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Στη Μαρούλα, τη Χριστίνα, την ΑλΕκη & τον Κωνσταντίνο
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ΕνΧΑI'ΙΣΤιΕΣ
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ΠΕΙ'ΙΛΗΨΙΙ

Αντικείμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η μελέτη του φαινομένου των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στην Ελλάδα. Η ημερήσια γεωγραφική

κινητικότητα της εργασίας δημιουργεί σημανηκές ροές ανθρώπων στο χώρο όπου εκτός των

άλλων ασκούν σημαντική επιρροή στις μεταφορικές υποδομές, στις περισσότερες βασικές

συνιστώσες των περιφερειακών οικονομιών, αλλά και στην καθημερινότητα των κοινωνικών

υποκειμένων και στο φυσικό περιβάΛλον. Η κατακόρυφη μεγέθυνση των ρΟΟν των

εργαζομένων σε πιο απομακρυσμένα σημεία του χώρου επηρεάζει ευρύτερες χωρικές ενότητες

και δημιουργεί ανάγκες επέκτασης και βελτίωσης των υποδομών και των μέσων μεταφοράς. Οι

εξωαστικές χρήσεις αλλάζουν και ο χώρος μετασχηματίζεται ταχύτατα ενώ η ισορροπία του

συστήματος των οικισμών μεταβάλλεται.

Την ίδια στιγμή φαίνεται ότι οι κυκλοφοριακές συνθήκες επιδεινώνονται, το κόστος των

μετακινήσεων αυξάνει και τόσο η πόλη όσο και η ύπαιθρος αντιμετωπίζουν προβλήματα

ρύπανσης της ατμόσφαψας, κατακερματισμού ευαίσθητων οικοσυστημάτων και απορύθμισης

των μέχρι πρότινος καθιερωμένων τρόπων ζωής. Οι θέσεις εργασίες και η κατοικία

ακολουθούν ένα πρότυπο αποκέντρωσης και διάχυσης στον ευρύτερο περιαστικό χώρο

δημιουργώντας επιπρόσθετες ανάγκες για μετακινήσεις ενώ το ημερήσιο ταξίδι προς την

εργασία φαίνεται να αυξάνει σε χρονική διάρκεια και μέγεθος σε ότι αφορά τη διανυόμενη

απόσταση.

Με αφορμή τις παραπάνω εξελίξεις, στην παρούσα εργασία γίνεται μια προσπάθεια

διερεύνησης του φαινομένων των ημερήσtων μετακινήσεων με σκοπό την εργασίας στην

Ελλάδα. Ειδικότερα, στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας γίνεται μια προσπάθεια να διαφανεί η

σημασία του φαινομένου για την αστική και περιφερειακή ανάπτυξη και να προσδιοριστούν τα

κυριότερα ζητήματα που απορρέουν από τα διαφορετικά χαρακτηριστικά με τα οποία το

φαινόμενο αναδύεται στο χώρο.

Στο δεύτερο κεφάλαιο σχολιάζονται οι σημαντικότερες συνιστώσες του φαινομένου που

αφορούν στο χρόνο και το κόστος των ημερήσtων μετακινήσεων με σκοπό την εργασίας, στα

χρησιμοποιούμενα μέσα μεταφοράς και στον όγκο και την κατεύθυνση των παρατηρούμενων

ροών.
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Στο τρίτο κεφάλαιο εmχεφείται η παρουσίαση και η κριτική διαπραγμάτευση των

θεωρητικών προσεΥΥίσεων που άμεσα ή έμμεσα ασχολούνται με την σχέση μεταξύ απόστασης,

χωρικής κατανομής των θέσεων εργασίας και χωροθέτησης της κατοικίας. Η ερμηνεία της

εμπειρικής πραγματικότητας έχει παράγει μια σειρά από υποδείγματα και θεωρητικές

προτάσεις που μπορούν να συνεισφέρουν σε μεγάλο βαθμό στην βαθύτερη κατανόηση του

φαινομένου.

Το τέταρτο κεφάλαιο καταπιάνεται με τον προσδωρισμό των χαραΙCΤΗριστικών των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στην περιοχή μελέτης. Έτσι, για τις

πρωτεύουσες των νομών των περιφερειών Θεσσαλίας και Στερεάς Ελλάδος, προσδιορίζονται

το είδος, το μέγεθος και η κατεύθυνση των ροών εργαζομένων με αφετηρία την πρωτεύουσα

και προορισμό οποιαδήποτε περιοχή εκτός των ορίων της πόλης (outgoing commuting).

Στο πέμπτο κεφάλαιο, μετά τον προσδιορισμό και την περιγραφή των βασικών

χαρακτηριστικών των ημερήσιων μετακινήσεων, γίνεται μια προσπάθεια κατασκευής ενός

στατιστικού υποδείγματος με σκοπό την ερμηνεία του φαινομένου. Η εξαρτημένη μεταβλητή

του υποδείγματος είναι το μέγεθος του ταξιδιού προς την εργασία από τη σκοπιά της

διανυόμενης απόστασης. Ως ερμηνευτικές μεταβλητές επιλέγονται μια σειρά από παράγοντες

σχετικοί με τα χαρακτηριστικά της περιφερειακήςοικονομίας, τα χαρακτηριστικάτων πόλεων

και την κατανομή του πληθυσμού στο χώρο.

Στο τελευταίο κεφάλαιο γίνεται μια προσπάθεια συνολικής αξιολόγησης των

αποτελεσμάτωντης ανάλυσης και αναδεικνύονταιοι προεκτάσειςτης το χωρικό σχεδιασμό και

την αστική ανάπτυξη.
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The main interest ofthe present thesis is ίη identifying the major commuting patterns as well as

studying their driving force ίη Greek NUTS 111 administrative regions. Ιη recent years,

commuters' flows have been growing rapidly attracting special attention relevant Ιο their

potential impacts οη transportation infrastructure, urban development, social routines and the

natural environment.

While many of these trips are made within the same city ΟΤ county Iimits, a number of

commuters travel outside their counly of residence. The demand (οτ improved public serνices

such as fast transportation modes and better interregional transportation infrastructure is high.

The reaction Ιο existing στ projected travel demands resulting from urban laηd use change

dynamics such urban sprawl and relocation of houses and jobs, involves sizable investments of

public money. Determining the dynamics and effects of commuting is of great importance for

planning sustainable urban development solutions. Ιη addition the dilemmas concerning the

protection of natural environment and l0cal communities are also great. The spatial allocation

of prosperity, accessibility to jobs and employment, equal opportunities ίη employment as well

as the prospects for achieving spatial cohesion are all significant aspects of commuting

phenomenon.

Ιη this respect, the present research aims at uncovering the underlying fQctors that shape

the obserνed commuting patterns. 1η particular, chapter Ι sets the scene by commenting οη the

relevant importance of commuting Ιο urban development. It also underlines the major

economic, social and environmental issues associated with the phenomenon.

lη chapter 2 we comment οη the most important characteristics of commuting such as

the mode of transportation, the direction and volume of people's flows, and the cost and length

ofjourney Ιο work. 1η chapter 3, it is made an attempt to present as well as critically evaluate a

representative collection of old and new theoretical approaches dealing directly ΟΓ indirectly

with the likely associations amongst distance, place ofwork and place ofresidence. Chapter 4

analyzes the characteristics of commuting ίη the study areas. Ιη this respect, we identify the

vίίi
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volume and direction of commuters flows, the average length of joumey to work and other

significant features οΓ cοmmuιίπg. Ιπ chapter 5, it is proposed and empirical modular mooel for

the analysis of length of journey to work ίπ two administrative regions ίπ Greece. Finally, the

thesis concludes ίη chapter 6 by providiηg a syηthesis an evaluaιίοπ οΓ the resulΙs drawiηg

some critical wider ίmΡlicaιίοπs for urbaη plaηηiηg policy.
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Ευχαριστίες

Περίληψη

Summary
Περιεχόμενα

ΚατάλοΥοςΠινάκων

ΚατάλοΥοςΣχημάτων

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: ΤΟ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ

ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

1.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

1.2 ΕΡΩΤΗΜΑΤΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΙΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΚΑΙ

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕmΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ

ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

1.3 ΣΚΟΠΟΣ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑ

1.4 ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤ Α ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

1.5 ΔΟΜΗ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΕΦΑΛΑlογ

ΚΕΦΑΛΑΙΟ2: Η ΔΟΜΗ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ

ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ & Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΩΝ ΤΟΠΙΚΩΝ

ΑΓΟΡΩΝ ΕΡΓΑΣΙΑΣ
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2.1 ΟΙ ΜΟΡΦΕΣ ΚΑΙ ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΤΑΞΙΔΙΟΥ ΜΕ ΣΚΟΠΟ

Π1Ν ΕΡΓΑΣΙΑ

2.1.1 ΤΟ ΜΕΣΟ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ

2.1.2 Η ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ ΤΗΣ ΡΟΗΣ ΤΩΝ MEΤAΚJNOYMENΩN ΣΕ ΣΧΕΣΗ

ΜΕ ΤΗ ΤΟΠΟΘΕΣ1Α ΤΗΣΕΡΓΑΣ1ΑΣ

2.1.3 ΗΔ1ΑΝΥΟΜΕΝΗΑΠΟΣΤΑΣΗ

2.1.4 ΗΔ1ΑΡΚΕ1Α ΤΟΥ ΤΑΞ1Δ10Υ
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2.1.5 ΤΟΚΟΣΊΌΣΤΟΥΤΑΞΙΔΙΟΥ

2.2 ΟΙ ΗΜΕΡΗΣΙΕΣ ΜΕΤΑΚ!ΝΗΣΕΙΣ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ Σn!Ν

ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΟΙ ΤΟΠΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

1
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ΚΕΦΑΛΑιΟ3: ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ ΤΩΝ ΚΥΡΙΟΤΕΡΩΝ ΘΕΩΡΗΤΙΚΩΝ

ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΩΝ & ΕΜΠΕΙΡΙΚΩΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΕΩΝ ΓΙΑ

ΤΗ ΣΧΕΣΗ ΑΠΟΣΤΑΣΗΣ, ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ &
ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ

1
3.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

3.2 ΟΙ ΘΕΩΡΗΤΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗ ΣΧΕΣΗ ΜΕΤΑΞΥ ΑΠΟΣΤΑΣΗΣ,

ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΚΑΙ ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ

3.2.1 Η ΧΩΡΟΘΕΤΙΚΗ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΤΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ ΚΑΙ Η

] ΓΕΩΓΡΑΦΙΑ ΤΩΝ ΘΕΣΕΩΝ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

]
3.2.2 ΜΙΚΡΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ

ΤΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΓΗΣ ΚΑΙ ΤΗ ΜΕΓΙΣΤΟΠOlΗΣΗ ΤΗΣ

j

ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΤΩΝΑΤΟΜΩΝ ΚΑ ΙΝΟΙΚΟΚΥΡΙΩΝ

3.2.3 οι ΘΕΩΡΗTlΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ ΤΗΣ ΠΟΛIΤIΚΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ

ΚΑΙ ΤΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗΣ ΓΕΩΓΡΑΦΙΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΜΟΡΦΗ

ΤΩΝΑΣΤΙΚΩΝΣΥΣΤΗΜΆΤΩΝ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

4.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

4.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ

ΜΕΤΑΚ!ΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

4.2.1 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ ΚΑΙ ΤΗΣ ΚΛΙΜΑΚΑΣ

ΑΝΑΛΥΣΗΣ

4.2.2 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ

METAΚlNHΣEΩNMEΣKOΠO ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗΜΕΛΕΤΗΣ

4.3 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ4: ΕΜΠΕΙΡΙΚΗ ΔΙΕΡΕΥΝΙΣΗ ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ

ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗ­

ΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

ΚΕΦΑΛΑΙΟ5: ΕΜΠΕΙΡΙΚΗ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ

ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ

ΕΡΓΑΣΙΑ

5.1 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΚΑΘΟΔΗΓΗΤΙΚΩΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ ΠΟΥ

ΕΠΙΔΡΟΥΝ ΣΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ

ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΕΛΕΤΗΣ.

5.1.1 ΤΟ ΑΝΤΙΛΉΠTlΚΟ ΠΛΑΙΣ10 ΠΑ ΜΕΓΕΘΟΣ ΤΟΥ ΤΑΞΙΔΙ0Υ ΜΕ

ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

5.2 ΕΜΠΕΙΡΙΚΗ ΔΙΕΡΕγΝΗΣΗ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

5.2.1 ΠΡΟΣΔΙ0ΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ΚΑΘΟΔΉΓΗΤΙΚΩΝ

ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ ΤΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ ΤΟΥ ΤΑΞΙΔ10Υ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ

ΕΡΓΑΣΙΑ

5.2.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗΤΩΝΔΕΔΟΜΕΝΩΝ

5.2.3 ΤΟ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟ ΥΠΟΔΕ1ΓΜΑ ΠΟΣΟΤΙΚΗΣΑΝΑΛΥΣΗΣ

5.2.4 ΕΠΙΛΟΓΉ ΤΗΣΣΥΝΑΡΤΗΣΗΣΔΕΣΜΟΥ

5.2.5 ΕΚTlΜΗΣΗ ΤΗΣ ΚΑΛΈΙΣ ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗΣ ΤΟΥ ΥΠΟΔΕ1ΓΜΑΤΟΣ,

ΕΛΕΓΧΟΣ ΤΩΝ ΠΑΡΑΛΛΉΛΩΝ ΤΡΑΜΜΩΝ ΚΑΙ ΠΡΟΒΛΕΠTlΚΗ

ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ

5.3 ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΜΕΤΡΩΝ ΚΑΙ ΕΡΜΗΝΕΙΑ ΤΟΥ ΥΠΟΔΕΙΓΜΑΤΟΣ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

ΚΕΦΑΛΑΙΟ6: ΣΥΝΘΕΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ, ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΕΡΕΥΝΑΣ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ

6. Ι ΕΙΣΑΓΩΓΗ

6.2 ΣΥΝΘΕΣΗ ΤΩΝ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑ ΤΩΝ

6.2.1 ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ ΤΩΝ ΧΩΡΙΚΩΝ

ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

6.2.2 ΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΚΑΙ ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΠΟΥ ΣΥΝΔΕΟΝΤΑ1 ΜΕ TlΣ

ΗΜΕΡΗΣ1ΕΣΜΕΤΑΚιΝΗΣΗΣΜΕΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ
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6.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

Στατιστικά Στοιχεία εμπειρικής ανάλυσης

χίίί
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ΚΑΤΑΛΟΙ'ΟΣ Π Ι 101Λ ΚΩ1οΙ

ΚΕΦΑΛΑΙΟΙ

ΚΕΦΑΛΑΙΟ2

Πίνακας 2.1: Οι σημαντικότερες ΤΑΕ στην Ελλάδα με πληθυσμό μεγαλύτερο από 40.000

κατοίκους.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ3
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Ι
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Ι

Πίνακας 4.1:

Πίνακας 4.2:

Πίνακας 4.3:

Πίνακας 4.4:

ΚΕΦΑΛΑΙΟ4

Κλίμακα ανάλυσης των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία

Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρδίτσας:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την ερyασiα από το Δήμο Λαρισαίων:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Βόλου: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Χίν



Πίνακας 5.2:

Πίνακας 5.3:

Πίνακας 5.4:

Πίνακας 5.5:

Πίνακας 5.6:

Πίνακας 5.7:

Πίνακας 5.8:
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Πίνακας 4.5: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Τρικκαίων:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Πίνακας 6.6: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Λιβαδέων:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Πίνακας 4.7: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Χαλκιδέων:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Πίνακας 4.8: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρπενησίου:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

Πίνακας 4.9: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Λαμιέων: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης KατOudας και τόπο εργασίας.

Πίνακας 4.ΙΟ: Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Αμφίσσης:

Αριθμός απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ5

Πίνακας 5.Ι: Μέση και μέγιστη διανυόμενη απόσταση προς τη μια κατεύθυνση για τους

μετακινούμενους από το αστικό κέντρο προς την περιφέρεια με σκοπό την

εργασία (outgoing commuting).

Το σχέδιο κωδικοποίησης της μεταβλητής που απεικονίζει το μέγεθος του

ταξιδίου με σκοπό την εργασία

Περιγραφή των μεταβλητών του ποσοτικού υποδείγματος

Στατιστικά κανονικότητα της κατανομής των τψών της εξαρτημένης

μεταβλητής

Περιγραφικά στατιστικά του υποδείγματος

Εκτίμηση της καλής προσαρμοΥής του εκτιμώμενου υποδείγματος

Ο έλεγχος των παράλληλων γραμμών

Εκτιμητές Παραμέτρων

ΚΕΦΑΛΑΙΟ6

Πίνακας 6.Ι: Συνοπτικά στατιστικά στοιχεία για τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων με

σκοπό την εργασία στις Περιφέρειες Θεσσαλίας και Στερεάς Ελλάδος.
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Διάγραμμα 1.1:

Διάγραμμα 2.1:

Διάγραμμα2.2:

Διάγραμμα 2.3:

Διάγραμμα 2.4:

Διάγραμμα 2.5:

Διάγραμμα 3.1:

Διάγραμμα 3.2

Διάγραμμα 4.1:

Διάγραμμα 4.2:

Διάγραμμα 4.3:

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΔIΛΓI>ΛM~]ΛΤΩ'"

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ι

Το μέγεθος της αποκέντρωσης των θέσεων εργασία για την περωχή

του Biπningham-Hoover των ΗΠΑ για την περίοδο 1998-2006 [Πηγή:

(Kneebone, 2009)].

ΚΕΦΑΛΑΙΟ2

Οι mθανές ροές μετακινούμενων με βάση τις γεωγραφικές θέσεις

εργασίας και κατοικίας

Σχέση απόστασης και αριθμού μετακινούμενωνεργαζομένων

Η μέση διάρκεια του ταξιδιού με σκοπό την εργασία στην Ευρώπη και

τις ΗΠΑ για το έτος 2004 (Stutzcr and Frey, 2004).

Σχέση χρονικής διάρκειας ταξιδιού και αριθμού μετακινούμενων

εργαζομένων.

Οι τoπιιcές αγορές εργασίας στην Ελλάδα για το 2001 [Πηγή:

(Prodromidis, 2008)]

ΚΕΦΑΛΑΙΟ3

Ταξινόμηση των θεωρητικών προτάσεων που έχουν ω άμεσο ή έμμεσα

αντικείμενο το ημερήσω ταξίδι με σκοπό την εργασία.

Οι θέσεις που καταλαμβάνουν οι αστικές χρήσεις γης με βάση την

καμπύλη του πλεωδοτικού τψήματος του AIonso.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ4

Έκταση περιοχής μελέτης (spatial extent).

Χωρική μονάδα ανάλυσης της έρευνας (spatial resoiution).

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Καρδίτσα: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

χνί



Διάγραμμα 4.4:

Διάγραμμα 4.5:

Διάγραμμα 4.6:

Διάγραμμα 4.7:

Διάγραμμα 4.8:

Διάγραμμα 4.9:

Διάγραμμα 4.10:

Διάγραμμα 4.11:

Διάγραμμα 4.12:
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Διάγραμμα 4.13:

Διάγραμμα 4.14:

J
Διάγραμμα 4.15:

] Διάγραμμα 4.16:

Ι
Διάγραμμα 4.17:

Διάγραμμα 4.18:

Διάγραμμα 4.19:

Διάγραμμα 4.20:

Διάγραμμα 4.21:

Διάγραμμα 4.22:

Διάγραμμα 4.23:

Διάγραμμα 4.24:

Διάγραμμα 4.25:

Διάγραμμα 4.26:

Διάγραμμα 4.27:

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Καρδίτσα & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Καρδίτσας

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λάρισας: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Λάρισας & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Λάρισας

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Βόλου: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Βόλου & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων γtα το Δήμο Βόλου

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Τρικάλων: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Τρικάλων & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Τρικάλων

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λειβαδιάς: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, δtανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Λειβαδιάς & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Λειβαδιάς

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Χαλικδέων: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο aραχνoειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Χαλκιδέων & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Χαλκιδέων

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Καρπενησίου: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες

αποστάσεις.

Απλοποιημένο aραχνoειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Καρπενησίου & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Καρπενησίου

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λαμtέων: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Λαμιέων & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Λαμtέων

Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Αμφισσας: Κατευθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.
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Διάγραμμα 4.28:

Διάγραμμα 4.29:

Διάγραμμα 5.1:

Διάγραμμα 5.2:

Διάγραμμα 5.3:

Διάγραμμα 5.4:

Διάγραμμα 6.1:

Διάγραμμα 6.2:

Διάγραμμα 6.3:

Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Άμφισσας & χωρική αποτύπωση των ροών

Ποσοστά μετακινούμενων για το Δήμο Άμφισσας

ΚΕΦΑΛΑΙΟS

Αντιληπτικό πλαίσιο των παραγόντων που ασκούν εmρροή στο μέγεθος

του ταξιδιού με σκοπό την εργασία.

(α) Γράφημα κανονικής πιθανότητα (Q-Q Ρlοι) των τιμών της

εξαρτημένης μεταβλητής και (β) γράφημα απόκλισης από την

κανονικότητα των καταλοίπων (detrended normal Q.Q plot).

(α) Θηκόγραμμα (β) Ιστόγραμμα (γ) Φυλλογράφημα των συνεχών τιμών

της εξαρτημένης μεταβλητής.

Η μορφή της Κατανομής του Gompertz και η διαφοροποιήσεις της όταν

μεταβάλλεται ένας εκ των συντελεστών a,b και c, ενώ οι άλλοι

παραμένουν σταθεροί.

ΚΕΦΑΛΑιΟ6

Όγκος ταξιδιών με σκοπό την εργασία στις πρωτεύουσες των νομών τις

περιοχής μελέτης

Όγκος και ποσοστά ταξιδιών με σκοπό την εργασία στις πρωτεύουσες

των νομών τις περωχής μελέτης

Το μήκος του ταξιδωύ με σκοπό την εργασία στην περιοχή μελέτης. Η

γραμμή τάσης ακολουθεί την πολυωνυμική κατανομή και εμφανίζει

συντελεστή προσδιορισμού R2=O,978.
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Ι.Ι ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Τις τελευταίες δεκαετίες, τα χωρικά όρια του αστικού χώρου έχουν καταστεί ιδιαίτερα

δυσδιάκριτα. Η διάχυση των αστικών μορφών και δραστηριοτήτων στον mpIαonro και

αγροτικό χώρο, πέρα από το όn είναι μια πραγματικότητα, έχει εγείρει έντονες

ανησυχίες για τις επιπτώσεις της αστικής ανάπτυξης στο φυσικό περιβάλλον (Burchell

οι al., 1998; Lopez and Hynes, 2003; De Ridder οι a1., 2008). Ταυτόχρονα, προκύπτει η

ανάγκη επέκτασης των υποδομών μεταφοράς αλλά και των δικτύων κοινωνικής

εξυπηρέτησης σε απομακρυσμένα τμήματα του χώρου λόγω της μεγάλης χωρικής

διασποράς των αστικών δραστηριοτήτων και μορφών στον ευρύτερο εξωαστικό χώρο.

Υπό αυτή την έννοια, μπορεί να υποστηριχτεί ότι ο εξωαστικός χώρος

μετασχηματίζεται ταχύτατα και μετατρέπεται σε πεδίο εξυπηρέτησης ετερογενών

χρήσεων (Burchell οΙ a1., 1998; ΕΕΑ, 2006) και δραστηριοτήτων.

Οι παραπάνω τάσεις έχουν εισαγάγει τη σχέση αστικού και εξωαστικού χώρου σε

μια νέα φάση η οποία χαρακτηρίζεται από την αύξηση του μεγέθους και τον

εμπλουτισμό των τύπων των ροών μεταξύ των δύο κατηγοριών του χώρου (ΕΕΑ,

2006). Η αστική διάχυση μεταβάλει όχι μόνο τις χρήσεις γης της υπαίΟρου, αλλά επίσης

και τις περιβαλλοντικές ισορροπίες και τις κοινωνικές μορφές διαβίωσης (Glaeser and

Kahn, 2004; Fan et al., 2008; Grimm et al.• 2008). Η ανάδυση τοπίων όπου οι αγροnκές

και μη αγροτικές δραστηριότητες σχηματίζουν πολύπλοκες περιφερειακές χωρικές

συνθέσεις, συνεπάγεται μια νέα πραγματικότητα τόσο για τα βασικά συστατικά

______________~α
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στοιχεία του φυσικού περιβάλλοντος όσο και για τα κοινωνικά υποκείμενα, τις μορφές

εργασίας, τις αντιλήψεις και τις συνήθειες της καθημερινότητάς τους (Grimm et al.,

2008).

Στις σημερινές συνθήκες, υποστηρίζεται ότι ένα από τα χαρακτηριστικότερα

γνωρίσματα της εξέλιξης του αστικού χώρου είναι η αποκέντρωση (decentralization)

τόσο των θέσεων εργασίας όσο και της χωροθέτησης της κατοικίας (Gordon et al.,

1989; Levinson, 1998). Στη διεθνή βιβλιογραφία υπάρχουν δύο διαφορετικές απόψεις

σχετικά με το τι ακριβώς συνεπάγεται η παραπάνω εξέλιξη. Μερικοί ερευνητές

υποστηρίζουν ότι η προαναφερόμενη αποκέντρωση έχει ως αποτέλεσμα ολοένα και

περισσότεροι άνθρωποί να κατοικούν μακριά από το χώρο της εργασίας τους και

επομένως να προκύπτουν αυξημένες ανάγκες καθημερινής μετακίνησης προς και από

την εργασία. Υποστηρίζουν δε, ότι θα πρέπει να αναμένεται μια σημαντική αύξηση στο

χρόνο ταξιδιού από και προς την εργασία (Cervero, 1989; Cervero, 1996) τις επόμενες

δεκαετίες. Από την άλλη μεριά, αρκετές εμπειρικές αναλύσεις καταλήγουν στο

συμπέρασμα ότι ενώ η μέση διάρκεια του ταξιδιού με σκοπό την εργασία διαχρονικά

παραμένει σταθερή ή ίσως αυξάνεται λίγο, αν δεν υπήρχε σε εξέλιξη το φαινόμενο της

χωρικής αποκέντρωσης της εργασίας και της κατοικίας, η αύξηση στο μέσο χρόνο

ταξιδιού θα ήταν πολύ μεγαλύτερη (Giulίano and Sma1l, 1993; Crane and Chatman,

2003). Ωστόσο, η αποκέντρωση της εργασίας μοιάζει να αποτελεί γεγονός για αρκετές

αστικές περιοχές του πλανήτη. Η διάχυση των θέσεων εργασία φαίνεται

χαρακτηριστικά στο διάγραμμα Ι.Ι το οποίο παρουσιάζει τη γεωγραφική εξέλιξη των

θέσεων εργασίας για την περιοχή του Birmίngham-Hoover των ΗΠΑ για την περίοδο

1998-2006. Είναι εμφανές ότι στην Κεντρική Εmχειρηματική Περιοχή της πόλης σε μια

ζώνη 3 μιλίων, οι θέσεις εργασίας μειώνονται ενώ αντίθετα στη ζώνη των 10-35 μιλίων

υπάρχει σημαντική αύξηση που φθάνει το 24% μέσα σε μια δεκαετία περίπου.

Η έwοια της ημερήσιας κινητικότητας με σκοπό την εργασία αναφέρεται στο

τακτικό ημερήσιο ταξίδι το οποίο ειcrελoύν οι εργαζόμενο\, συνήθως νωρίς το πρωί,

προκειμένου να μεταβούν στο χώρο εργασίας τους και στο αντίθετο ταξίδι της

εmστροφής στην κατοικία, συνήθως αργά το απόγευμα. Σήμερα, οι εργαζόμενοι

διαθέτουν ένα σημαντικό τμήμα του χρόνους τουw για ημερήσιες μετακινήσεις. Δεν

είναι λίγες οι φορές όπου η αίσθηση που απορρέει από την υποχρέωση αυτή - δηλαδή

το ταξίδι προς την εργασία - είναι δυσάρεστη (Novaco et al., 1990; Evans et al., 2002)

και επομένως τα άτομα προσπαθούν να σταθμίσουν πολ/ές παραμέτρους προκειμένου

----------------1&
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τα οφέλη που προέρχονται από την εργασία να είναι δυνατόν να τους αποζημιώσουν για

το κόστος που συνεπάγεται το προαναφερόμενο ταξίδι_

ΤΟ μέγεθος της αποκέντρωσης των θέσεων εργασία για την περιοχή

του Birmingham-Hoover των ΗΠΑ για την περίοδο 1998-2006 [Πηγή:

(Kneebone, 2009»).
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Ωστόσο, το ταξίδι προς την εΡΎασία δεν συνεπάγεται κόστη μόνο σε ατομικό

επίπεδο. Η μαζικότ/τα των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία αποτελεί

πλέον φαινόμενο και ταυτόχρονα βασικό χαρακτηριστικό των αναπτυγμένων

κοινωνιών_Επομένως, το φαινόμενο αυτό έχει ευρύτερες επιπτώσεις στο κοινωνικό

σύνολο, την οικονομία και το φυσικό περιβάλλον (Scott et aI., 1997; ΜυηίΖ and

Galindo, 2005).

1.2 ΕΡΩΤΗΜΑΤΑ ΣΧΕΤΙΚΆ ΜΕ ΤΙΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΚΑΙ

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ

ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

Πολλά και ταυτόχρονα σημαντικά ερωτήματα παραμένουν αναπάντητα σχετικά με τις

επιπτώσεις των παραπάνω μορφών αποκέντρωσης και οικονομικής ανάπτυξης αλλά και

---------------~.
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των νέων συνθηκών καθημερινότητας που διαμορφώνονται για τα κοινωνικά

υποκείμενα (Muniz and Galindo, 2005). Η βιώσιμη διαχείριση του χώρου, η προστασία

του περιβάλλοντος, η χωρική συνοχή, η αντιμετώπιση των περιφερειακών ανισοτήτων

και η σχέση των τοπικών με τα περιφερειακά και τα υπερεθνικά συστήματα

παραγωγικών δραστηριοτήτων, είναι ζητήματα που συνδέονται στενά με το φαινόμενο

των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία και βρίσκονται υπό συστηματική

διερεύνηση τις τελευταίες δεκαετίες (Gordon et al., 1991; Joireman et al., 2004; Ory et

al., 2004). Οι ιcυκλoφoριαKές συνθήκες στα κέντρα των πόλεων και τα προάστια, η

ποιότητα του ατμοσφαιρικού αέρα και η κατανάλωση ενέργειας για τις μετακινήσεις

αποτελούν προκλήσεις για τους πολεοδόμους που ασχολούνται με το σχεδιασμό

στρατηγικών βιώσιμης ανάπτυξης των πόλεων (Scott et al., 1997).

Παρόλο που στους κόλπους της επιστημονικής κοινότητας, ο σαφής ορισμός των

σημαντικότερων συνιστωσών του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό

την εργασία παραμένει ένα πεδίο διαμόρφωσης διαφορετικών απόψεων (Hamilton and

Roell, 1982: Gordon <Ι al', 1989: Novaco el al', 1990: GiuIiano and Small, 1993: ΜυπίΖ

and GaIindo, 2005), η πλειοψηφία των ερευνητών συμφωνούν ότι το φαινόμενο έχει

τρεις θεμελιώδεις συνιστώσες των οποίων η σε βάθος κατανόηση αποτελεί κρίσιμο

στοιχείο για το βιώσιμο σχεδιασμό του χώρου και τη βελτίωση της ποιότητας ζωής των

ανθρώπων. Υποστηρίζεται ότι για τις ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία

είναι σημαντική η κατανόηση (Gordon et al., 1991; Zax, 1991; Van Ommeren and

RietνeJd, 2005; De Borger and Fosgerau, 2008):

• της επιλογής του χρησιμοποιούμενου μέσου μετακίνησης,

• του μέσου ημερήσιου χρόνου μετακίνησης

• των χωρικών μορφών που σχηματίζουν οι μετακινήσεις (μεγέθη και

κατευθύνσεις ροών),

• των κρίσιμων παραγόντων που συμβάλλουν στο σχηματισμό των

παρατηρούμενων χωρικών μορφών μετακίνησης προς και από την εργασία.

Τα στοιχεία αυτά είναι θεμελιώδη για το σχεδιασμό και τη διαχείριση μιας μεγάλης

σειράς ζητημάτων του χώρου. Καταρχήν τα προαναφερθέντα στοιχεία είναι κρίσιμα για

το σχεδιασμό τόσο των αστικών όσο και των εξωαστικών υποδομών μεταφοράς (οδικά

δίκτυα, σιδηροδρομικές γραμμές, προαστικός σιδηρόδρομος, μετρό κλπ) (Linneker and

Spence, 1996; Scrafton, 2002). Επομένως, δύναται να επηρεάσουν τόσο τη χωρική όσο
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και την τομεακή κατανομή των δημοσίων επενδύσεων. Κατ' επέκταση, προκύπτουν

ζητήματα σχετικά με το είδος, τον όγκο και την περιφερειακή κατανομή των

διαθέmμων οικονομικών πόρων για δημόσιες επενδύσεις (Scrafton, 2002).

Ένα δεύτερο ζήτημα με ιδιαίτερο ενδιαφέρον, το οποίο συνδέεται με τις

παραπάνω επιλογές είναι το μέγεθος και οι τύποι των μεταβολών στις χΡήσεις γης που

σχετίζονται με την αστική ανάπτυξη και τη χωροθέτηση τόσο των μεταφορικών

υποδομών όσο και των παραγωγικών δραστηριοτήτων και της κατοικίας (Gcoghegan ct

al., 1998). Από τη σκοπιά της βιώσιμης ανάπτυξης του αστικού και εξωαστικού χώρου,

οι τύποι των μεταβολών στις χρήσεις γης που συνδέονται με την αστική ανάπτυξη,

έχουν τις περισσότερες φορές, μεγαλύτερη σημασία από το πραγματικό μέγεθος των

ίδιων των μεταβολών (Veldkamp and Lambin, 2001). Με άΜα λόγια, τα ιδιαίτερα

ποιοτικά χαρακτηριστικά που επιβάΜονται στο χώρο από τη διαδικασία της διάχυσης

των αστικών δραστηριοτήτων, προκαλούν περισσότερη ανησυχία από ότι το

πραγματικό μέγεθος της επιφάνειας του εδάφους που αΜάζει χρήση. Ο χώρος

κατακερματίζεται, η ισορροπία του συστήματος των οικισμών με τη γενικότερη

οργάνωση του αγροτικού χώρου και τα φυσικά οικοσυστήματα της υπαίθρου

διαταράσσεται, ενώ τα τοπικά παραγωγικά συστήματα αΜάζουν δομή και ρόλο στο

γενικότερο περιφερειακό πλαίσιο (Burchell et al., 1998; Grimm et al., 2008).

Η αντιμετώπιση των παραπάνω ζητημάτων προυποθέτει τη σε βάθος κατανόηση

των μηχανισμών μέσα από τους οποίους οι χωρικές μεταβολές και οι επιπτώσεις τους

αποτυπώνονται στο έδαφος (Razin, 1998). Καταρχήν, υπάρχει η ανάγκη συστηματικής

παρακολούθησης του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία,

καθώς η μέχρι σήμερα εμπειρία έχει επιτρέψει να διαφανεί ότι ακόμη και περιφέρειες ή

χώρες με σχετικά συμπαγή πολεοδομικό και χωροταξικό σχεδιασμό, εμφανίζουν

παρόμοιες τάσεις εκτεταμένων ημερήσιων μετακινήσεων, τουλάχιστον σε ορισμένα

τμήματα της επικράτειάς τους (Badoe and MilIer, 2000).

Δεύτερον, η κατανόηση του τρόπου με τον οποίο τα σύγχρονα πρότυπα αστικής

ανάπτυξης συνδέονται με τη διάρκεια και την κατεύθυνση του ταξιδιού με σκοπό την

εργασία είναι μια σύνθετη και ταυτόχρονα σημαντική παράμετρος. Η πραγματική

σχέση της διαδικασίας αποκέντρωσης της εργασίας και της κατοικίας με τις

μετακινήσεις με σκοπό την εργασία, επηρεάζεται από μεταβαΜόμενους παράγοντες

όπως είναι το ποσοστό συμμετοχής των γυναικών στην εργασία (White, 1986), η

κινητικότητα και οι χωροθετικές επιλογές των παραγωγικών μονάδων (White, 1988), οι

----------------jB
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δημογραφικές εξελίξεις atJ.iJ. και οι μεταναστευτικές πολιτικές (Renkow and Hoover,

2000). Διαπιστώνεται ότι συχνά, το επίπεδο ωριμότητας του πολεοδομικού και

χωροταξικού σχεδιασμού, η πολιτική παροχής τεχνικών και μεταφορικών υποδομών, οι

προτιμήσεις των ανθρώπων σχετικά με τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της κατοικίας τους,

<:iλ/iJ. και η χωροθετική συμπεριφορά ορισμένων παραγωγικών δραστ/ριοτήτων όπως

είναι ο τουρισμός και αρκετοί κλάδοι της βιομηχανίας, ασκούν σημανηκή επιρροή στην

ένταση του φαινομένου.

Τρίτον, ο στόχος του περιορισμού των αρνητικών εmπτώσεων τ/ς αύξησης της

διάρκειας του ταξιδιού με σκοπό τ/ν εργασία είναι δυνατόν να εμπλέκει ποικίλες

οικονομικές, πολιτικές και κοινωνικές παραμέτρους τόσο σε τοmκό όσο και σε

περιφερειακό επίπεδο (Mahmassani and Ιίυ). Οι παράμετροι αυτές είναι δυνατόν να

παρεμβάλλονται αποφασιστικά καθορίζοντας τ/ν πορεία των γεγονότων σε μεγαλύτερο

βαθμό από ότι οι μεταβολές του πληθυσμού ή οι δημόσιες επενδύσεις σε υποδομές ή

άλλοι παράγοντες. Από τ/ν άποψη αυτή, είναι ανάγκη να μελετηθούν και να

προσδιοριστούν οι βαθύτερες δυνάμεις που καθορίζουν τα χαρακτηριστικά του

φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία και να αναζητηθούν

οι mθανές αλληλεπιδράσεις μεταξύ τους.

Στο πλαίσιο, του παρούσας διπλωματικής εργασίας, εmχειρείται η αξιολόγηση

των χαρακτηριστικών του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την

εργασία στον ελληνικό χώρο, τόσο από τη σκοmά των παραγόντων που το τροφοδοτούν

όσο και από τη σκοπιά των εmπτώσεών του στην βιώσιμη αστική ανάπτυξη. Η έρευνα,

εmκεντρώνεται στους Νομούς των Περιφερειών Θεσσαλίας και Στερεάς Ελλάδος,

καλύπτει ης πρωτεύουσες των Νομών και έχει αντικείμενο ης ημερήσιες μετακινήσεις

όπου η αρχή του ταξιδιού είναι η πρωτεύουσα (δηλ. ο αστικός σχηματισμός) ενώ ο

προορισμός μπορεί να είναι κάποια άλλη μικρότερη η μεγαλύτερη σε πληθυσμός πόλη

ή κάποιος τοποθεσία της υπαίθρου (outgoing commuting). Τα στατιστικά στοιχεία για

τις ημερήσιες μετακινήσεις στην περιοχή μελέτης προέρχονται από την απογραφή

πληθυσμού της ΕΣγΕ του 2001.

Ι.3 ΣΚΟΠΟΣ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑ

Από την παραπάνω συζήτηση γίνεται φανερό ότι η επαρκής διερεύνηση και κατανόηση

των παραγόντων και διαδικασιών που συνδέονται με τα χαρακτηριστικά του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία αποτελεί βασική προϋπόθεση για το σχεδιασμό βιώσιμων
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πολιτικών αστικής ανάπτυξης. Το ταξίδι με σκοπό την εργασία έχει πολύπλοκη δομή,

επηρεάζεται από τη στάθμιση πολλών παραγόντων και προκύπτει από τη σύνθεση

πλήθους συνιστωσών. Από την άΛλη πλευρά το ίδιο το ταξίδι ασκεί σημαντική επιρροή

στο επίπεδο χρησιμότητας και ευημερίας των ατόμων αλλά και στα μορφολογικά

χαρακτηριστικά του αστικού χώρου, των προαστίων αλλά και της υπαίθρου. Επομένως,

προκύπτει η απαίτηση για μια ολοκληρωμένη θεώρηση του φαινομένου της ημερήσια

κινητικότητας της εργασίας, που θα λαμβάνει υπόψη της, τις πραγματικές χωρικές

διαφοροποιήσεις που παρατηρούνται στο χώρο και θα τις συσχετίζει με συγκεκριμένους

οικονομικούς παράγοντες και κοινωνικά και περιβαλλοντικά χαρακτηριστικά. Οι

τοπικές αγορές εργασία που διαμορφώνονται στο χώρου είναι σημαντικές γιατί

αντικατοπτρίζουν σε κάποιο τουλάχιστον βαθμό την οικονομική ολοκλήρωση του

χώρου. Επομένως, τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τους έχουν μεγάλη σημασία για το

σχεδιασμό των υποδομών και της ανάπτυξης.

Τίθεται επομένως εύλογα το σύνθετο ερώτημα του μεγέθους, του είδους και της

σημασίας των μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στον ελληνικό χώρο. Η δυνατότητα

συστηματικής αξιοποίησης των αποτελεσμάτων της εμπειρικής έρευνας στο σχεδιασμό

της χωρικής πολιτικής θα μπορούσε να συμβάλει στη μετατόπιση του οικονομικού

περιφερειακού συστήματος προς μια βιωσιμότερη θέση. Παρόλο που είναι προφανή τα

πλεονεκτήματα που προκύπτουν για το σχεδιασμό της ανάπτυξης μιας χωρικής

ενότητας από τη δυνατότητα ανάλυσης, αξιολόγησης και διάγνωσης των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία, παρατηρείται σημαντική έλλειψη επιστημονικής

έρευνας στον ελληνικό χώρο.

