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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Η προσβασιµότητα (accessibility) χρησιµοποιήθηκε σε µια πληθώρα επιστηµονικών πεδίων, 

όπως ο αστικός σχεδιασµός, η γεωγραφία και ο σχεδιασµός των µεταφορών. Για τον καθορισµό 

της έννοιας της προσβασιµότητας δόθηκαν πολλές και διαφορετικές ερµηνείες και ορισµοί. Η 

ερευνά αυτής εξελίχθηκε από τα παραδοσιακά µέτρα που εξετάζουν τη προσβασιµότητα σε ένα 

ταξίδι (trip based), στα σύγχρονα µέτρα τα οποία την εξετάζουν µέσα από το αλυσιδωτό ταξίδι 

(trip chaining). Παράλληλα, µε τη µετεξέλιξη των παραδοσιακών µέτρων στα σύγχρονα µέτρα, 

µετεξελίχθηκε και η ανάλυση αυτής. Συγκεκριµένα, ενώ η ανάλυση της προσβασιµότητας 

γινόταν σε ζωνικό επίπεδο (zonal accessibility), λόγω της έµφυτης τάσης των ζωνικών 

δεδοµένων να υποκρύπτουν τα πραγµατικά επίπεδα αυτής, οδηγήθηκε η ανάλυση της στο 

ατοµικό επίπεδο (individual level), δηλαδή στις έρευνες της ατοµικής προσβασιµότητας. 

Σκοπός της παρούσας διδακτορικής διατριβής είναι ο προσδιορισµός και η 

ποσοτικοποίηση της προσβασιµότητας, προτείνοντας ένα νέο µέτρο ατοµικής 

προσβασιµότητας. Το προτεινόµενο µέτρο καλείται ως «ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα 

της προέλευσης» (individual perceptible origin accessibility). Το νέο µέτρο δοµείται 

βασιζόµενο στην τριπλή σχέση χώρου (spatial attraction), χρόνου (temporal constraints) και 

µετακίνησης (travel constraints) χρησιµοποιώντας τεχνικές άθροισης (aggregation techniques). 

Ειδικότερα, το  µέτρο αυτό βασίζεται στο χωρο-χρονικό µέτρο του Odoki (1992) το οποίο 

προσαρµόζεται στη δοµή του σύνθετου µέτρου άθροισης των Bhat et al. (2002) 

ενσωµατώνοντας την επίδραση του χώρου δράσης (activity space) µε στοιχεία από το µέτρο 

βαρύτητας τύπου Gaussian. Το µέτρο αυτό συµπεριλαµβάνει όλες τις ηµερήσιες εκτός 

κατοικίας δραστηριότητες του ατόµου για µια τυπική µέρα.  

Το προτεινόµενο µέτρο εφαρµόστηκε πιλοτικά στην πόλη του Βόλου για τον 

προσδιορισµό της προσβασιµότητας των φοιτητών. Ειδικότερα, εισάγοντας στο προτεινόµενο 

µέτρο δεδοµένα κινητικότητας των σπουδαστών για τις εκτός κατοικίας δραστηριότητες αυτών 

για µια τυπική µέρα προσδιορίζεται η αντιληπτή προσβασιµότητα του κάθε φοιτητή, η οποία 

αξιολογείται µε υφιστάµενα µέτρα και τελικά ανάγεται σε επίπεδο πόλης.   

Λέξεις Κλειδιά: ατοµική προσβασιµότητα, µέτρα προσβασιµότητας, χώρος δράσης, ηµερήσιο 

χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων, χρονικοί περιορισµοί, περιορισµοί µετακίνησης, 

ελκυστικότητα.  
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ABSTRACT 

Accessibility was used in a variety of scientific fields, such as urban planning, geography and 

transport planning. Accessibility has been defined in several different ways. The accessibility 

research evolved from traditional measures, dealing with a one trip accessibility, to modern 

measures, which deal with the trip chaining. At the same time, accessibility analysis has evolved 

with the evolution of accessibility measures. Specifically, while the analysis of accessibility 

became at zonal level, due to the tendency of zonal data to hide the real levels of accessibility, 

led the analysis at the individual level.  

The purpose of this dissertation is to identify and quantify the level of accessibility 

suggesting a new individual accessibility measure. The proposed measure is called as individual 

perceptible origin accessibility. The proposed measure is based on the triple relation spatial 

attraction, temporal constraints and travel constraints using aggregation techniques. In 

particular, the new measure is based on the measure of spatio-temporal Odoki (1992) and 

adapted to the structure of the composite measure of Bhat et al. (2002) incorporating the effect 

of activity space with elements of the gravity measure (Gaussian type). This measure includes 

all daily out of home activities of the individual for a typical day. 

The proposed measure applied in the city of Volos to determine university student 

accessibility. In particular, data of student mobility are imported for non-residence activities for 

a typical day and determined the perceptible accessibility of each student, which is evaluated 

with existing measures. This measure is converted to city level.   

Keywords: individual accessibility, accessibility measures, activity space, daily activity 

schedule, temporal constraints, travel constraints, spatial attractions.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ – ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΗ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ 

1.1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η προσβασιµότητα αποτελεί αντικείµενο έρευνας πολλών επιστηµονικών τοµέων, όπως 

η γεωγραφία, η έρευνα µεταφορών και ο πολεοδοµικός σχεδιασµός. Έχει αποδειχτεί ότι 

τα µέτρα της προσβασιµότητας βοηθούν στη µέτρηση της προόδου για την επίτευξη 

περιφερειακών στόχων, όπως της βιωσιµότητας και της κοινωνικής ισότητας (Cervero 

et al., 1997• Cervero, 1992• Kwan, 1998). Μέσα από τις διάφορες έρευνες έχει 

αποδειχθεί ότι µπορεί να συσχετιστεί µε κοινωνικά, οικονοµικά και περιβαλλοντικά 

προβλήµατα που αντιµετωπίζουν οι σύγχρονες µητροπολιτικές περιοχές, όπως η 

ανεργία, τα προβλήµατα εθνοτήτων, τα ποσοστά εγκληµατικότητας, η κυκλοφοριακή 

συµφόρηση και η ατµοσφαιρική ρύπανση (Parolin and Kamara, 2003• Handy, 2002• 

Huang and Wei, 2002• Grengs, 2010).  

Η προσβασιµότητα έχει οριστεί και εφαρµοστεί µε αρκετούς τρόπους. Ο Hansen 

(1959) την όρισε ως «η δυνατότητα των ευκαιριών για αλληλεπίδραση», λαµβάνοντας 

υπόψη την απόσταση µεταξύ της προέλευσης (origin) και του προορισµού (destination) 

καθώς και τον αριθµό των ευκαιριών (opportunities) που είναι διαθέσιµες στους 

προορισµούς. Ο Ingram (1971) την όρισε ως το «εγγενές χαρακτηριστικό» ή το 

πλεονέκτηµα µιας θέσης για την υπερνίκηση κάποιας πηγής τριβής στο χώρο (π.χ. χρόνος 

ή απόσταση) διαχωρίζοντας αυτή µεταξύ της µερικής και της ακέραιας 

προσβασιµότητας. Οι Dalvi και Martin (1976) την όρισαν ως πόσο εύκολα µια 

δραστηριότητα µπορεί να προσεγγιστεί από µια θέση χρησιµοποιώντας ένα 

συγκεκριµένο σύστηµα µεταφορών. Ο Hägerstrand (1970) αναπτύσσει την 

προσβασιµότητα µέσα από ένα χωρο-χρονικό πρίσµα. Για τον Burn (1979) ήταν η 

ελευθερία των ατόµων να επιλέξουν εάν θέλουν ή όχι να συµµετέχουν σε διαφορετικές 

δραστηριότητες και για τους Ben-Akiva και Lerman (1979) ορίστηκε ως τα οφέλη από 

το σύστηµα µεταφορών και τις χρήσεις γης. Σύµφωνα, µε τους Geurs και Van Wee 

(2004) τα στοιχεία που συνθέτουν την έννοια αυτής είναι οι χρήσεις γης, τα µέσα 

µεταφοράς, οι χρονικοί περιορισµοί, καθώς και το άτοµο µε τα χαρακτηριστικά του.   

Η ερευνά της προσβασιµότητας εξελίχθηκε από τα παραδοσιακά µέτρα  

(απόσταση, σωρευτικά µέτρα, µέτρα βαρύτητας και χρησιµότητας), στα σύγχρονα 

µέτρα (χωροχρονικά µέτρα, µέτρα δραστηριότητας, σύνθετα µέτρα). Τα παραδοσιακά 
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µέτρα εξετάζουν την προσβασιµότητα σε ένα ταξίδι (trip based), ενώ τα σύγχρονα την 

εξετάζουν µέσα από το αλυσιδωτό ταξίδι (trip chaining) στο ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα 

δραστηριοτήτων (activity schedule) (Dong et al., 2006).  

Παραδοσιακά, η προσβασιµότητα προσδιορίζονταν µε βάση τη λογική των 

ζωνικών χωρικών επιπέδων, όπου ο αστικός χώρος διακρίνονταν σε ένα σύνολο ζωνών. 

Όµως, τα ζωνικά µέτρα (δηλαδή τα παραδοσιακά µέτρα) είχαν το µειονέκτηµα ότι 

επηρεάζονταν αρνητικά από το µέγεθος και το σχήµα των ζωνών, καθώς και από την 

άθροιση των δεδοµένων (Dalvi and Martin, 1976• Davidson, 1977• Pirie, 1979• Bach, 

1981• Pooler, 1987• Frost and Spence, 1995). Επιπρόσθετα, τα ζωνικά µέτρα υπέθεταν 

ότι όλα τα άτοµα µέσα σε µία ζώνη έχουν τις ίδιες ευκαιρίες µε αποτέλεσµα να 

δηµιουργείται το ίδιο επίπεδο προσβασιµότητας για διαφορετικά άτοµα στην ίδια ζώνη 

(Ben-Akiva and Lerman, 1979• Vickerman, 1974• Pirie, 1979• Kwan, 1998• Kwan, 

1999). Για το λόγο αυτό, η ανάλυση της προσβασιµότητας σε επίπεδο ζώνης θεωρείται 

ένας σχετικά ανεπαρκής τρόπος παρουσίασης αυτής. Αντίθετα, η ανάλυση αυτής σε 

ατοµικό επίπεδο κατόρθωσε να αντιµετωπίσει τα ανωτέρω προβλήµατα που 

δηµιουργούσε η ζωνική προσέγγιση της προσβασιµότητας (Ben-Akiva and Lerman, 

1979• Kwan, 1998• Kwan, 1999• Kwan and Weber, 2008). 

Τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών είναι κατάλληλα για ανάλυση και 

µέτρηση της προσβασιµότητας επειδή έχουν την ικανότητα για την ακριβή παρουσίαση 

των χαρακτηριστικών των συστηµάτων µεταφοράς και των δραστηριοτήτων. Για τον 

προσδιορισµό αυτής οι βασικές λειτουργίες που χρησιµοποιούνται από ένα τυπικό 

Γεωγραφικό Σύστηµα Πληροφοριών είναι η προετοιµασία της βάσης δεδοµένων και ο 

αλγόριθµος που µετρά τη φυσική προσβασιµότητα (Arentze et al., 1994• Kwan, 1998• 

O'Sullivan et al., 2000• Shen, 1998• Φώτης, 2010). Με βάση τα γεωγραφικά συστήµατα 

πληροφοριών αναπτύχθηκαν διάφορες µεθοδολογικές προσεγγίσεις για τον 

προσδιορισµό αυτής (Zhu et al., 2005• Thériault and Des Rosiers, 2004• Liu and Zhu, 

2004• O’Sullivan et al., 2000• Lee and Goulias, 1997). Στην παρούσα διδακτορική 

διατριβή τα γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών συνέβαλλαν σηµαντικά στην 

υλοποίηση του προτεινόµενου µέτρου.  

Η παρούσα διδακτορική διατριβή στοχεύει στην ανάπτυξη ενός νέου µέτρου 

ατοµικής προσβασιµότητας, το οποίο συνθέτει τα θετικά σηµεία τόσο από τα σύγχρονα 

όσο και από τα παραδοσιακά µέτρα προσβασιµότητας. Το προτεινόµενο µέτρο 
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ονοµάζεται «ατοµική αντιληπτή  προσβασιµότητα της προέλευσης». Η ατοµική 

αντιληπτή προσβασιµότητα της προέλευσης ορίζεται ως η ωφέλεια που έχει το άτοµο 

από την επιλογή της θέσης της προέλευσης (κατοικίας) του σε σχέση µε σύνολο των 

προορισµών που επισκέπτεται ηµερησίως σύµφωνα µε το ατοµικό χρονοδιάγραµµα 

δραστηριοτήτων του. Ο προτεινόµενος τρόπος προσδιορισµού της ατοµικής αντιληπτής  

προσβασιµότητας, που εισάγεται, συνδυάζει την επίδραση του χώρου, του χρόνου και 

της µετακίνησης. Το προτεινόµενο µέτρο συνδυάζει τη δοµή των παραδοσιακών 

µέτρων (κυρίως µέτρα βαρύτητας) µε τη δοµή των σύγχρονων µέτρων, δηλαδή του 

χωρο-χρονικού µέτρου του Odoki και του σύνθετου µέτρου άθροισης της 

προσβασιµότητας των Bhat et al (2002). Με τη χρήση των τεχνικών και των µεθόδων 

των Γεωγραφικών Συστηµάτων Πληροφοριών (GIS) αναπτύχθηκε µια ακολουθία 

χωρικών λειτουργιών και σχέσεων πάνω στην οποία εφαρµόστηκε το προτεινόµενο 

µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας.  

Το προτεινόµενο µέτρο εφαρµόζεται στους φοιτητές της πόλης του Βόλου. Στην 

έρευνα αυτή συλλέχθηκαν πληροφορίες σχετικά µε την ακριβή θέση της κατοικίας των 

φοιτητών, συµπληρώθηκε για κάθε ερωτώµενο φοιτητή ένα ηµερήσιο ατοµικό 

ηµερολόγιο δραστηριοτήτων και απαντήθηκαν ερωτήσεις σχετικά µε την ηµερήσια 

µετακίνηση τους στις δραστηριότητες. Τα δεδοµένα αυτά χρησιµοποιηθήκαν σε 

παλαιότερη έρευνα και για να εντοπιστεί το χωρικό πρότυπο της µετακίνησης των 

φοιτητών στην πόλη του Βόλου (Μoustou and Photis, 2005• Μoustou and Photis, 2006• 

Μούστου και Φώτης, 2005• Μούστου, 2004). Θα πρέπει να αναφερθεί ότι στην 

παρούσα διατριβή αναπτύχθηκε µια πρωτότυπη µεθοδολογία δηµιουργίας χωρικών 

δεδοµένων. Ειδικότερα, επειδή τα δεδοµένα που συλλέγονται µέσα από τα ηµερήσια 

ηµερολόγια δραστηριοτήτων είναι αρκετά λεπτοµερή παρατηρείται το πρόβληµα της 

δυσκολίας των ερωτώµενων να προσδιορίσουν την ακριβή θέση των µεταβλητών 

δραστηριοτήτων τους (flexible activities), δηλαδή των δραστηριοτήτων αυτών που το 

άτοµο έχει εναλλακτικές επιλογές (όπως η αγορά, η διασκέδαση, υπηρεσίες). Για την 

αντιµετώπιση αυτού του προβλήµατος προτείνεται µια έµµεση µέθοδος δηµιουργίας 

χωρικών δεδοµένων σε µικρό-κλίµακα, ακολουθώντας µια νέα µέθοδο µικρο-

προσοµοίωσης της ανθρώπινης συµπεριφοράς (η οποία περιγράφεται λεπτοµερώς στο 

κεφάλαιο της εφαρµογής).  
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Το παρόν διδακτορικό µέσα από τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας αντιµετώπισε µια σειρά από ερωτήµατα. Τα ερωτήµατα, 

τα οποία απαντήθηκαν (κεφάλαιο 5), είναι: 

− Με ποιον τρόπο µπορεί να συνδεθεί και να συνδυαστεί η έννοια της  

αλληλεπίδρασης των αστικών υπηρεσιών µε την ανθρώπινη χωρική 

συµπεριφορά µε σκοπό τον προσδιορισµό της προσβασιµότητας σε επίπεδο 

ατόµου;  

− Ποια η σχέση του χώρου δράσης µε την µέτρηση της ατοµικής 

προσβασιµότητας;  

− Πως σχετίζεται ο χρόνος, ο χώρος και η µετακίνηση µε σκοπό να προσδιοριστεί 

η  ατοµική προσβασιµότητα;  

− Πως η ατοµική προσβασιµότητα ανάγεται σε επίπεδο πόλης;  
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1.2. ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΗ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑ ∆Ι∆ΑΚΤΟΡΙΚΗΣ ∆ΙΑΤΡΙΒΗΣ 

Η επιστηµονική συνεισφορά της διδακτορικής διατριβής είναι η ανάπτυξη ενός 

ατοµικού µέτρου προσβασιµότητας, το οποίο ονοµάζεται «ατοµική αντιληπτή  

προσβασιµότητα της προέλευσης». Η προτεινόµενη ονοµασία δίνεται αφενός διότι 

διερευνάται η προσβασιµότητα της προέλευσης σε ατοµικό επίπεδο αφετέρου επειδή 

επηρεάζεται όχι µόνο από παραδοσιακούς χωρικούς παράγοντες (θέσεις 

δραστηριοτήτων), αλλά και από παράγοντες ατοµικής προτίµησης και επιλογής 

(ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων).  

Το προτεινόµενο µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας βασίζεται στη 

τριπλή σχέση του χωρο-χρονικού µέτρου του Odoki, το οποίο προσαρµόζεται στη δοµή 

του σύνθετου µέτρου άθροισης της προσβασιµότητας των Bhat et al. (2002), 

χρησιµοποιώντας επιπρόσθετα στοιχεία από ένα παραδοσιακό µέτρο προσβασιµότητας 

(µέτρo βαρύτητας τύπου Gaussian), καθώς και την επίδραση του χώρου δράσης. 

Συνεπώς, το νέο µέτρο που προκύπτει από το συνδυασµό των ανωτέρω υφιστάµενων 

τρόπων µέτρησης εντάσσεται στην κατηγορία των σύνθετων µέτρων άθροισης 

(aggregation measures) της προσβασιµότητας σε ατοµικό επίπεδο.  

Η ανάγκη που συνετέλεσε στο να δηµιουργηθεί το προτεινόµενο µέτρο  

προσβασιµότητας είναι να αντιµετωπιστούν ορισµένα µειονεκτήµατα των 

παραδοσιακών και σύγχρονων µέτρων. Ειδικότερα, γνωρίζοντας ότι τα ζωνικά µέτρα 

(δηλαδή τα παραδοσιακά µέτρα) µπορούν να κρύψουν ή και να αλλάξουν σε κάποιες 

περιοχές τη µορφή της προσβασιµότητας επιλέγεται να προσδιοριστεί η 

προσβασιµότητα σε επίπεδο ατόµου. Επιπλέον, ενώ τα παραδοσιακά µέτρα είναι 

στατικά και δε λαµβάνουν υπόψη ούτε το πρότυπο των δραστηριοτήτων ούτε την 

ανθρώπινη συµπεριφορά κατά τη διάρκεια της ηµέρας, το προτεινόµενο µέτρο επιλύει 

το πρόβληµα αυτό τόσο µέσα από την ενσωµάτωση του χώρου δράσης σε αυτό όσο και 

µε την επίδραση του ηµερήσιου ατοµικού χρονοδιαγράµµατος δραστηριοτήτων καθώς 

και των χρονικών περιορισµών του ατόµου. Ταυτόχρονα, ενώ τα σύγχρονα µέτρα έχουν 

προβλήµατα εφαρµογής και λειτουργικότητας και απαιτούσαν µεγάλο αριθµό ατοµικών 

δεδοµένων, το προτεινόµενο µέτρο αντιµετωπίζει αυτά τα προβλήµατα τόσο µέσα από 

την εύχρηστη και απλή δοµή του όσο και από το ότι µπορεί να εφαρµοστεί και σε µικρό 

αριθµό ατοµικών δεδοµένων. 
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Εποµένως, το προτεινόµενο µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας 

εισάγει αρκετά νέα – πρωτότυπα στοιχεία. Πιο αναλυτικά:  

• Εισάγεται ο ατοµικός χώρος δράσης στον προσδιορισµό της προσβασιµότητας. 

Μέχρι σήµερα, ο χώρος δράσης χρησιµοποιούνταν ως παράµετρος που έδειχνε 

το πρότυπο των µετακινήσεων του ατόµου, ενώ στο παρόν διδακτορικό 

ενσωµατώνεται ως βασική συνιστώσα του προτεινόµενου µέτρου ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας.  

• Προτείνεται ένας νέος τρόπος σύνδεσης των χρονικών περιορισµών και 

ειδικότερα του ηµερήσιου χρόνου συµµετοχής του ατόµου στη δραστηριότητα 

µε τη προσβασιµότητα.  

• ∆ηµιουργείται ένα µέτρο ατοµικής προσβασιµότητας το οποίο είναι πιο 

εύχρηστο και πιο απλό από τα υφιστάµενα µέτρα ατοµικής προσβασιµότητας.  

• Επιπλέον, κατά την εφαρµογή του προτεινόµενου µέτρου αναπτύσσονται 

κάποιες πρωτότυπες µεθοδολογίες µε τη χρήση των τεχνικών των GIS. 

Ειδικότερα, προτείνεται µια νέα µεθοδολογία µικρό-προσοµοίωσης της 

ανθρώπινης συµπεριφοράς για τον εντοπισµό των θέσεων των µεταβλητών 

ατοµικών δραστηριοτήτων (flexible activities), η οποία βασίζεται στη χρήση 

των χωρικών λειτουργιών των GIS. Άρα δηµιουργούνται χωρικά δεδοµένα 

επιλύοντας µε τον τρόπο αυτό το πρόβληµα του εντοπισµού των θέσεων των 

µεταβλητών δραστηριοτήτων που παρατηρείται κατά τη συλλογή των 

ηµερολογίων δραστηριότητας. Επιπρόσθετα, αναπτύσσεται µια νέα διαδικασία 

µέσω της οποίας η προκύπτουσα ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα ανάγεται 

σε επίπεδο πόλης.  

Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω η ανάπτυξη του προτεινόµενου µέτρου 

προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου δίνει στον αστικό σχεδιασµό ένα καινούριο 

εργαλείο, µε το οποίο µπορούν να αξιολογηθούν οι διαφορετικές πολιτικές ανάπτυξης. 
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1.3. ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Η διδακτορική διατριβή απαρτίζεται από πέντε κεφάλαια των οποίων η διάρθρωση έχει 

ως εξής: 

• Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζεται το θεωρητικό πλαίσιο της  

προσβασιµότητας. Συγκεκριµένα, περιγράφεται το ζήτηµα της  

προσβασιµότητας στο χώρο σε σχέση µε τους διαφορετικούς τρόπους µέτρησης 

που έχουν αναπτυχθεί µέχρι σήµερα. Ταυτόχρονα, περιγράφονται οι 

διαφορετικές µεθοδολογικές προσεγγίσεις που έχουν ακολουθηθεί για να 

προσδιοριστεί αυτή.  

• Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζεται στην πρώτη ενότητα το εννοιολογικό 

πλαίσιο πάνω στο οποίο βασίζεται η δόµηση του προτεινόµενου µέτρου της 

παρούσας διδακτορικής διατριβής. Στην δεύτερη ενότητα αναπτύσσεται η 

διαδικασία µέσα από την οποία θεµελιώνεται το προτεινόµενο µέτρο «ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας της προέλευσης». 

• Στο τέταρτο κεφάλαιο εφαρµόζεται το προτεινόµενο µέτρο. Ειδικότερα, 

επιλέχθηκε να προσδιορισθεί η αντιληπτή προσβασιµότητα των φοιτητών στην 

πόλη του Βόλου, χρησιµοποιώντας λεπτοµερή στοιχεία από έρευνα που 

κατέγραψε πληροφορίες σχετικά µε το ηµερήσιο πρόγραµµα δραστηριοτήτων 

των φοιτητών και την κινητικότητα αυτών.  

• Στο πέµπτο και τελευταίο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συµπεράσµατα και τα 

ευρήµατα γύρω από το προτεινόµενο µέτρο προσβασιµότητας, αναδεικνύοντας 

τη θετική συµβολή του προτεινόµενου µέτρου και τις προοπτικές αυτού στον 

προσδιορισµό της προσβασιµότητας και απαντώνται τα βασικά ερωτήµατα της 

διδακτορικής διατριβής. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ  

Η ανάπτυξη µιας περιοχής είναι µια πολυσταδιακή διαδικασία, η οποία µεταβάλλεται 

συνεχώς µε το πέρασµα του χρόνου, ενσωµατώνοντας τις εκάστοτε ανάγκες και 

απαιτήσεις της εποχής. Ήδη από τα µέσα του δεύτερου µισού του 19ου αιώνα πολλές 

πόλεις του βιοµηχανοποιηµένου κόσµου βίωσαν σηµαντικές αλλαγές. Η ανάπτυξη νέων 

δικτύων δηµόσιων µέσων µεταφοράς άλλαξε τελείως το πρότυπο της  προσβασιµότητας 

και της µετακίνησης.  

Παράλληλα, οι αλλαγές που συντελέστηκαν στον 20ο αιώνα επηρέασαν 

καθοριστικά τη χωρική δοµή. Ειδικότερα, παρατηρήθηκε, µέσα από µια µαζική 

αστικοποίηση, µια επέκταση των πόλεων δηµιουργώντας νέες αστικές δοµές που 

αποτέλεσαν τους δορυφόρους των αστικών κέντρων. Μέσα από τις αλλαγές αυτές 

επηρεάστηκαν σηµαντικά οι χρήσεις γης και η διασπορά αυτών, η µορφή της 

µετακίνησης, καθώς και η κοινωνική διασπορά του πληθυσµού µέσα στην πόλη 

(Φραντζεσκάκης και Γιαννόπουλος, 1986).  

Μέσα από τις αλλαγές που συντελέστηκαν στον αστικό χώρο αναδείχτηκε το 

ζήτηµα της αλληλεξάρτησης των συστηµάτων µεταφορών και των χρήσεων γης. Πιο 

αναλυτικά, το σύστηµα των χρήσεων γης, δηλαδή το είδος, η πυκνότητα και η 

κατανοµή τους στο χώρο, καθορίζει σε σηµαντικό βαθµό τον αριθµό, το σκοπό, το 

µήκος και τα άλλα χαρακτηριστικά των µετακινήσεων. Από την άλλη µεριά, το 

σύστηµα των µεταφορών επηρεάζει την επιλογή της θέσης εγκατάστασης των 

διάφορων χρήσεων γης. Το γεγονός αυτό, δηλαδή η αλληλεξάρτηση των συστηµάτων 

µεταφορών και χρήσεων γης, οδήγησε πολύ γρήγορα στη διερεύνηση όλων των 

στοιχείων που την επηρεάζουν σε µια περιοχή. Αναδείχθηκε έτσι η έννοια της  

προσβασιµότητας (Hansen, 1959• Handy and Niemeier, 1997• Torrens, 2000• Geurs and 

Van Wee, 2004• Litman, 2008).     
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2.1. Η ΕΝΝΟΙΑ ΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ   

Σηµαντικό στοιχείο για τη διερεύνηση της προσβασιµότητας στο αστικό χώρο αποτελεί 

ο καθορισµός της έννοιας αυτής. Η προσβασιµότητα έχει οριστεί µε αρκετούς τρόπους. 

Ο Hansen (1959) την όρισε ως το αποτέλεσµα της αλληλεπίδρασης των 

ευκαιριών λαµβάνοντας υπόψη την απόσταση µεταξύ της προέλευσης - προορισµού 

καθώς και τον αριθµό των διαθέσιµων ευκαιριών.  

Ο Hagerstrand (1970) ασχολήθηκε µε τη χωρο - χρονική προσβασιµότητα 

εισάγοντας ότι τα άτοµα έχουν περιορισµένο χρόνο κατά τη διάρκεια των 

δραστηριοτήτων και αναπτύσσει την προσβασιµότητα µέσα από ένα χωρο-χρονικό 

πρίσµα. 

Κατά τον Ingram (1971) η προσβασιµότητα έχει δύο διαστάσεις της µερικής  

προσβασιµότητας που σηµαίνει δυνατότητα πρόσβασης µεταξύ δύο σηµείων, και της 

ακέραιας προσβασιµότητας που σηµαίνει δυνατότητα πρόσβασης µεταξύ ενός σηµείου 

και ενός συνόλου (Waerden, 2003). 

Για τους Ben-Akiva και Lerman (1979) η προσβασιµότητα ορίζεται ως «τα 

οφέλη από το σύστηµα µεταφορών και τις χρήσεις γης». Ειδικότερα, ορίζουν τη 

χρησιµότητα που λαµβάνει ένα άτοµο για τις διαφορετικές επιλογές ταξιδιού. 

Σύµφωνα µε τους Tagore και Sikdar (1995), τα τρία κύρια συστατικά ενός 

µέτρου  προσβασιµότητας είναι η θέση και τα χαρακτηριστικά του πληθυσµού, η 

γεωγραφική κατανοµή και η ένταση των οικονοµικών δραστηριοτήτων, καθώς και τα 

χαρακτηριστικά του υπάρχοντος συστήµατος µεταφορών.  

Ο Joly (1999) εντόπισε τους κυριότερους ορισµούς της προσβασιµότητας, 

ορίζοντας τη θέση στον αστικό χώρο ως κόµβο στο δίκτυο. Οι παρακάτω ορισµοί 

δείχνουν ότι η έννοια αυτής εξελίχθηκε από την πιο απλή δοµή της η οποία εκφράζεται 

ως µια απλή σύνδεση µεταξύ του κόµβου και του δικτύου στις περισσότερο 

πολύπλοκες όπου η προσβασιµότητα προκύπτει µέσα από ένα σύνολο παραγόντων που 

αξιολογούνται και βαθµολογούνται µε την συµβολή ειδικών επιστηµόνων.  

Ειδικότερα, σύµφωνα µε το Joly (1999) η προσβασιµότητα είναι: 
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� Η ύπαρξη µια σύνδεσης µεταξύ του κόµβου και του δικτύου. 

� Η απόσταση στο κοντινότερο κόµβο στο δίκτυο 

� Το σύνολο των άµεσων συνδέσεων µε άλλους κόµβους. 

� Ο συνολικός αριθµός των συνδέσεων µε αυτόν τον κόµβο. 

� Το κόστος ταξιδιού µεταξύ των κόµβων 

� Το σταθµισµένο µέσο κόστος ταξιδιού µεταξύ του κόµβου και όλων των 

κόµβων στο δίκτυο 

� Η αναµενόµενη εκτίµηση της µέγιστης χρησιµότητας µιας επίσκεψης σε 

οποιοδήποτε κόµβο. 

� Η χωρική αλληλεπίδραση µεταξύ του κόµβου και όλων των άλλων κόµβων 

� Το σύνολο των ανθρώπων που µπορούν να φθάσουν από ένα  κόµβο µέσα ένα 

ορισµένο όριο κόστους µεταφοράς. 

� Το αντίστροφο ενός εξισορροπηµένου παράγοντα σε ένα απλό ή διπλά 

περιορισµένο χωρικό πρότυπο αλληλεπίδρασης. 

� Μετριέται µε τη βοήθεια της κρίσης των ειδικών 

Μετά τον καθορισµό των διάφορων εννοιών της προσβασιµότητας, στην 

επόµενη ενότητα, παρουσιάζονται οι βασικότερες συνιστώσες που συνθέτουν και 

προσδιορίζουν αυτή. 
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2.2. ΒΑΣΙΚΕΣ ΣΥΝΙΣΤΩΣΕΣ ΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ  

Σηµαντικό στοιχείο της διερεύνησης της  προσβασιµότητας είναι ο καθορισµός των 

συνιστωσών αυτής. Σύµφωνα µε τους Geurs και Van Wee (2004) οι συνιστώσες που 

συνθέτουν την έννοια της  προσβασιµότητας είναι οι χρήσεις γης, οι µεταφορές, οι 

χρονικοί περιορισµοί και το ίδιο το άτοµο.   

Η συνιστώσα των χρήσεων γης περιλαµβάνει το µέγεθος, την ποιότητα και τη 

χωρική διασπορά των παρεχόµενων υπηρεσιών σε κάθε προορισµό, αλλά και τη ζήτηση 

για αυτές τις ευκαιρίες σε κάθε προέλευση. 

Η συνιστώσα του συστήµατος µεταφορών εκφράζεται ως η απόσταση που 

χρειάζεται να διανύσει το άτοµο µεταξύ προέλευσης και προορισµού, χρησιµοποιώντας 

συγκεκριµένα µέσα µεταφοράς και περιλαµβάνει το χρόνο (ταξιδιού, καθυστέρησης και 

παρκαρίσµατος), το κόστος (σταθερό και µεταβλητό) και την προσπάθεια 

(περιλαµβάνοντας αξιοπιστία, επίπεδο άνεσης κ.α.).  

Η συνιστώσα των χρονικών περιορισµών περιλαµβάνει τη διαθεσιµότητα των 

ευκαιριών σε διαφορετικές χρονικές στιγµές της ηµέρας και το διαθέσιµο χρόνο των 

ατόµων που συµµετέχουν σε συγκεκριµένες δραστηριότητες. 

Η συνιστώσα του ατόµου περιλαµβάνει τις ανάγκες (που εξαρτώνται από την 

ηλικία, το εισόδηµα, το εκπαιδευτικό επίπεδο, την κατάσταση νοικοκυριού κ.α.),  τις 

ικανότητες (εξαρτώνται από τη φυσική κατάσταση των ατόµων, τη διαθεσιµότητα των 

µέσων µεταφοράς) και τις ευκαιρίες (εξαρτώνται από το εισόδηµα των ατόµων, το 

προϋπολογισµό για το ταξίδι, κ.α.).  

Το Σχήµα 2.1. των Geurs και Van Wee, (2004) απεικονίζει τις ανωτέρω 

συνιστώσες µε τα χαρακτηριστικά τους και δείχνει τη συσχέτιση αυτών µε τη  

προσβασιµότητα.  Ειδικότερα, σύµφωνα µε αυτό η συνιστώσα των χρήσεων γης (ως 

διασπορά δραστηριοτήτων) είναι βασικός παράγοντας προσδιορισµού τη ζήτηση 

ταξιδιού (συνιστώσα µεταφορών) και µπορεί να εισάγει χρονικούς περιορισµούς και να 

επηρεάσει τις ατοµικές ευκαιρίες (συνιστώσα ατοµικών περιορισµών).  
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Σχήµα 2.1. Συνθετικά στοιχεία της προσβασιµότητας  

 

Αφού απεικονίστηκαν οι βασικές συνιστώσες της προσβασιµότητας είναι 

απαραίτητο να διερευνηθεί η σχέση αυτής µε τα διάφορα χωρικά προβλήµατα που 

αντιµετωπίζουν οι σύγχρονες µητροπολιτικές περιοχές, τα οποία και περιγράφονται 

στην επόµενη ενότητα. 

Χρονικοί 
περιορισµοί 

Ώρες λειτουργίας των 
καταστηµάτων και 
υπηρεσιών 
Απαιτούµενος χρόνος για 
δραστηριότητες  

 

Ατοµικοί 
περιορισµοί 

Εισόδηµα, γένος, 
µορφωτικό επίπεδο κ.α.   

 

ζήτηση Προσφορά 

Ζήτηση ταξιδιού 

∆υνατότητα 
πρόσβασης 
στις ευκαιρίες  

Χρόνος 
ταξιδιού, κόστος  

ευκαιρίες 

Χρονικοί περιορισµοί ανάγκες 

ζήτηση 
προσφορά 

Άµεση σχέση Έµµεση σχέση Βρόχος Ανάδραση  

Σύστηµα 
µεταφορών  

Ταξίδι 
 

 
 
.   

Θέσεις και 
χαρακτηριστικά των 

µεταφορών 

 

Χρήσεις γης  

Θέσεις και 
χαρακτηριστικά ζήτησης  

 
 
 

.   
Θέσεις και 

χαρακτηριστικά των 
ευκαιριών 
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2.3. ΧΩΡΙΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ - ΑΝΑΛΥΣΗ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Η ανάλυση της προσβασιµότητας στον αστικό χώρο αποτέλεσε σηµαντικό παράγοντα 

για την αντιµετώπιση των χωρικών προβληµάτων, όπως η αποµόνωση και υποβάθµιση 

κάποιων περιοχών, η υπερσυγκέντρωση υπηρεσιών σε κάποιες άλλες, περιβαλλοντικά 

και κυκλοφοριακά προβλήµατα, αλλά και ο κοινωνικός αποκλεισµός διάφορων 

οµάδων. Για την αντιµετώπιση των προβληµάτων αυτών ήρθε ο νέος αστικός 

σχεδιασµός να εισάγει νέους τρόπους σχεδιασµού των πόλεων.  

Συγκεκριµένα, οι περιοχές του Νέου Αστικού Σχεδιασµού χαρακτηρίζονται από 

µίξη των χρήσεων γης και των κατοικιών, από υψηλές πυκνότητες κατοίκησης και από 

ένα αλληλοσυνδεόµενο δίκτυο οδικών αξόνων. Οι υποστηρικτές του ρεύµατος αυτού 

αναφέρουν ότι ο Νέος Αστικός Σχεδιασµός µειώνει την εξάρτηση από τη χρήση του 

αυτοκινήτου, αυξάνει το περπάτηµα και τη χρήση των δηµόσιων µέσων µεταφοράς, 

µειώνοντας τις αποστάσεις και το χρόνο µετακίνησης, µε αποτέλεσµα να βελτιώνεται η  

προσβασιµότητα για τους κατοίκους των περιοχών αυτών. Για το λόγο αυτό, στα 

πλαίσια του νέου αστικού σχεδιασµού η  προσβασιµότητα µελετάται και ερευνάται σε 

επίπεδο ατόµου (Joh, 2009).  

Πιο αναλυτικά, η µελέτη της προσβασιµότητας επιδρά θετικά στην 

αποτελεσµατικότερη κατανοµή των υπηρεσιών σε σχέση πάντα µε το κόστος και το 

χρόνο. Ταυτόχρονα, µπορεί να προσφέρει περισσότερους πελάτες σε µια εκτεταµένη 

περιοχή αγορών και βοηθά περισσότερο τα άτοµα να προσεγγίσουν τους διαφορετικούς 

ηµερήσιους προορισµούς τους. Για τους λόγους αυτούς, η προσβασιµότητα µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί ως µέτρο ελκυστικότητας µέσα από το οποίο επηρεάζονται οι 

αποφάσεις χωροθέτησης των επιχειρήσεων, οι αποφάσεις χωροθέτησης των 

διαφορετικών χρηστών στην πόλη και τέλος οι µετακινήσεις (Handy, 2002• Huang and 

Wei,2002). Η προσβασιµότητα είναι µεγάλης σηµασίας για τις διαφορετικές χρήσεις 

γης, καθώς επηρεάζει σηµαντικά τη χωροθέτηση χρήσεων, όπως εµπορίου, γραφείων 

και κατοικιών. Περιοχές µε υψηλή προσβασιµότητα τείνουν να αναπτύσσονται 

γρηγορότερα από άλλες περιοχές (Spiekermann, 2003).  

Αρκετές µελέτες έχουν δείξει ότι η προσβασιµότητα είναι σηµαντικός 

παράγοντας στην κινητικότητα. Οι όροι  προσβασιµότητα και κινητικότητα συχνά 

χρησιµοποιούνται µαζί στο σχεδιασµό των µέσων µεταφοράς, αλλά χωρίς ξεκάθαρη 
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διάκριση. Η κινητικότητα, δηλαδή η πιθανότητα µετακίνησης, σχετίζεται µε τη  

προσβασιµότητα. Πολιτικές, οι οποίες αυξάνουν την κινητικότητα, µπορούν σε γενικές 

γραµµές να αυξήσουν τη  προσβασιµότητα κάνοντας ευκολότερη την πρόσβαση των 

προορισµών. Ωστόσο, υπάρχουν και περιπτώσεις όπου η προσβασιµότητα δε σχετίζεται 

µε την κινητικότητα. Για παράδειγµα, µια κοινότητα µε υψηλή συµφόρηση, στην οποία 

οι κάτοικοι ζουν µέσα σε κοντινή απόσταση από τους επιθυµητούς τους προορισµούς 

έχει φτωχή κινητικότητα, αλλά υψηλή προσβασιµότητα (Handy, 2002).   

