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Περίληψη 

Η περπατησιμότητα αποτελεί κριτήριο για τον σχεδιασμό του περιβάλλοντος που 

πρόκειται να δομηθεί καθώς είναι μέρος της καθημερινότητας όλων των 

ανθρώπων αφού είναι το απλούστερο, το πιο βολικό και το μέσο μετακίνησης 

που είναι δωρεάν, ενώ μπορεί να συνδυαστεί και με άλλα μέσα μεταφοράς. 

Επιπλέον έχει επιπτώσεις στην υγεία, στο περιβάλλον και οικονομικά οφέλη. Ένα 

ευχάριστο περιβάλλον για περπάτημα είναι μια προϋπόθεση για να ζει κάποιος 

σε μια βιώσιμη πόλη. Ο κατάλληλος σχεδιασμός των δρόμων μπορεί να αυξήσει 

την ποιότητα και την ποσότητα του ποσοστού που περπατά κανείς. Η 

περπατησιμότητα πολλές φορές περιγράφεται ως το μέτρο του πόσο φιλική είναι 

μια περιοχή για τους πεζούς και συνήθως αντιπροσωπεύει τη συνολική ποιότητα 

των συνθηκών που συναντά κάποιος που μετακινείται με τα πόδια (Litman, 

2003).  

Στην συγκεκριμένη διπλωματική, αξιολογούμε διάφορα στοιχεία του αστικού 

περιβάλλοντος μικρής κλίμακας σε τρεις περιοχές της πρωτεύουσας της Ευρώπης 

(δηλαδή στην Πράγα, τη Λυών και τη Στοκχόλμη) για να παρέχουμε πληροφορίες 

σχετικά με τις ανισότητες στα οφέλη με τα πόδια λόγω της χωρικής κατανομής. 

Για το σκοπό αυτό, χρησιμοποιούμε το MAPS-Mini, τη σύντομη έκδοση του 

Microcale Audit of Pedestrian Streetscapes για να καταγράψουμε και να 

αξιολογήσουμε, σε επίπεδο δρόμου, 17 στοιχεία που σχετίζονται με τη 

δυνατότητα πεζοπορίας με βάση την υπηρεσία Google Street View. Επιπλέον, 

χρησιμοποιήσαμε δοκιμές χωρικών στατιστικών (δηλ. Global και Local Moran's I) 

για τον εντοπισμό παγκόσμιων και τοπικών μοτίβων βατότητας και πληθυσμού. 

Τα αποτελέσματα έδειξαν ένα πολύ συγκεντρωτικό μοτίβο πεζοπορίας σε όλα τα 

κέντρα της πόλης και καθόρισαν διάφορα σύνολα ανισοτήτων γεωγραφικής 

περιπατητικότητας. Η προσέγγισή μας ρίχνει φως στην εφαρμογή ενεργών 

στρατηγικών κινητικότητας σε διάφορες ευρωπαϊκές πόλεις, επισημαίνοντας 

ταυτόχρονα την ανάγκη για περαιτέρω έρευνα για την παροχή μιας σαφέστερης 

αξιολόγησης της χωρικής κατανομής των ανισοτήτων στα κοινωνικά οφέλη και 

του αντίκτυπου κατά το σχεδιασμό βιώσιμων αστικών γειτονιών. 
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Abstract 

Walkability is a criterion for designing the environment to be built as it is part of 

the daily life of all people as it is the simplest, most convenient and means of 

transportation that is free, while it can be combined with other means of 

transport. In addition it has health, environmental and economic benefits. A 

pleasant walking environment is a prerequisite for living in a sustainable city. 

Proper road design can increase the quality and quantity of the percentage one 

walks. Walkability is often described as a measure of how pedestrian friendly an 

area is and usually represents the overall quality of the conditions encountered by 

a pedestrian (Litman, 2003). 

 

In this thesis, we evaluate different elements of the urban micro-scale 

environment in three European capitals’ downtown areas (i.e. Prague, Lyon and 

Stockholm) to provide insight into inequalities in walkability benefits due to 

spatial distribution. To this end, we utilize MAPS-Mini, the brief version of 

Microscale Audit of Pedestrian Streetscapes to record and assess, at the street 

level, 17 walkability related items based on the Google Street View service. 

Additionally, we used spatial statistics tests (i.e. global and local Moran’s I) to 

identify global and local patterns of walkability and population. The results 

indicated a highly clustered pattern of walkability across all downtowns and 

designated several clusters of uneven walkability geographies. Our approach 

sheds light on the application of active mobility strategies in different European 

cities, highlighting at the same time the need for further research to provide a 

clearer assessment of the spatial distribution of inequalities in social benefits and 

impact when designing sustainable urban neighbourhoods. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1.1 Γενική Τοποθέτηση του Προβλήματος 
 

Η πεζή μετακίνηση είναι ο παλαιότερος και ευκολότερος τρόπος μετακίνησης σε 
αστική περιοχή. Στα μέσα του 19ου αιώνα, τα οδικά δίκτυα μετακίνησης πεζών 
επηρέασαν σημαντικά τον αστικό σχεδιασμό και τις δραστηριότητες στα κέντρα 
της πόλης. Για το λόγο αυτό, άρχισαν να χρησιμοποιούνται οι δημόσιες 
συγκοινωνίες (MMM) για να εξυπηρετηθούν καλύτερα οι αυξανόμενες 
απαιτήσεις της καθημερινής μετακίνησης του αστικού πληθυσμού, καθώς και η 
αυξανόμενη συγκέντρωσή της σε αστικά κέντρα κατά την περίοδο της 
Βιομηχανικής Επανάστασης. Έτσι, οι πόλεις με τη μεγαλύτερη δυνατότητα 
περπατησιμότητας, θεωρήθηκαν οι πόλεις με σχετικά μικρό μέγεθος, μεγάλο 
πληθυσμό, ισχυρό κέντρο, μικτές χρήσεις γης και πολλούς μονόδρομους 
δρόμους και σοκάκια. (Ανδρικοπούλου κ.ά., 2014) 
 
Αργότερα, στα μέσα του 20ου αιώνα, ο εκσυγχρονισμός των μεθόδων 
σχεδιασμού και η αξιολόγηση των πεζών δικτύων μετακίνησης άρχισαν σταδιακά 
διεθνώς, έτσι ώστε το περπάτημα να καθιερωθεί ως το μοναδικό μέσο 
μεταφοράς ή σε συνδυασμό με άλλα μέσα μεταφοράς. Αυτή η προσπάθεια είναι 
η πιο σημαντική προτεραιότητα της βιώσιμης αστικής κινητικότητας 
προκειμένου να μειωθούν τα ταξίδια με αυτοκίνητο και να αναπτυχθούν 
συνθήκες, τόσο οικονομικές όσο και περιβαλλοντικές, για την εξυπηρέτηση 
σύγχρονων αστικών κέντρων. 
 
Στη σύγχρονη εποχή το περπάτημα έχει καθιερωθεί ως βασικός τρόπος κίνησης, 
κυρίως για μικρές αποστάσεις και μπορεί συχνά να συνδυαστεί με άλλα μέσα 
μεταφοράς ως μέρος μιας ευκολότερης μετακίνησης του πληθυσμού από τον 
αρχικό του στον τελικό του προορισμό. Ταυτόχρονα, το περπάτημα σε 
συνδυασμό με τη χρήση του ποδηλάτου, είναι ένας βασικός τρόπος αναψυχής 
και άσκησης του ατόμου, εκτός από έναν βασικό παράγοντα της κίνησής του 
στην πόλη. (Γαβανάς κ.ά., 2015) 
 
Παρόλο που η χρήση του αυτοκινήτου προσφέρει μεγαλύτερη άνεση και ευκολία 
κατά τη διάρκεια της μετακίνησης, ειδικά σε μεγάλες αποστάσεις, είναι λογικό 
ακόμη και ο πιο φανατικός χρήστης ενός αυτοκινήτου να μπορεί να κάνει 
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κάποιες μικρότερες αποστάσεις με τα πόδια (Aravantinos, 2007). Για το λόγο 
αυτό, ο πολεοδομικός σχεδιασμός για τους πεζούς, αφορά όλους τους κατοίκους 
μιας πόλης. Ωστόσο, η υπερβολική χρήση του αυτοκινήτου, καθώς και η 
προτεραιότητα που δίνεται στον σχεδιασμό των πόλεων τα τελευταία χρόνια με 
βάση την κυκλοφορία των οχημάτων, έχει προκαλέσει μεγάλο αριθμό 
προβλημάτων, με αποτέλεσμα την επιδείνωση της ποιότητας ζωής των 
ανθρώπων που ζουν σε αυτές. 
 
Έτσι, ο πιο σημαντικός στόχος της βιώσιμης αστικής κινητικότητας είναι ο 
σχεδιασμός των πόλεων με τέτοιο τρόπο ώστε η πλειονότητα των ταξιδιών να 
γίνεται με τα πόδια.  
Η δημιουργία ενός ιδανικού περιβάλλοντος για περπάτημα σε τοπικούς δρόμους 
από γειτονιές, αλλά και σε πιο κεντρικούς δρόμους είναι απαραίτητο στοιχείο για 
μια πιο φιλική πόλη ως προς τη δυνατότητα πεζοπορίας, όχι μόνο για τους 
κατοίκους της, αλλά και για τους τουρίστες που την επισκέπτονται, τα παιδιά, 
τρίτη ηλικία και ομάδες με ειδικές δυσκολίες (π.χ. υγεία, αναπηρία, κ.λπ.), καθώς 
η πόλη πρέπει να είναι προσβάσιμη σε όλους και με τους ίδιους όρους 
(Aravantinos, 2007). 
 
Είναι σημαντικό όλοι οι κάτοικοι μιας πόλης να έχουν το δικαίωμα να διαβιούν 
σε ένα ευνοϊκά περπατήσιμο περιβάλλον διαμορφωμένο με τέτοιο τρόπο, έτσι 
ώστε να καλύπτονται οι ανάγκες τους για εύκολη και πιο ασφαλή μετακίνηση, 
προάγοντας την έννοια της βιώσιμης αστικής κινητικότητας και έχοντας στη 
διάθεσή τους εναλλακτικές επιλογές κυκλοφορίας, όπως τα Μέσα Μαζικής 
Μεταφοράς, το ποδήλατο και το περπάτημα (Μπαρτζώκας - Τσιόμπρας κ.ά., 
2019). 
 
Παρόλα αυτά γειτονικά χωρικά πρότυπα με μεγάλο βαθμό περπατησιμότητας 
διαφέρουν από κλίμακα σε κλίμακα, με βάση το κοινωνικοοικονομικό πλαίσιο 
στο οποίο κυμαίνονται, με αποτέλεσμα να προκαλούνται κοινωνικές ανισότητες 

(Weng, 2019). Για το λόγο αυτό, είναι απαραίτητο να εξεταστεί η χωρική 
κατανομή του πληθυσμού ως προς την ελκυστικότητα της κίνησης των πεζών 
στην περιοχή όπου ζουν. 
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1.2 Αντικείμενο εργασίας 
 
Στόχος της διπλωματικής είναι η αξιολόγηση και χωρική ανάλυση της 
περπατησιμότητας (Walkability) τριών ευρωπαϊκών κέντρων πόλης, όπως η 
Στοκχόλμη, η Πράγα και η Λυών. Ταυτόχρονα, με την κατασκευή δικτύων 
μετακίνησης πεζή σε κάθε περιοχή μελέτης, πραγματοποιείται μια συντακτική 
ανάλυση (Space Syntax), προκειμένου να διερευνηθεί εάν συσχετίζεται η δομή 
αυτών των αστικών δικτύων που δημιουργούνται από τον δημόσιο χώρο, 
συσχετίζεται με την ελκυστικότητα του δομημένου περιβάλλοντος. Για το σκοπό 
αυτό, χρησιμοποιήθηκε η μεθοδολογία MAPS - Mini (Microscale Audit of 
Pedestrian Streetscapes - Mini), η οποία συνδυάζει μικρο-χαρακτηριστικά του 
δομημένου χώρου (built environment) που συνδέονται με το βαθμό ενίσχυσης 
της φυσικής δραστηριότητας (physical activity) του πληθυσμού. Αυτή η μέθοδος 
βασίζεται στη συλλογή δεδομένων στην οποία καταγράφονται συνολικά 17 
μεταβλητές διαδικτυακά, μέσω της υπηρεσίας Street View της Google. 
Ταυτόχρονα, η καταγραφή αφορά κάθε δομικό στοιχείο της περιοχής μελέτης και 
κάθε διασταύρωση. Τέλος, για τη συντακτική ανάλυση των δικτύων, 
χρησιμοποιήθηκαν τα μέτρα επιλογής και ενσωμάτωσης, ενώ για τη συνδυαστική 
χωρική ανάλυση όλων των υπολογισμένων μεθόδων εφαρμόστηκαν μέθοδοι 
χωρικής αυτοσυσχέτισης (Global and Local Moran’s I). 
Οι ερωτήσεις που τίθενται σε αυτό το άρθρο αφορούν: 
 

 Η μελέτη της περπατησιμότητας στις πόλεις της Λυών, της Πράγας και της 

Στοκχόλμης 

 Ο ποσοτικός προσδιορισμός ενός δείκτη περπατησιμότητας μικρής 

κλίμακας 

 Εντοπισμός πιθανών ανισοτήτων στις περιοχές μελέτης 

 Συντακτική συγκριτική ανάλυση της περπατησιμότητας μεταξύ των τριών 

αστικών κέντρων 
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1.3 Δομή εργασίας 
 

Το δεύτερο κεφάλαιο παρέχει μια λεπτομερή εξήγηση όλων των θεωρητικών 

εννοιών - ορισμών που εξετάστηκαν κατά τη διάρκεια αυτής της διπλωματικής 

εργασίας. 

Το τρίτο κεφάλαιο περιγράφει τη μεθοδολογία που ακολουθείται σε αυτήν την 

εργασία, με κύριο στόχο τη μελέτη της χωρικής κατανομής του βαθμού 

περπατησιμότητας των τριών αστικών ευρωπαϊκών κέντρων. Πρώτον, αναλύεται 

η μέθοδος καταγραφής των χαρακτηριστικών του δομημένου περιβάλλοντος σε 

μικρή κλίμακα που ονομάζεται M.AP.S - Mini, καθώς και η διαδικασία με την 

οποία υπολογίστηκε η συνολική βαθμολογία κάθε οδικού τμήματος των 

οικοδομικών τετραγώνων των περιοχών μελέτης. Στη συνέχεια, παρουσιάζεται η 

διαδικασία της συντακτικής ανάλυσης και ο προσδιορισμός των δεικτών 

συσχέτισης και χωρικής αυτοσυσχέτισης με βάση τα συντακτικά μέτρα της 

επιλογής και ενσωμάτωσης για τη συγκριτική αξιολόγηση του βαθμού της 

μετακίνησης των πεζών στις τρεις αστικές περιοχές. 

Το τέταρτο κεφάλαιο παρέχει μερικές χαρακτηριστικές πληροφορίες για κάθε 

πόλη ξεχωριστά και περιγράφει λεπτομερώς τη διαδικασία συλλογής δεδομένων 

που καταγράφηκε με τη βοήθεια της μεθόδου Maps - Mini. 

Το πέμπτο κεφάλαιο παρέχει μια πιο λεπτομερή αναφορά στην επεξεργασία 

δεδομένων, καθώς και στην οπτικοποίηση και εξήγηση των αποτελεσμάτων που 

προκύπτουν. Αυτό το κεφάλαιο παρέχει μια πιο λεπτομερή περιγραφή της 

διαδικασίας υπολογισμού της συνολικής βαθμολογίας περπατησιμότητας, καθώς 

και των χαρτογραφικών αποτελεσμάτων που προκύπτουν από αυτήν. Επιπλέον, 

παρουσιάζονται τα χαρτογραφικά αποτελέσματα της διαδικασίας συντακτικής 

ανάλυσης που πραγματοποιήθηκε για κάθε ευρωπαϊκή πόλη, καθώς και τα 

αποτελέσματα των δεικτών συσχέτισης και χωρικής αυτοσυσχέτισης. 

Το έκτο κεφάλαιο παρουσιάζει τα τελικά συμπεράσματα που προέκυψαν μετά 

την ολοκλήρωση της διπλωματικής εργασίας και γίνονται προτάσεις για 
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περαιτέρω μελλοντική έρευνα. Το κεφάλαιο ξεκινά με μια σύντομη παρουσίαση 

των πιο σημαντικών σημείων αυτής της εργασίας, ακολουθούμενη από τα 

συμπεράσματα. Στο τέλος, διατυπώνονται ορισμένες προτάσεις με βάση τα 

αποτελέσματα που προκύπτουν, τα οποία μπορούν να αποτελέσουν αντικείμενο 

μελλοντικής εργασίας. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: ΘΕΩΡΗΤΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 

2.1 Βιώσιμη Κινητικότητα 
 

Το περπάτημα θεωρείται το πιο σημαντικό βιώσιμο μέσο μεταφοράς καθώς δεν 

κοστίζει και πραγματοποιείται για την πλειονότητα των καθημερινών 

μετακινήσεων των κατοίκων μιας πόλης. Με τον όρο «πεζός» εννοούμε ένα 

άτομο που κινείται κατά μήκος ενός δρόμου ή οποιασδήποτε άλλης υποδομής 

που χρησιμοποιείται από τους πεζούς, το οποίο ταξιδεύει κυρίως αποστάσεις με 

τα πόδια για την πλειονότητα των μετακινήσεών τους (Transport for London, 

2004). Ένας άλλος ορισμός που μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την μετακίνηση 

πεζών, είναι η μετακίνηση με τα πόδια ή σε χειροκίνητο ή ηλεκτρικό αναπηρικό 

καροτσάκι ή σε τροχήλατο εξοπλισμό εκτός ποδηλάτου που τροφοδοτείται από 

την απαιτούμενη ενέργεια για κίνηση από τον ίδιο τον μετακινούμενο. Για αυτόν 

τον λόγο, οι περισσότερες μετακινήσεις και οι μετακινήσεις με ποδήλατο, 

εμπίπτουν στην κατηγορία των μετακινήσεων μέσω ανθρώπινης ενέργειας ή 

«ενεργής μετακίνησης» (Active Trasport), σε αντίθεση με τις μετακινήσεις με 

μηχανοκίνητο όχημα είτε μέσω δημόσιας είτε ιδιωτικής χρήσης. 

Η βιώσιμη αστική κινητικότητα είναι ένα μοντέλο στο οποίο επιχειρούνται 

διάφορα ισορροπημένα συστήματα μεταφορών, πιστεύοντας πως οποιοδήποτε 

μέσο μεταφοράς είναι επωφελές. Σε αρκετές πόλεις, πολλά οφέλη μπορούν να 

προκύψουν από την εφαρμογή μιας διαδικασίας βελτίωσης της κυκλοφορίας των 

πεζών, της χρήσης ποδηλάτων και των δημόσιων μεταφορών, ενώ παράλληλα 

μειώνεται η χρήση αυτοκινήτων σε αστικές περιοχές (Litman and Burwell, 2006). 
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Η βελτίωση της κινητικότητας δεν απαιτεί αναγκαία μεγαλύτερη ταχύτητα, αλλά 

μεγαλύτερη ασφάλεια και διευκόλυνση καθώς και χαμηλότερο κόστος ταξιδιού. 

Σύμφωνα με τον Litman (2011), το περπάτημα θεωρείται καθολικό και παρέχει 

όχι μόνο κίνηση και βελτίωση της φυσικής κατάστασης του πεζού, αλλά και 

ψυχαγωγία. Επομένως, με την αύξηση του, το βιοτικό επίπεδο των πολιτών 

βελτιώνεται. Το περπάτημα είναι βασικός παράγοντας για τον προορισμό σε 

στάσεις μαζικής μεταφοράς, μεταξύ σταθμευμένων οχημάτων και για τελικό 

προορισμό. Επιπλέον, οι μετακινήσεις δεν πραγματοποιούνται με τη χρήση 

μηχανοκίνητων Ι.Χ. σε ποσοστό 10%-20%. 

 Οι πεζοί θεωρούνται μια ομάδα χρηστών του αστικού οδικού δικτύου, η οποία 

διαφέρει πολύ από άποψη χαρακτηριστικών οποιουδήποτε άλλου τύπου κίνησης 

και περιλαμβάνονται σε αυτήν, όλες οι ομάδες πληθυσμού που αποτελούν τη 

συνολική τοπική κοινότητα. Γίνεται πολύ έρευνα σχετικά με τη συμπεριφορά και 

την αλληλεπίδραση μεταξύ πεζών και γενικότερα των ανθρωπογενών 

χαρακτηριστικών που μπορεί να υπάρχουν στην κίνηση. Τα κύρια αντικείμενα 

της μελέτης των χαρακτηριστικών των πεζών είναι πολλά, όπως η ταχύτητα που 

επιλέγεται στο περπάτημα, το είδος των κινήσεων και των ελιγμών που 

επιλέγουν να προσπεράσουν άλλους πεζούς που περπατούν πιο αργά, η επιλογή 

της θέσης και της απόστασης από διάφορα εμπόδια ή από άλλους πεζούς, καθώς 

και για την αποφυγή μετακίνησης πεζών κλπ. Όλα αυτά τα χαρακτηριστικά 

σχετίζονται με τα αντίστοιχα μεμονωμένα χαρακτηριστικά κάθε πεζού (π.χ. 

ηλικία, φύλο), τον σκοπό της κίνησης (π.χ. εργασία, διασκέδαση, εμπορικές 

συναλλαγές) , καθώς και τις υπάρχουσες συνθήκες κατά μήκος του άξονα των 

πεζών, αλλά και στο ευρύτερο περιβάλλον στο οποίο κινούνται. 

Ο τρόπος με τον οποίο σχεδιάζονται τα δίκτυα πεζών πρέπει να είναι σε πλήρη 

αρμονία με τις ανάγκες και τις απαιτήσεις του συνολικού αστικού πληθυσμού 

όπως και τις πιο ευάλωτες κοινωνικές ομάδες που χρειάζονται ειδική φροντίδα. 

Για να γίνει πιο ελκυστική η κίνηση των πεζών, είναι σημαντικό ο αστικός χώρος 

να είναι εύκολα προσβάσιμος σε όλες τις κοινωνικές ομάδες πληθυσμού μιας 

πόλης.  
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2.2 Περπατησιμότητα 

 

Η κατάλληλη διαμόρφωση  του δρόμου δίνει την δυνατότητα αύξησης της 

ποιότητας και του ποσού του ποσοστού που περπατάει. Σύμφωνα με τους Wey 

και Chiu (2013), η κυκλοφοριακή συμφόρηση και η ρύπανση του περιβάλλοντος 

δημιουργούν προβλήματα σε πολλούς τομείς. Διαπιστώθηκε πως το περπάτημα 

ως μέσο μεταφοράς έχει θετικές επιπτώσεις για την επίλυση αυτών των 

προβλημάτων. Η περπατησιμότητα συχνά περιγράφεται ως το μέτρο του πόσο 

φιλική είναι μια περιοχή για τους πεζούς και συνήθως αντιπροσωπεύει τη 

συνολική ποιότητα των συνθηκών που συναντά κάποιος που μετακινείται με τα 

πόδια (Litman, 2003). Ωστόσο, δεν υπάρχει ένας κοινώς αποδεκτός ορισμός για 

την έννοια αυτή, γι’ αυτό η περπατησιμότητα συχνά ορίζεται μέσω των 

χαρακτηριστικών που αφορούν την μετακίνηση με τα πόδια. 

Οι έρευνες που έχουν γίνει στο παρελθόν σε σχέση με την περπατησιμότητα 

έχουν επικεντρωθεί κυρίως σε μεταβλητές μακροκλίμακας, όπως η πυκνότητα 

του πληθυσμού, οι μεικτές χρήσεις γης και οι κοινωνικοοικονομικές συνθήκες 

της περιοχής. Παρ' όλα αυτά, ένας αυξανόμενος αριθμός ερευνών δείχνει ότι το 

δομημένο περιβάλλον έχει επίσης σημαντική επίδραση στην περπατησιμότητα 

και στην ποιότητα του περιβάλλοντος για όσους κυκλοφορούν πεζή (Saelens & 

Handy, 2008). 