Με αφετηρία τις παραπάνω παρατηρήσει, η παρούσα διπλωματική εργασία

επιδιώκει να διερευνήσει μερικά από α σημαντικότερα χαρακτηριστικά των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στους Νομούς των Περιφερειών Θεσσαλίας και

Στερεάς Ελλάδος. Στην κατεύθυνση αυτή, η εργασία υιοθετεί μια αναλυτική

προσέγγιση προκειμένου να προσδιοριστούν χαρακτηριστικά όπως η μέση διανυόμενη

απόσταση ταξιδιού, το ποσοστό των εργαζομένων που πραγματοποιούν ημερήσιες

μετακινήσεις μεσαίων και μεγάλων αποστάσεων κλπ.

Προχωρώντας ένα βήμα παραπέρα, γίνεται προσπάθεια εμπειρικής τεκμηρίωσης

των παρατηρούμενων προτύπων μετακίνησης προκειμένου να αναδειχθούν οι πιθανές

απαντήσεις σε ερωτήματα που έχουν να κάνουν με τη χωροχρονική εξέλιξη των

αJ..λαγών, τις δυνάμεις και τους παράγοντες που καθορίζουν το ρυθμό και το είδος των

----------------.
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εξελίξεων και τέλος, τις επιπτώσεις των εξελίξεων και τις δυνατότητες και προοπτικές

για το σχεδιασμό μιας βιώσιμης χωρικής πολιτικής.

1.4 ΧΡΗΣΙΜΌΤΗΤΑ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Η μέχρι σήμερα συσσωρεμένη εμπειρία από τη μελtτη του φαινομένου των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία, έχει καταστήσει σαφές ότι η κατανόηση των

αιτιών που δημιουργούν το φαινόμενο a"JJ..fJ. και οι επιρροές που πηγάζουν από το ίδιο

το φαινόμενο, είναι αναγκαία συνθήκη για το σχεδιασμό αποτελεσματικών χωρικών

πολιτικών που θα μπορούν να συμβάλλουν αποτελεσματικά στην οικονομική ανάπτυξη

και ταυτόχρονα θα μεριμνούν για τη διαφύλαξη των περιφερειακών φυσικών και

πολιτιστικών αποθεμάτων. Ένα σημαντικό στοιχείο που προκύπτει από την συζήτηση

που προηγήθηκε, είναι ότι το φαινόμενο είναι δυναμικό και πολυσχιδές και γι' αυτό

είναι δύσκολο να μελετηθεί στο σύνολό του. Με δεδομένη την πολυπλοκότητα του

φαινομένου, η παρούσα εργασία εστιάζει σε ορισμένα μόνο χαρακτηριστικά του

φαινομένου προκειμένου να παράγει αποτελέσματα που εκτός από τη θεωρητική τους

διάσταση, θα είναι χρήσιμα στα στελέχη που καλούνται να σχεδιάσουν,

παρακολουθήσουν και αξιολογήσουν χωρικές πολιτικές. Επομένως, η χρησιμότητα της

παρούσας εργασίας έγκειται στα παρακάτω στοιχεία:

1. Στη θεωρητική προσέγγιση του ζητήματος των ημερήσιων μετακινήσεων με

σκοπό την εργασία.

2. Στον προσδιορισμό των δομικών στοιχείων που συνθέτουν το φαινόμενο και

των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών του στον ελληνικό χώρο παίρνοντας ως μελέτη

περίπτωσης τις πρωτεύουσες των νομών των περιφερειών Θεσσαλίας και

Στερεάς Ελλάδος και ως αντικείμενο τις μετακινήσεις από την πρωτεύουσα

προς εξωτερικούς προορισμού (outgoing commuting).

3. Στη δυνατότητα αξιοποίησης των μεθοδολογικών εργαλείων που προτείνονται,

για την ανάλυση των ημερήσιων μετακινήσεων.

1.5 ΔΌΜΗ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Το βασικό ερώτημα γύρω από το οποίο αρθρώνεται η εργασία αφορά στα

χαρακτηριστικά των ημερήσιων μετακινήσεων στην Ελλάδα. Επιπρόσθετα γίνεται μια

προσπάθεια διερεύνησης της σχέσης του μεγέθους του ταξιδιού με σκοπό την εργασία

-------------------1ιι:ιι
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με ορισμένου παράγοντες όπως το μέγεθος του πληθυσμού της πόλης αφετηρίας, το

μέγεθος του πληθυσμούς της πόλης προορισμού και τα επίπεδα ανεργίας στην

αφετηρία. Συνολικά, η εργασία διαιρείται σε έξι το περιεχόμενο των οποίων

σκιαγραφείται στη συνέχεια.

Αναλυτικότερα, στο πρώτο κεφάλαιο επιχειρείται η τοποθέτηση του ζητήματος

στη βάση του διεθνούς προβληματισμού που αναπτύσσεται στην επιστημονική

κοινότητα για τις ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία και τις επιπτώσεις τους

στην οικονομία, την κοινωνία και το φυσικό περιβάλ/.ον. Επισημαίνονται, επίσης, οι

κύριες κατευθύνσεις που ακολουθεί η τρέχουσα ερευνητική δραστηριότητα και

σημαντικότερα ερωτήματα η απάντηση των οποίων εδράζεται στην βαθύτερη

κατανόηση του φαινομένου. Στο δεύτερο κεφάλαιο επιχειρείται η παρουσίαση και ο

σχολιασμός των βασικότερων συνιστωσών της ημερήσια γεωγραφικής κινητικότητας

της εργασίας. Υπ' αυτή την έwοια, αναλύονται ζητήματα όπως η επιλογή του μέσου

μετακίνησης, η κατεύθυνση και ο όγκος των ροών των μετακινούμενων και ο χρόνος

και το κόστος του ταξιδιού με σκοπό την εργασίας.

Το τρίτο κεφάλαιο έχει σκοπό να παρουσιάσει μια κριτική επισκόπηση των

κυριότερων θεωρητικών προσεγγίσεων που διαπραγματεύονται άμεσα ή έμμεσα το

ζήτημα του ταξιδιού με σκοπό την εργασία και τα πρότυπα που σχηματίζει στο χώρο.

Σκοπός της επισκόπησης είναι να διαφανεί η εξέλιξη της σκέψης στο πεδίο αυτό και να

αναδειχθεί η ποικιλία των ερωτημάτων που τίθενται προς συζήτηση.

Στο τέταρτο κεφάλαιο αντλώντας στοιχεία από την επισκόπηση της θεωρητικής

και εμπειρικής έρευνας εξετάζονται τα χαρακτηριστικά των ημερήσιων μετακινήσεων

στην Ελλάδα και σιryκεKριμένα στις περιφέρειες Θεσσαλίας και Στερεάς Ελλάδος. Με

τη χρήση εργαλείων της περιγραφικής στατιστικής, προσδιορίζεται ο όγκος, η

κατεύθυνση και η απόσταση των ταξιδιού των μετακινούμενων με αφετηρία την

πρωτεύουσα του κάθε νομού και προορισμό περιοχές εκτός των διοικητικών ορίων της

πρωτεύουσας (outgoing commuting).

Το πέμπτο κεφάλαιο αποτελεί το βασικό εμπειρικό τμήμα της εργασίας.

Αναλυτικότερα, στο πλαίσιο της κατανόησης των βαθύτερων παραγόντων του

φαινομένου κατασκευάζεται ένα υπόδειγμα που διερευνά τη σχέση μεταξύ της

απόστασης του ταξιδιού με σκοπό την εργασία και ορισμένων δημογραφικών,

οικονομικών και κοινωνικών. Η εργασία ολοκληρώνεται στο έκτο κεφάλαιο στο οποίο

εmχειρείται η σύνθεση των αποτελεσμάτων της συζήτησης.

---------------.
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2.1 ΟΙ ΜΟΡΦΕΣ ΚΑΙ ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΆ ΤΟΥ ΤΑΞΙΔΙΟΥ ΜΕ ΣΚΟΠΟ

ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

Το ημερήσιο ταξίδι με σκοπό την εργασία είναι ένα φαινόμενο που εμφανίστηκε και

άρχισε να διογκώνεται μετά τα μέσα του προηγούμενου αιώνα στις δυτικές κοινωνίες

πρώτα και στη συνέχεια στα υπόλοιπα μέρη του πλανήτη. Αρχικά και μέχρι και το 19°

αιώνα το εργατικό δυναμικό, επέλεγε να κατοικεί μόνιμα κοντά στο χώρο εργασία του

σε απόσταση εύκολα προσπελάσιμη με τα πόδια. Η τάση αυτή ήταν κατά μία ΈWoια

επιβεβλημένη από τις συνθήκες της εποχής καθώς δεν είχε συντελεστεί ακόμη

ικανοποιητική ανάπτυξη των μεταφορικών υποδομών atJ.iJ. και των ιδιωτικών και

δημόσιων μέσων μεταφοράς. Επομένως. οι συνθήκες καθημερινής πρόσβασης στην

εργασία έπρεπε να διασφαλίζουν ότι το άτομο ήταν δυνατόν να μετακινηθεί με τα πόδια

και να προσπελάσει την εργασία του σε ικανοποιητικό χρόνο, συνήθως μικρότερο της

μίας ώρας.

Σε ότι αφορά τις αστικές χρήσεις γης, αυτό είχε ως αποτέλεσμα να εμφανίζονται

μικτές χρήσεις μέσα στον ιστό της πόλης όπου μπορούσε να συναντήσει κανείς μεγάλες

παραγωγικές μονάδες και βιομηχανικά κτίρια κοντά ή και σε επαφή με περιοχές

κατοικίας (GIaeser and KohIhase, 2003; GIaeser and Kahn, 2004). Ωστόσο μια τέτοια

κατάσταση δημιουργούσε σημαντικά προβλήματα στις πόλης καθώς πολυάριθμες

δραστηριότητες υψηλής όχλησης γειτνίαζαν με περιοχές κατοικίας και προκαλούσαν
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σημαντική υποβάθμιση του περιβάλλοντος και των συνθηκών διαβίωσης. Η

ατμοσφαιρική ρύπανση, η διάθεσης των βιομηχανικών αποβλήτων και ο βιομηχανικός

θόρυβος είχαν ιδιαίτερες σημαντικές αρνητικές επιπτώσεις στην υγεία και την ποιότητα

ζωής των κατοίκων.

Στις αρχές του 200U
αιώνα (1933), με τη Χάρτα των Αθηνών επιχειρήθηκε ο

ευδιάκριτος διαχωρισμός των αστικών χρήσεων γης στις πόλεις. ήταν μια από τις πλ/ον

αμφιλεΥόμενες προτάσεις του μοντέρνο κινήματος στην πολεοδομία καθώς

θεσμοθετείται ο αυστηρός διαχωρισμός των περιοχών σε μονολειτουργικές ζώνες κάτι

που επίσης οδηγεί στη ανάγκη δημιουργίας εκτεταμένου αστικού οδικού δικτύου

(Αραβαντινός, 1997). Ο αυστηρός διαχωρισμός των χρήσεων γης ωστόσο, προκάλεσε

αρνητικές επιπτώσεις στη λειτουργία και το χαραΙCΤΉρα της πόλης. Ειδικότερα

αυξήθηκαν κατακόρυφα οι ανάγκες των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την

εργασία, μεγεθύνθηκε η διανυόμενη απόσταση και η εξάρτηση από το ιδιωτικό

αυτοκίνητο ή τα δημόσια μέσα μεταφορά άρχισε να λαμβάνει μόνιμο χαραΙCΤΉρα. Έτσι,

η αντιμετώπιση των προβλημάτων της πόλης όπως αυτό της ρύπανσης και της

υποβάθμισης της ποιότητας του περιβάλλοντος από την αστική βιομηχανία,

δημιούργησε νέα προβλήματα στην πόλη (Αραβαντινός, 1997). Οι κυκλοφοριακές

συνθήκες επιδεινώθηκαν, το κόστος των μετακινήσεων αυξήθηκε, τα επίπεδα θορύβου

χειροτέρευσαν και η εξάρτηση από το αυτοκίνητο άλλαξε τις κοινωνικές ρουτίνες και

τον τρόπο επαφής των ατόμων.

Σήμερα, το ταξίδι με σκοπό την εργασία είναι μια πραγματικότητα για ένα μεγάλο

ποσοστό εργαζομένων όπου καθημερινά πρέπει να διανύσουν σχετικά μεγάλες

αποστάσεις χρησιμοποιώντας ιδία ή μαζικά μέσα μεταφοράς. Παράλληλα, έχει

εξελιχθεί και έχει απoΙCΤΉσει πολύπλοκα χαραΙCΤΗρισΤΙKά που δυσκολεύουν την

κατανόηση των χωρικών προτύπων που δημιουργεί και των εmπτώσεων που αυτά

συνεπάγονται στην αστική ανάπτυξη, στην ευημερία των ανθρώπων και στην ποιότητα

του φυσικού περιβάλλοντος (Levinson, 1998; Joireman et aΙ, 2004; ΜυηίΖ and

Galίndo, 2005; Κneebone, 2009). Στη συνέχεια περιγράφονται τα κυριότερα

χαραΙCΤΗρισΤΙKά και οι ιδιαίτερες μορφές του ταξιδιού με σκοπό την εργασία.

2./.1 ΤΟΜΕΣΟΜΕΤΑΦΟΡΑΣ

Το χρησιμοποιούμενο μέσω μεταφοράς είναι μια από τις σημαντικότερες παραμέτρους

του ημερήσιου ταξιδιού με σκοπό την εργασία (Myer, 1997). Σε γενικές γραμμές τα
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είδη των χρησιμοποιούμενων μέσων είναι τα παρακάτω με το ιδιωτικό αυτοκίνητο να

κατέχει την πρωτοκαθεδρία στις μετακινήσεις στις περισσότερες περιοχές του πλανήτη:

• Hμερήσιεc μετακινήσεις με σκοπό την εργασία με μέσα που έχουν ως βάση τη

(ωική δύναμη: Στην κατηγορία αυτή κατατάσσονται τα τροχήλατα αμαξίδια που

σέρνονται από ζώα, ή τα ζώα μεταφορά χωρίς αμαξίδια. Είναι ένα μέσο

μεταφοράς που έρχεται από το παρελθόν και επιβιώνει στις μέρες μας μόνο στις

λιγότερο αναπτυγμένες περιοχές του πλανήτη.

• Ημερήσιες μεταKινήσειc. με σκοπό τ/ν εργασία με μέσα που έχουν ως βάση την

ανθρώπιγη δύναμη: Στην κατηγορία αυτή ανήκουν το περπάτημα και το

ποδήλατο όπου στις μέρες μας είναι ιδιαίτερα διαδεδομένοι τρόποι μετακίνησης

ακόμη και στις αναπτυγμένες οικονομίες του πλανήτη. Για παράδειγμα, το

ταξίδι με σκοπό την εργασία που χρησιμοποιεί ως μέσο το ποδήλατο, είναι

ιδιαίτερα διαδεδομένο στις περισσότερες ευρωπαϊκές πρωτεύουσες όπου

σχεδιάζονται και χρηματοδοτούνται πλήθος πολιτικών για την επέκταση της

χρήσης του ποδηλάτου. Το ημερήσιο βεληνεκές του ποδηλάτου είναι

ικανοποιητικό ενώ η χρήση του μέσου συνδέεται και με ένα διαφορετικό

πρότυπο ζωής που δίνει προτεραιότητα στην πνευματική υγεία και τη σωματική

ευεξία του ατόμου. Σε γενικές γραμμές οι αστικές υποδομές ποδηλατοδρόμων

επεκτείνονται ενώ η χρήση του μέσου ενθαρρύνεται. Ημερήσιες αποστάσεις της

τάξεων των 5-1 Ο km προ τη μία κατεύθυνση θεωρείται ότι μπορούν να

καλυφθούν με ευκολία. Από την άλλη μεριά, το ημερήσιο βεληνεκές του

περπατήματος είναι σημαντικά μικρότερο. Ωστόσο, θεωρείται ότι

χρονοαποστάσεις της τάξης των 30-45 λεπτών προς τη μία κατεύθυνση είναι

επίσης δυνατόν να καλυφθούν με ευκολία. Χωρικά, το περπάτημα ενθαρρύνεται

στις κεντρικές περιοχές των πόλεων όπου οι υποδομές σε πεζόδρομου

αυξάνονται. Υπό ορισμένες ΠΡΟi)ποθέσεις (όπως όταν υπάρχει ευρεία κοινωνική

αποδοχή), είναι δυνατόν να συμβάλει στην βελτίωση των κυκλοφοριακών

συνθηκών στα κέντρα των πόλεων που αντιμετωπίζουν οξυμένα προβλήματα.

• Ημερήσιες μετακιγήσεις με σκοπό την εργασία με θαλάσσια μέσα: Τα θαλάσσια

μέσα είναι σήμερα εύχρηστα και ασφαλή και χρησιμοποιούνται από μεγάλο

αριθμό μετακινούμενων εργαζομένων σε παραθαλάσσιες, παραλίμνιες και

παραποτάμιες περιοχές. Τις τελευταίες δεκαετίες, η βελτίωση των ταχυτήτων

------------------,10
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τους τα έχει καταστήσει ιδιαίτερα ελκυστικά και έχει εmτρέψει τη στενότερη

εmκοινωνία και τη μεγαλύτερη αλληλεπίδραση των οικονομιών μεταξύ

νησιωτικών περιοχών και της ηπειρωτικής τους ενδοχώρας. Τα θαλάσσια μέσα

έχουν σχετικά ευρύ ημερήσιο βεληνεκές και εmπρόσθετα εmτρέπουν την

επικοινωνία περιοχών που είναι αδύνατον να επικοινωνήσουν με χερσαία μέσα.

• ΗμεΡήσιες μεταKινήσεΙC με σκοπό την εργασία με μέσα που κινούνται σε

σιδηρoτρo~Στην κατηγορία αυτή ανήκουν, ο σιδηρόδρομος, ο προαστιακός

σιδηρόδρομος, το μετρό και το τραμ. Όλα τα παραπάνω μέσα χρησιμοποιούνται

ευρέως για μετακινήσεις με σκοπό την εργασία λόγω του σχετικά χαμηλού τους

κόστους, της αξιοπιστίας τους και του μεγάλου ημερήσιου βεληνεκούς τους. Σε

γενικές γραμμές επιτρέπουν τις ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία

τόσο σε μικρές όσο και σε μεγάλες αποστάσεις.

• ΗμεΡήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία με μέσα που χρησιμοποιούν το

οδικό δίκτυο: Στη κατηγορία αυτή ανήκουν τα λεωφορεία, τα ιδιωτικά

αυτοκίνητα, οι μοτοσικλέτες και τα τρόλεϊ. Τα μέσα αυτά έχουν μεγάλο

βεληνεκές και επομένως επιτρέπουν την πρόσβαση σε μεγάλες αποστάσεις

ωστόσο όχι κατά ανάγκη μεγαλύτερες από τα μέσα που κινούνται σε

σιδηροτροχιές. Μπορεί να είναι ευέλικτα και επιπρόσθετα εmτρέπουν την άμεση

πρόσβαση στο χώρο εργασία και στο χώρο κατοικίας σε αντίθεση με τα μέσα

που κινούνται σε σιδηροτροχιές. Η εκτεταμένη χρήση τους όμως συνδέεται με

σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήματα, ιδιαίτερα στα κέντρα των πόλεων, καθώς

και με την υποβάθμιση της ποιότητας της ατμόσφαιράς αλλά και άλλων

περιβαλλοντικών παραμέτρων της πόλης.

• Συνδυασμένεc ημερήσιεc μεταKινήσεΙC με σκοπό την εργασία: Σήμερα, ένα

μεγάλο ποσοστό των μετακινούμενων με σκοπό την εργασία χρησιμοποιούν

περισσότερα του ενός μεταφορικά μέσα προκειμένου να προσεγγίσουν την

εργασία τους. Ο συνδυασμός ιδιωτικών και μαζικών μέσων μεταφοράς για την

εκτέλεση συγκεκριμένων τμημάτων του ταξιδιού με σκοπό την εργασία έχει

οδηγήσει στο σχεδιασμό ειδικών πολιτικών όπου μεταξύ άλλων στοχεύουν στην

παροχή χώρων στάθμευσης για μετεmβίβαση, στην παροχή δημόσιων

ποδηλάτων για μετακινήσεις στις κεντρικές περιοχές των πόλεων κλπ.
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Ο παραπάνω πλουραλισμός στ/ν επιλογή μέσων μεταφοράς δημιούργησε ωστόσο πς

αναγκαίες συνθήκες προκειμένου η πόλη να μπορεί να επεκταθεί και να μεΥαλώσει

χωρικά κάπ που πριν δεν ήταν πρακτικό. Η αστική εξάπλωση και διάχυση προέκυψε ως

φυσική συνέπεια συνοδευόμενη όμως από πλήθος νέων ζητ/μάτων όπως η υπέρμετρης

κατανάλωση γης για αστική χρήση, η υποβάθμιση της υπαίθρου και του φυσικού

περιβάλλοντος α'λ/.ά και της αύξησης του χρόνου και του κόστους του ταξιδιού με

σκοπό την εργασία (Myer, 1997).

2.1.2 Ή ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ ΤΗΣ ΡΟΗΣ ΤΩΝ METAΚJNOYMENΩNΣE ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΗ

ΤΟΠΟΘΕΣ1Α ΤΗΣΕΡΓΑΣ1ΑΣ

Σε ότι αφορά στην κατεύθυνση της ροή των εργαζομένων σε σχέση με τις τοποθεσίες

στο χώρο της θέσης εργασίας και της θέσης κατοικίας, υπάρχουν οι εξής διακρίσεις

(Greea aad Meyer, 1997):

• Οι ιιετακινούμενοι προς το αστικό κέντρο με σκοπό την εργασία (ongoing

commuting). Η κατ/γορία αυτή πλαισιώνεται από εργαζόμενους που κατοικούν

στα προάστια ή στ/ν ευρύτερη ενδοχώρα της αστικής συγκέντρωσης πιθανόν σε

αραιοδομημένες περιοχές τ/ς υπαίθρους (rural - urban commuters) ή σε

γειτονικούς οικισμούς και πόλεις (urban -urban commuters). Η ροές που

δημιουργούν έχουν κατεύθυνση συνήθως προς τ/ν Κεντρική Επιχειρημαπκή

περιοχή τ/ς πόλης ή αν τα υπόλοιπα κέντρα της πόλης σε περίπτωση

πολυκεντρικού αστικού σχηματισμού. Η κίνηση αυτή πραγματοποιείται με όλα

τα μεταφορικά μέσα και συνήθως συμβάλει στο σχηματισμό δυσμενών

ΚUKλoφoριαKώνσυνθηκών στον ασπκό ιστό.

• Οι μετακινούμενοι από το αστικό κέντρο προς την περιφέρεια με σκοπό την

εργασία (outgoing commuting). Η κατηγορία αυτή περιλαμβάνει τους

διαμένοντες εντός των ορίων της πόλης οι οποίοι ταξιδεύουν στα περίχωρα

(urban - rural commuters) ή σε γειτονικές πόλεις (urban - urban

commuters) σε ημερήσια βάση με σκοπό την εργασία. Στην περίπτωση της

Ε'λ/.άδα όπου το ποσοστό ιδιοκατοίκησης είναι μεγάλο και επομένως η

ελαστικότητα αλλαγής περιοχής κατοικίας μικρή, τέτοιου τύπου μετακινήσεις

είναι αρκετά συνηθισμένες, Οι ροές που δημιουργούνται κατευθύνονται μακριά

από τα κέντρο της πόλης κατά την πρόσβαση στην εργασία και στη συνέχεια

προς το κέντρο της πόλης κατά την πρόσβαση στ/ν κατοικία. Επειδή, οι



μετακινήσεις από και προς την εργασία συμβαίνουν πάνω κάτω την ίδια ώρα για

μεΥάλο μέρος των εργαζομένων, συνήθως νωρίς το πρωί και αργά το απόγευμα,

δημιουργείται το φαινόμενο της «ώρας αιχμή9~ (rush hour) όπου οι

κυκλοφοριακές συνθήκες εmδεινώνoνται υπέρμετρα ενώ τα δημόσια μέσα

μεταφοράς μπορούν με δυσκ:ολία να εξυπηρετήσουν την ζήτηση για μεταφορικό

φόρτο.

• Οι μετακινούμενοι μέσα στα όΡια του αστικού κέντρου με σκοπό· την ε~

fintra-commuting). Πρόκειται για την πολυπληΟέστερη ομάδα μετακινούμενων

οι οποίοι διαμένουν και εργάζονται εντός των ορίων του αστικού.

Χρησιμοποιούν όλα τα δυνατά μέσα μεταφοράς και δημιουργούν ροές που

αρχίζουν και τελειώνουν μέσα στην πόλη (intra-urban commuten). Στις

μoνoKεντριlCές πόλεις, μεγάλο μέρος των ροών κατευθύνεται προς το κέντρο

συμβάλλονταςστην επιδείνωσητων κυκλοφοριακώνσυνθηκών.

• Οι μετακινούμενοι από εντός των ορίων μη αστικών περιοχών: Η κατηγορία

αυτή αφορά μετακινούμενους μέσα στα όρια μιας αγροτικής περιοχής (intra­

ΓΟΓΒI commuten) ή από μια αγροτική περιοχή σε μία άλλη επίσης αγροτικής

περιοχή (rural-γuralcommuten).
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ΑγΡοΤΙκή περιοχή

Διάγραμμα 2.1: ΟΙ πιθανές ροές μετακινούμενων με βάση τις γεωγραφικές θέσεις

εργασίας και ιαιτoucίας
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Η παραπάνω κατηγοριοποίηση είναι ιδιαίτερα σημαντική καθώς δείχνει πως το χωρικό

πρότυπο των θέσεων εργασία συνδυάζεται με το χωρικό πρότυπο των περιοχών

κατοικίας.

2.1.3 ΗΔΙΑΝΥΟΜΕΝΗ ΑΠΟΣΙΑ'ΣΗ

Ένα ά'lJ..ιJ σημαντικό χαρακτηριστικό του ταξιδιού με σκοπό την εργασία είναι η

διανυόμενη απόσταση ημερησίως από τα άτομα. Ακόμη και αν ο χρόνο του ταξιδιού

είναι ανεκτός, η διανυόμενη απόσταση συνδέεται άμεσα με το κόστος της μετακίνησης

αλλά και με παράγοντες όπως η πιθανότητα εμπλοκής σε τροχαίο ατύχημα κλπ (White,

1988; Gordon el al., 1989; Lee and McDonald, 2003). Λαμβανομένης υπόψη της

διανυόμενης απόστασης μπορεί να γίνει η παρακάτω διάκριση σχετικά με το ταξίδι με

σκοπό την εργασίας

• Μετακινήσεις μικρής απόστασης: Σε τέτοιου τύπου μετακινήσεις ως μέσω

μπορεί να χρησιμοποιηθεί το περπάτημα, το ποδήλατο τα μαζικά μέσα

μεταφοράς αλλά και τα άλλα μέσα. Συνήθως η διανυόμενη απόσταση είναι

μικρή και οι θέσεις εργασίας και κατοικίας βρίσκονται εντός των διοικητικών

ορίων του ίδιου πρωτοβάθμιου ΟΤΑ δηλαδή σε κάποια σχετική εγγύτητα. Οι

μετακινήσεις αφορούν συνήθως μια μέση απόσταση 5km προ την μία

κατεύθυνση.

• Μετακινήσεις μεσαίων αποστάσεων: Αφορούν μετακινήσεις εργαζομένων

μεταξύ των ορίων των πρωτοβάθμιων ΟΤΑ. Οι περιοχές κατοικίας και εργασίας

δεν γειτνιάζουν άμεσα και η ίδια η μετακίνηση προϋποθέτει την χρησιμοποίηση

μέσων που κινούνται σε σιδηροτροχιές ή συνηθέστερα στο οδικό δίκτυο. Το

κόστος του ταξιδιού συνήθως είναι σημαντικό όχι όμως ιδιαίτερα αυξημένο.

• Μετακι' σεις ε άλων αποστάσεων extreme commutin : Στην κατηγορία

αυτή περιλαμβάνονται τα σχετικά μακρινά και συνήθως διαπεριφερεικά

ημερήσια ταξίδια όπου ο μέσος χρόνος προς τη μία κατεύθυνση σε κανονικές

συνθήκες κυκλοφορίας ξεπερνά τα 90 λεπτά. Πραγματοποιούνται σε μέσα που

κινούνται σε σιδηροτροχιές ή στο οδικό δίκτυο και συνεπάγονται αυξημένο

κόστος μετακίνησης για τον εργαζόμενο.

Συνήθως, η σχέση της διανυόμενης απόσταση με τον αριθμό των εργαζομένων που

μετακινούνται αποδίδεται από μια συνάρτηση της μορφής C = a+blnD και

----------------ΙΙΙΙ
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απεικονίζεται από μια καμπύλη με θετική κλίση αρχικά, τοπικό ακρότατο (τοπικό

μέγιστο) στην περιοχή που γειτνιάζει με τη μέση διανυόμενη απόστασης και στη

συνέχεια φθίνουσα κλίση (διάγραμμα 2.2).

] Διάγραμμα 2.2:

Αιιόστα<nj

Σχέση απόστασης και αριθμού μετακινούμενων εργαζομένων

Ι

Ι

Ι

2.1.4 ΗΔ1ΑΡΚΕlΑ ΤΟΥΤΑΞ1ΔlΟΥ

Ένα ά'λλσ επιπρόσθετο χαρακτηριστικό του ταξιδιού με σκοπό την εργασία είναι η

διάρκεια του ταξιδιού. Η διάρκεια του ταξιδιού είναι ένα πολύ σημαντικό τμήμα του

κόστους του ταξιδιού και εξαρτάται σε μεγάλο βαθμός από τις επικρατούσες

κυκλοφοριακές συνθήκες, από τη συνολική διανυόμενη απόσταση και από το μέσο

μετακίνησης που επιλέγεται (Hamilton and Roell, 1982; Schwanen and Dijst, 2002; Van

Ommeren and Rietveld, 2005). Στο παρακάτω διάγραμμα παρουσιάζεται η μέση

ημερήσια διάρκεια του ταξιδιού προς την εργασία για αρκετές Ευρωπαϊκές χώρες

καθώς και για τις ΗΠΑ. Είναι φανερό ότι οι αποκλίσεις που καταγράφονται μεταξύ των

χωρών είναι σημαντικές.

Σε αυτή την περίπτωση, η διάκριση που μπορεί να γίνει είναι:

• Μετακινήσεις βρ~c διάρκειας: Σε τέτοιου τύπου μετακινήσεις είτε οι

κυκλοφοριακές συνθήκες είναι καλές, είτε η διανυόμενη απόσταση είναι μικρή

είτε το μέσο μεταφοράς είναι ταχύ. Οι μετακινήσεις αυτές αφορούν συνήθως

μια μέση διάρκεια 20-30 λεπτών για τη μία κατεύθυνση.

---------------~IBI
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• MεταKινήσεΙC μέση, διάρκεια,: Αντιπροσωπεύουν τον κύριο όγκο των

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία. Οι περιοχές κατοικίας και εργασίας δεν

γειτνιάζουν άμεσα και η ίδια η μετακίνηση προϋποθέτει την χρησιμοποίηση

μέσων που κινούνται σε σιδηροτροχιές ή συνηθέστερα στο οδικό δίκτυο. Το

κόστος του ταξιδιού συνήθως είναι σημαντικό όχι όμως ιδιαίτερα αυξημένο και

η διάρκεια του ταξιδιού είναι κατά μέσο όρο 40·60 λεπτά.
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Διάγραμμα2.3: Η μέση διάρκεια του ταξιδιού με σκοπό την εργασία στην Ευρώπη και

τις ΗΠΑ για το έτος 2004 (Stutzer and Frey. 2004).

• Μετακινήσεις μακρά, διάρκεια,: Στην κατηγορία αυτή περιλαμβάνονται τα

σχεnκά μακρινά και συνήθως διαπεριφερειακά ημερήσια ταξίδια όπου ο μέσος
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χρόνος προς τ/ μία κατεύθυνση σε κανονικές συνθήκες κυκλοφορίας ξεπερνά

τα 90 λεπτά.

Ι
Διάγραμμα2.4:

Xρoνιkή διάρκειιιταξιδιού

Σχέση χρονικής διάρκειας ταξιδωύ και αριθμού μετακινούμενων

εργαζομένων.

ι

Συνήθως, η σχέση τ/ς χρόνου ταξιδιού με τον αριθμό των εργαζομένων που

μετακινούνται, όπως και παραπάνω αποδίδεται από μια συνάρτ/ση τ/ς μορφής C =

a+blnD και απεικονίζεται από μια καμπύλη με θετική κλίση αρχικά, τοmκό ακρότατο

(τοmκό μέγιστο) στην περιοΊή που γειτνιάζει με τ/ μέση διανυόμενη απόστασης και

στη συνέχεια φθίνουσα κλίση (διάγραμμα 2.4).

2.1.5 ΤΟΚΟΣΤΟΣΤΟΥΤΑΞ1Δ10Υ

Τέλος, σε ότι αφορά στο συνολικό κόστος μετακίνησης, αυτό θα μπορούσε να ειπωθεί

ότι συντίθεται από αρκετές συνιστώσες (Hamilton and Roell, Ι 982; Hamilton, Ι 989). Οι

σημαντικότερες συνιστώσες του κόστους του ταξιδιού με σκοπό τ/ εργασία είναι:

• Η ημερήσια κατανάλωση καυσίμου και η φθορά του μέσου μετακίνησης

αν πρόκειται για ιδιωτικό μέσω ή το κόστος του εισιτ/ρίου αν πρόκειται

για μαζικό μέσο μεταφοράς.

• Το κόστος που προέρχεται από τα δαπανούμενο χρόνο για τ/ν

ολοκλήρωση τ/ς μετακίνησης και που εξαρτάται από τ/ν ποιότ/τα και

επάρκεια των μεταφορικών υποδομών, τ/ν ποιότ/τα των μέσων
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μεταφοράς και τα χαρακτηριστικά των κυκλοφοριακών συνθηκών που

επικρατούν.

• Το κόστος της πιθανότητας εμπλοκής σε οδικό ατύχημα και το κόστος του

στρες της μετακίνησης.

2.2 ΟΙ ΗΜΕΡΗΣΙΕΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΙΣ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

ΚΑΙ ΟΙ ΤΟΠΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Η έρευνα για τα χαρακτηριστικά των ημερήσιων μετακινήσεων στην Ελλάδα και τις

επιπτώσεις που αυτές συνεπάγονται για το σχεδιασμό του χώρου, είναι σχετικά

πρόσφατη και κατά συνέπεια ελλιπής. Την τελευταία πενταετία, έχει γίνει μια

σημαντική προσπάθεια ανάλυσης του φαινομένου στο πλαίσιο του προσδιορισμού των

Τοπικών Αγορών Εργασίας (ΤΑΕ) (EfstratagIau, 2006; Pradromidis, 2008). ·Εται, με

βάση τα στοιχεία από τη γενική απογραφή της ΕΣνε το 200 Ι για την κινητικότητα των

εργαζομένων, προσδιορίστηκαν για όλη τη χώρα οι ΤΑΕ όπως αυτές διαμορφώνονται

από τις ροές των εργαζομένων οι οποίοι μετακινούνται καθημερινά με σκοπό την

εργασία. Σε γενικές γραμμές, ο προσδιορισμός των περιοχών έγινε με τη συνένωση σε

επίπεδο Δήμων των γειτονικών εκείνων πρωτοβάθμιων ΟΤΑ στους οποίους

τουλάχιστον το 15% του συνόλου των εργαζομένων μετακινείται μεταξύ των ΟΤΑ

καθημερινά με σκοπό την εργασία. Ως αποτέλεσμα, προέκυψαν 667 ΤΑΕ των οποίων

το μέγεθος και τα χαρακτηριστικά διαφέρουν σημαντικά. Το διάγραμμα 2.5 απεικονίζει

ης πρααναφερόμενες περιαχές (Prodramidis, 2008).

Οι διαμορφωμένες τοπικές αγορές εργασίας σε αντιπαραβολή με τα διοικητικά όρια

των νομών της χώρας, δίνουν μια σαφή εικόνα για το πώς διαμορφώνεται και

λειτουργεί ο χώρος σε ολόκληρη την εmκράτεια με βάση τις αγορές εργασίας.

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα της παραπάνω έρευνας, οι σημαντικότερες ΤΑΕ

βρίσκονται γύρω από τις δύο μεγάλες μητροπολιτικές περιοχές της χώρας, την Αθήνα

και τη Θεσσαλονίκη. Στη Αθήνα η ΤΑΕ αποτελείται από 120 πρωτοβάθμιους ο.Τ.Α,

καταλαμβάνει έκταση περίπου 3.608km~ και φιλοξενεί 3,9 εκατομμύρια κατοίκους

(Prodromidis, 2008). Αντίστοιχα, στη Θεσσαλονίκη, καλύπτει 45 Ο.Τ.Α, καταλαμβάνει

έκταση περίπου 4,228km~ και φιλοξενεί 1,09 εκατομμύρια κατοίκους.

Πέρα από τις ΤΑΕ των μητροπολιτικών περιοχών, οι υπόλοιπες σημαντικές ΤΑΕ

συνδέονται με τα μεγάλα αστικά κέντρα της χώρας. Συγκεκριμένα είναι η Πάτρα, το

Ηράκλειο, η Λάρισα, ο Βόλος και τα Ιωάννινα. Οι περιοχές αυτές διατηρούν πληθυσμό
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μεγαλύτερο από 130.000 κατοίκους. Τέλος, ακολουθούν τα υπόλοιπα σημανπκά ασηκά

κέντρα της χώρας όπως είναι τα Χανιά, η Ρόδος, η Χαλκίδα, η Καλαμάτα, η Σέρρες και

η Καβάλα.
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Διά'Υραμμα 2.5: Οι τοm'Κές αγορές εργασίας στην Ελλάδα για το 200 Ι [Πηγή:

(Prodromidis, 2008))

1
Πώς όμως έχουν διαμορφωθεί οι παραπάνω τοmκές αγορές εργασίας; γπάρχουν

συγκεκριμένοι οικονομικοί, δημογραφικοί, κοινωνικοί ή και περιβαλ/.oVΤΙKoί

παράγοντες που καθορίζουν το μέΥεθος και τη δομή των ΤΑΕ; Ποια η σχέση τους με το
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δίκτυο των οικισμών της χώρας και με τη δομή της τοπικής οικονομίας των περιοχών

στις οποίες βρίσκονται; Τι συνεπάγονται για το βιώσιμο σχεδιασμό του χώρου, την

περιφερειακή κατανομή των δημοσίων επενδuσεων αλλά και την προστασία του

περιβάλλοντος; Τι συνεπάγονται για τα κοινωνικά υποκείμενα, την ποιότητα ζωής, τους

όρους συμμετοχής στην εργασία αλλά και τη μορφή και λειτουργία της οικογένειας;

Συνδέονται με τα φαινόμενα της αστικής διάχυσης και της περιαστικοποιήσης; Αυτά

και πλήθος άλλα ερωτήματα βρίσκονται υπό εντατική διερεuνηση τα τελευταία χρόνια

στο πλαίσιο των ερευνών του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την

εργασία.

Πίνακας2.1: Οι σημανrΙKότερες ΤΑΕ στην Ελλάδα με πληθυσμό μεγαλύτερο από 40.000
κατοίκους.
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Mt.1 \\\ A~IIh:\ Κι :\11'\

3 Πάτρα 12 1261 38,5 245.000 76,9

4 Ηράκλειο 17 1198 45,4 233.000 80,1

5 Λάρισα 11 1668 31 184.000 65,2

6 Β6λος II 822 31,2 154.000 75,2

7 Ioowtva 17 2,274 41,4 131.000 81,4

Α\\\ ΣII\Ι\:\IIh:\ Al.llh:\ Κι:\ιι'\

8 Χανιά 13 791 33,3 115.000 77,3

9 Ρόδος 8 794 29,2 109.000 58,1

10 Χαλκίδα 6 757 18,2 98.000 47,4

II Τρίκαλα 9 563 16,6 82.000 61,5

12 Καλαμάτα 5 526 17,6 81.000 48,5

13 Σέρρες 6 659 16,6 80.000 41,3

14 Καβάλα 2 351 16,8 74.000 52,4

15 Κέρκυρα 7 283 44,2 74.000 66,5

16 Κοζάνη 7 1198 33,3 74.000 47,9

17 Λαμία 3 774 17,4 73.000 43,1

18 Κόρινθος 5 561 24,4 71.000 49

19 Αγρίνιο 3 298 5,5 70.000 31,7

20 Κομοτηνή 4 922 36,1 69.000 61,8

21 Ξάνθη 3 475 26,4 67.000 65,4

22 Δράμα 5 1935 55,8 67.000 65,8
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ΠηΥη: (ProdromIdιs, 2008)
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27 Τρίπολη 8 1582 35,8 54.000 58,9
28 Καστοριά ιι ]270 74,5 50.000 93
29 Ρέθιιμνο 5 495 33,] 48.000 60,6
30 Άρτα 6 44] 294 48.000 64,S
31 ΠτολεμαΥδα 5 76] 2],1 48.000 30,2
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Στο σημείο αυτό θα πρέπει να επισημανθεί ότι τις τελευταίες δεκαετίες, η μελέτ/

τ/ς εξέλιξης και των χαρακτηριστικών των μεγάλων πόλεων αποκαλύπτει χωρικά

φαινόμενα και διαδικασίες πέρα από την απλή περιαστικοποίηση. Πολύ συχνά, τα

φαινόμενα αυτά επηρεάζουν τους περιβαλλοντικούς πόρους τ/ς ευρύτερης

περιφερειακής περιοχής των αστικών κέντρων και όχι απλώς τ/ν περιαστική ζώνη, η

οποία σε αρκετές περιπτώσεις σήμερα απολαμβάνει κάποιου είδους προστασίας, αφού

έχει γίνει αντικείμενο συγκεκριμένων χωρικών ρυθμίσεων. Οι Aguilar Κ.ά. (2003)

θεωρούν ότι στις σημερινές συνθήκες είναι ανάγκη να εστιαστεί το ενδιαφέρον στην

περιφερειακή περιοχή των μεγάλων μητροπολιτικών συγκεντρώσεων (ενδοχώρα) και

όχι απλώς τον περιαστικό χώρο. Εmσημαίνουν ότι τις τελευταίες δεκαετίες, η σχετική

έρευνα που γίνεται για τ/ν αστικοποίηση στις μεγάλες πόλεις έχει αποκαλύψει ότι οι

νέες μορφές αστικοποίησης έχουν να κάνουν με τ/ν αποκαλούμενη περιφερειακή

αστικοποίηση (region-based urbanizatίon) στις μητροπολιτικές περιοχές σε αντίθεση με

την απλή διάχυση αστικών μορφών στον περιαστικό χώρο (city-based urbanization)

και με φαινόμενα όπως η περιαστική επέκταση (suburban expansion) ή η αστική

αναδιάρθρωση (urban restrucιuring). Επίσης, θεωρούν ότι σε ορισμένες πόλεις

παρατηρείται ταυτόχρονα το φαινόμενο της μείωσης των δεικτών αστικής μεγέθυνσης

και της διατήρησης των δεικτών οικονομικής συγκέντρωσης και συμπεραίνουν ότι,

μάλλον, εξελίσσεται ένα είδος ενσωμάτωσης κοντινών διοικητικών ενοτήτων στις

μητροπολιτικές περιοχές. Με τον τρόπο αυτό δημιουργείται ένα πολύπλοκο

______________---.-111Ι



Διονύσιος MIvl:roς Δομή του Ταξιδιού ρε Σκοπό την ΕργασΕα

J

J

]

J

μητροπολιτικό σύστημα αστικών χρήσεων γης. Επομένως, οι συνήθεις προσεγγίσεις,

ορισμένες φορές, δεν επιτρέπουν να γίνει κατανοητό πλήρως το τι ακριβώς συμβαίνει

στην ενδοχώρα των μητροπολιτικών περιοχών, κάτι που είναι κρίσιμο προκειμένου να

σχεδιαστούν αστικές και περιφερειακές πολιτικές που να οδηγούν σε μεγαλύτερη

βιωσιμότητα των μητροπολιτικών περιοχών και της ενδοχώρας.

