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Περίληψη. 

   

Αντικείµενο της παρούσας εργασίας είναι ένα πρόβληµα και µια εναλλακτική 

προσέγγιση προς την κατεύθυνση επίλυσής του.  

Το πρόβληµα είναι το κυρίαρχο µοντέλο των «επιλογών µετακίνησης», το οποίο αφορά 

στην εκρηκτική αύξηση της κινητικότητας προσώπων και αγαθών κατά τη διάρκεια του 

20ου αιώνα που συνοδεύτηκε –αλλά και παροτρύνθηκε- από την σταδιακά καθολική 

επικράτηση του αυτοκινήτου ως κυρίαρχου µέσου µετακίνησης.. Σχεδόν ένα αιώνα 

µετά την εφεύρεσή του, το αυτοκίνητο είναι πλέον αναµφισβήτητα η πρωταρχική -και 

πολλές φορές η µοναδική- επιλογή µετακίνησης των ανθρώπων τόσο στις 

αναπτυγµένες χώρες όσο και πολύ σύντοµα στις αναπτυσσόµενες. Ο συνδυασµός της 

εκρηκτικής αύξησης της κινητικότητας µε την επικράτηση του αυτοκινήτου ως του 

κυρίαρχου µέσου µετακίνησης αποτελεί εδώ και χρόνια µια από τις κυριότερες απειλές 

της ποιότητας ζωής στις πόλεις αλλά και της παγκόσµιας οικολογικής ισορροπίας.  

Η εναλλακτική προσέγγιση προς την κατεύθυνση επίλυσής του προβλήµατος είναι η 

«διερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικής διάστασης» των επιλογών µετακίνησης. Η 

ανάγκη υποβολής –και ελέγχου της στο πλαίσιο διενέργειας της παρούσας εργασίας- 

αυτής της πρότασης πηγάζει κυρίως από δύο διαπιστώσεις της διεθνούς προσπάθειας 

επίλυσης του εν λόγω προβλήµατος: α) οι µέχρι σήµερα φιλόδοξες και πολυδάπανες 

πολιτικές “βιώσιµης κινητικότητας” έχουν αποδεδειγµένα αποτύχει και β) πληθαίνουν οι 

φωνές που υποστηρίζουν ότι µια από τις κύριες αιτίες αυτής της αποτυχίας είναι η 

ελλιπή γνώση των µηχανισµών διαµόρφωσης της συµπεριφοράς µετακίνησης των 

ανθρώπων που έχει σαν συνέπεια είτε την αγνόησή τους είτε την απλοϊκή 

ενσωµάτωσή τους στις αντίστοιχες πολιτικές.  

Η αναζήτηση “της κατανόησης της φύσης και των αιτιών της συµπεριφοράς του ατόµου 

σε κοινωνικές καταστάσεις” έχει αρχίσει να διαδραµατίζει όλο και πιο σηµαντικό ρόλο 

στον σχεδιασµό των πολιτικών της κινητικότητας. Ένα από τα πιο πετυχηµένα 

εργαλεία της προσπάθειας κατανόησης της ανθρώπινης συµπεριφοράς γενικά, και τα 

τελευταία χρόνια της συµπεριφοράς της µετακίνησης ειδικότερα, είναι η Θεωρία της 

Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς. Πρόκειται για ένα µοντέλο εξήγησης και πρόβλεψης της 



-ii- 

ανθρώπινης συµπεριφοράς µε επαρκή ερευνητική δραστηριότητα που υποστηρίζει την 

αποτελεσµατικότητά του και που είναι απλό, οικονοµικό αλλά και πλήρες. Στην Ελλάδα 

η ΘΣΣ έχει αρχίσει να εφαρµόζεται από τις αρχές του ‘90 στα πεδία της υγείας και του 

αθλητισµού. Εντούτοις στο χώρο των µεταφορών δεν έχει συναντήσει ανάλογη 

αποδοχή αφού µέχρι σήµερα δεν έχει δηµοσιευτεί καµία σχετική εργασία.  

Σκοπός της εργασίας είναι η εφαρµογή στην Ελλάδα της Θεωρίας Σχεδιασµένης 

Συµπεριφοράς ως κύριου θεωρητικού υπόβαθρου κατανόησης και εργαλείου µέτρησης 

των κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της συµπεριφοράς της 

µετακίνησης.  

Ως κατάλληλος χώρος αναφοράς της εργασίας θεωρήθηκε ο δήµος Βόλου λόγω της 

δηµοσίευσης της πρόθεσης της δηµοτικής αρχής για την κατασκευή δικτύου 

ποδηλατοδρόµων µήκους 10 χλµ.  

Πυρήνας της εργασίας είναι ο έλεγχος της ορθότητας της ακόλουθης υπόθεσης 

εργασίας: 

Η διερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης των κατοίκων του δήµου Βόλου να κάνουν χρήση του υπό κατασκευή 

δικτύου ποδηλατοδρόµων, µε βασικό εργαλείο τη Θεωρία της Σχεδιασµένης 

Συµπεριφοράς, µπορεί να συνεισφέρει σηµαντικά στην ουσιαστικότερη 

κατανόηση των επιλογών µετακίνησης τους και κατ’ επέκταση στον σχεδιασµό 

και υλοποίηση αποτελεσµατικότερων πολιτικών µεταφορών 

Για τον έλεγχο της υπόθεσης εργασίας πραγµατοποιήθηκε εκτατική επιτόπια έρευνα 

στο δήµο Βόλου µε διανοµή 416 ερωτηµατολογίων. Από αυτά επιστάφησαν 328 εκ των 

οποίων τα 14 θεωρήθηκαν άκυρα. Μέσω της στατιστικής επεξεργασίας των έγκυρα 

συµπληρωµένων ερωτηµατολογίων µε το στατιστικό πρόγραµµα SPSS 13 

διαπιστώθηκαν τα παρακάτω: 

• Η Θεωρία Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς αποτέλεσε µια στατιστικά έγκυρη 

µέθοδο αποτύπωσης της πρόθεσης -και των παραγόντων διαµόρφωσής της- 

των κατοίκων για χρήση του ποδηλατόδροµου. .  

• Η πρόθεση των κατοίκων του δήµου Βόλου να χρησιµοποιήσουν το υπό 

κατασκευή δίκτυο ποδηλατοδρόµων είναι υψηλή. Ποσοστό 73,2% των 

συµµετεχόντων ανήκουν στην κατηγορία της υψηλής πρόθεσης.  

• Σύµφωνα µε τη θεωρία της Σχεδιαµένης Συµπεριφοράς η πρόθεση είναι 

συνάρτηση τριών παραγόντων: της στάσης, του αντιλαµβανόµενου ελέγχου και 

του κοινωνικού προτύπου. Η εφαρµογή της ΘΣΣ στην παρούσα εργασία έδειξε 
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ότι η πρόθεση χρήσης του ποδηλατοδρόµου για τις καθηµερινές µετακινήσεις 

των κατοίκων του δήµου Βόλου συσχετίζεται σθεναρά µε τον αντιλαµβόµενο 

έλεγχο και λιγότερο έντονα µε την στάση, ενώ το κοινωνικό πρότυπο δεν είναι 

στατιστικά σηµαντικός παράγοντας διαµόρφωσης της. 

• Οι παράγοντες υποβάθρου που παρουσιάζουν θετικά στατιστικά σηµαντική 

συσχέτιση µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο είναι (στις παρενθέσεις 

παρουσιάζεται ο «συντελεστής βαρύτητας» κάθε παράγοντα): η κατοχή (10,88) 

και η πρόθεση αγοράς ποδηλάτου (3,21), η στάση ως προς τα εναλλακτικά 

µέσα µετακίνησης -λεωφορείο, ποδήλατο και περπάτηµα- τόσο όσον αφορά 

στην απαλλαγή από σηµαντικά έξοδα (1,72) όσο και στη θεώρηση ότι η χρήση 

τους δεν συνδέεται µε κάποιο κοινωνικό αρνητικό συµβολισµό (1,60) και η 

θεώρηση ότι η ισορροπία της φύσης είναι εύθραυστη (1,67). Η δυνατότητα του 

αυτοκινήτου µεταφοράς πραγµάτων οπουδήποτε µε ευκολία παρουσίασε 

αρνητική συσχέτιση µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (0,43).  

Αντίστοιχα, οι παράγοντες υποβάθρου που παρουσιάζουν θετικά στατιστικά 

σηµαντική συσχέτιση µε την στάση είναι: η κατοχή (11,95) και πρόθεση αγοράς 

ποδηλάτου (11,55), η στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα τόσο όσο αφορά 

στην πρόθεση µείωσης της χρήσης του αυτοκινήτου στην περίπτωση που στον 

Βόλο υπήρχε ένα σύστηµα δηµοσίων µεταφορών πιο γρήγορο και αξιόπιστο 

(1,94) όσο και στην απαλλαγή από σηµαντικά εξόδα (1,52), η θεώρηση ότι η 

χρήση των αυτοκινήτων αποτελεί σηµαντική πηγή ρύπανσης της πόλης του 

Βόλου (1,91) και η συνήθεια περπατήµατος (1,60). Ο παράγοντας υποβάθρου 

που παρουσίασε αρνητική συσχέτιση µε την στάση ήταν η θεώρηση ότι µε το 

αυτοκίνητο κερδίζει κάποιος χρόνο (0,67). 

Τα αποτελέσµατα της επιτόπιας έρευνας καθώς και οι όροι, τα πορίσµατα, οι 

προβληµατισµοί και οι εµπειρίες του πεδίου της κοινωνικής ψυχολογίας που 

παρατέθηκαν στην παρούσα εργασία, χρησιµοποιήθηκαν για τον τον ορισµό και τον 

εντοπισµό των προβληµάτων, διληµµάτων και αντιφάσεων που αντιµετωπίζει η 

κοινωνία του Βόλου, λόγω των έργων κατασκευής του δικτύου ποδηλατοδρόµων, αλλά 

και για την υποβολή προτάσεων προς την κατεύθυνση επίλυσης και αντιµετώπισής 

τους. Μέσα από αυτή τη διαδικασία πιστεύω ότι αναδείχθηκε η ορθότητα της υπόθεσης 

εργασίας.  
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Abstract. 

   

The thesis’ subject is about a problem and an alternative approach towards its solution.  

The problem is the dominant model of travel behaviour, which relates to the explosive 

growth of the mobility of people and goods during the 20 th century, that followed the 

car’s global prevalence the dominant means of transport Nearly a century after its 

invention, the car is definitely the primary -and sometimes the only- choice of people’s 

travel in the developed countries and soon in the developing ones. The combination of 

explosive growth in mobility with the predominance of the car as the dominant means 

of travel is one of the major threats to quality of life in cities and the global ecological 

balance.  

The alternative approach towards the solution of this problem is to explore the socio-

psychological dimension of travel options. The need for this proposal stems mainly 

from two observations of the international effort to resolve this problem: a) so far 

reaching and costly policies for "sustainable mobility" have proven to fail, and b) many 

travel behaviour scientists argue that a major reason for this failure is the lack of 

knowledge of the mechanisms shaping people’s travel behaviour. 

The search for "understanding the nature and causes of individual behavior in social 

situations" has begun to play an increasingly important role in planning the transport 

policies.  

One of the most successful tools in the effort to understand human behavior in general, 

and in recent years the travel behavior in particular, is the Theory of Planned Behavior 

(TPB). This is a simple, economical and complete model that aims to explain and 

predict human behaviour, with sufficient research activity that supports its 

effectiveness. In Greece, TPB has come into force from early 90s to the fields of health 

and sport. However in the field of transport not such an acceptance has been recorded.  

The purpose of the thesis is the implementation of the TPB in Greece, as the main 

theoretical backgorund and as a tool that records the socio-psychological factors 

shaping the travel behavior.  
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The under construction cycle network (10km) in Volos, a medium-sized Greek city, was 

considered as an excellent opportunity in this direction, as it is one of the first networks 

that will be implemented in Greece 

Core work is to check the correctness of the following working hypothesis:  

Exploring the socio-psychological factors shaping the intent of Volos’ 

inhabitants to make use of the under construction cycle network, with Theory of 

Planned Behavior as the main theoretical background, may contribute 

significantly to the deeper understanding of their travel behaviour and thus to 

the design and implementation of more effective transport policy.   

An extensive fieldwork in the municipality of Volos was accomplished in order to check 

the correctness of this hypothesis. 416 questionnaires were distributed and 328 were 

finally collected  

Statistical processing of valid questionnaires (314) lead to the following: 

• The validity of the Theory of Planned Behavior was confirmed.  

• The intention to use the under construction cycle network is high. 73.2% of 

participants were categorized as a high intention group.  

• According to TPB, intention is a function of three factors: the attitude, the 

perceived behavioral control and subjective norm. In our case the intention of 

the citizens of municipality of Volos to use the bicycle for daily movements, 

correlates strongly with perceived behavioral control and less strongly with 

attitude. The subejective norm proved to be a statistically insignificant factor.  

• The background factors that showed a positive and statistically significant 

correlation eith perceived behavioral contro were: (“gravity factor” in 

parentheses): the possession (10.88) and the intention to purchase bicycle 

(3.21), the attitude towards the alternative means of transport both in terms of 

relief from significant costs (1.72) and the premise that their use is not 

associared with any adverse social symbolism (1.60) and the belief that the 

balance of Nature is fragile. The ability of the car transporting goods anywhere 

with ease showed a negative correlation with perceived behavior control (0.43).  

Similarly, the background factors that showed positive and statistically 

significant correlation with attitude were: the possession (11.95) and the 

intention to purchase bicycle (11.55), the attitude towards alternative means 

both in terms of intention to reduce car use in the case of a faster and more 

reliable public transport (1.94) and of relief of significant cost (1.52), the 

premise that the use of cars is a major source of pollution (1, 91) and the habit 
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of walking (1.60). The background factor that showed a negative correlation 

was the premise that car-use saves time (0.67).  

The results of the fieldwork and the findings, concerns and experiences of the social 

psychologists cited in this thesis, were used to define and identify problems, dilemmas 

and contradictions faced by the society of Volos, caused by the construction of the 

cycle network, and at the same to phrase proposals towards to their solution. I argue 

that through this process the correctness of thesis’ hypothesis was proved.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1  

 

 

Η αυτοκίνηση και οι επιπτώσεις της. 

   

 

1.1 Η κυριαρχία του αυτοκινήτου 

Η κινητικότητα προσώπων και αγαθών είναι ένα βασικό χαρακτηριστικό των 

σηµερινών κοινωνιών µας. Κατά τη διάρκεια του 20ου αιώνα η κινητικότητα παρουσίασε 

τροµακτική αύξηση, η οποία συνόδευσε ή ακόµα και παρότρυνε όλες σχεδόν τις 

σηµαντικές βελτιώσεις στο βιοτικό µας επίπεδο. Συνέβαλλε αποφασιστικά στη 

διεύρυνση του πνευµατικού µας ορίζοντα, στην καταπολέµηση της πείνας, στην 

βελτίωση της αποδοτικότητας των παραγωγικών µας δραστηριοτήτων (OECD, 

2000:13). Σήµερα παρά ποτέ είναι τόσο εύκολο ο καθένας να πάει οπουδήποτε και 

οποιοδήποτε προϊόν να φτάσει ακόµα και στην πιο αποµακρυσµένη γωνιά του κόσµου. 

Εντούτοις, αυτή η εκρηκτική αύξηση της κινητικότητας του τελευταίου αιώνα έχει 

συνοδευτεί από σηµαντικές αρνητικές παρενέργειες που επενεργούν πάνω στο 

περιβάλλον και στον άνθρωπο. Αυτές οι παρενέργειες ίσως να µη ήταν τόσο έντονες 

αν η αύξηση της κινητικότητας του 20ου αιώνα δεν ήταν συνώνυµη µε την αύξηση της 

κατοχής και χρήσης του αυτοκινήτου (Holden, 2007: 4).  

Σήµερα στις περισσότερες χώρες του κόσµου το αυτοκίνητο είναι το κυρίαρχο µέσο 

µετακίνησης προσώπων, υποσκελίζοντας ή/και υποκαθιστώντας σχεδόν όλα τα 

υπόλοιπα ανταγωνιστικά του µέσα. Η εξέλιξη της κυριαρχίας του αυτοκινήτου στις 

επιβατικές µεταφορές στην ΕΕ-15 από το 1970 µέχρι το 2000 αποτυπώνεται στο 

∆ιάγραµµα 1-1 ενώ η σηµερινή εικόνα για ορισµένες περιοχές του κόσµου 

παρουσιάζεται στο ∆ιάγραµµα 1-2. Το µόνο µέσο πλην του αυτοκινήτου το οποίο 

παρουσιάζει αυξητική τάση συµµετοχής στις µετακινήσεις του πληθυσµού είναι το 

αεροπλάνο.  
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∆ιάγραµµα 1-1, Η αύξηση του ποσοστού της αυτοκίνησης στις επιβατικές µεταφορές 

στην ΕΕ-15, 1970-2000.  
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Πηγή: Bendixon et al., 2006:2 

∆ιάγραµµα 1-2, Η συµµετοχή των µέσων µετακίνησης στις επιβατικές µεταφορές σε 

ορισµένες περιοχές του κόσµου, 2006.  
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Πηγή: EC, 2009: 106  

Η κυριαρχία του αυτοκινήτου που ξεκίνησε την περίοδο 1920-1930 στις ΗΠΑ γρήγορα 

επεκτάθηκε στις πλούσιες δυτικές χώρες και σήµερα έχει αποκτήσει µια σθεναρή 

δυναµική και στις αναπτυσσόµενες χώρες και ειδικά στις µητροπόλεις τους. Έτσι ενώ 
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το έτος 1995 µόνο το 30% του παγκόσµιου στόλου οχηµάτων βρισκόταν στις χώρες 

εκτός του ΟΟΣΑ, αναµένεται ότι το 2020 αυτό το ποσοστό θα ανέλθει στο 43%. Αυτή η 

µεταβολή της αναλογίας προβλέπεται ότι θα συνοδευτεί από µια αύξηση των 

οχηµάτων σε παγκόσµιο επίπεδο κατά 75% (OECD, 1995 στο Banister, 2005:13). 

Στοιχεία απ’ όλο τον κόσµο συνηγορούν σε αυτή τη πρόβλεψη: 

• Από το 1980 έως το 1994 ο δείκτης ιδιοκτησίας αυτοκινήτων στην Κίνα 

αυξήθηκε κατά 1300% (Cervero, 1998 στο Μηλάκης, 2004:20) Πιο πρόσφατα 

στοιχεία δείχνουν ότι την περίοδο 2004-2007 οι ετήσιες πωλήσεις οχηµάτων 

αυξήθηκαν κατά 158%. Μόνο το 2007 η Κίνα αύξησε το στόλο οχηµάτων της 

κατά 8.059.488 (http://statistics.chinaautoreview.com) 

• Η Ινδία κατά την περίοδο 2001-2007 αύξησε τις ετήσιες πωλήσεις των 

επιβατηγών αυτοκινήτων της κατά 202%. Το 2007 στην Ινδία ταξινοµήθηκαν 

1.380.000 νέα αυτοκίνητα (http://www.automobileindia.com/cars/statistics). 

• Κατά το διάστηµα 1992-2004 η Ελλάδα υπερδιπλασίασε το στόλο των 

αυτοκινήτων της ενώ η Τουρκία, η Πορτογαλία και η Πολωνία σηµείωσαν 

αύξηση κατά 80% (http://w3.unece.org/pxweb/DATABASE/Stat/Statistics.asp).  

• Η ετήσια αύξηση στις ταξινοµήσεις οχηµάτων στην Κίνα, την Ταϊλάνδη, την 

Ουγγαρία και το Πακιστάν είναι σήµερα από τέσσερις έως και δεκαπέντε φορές 

µεγαλύτερη από την αντίστοιχη στην Αµερική (Cervero, 1998 στο Μηλάκης, 

2004:20) 

• Οι υψηλότερες αυξήσεις στο στόλο των οχηµάτων εντοπίζονται σήµερα σε 

µεγα-πόλεις της Ασίας. Στη Σανγκάι της Κίνας ο στόλος των οχηµάτων από 94 

400 το 1985 αυξήθηκε σε 272 000 το 1994. Στην Τζακάρτα, τη Μανίλα και τη 

Μπανγκόκ η ετήσια αύξηση του στόλου των οχηµάτων κυµαινόταν την 

τελευταία δεκαετία από 10% έως 15% (Cervero, 1998 στο Μηλάκης, 2004:20). 

Η κυριαρχία του αυτοκινήτου στις µετακινήσεις των ανθρώπων είναι ένα 

αδιαφιλονίκητο γεγονός. Στο επόµενες παραγράφους περιγράφονται οι επιπτώσεις του 

αυτοκινητοκεντρικού µοντέλου ανάπτυξης των µεταφορών µας. Οι επιπτώσεις αυτές 

µπορούν να διακριθούν ενδεικτικά σε τρεις κύριες κατηγορίες: περιβαλλοντικές, 

κοινωνικές και οικονοµικές επιπτώσεις.  

1.2 Περιβαλλοντικές επιπτώσεις  

Η ραγδαία ανάπτυξη των µεταφορών έχει σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον. Η 

σχέση µεταφορών – περιβάλλοντος είναι εξαιρετικά πολύπλοκη και πολλές 

συνιστώσες της ακόµα και σήµερα µη κατανοητές. Η πολυπλοκότητα αυτής της σχέσης 
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αντικατοπρίζεται στον Πίνακα 1-1, όπου παρουσιάζεται συνοπτικά το σύνολο των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων των µεταφορών. Σύµφωνα µε τους Rodrique et al. 

(2006), οι σηµαντικότερες επιπτώσεις των µεταφορών στο περιβάλλον σχετίζονται µε 

τη κατανάλωση ενέργειας, µε το φαινόµενο του θερµοκηπίου, την ποιότητα του 

ατµοσφαιρικού αέρα, το θόρυβο, την ποιότητα των υδάτων, την ποιότητα του εδάφους, 

τη βιοποικιλότητα και την κατάληψη χώρου. Αυτές οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

αναλύονται στη συνέχεια.   

1.2.1 Κατανάλωση ενέργειας 

Οι µεταφορές συνδέονται άµεσα µε την κατανάλωση ενέργειας. Στις αναπτυγµένες 

χώρες οι µεταφορές είναι υπεύθυνες για το 25% της συνολικής κατανάλωσης 

ενέργειας. To 85% αυτής της ενέργειας διοχετεύεται στις οδικές µεταφορές. Κύρια πηγή 

ενέργειας των µεταφορών είναι τα υγρά καύσιµα1, κυρίως το πετρέλαιο και τα 

παράγωγά του. Το έτος 2006 οι µεταφορές κατανάλωναν το 51% του συνόλου των 

υγρών καυσίµων στον κόσµο, το οποίο αντιστοιχεί σε περίπου 43 εκατοµµύρια βαρέλια 

την ηµέρα (ΙΕΑ, 2009:2). Μέχρι το 2030 το ποσοστό αυτό αναµένεται να αυξηθεί στο 

56%, αποτελώντας το βασικότερο παράγοντα αύξησης της παγκόσµιας κατανάλωσης 

σε υγρά καύσιµα, περίπου 80%. Η αύξηση της ζήτησης σε υγρά καύσιµα οφείλεται 

κυρίως στις µελλοντικές απαιτήσεις των αναπτυσσόµενων χωρών ως αποτέλεσµα της 

ανάπτυξης των µεταφορικών υποδοµών τους και της αύξησης του κατά κεφαλή 

εισοδήµατος που συνδέεται άµεσα µε την αύξηση της κατοχής και χρήσης των 

αυτοκινήτων. Για τις χώρες εκτός του ΟΟΣΑ αυτή η αύξηση της κατανάλωσης εκτιµάται 

σε 2,7% ανά έτος ενώ για τις χώρες του ΟΟΣΑ µόλις σε 0,7% ανά έτος (ΙEΑ, 2009: 97). 

 

 

 

 

 

 

                                                 
1
 Σύµφωνα µε την ΙΕΑ ως υγρά καύσιµα νοούνται τα καύσιµα µε βάση το πετρέλαιο αλλά και τα 

καύσιµα που δεν βασίζονται στο πετρέλαιο όπως η αιθανόλη, τα βιοκαύσιµα, τα υγρά που προέρχονται 

από τον άνθρακα καθώς και από τα αέρια καύσιµα.  
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Πίνακας 1-1, Σύνοψη περιβαλλοντικών επιπτώσεων των µεταφορών  

Ατµόσφαιρα 

Μεγάλης κλίµακας διάχυση των ρύπων  

Υψηλή συγκέντρωση ρύπων σε σύντοµο χρονικό διάστηµα λόγω δυσµενών τοπικών συνθηκών  

Φωτοχηµικές αντιδράσεις που επιδρούν στο όζον, διοξείδιο του θείου και διοξείδιο του αζώτου 

Φαινόµενο θερµοκηπίου 

Όξινη βροχή  

Αθροιστικές επιπτώσεις στην περίπτωση συνδυασµού των ρύπων ( π.χ. καπνοµίχλη και αέρια 
θερµοκηπίου) 

Υδρόσφαιρα 

∆ιάχυση των ρύπων σε διαλυτή ή κολλοειδη µορφή 

Όξυνση των επιφανεικαών και υπόγειων υδάτων  

Πτώσεις του pH µετά από λιώσιµο των πάγων  

Αύξηση της ευδιαλυτότητας των µετάλλων λόγω της όξυνσης των υδάτων  

Ρύπανση επιφανειακών και υπόγειων υδάτων µε νιτρικά και βαρέα µέταλλα 

Μεταβολές των υδρολογικών συστηµάτων λόγω υποδοµών.  

Λιθόσφαιρα  

Επικαθήσεις οξέων  

Αύξηση της κινητικότητας των βαρέων µετάλλων λόγω όξυνσης  

Απώλεια θρεπτικών στοιχείων κυρίως ασβέστιου και µαγνησίου 

Περιορισµός της νιτροποίησης και της αποσυνθετικής ικανότητας 

Απώλεια της εδαφικής χλωρίδας και πανίδας 

Ρύπανση λόγω δέσµευσης βαρέων µετάλλων από φυτά  

Αφαίρεση γης  

Εξόρυξη µετάλλων και ενέργειας 

Βιόσφαιρα 

Ύδατα 

Απρόβλεπτες µεταβολές των οικοσυστηµάτων  

Εξαφάνιση απειλούµενων ειδών 

Μείωση της βακτηριακής επεξεργασίας και διάσπασης της οργανικής ύλης  

Μείωση θρεπτικών στοιχείων στους υδρόβιους οργανισµούς 

Μείωση της αναπαραγωγικότητας 

Έδαφος 

Επιπτώσεις στη βλάστηση που επηρρεάζουν τους υδρολογικούς κύκλους, την επιφανειακή διάβρωση, 
τη δυνατότητα της ατµόσφαιρας για αυτοκάθαρση, τη γεωργία και την κτηνοτροφία, τον τουρισµό και 
την αισθητική.   

Μείωση ζωτικού εδάφους 

Μείωση του γενετικού δυναµικού των ειδών  

Μείωση της παραγωγής τροφής και µεταβολή της τροφικής αλυσίδας 

Κατανάλωση φυσικών διαθεσίµων  

Άνθρωπος 

Μυρωδιές-Θόρυβος- Καρδιοαναπνευστικές παθήσεις- Ευπάθεια σε µολύνσεις- Πτώση προσδόκιµου 
ζωής- Τραυµατισµοί, αναπηρίες, νοσοκοµειακές περιθάλψεις, θάνατοι 

Πηγή: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch8en/conc8en/tenvitbl.html  

Στην Ευρώπη των 27 το έτος 2006 καταναλώθηκαν 370,4 εκ. τόνοι ισοδύναµου 

πετρελαίου (toe- tonnes oil equivalent) από το τοµέα των µεταφορών, κατανάλωση 

που αντιστοιχεί στο 31,5% της συνολικής κατανάλωσης ενέργειας, σηµειώνοντας 
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αύξηση κατά 5,2% από το 1990 (∆ιάγραµµα 1-3). Κατά την διάρκεια των ετών 1990-

2006 η συνολική κατανάλωση ενέργειας στην Ευρώπη αυξήθηκε κατά 108,6 εκ. toe. Οι 

µεταφορές ήταν υπεύθυνες για το 82,9% αυτής της αύξησης, ή για 90 εκ. toe. Την ίδια 

περίοδο σηµειώθηκε αύξηση κατά 59,9 εκ. toe στην κατανάλωση των νοικοκυριών και 

υπηρεσιών και µείωση κατά 41,4 εκ. toe στην κατανάλωση της βιοµηχανίας. Οι οδικές 

µεταφορές στην Ευρώπη είναι ο πιο ενεργοβόρος κλάδος αφού καταναλώνει το 81,9% 

της συνολικής ενέργειας, σηµειώνοντας αύξηση της τάξης 1,8% ανά έτος για το 

διάστηµα 1990-2006. Ειδικότερα η κατανάλωση των ΙΧ κατείχε ποσοστό 55,9% της 

συνολικής ενέργειας των οδικών µεταφορών. Όπως παντού στον κόσµο έτσι και στην 

Ευρώπη οι µεταφορές και ειδικότερα οι οδικές καταναλώνουν κατά το πλείστον 

πετρέλαιο ή τα παράγωγά του. Το 2006 οι µεταφορές χρησιµοποιούσαν το πετρέλαιο 

σε ποσοστό 96,7% (∆ιάγραµµα 1-4), µε τις οδικές µεταφορές να είναι υπεύθυνες για το 

83% αυτής της κατανάλωσης (Εurostat, 2009: 153-157). 

∆ιάγραµµα 1-3, Ποσοστά συµµετοχής των µεταφορών στην συνολική κατανάλωση 
ενέργειας, ΕΕ-27, 2006 (% toe) 

Μεταφορές 

31,5%

Βιοµηχανία 

27,6%

Υπηρεσίες, 

Νοικοκυριά, 

Γεωργία 

40,9%

 

Εσωτερική 

Ναυσιπλοοία 

1,6%

Σιδηροδροµικές 

2,5%

Αεροπορικές 

14,0%

Οδικές 81,9%

 

 Πηγή: Eurostat, 2009: 155 

∆ιάγραµµα 1-4, Ποσοστά συµµετοχής των µεταφορών στην συνολική κατανάλωση 
ενέργειας, ΕΕ-27, 2006 (% toe) 

Αέριο 0,2%

Πετρέλαιο 

96,7%

Ανανεώσιµες 

πηγές 1,5%

Ηλεκτρισµός 

1,7%

 
 Πηγή: Eurostat, 2009: 155 
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Όλα τα παραπάνω στατιστικά στοιχεία συνηγορούν στην άποψη ότι οι οδικές 

µεταφορές είναι ένας από τους κύριος παράγοντες κατανάλωσης ενέργειας και 

ειδικότερα πετρελαίου στον κόσµο και φυσικά στην Ευρώπη. Η εξάρτηση των οδικών 

µεταφορών από το πετρέλαιο -αλλά και η κατανάλωσή του- είναι σταθερά ανοδική τα 

τελευταία χρόνια και προβλέπεται τα επόµενα χρόνια να γίνει ακόµα πιο έντονη. Αυτή 

όµως η εξάρτηση συνοδεύεται από σοβαρά και δυσεπίλυτα προβλήµατα, όπως ότι: α) 

τα αποθέµατα πετρελαίου δεν είναι ανεξάντλητα, β) οι χώρες και οι πολίτες τους είναι 

άµεσα εξαρτηµένοι από τις χώρες παραγωγούς δηµιουργώντας πολλές φορές 

γεωπολιτικές διενέξεις µεταξύ των χωρών και ανεξέλεγκτες αυξήσεις των τιµών του 

πετρελαίου και γ) η καύση ορυκτών καυσίµων παράγει CO2, ένα αέριο το οποίο 

συµβάλλει στην ένταση του φαινοµένου θερµοκηπίου. Αυτά τα προβλήµατα έχουν 

οδηγήσει τις αυτοκινητοβιοµηχανίες στην ένταση των προσπαθειών για βελτίωση της 

αποδοτικότητας των αυτοκινήτων και για την χρήση εναλλακτικών καυσίµων.  

Μετά από ένα αιώνα παραγωγής το αυτοκίνητο συνεχίζει να παραµένει ένα εξαιρετικά 

ενεργοβόρο µέσο. Από την ενέργεια που παρέχει το καύσιµο τουλάχιστον 80% χάνεται 

µέσω θερµότητας από την µηχανή και την εξάτµιση ενώ το υπόλοιπο 20% της 

ενέργειας καταναλώνεται για την κίνηση του αυτοκινήτου (95%) και του οδηγού (5%). 

Συνέπεια αυτών των τεράστιων απωλειών είναι ότι µόνο το 1% της παρεχόµενης 

ενέργειας χρησιµοποιείται για την κίνηση του οδηγού. Το αυτοκίνητο είναι περίπου 20 

φορές βαρύτερο από τον οδηγό και η µηχανή παρέχει 10 φορές περισσότερη ισχύ από 

αυτή που που απαιτείται για τη κάλυψη των συνηθισµένων αναγκών µετακίνησης. Έτσι 

για την βελτίωση της αποδοτικότητας των αυτοκινήτων απαιτούνται συνδυασµένες 

προσπάθειες προς τρεις κατευθύνσεις: α) µείωση του βάρους των αυτοκινήτων, β) 

µείωση των αεροδυναµικών απωλειών και γ) βελτίωση της απόδοσης της µηχανής ή 

ακόµα και αντικατάσταση των υφιστάµενων µηχανών µε άλλων λιγότερο ενεργοβόρων. 

Θεωρητικά οι παραπάνω τροποποιήσεις θα µπορούσαν να βελτιώσουν την ενεργειακή 

αποδοτικότητας των αυτοκινήτων κατά 70-80% (Hawken et al., 1999: 24-27). Μέχρι 

σήµερα και παρά την σηµαντική εξέλιξη στην κατασκευή των αυτοκινήτων όσο αφορά 

και στις τρεις κατευθύνσεις τα αποτελέσµατα είναι κάθε άλλο παρά θετικά. 

Στην Ευρώπη στο διάστηµα 1990-2007 παρατηρήθηκε βελτίωση της ενεργειακής 

αποδοτικότητας των αυτοκινήτων (αυτοκίνητα ΙΧ, δηµόσια συγκοινωνία και 

µοτοσικλέτες) κατά 0,7% ανά χρόνο. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα τη µείωση των 

απαιτήσεων των αυτοκινήτων για την κάλυψη ενός εκατοµµυρίου επιβατοχιλιοµέτρων 

από 38,2 toe το 1990 σε 34,3 toe το 2006, υπήρξε δηλαδή βελτίωση της ενεργειακής 

αποδοτικότητας κατά 10% (Eurostat, 2009:156). Αυτή η σηµαντική βελτίωση δεν 

συνοδεύτηκε όµως από µείωση της κατανάλωσης ενέργειας αλλά αντιθέτως από 

αύξηση όπως παρουσιάστηκε παραπάνω. Βασική αιτία αυτού του φαινοµένου είναι ότι 
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η βελτίωση της αποδοτικότητας των αυτοκινήτων, και κατά συνέπεια η µείωση των 

εξόδων της αυτοκίνησης, οδήγησε στην κάλυψη περισσότερων επιβατοχιλιοµέτρων και 

στην αγορά βαρύτερων, ογκοδέστερων και ισχυρότερων οχηµάτων (όπως τα τζίπ και 

SUV). Ουσιαστικά, από το 1970 µέχρι το 1995 και παρά την σηµαντική βελτίωση στην 

ενεργειακή απόδοση των αυτοκινήτων, η ενεργειακή ένταση2 των οδικών µεταφορών 

έχει µείνει αµετάβλητη (∆ιάγραµµα 1-5, EEA, 2000: 90).  

∆ιάγραµµα 1-5, Μεταβολή της ενεργειακής έντασης των µεταφορών στην Ευρώπη για 
το διάστηµα 1970-1995.  

 
Πηγή: ΕΕΑ, 2000: 90 

Σηµαντικές ελπίδες για τη µείωση των εκποµπών CO2 και για την απεξάρτηση από το 

πετρέλαιο έχουν εναποτεθεί στη χρήση των εναλλακτικών καυσίµων. Η ευρεία χρήση 

τους όµως συναντά ακόµα σηµαντικά τεχνικά και περιβαλλοντικά προβλήµατα και οι 

αρχικές φιλόδοξες εκτιµήσεις για την συνεισφορά τους στην επίλυση του ενεργειακού 

προβλήµατος βρίσκονται υπό συνεχή αµφισβήτηση και επαναξιολόγηση.  

Βιοκαύσιµα. Η παραγωγή των βιοκαυσίµων στην Ευρώπη έχει αυξηθεί σηµαντικά τα 

τελευταία χρόνια. Το 2005 η παραγωγή των βιοκαυσίµων έφθασε το 3,9 εκ. τόνους, 

σηµειώνοντας αύξηση της τάξης 65,8% σε σχέση µε την παραγωγή του 2004, ενώ το 

2006 υπήρξε µια περαιτέρω αύξηση της τάξης του 31%. Η παραγωγή βιοκαυσίµων 

συνίσταται κυρίως στην παραγωγή βιοαιθανόλης, που παράγεται κυρίως από 

ζαχαρότευτλα και δηµητριακά, και βιοπετρελαίου, που παράγεται κυρίως από σπόρους 

κράµβης (rapeseed). Κύριο πλεονέκτηµα της χρήσης των βιοκαυσίµων είναι η 

                                                 
2
 Ενεργειακή ένταση καλείται το πηλίκο της ενεργειακής κατανάλωσης σε Μega Joule (MJ) προς τη 

µονάδα µεταφορικής δραστηριότητας, επιβατο-χιλόµετρα για τα επιβατικά και τονο-χιλιόµετρα για τα 

εµπορευµατικά οχήµατα. 1MJ=10
6
 Joule= 0,024 toe (ΕΕΑ, 2000:90).  
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µειωµένη συµβολή τους στο φαινόµενο του θερµοκηπίου. Στόχος της ΕΕ είναι το 10% 

των καυσίµων που καταναλώνονται για τις µεταφορές να προέρχεται από µίγµα 

βιοκαυσίµων και πράσινης ηλεκτρικής ενέργειας, κάτι που αποτελεί µια οπισθοχώρηση 

στους αρχικούς της στόχους για την κάλυψη αυτού του 10% µόνο µε τη χρήση 

βιοκαυσίµων. Έχουν διατυπωθεί σηµαντικές επιφυλάξεις και αντιθέσεις για τη χρήση 

των βιοκαυσίµων που σχετίζονται µε την κάλυψη των τρεχουσών και µελλοντικών 

διατροφικών αναγκών της ανθρωπότητας, την καταστροφή οικοσυστηµάτων για τη 

δηµιουργία καλλιεργειών βιοκαυσίµων και τις αρνητικές επιπτώσεις στη διατήρηση της 

βιοποικιλότητας (Εurostat, 2009; EEA, 2009a ; EEA, 2007a).  

Υδρογόνο. Παράγεται από την ηλεκτρόλυση του νερού και θεωρείται το καύσιµο του 

µέλλοντος. Οι κυψέλες υδρογόνου είναι δύο φορές πιο αποδοτικές από τη βενζίνη. 

Προβλήµατα συναντώνται λόγω των µεγάλων ποσών ενέργειας που απαιτούνται για τη 

παραγωγή, µεταφορά και αποθήκευσή του. Επίσης το υδρογόνο είναι εξαιρετικά 

εύφλεκτο αέριο και συναντώνται προβλήµατα στην ασφαλή αποθήκευσή του (Rodrique 

et al., 2006 & Banister, 2005). Αν αυτά τα προβλήµατα επιλυθούν, το υδρογόνο θα 

συνεισφέρει σηµαντικά στην µείωση της ενεργειακής εξάρτησης από τις χώρες 

παραγωγούς πετρελαίου και, στην περίπτωση που η παραγωγή του βασιστεί σε 

ανανεώσιµες πηγές ενέργειας, θα συµβάλλει αποφασιστικά στη µείωση των εκποµπών 

αερίων του θερµοκηπίου. Μέχρι τότε, το µέλλον του υδρογόνου στο τοµέα των 

µεταφορών είναι αβέβαιο (EEA, 2007a :25). 

Υγροποιηµένο προπάνιο (LPG, Liquid Propane Gas) και συµπιεσµένο φυσικό 

αέριο (CNG, Compressed Natural Gas). Πρόκειται για καύσιµα εναλλακτικά του 

πετρελαίου τα οποία κατέχουν µικρό µερίδιο στον τοµέα των µεταφορών σε παγκόσµιο 

επίπεδο. Στις ΗΠΑ το 2005 υπήρχαν 117.699 οχήµατα λειτουργούντα µε CNG 

σηµειώνοντας αύξηση κατά 8,9% για το χρονικό διάστηµα 1995-2005 (Davis et al., 

2008: Table 6-1). Και τα δύο καύσιµα µπορούν να συµβάλλουν στην ενεργειακή 

ασφάλεια αλλά τα περιβαλλοντικά τους οφέλη θα γίνουν αµελητέα σε σχέση µε τη 

βενζίνη όταν εφαρµοσθεί το πρότυπο Euro 5. Σε σχέση µε το πετρέλαιο ήδη τα οφέλη 

είναι αµελεητέα (ΕΕΑ, 2007a: 25).  

Οι αυτοκινητοβιοµηχανίες έχουν επιδοθεί στην προώθηση της ιδέας του «καθαρού» 

αυτοκινήτου σαν τη λύση στο πρόβληµα της ενεργειακής κατανάλωσης αλλά και του 

προβλήµατος των µεταφορών στο σύνολό του. Αυτή η ιδέα όµως ακόµα και αν κάποτε 

γίνει πραγµατικότητα εµπεριέχει σηµαντικές παραλείψεις και ενέχει σοβαρούς 

κινδύνους. Κατ’ αρχάς το αυτοκίνητο δεν µπορεί να γίνει ένα απόλυτα καθαρό µέσο 

διότι κάτι τέτοιο αντιβαίνει τους νόµους της θερµοδυναµικής και επιπλέον στην όλη 

συζήτηση δεν λαµβάνονται υπόψη τα κόστη και οι παραγόµενοι ρύποι της κατασκευής, 
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συντήρησης και απόσυρσης των αυτοκινήτων και της κατασκευής και συντήρησης των 

απαραίτητων υποδοµών. Κατά δεύτερον η θεωρητική εφαρµογή µιας απόλυτα 

καθαρής και φθηνής αυτοκίνησης θα οδηγούσε σε µια άνευ προηγουµένου εκτίναξη 

της κινητικότητας των ανθρώπων. Υπάρχουν βάσιµοι ισχυρισµοί ότι µια τέτοια υπερ-

κινητική κοινωνία θα είχε να αντιµετωπίσει πολύ σοβαρά προβλήµατα όπως η αύξηση 

των τροχαίων ατυχηµάτων, η όξυνση της κοινωνικής πόλωσης, η ανεξέλεγκτη αστική 

διάχυση, η απώλεια της πολιτισµικής ποικιλοµορφίας, της τοπικής ταυτότητας και της 

έννοιας της γειτονιάς (Banister, 2005). 

1.2.2 Συµβολή στο φαινόµενο θερµοκηπίου 

Το φαινόµενο του θερµοκηπίου είναι ένα φυσικό φαινόµενο µε το οποίο επιτυγχάνεται 

η διατήρηση µια θερµοκρασίας ήπιας και ευνοϊκής για τη ζωή, µε µέση τιµή περίπου 

15ο C. Συντελεστές αυτού του φαινοµένου είναι ορισµένα ιχνοαέρια της γήινης 

ατµόσφαιρας, που συχνά αναφέρονται ως αέρια του θερµοκηπίου. Κάθε αύξηση της 

παρουσίας αυτών των αερίων έχει ως αποτέλεσµα τη διατάραξη της θερµικής 

ισορροπίας στην ατµόσφαιρα, λόγω αύξησης της ποσότητας ενέργειας που 

παγιδεύεται στην τροπόσφαιρα (Χατζηµπίρος, 2007: 270-271). Τα κυριώτερα αέρια του 

θερµοκηπίου είναι οι υδρατµοί (Η2Ο), το διοξείδιο του άνθρακα (CO2), το µεθάνιο 

(CH4), το υποξείδιο του αζώτου (N2O), οι υδροφθοράνθρακες (HFCs), οι 

υπερφθοράνθρακες (PFCs), το εξαφθωριούχο θείο (SF6) και το όζον(O3). Τα τελευταία 

χρόνια υπάρχουν ισχυρές ενδείξεις ότι τα αέρια του θερµοκηπίου αυξάνονται 

σηµαντικά κυρίως λόγω των ανθρωπογενών δραστηριοτήτων που σχετίζονται µε την 

καύση ορυκτών καυσίµων και των παραγώγων τους (Εvans, 2006). Στο ∆ιάγραµµα 1-6 

παρουσιάζεται η αυξητική τάση συγκέντρωσης των σηµαντικότερων αερίων του 

θερµοκηπίου.  

∆ιάγραµµα 1-6, Τάσεις αύξησης των κυριώτερων αερίων του θερµοκηπίου στον κόσµο 

 

Πηγή:National Oceanic & Atmospheric Administration (www.esrl.noaa.gov/gmd/aggi/) 
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Κύρια συνέπεια της αύξησης των αερίων του θερµοκηπίου είναι η απειλή της 

κλιµατικής αλλαγής λόγω της αύξησης της θερµοκρασίας της ατµόσφαιρας, του 

εδάφους και των θαλασσών. Σύµφωνα µε το ∆ιάγραµµα 1-7, η αύξηση της µέσης 

θερµοκρασίας του εδάφους και των ωκεανών από το 1880 µέχρι τις αρχές του 21ου 

αιώνα είναι της τάξης του 0,7ο C. Σηµαντικές συνέπειες της κλιµατικής αλλαγής 

εκτιµάται ότι θα είναι η άνοδος της στάθµης της θάλασσας, λιώσιµο των αρκτικών και 

ορεινών πάγων, ενίσχυση των βιαίων ατµοσφαιρικών φαινοµένων, µεταβολές του 

υδρολογικού κύκλου, απρόβλεπτες µεταβολές στην παγκόσµια γεωργική παραγωγή, 

σηµαντικές απώλειες στην βιοποικιλότητα, αλληλεπίδραση των φαινοµένων της 

µείωσης του στρατοσφαιρικού όζοντος και της κλιµατικής αλλαγής κ.α. (ΕΕΑ, 2007; 

Evans, 2006; Χατζηµπίρος, 2006).  

Είναι όµως γεγονός ότι πολλοί ερευνητές έχουν σοβαρές επιφυλάξεις για την 

συσχέτιση των ανθρωπογενών δραστηριοτήτων µε την κλιµατική αλλαγή. Κύριο 

επιχείρηµα τους είναι ότι οι υπάρχουσες καταγραφές των κλιµατικών δεδοµένων, 

διάρκειας περίπου ενός αιώνα, δεν είναι ικανές να αποδείξουν καταρχάς ότι πράγµατι 

βιώνουµε µια κλιµατική αλλαγή και δευτερευόντως αν για αυτή την ενδεχόµενη 

µεταβολή ευθύνεται ο άνθρωπος ή είναι αποτέλεσµα φυσικών διεργασιών -όπως η 

επίδραση των ηλιακών κύκλων, η επίδραση των σύννεφων, η επίδραση των ωκεανών, 

η επίδραση της ηφαιστειογενούς δραστηριότητας, η επίδραση των σωµατιδίων που 

προέρχονται από τα ηφαίστεια, τις πυρκαγιές δασών, τις ερήµους και άλλα (Εvans, 

2006: 43-49). 

Παρά τις αβεβαιότητες και τις ασυµφωνίες µεταξύ των επιστηµόνων το 

Intergovernmental Panel for Climate Change (IPCC), µετά τη διάσκεψη που 

πραγµατοποιήθηκε στην Βαλένθια τον Νοέµβριο του 2007, δηλώνει κατηγορηµατικά 

ότι: 

• H αύξηση της θερµοκρασίας σε πλανητικό επίπεδο είναι αδιαµφισβήτητη 

(ΙPCC, 2007:30).  

• Το µεγαλύτερο ποσοστό της αύξησης της παγκόσµιας µέσης θερµοκρασίας 

είναι πολύ πιθανό να οφείλεται στις παρατηρούµενες αυξήσεις των αερίων 

του θερµοκηπίου λόγω των ανθρωπογενών δραστηριοτήτων (ΙPCC, 

2007:39). 

•  H έκλυση των αερίων του θερµοκηπίου λόγω των ανθρωπογενών 

δραστηριοτήτων έχει αυξηθεί σε σχέση µε την προ-βιοµηχανική εποχή, µε µια 

αύξηση της τάξης του 70% µεταξύ του 1750 και 2004. (ΙPCC, 2007:36).  
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∆ιάγραµµα 1-7, Η µεταβολή της µέσης παγκόσµιας θερµοκρασίας του εδάφους και των 

ωκεανών τα τελευταία 120 χρόνια.  

 

Πηγή: NASA (data.giss.nasa.gov/gistemp/graphs) 

Οι µεταφορές κατέχουν σηµαντικό µερίδιο στην ποσότητα των εκλυόµενων αερίων 

σωµατιδίων και αναµένεται αυτό το µερίδιο να συνεχίσει να αυξάνεται. Το 2004 οι 

µεταφορές ήταν υπεύθυνες για το 13% των παγκοσµίων εκλύσεων. Το 79,5 % αυτού 

του ποσοστού κατείχαν τα οδικά µεταφορικά µέσα (∆ιάγραµµα 1-8). Μεταξύ των ετών 

1970-2004 παρατηρήθηκε αύξηση στις εκλύσεις των αερίων του θερµοκηπίου κατά 

145% στον τοµέα της παροχής ενέργειας, 120% στο τοµέα των µεταφορών και κατά 

65% στη βιοµηχανία (IPCC, 2007).  

∆ιάγραµµα 1-8, Ποσοστά εκλύσεων αερίων θερµοκηπίου λόγω ανθρωπογενών 

δραστηριοτήτων στον κόσµο, 2004.  

Ενέργεια 25,9%

Μεταφορές 

13,1%

Κτίρια 7,9%

Βιοµηχανία 

19,4%

Γεωργία 13,5%

∆άση 17,4%

Απορρίµατα 

2,8%

 
Ποσοστά συνολικών εκλύσεων   

Οδικά µέσα 79,5

Εναέρια µέσα 

13%

Θαλάσσια µέσα 

7%Σιδηροδροµικά 

µέσα 0,5%  
Ποσοστά εκλύσεων από τα µέσα µεταφοράς 

Πηγή: IPCC, 2007 
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Στην Ε.Ε. των 27 η εικόνα είναι παρόµοια. O τοµέας των µεταφορών κατέχει ήδη το 

19,3% του ποσοστού των συνολικών εκλύσεων. Αξιοσηµείωτο είναι ότι για το διάστηµα 

1990-2006 οι µεταφορές είναι ο µόνος τοµέας που έχει παρουσιάσει σηµαντικές 

αυξητικές τάσεις που φθάνουν το 30% (∆ιάγραµµα 1-9α). Οι οδικές µεταφορές είναι 

υπεύθυνες για το 71,2% των εκλύσεων του τοµέα µεταφορών (για το έτος 2006), ενώ 

στο διάστηµα 1990-2006 οι εκλύσεις των οδικών µεταφορών αυξήθηκαν κατά 30%. 

Αξιοσηµείωτη πάντως είναι η εκρηκτική αύξηση των εκλύσεων από τις αεροπορικές 

µεταφορές της τάξης του 90% για το διάστηµα 1990-2006 (∆ιάγραµµα 1-9β). 

∆ιάγραµµα 1-9α, Ποσοστά εκλύσεων αερίων θερµοκηπίου λόγω ανθρωπογενών 

δραστηριοτήτων στην ΕΕ-27.   

Ενέργεια 30,9%

Βιοµηχανία 

21,0%

Μεταφορές 

19,3%

Νοικοκυριά 9,4%

Υπηρεσίες 

κ.α.3,6%

Άλλα 15,7%

 
Συµµετοχή εκλύσεων αερίων θερµοκηπίου στην 
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Τοµεακή µεταβολή των εκλύσεων, ΕΕ-27, 1990-2006 

Πηγή: ΕC, 2009  

∆ιάγραµµα 1-9β, Ποσοστά εκλύσεων αερίων θερµοκηπίου του τοµέα των µεταφορών 

στην ΕΕ-27.   

Αεροπορικές  

12,1%

Οδικές 71,2%
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0,6%

Ναυσιπλοοία 

15,2%
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Συµµετοχή εκλύσεων αερίων θερµοκηπίου από τις 
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0,50

0,75

1,00

1,25

1,50

1,75

2,00

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Μ
ε
τ
α
β
ο
λ
ή

 ε
κ
λ
ύ
σ
ε
ω
ν

 G
H

G

Αεροπορικές  Οδικές 

Σιδηροδροµικές Ναυσιπλοοία 

 
Μεταβολή των εκλύσεων ανά µέσο µεταφοράς, ΕΕ-27, 
1990-2006 

Πηγή: ΕC, 2009  



Η αυτοκίνηση και οι ε�ι�τώσεις της 

 

-14- 

1.2.3 Ατµοσφαιρική ρύπανση 

Παρά τον ικανοποιητικό όγκο νοµοθετηµάτων σε διεθνές επίπεδο σχετικά µε τους 

αέριους ρύπους και κάποιες σηµαντικές επιτυχίες τους από την εφαρµογή τους, 

σήµερα η ατµοσφαιρική ρύπανση συνεχίζει να αποτελεί αιτία εκατοντάδων χιλιάδων 

πρόωρων θανάτων στην Ευρώπη κάθε χρόνο και υποβάθµισης των οικοσυστηµάτων. 

Περισσότεροι από 2 εκατοµµύρια άνθρωποι υπολογίζεται ότι πεθαίνουν πρόωρα κάθε 

χρόνο στον κόσµο λόγω εσωτερικής ή ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Αν και είναι γεγονός 

ότι η ατµοσφαιρική ρύπανση έχει µειωθεί αισθητά σε ορισµένα µέρη του κόσµου λόγω 

της εφαρµογής τεχνολογικών καινοτοµιών καθώς και της εφαρµογής επιτυχηµένων 

πολιτικών, η εκρηκτική αύξηση  της ανθρώπινης δραστηριότητας στον κόσµο 

επισκιάζει οποιαδήποτε βελτίωση (UNEP, 2007: 42).  

Οι µεταφορές και ειδικότερα οι οδικές µεταφορές αποτελούν µια απο τις 

σηµαντικότερες πηγές ατµοσφαιρικής ρύπανσης, η οποία εξαρτάται από πλήθος 

παραγόντων όπως το µέγεθος του στόλου των οχηµάτων, η ηλικία, η εφαρµοζόµενη 

τεχνολογία, η ποιότητα του καυσίµου κ.α. Η παγκόσµια τάση για περισσότερες 

µετακινήσεις και για προτίµηση του ΙΧ έναντι των δηµόσιων µεταφορών καθιστούν το 

πρόβληµα επείγον και δυσεπίλυτο. Αν και κυριότερη αιτία των εκποµπών επιβλαβών 

αερίων είναι η καύση και τα παράγωγά της ωστόσο σηµαντικό ποσοστό της 

ατµοσφαιρκής ρύπανσης από τις οδικές µεταφορές προκαλείται από τη διαφυγή 

καυσίµου στην ατµόσφαιρα, τη δηµιουργία αιωρούµενων σωµατιδίων λόγω φθοράς 

των φρένων και των ελαστικών, τη φθορά του οδοστρώµατος, καθώς και λόγω των 

στροβιλισµών που δηµιουργούνται από την κίνηση των οχηµάτων µε αποτέλεσµα τη 

δηµιουργία και αιώρηση (ή επαναιώρηση) σωµατιδίων (WHO, 2006:16). Οι κυριώτεροι 

εκπεµπόµενοι ρύποι από τα οχήµατα είναι (Πλαγιαννάκος, 2000; Όξενκιουν-

Πετροπούλου, 2002; Gwilliam et al., 2004; Evans, 2006; Rodrigue, et al., 2006; 

Χατζηµπίρος, 2007):  

• Μόλυβδος (Pb). Προέρχεται από την καύση καυσίµων που περιέχουν 

µόλυβδο. Πρόκειται για ένα ιδιαίτερο τοξικό ρύπο που συσσωρεύεται στο αίµα, στα 

οστά και στους µαλακούς ιστούς του ανθρώπινου οργανισµού, όπως τα νεφρά, το 

συκώτι και ο εγκέφαλος. Ακόµα και µικρές ποσότητες µολύβδου µπορούν να 

προκαλέσουν καθυστέρηση στη διανοητική ανάπτυξη των παιδιών και να 

επηρρεάσουν δυσµενώς την κοινωνική συµπεριφορά τους. Η χρήση αµόλυβδης 

βενζίνης έχει µειώσει αισθητά τις εκποµπές του µολύβδου µε αποτέλεσµα τη µείωση 

του συγκεντρώσεων του στην ατµόσφαιρα και στις πόλεις.  

• Αιωρούµενα Σωµατίδια. Πρόκειται για µίγµα στερεών και υγρών σωµατιδίων 

στην ατµόσφαιρα, διαφορετικής σύστασης και µεγέθους. Ως πρωτογενή σωµατίδια 
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εννοούνται αυτά που εκλύονται άµεσα από τα οχήµατα όπως η σκόνη, ο καπνός, η 

αχλύς ενώ ως δευτερογενή αυτά που σχηµατίζονται στην ατµόσφαιρα µέσω 

αντιδράσεων των περιεχόµενων αερίων, όπως οι αντιδράσεις της αµµωνίας µε τα 

οξείδια του αζώτου και τα οξείδια του θείου. Ιδιαίτερη προσοχή έχει δοθεί στα 

αιωρούµενα σωµατίδια αεροδυναµικής διαµέτρου µικρότερης των 10µm και 2,5 µm, 

PM10 (εισπνεύσιµα) και PM2,5  (αναπνεύσιµα) αντίστοιχα. Οι επιπτώσεις των 

αιωρούµενων σωµατιδίων καθορίζονται από το µέγεθος και τη σύστασή τους. Όσο 

µικραίνει η διάµετρός τους τόσο περισσότερο εισχωρούν στο αναπνευστικό σύστηµα 

φθάνοντας ως και τις πνευµονικές κυψελίδες. Η έκθεση σε αιωρούµενα σωµατίδια 

προκαλεί ερεθισµούς στο αναπνευστικό σύστηµα και συνδέεται µε την εκδήλωση 

βρογχίτιδας και άσθµατος. Επίσης έχουν συσχετισθεί µε τον καρκίνο, τις καρδιακές 

αρρυθµίες και ανακοπές. Σε διεθνές επίπεδο η συνεισφορά των µεταφορών σε 

αιωρούµενα σωµατίδια εκτιµάται σε 25%.  

• Όζον (Ο3). Το τροποσφαρικό όζον είναι ο πιο πολύπλοκος και δύσκολα 

ελεγχόµενος ρύπος. Πρόκειται για δευτερογενή ρύπο που σχηµατίζεται στην 

ατµόσφαιρα από την αντίδραση του ΝΟ2 µε οξυγονωµένες οργανικές ρίζες (ROx) που 

προέρχονται από τους πτητικούς υδρογονάθρακες (VOCs). Κατά συνέπεια, όζον στα 

χαµηλά ύψη της ατµόσφαιρας δηµιουργείται όταν υπάρχει αέρια ρύπανση, NO2 και 

VOCs. Ακόµα και πολύ µικρές ποσότητες όζοντος µπορούν να προκαλέσουν 

αναπνευστικές δυσκολίες στον άνθρωπο. Πρόσφατες µελέτες έχουν συσχετίσει το όζον 

µε πρόωρους θανάτους. Το όζον επίσης προκαλεί δυσµενείς επιπτώσεις στην 

ορατότητα, συµβάλλει στην δηµιουργία καπνοµίχλης και προσβάλλει την βλάστηση  

• Μονοξείδιο του άνθρακα (CO). Παράγεται αποκλειστικά λόγω των ατελών 

καύσεων στις ΜΕΚ και κατά συνέπεια ως κύριος ρυπαντής θεωρείται το αυτοκίνητο. 

Πρόκειται για ασφυξιογόνο δηλητήριο που επιφέρει µείωση της ικανότητας του αίµατος 

να αποροφήσσει οξυγόνο. Ιδιαίτερα ευπαθείς είναι τα άτοµα µε καρδιοαναπνευστικά 

προβλήµατα. Σε πολύ υψηλές συγκεντρώσεις επιδρά αρνητικά στην ορατότητα, στην 

χειρονακτική επιδεξιότητα και µπορεί να προκαλέσει θάνατο. Σε διεθνές επίπεδο οι 

µεταφορές εκλύουν το 70-90% των συνολικών εκποπών CO.  

• ∆ιοξείδιο του Θείου (SO2). Παράγεται µέσω της καύσης καυσίµων που 

περιέχουν θείο αλλά και από την βιοµηχανία όπως και από φυσικές πηγές όπως τα 

ηφαίστεια και τα αναερόβια βακτηριδία. Προκαλεί και επιδεινώνει αναπνευστικά και 

καρδιοαναπνευστικά προβλήµατα. Σε µεγάλες συγκεντρώσεις ερεθίζει τα µάτια και 

προκαλεί δυσφορία λόγω οσµών. Συµβάλλει στην δηµιουργία όξινης βροχής όπως και 

στην ενίσχυση του φαινόµενου του θερµοκηπίου. Οι µεταφορές ευθύνονται για το 5% 

των παγκόσµιων εκλύσεων σε SO2.  
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• ∆ιοξείδιο του αζώτου (ΝΟ2). Πρόκειται για δευτερογενή ρύπο που παράγεται 

στην ατµόσφαιρα µετά από οξείδωση του ΝΟ. Προέρχεται κυρίως από τις καύσεις 

καυσίµων αλλά και από βιολογικές διεργασίες. Προκαλεί αναπνευστικές δυσκολίες 

στον άνθρωπο. Συµβάλλει στην δηµιουργία όξινης βροχής ενώ είναι ένας από τους 

κύριους προδρόµους του όζοντος. Οι µεταφορές ευθύνονται για το 45-50% των 

παγκοσµίων εκλύσεων σε NO2.  

• Υδρογονάθρακες (HC) και Πτητικές Οργανικές Ενώσεις (VOC). Αυτή η 

κατηγορία περιλαµβάνει µια µεγάλη ποικιλία χηµικών ουσιών που προέρχονται κυρίως 

από τις ατελείς καύσεις των ΜΕΚ όπως και από την παραγωγή και διανοµή των 

καυσίµων Στον ανθρώπινο οργανισµό µπορούν να προκαλέσουν πλήθος 

συµπωµάτων από ερεθισµούς στα µάτια, βλάβες στο νευρικό σύστηµα ως και 

καρκινογένεση. Παρουσία φωτός και ζέστης παράγουν µαζί µε τα ΝΟx το όζον και 

συµβάλλουν στην δηµιουργία καπνοµίχλης. Οι πτητικές οργανικές ενώσεις όπως οι 

αλδεΰδες και οι χλωριωµένοι υδρογονάθρακες θεωρούνται µετά τα αιωρούµενα 

σωµατίδια οι αµέσως πιο επικίνδυνοι ρύποι της ατµόσφαιρας. Σε διεθνές επίπεδο οι 

µεταφορές ευθύνονται για το 40-50% των ολικών εκύσεων σε HC/VOC. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η αντιµετώπιση και οι τάσεις µεταβολής των αέριων ρύπων 

διαφέρουν αισθητά σε διάφορες περιοχές του κόσµου. Σε παγκόσµιο επίπεδο δεν είναι 

ίδια η αντιµετώπιση και οι τάσεις µεταβολής των αέριων ρύπων. Έτσι ενώ στην 

Ευρώπη και στη Βόρεια Αµερική το πρόβληµα των θειϊκών και νιτρικών αέριων ρύπων 

φαίνεται πως βρίσκεται υπό έλεγχο, την ίδια στιγµή έχουν αυξηθεί στις βιοµηχανικές 

χώρες της Ασίας- π.χ. στην Κίνα υπάρχει αύξηση κατά 28 % του SO2 για το διάστηµα 

2000-05 και αύξηση κατά 50% του ΝΟ2 για το διάστηµα 1996-2003 (UNEP, 2007:52-

55). Αυτό έχει ως αποτέλεσµα την αύξηση των επιπέδων SO2 & NO2 σε παγκόσµιο 

επίπεδο (∆ιάγραµµα 1-10). Σε πολλές µεγάλες πόλεις του αναπτυσσόµενου κόσµου αν 

και οι εκλύσεις PM10 αρχίζουν να ελέγχονται, τα επίπεδα της ρύπανσης ξεπερνούν κατά 

πολύ τα συνιστώµενα όρια της Παγκόσµιας Οργάνωσης Υγείας. Όσο αφορά στο όζον 

η OECD προβλέπει πως, χωρίς δραστικές αλλαγές, θα τετραπλασιαστούν οι πρόωροι 

θάνατοι, σε παγκόσµιο επίπεδο, οφειλόµενοι στο συγκεκριµένο ρύπο µέχρι το 2030 

(OECD, 2008:4). 
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∆ιάγραµµα 1-10, Εκλύσεις οξειδίων του θείου και του αζώτου στον κόσµο, 1990-2000. 

 

Πηγή: UNEP, 2008 

Στην Βόρεια Αµερική και στην Ευρώπη το κύριο πρόβληµα της αέριας ρύπανσης 

συνίσταται στον έλεγχο των αιωρούµενων σωµατιδίων και του τροποσφαιρικού 

όζοντος όπως και των πρόδροµων στοιχείων τους (SO2, NOx, NH3 και ΝΟx, NMVOC, 

CO, CH4 αντίστοιχα). Η τάση µεταβολής αυτών των στοιχείων στην Ευρώπη για το 

διάστηµα 2000-2004, όπως και οι προβολές τους ως το έτος 2020, παρουσιάζονται 

στο ∆ιάγραµµα 1-11, όπου φαίνεται ότι στις χώρες της ∆υτικής και Κεντρικής Ευρώπης 

(WCE) παρατηρείται µείωση των σχετικών εκλύσεων, ενώ στις χώρες της Ανατολικής 

Ευρώπης, Καυκάσου και Κεντρικής Ασίας (EECA) έχουµε αύξηση των αντίστοιχων 

εκλύσεων. Για τις χώρες της Νοτιοανατολικής Ευρώπης (SEE) δεν υπάρχει δυαντότητα 

διάγνωσης κάποιας τάσης (EEA, 2007:72). Το έτος 2004, οι οδικές µεταφορές ήταν 

υπεύθυνες για το 17% των εκλύσεων των προδρόµων στοιχείων των PM10 και για το 

34% των αντίστοιχων στοιχείων για το όζον (∆ιάγραµµα 1-12).  
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∆ιάγραµµα 1-11, Τάσεις µεταβολής και προβολές εκλύσεων PM10 και Ο3 στην 

Ευρώπη.  

  

Πηγή: ΕΕΑ, 2007 

∆ιάγραµµα 1-12, Τοµεακή συµµετοχή εκλύσεων PM10 και Ο3 στην Ευρώπη, 2004.  

 
 

Πηγή: ΕΕΑ, 2007 

Παρά τις σχετικά καλές επιδόσεις της Ευρώπης στον έλεγχο της αέριας ρύπανσης ο 

κίνδυνος για την υποβάθµιση της ποιότητας του ατµοσφαιρικού αέρα στις πόλεις δεν 

έχει εξαφανιστεί. Κύρια αιτία της ανησυχίας αυτής είναι η ραγδαία ανάπτυξη του 

κυκλοφοριακού όγκου και των κυκλοφοριακών συµφορήσεων στις πόλεις της 

Ευρώπης. Αν δεν παρθούν επιπρόσθετα µέτρα για την αντιµετώπιση αυτών των 

προβληµάτων, 20% του αστικού πληθυσµού στην Ευρώπη, το 2010, θα είναι 

εκτεθειµένo σε συγκεντρώσεις NO2 πάνω από το θεσµοθετηµένο ετήσιο όριο. Ακόµα 

χειρότερα όµως θα εξελιχθούν οι εκλύσεις PM10, αφού εκτιµάται ότι για το ίδιο έτος, 

50% του αστικού πληθυσµού στην Ευρώπη θα ζει σε συνθήκες που ξεπερνούν το 
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αντίστοιχο ετήσιο θεσµοθετηµένο όριο (Krzyzanowski, 2005: 4). Στον Πίνακα 1-2 

παρουσιάζονται τα θεσµοθετηµένα όρια εκλύσεων αέριων ρύπων στην Ευρώπη.  

Πίνακας 1-2, Ευρωπαικά όρια–στόχοι ποιότητας ατµοσφαιρικού αέρα για την 

προστασία της δηµόσιας υγείας.  

Ρύπος Όριο 

µg/ m3 

Παρατηρήσεις 

350 

Μη υπέρβαση για >24 
φορές το χρόνο 

Ωριαίος µέσος όρος ∆ιοξείδιο του θείου, SO2 

125 

Μη υπέρβαση για >4 
φορές το χρόνο 

24ωρος µέσος όρος 

∆ιοξείδιο του αζώτου, NO2 200 

Μη υπέρβαση για >18 
φορές το χρόνο 

Ωριαίος µέσος όρος 

50 

Μη υπέρβαση για >36 
φορές το χρόνο 

24 ωρος µέσος Αιωρούµενα σωµατίδια, PM10 

40 Ετήσιος µέσος όρος 

Αιωρούµενα σωµατίδια, PM2,5 25 Ετήσιος µέσος όρος 

Μονoξείδιο του άνθρακα, CO 10 000 8ωρος µέσος όρος 

Όζον, O3 120 

Μη υπέρβαση >25 του 
µέσου όρου για τρία 

χρόναι 

8ωρος µέσος όρος 

Μόλυβδος, Pb 0,5 Ετήσιος µέσος όρος 

Πηγή: EEA, 2007:89 

1.2.4 Θόρυβος 

O θόρυβος είναι ένα σοβαρό αλλά υποτιµηµένο πρόβληµα. Αν και εύκολα 

αντιλαµβανόµαστε την ενόχληση που µας προκαλούν οι υψηλής έντασης θόρυβοι, η 

κατανόηση των προβληµάτων που δηµιουργούνται από «όχι τόσο ενοχλητικούς» 

θορύβους είναι δυσχερέστερη και από πολλούς η συστηµατική αντιµετώπισή τους 

θεωρείται ως µια πολυτέλεια. Η υποτίµηση του προβλήµατος ενισχύεται και από την 

ανεπαρκή γνώση µας σχετικά µε τις ακριβείς επιπτώσεις στη δηµόσια υγεία, την σχέση 

έκθεσης- επιπτώσεων καθώς και από την έλλειψη σαφώς τεκµηριωµένων κριτηρίων 

των αποδεκτών ορίων θορύβου (WHO, 1999). 
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Ο θόρυβος στον αστικό χώρο ορίζεται ως ο θόρυβος που προκαλείται από όλες τις 

δραστηριότητες του ανθρώπου εκτός του θορύβου µέσα στους βιοµηχανικούς χώρους 

εργασίας. Έτσι στον αστικό χώρο πηγές θορύβου είναι οι οδικές, σιδηροδροµικές και 

αεροπορικές µεταφορές, οι βιοµηχανίες και βιοτεχνίες, τα δηµόσια έργα αλλά και οι 

χώροι διασκέδασης, οι αθλητικές δραστηριότητες, οι παιδικές χαρές κ.α. Τα τελευταία 

χρόνια έχει αρχίσει να λαµβάνεται σοβαρά το πρόβληµα του θορύβου και από το 1980 

η Παγκόσµια Οργάνωση Υγείας έχει εκδόσει προτάσεις για τα µέγιστα επίπεδα 

θορύβου που θα πρέπει να συναντώνται σε διαφορετικά περιβάλλοντα και κατά την 

διάρκεια διαφορετικών δραστηριοτήτων του ανθρώπου (Πίνακας 1-3). 

Πίνακας 1-3, Προτεινόµενα όρια θορύβου της Π.Ο.Υ. σε διαφορετικά περιβάλλοντα  

Περιβάλλον Επιπτώσεις  LAeq 

[dB(A)] 

Εξωτερικοί χώροι Σοβαρή ενόχληση, µέρα και βράδυ 

Μέτρια ενόχληση, µέρα και βράδυ  

55 

50 

Εσωτερικοί χώροι Μέτρια ενόχληση, µέρα και βράδυ 35 

Υπνοδωµάτια Ενόχληση στον ύπνο, νύχτα 30 

Σχολική αίθουσα ∆υσκολίες στην κατανόηση, επικοινωνία, 
µάθηση  

35 

Σχολείο, εξωτερικοί 
χώροι 

Ενόχληση 55 

Περιοχές έντονης 
κυκλοφορίας, εµπορικά 
κέντρα 

Εξασθένιση ακοής  70 

Πηγή: WHO, 1999: xvi 

Οι επιπτώσεις στον άνθρωπο από την έκθεση στο θόρυβο καθορίζονται από τη 

διάρκεια, την ένταση και τη συχνότητα του θορύβου. Ο µηχανισµός πρόκλησης 

προβληµάτων στην ανθρώπινη υγεία παρουσιάζεται στο ∆ιάγραµµα 1-13. Σε πρώτο 

επίπεδο ο θόρυβος προκαλεί ενοχλήσεις στον ύπνο, στις καθηµερινές δραστηριότητες, 

στην απόδοση, στη συγκέντρωση και µπορεί να οδηγήσει σε καταστάσεις άγχους. Το 

άγχος µπορεί να προκαλέσει την παραγωγή διαφόρων ορµονών που µπορούν να 

οδηγήσουν σε παρενέργειες όπως η αύξηση της αρτηριακής πίεσης. Μεγάλη διάρκεια 

έκθεσης του ανθρώπου σε αυτές τις στρεσογόνες καταστάσεις µπορεί να οδηγήσει σε 

σοβαρότερες παθολογικές καταστάσεις όπως σε καρδιοαναπνευστικές δυσλειτουργίες 

και σε ψυχιατρικές διαταραχές. Η δριµύτητα των επιπτώσεων εξαρτάται τόσο από 

ατοµικούς παράγοντες όπως η ευαισθησία στο θόρυβο αλλά και από εξωτερικούς 

παράγοντες όπως το φυσικό και κοινωνικό περιβάλλον και ο τρόπος ζωής του κάθε 

ανθρώπου (Den Boer & Schoten, 2007:6). Ο Πίνακας 1-4 περιέχει µια σύνοψη της 
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συσχέτισης προβληµάτων υγείας και θορύβου σε ενήλικες και παιδιά όπως έχουν 

προκύψει από πρόσφατες µελέτες (µετά το 1998) σε όλο τον κόσµο.  

∆ιάγραµµα 1-13, O µηχανισµός πρόκλησης επιπτώσεων στον άνθρωπο από το 

θόρυβο 

 

Πηγή: Den Boer & Schroten, 2007:6 

Επιπτώσεις στην υγεία  
 

∆ιαταραχές στον ύπνο, στις 

δραστηριότητες, στην 

απόδοση και στην 

συγκέντρωση 

 

 

Ενόχληση και άγχος 

 

 

Παράγοντες βιολογικού 

κινδύνου (µεταβολή 

αιµοδυναµικών παραµέτρων 

και ορµονών) 

 

 

 

Καρδιοαναπνευστικές 

παθήσεις,  

ψυχιατρικές διαταραχές 

Περιβάλλον 
 

 

 

 

Έκθεση σε ήχο 
 

 

 

 

 

 

Φυσικό περιβάλλον 

Κοινωνικό περιβάλλον 

Τρόπος ζωής   

 

 

∆ιεργασίες στον οργανισµό  
 

 

 

 

Αντίληψη θορύβου  

Ακούσια αντίδραση 

 
 

 

 

 

Γενετικά και επίκτητα 

χαρακτηριστικά  (στάση, 

ευαισθησία, εξοικείωση κλπ) 
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Πίνακας 1-4, Σύνοψη αποτελεσµάτων µελετών σχετικά µε τις επιπτώσεις του θορύβου 

στον άνθρωπο. 

Επιπτώσεις Πληθυσµός Ισχύς ενδείξεων 

Ενόχληση Ενήλικες &Παιδιά Επαρκής 

 

Κοινωνικοψυχολογική ποιότητα 
ζωής  

Ενήλικες Περιορισµένη 

Ποιότητα ζωής/ άγχος Παιδιά Επαρκής/ Περιορισµένη 

Ψυχιατρικές διαταραχές Ενήλικες 

Παιδιά 

Περιορισµένη 

Μη οριστική 

Απόδοση Ενήλικες Περιορισµένη 

Απόδοση    

∆ιάβασµα Παιδιά Επαρκής 

Μνήµη Παιδιά Επαρκής 

Κατανόηση λόγου  Παιδιά Επαρκής 

Σχολική απόδοση  Παιδιά Επαρκής 

Προσοχή  Παιδιά Μη οριστική 

Κίνητρα Παιδιά Επαρκής/ περιορισµένη 

Βιοχηµικές επιπτώσεις Ενήλικες Περιορισµένη 

Καρδιοαναπνευστικό   

Μεταβολές πίεσης Ενήλικες & Παιδιά Περιορισµένη 

Υπέρταση  Ενήλικες  Περιορισµένη 

Ισχαιµική καρδιακή πάθηση Ενήλικες Περιορισµένη/ επαρκής 

Ύπνος   

Αυπνία Ενήλικες Επαρκής 

Υποκειµενική ποιότητα ύπνου Ενήλικες Επαρκής  

Καρδιακή συχνότητα Ενήλικες Επαρκής  

∆ιάθεση επόµενης µέρας Ενήλικες Επαρκής  

Ορµόνες Ενήλικες Περιορισµένη 

Ανοσοποιητικό  Ενήλικες Ανεπαρκής 

Απόδοση επόµενης µέρας Ενήλικες Περιορισµένη 

Ενόχληση στον ύπνο Παιδιά Μη οριστική 

Βάρος γέννησης Παιδιά Μη επαρκής 

Εξασθένιση ακοής  Επαρκής 

Ανοσοποιητικό Παιδιά Μη επαρκής  

Πηγή: RIVM, 2004: 28-29 

Οι µεταφορές αποτελούν την κυριώτερη πηγή θορύβου στην Ευρώπη. Ειδικώτερα οι 

οδικές µεταφορές αποτελούν την κυριότερη αιτία έκθεσης των Ευρωπαίων στο 

θόρυβο, εκτός των ανθρώπων που ζουν κοντά σε αεροδρόµια και σιδηροδροµικές 

γραµµές. Τα επίπεδα περιβαλλοντικού θορύβου συνεχώς αυξάνονται ως συνέπεια της 

αύξησης του κυκλοφοριακού όγκου, των διανυόµενων χιλιοµέτρων και των ταχυτήτων 

κίνησης των οχηµάτων (WHO, 2000:9). Το έτος 2000 το 44% του πληθυσµού της 
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Ευρώπης των 25, περισσότεροι από 210 εκ. άνθρωποι, είχαν εκτεθεί σε επίπεδα 

θορύβου πάνω από 55dB(A). Περισσότεροι από 54 εκ άνθρωποι είχαν εκτεθεί σε οδικό 

κυκλοφοριακό θόρυβο άνω των 65 dB(A), επίπεδο θορύβου δέκα φορές υψηλότερο 

από το προτεινόµενο όριο της Π.Ο.Υ. (Den Boer & Schroten, 2007:12). Το µέγεθος του 

προβλήµατος στην Ευρώπη µπορεί να γίνει εύκολα κατανοητό από τα αποτελέσµατα 

σχετικής έρευνας το 2000 στην Ολλανδία- µια απο τις λίγες χώρες της Ευρώπης που 

έχει µελετήσει συστηµατικά τις επιπτώσεις του θορύβου στον πληθυσµό- και που 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 1-5.  

Πίνακας 1-5, Εκτίµηση αριθµού ενηλίκων µε επιπτώσεις από τον οδικό κυκλοφοριακό 

θόρυβο στην Ολλανδία για το έτος 2000.   

Επιπτώσεις Αριθµός επηρρεαζόµενων ενηλίκων 

Ενόχληση 1,5 – 2,2 εκατοµµύρια  

Οξεία ενόχληση 500-800 χιλάδες 

Ενόχληση στον ύπνο 550-1000 χιλιάδες 

Οξεία ενόχληση στον ύπνο 200-450 χιλιάδες 

Περιπτώσεις υπέρτασης που 
αποδίδονται στο θόρυβο 

Μέγιστο: 200 χιλιάδες 

Θάνατοι που αποδίδονται στην 
υπέρταση λόγω θορύβου 

Μέγιστο: 1100 / έτος 

Πηγή: RIVM, 2004: 10 

Η αντιµετώπιση του θορύβου που προέρχεται από τα οχήµατα µπορεί να 

αντιµετωπιστεί µε δύο τρόπους: την αντιµετώπισή του στη πηγή ή/και την 

παρεµπόδιση της διάδοσής του. Η πρώτη εναλλακτική αφορά στη λήψη µέτρων µε 

στόχο τη βελτίωση των τεχνικών χαρακτηριστικών των οχηµάτων και του 

οδοστρώµατος, στην µείωση του κυκλοφοριακού όγκου και στη µείωση των ορίων 

ταχυτήτων κίνησης των οχηµάτων. Η δεύτερη λύση αφορά σε µόνωση των κτιρίων, 

τοποθέτηση ηχοπετασµάτων στις οδούς, διασφάλιση επαρκούς απόστασης µεταξύ 

πηγών και αποδεκτών. Συνδυασµένη χρήση των δύο εναλλακτικών µπορεί να επιφέρει 

µείωση του οδικού κυκλοφοριακού θορύβου ως και 70%, µε τις υπάρχουσες 

τεχνολογίες (∆ιάγραµµα 1-14). Για την επιτυχία όµως αυτής της προσπάθειας 

χρειάζονται επικεντρωµένες και συστηµατικές προσπάθειες από όλα τα επίπεδα 

διακυβέρνησης, από την Ε.Ε. ως το τοπικό επίπεδο. Σύµφωνα µε τους Den Boer & 

Schroten (2007:3), ως σήµερα και παρά την έκδοση σχετικών οδηγιών, η Ε.Ε. δεν 

φαίνεται να αντιµετωπίζει το θέµα ως ένα σοβαρό πρόβληµα δηµόσιας υγείας. Το 

λόµπι της αυτοκινητοβιοµηχανίας έχει για άλλη µια φορά σηµειώσει σηµαντική 
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επιτυχία, αφού η επίδραση στην παραγωγή, από τα ήπια θεσµοθετηµένα όρια 

θορύβου, είναι αµελητέα (Den Boer & Schroten, 2007:43).  

∆ιάγραµµα 1-14, Θεωρητική µείωση των επιπέδων οδικού θορύβου µε συνδυασµένη 

χρήση των κατάλληλων µέτρων.  

 
Πηγή: Den Boer & Schroten, 2007: 26 

1.2.5 Επιπτώσεις στην ποιότητα των υδάτων και του εδάφους.  

Οι µεταφορές συµβάλλουν, επίσης, στην υποβάθµιση της ποιότητας των υδάτων και 

των εδαφών, µε άµεσο και έµµεσο τρόπο. Οι επιπτώσεις των µεταφορών στην 

ποιότητα των εδαφών και υδάτων αφορούν στην έµµεση ή άµεση ρύπανση τους, στη 

µεταβολή των υδρολογικών χαρακτηριστικών µεγάλων περιοχών και την υποβάθµιση 

των οικολογικών ιδιοτήτων του εδάφους. 

 Η ρύπανση των υδάτων και των εδαφών λόγω των µεταφορών προκύπτει είτε από τις 

καθηµερινές, συνήθεις µεταφορικές δραστηριότητες είτε λόγω ατυχηµάτων που έχουν 

ως αποτέλεσµα την διαρροή καυσίµων, ελαίων, µετάλλων κ.α. Ως παράδειγµα στη 

Μεγάλη Βρετανία σε ετήσια βάση µεταφέρονται οδικώς 80 εκ. τόνοι «επικίνδυνων» 

υλικών και συµβαίνουν 50-100 µεγάλα ή σοβαρά ατυχήµατα, που τα περισσότερα 

σχετίζονται µε µικρές διαρροές πετρελαίου. Στις ΗΠΑ εκτιµάται ότι το 46% των 

αυτοκινήτων παρουσιάζουν διαρροές διαφόρων επικίνδυνων υγρών, περίπου 1,9 δις 

λίτρα λιπαντικών είτε καίγονται είτε διαρρέουν στο περιβάλλον, ενώ περίπου 700 εκ. 
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λίτρα λιπαντικών χύνονται παρανόµως στο έδαφος ή σε υπονόµους 

(www.vtpi.org/tca/tca0515.pdf).  

Οι κύριες πηγές ρύπανσης που σχετίζονται µε τον τοµέα των µεταφορών 

παρουσιάζονται στο ∆ιάγραµµα 1-15. Όσο αφορά στα αυτοκίνητα, η έκλυση ρύπων 

οφείλεται (Revitt, 2004, 84-87): 

• στην εκποµπή αέριων ρύπων οι οποίοι καταλήγουν στα ύδατα και στα εδάφη 

µε ξηρή απόθεση ή µέσω των κατακρηµνίσεων. Οι όξινες αποθέσεις, κυρίως 

λόγω ατµοσφαιρκής ρύπανσης από SO2, NOx, µεταβάλλουν το pH των υδάτων 

µε πρόκληση καταστροφών σε υδρόβιους οργανισµούς, µειώνουν τη 

φωτοσυνθετική ικανότητα των φυτών, προκαλούν βλάβες στις καλλιέργειες και 

υποβαθµίζουν την ποιότητα των εδαφών (Χατζηµπίρος, 2007:266). Σε µερικές 

περιοχές οι µεταφορές είναι υπεύθυνες για το 25% των νιτρικών αποθέσεων 

στο νερό (people.hofstra.edu/geotrans/ eng/ch8en/appl8en/ch8a2en.html).  

• στη φθορά των µηχανικών εξαρτηµάτων, µε εκλύσεις Cu, Cr, Fe, Ni και Pb.  

• στη φθορά των υλικών τριβής του συστήµατος πέδησης µε έκλυση Cu.  

• ση φθορά των ελαστικών µε έκλυση πολυµερικών υδρογονανθράκων, οξείδιων 

του µολύβδου καθώς και Zn και Cd.  

• στις διαρροές από το σύστηµα λίπανσης και το υδραυλικό σύστηµα µε 

εκλύσεις υδρογονανθράκων µε ρυθµό 0,2-0,8 g/mile και διαφόρων µετάλλων 

όπως Ba, Ca, Mg, Zn, Cu, Fe, Cd, Pb. 

• στη φθορά του οδοστρώµατος µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία σκόνης αλλά και 

την έκλυση αρωµατικών υδρογονανθράκων καθώς και Cr, Cu, Ti, Zn. 

• στις εποχιακές εργασίες συντήρησης του οδοστρώµατος -ρίψη αλατιού το 

χειµώνα και ζιζανιοκτόνων την άνοιξη (στην Μεγάλη Βρετανία 94% των 

ζιζανιοκτόνων που διαχείριζονται οι τοπικές αρχές σχετίζεται µε τον εξωραϊσµό 

δρόµων, πάρκων και πεζοδρόµων).  

Η κατασκευή υποδοµών για την εξυπηρέτηση των οδικών κυκλοφοριακών αναγκών 

µεταβάλλει τα υδρολογικά χαρακτηριστικά µεγάλων περιοχών. Η χρησιµοποίηση των 

ασφαλτικών υλικών για τη δηµιουργία δρόµων και χώρων στάθµευσης αυξάνουν τον 

συντελεστή απορροής και µειώνουν το χρόνο συρροής των νερών µε αποτέλεσµα την 

απόδοση πολύ µεγαλύτερης απορροής και την αύξηση του πληµµυρικού κινδύνου 

(Revitt, 2004:82). 
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Η “µόνωση” του εδάφους, η µετακίνηση µεγάλων ποσοτήτων υλικών από τις 

παρακείµενες περιοχές και η συµπίεση του εδάφους κατά τη διάρκεια κατασκευής των 

οδικών υποδοµών προκαλούν απώλεια των οικολογικών ιδιοτήτων και λειτουργιών του 

εδάφους. Αποτέλεσµα αυτών είναι η απώλεια της ικανότητας του εδάφους να φιλοξενεί 

µικροοργανισµούς, χλωρίδα, µικρο– και µακρο-πανίδα, και της ικανότητας για 

ανακύκλωση των θρεπτικών στοιχείων του εδάφους και για συντήρηση µικροβιακών 

και βιοχηµικών διεργασιών (Dolan et al., 2006: 277). 

∆ιάγραµµα 1-15, Ρύπανση του υδατικού περιβάλλοντος από τις µεταφορές  

 
Πηγή: Revitt, 2004: 83 

1.2.6 Επιπτώσεις στη βιοποικιλότητα 

Το δίκτυο αυτοκινητοδρόµων προκαλεί σοβαρές επιπτώσεις στη βιοποικιλότητα, µε πιο 

σηµαντικές την πρόκληση θανάτου ή τραυµατισµών λόγω σύγκρουσης µε οχήµατα, 

την κατάτµηση και απώλεια ενδιαιτηµάτων.  

Εκποµπές αερίων καύσης 

∆ιαρροές καυσίµου & λιπαντικού 

Φθορά µηχανικών µερών 

Άλλες διαρροές 

Άµεση εισροή  

Ξηρή απόθεση & 

κατακρηµνίσεις  

Συσώρευση ρύπων σε 
αδιαπέραστες επιφάνειες 

Αντιπαγωτικές 

ενώσεις  

Μεταφορά λόγω 

ανέµου  

Εκπλύσεις 

επιφάνειας προς 

το αποχετευτικό 

σύστηµα   

Αφαίρεση λόγω 

εργασιών καθαρισµού   

Επιφανειακή διάβρωση Απορρόφηση προς τα 

υπόγεια νερά 

Απώλειες στην 

ατµόσφαιρα    

Έλεγχος 

βλάστησης 

(ζιζανιοκτόνα)   
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Θάνατοι από συγκρούσεις µε οχήµατα 

Ο πιο άµεσα αντιληπτός κίνδυνος στη βιοποικιλότητα από τις οδικές µεταφορές είναι ο 

φόρος αίµατος των ζώων στην άσφαλτο. Κάθε χρόνο εκατοµµύρια θηλαστικά, πτηνά, 

ερπετά και έντοµα πεθαίνουν λόγω σύγκρουσής τους µε τα αυτοκίνητα. Αν και µάλλον 

έχουµε πλέον συνηθίσει τη θέα νεκρών ζώων στην άσφαλτο, το πρόβληµα είναι πολύ 

σοβαρό και είναι βέβαιο ότι η ανεξέλεγκτη αύξηση του κυκλοφοριακού όγκου και η 

εξάπλωση του οδικού δικτύου θα προκαλέσει ακόµα πιο πολλούς θανάτους ζώων. Τα 

στατιστικά στοιχεία από όλο τον κόσµο δίνουν µια εικόνα του µεγέθους του 

προβλήµατος (Seiler & Helldin, 2006:166-168): 

• Στις ΗΠΑ κατά το έτος 1960 οι θάνατοι ζώων από οδικά ατυχήµατα εκτιµήθηκαν 

σε ένα εκαττοµµύριο την ηµέρα, ενώ το 1991 οι συγκρούσεις αυτοκινήτων µε 

ελάφια εκτιµήθηκαν σε µισό εκατοµµύριο.  

• Στην Ισπανία, µετά από επιτόπου έρευνες στα µέσα της δεκαετίας του 90, οι 

ετήσιοι θάνατοι των σπονδυλωτών υπολογίζονται σε 10.000.000, ενώ στο 

Βέλγιο για το έτος 1994 σε 4.000.000.   

• Στην Ολλανδία, το 1993, οι ετήσιοι θάνατοι πουλιών εκτιµήθηκαν σε 2.000.000 

ενώ στη Σουηδία σε 8.500.000 το 1995.  

• Στη ∆ανία ο ετήσιος φόρος αίµατος µεγάλων και µεσαίων θηλαστικών 

υπολογίζεται σε 1.500.000 (έτος 1980) ενώ στην Αυστρία οι ετήσιοι θάνατοι σε 

αµφίβια φθάνουν τον αριθµό των 5.000.000 (έτος 1983). 

Οι συγκρούσεις οχηµάτων µε ζώα προφανώς εµπεριέχουν και µεγάλο κίνδυνο για την 

ανθρώπινη ζωή όπως και σοβαρές οικονοµικές επιπτώσεις. Οι ασφαλιστικές εταιρείες 

στις ΗΠΑ υπολογίζουν το ετήσιο κόστος αυτών των ατυχηµάτων σε 200 εκ. δολάρια 

(Εvans, 2006:167). 

Απώλεια ενδιαιτηµάτων 

Η κατασκευή, λειτουργία και συντήρηση των οδικών υποδοµών έχουν ως αποτέλεσµα 

σηµαντικές απώλειες ενδιαιτηµάτων. Αυτό αναγκάζει τα ζώα σε φυγή και σε 

περιορισµό σε όλο και µικρότερες εκτάσεις απαλλαγµένες από ανθρωπογενείς 

οχλήσεις. Άγρια ζώα που δεν µπορούν να µεταναστεύσουν ή να αποδηµήσουν, 

πεθαίνουν. Αυτά που τελικά αποµένουν αναγκάζονται να ζήσουν σε περιορισµένο 

χώρο µε περιορισµένους πόρους (Εvans, 2006:167). 

Κατά την διάρκεια της κατασκευής των οδικών υποδοµών, απώλεια των 

ενδιαιτηµάτων, προκύπτει λόγω (Dolan et al., 2006: 278-285): 
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• Μεταφοράς και συµπίεσης του εδάφους µε αποτέλεσµα τη απώλεια ή την 

τροποποίηση της τοπικής χλωρίδας. 

• Ακατάλληλης απόθεσης µπάζων. 

• Μόνωσης του εδάφους λόγω κάλυψης µε ασφαλτικά υλικά και της απώλειας 

των οικολογικών ιδιοτήτων του εδάφους. 

• Μεταβολής των υδρολογικών χαρακτηριστικών της περιοχής. 

Κατά τη διάρκεια λειτουργίας των οδικών υποδοµών, η απώλεια των ενδιαιτηµάτων 

οφείλεται σε: 

• Ρύπανση των υδάτων και του εδάφους που αναπτύχθηκε σε προηγούµενη 

παράγραφο. 

• Ηχορύπανση. Σχετική έρευνα στη Ολλανδία έδειξε ότι κοντά στους 

αυτοκινητόδροµους παρατηρείται σηµαντική µείωση στην αναπαραγωγή 

πολλών ειδών και κυρίως πτηνών. Εκτιµάται ότι ο θόρυβος από τα οχήµατα 

εµποδίζει την επικοινωνία µεταξύ των πτηνών και καλύπτει τα ερωτικά 

καλέσµατα των αρσενικών.  

• Φωτορύπανση, η οποία έχει διάφορες επιπτώσεις στα ζώα. Κάποια ζώα 

υφίστανται αποπροσανατολισµό ενώ κάποια άλλα βελτιώνουν την ικανότητα 

προσανατολισµού τους κατά τη νύχτα. Όσο αφορά στα δεύτερα µπορεί αυτή η 

επίπτωση να είναι θετική για τα ίδια αλλά όχι και για τα θηράµατά τους. Κάποια 

είδη ελκύονται από το φως ενώ κάποια το αποφεύγουν µε αποτέλεσµα τη 

µεταβολή ηµερόβιων ή νυχτόβιων συµπεριφορών όπως και συµπεριφορών 

που σχετίζονται µε την εξεύρευση τροφής. Η φωτορύπανση µπορεί ακόµα να 

µεταβάλλει τον κικαρδιακό ρυθµό των φυτών.   

Κατάτµηση ενδιαιτηµάτων 

Οι γραµµικές αναπτύξεις των οδικών υποδοµών, σε πολλές περιπτώσεις, τεµαχίζει τα 

ενδιαιτήµατα, µειώνοντας το ζωτικό χώρο διαβίωσης των ενδηµικών ειδών και 

ταυτόχρονα δίνει τη δυνατότητα σε άλλα είδη να εισβάλλουν σε περιβάλλοντα που πριν 

δεν είχαν τη δυνατότητα να επιβιώσουν. Αυτές οι υποδοµές επίσης λειτουργούν ως 

φράγµατα που εµποδίζουν την µετακίνηση των πληθυσµών και την µεταξύ τους 

γενετική ανταλλαγή (ΕΕΑ, 2000: 35). Η κατάτµηση των ενδιατηµάτων είναι ένα 

πολύπλοκο φαινόµενο αφού προκύπτει από τον συνδυασµό επιπτώσεων τόσο της 

απώλειας των ενδιαιτηµάτων όσο και από την κατασκευή, συντήρηση και λειτουργία 

του οδικού συστήµατος. Η αποµάκρυνση ή µετακίνηση εδάφους και βλάστησης για τη 

δηµιουργία του απαραίτητου χώρου κατά τη διάρκεια κατασκευής των οδικών 
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υποδοµών, διχοτοµεί ή τεµαχίζει υπάρχοντα ενδιαιτήµατα τα οποία χάνουν σηµαντικό 

µέρος των οικολογικών ιδιοτήτων τους δηλαδή την ικανότητα φιλοξενίας και 

µετακίνησης πληθυσµών όπως και την ικανότητα ανταλλαγής ενέργειας και ύλης. Κατά 

τη λειτουργία της οδού ανακύπτουν όλα εκείνα τα προβλήµατα της ρύπανσης (υδάτων, 

εδάφους, ηχορύπανση και φωτορύπανση) που καθιστούν την οδό ως ένα 

αδιαπέραστο και σχεδόν µόνιµο εµπόδιο στη φιλοξενία και µετακίνηση των 

πληθυσµών των άγριων ζώων (Dolan et al., 2006: 279). 

