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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Το σύστηµα µεταφορών στον δήµο Αθηνών βασίζεται σε ξεπερασµένες κατασκευαστικές υποδοµές 
και συµβατικούς τρόπους µεταφοράς που δεν συµβαδίζουν µε τις αρχές της βιώσιµης ανάπτυξης. 
Συγκεκριµένα,  το οδικό δίκτυο του Δήµου Αθηνών απασχολείται κυρίως από χρήστες αυτοκινήτων, 
και δεν ευνοεί τις µετακινήσεις µε εναλλακτικά και βιώσιµα µέσα µετακίνησης. Οι ποδηλάτες και οι 
χρήστες ηλεκτρικού πατινιού αντιµετωπίζουν σηµαντικές δυσκολίες κατά τις µετακινήσεις τους 
γεγονός που οφείλεται κυρίως στην έλλειψη των κατάλληλων υποδοµών. Όσον αφορά τους 
πεζούς, η µετακίνηση τους παρεµποδίζεται σε µεγάλο βαθµό από την αυξηµένη παρουσία 
µηχανοκίνητων οχηµάτων στους δρόµους της Αθήνας και την παραβίαση των κανόνων οδικής 
κυκλοφορίας. Η κυριαρχία των αυτοκινήτων συνάδει µε την κυκλοφοριακή συµφόρηση η οποία 
αποτελεί αιτία οδικών ατυχηµάτων που µειώνουν την αντιληπτή ασφάλεια για όλους τους χρήστες 
του δρόµου. Ταυτόχρονα, οι ελλείψεις υποδοµών δηµιουργούν ένα περιβάλλον όπου τα άτοµα 
αντιλαµβάνονται έναν αυξηµένο κίνδυνο ατυχηµάτων, αποτρέποντάς τους από τη χρήση 
εναλλακτικών τρόπων µεταφοράς. Στην εν λόγω εργασία υπολογίστηκε το επίπεδο αντιληπτής 
ασφάλειας των παραπάνω οµάδων µετακινούµενων στο οδικό δίκτυο του Δήµου και τα 
αποτελέσµατα επιβεβαιώνουν τις αρχικές πληροφορίες.  

Μέσω εκτενούς µελέτης της διαθέσιµης βιβλιογραφίας η συγκεκριµένη ερευνητική εργασία 
προσπάθησε να µελετήσει τους παράγοντες που επηρεάζουν την αντιληπτή ασφάλεια των  
χρηστών διαφορετικών µέσων µετακίνησης και να προτείνει τρόπους για την αύξηση της. Για τον 
υπολογισµό της αντιληπτής ασφάλειας έγινε µελέτη των οδικών τµηµάτων και χαρακτηρισµός 
κατάλληλων παραµέτρων ώστε να κατηγοριοποιηθεί όλο το οδικό δίκτυο σε επίπεδα αντιληπτής 
ασφάλειας. Οι παράµετροι που λαµβάνονται υπόψη στο µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας είναι ο 
τύπος της οδού, η κατάσταση του οδοστρώµατος, η παρουσία εµποδίων στο πεζοδρόµιο, η 
παρουσία και το είδος διαβάσεων για τη διέλευση πεζών.  

Τα αποτελέσµατα της κατηγοριοποίησης του οδικού δικτύου παρουσιάζονται σαν στατιστικά 
στοιχεία σε πίνακες και διαγράµµατα και απεικονίζονται σε χάρτες που υλοποιήθηκαν σε 
περιβάλλον QGIS. Τα συµπεράσµατα της ερευνητικής εργασίας καταδεικνύουν πως η αντίληψη της 
ασφάλειας είναι σε υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα για τους οδηγούς και τους πεζούς ενώ σε 
επίπεδο κάτω του µετρίου για τους χρήστες ποδηλάτων και ηλεκτρικών πατινιών.  

Στο πλαίσιο της βιώσιµης ανάπτυξης και αστικής κινητικότητας κρίνεται αναγκαία η βελτίωση του 
επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας των ενεργών µετακινήσεων που έχουν χαµηλό αντίκτυπο στο 
περιβάλλον και θετική επιρροή στην καθηµερινότητα των κατοίκων. Ο ορθός σχεδιασµός, η 
αναβάθµιση και η συντήρηση των υποδοµών µεταφοράς είναι προϋποθέσεις για τη δηµιουργία 
συστηµάτων µεταφοράς που όχι µόνο µειώνουν το ποσοστό ατυχηµάτων αλλά και ενισχύουν την 
αίσθηση ασφάλειας στους µετακινούµενους. Τα ευρήµατα της µελέτης µπορούν να αποτελέσουν 
χρήσιµο υποστηρικτικό εργαλείο στην εφαρµογή στρατηγικής για την αναβάθµιση των υποδοµών 
του οδικού δικτύου.  

Λέξεις κλειδιά: δήµος Αθηνών, αντιληπτή ασφάλεια, βιώσιµη αστική κινητικότητα 



ABSTRACT 

In the city of Athens, the transportation system primarily relies on outdated infrastructure and 
conventional modes of transportation that do not align with sustainable principles. In particular, the 
road network of the municipality of Athens is mainly occupied by car users, and does not favor 
travel with alternative and sustainable means of transportation. Cyclists and e-scooter users face 
significant difficulties during their travels, which is mainly due to the lack of  infrastructure. As for 
pedestrians, their travels are greatly hindered by the increased presence of motorized vehicles on 
the streets of Athens and the violation of traffic rules. The dominance of cars and the resultant 
traffic congestion contribute to increased road-related incidents that reduce perceived safety for all 
its users. At the same time, infrastructure deficiencies create an environment where individuals 
perceive a heightened risk of accidents deterring them from using alternative modes of 
transportation. In this thesis, the level of perceived safety of the groups of commuters on the 
municipality's road network was estimated and the results confirm the initial information.  

Through an extensive review of literature, this thesis attempted to study the factors that affect the 
perceived safety of users of different means of transportation and to propose ways to increase it.  
In order to estimate the perceived safety, a study of the road sections was carried out and factors 
were characterized in order to categorize the entire road network in levels of perceived safety. The 
parameters taken into account in the perceived safety model are the type of road, the condition of 
the pavement, the presence of obstacles on the pavement, the presence of pedestrian crossings 
as well as the density of each group of commuters.  

The results of the classification of the road network are presented as statistics in diagrams and 
visualized in maps implemented in QGIS. The conclusions of the research paper demonstrate that 
the perception of safety is at high and satisfactory levels for drivers and pedestrians, while at a 
below average level for users of bicycles and e-scooters. 

In the context of sustainable development and urban mobility, it is considered necessary to 
improve the level of perceived safety of active movements that have a low impact on the 
environment and a positive influence on the daily life of the inhabitants. Proper planning, upgrading 
and maintenance of transport infrastructure are prerequisites for creating transport systems that 
not only reduce the accident rate but also enhance the sense of safety for commuters. The findings 
of the study can be a useful tool when implementing a strategy to improve the road network’s 
infrastructure. 

Key words: municipality of Athens, perceived safety, sustainable urban mobility 
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Κεφάλαιο 1 - Εισαγωγή

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Αντικείµενο της ερευνητικής εργασίας αποτέλεσε η εκτίµηση του επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας 
των χρηστών διαφόρων µέσων µετακίνησης σε τµήµα του οδικού δικτύου του Δήµου Αθηνών. 
Συγκεκριµένα, ερευνήθηκε και αξιολογήθηκε η αντιληπτή ασφάλεια των οδηγών αυτοκινήτων, των 
αναβατών ποδηλάτων και ηλεκτρικών πατινιών και των πεζών στις τρεις πρώτες δηµοτικές 
ενότητες της Αθήνας.  

Η ιδέα υπολογισµού της αντιληπτής ασφάλειας που αισθάνονται οι χρήστες του οδικού δικτύου του 
Δήµου ανάλογα µε το µέσο µετακίνησης που προτιµούν προέκυψε από την ανάγκη να εντοπιστούν 
τα προβλήµατα που παρουσιάζει το οδικό δίκτυο. Στόχος αυτού του εντοπισµού δεν είναι άλλος 
από την αντιµετώπιση τους, ώστε να βελτιωθεί το αίσθηµα ασφάλειας κατά τη µετακίνηση στην 
πόλη των κατοίκων του Δήµου, να µειωθεί το περιβαλλοντικό αποτύπωµα ενθαρρύνοντας τις 
ενεργές µετακινήσεις και να αυξηθεί το αίσθηµα της ασφάλειας που είναι µεγάλης σηµασίας για την 
ευηµερία των πολιτών. Επιπλέον, η αντιληπτή ασφάλεια δύναται να δώσει εξήγηση για την έντονη 
προτίµηση των µετακινούµενων σε κάποια µέσα και την έντονη αποφυγή άλλων.  

Το ερώτηµα στο οποίο καλείται να απαντήσει η εν λόγω διπλωµατική εργασία είναι “Ποιά µέσα 
µεταφοράς ευνοούνται στο οδικό δίκτυο του Δήµου Αθηνών όσον αφορά στην αντιληπτή ασφάλεια 
των µετακινήσεων τους;” και “Ενθαρρύνει η αντιληπτή ασφάλεια του οδικού δικτύου της Αθήνας την 
τη χρήση µέσων µικροκινητικότητας;” 

Για να απαντηθούν τα παραπάνω ερωτήµατα, σε πρώτο βήµα, αξιολογήθηκαν χειροκίνητα 
µεταβλητές που αφορούν τις υποδοµές του οδικού δικτύου του Δήµου κυρίως µε τη βοήθεια του 
Google Street View. Έπειτα τα δεδοµένα αυτά αξιοποιήθηκαν στο µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας 
που είχε δηµιουργηθεί για τις ανάγκες άλλης διπλωµατικής εργασίας και το παραγόµενο 
αποτέλεσµα ήταν η κατηγοριοποίηση κάθε οδικού τµήµατος όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια 
για τους χρήστες των τεσσάρων µέσων µετακίνησης. Τελευταίο στάδιο αποτέλεσε η ερµηνεία των 
αποτελεσµάτων του µοντέλου για τον εντοπισµό των προβληµάτων και η σύνταξη προτάσεων για 
τη λύση τους.  

Στο σχήµα 1.1 παρουσιάζεται η δοµή που ακολουθήθηκε για την σύνταξη της εργασίας. Στο πρώτο 
κεφάλαιο της εργασίας, γίνεται η παρουσίαση του αντικειµένου της και η ανάλυση της ανάγκης 
διερεύνησης του. Επιπλέον, παρουσιάζεται η δοµή που χρησιµοποιήθηκε κατά την σύνταξη της. Το 
δεύτερο κεφάλαιο αποτελείται από την βιβλιογραφία στην οποία βασίστηκε η εργασία και ορισµένα 
παραδείγµατα παρόµοιων µελετών αντιληπτής ασφάλειας. Ακολουθεί το τρίτο κεφάλαιο της 
ερευνητικής εργασίας που ονοµάζεται “Μεθοδολογία και Συλλογή Δεδοµένων” και αφορά το σύνολο 
των διαδικασιών που προηγήθηκαν ώστε να υλοποιηθεί η συγκεκριµένη εργασία και να εξαχθεί το 
πόρισµα. Το κεφάλαιο αυτό χωρίζεται σε υποκεφάλαια, στο πρώτο, παρουσιάζεται η περιοχή 
µελέτης της εργασίας, αναφέρονται τα δηµογραφικά και κοινωνικά της στοιχεία και στατιστικά 
δεδοµένα. Στο δεύτερο υποκεφάλαιο, περιγράφεται αναλυτικά η διαδικασία συλλογής των 
δεδοµένων που χρησιµοποιήθηκαν στην έρευνα ενώ στο τρίτο παρουσιάζεται ο τρόπος ανάλυσης 
και επεξεργασίας των  δεδοµένων καθώς και περιγράφεται το µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας που 
αξιοποιείται. Το τέταρτο κεφάλαιο αποτελεί το κεφάλαιο στο οποίο παρουσιάζονται τα 
αποτελέσµατα που παράχθηκαν από την ανάλυση των δεδοµένων µε την χρήση του µοντέλου 
αντιληπτής ασφάλειας. Χωρίζεται στο υποκεφάλαιο που παρουσιάζονται τα στατιστικά στοιχεία των 
αποτελεσµάτων, στο υποκεφάλαιο που αναλύονται τα στατιστικά στοιχεία των υποδοµών της 
περιοχής µελέτης και τέλος στο υποκεφάλαιο που παρουσιάζονται οι χάρτες που υλοποιήθηκαν σε 
περιβάλλον QGIS για την απεικόνιση των αποτελεσµάτων. Το τελευταίο κεφάλαιο της ερευνητικής 
εργασίας αποτελούν τα “Συµπεράσµατα”. Το κεφάλαιο αυτό αφορά τον σχολιασµό και την 
αξιολόγηση των αποτελεσµάτων και των χαρτών που παρουσιάζονται στο προηγούµενο κεφάλαιο. 
Επιπλέον περιλαµβάνει τους περιορισµούς που αντιµετωπίστηκαν κατά την υλοποίηση της 
εργασίας και προτάσεις για την αντιµετώπιση και  βελτίωση των “µελανών” σηµείων που 
εντοπίστηκαν στο οδικό δίκτυο και έχουν επιπτώσεις στην αντιληπτή ασφάλεια των 
µετακινούµενων. Τέλος, παρουσιάζονται ιδέες για µελλοντικές έρευνες που θα εξελίξουν την 
υπάρχουσα.  
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Σχήµα 1.1 Δοµή διπλωµατικής εργασίας 
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2. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

2.1 Εισαγωγή 

Η βιωσιµότητα αποτελεί ζητούµενο σε όλους τους τοµείς της ζωής τα τελευταία χρόνια. 
Συγκεκριµένα στις µεταφορές η βιωσιµότητα επιτυγχάνεται µε την εύρεση της ισορροπίας µεταξύ 
περιβαλλοντικών, κοινωνικών και οικονοµικών κριτηρίων (OECD, 1996; Ruckelhaus, 1989; Litman, 
2003; WCED, 1987). Η διαδικασία εύρεσης συγκεκριµένων κριτηρίων περιλαµβάνει την µελέτη και 
παρατήρηση των εφαρµοσµένων µοντέλων βιώσιµης κινητικότητας και τελικά των εντοπισµό των 
κριτηρίων που τα επηρεάζουν περισσότερο µέσω δεικτών επίδοσης. Ορισµένοι δείκτες επίδοσης 
χρησιµοποιούνται ήδη από κράτη µε σκοπό να αξιολογηθεί η πρόοδος του εκάστοτε συστήµατος 
µεταφοράς και να δροµολογηθούν τα επόµενα βήµατα προς την βιωσιµότητα(V&W, 1991; Gilbert 
and Tanguay, 2000; Gudmundsson, 2001)  

Σε γενικό πλαίσιο, η βιώσιµη ανάπτυξη περιλαµβάνει ένα σύνολο αλλαγών και στρατηγικών που 
στοχεύουν σε ένα περιβαλλοντικά και κοινωνικά ισορροπηµένο σύστηµα (Bibri 2013, 2015).  H 
ανάγκη της αντιµετώπισης της περιβαλλοντικής κρίσης που πηγάζει από ανθρωπογενείς 
παράγοντες καθώς και της κοινωνικής κρίσης που επικρατεί και δηµιουργεί πληθώρα κοινωνικών 
ανισοτήτων και αδικιών, ενέπνευσαν την ιδέα της βιωσιµότητας. Η ιδέα της βιώσιµης ανάπτυξης 
παρουσιάστηκε το 1987 από το Bruntland Report στο οποίο αναφέρθηκε ως “ η ανάπτυξη που 
ικανοποιεί τις ανάγκες και τις φιλοδοξίες των σύγχρονων γενεών χωρίς να θέτει σε κίνδυνο την 
δυνατότητα των µελλοντικών γενεών να ικανοποιήσουν τις δικές τους ανάγκες” (World Commission 
on Environmental Development,1987) 

2.2 Βιώσιµος αστικός σχεδιασµός 
Περίπου το 1990 η ιδέα της βιώσιµης ανάπτυξης άρχισε να σχετίζεται µε τον αστικό σχεδιασµό 
(e.g.Wheeler & Timothy, 2010). Η αστική βιωσιµότητα στοχεύει στην πιο επιθυµητή µορφή 
κοινωνίας όπου επικρατεί ισορροπία µεταξύ της προστασίας του περιβάλλοντος, της οικονοµικής 
ανάπτυξης και της κοινωνικής ισότητας µακροπρόθεσµα, ακολουθώντας ενά βιώσιµο πλάνο 
στρατηγικής. Εποµένως, η αστική βιωσιµότητα στοχεύει στη δηµιουργία ενός υγιούς περιβάλλοντος 
για τους πολίτες που αξιοποιεί συνετά και µε µέτρο τους διαθέσιµους φυσικούς πόρους και έχει τις 
µικρότερες δυνατές επιπτώσεις στο περιβάλλον, µειώνοντας τα τοξικά και χηµικά απόβλητα που 
µολύνουν τους υδάτινους πόρους και τα καυσαέρια που ρυπαίνουν την ατµόσφαιρα (Bibri, 2013).   

H αστική βιωσιµότητα συχνά παρουσιάζεται πως συνιστάται από τέσσερις παράγοντες που 
αλληλοεξαρτώνται και απαιτείται να αναβαθµίζονται διαρκώς και ταυτόχρονα ώστε να επιτευχθεί η 
µακροπρόθεσµη κοινωνική βιωσιµότητα. Οι παράγοντες αυτοί είναι: 
• Η περιβάλλον 
• Η οικονοµία 
• Η κοινωνική ισότητα 

Ο όρος “πολεοδοµικός σχεδιασµός" αναφέρεται στην κατευθυντήρια γραµµή που ακολουθείται 
σχετικά µε την χρήση και ανάπτυξη της διαθέσιµης γης, του αστικού περιβάλλοντος, των αστικών 
υποδοµών, των οικοσυστηµάτων και των ανθρωπίνων υπηρεσιών. Η κατευθυντήρια αυτή γραµµή 
στοχεύει στο υψηλό επίπεδο οικονοµικής ανάπτυξης και ποιότητας ζωής, στην ορθή διαχείριση των 
φυσικών πόρων και στην ορθή λειτουργία των υποδοµών. Ο απώτερος σκοπός του πολεοδοµικού 
σχεδιασµού είναι η δηµιουργία µίας πόλης βιώσιµης και πιο ελκυστικής. Η διαδικασία του 
πολεοδοµικού σχεδιασµού περιλαµβάνει µελέτη και ανάλυση δεδοµένων, στρατηγική σκέψη, 
περιβαλλοντικό, συγκοινωνιακό  και βιώσιµο σχεδιασµό, αρχιτεκτονική τοπίου, στατική µηχανική, 
κατανοµή χρήσεων γης, πολιτικές αστικού σχεδιασµού. (Nigel, 2007) 

Ο τρόπος µε τον οποίο µία πόλη σχεδιάζεται, αναπτύσσεται και οργανώνεται έχει µεγάλη σηµασία 
για το επίπεδο βιωσιµότητας της  (e.g. Egger, 2006).Η πόλη που ακολουθεί τις στρατηγικές της 
βιώσιµης ανάπτυξης σχεδιάζεται µε στόχο την αναβάθµιση της ποιότητας του περιβάλλοντός της 
και την προστασία αυτού, την κοινωνική ισότητα και την κοινωνική ευηµερία. Μερικά από τα 
βήµατα που θα οδηγήσουν στην επίτευξη των παραπάνω στόχων είναι η προώθηση της προόδου 
και της καινοτοµίας στον αστικό σχεδιασµό, στις κατασκευαστικές υποδοµές και λειτουργίες, στην 
πολεοδοµία της πόλης και στην παροχή υπηρεσιών.  
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Η ιδανική βιώσιµη πόλη: 
• αξιοποιεί αποτελεσµατικά την ενέργεια και τους φυσικούς  πόρους 
• διαθέτει σύστηµα µηδενικής σπατάλης πόρων 
• παράγει και καταναλώνει ενέργεια από ανανεώσιµες πηγές 
• προωθεί την χρήση καυσίµων µε ουδέτερο ισοζύγιο άνθρακα και την µείωση των ρύπων 
• µειώνει τις ανάγκες µετακινήσεων και ενθαρρύνει το περπάτηµα και τη χρήση ποδηλάτου σαν 

µέσα µετακίνησης 
• διαθέτει αποτελεσµατικό και βιώσιµο συγκοινωνιακό σύστηµα µεταφοράς 
• διατηρεί τα οικοσυστήµατα 
• αντιλαµβάνεται τη σηµαντικότητα της χωρικής εγγύτητας  
• προωθεί τις βιώσιµες, αειφόρους κοινότητες  

Ο Jabareen (2006) κατηγοριοποίησε τις µορφές αστικής βιωσιµότητας σε τέσσερα µοντέλα που 
διαφοροποιούνται στις ιδέες και το όραµά τους: 
1. Η συµπαγής πόλη, που επικεντρώνεται στην πυκνότητα και την µείξη χρήσεων γης  
2. Η οικολογική πόλη, που διακρίνεται για την οικολογική της ποικιλοµορφία, τη χρήση 

ανανεώσιµων πηγών ενέργειας, τους πράσινους χώρους, την ορθή περιβαλλοντική διαχείριση 
και τις πολιτικές που επικεντρώνονται στην προστασία του περιβάλλοντος  

3. Η νεο-παραδοσιακή ανάπτυξη (νέα πολεοδοµία), που επικεντρώνεται στο βιώσιµο σύστηµα 
µεταφορών, στις µεικτές χρήσεις γης, την ποικιλοµορφία, τους πράσινους χώρους και τον 
βιώσιµο πολεοδοµικό σχεδιασµό  

4. Η πόλη σε αστικό περιορισµό  

Σχήµα 2.1 : Πυλώνες βιώσιµης ανάπτυξης (Πηγή: www.bluebite.com) 
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2.3 Βιώσιµη αστική κινητικότητα 