Στην ίδια κατεύθυνση, σε μια έρευνα σχετικά με τις μεταβολές στο ελληνικό

σύστημα αστικών κέντρων, οι Πετράκος και Μαρδάκης (1999) μελετώντας τις

πληθυσμιακές μεταβολές των αστικών κέντρων, παρατηρούν ότι η έντονη πληθυσμιακή

αύξηση μικρών και μεσαίων πόλεων αφορά σχεδόν αποκλειστικά πόλεις - δορυφόρους

των δύο μεγάλων αστικών συγκροτημάτων Αθήνας και Θεσσαλονίκης. Συγκεκριμένα,

για την Αθήνα επισημαίνουν ότι με δεδομένο το χαμηλό ρυθμό μεταβολής του

πληθυσμού του πολεοδομικού συγκροτήματος (+1,5% για την περίοδο 1981-1991),

εντοπίζεται σημαντική επίδραση γύρω από το πολεοδομικό συγκρότημα όπου οι πόλεις

αυξάνουν το μέγεθός τους με εντυπωσιακούς ρυθμούς (π.χ. +31 ,6% για το Υπόλοmο

Αττικής). Παρόμοιες εξελ(ξεις εμφανίζονται και στο πολεοδομικό συγκρότημα της

Θεσσαλονίκης όπου, την ίδια περίοδο, η μεταβολή του πληθυσμού είναι 6,1% (εδώ

παρατηρείται κάποιος δυναμισμός) ενώ η μεταβολή του πληθυσμού για το Νομό φθάνει

στο 19,6%. Επομένως, διαφαίνεται μια τάση η μητροπολιτική δυναμική να μην

περιορίζεται σε μια στενή περιαστική ζώνη αJJ.iJ. να επεκτείνεται στην ευρύτερη

περιφερειακή περιοχή των αστικών κέντρων εllηρεάζοντας, κατά συνέπεια, τους

περιβαλλοντικούς πόρους διευρυμένων χωρικών ενοτήτων.

Άρα, η έννοια της επίδρασης των αστικών κέντρων παρουσιάζεται να είναι

σύνθετη και η ανάλυση που περιορίζεται στον περιαστικό χώρο με τη στενή έννοια,

χαρακτηρίζεται αναπόφευκτα από αδυναμίες. Ίσως είναι εmβεβλημένη μια

σφαιρικότερη αντιμετώπιση του ζητήματος της αστικής ανάπτυξης και των προτύπων

μετακινήσεων που παράγει, καθώς αρκετές θεωρούμενες παλαιότερα ως δυσπρόσιτες

χωρικές ενότητας, έχουν τώρα γίνει μέρος μιας δυναμικής οικονομίας, κύριο

χαρακτηριστικό της οποίας είναι η επιδίωξη του κέρδους και ενός απαιτητικού όσο και

πλουραλιστικού παγκόσμιου συστήματος πολιτικών αποφάσεων (McGee, 2008).

Επομένως, σήμερα που τα όρια μεταξύ αστικού και εξωαστικού χώρου δεν είναι

πάντοτε εύκολα ορατά, η μελέτη των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία

αποτελεί μια πρόκληση σε όλα τα επίπεδα, τόσο σε ότι αφορά στη χωρική κλίμακα

αποτύπωσης και ανάλυσης του φαινομένου, όσο και στους παράγοντες και τις δυνάμεις
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των παΡατ/ρούμενων προτύπων μετακίνησης. Η ολοκληρωμένη ανάλυση τ/ς σύνθετ/ς

πραγματικότ/τας επιβάλει τη συστ/ματιιcή, πολυεπίπεδη και διεmστ/μOνική θεώρηση

και εμπειρική τεκμηρίωση των χωρικών μετασχηματισμών.
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3.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Από τις αρχές του προηγούμενου αιώνα, η οικονομική, κοινωνική και περιβαλλοντική

προσέγγιση του χώρου οδήγησε στη διατύπωση ενός σημαντικού αριθμού θεωρητικών

προτάσεων, καθώς και υποδειγμάτων ποσοτικής ανάλυσης που επιχειρούν να

συστηματοποιήσουν και να ερμηνεύσουν τα παρατηρούμενα πρότυπα μετακινήσεων με

σκοπό την εργασία (Brandford and Kent, 1978; Gordon et al., 1991; Fujita et al., 1999;

Βήassοulίs, 2000; Hubacek and van den Bergh, 2006). Αρκετά συχνά, οι

προαναφερόμενες αναλύσεις επικεντρώνονται στη συσχέτιση των προτύπων της

ημερήσιας κινητικότητας της εργασίας με τα χωρικά μορφώματα που δημιουργεί η

αστική ανάπτυξη καθώς και με συγκεκριμένες οικονομικές και κοινωνικές μεταβλητές.

Αρχικά, οι προσεγγίσεις που αναπτύχθηκαν συνδέθηκαν κατά το μεγαλύτερο μέρος τους με

την πορεία των οικονομικών φαινομένων της εποχής τους. Η βιομηχανική επανάσταση και

η ανάδειξη της βιομηχανικής παραγωγής ως κυρίαρχου τρόπου ανάπτυξης και δημιουργίας

συνθηκών ευημερίας, μετατόπισε τον πυρήνα του ενδιαφέροντος στην ερμηνεία της

συμπεριφοράς και των χωροθετικών επιλαγών των βιομηχανικών επιχειρήσεων και κατά

συνέπεια στη γεωγραφία των θέσεων εργασίας. Ταυτόχρονα, οι έντονοι ρυθμοί

αστικοποίησης και η συνεπαγόμενη υπέρμετρη μεγέθυνση των πόλεων, συνέτεινε στην

---------------__ΙΒΙ
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εμφάνιση ενός ιδιαίτερου επιστημονικού πεδίου έρευνας, αυτού τ/ς εξέλιξης των αστικών

συΎ1'εντρώσεων και τ/ς διάρθρωσης του oιιcισΤΙKoύ δικτύου. Στη συνέχεια του παρόντος

κεφαλαίου γίνεται μια προσπάθεια κριτικής επισκόπησης τόσο των σημαντικότερων

θεωρητικών προτάσεων που αναφέρονται άμεσα ή έμμεσα στο φαινόμενο των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό τ/ν εργασία και στη σχέση τ/ς απόστασης με την

χωροθέτηση της κατοικίας και της εργασίας, όσο και των υποδειγμάτων ποσοτικής

ανάλυσης που έχουν προταθεί για την ερμηνεία και προσομοίωση του φαινομένου.

3.2 ΟΙ ΘΕΩΡΗΤΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗ ΣΧΕΣΗ ΜΕΤΑΞΎ ΑΠΟΣΤΑΣΗΣ.

ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΚΑΙ ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ

Πρέπει να σημειωθεί ότι, η θεωρητική τεκμηρίωση του φαινομένου της γεωγραφικής

ιcινηΤΙKότητας της εργασίας αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα στοιχεία για την

κατανόηση των μεταβολών που συμβαίνουν τόσο στην αστική οικονομία όσο και στην

οικονομία των εξωαστικών περιοχών. Η θεωρητική συζήτ/ση είναι σύνθετ/ και

περιλαμβάνει στοιχεία τόσο από το χώρο της αστικής όσο και της περιφερειακής

ανάπτυξης, αλλά και επιρροές από πλήθος άλλες προσεγγίσεις της πολιτικής

οικονομίας, της ανθρωπογεωγραφίας και της οικονομικής γεωγραφίας. Για την

καλύτερη κατανόηση των θεωρητικών προτάσεων έγινε μια προσπάθεια ομαδοποίησής

τους σε τρεις κατηγορίες.

Α
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Διάγραμμα 3.1: Ταξινόμηση των θεωρητικών προτάσεων που έχουν ω άμεσο ή έμμεσα

αντικείμενο το ημερήσιο ταξίδι με σκοπό την εργασία.

j
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Η πρώτη κατηγορία περιέχει τις θεωρητικές προτάσεις που επικεντρώνονται στη

χωροθετική συμπεριφορά των παραγωγικών δραστηριοτήτων. Η κατηγορία αυτή

περιέχει σημαντικές συνεισφορές που βοηθούν στην κατανόηση του τρόπου με τον

οποίο αναδύονται στο χώρο οι θέσεις εργασίας οι οποίες αποτελούν τον προορισμό του

ταξιδιού με σκοπό την εργασία. Η δεύτερη κατηγορία αφορά στις θεωρίες τιμολόγησης

της αστικής οι οποίες επηρέασαν τη σκέψη σχετικά με τη χωροθέτηση της κατοικίας,

δηλαδή της αφετηρίας του ταξιδιού μ σκοπό την εργασία. Τέλος η τρίτη κατηγορία

περιέχει σημαντικές συνεισφορές από το χώρο της πολικής οικονομίας και της αστική

κοινωνικής γεωγραφίας που αναφέρονται στη μορφή των αστικών σχηματισμών και τον

τρόπο που αυτή επηρεάζει τις την κατεύθυνση, τον όγκο και τη διάρκεια του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία

3.2./ Η ΧΩΡΟΘΕΤΙΚΗ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΤΩΝ ΕΠ1ΧΕΙΡΗΣΕΩΝ ΚΑΙ Η

"ΕΩΓΡΑΦΙΑ ΤΩΝΘΕΣΕΩΝΕΡΓΑΣ/ΑΣ

Μια πρώτη ομάδα θεωρητικώνπροτάσεωνσυνδέεται άμεσα με την αστική οικονομική

και περιλαμβάνει τις κλασικές και νεοκλασικές προτάσεις για τη χωροθετική

συμπεριφορά των επιχειρήσεων. Οι επιχειρήσεις παράγουν θέσεις εργασία στην

οικονομία και επομένως η χωροθετική τους συμπεριφορά προσδιορίζειτη γεωγραφία

των θέσεων εργασίας (McCann, 200 Ι). Επομένως, οι χωροθετικές επιλογές των

παραγωγικών δραστηριοτήτων έχουν τουλάχιστον έμμεση σχέση με τα χαρακτηριστικά

των μετακινήσεων με σκοπό την εργασία. Αρχικά αναφέρουμε το υπόδειγμα θέση ­

παραγωγή του Weber (1909) το οποίο προτάθηκε στις αρχές του προηγούμενου αιώνα

και περιγράφει τη λογική βάσει της οποίας επιλέγουν τοποθεσίες στο γεωγραφικό χώρο

οι επιχειρήσεις (McCann, 2001). Η αύξηση των θέσεων απασχόλησης που συνεπάγεται

η βιομηχανική ανάπτυξη δημιουργεί συνθήκες προσέλκυσης ανθρώπινου δυναμικού και

επομένως επιδρά στο μέγεθος της ζήτησης για κατοικία, και για νέες κοινωνικές

υποδομές και εξοπλισμό συντελώντας παράλληλα στη μεγέθυνση μια σειράς υπηρεσιών

και εμπορικών κλάδων της οικονομίας. Όλα τα παραπάνω, συνεπάγονται την

αναδιάρθρωση και το μετασχηματισμό του συστήματος των παραγωγικών

δραστηριοτήτων τουλάχιστον σε περιφερειακό επίπεδο. Επομένως, η μελέτη και

κατανόηση των ιδιαίτερων μηχανισμών χωροθέτησης των επιχειρήσεων αποτελεί

βασική συνιστώσα της ερμηνείας των μεταβολών που συντελούνται στη γεωγραφική

_______________IJI
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διασπορά των θέσεων εργασίας αλλά και τη γεωγραφική θέση που εντοπίζεται η

κατοικία.

Υπό την έννοια αυτή το υπόδειγμα του Weber εξηγεί πώς το κόστος μεταφοράς

των εισροών στην επιχείρηση και το κόστος μεταφοράς των προϊόντων της επιχείρησης

στις αγορές, επηρεάζουν τη χωροθετική της συμπεριφορά με δεδομένο ότι ο βασικός

επιχειρηματικός στόχος είναι η μεγιστοποίηση του κέρδους (Hoover and Giarratani,

1999). Επομένως, θα μπορούσε να ειπωθεί ότι σε μια περιφέρεια η παράμετρος

απόσταση, διαμέσου του κόστους μεταφοράς των πρώτων υλών και των προ'ίόντων

ασκεί επιρροή στη γεωγραφική θέση των θέσεων εργασίας και άρα και στα μετέπειτα

εμφανιζόμενα χωρικά πρότυπα ημερήσιων μετακινήσεων των εργαζομένων. Όταν η

χωροθετική συμπεριφορά των επιχειρήσεων μεταβάλλεται στην περίπτωση που

καθίσταται δυνατή η υποκατάσταση των εισροών όπως για παράδειγμα στο υπόδειγμα

του Moses (1958), τότε αλλάζει η γεωγραφία των θέσεων εργασία και επομένως

αναδύεται ένα νέο πρότυπο ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία (McCann,

2001).

Το 1916, ο Alfred Marshall προσπάθησε να εμβαθύνει στο ζήτημα των

χωροθετικών στρατηγικών των επιχειρήσεων επικεντρώνοντας την προσοχή του στην

ερμηνεία του φαινομένου της εμφάνισης ευρύτερων χωρικών μορφωμάτων όπως αυτά

των βιομηχανικών συγκεντρώσεων (Καυκαλάς, 2004). Έτσι, διατηρώντας ως σημείο

εκκίνησης τη συμπεριφορά της μεμονωμένης επιχείρησης, προσπάθησε να διευρύνει

την κλίμακα παρατήρησης εισάγοντας στη συζήτηση τη σημασία των συνθηκών που

διαμορφώνονται στις περιοχές συγκέντρωσης των παραγωγικών δραστηριοτήτων, ως

αποτέλεσμα αλληλεπιδράσεων και αλληλεξαρτήσεων που ευνοούνται από τη χωρική

συνύπαρξη. Αυτές οι συνθήκες διακρίνονται από ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τα οποία

έχουν καθοριστική επίδραση στη χωροθετική συμπεριφορά των επιχειρήσεων

(Λαμπριανίδης, 2006). Ο MarshaII παρατήρησε ότι, οι επιχειρήσεις που λειτουργούν σε

μια ορισμένη χωρική μονάδα τείνουν να συνδέονται μεταξύ τους μέσω της δημιουργία

πολύπλοκων δικτύων προμηθευτών και πελατών και ότι, επομένως, η συνύπαρξη σε

ένα χώρο συνεπάγεται όχι μόνο ανταγωνισμό αλλά και σημαντικά πλεονεκτήματα

(McCann, 2001). Η συγκέντρωση και δικτύωση των επιχειρήσεων δημιουργεί

δεξαμενές θέσεων εργασίας όπου συγκεντρώνονται στο χώρο σε λίγα σημεία. Τα

σημεία αυτά είναι οι τόποι προορισμού του ταξιδίου προς την εργασία καθώς

σημαντικές ροές εργαζομένων τα προσεγγίζουν καθημερινά με σκοπό την εργασία.
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Μια άλ/η γνωστή θεωρητική πρόταση η οποία έχει επίσης ως αντικείμενο

ερμηνείας τη γεωγραφική θέση της επιχείρησης και άρα το χωρικό πρότυπο των θέσεων

απασχόλησης, είναι η ανάλυση της περιοχής αγοράς που προτάθηκε από το Hotelling to

1929. Ο HoteIIing επικεντρώνει την ανάλυση του σε ομοειδείς επιχειρήσεις οι οποίες

δεν ανταγωνίζονται η μια την άλλη μέσω των τιμών (McCann, 2001; Λαμπριανίδης,

2006). Το υπόδειγμα που προτείνει επιδιώκει να ερμηνεύσει τον τρόπο με τον οποία οι

επιχειρήσεις καταλαμβάνουν συγκεκριμένες θέσεις στο χώρο χρησιμοποιώντας τη

γεωγραφία και το χώρο ως βάση για τον ανταγωνισμό που αναπτύσσουν. Στην

προσπάθειά τους να αποκτήσουν μεγαλύτερη μονοπωλιακή δύναμη και εφόσον οι

προαναφερόμενες επιχειρήσεις δεν ανταγωνίζονται με βάσει τις τιμές, καταλήγουν να

χωροθετούνται η μια πλάι στην άλλη δημιουργώντας συγκεντρώσεις επιχειρήσεων που

παράγουν ομοειδή προϊόντα. Τελικά λοιπόν, ο ανταγωνισμός μεταξύ των επιχειρήσεων

διαμορφώνει συνθήκες συγκέντρωσης στο χώρο και οι επιχειρήσεις καταλήγουν να

χωροθετούνται σε πυρήνες προκειμένου να αντιμετωπίσουν τ/ χωροθετική στρατ/γική

η μία της άλλης (l-Ioover and Giarratani, Ι999; Λαμπριανίδης, 2006)_ Στους πυρήνες

αυτούς διαμορφώνεται ένα είδος ισορροπίας του Nash (Nash equiIibrium), όπου καμιά

επιχείρηση δεν αποφασίζει να αλλάξει τ/ θέση τ/ς γιατί κάθε νέα επιλογή συνεπάγεται

μειωμένο μερίδιο αγοράς σε σχέση με τον πυρήνα, Επομένως, ο βασικός μηχανισμός

που επηρεάζει τ/ γεωγραφική κατανομή των θέσεων εργασίας και επομένως καθορίζει

τα σημεία τα οποία θα αποτελέσουν τους προορισμούς του ταξιδίου των εργαζομένων

είναι η προσπάθεια των επιχειρήσεων να αντιμετωπίσουν των ανταγωνισμό από άλλες

ομοειδείς επιχειρήσεις.

Ανάμεσα στις μεταπολεμικές θεωρητικές προτάσεις, ξεχωρίζει η θεωρία των

πόλων ανάπwξης των Perroux και BoudeviIIe (Kongstad, 1974; McCann, 2001), η

οποία αναφέρεται στην επιρροή που ασκούν οι μεγάλες επιχειρήσεις στ/ν περιφερειακή

οικονομία και κατ' επέκταση στ/ν αγορά εργασία και στ/ν ανάπτυξη τ/ς τοmκής

οικονομίας. Η θεωρία υποστ/ρίζει ότι η ανάπτυξη ξεκινάει από μια περιοχή στην οποία

υπάρχει ένας αναπτυξιακός πόλος, όπως για παράδειγμα μια μεγάλη βιομηχανία, και

στ/ συνέχεια διαχέεται στις γειτονικές περιοχές (spread effects) όπου αρχίζουν να

αναπτύσσονται νέες οικονομικές δραστηριότ/τες. Βασική διαδικασία μετασχηματισμού

του χώρου είναι το φαινόμενο τ/ς διάχυσης τ/ς ανάπwξης από τον αστικό στον

αγροτικό χώρο, υπό τ/ν επίδραση των δυνάμεων τ/ς αγοράς. Η θεωρία είναι επίκαιρη,

καθώς ακόμη και σήμερα πολλές στρατ/γικές περιφερειακής ανάπτυξης σε διάφορες
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χώρες, εμπεριέχουν στοιχεία της θεωρίας των πόλων ανάπτυξης και με τον ένα ή τον

όJJ.J:J τρόπο στοχεύουν στην διάχυση της ανάπτυξης στην ύπαιθρο. Η προαναφερόμενη

διάχυση της ανάπτυξη δημιουργεί νέες θέσεις εργασίας σε διάφορες αποστάσεις από

τον αρχικό πόλο ανάπτυξης. Οι περιοχές που αναπτύσσονται δεν είναι πάντα έτοιμες να

ικανοποιήσουν ποιοτικά ή/και ποσοτικά τη ζήτηση που προκύπτει σε εργατικό

δυναμικό. Προκύπτει επομένως η ανάγκη κάλυψης ορισμένων αναγκών από τον αρχικό

πόλο ανάπτυξης. Η διαδικασία αυτή συντελεί στο σχηματισμό νέων προτύπων

μετακίνησης των εργαζομένων με σκοπό την εργασία.

3.2.2 ΜΙΚΡΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ

ΑΣΤΙΚΗΣ 'ΓΗΣ ΚΑΙ ΤΗ ΜΕΓΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΤΗΣ ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΤΩΝ

ΑΤΟΜΩΝ ΚΑΙΝΟΙΚΟΚΥΡΙΩΝ

Μια άλλη κατεύθυνση η οποία έχει επιστρατευτεί για την ερμηνεία του χωρικών

προτύπων του ταξιδιού με σκοπό την εργασία, είναι η τιμολόγηση της αστικής γης. Οι

σχετικές εμπειρικές έρευνες εκκινούν από το υπόδειγμα που προτάθηκε από τον

AIonso, το οποίο αντλεί στοιχεία από τη θεωρία του νοη Τhϋnen (Fujita et aJ., 1999;

Briassoulis, 2000), και προσπαθεί να ερμηνεύσει τη χωρική διάρθρωση των αστικών

χρήσεων γης, με βάση την αγοραία τιμολόγηση της γης. Σύμφωνα με το υπόδειγμα,

βασικό στοιχείο της χωρικής διάρθρωσης των αστικών χρήσεων γης είναι η δυνατότητα

των επιχειρήσεων ή ατόμων να πληρώνουν ενοίκια. Σε ότι αφορά στις επιχειρήσεις, η

δυνατότητα αυτή είναι στενά συνδεδεμένη με τα ελάχιστα επίπεδα κερδών που η

επιχείρηση θέλει να διατηρήσει, τις τεχνολογίες παραγωγής που χρησιμοποιεί, το

μεταφορικό κόστος, τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του κλάδου στον οποίο ανήκει η

επιχείρηση, τις συνθήκες πρόσβασης στην αγορά που επιβάλλονται από τη φύση των

προϊόντων της και τη δυνατότητα υποκατάστασης των συντελεστών της παραγωγής

(McCann, 2001). Τελικά, η χρήσεις της αστικής τείνουν να διαμορφώνονται σε ζώνες

από το κέντρο της πόλης βάση της καμπύλης του πλειοδοτικού τιμήματος (δγραμμα

3.2).

Στην περίπτωση των μεμονωμένων ατόμων, το υπόδειγμα προσφοράς ενοικίου

για απόκτηση κατοικίας υποθέτει ότι τα άτομα, δρώντας ορθολογικά, προσπαθούν να

μεγιστοποιήσουν τη χρησιμότητα των επιλογών τους, με βάση τους περιορισμούς και

τις δυνατότητες τις οποίες διαθέτουν (McCann, 2001). Σε αυτή την περίπτωση,

σημαντική επίδραση στις αποφάσεις των ατόμων έχει η εισοδηματική τους κατάσταση,

---------------~ID
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το ΊCαθαρό ΊCόστoς των μεταιανήσεων, κυρίως προς την εργασία, τα υπόλοιπα αγαθά,

υπηρεσίες ή γενΙΊCότερα. εισjXJές που τα άτομα θεωjXJύν αναΓΊCΑία καθώς ΊCαι τα

περιβαλλοvnΊCά xαραΚ"Π]ρισnίcά του χώjXJυ. Σε ότι αφορά στο τελευταίο, δηλαδή την

ποιότητα του περιβάλλοντος, αυτή ανταναΊCΛΆται στο ενοίκιο που πληρώνουν τα άτομα

σε ΊCάθε τοποθεσία ΙCΑθώς. με έμμεσο τρόπο, εκτός από τ/ γη για χρήση ΙCΑτoιΊCΊΑς

προμηθεύονται ΊCαι ένα παΊCέτo περιβαλλοvnΊCών αγαθών (McCann, 2001).

Bld R.πt Curν.
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Διάγραμμα3.2

Consequ@oc@ on land ust!

Οι θέσεις που καταλαμβάνουν οι αστιΊCΈς χρήσεις γης με βάση την

καμπύλη του πλειοδοτικούτψήματοςτου Alonso.

Ι

Με βάση τα παραπάνω, σημανηίcό στοιχείο τ/ς συνάρτ/σης χρησιμότητας των

ατόμων είναι το μεταφOΡΙΊCό ΊCόστoς. ΊCΆτι που ιcαθoρίζει σε μεΥάλο βαθμό τις

γεωγραφnCΈς θέσεις εργασίας ιcαι ιcατoικίας τις οποίες επιλέγουν τα άτομα να

εργαστούν ιcαι να διαμείνουν αντίστοιχα. Με τον τρόπο αυτό διαμορφώνονται και τα

αντίστοιχα χωρικά πρόroπα ημερήσιας ιανητιΊCΌτ/ταςτ/ς εργασίας.

Η θεμελιώδηςσημασία των αγοραίων τιμών της γης για τη μορφή χαι το μέΥεθος

της αστιΊCΉς διάχυσης ΊCαι των παραΤ/jXJύμενωνπροτύπων ημερήσια ια.νητιΊCότητας με

σκοπό τ/ν εργασία, έχει επισημανθεί ΊCαι έχει, επίσης. εμπεψιΊCΆ μελετηθεί από πλήθος

ερευνητών. MεΡΙίcές από τις πρώτες προσπάθειες ήταν τα ποσοτικά υποδείγματα που

πρoτάθηιcαν από τους Muth το ]969, Mills το1972 και Wheaton το 1974 (Bτueckner

and Fansler. ]983; Brueckner, 2000). οι οποίοι ισχυρίστηΊCαν ότι οι τάσεις επέκτασης

------------------.1.
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των αστικών χρήσεων συνδέονται με τις τάσεις μεταβολής του αστικού πληθυσμού, το

εισόδημα των νOΙKoιcυριών, τη γαιοπρόσοδο της αγροτική γης και το κόστος των

μετακινήσεων. Οι παραπάνω ερευνητές έδειξαν ότι ισχύουν οι παρακάτω σχέσεις:

οπου,

ax ax
- > 0,--
σι Or"

ax ax
< ο, - > ο, - < ο,

σΥ σι
(10.1)

χ

ι

r,

Υ

ι

Η απόστασηαπό το κέντρο της πόλη.

= Το μέγεθος του αστικού πληθυσμού.

= Η γαιοπρόσοδος της αγροτικής γης.

= Το εισόδημα των καταναλωτών.

= Το κόστος των μετακινήσεων ανά ταξίδι.

1
Ι

]

J

!
Ι

Η πρώτη σχέση υποδεικνύει ότι, μια αύξηση του μεγέθους του αστικού

πληθυσμού αναμένεται να προκαλέσει αύξηση της μέσης απόστασης από το κέντρο της

πόλης καθώς η ανάγκη για τη στέγαση περισσότερων ανθρώπων θα προκαλέσει

επέκταση της πόλης. Η δεύτερη σχέση δείχνει ότι μια αύξηση της γαιοπροσόδου της

αγροτικής γης, αυξάνει το κόστος ευκαιρίας των αστικών χρήσεων γης και επομένως,

τείνει να κάνει την πόλη περισσότερο συμπαγή. Η τρίτη σχέση δείχνει ότι η αύξηση των

εισοδημάτων των νοικοκυριών τείνει να κάνει την πόλη να επεκτείνεται, καθώς

αυξάνεται η ζήτηση για κατοικίες. Τέλος, η τέταρτη σχέση υποδεικνύει ότι μια αύξηση

στο κόστος των μετακινήσεων επηρεάζει αρνητικά το διαθέσιμο εισόδημα σε όλες τις

τοποθεσίες, μειώνει τη ζήτηση για εξωαστική κατοικία και οδηγεί στη δημιουργία πιο

συμπαγών πόλεων.

Οι Van Ommeren και Fosgerau (2009) αναφερόμενοι στις παραπάνω συνεισφορές

σχολιάζουν τη σημασία του κόστους των μετακινήσεων και πώς το κόστος σχετίζεται

με τη δομή του αστικού χώρου μέσω επιρροών που ασκεί όχι μόνο στο μέγεθος της

πόλης a"J.J..iJ. και στη γενικότερη μορφή της, καθορίζοντας αν θα είναι μονοκεντρική ή

πολυκεντρική. Η επισήμανση αυτή έχει μεγάλη σημασία καθώς το κόστος το

μετακινήσεων είναι μια σύνθετη παράμετρος που δύσκολα μπορεί να προσδιοριστεί με

σχετική ακρίβεια. Έτσι, στον προσδιορισμό του κόστους ταξιδιού, υπεισέρχονται

παράγοντες όπως το κόστος που σχετίζεται με το στρες του ταξιδιού (KosIowsky et al.,
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1995), το κόστος που σχετίζεται με την πιθανότητα εμπλοκής σε οδικό ατύχημα κατά τη

διάρκεια του ταξιδιού, το κόστος που από τις εναλλακτικές επιλογές που έχει ο

μετακινούμενος σε ότι αφορά στο μέσο μετακίνησης, ο κόστος από τις εναλλακτικές

εmλoγές διαδρομής προς τ/ν εργασία (I,amIlton and Roell, 1982; Hamilton, 1989;

Rouwendal, 1996; Scott et aΙ, 1997; Burchell et al., Ι 998) και κόστος του

απαιτούμενου χρόνου για τη μετακίνηση προς την εργασία (Van Ommeren and

Fosgerau, 2009). Επομένως, η χωρική δομή της οικονομίας δέχεται επιρροές από όλες

τις παραπάνω συνιστώσες του κόστους μετακίνησης προς την εργασία (Giuliano and

Small, 1993; OIae,er and Kohlha,e, 2003; Olae,er and Kahn, 2004).

Σε αρκετές περιπτώσεις εμπειρικών ερευνών τα σχετικά στατιστικά στοιχεία

δείχνουν ότι ενώ οι κυκλοφοριακές συνθήκες επιδεινώνονται εντούτοις ο μέσος χρόνο

ταξιδιού με σκοπό την εργασία παραμένει σταθερός ή και μειώνεται λίγο. Το γεγονός

αυτό χαρακτηρίστηκε από ορισμένους ερευνητές (Gordon et al., Ι 991) ως «το παράδοξο

του ταξιδιού με σκοπό την εργασίω} (commuting paradox). Μια πιθανή εξήγηση για

αυτή της εξέλιξη είναι ότι τόσο οι εργαζόμενοι όσο και οι επιχειρήσεις προσπαθούν να

περιορίσουν τις επιπτώσεις της επιδείνωσης των κυκλοφοριακών συνθηκών

μεταβάλ/οντας την τοποθεσία διαμονής τους και τη χωροθέτησής τους αντίστοιχα

(Oordonetal.,1991).

Το γεγονός ότι ο μέσος χρόνος ταξιδιού με σκοπό την εργασίας φαίνεται να

παραμένει σταθερός τις τελευταίες δεκαετίες, δεν σημαίνει ότι δεν υπάρχουν ριζικές

μεταβολές στη μέση διανυόμενη απόσταση από τους εργαζόμενους. Αντίθετα,

υποστηρίζεται ότι η μέση διανυόμενη απόσταση με σκοπό την εργασία έχει αυξηθεί

σημαντικά τις τελευταίες δεκαετίες (Cervero, 1989; Cervero, 1996; Glaeser and Kahn,

2004). Αυτό οφείλεται τόσο στη βελτίωση των μεταφορικών υποδομών όσο και στη

βελτίωση των ιδιωτικών και δημόσιων μέσων μεταφοράς. Αλ/ά συνήθως, η αύξηση της

διανυόμενης απόστασης συνεπάγεται αυξημένο κόστος μετακίνησης και επομένως

επηρεασμό της συνολικής χρησιμότητας των ατόμων. Υπ' αυτή την έwοια, οι Van

Ommeren Κ.ά. και οι Van Ommeren και Rietveld (2000; , 2005) υποστηρίζουν ότι η

μέση διανυόμενη απόσταση του ταξιδιού με σκοπό την εργασία συνδέεται με την

παραγωγικότητα καθώς όταν αυξάνει η παραγωγικότητα αυξάνουν τόσο οι μισθοί των

εργαζομένων όσο και τα κέρδη των επιχειρήσεων αλ/ά και η μέση διάρκεια του

ταξιδιού.

----------------IDI
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Ορισμένες από τις νεότερες θεωρητικές προτάσεις υποστηρίζουν ότι η απόφαση

του ατόμου σχετικά με την περιοχή εργασία του και η απόφαση σχετικά με την περιοχή

κατοικίας του συνδέονται στενά και εξετάζονται ταυτόχρονα από τα άτομα λόγω των

επιπτώσεων που έχουν στο χρόνο ταξιδιού εργασίαςωκατοικίας (van Ommeren et aΙ,

2000). Κατά συνέπειας η γεωγραφική κινητικότητα της εργασίας και η γεωγραφική

κινητικότητα σε ότι αφορά στην επιλογή θέσης κατοικίας, θα πρέπει να αναλύονται

μαζί. Η δε ανάλυση θα πρέπει να εδράζεται σε κατάλληλο θεωρητικό υπόβαθρο το

οποίο θα είναι ικανό να καλύψει τις δυναμικές αυτές αποφάσεις ταυτόχρονα (van

Ommeren et al., 2000). Υπό την έννοια αυτή, προτείνουν την επιστράτευση της θεωρίας

της αναζήτησης (search theory) σύμφωνα με την οποία τα άτομα μετακινούνται μεταξύ

διαφορετικών αγορών εργασίας (1abour markets) και αγορών κατοικίας (housing

markets) στη βάση της μεγιστοποίησης της ευημερίας τους. Σύμφωνα με την παραπάνω

λογική, η συνολική ευημερία του ατόμου για μια συγκεκριμένη χρονική περίοδο δίνεται

από τη σχέση (van Ommeren et al., 2000):

pV(w,r,z)- u(w.r,z)+ piEmax [V(w .. ,r,z .. )-c l -V(w,r,z),O]+

(Ι)

+ ρ,Ε max [v (w,r"z,)- c, - V (w,r,z),O]

όπου,

V

w

] r

Ζ

J
ρ

~

J u

<ι
~

C, ~

Η συνολική χρησιμότητα που απολαμβάνει το άτομο.

Η χρησιμότητα που προέρχεται από το μισθό

Η χρησιμότητα που προέρχεται από τη θέση κατοικίας (place utility)

Η απόσταση του ταξιδιού προς και από την εργασία

Το επιτόκιο για τον προσδιορισμός τις καθαρής παρούσας αξίας.

Είναι η «στιγμιαία>} χρησιμότητα που αφορά την ευημερία κατά τη

διάρκεια ενός συγκεκριμένου χρονικού διαστήματος Δι

Η χρησιμότητα που χάνεται εφάπαξ λόγω αλλαγής εργασίας

Η χρησιμότητα που χάνεται εφάπαξ 'λόγω αλλαγής κατοικίας

IΙן1-------------------
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Ρι ~ Ο ρυθμός προσφοράς θέσεων εργασίσς

Ρ2 = Ο ρυθμός προσφοράς επιλογών κατοικίας

Ε ~ Η μαθηματική ελπίδα.

Στο παραπάνω υπόδειγμα, το κόστος ταξιδιού προς και από την εργασία, είναι μια από

τις βασικές παραμέτρους που εl1ηρεάζουν την ευημερία σε ατομικό επίπεδο.

Από την άλλη μεριά, ορισμένοι ερευνητές (Gordon et al., 1991) συνδέουν την

διάρκεια και κατά συνέπεια το κόστος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία, με τη μορφή

και τα χαρακτηριστικά των σύγχρονων αστικών σχηματισμών. Επισημαίνουν ότι η

μονοκεντρική διάρθρωση των πόλεων 'λόγω των έντονων προβλημάτων κυκλοφοριακής

συμφόρησης στον ευρύτερο χώρο της Κεντρικής Επιχειρηματικής Περιοχής (Central

Business District-CBD) συνδέεται με υψη'λότερα κόστη μετακινήσεων και επομένως

επηρεάζει αρνητικά τη συνολική ευημερία των μετακινούμενων. Η παραπάνω εξέλιξη

έχει οδηγήσει στην ανάδυση πολυκεντρικών περιφερειακών αστικών σχηματισμών.

Συνήθως, τα θεωρητικά μοντέλα των πολυκεντρικών περιοχών καταλήγουν σε

μικρότερους χρόνους ταξιδιού για τους μετακινούμενους εργαζομένους (Gordon et aΙ,

1991). Οι πολυκεντρικές περιοχές προσφέρουν αυξημένες ευκαιρίες απασχόλησης σε

πoΛλJ:J.π'λiJ. σημεία στον αστικό χώρο στα κέντρα-δορυφόρους της Κεντρικής

Επιχειρηματικής Περιοχής. Παρατηρείται λοιπόν μια τάση των ατόμων να προσπαθούν

να εξασφαλίσουν την κατοικίας τους κοντά σε αυτά τα κέντρα απασχόλησης δευτέρους

επιπέδου, προκειμένου να περιορίσουν το κόστος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία.

Ωστόσο, θα πρέπει να σημειωθεί ότι οι σύγχρονη σύνθετη και πολυκλαδική δομή της

οικονομίας συνεπάγεται ότι οι θέσεις εργασίας είναι ετερογενείς και μη ομοιόμορφα

κατανεμημένες στο χώρο. Αυτό υποστηρίζουν ορισμένοι ερευνητές, ίσως έχει ως

συνέπεια την αύξηση του χρόνου του ταξιδιού με σκοπό την εργασία (Gordon et al.,

1991).

Σε ένα σχετικό υπόδειγμα που προσπαθεί να μελετήσει την χωρική κατανομή των

παραγωγικών δραστηριοτήτων και την χωρική κατανομή της κατοικίας στις πόλεις

εμπλέκοντας τα χαρακτηριστικά του ταξιδιού προς την εργασία προτάθηκε από τους

Chapin και Weiss και είναι γνωστό και ως μοντέλο της Νότιας Καρολίνας(ΒrίassοuΙίs,

2000). Με βάση το υπόδειγμα δημιουργούνται εξισώσεις πολλαπλής παλινδρόμησης

για κάθε αστική χρήση εδάφους. Η γενική μορφή της εξίσωσης είναι:
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• LUT: η περιοχή του εδάφους που καταλαμβάνεται από τον τύπο χρήσης

εδάφους (σε κάθε ζώνη) και

• ΧΙ, Χ2 ... Xrι οι ανεξάρτητεςμεταβλητέςπου χρησιμοποιούνταιστο υπόδειγμα

• ε είναι τα κατάλοιπα του στατιστικού μοντέλου.

Η εξαρτημένη μεταβλητή του μοντέλου ήταν η ελΙCΥστΙKότητα μιας ζώνης της περιοχή

μελέτης για ανάπτυξη κατοικίας μετρούμενης ως συνάρτηση:

• του απόλυτου αριθμού κατοικιών, ή

• της αύξησης του αριθμού κατοικιών σε μια ζώνη (εντός ενός χρονικού

διαστήματος προγραμματισμού), ή

• του αριθμού των κατοικιών ανά μονάδα διαθέσιμου εδάφους

Αρχικά, εφαρμοζόταν μια διερευνητική ανάλυση πολλαπλής παλινδρόμησης σε

ένα μεγάλο αριθμό υποψήφιων μεταβλητών που προτείνονται από τη βιβλιογραφία

προκειμένου να προσδιοριστεί ποιες μεταβλητές είχαν στατιστικά σημαντική σχέση με

την εξαρτημένη μεταβλητή. Ο ανεξάρτητες μεταβλητές που επελέγησαν τελικά ήταν:

• η δυνατότητα πρόσβασης από μια ζώνη στον τόπο εργασίας

• η διαθεσιμότητα αποχετευτικού δικτύου σε μια ζώνη

• η προσβασιμότητα από μια ζώνη του πλησιέστερου σημαντικού οδικού

άξονα

• η προσβασιμότητα από μια ζώνη στο πλησιέστερο δημοτικό σχολείο.

Στην παραπάνω κατηγορία αναλύσεων ανήκει και το EMPIRIC το οποίο είναι

ένα υπόδειγμα που έχει ως αντικείμενο την πρόβλεψη α) των μελλοντικών

πληθυσμιακών μεταβολών, β) της οικονομικής δραστηριότητας γ) των α'λ/fJ,γών στις

χρήσεις του αστικού εδάφους και των μετακινήσεων, κάτω από διαφορετικά σενάρια

πολιτικής (BriassouIis, 2000). Το υπόδειγμα αυτό αποτελείται από 9 εξισώσεις οι οποίες

έχουν την παρακάτω γενική μορφή:
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Ν Ν ρ

RikΔ(t) = Σ [αinRnk(Δι)] +Σ [binRnk(tO)] +Σ [CipCpk{to)] +
n=! n=! ρ=1

"~'
Μ Μ Μ

l. [d;m Lrnk(,ΔΙ)] + ): [eirnZrnktO] +Σ [j'rnZrnkII]
m=1 m=1 m=1

όπου,

α,η. βίη, Cip, dim, e.m, f im είναι οι συντελεστές παλινδρόμησης που υπολογίζονται με την

ρύθμιση του υποδείγματος με βάση διαθέσιμα στοιχεία συνήθως με τη βοήθεια της

μεθόδου της πολλαπλής παλινδρόμησης (ordinary least squares regression), ή της

δισταδιακής παλινδρόμησης ελαχίστων τετραγώνων (two-stage least squares

regression).