Στην Ευρωπαική Ένωση το θέµα της διατήρησης της βιοποικιλότητας έχει εδώ και 

καιρό αναδειχθεί σε ένα από τα µείζονα περιβαλλοντικά προβλήµατα. Σηµαντικοί 

σταθµοί στην προσπάθεια αντιµετώπισης του προβλήµατος είναι η οδηγία για την 

προστασία των άγριων πτηνών (Οδηγία 79/409/ΕΟΚ) και η οδηγία για την διατήρηση 

των φυσικών οικοτόπων καθώς και άγριας πανίδας και χλωρίδας (Οδηγία 92/43/ΕΟΚ). 

Η διατήρηση της βιοποικιλότητας έχει ενταχθεί στο 6ο Πρόγραµµα ∆ράσης για το 

Περιβάλλον («Περιβάλλον 2010- Το µέλλον µας, η επιλογή µας», COM/2001/0031 

Τελικό) ως βασικός άξονας προτεραιότητας, όπου έχει τεθεί ως στόχος η ανακοπή της 

απώλειας της βιοποικιλότητας µέχρι το 2010. Όµως αυτός ο στόχος φαίνεται ότι είναι 

υπερβολικά φιλόδοξος αφού σύµφωνα µε την πρόσφατη αξιολόγηση της ΕΕΑ (2009:7) 

σχετικά µε την πρόοδο των προσπαθειών επίτευξής του: «Ο στόχος της ανακοπής της 

απώλειας της βιοποικιλότητας στην Ευρώπη δεν θα επιτευχθεί µέχρι το 2010...η 

βιοποικιλότητα βρίσκεται υπό σηµαντική πίεση και οι υφιστάµενες πολιτικές, αν και 

επιτυχείς σε ορισµένους τοµείς, δεν είναι ικανές να ανακόψουν αυτή τη τάση...»  

1.2.7 Κατάληψη χώρου  

Για την ανάπτυξη των µεταφορικών υποδοµών απαιτείται χώρος. Η παγκόσµια 

επικράτηση των οδικών µετακινήσεων έναντι όλων των άλλων µορφών κινητικότητας 

έχει οδηγήσει σε µαζική και συστηµατική κατανάλωση χώρου για την κάλυψη των 

αναγκών κίνησης και στάθµευσης των αυτοκινήτων. Αυτός ο χώρος αφαιρείται από 

εκτάσεις απαραίτητες για την επιβίωση των ανθρώπων (αγροτικές, δασικές εκτάσεις) 

καθώς και για τη διατήρηση της βιοποικιλότητας. Ειδικά στα αστικά κέντρα ο χώρος 

αυτός αφαιρείται από τους πολίτες που δεν επιθυµούν ή δεν µπορούν να έχουν 

αυτοκίνητο (Μηλάκης, 2006: 39-40).  

Πράγµατι η χρήση του αυτοκίνητου απαιτεί περισσότερο χώρο από οποιαδήποτε άλλο 

µέσο µετακίνησης. Ο χώρος που αντιστοιχεί σε κάθε άτοµο για τη µετακίνησή του είναι 

συνάρτηση του µέσου, της πληρότητας και της ταχύτητας. Στον Πίνακα 1-6 

παρουσιάζεται η κατά κεφαλή κατανάλωση χώρου για διαφορετικά µέσα, όπου 
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διαπιστώνεται η συντριπτικά µεγαλύτερη απαίτηση χώρου του αυτοκινήτου έναντι 

οποιαδήποτε άλλου µέσου. 

Πίνακας 1-6, Κατά κεφαλή κατανάλωση χώρου για διαφορετικά µέσα, ταχύτητες και 
πληρότητες.  

Μέσο  Ταχύτητα 

(χλµ/ώρα) 

Κατά κεφαλή χώρος 

(µ2) 

Πεζός  5 0,8 

Ποδήλατο 10 3,0 

Αυτοκίνητο 

1 επιβάτης 

3 επιβάτες 

1 επιβάτης  

3 επιβάτες 

 

10 

10 

40 

40 

 

18,7 

6,2 

60,0 

20,0 

Λεωφορείο 

1/3 µέγιστης πληρότητας 

Μέγιστη πληρότητα 

1/3 µέγιστης πληρότητας 

Μέγιστη πληρότητα 

 

10 

10 

30 

30 

 

9,4 

3,1 

28,1 

9,4 

Επιφανειακό µετρό 

1/3 µέγιστης πληρότητας 

Μέγιστη πληρότητα 

 

30 

30 

 

6,9 

2,2 

Πηγή: Μηλάκης, 2006: 41 

Αποτέλεσµα της παγκόσµιας τάσης για επικράτηση του αυτοκινήτου είναι η µετατροπή 

όλο και περισσότερου εδάφος σε αυτοκινητοδρόµους. Το 2005 το µήκος των 

αυτοκινητοδρόµων στις ΗΠΑ είχε φτάσει ήδη τα 6,4 εκ. χλµ. σηµειώνοντας αύξηση της 

τάξης του 8% κατά την διάρκεια των ετών 1990-2005. Στην Ευρώπη η τάση αύξησης 

είναι ακόµα µεγαλύτερη, 47% για το ίδιο διάστηµα, µε το µήκος των αυτοκινητοδρόµων 

να έχει φτάσει το 2005 τα 4,2 εκ. χλµ., ενώ ταυτόχρονα παρατηρήθηκε µείωση των 

σιδηροδροµικών υποδοµών κατά 7%. Το συνολικό οδικό δίκτυο καλύπτει ήδη το 1,1% 

της συνολικής επιφάνειας της Ε.Ε των 27 µε ηµερήσιο µέσο ρυθµό αύξησης τα 10 

εκτάρια την ηµέρα για την περίοδο 1990-1996. Αυτός ο χώρος αφαιρείται κατά 

συντριπτική αναλογία (58%) από τις αγροτικές εκτάσεις, όπως απεικονίζεται στο 

∆ιάγραµµα 1-16 (Eurostat, 2009: 12-15 & EEA, 2000:38-39). 
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∆ιάγραµµα 1-16, Κατάληψη χώρου για οδικές υποδοµές στην Ευρώπη, 1997 

Γεωργικές 

εκτάσεις, 58%

Υδρότοποι, 1%

Ηµι-φυσικές 

εκτάσεις, 6%

∆οµηµένος 

χώρος, 21%

∆άση, 14%

 

Πηγή: ΕΕΑ, 2000:39 

 Σε παγκόσµιο επίπεδο οι πόλεις έχουν αφιερώσει µεγάλο µερίδιο του εδάφους τους 

στην κάλυψη των αναγκών των αυτοκινητιστών. Στις πόλεις του αναπτυγµένου κόσµου 

αυτό το ποσοστό φθάνει ως και το 25% της συνολικής τους επιφάνειας (Πίνακας 1-7). 

Σοβαρές, όµως, ανησυχίες ανακύπτουν από την τάση των ανεπτυγµένων χωρών για 

αύξηση της αυτοκίνησης και την συνεπαγόµενη κάλυψη τεράστιων εκτάσεων γης µε 

άσφαλτο. Αν χώρες όπως η Κίνα, η Ινδία, το Μπαγκλαντές, η Ινδονησία και το Μεξικό 

ακολουθήσουν το παράδειγµα των ανεπτυγµένων χωρών- π.χ. των ΗΠΑ όπου τα 16 

εκ. εκτάρια οδικών υποδοµών είναι σαφώς συγκρίσιµα µε τα 21 εκ. εκτάρια 

καλλιέργειας σιταριού- είναι πολύ πιθανό να υπάρξει πρόβληµα διατροφικής ασφάλειας 

για όλο τον κόσµο (Brown, 2001).  

Πίνακας 1-7, Ποσοστό αστικής γης για οδικές υποδοµές σε διάφορες πόλεις του 
κόσµου 

Πόλη Ποσοστό 

(%) 

Πόλη Ποσοστό 

(%) 

Αναπτυσσόµενες χώρες  Αναπτυγµένες χώρες  

Καλκούτα 6,4 Νέα Υόρκη 22,0 

Σανγκάη 7,4 Λονδίνο 23,0 

Μπανκόγκ 11,4 Τόκυο 24,0 

∆ελχί 21,0 Παρίσι 25,0 

Σαο Πάολο 21,0   

Πηγή: Litman, 2005:4 

Η εξάπλωση του οδικού δικτύου συνδέεται άµεσα και µε το φαινόµενο της αστικής 

διάχυσης, µέσω µιας κυκλικά ανατροφοδοτούµενης διαδικασίας όπου αιτία και αιτιατό 

αλληλοενισχύονται (∆ιάγραµµα 1-17). Αν και το φαινόµενο της αστικής διάχυσης είναι 
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ένα πολύπλοκο φαινόµενο που ενισχύεται από πλήθος άλλων παραγόντων -όπως η 

οικονοµική ανάπτυξη, η επιθυµία για κατοικία σε περιοχές χαµηλής αστικής 

πυκνότητας, η εύνοια των εθνικών πολιτικών για ανάπτυξη χαµηλών πυκνοτήτων 

(Μηλάκης, 2006:55)- η κυριαρχία του αυτοκινήτου, και η εξάπλωση του οδικού δικτύου 

για την εξυπηρέτησή του, έχει διαδραµατίσει τον πιο καθοριστικό ρόλο (Litman, 2008: 

13). Στην Ευρώπη οι πιέσεις της εκτεταµένης αστικής ανάπτυξης εκτιµάται ότι θα 

συνεχιστούν αµείωτες αφού το ήδη µεγάλο ποσοστό των Ευρωπαίων που κατοικούν 

στις πόλεις (75% για το έτος 2006) προβλέπεται ότι θα αυξηθεί ακόµα παραπάνω 

(80% για το 2020) (ΕΕΑ, 2006a: 5).  

∆ιάγραµµα 1-17, Εξάρτηση από το αυτοκίνητο και αστική διάχυση  

 
Πηγή: Litman, 2008:3 

1.3 Κοινωνικές επιτπώσεις 

1.3.1 Κυκλοφοριακή συµφόρηση 

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση είναι ένα πολύ γνωστό και πλήρως κατανοητό φαινόµενο 

που προκύπτει από δύο αιτίες: α) η ζήτηση για χρήση των υποδοµών µεταφοράς 

υπερβαίνει τις δυνατότητες ικανοποίησής τους και β) από τυχαία γεγονότα που 

επιφέρουν παροδικές διαταραχές στο δίκτυο µεταφορών όπως κατά τη διάρκεια 

ατυχηµάτων, φυσικών καταστροφών ή ασυνήθιστων καιρικών φαινοµένων (Rodrigue 

et al., 2006: 246). Τα αποτελέσµατα της κυκλοφοριακής συµφόρησης είναι η αύξηση 
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του χρόνου µετακίνησης, µείωση της αξιοπιστίας των µεταφορών, αύξηση της 

ενεργειακής κατανάλωσης, αύξηση της έκλυσης ρύπων, αύξηση της φθοράς των 

οχηµάτων, πρόκληση στρες και επιθετικής συµπεριφοράς στους ανθρώπους και 

µείωση της παραγωγικότητας των εργαζοµένων (CE Delft, 2008:25 & Μηλάκης, 2006 : 

26).  

Ένα σηµαντικό χαρακτηριστικό της κυκλοφοριακής συµφόρησης είναι ότι πρόκειται για 

ένα µη γραµµικό φαινόµενο: σε συµφορηµένες οδούς µικρή µείωση του κυκλοφοριακού 

όγκου επιφέρει σχετικά µεγάλη βελτίωση στον χρόνο καθυστέρησης π.χ. µείωση του 

κυκλοφοριακού όγκου κατά 5-10% µπορεί να επιφέρει µείωση των χρόνων 

καθυστέρησης κατά 10-30% (www.vtpi.org/tca/tca0505.pdf). Συνεπώς µικρή βελτίωση 

στο πρόβληµα της κυκλοφοριακής συµφόρησης µπορεί να επιφέρει δυασανάλογα 

µεγάλα οφέλη. Σχετική µελέτη στις ΗΠΑ εκτιµά ότι η επίλυση των σοβαρών 

κυκλοφοριακών συµφορήσεων σε οχτώ µεγάλες µητροπολιτικές περιοχές του Τέξας θα 

επέφερε οικονοµικά οφέλη 540 δις $ από τα οποία τα 37 δις $ λόγω της επαγόµενης 

µείωσης της ενεργειακής κατανάλωσης και 104 δις $ λόγω µείωσης των 

καθυστερήσεων στις µετακινήσεις (∆ιάγραµµα 1-18). 

∆ιάγραµµα 1-18, Εκτίµηση κόστους και οφέλους σε βάθος 25ετίας από την εφαρµογή 

του Texas Metropolitan Mobility Plan        

 

Πηγή: Schrank & Lomax, 2007: 16 

Τα κόστη της κυκλοφοριακής συµφόρησης είναι εσωτερικά και εξωτερικά. Ως 

εσωτερικά κόστη νοούνται αυτά που καλείται να επωµισθεί ο κάθε µετακινούµενος 

λόγω της επιλογής του για µετακίνηση σε οδικές υποδοµές υπό συνθήκες 
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κυκλοφοριακής συµφόρησης. Εξωτερικά κόστη είναι αυτά που επωµίζονται όλοι οι 

υπόλοιποι µετακινούµενοι ή µη, λόγω της επιλογής ενός ανθρώπου να µετακινηθεί σε 

κυκλοφοριακά συµφορηµένη οδό.  

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση είναι ένα εξαιρετικά δυσεπίλυτο πρόβληµα. Η παγκόσµια 

τάση αύξησης της ιδιοκτησίας των οχηµάτων προβλέπεται ότι θα προκαλέσει ένταση 

του φαινοµένου στις ήδη προβληµατικές περιοχές αλλά και επέκταση του σε περιοχές 

που µέχρι σήµερα δεν αντιµετωπίζουν σοβαρά προβλήµατα. Η Π.Ο.Υ. εκτιµά ότι η 

αύξηση της κυκλοφορίας των οχηµάτων σε παγκόσµιο επίπεδο θα συνεχιστεί µέχρι τον 

πλήρη κορεσµό των οδικών υποδοµών (WHO, 2004). Μέχρι σήµερα η κλασσική 

αντιµετώπιση της αύξησης της ζήτησης των µετακινήσεων µε την προσφορά νέων ή 

βελτιωµένων οδικών υποδοµών έχει αποδειχθεί αναποτελεσµατική, ειδικά για δύο 

λόγους: α) είναι ανέφικτο (τόσο οικονοµικά όσο και χωροταξικά) ο ρυθµός κατασκευής 

νέων οδικών υποδοµών να ακολουθήσει το ρυθµό αύξησης των ΙΧ και β) ακόµα και 

όταν νέες οδικές υποδοµές προσφέρονται για χρήση το αποτέλεσµα είναι η παροδική 

επίλυση του προβλήµατος. Νέες οδικές υποδοµές ευνοούν τη µετακίνηση µε ιδιωτικά 

µέσα, την προσέλκυση νέων χρηστών, την αστική διάχυση και την απαξίωση των 

δηµοσίων µεταφορών. Η προσπάθεια επίλυσης του προβλήµατος σήµερα δηµιουργεί 

τις συνθήκες εµφάνισης µεγαλύτερου προβλήµατος στο άµεσα ορατό µέλλον. 

Η επίλυση του προβλήµατος της κυκλοφοριακής συµφόρησης δεν επιδέχεται µαγικών 

συνταγών αλλά απαιτεί προσεκτική και συντονισµένη επιλογή των διαθέσιµων διεθνών 

πρακτικών, εναρµονισµένων µε τις τοπικές ανάγκες και ιδιαιτερότητες. Γενικά πάντως 

θεωρείται ότι βασικές στρατηγικές επίλυσης των κυκλοφοριακών προβληµάτων στην 

πόλη είναι (Ανδρικοπούλου et al., 2007: 153):   

• Ενίσχυση των δηµόσιων συγκοινωνών  

• Περιορισµός της χρήσης του ΙΧ στα κέντρα των πόλεων, αλλά και γενικότερα σε 

περιοχές κατοικίας, και προώθηση των µέσων ήπιας κυκλοφορίας 

• ∆ιαχείριση της στάθµευσης µε σκοπό τη βελτίωση της κυκλοφοριακής ροής 

καθώς και την ενίσχυση της δηµόσιας συγκοινωνίας 

• Συντονισµός χωροταξικού σχεδιασµού και σχεδιασµού των µεταφορών µε 

αποτέλεσµα την σύγκλιση των αναγκών των µεταφορών µε τις ανάγκες 

πρόσβασης 

• Εκµετάλλευση της εφαρµογής των νέων τεχνολογιών στις µεταφορές όπως τα 

Ευφυή Συστήµατα Μεταφορών.  
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1.3.2 Τροχαία ατυχήµατα 

Τα τροχαία ατυχήµατα είναι µια σοβαρή επίπτωση των µεταφορών που όµως 

παραµένει εδώ και χρόνια υποτιµηµένη. Φαίνεται ότι οι άνθρωποι ύστερα από ένα 

σχεδόν αιώνα χρήσης των ΙΧ και µετά από τον θάνατο περίπου 25 εκ. ατόµων, 

αποδέχονται τον κίνδυνο ως εγγενή ιδιότητα των µετακινήσεων και ειδικότερα των 

µετακινήσεων µε αυτοκίνητο. Σε παγκόσµιο επίπεδο κάθε χρόνο σκοτώνονται 1,2 

εκατοµµύρια άνθρωποι στα τροχαία ατυχήµατα ενώ σύµφωνα µε εκτιµήσεις της 

Παγκόσµιας Οργάνωσης Υγείας (Π.Ο.Υ.) το 2020 ο αριθµός των νεκρών αναµένεται να 

ανέλθει στα 2,4 εκατοµµύρια, ιδιαίτερα µετά την αύξηση της κυκλοφορίας των 

αυτοκινήτων στην Κίνα, στην Ινδία και στις πρώην ανατολικές χώρες. Το 2020 

αναµένεται τα τροχαία ατυχήµατα να αποτελούν την τρίτη αιτία απώλειας Ετών Ζωής 

Προσαρµοσµένων στην Αναπηρία του ανθρώπινου πληθυσµού παγκοσµίως3 (Πίνακας 

1-8). Το 90% των θυµάτων των τροχαίων είναι πολίτες των “αναπτυσσόµενων” χωρών 

και η πλειονότητα των θυµάτων είναι πεζοί, ποδηλάτες και άτοµα που χρησιµοποιούν 

τα µέσα µαζικής µεταφοράς (WHO, 2004).  

Πίνακας 1-8, Πρόβλεψη της Π.Ο.Υ. για τη µεταβολή των αιτιών απώλειας Ετών Ζωής 

Προσαρµοσµένων στην Αναπηρία παγκοσµίως, για την περίοδο 1990-2020.   

1990 2020  

1. Λοιµώξεις Κατωτέρου 
Αναπνευστικού   

1. Ισχαιµικές Καρδιοπάθειες   

2. ∆ιαρροϊκές Ασθένειες  2. Μονοπολική Κατάθλιψη   
3. Περιγεννητικές Καταστάσεις   3. Τροχαία Ατυχήµατα 
4. Μονοπολική Κατάθλιψη   4. Αγγειακή Εγκεφαλοπάθεια 

5. Ισχαιµικές Καρδιοπάθειες   
5. Χρόνιες Αποφρακτικές νόσοι του 
αναπνευστικού   

6. Αγγειακή Εγκεφαλοπάθεια  6. Λοιµώξεις Κατωτέρου Αναπνευστικού   
7. Φυµατίωση  7. Φυµατίωση 
8. Ιλαρά  8. Πόλεµος  
9. Τροχαία Ατυχήµατα  9. ∆ιαρροϊκές Ασθένειες 
10. Συγγενείς Ανωµαλίες   10. HIV  

Πηγή: WHO, 2004:2. 

Στην Ευρώπη υπολογίζεται ότι ετησίως λόγω των τροχαίων ατυχηµάτων χάνουν τη 

ζωή τους πάνω από 40.000 άτοµα, 150.000 άτοµα µένουν ανάπηροι δια βίου ενώ ο 

συνολικός αριθµός των τραυµατιών είναι πάνω από 1.700.000 άτοµα. (Νικολαράκης 

και Ζοπουνίδης, 2007). Οι πεζοί, οι ποδηλάτες, οι µοτοποδηλάτες και οι 

µοτοσικλετιστές αντιπροσωπεύουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση το ένα τρίτο περίπου των 

                                                 
3
 Έτη Ζωής Προσαρµοσµένα στην Αναπηρία (Disability Adjusted Life Years, DALYs) = [προσδόκιµο 

επιβίωσης στην ηλικία που συµβαίνει ο θάνατος]+ [(συντελεστής ανικανότητας)x(διάρκεια επιβίωσης µε 

ανικανότητα)], Παναγιωτάκος, 2005: 194 
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νεκρών από τροχαία ατυχήµατα: 7.061 πεζοί, 3.673 µοτοσικλετιστές, 2.477 

µοτοποδηλάτες και 1.818 ποδηλάτες, το έτος 2000.  

Η Ελλάδα κατέχει µια από τις χειρότερες θέσεις στην Ευρώπη στον τοµέα των 

τροχαίων ατυχηµάτων και της οδικής ασφάλειας γενικότερα. Κάθε χρόνο πεθαίνουν 

πάνω από 1.600 άνθρωποι και τραυµατίζονται πάνω από 22.000. Εξαιρετικής 

σηµασίας είναι το γεγονός ότι ενώ στην Ευρωπαϊκή Ένωση το διάστηµα 1980-2000 

υπήρξε µείωση των θανάτων από οδικά ατυχήµατα κατά 38% (1980: 61.800 θάνατοι - 

2000: 38.200 θάνατοι), στην Ελλάδα παρουσιάστηκε αύξηση κατά 66% (1980: 1.255 

θάνατοι - 2000: 2.088 θάνατοι). Το 1999 θεωρείται το δυσµενέστερο έτος για την οδική 

ασφάλεια στην Ελλάδα µε 2.181 νεκρούς. Το έτος 2000 παρουσιάστηκε στην Ελλάδα 

µείωση στα τροχαία ατυχήµατα και στους καταγεγραµµένους νεκρούς. Η θεαµατική, για 

τα ελληνικά δεδοµένα, µείωση συνεχίστηκε µέχρι και το έτος 2004 (έτος τέλεσης των 

Ολυµπιακών Αγώνων στην Αθήνα). Από εκεί και πέρα έχουµε µια σταθεροποίηση της 

οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα στα επίπεδα του 2002 (∆ιάγραµµα 1-19). Η βελτίωση 

της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα οφείλεται, σύµφωνα µε τον Σύλλογο Ελλήνων 

Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ, 2005), στην εντατικοποίηση της αστυνόµευσης και στη 

σηµαντική αύξηση του κυκλοφοριακού φόρτου στο αστικό και υπεραστικό οδικό δίκτυο 

και στη συνεπαγόµενη µείωση των ταχυτήτων κίνησης των οχηµάτων. Χαλάρωση της 

αστυνόµευσης µετά τους Ολυµπιακούς Αγώνες στην Αθήνα είχε ως αποτέλεσµα την 

αύξηση των τροχαίων ατυχηµάτων. 

∆ιάγραµµα 1-19, Μεταβολή τροχαίων ατυχηµάτων και παθόντων στην Ελλάδα για το 

διάστηµα 1990-2006.  
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Πηγή: Νικολαράκης και Ζοπουνίδης, 2007 

Στην Ευρωπαική Ένωση µετά την έκδοση της Λευκής Βίβλου το 2001 (Ευρωπαική 

Επιτροπή, 2001) γίνεται προσπάθεια για βελτίωση της οδικής ασφάλειας µε στόχο τη 
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µείωση των νεκρών από τα τροχαία ατυχήµατα κατά 50% µέχρι το έτος 2010. Κύρια 

µέτρα για την επίτευξη αυτού του στόχου είναι η εφαρµογή των νέων τεχνολογιών στα 

οχήµατα και στους δρόµους- έξυπνα οχήµατα και έξυπνοι δρόµοι- αλλά και η βελτίωση 

της οδικής υποδοµής, η βελτίωση της εκπαίδευσης οδηγών και πεζών, και η 

αστυνόµευση-εφαρµογή των διατάξεων που ισχύουν (Γιαννόπουλος, 2005). Η 

αποτυχία της πολιτικής της οδικής ασφάλειας στην Ευρώπη έχει ήδη διατυπωθεί µε 

σαφήνεια στο “Ψήφισµα του Eυρωπαϊκού Kοινοβουλίου σχετικά µε το ευρωπαϊκό 

πρόγραµµα δράσης για την οδική ασφάλεια- Ενδιάµεσος απολογισµός” (Ευρωπαική 

Ένωση, 2007). Σύµφωνα µε το ψήφισµα το ευρωπαϊκό κοινοβούλιο επισηµαίνει ότι: 

• η αδυναµία επίτευξης της αναγκαίας προόδου για την υλοποίηση του στόχου 

της µείωσης του αριθµό των θυµάτων στο ήµισυ έως το 2010 αποτελεί αιτία 

ανησυχίας, 

• συνεχίζει να διευρύνεται το χάσµα µεταξύ των κρατών µελών µε κακές 

επιδόσεις στην οδική ασφάλεια και εκείνων που καταγράφουν καλύτερες 

αποδόσεις, 

• τα οχήµατα σήµερα είναι τέσσερις φορές πιο ασφαλή από ότι το 1970, 

• αυξάνεται ο αριθµός των θανάτων µοτοσικλετιστών κατ’ αναλογία προς τους 

συνολικούς θανάτους σε τροχαία ατυχήµατα. 

Είναι γεγονός ότι οι εφαρµοζόµενες πολιτικές οδικής ασφάλειας στην Ευρώπη και στην 

Ελλάδα είναι αναποτελεσµατικές. Αυτές οι πολιτικές απέχουν πολύ από το να 

προσβάλλουν το πρόβληµα της ασφάλειας στη ρίζα τους, που σύµφωνα µε τα 

στατιστικά στοιχεία σε όλο τον κόσµο είναι ο ανθρώπινος παράγοντας. Το ποσοστό 

συµµετοχής του ανθρώπινου παράγοντα στα τροχαία ατυχήµατα φθάνει ως και το 

95%. Σύµφωνα µε έρευνες της ανθρώπινης συµπεριφοράς αµφισβητείται η ικανότητα 

του µέσου ανθρώπου να οδηγεί µε ασφάλεια. Σχετικές µελέτες έχουν δείξει ότι 

παραµεληµένοι ή µη επαρκώς µελετηµένοι παράγοντες της ανθρώπινης 

συµπεριφοράς όπως η επιθετική συµπεριφορά4, η απροσεξία5, η ακούσια τύφλωση6 

και η οµοιόσταση κινδύνου7 αποτελούν εγγενείς αδυναµίες του µέσου ανθρώπου και 

                                                 
4
 Σε έρευνα που έγινε στις ΗΠΑ, µελετήθηκαν 10.000 περιστατικά επιθετικής οδήγησης για την περίοδο 

1990-1996 και διαπιστώθηκε ότι λόγω αυτής της συµπεριφοράς σκοτώθηκαν 218 άνθρωποι και 

τραυµατίσθηκαν 12.610 (www.medlook.net). 
5
 Σχεδόν 80% των συγκρούσεων και 65% των παραλίγο συγκρούσεων οφείλονται σε κάποια µορφή 

απροσεξίας των οδηγών στα τρία δευτερόλεπτα που προηγούνται του επεισοδίου (www.medlook.net).  
6
 Σχετική έρευνα για την ικανότητα (ή µη) των ανθρώπων να παρατηρήσουν ένα δυναµικό, εξαιρετικό 

αλλά αναπάντεχο γεγονός που συµβαίνει µπροστά στα µάτια τους, όταν την ίδια στιγµή έχουν στραµµένη 

την προσοχή τους αλλού στο Simons & Chambris (1999). 
7
 Η οµοιόσταση κινδύνου, όρος δανεισµένος από τη βιολογία, έχει αναπτυχθεί από τον Wilde (1988). 

Σύµφωνα µε τη θεωρία, η οποία έχει αµφισβητηθεί έντονα από άλλους ερευνητές, κάθε άνθρωπος έχει 

ένα εσωτερικό αποδεκτό επίπεδο κινδύνου το οποίο είναι σχετικά αµετάβλητο. Έτσι, άνθρωποι σε 



Η αυτοκίνηση και οι ε�ι�τώσεις της 

 

-38- 

ενοχοποιούνται ως κύριες αιτίες πρόκλησης ατυχηµάτων. Προφανώς, η ανεξέλεγκτη 

αύξηση της ιδιοκτησίας των ΙΧ οχηµάτων δεν µπορεί παρά να οδηγήσει σε αύξηση των 

τροχαίων ατυχηµάτων. Η σχέση του ανθρώπου µε το αυτοκίνητο περιγράφεται ίσως µε 

τον πιο σαφή τρόπο από τον Τσουρλάκη (2005:8): 

“Η ανασφάλεια του ΙΧ αυτοκινήτου προκύπτει πρώτα απ’ όλα από το γεγονός 
ότι µια συσκευή, που θα έπρεπε να τη χειρίζεται κάποιος επαγγελµατίας, έχει 
αφεθεί χωρίς ουσιαστικό έλεγχο σε εκατοµµύρια χρήστες µεταξύ των οποίων 
αναπόφευκτα περιλαµβάνονται και άνθρωποι µη υγιείς, µε ψυχολογικά 
προβλήµατα, µε αυξηµένη ροπή προς τον κίνδυνο ή γενικότερα άνθρωποι που 
απλά δεν είναι κατάλληλοι για αυτό το είδος της εργασίας.” 

 

1.3.3 Κοινωνικός αποκλεισµός  

Ο κοινωνικός αποκλεισµός είναι ένα πολυδιάστατο πρόβληµα που τα τελευταία 

χρόνια έχει αρχίσει να αποτελεί αντικείµενο των πολιτικών µεταφορών κυρίως στις 

αναπτυγµένες χώρες. Οι Keynon et al (2002) διακρίνουν εννέα διαστάσεις του 

κοινωνικού αποκλεισµού, περιλαµβάνοντας και τη διάσταση της κινητικότητας 

(Πίνακας 1-9). Ορίζουν δε, τον σχετιζόµενο µε τη κινητικότητα κοινωνικό 

αποκλεισµό ως την κατάσταση που εµποδίζει τους ανθρώπους να συµµετέχουν 

στην οικονοµική, πολιτική και κοινωνική ζωή της κοινότητας τους, λόγω της 

µειωµένης πρόσβασης σε ευκαιρίες, υπηρεσίες και κοινωνικά δίκτυα. Η µειωµένη 

πρόσβαση  οφείλεται εξ ολοκλήρου ή µερικώς στην ανεπαρκή κινητικότητα που 

προκύπτει από µια κοινωνία και ένα περιβάλλον που έχουν διαµορφωθεί µε βάση 

την υπόθεση της υπερκινητικότητας. Η υπόθεση της υπερκινητικότητας που 

εµπεριέχει και τη υπόθεση της κατοχής και χρήσης αυτοκινήτου από το σύνολο ή 

την πλειονότητα του πληθυσµού, έχει οδηγήσει στη διαµόρφωση κουλτούρας και 

τοπίου όπου η κινητικότητα είναι απαραίτητη συνθήκη για την συµµετοχή στην 

κοινωνία (Keynon et al., 2002: 211). Η Solomon (2003:151) αναγνωρίζει τέσσερις 

τύπους κινητικού αποκλεισµού: 

• Χωρικός αποκλεισµός, όταν οι άνθρωποι δεν µπορούν να αποκτήσουν 

πρόσβαση σε ένα τόπο που επιθυµούν. 

• Χρονικός αποκλεισµός, όταν δεν µπορούν να έχουν πρόσβαση σε ένα τόπο 

στο χρόνο που επιθυµούν (π.χ. παύση δηµόσιας συγκοινωνίας τις 

βραδυνές ώρες). 

                                                                                                                                               
επικίνδυνο περιβάλλον αναπτύσουν ασφαλή συµπεριφορά και το αντίθετο. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα 

την  ακύρωση των πλεονεκτηµάτων των εφαρµογών συστηµάτων ασφαλείας σε οχήµατα ή οδούς. 

Αποτελέσµατα διαφόρων ανεξάρτητων ερευνών φαίνεται να υποστηρίζουν (εκούσια η µή) αυτή τη 

θεωρία: Grant and Smiley, 1993: Janssen, 1994: Sagberg et. al, 1997: Horswill & Coster, 2002: Κοπελιάς 

et al., 2005.      
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• Οικονοµικός αποκλεισµός, όταν άνθρωποι δεν έχουν την οικονοµική 

δυνατότητα να ικανοποιήσουν τις ανάγκες µετακίνησής τους. 

• Προσωπικός αποκλεισµός, όταν οι άνθρωποι δεν έχουν την πνευµατική ή 

φυσική δυνατότητα να χρησιµοποιήσουν τα διαθέσιµα µέσα µεταφοράς. 

Πίνακας 1-9, ∆ιαστάσεις και εν δυνάµει παράγοντες κοινωνικού αποκλεισµού 

∆ιάσταση Εν δυνάµει παράγοντες 

Οικονοµία • Μειωµένο εισόδηµα ή έλλειψη εισοδήµατος 

• Ανεργία 

• Μη πρόσβαση σε ασφαλιστικούς ή χρηµατο-πιστωτικούς 
οργανισµούς 

• Μη πρόσβαση στην τεχνολογία 

Κοινωνία • Έγκληµα 

• Οικογενειακή κατάσταση 

• Χαµηλή εκπαίδευση  

• Ανισότητα 

• Έλλειψη κοινωνικών δικαιωµάτων 

• Μη πρόσβαση σε υπηρεσίες υγείας και κοινωνικής ασφάλισης 

Κοινωνικά 
δίκτυα 

• Κατάρρευση τυπικών και άτυπων κοινωνικών δικτύων 

• Μοναξιά 

• Αποµόνωση  

• Έλλειψη πληροφόρησης 

• Κοινωνικές στάσεις 

Οργανωµένος 
πολιτικός χώρος 

• Αφαίρεση πολιτικών δικαιωµάτων  

• Χαµηλή συµµετοχή σε οµάδες και οργανισµούς 

• Απαξίωση των πολιτικών ελευθεριών και δικαιωµάτων 

• Έλλειψη αντιπροσώπευσης 

• Μη δυνατότητα συµµετοχής στην εκλογική διαδικασία 

Προσωπικός 
πολιτικός χώρος 

• Έλλειψη αποφασιστικότητας και ισχύος 

• Έλλειψη επιλογών 

Ατοµικά 
χαρακτηριστικά 

• Αναπηρία, Φύλο 

• Εθνικότητα, Θρησκεία 

• Κοινωνική αποδοχή της σεξουαλικότητας 

• Ικανότητες/ εκπαιδευτικό επίπεδο 

Χώρος 
διαβίωσης 

• Η γειτονιά (ασφάλεια, έγκληµα) 

• Κακή ποιότητα περιβάλλοντος 

• Σχέσεις µεταξύ των µελών της κοινότητας 

• Γεωγραφική αποµόνωση 

• Τοπικές υπηρεσίες, περιλαµβανοµένων των µεταφορών και 
εκπαίδευσης 

Χρόνος  • Μη ύπαρξη ελευθέρου ή διαθέσιµου χρόνου 

Κινητικότητα  • Κακή ποιότητα ή έλλειψη υποδοµών µετακίνησης 

• Χαµηλή πρόσβαση σε κοινωνικά δίκτυα, αγαθά και υπηρεσίες 

Πηγή: keynon et al., 2002: 210 
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Κύριες οµάδες ανθρώπων που βιώνουν τον κινητικό αποκλεισµό στις σύγχρονες 

πόλεις είναι (Litman, 2003: 7):  

• Νοικοκυριά που δεν κατέχουν αυτοκίνητο 

• Άτοµα µε αναπηρίες  

• Νοικοκυριά µε χαµηλό εισόδηµα  

• Άνεργοι 

• Άτοµα που δεν µπορούν να οδηγήσουν λόγω ηλικίας, κάτω των 18 ετών ή 

πάνω από 70 ετών 

• Μετανάστες που αντιµετωπίζουν προβλήµατα στη γλώσσα και που 

συνήθως σχετίζονται µε προβλήµατα κοινωνικής αποµόνωσης, φτώχειας, 

ανεργίας και αδυναµίας κτήσης ΙΧ ή απόκτησης διπλώµατος οδήγησης.   

Για αυτές τις οµάδες η µη κατοχή αυτοκινήτου σε πόλεις µε αυτοκινητοκεντρική 

ανάπτυξη τους προκαλεί σοβαρές δυσχέρειες κοινωνικής συµµετοχής, 

αξιοπρεπούς διαβίωσης και σε ορισµένες περιπώσεις ακόµα και επιβίωσης. H 

πρόσβαση στην εργασία, σε υπηρεσίες υγείας, σε δηµόσιες υπηρεσίες, σε 

εµπορικά κέντρα, σε καταστήµατα διατροφής και ένδυσης, σε χώρους αναψυχής 

και διασκέδασης ή ακόµα και η επίσκεψη φίλων και συγγενών έχει γίνει πλέον πολύ 

δύσκολη και σε ορισµένες περιπτώσεις αδύνατη χωρίς τη χρήση ΙΧ. 

1.3.4 H επίδραση στην υγεία και ανάπτυξη των παιδιών.  

Οι επιπτώσεις στην υγεία των παιδιών προέρχονται από την έκθεσή τους στην αέρια 

ρύπανση, στο θόρυβο, από τα τροχαία ατυχήµατα αλλά και από τη µείωση της 

δυνατότητας τους για φυσική δραστηριότητα και αυτόνοµη µετακίνηση (Daplokova et 

al., 2007:32). Τα παιδιά είναι ένα σηµαντικά µεγάλο µέρος του πληθυσµού µιας 

κοινωνίας µε ευαίσθητα βιολογικά, πνευµατικά και κοινωνικά χαρακτηριστικά που 

βρίσκονται υπό διαµόρφωση. Επιπτώσεις στην υγεία τους κατά την παιδική ηλικία 

µπορεί να τους ακολουθούν και στην υπόλοιπη ζωή τους. (Moshammer et al., 

2004:28). Η σωστή ανάπτυξη του εγκεφάλου κατά την παιδική ηλικία συνδέεται µε την 

ικανότητα του ενήλικα να ανταπεξέρχεται σε κινδύνους ασθενειών, ενώ προβλήµατα 

υγείας κατά την παιδική ηλικία συσχετίζονται θετικά µε µη µεταδιδόµενες ασθένειες 

στην ζωή ενός ενήλικα (WHO, 2005: 47). 

Η µειωµένη ικανότητα αντίληψης και αντίδρασής τους στους κινδύνους του δρόµου τα 

καθιστά ιδιαίτερα ευπαθή στα τροχαία ατυχήµατα. Στην Ευρώπη περίπου 9000 παιδιά 

(κάτω των 18 ετών) πεθαίνουν και 335000 τραυµατίζονται κάθε χρόνο σε τροχαία 
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ατυχήµατα. Για τα παιδιά ηλικίας 0-19 ετών τα τροχαία ατυχήµατα αποτελούν την 

κυριότερη αιτία θανάτου από ατυχήµατα (∆ιάγραµµα1-20). Μισά από τα παιδιά ηλικίας 

0-14 ετών που πεθαίνουν στο δρόµο κινούνται πεζή (∆ιάγραµµα 1-21)  

∆ιάγραµµα 1-20, Αναλογία θανάτων λόγω ατυχηµάτων σε παιδιά ηλικίας 0-19 ετών 

κατά αιτία, WHO European Region , 2002.  

Τροχαία 

ατυχήµατα 37%

Πνιγµοί 15%∆ηλητηριάσεις 

6%

Πτώσεις 5%

Φωτιά 4% 

Άλλα 31%

 

Πηγή: Dalpokova et al., 2007: 32 

∆ιάγραµµα 1-21, Αναλογία θανάτων σε τροχαία ατυχήµατα σε παιδιά 0-14 ετών κατά 

τρόπο µετακίνησης, WHO European Region , 2002.  

Πεζή  48%

Ποδήλατα 9%

Αυτοκίνητα 32%

Μοτοσικλέτες 6%

Άλλο 5%

 

Πηγή: Sethi et al, 2007:6 

Η φυσιολογική αντίδραση των γονέων σε αυτές τις καταστάσεις είναι ο περιορισµός ή η 

απαγόρευση της αυτόνοµης µετακίνησης των παιδιών είτε µε τα πόδια είτε µε το 
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ποδήλατο. Ο Hilman (1993) περιγράφει την µεταβολή της αυτονοµίας µετακίνησης των 

παιδιών στην Μεγάλη Βρετανία για το διάστηµα 1971-1990: 

• Το 1971 στο 75% των παιδιών επιτρεπόταν να διασχίσει σταυροδρόµια ενώ το 

1990 το ποσοστό είχε πέσει σε λιγότερο από το 50% 

• Το 1971 ένα στα δύο παιδιά (50%) χρησιµοποιούσαν τα δηµόσια λεωφορεία 

ενώ το 1990 µόνο ένα στα επτά (14,3%). 

• Αν και κατά το διάστηµα 1971-1990 η κατοχή ποδηλάτου από παιδιά είχε 

σηµειώσει σηµαντική άνοδο (από 67% σε 90%), η επιτρεπόµενη χρήση τους 

στους δρόµους µειώθηκε δραµατικά (από 67% σε 25%). 

• Το ποσοστό των παιδιών που πήγαιναν στο σχολείο περπατώντας, έπεσε στο 

µισό κατά την διάρκεια 1971-1990.  

• Το ποσοστό των παιδιών που πήγαιναν στο σχολείο µε αυτοκίνητο αυξήθηκε 

κατά τέσσερις φορές από το 1971.  

Η κύρια αιτία (42%) που προέβαλλαν οι γονείς της παραπάνω έρευνας για την 

απόφασή τους να µην αφήνουν τα παιδιά τους να γυρίζουν από το σχολείο µε τα πόδια 

ήταν ο κίνδυνος του τροχαίου ατυχήµατος. Άλλοι σηµαντικοί λόγοι ήταν η αναξιοπιστία 

των παιδιών (21%), ο κίνδυνος κακοποίησης (22%) και η µεγάλη απόσταση (14%). 

Οι συνέπειες του περιορισµού της αυτόνοµης κίνησης των παιδιών έχει άµεσες 

αρνητικές επιπτώσεις στην ανάπτυξή τους τόσο λόγω της µειωµένης φυσικής 

δραστηριότητας που µπορεί να τα οδηγήσει σε παχυσαρκία και µη ικανοποιητική 

ανάπτυξη του καρδιοαναπνευστικού τους συστήµατος, όσο και λόγω της επίδρασής 

τους στην ανάπτυξη της αυτονοµίας τους, τη µείωση των ευκαιριών για εύρεση φίλων 

και την ανάπτυξη της κοινωνικότητας τους. Η µείωση της φυσικής κινητικότητας και η 

εξάρτησή τους από το αυτοκίνητο εδραιώνει αυτοκινητοκεντρικά πρότυπα µετακίνησης 

που δύσκολα µεταβάλλονται. Για τους νέους ανθρώπους η οδήγηση αυτοκινήτου 

γίνεται τρόπος και αξία ζωής. Ένας τρόπος ζωής µε πολλούς κινδύνους: το 59% των 

νέων ηλικίας 15-24 ετών που πεθαίνουν σε τροχαία ατυχήµατα στην Ευρώπη είναι 

επιβάτες ή οδηγοί αυτοκινήτων (∆ιάγραµµα 1-22).  
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∆ιάγραµµα 1-22, Αναλογία θανάτων σε τροχαία ατυχήµατα σε νέους 15-24 ετών κατά 
τρόπο µετακίνησης, WHO European Region , 2002 

Πεζή  17%

Ποδήλατα 2%

Αυτοκίνητα 59%

Μοτοσικλέτες 

19%

Άλλο 3%

 

Πηγή: Sethi et al, 2007:6 

Η αποµάκρυνση των παιδιών από τους δρόµους έχει σηµαντικές επιπτώσεις στην 

φυσική και πνευµατική ανάπτυξή τους. Η εργασία των Moshammer et al. (2004) 

σχετικά µε την την επίδραση της πεζή µετακίνησης των παιδιών στο σχολείο, είναι 

διαφωτιστική. Η εργασία διεξήχθηκε σε 224 παιδιά ηλικίας 9-16 ετών και είχε ως σκοπό 

τη διερεύνηση της συσχέτισης της συχνότητας της πεζή µετακίνησης στο σχολείο µε  

καταστάσεις όπως η σωµατοποίηση ψυχολογικών προβληµάτων, κατάθλιψη, άγχος 

και επιθετικότητα. ∆ιαπιστώθηκε ότι παιδιά που πήγαιναν πάντα µε τα πόδια στο 

σχολείο παρουσίασαν µικρότερη βαθµολογία και στις τέσσερις παραπάνω 

ψυχολογικές µεταβλητές από τα παιδιά που ποτέ δεν πήγαιναν πεζή (∆ιάγραµµα 1-

23). 

∆ιάγραµµα 1-23, Συσχέτιση της σωµατοποίησης, κατάθλιψης, άγχους και 
επιθετικότητας σε παιδιά ηλικίας 9-16 ετών µε την πεζή µετακίνηση στο σχολείο.  

 
Πηγή: Moshammer et al., 2004: 32 
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Η έρευνα του Huttenmoser (1995) σχετικά µε την επίδραση της γειτονιάς στην υγεία 

των παιδιών καταλήγει σε ανάλογα ανησυχητικά συµπεράσµατα. Η έρευνα 

υλοποιήθηκε στη Ζυρίχη σε οικογένειες µε παιδιά ηλικίας πέντε ετών. ∆ηµιουργήθηκαν 

δύο οµάδες οικογενειών: η πρώτη οµάδα αποτελείτο από οικογένειες των οποίων τα 

παιδιά τους είχαν τη δυνατότητα να παίξουν σε γειτονιές µε µειωµένη κυκλοφοριακή 

κίνηση και χωρίς τη συνοδεία των ενηλίκων (Α-οικογένειες) και η δεύτερη οµάδα από 

οικογένειες των οποίων τα παιδιά δεν αφήναν το σπίτι τους χωρίς τη συνοδεία 

ενηλίκων. Τα αποτελέσµατα της έρευνας ήταν: 

• Υπήρξε σαφής συσχέτιση του χρόνου παιχνιδιού των παιδιών στη γειτονιά µε 

τον αντιλαµβανόµενο κίνδυνο και την αντιλαµβανόµενη ελκυστικότητα και 

φιλικότητα της γειτονιάς. Τα παιδιά των Β-οικογενειών παίζαν στη γειτονιά µόνο 

µε τη παρουσία των γονέων. Ο χρόνος παιχνιδιου τους δεν ξεπερνούσε τη µία 

ή δύο ώρες. Τα παιδιά των Α-οικογενειών σε ηµέρες µε καλές καιρικές 

συνθήκες είχαν τη δυνατότητα να παίζουν ως και πέντε ώρες.  

• Τα παιδιά των Α-οικογενειών είχαν τουλάχιστον διπλάσιους φίλους από τα 

παιδιά των Β-οικογενειών. Το ίδιο συνέβαινε και µε τις σχέσεις των γονέων µε 

τους γείτονες. Οι Α-γονείς σε ποσοστό 95% είχαν γείτονες στους οποίους 

µπορούσαν να αφήσουν το παιδί τους ενώ στους Β-γονείς το ποσοστό έπεφτε 

στο 60%.  

• Τα παιδιά των Α-οικογενειών επέδειξαν καλύτερη κινητική δεξιότητα και 

κοινωνική συµπεριφορά από τα παιδιά των Β-οικογενειών. 

• Το είδος των παιχνιδιών που παίζονται στη γειτονιά είναι πιο κατάλληλα για την 

υγιή ανάπτυξη των παιδιών από τα παιχνίδια που παίζονται στους 

οργανωµένους παιδότοπους ή παιδικές χαρές όπου η παρουσία των γονέων 

είναι απαραίτητη. Στη γειτονιά η χρήση αντικειµένων (τρίκυκλα, ποδήλατα, 

παιχνίδια από το σπίτι, υλικά για την κατασκευή παιχνιδιών) είναι σχεδόν 

απεριόριστη και είναι δυνατή η εφαρµογή παιχνιδιών-ρόλων που απαιτούν την 

παρουσία γνωστών συµπαικτών. Ο ερευνητής καταλήγει ότι η προσπάθεια των 

Β-γονέων για περισσότερες εξορµήσεις στους παιδότοπους είναι χωρίς αξία. η 

αντικατάσταση της ζωντανής γειτονιάς µε τους παιδότοπους είναι αδύνατη.    

• Τα παιδιά των Β-οικογενειών είναι πιο εξαρτηµένα στη µητέρα τους από τα 

παιδιά των Α-οικογενειών. Η απαραίτητη απεξάρτησή των παιδιών από τους 

γονείς κατά την έναρξη της σχολικής δραστηριότητάς τους είναι πιο δύσκολη 

για τα παιδιά των Β-οικογενειών.  
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• Το τελικό συµπέρασµα του Huttenmoser (1995) είναι ότι η λήψη µέτρων για τη 

δηµιουργία γειτονιών µε ήπιες κυκλοφοριακές συνθήκες (30 χλµ/ώρα για τις 

κύριες οδούς και ταχύτητα περπατήµατος για τις περιοχές κατοικίας) είναι 

αποφασιστικής σηµασίας για την ποιότητα της καθηµερινότητάς τους και την 

ανάπτυξη των παιδιών όπως και για τη διαµόρφωση µιας κοινωνίας όπου οι 

άνθρωποι σέβονται τους συνανθρώπους τους.  

Τέλος, η σηµασία της αυτονοµίας των παιδιών για την ανάπτυξη µιας υγιούς 

προσωπικότητας περιγράφεται µε σαφήνεια από την Kegerreis (1993: 28): 

“Η υγεία µιας κοινωνίας ορίζεται από την υγεία των ατόµων που την απαρτίζουν. 
Για την επίτευξη προσωπικής πνευµατικής υγείας απαιτούνται η απόκτηση 
αυτοπεποίθησης, µια ισχυρή αίσθηση της ταυτότητας, η δηµιουργικότητα και η 
ικανότητα ανάληψης ευθυνών. Η κοινωνική υγεία εξαρτάται από την ικανότητα των 
ατόµων να συσχετίζονται µε, και να ενδιαφέρονται για, τους άλλους. Χρειάζεται να 
κάνουµε τα πάντα για να αυξήσουµε τις πιθανότητες τα παιδιά να γίνουν τέτοιας 
ποιότητας ενήλικες, τόσο για το δικό τους καλό όσο και για την υγεία της κοινωνίας 
µας.” 

1.3.5 Η επιδείνωση της ποιότητας ζωής στην πόλη και η έκπτωση του 

κοινωνικού κεφαλαίου.  

Η δόµηση των πόλεων µε σχεδόν αποκλειστικό γνώµονα την εξυπηρέτηση της 

κινητικότητας έχει επηρρεάσει δυσµενώς την ποιότητα ζωής στην πόλη, η οποία 

εξαρτάται από πλήθος παραγόντων που αφορούν στην ασφάλεια, τη φυσική και 

πνευµατική υγεία των πολιτών, τη φιλικότητα των γειτονιών, την ύπαρξη ελεύθερων 

δηµοσίων χώρων, την ανάπτυξη ή και διατήρηση των κοινωνικών αλληλεπιδράσεων 

κ.α. Εδώ και αρκετά χρόνια οι ανθρωποι έχουν αρχίσει να συνειδητοποιούν ότι το 

δικαιώµα στην κινητικότητα και -κατ’ επέκταση και κατ’ ανάγκη- στη χρήση του ΙΧ 

έχουν αρχίσει να επιδρούν αρνητικά, παρά θετικά, στις συνθήκες διαβίωσης στην 

πόλη. Οι δρόµοι µιας πόλης, που αποτελούν ένα σηµαντικό κλάσµα του δηµόσιου 

χώρου, έχουν µετατραπεί σε φράγµατα, απειλώντας όλο και πιο πολύ τη φυσική και 

κοινωνική συνοχή της (TRB, 1997:6). H οδός µεταµορφώνεται από τόπο σε διάνυσµα 

(Sheller & Urry, 2001:178), και οι άνθρωποι που κινούνται πάνω σε αυτή, 

ενδιαφέρονται µόνο για τον προορισµό τους και βλέπουν µόνο ότι θέλουν να δούν 

προς εξυπηρέτηση αυτού του σκοπού. Η οδός, ο δηµόσιος αυτός χώρος, 

απογυµνώνεται από όλα τα “µη χρήσιµα” χαρακτηριστικά της και µόνο οι λειτουργικές 

της ιδιότητες ενδιαφέρουν: η ταχύτητα, η ευαναγνωσιµότητα, το επίπεδο εξυπηρέτησης 

της (Lefevre, 1991: 313).  



Η αυτοκίνηση και οι ε�ι�τώσεις της 

 

-46- 

Ποιές όµως είναι οι επιδράσεις αυτής της µεταµόρφωσης του δηµοσίου χώρου στην 

τοπική κοινωνία; O Rypkema (1993)8 εξηγεί: 

“Η κοινωνία και ο τόπος (place) είναι έννοιες αδιαχώριστες. «Τόπος» είναι το 
σκεύος όπου το «πνεύµα» της κοινωνίας αποθηκεύεται. Η κοινωνία είναι ο 
καταλύτης µε τον οποίο ένας χώρος (location) αποκτά τις ιδιότητες του τόπου. 
∆εν µπορείς να έχεις κοινωνία χωρίς τόπο, και τόπος χωρίς κοινωνία είναι ένας 
χώρος. Μια οµάδα ανθρώπων µε κοινό ενδιαφέρον αλλά χωρίς κοινό τόπο 
αποτελούν µια οµάδα, όχι µια κοινωνία.”  

Σχετικές έρευνες πιστοποιούν την σχέση της αυτοκινητοκεντρικής δόµησης των 

πόλεων µε την ποιότητας ζωής των ανθρώπων της. Ήδη από από τις αρχές της 

δεκαετίας του 70 οι Appleyard & Lintell (1972) διερεύνησαν την επίδραση της 

κυκλοφορίας των οχηµάτων στην ποιότητα ζωής των κατοίκων τριών οδών µε 

διαφορετικές κυκλοφοριακές εντάσεις. Με τη χρήση ερωτηµατολογίων και 

συνεντεύξεων πόρτα-πόρτα διαπίστωσαν τη συσχέτιση κυκλοφοριακής έντασης µε την 

αντιλαµβανόµενη ποιότητα ζωής των κατοίκων. Όλοι οι παράγοντες της 

αντιλαµβανόµενης αξιοβίωτης διαµονής στους τόπους της έρευνας- απουσία θορύβου, 

άγχους και ρύπανσης, επίπεδο κοινωνικής αλληλεπίδρασης, έκταση της περιοχής που 

θεωρείται «σπίτι», αντίληψη του περιβάλλοντος χώρου και ασφάλεια- συσχετίζονταν 

αρνητικά µε την κυκλοφοριακή ένταση (Appleyard & Lintell, 1972: 84). Οι κάτοικοι των 

περιοχών µε βαριά κυκλοφορία ήταν πιο φοβισµένοι σχετικά µε τους κινδύνους του 

δρόµου, είχαν αποσυρθεί από το φυσικό περιβάλλον της οδού και απείχαν από 

οτιδήποτε συνέβαινε στη γειτονιά τους. Είχαν πολύ λιγότερους φίλους και γνωστούς 

από τους κατοίκους των περιοχών µε ελαφριά κυκλοφορία και δεν θεωρούσαν τα 

πεζοδρόµια και τον δρόµο ως «σπίτι» τους. Στις περιοχές µε ελαφριά κυκλοφορία ο 

δρόµος και τα πεζοδρόµια χρησιµοποιούνταν σαν τόπος συγκέντρωσης και 

επικοινωνίας από ανθρώπους όλων των ηλικίών, από ενήλικες για συζήτηση και από 

παιδιά για παιχνίδι. Στον Πίνακα 1-10 παρουσιάζεται ένα χαρακτηριστικό µέρος των 

αποτελεσµάτων της έρευνας, η συσχέτιση της κυκλοφοριακής έντασης µε την ύπαρξη 

φίλων και γνωστών στις γειτονιές της έρευνας9.  

 

                                                 
8
 Rypkema, D. (1993). Place, community and economic development. Οµιλία κατά τη διάρκεια του 

Annual Conference for the National Trust for Historic Preservation στο St Louis την 29 Σεπτεµβρίου. 

Παρατίθεταi στο TRB (1997: 6).  
9
 Σύµφωνα µε το Bosselmann (2007: 3) η έρευνα των Appleyard & Lintell αποτέλεσε την αφορµή για 

εντατικοποίηση των ερευνών συσχέτισης της κυκλοφοριακής έντασης µε την ποιότητα ζωής στις 

γειτονιές, µε αποτέλεσµα την έκδοση του “Traffic and Street Design in Residential Neighborhoods” το 

1980 της Federal Highway Administration.στις ΗΠΑ και την έναρξη της εφαρµογής των Woonerven 

(πληθ. του Woonerf: οδός όπου οι πεζοί και οι ποδηλάτες έχουν προτεραιότητα έναντι των 

µηχανοκίνητων µέσων) πρώτα στην Ολλανδία και κατόπιν στην υπόλοιπη Βόρεια Ευρώπη.  
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Πίνακας 1-10, Συσχέτιση κοινωνικής αλληλεπίδρασης µε την κυκλοφοριακή ένταση 

στην έρευνα των Appleyard & Lintell.   

Ένταση 
κυκλοφορίας 

Κυκλοφοριακά 
χαρακτηριστικά  

Ύπαρξη φίλων και 
γνωστών  

Ελαφριά  2000 οχήµατα / ηµέρα 

200 οχήµατα/ ώρα αιχµής 

 3 φίλοι / άτοµο 

6.3 γνωριµίες/ άτοµο 

Μεσαία  8000 οχήµατα / ηµέρα 

550 οχήµατα/ ώρα αιχµής 

1.3 φίλοι / άτοµο 

4.1 γνωριµίες/ άτοµο 

Βαριά  16000 οχήµατα / ηµέρα 

1900 οχήµατα/ ώρα αιχµής 

0,9 φίλοι / άτοµο  

3.1 γνωριµίες/ άτοµο 

Πηγή: Appleyard & Lintell, 1972: 92 

Τριάντα χρόνια µετά την έρευνα των Appleyard & Lintell (1972), o Leyden (2003) 

διαπίστωσε τα ίδια συµπεράσµατα ακολουθώνας όµως διαφορετική προσέγγιση. Στην 

έρευνά του ο Leyden διέκρινε τρία είδη γειτονιών µε βάση τη δυνατότητα πεζής 

µετακίνησης από τους κατοίκους της πόλης Galway, στην Ιρλανδία. Οι κάτοικοι των 

περιοχών που ήταν φιλικότερες προς τους πεζούς ένιωθαν πιο δεµένοι µε την 

κοινότητα, γνώριζαν πιο πολλούς γείτονες, είχαν πιο ζωηρή κοινωνική ζωή, 

εµπιστεύονταν πιο πολύ τους ανθρώπους γύρω τους και επιδείκνυαν µεγαλύτερη 

πολιτική συµµετοχή. Ο Leyden στην έρευνά του κάνει ένα βήµα παραπάνω: 

οµαδοποιεί τις εξαρτηµένες µεταβλητές του και τις ορίζει ως παράγοντες διαµόρφωσης 

του κοινωνικού κεφαλαίου της πόλης Galway και συµπεραίνει ότι οι συµπαγείς 

γειτονιές που είναι φιλικές στους πεζούς ευνοούν την ανάπτυξη του κοινωνικού 

κεφαλαίου τους (Leyden, 2003:1546).  

Το κοινωνικό κεφάλαιο µαζί µε τα υπόλοιπα τέσσερα είδη κεφαλαίου- φυσικό, 

ανθρώπινο, υποδοµών και οικονοµικό- αποτελούν την πηγή «πλούτου» µιας 

κοινωνίας: “oικονοµικά συστήµατα όλων των επιπέδων, από τις φάρµες µέχρι τις 

εθνικές οικονοµίες, βασίζονται στην αξία των υπηρεσιών που απορρέουν από το ολικό 

απόθεµα των πέντε διαφορετικών µορφών κεφαλαίου” (Brunckhorst, 2002: 108). To 

κοινωνικό κεφάλαιο αναφέρεται σε εκείνα τα χαρακτηριστικά µιας κοινωνίας, όπως τα 

δίκτυα, οι κανόνες και η κοινωνική εµπιστοσύνη, που ευνοούν τον συντονισµό και την 

συνεργασία µεταξύ των ανθρώπων, µε σκοπό το αµοιβαίο όφελος (Putnam, 1995: 67). 

Κοινωνίες µε υψηλό κοινωνικό κεφάλαιο απολαµβάνουν υψηλότερα επίπεδα 

οικονοµικής, πολιτικής και κοινωνικής ανάπτυξης (Robins, 2007: 1620) και 

παρουσιάζουν καλύτερα επίπεδα υγείας του πληθυσµού τους, δηµοκρατικότερη 

διακυβέρνηση και χαµηλότερη εγκληµατικότητα (Leyden, 2003: 1546). Η άνοδος του 
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ατοµικισµού, η αύξηση της κινητικότητας, η εξάπλωση των περιφρουρηµένων 

συµπλεγµάτων κατοικιών, η επιδείνωση των συνθηκών διαβίωσης στις πόλεις, η 

ιδιωτικοποίηση της διασκέδασης και της ψυχαγωγίας (πχ τηλεόραση, οικιακός 

κινηµατογράφος, παιχνιδοµηχανές, διαδίκτυο) και η αύξηση της συµµετοχής των 

γυναικών στην εργασία αποτελούν αιτίες έκπτωσης του κοινωνικού κεφαλαίου στις 

αναπτυγµένες χώρες (Robins, 2007; 1620 & Putnam, 1995; 74-75).  

Η έκπτωση του κοινωνικού κεφαλαίου επηρρεάζει δυσµενώς την ανάπτυξη και ορθή 

διαχείριση των υπολοίπων κεφαλαίων, γεγονός που επιδρά στα επίπεδα ευηµερίας, 

υγείας και ευτυχίας των πληθυσµών. Η αυτοκίνηση, ως κυρίαρχο µοντέλο 

κινητικότητας στις σύγχρονες πόλεις, και η δόµηση των πόλεων µε κυρίαρχο γνώµονα 

την εξυπηρέτηση της, αποτελούν σηµαντικούς παράγοντες έκπτωσης του κοινωνικού 

κεφαλαίου των αστικών κοινωνιών.  

1.4 Οι οικονοµικές επιπτώσεις  

1.4.1 Κοινωνικό και εξωτερικό κόστος των µεταφορών και οι µέθοδοι αποτίµησή 

τους 

Το κόστος των µεταφορών αποτελεί αντικείµενο της οικονοµίας των µεταφορών, µιας 

“διεπιστηµονικής σπουδής θεµάτων που συνδέουν την επιστήµη του 

συγκοινωνιολόγου µε τις οικονοµικές επιστήµες”, και που έχει ως αντικείµενο “τον 

προσδιορισµό της αποδοτικής κατανοµής των πόρων έτσι ώστε να υλοποιηθούν οι 

στόχοι του σχεδιασµού µεταφορών και να µεγισοποιηθεί το κοινωνικό όφελος” 

(Βυθούλκας, 2008:1-1). Οι οικονοµολόγοι ορίζουν το κόστος των µεταφορών ως: 

Κοινωνικό ή ολικό κόστος = Ιδιωτικό κόστος + Εξωτερικό κόστος. 

Το ιδιωτικό κόστος είναι το κόστος που καλείται να πληρώσει ο χρήστης των 

µεταφορικών µέσων και το οποίο διακρίνεται στο πάγιο ιδιωτικό κόστος και στο 

µεταβλητό κόστος. Το πάγιο κόστος αφορά όλες εκείνες τις δαπάνες που απαιτούνται 

για τη κτήση ενός µεταφορικού οχήµατος, όπως το κόστος αγοράς ενός αυτοκινήτου, 

το κόστος ταξινόµησης, τα ετήσια ασφάλιστρα, το κόστος αγοράς ενός µόνιµου χώρου 

στάθεµευσης κ.α. Τα µεταβλητό ιδιωτικό κόστος αφορά εκείνες τις δαπάνες που 

απαιτούνται για τη χρήση ενός µεταφορικού κόστους και περιλαµβάνει το κόστος 

συντήρησης, το κόστος αγοράς καυσίµων, τα διόδια, τα έξοδα ενοικίασης χώρου 

στάθµευσης κ.α. 

Ως εξωτερικό κόστος ορίζεται η αρνητική διάσταση των εξωτερικών 

αλληλεπιδράσεων µεταξύ διαφόρων οικονοµικών υποκειµένων. Εξωτερικές 
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αλληλεπιδράσεις λαµβάνουν χώρα όταν οι ενέργειες ενός καταναλωτή ή µιας 

επιχείρησης έχουν επιπτώσεις στην ευηµερία ενός άλλου καταναλωτή ή µιας 

επιχείρησης, µε τον οποίο δεν υπάρχει επιχειρηµατική σχέση (Βυθούλκας, 2008: 6-1). 

Ειδικότερα στο χώρο των µεταφορών ως εξωτερικό κόστος ορίζεται το κόστος που 

επηρρεάζει την κοινωνία και που δεν το επωµίζονται οι χρήστες των µεταφορικών 

συστηµάτων οι οποίοι και το προκαλούν (ΕΕΑ, 2005: 2). 

Αυτό που σήµερα καλούνται να πληρώσουν οι χρήστες των µεταφορικών συστηµάτων 

κάθε φορά που αποφασίζουν αν, πότε και πόσο θα χρησιµοποιήσουν ένα 

συγκεκριµένο µέσο µεταφοράς είναι κυρίως το ιδιωτικό µεταβλητό κόστος. Ειδικά στην 

περίπτωση των χρηστών των αυτοκινήτων αυτό το κόστος είναι σηµαντικά µικρότερο 

από το συνολικό κόστος. Ο Litman (2009) µας δίνει µια ιδέα αυτής της δυσαρµονίας. 

Χρησιµοποίησε 23 µεταβλητές κόστους που θεώρησε ότι καλύπτουν όλο το φάσµα 

των κοστών της αυτοκίνησης στις ΗΠΑ για το έτος 1994 (Πίνακας 1-11). Συµπεραίνει 

δε, ότι η τιµολόγηση της αυτοκίνησης στις ΗΠΑ βασίζεται µόνο στο ιδιωτικό µεταβλητό 

κόστος, το οποίο καλύπτει µόνο το 37% του συνολικού κόστους (∆ιάγραµµα 1-24) και 

καταλήγει ότι αυτή δυσαρµονία ευνοεί την ανάπτυξη µη αποδοτικών και άδικων 

προτύπων µετακίνησης. 

∆ιάγραµµα 1-24, Ποσοσταία συµµετοχή διαµόρφωσης του ολικού κόστους της 
αυτοκίνησης κατά Litman (2009).  

 

Εξωτερικό 35%

Ιδιωτικό 

µεταβλητό 37%

Ιδιωτικό 

σταθερό 28%

 

Πηγή: Litman (2009: 6-6)  
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Πίνακας 1-11, Κατηγοριοποίηση µεταβλητών κόστους της αυτοκίνησης κατά Litman 
(2009)  

Ιδιωτικό µεταβλητό 
κόστος 

Επηρρεάζει άµεσα τη λήψη απόφασης µετακίνησης ενός 
χρήστη 

 Λειτουργία οχήµατος 

 Χρόνος µετακίνησης 

 Κίνδυνος σύγκρουσης του χρήστη 

 Κίνδυνος υγείας του χρήστη 

Ιδιωτικό πάγιο κόστος Από τη στιγµή που θα πληρωθεί, δεν επηρρεάζει τη λήψη 
απόφασης µετακίνησης ενός χρήστη 

 Κατοχή οχήµατος 

 Ιδιωτική στάθµευση 

Εξωτερικό κόστος ∆εν επηρρεάζει άµεσα τη λήψη απόφασης µετακίνησης ενός 
χρήστη 

 Επιδοτήσεις δηµόσιων συγκοινωνιών 

 Κίνδυνος σύγκρουσης των άλλων  

 Κίνδυνος υγείας των άλλων  

 Στάθµευση 

 Κυκλοφοριακή συµφόρηση 

 Συντήρηση οδικών υποδοµών 

 Αξία της γης που παραχωρείται για οδικές υποδοµές 

 Υπηρεσίες ρύθµισης κυκλοφορίας (αστυνόµευση, σήµανση 
κ.α.) 

 Εναλλακτικά συστήµατα µεταφορών  

 Αέρια ρύπανση 

 Αέρια θερµοκηπίου 

 Ηχορύπανση 

 Εξωτερικό κόστος χρήσης πρώτων υλών  

 Αστική διάχυση 

 Υδατική ρύπανση 

 Απόβλητα 

Πηγή: Litman (2009: 6-5) 

Τα τελευταία χρόνια η ενσωµάτωση του εξωτερικού κόστους στην τιµολόγηση των 

συστηµάτων µεταφοράς έχει αποτελέσει πεδίο έντονης ερευνητικής δραστηριότητας 

των οικονοµικών, πολιτικών και  περιβαλλοντικών επιστηµών. Η µη ενσωµάτωση του 

εξωτερικού κόστους στο κόστος χρήσης των µεταφορικών συστηµάτων προκαλεί 

στρεβλώσεις στην αγορά των µεταφορών, προκαλεί µη αποδοτικές κατανοµές των 

πόρων, ευνοεί την ανάπτυξη ρυπογόνων και επιζήµιων προτύπων µετακίνησης και 
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προκαλεί σειρά προβληµάτων µε σοβαρές επιδράσεις στην οικονοµία, το κοινωνικό 

σύνολο και το περιβάλλον. Για να γίνει όµως αυτό εφικτό απαιτείται η απόδοση 

χρηµατικής αξίας στα αγαθά ή υπηρεσίες που πλήτονται από την µεταφορική 

δραστηριότητα. Για κάποια αγαθά και υπηρεσίες αυτό είναι εύκολο εφόσον έχει ήδη 

δηµιουργηθεί αγορά συναλλαγής τους, όπως είναι η συντήρηση των οδικών 

υποδοµών, η αξία της γης που παραχωρείται για τις µεταφορικές υποδοµές κ.α.. Όµως 

για τα υπόλοιπα αγαθα και υπηρεσίες που δεν υπάρχουν στην αγορά (όπως ο 

καθαρός αέρας, ο θόρυβος, η φιλικότητα του αστικού περιβάλλοντος κλπ) 

χρησιµοποιούνται πλήθος έµµεσων τεχνικών απόδοσης της χρηµατικής τους αξίας. 

Αυτές οι τεχνικές διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες (EC, 1995: Annex 2): 

• Μέθοδος ζηµιογόνου συνάρτησης (damage function/dose-response 

approach). Το κόστος υπολογίζεται από τις άµεσες και µετρήσιµες επιδράσεις 

που έχει ο υπό εξέταση παράγοντας πίεσης π.χ. στο περιβάλλον, στηριζόµενοι 

σε όσο το δυνατόν πιο στέρεες επιστηµονικές γνώσεις. Το µειονέκτηµα της 

µεθόδου είναι ότι δεν µπορεί να υπολογίσει τις µη άµεσα ορατές συνέπειες, 

υπολογίζει µόνο τα κόστη που είναι ορατά στην αγορά όπως τα κόστη 

περίθαλψης, την πτώση της παραγωγικότητας κ.α. ∆εν µελετώνται οι 

προτιµήσεις των ανθρώπων. Σε περίπτωση αβεβαιότητας ή ανεπάρκειας 

επιστηµονικών στοιχείων δεν µπορεί να υπολογίσει την αξία που οι άνθρωποι 

θα απέδιδαν για την µείωση των επιπτώσεων µιας περιβαλλοντικής ή άλλης 

πίεσης.  

• Μέθοδος υπολογισµού του κόστους για την απάλειψη της εξωτερικότητας 

(avoidance costs approach). Mε αυτή τη µέθοδο οι εξωτερικότητες 

υπολογίζονται έµµεσα και κατά προσέγγιση από τον υπολογισµό των δαπανών 

που απαιτούνται για τη λήψη µέτρων που θα εξαλείψουν αυτές τις 

εξωτερικότητες. Το πλεονέκτηµα της µεθόδου είναι ότι ο υπολογισµός αυτών 

των δαπανών είναι σχετικά εύκολος π.χ. γνωρίζουµε πόσο κοστίζει η 

τοποθέτηση καταλύτη σε ένα αυτοκίνητο. Κύριο µειονέκτηµα της µεθόδου είναι 

ότι εµπεριέχει το πρόβληµα της κυκλικής αιτιολόγησης ή του φαύλου κύκλου10. 

∆εν µπορεί κάποιος να προεκτιµήσει τα κόστη και οφέλη µιας πολιτικής όταν 

για την εκτίµησή τους απαιτείται η εφαρµογή αυτής της πολιτικής.  

• Ανάλυση αγορών ωφέλιµων χαρακτηριστικών (hedonic pricing 

approach).  Σύµφωνα µε αυτή τη µέθοδο αναζητάται µια αγορά συναλλαγής 

                                                 
10

 Ο όρος αυτός χρησιµοποιείται για να περιγράψει τη γενικότερη πλάνη που δηµιουργείται όταν 
οι αποδείξεις που παρέχονται για να τεκµηριώσουν µία πρόταση χρειάζονται αποδείξεις καθ' 
αυτές, όπως ακριβώς και η ίδια η πρόταση (Ορισµός της Βικιπαίδεια για το «φαύλο κύκλο») 
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αγαθών ή παραγωγικών συντελεστών όπου οι τιµές τους µεταβάλλονται µε τα 

χαρακτηριστικά του περιβάλλοντος τους. Η πιο συνηθισµένη εφαρµογή είναι η 

παρακολούθηση της διαµόρφωσης της τιµής των ακινήτων µε βάση τις 

περιβαλλοντικές συνθήκες τους. Έτσι σε δύο κατά τα άλλα όµοιες κατοικίες οι 

τιµές αγοράς τους θα µεταβάλλονται ανάλογα µε το πόσο ήσυχη, µη 

ρυπασµένη ή πόσο όµορφη είναι η περιοχή τους. Κατά συνέπεια µπορούµε να 

έχουµε µια ένδειξη του κόστους του θορύβου, ως παράδειγµα, παρατηρώντας 

την διαφορά των τιµών αγοράς δύο όµοιων κατοικιών που η διαφορά τους 

έγκεται κυρίως στο επίπεδο ηχητικής όχλησης που προέρχεται από το 

περιβάλλον τους. Μειονεκτήµατα της µεθόδου είναι ότι η µέθοδος θεωρείται 

σχετικά δύσχρηστη, ότι υπάρχουν σηµαντικές  περιβαλλοντικές οχλήσεις που 

δεν γίνονται αντιληπτές από τους ανθρώπους, ότι θεωρεί την ύπαρξη µιας 

τέλειας αγοράς ακινήτων και το ότι οι άνθρωποι επιλέγουν την κατοικία τους µε 

γνώµονα µόνο την οικονοµική τους δυνατότητα (Καλιαµπάκος και ∆αµίγος, 

2008: 23-24). 

• Μέθοδος υποθετικής αξιολόγησης/ δηλωµένων προτιµήσεων (contigent 

valuation/stated preferences approach). Η µέθοδος εκτιµά µε άµεσο τρόπο 

την οικονοµική αξία ενός περιβαλλοντικού αγαθού µε βάση τις εκφρασµένες 

προτιµήσεις των ανθρώπων. Η µέθοδος βασίζεται σε συνεντεύξεις ή 

ερωτηµατολόγια που συµπληρωνουν άτοµα ή νοκοκυριά µε σκοπό τον 

προδιορισµό του µέγιστου ποσού που προτείθονται να καταβάλλουν για την 

αποφυγή µιας εξωτερικότητας (Willingness to Pay, WTP) ή της µέγιστης 

οικονοµικής αποζηµίωσης που θα δέχονταν για την αποδοχή µιας 

εξωτερικότητας  (Willingness to Accept, WTA). Πλεονεκτήµατα της µεθόδου 

θεωρούνται η δυνατότητα εφαρµογής όχι µόνο στην αξία χρήσης αλλά και στη 

αξία µη χρήσης ενός περιβαλλοντικού αγαθού, το ευρύ πεδίο εφαρµογής της 

και η δυνατότητα ex ante εφαρµογής της (Καλιαµπάκος και ∆αµίγος, 2008: 10). 

Τα αποτελέσµατα µιας µελέτης WTP µπορεί να διαφέρουν σηµαντικά από αυτά 

µιας µελέτης WTA. Συνήθως οι άνθρωποι δέχονται να δώσουν λίγα χρήµατα 

για την διόρθωση µιας κατάστασης και ζητούν πολλά για να συνεχίσουν να την 

υποµένουν. Η µέθοδος της υποθετικής αξιολόγησης είναι µια δαπανηρή 

µέθοδος αφού απαιτεί τη διενέργεια εκτεταµένων ερευνών πεδίου. Επίσης 

απαιτείται µεγάλη προσοχή στην σύνταξη των ερωτηµατολογίων για την 

αποκόµιση όσο το δυνατόν πιο «ειλικρινών» απαντήσεων.  

Από τη στιγµή που θα αποδοθεί η χρηµατική αξία στις εξωτερικότητες του συστήµατος 

των µεταφορών, οι οικονοµολόγοι µπορούν να συντάξουν µελέτες υπολογισµού του 
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συνολικού εξωτερικού κόστους. Εντούτοις τα προβλήµατα δεν τελειώνουν εδώ. Τα 

αποτελέσµατα αυτών των µελετών συνήθως διαφέρουν σηµαντικά. Οι Domerque 

& Quinet (2007) µας παρέχουν µια σύγκριση µεταξύ δύο µελετών υπολογισµού του 

εξωτερικού κόστους των µεταφορών στην Ευρώπη. Αν και ο χώρος αναφοράς των δύο 

µελετών ήταν περίπου ο ίδιος το υπολογιζόµενο εξωτερικό κόστος διέφερε σηµαντικά: 

η INFRAS-IWW11 το υπολόγισε στο 10,3% του ΑΕΠ ενώ το πρόγραµµα UNITE12 µόλις 

στο 2,6% (Πίνακας 1-12).  

Πίνακας, 1-12, Υπολογισµός εξωτερικού κόστους µεταφορών σύµφωνα µε δύο 

ευρωπαικές µελέτες.  

 INFRAS-IWW (2004) UNITE (2003) 

Χώρες EU15+ Ελβετία + Νορβηγία EU15 + Ελβετία + 
Ουγγαρία + Εσθονία 

Έτος αναφοράς 2000 1998 

Τύπος κόστους Μέσο κόστος Οριακό κόστος 

Εξωτερικό κόστος ως % του ΑΕΠ    

Ατυχήµατα 1,8 0,5 

Αέρια ρύπανση 2,0 0,6 

Κλιµατική αλλαγή 2,2 0,2 

Θόρυβος 0,5 0,3 

Κυκλοφοριακή συµφόρηση 3,0 1,0 

Φύση και τοπίο 0,2 - 

Αστικές επιδράσεις 0,1 - 

∆ιαδικαίσες Up- και Downstream 0,5 - 

Σύνολο 10,3 2,6 

Πηγή: Domergue & Quinet, 2007: 137 

Γενικά, διαφορές στον υπολογισµό του εξωτερικού κόστους µεταξύ διαφορετικών 

µελετών είναι αναµενόµενες που µπορεί να οφείλονται σε κάποιους ή όλους τους 

παρακάτω παράγοντες (Domergue & Quinet, 2007: 135): 

• Οι ιδιαίτερες συνθήκες διαφορετικών καταστάσεων. Οι επιπτώσεις της 

µεταφορικής δραστηριότητας εξαρτάται από τον τύπο του µέσου µεταφοράς 

που χρησιµοποιείται ως πρότυπο από την εκάστοτε µελέτη. ∆ιαφορετικές 

                                                 
11

 Πρόκειται για κοινοπραξία του Πανεπιστηµίου του Karlsruhe και της εταρείας INFRAS.  
12

 UNIfication of accounts and marginal costs for Transport Efficiency, πρόκειται για πρόγραµµα της 

Ευρωπαικής  Ένωσης που σαν σκοπό έχει την κοστολόγηση των εξωτερικοτήτων των µεταφορικών 

δραστηριοτήτων στην Ε.Ε. και την παροχή συµβουλών στην Επιτροπή. 
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µελέτες µπορεί να χρησιµοποιούν διαφορετικούς τύπους οχηµάτων. Επίσης η 

κατανάλωση καυσίµου, η ένταση και η ποιότητα της αέριας ρύπανσης, τα 

γεωγραφικά χαρακτηριστικά, η πυκνότητα δόµησης κ.α. διαφέρουν από χώρα 

σε χώρα, οπότε είναι λογικό να υπάρχουν διαφορές στον υπολογισµό του 

εξωτερικού κόστους.   

• Ο τύπος του κόστους που λαµβάνεται υπόψη. Κάποιες µελέτες 

υπολογίζουν το ολικό κόστος, κάποιες το µέσο κόστος ενώ κάποιες άλλες το 

οριακό κόστος.  

• Οι εξωτερικότητες που λαµβάνονται υπόψη. Οι περισσότερες µελέτες 

λαµβάνουν υπόψη τους το θόρυβο, την αέρια ρύπανση, την κλιµατική µεταβολή 

και την οδική ασφάλεια όχι όµως και την κυκλοφοριακή συµφόρηση, τις αστικές 

επιπτώσεις, τις επιπτώσεις στο τοπίο κ..α. 

• Μοντέλα συσχέτισης αιτιών-επιπτώσεων. Ο υπολογισµός του κόστους 

στηρίζεται σε φυσικούς νόµους που συνδέουν τις αιτίες µε τις επιπτώσεις. ∆εν 

χρησιµοποιούνται πάντα τα ίδια µοντέλα προσοµείωσης της πραγµατικότητας. 

Ως παράδειγµα, διαφορετικά µοντέλα διάχυσης των αερίων ρύπων ή/ και των 

επιπτώσεων στην ανθρώπινη υγεία θα δώσουν διαφορετικά αποτελέσµατα. 

• Οι δευτερεύουσες υποθέσεις που χρησιµοποιούνται. Μοντέλα όπως αυτό 

της αέριας ρύπανσης ή της κλιµατικής µεταβολης  χρησιµοποιούν εκτός από τις 

κύριες υποθέσεις και δευτερεύουσες υποθέσεις που συνήθως δεν είναι άµεσα 

αναγνώσιµες. Οι δευτερεύουσες υποθέσεις ενδέχεται να επηρεάζουν σηµαντικά 

την κοστολόγηση του εξωτερικού κόστους.   

• Μονάδες µεγεθών. ∆εν χρησιµοποιούνται πάντα οι ίδιες µονάδες για βασικά 

µεγέθη της µελέτης όπως ο χρόνος ή η στατιστιστική αξία της ανθρώπινης 

ζωής. 

Ειδικά για τη διαφορά των αποτελεσµάτων µεταξύ των δύο µελετών του Πίνακα 1-12 οι 

Domergue & Quine (2007: 136) αναφέρουν ότι αυτή οφείλεται κατά κύριο λόγο στο 

διαφορετικό τύπου κόστους που λήφθηκε υπόψη (µέσο κόστος η INFRAS-IWW και 

οριακό κόστος από το UNITE13), στο ότι η INFRAS-IWW στο θέµα της οδικής 

ασφάλειας συµπεριέλαβε και κόστη τα οποία δεν γίνονται αντιληπτά από τους χρήστες 

                                                 
13

 Είναι γεγονός ότι η INFRAS-IWW (2004) χρησιµοποίησε και τους τρεις διαθέσιµους τύπους 
κόστους: ολικό κόστος, µέσο κόστος και οριακό κόστος. Προφανώς, οι  Domergue & Quine 
(2007) χρησιµοποιούν επιλεκτικά την απόδοση των αποτελεσµάτων της µελέτης της INFRAS-
IWW µε βάση το µέσο κόστος για να ενισχύσουν την επιχειρηµατολογία τους σχετικά µε τις 
διαφορές που παρατηρούνται µεταξύ των µελετών υπολογισµού του εξωτερικού κόστους, κάτι 
που υιοθετείται και στην παρούσα εργασία.  
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και στο ότι η INFRAS έλαβε υπόψη πιο πολλούς παράγοντες διαµόρφωσης του 

εξωτερικού κόστους. 

Παρά τις διαφορές που παρατηρούνται µεταξύ των µελετών τιµολόγησης του 

εξωτερικού κόστους, οι οικονοµολόγοι ισχυρίζονται ότι η συνεισφορά τους είναι 

σηµαντική για την εκπόνηση πολιτικών που στοχεύουν σε αποδοτικότερα και 

δικαιότερα συστήµατα µεταφορών. Όµως γιατί η ενσωµάτωση του εξωτερικού 

κόστους στο κόστος των µεταφορών οδηγεί σε αποδοτικότερα συστήµατα; 

Αποδοτικότερα συστήµατα µεταφορών είναι και δικαιότερα; 

Κύρια επιδίωξη των οικονοµολόγων είναι η δηµιουργία συνθηκών για την επίτευξη της 

τέλειας αγοράς. Στις συνθήκες τέλειας αγοράς επιτυγχάνεται ισορροπία της αγοράς, το 

οποίο σηµαίνει ότι η τιµή ενός προϊόντος διαµορφώνεται από το σηµείο τοµής των 

καµπυλών προσφοράς (ή αλλιώς καµπύλη του οριακού κόστους14) και ζήτησης (ή 

αλλιώς καµπύλη της οριακής χρησιµότητας15). Για να επιτευχθεί αυτή η ισορροπία θα 

πρέπει στο οριακό κόστος του παραγωγού να ενσωµατωθεί και το εξωτερικό κόστος. 

Στην περίπτωση που δεν γίνει αυτό ο µηχανισµός της αγοράς αδυνατεί να δώσει το 

σωστό σήµα σε παραγωγούς και καταναλωτές: οι παραγωγοί δεν έχουν κίνητρο να 

χρησιµοποιήσουν µεθόδους φιλικές προς το περιβάλλον αν κοστίζουν περισσότερο και 

έτσι τα παραγόµενα προιόντα διατίθενται σε χαµηλή τιµή και η ζήτηση των προϊόντων 

είναι υψηλή. οι καταναλωτές δεν έχουν κίνητρο να χρησιµοποιήσουν άλλα προιόντα 

πιο φιλικά προς το περιβάλλον αν κοστίζουν ακριβότερα (∆αµίγος, 2008: 5-2). Η 

ενσωµάτωση του εξωτερικού κόστους έχει σαν αποτέλεσµα την διόρθωση της 

στρέβλωσης της αγοράς µε την µετατόπιση του σηµείου ισορροπίας. Στο νέο σηµείο 

ισορροπίας το προϊόν διατίθεται σε µεγαλύτερη τιµή και κατά συνέπεια σε µικρότερες 

ποσότητες (µε την προϋπόθεση ότι η ζήτηση δεν είναι πλήρως ανελαστική). Εφόσον η 

αγορά αδυνατεί από µόνη της να ενσωµατώσει το εξωτερικό κόστος αυτό επαφίεται 

συνήθως στις κυβερνητικές παρεµβάσεις. Η πιο συνήθης µορφή παρέµβασης είναι η 

επιβολή φόρων ίσων µε το εξωτερικό κόστος (∆ιάγραµµα 1-25).  

                                                 
14

 Η οριακή χρησιµότητα είναι η πρόσθετη χρησιµότητα που προκύπτει από την απόκτηση µιας επιπλέον 

µονάδας ενός αγαθού. Η καµπύλη είναι φθίνουσα διότι κάθε πρόσθετη µονάδα ενός αγαθού συµβάλλει 

λιγότερο στην ικανοποίηση του καταναλωτή (∆αµίγος, 2008: 1-7) 
15

 Το οριακό κόστος είναι το πρόσθετο κόστος που προκύπτει από την παραγωγή µιας επιπλέον µονάδας 

ενός αγαθού. Η καµπύλη είναι αύξουσα διότι αν η παραγωγή χρησιµοποιεί ήδη αποδοτικά τους 

διαθέσιµους πόρους, κάθε πρόσθετη µονάδα που παράγεται έχει υψηλότερο κόστος.  (∆αµίγος, 2008: 1-

14) 
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∆ιάγραµµα 1-25, Η στρέβλωση της αγοράς λόγω µη ενσωµάτωσης του εξωτερικού 

κόστους στο κόστος του παραγωγού και η προσπάθεια διόρθωσής της.  

 

Η ισορροπία της αγοράς χωρίς την 

ενσωµάτωση του εξωτερικού 

κόστους διαµορφώνεται στο 

σηµείο τοµής των καµπυλών της 

οριακής κοινωνικής χρησιµότητας 

(MSB) και του οριακού ιδιωτικού 

κόστους (MPC).  

 

Το πραγµατικό κόστος όµως είναι 

το οριακό κοινωνικό κόστος το 

οποίο αναπαριστάται από την 

καµπύλη MSC. Η ενσωµάτωση 

του εξωτερικού κόστους στο 

ιδιωτικό κόστος θα είχε σαν 

αποτέλεσµα την µετατόπιση του 

σηµείου ισορροπίας. Στο νέο 

σηµείο παράγονται και ζητούνται 

λιγότερα προιόντα που διατίθενται 

σε υψηλότερη τιµή.   

 

Μια λύση για την διόρθωση της 

κατάστασης είναι η επιβολή 

φόρων που έχει σαν αποτέλεσµα 

την αύξηση του οριακού ιδιωτικού 

κόστους (µετατόπιση της 

καµπύλης MPC προς τα πάνω → 

MPC*).   

Πηγή: Βυθούλκας, 2008: 6ο κεφάλαιο 
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Όταν το εξωτερικό κόστος ενσωµατωθεί στο ιδιωτικό κόστος το νέο σηµείο ισορροπίας 

της αγοράς αποτελεί το σηµείο που επιτυγχάνεται η αποδοτική κατανοµή των πόρων, 

η οποία ονοµάζεται άριστη κατά Pareto κατανοµή των πόρων. Σε αυτήν την ιδανική 

κατάσταση µεγιστοποιείται το κοινωνικό όφελος αφού κανείς δεν µπορεί να βελτιώσει 

τη θέση του χωρίς ταυτόχρονα να επιδεινώσει τη θέση κάποιου άλλου. Κάθε πολιτική, 

στρατηγική ή µέτρο που στοχεύει (ή έχει ως αποτέλεσµα) τη βελτίωση της θέσης 

κάποιου οικονοµικού υποκειµένου (ατόµου, επιχείρησης, οµάδας κλπ) χωρίς να 

επιβαρύνει τη θέση των υπόλοιπων οικονοµικών υποκειµένων µιας κοινωνίας, 

θεωρείται ότι αποτελεί µια βελτίωση κατά Pareto, δηλαδή µια θετική κίνηση για την 

προσέγγιση της ιδεατής κατάστασης όπου ισχύει η άριστη κατά Pareto κατανοµή των 

πόρων. ∆ηλαδή θεωρείται ότι αυτή η κίνηση βελτιώνει το επίπεδο της κοινωνικής 

ευηµερίας αφού αυξάνεται το συνολικό κοινωνικό όφελος. Το συνολικό κοινωνικό 

όφελος, σύµφωνα µε τους οικονοµολόγους της κοινωνικής ευηµερίας, αποτελείται από 

το άθροισµα των οφελών όλων των µεµονοµένων ατόµων που αποτελούν µια 

κοινωνία16. Ουσιαστικά η αριστοποίηση κατά Pareto µπορεί να επιτευχθεί µε ένα 

άπειρο συνδυασµό καταστάσεων µεταξύ της ευηµερίας ενός ατόµου Χ (ή κοινωνικής 

οµάδας) και µεταξύ ενός ατόµου Υ (ή κοινωνικής οµάδας). Η αριστοποίηση κατά 

Pareto δεν ασχολείται µε το ποιός επωφελείται από αυτήν την κατάσταση, αποδοτική 

κατανοµή των πόρων µπορούµε να έχουµε είτε όταν ο Χ απολαµβάνει όλα τα ωφέλη, 

είτε όταν ο Υ απολαµβάνει όλα τα οφέλη, είτε σε οποιαδήποτε ενδιάµεση κατάσταση. 

Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα η αριστοποίηση κατά Pareto να ευνοεί το status quo 

(Singh & Shishodia, 2007: 97). Ή όπως µας εξηγεί ο Βυθούλκας (2008, 5-5): “Στόχος 

της οικονοµικής αποδοτικότητας είναι η µεγιστοποίηση του κοινωνικού πλεονάσµατος. 

Αυτό όµως µπορεί να επιτυγχάνεται µε µεγιστοποίηση των ωφελειών προς 

προνοµιούχα κοινωνικά στρώµατα και επιβάρυνση των µη προνοµιούχων».  

Από τα παραπάνω συνεπάγεται ότι η επιδίωξη της αποδοτικότητας δεν σηµαίνει κατ’ 

ανάγκη ότι επιφέρει και δικαιοσύνη. Το συνήθες είναι µάλλον το αντίθετο. Προφανώς 

και η νεοκλασσική οικονοµία έχει αναπτύξει µηχανισµούς για την διορθωση αυτών των 

αδικιών. Τέτοιοι µηχανισµοί είναι η χρήση των εσόδων για την ελάφρυνση των 

φτωχότερων στρωµάτων της κοινωνίας µέσω φορολογικών ελαφρύνσεων, η βελτίωση 

της ποιότητας εναλλακτικών αγαθών, η επιδότηση εναλλακτικών προιόντων και 

υπηρεσιών κ.α. Παρ’ όλα αυτά το πρόβληµα παραµένει. Είναι διαφορετικό να 

προσπαθείς να βελτιώσεις εκ των υστέρων µια αδικία, από το να προσπαθήσεις να µη 

τη διαπράξεις καθόλου. Το πρόβληµα µε την νεοκλασσική οικονοµία είναι ότι θεωρεί 

                                                 
16

 Αφορά στην πιο διαδεδοµένη στην οικονοµική επιστήµη, εξίσωση της κοινωνικής ευηµερίας κατά 

Bergson- Samuelson. Για µια κοινωνία η οποία αποτελείται από δύο άτοµα η εξίσωση είναι 
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την αποδοτικότητα τόσο σηµαντική που πολλές φορές γίνεται αυτοσκοπός. Η 

οικολογική οικονοµία ασκεί δριµεία κριτική σε αυτή την θεώρηση και προτείνει την 

αναδιάταξη των προτεραιοτήτων της οικονοµίας (Daly & Farley, 2004: xxvi): 

1.  Βέλτιστη κλίµακα ανάπτυξης (optimal scaling17), σε αντιδιαστολή µε τον 

πρωταρχικό στόχο της νεοκλασσικής οικονοµίας που είναι η µεγέθυνση 

2. ∆ίκαια κατανοµή 

3.  Αποδοτικότητα  

1.4.2. Το εξωτερικό κόστος των µεταφορών στην Ευρώπη και η τρέχουσα 

οικονοµική πολιτική για την αντιµετώπισή του.  

Τα τελευταία χρόνια ένας από τους κύριους στόχους της ευρωπαϊκής πολιτικής των 

µεταφορών αποτελεί ο υπολογισµός του εξωτερικού κόστους των µεταφορών και η 

εσωτερικοποίησή του στο ιδιωτικό κόστος. 

 H µελέτη της INFRAS-IWW (2004) αποτελεί την πιο πρόσφατη προσπάθεια εκτίµησης 

του εξωτερικού κόστους στην Ε.Ε. και η Ευρωπαϊκή Επιτροπή την έχει αποδεχτεί ως 

βάση για την διαµόρφωση της τιµολογιακής πολιτικής των µεταφορών στην Ευρώπη. 

Σύµφωνα µε αυτή τη µελέτη το εξωτερικό κόστος (ολικό κόστος) στην ΕΕ-17 για το 

έτος 2000, εκτιµάται στα 650 δις. €, το οποίο αποτελεί το 7,3% του ΑΕΠ της ΕΕ-17. Το 

κόστος της κυκλοφοριακής συµφόρησης εκτιµάται σε 268 δις € (3% του ΑΕΠ της ΕΕ-

17)18. Οι οδικές µεταφορές ήταν υπεύθυνες για το 83,7% του εξωτερικού κόστους, µε 

τις αεροπορικές µεταφορές να ακολουθούν µε ποσοστό 14% Οι οδικές µεταφορές 

προσώπων κατείχαν ποσοστό 49,4% του συνολικού εξωτερικού κόστους(∆ιάγραµµα 

1-26), µε τις µετακινήσεις των προσώπων µε ΙΧ αυτοκίνητο να κατέχουν το µεγαλύτερο 

µερίδιο αυτού του ποσοστού, 87,3%. Η κλιµατική αλλαγή, η αέρια ρύπανση και τα 

τροχαία ατυχήµατα ήταν οι κυριώτεροι παράγοντες διαµόρφωσης του εξωτερικού 

κόστους των µεταφορών (∆ιάγραµµα 1-27).  

