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Η συγκεκριμένη εργασία μελετά τις χωρικές επιπτώσεις του αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελ-

λάδας (Ε - 65). Το έργο αποτελεί σύμφωνα με το Σχέδιο Ανάπτυξης της χώρας προϋπόθεση για 

την διάχυση της ανάπτυξης, την υποστήριξη των προσβάσεων στη «Δυτική Αγορά» και την 

ένταξη της Κεντρικής, κυρίως, Ελλάδας στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα. Αρχικά, παρουσιάζεται η 

ανάλυση του θεωρητικού υποβάθρου των αξιολογήσεων  χωρικών επιπτώσεων των οδικών έρ-

γων. Επίσης, γίνεται αναφορά στην ελληνική εμπειρία πάνω στο αντικείμενο των χωρικών αξι-

ολογήσεων οδικών έργων και στις ευρωπαϊκές και εθνικές κατευθυντήριες γραμμές του σχεδι-

ασμού. Στη συνέχεια, παρουσιάζονται τα χαρακτηριστικά του οδικού άξονα και της υφιστάμε-

νης κατάστασης της περιοχής επιρροής του. Για την διερεύνηση των χωρικών μεταβολών κατα-

νεμήθηκαν οι εκτιμώμενες επιπτώσεις σε τέσσερις θεματικές ενότητες: αναπτυξιακές, περιβαλ-

λοντικές, συγκοινωνιακές και λοιπές χωρικές. Η ποσοτικοποίηση των επιπτώσεων πραγματο-

ποιήθηκε μέσω ενός συστήματος δεκαοκτώ δεικτών. Με τον τρόπο αυτό, έγινε εφικτή η αποτί-

μηση της συμβολής του αυτοκινητόδρομου στην αναπτυξιακή πορεία της περιοχής εντοπίζο-

ντας τους πιθανούς κινδύνους δυσμενών επιπτώσεων καθώς και τις ευκαιρίες για περαιτέρω 

ανάπτυξη. 
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This project examines the spatial effects of transportation Networks and specifically it is focuses 

on the territorial impacts of “Central Greece’s Highway E-65”. Accordingly to “National Plan 

of Regional Development” this road amplifies the development of Central Greece and connects 

the specific region with the European Transport Network. Firstly, this study presents the theo-

retical approach of territorial assessments, the Greek experience of this subject and the Euro-

pean and National Planning’s directions. In second part, attention turns to the basic characteris-

tics of the road, of which impacts are under investigation. The third part focuses on more detail 

the existing circumstances of the region, in which the road passes along. Wanting to detect the 

spatial effects, my first move was to categorize them in four thematic sections: developing (with 

social and economical approach), environmental, transport and the rest spatial impacts. By using 

a system of eighteen spatial and mathematical models, we were able to understand the effects of 

reducing the “chrono – distances” between the region of Central Greece and the rest country. In 

this way, the expected development or the possible dangers of this transport investment have 

revealed.    

ABSTRACT 

Keywords: Spatial Effects, Environment, Transport Planning, Territorial Impact Assessment, 

Development, Spatial and Mathematical Models  



ii 

 

 

ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 

Η υλοποίηση της παρούσας εργασίας πραγματοποιήθηκε με την συμβολή, βοήθεια και 

γνωμοδότηση ορισμένων ανθρώπων, τους οποίους οφείλω να ευχαριστήσω  θερμά, αρ-

χίζοντας, από τους  επιβλέποντες  καθηγητές  μου κ . Οικονόμου Δημήτρη, Καθηγητής 

Χωροταξίας και κ. Μιχαηλίδη Γεώργιο, Επίκουρος Καθηγητής Σχεδιασμού, Αξιολόγη-

σης και Διαχείρισης Αναπτυξιακών Προγραμμάτων, για τις αξιόλογες συμβουλές τους, 

εποικοδομητικές παρατηρήσεις  τους,  καθώς και τον πολύτιμο χρόνο που μου διέθε-

σαν. Επιπροσθέτως, ευχαριστώ θερμά τον κ. Πολύζο Σεραφείμ, Επίκουρος Καθηγητής  

Αστικής και Περιφερειακής Οικονομικής Ανάπτυξης και Πολιτικής, για τις υποδείξεις 

του, καθώς και για το χρήσιμο υλικό που μου διέθεσε για την εκπόνηση της εργασίας.  

Επίσης, σημαντική ήταν η συμβολή, σε επίπεδο χορήγησης στοιχείων, της κ. Γιαννακο-

πούλου Αλεξίας, Μηχανικός Περιβάλλοντος και υπάλληλος της Εγνατίας Οδού Α.Ε., 

του κ. Φούρκα Βασίλειου, Πολ. Μηχανικός (ΑΠΘ) και Προϊστ. Παρατηρητηρίου, Ε-

ΓΝΑΤΙΑ ΟΔΟΣ Α.Ε., και της κ. Ναθαναήλ Ευτυχίας, Επίκουρος Καθηγήτρια Πολιτι-

κών Μηχανικών.    

Δε θα μπορούσα να παραλείψω την οικογένεια μου, για την άκρως απαραίτητη και φυ-

σικά πολύχρονη, ηθική και υλική συνεισφορά της. Χωρίς, τους συγκεκριμένους ανθρώ-

πους η ακαδημαϊκή καθώς και η προσωπική μου πορεία δεν θα ήταν εφικτή. Τους ευ-

χαριστώ θερμά για την κατανόηση και υπομονή τους. Τέλος, θα ήθελα να ευχαριστήσω 

τους φίλους και κοντινούς μου ανθρώπους για τις όμορφες φοιτητικές μας στιγμές αυτά 

τα πέντε χρόνια, αλλά και για την ψυχολογική ενθάρρυνση και την κατανόηση που υ-

πέδειξαν ολόκληρο το χρονικό διάστημα που πραγματοποιούνταν η εργασία.     

 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ                                   

 

 
 
 

1 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΩΝ 
 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ ........................................................................................ 1 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ................................................................................................ 4 
ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΠΙΝΑΚΩΝ ............................................................................................. 4 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΔΙΑΓΡΑΜΜΑΤΩΝ................................................................................ 6 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΧΑΡΤΩΝ ................................................................................................ 7 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΣΧΗΜΑΤΩΝ ......................................................................................... 8 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΕΙΚΟΝΩΝ

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΑΚΡΩΝΥΜΙΩΝ ΚΑΙ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ ........... 10 
 .............................................................................................. 9 

ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΟΡΟΙ .................................................................................................... 10 

ΞΕΝΟΓΛΩΣΣΟΙ ΟΡΟΙ

ΕΙΣΑΓΩΓΗ ................................................................................................ 12 
 ............................................................................................... 10 

ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ, ΔΟΜΗ ΚΑΙ ΠΕΡΙΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ 
ΚΕΦΑΛΑΙΩΝ

Α. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΚΑΙ 
ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ............................................................. 15 

 ............................................................................................................. 12 

Α.1. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ

Α.1.1. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ .............................................................................. 15 

 ............................................................................... 15 

Α.1.2. ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΟΔΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ..................................................... 21 

 Α.2. ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΧΩΡΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ .................................................... 24 

Α.3 ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΕΛΛΑΔΑΣ ....................................................................................... 28 

Α.4. ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ  ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ 
ΟΔΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Α.4.1. ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ .............................................................................................. 31 

 ........................................................................................... 31 

Α.4.2.  ΕΘΝΙΚΕΣ ..................................................................................................... 37 

A.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Β. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΟΥ ΑΞΟΝΑ ............................................................ 43 
 ............................................................................................ 41 

Β.1.  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ ................................................................... 43 

Β.2. ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΗ ΥΠΑΓΩΓΗ .................................................................................. 43 

Β.3. ΧΑΡΑΞΕΙΣ .......................................................................................................... 44 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ                                   

 

 
 
 

2 
 

Γ. ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΔΙΕΛΕΥΣΗΣ 
ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ ............... 51 

Γ.1. ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ........................................................................... 51 

Γ.2. ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ

Γ.2.1. ΟΙΚΙΣΤΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ............................................................................ 51 

 ............................................................................ 51 

Γ.2.2. ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΚΑΙ ΧΩΡΙΚΗ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΟΥ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΥ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ........................................................................................................ 56 

Γ.2.2.1.  ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΟΙΚΙΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ..................................... 59 

Γ.2.2.2.  ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗ Β΄ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ . 59 

Γ.2.2.3. ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ, ΜΕΤΑΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΡΥΞΗ ........................ 59 

Γ.2.2.4. ΑΓΡΟΤΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ................................................................... 60 

Γ.3. ΑΝΑΓΛΥΦΟ ....................................................................................................... 61 

Γ.4.  ΠΛΗΘΥΣΜΙΑΚΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ ....................................................................... 61 

Γ.5. Η ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ ................................................. 65 

Γ.6. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΣΜΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

Γ.6.1. ΒΙΟΚΛΙΜΑ .................................................................................................... 69 

 ...................................... 69 

Γ.6.2. ΥΔΡΟΛΟΓΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ............................................................................ 71 

Γ.6.3. ΟΙΚΟΣΥΣΤΗΜΑΤΑ – ΧΛΩΡΙΔΑ – ΠΑΝΙΔΑ ................................................ 73 

Γ.6.4. ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΟΙ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ .................................................................. 79 

Γ.6.5. ΦΥΣΙΚΟ ΤΟΠΙΟ ΚΑΙ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ...................................... 81 

Γ.7. ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΕΣ ΥΠΟΔΟΜΕΣ .......................................................................... 86 

Γ.8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Δ.ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ .................................................................... 91 
 ............................................................................................ 89 

Δ.1. ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ

Δ.1.1. ΠΡΟΣΙΤΟΤΗΤΑ - ACCESSIBILITY ............................................................. 94 

 ................. 93 

Δ.1.2.ΣΥΝΘΕΤΟΣ ΔΕΙΚΤΗΣ ΕΥΗΜΕΡΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ............................ 97 

Δ.1.3. ΔΕΙΚΤΗΣ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ – ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗ ΕΛΚΥΣΤΙΚΟΤΗΤΑ ................... 102 

Δ.1.4. ΩΦΕΛΟΥΜΕΝΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ .............................................................. 105 

Δ.1.5. ΜΕΓΕΘΟΣ ΑΓΟΡΑΣ .................................................................................. 110 

Δ.1.6. ΔΕΙΚΤΗΣ ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ ......................................... 114 

Δ.1.7. ΔΕΙΚΤΗΣ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΤΗΤΑΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΜΟΝΑΔΩΝ ........... 120 

Δ.1.8. ΔΕΙΚΤΗΣ ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗΣ (COMMUTERS) ........................................... 124 

Δ.1.9. ΖΩΝΕΣ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΩΝ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ ΚΑΙ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΣ Ε-65.............................................................................. 127 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ                                   

 

 
 
 

3 
 

Δ.2. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ

Δ.2.1. ΔΕΙΚΤΗΣ ΕΓΓΥΤΗΤΑ ΣΕ ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΟΜΕΝΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ............... 130 

 ... 129 

Δ.2.2. ΕΚΘΕΣΗ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ ΣΕ ΘΟΡΥΒΟ ..................................................... 132 

Δ.3. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΧΩΡΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ

Δ.3.1. ΕΛΞΗ ΠΟΛΕΩΝ ......................................................................................... 134 

 ............................................ 134 

Δ.3.2. ΣΥΝΟΧΗ  - ΑΠΟΚΟΠΗ ΟΙΚΙΣΜΩΝ ......................................................... 140 

Δ.3.3. ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ .................................................................... 142 

Δ.3.4. ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΟΙΚΙΣΤΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ ................................................... 147 

Δ.4. ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ  

Δ.4.1. ΜΕΤΑΒΟΛΕΣ ΧΡΟΝΟΑΠΟΣΤΑΣΕΩΝ ...................................................... 153 

 ..... 153 

Δ.4.2. ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΙ ΦΟΡΤΟΙ ..................................................................... 156 

Δ.4.3. ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ..................................................................................... 158 

Δ.4.4. ΠΡΟΣΠΕΛΑΣΙΜΑ ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ .................................................. 161 

Δ.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ............................................................... 168 
 .......................................................................................... 164 

ΘΕΜΑΤΑ ΠΡΟΣ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ................................ 173 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΕΣ ΑΝΑΦΟΡΕΣ ....................................................... 174 
ΕΛΛΗΝΟΓΛΩΣΣΗ ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ  .................................................................... 174 

ΞΕΝΟΓΛΩΣΣΗ ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ........................................................................... 178 

ΔΙΑΔΙΚΤΥΑΚΟΙ ΤΟΠΟΙ ........................................................................................ 179 

ΑΛΛΕΣ ΠΗΓΕΣ........................................................................................................ 180 

ΠΡΟΣΩΠΙΚΗ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑ

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  ΠΙΝΑΚΩΝ ................................................................... 182 
 ................................................................................ 181 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΧΑΡΤΩΝ ....................................................................... 201 
 

 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

4 

 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΠΙΝΑΚΩΝ 
 

Πίνακας Γ.2.1. Οικισμοί Περιοχής Μελέτης  .............................................................. 54 

Πίνακας Γ.2.2. Χρήσεις Γης Περιοχής Διέλευσης του Αυτοκινητόδρομου Κεντρικής 
Ελλάδας Ε-65  .............................................................................................................. 57 

Πίνακας Γ.4.1. Πληθυσμοί Περιοχής Μελέτης  .......................................................... 62 

Πίνακας Γ.4.2.: Αναμενόμενοι Πληθυσμοί Νομών Διέλευσης για 2010, 2020,2030  62 

Πίνακας Γ.4.3.: Οι πληθυσμοί της περιοχής διέλευσης  .............................................. 64 

Πίνακας Γ.5.1.: Ακαθάριστο εγχώριο προϊόν κατά περιφέρεια και νομό  .................. 66 

Πίνακας Γ.5.2.: Ακαθάριστη Προστιθέμενη Αξία κατά κλάδο ................................... 68 

Πίνακας Γ.6.3.1.: Κυρίαρχοι τύποι βλάστησης ανά τύπο ενδιαιτήματος  ................... 74 

Πίνακας Γ.6.3.2.: Πανίδα της Περιοχής Μελέτης  ...................................................... 78 

Πίνακας Γ.6.4.1. : Αρχαιολογικοί Χώροι και Μνημεία Περιοχής Μελέτης (ΠΠ)  ... 183 

Πίνακας Γ.6.4.2.: Παραδοσιακοί Οικισμοί Περιοχής Μελέτης  ................................. 81 

Πινάκας Γ.6.5.1.:Περιοχές Natura στην Περιοχή Μελέτης  ........................................ 85 

Πίνακας Δ.1.: Χρονοαποστάσεις 2001 – Πριν από την Κατασκευή του Ε-65 .......... 185 

Πίνακας Δ.2.: Άμεσο Δυναμικό – Πριν από την Κατασκευή του Ε-65   .................. 186 

Πίνακας Δ.3.: Έμμεσο Δυναμικό – Πριν από την Κατασκευή του Ε-65    ............... 187 

Πίνακας Δ.4.: Χρονοαποστάσεις 2020 – Μετά από την Κατασκευή του Ε-65......... 188 

Πίνακας Δ.5.: Άμεσο Δυναμικό –Μετά από την Κατασκευή του Ε-65    ................. 189 

Πίνακας Δ.6.: Έμμεσο Δυναμικό – Μετά από την Κατασκευή του Ε-65    .............. 190 

Πίνακας Δ.7.: Αναμενόμενοι Πληθυσμοί Ηπειρωτικών Νομών Ελλάδας 
2010,2020,2030 ......................................................................................................... 191 

Πίνακας Δ.1.1.1: Μεταβολή Προσιτότητας  (2001 – 2020)  ....................................... 96 

Πίνακας Δ.1.2.1.: Μεταβλητές Δείκτη ΣΔΕΑ  ............................................................ 98 

Πίνακας Δ.1.2.2.: Δείκτης Ευημερίας των Ηπειρωτικών Νομών της Ελλάδας  ......... 99 