Τα υποδείγματα τύπου βαρύτητας έχουν επίσης χρησιμοποιηθεί για να

μελετηθούν ποικίλοι τύποι αλληλεπιδράσεων που προκύπτουν από ένα πλήθος

ανθρώmνων δραστηριοτήτων όπως είναι το ταξίδι προς την εργασία, οι καθημερινές

αγορές, η κινητικότητα κλπ. Στην περίπτωση της ανάλυσης της αστικής ανάπτυξης και

διαχείρισης, οι αλληλεπιδρούσες οντότητες είναι άτομα που διαμένουν ή που

συμμετέχουν σε κάποια δραστηριότητα (συνήθως εργασία ή αγορές) στις ζώνες

κατοικίας και τις ζώνες προορισμού αντίστοιχα, οι οποίες ζώνες χαρακτηρίζονται από

τους αντίστοιχους τύπους χρήσεων γης (δηλ. κατοικημένες περιοχές, περιοχές λιανικού

εμπορίου, περιοχές απασχόλησης). Το υπόδειγμα βαρύτητας του Hansen (1959)

ασχολείται με τη θέση του πληθυσμού στις κατοικημένες ζώνες μιας αστικής περιοχής

(Brίassoulis, 2000). Βασίζεται στην υπόθεση ότι η δυνατότητα πρόσβασης στην

J

~
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R.,(Io)
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Zm,(tO)
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Ι,

δείχνει την αλλαγή στη δραστηριότητα ί στη ζώνη k

δείχνει (ταυτόχρονες) αλλαγές σε άλλες δραστηριότητες ανά κατηγορία

στη ζώνη k.

δείχνει τις τιμές του έτους αναφοράς των δραστηριοτήτων στη ζώνη k

δείχνει τα χαρακτηριστικά για την περίοδο βάσης σε κάθε ζώνη k

δείχνει τις αρχικές ή τιμές έτους αναφοράς των μεταβλητών στη ζώνη k

Ζmk(Δι) δείχνει τις αλλαγές στις μεταβλητές πολιτικής κατά τη διάρκεια

της περιόδου πρόβλεψης στη ζώνη k

δείχνει το έτος αναφοράς και

δείχνει το έτος πρόβλεψης
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απασχόληση είναι ο καθοριστικός παράγοντας της θέσης κατοικίας του πληθυσμού.

Άρα ένα δείκτης προσβασιμότητας εκφράζει τη σχέση μεταξύ της θέσης που κατοικεί ο

πληθυσμός και της θέσης στην οποία εργάζεται:

/:'. -.ιι -

Ι

J

οπου:

Ai ο συνολικός δείκτης προσβασιμότητας της ζώνης ί σε σχέση με όλες τις

ζώνεςj

Ej η συνολική απασχόληση στη ζώνη j

d IJ η απόσταση μεταξύ του i και του j

b ο εκθέτης της απόστασης που απεικονίζει την αντίσταση τριβής μεταξύ του ί

και του j

Ο Hansen εισήγαγε την έwοια της «ικανότητας εκμετάλλευσης (Ηί»)) μιας

ζώνης που είναι το ποσό του κενού εδάφους που είναι κατάλληλο για οικιστική

ανάπτυξη. Ο συνδυασμός του δείΚτ/ προσβασιμότητας (Αί) και της ικανότητας

εκμετάλλευσης (Ηί) δίνει, τη «δυνατότητα ανάπτυξης (Οί»)) μιας ζώνης που μπορεί να

θεωρηθεί ως μέτρο της ελκυστικότηταςμιας ζώνης:

Ως εκ τούτου, εάν ο προβλεπόμενος πληθυσμός σε μια χρονική στιγμή στο

μέλλον ι είναι Οι, τότε η κατανομή του πληθυσμού στην κάθε μεμονωμένη ζώνη

δίνεται από τον τύπο κατανομής:

G = G (Αβ,)
, ι Σ(Αβι)

Ένα άλλο υπόδειγμα βαρύπ]Τας είναι αυτό του Wilson (1967). Το υπόδειγμα

υποθέτει την ύπαρξη ενός αριθμού ζωνών που χαρα.ιcrηρίζoνται ως ζώνες προέλευσης

(από τις οποία αρχίζουν ροές (όπως πχ. περιοχές κατοικίας όπου ζουν οι εργαζόμενοι)

και ως ζώνες προορισμού (δηλ. περιοχές εργασίας). Η μορφή του υποδείγματοςείναι:
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S'j δείχνει την αλληλεπίδραση (ροή) από τη ζώνη προέλευσης ί στη ζώνη

προορισμού j

Pj είναι το «μέγεθορ} ή η «μάζα>} πληθυσμού ή δραστηριοτήτων της ζώνης

προέλευσης ί

Pj είναι το «μέγεθορ} ή η «μάζα>} πληθυσμού ή δραστηριοτήτων της ζώνης

προορισμού j

dij είναι ένα μέτρο της απόστασης μεταξύ των ζωνών ί και j

b ένας εκθέτης που δείχνει την επίδραση της απόσταση στην αλληλεπίδραση

μεταξύ των ζωνών προέλευσης και προορισμού

k μια σταθερά που είναι εμπειρικά καθορισμένη και ρυθμίζει τη σχέση στις

πραγματικές συνθήκες

Ο ανωτέρω τύπος δηλώνει ότι το μέγεθος της αλληλεπίδρασης μεταξύ της ζώνης ί και

της ζώνης j, Sij, είναι ανάWγΟ προς το «μέγεθορ} ή «τη μάζα>} των ζωνών προέλευσης

και προορισμού και αντιστρόφως ανάλογος της απόστασης μεταξύ τους (Βήassοulίs,

2000).

3.2.3 οι ΘΕΩΡΉΤΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ ΤΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ωΚΟΝΟΜΙΑΣ ΚΑΙ ΤΗΣ

ΆΣΤΙΚΗΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗΣ ΓΕΩΓΡΑΦΙΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΜΟΡΦΗ ΤΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ

ΣΥΣΤΗΜΆΤΩΝ

Θα πρέπει να σημειωθεί ότι υπάρχει ένα σημαντικός αριθμός θεωρητικών προτάσεων

που ασχολείται με την μορφή και τη λειτουργική διάρθρωση των αστικών σχηματισμών

και περιγράφει συγκεκριμένα πρότυπα διάρθρωσης των αστικών χρήσεων γης, των

ζωνών που καταλαμβάνουν οι παραγωγικές δραστηριότητες και των περιοχών

κατοικίας. Η θεωρία των ομόκεντρων ζωνών αναπτύχθηκε από τον Burgess (1925) για

να περιγράψει τα σχέδια πόλεων σε αντιστοιχία με οικολογικές διαδικασίες που

απαντώνται στη φύση (McCann, 2001; Λαμπριανίδης, 2006), Έτσι, σύμφωνα με τη

θεωρία μια μονοκεντρική πόλη περιβάλλεται από πέντε ευδιάκριτες ομόκεντρες ζώνες.

---------------~I!I
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Η πρώτη ζώνη περιέχει τις εμπορικές, διοικητικές, και οικονομικές δραστηριότητες και

άρα ένα σημαντικό αριθμό θέσεων εργασίας. Στη συνέχεια ακολουθεί μια ζώνη

μετάβασης, υποβαθμισμένη με παλαιές κατοικίες στην οποία όμως αρχίζουν και

εισβάλουν επιχειρηματικές χρήσεις καθώς το κέντρο επειcτείνεται. Στη συνέχεια

ακολουθεί η ζώνη κατοικίας των εργαζομένων ενώ η τέταρτη ζώνη αποτελεί ζώνη

κατοικίας της ανώτερης τάξης. Η τελευταία - πέμπτη ζώνη - είναι αραιοδομημένη με

χαρακτηριστικά περιαστικής περιοχής. Καθώς η πόλη μεγαλώνει κάθε ζώνη εισβάλει

στην επόμενη σε αντιστοιχία με τις φυσικές διαδικασίες της εισβολής και διαδοχής των

ειδών. Ένα τέτοιο χωρικό πρότυπο συνδέεται με σημαντικές ροές εργαζομένων αρχικά

προς το κέντρο της πόλης και στη συνέχεια μετά το πέρας της εργασίας, τις

αντίστροφες ροές προς τις ζώνες κατοικίας.

Στην περίπτωση της θεωρητικής πρότασης του Burgess, η πόλη υπάρχει,

λειτουργεί και εξελίσσεται όπως ένα οικοσύστημα. Καθώς η πόλη μεγαλώνει, κάθε

ζώνη εισβάλει στην επόμενη σε αντιστοιχία με τις φυσικές διαδικασίες της εισβολής

των ειδών και της διαδοχής των οικοσυστημάτων. Μια σημαντική καινοτομία που

εισάγει η θεωρία στη μελέτη αστικών σχηματισμών, είναι ότι αυτή προσεγγίζεται μέσα

από το πρίσμα της δράσης και των δυνατοτήτων των κοινωνικοοικονομικών ομάδων

και όχι τόσο από τη δράση των μεμονωμένων ατόμων. Ο κύριος καθοδηγητικός

μηχανισμός κατανομής της αστικής γης είναι διαφορετική οικονομική δυνατότητα και

πολιτική δύναμη που έχουν οι κοινωνικές ομάδες να καταλαμβάνουν συγκεκριμένα

τμήματα του χώρου. Ο μηχανισμός είναι επίσης παρών, στις ίδιες τις χρήσεις, οι οποίες

ανταγωνίζονται η μία την άλλη για την κατάληψη του αστικού χώρου. Ωστόσο θα

πρέπει να εmσημανθεί ότι στις σημερινές συνθήκες οι σύγχρονοι μεγάλοι αστικοί

σχηματισμοί είναι εξαιρετικά πολύπλοκοι και χαρακτηρίζονται από πολυκεντρικές

δομές, ανάμιξη των δραστηριοτήτων σε αρκετές τους ενότητες, επιλεΙCΤΙKές χωρικές

συγκεντρώσεις αστικών δραστηριοτήτων της νέας οικονομίας, διάσπαρτες

υποβαθμισμένες περιοχές, περιοχές λειτουργικά εξειδικευμένες και έντονη διάχυση

δραστηριοτήτων και κατοικίας στον περιαστικό τους χώρο. Επομένως, σήμερα η

θεωρία έχει περιορισμένη ερμηνευτική αξία.

Μια άλλη σημαντική θεωρία της Σχολής του Σικάγο, προτάθηκε το 1933 από το

McKenzie. Είναι η θεωρία των πολλαπλών πυρήνων των αστικών χρήσεων (multipie

nuclei theory) που επεκτάθηκε αργότερα από τους Haπis και Ullman το 1945

(Briassoulis, 2000), Η θεωρία υποστηρίζει, ότι οι χρήσεις οργανώνονται μάλλον γύρω

iιן-----------------
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από διάφορους πυρήνες που προϋπάρχουν, παρά γύρω από ένα ενιαίο κέντρο, και

επομένως, προτείνει μια πολυκεντρική δομή πόλεων. Ο αριθμός και οι λειτουργίες των

πυρήνων διαφέρουν από πόλη σε πόλη. Ο μηχανισμός μεταβολής των χρήσεων γης, και

η εμφάνιση νέων πυρήνων, αποδίδεται: (α) στην ανάγκη ειδικών εγκαταστάσεων από

ορισμένες δραστηριότητες, (β) στις θετικές ή αρνητικές οικονομίες συγκέντρωσης, και

(γ) στην επίδραση της δομής των ενοικίων της πόλης στην προσέλκυση ή την

απομάκρυνση ορισμένων δραστηριοτήτων (BriassouIis, 2000). Οι υψηλές

εισοδηματικές ομάδες καταλαμβάνουν τις πιο επιθυμητές θέσεις ενώ τα χαμηλά

εισοδήματα συγκεντρώνονται σε υποβαθμισμένες θέσεις. Η θεώρηση αυτή συνδέεται

με ένα διαφορετικό πρότυπο μετακινήσεων όπου οι κατευθύνσεις των ροών είναι

πoJ..J..ι:J.πλές ανάλογα με τον αριθμό των περιοχών συγκέντρωσης δραστηριοτήτων.

Τέλος, από την ίδια σχολή προέρχεται και η θεωρία των αστικών τομέων που

προτάθηκε από Hoyt το 1939 και είναι αποτέλεσμα εμπειρικής ανάλυσης 142 πόλεων

των ΗΠΑ. Ο Hoyt υποστήριξε ότι, παρόμοιοι τύποι χρήσεων γης καταλαμβάνουν

τομείς που επεκτείνονται από το κέντρο των πόλεων κατά μήκος των κύριων διαδρομών

μεταφοράς (Brandford and Kent, 1978; Αργύρης, 1987). Περιοχές κατοικίας με υψηλά

ενοίκια, καταλαμβάνουν συγκεκριμένους τομείς και τα ενοίκια μειώνονται προς όλες

της κατευθύνσεις, καθώς απομακρυνόμαστε από αυτές τις περιοχές. Σύμφωνα με τη

θεωρία, οι προτιμήσεις και οι ανάγκες των ανθρώπινων ομάδων με υψηλά εισοδήματα,

υπαγορεύουν τα αστικά χωρικά μορφώματα και τον τρόπο της αστικής επέιcrασης.

Σύμφωνα με το υπόδειγμα αυτό οι ημερήσιες μετακινήσεις των εργαζομένων αφορούν

μετακινήσεις προς συγκεκριμένους τομείς των πόλεων και εξελίσσονται πάνω στα

βασικά οδικά δίκτυα. Την εποχή που σχηματίστηκε η θεωρητική πρόταση, η χρήση του

ιδιωτικού αυτοκινήτου δεν ήταν ιδιαίτερα διαδεδομένη, με αποτέλεσμα φαινόμενα όπως

αυτό της καθημερινής μετακίνησης από τα προάστια προς το χώρο εργασία στο κέντρο

της πόλης (commuting), να μην λαμβάνονται υπόψη. Σήμερα, η παραπάνω θεωρητική

πρόταση είναι δύσκολο να περιγράψει τις πολυσχιδείς διαδικασίες των σύγχρονων

αστικών σχηματισμών και την επιρροή που οι σχηματισμοί αυτοί ασκούν σε ευρύτερες

χωρικές ενότητες.

Στο σημείο αυτό, αξίζει να υπομνησθεί ότι στα υποδείγματα της κεντρικής θέσης

των Christaller και Losch, βασικά στοιχεία είναι η διεύρυνση της κλίμακας μελέτης των

αστικών συγκεντρώσεων και η σύνδεση του μεγέθους και της εξέλιξης των πόλεων, με

συγκεκριμένες και ιεραρχημένες οικονομικές λειτουργίες και κοινωνικές υπηρεσίες.
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Επομένως, η δυναμική και η μεγέθυνση των αστικών χρήσεων επηρεάζεται από

ιεραρχικές σχέσεις στο χώρο, των οποίων βασικός παράγοντας δημιουργίας είναι οι

οικονομικές και κοινωνικές λειτουργίες. Η προσέγγιση του Christaller δεν ασχολείται

τόσο με την εσωτερική δομή των πόλεων, όπως κάνουν οι Burgess, Hoyt και οι I-Iaπis

και Ullman. Αντίθετα, μελετά τις αστικές συγκεντρώσεις σε περιφερειακή κλίμακα ως

σύστημα οντοτήτων και όχι ως αυτόνομες οντότητες (McDonald, 1997). Επομένως,

αποτελεί μια χρήσιμη βάση για την κατανόηση των μετακινήσεων με σκοπό την

εργασία που κατευθύνονται έξω από τα όρια της πόλης αφετηρίας προς τις διάφορες

πόλεις προορισμού. Υπό αυτή την έwοια, το μέγεθος ή γεωγραφική διάταξη στο χώρο

και η οικονομική δομή των πόλεων αποτελούν καθοριστικούς παράγοντες για το

πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία.

Οι βασικοί προβληματισμοί που αναπτύσσονται στη θεωρία αφορούν στο μέγεθος

και στην διάταξη των πόλεων στο χώρο και τα εmχειρήματα που παρατίθενται

καταλήγουν ότι, μπορεί κανείς να διακρίνει ένα πλέγμα μεγάλου μεγέθους πόλεων,

συστηματικά διαταγμένων στο χώρο οι οποίες συγκεντρώνουν ορισμένες σημαντικές

κεντρικές λειτουργίες (Λαμπριανίδης, 2006). Οι λειτουργίες των πόλεων αυτών, πέρα

από τους πληθυσμούς τους, εξυπηρετούν και τους αντίστοιχους πληθυσμούς

μικρότερων πόλεων - έξι περίπου για κάθε μεγάλη πόλη - οι οποίες είναι διατεταγμένες

γύρω από τις μεγάλες πόλεις σχηματίζοντας εξαγωνικές δομές (Λαμπριανίδης, 2006).

Οι μικρότερες αυτές πόλεις, φιλοξενούν ορισμένες λειτουργίες χαμηλότερου επιπέδου

σε σχέση με τις μεγάλες πόλεις που με τη σειρά τους εξυπηρετούν ακόμη μικρότερου

μεγέθους πόλεις, οι οποίες σχηματίζουν στο χώρο επιπρόσθετες εξαγωνικές δομές. Οι

εξαγωνικές αυτές δομές δίνουν μια ιδέα για τη γεωμετρική δομή του προτύπου των

ημερήσιων μετακινήσεων που αναπτύσσεται σε μια ευρύτερη περιοχή.

Στο αντίποδα αυτή της θεωρητικής πρότασης θα μπορούσε να αναφερθεί οι

θεωρητικοί ισχυρισμοί το McGee για τη μορφή της αστικής ανάπτυξης, σύμφωνα με

τους οποίους οι ιεραρχικές δομές στο χώρο δεν είναι ευδιάκριτες α"λ/ά αντίθετα αρκετές

φορές εμφανίζονται χαοτικού τύπου πρότυπα αστικής ανάπruξης. Ο McGee (2008)

πρότεινε ένα νέο ερμηνευτικό πρότυπο χωρικής συμπεριφοράς των αστικών χρήσεων

γης της υπαίθρου.
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Εισάγοντας την έννοια των desakota l
, προσπαθεί να περιγράψει τα χωρικά

μορφώματα στην ύπαιθρο παρατηρώντας ότι αυτά χαρακτηρίζονται από ένα κράμα

αγροτικών και μη αγροτικών χρήσεων και σχετικών δραστηριοτήτων. Τα μορφώματα

αυτά, αναδύονται απότομα σε περιοχές ενδιάμεσες μεταξύ υπαρχόντων αστικών

πυρήνων και είναι το αποτέλεσμα της δράσης πολλών παραγόντων ταυτόχρονα

(McGee, 2008). Μεταξύ άλλων σημαντική επιρροή ασκούν η ύπαρξη κατάλληλων

συνθηκών για αστική ανάπτυξη σε αυτές τις περιοχές, η δραματική μεταβολή της

σχέση, μεταξύ απόστασης και χρόνου. οι οικονομικές και τεχνολογικές μεταβολές και

οι αναδυόμενες ευκαιρίες για την ανάπτυξη νέων οικονομικών δραστηριοτήτων.

Σύμφωνα με το χωρικό μοντέλο του McGee, σε μια ευρύτερη χωρική ενότητα

είναι δυνατόν να αναγνωριστούν πέντε βασικά είδη περιοχών:

1. Οι κύριες πόλεις. Πρόκειται για τους βασικούς και σχετικά συμπαγείς αστικούς

σχηματισμούς.

2. Οι περιαστικές περιοχές των κύριων πόλεων. Πρόκειται για αρκετά

πυκνοκατοικημένες περιοχές από τις οποίες υπάρχει καθημερινή ροή εργαζομένων

προ το εσωτερικό της πόλης (commuting). Εδώ, η αλληλεπίδραση περιαστικού και

αστικού χώρου είναι συνεχής και ισχυρή.

3. Οι περιοχές των «desαkοtω}, οι οποίες, συνήθως, παρουσιάζουν γραμμική ανάπτυξη

κατά μήκος των κύριων οδικών αξόνων που συνδέουν το σύστημα των πόλεων.

4. Πυκνοκατοικημένες αγροτικές περιοχές.

5. Αραιοκατοικημένες απομακρυσμένες περιοχές.

Το παραπάνω μοντέλο, έχει προταθεί και έχει εμπειρικά τεκμηριωθεί για τις

διαδικασίες αστικοποίησης που παρατηρούνται κυρίως στις ασιατικές χώρες. Ωστόσο,

αρκετά στοιχεία του μοντέλου παρουσιάζουν θεωρητικό ενδιαφέρον και για την

περίπτωση των χωρών της Δυτικής Ευρώπης (Xie et al., 2007). Σύμφωνα με τη λογική

που αναπτύσσει ο McGee, στις σημερινές συνθήκες, το τι πραγματικά συμβαίνει στην

ύπαιθρο, δεν μπορεί να γίνει κατανοητό εξετάζοντας απλώς και μόνο τις ροές

1 Η λέξη «desakota» είναι τεχνητή και προέρχεται από τη σύνθεση δύο 'λiξεων της

Ινδονησιακής γλώσσας, τη λέξη «desa» που σημαίνει «χωριό ή κώμψ} και τη λέξη «kota»
που σημαίνει «πόλη». Ένας όρος που εν μέρει αποδίδει το περιεχόμενο της έννοιας των

«desakota>}, είναι η λέξη «κωμόπολψ}. Ωστόσο, η έννοια των <idesakota» αναφέρεται σε

νέες αστικές αναπτύξεις με συγκεκριμένα χαρα1Cτ/ρισΤΙKά, σε περιοχές που πριν απουσίαζε

το αστικό στοιχείο.

•
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ανθρώπων, κεφαλαίων, πληροφοριών, αγαθών και υπηρεσιών μεταξύ του αστικού και

εξωαστικού χώρου μιας χώρας (McGee, 2008). Στην εποχή της παγκοσμιοποίησης, οι

ροές αυτές είναι μόνο ένα μέρος των ροών που μπορεί κανείς να παρατηρήσει. Άσχετα

με το εάν κατευθύνονται προς τον αστικό ή τον εξωαστικό χώρο, ιδιαίτερη σημασία

έχει το χωρικό επίπεδο στο οποίο παράγονται οι ροές. Μεταξύ (iλ/ων αναφέρει τις ροές

μεταξύ αστικών σχηματισμών της ίδια χώρας, τις ροές μεταξύ χωρών ή μεταξύ

περιφερειών, τις ροές μεταξύ της υπαίθρου μιας χώρας και αστικών σχηματισμών σε

μια άλλη χώρα κλπ. Αρκετά από τα δίκτυα που λειτουργούν σήμερα, και που διαμέσου

των οποίων εκτελούνται ροές ανθρώπων, κεφαλαίων και πληροφοριών, αγνοούν ή

αλλιώς, δεν επηρεάζονται από τον πολιτικό και οικονομικό διαχωρισμό του χώρου σε

αστικό και εξωαστικό. Επομένως, σύμφωνα με το μοντέλο του McGee, το τι συμβαίνει

στην ύπαιθρο είναι το σύνθετο αποτέλεσμα της αλληλεπίδρασης διεθνών, εθνικών και

τοπικών δυνάμεων.

Οι προτάσεις συγκρότησης και εξέλιξης του αστικού χώρου περιλαμβάνουν

επίσης, σημαντικές θεωρητικές συνεισφορές για τη μεγέθυνση των αστικών χρήσεων

από την σκοπιά της εξέλιξης της πόλης. Στο πλαίσιο αυτό, lα/ριαρχεί η twota της

διάχυτης πόλης (the expαnding ciιy) η οποία προσπαθεί να συμβάλει στην κατανόηση

των παρατηρούμενων αποσπασματικών και κατακερματισμένων αστικών τμημάτων

που αναπτύσσονται κατά μήκος των κυκλοφοριακών δικτύων, επιστρατεύοντας τους

παράγοντες της τεχνολογικής εξέλιξης, της αύξησης της ταχύτητας και του όγκου των

ροών των ανθρώπων, των αγαθών, των υπηρεσιών και των πληροφοριών και την

εγκαθίδρυση και ανάπτυξη νέων τρόπων διαβίωσης (Zhang, 2000; Munoz, 2003; Zhang

and Sasaki, 2005). Σύμφωνα με τον Ingram (J 998), η σύγχρονη διάχυτη πόλη

χαρακτηρίζεται από μια τάση διάχυσης τόσο του πληθυσμού όσο και της απασχόλησης

προς τον εξωαστικό της χώρο (Thurston and Yezer, 1994), Αποκεντρωμένα μικρότερα

επίκεντρα δραστηριοτήτων, αποκεντρωμένη βιομηχανική παραγωγή και εξειδίκευση

του κεντρικού πυρήνα της πόλης σε επιλεγμένους κλάδους του τριτογενή τομέα, είναι

οι κύριες εκφάνσεις της νέας οργάνωσης των αστικών κοινοτήτων, Για την περιγραφή

της σύγχρονης πόλης και της χωρικής και ποιοτικής εξέλιξης των αστικών χρήσεων γης

έχουν προταθεί, εκτός από την έννοια της διάχυτης πόλης και άλλοι όροι με παρεμφερές

νόημα όπως η «γενική πόλψ~, η (ψετάπολη», η «edge city» και η «vj])e emergente»,

Οι Glaeser και Kahn (2004) υποστηρίζουν πως παρά το γεγονός ότι το φαινόμενο

της αστικής διάχυσης είναι σύνθετο, υπάρχει ένας βασικός παράγοντας που το καθιστά

-------------------111Ι
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δυνατό. Ο παράγοντας αυτός συνδέεται με την τεχνολογική κυριαρΧία του ιδιωτικού

αυτοκινήτου ως Κ\)ριου μέσου μετακίνησης. Οι ερευνητές υποστηρίζουν ότι οι

μετακινήσεις με ιδιωτικά μέσα μεταφοράς έχουν οδηγήσει στην αποκέντρωση της

απασχόλησης σε τέτοιο βαθμό, ώστε οι κεντρικές επιχειρηματικές περιοχές των πόλεων

υποστηρίζουν, πλέον, μόνο ένα μικρό αριθμό θέσεων εργασίας σε σχέση με τη

συνολική απασχόληση στις πόλεις. Επιπρόσθετα, υποστηρίζουν ότι αρκετοί παράγοντες

που εmκαλούνται άλλοι ερευνητές για να ερμηνεύσουν τις τάσεις διάχυσης των

αστικών χρήσεων - μεταξύ (i)J..ων αναφέρουν τις κυβερνητικές πολιτικές επιδότησης

για την κατασκευή οδών ταχείας κυκλοφορίας, τη μείωση των επιτοκίων των

στεγαστικών δανείων, την ανεπαρκή χρηματοδότηση των μέσων μαζικής μεταφοράς,

τις κοινωνικές στάσεις που συνδέονται με την προσπάθεια αποφυγής κεντρικών

υποβαθμισμένων περιοχών ή περιοχών που διαμένουν κάποιες συγκεκριμένες

φυλετικές ομάδες - συνδέονται με την αστική διάχυση 'λόγω της επικυριαρχίας του

αυτοΚ\νήτου στις μετακινήσεις.

Οι Glaeser και Kahn (2004) θεωρούν ότι η μεγάλη επίδραση του αυτοκιΥήτου στ/

διασπορά του πληθυσμού και των αστικών χρήσεων γης. οφείλεται κυρίως σε δύο

πράγματα: α) το αυτοκi:vητο έχει μειώσει το κόστος των μετακινήσεων αυξάνοντας έτσι

τη μ!:Υιστη δυνατή απόσταση που ei:VαI δυνατόν να υπάρχει, στις σημερινές συνθήκες,

μεταξύ εργασiας και κατοικίας και, β) το αυτοκίνητο έχει σχεδόν εκμηδενίσει τις

οικονομίες κλίμακας που συνδέονται με παλαιότερες μεταφορικές τεχνολογίες. Ως

παράδειγμα αναφέρουν ότι οι λιμενικές και σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις λόγω του

μεγέθους και του πάγιου κόστους τους, δεν μπορούν να αναπαραχθούν εύκολα. Για το

'λόγω αυτό οι πόλεις, παλαιότερα, διαμορφώνονταν ως σχετικά συμπαγείς οντότητες

γύρω από τα λιμάνια ή τους σιδηροδρομικούς σταθμούς. Καθώς τα φορτηγά και τα

αυτοκίνητα έχουν υποκαταστήσει μεγάλο μέρος των θαλάσσιων και σιδηροδρομικών

μεταφορών, οι οικονομίες κλίμακας 'λόγω των σιδηροδρομικών και λιμενικών

εγκαταστάσεων έχουν περιοριστεί δραστικά και είναι πλέον δυνατή η αποκέντρωση της

απασχόλησηςστον περιαστικό χώρο και την ύπαιθρο.

Κλείνοντας την παρούσα ανασκόπηση, θα πρέπει να σημειωθεί ότι παρά τις

όποιες διαφοροποιήσεις τους, οι περισσότερες από τις παραπάνω προσεγγίσεις,

προσπαθούν να ερμηνεύσουν την χωρική διασπορά των νέων αστικών δομών και

χρήσεων γης, με βάση τέσσερις γενικές κατηγορίες δυνάμεων:

-------------------11D1
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• Τις μετακινήσεις, το κόστος μεταφοράς και το πρότυπο προσβασιμότητας

στο χώρο.

• Τα νέα πρότυπα ζωής του σύγχρονου ανθρώπου, τις προτιμήσεις του για το

χώρο διαβίωσής του και το σύγχρονο κοινωνικό σύστημα αξιών.

• Τις οικονομικές εξελίξεις σε τοπικό και διεθνές επίπεδο στο πλαίσιο της

παγκοσμιοποίησης και της νέας οικονομικής γεωγραφίας της παραγωγής και

κατανάλωσης.

• Τη δημογραφική συνιστώσα, η οποία αποτελεί μια δύναμη μετασχηματισμού

που παραδοσιακά επιστρατεύεται για την ερμηνεία πλήθος φαινομένων στο

πλαίσιο της περιφερειακής και αστικής ανάπτυξης.

Στις ενότητες που ακολουθούν, γίνεται μια προσπάθεια να προσεγγιστεί το

φαινόμενο των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στον ελληνικό χώρο σε

περιφερειακό επίπεδο, για το 2000. Για το λόγο αυτό, στη συνέχεια, σχηματίζεται ένα

αντιληπτικό πλαίσιο προκειμένου να τεθούν οι θεωρητικές βάσεις της εμπειρικής

ανάλυσης που ακολουθεί.

--------------~I!II
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4.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία

έχουν μεγάλη σημασία για την καταρχήν κατανόηση του φαινομένου και το

σχηματισμό μιας περιεκτικής άποψης για τα χωρικά πρότυπα ημερήσιων μετακινήσεων

που διαμορφώνεται στο χώρο (Brueckner and Fansler, 1983; Gordon et al., 1991;

Giu1iano and 8ma)), 1993; Thurston and Yezer, 1994; Cervero, 1996; Burchell et ώ.,

1998; νθη Ommeren et al., 2000; Van Ommeren and Rietveld, 2005). Υπό την twoιa

αυτή στο παρόν κεφάλαιο επιχεφείται η σκιαγράφηση των βασικών χαρακτηριστικών

των προτύπων μετακίνησης με σκοπό την εργασία με τη χρήση απλών εργαλείων της

περιγραφικής στατιστική (Norusis, 2004; Norusis, 2005). Αναλυτικότερα, για την

περιοχή μελέτης που οριοθετείται στην επόμενη ενότητα, υπολογίζονται οι

κατευθύνσεις των ροών των μετακινούμενων, όγκος των ροών, η μέση διανυόμενη

απόσταση ανά πρωτεύουσα καθώς και μια σειρά ά"λλα στατιστικά που διαμορφώνουν

τη συνολική εικόνα του προτύπου της ημερήσιας χωρικής κινητικότητας της εργασίας.
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4.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

4.2.1 ΠΡΟΣdιΟPlΣΜΟΣ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ ΚΑΙ ΤΗΣ ΚΑΙΜΑΚΑΣ

ΛΝΑΛΥΣΗΣ

Η παρούσα εμπειρική διερεύνηση του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με

σκοπό την εΡΎασία επικεντρώνεται χωρικά στους νομούς των περιφερειών της

Θεσσαλίας και της Στερεάς Ελλάδος. Το ιδιαίτερο αντικείμενο της εΡΎασίας είναι οι

μετακινήσεις με αφετηρία την πρωτεύουσα κάθε νομού και προορισμό οποιαδήποτε

τοποθεσία που βρίσκεται εκτός των διοικητικών ορίων του Δήμου αφετηρίας (outgoing

commuting). Τα στατιστικά στοιχεία των ημερήσιων μετακινήσεων προέρχονται από

την απογραφή πληθυσμού της ΕΣΥΕ για το έτος 200 Ι (NSSG, 2004).

ΟΕΡΙ_ΕΡΕΙΑ θΕΣΣΑΛΙΑΣ

21. ΚΑΡΔΠΣΑ
34.ΛΑΡΙΣΑ

38. ΜΑΓΝΉΣΙΑ
49. ΤΡΙΚΑΛΑ

ΟΕΡΙ_ΕΡΕΙΑ ΣΤΕΡΕΑΣ

ΕΛΛΑΛΟΣ

ι Ι. ΕγΡΥΤΑΝΙΑ

12. ΕγΒΟΙΑ
Ι4.ΦΩΚΙΔΑ

Ι5, ΦΘΙΩΤΙΔΑ

50. ΒΟΙΩlιΑ

Διάγραμμα 4.1: 'Eιcταση ΠεΡωχής μελέτης (,paI;al exιent).

Η χωρική μονάδα ανάλυσης (spatial resolution) που υιοθετείτε στο πλαίσιο της

παρούσας εμπειρικής έρευνας είναι αυτή του Ο.Τ.Α Α' βαθμού. Η χωρική έκταση της

ανάλυσης (spatίal extent) είναι αυτή που περικλείεται από τα διοικητικά όρια των

---------------~ID
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Περιφερειών της Θεσσαλίας και της Στερεάς Ελλάδος. Η χρονική μονάδα ανάλυσης

(temporaI resolution or time step) είναι δεκαετής αφού αυτή είναι η συχνότητα

συλλογής στατιστικών στοιχείων σχετικά με τις ημερήσιες μετακινήσεις από την ΕΣΥΕ.

Σήμερα είναι διαθέσιμα τα στατιστικά στοιχεία που αφορούν το πρότυπο των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία για το έτος 200 Ι. Τα επόμενα

στατιστικά στοιχεία αναμένονται το 2011.

Η μονάδα ανάλυσης που σχετίζεται με τον ανθρώπινο παράγοντα που αποφασίζει

(human decision-making resoIution) στο πλαίσιο του φαινομένου των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία είναι το άτομο. Στον πίνακα 4.1, παρουσιάζονται

περιληπτικά τα παραπάνω στοιχεία που αφορούν στην χωρική, χρονική και κοινωνική

κλίμακα ανάλυσης της εμπειρικής έρευνας.

Πίνακας 4.1
Κλίμακα ανάλυσης των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία

ΟI'ΟΣ ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣ:\ΙΟΣ ΔΙΛΒΑθl\llΣΗ

]

]

]

J

Χωρική

Α""-....
(Spalίa/

ResQ/ulion)
Χωρική 'Eκται:rη

(Spalia/ Extent)

Χρονική

Aνάλυι:rη

(Tempcral
Reso/ution or
Tίme Slep)

Χρονική

Διάρκεια

(Time Duration)

ΕπΙΠεδο

Ανθρώπινων

Αποφάσεων

(Human
Decision-Making
Reso/ution)

Η μικρότερη γεωγραφική μονάδα

ανάλυσης της εμπειρικής έρευνας

Η συνολική γεωγραφική περlοχι1

ΠΟΙJ καλύπτει η έρευνα

Η μικρότερη χρονική μονάδα

ανάλυσης που απαιτείται για να

συμβεi μια παρατηρήσιμη αλ/αγή

σε ένα φαινόμενο 1Ιου

αναπαριστάτε από την έρευνα.

Η χρονική διάρκεια αναφέρεται σto

συνολικό χρονικό διάστημα

μελέτης του φαινομένου

Το επίπεδο αποφάσεων αναφέρεται

στη μικρότερη μονάδα κοινωνικής

οργάνωσης που παΙρνει αποφάσεις

στο πλαίσιο της έρευνας των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό

την εργασία.

Δήμος (εντός των διοικητικών οριων του οποίου

βρίσκεται η πρωτεUoυσα του Νομού).

Περιφέρειες Θεσσαλίας & Στερεάς Ελλάδος.

Δεκαετής.

Δεκαετής

Άτομο

Ι Επειδή, η επεξεργασία των στοιχείων έγινε με βάση τους Δήμους αφετηρίας - προορισμού,

η χωρική κλίμακα της έρευνας διαμορφώνεται σχηματικά όπως φαίνεται στο διάγραμμα

4.2Α& Β.
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Διάγραμμα 4.2: Χωρική μονάδα ανάλυσης της έρευνας (spatiaI resolution).

--------------'.
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4.2.2 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΤΩΝ ΉΜΕΡΉΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΉΣΕΩΝ ΜΕ

ΣΚΟΠΟ ΣΤΉΝΠΕΡΙΟΧΉ ΜΕΛΕΤΉΣ

Οι χωρικές διαφοροποιήσεις στο πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την

εΡΎασία εντός της περιοχής μελέτης είναι σημαντικές, καθώς ορισμένες περιοχές

εμφανίζουν εντονότερες τάσεις εκτεταμένων απομακρυσμένων μετακινήσεων με

αποτέλεσμα η μέση διανυομένη απόσταση από τα άτομα να είναι σημαντική. Σε άλλες

περιοχές, τόσο ο όγκος των μετακινήσεων όσο και η μέση διανυόμενη απόσταση,

εμφανίζονται περιορισμένες. Στη συνέχεια, ξεκινώντας από τους νομούς της Περιφέρειας

Θεσσαλίας κατασκευάζουμε τα αντίστοιχα πρότυπα των ημερήσιων μετακινήσεων με

σκοπό την εΡΎασία, για τους Δήμους εντός των διοικητικών ορίων των οποίων

περιλαμβάνεται η πρωτεύουσα του κάθε νομού.

------------------i11l
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Περιφέρεια Θεσσαλίας

Νομός Καρδίτσας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία για το

Δήμο της Καρδίτσας παρουσιάζονται στον πίνακα 4.2.

Πίνακας 4.2
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρδίτσας: Αριθμός

απασ)'.ολουιιένων κατά τόπο ιιόνιιιης κατοικίας και τόπο εΟΥασίας.

Διl\lo~ ιΚοι:\ο 111 Ι \ Δlι\lO~ IKOI\OIII Ι \

:\lo:\I\III~ Κ \Ι οι"ι \~ Ει'ι \~I \~

ΚΩ\ πll'III·\ψll ε,\~I. ΚΗ\. II~I'III'\ΦII AII\~,O. ΛIIO~1 \~II
:;;11· \0\ \lfM)]
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\11\10:' h:OI'OIIII \ \11\10:' h:tH'OIIIl \

\IO,,\III:.h:\IOlhl\:' 1:1,1 \:'1\:'

4101 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΔΠΣΑΣ

4101 ΔΗΜΟΣΚΑΡΔΠΣΑΣ

4101 ΔΗΜΟΣΚΑΡΔI1'ΣΑΣ

4

4

4

0615 ΔΗΜΟΣ ΜΑΑΕΣΙΝΗΣ

4206 ΔΗΜΟΣ ΠΑΝΝΟΥΛΗΣ

4227 ΔΗΜΟΣ ΤΥΡΝΑΒΟΥ

188
57
48

(Πηγή: ΕΣΥΕ, ωtoyραφή πληθυσμού 2001)

• (1) Εργάζονται σε μη μόνιμο μέρος, (2) ΕρΥάζονται εντός πις σιινήθouς KατOΙJctας, (3) ΕρΥάζονται στον Ιδιο Δήμο ή Κοινότψα.

(4) Εργάζονταισε όλλο Δήμο ή Κοινότητα

1

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρδίτσας προς

τις γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον {ΥΥκο της ροής των

μετακινούμενων.
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Διάγραμμα 4.3: Αρσ.χνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Καρδίτσα: Κατεύθυνση ροών, όγιc:oς ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

_____________----1.
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Στ/ν συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όγκο τ/ς ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.

-
•-- --

• ~~-- .--
• "'<J

r
•-.

-- -- -
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Διάγραμμα 4.4, Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Καρδίτσα & χωρική απorimωση των ρΟΟ:ιν

Το 91 % τον ερΥαζομένων ερΥάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουρΥούν

σημαντικούς όγκους και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό τ/ς πόλης. Το 7%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς τους Δήμους Σοφάδων. Λάρισας. Κάμπου, Παλαμά, Τρικάλων,

Μουζακίου. Μητρόπολης και Σελαινών. Καθημερινά οι μετακινούμενοι εκτός των ορίων

του Δήμου εγΥράφουν συνολικά 27.461Ιση στο οδικό δίκτυο τ/ς ευρύτερης περιοχής προς

τ/ν μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση προς τ/ν μία κατεύθυνση είναι 26,5 km

και το μήκος τ/ς μέγιστη διαδρομής είναι 189 km.

Διά'Υραμμα 4.5: Ποσοστά μετακινούμενων Ύια το

Δήμο Καρδίτσας]

\11\1!!~I,,\I>\II~\~

Αριθμός μετακινούμενων εκτός των 1035
οσίων του Δfιμoυ ιno".
Ποσοστό στο σύνολο 7%

Αριθμός μετακινούμενων εντός των 13046
ορ!ων του Δημου

Ποσοστό στο σύνολο 91%

Συνολικάkm ιι:ρος τη μία κατεύθυνση 27.461km.
Μέση διανυόμενη αιtόσταση προς τη 26,5km
lι!α κατεύθυνση

Αιι:όσταση max 189km

a Σ. μη μ/>vιμo
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._~
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Ι
1

Νομός Λάρισας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Λαρισαίων παρουσιάζονται στον πίνακα 4.3.

Πίνακας 4.3
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Λαρισαiων: Αριθμός

απασ'Υολουι.ιένων κατά τόπο uόνιuης κατοικίας και τόπο εO'Vασίας.