Ταυτόχρονα, η εφαρµογή πολιτικών κινητικότητας (mobility strategies) ευνόησε 

τη χρήση του αυτοκινήτου, οδηγώντας στην αύξηση της κυκλοφοριακής συµφόρησης. 

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση αυξάνει τις καθυστερήσεις, όποτε µειώνεται η ταχύτητα 

και τελικά αυξάνεται ο χρόνος πρόσβασης των διάφορων προορισµών. Εποµένως, η 

διερεύνηση της  προσβασιµότητας του χώρου κατά το σχεδιασµό µπορεί να βοηθήσει 

στην αντιµετώπιση του προβλήµατος της κυκλοφοριακής συµφόρησης.  

Παράλληλα, η  προσβασιµότητα των δηµόσιων µέσων µεταφοράς αποτελεί 

βασικό στοιχείο στη µετακίνηση. Τα τελευταία χρόνια συντελέστηκαν σηµαντικές 

αλλαγές στη κατασκευή και την τεχνολογία αυτών µε σκοπό να γίνονται προσβάσιµα 

στους κατοίκους των περιοχών. Η  προσβασιµότητα είναι πολύ σηµαντική για τα 

δηµόσια µέσα µεταφοράς, καθώς δίνει τη δυνατότητα να γίνουν εύκολα προσεγγίσιµοι 

αρκετοί προορισµοί. Συνεπώς, η διερεύνηση της αποτελεί επιτακτική ανάγκη για την 

καλύτερη οργάνωση του συστήµατος µεταφορών (Fu et al., 2005• Schoon et al., 1999• 

Hillman and Pool, 1997• Koskinen et al., 2005).  

Ταυτόχρονα, παρατηρήθηκε ότι προβλήµατα  προσβασιµότητας µπορούν να 

συµβάλλουν στον κοινωνικό αποκλεισµό και τη στέρηση της πρόσβασης σηµαντικών 

υπηρεσιών από αρκετές κοινωνικές οµάδες. Αποτέλεσµα αυτού είναι να 

δηµιουργούνται προβλήµατα ανεργίας, εγκληµατικότητας και χαµηλού µορφωτικού 

επιπέδου (Kwan, 1998• Kwan, 1999• Shen, 1998• Grengs, 2010).  
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2.4. ΕΠΙΠΕ∆Α ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Εξαιτίας της ποικιλίας των µορφών και ορισµών της προσβασιµότητας παρατηρήθηκε 

ότι εφαρµόζεται σε διαφορετικά χωρικά επίπεδα ανάλυσης. Ειδικότερα, τα επίπεδα 

ανάλυσης της προσβασιµότητας ξεκίνησαν µε την πρώτη γενιά µοντέλων, που 

βασίστηκαν στη σωρευτική ζήτηση (aggregate demand), διερευνώντας τις σχέσεις των 

µετακινούµενων σε ζωνικό επίπεδο. Ωστόσο, σταδιακά η προσέγγιση των συνολικών ή 

σωρευτικών µοντέλων αντικαταστάθηκε από τα ατοµικά µοντέλα (δεύτερης γενιάς 

µοντέλα).  

Η ζωνική προσέγγιση χρησιµοποιείται ευρέως στον προσδιορισµό της 

προσβασιµότητας, απεικονίζοντας την σε διάφορες χωρικές µονάδες (Kwan and Weber, 

2008). Για παράδειγµα, µελετάται σε επίπεδο περιοχών πληθυσµιακής απογραφής 

(Haynes et al., 2003• Helling, 1998), σε επίπεδο γειτονιών (Limanond and Niemeier, 

2003), σε επίπεδο σχεδιασµού µεταφορών (Chang, 2003• Kawabata, 2003• Shaw, 1991) 

και σε επίπεδο εκλογικών περιφερειών (Gimpel and Schuknecht, 2003).  

Η ανάλυση των σωρευτικών δεδοµένων (aggregate data) και άρα η ανάλυση σε 

ζωνικό επίπεδο είναι ένας σχετικά ανεπαρκής τρόπος παρουσίασης των 

ανθρωποκεντρικών κοινωνιών. Αυτό οφείλεται στην έµφυτη τάση των συνολικών 

στοιχείων να καλύπτουν την πραγµατική εικόνα (Ben-Akiva and Lerman, 1979• Kwan, 

1998• Kwan, 1999• Kwan and Weber, 2008). Για παράδειγµα, η συγκέντρωση του 

φαινοµένου της φτώχειας σε µια κοινωνία αποδεικνύεται ότι δεν µπορεί µε σιγουριά να 

οριοθετηθεί µέσα από τη συνολική ανάλυση. Επίσης, σύµφωνα µε µελέτες της Kwan 

(1998), σε αστικό επίπεδο έχει αποδειχτεί, µέσα από λεπτοµερή ανάλυση σε ατοµικό 

επίπεδο δειγµάτων γυναικών, ότι η συγκεκριµένη πληθυσµιακή οµάδα έχει µειωµένη 

δυνατότητα πρόσβασης, κάτι το οποίο κρύβεται από τη συνολική ανάλυση των 

δεδοµένων. Εποµένως, γίνεται αντιληπτή η ανάγκη ανάλυσης αυτής σε ατοµικό επίπεδο 

(O’Sullivan, 2003). Στην παρούσα διατριβή η ατοµική προσέγγιση της 

προσβασιµότητας αποτελεί το κύριο στοιχείο για τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου.  
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2.5. ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΚΑΙ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ  

Για τον προσδιορισµό της προσβασιµότητας βασικό δοµικό στοιχείο αποτελεί η 

επιλογή των παραγόντων και των κριτηρίων πάνω στα οποία θα βασιστεί η διερεύνηση 

αυτής. Σύµφωνα µε τον Litman (2008), οι παράγοντες που επιδρούν στη  

προσβασιµότητα διακρίνονται στις ακόλουθες κατηγορίες:  

• Ζήτηση µέσων µεταφοράς 

• Κινητικότητα 

• Επιλογές µέσων µεταφοράς 

• Πληροφορίες χρήστη  

• Ολοκλήρωση συστήµατος  

• Οικονοµική ανεκτικότητα  

• Υποκατάστατα κινητικότητας  

• Χρήσεις γης  

• Συνδετικότητα του δικτύου µεταφορών  

• Σχεδιασµός και διαχείριση  οδικού δικτύου  

• Καθορισµός προτεραιοτήτων   

• Μη- προσιτότητα (inaccessibility) 

Πιο αναλυτικά:  

• Η ζήτηση µέσων µεταφοράς αναφέρεται στο µέγεθος της κινητικότητας και της  

προσβασιµότητας των ατόµων κάτω από ποικιλία συνθηκών.  

• Η κινητικότητα αναφέρεται στη φυσική µετακίνηση, µετρηµένη σε ταξίδια, 

απόσταση και ταχύτητα. Η αυξηµένη κινητικότητα οδηγεί σε αυξηµένη  

προσβασιµότητα.    

• Οι επιλογές µέσων µεταφοράς αναφέρονται στην ποιότητα και την ποσότητα 

των µέσων µεταφοράς και των προσιτών υπηρεσιών. Γενικότερα, βελτιώνοντας 

τις επιλογές µεταφοράς βελτιώνεται η  προσβασιµότητα.  
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• Η ποιότητα της πληροφορίας επιδρά τόσο στην επιθυµία της κινητικότητας όσο 

και στις επιλογές  προσβασιµότητας.  

• Η ολοκλήρωση συστήµατος σηµαίνει ότι η  προσβασιµότητα επηρεάζεται από 

την ποιότητα ολοκλήρωσης του συστήµατος, όπως η ευκολία αλλαγής µεταξύ 

των µέσων, η ποιότητα των στάσεων, των τερµατικών και της άνεσης χώρου 

στάθµευσης.   

• Η οικονοµική ανεκτικότητα σηµαίνει ότι τα οικονοµικά κόστη των χρηστών για 

τη µεταφορά δεν είναι υπερβολικά. Παράγοντες ατοµικοί αλλά και χωρικοί 

επηρεάζουν την οικονοµική ανεκτικότητα των µεταφορών.  

• Τα υποκατάστατα κινητικότητας περιλαµβάνουν τηλε-εργασία και υπηρεσίες 

διανοµής που παρέχουν πρόσβαση µε την ελάχιστη κινητικότητα. Τα 

υποκατάστατα κινητικότητας µπορούν να παρέχουν πρόσβαση για πολλά αγαθά 

και για δραστηριότητες. 

• Οι χρήσεις γης επιδρούν στη προσβασιµότητα, περιλαµβάνοντας πυκνότητα και 

συνδετικότητα. Η αυξηµένη πυκνότητα και η οµαδοποίηση των 

δραστηριοτήτων οδηγούν σε αύξηση της  προσβασιµότητας.  

• Η συνδετικότητα του δικτύου µεταφορών επιδρά στη  προσβασιµότητα. Τα 

ιεραρχικά οδικά δίκτυα συχνά έχουν υψηλότερη κυκλοφοριακή ταχύτητα αλλά 

µικρότερη προσβασιµότητα εξαιτίας των αυξηµένων αποστάσεων ταξιδιού, της 

αυξηµένης καθυστέρησης στη συµφόρηση και των µειωµένων επιλογών 

ταξιδιού, µε αποτέλεσµα να απαιτούνται υψηλότερα συνολικά κόστη για να 

διατηρηθεί ένα καθορισµένο επίπεδο  προσβασιµότητας.  

• Ο σχεδιασµός και η διαχείριση οδικού δικτύου περιλαµβάνουν ποικιλία 

παραγόντων που µπορούν να επηρεάσουν την κινητικότητα και την  

προσβασιµότητα. Ο σχεδιασµός του οδικού δικτύου συχνά περιλαµβάνει 

ανταλλαγή µεταξύ διαφορετικών τύπων πρόσβασης. Για παράδειγµα, οι 

σχεδιαστές οδικών αξόνων θα πρέπει συχνά να επιλέξουν, κατανέµοντας στο 

χώρο, τους λεωφορειοδρόµους, τους ποδηλατοδρόµους, τους δρόµους 

παρκαρίσµατος κ.λ.π.  

• Ο καθορισµός προτεραιοτήτων (συχνά ονοµάζεται διαχείριση της ζήτησης της 

µεταφοράς ή διαχείριση κινητικότητας) αυξάνει την αποτελεσµατικότητα του 
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συστήµατος µεταφορών, δίνοντας προτεραιότητα σε ταξίδια µεγαλύτερης αξίας 

και σε περισσότερο αποδοτικά µέσα µεταφοράς. Αυξάνοντας την κινητικότητα 

και την  προσβασιµότητα αυξάνει η οικονοµική αποτελεσµατικότητα και τα 

κοινωνικά οφέλη.  

• Η µη- προσιτότητα παρέχει ωφέλη και αυξηµένη κινητικότητα και συχνά βγάζει 

σηµαντικά εξωτερικά κόστη. Για παράδειγµα πολλοί άνθρωποι ονειρεύονται να 

ζήσουν σε µια αποµονωµένη περιοχή εξαιτίας της ανάγκης τους για 

ιδιωτικότητα και ησυχία (Litman, 2008).       

Ταυτόχρονα, πέρα από τη γενική διάκριση των κατηγοριών των παραγόντων  

προσβασιµότητας, οι Steer et al. (2005) όρισαν µια σειρά ειδικών κριτήριων.  

Ειδικότερα: 

• Θέση: Η κατηγορία αυτή περιλαµβάνει αστικές περιοχές, περιαστικές, 

αγροτικές και κόµβους µε καλή ποιότητα των γραµµών των δηµόσιων µέσων 

µεταφοράς.  

• Τύπος δραστηριότητας: Η  προσβασιµότητα θα πρέπει να µετρηθεί για την 

εργασία, τις εµπορικές και άλλες δραστηριότητες. 

• Χρόνος ταξιδιού: Ο χρόνος ταξιδίου είναι ο χρόνος ταξιδιού από πόρτα σε 

πόρτα, περιλαµβάνοντας το χρόνο που ξοδεύεται στο περπάτηµα προς τις 

στάσεις των µέσων µεταφοράς, το χρόνο αναµονής, το χρόνο µετακίνησης µε το 

µέσο µεταφοράς και το χρόνο ανταλλαγής σε άλλη υπηρεσία. 

• Αποδεκτός χρόνος περπατήµατος: Ο χρόνος αυτός περιλαµβάνει δύο τύπους 

περπατήµατος, το χρόνο προς τις στάσεις των µέσων µεταφοράς και το χρόνο 

όπου τα ταξίδια γίνονται εξολοκλήρου περπατώντας.  

• Χρόνος αναµονής: Όταν η συχνότητα υπηρεσίας των δηµόσιων µέσων 

µεταφοράς είναι υψηλή, δηλαδή ανά 10-15 λεπτά, το άτοµο είναι πιθανό να 

σχεδιάσει τα ταξίδια του σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα και πολύ πιθανό να 

περιµένει για την επόµενη υπηρεσία.  

• Χρόνος µέσα στο όχηµα: Αναφέρεται στο χρόνο που ξοδεύεται ταξιδεύοντας 

µέσα στο λεωφορείο, στο τρένο ή το µετρό. Ο χρόνος στο όχηµα λαµβάνει 

υπόψη και την κυκλοφοριακή συµφόρηση.  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                                               Κεφάλαιο 2: Θεωρητικό Πλαίσιο 

 28 

• Ανταλλαγή: Η ανταλλαγή µεταξύ των µέσων µεταφοράς είναι πολύπλοκη και 

µπορεί δύσκολα να µοντελοποιηθεί για να προσδιορίσει τη  προσβασιµότητα.   

• Η καλή ποιότητα των γραµµών των δηµόσιων µέσων µεταφορών: Η καλή 

ποιότητα των γραµµών των δηµόσιων µέσων µεταφοράς ορίστηκε σε 15 λεπτά 

συνδυασµένης συχνότητας  για την ανταλλαγή των µέσων µεταφοράς.  

• Χρονικά διαστήµατα: Η ανάλυση προσβασιµότητας λαµβάνει υπόψη τα χρονικά 

διαστήµατα που πιο πιθανά χρησιµοποιούνται οι δραστηριότητες.  

• Το µέγεθος των δραστηριοτήτων: Για τον προσδιορισµό της  προσβασιµότητας 

στην προέλευση από την κατοικία λαµβάνονται υπόψη τόσο ο αριθµός όσο και 

το µέγεθος των δραστηριοτήτων από αυτήν.   

Οι παράγοντες και τα κριτήρια προσδιορισµού της προσβασιµότητας που 

εντοπίστηκαν στην παρούσα ενότητα, σύµφωνα µε τη βιβλιογραφία, συνδυάζονται και 

ενσωµατώνονται στα διαφορετικά µέτρα προσβασιµότητας που έχουν προσδιοριστεί 

µέχρι σήµερα µέσα από διάφορες έρευνες. Αντίστοιχα, και στη παρούσα διδακτορική 

διατριβή για τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου, επιλέχθηκε ο καταλληλότερος 

συνδυασµός των παραγόντων/κριτηρίων αυτών που θα συµβάλλουν στο προσδιορισµό 

της προσβασιµότητας. Στην επόµενη ενότητα γίνεται η διάκριση των µέχρι σήµερα 

καταγεγραµµένων µέτρων προσβασιµότητας.    
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2.6. ΤΡΟΠΟΙ ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Αναφορικά µε τη µέτρηση της προσβασιµότητας έχουν αναπτυχθεί διάφοροι τρόποι 

µέτρησης και διάκρισης αυτής. Ένας πρώτος τρόπος είναι η διάκριση αυτής σε τρεις 

µορφές. Συγκεκριµένα, η προσβασιµότητα µετράται σε επίπεδο ατόµου, θέσης και 

περιοχής. Η πρώτη µορφή εστιάζεται στο άτοµο και στις δραστηριότητες του και 

βασίζεται σε χωρο-χρονικούς περιορισµούς (Hanson, 1997• Kwan, 1998• Miller, 1999).  

Η µορφή αυτή χρησιµοποιείται για να εντοπίσει τις διαφορές των ατόµων και των 

κοινωνικών οµάδων. Η δεύτερη µορφή της προσβασιµότητας, αυτή της θέσης, δείχνει 

την ευκολία συγκεκριµένων θέσεων να είναι προσβάσιµες (Guy, 1983• Kwan, 1998). Η 

µορφή αυτή µετρά τα οφέλη της θέσης αυτής από την επίδραση του συστήµατος 

µεταφορών και των χρήσεων γης. Η τρίτη µορφή προσβασιµότητας βασίζεται στις 

ευκαιρίες που έχουν τα άτοµα που κατοικούν σε µία περιοχή (Huang and Wei, 2002).    

Ένας δεύτερος τρόπος µέτρησης είναι η διάκριση που κάνουν οι Geurs και Van 

Wee (2004). Ειδικότερα, διέκριναν τέσσερις οµάδες µέτρων  προσβασιµότητας:   

• Το µέτρο που βασίζεται στις υποδοµές (Infrastructure-based): Αναλύει την 

απόδοση ή το επίπεδο υπηρεσιών του συστήµατος µεταφορών, όπως επίπεδο 

συµφόρησης και µέση ταχύτητα ταξιδιού στο οδικό δίκτυο.   

• Το µέτρο που βασίζεται στη θέση (Location-based): Αναλύει την  

προσβασιµότητα σε µακρο-επίπεδο. Το µέτρο αυτό περιγράφει το επίπεδο της 

δυνατότητας πρόσβασης στις χωρικά διεσπαρµένες δραστηριότητες. Επιπλέον, 

πολύπλοκο γίνεται το µέτρο όταν ενσωµατώνει περιορισµούς χωρητικότητας. Η 

οµάδα αυτή χρησιµοποιείται κυρίως σε γεωγραφικές έρευνες και στον αστικό 

σχεδιασµό. 

• Το µέτρο που βασίζεται στο άτοµο (Person-based): Αναλύει τη  

προσβασιµότητα σε ατοµικό επίπεδο, όπως τις δραστηριότητες που µπορεί να 

συµµετέχει ένα άτοµο σε δοσµένο χρόνο. Αυτό το µέτρο χρησιµοποιείται στη 

χωρο-χρονική γεωγραφία του Hagerstrand (1970), όπου µετρά τους 

περιορισµούς στην ελευθέρια δράσης του ατόµου. 

• Το µέτρο που βασίζεται στη χρησιµότητα (Utility-based): Αναλύει τα 

οικονοµικά οφέλη που τα άτοµα έχουν από την πρόσβαση σε χωρικά 

διεσπαρµένες δραστηριότητες. 
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Η σχέση των παραπάνω µέτρων προσβασιµότητας και των τεσσάρων συνιστωσών 

αυτής απεικονίζονται συνοπτικά στον Πίνακα 2.1.. 

Πίνακας 2.1. Σχέση µέτρων  προσβασιµότητας και συνθετικών στοιχειών αυτής 

 Σύστηµα µεταφορών Χρήσεις γης Χρονικοί περιορισµοί Άτοµο 

Μέτρο 
βασισµένο 

στην υποδοµή 

Ταχύτητα 
µετακίνησης, χαµένες 
ώρες στην συµφόρηση 

 24ωρο 
Βασισµένο 
στο ταξίδι 

Μέτρο 
βασισµένο 
στη θέση 

Χρόνος µετακίνησης ή 
κόστος µεταξύ των 
διαφορετικών θέσεων 
των  δραστηριοτήτων 

Μέγεθος και 
χωρική διασπορά 
της ζήτησης ή /και 
της προσφοράς των 
ευκαιριών 

Χρόνος ταξιδιού και 
κόστος µπορούν να 
διαφέρουν µεταξύ των 
ηµερών της εβδοµάδας, 
των ωρών της ηµέρας 

Βασισµένο 
στον 
πληθυσµό 

Μέτρο 
ατόµου 

Κόστος µετακίνησης 
µεταξύ των 
διαφορετικών θέσεων 
των  δραστηριοτήτων 

Μέγεθος και 
χωρική διασπορά 
των 
προσφερόµενων 
ευκαιριών 

Χρονικοί περιορισµοί  
για δραστηριότητες 

Αναλύεται σε 
ατοµικό 
επίπεδο 

Μέτρο 
χρησιµότητας 

Κόστος µετακίνησης 
µεταξύ των 
διαφορετικών θέσεων 
των δραστηριοτήτων 

Μέγεθος και 
χωρική διασπορά 
των 
προσφερόµενων 
ευκαιριών 

Χρόνος ταξιδιού και 
κόστος µπορούν να 
διαφέρουν µεταξύ των 
ηµερών της εβδοµάδας, 
των ωρών της ηµέρας 

Χρησιµότητα 
που εξάγεται 
σε ατοµικό 
επίπεδο ή σε 
οµοιογενής 
πληθυσµό 

Geurs and Van Wee, (2004) 

Ένας τρίτος τρόπος µέτρησης της  προσβασιµότητας παρουσιάζεται από τους 

Giannopoulos και Boulougaris (1989). Οι Giannopoulos και Boulougaris (1989) 

προτείνουν και διαχωρίζουν τα επίπεδα πολυπλοκότητας των µέτρων της δυνατότητας 

πρόσβασης χρησιµοποιώντας:  

o Χωρικούς δείκτες διαχωρισµού 

o ∆είκτες ευκαιρίας 

o ∆είκτες τύπου βαρύτητας 

o Συµπεριφορικούς δείκτες 

Ειδικότερα: 

• Οι χωρικοί δείκτες διαχωρισµού (Spatial separation indices) απεικονίζουν τα 

χαρακτηριστικά ενός δικτύου µεταφορών, δηλαδή απόσταση, χρόνος, 

γενικευµένο κόστος, κ.λπ.  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                                               Κεφάλαιο 2: Θεωρητικό Πλαίσιο 

 31 

• Οι δείκτες ευκαιρίας (Opportunity indices) απεικονίζουν τον αριθµό 

δραστηριοτήτων (ή ευκαιριών) που µπορούν να πραγµατοποιηθούν από ένα 

σηµείο προέλευσης µέσα σε ορισµένο χρονικό πλαίσιο. 

• Οι δείκτες τύπου βαρύτητας (Gravity-type indices ) προέρχονται από µοντέλα 

βαρύτητας και απεικονίζουν την ελκυστικότητα των δραστηριοτήτων µε το 

σύστηµα µεταφορών, καθώς και την ποιότητα του συστήµατος µεταφοράς.  

• Οι συµπεριφορικοί δείκτες (Behavioral-type indices) έχουν αναπτυχθεί 

βασισµένοι σε συµπεριφορικές προσεγγίσεις από τους Ben-Akiva και Lerman 

(1979) και απεικονίζουν, εκτός από τα χαρακτηριστικά του συστήµατος 

µεταφορών, τη χρησιµότητα από τις διαφορετικές εναλλακτικές λύσεις (Da 

Silva et al. 2001).  

O Joly (1999) προσδιόρισε τριών ειδών δείκτες προσβασιµότητας,  

τοπολογικούς, οικονοµικούς και µικτούς. Στον Πίνακα 2.2. που ακολουθεί 

παρουσιάζονται οι τοπολογικοί δείκτες που περιλαµβάνουν τα απλά µέτρα της 

απόστασης,της συνδετικότητας, οι οικονοµικοί δείκτες που περιλαµβάνουν τα µέτρα 

βαρύτητας και χρησιµότητας και µια κατηγορία των µικτών δεικτών που βασίζεται 

στην ανάλυση της ταξινόµησης.  

Πίνακας 2.2. ∆ιάκριση µέτρων προσβασιµότητας 

Τύπος Μέτρα Θεωρητικό πλαίσιο 

Τοπολογικοί 
δείκτες 

� Απόσταση 

� Χρόνος 

� Κόστος µεταφοράς 

� Συνδετικότητα 

Τοπολογία του δικτύου 
µεταφορών: 

ευκλείδειο χώρο 

 

Graph Theory 

Οικονοµικοί 
δείκτες 

Χωρική αλληλεπίδραση (λειτουργία έλξης 
/σύνθετη λειτουργία αντίστασης) 

 

Λειτουργία χρησιµότητας 

Πρότυπο  βαρύτητας 

 

Νεοκλασσική θεωρία 
συµπεριφοράς του 

καταναλωτή 

Μικτοί δείκτες Ταξινόµηση Ταξινοµική ανάλυση 

Joly (1999) 
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Παραδοσιακά – Σύγχρονα Μέτρα Προσβασιµότητας  

Ο πιο σύγχρονος τρόπος διάκρισης των µέτρων  προσβασιµότητας σύµφωνα µε τους 

Dong et al. (2006) είναι η κατηγοριοποίηση τους σε δύο µεγάλες οµάδες τα 

παραδοσιακά µέτρα, δηλαδή τα µέτρα που βασίζονται στο απλό ταξίδι (trip based), και 

τα σύγχρονα µέτρα που βασίζονται στο αλυσιδωτό ταξίδι (tour chaining). Στα 

παραδοσιακά µέτρα προσβασιµότητας εντάσσονται τα απλά µέτρα  προσβασιµότητας, 

τα µέτρα των σωρευτικών ευκαιριών, τα µέτρα βαρύτητας και τα µέτρα χρησιµότητας. 

Στα σύγχρονα µέτρα  προσβασιµότητας εντάσσονται και µέτρα που βασίζονται στη 

δραστηριότητα, τα χωρο-χρονικά µέτρα  προσβασιµότητας και τα σύνθετα. Οι 

διακρίσεις αυτές αναπτύσσονται παρακάτω.   

A) Παραδοσιακά µέτρα  προσβασιµότητας 

I) Απλό µέτρο προσβασιµότητας – Απόσταση: Η απόσταση είναι ένα από τα 

συµβατικά µέτρα προσδιορισµού της δυνατότητας πρόσβασης. Συγκεκριµένα, 

υπολογίζει την απόσταση από µια σταθερή θέση προς στις δραστηριότητες της 

καθηµερινότητας. Αυτή µπορεί να οριστεί ως η µέση απόσταση, η σταθµισµένη 

απόσταση ή η απόσταση στην πιο κοντινή ευκαιρία. Οι αποστάσεις αυτές µπορούν να 

απεικονισθούν µε διάφορους τρόπους, από τις απλές ευθείες γραµµές στις πιο 

περίπλοκες, αυτές που ακολουθούν ένα σύνθετο δίκτυο (Makrí and Folkesson, 1999).  

Ειδικότερα, το µέτρο αυτό αντιλαµβάνεται τη δυνατότητα πρόσβασης κατά ένα 

µεγάλο µέρος από την άποψη της εγγύτητας της κατοικίας ή του εργασιακού χώρου σε 

συγκεκριµένες θέσεις. Η µέτρηση της πρόσβασης στην απασχόληση ή τις υπηρεσίες 

από κάποιες συγκεκριµένες θέσεις προϋποθέτει ότι αποτελούν το κέντρο των 

καθηµερινών δραστηριοτήτων ενός ατόµου, καθώς και ότι αποτελεί την προέλευση του 

καθηµερινού ταξιδιού κάθε ατόµου. Το µειονέκτηµα της µεθόδου αυτής είναι ότι 

αρνείται την ύπαρξη των πολλαπλών στάσεων κατά τη διάρκεια της ηµέρας, που το  

πρόσωπο µπορεί να πραγµατοποιήσει µακριά από το σπίτι ή τον εργασιακό χώρο  

(Kwan and Weber, 2003).  

II) Μέτρο Σωρευτικής Ευκαιρίας (Cummulative opportunities): Το µέτρο αυτό 

λαµβάνει υπόψη της τόσο την απόσταση όσο και το σκοπό του ταξιδιού. Το µέτρο αυτό 

καθορίζει ως όριο ένα χρόνο ταξιδιού ή µια συγκεκριµένη απόσταση και εντοπίζει τον 

αριθµό των πιθανών δραστηριοτήτων µέσα σε αυτό το όριο (Σχέση 2.1.).  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                                               Κεφάλαιο 2: Θεωρητικό Πλαίσιο 

 33 

                                                                                                                 

  (2.1.) 

 

όπου:  

Ojt : ο αριθµός των δραστηριοτήτων j µέσα στο προκαθορισµένο όριο t 

Η σηµαντικότερη κριτική για τα µέτρα αυτά είναι ότι δεν υπάρχει 

συµπεριφορική διάσταση και οι κοντινές και οι µακρινές ευκαιρίες αντιµετωπίζονται το 

ίδιο (Bhat et al., 2000a• Bhat et al., 2000b• Bhat et al., 2002). Στον Πίνακα 2.3 

παρουσιάζονται χαρακτηριστικά µέτρα σωρευτικής ευκαιρίας.  

Πίνακας 2.3. Μορφές του µέτρου σωρευτικής ευκαιρίας 

Wachs και Kumagi 
(1973) ijk

j k
ijki TEPTA )(

100

1
)( ∑∑=

 

T ο χρόνος ταξιδιού 

j κατηγορία εισοδήµατος  

k κατηγορία απασχόλησης 

Pijk ποσοστό εργασίας στη ζώνη i 
µε εισοδηµατική κατηγορία j και 
κατηγορία απασχόλησης k 

E(T)ijk ευκαιρίες απασχόλησης 
στην εισοδηµατική κατηγορία j 
και µε κατηγορία απασχόλησης 
k µέσα σε χρόνο Τ στη ζώνη i 

Guy (1983) 
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Oi(D) συνολικός αριθµός 
ευκαιριών 

dij ευκλείδεια απόσταση µεταξύ 
κατοικίας και ευκαιριών 

Mowforth (1989) 
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Eik ο αριθµός του διαθέσιµων 
εργασιών για τους εργαζοµένους 
της οµάδας k στην ζώνη i 

ΣΕi το σύνολο των εργασιών 
όλων των τύπων στη ζώνη i 

Egk ο αριθµός του διαθέσιµων 
εργασιών για τους εργαζοµένους 
της οµάδας k σε όλη της περιοχή 
µελέτης 

ΣΕg το σύνολο των εργασιών 
όλων των τύπων σε όλη της 
περιοχή µελέτης 

Bhat et al. (2000a), Mowforth (1989) 
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j
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III) Μέτρο Βαρύτητας (Gravity Measure): Το µέτρο βαρύτητας ή η πιθανή  

προσβασιµότητα χρησιµοποιείται στη γεωγραφία και τη χωρική ανάπτυξη από το 1940. 

Το µέτρο αυτό περιλαµβάνει τόσο ένα παράγοντα ελκυστικότητας όσο και ένα 

παράγοντα διαχωρισµού. Η γενική µορφή του µέτρου βαρύτητας είναι η ακόλουθη 

(Σχέση, 2.2.). 

                                                                                                                     (2.2.) 

όπου:  

Oj : παράγοντας ελκυστικότητας, 

tij : χρόνος ταξιδιού,  

α : παράγοντας αποσύνθεσης της απόστασης 

Τρία είναι τα βασικά στοιχεία του µέτρου βαρύτητας:  

� ο χαρακτηρισµός της ζώνης ελκυστικότητας,  

� το µέτρο σύνθετης αντίστασης µεταξύ των ζωνών  

� και ο τύπος της σύνθετης αντίστασης.  

Τα µέτρα αυτά υπολογίζουν την προσβασιµότητα των δραστηριοτήτων σε µια 

ζώνη µε τέτοιο τρόπο, όπου περισσότερο µακρινές δραστηριότητες έχουν ελάχιστη 

επίδραση. Το µειονέκτηµα είναι ότι οδηγεί σε υψηλά βάρη κυρίως σε ζώνες µε µεγάλο 

µέγεθος. Η χρήση µικρών ζωνών είναι µια λύση για το προαναφερθέν πρόβληµα (Bhat 

et al., 2000a• Bhat et al., 2000b• Bhat et al., 2006). Στον Πίνακα 2.4. παρουσιάζονται 

χαρακτηριστικά µέτρα βαρύτητας. Η λογική των µέτρων βαρύτητας πρόκειται να 

χρησιµοποιηθεί ώστε να προσδιοριστεί το προτεινόµενο µέτρο  προσβασιµότητας.   

Πίνακας 2.4. Μορφές του µέτρου βαρύτητας 

Hansen 
(1959) ∑

= Τ
=Α

1j
b
ij

j
i

S

 

Sj µέγεθος της δραστηριότητας στη ζώνη j 

Τij χρόνος ταξιδιού µεταξύ των ζωνών i και j 

b εκθέτης περιγράφοντας την επίδραση του 
χρόνου ταξιδιού µεταξύ των ζωνών  

Koening 
(1980) 

)/exp( oij
j

ji xCO −=Α ∑  

Ojευκαιρίες στη ζώνη j 

Cijχρόνος ή κόστος µεταξύ των ζωνών i και j 

Xo παράµετρος διασποράς  

∑=Α
i

a
ij

j

t

O
j
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Guy (1983) 

b

j
ji ij
dS −∑=Α  

τύπος Gaussian: 

















−=Α ∑ *2

1
exp

d

d
S ij

j
ji  

jS  µέγεθος της ευκαιρίας στο j 

dijευκλείδεια απόσταση µεταξύ κατοικίας i και 
ευκαιρίας j 

b= σταθερά (υπολογίστηκε για 4 διαστήµατα) 

d*απόσταση µετά της οποίας η πρόσβαση στα 
µαγαζιά είναι δύσκολη    

Gaussian  )]2/()/exp[( 2 −=∑ ttOA ijji

 

ijt
 χρόνος µετακίνησης µεταξύ των ζωνών 

t µέσος χρόνος µετακίνησης σε κάθε 
δραστηριότητα 

Giannopoul
os and 
Boulougaris 
(1989) m

t
F

FP

a
ijm

t

t
j

ji

ijm

ijm

∑

∑
−

=

=Α

)(
)(

)(

 

Pjπληθυσµός της περιοχής j που βρίσκεται 
µέσα στην περιοχή επιρροή της i  

ijmt  γενικευµένος χρόνος µε το µέσο m 

Handy 
(1992) 

Τοπική δυνατότητα πρόσβασης στις 
εµπορικές δραστηριότητες µέσα στη ζώνη 

( )ijbt
j

i
exp

Ε
=Α  

( )∑ −=Ν
j

iji btexp  

Ejεµπόριο, υπηρεσίες στη ζώνη i 

tij µέσος ενδοζωνικός χρόνος ταξιδιού 

b παράµετρος αποσύνθεσης απόστασης 
ορίστηκε ως 0.1813 

i προέλευση κατοικίας  

j προορισµός εµπόριο 

b παράµετρος αποσύνθεσης απόστασης 
ορίστηκε ως 0.52 

tij χρόνος ταξιδιού από την κατοικία i στο 
εµπόριο j 

Levinson 
and Kumar 
(1994) 

( )[ ]

( ) ∑∑

∑Α

=

Α=

=

j

i
i

i
imim

j
jijm

HHHH

EMPCf
mi

A
1

_

)(/

 

miA  δυνατότητα πρόσβασης στη ζώνη της 

κατοικίας i µε το µέσο m 

f(Cjim) παράγοντας τριβής µεταξύ των ζωνών i 
και j µε το µέσο j 

EMPjαπασχόληση στη ζώνη j 

mA
_

οφέλη του δικτύου µε το µέσο m 

HHi νοικοκυριά στον προορισµό j 
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Cervero, et 
al (1995)  

∆υνατότητα πρόσβασης στην εργασία 

( ) γ−∑ Ε=Α ij
jk

jkiki dp  ∆υνατότητα 

πρόσβασης στην κατοικία από την 
εργασία 

( ) γ−∑Α ij
kj

ikjkj dRp
,

 

 

pjk αναλογία των κατοικιών των εργαζόµενων 
στη ζώνη i ανάλογα µε τη εργασιακή οµάδα 
που βρίσκονται 

 Ejκ αριθµός των εργαζοµένων στη ζώνη j που 
εργάζονται στην εργασιακή κλάση k 

dij απόσταση στο δίκτυο µεταξύ των 
κεντροειδών για όλα τα ζευγάρια ζωνών 

γ εµπειρικά εξαγόµενος συντελεστής  
σύνθετης αντίστασης, ορίστηκε σε -0.35 για 
τις µετακινήσεις  

Rik Αριθµός των κατοικιών των εργαζοµένων 
της ζώνης i στην κλάση k 

Tagore and 
Sikdar 
(1995) 

( ) ( )

( ) ( )β

γ

ij
at

ij

j

k
j

k
tk

j

k
jj

j

j
jijj

i

tetf

F

F
m

km

S

tfS

ij=

=

=Μ

Μ

=Α

∑

∑

∑

∑ exp

 

Sj µέγεθος της δραστηριότητας στη ζώνη j 

F(tij) βαθµονόµηση της διαφοράς του ταξιδιού 

Μj επίπεδο κινητικότητας στη ζώνη j 

γ συντελεστής κινητικότητας που θα 
βαθµονοµηθεί 

k
jm  παράµετρος κανονικοποιησης της 

κινητικότητας χρησιµοποιώντας το µέσο k στη 
ζώνη j 

Fj
k συχνότητα εµφάνισης της παραµέτρου k 

στη ζώνη j 

tij χρόνος ταξιδιού 

α,β παράγοντας βαθµονόµησης  

Jadraque, 
Caceres, 
Pinto, 
Duque 
(1996) 

Απόλυτη δυνατότητα πρόσβασης µε 
δηµόσια µέσα µεταφοράς 

∑=Α
j ijt

j
i T

D

)exp(
 

σχετική δυνατότητα πρόσβασης µε 
δηµόσια µέσα µεταφοράς 

∑ −
=Α

j gi

j
i TT

D

)exp(
 

Dj -= αριθµός των ταξιδιών που ελκύονται από 
την ζώνη j µε όλα τα µέσα µεταφοράς  

Tijt συνολικός χρόνος ταξιδιού µε δηµόσια 
µέσα µεταφοράς µεταξύ των ζωνών i και j= 
2*ta+1.2*tw+1.5*tx+tv 

ta χρόνος µε βοηθητικά µέσα, tw χρόνος 
αναµονής, tx χρόνος φωτεινού σηµατοδότη, tv 

χρόνος στο όχηµα 

Tg χρόνος ταξιδιού µε ιδανικό σύστηµα µέσων 
µεταφορών σύνδεση ευθείας γραµµής και 
µέγιστη ταχύτητα 

Kockelman 
(1996) ( )∑=Α

j ij

j
i tf

Att
 

Att j ελκυστικότητα της ζώνης j 

tij χρόνος ταξιδιού µεταξύ των ζωνών i και j 

Agyemang- 
Duah and 
Hall (1997) 

)exp( ij

n

ij
ji td −=Α ∑

=

 
dj ελκυστικότητα προορισµού 

tij χρόνος ταξιδιού στο δίκτυο 

Lee and 
Goulias 
(1997) 

( )∑











−







=Α
j

ij
i d

d
2/exp

2

 d απόσταση από τη ζώνη i όπου η δυνατότητα 
πρόσβασης µειώνεται γρήγορα  
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Shen (1998) 

viΑ η δυνατότητα πρόσβασης στη ζώνη i 

και ταξιδεύουν µε το µέσο ν 

( ) ( )( ) )∑ ∑ ∑Ο=Α
j m k

m
kjk

m
ijj

v tfPtfi /( v

 

jΟ
ο αριθµός των ευκαιριών στη ζώνη j 






 v

ij
tf

ο περιορισµός για το ταξίδι από την i 
στην j µε το µέσο ν 

m
kP

ο αριθµός αυτών που ζουν στη ζώνη k 
και ταξιδεύουν µε το  µέσο m  

i,j,k = 1,2,3,…,N 

M µέσα µεταφοράς v,m=1,2,3..,M 

 

Bhat et al. (2000a), Primerano (2004), Redfearn et al. (2008)   

IV) Μέτρο Χρησιµότητας (Utility Measure): Μια άλλη προσέγγιση που 

προσδιορίζει τη  προσβασιµότητα είναι το µέτρο χρησιµότητας. Αυτό βασίζεται στη 

χρησιµότητα που λαµβάνει ένα άτοµο για τις διαφορετικές επιλογές ταξιδιού. Σύµφωνα 

µε τους Ben-Akiva και Lerman (1979) η γενική του µορφή είναι (Σχέση 2.3.): 

                                                   [ ] ∑
=

=Ε=Α
Cq

qiqii VMaxU )exp(ln                                            (2.3.) 