Πίνακας Δ.1.2.3.: Προσιτότητα Περιοχής Μελέτης και ΣΔΕΑ  ............................... 100 

Πίνακας Δ.1.3.1.: Μεταβολή στον δείκτη Τουρισμού 2001-2020  ........................... 104 

Πίνακας Δ.1.4.1.: Δυνητικά Ωφελούμενος Πληθυσμός  ........................................... 107 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

5 

 

Πίνακας Δ.1.4.2.: Οικισμοί και Πληθυσμοί Ζώνης ΙΙ ............................................... 192 

Πίνακας Δ.1.4.3.: Οικισμοί και Πληθυσμοί Ζώνης ΙΙΙ .............................................. 194 

Πίνακας Δ.1.4.4.: Ωφελούμενος Πληθυσμός Νομών Διέλευσης  ............................. 108 

Πίνακας Δ.1.4.5.: Πληθυσμός Πρωτευουσών Νομών και Ποσοστό  Ωφελούμενου 
Πληθυσμού Ζώνης ΙΙΙ  ............................................................................................... 109 

Πίνακας Δ.1.5.1.: Μέγεθος Αγοράς ........................................................................... 112 

Πίνακας Δ.1.5.2.: Μέγεθος Αγοράς Ζώνης ΙΙΙ .......................................................... 113 

Πίνακας Δ.1.6.1.: Επίπεδο Εκπαίδευσης ................................................................... 197 

Πίνακας Δ.1.6.2.: Επίδραση των Οδικών Αξόνων στην Χωροθέτηση  

Επιχειρήσεων ............................................................................................................. 116 

Πίνακας Δ.1.6.3.1.: Μεταβολή Αριθμού Επιχειρήσεων ανά Νομό (σε συνάρτηση με  

το άμεσο δυναμικό) ................................................................................................... 118 

Πίνακας Δ.1.6.3.2.: Μεταβολή Αριθμού Επιχειρήσεων ανά Νομό (σε συνάρτηση με το 
έμμεσο δυναμικό) ...................................................................................................... 118 

Πίνακας Δ.1.6.4.: Μεταβολή Αριθμού Επιχειρήσεων Περιοχής Διέλευσης ............. 119 

Πίνακας Δ.1.7.1.: Μεταβλητές και Συντελεστής Συσχέτισης Παραγωγικότητας 
Βιομηχανικού Κλάδου άνω των 10 απασχ. (2006) και Χρονοαποστάσεων ............. 123 

Πίνακας Δ.1.7.2.: Μεταβολή Χρονοαποστάσεων για των υπολογισμό της 
Παραγωγικότητας ...................................................................................................... 122 

Πίνακας Δ.1.8.1.: Μετακινήσεις Απασχολούμενων Δήμου Καρδίτσας .................... 126 

Πίνακας Δ.2.1.: Προστατευόμενες Περιοχές σε εγγύτητα με το Κύριο Εθνικό Οδικό 
Δίκτυο, ανά Περιφέρεια ............................................................................................. 131 

Πίνακας Δ.2.2.1.: Εκτίμηση της Στάθμης Θορύβου Κατά τμήμα του Ε-65 για το 2020 
 ................................................................................................................................... 133 

Πίνακας Δ.2.2.2.: Τύπος Δεκτών των Κυκλοφοριακών Οχλήσεων άνω των επιτρεπτών 
ορίων .......................................................................................................................... 133 

Πίνακας Δ.3.1.1.: Χρονοαποστάσεις Ζώνης ΙΙΙ 1988 – Πριν τον Ε-65 .................... 137 

Πίνακας Δ.3.1.2.: Δείκτης Έλξης Πόλεων Πριν Ε-65 και Εγνατία ........................... 137 

Πίνακας Δ.3.1.3.: Χρονοαποστάσεις Ζώνης ΙΙΙ 1988 – Μετά τον Ε-65 ................... 138 

Πίνακας Δ.3.1.4.: Δείκτης Έλξης Πόλεων Μετά τον Ε-65 ....................................... 138 

Πίνακας Δ.3.1.5.: Μεταβολή Δείκτη ¨Έλξης Πόλεων Ζώνης ΙΙΙ (1991 – 2020) ...... 139 

Πίνακας Δ.3.2.1.: Αποκοπή Οικισμών Από τα το Βασικό Οδικό Δίκτυο ................. 141 

Πίνακας Δ.3.3.1.: Επιφάνεια και Πυκνότητα Νομών και των Αστικών τους Περιοχών 
(2001) ......................................................................................................................... 143 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

6 

 

Πίνακας Δ.3.3.2.: Πυκνότητα σε επίπεδο ΟΤΑ ......................................................... 198 

Πίνακας Δ.3.3.3.: Επεκτάσεις Τρικάλων και Καρδίτσας .......................................... 145 

Πίνακας Δ.3.4.1.: Ταξινόμηση Αστικών Κέντρων στην Ζώνη Επιρροής ΙΙΙ ............ 148 

Πίνακας Δ.3.4.2.: Ταξινόμηση Αστικών Κέντρων στο σύνολο της Χώρας (2001) .. 149 

Πίνακας Δ.3.4.3.: Λειτουργικές Αστικές Περιοχές ................................................... 150 

Πίνακας Δ.3.4.4.: Ταξινόμηση Αστικών Κέντρων/ Λειτουργικών Αστικών Περιοχών 
(2001) ......................................................................................................................... 151 

Πίνακας Δ.4.1.1.: Χρονοαποστάσεις 1988 ................................................................ 199 

Πίνακας Δ.4.1.2.: Μείωση Χρονοαποστάσεων 1988 - 2020 ..................................... 200 

Πίνακας Δ.4.1.3.: Μεταβολή Χρονοαποστάσεων από τους δύο βασικούς Αστικούς 
πόλους της Χώρας ..................................................................................................... 154 

Πίνακας Δ.4.1.4.: Διαφορά Χρονοαποστάσεων Ζώνης ΙΙΙ (min)1988 – 2020 .......... 155 

Πίνακας Δ.4.1.5:  Κλάσεις ......................................................................................... 155 

Πίνακας Δ.4.2.1.: Κυκλοφοριακοί Φόρτοι ................................................................ 157 

Πίνακας Δ.4.2.2.: Κυκλοφορία – Κ. Φόρτοι ανά Σταθμό Διοδίων ........................... 157 

Πίνακας Δ.4.3.1.: Οδικά Τροχαία Ατυχήματα και παθόντα από αυτά πρόσωπα, κατά 
κατηγορία, ανάλογα με τη φύση του ατυχήματος στην περιοχή μελέτης ................. 159 

Πίνακας Δ.4.3.2.: Συνοπτικός Πίνακας Τροχαίων Ατυχημάτων Περιοχής Μελέτης 159 

Πίνακας Δ.4.3.3.: Αριθμός Τροχαίων Ατυχημάτων και παθόντων προσώπων 1994 - 
2006 ........................................................................................................................... 160 

Πίνακας Δ.4.4.1.:  Προσπελάσιμα Μέσα Μεταφοράς και Κατάταξη Αερολιμένων και 
Λιμένων Ζώνης ΙΙΙ ..................................................................................................... 162 

Πίνακας Δ.4.4.2.:  Κίνηση Επιβατών και Εμπορευμάτων Αεροδρομίων ................. 163 

 

Διάγραμμα Γ.6.3.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Φαρσάλων ................................... 70 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΔΙΑΓΡΑΜΜΑΤΩΝ 

 

Διάγραμμα Γ.4.1.: Πληθυσμιακή Εξέλιξη Περιοχής Μελέτης   (1971-2030)  ............ 63 

Διάγραμμα Γ.5.1.: Ποσοστό συμμετοχής της περιοχής μελέτης στο εθνικό ΑΕΠ  .... 66 

Διάγραμμα Γ.5.2.: Ποσοστό συμμετοχής της περιοχής μελέτης στην εθνική Ακ. Πρ. 
Αξία κατά κλάδο  ......................................................................................................... 67 

Διάγραμμα Γ.6.1.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Λαμίας ........................................ 69 

Διάγραμμα Γ.6.2.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Δομοκού ..................................... 70 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

7 

 

Διάγραμμα Γ.6.4.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Καλαμπάκας ............................... 70 

Διάγραμμα Δ.1.2.1.: Συσχέτιση Δείκτη Ευημερίας 2004 και Άμεσης  

Προσιτότητας ............................................................................................................. 100 

Διάγραμμα Δ.1.2.2.: Συσχέτιση Έμμεσης Προσιτότητας και ΑΕΠ/κάτοικο ............ 101 

Διάγραμμα Δ.1.4.1.: Δυνητικά Ωφελούμενος Πληθυσμός ........................................ 107 

Διάγραμμα Δ.1.5.1.: Μέσος Ετήσιος Ρυθμός Μεταβολής ΑΕΠ ............................... 114 

Διάγραμμα Δ.1.8.1.: Γραμμική Συνάρτηση Ημερήσιων Μετακινήσεων για  

Απασχόληση και Απόστασης .................................................................................... 127 

Διάγραμμα Δ.2.1.: Εγγύτητα σε Προστατευόμενες Περιοχές ................................... 131 

Διάγραμμα Δ.3.1.1.: Δείκτης Έλξης Πόλεων 1991&2020 ........................................ 139 

Διάγραμμα Δ.3.2.1.: Ποσοστιαίες Διαφορές στην Αποκοπή Οικισμών από το Βασικό 
Οδικό Δίκτυο ............................................................................................................. 141 

Διάγραμμα Δ.4.1.1.: Διαφορά Χρονοαποστάσεων Περιοχής Μελέτης (min)  

1988 – 2020 ............................................................................................................... 155 

Διάγραμμα Δ.4.3.1.: Σύγκριση Τροχαίων Ατυχημάτων της Χώρας και της Περιοχής 
Μελέτης ..................................................................................................................... 159 

Διάγραμμα Δ.4.3.2.2.: Εξέλιξη Αριθμού Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων  

(1994 – 2006) ............................................................................................................. 160 

Διάγραμμα Δ.4.3.2.3.: Εξέλιξη Αριθμού βαριά τραυματιών και νεκρών  

(1994 –  2006) ............................................................................................................ 160 

 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΧΑΡΤΩΝ 

 

Χάρτης Β.1.:Χάραξη Αυτοκινητόδρομου Ε-65 και Διοικητική Υπαγωγή ............... 202 

Χάρτης Γ.1.: Χρήσεων Γης........................................................................................ 203 

Χάρτης Δ.1.1.1. Προσιτότητα 2001 .......................................................................... 204 

Χάρτης Δ.1.1.2. Προσιτότητα 2020 .......................................................................... 205 

Χάρτης Δ.1.1.3. Μεταβολή Προσιτότητας ................................................................ 206 

Χάρτης Δ.1.3.: Μεταβολή Δείκτη Τουρισμού (2001-2020) ...................................... 207 

Χάρτης Δ.1.4.1.: Ωφελούμενος Πληθυσμός Ζώνης ΙΙ .............................................. 208 

Χάρτης Δ.1.4.2.: Ωφελούμενος Πληθυσμός Ζώνης ΙΙΙ Πληθυσμός Πρωτευουσών 
Νομών                 ........................................................................................................ 209 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

8 

 

Χάρτης Δ.1.4.3.: Ωφελούμενος Πληθυσμός Ζώνης ΙΙΙ Πληθυσμός Νομών                                       
 ................................................................................................................................... 210 

ΧάρτηςΔ.1.5. Μέσος Ετήσιος Ρυθμός ΑΕΠ 2000-2006 ........................................... 211 

Χάρτης Δ.1.6.1. Μεταβολή Μεγέθους Επιχειρήσεων ............................................... 212 

Χάρτης Δ.1.6.2. Μεταβολή Στο δείκτη Χωροθέτησης Επιχειρήσεων (ανεξάρτητη 
μεταβλητή: Έμμεσο Δυναμικό( 2002 - 2020 ............................................................. 213 

Χάρτης Δ.1.6.3.: Μορφωτικό Επίπεδο (2001)........................................................... 214 

Χάρτης Δ.1.7.: Μεταβολή Παραγωγικότητας Βιομηχανικών Μονάδων από τη  

Μείωση Χρονοαποστάσεων ...................................................................................... 215 

Χάρτης Δ.1.9. Ζώνες Παραγωγικών Δραστηριοτήτων και Ζώνες Προστασίας στην 
Περιοχή Μελέτης ....................................................................................................... 216 

Χάρτης Δ.2.1.Εγγύτητα σε Περιοχές Προστασίας .................................................... 217 

Χάρτης Δ.3.1.1. Δείκτης Έλξης Πόλεων 1991&2020 ............................................... 218 

Χάρτης Δ.3.1.2. Μεταβολή Έλξης Πόλεων .............................................................. 219 

Χάρτης Δ.3.2.1.: Αποκοπή – Συνοχή Οικισμών ........................................................ 220 

Χάρτης Δ.3.2.2.: Συνοχή Οικισμών  .......................................................................... 221 

Χάρτης Δ.3.2.3.: Συνοχή Οικισμών ........................................................................... 222 

Χάρτης Δ.3.2.4.: Συνοχή Οικισμών ........................................................................... 223 

Χάρτης Δ.3.3.1.: Πυκνότητα Πληθυσμού Ζώνης ΙΙ – Επίπεδο Δήμων ..................... 224 

Χάρτης Δ.3.3.2.: Πυκνότητα Πληθυσμού Ζώνης ΙΙ – Επίπεδο Οικισμών ................ 225 

Χάρτης Δ.3.3.3.: Πυκνότητα Αστικών Περιοχών Ηπειρωτικών Νομών  ................. 226 

Χάρτης Δ.3.4.1.: Λειτουργικές Αστικές Περιοχές Ζώνης ΙΙ ..................................... 227 

Χάρτης Δ.4.1.: Μεταβολή Χρονοαποστάσεων από Αθήνα & Θεσσαλονίκη  

(1998 – 2020)   ........................................................................................................... 228 

Χάρτης Δ.4.2.: Κυκλοφοριακοί Φόρτοι .................................................................... 229 

Χάρτης Δ.4.4.: Προσπελάσιμα Μέσα Μεταφοράς – Ζώνη ΙΙ ................................... 230 

 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΣΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Σχήμα Α.1.2.1.: Η διαδικασία Σχεδιασμού Συστήματος Μεταφορών  - Στάδιο Α: 
Στρατηγικός Σχεδιασμός Συστήματος  ........................................................................ 21 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                                                    ΕΥΡΕΤΗΡΙΑ                                   

 

 

9 

 

Σχήμα Α.1.2.2.: Η διαδικασία Σχεδιασμού Υποσυστήματος Μεταφορών  και οι 3 
κατηγορίες «μελετών εφαρμογής» για την υλοποίηση του έργου .............................. 22 

Σχήμα Α.1.2.3.: Διεπιστημονικές Συσχετίσεις Γεωγραφίας Μεταφορών ................... 24 

Σχήμα Δ.1.1.: Αλυσίδα Χωρικών Επιπτώσεων  .......................................................... 91 

Σχήμα  Δ.1.2.: Ο προς μελέτη διαχωρισμός των χωρικών επιπτώσεων  ..................... 91 

Σχήμα Δ.1.3.: Σύστημα Δεικτών.................................................................................. 92 

Σχήμα Δ.1.4.:Αλυσίδα αναπτυξιακών Μεταβολών ..................................................... 93 

Σχήμα Δ.2.1.: Τοπίο και Επιπτώσεις ......................................................................... 129 

Σχήμα Δ.3.1.: Ο κύκλος Σχέσης Μεταφορών και Χρήσεων Γης .............................. 146 

 

ΕΥΡΕΤΗΡΙΟ ΕΙΚΟΝΩΝ 

 

Εικόνα Α.4.1.1.: ΔΕΔ – Ελλάδα .................................................................................. 32 

Εικόνα Α.4.1.2.: Τα 14 κατά προτεραιότητα έργα των ΔΕΔ ....................................... 33 