Διnlω.. IΚΟI,ΟIΙΙΙ \ Δlι\IO~IKoι,olιlι \
i\10'I\III~K\IOIh:I\~ Ει'l \~I\~

Κι!\ n.L'III'\<I>11 Ε'ΗΙ. ΚΩ\ ".L'III'\,])II AII\~\ιι. AIIO~I\~11
ΞΙΙ' \()\ \IE:'IiOI

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ Ι \401

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 2 85

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 3 44287

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4206 ΔΗΜΟΣ ΠΑΝΝΟΥ ΛΗΣ 486 4

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡ\ΣΑΣ 4 4223 ΔΗΜΟΣΠΛΑΤΥΚΑΜΠΟΥ 459 10,5

420] ΔΗΜΟΣΛΑΡ\ΣΑΣ 4 422\ ΔΗΜΟΣΝ\ΚΑ\ΑΣ 384 9,6

420\ ΔΗΜΟΣ ΛΑΡ\ΣΑΣ 4 4227 ΔΗΜΟΣΤΥΡΝΑΒΟΥ 339 16,5

420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4214 ΔΗΜΟΣ ΚΡΑΝΝΩΝΟΣ 166 15,6

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4213 ΔΗΜΟΣ ΚΟΙΛΑΔΑΣ 154 14,8

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 42\7 ΔΗΜΟΣΜΑΚΡΥΧΩΡΙΟΥ 127 20,5

] 420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4202 ΔΗΜΟΣΑΠΑΣ 127 36
420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4208 ΔΗΜΟΣ EΛAΣΣQNOΣ 121 40

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 119 61

] 4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4203 ΔΗΜΟΣΑΜΠΕΛΩΝΟΣ 119 13,3

420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4228 ΔΗΜΟΣΦΑΡΣΑΛΩΝ 117 44,4

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4220 ΔΗΜΟΣΝΕΣΣΩΝΟΣ 117 14,6

]
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4311 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΛΑΣ 71 33
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡ\ΣΑΣ 4 4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑ]ΩΝ 65 61

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4224 ΔΗΜΟΣΠΟΛΥΔΑΜΑΝΤΑ 49 39,6

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 43\4 ΔΗΜΟΣ ΝΕΑΣ ΑΓΧΙΑΛΟΥ 46 42
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4207 ΔΗΜΟΣΓΟΝΝΩΝ 43 18,8

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4\0\ ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ 43 58

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4212 ΔΗΜΟΣ ΚΙΛΕΛΕΡ 41 2S
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4322 ΔΗΜΟΣΦΕΡΩΝ 40 40,5

420\ ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 42\5 ΔΗΜΟΣΛΑΚΕΡΕΙΑΣ 39 23,3

420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4211 ΔΗΜΟΣΚΑΤΩΟΛΥΜΠΟΥ 39 52,4

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4422 ΔΗΜΟΣΦΑΡΚΑΔΟΝΑΣ 35 33

] 4201 ΔΗΜΟΣ λ/ΡΙΣΑΣ 4 580\ ΔΗΜΟΣΚΟΙΑΝΗΣ 29 122

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4209 ΔΗΜΟΣ ΕΝΙΠΠΕΑ 28 38,2
ΔΗΜΟΣΑΝΑΤΟΛΙΚΟΥ

Ι
420\ ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 6103 ΟΛΥΜΠΟΥ 28 36,7

420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡΙΣΑΣ 4 4205 ΔΗΜΟΣ ΑΡΜΕΝΙΟΥ 26 30

420\ ΔΗΜΟΣΛΑΡ\ΣΑΣ 4 4218 ΔΗΜΟΣ ΜΕΛΙΒΟΙΑΣ 2S 36

420\ ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4225 ΔΗΜΟΣ ΠΟΤΑΜΙΑΣ 2S 41

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4120 ΔΗΜΟΣΦΥΛΛΟΥ 18 32
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4210 ΔΗΜΟΣ ΕΥΡΥΜΕΝΩΝ 17 46,7

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 6101 ΔΗΜΟΣ ΚΑΤΕΡΙΝΗΣ 17 84
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

420\ ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 426] ΑΜΠΕΛΑΚΙΩΝ 16 31,7

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 06<l1 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 15 144

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4304 ΔΗΜΟΣ ΑΛΜΥΡΟΥ 15 27

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4113 ΔΗΜΟΣΠΑΛΑΜΑ 15 36

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4204 ΔΗΜΟΣ ΑΝΤΙΧΑΣΙΩΝ 14 68,\

----------------ID
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4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡ1ΣΑΣ 4 4118 ΔΗΜΟΣΣΟΦΑΔΩΝ 14 41

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΛΡ1ΣΛΣ 4 5814 ΔΗΜΟΣ ΣΕΡΒΙΩΝ 13 95

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 4216 ΔΗΜΟΣ ΛΙΒΛΔΙΟΥ 12 73
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4262 ΒΕΡΔΙΚΟΥΣΣΗΣ 12 63,8

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4222 ΔΗΜΟΣ ΟΛΥΜΓιΟΥ 10 52,4

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 4226 ΔΗΜΟΣΣΑΡΛΝΤΑΓιΟΡΟΥ 9 67,7

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 4315 ΔΗΜΟΣ ΝΕΛΣ ΙΩΝΙΛΣ 8 61
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 5810 ΔΗΜΟΣ ΚΑΜΒΟΥΝΙΩΝ 8 72
4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 4103 ΔΗΜΟΣΛΡΝΗΣ 7 47

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 5803 ΔΗΜΟΣ ΛΙΑΝΗΣ 7 100,5

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 4 4302 ΔΗΜΟΣ ΑΓΡΙΑΣ 7 67

4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΛΣ 4 6108 ΔΗΜΟΣ ΛΠΟΧΩΡΟΥ 6 64

J

]

(Πrπή: ΕΣνε, απογραφή πληθυσμού 2001)
• (Ι) Εργάζονται σε μη μόl'ιμo μέρος, (2) Εργάζονται εvtός της συνήθους "ατοι!ctας, (3) Εργάζονται στον ίδιο Δήμο ή KoιVΌΤΗτα,

(4) ΕρΥάζονται σε όXλιJ Δήμο ή Κοινότητα
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Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λάρισας: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

j

]

--

Διάγραμμα4.6:

--μ

--""--_.-

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το αραχνοειδές διάγραμμα για το

πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Λάρισας προς τις

γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδωύ με

σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση από τους

______________-111Ι



Διον' σιος Mινέroς Xαpακrηριστικά των Μετακινήσεων με Σκοπό την Εργασία

μεταιανούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η KόΙCΙΑνη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων. Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα

που περιλαμβάνει μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όyιco της ροής των

ερΥαζομένων καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.

.--
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-
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Το 89% τον ερΥαζομένων ερΥάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουρΥούν

σημανπκούς όyιcoυς και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. ΤΟ 8%

περίπου των ερΥαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περιοχές Γιάννουλη, Πλατύκαμπος. Νίκαια, Τύρναβος,

Κραννώνας, Κοιλάδα, Μακρυχώρι, Αγρια, Ελασσόνα και Βόλος. Καθημερινά οι

μετακινούμενοι εκτός των ορίων του Δήμου εγΥράφουν συνολικά 92.]44km στο οδικό

δίκτυο της ευρύτερης περιοχής προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση

προς την μία κατεύθυνση είναι 24,6 km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι ]44 km.

]

]

]

Διάγραμμα 4.7: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήmων μεταιανήσεων

από το Δήμο Λάρισας & χωρική αποτύπωση των ροών

~I Ι\IΙ)~ \ \Ijl~ \~

Αριθμός μετακινούμενων επός των 3747
Ι ooiων του Δήμου άτομα

Ποσοστό στο σύνολο 8%
Αριθμός μετωανούμενων ενtός των 44.287
οοίων του Δήμου

Ποσοστό στο σύνολο 89010

Συνολικά km Ίιιρος τη μΙα KατΕΎΘUΝση 92.144km

Μέση διανυόμενη απόσταση προς τη 24,6km
Ι μΙα κα

ΑΊιιόσταση max 144km

Ο Σι μη μόνιμιι

.""
• ι:... roς ιrκ:

~­._"<
ο Σfo 1&0 Δήμο

-
ΔιάΥραμμα 4.8: Ποσοστά μεταιcινoύμενroν για το

Δήμο Λάρισας



Διονίσιος Mlvtroc; Χαρακτηριστικά των Μετακινήσεων με Σκοπό την Εργασία

Νομός Μαγνησίας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Βόλου παρουσιάζονται στον πίνακα 4.4.

Πίνακας 4.4
Ημερήσιες μετακtνήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Βόλο\): Αριθμός απασχολουμένων

κατά τόπο ιιόνιιιηι: κατοικίαι: και τόπο εσvασΊΑC.

Δωlω... ιΚοι'\οllll \ Δll\lω.:IΚοl'\οllll \

Mo'\"ιlι~ Κ \ 101ι..:1 \~ Ει'ι \~ι \~

Κιι\. Iltl,•••·\<1J.. E,\tl- ΚΩ\ 11.1"II'\φll ΛII\!.λΟ. AIIO~I\~11
~II· \0\ \Ι.:\(ΙΙ

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 1 897

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 2 82

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 3 25581

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4315 ΔΗΜΟΣ ΝΕΑΣ IΩΝIΑΣ '98 2
4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4322 ΔΗΜΟΣΦΕΡΩΝ 510 20.5

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4303 ΔΗΜΟΣ ΑIΣΩΝIΑΣ 430 ',3
4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4302 ΔΗΜΟΣ ΑΓΡΙΑΣ 413 7,4

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4314 ΔΗΜΟΣ ΝΕΑΣ ΑΓΧIΑΛΟΥ 322 19

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4311 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΛΑΣ 248 28

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡIΣΑΣ 222 61

] 4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4304 ΔΗΜΟΣΑΛΜΥΡΟΥ 21' 3S
4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4316 ΔΗΜΟΣ ΠΟΡΤΑΡΙΑΣ 100 13.6

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4309 ΔΗΜΟΣΖΑΓΟΡΑΣ 6S 47

Ί
4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4307 ΔΗΜΟΣ ΑΡΤΕΜΙΔΑΣ 62 11,7

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4312 ΔΗΜΟΣ ΜΗΛΕΩΝ 57 28

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4306 ΔΗΜΟΣΑΡΓΑΛΑΣΤΗΣ 33 40,S

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4310 ΔΗΜΟΣ IΩΛΚΟΥ 32 6

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4308 ΔΗΜΟΣ ΑΦΕΤΩΝ 29 27

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4224 ΔΗΜΟΣ ΠΟΛΥΔΑΜΑΝΤΑ 28 30

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4313 ΔΗΜΟΣ ΜΟΥΡΕΣ10Υ 28 54

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4228 ΔΗΜΟΣΦΑΡΣΑΛΩΝ 22 40

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4318 ΔΗΜΟΣ ΣΗΠIΑΔΟΣ 18 49

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 17 113
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4363 ΜΑΚΡIΝIΤΣΗΣ 17 16,2

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 432] ΔΗΜΟΣ ΣΟΥΡΠΗΣ 16 51.5

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4205 ΔΗΜΟΣ ΑΡΜΕΝ10Υ ΙS 32,5

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4209 ΔΗΜΟΣ ΕΝΙΠΠΕΑ 12 3S
4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4364 KOINOTHTA ΤΡ1ΚΕΡ10Υ 11 81,2

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4317 ΔΗΜΟΣ ΠΤΕΛΕΟΥ 10 60

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ 8 110

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4227 ΔΗΜΟΣ ΤΥΡΝΑΒΟΥ , 76,5

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 0405 ΔΗΜΟΣ ΑΡΤΕΜΙΣΙΟΥ 4 110

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 060' ΔΗΜΟΣΑΤΑΛΑΝΤΗΣ 4 190

J
ΚΟIΝΟΤΗΤΑ

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4362 ΚΕΡΑΜΙΔΙΟΥ 3 43.5

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4206 ΔΗΜΟΣΓ1ΑΝΝΟΥΛΗΣ 3 66
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

4301 ΔΗΜΟΣ ΒΟΛΟΥ 4 4262 ΒΕΡΔΙΚΟΥΣΣΗΣ 3 80

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4202 ΔΗΜΟΣ ΑΓ1ΑΣ 3 40

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 0619 ΔΗΜΟΣΠΕΛΑΣΓ1ΑΣ 3 6S

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 0402 ΔΗΜΟΣΑIΔΗΨΟΥ 3 80

4301 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 4 4212 ΔΗΜΟΣ ΚIΛΕΛΕΡ 3 40
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4301

4301

ΔΗ.ΜΟΣΒΟΛΟΥ

ΔΗ.ΜΟΣΒΟΑΟΥ

4

4

4223

4203

ΔΗΜΟΣ ΠΑΑΤΥΚΑΜΠΟΥ

ΔΗΜΟΣ ΑΜΠΕΑΩΝΟΣ

,, ,.
"

(Πηγή: ΕΣνε, απΟΎραφή πληθυσμού 2001)

• (Ι) ΕΡΥόζονται σε μη μόνιμο μέρα;, (2) ΕΡ1άζovrαι εντός tης συνήθους ιcαroιιc(ας, (3) Εργάζovrαι στον Ιδιο Δήμο ή Κοινότητα,

(4) Εργάζονται σε όλλο Δήμο ή Koινότηtα
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Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Βόλου προς τις

γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδιού με

σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διαwόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η KόΙCΙCΙνη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων,

]
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Διάγραμμα4.9: Aραχνoεtδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Βόλου: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όγκο της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.
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ΔιάΎραμμα 4.10: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Βόλου & χωρική αποτύπωση των ροών

Το 85% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημωυργούν

σημαντικούς όγκους και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 8%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περιοχές Νέα lωνίας, Φερών, Αισωνίας Αγριάς, Κάρλας και

Αλμυρού. Η πιο μακρινή κύρια ροή είναι προς τη Λάρισα. Καθημερινά οι μετακινούμενοι

εκτός των ορίων του Δήμου εγΥράφουν συνολικά 73.664km στο οδικό δίιcrυo τ/ς

ευρύτερης περιοχής προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση προς την μία

κατεύθυνση είναι 20,6 km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι Ι 90 km.

Διάγραμμα 4.11: Ποσοστά μεrαKινo6ΜΕVωνγια το
Δήμο ΒόλοΙ)

1 ..',II\IO~ Η() \()~

Αρtθμός μειαιcινoυμενωv εκτός των 3577
ορίων του Δήμου α/οιια

Ποσοστόσω σύνολο 12%

Αριθμός μεTαlCtvOUμεyrovεντός των 25.581
nnίoov του Δήllου
Ποσοστό σro σύνολο 850,4

Συvoλtκά km 1t:ρoς τη μία ιcατε6θυνση 73.664km
Ι ηιιεοησίω,

Μέση διαvιι6μενη απόσταση προς τη 20,6km
Ι lIία ιcατεUOυνσn

ΑJιιόσrαση max 190km

Ο Σ< Ωλλc Δι'ιμc
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JIovrUIoς Mινέroς Xαρακτηρισrικά των Μετακινήσεων με Σκοπό την Εργασία

Νομός Τρικάλων

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Τρικκαίων παρουσιάζονται στον πίνακα 4.5.

Πίνακας 4,5
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Τρικκαίων: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

ΛII"o~/KolνHIII \ ΔlI:\ιo~IK()I,()lιιl \

1\10,,\lιι~K\lolι..:.I\~ Ει'! \~I\~
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4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ Ι 612
4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 2 J7

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 3 18420

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4406 ΔΗΜΟΣ ΚΑΛΑΜΠΑΚΑΣ 221 22,3

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡIΣΑΣ 15' 61

J
4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4101 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΔIΊτΑΣ 143 26

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4405 ΔΗΜΟΣ ΕΣΤ1ΑIΩΤιΔΑΣ 133 ,
4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4416 ΔΗΜΟΣ ΠΕΛΛIΝΑIΩΝ 123 14

] 4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4421 ΔΗΜΟΣ ΦΑΛΩΡΕ]ΑΣ ]01 ,
4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4404 ΔΗΜΟΣ ΓQMΦΩN 96 10,9

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4422 ΔΗΜΟΣ ΦΑΡΚΑΔΟΝΑΣ 92 28,3

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4418 ΔΗΜΟΣ ΠΥΛΗΣ 91 ]9,2

] 4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4111 ΔΗΜΟΣ ΜΟΥΖΑΚ10Υ 84 18
ΔΗΜΟΣ ΜΕΓΑΛΩΝ

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4412 ΚΑΛΥΒ[ΩΝ 66 8
ΔΗΜΟΣ ΟIΧΑΛIΑΣ

4401 ΔΗΜΟΣΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4413 (NEOXΩPI0Yj " 24

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4414 ΔΗΜΟΣ ΠΑΛΗΟΚΑΣΤΡΟΥ " 7,2

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ]ΚΚΑΙΩΝ 4 4417 ΔΗΜΟΣ ΠΙΑΛΕ[ΩΝ 41 14

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4403 ΔΗΜΟΣ ΒΑΣIΛIΚΗΣ 39 12,3

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4415 ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΑΛΗθΑIΩΝ 32 23,7

4401 ΔΗΜΟΣΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4407 ΔΗΜΟΣ ΚΑΛΛIΔΕΝΔΡΟΥ 30 13,5

440[ ΔΗΜΟΣΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4423 ΔΗΜΟΣ ΧΑΣΙΩΝ 30 57,2

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4410 ΔΗΜΟΣ ΚΟΖIΑΚΑ 25 20,4

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 5101 ΔΗΜΟΣ ΓΡΕΒΕΝΩΝ 24 92

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4402 ΔΗΜΟΣ Α]ΘΗΚΩΝ 23 33,9

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4114 ΔΗΜΟΣ ΠΑΜ[ΣΟΥ 23 16

J 4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4117 ΔΗΜΟΣ ΣΕΛΛΑΝΩΝ 15 15

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4408 ΔΗΜΟΣ ΚΑΣΤΑΝIΑΣ 12 53,S

]
4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 5108 ΔΗΜΟΣ ΧΑΣIΩΝ 11 57,2

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4420 ΔΗΜΟΣ ΤΥΜΦΑIΩΝ 10 38,6

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 44[9 ΔΗΜΟΣ ΠΥΝΔΑΙΩΝ 9 36,9

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4113 ΔΗΜΟΣ ΠΑΛΑΜΑ 9 13

] 4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4221 ΔΗΜΟΣ ΤΥΡΝΑΒΟΥ 1 4S

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4118 ΔΗΜΟΣ ΣΟΦΑΔΩΝ 1 42
ΚΟIΝΟΤΗΤΑ

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4461 ΑΣΠΡΟΠΟΤ ΑΜΟΥ 1 83,1

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4411 ΔΗΜΟΣ ΜΑΛΑΚΑΣ10Υ
, 64

440] ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4228 ΔΗΜΟΣ ΦΑΡΣΑΛΩΝ
, 102

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4213 ΔΗΜΟΣ ΚΟIΛΑΔΑΣ
, 65

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4409 ΔΗΜΟΣ ΚΛΕΙΝΟΒΟΥ
, 45,9

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 4 4105 ΔΗΜΟΣ ]ΘΩΜΗΣ 4 18

σι



Δ/ονl σ/ος Mινiτα; xαpαxrηριστιιm των Μετακινήσεωνμε Σκοπ6 την Eργαqία
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4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑIΩΝ

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑIΩΝ

4401 ΔΗΜΟΣ TP1KΚAJΩN

4

4

4

4120 ΔΗΜΟΣφγλ/ΟΥ

3112 ΔΗΜΟΣΤΕΤΡΑΦΥΛΙΑΣ

3103 ΔΗΜΟΣΑθΑΜΑΝIΑΣ

4

3

3

48
110
100

(Πηγή: ΕΣνε, α/[οΥραφή πληΟυσμού 200 Ι)

• (1) Eρ-yιΊζoνroι σε μη μόνιμο μέρος, (2) ΕρΥάζονται εντός τ/ς σιινήθους lΙ'ατοικ1ας, (3) Ερ-ΥιΊζονται στον ίδιο Δήμο ή KoΙVΌΤΗτα.

(4) Ερ-Υάζοντω σε ωλο Δήμο ή Κοινότητα

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Τρικάλων προς

τις γειτονικές περωχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδωύ

με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή ανηπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων.
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Διάγραμμα4.12: Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσ1α/ν μετακινήσεων από το Δήμο

Τρικάλων: Κατεύθυνση ροών, όγκος ραί>ν, διανυόμενες αποστάσεις.
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Διονίσιος Mtνlτoς Xr.φαxτηΡΙσfΙκά των Μετακινήσεων με Σκοπό τη,ν ΕρΥασία

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των ό'rco της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.
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ΔιάΥραμμα4.13: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Τρικάλων & χωρική αποτύπωση των ροών

Ι

1

Το 88% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όΎκους και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 9%

περiπoυ των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύρωυς προορισμούς της περιοχές Καλαμπάκα, Λάρισα, Καρδίτσα, Εστιαιώτιδα,

Πελλιναίες και Φαλωρεία. Η πιο μακρινή κύρια ροή είναι προς τη Λάρισα και την

Καρδίτσα, Καθημερινά οι μετακινούμενοι εκτός των ορίων του Δήμου εγγράφουν

συνολικά 44.415km στο οδικό δίκτυο της ευρύτερης περιοχής προς την μία κατεύθυνση. Η

μέση διανυόμενη απόσταση προς την μία κατεύθυνση είναι 24,5 km και το μήκος της

μέγιστη διαδρομής είναι Ι Ι Ο km.

J

J

ΔJI\](!~ 11'11\. \ \Η'\.

Αριθμός με;:~:νoυμενων εκτός των 1813
οnίων tou Δ ou άτοιια

Ποσοστό στο σύνολο 9%

Αριθμός με;:,~:νoυμενωνεντός των 18.420
o~ίων tou Δ ou
Ποσοστό στο σύνολο 88

Συνολικά km προς τη μΙα κατεύθυνση 44.415km

Μέση διαΝUΌμενη απόσταση προς τη 24,5km
Ι "ία KatΕΎΘUΝ:.n..
Απόσταση max 110km
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ΔιάΥραμμα4.14:Ποσοστάμε-ιακινούμενωνΎα/ το

Δήμο Τρικάλων
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Διoνίσιaς Μ/νέτος XαραιcrηΡ/σfΙκQ. των Μετακινήσεων με Σκοπό τη,ν Εργο.σία

Περιφέρεια Στερεάς Ελλάδος

Νομός Βοιωτίας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Λειβαδέων παρουσιάζονται στον πίνακα 6,6.

Πίνακας 6.6
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Λιβαδέων: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εΡΎασίας.

Δ ιι ,Io~ ΙΚΟ"ΟΙΙΙΙ \ ΔII,IO~ ιΚοl'\οllll \
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ΞΙΙ' \0\ Μ •."'ΟΙ

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ ] 215

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 2 12
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 3 7]75

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0308 ΔΗΜΟΣ ΔΙΣΤΟΜΟΥ 237 24

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0314 ΔΗΜΟΣ ΟΡΧΟΜΕΝΟΥ 110 13
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 ΑΙΟΙ ΔΗΜΟΣ ΑθΗΝΑΙΩΝ 78 130
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0303 ΔΗΜΟΣ ΑΛΙΑΡΤΟΥ 66 24,]

l 0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0310 ΔΗΜΟΣ ΘΗΒΑΙΩΝ " 46

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 031 ] ΔΗΜΟΣ θlΣΒΗΣ " 41,S

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0312 ΔΗΜΟΣ ΚΟΡΩΝΕΙΑΣ 45 21,9

]
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0316 ΔΗΜΟΣ ΣΧΗΜΑΤΑΡ]ΟΥ 44 73,1

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0361 ΚΟ]ΝΟΤΗΤ Α ΑΝΤιΚ ΥΡΑΣ 36 36

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0318 ΔΗΜΟΣ ΧΑIΡΩΝΕIΑΣ 36 14,2

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0306 ΔΗΜΟΣ ΔΑΥΛΕΙΑΣ 18 28,2

] 0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0317 ΔΗΜΟΣ ΤΑΝΑΓΡΑΣ 17 71,6

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0622 ΔΗΜΟΣ ΤιeoΡΕΑΣ 15 67
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0304 ΔΗΜΟΣ ΑΡΑΧΟΒΗΣ 11 35,4

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0362 ΚΟIΝΟΤΗΤΑ ΚΥΡ]ΑΚ]ΟΥ 9 20

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 060] ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 8 130
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0313 ΔΗΜΟΣ ΟΙΝΟΦΥΤΩΝ 8 79,7

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 ΑΙ36 ΔΗΜΟΣ ΠΕΡ]ΣΤΕΡ]ΟΥ 7 132
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 7 68

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0605 ΔΗΜΟΣ ΑΤΑΛΑΝΤΗΣ 6 50
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 5 78
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α204 ΔΗΜΟΣ ΑγΛΩΝΟΣ 4 14'
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α108 ΔΗΜΟΣ ΑΜΑΡΟΥΣΙΟΥ 4 130
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α143 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΑΝΔΡ]ΟΥ 4 140
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0604 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΚΛΕIΑΣ 4 79
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ

,
Α121 ΔΗΜΟΣ ΚΑΑΛΙθΕΑΣ 4 150

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0618 ΔΗΜΟΣ ΟΠΟΥΝΤιΩΝ 3 33

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0708 ΔΗΜΟΣΙΤΕΑΣ 3 81

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α205 ΔΗΜΟΣ ΑΧΑΡΝΩΝ 3 13'
0301 ΔΗΜΟΣ ΑΕΒΑΔΕΩΝ 4 0406 ΔΗΜΟΣ ΑΥΑIΔΟΣ 2 70,5

0301 ΔΗΜΟΣ ΑΕΒΑΔΕΩΝ 4 0402 ΔΗΜΟΣ Α]ΔΗΨΟΥ 2 ]95
ΔΗΜΟΣΑΓιΟΥ

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α202 ΣΤΕΦΑΝΟΥ 2 106,9

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 ΑΙ07 ΔΗΜΟΣ ΑΛΙΜΟΥ 2 143

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 Α401 ΔΗΜΟΣ ΠΕΙΡΑ]ΩΣ 2 ]6<1

0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 ΑII3 ΔΗΜΟΣ ΓΑΥΦΑΔΑΣ 2 15'
0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 ΑΙ23 ΔΗΜΟΣ ΚΗΦIΣΙΑΣ 2 115
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Διovίσιος Μ/νέτος Xo.ρoxτηρισrικά των Μετακινήσεων με Σκαπό την Εργασία

\IΙ\IO~ Kol,,)1I1I \ ~ΙΙ\IO~ "';01'01111 \
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030] ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 4 0705 ΔΗΜΟΣ ΔΕΛΦΩΝ , 45,4

(Πηγή: ΕΣΥΕ, απογραφή πληθuσμοu 2001)

• (Ι) Eρyάζovl"αl σε μη μόνιμο μέρος, (2) Eρy(ιζoνrαι εντός της σι>vήθouς Iα/Τ01ιdας, (3) ΕΡΥ(ιζονταl στον (διο Δήμο ή Κοινότητα,

(4) Eρyάζovl"αι Gδ άλλο Δήμο ή Κοινότητα

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εΡΎασία από το Δήμο Λειβαδιάς προς

τις γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διαwόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων.
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Διάγραμμα 4.15: Αραχνσειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λειβαδιάς: KατεύΘUνση ροών, όγκος ροών, διανuόμενες αποστάσεtς.
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Διονύσιος Mivi:ro, Χι:φοχτηριστικά των Μετακινήσεωνμε Σκοπό την ΕΡΥασία

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όγκο της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρόroπο που διαμορφώνεται.

Το 86% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όγκους και περωρισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το Ι Ι %

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περωχές Διστόμου, Ορχομενού, Αθηνών, Αλιατρού, Θήβας και

Θίσβης. Η πιο μακρινές κύριες ροές είναι προς την Θήβα και την Αθήνα. Καθημερινά οι

μετακινούμενοι εκτός των ορίων του Δήμου εγγράφουν συνολικά 42.014km στο οδικό

δίκτυο της ευρύτερης περιοχής προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση

προς την μία κατεύθυνση είναι 45,8 km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι 144 km.

Ι
ι

)

1

Διάγραμμα 4.16, Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Λειβαδιάς & χωρική αποτύπωση των ροών

j

J

J

~II\\()~ \1 1\ \\1 Ω'

Αριθμόςμεταιcινoύμενωνεκτός των 917 άτομα

ορίων του Δήμου

nοσοστόστο σύνολο 11%

Αριθμόςμεταιetνoύμενωνεντός των 7.175
οηίων του ΔήΙJrιυ

nοσοστό στο σύνολο 86%

Συνολικά krn προς τη μΙα κατεύθυνση 42.014krn

Ι .".".σι""
Μέση διανυόμενη ωιόσταση JIIpoς τη 45,8krn

Ι u{α Iα/fεύθυνσn

Απόσταση max 144krn

[] Σε μη μόοι.,ο

μι"",

• Eνfός της

συνήθους

KαroιιιiJς

Ο Στσ ιδιο ΔιΊμσ

[] Σε όλλσ Δήμο

-Διάγραμμα 4.17: Ποσοστά μετακινούμενων για το

Δήμο Λειβαδιός

------------------1.



Διονίσιος Μινέτος Χαρακτηριστικά των Μετακινήσεων με Σκοπό την Εργασία

Νομός Ευβοίας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Χαλκιδέων παρουσιάζονται στον πίνακα 4.7.

Π(νακας 4.7
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Χαλκιδέων: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας,

ΔII\IO~,Ko"ollll \ Διl\l()~ιKol,ollιι \

M(),ι"ll~ Κ \ Ι ΟΙ..:, \~ ΕI'1 \~ι \~

ΚΒ\ ΠΙΙ'ΙΙΙ'\<Ι>ΙΙ Ε"ΗΙ. ΚΩ\ 1111'111'\<1>11 AII\~λ(), AIII)~I\~II
::11· \0\ \11:'\01

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ Ι 73'
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 2 19

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 3 15913

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0313 ΔΗΜΟΣ ΟΙΝΟΦΥΤΩΝ 673 Ι,

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ
, 0417 ΔΗΜΟΣ ΛΗΛΑΝΤΙΩΝ 666 8,5

J
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , 0316 ΔΗΜΟΣ ΣΧΗΜΑΤΑΡ10Υ 433 15,2

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0406 ΔΗΜΟΣΑΥΛ[ΔΟΣ 369 7,5
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0420 ΔΗΜΟΣ ΝΕΑΣ ΑΡΤΑΚΗΣ 349 ,

J 0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , Α101 ΔΗΜΟΣ ΑθΗΝΑIΩΝ 324 73,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ
, 04[9 ΔΗΜΟΣ ΜΕΣΣΑΠIΩΝ 303 16

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0310 ΔΗΜΟΣ θΗΒΑ[ΩΝ 180 36
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0404 ΔΗΜΟΣ ΑΝΘΗΔΩΝΟΣ 134 5,5
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ

, 0311 ΔΗΜΟΣΤΑΝΑΓΡΑΣ 86 14
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , 0408 ΔΗΜΟΣ ΔIΡΦΥΩΝ 72 31
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 0424 ΔΗΜΟΣΤΑΜIΝΑΙΩΝ 60 46

Ι
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 Α204 ΔΗΜΟΣ ΑΥΛΩΝΟΣ 44 76
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚ]ΔΕΩΝ , 0407 ΔΗΜΟΣ ΑΥΛΩΝΟΣ 37 66
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚ]ΔΕΩΝ , 0411 ΔΗΜΟΣ ΕΡΕΤΡΙΑΣ 32 20,8

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ
, 0410 ΔΗΜΟΣ ΕΛΥΜΝΙΩΝ 27 86

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ , 0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 26 78

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , Α401 ΔΗΜΟΣ ΠΕ]ΡΑIΩΣ 22 98

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚ]ΔΕΩΝ 4 Α[23 ΔΗΜΟΣ ΚΗΦΙΣΙΑΣ IS 68,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 ΑΙ08 ΔΗΜΟΣ ΑΜΑΡΟΥΣ[ΟΥ IS 73

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , 0403 ΔΗΜΟΣ ΑΜΑΡΥΝθΙΩΝ 14 30

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ 4 04]4 ΔΗΜΟΣ ΚΗΡΕΩΣ 11 58,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , Α]43 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΑΝΔΡΙΟΥ 9 75

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , Α301 ΔΗΜΟΣ ΕΛΕΥΣIΝΟΣ 9 85
ΔΗΜΟΣ ΑΓΙΟΥ

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ
, Α202 ΣΤΕΦΑΝΟΥ

, 49,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ
, 0412 ΔΗΜΟΣ IΣΤIΑIΑΣ 7 129,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , Α269 ΚΟΙΝΌΤΗΤΑ ΔΡΟΣIΑΣ 7 63

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚIΔΕΩΝ , 0405 ΔΗΜΟΣ ΑΡΤΕΜ1Σ10Υ 7 118,5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ , 0413 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΥΣΤΟΥ 7 126
ΚΟ[ΝΟΤΗΤΑ

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚ]ΔΕΩΝ , Α272 ΚΑΠΑΝΔΡΙΤΙΟΥ 7 64,'
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ , Α275 ΜΑΛΑΚΑΣΗΣ 6 25.5

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚ]ΔΕΩΝ , 0619 ΔΗΜΟΣ ΠΕΛΑΣΓιΑΣ 6 127
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ
, Α270 θΡΑΚΟΜΑΚΕΔΟΝΩΝ 6 43

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ
, ΑΙ06 ΔΗΜΟΣ ΑIΓΑΛΕΩ 6 65,3

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ , Α205 ΔΗΜΟΣ ΑΧΑΡΝΩΝ 6 64,1
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Διονισιος Mινέroς Χαρακτηριστικά των Μετακινήσεωνμε Σκοπό την Εργασία

\IJ"O~II..:OI'OIHI' \II\11)~ 1..:01'01111 \

\Ιo,,\lII~ Ι..: \ 101"'1 \~ Ει'ι \~I \~

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕ.ΩΝ 4 ΑΙ16 ΔΗΜΟΣ ΖΩΓΡΑΦΟΥ 6 59,6
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕ.ΩΝ 4 Α218 ΔΗΜΟΣ ΠΑIΑΝIΑΣ S 58,3

ΔΗΜΟΣ ΣΠΑΤΩΝ-

0401 ΔΗΜΟΣ XAΛΚlΔEΩN 4 Α220 ΛΟΥΠΑΣ S 56,3
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ 4 ΑΙ36 ΔΗΜΟΣ ΠΕΡIΣΤΕΡIΟΥ S 68,5

ΔΗΜΟΣΑΓIΑΣ

0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕ.ΩΝ 4 ΑΙ03 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗΣ S 66,7
0401 ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕ.ΩΝ 4 0416 ΔΗΜΟΣΚΥΜΗΣ S 91,5

(Πηγή: ΕΣΥΕ, απογραφή πληθοο"μου 200 Ι)

• (1) ΕρΥάζοντα/ σε μη μόνφο μtρoς, (2) ΕρΥάζOVtαl εντός tηι; σuνήθouς Ια/τοιιιiας, (3) Eρyάζovταl στον {δω Δήμο ή Κοινότητα,

(4) Εργάζονται σε όJJ.ιJ Δήμο ή Κοινότητα

J

]

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Χαλκιδέων

προς τις γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του

ταξιδιού με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση

από τους μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον όΥκ:ο της ροής

των μετακινούμενων.

ΔHfIIOt ΟΙΝο.ΥΙαΝ

ΔHNIO:ι:II'tIιttΣ ΔHMOINtΛ.ONΠαN
ΔΗIοΙΟΙ .oruιι: nιιPιιικεo.ιι ΔHIIItIΣ ΣXH_....OV

ΔΗΙΙΙΟΣ ΠEPlΣ1EP1OY ΔHMOt_fιIΠ..

....
".

ΔΗIοΙΟΙ nlUHI.oΣ

ΔΗΙΙΘΣ ΠElPΙOΙU

ΔΗΙΙΘΣ ΙΙΙΗ..ΙΙ.οΣ

ΔHfIIOtιlWlfHtAfIJIfOYDov

Διάγραμμα4,18: Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Χαλικδέων: Κατεύθυνση ροών, όγκος ραhν, διανυόμενες αποστάσεις.

-----------------181



Διον, σιο, Μινέτος Χαρακτηριστιια/ των Μετακινήσεων με Σκοπό την Εργασία

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όγκο της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.

J

Το 77% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όγκους και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 19%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κί>ριους προορισμούς της περιοχές Οινοφύτων, Ληλαντιων, Σχηματαρίου, Αυλίδος, Νέας

Αρτάκης, Αθηνών και Μεσαπαίων. Η πιο μακρινή κύρια ροή είναι προς την Αθήνα.

Καθημερινά οι μετακινούμενοι εκτός των ορίων του Δήμου εγγράφουν συνολικά 97.497km

στο οδικό δίκτυο της ευρύτερης περιοχής προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη

απόσταση προς την μία κατεύθυνση είναι 24,3 km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής

είναι 129,5 km.

]

]

]

Διιiyραμμα 4.19: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Χαλκιδέων & χωρική αποτύπωση των ριχον

Q Σε άλλο Δήμο

._..
~-<~(JfO",icι:;

οΣroίδιοΔήμο

Δtiηραμμα 4.20: Ποσοστά μετακινούμενων για το

Λη"" Yn~ ..,""'(""

\II\I()~ \ \ \1-;1 \111'\

ΑριΟμόςμεταιClνOύΜΕVωνεκτός των 4.014
onu,)V το\) Δπucι\) ",ομα

Πoσoσtό στο σύνολο 19%
AρtOμός μετακινούμενων εντός Τα/ν 15.913
οπίων το\) Δtιl1O\)
Ποσοστό στο σύνολο 77%

Σ\)νOMΙCά km προς τη μία ιcατειJOuνση 97.494km
Ι ,,,,,,,σί,,,,

Μέση διαwόμενη απόσταση προς τη 24,3km
Ι uia ιcατεWuvσn

Απόσταση max 129.5km
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ΔΙΟΥύσιος ΜΙΥέτος Χαραχτηριστικά Τα/Υ ΜετακΙΥήσεωΥ με Σκοπό τηΥ Eρ,Iαnία

Νομός Ευρυτανίας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Καρπενησίου παρουσιάζονται στον πίνακα

4.8.

Πίνακας 4.8
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρπενησίου: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

ΛII\I()~/KOI\OIIII \ ΔII\I()~/Kol\()l111 \

Mo,l\ιlι~ Κ \ Ι ΟΙ ΚΙ \~ F.I'I \~I \~

ΚΩ\ Π. L'III'\<I>11 ε'Η 1- ΚΩ\ 11. Ι'ΙΙ Ι' \<1>11 Αιι \~,o· Aιιo~1 \~II
ΞΙΙ· \0\ \ιι"ιι

ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ10Υ 129
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ10Υ 2 3

]
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ10Υ 3 2784
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ]ΟΥ 4 0508 ΔΗΜΟΣ ΠΟΤΑΜΙΑΣ 18 14
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ10Υ 4 051 ] ΔΗΜΟΣ ΦΡΑΓΚ]ΣΤΛΣ 7 44
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜIΕΩΝ 4 78
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ]ΟΥ 4 0506 ΔΗΜΟΣΔΟΜΝIΣΤΛΣ 3 41
ΔΗΜΟΣ ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ]ΟΥ 4 0504 ΑΣΠroποτΑΜΟΥ 2 92
ΔΗΜΟΣ

!
0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣ]ΟΥ 4 06]4 ΔΗΜΟΣ ΜΑΚΡΑΚΩΜΗΣ 2 47

ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 05]0 ΔΗΜΟΣ ΦΟΥΡΝΑ 2 41
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0104 ΔΗΜΟΣ ΑΙΤΩΛΙΚΟΥ LSO
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0503 ΔΗΜΟΣ ΑΠΕΡΑΝηΩΝ 80
ΔΗΜΟΣ

050] ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0610 ΔΗΜΟΣ ΕΧ]ΝΑ]ΩΝ 78
ΔΗΜΟΣ

050] ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0]07 ΔΗΜΟΣ ΑΝΑΚΤΟΡΙΟΥ 140
ΔΗΜΟΣ

050] ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0608 ΔΗΜΟΣΔΟΜΟΚΟΥ 114
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0114 ΔΗΜΟΣ ΙΝΑΧΟΥ 55
ΔΗΜΟΣ

050] ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0507 ΔΗΜΟΣ ΚΤΗΜΕΝIΩΝ 46
ΔΗΜΟΣ

0501 ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 4 0509 ΔΗΜΟΣ πroΥΣΟΥ 30

(Πηγή: ΕΣνε, απογραφή πληθuσμοu 2001)

• (Ι) Eρy{tζoνται σε μη μόνιμο μtρoς, (2) Eιry{ιζovται εντός f1'"I\; συνήθους κατοικίας, (3) ΕΡΥάζΟνΤαι στον ίδιο Δήμο ή Koιvό'fητα,

(4) Eρy{tζovται σε~ Δήμο ή Κοινότητα

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Καρπενησίου

προς τις γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του

-------------------I1lI



Διον' σ/aς Mινtτoς Xo.pακrηρισrικά rων Μετακινήσεων με Σκοπό rην ΞρΥασία

ταξιδιού με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση

από τους μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η "όΚ1Cινη τον όγκ:ο της ροής

των μετακινούμενων.

ΔMιllCIt ΠΡΟ'ι'ΙΟΊ'

ωeιαι: ΠOΤAlιΙΙAΣ
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Διάγραμμα4.21: Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Καρπενησίου: Κατεύθυνση ροών, όΥκος ροών, διανυόμενες

αποστάσεις.

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντιΙCΌτερσυς προορισμού με βάση των όγκ:ο της ροής των εργαζομένων

ΙCΑθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.

---------------1.



Διονl σιος Μινέτος Xαρωcrηρισrικά των Μετακινήσεων με Σκοπό Π[V Εργασία
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Διάγραμμα 4.22: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Καρπενησίου & χωρική αποτύπωση των ροών

Ι

]

]

Το 94% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όγκους και περωρισμέVΗς εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 2%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περωχές Ποταμιάς, Φραγκίστα, Λαμία, και Δόμνιστα. Η πιο

μακρινή κύρια ροή είναι προς την Λαμία. Καθημερινάοι μετακινούμενοιεκτός των ορίων

του Δήμου εγγράφουν συνολικά 2.048km στο οδικό δίκτυο της ευρύτερης περιοχής προς

την μία κατεύθυνση. Η μέση διαvu6μενη απόσταση προς την μία κατεύθυνση είναι 44,5 km

και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι 129,5 km.