H έννοια της βιώσιµης κινητικότητας έχει λάβει διάφορους ορισµούς ανάλογα µε το επιστηµονικό 
πεδίο στο οποίο αναφέρεται. Ο ορισµός που υιοθετήθηκε από τους Υπουργούς Μεταφορών των 
χωρών της ΕΕ στην συνάντηση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής το 2001 ακούστηκε για πρώτη φορά 
στο Τορόντο το 1997 και ορίζει το βιώσιµο σύστηµα µεταφορών ως αυτό που : 
A. “Επιτρέπει τις βασικές ανάγκες πρόσβασης και ανάπτυξης των ατόµων, των επιχειρήσεων και 

της κοινωνίας να ικανοποιούνται µε ασφάλεια, κατά τρόπο σύµφωνο µε την υγεία των 
ανθρώπων και των οικοσυστηµάτων και προάγει τη δικαιοσύνη εντός και µεταξύ των 
διαδοχικών γενεών” 

B. “Είναι οικονοµικά προσιτό, λειτουργεί δίκαια και αποτελεσµατικά, προσφέρει τη δυνατότητα 
επιλογής τρόπου µεταφοράς και υποστηρίζει µια ανταγωνιστική οικονοµία, καθώς και την 
ισόρροπη περιφερειακή ανάπτυξη”  

C. Περιορίζει τις εκποµπές ρύπων και τα απόβλητα στα όρια των δυνατοτήτων που έχει ο 
πλανήτης τη δυνατότητα να τα απορροφήσει, χρησιµοποιεί ανανεώσιµους πόρους και 
ελαχιστοποιεί τις επιπτώσεις στις χρήσεις γης και την παραγωγή θορύβου” (European 
Commission, 2001) 

Ο παραπάνω ορισµός έχει αξιολογηθεί σαν ο πιο πλήρης και συγκεκριµένος από πολιτικούς 
µηχανικούς και πολιτικές ηγεσίες (RAND EU, 2003) 

Mε σκοπό την προώθηση της βιώσιµης αστικής κινητικότητας, οι χώρες της ΕΕ υλοποιούν ειδικά 
σχέδια (ΣΒΑΚ). Ένα Σχέδιο Βιώσιµης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) είναι ένα στρατηγικό σχέδιο 
που σχεδιάστηκε, για να ικανοποιήσει τις ανάγκες για την κινητικότητα των ανθρώπων και των 
επιχειρήσεων για µια καλύτερη ποιότητα ζωής. Όσον αφορά τη βιωσιµοτητα ενός συστήµατος 
αστικών µεταφορών, επιτυγχάνεται βάσει των παρακάτω στόχων (Wefering et al., 2014): 
• Προσβασιµότητα στο δίκτυο µεταφορών από όλους 
• Βελτίωση των επιπέδων ασφάλειας και προστασίας  
• Περιορισµός των αερίων του θερµοκηπίου, της ρύπανσης του αέρα και της ηχορύπανσης και της 
κατανάλωσης ενεργειακών πόρων 

• Συµβολή στην αναβάθµιση της ποιότητας του αστικού περιβάλλοντος και της ελκυστικότητας των 
πόλεων 

 

Σχήµα 2.2: Δρόµος προς την ανθρωποκεντρική βιώσιµη κινητικότητα (Πηγή: undo.org) 
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2.4 Aνάπτυξη προσανατολισµένη στη συγκοινωνία 
Η ανάπτυξη προσανατολισµένη στην συγκοινωνία (TOD) αφορά στην δηµιουργία συστήµατος 
συµπαγών πόλεων, φιλικών προς τους πεζούς και τους χρήστες ποδηλάτων που ενισχύεται µε 
ποιοτικά µέσα µαζικής µεταφοράς. Αφορά ένα σύστηµα µεταφοράς χωρίς αποκλεισµούς που 
λειτουργεί µε τον πιο αποτελεσµατικό τρόπο µειώνοντας το οικονοµικό και περιβαλλοντικό κόστος 
και είναι προετοιµασµένο και ανθεκτικό στα έκτακτα γεγονότα. Μία επιτυχηµένη TOD είναι 
απαραίτητη για ένα υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης των πολιτών και την επίτευξη της βιωσιµότητας 
στον τοµέα των µεταφορών. H διαδικασία ανάπτυξης περιλαµβάνει αναβαθµίσεις στις 
συγκοινωνιακές υποδοµές, τον σχεδιασµό και αναθεωρήσεις στο νοµικό πλαίσιο και τον οικονοµικό 
προϋπολογισµό. (ITDP) 

Οι Bernick και Cervero (1996) υπογράµµισαν τον ρόλο των “τριών Ds”(πυκνότητα, ποικιλοµορφία 
και αστικού σχεδιασµού) στο περιβάλλον που επιθυµεί µία ανάπτυξη προσανατολισµένη στη 
συγκοινωνία. Οι Cervero et al. (2009) χαρακτήρισαν εξίσου σηµαντικές την προσβασιµότητα 
προορισµού και την απόσταση από τη διαµετακόµιση και πρόσθεσαν αυτά τα στοιχεία σαν δύο 
ακόµα “Ds”. Η διαχείριση της ζήτησης, σχετικά µε την προσφορά χώρου στάθµευσης και του 
κόστους, ακολούθησαν ως “έκτο D” και τα δηµογραφικά στοιχεία ως το “έβδοµο D”.  

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται κάποιοι στόχοι της TOD: 

Πίνακας 2.1: Στόχοι της TOD ανά οµάδες µετακινούµενων  

Πολύ σηµαντικό κοµµάτι της ανάπτυξης προσανατολισµένης στην συγκοινωνία είναι η αύξηση του 
αριθµού των πολιτών που επιλέγουν να µετακινούνται µε ΜΜΜ ή µε µέσα µικροκινητικότητας 
δηλαδή µε ποδήλατο και ηλεκτρικό πατίνι ή να µετακινούνται πεζοί και η µείωση των µετακινήσεων 
µε προσωπικά οχήµατα. Μερικές αλλαγές που οφείλουν να υλοποιηθούν για να παρακινηθούν οι 
πολίτες να περιορίσουν τις µετακινήσεις µε τα αυτοκίνητα τους είναι: 

Χρήστες που 
επωφελούνται Στόχοι TOD Προτεινόµενα µέτρα

Πεζοί
Δηµιουργία ποιοτικών κατασκευαστικών 
υποδοµών χωρίς εµπόδια, και δηµόσιων 

χώρων µε ζωντανά στοιχεία που καθιστούν τις 
γειτονιές πιο ελκυστικές

Τουλάχιστον 2 µέτρα 
ελεύθερου πλάτους 
πεζοδροµίου

Τοποθέτηση µειωτών 
ταχύτητας στις διαβάσεις

Προσθήκη χώρων βλάστησης 
και σκιάστρων στα πεζοδρόµια 
για πιο άνετο περπάτηµα τους 

καλοκαιρινούς µήνες 

Επαρκής φωτισµός για τις 
νυχτερινές ώρες 

Ποδηλάτες

Κατασκευή ποδηλατόδροµου παράλληλα του 
οδικού δικτύου µε κατάλληλα διαχωριστικά 
από αυτό και κατάλληλη επιφάνεια που 
συµπληρώνεται µε ασφαλείς χώρους 

στάθµευσης των ποδηλάτων 

Toποθέτηση διαχωριστικών 
µεταξύ του οδικού δικτύου και 
του ποδηλατόδροµου ή 

τοποθέτηση ποδηλατόδροµου 
στο ύψος του πεζοδροµίου για 

τη µεγαλύτερη δυνατή 
ασφάλεια των χρηστών 

Χρήστες ΜΜΜ
Αύξηση της συχνότητας και της αξιοπιστίας 

και του δικτύου των µέσων µαζικής 
µεταφοράς 

Δηµιουργία πυκνού 
συγκοινωνιακού δικτύου στο 
οποίο θα έχει πρόσβαση η 
πλειονότητα των πολιτών 

ακόµα και σε πιο 
αποµακρυσµένες περιοχές
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• Η µείωση του αστικού χώρου που χρησιµοποιείται για την κίνηση και τη στάθµευση των 
αυτοκινήτων στον 12% του συνολικού χώρου προς εκµετάλλευση (ITDP) 

• Η δηµιουργία θέσεων ελεγχόµενης στάθµευσης επί πληρωµή ώστε να περιορίζεται η ζήτηση  
• Η δηµιουργία σταθµών και στάσεων ΜΜΜ σε κοντινές αποστάσεις περπατήµατος περίπου 5 

λεπτών (400µ) για την αύξηση της πυκνότητας µε στόχο την εξυπηρέτηση µεγαλύτερου 
αριθµού µετακινούµενων (ITDP) 

• Η προώθηση της µεικτής χρήσης κτιρίωνώστε να περιορίζεται η απόσταση, ο χρόνος και το 
κόστος µετακίνησης για καθηµερινές ανάγκες και να προωθούνται οι ενεργές µετακινήσεις 

• Ο επανασχεδιασµός των πόλεων στεγάζοντας επιχειρήσεις και υπηρεσίες πλησίον στάσεων 
και σταθµών ΜΜΜ  

 

Σχήµα 2.5: Παράδειγµα βιώσιµου σχεδιασµού οδού (Πηγή Seattle Street Illustrated, 2017) 

Σχήµα 2.3:Οδός που δεν ευνοεί τις ενεργές 
µετακινήσεις (Πηγή: TDM Encyclopedia, 2018)

Σχήµα 2.4 : Οδός που ευνοεί τις ενεργές 
µετακινήσεις, µε νησίδα διαχωρισµού λωρίδων, 
διαβάσεις πεζών και λωρίδα ποδηλάτων (Πηγή: 
TDM Encyclopedia, 2018)
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2.5 Αντιληπτή ασφάλεια  
O όρος “αντιληπτή ασφάλεια” ενδέχεται να λαµβάνει διαφορετικούς ορισµούς ανάλογα µε το θέµα 
της συζήτητης. Στο πλαίσιο του αστικού σχεδιασµού οι Uittenbogaard et al. (2018) περιέγραψαν 
την αντιληπτή ασφάλεια σαν ένα προσωπικό και υποκειµενικό συναίσθηµα. Καθώς η αντιληπτή 
ασφάλεια αφορά την καθηµερινή ζωή όλων, πρόκειται για ένα φαινόµενο που χρειάζεται να 
αναλυθεί και να κατανοηθεί µε προσοχή µε στόχο να βρεθούν οι βέλτιστες λύσεις στα προβλήµατα 
που πηγάζουν από την έλλειψη της στους τοµείς της καθηµερινότητας (Uittenbogaard et al., 2018). 
Συσχετίζοντας τον πολεοδοµικό σχεδιασµό µε την αντιληπτή ασφάλεια, οι Ewing and Handy (2009) 
παρουσίασαν ένα εννοιολογικό πλαίσιο για να αποτυπώσουν τα στοιχεία που ασκούν επιρροή 
αλλά και επηρεάζονται από την αντιληπτή ασφάλεια. Δηλαδή, το πλαίσιο αυτό παρουσιάζει µία ιδέα 
για το πως η αντιληπτή ασφάλεια µπορεί να επεξηγηθεί. Τα φυσικά χαρακτηριστικά, όπως το  
πλάτος πεζοδροµίου και το πλήθος των χρηστών, σε συνδυασµό µε την ποιότητα του αστικού 
σχεδιασµού, όπως η πολυπλοκλότητα, είναι αντικειµενικά χαρακτηριστικά και έχουν επίδραση 
στους χρήστες και τις αντιδράσεις τους επηρεάζοντας και το την ασφάλεια που νιώθουν σε κάθε 
χώρο. Κατ’ επέκταση, οι αντιδράσεις και τα συναισθήµατα των χρηστών έχουν αντίκτυπο στη 
συχνότητα επιλογής του περπατήµατος σαν µέσο µεταφοράς, και τη συµπεριφορά του 
µετακινούµενου.  

Σχήµα 2.6: Το πλαίσιο της αντιληπτής ασφάλειας (Ewing and Handy, 2009) 

Στην προσπάθεια να δηµιουργηθούν χώροι υψηλού επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας, το έργο των 
πολεοδόµων και των σχεδιαστών αστικών χώρων είναι εξαιρετικά σηµαντικό (Dempsey, 2012; 
Mehta and Bosson, 2018). Το BoTryggt2030 είναι µία σύγχρονη και καινοτόµος πρωτοβουλία από 
την Σουηδία που καλεί τα παραπάνω επαγγέλµατα να συνεργαστούν και να βρούν λύσεις για την 
υλοποίηση της αντιληπτής ασφάλειας στις αστικές υποδοµές και την εφαρµογή κατευθυντήριων 
γραµµών για τον περιβαλλοντικό σχεδιασµό.  
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Όσον αφορά τον τοµέα των µεταφορών, η αντιληπτή ασφάλεια έχει σηµαντικό ρόλο επηρεάζοντας 
τη συµπεριφορά των µετακινούµενων και τις αποφάσεις τους αναφορικά µε τον τρόπο µεταφοράς 
τους καθώς και τα µοτίβα κινητικότητας που ακολουθούν. Το αίσθηµα της ασφάλειας επηρεάζει την 
επιλογή µέσου µεταφοράς καθώς και τη συχνοτητα µεταφοράς. H έννοια της ασφάλειας θα 
µπορούσε να διαχωριστεί σε τρεις κατηγορίες. Πρώτη, η προσωπική ασφάλεια που σχετίζεται µε 
την ελευθερία από απειλές για εγκλήµατα και παρενοχλήσεις. Δεύτερη, η ασφάλεια στην 
κυκλοφορία που αναφέρεται στην ελευθερία από απειλές τραυµατισµών λόγω συγκρούσεων στο 
οδικό δίκτυο. Τρίτη και τελευταία, η ασφάλεια ιδιοκτησίας που αφορά την ελευθερία από απειλές 
κλοπής (Bhagat-Conway et al., 2022). Η εν λόγω διπλωµατική εγρασία διερευνά την αντιληπτή 
ασφάλεια κυκλοφορίας. Κάθε κατηγορία ασφάλειας επηρεάζεται από διαφορετικές παραµέτρους. 
Για παράδειγµα, η προσωπική ασφάλεια και η ασφάλεια ιδιοκτησίας επηρεάζονται από το ποσοστό 
εγκληµατικότητας και την παρουσία προσωπικού ασφαλείας ενώ το φυσικό περιβάλλον και η 
κίνηση στους οδικούς άξονες επηρεάζουν την ασφάλεια κυκλοφορίας (Bina et al. 2016). 

Eποµένως, τα χωρικά στοιχεία φαίνεται πως διαδραµατίζουν πολύ σηµαντικό ρόλο στην γενική 
αντίληψη της ασφάλειας.  
• Τα χαρακτηριστικά της γειτονιάς: Μπορούν να επηρεάσουν το επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας. 
Βάσει έρευνας, η αντιληπτή ασφάλεια των µετακινούµενων σχετίζεται µε πληθώρα παραγόντων 
µερικοί από τους οποίους είναι, το φυσικό περιβάλλον, η κίνηση στους οδικούς άξονες και το 
ποσοστό εγκληµατικότητας. Οι Hels και Orozova (2007) διεξήγαγαν έρευνα και κατέληξαν πως η 
αντιληπτή ασφάλεια όσον περπατούν ή κάνουν χρήση του ποδηλάτου για τις µετακινήσεις τους 
επηρεάζεται από παράγοντες όπως τον όγκο της κίνησης, τον φωτισµό στους δρόµους και την 
παρουσία άλλων ανθρώπων. Ερευνα από τους Fyhri et al. (2012) κατέληξε πως γειτονιές µε 
οδούς µε ελλειπή φωτισµό δηµιουργούν στους χρήστες χαµηλή αντίληψη για την προσωπική 
τους ασφάλεια κατά τις µετακινήσεις τους και τους αποθαρρύνει να ακολουθήσουν συγκεκριµένες 
διαδροµές ιδιαίτερα τις νυχτερινές ώρες.  

• Ο σχεδιασµός υποδοµών: Ο σχεδιασµός και η κατάσταση των υποδοµών µεταφοράς 
επηρεάζουν τη δεύτερη κατηγορία αντιληπτής ασφάλειας, αυτή της κυκλοφορίας. Οι ορθώς 
σχεδιασµένες και καλά διατηρηµένες υποδοµές όπως η σωστή διαγράµµιση των διαβάσεων και 
των λωρίδων, οι αποκλειστικοί ποδηλατόδροµοι και τα χωριστά πεζοδρόµια ενθαρρύνουν την 
ενεργή µετακίνηση και αυξάνουν το αίσθηµα ασφάλειας στους χρήστες. Πιο συγκεκριµένα, όσον 
αφορά τον σχεδιασµό διασταυρώσεων, πολύπλοκες και κακώς σχεδιασµένες διασταυρώσεις µε 
ελλειπή ή ασαφή σήµανση και πολύπλοκα µοτίβα κυκλοφορίας επηρεάζουν αρνητικά την 
αντιληπτή ασφάλεια κυκλοφορίας των µετακινούµενων (Fitzpatrick et al, 2005). Επιπλέον, 
αναφορικά µε τα πεζοδρόµια, η παρουσία τους καθώς και η ποιότητά τους, δηλαδή η σωστή 
διαγράµµισή τους ωστέ να γίνονται εύκολα αντιληπτά και η ύπαρξη σήµανσης που τα επισηµαίνει 
στους οδηγούς επηρεάζει θετικά την αντιληπτή ασφάλεια (Van Houten et al., 2007). Στον 
αντίποδα, οι ανεπαρκείς υποδοµές όπως τα πεζοδρόµια που επιδέχονται συντήρηση και η 
έλλειψη ελκυστικών χαρακτηριστικών για τους πεζούς προκαλούν αισθήµατα ανασφάλειας και 
αµφιβολίας. Έρευνα από τους Fitzsimons και Breen (2013) τονίζει την βαρύτητα που έχει η 
ποιότητα των υποδοµών µεταφοράς στην αντιληπτή ασφάλεια κυκλοφορίας κυρίως των πεζών 
και των ποδηλατών. 

• Oι χρήσεις γης: Περιοχές µε µεικτές χρήσεις γης, εµπορική και οικιστική, που προωθούν τις 
ενεργές µετακινήσεις και εµπνέουν υψηλότερα επίπεδα προσωπικής αντιληπτής ασφάλειας και 
ασφάλεια ιδιοκτησίας συγκριτικά µε περιοχές που έχουν πολλούς ανεκµετάλλευτους χώρους και 
εγκαταλελειµµένα κτήρια. Επιπλέον, η παρουσία υπηρεσιών όπως µαγαζιά, εστιατόρια και 
κοινωνικά κέντρα αυξάνει την αντιληπτή ασφάλεια και προτρέπει τις δραστηριότητες 
µετακινήσεων.  

• Συνθήκες κυκλοφορίας: H πυκνότητα κυκλοφορίας και η ταχύτητα επηρεάζουν σηµαντικά την 
αντιληπτή ασφάλεια κυκλοφορίας. Ο υψηλός όγκος κυκλοφορίας και η υπερβολική ταχύτητα 
κίνησης των οχηµάτων προκαλεί το αίσθηµα του κινδύνου και µειώνει το επίπεδο αντιληπτής 
ασφάλειας κυρίως στους ποδηλάτες και τους πεζούς (Elvik, 2001; Cairney and Dukic, 2013). 
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Συνοψίζοντας, η αντιληπτή ασφάλεια των µετακινούµενων έχει αντίκτυπο στην επιλογή µέσου 
µετακίνησης, την προσβασιµότητα, την υγεία και την ανάπτυξη ενός συστήµατος µεταφορών που 
προάγει τη βιωσιµότητα. Η συνειδητοποίηση της βαρύτητας της και η βελτίωση της αντιληπτής 
ασφάλειας µπορούν να οδηγήσουν σε καλύτερες εµπειρίες των µετακινούµενων, να προάγουν 
βιώσιµους τρόπους µετακίνησης και να δηµιουργήσουν πόλεις βιωσιµες και χωρις αποκλεισµούς 
(inclusive cities). 

2.6 Υπολογισµός - αξιολόγηση αντιληπτής ασφάλειας 
Λαµβάνοντας εποµένως υπόψην τη σηµασία της αντιληπτής ασφάλειας στον τοµέα των 
µεταφορών κρίνεται αναγκαία η εύρεση τρόπου υπολογισµού της. Παρακάτω παρουσιάζονται οι 
πιο κοινές προσεγγίσεις για την εκτίµηση της αντιληπτής ασφάλειας. 

• Έρευνες και ερωτηµατολόγια: Χρησιµοποιούνται συχνά για την αξιολόγηση της αντιληπτής 
ασφάλειας στη µεταφορά. Συνηθέστερα αποτελούνται από ερωτήσεις κλίµακας που απαντώνται 
υποκειµένικά από τους συµµετέχοντες και αφορούν διάφορα σενάρια στα πλαίσια των 
µεταφορών. Οι ερωτήσεις µπορεί να σχετίζονται µε τα ποσοστά εγκληµατικότητας, την 
κυκλοφορία στο οδικό δίκτυο, την παρουσία προσωπικού ασφαλείας και το επίπεδο άνεσης των 
χρηστών. Υπάρχουν διάφορες µελέτες που ανέπτυξαν και χρησιµοποίησαν ερωτηµατολόγια για 
την εκτίµηση της αντιληπτής ασφάλειας, όπως, η µελέτη των Quddus et al. (2007) κατά την οποία  
αναπτύχθηκε ερωτηµατολόγιο για την αξιολόγηση της αντιληπτής ασφάλειας για τους πεζούς και  
τους ποδηλάτες. Οι παράγοντες που εξετάστηκαν στη συγκεκριµένη έρευνα ήταν ο όγκος 
κυκλοφορίας, η ταχύτητα των οχηµάτων, η ποιότητα των υποδοµών και το ζήτηµα της ασφάλειας.  

• Oπτική αξιολόγηση: Η οπτική αξιολόγηση εµπεριέχει δια ζώσης αξιολόγηση µε επίσκεψη στην 
περιοχή µελέτης για την παρατήρηση των υποδοµών µεταφοράς ιδίοις όµµασι. Οι µελετητές 
αξιολογούν βασικά στοιχεία όπως η επάρκεια φωτισµού στις οδούς, η ποιότητα του πεζοδροµίου, 
η παρουσία διαβάσεων για την εξυπηρέτηση των πεζών και φωτεινής σηµατοδότησης για τον 
έλεγχο της κυκλοφορίας οχηµάτων. Η τελική αξιολόγηση αυτών των στοιχείων δίνει µία 
πεοσεγγιστική ιδέα για το επίπεδο της αντιληπτής ασφάλειας της περιοχής µελέτης.  