Τα πεζοδρόμια και οι διαβάσεις πεζών θεωρούνται βασικά συστατικά των 

δρόμων φιλικών προς τους πεζούς και θα πρέπει να επιτρέπουν στους πεζούς να 

βιώσουν την ασφάλεια, την προσβασιμότητα, την άνεση, και την 

αποτελεσματική κινητικότητα όταν περπατούν κατά μήκος τους. Τα πεζοδρόμια 

δημιουργήθηκαν για να γίνεται χρήση από τους πεζούς. Ωστόσο, οι πεζοί πρέπει 

να μοιραστούν αυτό το χώρο με έναν μακρύ κατάλογο εμποδίων και υλικών του 

δρόμου, μεγάλο μέρος των οποίων είναι απαραίτητα για θέματα ελέγχου της 

κυκλοφορίας (Fruin, 1971). 

Τα κτίρια, οι ανοιχτοί χώροι, οι δρόμοι και τα μονοπάτια είναι σημαντικά 

στοιχεία σε μια αστική περιοχή. Επιπλέον, τα πεζοδρόμια και οι δρόμοι 
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αναγνωρίζονται ως οι πλέον εξέχοντες δημόσιοι χώροι που βρίσκονται σε μία 

πόλη. Οι δρόμοι αποτελούν ένα πολύ σημαντικό θέμα καθώς έχουν οικονομική 

λειτουργία και κοινωνική σημασία. Γι’ αυτό το λόγο, ο σχεδιασμός του οδικού 

δικτύου είναι μία πολύπλευρη διαδικασία που λαμβάνει υπ’ όψιν της όλους τους 

χρήστες ξεχωριστά. 

Η ολοκληρωμένη οδική κινητικότητα (The complete streets movement) υιοθετεί 

μια ολιστική προσέγγιση στο σχεδιασμό του δρόμου σε μια προσπάθεια να 

κατασκευαστούν δρόμοι που να είναι ασφαλείς, άνετοι και φιλόξενοι για τους 

οδηγούς, ποδηλάτες, τους χρήστες των μέσα μαζικής μεταφοράς, και τους 

πεζούς όλων των ηλικιών και ικανοτήτων (Laplante & McCann, 2008). 

Οι ιδιότητες του δομημένου περιβάλλοντος που έχουν επίδραση στην 

περπατησιμότητα, περιλαμβάνουν τα φυσικά χαρακτηριστικά (πλάτος δρόμου, 

πλάτος πεζοδρομίου, αστικές υποδομές) και τα άυλα χαρακτηριστικά 

(ανθρώπινη κλίμακα, βαθμός του περιβλήματος, το επίπεδο της καθαριότητας, 

διαφάνεια) (Saelens & Handy, 2008). 

Τα χαρακτηριστικά αυτά προωθούν ένα περιβάλλον κατάλληλο για την 

μετακίνηση των πεζών τόσο στο δρόμο όσο και στον παράπλευρο χώρο. Το 

πρωτογενές στάδιο στον καθορισμό της περπατησιμότητας είναι να επιλεχθούν 

ποιες φυσικές ιδιότητες θα ελεγχθούν και θα υπολογισθούν. Σχεδιαστικά 

στοιχεία που εξασφαλίζουν την ασφάλεια σε συνδυασμό με την κυκλοφορία των 

οχημάτων, στο επίπεδο του δρόμου, είναι υψίστης σημασίας για ένα 

περπατήσιμο περιβάλλον (Brown et al, 2007, Α. Β Jacobs, 1993). Στη λίστα 

σημειώνονται διαβάσεις πεζών, επεκτάσεις κράσπεδων, περικοπές κράσπεδων ή 

κράσπεδα – ράμπες, διαχωριστικές νησίδες, σταυροδρόμια, σήματα 

κυκλοφορίας, σαμαράκια τα οποία παρέχουν ένα μέτρο προστασίας για τους 

πεζούς ώστε να εξομαλυνθεί η κυκλοφορία και να βελτιωθεί η ορατότητα για 

τους οδηγούς (Daisa 2010, Giles-Corti et al, 2009). Οι ποδηλατόδρομοι και οι 

θέσεις στάθμευσης κατά μήκος του δρόμου μπορούν επίσης να αξιοποιηθούν 

σαν μιας μορφής οριοθέτηση μεταξύ της κυκλοφορίας των πεζών και των 

αυτοκινήτων (Daisa, 2010, Α Β Jacobs, 1993). 
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Θα πρέπει να διατίθεται επαρκής φωτισμός για να υπάρχει ασφάλεια τόσο στις 

εγκαταστάσεις για τους πεζούς όσο και στην κυκλοφορία των οχημάτων. Το 

συνεχές δίκτυο για να περπατούν οι πεζοί, βρίσκεται συνήθως στις 

διασταυρώσεις για μεγαλύτερη ασφάλεια για τους πεζούς (Daisa, 2010). Το 

οδόστρωμα του δρόμου θα πρέπει να έχει σταδιακή κλίση στα πλαγιά για να 

καλύψει την ανύψωση του πεζοδρομίου, έτσι ώστε να επιβραδύνει την 

κυκλοφορία των οχημάτων. Ένα πιο φαρδύ πεζοδρόμιο δημιουργεί ένα άνετο και 

ασφαλές περιβάλλον για κάποιον που μετακινείται με τα πόδια και μπορεί να 

φιλοξενήσει περισσότερους πεζούς που κινούνται με διαφορετικές ταχύτητες, 

χωρίς να συγκρούονται ο ένας με τον άλλο, ενώ αν υπάρχουν τραπέζια 

καταστημάτων, δημιουργείται ένα πιο ζωντανό περιβάλλον για κάποιον που 

περπατά.  

Τα δέντρα στους δρόμους μπορούν να χρησιμεύσουν ως εμπόδια ενάντια στην 

γρήγορη κυκλοφορία των οχημάτων και στην αποφυγή χρήσης τους. 

 

2.3 Περπατήσιμη πόλη και τα χαρακτηριστικά της 

Περπατήσιμη, ορίζεται ως η πόλη που προσφέρει τη δυνατότητα σε όλους τους 

κατοίκους της για έναν ασφαλέστερο και πιο άνετο περίπατο, προκειμένου να 

έχει ευκολότερη πρόσβαση σε εμπορικές χρήσεις και υπηρεσίες (Transport for 

London, 2014). Η περπατήσιμη πόλη, ενθαρρύνει επίσης την κυκλοφορία των 

πεζών, διευρύνοντας τις επιλογές μεταφοράς και παρέχοντας ασφαλείς δρόμους, 

εξυπηρετώντας κάθε κάτοικο, συμπεριλαμβανομένου και ευάλωτες κοινωνικές 

ομάδες του αστικού πληθυσμού, όπως άτομα με αναπηρία. Ως εκ τούτου, οι 

κάτοικοι χρειάζονται μια περπατήσιμη πόλη που διαθέτει ασφαλή, άνετα και 

εύκολα προσβάσιμα πεζοδρόμια για όλες τις αστικές ομάδες πληθυσμού. Οι 

φιλικές προς τους πεζούς πόλεις έχουν πολλά πλεονεκτήματα που εξηγούνται με 

περισσότερες λεπτομέρειες παρακάτω. Αρχικά, παρέχεται ασφαλέστερο 

περιβάλλον για περπάτημα και ποδηλασία, μειώνοντας έτσι την πιθανότητα 

τροχαίου ατυχήματος ή σοβαρού τραυματισμού πεζών λόγω σύγκρουσης με 
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μηχανοκίνητο όχημα. Επιπλέον, παρέχει ευκολότερη πρόσβαση σε μεγαλύτερο 

αριθμό προορισμών παρέχοντας περισσότερες επιλογές μεταφοράς, έτσι ώστε οι 

κάτοικοι να μην χρειάζεται να χρησιμοποιούν συνεχώς το αυτοκίνητο. Επιπλέον, 

οι πολίτες έχουν περισσότερες ευκαιρίες σωματικής άσκησης, βελτιώνοντας 

τόσο τη φυσική τους κατάσταση όσο και το βιοτικό τους επίπεδο. Τέλος, υπάρχει 

η δυνατότητα ενός προσβάσιμου οδικού δικτύου πεζών, που εξυπηρετεί και τους 

πολίτες με προβλήματα κινητικότητας. 

Οι απαραίτητες προϋποθέσεις που πρέπει να ισχύουν για τη διασφάλιση της 

ασφαλούς κίνησης των πεζών είναι πρωτίστως η διασφάλιση ενός ασφαλούς 

οδικού δικτύου, το οποίο περιλαμβάνει πεζοδρόμια με ομαλή και ανεμπόδιστη 

επιφάνεια και αρκετά ευρύ για ευκολότερη χρήση αναπηρικών αμαξιδίων, 

χωριστά από την κυκλοφορία μηχανοκίνητων οχημάτων, καθώς και ασφαλείς 

διασταυρώσεις δρόμου που απαιτούν κατάλληλες διαβάσεις, πινακίδες και 

κατάλληλη φωτεινή σηματοδότηση. Σημαντική προϋπόθεση είναι η πρόσβαση σε 

πεζοδρόμια και διασταυρώσεις, συμπεριλαμβανομένων ράμπες του ίδιου ύψους 

με το δρόμο κατά μήκος του οποίου κινούνται οι πεζοί, καθώς και επαρκής 

χρόνος για να διασχίσουν τους δρόμους, είτε πρόκειται για διέλευση με φανάρι 

είτε χωρίς. Τέλος, πρέπει να υπάρχει επαρκής σήμανση για τους πεζούς, ώστε να 

διευκολύνεται η εύρεση διαδρομών για τους πεζούς και να βελτιώνονται 

συνεχώς οι υποδομές, έτσι ώστε το δίκτυο πεζοδρομίων να είναι απαλλαγμένο 

από εμπόδια και απότομες αλλαγές στο πλάτος ή την κατεύθυνση. 

Η αντίληψη και η κατανόηση των θεμάτων που μπορούν να προκαλέσουν 

προβλήματα στην ασφάλεια της κυκλοφορίας των πεζών είναι ο πιο σημαντικός 

παράγοντας για την αποτελεσματικότερη αντιμετώπιση των προβλημάτων που 

αναφέρονται παραπάνω. Εάν ένα πρόβλημα δεν εντοπιστεί με ακρίβεια, τότε δεν 

θα είναι δυνατή η εξεύρεση αποτελεσματικής λύσης. Τα κύρια ζητήματα που 

εμποδίζουν την ασφαλή κυκλοφορία των πεζών χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 

την έλλειψη υφιστάμενης υποδομής για την κυκλοφορία των πεζών, την οδική 

συμπεριφορά των οδηγών και την οδική συμπεριφορά των πεζών. Η ανεπαρκής 

υποδομή για την κυκλοφορία των πεζών αφορά κυρίως την απουσία 

πεζοδρομίων και πεζοδρομίων, γενικά την έλλειψη επαρκούς κάλυψης όλων των 
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επιθυμητών περιορισμών, τη στενότητα των πεζοδρομίων, με αποτέλεσμα να 

μην είναι δυνατή η μετακίνηση πεζών στα πεζοδρόμια με σημαντικό αριθμό 

εμποδίων που διακόπτουν τη συνεχή και ασφαλή κίνηση των πεζών, την κακή 

συντήρηση των πεζοδρομίων, την έλλειψη επαρκούς φωτισμού και την κακή 

συνδεσιμότητα, δηλαδή την ύπαρξη πολλών αδιεξόδων, τον μικρό αριθμό 

διασταυρώσεων, την ασυνέχεια των πεζών. Όσον αφορά τη συμπεριφορά των 

οδηγών, μερικά από τα προβλήματα που εμποδίζουν την ασφάλεια των πεζών 

είναι η χρήση υπερβολικής ταχύτητας, ξεπερνώντας το επιτρεπόμενο όριο, ειδικά 

σε κατοικημένες περιοχές ή με μη παραχώρηση προτεραιότητας στους πεζούς, 

την παραβίαση των βασικών οδικών κανόνων και οδήγηση υπό την επήρεια 

αλκοόλ και η απόσπαση της προσοχής, π.χ. χρησιμοποιώντας κινητό τηλέφωνο ή 

κάπνισμα, αυξάνοντας την πιθανότητα ατυχήματος με πεζούς ή ποδηλάτες. 

Τέλος, μερικά λάθη που κάνουν οι πεζοί και θέτουν σε κίνδυνο την ακεραιότητά 

τους είναι, όταν διασχίζουν τους δρόμους χωρίς την απαραίτητη προσοχή στις 

πινακίδες, τα φώτα κυκλοφορίας, καθώς και τα διερχόμενα αυτοκίνητα, με 

αποτέλεσμα να διασχίζουν τους δρόμους καθώς περνούν αυτοκίνητα και 

αυξάνουν την πιθανότητα ατυχήματος. 

Πολλοί ερευνητές (Jaskiewicz κ.ά., 2001) που εξετάζουν παράγοντες που 

επηρεάζουν την απόφαση για την κυκλοφορία των πεζών, καταλήγουν στο 

συμπέρασμα ότι ο πιο σημαντικός είναι η απόσταση μεταξύ προέλευσης και 

προορισμού, θεωρώντας πως παράγοντες όπως το αίσθημα της ασφάλειας ή οι 

καιρικές συνθήκες είναι λιγότερο σημαντικοί. Ο παράγοντας της απόστασης 

(Jaskiewicz, 2001) στην ατομική του εξέταση δεν έχει τη δυνατότητα να 

αξιολογήσει πλήρως την κίνηση των πεζών. Ταυτόχρονα, θεωρεί ότι η ποιότητα 

του περιβάλλοντος περπατήματος διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στην εμπειρία 

της κίνησης των πεζών και κατά συνέπεια στο πώς οι άνθρωποι επιλέγουν ένα 

μέσο μεταφοράς. 

Σύμφωνα με τη Στρατηγική για Περπάτημα στο Λονδίνο (Transport for London, 

2004) η έννοια του «walkability» ορίζεται ως ο βαθμός στον οποίο η κίνηση των 

πεζών είναι μια ασφαλής και ευχάριστη δραστηριότητα για τους πολίτες. 
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Έτσι, ορίζονται πέντε βασικές παράμετροι που χαρακτηρίζουν την κίνηση των 

πεζών μιας αστικής περιοχής: 

• Η συνδεσιμότητα του πεζόδρομου με τις δημόσιες συγκοινωνίες και άλλους 

προορισμούς 

• Η ευφορία που δημιουργείται στον πεζόδρομο λόγω του ευχάριστου 

περιβάλλοντος του δικτύου 

• Παροχή επαρκώς φωτισμένων δημόσιων χώρων που ευνοούν την ασφαλή 

κυκλοφορία των πεζών, ειδικά τη νύχτα 

• Παροχή κατάλληλου εξοπλισμού σε δημόσιους χώρους προκειμένου να 

βελτιωθεί η ποιότητά τους, έτσι ώστε οι πολίτες να απολαμβάνουν ένα 

ευχάριστο και άνετο περιβάλλον κατά τη διάρκεια της κίνησης των πεζών  

• Η εξυπηρετικότητα του δικτύου των πεζών, ώστε να μπορεί να ανταγωνιστεί 

αποτελεσματικά με άλλα μέσα μεταφοράς όχι μόνο στο χρόνο αλλά και 

οικονομικά. 

Με βάση τα παραπάνω, ο Southworth (2005) παρουσίασε 6 κριτήρια που πρέπει 

να πληροί το οδικό δίκτυο σε μια πόλη με τα πόδια: 

Ασφάλεια (Safety) 

Σύμφωνα με τη θεωρία του Southworth (2005), οι δρόμοι υψηλής ταχύτητας 

δημιουργούν τις προϋποθέσεις για ένα πιο φιλικό περιβάλλον για πεζούς και 

επηρεάζει δυσμενώς την εμπειρία της κίνησης. Επίσης, σύμφωνα με τους Powell 

κ.ά. 2003, οι κάτοικοι μιας πόλης που έχουν πρόσβαση σε ασφαλέστερη 

διαδρομή προς τον προορισμό τους είναι πιο πιθανό να περπατήσουν (41,5%), 

σε σύγκριση με εκείνους που δεν γνωρίζουν την ύπαρξή της (27,40%). 

Συνδεσιμότητα (Connectivity) 

Το κύριο χαρακτηριστικό ενός οδικού δικτύου με υψηλή συνδεσιμότητα είναι η 

ύπαρξη πολλών διασταυρώσεων και σχετικά μικρών δομικών στοιχείων 

(Southworth, 2005). Αυτές οι συνθήκες, ωστόσο, καθορίζονται στην αρχική 
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διαδικασία σχεδιασμού, η οποία καθιστά οποιαδήποτε αλλαγή σε αυτές αρκετά 

δύσκολη (Southworth Ben-Joseph 2003, 2004). 

Διασύνδεση με άλλα μέσα μεταφοράς (Linkage with other modes) 

Η απόσταση είναι ένας σημαντικός παράγοντας για τον περιορισμό της 

κυκλοφορίας των πεζών και επομένως το περπάτημα προτιμάται κυρίως για 

μικρές αποστάσεις. Ωστόσο, το περπάτημα σε συνδυασμό με τις δημόσιες 

συγκοινωνίες τείνει να καλύψει πλήρως την ανάγκη μεταφοράς, γι 'αυτό ο 

Garbrecht ισχυρίστηκε το 1981 ότι για όλα τα αστικά ταξίδια, το να έχεις μόνο 

ένα καλά συνδεδεμένο δίκτυο δεν είναι αρκετό, αλλά απαιτείται επίσης η 

σύνδεσή του με άλλα μέσα μαζικής μεταφοράς, όπως λεωφορεία, τραμ, τρόλεϊ ή 

μετρό. Το μέγεθος της σημασίας της συνδυασμένης κίνησης επισημαίνεται 

επίσης από τον Cervero το 2002, σύμφωνα με το οποίο το περπάτημα δεν μπορεί 

να αντικαταστήσει τη μεταφορά με αυτοκίνητο χωρίς το συνδυασμό με τις 

δημόσιες συγκοινωνίες. 

Μίξη χρήσεων γης (Fine Grained and Varied Land Use Patterns) 

Σύμφωνα με τον Southworth (2005), μια περιοχή ή πόλη θεωρείται περπατήσιμη 

όταν οι καθημερινές ανάγκες των πολιτών ικανοποιούνται ευκολότερα με το 

περπάτημα. Ως εκ τούτου, η ανάμιξη των χρήσεων γης είναι βασική προϋπόθεση, 

προκειμένου να αυξηθεί η ελκυστικότητα της κυκλοφορίας των πεζών και 

επιπλέον οι καθημερινές ανάγκες των κατοίκων μιας πόλης θα πρέπει ιδανικά να 

καλύπτονται σε ακτίνα μισού μιλίου (περίπου 800 μέτρα). Τέτοιοι ημερήσιοι 

προορισμοί για παράδειγμα είναι το σχολείο, η τράπεζα, το πάρκο κ.λπ. 

Περιεχόμενο διαδρομής (Path Context) 

Σύμφωνα με τη θεωρία του Southworth (2005), ο συντελεστής του περιεχομένου 

της διαδρομής συνήθως δεν λαμβάνεται υπόψη, ωστόσο παίζει σημαντικό ρόλο 

στην ελκυστικότητα της κίνησης των πεζών. Πιο συγκεκριμένα, δηλώνει ότι ένα 

μονότονο περιβάλλον δεν προσελκύει μεγάλο ποσοστό ενδιαφέροντος για τους 

πεζούς, ενώ αντίθετα ο πεζός ενθαρρύνεται να περπατά, όταν συνήθως το 
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περιβάλλον χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη ζωντάνια και προσφέρει καλύτερη 

οπτική αισθητική. 

Ελκυστικό ταξιδιωτικό περιβάλλον (Quality of Path) 

Είναι πολύ σημαντική η παροχή αστικού περιβάλλοντος για υψηλής ποιότητας 

κυκλοφορία πεζών που χαρακτηρίζεται από άνεση και ασφάλεια. Επομένως, η 

επιφάνεια του οδοστρώματος πρέπει να είναι συνεχής και χωρίς εμπόδια, ενώ 

οποιαδήποτε ανισότητα οδοστρώματος μπορεί να είναι επικίνδυνη, ειδικά για 

ευάλωτες ομάδες πληθυσμού, όπως π.χ. ηλικιωμένους ή χρήστες αναπηρικών 

αμαξιδίων. Ταυτόχρονα, το πλάτος του πεζοδρομίου πρέπει να είναι τέτοιο ώστε 

τουλάχιστον δύο ή τρία άτομα να μπορούν να περπατούν άνετα σε αυτό, 

επιτρέποντας ελιγμούς, ενώ οι δενδροφυτεύσεις πέρα από την αισθητική 

αναβάθμιση του τοπίου χωρίζουν τους πεζούς από τον άξονα του δρόμου, 

καθιστώντας έτσι την κίνησή τους ασφαλέστερη (Southworth 2005). 

2.4 Παράγοντες που επηρεάζουν την περπατησιμότητα 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την περπατησιμότητα συνδέονται άρρηκτα με τη 

συνδεσιμότητα του οδικού δικτύου, την οικιστική πυκνότητα, καθώς και την 

παρουσία βλάστησης όπως δέντρα, θάμνοι κ.ά. Επιπλέον σημαντική επιρροή 

στην περπατησιμότητα έχει και η συχνότητα ή η ποικιλία κτηρίων, οι είσοδοι 

κατά μήκος των δρόμων της εκάστοτε πόλης, ενώ επίσης σημαντική είναι και η 

αξιοποίηση του χώρου με ποικίλων χρήσεων κτίσματα, όπως κέντρα 

ψυχαγωγίας, βιομηχανίες, καταστήματα και οικισμοί (μίξη χρήσης γης). Στο 

πλαίσιο αυτό, είναι σημαντικό να υπάρχουν αρκετά διαθέσιμα μέρη προς 

επίσκεψη, τα οποία να βρίσκονται κοντά στην πλειοψηφία των κατοικιών, έτσι 

ώστε να κάνουν τα μέρη αυτά εύκολα προσβάσιμα. Επιπροσθέτως, η ύπαρξη κι η 

πυκνότητα λιανικού εμπορίου είναι γνωρίσματα που πρέπει να λαμβάνονται 

υπόψιν όταν μελετάται η περπατησιμότητα. Τέλος, χαρακτηριστική επιρροή 

επίσης έχει και η διαφάνεια, η οποία περιλαμβάνει την ποσότητα γυαλιού στα 

παράθυρα και τις πόρτες, τον προσανατολισμό και την εγγύτητα των σπιτιών και 

των κτιρίων που πρέπει να παρακολουθείται στον δρόμο. 
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2.5 Η θετική επίδραση της περπατησιμότητας 

Όλες οι μετακινήσεις είτε με αυτοκίνητο, είτε με Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, είτε 

με ποδήλατο ξεκινούν με περπάτημα. Τα οφέλη των περπατήσιμων πόλεων 

αφορούν την ασφάλεια, την υγεία , το περιβάλλον, τις μετακινήσεις και την 

οικονομία. 

Όσο πιο κατάλληλα δομημένο είναι ένα δίκτυο πεζοδρομίων σε σχέση με τους 

δρόμους και την κυκλοφορία των οχημάτων σ’ αυτούς, τόσο περισσότερο 

αυξάνεται η ασφάλεια των πεζών. Ο σχεδιασμός με άξονα τις μετακινήσεις με το 

αυτοκίνητο, δημιουργεί ένα περιβάλλον που δεν ευνοεί τις μετακινήσεις με τα 

πόδια. Προϋποθέσεις για την ύπαρξη της ασφάλειας είναι ο φωτισμός, η 

διατήρηση χαμηλής ταχύτητας από τους οδηγούς καθώς και η ύπαρξη ορισμένων 

προστατευτικών ανάμεσα στους δρόμους και τα πεζοδρόμια. 