όπου:  

C : το σύνολο των επιλογών για ένα πολυωνυµικό µοντέλο 

i : άτοµα  

Vqi : το συστηµατικό στοιχείο της µέγιστης χρησιµότητας του ατόµου i από την 

εναλλακτική επιλογή q 

Η προσβασιµότητα ορίστηκε ως το σύνολο λογαρίθµων (longsum) ενός 

µοντέλου ατοµικής επιλογής (discrete choice model). Οι Ben - Akiva και Lerman 

αναφέρουν ότι η παραπάνω εξίσωση δεν µπορεί εύκολα να προγραµµατιστεί, καθώς 

αποτελεί το φυσικό λογάριθµο του πολυωνιµικού µοντέλου που χρησιµοποιείται στην 

πρόβλεψη της ζήτησης ταξιδιού. Επίσης, οι Ben - Akiva και Lermanm (1979) 

αποδεικνύουν ότι η προσβασιµότητα δεν µειώνεται µε την αύξηση των εναλλακτικών 

και δεν µειώνεται όσο η µέση χρησιµότητα αυξάνει. Μια κριτική για τα µέτρα αυτά 

είναι ότι δεν είναι προσιτές όλες οι επιλογές σε όλα τα άτοµα. Ένα µέτρο 

προσβασιµότητας που βασίζεται στη χρησιµότητα απεικονίζει µόνο την 

παρατηρούµενη συµπεριφορά και δεν απεικονίζει τα οφέλη από τις αυξηµένες επιλογές 

(Μοrris et al., 1979). Στον Πίνακα 2.5. παρουσιάζονται εναλλακτικές µορφές των 

µέτρων χρησιµότητας. 
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Πίνακας 2.5. Μορφές του µέτρου χρησιµότητας 

Richardson and 
Young (1982) ( ) ( )jkikijikji CCC ++−Β+Β+Β+=Α 2ln

 

Για την δυαδική επιλογή 
ταξιδιών i µέσω των ζωνών j 
και k 

Β= τα οφέλη της συµµετοχής 
της δραστηριότητας στον 
προορισµό 

C= κόστος µετακίνησης 
µεταξύ δύο περιοχών 

Martinez (1995) 

( )

( )kptjbln
1

ln
1

β

β

−
=Α

−
=Α

pseudo

kpti
kp

g

 

P= σκοπός 

t= χρόνος 

i προέλευση 

j προορισµός 

g,bkptij = παράγοντας 
εξισορρόπησης- 
πλεονάσµατος καταναλωτή 
και παραγωγού 

Niemeier (1997) 

2

1

ln
1

V

Vk

Vke 














−=∆Α ∑λ
 

∆Α = Εξισορροπητική 
µεταβολή 

λ= οριακή χρησιµότητα 
εισοδήµατος 

V= Μέση έµµεση 
χρησιµότητα 

k= συνδυασµένη επιλογή 
µέσου- προορισµού 

V1,2 µέση έµµεση 
χρησιµότητα για τα σενάρια 
1,2 

Bhat et al. (2000a), Primerano (2004)   

B) Σύγχρονα µέτρα  προσβασιµότητας  

I) Μέτρα βασισµένα στη δραστηριότητα (activity-based measure)  

Τα µέτρα προσβασιµότητας που βασίζονται στη δραστηριότητα διαφέρουν από τα 

παραδοσιακά µέτρα και αυτό οφείλεται στο ότι δεν βασίζονται σε ένα ταξίδι αλλά σε 

όλες τις δραστηριότητες και τα ταξίδια, τα οποία είναι τµήµα ενός ατοµικού ηµερήσιου 

χρονοδιαγράµµατος. Τα µοντέλα που βασίζονται στη δραστηριότητα αντικαθιστούν τα 

τέσσερα βήµατα των παραδοσιακών µοντέλων και χρησιµοποιούν τις διαδροµές (tours) 

αντί για τα ταξίδια (trip based) σε ένα προορισµό, ενώ το ταξίδι δηµιουργείται µέσα 

από τα ηµερήσια χρονοδιαγράµµατα δραστηριοτήτων (activity schedule). Τα µέτρα 

αυτά µοιάζουν µε τα µέτρα χρησιµότητας, αλλά ενσωµατώνουν την επίδραση του 
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αλυσιδωτού ταξιδιού (trip chaining), το σύνολο των δραστηριοτήτων που επισκέπτεται 

το άτοµο µέσα στην ηµέρα και το χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων (Dong et al., 

2006). Τέτοια µέτρα ανέπτυξαν οι Chen (1996) και οι  Ben-Akiva and Bowman (1998). 

Το ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων (activity schedule) των µέτρων 

δραστηριότητας πρόκειται να χρησιµοποιηθεί ως βασικός παράγοντας για τον 

προσδιορισµό του προτεινόµενου µέτρου  προσβασιµότητας.  

II) Μέτρα Χωρο - Χρονικής Προσβασιµότητας (Time- Space Accessibility): Τα µέτρα 

αυτά προσθέτουν µια ακόµη διάσταση στο θεωρητικό πλαίσιο της  προσβασιµότητας, 

που ανταποκρίνονται µε τους χρονικούς περιορισµούς των ατόµων. Ο Hagerstrand ήταν 

ο πρώτος που ασχολήθηκε µε τη χωρο - χρονική  προσβασιµότητα, χρησιµοποιώντας 

ένα τριών διαστάσεων πρίσµα του χρόνου και του χώρου για κάθε άτοµο που παίρνει 

µέρος στις δραστηριότητες.  Το κίνητρο πίσω από την προσέγγιση αυτή είναι ότι τα 

άτοµα έχουν περιορισµένο χρόνο κατά τη διάρκεια των δραστηριοτήτων τους. Οι 

περιορισµοί διακρίνονται σε τρεις οµάδες: περιορισµοί ικανότητας (για παράδειγµα το 

χρόνο που χρειάζεται για ύπνο και διατροφή), οικογενειακοί περιορισµοί και 

περιορισµοί αρχών (την ώρα που λειτουργούν οι υπηρεσίες και οι εµπορικές 

δραστηριότητες). Προσδιορίζοντας τη χωρο-χρονική προσβασιµότητα των ατόµων 

µπορεί αφενός να αξιολογηθεί καλύτερα το συνδυασµένο ταξίδι αφετέρου µπορεί να 

εντοπιστεί η διαφορά της  προσβασιµότητας µεταξύ των διαφορετικών µελών του 

νοικοκυριού (Bhat et al., 2000a). 

Το στοιχείο του χρονικού περιορισµού των χωρο-χρονικών µέτρων πρόκειται να 

χρησιµοποιηθεί για να προσδιοριστεί το προτεινόµενο µέτρο  προσβασιµότητας. Στον 

Πίνακα 2.6. παρουσιάζονται εναλλακτικές µορφές των µέτρων χωρο-χρονικής  

προσβασιµότητας.  

Πίνακας 2.6. Μορφές του µέτρου χωρο - χρονικής  προσβασιµότητας 

Wang and 
Timmermans 

(1996) 









=Α ∑

=

hpm

i
ihp U

1

)exp(ln
 

∑
=

=Α
p

p
hph A

1

 

hpΑ   η  προσβασιµότητα των ατόµων που ζουν στο 

νοικοκυριό h και έχουν το πρόγραµµα της 
δραστηριότητας p 

Mkp ο αριθµός των ανταλλακτικών προγραµµάτων  

Αh συνολική προσβασιµότητα των ατόµων που ζουν 
στο νοικοκυριό h µε διαφορετικά προγράµµατα 
δραστηριοτήτων 

Αp  η µέση  προσβασιµότητα των ατόµων που έχουν 
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το ίδιο πρόγραµµα δραστηριοτητων αλλά ζουν σε 
διαφορετικά νοικοκυριά 

 Αwhp η  προσβασιµότητα της εργασίας των ατόµων 
µε διαφορετικό πρόγραµµα δραστηριοτήτων που 
ζουν στο νοικοκυριό h 

Αwp η  προσβασιµότητα της εργασίας των ατόµων µε 
το ίδιο πρόγραµµα δραστηριοτήτων που ζουν σε 
διαφορετικό νοικοκυριό 

Αw η  προσβασιµότητα της εργασίας των ατόµων µε 
διαφορετικό πρόγραµµα δραστηριοτήτων που ζουν 
σε διαφορετικό νοικοκυριό  

Kwan (1998) 
)(iIW

j
jg ∑=Α

 
jW σταθµισµένη περιοχή της θέσης j 

Ι(i) Άθροισµα των δραστηριοτήτων µέσα από ένα 
σύνολο εφικτών δραστηριοτήτων 

             Bhat et al. (2000a), Kwan (1998), Redfearn et al. (2008) 

III) Σύνθετα Μέτρα Προσβασιµότητας (composite) 

Μια νέα σειρά µέτρων προσβασιµότητας τα οποία βασίστηκαν σε τεχνικές 

άθροισης (aggregation techiques) εισήχθησαν από τους Bhat et al. (2002). Αυτά 

παρουσιάζονται στον ακόλουθο Πίνακα 2.7., πάνω στη γενική δοµή αυτών θα 

χρησιµοποιηθεί για να δοµηθεί το προτεινόµενο µέτρο  προσβασιµότητας. 

Πίνακας 2.7. Σύνθετα µέτρα  προσβασιµότητας 

Αθροίζοντας τις 
προσβασιµότητες για όλα 

τα µέσα Μ 

{ }
{ } 












+

+
= ∑

=

M

j
aa

a
inpt

a
impt

ipt mm

nm

ee

eAeA

M
Acc

1

**1
ln  

iptAcc   προσβασιµότητα για τη ζώνη i, p σκοπός µετακίνησης, t 

ώρα της ηµέρας για όλα τα µέσα µεταφοράς 

Μ συνολικός αριθµός µέσων µεταφοράς  

imptA   προσβασιµότητα για τη ζώνη i, p σκοπός µετακίνησης, t 

ώρα της ηµέρας για το µέσο m 

inptA   προσβασιµότητα για τη ζώνη i, p σκοπός µετακίνησης, t 

ώρα της ηµέρας για το µέσο n 

αn  σταθερά που σχετίζεται µε το µέσο n υπολογίστηκε από την 
αναλογία των ταξιδιών όλων των µέσων. 
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Αθροίζοντας τις 
προσβασιµότητες για 

όλες τις ζώνες 
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mtpAcc  προσβασιµότητα µε το µέσο m, p σκοπός µετακίνησης, 

t ώρα της ηµέρας για όλες τις ζώνες  

Ν  συνολικός αριθµός ζωνών  

mtpiAcc
1

  προσβασιµότητα µε το µέσο m, p σκοπός 

µετακίνησης, t ώρα της ηµέρας για τη ζώνη i1  

αi1  σταθερά που σχετίζεται µε τη ζώνη i1 υπολογίστηκε από την 
αναλογία των ταξιδιών της ζώνης i1 σε σχέση µε όλα τα ταξίδια 
σε όλες τις ζώνες.  

Bhat et al. (2002) 

Στη παρούσα διδακτορική διατριβή η συµβολή συγκεκριµένων υφιστάµενων 

µέτρων είναι σηµαντική στο χτίσιµο του προτεινόµενου µέτρου ατοµικής  αντιληπτής 

προσβασιµότητας. Στην επόµενη ενότητα παρουσιάζονται τα προβλήµατα των 

υφιστάµενων µέτρων προσβασιµότητας.  
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2.7. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΜΕΤΡΩΝ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Τα προαναφερθέντα µέτρα προσβασιµότητας ανάλογα µε την κατηγορία στην οποία 

ανήκουν, παρουσιάζουν µια σειρά από πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα. Στη 

συνέχεια, αναλύονται τα σηµαντικότερα προβλήµατα που αναφέρονται στη διεθνή 

βιβλιογραφία για κάθε µια κατηγορία µέτρων  προσβασιµότητας.  

Πιο αναλυτικά, τα παραδοσιακά µέτρα (απλά µέτρα  προσβασιµότητας, µέτρα 

των σωρευτικών ευκαιριών, µέτρα βαρύτητας), παρόλο που διακρίνονται από απλότητα 

και ευχρηστία, δέχονται κριτικές για προβλήµατα τόσο σε επίπεδο λειτουργικότητας 

όσο και σύλληψης. Ταυτόχρονα, τα παραδοσιακά µέτρα  προσβασιµότητας δε 

λαµβάνουν υπόψη τους τις πιθανές διαφορές µεταξύ των διαφορετικών πληθυσµιακών 

οµάδων σε διαφορετικές καταστάσεις και µε διαφορετική κινητικότητα (Breheny, 1978• 

Pirie, 1979• Handy and Niemeier, 1997• Kwan and  Weber, 2003• Cerda, 2009).   

Επίσης, η αθροιστική φύση των περισσότερων µέτρων βαρύτητας περιορίζει τη 

χρησιµότητα τους. Τα παραδοσιακά µέτρα εξαιτίας της ανάλυσης τους σε ζώνες έχουν 

δεχτεί κριτική σχετικά µε τη µεγάλη τους συσχέτιση µε το πρόβληµα της µεταβλητής  

µονάδας (Modifiable Areal Unit Problem MAUP). Τα παραδοσιακά µέτρα 

επηρεάζονται αρνητικά από το µέγεθος και το σχήµα των ζωνών, καθώς από την 

άθροιση των δεδοµένων (Dalvi and Martin, 1976• Davidson, 1977• Pirie, 1979• Bach, 

1981) και συσχετίζονται µε το πρόβληµα της  προσβασιµότητας µέσα στη ζώνη 

(Pooler, 1987• Frost and Spence, 1995).  

Ταυτόχρονα, τα παραδοσιακά µέτρα έχουν προβλήµατα ως µέτρα ατοµικής  

προσβασιµότητας εξαιτίας της έλλειψης των χρονικών περιορισµών και της αδυναµίας 

τους να συλλάβουν την πολύπλοκη συµπεριφορά µετακίνησης (Recker et al., 1986a• 

Recker et al., 1986b).  

Ένα ακόµη σηµαντικό µειονέκτηµα των παραδοσιακών µέτρων  

προσβασιµότητας είναι ότι προσδιορίζουν τη προσβασιµότητα µόνο ως µια λειτουργία 

ταξιδιού και διασποράς δραστηριοτήτων, χωρίς να εντάσσουν και την ικανότητα των 

ατόµων να χρησιµοποιήσουν τις ευκαιρίες που βασίζονται στο πρόγραµµα αυτών των 

δραστηριοτήτων, ενώ σχετίζονται και µε συγκεκριµένους χρονικούς περιορισµούς  

(Miller, 1999•  Kwan, 1998).  
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Τέλος, τα σύγχρονα µέτρα προσβασιµότητας (χωρο-χρονικά µέτρα, µέτρα 

δραστηριότητας) παρουσιάζουν το πρόβληµα της δυσκολίας στην εφαρµογή και στη 

λειτουργικότητα. Ταυτόχρονα, σηµαντικό µειονέκτηµα των µέτρων αυτών είναι ότι 

απαιτούν µεγάλο αριθµό ατοµικών δεδοµένων (individual-level data) (Geurs and 

Ritsema van Eck, 2001•  Kim and Kwan, 2003•  Cerda, 2009). 

Ωστόσο, ο σχεδιασµός των µέτρων προσβασιµότητας, καθώς και η αξιολόγηση 

αυτών συµβάλλουν σε µια εκ των προτέρων αποφυγή αρκετών προβληµάτων. Στην 

επόµενη ενότητα παρουσιάζεται η διαδικασία σχεδιασµού ενός µέτρου  

προσβασιµότητας και τα κριτήρια αξιολόγησης αυτών. 
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2.8. ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ – ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ΤΩΝ ΜΕΤΡΩΝ 

ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ  

Τα µέτρα προσβασιµότητας χρησιµοποιούνται για να ποσοτικοποιήσουν τη  

προσβασιµότητα και να αξιολογήσουν την ευκολία µε την οποία το άτοµο, ο 

πληθυσµός ή η κοινότητα µπορούν να έχουν πρόσβαση σε µία ή περισσότερες 

υπηρεσίες από την κατοικία ή άλλες θέσεις, χρησιµοποιώντας τα µέσα µεταφοράς. Τα 

µέτρα προσβασιµότητας αποτελούν ένα σηµαντικό στοιχείο για το σχεδιασµό. Τα 

µέτρα αυτά παίζουν σηµαντικό ρόλο, καθώς αφενός βοηθούν να αναγνωριστούν οι 

προτεραιότητες, ταξινοµώντας πολιτικές και λύσεις αφετέρου µπορούν να 

καταγράψουν απόδοση και αποτελέσµατα. Η έλλειψη αυτών µπορεί να οδηγήσει σε 

πολιτικές και σχέδια που παράγουν µη αναµενόµενα αποτελέσµατα. Εποµένως, είναι 

απαραίτητο να δηµιουργηθούν ορθολογικοί τρόποι σχεδιασµού των µέτρων αυτών.  

Συµφωνά µε τον Wilson (1970) για να σχεδιαστεί ένα µέτρο  προσβασιµότητας 

χρειάζεται να απαντηθούν κάποιες θεµελιώδεις ερωτήσεις. Αυτές είναι:  

� Ποιος είναι ο βαθµός και ο τύπος ατοµίκευσης, δηλαδή σε ποιο χωρικό επίπεδο 

(ατοµικό, ζωνικό) σχεδιάζεται το µέτρο  προσβασιµότητας.  

� Πως ορίζονται οι προελεύσεις και οι προορισµοί, δηλαδή αν είναι θέσεις 

ηµερήσιων δραστηριοτήτων, κατοικιών, θέσεις στάσεων δηµόσιων µέσων 

µεταφοράς κλπ.   

� Πως µετράται η έλξη, δηλαδή ποιοι είναι αυτοί οι χωρικοί παράγοντες που 

έλκουν το µετακινούµενο.  

� Πως µετράται ο περιορισµός, δηλαδή το κόστος µετακίνησης.   

Οι ερωτήσεις αυτές αποτέλεσαν στη παρούσα διδακτορική διατριβή το βασικό 

υπόβαθρο πάνω στο οποίο χτίστηκε το προτεινόµενο µέτρο  προσβασιµότητας.  

Αφού απαντηθούν οι παραπάνω ερωτήσεις και σχεδιαστεί το µέτρο  

προσβασιµότητας κρίνεται αναγκαία η αξιολόγηση της ικανότητας και της 

χρησιµότητας αυτού. Εποµένως, θα πρέπει να εντοπιστούν τα κριτήρια  αξιολόγησης 

των µέτρων  προσβασιµότητας. Στη βιβλιογραφία διεθνώς έχουν καταγραφεί διάφορα 

κριτήρια αξιολόγησης. Τέτοια κριτήρια µπορούµε να δούµε στους Black και Conroy 

(1977), στον Jones (1981) και στους Handy και Niemeier (1997).  
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Ωστόσο, οι Geurs και Van Wee (2004) έκαναν µια σηµαντική διάκριση και 

κατηγοριοποίηση των κριτηρίων αυτών και χώρισαν τα κριτήρια στις εξής οµάδες:  

• θεωρητικής βάσης,  

• λειτουργικότητας,  

• ερµηνευτικότητας  

• και  χρησιµότητας στην κοινωνική και οικονοµική αξιολόγηση.  

Ειδικότερα:   

Θεωρητική βάση: Ένα µέτρο  προσβασιµότητας θα πρέπει να είναι ευαίσθητο σε 

αλλαγές στο σύστηµα µεταφορών και σε αλλαγές στις χρήσεις γης. Μέτρα τα οποία δεν 

υπολογίζουν επιδράσεις ανταγωνισµού µπορεί να οδηγήσουν σε ανακριβή και 

παραπλανητικά αποτελέσµατα. Ένα µέτρο θα πρέπει να επηρεάζεται από τους 

χρονικούς περιορισµούς των δραστηριοτήτων και θα πρέπει να συµπεριλαµβάνει τις 

ατοµικές ανάγκες, ικανότητες και ευκαιρίες.  

Λειτουργικότητα:  Κάθε παραγόµενο µέτρο θα πρέπει να χρησιµοποιηθεί στην πράξη, 

όπως για παράδειγµα στη διαπίστωση των διαθέσιµων δεδοµένων, µοντέλων, τεχνικών, 

του χρόνου και του προϋπολογισµού. 

Ερµηνευτικότητα: Ερευνητές, σχεδιαστές και εµπλεκόµενοι φορείς θα πρέπει να 

µπορούν να κατανοήσουν και να ερµηνεύσουν το µέτρο, διαφορετικά δεν είναι δυνατόν 

να χρησιµοποιηθεί σε έρευνες αξιολόγησης των χρήσεων γης ή του συστήµατος 

µεταφοράς και δε θα έχει καµία επίδραση στη διαδικασία πολιτικής απόφασης. 

Ωστόσο, ο Pirie (1979) τονίζει ότι δεν είναι εγγυηµένο το εύκολο πέρασµα από την 

έρευνα της δυνατότητας πρόσβασης στη µορφοποίηση της δηµόσιας πολιτικής και της 

εφαρµογής.  

 Προσβασιµότητα ως κοινωνικός δείκτης: Τα µέτρα  προσβασιµότητας µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν ως κοινωνικοί δείκτες, δείχνοντας τη διαθεσιµότητα των οικονοµικών 

και κοινωνικών ευκαιριών των ατόµων. Η  προσβασιµότητα ως κοινωνικός δείκτης θα 

πρέπει να µετράται σε ατοµικό επίπεδο, χρησιµοποιώντας ατοµικά δεδοµένα και να 

δείχνει τα επίπεδα πρόσβασης των δραστηριοτήτων των ατόµων.  
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 Προσβασιµότητα ως οικονοµικός δείκτης: Η προσβασιµότητα µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί και ως οικονοµικός δείκτης µε τη µορφή ενός µοντέλου χρησιµότητας, 

προσδιορίζοντας το όφελος από ένα έργο.  

Τα παραπάνω κριτήρια αποτελούν ένα σηµαντικό οδηγό στην παρούσα 

διδακτορική διατριβή. Στην επόµενη ενότητα παρουσιάζονται κάποιες εφαρµογές και 

υφιστάµενες µεθοδολογικές προσεγγίσεις της προσβασιµότητας, οι οποίες συνέβαλαν 

στη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου του διδακτορικού.   
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2.9. ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΜΕΤΡΩΝ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ – ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΕΣ 

ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΚΕΣ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ    

Σε επίπεδο εφαρµογής, τα µέτρα προσβασιµότητας έχουν χρησιµοποιηθεί για να 

χαρακτηρίσουν τις πιθανές επιδράσεις στα πρότυπα µεταφορών, να εντοπίσουν τις 

αλλαγές στη  προσβασιµότητα κατά τη διάρκεια του χρόνου και να συνδέσουν τις 

επιδράσεις των χρήσεων γης και των µεταφορών, δείχνοντας αφενός τις αποκλίσεις σε 

διαφορετικά πρότυπα χρήσεων γης και αφετέρου τονίζοντας τις διαφορές µεταξύ 

πληθυσµιακών οµάδων.    

Σύµφωνα µε τους Bhat et al. (2000b) τα µέτρα προσβασιµότητας έχουν 

αυξηµένη χρήση στο σχεδιασµό των µεταφορών στις ΗΠΑ. Με το νόµο του 1991 

(Intermodal Surface Transportation Efficient Act) απαιτείται οι φορείς σχεδιασµού να 

αναπτύσσουν τρόπους µέτρησης της προσβασιµότητας. Η Νότια Καλιφόρνια, η Νέα 

Υόρκη και η Φλόριντα για να αξιολογήσουν το σύστηµα µεταφορών χρησιµοποιούν τη  

προσβασιµότητα στην εργασία. Η Μινεσότα χρησιµοποιεί ένα συνδυασµό από µέτρα  

προσβασιµότητας, τα οποία µετρούν την αναλογία του πληθυσµού που έχουν 

περισσότερες από µια επιλογές µέσων µετακίνησης.  

Στο Ηνωµένο Βασίλειο το κίνητρο για τη ανάπτυξη ενός µέτρου  

προσβασιµότητας προέρχεται από τη εφαρµογή της Τοπικής Ατζέντας 21. Ειδικότερα, 

αναπτύχθηκε ένα Γεωγραφικό Σύστηµα Πληροφοριών για να αξιολογήσει έργα και για 

να αναγνωρίσει περιοχές µε υψηλή και χαµηλή  προσβασιµότητα. Αυτό το πρόγραµµα 

αφενός χρησιµοποιεί διαφορετικά µέτρα  προσβασιµότητας, περιλαµβάνοντας µοντέλα 

βαρύτητας και ευκαιριών αφετέρου απεικονίζει γραφικά την αλλαγή της 

προσβασιµότητας του δικτύου εξαιτίας προτεινόµενων αλλαγών (Hillman and Pool, 

1997).   

Στην Ολλανδία, η  προσβασιµότητα χρησιµοποιείται ως εργαλείο στην 

επίδραση επιλογής µέσου µετακίνησης και στη διευκόλυνση του ατόµου να συµµετέχει 

σε εκτός εργασίας δραστηριότητες. Αυτά τα µέτρα προσβασιµότητας προέρχονται 

κυρίως από τη γειτνίαση στις στάσεις των δηµόσιων µεταφορών, στις αστικές οδικές 

συνδέσεις και στις εξόδους των εθνικών οδών (Hilbers and Verroen, 1994) (Πίνακας 

2.8.).  
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Πίνακας 2.8. Εφαρµογές της  προσβασιµότητας – συνοπτικά 

Περιοχή Στόχος Μορφή µέτρου ∆εδοµένα 

Ολλανδία 

Επιλογή µέσου 
µεταφοράς 

 

Απόσταση στο δίκτυο 

Υποζώνη 

Απόσταση στους κόµβους 
των δηµόσιων µέσων 
µεταφοράς  

Απόσταση στις αρτηρίες 

Απόσταση στην έξοδο 
της ράµπας   

Ηνωµένο 
Βασίλειο 

Προσβασιµότητα σε 
δηµόσια µέσα 
µεταφοράς 

Υποζώνη 

Χρόνος περπατήµατος 
στις στάσεις των 
δηµόσιων µέσων 
µεταφοράς  

Μέσος χρόνος αναµονής  

Χρόνος µετακίνησης 
µεταξύ ζωνών  

Χρόνος περπατήµατος 
στους προορισµού 

Όρεγκον 
Απόδοση των µέτρων 

του συστήµατος 
µεταφορών 

Λογαριθµικό άθροισµα 
(µεγιστοποίηση 
χρησιµότητας) 

Απόσταση 

Κόστος στάθµευσης  

Αντίτιµο 

Χρόνος µετακίνησης 
µέσα στο όχηµα 

Χρόνος µετακίνησης έξω 
από το όχηµα 

Λειτουργικά κόστη 

Νότια 
Καλιφόρνια 

Προσβασιµότητα στην 
εργασία 

Άθροιση ευκαιριών 
Χρόνος µετακίνησης  

Αριθµός εργασιών  

Φλόριντα Μέτρο κινητικότητας Απόσταση δικτύου 
Απόσταση των 
νοικοκυριών στους 
εθνικούς άξονες 

Bhat et al. (2000a), Hilbers and Verroen (1994), Hillman and Pool (1997) 

Ταυτόχρονα, έχουν γίνει σε παγκόσµιο επίπεδο πολλές έρευνες σχετικά µε το 

ζήτηµα της  προσβασιµότητας και εποµένως κρίνεται αναγκαίο να παρουσιαστούν 

µερικές εξ’αυτών, δείχνοντας συνολικά τις διαφορετικές µεθοδολογικές προσεγγίσεις 

προσδιορισµού της  προσβασιµότητας.    

Σύµφωνα µε τους El-Geneidy και Levinson (2007) κάθε άτοµο συµβάλλει και 

ενισχύει το επίπεδο  προσβασιµότητας κάθε  ζώνης σύµφωνα µε τη διαφορετική 

δυνατότητα µετακίνησης του. Αυτή η δυνατότητα του ατόµου εξαρτάται από την 

ελκυστικότητα της ζώνης προέλευσης. Οι El-Geneidy και Levinson (2007) ανέπτυξαν 
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ένα νέο µέτρο προσβασιµότητας, το οποίο ονόµασαν µέτρο ταξινόµησης θέσης  

προσβασιµότητας (place rank accessibility measure). Το µέτρο αυτό βασίστηκε στον 

αριθµό των ατόµων που µετακινούνται προς µία ζώνη για να προσεγγίσουν µια 

δραστηριότητα.  

Οι Koskinen et al. (2005) για να αξιολογήσουν την απόδοση των δηµόσιων 

µέσων µεταφοράς χρησιµοποιούν τη προσέγγιση  προέλευσης – προορισµού (O-D). 

Ειδικότερα, ανέπτυξαν ένα εργαλείο που προσδιορίζεται γεωγραφικά από τα ατοµικά 

µέτρα προσβασιµότητας για κάθε προέλευση και προορισµό. Αυτά τα µέτρα 

περιλαµβάνουν τον αριθµό των συνδέσεων που απαιτούνται, τα διαφορετικά συστατικά 

του χρόνου ταξιδιού, την αναλογία του χρόνου ταξιδιού µεταξύ δηµόσιων µέσων 

µεταφοράς και αυτοκινήτου, την ταχύτητα µετακίνησης, τον αριθµό των επιβιβάσεων 

και την κάλυψη υπηρεσιών. Το εργαλείο αυτό µετρά την προσβασιµότητα από δηµόσια 

µέσα µεταφοράς (Bhat et al., 2006).  

Οι Zhu et al. (2005) µελέτησαν τη δυνατότητα πρόσβασης της κατοικίας στη 

Σιγκαπούρη. Η έρευνα τους ενσωµάτωνε τεχνικές ανάλυσης πολλαπλών κριτηρίων µε 

µοντέλα αξιολόγησης της δυνατότητας πρόσβασης σε περιβάλλον GIS. Στην ανάλυση 

τα κριτήρια που χρησιµοποιήθηκαν σχετίζονταν µε την πρόσβαση στις δηµόσιες 

συγκοινωνίες, στις χρήσεις γης και τις προτεραιότητες των ντόπιων κατοίκων. Τα 

αποτελέσµατα µπορούν να χρησιµοποιηθούν για την επιλογή των καταλληλότερων 

περιοχών για τη χωροθέτηση συγκροτήµατος νέων κατοικιών.  

Οι Thériault και Des Rosiers (2004) παρουσίασαν µια µεθοδολογία που αναλύει 

την κινητικότητα των ανθρώπων στις δραστηριότητες τους και συσχετίζει το χρόνο 

µετακίνησης µε τις θέσεις των δραστηριοτήτων στην πόλη, έτσι ώστε να αξιολογηθεί η  

προσβασιµότητα. Με την έρευνα αυτή, χρησιµοποιώντας την ασαφή λογική (fuzzy 

logic), βρέθηκε η καταλληλότητα κάθε σηµείου εξυπηρέτησης και δοµήθηκαν οι 

δείκτες προσβασιµότητας. Εφαρµόζοντας την ασαφή λογική σε µια µικρο-χωρική 

ανάλυση στα πρότυπα µετακίνησης των ατόµων επιτρέπεται η µέτρηση της 

πραγµατικής επιθυµίας των κατοίκων για ταξίδι. 

Οι Thakuriah et al. (2003) προσδιόρισαν τις διαφορετικές εναλλακτικές λύσεις 

δυνατότητας πρόσβασης προς την εργασία για τη περιοχή του Σικάγου. Ο στόχος ήταν 

να προσδιοριστούν οι κύριες προτεραιότητες κατά λήψη των αποφάσεων για την 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                                               Κεφάλαιο 2: Θεωρητικό Πλαίσιο 

 50 

πρόσβαση στην εργασία των χαµηλόµισθων. Αυτό επιτεύχθηκε µε ένα χωρικό σύστηµα 

λήψης απόφασης (SDSS). Το SDSS περιλαµβάνει ένα GIS και ένα εργαλείο λήψης 

απόφασης πολλαπλών κριτηρίων (MCDM).  

Ο Kawabata (2002) ποσοτικοποίησε τη σηµασία της δυνατότητας πρόσβασης 

των χαµηλόµισθων στην εργασία χωρίς αυτοκίνητο στις αµερικάνικες µητροπολιτικές 

περιοχές. Ένα ουσιαστικό τµήµα της ανάλυσης είναι ο υπολογισµός των βελτιωµένων 

µέτρων πρόσβασης στην εργασία, λαµβάνοντας υπόψη τη προσφορά και ζήτηση της 

αγοράς εργασίας και τα µέσα µεταφοράς. Ο Kawabata χρησιµοποίησε Γεωγραφικά 

Συστήµατα Πληροφοριών (GIS) και στατιστικά εργαλεία.  

Οι Geurs και Ritsema (2001) σε µια έρευνά τους για τις Κάτω Χώρες 

χρησιµοποίησαν τα βασισµένα στη χρησιµότητα (utility based measure) και στη 

δραστηριότητα (activity based measure) µέτρα δυνατότητας πρόσβασης, υπολογίζοντας 

τη δυνατότητα πρόσβασης της εργασίας µε το αυτοκίνητο και τις δηµόσιες 

συγκοινωνίες.  

Οι Ortua Zar et al (2000) δηµιούργησαν ένα µοντέλο, το οποίο παρουσίασε την 

πολυπλοκότητα της έννοιας της δυνατότητας πρόσβασης και το ρόλο αυτής στην 

επιλογή θέσης κατοικίας. Ειδικότερα, τα άτοµα αποκαλύπτουν την αξιολόγηση της 

δυνατότητας πρόσβασης τους όταν επιλέγουν τη θέση της κατοικίας τους. Στο µοντέλο, 

το οποίο βασίστηκε στη µικροοικονοµική θεωρία, ενσωµατώθηκαν στοιχεία χρήσεων 

γης και του συστήµατος µεταφορών.  

Ένας τρόπος προσδιορισµού της πολύµορφης µετακίνησης είναι το µοντέλο του 

Qing Shen’s (1998). Ο στόχος του Shen ήταν να µπορέσει να χαρακτηρίσει τη χωρική 

δοµή των περιοχών της αγοράς εργασίας, χρησιµοποιώντας τα µέτρα δυνατότητας 

πρόσβασης προς την εργασία. Η σχετική θέση κάθε ατόµου µετριέται σε σχέση µε τη 

δυνατότητα πρόσβασης στις κατάλληλες ευκαιρίες εργασίας και καθορίζεται από 

κοινού από τη θέση της κατοικίας και τη χρήση των µέσων µεταφοράς (Shen and 

Sanchez, 2005). 

Οι Lee και Goulias (1997) παρουσίασαν µια µεθοδολογία που βασίζεται στα 

γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών (GIS) και στοχεύει να δηµιουργήσει δείκτες  

προσβασιµότητας. Σε αυτή τη µελέτη η χρήση του δικτύου κοντινότερης µετακίνησης 

και η ένταση της εργασίας, ως δείκτης προσέλκυσης, δηµιούργησαν τη  
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προσβασιµότητα µε την καλύτερη συµπεριφορική δοµή. Η έρευνα επιπλέον δείχνει ότι 

χτίζοντας δείκτες  προσβασιµότητας βασισµένους στα GIS παρέχεται καλύτερη 

πληροφορία από τους δείκτες συνολικής  προσβασιµότητας. 

Οι Hillman και Pool (1997) περιέγραψαν ένα µέτρο που υπολογίστηκε 

προσδιορίζοντας το σύνολο των προορισµών και αναγνωρίζοντας τις γραµµές των 

δηµόσιων µέσων µεταφοράς που συνδέουν την προέλευση (κατοικία) µε τους 

προορισµούς. Εποµένως, οι Hillman και Pool’s (1997) αξιολόγησαν την 

προσβασιµότητα του δικτύου µεταφοράς από το χρόνο ταξιδιού µεταξύ προέλευσης και 

προορισµού. 

Οι Wang και Timmermans (1996) εισήγαγαν την αναµενόµενη µέγιστη 

χρησιµότητα των εναλλακτικών προγραµµάτων δραστηριότητας. Η ιδέα αυτή 

χρησιµοποιήθηκε για να αναπτυχθούν µέτρα προσβασιµότητας θέσης. Τα µέτρα αυτά 

αξιολογούν τη  προσβασιµότητα σε σχέση µε τη συµµετοχή στις δραστηριότητες, 

λαµβάνοντας υπόψη φυσικούς και θεσµικούς περιορισµούς, τις επιλογές στα 

προγράµµατα δραστηριότητας και το ατοµικό ταξίδι.  

Από τα παραπάνω συµπεραίνεται ότι η προσβασιµότητα, ανάλογα µε τη 

µελετούµενη µορφή της, υπολογίζεται συνδυάζοντας τεχνικές από τα σύγχρονα 

πληροφοριακά συστήµατα (π.χ. γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών, στατιστικά 

προγράµµατα) µε ένα σύνολο παραµέτρων (χωρικών ή µη) και δεικτών µέτρησης. Στην 

επόµενη ενότητα αναπτύσσεται η συµβολή των γεωγραφικών συστηµάτων 

πληροφοριών στη προσβασιµότητα. 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                                               Κεφάλαιο 2: Θεωρητικό Πλαίσιο 

 52 

2.10. ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ –  ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ 

Τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών (ΓΣΠ) χρησιµοποιούνται ευρέως στο 

προσδιορισµό της προσβασιµότητας. Τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών (ΓΣΠ) 

είναι το περιβάλλον ή οι υπολογιστικές εφαρµογές που χρησιµοποιούνται για την 

αποθήκευση, τη διαχείριση και την ανάλυση πληροφοριών µε γεωγραφικά 

χαρακτηριστικά. Τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών έχουν εφαρµοστεί σε 

πολλούς τοµείς της επιστήµης, αλλά η χρήση τους στις µεταφορές και στην ανάλυση  

προσβασιµότητας είναι κάτι πολύ πρόσφατο. Από τη βιβλιογραφία διαπιστώνεται ότι τα 

Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών χρησιµοποιήθηκαν στην ανάλυση της  

προσβασιµότητας κυρίως µετά το 1990. Πολλοί ερευνητές, όπως οι Arentze et al. 

(1994), Kwan (1998), O'Sullivan et al. (2000), Shen (1998) στράφηκαν στα 

Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών για την ανάλυση της προσβασιµότητας. Επειδή 

η τυπική δοµή των γεωγραφικών συστηµάτων πληροφοριών παρουσιάζει ελλείψεις σε 

λειτουργίες προσδιορισµού της προσβασιµότητας, οι προσπάθειες στράφηκαν στην 

οικοδόµηση των συγκεκριµένων µέτρων προσβασιµότητας για εφαρµογές σε αυτόνοµα 

προγράµµατα µοντελοποίησης µε άµεση ή έµµεση πρόσβαση σε ένα  Γεωγραφικό 

Σύστηµα Πληροφοριών.  

Τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών είναι κατάλληλα για ανάλυση και 

µέτρηση της προσβασιµότητας επειδή έχουν την ικανότητα για ακριβή παρουσίαση των 

χαρακτηριστικών των συστηµάτων µεταφοράς και των δραστηριοτήτων. Οι Miller 

(1991, 1999) και Kwan (1998) ανέπτυξαν αλγορίθµους που µετρούν τη χωρο-χρονική  

προσβασιµότητα  µε τα Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών (GIS).  

Οι O’ Sullivan et al. (2000) σχεδίασαν µια GIS εφαρµογή που χρησιµοποιεί 

ισόχρονα (γραµµές ισοδύναµου χρόνου µετακίνησης) και µέτρησε τόσο τη συνολική 

όσο και τη χωρο-χρονική  προσβασιµότητα µε τα δηµόσια µέσα µεταφοράς (Lee and 

McNally, 2003).   

Το πρόγραµµα (Accession) υποστηρίζει την αξιολόγηση της   προσβασιµότητας 

και ενσωµατώνει τα γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών. Το εργαλείο αυτό 

υποστηρίζει τη χαρτογράφηση της  προσβασιµότητας, την αξιολόγηση των 

προτεινόµενων δράσεων και την παρακολούθηση στρατηγικών   προσβασιµότητας. 

Επιπρόσθετα, ένα ολοκληρωµένο γεωγραφικό σύστηµα πληροφοριών µε 
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ενσωµατωµένα µέτρα προσβασιµότητας είναι το λογισµικό Flowmap που αναπτύχθηκε 

µε σκοπό την ανάλυση και την παρουσίαση των αλληλεπιδράσεων των ροών σε µια 

γεωγραφική έρευνα. Είναι το µόνο διαθέσιµο λογισµικό στο οποίο είναι ενσωµατωµένα 

µια σειρά από µέτρα  προσβασιµότητας (Liu and Zhu, 2004).   