2.6.1 Η περίπτωση της πρωτεύουσας της Χιλής, 2016. 

Η πόλη Σαντιάγκο, πρωτεύουσα της Χιλής παρουσιάζει αύξηση της χρήσης ποδηλάτου ως µέσο 
µεταφοράς. Το 2001 µόνο το 1.9% υπολογίστηκε πως κάνει χρήση ποδηλάτου ενώ το 2012 η 
ποσοστό αυτό είχε αυξηθεί στο 4% (SECTRA,2015). Aυτή η αύξηση αποδίδεται στην δηµιουργία 
υποδοµών για ποδήλατα οι οποίες όµως κρίνονται κακώς σχεδιασµένες µε αποτέλεσµα να 
παρατηρείται προτίµηση των ποδηλατών να κινούνται στα πεζοδρόµια όπου αισθάνονται 
µεγαλύτερη ασφάλεια δηµιουργώντας όµως προβλήµατα στους πεζούς (Vega et al., 2015).  
Η έρευνα διεξήχθει το 2016 και είχε ως στόχο την κατανόηση του περιβάλλοντος που η αντιληπτή 
ασφάλεια είναι σε ικανοποιητικό επίπεδο για τους ποδηλάτες. Μερικά στοιχεία της έρευνας που 
αξίζει να αναφερθούν: 
• Η συλλογή δεδοµένων έγινε µε ερωτηµατολόγιο δια ζώσης και διαδικτυακά 
• Το δείγµα έφτασε τους 1966 συµµετέχοντες 
• Το 62% του δείγµατος ήταν άντρες και το 38% γυναίκες 
• Η πλειονότητα των συµµετεχόντων είχαν ηλικίες µεταξύ 20 και 30 χρόνων 
• Η πλειονότητα του δείγµατος άνηκε στην οικονοµικά εύπορη τάξη  

Για την έρευνα επιλέχθηκε να εξεταστούν πέντε παράµετροι που επηρεάζουν την αντιληπτή 
ασφάλεια.  
1. Το είδος της ποδηλατικής υποδοµής: Η παράµετρος αυτή είχε στόχο την αξιολόγηση του 

σχεδιασµού της υποδοµής και είχε πέντε διαβαθµίσεις (Σχήµα 2.8). 
2. Το πλάτος: Η παράµετρος έχει ως στόχο την αξιολόγηση της προτίµησης στενότερου 

(1,5µέτρα) ή πλατύτερου ποδηλατοδρόµου (3 µέτρα).  
3. Την ταχύτητα κυκλοφορίας των οχηµάτων: Η παράµετρος αυτή σχετιζόταν µε το ανώτερο όριο 

κυκλοφορίας στον οδικό άξονα και παρουσίαζε δύο εναλλακτικές, µέγιστη ταχύτητα τα 30km/h 
και τα 60km/h.  

4. Την παρουσία λεωφορείων στον άξονα: Η παράµετρος δύο εναλλακτικές, είτε την παρουσία 
λεωφορείων είτε την έλλειψη παρουσίας λεωφορείων. 

5. Τη διάρκεια ταξιδιού: Η παράµετρος λάµβανε τις τιµές 15,20 και 30 λεπτά. 
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Για την αύξηση της αξιοπιστίας των αποτελεσµάτων της έρευνας τα σενάρια στις ερωτήσεις 
παρουσιάζονταν µε εικόνες για την καλύτερη κατανόηση από τους συµµετέχοντες.  

Σχήµα 2.7: Παραδείγµατα εικόνων του ερωτηµατολόγιο όσον αφορά το είδος της υποδοµής

Σχήµα 2.8: Παράδειγµα ερώτησης ερωτηµατολογίου
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Για την επεξεργασία των δεδοµένων και την εκτίµηση των αποτελεσµάτων χρησιµοποιήθηκαν µικτά 
λογιστικά µοντέλα - Μixed Logit Models (ΜIXL). Tα αποτελέσµατα παρουσίαζονται στον Πινακα Χ.  
Το πρώτο µοντέλο (Binomial MixL) δεν λαµβάνει υπ’ όψιν του λανθάνουσες µεταβλητές και δίνει τη 
δυνατότητα κατανόησης των βασικών επιπτώσεων που έχει η κάθε παράµετρος στις προτιµήσεις 
των συµµετεχόντων. Είναι πιο απλοποιηµένο µοντέλο που υλοποιεί γραµµική παλινδρόµηση και 
δεν εξετάζει την συσχέτιση µεταξύ µεταβλητών.  
Το δεύτερο µοντέλο (ICLV) που χρησιµοποιήθηκε υπολογίζει την αντιληπτή ασφάλεια µε τη χρήση 
λανθάνουσας µεταβλητής την οποία συµπεριλαµβάνει στο υποµοντέλο επιλογής λογαριθµικά.  
Η λανθάνουσα µεταβλητή µοντελοποίηθηκε µέσω της εξίσωσης: 

 

Όπου: 
  η αντιληπτή ασφάλεια της εναλλακτικής  
  η παράµετρος που συσχετίζει την αντιληπτή ασφάλεια γραµµικά µε τις παρατηρούµενες   
µεταβλητές  

  ένας όρος σφάλµατος για να εγγυηθεί την λογαριθµική κανονική κατανοµή  

Η λανθάνουσα µεταβλητή συµπεριλήφθηκε λογαριθµικά στην εξίσωση χρησιµότητας: 
 

Σηµειώνεται πως λαµβάνονται υπ’ όψιν σταθερές για εξάλειψη του σφάλµατος λόγω προτίµησης 
της δεξιά ή της αριστερά απάντησης.  

Πίνακας 2.2 : Αποτελέσµατα µικτών λογιστικών µοντέλων 

X*i = ∑
k

γk Xik + ωi

X*i i
γ

Xi
ωi

Ui = ∑
k

βk Xik + β * ln(X*i + 1)

Μεταβλητή ΜixL 
Τιµή (t-ratio)

ICLV 
Tιµή (t-ratio)

Eπιλογή Σταθερά δεξιάς µεριάς ερώτησης - 0.1055** (-4.48) 0.0198(0.26)

Ποδηλατόδροµος: Καθόλου 0 0(προκαθορισµένη)

Ποδηλατόδροµος: Με γραµµή 0.824** (13.94) -2.19**(-3.46)

Ποδηλατόδροµος: Με ειδικό χρωµατισµό 1.08**(16.94) -2.41**(-3.22)

Ποδηλατόδροµος: Προστατευόµενος µε 
φυσικά εµπόδια

1.19**(20.16) -2.59**(-3.54)

Ποδηλατόδροµος: Στο επίπεδο πεζοδροµίου 1.47**(27.74) -2.92**(-3.64)

Πλάτος 0.233**(6.28) -0.679**(-3.11)

Χαµηλό όριο ταχύτητας 0.479**(16.97)

Απουσία λεωφορείων (µέσος) 0.662**(18.38) -0.0772(-0.42)

Απουσία λεωφορείων (τυπική απόκλιση) 0.811**(19.82) 0.901**(16.93)

Διάρκεια ταξιδιού (σε λεπτά) -0.0682**(-16.83) -0.0896**(-9.50)

Αντιληπτή ασφάλεια 7.80**(5.42)
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Πίνακας 2.3: Αποτελέσµατα µικτών λογιστικών µοντέλων (Συνέχεια) 

Βάσει των αποτελεσµάτων που παρουσιάζονται στους παραπάνω πίνακες, οι χρήστες εµφανίζουν 
προτίµηση στους ποδηλατοδρόµους µε µεγαλύτερο διαχωρισµό από τον οδικό άξονα κυκλοφορίας. 
Οι συµµετέχοντες επέλεξαν τις εξής ποδηλατικές υποδοµές κατά σειρά προτίµησης: 
1. Ποδηλατοδρόµους στο επίπεδο του πεζοδροµίου 
2. Ποδηλατοδρόµους που διαχωρίζονται µε εµπόδια από το δίκτυο κυκλοφορίας 
3. Ποδηλατοδρόµους µε ειδικό χρωµατισµό  
4. Ποδηλατοδρόµους που χωρίζονται µε διαγράµµιση από τον οδικό άξονα 
Είναι εµφανές πως η παρουσία υποδοµής για τους ποδηλάτες, ανεξαρτήτως πόσο επαρκής ή 
ελλειπής είναι, επηρεάζει περισσότερο την επιλογή των συµµετεχόντων συγκριτικά µε οποιαδήποτε 
άλλη µεταβλητή. Επιπλέον, σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα, οι συµµετέχοντες προτιµούν το 
µεγαλύτερο πλάτος υποδοµής και τις οδούς µε χαµηλότερες ταχύτητες κυκλοφορίας στις οποίες 
δεν υπάρχει παρουσία λεωφορείων.  

Aπό το µοντέλο εκτίµησης της αντιληπτής ασφάλειας φαίνεται πως οι χρήστες ποδηλάτου νιώθουν 
µεγαλύτερη ασφάλεια να κινούνται σε δρόµους µε ποδηλατοδρόµους που παρουσιάζουν 
µεγαλύτερο πλάτος, τα όρια ταχύτητας κυκλοφορίας είναι χαµηλά και σε δρόµους από όπου δεν 
διέρχονται λεωφορεία. Επιπλέον, η µέγιστη αντιληπτή ασφάλεια επιτυγχάνεται στην περίπτωση 
που ο ποδηλατόδροµος είναι στο επίπεδο του πεζοδροµίου και η αµέσως µικρότερη ασφάλεια όταν 
ο ποδηλατόδροµος διαχωρίζεται µε φυσικό εµπόδιο από τον οδικό άξονα. Τα πορίσµατα αυτά 
συνάδουν µε τα αποτελέσµατα προγενέστερων ερευνών (Klobucar and Fricker, 2007; Parkin et al., 
2007; Chataway et al., 2014; Dill et al., 2015) 

Μεταβλητή ΜixL 
Τιµή (t-ratio)

ICLV 
Tιµή (t-ratio)

Αντιληπτή 
Ασφάλεια 

Ποδηλατόδροµος: Καθόλου 0(προκαθορισµένη)

Ποδηλατόδροµος: Με γραµµή 1.22**(7.52)

Ποδηλατόδροµος: Με ειδικό χρωµατισµό 1.54**(10.09)

Ποδηλατόδροµος: Προστατευόµενος µε 
φυσικά εµπόδια

1.74**(12.12)

Ποδηλατόδροµος: Στο επίπεδο πεζοδροµίου 2.11**(13.34)

Πλάτος 0.627**(7.01)

Χαµηλό όριο ταχύτητας 0.314**(7.02)

Απουσία λεωφορείων 0.432**(5.02)

 Σφάλµα λανθάνουσας µεταβλητής 
(αριστερό µέρος ερώτησης)

0.940**(22.85)

Σφάλµα λανθάνουσας µεταβλητής  
(δεξί µέρος ερώτησης)

1(προκαθορισµένη)

Λογαριθµική πιθανότητα -6,138.47 -9,407.72

Λογαριθµική πιθανότητα (Μοντέλο επιλογής) (a) -6,138.47 -6,131.79

Πλήθος παρατηρήσεων 10,223 10,223

Πλήθος παραµέτρων 10 11

** p < 0.01; * p < 0.05

(a) H πιθανότητα ισούται µε το άθροισµα του λογαρίθµου όλων των πιθανοτήτων επιλογής 
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H ερµηνεία των αποτελεσµάτων από το πρώτο µοντέλο (MixL) δεν είναι τόσο ξεκάθαρη όσο αυτά 
του µοντέλου µε λανθάνουσα µεταβλητή (ICLV). Στην πρώτη περίπτωση η τιµή της αντιληπτής 
ασφάλειας έχει θετικό πρόσιµο αποδεικνύοντας πως οι ποδηλάτες προτιµούν να κινούνται στους 
δρόµους που θεωρούν πιο ασφαλείς. Είναι δυνατόν όµως αυτό το συµπέρασµα να προκύψει και 
µε απλή χρήση λογική σκέψης. Ωστόσο η αντιληπτή ασφάλεια δεν είναι η µόνη που έχει επίδραση 
στις αποφάσεις των χρηστών. Οι υπόλοιπες παράµετροι επηρεάζουν επίσης τις προτιµήσεις των 
ποδηλατών αλλά δεν λαµβάνονται υπ’ όψιν στην εκτίµηση της αντιληπτής ασφάλειας. Για 
παράδειγµα, οι αρνητικές παράµετροι αποδεικνύουν πως υπάρχουν κι άλλες λανθάνουσες 
µεταβλητές που τις επηρεάζουν όπως το επίπεδο άνεσης, η οµορφιά του τοπίου, η δυνατότητα για 
χαλάρωση και η αντιληπτή ταχύτητα.  

2 .6.2 H περίπτωση των πόλεων Βαρανάσι, Τζαϊπούρ και Χαϊντεραµπάντ της Ινδίας, 2018 

Η έρευνα που διεξήχθη στις πόλεις της Ινδιας αποσκοπούσε στην αξιολόγηση του αντίκτυπου που 
έχει ο συνδυασµός των παραµέτρων που επηρεάζουν την αντιληπτή ασφάλεια, των δηµογραφικών 
στοιχείων και του επιπέδου ικανοποίησης των πεζών στη γενική αντίληψη των πεζών όσον αφορά 
την ασφάλεια υπό διαφορετικές συνθήκες υποδοµών.  
Οι παράµετροι της ασφάλειας που προαναφέρθηκαν είναι: 
• Ο επικίνδυνος τρόπος οδήγησης 
• Οι ελλείπεις υποδοµές και κακή η συντήρησή τους  
• Η ανεπαρκής σήµανση και φωτεινή σηµατοδότηση 
• Ο ανεπαρκής φωτισµός οδών  
• Ο υψηλός όγκος πεζών  
• Οι υψηλές ταχύτητες κυκλοφορίας οχηµάτων 
(Peña-García et al., 2015; Rankavat and Tiwari, 2016; Zegeer and Bushell, 2012). 

Ο τρόπος συλλογής δεδοµένων ήταν µέσω ερωτηµατολογίου που διανεµόταν δια ζώσης στους 
περαστικούς πεζούς των πόλεων ή µπορούσε να απαντηθεί διαδικτυακά. Το σύνολο των 
ερωτηµατολογίων που συµπληρώθηκαν ήταν 1602, µε σχεδόν 500 συµµετέχοντες από κάθε πόλη 
µελέτης. Οι ερωτήσεις που περιλαµβάνονταν δοµήθηκαν έτσι ώστε να ληφθούν τα εξής στοιχεία 
από τους συµµετέχοντες: 
1. Προσωπικές πληροφορίες που αφορούν κοινωνικά δηµογραφικά στοιχεία όπως ηλικία, 

µορφωτικό επίπεδο, εισόδηµα κ.α. 
2. Το επίπεδο της ικανοποίησης απέναντι στις υποδοµές και τις παροχές πεζών που 

προσφέρονται στην πόλη όπως η διαγράµµιση λωρίδων, οι διαβάσεις, η γενική 
περπατησιµότητα και oι ρυθµιστές κυκλοφορίας.  

3. Η γενική αντίληψη της έννοιας της ασφάλειας των πεζών.  

Όσον αφορά τα δηµογραφικά στοιχεία αξίζει να σηµειωθεί ότι: 
• Το 62% των συµµετεχόντων είχε ηλικία µεταξύ 15 µε 35 ετών  
• Το 52% των συµµετεχόντων είχε περάσει στο πανεπιστήµιο  
• Η πλειονότητα των συµµετεχόντων είχαν ετήσιο εισόδηµα κάτω από 15 χιλιάδες ρουπία Ινδίας 

µε το 31% να έχει ετήσιο εισόδηµα κάτω από 5 χιλιάδες ρουπία Ινδίας.  

Αξιοποιώντας τις απαντήσεις των συµµετεχόντων υλοποιήθηκε τακτική λογιστική παλινδρόµηση για 
να βρεθεί το µοντέλο που δίνει εκτίµηση της αντιληπτής ασφάλειας των πεζών. Υπολογίστηκε ένα 
µοντέλο για κάθε πόλη και ύστερα ένα συνολικό µοντέλο. 
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Πίνακας 2.4: Περιγραφικά στατιστικά απαντήσεων ερωτηµατολογίου  

Πίνακας 2.5: Εκτίµηση βαρύτητας παραµέτρων αντιληπτής ασφάλειας 

Κλίµακες

1: Εξαιρετικά µη 
ασφαλές

2: Μέτρια µη 
ασφαλές

3: Σχετικά 
ασφαλές 

4: Μέτρια 
ασφαλές 

5: Εξαιρετικά 
ασφαλές 

Παράµετροι Συχνότητα % Συχνότητα % Συχνότητα % Συχνότητα % Συχνότητα %

Μη ασφαλής οδήγηση 45 2 302 18 480 29 478 29 297 18

Ανεπαρκείς υποδοµές 
σχεδιασµού και συντήρηση

62 3 517 32 515 32 345 21 163 10

Ανεπαρκής ή απούσα φωτεινή 
σηµατοδότηση ή σήµανση 

159 9 546 34 452 28 315 19 130 8

Ανεπαρκής ή καθόλου φωτισµός 
οδού

544 33 722 45 236 14 73 4 27 1

Υψηλός όγκος πεζών 100 6 264 16 506 31 548 34 184 11

Υψηλές ταχύτητες οχηµάτων 31 1 70 4 308 19 613 38 580 36

Διαγράµµιση 447 27 425 26 399 24 174 10 157 9

Ευκολία περπατήµατος 443 27 434 27 472 29 190 11 63 3

Διαβάσεις πεζών 846 52 326 20 243 15 118 7 69 4

Ασφάλεια κατά τις νυχτερινές 
ώρες

58 3 115 7 386 24 538 33 505 31

Συνεχή πεζοδρόµια 438 27 226 14 381 23 351 21 206 12

Γενική αντίληψη της ασφάλειας 69 4 352 21 697 43 398 24 95 5

Varanasi 
Μοντέλο Ι

Jaipur  
Moντέλο ΙΙ

Hyderabad  
Μοντέλο ΙΙΙ

Συνολικά 
Μοντέλο ΙV

Εκτίµηση Εκτίµηση Εκτίµηση Εκτίµηση

Εκπαίδευση 0,116 -0,148 - -

Διαγράµµιση 0,830 0,243 0,785 0,256

Ευκολία περπατήµατος 1,206 0,215 0,529 0,344

Διαβάσεις πεζών - 0,307 0,338 0,223

Ασφάλεια κατά τις νυχτερινές ώρες 0,426 - 0,369 0,194

Συνεχή πεζοδρόµια - - 0,837 0,345

Μη ασφαλής οδήγηση -0,165 -0,312 -0,142 -0,146

Ανεπαρκείς υποδοµές σχεδιασµού και συντήρηση -0,534 -0,364 -0,046 -0,261

Ανεπαρκής ή απούσα φωτεινή σηµατοδότηση ή σήµανση -0,142 - - -0,264

Ανεπαρκής ή καθόλου φωτισµός οδού - -0,415 - -0,183

Υψηλός όγκος πεζών -0,252 -0,471 -0,103 -0,425
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Βάσει του πίνακα µπορούν να βρουν τα έξης συµπεράσµατα, στην πόλη Varanasi, η παράµετρος 
της ευκολίας περπατήµατος έχει  την µεγαλύτερη θετική επιρροή στο µοντέλο ενώ αυξηµένη 
σηµασία έχει και η διαγράµµιση. Οι ανεπαρκείς υποδοµές έχουν αρνητική επιρροή στην αντιληπτή 
ασφάλεια των πεζών. Στη Jaipur, η διαγράµµιση, η ευκολία περπατήµατος και οι διαβάσεις πεζών 
συµβάλουν παρόµοια στην αντιληπτή ασφάλεια των πεζών. Ο υψηλός όγκος των πεζών φαίνεται 
να έχει το µεγαλύτερο αρνητικό αντίκτυπο ενώ όσο υψηλότερο είναι το µορφωτικό επίπεδο τόσο 
λιγότερο ασφαλής αξιολογείται η ασφάλεια της πόλης. Στην πόλη Hyderbad, η εκπαίδευση 
παρουσιάζεται να µην έχει κανένα αντίκτυπο ενώ η συνέχεια των πεζοδροµίων φαίνεται να 
επηρεάζει θετικά την αντίληψη της ασφάλειας περισσότερο από κάθε άλλο χαρακτηριστικό. 
Αµέσως µετά ακολουθεί η σωστή, ευδιάκριτη διαγράµµιση. Η µη ασφαλής οδήγηση έχει τη 
µεγαλύτερη αρνητική επιρροή στην αντιληπτή ασφάλεια.  

Τελικά, το συνολικό µοντέλο που υλοποιήθηκε καταλήγει: 
• Η εκπαίδευση δεν επηρεάζει την αντιληπτή ασφάλεια σε αξιοσηµείωτο βαθµό 
• Τα συνεχή πεζοδρόµια και η ευκολία περπατήµατος έχουν τη µεγαλύτερη θετική επιρροή στην 

αντίληψη της ασφάλειας από τους πεζούς  
• Το µεγαλύτερο αρνητικό αντίκτυπο στην αντιληπτή ασφάλεια προκύπτει από τον υψηλό όγκο 

πεζών που µοιράζεται το πεζοδρόµιο  

Συµπερασµατικά, παρόλο που οι τρεις πόλεις έχουν διαφορετικά δηµογραφικά και πολιτιστικά 
στοιχεία είναι πολλοί οι κοινοί παράγοντες που επηρεάζουν κατά τον ίδιο τρόπο την αντιληπτή 
ασφάλεια των πεζών στους δρόµους τους. Παράδειγµα αποτελεί η σαφής διαγράµµιση και η 
ευκολία στο περπάτηµα, επηρεάζοντας θετικά και η επικίνδυνη οδήγηση, οι ανεπαρκείς υποδοµές 
και ο υψηλός όγκος πεζών που επηρεάζουν αρνητικά. Ωστόσο, φαίνεται πως κάποιες µεταβλητές 
αφορούν συγκεκριµένες πόλεις. Ο ελλειπής φωτισµός αναφέρεται να έχει αντίκτυπο στην 
αντιληπτή ασφάλεια µόνο όσων διαµένουν στη Jaipur. Επιπλέον, αξιοσηµείωτη είναι η επιρροή του 
µορφωτικού επιπέδου όπου στη Varanasi είναι ανάλογη της αντιληπτής ασφάλειας, δηλαδή 
υψηλότερο µορφωτικό επίπεδο σηµαίνει αντίληψη υψηλότερου επιπέδου ασφάλειας ενώ στη 
Jaipur η επιρροή είναι αντιστρόφως ανάλογη της αντιληπτής ασφάλειας.  
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3. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΣΥΛΛΟΓΉ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

3.1. Περιοχή Μελέτης  

Σε αυτό το υποκεφάλαιο έγινε µελέτη του Δήµου Αθηνών. Βρέθηκαν και παρουσιάζονται 
δηµογραφικά και κοινωνικά χαρακτηριστικά του Δήµου που δηµοσιεύθηκαν από την Ελληνική 
Στατιστική Υπηρεσία. Επιπλέον, στο υποκεφάλαιο παρουσιάζονται δεδοµένα για το κυκλοφοριακό 
σύστηµα του Δήµου. 