---
CJ Σε άλλο Διb>O

• Ενιόι; της

~.­
KσιaKα:;

CJ Iro 05ιο Διb>O

Διάγραμμα4.23: Ποσοστά μετακινΟUμενωνγια το

Δήμο Καρπενησίου

\11\10:''' \1'111 ,\ΙΙ:'Ι())

Αριθμός μe::,~Ο6μενων εκτός των 46 άτομα

ο:'lων το" Δ ο"
Ποσοστό σtO σ6νολο 2%

Αριθμός ~,~~6μενων εντός τ<ιΝ 2.784
ο:'ίων το" Δ "
Ποσοσtό στο σ6νολο 94%

Σ"νOMιcά km 1Ι:ρος τη μΙα ιcατώΘUνση 2.048km
. "".n"σI,,~
Μέση διανuόμενη απόσταση 1Ι:ρος τη 44,5km

: ιιία ιcoτεOOuvtm

Απόσταση max 150km
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Διανίσιος Μινέτας Χαρακτηριστικά των Μετακινήσεων με Σκαπό την Εργασία

Νομός Φθιώτιδας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο Λαμιέων παρουσιάζονται στον πίνακα 4.9.

Πίνακας 4.9
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Λαμιέων: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

ΔII\Iο~/Κοl,οllll \ ΔlΙ\lο~/Κοl:\οllll \

Mo\"III~K\lolh:I\~ εl·ι \~I\~

ΚΩ\- Πι 1'11 Ι',\ΦΙΙ E>i\fl- ΚΩ\ ΠΗ'ΙΙΙ''\ΦΙΙ AII.\~\o- Aιιo~I.\~1I
ΞΙΙ· \0\ "~'oI

0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ Ι 626
060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 2 45

060Ι ΔΗΜΟΣ ΑΑΜΙΕΩΝ 3 2042)

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣΛΑΜΙΕΩΝ 4 0621 ΔΗΜΟΣ ΣΤΥΛΙΔΟΣ 245 17

0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 0608 ΔΗΜΟΣ ΔΟΜΟΚΟΥ Ι09 36

] ΔΗΜΟΣ

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0606 ΓΌρroΠΟΤΑΜΟΥ 88 41

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0614 ΔΗΜΟΣ ΜΑΚΡΑΚΩΜΗΣ 63 31
060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 06]6 ΔΗΜΟΣΜΩΛΟΥ 61 27

l 060Ι ΔΗΜΟΣ ΑΑΜΙΕΩΝ 4 0610 ΔΗΜΟΣΕΧΙΝΑΙΩΝ 50 34
ΔΗΜΟΣ ΚΑΜΕΝΩΝ

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0612 ΒΟΥΡΛΩΝ 36 40

0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0623 ΔΗΜΟΣ ΥΠΑΤΗΣ 36 23

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0619 ΔΗΜΟΣ ΠΕΛΑΣΓιΑΣ " 44

060Ι ΔΗΜΟΣ ΑΑΜIΕΩΝ 4 0605 ΔΗΜΟΣ ΑΤΑΑΑΝΤΗΣ 30 80
ΔΗΜΟΣ

1
060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 0613 ΛΕΙΑΝΟΚΑΑΔΙΟΥ 28 12,5

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0620 ΔΗΜΟΣΣΠΕΡΧΕΙΑΔΟΣ 28 33
060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 050] ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ 27 78

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0704 ΔΗΜΟΣ ΓΡΑΒΙΑΣ 25 40

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 23 73
0601 ΔΗΜΟΣ ΑΑΜΙΕΩΝ 4 4)[4 ΔΗΜΟΣΝΕΑΣ ΑΓΧΙΑΛΟΥ 17 94

11611Ι ΔΗΜΟΣ ΑΑΜΙΕΩΝ 4 0604 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦ[ΚΛΕΙΑΣ 16 "ΔΗΜΟΣΑΓιΟΥ

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0603 ΚΩΝΣΤΑΝΤ[ΝΟΥ 15 49

060Ι ΔΗΜΟΣ ΑΑΜΙΕΩΝ 4 0622 ΔΗΜΟΣ TlΘQPEAΣ 15 63

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0617 ΔΗΜΟΣ ΞΥΝΙΑΔΟΣ 14 35,5

] 11611Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0301 ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 13 130

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 4)01 ΔΗΜΟΣΒΟΛΟΥ 12 113

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 4201 ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 9 144

J 11611Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0611 ΔΗΜΟΣ θΕΣΣΑΛIΩΤΙΔΟΣ 9 52

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0618 ΔΗΜΟΣ ΟΠΟΥΝΤΙΩΝ 8 97

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0314 ΔΗΜΟΣΟΡΧΟΜΕΝΟΥ 8 9S

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 040Ι ΔΗΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ 8 165

] ΔΗΜΟΣ ΑΓιΟΥ ΓΕΩΡΓιΟΥ

060Ι ΔΙΙΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 0602 ΤΥΜΦΡΗΣΤΟΥ 7 48,5

060Ι ΔΙΙΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 0609 ΔΗΜΟΣ ΕΑΑΤΕΙΑΣ 7 68

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜ[ΕΩΝ 4 0510 ΔΗΜΟΣΦΟΥΡΝΑ 7 37

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0711 ΔΗΜΟΣ ΠAPNAΣΣQY 6 60

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜIΕΩΝ 4 4304 ΔΗΜΟΣΑΛΜΥΡΟΥ 4 78.5

11611Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0607 ΔΗΜΟΣ ΔΑΦΝΟΥΣΙΩΝ 3 69

Ο"'Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0316 ΔΗΜΟΣ ΣΧΗΜΑΤΑΡΙΟΥ 3 154

0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 4101 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡΔΠΣΑΣ 3 92

ΒΙ



Διονι'σιος Μινέτος Xαρακrηριστικά των Mεroxινήσεων με Σκοπό την Εργασία
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Ο6ΟΙ ΔΗΜΟΣΛΑΜΙΕΩΝ 4 0310 ΔΗΜΟΣ θΗΒΑIΩΝ 3 132
Ο6ΟΙ ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0615 ΔΗΜΟΣ ΜΑΛΕΣΙΝΗΣ 3 %
06ΟΙ ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 4221 ΔΗΜΟΣ ΝΙΚΑΙΑΣ 2 99

ΚΟΙΝοnlΤΑ

060Ι ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΙ'>Ι 4 0662 ΤΥΜΦΡΗΣΤΟΥ 2 60
060Ι ΔΗΜΟΣ ΛAMIEΩJ'>I 4 0303 ΔΗΜΟΣ AΛlAPTOY 2 117
Ο6ΟΙ ΔΗΜΟΣ ΛAMlEΩN 4 0502 ΔΗΜΟΣ ΑΓΡΑΦΩΝ 2 76
Ο6ΟΙ ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 0308 ΔΗΜΟΣ ΔΙΣΤΟΜΟΥ 2 97,7

(Πηγη; ΕΣγΕ, απογραφη πληθυσμού 200 1)

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Λαμιέων προς

τις γειτονικές περιοχές του. ΤΟ διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων.
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Δ,άΊραμμα4.24: Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Λαμtέων; Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών, διανυόμενες αποστάσεις.
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Διονι σιος Μινέτος Xαρακ:rηΡΙσfικά των Μετακινήσεων με Σκοπ6 την Εργασία

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των &Υκο της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.
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ΔιάΎραμμα 4.25: Απλοποιημένο αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Λαμιέων & χωρική αποτύπωση των ροών

]
Το 92% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όγκους και περιορισμένης εμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 5%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περιοχές Στυλίδος, Δομοκού, Γοργοποτάμου, Μακρυκόμης,

Μώλου και Εχιναίων. Η mo μακρινή κύρια ροή είναι προς το Δομοκό. Καθημερινά οι

μετακινούμενοι εκτός των ορίων του Δήμου εγγράφουν συνολικά 45.797km στο οδικό

δίκτυο της ευρύτερης περωχής προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση

προς την μία κατεύθυνση είναι 42,2 km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι Ι65km .
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Διiryραμμα 4.26: Ποσοστά μεταιcινoύμενων ΎΙU το

Δήμο Λαμιέων

\!I\lι)~ \ \\II! η'
Ι

ΑρtΟμόςμετακtνOίIμενωνεκτόςΤα/ν 1.084
ορίων του Δήυου άτουα

Ποσοστό στο σtίνoλo 5%

Αριθμός μ~~~νoίIμΕVΩV εντός των 20.423
ορίων το" Δ ο"
Ποσοστό στο σUνoλo 92%

Συνολικά km προς τη μΙα ιcατΕΊΙΣUνση 45.797km

Μέση διαvuόμενη ωιόσroση προς τη 42,2km
Ι uia ιcατεOOuνιm

Απόσταση max 165km
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Νομός Φωκίδας

Τα σχετικά στατιστικά στοιχεία για το Δήμο ΛΑμφίσσης παρουσιάζονται στον πίνακα

4.10.

Πίνακας 4.10
Ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασία από το Δήμο Αμφίσσης: Αριθμός

απασχολουμένων κατά τόπο μόνιμης κατοικίας και τόπο εργασίας.

ΔlI\lo~ 'I(O!'OIIlI \ ΔII\IO~ '1(01"01111 \

j\lo"I\lII~ Ι( \ IOIΙ~I \~ ΕI'1 \~I \~

ΚΙ!\ Πι 1'111'\<1>11 E:\\~I. Ι(Ω\ 11.1'111'\<1>11 AII\~x()_ AIIO~I\~II
ΞΙΙ· \Ιn \If:\OI

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ Ι 99

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 2 7
0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 3 2581

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0108 ΔΗΜΟΣΠΕΑΣ 58 13
0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0105 ΔΗΜΟΣ ΔΕΛΦΩΝ 23 21
0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0710 ΔΗΜΟΣ ΛΙΔΟΡΙΚΙΟΥ Ι, 50
0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0703 ΔΗΜΟΣ ΓΑΛΑΞΙΔΙΟΥ 9 30
0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0304 ΔΗΜΟΣ ΑΡΑΧΟΒΗΣ 8 28
010Ι ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0704 ΔΗΜΟΣ ΓΡΑΒ]ΑΣ 6 33
0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0601 ΔΗΜΟΣ ΛΑΜΙΕΩΝ 4 73

010] ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0112 ΔΗΜΟΣ ΤΟΛΟΦΩΝΟΣ 3 60
ΔΗΜΟΣ ΚΑΜΕΝΩΝ

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0612 ΒΟΥΡΛΩΝ 2 113

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 030] ΔΗΜΟΣ ΛΕΒΑΔΕΩΝ 2 68

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0111 ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΝΑΣΣΟΥ 2 46

0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0702 ΔΗΜΟΣ ΒΑΡΔΟΥΣΙΩΝ 2 78
0101 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0316 ΔΗΜΟΣ ΣΧΗΜΑΤΑΡΙΟΥ 1 141

0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0361 KOINOΤHT Α ΑΝΠΚ ΥΡΑΣ 1 32

0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0313 ΔΗΜΟΣΟΙΝΟΦΥΤΩΝ 1 147

0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0605 ΔΗΜΟΣ ΑΤΑΛΑΝΤΗΣ 1 80

0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0308 ΔΗΜΟΣ ΔΙΣΤΟΜΟΥ 1 61

0701 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΗΣ 4 0310 ΔΗΜΟΣ θΗΒΑΙΩΝ 1 114

(Πηγή: ΕΣνε, απογραφή πληθυσμού 200 Ι)

• Ι Σε μη μόνιμο μέιχ>ς.

2 Evtόo; τ/ς ΣuΝΉOouς κατοlκlας

3 Στο Ιδω Δήμο ή Κοινότηtα

4 Σε~Δήμο ή Κοινότηtα

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία διαμορφώνεται το επόμενο αραχνοειδές διάγραμμα για

το πρότυπο των ημερήσιων μετακινήσεων σκοπό την εργασία από το Δήμο Άμφισσας προς

τις γειτονικές περιοχές του. Το διάγραμμα απεικονίζει όλους τους προορισμού του ταξιδιού

με σκοπό την εργασία, η μπλε γραμμή αντιπροσωπεύει την διανυόμενη απόσταση από τους

μετακινούμενους σε σχέση με τον προορισμό ενώ η κόκκινη τον όγκο της ροής των

μετακινούμενων.
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Διάγραμμα 4.27: Αραχνοειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων από το Δήμο

Άμφισσας: Κατεύθυνση ροών, όγκος ροών. διανυόμενες αποστάσεις.

Στην συνέχεια παρουσιάζεται ένα απλουστευμένο αραχνοειδές γράφημα που περιλαμβάνει

μόνο τους σημαντικότερους προορισμού με βάση των όγκο της ροής των εργαζομένων

καθώς επίσης και το χωρικό πρότυπο που διαμορφώνεται.
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Διάγραμμα 4.28: Απλοποιημένο aραχνoειδές γράφημα των ημερήσιων μετακινήσεων

από το Δήμο Άμφισσας & χωρική αποτύπωση των ροών
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Το 92% τον εργαζομένων εργάζονται μέσα στα όρια του Δήμου οπότε δημιουργούν

σημαντικούς όγκους και περιορισμένηςεμβέλειας ροές μέσα στο ιστό της πόλης. Το 5%

περίπου των εργαζομένων κατευθύνονται καθημερινά εκτός των ορίων του Δήμου με

κύριους προορισμούς της περιοχές Ιτέας, Δελφών, Λιδορικίου, Γαλαξιδίου και Αράχωβας.

Η πιο μακρινή κύρια ροή είναι προς το AιδopiKL Καθημερινά οι μετακινούμενοιεκτός των

ορίων του Δήμου εγγράφουν συνολικά 4.536km στο οδικό δίκτυο της ει>ρύτερης περιοχής

προς την μία κατεύθυνση. Η μέση διανυόμενη απόσταση προς την μία κατεύθυνση είναι

31,S km και το μήκος της μέγιστη διαδρομής είναι 147km.

---Διάγραμμα 4.29: Ποσοστά' μετακινούμενων για το
Δήμο Άμφισσας
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Αριθμός μετακινΟΟμενωνΙΧΤός των 144 άτομα

ορίων ΤΟ" Δ~μ01)
Ποσοστό στο ΣWoλo 5%
Αριθμός μετακινοόμενων εντός των 2.581
οηίων το., Δήιιο.,
Ποσοστό στο ΣWoλo 92%

Σuνολιrcά km lφος πι μία KατεUOuνση 4.S36km
ημεpησiωc

Μέση διανυόμενη απόσταση προς τη 31.5km
"ία κατ .
Απόσταση max 147km

4.3 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Οι πρωτεύουσες των νομών της περιοχής μελέτης φαίνεταινα διαφοροποιούνταισημαντικά

σε ότι αφορά στα περισσότερα χαρακτηριστικά των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό

την εργασία τα όποια παράγουνΈτσι, το μέσο μέγεθος του ταξιδιού ποικίλει και κυμαίνεται

από 20,6km για τους κατοίκους του Βόλου έως 45,8km για τους κατοίκους της Λειβαδώς.

Επίσης, διαφοροποιήσεις παρουσιάζονται και στο ποσοστό τω εργαζομένων που

εγκαταλείπουν τις μελετώμενεςπόλεις κάθε πρωί προκειμένουνα κατευθυνθούνσε κάποια

απόσταση από αυτές. Το ποσοστό αυτό κυμαίνεταιαπό 2% για το Καρπενήσιέως 19% για

τη Χαλκίδα. Τέλος τα οχηματοχιλιόμετρα που εγγράφονται στο οδικό δίκwo προκειμένου

να εξυπηρετηθούν οι μετακινήσεις είναι σημαντικά και κυμαίνονται από 2.048km για το

Καρπενήσιέως 97494Ιαη για τη Χαλκίδα.

Συμπερασματικά μπορεί να ειπωθεί ότι κάθε πόλη έχει ένα ιδιαίτερο προφίλ που

πιθανόν να εξαρτάται τόσο από τη διασπορά και το μέγεθος των οικισμών που βρίσκονται

γύρω από αυτή όσο και από τη δομή της οικονομίας της και το μέγεθος της απασχόλησης

που υποστηρίζεL
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5.1 ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΚΑΘΟΔΗΓΗΤιΚΩΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ ΠΟΥ

ΕΠΙΔΡΟΥΝ ΣΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ

ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΕΛΕΤΗΣ.

5.1.1 ΤΟ ΑΝΤ1ΛΉΠTlΚΟ ΠιfA1Σ1D ΠΑ ΜΕΓΕΘΟΣ ΤΟΥ ΤΑΞ1Δ10Υ ΜΕ ΣΚΟΠΟ

ΤΗΝ ΕΡΓΑΣ1Α

Η επισκόπηση των θεωρητικών προτάσεων και εμπειρικών αναλύσεων σχετικά με την

σχέση της απόστασης, της θέσης κατοικίας και της περιοχής εργασίας, που προηγήθηκε

στο τρίτο κεφάλαιο, ανέδειξε ένα πλήθος παραγόντων που με έμμεσο ή άμεσο τρόπο

επηρεάζουν τα αναδυόμενα ημερήσια πρότυπα χωρικής κινητικότητας της εργασίας.

Ένα από τα σημαντικότερα στοιχεία της συζήτησης πάντοτε υπήρξε το ταξίδι προς την

εργασίας και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που αυτό έχει τόσο ως προς το μέγεθος και

την κατεύθυνσης της ροής των μετακινούμενων όσο και ως προς το μέσο μετακίνησης

που επιλέγεται αλλά και το χρόνο και την απόσταση του ταξιδιού (Brueckner and

Fansler, 1983; Gordon et al., 1991; BurcheII et al., 1998; van Ommeren et al., 2000;

Van Ommeren and Rietveld, 2005).

Με βάση τα παραπάνω, στην παρούσα ενότητα γίνεται μια προσπάθεια να

διερευνηθεί το μέγεθος της απόστασης που διανύουν οι μετακινούμενοι σε σχέση με

καθοριστικούς παράγοντες που επιδρούν σε αυτό. Για το σκοπό αυτόν κατασκευάζεται

ένα αντιληπτικό πλαίσιο βάση του οποίου στη συνέχεια επιλέγονται μεταβλητές

προκειμένου να τεκμηριωθούν εμπεψικά τα παρατηρούμενα πρότυπα. Το αντιληπτικό

πλαίσιο παρουσιάζεται στο επόμενο διάγραμμα. Σύμφωνα λοιπόν με το αντιληπτικό

πλαίσιο, οι πιθανές δυνάμεις που επηρεάζουν το μέγεθος του ταξιδιού των

-------------------1.
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μετακινούμενων από τα βασικά αστικά κέντρα προς την περιφέρεια ή προς άλλα

γειτονικά αστικά κέντρα μπορούν να διακριθούν σε τρεις κατηγορίες:

• Η κατανομή του πληθυσμού στο χώρο: Στην κατηγορία αυτή περιλαμβάνονται

οι παράγοντες που αποτυπώνουν την υπάρχουσα διάθρωση του οικιστικού

δικτύου (Fujita, ]996; Brueckner, 2000; GIaeser and Kahn, 2004). Υπ' αυτή

την έννοια, θα μπορούσαν να αναφερθούν το μέγεθος της πόλης αφετηρίας

και το μέγεθος της πόλης προορισμού.

• Τα χαρακτηριστικά της αστικής οικονομίας στην περιοχή αφετηρίας: Στην

κατηγορία αυτή ανήκουν παράγοντες που προσδιορίζουν τη διάρθρωση της

οικονομίας και το επίπεδο ευημερία της τοπικής οικονομίας (Hamilton and

RoeII, ]982; Gordon et al., ]989; Giuliano and SmaII, ]993; Lee and

McDonald, 2003; Ory et al., 2004; Van Ommeren and RietveId, 2005).

• Οι ποιότητα του ανθρώπινου δυναμικού: Στην κατηγορία αυτή

περιλαμβάνονται συγκεκριμένα χαρακτηριστικά των υποκειμένων του

ταξιδιού προς την εργασία. Υπ' αυτή την έννοια, θα μπορούσαν να

αναφερθούν οι δεξιότητες και το μορφωτικό επίπεδο του πληθυσμού και τα

επίπεδα απασχόλησης (HamiIton and Roell, 1982; Fujita, 1996; van

Ommeren et al., 2000; Ory et al., 2004).

Με βάση τις παραπάνω κατηγορίες διαμορφώνεται το αντιληπτικό πλαίσιο που

απεικονίζεται στο επόμενο διάγραμμα. Στο αντιληπτικό πλαίσιο του διαγράμματος 5.1

γίνεται μια προσπάθεια απεικόνισης του συστήματος των παραγόντων που επηρεάζουν

το φαινόμενο των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στις Ελλάδα. Η

παρούσα εμπειρική έρευνα προσπαθεί να διερευνήσει το μέγεθος του ταξιδιού προς την

εργασία σε σχέση με οικονομικές, κοινωνικές και δημογραφικές μεταβλητές. Μεταξύ

των παραγόντων που προαναφέρθηκαν, είναι δυνατόν να αναπτύσσονται σημαντικές

αλληλεπιδράσεις και αλληλεξαρτήσεις που ασκούν σύνθετες επιρροές στο υπό εξέταση

φαινόμενο. Προκειμένου να διερευνηθούν οι διαδικασίες αυτές, στην επόμενη ενότητα

παρουσιάζονται οι ερμηνευτικές μεταβλητές του ποσοτικού υποδείγματος και

σχηματίζονται οι αρχικές υποθέσεις οι οποίες ελέγχονται στη συνέχεια.
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Διάγραμμα 5.1: Αντιληπτικό πλαίσιο των παραγόντων που ασκούν επιρροή στο μέγεθος

του ταξιδιού με σκοπό την Εργασία.

J

5.2 ΕΜΠΕΙΡΙΚΗ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟΥ ΤΩΝ ΗΜΕΡΗΣΙΩΝ

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

5.2.1 ΠΡΟΣΔΙΟPJΣΜΟΣ ΚΑΙ ΑΝΑΑΥΣΗ ΤΩΝ ΚΑΘΟΔΗΓΗΤΙΚΏΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ

ΤΟΥΜΕΓΕΘΟΥΣ ΤΟΥ. ΤΑΞΙΔlOΥ.ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣ/Α

Όπως προέκυψε από την επεξεργασία των στοιχείων για τις ημερήσιες μετακινήσεις με

σκοπό την εργασία, παρουσιάζονται σημαντικές χωρικές διαφοροποιήσεις στα

χαρακτηριστικά του φαινομένου μεταξύ των Νομών σε ότι αφορά στη μέση διανυόμενη

απόσταση αλλά και τη μέγιστη και τις ενδιάμεσες διανυόμενες αποστάσεις.

Πίνακας 5.1:
Μέση και μέγιστη διανυόμενη απόσταση προς τη μια κατεύθυνση για τους μετακινούμενους

από το αστικό κέντρο προς την περιφέρεια με σκοπό την εργασία (outgoing commuting).

ΙΗ PIΦ~ P~ Ι \ Θ~.~~ \ \Ι \~

ΚΑΡΔΠΣΑ 26,5 189

ΛΆΡ'ΣΑ 24,6 14.
ΒΟΛΟΣ 20,6 190

ΤΡΙΚΑΛΑ 24,5 Ι ,ο

j
Περιφέρεια Ι

Νομός

Μέση διανυόμενη απόσταση

προς τη μΙα κατεύθυνση
Απόσταση max
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Περιφέρεια Ι

Νομός

Μέση διανυόμενη απόσταση

προς τη μια κατεύθυνση
Απόσταση rnax

j

]

]

II~I'ΙΨΙΙ'II\~I~I'~ \~. \\\\O~

ΑΕIΒΑΔIΑ 45,8 14'
ΧΑΛΚΙΔΑ 24,3 129,5

ΚΑΡΠΕΝΗΣΙ 44,5 150

ΛΑΜΙΑ 42,2 165
ΑΜΦΙΣΣΑ 31,5 147

Η ημερήσια διανυόμενη απόσταση με σκοπό την εργασία επηρεάζει άμεσα το κόστος

του ταξιδιού (White, 1988; Hamilton, 1989; Zax, 1991; Rouwendal, 1996) και

δημιουργεί ανάγκες για βελτίωση της προσβασιμότητας στο χώρο μέσω της επέκτασης

και του εκσυγχρονισμού των οδικών και σιδηροδρομικών υποδομών μεταφοράς.

Επομένως, οι πιθανοί παράγοντες που σχετίζονται με την απόσταση του ταξιδιού έχουν

μεγάλη σημασία για τον σχεδιασμό των μεταφορικών υποδομών και τις επενδύσεις με

σκοπό τη βελτίωση της προσβασιμότητας στο χώρο.

Μέγεθος (σε km) του ταξιδιού με σκοπό την εργασία (εξαρτημενη μεταβλητή)

Η παρούσα ανάλυση στοχεύει στη διερεύνηση των παραγόντων και περιφερειακών

χαρακτηριστικών που ασκούν επιρροή στο μέγεθος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία

για τους μετακινούμενους από το αστικό κέντρο προς την περιφέρεια με σκοπό την

εργασία (outgoing commuting). Η επιχειρούμενη διερεύνηση στηρίζεται στη

δημιουργία ενός εμπειρικού υποδείγματος το οποίο ενσωματώνει συστηματικά τους

σημαντικότερους παράγοντες που συνδέονται με το μέγεθος του ταξιδιού για την

περίοδο 2000 στις πρωτεύουσες των νομών των περιφερειών Θεσσαλίας και Στερεάς

Ελλάδος.

Το μέγεθος του ταξιδιού ανά παρατήρηση, αποτελεί την εξαρτημένη μεταβλητή

του εμπειρικού υποδείγματος. Για τον προσδιορισμό του μεγέθους του ταξιδιού

χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία από την γενική απογραφή της ΕΣΥε για το έτος 2001 και ο

οδηγός των αποστάσεων μεταξύ πόλεων και οικισμών της χώρας του ΥπεΧΩΔΕ. Με

βάση τις αποστάσεις που προσδιορίστηκαν, σχηματίζονται τέσσερις κατηγορίες

ταξιδιών για την εξαρτημένη μεταβλητή. Οι κατηγορίες που σχηματίζονται

παρουσιάζονται στον πίνακα Ι 0.5 που ακολουθεί:

-------------------1.



Πίνακας 5.1
ΤΟ σχέδιο κωδικοποίησης της μεταβλητής πο\) απεικονΙζεl το μέγεθος του ταξιδΙο\) με σκοπό την εργασία

ΚατηΥορία ΜέγεΟος Ταξιδιού Εύρος

I~ Μετακlν!1σεΙSJ:l:ικρή απόστα~ <25km
Ζ-, MεταKι~σε~_~~_anόσTao!J.' 26km - 50km
3~ Μεtακι~σε~_μεΥ6λ!JS απόστασης 5Ikm 75km
4~ Mεταιαv{ισειc πολύ ΙΙεΥ6λnc (D(όστασnc. 75km+

Η κατηγοριοποίηση της μεταβλητής έΥ1.νε με βάση την κατανομή των τιμών της και τα

ιδιαίτερα χαρακτηριστικάτης (βαθμός κανονικότητας, κύρτωση, ακραίες τιμές κλπ.).

Στον πίνακα 5.3 και στο κείμενο που ακολουθεί, σκιαγραφούνται τα βασικά

χαρακτηριστικά των μεταβλητών της εμπειρικής ανάλυσης και αναφέρονται οι αρχικές

υποθέσεις που ελέγχονται στη συνέχεια.

Πίνακας 5.3
Περιγραφή των μεταβλητών του ποσοτικού υποδεΙγματος

\lO\'lιδα Π

.'\1crαβλητιί 1:iιμβo),o ΠCΡιyραφιί μέτρησης Ι δ δ ΙΙ~11
κλίμακα ε ομη'α/\'
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ΜέΎι:θοι; ταξιδιΟ(Ι με

οκο:ιιό την φΥασlα
γ

ΕΞ"Ρ11ΙΜΕΝΗ J\IETABAHTH

Η α:ιι:όσrασησε km χσιι διαvUει

ημερησίως ο κάθε

μεταlQνοίιμι;νος llρolttlμt:νov να

μεταβεl ωιό το χώρο κατοιΚΙας

στο χώρο φΥασlας «nι YlG το έτος

2001

km

λν<ιλοΥική :ιιου

μ~τασxημαtlζεtα

ι σε ΤαιςTlκή

(NSSO, 2004)

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣΜΕΤ"ΒΛΗΤΕΣ

(AIIMcdia, 2006)
Ο lIληΘUσμός της ιιόλης

αφετηρίας του μεταKινoiιμενoυ
χ,

Μtyεθος ιιόλης

αφετηρίας

Aple~Iόo; χ ι Ο αριθμός Τα/ν μεΤQlQνοuμενων Αριθμός
___",,_",_,~_,μ_,_,ω_' ""'_",_όσ_,"_o_η --=::μ="~.~ο~"""~μ""~::'=-~(Ν:ss:G~,~2:00:4~)-

Λν~~

ΑΡιθμόο;

κατοΙκων

Mtyεθoς ιιόλης

IlΡOOΡlQμoiι
χ,

Ο :ιιληθι.ισμόςτης Ίιόλης

ΊιροορισμOU τou μεταKινoiιμενou

Αριθμός

Κα/οlκων

Αvαλσylκή

(NSSO. 2004)

(Pctrakos and
Polyzos,2(05)

(Pctnιkos and
PoIyzos,2005)

ΙοοδlOστημική

Η συμμετοχή κάθε νομΟΟ στο

σxημαnσμότou λΕΠ της xώραt;

και tOU κατά κεφαλήν λΕΠ.

ΣiινθEτoς &:Iιmις Itou Σiινθεtη μονάδα

περιλαμβάνι:ι στοιχεία yw το __~"""",ρη~o<r!",,-__
μορφωτικόε:ιιi:ιιι:δo και τη φ1X!'κι'J

Kiνηση rOU :ιιληθιιoμoι,i

χ,

)\τομα
(NSSG,2004)

(NSSG, 2004)
Συμμετοχή β-τενή Το:ιιοσοοτό ouμ.μεroxής tOU β- Αδιάστατο

roμtσ. στο αχηματlOμό Χ, yεvή τομέα στο σxημιmσμόι:; rou μtyε.θoς
toV ΑΕΠ σπrν :ιιόλη ΑΕΠ τou νομού____'-- .....:'0:"""'=1::"";'- _

-----------------1.
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'10νύδα n'
l\Ιι:rαβλllTlΊ Σύμjlολο ΙΙι:ριγμαφlί μέτρησηςΙ , δ ΙΙ~II

"ί.ιμυ"υ δι: lιμΙ:\'α/\'

(NSSG,2004)

Αδιάστατο

μ""'"
Το ποσοστό συμμετοχής του '1­
'1ΕVΉ τομέα στο σχηματισμός του

ΑΕΠ του νoμoiι

ν,

ΣυμμετΌΧή '1-rtYή

τομέα στο σχηματισμό

του ΑΕΠ στην πόλη

αφετηρίας
Ισοδιαστημική

• Σύνθετη μονάδα μέτρησης χωρίς ιδιαίτερη σημασία στο πλαίσιό"",=,",=,,,,,=,;::·,="'cά'νώ.υσης-----------

Αριθμός μετακινούμενων

Σύμφωνα με τις περισσότερες θεωρητικές προσεγγίσεις που έχουν ήδη σχολιαστεί στο

πλαίσιο της παρούσας εργασίας, ο αριθμός των μετακινούμενων σε σχέση με την

διανυόμενη απόσταση παρουσιάζουν μια σχέση που αποδίδεται από μια συνάρτηση της

μορφής C = α + β Ιη D ή τις παραπλήσιας μορφή D ~ aD' + βD + r και

J

]

απεικονίζεται από μια καμπύλη με θετική κλίση αρχικά, τοπικό ακρότατο (τοπικό

μέγιστο) στην περιοχή που γειτνιάζει με τη μέση διανυόμενη απόστασης και στη

συνέχεια φθίνουσα κλίση. Δηλαδή από κάποιο σημείο και μετά η ροή των εργαζομένων

εξασθενίζει όσο η απόσταση αυξάνεται. Επομένως, γίνεται προσπάθεια να ελεγχθεί η

παραπάνω σχέση

1
Μέγεθος πόλης αφετηρίας

Τα μεγάλα πληθυσμιακά μεγέθη, δημιουργούν συνήθως σημαντικές ροές

μετακινούμενων από και προς τα αστικά κέντρα. Έτσι αναμένεται να υπάρχουν

σημαντικές ροές εργαζομένων εκτός του ιστού της πόλης. Το μέγεθος των διανυόμενων

αποστάσεων αναμένεται να έχει θετική σχέση με το μέγεθος της πόλης αφετηρίας.

]

Μέγεθος πόλης προορισμού

Οι περιοχές προορισμού με μεγάλα πληθυσμιακά μεγέθη αναμένεται να προσελκύουν

σημαντικές ροές μετακινούμενων ακόμη και να βρίσκονται σε σημαντική απόσταση

από την τοποθεσία αφετηρίας. Επομένως, το μέγεθος της πόλης προορισμού θα πρέπει

να συνδέεται σημαντικά με το μέγεθος των μετακινήσεων μεγάλων αποστάσεων.

Ποιότητα πληθυσμού

Η συμβολή του επιπέδου ποιότητας του πληθυσμού στην οικονομική ανάπτυξη είναι

μεγάλη. Έτσι όσο υψηλότερο είναι το μορφωτικό επίπεδο του πληθυσμού σε μια

περιοχή τόσο μεγαλύτερη είναι η αποδοτικότητα της εργασίας. Σύμφωνα όμως

-------------------J..
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]

]

]

ορισμένες θεωρητικές προσεγγίσεις, η παραγωγικότητα της εργασίας δημιουργεί τις

προυποθέσεις για την αύξηση της διάρκειας και του μεγέθους του ταξιδιού, καθώς τα

άτομα προκειμένου να αμείβονται ικανοποιητικότερα είναι πρόθημα να ταξιδεύουν σε

μεγαλύτερες αποστάσεις.

Σύνθετος δείκτης ευημερίας στην περιοχή αφετηρίας

Η επιστράτευση της μεταβλητής αυτής στην ανάλυση, στοχεύει στη διερεύνηση της

επίδρασης του επιπέδου ευημερίας στο μέγεθος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία.

Υπό την έwοια αυτή, επιχειρείται να αποσαφηνιστεί εάν το υψηλό επίπεδο ευημερίας

συνδέεται συστηματικά με μικρότερου ή μεγαλύτερου μεγέθους ταξίδια.

Μέγεθος ανεργίας στην αφετηρία

Η απασχόληση και η εύρεση θέσεων εργασίας που αμείβουν τους εμπλεκόμενους

ικανοποιητικά είναι η ουσία τους ταξιδιού με σκοπό την εργασία. Σε περιοχές όπου η

ανεργία βρίσκεται σε υψηλό επίπεδο είναι φυσικό να είναι περιορισμένες οι

δυνατότητες ικανοποιητικής απασχόλησης. Σε μια τέτοια περίπτωση τα άτομα είναι

συνήθως πρόθυμα να ταξιδέψουν μεγαλύτερες αποστάσεις προκειμένου να βρουν

ικανοποιητική απασχόληση.

'Ποσοστό συμμετοχής του β-γενή τομέα στο σχηματισμό του ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας

Ο εκτεταμένος δευτερογενής τομέας προσφέρει αυξημένες ευκαιρίες για απασχόληση.

Επομένως, η ύπαρξη βιομηχανικών περιοχών στην πόλη αφετηρίας θα τείνει να

δημιουργεί <φοέρ} εργαζομένων προς αυτές μειώνοντας τη συνολική απόσταση που

διανύουν οι μετακινούμενοι.

'Ποσοστό συμμετοχής του γ-γενή τομέα στο σχηματισμό του ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας

Οι περισσότερες θέσεις εργασίας του τριτογενή τομέα συνήθως χωροθετούνται μέσα

στα διοικητικά όρια των πόλεων. Επομένως, τείνουν να δημιουργούν ροές μέσα στον

ιστός της πόλης και δεν συμμετέχουν στο σχηματισμό των χωρικών προτύπων

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία εκτός των ορίων των πόλεων. Άρα,

στις περιοχές αυτές οι παρατηρούμενες μετακινήσεις εκτός ορίων θα οφείλονται κυρίως

στην αναζήτηση θέσεων εργασίας κυρίως στο δευτερογενή τομέα.
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5.2.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗΤΩΝΔΕΔΟΜΕΝΩΝ

Αρχικά εmχειρείται η αξιολόγηση της κατανομής των τιμών της εξαρτημένης

μεταβλητής με βάση τ/ν κανονική κατανομή. Στο πίνακα 5.4 φαίνεται ότι το

παρατ/ρούμενο επίπεδο στατιστικής σημαντικότητας για τα στατισπιCΆ των

Kolmogorov-Smimov και Shapiro-Wilk είναι μικρότερο από 0,001 και στις δύο

περιπτώσεις, γεγονός που υποδεικνύει ότι η κατανομή της μεταβλητής δεν παρουσιάζει

ικανοποιητικό βαθμό κανονικότητας (Norusis, 2004; Norusis, 2005).

Οίνακας5.4

Στατιστικά κανονικότητα της κατανομής των τιμών της εξαρτημένης μεταβλητής

""Ι"Ι":!'" ," '1111Ι11,,' ,. '1",1,11''',\\ ,11.

Aσnιn) δι(ηιιση

Σταnσnro

0,105

β.,

320

Σημ.

0.000 0,917

β.'

320

Σημ.

0.000

]

Ι.Ι Με τη διόρθωση σημaνn1Cότηπις τσu Lillkfors

Από το πρώτο mθανοθεωρητικό διάγραμμα που ακολουθεί (γράφημα κανονικής

πιθανότητας στο διάγραμμα 5.2(α). φαίνεται ότι οι περισσότερες τιμές τ/ς κατανομής

βρίσιcoνται εκτός της ευθεία γραμμή τ/ς κανονικής κατανομής.
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ΔιάΎραμμα 5.2: (α) Γράφημα κανονικής πιθανότητα (~ Plot) των τιμών της εξαρτημένης

μεταβλητής και (β) γράφημα απόκλισης από την κανονικότητα των καταλοίπων

(deιrended nonnal Q-Q plot).

ΣιryκεKριμένα υπάρχουν πολλές τιμές κάτω από την γραμμή που υποδηλώνουν πολλές

έΊC1Cεντρες και ακραίες τιμές στα στοιχεία. Μια meaYή εmστράτευση της μεθοδολογίας

της πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης ίσως να επηρέαζε την αξιοπιστία των

αποτελεσμάτων καθώς οι έΊC1Cεντρες και οι ακραίες τιμές συνήθως, αποτελούν

πρόβλημα για αυτού του τύπου τα υποδείγματα (Norusis, 2004; Norusis, 2005). Το



]

J

γράφημα απόκλισης από την κανονικότητα των καταλοίπων υποδεικνύει ότι οι τιμές

των καταλοίπων δεν κατανέμονται τυχαία εκατέρωθεν της οριζόντιας γραμμής που

αντιστοιχεί στην τιμή μηδέν. Θα πρέπει να επισημανθεί ότι οι κατανομές οι οποίες δεν

είναι κανονικές, σχηματίζουν ένα ευδιάκριτο πρότυπο στο γράφημα απόκλισης από την

κανονικότητα (Norusis, 2004~ Norusis, 2005). Τις περισσότερες φορές το πρότυπο αυτό

μοιάζει με το αγγλικό γράμμα «1)). Στο υπό συζήτηση διάγραμμα είναι εμφανή μια

τέτοια μορφή.

Από τα επόμενα τρία γραφήματα είναι φανερό ότι η κλιμάκωση του μεγέθους του

ταξιδιού χαρακτηρίζεται καταρχήν από μια κορυφή στην περιοχή το 20 km. Αυτό σημαίνει

ότι ένας μεγάλος αριθμός ταξιδιών έχουν ως αντικείμενο τοποθεσίες που βρίσκονται στην

άμεση γειτονιάς της πόλης αφετηρίας. Στην άμεση γειτονιά της πόλης αφετηρίας, συνήθως

δεν υπάρχουν μεγάλες αστικές συγκεντρώσεις. Προφανώς κάτι τέτοιο δείχνει ότι θα πρέπει

να υπάρχει σημαντική διάχυση των οικονομικών δραστηριοτήτων στην ύπαιθρο σε

περιοχές κοντά στις πρωτεύουσες των σχετικών Νομών.

Στη συνέχεια, η κατανομή παρουσιάζει μια δεύτερη κορυφή στην περιοχή των 40-45

km. Η απόσταση αυτή από την πρωτεύουσα χαρακτηρίζει τις μετακινήσεις μεσαίων

αποστάσεων. Συνήθως, οι μετακινήσεις αυτές κατευθύνονται προς αστικά σημαντικά

κέντρα των νομών χαμηλότερα όμως στην ιεραρχία από τις πρωτεύουσες. Μια τρίτη

κορυφή εμφανίζεται στην περιοχή των 70 km. Πρόκειται για μετακινήσεων μεγάλων

αποστάσεων συνήθως προς σημαντικά διαπεριφερειακά αστικά κέντρα .. Τέλος υπάρχουν

αρκετές ακραίες τιμές στην περιοχή πάνω από τα 75 km. Ο τύπος αυτό μετακινήσεων

(extreme commuting) συνήθως κατευθύνεται προς μεγάλες συσπειρώσεις θέσεων εργασίας

και εξελίσσεται πάνω στα εθνικά οδικά δίκτυα.
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Διάγραμμα 5.3: (α) Θηκόγραμμα (β) Ιστόγραμμα (γ) Φuλλoγράφημα των σuνεχών πμών τ/ς

εξαρτ/μένης μεταβλητής.