Εικόνα Α.4.2.1.: Εθνικό Σύστημα Μεταφορών ........................................................... 39 

Εικόνα Β.1.: Θέση διασταύρωσης Ε65-ΠΑΘΕ ........................................................... 45 

Εικόνα Β.1.2.: Οδικό τμήμα μεταξύ στην περιοχή του Σπερχειού ποταμού κοντά στον 
Α.Κ. Ηγουμενίτσας ...................................................................................................... 45 

Εικόνα Β.1.3.: Χ.Θ. 11+200 έως Χ.Θ. 11+800 ........................................................... 46 

Εικόνα Β.1.4.: Χ.Θ. 17+900 έως Χ.Θ. 19+000 ........................................................... 47 

Εικόνα Γ.6.2.1.: Η λεκάνη του ποταμού Πηνειού ....................................................... 72 

Εικόνα Γ.6.2.2.: Άποψη του Μαλακασιώτικου Ρέματος ............................................. 73 

Εικόνα Γ.6.4.1: Μετέωρα ............................................................................................ 79 

Εικόνα Γ.6.5.1.: Λίμνη Σμοκόβου ............................................................................... 82 

Εικόνα Γ.6.5.2.: Σπερχειός Ποταμός ........................................................................... 82 

Εικόνα Γ.7.1.: Ανισόπεδος Κόμβος με τη μορφή τυπικής Τρομπέτας ........................ 87 

Εικόνα Δ.1.: Το «s» Ανάπτυξης του Ελληνικού Χώρου  .......................................... 166 

Εικόνα Δ.2.: Το «σ» Ανάπτυξης του Ελληνικού Χώρου .......................................... 167 

 

 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                           ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΑΚΡΩΝΥΜΙΩΝ ΚΑΙ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ                                   

 

 
 

10 
 

ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΑΚΡΩΝΥΜΙΩΝ ΚΑΙ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ 

 

Α/Κ 

ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΟΡΟΙ 

: Ανισόπεδος Κόμβος 
ΑΕΠ : Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν  
ΒΕΠΕ : Βιομηχανικές & Επιχειρηματικές Περιοχές 
ΒΙΠΕ : Βιομηχανική Περιοχή 
ΒΟΑΚ : Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης 
ΓΓΔΕ : Γενική Γραμματεία Δημοσίων Έργων 
ΓΠΣ : Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο 
ΔΕΔ : Διευρωπαϊκά Δίκτυα 
ΔΕΔμ : Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών 
ΕΕ : Ευρωπαϊκή Ένωση 
ΕΣΥΕ : Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδος 
ΚΠΣ : Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 
ΜΠΕ : Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 
ΠΑΘΕ : Πάτρα - Αθήνα -Θεσσαλονίκη - Εύζωνοι  

ΠΟΑΠΔ : Περιοχές Οργανωμένης Ανάπτυξης Παραγωγικών 
Δραστηριοτήτων 

ΣΑΚΧ : Σχέδιο Ανάπτυξης Κοινοτικού Χώρου 
ΣΜΠΕ : Στρατηγική Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 
ΥΠΕΘΟ : Υπουργείο Εθνικής Οικονομίας 

ΥΠΕΧΩΔΕ : Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων 
Έργων 

ΦΕΚ : Φύλλο Εφημερίδας Κυβέρνησης 
ΧΘ : Χιλιομετρική Θέση 

 

  

   
   
   
ΞΕΝΟΓΛΩΣΣΟΙ ΟΡΟ

AASHTO 

Ι  

: American Association of State Highway Transportation 
Officials 

DGTREN : Directorate General for Transport and Energy 
ESDP : European Spatial Development Perspective 
ESTIA : European Space and Territorial Integration Alternatives 
ESPON : European Spatial Planning Observation Network 
EUNET : European Unix Network 
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EURET : European Research for Transport 
GIS : Geographic Information System 

HEATCO : Harmonised European Approaches for Transport 
Costing 

INTERREG : Inter-Regional 
IST : Informatioon Society Technology Programm 
SEETO : South European Transportation Observatory 
SPSS : Statistical Package for the Social Sciences 
TEN-T EA : Trans - European Transport Network Executive Agency 

TEQUILA : Traffic Engineering for Quality of Service in the 
Internet, at Large Scale 

TIA : Territorial Impact Assessment  
TINA : Transportation Infrastructure Needs Assesment 
TIP TAP : Territorial Impact Package for Transport and 

Agricultural Policies 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η παρούσα εργασία αποτελεί προσπάθεια αξιολόγησης των χωρικών επιπτώσεων που 

θα προκύψουν από την κατασκευή και λειτουργία του προγραμματιζόμενου Αυτοκινη-

τόδρομου Κεντρικής Ελλάδος (Ε-65). Αντικειμενικά το υπό μελέτη θέμα είναι αρκετά 

σύνθετο και για την διεκπεραίωσή του απαιτήθηκε αρχικά μία σε βάθος ανάλυση του 

θεωρητικού επιστημονικού υποβάθρου των μεταφορών, των χωρικών επιπτώσεων κα-

θώς και των αξιολογήσεων των επιπτώσεων. 

Όμως, η πραγματική έμφαση δόθηκε στην διεκπεραίωση ενός συστήματος δεκαοχτώ 

(18) δεικτών, όπου ο καθένας ξεχωριστά εντοπίζει, ποσοτικοποιεί και σύμφωνα με τα 

αποτελέσματα ελέγχει τις χωρικές μεταβολές που θα προκύψουν στις ζώνες επιρροής 

του αυτοκινητόδρομου. Σε αυτό το σημείο πρέπει να αναφερθεί πως οι γεωγραφικές 

ενότητες μελέτης του κάθε δείκτη ποικίλουν ανάλογα με τη χωρική επίπτωση που διε-

ρευνάται και κυμαίνονται από το επίπεδο περιφερειών μέχρι δημοτικών διαμερισμάτων 

και οικισμών. 

Η επιλογή του υπό μελέτη αντικειμένου έγινε διότι η συγγραφέας ήθελε να συνδυάσει 

το αντικείμενο του χωροταξικού σχεδιασμού με αυτό του σχεδιασμού μεταφορών. Η 

κατασκευή μεγάλων οδικών έργων αποτελεί ένα από τα πιο δραστικά και άμεσα μέτρα 

εφαρμογής του σχεδιασμού. Οι χωρικές επιπτώσεις τέτοιων αποφάσεων μπορεί πραγ-

ματικά να οδηγήσουν σε μία αναδιάρθρωση του παραγωγικού δυναμικού και σε μία 

αύξηση της ελκυστικότητας ή αντιθέτως μπορεί να προκαλέσουν προβλήματα άντλη-

σης των τοπικών πόρων και ουσιαστικά υποβάθμισης των περιοχών. Ειλικρινά, η διε-

ρεύνηση τέτοιων φαινομένων εξεγείρει κάθε μελετητή του χώρου.  

 

Η παρούσα εργασία αποτελείται από πέντε κεφάλαια, ώστε μεθοδικά και σύμφωνα με 

τις αρχές και τις οδηγίες των χωρικών μελετών να οδηγηθούμε  στο επιθυμητό αποτέ-

ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ, ΔΟΜΗ ΚΑΙ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ΚΕΦΑΛΑΙ-

ΩΝ 
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λεσμα, που για την εν λόγω εργασία είναι η αξιολόγηση των μεταβολών των χωρικών 

επιπτώσεων που θα προέλθουν από την δημιουργία της οδικής υποδομής.  

Στο πρώτο κεφάλαιο παρουσιάζεται το θεωρητικό πλαίσιο που περικλείει το αντικείμε-

νο. Συγκεκριμένα, παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο των αξιολογήσεων, των χω-

ρικών επιπτώσεων και του σχεδιασμού μεταφορών, καθώς και η εμπειρία και τα όποια 

προβλήματα έχουν προκύψει στην Ελλάδα πάνω στο σχεδιασμό και στην εφαρμογή 

αξιολογήσεων των χωρικών επιπτώσεων από μεταφορικές οδικές υποδομές. Τέλος, σε 

αυτό το μέρος παρουσιάζονται οι ευρωπαϊκές και εθνικές προγραμματικές κατευθύν-

σεις όσον αφορά στον σχεδιασμό και στην αξιολόγηση της υπό μελέτης υποδομής. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται η παρουσίαση του υπό μελέτη οδικού άξονα. Συγκεκρι-

μένα, περιγράφονται τα χαρακτηριστικά του έργου, η διοικητική υπαγωγή του και η 

ακριβής χάραξη του. Στο τρίτο κεφάλαιο, ακολουθεί η ανάλυση της υφιστάμενης κατά-

στασης της περιοχής διέλευσης αλλά και της ευρύτερης περιοχής. Σε αυτό το μέρος της 

εργασίας αναλύονται τα γενικά χαρακτηριστικά, η χωροταξική διάρθρωση (χωρική ορ-

γάνωση, χρήσεις γης και οικιστική διάρθρωση), το ανάγλυφο, τα κοινωνικοοικονομικά 

χαρακτηριστικά, οι περιβαλλοντικοί και πολιτισμικοί πόροι, το τοπίο και οι προστα-

τευόμενες περιοχές καθώς και οι απαραίτητες τεχνικές υποδομές.  

Με την διεκπεραίωση των τριών πρώτων κεφαλαίων ουσιαστικά δημιουργείται το  υ-

πόβαθρο πάνω στο οποίο θα εξελιχθεί η μελέτη. Έτσι ακολούθως στο τέταρτο κεφάλαιο 

πραγματοποιείται η μελέτη των χωρικών επιπτώσεων με την χρήση 18 δεικτών χωρι-

κών επιπτώσεων. Ο κάθε δείκτης παρουσιάζεται με την μεθοδολογία επίλυσης του κα-

θώς και με τις πηγές των στοιχείων που χρησιμοποιήθηκαν για την πραγμάτωση του.  

Γενικά, μπορεί να ειπωθεί ότι η πλειοψηφία των δεικτών ακολουθεί παλινδρομικές συ-

ναρτήσεις ή πολυκριτηριακές. Επίσης κάποιο άλλοι ακολουθούν καθαρά χωρικές μεθό-

δους διεκπεραίωσης με τη χρήση των Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών. 

Η εργασία ολοκληρώνεται στο πέμπτο κεφάλαιο, όπου γίνεται όσο πιο συνοπτικά η πα-

ρουσίαση των τελικών συμπερασμάτων, δηλαδή συνοψίζονται οι χωρικές μεταβολές 

που θα επέλθουν στις ζώνες επιρροής του αυτοκινητόδρομου και προτείνονται, για κά-

ποιες, μέτρα αντιμετώπισης τους.  
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Σε αυτό το σημείο αξίζει να αναφερθούν οι δυσκολίες που συναντήθηκαν για την εκπό-

νηση της μελέτης και να πραγματοποιηθεί μία αξιολόγηση των θεωρητικών και πρακτι-

κών ορίων που  εφαρμόστηκαν. Όπως, δυστυχώς είναι γνωστό η ελεύθερη πληροφόρη-

ση του κοινού από κρατικές και δημόσιες υπηρεσίες – πόσο μάλλον φοιτητών που εν-

διαφέρονται για εκπόνηση διπλωματικής εργασίας με συγκεκριμένο αντικείμενο – είναι 

ένα άγνωστο /ή σκοπίμως παραγκωνισμένο φαινόμενο. Η συλλογή στοιχείων, κυρίως 

τεχνικών για τον αυτοκινητόδρομο, ο οποίος είναι σε φάση μελέτης, δεν ήταν καθόλου 

εύκολη. Δυστυχώς, η συνεργασία των αρμόδιων φορέων δεν ήταν άμεσα εφικτή με α-

ποτέλεσμα την μεγάλη καθυστέρηση συλλογής δεδομένων. Επίσης, πρέπει να σημειω-

θεί ότι οι χωρικές επιπτώσεις σε φάση  ex-ante αξιολόγησης καθίσταται πολύπλοκη. Η 

υποδομή δεν λειτουργεί, ώστε να υπάρχουν απτά στοιχεία/δεδομένα παρακολούθησης.  

Τέλος, όσον αφορά στα θεωρητικά και πρακτικά όρια το μόνο που μπορώ να αναφέρω 

με κάθε ειλικρίνεια είναι πως ο κάθε ανήσυχος μελετητής ποτέ δεν θεωρεί ότι έφτασε 

στον κορεσμό πρακτικών και θεωρητικών ορίων, με φυσική απόρροια να καταστεί α-

δύνατος ο πλήρης καθησυχασμός . Στην πραγματικότητα δεν υπάρχουν όρια, η πηγή 

της γνώσης είναι ανεξάντλητη! Διεκπεραιώνοντας την παρούσα εργασία έγινε πιο βα-

θιά η κατανόηση του αποφθέγματος : «γηράσκω αεί διδασκόμενος» (Σόλων)!  
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Α. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΚΑΙ ΣΧΕ-
ΔΙΑΣΜΟΥ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

Α.1.1. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

Α.1. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ  

Ιστορικά, οι μεγάλες πόλεις αναπτύχθηκαν στα σημεία τομής διαφόρων μεταφορικών 

δικτύων, ιδιαίτερα στα σημεία διακοπής της συνέχειας της χρήσης ενός μεταφορικού 

μέσου, ενώ αργότερα ο κρίσιμος παράγοντας έγινε η ανάγκη γρήγορης προσπέλασης 

στους χώρους διαφόρων οικονομικών δραστηριοτήτων, και γενικότερα η δυνατότητα 

γεωγραφικής και οικονομικής ολοκλήρωσης διαφόρων περιοχών. Ταυτόχρονα, οι ίδιες 

οι δυνατότητες που ιστορικά άνοιγαν οι μεταφορές οδήγησαν στην επιτάχυνση της 

προσέγγισης πλουτοπαραγωγικών πηγών, της βιομηχανοποίησης, και της δημιουργίας 

αστικών συγκεντρώσεων.  

Η κατασκευή διαπεριφερειακών μεταφορικών υποδομών αποτελεί, μια από τις πρωταρ-

χικές κρατικές επεμβάσεις για την ανάπτυξη των λιγότερο αναπτυγμένων περιοχών, εν 

τούτοις δεν υπάρχουν στη διεθνή βιβλιογραφία ολοκληρωμένες θεωρητικές προσεγγί-

σεις ικανές να περιγράψουν με σαφήνεια και να προσδιορίσουν τις αναμενόμενες χωρι-

κές οικονομικές επιδράσεις. Οι θεωρητικές απόψεις που έχουν διατυπωθεί, δεν συνι-

στούν μία ολοκληρωμένη θεωρία, αλλά συνήθως αναφέρονται σε συγκεκριμένες περι-

φέρειες και ακολουθούν συμπερασματικά εμπειρικές διερευνήσεις. Έτσι συνεπάγεται 

δυσκολία ομαδοποίησης ή ταξινόμησής χωρικών επιπτώσεων. Διαμορφώνονται θεωρη-

τικές «τάσεις», οι οποίες προκύπτουν μέσα από θεωρητικές «προτάσεις» με βασικό δι-

ακριτικό τους γνώρισμα τη μικρή ή μεγάλη σπουδαιότητα, που αποδίδουν στις επιπτώ-

σεις που θα προκληθούν από την κατασκευή ή τη βελτίωση των υποδομών αυτών στην 

Σήμερα πια, το κρισιμότερο στοιχείο που καθορίζει τις μεταφορές είναι η εξοικονόμη-

ση χρόνου, αυτό που ο Μαρξ ονόμασε «η εκμηδένιση του χώρου δια του χρόνου». Και 

αυτό διότι στις σύγχρονες κοινωνίες η εξοικονόμηση χρόνου συνεπάγεται με την επιτά-

χυνση της κυκλοφορίας του κεφαλαίου, δηλαδή της αύξηση της «αποδοτικότητας» και 

επίτευξης υψηλότερων επιπέδων "κέρδους (Π. Σκάγγιανης, 1994: 230-244).  
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περιφερειακή οικονομία (Σ. Πολύζος, 2003:26-29). 