3.1.1 Δηµογραφικά και κοινωνικά χαρακτηριστικά 
Η περιοχή µελέτης της διπλωµατικής εργασία είναι τµήµα του Δήµου Αθηνών. Ο δήµος 
καταλαµβάνει πεδινή έκταση µε µικρό υψόµετρο (70 µ.) και οµαλό γεωµορφολογικό ανάγλυφο µε 
ήπιους λόφους. Ο δήµος χωρίζεται σε 7 δηµοτικές κοινότητες σύµφωνα µε το πρόγραµµα 
Καλλικράτης. Η εργασία εστιάζει συγκεκριµένα στην 1η, 2η και 3η δηµοτική κοινότητα. Ο δήµος 
Αθηνών είναι ο µεγαλύτερος σε έκταση και πληθυσµό δήµος της χώρας και αποτελεί έδρα της 
Περιφέρειας Αττικής. Η έκταση της ανέρχεται περίπου στα 38 τ.χλµ και ο πληθυσµός της στα 
643.452 σύµφωνα µε την απογραφή του 2021 που δηµοσιεύθηκε από την Ελληνική Στατιστική 
Υπηρεσία.  

Σχήµα 3.1 Χάρτης Δήµου Αθηνών  
Πηγή: Γεωγραφικό Πληροφοριακό Σύστηµα “Αθήνα”, Δήµος Αθηναίων - Δ/νση ΕΣΟΠ 
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Όπως προαναφέρθηκε ο δήµος Αθηνών περιλαµβάνει επτά δηµοτικές κοινότητας - διαµερίσµατα 
τα οποία παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα.  

Πίνακας 3.1: Στοιχεία δηµοτικών κοινοτήτων Δήµου Αθηνών 

Όπως παρατηρείται στον παραπάνω πίνακα, η έκταση του Δήµου στις δηµοτικές κοινότητες έχει 
µεγάλες διαφορές µε το 1ο και 7ο δηµοτικό διαµέρισµα να λαµβάνουν τη µεγαλύτερη έκταση και το 
5ο και 6ο διαµέρισµα να λαµβάνουν το µικρότερο ποσοστό έκτασης. Η έκταση του 7ου 
διαµερίσµατος είναι σχεδόν διπλάσια αυτής του 6ου.  
Όσον αφορά τα δηµογραφικά στοιχεία του πληθυσµού του Δήµου, από την απογραφή του 2021 
στο ΦΕΚ (Τεύχος B’ 3134/12.05.2023) υπάρχουν δηµοσιευµένα τα στοιχεια πληθυσµού - κατοίκων 
που αφορούν τον µόνιµο πληθυσµό του Δήµου Αθηνών ανά δηµοτική κοινότητα οπως φαίνονται 
παρακάτω. 

Πίνακας 3.2: Πληθυσµός Δήµου Αθηνών ανά δηµοτικό διαµέρισµα, απογραφή 2021 

Δημοτική 
κοινότητα - 
Διαμέρισμα 

Δήμου Αθηνών

Περιγραφή Έκταση (στρ) Ποσοστό (%)

1ο Κέντρο Αθηνών, Στάδιο - 
Ομόνοια - Πλάκα

6.786 18

2ο Νοτιοανατολικές συνοικίες από 
Νέο κόσμο μέχρι Στάδιο

4.861 13

3ο Νοτιοδυτικές συνοικίες, 
Αστεροσκοπείου, Πετραλώνων, 

Μεταξουργείου, Θησείου

6.053 16

4ο Δυτικές συνοικίες, Κολωνού, 
Ακαδημίας Πλάτωνος, Σεπόλια 

μέχρι Πατήσια

4.489 12

5ο Βορειοδυτικές συνοικίες μέχρι 
Προμπονά

4.018 11

6ο Βόρειες κεντρικές συνοικίες, 
Πατήσια, Κυψέλη

4.012 11

7ο Βορειοανατολικές συνοικίες, 
Αμπελόκηποι, Ερυθρός, 

Πολύγωνο κ.α

7.733 20

Δήμος Αθηνών 37.952

Δήµος Αθηνών Μόνιµος Πληθυσµός Ποσοστό (%) Πυκνότητα (κατ/τ.χλµ)

Δηµοτική Κοινότητα 
1ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

74.556 12 10.987

Δηµοτική Κοινότητα 
2ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

100.745 16 20.725

Δηµοτική Κοινότητα 
3ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

46.167 7 7.627
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Από τον παραπάνω πίνακα, συµπεραίνεται πως το µεγαλύτερο ποσοστό των µόνιµων κατοίκων 
διαµένει στην 6η δηµοτική κοινότητα που φαίνεται να είναι και η πιο πυκνοκατοικηµένη µε 32 
κατοίκους ανά τ.χλµ. Από την περιοχή µελέτης δηλαδή τα διαµερίσµατα 1,2 και 3, πιο 
πυκνοκατοικηµένη φαίνεται να είναι η 2η δηµοτική κοινότητα ενώ η λιγότερη πυκνοκατοικηµένη 
είναι η 3η που έχει και τους λιγότερους κατοίκους συγκριτικά µε όλες τις κοινότητες του Δήµου 
Αθηνών. 

Πίνακας 3.3: Μεταβολή πληθυσµού Δήµου Αθηνών 

Στον πίνακα 3.3 είναι εµφανείς οι µεταβολές στον πληθυσµό µεταξύ των τελευταίων απογραφών. 
Αρχικά, το αρνητικό πρόσηµο στα ποσοστά δηλώνει µείωση του πληθυσµού. Η συνολική µείωση 
του µόνιµου πληθυσµού του Δήµου Αθηνών από το 2001 είναι σηµαντική και ανέρχεται στο 10%. Η 
µεγαλύτερη µείωση πληθυσµού σηµειώνεται για το 1ο διαµέρισµα του Δήµου ενώ µικρή είναι η 
µείωση στο 4ο διαµέρισµα περίπου 3%. Παρατηρείται πως στη δεκαετία µεταξύ 2011 και 2021 δεν 
υπήρχε µεγάλη µεταβολή του πληθυσµού. Συνολικά υπήρξε µία µείωση της τάξης του 2%. Η 
µοναδική µεταβολή που παρατηρείται στον πίνακα αφορά την 4η δηµοτική κοινότητα που 
παρουσίασε 1% αύξηση πληθυσµού  από το έτος 2011.  

Δηµοτική Κοινότητα 
4ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

87.069 14 19.396

Δηµοτική Κοινότητα 
5ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

91.719 14 22.827

Δηµοτική Κοινότητα 
6ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

126.151 20 31.443

Δηµοτική Κοινότητα 
7ου Διαµερίσµατος 
Δήµου Αθηναίων

117.045 18 15.136

Σύνολο Δήµου 
Αθηνών

643.452

Δημοτικές 
Κοινότητες

Πληθυσμός 
(ΕΣΥ 2001)

Πληθυσμός 
(ΕΣΥ 2011)

Πληθυσμός 
(ΕΣΥ 2021)

Ποσοσταία 
μεταβολή 

πληθυσμού από 
το 2001 (%)

Ποσοστιαία 
μεταβολή 

πληθυσμού από 
το 2011 (%)

1η 100.936 75.810 74.556 -15 -1

2η 126.932 103.004 100.745 -12 -1

3η 54.794 46.508 46.167 -9 -0

4η 92.310 85.629 87.069 -3 1

5η 105.539 98.665 91.719 -7 -4

6η 162.366 130.582 126.151 -13 -2

7η 146.289 123.848 117.045 -11 -3

Σύνολα 789.166 664.046 643.452 -10 -2

19



Κεφάλαιο 3 - Μεθοδολογία και Συλλογή Δεδοµένων

 

Σχήµα 3.2: Μεταβολή πληθυσµού µεταξύ απογραφών 

Σχήµα 3.3: Μεταβολή πληθυσµού µεταξύ απογραφών 
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Στον πίνακα 3.3 και τα σχήµα 3.2 και 3.3 είναι εµφανείς οι µεταβολές στον πληθυσµό µεταξύ των 
τελευταίων απογραφών. Αρχικά, το αρνητικό πρόσηµο στα ποσοστά δηλώνει µείωση του 
πληθυσµού. Η συνολική µείωση του µόνιµου πληθυσµού του Δήµου Αθηνών από το 2001 είναι 
σηµαντική και ανέρχεται στο 10%. Η µεγαλύτερη µείωση πληθυσµού σηµειώνεται για το 1ο 
διαµέρισµα του Δήµου ενώ µικρή είναι η µείωση στο 4ο διαµέρισµα περίπου 3%. Παρατηρείται 
πως στη δεκαετία µεταξύ 2011 και 2021 δεν υπήρχε µεγάλη µεταβολή του πληθυσµού. Συνολικά 
υπήρξε µία µείωση της τάξης του 2%. Η µοναδική µεταβολή που παρατηρείται στον πίνακα αφορά 
την 4η δηµοτική κοινότητα που παρουσίασε 1% αύξηση πληθυσµού  από το έτος 2011.  

Επειδή τα δεδοµένα της απογραφής 2021 δεν έχουν επεξεργαστεί περεταίρω, έγινε συλλογή των 
δηµογραφικών στοιχείων για το σύνολο του Δήµου Αθηνών, που αφορούν την απογραφή του 2011 
όπως δηµοσιεύθηκαν από την Ελληνική Στατιστική Υπηρεσία.  
Σύµφωνα µε αυτά τα δεδοµένα ισχύουν τα παρακάτω: 
• Το σύνολο του πληθυσµού µε µόνιµο τόπο διαµονής τον δήµο Αθηνών ανέρχεται στα 664.046 

άτοµα εκ των οποίων τα 315.210 είναι άρρενες και τα 348.836 γυναίκες. 
• Σχετικά µε την οικογενειακή κατάσταση του πληθυσµού του Δήµου, περίπου οι µισοί κάτοικοι 

του Δήµου είναι άγαµοι ενώ κοντινό ποσοστό είναι οι έγγαµοι. Μικρά ποσοστά φαίνεται να 
λαµβάνουν οι κατηγορίες των διαζευγµένων και των χήρων. (Πίνακας 3.3) 

• Όσον αφορά το επίπεδο εκπαίδευσης, το µεγαλύτερο ποσοστό, 30% του συνολικού 
πληθυσµού αποτελεί απόφοιτους Λυκείου ενώ το 24% διαθέτει πτυχίο από ανώτατη ή ανώτερη 
σχολή. Το 8% δεν έχει αποφοιτήσει το δηµοτικό. (Πίνακας 3.4) 

• Αναφορικά µε τις οµάδες υπηκοότητας του πληθυσµού που διαµένει µόνιµα στον δήµο 
Αθηνών, στην πλειοψηφία είναι Έλληνες. Το 23% του πληθυσµού έχει ξένη υπηκοότητα και οι 
περισσότεροι από αυτούς προέρχονται από χώρες εκτός ΕΕ και έχουν αδιευκρίνιστη 
υπηκοότητα. (Πίνακας. 3.5) 

• Τέλος, το µεγάλο ποσοστό του πληθυσµού, συγκεκριµένα το 41%, γεννήθηκε στον δήµο 
Αθηνών και παραµένει σε αυτόν. Το 24% του πληθυσµού που γεννήθηκε στον δήµο έχει 
µετακοµίσει και διαµένει σε χώρες του εξωτερικού ενώ είναι πάρα πολύ µικρός ο αριθµός των 
κατοίκων που γεννήθηκαν σε άλλο δήµο από των Αθηνών. (Πίνακας 3.6) 

Πίνακας 3.4: Μόνιµος Πληθυσµός οικογενειακή κατάσταση (Απογραφή 2011) 

Τόπος µόνιµης διαµονής Δήµος Αθηνών

Ποσοστό (%)

Σύνολο πληθυσµού 664.046

Άγαµοι 290.577 44

Έγγαµοι, µε σύµφωνο 
συµβίωσης και σε διάσταση

284.272 43

Χήροι  και χήροι από σύµφωνο 
συµβίωσης

54.770 8

Διαζευγµένοι και διαζευγµένοι 
από σύµφωνο συµβίωσης

34.427 5

21



Κεφάλαιο 3 - Μεθοδολογία και Συλλογή Δεδοµένων

Πίνακας 3.5: Μόνιµος Πληθυσµός κατά επίπεδο εκπαίδευσης (Απογραφή 2011) 

Πίνακας 3.6 : Μόνιµος Πληθυσµός κατά οµάδες υπηκοοτήτων (Απογραφή 2011) 

Τόπος µόνιµης διαµονής Δήµος Αθηνών

Ποσοστό %

Σύνολο πληθυσµού 664.046

Κάτοχοι διδακτορικού ή µεταπτυχιακού τίτλου / 
Πτυχιούχοι Παν/µίου - Πολυτεχνείου, ΑΤΕΙ, ΑΣΠΑΙΤΕ, 
ανώτερων επαγγελµατικών  και ισότιµων σχολών

161.997 24

Πτυχιούχοι µεταδευτεροβάθµιας εκπαίδευσης (ΙΕΚ, 
Κολλέγια κλπ.)

40.460 6

Απόφοιτοι Λυκείου (Γενικού, Εκκλησιαστικού, 
Επαγγελµατικού κλπ.) 

196.705 30

Απόφοιτοι τριτάξιου Γυµνασίου και πτυχιούχοι 
Επαγγελµατικών Σχολών

79.860 12

Απόφοιτοι Δηµοτικού 100.672 15

Εγκατέλειψαν το Δηµοτικό, αλλά γνωρίζουν γραφή 
και ανάγνωση / Ολοκλήρωσαν την προσχολική 
αγωγή / Δε γνωρίζουν γραφή και ανάγνωση

51.890 8

Μη κατατασσόµενοι (άτοµα γεννηθέντα µετά την 
1/1/2005)

32.462 5

Τόπος µόνιµης διαµονής Δήµος Αθηνών

Ποσοστό (%)

Σύνολο πληθυσµού Δήµου 664.046

Ελλάδα 512.386 77

Ξένες 
χώρες

Σύνολο πληθυσµού από ξένες 
χώρες

151.660 23

Χώρες ΕΕ 29.670 4

Λοιπές χώρες / Χωρίς 
υπηκοότητα ή αδιευκρίνιστη 
υπηκοότητα ή δε δήλωσε

121.990 18
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Πίνακας 3.7: Μόνιµος πληθυσµός κατά τόπο γέννησης (Απογραφή 2011) 

Τόπος µόνιµης 
διαµονής

Δήµος Αθηνών

Σύνολο πληθυσµού 
Δήµου 664.046

Ποσοστό (%)

Τόπος Γέννησης

Στο δήµο της µόνιµης 
διαµονής 273.607 41

Στην Περιφερειακή 
Ενότητα της µόνιµης 
διαµονής αλλά σε 
άλλο δήµο

4.830

1

Σε διαφορετική από τη 
µόνιµη διαµονή 
Περιφερειακή 
Ενότητητα 

223.209

34

Σε Χώρα εξωτερικού 162.400 24
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3.1.2 Κυκλοφοριακό σύστηµα - Μεταφορές 

Στο δήµο Αθηνών η συνεχή αύξηση της χρήσης αυτοκινήτων σε συνδυασµό µε τις ανεπαρκείς 
υποδοµές και τη µη ορθή διαχείριση του συστήµατος µεταφορών, προκαλεί ποικίλα κυκλοφοριακά 
προβλήµατα. Οι κάτοικοι του Δήµου που επιλέγουν να κινούνται µε προσωπικά οχήµατα έρχονται 
αντιµέτωποι καθηµερινά µε υψηλό φόρτο κυκλοφορίας και περιορισµένες θέσεις στάθµευσης. 
Ταυτόχρονα, οι πεζοί και οι ποδηλάτες αντιµετωπίζουν εµπόδια όπως την παράνοµη στάθµευση 
αυτοκινήτων, την κακή κατάσταση πεζοδροµίων και την έλλειψη κατασκευαστικών υποδοµών.  
(ΦΕΚ, Τεύχος B’ 1397/16.01.2015) 

3.1.2.1 Οδικό δίκτυο  
Το 68% του οδικού δικτύου αποτελείται από οδούς µονής κατεύθυνσης µε πλάτος εώς 15 µέτρα. Το 
41% αυτών των οδών έχει µία λωρίδα κυκλοφορίας. Η έλλειψη οδικού δικτύου σε συγκεκριµένες 
περιοχές προκύπτει λόγω µη εγκεκριµένου σχεδίου πόλης. Τα πεζοδρόµια θεωρούνται 
κοινόχρηστοι χώροι αλλά αποτελούν τµήµα του οδικού δικτύου και απαιτείται να συντηρούνται και 
να επιδιορθώνονται τυχόν αστοχίες σε αυτά. Επειδή η ανακατασκευή των πεζοδροµίων δεν γίνεται 
όπως θα έπρεπε για την οµαλή χρήση τους από τους πεζούς, δηµιουργούνται προβλήµατα στις 
µετακινήσεις τόσο των πεζών όσο και των ατόµων µε ειδικές ανάγκες. Το ζήτηµα αυτό 
επιδεινώνουν µόνιµα εµπόδια όπως εγκαταστάσεις αστικού εξοπλισµού και η παράνοµη 
στάθµευση. Όλα τα παραπάνω οδηγούν σε ένα υποβαθµισµένο σύστηµα κυκλοφορίας από θέµα 
ασφάλειας, άνεσης και αισθητικής. Τέλος, η ανάγκη για επισκευή και συντήρηση του οδοστρώµατος 
στο οδικό δίκτυο είναι επιτακτική, ωστόσο, λόγω του µεγάλου µήκους του δικτύου, τα προβλήµατα 
είναι τόσα πολλά που η λύση τους αποτελεί δύσκολο εγχείρηµα.  

3.1.2.2 Κυκλοφορία 
Οι ώρες αιχµής στο οδικό δίκτυο του Δήµου Αθηνών είναι 7:00 - 9:00 και 14:00 - 16:00. Η ωριαία 
κυκλοφορία εκείνες τις ώρες αποτελεί το 6-7% της συνολικής ηµερήσιας κυκλοφορίας. Στην 
περιοχή του δακτυλίου, ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι υψηλός από τις 8:00 - 21:00, µε µέση 
ταχύτητα κίνησης τα 12 χλµ/ώρα και στις ώρες αιχµής τα 10 χλµ/ώρα. Υψηλό φόρτο παρουσιάζουν 
και αρτηρίες εισόδου στο κέντρο της Αθήνας όπως η Λ. Κηφισίας, η Λ. Συγγρού, η Λ. Μεσογείων 
και η Λ. Πατησίων. Το επίπεδο εξυπηρέτησης του οδικού δικτύου είναι πολύ χαµηλό γεγονός 
αποτελεί δείγµα κυκλοφοριακά κορεσµένης περιοχής.  

3.1.2.3 Στάθµευση  
Ο δήµος Αθηνών παρουσιάζει µεγάλα προβλήµατα στάθµευσης ιδιαιτέρως περιµετρικά του 
δακτυλίου και στις περιοχές της Κυψέλης, των Πατησίων και των Αµπελοκήπως λόγω του υψηλού 
αριθµού µόνιµου πληθυσµού. Η ελεγχόµενη στάθµευση που παρέχετε από τον Δήµου αφορά 
10.761 θέσεις εκ των οποίων οι 4.828 είναι για τους µόνιµους κατοίκους, οι 3.246 για τους 
επισκέπτες, οι 1.220 είναι ειδικές θέσεις και οι 1.467 για µοτοσυκλέτες. Τέλος, παράλληλα 
λειτουργούν µεγάλοι σταθµοί οχηµάτων µε µίσθωση θέσης.  

3.1.2.4 Μέσα µαζικής µεταφοράς  
Ο Οργανισµός Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών διαθέτει δίκτυο µέσων σταθερής τροχιάς, µετρό, 
τραµ και προαστιακού και µέσα του οδικού δικτύου, λεωφορεία και τρόλεϊ.  
Συγκεκριµένα, το δίκτυο ΜΜΜ του Δήµου Αθηνών αποτελείται από: 
• 95 λεωφορειακές γραµµές 
• 14 γραµµές τρόλεϊ  
• 4 γραµµές µετρό  
• 2 γραµµές τραµ 
• 5 γραµµές προαστιακού σιδηρόδροµου 
• 50 υπεραστικές λεωφορειακές γραµµές ΚΤΕΛ 

3.1.2.5 Τροχαίες παραβάσεις  
Στον δήµο Αθηνών το µεγαλύτερο ποσοστό παραβάσεων (21,6%) παρατηρείται στην 1η δηµοτική 
κοινότητα που έχει την εντονότερη εµπορική και ψυχαγωγική δραστηριότητα. Το 25,4% των 
παραβάσεων αυτών αφορά παράνοµη στάθµευση σε πεζοδρόµια, το 23% υπέρβαση του ορίου 
ταχύτητας, το 16,4% στάθµευση σε πεζοδρόµους και το 11,5% στάθµευση σε ράµπες ΑΜΕΑ. 
(ΦΕΚ, Τεύχος B’ 1397/16.01.2015) Τα δεδοµένα αυτά επιβεβαιώνουν τις υποβαθµισµένες 
συνθήκες κυκλοφορίας για τους πεζούς.  
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3.2 Τρόπος Συλλογής Δεδοµένων  

Στο παρόν υποκεφάλαιο αναλύεται η διαδικασία συλλογής των απαραίτητων δεδοµένων για την 
υλοποίηση της εργασίας.  