Το περπάτημα αποτελεί μέσο βελτίωσης της φυσικής κατάστασης. Οι πόλεις με 

καλό δίκτυο πεζοδρομίων εμφανίζουν μικρότερα ποσοστά παχυσαρκίας καθώς 

προωθούν έναν πιο υγιεινό τρόπο ζωής. 

Οι μετακινήσεις με τα πόδια το ποδήλατο και τα μέσα μαζικής μεταφοράς 

ενισχύουν τη βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών και τη μείωση του 

φαινομένου του θερμοκηπίου. Έτσι, παρατηρείται μείωση των αερίων του 

προκαλούν το φαινόμενο αυτό, βελτίωση της ποιότητας του νερού κ.λ.π. 

Επιπλέον η μείωση της χρήσης του αυτοκινήτου, συμβάλλει στη μείωση της 

κυκλοφοριακής συμφόρησης, τη μείωση του κόστους συντήρησης του οδικού 

δικτύου και τη βελτίωση της ποιότητας του αέρα. 

Έχει υπολογισθεί πως το κόστος για τη συντήρηση και τη χρήση ενός 

αυτοκινήτου είναι αρκετά υψηλό. Συνεπώς με τη δημιουργία περπατήσιμων 

πόλεων μειώνονται οι δαπάνες αυτές.  

Τέλος, έρευνες έχουν δείξει πως περιοχές με υψηλότερο δείκτη 

περπατησιμότητας προσδίδουν μεγαλύτερη αξία στα ακίνητα. 
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2.6 Συντακτική Ανάλυση του Χώρου 

2.6.1 Θεωρητικό Πλαίσιο 

Η συντακτική ανάλυση είναι ένα σύνολο μεθόδων που ανέπτυξαν οι Hillier, 

Hanson και η ερευνητική τους ομάδα στο Πανεπιστήμιο του Λονδίνου (Bartlett, 

UCL) για τη μελέτη της γεωμετρίας και της σχέσης ενός δικτύου πόλεων με την 

κίνηση των κατοίκων της σε αυτό. Η συντακτική ανάλυση κατασκευάζει ένα 

σύνολο θεωριών και μεθόδων για την εξέταση του σχήματος του αστικού 

δικτύου βάσει μετρήσεων, γεωμετρικών και τοπολογικών αποστάσεων (Hanson 

& Hillier, 1984; Hillier, et al., 1993; Hillier, 1996; Hillier, et al., 1998; Hillier, 1999). 

Έτσι, οι πόλεις είναι ένα μωσαϊκό κτιρίων που περιλαμβάνει ένα δίκτυο χώρων, 

δηλαδή το οδικό δίκτυο που εκτείνεται μεταξύ των δομικών στοιχείων. Το αστικό 

δίκτυο είναι αυτό που συνδέει ολόκληρο το χωρικό σύστημα που υπάρχει σε μια 

πόλη με την αρχιτεκτονική, με την έννοια ότι μια συγκεκριμένη γεωμετρία, 

κλίμακα και τοπολογία, δημιουργούν ένα συγκεκριμένο μοτίβο διεπαφών. 

Στη συντακτική ανάλυση, οι χώροι θεωρούνται κενά (π.χ. δρόμοι, πάρκα, 

πλατείες, σπίτια), τα οποία ορίζονται από εμπόδια που περιορίζουν την 

πρόσβαση ή την όραση (π.χ. τοίχοι, φράκτες). Ο κύριος σκοπός της συντακτικής 

ανάλυσης είναι να προσεγγίσει μια πόλη ως ένα θεωρητικό χωρικό μοντέλο της 

«δομής-λειτουργίας» (structure-function theory) για να εξετάσει τη σύνδεση 

μεταξύ του διαστήματος και της ανθρώπινης δραστηριότητας. Για την επίτευξη 

αυτού του στόχου, οι πόλεις θεωρούνται χωρικές "διαμορφώσεις", οι οποίες δεν 

είναι μόνο συνδέσεις αλλά και "σχέσεις που λαμβάνουν υπόψη άλλες σχέσεις" 

(Hillier, 2014). 

Εάν για κάθε χώρο καθοριστεί το βάθος του σε όλους τους άλλους, είναι δυνατόν 

να ταξινομηθεί σωστά κάθε χώρος μεταξύ απομόνωσης και ολοκλήρωσης. 

Επομένως, παρέχεται η δυνατότητα έρευνας π.χ. της περιφερειακής νοοτροπίας 

κατοικιών, συγκρίνοντας τους λειτουργικούς χώρους με τις ενσωματωμένες 

τιμές, έτσι ώστε να προσδιοριστούν τα χωρικά πρότυπα. Οπουδήποτε 

διαφορετικές λειτουργίες σχετίζονται με διαφορετικές τιμές, δίνεται μια χωρική 
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έννοια σε αυτήν τη λειτουργία, όπως για παράδειγμα ότι το σαλόνι σε ένα σπίτι ή 

το εμπορικό κέντρο σε ένα αστικό κέντρο αναφέρεται στις υψηλές τιμές 

ενσωμάτωσης, ενώ οι κατοικίες με χαμηλές τιμές ή τα υπνοδωμάτια έχουν 

χωρική και κοινωνική σημασία. 

2.6.2 Μέτρα Συντακτικής Ανάλυσης 

Σε αυτή τη μελέτη εφαρμόζεται η "ανάλυση γωνιακού φορέα" (angular segment 

analysis), η οποία καθορίζει τη συντομότερη διαδρομή με βάση την ελάχιστη 

γωνιακή απόκλιση (δηλαδή την πιο ευθυγραμμισμένη διαδρομή) στο σύστημα. 

Τα πραγματικά μοντέλα κυκλοφορίας έχουν δείξει ότι οι κάτοικοι μιας πόλης 

μετακινούνται στον αστικό χώρο, «ερμηνεύοντας» τόσο τη γωνιακή γεωμετρία 

του οδικού δικτύου όσο και τις φυσικές αποστάσεις (Hillier & Vaughan, 2007) και 

επίσης ότι η γωνιακή ανάλυση είναι πλήρως εναρμονισμένη με τον 

προσανατολισμό και τη χωρική πλοήγηση, καθώς οι πεζοί είναι πιθανό να 

μειώσουν σημαντικά τη αντιληπτή απόσταση όταν μετακινούνται σε μια 

άγνωστη περιοχή (Hillier & Iida, 2005). Έτσι, μελετώντας το οδικό δίκτυο, από την 

άποψη των διαδρομών ελάχιστης γωνιακής απόκλισης, από όλα τα τμήματα του 

δρόμου προς όλα τα υπόλοιπα, είναι δυνατόν να προβλεφθεί η δυνητική κίνηση 

λόγω της αρχιτεκτονικής του δικτύου, καθώς και αναπλάσεις και νέα σχέδια που 

θα υπάρξουν στη συντακτική κεντρικότητα του αστικού χώρου. Τα μέτρα της 

συντακτικής ανάλυσης που θα εφαρμοστούν είναι "επιλογή" και "ολοκλήρωση" 

με ακτίνα μέτρησης, καθώς θεωρούνται τα πιο ισχυρά εργαλεία για τον 

"προσδιορισμό της πιθανής κυκλοφορίας και σημαντικών διαδρομών του 

αστικού δικτύου" (Al-Sayed, κ.ά., 2014; Vaughan, 2015). 

Η Διανυσματική Γωνιακή Επιλογή (Segment Angular Integration) ορίζεται ως η 

γωνιακή διαδρομή μεταξύ όλων των ζευγών διανυσμάτων σε μία, μετρώντας τις 

φορές που κάθε «οδικό διάνυσμα» χρησιμοποιείται στη συντομότερη 

συγκεκριμένη απόσταση (ακτίνα) (Vaughan, 2015). Η επιλογή εκφράζει την 

πιθανότητα που ένας χώρος μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως διάσχιση μιας πόλης 

και την ποσοτικοποίηση της προσβασιμότητας ενός χώρου σε σχέση με το αστικό 

πρότυπο στο οποίο ανήκει. 
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Η Διανυσματική Γωνιακή Ενσωμάτωση (Segment Angular Integration) καθορίζει 

την απόσταση κάθε οδικού διανύσματος σε σχέση με όλα τα άλλα, με βάση το 

σύνολο των γωνιακών μεταβολών που αφορούν κάθε διαδρομή σε μια 

συγκεκριμένη απόσταση (ακτίνα) (Vaughan, 2015). Η ενσωμάτωση εκφράζει 

πόσο κοντά είναι ένας χώρος στο σύστημα, δηλαδή πόσο εύκολο είναι να 

προσεγγιστεί, καθώς και ποσοτικοποίηση της προσπελασιμότητας ενός χώρου σε 

σχέση με το αστικό πρότυπο στο οποίο ανήκει. 

2.6.3 Κλίμακα συντακτικής ανάλυσης 

Οι μετρήσεις της συντακτικής ανάλυσης πραγματοποιούνται σε διάφορες ακτίνες 

που είναι χαρακτηριστικές των διαφορετικών κλιμάκων, βάσει των οποίων 

λειτουργεί μια πόλη. Μέσω της εφαρμογής της ακτίνας, μπορεί να 

πραγματοποιηθεί ανάλυση σε διαφορετικές κλίμακες για τις τοπικές και υπερ-

τοπικές σχέσεις που αναπτύσσονται στην επιφάνεια του οδικού δικτύου. Με 

αυτόν τον τρόπο, ακόμη και η επιλογή της ακτίνας εφαρμογής των μέτρων 

καθορίζει σημαντικά τα αποτελέσματα που λαμβάνονται από τη συντακτική 

ανάλυση. 

Η Tοπική κλίμακα (Local) αντιπροσωπεύει τις τοπικές δομές στις γειτονιές της 

αστικής περιοχής, συνδέεται με την κίνηση των πεζών και ανήκει στη σειρά των 

200 - 800 μέτρων, δηλαδή περπάτημα 5 έως 20 λεπτών. 

Η Yπερ-τοπική κλίμακα (Global) αντιπροσωπεύει τη δομή του αστικού χώρου 

στο σύνολό της, συνδέεται με την κίνηση των αυτοκινήτων και αφορά ακτίνες 

άνω των 1500 μέτρων. 

Το πεδίο εφαρμογής των συντακτικών μέτρων μπορεί να χαρακτηριστεί ως ένα 

"Cookie cutter" σε ένα οδικό δίκτυο με κόμβους και διασταυρώσεις και καθορίζει 

την περιοχή στην οποία πραγματοποιείται η συντακτική ανάλυση. 

Ως εκ τούτου, είναι κατανοητό ότι η ακτίνα στην οποία θα εφαρμοστούν τα 

μέτρα σύνταξης είναι ζωτικής σημασίας, καθώς «προσδιορίζει» διάφορες 

κλίμακες εντός της πόλης. Για παράδειγμα, η εφαρμογή της «γωνιακής ανάλυσης 

τμημάτων» μιας ακτίνας μέτρησης 400 μέτρων (περίπου 10 λεπτά με τα πόδια) 
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θα υπολογίσει τις γωνιακές αποκλίσεις από όλους τους κόμβους προς όλους τους 

άλλους μόνο εντός ακτίνας 400 μέτρων. Η εφαρμογή της ακτίνας στη διαδικασία 

της συντακτικής ανάλυσης επιτρέπει τελικά στην πόλη να αναλυθεί σε 

διαφορετικές κλίμακες για τις τοπικές και υπερ-τοπικές σχέσεις που 

εκτυλίσσονται στον αστικό χώρο, πράγμα που σημαίνει ότι θα καθοριστούν μόνο 

οι τοπικές σχέσεις μεταξύ των διανυσμάτων (με πλάτος όχι περισσότερο από 400 

μέτρα) κατά μήκος των παρακείμενων διανυσμάτων του χωρικού συστήματος 

ξεκινώντας από το καθένα ξεχωριστά. 

 

2.7 Εργαλεία ανάλυσης περπατησιμότητας 

2.7.1 Εργαλεία Ελέγχου Οδών – Street Audit Tools 

Για τη χρήση των εργαλείων ελέγχου είναι απαραίτητη η προσωπική 

παρατήρηση στο πεδίο για τη συλλογή των απαιτούμενων δεδομένων, 

αποτυπώνοντας τα σε μια λίστα ελέγχου. Το νόημα και ο σκοπός των εργαλείων 

ελέγχου φορητότητας γίνονται καλύτερα κατανοητά από τη σύντομη ορολογία 

που δίνουν οι Dannenberg et al, 2005 στο άρθρο τους "Αξιολόγηση της 

φορητότητας του εργασιακού χώρου: Ένα νέο εργαλείο ελέγχου", σύμφωνα με 

ένα εργαλείο ελέγχου βασιμότητας που έχει σχεδιαστεί για να είναι ευρέως 

διαδεδομένο αξιολογείται σε εγκαταστάσεις που χρησιμοποιούνται από τους 

πεζούς κατά τη μετακίνηση και για τον εντοπισμό συγκεκριμένων παρεμβάσεων 

που μπορούν να γίνουν σε αυτό, έτσι ώστε η διαδρομή να είναι πιο ελκυστική 

για τους πεζούς. 

Με βάση τους Ali Keyvanfar et al. Το 2018, το μεθοδολογικό πλαίσιο που 

αναφέρεται κυρίως στη διεθνή βιβλιογραφία και αφορά τη μελέτη της βατότητας 

είναι αυτό των εργαλείων ελέγχου (Audit Tools). Ταυτόχρονα, ορισμένοι από 

τους ευρύτερα χρησιμοποιούμενους δείκτες βάδισης βασίζονται στη 

συγκεκριμένη μεθοδολογία για τη συλλογή και επεξεργασία των δεδομένων 

τους. Δύο από τα πιο δημοφιλή εργαλεία ελέγχου είναι το “PEDSAFE” - 

“Pedestrian Environment Data Scan - PEDS” και το “Active Neighborhood 
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Checklist”. Τα περισσότερα από τα πρότυπα βάδισης, που βασίζονται στην 

εφαρμογή εργαλείων ελέγχου, αξιολογούν με αντικειμενικά κριτήρια τη σχέση 

μεταξύ του δομημένου περιβάλλοντος και την αντίληψη των πεζών σχετικά με 

αυτό, καθώς και τις προτιμήσεις τους για συγκεκριμένες διαδρομές. 

Ωστόσο, τα εργαλεία ελέγχου έχουν σημαντικές διαφορές στις μεταβλητές που 

αξιολογούν για τη μελέτη της βατότητας και αναφέρονται κυρίως στην ύπαρξη 

του πεζοδρομίου, στον βαθμό συντήρησής του, καθώς και στα σημεία διέλευσης 

των πεζών (Bartzokas - Tsiompras et al. 2020). Είναι επίσης δυνατό να εξεταστούν 

τα δεδομένα που σχετίζονται με την αντίληψη των πεζών σχετικά με το θόρυβο 

και το αίσθημα ασφάλειας που τους παρέχονται κατά τη διάρκεια της κίνησής 

τους. 

Μερικοί τυπικοί δείκτες αξιολόγησης της βατότητας που βρίσκονται συχνά στη 

διεθνή βιβλιογραφία και χρησιμοποιούν τα “Audit Tools” είναι ο δείκτης 

“Pedestrian Environment Review System (PERS)”, ο “Pedestrian Infrastructure”, 

το “Irvine Minnesota Inventory” (Day et al. 2006, Koschinsky et al., 2017), το 

“Spotlight Virtual Audit Tool” (Bethlehem, 2014), το “Walkability Audit Tool of 

Centers for Disease Control and Prevention (CDC)” (Dannenberg et al., 2005), το 

“Pedestrian Environment Data Scan (PEDS)” (Clifton, 2007) και το “Microscale 

Audit οf Pedestrian Streetscapes (MAPS)” και πιο συγκεκριμένα μία σύντομη 

έκδοση αυτού, όπως εξηγείται αναλυτικότερα στην παρακάτω ενότητα. 

 

2.7.2 Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών - GIS 

Τα Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών GIS (Φώτης, 2011) προσφέρουν τη 

δυνατότητα αποθήκευσης, διαχείρισης, ανάλυσης και επεξεργασίας μεγάλου 

αριθμού πληροφοριών που διαμορφώνουν χωρικά και ποσοτικά το φυσικό 

περιβάλλον. Συνεπώς, η χρήση τους τείνει να συμβάλλει σημαντικά στην ανάγκη 

δημιουργίας βιώσιμων και φιλικών προς τους πεζούς πόλεων (Tal & Handy, 

2012), ενώ επιπλέον μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την ορθή αξιοποίηση των 

χαρακτηριστικών του δομημένου περιβάλλοντος που συνδέονται με την πεζή 
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κυκλοφορία, καθώς και με τη φυσική δραστηριότητα. Επίσης, μπορούν να 

αξιοποιηθούν χωρικά δεδομένα για την ανάπτυξη δεικτών αξιολόγησης της 

περπατησιμότητας σε όλα τα σχεδιαστικά επίπεδα που εκτείνεται η πεζή 

κυκλοφορία από τη συνολική επιφάνεια της πόλης έως τις τοπικές συνοικίες και 

επιμέρους γειτονιές (Leslie et al. 2007). Επομένως, μέσω της ανάλυσης του  

δικτύου κίνησης πεζών και της χρήσης GIS, δίνεται η δυνατότητα αποτίμησης, 

τόσο της εξάρτησης των κατοίκων μιας περιοχής από το αυτοκίνητο, σε 

περίπτωση που δεν είναι διαθέσιμες οι κατάλληλες υποδομές για πεζή 

κυκλοφορία, όσο και η επάρκεια του δικτύου για καθημερινές δραστηριότητες 

των πεζών με την επισήμανση περιοχών που χαρακτηρίζονται από έλλειψη 

αντίστοιχων υποδομών. 

Οι Leslie et al. (2007) ανέπτυξαν το δείκτη “Walkability Index”, ο οποίος αφορά 

τον υπολογισμό της περπατησιμότητας σε 32 κοινότητες της Αυστραλίας μέσω 

της χρήσης Συστημάτων Γεωγραφικών Πληροφοριών. Τα χωρικά σύνολα 

δεδομένων που αξιοποιήθηκαν για τη δημιουργία του δείκτη ήταν το 

κτηματολόγιο της περιοχής, οι ζώνες που περιλαμβάνουν χρήσεις γης, η μορφή 

του οδικού δικτύου, η γεωγραφική θέση των εμπορικών κέντρων, καθώς και τα 

πληθυσμιακά δεδομένα της περιοχής. Ύστερα, κάθε παράγοντας που εξετάστηκε, 

βαθμολογήθηκε σε κλίμακα από 1 έως 10 και τέλος εφαρμόστηκε χαρτογραφική 

απεικόνιση των αποτελεσμάτων που προέκυψαν, εξετάζοντας ποιες περιοχές 

είναι εξαρτημένες από μηχανοκίνητα οχήματα και ποιες όχι. Συνολικά οι 

μετρήσεις στο πεδίο ταυτίστηκαν σε μεγάλο ποσοστό με τα αποτελέσματα του 

δείκτη, αποδεικνύοντας έτσι τη σχέση του δομημένου περιβάλλοντος με την 

ελκυστικότητα της πεζής κυκλοφορίας. 

Άλλοι ανάλογοι δείκτες αξιολόγησης της περπατησιμότητας με χρήση 

Συστημάτων Γεωγραφικών Πληροφοριών GIS είναι οι εξής: “ Walking 

Permeability Indices” (Allan 2001), “ Walkability Index” (Frant et al., 2005), “Built 

Environment Index for Walking” (Rodriguez et al., 2005). Μέσω της χρήσης 

Συστημάτων Γεωγραφικών Πληροφοριών έγινε δυνατή η επεξεργασία χωρικών 

δεδομένων που μέχρι πρόσφατα δεν μπορούσαν να αξιοποιηθούν για την 

αξιολόγηση του βαθμού περπατησιμότητας μιας αστικής περιοχής. Επίσης, έγινε 
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ευκολότερη η συγκριτική περπατησιμότητα μεταξύ πόλεων, καθώς είναι δυνατόν 

να χρησιμοποιηθεί ποσότητα δεδομένων η οποία παρέχεται ευρέως. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: ΘΕΩΡΗΤΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ 

3.1 Εργαλεία ανάλυσης περπατησιμότητας 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο αναλύεται η μεθοδολογία που πραγματοποιήθηκε 

για την εύρεση του βαθμού ελκυστικότητας ορισμένων αστικών κέντρων ως προς 

την πεζή κυκλοφορία (walkability), καθώς επίσης και τη χωρική ανάλυση με 

στόχο την εξέταση της επίδρασης της περπατησιμότητας στη χωρική κατανομή 

των πληθυσμών σε διαφορετικές πόλεις της Ευρώπης. 

3.2 Μέθοδος M.A.P.S - Mini (Μicroscale Αudit of Pedestrian 

Streetscape) 

Στο πρώτο βήμα του μεθοδολογικού πλαισίου, πραγματοποιήθηκε ο 

προσδιορισμός του βαθμού ελκυστικότητας των εξεταζόμενων περιοχών ως προς 

την πεζή κυκλοφορία. Γενικά υπάρχουν διάφορα εργαλεία ελέγχου της 

περπατησιμότητας που να αφορούν μικρή κλίμακα, αλλά στη συγκεκριμένη  

εργασία πραγματοποιήθηκε η μέθοδος M.A.P.S - Mini, η οποία συνδυάζει τη 

φυσική δραστηριότητα των κατοίκων μιας περιοχής με το δομημένο περιβάλλον 

της και την πιθανότητα πεζής κυκλοφορίας. 

Αυτό το εργαλείο του ελέγχου της περπατησιμότητας δημιουργήθηκε το 2013 

στο πανεπιστήμιο της Καλιφόρνια του Σαν Ντιέγκο στις Ηνωμένες Πολιτείες 

Αμερικής από τον καθηγητή J. Sallis και την ερευνητική του ομάδα, με σκοπό να 

συνδέσει το δομημένο περιβάλλον μιας αστικής περιοχής με τη φυσική 

δραστηριότητα των κατοίκων της και την πιθανότητα της πεζής κυκλοφορίας σε 

αυτήν. Η συγκεκριμένη μέθοδος χρησιμοποιείται κυρίως σε έρευνες που 

αφορούν στην ενεργητική μετακίνηση και τη φυσική δραστηριότητα και 

υφίσταται συστηματικούς ελέγχους για την εφαρμογή της σε διάφορες 
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παρατηρήσεις, όπως αυτές στο διαδίκτυο ή σε παρατηρήσεις πεδίου. Η 

ολοκληρωμένη έκδοση αυτής της μεθόδου μελετάει 120 μεταβλητές του 

δομημένου περιβάλλοντος που έχουν σχέση με τη φυσική δραστηριότητα των 

κατοίκων, με προορισμό την επιστημονική έρευνα, τον αστικό και πολεοδομικό 

σχεδιασμό και τη συμβολή στην κοινότητα που μπορεί να προκαλέσει αλλαγές 

για τη δημιουργία ενός βελτιωμένου περιβάλλοντος και την υποστήριξη της 

φυσικής δραστηριότητας και της πεζής κυκλοφορίας. 

Για την πραγματοποίηση  της  συγκεκριμένης  εργασίας  εφαρμόστηκε  μία  

σύντομη έκδοση της μεθόδου MAPS, η οποία λέγεται M.A.P.S - Mini, είναι απλή 

στην εφαρμογή και καθιστά εύκολη και πιο γρήγορη τη συλλογή δεδομένων σε 

διάφορες αστικές περιοχές. Παρόλο που δημιουργήθηκε ειδικά για χρήση από 

κοινότητες και οργανισμούς σχεδιασμού, η ερευνητική ομάδα του Sallis κατέληξε 

στο συμπέρασμα ότι τα αποτελέσματα της ολοκληρωμένης μεθόδου με την 

αντίστοιχη συνοπτική έκδοση παρουσιάζουν στατιστικά αρκετά υψηλή θετική 

συσχέτιση. (r=0.85). 