 

 

 

 

 

                                                 
17

 Ορίζεται ως το σηµείο όπου το οριακό όφελος µιας αναπτυξιακής πολιτικής ισούται µε το οριακό 

κόστος της επιδείνωσης ενός οικοσυστήµατος λόγω αυτής της πολιτικής.  
18

 Αφορά το κόστος λόγω καθυστερήσεων (delay costs).   
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∆ιάγραµµα 1-26, Ποσοστιαία συµµετοχή των µέσων µεταφοράς στην διαµόρφωση του 
εξωτερικού κόστους µεταφορών στην ΕΕ-17 για το 2000 

 

Πηγή: INFRAS-IWW (2004:10) 

∆ιάγραµµα 1-27, Ποσοστιαία συµµετοχή των παραγόντων εξωτερικού κόστους στην 
ΕΕ-17 για το 2000 
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Πηγή: INFRAS-IWW (2004:10) 

Όσο αφορά στην εσωτερικοποίηση του εξωτερικού κόστους στο ιδιωτικό κόστος, οι 

σηµαντικότερες εκδόσεις σχετικά µε την ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών είναι: το 

Πράσινο Βιβλίο: προς ένα δίκαιο και αποτελεσµατικό καθορισµό των τιµών στις 

µεταφορές (EC,1995), η Λευκή Βίβλος: ∆ίκαιη πληρωµή για τη χρήση της υποδοµής: 

µια σταδιακή θέσπιση ενός κοινού πλαισίου για την χρέωση του κόστους της υποδοµής 

των µεταφορών στην ΕΕ (EC, 1998), η Λευκή Βίβλος: η Ευρωπαϊκή Πολιτική 

Μεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών (EΕ, 2001) και η οδηγία 
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σχετικά µε την επιβολή τελών στα βαρέα φορτηγά οχήµατα που χρησιµοποιούν 

ορισµένα έργα υποδοµής (οδηγία 1999/62/ΕΚ η οποία αναθεωρήθηκε µε την οδηγία 

2006/38/ΕΚ, γνωστή ως Eurovignette).  

Πρώτη και άµεση προτεραιότητα της οικονοµικής ευρωπαϊκής πολιτικής στο τοµέα των 

µεταφορών είναι η εσωτερικοποίηση του εξωτερικού κόστους των οδικών 

εµπορευµατικών µεταφορών. Η εσωτερικοποίηση έχει ήδη αρχίσει να εφαρµόζεται 

σταδιακά µε πρώτη προτεραιότητα την κάλυψη του κόστους των υποδοµών και εν 

συνεχεία του κόστους των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Στη συνέχεια 

προγραµµατίζεται η επέκταση αυτής της πολιτικής σε όλα τα µέσα µεταφορών και για 

όλα τα εξωτερικά κόστη. Κύρια εργαλεία της εσωτερικοποίησης του εξωτερικού 

κόστους αποτελούν αφενός οι διαφοροποιηµένες χρεώσεις µε βάση την απόσταση 

-για την κάλυψη των κοστών της υποδοµής, της κυκλοφοριακής συµφόρησης, των  

τροχαίων ατυχηµάτων, του θορύβου και της περιβαλλοντικής υποβάθισµης- και 

αφετέρου οι φόροι καυσίµου -για την εσωτερικοποίηση του κόστους της κλιµατικής 

αλλαγής (ΕΕΑ, 2006b: 3). 

Ο δρόµος που πρέπει να διανύσει η ευρωπαϊκή οικονοµική πολιτική για την πλήρη 

κάλυψη του εξωτερικού κόστους των µεταφορών είναι ακόµα µακρύς, αφού η 

διαδικασία είναι αργή και τα ποσοστά εσωτερικοποίησης του εξωτερικού κόστους πολύ 

κάτω ακόµα και από τα ελάχιστα εκτιµώµενα επίπεδα του οριακού εξωτερικού 

κόστους, τόσο όσο αφορά στα µέσα µεταφοράς προσώπων (∆ιάγραµµα 1-28) όσο και 

στα µέσα εµπορευµατικών µεταφορών (∆ιάγραµµα 1-29).  

∆ιάγραµµα 1-28, Οριακό εξωτερικό κόστος των µέσων µεταφοράς προσώπων και 

αντίστοιχες χρεώσεις στην ΕΕ-15 

  

Πηγή: ΕΕΑ, 2005, 5  
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∆ιάγραµµα 1-29, Οριακό εξωτερικό κόστος των µέσων εµπορευµατικών µεταφορών 

και αντίστοιχες χρεώσεις στην ΕΕ-15 

 

Σηµείωση: HDV= Heavy Duty Vehicle  

Πηγή: ΕΕΑ, 2005: 1 

Από τα παραπάνω γίνεται σαφές ότι η ευρωπαϊκή οικονοµική πολιτική έχει θέσει 

στόχους άµεσης εσωτερικοποίησης του εξωτερικού κόστους των µεταφορών. Οπότε τα 

επόµενα χρόνια πρέπει να αναµένουµε σηµαντικές αυξήσεις στο κόστος των 

µεταφορών προσώπων και αγαθών µε όλα τα µέσα µεταφοράς, ιδίως δε της 

αυτοκίνησης. Η πολιτική αυτή φαίνεται επιφανειακά ως δίκαιη, όµως µε µια πιο 

προσεκτική ανάγνωση µπορεί να εξαχθούν διαφορετικά συµπεράσµατα. Στη συνέχεια 

θα παρακολουθήσουµε το θεωρητικό υπόβαθρο της εσωτερικοποίησης του εξωτερικού 

κόστους των µεταφορών, όπως αυτό προβάλλεται από επίσηµες εκδόσεις της Ε.Ε.  

Σχετικά µε τους δυνατούς τρόπους µείωσης των εξωτερικοτήτων των µεταφορών 

“Η µείωση των εξωτερικοτήτων µπορεί να επιτευχθεί µε δύο τρόπους: 

α) Με τις κανονιστικές πολιτικές (command and control) οι οποίες 
στοχεύουν στην άµεση µείωση των εκλύσεων ρύπων (πχ το πρόγραµµα 
Auto Oil) ή άλλων εξωτερικοτήτων (όπως µε την απαγόρευση της 
κυκλοφορίας οχηµάτων στις γειτονιές). 

β) Με µηχανισµούς τιµολόγησης που παρέχουν κίνητρα για την µεταβολή 
της συµπεριφοράς των χρηστών σε πιο «καθαρές» επιλογές µετακίνησης 
(ΕΕΑ, 2005: 2). 
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Σχετικά µε τους λόγους επιλογής των µηχανισµών τιµολόγησης έναντι των 

κανονιστικών πολιτικών  

“Πρέπει να τονισθεί ότι τα οικονοµικά εργαλεία, όπως οι χρεώσεις, δεν είναι 
τα µοναδικά εργαλεία για τη βελτίωση της κοινωνικο-οικονοµικής ευηµερίας. 
Εντούτοις, έχουν ένα πλεονέκτηµα απέναντι των άλλων κανονιστικών 
εργαλείων επειδή αφήνουν τις τελικές αποφάσεις σχετικά µε τη µετακίνηση 
να παίρνονται από τους χρήστες. Αυτή η ευελιξία µπορεί να οδηγήσει σε 
περισσότερη αποδοτικότητα και κατά συνέπεια µεγαλύτερη κοινωνικο-
οικονοµική ευηµερία (ΕΕΑ, 2006c: 2).  

Σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών τιµολόγησης να µειώσουν τους 

κυκλοφοριακούς όγκους και να προτρέψουν το κοινό για επιλογή ηπιότερων µορφών 

µετακίνησης 

H µεταβολή των επιλογών στα µέσα µεταφοράς (modal split) και η µείωση 
των των κυκλοφοριακών όγκων δεν αποτελούν πρωταρχικούς στόχους της 
στρατηγικής της εσωτερικοποίησης, αλλά θα µπορούσε να τις παροτρύνει 
(EEA, 2006b: 3) 

Σχετικά µε τα πλεονεκτήµατα των µηχανισµών τιµολόγησης.  

“[Οι µηχανισµοί τιµολόγησης] είναι τόσο «αποδοτικοί» επειδή οι χρήστες θα 
έχουν (οικονοµικά) κίνητρα για τη χρήση σχετικά καθαρών, αποδοτικών και 
ασφαλών οχηµάτων όσο και «δίκαιοι» επειδή ο ρυπαίνων πληρώνει. Η 
αποδοτική και δίκαιη τιµολόγηση µπορεί επίσης να οδηγήσει σε µείωση του 
µεταφορικού όγκου όπου οι µεταφορές είναι υποτιµηµένες. Η ολική 
εσωτερικοποίηση του εξωτερικού κόστους και του κόστους υποδοµής θα 
µεγιστοποιήσει την συνεισφορά των µεταφορών στην κοινωνική ευηµερία, 
θα βελτιώσει την αποδοτικότητα της αγοράς και θα παρέξει κίνητρα για τη 
µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Όµως αυτή [η πολιτική] θα 
µπορούσε να θεωρηθεί και ως «δίκοπο µαχαίρι» µε όρους της στρατηγικής 
της Λισσαβώνας (ΕΕΑ, 2006d: 30).   

Στα παραπάνω επιχειρήµατα της ευρωπαϊκής οικονοµικής πολιτικής στο τοµέα των 

µεταφορών, αλλά και της προστασίας του περιβάλλοντος γενικότερα, έχουν 

διατυπωθεί έντονοι προβληµατισµοί και ισχυρές αντιθέσεις. Ας τους 

παρακολουθήσουµε: 

Σχετικά µε τους λόγους επιλογής των µηχανισµών τιµολόγησης έναντι των 

κανονιστικών πολιτικών.  

“Οι λόγοι προώθησης των οικονοµικών πολιτικών έναντι των κανονιστικών 
είναι: 

• Οι δυσκολίες αποτελεσµατικής εφαρµογής των κανονιστικών πολιτικών 
λόγω αδυναµίας του κρατικού µηχανισµού να παρακολουθήσει/επιβάλλει 
την τήρηση των κανονισµών  

• Μειωµένη ευελιξία των κανονιστικών πολιτικών ως προς το σχεδιασµό, 
την εφαρµογή και την αναπροσαρµογή τους.  



Η αυτοκίνηση και οι ε�ι�τώσεις της 

 

-63- 

• Επιθυµία για υλοποίηση στην πράξη της αρχής «ο ρυπαίνων πληρώνει» 
και την άµεση διόρθωση των τιµών.  

• Γενικότερη τάση απορρύθµισης (απελευθέρωσης) των αγορών (∆αµίγος, 2008: 

5-4)”.  

Σχετικά µε την “αρχή ο ρυπαίνων πληρώνει” 

“Ούτως ή άλλως η κρίσιµη αρχή [σ.σ. η αρχή ‘ο ρυπαίνων πληρώνει’] του 
περιβαλλοντικού δικαίου υποβάλλεται στην εύλογη κριτική της µετατροπής 
του δικαιώµατος στο περιβάλλον σε δικαίωµα στη ρύπανση, «σε ένα 
οικονοµικά αποτιµητό δικαίωµα, το οποίο µπορεί κανείς να αγοράσει, αν 
καταβάλλει το ανάλογο τίµηµα». Ανάλογη είναι η κριτική σύµφωνα µε την 
οποία «το έννοµο αγαθό «περιβάλλον» αναγνωρίζεται ως οικονοµικό 
αντικείµενο, του οποίου την χρήση (δηλ. την προσβολή) µπορεί να 
εξαγοράσει ο ενδιαφερόµενος»” (Τσαϊτουρίδης, 2008) 
 

Επίσης (Νικολόπουλος, 2000): 

“Πράγµατι, η αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» προϋποθέτει, για τη νοµική 
υλοποίησή της, τη λήψη συγκεκριµένων µέτρων και κανόνων που θα 
εξειδικεύουν τις υποχρεώσεις του ρυπαίνοντος, αλλά και την θέσπιση 
οικονοµικών µηχανισµών και περιβαλλοντικών προδιαγραφών που θα 
καθιστούν εφικτή την πρακτική εφαρµογή των κανόνων, πράγµα που δεν 
έχει γίνει µέχρι σήµερα, µε αποτέλεσµα να είναι δύσκολη η εφαρµογή της 
αρχής. 

Γενικότερα, γίνεται δεκτό ότι η αρχή αυτή δεν στερείται εννοιολογικής 
ασάφειας και ως προς το ακριβές οικονοµικό περιεχόµενό της, και, σε 
νοµικό επίπεδο, ως προς το υποκείµενο (ποιός ρυπαίνει), ως προς το 
αντικείµενο (και το πόσο) της αποκατάστασης, και, τέλος, ως προς τη 
νοµιµότητα της ρύπανσης. 

Με άλλα λόγια, η αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» «απαιτεί µια νοµική 
µετάφραση» και από αυτή την άποψη πολλοί αµφισβητούν τη δυνατότητα 
εξαγωγής από την αρχή αυτή σταθερών και σαφών συνεπειών στον τοµέα 
ειδικότερα της αστικής ευθύνης που προαναφέραµε. 

Ιδίως όµως φαίνεται ότι η αρχή αυτή εγγράφεται στην κυρίαρχη τάση της 
«αγοραιοποίησης» του περιβάλλοντος υποβαθµίζοντας την οικολογική 
διάσταση της ρύπανσης, αφού η τελευταία κατ΄ αρχήν επιτρέπεται αρκεί να 
εσωτερικευθεί το κόστος ή να ασφαλισθούν οι κίνδυνοι. Σύµφωνα µάλιστα 
µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή η αποτελεσµατικότητα της περιβαλλοντικής 
προστασίας θα αυξανόταν µέσω της αξιοποίησης των µηχανισµών της 
αγοράς και του ανταγωνισµού, και δεν υφίσταται συνεπώς θέµα βασικής 
σύγκρουσης ανάµεσα στην πολιτική περιβάλλοντος και την πολιτική 
ανταγωνισµού. 

Έτσι η αρχή «ο ρυπαίνων πληρώνει» φαίνεται να οδηγεί σ΄ ένα αληθινό 
«δικαίωµα ρύπανσης», αφού όποιος πληρώνει µπορεί να ρυπαίνει, αν και 
κατά µερικούς η κριτική αυτή δεν ευσταθεί, αφού στο νοµικό επίπεδο η 
αρχή αυτή περιλαµβάνει (και συνδυάζεται µε), όπως ήδη αναφέρθηκε, την 
προληπτική διάσταση. Επίσης η ρύπανση µπορεί να «πωληθεί» ως 
εµπορεύσιµο πλέον είδος και ένας επιχειρηµατίας «ν΄ αγοράσει» το 
δικαίωµα να ρυπάνει το περιβάλλον. 
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Γενικότερα, αυτές οι πολιτικές -τεχνικές της άµεσης εσωτερίκευσης του 
εξωτερικού κόστους µέσω του µηχανισµού της αγοράς, οι οποίες 
εγγράφονται στο κυρίαρχο ρεύµα του περιβαλλοντισµού και της οικολογίας 
της αγοράς, δεν µπορούν να είναι λυσιτελείς, κυρίως ένεκα των 
συµβιβασµών που απαιτεί η αγορά «όπου το σηµείο ισορροπίας 
εξακολουθεί να καθορίζεται µε βάση την κυρίαρχη αναπτυξιακή αντίληψη». 
Κυρίως όµως οι προσεγγίσεις αυτές είναι τελείως άσχετες µε την 
πραγµατικότητα, αφού αγνοούν ότι η οικονοµία δεν αποτελεί παρά ένα 
υποσύστηµα ενός γενικότερου συστήµατος συντιθέµενο από 
αλληλεπιδρώντα στοιχεία. Έτσι δεν µπορούν να έχουν επίδραση σε 
σοβαρότερα οικολογικά προβλήµατα (π.χ. φαινόµενο του θερµοκηπίου, 
εντατική γεωργία, απερήµωση κ.ά.), τα οποία συνδέονται µε το ίδιο το 
σύστηµα της οικονοµίας της αγοράς.” 

Τέλος, αντί συµπεράσµατος παρατίθεται απόσπασµα από άρθρο των Βλαστού και 

Μπαρµπόπουλου (1998: 244) σχετικά µε την επιβολή διοδίων στις πόλεις ως 

εφαρµογή της αρχής “o ρυπαίνων πληρώνει”: 

“Χρειάζονται χρήµατα για το περιβάλλον και πρέπει να βρεθούν. Η 
προστασία του είναι µια ακριβή υπόθεση. Όµως η τιµολόγηση είναι µια 
επικίνδυνη πολιτική που τελικά εµπορεύεται αυτό που σκοπεύει να 
προστατεύσει. Αντιµετωπίζεται και θα αντιµετωπιστεί, ίσως δικαιολογηµένα 
από τους κατοίκους, ως εισπρακτικής εµπνεύσεως. Το τελικά ζητούµενο 
είναι να γίνει η πόλη πιο φιλική, πιο ανθρώπινη, να γίνει ξανά ένας 
δηµόσιος πολιτικός χώρος. ∆εν θα οδηγηθούµε προς τα εκεί µε οικονοµικές 
πολιτικές ολοκληρωτικού ελέγχου. Στη µεγάλη πόλη που ούτως ή άλλως 
συνθλίβει τις ανθρώπινες κλίµακες είναι σηµαντικό να βρίσκει ο κάτοικος 
νησίδες ελευθερίας. Η τάξη, η αποτελεσµατικότητα, η προστασία του 
περιβάλλοντος θα ήταν σκόπιµο να κερδηθούν µε την εκπαίδευση και την 
ευαισθητοποίηση των κατοίκων. Αυτές είναι οι µοναδικές στέρεες βάσεις 
πάνω στις οποίες θάπρεπε να στηριχτεί η αστική κοινωνία του 21ου αιώνα.” 

1.5 Προσπάθειες επίλυσης του προβλήµατος  

Τα σηµερινά συστήµατα µεταφορών έχουν σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, 

στη υγεία των ανθρώπων, στην συνοχή των κοινωνιών µας. Το αυτοκινητοκεντρικό 

µοντέλο ανάπτυξης των µεταφορών µας εδώ και περίπου ένα αιώνα έχει συµβάλλει 

αποφασιστικά στην σηµερινή δυσµενή κατάσταση. Η παγκόσµια κοινότητα έχει 

κατανοήσει το πρόβληµα ήδη από την δεκαετία του 70 και από τότε πολλές 

προσπάθειες έχουν γίνει για την αντιµετώπισή του. Σήµερα, σε παγκόσµιο επίπεδο, 

κύριο θεωρητικό υπόβαθρο των πολιτικών που στοχεύουν στον έλεγχο ή στον 

περιορισµό των αρνητικών συνεπειών των υπαρχόντων συστηµάτων µεταφορών είναι 

η έννοια της βιώσιµης κινητικότητας, η οποία αντιπροσωπεύει την προσπάθεια 

ενσωµάτωσης των αρχών της βιώσιµης ανάπτυξης στο τοµέα των µεταφορών.  

Η έννοια της βιώσιµης ανάπτυξης καθιερώθηκε µετά την έκθεση της Επιτροπής 

Brutland “Our common future” το 1987 όπου ορίστηκε ως “...η ανάπτυξη που 
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εξυπηρετεί τις ανάγκες των σηµερινών γενεών, χωρίς να στερεί το δικαίωµα στις 

επόµενες γενεές να ικανοποιήσουν τις δικές τους ανάγκες” (WCED, 1987 στο 

Μπαρµπόπουλος, 2002: 63). O ορισµός αυτός έχει αποτελέσει αντικείµενο διενέξεων 

από τη στιγµή της δηµοσίευσής του και έχει δεχτεί δριµύτατες κριτικές τόσο για την 

ασάφεια του, όσο και για το ηθικό και φιλοσοφικό περιεχόµενό του19. Προσπάθειες για 

την διατύπωση ενός κοινά αποδεκτού ορισµού τόσο για τη βιώσιµη ανάπτυξη όσο και 

για τη βιώσιµη κινητικότητα δεν έχουν καρποφορήσει. Στους κόλπους της Ε.Ε. ο 

ορισµός της βιώσιµης κινητικότητας ταυτίζεται µε την έννοια του βιώσιµου συστήµατος 

µεταφορών (Πιτσιάβα-Λατινοπούλου et al., 2007: 2-3):  

“Βιώσιµο σύστηµα µεταφορών είναι εκείνο που: 

•  Επιτρέπει την ικανοποίηση των απαιτήσεων ατόµων, επιχειρήσεων 
και κοινωνιών για βασική προσπελασιµότητα και αναπτυξιακές 
διαδικασίες µε τρόπο ασφαλή και σύµφωνο ως προς την υγεία 
ανθρώπων και οικοσυστηµάτων και διασφαλίζει τη δικαιοσύνη στην 
κατανοµή των αγαθών αυτών εντός των γενεών αλλά και µεταξύ 
αυτών και των επόµενων  

•   Είναι οικονοµικά προσιτό, λειτουργεί δίκαια και αποτελεσµατικά, 
προσφέρει εναλλακτικές µετακινήσεων και υποστηρίζει τόσο τις 
ανταγωνιστικές οικονοµίες, όσο και την ισόρροπη περιφερειακή 
ανάπτυξη  

• • Περιορίζει τις εκποµπές ρύπων και την παραγωγή καταλοίπων στις 
δυνατότητες του πλανήτη να τα απορροφά, χρησιµοποιεί τις 
ανανεώσιµες πηγές ενέργειας σε αντιστοιχία µε το ρυθµό ανανέωσης 
τους ή κάτω από αυτόν, χρησιµοποιεί τις µη ανανεώσιµες πηγές µε 
ρυθµό αντίστοιχο αυτού της παραγωγής υποκατατάστατων πόρων, 
ενώ ταυτόχρονα φροντίζει και για την ελαχιστοποίηση των συνεπειών 
στη γη και την παραγωγή θορύβου.” 

Εστιάζοντας το ενδιαφέρον µας στην Ε.Ε. παρατηρούµε ότι σε νοµοθετκό επίπεδο από 

τις αρχές της δεκαετίας του 90 έχουν εκδοθεί πλήθος οδηγιών, πράσινων και λευκών 

βιβλίων που αφορούν στην βιώσιµη αστική κινητικότητα. Οι σηµαντικότεροι σταθµοί 

αυτής της νοµοθετικής δραστηριότητας παρουσιάζονται στον Πίνακα 1-13.  

 

 

                                                 
19

 Ενδεικτικά δείγµατα κριτικής θεώρησης των εννοιών της βιώσιµης ανάπτυξης και της βιώσιµης 

κινητικότητας: Ρόκος, ∆. (2001:323-335). Από τη «βιώσιµη ή αειφόρο» στην αξιοβίωτη ολοκληρωµένη 

ανάπτυξη. ΕΜΠ.Αθήνα., Μπαρµπόπουλος, Ν. (2002). Προς τη βιώσιµη κινητικότητα στην Ευρωπαική 

Πόλη-Αποτίµηση πολιτικών και προσέγγιση µεθοδολογίας σχεδιασµού αστικών µεταφορών. ∆ιδακτορική 

διτατριβή. ΕΜΠ, Hoyer, K. (1999). Sustainable mobility. Phd thesis. Western Norway Research Institute, 

Sogndal. Αλλά και Okereke, C. (2008:146-167). Global justice and Neoliberal Environmental 

Governance. Routledge. Για την διερεύνηση ενός κοινά αποδεκτού ορισµού των βιώσιµων συστηµάτων 

µεταφορών βλέπε The Center for Sustainable Trasnport (2005). Defining sustainable transportation. 

Canada.  
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Πίνακας, 1-13, Σηµαντικότεροι σταθµοί της ευρωπαϊκής νοµοθετικής δραστηριότητας 

σχετικά µε τη βιώσιµη αστική  κινητικότητα  

Tίτλος Έτος 
Έκδοσης 

Σχόλια 

Πράσινο βιβλίο για το 
«Αστικό Περιβάλλον» 

1990 Ταυτότητα κοινωνική κληρονοµιά της πόλης. 
Υπογραµµίζεται για πρώτη φορά η ανάγκη 
περιορισµού του αυτοκινήτου για τη βελτίωση 
των συνθηκών διαβίωσης στις πόλεις.  

Πράσινο βιβλίο «∆ίκτυα 
των Πολιτών» 

1995 ∆ηµόσια συγκοινωνία και συδυασµένες 
µεταφορές. Έµφαση στην ενίσχυση των δικτύων 
κίνησης πεζών και ποδηλάτων, των δικτύων 
δηµόσιας συγκοινωνίας και στη µείωση της 
χρήσης των αυτοκινήτων στο κέντρο των 
πόλεων. .  

Πράσινο βιβλίo για τη 
«∆ίκαιη και αποτελεσµα-
τική κοστολόγηση στις 
µεταφορές» 

1995 Προωθείται η ιδέα της τιµολόγησης της χρήσης 
του αυτοκινήτου ως ένας δίκαιος και αποδοτικός 
τρόπος ενίσχυσης της βιώσιµης κινητικότητας 
(βλέπε και παράγραφο 1.4).  

Πράσινο βιβλίο για τη 
«Μελλοντική πολιτική 
για το θόρυβο» 

1997 Μείωση του θορύβου και της ατµοσφαιρικής 
ρύπανσης µπορεί να επιτευχθεί µόνο µέσα από 
την µείωση της ταχύτητας και του αριθµού των 
οχηµάτων στις µεγάλες ευρωπαϊκές πόλεις.  

Οδηγία 9040/96 για την 
«Αξιολόγηση και τη δια-
χείριση της ποιότητας 
του αέρα» 

1996 Εισήγαγε την έννοια των «οριών ποιότητας» του 
αέρα και έδωσε έµφαση στην πληροφόρηση και 
ευαισθητοποίηση του ευρωπαίου πολίτη.  

Οδηγία «Μεταφορές και 
CO2» 

1998 Σε συνέχεια των δεσµεύσεων της Ε.Ε. στη 
διάσκεψη του Κιότο, τονίστηκε η ανάγκη για 
µείωση των εκποµπών σε διοξείδιο του άνθρακα 
και για µείωση της χρήσης του αυτοκινήτου.  

Λευκή Βίβλος «Η 
ευρωπαϊκή πολιτική στις 
µεταφορές µε ορίζοντα 
το 2010: η ώρα των 
επιλογών» 

2001 Επισηµαίνεται η αναγκαιότητα διαµόρφωσης µιας 
ενιαίας ευρωπαϊκής πολιτικής βιώσιµης 
κινητικότητας τόσο για τις χώρες µέλη όσο και για 
τις υποψήφιες χώρες για ένταξη. Απολογισµός 
των εως τότε ενεργειών και αποτελεσµάτων. 
Ασκήθηκε κριτική στην υπέρµετρη διόγκωση των 
οδικών µεταφορών.  

Οδηγία 2001/42/ΕΚ για 
τις «Στρατηγικές 
Περιβαλλοντικές 
εκτιµήσεις σχεδίων και 
προγραµµάτων» 

2001 Εισήγαγε την υποχρέωση της εκτίµησης των 
περιβαλλοντικών επιπτώσεων σε στρατηγικό 
επίπεδο, πριν δηλαδή από την έγκριση ενός νέου 
προγράµµατος-πολιτικής και την υποχρέωση 
ουσιαστικής εµπλοκής του κοινού στη διαδικασία.  

Πηγή: Βλαστός, 2008: 2-3.  

Είναι γεγονός ότι σε νοµοθετικό επίπεδο η Ε.Ε. έχει να επιδείξει σηµαντικό έργο τόσο 

όσο αφορά στην κατανόηση του προβλήµατος όσο και στην διατύπωση προτάσεων µε 
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στόχο τη βιώσιµη κινητικότητα. Εντούτοις, 22 χρόνια µετά την περίφηµη έκθεση της 

Επιτροπής Brutland και τη σταδιακή ενσωµάτωση των αρχών της βιώσιµης ανάπτυξης 

στον τοµέα των µεταφορών, τα αποτελέσµατα αυτής της προσπάθειας παραµένουν 

απογοητευτικά. Η Εuropean Environmental Agency (ΕΕΑ) έχει αναπτύξει από το 2002 

ένα µηχανισµό παρακολούθησης της προόδου επίτευξης της βιώσιµης κινητικότητας 

στην Ε.Ε. µε την καθιέρωση 40 σχετικών δεικτών. Τα αποτελέσµατα της πιο 

πρόσφατης έκθεσης της ΕΕΑ δεν είναι καθόλου ενθαρυντικά αφού διαπιστώνεται “...ότι 

υπάρχουν ελάχιστα στοιχεία που να µαρτυρούν κάποιου είδους βελτίωση ή µετάβαση 

της κινητικότητας στον ευρωπαϊκό χώρο σε µια βιώσιµη µορφή” (ΕΕΑ, 2009a: 4). Πιο 

συγκεκριµένα (ΕΕΑ, 2009a: 4-5): 

• Η εµπορευµατική κινητικότητα συνεχίζει να διογκώνεται µε κύριους 

πρωταγωνιστές τα µέσα µεταφορών µε τη χειρότερη ενεργειακή 

αποδοτικότητα: τις οδικές και αεροπορικές µεταφορές. 

• Η κινητικότητα προσώπων συνεχίζει να διογκώνεται κυρίως λόγω της 

αύξησης των οδικών και αεροπορικών µεταφορών.  

• Η έκλυση διοξειδίου του άνθρακα από το τοµέα των µεταφορών συνεχίζει 

την ανοδική του πορεία.  

• Αν και έχουν επιτευχθεί κάποιες επιτυχίες στην έκλυση αέριων ρύπων από 

τα οχήµατα, οι συγκεντρώσεις των αερίων ρύπων σε ορισµένες αστικές 

περιοχές συνεχίζουν να είναι υψηλές. ∆εν έχει υπάρξει καµία σηµαντική 

βελτίωση στις συγκεντρώσεις των αιωρούµενων σωµατιδίων και των οξειδίων 

του αζώτου που επιδρούν σηµαντικά στην υγεία των ανθρώπων και στην 

ποιότητα του αέρα.  

• 67 εκ. άνθρωποι στην Ευρώπη συνεχίζουν να εκτίθενται καθηµερινά σε 

επίπεδα θορύβου που ξεπερνά τα 55Lden γεγονός που επηρρεάζει αρνητικά 

την ποιότητα ζωής τους αλλά και την υγεία τους. Κύρια πηγή της 

ηχορύπανσης είναι η οδική κυκλοφορία.  

Πρόσφατα η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδωσε ένα σηµαντικό κείµενο όπου 

διαπιστώνονται τα αδιέξοδα της βιώσιµης κινητικότητας στην Ευρώπη και η αµηχανία 

της Επιτροπής µπροστά στα ανυπέρβλητα εµπόδια για την εφαρµογή των βασικών 

αρχών βιώσιµης κινητικότητας που έχουν αρχίσει να εκδίδονται ήδη από το 1990. Το 

Πράσινο Βιβλίο «∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας» εκδόθηκε το 2007 

και ουσιαστικά επαναδιατυπώνει το πρόβληµα των µεταφορών στην Ευρώπη. Η 

καινοτοµία της πράσινης βίβλου είναι ότι µέσω αυτής η Επιτροπή “...επιθυµεί να δοθεί 

το έναυσµα για µια ευρεία δηµόσια συζήτηση σχετικά µε το περιεχόµενο της 
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ευρωπαϊκής πολιτικής [για την αστική κινητικότητα].” (ΕΕΚ, 2007:4). Ή όπως το 

διατυπώνει ο Βλαστός (2008:5): 

“Προσβλέπει σε µια γενικότερη κινητοποίηση των πολιτών που θα 
συναινέσουν να επιλέξουν συµπεριφορές πιο συλλογικές και πιο 
υπεύθυνες. Έτσι παρακάµπτει τα τεχνικής φύσεως ερωτήµατα, των 
οποίων οι λύσεις έχουν εντοπιστεί αλλά είναι ανίκανες από µόνες τους 
να βελτιώσουν την ευρωπαϊκή πόλη. Γνωρίζει ότι η λύση και το 
πρόβληµα είναι οι ίδιοι οι πολίτες. Αυτοί αν το αποφασίσουν µπορούν 
να προωθήσουν µε επιτυχία και τις πιο ριζοσπαστικές πολιτικές ή 
αντίθετα να ακυρώσουν ακόµη και τις πιο ήπιες. Για αυτό, 
απευθυνόµενη σε αυτούς, τους θέτει ευθέως το κύριο ερώτηµα, το 
οποίο επαναλαµβάνεται πολλές φορές στο Πράσινο Βιβλίο, σε ποιο 
βαθµό επιθυµούν την εµπλοκή της [σ.σ της Επιτροπής] και τι είδους 
πρωτοβουλίες θα περίµεναν από αυτήν στην κατεύθυνση φυσικά της 
οικοδόµησης αυτού του νέου πολιτισµού.”  

Με άλλα λόγια η Επιτροπή τονίζει ότι κύριοι πρωταγωνιστές και διαµορφωτές µιας 

βιώσιµης κινητικότητας δεν µπορεί να είναι άλλοι παρά από τους ίδιους τους πολίτες.  

Η αναγκαιότητα ενσωµάτωσης των επιθυµιών, των αναγκών, των αντιστάσεων και των 

προλήψεων του κοινωνικού συνόλου στη διαµόρφωση των πολιτικών βιώσιµης 

κινητικότητας αποτελεί το εφαλτήριο της παρούσας εργασίας. Στην παρούσα εργασία 

γίνεται µια προσπάθεια παρακολούθησης των διεθνών προσπαθειών για ενσωµάτωση 

των εργαλείων της κοινωνικής ψυχολογίας στον ορισµό του προβλήµατος και στην 

διατύπωση λύσεων που αφορούν στη βιώσιµη κινητικότητα, ενώ η πρακτική εφαρµογή 

ενός τέτοιου εργαλείου στο ∆ήµο Βόλου, σχετικά µε την πρόθεση των πολιτών να 

κάνουν χρήση του υπό κατασκευή δικτύου ποδηλατοδρόµων, οδηγεί στην εξαγωγή 

χρήσιµων συµπερασµάτων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2  

 

 

 

Η κοινωνικο-ψυχολογική θεώρηση  

της κατοχής και χρήσης του ΙΧ. 

   

 

 

2.1  Η Κοινωνική Ψυχολογία 

Η κοινωνική ψυχολογία ασχολείται µε την κατανόηση της συµπεριφοράς του ατόµου 

µέσα στο κοινωνικό του πλαίσιο. Οι Baron et al. (1989: 6) ορίζουν την κοινωνική 

ψυχολογία ως “... το επιστηµονικό πεδίο όπου αναζητάται η κατανόηση της φύσης 

και των αιτιών της συµπεριφοράς του ατόµου σε κοινωνικές καταστάσεις”. Η 

κοινωνική ψυχολογία συγγενεύει µε, δανείζεται, συνθέτει γνώσεις και εµπειρίες από 

πλήθος άλλων επιστηµών. Οι Hogg & Vaughan (2002) θεωρούν την κονωνική 

ψυχολογία ως το σταυροδρόµι των επιστηµών της ατοµικής ψυχολογίας, της 

κοινωνικής ανθρωπολογίας, της κοινωνιολογίας, της κοινωνικής γλωσσολογίας και 

της γνωστικής ψυχολογίας. 

Η κοινωνική ψυχολογία επιζητά την κατανόηση του τρόπου δόµησης των 

ψυχολογικών εσωτερικών λειτουργιών του ατόµου, όπως τα συναισθήµατα, οι 

σκέψεις, οι στάσεις, οι προθέσεις και οι στόχοι, και του τρόπου µε τον οποίο αυτοί οι 

µη ορατοί παράγοντες διαµορφώνουν (και διαµορφώνονται από) τις κοινωνικές 

σχέσεις και αλληλεπιδράσεις. Εξετάζει την κοινωνική συµπεριφορά, ένα 

παρατηρήσιµο και µετρήσιµο µέγεθος, και ελέγχει την ισχύ υποθέσεων σχετικά µε 

την αλληλεπίδρασή της µε, τις µη άµεσα παρατηρήσιµες, εσωτερικές εγκεφαλικές 

λειτουργίες του ανθρώπου. Μελετάει τους ατοµικούς παράγοντες της ανθρώπινης 

συµπεριφοράς µέσα στο κοινωνικό πλαίσιο που έχει διαµορφωθεί και διαµορφώνεται 

από την πραγµατική, φανταστική και υπονοούµενη παρουσία των άλλων (Brown, 

2006).  
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Η κοινωνική ψυχολογία έχει αφοµοιώσει, συνδυάσει και απορρίψει πλήθος 

ψυχολογικών  θεωριών που σχετίζονται µε το άτοµο και µε την κοινωνία. Το πλήθος 

των θεωριών µπορεί να ταξινοµηθεί µε κριτήριο την κυρίαρχη θεωρητική ταυτότητά 

τους (Hogg & Vaughan, 2002; Brown, 2006): 

• Συµπεριφορισµός (behaviourism). Η συµπεριφορά διαµορφώνεται από 

την παρουσία ή απουσία θετικών ερεθισµάτων, που προκρίνουν τις επιθυµητές 

συµπεριφορές, και αρνητικών ερεθίσµατων, που αποδοκιµάζουν τις µη επιθυµητές. 

Η συµπεριφοριστική οπτική στην κοινωνική ψυχολογία παράγει θεωρίες που 

εστιάζουν στο ρόλο των περιβαλλοντικών παραγόντων και ερεθισµάτων στη 

διαµόρφωση της κοινωνικής συµπεριφοράς. Σχετικές θεωρίες είναι το µοντέλο 

ερεθίσµατος-συναισθήµατος της διαπροσωπικής έλξης, η θεωρία της κοινωνικής 

ανταλλαγής, η θεωρία της κοινωνικής µοντελοποίησης και η θεωρία της ενόρµησης. Ο 

συµπεριφορισµός έχει δεχτεί κριτικές σχετικά µε την κεντρική θεώρησή του που 

“υποβιβάζει” τον άνθρωπο σε ένα παθητικό δέκτη εξωτερικών ερεθισµάτων. 

• Γνωστική Ψυχολογία (cognitive psychology). Υποστηρίζει ότι οι 

άνθρωποι δεν είναι απλοί παθητικοί δέκτες αλλά µάλλον ενεργοί επεξεργαστές 

πληροφοριών. Το περιβάλλον ερµηνεύεται και µπορεί να µεταβληθεί µέσω των 

γνωστικών  διαδικασιών και των γνωστικών αναπαραστάσεων. Η κοινωνική 

ψυχολογία χρησιµοποιεί τις γνωστικές λειτουργίες της µνήµης, προσοχής και 

αντίληψης για την ερµηνεία της κοινωνικής συµπεριφοράς. Σηµαντικές θεωρίες που 

έχουν επηρρεάσει την κοινωνική ψυχολογία στο παρελθόν είναι η θεωρία πεδίου, οι 

διάφορες θεωρίες της γνωστικής συνέπειας και οι θεωρίες της απόδοσης. Από το 

1970 ως σήµερα η κοινωνική ψυχολογία δίνει ιδιαίτερη έµφαση στις θεωρίες της 

κοινωνικής σκέψης, που εξετάζουν τον τρόπο δόµησης των γνωστικών διαδικασιών 

(π.χ. κατηγοριοποίηση) και των γνωστικών αναπαραστάσεων (π.χ. σχήµατα), καθώς 

και τον τρόπο επίδρασης των τελευταίων  στην κοινωνική συµπεριφορά. 

• Εξελιγκτική Κοινωνική Ψυχολογία (evolutionary social psychology). 

Πρόκειται για µια θεωρία από το χώρο της βιολογίας που υποστηρίζει ότι η 

πολύπλοκη κοινωνική συµπεριφορά είναι ένας προσαρµόσιµος εξελιγκτικός 

µηχανισµός επιβίωσης του ατόµου, του συγγενικού του περιβάλλοντος και του 

ανθρώπινου είδους στο σύνολό του. Από αυτό το χώρο προέρχονται θεωρίες της 

επιθετικότητας, της διαπροσωπικής έλξης, της φιλοκοινωνικής συµπεριφοράς και η µη 

προφορική και χωρική ανθρώπινη συµπεριφορά.    

• Η θεωρία της προσωπικότητας (personality). Αν και στο παρελθόν οι 

κοινωνικοί ψυχολόγοι προσπάθησαν να εξηγήσουν την κοινωνική συµπεριφορά µε 

όρους της ατοµικής ψυχολογίας, σήµερα οι θεωρίες της προσωπικότητας 
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αντιµετωπίζονται µε σκεπτικισµό. Οι λόγοι για αυτό τον σκεπτικισµό είναι δύο: α) 

υπάρχουν ελάχιστα στοιχεία που να υποστηρίζουν ότι η προσωπικότητα των 

ανθρώπων µπορεί να χαρακτηριστεί ως αµετάβλητη και β) στην ουσία, η όποια 

αµεταβλητότητα της προσωπικότητας ενός ανθρώπου δεν µπορεί να αποτελέσει 

εξήγηση της κοινωνικής του συµπεριφοράς αλλά µάλλον αντικείµενο έρευνας. Η 

υιοθέτηση των θεωριών της ατοµικής ψυχολογίας από τους κοινωνικούς 

ψυχολόγους, όπως της θεωρίας της κοινωνικής ταυτότητας, τους οδηγεί σε µια 

προσέγγιση “από κάτω προς τα πάνω”: η ατοµική κοινωνική συµπεριφορά 

καθορίζεται από την ατοµική γνωστικότητα και προσωπικότητα.   

Η κοινωνική ψυχολογία είναι µια επιστήµη που χρησιµοποιεί επιστηµονικές µεθόδους 

για τη δόµηση και έλεγχο των θεωριών της, µέσα από τη συλλογή και επεξεργασία 

παρατηρήσιµων στοιχείων, τη διατύπωση υποθέσεων και τη διενέργεια εµπειρικών 

ερευνών. Για τη διενέργεια των εµπειρικών ερευνών χρησιµοποιούνται πειραµατικές 

και µη πειραµατικές µέθοδοι. Στις πειραµατικές µεθόδους περιλαµβάνονται τόσο 

πειράµατα εργαστηρίου, όσο και πειράµατα πεδίου. Στις µη πειραµατικές 

περιλαµβάνονται οι αρχειακές µελέτες, οι µελέτες περίπτωσης, οι δηµοσκοπήσεις και 

οι έρευνες πεδίου (Hogg & Vaughan, 2002). Είναι όµως γεγονός ότι τα εργαστηριακά 

πειράµατα έχουν αποτελέσει τον πυρήνα της ερευνητικής µεθόδου της κοινωνικής 

ψυχολογίας. Τα πειράµατα στο εργαστήριο επιτρέπουν τον έλεγχο των θεωριών µε 

σαφή και προκαθορισµένο έλεγχο πολύπλοκων µεταβλητών. Στο εργαστήριο, οι 

κοινωνικοί ψυχολόγοι, απέκτησαν την δυνατότητα, µε προσεκτική διαχείριση των 

µεταβλητών και µε αυστηρή χρήση της στατιστικής, να βγάλουν σηµαντικά 

συµπεράσµατα, που θα ήταν σχεδόν αδύνατο να διαπιστωθούν στις έρευνες πεδίου 

(Manstead & Hewstone, 1999).  

Η εργαστηριακή έρευνα έχει αποτελέσει ίσως το πιο αµφισβητούµενο κοµµάτι της 

κοινωνικής ψυχολογίας και έχει δεχτεί πλήθος αρνητικών κριτικών. Οι κριτικές αυτές 

εστιάζουν σε θέµατα τήρησης των ηθικών κανόνων και στην αµφισβητούµενη 

εξωτερική εγκυρότητα των εργαστηριακών πειραµάτων. Όσον αφορά στην ηθική, οι 

κριτικές αφορούν ειδικά στη χρήση πρακτικών παραπλάνησης και γενικότερα στην 

πρόκληση άγχους, πόνου ή ενοχής στα άτοµα που µετέχουν στα πειράµατα. Ως 

αποτέλεσµα αυτών των κριτικών, το 1972 η American Psychological Association (και 

ακολούθησε η British Psychological Society) εξέδωσε οδηγίες ηθικής δεοντολογίας 

για την τέλεση εργαστηριακών ψυχολογικών πειραµάτων µε ανθρώπους, εστιάζοντας 

στην προστασία του ανθρώπου από βλάβη, στον σεβασµό της προσωπικότητας, 

στις ήπιες και ευφυείς µορφές παραπλάνησης, στην υποχρεωτική συναίνεση των 

ατόµων που µετέχουν στο πείραµα και στην απενηµέρωση τους σχετικά µε τον 

σκοπό και τα αποτελέσµατα του πειράµατος. Σήµερα, στα περισσότερα 
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πανεπιστήµια όπου λαµβάνουν χώρα ψυχολογικά εργαστηριακά πειράµατα για τη 

διεξαγωγή σχετικών ερευνών, απαιτείται η έγκριση από συµβούλια ηθικής 

δεοντολογίας. Οι κριτικές αµφισβήτησης της εξωτερικής εγκυρότητας των 

κοινωνικο-ψυχολογικών εργαστηριακών πειραµάτων αφορούν στην κατά 

πλειονότητα συµµετοχή φοιτητών στα πειράµατα, στη δηµιουργία “τεχνητών” 

περιβαλλοντικών συνθηκών στο εργαστήριο και στη µη κοινωνική φύση πολλών 

κοινωνικο-ψυχολογικών πειραµάτων (Manstead & Hewstone, 1999). Άλλες κριτικές 

αφορούν στην έλλειψη µιας ενιαίας και γενικής θεωρίας, στο θετικιστικό όπως και στο  

αναγωγικό χαρακτήρα της κοινωνικής ψυχολογίας (Hogg & Vaughan, 2002). 

Παρά τις κριτικές, ή ίσως λόγω αυτών, οι υποστηρικτές της κοινωνικής ψυχολογίας 

ισχυρίζονται ότι η επιστήµη τους βελτιώνεται, µαθαίνοντας µέσα από τα λάθη. Και 

τονίζουν ότι αυτό που κάνει τη διαφορά σε σχέση µε άλλες συγγενείς επιστήµες ή 

γνωστικά πεδία, είναι η προσπάθεια της κοινωνικής ψυχολογίας να κατανοήσει την 

κοινωνική πραγµατικότητα µε ένα διαφορετικό, πιο ολιστικό τρόπο, ή όπως ο 

Παπαστάµου (1989: 15) υποστηρίζει: “…αυτό που κάνει την Κοινωνική Ψυχολογία να 

ξεχωρίζει από τις γειτονικές της επιστήµες δεν είναι τόσο το γνωστικό της αντικείµενο, 

όσο το βλέµµα που ρίχνει στην πραγµατικότητα”.  

Τα τελευταία χρόνια η κοινωνική ψυχολογία έχει εντείνει τις προσπάθειες της για την 

κατανόηση των βαθύτερων αιτιών των σύγχρονων µεγάλων περιβαλλοντικών και 

κοινωνικών προβληµάτων.  Η σχέση της κοινωνικής ψυχολογίας µε αυτά τα 

προβλήµατα γενικότερα, και µε τη συµπεριφορά της µετακίνησης ειδικότερα, 

σκιαγραφείται από την Matthies (2004: 18):  

“Η ψυχολογία έχει µια 30χρονη παράδοση µελέτης της συµπεριφοράς του 

ανθρώπου σε σχέση µε το περιβάλλον. Ξεκινώντας µε την ανάλυση των 

ασθενών σχέσεων της περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης ενός ατόµου 

µε τη φιλο-περιβαλλοντική του συµπεριφορά, την τελευταία δεκαετία [οι 

ψυχολόγοι] έχουν φτάσει στο σηµείο να εξηγούν ειδικές περιβαλλοντικές 

συµπεριφορές (όπως η κατανάλωση ενέργειας, η ανακύκλωση, η 

κατανάλωση) και µόνο  τελευταία, έχουν αρχίσει να ενδιαφέρονται για 

τους παράγοντες διαµόρφωσης της συµπεριφοράς µετακίνησης.” 

Στην συνέχεια του κεφαλαίου επιχειρείται µια σταδιακή δόµηση της κοινωνικο-

ψυχολογικής θεώρησης της κατοχής και χρήσης του ΙΧ.  
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2.2  O ρόλος της κατοχής αντικειµένων 

Η αξία που προσδίδουν οι άνθρωποι στα αντικείµενα υπερβαίνει κατά πολύ την απλή 

αναγνώριση και εκτίµηση των λειτουργικών δυνατοτήτων τους. Από την ταφή των 

νεκρών µαζί µε τα αντικείµενα τους στην αρχαιότητα, µέχρι την ενδελεχή περιποίηση 

των αυτοκινήτων µας σήµερα, έχει αποδειχθεί ότι από τα βάθη των αιώνων, σε όλα 

τα µήκη και πλάτη του πλανήτη µας, τα αντικείµενα αντανακλούν σε σηµαντικό 

βαθµό τα χαρακτηριστικά των κοινωνιών µας αλλά και των µεµονωµένων ανθρώπων 

που τις απαρτίζουν. Τα αντικείµενα, σε µεγάλο βαθµό, λένε ποιοι είµαστε, σε ποια 

κοινωνική τάξη ανήκουµε, ποιες είναι οι κοινωνίες που ζούµε.  

Τα αντικείµενα παίζουν σηµαντικό ρόλο στην κατανόηση και διαµόρφωση του εαυτού 

µας από τη στιγµή της γέννησής µας ως τη στιγµή του θανάτου µας. Σε κάθε φάση 

της ανάπτυξης των ανθρώπων, τα πράγµατα λειτουργούν µε διαφορετικό αλλά 

πάντα σηµαντικό τρόπο όσον αφορά στην αναγνώριση, τη διαµόρφωση και προβολή 

του εαυτού µας. Κατά τη βρεφική µας ηλικία τα αντικείµενα, τα πράγµατα που δεν 

είναι κάτω από τον απόλυτο έλεγχο µας, παίζουν αποφασιστικό ρόλο στην ικανότητα 

διάκρισης του εαυτού από το περιβάλλον. Το πρώτο αντικείµενο που γίνεται 

αντιληπτό ως τέτοιο, είναι η ίδια η µητέρα, αφού αυτή είναι το πρώτο ξένο σώµα που 

καταλαβαίνουµε ότι δεν είναι κάτω από τον απόλυτο έλεγχο µας. Κατά την παιδική 

µας ηλικία, η κτήση και η χρήση των αντικειµένων αποτελούν εργαλεία διαµόρφωσης 

των συµπεριφορών µας από τους γονείς µας και από το ευρύτερο κοινωνικό µας 

περιβάλλον. Ένα συγκεκριµένο παιχνίδι ή δώρο θα αποκτηθεί κατόπιν επίδειξης µιας 

συγκεκριµένης συµπεριφοράς. Κατά την διάρκεια των δύσκολων χρόνων της «κρίσης 

ταυτότητας», στην εφηβεία, τα αντικείµενα µας βοηθούν στη διαµόρφωση της 

προσωπικότητάς µας. Τα ρούχα, τα σκουλαρίκια σε οποιοδήποτε µέρος του 

σώµατος, τα τατουάζ, οι µοτοσικλέτες µας δίνουν τη δυνατότητα να απεµπλακούµε 

από την ιδιότητα του παιδιού της οικογενείας µας, να διαχωρίσουµε τη θέση µας από 

αυτή και να γίνουµε µέλη οµάδων που “πραγµατικά” µας καταλαβαίνουν. Τα 

αντικείµενα µαρτυρούν την “αξία”, την ταυτότητά και την κοινωνική θέση των 

ενηλίκων. Τα άτοµα της τρίτης ηλικίας µέσα από τα αντικείµενα, µπορούν να 

αφηγηθούν ολόκληρη τη ζωή τους, να αποδείξουν ή να υπενθυµίζουν στους ίδιους ή 

στους άλλους ότι είχαν µια καλή και ενδιαφέρουσα ζωή, αλλά και τους δίνουν τη 

δυνατότητα να µείνουν στη µνήµη των ανθρώπων µέσα από αντικείµενα που οι ίδιοι 

έφτιαξαν, τροποποίησαν ή συνέλεξαν (Belk, 1988).  

Η Dittmar (1992) τονίζει ότι η δική µας ταυτότητα και η ταυτότητα των άλλων είναι 

ορατή µέσω της αντικειµενοποιηµένης της µορφής και οι εκτιµήσεις των ανθρώπων 

για τους άλλους γίνεται σε ένα κοινωνικό πλαίσιο που οι υλικές κτήσεις παίζουν ένα 
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πολύ σηµαντικό ρόλο. O Belk (1988) υποστηρίζει ότι τα αντικείµενα που κατέχουµε, 

αποτελούν προεκτάσεις του εαυτού µας και µέσα από αυτά εκφραζόµαστε αλλά και 

αυτοκαθοριζόµαστε.  

Η επιθυµία του ανθρώπου να αυτοκαθοριστεί, τον οδηγεί στο να µελετάει τις 

εντυπώσεις  των άλλων ανθρώπων σχετικά µε τον ίδιο. Με αυτό τον τρόπο, 

διαβάζοντας τις αντιδράσεις των άλλων, διαµορφώνουµε άποψη για τον εαυτό µας. 

Αυτή η διαδικασία αυτοκαθορισµού εξαρτάται τόσο από το ποιοι άνθρωποι 

αποτελούν το άµεσο κοινωνικό περιβάλλον µας, όσο και από την ικανότητά µας να 

ερµηνεύουµε τις αντιδράσεις των άλλων. Η εντύπωση που έχουν οι άλλοι για εµάς 

εξαρτάται από το είδος, την ποσότητα και την ποιότητα των υλικών αγαθών που 

κατέχουµε. Τα ρούχα µας, το σπίτι µας, τα κοσµήµατα µας, το αυτοκίνητό µας είναι 

όλα ενδείξεις της κοινωνική µας ταυτότητας και θέσης, της αισθητικής και των 

απόψεων µας. Η διαµόρφωση παραµέτρων του εαυτού µέσα από πράγµατα είναι 

καθοριστικής σηµασίας όταν δεν έχουµε σαφή άποψη για τον εαυτό µας ή όταν 

βρισκόµαστε στη διαδικασία µορφοποίησής του. Η απόκτηση αυτοκινήτου, 

µοτοσικλέτας ή ακόµα και το κάπνισµα θεωρούνται αδιαµφισβήτητα σηµάδια 

ωρίµανσης, αυτονοµίας, αυτοπεποίθησης και ανδρισµού µεταξύ των εφήβων και 

νέων των σηµερινών κοινωνιών µας (Solomon et al., 2006). Οι Dittmar & Pepper 

(1994) σε έρευνα που διενήργησαν σε εφήβους προερχόµενους από µεσοαστικές και 

εργατικές οικογένειες, διαπίστωσαν ότι, ανεξάρτητα της οικονοµικής κατάστασης 

τους, οι έφηβοι θεωρούν τους ανθρώπους µε περισσότερα υλικά αγαθά ως 

εξυπνότερους, πιο σκληρά εργαζόµενους και πετυχηµένους σε σχέση µε ανθρώπους 

µε λιγότερα υλικά αγαθά. Οι λιγότερο προνοµιούχοι άνθρωποι θεωρήθηκαν ως πιο 

φιλικοί και ζεστοί και µε περισσότερες κοινωνικές σχέσεις, χαρακτηριστικά τα οποία 

είναι µεν θετικά αλλά λιγότερα σηµαντικά για το δυτικό τρόπο σκέψης. 

Αντικείµενα, κατοικίδια, τοπία ή µνηµεία διαµορφώνουν την ταυτότητά µας, το ποιοι 

είµαστε, σε τι µοιάζουµε µε τους υπόλοιπους ανθρώπους και σε τι διαφέρουµε. Ο 

Belk (1988) αναφέρει ότι η διαδικασία προέκτασης του εαυτού µέσα από την κατοχή 

των υλικών αγαθών διενεργείται σε τέσσερα επίπεδα: στο προσωπικό επίπεδο, στο 

οικογενειακό επίπεδο, στο επίπεδο κοινότητας (γειτονιά, χωριό ή πόλη) και στο 

επίπεδο οµάδας (ποδοσφαιρικές οµάδες, έθνος κλπ). Η διαδικασία αυτή µπορεί να 

διενεργηθεί µε τρεις τρόπους1. Ο πρώτος είναι µέσω της οικειοποίησης, της 

ιδιοποίησης ή της απόκτησης ελέγχου ενός αντικειµένου για προσωπική χρήση. Η 

αναρρίχηση σε µια κορυφή ενός βουνού οδηγεί στην “κατάκτησή” της, το πάρκο 

                                                 
1
 O Belk (1988) αντλεί τα επιχειρήµατα του, για την διαδικασία ενσωµάτωσης των αντικειµένων στον 

εαυτό, από το έργο του Sartre J. (1943). Being and Nothingness: A phenomenological essay on 

ontology. New York, International University Press.  



Η κοινωνικο-ψυχολογική θεώρηση της κατοχής και χρήσης του ΙΧ 

 

-75- 

δίπλα από το σπίτι µας, η πλατεία του χωριού, τα πανηγύρια και οι εκδηλώσεις 

γίνονται “δικά” µας και κατ’ επέκταση µέρος της ταυτότητάς µας. Ο δεύτερος τρόπος 

είναι µέσω της δηµιουργίας ή κατασκευής των αντικειµένων. Είτε πρόκειται για 

πράγµατα, είτε για σκέψεις, ο δηµιουργός ταυτίζεται µε τις δηµιουργίες του και µέσω 

των τελευταίων οι άλλοι σχηµατίζουν άποψη για την ταυτότητα του δηµιουργού. Ο 

τρίτος τρόπος είναι µέσω της απόκτησης της γνώσης των αντικειµένων. Η 

λεπτοµερής γνώση ενός τόπου, ενός βιβλίου ή ακόµα και ενός ανθρώπου τα κάνει 

“δικά µας” αλλά και “κοµµάτι του εαυτού µας”.  

Η ιδέα ότι οι άνθρωποι θεωρούν τα αντικείµενα ως µέρος του εαυτού τους δεν είναι 

καινούρια. Ήδη από το 1890, ο William James, στο βιβλίο του “Principles of 

psychology”, αναφέρει ότι “…o εαυτός κάποιου είναι το άθροισµα όλων εκείνων που 

µπορεί να χαρακτηρίσει ως δικά του, όχι µόνο το σώµα του και οι ψυχικές του 

ικανότητες, αλλά και τα ρούχα του, το σπίτι του, η οικογένεια, οι φίλοι του, η φήµη 

του, η δουλειά του, η γη του, το γιωτ του και ο λογαριασµός καταθέσεων του” (Belk, 

1988: 139). 

Μια ψυχολογική εξήγηση του γεγονότος ότι ο εαυτός µας διαµορφώνεται και 

επεκτείνεται µέσα από τα πράγµατα που κατέχουµε είναι η εξής: για την απόκτηση 

των αντικειµένων έχουµε δαπανήσει χρόνο, προσπάθεια και προσοχή. Τα 

αντικείµενα έχουν επενδυθεί µε τη ψυχική µας ενέργεια. Αυτή η ενέργεια και τα 

παράγωγά της θεωρούνται ως µέρος του εαυτού µας, επειδή έχουν γεννηθεί ή 

αναδυθεί από τον εαυτό µας. Αυτή η διαδικασία δεν περιορίζεται µόνο σε πράγµατα 

που έχουµε φτιάξει, τροποποιήσει ή ιδιοποιηθεί αλλά και για πράγµατα που έχουµε 

αγοράσει.  

Η σχέση αντικειµένων-εαυτού γίνεται πολλές φορές επώδυνα αντιληπτή όταν για 

κάποιο λόγο χάσουµε τα αντικείµενα. Θύµατα φυσικών καταστροφών ή ληστείας 

αναφέρουν ότι χάθηκαν όχι µόνο απλά αντικείµενα, αλλά και ένα κοµµάτι του εαυτού 

τους. 

2.3  Συνιστώσες εξάρτησης από το ΙΧ  

H πετυχηµένη εφαρµογή πολιτικών µείωσης της χρήσης του αυτοκινήτου απαιτεί 

πρώτα από όλα την κατανόηση των κινήτρων των χρηστών. Εδώ και πολλά χρόνια η 

προσπάθεια κατανόησης των κινήτρων έχει περιοριστεί στην εξέταση των 

λειτουργικών πλεονεκτηµάτων του αυτοκινήτου όπως είναι η αυτονοµία, η ταχύτητα, 

η ευκολία κ.α. Παρ’ όλα αυτά το αυτοκίνητο είναι πολύ περισσότερο από ένα µέσο 

µετακίνησης προσώπων και αγαθών από ένα σηµείο Α σε ένα σηµείο Β. Η χρήση 

του αυτοκινήτου συνδέεται µε βαθιές ψυχολογικές συνιστώσες του ανθρώπου όπως 
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η αίσθηση υπεροχής, η ανάγκη αποµόνωσης, η ανάγκη περιφρούρησης του 

προσωπικού χώρου κ.α. Αυτές οι συνιστώσες διαφέρουν σηµαντικά από άνθρωπο 

σε άνθρωπο και από  κοινωνία σε κοινωνία και είναι δύσκολο να εντοπισθούν, να 

αποµονωθούν και να βρεθούν οι αιτιακές σχέσεις τους. Από έρευνες έχει διαπιστωθεί 

ότι δύσκολα οι άνθρωποι παραδέχονται την ψυχολογική τους εξάρτηση από το 

αυτοκίνητο. Παρ’ όλα αυτά, τα τελευταία χρόνια, έχει γίνει κατανοητό ότι η 

πετυχηµένη εφαρµογή των στρατηγικών και παρεµβάσεων µείωσης χρήσης των ΙΧ 

εξαρτάται άµεσα από την κατανόηση αυτού του είδους της εξάρτησης. Ερευνητές της 

συµπεριφοράς µετακίνησης προτείνουν το διαχωρισµό των κινήτρων χρήσης των ΙΧ 

σε τρεις κατηγορίες: λειτουργικά, συµβολικά και συναισθηµατικά (Steg et al., 2001; 

Steg, 2005; Jakobsson, 2007; Gatersleben, 2007).   

Τα λειτουργικά κίνητρα µπορούν να ορισθούν ως το σύνολο των χαρακτηριστικών 

του αυτοκινήτου που ευνοούν την ευκολία µετακίνησης του χρήστη. Το αυτοκίνητο 

θεωρείται ως ένα εργαλείο κάλυψης των αναγκών µετακίνησης. Η ευκολία, η 

ταχύτητα, η ευελιξία, η δυνατότητα µεταφοράς αντικειµένων είναι αδιαµφισβήτητα 

πλεονεκτήµατα του αυτοκινήτου και σπάνια αυτά τα πλεονεκτήµατα µπορούν να 

προσφερθούν από τις εναλλακτικές λύσεις µετακίνησης (δηµόσια συγκοινωνία, 

ποδήλατο, κ.α.). Τα συµβολικά κίνητρα συνδέονται µε το γεγονός ότι οι άνθρωποι 

χρησιµοποιούν το αυτοκίνητο ως µέσο έκφρασης της ταυτότητας τους και της 

κοινωνικής τους θέσης. Τα συναισθηµατικά κίνητρα αφορούν σε συναισθήµατα 

που προκαλούνται από την κατοχή και χρήση του αυτοκινήτου. Στον Πίνακα 2-1 

παρουσιάζονται ενδεικτικές προτάσεις νοηµατοδότησης της χρήσης του αυτοκινήτου 

που χρησιµοποιήθηκαν σε σχετική έρευνα της Steg (2005). 
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Πίνακας 2-1, Ενδεικτικές προτάσεις απόδοσης νοήµατος της χρήσης του ΙΧ  

Λειτουργικά 

Για µένα, το αυτοκίνητο διαθέτει µόνο λειτουργικά χαρακτηριστικά. 

∆εν µε νοιάζει τι είδους αυτοκίνητο έχω. 

Έχω αυτοκίνητο µόνο για να µετακινούµαι. 

Με ενδιαφέρουν πιο πολύ οι λειτουργικές δυνατότητες του αυτοκινήτου παρά η 
µάρκα του. 

Αν δεν χρειαζόµουν άλλο το αυτοκίνητο µου, θα το εγκατέλειπα αµέσως. 

 

Συµβολικά  

Το αυτοκίνητο παρέχει γόητρο και κύρος. 

Το αυτοκίνητο µου δείχνει στους άλλους ποιος είµαι. 

Μπορεί και να ζηλέψω κάποιον µε πιο ωραίο αυτοκίνητο. 

Ξέρεις τον άλλον από το αυτοκίνητο που οδηγά. 

Η µάρκα του αυτοκινήτου είναι πιο σηµαντική από τις λειτουργικές του δυνατότητες. 

 

Συναισθηµατικά  

Αγαπώ την οδήγηση.  

Υπάρχει ένα αυτοκίνητο που ονειρεύοµαι να το αποκτήσω. 

Θα ήθελα πολύ να οδηγήσω κάποιο µοντέλο της Ferrari, Porche ή Jaguar. 

Μου αρέσει να οδηγώ µόνο και µόνο για διασκέδαση. 

Όταν οδηγώ αισθάνοµαι ελεύθερος και ανεξάρτητος.  

Πηγή: Steg, 2005. 

Είναι γεγονός ότι τα λειτουργικά κίνητρα έχουν αποτελέσει το κύριο στόχο των 

ερευνών της συµπεριφοράς µετακίνησης, µέχρι σήµερα. Και είναι σαφές ότι έχουν 

καταφέρει µέχρι ένα σηµείο να εξηγήσουν τη συµπεριφορά του ανθρώπου. Έτσι έχει 

γίνει κατανοητή η φύση της σχέσης αυτών των κινήτρων µε τη χρήση των 

αυτοκινήτων (θετική) και µε την διάθεση για µείωση της χρήσης τους (αρνητική). 

Επίσης έχουν διεξαχθεί έρευνες σχετικά µε τη χρήση του ΙΧ και την πρόκληση 

αρνητικών ψυχολογικών παρενεργειών όπως η επιθετικότητα και το στρες. Λίγες 

όµως είναι οι έρευνες που συνδέουν τη χρήση του ΙΧ µε θετικές ψυχολογικές 

επιπτώσεις. 

Οι Steg et. αl (2001)2 δίνουν µια πιθανή εξήγηση για τους λόγους για τους οποίους οι 

περισσότερες έρευνες στη συµπεριφορά µετακινήσεων συµπεραίνουν ότι τα 

λειτουργικά κίνητρα είναι τα πιο σηµαντικά. Η πρώτη αιτία αφορά στις ίδιες τις 

µεθόδους έρευνας που χρησιµοποιούνται, αφού ουσιαστικά δεν περιέχουν 

συµβολικές και συναισθηµατικές µεταβλητές. Η δεύτερη αιτία αφορά στην άρνηση 

των συµµετεχόντων να παραδεχτούν την ψυχολογική τους εξάρτηση από το 

                                                 
2
 Η έρευνα διεξήχθη σε 800 ενήλικες µε δίπλωµα οδήγησης στις πόλεις Groningen και Rotterdam της 

Ολλανδίας. 61% του δείγµατος ήταν άνδρες.  
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αυτοκίνητο. Η ψυχολογική τους εξάρτηση δικαιολογείται και εκλογικεύεται µε 

λειτουργικά επιχειρήµατα. Έτσι ένας άνθρωπος δύσκολα θα παραδεχτεί ότι όταν 

οδηγεί αισθάνεται ισχυρός, κοινωνικά αποδεκτός και γεµάτος αυτοπεποίθηση. Είναι 

πολύ πιο ανώδυνο να δηλώσει ότι η επιλογή της οδήγησης έχει στηριχθεί σε κριτήρια 

εξοικονόµησης χρόνου και χρηµάτων. Οι ερευνητές δηλώνουν ότι όσο πιο εµφανής ο 

σκοπός της διεξαγόµενης έρευνας, τόσο πιο πιθανό οι ερωτώµενοι να 

ανταποκριθούν µε τρόπο αποδεκτό από τους ερευνητές ή µε τρόπο κοινωνικά 

αποδεκτό. Στην έρευνά τους χρησιµοποιώντας τρεις διαφορετικές µεθόδους 

(similarity sorting, Q-sort και semantic differential) κατέληξαν ότι τα συµπεράσµατα 

ήταν ανάλογα µε τη χρησιµοποιούµενη µέθοδο. 

Τα τελευταία όµως χρόνια έχουν διεξαχθεί έρευνες που αποκαλύπτουν τους 

παράγοντες εξάρτησης από το αυτοκίνητο, που σχετίζονται µε τις θετικές επιπτώσεις 

που το αυτοκίνητο έχει στη ψυχολογική και κατ΄επέκταση στη γενική υγεία των 

χρηστών του. Κάποια σηµαντικά ευρήµατα αυτών των ερευνών παρουσιάζονται στη 

συνέχεια. 

Οι Ellaway (et al., 2003)3 µας παρουσιάζουν το παράδοξο της σχέσης αυτοκινήτου-

υγείας. Η έρευνα τους, σε πλήρη αντίθεση µε τις καθιερωµένες αντιλήψεις και την 

υιοθέτησή τους στις πολιτικές µεταφορών, έδειξε ότι η κατοχή και χρήση 

αυτοκινήτου σχετίζεται µε θετικές ψυχολογικές επιπτώσεις οι οποίες επιδρούν 

θετικά στην υγεία των ανθρώπων. Η έρευνα έδειξε ότι οι άντρες εκτιµούν 

περισσότερο το πλεονέκτηµα της αυτονοµίας του αυτοκινήτου, γεγονός που 

υποδεικνύει τη σηµασία που οι άντρες δίνουν στις έννοιες του ελέγχου και της 

ευκολίας. Οι γυναίκες της έρευνας εκτίµησαν περισσότερο την ασφάλεια και την 

ιδιωτικότητα που τους παρέχει το αυτοκίνητο. Η έρευνα καταλήγει στο συµπέρασµα 

ότι οι άνθρωποι που κατέχουν αυτοκίνητα απολαµβάνουν περισσότερη ασφάλεια, 

αυτονοµία, κύρος, αυτοεκτίµηση και υπεροχή, από τους ανθρώπους που 

χρησιµοποιούν δηµόσια συγκοινωνία. Είναι σηµαντικό να τονιστεί ότι στην έρευνα 

τους οι Ellaway (et. al, 2003) έλεγξαν τα αποτελέσµατα τους από κοινωνικο-

δηµογραφικές µεταβλητές του δείγµατος, όπως το φύλο, η ηλικία και η κοινωνική 

τάξη, οι οποίες έχουν άµεση σχέση µε τα παραπάνω ψυχολογικά πλεονεκτήµατα. 

Ανάλογα ευρήµατα διαπιστώθηκαν και στην έρευνα των Macintyre (et al., 1998)4. Οι 

ερευνητές διαπίστωσαν ότι ελέγχοντας για ηλικία, φύλο και εισόδηµα η κατοχή 

αυτοκινήτου συσχετίζεται θετικά µε την πνευµατική υγεία, την έλλειψη 

                                                 
3
 Η έρευνα διεξήχθη το 1997, στην ∆υτική Σκωτία, καλύπτοντας µια περιοχή µε 1.918.380 κατοίκους. 

Μοιράσθηκαν 6500 ερωτηµατολόγια από τα οποία επεστράφησαν τα 2838. 62.6 % του δείγµατος είχε 

πρόσβαση σε ΙΧ.    
4
 ∆ιεξήχθη στη ∆υτική Σκωτία µε 1186 ενήλικες µε πρόσβαση σε ΙΧ και 522 χωρίς.  
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πρόσφατων συµπτωµάτων, την έλλειψη αναφερόµενων µακροχρόνιων 

ασθενειών και την καλή αναπνευστική λειτουργία.  

H Steg (2005) αναδεικνύει τη σηµασία που έχουν τα συµβολικά και συναισθηµατικά 

κίνητρα στη χρήση του ΙΧ κατά τη διάρκεια κυκλοφοριακής συµφόρησης στην πόλη 

Rotterdam της Ολλανδίας.5 Η κατάσταση της κυκλοφοριακής συµφόρησης 

επιλέχθηκε επειδή, θα ήταν πιο λογικό κάποιος να υποθέσει ότι η επιλογή της 

χρήσης του ΙΧ σε αυτή την κατάσταση, σχετίζεται πιο ισχυρά µε λειτουργικά κίνητρα. 

Αντίθετα, η έρευνα έδειξε ότι η συγκεκριµένη συµπεριφορά σχετίζεται πιο ισχυρά µε 

τα συµβολικά και συναισθηµατικά κίνητρα. Η χρήση του ΙΧ κατά τη διάρκεια της 

κατάστασης συµφόρησης συσχετιζόταν πιο ισχυρά µε τις µεταβλητές : “και άλλοι το 

ίδιο κάνουν”, “η οικογένειά µου υποστηρίζει αυτή την επιλογή”, “το ΙΧ ταιριάζει 

περισσότερο στην προσωπικότητά µου από τη δηµόσια συγκοινωνία”, “η οδήγηση 

προκαλεί λιγότερο στρες από τη χρήση δηµόσιας συγκοινωνίας”.  H Steg 

συµπεραίνει ότι, οι άνθρωποι οδηγούν όχι µόνο επειδή το θεωρούν αναγκαίο 

αλλά επειδή αγαπούν την οδήγηση. και αυτό το γεγονός ίσως να είναι η αιτία της 

αποτυχίας των εφαρµοζόµενων πολιτικών για µείωση της χρήσης του ΙΧ.  

Οι Hiscock (et al., 2002)6 ερευνούν την επίδραση της αίσθησης της οντολογικής 

ασφάλειας που προσφέρει το αυτοκίνητο σε σχέση µε τη δηµόσια συγκοινωνία. Η 

οντολογική ασφάλεια ενός ανθρώπου,  η τάση να πιστεύει κανείς ότι τα πράγµατα 

είναι αξιόπιστα και ασφαλή και όχι απειλητικά, ενισχύεται από αισθήµατα 

προστασίας, αυτονοµίας και κύρους. Η οντολογική ασφάλεια ενός ανθρώπου µπορεί 

να διατηρηθεί µόνο αν η εκτίµηση του εαυτού είναι και παραµένει θετική ως προς 

τους άλλους. Η έρευνα έδειξε ότι το αυτοκίνητο παρέχει ισχυρότερη αίσθηση 

οντολογικής ασφάλειας σε σχέση µε τη δηµόσια συγκοινωνία. Το αυτοκίνητο 

αποτελεί ένα κουκούλι προστασίας από ανεπιθύµητες κοινωνικές επαφές, 

καταστάσεις βίας, καιρικές συνθήκες και εξασφαλίζει τη διατήρηση ενός ελάχιστου 

προσωπικού χώρου. Επίσης παρέχει υψηλή αίσθηση αυτονοµίας µεταφραζόµενη 

ως ευκολία (πηγαίνεις οπουδήποτε, όσες φορές θέλεις, εύκολα και γρήγορα), ως 

δυνατότητα επιλογής (µπορείς να µεταφέρεις πράγµατα, µπορείς να επισκεφθείς 

διάφορους τόπους), ως αξιοπιστία (ως προς τον χρόνο ταξιδιού). Τέλος το 

αυτοκίνητο δίνει γόητρο αφού είναι σύµβολο εισοδήµατος, δραστήριας και 

ενδιαφέρουσας ζωής, ανδρισµού και κοινωνικής τάξης. 

                                                 
5
 Η έρευνα διεξήχθη το 1999 σε ενήλικες που συχνά χρησιµοποιούν το ΙΧ τους κατά τη διάρκεια 

κυκλοφοριακής συµφόρησης. 113 ενήλικες συµµετείχαν στην έρευνα, 73% άνδρες.  
6
  Η έρευνα έλαβε χώρα στη ∆υτική Σκωτία, το 1999, µε συνεντεύξεις σε δείγµα αποτελούµενο από 

50% κατόχων αυτοκινήτων.  
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Αν και η τρέχουσα βιβλιογραφία αρχίζει να διακρίνει τρεις κύριες κατηγορίες κινήτρων 

στην απόκτηση και χρήση των ΙΧ, αυτό δε σηµαίνει ότι έχουν διευκρινιστεί τα όρια 

τους όπως και οι µεταξύ τους σχέσεις. Και αυτό συµβαίνει γιατί τα υποκείµενα των 

ερευνών, οι άνθρωποι, δεν µπορούν να ξεχωρίσουν τις διαφορετικές συνιστώσες της 

προσκόλλησής τους στο αυτοκίνητο. Μπορεί δηλαδή ο χρόνος και η αξιοπιστία να 

µην εκλαµβάνονται ως λειτουργικά, αλλά ως συναισθηµατικά κίνητρα. Έτσι οι 

συναισθηµατικές συνιστώσες φαίνεται ότι προέρχονται ή συνδέονται µε λειτουργικές 

ή συµβολικές συνιστώσες. Κατά συνέπεια σε καµία περίπτωση δεν µπορεί κάποιος 

να ισχυριστεί ότι αυτές οι συνιστώσες είναι ανεξάρτητες. Ούτε όµως είναι δυνατόν να 

ευρεθούν οι αιτιακές τους σχέσεις. Αν και είναι πρόδηλο ότι οι κοινωνικοί ψυχολόγοι 

έχουν ακόµα αρκετό δρόµο µπροστά τους για την κατανόηση αυτών των σχέσεων, 

από την παράθεση των παραπάνω στοιχείων γίνεται φανερό ότι, η αγνόηση των 

καθαρά ψυχολογικών κινήτρων χρήσης του ΙΧ (συµβολικά και συναισθηµατικά 

κίνητρα) όπως και η σχέση τους µε τα λειτουργικά κίνητρα, δεν µπορεί να οδηγήσει 

σε πλήρη κατανόηση της συµπεριφοράς µετακίνησης των ανθρώπων και κατά 

επέκταση σε αποτελεσµατικές πολιτικές. 

2.4  Η συνήθεια της χρήσης του ΙΧ  

H χρήση των ΙΧ φαίνεται ότι έχει σηµαντικά πλεονεκτήµατα για το άτοµο, έναντι των 

εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης. Τα πιο λογικά είναι: ταχύτητα, άνεση, ευελιξία, 

ακτίνα δράσης, µεταφορά αποσκευών, µετακίνηση από πόρτα-σε-πόρτα (door-to-

door). Παράλληλα όµως υπάρχουν και ισχυροί συναισθηµατικοί ή υποκειµενικοί 

παράγοντες όπως η αίσθηση ισχύος ή ανωτερότητας, η απόλαυση το να οδηγάς, η 

έκφραση της προσωπικότητας µέσω της επιλογής αυτοκινήτου κ.α. Αυτά τα 

πλεονεκτήµατα του αυτοκινήτου µπορούν να µεταµορφώσουν τη χρήση του ΙΧ σε µια 

ισχυρή συνήθεια (habit). Οι άνθρωποι αναπτύσσουν ένα τρόπο ζωής που εξαρτάται 

από το αυτοκίνητο. Από τη στιγµή που κάποιος αγοράσει ένα αυτοκίνητο δύσκολα το 

αποχωρίζεται (Steg & Tertoolen, 1999).  

Η συνήθεια, υπό το πρίσµα της κοινωνικής ψυχολογίας, έχει συγκεκριµένα 

χαρακτηριστικά. Τακτικά επαναλαµβανόµενες συµπεριφορές δεν ορίζονται 

απαραίτητα ως συνήθειες. Μια επαναλαµβανόµενη συµπεριφορά µπορεί να είναι 

απλά, αποτέλεσµα µιας επαναλαµβανόµενης ανάγκης, όπως η ανάγκη της 

καθηµερινής µετακίνησης στη δουλειά. Σύµφωνα µε τους Verlpanken & Aarts (1999), 

“ συνήθεια είναι µια ενέργεια, ή σειρά ενεργειών, που µε το καιρό έχει 

αποκτήσει τη µορφή της αυτόµατης αντίδρασης σε συγκεριµένα ερεθίσµατα 
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και έχει αποδείξει τη λειτουργικότητά της για την επίτευξη συγκεκριµένων 

στόχων.” 

Οι προϋποθέσεις µετατροπής µιας συµπεριφοράς σε συνήθεια είναι η συχνή 

εκτέλεση της συµπεριφοράς και η σταθερότητα του περιβάλλοντος όπου αυτή η 

συµπεριφορά λαµβάνει χώρα. Μια συµπεριφορά µπορεί να µετατραπεί σε συνήθεια 

όταν εκτελείται σταθερά και συχνά κάτω από σταθερές συνθήκες περιβάλλοντος. 

Από τη στιγµή που µια συµπεριφορά µετατρέπεται σε συνήθεια, παύει η εκτέλεσή της 

να είναι αποτέλεσµα λογικών και συνειδητών επιλογών (Stroebe, 2000). Επειδή 

πρόκειται για αυτόµατες αντιδράσεις, οι συνήθειες είναι ανεξάρτητες των στάσεων 

του ατόµου ή ακόµα και των προθέσων του. Ο Triandis (1977) πρότεινε την 

ακόλουθη σχέση µεταξύ συµπεριφοράς (Β), πρόθεσης (Ι) και συνήθειας (Η):  

B= (wh H+wi I) x F, µε wh + wi = 1 

όπου το F αντιπροσωπεύει τους περιορισµούς στο περιβάλλον και wh, wi  είναι 

αντίστοιχα οι συντελεστές βαρύτητας της συνήθειας και της πρόθεσης. Το ότι το 

άθροισµα των δύο συντελετών ισούται µε 1, σηµαίνει ότι αύξηση του ενός συντελεστή 

επιφέρει µείωση στον άλλον. Όσο µια συµπεριφορά γίνεται ισχυρή συνήθεια (αύξηση 

του wh), τόσο µειώνεται ο ρόλος της πρόθεσης πάνω στη συµπεριφορά (µείωση του 

wi). 

Οι συνήθειες, σε αντίθεση µε πιο συνειδητές µορφές συµπεριφοράς, απαιτούν 

ελάχιστη καταβολή προσπάθειας και προσοχής από το άτοµο, αφού η συλλογή 

πληροφοριών και η διερεύνηση εναλλακτικών τρόπων για την επίτευξη ενός 

συγκεκριµένου στόχου, έχουν πλέον πάψει να απασχολούν το άτοµο (Eriksson et al., 

2008). Αυτό το γεγονός έχει ως αποτέλεσµα την ελευθέρωση της νοητικής 

διαδικασίας ενός ατόµου, την µείωση δηλαδή του γνωστικού φόρτου, και τη χρήση 

των νοητικών δυνατοτήτων του για επίλυση άλλων καθηµερινών -και ίσως πιο 

σηµαντικών, για το άτοµο- προβληµάτων, όπως η επίλυση εργασιακών ή 

οικογενειακών προβληµάτων. Αυτή η ευχάριστη και επιθυµητή µείωση του γνωστικού 

φόρτου συµπεριλαµβάνει και την απόρριψη οποιασδήποτε νέας πληροφόρησης 

σχετικά µε τη χρήση εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης. Βελτιώσεις των υπηρεσιών 

των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, όπως προσθέσεις γραµµών εξυπηρέτησης, 

µειώσεις στο χρόνο αναµονής στη στάση, µειώσεις των εισιτηρίων, ή αλλαγές στο 

περιβάλλον όπως κατασκευή ποδηλατοδρόµων ή πεζοδρόµων δεν θα γίνουν καν 

αντιληπτές από ένα άτοµο µε ισχυρή συνήθεια χρήσης του ΙΧ, ακόµα και αν οι 

βελτιώσεις αυτές του δίνουν τη δυνατότητα για πιο γρήγορη, πιο άνετη και πιο 

οικονοµική µετακίνηση. Έτσι, ενώ η υιοθέτηση µιας συνήθειας µπορεί να απαλλάξει 
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ένα άτοµο από συνεχείς νοητικούς υπολογισµούς σε ένα πολύπλοκο περιβάλλον, 

µπορεί εντούτοις να οδηγήσει και σε παράλογες συµπεριφορές που δεν 

εξυπηρετούν µε τον καλύτερο τρόπο τις ανάγκες του (Fujii & Garling, 2007).  

Οι Garling (et al.,2001) περιγράφουν την ανάπτυξη µιας τέτοιας παράλογης 

συµπεριφοράς µε ένα πολύ απλό τρόπο. Στην έρευνά τους χρησιµοποίησαν δύο 

οµάδες, µία πειραµατική οµάδα και µια οµάδα ελέγχου. Στην πειραµατική οµάδα 

υπέδειξαν ένα µαγαζί σε µακρινή απόσταση από το σπίτι των συµµετεχόντων όπου 

ένα συγκεκριµένο προϊόν πωλούνταν σε σηµαντικά µειωµένη τιµή. Στην οµάδα 

ελέγχου δεν δόθηκε καµία ενηµέρωση. Οι συµµετέχοντες χρησιµοποιούσαν το 

αυτοκίνητό τους για τη µακρινή αυτή µετακίνηση, και σε λίγο καιρό διαπιστώθηκε ότι 

έπαψαν να ελέγχουν για το αν το ίδιο προιόν πωλούταν σε χαµηλότερη τιµή σε 

κοντινότερη απόσταση. Οι ερευνητές σε πιο προχωρηµένο στάδιο της έρευνας, αφού 

είχαν επιβεβαιώσει την υιοθέτηση της συνήθειας των συµµετεχόντων (πειραµατική 

οµάδα) να οδηγούν το αυτοκίνητο τους στη συγκεκριµένη µακρινή τοποθεσία για την 

απόκτηση του προιόντος, άλλαξαν τις περιβαλλοντικές συνθήκες του προβλήµατος, 

δίνοντας τη δυνατότητα στους συµµετέχοντες να αποκτήσουν το προϊόν στην ίδια 

τιµή σε πολύ κοντινότερη απόσταση. Η πειραµατική οµάδα που είχε πλέον 

µετατρέψει τη συµπεριφορά σε συνήθεια, συνέχισε να οδηγεί στη µακρινή τοποθεσία, 

µη µαθαίνοντας ποτέ για την εναλλακτική και κοντινότερη πηγή, ενώ οι 

συµµετέχοντες στην οµάδα ελέγχου έµαθαν για τη κοντινότερη πηγή και επέλεξαν να 

περπατάνε  µέχρι το νέο τους προορισµό.  

Όταν για κάποιο λόγο οι άνθρωποι χρειάζεται ή αναγκάζονται ή παροτρύνονται να 

επανεξετάσουν τον τρόπο µετακίνησής τους, τότε υπάρχουν πιθανότητες να 

ξεφύγουν από το φαύλο κύκλο της συνήθειας. Σε σχετική έρευνα οι Bamberg (et al., 

2003) επικοινώνησαν µε ανθρώπους που σκόπευαν να µετακοµίσουν στην 

Στουτγάρδη, στους επόµενους έξι µήνες. Σε 99 άτοµα που αποτελούσαν την 

πειραµατική οµάδα, την ηµέρα της εγκατάστασης τους στη νέα πόλη, απεστάλθηκε 

επιστολή καλωσορίσµατος, εισιτήριο ελεύθερης χρήσης όλων των δηµοσίων µέσων 

µεταφοράς για µια ηµέρα καθώς και αναλυτικοί εξατοµικευµένοι οδηγοί χρήσης των 

δηµοσίων µέσων µεταφοράς. Από τα ερωτηµατολόγια που συµπληρώθηκαν πριν και 

µετά τη µετακόµιση των συµµετεχόντων διαπιστώθηκε ότι στην πειραµατική οµάδα 

υπήρξε αύξηση της χρήσης των ΜΜΜ από 19% (στην παλιά πόλη) σε 46.8% (στη 

νέα πόλη). Στην οµάδα ελέγχου υπήρξε επίσης µια µικρή άυξηση, από 18.9% (παλιά 

πόλη) σε 24.4% (νέα πόλη). Επίσης υπήρξε µείωση της χρήσης του ΙΧ από 55.5% 

(παλιά πόλη) σε 41.8% (νέα πόλη), στο σύνολο των συµµετεχόντων. Οι ερευνητές 

καταλήγουν ότι είναι δυνατόν να διακοπεί η συνήθεια της χρήσης του ΙΧ όταν 

σηµαντικές µεταβολές στο περιβάλλον ενός ατόµου (µετακόµιση), συνοδεύονται από 
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σχετικά φθηνές, µικρές αλλά µη υποχρεωτικές παρεµβάσεις (εισιτήρια, οδηγοί 

ενηµέρωσης). Τονίζουν όµως ότι ένας σηµαντικός παράγοντας στη θετική έκβαση της 

έρευνας είναι και το εκτεταµένο δίκτυο δηµόσιας συγκοινωνίας της Στουτγάρδης.   

Η ποιότητα των προσφερόµενων υπηρεσιών από τα εναλλακτικά µέσα 

µεταφοράς παίζει πάντα σηµαντικότατο ρόλο. Ακόµα και αν κάποιες παρεµβάσεις 

κατορθώσουν να διακόψουν την υιοθέτηση µιας συνήθειας, η επαγώµενη 

επανεξέταση της συµπεριφοράς µετακίνησης και η αναζήτηση νέων τρόπων 

µετακίνησης µπορεί να οδηγήσει στην επαναυϊοθέτηση της παλιάς συµπεριφοράς, αν 

οι εναλλακτικοί τρόποι δεν προσφέρουν σηµαντικά πλεονεκτήµατα. Αυτή ακριβώς 

ήταν η διαπίστωση των Τhogersen & Moller (2004) οι οποίοι διεξήγαγαν σχετική 

έρευνα στην ευρύτερη περιοχή της  Κοπεγχάγης. Η προσφορά µηνιαίας κάρτας 

ελεύθερης χρήσης της δηµόσιας συγκοινωνίας σε οδηγούς είχε ως αποτέλεσµα α) 

την σηµαντική αύξηση της χρήσης της δηµόσιας συγκοινωνίας από τους οδηγούς της 

πειραµατικής οµάδας για το διάστηµα της ελεύθερης χρήσης και β) την πτώση των 

ποσοστών χρήσης της πειραµατικής οµάδας σε αυτά της οµάδας ελέγχου µετά την 

παύση της περιόδου της προσφοράς. Οι ερευνητές συµπεραίνουν ότι η παρέµβαση 

(η προσφορά της µηνιαίας κάρτας) είχε ως αποτέλεσµα οι οδηγοί να επανεξετάσουν 

τον τρόπο µετακίνησής τους και µεγάλο ποσοστό από αυτούς να επιλέξουν, ή έστω 

να δοκιµάσουν, τη χρήση των δηµοσίων µέσων µεταφοράς. Από τη στιγµή όµως που 

έπρεπε να πληρώσουν το κανονικό αντίτιµο της χρήσης, οι οδηγοί κατέληξαν στην 

συνειδητή επιλογή της χρήσης του αυτοκινήτου, αφού οι παρεχόµενες υπηρεσίες των 

δηµοσίων µέσων µεταφοράς, πληρώνοντας το συγκεκριµένο αντίτιµο, 

εξακολουθούσαν να µην είναι ελκυστικές. 

Πολλοί ερευνητές υποστηρίζουν ότι η ανεξαρτησία της συνήθειας από τις στάσεις και 

τις προθέσεις των ατόµων είναι µια από τις κύριες αιτίες αποτυχίας των πολιτικών 

µείωσης της χρήσης του ΙΧ. ∆ηλαδή σε άτοµα που έχουν υιοθετήσει συµπεριφορές 

συνήθειας, η “εκλογίκευση” τους µε επιχειρήµατα, µε καµπάνιες ευαισθητοποίησης, 

µε προσπάθειες που στόχο έχουν την µεταβολή των στάσεων και προθέσεων τους, 

έχει µηδαµινά αποτελέσµατα   (Thogersen & Moller, 2004). Σε αυτές τις καταστάσεις, 

µείωση της χρήσης του ΙΧ µπορεί να επέλθει µε τη δηµιουργία συνθηκών που 

καθιστούν τη εκτέλεση της συνήθειας αδύνατη ή τουλάχιστον µη ελκυστική και που 

δίνουν την ευκαιρία και τα κίνητρα στα άτοµα να κάνουν πιο συνειδητές επιλογές. Για 

την επίτευξη αυτού του στόχου έχουν µελετηθεί και υιοθετηθεί στρατηγικές που 

στοχεύουν είτε στην αλλαγή του περιβάλλοντος (αφού η συνήθεια υιοθετείται σε 

σταθερό περιβάλλον), είτε στην παρότρυνση για εκτέλεση λογικών και συνειδητών 

επιλογών από τα άτοµα. Πολλές τέτοιες πολιτικές έχουν αποδείξει την 

αποτελεσµατικότητά τους να ενεργοποιούν τη διαδικασία επανεξέτασης των 
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εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης. Όµως το µεγάλο πρόβληµα (και πρόκληση) 

των πολιτικών µείωσης χρήσης των ΙΧ έγκειται στο αν µια τέτοια επανεξέταση, 

οδηγήσει τελικά στην συνειδητή προτίµηση των εναλλακτικών τρόπων 

µετακίνησης ή στην επιστροφή στην παλιά και ελκυστική επιλογή της χρήσης 

του ΙΧ.  

2.5  Η χρήση του ΙΧ ως κοινωνικό δίληµµα 

2.5.1  Γενικά  

Κοινωνικά διλήµµατα είναι οι καταστάσεις όπου τα ατοµικά συµφέροντα έρχονται σε 

σύγκρουση µε τα συλλογικά. Αυτές οι καταστάσεις προκαλούνται από την τάση των 

ανθρώπων να δρουν µε κριτήρια άµεσων αποδόσεων αγνοώντας ή αδιαφορώντας 

για τις µακροπρόθεσµες συνέπειες των πράξεων τους τόσο στους ίδιους, όσο και στο 

ευρύ κοινωνικό σύνολο. Ίσως τα πιο σηµαντικά κοινωνικά προβλήµατα που η 

ανθρωπότητα αντιµετωπίζει σήµερα µπορούν να χαρακτηρισθούν ως κοινωνικά 

διλήµµατα. Ο υπερπληθυσµός, η υπερεκµετάλλευση των φυσικών διαθεσίµων, η 

αδυναµία εφαρµογής πολιτικών προστασίας του περιβάλλοντος είναι µερικά 

παραδείγµατα προβληµάτων που είναι ουσιαστικά κοινωνικά διλήµµατα (Manstead & 

Hewstone,1999). Σύµφωνα µε τον Kollock (1998) ως κοινωνικό δίληµµα ορίζεται 

µια κατάσταση όπου ο ατοµικός ορθολογισµός οδηγεί σε κοινωνικό 

ανορθολογισµό, δηλαδή η “λογική” συµπεριφορά του κάθε ατόµου ξεχωριστά, 

οδηγεί σε µια δυσάρεστη κατάσταση για το σύνολο της κοινωνίας, στην οποία δεν θα 

είχε περιέλθει η κοινωνία αν το κάθε άτοµο είχε δράσει διαφορετικά. Όλες οι 

καταστάσεις που ορίζονται ως κοινωνικά διλήµµατα έχουν ένα βασικό 

χαρακτηριστικό: εµπεριέχουν µια κατάσταση ελαττωµατικής ισορροπίας, η 

ελαττωµατικότητά της έγκειται στο γεγονός ότι υπάρχει τουλάχιστον µια άλλη 

καλύτερη κατάσταση ισορροπίας. Σε αυτή την κατάσταση ελαττωµατικής ισορροπίας 

κανείς δεν έχει κάποιο κίνητρο για να αλλάξει τη “λογική” συµπεριφορά του.  

Η µελέτη των κοινωνικών διληµµάτων έχει τις ρίζες της στη θεωρία παιγνίων. Τα 

αρχικά παιχνίδια που µελετήθηκαν ήταν αυτά που περιελάµβαναν δύο µόνο παίχτες. 

Πιο γνωστά παιχνίδια είναι το παιχνίδι του φυλακισµένου (prisoner’s game), το 

παιχνίδι της διασφάλισης (assurance game ή trust game) και το παιχνίδι του δειλού 

(chicken’s game). Αργότερα τα παιχνίδια συµπεριέλαβαν περισσότερους παίχτες 

δηµιουργώντας την κατηγορία των πολυπρόσωπων διληµµάτων (Ν-person 

dilemmas). Στην παρούσα εργασία θα ασχοληθούµε µόνο µε την τελευταία 

κατηγορία. Τα πολυπρόσωπα διλήµµατα χωρίζονται σε δύο κατηγορίες. Στον Πίνακα 

2-2 παρουσιάζονται τα κύρια χαρακτηριστικά τους.  
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Πίνακας 2-2, Κατηγορίες Πολυπρόσωπων Κοινωνικών ∆ιληµµάτων  

 Κοινωνική Αποχή 

Social Fence 

Κοινωνική Παγίδα 

Social Trap 

Περιγραφή  Το άτοµο καταβάλλει ένα άµεσο 
κόστος το οποίο προκαλεί όφελος 
προς το κοινωνικό σύνολο.  

Το άτοµο προκαλείται από την 
αποκόµιση ενός άµεσου οφέλους 
το οποίο παράγει συλλογικό 
κόστος. 

Συνέπειες Αν όλοι προσπαθήσουν να 
αποφύγουν το κόστος τότε όλοι 
βρίσκονται σε χειρότερη κατάσταση 
από το αν διάλεγαν να πληρώσουν 
αυτό το κόστος. 

Αν όλοι αποκοµίσουν το άµεσο 
όφελος προκαλείται συλλογική 
καταστροφή.   

Γνωστό ως Το δίληµµα των δηµοσίων αγαθών To δίληµµα των κοινών αγαθών 

Παραδείγµατα Η κατασκευή και συντήρηση 
πάρκων, η φορολόγηση κ.α. 

Η υπερεκµετάλλευση των φυσικών 
διαθεσίµων.  

Παρατηρήσεις Τα δηµόσια αγαθά είναι 
προσβάσιµα σε όλους και η χρήση 
από έναν δεν µειώνει τη δυνατότητα 
να το χρησιµοποιήσουν οι άλλοι. 
Όσες φορές και αν επισκεφθώ ένα 
πάρκο, το πάρκο συνεχίζει να είναι 
διαθέσιµο σε όλους. Αφορά δηλαδή 
στην παραγωγή ενός συλλογικού 
αγαθού. 

Τα κοινά είναι µεν προσβάσιµα σε 
όλους αλλά η χρήση τους από έναν 
µειώνει τη δυνατότητα χρήσης από 
τους άλλους. Το ψάρι που πιάνω, 
το δέντρο που κόβω δεν είναι πια 
διαθέσιµο στους άλλους. Αφορά 
δηλαδή στη χρήση ενός συλλογικού 
αγαθού.  

Σηµαντικές 
παραποµπές 

Olson, (1965). The Logic of 
Collective Action.  