Η ικανότητα ενός Γεωγραφικού Συστήµατος Πληροφοριών για την ανάλυση  

προσβασιµότητας εστιάζεται στη δυνατότητα του να µοντελοποιεί το πραγµατικό 

δίκτυο µεταφορών, υπολογίζοντας µέσω χωρικών λειτουργιών και ανάλυσης δικτύων 

τα µέτρα αυτά, να χαρτογραφεί τις υπολογισµένες τιµές δυνατότητας πρόσβασης και να 

συνδέει τις εκτιµήσεις της δυνατότητας πρόσβασης µε άλλα κοινωνικοοικονοµικά και 

δοµικά στοιχεία. Για παράδειγµα, η ζωνοποίηση και οι λειτουργίες των επικαλύψεων 

µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να καθορίσουν τη χωρική µονάδα για την ανάλυση 

της  προσβασιµότητας µε την παραγωγή ζωνών αντιπροσωπευόµενων µε κανονικές ή 

ανώµαλες χωρικές µορφές (Liu and Zhu, 2004) . 

Ωστόσο, τα εργαλεία ενός Γεωγραφικού Συστήµατος Πληροφοριών έχουν 

περιορισµούς στην έρευνα της  προσβασιµότητας. Για παράδειγµα, η λειτουργία 

παραγωγής ζωνών µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να δηµιουργήσει ζώνες για ένα 

δεδοµένο σύνολο ταξιδιών προέλευσης, αλλά αποκλείει δραστηριότητες πέρα από ένα 

όριο απόστασης. Όλες οι θέσεις µέσα σε µια ορισµένη ζώνη θεωρούνται ότι έχουν το 

ίδιο επίπεδο δυνατότητας πρόσβασης στις διαθέσιµες δραστηριότητες της ζώνης, χωρίς 

να εξετάζεται η παρουσία και η ποιότητα του δικτύου µεταφορών.  

Για τον προσδιορισµό της προσβασιµότητας οι λειτουργίες που 

χρησιµοποιούνται από ένα τυπικό Γεωγραφικό Σύστηµα Πληροφοριών είναι η 

προετοιµασία της βάσης δεδοµένων και ο αλγόριθµος που µετρά τη φυσική  

προσβασιµότητα.    

Για τη βάση δεδοµένων απαιτούνται οι θέσεις των προελεύσεων - προορισµών, 

οι θέσεις και τα χαρακτηριστικά των δραστηριοτήτων και τα χαρακτηριστικά του 

ταξιδιού. Οι θέσεις των προελεύσεων – προορισµών απεικονίζονται στο οδικό δίκτυο 

ως οι κοντινότεροι κόµβοι στις πραγµατικές τους θέσεις.  

Ο αλγόριθµος µετρά τη φυσική προσβασιµότητα µεταξύ προέλευσης και 

προορισµού βρίσκοντας το κοντινότερο µονοπάτι πάνω στο δίκτυο. Το κοντινότερο 

µονοπάτι που συνδέει την προέλευση µε τον προορισµό χρησιµοποιείται για τον 
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υπολογισµό του χρόνου µετακίνησης που απαιτείται για να προσεγγίσει τον προορισµό. 

Είναι σηµαντικό να τονίσουµε ότι η χρήση των κοντινότερων µονοπατιών δεν δείχνει 

απαραίτητα ότι τα άτοµα θα χρησιµοποιήσουν και  τα κοντινότερα µονοπάτια.   

Αναφορικά µε τις τεχνικές που αναπτύχθηκαν στα Γεωγραφικά Συστήµατα 

Πληροφοριών για τη µέτρηση της φυσικής  προσβασιµότητας, διακρίνονται σε τρεις 

οµάδες (Kivanc and Sebnem, 2006):  

• Η τεχνική που βασίζεται στη ζωνική ανάλυση (Zone based technique) 

• Η τεχνική που βασίζεται στην ανάλυση ισόχρονων (Isochronal technique) 

• Η τεχνική που βασίζεται στην ανάλυση ψηφίδων (raster)  

Η ζωνική τεχνική προσδιορίζει τη  προσβασιµότητα σε ζώνες, όπως για 

παράδειγµα ενορίες, ταχυδροµικούς τοµείς κλπ. Η τεχνική αυτή βασίζεται στο κόστος 

µετακίνησης πάνω στο οδικό δίκτυο (απόσταση από το κεντροειδές της ζώνης σε κάθε 

υπηρεσία και αντίστροφα). Η δεύτερη τεχνική χρησιµοποιεί τη λογική των ισόχρονων 

για τη µέτρηση της  προσβασιµότητας. Ένα ισόχρονο είναι µια γραµµή που συνδέει 

σηµεία µε τον ίδιο χρόνο µετακίνησης από ένα σηµείο αναφοράς.  Η τρίτη τεχνική, 

αυτή των ψηφίδων, µοιάζει µε την τεχνική των ισόχρονων, ωστόσο ο ίδιος χρόνος 

ταξιδιού από ένα σηµείο αναφοράς απεικονίζεται από τις τιµές των εικονοστοιχείων 

(pixels) σε περιβάλλον ψηφίδων. Στη παρούσα διδακτορική διατριβή χρησιµοποιείται η 

τεχνική των χωρικών ζωνών και των ψηφίδων για να αναχθεί και να προβλεφθεί η 

ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα σε ολόκληρη την περιοχή µελέτης.    

Από τα παραπάνω διαπιστώνεται ότι τα γεωγραφικά συστήµατα πληροφοριών 

αποτελούν σηµαντικό εργαλείο για τον προσδιορισµό της προσβασιµότητας. Η 

παρούσα διδακτορική διατριβή, κατά τη διαδικασία της εφαρµογής του προτεινόµενου 

µέτρου, χρησιµοποιεί συνδυαστικά τις ανωτέρω τεχνικές των γεωγραφικών 

συστηµάτων πληροφοριών.  
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2.11. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Συνοψίζοντας, η προσβασιµότητα παίζει κυρίαρχο ρόλο στην πολιτική και την έρευνα 

των χρήσεων γης και του συστήµατος µεταφορών. Η διερεύνηση της µπορεί να 

βοηθήσει στην αντιµετώπιση αρκετών χωρικών προβληµάτων και των παρενεργειών 

αυτών. Οι διαφορετικοί ορισµοί που παρουσιαστήκαν δείχνουν ότι η προσβασιµότητα 

έχει διερευνηθεί µε διαφορετικό τρόπο από τους ερευνητές.  

Η ερευνά της προσβασιµότητας εισήγαγε ένα µεγάλο αριθµό µέτρων που 

εξελίχθηκαν από τα παραδοσιακά µέτρα, δηλαδή από την απόσταση, τα µέτρα 

βαρύτητας και χρησιµότητας, στα σύγχρονα µέτρα, δηλαδή τα µέτρα δραστηριότητας, 

τα χωροχρονικά µέτρα και σύνθετα µέτρα προσβασιµότητας. Σηµαντικό ρόλο για τη 

δόµηση του προτεινόµενου µέτρου  προσβασιµότητας παίζουν τόσο τα σύγχρονα όσο 

και τα παραδοσιακά µέτρα προσβασιµότητας. Σηµαντικό στοιχείο για τη διερεύνηση 

της  προσβασιµότητας αποτελεί το γεγονός του ότι για το σχεδιασµό των µέτρων αυτών 

έχει αναπτυχθεί µια ακολουθία βασικών ερωτήσεων, οι οποίες αποτελούν το υπόβαθρο 

για το χτίσιµο των µέτρων αυτής. Ταυτόχρονα, αρκετά θετική συµβολή έχει η ύπαρξη 

κριτηρίων αξιολόγησης των µέτρων αυτών.  

Στο συγκεκριµένο κεφάλαιο πέρα από τα υφιστάµενα µέτρα  παρουσιάστηκε και 

ένα σύνολο από µεθοδολογικές προσεγγίσεις που προσδιορίζουν τη  προσβασιµότητα. 

Όσον αφορά µε τις µεθόδους και τις τεχνικές που χρησιµοποιούνται στον προσδιορισµό 

της προσβασιµότητας στο παρόν κεφάλαιο έγινε εκτενή αναφορά για τη συµβολή των 

γεωγραφικών συστηµάτων πληροφοριών και των τεχνικών αυτής.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ – ΘΕΜΕΛΙΩΣΗ 

ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

 

ΕΝΟΤΗΤΑ Α. ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ 

ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ  

Αφού ολοκληρώθηκε το γενικό θεωρητικό πλαίσιο γύρω από το ζήτηµα της 

προσβασιµότητας, στην παρούσα ενότητα αναπτύσσεται εστιασµένα το εννοιολογικό 

πλαίσιο πάνω στο οποίο βασίστηκε η δόµηση του προτεινόµενου µέτρου της «ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας της προέλευσης». Η σκοπιµότητα θεµελίωσης αυτού 

προέκυψε από την ανάγκη να δηµιουργηθεί ένα νέο µέτρο προσβασιµότητας, που να 

συνδυάζει την επίδραση των παραδοσιακών και σύγχρονων µέτρων προσβασιµότητας, 

αντιµετωπίζοντας υφιστάµενα προβλήµατα αυτών. Ειδικότερα, στην παρούσα ενότητα 

διερευνάται η σχέση της προσβασιµότητας µε ένα σύνολο στοιχείων (κατοικία, 

υφιστάµενα µέτρα, έρευνες βασισµένες στη δραστηριότητα, χώρος δράσης, χρονικοί 

περιορισµοί, περιορισµός µετακίνησης) που επιλέχθηκαν για να δοµήσουν το 

προτεινόµενο µέτρο.    

 

3.1. ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ - ΚΑΤΟΙΚΙΑ 

Η κυριότερη παράµετρος πάνω στην οποία βασίστηκε η δόµηση του προτεινόµενου 

µέτρου  προσβασιµότητας είναι η θέση της κατοικίας. Η θέση της κατοικίας είναι η πιο 

σηµαντική απόφαση ενός νοικοκυριού και αυτό οφείλεται στο ότι η κατοικία καλύπτει 

τα 2/3 µιας αστικής περιοχής και τα ταξίδια που ξεκινούν από την κατοικία 

καταλαµβάνουν το µεγαλύτερο ποσοστό όλων των ηµερήσιων ταξιδιών (Harris, 1996).  

Υπάρχει άµεση σχέση µεταξύ της κατοικίας και της προσβασιµότητας µέσα από 

τη θεωρία της ελαχιστοποίησης του κόστους ταξιδιού. Οι βασικές συνιστώσες που 

επιδρούν στη θέση της κατοικίας είναι σύµφωνα µε τους Hong Kim et al. (2005) τα 

χαρακτηριστικά της κατοικίας (τύπος κατοικίας, τιµή σε σχέση µε εισόδηµα κ.α.), η 

περιφερειακή προσβασιµότητα (προσβασιµότητα εργασίας, χρόνος ταξιδιού στο κέντρο 

κ.α.), ο αστικός σχεδιασµός και η κλίµακα (τοπική προσβασιµότητα) (χαρακτηριστικά 

γειτονίας). Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω στην παρούσα διδακτορική διατριβή 

προτείνεται ένα νέο µέτρο που προσδιορίζει την προσβασιµότητα της κατοικίας. 
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3.2. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ-ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΑ ΜΕΤΡΑ 

Η  προσβασιµότητα ως τριπλή σχέση χώρου, χρόνου και µετακίνησης µετρήθηκε και 

προτάθηκε από  τον Burns (1979) και αργότερα βελτιώθηκε από τον Odoki (1992, 

2000), όπου εφαρµόστηκε στο προσδιορισµό αυτής σε αγροτικές περιοχές.  

Αρχικά, ο Burns (1979) ανέπτυξε ένα µέτρο που ονοµάστηκε ωφέλιµη  

προσβασιµότητα και το οποίο όριζε το όφελος του ατόµου σε µία θέση ως µια σχέση 

µεταξύ της ελκυστικότητας της ευκαιρίας, του χρόνου παραµονής στην ευκαιρία και 

του κόστους µετακίνησης σε αυτή. Ακολούθως, ο Odoki (1992) το επέκτεινε αρκετά 

συµπεριλαµβάνοντας τέσσερις παράγοντες. Ο πρώτος παράγοντας είναι η απόσταση 

από το άτοµο στις δραστηριότητες, ο δεύτερος παράγοντας είναι ο χρόνος συµµετοχής 

στη δραστηριότητα, ο τρίτος παράγοντας η σηµαντικότητα της δραστηριότητας για το 

άτοµο και ο τέταρτος παράγοντας είναι τα χαρακτηριστικά της θέσης της 

δραστηριότητας.  

Πιο αναλυτικά, η γενική δοµή του µοντέλου της ωφέλειας της  

προσβασιµότητας (BM) ενσωµατώνει τα τρία στοιχεία προσβασιµότητας ως εξής 

(εξίσωση 3.1.):  

                                                                   )()()( ** Tkkx uaqBM=                                                                           (3.1) 

όπου:  

q(x)  : το στοιχείο της µετακίνησης  

a(k) : το χωρικό στοιχείο  

u(Tk) : το χρονικό στοιχείο 

Σύµφωνα µε τον Odoki το στοιχείο της µετακίνησης (q(x)) (Σχέση 3.2.) είναι 

µια αρνητική εκθετική συνάρτηση που συνδυάζει την ταχύτητα µετακίνησης, την 

απόσταση µετακίνησης, το οικονοµικό κόστος του ταξιδιού και ένα παράγοντα που 

σχετίζεται µε το εισόδηµα του ατόµου  

                          ]2)
1

(exp[)( x
VaI

m
xq +−=                                              (3.2.)                                                                 

Όπου:  

X : απόσταση µετακίνησης,  

V : η ταχύτητα µετακίνησης, 
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m : το χρηµατικό κόστος µετακίνησης,  

αΙ : παράγοντας που σχετίζεται µε το εισόδηµα του ατόµου. 

Το χωρικό στοιχείο (a(k)) (Σχέση 3.3.) απαρτίζεται από παράγοντες που 

σχετίζονται µε τη σηµαντικότητα της δραστηριότητας.  

cka **)( ωρ=                                                        (3.3.) 

όπου:  

ρ : παραδοσιακός δείκτης ελκυστικότητας (προσφερόµενες δραστηριότητες),  

ω : παράγοντας που ενσωµατώνει τη σηµαντικότητα της δραστηριότητας µέσα 

στο πλαίσιο του νοικοκυριού,  

c : είναι πρότυπη παράµετρος βαθµολόγησης (c>0), (η οποία ενσωµατώνει το 

τρέχον επίπεδο των δραστηριοτήτων για ολόκληρο το πληθυσµό ή για µια 

περιοχή σε σύγκριση µε τα κατώτατα αποδεκτά επίπεδα). 

Το χρονικό στοιχείο (u(Tk)) (Σχέση 3.4.,3.5.) δείχνει τη χρησιµότητα που 

βασίζεται στην συµµετοχή του ατόµου στην δραστηριότητα. 

   γ
κ

γ )()( Τ= hTu k                                                           (3.4.) 

v
κ

κ
χ

τ
2

−=Τ                                                           (3.5.) 

όπου: 

 h : το µέτρο χρησιµότητας της βασικής δραστηριότητας,  

γ : η οριακή χρησιµότητα του χρόνου συµµετοχής του ατόµου στη 

δραστηριότητα,  

τ : συνολικός χρόνος συµµετοχής.  

Η παρούσα διδακτορική διατριβή προτείνει ένα νέο µέτρο συνδυάζοντας τα τρία 

βασικά στοιχεία (χώρος, χρόνος, µετακίνηση) του µέτρου του Odoki µε σκοπό να 

προσδιοριστεί η ωφέλεια του ατόµου από το σύνολο των ηµερήσιων του 

δραστηριοτήτων. 

Ένα επιπλέον, µέτρο το οποίο χρησιµοποιήθηκε για τη δόµηση του 

προτεινόµενου µέτρου είναι το σύνθετο µέτρο των Bhat et al. (2002) που χρησιµοποιεί 

τεχνικές άθροισης (aggregation techniques). Οι τεχνικές άθροισης εφαρµόζονται κυρίως 

σε µέτρα που βασίζονται στη χρησιµότητα και απεικονίζονται µε τη λογαριθµική 
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έκφραση. Οι τεχνικές άθροισης είναι είτε χωρικής (spatial aggregation) είτε χρονικής 

(χρόνος µέσα στην ηµέρα) είτε σε σχέση µε τον σκοπό του ταξιδιού (trip purpose) (Bhat 

et al., 2002).  

Η δοµή του µέτρου των Bhat et al. (2002) προέκυψε από δύο στάδια. Στην 

παρούσα διδακτορική διατριβή το προτεινόµενο µέτρο δοµήθηκε µε βάση τα δύο 

ακόλουθα στάδια. 

Το πρώτο στάδιο είναι ο προσδιορισµός της ανά προορισµό Αi ως ένα 

συνδυασµένο µέτρο βαρύτητας µε τη δοµή των µέτρων χρησιµότητας (Σχέση 3.6.).  

( )











=








= ∑∑ µ

ij

j
a

j
iji C

O

J
V

J
A

1
lnexp

1
ln                                   (3.6.) 

όπου: 

µ : παράµετρος η οποία υπολογίζεται από µοντέλα επιλογής προορισµού (destination 

mode choice models) για την περιοχή µελέτης. 

Oj : το άθροισµα όλων των µέτρων ελκυστικότητας  της ζώνης j (σε εξάρτηση µε τον 

σκοπό του ταξιδιού) 

Cij : κόστος µετακίνησης 

Στο δεύτερο στάδιο προσδιορίζεται η µορφή του σύνθετου µέτρου 

προσβασιµότητας ως το λογαριθµικό άθροισµα των προσβασιµοτήτων ανά προορισµό 

σταθµισµένο µε ένα παράγοντα που σχετίζεται µε τους προορισµούς σε εκθετική µορφή 

(Σχέση 3.7.). Ειδικότερα, η Σχέση 3.7. απεικονίζει τα ανωτέρω:  

{ }
{ } 
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              (3.7.) 

όπου:  

ACCimt : προσβασιµότητα της ζώνης i, m µέσο µετακίνησης, t ώρα της ηµέρας για 

όλους τους προορισµούς, 

P : συνολικός αριθµός προορισµών, 

A imot : 
προσβασιµότητα της ζώνης i,m µέσο µετακίνησης, t ώρα της ηµέρας για τον 

προορισµό o, 
 

αi1 : σταθερά που σχετίζεται µε τους προορισµούς o,p,q 
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3.3. ΕΡΕΥΝΕΣ ΒΑΣΙΣΜΕΝΕΣ ΣΤΗ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑ- ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ 

Σηµαντικό στοιχείο για τον προσδιορισµό της ατοµικής αντιληπτής  προσβασιµότητας 

είναι η σχέση του χώρου (δραστηριότητες) και του χρόνου (συµµετοχή στις 

δραστηριότητες). Ειδικότερα, οι έρευνες δραστηριότητας βασίζονται στις έρευνες 

χρήσης χρόνου. Οι µέθοδοι που βασίζονται στη δραστηριότητα χρησιµοποιούνται 

κυρίως στην ανθρωπολογία, στη ψυχολογία και στην αγροτική οικονοµία (Harrison, 

2000• Clark and Haswell, 1970). Ωστόσο, το βασικό θεωρητικό πλαίσιο των µεθόδων 

δραστηριότητας βρίσκεται στη χρόνο-γεωγραφία. Η χρόνο-γεωγραφία εισήχθη το 1960 

από τη σχολή του “Lund School” στη Σουηδία (Behrens, 2001• Hägerstrand, 1970• 

Crosbie, 2006).  

Οι έρευνες δραστηριότητας περιλαµβάνουν στοιχεία λεπτοµερή σχετικά µε τον 

τρόπο που οι άνθρωποι κατανέµουν το χρόνο τους κατά τη διάρκεια της ηµέρας και 

εστιάζουν σε συγκεκριµένες δραστηριότητες. Οι δραστηριότητες καταγράφονται µέσα 

σε ηµερολόγια δραστηριοτήτων. Οι έρευνες δραστηριότητας εστιάζουν είτε στο 

πρότυπο των δραστηριοτήτων των νοικοκυριών είτε στο πρότυπο των ατοµικών 

δραστηριοτήτων (Axhausen, 1995• Harvey, 2003• Pelto, 1989• Μούστου και Φώτης, 

2005). Τα ηµερολόγια δραστηριοτήτων εστιάζουν στο ταξίδι και περιγράφονται από 

διάφορους ερευνητές ως ηµερολόγια µετακίνησης. Τα ηµερολόγια αυτά είναι 

σχεδιασµένα να εντοπίζουν πληροφορίες της προέλευσης και του προορισµού, το χρόνο 

αναχώρησης και άφιξης, τα µέσα µετακίνησης που χρησιµοποιούνται και το αν οι 

ταξιδιώτες έχουν παρέα ή όχι  (Kenyon, 2004).  

Στην παρούσα διατριβή χρησιµοποιείται η έννοια του χρόνου µε το χώρο για 

τον προσδιορισµό της ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας µε τη χρήση 

ηµερολογίων ατοµικής δραστηριότητας µέσα σε ένα εικοσιτετράωρο.  
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3.4. Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ ∆ΡΑΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ 

Σηµαντική έννοια που χρησιµοποιείται στη δόµηση της προτεινόµενης προσέγγισης 

είναι ο χώρος δράσης (activity space). Ο χώρος δράσης έχει οριστεί µε διαφορετικούς 

τρόπους από τους ερευνητές που δουλεύουν σε διάφορα αντικείµενα, περιλαµβάνοντας 

χωρο-χρονικές µελέτες, χωρική συµπεριφορά, σχεδιασµό, µελέτες µετακίνησης και 

µεταφοράς και µελέτες αλληλεπίδρασης ανθρώπου και περιβάλλοντος.  

Ο χώρος δράσης αναπαριστά τη χωρική µετακίνηση ως στοιχείο µιας 

ανθρώπινης ηµερήσιας εµπειρίας στο χώρο. Αυτή η εµπειρία του χώρου δείχνει τη 

σχέση της απόστασης και της διασποράς των ατοµικών δραστηριοτήτων ως την 

αντίληψη του ατόµου για τη  προσβασιµότητα (Golledge and Stimson, 1987). Ο χώρος 

δράσης περιγράφεται και ως µέτρο ατοµικής κινητικότητας, ενσωµατώνοντας 

περιορισµούς, ανάγκες και επιλογές µετακίνησης. Η έρευνα της χωρο-χρονικής 

γεωγραφίας χρησιµοποιεί µεθόδους και ιδέες που µοιάζουν µε το χώρο δράσης, αλλά 

έχουν διαφορετική προσέγγιση. Για παράδειγµα, το πιθανό ηµερήσιο µονοπάτι της 

Kwan χρησιµοποιείται για να µετρηθεί η ατοµική πρόσβαση στις αστικές ευκαιρίες 

(Kwan, 1999• Sherman et al., 2005). Σύµφωνα µε τους Cerda και El-Geneidy (2009) ο 

χώρος δράσης µπορεί να χρησιµοποιηθεί για τη µέτρηση της ατοµικής 

προσβασιµότητας. 

Ο χώρος δράσης έχει µετρηθεί κατά καιρούς µε διαφορετικούς τρόπους. Ένας 

τρόπος είναι η απεικόνιση του χώρου δράσης ως µια τυπική έλλειψη (Standard 

Deviational Ellipses). Η τυπική έλλειψη ορίζεται ως µια έλλειψη µε ένα µέγιστο και 

ελάχιστο µήκος άξονα και δείχνει τη µέγιστη και την ελάχιστη διασπορά των θέσεων 

γύρω από τη µέση θέση αυτών.  Μια άλλη εναλλακτική λύση βασίζεται στο µονοπάτι 

που σχεδιάζει το εκτεταµένο οδικό δίκτυο (Kwan, 1999• Yuill, 1971• Sherman et al., 

2005). Επίσης, ο χώρος δράσης µετρήθηκε και ως ένα πολύγωνο µε προκαθορισµένο ή 

σχετικό χρόνο µετακίνησης (standard travel time polygon, relative travel time polygon) 

(Schonfelder and Axhausen, 2003• Theriault et al., 1999• Dijst and Vidakovic, 2000• 

Μoustou and Photis, 2005). Οι παραπάνω διαφορετικοί τρόποι απεικόνισης του χώρου 

δράσης αξιολογήθηκαν κατά τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου µε σκοπό να 

επιλεχθεί η καταλληλότερη µορφή απεικόνισης αυτού ώστε να προσδιοριστεί η  

προσβασιµότητα.    
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3.5. ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΧΡΟΝΟΥ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ ΣΤΗΝ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ 

Σηµαντική παράµετρος προσδιορισµού της προσβασιµότητας είναι η επίδραση του 

χρονικού περιορισµού (temporal constraints). Σύµφωνα µε τους Geurs και Van Wee 

(2004) το στοιχείο των χρονικών περιορισµών, περιλαµβάνοντας τη διαθεσιµότητα των 

ευκαιριών σε διαφορετικές χρονικές στιγµές της ηµέρας και το διαθέσιµο χρόνο των 

ατόµων που συµµετέχουν σε συγκεκριµένες δραστηριότητες, αποτελούν βασικά 

στοιχεία για τον προσδιορισµό αυτής.  

Η έννοια του χρόνου συµµετοχής δεν υφίσταται στα παραδοσιακά µέτρα  

προσβασιµότητας. Αντίθετα, εφαρµόζεται στα σύγχρονα µέτρα προσβασιµότητας και 

ειδικότερα στα χωρο-χρονικά µέτρα προσβασιµότητας και τα µέτρα δραστηριότητας 

(Hägerstrand, 1970• Burns, 1979). Η επίδραση του χρόνου συµµετοχής στα σύγχρονα 

µέτρα προσβασιµότητας ενσωµατώνεται µέσα σε ένα χωρο-χρονικό πρίσµα. Μέσα σε 

αυτό το χωρο-χρονικό πρίσµα (space-time prism) ο χρόνος συµµετοχής (time budget) 

σχετίζεται µε τις θέσεις των δραστηριοτήτων που είναι προσβάσιµες από το άτοµο, τη 

διάρκεια των σταθερών δραστηριοτήτων (fixed activities), τη διάρκεια των µεταβλητών 

δραστηριοτήτων (flexible activities) και την ταχύτητα µετακίνησης που επιτρέπεται σε 

κάθε σύστηµα µεταφορών (Hägerstrand, 1970).  

Ο παράγοντας του χρονικού περιορισµού σύµφωνα µε τον Odoki ορίζεται ως η 

χρησιµότητα από την συµµετοχή του ατόµου στην δραστηριότητα. Η χρησιµότητα αυτή 

συνδέεται µε τη συµµετοχή στη δραστηριότητα και το συνολικό χρόνο που απαιτείται 

για να προσεγγιστεί η δραστηριότητα.  

Στην παρούσα διδακτορική διατριβή χρησιµοποιήθηκαν η έννοια του χρόνου 

συµµετοχής στις ηµερήσιες δραστηριότητες (σταθερές και µεταβλητές), ο οποίος 

προσαρµόστηκε στη δοµή του προτεινόµενου µέτρου  προσβασιµότητας. 
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3.6. Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑ 

Σηµαντική παράµετρος προσδιορισµού της προσβασιµότητας είναι η επίδραση της 

µετακίνησης. Η µετακίνηση διακρίνεται σε δύο κατηγορίες. Η πρώτη κατηγορία 

αναγνωρίζει την επίδραση του χώρου, όπως για παράδειγµα ο αριθµός των συνδέσεων 

και οι αποστάσεις είτε ευκλείδειες είτε στο οδικό δίκτυο. Η δεύτερη κατηγορία 

περιλαµβάνει το χρόνο µετακίνησης, το κόστος του ταξιδιού, την ποιότητα του οδικού 

δικτύου και την άνεση στη µετακίνηση.  

Η µετακίνηση από την προέλευση προς ένα προορισµό στη βιβλιογραφία 

εµφανίζεται κυρίως ως µια συνάρτηση µετακίνησης (Geurs and Ritsema van Eck, 2001• 

Zhao et al., 2003• Iacono et al., 2008). Οι τύποι που χρησιµοποιούνται στη 

βιβλιογραφία για να απεικονιστεί η συνάρτηση µετακίνησης είναι οι ακόλουθοι:  

• Ουδέτερη λειτουργία (neutral function) 

• Εκθετική λειτουργία (exponential function). Έναντι µιας λειτουργίας δύναµης, 

µια εκθετική λειτουργία αντιπροσωπεύει µια γρήγορα µειωµένη απόσταση 

αποσύνθεσης.  

• Λειτουργία δύναµης (power function). Έναντι µιας εκθετικής λειτουργίας, µια 

λειτουργία δύναµης αντιπροσωπεύει µια βαθµιαία µείωση της απόστασης 

αποσύνθεσης (Van der Zwan et al., 2005).  

H συνηθέστερη λειτουργία της συνάρτησης µετακίνησης είναι η αντίστροφη 

λειτουργία δύναµης (d-x
ij). Η περισσότερο αντιπροσωπευτική για τη συµπεριφορά 

ταξιδιού είναι η αρνητική εκθετική συνάρτηση (Geurs and Ritsema van Eck, 2001• 

Handy, 1992• Levinson, 1998• Shen, 1998• Kwan, 1998• Horner, 2004), δηλαδή είναι 

το κόστος µετακίνησης τροποποιηµένο από την παράµετρο β (Σχέση 3.8.). Το κόστος 

µετακίνησης µπορεί να είναι απόσταση, χρόνος µετακίνησης, χρηµατικό κόστος ή άλλη 

µορφή κόστους. 

                                     )exp()( ijij ccf β−=                                               (3.8.) 

Όπου:  

ijc : το κόστος της µετακίνησης από την προέλευση i προς τον προορισµό j.  

β : παράµετρος αποσύνθεσης της απόστασης 
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Σηµαντικό µειονέκτηµα της εκθετικής συνάρτησης του κόστους µετακίνησης 

είναι ότι µε την αποµάκρυνση από το κέντρο της πόλης η προσβασιµότητα πέφτει 

σηµαντικά. Το µειονέκτηµα αυτό το εντόπισε ο Ingram (1971) µε εµπειρικά δεδοµένα. 

Αυτή την απότοµη µεταβολή στα επίπεδα της  προσβασιµότητας, ο Ingram (1971) την 

αντιµετώπισε µε τη συνάρτηση Gaussian η οποία χρησιµοποιήθηκε από τους Guy 

(1983), καθώς και από τους Lee και Goulias (1997) και εκφράζεται µε τη Σχέση (3.9.) 

(Litman, 2008• Iacono et al., 2008• Makri and Folkesson, 2000).  

)
2

exp()(
2

2

d

d
cf ij

ij −=                                                      (3.9.) 

όπου: 

dij : ευκλείδεια απόσταση µεταξύ της ζώνης i και της ζώνης j 

d : απόσταση από τη ζώνη i όπου η δυνατότητα πρόσβασης µειώνεται γρήγορα  

Στην  παρούσα διδακτορική διατριβή το προτεινόµενο µέτρο, λαµβάνοντας 

υπόψη το προαναφερθέν µειονέκτηµα των υπολοίπων συναρτήσεων µετακίνησης, 

επιλέγει τη συνάρτηση τύπου gaussian για τον προσδιορισµό του παράγοντα της 

µετακίνησης. 
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ΕΝΟΤΗΤΑ Β. ΘΕΜΕΛΙΩΣΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΑΤΟΜΙΚΗΣ 

ΑΝΤΙΛΗΠΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΤΗΣ ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ 

Στο ενότητα αυτή αναπτύσσεται διεξοδικά το προτεινόµενο µέτρο «ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας της προέλευσης». Αρχικά, παρουσιάζονται οι παράγοντες 

που επιλέγονται για να συνθέσουν το προτεινόµενο µέτρο. Ακολούθως, περιγράφονται 

τα δοµικά στοιχεία του νέου µέτρου, καθώς και η µορφή µε την οποία ενσωµατώνονται 

σε αυτό.  

 

3.7. ΕΠΙΛΟΓΗ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ ΓΙΑ ΤΗ ∆ΟΜΗΣΗ ΤΟΥ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ 

ΜΕΤΡΟΥ 

Η θεµελίωση του προτεινόµενου µέτρου αποτελεί µια σύνθεση και επέκταση στοιχείων 

διαφορετικών κατηγοριών και παραγόντων που αναπτύχθηκαν διεξοδικά στο δεύτερο 

κεφάλαιο. Πιο αναλυτικά, αξιοποιούνται και αναπτύσσονται στοιχεία από τις παρακάτω 

κατηγορίες (Σχήµα 3.1.):  

• Η πρώτη κατηγορία είναι αυτή της ζήτησης ταξιδιού, µε την οποία 

προσδιορίζεται η πρόσβαση των ατόµων, λαµβάνοντας υπόψη στοιχεία ατοµικά 

και προορισµού µετακίνησης. Μέσα στα ατοµικά στοιχεία περιλαµβάνονται το 

χρονοδιάγραµµα ηµερήσιων δραστηριοτήτων και οι θέσεις προέλευσης (origin) 

και προορισµού (destination). Ως προέλευση ορίζεται η θέση της κατοικίας του 

ατόµου (i) και ως προορισµός οι ηµερήσιες ατοµικές δραστηριότητες (j). Στην 

παρούσα έρευνα σηµαντικό ρόλο έχουν τα ηµερολόγια δραστηριοτήτων.  

• Η δεύτερη κατηγορία είναι αυτή της κινητικότητας, µέσα από την οποία 

χρησιµοποιούνται στοιχεία χρόνου µετακίνησης (tij), τρόπου µετακίνησης (µέσα 

µεταφοράς m) και απόστασης (dij).  

• Η τρίτη κατηγορία είναι αυτή των χρήσεων γης που σχετίζεται µε τη διασπορά 

των ατοµικών δραστηριοτήτων (θέσεις δραστηριοτήτων σταθερών και 

µεταβλητών). Ως σταθερές θέσεις των δραστηριοτήτων (fixed activities) 

ορίζονται οι θέσεις που προκύπτουν από τις ατοµικές ηµερήσιες δραστηριότητες 

που δε µεταβάλλονται εύκολα (π.χ. εργασία). Αντίθετα, ως µεταβλητές θέσεις 

των δραστηριοτήτων (flexible activities) ορίζονται οι θέσεις που προκύπτουν 

από τις δραστηριότητες που το άτοµο µπορεί εναλλακτικά να επιλέξει (π.χ. 
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αγορές, υπηρεσίες, διασκέδαση). Η χωρική σχέση των σταθερών και 

µεταβλητών θέσεων των δραστηριοτήτων συµβάλουν στον προσδιορισµό της 

ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας. 

 
Σχήµα 3.1. Κατηγορίες παραγόντων που χρησιµοποιούνται στο προσδιορισµό της  

προσβασιµότητας 

Ο Πίνακας 3.1. απεικονίζει συνοπτικά τις κατηγορίες παραγόντων µε τα 

δεδοµένα που χρησιµοποιούνται στην παρούσα διατριβή για τον προσδιορισµό του 

προτεινόµενου µέτρου ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας.  

Πίνακας 3.1. ∆εδοµένα διδακτορικής διατριβής 

Κατηγορίες 
παραγόντων  

∆εδοµένα διδακτορικής διατριβής  

Κινητικότητα � Τρόπος µετακίνησης 

� Χρόνος µετακίνησης  

� Απόσταση µετακίνησης   

Χρήσεις γης � Ατοµικές ∆ραστηριότητες  

� Θέσεις σταθερών δραστηριοτήτων 

� Θέσεις µεταβλητών δραστηριοτήτων 

Ζήτησης ταξιδιού � Χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων (ηµερήσιο 
ηµερολόγιο δραστηριοτήτων) 

� Θέσεις προέλευσης –προορισµών   

� Θέση κατοικίας – προέλευση  

� Θέση δραστηριοτήτων-προορισµός 

Σηµαντικό ζήτηµα αποτελεί το γεγονός ότι κατά τη διάρκεια µιας τόσο 

λεπτοµερούς έρευνας, όπως είναι οι έρευνες δραστηριοτήτων, παρατηρείται το 

πρόβληµα της έλλειψης πληροφοριών για την ακριβή θέση του ατόµου µέσα στην 

ηµέρα. Το πρόβληµα αυτό εντοπίζεται στις µεταβλητές ατοµικές δραστηριότητες και 

αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι το άτοµο έχει πολλές εναλλακτικές επιλογές.  Για το 

λόγο αυτό, προτείνεται και ένας πρωτότυπος τρόπος αντιµετώπισης της έλλειψης των 

δεδοµένων για τις µεταβλητές αστικές δραστηριότητες (στο κεφάλαιο της εφαρµογής).  

Ατοµική αντιληπτή 
προσβασιµότητα 

Ζήτηση ταξιδιού 

Κινητικότητα  Χρήσεις γης   
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3.8. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟ ΜΕΤΡΟ ΑΤΟΜΙΚΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Όπως προαναφέρθηκε, για τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου ατοµικής αντιληπτής 

προσβασιµότητας της προέλευσης συνδυάστηκαν και αναπτύχθηκαν υφιστάµενα µέτρα 

προσβασιµότητας. Πιο συγκεκριµένα, το προτεινόµενο µέτρο ενσωµατώνει τη λογική 

του χωρο-χρονικού µέτρου του Odoki και σχεδιάζεται πάνω στη δοµή των σύνθετων 

µέτρων άθροισης της προσβασιµότητας των Bhat et al. (2002) δανειζόµενο στοιχεία 

από τη δοµή των µέτρων βαρύτητας (τύπου Gaussian) (Πίνακας 3.2.). Εποµένως, το νέο 

µέτρο είναι ένα ατοµικό µέτρο άθροισης της προσβασιµότητας που περιλαµβάνει όλες 

τις εκτός κατοικίας ηµερήσιες ατοµικές δραστηριότητες και η δοµή του δε βασίζεται 

στα µέτρα χρησιµότητας (όπως συνήθως συµβαίνει µε τα µέτρα που χρησιµοποιούν τις 

συγκεκριµένες τεχνικές άθροισης) αλλά στα µέτρα βαρύτητας, ακολουθώντας µια 

τροποποιηµένη µορφή του τύπου gaussian. 

Πίνακας 3.2. Υφιστάµενα µέτρα  προσβασιµότητας που χρησιµοποιούνται για τη δόµηση του 
προτεινόµενου µέτρου  προσβασιµότητας 

Μέτρα βαρύτητας 
(τύπος Gaussian) 

 

)]2/()/exp[( 2 −=∑ ttOA ijji

 
όπου:  
Oj : µέγεθος της ευκαιρίας στο j, 
tij : χρόνος µετακίνησης µεταξύ των ζωνών 
t : µέσος χρόνος µετακίνησης σε κάθε δραστηριότητα 

Χωροχρονικά µέτρα 
Odoki (1992) 

)()()( TKkx uaqBM =
 

Όπου:  
q(x) : το στοιχείο της µετακίνησης , 
ak : το χωρικό στοιχείο,  
u(Tk) : το χρονικό στοιχείο 

Σύνθετα µέτρα  
προσβασιµότητας 
Bhat et al. 2002 

{ }
{ } 
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Όπου  
Αccimt : προσβασιµότητα της ζώνης i, m µέσο µετακίνησης, t ώρα της 
ηµέρας για όλους τους προορισµούς 
P : συνολικός αριθµός προορισµών 
A imot  : προσβασιµότητα της ζώνης i, m µέσο µετακίνησης, t ώρα της 
ηµέρας για τον προορισµό o 
αi1 : σταθερά που σχετίζεται µε τους προορισµούς o,p,q
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Συνοψίζοντας, ακολούθως παρουσιάζονται τα τέσσερα θεµελιώδη ερωτήµατα που 

απαντώνται για τη δόµηση του προτεινόµενου µέτρου:  

� Το πρώτο αφορά το χωρικό επίπεδο για το οποίο σχεδιάζεται το προτεινόµενο 

µέτρο προσβασιµότητας. Ειδικότερα, το προτεινόµενο µέτρο  προσβασιµότητας 

επιλέγεται να εφαρµοστεί σε επίπεδο ατόµου (individual level), 

χρησιµοποιώντας ατοµικά δεδοµένα. 

� Το δεύτερο ερώτηµα αφορά τον ορισµό των προελεύσεων – προορισµών. Στη 

συγκεκριµένη περίπτωση οι προελεύσεις i ορίζονται ως οι θέσεις των κατοικιών 

των ερωτώµενων στην πόλη και οι προορισµοί j ως οι θέσεις των ηµερήσιων 

ατοµικών δραστηριοτήτων, που προκύπτουν από το ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα 

δραστηριοτήτων (activity schedule).  