Σύμφωνα με όλες τις θεωρητικές προτάσεις η πολυπλοκότητα των χωρικών μεταβολών 

και η αδυναμία διατύπωσης εκ των προτέρων (ex-ante) μίας ολοκληρωμένης θεωρητι-

κής προσέγγισης, που θα χρησιμοποιηθεί στον προσδιορισμό και τον ποσοτικό υπολο-

γισμό των αναμενόμενων επιπτώσεων είναι δεδομένα. Μία άλλη επίσης διάκριση, η 

οποία μπορεί να γίνει, αφορά το είδος των αναμενόμενων χωρικών μεταβολών. Υπάρ-

χουν συγγραφείς οι οποίοι θεωρούν ως το βασικότερο αναμενόμενο παράγωγο αποτέ-

λεσμα τη μεταβολή της παραγωγικής διαδικασίας των επιχειρήσεων ή του μεγέθους της 

παραγωγής, ενώ άλλοι εστιάζουν το ενδιαφέρον τους στη χωρική αναδιανομή των οι-

κονομικών δραστηριοτήτων και τη συνεπακόλουθη μεταβολή του επιπέδου ανάπτυξης 

των περιοχών λόγω της κινητικότητας των παραγωγικών συντελεστών (Σ. Πολύζος, 

2003:26-29).  

Περιληπτικά αναφέρονται οι ακόλουθες θεωρητικές προσεγγίσεις (Σ. Πολύζος, 

2003:26-29): 

 Ο Strassheim (1972), θεωρεί υπερβολική τη σημασία που αποδίδεται στο ρόλο των 

μεταφορικών υποδομών για την περιφερειακή ανάπτυξη. Διατυπώνει επιφυλάξεις για 

τη δυνατότητα που έχει η πολιτική ανάπτυξης μεταφορικών υποδομών να μεταβάλει 

σημαντικά τη διανομή του εισοδήματος ανάμεσα στις περιφέρειες και γενικότερα 

υποστηρίζει, ότι η χρήση των μεταφορικών υποδομών ως εργαλείο περιφερειακής 

ανάπτυξης πρέπει να αντιμετωπίζεται με ιδιαίτερη επιφύλαξη ή σκεπτικισμό. Θεωρεί 

ότι η σχέση ανάμεσα στις μεταφορικές υποδομές και την περιφερειακή ανάπτυξη εί-

ναι λεπτή (subtle) και πολύπλοκη (complex) και δεν είναι εύκολο να κατανοηθεί, 

ενώ αποδίδει μεγαλύτερη σημασία στη μεταβολή την οποία επιφέρουν αυτές στην 

επιλογή του τόπου εγκατάστασης των επιχειρήσεων. Εξετάζοντας διαχρονικά ο Stra-

sheim τη σχέση ανάμεσα στις μεταφορές και την οικονομική ανάπτυξη διαπιστώνει, 

ότι αυξάνεται ο βαθμός πολυπλοκότητας, ενώ εκτιμά ότι σε πολλές περιπτώσεις, το 

«φτωχό» μεταφορικό σύστημα ανάμεσα σε «φτωχές» περιφέρειες ίσως να οφείλεται 

σε ανεπάρκεια αντίστοιχης ζήτησης. 

 Οι Giannopoulos (1979) και Drew (1990) υποστηρίζουν ότι η εμπειρία και οι έρευ-

νες τείνουν να δείξουν, ότι ένα καλό μεταφορικό σύστημα δεν είναι μόνο του επαρκές 
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για την ανάπτυξη των περιφερειών, βοηθά όμως στην παράκαμψη των εμποδίων (bar-

riers) και δημιουργεί τις προϋποθέσεις ανάπτυξης. Σύμφωνα με τον Drew η οικονο-

μική μεγέθυνση μετά την κατασκευή μιας μεταφορικής υποδομής επέρχεται πρώτα 

στις αστικοποιημένες (και στις ευρύτερες τους) περιοχές, οι οποίες έχουν τους ανα-

γκαίους ανθρώπινους και φυσικούς πόρους και εκείνη την οικονομική δομή που βο-

ηθά στην άμεση εκμετάλλευση των υποδομών αυτών. Επίσης, οι επιλογές χωροθέ-

τησης των επιχειρηματιών επηρεάζονται από τις μεταφορικές διασυνδέσεις των πε-

ριφερειών και το συγκριτικό πλεονέκτημα που δημιουργεί για κάθε περιφέρεια η 

μείωση του μεταφορικού κόστους. Τα συνολικά όμως οφέλη ποικίλουν από βιομη-

χανία σε βιομηχανία λόγω της διαφορετικής εξάρτησής τους από το μεταφορικό κό-

στος. Τέλος, όταν οι υποδομές βοηθούν στην αύξηση της παραγωγικότητας, τότε ε-

ξυπηρετούν και την ανάπτυξη, αφού είναι φανερός ο δεσμός μεταξύ παραγωγικότη-

τας και οικονομικής μεγέθυνσης. 

 Ο Plassard (1992), θεωρεί ότι οι απόψεις για ύπαρξη θετικής σχέσης μεταξύ των με-

ταφορικών υποδομών και της περιφερειακής ανάπτυξης στερούνται επιστημονικού 

κύρους, παρά το γεγονός ότι διαχρονικά συντηρούνται («..the myth dies hard»). Ο-

φείλονται αφενός στην ανάγκη για νομιμοποίηση (legitimatization) πολιτικών απο-

φάσεων, οι οποίες αφορούσαν κατασκευή μεταφορικών υποδομών και αφετέρου 

στην ύπαρξη συνέχειας μεταξύ βραχυχρόνιων και μακροχρόνιων μεταβολών, οι ο-

ποίες ήταν δύσκολο να διακριθούν μεταξύ τους, ενώ εκτιμά ότι η κατασκευή μεταφο-

ρικών υποδομών δεν δημιουργεί αξιοσημείωτες μακροχρόνιες περιφερειακές μεταβο-

λές. 

 Οι Rephann and Isserman (1994) αναφέρουν ότι η σχέση αυτοκινητόδρομων και πε-

ριφερειακής ανάπτυξης είναι περίπλοκη, γι' αυτό δεν είναι εύκολο να συνοψισθεί και 

να εμφανισθεί στην μια ή την άλλη οικονομική θεωρία περιφερειακής ανάπτυξης. Η 

βασική αιτία για την πολυπλοκότητα είναι, ότι οι μεταφορικές υποδομές έχουν συγ-

χρόνως οικονομικές και χωρικές ιδιότητες. Ο Rephann, εξετάζοντας τις επιπτώσεις 

των αυτοκινητόδρομων στην οικονομική ανάπτυξη των περιφερειών διαπιστώνει ότι 

αποτελούν ενδιαφέρουσες επενδύσεις. Διακρίνει όμως τρεις «ανταγωνιστικές» από-

ψεις σχετικά με τις βέλτιστες περιφερειακές συνθήκες στις οποίες θα πρέπει να υλο-

ποιούνται, ώστε να μεγιστοποιείται η αποτελεσματικότητά τους και τα επακόλουθα 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                   Α. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 
ΚΑΙ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

 

18 

 

οικονομικά αποτελέσματα. Σύμφωνα με την πρώτη άποψη, θα πρέπει να κατασκευά-

ζονται στις αναπτυσσόμενες περιφέρειες. Η άλλη άποψη προτείνει «ενδιάμεσες πε-

ριφέρειες» και τέλος η θεωρία των πόλων ανάπτυξης την οποία ο Rephann θεωρεί 

ως περισσότερο ενδιαφέρουσα, σύμφωνα με την οποία η κατασκευή τους πρέπει να 

επικεντρώνεται σε περιοχές κυρίως με αστική σύνθεση πληθυσμού οι οποίες εμφανί-

ζουν προηγούμενο αναπτυξιακό δυναμισμό. 

 Ο Vickerman (1987, 1989), θεωρεί ότι πρέπει να εξετάζονται σε βάθος και άλλοι 

παράγοντες πέραν από την τυπική προσέγγιση, η οποία επικεντρώνει την όλη έρευνα 

στη μεταβολή της συνολικής προσιτότητας και στις επιπτώσεις που έχει η μεταβολή 

του μεταφορικού κόστους στις βιομηχανίες της περιφέρειας. Έτσι, πρέπει να εξετά-

ζεται η πιθανότητα δημιουργίας «αποτελεσμάτων διαδρόμου», δηλαδή μία περιφέρεια 

να μην επηρεασθεί από τη διέλευση δια μέσου αυτής της μεταφορικής υποδομής και 

να μην μπορέσει να εκμεταλλευθεί τα πλεονεκτήματα που η υποδομή προσφέρει.  

 Οι Fayman (1995) και Vickerman (1999),αναφέρουν πως υπάρχουν πολλές περι-

πτώσεις στην Ευρώπη, στις οποίες πολιτικές περιφερειακής ανάπτυξης που στηρίζο-

νταν στην κατασκευή μεταφορικών υποδομών, δεν είχαν σημαντική επιτυχία στη μεί-

ωση των διαπεριφερειακών ανισοτήτων, αφού δεν ευνόησαν τις λιγότερο αναπτυγμέ-

νες περιφέρειες. Ακόμη, αναφέρονται περιπτώσεις στις οποίες παρατηρήθηκαν φαι-

νόμενα οικονομικής «απομύζησης» (απόσπασης μεγάλων χρηματικών ποσών) λόγω 

της αύξησης του χωρικού ανταγωνισμού και του περιορισμού των περιφερειακών 

μονοπωλίων. Υποστηρίζουν επίσης, ότι σε περιφέρειες με αναπτυγμένο μεταφορικό 

σύστημα, οι επί πλέον βελτιώσεις στις μεταφορικές υποδομές θα έχουν μόνο οριακά 

αποτελέσματα, ενώ αντίθετα αναμένονται μεγάλες (θετικές) επιπτώσεις στις περιφέ-

ρειες με «φτωχό» μεταφορικό σύστημα, χαμηλή προσιτότητα ή προηγούμενη «συμφό-

ρηση» (botlleneck) στις μεταφορικές τους συνδέσεις.  

 O Πετράκος (1997) συνοψίζοντας τα αποτελέσματα μελετών οι οποίες έγιναν στην 

Ευρώπη, κωδικοποιεί τα τελικά συμπεράσματα αναφέροντας, ότι τα μεταφορικά δί-

κτυα είναι ένας από τους τέσσερις προσδιοριστικούς παράγοντες για την ανάπτυξη μιας 

περιοχής, μαζί με την θέση της στον γεωγραφικό χώρο (κεντρική ή περιφερειακή), 

τις υφιστάμενες οικονομίες συγκέντρωσης (agglomeration economies) και την τομε-
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ακή σύνθεση της τοπικής παραγωγής και απασχόλησης. Οι μεταφορικές υποδομές 

δεν μπορούν να επιφέρουν σημαντικές μεταβολές στην υφιστάμενη εικόνα και ιε-

ράρχηση των περιφερειών, αφού παρά τις όποιες μεταβολές στις χρονοαποστάσεις 

των περιμετρικών περιοχών από τις κεντρικές, οι τελευταίες ευνοούνται περισσότε-

ρο λόγω του συγκριτικού πλεονεκτήματός τους στην αναμενόμενη μεταβολή των 

συναλλαγών. Επίσης, το μέγεθος των ωφελειών μιας περιμετρικής περιφέρειας η ο-

ποία μειώνει την απόστασή της από τις κεντρικές, εξαρτάται κυρίως από την παρα-

γωγική της βάση και την εξ αυτής απορρέουσα αντίστασή της προς την ελκτική δύ-

ναμη (force of attraction) που θα δεχθεί από τις κεντρικές για απορρόφηση της αγο-

ραστικής της δύναμης και του εργατικού της δυναμικού και συνεπώς αρκετών οικο-

νομικών της δραστηριοτήτων. Ο Πετράκος εκτιμά, ότι οι οικονομικές μεταβολές 

μπορεί να είναι θετικές ή αρνητικές και ότι η γεωγραφική θέση (κεντρική ή περιμετρι-

κή) μαζί με το δυναμισμό της οικονομίας κάθε επηρεαζόμενης από τις διαπε-

ριφερειακές μεταφορικές υποδομές περιοχής είναι τα βασικά χαρακτηριστικά γνωρί-

σματα που καθορίζουν την κατεύθυνση των μεταβολών. 

 Σύμφωνα με τον Καυκαλά και την Ανδρικοπούλου (2000) οι υποδομές του τομέα 

των μεταφορών, και ιδιαίτερα τα διευρωπαϊκά δίκτυα, δημιουργούν διαφόρων μορ-

φών πολώσεις και ανισότητες μεταξύ των περιοχών. Σε γενικές γραμμές, οι νέες υπο-

δομές μεταφορών δεν εξασφαλίζουν ισότητα πρόσβασης, ιδίως σε ενδο-

περιφερειακό επίπεδο, καθώς ανάλογα με την απόσταση και το ανάγλυφο του εδά-

φους ορισμένες περιοχές έχουν μεγαλύτερη πρόσβαση στο δίκτυο μεταφορών και 

άλλες μικρότερη. Δημιουργείται έτσι εξαρχής μια πόλωση μεταξύ των περιοχών α-

νάλογα με το βαθμό προσπελασιμότητάς τους στο βασικό δίκτυο. Σε διαπεριφερεια-

κό επίπεδο, αντίθετα, οι προσπάθειες που επιχειρείται με τους μεγάλους οδικούς ά-

ξονες και τους υπόλοιπους αυτοκινητόδρομους, οδηγούν σε ένα περισσότερο ισορ-

ροπημένο περιφερειακό σύστημα. Μ' αυτή την έννοια, οι νέες υποδομές μεταφορών 

συνεισφέρουν στην ενοποίηση του εθνικού χώρου και εξασφαλίζουν την επικοινωνία 

μεταξύ των διαφόρων περιοχών (Γ. Καυκαλάς και Ε. Ανδρικοπούλου, 2000).  

 Τέλος, ο Πολύζος (2003) καταλήγει στη γενική άποψη ότι η σχέση μεταφορικών υ-

ποδομών και οικονομικής ανάπτυξης των περιφερειών δεν μπορεί να προσδιορισθεί 

και περιληφθεί σε μια γενική θεωρία, ενώ δεν μπορούν να προβλεφθούν σε καθαρά 
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θεωρητική βάση τα συνολικά αποτελέσματα που θα επέλθουν σε κάθε περιφέρεια. 

Απαιτείται μία ξεχωριστή αναλυτική διερεύνηση της οικονομίας και των γενικότερων 

χαρακτηριστικών κάθε περιφέρειας, προκειμένου να εκτιμηθούν οι επιπτώσεις κάθε 

υποδομής στις περιφέρειες επιρροής της. Για τον ποσοτικό προσδιορισμό των μετα-

βολών που θα προκύψουν, απαιτείται ο συνυπολογισμός όλων των παραγόντων, η 

σχέση τους με το μεταφορικό κόστος, η μεταξύ τους αλληλεξάρτηση και μια ex post 

ανάλυση για τον υπολογισμό της σχέσης κάθε επί μέρους περιφερειακής δρα-

στηριότητας με το μεταφορικό κόστος. Αναφορικά με τον προσδιορισμό της κατεύ-

θυνσης προς την οποία θα κινηθούν οι χωρικές αναδιανεμητικές μεταβολές, απαιτεί-

ται η υιοθέτηση «ρεαλιστικών» υποθέσεων, για την ακριβή πρόβλεψη βραχυχρόνιων 

και μακροχρόνιων αποτελεσμάτων μεταφορές ως εργαλείο περιφερειακής ανάπτυξης. 