Hardin, (1968). The Tragedy of the 
Commons 

Πηγή: Kollock, 1998 

2.5.2  Στρατηγικές επίλυσης κοινωνικών διληµµάτων 

Οι στρατηγικές επίλυσης κοινωνικών διληµµάτων, βασισµένες σε εργαστηριακά 

αποτελέσµατα αλλά και στην µελέτη διαφόρων πετυχηµένων πρακτικών, χωρίζονται 

σε δύο µεγάλες κατηγορίες: α) στρατηγικές επίλυσης σε ατοµικό επίπεδο και β) 

στρατηγικές δοµικών παρεµβάσεων. 

2.5.2.1  Στρατηγικές επίλυσης σε ατοµικό επίπεδο  

Πρόκειται για πρακτικές που στοχεύουν στην επίδραση: α) των παραγόντων που 

διαµορφώνουν την ατοµική γνωστική λειτουργία και  β) των ατοµικών κινήτρων που 

ενισχύουν την τάση συνεργασίας (Shinada & Yamagishi, 2008). 
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Η επίδραση των κοινωνικών αξιών  

Σηµαντικό µέρος της έρευνας για τα κοινωνικά διλήµµατα καταλαµβάνει η επίδραση 

των αξιών στη συµπεριφορά του ατόµου. Το  κυρίαρχο ερώτηµα είναι το αν ο 

άνθρωπος είναι ένα κατά βάση εγωιστικό ή αλτρουϊστικό ον. Μέχρι τώρα µια 

αδιαµφισβήτη απάντηση δεν έχει δοθεί. Είναι όµως µάλλον κοινά αποδεκτό ότι ο 

άνθρωπος µπορεί να παρουσιάσει διαφορετικού είδους συµπεριφορές σε 

διαφορετικές καταστάσεις. Αυτές οι συµπεριφορές χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 

κάποιοι θέλουν να µεγιστοποιήσουν τον ατοµικό τους συµφέρον (ατοµικιστές), 

κάποιοι να µεγιστοποιήσουν τη διαφορά των προσωπικών τους κερδών σχετικά µε 

άλλους (ανταγωνιστικοί), ενώ κάποιοι επιθυµούν την ταυτόχρονη µεγιστοποίηση 

των ατοµικών τους αλλά και των συλλογικών κερδών (συνεργατικοί). Ειδικά για την 

τελευταία κατηγορία ανθρώπων οι έρευνες δεν έχουν καταλήξει για τα υποκείµενα 

κίνητρα της αλτρουϊστικής συµπεριφοράς τους. Αυτοί οι άνθρωποι µπορεί να 

αναζητούν -πράγµατι- τη µεγιστοποίηση του συλλογικού οφέλους ή τη µείωση των 

διαφορών τους ή ακόµη απλά την εξίσωση των κερδών που αποκοµίζουν όλοι οι 

άνθρωποι (Bief, 2008). Όπως και να έχει, η αλτρουϊστική συµπεριφορά είναι ένα 

παρατηρήσιµο γεγονός, κάτι που έγινε αντιληπτό από έρευνες των πειραµατικών 

οικονοµολόγων, και που ερχόταν σε αντίθεση µε την αρχική τους υπόθεση για τη 

καθαρά εγωιστική φύση του ανθρώπου - εκλογικευµένο οικονοµικό µοντέλο, ο 

άνθρωπος ως homo economicus (Shinada & Yamagishi, 2008). Συνοπτικά, οι 

κοινωνικές αξίες είναι ένα λίγο ή πολύ αµετάβλητο σύστηµα προτεραιοτήτων ενός 

ανθρώπου που διαµορφώνει τόσο τον τρόπο µε τον οποίο αυτός αντιλαµβάνεται και 

εκτιµά τη σχέση αποτελέσµατος- κοινωνικής αλληλεξάρτησης, όσο και τον τρόπο µε 

τον οποίο λαµβάνει τις τελικές του αποφάσεις (Manstead & Hewstone,1999). 

Επικοινωνία 

Ο ρόλος της επικοινωνίας µεταξύ των µελών µιας κοινωνίας έχει αποτελέσει 

αντικείµενο έρευνας πολλών µελετών στο χώρο της κοινωνικής ψυχολογίας 

γενικότερα, αλλά και στο χώρο µελέτης των κοινωνικών διληµµάτων. Οι θετικές 

επιδράσεις της επικοινωνίας στην σύναψη σχέσεων συνεργασίας είναι ένα από τα 

πιο ακλόνητα ευρήµατα αυτών των ερευνών. Τέσσερις είναι οι πιθανές αιτίες 

εξήγησης αυτού του φαινοµένου (Kollock, 1998):  

• Τα άτοµα καθίστανται ικανά να συγκεντρώσουν πληροφορίες για τις δυνατές 

επιλογές τους.  

• ∆ίνεται η δυνατότητα και η ευκαιρία για έκφραση υποσχέσεων και δήλωση 

δεσµεύσεων. 
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• ∆ίνεται η δυνατότητα για έκφραση ηθικών επικλήσεων 

• ∆ίνεται η δυνατότητα για δηµιουργία οµάδων ή ενίσχυση των ήδη 

υπαρχόντων.  

Ο ρόλος της οµάδας 

Ο ρόλος της κοινωνικής ταυτότητας είναι καθοριστικός αλλά και πολυσχιδής. 

Έρευνες έχουν δείξει ότι απλά και µόνο το να είναι κάποιος µέλος µιας οµάδας είναι 

ικανός λόγος για να επιδείξει συµπεριφορά αυτο-περιορισµού. Η προσδοκία 

µελλοντικών ανταποδοτικών οφελών από τα άλλα µέλη της οµάδας, είναι 

σηµαντικός παράγοντας δηµιουργίας της ίδιας της οµάδας, όπως και της ενίσχυσης 

της τάσης για συνεργασία µεταξύ των µελών της. Αυτή η προσδοκία, η οποία 

φαίνεται ότι παίζει σηµαντικό ρόλο στη δηµιουργία των στρατηγικών λήψης 

απόφασης των ανθρώπων, αποτελεί και πιθανή αιτία συµπεριφορών συνεργασίας 

και αλτρουϊσµού, ακόµα και σε καταστάσεις που τέτοια ανταποδοτικά οφέλη δεν είναι 

λογικό να αποδοθούν, όπως το να πάρω κάποιον στο αυτοκίνητό µου που κάνει 

ωτοστόπ, ή να βοηθήσω κάποιον στο δρόµο να αλλάξει λάστιχο (Kollock, 1998).   

Από την άλλη µεριά ο ρόλος της οµάδας µπορεί να παίξει και ισχυρά αρνητικό ρόλο 

στην επίλυση κοινωνικών διληµµάτων. Οι Dawes & Messick (2000) αναφέρουν ότι 

από τις έρευνες εργαστηρίου παρατήρησαν ότι αν και οι άνθρωποι φτιάχνουν οµάδες 

ακόµα και για ασήµαντους λόγους, από την στιγµή που αυτές οι οµάδες 

συγκροτηθούν, τα µέλη τους ενδιαφέρονται περισσότερο για το καλό της ίδιας της 

οµάδας, ακόµα και αν αυτό τους οδηγεί σε παράλογες συµπεριφορές. Οι άνθρωποι 

είναι έτοιµοι να κάνουν θυσίες όταν τα οφέλη αυτής της συµπεριφοράς τους 

αποκοµίζονται αποκλειστικά από τα µέλη της οµάδας τους και όχι από µέλη µιας 

άλλης οµάδας. Καταλήγουν δε, στο ότι σηµαντικό ρόλο στην επίλυση κοινωνικών 

διληµµάτων δεν παίζει η έννοια της οµάδας καθ’ αυτή αλλά η ταυτότητά της και η 

σχέση της µε τις άλλες οµάδες. Σε έρευνα εργαστηρίου προσοµοίωσης ενός 

κοινωνικού διλήµµατος, διαπιστώθηκε ότι όταν κάποιο µέλος µιας οµάδας ανέπτυσσε 

συµπεριφορά εξάντλησης ενός κοινού αγαθού, τα υπόλοιπα µέλη της οµάδας 

αναπροσάρµοζαν την συµπεριφορά τους µε σκοπό την µείωση της βλάβης του 

αγαθού. Αυτή η συµπεριφορά ευνοούσε και την άλλη ανταγωνιστική οµάδα της 

έρευνας. Όταν όµως µια οµάδα διαπίστωνε ότι κάποιο µέλος της άλλης οµάδας 

υπερ-εκµεταλλευόταν το κοινό αγαθό, τότε όλοι ανέπτυσσαν συµπεριφορά που 

οδηγούσε στην εξάντληση του κοινού αγαθού. ∆ηλαδή συµπεριφορές που ευνοούν 

δύο ανταγωνίστριες οµάδες είναι δυνατό να αναπτυχθούν µόνο υπό προϋποθέσεις. 

Υποσχέσεις και δεσµεύσεις από µια οµάδα υλοποιούνται µόνο όταν 

υλοποιούνται και από την άλλη οµάδα. 
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2.5.2.2  Στρατηγικές ∆οµικών Παρεµβάσεων 

Πρόκειται για στρατηγικές που στοχεύουν στην µεταβολή των όρων του “παιχνιδιού” 

είτε τροποποιώντας τη δοµή του κοινωνικού διλήµµατος είτε εξαλείφοντας το. 

Στοχεύουν δηλαδή στην εξάλειψη της αντίφασης µεταξύ των ατοµικών συµφερόντων 

και των συλλογικών συνεπειών (Shinada & Yamagishi, 2008), µεταβάλλοντας τα 

αντικειµενικά χαρακτηριστικά του προβλήµατος µε αλλαγή του πλαισίου κινήτρων για 

συνεργασία ή µη (Van Vugt et al.,1996). 

Επανάληψη και αναγνωρισιµότητα 

Πρόκειται για πρακτικές που δηµιουργούν ή ενισχύουν τις προϋποθέσεις επίλυσης 

του κοινωνικού διλήµµατος, όπως α) ενίσχυση της διάρκειας και συχνότητας των 

κοινωνικών αλληλεπιδράσεων, β) ενίσχυση της κοινωνικής ταυτότητας και γ) 

πληροφόρηση για τις πράξεις των άλλων ατόµων. Αν τα άτοµα δεν έρθουν σε επαφή 

στο µέλλον, αν δεν έχουν µια σταθερή κοινωνική ταυτότητα και αν δεν γνωρίζουν 

ποιες είναι οι πράξεις των υπολοίπων, τότε η πιο “λογική” αντίδραση είναι η επιλογή 

της µη συνεργασίας. Έρευνες έχουν δείξει ότι η ανωνυµία µειώνει σηµαντικά τις 

πιθανότητες συνεργασίας (Kollock, 1998). 

Πλαίσιο ανταποδοτικών οφελών (Pay-off structure) 

Έρευνες υποστηρίζουν ότι η πιθανότητα συνεργασίας σχετίζεται αρνητικά µε το 

κόστος που απαιτείται για αυτή τη συµπεριφορά και θετικά µε τα αποκοµιζόµενα 

οφέλη. Επίσης η πιθανότητα συνεργασίας σχετίζεται και µε τη µορφή παραγωγής 

ενός συλλογικού αγαθού. Η συνεργασία ενισχύεται όταν αντί µιας γραµµικής σχέσης 

παραγωγής ενός αγαθού (η ποιότητα παραγωγής ενός κοινού αγαθού -π.χ. πάρκου- 

ως γραµµική συνάρτηση της συνεισφοράς των ατόµων), υιοθετηθεί  η στρατηγική  

ελάχιστου επιπέδου συνεισφοράς (π.χ. το πάρκο θα κατασκευαστεί µε τη 

συγκέντρωση ενός ελαχίστου ποσού). Ο Kollock (1998) αναφέρει ότι η δεύτερη 

τακτική αναπτύσσει ένα αίσθηµα ευθύνης από τα άτοµα απέναντι στο πρόβληµα και 

µετατρέπει µια –υπό άλλες συνθήκες- ανάξια λόγου ατοµική συνεισφορά, σε 

σηµαντική. Η συµβολική υιοθέτηση παιδιών από τον Τρίτο κόσµο (ή ακόµα και ζώων 

σε ζωολογικά πάρκα),  όπου το άτοµο που συνεισφέρει λαµβάνει φωτογραφίες και 

στοιχεία για το παιδί (ή ζώο) του οποίου βελτιώνει την ποιότητα ζωής του, είναι 

πετυχηµένα παραδείγµατα µιας τέτοιας στρατηγικής.  
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Οριοθέτηση και διαχείριση των συλλογικών αγαθών  

 To 1968 o Hardin στο σύγγραµµα του “The tragedy of the commons”7, υποστήριξε 

ότι τα κοινωνικά διλήµµατα δεν επιδέχονται τεχνικών λύσεων. Αναλύοντας το 

πρόβληµα του υπερπληθυσµού και της στενότητας των φυσικών διαθεσίµων για την 

ικανοποίηση των διατροφικών αναγκών σε παγκόσµιο επίπεδο, ισχυρίστηκε ότι η 

έξοδος από το δίληµµα θα τελεσθεί µόνο µε την κατάργηση της ελεύθερης 

πρόσβασης στα κοινά αγαθά και ότι αυτό µπορεί να επιτευχθεί µόνο µε δύο τρόπους: 

α) µε την εγκαθίδρυση ενός αυστηρού κεντρικού κυβερνητικού ελέγχου τους ή β) µε 

την ιδιωτικοποίησή τους (Dietz et al., 2008) Από τότε µέχρι σήµερα έρευνες και 

κυρίως πρακτικές έχουν δείξει ότι υπάρχει και ένας “τρίτος δρόµος”, η 

αυτοδιακυβέρνηση. Οι άνθρωποι έχουν δείξει ότι ορισµένες φορές είναι δυνατόν να 

µετριάσουν την κατασπατάληση των φυσικών πόρων και να προστατεύσουν 

ικανοποιητικά το περιβάλλον. Αυτές οι προσπάθειες δεν πετυχαίνουν πάντα αλλά 

υπάρχουν ενδείξεις ότι ο τρίτος δρόµος µπορεί να αποτελέσει µια πραγµατική 

εναλλακτική επιλογή.  Η ίδρυση 400-500 χιλιάδων οµάδων από το 1990 για την 

προστασία ή διαχείριση δασών, λεκανών απορροής, άγριας ζωής, αλιευτικών 

αποθεµάτων κ.α., αποτελεί ισχυρή ένδειξη της προσπάθειας των ανθρώπων να 

συνεργαστούν για να δώσουν λύσεις σε ακανθώδη προβλήµατα. Φαίνεται δηλαδή ότι 

µε καλή γνώση των τοπικών φυσικών πόρων, µε κατάλληλες θεσµικές, κοινωνικές 

και οικονοµικές συνθήκες και µε διαδικασίες που ενθαρρύνουν τις δηµόσιες 

συζητήσεις, οι τοπικές κοινωνίες µπορούν να συνάψουν σχέσεις συνεργασίας και 

εµπιστοσύνης µε σκοπό τη βιώσιµη διαχείριση των φυσικών τους πόρων (Pretty, 

2008). 

Σύστηµα απόδοσης δικαιοσύνης  

Αλλαγές στο πλαίσιο ανταποδοτικών οφελών µπορούν επίσης να επέλθουν µε την 

θέσπιση ποινών για τους µη συνεργάσιµους και επιβραβεύσεων για τους 

συνεργάσιµους. Έρευνες έχουν δείξει ότι τα επίπεδα συνεργασίας αυξάνονται όταν 

υπάρχει ένα σύστηµα ικανοποίησης του αισθήµατος δικαίου, όταν οι “παραβάτες” 

τιµωρούνται και οι “νοµοταγείς” επιβραβεύονται. Όµως, στο χώρο της κοινωνικής 

ψυχολογίας η θέσπιση ποινών και τιµωριών για τους µη συνεργάσιµους 

αντιµετωπίζεται µε σκεπτικισµό. Η υιοθέτηση ενός συστήµατος επιβολής ποινών 

έχει σηµαντικές παρενέργειες. Ως ψυχολογικές παρενέργειες οι Shinada & 

Yamagishi (2008) αναφέρουν το γεγονός ότι τα συστήµατα επιβολής τιµωριών 

                                                 
7
 Το κείµενο έχει επαναδηµοσιευτεί, µε κάποιες τροποποιήσεις από τον ίδιο τον συγγραφέα, στο 

Science’s Magazine State of the planet 2006-2007. Kennedy D. and the editors of Science (ed.). 

Washington. Island Press.   
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λειτουργούν όπως τα ναρκωτικά -όσο πιο πολύ τα χρησιµοποιείς τόσο πιο πολύ τα 

θέλεις-, επιδρούν αρνητικά στην συνοχή των κοινοτήτων και µειώνουν την εσωτερική 

τάση των ανθρώπων για συνεργασία. Οι Mulder et al. (2006) αναφέρουν µια πιο 

σηµαντική παρενέργεια: αν για κάποιο λόγο δεν λειτουργήσει ικανοποιητικά το 

σύστηµα απονοµής δικαιοσύνης ή σε κάποια στιγµή σταµατήσει να λειτουργεί 

εντελώς, τότε η συνεργασία των ανθρώπων µειώνεται σε επίπεδα κατώτερα από 

αυτά της κατάστασης που προϋπήρχε της υιοθέτηση του συστήµατος. 

Ένα σηµαντικό πρόβληµα στη θέσπιση και διατήρηση ενός συστήµατος δικαιοσύνης 

είναι το απαιτούµενο κόστος για τη συντήρησή του. Προφανώς η δυνατότητα 

απονοµής ποινών και επιβραβεύσεων συναρτάται από την εγκαθίδρυση ενός 

αυστηρού συστήµατος επιτήρησης, του οποίου όµως τα έξοδα µπορεί ακόµα και να 

υπερβαίνουν τα οφέλη που κοµίζονται από την αύξηση της συνεργασίας µεταξύ των 

ανθρώπων. Το κόστος των ιδίων των επιβραβεύσεων (φορολογικές απαλλαγές, 

µειωµένα τιµολόγια παροχής υπηρεσιών), όπως και τα κόστη σύστασης µονάδας 

επιτήρησης, αστυνόµευσης και κάποιου ταµείου είσπραξης των ποινικών κοµίστρων 

σε πολλές περιπτώσεις είναι δυσβάσταχτα (Kollock, 1998).  

Από την άλλη, το ζήτηµα της θέσπισης ενός τέτοιου συστήµατος απόδοσης 

δικαιοσύνης είναι από µόνο του ένα κοινωνικό δίληµµα. Από τη στιγµή που ένα 

σύστηµα δικαιοσύνης για την προστασία ενός συλλογικού αγαθού θεσπισθεί, τότε οι 

άνθρωποι επωφελούνται της προστασίας που παρέχει αυτό το σύστηµα, ανεξάρτητα 

αν οι ίδιοι οι άνθρωποι συνεισφέρουν στη διατήρηση αυτού του συστήµατος. Από 

αυτή την προοπτική τα συστήµατα δικαιοσύνης ορίζονται και τα ίδια ως συλλογικά 

αγαθά και αντιµετωπίζουν τα ίδια προβλήµατα µε τα συλλογικά αγαθά που καλούνται 

να προστατεύσουν. Κατά την προσπάθεια µας να επιλύσουµε ένα κοινωνικό 

δίληµµα, δηµιουργούµε ένα καινούριο (Yamagishi, 1986). 

2.5.3  Ο πυρήνας του προβλήµατος  

Ο πυρήνας του προβλήµατος είναι το θέµα της εµπιστοσύνης και της 

συνεργασίας µεταξύ των ανθρώπων. Μας το εξηγεί ο Rothstein (2005:12):  

 

• “Η κατάσταση είναι έτσι διαµορφωµένη ώστε όλοι κερδίζουν αν όλοι 
επιλέξουν να συνεργαστούν. 

• Όµως αν οι άνθρωποι δεν πιστεύουν ότι σχεδόν όλοι οι υπόλοιποι θα 
συνεργαστούν, τότε είναι ανόητο να επιλέξουν να συνεργαστούν αφού 
το αποτέλεσµα είναι άµεσα εξαρτώµενο από τη συνεργασία σχεδόν 
όλων των υπολοίπων.  
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• Κατά συνέπεια, η επιλογή µη συνεργασίας είναι µια λογική επιλογή όταν 
οι άνθρωποι δεν εµπιστεύονται τους άλλους ανθρώπους ότι θα 
συνεργαστούν. 

• Συµπέρασµα: Αποτελεσµατική συνεργασία για τη διαχείριση των κοινών 
µπορεί να επιτευχθεί µόνο όταν οι άνθρωποι πιστέψουν ότι όλοι οι 
υπόλοιποι πρόκειται να συνεργαστούν.  

• Η έλλειψη εµπιστοσύνης οδηγεί στην κοινωνική παγίδα, όπου όλοι 
βρίσκονται σε µια κατάσταση που είναι χειρότερη για όλους ακόµα και 
αν  όλοι συνειδητοποιούν ότι η επιλογή της συνεργασίας θα βελτίωνε 
την κατάσταση.” 

Στο ίδιο συµπέρασµα καταλήγει και ο Gifford (2008). Στην προσπάθεια του να 

συνδυάσει τη γνώση που έχει αποκτηθεί από τις πολυετείς έρευνες, δηµιούργησε ένα 

µοντέλο αναπαράστασης των κοινωνικών διληµµάτων. Στο µοντέλο παρουσιάζονται 

όλοι οι παράγοντες που διαµορφώνουν και επηρεάζουν τη δοµή οποιουδήποτε 

κοινωνικού διλήµµατος και που θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη για την επιτυχή 

επίλυσή τους (Σχήµα 2-1). Παρ’ όλη την πολυπλοκότητα του µοντέλου ο Gifford 

(2008; 277) καταλήγει: “…η πρόκληση για όλους µας είναι να βρούµε τους τρόπους 

που ενθαρρύνουν την συνεργασία…”. 
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Σχήµα 2-1, Το µοντέλο αναπαράστασης της δοµής των κοινωνικών διληµµάτων  

 

 

Πηγή: Gifford, 2008 

2.5.4  Το κοινωνικό δίληµµα της χρήσης του ΙΧ 

Η χρήση του ΙΧ προσφέρει σε κάθε άτοµο ξεχωριστά όλα εκείνα τα λειτουργικά, 

συµβολικά και συναισθηµατικά πλεονεκτήµατα, προκαλώντας όµως ταυτόχρονα 
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δυσµενέστατες συνέπειες στο κοινωνικό σύνολο. Έτσι εµφανίζεται µια σύγκρουση 

αλλά κυρίως µια αλληλεξάρτηση των συµφερόντων του κάθε πολίτη ξεχωριστά µε το 

ευρύτερο κοινωνικό σύνολο, η οποία µπορεί να θεωρηθεί µια κλασσική περίπτωση 

κοινωνικού διλήµµατος (Van Vugt et. al, 1995). 

Το πρόβληµα της ανεξέλεγκτης χρήσης των ΙΧ ανήκει στην κατηγορία των 

κοινωνικών διληµµάτων που ονοµάζεται κοινωνική παγίδα (social trap). Σε αυτή την 

κατάσταση το κάθε άτοµο δελεάζεται από το άµεσο όφελος µιας συγκεκριµένης 

συµπεριφοράς. Το κόστος αυτής της συµπεριφοράς µοιράζεται σε όλο το κοινωνικό 

σύνολο. Αν και το κόστος που προκαλείται από κάθε άτοµο είναι πολύ µικρό, το 

συνολικό κόστος που επωµίζεται η κοινωνία από το άθροισµα των πολλών µικρών 

κοστών που προκαλούνται από συµπεριφορές πολλών ανθρώπων είναι τεράστιο και 

µπορεί να οδηγήσει σε καταστροφή. 

Οι Steg και Tertoolen (1999: 1) περιγράφουν µε σαφήνεια το κοινωνικό δίληµµα της 

χρήσης του ΙΧ.  

“Από τη µεριά του ατόµου, τα πλεονεκτήµατα χρήσης του ΙΧ υπερτερούν 
των αρνητικών συνεπειών της, όπως η περιβαλλοντική καταστροφή, τα 
τροχαία ατυχήµατα κ.α. Η συνεισφορά του κάθε ατόµου ξεχωριστά στα 
µεγάλα προβλήµατα που προκαλούνται λόγω της ανεξέλεγκτης χρήσης 
του ΙΧ, του φαίνονται αµελητέα. Επιπλέον το άτοµο έχει κάθε λόγο να 
αµφιβάλλει στο αν η συµµετοχή του στην επίλυση του προβλήµατος θα 
έχει πραγµατικά και άξια λόγου αποτελέσµατα. Το αποτέλεσµα είναι ότι το 
άτοµο τείνει να µην αισθάνεται υπεύθυνο για ένα τόσο µεγάλου µεγέθους 
συλλογικό πρόβληµα και κατ’ επέκταση, µπορεί να συνεχίζει να δρα 
σύµφωνα µε τα ατοµικά του συµφέροντα. Σε αυτή την κατάσταση 
προστίθεται και το γεγονός ότι πολλοί άνθρωποι αισθάνονται ότι ακόµα 
και αν οι ίδιοι προσπαθήσουν να συνεισφέρουν στην επίλυση του 
προβλήµατος σχεδόν κανείς άλλος δεν θα πράξει αναλόγως. Έτσι το 
πρόβληµα της χρήσης του ΙΧ ερµηνεύεται ως το άθροισµα των συνεπειών 
της συµπεριφοράς πολλών ανθρώπων, ο καθένας από τους οποίους 
θεωρεί ότι η δική του συµπεριφορά έχει αµελητέες επιπτώσεις για το 
κοινωνικό σύνολο.”  

2.5.5  Σχετικές έρευνες  

Στον τοµέα των µεταφορών λίγες έρευνες έχουν διεξαχθεί αντιµετωπίζοντας το θέµα 

µελέτης τους ως κοινωνικό δίληµµα. Μια από αυτές τις έρευνες διεξήχθη στην 

Ολλανδία από τους Van Vugt (et al., 1996). H έρευνα έχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον αφού 

ως κύριο στόχο είχε τη διερεύνηση των αιτιών αποτυχίας µιας δοµικής παρέµβασης 

επίλυσης ενός κοινωνικού διλήµµατος. Οι ερευνητές εστίασαν το ενδιαφέρον τους 

στις ψυχολογικές παρενέργειες και αντιδράσεις των συµµετεχόντων. Το οριζόµενο 

κοινωνικό δίληµµα ήταν η χρήση του ΙΧ από ένα άτοµο (Οδηγοί Χωρις Συνεπιβάτες, 

ΟΧΣ, solo drivers) ή η χρήση συλλογικών αυτοκινήτων (carpool). H δοµική 

παρέµβαση αφορούσε στην παροχή µιας ανεξάρτητης λωρίδας κυκλοφορίας, για την 
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κίνηση των συλλογικών αυτοκινήτων (carpool) σε έναν από τους πιο συµφορηµένους 

αυτοκινητοδρόµους της Ολλανδίας (τον Α1), µεταξύ των πόλεων Amersfoort και 

Amsterdam. Η λωρίδα χρησιµοποιούταν επίσης για την κίνηση λεωφορείων και 

µοτοσικλετών. Η έρευνα διεξήχθη µε συµπλήρωση ερωτηµατολογίων από 300 

οδηγούς σε δύο χρόνους: ένα µήνα πριν (Χρόνος 1) και ένα µήνα µετά (Χρόνος 2) 

την παροχή της ανεξάρτητης λωρίδας κυκλοφορίας. Τα αποτελέσµατα της έρευνας 

ήταν συνοπτικά τα ακόλουθα: 

• Μεταξύ των Χρόνων 1 και 2 κανένας ΟΧΣ (του δείγµατος) δεν µετέβαλλε τη 

συµπεριφορά του.  

• Οι ΟΧΣ ενδυνάµωσαν την προτίµησή τους στην τρέχουσα συµπεριφορά τους, 

υπερτονίζοντας το πλεονέκτηµα της ευελιξίας που τους παρέχει η χρήση 

αποκλειστικά του δικού τους αυτοκινήτου. Επίσης µείωσαν την αξία του 

πλεονεκτήµατος µείωσης των εξόδων κίνησης που συνοδεύεται µε τη χρήση 

συλλογικών αυτοκινήτων.   

• Μετά την εφαρµογή της δοµικής παρέµβασης, οι ΟΧΣ επέδειξαν ασθενέστερη 

προτίµηση προς τη χρήση συλλογικών αυτοκινήτων και ισχυρότερη 

προτίµηση προς τη τρέχουσα συµπεριφορά τους.  

Πώς εξηγούν οι ερευνητές την αποτυχία του εγχειρήµατος; Παρατήρησαν ότι περίπου 

το 80% του δείγµατος δήλωσε ότι θεωρούσε αδύνατη από µέρος τους τη χρήση των 

συλλογικών αυτοκινήτων, κυρίως λόγω αδυναµίας εύρεσης και συνεργασίας µε 

τουλάχιστον άλλους δύο ανθρώπους, µε κοινή αφετηρία και προορισµό. Σε αυτό το 

µεγάλο ποσοστό του δείγµατος ενεργοποιήθηκαν αρνητικές κοινωνικο-ψυχολογικές 

διεργασίες µετά την εφαρµογή της δοµικής παρέµβασης. Οι ΟΧΣ ανέπτυξαν τη 

διεργασία της αυτο-δικαιολόγησης, µετά την ανάδυση αισθηµάτων σχετικής στέρησης 

και γνωστικής ασυµφωνίας (βλέπε Πίνακα 2-3). Η αυτοδικαιολόγηση (self-

justification) είναι µια επανεκτίµηση των συνθηκών ή επιλογών διαµόρφωσης της 

συµπεριφοράς µε κύριο στόχο τη δικαιολόγηση αυτής της συµπεριφοράς. To 

αίσθηµα της σχετικής στέρησης (relative deprivation) προήλθε από την 

αντιλαµβανόµενη αδικία, που η παρέµβαση εισήγαγε, µεταξύ των οφελών των ΟΧΣ 

και των χρηστών συλλογικών αυτοκινήτων. Η γνωστική ασυµφωνία (cognitive 

dissonance) προήλθε από την ψυχολογική ένταση των ΟΧΣ λόγω της ασυµφωνίας 

µεταξύ της γενικά θετικής (αρχικά) στάσης τους προς τη χρήση συλλογικών 

αυτοκινήτων και της αδυναµίας υϊοθέτησης της αντίστοιχης συµπεριφοράς. Κάποιοι 

από τους οδηγούς προχώρησαν ένα βήµα παραπέρα, επιδεικνύοντας σηµάδια 

ψυχολογικής αναδραστικότητας (psychological reactance), µιας διεργασίας 

µέσω της οποίας το άτοµο στρέφεται πλέον ανοιχτά εναντίον των πολιτικών που 
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µειώνουν (ή απειλούν να µειώσουν) την ατοµική του ελευθερία και οδηγεί στην 

κατάσταση όπου το άτοµο υποστηρίζει µε θέρµη τις συµπεριφορές που οι πολιτικές 

προσπαθούν να αλλάξουν. Στη συγκεκριµένη περίπτωση υπήρξαν περιπτώσεις 

όπου ΟΧΣ επιδεικτικά οδηγούσαν στην ειδική λωρίδα, ή ακόµα και περιπτώσεις 

όπου οδηγοί είχαν τοποθετήσει κούκλες στις υπόλοιπες θέσεις του αυτοκινήτου.  

Κατά συνέπεια, οι ερευνητές θεώρησαν απόλυτα “λογική” την αποτυχία της δοµικής 

παρέµβασης προς επίλυση του συγκεκριµένου κοινωνικού διλήµµατος αφού οι 

βασικές κοινωνικοψυχολογικές συνιστώσες του δεν λήφθηκαν υπόψη. Οι Van Vugt et 

al. (1996) καταλήγουν στα ακόλουθα συµπεράσµατα:  

• H γενικά θετική στάση των ανθρώπων για την επίλυση ενός κοινωνικού 

διλήµµατος δεν αποτελεί ικανή και αναγκαία συνθήκη για την αποδοχή 

οποιασδήποτε δοµικής παρέµβασης. Η αποδοχή εξαρτάται επίσης από το αν 

το κοινό θεωρεί πως µια τέτοια παρέµβαση είναι δίκαιη, αποτελεσµατική και αν 

τους “ταιριάζει”.  

• Πριν την εφαρµογή µιας δοµικής παρέµβασης είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε το 

ποσοστό του πληθυσµού που πιστεύει ότι δεν µπορεί να συµµετάσχει σε µια 

συλλογική προσπάθεια, έτσι ώστε να αποφευχθεί η δηµιουργία αισθηµάτων 

απογοήτευσης και αδικίας.  

• Επίσης είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε τους λόγους για τους οποίoυς οι 

άνθρωποι πιστεύουν ότι δεν µπορούν να συµµετάσχουν σε µια συλλογική 

προσπάθεια επίλυσης του προβλήµατος. ∆ιότι, µετά από την εφαρµογή της 

δοµικής παρέµβασης οι άνθρωποι τείνουν να υπερτονίζουν τη σηµασία αυτών 

των λόγων δικαιολογώντας έτσι την αρνητική στάση τους για συνεργασία.    

Η ενεργοποίηση ψυχολοχικών διεργασιών αντίδρασης σε παρεµβάσεις επίλυσης 

κοινωνικών διληµµάτων στον τοµέα των αστικών µετακινήσεων έχει αρχίσει να 

απασχολεί τους συγκοινωνιολόγους τα τελευταία χρόνια. Κοινωνικο-ψυχολογικοί 

όροι, όπως η γνωστική ασυµφωνία και η ψυχολογική αναδραστικότητα, αρχίζουν να 

εµφανίζονται όλο και πιο συχνά στις αντίστοιχες έρευνες (βλέπε επίσης τις εργασίες 

των Joireman et al., 2001; Steg & Tertoolen, 1999; Van Vugt, M., Van Lange, P., 

Meertens, R., 1996; Van Vugt et al., 1995). Είναι σηµαντικό όµως να τονιστεί ότι 

κοινωνικο-ψυχολογικές αντιδράσεις είναι δυνατό να προκύψουν και από εφαρµογή 

πιο ήπιων µέτρων υποστήριξης πολιτικών µείωσης της χρήσης των ΙΧ, όπως οι 

καµπάνιες ενηµέρωσης των πολιτών. Η έρευνα των Τertoolen (et al., 1998) µας 

περιγράφει ακριβώς µια τέτοια κατάσταση. 



Η κοινωνικο-ψυχολογική θεώρηση της κατοχής και χρήσης του ΙΧ 

 

-96- 

Στην έρευνα χρησιµοποιήθηκαν τέσσερις οµάδες ελέγχου: οµάδα µε πληροφόρηση 

σχετικά µε τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις της χρήσης του ΙΧ, οµάδα µε 

πληροφόρηση σχετικά µε το οικονοµικό κόστος χρήσης του ΙΧ, οµάδα µε 

πληροφόρηση σχετικά µε τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις και το οικονοµικό κόστος 

και τέλος οµάδα ελέγχου όπου καµία πληροφόρηση δεν δόθηκε. Η πληροφόρηση 

είχε τη µορφή της εξατοµικευµένης ενηµέρωσης-συζήτησης. Σε όλες τις οµάδες 

δόθηκαν αναλυτικά φυλλάδια πληροφόρησης σχετικά µε τα κόστη και τα δροµολόγια 

τραίνων και λεωφορείων όπως και αναλυτική πληροφόρηση σχετικά µε 

εναλλακτικούς τρόπους κίνησης όπως ταξί και ποδήλατα. Στην έρευνα 

παρακολουθήθηκε η συµπεριφορά µετακίνησης των συµµετεχόντων για οχτώ 

βδοµάδες. Ερωτηµατολόγια συµπληρώθηκαν από τους συµµετέχοντες πριν και µετά 

τη περίοδο της έρευνας για την αποτύπωση των στάσεων και της συµπεριφοράς 

τους σχετικά µε τις επιλογές µετακινήσεών τους. Η έρευνα έδειξε ότι: 

• H εξατοµικευµένη και εντατική πληροφόρηση για τις επιπτώσεις της χρήσης 

του ΙΧ δεν είχε κανένα αποτέλεσµα στην αλλαγή της συµπεριφοράς τους. 

• Η περιβαλλοντική ενηµέρωση είχε σαν αποτέλεσµα την αύξηση της γενικής 

περιβαλλοντικής ανησυχίας των συµµετεχόντων όχι όµως και αύξηση του 

προβληµατισµού της δικής τους προσωπικής ευθύνης.  

• Άνθρωποι οι οποίοι ήταν ενηµερωµένοι σχετικά µε τα περιβαλλοντικά 

προβλήµατα πριν την έναρξη της έρευνας µείωσαν το επίπεδο της 

περιβαλλοντικής ανησυχίας τους (γνωστική ασυµφωνία).  

• Οι συµµετέχοντες που δέχθηκαν πληροφόρηση µόνο για τις οικονοµικές 

επιπτώσεις της χρήσης του ΙΧ µείωσαν τη θετική τους στάση απέναντι στις 

κυβερνητικές περιβαλλοντικές πολιτικές, αφού τις θεώρησαν υπεύθυνες για το 

υψηλό κόστος που πρέπει να πληρώνουν για τη χρήση του αυτοκινήτου τους 

(ψυχολογική αναδραστικότητα).  

Οι ερευνητές καταλήγουν: 

• Υπάρχουν οδηγοί που είναι τόσο προσκολληµένοι µε το αυτοκίνητό τους που 

οποιαδήποτε προσπάθεια εθελοντικής µείωσης της χρήσης τους δεν έχει 

κανένα αποτέλεσµα.  

• Αν η εξατοµικευµένη και εντατική πληροφόρηση αποδείχθηκε ανίκανη να 

αλλάξει τις συµπεριφορές των οδηγών το ίδιο θα πρέπει να υποθέσουµε για 

τη µαζική πληροφόρηση µέσω των ΜΜΕ.  
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• Περιβαλλοντική πληροφόρηση µπορεί να επιφέρει αλλαγές στην 

συµπεριφορά αν: α) η περιβαλλοντικά φιλική συµπεριφορά είναι ταυτόχρονα 

και ωφέλιµη για το άτοµο, β) τα κοινωνικά πρότυπα είναι ισχυρά θετικά 

διακείµενα υπέρ της περιβαλλοντικά φιλικής συµπεριφοράς και γ) η πολιτική 

και κοινωνική κατάσταση προσφέρει πλήθος ευκαιριών και δυνατοτήτων για 

την επίδειξη της περιβαλλοντικά φιλικής συµπεριφοράς. 

Πίνακας 2-3, Σχετική στέρηση, γνωστική ασυµφωνία και ψυχολογική 

αναδραστικότητα 

Σχετική Στέρηση (relative deprivation) 

Είναι η αίσθηση του να έχει κάποιος λιγότερα απ’ ότι πιστεύει ότι δικαιούται. Η 
αίσθηση αυτή προκαλείται πάντα από την σύγκριση της κατάστασης του ατόµου σε 
σχέση µε την κατάσταση άλλου ή άλλων ατόµων: µια απότοµη αύξηση της 
ευηµερίας ενός ατόµου µπορεί να αποτελέσει την αίσθηση στέρησης σε κάποιον 
άλλον. Η σχετική στέρηση µπορεί να εµφανιστεί τόσο σε ατοµικό επίπεδο όσο και 
σε επίπεδο οµάδας. Σηµαντικές παρατηρήσεις: 

• Οµάδες που αισθάνονται σχετική στέρηση δεν πρόκειται να εµπλακούν σε 
συλλογικές προσπάθειες, εκτός και αν, αυτές οι προσπάθειες στοχεύουν σε 
απτές και πρακτικές κοινωνικές αλλαγές.  

• Σχετική στέρηση σε µια οµάδα µπορεί να επέλθει µετά από σύγκριση µε µια 
άλλη παρόµοια οµάδα ή µε µια εντελώς διαφορετική οµάδα. Η δεύτερη 
περίπτωση προκαλεί συνήθως τις πιο βίαιες συγκρούσεις. 

 

Γνωστική Ασυµφωνία (cognitive dissonance)  

Πρόκειται για µια δυσάρεστη κατάσταση ψυχολογικής έντασης η οποία 
δηµιουργείται όταν δύο η περισσότερα γνωστικά στοιχεία ενός ατόµου έρθουν σε 
ασυµφωνία. Γνωστικά στοιχεία είναι οτιδήποτε µπορεί να αποτελέσει αντικείµενο 
γνώσης: συµπεριφορά, γνώµες, πεποιθήσεις κ.α. Το άτοµο σε µια τέτοια κατάσταση 
έχει την τάση να µειώνει αυτή την ασυµφωνία είτε προσθέτοντας νέα γνωστικά 
στοιχεία είτε µετατρέποντας τα ήδη υπάρχοντα. Η γνωστική ασυµφωνία που µπορεί 
ένα άτοµο να βιώσει λόγω αντιφατικότητας µεταξύ των στάσεων και της 
συµπεριφοράς του, τον ωθεί να αλλάξει είτε τις στάσεις του είτε τη συµπεριφορά 
του. Όταν η αλλαγή της συµπεριφοράς είναι αδύνατη ή ανεπιθύµητη τότε µειώνεται 
η σπουδαιότητα των στάσεων.  

  

Ψυχολογική Αναδραστικότητα (psychological reactance)  

Κάθε φορά που µια προσιτή συµπεριφορά αποσύρεται (ή απειλείται να αποσυρθεί) 
από το πεδίο δυνατοτήτων ενός ατόµου, το άτοµο αυτό νιώθει ότι περιορίζεται η 
ελευθερία του. Αυτό το συναίσθηµα προκαλεί στο άτοµο µια κατάσταση 
ψυχολογικής αναδραστικότητας που εκφράζεται µε την τάση ανάκτησης της 
χαµένης ελευθερίας και οδηγεί το άτοµο σε µια συµπεριφορά αντίθετη από αυτή 
που καλείται να υιοθετήσει. Η ψυχολογική αναδραστικότητα είναι τόσο πιο έντονη 
όσο πιο σπουδαία είναι η απειλούµενη συµπεριφορά, όσο πιο µεγάλη είναι η 
αναλογία των αποσυρόµενων ή απειλούµενων συµπεριφορών σε σχέση µε τις 
συµπεριφορές που παραµένουν εφικτές και όσο µεγαλύτερη είναι η απειλή 
απόσυρσης της συµπεριφοράς.   

Πηγές: Παπαστάµου, 1989; Hogg & Vaughan, 2002. 
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2.6  Συµπεράσµατα  

Τις δύο τελευταίες δεκαετίες, η ανάγκη µελέτης των αιτιών και των χαρακτηριστικών 

της συµπεριφοράς των ανθρώπων για την προώθηση και εφαρµογή πολιτικών που  

στοχεύουν στη βιώσιµη κινητικότητα έχει γίνει αντιληπτή από τους ανθρώπους που 

χαράσσουν και εφαρµόζουν τις αντίστοιχες πολιτικές. Κύρια αιτία αυτής της 

συνειδητοποίησης είναι η αναποτελεσµατικότητα πολυδάπανων και φιλόδοξων 

πολιτικών και µέτρων βιώσιµης κινητικότητας. Έτσι ενώ γίνονται προσπάθειες για 

ενεργοποίηση µεγάλου µέρους της κοινωνίας για επίλυση των προβληµάτων 

κινητικότητας, αυτές παραµένουν άκαρπες. 

Ερευνητές της συµπεριφοράς του ανθρώπου αποδίδουν αυτή την αποτυχία στην 

ελλιπή γνώση των µηχανισµών διαµόρφωσης της συµπεριφοράς των ανθρώπων και 

στην απλοϊκή εφαρµογή πολιτικών, προγραµµάτων και µέτρων που στοχεύουν στην 

αλλαγή της συµπεριφοράς τους και στη συνειδητοποίηση του προβλήµατος. H 

εφαρµογή των ήπιων µέτρων για την κινητικότητα, όπως οι διαφηµίσεις, οι καµπάνιες 

προώθησης συγκεκριµένων συµπεριφορών κ.α., µπορεί να έχουν τα αντίθετα από τα 

αναµενόµενα αποτελέσµατα, όταν βασίζονται σε ελλιπείς γνώσεις της συµπεριφοράς 

του ανθρώπου (Project MAX, 2007). 

Η κοινωνική ψυχολογία µπορεί να συνεισφέρει στο σχεδιασµό πολιτικών βιώσιµης 

κινητικότητας τόσο στο στάδιο ορισµού του προβλήµατος, όσο και στο σχεδιασµό, 

εφαρµογή και αξιολόγηση των αντίστοιχων µέτρων. Στο παρόν κεφάλαιο 

επιχειρήθηκε ο ορισµός του προβλήµατος της χρήσης του ΙΧ υπό το πρίσµα της 

κοινωνικής ψυχολογίας. Σκιαγραφήθηκε η πολυπλοκότητα του προβλήµατος 

θεωρώντας καταρχάς το αυτοκίνητο ως ένα αντικείµενο που για πολλούς αποτελεί 

προέκταση του εαυτού τους. Επισηµάνθηκαν οι πιο εσωτερικοί και λιγότερο 

µελετηµένοι παράγοντες εξάρτησης από το ΙΧ, όπως οι συµβολικοί και 

συναισθηµατικοί δεσµοί των ανθρώπων µε αυτό. Τα αδιαµφιβήτητα πλεονέκτηµατα 

του αυτοκινήτου, καθιστούν τη χρήση του µια ισχυρή συνήθεια που δύσκολα µπορεί 

να διακοπεί και πιο δύσκολα να αντικατασταθεί µε κάποιον από τους εναλλακτικούς 

τρόπους µετακίνησης. Η προσπάθεια  ευαισθητοποίησης του κοινού για τις 

σηµαντικές επιτπώσεις της ανεξέλεγκτης χρήσης του ΙΧ στο περιβάλλον και στο 

ευρύτερο κοινωνικό σύνολο, δεν βρίσκει απήχηση αφού ουσιαστικά το πρόβληµα 

συνιστά µια κοινωνική παγίδα. Η συνειδητή µείωση ή εγκατάλειψη της χρήσης του ΙΧ 

για το καλό του κοινωνικού συνόλου είναι µια θυσία που το µεγαλύτερο κοµµάτι του 

πληθυσµού δεν διατίθεται να κάνει αν δε το κάνουν πρώτα όλοι οι υπόλοιποι. Το 

αποτέλεσµα είναι οι άνθρωποι να επιδεικνύουν συµπεριφορές που ενώ γνωρίζουν 
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ότι τους έχει οδηγήσει σε µια δυσάρεστη για όλους κατάσταση, τους είναι αδιανότητο 

ή αδύνατο να αλλάξουν. 

Κατά συνέπεια αν επιθυµούµε οι πολιτικές βιώσιµης κινητικότητας να αρχίζουν να 

παρουσιάζουν κάποια θετικά αποτελέσµατα, θα πρέπει να διερευνήσουµε τους 

παράγοντες διαµόρφωσης της συµπεριφοράς των ανθρώπων. Η κοινωνική 

ψυχολογία έχει να επιδείξει πλήθος µοντέλων ερµηνείας και πρόβλεψης της 

συµπεριφοράς των ανθρώπων. Ένα από τα πιο πετυχηµένα µοντέλα είναι η Θεωρία 

Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς που είναι το αντικείµενο µελέτης του επόµενου 

κεφαλαίου.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3  

 

 

 

Η Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς 

   

 

3.1  Γενική περιγραφή της θεωρίας  

Η Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς (ΘΣΣ) διατυπώθηκε από τον Ajzen το 

1985 και αποτελεί ουσιαστικά επέκταση της Θεωρίας Αιτιολογηµένης Συµπεριφοράς 

(ΘΑΣ) των Fishbein & Ajzen (1975). Οι θεωρίες βασίζονται στην υπόθεση ότι οι 

άνθρωποι συνήθως συµπεριφέρονται µε λογικό τρόπο, η συµπεριφορά τους 

βασίζεται στις διαθέσιµες πληροφορίες και στην αποτίµηση των επιπτώσεων των 

δράσεων τους. Σύµφωνα µε τον συγγραφέα της θεωρίας, η ΘΣΣ αναπτύχθηκε λόγω 

των περιορισµών της ΘΑΣ να χειριστεί συµπεριφορές που δεν είναι κάτω από τον 

απόλυτο έλεγχο των ανθρώπων (Ajzen, 1991:181). 

Πρωταγωνιστικό ρόλο στη ΘΣΣ παίζει η έννοια της στάσης, η οποία έχει πολλούς 

διαφορετικούς ορισµούς στο χώρο της ψυχολογίας. Ο πιο κοινά αποδεκτός και 

ταυτόχρονα απλός ορισµός της στάσης είναι η τάση ενός ατόµου για µια γενικά 

θετική ή αρνητική απόκριση απέναντι σε άτοµα, αντικείµενα ή καταστάσεις. Η 

απόκριση βασίζεται στις πεποιθήσεις και προσδοκίες που κάποιος έχει σε σχέση µε 

το εξεταζόµενο αντικείµενο1 της στάσης (Ajzen, 2008:530). Η προσωπική αξιολόγηση 

ενός ανθρώπου ως προς ένα αντικείµενο ή αλλιώς η στάση ενός ανθρώπου απέναντι 

σε ένα αντικείµενο συναρτάται από τις πεποιθήσεις του σε σχέση µε αυτό. Ως 

πεποίθηση νοείται η πιθανότητα που κάποιος αποδίδει σε ένα αντικείµενο αυτό να 

κατέχει κάποιο ή κάποια συγκεκριµένα χαρακτηριστικά (Fishbein & Ajzen, 1975).  

 Η ΘΣΣ ανήκει στη κατηγορία των µοντέλων προσδοκιών-αποτιµήσεων (expectancy-

value models). Αυτή η κατηγορία µοντέλων διαφέρει από την κατηγορία µοντέλων 

µεγιστοποίησης του προσωπικού οφέλους στο ότι τα πρώτα δεν θεωρούν την 

                                                 
1
 Η λέξη αντικείµενο χρησιµοποιείται µε τη γενική της έννοια  
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ορθολογικότητα ως κυρίαρχη έννοια διαµόρφωσης µιας στάσης, αλλά βασίζονται σε 

µια ηπιότερη απαίτηση εσωτερικής συνέπειας. Σύµφωνα µε το µοντέλο προσδοκιών-

αποτιµήσεων οι στάσεις προκύπτουν λογικά ή αιτιακά από τις πεποιθήσεις, χωρίς 

όµως να εξετάζεται η ορθότητα αυτών των πεποιθήσεων ή ο τρόπος διαµόρφωσής 

τους. Οι άνθρωποι µπορεί να έχουν διαµορφώσει πεποιθήσεις για διάφορα 

αντικείµενα είτε βασιζόµενοι σε λογικές αιτιακές σχέσεις είτε βασιζόµενοι σε 

συναισθήµατα ή επιθυµίες που εξυπηρετούν διάφορες προσωπικές τους ανάγκες. 

(Ajzen, 2008:531). 

H ΘΣΣ θεωρεί ότι η συµπεριφορά εξαρτάται από την πρόθεση του ατόµου να 

εκτελέσει τη συγκεκριµένη συµπεριφορά και από τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο που το 

άτοµο θεωρεί ότι έχει για την επίτευξη αυτής της συµπεριφοράς. Ως πρόθεση 

νοούνται όλοι εκείνοι οι παράγοντες που αναδεικνύουν το πόσο ισχυρή είναι η 

θέληση ενός ανθρώπου ή/και το πόσο πολύ σκοπεύει να προσπαθήσει για την 

υιοθέτηση µιας συγκεκριµένης συµπεριφοράς. Έτσι όσο πιο ισχυρή είναι η πρόθεση 

ενός ατόµου να εκτελέσει µια συµπεριφορά τόσο πιο πιθανό είναι να την εκτελέσει 

τελικά. Το να µπορέσει όµως µια πρόθεση να εξελιχθεί σε πράξη πρέπει να πληρείται 

και η απαίτηση της δυνατότητας και ικανότητας ελεύθερης επιλογής του ατόµου για 

το αν θα προχωρήσει στην εκτέλεση της συγκεκριµένης συµπεριφοράς. Πολλές 

φορές µια συµπεριφορά δεν µπορεί να υιοθετηθεί λόγω χρονικών ή οικονοµικών 

περιορισµών, λόγω έλλειψης κάποιων ικανοτήτων ή λόγω έλλειψης διάθεσης 

συνεργασίας των άλλων ακόµα και αν η πρόθεση για την εκτέλεση της 

συµπεριφοράς είναι πολύ ισχυρή (Ajzen, 1991:182). 

Σύµφωνα µε τη θεωρία η πρόθεση για την επίτευξη µιας συµπεριφοράς είναι 

συνάρτηση τριών παραγόντων: 

• της στάσης προς τη συµπεριφορά2 (ATT, attitude towards the behavior), 

που αφορά στη γενικά θετική ή αρνητική αξιολόγηση ενός ατόµου σε σχέση 

µε την εκτέλεση µιας συγκεκριµένης συµπεριφοράς, 

• του κοινωνικού προτύπου (SN, subjective norm)3, που σηµατοδοτεί την 

πίεση που το άτοµο θεωρεί ότι δέχεται από το κοινωνικό του περίγυρο για την 

εκτέλεση ή όχι µιας συγκεκριµένης συµπεριφοράς και   

                                                 
2
 Στο εξής θα καλείται απλά στάση για λόγους συντοµίας.  

3
 Αν και η ακριβής µετάφραση του όρου είναι «υποκειµενικό πρότυπο», θεωρώ ότι η υιοθέτηση του 

όρου «κοινωνικό πρότυπο» αντικατοπτρίζει πιο εύστοχα την έννοια του όρου. Πάντως και οι δύο 

εκδοχές µετάφρασης χρησιµοποιούνται στην ελληνική βιβλιογραφία: βλέπε Νάτσης et al. (2004) για 

την πρώτη εκδοχή και Καρκαλέτση  et al. (2008) για την δεύτερη.  
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• του αντιλαµβανόµενου ελέγχου της συµπεριφοράς (PBC, perceived 

behavioral control), που αφορά στην αίσθηση της αυτο-αποτελεσµατικότητας 

(self-efficacy) και ικανότητας ενός ατόµου να εκτελέσει µια συγκεκριµένη 

συµπεριφορά. 

Κατά συνέπεια η θεωρία προβλέπει ότι οι άνθρωποι προτίθενται να υιοθετήσουν µια 

συµπεριφορά όταν την εκτιµούν θετικά, όταν αισθάνονται κοινωνική πίεση ή και 

αποδοχή από την υιοθέτησή της και όταν πιστεύουν ότι έχουν τα µέσα, την ικανότητα 

και τις ευκαιρίες να την υιοθετήσουν. Η σχετική βαρύτητα των τριών παραγόντων στη 

διαµόρφωση της πρόθεσης της συµπεριφοράς µπορεί να διαφέρει µεταξύ των 

ατόµων, των πληθυσµών ή των συγκεκριµένων συµπεριφορών που είναι υπό 

εξέταση. Σε κάποιες περιπτώσεις µόνο ένας ή δύο από τους παραπάνω παράγοντες 

είναι ικανοί να εξηγήσουν την διαµόρφωση της πρόθεσης (Αjzen, 2008).  

Από τα παραπάνω γίνεται σαφής η ιδιαίτερα σηµαντική θέση που καταλαµβάνει η 

έννοια του αντιλαµβανόµενου ελέγχου στη ΘΣΣ. O έλεγχος θεωρείται ως ένα συνεχές 

µε το ένα άκρο να χαρακτηρίζει εξαιρετικά εύκολες συµπεριφορές -όπως το 

βούρτσισµα των δοντιών- και το άλλο άκρο να χαρακτηρίζει στόχους και 

συµπεριφορές που απαιτούν µέσα, ευκαιρίες και ειδικές ικανότητες -όπως το να 

γίνεις παγκόσµιος πρωταθλητής στο σκάκι (Conner & Armitage, 1998). Η επίδραση 

του στη διαµόρφωση της συµπεριφοράς είναι διττής φύσης: α) άµεσης ως 

παράγοντας διαµόρφωσης της ίδιας της συµπεριφοράς και β) έµµεσης ως 

παράγοντας διαµόρφωσης της πρόθεσης. H άµεση σύνδεση του αντιλαµβανόµενου 

ελέγχου µε τη συµπεριφορά υποδηλώνει ότι οι άνθρωποι είναι πιθανότερο να 

υιοθετήσουν συµπεριφορές που µπορούν να ελέγξουν και αποθαρρύνονται να 

υιοθετήσουν συµπεριφορές που δεν µπορούν να ελέγξουν. ∆ηλαδή µεταξύ δύο 

ατόµων µε ίδια πρόθεση, το άτοµο που νοιώθει ότι έχει µεγαλύτερο έλεγχο πάνω σε 

µια συµπεριφορά είναι πιθανότερο και να την υιοθετήσει. Η επίδραση του 

αντιλαµβανοµένου ελέγχου στην πρόθεση ή αλλιώς στα κίνητρα εκτέλεσης µιας 

συµπεριφοράς µπορεί να γίνει αντιληπτή ως εξής: οι άνθρωποι που πιστεύουν ότι 

δεν έχουν ούτε τα µέσα ούτε τις ευκαιρίες να υλοποιήσουν µια συµπεριφορά είναι 

απίθανο να διαµορφώσουν ισχυρή θετική πρόθεση για αυτή τη συµπεριφορά ακόµα 

και αν οι ίδιοι έχουν θετική στάση ως προς την συµπεριφορά ή/και αν ο κοινωνικός 

περίγυρός τους εγκρίνει την υιοθέτηση αυτής της συµπεριφοράς. Στο Σχήµα 3-1 η 

έµµεση επίδραση του αντιλαµβανόµενου ελέγχου αποτυπώνεται µε το βέλος µε τη 

συνεχή γραµµή ενώ η άµεση επίδραση µε το βέλος µε τη διακοπτόµενη γραµµή. 

Πρέπει να τονιστεί όµως ότι ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος των ανθρώπων πολλές 

φορές δεν στηρίζεται σε ρεαλιστικά στοιχεία λόγω ελλειπούς γνώσης ή µεταβολής 

κάποιων βασικών παραµέτρων διαµόρφωσης µιας κατάστασης. Σε αυτές τις 
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περιπτώσεις ο παράγοντας του αντιλαµβανόµενου ελέγχου δεν µπορεί να 

συνεισφέρει σηµαντικά στην ακρίβεια πρόβλεψης µιας συµπεριφοράς. Η διακεκοµένη 

γραµµή του βέλους της άµεσης επίδρασης αποτυπώνει αυτή τη αδυναµία, δηλαδή ο 

αντιλαµβανόµενος έλεγχος γίνεται σηµαντικός παράγοντας πρόβλεψης της 

συµπεριφοράς µόνο όταν ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος ενός ατόµου δεν έρχεται σε 

πλήρη αντίθεση µε τις πραγµατικές δυνατότητες ελέγχου ενός ατόµου µιας 

συγκεκριµένης συµπεριφοράς (Αjzen, 1991). Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι η µόνη -

και παράλληλα τόσο σηµαντική- διαφορά της ΘΣΣ µε τη ΘΑΣ είναι η εισαγωγή της 

έννοιας του αντιλαµβανόµενου ελέγχου στο µοντέλο εξήγησης και πρόβλεψης της 

συµπεριφοράς.  

Σχήµα 3-1, Σχηµατική απεικόνιση της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς 

Πηγή: Ajzen, 1991 

Μέχρι τώρα παρουσιάστηκε η ΘΣΣ στην πιο απλη µορφή της. Αυτή η µορφή πολλές 

φορές είναι ικανή να δώσει απαντήσεις σε ερευνητές που προσπαθούν να εξηγήσουν 

και να προβλέψουν την ανθρώπινη συµπεριφορά. Όµως ακόµα λεπτοµερέστερη 

ανάπτυξη της θεωρίας είναι δυνατή µε την εξέταση των λόγων για τους οποίους οι 

άνθρωποι έχουν τις συγκεκριµένες στάσεις, τα κοινωνικά πρότυπα και τις αντιλήψεις 

για τον έλεγχό τους πάνω σε συγκεκριµένες συµπεριφορές. Η ΘΣΣ προχωράει 

δηλαδή στην εξέταση των αιτιών ύπαρξης των παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης και της συµπεριφοράς. Κάθε ένας παράγοντας διαµόρφωσης της 

πρόθεσης (στάση, κοινωνικό πρότυπο και αντιλαµβανόµενος έλεγχος) µπορεί να 

αναπαρασταθεί από το γινόµενο των πεποιθήσεων που σχετίζονται µε την 

συγκεκριµένη συµπεριφορά µε τη σχετική βαρύτητα που το άτοµο προσδίδει σε 

αυτές τις πεποιθήσεις (Karash et al., 2008). Πιο συγκεκριµένα: 

 

Στάση  

Αντιλ/νος 

Έλεγχος 

Κοινωνικό  

Πρότυπο  Πρόθεση  Συµπεριφορά 
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• Η στάση περιγράφεται από την σχέση  

 

 

[σχέση 3-1] 

όπου  Α = η στάση, 

bi = η ισχύς της πεποίθησης ότι η συµπεριφορά οδηγεί στο i-αποτέλεσµα 

(behavioral belief) 

ei = η υποκειµενική εκτίµηση του i-οστού αποτελέσµατος. 

Τι όµως σηµαίνει αυτή η σχέση; Σύµφωνα µε τη θεωρία η στάση προς µια 

συγκεκριµένη συµπεριφορά καθορίζεται από όλες εκείνες τις άµεσα προσβάσιµες ή 

εξέχουσες πεποιθήσεις που ένα άτοµο έχει σχετικά µε τις επιπτώσεις αυτής της 

συµπεριφοράς, τις πεποιθήσεις της συµπεριφοράς. Κάθε τέτοια πεποίθηση συνδέει 

κάθε συµπεριφορά µε ένα συγκεκριµένο αποτέλεσµα ή κόστος. Ως παράδειγµα, ένα 

άτοµο µπορεί να πιστεύει ότι το «να περιορίσεις το αλάτι στη τροφή σου» [η 

συµπεριφορά υπό µελέτη] επιφέρει «µείωση της αρτηριακής πίεσης» ή «δραστική 

αλλαγή στον τρόπο ζωής» ή «σοβαρό περιορισµό των επιτρεπόµενων τροφών» κ.α. 

[τα αποτελέσµατα]. Το κατά πόσο το άτοµο πιστεύει ότι «η µείωση του αλατιού στη 

τροφή» οδηγεί πράγµατι στη «µείωση της αρτηριακής πίεσης» ορίζει το bi. To κατά 

πόσο το άτοµο πιστεύει ότι το αποτέλεσµα της «µείωσης της αρτηριακής πίεσης» 

είναι κάτι το καλό ή το χρήσιµο για τον εαυτό του ορίζει το ei. To άθροισµα όλων των 

γινοµένων πεποίθησης x εκτίµησης [bi x ei] για όλες τις πιθανές πεποιθήσεις που ένα 

άτοµο µπορεί να έχει σχετικά µε την συµπεριφορά υπό µελέτη, µας δίνει µια εκτίµηση 

του κατά πόσο θετική ή αρνητική, δυνατή ή ασθενής είναι η στάση του ατόµου προς 

αυτή τη συµπεριφορά.   

• Κοινωνικό πρότυπο 

 

[σχέση 3-2] 

 

 

όπου SN = το κοινωνικό πρότυπο 

  ni = η κανονιστική πεποίθηση (normative belief) του i-προσώπου κοινωνικής 

αναφοράς  

  mi = το κίνητρο του ατόµου να συµµορφωθεί µε την πεποίθηση του i-

προσώπου κοινωνικής αναφοράς  
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Κανονιστική πεποίθηση ονοµάζεται η πεποίθηση ενός ατόµου ότι σηµαντικά 

άλλα άτοµα ή οµάδες εγκρίνουν ή όχι την συµπεριφορά υπό µελέτη ή ότι 

σηµαντικά άλλα άτοµα ή οµάδες εκτελούν ή όχι τη συγκεκριµένη συµπεριφορά. 

Σηµαντικοί άλλοι µπορεί να είναι οι γονείς, οι σύζυγοι, οι συγγενείς, οι φίλοι, οι 

συνάδελφοι ή και σε µερικές περιτπώσεις κάποιοι ειδικοί, επιστήµονες, 

πολιτικοί ή άλλοι. Έτσι αν αυτοί οι σηµαντικοί άλλοι θεωρούν ότι (δεν) είναι 

καλό ένα άτοµο να υιοθετήσει µια συγκεκριµένη συµπεριφορά τότε ασκείται σε 

αυτό το άτοµο µια κοινωνική πίεση για την (µη) άσκηση αυτής της 

συµπεριφοράς. Κάθε σηµαντικός άλλος (άτοµο, άτοµα ή οµάδα), που η θεωρία 

τους ονοµάζει πρόσωπα κοινωνικής αναφοράς (social referent), έχει µια 

πεποίθηση σχετικά µε την συµπεριφορά υπό µελέτη που ονοµάζεται 

κανονιστική πεποίθηση ni. Το κατά πόσο το άτοµο επιθυµεί ή όχι να 

συµµορφωθεί, συµφωνήσει ή συµπορευτεί µε κάθε ένα από αυτά τα πρόσωπα 

ορίζεται ως κίνητρο συµµόρφωσης µε το i-πρόσωπο, mi. Και κατά συνέπεια τo 

άθροισµα όλων των γινοµένων κανονιστικής πεποίθησης x κινήτρου 

συµµόρφωσης [ni x mi] που σχετίζονται µε όλα τα σηµαντικά πρόσωπα του 

ατόµου, µας δίνει µια εκτίµηση του κατά πόσο θετικό ή αρνητικό, δυνατό ή 

ασθενές είναι το κοινωνικό πρότυπο του ατόµου όσον αφορά στη συµπεριφορά 

υπό µελέτη.  

• Αντιλαµβανόµενος έλεγχος  

 

 

[σχέση 3-3] 

 

όπου PBC = αντιλαµβανόµενος έλεγχος της συµπεριφοράς 

 ci = η πεποίθηση ελέγχου για τον παράγοντα (control belief) 

 pi = η ισχύς του παράγοντα i να ευνοήσει ή να εµποδίσει την υιοθέτηση της 

συµπεριφοράς υπό µελέτη.  

Ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος θεωρείται ότι είναι συνάρτηση των πεποιθήσεων 

σχετικά µε την παρουσία ή απουσία παραγόντων που ευνοούν ή εµποδίζουν την 

υιοθέτηση της συµπεριφοράς υπό µελέτη. Αυτές οι πεποιθήσεις µπορεί να 

προέρχονται από εµπειρίες του παρελθόντος του ιδίου του ατόµου, από 

παρατηρήσεις της εµπειρίας άλλων ανθρώπων, από συζητήσεις, φήµες, 

προκαταλήψεις κ.α. Έτσι ένα άτοµο όσο περισσότερες ευκαιρίες και δυνατότητες 

πιστεύει ότι διαθέτει και όσο λιγότερα εµπόδια πιστεύει ότι πρέπει να υπερνικήσει, 

τόσο ισχυρότερη θα είναι η αντίληψή του για την ικανότητα ελέγχου µιας 
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συµπεριφοράς. Κατά συνέπεια η αντίληψη που ένα άτοµο έχει σχετικά µε την 

δυνατότητα ελέγχου µιας συµπεριφοράς (PBC) µπορεί να εκτιµηθεί από το άθροισµα 

των γινοµένων της πεποίθησης ότι ένας περιοριστικός ή ευνοικός παράγοντας i 

πράγµατι υφίσταται (ci) και της ισχύος που το άτοµο πιστεύει ότι αυτός ο παράγοντας 

έχει στην παρεµπόδιση ή ευνόηση της συµπεριφοράς υπό µελέτη (pi). 

Το εκτεταµένο µοντέλο της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς παρουσιάζεται στο 

Σχήµα 3-2.  

Σχήµα 3-2, Εκτεταµένο µοντέλο της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς 

 

Πηγή: Ajzen, 1991 

3.2  Μετρήσεις των µεταβλητών της ΘΣΣ 

Οι συγγραφείς των ΘΑΣ και ΘΣΣ πιστεύουν ότι ο καλύτερος τρόπος κατανόησης και 

πρόβλεψης της συµπεριφοράς των ανθρώπων είναι να τους ρωτήσεις άµεσα τι 

προτίθενται να κάνουν σε µια συγκεκριµένη κατάσταση. Για αυτό το σκοπό κύριο 

εργαλείο στη ΘΣΣ είναι το ερωτηµατολόγιο.  Η κύρια διαφορά όµως µε άλλες θεωρίες 

που προσπαθούν να ανακαλύψουν τα µυστικά της διαµόρφωσης συµπεριφοράς των 

ανθρώπων είναι η απλότητά της. ∆ηλαδή ο Ajzen υποστηρίζει πως οι ερωτήσεις που 

πρέπει να υποβάλλουν οι ερευνητές στα υποκείµενα της έρευνας πρέπει να είναι όσο 

το δυνατόν πιο συγκεκριµένες, δηλαδή θα πρέπει να χαρακτηρίζονται από το ίδιο 

επίπεδο γενικότητας µε το επίπεδο της συµπεριφοράς υπό µελέτη. Γενικές στάσεις 

και αντιλήψεις των ανθρώπων δεν µπορούν να είναι καλοί παράγοντες πρόβλεψης 

και κατανόησης της ανθρώπινης συµπεριφοράς όσο αφορά σε πιο ειδικές 

καταστάσεις. Ως παράδειγµα µπορεί να θεωρηθεί ότι ερωτήσεις σχετικά µε τη γενική 

Πεποιθήσεις 

Συµπεριφοράς 

Πεποιθήσεις 

Ελέγχου 

Κανονιστικές

Πεποιθήσεις  

Εκτίµηση 

Αποτελέσµατος 

Ισχύς 

Ελέγχου 

Κίνητρο 

Συµµόρφωσης  

Στάση  

Αντιλ/νος 

Έλεγχος 

Κοινωνικό  

Πρότυπο  
Πρόθεση  Συµπεριφορά 
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περιβαλλοντική ευαισθησία ενός ατόµου δεν µπορούν να προβλέψουν ή να 

εξηγήσουν τη συµπεριφορά ενός ατόµου όσο αφορά στην ανακύκλωση των 

απορριµµάτων. Ένας άνθρωπος µπορεί πράγµατι να είναι περιβαλλοντικά 

ευαίσθητος αλλά να µη µπορεί ή να µη θέλει για διάφορους λόγους να ανακυκλώσει 

τα απορρίµµατα του σπιτιού του. Η αρχή της συµβατότητας της ΘΣΣ ορίζει ότι τόσο η 

συµπεριφορά υπό µελέτη όσο και η διερεύνηση των παραγόντων διαµόρφωσής της 

(πρόθεση, στάση, κοινωνικό πρότυπο και αντιλαµβανοµενος έλεγχος) θα πρέπει να 

χαρακτηρίζονται από το ίδιο επίπεδο γενικότητας (Αjzen, 2005). Οι Hogg & 

Vaughann (2002) χρησιµοποιούν το επόµενο παράδειγµα: Σε µια διετή έρευνα οι 

Davidson & Jacard (1979) µέτρησαν τη στάση γυναικών ως προς τον έλεγχο 

γεννήσεων σε διαφορετικά επίπεδα γενικότητας και χρησιµοποίησαν αυτή τη στάση 

τους ως παράγοντα πρόβλεψης της πραγµατικής χρήσης του χαπιού αντισύλληψης. 

Τα αποτελέσµατα συσχέτισης των πολύ γενικών ως πολύ ειδικών στάσεων µε τη 

πραγµατική χρήση του χαπιού ήταν: “στάση ως προς τον έλεγχο γεννήσεων” (0.08), 

“στάση ως το χάπι αντισύλληψης” (0.32), “στάση ως προς τη χρήση του χαπιού 

αντισύλληψης» (0.53) και “στάση ως προς τη χρήση του χαπιού αντισύλληψης για τα 

επόµενα δύο χρόνια” (0.57). Αυτά τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι όσο πιο κοντινές 

είναι οι ερωτήσεις της στάσης µε την πραγµατική συµπεριφορά τόσο πιο καλά 

εξηγείται και προβλέπεται η συµπεριφορά µελέτης. 

Η διερεύνηση των αιτιών διαµόρφωσης µιας συµπεριφοράς µπορεί να γίνει µε την 

διενέργεια άµεσων ή έµµεσων µετρήσεων. Οι άµεσες µετρήσεις αφορούν στην απλή 

µορφή του µοντέλου της ΘΣΣ (Σχήµα 3-1) και εφαρµόζονται στα στοιχεία της 

πρόθεσης, στάσης, κοινωνικού προτύπου και αντιλαµβανόµενου ελέγχου. Οι 

έµµεσες µετρήσεις αφορούν στο εκτεταµένο µοντέλο της ΘΣΣ (Σχήµα 3-2) και 

εφαρµόζονται στα στοιχεία των πεποιθήσεων και των αντίστοιχων συντελεστών 

βαρύτητας τους (πεποιθήσεις συµπεριφοράς-εκτίµηση αποτελέσµατος, κανονιστικές 

πεποίθησεις-κίνητρο συµµόρφωσης, πεποιθήσεις ελέγχου-ισχύς ελέγχου). Για τη 

διενέργεια των µετρήσεων µπορεί να χρησιµοποιηθεί οποιαδήποτε τυποποιηµένη 

µέθοδος µέτρησης στάσεων όπως η µέθοδος Thurnstone’s, η µέθοδος Likert, η 

µέθοδος Guttman’s και η µέθοδος Osgood. H πιο συνηθισµένη µέθοδος είναι η Likert 

µε 7-βαθµια κλίµακα. Στο Σχήµα 3-3 παρουσιάζεται ένα συνοπτικό σχεδιάγραµµα 

δόµησης ερωτηµατολογίου στο πλαίσιο εφαρµογής της ΘΣΣ. Στο Σχήµα 3-3 

παρουσιάζονται για λόγους απλότητας και ευαναγνωσιµότητας µόνο µια ερώτηση 

από κάθε παράγοντα της ΘΣΣ4 (Karash et al., 2008). 

 

                                                 
4
 Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε από το Transportation Research Board, µε σκοπό την κατανόηση των 

µηχανισµών λήψης απόφασης σχετικά µε την επιλογή τόπου κατοικίας και των επιλογών µετακίνησης. 
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Σχήµα 3-3,  Απλουστευµένο διάγραµµα δόµησης ερωτηµατολογίου στο πλαίσιο της 

ΘΣΣ 

 

Σηµείωση: Σ.Σ.= Συµπαγής Συνοικία (Περιοχή µε υψηλή πυκνότητα κατοικίας και ποικιλία 

χρήσεων γης)  

Πηγή: Karash et al., 2008 

3.3  Παράγοντες υποβάθρου  

Σύµφωνα µε τη ΘΣΣ οι παράγοντες διαµόρφωσης της συµπεριφοράς και πρόθεσης 

συνδέονται αιτιοκρατικά µε τις υποκείµενες πεποιθήσεις. Αυτές οι πεποιθήσεις µε τη 

σειρά τους διαµορφώνονται και επηρεάζονται από πλήθος άλλων µεταβλητών όπως 

η ηλικία, το φύλο, η εθνικότητα, η εκπαίδευση, η θρησκεία, η εµπειρία, η διάθεση, το 

συναίσθηµα, η ευφυία, η πληροφόρηση και πολλά άλλα. Αυτές οι µεταβλητές -οι 

παράγοντες υποβάθρου- µπορούν να επηρεάσουν και τις τρεις µορφές πεποιθήσεων 

της ΘΣΣ, πεποιθήσεις συµπεριφοράς, κανονιστικές και πεποιθήσεις ελέγχου. Ο 

Ajzen διακρίνει αυτούς τους παράγοντες υποβάθρου σε τρεις κατηγορίες: 

Πεποιθήσεις 
Συµπεριφοράς 
Αν µετακινηθώ σε µια 
Σ.Σ. θα έχω τη 
δυνατότητα να 
περπατάω ή/και να 
κάνω ποδήλατο. 
 

Εκτίµηση 
Αποτελέσµατος 
Το να µένω σε µια 
γειτονιά όπου µπορώ να 
περπατήσω ή/και να 
κάνω ποδήλατο θα ήταν 
...[ευχάριστο/δυσάρεστο]  

Στάση 
Για µένα µια 
µετακίνηση σε 
µια Σ.Σ θα ήταν... 
[επιθυµητή/µη 
επιθυµητή] 

Πρόθεση 
Σχεδιάζω να 
µετακοµίσω σε 
µια Σ.Σ. µέσα 
στους επόµενους 
2 µήνες 
[πιθανό/απίθανο]   

Έµµεσες Μετρήσεις Άµεσες Μετρήσεις 

Κανονιστικές 
Πεποιθήσεις 
Η οικογένειά µου 
πιστεύει ότι θα έπρεπε 
να µετακοµίσω σε µια 
Σ.Σ. [απίθανο/πιθανό] 

 

Κίνητρο Συµµόρφωσης 
Γενικά πόσο πολύ 
ενδιαφέρεστε για το τι 
νοµίζει η οικογένειά σας 
ότι πρέπει να κάνετε 
[καθόλου/πάρα πολύ]  

Κοινωνικό 
Πρότυπο 
Οι περισσότεροι 
άνθρωποι που 
εκτιµώ θα ενέκριναν 
τη µετακίνησή µου 
σε µια Σ.Σ. 
[σωστό/λάθος] 

Πεποιθήσεις Ελέγχου 
Πόσο πιθανό νοµίζετε 
ότι είναι να µπορέσετε 
να βρείτε ένα σπίτι σε 
µια Σ.Σ. σε λογική για 
εσάς τιµή τα επόµενα 2 
χρόνια 
[απίθανο/πιθανό] 

Ισχύς Ελέγχου 
Θα ήταν ευκολότερο για 
µένα να µετακοµίσω σε 
µια Σ.Σ. αν µπορούσα να 
βρω ένα σπίτι σε λογική 
τιµή [συµφωνώ/διαφωνώ] 

Αντιλ/νος έλεγχος 
Για µένα το να 
µετακοµίσω σε µια 
Σ.Σ. τα επόµενα 2 
χρόνια είναι... 
[αδύνατο/δυνατό]  
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προσωπικοί, κοινωνικοί και πληροφοριακοί παράγοντες (Σχήµα 3-4). Αν και η ΘΣΣ 

αναγνωρίζει τη δυναµική σχέση των παραγόντων υποβάθρου µε τις πεποιθήσεις, η 

διερεύνηση αυτών των σχέσεων δεν αποτελεί µέρος της. Ο Αjzen υποστηρίζει ότι η 

διερεύνηση αυτών των σχέσων µπορεί να βοηθάει σηµαντικά στην κατανόηση των 

µηχανισµών διαµόρφωσης της συµπεριφοράς των ανθρώπων, δεν βελτιώνει όµως 

την ικανότητα πρόβλεψης και ερµηνείας της ίδιας της θεωρίας. Οποιαδήποτε και αν 

είναι η ισχύς και η φύση της επιρροής των παραγόντων υποβάθρου στη 

συµπεριφορά των ανθρώπων, αυτή η επιρροή δεν µπορεί παρά να είναι µόνο 

έµµεση, οι παράγοντες επηρρεάζουν τις πεποιθήσεις, οι πεποιθήσεις την στάση, το 

κοινωνικό πρότυπο και τον αντιλαµβανόνενο έλεγχο και κατ΄ επέκταση την πρόθεση 

και τέλος τη συµπεριφορά. Η διερεύνηση της σχέσης παραγόντων υποβάθρου και 

συµπεριφοράς εµπεριέχει µια δυσκολία και ένα κίνδυνο. H δυσκολία αφορά στην 

ακριβή αποτύπωση της σχέσης κάποιου παράγοντα µε κάποια συγκεκριµένη 

πεποίθηση (π.χ. η ηλικία ποιά κατηγορία πεποίθησης επηρρεάζει και µε ποιο τρόπο) 

και ο κίνδυνος έγκειται στην τάση ορισµένων ερευνητών να προσπαθούν να 

συνδέσουν ένα ή περισσότερους παράγοντες υποβάθρου µε τη συµπεριφορά (π.χ. 

σύνδεση του χρώµατος του δέρµατος µε την εγκληµατικότητα) (Ajzen, 2005). 

Σχήµα 3-4,  Οι παράγοντες υποβάθρου στο µοντέλο της ΘΣΣ 

Πηγή: Ajzen, 2005 

3.4  Η Αποτελεσµατικότητα της ΘΣΣ 

Από την αρχή της δηµοσίευσης της θεωρίας µέχρι σήµερα έχουν διενεργηθεί 

εκατοντάδες σχετικές εργασίες καλύπτοντας ένα ευρύ φάσµα συµπεριφορών 

διαφόρων επιστηµονικών πεδίων. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα ερευνών που έχουν 

εφαρµόσει τη ΘΣΣ είχαν ως αντικείµενο το κάπνισµα, την υγιεινή διατροφή, τη λήψη 

ναρκωτικών ουσιών, τη φυσική δραστηριότητα, τη πρόθεση ψήφου, τις τροχαίες 

Πεποιθήσεις 

Συµπεριφοράς 

Πεποιθήσεις 

Ελέγχου 

Κανονιστικές

Πεποιθήσεις  

Στάση  

Αντιλ/νος 

Έλεγχος 

Κοινωνικό  

Πρότυπο  
Πρόθεση  Συµπεριφορά 

Προσωπικοί 
Γενικές στάσεις, 

προσωπικότητα, 

αξίες, συναίσθηµα, 

ευφυία κ.α. 

 

Κοινωνικοί 
Ηλικία, φύλο, φυλή, 

εθνικότητα,εκπαίδε

υση, εισόδηµα, 

θρησκεία κ.α. 

 

Πληροφοριακοί 
Εµπειρία, γνώση 

κ.α.  
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παραβάσεις κ.α. Η ικανότητα πρόβλεψης και εξήγησης της ΘΣΣ έχουν αποτελέσει 

πολλές φορές αντικείµενο βιβλιογραφικών ερευνών. Μερικές από αυτές τις εργασίες 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 3-1.  

 Πίνακας 3-1, Εργασίες µε θέµα την αποτελεσµατικότητα της ΘΣΣ. 

Έτος  Ερευνητές Τίτλος 

1996 Godin, G. & Kok, 
G. 

The theory of planned behavior: A review of its 
application to health-related behaviors. 

1999 Sheeran, P. & 
Taylor, S. 

Predicting intentions to use condoms: A metanalytical 
and comparison of the theories of reasoned action 
and planned behaviour. 

2001 Armitage, J. & 
Conner, M.  

Efficacy of the theory of planned behaviour: A meta-
analytic review.  

2002 Hager, S., 
Chatzisarantis, D. 
& Biddle, H.  

A meta-analytic review of the theories of reasoned 
action and planned behaviour in physical activity: 
Predictive validity and the contribution of additional 
variables.  

Τα αποτελέσµατα αυτών των µελετών υποστηρίζουν την ικανότητα της ΘΣΣ να 

προβλέπει και να εξηγεί συµπεριφορές. Οι περισσότερες έρευνες που έχουν 

διεξαχθεί εφαρµόζοντας τη ΘΣΣ χρησιµοποιούν τις τεχνικές της πολλαπλής 

γραµµικής παλινδρόµησης  (multiple linear regression) ή της ανάλυσης δοµηµένων 

εξισώσεων (structural equation analysis) για να εκτιµήσουν την ισχύ πρόβλεψης των 

τριών βασικών παραγόντων της ΘΣΣ (στάση, κοινωνικό πρότυπο και 

αντιλαµβανόµενος έλεγχος) όπως και τη σχετική βαρύτητα της συνεισφοράς τους.  

Οι Armitage & Conner (2001) στην έρευνά τους σε 185 ανεξάρτητες εργασίες που 

είχαν δηµοσιευτεί µέχρι το 1997 παρατήρησαν ότι το µοντέλο της ΘΣΣ µπόρεσε να 

περιγράψει κατά µέσο όρο το 27% της διακύµανσης της συµπεριφοράς και το 39% 

της διακύµανσης της πρόθεσης. Οι Godin & Kok (1996) σε δείγµα 56 εργασιών 

διαπίστωσαν την ικανότητα της ΘΣΣ για περιγραφή της διακύµανσης της πρόθεσης 

σε ποσοστό 41% και της συµπεριφοράς σε ποσοστό 34%. Και οι δύο παραπάνω 

βιβλιογραφικές έρευνες τονίζουν τον κυρίαρχο ρόλο της πρόθεσης στην διαµόρφωση 

της συµπεριφοράς αλλά και την σηµαντική προσφορά του αντιλαµβανόµενου 

ελέγχου.  

Ο Ajzen (1991) µας παρουσιάζει ένα δείγµα σχετικών εργασιών που είχαν 

διενεργηθεί µέχρι το 1990 καλύπτοντας ένα ευρύ φάσµα συµπεριφορών, από την 

συµµετοχή σε εκλογές µέχρι την προσφορά δώρου (Πίνακας 3-2). Η συνολική 

ικανότητα πρόβλεψης της ΘΣΣ σε κάθε µια από τις εργασίες παρουσιάζεται στην 
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τελευταία στήλη5, όπου φαίνεται ότι ο συντελεστής πολλαπλής συσχέτισης κυµαίνεται 

από 0.26 µέχρι 0.84 µε µέσο όρο 0.50. Συµπερασµατικά τόσο οι Armitage & Conner 

(2001) και Godin & Kok (1996) όσο και ο ίδιος ο Ajzen (1991) επισηµαίνουν ότι η 

προγνωστική ικανότητα της ΘΣΣ εξαρτάται κάθε φορά από την εξεταζόµενη 

συµπεριφορά.  

Πίνακας 3-2, Πρόγνωση της συµπεριφοράς από την πρόθεση (I) και τον 
αντιλαµβανόµενο έλεγχο (PBC) 

 
Πηγή: Ajzen (1991) 

3.5  Προτάσεις βελτίωσης της ΘΣΣ 

Γενικά η ΘΣΣ χαίρει εκτίµησης στο χώρο της ψυχολογίας και δεν έχει δεχτεί ισχυρά 

αρνητικές κριτικές. Πολλές όµως είναι οι προτάσεις ερευνητών για βελτίωση του 

µοντέλου µε εισαγωγή κυρίως νέων επιπρόσθετων παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης ή και της συµπεριφοράς. Πρέπει να σηµειωθεί ότι ο ίδιος ο Αjzen 

(1991:199) χαρακτηρίζει το µοντέλο της ΘΣΣ δεκτικό επεξεργασίας και εισαγωγής 

                                                 
5
 R=συντελεστής πολλαπλής συσχέτισης. Ισχύει R

2 
x 100%= ποσοστό περιγραφής της διακύµανσης 

της εξαρτηµένης µεταβλητής. Στην συγκεκριµένη περίπτωση ανεξάρτητες µεταβλητές η πρόθεση (Ι) 

και ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος (PBC) και εξαρτηµένη µεταβλητή η συµπεριφορά (Β).  
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νέων παραγόντων, εφόσον αυτοί οι παράγοντες βελτιώνουν την προγνωστική του 

ικανότητα.  

Οι Conner & Armitage (1998) προτείνουν την βελτίωση της ΘΣΣ σε έξι σηµεία: την 

αλλαγή της διαδικασίας µέτρησης των πεποιθήσεων συµπεριφοράς, την εισαγωγή 

του παράγοντα της συνήθειας, τον διαχωρισµό του αντιλαµβανόµενου ελέγχου από 

την αυτο-αποτελεσµατικότητα, την εισαγωγή του παράγοντα των ηθικών προτύπων 

(moral norms), την εισαγωγή του παράγοντα του συναισθήµατος και την εισαγωγή 

του παράγοντα της ταυτότητας (self identity). Οι ερευνητές όµως τονίζουν ότι η 

εισαγωγή όλων των νέων παραγόντων στο ήδη πετυχηµένο µοντέλο της ΘΣΣ θα 

αφαιρούσε την ευελιξία του και προτείνουν την προσεκτική και σταδιακή εισαγωγή 

επιλεγµένων κάθε φορά παραγόντων αναλόγως της φύσης της συµπεριφοράς υπό 

µελέτη. 

Ο Theodorakis (1994) στην έρευνά του σχετικά µε την συµµετοχή 395 γυναικών σε 

πρόγραµµα γυµναστικής σε γυµναστήρια της Θεσσαλονίκης εισήγαγε δύο 

επιπρόσθετους παράγοντες για την πρόβλεψη της πρόθεσης και της συµπεριφοράς: 

του προβαλλόµενου εαυτού (role identity) και της δύναµης της στάσης (attitude 

strength). Η εισαγωγή αυτών των δύο παραγόντων βελτίωσε την προγνωστική 

ικανότητα της ΘΣΣ κατά 7,3% όσο αφορά στην πρόθεση και κατά 1,2% και 3,5% όσο 

αφορά στη συµπεριφορά (συνολικές ώρες εκγύµανσης σε διάρκεια ενός και δύο 

µηνών αντίστοιχα).  

Οι Heath & Gifford (2002) στην έρευνά τους σχετικά µε την πρόβλεψη και κατανόηση 

της προτιθέµενης και πραγµατικής χρήσης της δηµόσιας συγκοινωνίας σε φοιτητές 

πανεπιστηµίου του Καναδά πρότειναν την επέκταση της ΘΣΣ µε την εισαγωγή των 

παραγόντων αλληλεπίδρασης πρόθεσης-αντιλαµβανόµενου ελέγχου, περιγραφικών 

προτύπων (descriptive norms)6, ηθικών προτύπων (moral norms) και 

περιβαλλοντικής ανησυχίας και περιβαλλοντικών αξιών (environmental concern and 

values). H έρευνα διεξήχθη σε δύο φάσεις, πριν και µετά την εφαρµογή ενός 

προγράµµατος παροχής κάρτας απεριόριστης χρήσης της δηµόσιας συγκοινωνίας 

έναντι του ποσού των 11$/µήνα (Φάση 1 και Φάση 2 αντίστοιχα). Η έρευνα καταλήγει 

στο συµπέρασµα ότι η αλληλεπίδραση πρόθεσης-αντιλαµβανόµενου ελέγχου 

βελτιώνει την προγνωστική ικανότητα της συµπεριφοράς ενώ τα περιγραφικά 

πρότυπα βελτιώνουν την ικανότητα πρόβλεψης τόσο της πρόθεσης όσο και της 

συµπεριφοράς.  

                                                 
6
 Τα περιγραφικά πρότυπα περιγράφουν το τι είναι φυσιολογικό, τυπικό ή χαρακτηριστικό- το τι 

κάνουν οι περισσότεροι άνθρωποι σε µια δεδοµένη κατάσταση (Heath & Gifford, 2002:2157).   
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3.6  Πρότερη συµπεριφορά, συνήθεια και η ΘΣΣ 

Η επίδραση της πρότερης συµπεριφοράς στη µελλοντική συµπεριφορά έχει 

απασχολήσει µεγάλο µέρος ερευνητών. Η ικανότητα των γνωστικών µεταβλητών της 

ΘΣΣ να εξηγήσει αυτή την επίδραση έχει έντονα αµφισβητηθεί. Στη σχετική 

βιβλιογραφία η πρότερη συµπεριφορά και η συνήθεια πολλές φορές ταυτίζονται, 

γεγονός που έχει δηµιουργήσει σύγχυση και αµφισβητούµενα ερευνητικά 

αποτελέσµατα. Οι Quellette & Wood (1998:58) αποσαφηνίζουν αυτή τη σχέση:  

“Η πρότερη συµπεριφορά επιδρά στη µελλοντική συµπεριφορά µε δύο 
τρόπους. Καλά εµπεδωµένες συµπεριφορές σε σταθερό περιβάλλον 
επαναλαµβάνονται επειδή η διαδικασία που τις ενεργοποιεί και τις 
ελέγχει έχει γίνει πλέον αυτόµατη. Σε αυτή τη περίπτωση η συχνότητα 
της πρότερης συµπεριφοράς χαρακτηρίζει τη δύναµη της 
διαµόρφωσης της συνήθειας και επιδρά άµεσα στη διαµόρφωση της 
µελλοντικής συµπεριφοράς. Από την άλλη µεριά όταν οι 
συµπεριφορές του παρελθόντος δεν έχουν πλήρως εµπεδωθεί από το 
άτοµο ή όταν εκτελούνται σε µεταβαλλόµενο ή δυσχερές περιβάλλον 
τότε η ενεργοποίηση και διατήρησή τους απαιτεί την ενεργοποίηση 
συνειδητής διαδικασίας λήψης απόφασης. Σε αυτές τις συνθήκες, η 
πρότερη συµπεριφορά (σε συνδυασµό µε τις στάσεις και τα κοινωνικά 
πρότυπα) επιδρά άµεσα στην πρόθεση και έµµεσα στη 
συµπεριφορά.” 

Στην παράγραφο 2.4 είδαµε ότι σύµφωνα µε τη σχέση που πρότεινε ο Triandis 

(1977) µεταξύ της συµπεριφοράς, πρόθεσης και συνήθειας, όσο µια συµπεριφορά 

γίνεται συνήθεια τόσο µειώνεται ο ρόλος της πρόθεσης πάνω στη συµπεριφορά. 

Σύµφωνα µε αυτή τη συλλογιστική πολλοί ερευνητές πιστεύουν ότι ένα µοντέλο -

όπως η ΘΣΣ- που θεωρεί ότι η συµπεριφορά ενός ατόµου διαµορφώνεται µέσω 

συνειδητών γνωστικών διεργασιών, αδυνατεί να εξηγήσει και να προβλέψει 

συµπεριφορές που έχουν γίνει συνήθειες και που ουσιαστικά παρακάµπτουν αυτές 

τις διεργασίες. Είναι γεγονός ότι αυτή η προσέγγιση στηρίζεται σε αποτελέσµατα 

πολλών ανεξάρτητων ερευνών. 

Οι Bagozzi & Kimmel (1995) διαπίστωσαν ότι η πρότερη συµπεριφορά είχε όχι 

έµµεσο αλλά άµεσο ρόλο στη διαµόρφωση της συµπεριφοράς, ενώ οι Norman & 

Smith (1995) παρατήρησαν ότι η πρότερη συµπεριφορά είχε το µεγαλύτερο 

συντελεστή συσχέτισης µε την συµπεριφορά υπό µελέτη σε σύγκριση µε τις 

γνωστικές µεταβλητές της ΘΣΣ. Η Quelette & Wood (1998) υπέθεσαν ότι από τη 

στιγµή που µια συµπεριφορά γίνεται συνήθεια και κατά συνέπεια εκφεύγει της 

συνειδητής γνωστικής διαδικασίας τότε η συνήθεια επηρρεάζει άµεσα τη διαµόρφωση 

της συµπεριφοράς και σε παράλληλη τροχιά µε τη πρόθεση. Στην µετα-αναλυτική 

έρευνα τους σε 64 εργασίες διαπίστωσαν ότι στις περιπτώσεις όπου οι πρότερες 

συµπεριφορές διεξάγονταν µε συχνότητα µια ή δύο φορές το χρόνο σε µη σταθερό 
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περιβάλλον, και κατά συνέπεια δεν είχαν µετατραπεί σε συνήθειες, η µελλοντική 

συµπεριφορά προβλεπόταν καλύτερα από τις προθέσεις. Στην περίπτωση όµως που 

η πρότερη συµπεριφορά είχε πλέον τα χαρακτηριστικά της συνήθειας (µεγάλη 

συχνότητα, σταθερό περιβάλλον) τότε η πρότερη συµπεριφορά είχε µεγαλύτερη ισχύ 

από την πρόθεση όσο αφορά στην πρόγνωση της µελλοντικής συµπεριφοράς. 

Η σχέση πρόθεσης, συµπεριφοράς και συνήθειας αποτυπώνεται στις εργασίες των 

Verplanken et al. (1998) και Gardner (2009). Oι πρώτοι διενήργησαν έρευνα σε ένα 

µικρό χωριό µελετώντας τη χρήση του αυτοκινήτου ως κύρια επιλογή για διαδροµές 

εκτός του χωριού σε αντιδιαστολή µε εναλλακτικες επιλογές µετακίνησης. Στην 

έρευνα τους χρησιµοποίησαν τη συνήθεια ως επιπρόσθετη µεταβλητή διαµόρφωσης 

της συµπεριφοράς στο µοντέλο της ΘΣΣ. Για την εκτίµηση της συνήθειας στην 

επιλογή του µέσου µετακίνησης παρουσιάσαν στους συµµετέχοντες διάφορους 

προορισµούς και τους ζητήθηκε να σηµειώσουν ποιο µέσο µετακίνησης θα επέλεγαν 

για κάθε προορισµό. Η δύναµη της συνήθειας για την επιλογή του κάθε µέσου 

εκτιµήθηκε από τη συχνότητα επιλογής του κάθε µέσου. Έτσι, άτοµα που είχαν 

αναπτύξει ισχυρή συνήθεια χρήσης του αυτοκινήτου θα επέλεγαν το αυτοκίνητο ως 

µέσο µετακίνησης για όλους τους προορισµούς. Τα αποτελέσµατα της έρευνας 

έδειξαν ότι υπάρχει ισχυρή αλληλεπίδραση µεταξύ της συνήθειας και της πρόθεσης 

στη διαµόρφωση της συµπεριφοράς. Στο Σχήµα 3-5 παρουσιάζεται η γραφική 

απεικόνιση των αποτελεσµάτων της έρευνας, όπου φαίνεται ότι η σχέση µεταξύ 

συµπεριφοράς και πρόθεσης εξαρτάται από τη δύναµη της συνήθειας. Η ικανότητα 

της πρόθεσης να προβλέψει τη συµπεριφορά είναι αντιστρόφως ανάλογη της 

δύναµης της συνήθειας. ∆ηλαδή για τους συµµετέχοντες που είχαν αναπτύξει τη 

συνήθεια χρήση του αυτοκινήτου για κάθε µετακίνησή τους, η συµπεριφορά δεν 

µπορούσε να προβλεφθεί ικανοποιητικά από την πρόθεση. Η πρόθεση ήταν καλός 

προγνωστικός παράγοντας της συµπεριφοράς µόνο όταν η συνήθεια ήταν ασθενής. 