� Το τρίτο ερώτηµα σχετίζεται µε τη µέτρηση της έλξης (attraction). Η έλξη στην 

προκειµένη περίπτωση είναι οι χωρικοί παράγοντες ή αλλιώς το χωρικό στοιχείο 

κάθε δραστηριότητας (SEij). 

� Το τέταρτο ερώτηµα αφορά τη µέτρηση του περιορισµού µετακίνησης (travel 

constraints). Ο περιορισµός µετακίνησης (TrEij) επιλέγεται να είναι µια 

συνάρτηση κόστους µετακίνησης (f(cij)), η οποία αναλύεται επίσης σε 

ακόλουθη ενότητα. Εκτός από τον παράγοντα της µετακίνησης σηµαντικό 

στοιχείο είναι ο χρονικός περιορισµός (temporal constraints). Ο χρονικός 

περιορισµός είναι η χρονική συµµετοχή στις δραστηριότητες, ή αλλιώς όπως 

ορίζεται ως το χρονικό στοιχείο κάθε δραστηριότητας (ΤΕij). 
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3.8.1. ΧΩΡΙΚΟ ΣΤΟΙΧΕΙΟ 

Το χωρικό στοιχείο (SEij) στην παρούσα διατριβή ορίζεται ως η επίδραση της 

ελκυστικότητας του προορισµού (δραστηριότητας) j στον προσδιορισµό της 

προσβασιµότητας. Η συνιστώσα των χωρικών παραµέτρων παραδοσιακά περιλάµβανε 

κυρίως τη θέση των δραστηριοτήτων στο χώρο. Στην παρούσα διατριβή για τον 

προσδιορισµό του προτεινόµενου χωρικού στοιχείου ενσωµατώνεται η επίδραση του 

ατοµικού χώρου δράσης (Actspacei), στοιχείο το οποίο δεν περιλαµβάνουν τα 

υφιστάµενα µέτρα  προσβασιµότητας καθώς και ένας παράγοντας ελκυστικότητας (ωij) 

της δραστηριότητας. Το χωρικό στοιχείο υπολογίζεται σε επίπεδο ατόµου i για κάθε 

διαφορετικό προορισµό-δραστηριότητα j.  

Ο εντοπισµός του χώρου δράσης απαιτεί τη δηµιουργία ηµερολογίων 

δραστηριότητας, όπου το κάθε άτοµο-ερωτώµενος θα σχεδιάζει µέσα στην ηµέρα το 

πρόγραµµα δραστηριοτήτων του. Ο χώρος δράσης για κάθε άτοµο προτείνεται να 

σκιαγραφηθεί σε σχέση µε τη θέση της κατοικίας και των ηµερήσιων εκτός κατοικίας 

ατοµικών δραστηριοτήτων. Ο χώρος δράσης έχει κατά καιρούς µετρηθεί ως µια χωρική 

έλλειψη (standard deviational ellipses), ως µια ζώνη πάνω στο οδικό δίκτυο (road 

network buffer) και ως ένα πολύγωνο µε προκαθορισµένο ή σχετικό χρόνο 

µετακίνησης. Στην παρούσα διδακτορική διατριβή διερευνήθηκαν οι παραπάνω 

εναλλακτικές µε σκοπό να επιλεχθεί ο καταλληλότερος τρόπος απεικόνισης του χώρου 

δράσης. Πιο αναλυτικά, οι ελλείψεις παρόλο που αποτελούν την πιο συνήθη µορφή του 

χώρου δράσης δεν επιλέγονται για να απεικονίσουν στην παρούσα διατριβή το χώρο 

δράσης, διότι η µορφή αυτή έχει το µειονέκτηµα ότι απεικονίζει µόνο την κατεύθυνση 

και τη διασπορά του χώρου δράσης γύρω από τη µέση θέση χωρίς να περιλαµβάνει τις 

θέσεις όλων των δραστηριοτήτων. Οι ζώνες στο οδικό δίκτυο δηµιουργούν ένα αρκετά 

εκτεταµένο πραγµατικό χώρο δράσης, ο οποίος όµως κινείται γραµµικά, ακολουθώντας 

συγκεκριµένη διαδροµή στο οδικό δίκτυο. Αντιθέτως, το κυρτό πολύγωνο, όπως 

προέκυψε από την αξιοποίηση των στοιχείων της εφαρµογής της διδακτορικής 

διατριβής, µπορεί να περικλείει µέσα στο προκαθορισµένο χρόνο µετακίνησης τις 

θέσεις των ηµερήσιων ατοµικών δραστηριοτήτων και ταυτόχρονα ολόκληρη την 

περιοχή που κινείται το άτοµο, κάτι που δεν κάνουν οι ελλείψεις και οι εκτεταµένες 

ζώνες στο δίκτυο.  
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Από τα παραπάνω προκύπτει σαφώς ότι το κυρτό πολύγωνο είναι ο 

καταλληλότερος τρόπος απεικόνισης του χώρου δράσης. Το εµβαδόν του κυρτού 

πολυγώνου που σχηµατίζεται από τη θέση της κατοικίας και των ατοµικών 

δραστηριοτήτων (σταθερές, µεταβλητές) αποτελεί το βασικό δείκτη του ατοµικού 

χώρου δράσης. Ωστόσο, το εµβαδό (Ari) που προκύπτει µέσα από αυτή την 

αλληλεπίδραση των δραστηριοτήτων-κατοικίας δίνει µια µερική πληροφόρηση του 

ατοµικού χώρου δράσης. Για το λόγο αυτό, και προκειµένου να αποδοθεί καλύτερα ο 

χώρος δράσης, προτείνεται να κανονικοποιηθεί µε την παρακάτω µορφή (Σχέση 3.10.):  

iiii

iii
i ArAr

ArAr
Actspace

minmax

max

−

−
=                                             (3.10.) 

 όπου: 

  Ari : το εµβαδόν του χώρου δράσης του ατόµου i,  

 maxiAr i : ο µεγαλύτερος χώρος δράσης στο σύνολο των ερωτώµενων  

 miniΑri : ο µικρότερος χώρος δράσης στο σύνολο των ερωτώµενων 

Με τον τρόπο αυτό, ο ατοµικός χώρος δράσης µπορεί να εκφραστεί  από ένα 

συντελεστή που παίρνει τιµές µεταξύ 0 και 1.  

� Όταν ο συντελεστής αυτός πλησιάζει το ένα (1) τότε το Ari παίρνει την 

ελάχιστη τιµή εµβαδού, δηλαδή το άτοµο έχει µικρό χώρο δράσης και άρα οι 

θέσεις των ηµερήσιων δραστηριοτήτων σε σχέση µε τη θέση της κατοικίας είναι 

πολύ κοντά  

� Όταν ο συντελεστής αυτός πλησιάζει το µηδέν (0) τότε το Ari παίρνει την 

µέγιστη τιµή εµβαδού, δηλαδή το άτοµο έχει µεγάλο σε έκταση χώρο δράσης 

και άρα οι θέσεις των ηµερήσιων δραστηριοτήτων σε σχέση µε τη θέση της 

κατοικίας είναι πολύ µακριά.   

Ο δεύτερος παράγοντας που προτείνεται για τον προσδιορισµό του χωρικού 

στοιχείου είναι ένας δείκτης ελκυστικότητας του κάθε προορισµού-δραστηριότητας j. Η 

ελκυστικότητα της δραστηριότητας j για το άτοµο i (ωij) ορίζεται ως ένας συντελεστής 

που σχετίζεται µε την απόσταση της δραστηριότητας j (distij) από την κατοικία. Ο 

συντελεστής αυτός προτείνεται να προσδιοριστεί σύµφωνα µε τη Σχέση 3.11:  
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ijjijj

ijijj
ij distdist

distdist

minmax

max

−

−
=ω                                    (3.11.) 

 όπου: 

  distij : η απόσταση από τη θέση της κατοικίας του ατόµου i στη δραστηριότητα 

j,  

 maxj distij : η µεγαλύτερη απόσταση (µέγιστη τιµή) στο σύνολο των 

δραστηριοτήτων j του ατόµου i  

 minj distij : η µικρότερη απόσταση στο σύνολο των δραστηριοτήτων j του 

ατόµου i 

Ωστόσο, εφαρµόζοντας τη σχέση 3.11. σε ορισµένες περιπτώσεις εµφανίζεται 

το πρόβληµα της υποβάθµισης της ελκυστικότητας µιας δραστηριότητας από το σύνολο 

των ηµερήσιων ατοµικών δραστηριοτήτων. Ειδικότερα, το παραπάνω πρόβληµα 

εµφανίζεται όταν το άτοµο κάνει µικρά ταξίδια για το σύνολο των δραστηριοτήτων του, 

όποτε η µέγιστη µε την ελάχιστη τιµή της απόστασης είναι πολύ κοντά, εκµηδενίζοντας 

την ελκυστικότητα της δραστηριότητας µε την µέγιστη τιµή. Για την αντιµετώπιση του 

προβλήµατος αυτού προτείνεται η ακόλουθη εξίσωση  3.12..  

    
ijjijj

ijijj
ij distdistmean

distdistmean

min)(max

)(max

−

−
=ω                           (3.12.)  

 όπου: 

  distij: η απόσταση από τη θέση της κατοικίας του ατόµου i στη δραστηριότητα 

j,  

 mean(maxj distij) : η µέση τιµή του συνόλου των µέγιστων τιµών  

 minjdistij : η µικρότερη απόσταση στο σύνολο των δραστηριοτήτων j του 

ατόµου i 

Ειδικότερα, η εξίσωση 3.12. εφαρµόζεται στην περίπτωση όπου η µέγιστη 

απόσταση (maxj distij) από το σύνολο των ατοµικών ηµερήσιων δραστηριοτήτων είναι 

µικρότερη της µέσης απόστασης των µέγιστων αποστάσεων του δείγµατος mean(maxj 
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distij), δηλαδή (maxj distij) < mean(maxj distij), όποτε ως η µέγιστη τιµή για τη σχέση 

3.11. ορίζεται η µέση τιµή του συνόλου των µέγιστων τιµών mean(maxj distij).  

Η παραπάνω σχέση δηµιουργεί ένα συντελεστή που παίρνει τιµές από 0-1.  

� Οι τιµές που πλησιάζουν το µηδέν σηµαίνουν µικρή ελκυστικότητα της 

δραστηριότητας j από την προέλευση i. 

� και οι τιµές κοντά στο ένα δηλώνουν υψηλή ελκυστικότητα της δραστηριότητας 

j από την προέλευση i. 

Ολοκληρώνοντας, το χωρικό στοιχείο (SEij) προτείνεται να χρησιµοποιηθεί ως ο 

χωρικός παράγοντας ελκυστικότητας της κάθε ηµερήσιας δραστηριότητας για την 

προέλευση- κατοικία του ατόµου i. Το χωρικό στοιχείο (SEij) ισούται µε το γινόµενο 

της ελκυστικότητας της συγκεκριµένης δραστηριότητας j (ωij) µε το χώρο δράσης του 

ατόµου i (Actspacei) (Σχέση 3.13.).  

ijiActspaceijSE ω×=                                               (3.13.) 

όπου: 

ωij : ελκυστικότητα της δραστηριότητας j για το άτοµο i 

Actspacei : χώρο δράσης του ατόµου i  

Αφού ορίστηκε το χωρικό στοιχείο ανά δραστηριότητα το επόµενο βήµα είναι ο 

καθορισµός του παράγοντα του στοιχείου της µετακίνησης (TrEij). 
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3.8.2. ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ ΤΟΥ ΑΤΟΜΟΥ 

Η µετακίνηση ορίζεται ως το ταξίδι που κάνει το άτοµο από τη θέση της προέλευσης- 

κατοικίας i για να προσεγγίσει ένα προορισµό-δραστηριότητα j χρησιµοποιώντας ένα 

συγκεκριµένο τρόπο µετακίνησης (πεζή µετακίνηση, δηµόσια µέσα µεταφοράς, 

ιδιωτική). Εποµένως, προτείνεται το κόστος της µετακίνησης να προκύψει από το 

χρόνο µετακίνησης από την προέλευση-θέση κατοικίας του ατόµου i στον κάθε 

προορισµό j (tij). Ο χρόνος µετακίνησης προκύπτει ως ο λόγος της απόστασης 

µετακίνησης από την προέλευση (κατοικία) στον προορισµό (δραστηριότητα) (dij) προς 

την ταχύτητα µετακίνησης µε τα διαφορετικά µέσα µετακίνησης που επιλέγει το άτοµο 

για να προσεγγίσει τον προορισµό (um) (Σχέση 3.14.).  

m

ij
ij u

d
t =                                                      (3.14.) 

όπου: 

ijt : ο χρόνος µετακίνησης από την προέλευση-θέση κατοικίας του ατόµου i στο κάθε 

προορισµό j  

ijd : απόστασης µετακίνησης από την προέλευση  στον προορισµό προς την µέση  

um: ταχύτητα µετακίνησης µε τα διαφορετικά µέσα µετακίνησης που επιλέγει το άτοµο 

για να προσεγγίσει τον προορισµό  

Ταυτόχρονα, έχοντας υπόψη την κριτική που έγινε στην προηγούµενη ενότητα 

σχετικά µε την επίδραση των λειτουργιών µετακίνησης στην προσβασιµότητα, στην 

παρούσα διατριβή προτείνεται ως βέλτιστη επιλογή απεικόνισης αυτής η εκθετική 

συνάρτηση Gaussian (Σχέση 3.17.). Ειδικότερα, η συγκεκριµένη συνάρτηση 

µετακίνησης (f(cij)) έχει το πλεονέκτηµα ότι αντιµετωπίζει την απότοµη µεταβολή στα 

επίπεδα της προσβασιµότητας, δηλαδή µε την αποµάκρυνση από το κέντρο της πόλης 

δεν πέφτει σηµαντικά η προσβασιµότητα, όπως συµβαίνει µε τις υπόλοιπες µορφές. Το 

στοιχείο της µετακίνησης (ΤrEij, Σχέση 3.15., 3.17.) που προτείνεται απεικονίζει τον 

περιορισµό της µετακίνησης ως µια αρνητική εκθετική σχέση του χρόνου µετακίνησης 

(tij) από την προέλευση σε κάθε προορισµό µε το µέσο χρόνο µετακίνησης (t) (Σχέση 

3.16.).   

)exp()(
2

v

t
cfTrE ij

ijij −==                                     (3.15.) 
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22tv=                                                     (3.16.) 

)
2

exp()(
2

2

t

t
cfTrE ij

ijij −==                                 (3.17.) 

 

Όπου:  

t : ο µέσος χρόνος µετακίνησης από το σύνολο των δραστηριοτήτων του ατόµου 

ijt  : ο χρόνος µετακίνησης από την προέλευση-θέση κατοικίας του ατόµου στο κάθε 

προορισµό-δραστηριότητα j 

Το προτεινόµενο στοιχείο της µετακίνησης (ΤrEij, Σχέση 3.17.) έχει µια 

αρνητική επίδραση και σηµαίνει ότι όσο αυξάνει ο χρόνος µετακίνησης τόσο µειώνεται 

η τιµή του στοιχείου αυτού.  
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3.8.3. ΧΡΟΝΙΚΟ ΣΤΟΙΧΕΙΟ 

Λαµβάνοντας υπόψη την ανάλυση της επίδρασης των χρονικών περιορισµών στη  

προσβασιµότητα, η παρούσα διατριβή προτείνει το χρονικό στοιχείο (TEij) να 

εκπροσωπηθεί από µια σχέση µε βασικό παράγοντα την επισκεψιµότητα της κάθε 

δραστηριότητας στην ηµέρα. Τα χρονικά στοιχεία συλλέγονται µε ηµερολόγια 

δραστηριοτήτων και στην παρούσα έρευνα προτείνεται να χρησιµοποιηθεί ηµερολόγιο 

δραστηριοτήτων µιας ηµέρας.  

Πιο αναλυτικά, η επισκεψιµότητα του συγκεκριµένου προορισµού-

δραστηριότητας από το άτοµο ορίζεται σε σχέση µε τη συχνότητα συµµετοχής (σύνολο 

ωρών ηµερησίως) του ατόµου στη δραστηριότητα κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

Εποµένως, το χρονικό στοιχείο (TEij) προτείνεται ως ο λόγος της επισκεψιµότητας της 

δραστηριότητας j (hij) (σύνολο ωρών ηµερησίως) προς το µέγιστο χρόνο συµµετοχής 

από το σύνολο των εκτός κατοικίας δραστηριοτήτων του ατόµου (maxj hij). Η Σχέση 

3.18. που προσδιορίζει το χρονικό στοιχείο είναι:  

)(max ijj

ij
ijij h

h
aTE ==                                               (3.18.) 

όπου: 

hij : χρόνος συµµετοχής στη δραστηριότητα j 

maxjhij : ο µέγιστος χρόνος συµµετοχής του ατόµου από το σύνολο των 

ηµερήσιων δραστηριοτήτων του j 

Η παραπάνω σχέση δηµιουργεί ένα συντελεστή που παίρνει τιµές από 0-1 και 

δείχνει τη σηµαντικότητα της επισκεπτόµενης δραστηριότητας στο ατοµικό ηµερήσιο 

χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων.  

� Οι τιµές που πλησιάζουν το µηδέν σηµαίνουν µικρή σηµαντικότητα της 

δραστηριότητας j για το άτοµο. 

� και οι τιµές κοντά στο ένα δηλώνουν υψηλή σηµαντικότητα της δραστηριότητας 

j από το άτοµο. 

Το χρονικό στοιχείο δείχνει την επίδραση του χρόνου πάνω στο άτοµο από τη 

συµµετοχή του στις ηµερήσιες εκτός κατοικίας δραστηριότητες.    
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Αφού παρουσιάστηκαν τα τρία προτεινόµενα συνθετικά στοιχεία του νέου 

ατοµικού µέτρου αντιληπτής προσβασιµότητας, ακολουθεί η µαθητική σύνθεση αυτών, 

δηµιουργώντας τη τελική µορφή του προτεινόµενου µέτρου.  
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3.8.4. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΜΟΡΦΗ ΑΝΤΙΛΗΠΤΗΣ ΑΤΟΜΙΚΗΣ  

ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

Όπως προαναφέρθηκε, το προτεινόµενο µέτρο είναι ένα µέτρο άθροισης της 

προσβασιµότητας που περιλαµβάνει όλες τις εκτός κατοικίας δραστηριότητες του 

ατοµικού ηµερήσιου χρονοδιαγράµµατος. Το προτεινόµενο µέτρο ακολουθεί τη λογική 

των σύνθετων µέτρων των Bhat et. al. (2002) και θεµελιώνεται στα δύο στάδια των 

µέτρων αυτών.  

Στο πρώτο στάδιο δηµιουργείται ένα νέο µέτρο προσβασιµότητας από την 

προέλευση i προς κάθε ηµερήσια ατοµική δραστηριότητα j (A ij). Ενώ στα σύνθετα 

µέτρα των Bhat et al. (2002) χρησιµοποιείται ένα παραδοσιακό µέτρο βαρύτητας στο 

οποίο ενσωµατώνεται η επίδραση των λογαρίθµων των µέτρων χρησιµότητας, στην 

παρούσα έρευνα προτείνεται να χρησιµοποιηθεί αποκλειστικά ένα τροποποιηµένο 

µέτρο βαρύτητας. Στα σύνθετα µέτρα ο συνδυασµός των µέτρων βαρύτητας µε τη 

λογική των µέτρων χρησιµότητας αντιµετωπίζει κατά ένα σηµαντικό βαθµό το 

πρόβληµα (των µέτρων βαρύτητας) της απότοµης µεταβολής των τιµών της 

προσβασιµότητας µε την αποµάκρυνση από το κέντρο της πόλης. Ωστόσο, η 

προτεινόµενη µορφή (Aij) στην µορφή που ορίζεται (Σχέση 3.22.) µπορεί να 

αντιµετωπίσει εξίσου το πρόβληµα αυτό, εφαρµόζοντας µια τροποποιηµένη µορφή του 

τύπου Gaussian. 

Εποµένως, η προσβασιµότητα του ατόµου i στις διαφορετικές ηµερήσιες 

δραστηριότητες του j, στην γενική της µορφή, ορίζεται ως η επίδραση του χώρου και 

της µετακίνησης. Ο χώρος ταυτίζεται µε την προτεινόµενη έννοια του χωρικού 

στοιχείου ανά ηµερήσια δραστηριότητα (SEij) και η µετακίνηση  µε την προτεινόµενη 

συνάρτηση µετακίνησης ανά ηµερήσια δραστηριότητα-προορισµό (TrEij).  

Ο παρακάτω τύπος (Aij) απεικονίζει την προτεινόµενη προσβασιµότητα της 

προέλευσης i προς τις διαφορετικές ηµερήσιες δραστηριότητες j του ηµερήσιου 

χρονοδιαγράµµατος ( τύπος 3.19., 3.22.).     

ij
TrEijSEijA ×=                                              (3.19.) 

ijiActspaceijSE ω×=                                        (3.20.) 
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)
2

exp()( 2

2

t

t
cfTrE ij

ijij −==                           (3.21.) 

)
22

2

exp(**
t

ij
t

ijij
ActspaceijA −= ω                         (3.22.) 

όπου: 

ijSE είναι το χωρικό στοιχείο ανά δραστηριότητα j  

ijω ως ελκυστικότητας της δραστηριότητας j για το άτοµο i 

iActspace o χώρος δράσης του ατόµου i  

)( ijcf  συνάρτηση µετακίνησης από το θέση της κατοικίας του φοιτητή στις 

δραστηριότητες j  

t  ο µέσος χρόνος µετακίνησης από το σύνολο των δραστηριοτήτων του ατόµου  

ijt  ο χρόνος µετακίνησης από την προέλευση-θέση κατοικίας του ατόµου στον κάθε 

προορισµό-δραστηριότητα j 

Ο τύπος (Aij, Σχέση 3.22.) δείχνει ότι οι τιµές της ατοµικής προσβασιµότητας 

προς τις διαφορετικές ηµερήσιες δραστηριότητες j του ηµερήσιου χρονοδιαγράµµατος 

µεταβάλλεται σε σχέση µε τις συνιστώσες αυτού. Ειδικότερα, όσο αυξάνονται οι τιµές 

του παράγοντα του χωρικού στοιχείου (SEij) αυξάνονται αναλογικά και οι τιµές του 

προτεινόµενου µέτρου ατοµικής προσβασιµότητας. Ενώ όσο αυξάνεται ο χρόνος 

µετακίνησης οι τιµές του στοιχείου της µετακίνησης (TrEij) µειώνονται άρα και οι τιµές 

της προσβασιµότητας του νέου µέτρου.  

Στο δεύτερο στάδιο δηµιουργείται το τελικό προτεινόµενο µέτρο (ACCi).  Ενώ 

στα υφιστάµενα σύνθετα µέτρα των Bhat et al. (2002) η τελική αθροιστική 

προσβασιµότητα ορίστηκε ως το λογαριθµικό άθροισµα των τιµών των 

προσβασιµοτήτων για το σύνολο των δραστηριοτήτων σταθµισµένο µε ένα εκθετικά 

τροποποιηµένο παράγοντα που σχετίζεται µε τη δραστηριότητα. Το προτεινόµενο 

µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας της προέλευσης (ACCi) ορίζεται ως το 

άθροισµα των προσβασιµοτήτων του ατόµου για όλες τις δραστηριότητες του 

ηµερήσιου ατοµικού χρονοδιαγράµµατος (ΣΑij), χωρίς να συµπεριλαµβάνει τη 

λογαριθµική επίδραση των µέτρων χρησιµότητας, σταθµισµένο από τον παράγοντα που 

δείχνει τη σηµαντικότητα της κάθε δραστηριότητας j (αij). Στην παρούσα διδακτορική 

διατριβή δεν ενσωµατώνεται η λογική των λογαρίθµων στο προτεινόµενο µέτρο αφού 
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µέσα από την προτεινόµενη δοµή αυτού αντιµετωπίζεται το ζήτηµα της απότοµης 

µεταβολής των τιµών της προσβασιµότητας και ταυτόχρονα απλοποιείται ο 

υπολογισµός της προσβασιµότητας.       

Άρα, η τελική µορφή της ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας στην 

προέλευση προτείνεται ως εξής (ACCi) (Σχέση  3.23., 3.25.):  

∑

∑ ×

=

j
ij

ij
j

ij

i

a

Aa

ACC

)exp(

])[exp(

                                  (3.23.) 

)(max ijj

ij
ij h

h
a =                                     (3.24.) 

όπου: 

hij : χρόνος συµµετοχής στη δραστηριότητα j 

maxjhij : ο µέγιστος χρόνος συµµετοχής του ατόµου από το σύνολο των 

ηµερήσιων δραστηριοτήτων του 

 

∑

∑ −×××

=

j ijj

ij

ij
ij

j ijj

ij
i

i

h

h

t

t

h

h
Actspace

ACC

)
max

exp(

)]
2

exp()
max

[exp(
2

2

ω

    (3.25.) 

Για να αξιολογηθεί η αποτελεσµατικότητα του προτεινόµενου µέτρου γίνεται, 

στο κεφάλαιο της εφαρµογής, µία σύγκριση αυτού µε υφιστάµενα µέτρα.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΟΥ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΑΤΟΜΙΚΗΣ 

ΑΝΤΙΛΗΠΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΣΤΟΥΣ ΦΟΙΤΗΤΕΣ  ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ 

ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ 

Στο παρόν κεφάλαιο εφαρµόζεται διεξοδικά το προτεινόµενο µέτρο, προκειµένου 

αφενός να ελεγχθεί η λειτουργικότητα του αφετέρου να αναδειχθούν τα πλεονεκτήµατα 

του. Ως περιοχή µελέτης επιλέγεται η πόλη του Βόλου, ενώ οι φοιτητές αποτελούν την 

υπό διερεύνηση πληθυσµιακή οµάδα. Σε µια έρευνα που έγινε οι φοιτητές του Βόλου 

απάντησαν σχετικά µε την ακριβή θέση της κατοικίας τους, το ατοµικό ηµερολόγιο 

δραστηριοτήτων τους και την ηµερήσια κινητικότητα τους µέσα στην µέρα. Τα 

δεδοµένα αυτά έχουν χρησιµοποιηθεί και σε παλαιότερη έρευνα όπου εντοπίστηκε το 

χωρικό πρότυπο της µετακίνησης των φοιτητών στην πόλη του Βόλου. Εποµένως, 

εφαρµόζεται το προτεινόµενο µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας στους 

φοιτητές στην πόλη του Βόλου το οποίο στην συνέχεια αξιολογείται και ανάγεται σε 

επίπεδο πόλης.  
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4.1. ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ ΕΡΕΥΝΑΣ  

Με επιτόπια έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στις σχολές του πανεπιστηµίου 

καταγράφηκαν πληροφορίες σχετικά µε την κινητικότητα και την προσβασιµότητα της 

οµάδας των φοιτητών στο σύνολο των προορισµών τους. Τα δεδοµένα που 

συλλέχθηκαν µέσα από µια έρευνα ερωτηµατολόγιων είναι: 

• ατοµικά στοιχεία (σχολή φοίτησης, ηλικία, φύλο),  

• οι θέσεις κατοικίας των ερωτώµενων (διεύθυνση),  

• το ηµερήσιο πρόγραµµα ατοµικών δραστηριοτήτων µέσα σε ένα 

εικοσιτετράωρο 

• τη µετακίνηση προς τις δραστηριότητες, συµπεριλαµβάνοντας το χρόνο 

µετακίνησης και το µέσο µετακίνησης.   

Στο παράρτηµα απεικονίζεται η δοµή του ερωτηµατολογίου, καθώς και ο σχεδιασµός 

και η υλοποίηση της επιτόπιας έρευνας. Στις επόµενες ενότητες παρουσιάζονται 

διεξοδικά τόσο τα χωρικά δεδοµένα της περιοχής µελέτης όσο και η εφαρµογή της 

προτεινόµενης µεθοδολογίας. 
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4.2. ΘΕΣΕΙΣ ΠΡΟΕΛΕΥΣΗΣ – ΚΑΤΟΙΚΙΑ 

Για τον προσδιορισµό της  προσβασιµότητας σηµαντικό στοιχείο είναι οι θέσεις των 

προελεύσεων. Στην παρούσα περίπτωση οι προελεύσεις είναι οι θέσεις της κατοικίας 

των φοιτητών. Με τη χρήση της µεθόδου της γεωκωδικοποίησης έγινε ο ακριβής 

προσδιορισµός των 219 θέσεων των κατοικιών αυτών στο οδικό δίκτυο. Ο Χάρτης 4.1. 

απεικονίζει χωρικά τις θέσεις των κατοικιών των φοιτητών στη πόλη του Βόλου. 

Μεγάλη συγκέντρωση των θέσεων των φοιτητών παρατηρείται σε κεντρικές ενορίες, 

όπως ο Άγιος Νικόλαος, η Μεταµόρφωση και ο Άγιος Κωνσταντίνος. Αντίθετα, σε 

περισσότερο αποµακρυσµένες ενορίες καταγράφηκαν ελάχιστες φοιτητικές κατοικίες. 

 
Χάρτης 4.1. ∆ιασπορά κατοικιών των φοιτητών 

Στις ανωτέρω θέσεις εφαρµόζεται ο προτεινόµενος τύπος υπολογισµού της 

αντιληπτής προσβασιµότητας και προσδιορίζεται η προσβασιµότητα της κατοικίας των 

φοιτητών σε σχέση µε τις ηµερήσιες ατοµικές δραστηριότητες.   
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4.3. ΘΕΣΕΙΣ ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΥ 

4.3.1. ΣΤΑΘΕΡΕΣ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ  

Το δεύτερο σηµαντικό στοιχείο στον προσδιορισµό της  προσβασιµότητας είναι οι 

θέσεις των προορισµών.  Οι προορισµοί σχετίζονται µε τις ατοµικές δραστηριότητες. 

Σύµφωνα µε το ηµερήσιο ηµερολόγιο δραστηριοτήτων οι φοιτητικές δραστηριότητες 

διακρίνονται σε πέντε κατηγορίες.  

• Σχολή  

• Αγορές  

• Φοιτητική λέσχη  

• ∆ιασκέδαση 

• Υπηρεσίες  

Οι ανωτέρω φοιτητικές δραστηριότητες διακρίνονται στις σταθερές και 

µεταβλητές δραστηριότητες. Οι θέσεις των σταθερών δραστηριοτήτων είναι οι 

ηµερήσιες δραστηριότητες που επιλέγει ο φοιτητής σταθερά να επισκέπτεται σε 

καθηµερινή βάση. Ειδικότερα, οι σταθερές θέσεις των προορισµών είναι η σχολή και η 

φοιτητική λέσχη.  

Βασικό στοιχείο της θέσης των φοιτητικών δραστηριοτήτων είναι η  απόσταση 

µετακίνησης µεταξύ της κατοικίας και των δραστηριοτήτων. Η απόσταση µετακίνησης 

στη παρούσα διατριβή ορίστηκε ως η απόσταση (network distance) πάνω στο δίκτυο 

µεταξύ της προέλευσης (θέσεις κατοικιών) και της θέσης των προορισµών (ηµερήσιες 

δραστηριότητες). Οι παρακάτω χάρτες (Χάρτες 4.2 - 4.6) απεικονίζουν τη µετακίνηση 

πάνω στο δίκτυο µεταξύ των κατοικιών των φοιτητών και των σταθερών ηµερήσιων 

φοιτητικών δραστηριοτήτων τους. Για την απεικόνιση και τον υπολογισµό της 

απόστασης µετακίνησης πάνω στο δίκτυο της πόλης του Βόλου χρησιµοποιήθηκε η 

λειτουργία της ανάλυσης δικτύων (Network analysis) των γεωγραφικών συστηµάτων 

πληροφοριών. Στο Χάρτη 4.2. απεικονίζεται η µετακίνηση πάνω στο δίκτυο της πόλης 

του Βόλου µεταξύ της θέσης της κατοικίας και των τεσσάρων διαφορετικών θέσεων 

των σχολών του πανεπιστηµίου. Οι θέσεις που είναι χωροθετηµένες οι σχολές του 

πανεπιστηµίου είναι οι ακόλουθες:   
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� Περιοχή παραλίας (σχολές ανθρωπιστικών σπουδών) 

� Περιοχή πεδίου Άρεως (πολυτεχνική σχολή) 

� Περιοχή φυτόκου - Νέα Ιωνία (γεωπονική σχολή) 

� Περιοχή Κοραή - κέντρο Βόλου(σχολή οικονοµικού) 

Ταυτόχρονα, οι Χάρτες 4.2.- 4.6. απεικονίζουν την πυκνότητα µετακίνησης 

πάνω στο οδικό δίκτυο της πόλης του Βόλου για κάθε µία από τις ανωτέρω θέσεις της 

σταθερής δραστηριότητας της σχολής και της φοιτητική λέσχης. Η πυκνότητα 

µετακίνησης προκύπτει από τη συχνότητα χρησιµοποίησης των συγκεκριµένων οδών 

από τους φοιτητές για να µετακινηθούν από τη θέση της κατοικίας τους προς τις 

σταθερές τους δραστηριότητες. Το σκούρο µπλε χρώµα των παρακάτω πυκνοτήτων 

µετακίνησης δείχνει ότι οι συγκεκριµένοι οδοί έχουν την υψηλότερη συχνότητα 

µετακίνησης από τη θέση της κατοικίας τους προς τις σταθερές τους δραστηριότητες σε 

σχέση µε το υπόλοιπο οδικό δίκτυο της πόλης.  

Οι φοιτητές που σπουδάζουν στην περιοχή του Πεδίου Άρεως µετακινούνται 

κυρίως από τις οδούς Σέκερη, Γ. Λαµπράκη, ∆ηµητριάδος, Ιάσωνος, Ερµού και 

δευτερευόντως από τις οδούς Άγιος Νικόλαος, Κουταρέλια, Κασσαβέτη, καθώς και 

παράπλευρες σε αυτές οδούς (Χάρτης 4.2.).   

Αντίστοιχα, οι φοιτητές οι οποίοι σπουδάζουν στο παράρτηµα του 

πανεπιστηµίου στην οδό Κοραή χρησιµοποιούν πρωτίστως τις βασικές παραλιακές 

οδούς (Αργοναυτών, Ιάσωνος, ∆ηµητριάδος και ένα µικρό τµήµα της Πολυµέρη) και 

δευτερευόντως κάποιες καθέτους σε αυτήν (όπως Μαυροκορδάτου, Αγίου Νικολάου, 

Κουταρέλια, 28 Οκτωβρίου, Μεταµορφώσεως) (Χάρτης 4.3.).  

Επίσης, οι φοιτητές που σπουδάζουν στο παράρτηµα του πανεπιστηµίου, στην 

περιοχή του Φυτόκου, παρατηρείται ότι χρησιµοποιούν κυρίως τις οδούς Ερµού, 

∆ηµητριαδός, 2Ας Νοεµβρίου, Σµύρνης και  Φυτόκου. ∆ευτερεύουσα σηµασία για τις 

µετακινήσεις των φοιτητών που σπουδάζουν στη σχολή του Φυτόκου έχουν οι οδοί της 

Αναλήψεως και Παγασών(Χάρτης 4.4.).   

Οι φοιτητές οι οποίοι σπουδάζουν στο κεντρικό κτίριο του πανεπιστηµίου 

παρατηρείται ότι έχουν υψηλή συχνότητα χρησιµοποίησης των παραλιακών οδών γύρω 
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από το κτίριο αυτό (Γαµβέτα, Ογλ, Κουµουνδούρου, Μαυροκορδάτου, καθώς και 

τµήµατα των οδών Πολυµέρη, Ιάσωνος, ∆ηµητριάδος, Αργοναυτών) (Χάρτης 4.5.).  

Αναφορικά µε τη συχνότητα µετακίνησης των φοιτητών µε προορισµό τη 

φοιτητική λέσχη παρατηρείται ότι πρωτεύουσα σηµασία έχουν οι οδοί Ερµού, 

∆ηµητριάδος, Ιάσωνος, 2Ας Νοεµβρίου, Γ. Καρτάλη, Ανθίµου Γαζή, Κωνσταντά, 

Καποδιστρίου, Γλαδστώνος και Κουντουριώτου. ∆ευτερεύουσα σηµασία έχουν οι οδοί 

Πολυµέρη, Αναλήψεως καθώς και άλλες παράπλευρες σε αυτές οδοί (Χάρτης 4.6.).   

 

 

Χάρτης 4.2. Μετακίνηση πάνω στο δίκτυο από κατοικία προς τη σχολή (περιοχή Πεδίου Άρεως) 
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Χάρτης 4.3. Μετακίνηση πάνω στο δίκτυο από κατοικία προς τη σχολή (περιοχή Κοραή) 

 

 
Χάρτης 4.4. Μετακίνηση πάνω στο δίκτυο από κατοικία προς τη σχολή (περιοχή Φυτόκο) 
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Χάρτης 4.5. Μετακίνηση πάνω στο δίκτυο από κατοικία προς τη σχολή (περιοχή Παραλίας) 

 

 

Χάρτης 4.6. Μετακίνηση πάνω στο δίκτυο από κατοικία προς φοιτητική λέσχη 

Οι αποστάσεις πάνω στο δίκτυο που προέκυψαν από την λειτουργία του 

αναλυτή δικτύου από τη θέση της κατοικίας προς τις δύο σταθερές δραστηριότητες των 

φοιτητών (σχολή, φοιτητική λέσχη) θα χρησιµοποιηθούν για τον προσδιορισµό της 

αντιληπτής προσβασιµότητας.  
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4.3.2. ΘΕΣΕΙΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ  

Για τους φοιτητές της πόλης του Βόλου οι µεταβλητές δραστηριότητες ορίστηκαν οι 

αγορές, οι υπηρεσίες και η διασκέδαση. Κατά τη συλλογή των στοιχείων παρατηρήθηκε 

το πρόβληµα της δυσκολίας αρκετών ερωτώµενων να συγκεκριµενοποιήσουν την 

ακριβή θέση των µεταβλητών δραστηριοτήτων. Για το λόγο αυτό, αναπτύχθηκε µία 

έµµεση µέθοδος δηµιουργίας δεδοµένων σε µικρο-κλίµακα, ακολουθώντας µια νέα 

µέθοδο µικρο-προσοµοίωσης της ανθρώπινης συµπεριφοράς. Οι θέσεις των 

µεταβλητών δραστηριοτήτων που θα προκύψουν από την παρακάτω διαδικασία 

αποτελούν τη µέση θέση κάθε φοιτητή για κάθε µεταβλητή δραστηριότητα µέσα στο 

24ωρο του.  

 

4.3.2.1. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΥ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ 

Ειδικότερα, για τον εντοπισµό των θέσεων των ατοµικών µεταβλητών δραστηριοτήτων 

η νέα διαδικασία που προτείνεται περιλαµβάνει τα ακόλουθα βήµατα:  

• Εντοπισµός των υφιστάµενων αστικών δραστηριοτήτων  

• Εντοπισµός των χωρικών οµάδων των υφιστάµενων αστικών δραστηριοτήτων 

(χωρική ταξινόµηση-µέθοδος k-means) 

• Εντοπισµός της περιοχής µετακίνησης των ατόµων από τη θέση της προέλευσης 

προς τις πιθανές θέσεις του προορισµού (περιοχή εξυπηρέτησης πάνω στο 

δίκτυο) 

• Εντοπισµός των θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων (j) 

Πιο αναλυτικά, σε πρώτη φάση εντοπίζονται οι θέσεις των υφιστάµενων 

δραστηριοτήτων στην πόλη. Οι υφιστάµενες αστικές δραστηριότητες διακρίνονται σε 

διάφορες κατηγορίες δραστηριοτήτων, όπως για παράδειγµα εµπορικά καταστήµατα, 

καταστήµατα διασκέδασης, δηµόσιες υπηρεσίες κλπ. Οι υφιστάµενες αστικές 

δραστηριότητες προτείνεται να οµαδοποιηθούν µέσα από µια διαδικασία ταξινόµησης 

και να δηµιουργηθούν στην πόλη οµάδες (cluster) για κάθε κατηγορία δραστηριότητας. 

Η χωρική ταξινόµηση των θέσεων των υφιστάµενων αστικών δραστηριοτήτων (∆j) 
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γίνεται χρησιµοποιώντας τη σχέση γειτνίασης µεταξύ αυτών. Η χωρική ταξινόµηση 

γίνεται µε τη χρήση του χωρικού εργαλείου στατιστικής ανάλυσης CRIMESTAT. Η 

χωρική ταξινόµηση είναι η γνωστή στατιστική ταξινόµηση των δεδοµένων (clustering). 