5.2.3 ΤΟΠΡΟΤΕIΝΟΜΕΝΟΥΠΟΔΕIΓΜΑ ΠΟΣΟΤΖΚΗΣΑΝΑΛΥΣΗΣ

Για τη διερεύνηση των σχέσεων μεταξύ του μεγέθους του ταξιδιού και των παραγόντων

που το επηρεάζουν, επιστρατεύεται ένα υπόδειγμα τακτικής παλινδρόμησης. Για την

εκτίμηση των σχέσεων μεταξύ των μεταβλητών, το υπόδειγμα της τακτικής

παλινδρόμησης στηρίζεται στη μέθοδο της μέγιστη mθανοφάνειας (Norusis, 2004). Η

εξαρτημένη μεταβλητή που εισάγεται στο υπόδειγμα είναι κατηγορική και έχει

προκύψει από το μετασχηματισμό της αντίστοιχης συνεχούς μεταβλητής και την

τοποθέτηση των στατιστικών ατόμων σε τέσσερις κατηγορίες.

Το γενικό μαθηματικό υπόδειγμα για την διερεύνηση των παραγόντων που

συνδέονται με την κατανομή του μεγέθους του ταξιδιού με σκοπό την εργασία, έχει την

παρακάτω μορφή:

----------------1ΙΙΙΙ



Μέγεθος ταξιδιού = f(X I,Xz,.. o,Xn) (5.] )

Η εξειδίκευση του μαθηματικού υποδείγματος στο πλαίσιο της μεθοδολογίας της

τακτικής παλινδρόμησης παίρνει την παρακάτω μορφή (Agresti, 1990; Norusis, 2004;

SPSS,2007):

, - ,
α.ι-LP ι Λ I +Ρ2 Λ 2+ ..·+Ρ/ιΛ/ιJ

με

exp (τ ι Ζ ι + Τ 2 Ζ 2 + ο •• + τ'" Ζ",)
(5.2),

Υ, =Ρrοb(Υ~jlχ,)=Σπ",.,

οπου,

link (Υψ

Υ

Yίj

Χ,

Ρ,

π"

Είναι η συνάρτηση δεσμ06 που εξαρτάται από την κατανομή των τιμών της

εξαρτημένης μεταβλητής. Ο δείκτης) αναφέρεται στη κατηγορία της εξαρτημένης

μεταβλητής (δηλαδή, μικρό, μεσαίο, μεγάλο, πολύ μεγάλο ταξΙδι).

Είναι η εξαρτημένη μεταβλητή η οποία παίρνει ακέραιες τιμές από 1 έως 4.

Είναι η αθροιστική πιθανότητα των κατηγοριών της εξαρτημένης μεταβλητής

μέχρι την τιμή (και συμπεριλαμβανομένης και αυτής) Y=j σε έναν υπο-πληθυσμό

;.

Είναι οι k ανεξάρτητες μεταβλητές οι οποίες χρησιμοποιούνται στο υπόδεtγμα

προκειμένου να ερμηνεύσουν την κατανομή των τιμών της εξαρτημένης

μεταβλητής.

Είναι ο σταθερός όρος της συνάρτησης παλινδρόμησης ή αλλιώς το κατώφλι

(threshold) για κάθε αθροιστική πιθανότητα που συνδέεται με τις κατηγορίες της

εξαρτημένης μεταβλητής. Ο δείκτης) αφορά τις κατηγορίες της εξαρτημένης

μεταβλητής.

Είναι οι εκτιμητές των παραμέτρων των ανεξάρτητων μεταβλητών ή αλλιώς, οι

συνιστώσες θέσης (/οcatιΌns) του υποδείγματος. Τόσο τα κατώφλια α, όσο και οι

συνιστώσες θέσης β/ι. είναι άγνωστες παράμετροι οι οποίες εκτιμώνται από το

υπόδειγμα με την μέθοδο της μέγιστης πιθανοφάνειας (maximum likelihood
method).

Είναι η πιθανότητα ενός φατνίου που αvτlστolχεί σε Υ=) σε έναν υπο-πληθυσμό ί.

Είναι οι συντελεστές παλινδρόμησης για τη συνιστώσα κλίμακας (scale
componenr) αν έχει εισαχθεί τέτοια συνιστώσα στο l)'Πόδειγμα.

2", Είναι οι m ερμηνευτικές μεταβλητές για τη συνιστώσα κλίμακας που επιλέγονται

από την ίδια ομάδας μεταβλητών όπως και οι μεταβλητές Χ.

5.2.4 ΕΠΙΛΟΓΗ ΤΗΣΣΥΝΑΡΤΗΣΗΣ ΔΕΣΜΟ Υ

Για τις ανάγκες του παρόντος υποδείγματος, επιλέγουμε ως συνάρτηση δεσμού την

συνάρτηση CompIementary Log-Iog επειδή η κλιμάκωση της αθροιστικής πιθανότητας
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των τιμών της μεταβλητής η οποία αντιπροσωπεύει το μέγεθος του ταξιδιού με σκοπό

την εργασία, παρουσιάζεται μικρή στην αρχή, συνέχεια γίνεται απότομη και τέλος

επιβραδύνεται (Norusis, 2004). Η συνάρτηση αυτή είναι κατάλληλη για την για να

μετατρέψει σε γραμμικές τις κατανομές που έχουν την μορφή της Αυξητικής

Καμπύλης του Gompertz. Η καμπύλη αυτή είναι ένας τύπος σιγμοειδούς κατανομής

όπου όμως η αριστερή ασύμπτωτη της συνάρτησης μπορεί να προσεγγιστεί σταδιακά

και πιο ομαλά από την καμπύλη σε σχέση με την ασύμπτωτη του πάνω δεξιού μέρους

της κατανομής.

•

•
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Διάγραμμα 5.4: Η μορφή της Κατανομής ΤΟι) Gompertz κα. η δtαφoΡOπoιήσεις της όταν

μεταβάλλεται ένας εκ Τα/ν συντελεστών a,b και c, ενώ οι άλλο. napaμtνouv

σταθεροί

Η μαθηματική μορφή της συνάρτησης δεσμού Complementary Log-log είναι η

ακόλουθη (Norusis, 2004; SPSS, 2007):

Iίnk (Υ if ) = Ιn (- Ιn ΙΙ - rif )) (5.3)

Σύμφωνα με το παραπάνω γενικό υπόδειγμα και τη συνάρτηση δεσμού που επιλέχθηκε.

το μέγεθος του ταξιδιού με σκοπό την εργασίας μπορούν να περιγράψουν οι παρακάτω

εξισώσεις:

,
ωl~ Ιn(-Ιn(Ι- prob(journey <smaIl»)~al - Σβ,χ,

"~I ,
ω2~ Ιn(-ln(l- prob (journey < medium »)~α2 - λμ,χ,

n=1,
ω,~ Ιn(- Ιn(l- prob(journey < high »)~α, - Σβ,Χ,

""Ι

(5.4)

(5.5)

(5.6)

---------------.



Το τελικό υπόδειγμα εξειδικεύεται ως εξής:

Ιn(-In(1- prob(journey <, cαtegory~ j ))) =

αj-(βιΧι+β2Χ2+β3Χ3+" .,
+β8Χ8ηΙ Χ6*Χ7

(5.7)

Ακολουθεί η εκτίμηση των παραμέτρων και οι δοκιμασίες καλής προσαρμογής του

υποδείγματος.

5.2.5 ΕΚΤ1ΜΝΣΗ

ΕΛΕΓΧΟΣ

/.ΚΑΝΟΤΗΤΑ

ΤΗΣ

ΤΩΝ

ΚΑΛΗΣ ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗΣ

ΠΑΡΆΛΛΗΛΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ

ΤΟΥ

ΚΑ/.

ΥΠΟΔΕΙ.ΓΜΑΤΟΣ.

ΠΡΟΒΛΕΠΤ1ΚΗ.

]

Μετά την επιλογή της αντίστροφης μορφής της συνάρτησης Complementary Log·log

ως συνάρτησης δεσμού για το ποσοτικό υπόδειγμα, ακολούθησε ο προσδιορισμός των

υπόλοιπων συνθηκών της ανάλυσης, Στο υπόδειγμα της τακτικής παλινδρόμησης

αγνοήθηκε η συνιστώσα κλίμακας καθώς οι διαφοροποιήσεις στη μεταβλητότητα των

διαφορετικών τιμών των ερμηνευτικών μεταβλητών δεν φάνηκε να είναι μεγάλες με

αποτέλεσμα η εισαγωγή μια τέτοιας συνιστώσας να μην οδηγεί σε ένα σημαντικά

βελτιωμένο υπόδειγμα (Agresti, 1990; Norusis, 2004), Επομένως, τελικά επιλέχθηκε το

προσαρμοσμένο υπόδειγμα που περιέχει το σταθερό όρο και τις κ:ύριες επιδράσεις όλων

των μεταβλητών, Ο πίνακας 5.5 παρουσιάζει ορισμένα περιγραφικά στατιστικά που

αφορούν το υπόδειγμα,

nivaKa; 5.5
Ωεριγραφικά στατιστικά του υποδείγματος

Διuστι'lματα &, .
ί\ΙετuΡιητlj h:ωδιl\ό~ σημεlα Ilι.ljιΊος OPIUl\O \Οl)οιστιl\ο

." . . Ι:') ποσοστο ποσοστο
o'Iιu/<,φισμo\,

ΜέΎι:θος Ταξιδιού [1]= Mιιcρό :5 25,00 73 22,8% 22,8%

[2]'" Μέτριο 25,0] - 50,00 95 29,7% 52,5%

[3]= ΜεΥ<.ιλο 50,0] -75.00 65 20.3% 72,8%

[4]= Πολύ Mcyάλo 75,01+ 87 27,2% 100%

Έ-Υκιιρες περιπτώσεις

Απούσες τψές

Σύνολο

320

Ο

320

100.0%
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Αξιολογώντας την ικανότητα του υποδείγματος να δώσει ικανοποιητικές προβλέψεις,

εξετάζουμε το στατιστικό της διαφοράς που ισούται με το διπλάσιο του λογάριθμου της

mθανοφάνειας (πίνακας 5.6), Το στατιστικό αυτό υπολογίζεται για το πλήρες υπόδειγμα

και για το υπόδειγμα που περιέχει το σταθερό όρο και η διαφορά τους ακολουθεί την

κανονική κατανομή (Norusis, 2004), Παρατηρούμε ότι το επίπεδο στατιστικής

σημαντικότητας για την τιμή του χ2 είναι μικρότερο από 0,01 και επομένως

συμπεραίνουμε ότι το προτεινόμενο υπόδειγμα τακτικής παλινδρόμησης' δίνει

βελτιωμένες προβλέψεις σε σχέση με το απλό υπόδειγμα του σταθερού όρου. Θα πρέπει

να σημειωθεί ότι ο συγκεκριμένος στατιστικός έλεγχος είναι πολύ σημαντικός γιατί

ακόμη και όταν υπάρχουν φατνία με πολύ μικρές τιμές συχνοτήτων στους πίνακες

διασταύρωσης του υποδείγματος, η τιμή του στατιστικού ακολουθεί την κανονική

κατανομή (Agresti, 1990; Norusis, 2004).

ΠΙνακας 5.6
Εκτίμηση της καλής προσαρμογής του εκτιμώμενου υποδείγματος(a)

γ .- -2 Ιo~
ποόr.ιη ια Ζ

lII,cIIho!Id Χ β.ε ~IHΙ.

Με μόνο το σταθερό όρο

Τελι"ό

880.343

351.858 528,486 9 0.000

] Ψr.υδο-συντελr.στές προσδιορισμού Στατιστικές καλιίς πριιουρμογιίς

(PscIldo R-SqII3rC) χΙ β.ε ~ιlμ,

Cox and Snell 0.808

NagelJιerJιe 0.863 Pearson

McFadden 0.600 Deviance

(a) Συνάρτησηδεσμού: Complementary Log-Iog.

977,831

715.283

948

948

0,244

1,000

Προχωρώντας στην αξιολόγηση των στατιστικών καλής προσαρμογής του

Pearson και της απόκλισης (deviance), παρατηρούμε ότι και οι δύο στατιστικές καλής

προσαρμογής είναι πολύ ικανοποιητικές καθώς δίνουν επίπεδα στατιστικής

σημαντικότητας μεγαλύτερα από 0,050 ή ακόμη και από Ο, Ι Ο.

Για την εκτίμηση της δύναμης των σχέσεων μεταξύ της εξαρτημένης μεταβλητής

και των ανεξάρτητων μεταβλητών του υποδείγματος εξετάζουμε τις τιμές των

ψευδοσυντελεστών προσδιορισμού (πίνακας 5.6). Οι τιμές όλων των

ψευδοσυντελεστών προσδιορισμού που παρατίθενται θεωρούνται πολύ ικανοποιητικές.

Ο συντελεστής των Cox και Snell έχει τιμή 0,808 η οποία θεωρείται πολύ υψηλή αν

ληφθεί υπόψη ότι η μέγιστη θεωρητική τιμή του, είναι μικρότερη από Ι Ο
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ψευδοσυντελεστής προσδιορισμού του Nagelkerke με τιμή 0,863 είναι επίσης πάρα

πολύ ικανοποιητικός. Τέλος, ο συντελεστής του McFadden έχει τιμή επίσης πολύ

ικανοποιητική (0,600) αν αναλογιστούμε ότι ο συγκεκριμένος συντελεστής είναι ένα

μέτρο του ποσού της εντροπίας που αντιμετωπίζεται από το υπόδειγμα. Θα πρέπει

επίσης να ειπωθεί ότι, οι τιμές των παραπάνω στατιστικών είναι πάντοτε πολύ

μικρότερες από την αντίστοιχη τιμή του συντελεστή προσδιορισμού της γραμμικής

παλινδρόμησης (Agresti, 1990; Norusis, 2004).

Η αξιολόγηση του υποδείγματος κλείνει με τον έλ.Ζγχο των παράλληλων γραμμών

(πίνακας 5.7), ο οποίος αφορά στον έλ.εγχο της μοναδικής σημαντικής υπόθεσης του

υποδείγματος, ότι δηλαδή οι παράμετροι είναι ίδιες για όλες τις καΠlΎορίες της

εξαρτημένης μεταβλητής (Ηο: Μηδενική υπόθεση) (Agresti, 1990; Norυsis, 2004). Για

να ευσταθεί η μηδενική υπόθεση θα πρέπει το επίπεδο στατιστικής σημαντικότητας να

είναι μεγαλύτερο από 0.1 Παρατηρούμε ότι η υπόθεση των παράλληλων γραμμών δεν

μπορεί να απορριφθεί γιατί το επίπεδο στατιστικής σημαντικότητας του γενικού

υποδείγματος είναι 0,731. Επομένως, αποδεχόμαστε την μηδενική υπόθεση και την

ορθότητα της επιλογής της συνάρτησης δεσμού Complementaιy Log-Iog.

ΠΙνακας 5.7
Ο έλεγχος των παράλληλων γΡαμμών(C)

. ·2 Ιo~ !
Yπoδr.ιηια ιikclihooιJ Χ β.ε ΣιIJΙ.

Ηο : Υπόδειγμα μηδενικής υπόθεσης(d) 351,858

Γενικό υπόδειγμα 192,880(·) 158,978(b) 18 0,722

(a) Η τιμή του στατιστικού της διαφοράς που ισοίιταl με το διπλάσιο του λογάριθμου της πιθανοφάνειας (-2 log­
Iίkelίhood) δεν μπορεί να αυξηθεί περαιτέρω μετά από 5 επαναλήψεις.

(b) Το στατιστικό '1.2 υπολογίζεται με βάση το λογάριθμο της πιθανοφάνειας της τελευταίας επανάληψης του

γενικού υποδείΥματος.

(c) Σιινάρτηση δεσμού: Complementary Log~]og.

(d) Η μηδενική υπόθεση ορίζει ότι οι εκτιμητές θέσης (συντελεστές κλίσης) είναι οι ίδιοι Υια όλες τις κατηΥορίες

της εξαρτημένης μεταβλητής.

----------------ΙΙΙΙΙΙ
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5.3 ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΜΕΤΡΩΝ ΚΑΙ ΕΡΜΗΝΕΙΑ ΤΟΥ ΥΠΟΔΕΙΓΜΑ ΤΟΣ

Τα αποτελέσματα της εκτίμησης των παραμέτρων του υποδείγματος εμφανίζονται στον

πίνακα 5.8. Πέρα από τους εκτιμητές των παραμέτρων παρατίθενται το τυmκό σφάλμα,

το στατιστικό του Wald, οι βαθμοί ελευθερίας, το επίπεδο σημαντικότητας και τα άνω

και κάτω όρια του διαστήματος εμπιστοσύνης 95% των εκτιμητών. Στο υπόδειγμα

συμπεριλήφθηκαν ταυτόχρονα όλες οι μεταβλητές που περιγράψαμε σε προηγούμενη

ενότητα.

ΠΙνακας 5.8
EKrιμητές Παραμέτρων

Κάτω λνω

όριο όριο

ΚΑΤΩ.ΦΛΙ

1
Απόσταση Ταξιδιού - Ι ι ]
Απόσταση Ταξιδιού - Ι 2 ]

Απόσταση Ταξιδιού - Ι 3 ]

14,005

]5,424

16,145

(-)ΕΣΗ

5,S57 6,353

5,559 7.699

5,564 8,4]9

,012

,006

,004

3,1]5 24,896

4,529 26,320

5,239 27.050

Χ, ΜΈΥεθος ροής μετακινούμενων -0.012 Μ02 57,052 0.000 -0,015 ",009

Χ, Πληθιισμόςαφετηρίας -4,93Ε-ΟΟ5 0,000 9,316 0,002 ·8.09Ε- -],76Ε-

005 005

1
Χ, Πληθυσμός προορισμού 1.16Ε-ΟΟ5 0,000 12,643 0.000

5,20Ε- 1,80Ε·

006 005

Χ. Ποιότητα πληθιισμού 0)38 0,062 4,951 0,026 0,016 0,260

Χ, ΔεΙΚΤΙlς ευημερΙας αφετηρΙας -0,250 0.104 5,835 ΜΙ6 -0.453 -0,047

Χ. ΑνερΥ[α αφετηρΙας 0,001 0,001 6.000 ΜΙ4 0,000 0,002

Χ, Συμμετοχή β-γενή τομέα στο ΑΕΠ -0,180 0,076 5.63] 0,018 -0,231 -0,039

Χ, Συμμεwxή r-rενή τομέα στο ΑΕΠ 0.105 0,037 8,093 0,004 0,033 0,177

Συνάρτηση &σμού: ComplemenIary Log-Iog,

1

Για την πρώτη μεταβλητή που αφορά στο μέγεθος της ροής των μετακινούμενων

ο συντελεστής παλινδρόμησης της μεταβλητής έχει αρνητικό πρόσημο και είναι

στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο στατιστικής σημαντικότητας μικρότερο του 0,001,

Ερμηνεύοντας το συγκεκριμένο αποτέλεσμα μπορούμε να που ότι όσο μεγαλύτερη

είναι η ροής των εργαζομένων τόσο μικρότερη είναι η πιθανότητα, αυτοί να

κατευθύνονται σε μεγάλη απόσταση από την περιοχή αφετηρίας. Επιβεβαιώνεται

λοιπόν η υπόθεση ότι ο όγκος της ροής των μετακινούμενων με σκοπό την εργασία

------------------1ΙΙΙΙΙ
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μειώνεται καθώς η απόσταση αυξάνεται. Η σχέση δηλαδή μεταξύ αριθμού

μετακινούμενων και μεγέθους ταξιδιού είναι αντιστρόφως ανάλογη.

Σε ότι αφορά στη δεύτερη μεταβλητή που απεικονίζει το μέγεθος του πληθυσμού

της πόλης αφετ/ρίας, παρατηρούμε ότι ο σχετικός συντελεστής παλινδρόμησης έχει

αρνητικό πρόσημο και είναι στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο σημαντικότητας 0,02. Η

σχέση αυτή υποδηλώνει ότι όσο μεγαλύτερο είναι το μέγεθος της πόλης αφετηρίας τόσο

λιγότερο πιθανό είναι να παρατηρηθούν ταξίδια μεγάλης απόσταση άνω 50km ή άνω

των 75Ιαη σε μέγεθος. Αυτό δεν επιβεβαιώνει την αρχική μας υπόθεση ότι δηλαδή η

πόλεις με μεγάλο πληθυσμό παράγουν περισσότερα ταξίδια μεγάλης απόστασης. Μια

πιθανή ερμηνεία για το γεγονός ότι σι πόλεις με μεγάλο πληθυσμιακό μέγεθος φαίνεται

να παράγουν συστηματικά ταξίδια μικρότερου μεγέθους είναι ότι:

• (α) η διάχυση αστικών δραστηριοτήτων στην άμεση περιοχή των πόλεων είναι

πολύ εύκολη λόγω του νομοθετικού πλαισίου για την εκτός σχεδίου δόμηση.

Επομένως, υπάρχει η δυνατότητα δημιουργίας διάσπαρτων θέσεων εργασίας

κοντά στις πόλεις και άρα το ταξίδι προς την εργασία είναι σχετικά

περιορισμένου μεγέθους

• (β) η χωρική δομή του ελληνικού οικιστικού δικτύου η οποία σε γενικές

γραμμές ακολουθεί τη μορφή που υποστ/ρίζεται από τ/ θεωρία των κεντρικών

τόπων, έχει δημιουργήσει ένα πρότυπο διάταξης των οικισμών όπου γύρω από

τις πρωτεύουσες των νομών σε σχετικά μεσαίες αποστάσεις υπάρχουν αρκετές

κωμοπόλεις ή αλλιώς αστικά κέντρα χαμηλότερου επιπέδου. Οι περιοχές αυτές

προσφέροντας ευκαιρίες απασχόλησης αποτελούν προορισμούς για σημαντικό

αριθμό εργαζομένων που ζουν στις πρωτεύουσες των νομών και επομένως το

μέγεθος των ταξιδιών που παράγονται είναι περιορισμένο.

Η επόμενη μεταβλητή αφορά στο μέγεθος τ/ς πόλης προορισμού. Παρατ/ρούμε

ότι ο σχετικός συντελεστής παλινδρόμησης έχει θετικό πρόσημο και είναι στατιστικά

σημαντικός σε επίπεδο στατιστικής σημαντικότητας μικρότερο του 0,001. Το

αποτέλεσμα αυτό υποδεικνύει ότι όσο αυξάνει το μέγεθος τ/ς πόλης προορισμού τόσο

περισσότερο πιθανόν είναι να παρατ/ρηθούν μεγάλα μεγέθη ταξιδιών με σκοπό την

εργασία. Με άλλα λόγια οι πολυπληθείς προορισμοί εμφανίζουν αυξημένη

ελΙCΥστΙKότ/τα καθώς οι εργαζόμενοι είναι διευθετημένοι να εκτελέσουν σε ημερήσια

βάση μεγάλης απόστασης ταξίδια. Αυτό είναι λογικό καθώς στις μεγαλύτερες πόλεις η

----------------------jDiD
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αστική οικονομία χαρακτηρίζεται από μεγάλη ποικιλία σε ότι αφορά στον όγκο και το

είδος των προσφερόμενων θέσεων εργασίας. Επομένως υπάρχουν αυξημένες ευκαιρίες

για επιλογή του είδους της απασχόλησης καθώς και ευκαιρίες για υψηλότερες αμοιβές.

Η επόμενη μεταβλητή απεικονίζει την ποιότητα του πληθυσμού στην πόλη

αφετηρίας. Όπως μπορούμε να διαπιστώσουμε, ο εκτιμητής του συντελεστή

παλινδρόμησης έχει θετικό πρόσημο και είναι στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο

σημαντικότητας 0,026. Επιχειρώντας να προσδιορίσουμε την επίδραση της μεταβλητής,

μπορούμε να που ότι όσο η ποιότητα του ανθρώπινου δυναμικού αυξάνεται τόσο

περισσότερο πιθανό είναι το ταξίδι με σκοπό την εργασία να είναι μεγάλης απόστασης.

Το αποτέλεσμα αυτό εmβεβαιώνει την αρχική μας υπόθεση ότι δηλαδή το μορφωτικό

επίπεδο μέσω της αύξησης της παραγωγικότητας της εργασίας δημιουργεί τις

προϋποθέσεις για την αύξηση της διάρκειας και του μεγέθους του ταξιδιού, καθώς τα

άτομα προκειμένου να αμείβονται ικανοποιητικότερα είναι πρόθημα να ταξιδεύουν σε

μεγαλύτερες αποστάσεις. Επιπρόσθετα, το αποτέλεσμα βρίσκεται σε συμφωνία με τους

ισχυρισμού των van Ommeren και Rietveld (2005) που υποστηρίζουν ότι η μέση

διανυόμενη απόσταση του ταξιδιού με σκοπό την εργασία συνδέεται με την

παραγωγικότητα καθώς όταν αυξάνει η παραγωγικότητα αυξάνουν τόσο οι μισθοί των

εργαζομένων όσο και τα κέρδη των επιχειρήσεων αλλά και η μέση διάρκεια του

ταξιδιού.

Στη συνέχεια, η μεταβλητή που περιγράφει το επίπεδο ευημερίας της πόλης

αφετηρίας εμφανίζει συντελεστή παλινδρόμησης με αρνητικό πρόσημο ο οποίος είναι

στατιστικά σημαντικός με τιμή ρ=Ο,016. Το αποτέλεσμα αυτό υποδηλώνει ότι καθώς το

επίπεδο ευημερίας της πόλης αφετηρίας αυξάνει, τόσο μειώνεται η πιθανότητα να

παρατηρηθούν ταξίδια μεγάλης απόστασης με σκοπό την εργασία. Φαίνεται ότι στους

ευημερούντες αστικούς σχηματισμούς το ταξίδι με σκοπό την εργασία είναι μικρής ή

μέσης απόστασης και σπάνια ξεπερνά τα 50km σε μήκος. Αυτό είναι φυσιολογικό,

καθώς τα αυξημένο επίπεδο ευημερίας συνδέεται συνήθως με τοπικές οικονομίες που

διακρίνονται από πλουραλισμό και αφθονία σε ότι αφορά στις θέσεις εργασίας.

Επομένως, οι περιοχές αυτές μπορούν να ικανοποιούν τη ζήτηση για εργασία που

εκδηλώνεται από τους κατοίκους τους χωρίς να χρειάζεται αυτοί να αναλαμβάνουν

μεγάλης απόστασης ταξίδια.

Η έκτη μεταβλητή του υποδείγματος αφορά το επίπεδο ανεργίας στην πόλη

αφετηρίας. Ο σχετικός συντελεστής παλινδρόμησης έχει θετικό πρόσημο και είναι
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στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο σημαντικότητας 0,014. Το αποτέλεσμα αυτό

υποδηλώνει ότι όσο μεγαλύτερη είναι η ανεργία στην πόλη αφετ/ρίας αυξάνει η

πιθανότητα να παρατηρηθούν ταξίδια μεγάλων αποστάσεων από τους εργαζομένους. Το

αποτέλεσμα αυτό είναι λογικό, καθώς τα αυξημένα επίπεδα ανεργίας σε μια περιοχή

αναγκάζουν τους διαμένοντες εκεί να αναζητούν εργασία σε μεγαλύτερες αποστάσεις.

Επομένως, το χωρικό πρότυπο ημερήσιας κινητικότητας της εργασίας χαρακτηρίζεται

από ταξίδια μεγάλης απόστασης.

Η επόμενη μεταβλητή σχετίζεται με το ποσοστό συμμετοχής του β-γενή τομέα

στο σχηματισμός του περιφερειακού ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας. Παρατηρούμε ότι ο

συντελεστής παλινδρόμησης είναι στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο σημαντικότ/τας

0,018 και έχει αρνητικό πρόσημο. Το αρνητικό πρόσημο υποδηλώνει ότι όσο αυξάνεται

η συμμετοχή του β-γενή τομέα στο σχηματισμό του ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας τόσο

μειώνεται η πιθανότητα να παρατηρηθούν μεγάλου μεγέθους ταξίδια με σκοπό την

εργασίας. Το αποτέλεσμα αυτό είναι επίσης λογικό καθώς η ύπαρξη μεγάλου αριθμού

θέσεων εργασίας στην ευρύτερη περιοχή της πόλης αφετηρίας συνεπάγεται μικρότερη

ανάγκη για αναζήτηση εργασίας σε μακρινή απόσταση από τον προορισμό και άρα το

χωρικό πρότυπο των ταξιδιών με σκοπό την εργασία κυριαρχείται από ταξίδια μικρών ή

μεσαίων αποστάσεων.

Τέλος, η τελευταία μεταβλητή απεικονίζει το ποσοστό συμμετοχής του γ-γενή

τομέα στο σχηματισμό του περιφερειακού ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας. Ο σχετικό

εκτιμητής του συντελεστής παλινδρόμησης έχει θετικό πρόσημο ενώ είναι επίσης

στατιστικά σημαντικός σε επίπεδο σημαντικότητας 0,004. Το αποτέλεσμα αυτό δηλώνει

ότι όσο αυξάνεται η συμμετοχή του τριτογενή τομέα στο σχηματισμό του

περιφερειακού ΑΕΠ στην πόλη αφετηρίας τόσο αυξάνονται και οι πιθανότητες να

παρατηρηθούν ημερήσιες μετακινήσεις με σκοπό την εργασίας μεγάλης απόστασης.

Μια πιθανή εξήγηση για αυτό το αποτέλεσμα είναι ότι ο τριτογενής τομέας δημιουργεί

θέσεις εργασίας εντός του ιστού της πόλης. Στις περιοχές με διογκωμένο τριτογενή

τομέα η διαθεσιμότητα θέσεων εργασίας στο δευτερογενή τομέα, οι οποίες συνήθως

βρίσκονται εκτός σχεδίου, είναι περιορισμένη. Επομένως, οι εργαζόμενοι σε άλλους

τομείς της οικονομίας είναι αναγκασμένοι να κάνουν μεγαλύτερα ημερήσια ταξίδια με

σκοπό την εργασία.

---------------IIID
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6. Ι ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η τοποθέτηση του φαινομένου των ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία

στο επίκεντρο του ενδιαφέροντος, συνδέεται στενά με τη διαπίστωση ότι οι τρέχουσες

μεταβολές στα χαρακτηριστικά και τη χωρική κατανομή των θέσεων εργασία και των

περιοχών κατοικίας έχουν σημαντικές επιπτώσεις όχι μόνο στα κοινωνικά υποκείμενα

α'λJ.i:J. και στις υποδομές, την περιφερειακή οικονομία και το φυσικό περιβάλλον

(Levinson, 1998; Renkow and Hoover, 2000; Veldkamp and Lambin, 2001; Scrafton,

2002; ΜυnίΖ and Galindo, 2005). Η τάση για ημερήσιες μετακινήσεις αυξάνει και

επομένως καθιστά επιτακnκή την ανάγκη για σχεδιασμό και χωρική διευθέτηση των

χρήσεων γης και υποδομών τόσο του αστικού όσο και του εξωαστικού χώρου.

Η συσσωρευμένη εμπειρία στο επιστημονικό πεδίο της μελέτης των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία, έχει καταστήσει σαφές ότι η κατανόηση των

άμεσων αιτιών και των βαθύτερων παραγόντων που τροφοδοτούν το φαινόμενο έχει

μεγάλη σημασία για το σχεδιασμό αποτελεσματικών μεταφορικών υποδομών

(Hamilton, 1989; Cervero, 1996; Geoghegan et al., 1998; Razin, 1998; Renkow and

Hoover, 2000; Evans et al., 2002; Van Ommeren and Rietveld, 2005). Υπό την έwοια

αυτή, στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας έγινε μια προσπάθεια διερεύνησης των

διεργασιών και των παραγόντων που συνδέονται με τις μετακινήσεις με σκοπό την

εργασία.

_______________--;ΙΙΙΙΙ



Διονύσιος Μινέτος Σύνθεση. Συμπεράσματα και Προτάσεις

J

Το βασικό ερώτημα γύρω από το οποίο αρθρώνεται η ερευνητική προσπάθεια

αφορά τους άμεσους παράγοντες και τις διαδικασίες που οδηγούν τους σε ημερήσιες

μετακινήσεις καθώς και στα χαρακτηριστικών αυτών των μετακινήσεων. Για την

εκπλήρωση του σκοπού της έρευνας έγινε επισκόπηση της θεωρητικής και εμπειρικής

γνώσης του επιστημονικού πεδίου της ημερήσιας κινητικότητας της εργασίας και στη

συνέχεια προτάθηκε ένα πιθανοτικό υπόδειγμα τακτική παλινδρόμησης προκειμένου να

ελεγχθούν εμπειρικά οι υποθέσεις που σχηματίστηκαν.

Στις επόμενες ενότητες του παρόντος, KαταληΙCΤΙKoύ κεφαλαίου γίνεται μια

προσπάθεια σύνθεσης των αποτελεσμάτων της έρευνας. Υπό την έννοια αυτή,

αναδεικνύονται τα συμπεράσματα της έρευνας σχετικά με τα πρότυπα των ημερήσιων

μετακινήσεων με σκοπό την εργασία στην περιοχή μελέτης και σχηματίζονται

συγκεκριμένες προτάσεις που αφορούν τις αφετηρίες από τις οποίες θα πρέπει να

ξεκινά ο χωρικός σχεδιασμός.

6.2 ΣΥΝΘΕΣΗ ΤΩΝ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ

6.2.1 ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΠPOΣEΓΓlΣH ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ ΤΩΝ ΧΩΡΙΚΩΝ

ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΑ

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται συνθετικά τα αποτελέσματα της ανάλυσης για

τα πρότυπα των ημερήσιων μετακινήσεων στις περιφέρειες Θεσσαλίας και Δυτικής

Ελλάδας. Επιχειρώντας μια συνολική προσέγγιση των αποτελεσμάτων μπορούν

καταρχήν να γίνουν ορισμένες παρατηρήσεις σε σχέση με τον όγκο των ροών, την

κατεύθυνση α'Aλi1 και το μέγεθος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία. Τα στοιχεία

παρουσιάζονται στο επόμενο πίνακα και αναλύονται στη συνέχεια.

Πίνακας 6.•
Συνοπτικά στατιστικά στοιχεία για τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων με σκοπό την

εργασία στις Περιφέρειες Θεσσαλίας και Στερεάς Ελλάδος.

Συνολικά Μέση

Αριθμός
Ποσοστό

Αριθμός

Ποσοστό km nρα; τη δlανuόμενη

Περιφέρεια μεταιπνούμενων με:ro1(ιvoύμενων

μΙ, απόσταση
Απόσταση

~o '"/Νομός εκτός των oplων τοο εντός των ορlων
σuvoλo ι;ατι;Uθuνση

m",

""~'" προς τη μία
Δ~μoυ το)) Δf!μου

ημερησίως κατεόθuνση

IIΙΙ·IΨιι'.1,\ (O)Ι~~Λ \ I'\~

ΚΑΡΔΙΤΣΑ 1035 7% 13046 91% 27461 26,5 189

ΛΑΡΙΣΑ 3747 8% 44287 89% 92144 24.6 144

------------------1_
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Σιινολικά Μέση

Αρ,θμός
π_",

Αριθμός
Ποσοστό km προς τ/ διαΝUόμενη

Πφιφtρε,α μεrαιnνoύμενων μεταιανoύμΕVΩν
μΙ, απόσταση

Απόσταση
ΜΟ ΜΟ

/Ν""ός «τός των ορlων ΤΟ1)

"""'"
εντός των ορίων

σιίνολο KατειίΘΙWΣΗ
m",

Δ~μoυ to1J Δήμου
κρος τη μία

ημερησlως κατεύθυνση

ΒΟΛΟΣ 3577 12% 25581 85% 73664 20,6 190

ΤΡΙΚΑΛΑ 1813 9% 18420 88% 44415 24.5 110

ΣΥΝΟι\Ο 10.172 90/0 101.334 88,3% 237.684 24,05 158,25

ΙΙ.Ι'Ι,Μ Ι'!':Ι \ ~ι ΗΙ \~ t. \ \ \ \O~

ΛΕΙΒΑΔΙΑ 917 11% 7175 86% 42014 45,8 144

ΧΑΛΚΙΔΑ 4014 19% 15913 77% 97494 24,3 129,5

ΚΑΡΠΕΝΗΣΙ 46 2% 2784 94% 2048 44.5 150

ΛΆΜΙΑ 1084 5% 20423 92% 45797 42,2 165

ΑΜΦΙΣΣΑ 144 5% 2581 92% 4536 31,5 147

ΣΥΝΟι\Ο 6,205 8.4·/0 48.876 88,2% 191,889 37,66 147,1

Όγκος ροών

Καταρχήν στην Περιφέρεια Θεσσαλίας πραγματοποιούνται σχεδόν διπλάσια ταξίδια με

σκοπό την εργασία εκτός των ορίων των πρωτευουσών των νομών σε σχέση με τη

Στερεά Ελλάδα. Οι ροές είναι σημαντικές για τις πόλεις της Λάρισας και του Βόλου και

ακολουθούν τα Τρίκαλα και η Καρδίτσα.

'''''''' r------
Όγκος Ταξιδιώνεκτός ,ων ορίων ,ης πρω,εύουαας 10.112

'0000

'000

""'"
ο·
,Ι'

<"

Διάγραμμα 6.1: Όγκος ταξιδιών με σκοπό την εργασία στις πρωτεύουσες των νομών τις

περιοχής μελέτης
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Το πρότυπο αυτό ακολουθεί το μέγεθος της πόλης αφετηρίας σύμφωνα με το οποίο οι

μεγαλύτερες σε πληθυσμό πόλεις παράγουν ισχυρότερες ροές. Αυτό ωστόσο φαίνεται

να ανατρέπεται στην περίπτωση των νομών της Στερεάς Ελλάδας. Συγκεκριμένα,

φαίνεται ότι η Χαλκίδα, παράγει τις ισχυρότερες ροές από όλους τους εξεταζόμενους

νομούς και στις δύο περιφέρειες. Γενικά στη Στερεά Ελλάδα, οι ροές από τις

πρωτεύουσες έχουν περιορισμένο μεγέθους ειcτός της περίπτωσης της Χαλκίδας.

20%

Πoσoσrόμειαιιινο(ιμενωνεκΤός ιων OΡlων τ/ς πρωrtύαuσας

,..

Διάγραμμα 6.2: ΌΥκος και ποσοστά ταξιδιών με σκοπό την εργασία στις πρωτεύουσες

των νομών τις περιοχής μελέτης

Αν εξετάσουμε τώρα τα ποσοστά των εργαζομένων στο σύνολο της εργατικής δύναμης

που μετακινούνται με σκοπό την εργασία εΙCΤός των ορίων των πρωτευουσών,

βλέπουμε ότι οι δύο περιφέρειες δεν διαφοροποιούνται σημαντικά. Τα ποσοστά είναι

9% για τη Θεσσαλίας και 8,4% για τη Στερεά Ελλάδα. Αυτό που προξενεί εντύπωση σε

επίπεδο πόλης είναι η περίπτωση της Χαλκίδας όπου περίπου το 20% το εργατικού της

δυναμικού εγκαταλείπει την πόλη κάθε πρωί και κατευθύνεται σε γειτονικές περιοχές

προκειμένου να εργαστεί.

Κατεύθυνση ροών και Μήκος ταξιδιού με σκοπό την ερΥασία

Το μεγαλύτερος μέρος των ροών από τις πρωτεύουσες των νομών φαίνεται να

κατευθύνεται προς οικισμούς ή κωμοπόλεις οι οποίες βρίσκονται στην άμεση περιοχή

επιρροής της κάθε πρωτεύουσας. Αυτό είναι εμφανές από τα αραχνοειδή γραφήματα

των νομών Επομένως, ένας μεγάλος αριθμός μετακινούμενων χρησιμοποιεί το

επαρχιακό και δημοτικό οδικό δίκτυο για τις καθημερνές ανάγκες μετακίνησης προ της
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εργασία. Σημαντικές ροές μεταξύ των πρωτευουσών των νομών δεν υπάρχουν εκτός

ίσως από την περίπτωση της Λάρισας η οποία προσελκύει εργαζόμενου τόσο από τα

Τρίκαλα όσο και από το Βόλο. Τέλος, φαίνεται ότι δεν υπάρχουν σημαντικές

διαπεριφερειακές ροές.

Αναλυτικότερα, τα αποτελέσματα υποδεικνύουν ότι το μεγαλύτερο μέρων των

ημερήσιων μετακινήσεων με σκοπό την εργασία κατευθύνονται προς γειτονικούς

προορισμούς εντός μιας ακτίνας 25km από το κέντρο της κάθε πρωτεύουσας. Το

ποσοστό των μετακινήσεων εντός της ακτίνας των 25km για το σύνολο της περιοχής

μελέτης φθάνει το 66%. Στη ζώνη 25-50krn το ποσοστό είναι 20%, στη ζώνη 50-75krn

είναι 10% και τέλος στη απομακρυσμένη ζώνη 75km+ είναι μόλις 4%. Επομένως, το

μεγαλύτερο μέρος των ταξιδιών με σκοπό την εργασία αφορά ταξίδια μικρών ή

μεσαίων αποστάσεων. Οι μετακινήσεις μεγάλων και ακραίων αποστάσεων υπάρχουν,

ωστόσο κυμαίνονται σαφώς σε χαμηλότερα επίπεδα.

Η σχέση του αριθμού των μετακινούμενων με την απόσταση, επιβεβαιώνει την

προτεινόμενη σχέση από τη βιβλιογραφία καθώς ακολουθεί μια πολυωνυμική κατανομή

της μορφής Υ = αχ' + βχ +r (Διάγραμμα 6.3).

Σε ότι φορά το μήκος του ταξιδιού, για την περιφέρεια Θεσσαλία η μέση

διανυόμενη απόσταση είναι 24,05km ενώ για την περιφέρεια Στερεάς Ελλάδος είναι

σαφώς μεγαλύτερη και φθάνει 37,66km. Φαίνεται ότι στην περιφέρεια Στερεάς

Ελλάδας, οι εργαζόμενοι διανύουν πολύ μεγαλύτερες αποστάσεις προκειμένου να

φθάσουν στην εργασία του.