Σε πρώτο στάδιο, είναι απαραίτητα κάποια δεδομένα της περιοχής που 

εξετάζουμε, δηλαδή τα οικοδομικά τετράγωνα και τα τμήματα όλων των 

πλευρών των οικοδομικών τετραγώνων (segments) που συγκροτούν τα ΟΤ 

(Blocks) και προέκυψαν κατά τη διάσπαση των πολυγώνων. Η προέλευσή τους 

είναι στοιχεία του European Urban Atlas 2012 (Ε.Ε.Ε.Α, 2019) που περιλαμβάνει 

πλήθος χρήσιμων πληροφοριών για χρήσεις γης σε επίπεδο οικοδομικού 

τετραγώνου για πολλές Ευρωπαϊκές πόλεις. 

Ακολουθεί η συλλογή των δεδομένων στο διαδίκτυο μέσω της υπηρεσίας Street 

View στην Google και αυτή η συλλογή αφορά κάθε πλευρά ενός οικοδομικού 

τετραγώνου της αστικής περιοχής που εξετάζουμε, καθώς και τη φυσική 

προέκταση του δρόμου, δηλαδή τις διαβάσεις πεζής μετακίνησης. Γίνεται 

καταγραφή 14 μεταβλητών που αφορούν στην περπατησιμότητα κάθε πλευράς 

του εκάστοτε οικοδομικού τετραγώνου και 3 μεταβλητών που αφορούν στη 

σύνδεση του κάθε πεζοδρομίου με το αμέσως επόμενο. Αυτές οι 17 μεταβλητές 

επιλέχθηκαν με κριτήριο ότι είναι σχετικά εύκολο να μεταβληθούν με έργα 
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πολεοδομικού σχεδιασμού και με χαμηλό κόστος, καθώς επίσης με βάση όλες τις 

προϋποθέσεις που υπάρχουν για τη δημιουργία αστικών κοινοτήτων, οι οποίες 

θα προωθούν τους κατοίκους σε ένα πιο ενεργητικό μοντέλο διαβίωσης. 

Ταυτόχρονα σύμφωνα με την ομάδα του Sallis, αν πραγματοποιηθούν 

σημαντικές βελτιώσεις στη βαθμολογία  του M.A.P.S - Mini υπάρχει η 

δυνατότητα αύξησης της συχνότητας της πεζής κυκλοφορίας κατά 250% για όλες 

τις ηλικίες. 

 

Πίνακας 3.1: Μεταβλητές M.A.P.S - Mini 
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Διάγραμμα 3.1: Στάδια μεθοδολογίας υπολογισμού του βαθμού ελκυστικότητας μιας 

περιοχής μελέτης ως προς την πεζή μετακίνηση 

 

Μεταβλητή          Kωδικοποίηση      

C1_1 Φωτινός Σηματοδότης                                        0 = Δεν υπάρχει 

                                                                                                              1 = Υπάρχει Φωτεινός Σηματοδότη 

                                                                                                    Null = Γίνεται σύνδεση πεζοδρομίων  

                                                                                                    όπου εμπλέκεται αμιγής πεζόδρομος 

C1_2 Ράμπες                                                                          0 = Δεν υπάρχουν ράμπες 

                                                                                                                1 = Υπάρχει ράμπα μόνο στο ένα άκρο 

                                                                                                                2 = Υπάρχει ράμπα και στα 2 άκρα της  

                                                                                                     διάβασης 

                                                                                                     Null = Γίνεται σύνδεση πεζοδρομίων  

                                                                                                                        όπου εμπλέκεται αμιγής πεζόδρομος     

    
C1_3 Διάβαση Πεζών (Zebra)                                               0 = Δεν υπάρχει διαγραμμισμένη   

                                                                                                     διάσβαση πεζών 

                                                                                                                1 = Υπάρχει διαγραμμισμένη διάβαση  

                                                                                                     πεζών (Zebra ή άλλου  τύπου  

                                                                                                     διαγράμμισης) 

                                                                                                     Null = Γίνεται σύνδεση πεζοδρομίων  

                                                                                                     όπου εμπλέκεται αμιγής πεζόδρομος 
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S1 Κατηγορία Χρήσεων Γης                             0 = Κυρίως Κατοικία/Χωρίς   

                                                                                                     Χρήση/Βιομηχανία/Βιοτεχνία 

                                                                                                     1 = Κυρίως Ενεργές  

                                                                                                     Χρήσεις/Δραστηριότητες 

S2 Πρόσβαση σε πάρκο/πλατεία                      0= Καμία είσοδος 

                                                                                                     1= Μία είσοδος 

                                                                                                     2=Δύο είσοδοι και άνω      

S3 Στάσεις/σταθμοί Μ.Μ.Μ.                             0= Καμία στάση 

                                                                                                     1= Μία στάση 

                                                                                                     2= Δύο στάσεις και άνω      

S4 Δημόσια Καθίσματα                                 0 = Δεν υπάρχει 

                                                                                                      1 = Υπάρχει τουλάχιστον ένα παγκάκι 

S5 Δημόσιος Φωτισμός                                                      0= Δεν υπάρχουν φωτιστικά σώματα  
                                                                                                      στην οδό 
                                                                                                      1= Υπάρχει επαρκής φωτισμός 

                                                                                                      2= Υπάρχει έντονος φωτισμός  

S6 Κατάσταση Κτιρίων                                                            0= Υπάρχει τουλάχιστον 1 κτήριο με  
                                                                                                      εμφανής φθορές στην όψη του 
                                                                                                      1 = Όλα τα κτήρια εμφανίζουν ιδιαίτερα   
                                                                                                       ικανοποιητικό βαθμό συντήρησης      
      

S7 Βανδαλισμός Κτιρίων με Γκράφιτι                 0= Υπάρχει τουλάχιστον 1 τμήμα  
                                                                                                      κτιρίου με γράφιτι 
                                                                                                      1 = Δεν υπάρχουν γράφιτι           
       
 

S8 Ποδηλατολωρίδα                                     0 = Δεν υπάρχει 
                                                                                                       1 = Υπάρχει ποδηλατολωρίδα στην  
                                                                                                       οδό, με οριζόντια ή/και κάθετη  
                                                                                                       σήμανση                
                                                                                                       2= Υπάρχει ποδηλατόδρομος       
                                                                                                       αυτόνομος ή παράλληλος προς την οδό  
                                                                                                       με φυσικό διαχωριστικό από την  
                                                                                                       κυκλοφορία αυτοκινήτων          
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S9 Ύπαρξη Πεζοδρομίου                                          0 = Δεν υπάρχει κατασκευασμένο πεζοδρόμιο 
                                                                                           1 = Υπάρχει κατασκευασμένο πεζοδρόμιο  
 
 

S10 Κατάσταση Πεζοδρομίου                             0 = Το πεζοδρόμιο έχει εμφανής              
                                                                                           φθορές/ζημιές ή δεν υπάρχει πεζοδρόμιο 
                                                                                            1 = Το πεζοδρόμιο είναι σε ικανοποιητικό   
                                                                                            βαθμό συντηρημένο, χωρίς ιδιαίτερες  
                                                                                           φθορές        
 

S11 Διαχωρισμός Πεζοδρομίου-Δρόμου          0 = Δεν υπάρχει ή δεν υπάρχει πεζοδρόμιο 
                                                                                          1 = Υπάρχουν κυγκλιδώματα, ή κολωνάκια ή  
                                                                                          ζαρτινιέρες κτλ που διαχωρίζουν το   
                                                                                          πεζοδρόμιο από την κυκλοφορία οχημάτων ή   
                                                                                          το τμήμα προς αξιολόγηση αφορά αμιγή  
                                                                                          πεζόδρομο 
 

S12 Σκίαση/Κάλυψη Πεζοδρομίου                    0 = Δεν υπάρχει πεζοδρόμιο ή 0 -25% του     
                                                                                         μήκους του πεζοδρομίου καλύπτεται είτε από  
                                                                                         δεντροφύτευση ή από στέγαστρα ή στοά κτλ 
                                                                                         1 = 26% - 75% του μήκους του πεζοδρομίου    
                                                                                         καλύπτεται είτε από δεντροφύτευση ή από   
                                                                                         στέγαστρα ή στοά κτλ  
                                                                                         2 = 76% - 100% του μήκους του πεζοδρομίου 
                                                                                         καλύπτεται είτε από δεντροφύτευση ή από 
                                                                                         στέγαστρα ή στοά κτλ   
 

S13 Πλάτος Πεζοδρομίου                                      0 = Μπορούν να περπατήσουν ταυτόχρονα & 
                                                                                        παράλληλα μέχρι 2 άτομα ή δεν υπάρχει  
                                                                                        πεζοδρόμιο          
                                                                                        1 = Μπορούν να περπατήσουν ταυτόχρονα & 
                                                                                        παράλληλα περισσότερα από 3 άτομα   
 
 

S14 Λωρίδες Κίνησης Οχημάτων Οδού         0 = Περισσότερες από 4 λωρίδες κυκλοφορίας ή  
                                                                                       δεν υπάρχει πεζοδρόμιο 
                                                                                       1 = 2 έως 3 λωρίδες 
                                                                                       2 = πεζόδρομος ή 1 λωρίδα     
 

Οι κυριότερες διαφορές μεταξύ της διαδικασίας που πραγματοποιήθηκε στη 

συγκεκριμένη εργασία και του αρχικού οδηγού M.A.P.S - Mini παρουσιάζονται 

στις μεταβλητές S1, S2, S6 και S11. Αναλυτικότερα, στη μεταβλητή S1 που αφορά 
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χρήσεις γης, δίνεται βάρος σε εμπορικά καταστήματα αλλά και σε κάθε οδικό 

τμήμα όπου σε ποσοστό πάνω από 50% δεν παρατηρούνται κατοικίες και 

κλειστά καταστήματα, καθώς και σε διάφορες άλλες χρήσεις, όπως υπηρεσίες , 

εκπαίδευση, γραφεία, χώροι αναψυχής και ψυχαγωγίας κ.λ.π. Αναφορικά με τη 

μεταβλητή S2 που αφορά στον αριθμό εισόδων σε πάρκα ή πλατείες, πέρα από 

τα δημόσια πάρκα εξετάζονται και οι πλατείες, διότι είναι ζωτικοί χώροι στις 

περισσότερες πόλεις της Ευρώπης, αφού στην πλειοψηφία τους αποτελούν 

παιδικές χαρές και χώρους συνάντησης ατόμων της τρίτης ηλικίας. Σχετικά με τη 

μεταβλητή S6 που αφορά στην κατάσταση συντήρησης των κτιρίων κάθε οδικού 

τμήματος, τελικά υπάρχει αλλαγή στο όριο της κακής συντήρησης σε 80% από το 

αρχικό που ήταν 99%. Τέλος, η μεταβλητή S11 που αφορά διαχωριστικά 

πεζοδρομίου, περιλαμβάνει την τιμή 1 και για τμήματα που αναφέρονται σε 

πεζόδρομο. 

 

3.3 Εύρεση τελικής βαθμολογίας περπατησιμότητας (Score) 

Εξαιτίας του μεγάλου περιορισμού των πόρων και της μεγάλης γεωγραφικής 

ποικιλομορφίας που παρατηρείται στις Ευρωπαϊκές πόλεις που μελετώνται, η 

συλλογή των δεδομένων πραγματοποιήθηκε εξ αποστάσεως, δηλαδή μέσω του 

διαδικτύου, αντί επιτόπου με δια ζώσης καταγραφή. Παρόλα αυτά διαπιστώθηκε 

από τους Phillips et. al. (2017), ότι τα αποτελέσματα των καταγραφών που 

γίνονται διαδικτυακά και που κατά πλειοψηφία εφαρμόζονται από μελετητές 

που δεν ζουν στον ίδιο γεωγραφικό τόπο, έχουν μεγάλο ποσοστό συμβατότητας 

με καταγραφές που γίνονται επί τόπου. 

Για να εφαρμοστεί η συλλογή των δεδομένων, χρησιμοποιήθηκε η υπηρεσία 

Street View που είναι διαθέσιμη από την Google για κάθε περιοχή μελέτης, 

προκειμένου να αξιολογηθεί κάθε πλευρά όλων των οικοδομικών τετραγώνων 

και κάθε σύνδεση με το απέναντι οικοδομικό τετράγωνο και από τις δύο πλευρές 

του κάθε οδικού τμήματος. Ολόκληρη η διαδικασία  πραγματοποιήθηκε μέσω 

του λογισμικού ArcGIS έκδοσης 10.4 και οι τιμές της κάθε μεταβλητής 
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καταγράφτηκαν ανά τμήμα κάθε οικοδομικού τετραγώνου, περιλαμβάνοντας και 

τη σύνδεση με το απέναντι οικοδομικό τετράγωνο. 

Για τον προσδιορισμό του συνολικού ποσοστού του κάθε υπό μελέτης τμήματος, 

εφαρμόστηκε ένα απαραίτητο εργαλείο που δημιουργήθηκε στο λογισμικό του 

ArcGIS, κατά το οποίο το αρχικό αρχείο με τα τμήματα των οικοδομικών 

τετραγώνων ενημερώνεται με τη βαθμολογία του συνολικού score, μέσω της 

δημιουργίας της στήλης <<Shape length>> που περιλαμβάνει το μήκος κάθε  

οδικού τμήματος και της στήλης <<Score>> που περιλαμβάνει τη συνολική 

βαθμολογία περπατησιμότητας του κάθε τμήματος. Η δεύτερη προκύπτει από το 

πηλίκο του αθροίσματος των τιμών αξιολόγησης της κάθε μεταβλητής δια του 24 

που είναι οι μέγιστοι βαθμοί που μπορεί να συγκεντρώσει κάθε τμήμα που 

μελετάται. 

Συνολική Βαθμολογία(%) Περπατησιμότητας = 

 
(𝑆1 + 𝑆2 + 𝑆3 + 𝑆4 + 𝑆5 + 𝑆6 + 𝑆7 + 𝑆8 + 𝑆9 + 𝑆10 + 𝑆11 + 𝑆12 + 𝑆13 + 𝑆14) + (𝐶11 + 𝐶12 + 

𝐶13) 24 

Επιπρόσθετα, για να υπάρχει δυνατότητα σύγκρισης μεταξύ των αστικών 

κέντρων που μελετώνται ως προς το πόσο ελκυστικά είναι για πεζή κυκλοφορία, 

προσδιορίζεται ένας δείκτης για ολόκληρη την εξεταζόμενη περιοχή για κάθε 

τιμή όλων των μεταβλητών του M.A.P.S - Mini, ο οποίος είναι σταθμισμένος με 

βάση το συνολικό μήκος των οδικών τμημάτων με κάθε αντίστοιχη τιμή της κάθε 

μεταβλητής, μέσω της χρήσης συγκεκριμένων εργαλείων που αναπτύχθηκαν στο 

“model builder”, στο λογισμικό του ArcGis για αυτόν τον σκοπό. 

Επομένως, για παράδειγμα για τη μεταβλητή S1, η οποία μπορεί να πάρει τιμές 0 

ή 1, οι αντίστοιχοι συντελεστές προσδιορίστηκαν ως εξής: 

 

S1=0: 
(𝛴𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ό 𝜇ή𝜅𝜊𝜍 𝜏𝜇𝜂𝜇ά𝜏𝜔𝜈 𝜇𝜀 𝜏𝜄𝜇ή 0) 

(𝛴𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ό 𝜇ή𝜅𝜊𝜍 ό𝜆𝜔𝜈 𝜏𝜔𝜈 𝜏𝜇𝜂𝜇ά𝜏𝜔𝜈 𝜇𝜀 𝜏𝜄𝜇ή 𝜎𝜏𝜂𝜈 𝑆1) 
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S1=1:  
(𝛴𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ό 𝜇ή𝜅𝜊𝜍 𝜏𝜇𝜂𝜇ά𝜏𝜔𝜈 𝜇𝜀 𝜏𝜄𝜇ή 1) 

(𝛴𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ό 𝜇ή𝜅𝜊𝜍 ό𝜆𝜔𝜈 𝜏𝜔𝜈 𝜏𝜇𝜂𝜇ά𝜏𝜔𝜈 𝜇𝜀 𝜏𝜄𝜇ή 𝜎𝜏𝜂𝜈 𝑆1) 

 

Βασιζόμενοι σε αυτούς τους δείκτες προσδιορίστηκε το συνολικό σκορ ως 

προς το οποίο η περπατησιμότητα είναι ελκυστική για κάθε αστικό κέντρο. Το 

συνολικό σκορ ορίζεται ως το πηλίκο του αθροίσματος των γινομένων των 

ποσοστών που υπολογίστηκαν εξ αρχής με την αντίστοιχη τιμή κάθε 

μεταβλητής, δια του μέγιστου αριθμού βαθμών που μπορεί να πάρει μια 

μεταβλητή (δηλαδή 24). 

 

Συνολική Βαθμολογία(%) περπατησιμότητας = 

 
𝛱𝜊𝜎𝜊𝜎𝜏ό (𝑆1 = 0) ∗ 0 + 𝛱𝜊𝜎𝜊𝜎𝜏ό (𝑆1 = 1) ∗ 1 + ⋯ + 𝛱𝜊𝜎𝜊𝜎𝜏ό(𝐶13 = 0) ∗ 0 + 𝛱𝜊𝜎𝜊𝜎𝜏ό(𝐶13 = 

1) ∗ 1 24 

 

3.4 Μέθοδος Συντακτικής Ανάλυσης 

 
Η συντακτική ανάλυση πραγματοποίηθηκε στο λογισμικό DepthmapX και στην 

εργαλειοθήκη “Space Syntax Toolkit” στο λογισμικό QGIS. 

Τα συντακτικά μέτρα που επιλέγεται να χρησιμοποιηθούν είναι η γωνιακή 

διανυσματική επιλογή και ενσωμάτωση (Angular Segment Choice, Angular 

Segment Integration) με μετρητική ακτίνα, καθώς υποδεικνύονται από την 

βιβλιογραφία ως ιδανικά για «εντοπισμό δυνητικής κίνησης και σημαντικών 

διαδρομών του οδικό δίκτυο» (Al_Sayed, et al., 2014), (Vaughan, 2015). Ωστόσο 

για να εφαρμοστούν τα συγκεκριμένα μέτρα πρέπει να πραγματοποιηθούν 

κάποια βήματα τα οποία θα αναλυθούν σε αυτήν την ενότητα και είναι τα εξής: 
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 Έλεγχος τοπολογίας και συνδέσεων του χάρτη 

Ο χάρτης εισάγεται στο QGIS οπού η εργαλειοθήκη “Space Syntax Toolkit” 

παρέχει μεταξύ άλλων ένα αποτελεσματικό εργαλείο για έλεγχο του χάρτη. 

Αρχικά ελέγχεται και διορθώνεται ο χάρτης, έτσι ώστε να είναι πλήρως 

συνδεδεμένος στο δίκτυο. Αφού εντοπιστούν και διορθωθούν όλα τα σφάλματα, 

εφαρμόζεται ξανά έλεγχος και επαληθεύεται ότι δεν έχουν εντοπιστεί νέα 

τοπολογικά λάθη. 

 Μετατροπή σε διανυσματικό χάρτη (segment map) 

 
Αφού έχει δημιουργηθεί ένας χάρτης της περιοχής μελέτης χωρίς λάθη, μέσω της 

εργαλειοθήκης “Space Syntax Toolkit”, μετατρέπεται σε διανυσματικός χάρτης. 

 Εφαρμογή διανυσματικής συντακτικής ανάλυσης 

 
Έπειτα ακολουθεί η διανυσματική συντακτική ανάλυση στο περιβάλλον του 

ArcGIS. Η διανυσματική ανάλυση προσφέρει σημαντικές μεθόδους ανάλυσης 

όπως η γωνιακή (Angular) 10, η τοπολογική (Topological)11 και η μετρητική 

(Metric)12. Επιλέγεται η διανυσματική γωνιακή ανάλυση, που ανταποκρίνεται 

καλύτερα στην ανθρώπινη κίνηση καθώς η γωνιακή ανάλυση ανταποκρίνεται 

εξαιρετικά με την χωρική πλοήγηση και τον προσανατολισμό, καθώς οι χρήστες 

είναι πιθανό να ελαχιστοποιήσουν την αντιληπτή απόσταση όταν 

περπατούν/περιδιαβαίνουν σε ένα άγνωστο περιβάλλον (Hillier & Iida, 2005) με 

αποτέλεσμα να προβλέπει καλύτερα την ανάδειξή κέντρων δραστηριοτήτων. 

 

3.5 Χωρική Ανάλυση (Spatial Analysis) 

Η χωρική ανάλυση πραγματοποιείται με στόχο τον προσδιορισμό χωρικών 

προτύπων περπατησιμότητας και πληθυσμιακών ομάδων με προέλευση από 

διαφορετική ευρωπαϊκή χώρα. Γι’ αυτόν τον λόγο εφαρμόστηκαν οι δείκτες 

χωρικής αυτοσυσχέτισης, οι οποίοι διερευνούν εάν η τιμή μιας εξεταζόμενης 

μεταβλητής σε έναν τόπο εξαρτάται ή όχι από τις τιμές των γειτονικών περιοχών, 



46 
 
 

 

 

 

 

 

προσδιορίζοντας με αυτόν τον τρόπο χωρικές συγκεντρώσεις σε τοπική και 

παγκόσμια κλίμακα. 

Πιο συγκεκριμένα, η χωρική αυτοσυσχέτιση ορίζεται ως η σχέση που υπάρχει 

ανάμεσα στις τιμές μιας ενιαίας μεταβλητής η οποία προέρχεται από τη 

γεωγραφική ρύθμιση των περιοχών, όπου εμφανίζονται οι τιμές αυτές. Έχει τη 

δυνατότητα να εξετάζει κατά πόσο όμοια είναι τα δεδομένα μιας περιοχής, τον 

βαθμό στον οποίο σχετίζεται ένα χωρικό φαινόμενο στην ίδια περιοχή, τον 

βαθμό αλληλεξάρτησης μεταξύ των μεταβλητών και το είδος της 

αλληλεξάρτησης. Με αυτόν τον τρόπο, η χωρική αυτοσυσχέτιση είναι μία 

αξιολόγηση της σύνδεσης μιας μεταβλητής με τη χωρική της θέση, ενώ 

παράλληλα εξετάζει εάν οι τιμές είναι συνδεδεμένες μεταξύ τους και αν υπάρχει 

κάποιο χωρικό σχέδιο στη σχέση αυτή. 

Συνεπώς, εάν υπάρχει αυτοσυσχέτιση, οι τιμές μιας χωρικής μεταβλητής έχουν 

τη δυνατότητα να εμφανίζονται περισσότερο συγκεντρωμένες και όχι 

διάσπαρτες μεταξύ τους. Όταν έχουμε θετική αυτοσυσχέτιση, οι όμοιες τιμές 

συγκεντρώνονται, ενώ στην περίπτωση που παρουσιάζεται αρνητική 

αυτοσυσχέτιση, τότε συγκεντρώνονται ανόμοιες τιμές. Ο προσδιορισμός της 

θετικής αυτοσυσχέτισης συμβάλλει στη μορφή της ευρύτερης περιοχής, δηλαδή 

οι οντότητες έχουν την ίδια ένταση, ενώ αντίθετα με τον προσδιορισμό της 

αρνητικής αυτοσυσχέτισης οι περιοχές που εντοπίζονται, οδηγούν στη διακοπή 

της αλληλουχίας ενός φαινομένου και συνεπώς αναλόγως με την ένταση των 

τιμών, οι συγκεκριμένες περιοχές υστερούν ή υπερτερούν συγκριτικά με την 

ευρύτερη περιοχή. Και στις δύο αυτοσυσχετίσεις το συμπέρασμα είναι ότι η 

επέμβαση στην περιοχή είναι  αναγκαία. (Φώτης 2009) 

 

3.6 Δείκτης Global Moran’s I 

Αρχικά, στη συγκεκριμένη εργασία εφαρμόζουμε τον δείκτη Global Moran’s I για 

να εντοπίσουμε αν στα πρότυπα της περπατησιμότητας υπάρχει 

ομαδοποιημένη, τυχαία ή διασκορπισμένη κατανομή. 
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Ο δείκτης Moran I είναι το μέτρο που συσχετίζει γειτονικές παρατηρήσεις σε ένα 

χωρικό επίπεδο. Υπολογίζεται ως το πηλίκο της χωρικής διακύμανσης προς τη 

συνολική διακύμανση της μεταβλητής. Οι τιμές που προκύπτουν κυμαίνονται 

μεταξύ των τιμών -1 και +1. Η θετική χωρική αυτοσυσχέτιση αντιπροσωπεύεται 

από τις θετικές τιμές, ενώ η αρνητική χωρική αυτοσυσχέτιση από τις αρνητικές. 