Για τη δεδοµένη περιοχή µελέτης, χρειάστηκε να γίνει επεξεργασία του οδικού δικτύου της σε 
περιβάλλον QGIS όπως αναλύεται στη συνέχεια.  
Σε πρώτη φάση, έγινε λήψη των δεδοµένων του οδικού δικτύου σε διανυσµατική µορφή από το 
Open Street Map. Σηµειώνεται πως το σύστηµα αναφοράς ορίστηκε σε ΕΓΣΑ ’87 και η 
κωδικοποίηση χαρακτήρων σε UTF-8. Στη συνέχεια η διαδικασία είχε ως εξής: 
1. Έγινε προσθήκη του διανυσµατικού επιπέδου του οδικού δικτύου µε το όνοµα “links”. 
2. Μέσω της εντολής “Create line intersections” δηµιουργήθηκε το επίπεδο των κόµβων, µε το 

όνοµα “nodes”, στα σηµεία τοµής του οδικού δικτύου και το ίδιο χωρίστηκε σε πολύ µικρότερα 
οδικά τµήµατα. 

3. Στο επίπεδο των κόµβων προστέθηκε η γεωγραφική πληροφορία των συντεταγµένων των x,y,z  
σε σύστηµα αναφοράς ΕΓΣΑ ΄87 µε την εντολή “Add geometry features”. Οι συντεταγµένες 
στον άξονα z συµπληρώθηκαν µηδενικές σε όλους τους κόµβους αφού αφορούν µόνο 
τρισδιάστατες απεικονίσεις. 

4. Στο επίπεδο των οδικών τµηµάτων προστέθηκε η πληροφορίας των συντεταγµένων των 
κόµβων τέλους και αρχής τους σε ξεχωριστά πεδία η κάθε µία. Για τη συµπλήρωση του πεδίου 
συντεταγµένων αρχής χρησιµοποιήθηκαν οι εντολές “xat(0)”, “yat(0)” ενώ για τις συντεταγµένες 
τέλους χρησιµοποιήθηκαν οι εντολές “xat(-1)”, “yat(-1)”.  

Ήδη από το OSM στα δεδοµένα του οδικού δικτύου υπήρχε συµπληρωµένη η κατηγορία οδού  
δηλαδή αν ο δρόµος είναι ποδηλατόδροµος, συλλεκτήρια οδός, µονοπάτι, πεζόδροµος, τοπική 
οδός, αστική οδός κ.α. Για τη συγκεκριµένη διπλωµατική εργασία κρίθηκε απαραίτητο να ληφθούν 
υπό όψη συγκεκριµένες κατηγορίες οδών. Δηλαδή, οι αυτοκινητόδροµοι, οι αρτηρίες, οι 
συλλεκτήριες οδοί, οι τοπικές οδοί, οι πεζόδροµοι και οι ποδηλατόδροµοι. Από τα δεδοµένα του 
OSM αποµονώθηκαν και αφαιρέθηκαν µε τη βοήθεια της εντολής “select features” στα στοιχεία για 
τα οποία το πεδίο “highway” ήταν “service”, “track”, “bus_guideway”, “steps”, “path”. Δηλαδή 
απορρίφθηκαν τα οδικά τµήµατα που χρησιµεύουν σαν µονοπάτια, βοηθητικά τµήµατα, είναι 
σκάλες ή αποτελούν λωρίδα λεωφορείων. Τα στοιχεία για τα οποία το πεδίο “highway” δεν ήταν 
συµπληρωµένο δεν αφαιρέθηκαν αλλά αποφασίστηκε να διερευνηθούν στην πορεία της 
ψηφιοποίησης.  
Στόχος της επεξεργασίας των δεδοµένων υπήρξε η δηµιουργία ενός επιπέδου µε συµπληρωµένα 
τα εξής πεδία: 

Πίνακας 3.8: Πεδία του οδικού δικτύου  

Όνοµα πεδίου στο QGIS Περιγραφή πεδίου

Ιd Αναγνωριστική αρίθµηση 

x_start, y_start Τετµηµένη και τεταγµένης αρχής αντίστοιχα

x_end, y_end Τετµηµένη και τεταγµένης τέλους αντίστοιχα

Length Μήκος οδικού τµήµατος

Capacity Χωρητικότητα οδικού τµήµατος

Freespeed Ταχύτητα ελεύθερης ροής

Permlanes Λωρίδες κυκλοφορίας

Oneway Μονής κατεύθυνσης

Inf Είδος οδού

Modes Χρήστες οδού

Pav Κατάσταση οδοστρώµατος
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Σηµειώνονται τα εξής: 
• To πεδίο της αρίθµησης συµπληρώθηκε αυτόµατα δίνοντας µία αναγνωριστική τιµή σε κάθε ένα 

στοιχείο στο QGIS calculator µε την εντολή “$id”. 
• Τα πεδία των συντεταγµένων συµπληρώθηκαν όπως αναφέρθηκε προηγουµένως.  
• Το µήκος υπολογίστηκε για όλα τα στοιχεία στο QGIS field calculator µε την εντολή “$length”. 
• Η χωρητικότητα οδού ορίστηκε 1200 για όλα τα οδικά τµήµατα.  
Για τα υπόλοιπα πεδία οι επιλογές συµπλήρωσης των πεδίων του πίνακα του οδικού δικτυου 
χρειάστηκε να είναι συγκεκριµένες ώστε να µπορεί να γίνει εύκολα η επεξεργασία τους στην πορεία 
της εργασίας. Έτσι, στο QGIS δηµιουργήθηκε για κάθε πεδίο ένα drop down menu το οποίο 
επέτρεπε τη συµπλήρωση των πεδίων µε συγκεκριµένες τιµές όπως φαίνονται στον παρακάτω 
πίνακα. 

Πίνακας 3.9: Επιλογές συµπλήρωσης πεδίων  

Obst Παρουσία εµποδίων

Cross Παρουσία διάβασης πεζών και είδος της 

Πεδίο Επιλογές μενού Περιγραφή επιλογών 

Freespeed 15,30,40,50,60,70 Τιμή ταχύτητας ελεύθερης ροής 15,30,40,50,60,70

Permlanes 1,2,3,4,5,6 Αριθμός λωρίδων οδού 1,2,3,4,5,6

Oneway 0,1 0: οδοί μονής κατεύθυνσης

1: οδοί διπλής κατεύθυνσης

Ιnf 1: Urban road with sidewalk less 
than 1.5m wide

Αστική οδός με πεζοδρόμιο πλάτους λιγότερο από 
1,5 μέτρα

2: Urban road with sidewalk more 
than 1.5m wide

Αστική οδός με πεζοδρόμιο πλάτους μεγαλύτερο 
από 1,5 μέτρα

3: Urban road with cycle lane Αστική οδός με ποδηλατόδρομο

4: Shared space Οδοί διαμοιραζόμενης χρήσης

Modes Car Αποκλειστική χρήση αυτοκινήτου 

Bicycle Αποκλειστική χρήση ποδηλάτου

Escooter Αποκλειστική χρήση ηλεκτρικού μοτοποδηλάτου

Walk Αποκλειστική χρήση από πεζούς

car, bicycle, escooter, walk Χρήση αυτοκινήτου, ποδηλάτου, ηλεκτρικού 
μοτοποδηλάτου, πεζών 

bicycle, escooter, walk Χρήση ποδηλάτου, ηλεκτρικού μοτοποδηλάτου, 
πεζών 

Pav 0: bad condition Κακή κατάσταση οδοστρώματος

1: good condition Ικανοποιητική κατάσταση οδοστρώματος

Obst 0: yes obstacles Ύπαρξη εμποδίου στην κίνηση πεζών

1: no obstacles Απουσία εμποδίων στην κίνηση πεζών 

Cross 0: without pedestrian crossing Απουσία διαβασης 

1: with pedestrian crossing not 
controlled by traffic lights

Ύπαρξη διάβασης χωρίς φωτεινό σηματοδότη 
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Η διαδικασία της συµπλήρωσης των απαραίτητων πεδίων έγινε µε τη βοήθεια του OSM και του 
Google Street View. Για τις οδούς που το πεδίο “highway” ήταν “unclassified” δηλαδή δεν είχαν 
κατηγοριοποιηθεί η συµπλήρωση των πεδίων έγινε αποκλειστικά Google Street View και κάποια 
από τα οδικά τµήµατα απορίφθηκαν γιατί αποτελούσαν µονοπάτια ή βοηθητικοί δρόµοι. Για 
ορισµένα οδικά τµήµατα το πεδίο του αριθµού λωρίδων ήταν ήδη συµπληρωµένο από το OSM, για 
τα υπόλοιπα έγινε χρήση του Google Street View και συµπληρώθηκαν χειροκίνητα. Το ίδιο συνέβη 
και για το πεδίο “oneway”, όπου δηλώνει αν στο οδικό τµήµα διέρχονται οχήµατα και από τις δύο 
κατευθύνσεις. Για το πεδίο oneway το Google Street View αξιοποιήθηκε για την παρατήρηση της 
κατεύθυνσης στην οποία υπάρχει σήµανση. Δηλαδή, όπου υπήρχε σήµανση και για τις δυο 
κινήσεις κατά µήκος του οδικού τµήµατος τότε αυτό θεωρούταν διπλής κατεύθυνσης. Αντίθετα 
όπου η σήµανση υπήρχε µόνο προς τη µία κίνηση ή υπήρχε πινακίδα που δηλώνει πως 
απαγορεύεται η διέλευση η οδός θεωρούταν µονής κατεύθυνσης. Επιπλέον, όσον αφορά την 
ελεύθερη ταχύτητα ροής έγινε πάλι χρήση του Google Street View για τον εντοπισµό πινακίδας 
που υποδηλώνει το όριο ταχύτητα κατά µήκος της οδού. Για τµήµατα που αυτό δεν ήταν δυνατό, η 
ταχύτητα ορίστηκε στα 15χλµ/ωρα. Για το πεδίο “modes” που σχετιζεται µε τα µέσα µετακίνησης 
που µπορούν να κάνουν χρήση της οδού, ίσχυσε πως, στα τµήµατα που χαρακτηρίζονται 
ποδηλατόδροµοι γίνεται αποκλείστική χρήση ποδηλάτου και στα τµήµατα που χαρακτηρίζονται 
πεζόδροµοι απαγορεύεται η διέλευση κάθε είδος οχήµατος. Για τα τµήµατα που ανήκουν σε όλες 
τις υπόλοιπες κατηγορίες οδών θεωρήθηκε πως µπορεί να γίνεται χρήση αυτοκινήτου, ποδηλάτου, 
ηλεκτικού πατινιού και χρήση από πεζούς. Αναφορικά µε τη συµπλήρωση του πεδίου “inf” που 
αφορά τις επιπλέον υποδοµές που έχει κάθε οδός, το πλάτος του πεζοδροµίου υπολογίστηκε 
προσεγγιστικά αν είναι µεγαλύτερο ή µικρότερο του 1,5 µέτρου    αξιοποιώντας ξανά το Google 
Street View. Με τη βοήθεια του Google Street View έγινε και ο εντοπισµός των αστικών οδών που 
έχουν και ξεχωριστή λωρίδα για τη διέλευση ποδηλατών. Σχετικά µε την ποιότητα του 
οδοστρώµατος κρίθηκε υποκειµενικά και αποκλειστικά από το Google Street View. Μερικά 
ενδεικτικά παραδείγµατα της κατηγοριοποίησης των οδικών τµηµάτων µε βάση την κατάσταση του 
οδοστρώµατος παρουσιάζονται στη συνέχεια. Όσον αφορά την ύπαρξη εµποδίων, η συµπλήρωση 
του πεδίου έγινε επίσης µε τη βοήθεια του Google Street View και τα εµπόδια αφορούσαν κυρίως 
την παράνοµη στάθµευση. Τέλος, ο εντοπισµός των διαβάσεων των πεζών έγινε επίσης µε την 
εικονική πλοήγηση στις οδούς µε Google Street View.  

Πίνακας 3.10: Παραδείγµατα συµπλήρωσης πεδίων  

2: with pedestrians crossings 
controlled by traffic light 

Ύπαρξη διάβασης με φωτεινό σηματοδότη 

Παράδειγµα Περιγραφή 

Οδός µε κακή κατάσταση οδοστρώµατος  
(pav = “bad condition”) 
Επιπλέον, τα σκαλιά των εισόδων των σπιτιών και 
τα σταθµευνένα οχήµατα αποτελούν εµπόδια για 
τη διέλευση πεζών 
(obst = “yes obstacles”)
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Η οδός παρουσιάζει εµπόδια που αφορούν τόσο 
τα σταθµευµένα αυτοκίνητα όσο τη βλάστηση στα 
πεζοδρόµια.  
(obst = “yes obstacles”)

Στην εικόνα φαίνεται από τη σήµανση πως η οδός 
είναι για αποκλειστική χρήση πεζών.  
(modes = “walk”)

Στην εικόνα φαίνεται πως παράλληλα µε το 
δρόµο, στο ύψος του πεζοδροµίου υπάρχει 
λωρίδα για την κίνηση ποδηλάτων.  
(inf = “Urban road with cycleway”)
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Το στιγµιότυπο αφορά οδικό τµήµα που διαθέτει 
διάβαση για την εξυπηρέτηση των πεζών η οποία 
όµως δεν ρυθµίζεται από φωτεινό σηµατοδότη. 
Υπάρχει και σηµανση που ενηµερώνει τους 
οδηγούς για την ύπαρξη της.  
(cross = “ with pedestrian crossing not controlled 
by traffic light”)

Στην εικόνα παρουσιάζεται οδός µε δυο λωρίδες 
κυκλοφορίας ίδιας κατεύθυνσης, πεζοδρόµιο 
πλάτους µεγαλύτερο του 1,5 µέτρου, στα δεξιά 
εντοπίζονται σταθµευµένα αυτοκίνητα που 
παρεµποδίζουν την κίνηση ενώ υπάρχει και 
διάβαση µε φωτεινό σηµατοδότη. Eπιπλέον, η 
οδός δεν έχει επριορισµούς ως προς τους 
χρήστες. Εποµένως τα πεδία συµπληρώνονται 
ως εξής: 
• Oneway = yes 
• Permlanes = 2 
• Inf= Urban road with sidewalk more than 

1.5m 
• Cross = With pedestrian crossing controlled 

by traffic light  
• Obst = yes obstacles 
• Modes = car, bicycle, escooter, walk

Στη διπλανή εικόνα φαίνεται ένα οδικό τµήµα που 
στο OSM εµφανίζεται µε συµπληρωµένο το πεδίο 
“highway” ως “unclassified”. Το συγκεκριµένο 
οδικό τµήµα αφαιρέθηκε από το σύνολο του 
επιπέδου γιατί δεν πληροί τα στοιχεία ορθώς 
ρυµοτοµηµένης οδού, δεν είναι 
ασφαλτοστρωµένο ούτε διαθέτει πεζοδρόµιο.
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3.3 Ανάλυση Δεδοµένων  

Ύστερα από την επεξεργασία των δεδοµένων και την συµπλήρωση όλων των πεδίων για όλα τα 
οδικά τµήµατα υλοποιήθηκε ανάλυση τους µε την χρήση του µοντέλου αντιληπτής ασφάλειας 
(Perceived safety model) το οποίο αναλύεται στη συνέχεια.  

3.3.1 Μοντέλο Αντιληπτής Ασφάλειας  

Το µοντέλο χρησιµοποιεί την έννοια της αντιληπτής ασφάλειας για να προσοµοιώσει την 
συµπεριφορά των µετακινούµενων σε µία αστική περιοχή και βασίζεται στην υπόθεση πως η 
αντιληπτή ασφάλεια επηρεάζει τη συµπεριφορά των χρηστών µέσων µικροκινητικότητας και 
σχετίζεται µε τα στοιχεία του οδικού περιβάλλοντος. Χρησιµοποείται µοντέλο τακτικής λογιστικής 
παλινδρόµησης, µε την οποία εκτιµάται η αντιληπτή ασφάλεια σε διαφορετικά οδικά περιβάλλοντα 
σε κλίµακα 7-Likert επιπέδων ασφάλειας. Το µοντέλο χρησιµοποιεί ως εισαγόµενα δεδοµένα το 
σύνολο των οδικών τµηµάτων και των κόµβων στις οδικές διασταυρώσεις. Εποµένως, ύστερα από 
την εφαρµογή του µοντέλου κάθε οδικό τµήµα κατηγοριοποιείται σε ένα επίπεδο ασφάλειας 
ανάλογα µε την τιµή που λαµβάνει το µοντέλο για κάθε µέσο µετακίνησης. Το εννοιολογικό µοντέλο 
παρουσιάζεται  στην παρακάτω εικόνα. 

Σχήµα 3.4: Εννοιολογικό µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας  

Σύµφωνα µε τα παραπάνω, το πακέτο Perceived safety choices που αξιοποιείται στην ανάλυση 
των δεδοµένων προτείνει εργαλεία για την διερεύνυση της επιρροής που έχει η έννοια της 
αντιληπτής ασφάλειας στην συµπεριφορά των µετακινούµενων, την ισότητα στις µετακινήσεις και 
την βιωσιµότητα του συστήµατος µεταφορών.  
Πιο συγκεκριµένα, το µοντέλο που χρησιµοποιήθηκε για την εύρεση της τιµής της αντιληπτής 
ασφάλειας έχει την µορφή:  
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Πίνακας 3.11: Μεταβλητές µοντέλου αντιληπτής ασφάλειας 

Δηλαδή, η τιµή της αντιληπτής ασφάλειας προκύπτει µε βάση τα δεδοµένα που συλλέχθηκαν από 
το Street View και συµπληρώθηκαν στα πεδία στον πίνακα περιεχοµένων του QGIS. 
Στο µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας οι παράµετροι β που χρησιµοποιούνται προκύπτουν από την 
τιµή που έχει λάβει η κάθε µεταβλητή ανάλογα µε για το µέσο µεταφοράς που υποστηρίζει η οδός. 
Δηλαδή για ένα οδικό τµήµα χωρίς παρουσία εµποδίων(obst=“1”), η παράµετρος β θα λάβει 
τέσσερις διαφορετικές τιµές, µία για κάθε ένα από τα µέσα µετακίνησης που µελετώνται.  

Πίνακας 3.12: Τιµές παραµέτρων βήτα για κάθε µέσο µετακίνησης 

Όνοµα µεταβλητής Περιγραφή

Aντιληπτή ασφάλεια

Παράµετρος βήτα

Εικονική µεταβλητή για οδούς υποδοµές πεζών 
πλάτος µικρότερου από 1,5 µέτρα

Εικονική µεταβλητή για οδούς υποδοµές πεζών 
πλάτος µεγαλύτερο από 1,5 µέτρα

Εικονική µεταβλητή για οδούς µε 
κοινόχρηστους χώρους κίνησης µέσων 
µεταφοράς

Εικονική µεταβλητή για οδικά τµήµατα µε 
διάβαση που δεν ρυθµίζεται από φωτεινό 
σηµατοδότη

Εικονική µεταβλητή για οδικά τµήµατα µε 
διάβαση που ρυθµίζεται από φωτεινό 
σηµατοδότη

Εικονικές µεταβλητές που σχετίζονται µε την 
κατάσταση οδοστρώµατος

Εικονικές µεταβλητές που σχετίζονται µε την 
παρουσία εµποδίων

cross1

in f4

in f 2

in f 1

obst

βi

pav

Psa fe

cross2

Μέσο 
µετακίνησης

Αυτοκίνητο Ποδήλατο Ηλεκτρικό πατίνι Πεζός 

-0,5104 -3,6719 -3,0720 -1,6209

-0,4500 -3,1614 -2,3877 -0,5476

-0,5571 -2,5671 -1,8995 -0,2318

-0,4999 -0,2166 -0,2907 -1,0980

0,0450 0,0167 0,0176 0,0289

1,0057 0,5620 0,6630 0,1833

0,1784 0,2909 0,3615 0,7314

βpav

βcross2

βcross1

βinf4

βinf 2

βinf 1

βobst
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Οι µεταβλητές που χρησιµοποιούνται χαρακτηρίζονται εικονικές µεταβλητές. Ο χαρακτηρισµός 
αυτός σηµαίνει πως πρόκειται για αριθµητικές, διχοτοµικές, ποσοτικές µεταβλητές που λαµβάνουν 
µόνο δύο τιµές. Στη συγκεκριµένη περίπτωση είναι οι τιµές 0 και 1. Για τις µεταβλητές που αφορούν 
τις υποδοµές του οδικού τµήµατος (“ ”) και τις διαβάσεις (“ ”) η τιµή “0” ορίζει την µη ισχύ 
της µεταβλητής και η τιµή “1” την ισχύ της. Η τιµή “0” των “pav” και “obst” αφορά την κακή 
κατάσταση οδοστρώµατος και την παρουσία εµποδίων αντίστοιχα. Η τιµή “1” αφορά την καλή 
κατάσταση οδοστρώµατος και την απουσία εµποδίων. 

Βάσει του παραπάνω µοντέλου (Psafe) το κάθε οδικό τµήµα λαµβάνει µία τιµή αντιληπτής 
ασφάλειας. Έχει επιλεχθεί η κατηγοριοποίηση της αντιληπτής ασφάλειας να γίνει σε 7 επίπεδα. 
Κάθε οδικό τµήµα αντιστοιχείται σε επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας βάσει των ορίων τιµών που 
έχουν υπολογιστεί. Δηλαδή για ένα οδικό τµήµα εντοπίζεται το εύρος στο οποίο ανήκει η τιµή που 
έχει λάβει το µοντέλο  και ύστερα αντιστοιχίζεται στο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας που αυτό 
το εύρος καθορίζει. 

Πίνακας 3.13: Κατηγοριοποίηση αντιληπτής ασφάλειας οδών βάσει τιµών µοντέλου psaf 

Όπως φαίνεται στον παραπάνω πίνακα το εύρος τιµών για την αντιστοίχηση σε επίπεδα 
αντιληπτής ασφάλειας προκύπτει από τις τιµές των µεταβλητών k0, k1, k2, k3, k4, k5. Oι τιµές 
αυτές υπολογίζονται διαφορετικές για κάθε µέσο µετακίνησης µε σταθερό συντελεστή τις τιµές 
kappa.i.  