Στόχος της ανάλυση αυτής είναι η οµαδοποίηση των δεδοµένων και στην συγκεκριµένη 

περίπτωση είναι η οµαδοποίηση του συνόλου των θέσεων των υφιστάµενων αστικών 

δραστηριοτήτων. Ο τελικός σκοπός σε µία ταξινόµηση είναι να δηµιουργηθούν όσο το 

δυνατόν πιο οµοιογενείς οµάδες µε τη µικρότερη δυνατή διακύµανση στο εσωτερικό 

τους και την µεγαλύτερη διακύµανση µεταξύ τους (Ντυκέν, 2004• Φώτης, 2009• Φώτης 

και Μηλάκα, 2004).  

Για κάθε κατηγορία αστικής δραστηριότητας (∆j) προτείνεται να εντοπιστούν 

και να σχεδιαστούν τα πολύγωνα των οµάδων που προκύπτουν µέσα από την 

ταξινόµηση. Για παράδειγµα, αν οι εµπορικές δραστηριότητες δηµιουργούν τέσσερις 

οµάδες δραστηριοτήτων τότε θα σχεδιαστούν τέσσερα πολύγωνα στο χώρο που θα 

περιέχουν τις οµάδες αυτές.   

Ταυτόχρονα, σχεδιάζεται η περιοχή εξυπηρέτησης του ατόµου προς κάθε 

δραστηριότητα j (Νij) πάνω στο οδικό δίκτυο (Ν). Η περιοχή εξυπηρέτησης σχεδιάζεται 

µε τη συµβολή των γεωγραφικών συστηµάτων πληροφοριών και ειδικότερα µε τη 

λειτουργία περιοχής εξυπηρέτησης (service area) του αναλυτή του δικτύου (network 

analysis) και στοχεύει στον εντοπισµό της περιοχής µετακίνησης των ατόµων από τη 

θέση της προέλευσης προς τις πιθανές θέσεις του προορισµού. Μέσα από το χρόνο 

µετακίνησης που δηλώνει κάθε ερωτώµενος στο ερωτηµατολόγιο και τον τρόπο 

µετακίνησης προς τις µεταβλητές δραστηριότητες προκύπτει η απόσταση µετακίνησης 

που χρησιµοποιείται για να σχεδιαστεί η περιοχή εξυπηρέτησης του κάθε ατόµου πάνω 

στο οδικό δίκτυο της πόλης.   

Ο εντοπισµός των θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων (j) προκύπτει από 

τη χωρική σχέση-σύνδεση των οµαδοποιήσεων των αστικών δραστηριοτήτων (∆j) και 

της περιοχής εξυπηρέτησης του κάθε ατόµου προς κάθε δραστηριότητα j (Νij). Η θέση 

της µεταβλητής δραστηριότητας ανά άτοµο προτείνεται να προσδιοριστεί µε την 

ακόλουθη διαδικασία.   

• Εάν η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) πάνω στο δίκτυο (Ν) που δηµιουργείται γύρω 

από τη θέση της κατοικίας i τέµνει τις χωρικές οµάδες των διαφορετικών 
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αστικών δραστηριοτήτων (∆j) σε ένα σηµείο τότε το σηµείο αυτό ορίζεται ως η 

θέση της συγκεκριµένης µεταβλητής δραστηριότητας j (θj).   

• Εάν η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) πάνω στο δίκτυο (Ν) που δηµιουργείται γύρω 

από τη θέση της κατοικίας i τέµνει τις οµάδες των δραστηριοτήτων (∆j) σε δύο 

ή περισσότερα σηµεία τότε η θέση της µεταβλητής δραστηριότητας ορίζεται ως 

ο χωρικός µέσος των σηµείων τοµής ( jΘ ) (4.1.).  

n
n

j
θθ ++

=Θ
..1

                                         (4.1.) 

όπου:  

θ1, θn : τα σηµεία που τέµνονται η περιοχή εξυπηρέτηση (Νij) µε τις οµάδες των 

δραστηριοτήτων (∆j),  

n : το σύνολο των τεµνόµενων σηµείων 

• Εάν η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) πάνω στο δίκτυο (Ν) που δηµιουργείται γύρω 

από τη θέση της κατοικίας i δεν τέµνει κανένα από τα πολύγωνα των οµάδων 

των δραστηριοτήτων (∆j) τότε επιλέγεται ως θέση της µεταβλητής 

δραστηριότητας το πλησιέστερο σηµείο της περιοχής εξυπηρέτησης προς τις 

οµάδες δραστηριοτήτων. 

• Εάν η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) πάνω στο δίκτυο (Ν) που δηµιουργείται γύρω 

από τη θέση της κατοικίας i περιέχεται µέσα σε µία οµάδα των δραστηριοτήτων 

(∆j) τότε ως θέση της µεταβλητής δραστηριότητας του ατόµου είναι το 

πλησιέστερο σηµείο της περιοχής εξυπηρέτησης προς το κέντρο βάρους της 

οµάδας δραστηριοτήτων (centroid ∆j).  

Στο Σχήµα 4.1. απεικονίζεται η προτεινόµενη διαδικασία εντοπισµού των 

θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων µε τη χρήση των λειτουργιών των GIS. Η 

ακολουθούµενη µεθοδολογία για το χωρικό εντοπισµό των µεταβλητών 

δραστηριοτήτων είναι συνδυασµός δεδοµένων προέλευσης (θέση κατοικίας) και των 

υφιστάµενων θέσεων των αστικών δραστηριοτήτων. Ειδικότερα, για να εντοπιστούν οι 

µεταβλητές δραστηριότητες των ερωτώµενων ακολουθούνται δύο διαφορετικές 

διαδικασίες, οι οποίες συνδυάζονται για να προκύψει το ζητούµενο αποτέλεσµα.   
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Αρχικά, έχοντας ως πρωτογενή δεδοµένα τις διευθύνσεις των υφιστάµενων 

αστικών δραστηριοτήτων της πόλης γίνεται η γεωκωδικοποίηση αυτών ως σηµειακά 

δεδοµένα. Ακολούθως, οι θέσεις των υφιστάµενων δραστηριοτήτων οµαδοποιούνται µε 

τη µέθοδο k-means, οπότε προκύπτουν οι οµαδοποιήσεις αυτών στο χώρο. Εποµένως, 

στα σηµεία των υφιστάµενων δραστηριοτήτων υπάρχει και η πληροφορία της οµάδας 

που υπάγονται. Στα σηµεία αυτά εφαρµόζεται η διαδικασία των κυρτών πολυγώνων, 

όπου µε βάση την οµάδα που βρίσκονται δηµιουργούν πολύγωνα που δείχνουν τη 

χωρική έκταση κάθε οµαδοποίησης. Εποµένως, δηµιουργούνται πολυγωνικά δεδοµένα 

µε τις οµάδες των δραστηριοτήτων.    

Η δεύτερη διαδικασία χρησιµοποιεί πρωτογενή δεδοµένα, όπως οι διευθύνσεις 

των κατοικιών, ο χρόνος και ο τρόπος µετακίνησης από την κατοικία προς την κάθε 

δραστηριότητα. Από τις διευθύνσεις των κατοικιών µέσα από τη γεωκωδικοποίηση 

αυτών προκύπτει το σηµειακό γεγονός της προέλευσης – θέση κατοικίας. Ταυτόχρονα, 

µέσα από τον πίνακα των ερωτηµατολογίων συλλέγεται ο χρόνος (tijm) και ο τρόπος 

µετακίνησης, ο οποίος ορίζεται ως η µέση ταχύτητα µετακίνησης ανά διαφορετικό 

τρόπο m ijmu  για κάθε ερωτώµενο. Εποµένως, υπολογίζεται η απόσταση µετακίνησης 

ως εξης (Σχέση 4.2., dijm):  

ijmijmijm tud *=                                        (4.2.) 

όπου:  

dijm : απόσταση µετακίνησης από την προέλευση i στη µεταβλητή 

δραστηριότητα j µε το µέσο m 

ijmu : µέση ταχύτητα µετακίνησης από την προέλευση i στη µεταβλητή 

δραστηριότητα j µε το µέσο m 

tijm  : ο χρόνος µετακίνησης από την προέλευση i στη µεταβλητή δραστηριότητα 

j µε το µέσο m 
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Σχήµα 4.1. Χωρικός εντοπισµός των µεταβλητών θέσεων των ατοµικών δραστηριοτήτων 

Η προκύπτουσα απόσταση µετακίνησης από τη Σχέση 4.2. ανά άτοµο i για κάθε 

δραστηριότητα j (dijm) συνδέεται (join) µε τις θέσεις των κατοικιών και γύρω από τα 

σηµεία των θέσεων κατοικίας και δηµιουργούνται οι περιοχές εξυπηρέτησης (service 

area) πάνω στο οδικό δίκτυο από την κατοικία προς κάθε δραστηριότητα j. 

Αφού ολοκληρωθεί  και η δεύτερη διαδικασία, τα πολυγωνικά δεδοµένα που 

προκύπτουν από την πρώτη (οµάδες αστικών δραστηριοτήτων) και τη δεύτερη 

Γεωκωδικοποίηση 
δραστηριοτήτων  

Θέσεις δραστηριοτήτων 
(σηµεία) 

Οµαδοποίηση  
Οµαδοποιηµένες 

δραστηριότητες (σηµεία) 
Κυρτά 
πολύγωνα  

Οµάδες δραστηριοτήτων 
(πολυγωνικό δεδοµένο) 

∆εδοµένα: ∆ιευθύνσεις 
κατοικιών ερωτώµενων 

Γεωκωδικοποίη

ση κατοικιών  
Θέσεις κατοικιών (σηµεία) 

   ∆εδοµένα: τρόπος 
µετακίνησης  

Κατοικία-δραστηριότητα 

Ταχύτητα µετακίνησης ανά 
διαφορετικό µέσο uijm 

dijm=uijm*t ijm  Απόσταση µετακίνησης 
Κατοικία-δραστηριότητα 

dijm 

Περιοχή 
εξυπηρέτησης  

Κυρτά πολύγωνα γύρω από 
τη θέση της κατοικίας-

οδικό δίκτυο 

∆εδοµένα: χρόνος 
µετακίνησης κατοικία-
δραστηριότητα tij

m 

Σηµεία τοµής  

Κοντινότερο 
σηµείο 

Μεταβλητές θέσεις 
δραστηριοτήτων 
ερωτώµενων 

Πολλαπλές 
Θέσεις δραστηριοτήτων  

        ∆εδοµένα: ∆ιευθύνσεις 
υφιστάµενων αστικών 
δραστηριοτήτων της πόλης 

χωρικός 
µέσος  
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διαδικασία (περιοχές εξυπηρέτησης γύρω από τις θέσεις των κατοικιών πάνω στο οδικό 

δίκτυο) συνδυάζονται µε σκοπό να βρεθούν οι θέσεις των µεταβλητών δραστηριοτήτων 

των ερωτώµενων. Ειδικότερα, από τις τοµές κάθε περιοχής στο δίκτυο µε τα αντίστοιχα 

πολύγωνα προκύπτουν οι πιθανές θέσεις πολλαπλών µεταβλητών δραστηριοτήτων, από 

τις οποίες προκύπτει η ζητούµενη  θέση ανά δραστηριότητα για κάθε ερωτώµενο ως η 

χωρικός µέσος αυτών. Στην περίπτωση που τα πολύγωνα δεν τέµνονται µε τη 

σχεδιαζόµενη περιοχή στο δίκτυο τότε επιλέγεται η λειτουργία του κοντινότερου 

σηµείου, δηλαδή του πλησιέστερου σηµείου της περιοχής εξυπηρέτησης (Νij) είτε προς 

το πολύγωνο της οµάδας της αστικής δραστηριότητας (∆j) (στην περίπτωση που δεν 

τέµνεται η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) µε την οµάδα της αστικής δραστηριότητας (∆j)) 

είτε προς το κεντροειδές της αστικής δραστηριότητας (∆j) (στην περίπτωση που 

περιέχεται η περιοχή εξυπηρέτησης (Νij) στην οµάδα της αστικής δραστηριότητας (∆j)).  
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4.3.2.2. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗΣ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΥ 

ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ 

Η διαδικασία που προτείνεται στην προηγούµενη ενότητα εφαρµόζεται για τον 

εντοπισµό των θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων των φοιτητών ως ακολούθως:  

• Γεωκωδικοποιηση των υφιστάµενων αστικών δραστηριοτήτων στην πόλη του 

Βόλου (αγορές, υπηρεσίες και διασκέδαση) 

• Εντοπισµός των χωρικών οµάδων των αστικών δραστηριοτήτων στην πόλη του 

Βόλου (µέθοδος k-means) 

• Προσδιορισµός «αρχικής απόστασης µετακίνησης» των φοιτητών (distij) 

• Εντοπισµός της περιοχής µετακίνησης των φοιτητών (περιοχή εξυπηρέτησης 

πάνω στο δίκτυο) 

• Εντοπισµός των θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων (j) των φοιτητών 

• Προσδιορισµός «τελικής απόστασης µετακίνησης» (Dij) των φοιτητών 

Αρχικά, γεωκωδικοποιόυνται οι θέσεις των υφιστάµενων αστικών 

δραστηριοτήτων αγορών, διασκέδασης και υπηρεσιών στην πόλη του Βόλου. Η επιλογή 

του δείγµατος των θέσεων των αστικών δραστηριοτήτων έγινε µε βάση την 

συγκεντρωµένη χωρική κατανοµή, η οποία, όπως φαίνεται και στους παρακάτω Χάρτες 

4.4., 4.5. και 4.6., παρουσιάζει συγκεντρώσεις σε συγκεκριµένες περιοχές και σηµεία. Η 

δραστηριότητα των υπηρεσιών περιλαµβάνει τις θέσεις των δηµόσιων υπηρεσιών και 

των θέσεων των τραπεζών. Ειδικότερα, καταγράφηκαν 44 θέσεις υπηρεσιών. Η 

δραστηριότητα της διασκέδασης περιλαµβάνει τις θέσεις των καφετεριών, των 

εστιατορίων της πόλης και λοιπών χώρων διασκέδασης (κινηµατογράφοι, θέατρα), 

οπότε καταγράφηκαν 39 θέσεις χώρων διασκέδασης. Η δραστηριότητα των αγορών 

περιλαµβάνει τα εµπορικά καταστήµατα της πόλης του Βόλου, όπου καταγράφηκαν 

253 θέσεις εµπορικών καταστηµάτων (Χάρτες 4.4, 4.5. και 4.6.).  

Στη συνέχεια, µέσα από το πρόγραµµα Crimestat µε τη χρήση της µεθόδου k-

means, γίνεται η χωρική οµαδοποίηση των διαφορετικών υφιστάµενων αστικών 

δραστηριοτήτων. Μέσα από την οµαδοποίηση των θέσεων των δραστηριοτήτων για 
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κάθε κατηγορία αστικής δραστηριότητας µε τη µέθοδο της k-means προκύπτουν τα 

κέντρα και οι χωρικές οµάδες αυτών (Πίνακας 4.1.).  

Ο Πίνακας 4.1. απεικονίζει τις οµάδες (clusters) για κάθε υφιστάµενη αστική 

δραστηριότητα, το σύνολο των θέσεων των δραστηριοτήτων ανά οµάδα και τις µέσες 

θέσεις ανά δραστηριότητα. Μέσα από τη διαδικασία της χωρικής ταξινόµησης για κάθε 

µια µεταβλητή δραστηριότητα δηµιουργήθηκαν τρεις οµάδες για τη διασκέδαση, 

τέσσερις οµάδες για τις αγορές και δύο οµάδες για τις υπηρεσίες. Για τη δραστηριότητα 

της διασκέδασης από ένα σύνολο 39 θέσεων, οι 5 εντάχθηκαν µέσα στην πρώτη οµάδα, 

οι 23 εντάχθηκαν στη δεύτερη και οι 11 στην τρίτη. Αντίστοιχα, για τις δραστηριότητες 

της αγοράς, από ένα σύνολο 253 καταγραµµένων θέσεων, οι 138 εντάχθηκαν στην 

πρώτη οµάδα, στην δεύτερη οι 35, στην τρίτη οι 42 και στην τέταρτη οι 38. Τέλος, για 

τη δραστηριότητα των υπηρεσιών, από ένα σύνολο 44 θέσεων, οι 29 περιλήφθηκαν 

στην πρώτη οµάδα και οι 15 στη δεύτερη.       

Πίνακας 4.1. Οµαδοποίηση των µεταβλητών αστικών δραστηριοτήτων 

Οµάδες Μέση τιµή X Μέση τιµή Y Σηµεία ανά οµάδα 

1 410350.03 4356073.12     5 

2 409276.718 4357001.22     23 ∆ιασκέδαση 

3 408208.59 4357402.95     11 

1 409232.52  4357047.57       138 

2 409549.81  4357554.47        35 

3 408343.99  4357836.67          42 
Αγορές 

4 407403.31  4357410.21        38 

1 409068.01 4357072.23 29 
Υπηρεσίες 

2 408103.26 4358170.49 15 

Για τις παραπάνω οµάδες που δηµιουργήθηκαν ανά δραστηριότητα 

εντοπίστηκαν οι πολυγωνικές ζώνες (convex hull) που περιλαµβάνουν τις 

οµαδοποιήσεις. Οι Χάρτες 4.7. -  4.9. απεικονίζουν τις ζώνες των χωρικών οµάδων (ως 

κυρτά πολύγωνα) που προέκυψαν από την παραπάνω διαδικασία για κάθε αστική 

δραστηριότητα. Οι παρακάτω χάρτες απεικονίζουν ότι οι αγορές-εµπορικές 

δραστηριότητες είναι εκτεταµένες σε ολόκληρη την πόλη, αντίθετα οι δραστηριότητες 

των υπηρεσιών και της διασκέδασης καταλαµβάνουν συγκεκριµένα κεντρικά τµήµατα 

της πόλης του Βόλου.  
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Χάρτης 4.7. Εντοπισµός των χωρικών οµάδων των υφιστάµενων δραστηριοτήτων διασκέδασης 

 

 

Χάρτης 4.8. Εντοπισµός των χωρικών οµάδων των υφιστάµενων δραστηριοτήτων αγοράς 
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Χάρτης 4.9. Εντοπισµός των χωρικών οµάδων των υφιστάµενων υπηρεσιών 

Ακολούθως, προσδιορίζεται η «αρχική απόσταση µετακίνησης» (distij). Η 

αρχική απόσταση µετακίνησης για κάθε φοιτητή από τη θέση της κατοικίας i προς σε 

κάθε ηµερήσιο προορισµό-δραστηριότητα j προκύπτει από τη σχέση του χρόνου και 

του τρόπου µετακίνησης που καταγράφηκε µε τη συλλογή των δεδοµένων. Το 

Γράφηµα 4.1. απεικονίζει το χρόνο µετακίνησης από την κατοικία σε κάθε µία 

µεταβλητή δραστηριότητα (διασκέδαση, αγορές, υπηρεσίες) που δήλωσε κάθε φοιτητής 

µέσα στο ερωτηµατολόγιο. Ειδικότερα, το 53% των φοιτητών δήλωσε ότι  µετακινείται 

από την κατοικία του προς τη διασκέδαση µέσα σε 10 λεπτά, το 42% των φοιτητών από 

10-20 λεπτά και το 5% µετακινείται µε χρόνο πάνω από 20 λεπτά.  Για τη 

δραστηριότητα της αγοράς το 75% των φοιτητών µετακινείται από την κατοικία του 

προς αυτή µέσα σε 10 λεπτά, το 20% των φοιτητών µετακινείται µε χρόνο από 10-20 

λεπτά και το 5% µετακινείται µε χρόνο πάνω από 20 λεπτά.  Επίσης, για τη 

δραστηριότητα των υπηρεσιών το 55% των φοιτητών µετακινείται από την κατοικία 

προς τη συγκεκριµένη δραστηριότητα µέσα σε 10 λεπτά, το 37% των φοιτητών κινείται 

από 10-20 λεπτά και το 8% µετακινείται µε χρόνο πάνω από 20 λεπτά.   
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Γράφηµα 4.1. Χρόνος µετακίνησης φοιτητών 

Ταυτόχρονα, καταγράφηκε και η πληροφορία του τρόπου µετακίνησης κάθε 

φοιτητή προς κάθε µια από αυτές τις δραστηριότητες (Γράφηµα 4.2.). Το Γράφηµα 4.2. 

απεικονίζει τις διαφορετικές επιλογές τρόπου µετακίνησης των φοιτητών για κάθε 

µεταβλητή δραστηριότητα. Από τον πίνακα αυτό φαίνεται ότι το µεγαλύτερο µέρος του 

δείγµατος των φοιτητών επιλέγουν την πεζή µετακίνηση προς τους προορισµούς τους.  

Μέσα από τη σχέση του χρόνου µετακίνησης και του τρόπου µετακίνησης 

(µέση ταχύτητα µετακίνησης ανά διαφορετικό µέσο) προκύπτει «η αρχική απόσταση 

µετακίνησης» (distij). Εποµένως, ορίζοντας µια µέση ταχύτητα µετακίνησης για κάθε 

έναν από τους διαφορετικούς τρόπους µετακίνησης προσδιορίζεται η «αρχική 

απόσταση µετακίνησης» (distij). Η µέση ταχύτητα µετακίνησης στην πόλη του Βόλου 

ορίστηκε λαµβάνοντας υπόψη τα αποτελέσµατα από σχετικές µελέτες και έρευνες 

(Βλαστός και Αθανασόπουλος, 2005) αναφορικά µε τα µέσα µετακίνησης µέσα σε µία 

πόλη.  Ειδικότερα:  

• Για αυτοκίνητο ορίστηκε 8,5 km/h 

• Για το λεωφορείο ορίστηκε 6,6 km/h 

• Για το ποδήλατο ορίστηκε 15 Km/h 

• Η πεζή µετακίνηση ορίστηκε 5 km/h  
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Γράφηµα 4.2. Τρόπος µετακίνησης κάθε φοιτητή προς κάθε µια από αυτές τις δραστηριότητες 

Στη συνέχεια προσδιορίζεται η περιοχή εξυπηρέτησης των φοιτητών. Η περιοχή 

εξυπηρέτησης κάθε φοιτητή προκύπτει από την «αρχική απόσταση µετακίνησης» 

(distij) και είναι µια περιοχή που για κάθε θέση της φοιτητικής κατοικίας δηµιουργείται 

µια ζώνη πάνω στο οδικό δίκτυο. Ειδικότερα, χρησιµοποιήθηκε η χωρική λειτουργία 

της περιοχής εξυπηρέτησης (service area) του αναλυτή οδικού δικτύου (Network 

analysis) των γεωγραφικών συστηµάτων πληροφοριών GIS. 

Αφού προσδιορίστηκαν τόσο οι οµάδες των αστικών δραστηριοτήτων όσο και η 

περιοχή εξυπηρέτησης του κάθε φοιτητή επόµενο βήµα είναι ο εντοπισµός των θέσεων 

των µεταβλητών δραστηριοτήτων των φοιτητών (Χάρτης 4.10.). Οι θέσεις των 

µεταβλητών δραστηριοτήτων προκύπτουν ως εξής: 

α)  Όταν η περιοχή εξυπηρέτησης που σχεδιάζεται γύρω από τη θέση της 

κατοικίας του ατόµου πάνω στο οδικό δίκτυο τέµνει το πολύγωνο των 

δραστηριοτήτων σε πολλαπλές θέσεις τότε προτείνεται ο χωρικός µέσος των 

τεµνόµενων σηµείων να είναι η θέση της µεταβλητής δραστηριότητας (α 

περίπτωση). 

β)  Όταν η σχεδιαζόµενη περιοχή εξυπηρέτησης πάνω στο δίκτυο δεν τέµνεται 

µε το πολύγωνο των οµάδων των δραστηριοτήτων τότε ως θέση της 
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µεταβλητής δραστηριότητας του ατόµου επιλέγεται το πλησιέστερο σηµείο 

της περιοχής εξυπηρέτησης προς το πολύγωνο (β περίπτωση). 

γ)  Όταν η σχεδιαζόµενη περιοχή εξυπηρέτησης πάνω στο δίκτυο περιέχεται 

µέσα σε ένα πολύγωνο τότε ως θέση της µεταβλητής δραστηριότητας του 

ατόµου επιλέγεται το πλησιέστερο σηµείο της περιοχής εξυπηρέτησης προς 

το κέντρο βάρους του πολυγώνου (γ περίπτωση).  

 

Περίπτωση (α) 

 

Περίπτωση (β) 
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Περίπτωση (γ) 

Χάρτης 4.10. Χωρική σχέση οµάδων δραστηριότητας και περιοχής εξυπηρέτησης 

Εποµένως, µε βάση την παραπάνω διάκριση εντοπίζονται οι θέσεις των 

µεταβλητών δραστηριοτήτων. Οι παρακάτω χάρτες απεικονίζουν τη διασπορά των 

µεταβλητών θέσεων των δραστηριοτήτων των φοιτητών (Χάρτες 4.11, 4.12. και 4.13.).   

Η δραστηριότητα των θέσεων των αγορών των φοιτητών παρουσιάζει αφενός 

µία µετατόπιση προς το εσωτερικό του ιστού της πόλης του Βόλου και αφετέρου µια 

σχετική συγκέντρωση των θέσεων αυτών σε σχέση µε τις υπόλοιπες µεταβλητές 

δραστηριότητες (διασκέδαση, υπηρεσίες) µε βασικό χαρακτηριστικό τη γραµµική τους 

κατανοµή στην πόλη του Βόλου (Χάρτης 4.11). Θα πρέπει να αναφερθεί ότι η 

µετατόπιση των θέσεων των αγορών, που επισκέπτονται οι φοιτητές ηµερησίως, προς 

το εσωτερικό της πόλης δείχνει ότι οι φοιτητές επιλέγουν για τις καθηµερινές 

ηµερήσιες αγορές περιοχές της πόλης κοντά στη θέση της κατοικίας τους, δηλαδή σε 

συνοικιακά εµπορικά καταστήµατα. Χρησιµοποιώντας την τεχνική της τυπικής 

έλλειψης (standard deviational ellipses) γίνεται η σύγκριση του σηµειακού χωρικού 

προτύπου τόσο για τις υφιστάµενες θέσεις των αγορών όσο και για τις παραγόµενες 

θέσεις των αγορών µέσα από την ανωτέρω διαδικασία. Ειδικότερα, παρατηρείται µια 

µετατόπιση, µια απόσταση 350µ., του χωρικού µέσου των νέων θέσεων από τις 

υφιστάµενες θέσεις των αγορών. Ταυτόχρονα, η κατεύθυνση της βασικής διασποράς 

των δυο αυτών σηµειακών προτύπων (παραγόµενων και υφιστάµενων θέσεων) οµοιάζει 

σηµαντικά.     
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Χάρτης 4.11. Θέσεις µεταβλητών δραστηριοτήτων φοιτητών (αγορές) 

Η διασπορά των παραγόµενων θέσεων των υπηρεσιών των φοιτητών που 

επισκέπτονται στο 24ώρο µε τη διασπορά των αντίστοιχων θέσεων των αγορών των 

φοιτητών οµοιάζει, αφού εφαρµόζοντας το δείκτη του κοντινότερου γείτονα και στις 

δύο χωρικές διασπορές, ο δείκτης αυτός δείχνει υψηλά επίπεδα συγκέντρωσης µε τα 

επίπεδα του δείκτη στα 0,6 και 0,7 αντίστοιχα. Από τη σύγκριση του χωρικού προτύπου 

των υφιστάµενων θέσεων των υπηρεσιών µε τις παραγόµενες θέσεις αυτών 

παρατηρείται µια µικρή µετατόπιση (απόσταση 250µ.) του χωρικού µέσου των νέων 

θέσεων από τις υφιστάµενες θέσεις των υπηρεσιών. Σηµαντική οµοιότητα παρατηρείται 

ως προς την κατεύθυνση της βασικής διασποράς των δυο αυτών σηµειακών προτύπων 

(παραγόµενων και υφιστάµενων θέσεων).                    
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Χάρτης 4.12. Θέσεις µεταβλητών δραστηριοτήτων φοιτητών (υπηρεσίες) 

Αντίθετα, στην περίπτωση των παραγόµενων θέσεων της δραστηριότητας της 

διασκέδασης που επισκέπτονται οι φοιτητές στο 24ωρο, η εφαρµογή του δείκτη του 

πλησιέστερου γείτονα, δείχνει µικρότερη συγκέντρωση (0,10) και εποµένως 

µεγαλύτερη διασπορά στην πόλη, γεγονός που επιβεβαιώνεται και από την απεικόνιση 

αυτών στον παρακάτω χάρτη (Χάρτης 4.13.). Από τη σύγκριση του χωρικού προτύπου 

των υφιστάµενων θέσεων της διασκέδασης µε τις παραγόµενες θέσεις αυτών 

παρατηρείται µετατόπιση σε απόσταση 200µ. του χωρικού µέσου των παραγόµενων 

θέσεων από τις υφιστάµενες θέσεις της διασκέδασης. Οµοιότητες εντοπίζονται ως προς 

την κατεύθυνση της βασικής διασποράς των δυο αυτών σηµειακών προτύπων 

(παραγόµενων και υφιστάµενων θέσεων) της τυπικής έλλειψης του Χάρτη 4.13..                                    
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Χάρτης 4.13. Θέσεις µεταβλητών δραστηριοτήτων φοιτητών (διασκέδαση) 

Αφού εντοπιστούν οι θέσεις των µεταβλητών δραστηριοτήτων το επόµενο βήµα 

είναι ο προσδιορισµός της «τελικής απόστασης µετακίνησης» (Dij). Η αρχική απόσταση 

µετακίνησης (distij) εξαιτίας του ότι συλλέχθηκε από τις απαντήσεις των ερωτώµενων 

περιέχει µια υποκειµενικότητα και δείχνει σε κάποιες περιπτώσεις σηµαντικές 

αποκλίσεις. Για το λόγο αυτό και για τον καλύτερο προσδιορισµό της  

προσβασιµότητας προτείνεται να χρησιµοποιηθεί η απόσταση που προκύπτει από τη 

διαδικασία προσδιορισµού των θέσεων των µεταβλητών δραστηριοτήτων (τελική 

απόσταση µετακίνησης στις µεταβλητές δραστηριότητες).  

Το Γράφηµα 4.3. δείχνει τη µεταβολή τη τελικής απόστασης µετακίνησης από 

την κατοικία στις µεταβλητές δραστηριότητες (Dij). Το Γράφηµα 4.2. απεικονίζει ότι 

πολύ κοντά στην κατοικία τους, δηλαδή σε µια απόσταση 400 µέτρων, µετακινείται το 

69% των φοιτητών επισκεπτόµενο θέσεις αγορών, το 52% τις θέσεις της διασκέδασης 

και το 38% τις υπηρεσίες. Ακολούθως, σε µια απόσταση 400-800 µέτρα από την 

κατοικία τους µετακινούνται το 14% των φοιτητών πηγαίνοντας για διασκέδαση, το 

10% στην αγορά και το 23% στις υπηρεσίες. Αντίστοιχα, σε απόσταση από 800 µέτρα 

και πάνω το 34% των φοιτητών που µετακινείται επισκέπτεται χώρους διασκέδασης, το 

21% επισκέπτεται την αγορά και το 39% τις υπηρεσίες.  
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Γράφηµα 4.3. Τελική απόσταση µετακίνησης φοιτητών από τις κατοικίες στις θέσεις των 
µεταβλητών δραστηριοτήτων 

Η τελική απόσταση µετακίνησης προς τις µεταβλητές δραστηριότητες των 

φοιτητών χρησιµοποιείται στην επόµενη ενότητα για τον προσδιορισµό του µέτρου 

ατοµικής αντιληπτής  προσβασιµότητας. 
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4.4. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΑΤΟΜΙΚΗΣ ΑΝΤΙΛΗΠΤΗΣ  

ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

4.4.1. ΠΡΟΣ∆ΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΧΩΡΙΚΟΥ ΣΤΟΙΧΕΙΟΥ 

Η προτεινόµενη έννοια του χωρικού στοιχείου ανά δραστηριότητα (SEij), όπως 

προαναφέρθηκε, περιλαµβάνει την επίδραση του ατοµικού χώρου δράσης κάθε φοιτητή 

(Actspaceij) σε σχέση µε την ελκυστικότητα της κάθε δραστηριότητας του κάθε φοιτητή 

(ωij).  

Ο προτεινόµενος δείκτης του χώρου δράσης (Actspaceij) που προέκυψε από την 

κανονικοποίηση του εµβαδού του κυρτού πολυγώνου που σχηµατίζεται από τη θέση 

της κατοικίας του φοιτητή και των θέσεων των ηµερήσιων δραστηριοτήτων (σταθερές, 

µεταβλητές) όταν πλησιάζει την τιµή ένα (1) τότε παίρνει την ελάχιστη τιµή εµβαδού, 

δηλαδή ο φοιτητής έχει µικρό χώρο δράσης και αντίστροφα όταν πλησιάζει την τιµή 

µηδέν (0). Ο Χάρτης 4.14 απεικονίζει το προτεινόµενο συντελεστή του φοιτητικού 

χώρου δράσης. Από το χάρτη αυτό διαπιστώνεται ότι το 83% των ερωτώµενων 

φοιτητών έχουν µικρό χώρο δράσης (υψηλός συντελεστής 75%-100%), δηλαδή το 

σύνολο των ηµερήσιων δραστηριοτήτων τους  σχέση µε τη θέση της κατοικίας είναι 

κοντά.    

 

Χάρτης 4.14. Συντελεστής χώρου δράσης των φοιτητών 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                    Κεφάλαιο 4: Εφαρµογή Προτεινόµενου Μέτρου 
 
 

 107 

Ο δεύτερος παράγοντας που εισάγεται είναι η έννοια της ελκυστικότητας κάθε 

δραστηριότητας (ωij). Η προτεινόµενη σχέση δηµιουργεί ένα συντελεστή που παίρνει 

τιµές από 0-1, όπου οι τιµές που πλησιάζουν το µηδέν σηµαίνουν µικρή ελκυστικότητα 

και οι τιµές στο ένα δηλώνουν υψηλή ελκυστικότητα της δραστηριότητας για το 

φοιτητή. Ο Πίνακας 4.2. απεικονίζει την ποσοστιαία αναλογία του δείκτη της 

ελκυστικότητας της κάθε δραστηριότητας (ωij) επί του συνόλου των φοιτητών.  

Πίνακας 4.2. Ποσοστιαία αναλογία του δείκτη της ελκυστικότητας της κάθε δραστηριότητας 

∆είκτης ελκυστικότητας της δραστηριότητας (ωij ) στο σύνολο των 
φοιτητών 

  
Φοιτητική 
λέσχη Σχολή Αγορά Υπηρεσίες ∆ιασκέδαση 

Υψηλή  15% 19% 87% 62% 67% 
Μέση  30% 16% 5% 9% 14% 
Χαµηλή  36% 20% 3% 10% 8% 
Πολύ χαµηλή 19% 45% 5% 19% 11% 
Σύνολο  100% 100% 100% 100% 100% 

Αφού υπολογιστεί ο χώρος δράσης κάθε φοιτητή και η ελκυστικότητα της κάθε 

φοιτητικής δραστηριότητας σε σχέση µε τη θέση της κατοικίας αυτού εφαρµόζεται ο 

προτεινόµενος τύπος του χωρικού στοιχείου (SEij) (Γράφηµα 4.4.).  
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Γράφηµα 4.4. Χωρικό στοιχείο για κάθε δραστηριότητα 

Στο Γράφηµα 4.4. απεικονίζεται σε ποσοστιαία αναλογία ο παράγοντας του 

χωρικού στοιχείου ανά δραστηριότητα. Ειδικότερα, οι αγορές παρουσιάζουν τα 
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υψηλότερα επίπεδα του χωρικού στοιχείου (100%-75%) µε ποσοστιαία αναλογία επί 

του συνόλου των φοιτητών 68% και ακολουθούν η διασκέδαση µε 47%, οι υπηρεσίες 

µε ποσοστό 37%, η σχολή µε 11% και τέλος η φοιτητική λέσχη µε 9%. Ακολούθως, 

ικανοποιητικά επίπεδα του δείκτη αυτού (75%-50%) επί του συνόλου των φοιτητών 

παρουσιάζουν οι υπηρεσίες µε 34%, η διασκέδαση µε 28%, η  αγορά µε 21%, η 

φοιτητική λέσχη µε 20% και η σχολή µε 19%. Χαµηλά επίπεδα (50%-25%) έχει η 

φοιτητική λέσχη µε 44%, η σχολή µε 21% οι υπηρεσίες µε 17%, η διασκέδαση µε 10% 

και η αγορά µε 5%. Τέλος, πολύ χαµηλά επίπεδα (25%-0%) έχει η σχολή µε 49%, η 

φοιτητική λέσχη µε 27%, η διασκέδαση µε 13%, οι υπηρεσίες µε 12%, και η αγορά µε 

5%. Στην επόµενη ενότητα γίνεται η εφαρµογή του στοιχείου της µετακίνησης (TrEij).   
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4.4.2. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΣΤΟΙΧΕΙΟΥ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ  

Αναφορικά µε το στοιχείο της µετακίνησης (TrEij) των φοιτητών βασικός παράγοντας ο 

οποίος και υπολογίζεται είναι ο χρόνος µετακίνησης από τη θέση της κατοικίας αυτών 

προς τις ηµερήσιες ατοµικές τους δραστηριότητες. Αφού υπολογίστηκε ο χρόνος 

µετακίνησης του φοιτητή ανά δραστηριότητα (tij) καθώς και ο µέσος χρόνος του 

φοιτητή (t) προς το σύνολο των δραστηριοτήτων εφαρµόζεται η σχέση του στοιχείου 

της µετακίνησης (TrEij). Τα παρακάτω Γραφήµατα (4.5. - 4.9.) απεικονίζουν τη 

µεταβολή του στοιχείου της µετακίνησης ανά δραστηριότητα (TrEij) σε σχέση µε το 

χρόνο µετακίνησης (tij) προς κάθε δραστηριότητα. Το παραγόµενο αυτό στοιχείο (TrEij) 

συγκρίνεται µε τη µέση τιµή του στοιχείου της µετακίνησης ( ijTrE ) του κάθε φοιτητή 

για όλες τις εκτός κατοικίας δραστηριότητες.  

Ειδικότερα, για το στοιχείο της µετακίνησης µε προορισµό τη σχολή (TrEij)  

φαίνεται ότι ένα ποσοστό της τάξης του 55% επί του συνόλου των φοιτητών ξεπερνά τα 

µέσα επίπεδα του στοιχείου της µετακίνησης για όλους τους προορισµούς ( ijTrE ). 