Παραγόμενοι κυκλοφοριακοί φόρτοι

Σε ότι αφορά στα παραγόμενα οχηματοχιλιόμετρα που είναι ένας δείκτης φόρτισης του

οδικού δικτύου, παρατηρούμε ότι οι διαφοροποιήσεις μεταξύ των ζωνών είναι επίσης

σημαντικές. Καταρχήν, οι μετακινούμενοι με σκοπό την εργασία από τις ΕWέα

πρωτεύουσες των σχετικών νομών παράγουν 860.000 οχηματοχιλιόμετρα ημερησίως

και προς τις δύο κατευθύνσεις. Από αυτά το 32% (ή 277.000km) κατανέμεται στην

πρώτη ζώνη των 5-25km, το 26% (ή 232.000km) στην δεύτερη ζώνη των 25-50krn, το

24% (ή 207.000krn) στην τρίτη ζώνη των 50-75km και τέλος το 16% (ή 144.000) στην

τέταρτη ζώνη. Τέλος, η σχέση μεταξύ απόστασης και παραγόμενων
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οχηματοχ:ιλιομέτρων φαίνεται να μπορεί να αποτυπωθεί ~'"tό μια λογαριθμική καμπύλη

της μορφής Υ=α+βΙηχ.

,%

D3

Υ =-σ,1χ2 + 0,69& -1,24

R'" 0,9764

,,%

""""""""""""Υ =O,1042Ln(x) - 0,3278
R' = 0,8979
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Σύνολο ΧαραΥόμενων km - 859.000 kmIday

Διάγραμμα 6.3: Το μήκος του ταξιδιού με σκοπό την εργασία στην περιοχή μελέτης. Η

γραμμή τάσης ακολουθεί την πoλυωΝUμUCΉ κατανομή και εμφα.νiζει

σ\)V(ελεστή προσδιορισμού R2=O,978.
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6.2.2 οι ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΚΑΙ ΔIΑΔIΚΑΣιΕΣ ΠΟΥ ΣΥΝΔΈΟΝΤΑΙ ΜΕ ΠΣ ΗΜΕΡΗΣΙΕΣ

METAΚlNHΣHΣΜΕΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΕΡΓΑΣΙΛ

Δημογραφικοί παράγρντες

Η επίδραση των δημογραφικών παραμέτρων στα πρότυπα των ημερήσιων μετακινήσεων με

σκοπό την εργασία και ειδικότερα στην κατεύθυνση, το μήκος και τον όγκο των

μετακινήσεων, φαίνεται να είναι σημαντική. Το υπόδειγμα α'λλά και τα περιγραφικά

διαγράμματα υποδεικνύουν ότι το μέγεθος της πόλης αφετ/ρία επηρεάζει το μήκος και το

μέγεθος των ροών αφού οι μεγάλες αστικές συγκεντρώσεις παράγουν μεγαλύτερες ροές.

Σημαντική επιρροή φαίνεται να ασκεί στο μήκος του ταξιδιού με σκοπό τ/ν εργασία και το

μέγεθος τ/ς πόλης προορισμού. Οι μεγαλύτερες αστικές συγκεντρώσεις εμφανίζονται πιο

ελκυστικές, πιθανόν λόγο του μεγέθους της οικονομικής τους βάσης και των αυξημένων

ευκαιριών απασχόλησης που προσφέρουν. Επομένως, οι μεταKινOύΜΕVOι, είναι

περισσότερο πρόθυμοι να διανύσουν μεγαλύτερες αποστάσεις ΠιxJKειμένOυ να

εξασφαλίσουν θέσεις απασχόλησης που θα ανταποκρίνονται στις φιλοδοξίες τους.

Επομένως, η κατανομή του πληθυσμού στο χώρο και οι συνθήκες κινητικότ/τας φαίνεται

να συνδέονται μεταξύ τους (Gordon et al., 1991; Razin, 1998; Glaeser and Kohlhase, 2003;

ΜυηίΖ and Galindo, 2005; Kneebone, 2009).

Περιφερειακή Οικονομία

Οι ιδιαιτερότητες της περιφερειακής οικονομίας αποτελούν παράγοντες που επίσης ασκούν

σημαντική επιρροή στα χαρακτηριστικά του φαινομένου της γεωγραφικής κινητικότ/τας

της εργασίας. Άf.λωστε, το οικονομικό σύστημα και οι λειτουργίες του είναι οι ισχυρότεροι

δομικοί παράγοντες της σύγχρονης πραγματικότητας διαμορφώνοντας τόσο τις κοινωνικές

σχέσεις όσο και τη μορφή και λειτουργία του γεωγραφικού χώρου (Linneker and Spence,

1996; Anas and Χυ, 1999; Aguilar et al., 2003; Lee and McDonald, 2003). Μια πρώτη

παρατήρηση που μπορεί να γίνει είναι ότι η τομεακή διάρθρωση τ/ς οικονομίας είναι

ιδιαίτερα σημαντική για τ/ν απόσταση που είναι διαθεμένοι να διανύσουν οι ημερησίως

μετακινούμενοι εργαζόμενοι. Φαίνεται ότι οι δραστ/ριότητες του δευτειxJγενή τομέα

παράγουν σημαντικό αριθμό θέσεων εργασίας και επομένως προσφέρουν αυξημένες

ευκαιρίες απασχόλησης στους κατοίκους των περιοχών με τις οποίες γειτνιάζουν τείνοντας

να περιορίζουν το μέγεθος τους ταξιδιού προς τ/ν εργασία. ΤΟ μήκος το ταξιδιού επίσης,

δείχνει να περιορίζεται και από το επίπεδο ευημερίας της πόλης αφετ/ρίας. Όσο πιο

ευημερούσα είναι η πόλη αφετηρίας τόσο περισσότερο περιορίζεται η απόσταση στην

οποία οι κάτοικοι αναζητούν εργασία. Από την άλλη μεριά, ο διογκωμένος τριτογενής

τομέας στην πόλη αφετηρίας φαίνεται να δημιουργεί τις προϋποθέσεις για μετακινήσεις

μεγάλης απόστασης. Πιθανόν η διαθεσιμότητα των θέσεων εργασία δεν είναι τέτοια που

μπορεί να καλύψει τις υπάρχουσες ανάγκες.
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Συνοψίζοντας, μπορεί να υποστηριχθεί ότι η επιρροή των οικονομικών δυνάμεων στο

μήκος του ημερήσιου ταξιδιού με σκοπό την εργασία είναι καθοριστική. Η τομεακή

διάρθρωση της οικονομικής βάσης των πόλεων καθορίζει τις αναδυόμενες ευκαιρίες για

απασχόληση επηρεάζοντας ανάλογα τη ημερήσια γεωγραφική κινητικότητας της εργασίας.

Τα Χαρακτηριστικά του Ανθρώπινου Δυναμικού.

Οι συνιστώσες και τα γνωρίσματα του ανθρώπινου δυναμικού είναι ιδιαίτερα σημαντικά

και έχουν ισχυρή συνάφεια με τα παρατηρούμενα πρότυπα ημερήσια γεωγραφικής

κινητικότητας της εργασίας. Υπό την ΈWoια αυτή, το υψηλής ποιότητας ανθρώmνο

δυναμικό είναι διευθετημένο να ταξιδεύει σε μεγαλύτερες αποστάσεις προκειμένου να

εργάζεται σε θέσεις απασχόλησης που ανταποκρίνονται στις προσδοκίες του. Στην ίδια

κατεύθυνση, τα επίπεδα ανεργίας στην πόλη αφετηρίας δημιουργούν επίσης συνθήκες

για την διενέργεια ημερήσιων ταξιδιών με σκοπό την εργασία σε μεγάλες και πολύ

μεγάλες αποστάσεις.

6.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΠΟΛΙΤιΚΗΣ

Στη παρούσα καταληκτική ενότητα του κεφαλαίου της σύνθεσης των αποτελεσμάτων

επιχειρείται ο σχηματισμός ορισμένων γενικών προτάσεων που θα μπορούσαν πιθανόν να

συμβάλλουν στη βελτίωση του επιπέδου του αστικού σχεδιασμού και την εφαρμογή μιας

αποτελεσματικότερης και βιωσιμότερης χωρικής πολιτικής. Υπό την ΈWOια αυτή, τόσο η

στρατηγική βελτίωσης των μεταφορών και βελτίωσης της προσβασιμότητας όσο και ο

χωροταξικός σχεδιασμός και η διευθέτηση των αστικών και εξωαστικών χρήσεων γης θα

πρέπει να λαμβάνουν υπόψη τους μια σειρά από ζητήματα σε σχέση με τη ημερήσια

γεωγραφική κινητικότητα της εργασίας. Ως τέτοια θα μπορούσαν να αναφερθούν:

• Ο σχεδιασμός των επενδύσεων σε υποδομές μεταφορών και σε ενέργειες

βελτίωση των μεταφορικών συστημάτων θα πρέπει να λαμβάνει υπόψη του τα

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της ημερήσιας κινητικότητας με σκοπό την εργασία

προκειμένου να καταστεί αποδοτικότερος.

• Ο στόχο για βιώσιμες πόλεις και ορθολογική διαχείριση των αστικών και

εξωαστικών πόρων και χρήσεων συνδέονται άμεσα με την κινητικότητας της

εργασία.

• Η αποτελεσματική παρακολούθηση της ποιότητα ζωής στις πόλεις επιβάλει την

επιστράτευση συγκεκριμένων δεικτών μεταξύ των οποίων και δεικτών

κινητικότητας των εργαζομένων προκειμένου να καταμετρηθεί η βελτίωση που

υλοποιείται ή η επιδείνωση και άρα ανεπάρκεια των σχετικών πολιτικών

αστικής ανάπτυξης.
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• Η υψηλή συχνότητα χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου και η συνεπαγόμενη

περιβαλλοντική υποβάθμιση που προκαλεί επιβάλουν το σχεδιασμό και την

ανάπτυξη νέων λύσεων που θα είναι αποδοτικότερες και περιβαλλοντικά

φιλικότερες.
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51862

5186218
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- 4:;;;~ ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑΧΝ 41111--- ΔΗΜΟΣ ΜΟΤ2ΆΚ'Ο
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1

==:2:0

1

===:5:5J.. ~ Ω 441 Ω 59 24 51862 5783 26.1 5202 20 55
ΔΗΜΟΣ

ΠΜΗΟΚΑΣΤΡΟΥ

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 4417 ΔΗΜΟΣ Π'ΜΕ'ΩΜ:'Ι 41 14 51862 3813 26.1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑΙΩΝ 4403 ΔΗΜΟΣ ΒΑΣ'Λ'ΚΗΣ 39 12,3 51862 26.1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡ,ΚΚΑ'ΩΝ 4415 ΔΗΜΟΣ ΠΑΡΜΗΘΑΙΩΝ 32 23.7 51862 3689 26,1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣΤΡ,ΚΚΑ'ΩΝ ΔΗΜΟΣ ΚΑλ/'ΔΕΝΔΡΟΥ 30 13.5 51862 2456 26.1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 4423 ΔΗΜΟΣ ΧΑΣ'ΩΝ 30 57,2 51862 3736 26.1 5202 20 55

.... 01 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ ΔΗΜΟΣ ΚΟΖ'ΑΚΑ 25 20.4 51862 2894 26,1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 5101 ΔΗΜΟΣ ΓΡΕΒΕΝΩΝ 24 92 51862 15"81 26.1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ ΔΗΜΟΣ ΑΙΘΗΚΟΝ 23 33.9 51862 2(1.1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ ..11 .. ΔΗΜΟΣ ΠΑΜΙΣΟΥ 23 16 51862 "622 26,1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ "117 ΔΗΜΟΣ ΣΕΛΛΑΝΩΝ 15 15 51862 5051 26,1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ "408 ΔΗΜΟΣ ΚΑΣΤΑΝ'ΑΣ 12 53.5 51862 1619 26,1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑΙΩΝ 5108 ΔΗΜΟΣ ΧΑΣΙΩΝ 11 57.2 51862 3736 26.1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 4420 ΔΗΜΟΣ ΤΥΜΦΑΙΩΝ 10 38.6 51862 2103 26,1 5202 20 55

4"01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ,ΚΚΑ,ΩΝ "419 ΔΗΜΟΣ ΠΥΝΔΑΙΩΝ 369 51862 2136 26,1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ,ΚΚΑ'ΩΝ ΔΗΜΟΣ ΠΑΛΑΜΑ 13 51862 5807 26,1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ "227 ΔΗΜΟΣ ΤΥΡΝΑΒΟΥ 45 51862 16900 26,1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ ΔΗΜΟΣ ΣΟΦΑΔΟΝ 42 51862 12215 26.1 5202 20 55

ΔΗΜΟΣΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ ..461
ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

AInponOTAMOY 83,1 51862 1"0" 26,1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΟΝ 4.. 11 ΔΗΜΟΣ ΜΑΛΑΚΑΣ'ΟΥ 64 51862 2090 26.1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑΙΩΝ 4228 ΔΗΜΟΣ ΦΑΡΣΜΩΝ 102 51862 10812 26,1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ,ΚΚΑΙΩΝ ..213 ΔΗΜΟΣ ΚΟ'ΛΑΔΑΣ 65 51862 3305 26,1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ ....09 ΔΗΜΟΣ ΚΛΕ,ΝΟΒΟΥ "5,9 51862 2301 26.1 5202 20 55

....01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ ..105 ΔΗΜΟΣ ΙΘΩΜΗΣ 18 51862 31"0 26,1 5202 20 55

"401 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 4120 ΔΗΜΟΣΦΥΜΟΥ 48 51862 "0"3 26,1 5202 20 55

.... 01 ΔΗΜΟΣ ΤΡ'ΚΚΑ'ΩΝ 3112 ΔΗΜΟΣ ΤΕΤΡΑΦΥΛΙΑΣ 110 51862 3792 26,1 5202 20 55

4401 ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΚΚΑΙΩΝ 3103 ΔΗΜΟΣΑΘΑΜΑΝ'ΑΣ 100 51862 6382 26,1 5202 20 55



Διονύσιος Μ/νέτος Παράρτημα

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.5 ΔΙΙΜΟΣ ΛεΙ8ΑΔΕΩΝ

J

.......nι•• ,_Ι.~_,_ιιιις_"'"

r-" Ι---_.__...-- - _&ιΙυ___'_ -
"'::"1 "-

_..
Π~"'cnι6 ~~ - -- _..

"""Ι. ,.- ,.- - I .......~

:;~'- E~lς - ......~ιι< ..- ..........1• π_ομ • -- _.,.- - - - - • -~, lIHIoΚ)Ι ΛΕ8ΑΔΕαΝ , .,
~, _οι ΛΕθΑΔΕΩΝ • "
~, /ι,HUOΙ ΛΕ ......ΕΟΝ • " '~

~, ΔΗΙοΙΟΙΛΕΒΑΔΕΙΙΗ
, 0= ΔΗυοιAIHOUOY .' " .- ..ο •• ... • "

~, /lHU()! ΛEθAlιEOH • 03" ΔΗι,ιοι oPX~'IOY '" " .'. SIIO ... ... • "
~, .......01 ι\tCβAΔEOH • • '01 ΑΗUOΙAElHNOJON .. '. ,.- 7OSS" •• ... • "
ο., "","ΟΙ ΛE8Al>EDH , 0- ΔH.,O[AΛW'1OY • '" .- .,'1 ". .- • "
~' ΑΗοΟΟ[ ΛΕω.ΔΕοΝ • 031. ΔΗ"'ΟΙ ΘΗθλ'ΩΝ • • .- ~'1" ". .- • "
~, ΔHoιOΙΛEao.ΔEΩoι • 0)11 ΔΗι,ιοι eιΙBHΙ .. ." .- •• ". .- • "
~, .......ΟιΛΕΒΑΙΙΕΟΗ • 03'1 Α....Οι ΚΟΡ<ΙΗΕIΑΙ " "Ο .- ,~ ". .- • "
~' ι'HoOot ΛΕθΑΔΕαΝ • 0310 ΔΗΜΟΙ IXH"",r""lOy • '" .- ο•• " 0- • "
~, ΔtHOΙΛEθAΔEΩOι • ο., ΚΟιΝΟΤΗΤ.......Τ"'γρ..Ι • • -. ,- 12.' ... • "
~, ....-..οι ΛΕΒΑΔΕΟΗ • 0)1' ΑΗ.,ΟΙ ""''''Ο'''Ει.ι..ι • '" .- ,.. ... .- .. "
~, ΔΗοΙΟΙ ΛΕΒΑΔΕΙΙΗ • 0= ΑΗΜΟιu..VΛΕι.ι..ι: .. ' •.2 .- ,- " .- .. "
~, IιΗ\ΙΟΙ ΛΕ8ΑΔΕΟΗ

, 0311 ΔΗι,ιοι ΤλΝ.ι.ΓΡΑΙ " 11.0 .- ,07. ". .- • "
~, lIHIoIOΙ ΛEI!AΔl:DH • ~ ΑΗι,ιοι TI~"Ι " .. .'. ... ". .- • "
~, .......οι ΛEBAΔEDH , 0= 6Η..ΟΙ λΡΛΧΟΒΗ[ " •• .- ... ". .- • "
~' ΔΗοΙΟΙ ΛΕθΑΔΕΟΗ • O~ KOINOTHT" KγρlAΚΙOY Ο • .- ". •• .- • "
~' 1>/6101 ΛΕθΑΔΕαΝ • =, ΔΗΜΟΙ ΜΜ,ΕΟΝ Ο

,. .- - ". .- • "
~, lIHIoIOI ΛΕθΑΔΕΩοι • O)'J ΑΗυοι OINOφνTON ο "' .- .." •• ... • "
~, ΔΙ4ΙΟΙ JlEBAΔEDtι • ... ΔΗΝΟΙ Γιι:Ρ'ΙΤεΡΙΟΥ

, ", ••0 131911 ". ... • "
~, /ιHUOΙ 11I18ΑΔΕΟΗ • 0'01 ΟΗ"'ΟΙΑ",φιιιΗΙ , • .'. - ... .- • "
~, /ΙΙ4οΙΟΙ A~8AΔ~ΩN • - ΔΗΙ'ΟΟΙΑΤ.........Τ><Ι • • .- .,?7 ". .- • "
~, Iι.>'I.IOΙΛ~8AΔ~ΩN • -, Δ'<ι,οοι :<I\ΛK,"",ΙW • " ,,- ,,~ •• .- • "
~, """",,ΙΛlΞ8AΔ~PH • ~. ι\Η",ΟΙΑΥΛ<ΙΝΟΙ • '" .'~ .. " .- • "
~, Iι.>'Ι.ΙΟΙ A~BAl>~ΩN • .'0' ΔΗ"'ΟΙ ....""'Υ,ΙΟΥ • ,. .- "'51 ~,. .- • "
~, ΔHUOΙ ~8AΔEPH , ..., ΛΗο,ι()Ι :<I\Λ"",,",lOv • '" .- "~ ... .- .. "=, Iι.>'Ι.ΙΟΙΛ"IΙ.Λ"ΩΝ • .. Δ....ι)Ι ""ΦΙΚΛΙ'Ι.' Ο " ... .~ ... ... .. "
~, ....-..οι ΙΙΕ8ΑΔΕΩΝ • .,2, ΔΗ"ΟΙ ΚΜΛIθεΑΙ • '. .'~ ".. ... .- ~ "
~' ΛHι,on ""!'ΑΛ""'" • ... Λ....,,' α1Ovι.m"", • " .... ~',. "Ο ". .. "
~, """"'Ι~8AΔEPH Ο 0= ΔΗο,ι()l 'TfAI • " ... .. ... .- .. "
~, Iι.>'ι.ιΟΙ ΛΕ6ΑΔΕΡΗ • "205 ΔΗο,ι()l AXAF'NΩN • '. ... 75"" ... ". .. "... Iι.>'ι.ιΟΙ ΛΕ8ΑΔΕΡΗ , .. Δ~I"YΛ'/I()' , •• .- O~ •• .- • "=, ΔHυOΙ~βAΔEΙW • - ΔΗο,ι()l "'lι.>N'Ov , '. .- ." ... ". • "ΔΗι.ιΟΙΑΠΟΥ

ο., """",ΙΛΕ_"'" • ... ITF ....OΙOY , ,.0 .- ." •• ... • "
Q3O, A....oIAEIIOJ\FPH , "'01 ι\Ηο,ι()Ι "",..ΟΥ , ," .- - •• .- • "
ο., O.-,.r)1 AFIWIFηN • ... ....."'ΟΙ ΠEIP.,OI , '. .- ,,-, •• .- • "
~' ΛΗΙ.ΙΟΙ ΛΙ'_ΩΝ • .", ΔHUOΙ ΓΛΥΦΑΔΑΙ , ,. ••• ο.. ". .- • "=, """""ΙΛιΞIιΑΔΕΩΝ • .,23 ι\Ηι,οοι ΚΗΦ'ΙIΑΙ , ". ,,- ... •• .- • "

--------------------'IED



Διονύσια; Μινέτος Παράρτημα

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.6 ΔΙΙΜΟΣ ΧΑΛΚΙΔΕΩΝ

J

]

J
]

--.~I_-..-..c' •..,. ....t_...._".--~_
Ι 1 L -'---""",,--

- 1, .. t'"
, - -

TI\λ~
- --"-

~~ .. -- _..
.......,χ ~ ..4λ~~ ,- ~ \ ,.......

.....~IΚ.- ._, ••• oλo~μ • .- -." -..,
-~ '_110 ., ,- -, - Η ..... • ~.

~, 4HUOΙ """"IΔfiOH , ,.
~, ΔΗΜΟΙ )(λ/~"'Eαoι • ..
~ ΙΙΗΜΟΙ J<AΛΚΙΙΙE(»I • 1581)

~, ΔΗΜΟΙJ<AΛΚιιιEΩN • 0)1) ΔΗ!ΟΟΙ OtιQΦVΤDI'I '" .. - ." .. ... .. •
~ ΔHMOIXλ/l(ιιιEαN • "η ΔΗιιοΙΟΙ ΛHMι.ιΤΙO~ - .. .~ - .. ... .. •
~, ΔΗ!.ΟΟl )<M~UlEaoι • ... 0.....,1 Ι"_~TλPlOγ ." ". o~ - .. ." .. •
~, ΔΗο,ιοι )<Μ.Κ",ΕΟΟΙ • ". ....Ο,ΙΟι ...νΛIΑΟι '0 " ο," ... ., ." .. ..
~, ΔΗο,ιο[ )<ΜκIΛΕΟΝ • ". .....ΟΣ "εΑΙ ι.ι>ΤλΚΗ[ ., , ... •• "1.• ." .. ..
~, αHo,ιQI)(λ/ΚUlEON • ... ,0, • .-.οΙ_ΙΟΝ m ,,,

~. τ.Μ,.
~'.' ." .. ..

~, ΛΗI'οοΙ)(λ/ΚUιEΟΝ • ".. ",.-..οι I,IξHAt1ION '" " - .)7!ί8 ... ." .. ..
~, ΔΗο,ιο[ I(ΝιΚIΛΕΟΝ • 0310 .."ο,ιο1_IΟΝ ,. • ~. ••• ... ." .. ..
~, 4>ιIοΙΟΙ I\MI(IΛEDH • .. .....01 ....ΘΗΛΟΝΟ ,. .. 5~σ. .." "ι.' ." .. •
~, ΔtWOΙ _IΔfiON • 0317 ~ΣT"NλΓP"'Ι • .. • 00 ... ., ." .. •
~, ΔΗI,ΙΟΙIζΜΚII\ΕΟΟΙ • .. ιHl.OOt ο,ρφγΩΝ " " rn. ''" ~'.' ... .. •
".. /ΙΗ\ΙΟΙ I\λ/Ι<I4ΕΟ .. • m. ΔΗ"""1 r......'w.IOOΙ • • ~. ". ... ." .. ..
~, -,- • 'Ο. ΑΗ"",Ι IΙΥλΟΝΟI: .. " .m. .- , ." .. ..
0<0' _01 XMI<IΔEJ)N • ~, ΔΗΜΟΙλΥΛΩΝι;ιΙ " • .~ .". ., ." • ..
".. _01 ΧΑΛι<IΔΕ!ΙΝ • .η 4_0Ι ΕΡεΤΡIλΙ " •• .~ ••0 ", .". .. •
".. Δ.ι.ιοι XMkIlιεΩN • ".. ΔHr.ιoι EΛYMNlα/i " • .~ _.

~'.' 13' • • •
~, 0><&,101 J<AΛΚUlΡOOΙ • -, O.....Oιλfl\.O.ΔξoOΙ • .. ,,~ .'" ... 1)1. .. •
O~ AH""'ΙXMΚIt>ξON • ~, 4ΗΙοΙΟΙ 11Ι''''''"'ΩΙ " • ,,~ 17_' .. Ι),. .. •
O~ lΙΗι,ιοι XAΛI<'ΔEO~ • ,o,'~3 Λ....ΟΙΚΗΦΙ..... Ι " •• ,,~ ..... ." 9318 .. •
~ ΑΗΙ,ΙΟΙ _'ΛEO~ • ... ΔΗΙοΙΟΙ ,o,w.rovrιov " " ,,~ 7'-"1 •• "" .. •
~, ΑΗΙ,ΙΟΙ _IΛEO~ • ~. AHIoI01,o,WSOVNAι(J>j .. • ,,~ ,~ •• "" .. •- A"I'IoΙ_IΛEO~ • ".. Δ""",,Ι ΚHPFOI " •• ,,~ ." •• "" .. •
~, IIHI'IoΙ_'ΔEO~ • .... ΛΗΙοΙΟΙ ΚΙοΝοΙιΔριογ • .. ,,~ 7'110Ι0 •• "" .. •
~ ΑΗΙ,ΙΟΙ _'ΛΕΟΝ • ~, ΔΗΙοΙΟΙ FAFVtΙOΙOI • .. ,,~ - •• "" .. •

.....IοΙΟΙλΙ10γ
~, lIHUOi x.o.ιu<lΛEO,l • .οο. rτE4>AOΙOγ • ." ,,~ ... "'.' ~". • •
~, ΙΙΗΙ.ΙΟΙ Jιλι\KIΛEOH • ." .....1.101 'n......l , ... .~ "" •• "" • ..
~, ΛHIoIOt ΧΜΚΙΛΕΟΟΙ • "0 KOINOfHTA ΔΡοI'Μ , .. ,,~

_. •• "" .. •
~, 4ΗΙοΙΟΙ ΧΜΚΙΛΕΟΗ • - ΔHl,ιQI ,φΤF....ΙΙΟV ,

"Η ..,.... .187 ο" " • •
~, """"'1 XMKIΛEO~ • ." ΔΗ"",' K... ""t70V , '. .~

7.._
ΟΟ. 131. .. •

KOttfOTHτ,o,

~, Δ"""'Ι >:MΚιΔFOOΙ • ".. ΚΑηΑ"ΙΑΡΙΤIΟΥ , •• ,,~ ... • • 131. .. •
κΟIΝΟΤΗΤΑ

~, Δ~1 ΧΜΚIΑΕΟΗ • 'Ο" ......-...ι<Α1 .. Ι • ... .~ " .. " "" • •
ο_ο, .....UOI l(λ/Κ'bI;O,l • ." Δ.....σΙΠΕΜΙΓ\Ο.Ι • '" .... '"'7 •• .." • •

κοltlOΤΗΤλ

~, ""UOI IVoN<IΛEo,l • " .. ΘΡ ...KOo.ιN<EIIOOIO,l • .. .~ ... ,.... ." .. •
~, /ΙΗΟοΟΟΙ ΧΛΛΚIΔΕΟΟΙ • ... ο.....σι ...ιrMEO • ... .~ ,.. "'.' ." • •
~, Λ.-.οι ΧλΛΙ<'ΛΕΟ'l • ". o ..-.or ...ΧΑΡΟΙΟ,l • ., ....,.,. ,,:μ, ... ... • •
"" Δ.-..ο1; >:MΚ'ΛEO'l • ..."" o .."",r zorρ...φoy • ", .~ 7<1113 "'.' "" .. •
ο., Λ.-.οι >:ΜΚιΛΕΟ,l • A~I' o ..-.or 1IA...,I,... r • •• .~ ':10'3 ... "" " ..

ΟΗΜΟΙ ΙΙ1λΤΟΝ·
ο., ~I ΧΛΛΚIΛΕΟΟΙ • "" ΙΙΟΥΤΙΑΙ • •• .~ ..= ... ." .. ..
~, ..-.οι XΛΛΚWΞO>I • ... ο..υοι ΠΕΡΙΙΤΕΡΙΟΥ ο " ,,~ 13711. ... ." .. ..

ΔΗΜΟΙ .ι.no.l
ο., Δ"'ΟΙ XMI<Ii>EON • ... IlAP"'IKE'fHl • .' .~ - .' ." .. ..
~, Δ...σι ΧΑΛι<IΑΕΟ>Ι • ." IΙΗIοΙΟΙ KV....I • ".5 .- ,," ", ." .. •

-------------------ΙΙΙΙ



Διονύσιος Μ/νέτος Παράρτημα

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.7 ΔΗΜΟΣ ΚΑΡI1ΕΝllΣlον

J

J

]

]

...........J'~...-- ....~ ____...._,.""~_~H'- Ο

Ι
~_ ... r.· ,.- ...._ ..-

~- -- ~~... " -- _..
-.. ,- ,-ο ~ ",,,, _.~..... - ....., .- ...- l'ΙρΜρ,gμ .:.. -~ ""::,,- ..-.-- - - •

~oo,

0.0 κι.ΡΓιεΝΗΙ10Υ Ο ο"-,
~o ΚΑΡΠΕΝΗιιον

, ,-,
~o ΚAPΠENHtJOY , ".-,
~o Μ.λΡΠΕΝΗΙIΟΥ • - ΔΗΜΟΙ noTλM'~[ .. .. .- 1933 ο.. ~ " •-,
~o Κ,ο,ΡΠεΝΗΙIΟΊ' • ~ .. ΑΗΜΟΙ ΦΡΑΓκιnλ[

, .. ~. "" ",., •• " •
~oo,

~o ~,~ • ~o ΔΗΜΟ! ΛλId'E{)N ο " ". _.
'''.1 - " •

_ο,.. ΚλPΓEN-iI,OY • •• 4Η.,σΙΔΟ.,ΝIΠλΙ ο .. ". "" Ι'" •• " •- -,
0.0 ι<λPfΊENHlΙOY • - AIΓPOΠOTNl/(jy ,

" 0- "" 1".7 •• " ..
1>""01

~o I<λΡΓΙΕΝΗΙΙΟΥ • ... ΔHt.ιOI _"",Or.ιHI , .. ". "" ,,' •• n •
ΔHr.ιoτ

~o ιι,o,PΓΙεNillCY • ... ΔΗ""!: ΦOvPNλ , .. ". ,~ ο" •• n •
0-'

~o κι.PΓιε....t,oy • ... ΔΗ!ΟΟΙ A'ΤQΛ'KOY ο ο. ". 1218 .., •• n •-,
~o ΚλPIlENHIIOY • 0.0 ΔΗIοΙΟΙ λΠΕρ""ΤιIΙΝ ο .. ". "" Ι".' •• " •-,
~o ΚΑΡΠΕΝΗΣΙΟΥ • ... ΔΗΜ()Ι "".....'ΑΝ ο " ". ... ,.. •• " •

~oo,

~o ~NHIIQY • .'01 ........01: λΝι.ΚΤΟΡICΥ ο "0 ". •• J•. , •• " •-,
~o ΚΑΡΠΕ....ΙΙΟΥ • - ΔΗΜΟ! /ιΟΜΟΚΟΥ ο ... ". ." " •• " ..

~oo,

~o ~,~ • 011" ΔΗι,ιο[ '",""ΟΥ ο " .- ... '",1 - " •
~oo,

0.0 I\λΡΓΕΗΗΙIΟΥ • ~, 6Ηι,ιοι: Κ"THLOEN'Ι>N Ο • .- 0- ο" •• " •
_ο,

~o ΚAI'1'1EN!itOOY • .. ΔHUO' nPOnoy ο • •• "" ο" •• " •

________________~ιm



Διονύσιος MIvf;roς Παρό.ρτημα

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.8 ΔΗΙ\10Σ ΛΑΜΕΩΝ

]

]

~""~_ ••"τ...... μ""",",_,,ι

i-' '" .1
~-".~ ...,....~-. .....__............10< - -"- ~- " -- _..

'"~ ,.- ,.- ~ ,... _..~
. ~ Εv!ιιιξ

_.. ......... ,- "e<τ/pι• ηρ""ρ,.... .. -" _.~

~.yι",l.-.
~ - •• - •

_ο "'....01 ""'""ΕΩΝ Ο ~... ,....01 ........ΙΕΟΝ • ..
_ο ωNCΙ"",,",'EOOΙ ,

~"

_ο l>tNC1 Λ.UI'EON • _ο ......ΟΙ IΤVλlΔoι "' " - ... "ο .." " ..
_ο AHMot""""eQN • _.

ΔHLIOI "'"..OΚOV ο. • ..- _. .' .- " ..-"-ο .--01 ΜΜ,ΕΟΝ • .. roι>ronorAIoIOV .. .. ..- '$,0 ",., ... " ..
_ο Δ~ι.ιoI ......'ΕΟΟΙ • ... _01 o.w<PAΚαMHI " " ..- "" ." •• " ..
_ο ΔHLIOI """".Ε!!Ν • ... l\HLOOI .. IIAOY .. " ..- ... "'.Ι ... " ..
_ο 4>tMOt Μ/οΙ'εΟΝ • ." _0,,,,,...1001 • " ..- 0518 "Ι,., •• " ..

_OI~NΩN
_ο ΔΗΜΟΙ ΜΜιΕΟΝ • ... θοΥΡλ<'»l • .. ..- - ,,",Ι .- " ..
_ο Δ.HUOl Mι.t'EΙΙN •

_.
ω<UOl YΓ1λ1Ή1 • .. ..- ... '",) ... " ..

_ο ΔΗΜΟΙ λ/M-eooι • ... ΔΗΜΟΙ I'1ΕΛλΣΓIλΙ " .. ••• .." "ο ... " ..
-ο ΔΗΜΟΙ Μι.ΙΙΕΟΝ • -, ΔΗι.ιο, "ΤΑΜΝ'ΓΗΙ • • _.

0-' '0
_.

" ..._.
_ο ΔιiMOl MM'EaN • ." ~, .. '" - •• ., _.

" ..
_ο ΔΗ..,Ι """"ΕΠΟΙ • •• ΔΗ":'! Ι nEPΚI'lAiI01 .. " - ο•• ., _.

" ..
_ο 11""'01 """"EDH • 0.0 "''''''01 ι<.oPnENHΙιOY " .. - ". .\σ,'

_.
" ..

_ο ......ot ........,EI>H • ... _OlΓPAβlAl " .. - ~11~ .. •• " ..
_ο ΔtWOI ΜΜ,ΕΟΝ • Q10, l>tWΟΙ .....φ'ΗΗI " " - ".. ., •• " ..
_ο ΔtiMOI Mι.t'EΩN • '3" Δ_ΟΙ ΝεΑΙ AΓXIMOV .. • .... .- ., •• " ..
_ο lI.-..οl .......εοοι • .. .......σΙ .....ιΚλF''"'[ .. " - •• ",-, •• " ..

Δ....ΟΙΜΙΟΥ
_ο ΔHUC\IΛAMIEΩN • ... ~ONTT""'ΤiNOY .. .. _.

"" ".' •• .. ..
_ο ΔΗ!.ΙΟι ......ιΕΟΝ • ~ ΔΗΟΟΟΙ ΤIΘΟΡελΙ .. " - ο". \11) •• " ..
_ο ΔI4ΙΟΟΙΜΙοΙΙΕΟΟΙ • ." Δ~OOOI iYOΙI.oΔ01 .. ... ••• .- ." •• " ..
_ο I>ΗοΙΟΙ ΜΙοΙ'ΕΟΝ • 0.0 Δ""'Ο! AE8AlIEON " ο. -. .". ", •• .. ..
_ο ΔΗοΙΟI """"eQN • ••0 11"""" βOΛQν " ο" - .~."" "' •• " ..
_ο _Ο[ΜΜΙΕΟΝ • •~o ΔΗ"ΟI,Υ.ΡI''''Σ • ... ••• ,~ιo>a ".' ... .. ..

.-0
_ο ΔHoIOlfo.NAIει:lN • ." ΘE11AΛlDΤιo.Ol • " .... ... ." ... " ..
_ο ω<UOΙ"",",'EON • ... Δ.HUOI ΟΠΟΊ'ΝΤ1ΩΝ • " - .s'. :!Ο_, ... .. ..
_ο 4Η..", """"εαΝ • ... δΗ""" OPlιQι.ιENOV • " ••• 10,!.? "' .... " .... Δ><ΜΟΙΜΜ,ΕΙΙ", • OOQ'----.. ΔΗΜΟΙ XMΚIΛEDH • Ο" ..- ,". ., .... .. ..

ιίι<ΜοΊλίΊci"
ΓΕΟΡΠOV

_ο ΔΗΙοΙΟΙ .........·ΕΟΝ • _.
ΤΥIοΙΦ ....ΗΟΥ , .. , ..- '~71 ." .... .. ..

_ο lιHLIOI """'-ΕΟΝ • .. /IHLIOI ΕΛΑΤξ'''''
, • .... - ." ... " ..

_ο lιHLIO' ""'" ΕΩΝ • ... ω<LIOl ΦΟΎΡΝλ
,

" .... ο., ." ... " ..-, ΔΗLIOΙ ΜΜ_ΕΟΝ • Ο'" δΗLIOI n.ι.PNAHOY • .. ... _.
" .." " ..

_ο ....LIO. I\λLO'EoN • ..- ΔΗ",.,Ι AAO/NPOV • '"
_.

0-' ." .... " ..
_ο lιHLIOl .........ιεΟΝ • -, _"I4ΑΦΝΟΥιI(ΙΝ , • - .... "''' ... " ..
_ο lιHLIOl Λ,.U.OIEDH • o~1I lιHLIOllXHυλΤλPlι)Y , ," - ." .. ... " ..
_ο ω<LIO[ """"ε.". • "01 _OΣΚAI'/l.Πlλ[ ,

"
_..

=" ., ... " ..
_ο 4HoIO[MM,EDN • 0'10 _"'ΟΙ θΗβΑιΟΝ ,

ο. - .... .' ... " ..
_ο lιHLIOl MM'EaN • ... _MOIIAMfiII,*,l , • - •• .. .- " ..
_ο ΔΗΜ01 Μ/οΙιΕαΝ • .,,,

ΔΗΜΟ[Ν'κ.ι.ι.ι.ι , • - ... ., .- " ..
KOltfOTHτA

_ο "'....OlMM'EI>tI • -, 1ΎΙ,<ΦΡΗΗΟΥ • .. -. - 00 ... " ..
_ο />HUOI ......."0"1 • -, Δ>alOIM1M>T(fr • ο" - "" '10.1

_.
" ..

_ο "'"""ο, λλ..,ΕΟΝ • .= ΔΗοΙΟΙ .o.Γf'λφΩN • "
_. ... ο., .0 " ..



Διονύοιος Μινέτος Παράριημα

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.9 ΔΗΜΟΣ ΑΜΦΙΣΣΙΙΣ

l

.......-.-..-ι..I,-..........,___~ ••'._~.aι
Ι

-:J -
••. , '-"'"-..ι'II"'J""-' - - f-- noo.::-'-~--

rv.........

" -- _..
.,,"η ς ,,0,0,11,; ς ,,0,0,11,; ~ ,- -~f .....,( "'::" ....... .πόσ, - "~- •

_c _... r-:..-wr- - ," -- .. - .. - • •Μ.", ΑΗ/οΟΟΙ ......,.Η• , •
.", ""I,OQI .....rτ... , ,... ""I,OQ' .....[ΣΗ. • ,.'
" .. .""",Τ .....'ΤΗΙ • ... Δ.-..οτ 'ΤΕ.τ • " 01'3 ." ". 1113 " ..
ο'., ΙΙΗ"'ΟΙ ......"ΗΙ • O'.S Δ,ΗΟ,ΙΟΙΛΕΛ_ " .. .~ " .. ". "13 " ..
ο,", l\ΗΟοΙΟτ ....,[.... • '71' _ΟΙλIlIOPΙKLOY " • ... ~. n • 1111 .. ••
.70, ΔHWo[λ...ιIIHI • 07.3 Δ....Ο[ ΓAM~""ιoν • • ... ~. 2'.' '713 " ..
.70, ΔΗ""'Ι....ΙΙΙΗΙ • ... ......ΟΙλΡΑΧΟΒΗΙ • " 02<σ ... 13.1 '713 " ..
ΟΤ" ΔHUOI ......ιIIHI • .7.< ......οΙ ΓΡΑ8IΑ[ • .. .." "" Ι).• 1113 .. "
07., ΔHWoIλ...ιIIHI • -, Δ....ΟΙΜ..'ΕΟΝ • .. .." - Ι),, 1111 .. "
.70, ΔΗ""'Ι .....IIIHf • 07'2 ΔΙ4οΙΟΙΤ~ΩNO[ • • .." ." nι 11'3 .. "Δ....ΟΙ ΚAMfNQH
.7., ΔHUOI ......ΙHHI • ." IΙΟΥΡΛαΝ , ," .." ... ,.,.Ι 11'3 .. "
.7., 4HWQI ....IIIH' • ~, ΔHoIO.""_DN

, • .." "'. ". "'3 .. "
".. ΑΗΙοΙΟΙ ......ΙΗΗΙ • 0711 Α....ΟΙΠΑρ....πον , .. .." - n. 11'3 .. "
".. ΔΗ""'Ι'".'ΗΗΙ • ". ΔΗ"",,Ι _ΔOVIιQN ,

" .." "" 1-'" "'3 .. "
".. ...."",._'[tHf • ~.. ΔΗ"",,. ΙΧΗΜλΤλΡιον ,

'" .." ... ". '713 .. ..
"," ""Ι,ΙOf ......IIIH[ • -.J..- ~NOTHT.λ>lTlK.....Al ,

" .." ,- ". "'3 .. "
070' ",.-..οι λΜ.'ΠΗΙ • .." QH""'IOINa.Ί'TON , ,,' _.

1311 nι 1"3 .. "
.'0' ι\>Ο,ΟΟΙ .........Η. •

_.
ΔΗ""'••ΤΑΜΝΤΗΙ , • 01<1 ,-, ".Ι Ι," .. ".", """".......'ΗΗ[ • ... AtlMO. Δ,lΤΟlolOν , .. 02<1 .- '" 1J13 .. "•

__________________Im