Στο συγκεκριµένο µοντέλο, οι τιµές των ki είναι οι εξής: 
Πίνακας 3.14 : Τιµές ορίων k για την κατηγοριοποίηση της αντιληπτής ασφάλειας 

in fi crossi

psa f

Επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας 

1

2

3

4

5

6

7

Τιµή µοντέλου αντιληπτής ασφάλειας ( )psa f

k4 < psa f < = k5

k3 < psa f < = k4

k 2 < psa f < = k3

k1 < psa f < = k 2

k 0 < psa f < = k1

psa f < = k 0

psa f > k5

ki Tιµή για αυτοκίνητο Tιµή για ποδήλατο Tιµή για ηλεκτρικό 
πατίνι

Tιµή για πεζούς

k0 -4,3104 -4,5684 -3,4523 -4,9013

k1 5,6258 5,9910 4,9360 6,2647

k2 6,4712 6,9306 5,7035 7,0932

k3 7,7487 8,0779 6,6597 8,2286

k4 8,9278 9,0993 7,6092 9,1573

k5 10,1912 10,4523 8,7493 10,4902
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Σχήµα 3.5 : Κατηγορίες επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας ( Πηγή: AthensPop) 

Το µικρότερο επίπεδο ασφάλειας, δηλαδή το 1ο, αφορά οδούς καθόλου ασφαλείς για τους χρήστες 
ενώ ανεβαίνοντας αρίθµηση στα επίπεδα αυξάνεται το επίπεδο ασφάλειας. Το επίπεδο 4 
αντιστοιχεί σε οδούς που οι χρήστες αντιλαµβάνονται µέτριας ασφάλειας ενώ οδοί που ανήκουν 
στην κατηγορία 7 κρίνονται πλήρως ασφαλείς για µετακινήσεις.  

3.3.2 Eφαρµογή του µοντέλου στα δεδοµένα του Δήµου  

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω το µοντέλο χρησιµοποιήθηκε για την κατηγοριοποίηση των οδικών 
τµηµάτων σε επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας. Η ανάλυση έγινε σε περιβάλλον Spyder µε δεδοµένα 
τα διανυσµατικά αρχεία των οδικών τµηµάτων των διαµερισµάτων 1,2 και 3 του Δήµου Αθηνών και 
των κόµβων στα σηµεία τοµής τους.  
Παρακάτω παρουσιάζεται µέρος του κώδικα που χρησιµοποιήθηκε για την ανάλυση των 
δεδοµένων.  

import os 
import pandas as pd 
Πρώτο βήµα ήταν η εγκατάσταση των βασικών βιβλιοθηκών.  

from Psafechoices.network_analysis import traffic_params_upd as trfp 
from Psafechoices.network_analysis import lin_psafe_calc as linpsafe 
from Psafechoices.network_analysis import maphist as mph 
from Psafechoices.psafe_model import psafe_coeff_upd as psmodel 
from Psafechoices.network_analysis import shp_to_csv_xml_tool as convert 

Στη συνέχεια απο τον κώδικα Psafechoices.network_analysis έγινε εισαγωγή µερικών 
απαραίτητων λειτουργιών. 

root_dir = os.path.dirname(os.path.realpath(__file__)) 
Η εντολή αυτή ορίζει την πηγή των δεδοµένων απο τα αρχεία του υπολογιστή  

scenario = 'scenario' 
nod_link = os.path.join(root_dir, 'shapefiles', 'nodes' ,'nodes.shp') 
lin_link = os.path.join(root_dir, 'shapefiles', scenario, 'links.shp') 
nod = trfp.read_shapefile(nod_link) 
lin = trfp.read_shapefile(lin_link) 
Σε αυτό το σηµείο ορίζεται η δηµιουργία της µεταβλητής του σεναρίου και οι µεταβλητές κόµβων 
και οδικών τµηµάτων που λαµβάνουν τα δεδοµένα διανυσµατικά αρχεία. 

[lin.from1,lin.to1]=trfp.nod_match(lin, nod) 
Η εντολή αυτή επιτρέπει την αντιστοίχηση των κόµβων αρχής και τέλους στα κατάλληλα οδικά 
τµήµατα µέσω των συντεγταγµένων τους. 

Όπως ήδη έχει αναφερθεί τα πεδία του πίνακα περιεχοµένων των οδικών τµηµάτων χρειάζεται να 
πληρούν κάποιες προδιαγραφές ώστε να µπορεί να λειτουργήσει το πακέτο Psafechoices. Για τον 
σκοπό αυτό υλοποιήθηκαν οι παρακάτω εντολές ώστε να επιβεβαιωθεί η σωστή µορφή των 
δεδοµένων ή να διορθωθούν τυχόν λάθη.  
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links.permlanes = links.permlanes.replace({'' :'1'}) 
links.permlanes = links.permlanes.astype(int) 
Όπου υπήρχαν κενά στοιχεία στο πεδίο “permlanes” αντικαθιστώνται µε “1”.  

links.oneway = links.oneway.replace({'':'0', 'yes':'1','no':'0'}).astype(int)  
Τα στοιχεία που ήταν ποδηλατόδροµοι είχαν κενό το πεδίο “oneway” και διορθώθηκαν σε “0”. 

links.inf = links.inf.replace({'':'4: Shared space'}) 
Επειδή τα στοιχεία που ήταν ποδηλατόδροµοι δεν είχαν λάβει κάποια τιµή στο πεδίο “inf”, το πεδίο 
συµπληρώνεται σαν “Shared space”.  

Ακολουθεί η συνέχεια του κώδικα που δεν αφορά διορθώσεις στη συµπλήρωση πεδίων.  

lin = trfp.twoway(lin, 'walk').reset_index()  
Εδώ για τα στοιχεία που το πεδίο “modes” είναι “walk” δηλαδή, για τα οδικά τµήµατα που ανήκουν 
στην κατηγορία των πεζοδρόµων, γίνεται δηµιουργία ενός δεύτερου τµήµατος όµοιου µε το αρχικό 
ωστέ να δηλωθεί η αντίθετη κατεύθυνση κίνησης των πεζών. 

lin = trfp.speed(lin, cr = 1, delr = 1)  
Η εντολή αυτή υπολογίζει την ελεύθερη ταχύτητα ροής χρησιµοποιώντας ως δεδοµένα το όριο 
ταχύτητας τους οδικού τµήµατος και τους συντελεστών cr, δηλαδή τoν δείκτη συµµόρφωσης µε 
τους κανονισµούς και delr, δηλαδή τον δείκτη καθυστέρησης της κίνησης στις αστικές οδούς.  
Επειδή και οι δύο µεταβλητές είναι ίσες µε τη µονάδα σηµαίνει πως το µοντέλο υπολογίζει 
συνθήκες όπου τα οχήµατα κινούνται µε το όριο ταχύτητας και δεν επικρατούν συνθήκες 
συµφρησης ούτε καθυστερήσεις.  

lin = trfp.capacity(lin, dwn = 1, simp = 'kinematic_waves') 
Στο σηµείο αυτό επανυπολογίζεται η τιµή της χωρητικότητας οδού µε βάση την την εξίσωση των 
κινηµατικών κυµάτων που προκύπτει απο την κυκλοφοριακή τεχνική. Η µεταβλητή dwn 
χρησιµοποιείται για τη µείωση της τιµής της χωρητικότητας βάσει την ζήτησης της οδού. 

lin = trfp.upd_links(lin, nod).reset_index() 
Με την εντολή αυτή γίνεται αντικατάσταση των υπάρχοντων αρχικών δεδοµένων µε αυτά που 
προκύπτουν ύστερα από τια παραπάνω τροποποιήσεις. 
cf = pd.read_csv(os.path.join(root_dir, 'default_models', 'psafe','psafe_models.csv'), ',') 
cf = psmodel.psafe_coeff_upd(cf) 
lin = linpsafe.lin_psafe(lin, cf) 
csv = 'psafest_'+ scenario + ‘.csv' 
convert.netcsv_cr(lin, os.path.join(outpath, csv)) 
Σε αυτό το σηµείο γίνεται υπολογισµός της αντιληπτής ασφάλειας για κάθε οδικό τµήµα για τα 4 
µέσα µετακίνησης και δηµιουργείται αρχείο csv για την αποθήκευση των στοιχείων.  

convert.netxml_cr(lin, nod, os.path.join(outpath, 'psafest_'+ scenario + '.xml')) 
Επιπλέον, δηµιουργείται αρχείο XML  για προσοµοίωση µε µοντέλο πρακτόρων µε ελεύθερο 
λογισµικό MATSim. 

mph.psafehist(lin, outpath, 'car', scenario) 
mph.psafehist(lin, outpath, 'ebike', scenario) 
mph.psafehist(lin, outpath, 'escooter', scenario) 
mph.psafehist(lin, outpath, 'walk', scenario) 
mph.psafemap(lin_link, nod_link, os.path.join(outpath, csv), outpath, scenario) 
Τέλος, τα δεδοµένα αποθηκεύονται σε στήλες στο αρχείο csv ώστε να µπορούν να 
χρησιµοποιηθούν στο QGIS για απεικόνιση. 
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4. AΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

4.1 Περιγραφικά στατιστικά στοιχεία αποτελεσµάτων 

Εν τέλει, ο κώδικας παράγει βάσει των αρχικών διανυσµατικών αρχείων δύο νέα αρχεία csv και xml 
και τέσσερα ιστογράµµατα για τα τέσσερα διαφορετικά µέσα µετακίνησης. 
Το αρχείο csv περιέχει τις αρχικές στήλες των δεδοµένων και επιπλέον τις στήλες 
• µε τις τιµές του µοντέλου αντιληπτής ασφάλειας που έλαβε το κάθε στοιχείο - οδικό τµήµα για 
κάθε µέσο µετακίνησης  

• µε την κατηγορία επιπέδου ασφαλείας που οι τιµές αντιληπτής ασφάλειας αντιστοιχούν 

Πίνακας 4.1: Τµήµα παραγόµενου υπολογιστικού φύλλου 

Όπως προαναφέρθηκε, δηµιουργήθηκαν ιστογράµµατα που απεικονίζουν την συχνότητα 
εµφάνισης κάθε κατηγορίας επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας που αφορούν συγκεκριµένο µέσο 
µετακίνησης. Τα ιστογράµµατα παρουσιάζονται παρακάτω.  

Αρίθμηση Τιμή 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για 
χρήστες 
αυτοκινή-
του

Τιμή 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για 
χρήστες 
ποδηλάτου

Τιμή 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για 
χρήστες 
escooter

Τιμή 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για πεζούς

Κατηγορία 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για 
χρήστες 
αυτοκινή-
του

Κατηγορία 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για 
χρήστες 
ποδηλάτου

Κατηγορία 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για χρήστες 
escooter

Κατηγορία 
αντιληπτής 
ασφάλειας 
για πεζούς

1 0,4953 -3,1099 -2,4090 -1,4377 6 3 2 5

2 0,5557 -2,5994 -1,7247 -0,3643 6 3 3 6

3 0,7790 -2,2917 -1,3456 0,3960 6 3 3 6

Σχήµα 4.1 Ιστόγραµµα αντιληπτής ασφάλειας 
αυτοκινήτου 

Σχήµα 4.2 Ιστόγραµµα αντιληπτής ασφάλειας 
ποδηλάτου
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Στα σχήµατα 4.1 και 4.2 είναι φανερή η υπεροχή µίας κατηγορίας επιπέδου έναντι όλων των 
υπολοίπων. Η αντιληπτή ασφάλεια των µετακινούµενων µε αυτοκίνητο είναι σε πολύ υψηλό 
επίπεδο στο µεγαλύτερο τµήµα του οδικού δικτύου µε την κατηγορία 6 να εµφανίζεται µε πολύ 
µεγάλη συχνότητα στα αποτελέσµατα. Αυτό το γεγονός αποδεικνύει πως οι οδηγοί νιώθουν πολύ 
ασφαλείς χρησιµοποιώντας το οδικό δίκτυο της περιοχής µελέτης. Κανένα οδικό τµήµα δεν έχει 
κατηγοριοποιηθεί στα χαµηλά επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας 1,2 για τους χρήστες αυτοκινήτου. 
Όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια που νιώθουν οι χρήστες ποδηλάτου, από το ιστόγραµµα 
(σχήµα 4.2) φαίνεται πως το µεγαλύτερο µέρος του οδικού δικτύου έχει κατηγοριοποιηθεί στο 3ο 
επίπεδο ασφάλειας, καθιστώντας το οδικό δίκτυο λιγότερο από µέτρια ασφαλές για τους 
ποδηλάτες. Μερικά οδικά τµήµατα έχουν κατηγοριοποιηθεί σε ακόµη χαµηλότερες τιµές ασφάλειας. 
Σχετικά µε τα άλλα δύο µέσα µετακίνησης, όπως παρουσιάζεται στα σχήµατα 4.3 και 4.4 δεν 
υπάρχει ξεκάθαρη κυριαρχία επιπέδου ασφάλειας. Για τους χρήστες ηλεκτρικού πατινιού το 
επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας είναι κάτω του µετρίου. Από το σχήµα 4.3 φαίνεται πως το οδικό 
δίκτυο έχει κατηγοριοποιηθεί κυρίως στα επίπεδα 2 και 3. Τέλος, το οδικό δίκτυο κατηγοριοποιείται 
κυρίως στις τιµές 5,6 όσον αφορά το επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας για τους πεζούς 
αποδεικνύοντας πως κρίνεται ασφαλές για χρήση. Τέλος, σηµειώνεται πως τα ιστογράµµατα 
παρουσιάζουν κανονική κατανοµή των δεδοµένων.  

Παρακάτω παρουσιάζονται σε ραβδογράµµατα οι µέσες τιµές επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας για 
κάθε ένα από τα τέσσερα µέσα µετακίνησης ξεχωριστά για κάθε δηµοτική κοινότητα. (Σχήµατα 4.5 
και 4.6) Τα ραβδογράµµατα µέσων τιµών επιβεβαιώνουν τα ιστογράµµατα που παρουσιάστηκαν 
παραπάνω. 

Στο σχήµα 4.5 παρατηρείται πως η µέση τιµή επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας για τους χρήστες 
αυτοκινήτου είναι η υψηλότερη ανάµεσα στις τιµές για τα άλλα τρία µέσα µετακίνησης και 
παραµένει στο επίπεδο 6 στο οδικό δίκτυο και των τριών δηµοτικών κοινοτήτων. Δηλαδή οι οδηγοί 
νιώθουν πολύ ασφαλείς στο οδικό δίκτυο της περιοχής µελέτης. Το επίπεδο 6 είναι το µέσο 
επίπεδο αντιληπτής και για τους πεζούς στην πρώτη ΔΚ. Λίγο χαµηλότερη είναι η µέση τιµή για το 
οδικό δίκτυο των δύο άλλων ΔΚ όµως παραµένει αρκετά υψηλό. Συµπερασµατικά και οι πεζοί 
µετακινούµενοι αντιλαµβάνονται το οδικό δίκτυο σαν αρκετά ασφαλές. Για τους µετακινούµενους µε 
ηλεκτρικό πατίνι ή ποδήλατο η µέση τιµή επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας είναι ίση µε 3. Δηλαδή 
αυτές οι οµάδες µετακινούµενων νιώθουν αρκετά ανασφαλείς πραγµατοποιώντας ταξίδια στο οδικό 
δίκτυο της περιοχής µελέτης. Η µικρότερη µέση τιµή παρατηρείται για τους χρήστες escooter στην 
3η δηµοτική κοινότητα.  

Σχήµα 4.3 Ιστόγραµµα αντιληπτής ασφάλειας 
ηλεκτρικού πατινιού

Σχήµα 4.4 Ιστόγραµµα αντιληπτής ασφάλειας 
πεζών
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Τελικά, στο σύνολο του οδικού δικτύου (Σχήµα 4.6) οι οδηγοί αυτοκινήτων είναι αυτοί που 
αντιλαµβάνονται τη µεγαλύτερη ασφάλεια στο οδικό δίκτυο, ακολουθούν οι πεζοί που αισθάνονται 
επίσης αρκετά ασφαλής. Οι ποδηλάτες νιώθουν ανασφαλείς κινούµενοι στον δήµο Αθηνών ενώ οι 
χρήστες ηλεκτρικών πατινιών νιώθουν λιγότερο ασφαλής από όλους στις µετακινήσεις τους.  
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Στη συνέχεια, δηµιουργήθηκαν πίνακες που παρουσιάζουν την συχνότητα εµφάνισης κάθε τιµής  
επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας για κάθε µέσο µετακίνησης καθώς υπολογίστηκε και η πιθανότητα 
εµφάνισης της τιµής στο δείγµα του οδικού δικτύου.  

Η συχνότητα υπολογίστηκε µε τη σχέση:    όπου  η τιµή επιπέδου και  το σύνολο του 

δείγµατος δηλαδή των οδικών τµηµάτων.  

Η σχετική συχνότητα υπολογίστηκε µε τη σχέση:   

H αθροιστική συχνότητα υπολογίστηκε µε τη σχέση:   

H αθροιστική σχετική συχνότητα υπολογίστηκε µε τη σχέση:  

Πίνακας 4.2 : Πίνακας συχνότητας επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας για τους οδηγούς και τους 
πεζούς  

fi =
xi

n
xi n

pi =
fi
n
i

∑
j=1

fj

i

∑
j=1

pj

Τιµή επιπέδου Συχνότητα 
εµφάνισης 

Σχετική 
πιθανότητα 

Αθροιστική 
συχνότητα 

Αθροιστική 
πιθανότητα 

Επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας χρηστών αυτοκινήτου

1 0 0 0 0

2 0 0 0 0

3 0 0 0 0

4 2 0,0001 2 0,0001

5 926 0,0543 928 0,0544

6 16144 0,9456 17072 1

7 0 0 17072 1

Επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας πεζών

1 0 0 0 0

2 0 0 0 0

3 2 0,0001 2 0,0001

4 532 0,0313 534 0,0314

5 7741 0,4534 8275 0,4848

6 8795 0,5152 17070 1

7 2 0,0001 17072 1,0001

Fi

pi

Pixi

Fi

fi

Pixi

pi

fi
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Πίνακας 4.3 : Πίνακας συχνότητας επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας για τα µέσα µικροκινητικότητας  

Aπό τους πίνακες .. συµπεραίνεται πως αν επιλεχθεί ένα τυχαίο οδικό τµήµα του δικτύου ισχύουν 
τα παρακάτω. 
• Όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια των οδηγών αυτοκινήτου υπάρχει 0,95% 
πιθανότητα ,δηλαδή είναι σχεδόν σίγουρο, το οδικό τµήµα να κατηγοριοποιείται στο επίπεδο 6 
ενώ είναι αδύνατον να κατηγοριοποιείται στα επίπεδα 1,2,3  

• Όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια των πεζών, το τυχαίο οδικό τµήµα έχει περίπου ίση 
πιθανότητα να ανήκει σε επίπεδο 5 ή 6. Υπάρχει µία ελάχιστη πιθανότητα να ανήκει στο 
µεγαλύτερο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας, δηλαδή το 7. Δεν υπάρχει καµία πιθανότητα να 
ανήκει σε επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας 1 ή 2. 

• Σχετικά µε την αντιληπτή ασφάλεια των µέσων µικροκινητικότητας, οι χρήστες ποδηλάτου είναι 
σχεδόν σίγουρο µε πιθανότητα 0,95% πως θα αντιλαµβάνονται το τυχαίο οδικό τµήµα σαν κάτω 
του µετρίου ασφαλές και το ίδιο θα κατηγοριοποιείται στο επίπεδο 3. Η πιθανότητα το οδικό 
τµήµα να ανήκει σε υψηλό επίπεδο ασφάλειας είναι ελάχιστη και αντιστοιχεί στο 0,0001%. 
Σίγουρα, το τυχαίο οδικό τµήµα δεν θα παρουσιάζει επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας 1,5 ή 7. 

• Τέλος, η αντιληπτή ασφάλεια των χρηστών ηλεκτρικού πατινιού φαίνεται να έχει ίση πιθανότητα 
να ανήκει στα χαµηλά επίπεδα 2 ή 3. Η πιθανότητα να ανήκει σε ασφαλές επίπεδο είναι ελάχιστη. 
Αποκλείεται να ανήκει σε ένα από τα επίπεδα 1,6,7. 

Τιµή επιπέδου Συχνότητα 
εµφάνισης 

Σχετική 
συχνότητα

Αθροιστική 
συχνότητα 

Αθροιστική 
σχετική 
συχνότητα

Επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας ποδηλατών

1 0 0 0 0

2 572 0,0335 572 0,0335

3 16384 0,9597 16956 0,9932

4 114 0,0067 17070 0,9999

5 0 0 17070 0,9999

6 2 0,0001 17072 1

7 0 0 17072 1

Επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας χρηστών e-escooter

1 0 0 0 0

2 8302 0,4863 8302 0,4863

3 8732 0,5115 17034 0,9978

4 36 0,0021 17070 0,9999

5 2 0,0001 17072 1

6 0 0 17072 1

7 0 0 17072 1

Fi

pi

Pixi

Fi

fi

Pixi

pi

fi
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Παρατηρώντας τους πίνακες συχνότητας φαίνεται πως κανένα οδικό τµήµα δεν έχει λάβει την 
ακραία χαµηλότερη τιµή επιπέδου ασφάλειας για κανένα µέσο µετακίνησης. Η ακραία υψηλή τιµή 
επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας εµφανίζεται µόνο για τους πεζούς και αφορά µόνο δύο οδικά 
τµήµατα. 
Η αθροιστική συχνότητα  είναι το πλήθος των παρατηρήσεων που είναι µικρότερες ή ίσες της 
τιµής . H αθροιστική σχετική συχνότητα   είναι το ποσοτό των παρατηρήσεων που είναι 
µικρότερες ή ίσες της τιµής  

Επιπλέον, βρέθηκαν τα µέτρα θέσης και µέτρα µεταβλητότητας για κάθε µέσο µετακίνησης όπως 
παρουσιάζονται στους παρακάτω πίνακες.   