Εποµένως, επιβεβαιώνεται ότι οι φοιτητές, σε ένα µεγάλο ποσοστό τους, κάνουν 

µικρότερες µετακινήσεις από τη θέση της κατοικίας τους προς τη σχολή και άρα έχουν 

λιγότερο κόστος µετακίνησης.  
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Γράφηµα 4.5.  Σχέση στοιχείου µετακίνησης µε προορισµό τη σχολή µε τη µέση τιµή του 
στοιχείου µετακίνησης ως προς το χρόνο µετακίνησης προς τη σχολή. 
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Για τους φοιτητές µε προορισµό τη φοιτητική λέσχη, όπως φαίνεται και στο 

Γράφηµα 4.6. παρατηρείται η ύπαρξη µεγάλης διακύµανσης και µεταβολής των τιµών 

του στοιχείου της µετακίνησης τους από τη θέση της κατοικίας τους (TrEij). Ειδικότερα, 

ένα µικρό ποσοστό φοιτητών της τάξης του 21% έχουν µειωµένο χρόνο µετακίνησης 

προς τη φοιτητική λέσχη κάνοντας µικρότερα ταξίδια (Γράφηµα 4.6.). Ωστόσο, 

διαπιστώνεται ότι το µεγαλύτερο ποσοστό των φοιτητών (79%) έχουν αυξηµένο χρόνο 

µετακίνησης (αφού όπως φαίνεται στο Γράφηµα 4.6. οι τιµές του στοιχείου της 

µετακίνησης είναι χαµηλότερα από τη µέση τιµή) διανύοντας καθηµερινά µακρινότερες 

διαδροµές από τη θέση της κατοικίας τους προς αυτήν.   
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Γράφηµα 4.6.  Σχέση στοιχείου µετακίνησης µε προορισµό τη φοιτητική λέσχη µε το τη µέση 

τιµή του στοιχείου µετακίνησης ως προς το χρόνο µετακίνησης προς τη φοιτητική λέσχη 

Οι τιµές του στοιχείου της µετακίνησης µε προορισµό τη διασκέδαση (ΤrEij) 

κατά ένα µεγάλο ποσοστό από το σύνολο των φοιτητών (70%) ξεπερνά τα επίπεδα των 

µέσων τιµών του χωρικού στοιχείου ( IjTrE ) για όλες τις δραστηριότητες (Γράφηµα 

4.7.). Εποµένως, το µεγαλύτερο µέρος των ερωτώµενων φοιτητών έχουν µειωµένο 

χρόνο µετακίνησης προς τη διασκέδαση κάνοντας µικρότερα ταξίδια.  
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Γράφηµα 4.7. Σχέση στοιχείου µετακίνησης µε προορισµό τη διασκέδαση µε το τη µέση τιµή 

του στοιχείου µετακίνησης ως προς το χρόνο µετακίνησης προς τη διασκέδαση 

Αντίστοιχα, οι τιµές του στοιχείου της µετακίνησης µε προορισµό την αγορά 

(ΤrEij) ξεπερνούν τον άξονα των µέσων τιµών του χωρικού στοιχείου για όλες τις 

δραστηριότητες ( IjTrE ) σε ένα ποσοστό της τάξης του 84% των φοιτητών (Γράφηµα 

4.8.). Εποµένως, το σύνολο των φοιτητών έχουν µειωµένο χρόνο µετακίνησης προς την 

αγορά κάνοντας µικρότερα ταξίδια.  
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Γράφηµα 4.8. Σχέση στοιχείου µετακίνησης µε προορισµό την αγορά µε το τη µέση τιµή του 

στοιχείου µετακίνησης ως προς το χρόνο µετακίνησης προς την αγορά 
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Επιπρόσθετα, όσον αφορά το υπολογιζόµενο στοιχείο της µετακίνησης µε 

προορισµό τις υπηρεσίες (ΤrEij) παρατηρείται, όπως και στις προηγούµενες 

περιπτώσεις των µεταβλητών δραστηριοτήτων, ότι οι τιµές του στοιχείου της 

µετακίνησης για τον προορισµό αυτό ξεπερνούν (σε ένα ποσοστό 61% από το σύνολο 

των φοιτητών) τις µέσες τιµές του χωρικού στοιχείου για όλες τις δραστηριότητες 

( IjTrE ) (Γράφηµα 4.9.). Εποµένως, ένας σηµαντικός αριθµός φοιτητών έχουν µειωµένο 

χρόνο µετακίνησης προς τις υπηρεσίες κάνοντας µικρότερα ταξίδια.  
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Γράφηµα 4.9. Σχέση στοιχείου µετακίνησης µε προορισµό τις υπηρεσίες µε το τη µέση τιµή 

του στοιχείου µετακίνησης ως προς το χρόνο µετακίνησης προς τις υπηρεσίες 

Άρα από τα παραπάνω διαπιστώνεται ότι ο φοιτητής επιλέγει να κάνει 

µεγαλύτερα ταξίδια από τη θέση της κατοικίας του προς τη φοιτητική λέσχη, ενώ 

µικρότερα ταξίδια κάνει προς τις αγορές και τη διασκέδαση και τις υπηρεσίες και τη 

σχολή.   

Αφού υπολογίστηκε και ερµηνεύτηκε το στοιχείο της µετακίνησης ανά 

προορισµό για κάθε φοιτητή στην επόµενη ενότητα εφαρµόζεται το προτεινόµενο 

χρονικό στοιχείο (ΤΕij) των φοιτητών.  
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4.4.3. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΧΡΟΝΙΚΟΥ ΣΤΟΙΧΕΙΟΥ 

Από το ηµερήσιο ηµερολόγιο δραστηριοτήτων των φοιτητών προσδιορίζεται το σύνολο 

των ωρών που αφιερώνει µέσα στην ηµέρα κάθε φοιτητής σε κάθε δραστηριότητα. Πιο 

αναλυτικά, από την επεξεργασία των δεδοµένων της οµάδας των φοιτητών προέκυψε 

ότι κατά τη διάρκεια της ηµέρας η συµµετοχή στη σχολή αποτελεί τη σηµαντικότερη 

δραστηριότητα τους. Επίσης, σηµαντική µεσηµεριανή αύξηση παρατηρείται προς τη 

φοιτητική λέσχη, ενώ τις απογευµατινές ώρες οι αγορές µαζί µε τη διασκέδαση 

αποκτούν σηµαντικό έδαφος. Τέλος, οι υπηρεσίες όπως φαίνεται και στο Γράφηµα 

4.12. έχουν µικρά ποσοστά συµµετοχής.   
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Γράφηµα 4.10. Ηµερήσια συµµετοχή των φοιτητών στις εκτός κατοικίας δραστηριότητες 

Αναφορικά µε την εφαρµογή του συντελεστή του χρονικού στοιχείου (TEij) σε 

εκθετική µορφή (eTEij) που προτείνεται στην παρούσα διατριβή έχουν προκύψει τα 

ακόλουθα στοιχεία. Για τις σταθερές δραστηριότητες το χρονικό στοιχείο αποκλίνει 

σηµαντικά από τη µέση τιµή του χρόνου συµµετοχή του συνόλου των δραστηριοτήτων 

του φοιτητή. Ειδικότερα, όπως απεικονίζεται στο Γράφηµα 4.13. η δραστηριότητα της 

σχολής έχει τις υψηλότερες τιµές σε σχέση τόσο µε τη µέση τιµή αυτού όσο και µε την 

δεύτερη σταθερή δραστηριότητα που είναι αυτή της φοιτητικής λέσχης. Η µεγάλη 

απόκλιση ερµηνεύεται ως και αναλογικά µεγάλη σηµαντικότητα της δραστηριότητας 

της σχολής.  
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Γράφηµα 4.11. Απεικόνιση χρονικού στοιχείου για τις σταθερές δραστηριότητες σε σχέση µε 

το µέση τιµή του χρονικού στοιχείου για το σύνολο των φοιτητικών δραστηριοτήτων 

Ακολούθως, στο Γράφηµα 4.14. απεικονίζεται µια συγκέντρωση των τιµών του 

παράγοντα του χρονικού στοιχείου για τις µεταβλητές δραστηριότητες γύρω από τη 

µέση τιµή αυτού. Εποµένως, οι µεταβλητές δραστηριότητες των αγορών και των 

υπηρεσιών παρουσιάζουν παρόµοια επίπεδα σηµαντικότητας µε µια µικρή απόκλιση µε 

τη δραστηριότητα της διασκέδασης. Εποµένως, από το σύνολο των µεταβλητών 

δραστηριοτήτων η δραστηριότητα της διασκέδασης είναι η σηµαντικότερη µέσα στο 

ηµερήσιο 24ώρο του. 
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Γράφηµα 4.12. Απεικόνιση χρονικού στοιχείου για τις µεταβλητές δραστηριότητες σε σχέση 

µε το µέση τιµή του χρονικού στοιχείου για το σύνολο των φοιτητικών δραστηριοτήτων 
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Από τα παραπάνω επιβεβαιώνεται η µεγάλη σηµαντικότητα της δραστηριότητας 

της σχολής για το φοιτητή µέσα στο ηµερήσιο ατοµικό του χρονοδιάγραµµα και 

ακολουθούν ιεραρχικά η διασκέδαση, οι αγορές, οι υπηρεσίες και η φοιτητική λέσχη. 

Αφού υπολογίστηκαν τα τρία συνθετικά στοιχεία της προτεινόµενης ατοµικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας, στην επόµενη ενότητα, γίνεται η εφαρµογή του µέτρου 

αυτού. 
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4.4.4. ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΑΤΟΜΙΚΗΣ 

ΑΝΤΙΛΗΠΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΦΟΙΤΗΤΕΣ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ 

Αρχικά υπολογίζεται η προσβασιµότητα του κάθε φοιτητή από τη θέση της κατοικίας 

του σε κάθε ηµερήσια δραστηριότητα, εφαρµόζοντας τη προτεινόµενη σχέση (Aij).  

Οι παρακάτω χάρτες απεικονίζουν τις τιµές της προσβασιµότητας 

κανονικοποιηµένες σε µια κλίµακα 0-1. Το µηδέν αντιστοιχεί στην ελάχιστη τιµή της 

προσβασιµότητας και το ένα στην µέγιστη τιµή. Ταυτόχρονα, η απεικόνιση και η 

ερµηνεία της προσβασιµότητας έγινε χωρίζοντας τα διαφορετικά επίπεδα 

προσβασιµότητας σε τέσσερις κατηγορίες:  

• Υψηλή, που αντιστοιχεί στο 1-0,75 των τιµών προσβασιµότητας  

• Μέση – ικανοποιητική, που αντιστοιχεί στο 0,75-0,50 των τιµών 

προσβασιµότητας  

• Χαµηλή, που αντιστοιχεί στο 0,50-0,25 των τιµών προσβασιµότητας  

• Πολύ χαµηλή-περιορισµένη, που αντιστοιχεί στο 0,25-0 των τιµών 

προσβασιµότητας.  

Ο Πίνακας 4.3. απεικονίζει τα διαφορετικά επίπεδα προσβασιµότητας των 

φοιτητών τόσο ανά προορισµό όσο και στην τελική µορφή της αντιληπτής  

προσβασιµότητας.  

Πίνακας 4.3. Προσβασιµότητα φοιτητών  

Προσβασιµότητα 
 

Σχολή Φοιτητική 
λέσχη ∆ιασκέδαση Υπηρεσίες Αγορά 

Αντιληπτή 
προσβασιµότητα 

Υψηλή 7% 2% 34% 17% 48% 22% 

Μέση 10% 5% 26% 28% 31% 51% 

Χαµηλή 14% 15% 15% 25% 11% 22% 

Πολύ 
χαµηλή 69% 78% 25% 30% 10% 5% 

Σύνολο 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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Ο Χάρτης 4.15. απεικονίζει την προσβασιµότητα της κατοικίας κάθε φοιτητή 

στη θέση της κύριας σταθερής τους δραστηριότητας, δηλαδή τη σχολή. Ειδικότερα, 

υψηλά επίπεδα προσβασιµότητας έχει το 7% του δείγµατος των φοιτητών, 

ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας το 10%, χαµηλά επίπεδα το 14% και τέλος το 

69% των φοιτητών έχουν πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα προσβασιµότητας. Τα 

υψηλά επίπεδα προσβασιµότητας είναι διασκορπισµένα σε περιορισµένες θέσεις µέσα 

στην πόλη του Βόλου και αυτό οφείλεται τόσο στο ότι οι σχολές του πανεπιστήµιου 

είναι διεσπαρµένες σε τέσσερις περιοχές της πόλης του Βόλου όσο και ότι το άτοµο δεν 

επιλέγει την κατοικία του σε σχέση µε τη θέση της σχολής. Επιπλέον, παρατηρείται ότι 

το 17% των φοιτητών έχουν συνολικά υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα 

προσβασιµότητας από τη θέση της κατοικίας τους στη σχολή τους γεγονός που 

σηµαίνει ότι οι υφιστάµενες θέσεις των κατοικιών των φοιτητών έχουν µικρότερη 

ωφέλεια όσον αναφορά στην προσβασιµότητα µε προορισµό τη σχολή.  

 

Χάρτης 4.15. Ατοµική προσβασιµότητα των φοιτητών (σε σχέση µε τη σχολή) 

Ο Χάρτης 4.16. απεικονίζει τη προσβασιµότητα της κατοικίας κάθε φοιτητή στη 

θέση της φοιτητικής λέσχης. Από τον Χάρτη 4.16. διαπιστώνεται ότι υψηλά επίπεδα 

προσβασιµότητας έχει το 2% του δείγµατος των φοιτητών, µέσα-ικανοποιητικά επίπεδα  

προσβασιµότητας το 5%, χαµηλά επίπεδα το 15% και τέλος το 78% των φοιτητών 
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έχουν πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα  προσβασιµότητας. Μόλις το 7% των 

φοιτητών έχουν συνολικά υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας στη 

φοιτητική λέσχη και ταυτόχρονα είναι περιορισµένα και συγκεντρωµένα σε µία περιοχή 

η οποία γειτνιάζει µε τη θέση αυτής. Επιπλέον, επιβεβαιώνεται ότι η υφιστάµενη θέση 

της κατοικίας δεν ωφελεί την προσβασιµότητα προς τη φοιτητική λέσχη. 

 

Χάρτης 4.16. Ατοµική  προσβασιµότητα των φοιτητών (σε σχέση µε τη φοιτητική λέσχη) 

Ο Χάρτης 4.17. απεικονίζει τη προσβασιµότητα της κατοικίας κάθε φοιτητή στη 

θέση της διασκέδασης. Από τον παρακάτω χάρτη διαπιστώνεται ότι υψηλά επίπεδα 

προσβασιµότητας έχει το 34% του δείγµατος των φοιτητών, ικανοποιητικά-µέσα 

επίπεδα προσβασιµότητας το 26%, χαµηλά επίπεδα το 15% και τέλος το 25% των 

φοιτητών έχουν πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα  προσβασιµότητας. Τα υψηλά 

επίπεδα προσβασιµότητας των φοιτητών µε προορισµό τη διασκέδαση είναι 

διεσπαρµένα σε µεγάλο κοµµάτι της πόλης του Βόλου, που εκτείνεται από το κέντρο 

προς το εσωτερικό αυτής. Ταυτόχρονα, από το σύνολο του δείγµατος των φοιτητών ένα 

µεγάλο ποσοστό της τάξης του 60% αυτών έχουν υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα 

προσβασιµότητας των θέσεων των κατοικιών τους στη διασκέδαση. Αντιθέτως, χαµηλά 

και πολύ χαµηλά επίπεδα προσβασιµότητας έχει το 40% του δείγµατος αυτών και 

συγκεντρώνεται σε περιοχές αποµακρυσµένες από το κέντρο της πόλης. Το αυξηµένο 
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ποσοστό των φοιτητών µε υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας δείχνει 

ότι η θέση της κατοικίας των φοιτητών ωφελεί κυρίως την εγγύτητα προς τη 

δραστηριότητα της διασκέδασης.  

 

Χάρτης 4.17. Ατοµική προσβασιµότητα των φοιτητών (σε σχέση µε τη διασκέδαση) 

Ο Χάρτης 4.18. απεικονίζει τη προσβασιµότητα της κατοικίας κάθε φοιτητή στη 

θέση των υπηρεσιών. Ειδικότερα, διαπιστώνεται ότι υψηλά επίπεδα  προσβασιµότητας 

έχει το 17% του δείγµατος των φοιτητών, ικανοποιητικά-µέσα επίπεδα 

προσβασιµότητας το 28%, χαµηλά επίπεδα το 25% και τέλος το 30% των φοιτητών έχει 

πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα προσβασιµότητας. Από τα παραπάνω προκύπτει 

ότι συνολικά ένα 45% των φοιτητών είναι ικανοποιηµένοι σε σχέση µε την 

προσβασιµότητα τους από την θέση της κατοικίας τους προς τις υπηρεσίες.    
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Χάρτης 4.18. Ατοµική προσβασιµότητα των φοιτητών (σε σχέση µε τις υπηρεσίες) 

Ο Χάρτης 4.19. απεικονίζει τη προσβασιµότητα της κατοικίας κάθε φοιτητή στη 

θέση της µεταβλητής δραστηριότητας της αγοράς. Συγκεκριµένα, διαπιστώνεται ότι 

υψηλά επίπεδα  προσβασιµότητας έχει το 48% του δείγµατος των φοιτητών, 

ικανοποιητικά-µέσα επίπεδα προσβασιµότητας το 31%, χαµηλά επίπεδα το 11% και 

τέλος το 10% των φοιτητών έχει πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα  

προσβασιµότητας. Η προσβασιµότητα των φοιτητών προς την αγορά, δείχνει ότι σε 

σχέση µε τους άλλους προορισµούς περιλαµβάνει το µεγαλύτερο ποσοστό των 

φοιτητών (79%) που έχουν ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας στην αγορά. 

Εποµένως, αποδεικνύεται ότι η αγορά αποτελεί τον προορισµό µε την καλύτερη 

εγγύτητα του φοιτητή από τη θέση της κατοικίας του. Άρα, η κατοικία των φοιτητών 

πρωτίστως χωροθετείται σε σχέση µε τις αγορές και όχι µε τη δραστηριότητα της 

σχολής.     
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Χάρτης 4.19. Ατοµική προσβασιµότητα των φοιτητών (σε σχέση µε τις αγορές) 

Ακολούθως, υπολογίζεται το προτεινόµενο µέτρο ατοµικής αντιληπτής  

προσβασιµότητας ως ένα άθροισµα των ανωτέρω µορφών προσβασιµότητας 

σταθµισµένο µε το χρονικό στοιχείο ανά δραστηριότητα, σε εκθετική µορφή, για τους 

φοιτητές (Σχέση 3.25.). Από τον παρακάτω χάρτη 4.20. διαπιστώνεται ότι υψηλά 

επίπεδα προσβασιµότητας έχει το 22% του δείγµατος των φοιτητών, ικανοποιητικά-

µέσα επίπεδα προσβασιµότητας το 51%, χαµηλά επίπεδα το 22% και τέλος το 5% των 

φοιτητών έχει πολύ χαµηλά-περιορισµένα επίπεδα προσβασιµότητας. Το συνολικό 

χωρικό πρότυπο της αντιληπτής φοιτητικής προσβασιµότητας παρουσιάζει ότι ένα 

µεγάλο ποσοστό φοιτητών (73%) έχει υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα 

προσβασιµότητας από τη θέση της κατοικίας τους στο σύνολο των ηµερήσιων 

δραστηριοτήτων. 
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Χάρτης 4.20. Ατοµική αντιληπτή  προσβασιµότητα φοιτητών  

Αφού προσδιορίστηκε η φοιτητική αντιληπτή προσβασιµότητα 

πραγµατοποιείται µια σύγκριση των διαφορετικών επιπέδων προσβασιµότητας του 

τελικού προτεινόµενου µέτρου µε τα αρχικά προτεινόµενα µέτρα ανά δραστηριότητα. 

Η σύγκριση αυτή θα βοηθήσει να διερευνηθεί η µεταβολή του προτεινόµενου µέτρου 

ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας (ACCi) µε τα αρχικά προτεινόµενα χωρικά 

µέτρα ατοµικής προσβασιµότητας ανά δραστηριότητα (Αij).  

Η σύγκριση γίνεται συσχετίζοντας τις τιµές των προαναφερθέντων 

προσβασιµοτήτων χρησιµοποιώντας τη τεχνική της συσχέτισης Pearson. Ο Πίνακας 

4.4. απεικονίζει τη συσχέτιση των τιµών των προσβασιµοτήτων ανά προορισµό και της 

τελικής αντιληπτής προσβασιµότητας. Η αντιληπτή προσβασιµότητα των φοιτητών 

φαίνεται ότι συσχετίζεται µε το σύνολο των ηµερήσιων δραστηριοτήτων, µε εξαίρεση 

την δραστηριότητα της φοιτητικής λέσχης. Ειδικότερα, παρατηρούνται ικανοποιητικά 

επίπεδα συσχέτισης της αντιληπτής µε τις προσβασιµότητες για τους προορισµούς της 

διασκέδασης και της σχολής, χαµηλότερα επίπεδα συσχέτισης έχει µε τις αγορές και τις 

υπηρεσίες. Η υπολογισµένη προσβασιµότητα µε προορισµό τη φοιτητική λέσχη 
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διαπιστώνεται ότι έχει αρνητική συσχέτιση µε τη προσβασιµότητα µε προορισµό την 

αγορά και δεν συσχετίζεται µε τις υπόλοιπες µορφές προσβασιµότητας.   

Πίνακας 4.4. Συσχέτιση αντιληπτής προσβασιµότητας µε  προσβασιµότητα ανά προορισµό 

Συσχέτιση Pearson 

Α
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κ
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σ
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Pearson Corr. 1,00 0,50 0,03 0,34 0,34 0,55 Αντιληπτή 
προσβασιµότητα Sig  0,00 0,69 0,00 0,00 0,00 

Pearson Corr. 0,50 1,00 -0,04 -0,15 -0,21 -0,24 
Σχολή 

Sig 0,00  0,53 0,02 0,00 0,00 
Pearson Corr. 0,03 -0,04 1,00 -0,27 -0,12 -0,11 Φοιτητική 

λέσχη Sig 0,69 0,53  0,00 0,08 0,11 
Pearson Corr. 0,34 -0,15 -0,27 1,00 0,09 0,27 

Αγορά 
Sig 0,00 0,02 0,00  0,17 0,00 

Pearson Corr. 0,34 -0,21 -0,12 0,09 1,00 0,27 
Υπηρεσίες 

Sig 0,00 0,00 0,08 0,17  0,00 
Pearson Corr. 0,55 -0,24 -0,11 0,27 0,27 1,00 

∆ιασκέδαση 
Sig 0,00 0,00 0,11 0,00 0,00  

Επιπρόσθετα, προκειµένου να αξιολογηθεί η αποτελεσµατικότητα του 

προτεινόµενου µέτρου συγκρίνεται µε υφιστάµενα µέτρα. Ειδικότερα, συγκρίνεται το 

προτεινόµενο µέτρο ατοµικής αντιληπτής προσβασιµότητας µε ένα µέτρο βαρύτητας 

(απλής εκθετικής µορφής), ένα µέτρο βαρύτητας (τύπου gaussian) και ένα σωρευτικό 

µέτρο και το δείκτη του χώρου δράσης καθώς και της µέσης απόστασης. Ο Πίνακας 

4.5. απεικονίζει τη συσχέτιση των µέτρων αυτών µε το προτεινόµενο µέτρο. 

Ειδικότερα, το προτεινόµενο µέτρο συσχετίζεται µε τη µέση απόσταση και το χώρο 

δράσης κατά 63%, µε το απλό µέτρο βαρύτητας κατά 40% και µε το µέτρο βαρύτητας 

τύπου gaussian κατά 32% ενώ µικρότερο επίπεδο συσχέτισης υπάρχει µε το σωρευτικό 

µέτρο (29%).   
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Πίνακας 4.5. Συσχέτιση µεταξύ υφιστάµενων µέτρων και προτεινόµενου µέτρου 
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Pearson Corr 1,00 0,46 0,52 0,33 0,77 0,40 Μέτρο 
βαρύτητας Sig.  0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

Pearson Corr 0,46 1,00 0,40 0,08 0,43 0,32 
Μέτρο 

βαρύτητας 
(gaussian) Sig. 0,00  0,00 0,25 0,00 0,00 

Pearson Corr 0,52 0,40 1,00 0,22 0,48 0,29 Σωρευτικό  
µέτρο Sig. 0,00 0,00  0,00 0,00 0,00 

Pearson Corr 0,33 0,08 0,22 1,00 0,55 0,63 Χώρος 
δράσης Sig. 0,00 0,25 0,00  0,00 0,00 

Pearson Corr 0,77 0,43 0,48 0,55 1,00 0,63 Μέση 
απόσταση Sig. 0,00 0,00 0,00 0,00  0,00 

Pearson Corr 0,40 0,32 0,29 0,63 0,63 1,00 Προτεινόµενο 
µέτρο Sig. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00  

Αφού εφαρµόστηκε η προτεινόµενη µεθοδολογία και το προτεινόµενο µέτρο 

αντιληπτής προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου - φοιτητές του Βόλου, στην επόµενη 

ενότητα ανάγεται η αντιληπτή  προσβασιµότητα του κάθε φοιτητή σε επίπεδο πόλης. 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



Μούστου Φ.                                                    Κεφάλαιο 4: Εφαρµογή Προτεινόµενου Μέτρου 
 
 

 125 

4.4.5. ΑΝΑΓΩΓΗ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΑΤΟΜΙΚΗΣ  ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

ΣΕ ΕΠΙΠΕ∆Ο ΠΟΛΗΣ 

Στη συνέχεια, δηµιουργείται µια νέα προσέγγιση αναγωγής της ατοµικής αντιληπτής 

προσβασιµότητα σε επίπεδο πόλης. Αφού προσδιοριστεί η ατοµική αντιληπτή 

προσβασιµότητα (ACCi) προτείνεται να αναχθεί σε ολόκληρη την πόλη. Ειδικότερα, 

προτείνεται να αναχθεί η ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα επιλέγοντας την ανάλυση 

των χωρικών πολυγώνων (Τhiessen polygon).  

Πιο αναλυτικά, επιλέγεται να χρησιµοποιηθεί η ανάλυση των χωρικών 

πολυγώνων (Τhiessen polygon), τα οποία δηµιουργούν µία περιοχή δράσης γύρω από 

ένα σηµειακό δεδοµένο. Ειδικότερα, το σηµειακό δεδοµένο όπου προτείνεται να 

εφαρµοστεί η τεχνική των πολύγωνων thiessen είναι οι θέσεις των προελεύσεων-

κατοικιών, πάνω στις οποίες εφαρµόζεται το προτεινόµενο µέτρο. Μέσα από αυτή τη 

διαδικασία µπορεί να αντιµετωπιστεί το πρόβληµα της γενίκευσης των χωρικών ζωνών 

αφού δηµιουργούνται ζώνες προσαρµοσµένες στα χαρακτηριστικά της οµάδας των 

φοιτητών (δηλαδή γύρω από τις θέσεις των κατοικιών των φοιτητών).  

Έχοντας την περιοχή µελέτης σε µορφή ενιαίου πολυγώνου καθώς και τις θέσεις 

των κατοικιών των φοιτητών εφαρµόζεται η τεχνική των Τhiessen polygons (Χάρτης 

4.21., 4.22.). Οι νέες χωρικές ζώνες που προκύπτουν από την εφαρµογή των 

πολύγωνων Τhiessen στις θέσεις των κατοικιών των φοιτητών απεικονίζονται στο 

Χάρτη 4.22. Πάνω στις νέες αυτές χωρικές ζώνες απεικονίζεται η φοιτητική αντιληπτή 

προσβασιµότητα, καθώς και η προσβασιµότητα των θέσεων των κατοικιών των 

φοιτητών ανά ηµερήσιο προορισµό. 
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Χάρτης 4.21. Η περιοχή µελέτης σε µορφή 
πολυγώνου και οι θέσεις των κατοικιών των 
φοιτητών 

 

Χάρτης 4.22. Νέες χωρικές ζώνες που προέκυψαν από 
την εφαρµογή των thiessen polygon στις θέσεις των 
κατοικιών των φοιτητών  

Ο Πίνακας 4.6. απεικονίζει την έκταση που καταλαµβάνουν στην πόλη του 

Βόλου τα διαφορετικά επίπεδα προσβασιµότητας του αναγόµενου προτεινόµενου 

µέτρου ατοµικής προσβασιµότητας τόσο ανά προορισµό όσο και στην τελική µορφή 

της αντιληπτής  προσβασιµότητας.  

Πίνακας 4.6. Έκταση που καταλαµβάνουν τα διαφορετικά επίπεδα  προσβασιµότητας των 
φοιτητών στην πόλη του Βόλου 

Προσβασιµότητα σε επίπεδο ζώνης 

 
Σχολή Φοιτητική 

λέσχη Αγορά ∆ιασκέδαση Υπηρεσίες 

Αντιληπτή 
προσβασιµότητα 

Υψηλή 13% 3% 19% 17% 8% 12% 

Μέση 20% 7% 21% 16% 12% 48% 

Χαµηλή 8% 28% 23% 18% 43% 24% 

Πολύ 
χαµηλή 59% 62% 37% 49% 37% 16% 

Σύνολο 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

Οι παρακάτω Χάρτες (4.23-.4.29.) απεικονίζουν την κατανοµή της  

προσβασιµότητας στις δηµιουργούµενες ζώνες στην πόλη του Βόλου.  

Πιο αναλυτικά, ο Χάρτης 4.23. απεικονίζει τα επίπεδα προσβασιµότητα των 

φοιτητών από τις ζώνες αυτές έχοντας ως προορισµό τη σχολή. Ειδικότερα, υψηλά 

επίπεδα  προσβασιµότητας διαπιστώνονται σε µια έκταση που αντιστοιχεί στο 13% της 
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πόλης του Βόλου, µέσα επίπεδα αντιστοιχούν στο 20% της έκτασης της πόλης, χαµηλά 

επίπεδα εµφανίζονται στο 8% της έκτασης της πόλης και πολύ χαµηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 59% της έκτασης της πόλης του Βόλου. Επίσης, ο 

παρακάτω χάρτης απεικονίζει ότι υψηλά επίπεδα προσβασιµότητας παρατηρούνται σε 

διασκορπισµένα τµήµατα στην πόλη του Βόλου.  

 
Χάρτης 4.23. Αναγωγή  προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης (σχολή) 

Ο Χάρτης 4.24. απεικονίζει τη προσβασιµότητα στην πόλη του Βόλου για τους 

φοιτητές οι οποίοι επιλέγουν ως προορισµό τη φοιτητική λέσχη. Ειδικότερα, υψηλά 

επίπεδα προσβασιµότητας διαπιστώνονται σε µια έκταση που αντιστοιχεί στο 3% της 

πόλης του Βόλου, µέσα επίπεδα αντιστοιχούν στο 7% της έκτασης της πόλης, χαµηλά 

επίπεδα εµφανίζονται στο 28% της έκτασης της πόλης και πολύ χαµηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 62% της έκτασης της πόλης του Βόλου. Επίσης, ο 

παρακάτω χάρτης απεικονίζει ότι υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας 

µε προορισµό τη φοιτητική λέσχη συγκεντρώνονται σε µικρά τµήµατα της πόλης 

µεταξύ των ενοριών Μεταµόρφωσης και Αγίων Θεοδώρων.  
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Χάρτης 4.24. Αναγωγή προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης (φοιτητική λέσχη) 

Ο Χάρτης 4.25. απεικονίζει τη προσβασιµότητα στην πόλη του Βόλου για τους 

φοιτητές, οι οποίοι επιλέγουν ως προορισµό τις υπηρεσίες. Ειδικότερα, υψηλά επίπεδα 

προσβασιµότητας διαπιστώνονται σε µια έκταση που αντιστοιχεί στο 8% της πόλης του 

Βόλου, µέσα επίπεδα αντιστοιχούν στο 12% της έκτασης της πόλης, χαµηλά επίπεδα 

εµφανίζονται στο 43% της έκτασης της πόλης και πολύ χαµηλά επίπεδα 

προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 37% της έκτασης της πόλης του Βόλου. Επίσης, ο 

παρακάτω χάρτης απεικονίζει ότι τα υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα 

προσβασιµότητας µε προορισµό τις υπηρεσίες παρατηρούνται κυρίως σε διάφορα 

τµήµατα της πόλης του Βόλου που εκτείνονται από το κέντρο της πόλης προς το 

εσωτερικό αυτής.  
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Χάρτης 4.25. Αναγωγή  προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης (υπηρεσίες) 

Ο Χάρτης 4.26. απεικονίζει τη προσβασιµότητα στην πόλη του Βόλου για τους 

φοιτητές οι οποίοι επιλέγουν ως προορισµό τη διασκέδαση. Ειδικότερα, υψηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας διαπιστώνονται σε µια έκταση που αντιστοιχεί στο 17% της πόλης 

του Βόλου, µέσα επίπεδα αντιστοιχούν στο 16% της έκτασης της πόλης, χαµηλά 

επίπεδα εµφανίζονται στο 18% της έκτασης της πόλης και τα πολύ χαµηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 49% της έκτασης της πόλης του Βόλου. Ο 

παρακάτω χάρτης απεικονίζει ότι υψηλά επίπεδα προσβασιµότητας αντιστοιχούν σε µια 

περιοχή του κεντρικού πυρήνα της πόλης. Ειδικότερα, τα υψηλά και ικανοποιητικά 

επίπεδα προσβασιµότητας µε προορισµό τη διασκέδαση καταλαµβάνουν πλήρως στις 

ενορίες Αγίου Νικολάου και Μεταµόρφωσης και επιµέρους τµήµατα των υπολοίπων 

ενοριών.  
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Χάρτης 4.26. Αναγωγή  προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης (διασκέδαση) 

Ο Χάρτης 4.27. απεικονίζει τη προσβασιµότητα στην πόλη του Βόλου για τους 

φοιτητές οι οποίοι επιλέγουν ως προορισµό τις αγορές. Ειδικότερα, υψηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας καταλαµβάνουν µια έκταση που αντιστοιχεί στο 19% της πόλης του 

Βόλου, µέσα επίπεδα παρατηρούνται στο 21% της έκτασης της πόλης, χαµηλά επίπεδα 

εµφανίζονται στο 23% της έκτασης της πόλης και πολύ χαµηλά επίπεδα  

προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 37% της έκτασης της πόλης του Βόλου. Επίσης, ο 

παρακάτω χάρτης απεικονίζει ότι τα υψηλά και ικανοποιητικά επίπεδα 

προσβασιµότητας µε προορισµό την αγορά παρατηρούνται σε ένα µεγάλο µέρος των 

κεντρικών ενοριών της πόλης  µε τάσεις επέκτασης στο εσωτερικό αυτής.  
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Χάρτης 4.27. Αναγωγή  προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης (αγορά) 

Ο Χάρτης 4.28. απεικονίζει την αντιληπτή προσβασιµότητα στην πόλη του 

Βόλου, για τους φοιτητές στο σύνολο των προορισµών τους. Ειδικότερα, υψηλά 

επίπεδα  προσβασιµότητας διαπιστώνονται σε µια έκταση που αντιστοιχεί στο 12% της 

πόλης του Βόλου, µέσα επίπεδα παρατηρούνται στο 48% της έκτασης της πόλης, 

χαµηλά επίπεδα καταλαµβάνουν το 24% της έκτασης της πόλης και πολύ χαµηλά 

επίπεδα  προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 16% της έκτασης της πόλης του Βόλου. 

Τα υψηλά επίπεδα αντιληπτής προσβασιµότητας εµφανίζονται σε διάφορα τµήµατα του 

κέντρου της πόλης και τα µέσα-ικανοποιητικά επίπεδα καταλαµβάνουν το µεγαλύτερο 

µέρος της πόλης.  
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Χάρτης 4.28. Τελική αντιληπτή  προσβασιµότητα σε επίπεδο πόλης  

Από την εφαρµογή της προτεινόµενης διαδικασίας αναγωγής της ατοµικής  

προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης διαπιστώνεται ότι η προτεινόµενη  

προσβασιµότητα τόσο ανά διαφορετικό προορισµό όσο και η τελική συνολική 

αντιληπτή προσβασιµότητα σε επίπεδο πόλης παρουσιάζουν διαφορετικό χωρικό 

πρότυπο. Η εφαρµογή της τεχνικής thiessen έχει ως σκοπό µόνο να απεικονίσει την 

ατοµική προσβασιµότητα σε επίπεδο πόλης και δεν δείχνει την πιθανή µεταβολή αυτής. 

Εποµένως, για να εντοπιστεί η µεταβολή-πρόβλεψη αυτής εφαρµόζεται η τεχνική 

Kriging, της γεωστατιστικής ανάλυσης στο σηµειακό δεδοµένο των θέσεων των 

κατοικιών, όπου σταθµίζονται οι τιµές της αντιληπτής προσβασιµότητας των φοιτητών.  

Η τεχνική kriging προβλέπει τη πιθανή µεταβολή της προτεινόµενης φοιτητικής 

αντιληπτής προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης σε µορφή ψηφίδων. Το ελάχιστο 

µέγεθος κάθε ελάχιστου στοιχείου των ψηφίδων ορίστηκε να είναι σε µέγεθος 

100*100µ. Το προαναφερόµενο αυτό µέγεθος των ελάχιστων στοιχείων των ψηφίδων 

αποτελεί σύµφωνα µε την έρευνα της προσβασιµότητας ένα ικανοποιητικό µέγεθος για 

την απεικόνιση της προσβασιµότητας (Wagner and Wegener 2007•  Wagner and 

Wegener 2011• Cervero and Kockelman 1997• Munshi, et.al, 2009). Ο Χάρτης 4.29. 

απεικονίζει την πιθανή µεταβολή της φοιτητικής αντιληπτής προσβασιµότητας που 

προέκυψε από την ανωτέρω διαδικασία.  
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Χάρτης 4.29. Πρόβλεψη της αντιληπτής  προσβασιµότητας των φοιτητών σε επίπεδο πόλης 

(εφαρµογή τεχνικής kriging) 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης Kriging διαπιστώνεται ότι τα υψηλά 

επίπεδα προσβασιµότητας των φοιτητών εντοπίζονται σε αρκετά παραλιακά τµήµατα 

του κέντρου της πόλης και αντιστοιχούν στο 20% της έκτασης της πόλης. Τα 

ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας αντιστοιχούν στο 28% της έκτασης της πόλης 

του Βόλου. Χαµηλά και πολύ χαµηλά επίπεδα προσβασιµότητας των φοιτητών 

παρατηρούνται σε αποµακρυσµένες από τον κεντρικό πυρήνα της πόλης περιοχές και 

αντιστοιχούν στο 52% της έκτασης της πόλης. Εποµένως, η µεγιστοποίηση της 

ωφέλειας του φοιτητή µε προορισµό το σύνολο των δραστηριοτήτων, σταθερών και 

µεταβλητών, επιτυγχάνεται αν ο φοιτητής επιλέξει να εγκαταστήσει τη θέση της 

κατοικίας του στις κεντρικές ενορίες της πόλης στις οποίες συγκεντρώνονται οι υψηλές 

και ικανοποιητικές τιµές προσβασιµότητας, επιβεβαιώνοντας τον κανόνα ότι στις 

περιοχές που συγκεντρώνονται οι κεντρικές λειτουργίες µιας πόλης υπάρχει αυξηµένη 

προσβασιµότητα.   
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4.5.6. ∆ΙΑΚΡΙΣΗ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ –ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΜΙΚΡΟ ΜΕ 

ΜΑΚΡΟ ΑΝΑΛΥΣΗΣ 

Ένα σηµείο που είναι ενδιαφέρον να διερευνηθεί είναι η ύπαρξη ή µη 

σχέσης/συσχέτισης της προτεινόµενης προσβασιµότητας των φοιτητών του Βόλου που 

υπολογίστηκε µε το προτεινόµενο µέτρο µε την προσβασιµότητα που δηµιουργούν στο 

χώρο οι υφιστάµενες αστικές υποδοµές των δηµόσιων µέσων µεταφοράς, καθώς και αν 

οι δύο αυτές προσεγγίσεις είναι συγκρίσιµες.  

Όπως αναλύθηκε προηγουµένως διεξοδικά, στην παρούσα έρευνα διερευνήθηκε 

η προσβασιµότητα των φοιτητών στην πόλη του Βόλου χρησιµοποιώντας κυρίως 

µικρο-δεδοµένα (θέσεις κατοικιών φοιτητών, θέσεις δραστηριοτήτων φοιτητών, 

ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων φοιτητών) και όχι µακρο-επιπέδου 

δεδοµένα (στάσεις/γραµµές δηµόσιων µέσων µεταφοράς, φόρτοι µετακίνησης). 