Τα άμεσα αποτελέσματα της βελτίωσης των μεταφορών μπορούν να παρατηρηθούν 

και να υπολογισθούν με εμπιστοσύνη. 
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Σχήμα Α.1.2.1.: Η διαδικασία Σχεδιασμού Συστήματος Με-

ταφορών  - Στάδιο Α: Στρατηγικός Σχεδιασμός Συστήματος 

Πηγή:  Γιαννόπουλος, 2005: 16  

 

Α.1.2. ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΟΔΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Στο ανώτατο επίπεδο (Σχή-

μα Α.1.3.1.) υπάρχει η Δια-

δικασία Σχεδιασμού σε επί-

πεδο Συστήματος Μεταφο-

ρών, που αναφέρεται σε 

όλη τη χώρα.  Η Διαδικασία 

αυτή αναφέρεται σε όλα τα 

(υπο)συστήματα δηλαδή τις 

οδικές, σιδηροδρομικές, 

θαλάσσιες και εναέριες με-

ταφορές. Στόχος της είναι ο 

καθορισμός του ρόλου του 

κάθε υποσυστήματος στο 

συνολικό σύστημα Με-

φορών, ο καθορισμός των προτεραιοτήτων, και των σχετικών (συνολικών) κονδυλίων 

για κάθε υποσύστημα (Α. Γιαννόπουλος, 2005: 13-18). 

Της διαδικασίας αυτής προηγείται ο καθορισμός της γενικότερης κυβερνητικής πολιτι-

κής για την οικονομία και την κοινωνική και διοικητική οργάνωση της χώρας. Σήμερα 

ο καθορισμός αυτός εντάσσεται μέσα στο γενικότερο πλαίσιο και τις πολιτικές που α-

κολουθούνται σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης δεδομένου ότι η Ελλάδα αποτελεί μέλος 

του λεγόμενου «εσωτερικού πυρήνα» της E.E (Α. Γιαννόπουλος, 2005: 13-18). 

Η θέση και σημασία των μελετών Σχεδιασμού των Μεταφορών είναι πρωτεύουσα μέσα 

στην όλη διαδικασία λήψης των αποφάσεων, μελέτης, υλοποίησης και λειτουργίας-

συντήρησης των Συγκοινωνιακών Έργων. Πρόκειται για μια συνθέτη διαδικασία και 

σειρά ενεργειών όπου εμπλέκονται πολιτικοί, οικονομικοί, και κοινωνικοί παράγοντες 

και που πρέπει να διαμορφώνονται συνθήκες διαφάνειας και δημοκρατικού προγραμ-

ματισμού. Παρουσιάζοντας το βασικό υπόβαθρο του Σχεδιασμού των Μεταφορών γίνε-

ται η προσπάθεια συσχέτισης της παρούσης εργασίας με τα στάδια του Σχεδιασμού. 
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Σχήμα Α.1.2.2.: Η διαδικασία Σχεδιασμού Υποσυστήματος 

Μεταφορών και οι 3 κατηγορίες «μελετών εφαρμογής» για 

την υλοποίηση του έργου 

Πηγή:  Γιαννόπουλος, 2005: 17  

 

Σε ένα δεύτερο επίπεδο 

(Εικόνα Α.1.3.2) ακο-

λουθεί μία πιο λεπτομε-

ρειακή διαδικασία «Σχε-

διασμού» σε επίπεδο 

υποσυστήματος όπου 

δηλαδή εξετάζονται συ-

γκεκριμένα έργα ή ο μά-

δες έργων, μέσα σε κάθε 

τομέα ή υποσύστημα 

Μεταφορών. Η διαδικα-

σία Σχεδιασμού στο επί-

πεδο αυτό, αναφέρεται 

πλέον σε διάφορα γεω-

γραφικά όρια και κυρίως σε επίπεδο χώρας, περιφέρειας, νομού και πόλης. Αποτέλεσμα 

αυτής της διαδικασίας  είναι η κατανομή κονδυλίων και προτεραιοτήτων στα διάφορα 

έργα καθώς και ο καθορισμός των αναγκαίων (επιθυμητών) λειτουργικών χαρακτηρι-

στικών τους. Προκύπτει δηλαδή ένα συνολικό Στρατηγικό Σχέδιο ανάπτυξης των Συ-

γκοινωνιακών υποδομών της περιοχής που μελετάται (Master Plan) με βάση το οποίο 

ξεκινούν πλέον οι μελέτες εφαρμογής, οι λεγόμενες και «κατασκευαστικές μελέτες». 

Αυτές ανήκουν στις γνωστές παρακάτω τέσσερις κατηγορίες (Α. Γιαννόπουλος, 2005: 

13-18, Π. Σκάγιαννης, 1994: 231-236): 

1. Αναγνωριστικές Μελέτες. Το υπό κατασκευή έργο μελετάται σε σχέση με το συνο-

λικό περιβάλλον του σε χάρτες μελέτης κλίμακας (1:2000 έως 1:50000 ανάλογα με 

το είδος και μέγεθος του έργου) και επιλύονται τα γενικά θέματα χάραξης και τε-

χνικών χαρακτηριστικών του έργου, ενώ παράλληλα γίνεται εκτίμηση τον προϋπο-

λογισμού τον έργον (με συνολικές τιμές μονάδος και όχι αναλυτική επιμέτρηση).  

2. Μελέτες Επιπτώσεων. Οι μελέτες αυτές αφορούν κυρίως τις περιβαλλοντικές επι-

πτώσεις των υπό κατασκευή έργων, αλλά μπορεί να αφορούν και άλλους τομείς 

όπως π.χ. μελέτες επιπτώσεων στην ανάπτυξη των γύρω περιοχών, την απασχόλη-

ση κ.λπ. Οι μελέτες επιπτώσεων είναι απαραίτητη πλέον προϋπόθεση για την χρη-
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ματοδότηση των έργων από τα διάφορα προγράμματα χρηματοδότησης της Ευρω-

παϊκής Ένωσης, και γίνονται με συγκεκριμένες και καθιερωμένες προδιαγραφές ως 

προς τα περιεχόμενα και τις μεθοδολογίες ανάλυσης 

3. Προμελέτες. Η προμελέτη είναι επίσης μια πολύ συγκεκριμένη κατηγορία «κατα-

σκευαστικής» μελέτης. Εξετάζει το έργο σε πολύ μεγαλύτερη λεπτομέρεια (υπό 

κλίμακα 1:500 έως 1:2000 ανάλογα με το μέγεθος του έργου) και επιλύει όλα τα 

τεχνικά θέματα και προβλήματα. Περιλαμβάνονται εδώ όχι μόνο η (λεπτομερεια-

κή) χάραξη του έργου (η οποία για να γίνει στην αναγκαία λεπτομέρεια μπορεί να 

κάνει αναγκαίο τον «τεμαχισμό» του έργου σε μικρότερα τμήματα), αλλά και οι 

στατικές και αρχιτεκτονικές μελέτες των τεχνικών έργων. Ο προϋπολογισμός του 

έργου υπολογίζεται με μεγαλύτερη ακρίβεια βάσει επιμέτρησης ενώ καθορίζεται το 

εύρος κατάληψης για την δέσμευση του χώρου (αυτό μπορεί να γίνει και στα πλαί-

σια της μελέτης αναγνώρισης).  

4. Οριστικές Μελέτες. Το είδος αυτών των μελετών εξετάζει πλέον το έργο σε αναλυ-

τική κατασκευαστική λεπτομέρεια και το τοποθετεί (χαράσσει) στο έδαφος κατα-

γράφοντας αναλυτικά όλα τα σημεία που θα βοηθήσουν μετά τον κατασκευαστή 

στη σωστή τοποθέτηση και κατασκευή του. 

Η παρούσα εργασία ουσιαστικά συνδυάζει τις Αναγνωριστικές Μελέτες και τις Μελέ-

τες Επιπτώσεων για τον Αυτοκινητόδρομο Κεντρικής Ελλάδας (Ε-65). Με την ανάλυση 

της υφιστάμενης κατάστασης της περιοχής μελέτης καθώς και την επεξεργασία συγκρι-

τικών στοιχείων σε επίπεδο, κυρίως Νομού, θα προκύψουν οι επιπτώσεις της υπό μελέ-

της συγκοινωνιακής υποδομής για τις ζώνες επιρροής της.  

Αναφορικά, επίσης, με την «γεωγραφία των μεταφορών», έχουν αναγνωριστεί πολλές 

διεπιστημονικές πτυχές. Από το 1981 υπογραμμίστηκαν οι ιστορικές, μορφολογικές, 

περιβαλλοντικές, οικονομικές, κοινωνικές και πολιτικές πτυχές της γεωγραφίας μετα-

φορών (A. Williams, 1981).   
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Σχήμα Α.1.2.3.: Διεπιστημονικές Συσχετίσεις Γεωγραφίας 
Μεταφορών                                                                             
Πηγή: J. Priston, K. O’Conor (edit by) R. Knowles etc, 
2008  

 

 

 

Πιo πρόσφατα, θα μπορούσε να υποστηριχτεί ότι η γεωγραφία μεταφορών εναποθέτε-

ται σε ένα πραγματικά διεπιστημονικό πλαίσιο έτσι ώστε να συμπεριλαμβάνει τις σύν-

θετες και πολυκλιμακωτές μετατοπίσεις στην κινητικότητα και τη δυνατότητα πρόσβα-

σης που έχουν προκύψει. Η αυξανόμενη εστίαση στην βιωσιμότητα και η ανάγκη να 

εφαρμοστεί μία βατή και γενική μεθοδολογία, που να περιέχει όλες τις πιθανές πτυχές,  

ώστε να καταστούν πλήρως κατανοητές οι επιπτώσεις της γεωγραφίας των μεταφορών, 

σημαίνει ότι το διεπιστημονικό υπόβαθρο βρίσκεται σε πρόωρα ακόμη βήματα και 

πρόκειται να εμβαθύνει μόνο με την πάροδο του χρόνου (J. Priston, K. O’Conor (edit 

by) R. Knowles etc, 2008).  

Στην εικόνα Α.1.3.3. παρουσιά-

ζονται οι συσχετίσεις της γεω-

γραφίας των Μεταφορών με 

άλλες επιστήμες. Τα τελευ-

ταία χρόνια έχουν υπάρξει 

κάποιες μεταβολές στις σχέ-

σεις – εξαρτήσεις των επιμέ-

ρους επιστημών (J. Priston, 

K. O’Conor (edit by) R. 

Knowles etc, 2008). Συγκεκριμένα και ενώ διαχρονικά ο σχεδιασμός των χρήσεων γης, 

τα δομικά σχέδια/ρυθμιστικά «structure plans» και ο προγραμματισμός αποτελούσαν 

άμεσα συνδετικούς κρίκους της γεωγραφίας μεταφορών, φαίνεται να αντικαθίστανται 

από την πολιτική επιστήμη, την κοινωνιολογία, την οικονομία και φυσικά το περιβάλ-

λον (G. Dudley και  J. Richardson, 2000, G. Vigar, 2002).   

 

Η  αξιολόγηση χωρικών επιπτώσεων (ΤΙΑ) τεχνικών υποδομών αποτελεί μέρος των 

πρακτικών αξιολόγησης (Impact Assessment) στα κράτη μέλη της ΕΕ.  Η αξιολόγηση 

χωρικών επιπτώσεων είναι ένα από τα νεώτερα στρατηγικά εργαλεία σχεδιασμού. Αν 

και μπορεί να αφορά τις στρατηγικές της Λισσαβόνας και του Γκέτεμποργκ, οι περισ-

σότερες αναφορές για αυτήν γίνονται από το ESPON και τις Εκθέσεις Συνοχής (M. 

Α.2. ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΧΩΡΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 
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Golobič and N. Marot, 2008). Ουσιαστικά πρόκειται για την ανάλυση των επιπτώσεων 

σε διάφορα χρονικά διαστήματα σε μια περιοχή από τη δημιουργία μίας διαπεριφερεια-

κής ή και μικρότερης κλίμακας υποδομής. 

 Συγκεκριμένα, μέσω του ΤΙΑ αξιολογούνται οι χωρικές επιπτώσεις, οι οποίες δημιουρ-

γούνται από αναπτυξιακές πολιτικές» (ESPON (2008/2009). Η έννοια συσχετίζεται με 

την αξιολόγηση των επιπτώσεων των έργων, και όχι των σχεδίων ή προγραμμάτων. Σαν 

χωροταξικό εργαλείο διατίθεται για οποιαδήποτε γεωγραφική κλίμακα.  

Όσον αφορά την πολιτική των μεταφορών η Ευρωπαϊκή Επιτροπή σύνταξε τη «Νέα 

Λευκή Βίβλο Μεταφορών 2010-2020», μαζί με τα «Νέα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφο-

ρών 2010-2030». Για την αξιολόγηση των χωρικών της επιπτώσεων, σύμφωνα με το 

TIP TAP (ευρωπαϊκό πρόγραμμα χωρικών επιπτώσεων των πολιτικών των μεταφορών 

και της αγροτικής πολιτικής) και το ΤΕΝ- Τ ΕΑ(Trans - European Transport Network 

Executive Agency), θα χρησιμοποιηθεί το ανανεωμένο μοντέλο χωρικών αξιολογήσεων 

TEQUILA 2 (Το TEQUILA παρέχει το γενικό λογικό και μεθοδολογικό πλαίσιο που 

μπορεί να χρησιμοποιηθεί προκειμένου να συνεχιστεί η χωρική αξιολόγηση επιπτώσε-

ων των δημόσιων πολιτικών. Στο παρόν στάδιο, είναι ένα απλουστευμένο πρωτότυπο: 

με μερικά στοιχεία πολύκριτηριακών μοντέλων) (TIP TAP – ESPON 2013, inception 

Report 2008), το οποίο μέχρι σήμερα βρισκόταν σε φάση βελτιστοποίησης. Μέχρι τότε 

οι υπάρχουσες μεθοδολογίες αξιολόγησης των μεταφορικών υποδομών που χρησιμο-

ποιούνταν από την ΕΕ κυμαίνονταν από το κλασικό οικονομικό μοντέλο μέχρι την 

στρατηγική εκτίμηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Συγκεκριμένα είναι οι εξής ακό-

λουθες (TIP TAP – ESPON 2013, inception Report 2008).: 

 Η στρατηγική εκτίμηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων, που είναι υποχρεωτική για τα 

μεγάλα προγράμματα, σχέδια και έργα, προκειμένου να συγκριθούν οι εναλλακτικές 

λύσεις.  

  Ένα ευρύ φάσμα των μεθοδολογιών οικονομικής αξιολόγησης υπάρχει και εφαρμό-

ζεται στο επίπεδο ΕΕ, που αναπτύσσεται και από τις μεμονωμένες χώρες . Παρα-

δείγματα αυτών περιλαμβάνουν τα προγράμματα όπως το EURET, EUNET, 

HEATCO κλπ. Ένα κοινό χαρακτηριστικό αυτών των μεθόδων είναι ο συνδυασμός 

μιας μεθόδου ανάλυσης κόστους-κέρδους με το ρητό προσδιορισμό και (συνήθως) 
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αριθμητικής αξιολόγησης μιας σειράς άλλων κοινωνικών, περιβαλλοντικών και πο-

λιτικών επιδράσεων σε ένα επίσημο πλαίσιο αξιολόγησης.  

 Αναλύσεις Κόστους – Οφέλους των Μεταφορικών Υποδομών 

 Χαρτογράφηση μεταβλητών επιρροής και δημιουργία μιας μεθόδου εντοπισμού εν-
δεχόμενων επιπτώσεων. 

Το νέο εργαλείο TEQUILA 2 μπορεί να γίνει κατανοητό ως εξέλιξη αυτών των μεθο-

δολογιών λαμβάνοντας υπόψη όλες τις εδαφικές πτυχές. Βέβαια πρέπει να αναφερθεί 

ότι  κατά τη διάρκεια του ESPON 2006, διάφορα χρήσιμα εργαλεία αναπτύχθηκαν, με 

μια πιο εδαφικά προσανατολισμένη και ολοκληρωμένη προσέγγιση, όπως το δημογρα-

φικό και οικονομικό περιφερειακό πρότυπο και το πρότυπο πρόβλεψης μεταφορών επι-

βατών και εμπορευμάτων (ESPON 3.2. Project). 