Πίνακας 4.4 :  Μέτρα θέσης επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας ανά µέσο µετακίνησης 

Η µέση τιµή , υπολογίστηκε από τη σχέση  και επηρεάζεται από όλα τα στοιχεία του 
δείγµατος συµπεριλαµβανοµένου των ακραίων τιµών.  
Η διάµεσος του δείγµατος  είναι η κεντρική τιµή τους εύρους των δεδοµένων και επηρεάζεται µόνο 
από την τάξη µεγέθους και όχι τις ακραίες τιµές. Επειδή το φαινόµενο και η τάξη κλίµακας είναι η 
ίδια ανεξαρτήτως µέσου µετακίνησης η τιµή της διαµέσου δεν αλλάζει. 
Όσον αφορά την επικρατούσα τιµή  είναι η τιµή που εµφανίζεται µε µεγαλύτερη συχνότητα στο 
δείγµα και συµπληρώθηκε βάσει της στήλης  του πίνακα …. 

Πίνακας 4.5 : Μέτρα µεταβλητότητας επιπέδου αντιληπτής ασφάλειας ανά µέσο µετακίνησης  

Fi
xi Pi

xi

Μέση τιμή Διάμεσος Επικρατούσα τιμή 

Για τους χρήστες αυτοκινήτου

5,9455 4 6

Για τους πεζούς

5,4840 4 6

Για τους ποδηλάτες 

2,9735 4 3

Για τους χρήστες escooter

2,5160 4 3

x̃ xEx̄

x̄ x̄ = ∑ xi

x̃

xE
fi

Εύρος Διακύμανση / Διασπορά Τυπική απόκλιση Συντελεστής 
μεταβλητότητας

Για τους χρήστες αυτοκινήτου

6 0,0517 0,2275 4%

Για τους πεζούς

6 0,3130 0,5595 7%

Για τους ποδηλάτες 

6 0,0405 0,2013 20%

ss2R CV
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Το εύρος υπολογίστηκε από τη σχέση  , δηλαδή είναι η διαφορά της µέγιστης από 
την ελάχιστη τιµή του δείγµατος. Για το επίπεδο της αντιληπτής ασφάλειας το εύρος δεν 
µεταβάλλεται ακόµα και αν µεγαλώσει το δείγµα γιατί οι κατηγορίες είναι συγκεκριµένες και δεν 
µπορούν τα προστεθούν δεδοµένα µε διαφορετικές τιµές.  

Η διασπορά υπολογίστηκε από τη σχέση . H διασπορά µετράει την 

µεταβλητότητα των τιµών από τη µέση τιµή .  
Eπιπλέον, η τυπική απόκλιση είναι η τετραγωνική ρίζα της διασποράς . 

Τέλος, υπολογίστηκε και ο συντελεστής µεταβλητότητας CV από τη σχέση . 

Η τιµή CV εκφράζει την µεταβλητότητα των δεδοµένων απαλλαγµένη από τη µέση τιµή. Όταν ο 
συντελεστής µεταβλητότητας είναι µικρότερος ή ίσος του 10% τότε το δείγµα χαρακτηρίζεται 
οµοιογενές. Στη συγκεκριµένη περίπτωση βάσει του πίνακα.. το δείγµα επιπέδου αντιληπτής 
ασφάλειας για τους οδηγούς και τους πεζούς είναι οµοιογενές. Στην περίπτωση των χρηστών 
ποδηλάτων και ηλεκτρικών πατινιών το δείγµα παρουσιάζει ανοµοιογένεια.  

Σύµφωνα µε τα διαθέσιµα δεδοµένα έγινε µία απλή ποσοστιαία µελέτη των υποδοµών που είναι 
διαθέσιµες σε κάθε δηµοτική κοινότητα.  
Αρχικά, από τα δεδοµένα για το οδικό δίκτυο υπολογίστηκαν τα ποσοστά των οδών που διαθέτουν 
πεζοδρόµιο πλάτους µεγαλύτερο του 1,5 µέτρου και αυτά που διαθέτουν µικρότερο πλάτος 
πεζοδροµίου.  
 

Σχήµα 4.7 : Ποσοστά οδών µε πλάτος πεζοδροµίου µικρότερο και µεγαλύτερο από 1.5 µέτρο 

Από το σχήµα 4.7 παρατηρείται ότι στην 1η ΔΚ τα ποσοστά που αφορούν το πλάτος πεζοδροµίου 
είναι σχεδόν ίσα. Στις άλλες δύο κοινότητες φαίνεται πως το οδικό δίκτυο αποτελείται στο 
µεγαλύτερο ποσοστό από οδούς µε πεζοδρόµιο πλάτους µεγαλύτερο του 1,5 µέτρου.  

Για τους χρήστες escooter

6 0,2547 0,5047 10%

R = xmax − xmin

s2 =
1

n − 1 ∑ (xi − x̄)2

x̄
s = s2

CV =
s
x̄

41



Κεφάλαιο 4 - Αποτελέσµατα

Στη συνέχεια, εντοπίστηκαν οι πεζόδροµοι που υπάρχουν στην περιοχή µελέτης και η δηµοτική 
κοινότητα στην οποία ανήκουν και βρέθηκαν τα ποσοστά όπως εµφανίζονται παρακάτω. 

Σχήµα 4.8: Ποσοστά πεζοδρόµων ανά ΔΚ 

Από το σχήµα 4.8 συµπεραίνεται πως η 1η ΔΚ διαθέτει µεγαλύτερο ποσοστό πεζοδρόµων στο 
οδικό της τάξης του 24% ενώ οι άλλες δυο δηµοτικές κοινότητες παρουσιάζουν το µισό ποσοστό 
πεζοδρόµων στο δίκτυο τους.  

Ύστερα, ελέγχθηκε από τις υπόλοιπες οδούς που δεν αποτελούν πεζοδρόµους ποιοι διαθέτουν 
διαβάσεις για τη διέλευση των πεζών και τα ποσοστά που υπολογίστηκαν παρουσιάζονται στα 
παρακάτω σχήµατα. 

Σχήµα 4.9: Ποσοστά υποδοµών πεζών ανά ΔΚ 

Τα αποτελέσµατα δείχνουν πως η 1η ΔΚ παρουσιάζει µεγαλύτερο ποσοστό και στους οδούς µε 
διαβάσεις. Ωστόσο και οι άλλες δύο δηµοτικές κοινότητες παρουσιάζουν χαµηλότερα αλλά κοντινά 
ποσοστά όσον αφορά το συγκεκριµένο χαρακτηριστικό. Η 2η κοινότητα φαίνεται να διαθέτει το 
µικρότερο ποσοστό υποδοµών πεζών.  
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Σε συνέχεια της µελέτης των υποδοµών για τους πεζούς, υπολογίστηκε επίσης το ποσοστό των 
οδών µε διάβαση που ρυθµίζεται από φωτεινό σηµατοδότη. 

Σχήµα 4.10 : Ποσοστό διαβάσεων µε φωτεινό σηµατοδότη από ΔΚ 

Από τα παραπάνω ποσοστά παρατηρείται πως η πλειονότητα των οδών που διαθέτουν διάβαση 
αυτή ρυθµίζεται από φωτεινό σηµατοδότη. Στην 1η ΔΚ αυτό το ποσοστό αγγίζει το 89% ενώ µόνο 
ένα 11% αποτελεί οδούς µε διάβαση που δεν ρυθµίζεται από φωτεινό σηµατοδότη. Ακολουθεί η 2η 
ΔΚ µε ποσοστό διαβάσεων µε φανάρι 77% και τέλος η 3η ΔΚ µε ποσοστό 70%. 

Επιπλέον, µελετήθηκαν άλλα χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου, η κατάσταση του οδοστρώµατος 
και η παρουσία εµποδίων στο πεζοδρόµιο και υλοποιήθηκαν τα παρακάτω διαγράµµατα.  

Σχήµα 4.11: Ποσοστό οδοστρώµατος σε καλή κατάσταση  

Όσον αφορά την κατάσταση οδοστρώµατος από τα παραπάνω διαγράµµατα παρατηρείται πως το 
µεγαλύτερο µέρος του οδικού δικτύου διαθέτει οδόστρωµα σε καλή κατάσταση. Το ποσοστό των 
οδών µε κακή κατάσταση οδοστρώµατος είναι πάρα πολύ µικρό από 5% και κάτω.  

43



Κεφάλαιο 4 - Αποτελέσµατα

Σχήµα 4.12. : Ποσοστό οδών µε παρουσία εµποδίων στο πεζοδρόµιο 

Τέλος, όσον αφορά το ποσοστό οδών µε παρουσία εµποδίων φαίνεται πως το µεγαλύτερο 
ποσοστό των πεζοδροµίων στο σύνολο του οδικού δικτύου χαρακτηρίζεται από παρουσία 
εµποδίων. Συγκεκριµένα στην 2η ΔΚ παρατηρείται διπλάσιο ποσοστό οδών χωρίς παρουσία 
εµποδίων συγκριτικά µε το οδικό δίκτυο των άλλων δύο κοινοτήτων.  
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4.2 Χωρική Ανάλυση 
Με βάση τα αποτελέσµατα που παρήγαγε το µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας και την 
κατηγοριοποίηση των οδών υλοποιήθηκαν σε περιβάλλον QGIS χάρτες που απεικονίζουν τα 
δεδοµένα και τα συσχετίζουν µε χαρακτηριστικά όπως τον πληθυσµό, την πυκνότητα πληθυσµού 
και την έκταση. 
• Την πυκνότητα πληθυσµού σε κατοίκους ανά τετραγωνικό χιλιόµετρο ανά δηµοτική κοινότητα. 
Από τον χάρτη αυτό φαίνεται πως το 2ο διαµέρισµα του Δήµου είναι πιο πυκνοκατοικηµένο µε 
περισσότερους από 20 κατοίκους ανά τετραγωνικό χιλιόµετρο ενώ ακολουθεί το 1ο διαµέρισµα 
και την πιο µικρή πυκνότητα πληθυσµού, λιγότερους από 10 κατοίκους ανά τετραγωνικό 
χιλιόµετρο έχει το 3ο διαµέρισµα. 

• Την πυκνότητα πληθυσµού ανά οικοδοµικό τετράγωνο σύµφωνα µε τα στοιχεία της απογραφής 
του 2011, σηµειώνεται πως για κάποια οικοδοµικά τετράγωνα δεν υπήρχαν στοιχεία κατοίκων.  

• Το οδικό δίκτυο της περιοχής µελέτης µε απόχρωση που διαφέρει µε βάση το επίπεδο 
αντιληπτής ασφάλειας στο οποίο ανήκει. Δηµιουργήθηκε ένας χάρτης για κάθε µέσο µετακίνησης 
δηλαδή τέσσερις χάρτες στο σύνολο. 

• Την πυκνότητα οδικού δικτύου µε υψηλά επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας για κάθε µέσο 
µετακίνησης, δηλαδή δηµιουργήθηκαν τέσσερις χάρτες στο σύνολο.  

Σχήµα 4.13: Χάρτης πυκνότητας πληθυσµού ανά ΔΚ όπου έχουν οµαδοποιηθεί οι τιµές 
πυκνότητας, η 2η ΔΚ έχει λάβει έντονο κόκκινο χρώµα γεγονός που δηλώνει υψηλή τιµή 
πυκνότητας πληθυσµού άνω των 20 κατ/τ.χλµ, η 1η ΔΚ έχει λάβει χαµηλότερη ένταση του 

κόκκινου χρώµατος  γιατί η τιµή πυκνότητας πληθυσµού είναι µικρότερη µεταξύ 10-15 κατ/τ.χλµ, η 
3η ΔΚ απεικονίζεται µε ακόµα χαµηλότερη ένταση χρώµατος που αντιστοιχεί σε τιµή πυκνότητας 

πληθυσµού µικρότερη των 10 κατ/τ.χλµ
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Σχήµα 4.14: Χάρτης αντιληπτής ασφάλειας οδικού δικτύου των 
διαµερισµάτων 1,2,3 του δήµου για τους πεζούς όπου η πλειονότητα των 
οδικών τµηµάτων είναι χρωµατισµένη µε αποχρώσεις του µπλε που 
δηλώνουν οδικά τµήµατα µε καλό επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας, το 
πράσινο που επίσης απεικονίζεται αντιστοιχεί σε µέτριο επίπεδο 

αντιληπτής ασφάλειας ενώ οι αποχρώσεις του κόκκινου που αντιστοιχούν 
σε χαµηλότερα επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας δεν εµφανίζονται καθόλου 

στο σύνολο του οδικού δικτύου 

Σχήµα 4.15: Χάρτης αντιληπτής ασφάλειας οδικού δικτύου για τους 
οδηγούς όπου στα οδικά τµήµατα επικρατεί το µπλε χρώµα που 
αντιστοιχεί σε υψηλά επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας, µερικά οδικά 
τµήµατα µε καλή αντιληπτή ασφάλεια αλλά χαµηλότερη από την 

πλειονότητα των τµηµάτων εντοπίζονται στην περιοχή του Ταύρου και 
διάσπαρτα στο κέντρο της Αθήνας όπως περιµετρικά του Εθνικού κήπου, 
οδικά τµήµατα µε χαµηλή αντιληπτή ασφάλεια και κόκκινο χρώµα δεν 

εντοπίζονται ούτε σε αυτόν τον χάρτη
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Σχήµα 4.16: Χάρτης αντιληπτής ασφάλειας του συνόλου του 
οδικού δικτύου για τους ποδηλάτες όπου κυριαρχεί το κίτρινο 
χρώµα στα οδικά τµήµατα δηλαδή αντιληπτή ασφάλεια κάτω του 

µετρίου ενώ οδικά τµήµατα στην περιοχή του Ταύρου 
απεικονίζονται µε κόκκινο χρώµα που υποδηλώνει το 

χαµηλότερο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας, η οδός Βασιλίσσης 
Όλγας, στα νότια του Εθνικού κήπου χρωµατίζεται µε πράσινο 
χρώµα που δηλώνει την µέτρια αντιληπτή ασφάλεια και κανένα 
οδικό τµήµα δεν κατηγοριοποιείται σε καλό επίπεδο ασφάλειας 

και δεν χρωµατίζεται µε αποχρώσεις του µπλε

Σχήµα 4.17: Χάρτης αντιληπτής ασφάλειας οδικού δικτύου για 
τους χρήστες escooter όπου η πλειονότητα του οδικού δικτύου 
χρωµατίζεται κόκκινη δηλαδή κατηγοριοποιείται στο χαµηλότερο 

επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας, ένα   ποσοστό οδών 
χρωµατίζονται µε κίτρινο όπως ειναι οι λεωφόροι Βασιλίσσης 
Σοφίας, Βασιλέως Κωνσταντίνου, Ανδρέα Συγγρού και η Ιερά 
Όδός, µε πράσινο χρώµα και µέτρια αντιληπτή ασφάλεια 
απεικονίζεται και σε αυτή την περίπτωση η λεωφόρος 

Βασιλίσσης Όλγας στα νότια του Εθνικού κήπου, ούτε σε αυτόν 
τον χάρτη εντοπίζεται οδικό τµήµα µε καλό επίπεδο αντιληπτής 

ασφάλειας

47



Κεφάλαιο 4 - Αποτελέσµατα

Σχήµα 4.18: Χάρτης πυκνότητας υψηλής αντιληπτής ασφάλειας πεζών 
στην περιοχή µελέτης όπου η µεγαλύτερη έκταση απεικονίζεται µε 
κόκκινο χρώµα δηλαδή πολύ µεγάλη πυκνότητα σηµείων υψηλής 

αντιληπτής ασφάλειας, είναι ελάχιστες οι περιοχές που παρουσιάζουν 
µικρότερη πυκνότητα και βρίσκονται κυρίως εκτός ορίων περιοχής 

µελέτης, στο κέντρο της Αθήνας οι περιοχές αυτές είναι τµήµατα του 
λόφου Λυκαβηττού, του λόφου Φιλοπάππου ή του Εθνικού κήπου που 

έτσι και αλλιώς δεν διαθέτουν οδικό δίκτυο

Σχήµα 4.19: Χάρτης πυκνότητας αντιληπτής ασφάλειας οδηγών στην 
περιοχή µελέτης όπου η µεγαλύτερη έκταση απεικονίζεται µε κόκκινο 
χρώµα δηλαδή πολύ µεγάλη πυκνότητα σηµείων υψηλής αντιληπτής 
ασφάλειας, όπως και στον παραπάνω χάρτη, είναι ελάχιστες οι 
περιοχές που παρουσιάζουν µικρότερη πυκνότητα και βρίσκονται 
κυρίως εκτός ορίων περιοχής µελέτης, στο κέντρο της Αθήνας οι 
περιοχές αυτές είναι τµήµατα του λόφου Λυκαβηττού, του λόφου 

Φιλοπάππου ή του Εθνικού κήπου που έτσι και αλλιώς δεν διαθέτουν 
οδικό δίκτυο
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Σχήµα 4.20: Χάρτης συσχέτισης πυκνότητας υψηλής αντιληπτής ασφάλειας 
ποδηλατών µε τον πληθυσµό όπου µε κόκκινο χρώµα και άρα υψηλή 

πυκνότητα σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας απεικονίζονται κυρίως η 
περιοχή του Ζαππείου και της Πλάκας, διάσπαρτα στον χάρτη παρουσιάζονται 
και άλλα τµήµατα περιοχών µε χαµηλότερες τιµές πυκνότητας σηµείων αλλά 
γενικά δεν υπάρχει µεγάλη έκταση όπου υπάρχει πυκνότητα των σηµείων 
υψηλής αντιληπτής ασφάλειας, όσον αφορά την πυκνότητα πληθυσµού, 

µερικές από τις πιο πυκνοκατοικηµένες περιοχές φαίνονται να είναι αυτή του 
Παγκρατίου, των Πετραλώνων και της Καισαριανής

Σχήµα 4.21: Χάρτης συσχέτισης πυκνότητας υψηλής αντιληπτής ασφάλειας 
escooter µε τον πληθυσµό όπου µε κόκκινο χρώµα και άρα υψηλή πυκνότητα 
σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας απεικονίζονται κυρίως η περιοχή του 
Ζαππείου και της Πλάκας, διάσπαρτα στον χάρτη παρουσιάζονται και άλλα 
τµήµατα περιοχών µε χαµηλότερες τιµές πυκνότητας σηµείων αλλά γενικά δεν 
υπάρχει µεγάλη έκταση όπου υπάρχει πυκνότητα των σηµείων υψηλής 

αντιληπτής ασφάλειας, όσον αφορά την πυκνότητα πληθυσµού, µερικές από 
τις πιο πυκνοκατοικηµένες περιοχές φαίνονται να είναι αυτή του Παγκρατίου, 

των Πετραλώνων και της Καισαριανής
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5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

5.1 Συζήτηση αποτελεσµάτων 

H εν λόγω διπλωµατική εργασία εκτίµησε την αντιληπτή ασφάλεια κυκλοφορίας στο οδικό δίκτυο 
των διαµερισµάτων 1,2,3 του δήµου Αθηνών εφαρµόζοντας το µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας µε τη 
µέθοδο της λογιστικής παλινδρόµησης. Η κατηγοριοποίηση των οδών βάσει αντιληπτής ασφάλειας 
έγινε σε κλίµακα από 1 που δηλώνει το επίπεδο της µεγάλης ανασφάλειας έως 7 που δηλώνει το 
επίπεδο της πλήρης ασφάλειας. Το µοντέλο λαµβάνει υπόψη του χαρακτηριστικά από το οδικό 
περιβάλλον βάσει καταγραφών που έγιναν από το Google Street View. Τα αποτελέσµατα του 
µοντέλου αξιοποιήθηκαν για την σύνθεση χαρτών οι οποίοι ερµηνεύτηκαν. Επιπλέον, υλοποιήθηκε 
χωρική ανάλυση των αποτελεσµάτων µε τη µέθοδο Kernel για να υπολογιστεί η πυκνότητα των 
σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας και να εξαχθούν συµπεράσµατα για τα χωρικά µοτίβα που 
ακολουθεί το συγκεκριµένο φαινόµενο.  