Σχήµα 3-5, Η επίδραση της συνήθειας στη σχέση πρόθεσης-συµπεριφοράς  

 
Πηγή: Verplaken et al., 1998   
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Στο ίδιο συµπέρασµα καταλήγει και o Gardner (2009). Στην έρευνά του τόσο σε 

χρήστες αυτοκινήτου (µελέτη 1) όσο και σε ποδηλάτες (µελέτη 2) διαπίστωσε ότι η 

συνήθεια έχει άµεση επίδραση στη σχέση πρόθεσης-συµπεριφοράς της ΘΣΣ (Σχήµα 

3-6).  

Σχήµα 3-6, Η συνήθεια ως ρυθµιστής της σχέσης πρόθεσης-συµπεριφοράς  

 

Μελέτη 1, χρήστες αυτοκινήτου Μελέτη 2, ποδηλάτες 

Πηγή: Gardner, 2009 

Ο ερευνητής καταλήγει στα συµπεράσµατα: 

• H ΘΣΣ είναι ένα πετυχηµένο µοντέλο πρόβλεψης της συµπεριφοράς αφού η 

πρόθεση κατάφερε να περιγράψει σηµαντικά ποσοστά της διακύµανσης της 

συµπεριφοράς και στις δύο µελέτες (68% της διακύµανσης της 

συµπεριφοράς για τους χρήστες αυτοκινήτου και 63% για τους ποδηλάτες).   

• Η εισαγωγή της συνήθειας ως ανεξάρτητης µεταβλητής πρόβλεψης της 

συµπεριφοράς έχει τα αποτελέσµατα: α) της βελτίωσης της προγνωστικής 

ικανότητας της συµπεριφοράς (κατά 5% για τους χρήστες αυτοκινήτου και 

κατά 13% για τους ποδηλάτες) και β) της ανάδειξης της 

αναποτελεσµατικότητας της πρόθεσης να προβλέψει τη συµπεριφορά όταν 

η συνήθεια είναι ισχυρή. 

Αν και υπάρχουν σοβαρές ενδείξεις για το σηµαντικό ρόλο της συνήθειας στη 

διαµόρφωση της συµπεριφοράς, ο ακριβής µηχανισµός της δεν έχει εξακριβωθεί. Ο 

Ajzen (1991) θεωρεί το ρόλο της πρότερης συµπεριφοράς ως ένα τεστ 

καταλληλότητας της θεωρίας του και υποστηρίζει ότι οποιαδήποτε επίδραση της 

αντανακλάται στον αντιλαµβανόµενο έλεγχο, δηλαδή η επανάληψη µιας 

συµπεριφοράς έχει ως αποτέλεσµα την ενδυνάµωση της αίσθησης του ελέγχου της. 

Οι Conner & Armitage (1998) αντιτίθενται σε αυτό τον ισχυρισµό προβάλλοντας 

αποτελέσµατα από πλήθος ερευνών που αποδεικνύουν ότι η σχέση πρότερης 
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συµπεριφοράς-αντιλαµβανόµενου ελέγχου είναι λιγότερο σηµαντική από τις σχέσεις 

πρότερης συµπεριφοράς-συµπεριφοράς και πρότερης συµπεριφοράς-πρόθεσης 

(Πίνακας 3-3). 

Συµπερασµατικά µπορεί να ειπωθεί ότι παρόλες τις διενέξεις σχετικά µε τον ακριβή 

ρόλο της συνήθειας στην διαδικασία λήψης απόφασης ενός ατόµου, η εισαγωγή της 

συνήθειας ως επιπρόσθετου ανεξάρτητου παράγοντα στο µοντέλο της ΘΣΣ βελτιώνει 

σηµαντικά την προγνωστική του ικανότητα. 

 Πίνακας 3-3, Ο ρόλος της πρότερης συµπεριφοράς 

 

Πηγή: Conner & Armitage, 1998 

3.7  Η εφαρµογή της ΘΣΣ στο χώρο των µεταφορών.  

Η προσπάθεια κατανόησης και πρόβλεψης της συµπεριφοράς µετακίνησης µε τη 

χρήση εργαλείων της ψυχολογίας γενικότερα και της έννοιας της στάσης ειδικότερα 

έχει µια παράδοση τριάντα ετών στο χώρο των µεταφορών. Μέσα σε αυτό διάστηµα 

έχει γίνει κατανοητό ότι η συµπεριφορά µετακίνησης των ανθρώπων εξαρτάται τόσο 

από κοινωνικο-δηµογραφικές και φυσικές µεταβλητές όσο και από –πιο δύσκολα 

προσβάσιµες και µετρήσιµες- ψυχολογικές συνιστώσες. Όσο όµως και αν οι 

ερευνητές έχουν κατανοήσει την ισχυρή επιρροή των παραγόντων της 

προσωπικότητας, των στάσεων και των αντιλήψεων των ανθρώπων στη 

διαµόρφωση της συµπεριφοράς τους, πλήρης κατανόηση και επαρκής πρόβλεψη 

αυτής της συµπεριφοράς δεν έχει ακόµα επιτευχθεί (Redmond, 2000).  

Η Forward (2004) αναφέρει ότι η προσπάθεια πρόβλεψης της συµπεριφοράς 

µετακίνησης µέσω των στάσεων των ανθρώπων, ήταν ιδιαίτερα έντονη κατά την 
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διάρκεια των δεκαετιών του 70 και 80, αλλά τα αποτελέσµατα ήταν πενιχρά, γεγονός 

που ανάγκασε κάποιους ερευνητές να στραφούν σε άλλα πεδία έρευνας. 

Υποστηρίζει όµως ότι τα πενιχρά αποτελέσµατα οφείλονταν µάλλον σε µεθοδολογικά 

προβλήµατα και όχι στην απουσία σχέσης µεταξύ των στάσεων και της 

συµπεριφοράς. 

Τα τελευταία χρόνια αυτά τα µεθοδολογικά προβλήµατα φαίνεται ότι έχουν αρχίσει να 

αντιµετωπίζονται µε την υιοθέτηση πληρέστερων και ακριβέστερων ψυχολογικών 

µοντέλων διαµόρφωσης της συµπεριφοράς. Η ΘΣΣ φαίνεται να κατέχει 

πρωταγωνιστικό ρόλο σε αυτή τη προσπάθεια. Σύµφωνα µε τους Hunecke et al. 

(2007:278) η ΘΣΣ αποτελεί ένα επαρκές µοντέλο εξήγησης και πρόβλεψης της 

συµπεριφοράς µετακίνησης για δύο λόγους: α) υπάρχει –πλέον- επαρκής ερευνητική 

δραστηριότητα που να υποστηρίζει την αποτελεσµατικότητα του µοντέλου και β) είναι 

ένα απλό, οικονοµικό, αλλά και πλήρες µοντέλο που µπορεί να εφαρµοσθεί σε 

έρευνες µε περιορισµένους πόρους και µέσα. 

Τα τελευταία χρόνια η ΘΣΣ έχει αρχίσει να εφαρµόζεται σε διάφορα πεδία του χώρου 

των µεταφορών όπως η οδική ασφάλεια, η κατανόηση του τρόπου επιλογής των 

µέσων µετακίνησης, η εξέταση της αποτελεσµατικότητας διαφόρων ειδών 

παρεµβάσεων, η εισαγωγή νέων εργαλείων σχεδιασµού όπως η κατηγοριοποίηση 

του πληθυσµού µε φυσικά αλλά και ψυχολογικά κριτήρια κ.α. Ένα δείγµα της 

εφαρµογής της ΘΣΣ στην ερευνητική δραστηριότητα των τελευταίων χρόνων 

απεικονίζεται στον Πίνακα 3-4. 
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Πίνακας 3-4, Η εφαρµογή της ΘΣΣ στο χώρο των µεταφορών. 

Οδική ασφάλεια  

Beck, K.H. (1981) Driving under the influence of alcohol: Relationship of attitudes 
and beliefs in a college population. 

American Journal of Drug and 
Alcohol Abuse, 8, 377-388. 

Parker, D., Manstead, 
A.S.R. , Stradling, S.G & 
Reaosn, J.T. (1992) 

Determinants of intention to commit driving violations. Accident Analysis and Prevention, 
24, 117–131. 

Stradling, S.G. & Parker, 
D. (1997) 

Extending the theory of planned behaviour: The role of personal 
norm, instrumental beliefs and affective beliefs in predicting 
driving violations 

Rothengatter, T. & Carbonell Vayá, E 
(eds) Traffic and Transport 
Psychology: Theory and Application, 
Pergamon Press 

Tramifow, D. & Fishbein, 
M. (1994) 

The importance of risk in determining the extent to which 
attitudes affect intentions to wear seat belts. 

Journal of Applied Social Psychology, 
24,1, 1-11 

Επιλογή µέσου µετακίνησης- Συµπεριφορά µετακίνησης- Αποτελεσµατικότητα παρεµβάσεων 

Bamberg, S. & Schmidt, 
P. (1998) 

Changing travel-mode choice as rational choice: Results from a 
longitudinal intervention survey. 

Rationality and Society, 10, 223-252 

Bamberg, S. & Schmidt 
P. (2001) 

Theory-driven subgroup-specific evaluation of an intervention το 
reduce private car use.  

Journal of Applied Social Psychology, 
31, 1300-1329. 

Bamberg, S., Rolle, D. & 
Weber, C. (2003) 

Does habitual car use not lead to more resistance to change of 
travel mode? 

Transportation, 20, 97-108 

Bamberg, S., Ajzen I., 
Schmidt, P. (2003) 

Choice of travel mode in the theory of planned behavior: The 
roles of past behavior, habit and reasoned action. 

Basic and Applied Social Psychology, 
25(3), 175-187. 

Beale, J.R. & Bosall, 
P.W. (2007). 

Marketing in the bus industry: A psychological interpretation of 
some attitudinal and behavioural outcomes. 

Transportation Research Part F, 10, 
271-287 

Forward, S. (1999) Modes of transport for short journeys: Attitudes and behaviour 
of the inhabitants of Gothenburg. 

VTI rapport 437A, Swedish National 
Road and Transport Research 
Institute 

Forward, S. (2004). The prediction of travel behaviour using the theory of planned 
behavior. 

Rothengatter, T. & Huguenin R.D 
(eds). Traffic and Transport 
Psychology. Elsevier. 

Gardner, B. (2009).  

 

Modelling motivation and habit in stable travel mode contexts.. Transportation Research Part F, 12, 
68-76 

Heath, Y. & Gifford, R. 
(2002). 

Extending the theory of planned behavior: Predicting the use of 
public transportation.  

Journal of Applied Social Psychology, 
32, 2154-2189. 

Haustein, S. & Hunecke, 
M. (2007) 

Reduced use of environmentally friendly modes of transport as 
caused by perceived mobility necessities- An extension of the 
theory of planned behavior. 

Journal of Applied Social Psychology, 
29, 2505-2528. 

Hunecke, M., Haustein, 
S., Grischkat, S., Bohler, 
S. (2007).  

Psychological,  sociodemographic, and infrastructural factors as 
determinants of ecological impact caused by mobility behavior. 

Journal of Environmental 
Psychology, 27, 277-292. 

Verplaken, B., Aarts, H., 
Van Knippenberg, A., 
Moonen, A. (1998). 

Habit versus planned behaviour: A field experiment. British Journal of Social Psychology, 
37, 111-128. 

Κατηγοριοποίηση Πληθυσµού  (Market Segmentation) 

Anable, J. (2005).  ‘Complacent Car Addicts’ or ‘Aspiring environmentalists’? 
Identyfying travel behaviour segments using attitude theory. 

Transport Policy, 12, 65-78. 

Karash, K., Coogan, M., 
Adler, T., Cluett, C., 
Shaheen, S., Aizen, I., 
Simon, M. (2008).  

Understanding How Individuals Make Travel and Location 
Decisions: Implications for Public Transportation. 

TCRP report 123. Transportation 
Research Board. Washington   

 



Η Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµ�εριφοράς 

 

-119- 

3.8 Η συµβολή της ΘΣΣ στο σχεδιασµό παρεµβάσεων στο χώρο των 

µεταφορών. 

Απώτερος σκοπός της κατανόησης των µηχανισµών διαµόρφωσης της 

συµπεριφοράς των ανθρώπων είναι η σχεδίαση και η εφαρµογή πολιτικών, µέτρων 

και παρεµβάσεων που στοχεύουν στη µεταβολή αυτής της συµπεριφοράς. Στο χώρο 

των µεταφορών η προσπάθεια µεταβολής της συµπεριφοράς µετακίνησης των 

ανθρώπων στοχεύει στην υιοθέτηση βιώσιµων προτύπων κινητικότητας. Γενικά οι 

παρεµβάσεις χωρίζονται σε δύο κατηγορίες, στις δοµικές  (hard) και στις ήπιες  (soft). 

Αν και ο διαχωρισµός µεταξύ των δύο κατηγοριών δεν είναι απόλυτος, ως δοµικές 

νοούνται οι παρεµβάσεις αλλαγής των εξωτερικών-φυσικών παραγόντων 

διαµόρφωσης της συµπεριφοράς όπως οι βελτιώσεις της συγκοινωνιακής υποδοµής, 

η διαχείριση της κυκλοφορίας, η δηµιουργία περιοχών ήπιας κυκλοφορίας, η 

εισαγωγή οικονοµικών κινήτρων ή αντικινήτρων, η εφαρµογή τεχνολογικών 

καινοτοµιών, η αλλαγή της νοµοθεσίας κ.α. Ως ήπιες παρεµβάσεις νοοούνται αυτές 

που στοχεύουν στην επίδραση των εσωτερικών παραγόντων διαµόρφωσης της 

συµπεριφοράς όπως οι καµπάνιες ευαισθητοποίησης των πολιτών, η πληροφόρηση 

του κοινού για εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης, η εξατοµικευµένη πληροφόρηση, 

ο σχεδιασµός προσωπικών σχεδίων κινητικότητας, κ.α. Μια βασική διαφορά µεταξύ 

των δοµικών και ήπιων παρεµβάσεων είναι ότι οι δεύτερες στοχεύουν στην µεταβολή 

της συµπεριφοράς µέσω εργαλείων που προσπαθούν να πείσουν και όχι να 

επιβάλλουν την επιδιωκώµενη µεταβολή.  

Είναι γεγονός ότι τα τελευταία χρόνια η αναποτελεσµατικότητα των δοµικών µέτρων 

να επιφέρουν τις επιθυµητές µεταβολές στη συµπεριφορά της µετακίνησης έχει 

οδηγήσει ερευνητές και πολιτικούς στην εντατικοποίηση της µελέτης των τρόπων 

εφαρµογής και της αποτελεσµατικότητας των ήπιων µέτρων (Project Max, 2007). 

Πρέπει όµως να τονιστεί ότι τόσο οι δοµικές όσο και οι ήπιες παρεµβάσεις στοχεύουν 

στην αλλαγή της συµπεριφοράς των ανθρώπων και η γνώση των µηχανισµών της 

διαµόρφωσής της είναι αναγκαία για τον επιτυχή σχεδιασµό και εφαρµογή και των 

δύο κατηγοριών. Άλλωστε είναι πια κοινά αποδεκτό ότι η αποτελεσµατικότητα των 

αντίστoιχων πολιτικών αυξάνεται µε το συνδυασµό δοµικών και ήπιων µέτρων και όχι 

µε τη µεµονωµένη εφαρµογή τους (Steg & Tertoolen, 1999). 

Έχουµε δει ως τώρα ότι η ΘΣΣ είναι κυρίως ένα µοντέλο κατανόησης και πρόβλεψης 

της ανθρώπινης συµπεριφοράς. Αν και η θεωρία δεν περιλαµβάνει προτάσεις για 

µεταβολή των παραγόντων διαµόρφωσης της συµπεριφοράς δηλαδή µε ποιο τρόπο 

µπορούν να µεταβληθούν οι εξέχουσες πεποιθήσεις ή µε ποιο τρόπο νέες προθέσεις 

µπορούν να ενταχθούν (Project Max, 2007:53), ο Αzjen (2005:136) υποστηρίζει ότι η 
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θεωρία παρέχει σηµαντικές πληροφορίες για το σχεδιασµό των αντίστοιχων 

παρεµβάσεων. Εφόσον η συµπεριφορά, σύµφωνα µε τη ΘΣΣ, διαµορφώνεται από 

τους παράγοντες της στάσης, του κοινωνικού προτύπου και του αντιλαµβανόµενου 

ελέγχου, οποιαδήποτε προσπάθεια µεταβολής της συµπεριφοράς πρέπει να 

στοχεύει σε αυτούς τους παράγοντες. Μεταβολές σε αυτούς τους παράγοντες θα 

µπορούσαν να παράγουν µεταβολές στην πρόθεση και θεωρώντας ότι δεν υπάρχουν 

προβλήµατα ελέγχου της συµπεριφοράς, τότε θα µπορούσε να επέλθει η επιθυµητή 

αλλαγή της συµπεριφοράς. Έτσι ο Azjen προτείνει ότι πριν από το σχεδιασµό 

οποιασδήποτε παρέµβασης είναι απαραίτητη η διεξαγωγή έρευνας για την ανάδειξη 

των εξέχουσων πεποιθήσεων του πληθυσµού αναφοράς και τη σχετική τους 

βαρύτητα στη διαµόρφωση των στάσεων, κοινωνικών προτύπων και 

αντιλαµβανόµενου ελέγχου. Αυτή η γνώση µπορεί να βοηθήσει ερευνητες και 

πολιτικούς να σχεδιάσουν παρεµβάσεις που σαν στόχο τους να έχουν είτε τη 

µεταβολή των εξεχουσών πεποιθήσεων είτε την προώθηση νέων πεποιθήσεων που 

υποστηρίζουν την επιθυµητή συµπεριφορά. 

Παρόλα αυτά το ερώτηµα µε ποιο τρόπο οι εξέχουσες πεποιθήσεις αλλάζουν ή νέες 

πεποιθήσεις εντάσονται παραµένει αναπάντητο. Oι Ajzen & Manstead (2007:52) 

εξηγούν: 

“Tο µοντέλο [της ΘΣΣ] δεν σχεδιάστηκε ως µοντέλο αλλαγής των 
πεποιθήσεων και υπάρχουν πολλές διαθέσιµες θεωρίες µεταβολής των 
στάσεων που µπορούν να χρησιµοποιηθούν για το σχεδιασµό 
αποτελεσµατικών παραµβάσεων. Μοντέλα όπως το Elaboration Likelihood 
Model (ELM, Petty & Cacioppo, 1986) ή το Heuristic Systematic Model 
(HSM, Chaiken, 1980) µπορούν να χρησιµοποιηθούν γι’ αυτό τον σκοπό. 
Και τα δυο µοντέλα στηρίζονται στη κοινή υπόθεση ότι οι αλλαγές στις 
πεποιθήσεις εξαρτώνται σε σηµαντικό βαθµό στην διανοητική συµµετοχή 
του κοινού, δηλαδή τα άτοµα, που η παρέµβαση στοχεύει, πρέπει να 
επεξεργασθούν συστηµατικά τις περιέχουσες πληροφορίες και να σκεφθούν 
ποιες θα είναι οι επιπτώσεις αυτής της παρέµβασης στη ζωή τους....Αν το 
κοινό είναι απρόθυµο ή µη ικανό να επεξεργασθεί µε προσοχή το 
περιεχόµενο της παρέµβασης, το πιθανότερο είναι η παρέµβαση να 
αποτύχει.”  

Ίσως η πιο σηµαντική συνεισφορά της ΘΣΣ στον σχεδιασµό των 

παρεµβάσεων είναι η δυνατότητα της να προτείνει τις συνθήκες επιτυχίας τους 

ή ακόµα και να διακρίνει τους λόγους αποτυχίας τους.  

Πρόσφατα η ΘΣΣ έχει χρησιµοποιηθεί ως κύριο θεωρητικό υπόβαθρο για την 

ανάπτυξη εργαλείων κοινωνικής επιρροής όπως η προώθηση των συλλογικών 

αγαθών ως προιόντα (social marketing). Ένας κοινά αποδεκτός ορισµός του social 

marketing έχει δοθεί απο τον Andreasen (1994, στο Thogersen, 2000: 368): 

“Social marketing είναι η υιοθέτηση των πρακτικών της ελεύθερης αγοράς 
σε προγράµµατα σχεδιασµένα να επηρρεάσουν την εκούσια 
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συµπεριφορά οµάδων-στόχων µε σκοπό τη βελτίωση τόσο της 
προσωπικής ευηµερίας τους όσο και της ευηµερίας της ευρύτερης 
κοινωνίας που αποτελούν µέρος της.”  

Tο social marketing είναι ένα εργαλείο που στοχεύει στην ανάδειξη των αντιλήψεων 

και επιθυµίων του “καταναλωτή” και δεν βασίζεται σε υποθέσεις ειδικών και 

πολιτικών. Για την επίτευξη αυτού του στόχου ο πληθυσµός αναφοράς 

κατηγοριοποείται σε υποσύνολα µε διακριτά, σαφή χαρακτηριστικά και ανάγκες 

(market segmentation). Η δηµιουργία των υποσυνόλων βοηθάει στην ακριβέστερη 

πρόβλεψη της συµπεριφοράς των µελών τους σε διάφορες καταστάσεις, στρατηγικές 

και πολιτικές. Έτσι ο σχεδιασµός των παρεµβασεων καθίσταται -θεωρητικά- 

αποτελεσµατικότερος.  

Μια σηµαντική συµβολή της ΘΣΣ στην διαδικασία της κατηγοριοποίησης του 

πληθυσµού είναι ότι η διαδικασία αυτή µπορεί να τελεσθεί µετά τη συλλογή και 

επεξεργασία των ψυχολογικών παραµέτρων του πληθυσµού αναφοράς. Αυτή η post 

hoc κατηγοριοποίηση έχει σηµαντικά πλεονεκτήµατα σε σχέση µε τις συχνότερα 

χρησιµοποιούµενες a priori κατηγοριοποιήσεις. Ενώ οι δεύτερες βασίζονται σε 

υποθέσεις και εικασίες των ειδικών σχετικά µε τα κριτήρια κατηγοριοποίησης, η 

πρώτη χρησιµοποιεί τα ίδια τα δεδοµένα για την εκτέλεση της διαδικασίας και κατά 

συνέπεια ούτε το πλήθος ούτε το µέγεθος των κατηγοριών του πληθυσµού είναι 

γνωστά πριν από την επεξεργασία των στοιχείων της έρευνας (Anable, 2005).   

 Ένα κατατοπιστικό παράδειγµα εφαρµογής των αρχών του social marketing στο 

χώρο των µεταφορών χρησιµοποιώντας ως κύριο θεωρητικό υπόβαθρο τη ΘΣΣ είναι 

η εργασία της Anable (2005). H ερευνήτρια χρησιµοποίησε ένα εκτεταµένο µοντέλο 

της ΘΣΣ προσθέτοντας πέντε νέες µεταβλητές: το προσωπικό πρότυπο, την 

περιβαλλοντική ανησυχία, την αποτελεσµατικότητα, το πρότυπο συµπεριφοράς και 

τη συνήθεια. Η έρευνα διεξήχθη σε 666 επισκέπτες σε χώρους αναψυχής στη 

Μεγάλη Βρετανία. Σκοπός της έρευνας ήταν η αναγνώριση οµάδων επισκεπτών µε 

κοινά ψυχογραφικά χαρακτηριστικά σχετικά µε την πρόθεση και συµπεριφορά τους 

ως προς τη χρήση του αυτοκινήτου και εναλλακτικών µέσων µετακίνησης στα πάρκα 

αναψυχής. 

Η στατιστική ανάλυση της Anable (2005) κατέληξε στην δηµιουργία έξι διακριτών 

οµάδων, τέσσερις οµάδες κατόχων αυτοκινήτων και δύο µη κατόχων. (Πίνακας 3-5). 

Κάθε οµάδα αντιπροσωπεύει ένα µοναδικό συνδυασµό προτιµήσεων, στάσεων, 

περιβαλλοντικής ανησυχίας, ευαισθησίας για παγκόσµια προβλήµατα 

αναδεικνύοντας ότι διαφορετικές οµάδες ανθρώπων χρειάζονται διαφορετικούς 

τρόπους προσέγγισης µε σκοπό τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας 

παρεµβάσεων που στοχεύουν στην µεταβολή της συµπεριφοράς τους. Οι πιο 
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σηµαντικοί παράγοντες διαµόρφωσης της συµπεριφοράς µετακίνησης στο υπό 

µελέτη δείγµα ήταν ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος, το προσωπικό πρότυπο, η 

ψυχολογική προσκόλληση στο αυτοκίνητο και η συνήθεια. Η ερευνήτρια µέσα από 

αυτή τη διαδικασία αναγνώρισε ποια άτοµα ήταν δεκτικότερα σε πιθανές 

παρεµβάσεις και διέκρινε τα κίνητρα όπως και τα κύρια εµπόδια για µια πιθανή 

µεταβολή της συµπεριφοράς τους. Τουλάχιστον ποσοστό της τάξης του 40% του 

δείγµατος επέδειξε τάση για µείωση ή εγκατάλειψη της χρήσης του αυτοκινήτου αλλά 

κάθε οµάδα είχε διαφορετικούς λόγους για αυτή τη επιθυµία. Γεγονός που 

υποδηλώνει ότι η εφαρµογή παρεµβάσεων πρέπει να απευθύνεται πλέον σε εκείνα 

τα τµήµατα του πληθυσµού που υπάρχει πιθανότητα να θελήσουν εκούσια να 

αλλάξουν τη συµπεριφορά τους (όπως οι Malcontented Motorists), αναγνωρίζοντας 

ταυτόχρονα ότι υπάρχουν τµήµατα του πληθυσµού που δεν πρόκειται να 

ευαισθητοποιηθούν (όπως οι Die Hard Drivers).  

Η κατηγοριοποίηση του πληθυσµού σε αυτή τη έρευνα υποδηλώνει επίσης ότι αντί 

να δαπανάται χρόνος, χρήµα και προσπάθεια για την προσπάθεια χρήσης των 

εναλλακτικών µέσων µετακίνησης από τµήµατα του πληθυσµού που δεν έχουν καµία 

πρόθεση να το πράξουν, θα έπρεπε αυτές οι προσπάθειες να επικεντρωθούν α) 

στην ενθάρυνση αυτών που ήδη χρησιµοποιούν εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης 

-όπως οι Aspiring Environmentalists- να αυξήσουν λίγο τη συχνότητα χρήσης τους, 

β) στην ενθάρυνση αυτών που έχουν δηλώσει την επιθυµία τους να ελαττώσουν τη 

χρήση του αυτοκινήτου -όπως οι Malcontended Motorists- να αρχίζουν να 

πειραµατίζονται µε τη χρήση των εναλλακτικών µέσων και γ) στην προσπάθεια 

ενίσχυσης της περιβαλλοντικής ευαισθησίας και της ανησυχίας για τα κυκλοφοριακά 

προβλήµατα του τόπου τους σε άτοµα που δεν έχουν ισχυρή ψυχολογική 

προσκόλληση στο αυτοκίνητο αλλά βολεύονται µε τη χρήση του -όπως οι 

Complacement Car Addicts (Project Max, 2007).  
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Πίνακας 3-5,, Κατηγοριοποίηση του πληθυσµού µε ψυχογραφικά κριτήρια  

1. Die Hard Drivers Ποσοστό επί του δείγµατος:19% Συµπεριφορά: 1 % Πρόθεση: 7% 

• Παρουσιάζουν τη χαµηλότερη επιθυµία για µείωση χρήσης ΙΧ. 
• Παρουσιάζουν την υψηλότερη ψυχολογική εξάρτηση στο ΙΧ. 
• Ισχυρίζονται ότι ενδιαφέρονται για τις αρνητικές επιτώσεις της χρήσης του ΙΧ και για τη φύση. 
• Αλλά είναι απρόθυµοι να θυσιάσουν κάτι για το περιβάλλον 
• Υποστηρίζουν το δικαίωµά τους για χρήση του ΙΧ 
• Θεωρούν την οδήγηση διασκέδαση και τη χρήση του ΙΧ απαραίτητη 
• Η χρήση εναλλακτικών µέσων παρουσιάζει πολλά εµπόδια, κυρίως χρονικά   

2. Malcontented Motorists  Ποσοστό επί του δείγµατος:30% Συµπεριφορά: 2 % Πρόθεση: 18% 

• Υψηλή ηθική ευθύνη για µείωση χρήσης του ΙΧ 
• Πάνω από το Μ.Ο. προθυµία για θυσίες υπέρ του περιβάλλοντος 
• Αισθήµατα ενοχής για αλόγιστη χρήση του ΙΧ 
• Συµµετοχή σε φιλοπεριβαλλοντικές δραστηριότητες όχι τόσο όµως όσο οι (4) και (6) 
• ∆εν πιστεύουν ότι οι άλλοι θα µειώσουν τη χρήση του ΙΧ 
• ∆υσαρεστηµένοι από τη κυκλοφοριακή συµφόρηση αλλά παράλληλα τους αρέσει η οδήγηση. 
• Μετά τους (1) προβάλλουν τα µεγαλύτερα εµπόδια στη χρήση εναλλακτικών µέσων 

3. Complacent Car Addicts  Ποσοστό επί του δείγµατος: 26% Συµπεριφορά: 4 % Πρόθεση: 12% 

• ∆εν θεωρούν ότι η χρήση του ΙΧ επιφέρει προβλήµατα 
• ∆εν προσπαθούν να µειώσουν τη χρήση του ΙΧ για περιβαλλοντικούς ή άλλους λόγους 
• Χαµηλή συµµετοχή σε φιλοπεριβαλλοντικές δραστηριότητες 
• Κάτω του Μ.Ο. επίπεδο εκπαίδευσης 
• Η απόρριψη της χρήσης των εναλλακτικών µέσων οφείλεται σε αδιαφορία.  
• Παρουσιάζουν µεγαλύτερο αντιλαµβανόµενο έλεγχο σε σχέση µε τους (1) και (2) για χρήση εναλλακτικών 
µέσων 

4. Aspiring Environmentalists  Ποσοστό επί του δείγµατος: 18% Συµπεριφορά: 19% Πρόθεση: 50% 

• Παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη ανησυχία για τα περιβαλλοντικά προβλήµατα 
• Θεωρούν τη φιλοπεριβαλλοντική συµπεριφορά ως κάτι σηµαντικό και που αξίζει τον κόπο 
• Λαµβάνουν υπόψη τους τις επιπτώσεις χρήσης του ΙΧ στη διαδικασία λήψης αποφάσεων 
• ∆εν βρίσκουν διασκεδαστικό το ταξίδι µε ΙΧ 
• Αποτελείται από τα νεώτερα µέλη του δείγµατος 
• Περίπου οι µισοί παραδέχονται ότι δύσκολα µπορούν να αποχωριστούν το ΙΧ αλλά όχι όσο οι (1) και (2) 
• Οι περισσότεροι θεωρούν προβληµατική τη δηµόσια συγκοινωνία αλλά όχι όσο οι (1) και (2) 
• Σε σχέση µε τους (5) προβάλουν περισσότερα εµπόδια στη χρήση των εναλλακτικών µέσων  

5. Reluctant Riders Ποσοστό επί του δείγµατος: 3% Συµπεριφορά: 52% Πρόθεση: 72% 

•  Όχι ιδιαίτερα περιβαλλοντικά ανήσυχοι 
• Αν και ενδιαφέρονται για τις επιπτώσεις της χρήσης του ΙΧ, είναι απρόθυµοι να κάνουν θυσίες  
• Μικρότερη συµµετοχή σε φιλοπεριβαλλοντικές δραστηριότητες από τους (2), (4) και (6)  
• Λιγότερο ευχαριστηµένοι µε τη χρήση των εναλλακτικών µέσων σε σχέση µε τους (6) 
• Οι περισσότεροι προβάλλουν πολλά προβλήµατα από τη χρήση των εναλλακτικών µέσων 

6. Car-less Crusaders  Ποσοστό επί του δείγµατος: 4% Συµπεριφορά: 85% Πρόθεση: 100% 

•  Στατιστικά µοιάζουν µε τους (4) όσο αφορά στο περιβάλλον αν και πιο ροµαντικοί ως προς την αξία της φύσης 
• Παρουσιάζουν τον ισχυρότερο αντιλαµβανόµενο έλεγχο σε σχέση µε όλες τις άλλες οµάδες ως προς τη χρήση 
εναλλακτικών µέσων 

• Υπάρχουν ενδείξεις ότι κάποιοι επηρρεάζονται ισχυρά από προσωπικά και κοινωνικά πρότυπα. 

Σηµειώσεις:  Οι 1 ως 4 κάτοχοι ΙΧ, οι 5 και 6 µη κάτοχοι.  

      Η συµπεριφορά και πρόθεση αφορούν στη χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης  

Πηγή: Anable (2005) 
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3.9  Συµπεράσµατα 

Η ΘΣΣ είναι ένα µοντέλο προσδοκιών-αποτιµήσεων που επιχειρεί να εξηγήσει και να 

προβλέψει την ανθρώπινη συµπεριφορά. Η θεωρία υποστηρίζει ότι ο άνθρωπος 

συµπεριφέρεται µε λογικό τρόπο, στηριζόµενος στις διαθέσιµες πληροφορίες και 

στην αποτίµηση των επιπτώσεων της δράσης του. Σύµφωνα µε τη θεωρία η 

συµπεριφορά ενός ανθρώπου εξαρτάται από την πρόθεση του και την αντίληψη του 

ελέγχου που έχει για την εκτέλεση της συµπεριφοράς. Η πρόθεση διαµορφώνεται 

από τρεις παράγοντες: τη στάση ως προς τη συµπεριφορά, το κοινωνικό πρότυπο 

και τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο. Έτσι γίνεται σαφής η ιδιαίτερη θέση που κατέχει ο 

αντιλαµβανόµενος έλεγχος στη θεωρία, αφού υποστηρίζεται ότι διαµορφώνει τόσο µε 

άµεσο όσο και µε έµµεσο τρόπο τη συµπεριφορά. Το µοντέλο της ΘΣΣ λαµβάνει 

επίσης υπόψη και τους λόγους που οι άνθρωποι έχουν διαµορφώσει τις στάσεις, τα 

κοινωνικά πρότυπα και τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο ως προς µια συµπεριφορά. 

Αυτούς τους λόγους τους αποδίδει στις εξέχουσες πεποιθήσεις (πεποιθήσεις 

συµπεριφοράς, κανονιστκές και πεποιθήσεις ελέγχου αντίστοιχα) που οι άνθρωποι 

έχουν διαµορφώσει µέσα από την εµπειρία, γνώση, προκαταλήψεις και ικανότητες 

τους. Πλήθος άλλων παραγόντων που επηρρεάζουν τη διαµόρφωση αυτών των 

πεποιθήσεων, όπως η ηλικία, το φύλο, η εθνικότητα, η εκπαίδευση, κ.α., 

διαδραµατίζουν έµµεσο και όχι άµεσο ρόλο στην ανάπτυξη των συµπεριφορών.  

Η ΘΣΣ έχει χρησιµοποιηθεί ως κύριο θεωρητικό υπόβαθρο σε πλήθος εργασιών 

καλύπτοντας συµπεριφορές σε διάφορα επιστηµονικά πεδία όπως η υγεία, ο 

αθλητισµός, η πρόθεση ψήφου κ.α. Η θεωρία έχει δεχτεί πλήθος προτάσεων για 

βελτίωση µε πιο σηµαντική την εισαγωγή της συνήθειας ως ανεξάρτητη µεταβλητή 

διαµόρφωσης της συµπεριφοράς. Η πρόταση αυτή βασίζεται σε αξιόπιστα 

πειραµατικά στοιχεία καθώς και σε στέρεα θεωρητική βάση.  

Πρόσφατα η ΘΣΣ έχει αρχίζει να εφαρµόζεται και στο χώρο των µεταφορών. Αν και η 

θεωρία δεν έχει τη δυνατότητα να προτείνει τρόπους µεταβολής των παραγόντων 

διαµόρφωσης της συµπεριφοράς, εντούτοις η συµβολή της στο σχεδιασµό 

παρεµβάσεων για την υιοθέτηση βιώσιµων συµπεριφορών µετακίνησης θεωρείται 

σηµαντική. Η χρήση της ως θεωρητικό υπόβαθρο για την ανάπτυξη εργαλείων 

κοινωνικής επιρροής, όπως το social marketing, αν και βρίσκεται στη εµβρυϊκή της 

φάση φαίνεται αξιοσηµείωτα υποσχόµενη.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4  

 

 

Περιγραφή της µεθόδου της έρευνας. 

   

 

4.1 Αντικείµενο της έρευνας  

Αντικείµενο της έρευνας είναι η διερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικής διάστασης των 

επιλογών µετακίνησης. Στην πρόταση διατύπωσης του αντικειµένου της έρευνας 

εµπεριέχεται τόσο το πρόβληµα µε το οποίο ασχολείται η παρούσα εργασία όσο και µια 

εναλλακτική προσέγγιση προς την κατεύθυνση επίλυσής του.  

Το πρόβληµα είναι το κυρίαρχο µοντέλο των «επιλογών µετακίνησης», το οποίο αφορά 

στην εκρηκτική αύξηση της κινητικότητας προσώπων και αγαθών κατά τη διάρκεια του 

20ου αιώνα που συνοδεύτηκε –αλλά και παροτρύνθηκε- από την σταδιακά καθολική 

επικράτηση του αυτοκινήτου ως κυρίαρχου µέσου µετακίνησης. Σχεδόν ένα αιώνα µετά 

την  εφεύρεσή του, το αυτοκίνητο είναι πλέον αναµφισβήτητα η πρωταρχική -και πολλές 

φορές η µοναδική- επιλογή µετακίνησης των ανθρώπων τόσο στις αναπτυγµένες χώρες 

όσο και πολύ σύντοµα στις αναπτυσσόµενες. Ο συνδυασµός της εκρηκτικής αύξησης 

της κινητικότητας µε την επικράτηση του αυτοκινήτου ως του κυρίαρχου µέσου 

µετακίνησης αποτελεί εδώ και χρόνια µια από τις κυριότερες απειλές της ποιότητας ζωής 

στις πόλεις αλλά και της παγκόσµιας οικολογικής ισορροπίας.  

Η εναλλακτική προσέγγιση προς την κατεύθυνση επίλυσής του είναι η «διερεύνηση της 

κοινωνικο-ψυχολογικής διάστασης» των επιλογών µετακίνησης. Η ανάγκη υποβολής –

και ελέγχου της στο πλαίσιο διενέργειας της παρούσας εργασίας- αυτής της πρότασης 

πηγάζει κυρίως από δύο διαπιστώσεις της διεθνούς προσπάθειας επίλυσης του εν λόγω 

προβλήµατος: α) οι µέχρι σήµερα φιλόδοξες και πολυδάπανες πολιτικές “βιώσιµης 

κινητικότητας” έχουν αποδεδειγµένα αποτύχει και β) πληθαίνουν οι φωνές που 

υποστηρίζουν ότι µια από τις κύριες αιτίες αυτής της αποτυχίας είναι η ελλιπή γνώση 
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των µηχανισµών διαµόρφωσης της συµπεριφοράς µετακίνησης των ανθρώπων που έχει 

σαν συνέπεια είτε την αγνόησή τους είτε την απλοϊκή ενσωµάτωσή τους στις αντίστοιχες 

πολιτικές.  

4.2 Σκοπός της έρευνας 

Τις τελευταίες δύο δεκαετίες έχει αρχίσει να επανεκτιµάται η συµβολή της κοινωνικής 

ψυχολογίας στον ορισµό και στην επίλυση του προβλήµατος της ανεξέλεγκτης και 

αυτοκινητοκεντρικής κινητικότητας. Έτσι, η αναζήτηση “της κατανόησης της φύσης και 

των αιτιών της συµπεριφοράς του ατόµου σε κοινωνικές καταστάσεις” έχει αρχίσει να 

διαδραµατίζει όλο και πιο σηµαντικό ρόλο στον σχεδιασµό των αντίστοιχων πολιτικών 

της κινητικότητας. Στην Ολλανδία, στη Μ. Βρετανία, στις ΗΠΑ, στην Αυστραλία 

παρατηρείται ένταση της ερευνητικής δραστηριότητας µε στόχο τη διερεύνηση των 

παραγόντων διαµόρφωσης της συµπεριφοράς µετακίνησης. Ένα από τα πιο 

πετυχηµένα εργαλεία της προσπάθειας κατανόησης της ανθρώπινης συµπεριφοράς 

γενικά, και τα τελευταία χρόνια της συµπεριφοράς µετακίνησης ειδικότερα, είναι η 

Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς. Πρόκειται για ένα µοντέλο εξήγησης και 

πρόβλεψης της ανθρώπινης συµπεριφοράς µε επαρκή ερευνητική δραστηριότητα που 

υποστηρίζει την αποτελεσµατικότητά του και που είναι απλό, οικονοµικό αλλά και 

πλήρες (Hunecke et al., 2007:278). Στην Ελλάδα η ΘΣΣ έχει αρχίσει να εφαρµόζεται 

από τις αρχές του ‘90 στα πεδία της υγείας και του αθλητισµού (Theodorakis, 1992; 

1994). Εντούτοις στο χώρο των µεταφορών δεν έχει συναντήσει ανάλογη αποδοχή αφού 

µέχρι σήµερα δεν έχει δηµοσιευτεί καµία σχετική εργασία.  

Σκοπός της εργασίας είναι η εφαρµογή στην Ελλάδα της Θεωρίας Σχεδιασµένης 

Συµπεριφοράς ως κύριου θεωρητικού υπόβαθρου κατανόησης και εργαλείου µέτρησης 

των κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της συµπεριφοράς 

µετακίνησης.  

Ως κατάλληλος χώρος αναφοράς της εργασίας θεωρήθηκε ο δήµος Βόλου λόγω της 

δηµοσίευσης της πρόθεσης της δηµοτικής αρχής για την κατασκευή δικτύου 

ποδηλατοδρόµων µήκους 10 χλµ.  
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4.3 Υποθέση εργασίας  

Η παρούσα εργασία καλείται να επιβεβαιώσει ή διαψεύσει την παρακάτω υπόθεση 

εργασίας:  

Η διερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης των κατοίκων του δήµου Βόλου να κάνουν χρήση του υπό κατασκευή 

δικτύου ποδηλατοδρόµων, µε βασικό εργαλείο τη Θεωρία της Σχεδιασµένης 

Συµπεριφοράς, µπορεί να συνεισφέρει σηµαντικά στην ουσιαστικότερη 

κατανόηση των επιλογών µετακίνησης τους και κατ’ επέκταση στον σχεδιασµό 

και υλοποίηση αποτελεσµατικότερων πολιτικών µεταφορών.  

4.4 Μεθοδολογικό πλαίσιο 

Πυρήνας του µεθοδολογικού πλαισίου της έρευνας είναι η υπόθεση εργασίας ενώ η 

επιβεβαίωση ή η διάψευσή της αποτελεί τον απώτερο σκοπό της. Η διατύπωση της 

υπόθεσης εργασίας βασίστηκε στη διεθνή εµπειρία και στη δυναµική της τρέχουσας 

διεθνής ερευνητικής δραστηριότητας, ενώ βασικό κίνητρό της ήταν η πρόκληση της 

κατασκευής του δικτύου ποδηλατοδρόµου στο ∆ήµο Βόλου. Η προσαρµογή του 

“εισαγόµενου” θεωρητικού υποβάθρου όπως και του εργαλείου µέτρησης των κοινωνικο-

ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης των επιλογών µετακίνησης στα ελληνικά 

δεδοµένα αποτελεί µία από τις κυριώτερες προκλήσεις αυτής της εργασίας. Σηµαντικός 

σύµβουλος προς αυτή την κατεύθυνση υπήρξε η υπάρχουσα σχετική ερευνητική 

δραστηριότητα στον ελληνικό χώρο στα πεδία της υγείας και του αθλητισµού 

(Theodorkis, 1992; 1994; Καρκαλέτση et al. 2008). Μετά τη διατύπωση των υποθέσεων 

εργασίας επιλέχθηκε ο πληθυσµός αναφοράς, κατασκευάστηκε το δείγµα και 

κατασκευάστηκε το σχέδιο του ερωτηµατολογίου το οποίο και υποβλήθηκε σε δοκιµή 

από 22 άτοµα. Η τελική µορφή του ερωτηµατολογίου διανεµήθηκε στο κύριο σώµα των 

συµµετεχόντων. Η παρουσίαση των αποτελεσµάτων παρουσιάζονται στο Κεφάλαιο 6.   

4.5 Ορισµός πληθυσµού αναφοράς, δειγµατοληπτικού πλαισίου, µεγέθους 

δείγµατος και µεθόδου δειγµατοληψίας.  

Σύµφωνα µε τον Κουτσόπουλο (2006) πληθυσµός είναι ένα σύνολο από µετρήσεις ή 

απαριθµήσεις που προέρχονται από όλα τα αντικείµενα που έχουν ένα ή περισσότερα 

κοινά χαρακτηριστικά. Η επιλογή του πληθυσµού αναφοράς συναρτάται από πολλούς 

παράγοντες όπως είναι ο στόχος της έρευνας, οι υποθέσεις εργασίας, ο 
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προϋπολογισµός και το χρονοδιάγραµµα (Σαγιάς, 2008). Σκοπός της παρούσας 

εργασίας είναι η διερεύνηση των κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης των κατοίκων του δήµου Βόλου για χρήση του υπό κατασκευή δικτύου 

ποδηλατοδρόµων. Κατά συνέπεια ο πληθυσµός αναφοράς ορίζεται από τρεις βασικές 

προϋποθέσεις: 

• Η εργασία απευθυνεται σε µετακινούµενους. Στοιχεία για το ποσοστό των 

κατοίκων του δήµου Βόλου που µετακινείται σε καθηµερινή βάση δεν είναι 

διαθέσιµα. Εντούτοις, σύµφωνα µε τη µελέτη της Αττικό Μετρό ΑΕ (1998: Β-351) 

το ποσοστό των µετακινουµένων για το Π.Σ. Αθήνας κυµαίνεται µεταξύ 40-60% 

του συνολικού πληθυσµού. Για τον ορισµό του πληθυσµού αναφοράς της 

παρούσας εργασίας θεωρήσαµε ως σχετικά ασφαλή την εκτίµηση του ποσοστού 

των µετακινούµενων του δήµου Βόλου ως το 50% του συνόλου των κατοίκων.     

• Η εργασία απευθύνεται σε εσωτερικά µετακινούµενους, επειδή η χρήση του 

ποδηλάτου αφορά σχεδόν αποκλειστικά σε µετακινήσεις σχετικά µικρής 

απόστασης, δηλαδή σε εσωτερικές µετακινήσεις. Σύµφωνα µε την πιο πρόσφατη 

µελέτη µεταφορών και κυκλοφορίας της πόλης του Βόλου (Παπαβασιλείου et al., 

1999) το ποσοστό των εσωτερικών µετακινήσεων επί του συνόλου των 

µετακινήσεων στην πόλη του Βόλου είναι 50%.  

• Η εργασία απευθύνεται σε εσωτερικά µετακινούµενους που έχουν τη 

δυνατότητα επιλογής του µέσου µετακίνησής τους. Θεωρήθηκε ότι το 

υποσύνολο των εσωτερικά µετακινούµενων κατοίκων του δήµου Βόλου που 

έχουν θεωρητικά τη δυνατότητα επιλογής είναι τα άτοµα ηλικίας 18-70 ετών. Το 

κάτω όριο αυτού του υποσυνόλου υπαγορεύεται από τη δυνατότητα έκδοσης 

διπλώµατος οδήγησης αυτοκινήτου και κατά συνέπεια από τη δυνατότητα 

επιλογής οποιουδήποτε µέσου, συµπεριλαµβανοµένων των αυτοκινούµενων. Το 

πάνω όριο αναφέρεται στη δυσχέρεια επιλογής του επιθυµητού µέσου 

µετακίνησης, που πιθανώς να βιώνουν οι άνθρωποι άνω των 70 ετών, λόγω 

σωµατικών κυρίως δυσκολιών. 

Κατά συνέπεια ο πληθυσµός αναφοράς της εργασίας ορίζεται ως:  

 

Ή αλλιώς: 

Πληθυσµός αναφοράς= Εσωτερικά µετακινούµενοι κάτοικοι του δήµου Βόλου 

ηλικίας 18-70 ετών 
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Ως δειγµατοληπτικό πλαίσιο ή υπόβαθρο ορίζεται ο στατιστικός πληθυσµός από 

όπου λαµβάνεται το δείγµα (Κουτσόπουλος, 2006). Θα µπορούσαµε επίσης να πούµε 

ότι δειγµατοληπτικό πλαίσιο είναι οι απογραφές, οι κατάλογοι ή οι αποτυπώσεις των υπό 

εξέταση αντικειµένων µέσα από τους/τις οποίες θα µπορέσουµε να επιλέξουµε το 

δείγµα. Λόγω της µεγάλης δυσκολίας δηµιουργίας ενός δειγµατοληπτικού πλαισίου 

συνήθως χρησιµοποιούνται πλαίσια ήδη υπάρχοντα, κυρίως όταν υπάρχει περιορισµός 

οικονοµικών και χρονικών διαθεσίµων. Έτσι η διαδικασία επιλογής ενός 

δειγµατοληπτικού πλαισίου καταλήγει να είναι µια διαδικασία επιλογής µεταξύ µη 

βέλτιστων εναλλακτικών. Στην παρούσα εργασία ως βάση για τον ορισµό του 

δειγµατοληπτικού πλαισίου επιλέχθηκε η απογραφή της ΕΣΥΕ του 2001, αφού αυτή 

είναι η µόνη διαθέσιµη στον δικτυακό τόπο της ΕΣΥΕ. Συγκεκριµένα χρησιµοποιήθηκε η 

βάση δεδοµένων του µόνιµου πληθυσµού1 αφού αυτή η βάση περιέχει στοιχεία του 

πληθυσµού µε ηλικιακή κατανοµή παρόµοια του πληθυσµού αναφοράς της εργασίας. 

Συνεπώς το δειγµατοληπτικό πλαίσιο ορίζεται ως: 

 

Ο υπολογισµός του µεγέθους του δείγµατος βασίστηκε στις παρακάτω πηγές που 

παρέχουν µη συµβατά µεταξύ τους στοιχεία: 

• Σύµφωνα µε το εγχειρίδιο οδηγιών σχεδιασµού έρευνας µε βάση τη ΘΣΣ, που 

εκδόθηκε από το Πανεπιστήµιο του Newcastle (University of Newcastle, 2004), 

                                                 
1
 Μόνιµος πληθυσµός είναι ο αριθµός των ατόµων που έχουν τη συνήθη διαµονή τους σε κάθε περιφέρεια, 

νοµό, δήµο/κοινότητα, δηµοτικό/κοινοτικό διαµέρισµα και αυτοτελή οικισµό (www.statistics.gr).  

∆ειγµατοληπτικό πλαίσιο =Μόνιµος πληθυσµός δήµου Βόλου έτους 2001,  

       ηλικίας 19-69 ετών,  

       x 50% (ποσοστό µετακινούµενων)  

      x 50% (ποσοστό εσωτερικά µετακινούµενων) 

 

∆ειγµατοληπτικό πλαίσιο = 56 330 x 50% x 50%= 14 083 άτοµα.  
 

Πληθυσµός αναφοράς= Πληθυσµός δήµου Βόλου έτους 2009,  

ηλικίας 18-70 ετών,  

 x 50% (ποσοστό µετακινούµενων)  

x 50% (ποσοστό εσωτερικά µετακινούµενων) 
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το ελάχιστο µέγεθος δείγµατος ορίζεται σε 80, ανεξαρτήτως του µεγέθους του 

πληθυσµού αναφοράς.  

• Ένας άλλος τρόπος ορισµού του µεγέθους του δείγµατος είναι η διενέργεια 

προκαταρκτικού ελέγχου για τον προσδιορισµό της τυπικής απόκλισης και στην 

συνέχεια την εφαρµογή του τύπου (Σαγιάς, 2008): 

 

 όπου    n= το µέγεθος του δείγµατος 

  Ζ= η τιµή του Ζ για το επιθυµητό διάστηµα εµπιστοσύνης 

  σ= τυπική απόκλιση 

  e = το «περιθώριο λάθους», η ακρίβεια των αποτελεσµάτων.   

Στο πλαίσιο δοκιµής του σχεδίου του ερωτηµατολογίου διανεµήθηκαν προς 

συµπλήρωση 22 ερωτηµατολόγια. Από αυτό τον προκαταρκτικό έλεγχο κατέστη 

δυνατό να έχουµε µια εκτίµηση της τυπικής απόκλισης της πρόθεσης για τον 

υπολογισµό του απαραίτητου µεγέθους δείγµατος. Από τα 22 ερωτηµατολόγια 

διαπιστώθηκε ότι ο µέσος όρος της πρόθεσης ήταν 5,71 µε τυπική απόκλιση 

1,45. Κατά συνέπεια ορίζοντας το περιθώριο λάθους στο 3% και το επιθυµητό 

διάστηµα εµπιστοσύνης στο 5% -άρα Ζ=1,96- µπορούµε να υπολογίσουµε το 

µέγεθος του δείγµατος2: 

N = [(1.96 x 1,45)/ (3% x 7)]2 = 183 ... 

• Το µέγεθος του δείγµατος µπορεί επίσης να υπολογιστεί µε τη µέθοδο της 

ανάλυσης στατιστικής ισχύος του Cohen (1988 στο Murphy & Myors, 2004). 

Σύµφωνα µε αυτή τη µέθοδο, το µέγεθος του δείγµατος είναι συνάρτηση των  

o ∆ιαστήµατος σηµαντικότητας, α 

o Στατιστικής ισχύος p=1- β  

o Μέγεθος της επίδρασης, effect size, ES  

                                                 
2
 Ο ορισµός του διαστήµατος εµπιστοσύνης και του περιθωρίου λάθους βασίστηκε στην εργασία των 

Bartlett et al., 2001.  



Περιγραφή της µεθόδου της έρευνας 

 

-131- 

Ακολουθώντας τις οδηγίες των Murphy & Myers (2004) ορίστηκαν οι τιµές των 

βασικών παραµέτρων ως εξής: α=0.05, p=0,95 και ES=0,05. για τον υπολογισµό 

του µεγέθους του δείγµατος χρησιµοποιήθηκε το πρόγραµµα G*Power 3.1.0 το 

οποίο είναι διαθέσιµο στο διαδίκτυο (Buchner et al., 1997). Σύµφωνα µε αυτό το 

µοντέλο το ελάχιστο µέγεθος του δείγµατος ορίζεται σε 344.     

Από τις τρείς παραπάνω τιµές του απαραίτητου µεγέθους δείγµατος για το σκοπό της 

διενέργειας της παρούσας εργασίας επιλέξαµε τη µεγαλύτερη τιµή. ∆ηλαδή ορίσαµε ως 

στόχο τη συγκέντρωση 344 ερωτηµστολογίων.  

4.5 Μέθοδος δειγµατοληψίας 

Για την κατασκευή του δείγµατος ακολουθήθηκε η µέθοδος του διαθεσίµου δείγµατος 

(Σαγιάς, 2008). ∆εν υιοθετήθηκε κάποια µέθοδος που να εξασφαλίζει την τυχαιότητα της 

δειγµατοληψίας όπως η τυχαία επιλογή από καταλόγους, ή η χωρική στρωµατοποιηµένη 

δειγµατοληψία λόγω του υψηλού οικονοµικού κόστους και της υψηλής δαπάνης σε 

χρόνο που συνεπάγεται µια τέτοια µέθοδος (αποστολή επιστολών, ενοικίαση 

ταχυδροµικής θυρίδας, επισύναψη γραµµατοσήµων, µικρός ρυθµός απόκρισης). Για την 

κατασκευή του δείγµατος και την συµπλήρωση του απαραίτητου αριθµού 

ερωτηµατολογίων πραγµατοποιήθηκαν επισκέψεις σε δηµόσιες υπηρεσίες, όπως η 

Νοµαρχία, διάφορες δηµοτικές υπηρεσίες, το νοσοκοµείο, το αρχαιολογικό µουσείο κ.α. 

αλλά και σε σούπερ µάρκετ, καταστήµατα, καφετέριες κ.α. Με αυτή τη µέθοδο κρατήθηκε 

χαµηλά το κόστος της δειγµατοληψίας, που αφορούσε µόνο στην εκτύπωση των 

ερωτηµατολογίων, και εξασφαλίσθηκε υψηλός ρυθµός απόκρισης (78,8%, βλέπε 

Κεφάλαιο 6). .  

4.6 Σύνταξη σχεδίου των ερωτηµατολογίων 

Σκοπός του ερωτηµατολογίου της παρούσας εργασίας ήταν η διερεύνηση των κατοίκων 

του δήµου Βόλου της πρόθεσης να χρησιµοποιήσουν το νέο δίκτυο ποδηλατοδρόµων 

όταν αυτό αποδοθεί για χρήση. Η διερεύνηση της πρόθεσης βασίστηκε στο µοντέλο της 

Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς και κατά συνέπεια µέσω του ερωτηµατολογίου 

επιχειρήθηκε η αποτύπωση τόσο της πρόθεσης όσο και των άµεσων παραγόντων 

διαµόρφωσης της (στάση, κοινωνικό πρότυπο και αντιλαµβανόµενος έλεγχος). Επίσης 

επιχειρήθηκε η καταγραφή των παραγόντων που συνδέονται έµµεσα µε τη διαµόρφωση 

της πρόθεσης οι οποίοι σύµφωνα µε τη ΘΣΣ ονοµάζονται παράγοντες υποβάθρου. 
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Επιπλέον δηµιουργήθηκε ξεχωριστή ενότητα αποτύπωσης της συνήθειας επιλογής του 

µέσου µετακίνησης σε συνήθεις προορισµούς. Η συνήθεια έχει αποτελέσει αιτία 

διενέξεων στο χώρο της κοινωνικής ψυχολογίας σχετικά µε το ρόλο της στη διαµόρφωση 

της συµπεριφοράς. Πλήθος ερευνητών υποστηρίζουν ότι η συνήθεια αποτελεί ένα 

ανεξάρτητο επιπρόσθετο παράγοντα διαµόρφωσης της συµπεριφοράς που η ΘΣΣ δεν 

έχει συµπεριλάβει. Ο δηµιουργός της θεωρίας όµως υποστηρίζει ότι ο ρόλος της 

συνήθειας ουσιαστικά εµπεριέχεται στον αντιλαµβανόµενο έλεγχο. Κατά συνέπεια το 

ερωτηµατολόγιο, βάσει του θεωρητικού υποβάθρου που αναλύεται στο Κεφάλαιο 3, 

µπορεί να χωριστεί σε τρεις διακριτές ενότητες: ενότητα αποτύπωσης της πρόθεσης, 

ενότητα αποτύπωσης των παραγόντων διαµόρφωσης της πρόθεσης 

συµπεριλαµβανοµένης και της συνήθειας και ενότητα αποτύπωσης των παραγόντων 

υποβάθρου (Σχήµα 4-1). Ακολουθεί αναλυτική περιγραφή του ερωτηµατολογίου.   

Σχήµα 4-1, Ενότητες δόµης ερωτηµατολογίου  

 

 

Στάση  

Αντιλ/νος 
Έλεγχος 

Κοινωνικό  
Πρότυπο  

Πρόθεση  

• Περιβαλλοντική συνείδηση  

• Στάση ως προς τα 

προβλήµατα χρήσης του ΙΧ 

• Στάση ως προς το 

αυτοκίνητο 

� Λειτουργικά κίνητρα- 

� Συµβολικά κίνητρα 

� Συναισθηµατικά κίνητρα 

• Στάση ως προς τις 

εναλλακτικές µορφές 

κινητικότητας 

• ∆ηµογραφικά στοιχεία  

• Κατοχή οχηµάτων  

• Γνώση για την κατασκευή 

του δικτύου 

Συνήθεια 

ΕΝΟΤΗΤΑ 3
Η
 

Αποτύπωση Παράγοντων  
υποβάθρου  

ΕΝΟΤΗΤΑ 2
Η
  

Αποτύπωση παράγοντων 
διαµόρφωσης πρόθεσης και 

σηνήθειας  

ΕΝΟΤΗΤΑ 1
Η
 

Αποτύπωση πρόθεσης   
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4.6.1 Ενότητα 1η: Αποτύπωση της πρόθεσης  

Η αποτύπωση της πρόθεσης των συµµετεχόντων στην έρευνα να χρησιµοποιήσουν τον 

ποδηλατόδροµο όταν το νέο δίκτυο παραδοθεί για χρήση επιτεύχθηκε µε συµπλήρωση 

τριών ερωτήσεων που παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-2. Η σύνταξη των ερωτήσεων 

βασίστηκε στις οδηγίες συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου του ιδρυτή της ΘΣΣ Icek 

Ajzen (http://people.umass.edu/), στο προσαρµοσµένο για το ελληνικό πληθυσµό 

ερωτηµατολόγιο της ΘΣΣ από τον Αντιπρύτανη Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας Θεοδωράκη 

Ι. (Theodorakis, 1992:1994) και στις εργασίες των Karash et al. (2004), Καρκαλέτση et 

al. (2008) και Νάτση et al. (2004). Οι ερωτήσεις συνοδεύονται από 7-βαθµια κλίµακα µε 

το αριστερό άκρο να αντιπροσωπεύει απόλυτη διαφωνία και το δεξί άκρο απόλυτη 

συµφωνία µε την διατυπωµένη πρόταση.   

Πίνακας 4-2, Ερωτήσεις αποτύπωσης της πρόθεσης για χρήση του ποδηλατοδρόµου  

1. Σκοπεύω να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο Βόλο, 

όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Απίθανο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Πιθανό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ   

2. Είµαι αποφασισµένος/η να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου 

µετακινήσεις στο Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Όχι __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Ναι 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα   

3. Θα προσπαθήσω να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο 

Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Λάθος  __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα   

Πηγές: Icek Ajzen (http://people.umass.edul), Theodorakis (1992:1994), Karash et al. 

(2008).   

4.6.2 Ενότητα 2η: Αποτύπωση παραγόντων διαµόρφωσης της πρόθεσης και 

αποτύπωση της συνήθειας 

Οι παραγόντες διαµόρφωσης της πρόθεσης σύµφωνα µε τη ΘΣΣ (στάση ως προς το 

δίκτυο ποδηλατοδρόµων, κοινωνικό πρότυπο και αντιλαµβανόµενος έλεγχος) 

αποτυπώθηκαν από τις ερωτήσεις που παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-3. Η σύνταξη των 

ερωτήσεων στηρίχθηκε στις πηγές που αναφέρθηκαν στην προηγούµενη παράγραφο. 
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Οι ερωτήσεις συνοδεύονται από 7-βαθµια κλίµακα µε το αριστερό άκρο να 

αντιπροσωπεύει διαφωνία και το δεξί άκρο συµφωνία µε την διατυπωµένη πρόταση. 

Πίνακας 4-3, Ερωτήσεις παραγόντων διαµόρφωσης της πρόθεσης  

Σ
τά
σ
η

 

Σ
τά
σ
η

 

 

1. Για µένα, το να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο 

Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση, θα ήταν: 

Κακό __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Καλό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 
Ανόητο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Έξυπνο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 
Άχρηστο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Χρήσιµο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 
∆υσάρεστο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Ευχάριστο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 
Κουραστικό __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Ξεκούραστο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ    

 

Κ
ο
ιν
ω
ν
ικ
ό

 Π
΄ρ
ο
τυ
π
ο

 

 

1. Πολλά σηµαντικά για µένα άτοµα πιστεύουν ότι είναι καλό να χρησιµοποιώ τον 

ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές τους µετακινήσεις στο Βόλο όταν ο νέος ποδηλατόδροµος 

παραδοθεί για χρήση. 

Λάθος __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα   

2. Πολλά σηµαντικά για µένα άτοµα θα χρησιµοποιούν τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές 

τους µετακινήσεις στο Βόλο όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Λάθος __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα    

Α
ν
τι
λ
α
µ
β
α
ν
ό
µ
εν
ο
ς
 έ
λ
εγ
χ
ο
ς
 

1. Για µένα το να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο 

Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση, θα είναι:  

∆ύσκολο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Εύκολο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

2. Είµαι απόλυτα σίγουρος/η ότι θα χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου 

µετακινήσεις στο Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Λάθος __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  

3. Μπορώ να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο Βόλο, 

όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Απίθανο __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ __6__ __7__ Πιθανό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  
 

Πηγές: Ajzen (http://people.umass.edu/), Theodorakis (1992:1994), Karash et al. (2008).   
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Για την αποτύπωση της συνήθειας χρησιµοποιήθηκε το πρότυπο Response Frequency 

(RF), που έχει αναπτυχθεί και χρησιµοποιηθεί σε πλήθος ερευνών που σχετίζονται µε 

την επιλογή µέσου µετακίνησης (Verplanen et al. 1997, 1998, Garling et al., 2001:Fuji & 

Kitamura, 2003: Thogersen & Moller, 2004, κ.α.). Σύµφωνα µε το πρότυπο RF, η 

συνήθεια επιλογής µέσου µετακίνησης µπορεί να µετρηθεί όταν οι συµµετέχοντες 

καλούνται να απαντήσουν γρήγορα και χωρίς ιδιαίτερη σκέψη, ποιο µέσο θα επέλεγαν 

για την µετακίνησή τους σε διάφορους συνηθισµένους προορισµούς (ψώνια, επίσκεψη 

φίλων κ.α.). Σύµφωνα µε τους Fujii & Garling (2007:238) το πρότυπο έχει επιδείξει 

αποδεκτή αξιοπιστία. Το πρότυπο RF που χρησιµοποιήθηκε στην παρούσα εργασία 

παρουσιάζεται στον Πίνακα 4-4.  
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Πίνακας 4-4, Η µέτρηση της συνήθειας στην επιλογή µέσου µετακίνησης σύµφωνα µε το 

πρότυπο Response Frequency.  

Συµπληρώστε γρήγορα (σε διάστηµα περίπου ενός λεπτού) και χωρίς ιδιαίτερη σκέψη το 

πρώτο µέσο που σας έρχεται στο νου που συνήθως επιλέγετε για τη µετακίνησή σας σχετικά µε 

τις παρακάτω δραστηριότητες: Επιλέξτε ένα τετραγωνίδιο για κάθε δραστηριότητα.  

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Μετάβαση στην εργασία  

Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Αγορά αγαθών από 

σούπερµαρκετ Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Επίσκεψη σε σπίτι φίλων - 

συγγενών Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 

Βραδυνή έξοδο για φαγητό 
ή ποτό ή κινηµατογράφο-
θέατρο Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Επίσκεψη του κέντρου της 

πόλης για αγορές Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Πηγή: Fujii & Garling, 2007 

 

4.6.3 Ενότητητα 3η : Αποτύπωση παραγόντων υποβάθρου 

Περιβαλλοντική συνείδηση  

Η αποτύπωση της περιβαλλοντικής συνείδησης του δείγµατος βασίστηκε στο πρότυπο 

New Ecological Paradigm (NEP) των Dunlap et al. (2000). Το πρότυπο που αποτελείται 

από 15 ερωτήσεις οικολογικού ενδιαφέροντος βασίζεται στο παλιότερο πρότυπο New 
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Environmental Paradigm των 12 ερωτήσεων (Dunlap & Van Liere, 1978). To NEP έχει 

χρησιµοποιηθεί σε πλήθος ερευνών για την αποτύπωση της περιβαλλοντικής 

συνείδησης του πληθυσµού, όπως στην διερεύνηση των προτιµήσεων των νοικοκυριών 

για την ανάληψη µέτρων για µείωση της δαπανώµενης ενέργειας (Poortinga et. al, 

2003), στον οικολογικό τουρισµό (Luo & Deng, 2008), στην επίδραση που έχει η 

µετακόµιση στην επιλογή µέσου µετακίνησης (Verplanken et. al, 2008). Από τον 

κατάλογο των 15 ερωτήσεων επιλέχθηκαν έξι για την εκτίµηση της περιβαλλοντικής 

συνείδησης του δείγµατος της παρούσας έρευνας και παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-5: 

Ο βαθµός συµφωνίας ή διαφωνίας µε τις παραπάνω ερωτήσεις αποτυπώθηκε σε 5-

βάθµια κλίµακα µε το αριστερό της άκρο να αντιπροσωπεύει την απόλυτη διαφωνία µε 

κάθε πρόταση ενώ το αριστερό άκρο την απόλυτη συµφωνία. Συµφωνία µε τις µονές 

ερωτήσεις υποδηλώνει αντι-περιβαλλοντική στάση ενώ συµφωνία µε τις ζυγές ερωτήσεις 

υποδηλώνει φιλο-περιβαλλοντική στάση.  

Πίνακας 4-5, Ερωτήσεις περιβαλλοντικής συνείδησης  

1.Οι άνθρωποι έχουν το 
δικαίωµα να µεταβάλλουν το 
φυσικό περιβάλλον για την 
ικανοποίηση των αναγκών τους. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

2. Οι ανθρώπινες παρεµβάσεις 
στη φύση συνήθως επιφέρουν 
καταστροφικές επιπτώσεις.   

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
3. Είναι υπερβολικές οι απόψεις 
που υποστηρίζουν ότι η 
ανθρωπότητα αντιµετωπίζει 
«οικολογική κρίση». 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

4. Η ισορροπία της φύσης είναι 
εύθραυστη και εύκολα µπορεί να 
διαταραχθεί. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

5. Ο άνθρωπος δηµιουργήθηκε 
για να εξουσιάζει τη φύση. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

6. Αν η παρούσα κατάσταση 
συνεχισθεί, σύντοµα θα 
αντιµετωπίσουµε µια µεγάλη 
οικολογική καταστροφή. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Πηγή: Dunlap et. al, 2000  
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Στάση ως προς τις επιπτώσεις της αυτοκίνησης στο Βόλο 

Η στάση ως προς το πρόβληµατα της χρήσης των ΙΧ στην πόλη του Βόλου εκτιµήθηκε 

από τρεις ερωτήσεις που αφορούν στην ρύπανση, την κυκλοφοριακή συµφόρηση και 

την ανεξέλεγκτη στάθµευση. Οι σχετικές ερωτήσεις παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-6. Οι 

συµµετέχοντες κλήθηκαν να εκφράσουν την στάση τους σε πενταβάθµια κλίµακα.  

Πίνακας 4-6, Ερωτήσεις στάσης ως προς τα προβλήµατα χρήσης του ΙΧ στην πόλη του 

Βόλου.  

1. Η χρήση των αυτοκινήτων αποτελεί σηµαντική πηγή ρύπανσης στο Βόλο.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
2. Στο Βόλο υπάρχει σηµαντικό πρόβληµα κυκλοφοριακής συµφόρησης.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
3. Η ανεξέλεγκτη στάθµευση των αυτοκινήτων στο Βόλο καταπατά τα δικαιώµατα των 
πεζών για ελεύθερη, ασφαλή και ανεµπόδιστη κίνηση τους στο δηµόσιο χώρο.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

Στάση ως προς το αυτοκίνητο 

Η στάση ως προς το αυτοκίνητο εκτιµήθηκε µε 11 ερωτήσεις που χωρίζονται σε τέσσερις 

κατηγορίες: λειτουργικά κίνητρα χρήσης του ΙΧ, συµβολικά κίνητρα χρήσης του ΙΧ, 

συναισθηµατικά κίνητρα χρήσης του ΙΧ, µείωση της χρήσης του ΙΧ ως κοινωνικό 

δίληµµα. Οι σχετικές ερωτήσεις παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-7. Η σύνταξη των 

ερωτήσεων βασίστηκε στις εργασίες των Steg (2001), Ellaway et al. (2003), Steg (2005), 

Anable (2005), Hunecke et al. (2007), Gatersleben (2007) και Jakobsson (2007) (βλ. 

Κεφάλαιο 2). Οι ερωτήσεις συνοδεύονται από πενταβάθµια κλίµακα. Συµφωνία µε τις 

προτάσεις 1-9 υποδηλώνει θετική στάση ως προς το αυτοκίνητο. Συµφωνία µε την 10η 

πρόταση και διαφωνία µε την 11η πρόταση υποδηλώνει αρνητική διάθεση µείωσης της 

χρήσης του ΙΧ και ενίσχυση του χαρακτήρα του κοινωνικού διλήµµατος ως προς τη 

χρήση των ΙΧ. 
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Πίνακας 4-7, Ερωτήσεις στάσης ως προς το αυτοκίνητο 
Λ
ει
το
υ
ρ
γ
ικ
ά

 κ
ίν
η
τρ
α

 

1. Χρησιµοποιώντας αυτοκίνητο για τις µετακινήσεις µου κερδίζω χρόνο.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

2.  Είναι πολύ σηµαντικό ότι µε το αυτοκίνητο µπορώ να µεταφέρω πράγµατα 
οπουδήποτε µε ευκολία.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

3. Τα έξοδα χρήσης και συντήρησης ενός αυτοκινήτου δεν µε απασχολούν.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

Σ
υ
µ
β
ο
λ
ικ
ά

 κ
ίν
η
τρ
α

 

4. Μέσα σε ένα αυτοκίνητο αισθάνοµαι ελεύθερος και ασφαλής.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

5. Είναι πολύ σηµαντικό ότι χρησιµοποιώντας το αυτοκίνητο επιλέγω εγώ ποιους θα 
έχω µαζί µου στις µετακινήσεις µου.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

6. Το τι αυτοκίνητο έχει κάποιος, δείχνει στους άλλους ποιος είναι.  

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

Σ
υ
ν
α
ισ
θ
η
µ
α
τι
κ
ά

 κ
ίν
η
τρ
α

 

7. Για µένα, η οδήγηση είναι διασκέδαση και πάθος. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

8. Μου αρέσει να είµαι σε ένα αυτοκίνητο και να περιφέροµαι στην πόλη χωρίς κάποιο 
ιδιαίτερο σκοπό. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

9.Ονειρεύοµαι ένα αυτοκίνητο που θα ήθελα µια µέρα να αποκτήσω. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

 Συνέχεια του Πίνακα στην επόµενη σελίδα 
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 Συνέχεια του Πίνακα από την προηγούµενη σελίδα 
Κ
ο
ιν
ω
ν
ικ
ό

 δ
ίλ
η
µ
µ
α

 

10.  Ακόµα και αν εγώ περιορίσω τη χρήση του αυτοκινήτου δεν θα έχει κανένα 
αποτέλεσµα αφού κανείς άλλος δεν πρόκειται να το κάνει. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

11. Προσπαθώ να µειώσω τη χρήση του αυτοκινήτου ανεξάρτητα µε το τι κάνουν οι 
άλλοι. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

 

Στάση ως προς τους εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης. 

 Η στάση ως προς τους εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, 

περπάτηµα) εκτιµήθηκε µε τη συµπλήρωση της πενταβάθµιας κλίµακας των 7 

ερωτήσεων που παρουσιάζονται στον Πίνακα 4-8. Συµφωνία µε τις προτάσεις 1,2,3 και 

διαφωνία µε τις προτάσεις 4,5,6,7 υποδεικνύει θετική στάση των συµµετεχόντων ως 

προς τους εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης.  
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Πίνακας 4-8, Ερωτήσεις στάσης ως προς τους εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης 

1. Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλλάσει 
κάποιον από το άγχος. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

2. Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλλάσει 
κάποιον από σηµαντικά έξοδα. 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

3. Αν στο Βόλο υπήρχε ένα σύστηµα δηµοσίων µεταφορών πιο γρήγορο και πιο αξιόπιστο θα 
µείωνα σηµαντικά τη χρήση του αυτοκινήτου 

∆ιαφωνώ __1__ __2__ __3__ __4__ __5__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

4. ∆εν κάνω χρήση της δηµόσιας συγκοινωνίας γιατί δεν µου ταιριάζει ως προσωπικότητα. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

5. Η δηµόσια συγκοινωνία και τα ποδήλατα παρακωλύουν την ελεύθερη κίνηση των αυτοκινήτων. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

6. Οι πεζοδοµήσεις στο κέντρο του Βόλου δηµιουργούν περισσότερα προβλήµατα από όσα 
λύνουν. 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

7.. Η χρήση ποδηλάτου στο Βόλο είναι επικίνδυνη 

∆ιαφωνώ __5__ __4__ __3__ __2__ __1__ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
 

 

4.6.4 ∆ηµογραφικά στοιχεία – Κατοχή οχηµάτων – Γνώση για την κατασκευή του 

ποδηλατοδρόµου.  

Για την καταγραφή των δηµογραφικών στοιχείων συντάχθηκαν 8 ερωτήσεις που 

σχετίζονται µε το φύλο, οικογενειακή κατάσταση, ηλικία, αριθµό ανήλικων παιδιών, 

εκπαιδευτικό επίπεδο, επάγγελµα, διεύθυνση κατοικίας και επάγγελµα. Όλες οι 

ερωτήσεις εκτός της διεύθυνσης ήταν κλειστού τύπου, διχοτοµικές ή πολλαπλής 

επιλογής. Για το ερώτηµα της διεύθυνσης δόθηκε επίσης η επιλογή καταγραφής της 

κοντινότερης διασταύρωσης.(Πίνακας 4-9)  
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Η κατοχή των οχηµάτων αποτυπώθηκε µε 3 ερωτήσεις που σχετίζονταν µε την κατοχή ή 

όχι αυτοκινήτου, µοτοσικλέτας ή ποδηλάτου, την πρόθεση αγοράς κάποιου από τα 

παραπάνω οχήµατα στο διάστηµα των επόµενων έξι µηνών όπως και µε τη συνήθη 

κατεχόµενη θέση στα οχήµατα (οδηγός-επιβάτης) (Πίνακας 4-10)  

Τέλος η γνώση περί της πρόθεσης της δηµοτικής αρχής να κατασκευάσει νέο δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων στο δήµο Βόλου αποτυπώθηκε µε δύο κλειστού τύπου ερωτήσεις που 

σχετίζονταν µε το αν οι συµµετέχοντες γνωρίζαν ή όχι την πρόθεση της δηµοτικής αρχής 

και αν ναι ποια ήταν η πηγή πληροφόρησής τους (Πίνακας 4-11).  
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Πίνακας 4-9, Ερωτήσεις δηµογραφικών στοιχείων  

1. Φύλλο 

Άνδρας  

 
Γυναίκα  

 

2. Οικογενειακή κατάσταση  

Έγγαµος/η  

 
Άγαµος/η  

 
Άλλο  

 
3. Ηλικία  

18-30  

 
45-60  

 

31-45  

 

60 και 

πάνω 
 

 

4. Πόσα παιδιά έχετε κάτω των 18 ετών  

0  

 
1  

 
2  

 
περισσότερα  

 

6. Επάγγελµα  (παρακαλούµε δώστε όσο το δυνατόν πιο αναλυτική περιγραφή) 

7. ∆ιεύθυνση κατοικίας ή κοντινότερη διασταύρωση οδών   

8. Ποιο είναι περίπου το ατοµικό µηνιαίο εισόδηµά σας; 

Κάτω ή ίσο των 1000 ευρώ  

 
Πάνω από 2000 ευρώ  

 

Μεταξύ 1000 και 2000 ευρώ  

 
∆εν απαντώ  

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Εκπαιδευτικό επίπεδο 

∆ηµοτικό   

 
ΙΕΚ  

 

Γυµνάσιο  

 
ΑΕΙ/ ΤΕΙ  

 

Λύκειο-TEE-ΕΠΑΛ  

 

Μεταπτυχιακές 
σπουδές 

(MSc-PhD) 
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Πίνακας 4-10, Ερωτήσεις κατοχής οχηµάτων  

1. Τι όχηµα ή οχήµατα µετακίνησης έχετε; 

Αυτοκίνητο  

 
Μοτοσικλέτα   

 

Ποδήλατο  

 
Κανένα   

 

2. Όταν χρησιµοποιείτε αυτοκίνητο ή µοτοσικλέτα ποια είναι η πιο συνηθισµένη θέση σας; 

Οδηγός  

 
Επιβάτης  

 

3. Προτίθεστε να αγοράσετε κάποιο από τα παρακάτω οχήµατα στους επόµενους έξι µήνες; 

Αυτοκίνητο  

 

Μοτοσικλέτα  

 

Ποδήλατο  

 

Όχι  

 
 

 

Πίνακας 4-11, Ερωτήσεις σχετικά µε τη γνώση κατασκευής του νέου δικτύου 

ποδηλατοδρόµων  

1. Πριν από την συµπλήρωση αυτού του ερωτηµατολογίου γνωρίζατε την πρόθεση της 
δηµοτικής αρχής να κατασκευάσει νέο δίκτυο ποδηλατοδρόµων; 

Nαι   

 
Όχι   

 

2. Αν ναι, ποια ήταν η πηγή της πληροφόρησής σας 

Τηλεόραση 
 

Ραδιόφωνο  

 

Εφηµερίδα   

 

Internet  

 

Φίλοι/ συγγενείς  

 

Άλλο        - - - - - - - - - - 
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4.7 ∆οκιµή σχεδίου ερωτηµατολογίου  

Το σχέδιο ερωτηµατολογίου υποβλήθηκε σε έλεγχο από 22 άτοµα. Από τη δοκιµή 

προέκυψε η ανάγκη δύο αλλαγών: 

• Η πρώτη αφορούσε στην ερώτηση “H οδήγηση είναι διασκέδαση και 

πάθος.” η οποία διαµορφώθηκε σε “Για µένα, η δοήγηση είναι διασκέδαση 

και πάθος.”  

• Η δεύτερη αλλαγή αφορούσε στην εισαγωγή της κατηγορίας “IΕΚ” στην 

ερώτηση σχετικά µε το εκπαιδευτικό εππίπεδο των ερωτηθέντων.  

Κατά τα άλλα το ερωτηµατολόγιο χαρακτηρίσθηκε ως µακροσκελές αλλά ευανάγνωστο, 

σαφές και ενδιαφέρον. Η τελική µορφή του ερωτηµατολογίου παρουσιάζεται στο 

Παράρτηµα “A”.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5  

 

 

 

Περιγραφή της περιοχής µελέτης 

   

 

5.1 Γενικά και ιστορικά στοιχεία του Π.Σ. Βόλου 

5.1.1 Γενικά στοιχεία  

Η πόλη του Βόλου είναι η πρωτεύουσα του Ν. Μαγνησίας και τοποθετείται στο ΝΑ 

τµήµα της περιφέρειας Θεσσαλίας. Ο Βόλος είναι ένα από τα σπουδαιότερα αστικά και 

βιοµηχανικά κέντρα της Ελλάδας µε θέση υψηλής στρατηγικής αξίας αφού συνδέεται, 

σε µικρή απόσταση, µε τον κύριο οδικό άξονα της χώρας (ΠΑΘΕ), βρίσκεται στη µέση 

από τα αστικά κέντρα της Αθήνας και Θεσσαλονίκης και έχει άµεση πρόσβαση στη 

θάλασσα. Η πόλη είναι κτισµένη στο µυχό του Παγασητικού κόλπου, µε µέτωπο 

κυρίως προς τη θάλασσα. Η πόλη περιβάλλεται από το Πήλιο στα βορεινατολικά, από 

τη θάλασσα στα νότια και από τις πεδινές εκτάσεις της Θεσαλλίας στα δυτικά. Η σχέση 

της πόλης µε το βουνό και τη θάλασσα έχει επιδράσει διαχρονικά στην οικονοµική, 

κοινωνική και πολιτιστική ζωή των κατοίκων και έχει διαµορφώσει καθοριστικά την 

εξέλιξη του επιπέδου οικονοµικής ανάπτυξης του Βόλου (∆ήµος Βόλου, 2008α).  

Η πρόσβαση στην πόλη του Βόλου επιτυγχάνεται (Τσιουµπρής, 2005):  

• Οδικώς, διαµέσου της ΠΑΘΕ η οποία διέρχεται σε απόσταση 15 χλµ δυτικά 

της πόλης.  

• Σιδηροδροµικώς µέσω της Λάρισσας.  

• Αεροπορικώς από το πολιτικό αεροδρόµιο της Σκιάθου και το στρατιωτικό 

αεροδρόµιο της Νέας Αγχιάλου, κυρίως για την υποδοχή µη τακτικών 

διεθνών πτήσεων (charter) κατά την διάρκεια της τουριστικής περιόδου.  

• ∆ια θαλάσσης όπου επιτυγχάνεται η διασύνδεση της πόλης µε τις Β. 

Σποράδες και άλλα νησιά του Αιγαίου και η αποκλειστικά εµπορική 

διασύνδεση µε άλλα σηµαντικά λιµάνια της χώρας. 
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5.1.2 Η πόλη του Βόλου µετά την απελευθέρωση  

Η πόλη του Βόλου είναι µια νέα πόλη. Αναπτύχθηκε ως µια αστική κοινότητα γύρω 

από το οθωµανικό κάστρο του Γόλου στα µέσα περίπου του 19ου αιώνα.  

Εικόνα 5-1, Το λιµάνι του Βόλου, περ. 1900 

 

Πηγή: ∆ηµοτικό Κέντρο Ιστορίας & Τεκµηρίωσης Βόλου, www.diki.gr 

Ο χαρακτήρας αυτής της κοινότητας είχε στην αρχή εµπορικό χαρακτήρα αλλά 

γρήγορα εξελίχθηκε σε µια από τις σηµαντικότερες βιοµηχανικές πόλεις της Ελλάδας. 

Ο πρώτος πυρήνας της πόλης δηµιουργήθηκε από την ανάγκη των εµπόρων και 

βιοτεχνών του Πηλίου για κτίσιµο αποθηκών κοντά στο λιµάνι. Πρώτος κάτοικος της 

πόλης φέρεται να είναι ο Νικόλαος Γάτσος ο οποίος ίδρυσε και την πρώτη ντόπια 

εµπορική εταιρία, γύρω στα 1840, εγκαινιάζοντας ουσιαστικά την εποχή εµπορικής 

επικοινωνίας της Θεσσαλίας µε τ’ άλλα λιµάνια της ∆ύσης (∆ηµόγλου et al., 1999). 

Μέσα σε λίγα χρόνια από την απελευθέρωση, η πόλη γνωρίζει µεγάλη ανάπτυξη 

προερχόµενη καταρχάς από τους ίδιους τους κατοίκους της πόλης και στη συνέχεια µε 

τη συνδροµή της πολιτείας. Από το 1883 ως το 1885 κατασκευάζονται γέφυρες, 

δρόµοι, υπόνοµοι, σχολεία, ιδρύονται το πυροσβεστείο, η Αγροφυλακή, το Πολιτικό 

Νοσοκοµείο και η Εταιρεία Θεσσαλικών Σιδηροδρόµων. Τα εγκαίνια της 

σιδηροδροµικής γραµµής Βόλου-Λάρισας σηµατοδότησε την απαρχή της σηµαντικής 

εµπορευµατικής κίνησης όχι µόνο της πόλης αλλά και ολόκληρης της Θεσσαλίας. Την 

δεκαετία 1890-1900 έχουµε γοργούς ρυθµούς ανάπτυξης των κλάδων του εµπορίου 

και της βιοµηχανίας, γεγονός που προσέλκυσε και το ενδιαφέρον του ξένου κεφαλαίου 

που εκδηλώθηκε και µε την εγκατάσταση των προξενείων της Αγγλίας, Γαλλίας, 

Γερµανίας, Αυστρίας, Ιταλίας και Ρωσσίας. Σηµειώνεται ότι το 1894 ο Βόλος είχε 15 
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ατµοκίνητα εργοστάσια: ατµόµυλοι, σιδηρουργεία, βυρσοδεψείο, µηχανουργείο του 

σιδηροδρόµου, µηχανουργείο παραγωγής γεωργικών εργαλείων και µηχανών.  

H ραγδαία βιοµηχανική ανάπτυξη προσδίδει δύναµη στην πόλη του Βόλου η οποία 

αποτελεί πλέον κύριο βιοµηχανικό κέντρο της Ελλάδας. Κινητήρια δύναµη τούτης της 

ανάπτυξης ήταν τόσο το εργατικό δυναµικό της πόλης προερχόµενο από το Πήλιο, 

από το εσωτερικό της Θεσσαλίας, και από την Μικρά Ασία (µετά την µικρασιατική 

καταστροφή) όσο και η δραστήρια επαγγελµατική τάξη. Το 1925 ιδρύεται το 

Επαγγελµατικό και Βιοτεχνικό Επιµελητήριο το οποίο αριθµούσε 120.000 µέλη. Το 

Επιµελητήριο είχε έδρα το Βόλο και περιλάµβανε τους Νοµούς Μαγνησίας, Λαρίσης, 

Τρικάλων, Φθιωτιδοφωκίδας και τις επαρχίες Ιστιαίας και Σκοπέλου. 

Ο ρόλος της Τοπικής Αυτοδιοίκησης ήταν πολύ σηµαντικός αφού αµέσως µετά την 

απελευθέρωση είχε αποκτήσει ευρύ φάσµα αρµοδιοτήτων και άµεσους πόρους, 

στοιχεία που της έδωσαν την δυνατότητα να ελέγχει το µεγαλύτερο κοµµάτι των 

υπηρεσιών τοπικής κλίµακας και να εκτελεί σηµαντικά έργα υποδοµής. 

Την περίοδο της ακµής διαδέχεται µια περίοδος βαθύτατης ύφεσης η οποία διήρκησε  

από το τέλος της δεκαετίας του 40 µέχρι τις αρχές της δεκαετίας του 60. Σε αυτή τη 

περίοδο παρατηρήθηκε εξάρθρωση της παραγωγικής βάσης, γενικός µαρασµός, 

ανεργία, κοινωνική και οικονοµική εξαθλίωση. Από το 1936 µέχρι το 1953 είχαµε 

µείωση σε ποσοστό πάνω από 50% της εµπορευµατικής κίνησης του λιµανιού του 

Βόλου µε το εξωτερικό. Αµέσως µετά το Β’ Παγκόσµιο Πόλεµο οι κύριοι βιοµηχανικοί 

κλάδοι της υφαντουργίας και της σιδηροβιοµηχανίας δεν κατάφεραν να 

ορθοποδήσουν. Σαν να µην έφταναν όλα αυτά, την περίοδο 1954-1957 η πόλη 

δοκιµάζεται από φοβερούς σεισµούς και καταστροφικές πληµµύρες που προκάλεσαν 

την σχεδόν ολοσχερή καταστροφή της. Το ελληνικό κράτος αντέδρασε µε την 

µεταφορά των κρατικών δραστηριοτήτων και υπηρεσιών στη γειτονική πόλη της 

Λάρισας, οξύνοντας ακόµη πιο πολύ τον µαρασµό της πόλης, φαινόµενο το οποίο 

συνεχίστηκε και τα επόµενα χρόνια. Αποτέλεσµα των παραπάνω ήταν η µετανάστευση 

ειδικευµένου και έµπειρου εργατικού δυναµικού στην Αθήνα.  

Στις αρχές της δεκαετίας του 60 παρατηρείται η απαρχή της ανάκαµψης της πόλης 

µέσω της προσαρµογής της τοπικής οικονοµίας στα διεθνή δεδοµένα. Αυτή την εποχή 

παρατηρείται συγκέντρωση κεφαλαίου, επέκταση της µεγάλης βιοµηχανίας, αύξηση 

της εγκατεστηµένης ισχύος και του βαθµού µηχανοποίησης. Η δηµιουργία της 

Βιοµηχανικής Ζώνης στα µέσα της δεκαετίας του 70 έδωσε σηµαντική ώθηση στην 

ανάπτυξη της πόλης (Μπέσσας, 1990). Η άνθηση της βολιώτικης οικονοµίας τη 

δεκαετία του ΄70 εκφράστηκε µε την αύξηση των λιµενικών µεταφορών. Άλλωστε η 

κίνηση του λιµανιού αποτέλεσε πάντα δείκτη της οικονοµικής πορείας και της 
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φυσιογνωµίας της πόλης. Στις 14 Αυγούστου 1977 το πλοίο "Φάλτσερ" εκτέλεσε το 

πρώτο δροµολόγιο στην πορθµειακή γραµµή Βόλου - Ταρτούς Συρίας. ∆ιαφάνηκε τότε 

ότι ανατέλλει µία νέα εποχή για την τοπική και την εθνική οικονοµία, καθώς η Ελλάδα 

αποκτούσε ελπίδες να γίνει χώρα διαµετακόµισης. Ο ενθουσιασµός ήταν µεγάλος και 

τα έργα που εξαγγέλθηκαν µεγαλεπήβολα. Η οικονοµική ύφεση όµως τη δεκαετία του 

΄80 επηρέασε την πορθµειακή  γραµµή, µε µείωση των µεταφορών που οδήγησε σε 

οριστικό κλείσιµο της γραµµής το 1985, δηµιουργώντας µεγάλα προβλήµατα στην 

τοπική οικονοµία. 

Κατά την δεκαετία του ‘90 αναδύεται ο κλάδος του τουρισµού αποτελώντας ως και 

σήµερα έναν από τους σηµαντικότερους πόλους ανάπτυξης της πόλης και του Νοµού 

γενικότερα. Το 1988 ιδρύεται το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας µε έδρα το Βόλο, γεγονός 

που µπορεί να ληφθεί ως επιστέγασµα των χρόνιων και αξιοσηµείωτων (αν και κατά το 

πλείστον αποτυχηµένων για διάφορους λόγους) προσπαθειών των παραγόντων της 

πόλης και της ευρύτερης περιοχής (Εκκλησία, Τοπική Αυτοδιοίκηση και επιστηµονικοί 

φορείς) για παροχή στους πολίτες εκπαίδευσης ανώτερης βαθµίδας (Μηλιώτικη Σχολή, 

Ανώτερο ∆ηµοτικό Παρθεναγωγείο, Σχολή Υποµηχανικών Ε.Μ.Π., Ελεύθερο Ανοικτό 

Πανεπιστήµιο) (Χαρίτος,1990). Η λειτουργία από το 1989 του Πανεπιστηµίου 

διαµόρφωσε τη σύγχρονη φυσιογνωµία της πόλης, η οποία πέρασε σε µία νέα 

διάσταση της αναπτυξιακής της πορείας. Ο χαρακτήρας του Ιδρύµατος διαµορφώθηκε 

από τις ανάγκες της πόλης και της ευρύτερης περιοχής για επιστηµονικό δυναµικό σε 

συνδυασµό µε τις σύγχρονες αντιλήψεις για την εκπαιδευτική διαδικασία. Στο διάστηµα 

που µεσολάβησε ως το τέλος του 20ου αιώνα, το Πανεπιστήµιο ξεπέρασε τις 

αναπόφευκτες λειτουργικές δυσκολίες ενός νεοσύστατου φορέα και κατόρθωσε να 

κατέχει περίοπτη θέση ανάµεσα στα ανώτατα εκπαιδευτικά ιδρύµατα της χώρας. 

Κατά την διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας αποπερατώθηκαν τα κτίρια του ∆ηµοτικού 

Θεάτρου, του ανακαινισµένου ∆ηµοτικού Ωδείου, του ∆ιαύλου, του Εκθεσιακού 

Κέντρου, του Κέντρου Τέχνης "Τζιόρτζιο Ντε Κίρικο", του Σπήρερ, ενώ στην αυγή της 

νέας χιλιετίας το κτίριο της Ηλεκτρικής Εταιρείας που θα στεγάσει τις δραστηριότητες 

του Μουσικού Θεάτρου. Το 1994 άρχισε να λειτουργεί και το ∆ηµοτικό Ινστιτούτο 

Επαγγελµατικής Κατάρτισης µε επτά καλλιτεχνικές δραστηριότητες και σε στεγασµένο 

χώρο 2500 τ.µ. Έγινε έτσι πραγµατικότητα το φιλόδοξο σχέδιο του ∆ήµου Βόλου που 

ξεκίνησε το 1994 και αφορούσε την πρόσκτηση και αποκατάσταση εγκαταλειµµένων 

βιοµηχανικών κτιρίων µε σκοπό την στέγαση πολιτιστικών κοινωνικών και 

εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. Το 1996 υπογράφηκε σύµβαση για την κατασκευή 

δικτύου φυσικού αερίου στη πόλη, ενώ το 1998 µπήκε σε πλήρη λειτουργία ο 

βιολογικός καθαρισµός των αστικών λυµάτων, δύο έργα που θα αναβαθµίσουν την 

ποιότητα ζωής των κατοίκων του Βόλου.  Στην αρχή της νέας χιλιετίας ο Βόλος, ως 
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ολυµπιακή πόλη και πόλη φιλοξενίας των Μεσογειακών Αγώνων 2013, αξιοποιώντας 

τις υποδοµές, έχει τις δυνατότητες να εξελιχθεί σε ένα δυναµικό αστικό κέντρο της 

ελληνικής περιφέρειας και της Ευρώπης. 

5.1.3 Στιγµιότυπα της σύγχρονης ιστορίας του Βόλου 

Σιδηρουργείο Σταµατόπουλου: To πρώτο εργοστάσιο της πόλης ιδρύθηκε το 1883 

και απασχολούσε 40 εργαζοµένους. Οι δραστηριότητες του εντοπίζονταν στις 

εργολαβίες δηµόσιων τεχνικών έργων, την αντιπροσώπευση γεωργικών µηχανηµάτων 

και την κατασκευή προϊόντων από µέταλλο. Συµµετείχε στις εργασίες κατασκευής των 

θεσσαλικών σιδηροδρόµων. Κατά την διάρκεια του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου παρήγαγε 

πολεµικό υλικό. Η επιχείρηση έκλεισε το 1961 (∆ηµόγλου et al, 1999).  