Βάσει των υπαρχόντων αποτελεσμάτων από τα προηγούμενα προγράμματα ESPON και 

των συμπράξεων με άλλες μελέτες που πραγματοποιούνται αυτή τη στιγμή για το 

DGTREN(Directorate General for Transport and Energy), προκύπτει ότι το προτεινόμε-

νο μοντέλο είναι το καλύτερο για την πρόβλεψη επιπτώσεων των πολιτικών μεταφορών 

σε εθνικό και ευρωπαϊκό επίπεδο. Το συγκεκριμένο εργαλείο είναι ικανό να προσφέρει 

τις απαντήσεις στις πολιτικές ερωτήσεις που έχουν επιπτώσεις έμμεσα στα έξοδα μετα-

φοράς και τους χρόνους μεταφορών, που βαθμολογούνται για μια βραχυπρόθεσμη πε-

ρίοδο. 

Τέλος, σύμφωνα με τα προγράμματα της ΕΕ για τις μεταφορές (συγκεκριμένα το ΤΕΝ-

Τ ΕΑ, τίθεται ως στόχος η δημιουργία βάσεων δεδομένων προς επεξεργασία για όλα τα 

κράτη μέλη, ώστε να βοηθούνται στην ανάλυση των επιπτώσεων από τις πολιτικές με-

ταφορών. Το εγχείρημα αυτό είναι πολύ φιλόδοξο και η ολοκλήρωσή του θα καθιστά 

πολύ πιο εύκολη την αξιολόγηση των χωρικών επιπτώσεων από τις μεταφοικές υποδο-

μές. Ο χρόνος στόχος που τίθεται είναι το 2050. Οι βασικές μεταβλητές που θα περιέ-

χονται στις βάσεις αυτές είναι οι εξής (TIP TAP – ESPON 2013, inception Report 

2008): 

 Απόδοση μεταφορών (επιβάτης/km, τόνος/km, όχημα/km, κλπ) 
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 Μodal split (μερίδιο της ζήτησης για οδικό, σιδηροδρομικό κλπ δίκτυο) και  μέ-
ση απόσταση. 

 Φορτίο ανά κατεύθυνση (επιβάτες και οχήματα φορτίου), επίπεδα συμφόρησης 
στην οδική υποδομή και  ετήσιους μέσους όρους, και εάν διαθέσιμες, καθημερι-
νές ώρες  αιχμής. 

 Κατανάλωση καυσίμων. 

 Επίπεδα εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα. 

 Μεταβολή Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν των περιοχών  

 Μεταβολή επιπέδων Απασχόλησης των περιοχών 

Όσον αφορά στη χρήση υποδειγμάτων/μοντέλων για τις προβλέψεις των επιπτώσεων 

των μεταφορικών υποδομών, στην χώρα μας, ξεχωρίζουν τρία είδη (Α. Γιαννόπουλος, 

2005: 25-32):  

 Μαθηματικά υποδείγματα. 

 

Αποτελούνται από μαθηματικές σχέσεις που περιλαμβά-

νουν μεταβλητές και αριθμητικές σταθερές καθώς και από μια διαδικασία υπολογι-

σμού κατάλληλη για προγραμματισμό στον ηλεκτρονικό υπολογιστή. Η διαδικασία 

αυτή υπολογισμού και οι μαθηματικές σχέσεις καλούνται συνήθως «αλγόριθμος». 

Λειτουργικά υποδείγματα. 

 

Αυτά περιλαμβάνουν συνδυασμό μαθηματικών σχέσεων 

και λογικών «κανόνων συμπεριφοράς» και επιχειρούν την όσο το δυνατό πληρέστε-

ρη ανάπλαση της λειτουργίας του συστήματος που μελετάται. Παράδειγμα υποδειγ-

μάτων του είδους αυτού είναι τα υποδείγματα προσομοίωσης (simulation models). 

Διαδικαστικά υποδείγματα. Στην κατηγορία αυτή ανήκουν τα υποδείγματα που περι-

γράφουν απλώς μια διαδικασία ή ένα φαινόμενο, προσπαθώντας συγχρόνως να ε-

ντοπίσουν και απλοποιήσουν τους βασικούς νόμους συμπεριφοράς καθώς και τα αί-

τια εμφανίσεως του. 

Η κατασκευή και χρήση ενός υποδείγματος προϋποθέτει την ύπαρξη αριθμού δεδομέ-

νων και τη γνώση των βασικών παραδοχών και υποθέσεων που έγιναν για την κατα-

σκευή του. Τα αποτελέσματα ενός υποδείγματος μπορεί να είναι είτε αριθμητικά, δηλα-

δή τιμές ορισμένων παραμέτρων είτε καθαρώς περιγραφικά δηλαδή περιγραφή μιας 

κατάστασης που επικρατεί ή ενδέχεται να επικρατήσει. Στην παρούσα εργασία γίνεται 
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προσπάθεια χρήσης αριθμητικών και διαδικαστικών υποδειγμάτων για την πρόβλεψη 

των μελλοντικών επιπτώσεων από την κατασκευή του έργου. 

Υπάρχουν πολλές κατηγορίες διάκρισης υποδειγμάτων ανάλογα με τα κριτήρια που 

χρησιμοποιούνται. Στην παρούσα εργασία θα χρησιμοποιηθούν με κριτήριο το είδος 

της λειτουργίας που επιτελούν (Α. Γιαννόπουλος, 2005: 27) τα υποδείγματα πρόβλε-

ψης. Πρόκειται για τα υποδείγματα που προβλέπουν μελλοντικές καταστάσεις λαμβά-

νοντας ως δεδομένα την υπάρχουσα κατάσταση της περιοχής και τις προδιαγραφές των 

κατασκευαστών του έργου ώστε να προκύψουν οι παράμετροι και οι μεταβλητές υπο-

δείγματος, με την προϋπόθεση ύπαρξης ενδείξεων που θα ισχύουν και στο μέλλον. 

Πρέπει επίσης να υπάρχει διαχωρισμός μεταξύ «αιτίων» και «αποτελεσμάτων» πράγμα 

που δεν είναι πάντα δυνατό. Τα υποδείγματα πρόβλεψης χρειάζονται σαν δεδομένα, 

στοιχεία που αφορούν τις μελλοντικές συνθήκες κυκλοφορίας και χρήσεων γης. Τα δε-

δομένα αυτά καθορίζονται αναγκαστικά, με βάση διάφορες υποθέσεις και παραδοχές 

των οποίων ο αριθμός πρέπει να τηρείται όσο το δυνατόν μικρότερος και να περιορίζε-

ται στα γεγονότα για τα οποία υπάρχει η μεγαλύτερη βεβαιότητα σχετικά με το μέλλον. 

Όταν τέτοια γεγονότα δεν υπάρχουν,  γίνονται οι λεγόμενες προβλέψεις υπό συνθήκες 

(conditional predictions). Τα υποδείγματα του τύπου αυτού κατασκευάζονται έτσι ώστε 

οι προβλέψεις να είναι της μορφής: «εάν συμβεί το γεγονός χ τότε θα πρέπει να αναμέ-

νεται η κατάσταση ψ», χωρίς να εξετάζεται ιδιαίτερα ποια είναι η πιθανότητα να συμβεί 

πραγματικά το γεγονός χ. Βασική εφαρμογή των υποδειγμάτων πρόβλεψης υπό συνθή-

κες, είναι στη λεγόμενη ανάλυση επιπτώσεων (impact analysis).  Οι αναλύσεις του τύ-

που αυτού έχουν σαν αποκλειστικό αντικείμενο την πρόβλεψη των επιπτώσεων στο σύ-

στημα που μελετάται, από ένα συγκεκριμένο γεγονός, εξωγενές σε σχέση με το σύστη-

μα (Α. 

 

Γιαννόπουλος, 2005: 29). 

Α.3 ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΕΛΛΑΔΑΣ 

Το πρόβλημα των μεταφορών στην Ελλάδα είναι διττό: από τη μια είναι πρόβλημα της 

ευρύτερης ένταξης της χώρας στο παγκόσμιο και ειδικότερα στο ευρωπαϊκό δίκτυο, με 

ευνοϊκούς όρους, και από την άλλη είναι πρόβλημα εσωτερικό, δηλαδή του ορθολογι-
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κού σχεδιασμού - προγραμματισμού των εσωτερικών μεταφορικών συστημάτων και 

δικτύων, συμπεριλαμβανόμενης της αντιμετώπισης των προβλημάτων των αστικών πε-

ριοχών (Π. Σκάγιαννης, 1994: 239-245). 

Το πρόβλημα της διεθνούς ένταξης της χώρας στα διεθνή δίκτυα ανάγεται πρακτικά 

στην αναγνώριση της ως κομβικού σημείου του ανατολικού άξονα Βορρά-Νότου και 

του νότιου άξονα Ανατολής-Δύσης. Στην κατεύθυνση αυτή εντάσσονται και τα μεγάλα 

έργα που έχουν δρομολογηθεί και συγχρηματοδοτούνται από την EE (Π. Σκάγιαννης, 

1994: 239-245). 

Το εσωτερικό πρόβλημα είναι πολυδιάστατο και ανάγεται κυρίως σε: α) χωροταξικό 

πρόβλημα, β) πρόβλημα πολιτικής συστημάτων, και γ) πρόβλημα φορέων των μεταφο-

ρών. 

Συγκεκριμένα, το χωροταξικό πρόβλημα 

Το βασικό πρόβλημα της 

των μεταφορών στη χώρα αφορά την ισχυρο-

ποίηση του ρόλου των συστημάτων και δικτύων στην εθνική ολοκλήρωση και τη δια-

περιφερειακή συνοχή, και ανάγεται πρακτικά στις διαπεριφερειακές συνδέσεις της χώ-

ρας. Τα βασικά προβλήματα στο επίπεδο αυτό είναι η σύνδεση των δυτικών με τις ανα-

τολικές περιφέρειες, αλλά και η σχετική απομόνωση ορισμένων κεντρικών περιοχών, 

και η συνεκτικότητα του νησιωτικού συστήματος. Η πλειοψηφία των προγραμματιζό-

μενων αυτοκινητόδρομων (Εγνατία, Ιόνια Οδός κλπ) αν και αποσκοπεί στη βελτίωση 

της διεθνούς ένταξης της χώρας επιλύει ταυτόχρονα και ορισμένα από τα διαπεριφερει-

ακά προβλήματα. Παρατηρείται επομένως μια διασύνδεση της διεθνούς με την εθνική 

δικτύωση. 

πολιτικής των συστημάτων σχετίζεται με τις διάφορες εναλ-

λακτικές λύσεις που συχνά προσκρούουν σε αντικρουόμενα συμφέροντα. Η χρόνια κα-

θυστέρηση των σιδηροδρομικών μεταφορών στη χώρα,  όπως και ο ι επιλογές των ση-

μείων χωροθέτησης των τοπικών αεροδρομίων, είναι ένα από τα συνθετικά στοιχεία 

του προβλήματος αυτού. Η επιλογή που ιστορικά έχει γίνει στο επίπεδο αυτό είναι η 

προώθηση των οδικών μεταφορών έναντι των μέσων σταθερής τροχιάς γενικά, τόσο 

στον περιφερειακό χώρο (καθυστέρηση σιδηροδρόμων), όσο και στα αστικά συστήμα-

τα (π.χ. κατάργηση των τραμ. καθυστέρηση του μετρό Αθήνας για τρεις δεκαετίες). 

Στην επιλογή αυτή έχουν παίξει ρόλο τα ισχυρά συμφέροντα του κατασκευαστικού κε-
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φαλαίου στη χώρα (που παρουσιάζει ειδίκευση στην οδοποιία και όχι στην κατασκευή 

σιδηροδρομικής υποδομής), τα κυκλώματα εμπορίας αυτοκινήτων και καυσίμων, αλλά 

και η γενικά διεθνής τάση ενθουσιασμού για τις οδικές μεταφορές (Π. Σκάγιαννης, 

1994: 239-245). 

Το πρόβλημα των φορέων των μεταφορών όπως και για τις άλλες υποδομές, σχετίζεται 

με το ιδιοκτησιακό καθεστώς, τη δομή των οικονομικών δραστηριοτήτων των μεταφο-

ρέων και την μη εφαρμόσιμη (αν πραγματικά υπάρχει) πολιτική κομίστρων. Επίσης πα-

ρουσιάζονται διοικητικά προβλήματα με συχνές αλλαγές διοικήσεων, ασφυκτική εξάρ-

τηση από την Κυβέρνηση φορέων όπως ο ΟΣΕ και μία γενική δυσκαμψία και κωλυσι-

εργία. Τα προβλήματα αυτά συντείνουν στην καθυστέρηση της ανάπτυξης διαφόρων 

συστημάτων, ακριβώς διότι η λήψη μακροχρόνιων μέτρων σχεδιασμού και προγραμμα-

τισμού καθίσταται πρακτικά ανέφικτη. Στη βάση αυτή. οι δεσμεύσεις που αναλαμβάνο-

νται έναντι της EE μπορούν να επιφέρουν θετικό αποτέλεσμα και να επιβάλλουν την 

ανάγκη συντονισμού και εφαρμογής. 

Ήδη η Εγνατία Οδός οδεύει προς ολοκλήρωση και ο ΠΑΘΕ συνεχώς βελτιώνεται. Οι 

νέοι προγραμματισμένοι Οδικοί Άξονες (Ιόνια Οδός, Ε-65, Αυτοκινητόδρομος Πελο-

ποννήσου, ΒΟΑΚ) βρίσκονται στη φάση μελετών (κατασκευής ή βελτίωσης αντίστοι-

χα) ή έναρξης κατασκευών. Το Παρατηρητήριο Χωρικών Επιπτώσεων της Εγνατίας 

Οδού σύμφωνα με τα ευρωπαϊκά πρότυπα και άμεσα συσχετιζόμενο με το Παρατηρη-

τήριο Μεταφορών της Νοτιοανατολικής Ευρώπης (SEETO) κατέχει πρωταγωνιστικό 

ρόλο στην παρατήρηση των χωρικών μεταβολών που προέρχονται από μία τόσο σημα-

ντική μεταφορική υποδομή. Ουσιαστικά, αποτελεί τον πρώτο συντονισμένο, εμπερι-

στατωμένο, και διαχρονικά εξελισσόμενο φορέα παρατήρησης χωρικών επιπτώσεων 

οδικών υποδομών και μπορεί να χαρακτηρισθεί ως ο «προάγγελος» του νέου εποπτικού 

συστήματος των μεταφορών. 
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Α.4.1. ΕΥΡΩΠΑΪΚΕΣ  

Α.4. ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ  ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΟΔΙ-

ΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

Τα τελευταία είκοσι χρόνια η ΕΕ έχει θεσπίσει μία πλειάδα πολιτικών για τον τομέα 

των μεταφορών με βασική τη Λευκή Βίβλο Μεταφορών. Η πολιτική μεταφορών της EE 

αποτελεί ουσιαστικό μέρος της γενικότερης πολιτικής για την ολοκλήρωση της ευρω-

παϊκής αγοράς, που ένα από τα σημαντικά μέσα υλοποίησης της είναι η ελεύθερη μετα-

κίνηση προσώπων και αγαθών. Στο βαθμό όμως που οι μεταφορές αποτελούν οικονο-

μική δραστηριότητα, η πολιτική της EE αποσκοπεί και στην ελεύθερη εγκατάσταση και 

παροχή υπηρεσιών από τους φορείς εκείνους που εμπλέκονται στο έργο των μεταφο-

ρών.  