Αναφορικά µε τα κύρια ευρήµατα της έρευνας, είναι κατάφωρο πως το επίπεδο αντιληπτής 
ασφάλειας των οδηγών είναι εξαιρετικά υψηλό στο σύνολο του οδικού δικτύου της περιοχής 
µελέτης. Αυτό το γεγονός αποδεικνύει πως το οδικό δίκτυο και η πολεοδοµία του Δήµου είναι 
σχεδιασµένα µε τέτοιο τρόπο που ευνοούν τις µετακινήσεις µε αυτοκίνητο. Με υψηλό το αίσθηµα 
της ασφάλειας παρουσιάζονται και οι πεζοί. Οι µετακινήσεις µε µέσα µικροκινητικότητας δεν 
φαίνεται να ευνοούνται στην Αθήνα αφού το δίκτυο και των τριών ΔΚ έχει λάβει χαµηλές τιµές 
αντιληπτής ασφάλειας για τους ποδηλάτες και ακόµα χαµηλότερες για τους χρήστες ηλεκτρικών 
πατινιών. Δηλαδή οι συγκεκριµένες οµάδες µετακινούµενων αντιλαµβάνονται ιδιαίτερα επίκίνδυνα 
τα ταξίδια τους στην περιοχή µελέτης. Το µεγαλύτερο ποσοστό των οδικών τµηµάτων στην περιοχή 
µελέτης διαθέτει καλής κατάστασης οδόστρωµα που ευνοεί τις µετακινήσεις µε όλα τα µέσα και 
διασφαλίζει έστω και αυτό το χαµηλό επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας για τους αναβάτες ποδηλάτων 
και τους χρήστες escooter. Στην περιοχή µελέτης µόνο ένα µικρό ποσοστό των δρόµων διαθέτει 
οδόστρωµα σε κακή κατάσταση. Ένα οδόστρωµα χωρίς λακκούβες και κακοτεχνίες ενθαρρύνει 
εκτός από τη χρήση του αυτοκινήτου και τη χρήση των µέσων µικροκινητικότητας δηµιουργώντας 
στους χρήστες µεγαλύτερο αίσθηµα ασφάλειας πως δεν θα διατρέξουν κίνδυνο ατυχηµάτων κατά 
τις µετακινήσεις τους. Ακόµα και έτσι, η έλλειψη των υποδοµών, όπως οι ποδηλατόδροµοι, για τους 
ποδηλάτες και τους χρήστες escooter επηρεάζει αρνητικά τα ταξίδια τους περιορίζοντας την 
ευεληξία κατά τις µετακινήσεις τους. Η σηµασία των υποδοµών µέσων µικροκινητικότητας 
υπογραµµίζεται στον χάρτη πυκνότητας σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας που απεικονίζει 
την περιοχή κοντά στο Ζάππειο, στην οδό Βασιλίσσης Όλγας όπου βρίσκεται ο pop-up 
ποδηλατόδροµος, µε υψηλές τιµές πυκνότητας. Ο  µόνος κατασκευασµένος ποδηλατόδροµος που 
συναντάται στην περιοχή µελέτης βρίσκεται στην 3η ΔΚ, στην περιοχή των Πετραλώνων στην οδό 
Θεσσαλονίκης, και καταλαµβάνει µικρό µήκος που δεν φαίνεται να επηρεάζει την αντιληπτή 
ασφάλεια των αναβατών στο σύνολο της ΔΚ όµως η θετική του επιρροή στην αντιληπτή ασφάλεια 
των µέσων µικροκινητικότητας φαίνεται στο χάρτη πυκνότητας σηµείων καλής αντιληπτής 
ασφάλειας. Παρατηρείται πως το επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας για τους χρήστες ηλεκτρικού 
πατινιού είναι πιο χαµηλό στο 3ο διαµέρισµα του Δήµου. Το γεγονός αυτό µπορεί να αιτιολογηθεί 
από το γεγονός πως  το ποσοστό των διαβάσεων µε φωτεινή σηµατοδότηση είναι µικρότερο στην 
3η ΔΚ του Δήµου συγκριτικά µε τις άλλες δύο. Οι διαβάσεις µε φωτεινό σηµατοδότη 
χρησιµοποιούνται και από τους χρήστες µέσων µικροκινητικότητας και τους διευκολύνουν να 
διασχίζουν κυρίως µεγάλες αρτηρίες µε πάνω από µία λωρίδες κυκλοφορίας ανά ρεύµα. ‘Οσον 
αφορά την αντιληπτή ασφάλεια πεζών είναι σε αρκετά υψηλό επίπεδο και στα τρία διαµερίσµατα. Η 
µεγαλύτερη τιµή επιπέδου ασφάλειας για τους πεζούς παρατηρείται στην 1η ΔΚ, γεγονός που 
µπορεί να αιτιολογηθεί από τις καλύτερες υποδοµές πεζών που διαθέτει η συγκεκριµένη ΔΚ. Στην 
1η ΔΚ εντοπίζεται το µεγαλύτερο ποσοστό πεζοδρόµων, συγκεκριµένα το ποσοστό είναι διπλάσιο 
συγκριτικά µε τις άλλες δύο κοινότητες, Επιπλέον, το µεγαλύτερο ποσοστό διαβάσεων µε 
σηµατοδότηση στις διαβάσεις συµβάλλει θετικά στην αντιληπτή ασφάλεια των πεζών όπως 
φαίνεται από τη σύνθεση του µοντέλου. Το ποσοστό των οδών µε πεζοδρόµιο πλάτους µεγαλύτερο 
του 1.5 µέτρου, είναι περίπου ίδιο στο οδικό δίκτυο και των τριών δηµοτικών κοινοτήτων εποµένως 
δεν µπορεί να θεωρηθεί πως αυτό σχετίζεται µε το µεγαλύτερο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας της 
1ης ΔΚ. Στο σύνολο των τριών κοινοτήτων η παρουσία εµποδίων είναι πολύ έντονη παρ’ όλα αυτά 
τα επίπεδα αντιληπτής ασφάλειας είναι υψηλά γεγονός που αποδεικνύει πως η παρουσία 
εµποδίων δεν επηρεάζει αρκετά τους πεζούς αλλά δεν επιτρέπει και την κατηγοριοποίηση του 
οδικού δικτύου στο µέγιστο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας. 
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Αξίζει να σηµειωθεί πως ανάµεσα στα παραδοσιακά µέσα µετακίνησης, συγκρίνοντας τους χάρτες 
αντιληπτής ασφάλειας ανά οδικό τµήµα συµπεραίνεται όπως αν και οι δύο οµάδες µετακινούµενων 
αντιλαµβάνονται το οδικό δίκτυο σαν ασφαλές για τα ταξίδια τους, υπερτερούν οι οδηγοί που 
αισθάνονται ακόµα περισσότερο ασφαλείς και παρουσιάζουν τα υψηλότερα επίπεδα αντιληπτής 
ασφάλειας στην πλειονότητα των οδικών τµηµάτων. Στους πεζούς παρατηρείται µία ποικιλία στις 
τιµές των επιπέδων αν και παραµένουν υψηλά.  

Από τους χάρτες πυκνότητας σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας των οδηγών και των πεζών 
φαίνεται πως το σύνολο της περιοχής παρουσιάζει υψηλή πυκνότητα δηλαδή αυτές οι οµάδες 
µετακινούµενων κινούνται µε επαρκή ασφάλεια σε όλο το δίκτυο και για τον λόγο αυτό δεν µπορεί  
να θεωρηθεί από την χωρική ανάλυση των δεδοµένων πως ακολουθείται κάποιο χωρικό µοτίβο. 
Όσον αφορά τα µέσα µικροκινητικότητας, οι χάρτες πυκνότητας σηµείων υψηλής αντιληπτής 
ασφάλειας βοηθούν στον εντοπισµό των περιοχών που παρουσιάζουν κάποια συγκέντρωση καλής 
αντίληψης της ασφάλειας, όπως αναφέρθηκε προηγουµένως, όµως επειδή η διασπορά αυτών των 
σηµείων στην περιοχή µελέτης είναι µεγάλη, η χωρική ανάλυση δίνει ασυνεχές αποτέλεσµα και δεν 
µπορεί να εντοπιστεί συγκεκριµένη περιοχή που να διαθέτει δίκτυο που παρέχει επαρκή ασφάλεια 
στους ποδηλάτες και τους χρήστες ηλεκτρικού πατινιού. Η πυκνότητα κατοίκων ανά οικοδοµικό 
τετράγωνο στην περιοχή δεν µπορεί να συσχετιστεί µε τη µεταβολή στο αίσθηµα της ασφάλειας 
χρήσης µέσων µικροκινητικότητας δίνοντας την αίσθηση πως η πυκνότητα δεν είναι µία από τις 
µεταβλητές που θα µπορούσε να συµπεριληφθεί στο µοντέλο αντιληπτής ασφάλειας. 

Συµπερασµατικά, από τα αποτελέσµατα φαίνεται πως στο οδικό δίκτυο των διαµερισµάτων 1,2 και 
3 του Δήµου Αθηνών οι χρήστες αυτοκινήτων είναι αυτοί που αισθάνονται τη µεγαλύτερη ασφάλεια 
στις µετακινήσεις τους. Ακολουθούν οι πεζοί που επίσης νιώθουν µεγάλη ασφάλεια να 
µετακινούνται στην περιοχή µελέτης. Αντίθετα, οι χρήστες ποδηλάτων και ηλεκτρικών πατινιών 
αισθάνονται αρκετά ανασφαλείς που αποδεικνύει πως η µικροκινητικότητα δεν ενθαρρύνεται από 
τον σχεδιασµό του οδικού δικτύου του Δήµου της Αθήνας. Τα χαµηλότερα επίπεδα αντίληψης της 
ασφάλειας συναντώνται στους χρήστες escooter που αποτελεί και το πιο σύγχρονο µέσο 
µετακίνησης. Οι χάρτες πυκνότητας τεκµηριώνουν το µεγάλο χάσµα µεταξύ των µέσων 
µικροκινητικότητας και των παραδοσιακών µέσων µετακίνησης στο οδικό δίκτυο της περιοχής 
µελέτης. Η υψηλή αντίληψη της ασφάλειας των πεζών και των οδηγών είναι ισχυρά εδραιωµένη 
στους µετακινούµενους, οι παράµετροι που την επηρεάζουν είναι λίγες και η επιρροή τους είναι 
ελάχιστη. Αντιθέτως, οι χρηστές εναλλακτικών µέσων µετακίνησης αντιλαµβάνονται τα ταξίδια τους 
επικίνδυνα και νιώθουν περισσότερο εκτεθειµένοι παρά ασφαλείς.  
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5.2 Περιορισµοί Έρευνας 

Αυτό το υποκεφάλαιο αναφέρεται στους περιορισµούς που διαπιστώθηκαν κατά τη διαδικασία 
υλοποίησης της ερευνητικής εργασίας.  

Οι περιορισµοί µεγαλύτερης σηµασίας αφορούν το κοµµάτι συλλογής δεδοµένων. Η διαδικασία 
συλλογής δεδοµένων όπως αναφέρεται στο 3ο κεφάλαιο, υλοποιείται σε πολύ µεγάλο βαθµό µε τη 
χρήση Google Street View όµως τα δεδοµένα που διατίθενται από αυτό έχουν να ανανεωθούν από 
το 2019 ή παλαιότερα γεγονός που σηµαίνει πως στοιχεία που έχουν εισαχθεί στην έρευνα µπορεί 
να µην ισχύουν για την τωρινή κατάσταση του οδικού δικτύου και να επηρεάζουν αρνητικά την 
αξιοπιστία της. Επίσης, η διαδικασία συλλογής δεδοµένων µέσω Google Street View ήταν ιδιαίτερα 
χρονοβόρα αφού έπρεπε να ελεγχθεί το σύνολο των οδικών τµηµάτων ο αριθµός του οποίου 
ανέρχεται στα 17072. Επιπλέον, λόγω µη διαθεσιµότητας στοιχείων για την απογραφή του 2021 
χρησιµοποιήθηκαν πολλά στοιχεία του 2011 στην µελέτη της περιοχής ενδιαφέροντος στο 
υποκεφάλαιο  3.1. Ενώ η µη διαθεσιµότητα στοιχείων αποτέλεσε εµπόδιο και για τη δηµιουργία του 
χάρτη πυκνότητας πληθυσµού ανά οικοδοµικό τετράγωνο. Όσον αφορά της παρουσίαση των 
αποτελεσµάτων, κρίθηκε δύσκολη η επιλογή των κατάλληλων διαστηµάτων για την 
κατηγοριοποίηση των επιπέδων πυκνότητας των σηµείων καθώς και η διαβάθµιση των χρωµάτων 
ώστε το τελικό οπτικό αποτέλεσµα να είναι κατανοητό. Τέλος, επειδή τα περισσότερα οδικά 
τµήµατα όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια των οδηγών και των πεζών κατηγοριοποιήθηκαν στα 
επίπεδα 5 και 6, το αποτέλεσµα των χαρτών πυκνότητας σηµείων υψηλής αντιληπτής ασφάλειας 
ήταν δύσκολο να ερµηνευτεί και να εντοπιστεί ένα µοτίβο βάσει των χωρικών στοιχείων.  
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5.3 Πρακτικές προτάσεις  

Στο υποκεφάλαιο αυτό θα αναλυθούν τρόποι και µέτρα ώστε να αυξηθεί το επίπεδο αντιληπτής 
ασφάλειας για όλες τις οµάδες µετακινούµενων µε στόχο όµως την προώθηση των ενεργών 
µετακινήσεων. Δηλαδή κυρίως στόχος των παρακάτω προτάσεων είναι η αύξηση της αντιληπτής 
ασφάλειας των πεζών, των ποδηλατών και των χρηστών ηλεκτρικών πατινιών.  

Οι αυξηµένες ταχύτητες κίνησης έχουν αρνητική επιρροή στην αντιληπτή ασφάλεια όλων των 
µέσων µετακίνησης και αποτελεί από τα πρώτα στοιχεία που χρειάζεται να ελεγχθεί πως δεν 
παραβιάζεται από τους οδηγούς. Ο έλεγχος αυτός µπορεί να περιλαµβάνει τον εξοπλισµό του 
οδικού δικτύου, σε δρόµους που επιτρέπουν τις υψηλές ταχύτητες κίνησης, µε συσκευές ραντάρ 
ταχύτητας και κάµερες ελέγχου ταχύτητας κυκλοφορίας µε στόχο την αποτροπή των οδηγών από 
την παραβίαση του ορίου. Επιπλέον, στις µεγάλες διασταυρώσεις ή στα σηµεία όπου υπάρχουν 
διαβάσεις στις οδούς προτείνεται να τοποθετηθούν σαµαράκια, υπερυψωµένες διαβάσεις, που 
πρόκειται να αυξήσουν την αντιληπτή ασφάλεια των πεζών και να βελτιώσουν τη συνύπαρξη των 
ποδηλάτων µε τα οχήµατα. 

Όσον αφορά την αντιληπτή ασφάλεια των πεζών, θα µπορούσε να αυξήσει µε την τοποθέτηση 
περισσότερων διαβάσεων που ελέγχονται από φωτεινό σηµατοδότη και σαν επιπλέον 
χαρακτηριστικό θα µπορούσε να προστεθεί η παρουσία φωτεινών σηµατοδοτών µε χρονοµέτρηση 
και ήχο, προσθήκη που θεωρητικά θα επηρεάσει θετικά την αντιληπτή ασφάλεια. Η κατάσταση των 
πεζοδροµίων κρίνει επίσης σε µεγάλο βαθµό την αντιληπτή ασφάλεια των πεζών αφού είναι οι 
κύριοι χρήστες τους.  Η καλή κατάσταση πεζοδροµίων και πεζοδρόµων διασφαλίζεται µε την συχνή 
συντήρηση τους και την άµεση επιδιόρθωση των ζηµιών που προκύπτουν σε αυτά. Προτείνεται 
ιδανικά η διαπλάτυνση όλων των πεζοδροµίων τουλάχιστον στο 1,5 µέτρο. Αυτό θα µπορούσε να 
επιτευχθεί µε αντίκτυπο στις θέσεις στάθµευσης παράλληλα του οδικού δικτύου. Επιπρόσθετα, 
υπάρχουν οδοί όπου συνήθως δύο λωρίδες είναι κατειληµµένες λόγω διπλοπαρκαρισµένων 
οχηµάτων, προτείνεται αυτός ο χώρος να αποδοθεί για διαπλάτυνση πεζοδροµίων και δηµιουργία 
υποδοµών για ενεργή µετακίνηση. Συνεχίζοντας στο ζήτηµα της στάθµευσης οχηµάτων, ο 
περιορισµός της παράνοµης στάθµευσης πάνω σε πεζοδρόµια που αποτελούν εµπόδια στη 
διέλευση των πεζών πρόκειται να έχει θετική επιρροή στην αντιληπτή ασφάλεια τους. Ο 
περιορισµός µπορεί να υλοποιηθεί µε την τοποθέτηση εξοπλισµού όπως κολονάκια στην άκρη και 
κατά µήκος των πεζοδροµίων ώστε να µην µπορεί να γίνει κατάληψη τους από οχήµατα. Εµπόδια 
στα πεζοδρόµια αποτελεί ορισµένες φορές και αστικός εξοπλισµός, προτείνεται εποµένως ο 
εντοπισµός του αστικού εξοπλισµού που είναι τοποθετηµένος κατά τρόπο που εµποδίζει τη 
διέλευση των πεζών και απεγκατάσταση του. Με τις παραπάνω προτάσεις, εκτιµάται πως θα 
παρατηρηθεί αύξηση στο επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας των πεζών. 

Τέλος, το χαµηλό επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας των χρηστών ποδηλάτων και ηλεκτρικών 
πατινιών αποτελεί ζήτηµα που πρέπει να διορθωθεί. Η δηµιουργία υποδοµών - διαδροµών 
ποδηλάτου και ηλεκτρικού πατινιού στο δήµο Αθηνών θα αυξήσει την αντιληπτή ασφάλεια χρήσης 
τους. Ταυτόχρονα, αυξάνοντας την ασφάλεια χρήσης ποδηλάτου και ηλεκτρικού πατινιού θα 
αυξηθεί και ο αριθµός των µετακινούµενων που επιλέγει τα µέσα µικροκινητικότητα . Το 
αποτέλεσµα αυτό κρίνεται θετικό και για την αστική βιώσιµη κινητικότητα. Επιπλέον, στις υποδοµές 
ποδηλάτων πρέπει να συµπεριλαµβάνονται και σηµεία ασφαλής στάθµευσης ποδηλάτων οπού οι 
χρήστες θα µπορούν να κλειδώνουν τα ποδήλατα τους. Προτείνεται, πριν την εφαρµογή των 
ποδηλατοδρόµων να δηµιουργηθούν pop up bike lanes, δηλαδή προσωρινές λωρίδες ποδηλάτων 
ώστε να ερευνηθεί πρακτικά πως θα επηρεάσουν την κυκλοφορία και το ποσοστό των 
ενδιαφερόµενων χρηστών τους, προτού κατασκευαστεί κανονικός ποδηλατικός άξονας. Τέτοιοι 
προσωρινοί ποδηλατόδροµοι δηµιουργήθηκαν κατά τη διάρκεια του κορωνοϊού σε πολλές πόλεις 
της Ευρώπης. Οι υποδοµές για τα µέσα µικροκινητικότητας προτείνεται να χωροθετηθούν στις 
περιοχές όπου παρουσιάζεται αυξηµένη πυκνότητα πληθυσµού ανά ΟΤ ώστε να εξυπηρετούν 
µεγαλύτερο αριθµό χρηστών του οδικού δικτύου. Συγκεκριµένα τέτοιες περιοχές είναι η περιοχή του 
Παγκρατίου, του Νέου Κόσµου και των Κάτω Πετραλώνων.  

Σηµειώνεται πως οι παραπάνω προτάσεις µπορούν να υλοποιηθούν µόνο ύστερα από 
προκαταρκτική κυκλοφοριακή µελέτη για τις επιπτώσεις που θα έχουν οι προτεινόµενες υποδοµές, 
κυκλοφοριακή µελέτη για την υλοποίηση του έργου, έλεγχος συµφωνίας µε την νοµοθεσία και 
κοστολόγηση και αποτελούν αλλαγές που απαιτούν χρόνο. 
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Κεφάλαιο 5 - Συµπεράσµατα

5.4 Προτάσεις νέων ερευνών 

Στο συγκεκριµένο υποκεφάλαιο παρουσιάζονται ιδέες για περαιτέρω έρευνα που προέκυψαν κατά 
τη διάρκεια σύνταξης αυτής της ερευνητικής εργασίας.  
Το πρώτο βήµα για περαιτέρω εξέλιξη της έρευνας είναι η συλλογή στοιχείων και για τα υπόλοιπα 
τέσσερα διαµερίσµατα του Δήµου Αθηνών ώστε να παραχθεί αποτέλεσµα για το επίπεδο 
αντιληπτής ασφάλειας στο σύνολο του Δήµου. Ακόµα, η συλλογή των απαραίτητων δεδοµένων 
από το οδικό δίκτυο δια ζώσης προτείνεται για την επικαιροποίηση και την βεβαιότητα της 
αξιοπιστίας των δεδοµένων της έρευνας. Στη συνέχεια, προτείνεται εξέλιξη του ίδιου του µοντέλου 
για να παράγει πιο ακριβές αποτέλεσµα. Όταν ένα µοντέλο µεταβλητής ορίζεται από κατάλληλες 
παραµέτρους και συντελεστές τότε το αποτέλεσµα που εξάγεται είναι όλο και πιο ακριβές και κοντά 
στην πραγµατικότητα. Εποµένως, για την αύξηση της ρεαλιστικότητας των αποτελεσµάτων της 
µεταβλητής της αντιληπτής ασφάλειας, προτείνεται να δηµιουργηθεί µοντέλο µε επιπλέον 
παραµέτρους.  
Αυτές οι παράµετροι είναι: 
• Η κατάσταση πεζοδροµίου  
• Ο µέσος φόρτος κυκλοφορίας στα οδικά τµήµατα 
• Ο αριθµός κατόχων αυτοκινήτου σε κάθε δηµοτική κοινότητα ή οικοδοµικό τετράγωνο µε 
συντελεστή που προκύπτει από την πιθανότητα χρήσης των αυτοκινήτων τους  

• Η παρουσία µειωτών ταχύτητας στις διαβάσεις που δεν διαθέτουν φωτεινή σηµατοδότηση 
• Η ορθή διαγράµµιση των διαβάσεων  
• Η σήµανση των διαβάσεων για προειδοποίηση των οδηγών 
• Η παρουσία µετρητών ταχύτητας για τον εντοπισµό των υπερβάσεων της 

Επιπρόσθετα, σηµαντική εξέλιξη της έρευνας θα ήταν να υλοποιηθεί, µε την προσθήκη 
κατάλληλων παραµέτρων, η εύρεση της αντιληπτής ασφάλειας ευάλωτων οµάδων, όπως ΑΜΕΑ 
και ατόµων µε προβλήµατα όρασης. Σε τέτοια περίπτωση, οι παράµετροι που θα έπρεπε σίγουρα 
να προστεθούν είναι οι ράµπες στο οδικό δίκτυο που χρησιµοποιούνται από άτοµα που κινούνται 
µε αµαξίδιο καθώς και οι οδηγοί όδευσης τυφλών που µετακινούνται την υποβοήθηση 
µπαστουνιού. Επιπλέον παράµετρος θα µπορούσε να είναι η παρουσία φωτεινών σηµατοδοτών µε 
χρονοµέτρηση και ήχο που πιθανώς επηρεάζουν την αντιληπτή ασφάλεια των ατόµων µε 
προβλήµατα όρασης και ακοής.  
Το επίπεδο αντιληπτής ασφάλειας θα µπορούσε να αποτελέσει χρήσιµη παράµετρος σε µοντέλο 
εύρεσης βέλτιστης διαδροµής ανάλογα µε το µέσο µετακίνησης σε συνδυασµό µε την παράµετρο 
του κόστους και του χρόνου. Αντίστοιχα η παράµετρος αντιληπτής ασφάλειας θα µπορούσε να 
χρησιµοποιηθεί και σε µοντέλο επιλογής µέσου µετακίνησης αφού επηρεάζει τη συµπεριφορά και 
τις προτιµήσεις του µετακινούµενου.  
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