Σιδηρόδροµοι Θεσσαλίας: Μετά την προσάρτηση της Θεσσαλίας στο ελληνικό 

κράτος ανατέθηκε στην εργολαβική εταιρεία µε επωνυµία Ε. de Chirico & Co η 

κατάσκευή δύο σιδηροδροµικών γραµµών, Βόλου-Βελεστίνου-Λαρίσης και Βελεστίνου-

Φαρσάλων-Καρδίτσας-Τρικάλων-Καλαµπάκας, συνολικού µήκους 200χλµ και πλάτους 

1µ (αντί του διεθνώς αποδεκτού πλάτους 1,43µ). Το έργο προφανώς ήταν τεράστιας 

σηµασίας λόγω της δυνατότητας σύνδεσης του θεσσαλικού κάµπου µε το λιµάνι. Οι 

εργασίες ξεκίνησαν το 1882 και περατώθηκαν τον Ιούνιο του 1886. Το 1892 

αποφασίστηκε η κατασκευή της γραµµής Βόλου-Αγριάς-Λεχωνίων ενώ το 1900 

αποφασίστηκε η επέκταση της γραµµής µέχρι τις Μηλιές. Η γραµµή του Πηλίου 

εξυπηρετούσε και ως τροχιόδροµος και τη συγκοινωνία της πόλης του Βόλου. Σήµερα 

το τρενάκι του Πηλίου επαναλειτουργεί καλύπτοντας µιας απόσταση 25χλµ, από τα 

Λεχώνια στις Μηλίες. Το 1955 το θεσσαλικό δίκτυο πέρασε στην δικαιοδοσία του 

κράτους και συγχωνεύθηκε µε τους Σιδηρόδροµους του Ελληνικού Κράτους (∆ηµόγλου 

et al, 1999). .   

 

Εικόνα 5-2, Το τρενάκι του Πηλίου  

  

Πηγή: www.peliontravel.gr 
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Το Λιµάνι του Βόλου:Το λιµάνι απέκτησε ιδιαίτερη σηµασία µετά την ένταξη της 

Θεσσαλίας στο ελληνικό κράτος το 1881, όντας το βορειότερο λιµάνι της ελληνικής 

επικράτειας. Το 1892 άρχισε η κατασκευή των λιµενικών έργων σε σχέδια της Γαλλικής 

Αποστολής. Μέχρι το 1902 έγιναν εκβαθύνσεις, θεµελιώθηκαν τα κρηπιδώµατα της 

παραλίας βάθους 90 µ. και µήκους 1200 µ. και κατασκευάστηκε ο κεντρικός λίθινος 

προβλήτας µήκους 250 µ. και πλάτους 60 µ. Μέχρι το 1921 κατασκευάστηκε, χωρίς 

όµως να ολοκληρωθεί, ο κυµατοθραύστης στο ανατολικό άκρο του λιµανιού και η 

αποβάθρα των Θεσσαλικών Σιδηροδρόµων. Το 1932 ολοκληρώθηκαν έργα επέκτασης 

του λιµανιού. Κατά την διάρκεια του πολέµου το λιµάνι υπέστη σοβαρές ζηµιές οι 

οποίες επισκευάστηκαν τη περίοδο 1947-50. Η οικονοµική δυσπραγία της δεκαετίας 

του 1950 και η ανάπτυξη των οδικών συγκοινωνιών περιόρισαν την κίνηση του 

λιµανιού. Το 1970 ολοκληρώθηκε η κατασκευή του προβλήτα Σιλό, έργο καθοριστικής 

σηµασίας για τη ζωή του λιµανιού. Στις 14 Αυγούστου 1977 το πλοίο «Φάλτσερ» 

εκτελεί το πρώτο του δροµολόγιο στην πορθµειακή γραµµή Βόλου-Ταρτούς Συρίας. Η 

ανάπτυξη του λιµανιού και η ανάδειξη του Βόλου ως πύλη της Ευρώπης προς τη Μέση 

Ανατολή προκαλεί το ενδιαφέρον τόσο της τοπικής κοινωνίας, της ελληνικής πολιτείας, 

της Συρίας, της Σαουδικής Αραβίας, των Εµιράτων, της Βουλγαρίας και της Ρωσίας. Τα 

µεγαλεπήβολα σχέδια όµως εγκαταλείπονται µετά από άρνηση του ∆ηµοτικού 

Συµβουλίου του Βόλου το 1980 να παραχωρήσει τη µακροχρόνια εκµετάλλευση του 

λιµανιού στην τεχνική εταιρεία «Αρχιρόδον», αντιστεκόµενο στις πιέσεις που ασκούσε 

ο τότε Υπουργός Συντονισµού. Μεγάλο πλήγµα υπέστη το λιµάνι µε την Περσοιρακινή 

σύρραξη τον Σεπτέµβρη του 1980 και το κλείσιµο των συνόρων Ιράκ-Συρίας τον 

Απρίλη του 1982 (Ταµίας, 1990).  

Εικόνα 5-3, Το Λιµάνι του Βόλου, Βολανάκης Κων/νος, Εθνική Πινακοθήκη 

 

Πηγή: ∆ηµόγλου et al., 1999 
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Εργατικό Κέντρο Βόλου: Η εµπορική και βιοµηχανική ανάπτυξη οδήγησε στη 

συγκέντρωση ενός πολυάριθµου εργατικού δυναµικού στο Βόλο. Οι κοινωνικές 

αντιθέσεις της εποχής πυροδοτούνταν από τρεις κύκλους. Ο πρώτος, ο πιο 

συντηρητικός, αποτελούνταν από τους πρώτους οικιστές και τους επιχειρηµατίες. Ο 

δεύτερος αποτελούνταν από τους απογόνους του πρώτου και τους αστούς 

διανοούµενους της πόλης. Επηρεασµένοι από τα ευρωπαϊκά ιδεολογικά ρεύµατα, 

κατήγγειλαν τις κοινωνικές ανισότητες και την εξαθλίωση της εργατικής τάξης. Ο τρίτος 

κύκλος αποτελούνταν από τους καπνεργάτες και τους τσιγαράδες που κινούνταν 

µεταξύ αναρχικών, αθεϊστικών και σοσιαλιστικών ιδεών. Έτσι στις αρχές του 20ου 

αιώνα είχαν δηµιουργηθεί οι συνθήκες για τη δηµιουργία κινηµάτων ενάντια στη 

κατεστηµένη τάξη πραγµάτων. Σηµαντικός σταθµός ήταν η ίδρυση της του Εργατικού 

Κέντρου Βόλου το 1908 του πρώτου εργατικού κέντρου στην Ελλάδα, καθώς και η 

κυκλοφορία της εφηµερίδας «Ο Εργάτης». Σε αυτή δηµοσιεύτηκε για πρώτη φορά στην 

ελληνική γλώσσα το Κοµµουνιστικό Μανιφέστο. Κορυφαίες στιγµές της συνδικαλιστικής 

δράσης στο Βόλο ήταν οι αγώνες του 1921, µε αφορµή την υπερτίµηση του ψωµιού και 

τα γεγονότα του Ιουνίου 1936, τα οποία µαζί µε τις αντίστοιχες απεργίες του Μαΐου στη 

Θεσσαλονίκη, την Καβάλα και άλλες πόλεις αποτελούν σταθµούς στην ιστορία του 

ελληνικού εργατικού κινήµατος.  

Το Ανώτερο ∆ηµοτικό Παρθεναγωγείο: Το Παρθεναγωγείο ιδρύθηκε το 1908 µε 

απόφαση του ∆ηµοτικού Συµβουλίου Παγασών που αποδέχθηκε τις προτάσεις του 

∆ηµητρίου Σαράτση. Η διεύθυνση του σχολείου ανατέθηκε στον Αλέξανδρο ∆ελµούζο. 

Το ίδρυµα εφάρµοσε πλήθος καινοτόµων εκπαιδευτικών ιδεών όπως η καλλιέργεια της 

αυτενέργειας των µαθητριών, η κατάργηση του διδακτισµού ως ιδεολογίας της 

επίσηµης εκπαίδευσης, ο περιορισµός της διδασκαλίας αρχαιοελληνικών κειµένων στο 

πρωτότυπο αλλά η άφθονη µελέτη κειµένων σε µετάφραση, η κατάργηση της 

δασκαλοκεντρικής παιδαγωγικής µεθόδου και η «πλούσια και ελεύθερη σχολική ζωή» 

ως έκφραση της αυτόνοµης διαδικασίας αγωγής µε ταυτόχρονη εφαρµογή των 

αντιαυταρχικών σχέσεων διδασκόντων και µαθητριών, η χρήση της δηµοτικής 

γλώσσας. Η εκκλησία και η κοινωνία της πόλης αντέδρασαν σε αυτή την εκπαιδευτική 

µεταρρύθµιση, µε αποτέλεσµα τη διακοπή της λειτουργίας του το 1911. Αφορµή για το 

κλείσιµο του ήταν η αιφνιδιαστική επίσκεψη του Μητροπολίτη ∆ηµητριάδας Γερµανού 

σε ώρα µαθήµατος. Ο Μητροπολίτης κατηγόρησε τη δασκάλα των Θρησκευτικών για 

χρήση «χυδαίας και παραφθαρµένης» γλώσσας και για «απρεπή συµπεριφορά». 

Ακολούθησαν ανακρίσεις εναντίον εκείνων που διέδιδαν τη δηµοτική και σοσιαλιστικές 

ιδέες. Οι πρωταγωνιστές του σχολείου (και του Εργατικού Κέντρου) παραπέµφθηκαν 

σε δίκη (∆ίκη των Αθεϊκών) στο Ναύπλιο το 1914 όπου και αθωώθηκαν (Χαρίτος, 

1990). 
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Τα Βιοµηχανικά Κτίρια: Τα εργοστάσια και οι καπνοθήκες αποτελούν αξιόλογα 

αρχιτεκτονικά δείγµατα της βιοµηχανικής ακµής της πόλης κατά τα τέλη του 19ου και το 

πρώτο µισό του 20ου αιώνα. Για την κατασκευή τους εργάστηκαν συχνά σηµαντικοί 

ευρωπαίοι αρχιτέκτονες και µηχανικοί. Πολλά από αυτά διατηρούνται ως και σήµερα τα 

οποία έχουν ανακαινιστεί και έχουν αλλάξει χρήση. Ενδεικτικά αναφέρονται τα: το 

µηχανουργείο Σταµατοπούλου (1883), το εργοστάσιο Γκλαβάνη- Καζάζη (1896), η 

Ηλεκτρική Εταιρεία Βόλου (1911), το πλινθοκεραµοποιείο Τσαλαπάτα (1925), η 

καπναποθήκη Σπίρερ (1926).  
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5.2 ∆ηµογραφικά στοιχεία  

5.2.1. Πληθυσµιακά στοιχεία  

Πληθυσµιακά η πόλη του Βόλου κατέχει την πέµπτη θέση µεταξύ των ελληνικών 

πόλεων. Σύµφωνα µε την απογραφή της ΕΣΥΕ του 2001, διαθέτει 124.639 κατοίκους 

(πραγµατικός πληθυσµός) και αποτελείται από τους δήµους Βόλου, Νέας Ιωνίας, 

Ιωλκού και τα δηµοτικά διαµερίσµατα Αγριάς, ∆ιµηνίου και Άλλης Μεριάς. Η 

πληθυσµιακή εξέλιξη του Π.Σ. Βόλου παρουσιάζεται στον Πίνακα 5-1. Ο ∆ήµος Βόλου 

κατέχει τον µεγαλύτερο πληθυσµό (82.439 κατοίκους) σε σχέση µε τα υπόλοιπα 

δηµοτικά διαµερίσµατα του Π.Σ. Το µικρότερο δηµοτικό διαµέρισµα είναι αυτό της 

Άλλης Μεριάς µε πληθυσµό ίσο µε 1.163 άτοµα.  

Πίνακας 5-1, Πληθυσµιακή εξέλιξη Π.Σ. Βόλου 1971-2001  

 1971 1981 1991 2001 

∆ήµος Βόλου 51.290 71.378 77.192 82.439 

∆ήµος Ν. Ιωνίας 19.955 25.873 27.904 31.612 

∆ήµος Ιωλκού 1.887 2.049 2.115 2.071 

∆.∆. Αγριάς 3.538 3.997 4.544 5.229 

∆.∆. ∆ιµηνίου 1.276 1.608 1.956 2.125 

∆.∆. Άλλης Μεριάς 976 1.322 1.661 1.163 

Π.Σ. Βόλου 78.922 106.227 115.372 124.639 

Ν. Μαγνησίας 161.392 182.222 198.434 206.995 

Πληθυσµός Ελλάδας 8.768.641 9.470.417 10.259.900 10.964.020 

Πηγές: ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008, ∆ήµος Βόλου, 2008α, www.statistics.gr  

Η πληθυσµιακή µεταβολή των διαµερισµάτων που αποτελούν το Π.Σ. Βόλου 

παρουσιάζεται στο ∆ιάγραµµα 5-1. Κατά τη διάρκεια των ετών 1971-1981 υπήρξε 

σηµαντική αύξηση του πληθυσµού σε τέσσερα από τα έξι διαµερίσµατα. Μετά το 1981 

έχουµε σχετική µείωση της αυξητικήσ τάσης για τους ∆ήµους Βόλου και Ν. Ιωνίας ενώ 

παρατηρούνται αυξητικές τάσεις για τα ∆.∆. Άλλης Μεριάς, ∆.∆. ∆ιµηνίου και ∆.∆. 

Αγριάς. Μετά το 1991 έχουµε σηµαντική πτώση της αύξησης του πληθυσµού για το 

∆.∆. Άλλης Μεριάς και σταθεροποίηση της αύξησης για το ∆ήµο Βόλου. Σηµαντικοί 

πόλοι ανάπτυξης του πληθυσµού φαίνεται ότι είναι ο ∆ήµος Ν. Ιωνίας, και το ∆.∆. 

Αγριάς. 
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∆ιάγραµµα 5-1, Πληθυσµιακή µεταβολή των διαµερισµάτων του Π.Σ. Βόλου, 1971-
2001. 
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Πηγή: www.statistics.gr 

Η µεταβολή του πληθυσµού του Π.Σ. Βόλου σε σχέση µε το Ν. Μαγνησίας και το 

σύνολο του ελληνικής επικράτειας παρουσιάζεται στο ∆ιάγραµµα 5-2. Κατά την 

περίοδο 1971-1981 παρατηρείται σηµαντική αύξηση του πληθυσµού του Βόλου 

(34,6%) σε αντιδιαστολή µε την µικρότερη αυξητική τάση του ελληνικού πληθυσµού 

(8%), γεγονός που καταµαρτυρεί την έντονη αστικοποίηση που παρατηρήθηκε στην 

ελληνική επικράτεια τη συγκεκριµένη χρονική περίοδο. Από το 1981 µέχρι το 2001 

παρατηρείται σύγκλιση της αυξητικής τάσης του πληθυσµού του Βόλου (8,6%/ 10ετία) 

µε αυτή του ελληνικού πληθυσµού (7,9%/ δεκαετία). 

∆ιάγραµµα 5-2, Πληθυσµιακή µεταβολή Π.Σ. Βόλου, Ν. Μαγνησίας και Ελλάδας, 1971-
2001.  
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Πηγή: www.statistics.gr 
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Από την ηλικιακή κατανοµή του πληθυσµού του Βόλου που παρουσιάζεται στο 

∆ιάγραµµα 5-3, διαφαίνεται η γενική τάση της γήρανσης του πληθυσµού και υστέρησης 

σε ανθρώπινο δυναµικό αφού οι ηλικίες µεταξύ 0-24 ετών καταλαµβάνουν ποσοστό 

31%, µεταξύ των 25-54 ετών ποσοστό 42,5% και οι άνω των 54 ετών ποσοστό 26,5%. 

Η δυσµενής αυτή τάση είναι ένα χαρακτηριστικό όλης της ελληνικής επικράτειας αν και 

η πόλη του Βόλου παρουσιάζει θετικότερη εικόνα σε σχέση µε την εικόνα του συνόλου 

του ελληνικού πληθυσµού (ελληνική επικράτεια: 0-24 ετών: 24,5% , 25-54 ετών: 48% , 

άνω των 54 ετών: 27,5% ).  

∆ιάγραµµα 5-3, Ηλικιακή κατανοµή πληθυσµού Π.Σ. Βόλου 2001 
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Πηγή: www.statistics.gr 

Η ανεργία στο Π.Σ. Βόλου ακολουθεί το ρυθµό αύξησης της ανεργίας σε πανελλαδικό 

επίπεδο, περίπου 3 % για το διάστηµα 1991-2001. Το ποσοστό ανεργίας στο Βόλο 

υπερβαίνει το µέσο όρο ανεργίας στην Ελλάδα κατά 1,7 ποσοστιαίες µονάδες και κατά 

1,1% το µέσο όρο ανεργίας του Ν. Μαγνησίας (Πίνακας 5-2). Όσο αφορά στην 

αναλυτική κατάσταση της ανεργίας στα διαµερίσµατα που συνιστούν το Π.Σ. Βόλου, 

στο ∆ιάγραµµα 5-4 παρατηρείται ότι κατά τη διάρκεια του διαστήµατος 1991-2001 
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υπήρξε σηµαντική αύξηση της ανεργίας στο ∆ήµο Ν. Ιωνίας (κατά 4,9 ποσοστιαίες 

µονάδες) και στο ∆.∆. ∆ιµηνίου (κατά 6,2%).  

Πίνακας 5-2, Η ανεργία στην Ελλάδα, στο  Ν. Μαγνησίας και στο Π.Σ. Βόλου, 1991-

2001 (πραγµατικός πληθυσµός) 

 1991 2001 

 Οικονοµικώς 

ενεργοί 

Άνεργοι Ποσοστό 

ανεργίας 

Οικονοµικώς 

ενεργοί 

Άνεργοι Ποσοστό 

ανεργίας 

Μεταβολή 

ποσοστού 

ανεργίας 

Ελλάδα 3.886.157 314.200 8,0 % 4.621.848 513.765 11,1 % +3,1 % 

Ν. Μαγνησίας 69.322 6.110 8,8 % 81.880 9.557 11,7 % +2.9 % 

Π.Σ. Βόλου 41.079 4.026 9.8 % 49.413 6.310 12,8 % +3.0 % 

Πηγή: www.statistics.gr 

∆ιάγραµµα 5-4, Η ανεργία στα διαµερίσµατα του Π.Σ. Βόλου, 1991-2001, πραγµατικός 

πληθυσµός 
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Πηγή: www.statistics.gr 

Στο Πίνακα 5-3 και στο ∆ιάγραµµα 5-5 αποτυπώνεται η δυσµενής θέση της γυναίκας 

στην πρόσβαση εργασίας. Σε πανελλαδικό επίπεδο η ανεργία των γυναικών φτάνει 

το ποσοστό του 13,7 % (έναντι 9,7% στους άνδρες) ενώ στο Π.Σ. Βόλου παρατηρείται 

εκτόξευση της γυναικείας ανεργίας στο ποσοστό του 17,1 % (έναντι 10,2% για το 

ανδρικό πληθυσµό).  
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Πίνακας 5-3, Η ανεργία στην Ελλάδα, στο  Ν. Μαγνησίας και στο Π.Σ. Βόλου κατά 

φύλο, 2001 (πραγµατικός πληθυσµός)  

 Άρρενες Θήλεις 

 Οικονοµικώς 

ενεργοί 

Άνεργοι Ποσοστό 

ανεργίας 

Οικονοµικώς 

ενεργοί 

Άνεργοι Ποσοστό 

ανεργίας 

Ελλάδα 2.880.809 280.801 9,7 % 1.741.039 232.694 13,4 % 

Ν. Μαγνησίας 53.202 5.058 9,5 % 28.678 4.499 15,7 % 

Π.Σ. Βόλου 31.038 3.159 10,2 % 18.375 3.151 17,1 % 

Πηγή: www.statistics.gr 

∆ιάγραµµα 5-5, Ποσοστά ανεργίας κατά φύλο στην Ελλάδα, στο Ν. Μαγνησίας και στο 

Π.Σ. Βόλου, 2001, πραγµατικός πληθυσµός.  
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Πηγή: www.statistics.gr 

Στον Πίνακα 5-4 παρατηρούµε τη βελτίωση του εκπαιδευτικού επιπέδου του 

πληθυσµού που έχει συντελεστεί κατά τη διάρκεια των ετών 1991-2001. Η βελτίωση 

είναι αισθητή τόσο σε πανελλαδικό επίπεδο όσο και στο επίπεδο της πόλης του Βόλου. 

Κατά το διάστηµα αυτό υπήρξε µείωση των αγραµµάτων (κατά 3% για την Ελλάδα και 

2,9% για το Βόλο), αύξηση του ποσοστού των αποφοίτων µέσης εκπαίδευσης (κατά 

6,6% για την Ελλάδα και 7,5% για το Βόλο) όπως και αύξηση των αποφοίτων 

ανωτέρων και ανωτάτων σχολών (κατά 3,6% για την Ελλάδα και 4,2% για το Βόλο). 

Επίσης όπως φαίνεται και στο ∆ιάγραµµα 5-6, η πόλη του Βόλου ακολουθεί σε γενικές 
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γραµµές το πρότυπο εκπαίδευσης σε πανελλήνιο επίπεδο, παρουσιάζοντας όµως 

ελαφρώς καλύτερη εικόνα. Στον Πίνακα 5-5 και το ∆ιάγραµµα 5-7 παρουσιάζεται µια 

συγκριτική εικόνα του εκπαιδευτικού επιπέδου των διαµερισµάτων που συνιστούν το 

Π.Σ. Βόλου. Γίνεται αντιληπτό ότι την καλύτερη εικόνα την παρουσιάζει ο ∆ήµος Βόλου. 

Εντύπωση προκαλεί όµως το γεγονός ότι ο ∆ήµος Ν. Ιωνίας (ο δεύτερος µεγαλύτερος 

δήµος του Π.Σ. Βόλου) παρουσιάζει την ακριβώς αντίθετη εικόνα από αυτή του ∆ήµου 

Βόλου, το πιο υψηλό ποσοστό σε αγράµµατους και το µικρότερο ποσοστό σε 

αποφοίτους ανωτέρων και ανωτάτων σχολών.  

Πίνακας 5-4, Βελτίωση επίπεδου εκπαίδευσης στην Ελλάδα, στο Ν. Μαγνησίας και στο 

Π.Σ. Βόλου, 1991-2001, πραγµατικός πληθυσµός.   

 1991 2001 

 Π.Σ. 

Βόλου 

Ν. 

Μαγνησίας 

Ελλάδα Π.Σ. 

Βόλου 

Ν. 

Μαγνησίας 

Ελλάδα 

Κάτοχοι 

µεταπτυχιακού 

&διδακτορικού 

290 411 36865 557 861 82.438 

Πτυχιούχοι 

Ανωτέρων & 

Ανωτάτων 

Σχολών 

9523 13364 749089 15.258 21.075 1.180.795 

Απόφοιτοι 

Μέσης 

εκπαίδευσης 

23576 35651 2118244 35.616 53.609 3.069.061 

Απόφοιτοι 

Γυµνασίου 
11215 18592 973618 13.484 22.929 1.164.270 

Απόφοιτοι 

στοιχειώδους 

εκπαίδευσης 

39800 72933 3583297 34.201 62.754 3.152.149 

Χωρίς 

στοιχειώδη 

εκπαίδευση  

10774 20462 960720 9.302 17.758 864.533 

Αγράµµατοι 6346 12838 617646 3.857 7.765 374.191 

Πηγή: www.statistics.gr 
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∆ιάγραµµα 5-6, Εκπαιδευτικό επίπεδο Ελλάδας, Ν. Μαγνησίας και Π.Σ. Βόλου, 2001, 

πραγµατικός πληθυσµός 
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Πηγή: www.statistics.gr 

Πίνακας 5-5, Εκπαιδευτικό επίπεδο των διαµερισµάτων του Π.Σ.Βόλου, 2001, 

πραγµατικός πληθυσµός 

 ∆ήµος 
Βόλου 

∆ήµος Ν. 
Ιωνίας 

∆ήµος 
Ιωλκού 

∆.∆. 
Αγριάς 

∆.∆. 
∆ιµηνίου 

∆.∆.  Άλλης 
Μεριάς 

Κάτοχοι 
µεταπτυχιακού 
&διδακτορικού 

1.816 100 1.624 178 111 28 

Πτυχιούχοι 
Ανωτέρων & 
Ανωτάτων Σχολών 

5.627 172 2.787 384 209 123 

Απόφοιτοι Μέσης 
εκπαίδευσης 

20.719 578 10.027 1.763 775 339 

Απόφοιτοι 
Γυµνασίου 

8.671 231 3.529 568 265 220 

Απόφοιτοι 
στοιχειώδους 
εκπαίδευσης 

25.085 551 7.954 1.359 414 253 

Χωρίς στοιχειώδη 
εκπαίδευση  

12.077 258 2.273 434 121 95 

Αγράµµατοι 458 16 66 7 2 8 

Πηγή: www.statistics.gr 
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∆ιάγραµµα 5-7, Εκπαιδευτικό επίπεδο των διαµερισµάτων του Π.Σ.Βόλου, 2001, 

πραγµατικός πληθυσµός 
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Πηγή: www.statistics.gr 

5.2.2 Απασχόληση  

Στον Πίνακα 5-6 παρουσιάζεται η παραγωγική ταυτότητα του τόπου ως προς την 

τοµεακή διάρθρωση του ΑΕΠ για το χρονικό διάστηµα 1981-2001 και συγκρίνεται µε 

τους µέσους όρους της Περιφέρειας Θεσσαλίας και της Ελλάδας. Παρατηρούµε ότι στο 

Ν. Μαγνησίας λαµβάνει χώρα σηµαντική µείωση της συµµετοχής του πρωτογενούς και 

δευτερογενούς τοµέα στη διαµόρφωση του ΑΕΠ µε ταυτόχρονη δυναµική ανάπτυξη 

του τριτογενούς τοµέα, αποτέλεσµα του σφοδρού κύµατος αποβιοµηχάνισης της 

δεκαετίας του ’90 (∆ήµος Βόλου, 2008α). Παρά αυτές τις δυναµικές µεταβολές κατά την 

τελευταία εικοσαετία, ο Ν. Μαγνησίας το 2001, παρουσιάζει ποσοστά συµµετοχής στο 

ΑΕΠ µεγαλύτερα από το µέσο όρο της Ελλάδας τόσο στον πρωτογενή (Ελλάδα: 

6,98%, Μαγνησία: 9,89%) όσο και στο δευτερογενή τοµέα (Ελλάδα:22,64%, 

Μαγνησία:28,24%). 
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Πίνακας 5-6,Τοµεακή διάρθρωση του ΑΕΠ για την Ελλάδα, Π. Θεσσαλίας και Ν. 
Μαγνησίας, 1981-2001  

  Ποσοστά συµµετοχής (%) 

  Πρωτογενής ∆ευτερογενής Τριτογενής 

Ελλάδα 14,83 31,34 53,83 

Θεσσαλία 25,30 28,74 45,96 1981 

Ν. Μαγνησίας 14,29 41,68 44,03 

Ελλάδα 11,72 27,02 61,25 

Θεσσαλία 21,67 26,32 52,01 1991 

Ν. Μαγνησίας 11,89 36,93 51,18 

Ελλάδα 6,98 22,64 70,38 

Θεσσαλία 15,81 21,68 62,51 2001 

Ν. Μαγνησίας 9,89 28,24 61,87 

Πηγή: Eurostat, 2004 στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 

∆ιάγραµµα 5-8, Μεταβολή της τοµεακής διάρθρωσης του ΑΕΠ στην Ελλάδα, Π. 
Θεσσαλίας και Ν. Μαγνησίας, 1981-2001 
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Πηγή: Eurostat, 2004 στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 

Οι µεταβολές της τοµεακής διάρθρωσης του ΑΕΠ που έχουν συντελεστεί στην Ελλάδα 

τα τελευταία χρόνια δεν έχει αφήσει ανηπηρέαστη και την τοµεακή κατανοµή του 
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εργατικού δυναµικού σε πανελλαδικό αλλά και σε τοπικό επίπεδο. Στον Πίνακα 5-7 

και στο ∆ιάγραµµα 5-9 παρατηρούµε ότι το ποσοστό απασχόλησης στο Βόλο στο 

τριτογενή παράγοντα παραµένει υψηλότερο από τα αντίστοιχα ποσοστά του νοµού και 

της χώρας και αυτή η διαφορά αυξάνεται κατά τη διάρκεια των ετών 1991-2001. 

Εντούτοις η πρωτογενής απασχόληση στο Βόλο αν και κινείται σε πολύ χαµηλά 

ποσοστά φαίνεται ότι παραµένει σταθερή κατά τα έτη 1991-2001. Ο δευτερογενής 

τοµέας αν και έχει υποστεί µείωση κατά την διάρκεια των ετών 1991-2001 κατά 4,2 % 

συνεχίζει να απασχολεί το 25% του πληθυσµού της πόλης (για έτος 2001) και 

παραµένει  υψηλότερο από το µέσο όρο της χώρας και του νοµού.  

Πίνακας 5-7,Τοµεακή διάρθρωση της απασχόλησης για την Ελλάδα, Ν. Μαγνησίας και 

Π.Σ. Βόλου, 1991-2001  

  Ποσοστά συµµετοχής (%) 

  Πρωτογενής ∆ευτερογενής Τριτογενής 

Ελλάδα 20,97 25,27 53,76 

Ν. Μαγνησίας 18,59 27,94 53,46 1991 

Π.Σ. Βόλου 3,93 29,32 57,58 

Ελλάδα 14,42 21,74 58,56 

Ν. Μαγνησίας 16,47 22,68 54,61 2001 

Π.Σ. Βόλου 3,92 25,03 64,24 

Πηγή: ∆ήµος Βόλου 2008α 
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∆ιάγραµµα 5-9, Μεταβολή της τοµεακής διάρθρωσης της απασχόλησης στην Ελλάδα, 

Ν. Μαγνησίας και Π.Σ. Βόλου, 1991-2001  
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Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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5.3 Πολεοδοµικά χαρακτηριστικά Π.Σ. Βόλου 

5.3.1 Ιστορική εξέλιξη  

Η πολεοδοµική πορεία του Βόλου µέσα στο χρόνο χαρακτηρίζεται από έντονες 

ανατροπές του χαρακτήρα και της µορφής της πόλης και σηµατοδοτείται από την 

έλλειψη σχεδιασµού η οποία αναπληρώνεται από την ιδιωτική πρωτοβουλία και τις 

σηµειακές παρεµβάσεις (Μαντίδη, 2003:69).  

Στα τέλη του 19ου αιώνα η πόλη του Βόλου αποτελείται από την παλιά πόλη γύρω από 

το κάστρο και το προάστιο των εµπόρων. Οι δύο περιοχές διαχωρίζονται µεταξύ τους 

από µια κενή ζώνη 600 µέτρων. Ο νέος συνοικισµός των εµπόρων αναπτύσσεται 

ταχύτατα µε την αύξηση της εµπορικής κίνησης του λιµανιού, ο οποίος αποκτά µορφή 

κανονικού πολεοδοµικού ιστού σε µορφή κανάβου. Οι δύο διακριτές περιοχές 

ενοποιήθηκαν µε το Πολεοδοµικό Σχέδιο Βόλου του 1882, το οποίο συνιστούσε ένα 

απλό ορθογωνικό κάναβο µε οµοιόµορφα οικοδοµικά τετράγωνα και οµογενοιοποίησε 

τον αστικό ιστό διεκολύνοντας την κυκλοφορία και την οικοδόµηση (Τσιουµπρής, 

2005:21). Σύµφωνα µε το σχέδιο χαράχτηκε νέα γραµµή προκυµαίας καθ΄όλο το µήκος 

της παραλίας µε µικρές διαπλατύνσεις των ήδη υπαρχόντων προβλητών ενώ η πρώην 

διαχωριστική ζώνη µετατράπηκε σε κεντρική πλατεία της πόλης (σηµερινή πλατεία 

Ρήγα Φεραίου). Το σχέδιο του 1882 υστερούσε σε οργανωµένους δηµόσιους χώρους 

και λειτουργίες και δεν µεριµνούσε για τον εξωραισµό του αστικού χώρου, γεγονός που 

φέρει τα σηµάδια του στην πόλη µέχρι σήµερα (∆ήµος Βόλου, 2008α:106).  

Εικόνα 5-4, Η πόλη του Βόλου στα τέλη του 19ου αιώνα  

 

Το πολεοδοµικό συγκρότηµα το 1881 

 

Το πολεοδοµικό σχέδιο του 1882 

Πηγή: Χαστάογλου, 2002 στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 

Το 1930 αναθεωρείται το Ρυµοτοµικό Σχέδιο της πόλης δηµιουργώντας κάποιος 

µικρούς δηµόσιους υπαίθριους χώρους και διαπλατύνοντας τους κύριους εµπορικούς 
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δρόµους και βασικούς οδικούς άξονες. Η ρυµοτοµία του σχεδίου αυτού για την 

κεντρική περιοχή του Βόλου δεν έχει αναθεωρηθεί µέχρι σήµερα (Μαντίδη, 2003:70).  

Το 1947 ιδρύεται ο ∆ήµος Ν. Ιωνίας στην περιοχή πάνω από το ποταµό Κραυσίδωνα 

που αποτέλεσε χώρο κατοικίας για το πλήθος των µεταναστών από την Μικρά Ασία. 

Το 1956 συντάσσεται το Σχέδιο Πόλης που διευρύνει τα όρια της πόλης και 

συµπεριλαµβάνει το ∆ήµο Ν. Ιωνίας. Η σχεδόν ολική ανοικοδόµηση της πόλης µετά 

τους σεισµούς δεν έδωσε την ευκαιρία για ανάπλαση του πολεοδοµικού ιστού της 

πόλης αφού διατηρήθηκε ο προσεισµικός χαρακτήρας της όσο αφορά στη διάταξη της, 

τα µεγέθη των οικοπέδων, τις διαστάσεις των οδών και τη χωροθέτηση των 

λειτουργιών και δραστηριοτήτων (Τσιουµπρής, 2005: 22).  

Εικόνα 5-5, Το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα το 1939 

 

Πηγή: Χαστάογλου, 2002 στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 

Εικόνα 5-6, Το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα το 1947 

 

Πηγή: Χαστάογλου, 2002 στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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Το 1976 εκπονήθηκε το Ρυθµιστικό Σχέδιο της πόλης, το οποίο ουσιαστικά δεν 

υλοποιήθηκε ποτέ λόγω της δυναµικής αντίδρασης των κατοίκων της πόλης για 

µπάζωµα του ποταµού Κραυσίδωνα και µετατροπή του σε οδική αρτηρία. 

Προβλέφθηκε όµως η εναλλακτική λύση της δηµιουργίας περιφερειακού δακτυλίου για 

την αποφόρτιση της πόλης από την κυκλοφορία και τη διευκόλυνση της τουριστικής 

κίνησης προς το Πήλιο. Μέχρι σήµερα ο περιφερειακός δακτύλιος δεν έχει 

ολοκληρωθεί.  

Η εικοσαετία 1980-2000 χαρακτηρίζεται από τη σύνταξη του Γενικού Πολεοδοµικού 

Σχεδίου (ΓΠΣ) το 1985 και την Μελέτη Αναθεώρησης Σχεδίου Πόλης το 1987. Βάσει 

αυτών προβλέφθηκε η ένταξη των αυθαιρέτων οικισµών στο σχέδιο πόλης, 

οριοθετήθηκε η επέκταση του σχεδίου πόλης και ορίστηκαν περιοχές πυκνής και 

αραιής δόµησης, καθορίστηκαν οι χρήσεις γης και οι όροι δόµησης, προβλέφθηκε η 

ανάπλαση ιστορικών πυρήνων πολεοδοµικού συγκροτήµατος, επιχειρήθηκε η τόνωση 

των κοινωφελών και κοινόχρηστων χώρων (πεζόδροµοι, ποδηλατόδροµοι, χώροι 

πρασίνου, χώροι στάθµευσης) και επισηµάνθηκαν τα κύρια προβλήµατα της 

λειτουργίας της πόλης. Τέλος, σύµφωνα µε το Επιχειρησιακό Πρόγραµµα ∆. Βόλου 

2007-2010 βρίσκεται υπό εκπόνηση το νέο Ρυθµιστικό Σχέδιο της πόλης. (∆ήµος 

Βόλου, 2008α:111-113). 

5.3.2. Πολεοδοµική ταυτότητα 

Σε µεγάλη κλίµακα η πόλη είναι ιδιαίτερη αναγνώσιµη µε τη βοήθεια των 

χαρακτηριστικών της σηµείων αναφοράς όπως το Πήλιο, η θάλασσα, οι τρεις χείµµαροι 

που διασχίζουν την πόλη, το λιµάνι, ο λόφος της Γορίτσας, τα Πευκάκια, το επιβλητικό 

κτίριο του ∆ηµαρχείου, η εντυπωσιακή πεζοδροµηµένη παραλία της. Σε µικροκλίµακα 

το Ιπποδάµειο σύστηµα της κεντρικής περιοχής του Βόλου, µε το ασυνήθιστα πυκνό 

οδικό δίκτυο και το αδιαπέραστο µέτωπο προς την παραλία που έχει δηµιουργηθεί από 

τα πολυώροφα κτίρια κάνουν δύσκολη την ικανοποιητική ανάγνωση της πόλης. 

(Σγούρας, 2007:72).  

Το ευρύτερο πολεοδοµικό συγκρότηµα αναπτύχθηκε µε µια σειρά επεκτάσεων της 

πόλης του Βόλου, µε τη δηµιουργία του συνοικισµού της Ν. Ιωνίας από πρόσφυγες της 

Μικρασιατικής καταστροφής και από την ανάπτυξη, διεύρυνση και ενσωµάτωση σε 

αυτό γειτονικών οικισµών όπως η Αγριά, το ∆ιµήνι, ο Άνω Βόλος κ.α.. ∆ιακριτές 

περιοχές της πόλης είναι το ιστορικό κέντρο πολλαπλών χρήσεων, ο δήµος Ν.Ιωνίας 

µε κύρια χρήση την κατοικία και περιορισµένες δηµόσιες και κοινωφελείς χρήσεις σ’ 

ένα µη ανεπτυγµένο πολεοδοµικό κέντρο, το ενδιάµεσο τµήµα µεταξύ των δήµων 

Βόλου και Ν. Ιωνίας που συγκεντρώνει κυρίως κατοικία και διάσπαρτες δηµόσιες 
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χρήσεις, την παραλιακή ζώνη µε κύριες χρήσεις αναψυχής και τουρισµού, το βόρειο 

τµήµα της πόλης µε τις επεκτάσεις και τη δηµιουργία περιοχών κατοικίας υψηλών 

κοινωνικών στρωµάτων, τις περιφερειακές βιοµηχανικές και βιοτεχνικές περιοχές προς 

τα δυτικά και τέλος τους γύρω οικισµούς των Ν. Παγασών, Αγριάς, Πορταριάς µε 

έµφαση στον τουρισµό και στην αναψυχή (∆ήµος Βόλου, 2008α:123-124). Μια 

γνωριµία µε τις συνοικίες που αποτελούν το Π.Σ. Βόλου επιχειρείται στον Πίνακα 5-8, 

ενώ οι πολεοδοµικές ενότητες του Π.Σ. Βόλου παρουσιάζονται στο Χάρτη 5-1.  

Οι δραστηριότητες και οι κεντρικές λειτουργίες της πόλης, εκτός από το 

πολυλειτουργικό κέντρο του Βόλου, το κέντρο της Ν. Ιωνίας  και την κατοικία, 

αναπτύσσονται κατά µήκος του ιστορικού ακτινικού ιστού της, δηλαδή κατά µήκος των 

αξόνων: 

• εισόδου και εξόδου, δηλαδή των Αθηνών, Λαρίσσης, Ιωλκού ως τη γέφυρα Αγ. 

Γεωργίου και Αγ. Παρασκευής, Πολυµέρη και στη συνέχεια µετά τη Γορίτσα 

στην παραλιακή λεωφόρο της Αγριάς.  

• που συνδέουν το κέντρο της Ν.Ιωνίας και των περιφερειακών οικισµών µε 

αυτήν, δηλαδή της 2ας Νοεµβρίου και στη συνέχεια διαµέσου της Μαιάνδρου 

των αξόνων προς τα Μελισσάτικα και το Φυτόκο, την Κύπρου προς την Άλλη 

Μεριά, την παραλιακή των Ν. Παγασών και του άξονα που οδηγεί στο ∆ιµήνι. 

Τοπικά κέντρα εµφανίζονται επίσης και κατά µήκος ορισµένων αξόνων που 

εξυπηρετούν εσωτερικές µετακινήσεις όπως στην Αναλήψεως-Αγίου ∆ηµητρίου, στην 

αρχή της Μπότσαρη και στην οδό που συνδέει την Αγία Παρασκευή µε τον Άγιο 

Γεώργιο (Σγούρας, 2007:71).  

Η νόµιµη κατοικία αναπτύσσεται οµοκεντρικά γύρω από τον ιστό στις κεντρικές 

περιοχές οικιστικές περιοχές, ενώ η αυθαίρετη ακολουθεί σε γενικές γραµµές ανάπτυξη 

περιφερειακά από το σχέδιο πόλης, ιδιαίτερα στη δυτική και βορειοδυτική περιοχή της 

πόλης, στο δήµο Ν. Ιωνίας και στο δήµο Αγριάς, Σε αυτές τις περιοχές αυτές έχουν 

αναπτυχθεί θύλακες αυθαιρέτων είτε σε µεγάλη απόσταση από το ισχύον σχέδιο 

πόλης, σε ζώνες υψηλής γεωργικής παραγωγικότητας ή όχι, είτε ανάµεσα σε χρήσεις 

ασυµβίβαστες µε την κατοικία. Το αντίστοιχο συµβαίνει στην κοιλάδα του ∆ιµηνίου, 

όπου σε γη υψηλής παραγωγικότητας αναπτύσσεται διάσπαρτη ή συγκεντρωµένη 

χρήση κατοικίας (Τσιουµπρής, 2005: 24) 

Ασυνέχειες στον πολεδοµικό ιστό δηµιουργούνται από τους χειµάρους Κραυσίδωνα 

και Άναυρο, από τις σιδηρογραµµικές γραµµές και τον σταθµό του ΟΣΕ, από το λόφο 

της Γορίτσας και κυρίως από τις παρακείµενες εγκαταστάσεις της τσιµεντοβιοµηχανίας 

ΑΓΕΤ, το στρατόπεδο Γεωργούλα στο δήµο Ν. Ιωνίας, το πρώην εργοστάσιο 
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Βαµβακουργίας έκτασης 86 στρ. και το εργοστάσιο ΜΕΤΚΑ έκτασης 70 στρ. (∆ήµος 

Βόλου, 2008α :124).  

Βιοµηχανικές και βιοτεχνικές εγκαταστάσεις χωροθετούνται κυρίως κατά µήκος του 

άξονα Βόλου- Βελεστίνου, όπου βρίσκονται οι δύο ΒΙΠΕ που καταλαµβάνουν συνολική 

έκταση 4479 στρ (Α ΒΙΠΕ: 2759 στρ., B BIΠΕ: 1720 στρ.). Σε προέκταση της ΒΙΠΕ και 

και σε έκταση 840 στρ. εκατέρωθεν του άξονα Βόλου- Βελεστίνου δηµιουργείται το 

Βιοτεχνικό Πάρκο Βόλου. Επίσης σηµαντική βιοµηχανική δραστηριότητα αναπτύσσεται 

στον παραλιακό δρόµο προς Αγριά, όπου και χωροθετούνται το εργοστάσιο της ΑΓΕΤ 

και οι εγκαταστάσεις της ΒΡ. Η βιοµηχανική παραγωγή της περιοχής περιλαµβάνει: 

επξεργασία µετάλλου, µηχανοποιία, κατασκευή µεταφορικών µέσων και ναυπηγία, 

µηχανολογικά και ηλεκτρολογικά είδη και γεωργικές µηχανές. 

Οι κυριώτερες αθλητικές εγκαταστάσεις του Π.Σ. Βόλου παρουσιάζονται στον Πίνακα 

5-9, ενώ στον Πίνακα 5-10 παρουσιάζονται οι κύριοι χώροι πολιτισµού.  

Η ύπαρξη ελευθέρων κοινόχρηστων χώρων και πρασίνου αποτελούν µειονεκτικά 

στοιχεία της πολεοδοµικής ταυτότητας της πόλης του Βόλου. Το ποσοστό πρασίνου 

(πλατείες, πάρκα) είναι της τάξης του 3% ενώ η οικοδοµήσιµη γη και το οδικό δίκτυο 

καταλαµβάνουν ποσοστά 79% και 18% αντίστοιχα. Σε κάθε κάτοικο αντιστοιχούν 7 µ2 

πρασίνου ενώ στην πόλη των Τρικάλων η αντίστοιχη επιφάνεια πρασίνου είναι 12,8 µ2 

πρασίνου (Σολιδάκης, 2002). Για τη δηµιουργία αυτής της κατάστασης η Χαστάογλου 

(2002) αποδίδει ευθύνες στην ανυπαρξία οικονοµικών πόρων που σε συνδυασµό µε τη 

µεγάλη ταχύτητα ανάπτυξης της πόλης και το σύστηµα αντιπαροχής απέκλεισαν τη 

δηµιουργία επαρκούς δικτύου κοινόχρηστων χώρων. Ακόµη και οι καταστροφές που 

προκάλεσαν οι σεισµοί του 1955 αντιµετωπίστηκαν δίνοντας προτεραιότητα σε βασικές 

τεχνικές υποδοµές, υποβαθµιζοντας την ανάγκη σχεδιασµού, εξασφάλισης και 

δηµιουργίας ελευθέρων χώρων. Η έλλειψη κοινόχρηστων χώρων ικανοποιείται µερικά 

από το πεζοδροµηµένο παραλιακό µέτωπο της πόλης όπως και από τις πρόσφατες 

προσπάθειες σηµειακής ανάπλασης του πολεοδοµικού ιστού (αναπλάσεις παλιών 

βιοµηχανικών κτιρίων, ανάπλαση πλατείας Ρήγα Φεραίου, πεζοδρόµηση κέντρου, 

ανάπλαση παραλιακής ζώνης Αναύρου κ.α.).  

Οι προγραµµατιζόµενες δράσεις του ∆ήµου Βόλου για την διετία 2009-2010 

σύµφωνα µε το Επιχειρησιακό Σχέδιο του ∆ήµου που σχετίζονται µε τον πολεοδοµικό 

σχεδιασµό, και το δηµόσιο χώρο και των αναπλάσεων του παρουσιάζονται στον 

Πίνακα 5-11. 

Συµπερασµατικά, το Π.Σ. Βόλου απαρτίζεται από διάφορα δορυφορικά τοπικά κέντρα, 

συχνά πολλαπλών χρήσεων, αλλά κυρίως κατοικίας, µε βασική εξάρτηση το ιστορικό 

κέντρο της πόλης. Τα κέντρα αυτά δεν παρουσιάζουν κάποια ιδιαίτερη εξειδίκευση 
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χρήσης που θα οδηγούσε ολόκληρο το πολεοδοµικό συγκρότηµα σε πολυκεντρισµό 

παρά την προσπάθεια που επιχειρήθηκε από το ΓΠΣ του 1985 µε την δηµιουργία των 

16 πολεοδοµικών ενοτήτων και τον καθορισµό ζωνών κινήτρων για τη δηµιουργία 

τοπικών πολεοδοµικών κέντρων. Η διάταξη αυτή οδηγεί σε έντονο πρόβληµα της 

µετακίνησης του πληθυσµού (∆ήµος Βόλου , 2008α:124). 
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Πίνακας 5-8, Χαρακτηριστικά των συνοικιών του Π.Σ. Βόλου  

Συνοικίες Χωροταξική 
θέση  

Χαρακτηριστικά  Λειτουργίες 

Αγ. Νικολάου 

Αναλήψεως  

Αγ. 
Κωνσταντίνου 

Κεντρικές και 
ανατολικές 
περιοχές 
δήµου Βόλου 

Κεντρικές λειτουργίες της πόλης, 
εµπορικό και διοικητικό κέντρο, 
κατοικίες µεγάλου µέρους του 
πληθυσµού.  

Επιβατικό Λιµάνι, Κτίριο Νοµαρχιακής 
Αυτοδιοίκησης Μαγνησίας, ∆ικαστικό 
Μέγαρο, δηµόσιες υπηρεσίες, τράπεζες, 
Αχιλλοπούλειο Νοσοσκοµείο, Αχαιολογικό 
µουσείο, η παραλιακή ζώνη είναι ο σηµαντι-
κότερος χώρος συνάθροισης και αναψυχής.  

Εφτά Πλατάνια 

Οξυγόνο 

Μεταµόρφωση  

∆υτικά του 
κεντρικού 
πυρήνα της 
πόλης 

Προσέλκυση βιοµηχανικής και 
επιχειρηµατικής δραστηριότητας, 
µίξη χρήσεων γης κατοικίας µε 
οχλούσες επαγγελµατικές δραστη-
ριότητες, µέγάλος κυκλοφοριακός 
φόρτος.  

ΟΣΕ, ∆ηµαρχείο, ∆ηµοτικό θέατρο, 
∆ηµοτικό Ωδείο, Βιβλιοθήκη Πανεπιστηµίο, 
Κέντρο Τέχνης, δηµόσιες υπηρεσίες, πάρκο 
Ρήγα Φεραίου.   

Παλιά ∆υτικά των 
σιδηρογρα-
µµικών 
γραµµών  

Στα βόρεια κύρια χρήση κατοκία, 
στα νότια χωροθέτηση εµπορικών 
και βιοτεχνικών δραστηριοτήτων. Η 
οδός Λαµπράκη παρουσιάζει το 
µεγαλύτερο κυκλοφοριακό φόρτο.  

Σταθµός αστικών και υπεραστικών 
λεωφορείων , Τελωνείο, Αποθήκες, 
Ενεργειακό κέντρο, κτίρια ∆ΕΜΕΚΑΒ και 
∆ΟΥΚ, κέντρο αναψυχής και διασκέδασης, 
εµπορικό κέντρο Old City 

Χιλιαδού 

Καλλιθέα 

Καραγάτς 

Βόρεια της 
οδού 
Αναλήψεως 
µέχρι την 
περιφερειακή. 

Περιοχή κατοικίας, και ανάπτυξη 
κετρνικών λειτουργιών και 
εµπορικών καταστηµάτων. 
Αυξηµένος κυκλοφοριακός φόρτος 
στην οδό Ελ. Βενιζέλου.  

Κέντρο Νεότητας Χιλιαδού, Αθλητικό και 
Πολιτιστικό Κέντρο Κάραγατς,  

Αγ. Παρασκευή 

Αγ. Γεώργιος  

Βόρεια της 
Περιφερειακής 
οδού 

Κυρίως ύπαρξη κατοικιών µε 
πυκνούς και στενούς δρόµους, 
συντελεστής δόµησης 0,8.  

 

Ν. ∆ηµητριάδα Ανατολικά του 
χειµάρρου 
Αναύρου 

Κυρίως κατοικίες, σηµαντικά 
κυκλοφοριακά προβλήµατα λόγω 
της ηµιτελούς Περιφερειακής οδού 
και στην οδό Αγ. ∆ηµητρίου 

Εθνικό Στάδιο, Εθνικό Κολυµβητήριο 

Αγ. Ανάργυροι 

Νεάπολη 

∆υτικά του 
χειµάρρου 
Κραυσίδωνα 

Ανάπτυξη βιοµηχανικής και 
βιοτεχνικής δραστηριότητας, 
κυκλοφοριακός φόρτος λόγω 
εξόδου προς Λάρισσα και προς 
Λαµία.  

Εκθεσιακό Κέντρο Πεδίου Άρεως, Ιππικός 
όµιλος, Κτίρια Πανεπιστηµίου.  

Ν. Ιωνία Βόρεια του 
Κραυσίδωνα 
και των 
σιδ.γραµµών  

Κεντρικές λειτουργίες του δήµου, 
εµπορικό και διοικητικό κέντρο, 
κατοικίες µεγάλου µέρους του 
πληθυσµού.  

Στρατόπεδο Γεωργούλα, Πανθεσαλλικό 
στάδιο, Πολιτιστικό άλσος, Ν. ∆έλτα, παλιά 
βιοµηχανικά κτίρια Βαµβακουργίας και 
ΜΕΤΚΑ.  

Ν. Παγασές 

Αιβαλιώτικα 

Νότια του Π.Σ. 
Βόλου.  

Παραθαλάσιοι οικισµοί, ανάπτυξη 
τουριστικών δραστηριοτήτων και 
κέντρων αναψυχής 

 

∆.∆. ∆ιµηνίου ∆υτικά του 
Π.Σ. Βόλου 

Μικρός οικισµός περιλαµβάνει επι 
το πλείστον καλλιέργεις και 
αγροτική γη.  

ΒΙ.ΠΕ, ΧΥΤΑ της πόλης, σηµαντικοί 
αρχαιολογικοί χώροι.  

∆.∆. Αγριάς Ανατολικά του 
Π.Σ. Βόλου 

Παραθαλάσσιος οικισµός µε έντονη 
τουριστική κίνηση. 

 

 Πηγή: ∆ήµος Βόλου 2008α:116-119  
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Χάρτης 5-1, Οι πολεοδοµικές ενότητες του Π.Σ. Βόλου 

 

Πηγή: Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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Πίνακας 5-9, Αθλητικές εγκαταστάσεις στο Π.Σ. Βόλου 

 Ονοµασία Περιγραφή  

Εθνικό Αθλητικό Κέντρο 
Βόλου 

Στάδιο, βοηθητικό γήπεδο, τρία γήπεδα ΄τενις, κολυµβητήριο, κλειστό γυµναστήριο, 
σκοπευτήριο και κωπηλατήριο.  

Εκθεσιακό – Αθλητικό 
Κέντρο 

Κλειστό γυµναστήριο πολλαπλών χρήσεων και ανοιχτό γήπεδο µπάσκετ. 

Εγκαταστάσεις Ιππικού 
Οµίλου 

Στίβος Ιππασίας 50 x 100µ και στίβος εκµάθησης διαµέτρου 40µ. 

Αθλητικό Κέντρο 
Νεάπολης 

Γήπεδο ποδοσφαίρου, κλειστές αίθουσες γυµναστικής, προπονητήριο πάλης 

Αθλητικό Κέντρο 
Νεότητας 

Κλειστή αίθουσα πολλαπλών χρήσεων, τρία ανοιχτά γήπεδα τένις µε πλαστικό 
τάπητα, δύο ανοιχτά γήπεδα µπάσκετ, ένα ανοιχτό γήπεδο βόλεϊ, καθώς και 
διάδροµο 400 µ. για τζόκιν 

Αθλητικό Κέντρο ΓΣ 
Βόλου 

Περιλαµβάνει στίβο τεσσάρων διαδροµών 200 µ., κλειστή αίθουσα γυµναστικής και 
κλειστό γήπεδο µπάσκετ και βόλεϊ 

∆
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Εγκαταστάσεις 
Ναυτικού Οµίλου Βόλου 
(ΝΟΒΑ) 

Κτίριο για τη φύλαξη σκαφών ιστιοπλοΐας, ένα λεµβαρχείο και κλειστό 
κωπηλατήριο 

Πανθεσσαλικό Στάδιο  Η σηµαντικότερη αθλητική υποδοµή του νοµού, κληρονοµιά των Ολυµπιακών 
Αγώνων. Περιλαµβάνει το στάδιο ποδοσφαίρου που διαθέτει στίβο 8 διαδρόµων, 
βοηθητικό στάδιο µε στίβο και βοηθητικές υπαίθριες εγκαταστάσεις (γήπεδα τένις, 
χάντµπολ, µπάσκετ, µίνι ποδοσφαίρου). Οι χώροι κάτω από τις κερκίδες 
στεγάζουν αίθουσες διαφόρων αθληµάτων (πάλης, τζούντο, τάε-κβο-ντο, 
πυγµαχίας, άρσης βαρών, γυµναστικής, κολύµβησης). Επίσης, υπάρχουν 
αίθουσες προπονήσεων πολλαπλών χρήσεων, εργοµετρικό κέντρο κλπ. 

Αθλητικό Κέντρο «Όλγα 
Βασδέκη» 

Γήπεδο ποδοσφαίρου µε χλοοτάπητα διαστάσεων 96 x 50 µ., ανοιχτό γήπεδο 
µπάσκετ, στίβο δυο διαδροµών 400 µ. και τεσσάρων διαδροµών 100 µ., καθώς και 
τέσσερις κλειστές αίθουσες γυµναστικής 

∆ηµοτικό Κλειστό 
Γυµναστήριο 

Ο αγωνιστικός χώρος του κλειστού γυµναστηρίου έχει διαστάσεις 45 x 30 µ., ενώ 
υπάρχουν και αίθουσες προπόνησης µε όργανα γυµναστικής 

Γήπεδο «Νίκης Βόλου» Ο αγωνιστικός χώρος έχει διαστάσεις 100 x 62 µ. και διαθέτει χλοοτάπητα. 
Όπισθεν του γηπέδου υπάρχουν δυο βοηθητικά γήπεδα ποδοσφαίρου µε 
χλοοτάπητα 
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Κέντρο Αντισφαίρισης 
Ν. Ιωνίας 

Πέντε γήπεδα τένις µε συνθετικό τάπητα. 

Γήπεδο Αγριάς Είναι διαστάσεων 98 x 64 µ. και διαθέτει χλοοτάπητα. Παραπλεύρως υπάρχει 
ανοιχτό γήπεδο µπάσκετ. 

Χιονοδροµικό Κέντρο 
Χανίων  

Υψόµετρο 1.500 µ., απόσταση 27 χλµ. από την πόλη του Βόλου. Υπάρχουν πίστες 
κατάβασης αρχαρίων, µια πίστα δρόµου αντοχής και τρεις κύριες πίστες 
κατάβασης, ενώ για τις µετακινήσεις των αθλουµένων λειτουργούν αναβατήρες 
(δυο µε µονό κάθισµα, ένας µε διπλό κάθισµα, καθώς και δυο συρόµενοι). 

Λ
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Γήπεδο ∆ιµηνίου Είναι διαστάσεων 100 x 62 µ. και διαθέτει ξηρό τάπητα. Παραπλεύρως υπάρχει 
ανοιχτό γήπεδο µπάσκετ. 

Πηγή: ΟΜΡΣΒ, 2008:46-52 
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Πίνακας 5-10, Χώροι πολιτισµού στο Π.Σ. Βόλου 

Αθανασάκειο Αρχαιολογικό Μουσείο  

Σιδηροδροµικό Μουσείο Θεσσαλίας 

Μουσείο Αλέκου ∆άµτσα 

Λαογραφικό Κέντρο Κίτσου Μακρή 

Μουσείο-Πινακοθήκη Χρυσούλας Ζιώγα: 

Εντοµολογικό µουσείο Αθανάσιου Κουτρουµπά 

Μουσεία 

Τυπογραφικό Μουσείο της εφηµερίδας ‘Θεσσαλία’, 

Κινηµατογράφοι  Θέατρα 

Cineplex ΛΙΝΤΟ (δυο αίθουσες), 

Cineplex ΑΧΙΛΛΕΙΟ (δυο αίθουσες), 

Village Cinemas (πέντε αίθουσες), 

Cine Εξωραϊστική (θερινός) και 

∆ηµοτικός κινηµατογράφος Νέας Ιωνίας. 

∆ηµοτικό Θέατρο Βόλου 

Θέατρο Παλιας Ηλεκτρικής 

Λόφος Κάστρου στα Παλιά 

Αρχαιολογικός χώρος Παγασών, ∆ηµητριάδας και Νηλείας 

Ύψωµα ‘Σωρός’ στις Νέες Παγασές 

Αρχαιολογικός χώρος ‘Πετροµαγούλας’ στη θέση 
‘Μπουρµπουλήθρα’ στις Νέες Παγασές. 

Θέση ‘Καπακλί’ στη Ν. Ιωνία 

Παιδούπολη “Mobil” στη Ν. Ιωνία 

Προϊστορικός οικισµός ∆ιµηνίου  

Θέση ‘Κακοσκάλι’ στο ∆ίµηνι 

Αρχαιολογικοί χώροι 

Λόφος Γορίτσας στην Άλλη Μεριά 

Πηγή: ΟΜΡΣΒ, 2008:54-60 
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Πίνακας 5-11, Επιλεγµένες προγραµµατιζόµενες δράσεις ∆ήµου Βόλου για την διετία 

2009-2010 που αφορούν στην πολεοδοµικό σχεδιασµό, δηµόσιο χώρο και αναπλάσεις.   

Τίτλο δράσης  Συνολικός 
Προυπολογισµός 

Τίτλος Προγράµµατος 
χρηµατοδότησης  

Αναθεώρηση και επέκταση του γενικού 
πολεοδοµικού σχεδίου του πολεοδοµικού 
συγκροτήµατος 

560.081 ΠΕΠ 

Ολοκληρωµένες παρεµβάσεις αστικής 
ανάπλασης σε τοπικές ζώνες µικρής κλίµακας 

- ΠΕΠ 

Αναβάθµιση εµπορικού κέντρου πόλης 1.000.000 ΠΕΠ, ΘΗΣΕΑΣ, Π∆Ε, 
ΣΑΤΑ, Ίδιοι πόροι 

LIFE+ “Planning Green Areas for Sustainable 
Urban Development” 

412.009 Πρόγραµµα LIFE, ίδιοι 
πόροι  

MED (2007-2013) “Sustainable living 
development” 

146.500 Πρόγραµµα MED, ίδιοι 
πόροι 

URBACT II (2007-2013) URBAN HUBS- 
Αστικοί κόµβοι: Βιώσιµη αστική ανάπτυξη σε 
περιοχές γύρω από κοµβικά σηµεία 
µεταφορών 

- Πρόγραµµα URBACT, 
ίδιοι πόροι 

Μεταστέγαση χώρου πυροσβεστικής - Π∆Ε, Σ∆ΙΤ 

Πράξεις εφαρµογής σε συνοικίες 200.000 Θησέας, ΣΑΤΑ, ίδιοι 
πόροι 

Συντήρηση και ανάπλαση πλατειών, 
ελευθέρων – αθλητικών χώρων , παιδικών 
χαρών  

850.000 ΣΑΤΑ 

Παρεµβάσεις- αναβαθµίσεις ελευθέρων 
χώρων – οδών – πεζοδρόµων - πεζοδροµίων 

200.000 Θησέας, ΣΑΤΑ, Π∆Ε, 
ΠΕΠ 

Κατασκευή νέων χώρων πρασίνου  1.900.000 Ίδιοι πόροι 

 Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2008β 
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5.4 Συγκοινωνιακά χαρακτηριστικά  

5.4.1. Αστικό Οδικό ∆ίκτυο 

Η κύρια είσοδος της πόλης αποτελούν η ηµιτελής Περιφερειακή οδός η οποία ήδη 

εξυπηρετεί την περιοχή του Φυτόκου, το Πανθεσσαλικό στάδιο, τη Ν. Ιωνία και τις 

συνοικίες µέχρι την Ν. ∆ηµητριάδα όπως και η οδός Λαµπράκη, όπου καταλήγουν οι 

δύο βασικοί υπεραστικοί οδικοί άξονες, οι οδοί Λαρίσσης και Αθηνών. Στο δήµο Ν. 

Ιωνίας η είσοδος-έξοδος εξυπηρετείται επίσης και από τις οδούς Μπότσαρη- 

Παπαρρήγα και Κωλλέτη- Τροίας (Μπουντούρη, 2005).  

Γενικά το αστικό οδικό δίκτυο χαρακτηρίζεται από ακτινικότητα, µε κύριους άξονες τους 

τέσσερις υπερτοπικούς προς Λάρισα, προς Λαµία, προς Αγριά και προς Πορταριά. Ως 

πέµπτος ακτινικός άξονας θεωρείται η οδός 2ας Νοεµβρίου που συνδέει το κέντρο της 

πόλης µε τη Ν. Ιωνία. Εξαιρέσεις της ακτινικής διάταξης αποτελούν ο αρτηριακός 

άξονας Παγασών- Αναλήψεων που λειτουργεί ως βόρεια και ανατολική παράκαµψη 

του κεντρικού πυρήνα και ο άξονας Μπότσαρη- Β. Σοφίας- Μαιάνδρου στη Ν. Ιωνία 

που τη συνδέει απευθείας µε τον υπερτοποπικό άξονα  προς Λάρισα-Θεσσαλονίκη 

(Σγούρας, 2007). 

H ιεράρχηση του αστικού οδικού δίκτυου του Π.Σ. Βόλου παρουσιάζεται στον Πίνακα 

5-12 και στο Χάρτη 5-2.  
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Πίνακας 5-12, Ιεράρχηση αστικού οδικού δικτύου Π.Σ. Βόλου  

Κατηγορία  Ονοµασία  Παρατηρήσεις 

Αστικός 
Αυτοκινητόδροµος 

Περιφερειακή οδός Βόλου Έχει ολοκληρωθεί η Φάση Α και Β 
κατασκευής και έχει αποδοθεί για χρήση 
το κοµµατι από τον κόµβο Λαρίσσης µέχρι 
το λόφο Γορίτσας. 

Πρωτεύουσες αρτηρίες Αθηνών  Σύνδεση της πόλης µε την εθνική οδό 
προς Λαµία-Αθήνα  

 Λαρρίσης Σύνδεση της πόλης µε την εθνική οδό 
προς Λάρισσα-Θεσ/νίκη 

 Ιωλκού Σύνδεση της πόλης µε το Πήλιο 

 Λαµπράκη-Ιάσονος & ∆ηµητριάδος-
Πολυµέρη 

Παραλιακός άξονας που αρχίζει από τη 
συµβολή των οδών Αθηνών και 
Λαρίσσης, συνεχίζει µε το ζεύγος 
µονοδρόµων Ιάσονος-∆ηµητριάδος και 
µετά την Πολυµέρη καταλήγει στον δρόµο 
προς Αγριά.  

 Αναλήψεως-Παγασών-2
ας 

Νοεµβρίου 
Σύνδεση της πόλης µε το Πήλιο αλλά 
λειτουργεί και ως δακτύλιος της πόλης.  

∆ευτευρεύουσες 
αρτηρίες 

Ζεύγος µονοδρόµων Αν. Γαζή και 
Γαλλίας  

Βρίσκονται παράλληλα και ενδιάµεσα στις 
πρωτεύουσες αρτηρίες Ιάσονος/ 
∆ηµητριάδος και Αναλήψεως.  

 Γ. ∆ήµου, Κύπρου, Γ. 
Καρτάλη/Γαλλίας-Γαζή- Επτά 
Πλατανιών, Ζάχου, Παπαδιαµάντη, 
Κολοκοτρώνη, Νεαπόλεως, 
Αλαµάνας, ∆ερβενακίων   

 

Συλλεκτήριες οδοί Φιλιππίδη, Τζάνου, Περαιβού, 
Κασσαβέτη-Τρικούπη , 
Κουµουνδούρου-Γκλαβάνη, Κοραή-
Ροζού, Μακρινίτσης-Βασσάνη, 
Κουντουριώτου, Κωνσταντά, 28

ης
 

Οκτωβρίου, Φιλικής Εταιρείας 

 

Τοπικές οδοί  Οι υπόλοιπες οδοί   

 Πηγή: Σγούρας, 2007 & ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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Χάρτης 5-2, Ιεράρχηση οδικού δικτύου Π.Σ. Βόλου 

 

Πηγή: Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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5.4.2 Κυκλοφορία και στάθµευση  

Σηµαντικά προβλήµατα στην κυκλοφοριακή ροή των οχηµάτων στο Π.Σ. Βόλου 

δηµιουργούν οι ασυνέχειες που προκαλούνται από τον χείµαρο Κραυσίδωνα και τις 

σιδηροδροµικές γραµµές. Αυτές οι ασυνέχειες δυσχεραίνουν την επικοινωνία των 

δήµων Βόλου και Ν. Ιωνίας και η κυκλοφορία των οχηµάτων πραγµατοποιείται µόνο 

µέσω ορισµένων διόδων, διαβάσεων (Μπότσαρη- Παπαρρήγα, Κωλλέτη- Τροίας) και 

γεφυρών (Παπαδιαµάντη-Βυζαντίου, 2ας Νοεµβρίου-Ειρήνης, Επτά Πλατανιών-

Αναπαύσεως).  

Οι µεγαλύτεροι φόρτοι παρατηρούνται κατά τις µεσηµβρινές ώρες (13:00-15:00), σε 

µικρότερο βαθµό το πρωί (08:00-09:00), ενώ µια τρίτη αιχµή εµφανίζεται κατά τις 

βραδυνές ώρες (20:00-22:00), που σε αρκετές οδούς είναι εντονότερη και από τη 

µεσηµβρινή, ειδικά τις ηµέρες απογευµατινής λειτουργίας των καταστηµάτων 

(Παπαβασιλείου et al., 1999). Οι οδοί µε τους µεγαλύτερους κυκλοφοριακούς φόρτους 

είναι η Λαµπράκη, η Ιάσονος, η ∆ηµητριάδος, η Ιωλκού, η Κ.Καρτάλη, η Αθηνών και η 

Λαρίσσης. Οι περισσότερες µετακινήσεις (42%) πραγµατοποιούνται από τις οδούς 

Αθηνών και Λαρίσης, ενώ σηµαντικά ποσοστά πραγµατοποιούνται από την οδό Αγριάς 

και Ιωλκού µε ποσοστά 17% και 14% αντίστοιχα. Ο κόµβος µε τη µεγαλύτερη 

κυκλοφοριακή φόρτιση είναι αυτός του ∆ηµαρχείου Βόλου, στη συµβολή των οδών 

Ιάσονος, ∆ηµητριάδος και 2ας Νοεµβρίου (Σγούρας, 2007). Ο συνολικός φόρτος 

24ώρου σε Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων (ΜΕΑ) για τους πιο φορτισµένους 

κόµβους της πόλης παρουσιάζεται στον Πίνακα 5-13.  

Πίνακας 5-13, Συνολικός κυκλοφοριακός φόρτος 24ώρου σε ΜΕΑ για τους πιο 

φορτισµένους κόµβους του Π.Σ. Βόλου 

Κόµβος  Έτος Μέτρησης Φόρτος 24ώρου σε ΜΕΑ 

∆ηµητριάδος/ Ιάσωνος-2ας Νοεµβρίου 2003 68.933 

Λαρίσης – Μπότσαρη  2002 53.359 

Λαρίσης- Αθηνών  2003 52.642 

Αναλήψεως- Ελ. Βενιζέλου/Ιωλκού 2004 40.381 

∆ηµητριάδος- Καρτάλη 2003 33.593 

 Πηγή: Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας στο ∆ήµος Βόλου 2008α.  

Από τις διόδους σιδηροδροµικής γραµµής και Κραυσίδωνα, εκτός της Λαµπράκη, 

σηµαντικότερη από κυκλοφοριακής άποψης είναι η 2ας Νοεµβρίου και ακολουθούν η 

Επτά Πλατανιών και οι οδοί Κωλέττη-Φιλαδέλφειας-Βυζαντίου-Παπαδιαµάντη και η 
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Μπότσαρη. Επίσης µεγάλος κυλοφοριακός φόρτος παρατηρείται στο ζεύγος των Γαζή 

και Γαλλίας που κινούνται παράλληλα στην παραλία και στις «εγκάρσιες» οδούς 

Ιωλκού και Καρτάλη. Στις βόρειες συνοικίες οι σηµαντικότερες οδοί είναι οι Ζάχου-

Γ.∆ήµου-Ορµινίου ενώ έντονη διαµπερής κυκλοφορία παρατηρείται στις περιφερειακές 

συνοικίες Ν.∆ηµητριάδας, Νεάπολης, Αγ. Αναργύρων διαµέσου των οδών Αγ. 

∆ηµητρίου, Αθηνών, Λαρίσης, Μπότσαρη και Κολοκοτρώνη.  

Η Περιφερειακή οδός του Βόλου σαν σκοπό έχει την αποφόρτιση του κεντρικού 

ιστού της πόλης από τις διελεύσεις οχηµάτων που κατευθύνονται προς Πήλιο και 

προέρχονται από αυτό (µετακινήσεις για τουρισµό καθ΄όλο το έτος, διέλευση βαρέων 

οχηµάτων: ΑΓΕΤ περίπου 250 διελεύσεις το 24ωρο, εγκαταστάσεις πετραιλοειδών BP-

SHELL, αγροτικά προιόντα Πηλίου, µεταφορές αδρανών υλικών από λατοµικές 

εγκαταστάσεις στο Νότιο Πήλιο). Η µη περάτωση όµως του έργου δηµιουργεί σοβαρά 

προβλήµατα στη συνοικία Ν. ∆ηµητριάδα λόγω της διέλευσης φορτηγών και οχηµάτων 

από τις οδούς Αλκίππης- Απόλλωνος- Πηλέως- Σταδίου. Επίσης σηµαντικές ανησυχίες 

σε θέµατα ασφάλειας έχουν εκφραστεί από τους κατοίκους της Αγ. Παρασκευής. 

Σύµφωνα µε την Τοπική Επιτροπή Παρακολούθησης παρεµβάσεις άµεσης 

προτεραιότητας είναι οι παρακάτω (Σαµακοβλή, 2009):  

• Ολοκλήρωση της κατασκευής του αντιολισθηρού ασφαλτοτάπητα στο τµήµα 

από τον Α/Κ Λαρίσης µέχρι Ι/Κ θέσης «Καζανάκι».  

• Ολοκλήρωση των απαιτούµενων εγκαταστάσεων ηλεκτροφωτισµού και άµεση 

λειτουργία τους καθ’ όλο το µήκος του τµήµατος του Περιφερειακού, στο οποίο 

η κυκλοφορία τις νυχτερινές ώρες εγκυµονεί πλήθος κινδύνων.  

• Άµεση κατασκευή στηθαίων ασφαλείας και αποκλεισµός των παράνοµων 

εισόδων – εξόδων κατά µήκος του Περιφερειακού, µε έµφαση στην οδό 

Ηρακλέους.  

• Άµεση παρέµβαση στον ισόπεδο κόµβο των οδών Κύπρου και Ελύτη, όπου οι 

φωτεινοί σηµατοδότες λειτουργούν χωρίς πρόβλεψη για ρύθµιση της 

κυκλοφορίας των πεζών, ενώ παράλληλα απουσιάζουν σε πολλά σηµεία οι 

διαγραµµίσεις για τη διάβαση των πεζών.  

• Τοποθέτηση φωτεινών σηµατοδοτών στους ισόπεδους κόµβους των οδών 

Ροστώβ και Αλκίππης, για την ουσιαστική ρύθµιση της κυκλοφορίας, µε 

παράλληλη άρση όλων των περιττών πινακίδων και εµποδίων για την 

απρόσκοπτη λειτουργία του Περιφερειακού από Α/Κ Λαρίσης µέχρι τη Ν. 

∆ηµητριάδα. Η παρέµβαση αυτή κρίνεται πρωτίστης σηµασίας, δεδοµένου ότι 

υπάρχει άµεσος κίνδυνος πρόκλησης ατυχηµάτων.  
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• Κατασκευή πεζογεφυρών στις διασταυρώσεις τόσο µε το χείµαρρο 

Κραυσίνδωνα, όσο και µε την οδό Καββαδία, όπου πριν από ένα χρόνο 

προκλήθηκε θανατηφόρο ατύχηµα µε θύµα µικρό µαθητή του ∆ηµοτικού 

Σχολείου που λειτουργεί δίπλα στον Περιφερειακό.  

• Προσθήκη ειδικών ανελκυστήρων σ’ όλες τις υπέργειες πεζογέφυρες, οι οποίες 

σήµερα δεν χρησιµοποιούνται εξαιτίας των δυσκολιών που παρουσιάζουν, 

ιδίως για τα ηλικιωµένα άτοµα και τα ΑΜΕΑ, λόγω του µεγάλου ύψους και της 

αδυναµίας ευχερούς πρόσβασης.  

• Ολοκλήρωση των πλακοστρώσεων και των παράπλευρων δρόµων, ιδιαίτερα 

στην περιοχή της Αγ. Παρασκευής, από Κραυσίδωνα µέχρι τον ισόπεδο κόµβο 

της οδού, προκειµένου να αρθεί ο οδικός αποκλεισµός της συνοικίας.  

Το Π.Σ. Βόλου αντιµετωπίζει επίσης σοβαρά προβλήµατα στάθµευσης, ειδικά στο 

κέντρο του. Η ζήτηση στάθµεσης στο κέντρο του Βόλου παρουσιάζει αιχµές τις 

πρωινές ώρες (10:00 ως 12:30) και τη µεγαλύτερη τις βραδυνές ώρες (µετά τις 18:00). 

Στο κέντρο της πόλης λειτουργεί το ∆ηµοτικό Σύστηµα Ελεγχόµενης Στάθµευσης 

(∆ΣΕΣ). Τον Απρίλιο του 2003 η Επιτροπή Κυκλοφοριακών Θεµάτων του ∆ήµου 

Βόλου ψήφισε οµόφωνα την τροποποποίηση και επέκταση του ∆ΣΕΣ κατόπιν 

πρότασης του Τµήµατος Κυκλοφοριακού Σχεδιασµού του δήµου. Η πρόταση 

περιλαµβάνει την χωρική επέκταση του συστήµατος, το διαχωρισµό του σε επτά τοµείς 

έτσι ώστε οι µόνιµοι κάτοικοι του κάθε τοµέα να έχουν δικαίωµα στάθµευσης µόνο στο 

συγκεκριµένο τοµέα, την κατάργηση της µακροχρόνιας στάθµευσης και την εξέταση 

νέας τιµολογιακής πολιτικής (∆ήµος Βόλου, 2003). Στον Πίνακα 5-14 παρουσιάζεται η 

πρόταση του Τµήµατος Κυκλοφοριακού Σχεδιασµού του δήµου Βόλου ενώ στον Χάρτη 

5-3 η χαρτογραφική του απόδοση σύµφωνα µε τον δικτυακό τόπο της δηµοτικής 

αστυνοµίας. Φαίνεται ότι µέχρι και την ηµέρα πρόσβασης του εν λόγω δικτυκού τόπου 

το σύστηµα ελεγχόµενης στάθµευσης δεν έχει τροποποιηθεί. Η εφαρµογή της ζώνης 

βραχυχρόνιας στάθµευσης του ΣΕΣ έχει ως αποτέλεσµα τη δυνατότητα εξεύρεσης 

θέσης στάθµευσης στη ζώνη αυτή ακόµη και σε ώρες αιχµής (υψηλή εναλλαγή, µικρή 

µέση διάρκεια). Αντίθετα τόσο στην ζώνη µακροχρόνιας στάθµευσης όσο και εκτός του 

ΣΕΣ οι διάρκειες στάθµευσης είναι µεγαλύτερες και η εναλλαγή χαµηλότερη (Σγούρας, 

2007:83). 
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Πίνακας 5-14, Το ∆ηµοτικό Σύστηµα Ελεγχόµενης Στάθµευσης στο Βόλο.  

 Οδοί  Υπάρχουσες 
Θέσεις 

Νέες Θέσεις Σύνολο 

Τοµέας Α:  Φιλελλήνων- Ερµού- 
Αντωνοπούλου- Αργοναυτών- 
Τοπάλη- Ιάσονος 

234 50 284 

Τοµέας Β:  Αντωνοπούλου- Ερµού-54ου 
Συντ.- Αργοναυτών  

153 10 163 

Τοµέας Γ:  Φιλελλήνων- Γαζή- 
Αντωνοπούλου-Ερµού  

219 400 619 

Τοµέας ∆:  Αντωνοπούλου- Γαζή-54ου 
Συντ.- Ερµού 

269 305 574 

Τοµέας Ε:  Κ. Καρτάλη- Αναλήψεως- Ελ. 
Βενιζέλου- Γαζή. 

- 287 287 

Τοµέας Ζ:  ∆ηµητριάδος από Φιλλελήνων 
ως Περαιβού 

- 123 123 

Τοµέας Η:  Περιοχή που περικλείεται από 
οδούς 2ας Νοεµβρίου- 
Βερναρδάκη- Παπαδιαµάντη- 
Ξενοφώντος 

95 300 395 

Ιχθυαγορά  154 - 153 

 ΣΥΝΟΛΑ 1123 1475 2598 

 Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2003 

Χάρτης 5-3, Το ∆ηµοτικό Σύστηµα Ελεγχόµενης Στάθµευσης στο Βόλο. 

 
Πηγή: www.localpolice.gr 

Οι υπόλοιποι οργανωµένοι χώροι στάθµευσης παρουσιάζονται στο Πίνακα 5-15. 

Σηµαντικό πρόβληµα στην πόλη δηµιουργεί η παράνοµη στάση και στάθµευση. 



Περιγραφή της �εριοχής µελέτης 

 

-183- 

∆ιπλοπαρκαρίσµατα, παράνοµη στάθµευση, κατάληψη πεζοδρόµων από τα ΙΧ είναι 

συχνά φαινόµενα στο κέντρο της πόλης που οι αστυνοµικές αρχές της πόλης φαίνονται 

ανεπαρκείς στο να τα εξαλείψουν.  

Τέλος σύµφωνα µε δηµοσίευµα της εφηµερίδας Ταχυδρόµος της 29-7-2008 η δηµοτική 

αρχή του Βόλου έχει υιοθετήσει τη φιλοσοφία δηµιουργίας υπόγειων χώρων 

στάθµευσης κάτω από κοινόχρηστους χώρους στο κέντρο της πόλης. Η πρόθεση της 

δηµοτικής αρχής Βόλου είναι η δηµιουργία υπόγειου γκαράζ δύο ορόφων στην πλατεία 

Ρήγα Φεραίου 1500 θέσεων, την αξιοποίηση του προαύλειου χώρου των ∆ικαστηρίων 

σε συνδυασµό µε την πλατεία Ελευθερίας για την κατασκευή υπόγειου γκαράζ 

χωρητικότητας 600 ΙΧ , όπως και η δηµιουργία υπόγειου παρκιγκ 200 θέσεων στην 

πλατεία Πανεπιστηµίου. Επίσης προτείνεται η λήψη µέτρων για απαγόρευση 

στάθµευσης των διερχοµένων ΙΧ σε κοινόχρηστους χώρους στο εµπορικό κέντρο της 

πόλης ενώ θα παρέχεται η δυνατότητα στάθµευσης των µόνιµων κατοίκων της 

περιοχής σε ειδικούς κοινόχρηστους χώρους µε διαγράµµιση και τη χρήση µπλε 

κάρτας. Φιλόδοξη είναι και η πρόθεση της δηµοτικής αρχής για έναρξη συζητήσεων µε 

∆ιευθυντές τραπεζών και πολιτικούς προισταµένους δηµόσιων υπηρεσιών µε στόχο τη 

µετακίνηση των εργαζοµένων µέσα στο εµπορικό κέντρο µε λεωφορεία (Τσελέντης, 

2008α).  
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Πίνακας 5-15, Χώροι στάθµευσης Π.Σ. Βόλου 

Θέση  Υπάρχουσες θέσεις 
στάθµευσης 

Υπό προγραµµατισµό-
κατασκευή 

Προβλήτα λιµένα 240 ΙΧ 450 ΙΧ 

ΣΙΛΟ λιµένα 350 ΙΧ & 10 λεωφορεία  

Μπουρµπουλήθρα 200 φορτηγά  

Ογλ-Κονταράτου-
Κουµουνδούρου 

140 ΙΧ  

∆ηµητριάδος- Φιλελλήνων   170 ΙΧ 

Ογλ-28ης Οκτωβρίου 30 ΙΧ  

Ογλ- Τ. Οικονοµάκη 20 ΙΧ  

∆ον ∆αλεζίου- Γαζή 20 ΙΧ  

Μεταµορφώσεως- Γαζή  20 ΙΧ  

Ρήγα Φεραίου- 
Καποδιστρίου 

136 ΙΧ  

Ογλ-Κονταράτου 80 ΙΧ  

Αντωνοπούλου- Ιάσονος 90 ΙΧ  

Σπυρίδη (κτίριο 
Γεροβασίλης) 

180 ΙΧ  

Κουµουνδούρου-
Οικονοµάκη 

51 ΙΧ  

Ελ. Βενιζέλου-Κωνσταντά 81 ΙΧ  

2ας Νοεµβρίου-
Γλάδστωνος 

125 ΙΧ  

Παρακείµενο του ΚΤΕΛ  250 ΙΧ  

 Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2008α.  
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5.4.3 ∆ηµόσιες Αστικές Συγκοινωνίες  

Ο µοναδικός φορέας δηµόσιων µεταφορών στο Π.Σ. Βόλου είναι η “Αστικό ΚΤΕΛ 

Βόλου Α.Ε.” η οποία είναι µια επιχείρηση ιδιωτικού δικαίου µε νοµικό πρόσωπο το 

“Αστικό ΚΤΕΛ” και φυσικά πρόσωπα τους ιδιοκτήτες των λεωφορείων. Η επιχείρηση 

διαθέτει 49 µισθωµένα λεωφορεία και δύο Mini Bus. Η πλειοψηφία των οχηµάτων είναι 

αντιρυπαντικής τεχνολογίας και διαθέτουν συστήµατα κλιµατισµού και µηχανισµούς 

υποβοήθησης ΑΜΕΑ. Σήµερα λειτουργούν 12 γραµµές οι οποίες καλύπτουν τις 

ανάγκες µετακίνησης των κατοίκων της πόλης καθώς και των κατοίκων κάποιων 

περιαστικών περιοχών. Υπάρχουν τέσσερα σταθµαρχεία: στην κεντρική αφετηρία των 

Παλαιών, στον ¨Αναυρο, στον Ι.Ν. Πέτρου και Παύλου και στο εργοστάσιο της ΜΕΤΚΑ 

(Μπουντούρη, 2005). Στον Πίνακα 5-16 παρουσιάζονται οι διαδροµές κάθε γραµµής 

ενώ στους Χάρτες 5-4α και 5-4β απεικονίζονται η χωρική κάλυψη της συγκοινωνιακής 

εξυπηρέτησης στο Π.Σ. Βόλου αλλά και στην ευρύτερη περιαστική περιοχή.  

Πίνακας 5-16, ∆ιαδροµές αστικού ΚΤΕΛ Βόλου 

Γραµµή ∆ιαδροµή 

1 Άναυρος- Ν. Ιωνία 

2 Κεντρική αφετηρία Παλαιών- Κέντρο- Αµπελόκηποι 

3 Άναυρος- Ν.∆ηµητριάδα-Ι.Ν. Πέτρου και Πάυλου 

4 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Κέντρο-Άνω Βόλος, µε 
προεκτάσεις προς Αγ. Ονούφριο, Κατηχώρι και 
Σταγιάτες.  

5 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Αγριά-Λεχώνια-
Πλατανίδια 

6 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Αλυκές 

7 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Κέντρο- Άλλη Μεριά 

8 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Νεάπολη- ∆ιµήνι 

9 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Κέντρο-Χιλιαδού 

10 Κεντρική αφετηρία Παλαιών-Ν. Ιωνία- Μελισσάτικα 

11 Κεντρική αφετηρία Παλαιών- Νέο Κοιµητήριο 

15 Άναυρος-Γ.∆ήµου-Παλαιά 

 Πηγή: ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008 
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Χάρτης 5-4α, ∆ιαδροµές αστικών λεωφορείων Π.Σ. Βόλου 

 

Πηγή: Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας στο ∆ήµος Βόλου, 2008α 
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Χάρτης 5-4β, Αστικές συγκοινωνίες στην ευρύτερη περιαστική περιοχή του Π.Σ. Βόλου 

 
Πηγή: Μπουντούρη, 2005 

Κατά το έτος 2005 το µέσο ποσοστό πληρότητας για όλες τις γραµµές ήταν 22,9%. Το 

υψηλότερο ποσοστό πληρότητας το κατείχε η γραµµή 5 (40%) ενώ το χαµηλότερο η 

γραµµή 6Α (10,9%). (∆ήµος Βόλου, 2008α:140). Τα περισσότερα δροµολόγια 

εκτελούνται από τη γραµµή 4 (43381 δροµολόγια /έτος) ενώ τα λιγότερα από τη 

γραµµή 10 (885 δροµολόγια /έτος) (Μπουντούρη, 2005).  

Κύριο πρόβληµα στη λειτουργία της αστικής συγκονωνίας είναι οι χαµηλές µέσες 

ταχύτητες που επιτυγχάνονται κυρίως λόγω των κακών κυκλοφοριακών συνθηκών. Το 

2005 η µέση ταχύτητα για όλες τις γραµµές στα αστικά και υπεραστικά τµήµατα ήταν 

20,2 χλµ/ώρα ενώ στις αµιγώς αστικές γραµµές 1 και 3 ήταν περίπου 14,5χλµ/ώρα. 

(∆ήµος Βόλου, 2008α:140). Σηµαντικά µειονεκτήµατα της αστικής δηµόσιας 

συγκονωνίας στο Π.Σ. Βόλου είναι: η µη διάθεση κάρτας απεριορίστων διαδροµών 

εβδοµαδιαίας ή µηνιαίας διάρκειας, οι µεγάλοι χρόνοι αναµονής στη στάση (αναµονή 

πάνω από 15 λεπτά στο περίπου 30% των υπαρχόντων στάσεων τις καθηµερινές και 

στο περίπου 42% των υπαρχόντων στάσεων τις αργίες), όπως και ο µεγάλος 

κυκλοφοριακός φόρτος που προκαλούν τα αστικά λεωφορεία στον ιστό της πόλης του 

Βόλου κυρίως λόγω επικάλυψης δροµολογίων (Μποντούρη, 2005). 

Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι τον Σεπτέµβριο του 2000 διατέθηκε µια λωρίδα 

κυκλοφορίας αποκλειστικα για τη χρήση των λεωφορείων στην οδό Ιάσονος. H 

κατάργηση της ρύθµισης ένα χρόνο αργότερα αποδίδεται στην “…ηθεληµένη 

παραβίαση των σχετικών διατάξεων του ΚΟΚ εκ µέρους των χρηστών ΙΧ, τις συνεχείς 

παράνοµες σταθµεύσεις και στην αδυναµία αστυνόµευσης µιας ρύθµισης που 

πολεµήθηκε από την αρχή της...” (∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008:43).  
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Επίσης µε την ευκαιρία τέλεσης των Μεσογειακών Αγώνων 2013 µελετάται η 

δηµιουργία νέας αναβαθµισµένης δηµόσιας συγκοινωνίας στο Π.Σ. Βόλου. Πρόσφατα 

ο ∆ήµος Βόλου συνέταξε Στρατηγικό Σχέδιο σχετικά µε την διερεύνηση για την 

προώθηση και την µελλοντική εφαρµογή ενός µέσου σταθερής τροχιάς (∆ΕΜΕΚΑΒ, 

2008). Σύµφωνα µε το σχέδιο η δηµιουργία του νέου µέσου θα ξυπηρετήσει δύο 

σκοπούς, αφενός ο περιορισµός της χρήσης του ΙΧ και αφετέρου ο επανασχεδιασµός 

των γραµµών του αστικού ΚΤΕΛ και η επανεξέταση των προβληµάτων που δηµιουργεί 

η διέλευση πολλαπλών γραµµών από κέντρο της πόλης. Το στρατηγικό σχέδιο 

προτείνει τέσσερα εναλλακτικά σενάρια δροµολόγησης των γραµµών του µελλοντικού 

µέσου τραµ τα οποία βασίζονται σε τέσσερις βασικές παραδοχές (∆ΕΜΕΚΑΒ, 

2008:100): 

1. Αναδιάρθρωση των λεωφορειακών γραµµών µε κύριο σκοπό την 

αντικατάσταση  µε κύριο σκοπό την αντικατάσταση των γραµµών του 

αστικού λεωφορείου οι οποίες διέρχονται από το κέντρο της πόλης και 

δηµιουργούν επιπρόσθετους φόρτους.  

2. Η χρήση του ήδη υπαρχόντος δικύου σιδηροδροµικών διαδρόµων που 

δηµιουργείται από τις παλιές και τις νέες εγκαταστάσεις του ΟΣΕ καθώς και 

τη χρήση κάποιων βασικών οδικών αρτηριών. Ο συνδυασµός αυτός 

αποσκοπεί στην πιο πρακτική λύση µε λίγες παρεµβάσεις στο αστικό τοπίο 

και την κυλοφορία και µε το µικρότερο δυνατό κόστος.  

3.  Η χρήση των κύριων οδικών αρτηριών ως διαδρόµων µε σκοπό την 

αποσυµφόρηση των κεντρικών οδικών αρτηριών και την καλύτερη 

εξυπηρέτηση των κεντρικών περιοχών της πόλης. Αποτελεί την 

εναλλακτική πρόταση µε τις περισσότερες παρεµβάσεις και το µεγαλύτερο 

κόστος.  

4. Η χρήση εκείνων των οδικών αξόνων ώστε να αξιοποιηθούν οι διάδροµοι 

µε τη µεγαλύτερη ζήτηση. Χρησιµοποιείται ο συνδυασµός των διαδροµών 

των δύο πιο πετυχηµένων γραµµών του αστικού λεωφορείου, των 

γραµµών 1 και 3.  

Ενδεικτικά στον Χάρτη 5-5 παρουσιάζεται το πρώτο εναλλακτικό σενάριο. Τέλος, 

σηµειώνεται ότι για την πρόταση κατασκευής συστήµατος τραµ στο Π.Σ. Βόλου έχει 

εκφράσει τις ανησυχίες του ο Πρόεδρος του «Αστικό ΚΤΕΛ Βόλου Α.Ε.» εν έτει 2005, ο 

οποίος θέτει ερωτήµατα λειτουργικότητας και επιτυχίας του έργου. Σύµφωνα µε τον ίδιο 

η δηµιουργία ενός συστήµατος τραµ στο Βόλο δεν πρέπει να θεωρείται επιτακτική 

ανάγκη ακόµα και αν ακούγεται ως ελκυστική ιδέα και εξίσου θεαµατικά αποτελέσµατα 

θα µπορούσαν να επιτευχθούν µε µέτρα υπέρ της υπάρχουσας αστικής συγκοινωνίας 
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όπως η αναδιάρθρωση των αστικών συγκοινωνιών, η επένδυση για ανανέωση και 

επέκταση του στόλου, η επιδότηση του εισιτηρίου και η  εφαρµογή µέτρων για την 

οµαλότερη κυκλοφορία των λεωφορείων και την αποσυµφόρηση των οδικών αξόνων 

(Μπουντούρη, 2005:123).  

Χάρτης 5-5, 1Ο εναλλακτικό σενάριο χάραξης τροχιάς µέσου σταθερής τροχιάς στο 

Π.Σ. Βόλου.  

 

Πηγή: ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008 
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5.5 Χαρακτηριστικά µετακινήσεων 

Η κινητικότητα των κατοίκων µιας περιοχής εξαρτάται άµεσα από την ιδιοκτησία των 

οχηµάτων. Στον Πίνακα 5-17 παρουσιάζεται ο αριθµός των οχηµάτων του Ν. 

Μαγνησίας που βρίσκονταν σε κυκλοφορία από το 1993 ως το 2008, ενώ στο 

∆ιάγραµµα 5-10 η αύξηση των οχηµάτων µε βάση το έτος 1993 για επιβατικά, φορτηγά 

οχήµατα και τα λεωφορεία και µε βάση το έτος 1998 για τις µοτοσυκλέτες1.  

Πίνακας 5-17, Μεταβολή του στόλου οχηµάτων στο Ν. Μαγνησίας στο διάστηµα 1993-

2008.  

 1993 1998 2004 2008 

Επιβατικά 28.757 38.888 57.289 68.323 

Φορτηγά 16.091 19.046 21937 24.010 

Λεωφορεία 320 368 367 374 

Μοτοσυκλέτες - 13.164 21.979 28.543 

 Πηγές: www.statistics.gr και ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008  

 ∆ιάγραµµα 5-10, Αύξηση οχηµάτων στο Ν. Μαγνησίας για την περίοδο 1993-2008 
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Πηγές: www.statistics.gr και ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008 

Από τα στοιχεία του Πίνακα 5-17 και του ∆ιαγράµµατος 5-14 διαπιστώνεται η εκρηκτική 

αύξηση της ιδιοκτησίας των επιβατικών οχηµάτων και των µοτοσικλετών που 

τελέσθηκε στο Ν. Μαγνησίας την τελευταία δεκαπενταετία. Και οι δύο τύποι οχηµάτων, 

                                                 
1
 ∆εν υπάρχουν διαθέσιµα στοιχεία για τις µοτοσικλέτες σε κυκλοφορία πριν από το έτος 1998.  
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που είναι κατά το πλείστον οχήµατα ΙΧ, υπερδιπλασιάστηκαν µε ποσοστά µέσης 

ετήσιας αύξησης 5,4% για τα επιβατικά (1993-2008) και 7,7% για τις µοτοσικλέτες 

(1998-2008). Σηµειώνεται ότι ο µέσος ρυθµός ετήσιας αύξησης του πραγµατικού 

πληθυσµού για το Ν. Μαγνησίας κατά την περίοδο 1991-2001 ήταν 0,4%. 

Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι το έτος 1998 παρατηρείται αύξηση του ρυθµού 

ιδιοκτησίας στα επιβατικά οχήµατα και στα φορτηγά µε ταυτόχρονη µείωση του ρυθµού 

ιδιοκτησίας στα λεωφορεία.  

Οι µετακινήσεις στο Π.Σ. Βόλου είναι κατά 50% εσωτερικές, κατά 40% έχουν το ένα 

άκρο τους εκτός της πόλης και κατά 10% είναι διαµπερείς. Οι εσωτερικές µετακινήσεις 

στην πόλη πραγµατοποιούνται κυρίως µε ΙΧ και µε τα πόδια σε ποσοστά 34,1% και 

31,1% αντίστοιχα (Πίνακας 5-18). Το µεγάλο ποσοστό των µετακινήσεων µε τα πόδια 

δικαιολογείται από την µικρή κλίµακα της πόλης, τις ήπιες κλίσεις σε µεγάλο τµήµα της 

πόλης, τις υψηλές πυκνότητες κατοικίας στις περιοχές κοντά στο κέντρο και από την 

διευκόλυνση που παρέχει το δίκτυο κίνησης πεζών στην κεντρική περιοχή 

(Παπαβασιλείου et al., 1999). 