Διαχρονικά η πολιτική της EE για τις μεταφορές επιταχύνεται και λαμβάνει όλο και πιο 

δραστήριο ρόλο στον στρατηγικό σχεδιασμό. Αρχικά, μπορεί να ειπωθεί ότι το 1991 

(αποτελεί την χρονιά έναρξης των σημαντικών αλλαγών για την πολιτική μεταφορών 

της ΕΕ, μετά την απόφαση του Ευρωπαϊκού Δικαστηρίου για την ανάπτυξη της Κοινής 

Πολιτικής Μεταφορών (Συνθήκη Ρώμης), η οποία βασίστηκε στα αλληλένδετα σκέλη 

της ελεύθερης πρόσβασης στον τομέα των κοινοτικών μεταφορέων, στην εναρμόνιση 

των όρων του ανταγωνισμού που περιλαμβάνει μέτρα κοινωνικής, δημοσιονομικής και 

τεχνικής εναρμόνισης, και στην ολοκλήρωση των μεταφορικών δικτύων της EE μέσω 

ενός προγράμματος μεγάλων τεχνικών έργων.   

Η πρώτη Λευκή Βίβλος της Επιτροπής για την ανάπτυξη της κοινής πολιτικής μεταφο-

ρών που δημοσιεύθηκε το 1992 έδινε έμφαση στο άνοιγμα της αγοράς μεταφορών. Δέ-

κα χρόνια αργότερα, οι οδικές ενδομεταφορές έχουν γίνει πραγματικότητα, η εναέρια 

κυκλοφορία παρουσιάζει το υψηλότερο επίπεδο ασφάλειας στον κόσμο και η κινητικό-

τητα των προσώπων από 17 km ανά ημέρα το 1970 έφθασε τα 35 km το 1998 

(http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_

el.htm). Σύμφωνα με αυτή, πέρα από τα τραίνα υψηλών ταχυτήτων, τα εγκεκριμένα 

ρυθμιστικά σχέδια (κατευθύνσεις με στόχους προτεραιότητες και άξονες) στον τομέα 

των κοινοτικών μεταφορών έχουν αντικείμενο: α) τις συνδυασμένες μεταφορές, β) τις 

οδικές αρτηρίες με διευρωπαϊκές ζεύξεις, γ) τις πλωτές οδούς, ενώ ετοιμάζονται αντί-

http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_el.htm).%20Σύμφωνα�
http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_el.htm).%20Σύμφωνα�
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Εικόνα Α.4.1.1.: ΔΕΔ – Ελλάδα 

Πηγή:http://www.ses.gr/docs/edeltia/ses_edeltio
_ 157/2004_guidelines_roads_greece_ en.jpg 

στοιχα σχέδια για: α) την κλασική σιδηροδρομική υποδομή, β) την υποδομή αεροδρο-

μίων και γ) τη λιμενική υποδομή (Π. Σκάγιαννης,1994 :236-238).  

Το 1996 το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 

Συμβούλιο προχώρησε στην ψήφιση της Α-

πόφασης  (αριθ. 1692/96/ΕΚ της 23ης Ιουλίου 

1996) περί των κοινοτικών προσανατολισμών 

για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου 

μεταφορών. Στην Απόφαση αναφέρεται η α-

νάγκη δημιουργίας διευρωπαϊκών δικτύων 

μεταφορών (οδικών, σιδηροδρομικών, πλω-

τών, εναερίων και συνδυασμένων, δίκτυο δια-

χείρισης και ενημέρωσης για τη θαλάσσια 

κυκλοφορία, δίκτυα τηλεματικής) με στόχο 

την καλή λειτουργία της εσωτερικής αγοράς, 

την ενίσχυση της οικονομικής και κοινωνικής 

συνοχής, τη διασφάλιση της κινητικότητας 

για πρόσωπα και αγαθά υπό τις καλύτερες 

δυνατές κοινωνικές και περιβαλλοντικές συν-

θήκες, ως και συνθήκες ασφάλειας, αυξάνοντας την απασχόληση. Τονίζεται επίσης ότι 

είναι ανάγκη τα κράτη µέλη να λαμβάνουν υπόψη, κατά την υλοποίηση σχεδίων κοινού 

ενδιαφέροντος, την προστασία του περιβάλλοντος πραγματοποιώντας μελέτες περιβαλ-

λοντικών επιπτώσεων σύμφωνα µε την οδηγία (85/337/ΕΟΚ της 27ης Ιουνίου 1985) 

του Συμβουλίου, για την εκτίμηση των επιπτώσεων ορισμένων σχεδίων δημόσιων και 

ιδιωτικών έργων στο περιβάλλον και εφαρμόζοντας την οδηγία (92/43/ΕΟΚ της 21ης 

Μαΐου 1992) του Συμβουλίου, για την διατήρηση των φυσικών οικοτόπων καθώς και 

της άγριας πανίδας και χλωρίδας.  

Στην ίδια απόφαση περιέχονται χάρτες με τους οδικούς άξονες ανά περιοχή της Ευρώ-

πης με τους προτεινόμενους οδικούς άξονες που θα λειτουργήσουν ως τμήματα του δι-

ευρωπαϊκού δικτύου μεταφορών. Όσον αφορά την Ελλάδα,  παρατίθεται ο χάρτης της 

επόμενης σελίδας, ο οποίος περιλαμβάνει: 
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Εικόνα Α.4.1.2.: Τα 14 κατά προτεραιότητα έργα 
των ΔΕΔ 

Πηγή: ΣΑΚΧ,1999 

 Tην Εγνατία οδό και το ΠΑΘΕ 

 Τον οδικό άξονα κεντρικής Ελλάδας Λαμία - Εγνατία 

 Τον δυτικό άξονα (ελληνοαλβανικά σύνορα – Ρίο – Καλαμάτα) 

 Κόρινθος – Τρίπολη – Καλαμάτα 

 Σπάρτη – Τρίπολη – Πύργος 

 Τη σύνδεση της Λαμίας με Ρίο μέσω Άμφισσας και μέσω Καρπενησίου. 

 Τον βόρειο οδικό άξονα της Κρήτης 

και τμήμα του Ν. Άξονα Βιάννος – 

Μοίρες – Ηράκλειο.   

 Το 1999 με την έκδοση του Σχεδίου Ανά-

πτυξης του Κοινοτικού Χώρου η ευρωπαϊ-

κή πολιτική μεταφορών κατοχυρώνει την 

σπουδαιότητα της ανάμεσες στις υπόλοιπες 

πολιτικές και τα διευρωπαϊκά δίκτυα απο-

τελούν πρωτευούσης σημασίας πολιτική με 

χωρικές επιπτώσεις για τον ευρωπαϊκό χώ-

ρο (ΣΑΚΧ – The official draft,1999).   

Στη συνέχεια το 2001 συντάσσεται η «Λευκή βίβλος  - Η ευρωπαϊκή πολιτική μεταφο-

ρών με ορίζοντα το έτος 2010» με βασικό στόχο την βελτίωση της ποιότητας των οδι-

κών μεταφορών, με καλύτερη εφαρμογή της υπάρχουσας νομοθεσίας ενισχύοντας τις 

κυρώσεις και τους ελέγχους. Η Επιτροπή προτείνει περίπου εξήντα μέτρα για να δημι-

ουργηθεί ένα σύστημα μεταφορών, το οποίο θα επιτρέψει να εξισορροπηθούν οι διάφο-

ροι τρόποι μεταφοράς, να ανασυγκροτηθούν οι σιδηρόδρομοι, να προωθηθούν οι 

θαλάσσιες και ποτάμιες μεταφορές και να ελεγχθεί η αύξηση των αερομεταφορών. Εν 

προκειμένω, η Λευκή Βίβλος να ανταποκρίνεται στη στρατηγική αειφόρου ανάπτυξης 

που αποφάσισε το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο του Goteborg τον Ιούνιο του 2001 

http://europa.eu/legislation_summaries/transport/rail_transport/index_el.htm�
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(http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change 

/l24007_el.htm, Μάιος 2009).  

Το 2006 πραγματοποιήθηκε η αναθεώρηση της Λευκής Βίβλου και στην ανακοίνωση 

«Η Ευρώπη σε συνεχή κίνηση - Βιώσιμη κινητικότητα στην ήπειρό μας» παρουσιάζο-

νται οι κύριοι στόχοι που διαμορφώνονται γύρω από τέσσερις βασικούς πυλώνες: κινη-

τικότητα (παροχή του αναγκαίου επιπέδου κινητικότητας προσώπων και υπηρεσιών 

εντός της Κοινότητας), προστασία (προστασία του περιβάλλοντος, ενεργειακή προστα-

σία, ασφάλεια πολιτών και επιβατών), καινοτομία (ανάπτυξη καινοτόμων εφαρμογών 

για τη βελτίωση της αποδοτικότητας και της βιωσιμότητας των μεταφορών) και παγκό-

σμια διάσταση (ενδυνάμωση του ρόλου της Ε.Ε. σε διεθνές επίπεδο).  

Επίσης, από το 2000 η Ελλάδα είναι μέλος του Προγράμματος ESTIA και συγκεκριμέ-

να στο ESTIA - Προτεραιότητες του Χωρικού Σχεδιασμού στη ΝΑ Ευρώπη, το οποίο 

είναι μία ελληνική πρωτοβουλία στα πλαίσια του INTERREG IIC και πραγματεύεται 

θέματα χωρικής ολοκλήρωσης και συνοχής της ΝΑ Ευρώπης. Σύμφωνα, λοιπόν, με αυ-

τό δίνεται έμφαση στα διευρωπαϊκά δίκτυα της Βαλκανικής Χερσονήσου και προτείνο-

νται προτεραιότητες για την χρονική και τοπική ιεράρχηση της εφαρμογής τους. Έτσι, 

έμφαση δίνεται α) στην ανάπτυξη πόλεων-πυλών που προωθούν τη διασύνδεση των 

χωρών του ESTIA με την υπόλοιπη Ευρώπη, β) στην περάτωση του δικτύου αυτοκινη-

τοδρόμων σύμφωνα με τις προτάσεις του προγράμματος ΤΙΝΑ, γ) στην ανάπτυξη κέ-

ντρων συνδυασμένων μεταφορών, δ) στην ανάπτυξη των υποδομών μεταφοράς στα 

πλαίσια των αρχών της βιώσιμης και ισόρροπης ανάπτυξης, ε) στην ανάπτυξη των θα-

λάσσιων οδών μεταφορών στον Δούναβη και εναέριων διασυνδέσεων, στ) στην ανοι-

κοδόμηση γεφυρών κυρίως στον Δούναβη και ζ) στην αναβάθμιση των υπαρχόντων 

δικτύων (ESTIA - Προτεραιότητες του Χωρικού Σχεδιασμού,2000). 

Λαμβάνοντας υπόψη τις κλιματικές αλλαγές και τις διεθνείς τάσεις για προστασία και 

πρόληψη των φυσικών πηγών αλλά και για λόγους ενδυνάμωσης του ρόλου της Ευρώ-

πης σε διεθνές επίπεδο και της οικονομικής και κοινωνικής ανάπτυξης στο πλαίσιο της 

στρατηγικής της Λισσαβόνας,  η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έκρινε ότι η πολιτική για τα δι-

ευρωπαϊκά δίκτυα μεταφορών πρέπει να επανεξεταστεί. Για το λόγο αυτό εξέδωσε το 

Φεβρουάριο του 2009  την Πράσινη Βίβλο µε την οποία καθορίζονται οι μελλοντικές 

http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change%20/l24007_el.htm�
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προκλήσεις της πολιτικής της για τα διευρωπαϊκά δίκτυα μεταφορών και κάλεσε τις 

κυβερνήσεις των κρατών-µελών και όλα τα ενδιαφερόμενα μέρη να εκφράσουν τις α-

πόψεις τους όσον αφορά τις επιλογές που προτείνει και τους στόχους της πολιτικής 

στον τομέα αυτό.  

Ο σχεδιασμός όλων των μέσων μεταφοράς, µε την καλύτερη δυνατή χρήση των απόλυ-

τα διαλειτουργικών νοημόνων συστημάτων μεταφοράς και την αφομοίωση των νέων 

τεχνολογιών στον τομέα των μεταφορών και της ενέργειας, αποτελεί τον πυρήνα μιας 

στραμμένης προς το μέλλον ολοκλήρωσης του δικτύου. Αυτά είναι και τα τρία στοιχεία 

της πρότασης της Επιτροπής, τα οποία είναι ζωτικής σημασίας για την περαιτέρω ανά-

πτυξη των υπηρεσιών συνδυασμένων μεταφορών εμπορευμάτων και προσώπων. Τέλος, 

τον Απρίλιο 2009 εγκρίθηκε η έκθεση µε αντικείμενο το μέλλον των διευρωπαϊκών δι-

κτύων μεταφορών, συμπεριλαμβανόμενη στην Πράσινη Βίβλο και θέτοντας επίσημα 

τον στόχο εναρμόνισης του σχεδιασμού μεταφορών με τις πολιτικές προστασίας του 

περιβάλλοντος (http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+ 

P6 -TA-2009-0258+0+DOC+XML+V0//EL, Μάιος 2009). 

Πρέπει να σημειωθεί ότι η Ε.Ε. δεν θα μπορέσει να προσαρμόσει την Κοινή Πολιτική 

Μεταφορών στις απαιτήσεις μιας βιώσιμης ανάπτυξης, αν δεν λυθεί γρήγορα ένας α-

ριθμός προβλημάτων, όπως είναι τα παρακάτω (Αναπτυξιακό Σχέδιο Μεταφορών 

2007-13, 2006) : 

 Ικανή χρηματοδότηση της απαραίτητης υποδομής για την εξάλειψη των σημείων 

συμφόρησης και για την σύνδεση των απομακρυσμένων περιοχών της Κοινότητας 

με τις κεντρικές περιφέρειες. Η δημιουργία Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών 

(Trans-European Networks of Transport) παραμένει μια από τις προϋποθέσεις για 

την επαναφορά της ισορροπίας μεταξύ των μεταφορικών μέσων. Για αυτό και είναι 

απαραίτητο να εσωτερικευτεί το εξωτερικό κόστος και κυρίως το περιβαλλοντικό 

κόστος σε χρεώσεις υποδομών για όλους τους χρήστες. 

 Πολιτική αποφασιστικότητα ώστε τα 60 διαφορετικά μέτρα της Λευκής Βίβλου να 

υιοθετηθούν. Η Ε.Ε. θα αποφύγει την συμφόρηση μόνο εάν παραμείνει προσηλω-

μένη στο ερώτημα της ελεγχόμενης ανταγωνιστικότητας στην οποία, όσον αφορά 

στις εμπορευματικές μεταφορές, οι σιδηρόδρομοι παίζουν πολύ σημαντικό ρόλο. 

http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+%20P6%20-TA-2009�
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 Μια νέα προσέγγιση στις αστικές μεταφορές από τοπικές δημόσιες αρχές, η οποία 

συμβιβάζει τον εκσυγχρονισμό των δημόσιων υπηρεσιών με τον εξορθολογισμό 

της χρήσης των Ι.Χ. οχημάτων. Αυτό αποτελεί μέρος των ενεργειών που χρειάζο-

νται ώστε να συμμορφωθεί με τις διεθνείς συμφωνίες για την μείωση των εκπο-

μπών διοξειδίου του άνθρακα. 

 Ικανοποίηση των αναγκών των χρηστών που -σε αντίθεση με το συνεχώς αυξανό-

μενο κόστος κινητικότητας- δικαιούνται να τους παρέχονται ποιοτικές υπηρεσίες 

είτε από δημόσιες επιχειρήσεις είτε από ιδιωτικές εταιρίες. 