Όταν ο δείκτης έχει μηδενική τιμή, δεν αντιπροσωπεύει κάποια χωρική 

αυτοσυσχέτιση, επειδή δηλώνει μία τυχαία κατανομή. 

 
3.7 Δείκτης Local Moran’s I 
 

Ο Δείκτης Local Moran’s I είναι ένας τοπικός δείκτης χωρικής αυτοσυσχέτισης, ο 

οποίος χρησιμοποιείται κυρίως σε γεωγραφικές μελέτες για τον εντοπισμό 

περιοχών συγκέντρωσης ή μη συγκέντρωσης και για την κατηγοριοποίησή τους 

ως ομαδοποιημένες ή διασκορπισμένες. Όταν ο δείκτης έχει θετική τιμή, τότε 

σημαίνει ότι η οντότητα περιτριγυρίζεται από άλλες οντότητες με παρόμοιες 

τιμές. Η συγκεκριμένη οντότητα αποτελεί μέρος συστάδας. Αντίθετα, όταν ο 

δείκτης έχει αρνητική τιμή, η οντότητα περιτριγυρίζεται από αντίστοιχες 

οντότητες με ανόμοιες τιμές. Τέτοιου είδους οντότητας αποτελεί ένα χωρικό 

ακραίο. Τον τοπικό δείκτη moran μπορούμε να τον ερμηνεύσουμε μόνο μέσω 

των υπολογιζόμενων τιμών Z- score και P-value με τις οποίες προκύπτουν 

συνδυασμοί υψηλών και χαμηλών τιμών καθώς και χωρικών ακραίων, όπου 

χαμηλές τιμές περιβάλλονται από υψηλές και το αντίστροφο. 

Για να υπολογίσουμε αυτούς τους δείκτες χρησιμοποιήθηκε το λογισμικό GeoDa 

1.12.1.161. Πιο συγκεκριμένα, πραγματοποιήθηκε μoνομεταβλητή ανάλυση 

(univariate) με τον τοπικό δείκτη Moran’s I για τους δείκτες περπατήσιμότητας 

που μελετήσαμε κατά τη συντακτική ανάλυση ( περπατησιμότητα, υποδομές και 

περιβάλλον) και των συντακτικών μέτρων (επιλογή - ενσωμάτωση) 

χρησιμοποιώντας βάρος απόστασης 417 μέτρα. Παράλληλα εφαρμόστηκε και 

ανάλυση διπλής μεταβλητής (bivariate) με βάση τον τοπικό στατιστικό δείκτη 

Moran’s I, ο οποίος είναι το μέτρο που πραγματοποιεί χωρικές αυτοσυσχετίσεις 



48 
 
 

 

 

 

 

 

προκειμένου να εντοπίσει πληθυσμιακές συγκεντρώσεις ανά μονάδα πληθυσμού 

σχετικά με την περπατησιμότητα. 

 

3.8 Space Syntax 

To Space Syntax αποτελεί χωρική θεωρία για την κοινωνία και οι δύο 

θεμελιώδεις προτάσεις του είναι: 

• O χώρος είναι εγγενής της ανθρώπινης δραστηριότητας, όχι το υπόβαθρο 

γιαυτήν. 

• Οι πόλεις είναι χωρικές διαμορφώσεις (configurations) 

Τα συντακτικά μέτρα του Space Syntax είναι: 

• Συνδεσιμότητα (Connectivity) 

• Mέσο Βάθος (Mean Depth) 

• Eνσωμάτωση (Integration) 

• Eπιλογή (Choice)   

• Γωνιακή Ενσωμάτωση (Angular Integration) 

• Γωνιακή Επιλογή (Angular Choice) 

 

Συνδεσιμότητα (Connectivity) υπολογίζει τους χώρους που συνδέονται άμεσα. 

(Hillier, B. & Hanson, J., 1984) 

Mέσο Βάθος (Mean Depth) είναι η μέση απόσταση από όλες τις τοποθεσίες. 

(Hillier, B. & Hanson, J., 1984) 
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Eνσωμάτωση (Integration) είναι ένα κανονικοποιημένο μέτρο της απόστασης 

από έναν χώρο προς όλους του υπόλοιπους εντός  ενός συστήματος ή μίας 

καθορισμένης ακτίνας. Υπολογίζει το πόσο κοντά είναι ένα μέρος προς όλα τα 

υπόλοιπα και μπορεί να θεωρηθεί ως μέτρο του σχετικού βάθους ενός χώρου. 

Eπιλογή (Choice) υπολογίζει το πόσο πιθανό είναι μία τοποθεσία να 

χρησιμοποιηθεί στην συντομότερη διαδρομή ανάμεσα σε όλα τα ζεύγη των 

διανυσμάτων εντός ενός συστήματος ή μίας επιλεγμένης απόστασης (ακτίνας).  

(Ηillier, B., Burdett, R., Peponis, J., Penn, A., 1987)  

Γωνιακή Ενσωμάτωση (Angular Integration) εκφράζει την εγγύτητα ενός χώρου 

για το σύστημα, δηλαδή το πόσο εύκολο είναι να προσεγγιστεί και τελικά είναι η 

ποσοτικοποίηση της προσβασιμότητας ενός χώρου σε σχέση με το αστικό 

σύστημα στο οποίο ανήκει (to-movement). 

Γωνιακή Επιλογή (Angular Choice) εκφράζει το πόσο πιθανό είναι ένας χώρος να 

χρησιμοποιηθεί ως διέλευση για την πόλη και τελικά είναι ποσοτικοποίηση της 

προσπελασιμότητας ενός χώρου σε σχέση με το αστικό σύστημα στο οπόιο 

ανήκει (through-movement). 

Δείκτες Pedestrian Environment Score/Pedestrian Infrastructure Score 

Eίναι θεματικοί υπο-δείκτες περπατησιμότητας που περιέχουν διαφορετικές 

ομάδες μεταβλητών από την συνολική περπατησιμότητα. 

•  Ο δείκτης Pedestrian Environment Score αποτυπώνει το περιβάλλον 

μετακίνησης πεζή στην πόλη με μεταβλητές όπως γκράφιτι, κατάσταση 

κτηρίων, πάρκα, χρήσεις, σκίαση κτλ. 

• Ο δείκτης Pedestrian Infrastructure Score, αφορά την υπoδομή της πόλης 

για τους πεζούς, όπως διαβάσεις, φανάρια, ράμπες, πεζοδρόμια, κτλ 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΕΦΑΡΜΟΓΗ 

4.1 Περιοχές Μελέτης 
 

Η μεθοδολογία που αναφέρεται στο προηγούμενο κεφάλαιο, εφαρμόστηκε σε 

τρεις διαφορετικές περιπτώσεις ευρωπαϊκών αστικών κέντρων, τα οποία 

επιλέχθηκαν με βάση κριτήρια που να καταλαμβάνουν ποικίλες γεωγραφικές 

περιοχές στην Ευρώπη και να διαφοροποιούνται ως προς το βαθμό υποδομών, 

οικονομικής ανάπτυξης, τα χαρακτηριστικά πεζής κίνησης, καθώς και 

χαρακτηριστικά του αστικού περιβάλλοντος. Επίσης, βασικός παράγοντας για την 

επιλογή των πόλεων αποτέλεσε η παροχή πρόσφατων δεδομένων από εικόνες 

της υπηρεσίας Street View της Google (2009-2019). Έτσι, τα κέντρα των 

ευρωπαϊκών πόλεων στις οποίες πραγματοποιήθηκε το μεθοδολογικό πλαίσιο 

είναι η Στοκχόλμη, η Λυών και η Πράγα, τα όρια των οποίων λήφθηκαν από το 

openstreetmap.org και η γεωγραφική θέση των οποίων απεικονίζεται στον χάρτη 

που ακολουθεί με μπλε σήμανση ως εξής: 

 

Χάρτης 4.1: Γεωγραφική θέση των περιοχών μελέτης (Πηγή υποβάθρου: Google Maps) 
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4.1.1 Στοκχόλμη 
 

 

Χάρτης 4.2: Όρια του αστικού κέντρου και της ευρύτερης πόλης της Στοκχόλμης (Πηγή 

υποβάθρου: European Commission Global Human Settlement) 

Η Στοκχόλμη, είναι η πρωτεύουσα της Σουηδίας και η μεγαλύτερη σε 

πληθυσμό αστική περιοχή στις Βόρειες Χώρες (965.232 άνθρωποι ζουν στο δήμο, 

περίπου 1,6 εκατομμύρια στην αστική περιοχή και 2,4 εκατομμύρια 

στη μητροπολιτική περιοχή). Η πόλη εκτείνεται σε δεκατέσσερα νησιά, εκεί όπου 

η λίμνη Μέλαρεν εισρέει στη Βαλτική Θάλασσα. Έξω από την πόλη στα 

ανατολικά, και κατά μήκος της ακτής, βρίσκεται η αλυσίδα νησιών του 

αρχιπελάγους της Στοκχόλμης. Η περιοχή έχει κατοικηθεί από τη Λίθινη Εποχή, 

την 6η χιλιετία π.Χ. και ιδρύθηκε ως πόλη το 1252 από το Σουηδό 

ηγεμόνα Μπίργιερ Γιαρλ. Είναι επίσης έδρα της περιφέρειας της Στοκχόλμης. 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%91%CF%83%CF%84%CE%B9%CE%BA%CE%AE_%CF%80%CE%B5%CF%81%CE%B9%CE%BF%CF%87%CE%AE
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%92%CF%8C%CF%81%CE%B5%CE%B9%CE%B5%CF%82_%CE%A7%CF%8E%CF%81%CE%B5%CF%82
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%B7%CF%84%CF%81%CE%BF%CF%80%CE%BF%CE%BB%CE%B9%CF%84%CE%B9%CE%BA%CE%AE_%CF%80%CE%B5%CF%81%CE%B9%CE%BF%CF%87%CE%AE
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%AD%CE%BB%CE%B1%CF%81%CE%B5%CE%BD
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%92%CE%B1%CE%BB%CF%84%CE%B9%CE%BA%CE%AE_%CE%98%CE%AC%CE%BB%CE%B1%CF%83%CF%83%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CF%80%CE%BF%CF%87%CE%AE_%CF%84%CE%BF%CF%85_%CE%9B%CE%AF%CE%B8%CE%BF%CF%85
https://el.wikipedia.org/wiki/6%CE%B7_%CF%87%CE%B9%CE%BB%CE%B9%CE%B5%CF%84%CE%AF%CE%B1_%CF%80.%CE%A7.
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CF%80%CE%AF%CF%81%CE%B3%CE%B9%CE%B5%CF%81_%CE%93%CE%B9%CE%B1%CF%81%CE%BB
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Η Στοκχόλμη είναι το πολιτιστικό, ενημερωτικό, πολιτικό και οικονομικό κέντρο 

της Σουηδίας. Η περιφέρεια της Στοκχόλμης αντιπροσωπεύει περισσότερο από 

το ένα τρίτο του ΑΕΠ της χώρας και ανήκει στις 10 πρώτες περιοχές της Ευρώπης 

ως προς το κατά κεφαλήν. Είναι μια σημαντική παγκόσμια πόλη και το κύριο 

κέντρο εδρών των εταιρειών της περιοχής της Σκανδιναβίας . Η πόλη φιλοξενεί 

μερικά από τα κορυφαία πανεπιστήμια της Ευρώπης, όπως η Σχολή Οικονομικών 

της Στοκχόλμης, το Ινστιτούτο Καρολίνσκα και το Βασιλικό Ινστιτούτο 

Τεχνολογίας (KTH). Διοργανώνει κάθε χρόνο τις τελετές απονομής και τα 

συμπόσια των βραβείων Νόμπελ στο Μέγαρο Μουσικής και στο Δημαρχείο της. 

Ένα από τα πιο βραβευμένα μουσεία της πόλης, το Μουσείο Βάσα, δέχεται τους 

περισσότερους επισκέπτες από τα μη-καλλιτεχνικά μουσεία σε όλη τη 

Σκανδιναβία. Το μετρό της Στοκχόλμης, που λειτούργησε το 1950, είναι γνωστό 

για τη διακόσμηση των σταθμών του και έχει ονομαστεί η μεγαλύτερη 

πινακοθήκη τέχνης στον κόσμο. 

 

Εικόνα 4.1: Πεζόδρομος της πόλης της Στοκχόλμης  

(Πηγή: CSP/Getty Images/AWL Images RM) 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%91%CE%BA%CE%B1%CE%B8%CE%AC%CF%81%CE%B9%CF%83%CF%84%CE%BF_%CE%95%CE%B3%CF%87%CF%8E%CF%81%CE%B9%CE%BF_%CE%A0%CF%81%CE%BF%CF%8A%CF%8C%CE%BD
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A0%CE%B1%CE%B3%CE%BA%CF%8C%CF%83%CE%BC%CE%B9%CE%B1_%CF%80%CF%8C%CE%BB%CE%B7
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A3%CE%BA%CE%B1%CE%BD%CE%B4%CE%B9%CE%BD%CE%B1%CE%B2%CE%AF%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%99%CE%BD%CF%83%CF%84%CE%B9%CF%84%CE%BF%CF%8D%CF%84%CE%BF_%CE%9A%CE%B1%CF%81%CE%BF%CE%BB%CE%AF%CE%BD%CF%83%CE%BA%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%92%CF%81%CE%B1%CE%B2%CE%B5%CE%AF%CE%BF_%CE%9D%CF%8C%CE%BC%CF%80%CE%B5%CE%BB
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%BF%CF%85%CF%83%CE%B5%CE%AF%CE%BF_%CE%92%CE%AC%CF%83%CE%B1
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Η διαδικασία αναμόρφωσης της Στοκχόλμης ξεκίνησε από μια μεγάλη πυρκαγιά 

το 1625 που κατέστρεψε το νοτιοδυτικό τμήμα της σημερινής παλιάς πόλης. 

Μετά από αυτό δημιουργήθηκαν δύο νέοι δρόμοι- λεωφόροι - η Στόρα Νυγκάταν 

και η Λίλα Νυγκάταν - και κατά μήκος της ανατολικής προκυμαίας το μεσαιωνικό 

τείχος αντικαταστάθηκε από μια σειρά επιβλητικών μεγάρων - το Σκέπσμπρον. 

Για τις κορυφογραμμές που περιβάλλουν την πόλη - Νόρμαλμ, Έστερμαλμ, 

Κουνγκσχόλμεν και Σέντερμαλμ - δημιουργήθηκαν νέα αστικά σχέδια για τη 

δημιουργία ευθείων και φαρδειών αρτηριών. Το έργο υλοποιήθηκε τόσο 

επιμελώς, ώστε σε πολλά μέρη της πόλης δεν υπάρχουν ίχνη των προηγούμενων 

μεσαιωνικών δομών. Πολλοί από τους δρόμους της εποχής αυτής εξακολουθούν 

να υπάρχουν και σε άλλους έχουν πραγματοποιηθεί μερικές μικρές 

τροποποιήσεις. Ο πληθυσμός αυξήθηκε από λιγότερο από 10.000 στις αρχές του 

17ου αιώνα σε πάνω από 50.000 στα μέσα της δεκαετίας του 1670. Το εισόδημα 

της πόλης αυξήθηκε από 18.595 ντάλερ το 1635-36 σε 81.480 ντάλερ το 1644. Το 

1642 περίπου το 60% του ποσού αυτού δαπανήθηκε για την κατασκευή έργων. 

Το κλίμα της Στοκχόλμης εμπίπτει στην κατηγορία του υγρού ηπειρωτικού. Η 

Στοκχόλμη έχει ωκεάνιο κλίμα (Κέππεν) με υγρές ηπειρωτικές επιρροές, αν και οι 

χειμώνες είναι ψυχροί και τα καλοκαίρια είναι ήπια, δίνοντας έτσι υβριδικά 

χαρακτηριστικά στο κλίμα της. 
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4.1.2 Λυών 
 

 

Χάρτης 4.3: Όρια του αστικού κέντρου και της ευρύτερης πόλης της Λυών  

(Πηγή υποβάθρου: European Commission Global Human Settlement) 

Η Λυών είναι πόλη της νοτιοανατολικής Γαλλίας, πρωτεύουσα της διοικητικής 

περιοχής της Ωβέρνης-Ρον-Αλπ και του νομού Ρον. Είναι η τρίτη μεγαλύτερη 

πόλη της Γαλλίας, μετά το Παρίσι και τη Μασσαλία και ο πληθυσμός της 

ανέρχεται σε 516. 092 κατ. (2017). Για τη μητροπολιτική περιοχή της Λυών όμως, 

ο πληθυσμός, σύμφωνα με εκτιμήσεις του 2017, ανέρχεται σε 2.326.223 

κατοίκους, καθιστώντας την πόλη ως ένα από τα σημαντικότερα μητροπολιτικά 

κέντρα της Ευρώπης. 
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Εικόνα 4.2: Mur des Canuts (Πηγή: The Culture Trip) 

Η Λυών βρίσκεται στην συμβολή των ποταμών Ροδανού (Rhône) και Σον (Saône), 

στο νοτιοανατολικό τμήμα της Γαλλίας, σε ίση περίπου απόσταση από το Παρίσι 

και τη Μασσαλία. Η κεντρική της γεωγραφική της θέση, σε συνδυασμό με τις 

μικρές αποστάσεις από Γερμανία, Ελβετία και Ιταλία, της προδίδουν μια 

ιδιαίτερα σημαντική γεωστρατηγική σημασία. Η έκτασή της είναι περίπου 500 

χλμ² και αναλογούν περίπου 2.333 κάτοικοι ανά χλμ². Το κλίμα που επικρατεί 

είναι εύκρατο, η μέση ετήσια θερμοκρασία είναι 11,3 °C και η ετήσια διάρκειά 

ηλιοφάνειας είναι 2.006 ώρες. Στην δυτική πλευρά της πόλης κυριαρχούν ο 

λόφος της Φουρβιέρ (Fourvière), γνωστός ως και "λόφος που προσεύχεται" χάρη 

στην ύπαρξη της βασιλικής Νοτρ Νταμ ντε Φουρβιέρ (Notre Dame de Fourvière), 

και ο λόφος της Κρουά-Ρους (Croix-Rousse), γνωστός ως και ο "λόφος που 

εργάζεται" χάρη στις παραδοσιακές βιοτεχνίες υφασμάτων από μετάξι. Στους 

πρόποδες των δύο λόφων βρίσκεται το μεσαιωνικό τμήμα της πόλης, γνωστό ως 

Vieux Lyon (παλαιά Λυών) το οποίο χαρακτηρίζεται από την ύπαρξη στενών 

μικρών περασμάτων, τα επονομαζόμενα traboules, που επιτρέπουν την διάβαση 

από τον ένα δρόμο στον άλλον, μέσα από τις αυλές των σπιτιών. Το τμήμα αυτό 
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της πόλης έχει χαρακτηριστεί "ιστορική κληρονομιά" της UNESCO. Στα ανατολικά 

των δύο λόφων, ανάμεσα στους δύο ποταμούς λίγο πριν την συμβολή τους, 

βρίσκεται το κέντρο της πόλης. Έχει την ονομασία presq'île (σχεδόν νησί), λόγω 

του ότι μοιάζει με χερσόνησο, και κυριαρχείται από την πλατεία Μπελκούρ 

(Place Bellecour), στο κέντρο της οποίας βρίσκεται το άγαλμα του Λουδοβίκου 

ΙΔ'. Στο μοντέρνο ανατολικό τμήμα της πόλης κυριαρχεί ο ουρανοξύστης της Παρ-

Ντιε (Part-Dieu), κέντρο του μεγαλύτερου εμπορικού κέντρου της πόλης, καθώς 

και ο ένας από τους δύο σιδηροδρομικούς σταθμούς. Το βόρειο τμήμα της πόλης 

περιέχει το πάρκο του Τετ ντ'ορ (Parc de la Tête d'or), δίπλα στο οποίο βρίσκεται 

το αρχηγείο της Ιντερπόλ. 
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4.1.3 Πράγα 
 

 
 

Χάρτης 4.4: Όρια της του αστικού κέντρου και της ευρύτερης πόλης της Πράγας  
(Πηγή υποβάθρου: European Commission Global Human Settlement) 

 

Η Πράγα είναι η πρωτεύουσα και η μεγαλύτερη πόλη της Τσεχικής Δημοκρατίας, 

η 13η μεγαλύτερη πόλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης και η ιστορική πρωτεύουσα της 

Βοημίας. Βρίσκεται στον ποταμό Μολδάβα και φιλοξενεί περίπου 1,3 

εκατομμύρια ανθρώπους, ενώ η μητροπολιτική της περιοχή εκτιμάται ότι έχει 

πληθυσμό 2,7 εκατομμυρίων. Η πόλη έχει εύκρατο ωκεάνιο κλίμα, με σχετικά 

ζεστά καλοκαίρια και ψυχρούς χειμώνες. 
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Η Πράγα είναι ένα πολιτικό, πολιτιστικό και οικονομικό κέντρο της Κεντρικής 

Ευρώπης με πλούσια ιστορία. Ήταν η πρωτεύουσα του Βασιλείου της Βοημίας 

και η κύρια κατοικία πολλών Αγίων Ρωμαίων Αυτοκρατόρων, ιδίως του Καρόλου 

Δ΄ (1346–1378). Ήταν μια σημαντική πόλη για τη μοναρχία Habsburg και την 

αυστροουγγρική αυτοκρατορία της. Η πόλη έπαιξε σημαντικούς ρόλους στη 

Βοημία και την Προτεσταντική Μεταρρύθμιση, τον Τριακονταετή Πόλεμο και 

στην ιστορία του 20ου αιώνα ως πρωτεύουσα της Τσεχοσλοβακίας μεταξύ των 

Παγκοσμίων Πολέμων και της μεταπολεμικής κομμουνιστικής εποχής. 

Η Πράγα φιλοξενεί πολλά γνωστά πολιτιστικά αξιοθέατα, πολλά από τα οποία 

επέζησαν της βίας και της καταστροφής της Ευρώπης του 20ου αιώνα. Στα 

κυριότερα αξιοθέατα περιλαμβάνονται το Κάστρο της Πράγας, η Γέφυρα του 

Καρόλου, η Πλατεία της Παλιάς Πόλης με το αστρονομικό ρολόι της Πράγας, η 

Εβραϊκή Συνοικία, ο λόφος Petřín και το Vyšehrad. Από το 1992, το εκτεταμένο 

ιστορικό κέντρο της Πράγας έχει συμπεριληφθεί στη λίστα των Μνημείων 

Παγκόσμιας Κληρονομιάς της UNESCO. 

 

Εικόνα 4.3: Statue of Tomáš Garrigue Masaryk (Πηγή: Wikipedia) 
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Η πόλη διαθέτει περισσότερα από δέκα μεγάλα μουσεία, μαζί με πολλά θέατρα, 

γκαλερί, κινηματογράφους και άλλα ιστορικά εκθέματα. Ένα εκτεταμένο 

σύγχρονο σύστημα δημόσιων συγκοινωνιών συνδέει την πόλη. Στεγάζεται σε ένα 

ευρύ φάσμα δημόσιων και ιδιωτικών σχολείων, συμπεριλαμβανομένου του 

Πανεπιστημίου του Καρόλου στην Πράγα, του παλαιότερου πανεπιστημίου στην 

Κεντρική Ευρώπη. 