Πίνακας 5-18, Ποσοστά µετακινήσεων ανά µεταφορικό µέσο  

Μεταφορικό µέσο 

Ποσοστό 
µετακίνησης 

(%) 

Μεταφορικό µέσο Ποσοστό 
µετακίνησης 

(%) 

Ιδιωτικό αυτοκίνητο 34,1 Αγροτικό αυτοκίνητο 2,7 

Πεζός 31,1 Ταξί 2,4 

∆ίκυκλο 12,7 Ειδικό λεωφορείο 2,0 

Ποδήλατο  7,4 Άλλο 0,8 

Αστικό λεωφορείο 6,8   

 Πηγή: ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008 

Ως προς τους σκοπούς των µετακινήσεων των κατοίκων του Π.Σ. Βόλου η συντριπτική 

πλειοψηφία κινείται καθηµερινά µεταξύ τόπου εργασίας και κατοικίας. (Πίνακας 5-19). 

Αξίζει επίσης να σηµειωθεί ότι το ΙΧ χρησιµοποιείται κυρίως για µετακινήσεις µε σκοπό 

την εργασία, ενώ οι µετακινήσεις µε τα πόδια εξυπηρετούν κυρίως ανάγκες 

εκπαίδευσης και αγορών. Η µοτοσυκλέτα έχει µεγαλύτερο ποσοστό χρήσης στις 

µετακινήσεις για εργασία, το ποδήλατο για εκπαίδευση και αγορές και το αστικό 

λεωφορείο για εκπαίδευση.  
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Πίνακας 5-19,, Ποσοστά µετακινήσεων ανά σκοπό µετακίνησης και ανά χρήση γής   

Σκοπός 
µετακίνησης 

Ποσοστό 
µετακίνησης 

(%) 

Χρήση γης 

Ποσοστό 
µετακίνησης 

(%) 

Κατοικία 45,5 Κατοικία 46,3 

Εργασία  16,2 Υπηρεσίες/ Εµπόριο 16,9 

Εκπαίδευση 6,5 Εκπαίδευση 7,9 

Εµπόριο 5,6 Βιοµηχανία/ Κατασκευές 3,1 

Άλλος 26,2 Εκπαίδευση  0,5 

  Άλλη 25,4 

 Πηγή: ∆ΕΜΕΚΑΒ, 2008 

Η διάρκεια των µετακινήσεων στο Π.Σ. Βόλου είναι σε ποσοστό 94% των 

µετακινήσεων µικρότερη της µισής ώρας, ενώ το το 87% από αυτές έχει διάρκεια 

µικρότερης του 20λεπτου. Ο µέσος χρόνος µετακίνησης είναι 16,7 λεπτά. Οι 

µετακινήσεις µε το αυτοκίνητο σε ποσοστό 84,4% διαρκούν µέχρι 30 λεπτά και σε 

ποσοστό 13% µία ώρα. Οι µετακινήσεις µε τα πόδια σε ποσοστό 96% διαρκούν µέχρι 

και 30 λεπτά ενώ από αυτές το 30% διαρκούν πάνω από 15 λεπτά. (∆ΕΜΕΚΑΒ, 

2008:33)  

5.5.1 Κίνηση Πεζών  

Στην παραπάνω είδαµε ότι το 1/3 των µετακινήσεων στην πόλη του Βόλου 

πραγµατοποιείται µε τα πόδια. Οι σχετικά µικρές αποστάσεις, οι µικρές κλίσεις του 

οδικού κυκλώµατος, η υψηλή πυκνότητα κατοικιών στο κέντρο της πόλης, η 

πολυλειτουργικότητα του κέντρου είναι χαρακτηριστικά της πόλης του Βόλου που 

ενισχύουν την πεζή µετακίνηση. Στο κέντρο της πόλης έχει δηµιουργηθεί ένα αξιόλογο 

δίκτυο κίνησης πεζών λόγω των πεζοδροµήσεων και των µετατροπών των οδών σε 

ήπιας κυκλοφορίας που έχουν συντελεστεί τα τελευταία χρόνια. Το κύριο δίκτυο πεζών 

στο κέντρο της πόλης αποτελείται από τα πεζοδροµηµένα τµήµατα της εµπορικής οδού 

Ερµού και της Τ. Οικονοµάκη, και πλήθος τµηµάτων των κάθετων προς αυτές οδών 

όπως η Σπυρίδη, η Τοπάλη, η Αντωνοπούλου κ.α. Η κίνηση των πεζών είναι επίσης 

άνετη και ασφαλής στα πεζοδρόµια των κεντρικών οδικών αξόνων της πόλης κυρίως 

στη ∆ηµητριάδος, Ιάσονος, Ιωλκού και Κ. Καρτάλη. Επίσης για λόγους αναψυχής 

χρησιµοποιείται το ανεξάρτητο δίκτυο πεζών που χωροθετείται στη παραλία του Βόλου 

και εκτείνεται από τον Άναυρο µέχρι την Ιχθυαγορά στο δυτικό τµήµα της πόλης. Εκτός 

όµως από αυτά τα σηµεία και κάποια άλλα τµήµατα στα οποία ευνοείται η κίνηση των 

πεζών όπως ένα τµήµα της Ρήγα Φεραίου και οι περιορισµένες πεζοδροµήσεις στην Ν. 
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Ιωνία, το οδικό δίκτυο µπορεί να χαρακτηρισθεί ως αφιλόξενο για τους πεζούς. Ο 

Τσιώνης (2005) στην εργασία του σχετικά µε την αξιολόγηση του δικτύου πεζών στο 

Π.Σ. Βόλου µας παρέχει κάποια στοιχεία αυτή της κατάσασης: το µέσο πλάτος των 

πεζοδροµίων στη πόλη είναι µόλις 0,3µ, το 87% του δικτύου πεζοδρόµων στην πόλη 

έχει πλάτος µικρότερο των 0.75 µ, που είναι το ελάχιστο πλάτος για την κίνηση ενός 

µόνο ατόµου και µόνο το 20% των συνοικιών διαθέτουν πεζοδρόµια πλάτους άνω των 

0,75µ. Ευνοηµένες περιοχές είναι οι συνοικίες Αγ. Νικολάου, Μεταµόρφωσης και Επτά 

Πλατανιών µε µέσο πλάτος πεζοδροµίων άνω των 0.8µ ενώ οι συνοικίες Νέας Ιωνιας, 

Αγ. Παρασκευής και Αγ. Γεωργίου είναι οι λιγότερο φιλικές για τους πεζούς αφού το 

µέσο πλάτος των πεζοδροµίων είναι κάτω των 0.2µ.  

Για το 2009, σύµφωνα µε άρθρο της εφηµερίδας Ταχυδρόµος της 18-4-2009, οι 

προτάσεις για νέους πεζοδρόµους και δρόµους ήπιας κυκλοφορίας παρουσιάζονται 

στον Πίνακα 5-20. Παράλληλα όµως έχουν διατυπωθεί ενστάσεις για την απώλεια των 

περίπου 400 θέσεων που υπολογίζεται ότι θα χαθούν λόγω των προτάσεων της 

Επιτροπής (Τσελέντης, 2009).  
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Πίνακας 5-20, Προτάσεις Επιτροπής Κυκλοφοριακών Θεµάτων δήµου Βόλου για 

πεζοδροµήσεις και δηµιουργία οδών ήπιας κυκλοφορίας. 

Οδός Πρόταση  Παρατηρήσεις 

ΘΕΣΠΙ∆ΟΣ 

(∆ηµητριάδος- Ερµού) 

Πεζόδροµος ∆εν υπάρχει απόφαση  

ΜΩΥΣΕΩΣ 

(∆ηµητριάδος- Πλάτωνος). 

Πεζόδροµος ∆εν υπάρχει απόφαση  

ΚΙΜΩΝΟΣ 

(∆ηµητριάδος- αδιέξοδο πάνω από 
την Ερµού). 

Πεζόδροµος ∆εν υπάρχει σχετική 
απόφαση 

ΜΕΝΑΝ∆ΡΟΥ  

(∆ηµητριάδος- Πλάτωνος). 

Πεζόδροµος Έχει δηµοσιευθεί η 
απόφαση στο ΦΕΚ 
25/25-1- 1999 

54ου ΣΥΝΤΑΓΜΑΤΟΣ ΕΛ.ΑΣ 
(∆ηµητριάδος- Πλάτωνος). 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΑΘ. ∆ΙΑΚΟΥ 

(∆ηµητριάδος- Πλάτωνος): 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΣΕΦΕΛ 

(Πλάτωνος- 28ης Οκτωβρίου). 

Πεζόδροµος Υπάρχει απόφαση στο 
ΦΕΚ 592/7-8-1995 

ΧΑΤΖΗΑΡΓΥΡΗ 

(Πλάτωνος- Γ. Καρτάλη 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΠΑΥΛΟΥ ΜΕΛΑ  

(∆ηµητριάδος- Γ. Καρτάλη 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΤΟΠΑΛΗ  

(Αργοναυτών- ∆ηµητριάδος). 

Πεζόδροµος Απόφαση επιτροπής 
ΕΚΘ 293/08 

ΣΠΥΡΙ∆Η 

(28ης Οκτωβρίου-Γαζή). 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας ∆εν υπάρχει απόφαση  

ΓΚΛΑΒΑΝΗ  

(28ης Οκτωβρίου - Γαζή). 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας  ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΓΑΜΒΕΤΑ 

(Ιάσονος-28
ης 
Οκτωβρίου) 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας  ∆εν υπάρχει απόφαση  

ΠΛΑΤΩΝΟΣ  

(Ξενοφώντος-54ου Συντάγµατος) 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας Απόφαση επιτροπής 
ΕΚΘ.109/2000 

ΣΩΚΡΑΤΟΥΣ 

(Π. Μελά- Ελ. Βενιζέλου). 

∆ρόµος ήπιας κυκλοφορίας  ∆εν υπάρχει απόφαση  

ΕΡΜΟΥ 

(Αθ. ∆ιάκου- Χατζηαργύρη 

Πεζόδροµος ∆εν υπάρχει απόφαση 

ΕΡΜΟΥ  

(Ογλ- Μαυροκορδάτου) 

Πεζόδροµος  ∆εν υπάρχει απόφαση  

 Πηγή: Τσελέντης, 2009 
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5.5.2 Το ποδήλατο στο Π.Σ. Βόλου  

Η πόλη του Βόλου λόγω της επίπεδης επιφάνειας της, των σχετικά µικρών 

αποστάσεων µεταξύ των πόλων έλξης της και του ήπιου κλίµατος αποτελεί ιδανική 

περίπτωση για την προώθηση µέτρων που ευνοούν την κυκλοφορία των ποδηλάτων. 

Από τις αρχές του ’90 µέχρι σήµερα έχουν κατατεθεί πέντε ολοκληρωµένες µελέτες για 

την εφαρµογή πλήρους δικτύου ποδηλάτου. Η πρώτη µελέτη µε τίτλο «Πρώτο δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων στην πόλη του Βόλου» το 1992 πρότεινε ένα δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων µήκους 22 χλµ µε αποκλειστικούς διαδρόµους κίνησης για το 

ποδήλατο και προέβλεπε εκτεταµένες πεζοδροµήσεις αξόνων, κυκλοφοριακές 

κυψέλες, ειδικές κατασκευές στις διασταυρώσεις και άλλες αισθητικές παρεµβάσεις. Η 

δεύτερη µελέτη µε τίτλο «∆ίκτυο ποδηλατοδρόµων στην πόλη του Βόλου και 

κυκλοφοριακές ρυθµίσεις σε κόµβους που διασχίζονται από ποδηλατόδροµους» 

εκπονήθηκε το 1994 ήταν πιο ευέλικτη και πιο εύκολα εφαρµόσιµη και είχε σαν στόχο 

την ένταξη του ποδηλάτου χωρίς ριζικές επεµβάσεις και χωρίς υψηλό κόστος. Το 

προτεινόµενο βασικό δίκτυο παρέµεινε το ίδιο αλλά οι λωρίδες ποδηλάτου ήταν πλέον 

µονής κατεύθυνσης µε φορά κίνησης ίδια µε των αυτοκινήτων σε αντίθεση µε τους 

αµφίδροµους αποκλειστικούς διαδρόµους της πρώτης µελέτης. Η τρίτη µελέτη 

εκπονήθηκε το 2004 από τον συγκοινωνιολόγο Θ. Βλαστό στο πλαίσιο του ερευνητικού 

προγράµµατος «Ένταξη του ποδηλάτου στις ελληνικές πόλεις». Η τέταρτη µελέτη µε 

τίτλο «Μελέτη αστικών-περιαστικών ποδηλατοδρόµων στο ∆. Βόλου εκπονήθηκε από 

το Τµήµα Κυκλοφοριακού Σχεδιασµού της ∆ιεύθυνσης Πολεοδοµίας του ∆. Βόλου το 

2004, η οποία υλοποιήθηκε πλήρως τον Ιούνιο του 2006. Σήµερα όµως µεγάλο µέρος 

του δικτύου δεν λειτουργεί λόγω φθορών σε πολλούς πλαστικούς επαναφερόµενους 

οριοδείκτες και στην σήµανση (∆ήµος Βόλου, 2008γ).  

Οι παραπάνω µελέτες είχαν ως αποτέλεσµα την σταδιακή κατασκευή 

ποδηλατοδρόµων στο Βόλο ως εξής (Τσελέντης, 2008β): .  

• Σήµανση ποδηλατοδρόµου στο πεζοδρόµιο της οδού Ζάχου, από 2ας 

Νοεµβρίου µέχρι Επτά Πλατανιών, στην πλευρά του Κραυσίδωνα (περίοδος 

1995-96).  

• Χρωµατισµένη λωρίδα αντίθετης κίνησης ποδηλάτου στην γενική διαµόρφωση 

της οδού Ρήγα Φεραίου από Ελ.Βενιζέλου µέχρι Χείρωνος σε οδό Ήπιας 

Κυκλοφορίας (1998, πρόγραµµα URBAN). 

• Αµφίδροµος ποδηλατόδροµος χρωµατισµένος στο προς την θάλασσα 

πεζοδρόµιο του κυκλοφορούµενου τµήµατος της παραλιακής οδού 

Αργοναυτών, από Τελωνείο µέχρι Είσοδο Κεντρικής Προβλήτας Λιµένος, στο 
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πλαίσιο της γενικής ανάπλασης αυτού του παραλιακού τµήµατος (2004, 

πρόγραµµα Ελλάδα 2004). 

• Λωρίδες ποδηλάτου µε διαγράµµιση, πινακίδες και µερικά κολονάκια στην 

περιοχή του ΕΑΚ, στην παρόχθια του Αναύρου οδό Φιλιππίδη, στο τµήµα 

Ήπιας Κυκλοφορίας της οδού Ρήγα Φεραίου από Φιλιππίδη µέχρι Φιλίππου 

Ιωάννου, µπροστά στο πάρκο του Πεδίου Άρεως και στο Εκθεσιακό Κέντρο 

µέχρι την πίσω πλευρά του συγκροτήµατος Παπαρήγα του Πανεπιστηµίου 

Θεσσαλίας και στην οδό Χατζηπέτρου, παρόχθια του Ξηριά, από την Λεωφόρο 

Αθηνών µέχρι τα όρια του ∆ήµου Αισωνίας ως αποτέλεσµα της 

χρηµατοδότησης ύψους 110.000€ που έλαβε ο ∆ήµος Βόλου από το 

Υπουργείο Μεταφορών το 2004. 

Η πέµπτη µελέτη εκπονήθηκε από το Τµήµα Κυκλοφοριακού Σχεδιασµού, της 

∆ιεύθυνσης Πολεοδοµίας του δήµου Βόλου το 2008. Η µελέτη αυτή η οποία βασίστηκε 

εν µέρει στην τρίτη µελέτη προβλέπει την σύνδεση των κυριότερων πόλων της πόλης 

όπως το Πανεπιστήµιο και τα Παλιά στο δυτικό άκρο της πόλης, το ∆ηµαρχείο και το 

∆ηµοτικό θέατρο, η πεζοδροµηµένη προκυµαία, το κέντρο της πόλης, το γραµµικό 

πάρκο στην παραλία του Βόλου µέχρι τον Άναυρο που περιλαµβάνει το Νοσοκοµείο, 

σχολικές εγκαταστάσεις και το συγκρότηµα του Εθνικού Σταδίου και Κολυµβητηρίου. Οι 

κυριώτεροι πόλοι έλξης του ∆. Βόλου παρουσιάζονται στο Χάρτη 5-6. Επίσης 

προτείνονται επιπρόσθετοι άξονες κίνησης των ποδηλάτων κατά την διεύθυνση 

ανατολής-δύσης µε δηµιουργία ποδηλατοδρόµων σε όλο το µήκος της Ρ. Φεραίου 

όπως και στην Εθνική Αντιστάσεως. Το δίκτυο ολοκληρώνεται µε κάποιες εγκάρσιες 

διαδροµές που αρθρώνουν τις µεγάλες διαδροµές ανατολής-δύσης και περιλαµβάνουν 

τις οδούς Μεταµορφώσεως, Αντωνοπούλου, Γκλαβάνη και Κασσαβέτη (∆ήµος Βόλου, 

2008γ). Στον Χάρτη 5-7 παρουσιάζεται το δίκτυο ποδηλατοδρόµων του ∆. Βόλου όπως 

πρόκειται να διαµορφωθεί µετά την περάτωση των εργασιών της µελέτης, ενώ στον 

Πίνακα 5-21 παρουσιάζονται αναλυτικά τα χαρακτηριστικά των οδών όπου θα διέλθει ο 

ποδηλατόδροµος.  

Το δίκτυο ποδηλατοδρόµων θα αποτελείται κατά το πλείστον από αµφίδροµους 

διαδρόµους 2µ που θα τοποθετηθούν επί του οδοστρώµατος και θα διαχωρίζονται από 

την κυκλοφορία µε την δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. Η νησίδα θα φέρει χαµηλά 

χυτοσίδηρα κολονάκια µε ανακλαστική µεµβράνη και θα διακόπτεται ανά 4µ µε κενά 1µ 

και στα σηµεία εισόδου σε χώρους στάθµευσης. Εξαίρεση αποτελούν η οδός 

Κασσαβέτη και η οδός Γιαννιτσών. Στη πρώτη θα χρησιµοποιηθούν τα δύο πεζοδρόµια 

πλάτους 5.6 µ. για τη δηµιουργία δύο µονόδροµων ποδηλατοδρόµων πλάτους 1µ ενώ 

στη δεύτερη θα χρησιµοποιθεί το δυτικό πεζοδρόµιο πλάτους 5.6µ για τη δηµιουργία 
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αµφίδροµου ποδηλατόδροµου 2µ. και στις δύο περιπώσεις ο διαχωρισµός των πεζών 

και των ποδηλάτων θα γίνεται µε το χρώµα και τη υφή του υλικού επίστρωσης των 

ποδηλατοδρόµων. Στις διασταυρώσεις των οδών και για την ενίσχυση της ασφάλεας 

των ποδηλατών προβλέπεται η συνέχιση των λωρίδων ποδηλάτου µε διακεκοµµένη 

διαγράµµιση, η τοποθέτηση σχετικής προειδοποίησης στην οδό κάθετη στην κίνηση 

των ποδηλάτων (πινακίδα Κ16), και η ενίσχυση της σήµανσης και στις δύο πλευρές της 

διασταύρωσης (πινακίδα Ρ2) (∆ήµος Βόλου, 2008γ).  

Το έργο που προτείνει η µελέτη έχει εγκριθεί από τη Επιτροπή Κυκλοφοριακών 

Θεµάτων όπως και από το ∆ηµοτικό Συµβούλιο του ∆. Βόλου την 16/12/2008. Το έργο 

χρηµατοδοτείται µε 1.200.000€ από τα υπόλοιπα του Επιχειρησιακού Προγράµµατος 

«Σιδηρόδροµοι, Αεροδρόµια, Αστικές Συγκοινωνίες» του Υπουργείου Μεταφορών και 

επικοινωνιών, στο πλαίσιο του Γ’ ΚΠΣ. Το έργο αναµένεται να ολοκληρωθεί µέσα στο 

2009 (Τσελέντης, 2008)   
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Χάρτης 5-6, Χώροι πράσινου, πεζόδροµοι και πόλοι έλξης δήµου Βόλου 

 

Πηγή: Βλαστός et al., 2004:209 
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Χάρτης 5-7, Παλαιό και προτεινόµενο δίκτυο ποδηλατοδρόµων στο δήµο Βόλου. 

 

Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2008γ 

 

 

 



Περιγραφή της �εριοχής µελέτης 

 

-200- 

Πίνακας 5-21, Χαρακτηριστικά των οδών όπου θα διέλθει το νέο δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων του δήµου Βόλου.  

Οδός Υφιστάµενη Κατάσταση  Πρόταση  

 
Πλάτος οδ/τος/ 
πεζοδροµίων (µ) 

Κίνηση/ 
Στάθµευση (µ) 

 

Κασσαβέτη 

(Γ. ∆ήµου- 
Αναλήψεως) 

8/ 5.6 Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Χρήση ποδηλάτου των δύο πεζοδροµίων µε 
δηµιουργία δύο µονόδροµων λωρίδων 1µ που 
διαφοροποιούνται από το χώρο κίνησης του 
πεζού µε το χρώµα και την υφή του υλικού 
επίστρωσης 

Κασσαβέτη 

(Αναλήψεως-
∆ηµητριάδος) 

8/ 5.6 Μονόδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Όπως παραπάνω 

Ρήγα Φεραίου 

(Φ. Ιωάνου – Ιωλκού) 

9/ - Μονόδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση.  

Μεταµορφώσεως 

(28
ης

 Οκτ.–
Αναλήψεως) 

6.5/ -  Μονόδροµη/ 
Μονόπλευρη  

Όπως παραπάνω.  

Μεταµορφώσεως  

(Αναλήψεως- 
Περιφερειακή) 

9.6/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. Η 
στάθµευση γίνεται µονόπλευρη.  

Στρ. Μακρυγιάννη 

(Ζάχου- 
Μεταµορφώσεως) 

9.6/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Όπως παραπάνω. 

Εθνικής Αντιστάσεως 

(Περαιβού- Κύπρου) 

9.6/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Όπως παραπάνω 

Αντωνοπούλου 

(Γαζή- Αναλήψεως) 

8.2/ - Μονόδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση.  

Γκλαβάνη 

(28
ης

 Οκτ.- Ρήγα 
Φεραίου) 

6.3/ - Μονόδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Όπως παραπάνω 

Μικρασιατών 

(Ζάχου- Παγασών) 

5/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 
(παρανόµως) 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν θα 
υπάρχει δυνατότητα παράνοµης στάθµευσης.   

Μικρασιατών 

(Παγασών- Βασσάνη) 

6.5/ - Μονόδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση.  

Περσέως 

(Απόλλωνος- ∆. 
Πολιορκητή) 

6.5/ -  Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. Η 
στάθµευση καταργείται.  

∆ηµ. Πολιορκητή 

(Ορµινίου- Αγ. 
∆ηµητρίου) 

9.6/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. Η 
στάθµευση γίνεται µονόπλευρη.  

    

Συνέχεια του Πίνακα στην επόµενη σελίδα 
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Συνέχεια του Πίνακα 5-21 από την προηγούµενη σελίδα 

Οδός Υφιστάµενη Κατάσταση  Πρόταση  

 
Πλάτος 
οδοστρώµατος/ 
πεζοδροµίων (µ) 

Κίνηση/ 
Στάθµευση (µ) 

 

Αθηνάς 

(Αγ. ∆ηµητρίου- 
Ροστώβ) 

9/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Όπως παραπάνω.  

Παπανικολή 

(Π.Κ.Α. – Ξάνθου) 

6.8/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. Η 
στάθµευση καταργείται.  

Ξάνθου 

(Παπανικολή- Φ. 
Εταιρείας) 

8.3/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση.  

Φιλικής Εταιρείας 

(Ξάνθου- 
Νεαπόλεως) 

12.8/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση 

Νεαπόλεως 

(Φ. Εταιρείας- 
Ύδρας) 

8.3/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 

‘Οπως παραπάνω 

Ύδρας 

(Νεαπόλεως- 
Αθηνών) 

10/ -  Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

‘Οπως παραπάνω 

Κολοκοτρώνη 

(Παπαφλέσσα- 
Μιαούλη) 

10/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

‘Οπως παραπάνω 

Νικηταρά  

(Μιαούλη- Αλαµάνας) 

10/ - Αµφίδροµη/ 
Αµφίπλευρη 

‘Οπως παραπάνω 

Γιαννιτσών 

(Λαχανά- Μ. 
Γρηγορίου) 

6/ 5.6 Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Χρήση ποδηλάτου του δυτικού πεζοδροµίου 
µε δηµιουργία αµφίδροµης λωρίδας 2µ που 
διαφοροποιείται από το χώρο κίνησης του 
πεζού µε το χρώµα και την υφή του υλικού 
επίστρωσης 

Γιαννιτσών 

(Μ. Γρηγορίου- 
Φερρών) 

5.6/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 
(παρανόµως) 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν θα 
υπάρχει δυνατότητα παράνοµης στάθµευσης 

Φερρών 

(µελούνας- 
Γιαννιτσών) 

7/ - Μονόδροµη/ 
Μονόπλευρη 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν 
µεταβάλλεται η στάθµευση 

Μελούνας 

(Λαµπράκη- Φερρών) 

5/ - Αµφίδροµη/ 
Μονόπλευρη 
(παρανόµως 

Αµφίδροµη λωρίδα 2µ επί του οδοστρώµατος 
µε δηµιουργία διαχωριστικής νησίδας. ∆εν θα 
υπάρχει δυνατότητα παράνοµης στάθµευσης 

 Πηγή: ∆ήµος Βόλου, 2008γ 
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5.6 Αέρια ρύπανση στο Π.Σ. Βόλου  

H ατµοσφαιρική ρύπανση στο Π.Σ. Βόλου οφείλεται κατά κύριο λόγο στην κυκλοφορία 

των οχηµάτων, τη βιοµηχανία και την κεντρική θέρµανση. Οι δυσµενείς µετεωρολογικές 

συνθήκες της περιοχής µε µέση ταχύτητα ανέµου µόνο 1,5m/s και ποσοστό 

καταστάσεων άπνοιας ίσο µε 12,8% συντελούν στην δηµιουργία συνθηκών 

συσσώρευσης ρύπων στην πόλη και ευνοούν τη δηµιουργία επεισοδίων ρύπανσης 

(Καλαµπόκας et al., 2005) Η παρακολούθηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης στο Βόλο 

έχει ξεκινήσει πριν από το 1995 µε εγκατάσταση ενός σταθµού µέτρησης της 

Νοµαρχίας αρχικά στο κτίριο της Νοµαρχιακής Αυτοδιοίκησης και µετέπειτα στην 

ταράτσα του 1ου ∆ηµοτικού Σχολείου. Επιπλέον λειτουργούν άλλοι δύο σταθµοί 

µέτρησης, ένας κινητός σταθµός της ∆ΕΥΑΜΒ και ένας του Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας 

που έχει τοποθετηθεί στο κτήριο του Τµήµατος Μηχανολόγων Μηχανικών στο Πεδίο 

του Άρεος. (Σαµαρά-Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008). 

Η ατµοσφαιρική ρύπανση στο Βόλο έχει αποτελέσει αντικείµενο διενέξεων µεταξύ του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε, της Περιφέρειας, της Νοµαρχιακής Αυτοδιοίκησης Μαγνησίας, µη 

κυβερνητικών οργανώσεων και κατοίκων της περιοχής. Πρόσφατα η ΝΑΜ ανέθεσε στο 

Αριστοτέλειο Πανεπιστήµιο Θεσσαλονίκης (ΑΠΘ) την διεξαγωγή σχετικής µελέτης, τα 

συµπεράσµατα της οποίας παρουσιάζονται συνοπτικά στον Πίνακα 5-22 (Σαµαρά-

Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008).  

Πίνακας 5-22, Κατάσταση ποιότητας ατµοσφαιρικού αέρα Βόλου 

Ρύπος   Κατάσταση  Πηγές  

CO Κάτω από τα όρια ποιότητας 
ατµόσφαιρας 

Παλαιάς τεχνολογίας βενζινοκίνητα ΙΧ 

SO2 Κάτω από τα όρια ποιότητας 
ατµόσφαιρας, αλλά στα επίπεδα της 
ατµόσφαιρας Αθηνών.  

Πετραιολοκίνητα οχήµατα, θέρµανση, 
βιοµηχανική δραστηριότητα 

ΝΟ2  Κάτω από τα όριοα ποιότητας 
ατµόσφαιρας αλλά µε υψηλές τιµές 
και τάσεις µελλοντικών 
υπερβάσεων  

Κυκλοφορία οχηµάτων, θέρµανση, 
βιοµηχανική δραστηριότητα 

Ο3 Κάτω από τα όρια ποιότητας 
ατµόσφαιρας αλλά απαιτείται 
επανεξέταση µε τοποθέτηση 
οργάνων στην περιφέρεια του ΠΣΒ 

∆ευτερογενής ρύπος που προέρχεται 
από ρύπους λόγω κυλοφορίας 
οχηµάτων, θέρµανση και βιοµηχανική 
δραστηριότητα  

PM10 Πάνω από τα όρια ποιότητας 
ατµόσφαιρας.  

Πετρελαιοκίνητα οχήµατα, θέρµανση, 
βιοµηχανική δραστηριότητα, 
επαναιώρηση σκόνης.  

 Πηγές: Σαµαρά-Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008 & Καλαµπόκας et al., 2004 

Όπως προκύπτει από τον παραπάνω Πίνακα το σηµαντικότερο πρόβληµα της 

ατµοσφαιρικής ρύπανσης στο Βόλο είναι τα αιωρούµενα σωµατίδια PM10. Οι 

ερευνητές του ΑΠΘ συµπεραίνουν ότι η σηµαντικότερη πηγή των PM10 είναι η 
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κυκλοφορία των οχηµάτων (κυρίως πετρελαιοκίνητα αλλά και βενζινοκίνητα, 

επαναιώρηση σκόνης δρόµου) και ακολουθούν η τσιµεντοβιοµηχανία ΑΓΕΤ, η καύση 

των σκουπιδιών και η καύση του πετρελαίου. Τα ποσοστά συµµετοχής διαφόρων 

πηγών ρύπανσης στην ατµοσφαιρική ρύπανση του ΠΣΒ σε τρεις περιοχές της πόλης 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 5-23. 

Πίνακας 5-23, Ποσοστά συµµετοχής πηγών ατµοσφαιρκής ρύπανσης σε τρεις 

περιοχές του Βόλου 

Πηγές Ρύπανσης  Κέντρο Ν. Ιωνία Ν. ∆ηµητριάδα 

Πετραιολοκίνητα οχήµατα 39,8 27,8 32,4 

Καταλυτικά οχήµατα 9,2 9,4 4,5 

Επαναιώρηση σκόνης 8,7 12,2 2,6 

Κάυση Βιοµάζας 10,6 4,9 11,4 

Καύση πετρελαίου 7,1 4,0 16,4 

Καύση σκουπιδιών  11,1 17,1 3,2 

Τσιµεντοβιοµηχανία ΑΓΕΤ 8,4 13,9 22,2 

Χαλυβουργία Ελλάδας 0,2 1,2 0,9 

 Πηγή: Σαµαρά-Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008 

Η σοβαρότητα του προβλήµατος των αιωρούµενων σωµατιδίων αντικατοπτρίζεται στην 

απόφαση του Συνήγορου του Πολίτη της 13-12-07 (Χατζή, 2007). Σύµφωνα µε αυτή 

την απόφαση η µέση ετήσια τιµή των σωµατιδίων ΡΜ10 για τα έτη 2003-2006 

κυµαίνεται µεταξύ 49-54 µg/m3 και υπερβαίνει το νοµοθετηµένο όριο των 40 µg/m3 

κατά 22,5% για το έτος 2003 ως 35% για το έτος 2006. Όσο αφορά στις µετρήσεις της 

24ωρης τιµής των αιωρούµενων σωµατιδίων τα στοιχεία δείχνουν ότι η οριακή τιµή των 

50 µg/m3  υπερβαίνεται κατά 97 ηµέρες για το έτος 2003 ως 124 ηµέρες για το έτος 

2006, πολύ περισσότερες δηλαδή των 35 ηµερών που επιτρέπει η νοµοθεσία. Κατά 

συνέπεια το πρόβληµα των αιωρούµενων σωµατιδίων είναι σοβαρό και συνεχίζει να 

επιδεινώνεται. 

Στον Πίνακα 5-23 φαίνεται ότι εκτός της κίνησης των οχηµάτων σηµαντική πηγή 

αιωρούµενων σωµατιδίων αποτελεί και το εργοστάσιο της ΑΓΕΤ που είναι 

εγκατεστηµένο 5 χλµ από το κέντρο του Βόλου. Τον τελευταίο καιρό η περιβαλλοντικά 

σύννοµη λειτουργία του εργοστασίου έχει έντονα αµφισβητηθεί µε αποτέλεσµα την 

επιβολή προστίµου από του ΥΠΕΧΩ∆Ε ύψους 250.000€ για τις παρακάτω 

παραβάσεις που διαπιστώθηκαν από τους επιθεωρητές περιβάλλοντος του 

υπουργείου (ΥΠΕΧΩ∆Ε, ∆ελτίο Τύπου της 17 Απριλίου 2008):   
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• ∆εν έχουν κατασκευαστεί οι εγκαταστάσεις για την αποθήκευση των πρώτων 

υλών τσιµέντου, οι οποίες εξακολουθούν να αποθηκεύονται υπαίθρια.  

• ∆εν εγκαταστάθηκε σύστηµα ψεκασµού νερού στη φλόγα της κύριας καύσης 

όλων των περιστροφικών κλιβάνων (Π.Κ.), στους οποίους η περιεκτικότητα των 

NOx στα καυσαέρια κυµαίνεται σε υψηλά επίπεδα.  

• Οι εγκεκριµένοι ειδικοί περιβαλλοντικοί όροι επέβαλαν την εγκατάσταση 

συσκευών συνεχούς µέτρησης της περιεκτικότητας των καυσαερίων των 

περιστροφικών κλιβάνων σε NOx και SO2, οι οποίες ακόµα και µέχρι τη λήξη 

ισχύος της ανωτέρω ΕΠΟ, δεν είχαν εγκατασταθεί. 

• Ο έλεγχος της καµπύλης βαθµονόµησης των συσκευών Sick δεν γίνεται ανά 

τετράµηνο.  

• Η εταιρεία δεν έχει εφοδιαστεί µε τις απαιτούµενες άδειες για τις γεωτρήσεις 

που βρίσκονται εντός του εργοστασίου.  

Σύµφωνα µε το δελτίο τύπου του υπουργείου αλλάζουν οι περιβαλλοντικοί όροι 

λειτουργίας του συγκεκριµένου εργοστασίου παραγωγής τσιµέντων και επιβάλλεται η 

εφαρµογή των Βέλτιστων ∆ιαθέσιµων Τεχνικών για την προστασία του περιβάλλοντος. 

Το υπουργείο επιβάλλει στο εργοστάσιο να προβεί στις παρακάτω ενέργειες:  

• Υλοποίηση χρονοδιάγραµµατος για την αντικατάσταση των υπαρχόντων 

ηλεκτροστατικών φίλτρων των περιστροφικών κλιβάνων µε υβριδικά/σακκόφιλτρα, 

ούτως ώστε σταδιακά αρχής γενοµένης από το 2008  να υπάρξει  σηµαντική 

µείωση των εκποµπών σκόνης 

• Υποκατάσταση του µαζούτ από φυσικό αέριο για όλο το εργοστάσιο. 

• Εγκατάσταση συστηµάτων συνεχούς µέτρησης για τις εκποµπές (σκόνη, ΝΟx, 

SO2). 

• Απόθεση και παραλαβή πρώτων υλών τσιµέντου σε κλειστή αποθήκη. 

• Χρήση βιοµάζας στους περιστροφικούς κλιβάνους σε υποκατάσταση των 

συµβατικών καυσίµων. 

• Όρους και µέτρα για την λειτουργία των λιµενικών εγκαταστάσεων. 

Παρά τα πρόστιµα, τους ελέγχους και τις εντολές του υπουργείου –και παρά την 

έναρξη τοποθέτησης υβριδικών φίλτρων από την ΑΓΕΤ σύµφωνα µε δηµοσίευµα της 

εφηµερίδας Θεσσαλίας την 1-4-2009- το πρόβληµα των αιωρούµενων σωµατιδίων 

στην πόλη του Βόλου δεν φαίνεται να επιλύεται στο άµεσα ορατό µέλλον. Σύµφωνα µε 

τη Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση Μαγνησίας, κύριο µέρος της ευθύνης για τη µη επίλυση 

του προβλήµατος φέρουν το ΥΠΕΧΩ∆Ε και η Περιφέρια Θεσσαλίας, αφού µε απόφαση 
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του Νοµαρχιακού Συµβουλίου της 2-4-2008 και µε σύµφωνη γνώµη διαφόρων τοπικών 

φορέων διεκδικούνται τα: 

• Έγκριση από το ΥΠΕΧΩ∆Ε του Επιχειρησιακού Σχεδίου για την αέρια ρύπανση 

(το οποίο έχει κατατεθεί από το 2005). 

• Έγκριση από το ΥΠΕΧΩ∆Ε της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων του 

εργοστασίου της ΑΓΕΤ. 

• Έγκριση από το ΥΠΕΧΩ∆Ε της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων του 

Λιµένα Βόλου. 

• Έγκριση από το ΥΠΕΧΩ∆Ε της νέας Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

της εταιρείας «ΧΑΛΥΒΟΥΡΓΙΑ ΕΛΛΑ∆ΟΣ». 

• Αναβάθµιση του δικτύου µέτρησης της ατµοσφαιρικής ρύπανσης από την 

Περιφέρεια και εγκατάσταση νέου σταθµού µέτρησης ειδικά για την 

κυκλοφοριακή ρύπανση. 

• Εκπόνηση, µε ευθύνη του ΥΠΕΧΩ∆Ε, ανά δύο έτη, µελέτης, για να εκτιµηθεί η 

περιβαλλοντική επιβάρυνση της ευρύτερης περιοχής Βόλου – Αγριάς από τη 

λειτουργία του εργοστασίου της ΑΓΕΤ. 

• Ολοκλήρωση σε έξι µήνες από σήµερα του πρώτου τµήµατος του 

Περιφερειακού από Λαρίσης µέχρι Αγριά.  

Τέλος, σύµφωνα µε τη πρόσφατη µελέτη του ΑΠΘ, οι άξονες προτεραιότητας 

σχεδιασµού για µια ιεραρχηµένη περιβαλλοντική πολιτική για την αναβάθµιση της 

ποιότητας της ατµόσφαιρας του Βόλου είναι κατά σειρά προτεραιτότητας (Σαµαρά-

Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008) : 

• Κυκλοφορία οχηµάτων  

• Τσιµεντοβιοµηχανία ΑΓΕΤ 

• Καύση σκουπιδιών  

• Κεντρική θέρµανση  

• Παράλληλες συµπληρωµατικές δράσεις  

Ειδικότερα για την κυκλοφορία των οχηµάτων προτείνονται οι παρακάτω δράσεις 

(Σαµαρά-Κωνσταντίνου & Συνεργάτες, 2008):  

• Καθιέρωση συνεχούς και κλιµακωτού ωραρίου 

• Αποµάκρυνση σκόνης από τους δρόµους της πόλης  

• Έλεγχος καυσαερίων οχηµάτων στο δρόµο και τηλεµέτρηση των εκποµπών 

οχηµάτων  
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• Ωράριο φορτοεκφορτώσεων εκτός ωρών κυκλοφοριακής αιχµής 

• Προτεραιότητα ΜΜΜ: Λεωφορειολωρίδες-Προτεραιότητα στις διασταυρώσεις-

Τηλεµατική- Τραµ- Σιδηροδροµικές συνδέσεις 

• Κατασκευή υπόγειων χώρων στάθµευσης- Συστηµατική αστυνόµευση 

παράνοµης στάθµευσης 

• Λεωφορεία µε φυσικό αέριο 

• Υβριδικά δηµόσια οχήµατα και ταξί 

• Ολοκλήρωση περιφερειακής οδού και απαγόρευση διέλευσης φορτηγών από 

το κέντρο 

• Αναβάθµιση και αύξηση πράσινου και ανοικτών χώρων  

• Κατασκευή δικτύου ποδηλατοδρόµων και πεζοδρόµων  

• Προώθηση πράσινης οδήγησης.  
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5.7 Ανάληψη Μεσογειακών αγώνων 2013 

Μεγάλη πρόκληση για την πόλη του Βόλου αποτελεί το εγχείρηµα της φιλοξενίας των 

Μεσογειακών Αγώνων 2013. Η διοργάνωση των αγώνων έχει από κοινού ανατεθεί στις 

πόλεις του Βόλου και της Λάρισας. Αναµένεται η συµµετοχή πάνω από 3500 αθλητών 

και αθλητριών σε µεγάλο πλήθος αθληµάτων. Η Εικόνα 5-7 και ο Πίνακας 5-24 

παρουσιάζουν τους χώρους τέλεσης των προγραµµατισµένων αθληµάτων. 

 Εικόνα 5-7, Χάρτης κατανοµής χώρων τέλεσης αθληµάτων Μεσογειακών Αγώνων  

 

Πηγή: www.volos.2013.gr 

Για την διοργάνωση των Μεσογειακών Αγώνων η Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση 

Μαγνησίας (ΝΑΜ) έχει υποβάλλει σχετική πρόταση στο δικτυακό τόπο της 

Νοµαρχιακής Αυτοδιοίκησης, www.magnesia.gr, η οποία παρουσιάζει µεγάλο 

ενδιαφέρον. Σύµφωνα µε αυτή την πρόταση η διοργάνωση των Μεσογειακών Αγώνων 

αποτελεί χρυσή ευκαιρία όχι µόνο για την προβολή και ανάδειξη των δυνατοτήτων της 

περιοχής αλλά και για τον συνολικότερο επανασχεδιασµό του µέλλοντος της και τη 

διάνοιξη νέων προοπτικών οικονοµικής, κοινωνικής και πολιτισµικής δράσης. Στόχος 

της πρότασης είναι να δώσει τη δυνατότητα µιας νέας αρχής για να οικοδοµηθεί το 

µέλλον της Μαγνησίας και της Θεσσαλίας πάνω σε ένα νέο µοντέλο οικοανάπτυξης µε 

απόλυτο σεβασµό στον άνθρωπο, στη φύση, στην ιστορία και στον πολιτισµό, αλλά και 

µε ταυτόχρονη αξιοποίηση όλων των δυνατοτήτων που µπορούν να δηµιουργηθούν 

για να αναδειχθεί η περιοχή σε κέντρο αναφοράς, προβολής και µελέτης της 

Μεσογείου και των προβληµάτων της, σε κέντρο τεχνογνωσίας και βέλτιστων  
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Πίνακας 5-24, Χώροι τέλεσης αθληµάτων Μεσογειακών Αγώνων 2013.  

Άθληµα  Χώρος Τέλεσης 

Αντισφαίριση  Κέντρο Αντισφαίρισης Νεάπολης  

Άρση Βαρών  Κλειστό Γυµναστήριο του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου, Λαρισα. 

Γυµναστική Κλειστό Κολυµβητήριο της Νέας Ιωνίας, κατόπιν κατάλληλης 
τροποποίησης 

Επιτραπέζια αντισφαίριση Κλειστό Γυµναστήριο “Αδαµόπουλος” στο Βόλο 

Ιππασία Νέες εγκαταστάσεις του Ιππικού Κέντρου στην Λάρισα 

Ιστιοπλοΐα. Ιστιοπλοϊκό Κέντρο Βόλου 

Καλαθοσφαίριση Κλειστό στάδιο Νεάπολης, στη Λάρισα 

Κολύµβηση Θαλάσσιο Κέντρο του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου στο Βόλο 

Κωπηλασία- Canoe. Κωπηλατοδρόµιο Κάρλας (υπό κατασκευή) 

Ξιφασκία- Πυγµαχία Εκθεσιακό και Αθλητικό Κέντρο στο Βόλο 

Πετοσφαίριση (Volleyball & 
Beach Volleyball). 

Κλειστό Γυµναστήριο Νέας Ιωνίας και στις νέες εγκαταστάσεις που θα 
κατασκευαστούν στις Παγασές Βόλου 

Πάλη. Κλειστό Γυµναστήριο του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου, Λάρισα. 

Ποδόσφαιρο • Μεσογειακό Αθλητικό Κέντρο, Βόλος,.  

• Στάδιο Βελεστίνου (υπό ανακαίνιση).  

• Μεσογειακό Αθλητικό Κέντρο, Λάρισα (υπό ανακαίνιση).  

• Στάδιο Αθλητικού Κέντρου Νεάπολης, Λάρισα (υπό κατασκευή). 

Ποδηλασία. Η έναρξη και τερµατισµός στο Εκθεσιακό και Αθλητικό Κέντρο στο 
Βόλο. 

Σκοποβολή Κέντρο Σκοποβολής του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου στο Βόλο, 
και στο νέο Σκοπευτήριο Κάρλας.  

Στίβος Πανθεσαλλικό στάδιο στο Βόλο.  

Υδατοσφαίριση. Νέο Κολυµβητήριο του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου στη Λάρισα 
(υπό κατασκευή) 

Τοξοβολία Μεσογειακό Αθλητικό Κέντρο, Βόλος 

Χειροσφαίριση.  Κλειστό Γυµναστήριο Νεάπολης στη Λάρισα 

Golf  

 

Σε µια από τις τρεις τουριστικές εγκαταστάσεις για γκολφ. Μια από 
αυτές είναι στις Νηες. Οι εγκαταστάσεις θα κατασκευαστούν 
ανεξαρτήτως των Μεσογειακών Αγώνων µε ιδιωτικά κεφάλαια. 

Judo- Karate.  Κλειστό Γυµναστήριο του Μεσογειακού Αθλητικού Κέντρου στο Βόλο. 

 Πηγή: www.volos2013.gr 
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παραγωγικών πρωτοβουλιών στον Πρωτογενή, ∆ευτερογενή και Τριτογενή Τοµέα σε 

σχέση πάντα µε το ανθρωπογενές και φυσικό περιβάλλον. 

Η Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση θεωρεί ότι για την µεγιστοποίηση των ωφεληµάτων που 

µπορούν να προκύψουν από την αναπτυξιακή αξιοποίηση των Αγώνων είναι 

απαραίτητο να ληφθούν υπόψη η εφαρµογή των Επιχειρησιακών Προγραµµάτων της 

Περιφέρειας Θεσσαλίας που εντάσσονται στο ∆’ ΚΠΣ και η προοπτική που 

δηµιουργείται από την λειτουργία της Μεσογειακής Ζώνης Ελευθέρου Εµπορίου µετά 

το 2010. Επίσης προτείνεται η διεκδίκηση του ρόλου του Κέντρου Μεσογειακής 

Συνεργασίας για την περιοχή σε θέµατα που άπτονται τόσο των οικονοµικών 

δραστηριοτήτων όσο, κυρίως, της ιστορίας, του πολιτισµού, της έρευνας της 

τεχνολογίας και της προστασίας του περιβάλλοντος. 

Προς αυτή την κατεύθυνση τονίζεται η ανάγκη εκπόνησης ενός ολοκληρωµένου 

στρατηγικού σχεδίου αξιοποίησης των αγώνων µε το χαρακτήρα ενός µεσοπρόθεσµου 

σχεδίου ανασυγκρότησης και αναγέννησης όλης της περιοχής µε µέτρα και 

πρωτοβουλίες που αποσκοπούν:  

• στη δυναµική ανάπτυξη του αγροτικού τοµέα 

• στη συστηµατική προώθηση των προϊόντων του  

• στη οικιστική ανασυγκρότηση περιοχών που έχουν µείνει αναξιοποίητες 

• στον παραγωγικό επαναπροσανατολισµό νέων επαγγελµατιών  

• στη χωροταξική ανασυγκρότηση  

• στην οικολογική ανασυγκρότηση  

•  στην προστασία και ανάδειξη της πολιτιστικής κληρονοµιάς. 

Σηµαντική ιδέα της πρότασης είναι η σύνδεση της διεξαγωγής των Μεσογειακών 

Αγώνων µε τα περιβαλλοντικά προβλήµατα της Μεσογείου και την αναζήτηση 

εναλλακτικών αναπτυξιακών προτύπων µε οικολογικές προτεραιότητες και αειφορικές 

προοπτικές και τελικά η ταύτιση της επιθυµητής εικόνας της περιοχής µε την ιδέα 

διεξαγωγής των πρώτων πράσινων Μεσογειακών Αγώνων στην ιστορία του 

θεσµού. 

Πρωταρχικός στόχος της πρότασης είναι η δόµηση ενός ολοκληρωµένου στρατηγικού 

επιχειρησιακού σχεδίου αξιοποίησης των αγώνων, µε συµµετοχή των εµπλεκόµενων 

δηµόσιων και ιδιωτικών φορέων, των κοινωνικών, παραγωγικών και µη κυβερνητικών 

οργανώσεων όπως και των διάφορων φορέων της κοινωνίας των πολιτών, µε τις 

ακόλουθες προτεινόµενες κύριες κατευθυντήριες γραµµές:  

• ταύτιση της εικόνας της περιοχής µε την πραγµατοποίηση των πρώτων 

πράσινων Μεσογειακών Αγώνων,  
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• αξιοποίηση του µεσοδιαστήµατος µέχρι τη διοργάνωσή τους για τη θέση και 

λύση κρίσιµων περιβαλλοντικών προβληµάτων της περιοχής και ευρύτερα της 

Μεσογείου,  

• ανάληψη µεσογειακών, ευρωπαϊκών και διεθνούς εµβέλειας πρωτοβουλιών 

για την προσέλκυση οµάδων ειδικών ενδιαφερόντων και την προβολή των 

αγώνων και της περιοχής, 

• δηµιουργία υποδοµών, συσσώρευση τεχνογνωσίας και εξασφάλιση 

λειτουργίας διεθνών θεσµών που θα αποτελέσουν µετά την διοργάνωση των 

αγώνων µια υψηλής και προστιθέµενης αναπτυξιακής αξίας κληρονοµιά, 

• διερεύνηση κατά το δυνατόν περισσότερο των κοινών προς τα οποία να 

µπορεί να απευθυνθεί η Μαγνησία µέσα από την προβολή µιας «νέας τελικής 

εικόνας» παρακαταθήκη των Μεσογειακών Αγώνων. 

Στον Πίνακα 5-25 παρουσιάζονται οι βασικοί άξονες του σχεδίου δράσης 

προετοιµασίας για την ανάληψη των Μεσογειακών Αγώνων όπως προτάθηκαν από τη 

Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση Μαγνησίας (ΝΑΜ, 2008)  

Για την αξιοποίηση των πόρων που θα χρησιµοποιηθούν για την προετοιµασία και 

διοργάνωση των αγώνων η Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση Μαγνησίας προτείνει τον 

σχεδιασµό και υλοποίηση δράσεων για την διαχείριση των µεσογειακών 

εγκαταστάσεων αθλητικών και µη, την ανάδειξη της εµπορικής δραστηριότητας των 

εγκαταστάσεων και την εξεύρεση πόρων για την αυτονοµία τους και την προστασία του 

φυσικού περιβάλλοντος (ΝΑΜ, 2008).  

Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι τέσσερα χρόνια πριν τη διεξαγωγή των 

αγώνων υφίστανται σοβαρά προβλήµατα οργάνωσης και συντονισµού των 

προσπαθειών των φορέων του κρατικού µηχανισµού για την έγκαιρη και 

αποτελεσµατική προετοιµασία τέλεσης των αγώνων. Ήδη εννιά µήνες µετά την 

υποβολή του σχεδίου δράσης για τους Μεσογειακούς Αγώνες από τη ΝΑΜ, ο 

Νοµάρχης Μαγνησίας µε δήλωσή του στις 28/11/2008 καταγγέλλει την “αδικαιολόγητη 

αβελτηρία, την πρωτοφανή  προχειρότητα και την απουσία σοβαρού σχεδιασµού εκ 

µέρους της Κεντρικής ∆ιοίκησης, τόσο για τα κυρίως αθλητικά έργα, όσο και για τις 

µεγάλες αναπτυξιακές παρεµβάσεις που συνδέονται µε το µεγάλο αυτό αθλητικό και 

πολιτιστικό γεγονός” (Νοµάρχης Μαγνησίας, 2008). Η απαισιοδοξία για την επιτυχή 

εκτέλεση του εγχειρήµατος των Μεσογειακών Αγώνων γίνεται επίσης εµφανής και σε 

σχετικό άρθρο της εφηµερίδας «Το Βήµα» της 19-11-2008. Πιο συγκεκριµένα 

αναφέρονται προβλήµατα στην εύρεση χώρου για την κατασκευή του Μεσογειακού 

χωριού, η πιθανή µαταίωση εκτέλεσης σηµαντικών έργων όπως το κωπηλατοδρόµιο 

Κάρλας, ο προαστιακός σιδηρόδροµος και το τραµ Βόλου. 
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Πίνακας 5-25,. Προτεινόµενοι βασικοί άξονες δράσης της ΝΑΜ για τους Μεσογειακούς 

Αγώνες 2013.  

Άξονας ∆ράσεις 

1
ος

 Προετοιµασία και 
αναβάθµιση υπηρεσιών/ 
φορέων 

• Προετοιµασία, ενηµέρωση και επανασχεδιασµός της δράσης των 
εµπλεκόµενων υπηρεσιών 

• Προετοιµασία ειδικών ενηµερωτικών παρεµβάσεων 
ευαισθητοποίησης του πολίτη  

• Θεµατολογικές προτεραιότητες και βάσεις δηµοσίου διαλόγου και 
διαβούλευσης 

2
ος 
Σύνδεση της διεξαγωγής των 
Μεσογειακών Αγώνων µε 
τους αναπτυξιακούς στρατη-
γικούς στόχους της περιοχής 

Ουσιαστικά πρόκειται για εναρµόνιση των στόχων του σχεδίου δράσης µε 
τους στόχους του ΠΕΠ 2007-2013 και περιλαµβάνει στόχους πολιτιστικής 
και τουριστικής ανάπτυξης, ενίσχυσης της εξωστρέφειας, ενίσχυσης της 
επιχειρηµατικότητας, βελτίωσης της προσπελασιµότητας ,βελτίωσης της 
ανταγωνιστικότητας  κ.α. 

3
ος

 Παρεµβάσεις για την 
επιτάχυνση, αξιοποίηση και 
σύνδεση µε την επίλυση 
µειζόνων περιβαλλοντικών 
προβληµάτων των 
προγραµµατισµένων έργων 
υποδοµής 

Περιλαµβάνει έργα όπως η ολοκλήρωση του Περιφερειακού Βόλου, 
αναβάθµιση εθνικής οδού από Βελεστίνο (ΠΑΘΕ) ως Α/Κ Λαρίσης, 
βελτίωση του οδικού κυκλώµατος Πηλίου, επιτάχυνση των έργων στο 
λιµάνι του Βόλου,αναβάθµιση σιδηροδροµικής εξυπηρέτησης, ανάπτυξη 
αεροδροµίου Ν. Αγχιάλου, ανασύσταση λίµνης Κάρλας, κατασκευή 
σκοπευτηρίου µακρών αποστάσεων στο Ριζόµυλο, κατασκευή 
µεσογειακού χωριού, έργα πολιτισµού- αναπλάσεων.   

4
ος

 Νέα έργα και δράσεις για την 
ενίσχυση της τελικής εικόνας 
των «πράσινων» µεσογεια-
κών αγώνων 

Συµπληρωµατικά προς τα προγραµµατισµένα έργα και δράσεις στο σχέδιο 
της πραγµατοποίησης «πράσινων» Μεσογειακών Αγώνων προτείνεται να 
συµπεριληφθούν µια σειρά από προγράµµατα, όπως: αγορά ηλεκτρικών 
οχηµάτων για τις µετακινήσεις των αθλητών, τοποθέτηση κάδων 
ανακύκλωσης σε όλους τους χώρους διεξαγωγής των αγώνων , αυστηρός 
τεχνικός έλεγχος όλων των οχηµάτων που θα χρησιµοποιηθούν στη 
διεξαγωγή των αγώνων, κατασκευή αθλητικού χωριού µε οικολογικές 
προδιαγραφές, τροποποίηση κτηρίων σε λιγότερα ενεργοβόρα και 
φιλικότερα προς το περιβάλλον, συστηµατικές δεντροφυτεύσεις, 
πρωτόκολλο συνεργασίας όλων των παραγωγών – µεταποιητών 
οικολογικών προϊόντων µε τα ξενοδοχεία που θα φιλοξενήσουν αθλητές 
και επισκέπτες, ουσιαστική ανάπλαση όλων των χώρων πρασίνου, 
πλατειών, πάρκων, κ.λ.π. 

5
ος

 Ταξινόµηση των µεγάλων 
αντιπροσωπευτικών οικολο-
γικών προβληµάτων και 
προγραµµατισµός δράσεων 
για την αντιµετώπισή τους 

• Προσδιορισµός των θεµατικών και γεωγραφικών ενοτήτων 
προσανατολισµού και προγραµµατισµού των δράσεων 

• ∆ηµιουργία υποδοµών για την κεφαλοποίηση των δράσεων 

6
ος 
Τα ενδιάµεσα βήµατα 2008-
2013 

Προτείνεται η πραγµατοποίηση µέχρι το 2012 έξι µεσογειακών µεγάλων 
συνεδρίων µε τα ακόλουθα θέµατα: διαχείριση υδατικών πόρων, 
προστασία και αξιοποίηση ορεινών όγκων, προστασία θαλάσσιου 
περιβάλλοντος, µεσογειακή δίαιτα, τεχνολογίες εναλλακτικών µορφών 
ενέργειας- βιολογικής καλλιέργειας-βιοκαυσίµων, και µεσογειακός 
πολιτισµός.  

 

 

 

Συνέχεια του Πίνακα στην επόµενη σελίδα 
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Συνέχεια Πίνακα5-25 από την προηγούµενη σελίδα 

Άξονας ∆ράσεις 

7
ος

 Παράλληλες δράσεις Προτείνεται η υλοποίηση παράλληλων δράσεων από εξειδικευµένες 
συντονιστικές οµάδες εργασίας για την εξυπηρέτηση των στόχων των 
πράσινων αγώνων αλλά και την γνωριµία των επισκεπτών µε τη ζωή και 
τις προοπτικές της ευρύτερης περιοχής. Περιλαµβάνονται δράσεις όπως 
φεστιβάλ θεατρικών παραστάσεων µεσογειακών σχηµάτων σε αρχαία 
θέατρα του Βόλου και της Λάρισας, φεστιβάλ µουσικής της Μεσογείου 
πριν και κατά την διάρκεια των αγώνων, δηµιουργία έδρας µεσογειακών 
σπουδών στο Πανεπιστήµιο Θεσαλλίας, συνέδριο για τις θαλάσσιες 
µεταφορών για τα λιµάνια της Μεσογείου και εξέλιξή του σε µόνιµο 
φόρουµ, συνέδριο διαθρησκευτικού διαλόγου εκκλησιών και θρησκειών 
της Μεσογείου κ.α. 

8
ος

 Οι θεσµοί-κληρονοµιά των 
Μεσογειακών Αγώνων 

Προτείνεται η δηµιουργία τριών βασικών θεσµών: Θεατρικό Φεστιβάλ, 
Μουσείο Οικολογικού Μέλλοντος της Μεσογείου και Μουσικό Φεστιβάλ 
Μεσογειακής ∆ηµιουργίας 

9
ος

 Παράπλευρες ενέργειες και 
ωφέλειες 

Το συνολικό όφελος των προτεινόµενων δράσεων θα πολλαπλασιαστεί 
αφού η υλοποίησή τους θα  αποτελέσει αντικείµενο ενός ευρύτερου 
ενδιαφέροντος και συµµετοχής εθελοντών, χορηγών, επιχειρηµατικών 
ενδιαφερόντων και επενδυτικών σχεδίων όπως και από την κινητοποίηση 
όλου του αναγκαίου διοικητικού, επιστηµονικού και τεχνικού προσωπικού 
των Πανεπιστηµίων, των διεθνών οργανισµών, των οικολογικών και 
πολιτιστικών οργανώσεων κλπ.  

 Πηγή: ΝΑΜ, 2008 

Επίσης σηµαντικές ενστάσεις συναντά η κατασκευή των υδροβόρων γηπέδων γκολφ 

στις Νηες. Η µη ψήφιση του νοµοσχεδίου για σύσταση ανώνυµης εταιρείας ανάληψης 

των Μεσογειακών Αγώνων κατά τα πρότυπα των Ολυµπιακών Αγώνων δηµιουργεί 

σηµαντικά προβλήµατα στη στελέχωση της οργανωτικής επιτροπής και στη 

χρηµατοδότησή της (Τζούστας, 2008). Τέλος σύµφωνα µε δηµοσίευµα της 11-5-2009 

στο ενηµερωτικό δικτυακό τόπο της ΕΡΤ το νοµοσχέδιο για τη σύσταση της 

οργανωτικής επιτροής έχει πλέον παραπεµφθεί στα θερινά τµήµατα της Βουλής κάτι 

που θέτει την ελληνική κυβέρνηση εκτός χρονοδιαγράµµατων και δεσµεύεων απέναντι 

στη ∆ιεθνή Επιτροπή Μεσογειακών Αγώνων (www.news.ert.gr). 

Οι προγραµµατιζόµενες δράσεις του ∆ήµου Βόλου για την διετία 2009-2010 σύµφωνα 

µε το Επιχειρησιακό Σχέδιο του ∆ήµου που σχετίζονται µε τους Μεσογειακούς Αγώνες 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 5-26. 
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Πίνακας 5-26,Προγραµµατιζόµενες δράσεις ∆ήµου Βόλου για τη διετία 2009-2010 που 

αφορούν στη διοργάνωση των Μεσογειακών Αγώνων 2013.   

Τίτλο δράσης  Συνολικός 
Προυπολογισµός 

Τίτλος Προγράµµατος 
χρηµατοδότησης  

Θέµατα ιδιαίτερου ενδιαφέροντος: Το εγχεί-
ρηµα της Αργούς και των Μεσογειακών 
Αγώνων 

- Ίδιοι πόροι 

∆ηµιουργία Μεσογειακού Κέντρου 
Προφορικής Λογοτεχνίας και Αφήγησης 

100.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Συνέδρια, αφιερώµατα, ιστορικές εκθέσεις 
σχετιζόµενες µε τη Μεσόγειο 

50.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Σύγχρονοι Αργοναύτες 40.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Εκπαιδευτικό πρόγραµµα και έκθεση µε θέµα 
«Μεσόγειος, η θάλασσά µας» 

55.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Φεστιβάλ παραδοσιακής µουσικής 
µεσογειακών χωρών 

32.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Φεστιβάλ παραδοσιακών χορών της 
Μεσογείου 

45.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Φεστιβάλ παραστάσεων δραµατικών σχολών 
Μεσογείου 

42.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ 

Ανακατασκευή-Ανάδειξη-Αξιοποίηση Αργούς 1.250.000 Ίδιοι πόροι, ∆ΕΜΑ, 
ΥΠΠΟ, χορηγίες 

Ανάπτυξη και λειτουργία θεµατικού πάρκου 
Αργούς 

- Σ∆ΙΤ 

Ηµερίδα και προβολή ∆ικτύου Μεσογειακών 
ψηφιοποιηµένων πινακοθηκών  

- Ίδιοι πόροι 

Λειτουργία στο κτίριο Σπίρερ του 
Μεσογειακού Πολιτιστικού Ινστιτούτου 

100.000 Ίδιοι πόροι 

Πηγή: ∆ήµος Βόλου (2008β) 



-214- 

 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6  

 

 

Αποτελέσµατα της έρευνας 

   

 

6.1 Γενικά  

Η παράδοση και συλλογή των ερωτηµατολογίων διήρκησε περίπου δύο µήνες (µέσα 

Ιουνίου-µέσα Αυγούστου 2009). ∆ιανεµήθηκαν 416 ερωτηµατολόγια και επιστράφηκαν 

328 από τα οποία 14 θεωρήθηκαν άκυρα είτε λόγω µη συµπλήρωσης του µεγαλύτερου 

µέρους του ερωτηµατολογίου είτε λόγω διαφόρων λαθών. Η απόκριση των ερωτηθέντων 

ήταν αρκετά υψηλή (78,8%). Για την επεξεργασία των αποτελεσµάτων της έρευνας 

χρησιµοποιήθηκε το στατιστικό πακέτο SPSS 13.  

Το παρόν κεφάλαιο χωρίζεται σε τρεις ενότητες. Στην πρώτη ενότητα παρουσιάζονται τα 

βασικά στατιστικά µεγέθη όλων των παραγόντων-µεταβλητών που καταγράφηκαν στα 

ερωτηµατολόγια. Στην δεύτερη ενότητα εφαρµόζεται η Θεωρία της Σχεδιασµένης 

Συµεριφοράς και διερευνάται η συσχέτιση της πρόθεσης για τη χρήση του δικτύου 

ποδηλατοδρόµων µε τους παράγοντες διαµόρφωσής της (στάση, κοινωνικό πρότυπο 

και αντιλαµβανόµενος έλεγχος). Επίσης εξετάζεται και ο ρόλος της συνήθειας της 

χρήσης του αυτοκινήτου και του ποδηλάτου στη διαµόρφωση της πρόθεσης. Στην τρίτη 

ενότητα διερευνώνται οι συσχετίσεις των παραγόντων της ΘΣΣ που διαµορφώνουν την 

πρόθεση µε τους παράγοντες υποβάθρου. Τέλος απεικονίζονται σχηµατικά τα 

αποτελέσµατα της στατιστικής επεξεργασίας των δεδοµένων της έρευνας.  

Επίσης πρέπει να προστεθεί ότι για εποπτικούς λόγους, τα αποτελέσµατα που 

πρόεκυψαν από την επεξεργασία των δεδοµένων µε το SPSS 13 έχουν τοποθετηθεί µε 

τη µορφή Πλαισίων στο τέλος του κεφαλαίου.  
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6.2 Πρώτο Μέρος: Περιγραφή των µεταβλητών της έρευνας  

6.2.1 ∆ηµογραφικά στοιχεία του δείγµατος  

Το δείγµα της έρευνας αποτελείται από 314 άτοµα εκ των οποίων το 43,9% (Ν=138) 

ήταν άντρες και το 54,8% (Ν=172) από γυναίκες, ενώ υπήρξε και ένα ποσοστό 1,3% 

(Ν=4) που δεν δήλωσε φύλο (Πλαίσιο 6-1). Σε ποσοστό 66,6%, το δείγµα αποτελείται 

από παντρεµένα άτοµα, 28% από ελεύθερα και 5,1% δήλωσαν άλλη οικογενειακή 

κατάσταση (Πλαίσιο 6-2). Η ηλικακή κατανοµή του δείγµατος παρουσιάζεται στο Πλαίσιο 

6-3, όπου και φαίνεται η ακόλουθη ποσόστωση: ηλικίες 18-30: 19,7%, ηλικίες 31-45: 

51,3%, ηλικίες 46-60: 27,7% και ηλικίες άνω των 60: 1%. Σε ποσοστό 49% τα 

υποκείµενα της έρευνας δεν είχαν κανένα παιδί κάτω των 18 ετών, ενώ σε ποσοστά 

21,0%, 22,9% και 6,7% είχαν ένα, δύο και τρία ή περισσότερα αντίστοιχα (Πλαίσιο 6-4). 

Όσον αφορά στο εκπαιδευτικό επίπεδο, το 1,6% είχε τελειώσει το ∆ηµοτικό, 4,1% το 

Γυµνάσιο, 25,2% το Λύκειο ή ΤΕΕ ή ΕΠΑΛ, 50% κατείχε πτυχίο ΑΕΙ ή ΤΕΙ και 8,3% 

κατείχε µεταπτυχιακό ή διδακτορικό πτυχίο, ενώ υπήρξε και ένα ποσοστό 2,5% που δεν 

δήλωσε εκπαιδευτικό επίπεδο (Πλαίσιο 6-5). Το δείγµα αποτελείται κατά κύριο λόγο από 

δηµόσιους υπαλλήλους (58,6%) και ιδιωτικούς υπαλλήλους (16,6%). Οι ελεύθεροι 

επαγγελµατίες αντιπροσωπεύουν το 10,5% ενώ οι άνεργοι-φοιτητές-νοικοκυρές-

συνταξιούχοι το 6,1%. Υπήρξε ποσοστό 8,3% που δεν δήλωσε επάγγελµα (Πλαίσιο 6-6). 

Όσον αφορά στο ατοµικό µηνιαίο εισόδηµα 23,9% είχαν κάτω ή ίσο των 1000€, 51,6% 

µεταξύ 1000-2000€ και 8,6% µεγαλύτερο των 2000€. Ποσοστό 15,9% του δείγµατος δεν 

απάντησε (Πλαίσιο 6-7).  

Η κατοχή οχηµάτων των υποκειµένων της έρευνας παρουσιάζεται στον Πίνακα 6-1 όπου 

αποτυπώνεται το υψηλό ποσοστό κατοχής αυτοκινήτων στο δείγµα (79,6%) όπως και 

της κατοχής ποδηλάτου (51,0%). Η πρόθεση αγοράς κάποιου οχήµατος στους 

επόµενους έξι µήνες παρουσιάζεται στον Πίνακα 6-2 όπου διαπιστώνεται ότι το 

υψηλότερο ποσοστό κατέχει η πρόθεση αγοράς ποδηλάτου που µπορεί να οφείλεται 

στην προοπτική της κατασκευής του δικτύου ποδηλατοδρόµων. Το δείγµα αποτελείται 

κατά κύριο λόγο από οδηγούς 71,3% ενώ οι επιβάτες καταλαµβάνουν το υπόλοιπο 

ποσοστό, 27,7% (ποσοστό 1% δεν απάντησε, Πλαίσιο 6-8). 

 

 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-216- 

Πίνακας 6-1, Κατοχή οχηµάτων στο δείγµα της έρευνας 

 Ναι 

(%) 

Όχι 

(%) 

∆εν απάντησαν 

(%) 

Κατοχή οποιουδήποτε οχήµατος  89,2 10,5 0,3 

Κατοχή αυτοκινήτου 79,6 20,1 0,3 

Κατοχή µοτοσικλέτας 27,4 72,3 0,3 

Κατοχή ποδηλάτου  51,0 48,7 0,3 

Κατοχή αυτοκινήτου και ποδηλάτου 42,7 57,0 0,3 

Πίνακας 6-2, Πρόθεση αγοράς οχηµάτων στο δείγµα της έρευνας 

 Ναι 

(%) 

Όχι 

(%) 

∆εν απάντησαν 

(%) 

Αυτοκίνητο 8,3 91,4 0,3 

Μοτοσικλέτα 3,2 96,5 0,3 

Ποδήλατο 12,4 87,3 0,3 

Όσον αφορά στη γνώση του δείγµατος σχετικά µε τη πρόθεση της δηµοτικής αρχής να 

κατασκευάσει το δίκτυο ποδηλατοδρόµων διαπιστώνεται ότι ποσοστό 30,3% δεν είχε 

γνώση. Τα υποκείµενα που γνώριζαν για την κατασκευή του δικτύου ποδηλατοδρόµων 

σε ποσοστό 28,7% είχαν ενηνερωθεί κυρίως από τις εφηµερίδες και από συγγενείς και 

φίλους (15%) (Πίνακας 6-3). .  

Πίνακας 6-3, Ενηµέρωση σχετικά µε την πρόθεση του δήµου Βόλου για κατασκευή του 

δικτύου ποδηλατοδρόµων.  

 Ποσοστό  

(%) 

∆εν γνώριζαν  30,3  

∆εν απάντησαν 0,3  

Γνώριζαν  69,4  

Τύπος  28,7 

Φίλοι & συγγενείς  15,0 

Τηλεόραση   10,5 

Ραδιόφωνο  8,0 

Άλλη πηγή   5,4 

Internet  1,9 
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6.2.2 Περιβαλλοντική συνείδηση  

Η περιβαλλοντική συνείδηση εξετάστηκε µε 6 ερωτήσεις (NEP1 ως ΝΕΡ6) που 

επιλέχθηκαν από το πρότυπο New Ecological Paradigm (βλ. Κεφάλαιο 5). Η κάθε 

ερώτηση συνοδευόταν απο µία πενταβάθµια κλίµακα. Με το άθροισµα των βαθµολογιών 

όλων των ερωτήσεων δηµιουργήθηκε η µεταβλητή Συνολική Περιβαλλοντική Συνείδηση 

(ΝΕP).  

Ο έλεγχος της εσωτερικής αξιοπιστίας απέδωσε µικρό συντελεστή άλφα Cronbach 

(0,457), o οποίος θα µπορούσε να βελτιωθεί οριακά σε 0,505 µε την αφαίρεση της 

ερώτησης NEP 5. Αυτός ο µικρός συντελεστής εσωτερικής αξιοπιστίας δεν µπορεί να 

θεωρηθεί ικανός για την αντιµετώπιση της Συνολικής Περιβαλλοντικής Συνείδησης ως 

µιας ανεξάρτητης και οµογενούς µεταβλητής. Η σχετική βιβλιογραφία συστήνει ως 

ελάχιστο απαραίτητο συντελεστή εσωτερικής αξιοπιστίας την τιµή 0,7 (Hinton, 

2004:303), ή 0,75 (Cramer & Howitt, 2004:79) ή ακόµα και 0,8 (Bryan & Cramer, 

2005:77). Κατά συνέπεια ο χαµηλός συντελεστής εσωτερικής αξιοπιστίας µας 

υποχρεώνει να µεταχειριστούµε τις µεταβλητές της Περιβαλλοντικής Συνείδησης 

ξεχωριστά. Η χαµηλότερη δυνατή βαθµολογία κάθε µίας µεταβλητής ΝEP είναι ίση µε 1 

ενώ η υψηλότερη ίση µε 5.  

Τα βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-4. Καµία 

µεταβλητή NEP δεν ακολουθεί κανονική κατανοµή. Αυτό γίνεται αντιληπτό τόσο από ένα 

οπτικό έλεγχο των ιστογραµµάτων τους όσο και από τον έλεγχο του SPSS “One Sample 

Kolmogorov-Smirnov Test, (test 1-Sample K-S)”. Ο έλεγχος της εσωτερικής αξιοπιστίας, 

οι έλεγχοι 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-9.  

Πίνακας 6-4, Βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών της περιβαλλοντικής 
συνείδησης, NEP1 ως ΝΕΡ6. 

314 314 314 314 314 314

0 0 0 0 0 0

3,35 4,16 3,04 4,65 4,38 4,69

4,00 4,00 4,00 5,00 5,00 5,00

2 5 5 5 5 5

1,411 1,108 1,799 ,786 1,141 ,867

1,991 1,227 3,238 ,618 1,302 ,752

4 4 4 4 4 4

1 1 1 1 1 1

5 5 5 5 5 5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

NEP1 NEP2 NEP3 NEP4 NEP5 NEP6

 
Σηµείωση: 1= χαµηλή και 5= υψηλή περιβαλλοντική συνείδηση. 
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6.2.3 Στάση ως προς τις επιπτώσεις της αυτοκίνησης στο Βόλο 

Η στάση ως προς τις επιπτώσεις της αυτοκίνησης µετρήθηκε µε τρεις ερωτήσεις. Η κάθε 

ερώτηση συνοδευόταν απο µία πενταβάθµια κλίµακα. Ο έλεγχος της εσωτερικής 

αξιοπιστίας απέδωσε συντελεστή άλφα ίσο µε 0,656. H χαµηλή τιµή του συντελεστή 

εσωτερικής αξιοπιστίας επιβάλλει την αντιµετώπιση των τριών ερωτήσεων ως 

ξεχωριστές µεταβλητές. Καµία µεταβλητή δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Τα 

βασικά στατιστικά µεγέθη παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-5. Ο έλεγχος της εσωτερικής 

αξιοπιστίας, οι έλεγχοι 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα των µεταβλητών 

παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-10.  

Πίνακας 6-5, Βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών της στάσης ως προς τις 
επιπτώσεις της αυτοκίνησης, PA1 ως ΡΑ3. 

314 313 313

0 1 1

4,51 4,56 4,68

5,00 5,00 5,00

5 5 5

,869 ,834 ,839

,756 ,696 ,704

4 4 4

1 1 1

5 5 5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

PA1 PA2 PA3

 
Σηµείωση: 1= απόλυτη διαφωνία και 5=απόλυτη συµφωνία σχετικά µε την ύπαρξη επιπτώσεων στο Βόλο 

λόγω της αυτοκίνησης. 

 

6.2.4 Στάση ως προς το αυτοκίνητο  

Η στάση ως προς το αυτοκίνητο µετρήθηκε µε εννιά ερωτήσεις. Η συνολική στάση (CAR 

TOTAL) χωρίστηκε σε τρεις υποκατηγορίες: λειτουργικά (CARI), συµβολικά (CARS), και 

συναισθηµατικά κίνητρα (CARE) χρήσης του αυτοκινήτου, η κάθε µια αποτελούµενη από 

τρεις ερωτήσεις. Η κάθε ερώτηση συνοδευόταν απο µία πενταβάθµια κλίµακα. H 

µετατροπή των τριών υποκατηγοριών σε ανεξάρτητες µεταβλητές δεν ήταν δυνατή λόγω 

πολύ χαµηλών συντελεστών εσωτερικής αξιοπιστίας (CARI=0,349, CARS= 0,280, 

CARE= 0,492). Αυτό δεν ήταν επίσης δυνατό και για την συνθετη µεταβλητή CAR 

TOTAL αφού επίσης παρουσιαζει χαµηλό συντελεστή αξιοπιστίας (CAR 

TOTAL=0,551).Τα βασικά στατιστικά µεγέθη των εννιά µεταβλητών παρουσιάζονται 
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στον Πίνακα 6-6. Καµία από τις µεταβλητές δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Ο 

έλεγχος της εσωτερικής αξιοπιστίας, οι έλεγχοι 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα των 

µεταβλητών της στάσης ως προς το αυτοκίνητο παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-11.  

Πίνακας 6-6, Βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών της στάσης ως προς το 
αυτοκίνητο. 

313 313 313 313 314 314 314 314 314

1 1 1 1 0 0 0 0 0

2,79 4,21 2,06 2,82 3,58 1,97 2,47 1,41 2,86

2,00 4,00 2,00 3,00 4,00 1,00 2,50 1,00 3,00

4 4 1 4 5 1 1 1 3

1,493 ,946 1,307 1,279 1,302 1,237 1,345 ,942 1,368

2,229 ,896 1,707 1,637 1,695 1,530 1,809 ,888 1,872

4 4 4 4 4 4 4 4 4

1 1 1 1 1 1 1 1 1

5 5 5 5 5 5 5 5 5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

CARI1 CARI2 CARI3 CARS1 CARS2 CARS3 CARE1 CARE2 CARE3

 

Σηµείωση: 1= απόλυτη διαφωνία και 5=απόλυτη συµφωνία σχετικά µε τα λειτουργικά, συµβολικά και 

συναισθηµατικά κίνητρα του αυτοκινήτου  

6.2.5 Η χρήση του αυτοκινήτου ως κοινωνικό δίληµµα  

Η χρήση του αυτοκινήτου ως κοινωνικό δίληµµα (SD) µετρήθηκε µε δύο ερωτήσεις (SD1 

& SD2). Η σύνθετη αυτή µεταβλητή δεν µπορεί να θεωρηθεί ως ένα ενιαίο και διακριτό 

εργαλείο µέτρησης της χρήσης του αυτοκινήτου ως κοινωνικό δίληµµα λόγω της 

χαµηλής εσωτερικής της αξιοπιστίας (α=0,258). Κατά συνέπεια οι δύο ερωτήσεις πρέπει 

να αντιµετωπιστούν ως δύο ξεχωριστές µεταβλητές. Και οι δύο ερωτήσεις συνοδεύονταν 

από πενταβάθµια κλίµακα. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη των δύο µεταβλητών 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-7. Και οι δυο µεταβλητές δεν ακολουθούν την κανονική 

κατανοµή. Ο έλεγχος της εσωτερικής αξιοπιστίας της σύνθετης µεταβλητής «Η χρήση 

του αυτοκινήτου ως κοινωνικό δίληµµα», οι έλεγχοι 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα 

των δύο ερωτήσεων SD1 και SD2 παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-12. 
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Πίνακας 6-6, Βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών της χρήσης του αυτοκινήτου ως 

κοινωνικό διληµµα, SD1 & SD2.  

314 314

0 0

3,58 4,49

4,00 5,00

5 5

1,455 ,862

2,116 ,743

4 4

1 1

5 5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

SD1 SD2

 
Σηµείωση: 1= απόλυτα αρνητική στάση και 5=απόλυτα θετική στάση σχετικά µε τη θεώρηση της 

προσωπικής συνεισφοράς στην επίλυση του προβλήµατος της ανεξέλεγκτης αυτοκίνησης.  

6.2.6 Η στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα µετακίνησης.  

Η στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα µετακίνησης (ΑLTERNATIVES) µετρήθηκε µε έξι 

ερωτήσεις (AL1 ως AL6). H εσωτερική αξιοπιστία ήταν ίση µε 0,557. H χαµηλή τιµή του 

συντελεστή εσωτερικής αξιοπιστίας επιβάλλει την αντιµετώπιση των έξι ερωτήσεων ως 

ξεχωριστές µεταβλητές. Τα βασικά στατιστικά τους µεγέθη παρουσιάζονται στον Πίνακα 

6-7. Καµία µεταβλητή δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Ο έλεγχος της εσωτερικής 

αξιοπιστίας, οι έλεγχοι 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα των έξι ερωτήσεων σχετικά µε 

τη στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα µετακίνησης παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-13.  

Πίνακας 6-7, Βασικά στατιστικά µεγέθη των µεταβλητών της στάσης ως προς τα 

εναλλακτικά µέσα µετακίνησης, AL1 ως AL6.  

314 314 314 314 314 314

0 0 0 0 0 0

4,19 4,31 4,65 4,32 4,26 3,54

5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4,00

5 5 5 5 5 5

1,139 1,041 ,753 1,136 1,238 1,540

1,297 1,084 ,567 1,291 1,534 2,371

4 4 4 4 4 4

1 1 1 1 1 1

5 5 5 5 5 5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

AL1 AL2 AL3 AL4 AL5 AL6

 
Σηµείωση: 1= απόλυτα αρνητική στάση και 5=απόλυτα θετική στάση σχετικά µε τα εναλακτικά µέσα 

µετακίνησης.  
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6.2.7 Η επικινδυνότητα χρήσης του ποδηλάτου στο Βόλο 

 Η επικινδυνότητα χρήσης του ποδηλάτου στο Βόλο εκτιµήθηκε µε µια ερώτηση µε 

πενταβάθµια κλίµακα. Απόλυτη συµφωνία µε την πρόταση παίρνει βαθµολογία 1 ενώ 

απόλυτη διαφωνία 5. Ο µέσος όρος αυτής της µεταβλητής ήταν 2,39 (± 1,47), ενώ η 

κεντρική και η επικρατούσα τιµή ίσες µε 2,00 και 1 αντίστοιχα. Η µεταβλητή δεν 

ακολουθεί την κανονική κατανοή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1-Sample K-S 

και το ιστόγραµµα παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-14.  

6.2.8 Η πρόθεση χρήσης του δικτύου ποδηλατοδρόµων 

Η πρόθεση χρήσης του δικτύου ποδηλατοδρόµων (ΙΝΤ) µετρήθηκε µε 3 ερωτήσεις (ΙΝΤ1 

ως ΙΝΤ3) επταβάθµιας κλίµακας. Η τελική βαθµολογία ορίστηκε από το µέσο όρο του 

αθροίσµατος των τριών ερωτήσεων. Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής βρέθηκε 

πολύ υψηλή (0,932). Η απόλυτα θετική στάση βαθµολογείται µε 7 ενώ η απόλυτα 

αρνητική µε 1. Ο µέσος όρος αυτής της σύνθετης µεταβλητής ήταν ίσος µε 5,52 (± 1,73), 

ενώ η κεντρική και η επικρατούσα τιµή ίσες µε 6,00 και 7 αντίστοιχα. Η µεταβλητή δεν 

ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1-Sample K-

S και το ιστόγραµµα αυτής µεταβλητής παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-15. 

6.2.9 Η στάση ως προς τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων.  

Η στάση ως προς τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων (ΑΤΤ) µετρήθηκε µε 5 

ερωτήσεις (ΑΤΤ1 ως ΑΤΤ5) επταβάθµιας κλίµακας. Η τελική βαθµολογία ορίστηκε από 

το µέσο όρο του αθροίσµατος των πέντε ερωτήσεων. Η εσωτερική αξιοπιστία της 

µεταβλητής βρέθηκε υψηλή (0,895). Η απόλυτα θετική στάση βαθµολογείται µε 7 ενώ η 

απόλυτα αρνητική µε 1. Ο µέσος όρος αυτής της σύνθετης µεταβλητής ήταν ίσος µε 6,08 

(± 1,05), ενώ η κεντρική και η επικρατούσα τιµή ίσες µε 6,40 και 7 αντίστοιχα. Η 

µεταβλητή δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο 

έλεγχος 1-Sample K-S και το ιστόγραµµα αυτής µεταβλητής παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 

6-16.  

6.2.10 Ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος ως προς τη χρήση του δικτύου 

ποδηλατοδρόµων 

Ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος ως προς τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων (PBC) 

µετρήθηκε µε 3 ερωτήσεις (PBC1 ως PBC3) επταβάθµιας κλίµακας. Η τελική 
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βαθµολογία ορίστηκε από το µέσο όρο του αθροίσµατος των τριών ερωτήσεων.  Η 

εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής βρέθηκε υψηλή (0,960). Ο υψηλότερος 

αντιλαµβανόµενος έλεγχος βαθµολογείται µε 7 ενώ ο χαµηλότερος µε 1. Ο µέσος όρος 

αυτής της σύνθετης µεταβλητής ήταν ίσος µε 5,29 (± 1,82), ενώ η κεντρική και η 

επικρατούσα τιµή ίσες µε 6,00 και 7 αντίστοιχα. Η µεταβλητή δεν ακολουθεί την κανονική 

κατανοµή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1-Sample K-S και το ιστόγραµµα 

αυτής µεταβλητής παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-17. 

6.2.11 Το κοινωνικό πρότυπο σχετικά µε τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων 

Το κοινωνικό πρότυπο σχετικά µε τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων (SN) 

µετρήθηκε µε 2 ερωτήσεις (SN1 και SN2) επταβάθµιας κλίµακας. Η τελική βαθµολογία 

ορίστηκε από το µέσο όρο του αθροίσµατος των δύο ερωτήσεων. Η εσωτερική 

αξιοπιστία της µεταβλητής βρέθηκε υψηλή (0,826). Υψηλή θετική κοινωνική πίεση για 

την ανάπτυξη της υπό διερεύνηση συµπεριφοράς βαθµολογείται µε 7 ενώ η αντίστοιχη 

αρνητική µε 1. Ο µέσος όρος αυτής της σύνθετης µεταβλητής ήταν ίσος µε 5,37 (± 1,47), 

ενώ η κεντρική και η επικρατούσα τιµή ίσες µε 6,00 και 6 αντίστοιχα. Η µεταβλητή δεν 

ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1-Sample K-

S και το ιστόγραµµα αυτής µεταβλητής παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-18. 

6.2.12 H συνήθεια στην επιλογή µέσου µετακίνησης  

Για την µέτρηση της συνήθειας στην επιλογή του µέσου µετακίνησης χρησιµοποιήθηκε 

το πρότυπο Response Frequency. Οι συµµετέχοντες κλήθηκαν να απαντήσουν γρήγορα 

και χωρίς ιδαίτερη σκέψη ποιο µέσο µετακίνησης θα επέλεγαν (αυτοκίνητο, µοτοσικλέτα, 

ταξί, λεωφορείο, ποδήλατο και περπάτηµα) για τη µετακίνησή τους σε πέντε 

προορισµούς (εργασία, σουπερµάρκετ, επίσκεψη σε σπίτι φίλων/συγγενών, βραδυνή 

έξοδο και κέντρο της πόλης για αγορές). Για κάθε συµµετέχοντα αθροίστηκαν οι 

αποκρίσεις ως προς το µέσο µετακίνησης που θα επέλεγαν για τους πέντε 

προορισµούς. Κατά συνέπεια, αν κάποιος συµµετέχων επιλέγει για όλες τις µετακινήσεις 

του το αυτοκίνητο η βαθµολογία του στη συνήθεια χρήσης του αυτοκινήτου θα είναι ίση 

µε πέντε, ενώ για όλα τα άλλα µέσα µετακίνησης ίση µε µηδέν. Τα αποτελέσµατα της 

µέτρησης της συνήθειας παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-4, όπου και διαπιστώνεται ότι ο 

µέσος όρος της συνήθειας του αυτοκινήτου έχει το υψηλότερο µέσο όρο (2,29), ενώ 

ακολουθούν το περπάτηµα (1,09) και το ποδήλατο (0,60). Καµία από τις µεταβλητές της 

συνήθειας δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-223- 

έλεγχος 1-Sample K-S και τα ιστογράµµατα των µεταβλητών της συνήθειας επιλογής 

µέσου µετακίνησης παρουσιάζονται στο Πλαίσιο 6-19. 

Πίνακας 6-4, Τα αποτελέσµατα της µέτρησης της συνήθειας στην επιλογή µέσου 

µετακίνησης.  

 Μέσος 

όρος 

Τυπική 

απόκλιση 

Μέση 

τιµή  

Επικρατούσα 

τιµή 

Αυτοκίνητο 2,29 1,63 2,00 2 

Μοτοσικλέτα  0,56 1,184 0,00 0 

Ταξί 0,15 0,42 0,00 0 

Λεωφορείο 0,31 0,68 0,00 0 

Ποδήλατο 0,60 1,197 0,00 0 

Περπάτηµα  1,09 1,34 1,00 0 
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6.3 Μέρος ∆εύτερο: Η εφαρµογή της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς 

Σε αυτή την παράγραφο εφαρµόζεται η Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς. Η 

ΘΣΣ υποστηρίζει πως η πρόθεση εξαρτάται άµεσα από τη στάση, τον αντιλαµβανόµενο 

έλεγχο και το κοινωνικό πρότυπο. Μία από τις κύριες διενέξεις µεταξύ των κοινωνικο-

ψυχολόγων είναι ο ρόλος της συνήθειας στο οικοδόµηµα της ΘΣΣ. Κάποιοι 

υποστηρίζουν ότι η συνήθεια ακολουθεί µια παράλληλη τροχιά µε τους παράγοντες της 

ΘΣΣ και επηρρεάζει άµεσα τη συµπεριφορά. Ο δηµιουργός της ΘΣΣ υποστηρίζει ότι η 

συνήθεια συσχετίζεται µε τους κύριους παράγοντες της ΘΣΣ και ειδικότερα µε τον 

αντιλαµβανόµενο έλεγχο. Στην παρούσα εργασία εξετάζεται αρχικά η συσχέτιση µεταξύ 

των παραγόντων της ΘΣΣ (στάση, αντιλαµβανόµενος έλεγχος και κοινωνικό πρότυπο) 

µε την πρόθεση και στη συνέχεια η συνεισφορά της συνήθειας (της χρήσης του 

ποδηλάτου και της χρήσης του αυτοκινήτου) στην διαµόρφωση της πρόθεσης.  

Για την εφαρµογή αυτών των προθέσεων µε το πρόγραµµα SPSS απαιτείται η 

κατασκευή των λεγόµενων «βέλτιστων µοντέλων» συσχέτισης των ανεξάρτητων µε την 

εξαρτηµένη µεταβλητή. Η επιλογή του κατάλληλου βέλτιστου µοντέλου βασίζεται στα 

στοιχεία της έρευνας. Στην προηγούµενη παράγραφο είδαµε ότι όλες οι µεταβλητές δεν 

ακολουθούν την κανονική κατανοµή. Προσπάθειες για βελτίωση της µη κανονικότητας µε 

µετασχηµατισµούς [y=1/k-x, y=log(k-x) & y=sqrt(k-x)] δεν ευδοκίµησαν. Σε αυτή την 

περίπτωση οι Tabachnick & Fidell (2007: 88) µας προτείνουν τη διχοτόµηση της 

εξαρτηµένης µεταβλητής και στη συνέχεια υλοποίηση της δυωνυµικής λογιστικής 

παλινδρόµησης (Κουρλαµπά, 2008).  

Η λογιστική παλινδρόµηση είναι και αυτή µια µορφή πολλαπλής παλινδρόµησης η οποία 

χρησιµοποιεί τις ανεξάρτητες µεταβλητές ως µεταβλητές πρόβλεψης της πιθανότερης 

κατηγορίας της εξαρτηµένης µεταβλητής στην οποία ανήκουν τα διάφορα άτοµα (Howitt 

& Cramer, 2007:271). Η δυωνυµική λογιστική παλινδόµηση εφαρµόζεται στην 

περίπτωση που η εξαρτηµένη µεταβλητή αποτελείται από δύο κατηγορίες. Συνεπώς για 

την εφαρµογή της δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης απαιτείται η µετατροπή της 

ποσοτικής µεταβλητής «πρόθεση» σε δικατηγορική. Οι δύο κατηγορίες είναι: α) Η 

κατηγορία 0, µε σύνολο τιµών της πρόθεσης το [1,5) και β) την κατηγορία 1, µε σύνολο 

τιµών [5, 7]. Η πρώτη κατηγορία αναφέρεται στα άτοµα που έχουν χαµηλή, ουδέτερη και 

αρνητική πρόθεση ενώ η δεύτερη στα άτοµα που έχουν υψηλή ως πολύ υψηλή πρόθεση 

χρήσης του δικτύου ποδηλατοδρόµων. 
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Τα αποτελέσµατα της δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης παρουσιάζονται Πλαίσιο 

6-20 και ερµηνεύονται ως εξής: Οι µόνοι στατιστικά σηµαντικοί παράγοντες 

διάκρισης των δύο κατηγοριών της πρόθεσης είναι ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος 

σε επίπεδο 1% (p<0,001) και η στάση σε επίπεδο 7% (p=0,067). Το τελικό µοντέλο 

των δύο µεταβλητών ερµηνεύει το 75,6% της διακύµανσης της πρόθεσης (pseudo R2, 

Nagelkerke R square=0,756). ∆ηλαδή το τελικό µοντέλο είναι σε θέση να διαχωρίσει τα 

άτοµα µε υψηλή πρόθεση (κατηγορία 1) και τα άτοµα µε ουδέτερη ή αρνητική πρόθεση 

(κατηγορία 0). Η ολική ικανότητα πρόβλεψης του µοντέλου είναι 89,2%. Η ακριβής 

προβλεπτική ικανότητα για την κατηγορία 1 της πρόθεσης είναι 92,6% ενώ για την 

κατηγορία 0, 79,8%. ∆ηλαδή το µοντέλο είναι καλύτερο στο να διακρίνει τα άτοµα µε 

υψηλή πρόθεση από τα άτοµα µε ουδέτερη και αρνητική πρόθεση. Η επίδραση του 

αντιλαµβανόµενου ελέγχου είναι πολύ υψηλή. Βελτίωση κατά ένα βαθµό στην κλίµακα 

του αντιλαµβανόµενου ελέγχου (1 ως 7) αυξάνει την πιθανότητα ενός ατόµου να ανήκει 

στην οµάδα υψηλής πρόθεσης κατά 5 φορές (ExpB=5.06, CI95%=3.25 ως 7.88). Η 

επίδραση της στάσης είναι λιγότερο έντονη. Βελτίωση κατά ένα βαθµό στην κλίµακα της 

στάσης (1 ως 7) αυξάνει την πιθανότητα ένα άτοµο να ανήκει στην οµάδα υψηλής 

πρόθεσης κατά 1,8 φορές (ExpB=1.81, CI95%=0.95 ως 3,43). Η επίδραση του κοινωνικού 

προτύπου είναι µη στατιστικά σηµαντικά (p=0,417) και για αυτό το λόγο το µοντέλο την 

απέρριψε.  

Η επίδραση της συνήθειας χρήσης του ποδηλάτου εξετάσθηκε µε την εισαγωγή της ως 

ανεξάρτητης επιπρόσθετης µεταβλητής στο µοντέλο δυωνυµικής λογιστικής 

παλινδρόµησης. Αυτός ο έλεγχος εφαρµόσθηκε επίσης και για τη συνήθεια χρήσης του 

αυτοκινήτου. Και οι δύο µεταβλητές επέδειξαν µη αποδεκτή στατιστική σηµαντικότητα 

p>0,1, και κατά συνέπεια δεν µπορούν να θεωρηθούν ως µεταβλητές που βελτιώνουν 

την ικανότητα του µοντέλου για ερµηνεία της διακύµανσης της πρόθεσης (Πλαίσιο 6-21 

& Πλαίσιο 6-22). 
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6.4 Μέρος τρίτο: Συσχετίσεις των σηµαντικών παραγόντων της ΘΣΣ µε τους 

παράγοντες υποβάθρου 

6.4.1 Συσχετίσεις του αντιλαµβανόµενου ελέγχου µε τους παράγοντες υποβάθρου.  