Συγκεκριµένα, η προτεινόµενη προσβασιµότητα έχει ως κέντρο το άτοµο και την 

επιλογή της θέσης της κατοικίας του σε σχέση µε την προσβασιµότητα στις ηµερήσιες 

ατοµικές του δραστηριότητες, ενώ η προσβασιµότητα των δηµόσιων µέσων µεταφοράς 

έχει ως κέντρο τα δηµόσια µέσα µεταφοράς και την καθηµερινή χρησιµότητα αυτών 

από τους µετακινούµενους. Για το λόγο αυτό δεν είναι δυνατή µια σύγκριση της 

προκύπτουσας προσβασιµότητας των θέσεων των κατοικιών των φοιτητών µε την 

προσβασιµότητα που σκιαγραφούν στο χώρο οι υφιστάµενες αστικές υποδοµές των 

δηµόσιων µέσων µεταφοράς, αφού πρόκειται για δύο διαφορετικές προσεγγίσεις. Στην 

ουσία η προσβασιµότητα των δηµόσιων µέσων µεταφοράς δείχνει κινητικότητα 

(mobility). Τα αποτελέσµατα της προτεινόµενης µεθοδολογίας επιβεβαιώνουν τις 

αναφορές ότι η κινητικότητα (mobility) ή η δυνατότητα µετακίνησης διακρίνεται από 

την προσβασιµότητα (Handy, 2002), αλλά και το γεγονός ότι η µίκρο ανάλυση της 

προσβασιµότητας δίνει διαφορετικά αποτελέσµατα από την µακρο ανάλυση (Ben-

Akiva and Lerman, 1979• Kwan, 1998• Kwan, 1999• Kwan and Weber, 2008). Πιο 

συγκεκριµένα, σύµφωνα µε την Handy (2002), µια κοινότητα µε υψηλή συµφόρηση, 

όπου οι κάτοικοι ζουν µέσα σε κοντινή απόσταση από τους επιθυµητούς τους 

προορισµούς έχει φτωχή κινητικότητα αλλά υψηλή προσβασιµότητα. Σε αυτήν την 

περίπτωση, η προσβασιµότητα δε σχετίζεται µε την κινητικότητα. Ταυτόχρονα, 

σύµφωνα µε µελέτες της Kwan (1998) έχει αποδειχτεί µέσα από την λεπτοµερή 

ανάλυση σε µίκρο επίπεδο δειγµάτων  γυναικών ότι έχουν µειωµένη προσβασιµότητα 
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κάτι που κρύβεται από την µάκρο ανάλυση της προσβασιµότητας. Τα παραπάνω 

επαληθεύονται µε την υλοποιηθείσα εφαρµογή στην πόλη του Βόλου.  

 

Χάρτης 4.30. Εφαρµογή ενός σωρευτικού δείκτη για τον προσδιορισµό της µάκρο-
προσβασιµότητας στην πόλη του Βόλου (σύνολο στάσεων των δηµόσιων µέσων µεταφοράς) 

Πιο αναλυτικά, εφαρµόζοντας ένα σωρευτικό µέτρο σε επίπεδο ενοριών για τον 

προσδιορισµό της µάκρο-προσβασιµότητας των δηµοσίων µέσων µεταφοράς στην πόλη 

του Βόλου προέκυψαν τα ακόλουθα συµπεράσµατα (Χάρτης 4.30.). Ειδικότερα, στις 

ενορίες του Αγίου Νικολάου και του Αγίου Κωνσταντίνου, παρόλο που 

συγκεντρώνονται οι βασικότερες κεντρικές λειτουργίες της πόλης και ενώ µετρήθηκε 

ως η περιοχή µε αρκετά ικανοποιητική προσβασιµότητα παρατηρείται να έχει τη 

χαµηλότερη συγκέντρωση του συνόλου των στάσεων των δηµόσιων µέσων µεταφοράς 

και εποµένως τη λιγότερη κινητικότητα των µέσων µαζικής µεταφοράς. Αντίθετα, 

υψηλότερη συγκέντρωση των στάσεων των δηµόσιων µέσων µεταφοράς παρατηρείται 

στην ενορία της Νέας Ιωνίας, η οποία είναι αρκετά αποµακρυσµένη από τις κεντρικές 

λειτουργίες. Από τα ανωτέρω αποδεικνύεται ότι η µάκρο-προσβασιµότητα των 

δηµόσιων µέσων µεταφοράς είναι στην ουσία η δυνατότητα µετακίνησης στις 

συγκεκριµένες ενορίες και όχι η προσβασιµότητα µιας κοινωνικής οµάδας. Εποµένως, 

δεν είναι δυνατή η σύγκριση της µάκρο-προσβασιµότητας µε την µίκρο-

προσβασιµότητα η οποία προσδιορίστηκε στην παρούσα διατριβή.  
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Ολοκληρώνοντας, η παραπάνω διάκριση της προσβασιµότητας και της 

κινητικότητας αλλά και της µίκρο µε την µάκρο-ανάλυση επιβεβαιώνει τη χρησιµότητα 

και την εφαρµοσιµότητα της προτεινόµενης προσέγγισης προσδιορισµού της 

προσβασιµότητας που αναπτύχθηκε και εφαρµόστηκε στην παρούσα διατριβή, αφού 

αποδεικνύεται ότι οι πιο κοντινές στο κέντρο µιας πόλης περιοχές έχουν υψηλότερα 

επίπεδα προσβασιµότητας και µειώνονται µε την αποµάκρυνση από αυτό. 
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4.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ  

Η προηγηθείσα εφαρµογή επαληθεύει τη σκοπιµότητα της διατριβής και διαπιστώνεται 

ότι το προκύπτον µέτρο προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου ως αποτέλεσµα του 

συνδυασµού διαφορετικών µορφών προσβασιµότητας (παραδοσιακά και σύγχρονα 

µέτρα) καταλήγει σε ένα ποσοτικοποιηµένο αποτέλεσµα, το οποίο µπορεί να είναι 

συγκρίσιµο. 

Ειδικότερα, από την εφαρµογή του προτεινόµενου µέτρου ατοµικής 

προσβασιµότητας στους φοιτητές της πόλης του Βόλου παρατηρήθηκε ότι µεγάλο 

ποσοστό του δείγµατος (73%) έχει υψηλά-ικανοποιητικά επίπεδα προσβασιµότητας για 

το σύνολο των προορισµών. Εποµένως, η συγκεκριµένη κοινωνική οµάδα έχει πολύ 

καλή πρόσβαση από τη υφιστάµενη θέση της κατοικίας τους στο σύνολο των 

ηµερήσιων ατοµικών τους δραστηριοτήτων. Ωστόσο, αποκλίσεις στα επίπεδα 

προσβασιµότητας παρατηρούνται όταν εξετάζεται η προσβασιµότητα ανά διαφορετικό 

προορισµό. Ειδικότερα, η προσβασιµότητα των φοιτητών προς τις σταθερές τους 

δραστηριότητες, σχολή και φοιτητική λέσχη είναι περιορισµένη, ενώ αντιθέτως πολύ 

αυξηµένη είναι η προσβασιµότητα µε προορισµό της µεταβλητές δραστηριότητες 

(αγορά, διασκέδαση, υπηρεσίες). Συνεπώς, από τα ανωτέρω διαπιστώνεται ότι 

σηµαντικό ρόλο στη δόµηση του χωρικού προτύπου της προσβασιµότητας των 

φοιτητών παίζουν οι µεταβλητές δραστηριότητες και όχι οι σταθερές, όπως είναι η 

σχολή στην οποία ο φοιτητής ξοδεύει το σηµαντικότερο κοµµάτι του ηµερήσιου χρόνου 

του.  

Ταυτόχρονα, η εφαρµογή της προτεινόµενης µεθοδολογίας µε την αναγωγή της 

ατοµικής προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης έδειξε ότι η προσβασιµότητα των 

φοιτητών στις µεταβλητές δραστηριότητες στην πόλη του Βόλου είναι ικανοποιητική 

σε περιοχές που συγκεντρώνονται οι κεντρικές λειτουργίες της πόλης και µειώνεται 

καθώς αποµακρυνόµαστε από αυτές. Εποµένως, οι φοιτητές που επιλέγουν να µείνουν 

σε κεντρικές περιοχές του Βόλου παρουσιάζουν υψηλότερα επίπεδα  προσβασιµότητας 

στις µεταβλητές δραστηριότητες του ατοµικού τους χρονοδιαγράµµατος και 

χαµηλότερα επίπεδα προσβασιµότητας στις σταθερές δραστηριότητες.  

Επιπρόσθετα, η προτεινόµενη µεθοδολογία για το χωρικό εντοπισµό των 

µεταβλητών δραστηριοτήτων είναι µια νέα µέθοδος µικρό-προσοµοίωσης των θέσεων 
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των µεταβλητών δραστηριοτήτων των ατόµων µέσα στην πόλη. Η εφαρµογή της 

προτεινόµενης µεθοδολογίας στους φοιτητές του Βόλου για τις ηµερήσιες 

δραστηριότητες των αγορών, διασκέδασης και υπηρεσιών έδειξε ότι οι παραγόµενες 

θέσεις των µεταβλητών δραστηριοτήτων των φοιτητών αποτελούν τη µέση θέση του 

φοιτητή µέσα στο 24ωρο για κάθε µεταβλητή δραστηριότητα. Επίσης, από την 

κατανοµή των παραγόµενων αυτών θέσεων στην πόλη του Βόλου διαπιστώνεται ότι το 

κέντρο της πόλης δεν αποτελεί αποκλειστικά και µόνο την επιλογή του φοιτητή για τις 

συγκεκριµένες δραστηριότητες του ηµερήσιου χρονοδιαγράµµατος του.  Ταυτόχρονα, 

οι παραγόµενες, από την ανωτέρω διαδικασία, θέσεις των µεταβλητών δραστηριοτήτων 

(αγορές, υπηρεσίες και διασκέδαση) των φοιτητών συγκρινόµενες µε τις υφιστάµενες 

καταγεγραµµένες θέσεις στην πόλη του Βόλου παρουσιάζουν µικρή απόκλιση τόσο σε 

σχέση µε τη θέση του χωρικού τους µέσου όσο και σε σχέση µε την κατεύθυνση της 

κύριας διασποράς, όπως ορίζεται µέσα από τις τυπικές ελλείψεις.  

Παράλληλα, η διερεύνηση της προσβασιµότητας του προτεινόµενου µέτρου, 

που δοµήθηκε σε µίκρο-ανάλυση, σε σχέση µε την προσβασιµότητα που προέκυψε από 

τη µάκρο-ανάλυση έδειξε ότι δεν είναι δυνατή η σύγκριση αυτών. Ειδικότερα, 

αποδείχθηκε ότι η µάκρο-προσβασιµότητα των δηµόσιων µέσων µεταφοράς είναι στην 

ουσία η δυνατότητα µετακίνησης προς τις συγκεκριµένες ενορίες, κάτι το οποίο 

διακρίνεται από την προτεινόµενη προσβασιµότητα των κατοικιών των φοιτητών. 

Στο κεφάλαιο που ακολουθεί παρουσιάζονται τα κυριότερα συµπεράσµατα της 

παρούσας διδακτορικής διατριβής για το προτεινόµενο µέτρο ατοµικής  αντιληπτής 

προσβασιµότητας της προέλευσης, καθώς και οι µελλοντικές προοπτικές της 

προσέγγισης αυτής. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ∆Ι∆ΑΚΤΟΡΙΚΗΣ ∆ΙΑΤΡΙΒΗΣ  

Όπως προαναφέρθηκε, η προσβασιµότητα διερευνήθηκε µε αρκετούς και 

διαφορετικούς τρόπους και οι διαφορετικές ερµηνείες αυτής της έχουν δώσει 

ποικιλοµορφία, επιτρέποντας ξεχωριστούς τρόπους µέτρησης και αντιµετώπισης. 

Σηµαντικό ζήτηµα των σύγχρονων ερευνητών αποτελεί ο προσδιορισµός της 

προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου µέσα από διαδικασίες και µοντέλα µικρό-

προσοµοίωσης και ο συνδυασµός παραµέτρων που δεν είναι αποκλειστικά χωρικοί. Η 

παρούσα διδακτορική διατριβή, βασιζόµενη στις παραπάνω διαπιστώσεις ανέπτυξε µια 

νέα έννοια της προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου, την ατοµική αντιληπτή 

προσβασιµότητα της προέλευσης, η οποία αφενός συνδυάζει σύγχρονα και 

παραδοσιακά µέτρα προσβασιµότητας αφετέρου ανάγεται σε επίπεδο πόλης. 

Το µέτρο που αναπτύχθηκε στη παρούσα έρευνα ανέδειξε την ατοµική  

προσβασιµότητα ως αποτέλεσµα της αλληλεπίδρασης των χωρικών παραγόντων 

(χώρος δράσης, ελκυστικότητας προορισµού), της µετακίνησης (χρόνος και τρόπος 

µετακίνησης) και του χρόνου συµµετοχής µε το ηµερήσιο πρόγραµµα δραστηριοτήτων, 

η οποία ονοµάστηκε «ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα της προέλευσης».  

Το προτεινόµενο µέτρο προέκυψε βασιζόµενο στην τριπλή σχέση που όρισαν οι 

Odoki και Burns και ενσωµατώνοντας την επίδραση του ατοµικού χώρου δράσης και τη 

δοµή των µέτρων βαρύτητας τροποποιήθηκε χρησιµοποιώντας και τη γενική δοµή των 

σύνθετων µέτρων άθροισης της προσβασιµότητας των Bhat et al. (2002). Εποµένως, το 

νέο µέτρο εντάσσεται µέσα στα σύνθετα ατοµικά µέτρα που χρησιµοποιούν τεχνικές 

άθροισης (aggregation) της ατοµικής προσβασιµότητας, περιλαµβάνοντας όλες τις 

ηµερήσιες εκτός κατοικίας δραστηριότητες. 

Το προτεινόµενο µέτρο όπως αναπτύχθηκε και εκφράστηκε στην παρούσα 

διατριβή, παρουσιάζει µια σειρά από πλεονεκτήµατα, τα κυριότερα από τα οποία 

παρουσιάζονται ακολούθως.  

Ένα πρώτο πλεονέκτηµα είναι ότι εισάγεται ο χώρος δράσης ως παράµετρος 

προσδιορισµού της προσβασιµότητας. Ο χώρος δράσης χρησιµοποιούνταν ως 

παράµετρος που έδειχνε το πρότυπο των µετακινήσεων του ατόµου. Αντιθέτως, στην 

παρούσα µεθοδολογία ο χώρος δράσης, χρησιµοποιείται ως βασικός παράγοντας για 
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τον προσδιορισµό της προσβασιµότητας ενσωµατώνοντας στο νέο µέτρο την επίδραση 

του ηµερήσιου προτύπου των δραστηριοτήτων, κάτι που δεν µπορούν να κάνουν τα 

παραδοσιακά µέτρα.   

Επίσης, η προτεινόµενη προσέγγιση συνδέει τον ηµερήσιο χρόνο συµµετοχής 

στη δραστηριότητα µε τη προσβασιµότητα. Είναι γεγονός ότι ο χρόνος συµµετοχής στις 

δραστηριότητες δε χρησιµοποιείται στα παραδοσιακά µέτρα  προσβασιµότητας, ενώ 

στα σύγχρονα µέτρα προσβασιµότητας διαπιστώνονται προβλήµατα λειτουργικότητας 

και εφαρµογής. Η προτεινόµενη προσέγγιση κατορθώνει και αντιµετωπίζει τα 

προβλήµατα αυτά, ενσωµατώνοντας την επίδραση του ηµερήσιου χρόνου συµµετοχής 

του ατόµου, που προκύπτει µέσα από το ηµερήσιο πρόγραµµα δραστηριοτήτων.    

Ενώ τα µέτρα βαρύτητας είχαν το µειονέκτηµα της απότοµης µεταβολής των 

επιπέδων προσβασιµότητας µε την αποµάκρυνση από το κέντρο της πόλης το 

προτεινόµενο µέτρο αντιµετωπίζει αυτό µέσα από την ενσωµάτωση της συνάρτησης 

Gaussian σε αυτό.  

Ένα ακόµη σηµαντικό πλεονέκτηµα της προτεινόµενης προσέγγισης είναι ότι 

ποσοτικοποιείται το µέτρο αυτό µέσα σε µια κλίµακα 0-1, προσαρµόζοντας τις 

παραµέτρους του µέτρου αυτού στην κλίµακα αυτή, όπου το µηδέν (0) ορίζεται να 

δείχνει τις χαµηλές τιµές της ατοµικής προσβασιµότητας και το 1 τις υψηλές τιµές 

αυτής. Μια τέτοια διακύµανση της ατοµικής προσβασιµότητας κάνει το µέτρο αυτό 

καλύτερα ερµηνεύσιµο. 

Επιπρόσθετα, το προτεινόµενο µέτρο ενσωµατώνει την ατοµική προτίµηση και 

επιλογή, επιτρέποντας, ανάλογα µε τις ηµερήσιες ατοµικές επιλογές του 

χρονοδιαγράµµατος, τη διαµόρφωση της ατοµικής αντιληπτής  προσβασιµότητας µε 

βάση τις πραγµατικές ατοµικές προτιµήσεις και επιλογές. ∆ε θα πρέπει να παραβλεφθεί 

το γεγονός ότι λαµβάνοντας υπόψη την ατοµική προτίµηση και επιλογή στο ηµερήσιο 

χρονοδιάγραµµα δραστηριοτήτων δύναται να κατευθυνθεί ο σχεδιασµός από την 

κοινωνία και από τις ανάγκες αυτής.  

Παράλληλα, η προτεινόµενη προσέγγιση είναι λειτουργική, καθώς µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί αποτελεσµατικά στην πράξη, αφού αφενός τα απαιτούµενα δεδοµένα 

µπορούν να συλλεγούν εύκολα αφετέρου οι τεχνικές που εφαρµόζονται είναι σχετικά 

απλές. Το προτεινόµενο µέτρο είναι περισσότερο απλό και λιγότερο πολύπλοκο από τα 
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αντίστοιχα των σύγχρονων µέτρων προσβασιµότητας, χρησιµοποιώντας ταυτόχρονα 

σύγχρονες παραµέτρους και στοιχεία που λαµβάνουν υπόψη το πρότυπο των 

δραστηριοτήτων και την ανθρώπινη συµπεριφορά κατά τη διάρκεια της ηµέρας.  

Ταυτόχρονα, η προτεινόµενη µεθοδολογική προσέγγιση εισάγει ένα νέο τρόπο 

αναγωγής της ατοµικής προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης. Ειδικότερα, προτάθηκε 

µία νέα διαδικασία απεικόνισης της προσβασιµότητας σε επίπεδο πόλης όπου τα 

ατοµικά επίπεδα προσβασιµότητας ανάγονται σε επίπεδο πόλης σε µορφή χωρικών 

ζωνών δηµιουργώντας χωρικές ζώνες προσαρµοσµένες στα χαρακτηριστικά της οµάδας 

αυτής και ταυτόχρονα γίνεται πρόβλεψη της µεταβολής αυτής σε µορφή ψηφίδων.  

Μέσα από την εφαρµογή της προτεινόµενης µεθοδολογίας και εποµένως του 

προτεινόµενου µέτρου ατοµικής αντιληπτής  προσβασιµότητας στην πόλη του Βόλου 

και ειδικότερα στην οµάδα των φοιτητών επαληθεύθηκε η ορθότητα και η 

ρεαλιστικότητα των όσων προτάθηκαν στην παρούσα διδακτορική διατριβή. 

Ειδικότερα, εφαρµόζοντας την προτεινόµενη µεθοδολογία, της ατοµικής αντιληπτής  

προσβασιµότητας στους φοιτητές της πόλης του Βόλου προέκυψε ότι η  

προσβασιµότητα των φοιτητών σε σχέση µε το σύνολο των ηµερήσιων ατοµικών τους 

δραστηριοτήτων είναι σε µεγάλο βαθµό ικανοποιητική και αποκλίσεις παρατηρούνται 

όταν η ανάλυση της προσβασιµότητας εξειδικεύεται ανά προορισµό. Επιπλέον, η 

σύγκριση του τελικού προτεινόµενου µέτρου µε τα υφιστάµενα µέτρα 

προσβασιµότητας ανέδειξε την ύπαρξη συσχέτισης µεταξύ αυτών. 

Το προτεινόµενο µέτρο παρουσιάζει σηµαντικές προοπτικές εξέλιξης και 

εφαρµογής. Πιο αναλυτικά, το συγκεκριµένο το µέτρο που παράχθηκε από αυτή µπορεί 

να χρησιµοποιηθεί µελλοντικά σε έρευνες, οι οποίες περιλαµβάνουν αντίστοιχες 

πληροφορίες προσβασιµότητας για το σύνολο των διαφορετικών πληθυσµιακών 

οµάδων µιας περιοχής. Με τον τρόπο αυτό, θα µπορεί να προσδιοριστεί η πραγµατική 

ατοµική προσβασιµότητα των διαφορετικών πληθυσµιακών οµάδων στον αστικό χώρο 

σε σχέση µε τις επιλογές και τις προτιµήσεις αυτών.  

Σηµαντική προοπτική αναφορικά µε το προτεινόµενο µέτρο είναι η επέκταση 

αυτού, προσδιορίζοντας την ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα ως ένα συνδυασµένο 

άθροισµα πολλαπλών εναλλακτικών ηµερήσιων χρονοδιαγραµµάτων δραστηριότητας, 

αφού το προτεινόµενο µέτρο βασίστηκε σε ένα ηµερήσιο χρονοδιάγραµµα, 

απεικονίζοντας τη  προσβασιµότητα του ατόµου σε µία ηµέρα.    
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Ακολούθως, απαντώνται τα ερωτήµατα που τέθηκαν στο εισαγωγικό κεφάλαιο 

της διδακτορικής διατριβής. Πιο αναλυτικά, όσον αφορά στο πρώτο και βασικό 

ερώτηµα της διδακτορικής διατριβής, δηλαδή «µε ποιον τρόπο µπορεί να συνδεθεί και 

να συνδυαστεί η έννοια της  αλληλεπίδρασης των αστικών υπηρεσιών µε την ανθρώπινη 

χωρική συµπεριφορά µε σκοπό τον προσδιορισµό της  προσβασιµότητας» αυτό 

επιτυγχάνεται µε το συνδυασµό υφιστάµενων παραδοσιακών και σύγχρονων µέτρων 

προσβασιµότητας χρησιµοποιώντας µεθόδους και τεχνικές των GIS για την εφαρµογή 

αυτών.  

Όσον αφορά την ερώτηση για το «ποια η σχέση του χώρου δράσης µε την 

µέτρηση της προσβασιµότητας», ο χώρος δράσης ως παράγοντας που δείχνει το χωρικό 

πρότυπο του ηµερήσιου ατοµικού χρονοδιαγράµµατος ενσωµατώθηκε στο 

προτεινόµενο µέτρο συσχετιζόµενος µε έναν παράγοντα ελκυστικότητας του κάθε 

προορισµού-δραστηριότητας.   

Αναφορικά, µε την ερώτηση για το «πως συνδυάζεται ο χρόνος, ο χώρος και η 

µετακίνηση στην προσβασιµότητα», ο χρονικός περιορισµός της συµµετοχής στη 

δραστηριότητα επιλέχθηκε να επιδράσει εκθετικά στους παράγοντες του χώρου και της 

µετακίνησης, χρησιµοποιώντας τη γενική δοµή των σύνθετων µέτρων άθροισης της  

προσβασιµότητας των Bhat et al. (2002).  

Σχετικά µε το ερώτηµα για το «πως η ατοµική προσβασιµότητα ανάγεται σε 

επίπεδο πόλης», στην προτεινόµενη προσέγγιση αναπτύχτηκε µια νέα διαδικασία µε τη 

χρήση των τεχνικών των γεωγραφικών συστηµάτων πληροφοριών (GIS), η οποία είχε 

ως σκοπό να ανάγει την ατοµική αντιληπτή προσβασιµότητα σε επίπεδο πόλης και να 

προβλέψει την πιθανή µεταβολή αυτής.  

Συνοψίζοντας, το νέο µέτρο ατοµικής προσβασιµότητας που προτείνεται και 

αναπτύσσεται στην παρούσα διατριβή, δηλαδή της ατοµικής αντιληπτής  

προσβασιµότητας της προέλευσης, εισάγει ένα νέο τρόπο προσδιορισµού της  

προσβασιµότητας αντιµετωπίζοντας αφενός πολλά προβλήµατα των υφισταµένων 

µέτρων  προσβασιµότητας (παραδοσιακών και σύγχρονων) αφετέρου εισάγοντας µια 

νέα θεώρηση της  προσβασιµότητας σε επίπεδο ατόµου. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΚΑΙ ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΕΠΙΤΟΠΙΑΣ ΕΡΕΥΝΑΣ –

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ  

Τα δεδοµένα που αξιοποιηθήκαν στο πλαίσιο της συγκεκριµένης διδακτορικής 

διατριβής προήλθαν από έρευνα που διεξήχθη στην πόλη του Βόλου µε σκοπό να 

διερευνηθεί η θέση, η κατάσταση, η συµπεριφορά των φοιτητών στην πόλη του Βόλου 

και ακολούθως να εντοπιστούν οι σχέσεις αλληλεπίδρασης µεταξύ της θέσης της 

κατοικίας των φοιτητών και των καθηµερινών τους δραστηριοτήτων (Μoustou and 

Photis, 2005• Μoustou and Photis, 2006• Μούστου και Φώτης, 2005• Μούστου, 2004). 

 

Μεθοδολογία έρευνας: 

Για την υλοποίηση της επιτόπιας έρευνας αναπτύχθηκε η ακόλουθη µεθοδολογία: 

1. Καθορισµός και επιλογή της δειγµατοληπτικής µεθόδου: Ειδικότερα, από τις 

γνωστές από τη βιβλιογραφία µεθόδους δειγµατοληψίας επιλέχθηκε η 

καταλληλότερη για τη συγκεκριµένη έρευνα.  

2. ∆όµηση των ερωτηµατολογίων και καθορισµού των στόχων και των 

σκοπών αυτών: ∆οµήθηκε το ερωτηµατολόγιο µε σκοπό να διερευνηθούν τα 

στοιχεία αυτά που συµβάλλουν στην επίτευξη του βασικού στόχου της έρευνας.  

3. Κωδικοποίηση των απαντήσεων των ερωτηµατολογίων: Στην ενότητα αυτή 

επιλέχθηκε ο τρόπος κωδικοποίησης και ψηφιακής καταχώρησης των 

απαντήσεων των ερωτώµενων. 

4. Επεξεργασία των απαντήσεων των ερωτηµατολογίων: Στην ενότητα αυτή 

επιλέχθηκε ο τρόπος επεξεργασίας (στατιστική επεξεργασία και χαρτογραφική 

απεικόνιση) των απαντήσεων των ερωτώµενων. 

5. Εντοπισµός πιθανών προβληµάτων της έρευνας: Με το πέρας της 

στατιστικής επεξεργασίας προκύπτουν συµπεράσµατα για πιθανά προβλήµατα 

κατά τη συλλογή των δεδοµένων.  

 

Καθορισµός και επιλογή δείγµατος: 

Κατά τη διεξαγωγή µιας έρευνας κυρίαρχο στοιχείο είναι ο καθορισµός του δείγµατος. 

Σύµφωνα µε τη βιβλιογραφία (Ψαρού και Ζαφειρόπουλος, 2001• Κουτσικόπουλος, 

2002) υπάρχουν αρκετές µορφές δειγµατοληψίας για την επιλογή ενός δείγµατος, όπως 
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είναι η τυχαία δειγµατοληψία, η στρωµατοποιηµένη (αναλογική και τυχαία) κλπ. Από 

τις ανωτέρω µορφές δειγµατοληψίας επιλέχθηκε η στρωµατοποιηµένη τυχαία 

δειγµατοληψία.  

Η στρωµατοποιηµένη τυχαία δειγµατοληψία χωρίζει τον πληθυσµό σε αµοιβαία 

αποκλειόµενα σύνολα, ή στρώµατα, και από κάθε στρώµα επιλέγονται απλά τυχαία 

δείγµατα. Τα θετικά σηµεία της προσέγγισης αυτής είναι ότι ενσωµατώνοντας την 

τυχαία επιλογή µέσα στα δοµηµένα στρώµατα του πληθυσµού αποφεύγεται το 

πρόβληµα της οµαδοποίησης των δεδοµένων, και αν χρησιµοποιούνταν η αναλογική 

δειγµατοληψία µέσα στα στρώµατα τότε κάποιο από τα στρώµατα θα είχε πολύ µικρό 

µέγεθος και δε θα οδηγούσε κατ΄ ανάγκη σε αξιόπιστα αποτελέσµατα (Ψαρού και 

Ζαφειρόπουλος, 2001). Επιπλέον, η στρωµατοποιηµένη τυχαία δειγµατοληψία οδηγεί 

σε ακριβέστερες εκτιµήσεις από την απλή τυχαία δειγµατοληψία, και επιτρέπει την κατ’ 

επιλογή µεγαλύτερη συµµετοχή στο δείγµα ατόµων του πληθυσµού που προέρχονται 

από συγκεκριµένες στρώσεις (Κουτσικόπουλος, 2002). Εποµένως, τα ανωτέρω 

πλεονεκτήµατα συνέβαλλαν στο να επιλεχθεί να γίνει η έρευνα αυτή µε τη µέθοδο της 

στρωµατοποιηµένης τυχαίας δειγµατοληψίας. 

 

∆όµηση ερωτηµατολογίου: 

Όπως προαναφέρθηκε, το ερωτηµατολόγιο δοµήθηκε σε παλιότερη έρευνα µε σκοπό να 

διερευνηθεί η θέση, η κατάσταση, η συµπεριφορά των φοιτητών στην πόλη του Βόλου 

και να εντοπιστούν οι σχέσεις αλληλεπίδρασης µεταξύ της θέσης της κατοικίας των 

φοιτητών και των καθηµερινών τους δραστηριοτήτων. Το αποτέλεσµα ήταν να 

συλλεχθούν αρκετά στοιχεία που έχουν σχέση µε τους φοιτητές σαν άτοµα (Μoustou 

and Photis, 2005• Μoustou and Photis, 2006• Μούστου και Φώτης, 2005• Μούστου, 

2004). 

Το πρώτο τµήµα του ερωτηµατολογίου περιλάµβανε γενικές ερωτήσεις για την 

υπό εξέταση οµάδα (όπως φύλο, έτος εισαγωγής, σχολή φοίτησης, τόπος διαµονής, 

κ.α.). 

Το δεύτερο τµήµα του ερωτηµατολογίου στόχευε να προσδιοριστεί τόσο η 

ακριβής θέση της κατοικίας του φοιτητή πάνω στην πόλη του Βόλου όσο και τα 

χαρακτηριστικά της.  

Το τρίτο τµήµα του ερωτηµατολογίου σχετίζεται µε τους ηµερήσιους 

προορισµούς – δραστηριότητες του φοιτητή. Ειδικότερα, δοµήθηκε ένα ηµερήσιο 

ηµερολόγιο ατοµικών δραστηριοτήτων ως εξής: Αρχικά, ορίστηκαν πέντε γενικές 
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δραστηριότητες που ήταν η σχολή, η διασκέδαση, η αγορά, η φοιτητική λέσχη και οι 

υπηρεσίες. Εν  συνεχεία, επιλέχθηκε ένα τυπικό εικοσιτετράωρο µέσα στην εβδοµάδα 

και έγινε ο χωρισµός των χρονικών διαστηµάτων της ηµέρας ανά µια ώρα µε εξαίρεση 

µεταξύ των ωρών από 9 το βράδυ µέχρι 9 το πρωί, όπου τα διαστήµατα κυµάνθηκαν 

ανά τρεις ώρες. 

Το τέταρτο κοµµάτι του ερωτηµατολογίου περιλάµβανε ερωτήσεις που έχουν 

σχέση µε τις ηµερήσιες µετακινήσεις προς τις δραστηριότητες των φοιτητών. 

Συγκεκριµένα, καταγράφηκε ο ηµερήσιος τρόπος µετακίνησης τους και ο χρόνος που 

δαπανούν για να προσεγγίσουν τις δραστηριότητες τους.  

 

Κωδικοποίηση: 

Για την κωδικοποίηση των απαντήσεων των ερωτηµατολογίων δοµήθηκε ένας πίνακας 

στο excel, όπου σε κάθε στήλη εισήχθησαν οι αντίστοιχοι κωδικοί του 

ερωτηµατολογίου. Για τους δυο τελευταίους πίνακες των ηµερήσιων δραστηριοτήτων 

και των µετακινήσεων δεν έγινε κάποιου διαφορετικού τύπου κωδικοποίηση και 

ακολουθήθηκε η αντίστοιχη µε των προηγούµενων.  

 

Επεξεργασία των δεδοµένων: 

Για την επεξεργασία των κωδικοποιηµένων απαντήσεων χρησιµοποιήθηκαν εξίσου 

στατιστικά λογισµικά και προγράµµατα χαρτογραφίας. Συγκεκριµένα, έγινε 

συστηµατική χρήση των προγραµµάτων SPSS και EXCEL, καθώς και του 

προγράµµατος ARCGIS. Οι µέθοδοι που χρησιµοποιήθηκαν στη διαδικασία της 

επεξεργασίας είναι σε πρώτο στάδιο η περιγραφική στατιστική (descriptive statistic) µε 

τη χρήση κάποιων θεµατικών χαρτών ενώ σε δεύτερο στάδιο έγινε αξιοποίηση των 

µεθόδων χωρικής ανάλυσης.  

 

Προβλήµατα κατά την επεξεργασία: 

Κατά τη διάρκεια της πρώτης επεξεργασίας των δεδοµένων φάνηκε ότι κάποιες από τις 

µεταβλητές παρουσίαζαν το φαινόµενο των κενών εγγραφών (missing values). Το 

φαινόµενο αυτό είναι πολλές φορές αποτέλεσµα της αµέλειας του ερωτώµενου να 

απαντήσει όλες τις ερωτήσεις. Από την ανάλυση παρατηρήθηκε ότι από το σύνολο των 

229 ερωτώµενων ένα 4% αυτών δεν µπόρεσε να δώσει πλήρεις πληροφορίες και θα 
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έπρεπε να απορριφθεί από το δείγµα. Τελικώς, επαρκείς και πλήρεις απαντήσεις 

έδωσαν 219 φοιτητές. 

  

Γενικά στοιχεία για τον υπό εξέταση πληθυσµό των φοιτητών: 

Η έρευνα αυτή διεξήχθη στις βασικές σχολές του πανεπιστήµιου και ειδικότερα στην 

Πολυτεχνική Σχολή, στη Σχολή Ανθρωπιστικών Επιστηµών, στη Γεωπονική Σχολή και 

στη Σχολή Οικονοµικού,  οι οποίες εδρεύουν αντίστοιχα στην περιοχή του Πεδίου 

Άρεως, στην κεντρική περιοχή της Παραλίας, στην περιοχή του Φυτόκου και στην 

περιοχή Κοραή (Χάρτης Π1). Πιο αναλυτικά, επιλέχθηκε το δείγµα να παρθεί στις 

τέσσερις αυτές περιοχές ώστε να δηµιουργηθούν τέσσερα στρώµατα µέσα στον υπό 

εξέταση πληθυσµό των φοιτητών.  

Παράλληλα, ερωτήθηκαν µέσα σε αυτές τις σχολές – περιοχές τυχαία φοιτητές, 

έτσι ώστε να σχηµατιστεί µια ολοκληρωµένη εικόνα για τους φοιτητές και τις 

δραστηριότητες τους. Το σύνολο του δείγµατος αποφασίστηκε να αριθµεί το 5,5% 

περίπου του συνολικού πληθυσµού των 4.104 φοιτητών, δηλαδή ερωτήθηκαν 229 

άτοµα, από τους οποίους οι απαντήσεις των 219 ερωτώµενων ήταν πλήρες και 

εποµένως κατάλληλες για να χρησιµοποιηθούν στην παρούσα έρευνα.   

Έτσι, από το σύνολο των ερωτηθέντων φοιτητών διαπιστώθηκε ότι το 55,5% 

ήταν γυναίκες και το υπόλοιπο 44,5% άντρες. Το 80% του δείγµατος κυµαίνονταν 

µεταξύ των 19 και 24 χρονών. Επίσης, διαπιστώθηκε ότι η πόλη του Βόλου δεν 

αποτελούσε τόπο µόνιµης κατοικίας σε ποσοστό της τάξης του 86% και µόλις το 14% 

των φοιτητών ήταν δηµότες. Παράλληλα, σχεδόν το σύνολο των φοιτητών δεν 

εργάζονταν και µόλις ένα 7% απασχολούνταν. 

Το σύνολο των ηµερησίων εκτός κατοικίας δραστηριότητες των φοιτητών 

άρχιζε στις 10 το πρωί και ολοκληρώνονταν στις 3 το βράδυ. Κατά τη διάρκεια της 

ηµέρας η συµµετοχή στη σχολή αποτελούσε τη σηµαντικότερη δραστηριότητα. 

Ακολούθως, κάποια σηµαντική µεσηµεριανή αύξηση παρατηρούνταν προς τη 

φοιτητική λέσχη, ενώ τις απογευµατινές ώρες οι αγορές µαζί µε τη διασκέδαση 

αποκτούσαν σηµαντικό έδαφος. Τέλος, οι υπηρεσίες είχαν τα µικρότερα ποσοστά 

συµµετοχής µέσα στην ηµέρα.  

Από τις απαντήσεις των φοιτητών διαπιστώθηκε ότι το 50% των µετακινήσεων 

προς τις πέντε οµάδες δραστηριοτήτων γίνονταν περπατώντας. Επιπλέον, διαπιστώθηκε 

ότι ο µέσος διανυόµενος χρόνος των φοιτητικών µετακινήσεων προς τις ηµερήσιες 

δραστηριότητες κυµαίνονταν µεταξύ των 12 και 20 λεπτών. 
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 
  α/α       Q_no   

 ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ  
    /    
/      Q_date   

          
ΕΡΩΤΗΣΗ 1.  Φύλο        Q1   
  Γυναίκα (1)         
  Άντρας (2)         
          
ΕΡΩΤΗΣΗ 2.  Ποια είναι το τµήµα που σπουδάζετε;    Q2   
 ∆ηµοτικής εκπαίδευσης (1)         
 Ειδικής αγωγής (2)         
 Προσχολικής αγωγής (3)         
 Ιστορίας αρχαιολογίας (4)         
 Χωροταξίας πολεοδοµίας (5)         
 Μηχανολόγων µηχανικοί (6)         
 Πολιτικών µηχανικών (7)         
 Αρχιτεκτόνων (8)         
 ∆ικτύων και υπολογιστών (9)         
 Γεωπονία (10)         
 Οικονοµικό (11)         
          
ΕΡΩΤΗΣΗ 3.  Πρόγραµµα σπουδών      Q3   
 Προπτυχιακό (1)         
 Μεταπτυχιακό (2)         
 ∆ιδακτορικό (3)         

          
ΕΡΩΤΗΣΗ 4.  Έτος εισαγωγής       Q4   

           

ΕΡΩΤΗΣΗ 5. 
Έτος 
γέννησης        Q5   

          
ΕΡΩΤΗΣΗ 6. Εργάζεστε; Ναι (1)       Q6   
  Όχι (2)         
ΕΡΩΤΗΣΗ 7.  Είναι ο Βόλος ο τόπος µόνιµης κατοικίας σας;   Q7   
  Ναι (1)         
  Όχι (2)         
          
ΕΡΩΤΗΣΗ 8.  Στοιχεία τόπου διαµονής        

∆ιεύθυνση     Q8_1   
 Περιοχή     Q8_2   
  Πόλη       Q8_3   

Αριθµός συγκατοίκων        Q8_4   
Αριθµός δωµατίων       Q8_5   
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Πρόγραµµα ηµερήσιων εκτός κατοικίας δραστηριοτήτων στην εβδοµάδα 

∆ραστηριότητα 

Χρονικό διάστηµα 

 (1)Σχολή  
(2)∆ιασκέδαση    

 (3)Αγορές   
(4)Φοιτητική λέσχη  

(5)Υπηρεσίες 

Περιοχή  

09:00 - 10:00     

10:00 - 11:00     

11:00 - 12:00     

12:00 - 13:00     

13:00 - 14:00     

14:00 - 15:00     

15:00 - 16:00     

16:00 - 17:00     

17:00 - 18:00     

18:00 - 19:00     

19:00 - 20:00     

20:00 - 21:00     

21:00 - 00:00     

00:00 - 03:00     

03:00 - 06:00     

06:00 - 09:00     
 

Μετακίνηση του κάθε φοιτητή από την κατοικία στους διαφορετικούς προορισµούς 

 

Σχολή

φοιτητική λέσχη

∆ιασκέδαση

Αγορές

Υπηρεσίες

Π
ερ
π
α
τώ

ν
τα

ς
 (

1)

Λ
εω

φ
ο
ρ
εί
ο

 (
2

)

Α
υ
το

κ
ίν
η
το

- 
Μ
η
χ
α
ν
ή

 (3
)

Π
ο
δ
ή
λ
α
το

 (
4)

Π
ερ
ιο
χ
ή

 

Τρόπος µετακίνησης

 Κ
ό
σ
το

ς
 µ
ετ
α
κ
ίν
η
σ
η
ς

 / 
χ
ρ
ό
ν
ο
ς
 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
01/06/2024 09:17:28 EEST - 18.221.216.160



 

 149 

 

Χάρτης Π1. Κατανοµή των θέσεων των σχολών του πανεπιστηµίου 
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