Η Πράγα κατατάσσεται ως "Alpha-" παγκόσμια πόλη σύμφωνα με τις μελέτες 

GaWC και κατατάσσεται στην έκτη θέση στον παγκόσμιο κατάλογο των 

καλύτερων προορισμών του Tripadvisor το 2016. Το 2019, η πόλη κατατάχθηκε 

ως η 69η πιο ζωντανή πόλη στον κόσμο από τη Mercer. Την ίδια χρονιά, ο δείκτης 

PICSA κατέταξε την πόλη ως την 13η πιο ζωντανή πόλη στον κόσμο. Η πλούσια 

ιστορία της τον καθιστά δημοφιλή τουριστικό προορισμό και από το 2017, η 

πόλη δέχεται περισσότερους από 8,5 εκατομμύρια διεθνείς επισκέπτες ετησίως. 

Το 2017 η Πράγα κατατάχθηκε ως η πέμπτη ευρωπαϊκή πόλη με τις περισσότερες 

επισκέψεις μετά το Λονδίνο, το Παρίσι, τη Ρώμη και την Κωνσταντινούπολη. 

 

4.2 Δεδομένα 
4.2.1 Συλλογή δεδομένων περπατησιμότητας - M.A.P.S – Mini 

 
Προκειμένου να πραγματοποιηθεί η συλλογή δεδομένων εφαρμόστηκε η 

μέθοδος MAPS-Mini μέσω της οποίας έγινε η καταγραφή σε κάθε δρόμο, 17 

συνολικά μεταβλητών σε micro και macro κλίμακα του δομημένου 

περιβάλλοντος, οι οποίες σχετίζονται με την περπατησιμότητα και έχουν ως 

σκοπό την ποσοτικοποίηση του βαθμού ελκυστικότητας μιας αστικής περιοχής 

ως προς την ενεργητική μετακίνηση και ιδιαίτερα την πεζή κυκλοφορία. 

Αυτή η διαδικασία αρχίζει διαλέγοντας ένα συγκεκριμένο τμήμα από την 

εξεταζόμενη περιοχή και μέσω του εργαλείου “Bing and Google Maps” 

(https://www.bing.com/maps) εντοπίζεται η θέση του τμήματος που έχουμε 

επιλέξει στο ArcGIS με την αντίστοιχη πραγματική θέση στο google maps, 

https://www.bing.com/maps
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πραγματοποιώντας έτσι αυτόματα μετάβαση στο συγκεκριμένο σημείο στο 

χάρτη  με τη βοήθεια της υπηρεσίας Google Street View. 

Mε αυτόν τον τρόπο γίνεται αποτελεσματικός έλεγχος της σχεδίασης του 

υπόβαθρου των οικοδομικών τετραγώνων, ενώ αν δε διαπιστωθεί συμβατότητα  

στα δεδομένα του Google Maps του αντίστοιχου υπόβαθρου, αλλάζουν ανάλογα 

κάθε φορά τα διανύσματα στο ArcGIS, δηλαδή μπορούν να ενημερώνονται 

γραμμές και πολύγωνα, να δημιουργούνται νέα οικοδομικά τετράγωνα ή να 

διαγράφονται άλλα που τελικά δεν υπάρχουν. 

Αφού ελεγχθεί το υπόβαθρο, πραγματοποιείται η σύνδεση των πεζοδρομίων της 

περιοχής που εξετάζουμε, με σκοπό την αξιολόγηση των τριών μεταβλητών που 

σχετίζονται με τη σύνδεση του κάθε τμήματος ως τη φυσική προέκταση μιας 

οδού, δηλαδή τις διαβάσεις πεζών. Αυτές οι τρεις μεταβλητές που σχετίζονται με 

τη διάβαση (crossing) λαμβάνουν την τιμή <<null>>, όταν ένας δρόμος δε 

συνδέεται  με κάποιον άλλον, όπως στην περίπτωση που έχουμε διασταύρωση 

τύπου Τ. Επιπλέον, δε συνδέουμε ένα πεζοδρόμιο με το αμέσως επόμενο, όταν η 

σύνδεση αυτή τέμνεται από δρόμο με πάνω από τρεις λωρίδες κυκλοφορίας, με 

εξαίρεση όταν υπάρχει διάβαση διαγραμμισμένη ή κάποιο φανάρι. Στην 

περίπτωση κόμβου με φανάρι, αξιολογούμε μόνο τον σχεδιασμό που υπάρχει 

στις διαβάσεις και όχι και το οδικό τμήμα που μπορεί να μην έχει διάβαση ή 

φανάρι, όπως στην περίπτωση κόμβου που έχει διαβάσεις τύπου Π. 

Το ίδιο ισχύει και με τη σύνδεση των τμημάτων αυτών, δηλαδή σχεδιάζουμε 

συνδέσεις μόνο στα οδικά τμήματα που μας δείχνει ο αντίστοιχος σχεδιασμός 

κάθε φορά με τις διαγραμμισμένες διαβάσεις. Στην περίπτωση που έχουμε 

διαδοχική σύνδεση πεζόδρομων μεταξύ τους και δεν έχουμε κάποια διακοπή με 

κάποιον άλλο δρόμο που να επιτρέπει την κυκλοφορία οχημάτων, τότε οι 

μεταβλητές που αφορούν τη διάβαση πεζών παίρνουν πάλι την τιμή <<Null>>, 

ενώ σε αντίθετη περίπτωση καταγράφονται κανονικά οι κατάλληλες τιμές. 

Γενικά, όταν πραγματοποιούμε μία σύνδεση και το τμήμα του crossing αφορά 

δρόμο από τον οποίο δεν επιτρέπεται η κυκλοφορία οχημάτων, τότε και οι τρεις 
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μεταβλητές C11, C12 και C13 δε λαμβάνουν καμία τιμή, καταχωρείται δηλαδή 

μόνο η τιμή <<Null>>. 

Η καταγραφή γίνεται μέσω διαδικτύου με την υπηρεσία street view από την 

Google και εφαρμόζεται σε όλες τις πλευρές ενός οικοδομικού τετραγώνου, 

όπως επίσης και στη φυσική προέκταση της κάθε οδού, δηλαδή στις διαβάσεις 

πεζών που σχετίζονται με όλες τις πλευρές των πεζοδρομίων και την όψη των 

κτιρίων του κάθε δρόμου. Αρχικά, εξετάζονται 14 μεταβλητές για κάθε πλευρά 

των οικοδομικών τετραγώνων (Segment) της περιοχής μας και ύστερα 3 

μεταβλητές που αφορούν τη σύνδεση των πεζοδρομίων με τα αμέσως επόμενα 

(Crossing). 

Mε αυτόν τον τρόπο ένας ερευνητής μπορεί να ελέγχει έναν δρόμο στο Street 

View όσες φορές επιθυμεί και έπειτα να καταχωρεί τις κατάλληλες τιμές στις 

αντίστοιχες στήλες του πίνακα, με βάση τα χαρακτηριστικά των οδικών 

τμημάτων του κάθε οικοδομικού τετραγώνου που παρατηρεί, στο ArcGIS. Έτσι 

λοιπόν, μπορούν να συμπληρώνονται όλες οι γραμμές του πίνακα και να 

ολοκληρωθεί η αξιολόγηση της εξεταζόμενης περιοχής. Επίσης, η καταγραφή 

είναι σημαντικό να γίνεται με την ίδια φορά  σε  όλη  την  περιοχή  που  

μελετάται,  δηλαδή  στους  κάθετους  δρόμους  να πραγματοποιείται με φόρα 

από πάνω προς τα κάτω και στους οριζόντιους από αριστερά προς τα δεξιά ή το 

αντίστροφο. 

Πιο αναλυτικά οι 17 συνολικά μεταβλητές που καταγράφηκαν είναι οι εξής: 
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C1_1: Φωτεινοί σηματοδότες 

Σε αυτή τη μεταβλητή καταχωρείται η τιμή 0 όταν δεν εντοπίζεται κάποιο φανάρι 

στη σύνδεση μεταξύ των πεζοδρομίων που εξετάζονται , ενώ καταχωρείται η 

τιμή 1 όταν εντοπίζεται κάποιο φανάρι για τη μετακίνηση πεζών. 

 

Εικόνα 4.4: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης φωτεινού σηματοδότη – C1_1=1 

(Πηγή: Street View) 

 

C1_2: Ράμπες 

Σε αυτή τη μεταβλητή καταχωρείται η τιμή 0 εάν στη σύνδεση των πεζοδρομίων 

που εξετάζονται δεν υπάρχουν καθόλου ράμπες. Η τιμή 1 καταχωρείται όταν 

υπάρχει μία ράμπα από τη μία πλευρά του πεζοδρομίου και ο δρόμος βρίσκεται 

στην ίδια στάθμη από αυτήν την πλευρά και η τιμή 2 καταχωρείται όταν 

υπάρχουν ράμπες και στις δύο πλευρές του εξεταζόμενου δρόμου, δηλαδή ο 

δρόμος βρίσκεται στην ίδια στάθμη και με τα δύο άκρα των πεζοδρομίων. 
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Εικόνα 4.5: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης ραμπών και από τις 2 

πλευρές του δρόμου – C1_2=2 (Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.6: Χαρακτηριστικό παράδειγμα έλλειψης ραμπών – C1_2=0  

(Πηγή: Street View) 
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C1_3: Διαγραμμισμένη διάβαση 

Σε αυτή τη μεταβλητή καταχωρείται η τιμή 0, όταν δεν υπάρχει διαγραμμισμένη 

διάβαση κατά τη σύνδεση των πεζοδρομίων και η τιμή 1 όταν εντοπίζεται άσπρη 

διαγράμμιση (Pelican ή Zebra). 

 

Εικόνα 4.7: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης διαγραμμισμένης 

διάβασης– C1_3=1 (Πηγή: Street View) 

 

S1: Χρήσεις Γης 

Όταν στο οδικό τμήμα που εξετάζεται, πάνω από το 50% των κτιρίων είναι 

κατοικίες και αφορούν κενή χρήση, καταχωρείται η τιμή 0. Σε αντίθετη 

περίπτωση, όταν πάνω από το 50% των κτιρίων αφορούν δραστηριότητες εκτός 

κατοικίας ή εγκαταλελειμμένο χώρο, τότε καταχωρείται η τιμή 1. Ειδικότερα στην 

τιμή 1 δεν περιλαμβάνονται χρήσεις γης οι οποίες δεν προσελκύουν σε μεγάλο 

ποσοστό  πεζή κυκλοφορία, όπως π.χ. υπηρεσίες, εκπαίδευση, ψυχαγωγία κλπ. 
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Όταν στο οδικό τμήμα που εξετάζουμε υπάρχει πάρκο ή πλατεία, τότε για τη 

μεταβλητή S1 καταχωρούμε την τιμή 1, με εξάιρεση την περίπτωση κατά την 

οποία μέσα στο πάρκο ή στην πλατεία δεν εντοπίζεται κανένα είδος 

δραστηριότητας, όπως π.χ. καφετέριες ή εκκλησίες,  οπότε εκεί καταχωρούμε 

την τιμή 0. 

 

 

Εικόνα 4.8: Χαρακτηριστικό παράδειγμα κατοικιών – S1=0 (Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.9: Χαρακτηριστικό παράδειγμα χρήσεων γης – S1=1  

(Πηγή: Street View) 

 

S2: Είσοδοι σε πάρκα και πλατείες 

Η συγκεκριμένη μεταβλητή αφορά στον αριθμό εισόδων σε πάρκα ή πλατείες, 

κατά την οποία στα οδικά τμήματα όπου δεν εντοπίζουμε κάποια είσοδο σε 

πάρκο ή πλατεία καταχωρούμε την τιμή 0. Όταν εντοπίζουμε τουλάχιστον μία 

είσοδο τότε καταχωρούμε την τιμή 1, ενώ όταν εντοπίζουμε δύο ή και παραπάνω 

εισόδους τότε καταχωρείται η τιμή 2. 

Όταν συναντάται περίπτωση κατά την οποία στο εξεταζόμενο οδικό τμήμα 

υπάρχει πάρκο ή πλατεία, αλλά η πρόσβαση από το πεζοδρόμιο δεν είναι δυνατή 

εξαιτίας της πιθανής ύπαρξης τοίχου ή κάποιων άλλων εμποδίων, όπως 

κιγκλιδώματα ή περιφράξεις, τότε στη μεταβλητή S2 καταχωρείται η τιμή 0. 

Αντίθετα, στην περίπτωση που η είσοδος σε πάρκο ή πλατεία είναι ελεύθερη 

από σημεία του οδικού τμήματος, τότε η μεταβλητή S2 παίρνει την τιμή 2. Τέλος, 

στην περίπτωση που ανάμεσα από δύο οικοδομικά τετράγωνα εντοπίζουμε 

πεζόδρομο και από τη μία πλευρά η είσοδος σε πάρκο ή πλατεία είναι ελεύθερη, 
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τότε και τα δύο τμήματα και από τις δύο πλευρές του πεζόδρομου παίρνουν σε 

αυτή τη μεταβλητή την τιμή 2, διότι ο πεζόδρομος έχει ομογένεια και στα δύο 

τμήματα. Αυτό ισχύει μόνο σε αμιγείς πεζόδρομους και όχι σε δρόμους με ήπια 

κυκλοφορία. 

 

 

Εικόνα 4.10: Χαρακτηριστικό παράδειγμα εισόδων σε πλατεία – S2=2  

(Πηγή: Street View) 

 

S3: Στάσεις Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 

Η μεταβλητή αυτή αφορά πόσες στάσεις Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 

συναντάμε σε κάθε οδικό τμήμα. Πιο συγκεκριμένα, καταχωρείται η τιμή 0 όταν 

δεν εντοπίζεται καμία στάση στο τμήμα που μελετάμε κάθε φορά, λαμβάνοντας 

υπόψη και τις εισόδους σε μετρό. Όταν εντοπίζεται μία στάση καταχωρείται η 

τιμή 1, ενώ όταν εντοπίζονται δύο ή και παραπάνω στάσεις καταχωρείται η τιμή 

2. Σε ορισμένες περιπτώσεις κατά τις οποίες η στάση μπορεί να βρίσκεται σε 

ξεχωριστό τμήμα παράλληλα προς το αντίστοιχο τμήμα που μελετάμε, θεωρούμε 
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ότι ανήκει κι αυτό στο ίδιο πεζοδρόμιο και καταχωρούμε αναλόγως την 

κατάλληλη τιμή. 

 

Εικόνα 4.11: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης 1 στάσης Μ.Μ.Μ – S2=1 

(Πηγή: Street View) 

 

S4: Δημόσια καθίσματα 

Η συγκεκριμένη μεταβλητή αφορά στην ύπαρξη δημόσιων καθισμάτων που 

μπορούν να εντοπιστούν στα οδικά τμήματα που εξετάζουμε, όπως π.χ. 

παγκάκια ή άλλου είδους αντίστοιχα καθίσματα. Άρα καταχωρείται η τιμή 0 όταν 

δεν εντοπίζεται κανένα δημόσιο κάθισμα ή παρόμοιος δημόσιος αστικός 

εξοπλισμός και η τιμή 1 καταχωρείται όταν εντοπίζεται τουλάχιστον ένα δημόσιο 

κάθισμα. Επιπλέον, στη συγκεκριμένη μεταβλητή δεν περιλαμβάνονται 

καθίσματα από στάσεις λεωφορείων ή καθίσματα από καφετέριες, εστιατόρια 

και άλλες ιδιωτικές επιχειρήσεις. 
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Εικόνα 4.12: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης δημόσιου καθίσματος – 

S4=1 (Πηγή: Street View) 

 

S5: Αστικός Φωτισμός 

Η συγκεκριμένη μεταβλητή αφορά το ποσό έντονος μπορεί να είναι ο αστικός 

φωτισμός που συναντάται σε κάθε οδικό τμήμα που εξετάζεται. Πιο αναλυτικά,  

όταν δε συναντάται κανένα φωτιστικό, τότε καταχωρείται η τιμή 0, ενώ όταν  

υπάρχει τουλάχιστον ένα φωτιστικό, με αποτέλεσμα να υπάρχει επαρκής 

φωτισμός στην οδό που μελετάμε, τότε καταχωρείται η τιμή 1. Επιπρόσθετα, 

όταν συναντάμε έντονο φωτισμό δηλαδή π.χ. την ύπαρξη φωτιστικών σωμάτων 

και από τις δύο πλευρές του δρόμου που εξετάζουμε κάθε φορά, τότε 

καταχωρείται η τιμή 2. 
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Εικόνα 4.13: Χαρακτηριστικό παράδειγμα επαρκούς φωτισμού της οδού – 

S5=1 (Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.14: Χαρακτηριστικό παράδειγμα έντονου φωτισμού της οδού – S5=2 

(Πηγή: Street View) 

 



71 
 
 

 

 

 

 

 

S6: Κατάσταση κτιρίων 

Αυτή η μεταβλητή αφορά την κατάσταση συντήρησης των κτιρίων που υπάρχουν 

σε κάθε οδικό τμήμα που εξετάζουμε και αξιολογούνται με την τιμή 0, όταν 

συναντούμε τουλάχιστον ένα κτίριο που να περιλαμβάνει φθορές και με την τιμή 

1, όταν δεν εντοπίζεται να υπάρχουν φθορές στις όψεις των κτιρίων. Επίσης, η 

τιμή 0 καταχωρείται όταν συναντάμε ένα κτίριο στο οποίο πραγματοποιούνται 

έργα. Στην περίπτωση που στο οδικό τμήμα που εξετάζουμε υπάρχει πάρκο ή 

πλατεία αλλά δεν υπάρχει κάποιο κτίριο, τότε καταχωρείται η τιμή 1, ενώ σε 

περίπτωση που υπάρχει κάποιο κτίριο σε κακή κατάσταση, τότε καταχωρείται η 

τιμή 0. 

 

Εικόνα 4.15: Χαρακτηριστικό παράδειγμα καλής κατάστασης κτιρίων – S6=1 

(Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.16: Χαρακτηριστικό παράδειγμα κακής κατάστασης κτιρίων – S6=0 

(Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.17: Χαρακτηριστικό παράδειγμα κακής κατάστασης κτιρίων – S6=0 

λόγω έργων κτιρίου (Πηγή: Street View) 
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S7: Γκράφιτι 

Για τη συγκεκριμένη μεταβλητή εάν εντοπίζεται τουλάχιστον ένα γκράφιτι σε ένα 

κτίριο του οδικού τμήματος που εξετάζουμε, τότε καταχωρείται η τιμή 0, ενώ αν 

δεν εντοπίζεται κάποιο γκράφιτι, τότε καταχωρείται η τιμή 1. Επίσης, σε αυτή τη 

μεταβλητή δεν περιλαμβάνονται περιπτώσεις που μπορεί να βρίσκονται σε 

κινητά αντικείμενα ή γενικότερα κατασκευές που δεν αποτελούν μέρος των 

κτιρίων. Σε περίπτωση που στον δρόμο που μελετάται υπάρχει πάρκο ή πλατεία, 

αλλά δεν περιλαμβάνεται κάποιο κτίριο, τότε καταχωρείται η τιμή 1, ενώ εάν 

περιλαμβάνεται κάποιο κτίριο με γκράφιτι, τότε καταχωρείται η τιμή 0.  

 

Εικόνα 4.18: Χαρακτηριστικό παράδειγμα μη ύπαρξης γκράφιτι – S7=1 

 (Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.19: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης γκράφιτι – S7=0  

(Πηγή: Street View) 

 

S8: Ποδηλατόδρομοι 

Στην περίπτωση που στο εξεταζόμενο οδικό τμήμα δεν εντοπίζεται 

ποδηλατολωρίδα, καταχωρείται η τιμή 0. Όταν εντοπίζεται ποδήλατο λωρίδα 

πάνω στο δρόμο αλλά χωρίς την ύπαρξη διαχωριστικών σε σχέση με την 

κυκλοφορία των αυτοκινήτων και υπάρχει μόνο οριζόντια διαγράμμιση , τότε 

καταχωρείται η τιμή 1, ενώ όταν η ποδηλατολωρίδα διαχωρίζεται από τον δρόμο 

με διάφορες κατασκευές ή διαχωριστικά, τότε καταχωρείται η τιμή 2. Σε 

περίπτωση που μία ποδηλατολωρίδα εντοπίζεται πάνω σε πεζοδρόμιο και 

υπάρχει οριζόντια ή κάθετη σήμανση, τότε καταχωρείται η τιμή 1. 
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Εικόνα 4.20: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ποδηλατόδρομου μη 

διαχωρισμένου από την οδική κυκλοφορία – S8=1 (Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.21: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ποδηλατόδρομου διαχωρισμένου 

από την οδική κυκλοφορία – S8=2 (Πηγή: Street View) 
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S9: Ύπαρξη Πεζοδρομίου 

Σε αυτή τη μεταβλητή μελετάται η ύπαρξη ή μη πεζοδρομίου  σε  κάθε  οδικό  

τμήμα που εξετάζουμε. Όταν σε παραπάνω από 50% του μήκους του δρόμου 

που αξιολογείται, δεν εντοπίζεται κατασκευασμένο πεζοδρόμιο (χωρίς να 

λαμβάνουμε υπόψη τα υλικά κατασκευής και τον βαθμό συντήρησης) τότε 

καταχωρούμε την τιμή 0, ενώ σε περίπτωση εντοπισμού κατασκευασμένου 

πεζοδρομίου σε πάνω από 50% του μήκους του κάθε δρόμου, καταχωρούμε την 

τιμή 1. 

 

Εικόνα 4.22: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης πεζοδρομίου – S9=1 

(Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.23: Χαρακτηριστικό παράδειγμα έλλειψης πεζοδρομίου – S9=0 

(Πηγή: Street View) 

 

S10: Κατάσταση πεζοδρομίου 

Στη μεταβλητή αυτή βαθμολογείται το επίπεδο συντήρησης του πεζοδρομίου. 

Συνεπώς, εάν στο εξεταζόμενο οδικό τμήμα εντοπίζονται φθορές και γενικότερα 

κακή συντήρηση σε οποιοδήποτε σημείο του πεζοδρομίου τότε καταχωρείται η 

τιμή 0 . Επίσης, καταχωρείται πάλι τιμή 0 σε περίπτωση που εντοπίζονται έργα 

με μήκος πάνω από 50% του δρόμου που εξετάζεται. Τέλος, καταχωρείται η τιμή 

1 για πεζοδρόμιο το οποίο εμφανίζει ικανοποιητικό βαθμό συντήρησης και δεν 

εντοπίζονται εμφανείς φθορές, οι οποίες μπορούν να καθιστούν την πεζή 

μετακίνηση επικίνδυνη. 
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Εικόνα 4.24: Χαρακτηριστικό παράδειγμα καλής συντήρησης πεζοδρομίου – 

S10=1 (Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.25: Χαρακτηριστικό παράδειγμα κακής συντήρησης πεζοδρομίου – 

S10=0 (Πηγή: Street View) 
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S11: Διαχωριστικά Πεζοδρομίου / Πεζόδρομοι 

Η μεταβλητή αυτή αφορά το διαχωρισμό του πεζοδρομίου από την κυκλοφορία 

των οχημάτων με κατασκευές αστικού εξοπλισμού. Πιο συγκεκριμένα, αν στο 

εξεταζόμενο οδικό τμήμα δεν εντοπίζονται διαχωριστικά πάνω στο πεζοδρόμιο,  

π.χ. κολωνάκια, κάγκελα ή άλλες αντίστοιχες κατασκευές, επομένως τα 

αυτοκίνητα έχουν τη δυνατότητα να καταλάβουν το πεζοδρόμιο, τότε 

καταχωρείται η τιμή 0. Σε αυτή την περίπτωση δεν περιλαμβάνονται η 

δενδροφύτευση ή οι  ποδηλατολωρίδες. Αντίθετα, όταν σε πάνω από το 50% του  

δρόμου  που  μελετάται εντοπίζονται διαχωριστικές κατασκευές διαφόρων 

ειδών, τότε το πεζοδρόμιο διαχωρίζεται από την οδική κυκλοφορία και 

καταχωρείται η τιμή 1. Επιπρόσθετα, η τιμή 1 καταχωρείται και σε περιπτώσεις 

ύπαρξης πεζόδρομου, αφού οι πεζοί δεν αναμειγνύονται με την υπόλοιπη 

κυκλοφορία. 