Οι συσχετίσεις του αντιλαµβανοµένου ελέγχου µε τους παράγοντες υποβάθρου 

ελέχθηκαν µε την εφαρµογή της διωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης. Λόγω της 

πληθώρας των παραγόντων υποβάθρου πριν την εκτέλεση του ελέγχου υλοποιήθηκε 

έλεγχος 1 προς 1 των συσχετίσεων της εξαρτηµένης µεταβλητής (PBC σε αυτή την 

περίπτωση) και όλων των παραγόντων υποβάθρου. Η µεταβλητή του αντιλαµβανόµενου 

ελέγχου διχοτοµήθηκε σε δύο κατηγορίες: α) η κατηγορία 0 για τιµές από 1 ως 4,99 που 

αναφέρεται στα άτοµα µε χαµηλό, ουδέτερο και αρνητικό αντιλαµβαόµενο έλεγχο και β) η 

κατηγορία 1 για τιµές από 5,00 ως 7,00 που αναφέρεται σε άτοµα µε υψηλό και πολύ 

υψηλό αντιλαµβανόµενο έλεγχο. Αυτή η µεταβλητή ονοµάστηκε PBCB. Τα 

αποτελέσµατα των 1 προς 1 συσχετίσεων παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-5. Μόνο οι 

στατιστικα σηµαντικοί παράγοντες εισήχθησαν σαν ανεξάρτητες µεταβλητές στο µοντέλο 

της δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης.  

Πίνακας 6-5, Ανάλυση συσχέτισης µεταξύ του δικατηγορικού αντιλαµβανόµενου ελέγχου 
και των παραγόντων υποβάθρου.  

Ονοµασία Κωδικός Έλεγχος Συσχέτιση µε PBCB  

(p<0,05) 

Περιβαλλοντική συνείδηση NEP1 

NEP2 

NEP3 

NEP4 

NEP5 

NEP6 

Man Whitney Όχι 

Όχι 

Όχι 

Ναι 

Όχι 

Όχι 

Στάση ως προς τις 
επιπτώσεις της αυτοκίνησης 

PA1 

PA2 

PA3 

Man Whitney Nαι 

Όχι 

Ναι 

Στάση ως προς το αυτοκίνητο CARI1 

CARI2 

CARI3 

CARS1 

CARS2 

CARS3 

CARE1 

CARE2 

t test Ναι 

Ναι 

Όχι 

Ναι 

Όχι 

Όχι 

Όχι 

Όχι 
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Συνέχεια Πίνακα 6-5    

 CARE3  Όχι 

Κονωνικό δίληµµα SD1 

SD2 

Man Whitney Ναι 

Ναι 

Στάση ως προς τα 
εναλλακτικά µέσα 
µετακίνησης 

AL1 

AL2 

AL3 

AL4 

AL5 

AL6 

Man Whitney Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Επικινδυνότητα χρήσης 
ποδηλάτου 

BS Man Whitney Nαι 

Συνήθεια χρήσης αυτοκινήτου CAR 
HABIT 

Man Whitney Nαι 

Συνήθεια χρήσης 
µοτοσικλέτας 

MOTO 
HABIT 

Man Whitney Όχι 

Συνήθεια χρήσης ποδηλάτου BICYCLE 
HABIT 

Man Whitney Ναι 

Συνήθεια περπατήµατος WALKING 
HABIT 

Man Whitney Ναι 

Φύλο SEX X
2
 Ναι 

Ηλικία  AGE X
2
 Nαι 

Οικογενειακή κατάσταση MARRIAG
E 

X
2
 Όχι 

Ύπαρξη παιδιών CHILDREN X
2
 Όχι 

Εκπαιδευτικό επίπεδο EDUCATIO
N 

X
2
 Όχι 

Επάγγελµα JOB X
2
 Ναι 

Εισόδηµα SALARY X
2
 Όχι 

Κατοχή αυτοκινήτου CAR X
2
 Όχι 

Κατοχή µοτοσικλέτας MOTO X
2
 Όχι 

Κατοχή ποδηλάτου BICYCLE X
2
 Ναι 

Πρόθεση αγοράς αυτοκινήτου 
σε 6µήνες 

CAR TO 
BUY 

Man Whitney Όχι 

Πρόθεση αγοράς 
µοτοσικλέτας σε 6 µήνες 

MOTO TO 
BUY 

Man Whitney Όχι 

Πρόθεση αγοράς ποδηλάτου 
σε 6 µήνες 

BICYCLE 
TO BUY 

Man Whitney Ναι 

Οδηγός ή επιβάτης  DRIVER X
2
 Όχι 

 

Τα αποτελέσµατα της δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης παρουσιάζονται στο 

Πλαίσιο 6-23. Οι στατιστικά σηµαντικοί παράγοντες διάκρισης των δύο κατηγοριών του 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-228- 

αντιλαµβανόµενου ελέγχου παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-6. Το τελικό µοντέλο των 

στατιστικά σηµαντικών µεταβλητών ερµηνεύει το 48,9% της διακύµανσης του 

αντιλαµβανόµενου ελέγχου (pseudo R2, Nagelkerke R2=0,489). Η ολική ικανότητα 

πρόβλεψης του µοντέλου είναι 83,7%. Η ακριβής προβλεπτική ικανότητα για την 

κατηγορία 1 του αντιλαµβανοµένου ελέγχου είναι 91,8% ενώ για την κατηγορία 0, 65,1%. 

∆ηλαδή το µοντέλο είναι καλύτερο στο να διακρίνει τα άτοµα µε υψηλό αντιλαµβανόµενο 

έλεγχο από τα άτοµα µε ουδέτερο και αρνητικό έλεγχο. Το µοντέλο απέρριψε όλες τις 

υπόλοιπες µεταβλητές-παράγοντες υποβάθρου ακόµα και αν αυτές επέδειξαν στατιστικά 

σηµαντική συσχέτιση στους προκαταρκτικούς ελέγχους του Πίνακα 6-5.  
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Πίνακας 6-6, Παράγοντες υποβάθρου που συσχετίζονται σηµαντικά µε την ικανότητα 

διάκρισης των δύο κατηγοριών του αντιλαµβανόµενου ελέγχου (µέθοδος δυωνυµική 

λογιστική παλινδρόµηση). 

Μεταβλητή Κωδική 
ονοµασία  

Exp B p Ερµηνεία  

Κατοχή 
ποδηλάτου 

ΒICYCLE 10,88 0,000 Τα άτοµα που κατέχουν ποδήλατο 
έχουν 10,88 περισσότερες 
πιθανότητες να ανήκουν στην 
οµάδα υψηλού Α.Ε. (ή κατά 988%1) 

Πρόθεση αγοράς 
ποδηλάτου τους 
επόµενους έξι 
µήνες 

BICYCLE TO 
BUY(1) 

3,21 0,040 Τα άτοµα που προτίθονται να 
αγοράσουν ποδήλατο µέσα στους 
επόµενους έξι µήνες έχουν 3,21 
περισσότερες πιθανότητες να 
ανήκουν στην οµάδα υψηλού Α.Ε. 
(ή κατά 221%) 

Στάση ως προς 
τα εναλλακτικά 
µέσα 
µετακίνησης 

AL22 1,72 0,001 Αύξηση κατά µία µονάδα στη 
κλίµακα της στάσης ως προς τα 
εναλλακτικά µέσα (από 1 ως 5) 
αυξάνει την πιθανότητα ενός 
ατόµου να ανήκει στην οµάδα 
υψηλού Α.Ε. κατά 1,72 φορές (ή 
κατά 72%). 

Περιβαλλοντική 
συνείδηση 

NEP43 1,67 0,019 Αύξηση κατά µία µονάδα στη 
κλίµακα της στάσης της 
περιβαλλοντικής συνείδησης (από 
1 ως 5) αυξάνει την πιθανότητα 
ενός ατόµου να ανήκει στην οµάδα 
υψηλού Α.Ε. κατά 1,67 φορές (ή 
κατά 67%). 

Στάση ως προς 
τα εναλλακτικά 
µέσα 
µετακίνησης 

AL44 1,60 0,005 Αύξηση κατά µία µονάδα στη 
κλίµακα της στάσης ως προς τα 
εναλλακτικά µέσα (από 1 ως 5) 
αυξάνει την πιθανότητα ενός 
ατόµου να ανήκει στην οµάδα 
υψηλού Α.Ε. κατά 1,60 φορές (ή 
κατά 60%). 

Στάση ως προς 
το αυτοκίνητο 

CARI25 0,43 0,000 Αύξηση κατά µία µονάδα στη 
κλίµακα της στάσης ως προς το 
αυτοκίνητο (από 1 ως 5) µειώνει 
την πιθανότητα ενός ατόµου να 
ανήκει στην οµάδα υψηλού Α.Ε. 
κατά 0,43 φορές (ή κατά 57%). 

                                                 
1
 Η πιθανότητα ορίζεται ως : (ΕxpB-1)*100% 

2
 AL2: “Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλάσσει 

κάποιον από σηµαντικά έξοδα.” 
3
 NEP4: “Η ισορροπία της φύσης είναι εύθραυστη και εύκολα µπορεί να διαταραχθεί.” 

4
 AL4: “∆εν κάνω χρήση της δηµόσιας συγκοινωνίας γιατί δεν µου ταιριάζει ως προσωπικότητα.” 
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6.4.2 Συσχετίσεις της στάσης ως προς τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων µε 

τους παράγοντες υποβάθρου.  

Οι συσχετίσεις της στάσης ως προς τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµου µε τους 

παράγοντες υποβάθρου ελέχθηκαν µε την εφαρµογή της διωνυµικής λογιστικής 

παλινδρόµησης. Για τον σκοπό αυτό δηµιουργήθηκαν δύο κατηγορίες στάσης: α) η 

κατηγορία 0 για τιµές από 1 ως 4,99 που αναφέρεται στα άτοµα µε χαµηλή, ουδέτερη και 

αρνητική στάση και β) η κατηγορία 1 για τιµές από 5,00 ως 7,00 που αναφέρεται σε 

άτοµα µε υψηλή και πολύ υψηλή στάση. Οι προκαταρκτικοί έλεγχοι συσχέτισης µεταξύ 

της δικατηγορικής στάσης (ATTB) και των παραγόντων υποβάθρου παρουσιάζονται 

στον Πϊνακα 6-7. Μόνο οι στατιστικά σηµαντικοί παράγοντες εισήχθησαν ως ανεξάρτητες 

µεταβλητές στο µοντέλο δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης.  

Πίνακας 6-7, Ανάλυση συσχέτισης µεταξύ του δικατηγορικού αντιλαµβανόµενου ελέγχου 
και των παραγόντων υποβάθρου.  

Ονοµασία Κωδικός Έλεγχος Συσχέτιση µε ATTB  

(p<0,05) 

Περιβαλλοντική 
συνείδηση 

NEP1 

NEP2 

NEP3 

NEP4 

NEP5 

NEP6 

Man Whitney Όχι 

Όχι 

Όχι 

Όχι 

Όχι 

Ναι 

Στάση ως προς τις 
επιπτώσεις της 
αυτοκίνησης 

PA1 

PA2 

PA3 

Man Whitney Nαι 

Όχι 

Ναι 

Στάση ως προς το 
αυτοκίνητο 

CARI1 

CARI2 

CARI3 

CARS1 

CARS2 

CARS3 

CARE1 

CARE2 

CARE3 

t test Ναι 

Ναι 

Όχι 

Ναι 

Όχι 

Όχι 

Όχι 

Ναι 

Ναι 

Κονωνικό δίληµµα SD1 

SD2 

Man Whitney Ναι 

Ναι 

                                                                                                                                                  
5
 CARI2: “Είναι πολύ σηµαντικό ότι µε το αυτοκίνητο µπορώ να µεταφέρω πράγµατα οπουδήποτε µε 

ευκολία.” 
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Συνέχεια Πίνακα 6-7    

Στάση ως προς τα 
εναλλακτικά µέσα 
µετακίνησης 

AL1 

AL2 

AL3 

AL4 

AL5 

AL6 

Man Whitney Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Ναι 

Επικινδυνότητα 
χρήσης ποδηλάτου 

BS Man Whitney Nαι 

Συνήθεια χρήσης 
αυτοκινήτου 

CAR HABIT Man Whitney Nαι 

Συνήθεια χρήσης 
µοτοσικλέτας 

MOTO HABIT Man Whitney Όχι 

Συνήθεια χρήσης 
ποδηλάτου 

BICYCLE 
HABIT 

Man Whitney Ναι 

Συνήθεια 
περπατήµατος 

WALKING 
HABIT 

Man Whitney Ναι 

Φύλο SEX X
2
 Όχι 

Ηλικία  AGE X
2
 Όχι 

Οικογενειακή 
κατάσταση 

MARRIAGE X
2
 Όχι 

Ύπαρξη παιδιών CHILDREN X
2
 Όχι 

Εκπαιδευτικό επίπεδο EDUCATION X
2
 Όχι 

Επάγγελµα JOB X
2
 Όχι 

Εισόδηµα SALARY X
2
 Όχι 

Κατοχή αυτοκινήτου CAR X
2
 Ναι

6
 

Κατοχή µοτοσικλέτας MOTO X
2
 Όχι 

Κατοχή ποδηλάτου BICYCLE X
2
 Ναι 

Πρόθεση αγοράς 
αυτοκινήτου σε 6µήνες 

CAR TO BUY Man Whitney Ναι 

Πρόθεση αγοράς 
µοτοσικλέτας σε 6 
µήνες 

MOTO TO BUY Man Whitney Όχι 

Πρόθεση αγοράς 
ποδηλάτου σε 6 µήνες 

BICYCLE TO 
BUY 

Man Whitney Ναι 

Οδηγός ή επιβάτης  DRIVER X
2
 Όχι 

 

Τα αποτελέσµατα της δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης παρουσιάζονται στο 

Πλαίσιο 6-24. Οι στατιστικά σηµαντικοί παράγοντες διάκρισης των δύο κατηγοριών της 

στάσης παρουσιάζονται στον Πίνακα 6-8. Το τελικό µοντέλο των στατιστικά σηµαντικών 

µεταβλητών ερµηνεύει το 51,0% της διακύµανσης της στάσης (pseudo R2, Nagelkerke R 

                                                 
6
 Για p=0,065 
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square=0,510). Η ολική ικανότητα πρόβλεψης του µοντέλου είναι 89,4%. Η ακριβής 

προβλεπτική ικανότητα για την κατηγορία 1 της στάσης είναι 97,4% ενώ για την 

κατηγορία 0, 38,1%. ∆ηλαδή το µοντέλο είναι καλύτερο στο να διακρίνει τα άτοµα µε 

υψηλή στάση από τα άτοµα µε ουδέτερη και αρνητική στάση. Το µοντέλο απέρριψε όλες 

τις υπόλοιπες µεταβλητές-παράγοντες υποβάθρου ακόµα και αν αυτές επέδειξαν 

στατιστικά σηµαντική συσχέτιση στους προκαταρκτικούς ελέγχους του Πίνακα 6-7.  
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Πίνακας 6-8, Παράγοντες υποβάθρου που συσχετίζονται σηµαντικά µε την ικανότητα 
διάκρισης των δύο κατηγοριών της στάσης ως προς το δίκτυο ποδηλατοδρόµων 
(µέθοδος δυωνυµική λογιστική παλινδρόµηση). 

Μεταβλητή Κωδική 
ονοµασία  

Exp B p Ερµηνεία  

Πρόθεση αγοράς 
ποδηλάτου τους 
επόµενους έξι 
µήνες 

BICYCLE 
TO BUY 

11,95 0,039 Τα άτοµα που προτίθονται να αγοράσουν 
ποδήλατο µέσα στους επόµενους έξι 
µήνες έχουν 11,95 περισσότερες 
πιθανότητες να ανήκουν στην οµάδα 
υψηλής στάσης. (ή κατά 1095%) 

Κατοχή 
ποδηλάτου 

ΒICYCLE 11,55 0,000 Τα άτοµα που κατέχουν ποδήλατο έχουν 
11,55 περισσότερες πιθανότητες να 
ανήκουν στην οµάδα υψηλής στάσης. (ή 
κατά 1055%) 

Στάση ως προς 
τα εναλλακτικά 
µέσα 
µετακίνησης 

AL37 1,94 0,009 Αύξηση κατά µία µονάδα στη κλίµακα της 
στάσης ως προς τα εναλλακτικά µέσα 
(από 1 ως 5) αυξάνει την πιθανότητα ενός 
ατόµου να ανήκει στην οµάδα υψηλής 
στάσης κατά 1,94 φορές (ή κατά 94%). 

Στάση ως προς 
τις επιτπώσεις 
χρήσης του 
αυτοκινήτου 

PA18 1,91 0,010 Αύξηση κατά µία µονάδα στη κλίµακα της 
στάσης ως προς τις επιπτώσεις της 
χρήσης του αυτοκινήτου (από 1 ως 5) 
αυξάνει την πιθανότητα ενός ατόµου να 
ανήκει στην οµάδα υψηλής στάσης κατά 
1,91 φορές (ή κατά 91%). 

Συνήθεια 
περπατήµατος 

WALKING 
HABIT 

1,60 0,021 Μεταβολή κατά µία µονάδα στη κλίµακα 
της συνήθειας περπατήµατος (από 1 ως 
5) αυξάνει την πιθανότητα ενός ατόµου να 
ανήκει στην οµάδα υψηλής στάσης κατά 
1,60 φορές (ή κατά 60%).  

Στάση ως προς 
τα εναλλακτικά 
µέσα 
µετακίνησης 

AL29 1,52 0,022 Αύξηση κατά µία µονάδα στη κλίµακα της 
στάσης ως προς τα εναλλακτικά µέσα 
(από 1 ως 5) αυξάνει την πιθανότητα ενός 
ατόµου να ανήκει στην οµάδα υψηλής 
στάσης κατά 1,52 φορές (ή κατά 52%). 

Στάση ως προς 
το αυτοκίνητο 

CARI110 0,67 0,011 Αύξηση κατά µία µονάδα στη κλίµακα της 
στάσης ως προς το αυτοκίνητο (από 1 ως 
5) µειώνει την πιθανότητα ενός ατόµου να 
ανήκει στην οµάδα υψηλού Α.Ε. κατά 0,66 
φορές (ή κατά 44%). 

 

                                                 
7
 AL3: “Αν στο Βόλο υπήρχε ένα σύστηµα δηµοσίων µεταφορών πιο γρήγορο και πιο αξιόπιστο θα µείωνα 

σηµαντικά τη χρήση του αυτοκινήτου.” 
8
 PA1: “Η χρήση των αυτοκινήτων αποτελεί σηµαντική πηγή ρύπανσης στο Βόλο.”  

9
 AL2: “Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλάσσει 

κάποιον από σηµαντικά έξοδα.”   
10

 CARI1: “Χρησιµοποιώντας αυτοκίνητο για τις µετακινήσεις µου κερδίζω χρόνο.” 
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6.5 Σχηµατική απεικόνιση των αποτελεσµάτων της στατιστικής επεξεργασίας 

Τα αποτελέσµατα της στατιστικής επεξεργασίας συνοψίζονται στο Σχήµα 6-1. Στο Σχήµα 

απεικονίζονται µόνο οι παράγοντες που σχετίζονται µεταξύ τους σε επίπεδο 5%. Όλοι οι 

υπόλοιποι παράγοντες δεν συνεισφέρουν στη βελτίωση των µοντέλων της δυωνυµικής 

λογιστικής παλινδρόµησης.  
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Σχήµα 6-1, Σχηµατική απεικόνιση των αποτελεσµάτων της στατιστικής επεξεργασίας  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Σηµείωση: Το πάχος των γραµµών υποδηλώνει και το βαθµό συνεισφοράς κάθε παράγοντα. Οι παράγοντες που δεν απεικονίζονται 
στο Σχήµα δεν συνεισφέρουν στη βελτίωση του µοντέλου.   

ΠΡΟΘΕΣΗ 

Περιβαλλοντική 

Συνείδηση 

NEP4 

ΑΝΤΙΛ/ΝΟΣ 
ΕΛΕΓΧΟΣ 

Συνήθεια 

περπατήµατος 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ 
ΠΡΟΤΥΠΟ 

Στάση ως προς τα 

εναλλακτικά µέσα 

AL2 

AL3 

AL4 

 

Στάση ως προς τις 

επιπτώσεις της 

αυτοκίνησης 

PA1 

Στάση ως προς το 

αυτοκίνητο 

CARI1 

CARI2 

ΣΤΑΣΗ 

Κατοχή οχήµαττος 

BICYCLE 

Πρόθεση αγοράς 

οχήµατος 

BICYCLE 
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Πλαίσιο 6-1, Ποσοστιαία κατανοµή του φύλλου στο δείγµα  

SEX

138 43,9 44,5 44,5

172 54,8 55,5 100,0

310 98,7 100,0

4 1,3

314 100,0

MALE

FEMALE

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent

 

 

 

 

Πλαίσιο 6-2, Η ποσοστιαία κατανοµή της οικογενειακής κατάστασης στο δείγµα 

MARRIAGE

209 66,6 66,8 66,8

88 28,0 28,1 94,9

16 5,1 5,1 100,0

313 99,7 100,0

1 ,3

314 100,0

MARRIED

SINGLE

OTHER

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent
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Πλαίσιο 6-3, Η κατανοµή των ηλικών στο δείγµα 

AGE

62 19,7 19,8 19,8

161 51,3 51,4 71,2

87 27,7 27,8 99,0

3 1,0 1,0 100,0

313 99,7 100,0

1 ,3

314 100,0

18-30

31-45

46-60

>60

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent

 

 

 

Πλαίσιο 6-4, παρξη παιδιών κάτω των 18 ετών στο δείγµα  

CHILDREN UNDER 18

154 49,0 49,2 49,2

66 21,0 21,1 70,3

72 22,9 23,0 93,3

21 6,7 6,7 100,0

313 99,7 100,0

1 ,3

314 100,0

0

1

2

>=3

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent
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Πλαίσιο 6-5,  Το εκπαιδευτικό επίπεδο του δείγµατος 

EDUCATION

5 1,6 1,6 1,6

13 4,1 4,2 5,9

79 25,2 25,8 31,7

26 8,3 8,5 40,2

157 50,0 51,3 91,5

26 8,3 8,5 100,0

306 97,5 100,0

8 2,5

314 100,0

DIMOTIKO

GIMNASIO

LYKEIO-TEE-EPAL

IEK

AEI TEI

MSc PhD

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent
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Πλαίσιο 6-6  Η κατανοµή των επαγγελµάτων στο δείγµα  

JOB

184 58,6 63,9 63,9

52 16,6 18,1 81,9

33 10,5 11,5 93,4

19 6,1 6,6 100,0

288 91,7 100,0

26 8,3

314 100,0

DIMOSIOS YPALILOS

IDIOTIKOS IPALLILOS

ELEYUEROS

EPAGGELMATIAS

ANERGOS FOITHTHS

OIKIAKA SINTAKSI

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent
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Πλαίσιο 6-7  Κατανοµή των ατοµικών µηνιαίων εισοδηµάτων στο δείγµα  

SALARY

50 15,9 15,9 15,9

75 23,9 23,9 39,8

162 51,6 51,6 91,4

27 8,6 8,6 100,0

314 100,0 100,0

DEN APANTO

<=1000

1000-2000

>2000

Total

Valid

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent

 

 
 

Πλαίσιο 6-8  Ποσοστιαία κατανοµή οδηγών και επιβατών στο δείγµα 

DRIVER

1 ,3 ,3 ,3

224 71,3 71,8 72,1

87 27,7 27,9 100,0

312 99,4 100,0

2 ,6

314 100,0

0

DRIVER

PASSENGER

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent

Cumulative

Percent
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Πλαίσιο 6-9,  Η εσωτερική αξιοπιστία, ο έλεγχος 1 Sample K-S και το ιστόγραµµα των 
µεταβλητών NEP1 ως ΝΕP6 

Reliability Statistics

,457 6

Cronbach's

Alpha N of Items

Item-Total Statistics

20,92 10,325 ,268 ,386

20,11 10,983 ,346 ,351

21,22 9,878 ,145 ,505

19,61 13,171 ,169 ,442

19,89 11,499 ,252 ,399

19,58 12,277 ,283 ,397

NEP1

NEP2

NEP3

NEP4

NEP5

NEP6

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 
   

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314 314 314 314 314 314

3,35 4,16 3,04 4,65 4,38 4,69

1,411 1,108 1,799 ,786 1,141 ,867

,260 ,290 ,247 ,436 ,412 ,484

,260 ,224 ,232 ,328 ,292 ,359

-,245 -,290 -,247 -,436 -,412 -,484

4,609 5,138 4,373 7,733 7,294 8,585

,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

NEP1 NEP2 NEP3 NEP4 NEP5 NEP6

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Συνέχεια Πλαισίου 6-9. 
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Πλαίσιο 6-10,  Η εσωτερική αξιοπιστία, ο έλεγχος 1 Sample K-S και το ιστόγραµµα των 
µεταβλητών PA1 ως PA3 

Reliability Statistics

,656 3

Cronbach's

Alpha N of Items

 

Item-Total Statistics

9,24 2,003 ,437 ,602

9,19 2,027 ,468 ,558

9,06 1,964 ,497 ,520

PA1

PA2

PA3

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314 313 313

4,51 4,56 4,68

,869 ,834 ,839

,368 ,402 ,468

,285 ,297 ,353

-,368 -,402 -,468

6,518 7,119 8,279

,000 ,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

PA1 PA2 PA3

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 

 

 

 
 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-244- 

Πλαίσιο 6-11,  Η εσωτερική αξιοπιστία, ο έλεγχος 1 Sample K-S και το ιστόγραµµα των 
µεταβλητών CARI1-CARI3, CARS1-CARS3, CARE1-CARE3 

Reliability Statistics

,551 9

Cronbach's

Alpha N of Items

               

Item-Total Statistics

21,35 22,325 ,331 ,496

20,59 22,544 ,301 ,506

22,20 25,041 ,113 ,561

21,70 21,589 ,364 ,484

22,76 24,954 ,225 ,530

21,31 22,849 ,247 ,523

21,38 22,152 ,255 ,522

19,96 24,556 ,268 ,521

22,11 23,986 ,177 ,545

CARS1

CARS2

CARS3

CARE1

CARE2

CARE3

CARI1

CARI2

CARI3

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

313 313 313 313 314 314 314 314 314

2,79 4,21 2,06 2,82 3,58 1,97 2,47 1,41 2,86

1,493 ,946 1,307 1,279 1,302 1,237 1,345 ,942 1,368

,257 ,298 ,278 ,215 ,191 ,322 ,229 ,468 ,194

,207 ,201 ,278 ,196 ,137 ,322 ,229 ,468 ,181

-,257 -,298 -,208 -,215 -,191 -,216 -,153 -,331 -,194

4,550 5,275 4,916 3,808 3,388 5,708 4,062 8,291 3,432

,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

CARI1 CARI2 CARI3 CARS1 CARS2 CARS3 CARE1 CARE2 CARE3

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Συνέχεια Πλαισίου 6-11  
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Πλαίσιο 6-12,  Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Η χρήση του αυτοκινήτοτυ ως 
κοινωνικό δίληµµα» (SD) και οι έλεγχοι 1 Sample K-S και τα ιστογράµµατα των 
µεταβλητών SD1 και SD2    

Reliability Statistics

,258 2

Cronbach's

Alpha N of Items

Item-Total Statistics

4,49 ,743 ,169 .a

3,58 2,116 ,169 .a

SD1

SD2

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

The value is negative due to a negative average covariance among items. This

violates reliability model assumptions. You may want to check item codings.

a. 

 

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314 314

3,58 4,49

1,455 ,862

,247 ,373

,177 ,277

-,247 -,373

4,370 6,601

,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

SD1 SD2

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-13,  Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Στάση ως προς τα εναλλακτικά 
µέσα µετακίνησης» (ALTERNATIVES, και οι έλεγχοι 1 Sample K-S και τα ιστογράµµατα 
των µεταβλητών AL1 ως AL6.   

Reliability Statistics

,557 6

Cronbach's

Alpha N of Items

 

Item-Total Statistics

21,07 10,937 ,393 ,467

20,95 11,870 ,313 ,507

20,61 12,999 ,300 ,521

20,94 12,188 ,216 ,547

21,00 10,681 ,368 ,476

21,73 10,257 ,260 ,546

AL1

AL2

AL3

AL4

AL5

AL6

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314 314 314 314 314 314

4,19 4,31 4,65 4,32 4,26 3,54

1,139 1,041 ,753 1,136 1,238 1,540

,288 ,325 ,450 ,414 ,388 ,253

,238 ,254 ,321 ,274 ,275 ,188

-,288 -,325 -,450 -,414 -,388 -,253

5,096 5,762 7,971 7,328 6,873 4,481

,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

AL1 AL2 AL3 AL4 AL5 AL6

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Συνέχεια Πλαισίου 6-13 
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Πλαίσιο 6-14  Τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1 sample K-S και το ιστόγραµµα 
της µεταβλητής «Η επικινδυνότητα χρήσης του ποδηλάτου στο Βόλο» (BIKING SAFETY) 

Statistics

BIKING SAFETY

314

0

2,39

2,00

1

1,466

2,150

4

1

5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314

2,39

1,466

,287

,287

-,171

5,083

,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

BIKING

SAFETY

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-15, Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Πρόθεση χρήσης του δικτύου 
ποδηλατοδρόµω» (ΙΝΤ), τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1 sample K-S και το 
ιστόγραµµά της..    

Reliability Statistics

,932 3

Cronbach's

Alpha N of Items

 

Item-Total Statistics

11,06 11,920 ,851 ,910

11,19 11,486 ,902 ,867

10,84 13,902 ,841 ,922

INT1

INT2

INT3

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 

 

Statistics

INT

314

0

5,5159

6,0000

7,00

1,73397

3,007

6,00

1,00

7,00

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

  

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314

5,5159

1,73397

,228

,196

-,228

4,036

,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

INT

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-16 , Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Στάση ως προς τη χρήση του 
δικτύου ποδηλατοδρόµω» (ΑΤΤ), τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1 sample K-S 
και το ιστόγραµµά της. 

Reliability Statistics

,895 5

Cronbach's

Alpha N of Items

Item-Total Statistics

24,04 19,225 ,801 ,865

24,25 18,365 ,800 ,861

24,18 17,832 ,762 ,868

24,17 18,315 ,812 ,858

24,88 16,935 ,628 ,913

ATT1

ATT2

ATT3

ATT4

ATT5

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 

 

Statistics

ATT

314

0

6,0764

6,4000

7,00

1,05092

1,104

5,60

1,40

7,00

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

     

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314

6,0764

1,05092

,190

,190

-,165

3,362

,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

ATT

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-17 , Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Αντιλαµβανόµενος έλεγχος 
σχετικά µε τη χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων» (PBC), τα βασικά στατιστικά µεγέθη, 
ο έλεγχος 1 sample K-S και το ιστόγραµµά της. 

Reliability Statistics

,960 3

Cronbach's

Alpha N of Items

Item-Total Statistics

10,74 13,115 ,894 ,959

10,61 13,369 ,930 ,931

10,40 13,863 ,925 ,935

PBC1

PBC2

PBC3

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

 

 

Statistics

PBC

314

0

5,2909

6,0000

7,00

1,81569

3,297

6,00

1,00

7,00

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

  

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314

5,2909

1,81569

,241

,173

-,241

4,272

,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

PBC

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-18 , Η εσωτερική αξιοπιστία της µεταβλητής «Κοινωνικό πρότυπο ως προς τη 
χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων» (SN), τα βασικά στατιστικά µεγέθη, ο έλεγχος 1 
sample K-S και το ιστόγραµµά της. 

Reliability Statistics

,826 2

Cronbach's

Alpha N of Items

Item-Total Statistics

5,27 2,463 ,704 .a

5,48 2,609 ,704 .a

SN1

SN2

Scale Mean if

Item Deleted

Scale Variance

if Item Deleted

Corrected

Item-Total

Correlation

Cronbach's

Alpha if Item

Deleted

The value is negative due to a negative average covariance among items. This

violates reliability model assumptions. You may want to check item codings.

a. 

 

 

Statistics

SN

314

0

5,3742

6,0000

6,00

1,46774

2,154

6,00

1,00

7,00

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

314

5,3742

1,46774

,171

,134

-,171

3,038

,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

SN

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 
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Πλαίσιο 6-19, Τα βασικά στατιστικά µεγέθη και το διάγραµµα συχνοτήτων της 
µεταβλητής «Συνήθεια χρήσης µέσων µετακίνησης». . 

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

313 313 313 313 313 313

2,29 ,56 ,15 ,31 ,60 1,09

1,630 1,184 ,418 ,682 1,197 1,339

,138 ,454 ,512 ,468 ,421 ,262

,138 ,454 ,512 ,468 ,421 ,262

-,108 -,319 -,357 -,325 -,307 -,208

2,438 8,029 9,058 8,274 7,457 4,630

,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

N

Mean

Std. Deviation

Normal Parameters a,b

Absolute

Positive

Negative

Most Extreme

Differences

Kolmogorov-Smirnov Z

Asymp. Sig. (2-tailed)

CAR HABIT

MOTORCYCLE

HABIT TAXI HABIT BUS HABIT

BICYCLE

HABIT

WALKING

HABIT

Test distribution is Normal.a. 

Calculated from data.b. 

 

        

Statistics

CAR HABIT

313

1

2,29

2,00

2

1,630

2,657

5

0

5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

 
 

      

Statistics

MOTORCYCLE HABIT

313

1

,56

,00

0

1,184

1,402

5

0

5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum
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Συνέχεια Πλαισίου 6-19 (1) 
 

  

Statistics

TAXI HABIT

313

1

,15

,00

0

,418

,175

2

0

2

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

 

  

Statistics

BUS HABIT

313

1

,31

,00

0

,682

,465

4

0

4

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum

 

   

Statistics

BICYCLE HABIT

313

1

,60

,00

0

1,197

1,432

5

0

5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum
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Συνέχεια Πλαισίου 6-19 (2) 
 

   

Statistics

WALKING HABIT

313

1

1,09

1,00

0

1,339

1,793

5

0

5

Valid

Missing

N

Mean

Median

Mode

Std. Deviation

Variance

Range

Minimum

Maximum
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Πλαίσιο 6-20, Αποτελέσµατα δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης (µέθοδος 
Backward:LR) µε εξαρτηµένη την δικατηγορική πρόθεση (INTB) και ανεξάρτητες την 
στάση (ATT), το κοινωνικό πρότυπο (SN) και τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (PBC).  

Model Summary

133,934a ,520 ,758

134,575a ,520 ,756

Step

1

2

-2 Log likelihood

Cox & Snell

R Square

Nagelkerke R

Square

Estimation terminated at iteration number 7 because

parameter estimates changed by less than ,001.

a. 

 

Hosmer and Lemeshow Test

2,667 8 ,954

3,717 8 ,882

Step

1

2

Chi-square df Sig.

 
 

Classification Tablea

67 17 79,8

17 213 92,6

89,2

67 17 79,8

17 213 92,6

89,2

Observed

0

1

INTB

Overall Percentage

0

1

INTB

Overall Percentage

Step 1

Step 2

0 1

INTB
Percentage

Correct

Predicted

The cut value is ,500a. 

 

Variables in the Equation

,569 ,325 3,065 1 ,080 1,767 ,934 3,342

1,588 ,228 48,384 1 ,000 4,892 3,128 7,652

,152 ,188 ,654 1 ,419 1,165 ,805 1,685

-10,781 2,008 28,823 1 ,000 ,000

,593 ,326 3,305 1 ,069 1,810 ,955 3,430

1,622 ,226 51,545 1 ,000 5,061 3,251 7,880

-10,327 1,910 29,232 1 ,000 ,000

ATTITTUDE

PBC

SN

Constant

Step 1 a

ATTITTUDE

PBC

Constant

Step 2 a

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) Lower Upper

95,0% C.I.for EXP(B)

Variable(s) entered on step 1: ATTITTUDE, PBC, SN.a. 

 

Variables not in the Equation

,659 1 ,417

,659 1 ,417

SNVariables

Overall Statistics

Step 2 a

Score df Sig.

Variable(s) removed on step 2: SN.a. 

 

Το τελικό µοντέλο εξηγεί το 75,6% 
της διακύµανσης της πρόθεσης.  

Μη σηµαντικό x
2
 σηµαίνει ότι οι αναµενόµενες 

πιθανότητες συµπίπτουν ικανοποιητικά µε τις 
παρατηρούµενες. ∆ηλαδή οι τελικές 
µεταβλητές είναι ανεξάρτητες. 

Η ικανότητα 
πρόβλεψης του 
τελικού 
µοντέλου είναι 
89,2%.  
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Πλαίσιο 6-21, Αποτελέσµατα δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης (µέθοδος 
Backward:LR) µε εξαρτηµένη την δικατηγορική πρόθεση (INTB) και ανεξάρτητες την 
στάση (ATT), το κοινωνικό πρότυπο (SN) τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (PBC) και τη 
συνήθεια χρήσης του ποδηλάτου (BICYCLE HABIT) .  

Variables in the Equation

,522 ,332 2,469 1 ,116 1,686 ,879 3,234

1,592 ,234 46,096 1 ,000 4,913 3,103 7,780

,191 ,193 ,981 1 ,322 1,210 ,830 1,765

,386 ,302 1,633 1 ,201 1,471 ,814 2,658

-10,841 2,040 28,231 1 ,000 ,000

,554 ,334 2,758 1 ,097 1,740 ,905 3,346

1,631 ,232 49,220 1 ,000 5,108 3,239 8,057

,396 ,291 1,845 1 ,174 1,485 ,839 2,629

-10,268 1,934 28,185 1 ,000 ,000

,576 ,328 3,090 1 ,079 1,779 ,936 3,384

1,642 ,229 51,612 1 ,000 5,165 3,300 8,084

-10,352 1,916 29,199 1 ,000 ,000

ATTITTUDE

PBC

SN

BICYCLEHABIT

Constant

Step 1 a

ATTITTUDE

PBC

BICYCLEHABIT

Constant

Step 2 a

ATTITTUDE

PBC

Constant

Step 3 a

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) Lower Upper

95,0% C.I.for EXP(B)

Variable(s) entered on step 1: ATTITTUDE, PBC, SN, BICYCLEHABIT.a. 

 
 

Variables not in the Equation

,992 1 ,319

,992 1 ,319

1,214 1 ,271

1,835 1 ,176

2,771 2 ,250

SNVariables

Overall Statistics

Step 2 a

SN

BICYCLEHABIT

Variables

Overall Statistics

Step 3 b

Score df Sig.

Variable(s) removed on step 2: SN.a. 

Variable(s) removed on step 3: BICYCLEHABIT.b. 
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Πλαίσιο 6-22, Αποτελέσµατα δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης (µέθοδος 
Backward:LR) µε εξαρτηµένη την δικατηγορική πρόθεση (INTB) και ανεξάρτητες την 
στάση (ATT), το κοινωνικό πρότυπο (SN) τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (PBC) και τη 
συνήθεια χρήσης του αυτοκινήτου (CAR HABIT) .  
 

Variables in the Equation

,564 ,329 2,940 1 ,086 1,758 ,922 3,350

1,624 ,235 47,778 1 ,000 5,071 3,200 8,036

,204 ,192 1,126 1 ,289 1,226 ,841 1,788

,084 ,148 ,320 1 ,572 1,087 ,814 1,452

-11,436 2,192 27,209 1 ,000 ,000

,542 ,327 2,753 1 ,097 1,719 ,906 3,261

1,603 ,230 48,426 1 ,000 4,967 3,163 7,801

,209 ,191 1,197 1 ,274 1,233 ,847 1,793

-11,004 2,035 29,240 1 ,000 ,000

,576 ,328 3,090 1 ,079 1,779 ,936 3,384

1,642 ,229 51,612 1 ,000 5,165 3,300 8,084

-10,352 1,916 29,199 1 ,000 ,000

ATTITTUDE

PBC

SN

CARHABIT

Constant

Step 1 a

ATTITTUDE

PBC

SN

Constant

Step 2 a

ATTITTUDE

PBC

Constant

Step 3 a

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) Lower Upper

95,0% C.I.for EXP(B)

Variable(s) entered on step 1: ATTITTUDE, PBC, SN, CARHABIT.a. 

 
 

Variables not in the Equation

,320 1 ,571

,320 1 ,571

1,214 1 ,271

,389 1 ,533

1,527 2 ,466

CARHABITVariables

Overall Statistics

Step 2 a

SN

CARHABIT

Variables

Overall Statistics

Step 3 b

Score df Sig.

Variable(s) removed on step 2: CARHABIT.a. 

Variable(s) removed on step 3: SN.b. 
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Πλαίσιο 6-23, Αποτελέσµατα δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης (µέθοδος 
Backward:LR) µε εξαρτηµένη την δικατηγορική µεταβλητή «αντιλαµβανόµενος έλεγχος» 
(PBCB) και ανεξάρτητες όλους τους παράγοντες υποβάθρου.  

Case Processing Summary

282 89,8

32 10,2

314 100,0

0 ,0

314 100,0

Unweighted Cases
a

Included in Analysis

Missing Cases

Total

Selected Cases

Unselected Cases

Total

N Percent

If weight is in effect, see classification table for the total number of cases.a. 

 
 

Model Summary

a

Step -2 Log likelihood

Cox & Snell

R Square

Nagelkerke R

Square
 

227,098
c

,346 ,48917  
 

Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.
 

9,693 8 ,28717  

Classification Table a

46 38 54,8

Observed

0PBCBStep 1

0 1

PBCB
Percentage

Correct

Predicted

 
56 30 65,1

16 180 91,8

83,7

0

1

PBCB

Overall Percentage

Step 17
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Πλαίσιο 6-24, Αποτελέσµατα δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης (µέθοδος 
Backward:LR) µε εξαρτηµένη την δικατηγορική µεταβλητή «στάση ως προς το δίκτυο 
ποδηλατοδρόµων» (ΑΤΤB) και ανεξάρτητες τους στατιστικά σηµαντικούς παράγοντες 
υποβάθρου.  

Case Processing Summary

311 99,0

3 1,0

314 100,0

0 ,0

314 100,0

Unweighted Cases
a

Included in Analysis

Missing Cases

Total

Selected Cases

Unselected Cases

Total

N Percent

If weight is in effect, see classification table for the total number of cases.a. 

 

Model Summary

239,254a ,307 ,434

Step

1

-2 Log likelihood

Cox & Snell

R Square

Nagelkerke R

Square
 141,842 ,285 ,521

144,541a ,279 ,510

16

17

Estimation terminated at iteration number 8 because

parameter estimates changed by less than ,001.

a. 

 

Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.
 

3,828 8 ,87217

 

Classification Tablea

Observed 0 1

ATTB
Percentage

Correct

Predicted

 
16 26 38,1

7 262 97,4

89,4

0

1

ATTB

Overall Percentage

Step 17

The cut value is ,500a. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

 

 

Συµπεράσµατα 

   

 

7.1 Γενικά  

Το κεφάλαιο των συµπερασµάτων χωρίζεται σε τρεις ενότητες. Στην πρώτη ενότητα 

ελέγχεται η στατιστική εγκυρότητα της ΘΣΣ όπως αυτή εφαρµόστηκε στο χωροχρονικό 

πλαίσιο της εργασίας. Στη δεύτερη ενότητα διατυπώνονται τα συµπεράσµατα από τη 

στατιστική ανάλυση των αποτελεσµάτων της έρευνας. Στη τρίτη ενότητα γίνεται ο 

έλεγχος της υπόθεσης εργασίας.  

7.2 Η εγκυρότητα της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς στο χωροχρονικό 

πλαίσιο της εργασίας 

Στην παρούσα εργασία η αποτύπωση της πρόθεσης χρήσης του υπό κατασκευή 

ποδηλατόδροµου στο Βόλο αλλά και η προσπάθεια εντοπισµού των παραγόντων που 

τη διαµορφώνουν βασίστηκε στη Θεωρία της Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς (ΘΣΣ). 

Σύµφωνα µε τη ΘΣΣ η πρόθεση διαµορφώνεται από τρεις παράγοντες: τη στάση, τον 

αντιλαµβανόµενο έλεγχο και το κοινωνικό πρότυπο. Ο δηµιουργός της θεωρίας 

υποστηρίζει ότι αυτοί οι τρεις παράγοντες µπορούν ικανοποιητικά να ερµηνεύσουν τη 

διαµόρφωση της πρόθεσης.  

Ένας πρώτος δείκτης της εγκυρότητας της θεωρίας είναι η εσωτερική αξιοπιστία των 

χρησιµοποιούµενων µεταβλητών-παραγόντων της. Στην παρούσα εργασία 

χρησιµοποιήθηκαν τέσσερις παράγοντες της ΘΣΣ, η πρόθεση, η στάση, ο 

αντιλαµβανόµενος έλεγχος και το κοινωνικό πρότυπο. Κάθε παράγοντας αποτελούνταν 

από δύο ή περισσότερες ερωτήσεις και η τελική βαθµολογία κάθε παράγοντα προέκυψε 

από τον µέσο όρο αυτών των υποερωτήσεων. Η εσωτερική αξιοπιστία των τέσσερων 
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παραγόντων της ΘΣΣ ελέχθηκε µε τον συντελεστή άλφα του Cronbach και κυµάνθηκε σε 

υψηλά επίπεδα: πρόθεση (0,932), στάση (0,895), αντιλαµβανόµενος έλεγχος (0,960) και 

κοινωνικό πρότυπο (0,826).  

∆εύτερος δείκτης της εγκυρότητας της θεωρίας είναι η ισχύς της ερµηνευτικής ικανότητας 

της που στην παρούσα εργασία ήταν πολύ υψηλή. Χρησιµοποιώντας τη µέθοδο της 

δυωνυµικής λογιστικής παλινδρόµησης διαπιστώθηκε ότι η διακύµανση της πρόθεσης 

ερµηνεύεται σε ποσοστό 75,6%. Αυτή η απόδοση της ΘΣΣ στο πεδίο της κοινωνικής 

ψυχολογίας θεωρείται παραπάνω από ικανοποιητική. Η ερµηνεία της διακύµανσης της 

πρόθεσης οφείλεται κατά κύριο λόγο στον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (ExpB=5.06, 

CI95%=3.25 ως 7.88, p<0,01) και δευτερευόντως στη στάση (ExpB=1.81, CI95%=0.95 ως 

3,43, p=0,067).  

Το κοινωνικό πρότυπο δεν είχε στατιστικά σηµαντική επίδραση στη διαµόρφωση της 

πρόθεσης, γεγονός που έχει καταγραφεί σε πλήθος εργασιών που έχουν 

χρησιµοποιήσει τη ΘΣΣ ως κύριο θεωρητικό εργαλείο. Είναι αλήθεια ότι ο ρόλος του 

κοινωνικού προτύπου στο οικοδόµηµα της ΘΣΣ έχει αµφισβητηθεί, λόγω της γενικά 

µικρής ή και αµελητέας συνεισφοράς του στην ερµηνεία της πρόθεσης. Άλλωστε 

προσπάθειες βελτίωσης της ΘΣΣ είναι ευπρόσδεκτες από τον δηµιουργό της και έχουν 

ήδη επιτελεσθεί αρκετές, από ερευνητές της κοινωνικής ψυχολογίας, µε ανάµικτα όµως 

αποτελέσµατα. Ο ίδιος ο δηµιουργός της ΘΣΣ αναφέρει ότι η θεωρία του δεν προβλέπει 

ότι κάθε ένας από τους παράγοντες διαµόρφωσης της πρόθεσης θα έχει οπωσδήποτε 

σηµαντική επίδραση στη ερµηνεία της πρόθεσης. Το πιο πιθανό είναι η σχετική 

σηµαντικότητα των παραγόντων της ΘΣΣ να διαφέρει από έρευνα σε έρευνα και να 

εξαρτάται τόσο από την εξεταζόµενη συµπεριφορά όσο και από τον πληθυσµό 

αναφοράς (http://people.umass.edu/ aizen/faq.html).   

Είδαµε στο κεφάλαιο 3 ότι κύρια πρόταση βελτίωσης της ΘΣΣ αφορά στην εισαγωγή της 

συνήθειας ως ανεξάρτητης µεταβλητής της συµπεριφοράς. Στην παρούσα εργασία αν 

και δεν ήταν δυνατό να αποτυπωθεί η συµπεριφορά της χρήσης του υπό κατασκευή 

ποδηλατοδρόµου στο Βόλο, η συνήθεια χρήσης όλων των µέσων µετακίνησης 

εισήχθηκε ως ανεξάρτητη µεταβλητή και ελέχθηκε η συνεισφορά της στην διαµόρφωση 

της πρόθεσης. Από τη στατιστική επεξεργασία των αποτελεσµάτων της έρευνας 

διαπιστώθηκε ότι η συνήθεια δεν αποτελεί σηµαντικό παράγοντα διαµόρφωσης της 

πρόθεσης. Αυτή η διαπίστωση έρχεται σε συµφωνία µε ερευνητές που υποστηρίζουν ότι 

η συνήθεια και η ΘΣΣ ακολουθούν δύο παράλληλες τροχιές οι οποίες συναντιούνται στη 

συµπεριφορά αφήνοντας ανηπηρέαστους όλους τους υπόλοιπους παράγοντες της ΘΣΣ. 
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Επίσης διαπιστώθηκε ότι η συνήθεια χρήσης οποιουδήποτε µέσου µετακίνησης δεν 

αποτελεί στατιστικά σηµαντικό παράγοντα συσχέτισης µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο, 

γεγονός που έρχεται σε αντίθεση µε την υπόθεση του δηµιουργού της ΘΣΣ ότι η 

συνήθεια εµπεριέχεται στο οικοδόµηµα της ΘΣΣ και ειδικότερα συσχετίζεται µε τον 

αντιλαµβανόµενο έλεγχο. Έτσι αν τα αποτελέσµατα της παρούσας εργασίας παρέχουν 

ενδείξεις ότι η ΘΣΣ και η συνήθεια ακολουθούν παράλληλες τροχιές, τελικό συµπέρασµα 

για τον ακριβή ρόλο της συνήθειας δεν µπορεί να αναχθεί. Κύρια αιτία αυτής της 

αδυναµίας είναι ότι στην παρούσα εργασία δεν αποτυπώθηκε (διότι αυτό δεν ήταν 

δυνατό) η συµπεριφορά της χρήσης του ποδηλατοδρόµου. Η ακριβής σχέση της 

συνήθειας µε τη ΘΣΣ µπορεί να διερευνηθεί µε τη διενέργεια µελλοντικών ερευνών µετά 

την περάτωση του δικτύου ποδηλατοδρόµων στο Βόλο, οπότε και η αποτύπωση της 

συµπεριφοράς θα είναι δυνατή.  

7.3 Συµπεράσµατα από την στατιστική ανάλυση των αποτελεσµάτων της έρευνας  

Σχετικά µε την πρόθεση των κατοίκων του δήµου Βόλου να κάνουν χρήση του 

υπό κατασκευή δικτύου ποδηλατοδρόµων.   

Η πρόθεση των κατοίκων του δήµου Βόλου να χρησιµοποιούν τον ποδηλατόδροµο στις 

καθηµερινές τους µετακινήσεις όταν το δίκτυο παραδοθεί για χρήση είναι υψηλή. Το 

συµπέρασµα προκύπτει από τις παρακάτω διαπιστώσεις: 

• Ο µέσος όρος της πρόθεσης χρήσης του ποδηλατόδροµου, στο σύνολο του 

δείγµατος της έρευνας, είναι υψηλός: 5,52 µε µέγιστη τιµή πρόθεσης το 7, µέση 

τιµή το 4 και ελάχιστη τιµή το 1 Με άλλα λόγια το σύνολο των ερωτηθέντων 

επέδειξε θετική πρόθεση χρήσης του ποδηλατόδροµου µε τη µέση τιµή της 

πρόθεσης να κείται µεταξύ των τιµών “λίγο” και “αρκετά”.  

• Μέσω της στατιστικής επεξεργασίας των αποτελεσµάτων της έρευνας ήταν 

δυνατό να διαχωρίσουµε δύο διακριτές οµάδες πληθυσµού όσον αφορά στην 

πρόθεση χρήσης του ποδηλατόδροµου. Η πρώτη οµάδα ορίστηκε ως το 

υποσύνολο του δείγµατος που δήλωσε χαµηλή, ουδέτερη ή αρνητική πρόθεση 

χρήσης του ποδηλατόδροµου (βαθµολογία του µέσου όρου της πρόθεσης µεταξύ 

των τιµών 1 και 4,99), ενώ η δεύτερη οµάδα ως το υποσύνολο που δήλωσε 

θετική και υψηλή πρόθεση (βαθµολογία του µέσου όρου της πρόθεσης µεταξύ 

των τιµών 5 και 7). Η δεύτερη οµάδα ή η οµάδα υψηλής πρόθεσης κατέχει 

ποσοστό 73,2% επί του συνόλου του δείγµατος (Ν=230, σύνολο δείγµατος 
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Ν=314). Εντυπωσιακή επίσης είναι η διαπίστωση ότι ποσοστό 30,3% επί του 

συνόλου του δείγµατος δήλωσε την υψηλότερη δυνατή πρόθεση χρήσης του 

ποδηλατόδροµου (µε µέσο όρο της πρόθεσης ίσο µε 7).  

Η υψηλή πρόθεση των κατοίκων του δήµου Βόλου για χρήση του υπό κατασκευή 

ποδηλατόδροµου ενισχύεται και από τα παρακάτω στοιχεία που υποδηλώνουν τη 

γενικά θετική σχέση του ερωτηθέντων µε το ποδήλατο: 

• Ποσοστό 51% του δείγµατος κατέχει ποδήλατο. 

• Στο υπόλοιπο 48,7% του δείγµατος που δεν κατέχει ποδήλατο, ποσοστό 15% 

δήλωσε ότι προτίθεται να αγοράσει ποδήλατο στο διάστηµα των επόµενων 6 

µηνών. Κατά συνέπεια και σύµφωνα µε τις δηλώσεις των συµµετεχόντων της 

έρευνας, το ποσοστό κατοχής ποδηλάτου αναµένεται να αυξηθεί σε 58,3% 

στο επόµενο εξάµηνο.  

Σχετικά µε τους παράγοντες διαµόρφωσης της πρόθεσης  

Σύµφωνα µε τη θεωρία της Σχεδιαµένης Συµπεριφοράς η πρόθεση είναι συνάρτηση 

τριών παραγόντων: της στάσης, του αντιλαµβανόµενου ελέγχου και του κοινωνικού 

προτύπου. Η εφαρµογή της ΘΣΣ στην παρούσα εργασία έδειξε ότι η πρόθεση χρήσης 

του ποδηλατοδρόµου για τις καθηµερινές µετακινήσεις των κατοίκων του δήµου Βόλου 

συσχετίζεται σθεναρά µε τον αντιλαµβόµενο έλεγχο και λιγότερο έντονα µε την στάση, 

ενώ το κοινωνικό πρότυπο δεν είναι στατιστικά σηµαντικός παράγοντας διαµόρφωσης 

της. Με άλλα λόγια, η πρόθεση των κατοίκων του δήµου Βόλου για χρήση του υπό 

κατασκευή ποδηλατόδροµου διαµορφώνεται κυρίως από την αίσθηση τους ότι κατέχουν 

τα µέσα, την ικανότητα και τις ευκαιρίες να χρησιµοποιήσουν τον ποδηλατόδροµο 

(αντιλαµβανόµενος έλεγχος), και σε µικρότερο βαθµό από την εσωτερική τους 

αξιολόγηση σχετικά µε τα οφέλη και πλεονεκτήµατα της χρήσης του ποδηλατόδροµου 

(στάση). Η τυχόν κοινωνική πίεση που ένα άτοµο θεωρεί ότι δέχεται για τη χρήση ή όχι 

του ποδηλατόδροµου δεν επηρρεάζει –στατιστικά- σηµαντικά την πρόθεσή του 

(κοινωνικό πρότυπο).  

Σχετικά µε τον ρόλο της συνήθειας χρήσης των µέσων µετακίνησης 

Η συνήθεια χρήσης οποιουδήποτε µέσου µετακίνησης (αυτοκίνητο, µοτοσικλέτα, ταξί, 

λεωφορείο, ποδήλατο, πεζή µετακίνηση) δεν συσχετίζεται µε την πρόθεση χρήσης του 

ποδηλατόδροµου.  
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Σχετικά µε τους παράγοντες υποβάθρου που συσχετίζονται µε τους παράγοντες 

διαµόρφωσης της πρόθεσης.  

Με την εκτέλεση των κατάλληλων στατιστικών διεργασιών µπορούµε να διακρίνουµε, 

από το πλήθος των παραγόντων υποβάθρου, εκείνους τους παράγοντες που 

συσχετίζονται στατιστικώς σηµαντικά µε τους κύριους παράγοντες διαµόρφωσης της 

πρόθεσης, δηλαδή στην παρούσα εργασία µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο και την 

στάση.  

Όσον αφορά στον αντιλαµβανόµενο έλεγχο, διαπιστώθηκε ότι αυτός συσχετίζεται 

στατιστικώς σηµαντικά µε 6 παράγοντες υποβάθρου που είναι ικανοί να ερµηνεύσουν το 

48,9% της διακύµανσης του. Πέντε από αυτούς τους παράγoντες παρουσίασαν θετική 

συσχέτιση µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο και είναι οι παρακάτω (στις παρενθέσεις 

παρουσιάζεται ο «συντελεστής βαρύτητας» κάθε παράγοντα): η κατοχή (10,88) και η 

πρόθεση αγοράς ποδηλάτου (3,21), η στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα µετακίνησης 

-λεωφορείο, ποδήλατο και περπάτηµα- τόσο όσον αφορά στην απαλλαγή από 

σηµαντικά έξοδα (1,72) όσο και στη θεώρηση ότι η χρήση τους δεν συνδέεται µε κάποιο 

κοινωνικό αρνητικό συµβολισµό (1,60) και η θεώρηση ότι η ισορροπία της φύσης είναι 

εύθραυστη (1,67). Η δυνατότητα του αυτοκινήτου µεταφοράς πραγµάτων οπουδήποτε 

µε ευκολία παρουσίασε αρνητική συσχέτιση µε τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο (0,43).  

Αναφορικά µε την στάση διαπιστώθηκε ότι συσχετίζεται στατιστικώς σηµαντικά µε 7 

παράγοντες υποβάθρου που ερµηνεύουν το 51% της διακύµανσης της. Οι έξι από 

αυτούς έχουν θετική συσχέτιση µε την στάση και είναι οι παρακάτω: η κατοχή (11,95) και 

πρόθεση αγοράς ποδηλάτου (11,55), η στάση ως προς τα εναλλακτικά µέσα τόσο όσο 

αφορά στην πρόθεση µείωσης της χρήσης του αυτοκινήτου στην περίπτωση που στον 

Βόλο υπήρχε ένα σύστηµα δηµοσίων µεταφορών πιο γρήγορο και αξιόπιστο (1,94) όσο 

και στην απαλλαγή από σηµαντικά εξόδα (1,52), η θεώρηση ότι η χρήση των 

αυτοκινήτων αποτελεί σηµαντική πηγή ρύπανσης της πόλης του Βόλου (1,91) και η 

συνήθεια περπατήµατος (1,60). Ο παράγοντας υποβάθρου που παρουσίασε αρνητική 

συσχέτιση µε την στάση ήταν η θεώρηση ότι µε το αυτοκίνητο κερδίζει κάποιος χρόνο 

(0,67). 

Σχετικά µε τους παράγοντες υποβάθρου που δεν συσχετίζονται µε τους 

παράγοντες διαµόρφωσης της πρόθεσης  

Κύριος σκοπός της στατιστικής επεξεργασίας των αποτελεσµάτων της έρευνας ήταν ο 

εντοπισµός των σηµαντικότερων παραγόντων διαµόρφωσης της πρόθεσης χρήσης του 
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ποδηλατοδρόµου µε θεωρητικό εργαλείο τη Θεωρία Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς. Στην 

παρούσα εργασία οι σηµαντικότεροι αυτοί παράγοντες ήταν ο αντιλαµβανόµενος 

έλεγχος και η στάση. Επίσης έγινε εφικτό να αναδειχθούν οι σηµαντικότεροι παραγόντες 

υποβάθρου που ερµηνεύουν τη διακύµανση τόσο του αντιλαµβανόµενου ελέγχου όσο 

και της στάσης. Με αυτή τη διαδικασία οδηγηθήκαµε στη διεξαγωγή συµπερασµάτων 

που προκύπτουν από τα ίδια τα στοιχεία της έρευνας και όχι από προκαταλήψεις, 

υποθέσεις και τυχόν ανεδαφικές αντιλήψεις. Εντούτοις, συµπεράσµατα µπορούν να 

αναχθούν όχι µόνο από την ανάδειξη των παραγόντων υποβάθρου που συσχετίζονται 

πιο σθεναρά µε τους παράγοντες διαµόρφωσης της πρόθεσης, αλλά ακόµα και από την 

αναφορά σε εκείνους τους παράγοντες υποβάθρου που είτε δεν συσχετίζονται καθόλου, 

είτε ακόµα και αν συσχετίζονται, δεν συνεισφέρουν καθόλου στη βελτίωση του µοντέλου 

ερµηνείας της διακύµανσης του αντιλαµβανόµενου ελέγχου και της στάσης.  

Έτσι όσον αφορά στη διαµόρφωση του αντιλαµβανόµενου ελέγχου, οι παρακάτω 

παράγοντες είναι ήσσονος σηµασίας: 

• Φύλο 

• Ηλικία  

• Εισόδηµα  

• Επάγγελµα 

• Οικογενειακή κατάσταση  

• Ύπαρξη παιδιών κάτω των 18 ετών  

• Εκπαιδευτικό επίπεδο  

• Κατοχή αυτοκινήτου ή µοτοσικλέτας 

• Οδηγός ή επιβάτης  

• Λειτουρικά κίνητρα χρήσης του αυτοκινήτου πλην της ικανότητας του για 

µεταφορά πραγµάτων  

• Συµβολικά κίνητρα χρήσης αυτοκινήτου 

• Συναισθηµατικά κίνητρα χρήσης αυτοκινήτου 

• Συνήθεια χρήσης οποιουδήποτε µέσου µετακίνησης 

• Στάση ως προς την επικινδυνότητα χρήσης του ποδηλάτου υπό τις δεδοµένες 

συνθήκες 

Ενώ αναφορικά µε τη διαµόρφωση της στάσης ως προς τη χρήση του ποδηλατόδροµου 

οι παράγοντες ήσσονος σηµασίας είναι: 

• Φύλο 
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• Ηλικία  

• Εισόδηµα  

• Επάγγελµα 

• Οικογενειακή κατάσταση  

• Ύπαρξη παιδιών κάτω των 18 ετών  

• Εκπαιδευτικό επίπεδο  

• Κατοχή αυτοκινήτου ή µοτοσικλέτας 

• Οδηγός ή επιβάτης  

• Περιβαλλοντικής συνείδησης  

• Στάσης ως προς τις επιπτώσεις χρήσης του αυτοκινήτου πλην της πρόκλησης 

ρύπανσης  

• Λειτουργικά κίνητρα χρήσης του αυτοκινήτου πλην της αντιλαµβανόµενης 

ικανότητας του να κερδίζει κάποιος χρόνο στις µετακινήσεις του  

• Συµβολικά κίνητρα χρήσης του αυτοκινήτου 

• Συναισθηµατικά κίνητρα χρήσης του αυτοκινήτου 

• Στάση ως προς την επικινδυνότητα χρήσης του ποδηλάτου υπό τις δεδοµένες 

συνθήκες 

•  Στάση ως προς την επίλυση του κοινωνικού διλήµµατος της χρήσης του 

αυτοκινήτου 

• Συνήθεια χρήσης του αυτοκινήτου, µοτοσικλέτας και ποδηλάτου.  

Εν κατακλείδι, αναφέρεται ότι όλοι οι παραπάνω παράγοντες είτε δεν συνεισφέρουν 

καθόλου είτε δεν συνεισφέρουν σηµαντικά στη διαµόρφωση του αντιλαµβανόµενου 

ελέγχου και της στάσης -και κατ’ επέκταση της πρόθεσης- ως προς τη χρήση του υπό 

κατασκευή ποδηλατόδροµου στο Βόλο στο χωροχρονικό πλαίσιο διεξαγωγής της 

παρούσας έρευνας.  

7.4 Ο έλεγχος της υπόθεσης εργασίας 

Η υπόθεση εργασίας διατυπώθηκε στην παρ. 4.3 και είναι η εξής: 

Η διερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικών παραγόντων διαµόρφωσης της 

πρόθεσης των κατοίκων του δήµου Βόλου να κάνουν χρήση του υπό κατασκευή 

δικτύου ποδηλατοδρόµων, µε βασικό εργαλείο τη Θεωρία της Σχεδιασµένης 

Συµπεριφοράς, µπορεί να συνεισφέρει σηµαντικά στην ουσιαστικότερη 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-269- 

κατανόηση των επιλογών µετακίνησης τους και κατ’ επέκταση στον σχεδιασµό 

και υλοποίηση αποτελεσµατικότερων πολιτικών µεταφορών.  

Θεωρώ ότι ο καλύτερος τρόπος ελέγχου της υπόθεσης εργασίας είναι η χρήση των 

αποτελεσµάτων της έρευνας, όπως και των κοινωνικο-ψυχολογικών όρων, πορισµάτων 

και εµπειριών που παρατέθηκαν στην παρούσα εργασία, µε σκοπό τον ορισµό και τον 

εντοπισµό των προβληµάτων, διληµµάτων και αντιφάσεων που αντιµετωπίζει η κοινωνία 

του Βόλου, λόγω των έργων κατασκευής του δικτύου ποδηλατοδρόµων, αλλά και την 

υποβολή προτάσεων προς την κατεύθυνση επίλυσης και αντιµετώπισής τους. Πριν απ’ 

όλα όµως ας δούµε πως έχει διαµορφωθεί σήµερα η κατάσταση του δικτύου 

ποδηλατοδρόµων όπως προκύπτει από δηµοσιεύµατα στον τοπικό τύπο και 

ανακοινώσεις στο δικτυακό τόπο του δήµου Βόλου. 

Είναι γεγονός ότι από την έναρξη των έργων κατασκευής του δικτύου στα τέλη Μαϊου 

2009 άρχισαν να εκδηλώνονται αντιδράσεις από τους περίοικους των οδών από όπου 

διέρχεται το δίκτυο. Οι κάτοικοι επικαλούνται τον κίνδυνο πρόκλησης ατυχηµάτων, τον 

κίνδυνο ανάπτυξης πληµµυρικών φαινοµένων σε περίπτωση έντονης βροχής λόγω του 

τρόπου κατασκευής του δικτύου καθώς και τη µείωση των θέσεων στάθµευσης ΙΧ 

οχηµάτων. Μέχρι σήµερα, ασφαλιστικά µέτρα κατά των εργασιών κατασκευής του 

δικτύου έχουν αιτηθεί οι περίοικοι της οδού Νικηταρά1, οι κάτοικοι της συνοικίας των 

Αγίων Αναργύρων, οι καταστηµατάρχες των οδών Ρήγα Φερραίου και Αντωνοπούλου2, 

ενώ αντιδράσεις έχουν εκδηλωθεί από τους περίοικους των οδών Κασσαβέτη, τους 

κατοίκους των συνοικιών Ν. ∆ηµητριάδας και Νεάπολης3 και από την Ένωση 

Μικροπωλητών λαϊκών αγορών4. Επίσης η ∆ιοικούσα Επιτροπή του ΤΕΕ Μαγνησίας 

ζήτησε από τον δήµαρχο Βόλου τη διακοπή των εργασιών κατασκευής του 

ποδηλατοδρόµου µε σκοπό την έναρξη κοινωνικών διαβουλεύσεων5, ενώ παρόµοιας 

υφής είναι η αντίδραση του Νοµάρχη Μαγνησίας6. Σε αυτή την κατάσταση η αντίδραση 

της δηµοτικής αρχής του Βόλου συνοψίζεται από τις παρακάτω ενέργειες: 

• Ο δήµαρχος Βόλου εκφράζει την έκπληξή του για τις αντιδράσεις της ∆.Ε. του 

ΤΕΕ Μαγνησίας και “ υπενθυµίζει ότι η µελέτη κατασκευής ποδηλατοδρόµου είχε 

την σύµφωνη γνώµη της Επιτροπής Κυκλοφοριακών Θεµάτων στην οποία 

                                                 
1
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30735&nt=103&lang=1 

2
http://www.volos.gr/Default.aspx?id=31850&nt=103&lang=1  

3
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30694&nt=103&lang=1 

4
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30977&nt=103&lang=1 

5
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30662&nt=103&lang=1 

6
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30977&nt=103&lang=1 



Τα α�οτελέσµατα της έρευνας 

 

-270- 

συµµετείχαν εκπρόσωποι όλων των αρµοδίων φορέων µεταξύ των οποίων και το 

ΤΕΕ” και τονίζει ότι “για τις διαδροµές των ποδηλατοδρόµων ενηµερώθηκαν οι 

τοπικοί φορείς και από δηµοσιεύµατα στον τύπο έγιναν ευρύτερα γνωστές και 

έτυχαν καθολικής αποδοχής.” (Ιούλιος 2009).7 

• Συγκρότησε “τεχνική επιτροπή που θα παρακολουθεί την πορεία των εργασιών 

για την κατασκευή των ποδηλατόδροµων στο Βόλο, θα καταγράφει τα 

προβλήµατα που προκύπτουν κατά περιοχή και συνοικία για να προβαίνει σε 

σχετικές εισηγήσεις στις Τεχνικές Υπηρεσίες”8 (Ιούλιος 2009) 

• Αποφάσισε τη “µη τροποποίηση της µελέτης των ποδηλατόδροµων που 

πραγµατοποιούνται ήδη στο Βόλο [...] καθώς υπάρχει κίνδυνος να χαθεί η 

χρηµατοδότηση εάν γίνουν αλλαγές στη µελέτη που θα απαιτήσουν κάποιο 

χρονικό διάστηµα. Όπως τονίστηκε τα όποια προβλήµατα έχουν προκύψει 

µπορούν να αντιµετωπιστούν και να λυθούν από την τετραµελή επιτροπή που 

έχει συσταθεί”9 (Ιούλιος 2009) 

• ∆ήλωσε ότι “δεν είναι ικανοποιηµένη [η δηµοτική αρχή] από τον τρόπο που 

υλοποιείται το έργο, µε το µεγάλο ύψος διαχωρισµού του ποδηλατόδροµου από 

το δρόµο αλλά δεν µπορεί να γίνει διαφορετικά.”, επειδή “στο ∆ήµο γνώριζαν 

πολύ καλά ότι αν έκαναν µία γραµµή όπου θα διαχωρίζονταν οι ποδηλατόδροµοι 

από το υπόλοιπο οδόστρωµα θα γίνονταν το… έλα να δεις. Τα παρανόµως 

κατειληµµένα αυτοκίνητα θα καταλάµβαναν τη ζωτική λωρίδα για τους ποδηλάτες 

και ότι θα ακυρώνονταν οι όποιες καλές προθέσεις.”
10 

Προφανώς η δηµιουργηθείσα κατάσταση του δικτύου των ποδηλατοδρόµων είναι 

εξαιρετικά προβληµατική και κανείς δεν µπορεί πλέον να εγγυηθεί την επιτυχία του 

εγχειρήµατος. Μπορούν τα αποτελέσµατα της εκτατικής επιτόπιας έρευνας και οι 

προβληµατισµοί, οι προτάσεις και τα πορίσµατα της κοινωνικής ψυχολογίας που 

περιέχονται σε αυτή την εργασία να συνεισφέρουν στον ορισµό του συγκεκριµένου 

προβλήµατος και στην υποβολή προτάσεων για την επίλυσή του; Θεωρώ πως η 

απάντηση είναι καταφατική. Ας δούµε γιατί: 

Η πρόθεση των κατοίκων να κάνουν χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων είναι 

υψηλή. Η γνώση αυτού του γεγονότος πριν από την έναρξη κατασκευής του έργου είναι 

                                                 
7
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30743&nt=103&lang=1 

8
http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30696&nt=103&lang=1  

9
 http://www.volos.gr/Default.aspx?id=30780&nt=103&lang=1 

10
 Τσελέντης, 2009  
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καθοριστικής σηµασίας. ∆ηλαδή, η απόφαση της δηµοτικής αρχής για την κατασκευή του 

ποδηλατόδροµου φαίνεται να έχει την υποστήριξη της πλειοψηφίας των κατοίκων του 

δήµου Βόλου. Η γνώση αυτού του γεγονότος θα µπορούσε να οδηγήσει τη δηµοτική 

αρχή σε πιο τολµηρές και “επιθετικές” πολιτικές πριν από την έναρξη του 

κατασκευαστικού έργου, όπως: η µαζική και προπαγανδιστικού τύπου δηµοσιοποίηση 

των αποτελεσµάτων της έρευνας, η υλοποίηση διαφηµιστικής καµπάνιας, η ενηµέρωση 

και συσπείρωση οµάδων πολιτών που πιθανώς να υποστήριζαν την επιχειρούµενη 

παρέµβαση όπως οικολογικές οργανώσεις, σύλλογοι ποδηλατών, ΑΜΕΑ, ηλικιωµένοι 

κ.α. Με αυτό τον τρόπο θα γινόταν ευρέως γνωστό ότι το έργο απολαµβάνει της γενικής 

αποδοχής των πολιτών του Βόλου και ότι αντιδράσεις σε αυτό το έργο από µεµονωµένες 

οµάδες πολιτών αντιτάσσονται όχι εναντίον της δηµοτικής αρχής αλλά εναντίον της 

θέλησης της πλειοψηφίας των κατοίκων του δήµου Βόλου.   

Η πρόθεση των κατοίκων διαµορφώνεται από τον αντιλαµβανόµενο έλεγχο και τη 

στάση και αυτοί οι παράγοντες συσχετίζονται κυρίως µε την κατοχή, χρήση και 

πρόθεση κατοχής του ποδηλάτου. Η βελτίωση των υπάρχουσων υποδοµών, η λήψη 

µέτρων για τη διευκόλυνση της κίνησης και της ασφάλειας των ποδηλατών, η παροχή 

κινήτρων ή/ και ελαφρύνσεων για την αγορά ποδηλάτων ή ακόµα και η δωρεάν διάθεση 

ποδηλάτων στο ευρύ κοινό θα είχαν σαν αποτέλεσµα την ενίσχυση της αίσθησης των 

πολιτών ότι κατέχουν τα µέσα, την ικανότητα και τις ευκαιρίες να χρησιµοποιούν το 

ποδήλατό τους (αντιλαµβανόµενος έλεγχος), καθώς και θα βελτίωναν την εσωτερική 

τους αξιολόγηση σχετικά µε τα οφέλη και πλεονεκτήµατα της χρήσης του 

ποδηλατόδροµου (στάση). Η αύξηση του αντιλαµβανοµένου ελέγχου και της στάσης των 

πολιτών θα οδηγούσε στην περαιτέρω αύξηση της πρόθεσης χρήσης του δικτύου 

ποδηλατοδρόµων.  

Το πρόβληµα συνιστά ένα κοινωνικό δίληµµα, δηλαδή µια κατάσταση που 

ατοµικά συµφέροντα συγκρούονται µε τα συλλογικά. Η επίλυση του προβλήµατος 

µπορεί να επιτευχθεί µόνο µε την ενθάρρυνση της συνεργασίας όλων των 

ενδιαφερόµενων ατόµων ή οµάδων και κυρίως µε την ενίσχυση της εµπιστοσύνης τόσο 

µεταξύ των πολιτών όσο και µεταξύ των πολιτών και των φορέων της δηµόσιας 

διοίκησης. 

Η συνεργασία και η εµπιστοσύνη µπορούν να ενισχυθούν µε διενέργεια κοινωνικών 

διαβουλεύσεων πριν την κατασκευή του έργου και όχι µετά. Οι εκ ων υστέρων 

επικλήσεις για διενέργεια κοινωνικής διαβούλευσης δεν µπορούν να ερµηνευτούν παρά 
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µόνο ως υποχώρηση σε πιέσεις µεµονωµένων οµάδων πολιτών. Όµως ακόµα και στην 

περίπτωση διενέργειας µιας τέτοιας διαβούλευσης και µετά από τα προβλήµατα που 

έχουν δηµιουργηθεί, πως είναι δυνατό να αντιπροσωπευτούν οµάδες (παιδιά, 

ηλικιωµένοι, ΑΜΕΑ, σύλλογοι) που ενώ πιθανώς να επιθυµούν την ολοκλήρωση του 

έργου, δεν θέλουν να έρθουν αντιµέτωποι µε τους εξαγριωµένους αντιφρονούντες; Θα 

ήταν παράλογο κάποιος να υποθέσει ότι σε µια τέτοια εκ των υστέρων κοινωνική 

διαβούλευση θα υπήρχε υπερ-αντιπροσώπευση µικρών αλλά ισχυρών οµάδων, γεγονός 

που καταλύει την οποιαδήποτε δηµοκρατική επίφαση ενός τέτοιου εγχειρήµατος; 

Η συνεργασία και εµπιστοσύνη θα µπορούσαν επίσης να ενισχυθούν µε τη 

δηµοσιοποίηση του συνόλου της µελέτης της κατασκευής του δικτύου στο δικτυακό τόπο 

της δηµοτικής αρχής και όχι µε αποσπασµατικές δηµοσιοποιήσεις στον τοπικό τύπο 

καθώς και µε την σύσταση σχετικού γραφείου ή “ενός µικρού ευέλικτου πυρήνα, µε έναν 

κεντρικό συντονιστή, υπεύθυνο για την ανάπτυξη µιας ρεαλιστικής πολιτικής υπέρ του 

ποδηλάτου”11,  που θα λειτουργούσε ως κέντρο ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης των 

πολιτών αλλά και ως δέκτης ενστάσεων και προβληµατισµών.  

Η συνεργασία και εµπιστοσύνη σίγουρα δεν ενισχύονται µε την εκ των προτέρων 

θεώρηση των πολιτών ως ανώριµων, ανεύθυνων και εν δυνάµει παραβατικών 

υποκειµένων. Η κατασκευή της υψηλής -και απειλητικής για πολλούς- διαχωριστικής 

νησίδας, που σαν σκοπό έχει την προστασία του δικτύου από παραβατικές 

συµπεριφορές (στάθµευση, στάση ή κίνηση των αυτοκινήτων επί του ποδηλατοδρόµου), 

σηµατοδοτεί και “διαφηµίζει” την έλλειψη εµπιστοσύνης της δηµοτικής αρχής προς τους 

πολίτες. Αυτός ο αρνητικός κοινωνικός συµβολισµός διατρέχει την πόλη από άκρη σε 

άκρη και το κυριώτερο θα παραµείνει εκεί για πολλά χρόνια.  

Υπάρχει πάντα ο κίνδυνος της εµφάνισης συµπτωµάτων γνωστικής ασυµφωνίας 

και ψυχολογικής αναδραστικότητας. Η αδυναµία ενός ατόµου να υιοθέτησει µια 

συµπεριφορά για την οποία έχει διαµορφώσει αρχικά θετική στάση έχει ως αποτέλεσµα 

την επαναξιολόγηση αυτής της στάσης και συνήθως την µετατροπή της σε αρνητική 

(γνωστική ασυµφωνία). Μερικοί άνθρωποι µπορεί να πάνε ένα βήµα παραπέρα και να 

στραφούν ενάντια στις πολιτικές -και τους ανθρώπους που τις υποστηρίζουν ή 

ενστερνίζονται- που θεωρούν ότι µειώνουν, ή απειλούν να µειώσουν, την ατοµική τους 

ελευθερία (ψυχολογική αναδραστικότητα). Με άλλα λόγια, λανθασµένοι χειρισµοί όπως η 

                                                 
11

 Βλαστός et al., 2004: 554. 
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αδυναµία αποτύπωσης της κοινής γνώµης, ο έντεχνος αποκλεισµός των πολιτών από τη 

διαδικασία λήψης των αποφάσεων, η µη διάθεση για συνεργασία, η “διαφήµιση” της 

έλλειψης εµπιστοσύνης προς τους πολίτες, η κοινώς οµολογουµένη κακοτεχνία της 

κατασκευής και άλλα, µπορούν να έχουν ως αποτέλεσµα την εξαφάνιση του 

πλεονεκτήµατος της -µέχρι σήµερα καταγεγραµµένης- υψηλής πρόθεσης των κατοίκων 

του δήµου Βόλου για χρήση του δικτύου ποδηλατοδρόµων. 

Κλείνοντας το κεφάλαιο των συµπερασµάτων, θεωρώ ότι είναι εξαιρετικά επίκαιρα τα 

συµπεράσµατα των Van Vugt et al. (1996), σχετικά µε τους λόγους αποτυχίας της 

παρέµβασης που αφορούσε στην παροχή ανεξάρτητης λωρίδας κυκλοφορίας για την 

κίνηση των συλλογικών αυτοκινήτων στην Ολλανδία, πρίν από σχεδόν δεκαπέντε 

χρόνια: 

• “H γενικά θετική στάση των ανθρώπων για την επίλυση ενός κοινωνικού 

διλήµµατος δεν αποτελεί ικανή και αναγκαία συνθήκη για την αποδοχή 

οποιασδήποτε δοµικής παρέµβασης. Η αποδοχή εξαρτάται επίσης από το αν το 

κοινό θεωρεί πως µια τέτοια παρέµβαση είναι δίκαιη, αποτελεσµατική και αν τους 

“ταιριάζει”.  

• Πριν την εφαρµογή µιας δοµικής παρέµβασης είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε το 

ποσοστό του πληθυσµού που πιστεύει ότι δεν µπορεί να συµµετάσχει σε µια 

συλλογική προσπάθεια, έτσι ώστε να αποφευχθεί η δηµιουργία αισθηµάτων 

απογοήτευσης και αδικίας.  

• Επίσης είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε τους λόγους για τους οποίoυς οι 

άνθρωποι πιστεύουν ότι δεν µπορούν να συµµετάσχουν σε µια συλλογική 

προσπάθεια επίλυσης του προβλήµατος. ∆ιότι, µετά από την εφαρµογή της 

δοµικής παρέµβασης οι άνθρωποι τείνουν να υπερτονίζουν τη σηµασία αυτών 

των λόγων δικαιολογώντας έτσι την αρνητική στάση τους για συνεργασία.”    
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Η τελική µορφή του ερωτηµατολογίου 
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Θέµα: Συµπλήρωση ερωτηµατολογίου στο πλαίσιο της Μεταπτυχιακής ∆ιπλωµατικής Εργασίας του 

φοιτητή κ. ∆ηµητρίου Παπαβασιλείου µε θέµα: «∆ιερεύνηση της κοινωνικο-ψυχολογικής 

διάστασης των επιλογών µετακίνησης. Εφαρµογή της Θεωρίας Σχεδιασµένης Συµπεριφοράς 

στο Π.Σ. Βόλου». 

 

Αγαπητοί κ.κ., 

 

Στόχος της παρούσας έρευνας είναι η διερεύνηση των κοινωνικο-ψυχολογικών παραµέτρων που 

επηρεάζουν τις επιλογές που κάνουµε καθηµερινά ως µετακινούµενοι στην πόλη.  Για τη µελέτη των 

παραµέτρων αυτών επιλέχθηκε ο Βόλος καθώς εντός του 2009 αναµένεται να λειτουργήσει στην πόλη 

ένα από τα πρώτα δίκτυα ποδηλατοδρόµων στην Ελλάδα, οπότε παρέχεται µια σηµαντική ευκαιρία για να 

διαπιστωθεί η πρόθεση των κατοίκων να το χρησιµοποιούν.      

 

Τα αποτελέσµατα της έρευνας αναµένεται να συµβάλλουν στην ενσωµάτωση των πραγµατικών 

επιθυµιών και επιλογών των µετακινούµενων στις προωθούµενες πολιτικές µεταφορών. 

 

Επισηµαίνουµε πως το ερωτηµατολόγιο συµπληρώνεται ανώνυµα, ενώ όλα τα στοιχεία θα 

χρησιµοποιηθούν αποκλειστικά για ερευνητικούς σκοπούς.  

 

Παρακαλούµε θερµά να απαντήσετε στο επισυναπτόµενο ερωτηµατολόγιο και σας ευχαριστούµε εκ των 

προτέρων για την πολύτιµη συνεργασία! Για οποιαδήποτε περαιτέρω πληροφορία ή διευκρίνιση µπορείτε 

να επικοινωνήσετε µε τον υπεύθυνο της έρευνας στα παρακάτω τηλέφωνα.  

 

 

ΘΑΝΟΣ ΒΛΑΣΤΟΣ, ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ E.Μ.Π.   

Συγκοινωνιολόγος-Πολεοδόµος 
 

 

 

ΤΗΛ:  210 772 2630 
ΦΑΞ:  210 772 2752 
ΚΙΝ:   6974 738360 
E-MAIL:  vlastos@survey.ntua.gr 
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Αγα�ητοί κ.κ.  

Αντικείµενο του ερωτηµατολογίου είναι το νέο δίκτυο �οδηλατοδρόµων �ου �ρόκειται να 

κατασκευαστεί στο ∆ήµου Βόλου. Το νέο δίκτυο θα συνδέεται µε το �αλιότερο δίκτυο µε σκο�ό 

την σύνδεση των συνοικιών µε το κέντρο της �όλης και αντίστροφα. Το �αλαιό και νέο δίκτυο 

�οδηλατοδρόµων �αρουσιάζονται στον χάρτη της ε�όµενης σελίδας. Σύµφωνα µε το δικτυακό 

τό�ο του ∆ήµου Βόλου (www.volos.gr) το έργο υ�ολογίζεται να �ερατωθεί το Νοέµβριο του 2009.  

 

Σε �οιους α�ευθύνεται το ερωτηµατολόγιο; 

Το ερωτηµατολόγιο α�ευθύνεται στους κατοίκους του ∆ήµου Βόλου, ηλικίας 18-70ετών.  

 

Πως να το συµ�ληρώσω;  

Οι �ερισσότερες ερωτήσεις έχουν τη µορφή �ροτάσεων �ου συνοδεύονται α�ό µια 

διαβαθµισµένη κλίµακα. Σηµειώστε µε Χ την �αύλα �ου αντι�ροσω�εύει το βαθµό συµφωνίας ή 

διαφωνίας σας µε αυτή την �ρόταση. ∆εν υ�άρχουν σωστές και λάθος α�αντήσεις. Με το 

ερωτηµατολόγιο αυτό µ�ορείτε να εκφράσετε τις α�όψεις σας α�λά, ανώνυµα και µε ευθύτητα. 

 

Σας ευχαριστώ για το χρόνο σας και για την ουσιαστική σας συµβολή στην έρευνα.   

 

 
 

∆ηµήτριος Πα�αβασιλείου  
Μετα�τυχιακός φοιτητής  

του ∆ΠΜΣ “Περιβάλλον & Ανά�τυξη”  
της Σχολής Αγρονόµων Το�ογράφων Μηχανικών 

Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο   
Για ο�οιαδή�οτε �ληροφορία τηλ. 24210 43005 
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-279-                                            Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, ∆ΠΜΣ «Περιβάλλον & Ανάπτυξη»  

 

  ΕΝΟΤΗΤΑ 1: Περιβάλλον & Άνθρωπος 

 

1. Παρακάτω παρουσιάζονται κάποιες προτάσεις που αφορούν στη σχέση ανθρώπου και 

περιβάλλοντος. Σηµειώστε µε Χ την παύλα που αντιπροσωπεύει το βαθµό συµφωνίας ή διαφωνίας µε 

τις προτάσεις. 

Οι άνθρωποι έχουν το δικαίωµα 
να µεταβάλλουν το φυσικό 
περιβάλλον για την ικανοποίηση 
των αναγκών τους. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Οι ανθρώπινες παρεµβάσεις στη 
φύση συνήθως επιφέρουν 
καταστροφικές επιπτώσεις.   

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Είναι υπερβολικές οι απόψεις 
που υποστηρίζουν ότι η 
ανθρωπότητα αντιµετωπίζει 
«οικολογική κρίση». 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Η ισορροπία της φύσης είναι 
εύθραυστη και εύκολα µπορεί να 
διαταραχθεί. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Ο άνθρωπος δηµιουργήθηκε για 
να εξουσιάζει τη φύση. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 

Αν η παρούσα κατάσταση 
συνεχισθεί σύντοµα θα 
αντιµετωπίσουµε µια µεγάλη 
οικολογική καταστροφή. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

  ΕΝΟΤΗΤΑ 2: Περί αυτοκινήτου 

 

2. Η χρήση των αυτοκινήτων αποτελεί σηµαντική πηγή ρύπανσης στο Βόλο.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
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3. Στο Βόλο υπάρχει σηµαντικό πρόβληµα κυκλοφοριακής συµφόρησης.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

4. Η ανεξέλεγκτη στάθµευση των αυτοκινήτων στο Βόλο καταπατά τα δικαιώµατα των πεζών για 

ελεύθερη, ασφαλή και ανεµπόδιστη κίνηση τους στο δηµόσιο χώρο.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

5. Χρησιµοποιώντας αυτοκίνητο για τις µετακινήσεις µου κερδίζω χρόνο.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

6. Είναι πολύ σηµαντικό ότι µε το αυτοκίνητο µπορώ να µεταφέρω πράγµατα οπουδήποτε µε 

ευκολία.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

7. Τα έξοδα χρήσης και συντήρησης ενός αυτοκινήτου δεν µε απασχολούν.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

8. Μέσα σε ένα αυτοκίνητο αισθάνοµαι ελεύθερος και ασφαλής.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
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9. Είναι πολύ σηµαντικό ότι χρησιµοποιώντας το αυτοκίνητο επιλέγω εγώ ποιους θα έχω µαζί 

µου στις µετακινήσεις µου.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

10. Το τι αυτοκίνητο έχει κάποιος, δείχνει στους άλλους ποιος είναι.  

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 πολύ αρκετά έτσι κι έτσι αρκετά πολύ  

 
 

11. Για µένα, η οδήγηση είναι διασκέδαση και πάθος. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

12. Μου αρέσει να είµαι σε ένα αυτοκίνητο και να περιφέροµαι στην πόλη χωρίς κάποιο ιδιαίτερο 

σκοπό. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

13. Ονειρεύοµαι ένα αυτοκίνητο που θα ήθελα µια µέρα να αποκτήσω. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

14. Ακόµα και αν εγώ περιορίσω τη χρήση του αυτοκινήτου δεν θα έχει κανένα αποτέλεσµα αφού 

κανείς άλλος δεν πρόκειται να το κάνει 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

15. Προσπαθώ να µειώσω τη χρήση του αυτοκινήτου ανεξάρτητα µε το τι κάνουν οι άλλοι. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
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  ΕΝΟΤΗΤΑ 3: Περί εναλλακτικών µέσων µετακίνησης  

 

16. Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλλάσει 

κάποιον από το άγχος. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

 

17. Η χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (λεωφορείο, ποδήλατο, περπάτηµα) απαλλάσει 

κάποιον από σηµαντικά έξοδα. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

 

18. Αν στο Βόλο υπήρχε ένα σύστηµα δηµοσίων µεταφορών πιο γρήγορο και πιο αξιόπιστο θα 

µείωνα σηµαντικά τη χρήση του αυτοκινήτου 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

 

19. ∆εν κάνω χρήση της δηµόσιας συγκοινωνίας γιατί δεν µου ταιριάζει ως προσωπικότητα. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

 

20. Η δηµόσια συγκοινωνία και τα ποδήλατα παρακωλύουν την ελεύθερη κίνηση των 

αυτοκινήτων. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  
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21. Οι πεζοδοµήσεις στο κέντρο του Βόλου δηµιουργούν περισσότερα προβλήµατα από όσα 

λύνουν. 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

22. Η χρήση ποδηλάτου στο Βόλο είναι επικίνδυνη 

∆ιαφωνώ ____ ____ ____ ____ ____ Συµφωνώ 

 απόλυτα εν µέρει αδιάφορο εν µέρει απόλυτα  

 
 

 

  ΕΝΟΤΗΤΑ 4.1: Στάση ως προς το δίκτυο ποδηλατοδρόµων  

 
 

23. Για µένα, το να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο 

Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση, θα ήταν: 

Κακό ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Καλό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 

Ανόητο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Έξυπνο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 

Άχρηστο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Χρήσιµο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 

∆υσάρεστο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Ευχάριστο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 

Κουραστικό ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Ξεκούραστο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  
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  ΕΝΟΤΗΤΑ 4.2: Πρόθεση χρήσης του ποδηλατοδρόµου 

 

24. Σκοπεύω να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο Βόλο, 

όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Απίθανο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Πιθανό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 

 
 

25. Είµαι αποφασισµένος/η να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου 

µετακινήσεις στο Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Όχι  ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Ναι 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  

 
 
 

26. Θα προσπαθήσω να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις 

στο Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

Λάθος  ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  

 
 

 

  ΕΝΟΤΗΤΑ 4.3: Αντιλαµβανόµενος Έλεγχος 

 

27. Για µένα το να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο 

Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση, θα είναι:  

 

∆ύσκολο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Εύκολο 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  
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28. Είµαι απόλυτα σίγουρος/η ότι θα χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου 

µετακινήσεις στο Βόλο, όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

 

Λάθος ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  

 
 
 

29. Μπορώ να χρησιµοποιώ τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές µου µετακινήσεις στο Βόλο, 

όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

 

Απίθανο ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Πιθανό 

 πολύ αρκετά λίγο έτσι κι έτσι λίγο αρκετά πολύ  

 
 

 

 

  ΕΝΟΤΗΤΑ 4.4: Κοινωνικό Πρότυπο 

 

 

30. Πολλά σηµαντικά για µένα άτοµα πιστεύουν ότι είναι καλό να χρησιµοποιώ τον 

ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές τους µετακινήσεις στο Βόλο όταν ο νέος ποδηλατόδροµος 

παραδοθεί για χρήση. 

 

Λάθος ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  

 
 
 

31. Πολλά σηµαντικά για µένα άτοµα θα χρησιµοποιούν τον ποδηλατόδροµο στις καθηµερινές 

τους µετακινήσεις στο Βόλο όταν ο νέος ποδηλατόδροµος παραδοθεί για χρήση. 

 

Λάθος ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ Σωστό 

 απόλυτα αρκετά κάπως έτσι κι έτσι κάπως αρκετά απόλυτα  
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  ΕΝΟΤΗΤΑ 5: Οι συνήθεις µετακινήσεις 

 

32. Συµπληρώστε γρήγορα (σε διάστηµα περίπου ενός λεπτού) και χωρίς ιδιαίτερη σκέψη το 

πρώτο µέσο που σας έρχεται στο νου που συνήθως επιλέγετε για τη µετακίνησή σας σχετικά µε 

τις παρακάτω δραστηριότητες: Επιλέξτε ένα τετραγωνίδιο για κάθε δραστηριότητα.  

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 

Μετάβαση στην εργασία  
Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Αγορά αγαθών από 

σούπερµαρκετ Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Επίσκεψη σε σπίτι φίλων - 

συγγενών Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 

Βραδυνή έξοδο για φαγητό 
ή ποτό ή κινηµατογράφο-
θέατρο 

Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 

 
 

Αυτοκίνητο 

 
 

Μοτοσυκλέτα 

 
 

Ταξί 

 
 Επίσκεψη του κέντρου της 

πόλης για αγορές Λεωφορείο 

 
 

Ποδήλατο 

 
 

Περπάτηµα 
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Ελλάδα Ν. Μαγνησίας Π.Σ. Βόλου   ΕΝΟΤΗΤΑ 6: ∆ηµογραφικά στοιχεία 

 

33. Φύλλο 

Άνδρας  
 

Γυναίκα  
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34.  Οικογενειακή κατάσταση: 

Έγγαµος/η  
 

Άγαµος/η  
 

Άλλο  
 

 

35.  Ηλικία 

18-30  
 

31-45  
 

45-60  
 

60 και 

πάνω 
 
 

 

36.  Πόσα παιδιά έχετε κάτω των 18 ετών ;  

0  
 

1  
 

2  
 

περισσότερα  
 

 

37. Εκπαιδευτικό επίπεδο  

 

 

38. Επάγγελµα  (παρακαλούµε δώστε όσο το δυνατόν πιο αναλυτική περιγραφή) 

 

 

39. Τι όχηµα ή οχήµατα µετακίνησης έχετε;  

Αυτοκίνητο  
 

Μοτοσικλέτα   
 

Ποδήλατο  
 

Κανένα   
 

 

∆ηµοτικό   
 

ΑΕΙ/ ΤΕΙ  
 

Γυµνάσιο  
 

Μεταπτυχιακές σπουδές  
 

Λύκειο  
 

Κάτοχος διδακτορικού   
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40. Όταν χρησιµοποιείτε αυτοκίνητο ή µοτοσικλέτα ποια είναι η πιο συνηθισµένη θέση 

σας;  

Οδηγός  
 

Επιβάτης  
 

 

41. Προτίθεστε να αγοράσετε κάποιο από τα παρακάτω οχήµατα στους επόµενους έξι 

µήνες;  

Αυτοκίνητο  
 

Μοτοσικλέτα  
 

Ποδήλατο  
 

Όχι  
 

 

 

42. ∆ιεύθυνση κατοικίας ή κοντινότερη διασταύρωση οδών   

 

 

 

43. Ποιο είναι περίπου το ατοµικό µηνιαίο εισόδηµά σας;  

Κάτω ή ίσο των 1000 ευρώ  
 

Μεταξύ 1000 και 2000 ευρώ  
 

Πάνω από 2000 ευρώ  
 

∆εν απαντώ  
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  ΕΝΟΤΗΤΑ 7: Ενηµέρωση 

 

44. Πριν από την συµπλήρωση αυτού του ερωτηµατολογίου γνωρίζατε την πρόθεση της 

δηµοτικής αρχής να κατασκευάσει νέο δίκτυο ποδηλατοδρόµων;  

Nαι   
 

Όχι   
 

 

45. Αν ναι, ποια ήταν η πηγή της πληροφόρησής σας;  

Τηλεόραση 
 

Ραδιόφωνο  
 

Εφηµερίδα   
 

Internet  
 

Φίλοι/ συγγενείς  
 

Άλλο  
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