 

Εικόνα 4.26: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ύπαρξης διαχωριστικών 

πεζοδρομίου – S11=1 (Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.27: Χαρακτηριστικό παράδειγμα πεζόδρομου – S11=1  

(Πηγή: Street View) 

 

S12: Σκίαση/ κάλυψη πεζοδρομίου 

Σε αυτή τη μεταβλητή καταχωρείται η τιμή 0 αν κάτω από το 25% του μήκους του 

οδικού τμήματος που εξετάζεται καλύπτει το πεζοδρόμιο με κάποια σκίαση. 

Όταν το ποσοστό κυμαίνεται μεταξύ 26 και 75% του μήκους του δρόμου που 

μελετάται και υπάρχει σκίαση από δενδροφύτευση, κατασκευές όπως υπόστεγα, 

τέντες κ.λ.π που να καλύπτει το πεζοδρόμιο τότε καταχωρείται η τιμή 1, ενώ όταν 

το ποσοστό ξεπερνά το 76% από ανάλογη κάλυψη/σκίαση τότε καταχωρείται η 

τιμή 2. Η καταγραφή της συγκεκριμένης μεταβλητής πρέπει να γίνεται με 

ιδιαίτερη προσοχή στο Street View της Google, λόγω της ύπαρξης δέντρων που 

εκείνη την εποχή που έγινε η λήψη να έχουν χάσει το φύλλωμά τους και να μην 

μπορούν να προσφέρουν κάλυψη στο πεζοδρόμιο, οπότε σε αυτή την περίπτωση 

δεν τα λαμβάνουμε υπ’ όψιν. Επίσης, σε κάποιες περιπτώσεις όπου το τμήμα 

που εξετάζουμε συνορεύει  με κάποιο ποτάμι ή λίμνη ή θάλασσα, είναι πιθανόν 

τα δέντρα να μην είναι τοποθετημένα στο πεζοδρόμιο που βαθμολογείται, αλλά 
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να βρίσκονται στην απέναντι πλευρά σε αρκετά μικρή απόσταση Επομένως, για 

να μην παραλειφθούν από την καταγραφή, θεωρείται ότι παρέχουν σκίαση στο 

ίδιο τμήμα και καταχωρείται     η     κατάλληλη     τιμή.     Τέλος,      στη      

συγκεκριμένη μεταβλητή περιλαμβάνεται και η σκίαση/κάλυψη που παρέχεται 

από μόνιμες κατασκευές, όπως καμάρες η στοές. 

 

 

Εικόνα 4.28: Χαρακτηριστικό παράδειγμα πλήρους/έντονης σκίασης 

πεζοδρομίου από στέγαστρα – S12=2 (Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.29: Χαρακτηριστικό παράδειγμα ημι-κάλυψης πεζοδρομίου 

από δενδροφύτευση – S12=1 (Πηγή: Street View) 

 

S13: Πλάτος πεζοδρομίου 

Όταν στο εξεταζόμενο οδικό τμήμα δεν έχουν τη δυνατότητα να περπατήσουν 

στο κατασκευασμένο πεζοδρόμιο ταυτόχρονα και άνετα περισσότεροι από δύο 

άνθρωποι, τότε καταχωρείται η τιμή 0. Στην περίπτωση που έχουμε οδικό τμήμα 

με μεγάλο πλάτος πεζοδρομίου, όταν ακόμη και σε ένα σημείο του δεν μπορούν 

να βαδίσουν παράλληλα και άνετα τουλάχιστον 2 άτομα, τότε η μεταβλητή S13 

λαμβάνει πάλι την τιμή μηδέν. (Όσον αφορά στην τιμή 0 θα πρέπει το πλάτος του 

πεζοδρομίου να είναι μικρότερο από 2 μέτρα). Εάν σε όλο το μήκος (100%) του 

εξεταζόμενου οδικού τμήματος μπορούν να περπατήσουν στο κατασκευασμένο 

πεζοδρόμιο παράλληλα και με άνεση περισσότερα από 3 άτομα, τότε στην S13 

καταχωρείται η τιμή 1. (Για την τιμή 1 θα πρέπει το πλάτος της επιφάνειας της 

πεζής μετακίνησης να είναι μεγαλύτερο από 2 μέτρα). 
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Εικόνα 4.30: Χαρακτηριστικό παράδειγμα μεγάλου πλάτους πεζοδρομίου – 

S13=1 (Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.31: Χαρακτηριστικό παράδειγμα μικρού πλάτους πεζοδρομίου – S13=0 

(Πηγή: Street View) 
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S14: Αριθμός λωρίδων κυκλοφορίας 

Όταν το οδικό τμήμα που αξιολογείται έχει περισσότερες από 4 λωρίδες 

κυκλοφορίας αυτοκινήτων, τότε καταχωρείται η τιμή 0 στην S14. Όταν το οδικό 

τμήμα που εξετάζεται περιλαμβάνει 2 ή 3 λωρίδες κυκλοφορίας αυτοκινήτων, 

τότε καταχωρείται η τιμή 1 στην S14. Όταν το οδικό τμήμα που μελετάται έχει 1 

λωρίδα κυκλοφορίας αυτοκινήτων ή είναι αμιγής πεζόδρομος, τότε 

καταχωρούμε την τιμή 2 σε αυτήν τη μεταβλητή. Επομένως, στη συγκεκριμένη 

μεταβλητή μετράμε πόσες είναι οι λωρίδες κυκλοφορίας των μηχανοκίνητων από 

την πλευρά του τμήματος που βαθμολογούμε μέχρι την πλευρά του τμήματος 

στο απέναντι οικοδομικό τετράγωνο που αντικρίζουμε. Οι λωρίδες για 

ποδηλατοδρόμους ή χώροι για στάθμευση αυτοκινήτων ή οι νόμιμες θέσεις 

στάθμευσης δεν λαμβάνονται υπ’ όψιν. 

 

 

Εικόνα 4.32: Χαρακτηριστικό παράδειγμα μονόδρομου – S14=2  

(Πηγή: Street View) 
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Εικόνα 4.33: Χαρακτηριστικό παράδειγμα με 2 λωρίδες κυκλοφορίας – S14=1 

(Πηγή: Street View) 

 

 

Εικόνα 4.34: Χαρακτηριστικό παράδειγμα με 4 λωρίδες κυκλοφορίας – S14=0 

(Πηγή: Street View) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΑΝΑΛΥΣΗ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ – ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο εξηγείται η διαδικασία συλλογής δεδομένων που 

πραγματοποιήθηκε με τη μέθοδο Maps – Mini, καθώς και η διαδικασία της 

συντακτικής ανάλυσης, των δεικτών συσχέτισης και των δεικτών χωρικής 

αυτοσυσχέτισης για τον εντοπισμό του βαθμού περπατησιμότητας και στις 

τέσσερις περιοχές μελέτης μας, οπτικοποιώντας τα αποτελέσματα που 

προέκυψαν. 

 

5.1 Ανάλυση Μεταβλητών Περπατησιμότητας με Kernel Density 
 
Στο συγκεκριμένο υποκεφάλαιο αναπαρίστανται χαρτογραφικά με χρήση της 

μεθόδου πυκνότητας Κernel Density σε ποια σημεία και των 3 αστικών 

κέντρων παρατηρούμε ύπαρξη ή έλλειψη της κάθε μεταβλητής ανάλογα με το 

τι επιθυμούμε να μελετήσουμε κάθε φορά. Έχουμε συνολικά 17 περιπτώσεις 

χαρτών (όσες και οι μεταβλητές που αξιολογήσαμε) για κάθε πόλη και με ροζ 

χρώμα συμβολίζεται η ύπαρξη ή έλλειψη της κάθε μεταβλητής ανάλογα με 

την περίπτωση που εξετάζουμε για κάθε μεταβλητή. 
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5.1.1 Στοκχόλμη  

 

 

Χάρτης 5.1: Πυκνότητα φωτεινής σηματοδότησης (C1_1=1) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Ομοιόμορφα κατανεμημένη στο δίκτυο. Παρατηρούμε έλλειψη σε τυχαία 

σημεία. 

 

Χάρτης 5.2: Πυκνότητα έλλειψης ραμπών (C1_2=0) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Διακρίνουμε πως δεν υπάρχει έλλειψη ραμπών στην περιοχή μελέτης με 

ελάχιστες τυχαίες εξαιρέσεις. 
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Χάρτης 5.3: Πυκνότητα διαβάσεων πεζών (C1_3=1) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Έλλειψη διαβάσεων σε τυχαία σημεία, κυρίως κεντρικά της περιοχής μελέτης. 

 

Χάρτης 5.4: Πυκνότητα πεζόδρομων (PedStreet=1) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Πεζόδρομοι υπάρχουν στο κέντρο, νοτιοανατολικά της περιοχής μελέτης και στο 

πάρκο Vanadislunden.  
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Χάρτης 5.5: Πυκνότητα Χρήσεων Γης (S1=1) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Ενεργές χρήσεις, παρατηρούμε κυρίως νοτιοανατολικά και σε ορισμένα σημεία 

βόρεια της περιοχής.  

 

Χάρτης 5.6: Πυκνότητα Εισόδων σε πάρκα/πλατείες (S2=1, S2=2) στο κέντρο της 

Στοκχόλμης 

Ο αριθμός των εισόδων σε πλατείες και πάρκα, είναι κατά μέσο όρο μηδέν, με 

εξαίρεση ελάχιστες περιπτώσεις. 



90 
 
 

 

 

 

 

 

 

Χάρτης 5.7: Πυκνότητα στάσεων ΜΜΜ (S3=1, S3=2) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Διακρίνουμε μεγάλο αριθμό στάσεων κατανεμημένων ομοιόμορφα στην περιοχή 

μελέτης. 

 
Χάρτης 5.8: Πυκνότητα δημόσιων καθιστικών (S4=1) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Δημόσια καθιστικά υπάρχουν κυρίως στα πάρκα και στις πλατείες.  
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Χάρτης 5.9: Πυκνότητα έντονου φωτισμού (S5=2) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Στο μεγαλύτερο κομμάτι της περιοχής, υπάρχουν πυκνά φωτιστικά σώματα.  

 

Χάρτης 5.10: Πυκνότητα κακής κατάστασης κτιρίων (S6=0) στο κέντρο της 

Στοκχόλμης 

Σε ποσοστό 91,42%, τα κτίρια εμφανίζουν ικανοποιητικό βαθμό συντήρησης. 
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Χάρτης 5.11: Πυκνότητα κτιρίων με γκράφιτι (S7=0) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Παρατηρείται έντονο πρόβλημα βανδαλισμών με γκράφιτι σε όλες τις περιοχές 

με εξαίρεση τη βορειοδυτική πλευρά. 

 

Χάρτης 5.12: Πυκνότητα ποδηλατοδρόμων (S8=1, S8=2) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Διακρίνουμε το δίκτυο ποδηλατόδρομων, το οποίο εξυπηρετεί ένα μεγάλο 

κομμάτι της περιοχής. 
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Χάρτης 5.13: : Πυκνότητα έλλειψης πεζοδρομίου (S9=0) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Υπάρχουν κατασκευασμένα πεζοδρόμια σε όλη την περιοχή. 

 

Χάρτης 5.14: : Πυκνότητα κακής κατάστασης πεζοδρομίων (S10=0) στο κέντρο της 

Στοκχόλμης 

Σε ποσοστό 95,35%, το πεζοδρόμιο είναι σε ικανοποιητικό βαθμό συντηρημένο, 

χωρίς ιδιαίτερες φθορές. 
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Χάρτης 5.15: : Πυκνότητα διαχωριστικών πεζοδρομίων/πεζόδρομοι (S11=1) στο 

κέντρο της Στοκχόλμης 

Διακρίνουμε μικρό ποσοστό διαχωριστικών πεζοδρομίου, με εξαίρεση το 

Observatorielunden (κεντρικά) και την νοτιοανατολική πλευρά.  

 

Χάρτης 5.16: : Πυκνότητα σκίασης/κάλυψης πεζοδρομίου (S12=1, S12=2) στο 

κέντρο της Στοκχόλμης 

Το 72,07% της περιοχής μελέτης, δεν καλύπτεται από δεντροφύτευση ή από 

στέγαστρα. 
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Χάρτης 5.17: : Πυκνότητα μικρού πλάτους πεζοδρομίου (S13=0) στο κέντρο της 

Στοκχόλμης 

Στο μεγαλύτερο μέρος της έκτασης (78,41%), τα πεζοδρόμια είναι αρκετά ώστε 

να περπατήσουν ταυτόχρονα και παράλληλα μέχρι δύο άτομα. 

 

Χάρτης 5.18: : Πυκνότητα ύπαρξης πάνω από 4 λωρίδες οδικής κυκλοφορίας 

(S14=0) στο κέντρο της Στοκχόλμης 

Παρατηρούνται δρόμοι μίας ή δύο λωριδών κυρίως στο κεντρικό-νοτιοανατολικό 

κομμάτι και στο δυτικό, μονής λωρίδας. Σημαντική είναι η περιορισμένη ύπαρξη 

των κεντρικών δρόμων με 4 λωρίδες και πάνω. 
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5.1.1 Λυών 

  

 

Χάρτης 5.19: Πυκνότητα φωτεινής σηματοδότησης (C1_1=1) στο κέντρο της Λυών 

Ομοιόμορφα κατανεμημένη στο δίκτυο. Παρατηρούμε έλλειψη σε τυχαία 

σημεία. 

 

Χάρτης 5.20: Πυκνότητα έλλειψης ραμπών (C1_2=0) στο κέντρο της Λυών 

Διακρίνουμε πως δεν υπάρχει έλλειψη ραμπών στην περιοχή μελέτης με 

ελάχιστες τυχαίες εξαιρέσεις. 
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Χάρτης 5.21: Πυκνότητα διαβάσεων πεζών (C1_3=1) στο κέντρο της Λυών 

Έλλειψη διαβάσεων σε ελάχιστα και τυχαία σημεία. 

 

Χάρτης 5.22: Πυκνότητα πεζόδρομων (PedStreet=1) στο κέντρο της Λυών 

Πεζόδρομοι υπάρχουν σχεδόν αποκλειστικά στο αριστερό κομμάτι της περιοχής 

μελέτης (αριστερή πλευρά του ποταμού). 
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Χάρτης 5.23: Πυκνότητα Χρήσεων Γης (S1=1) στο κέντρο της Λυών 

Οι περισσότερες βιομηχανίες, βιοτεχνίες και οι κατοικίες βρίσκονται νότια-

νοτιανατολικά. 

 

Χάρτης 5.24: Πυκνότητα Εισόδων σε πάρκα/πλατείες (S2=1, S2=2) στο κέντρο της Λυών 

Ο αριθμός των εισόδων σε πλατείες και πάρκα, είναι κατά μέσο όρο δύο, με 

εξαίρεση ελάχιστες περιπτώσεις. 
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Χάρτης 5.25: Πυκνότητα στάσεων ΜΜΜ (S3=1, S3=2) στο κέντρο της Λυών 

Διακρίνουμε μεγάλο αριθμό στάσεων κατανεμημένων  ομοιόμορφα στην 

περιοχή μελέτης. 

 

Χάρτης 5.26: Πυκνότητα δημόσιων καθιστικών (S4=1) στο κέντρο της Λυών 

Δημόσια καθιστικά υπάρχουν κυρίως στα πάρκα και στις πλατείες. 
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Χάρτης 5.27: Πυκνότητα έντονου φωτισμού (S5=2) στο κέντρο της Λυών  

Στο μεγαλύτερο κομμάτι της έκτασης, υπάρχει επαρκής  φωτισμός. Παρόλα αυτά 

διακρίνουμε αρκετούς ακόμα δρόμους με πυκνά φωτιστικά σώματα. 

 

Χάρτης 5.28: Πυκνότητα κακής κατάστασης κτιρίων (S6=0) στο κέντρο της Λυών 

Σε ποσοστό 87,15%, τα κτίρια εμφανίζουν ικανοποιητικό βαθμό συντήρησης. 
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Χάρτης 5.29: Πυκνότητα κτιρίων με γκράφιτι (S7=0) στο κέντρο της Λυών 

Παρατηρείται έντονο πρόβλημα βανδαλισμών με γκράφιτι κυρίως στο κέντρο. 

 

 

Χάρτης 5.30: Πυκνότητα ποδηλατοδρόμων (S8=1, S8=2) στο κέντρο της Λυών 

Διακρίνουμε το δίκτυο ποδηλατόδρομων, το οποίο  εξυπηρετεί ένα το 

μεγαλύτερο κομμάτι της περιοχής μελέτης. 
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Χάρτης 5.31: Πυκνότητα έλλειψης πεζοδρομίου (S9=0) στο κέντρο της Λυών 

Υπάρχουν κατασκευασμένα πεζοδρόμια σε όλη την περιοχή. 

 

Χάρτης 5.32: Πυκνότητα κακής κατάστασης πεζοδρομίων (S10=0) στο κέντρο της Λυών 

Σε ποσοστό 89,06%, το πεζοδρόμιο είναι σε ικανοποιητικό βαθμό συντηρημένο, 

χωρίς ιδιαίτερες φθορές. 
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Χάρτης 5.33: Πυκνότητα διαχωριστικών πεζοδρομίων/πεζόδρομοι (S11=1) στο κέντρο 

της Λυών 

Παρατηρείται μεγάλη έλλειψη διαχωριστικών πεζοδρομίου στην περιοχή δεξιά 

του ποταμού Ροδανού. 

 

Χάρτης 5.34: Πυκνότητα σκίασης/κάλυψης πεζοδρομίου (S12=1, S12=2) στο κέντρο της 

Λυών 

Το 73,62% της περιοχής μελέτης, δεν καλύπτεται από δεντροφύτευση ή από 

στέγαστρα. 
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Χάρτης 5.35: Πυκνότητα μικρού πλάτους πεζοδρομίου (S13=0) στο κέντρο της Λυών 

Στο μεγαλύτερο μέρος της έκτασης (78,41%), τα πεζοδρόμια είναι αρκετά ώστε 

να περπατήσουν ταυτόχρονα και παράλληλα μέχρι δύο άτομα. 

 

Χάρτης 5.36: Πυκνότητα ύπαρξης πάνω από 4 λωρίδες οδικής κυκλοφορίας (S14=0) στο 

κέντρο της Λυών  

Παρατηρούνται δρόμοι μίας ή δύο λωριδών κυρίως βόρεια και μονής λωρίδας 

στο μεγαλύτερο κομμάτι.  
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5.1.1 Πράγα 
 

  

Χάρτης 5.37: Πυκνότητα φωτεινής σηματοδότησης (C1_1=1) στο κέντρο της 

Πράγας 

Παρατηρείται  έλλειψη κυρίως βορειοδυτικά σε άλλα τυχαία σημεία. 

 

Χάρτης 5.38: Πυκνότητα έλλειψης ραμπών (C1_2=0) στο κέντρο της Πράγας 

Διακρίνουμε πως δεν υπάρχει έλλειψη ραμπών στην  περιοχή μελέτης με 

ελάχιστες τυχαίες εξαιρέσεις. 
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Χάρτης 5.39: Πυκνότητα διαβάσεων πεζών (C1_3=1) στο κέντρο της Πράγας 

Έλλειψη διαβάσεων σε τυχαία σημεία, κυρίως κεντρικά. 

 

Χάρτης 5.40: Πυκνότητα πεζόδρομων (PedStreet=1) στο κέντρο της Πράγας 

Εμφανίζονται πεζόδρομιο σχεδόν αποκλειστικά στο κέντρο της περιοχής μελέτης. 
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Χάρτης 5.41: Πυκνότητα Χρήσεων Γης (S1=1) στο κέντρο της Πράγας 

Ενεργές χρήσεις, παρατηρούμε κυρίως βορειοδυτικά και νότια της έκτασης. 

 

Χάρτης 5.42: Πυκνότητα Εισόδων σε πάρκα/πλατείες (S2=1, S2=2) στο κέντρο της 

Πράγας 

Ο αριθμός των εισόδων σε πλατείες και πάρκα, είναι κατά μέσο όρο δύο. 
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Χάρτης 5.43: Πυκνότητα στάσεων ΜΜΜ (S3=1, S3=2) στο κέντρο της Πράγας 

Παρατηρούμε μικρό αριθμό στάσεων λεωφορειακών γραμμών και αρκετών 

στάσεων μετρό. 

 

Χάρτης 5.44: Πυκνότητα δημόσιων καθιστικών (S4=1) στο κέντρο της Πράγας 

Δημόσια καθιστικά υπάρχουν περιορισμένα και εμφανίζονται κυρίως στα πάρκα 

και στις πλατείες. 
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Χάρτης 5.45: Πυκνότητα έντονου φωτισμού (S5=2) στο κέντρο της Πράγας 

Στο μεγαλύτερο κομμάτι της περιοχής, επαρκής φωτισμός και στο κέντρο 

(βορειοδυτικά), πυκνός φωτισμός. 

 

Χάρτης 5.46: Πυκνότητα κακής κατάστασης κτιρίων (S6=0) στο κέντρο της Πράγας 

Σε χαμηλό ποσοστό 59,61%, τα κτίρια εμφανίζουν ικανοποιητικό βαθμό 

συντήρησης. 
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Χάρτης 5.47: Πυκνότητα κτιρίων με γκράφιτι (S7=0) στο κέντρο της Πράγας 

Παρατηρείται έντονο πρόβλημα βανδαλισμών με γκράφιτι σε όλες τις περιοχές. 

 

Χάρτης 5.48: Πυκνότητα ποδηλατοδρόμων (S8=1, S8=2) στο κέντρο της Πράγας 

Διακρίνουμε το δίκτυο ποδηλατόδρομων, το οποίο εξυπηρετεί μόνο το κέντρο 

της περιοχής. 
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Χάρτης 5.49: Πυκνότητα έλλειψης πεζοδρομίου (S9=0) στο κέντρο της Πράγας 

Υπάρχουν κατασκευασμένα πεζοδρόμια σε όλη την περιοχή. 

 

Χάρτης 5.50: Πυκνότητα κακής κατάστασης πεζοδρομίων (S10=0) στο κέντρο της 

Πράγας 

Σε ποσοστό 73,20%, το πεζοδρόμιο είναι σε ικανοποιητικό βαθμό συντηρημένο, 

χωρίς ιδιαίτερες φθορές. 
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Χάρτης 5.51 : Πυκνότητα διαχωριστικών πεζοδρομίων/πεζόδρομοι (S11=1) στο 

κέντρο της Πράγας 

Διακρίνουμε μεγάλο ποσοστό διαχωριστικών πεζοδρομίου στο κέντρο και 

περιφερειακά της περιοχής μελέτης στην ανατολική πλευρά. 

 

Χάρτης 5.52: Πυκνότητα σκίασης/κάλυψης πεζοδρομίου (S12=1, S12=2) στο 

κέντρο της Πράγας 

Το 80,61% της περιοχής μελέτης, δεν καλύπτεται από δεντροφύτευση ή από 

στέγαστρα. 
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Χάρτης 5.53: Πυκνότητα μικρού πλάτους πεζοδρομίου (S13=0) στο κέντρο της 

Πράγας 

Στο μεγαλύτερο μέρος της έκτασης (77,91%), τα  πεζοδρόμια είναι αρκετά ώστε 

να περπατήσουν ταυτόχρονα και παράλληλα μέχρι δύο άτομα. 

 

Χάρτης 5.54: Πυκνότητα ύπαρξης πάνω από 4 λωρίδες οδικής κυκλοφορίας 

(S14=0) στο κέντρο της Πράγας 

Παρατηρούνται πεζόδρομοι και δρόμοι μίας λωριδών στο μεγαλύτερο μέρος της 

περιοχής μελέτης με εξαίρεση κεντρικά-νότια όπου εμφανίζονται και με δύο 

λωρίδες. 
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5.2 Προσδιορισμός της Βαθμολογίας Περπατησιμότητας 
 
 
5.2.1 Στοκχόλμη  
 

 

Γράφημα 5.1: Στατιστικά βαθμολογίας κάθε μεταβλητής ΜAPS – Mini για το 

κέντρο της Στοκχόλμης 
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5.2.2 Λυών 
 

 

Γράφημα 5.2: Στατιστικά βαθμολογίας κάθε μεταβλητής ΜAPS – Mini για το 

κέντρο της Λυών 
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5.2.3 Πράγα  
 

 
Γράφημα 5.3: Στατιστικά βαθμολογίας κάθε μεταβλητής ΜAPS – Mini για το 

κέντρο της Πράγας 

 
 
 
 

 Στοκχόλμη Λυών Πράγα 

Δείκτης Περπατησιμότητας 52,08% 50,44% 47,73% 

Δείκτης Υποδομών 78,04% 71,49% 71,01% 

Δείκτης Περιβάλλοντος 33,54% 35,41% 31,10% 

 
Πίνακας 5.1: Συνολικά στατιστικά δεικτών περπατησιμότητας ανά πόλη 
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Χάρτης 5.55: Βαθμολογία περπατησιμότητας σε επίπεδο Ο.Τ. για το κέντρο της Στοκχόλμης 
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Χάρτης 5.56: Βαθμολογία περπατησιμότητας σε επίπεδο Ο.Τ. για το κέντρο της Λυών 
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Χάρτης 5.57: Βαθμολογία περπατησιμότητας σε επίπεδο Ο.Τ. για το κέντρο της Πράγας 
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5.3 Αποτελέσματα Συσχέτισης Συντακτικών Μέτρων & 
Περπατησιμότητας 
 
Στο συγκεκριμένο υποκεφάλαιο αναπαρίστανται χαρτογραφικά τα αποτελέσματα 
της συντακτικής ανάλυσης για δείκτες πεζής μετακίνησης, δηλαδή της 
περπατησιμότητας του περιβάλλοντος και των υποδομών, καθώς και των 
συντακτικών μέτρων, δηλαδή της επιλογής και της ενσωμάτωσης για τις 3 περιοχές 
μελέτης μας. 

 
5.3.1 Στοκχόλμη 
 

 
                         (α)                                                (β)                                             (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.58: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων συντακτικής ανάλυσης των δεικτών 
(α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της Στοκχόλμης 
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                              (1)                                                          (2) 
Ομάδα χαρτών 5.59: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων των συντακτικών μέτρων (1) 
Επιλογή, (2) Ενσωμάτωση της συντακτικής ανάλυσης για το κέντρο της Στοκχόλμης 

 
Παρατηρήσεις 

Οι δείκτες περπατησιμότητας και τα συντακτικά μέτρα δικτύου μετακίνησης πεζή της 
Στοκχόλμης, εμφανίζουν τις μεγαλύτερες τιμές νοτιοανατολικά όπου βρίσκεται το 
κέντρο της περιοχής μελέτης. Οι χαμηλότερες τιμές, βρίσκονται στην βόρεια-
βορειοδυτική έκταση, η οποία είναι και η πιο απομακρυσμένη από το κέντρο. Εξαίρεση 
αποτελεί το κέντρο της επαρχίας Vasasta, το οποία βρίσκεται στο βορειοδυτικό κομμάτι 
της περιοχής και διατηρεί υψηλές τιμές Επιλογής (Choice).  
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5.3.2 Λυών 
 

 
                         (α)                                             (β)                                             (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.60: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων συντακτικής ανάλυσης των δεικτών 
(α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της Λυών 

 

 
                        (1)                                               (2) 
Ομάδα χαρτών 5.61: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων των συντακτικών μέτρων (1) Επιλογή, (2) 

Ενσωμάτωση της συντακτικής ανάλυσης για το κέντρο της Λυών  
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Παρατηρήσεις 

Οι δείκτες περπατησιμότητας και τα συντακτικά μέτρα δικτύου μετακίνησης πεζή της 
Λυών, εμφανίζουν τις μεγαλύτερες τιμές σε όλη την περιοχή δεξιά του Ποταμού 
Ροδανού. Οι χαμηλότερες τιμές, βρίσκονται στην νοτιοδυτική έκταση, η οποία είναι και 
η πιο απομακρυσμένη από το κέντρο. Εξαίρεση αποτελεί η βορειοδυτική περιοχή, η 
οποία χαρακτηρίζεται από έντονη εμπορική δραστηριότητα και πεζόδρομους. Διατηρεί 
υψηλές τιμές δεικτών περπατησιμότητας και συντακτικών μέτρων δικτύου μετακίνησης 
πεζή. 

 
 
5.3.3 Πράγα 
 
 

 
                         (α)                                         (β)                                             (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.62: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων συντακτικής ανάλυσης των δεικτών 
(α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της Πράγας 
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                       (1)                                            (2) 
Ομάδα χαρτών 5.63: Οπτικοποίηση αποτελεσμάτων των συντακτικών μέτρων (1) 
Επιλογή, (2) Ενσωμάτωση της συντακτικής ανάλυσης για το κέντρο της Πράγας 

 

Παρατηρήσεις 

Οι δείκτες περπατησιμότητας και τα συντακτικά μέτρα δικτύου μετακίνησης πεζή της 

Πράγας, εμφανίζουν τις μεγαλύτερες τιμές κεντρικά. Οι χαμηλότερες τιμές, βρίσκονται 

στην νοτιοανατολική έκταση, η οποία είναι η πιο απομακρυσμένη από το κέντρο και 

χαρακτηρίζεται ως αραιοκατοικημένη περιοχή χωρίς εμπορική δραστηριότητα / 

ψυχαγωγία με αποτέλεσμα να είναι χαμηλού ενδιαφέροντος. 

 

5.4 Χωρική ανάλυση 
 
Στο συγκεκριμένο υποκεφάλαιο παρουσιάζονται σε πίνακες οι δείκτες χωρικής 

αυτοσυσχέτισης Global Moran’s I, καθώς και τα χαρτογραφικά αποτελέσματα των 

δεικτών Local Moran’s I (Univariate και Bivariate) για μια πιο ολοκληρωμένη αξιολόγηση 

του βαθμού περπατησιμότητας των 3 αστικών κέντρων που προέκυψε, με βάση τα 

αποτελέσματα της διαδικασίας της συντακτικής ανάλυσης που προηγήθηκε. 
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5.4.1 Δείκτες Global Moran’s I 
 

Global Moran’s I Στοκχόλμης 

 
Πίνακας 5.2: Δείκτες Χωρικής Αυτοσυσχέτισης Global Moran’s I για το κέντρο της 
Στοκχόλμης 
 

Global Moran’s I Λυών 

 
Πίνακας 5.3: Δείκτες Χωρικής Αυτοσυσχέτισης Global Moran’s I για το κέντρο της 
Λυών 
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Global Moran’s I Πράγας 

 
Πίνακας 5.4: Δείκτες Χωρικής Αυτοσυσχέτισης Global Moran’s I για το κέντρο της 
Πράγας 
 
Με βάση τους παραπάνω πίνακες συμπεραίνουμε πως υπάρχει λιγότερο από 1% 

πιθανότητα τα αποτελέσματα μας να οφείλονται σε τυχαία κατανομή. Επομένως 

συμπεραίνουμε πως είναι σωστά. 
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5.4.2 Χάρτες Local Moran’s I 
 

Στοκχόλμη 
 

 
                    (α)                                       (β)                                      (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.64: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες (α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της 
Στοκχόλμης 

 
Στα συγκεκριμένα χαρτογραφικά αποτελέσματα παρατηρούμε πώς είναι κατανεμημένες οι 

τιμές περπατησιμότητας : high-high (κόκκινο χρώμα), high-low (ροζ χρώμα), low-high (γαλάζιο 

χρώμα), low-low (μπλε χρώμα) και not significant (άσπρο χρώμα) στο αστικό κέντρο της 

Στοκχόλμης. 

 
                    (α)                                       (β 
Ομάδα χαρτών 5.65: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες Περπατησιμότητας (α) Επιλογη, (β) Ενσωμάτωση για το κέντρο της 
Στοκχόλμης 
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Λυών 

 

 
                    (α)                                       (β)                                      (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.66: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες (α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της 
Λυών 

 
Στα συγκεκριμένα χαρτογραφικά αποτελέσματα παρατηρούμε πώς είναι κατανεμημένες οι 

τιμές περπατησιμότητας : high-high (κόκκινο χρώμα), high-low (ροζ χρώμα), low-high (γαλάζιο 

χρώμα), low-low (μπλε χρώμα) και not significant (άσπρο χρώμα) στο αστικό κέντρο της Λυών. 

 

 
                    (α)                                      (β) 
Ομάδα χαρτών 5.67: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες Περπατησιμότητας (α) Επιλογη, (β) Ενσωμάτωση για το κέντρο της Λυών 
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Πράγα 
 

 
                    (α)                                       (β)                                      (γ) 
Ομάδα χαρτών 5.68: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες (α) Περπατησιμότητας,, (β) Περιβάλλοντος, (γ) Υποδομών για το κέντρο της 
Πράγας 

 
Στα συγκεκριμένα χαρτογραφικά αποτελέσματα παρατηρούμε πώς είναι κατανεμημένες οι 

τιμές περπατησιμότητας : high-high (κόκκινο χρώμα), high-low (ροζ χρώμα), low-high (γαλάζιο 

χρώμα), low-low (μπλε χρώμα) και not significant (άσπρο χρώμα) στο αστικό κέντρο της Πράγας. 

 

 
                    (α)                                      (β) 
Ομάδα χαρτών 5.69: Xαρτογραφικά αποτελέσματα των Univarate Local Moran’s I για 
τους δείκτες Περπατησιμότητας (α) Επιλογη, (β) Ενσωμάτωση για το κέντρο της Πράγας 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Κατόπιν της συνολικής θεωρητικής μελέτης και μεθοδολογίας που πραγματοποιήθηκε 

στα προηγούμενα κεφάλαια, οδηγούμαστε στα εξής βασικά συμπεράσματα: 

Μπορούμε να διακρίνουμε υψηλές τιμές μεταβλητών στο κέντρο της Στοκχόλμης το 

οποίο βρίσκεται νοτιοανατολικά της περιοχής μελέτης μας. Οι τιμές μειώνονται όσο 

απομακρυνόμαστε από το κέντρο με εξαίρεση την βορειοδυτική επαρχία Vasasta. Τις 

χαμηλότερες τιμές παίρνει το βορειοανατολικό τμήμα της περιοχής μελέτης. 

Ενδείκνυται η βελτίωση της σκίασης σε όλες τις περιοχές καθώς και η αύξηση των 

πεζόδρομων κυρίως στο βορειοδυτικό κομμάτι της περιοχή μελέτης. Σοβαρό ζήτημα 

είναι η έλλειψη ποδηλατόδρομων στην βόρεια πλευρά και σε ένα μικρό κομμάτι νότια. 

Στην Λυών, παρατηρήσαμε πως υψήλες τιμές συντακτικών μέτρων βρίσκονται στην 

δεξιά πλευρά ποταμού και στο βόρειο κομμάτι αριστερά του ποταμού. Η νοτειοδυτική 

πλευρά της περιοχής έχει χαμηλότερες τιμές συντακτικών μέτρων. Δυστυχώς, 

πεζόδρομους συναντάμε σχεδόν αποκλειστικά δυτικά της περιοχής μελέτης. Τέλος, στο 

κέντρο της Λυών υπάρχει μία περιοχή όπου η κατάσταση των κτιρίων δεν είναι ιδανική 

και κυριαρχεί η βαθμός 0 στην μεταβλητή S6. Η περιοχή γύρω από την πλατεία 

Belencour, εμφανίζει υψηλές τιμές περπατησιμότητας όπως επίσης και Choice. Αυτό 

είναι αναμενόμενο καθώς η περιοχή συγκεντρώνει μεγάλο μέρος της εμπορικής 

δραστηριότητας της περιοχής. Το ίδιο συμβαίνει και στο κέντρο της Πράγας, το οποίο 

βρίσκεται βορειοδυστικά. Οι χαμηλότερες τιμές δεικτών περπατησιμότητας καθώς και 

συντακτικών μέτρων, εμφανίζονται στο νότειο κομμάτικαι μακριά από το κέντρο. 

Πεζόδρομους αλλά και ποδηλατόδρομους, συναντάμε μόνο στο κέντρο της περιοχής. 

Κοινό χαρακτηριστικό και των τριών πόλεων, είναι η έλλειψη προστατευτικών μπαρών 

στα πεζοδρόμια. Από άποψη φωτισμού των πεζοδρομίων, υπάρχει επάρκεια στην Λυών 

και στην Πράγα αλλά αναδεικνύεται η Στοκχόλμη καθώς στο 44% της περιοχής μελέτης, 

υπάρχουν πυκνά φωτιστικά σώματα και είναι κατανεμημένα ομοιόμορφα. 

Το ιδανικότερο παράδειγμα αστικού κέντρου με την υψηλότερη περπατησιμότητα είναι 

της πόλης Στοκχόλμης, καθώς παρατηρήσαμε πώς έχει τα μεγαλύτερα ποσοστά δεικτών 

στο περιβάλλον και τις υποδομές. Στη συνέχεια, ακολουθεί η Λυών, και έπειτα η Πράγα 

ως πιο μέτρια παραδείγματα περπατησιμότητας. Συμπεραίνουμε, πως υπάρχει ανάγκη 

βελτίωσης απαραίτητων υποδομών στην πόλη της Πράγας. 
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Επίσης, σύμφωνα με την οπτικοποίηση των αποτελεσμάτων της περπατησιμότητας, της 

συντακτικής ανάλυσης αλλά και των δεικτών Local Moran’s I (Univariate και Bivariate) 

καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι κοινό χαρακτηριστικό και για τις 3 ευρωπαϊκές 

περιοχές που εξετάστηκαν στην παρούσα διπλωματική εργασία, είναι πως στα κέντρα 

τους ή κοντά σε αυτά εντοπίζουμε υψηλότερες τιμές περπατησιμότητας και κυρίως σε 

περιοχές έντονης πεζοδρόμησης ή σε περιοχές με έντονη εμπορική δραστηριότητα και 

ψυχαγωγία, ενώ όσο απομακρυνόμαστε από εκεί και φτάνουμε στα όρια των περιοχών, 

οι τιμές περπατησιμότητας μειώνονται. 

 

Τεχνικές Δυσκολίες 

Η έρευνα πραγματοποιήθηκε με την χρήση του Google Maps Street View. Το θετικό της 

προσέγγισης αυτής, είναι πως και οι τρεις πόλεις που εξετάστηκαν (Στοκχόλμη, Λυών, 

Πράγα), ως επί των πλήστον ήταν ενημερωμένες μέχρι το 2019 και σε μερικές 

περιπτώσεις ακόμα και μέχρι το 2020, παρέχοντας πρόσφατες φωτογραφίες, μεγάλη 

ακρίβεια και αξιοπιστία. Τα αρνητικά της προσέγγισης αυτής, είναι πως περιοχές όπως 

στοές, δεν ήταν προσβάσιμες από το Google Maps Street View. Υπήρξαν ελάχιστες 

περιπτώσεις μηδενικής ορατότητας αλλά στις περισσότερες περιπτώσεις, τα δεδομένα 

ελήφθησαν από άλλης οπτικής γωνίας λήψεις.  

 

Δυνατότητα Βελτίωσης 

H ανάλυση δικτύων μετακίνησης πεζή στις πόλεις με συνδυαστική χρήση εργαλείων 

ελέγχου οδών (street audit) και συντακτικών μέτρων, μπορεί να βοηθήσει τις πόλεις να 

εφαρμόσουν περισσότερο αποτελεσματικές πολιτικές ενίσχυσης της ενεργής 

κινητικότητας με βάση δεδομένα και εργαλεία γεωχωρικής ανάλυσης. Με αυτό τον 

τρόπο, μπορούν να αξιολογούν και να διαχειρίζονται χώρο χρονικά σημαντικά ζητήματα 

που παίζουν κρίσιμο ρόλο στην αστική βιωσιμότητα και την ποιότητα ζωής. Μεταβλητές 

όπως οι καιρικές συνθήκες και ο ετήσιος μέσος όρος ωρών ηλιοφάνειας ανά ημέρα, θα 

συμβάλουν σε αποτελέσματα ακόμα μεγάλύτερης ακρίβειας και κατανόησης της 

περπατισημότητας.    
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Η ζωή και οι δραστηριότητες κάθε πόλης επηρεάζουν και επηρεάζονται από τις 

κοινωνικοοικονομικές συνθήκες, τις επικρατούμενες πολιτικές, καθώς και τις γενικές 

συνθήκες που επικρατούν στον συγκεκριμένο χώρο και χρόνο. Οι στεγαζόμενες 

λειτουργίες πρέπει να εξυπηρετούν ισόρροπα την ανάπτυξή της πόλης, αλλά και την 

ποιότητα ζωής των πολιτών της. Είναι σαφές πως για να επιτευχθεί αυτό, δεν αρκούν 

μόνο οι δράσεις του ιδιωτικού τομέα αλλά και η ελεγχόμενη παρεμβατική πολιτική του 

δημόσιου τομέα. Συμπεραίνουμε πως ο απόλυτος διαχωρισμός των χρήσεών του ή η 

ανεξέλεγκτη ανάμειξή τους, δεν αποτελεί μοναδική λύση για τη σωστή οργάνωση του 

χώρου της πόλης. Η προγραμματισμένη συνύπαρξη διαφορετικών χρήσεων των 

αστικών τμημάτων είναι προτιμότερη, ώστε να αποφευχθεί η μονολειτουργικότητά 

τους με τις δυσάρεστες συνέπειές της, όπως η αθέμιτη αύξηση των αποστάσεων και του 

κόστους προσέγγισης της κατοικίας, της εργασίας και των χώρων αναψυχής. 

Προτεινόμενα μέτρα για μια ιδανική περπατήσιμη πόλη περιλαμβάνουν διαφορετικές 

δυνατότητες επέμβασης ανά ενότητες οικοδομικών τετραγώνων από τον φορέα 

ανάπλασης όπως: 

α)Μικρή επέμβαση: ενοποίηση των εσωτερικών ακάλυπτων χώρων των πολυκατοικιών, 

σύνδεσή τους με τους γύρω δρόμους και διαμόρφωσή τους σε χώρο κοινόχρηστων 

λειτουργιών για όλους τους κατοίκους του οικοδομικού τετραγώνου. 

β)Μέτρια επέμβαση: συνδυαστικά με τα παραπάνω μπορεί να επιτευχθεί η μετατροπή 

των κενών υπόγειων χώρων σε χώρους στάθμευσης 

γ)Μεγάλη επέμβαση: επιπρόσθετα με τα μέτρα της μέτριας επέμβασης, είναι δυνατή η 

διεύρυνση του εσωτερικού ακάλυπτου χώρου με δέσμευση των κενών οικοπέδων, με 

στόχο την ενοποίηση εσωτερικών και εξωτερικών κοινόχρηστων χώρων του 

οικοδομικού τετραγώνου. Είναι εφικτή, επίσης, η δέσμευση μεμονωμένων κτιρίων 

(παλιά νεοκλασικά, αποθήκες) για ικανοποίηση πολιτιστικών αναγκών. 

δ)Ριζικότερη επέμβαση: η δυνατότητα κατεδαφίσεων υποβαθμισμένων ημιτελών ή 

κενών κτιρίων ή τμημάτων τους (άνω όροφοι) και η υλοποίηση νέων κατασκευών, 

καθώς και οι δεσμεύσεις οικοπέδων για κοινωφελείς σκοπούς. 

Επομένως, στα πλαίσια της ανάπτυξης κάθε σύγχρονης πόλης απαιτείται η βελτίωση 

των τεχνικών υποδομών, ώστε να προστατευτεί και να αναβαθμιστεί το φυσικό και 

ανθρωπογενές περιβάλλον. Βασικός στόχος είναι η πόλη να λειτουργεί στηριγμένη 
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κυρίως στα πλούσια δίκτυα δημόσιας συγκοινωνίας, αφού σύμφωνα με τους 

σύγχρονους πολεοδομικούς και κυκλοφοριακούς προσανατολισμούς αυτά τα δίκτυα 

για τον πεζό και τον ποδηλάτη θα γίνουν τα εργαλεία για την αποκατάσταση της 

ενότητας της πόλης. Οι ολοκληρωμένες πολεοδομικές παρεμβάσεις είναι εφικτό να 

αναδείξουν τον αστικό ιστό και να αναπλάσουν υποβαθμισμένες περιοχές, 

αναδεικνύοντας ακόμα και την πολιτιστική κληρονομιά τους. Επίσης, η προσέλκυση 

νέων βιώσιμων οικονομικών δραστηριοτήτων και η ενίσχυση των μικρών επιχειρήσεων 

με τη συνακόλουθη στήριξη ευπαθών κοινωνικών ομάδων θα γίνουν φορείς 

προώθησης και ευημερίας της ευρύτερης περιοχής. (Αραβαντινός, 2007). 

Απαραίτητες προϋποθέσεις μιας ολοκληρωμένης ανάπλασής του οικοδομικού όγκου, 

θεωρούνται η εξασφάλιση ικανοποιητικού δημόσιου χώρου και επιφανειών πρασίνου, 

οι επαρκείς υποδομές και ο απαραίτητος εξοπλισμός σε συνδυασμό με τον κοινωνικό 

προγραμματισμό. Στα πλαίσια αυτής της ανάπλασης είναι κρίσιμο να προβληθούν τα 

σημαντικά διατηρητέα στοιχεία της πόλης που σχετίζονται με την ιστορία της και την 

πολιτιστική της κληρονομιά, ώστε να ισχυροποιηθούν η ταυτότητα και η μοναδικότητά 

της. 

Ως πρωτεύον διατηρητέο στοιχείο, το φυσικό περιβάλλον επιβάλλεται να προστατευτεί, 

ώστε να συμβάλει στην ανάπτυξη και την αειφορία του συστήματος του αστικού χώρου 

με υπέρτατο στόχο την βελτίωση της ποιότητας ζωής. Το σύστημα μεταφορών σε 

συνδυασμό με τον αποτελεσματικό πολεοδομικό σχεδιασμό, θα συνεισφέρουν σε 

αυτόν τον στόχο. Επομένως, κρίνεται αναγκαίος ο ορθολογικός σχεδιασμός μη 

μηχανοκίνητων μετακινήσεων ατόμων (με τα πόδια ή με το ποδήλατο). Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα αποτελεί το αστικό κέντρο της Λυών, όπου παρατηρείται έντονη παρουσία 

ποδηλατόδρομων (στο 27% περίπου). Επίσης, στα πλαίσια της αειφορίας απαραίτητη 

προϋπόθεση της ανταγωνιστικότητας και της ποιοτικής βελτίωσης της πόλης 

προβάλλουν ο εκσυγχρονισμός και η συμπλήρωση των δικτύων τεχνικής υποδομής. 

Επομένως, απαιτείται η ένταξη στον πολεοδομικό και αντίστοιχο χωροταξικό σχεδιασμό 

των συστημάτων παραγωγής και διανομής ενέργειας, των δικτύων και των 

εγκαταστάσεων επικοινωνιών, ύδρευσης και αποχέτευσης, με αποτέλεσμα την 

εξεύρεση τεχνικά και περιβαλλοντικά ανεύρεσης λύσεων και την εξοικονόμηση πόρων. 

(Αραβαντινός, 2006) 

Τέλος, η αναβάθμιση της σύγχρονης πόλης προϋποθέτει ενημέρωση του πληθυσμού 

της πάνω στις εισηγήσεις του πολεοδομικού επιτελείου της, των προτάσεων των 
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τεχνοκρατών και των εκάστοτε αποφάσεων της πολιτικής εξουσίας. Αποτέλεσμα αυτής 

συμμετοχικής διαδικασίας στη χάραξη μιας αναβαθμισμένης ηθικής στην πολεοδομική 

πολιτική θα ήταν η ανάδειξη του πολίτη ως υπεύθυνος και ενεργός. 
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