Παρόλα αυτά, η Κοινή Πολιτική των Μεταφορών πρέπει να αποτελεί τμήμα μια συνο-

λικής στρατηγικής, ενσωματώνοντας την βιώσιμη ανάπτυξη και περιλαμβάνοντας (Α-

ναπτυξιακό Σχέδιο Μεταφορών 2007-13, 2006) : 

 οικονομική πολιτική και αλλαγές στις παραγωγικές διαδικασίες που επηρεάζουν τη 

ζήτηση για μεταφορές 

 πολιτική σχεδιασμού χρήσεων γης και ιδιαίτερα πολεοδομικά σχέδια, ώστε να α-

ποφευχθεί η οποιαδήποτε άσκοπη αύξηση της ανάγκης μετακινήσεων 

 κοινωνική πολιτική και πολιτική για την εκπαίδευση 

 αστική πολιτική μεταφορών σε τοπικό επίπεδο και ειδικά σε μεγάλες πόλεις 

 δημοσιονομική πολιτική ώστε να συνδεθεί η εσωτερίκευση του εξωτερικού κό-

στους και ιδιαίτερα του περιβαλλοντικού κόστους με την ολοκλήρωση των Διευ-

ρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών 

Τέλος και όσον αφορά την εδαφική συνοχή, πέραν της πτωτικής τάσης των στοιχείων 

του κόστους και της συνακόλουθης γενικής μεγέθυνσης της οικονομίας, ο σχεδιασμός 

των μεταφορικών υποδομών πρέπει να λαμβάνει υπόψη και τις συγκεκριμένες επιπτώ-

σεις στην κάθε περιοχή. Η εμπειρία δείχνει ότι τα κέντρα παραγωγής και κατανάλωσης 

έχουν την τάση, για προφανείς λόγους δυνατότητας πρόσβασης, να βρίσκονται εγγύτε-

ρα στις αποδοτικότερες υποδομές. Οι υποδομές μεταφορών έχουν σημαντική επίπτωση 

στην ανάπτυξη και στην ιεράρχηση των περιοχών. Οι περιφέρειες που διαθέτουν καλή 
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εξυπηρέτηση από μέσα μεταφοράς τα καταφέρουν καλύτερα από τις αποκλεισμένες 

περιοχές. Γι’ αυτό το λόγο, ο σχεδιασμός και η χρηματοδότηση των υποδομών μεταφο-

ρών αποτελούν εδώ και καιρό μία από τις βασικότερες αποστολές των κρατών. Για να 

παγιωθεί η εθνική ενότητα, οι κεντρικές διοικήσεις των κρατών έχουν αναλάβει προ 

πολλού ή παρακολουθούν στενά την κατασκευή πλωτών οδών, σιδηροδρομικών ή οδι-

κών αξόνων που να διασχίζουν όσο το δυνατόν πληρέστερα την έκταση της κάθε χώρας 

(Υ. Crozet, 2005). 

Τη στιγμή που η δημογραφική κατάσταση της Ευρώπης εισέρχεται σε ένα στάδιο σχε-

τικής στασιμότητας, τη στιγμή που επιβάλλονται οι αρχές της αειφόρου ανάπτυξης, οι 

υποδομές μεταφορών δεν πρέπει να παρουσιάζονται πλέον ως μαγικό ραβδί που θα λύ-

σει όλα τα προβλήματα.  Καταρχήν, επιβάλλεται να γίνει διάκριση ανάμεσα στις χώρες 

με βιοτικό επίπεδο πολύ χαμηλότερο από τον ευρωπαϊκό μέσο όρο και στις πλέον ανα-

πτυγμένες χώρες. Δεν θα έπρεπε, στο όνομα της προστασίας του περιβάλλοντος, να α-

παγορευθεί στις χαμηλής ανάπτυξης χώρες να αποκτήσουν ένα αποτελεσματικό δίκτυο 

αυτοκινητοδρόμων. Είναι γνωστό ότι η κινητικότητα των προσώπων και των αγαθών 

είναι ισχυρός παράγοντας οικονομικής ανάπτυξης. Το ότι είναι απαραίτητο να αποφεύ-

γεται η υπερεπένδυση και υπερχρηματοδότηση υποδομών με χαμηλή ροή κυκλοφορίας 

δεν σημαίνει ότι πρέπει να απαγορευθούν οι επενδύσεις τόσο στα νέα όσο και στα πα-

λαιά κράτη μέλη. Χάρη σε αυτή τη μέθοδο, είναι ευκολότερο να εντοπίζονται οι κίνδυ-

νοι και να κατανέμονται με τον καλύτερο δυνατό τρόπο ανάμεσα στους διάφορους φο-

ρείς. (Υ. Crozet, 2005). 

 

A.4.2..  ΕΘΝΙΚΕΣ 

Η ένταξη της χώρας στα διεθνή δίκτυα, η ομαλή λειτουργία του προτεινόμενου 

πλέγματος οικισμών και η υλοποίηση των αναπτυξιακών αξόνων εξαρτώνται σε μεγάλο 

βαθμό από τη βέλτιστη διάταξη των στρατηγικής σημασίας δικτύων υποδομών και 

κυρίως εκείνων των μεταφορών, επικοινωνιών και ενέργειας. 

Κύριο στόχο της χωρικής διάρθρωσης των στρατηγικών δικτύων αποτελεί η 

διασύνδεση όλων των σημαντικών αστικών κέντρων, των βασικών αξόνων και κόμβων 

μεταφορών και των παραγωγικών περιοχών, στην βάση του κανόνα της ισότητας της 
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πρόσβασης στις υποδομές. Οι βασικές κατευθυντήριες γραμμές της εθνικής πολιτικής 

μεταφορών διαμορφώνονται σύμφωνα με τα Σχέδια Ανάπτυξης Μεταφορών του 2000-

06 και 2007 -13.  

Για την περίοδο 2000 - 2006, οι μακροχρόνιοι στόχοι στον τομέα των μεταφορών, 

σκόπευαν στη γενικότερη ανάπτυξη, αλλά και στη βελτίωση της ποιότητας των 

παρεχομένων υπηρεσιών μεταφοράς, μέσω κυρίως της ολοκληρωμένης ανάπτυξης και 

βελτίωσης της βασικής υποδομής μεταφορών. Οι στόχοι αυτοί βρίσκονται σε αρμονία 

με τους γενικούς στόχους του Σχεδίου Ανάπτυξης 2000 – 2006, που είναι η βελτίωση 

της ποιότητας ζωής και οι στόχοι της Ε.Ε. (οικονομική και κοινωνική συνοχή, αύξηση 

της απασχόλησης, ενίσχυση της παραγωγικότητας και ανταγωνιστικότητας). Οι γενικοί 

στρατηγικοί στόχοι για τον τομέα των μεταφορών την περίοδο 2000-06 ήταν (και 

φυσικά είναι ακόμη) : 

 Η επέκταση και ποιοτική βελτίωση των υπηρεσιών μεταφορών που παρέχονται 

στην Ελλάδα. 

 Η ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της μετα-

φορικής ζήτησης. 

 Η ανάπτυξη των εσωτερικών διασυνδέσεων της χώρας, με στόχο την περιφερειακή 

ανάπτυξη και την οικονομική συνοχή. 

 Η βελτίωση των συνθηκών ασφάλειας στις μεταφορές. 

 Η μείωση των δυσμενών επιπτώσεων στο περιβάλλον και η εξοικονόμηση ενέργει-

ας. 

 Η ανάδειξη της ταυτότητας των μεγάλων αστικών κέντρων και η ποσοτική και 

ποιοτική βελτίωση των αστικών και προαστιακών μέσων μαζικής μεταφοράς. 

 Η ενοποίηση των διαφόρων μεταφορικών μέσων σε δίκτυα μεταφορών 
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Εικόνα Α.4.2.1.: Εθνικό Σύστημα Μεταφορών 
Πηγή: Πρ. Ενίσχυσης Προσπελασιμότητας, ιδία επεξερ-
γασία 

Για την επίτευξη των προτεραιοτήτων ανάπτυξης του Τομέα των Μεταφορών την περί-

οδο 2007 - 2013, θα πρέπει να αντιμετωπιστούν συστηματικά τα προβλήματα και οι 

περιορισμοί που έχουν ήδη ε-

ντοπιστεί από την υλοποίηση 

του Β’ και Γ’ Κ.Π.Σ. ,  όπως: να 

επιταχυνθεί και βελτιωθεί η δι-

αδικασία σχεδιασμού και προε-

τοιμασίας των έργων, να βελτι-

στοποιηθεί η διαδικασία παρα-

γωγής των έργων, να αξιοποιη-

θούν στο έπακρο οι χρηματοδο-

τικοί πόροι, να γίνεται συστη-

ματική παρακολούθηση της πο-

ρείας υλοποίησης και να λαμ-

βάνονται διορθωτικές ενέργειες 

και τέλος, να γίνει η μέγιστη 

δυνατή εκμετάλλευση των συ-

γκριτικών πλεονεκτημάτων του 

Τομέα και των ευκαιριών που 

προβλέπονται στο νέο διεθνές περιβάλλον που διαμορφώνεται. 

Έτσι, οι προτεραιότητες για τις μεταφορές για την περίοδο 2007 - 2013 πρέπει να συμ-

βάλλουν στην επίτευξη των στόχων που προαναφέρθηκαν και βεβαίως στην αποδοτικό-

τητα, στην ισορροπία μεταξύ των μέσων μεταφοράς, στην αύξηση της προσπελασιμό-

τητας των μεταφορικών δικτύων και μέσων και τη βιωσιμότητα τους. Πιο συγκεκριμέ-

να, στη βελτίωση της αποδοτικότητας συμβάλλουν ενέργειες εκσυγχρονισμού και ανα-

βάθμισης της μεταφορικής υποδομής, ανάπτυξης ευφυών συστημάτων μεταφορών, και 

προώθησης της διαλειτουργικότητας μέσω της εναρμόνισης των διαφόρων τεχνικών 

προτύπων. 

Συνοπτικά, οι στόχοι και κατευθύνσεις του Εθνικού Στρατηγικού Σχεδίου Ανάπτυξης 

των Μεταφορών (2007 -13) ,είναι οι παρακάτω: 
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 Συμπλήρωση κενών δικτύων, και μεταφορικών υπηρεσιών 

 Μείωση του χρόνου και κόστους μετακίνησης (προσώπων και αγαθών) 

 Εξάλειψη σημείων συμφόρησης 

 Βελτίωση του επιπέδου εξυπηρέτησης 

 Εξασφάλιση διαλειτουργικότητας και διατροπικότητας 

 Βελτίωση οδικής ασφάλειας 

 Μείωση των επιπτώσεων στο περιβάλλον 

 Εξοικονόμηση ενέργειας και φυσικών πόρων 

Στο σημείο αυτό πρέπει να αναφερθεί η προσπάθεια για στρατηγικό σχεδιασμό των 

μεταφορικών υποδομών, που πραγματοποιήθηκε το 1994 από το Υπουργείο Εθνικής 

Οικονομίας (δυστυχώς στην χώρα μας η εμπλοκή πολλών φορέων σε αντικείμενα που 

έχουν άλλοι φορείς πλήρη αρμοδιότητα  είναι γεγονός) με την εκδοση του 

«Στρατηγικού Σχεδίου Ανάπτυξης των Συγκοινωνιακών Υποδομών – Ελλάδα 2010». 

Στο συγκεκριμένο σχέδιο έγινε προσπάθεια αφομοίωσης και εφαρμογής όλων των 

ευρωπαϊκών κατευθύνσεων. 

Τέλος, και ερεθιζόμενη από το γεγονός ότι το «Ελλάδα – 2010» αποτελεί έργο του 

Υπουργείου Οικονομίας, πρέπει να ληφθεί σοβαρά υπόψη ότι για να γίνουν 

εφαρμόσιμοι όλοι οι προαναφερόμενοι στόχοι των πολιτικών μεταφορών πρέπει να 

ξεπεραστεί το πρόβλημα της δυσκαμψίας και πολυπλοκότητας στην εφαρμογή, που 

δημιουργείται λόγω της εμπλοκής μεγάλου αριθμού Υπουργείων και φορέων στη λήψη 

των αποφάσεων. Όλο και περισσότερο διαφαίνεται η ανάγκη εκλογίκευσης του 

συστήματος. 
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Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάστηκε μία αναλυτική περιγραφή του θεωρητικού πλαισί-

ου των χωρικών αξιολογήσεων των μεταφορικών υποδομών, της ελληνικής εμπειρίας 

πάνω στο συγκεκριμένο αντικείμενο, καθώς και των ευρωπαϊκών και εθνικών κατευ-

θύνσεων πάνω στον τομέα των οδικών μεταφορών. 

Σύμφωνα με την διερεύνηση του θεωρητικού υποβάθρου, γίνεται κατανοητό 

A.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

ότι η σχέ-

ση μεταφορικών υποδομών και οικονομικής ανάπτυξης των περιοχών διέλευσης δεν 

μπορεί να προσδιορισθεί και περιληφθεί σε μια γενική θεωρία, ενώ δεν μπορούν να 

προβλεφθούν σε καθαρά θεωρητική βάση τα συνολικά αποτελέσματα που θα επέλθουν 

σε περιοχή. Η αξιολόγηση πρέπει να βασίζεται σε θεωρητικά, μαθηματικά, χωρικά, οι-

κονομικά, κοινωνικά κ.ά. επιστημονικά υπόβαθρα.  

Ο Σχεδιασμός των οδικών μεταφορών σε εθνικό επίπεδο συνεχώς εξελίσσεται εντάσ-

σοντας τις ευρωπαϊκές κατευθύνσεις αλλά δυστυχώς παρουσιάζεται κωλυσιεργία και 

δυσκαμψία στην εφαρμογή. Βέβαια οι κύριοι λόγοι του συγκεκριμένου φαινομένου εί-

ναι οικονομικοί. 

Η ελληνική εμπειρία, αν και τα τελευταία χρόνια έχει δείξει κάποιες βελτιώσεις πάνω 

στον τομέα παρακολούθησης και αξιολόγησης των χωρικών επιπτώσεων με βασικό όρ-

γανο το Παρατηρητήριο Χωρικών Επιπτώσεων  της Εγνατίας Οδού, παρουσιάζει πρό-

βλημα. Τ

Τέλος, οι κατευθύνσεις σε ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο δίνουν έμφαση στον τομέα 

των αξιολογήσεων των μεταφορικών μεταφορών εστιάζοντας ιδιαίτερα στις περιβαλ-

λοντικές επιπτώσεις. Η Κοινή Πολιτική Μεταφορών, τα Διευρωπαικά Δίκτυα Μεταφο-

ρών και η αναθεωρημένη Λευκή Βίβλος των Μεταφορών αποτελούν τα βασικά κατευ-

ο πρόβλημα των μεταφορών στην Ελλάδα είναι διττό: από τη μια είναι πρό-

βλημα της ευρύτερης ένταξης της χώρας στο παγκόσμιο και ειδικότερα στο ευρωπαϊκό 

δίκτυο, με ευνοϊκούς όρους, και από την άλλη είναι πρόβλημα εσωτερικό, δηλαδή του 

ορθολογικού σχεδιασμού - προγραμματισμού των εσωτερικών μεταφορικών συστημά-

των και δικτύων, συμπεριλαμβανόμενης της αντιμετώπισης των προβλημάτων των α-

στικών περιοχών. 
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θυντήρια έγγραφα στον τομέα του Σχεδιασμού Μεταφορών σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Για 

τα ελληνικά δεδομένα τα πιο σημαντικά πλαίσια στο τομέα πέραν του Εθνικού Χωρο-

ταξικού και των Περιφερειακών που δίνουν Εθνικού Στρατηγικού Σχεδίου Ανάπτυξης 

των Μεταφορών (2007 -13) και  το επιχειρησιακό Πρόγραμμα Ενίσχυσης Προσπελασι-

μότητας 2007-13.   
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Β. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΟΥ ΑΞΟΝΑ 

Το εν λόγω οδικό έργο αποτελεί τη Νέα Οδική Σύνδεση του δυτικού τμήματος της Ε-

γνατίας Οδού από Ηγουμενίτσα μέχρι Παναγιά και της Λαμίας. Έχει χαρακτηριστικά 

αυτοκινητοδρόμου όμοια με αυτά του ΠΑΘΕ και της Εγνατίας Οδού και κατατάσσεται 

στο πρωτεύον εθνικό δίκτυο της χώρας. Ο μελετώμενος αυτοκινητόδρομος εντάχτηκε 

κατά τμήματα στο εθνικό δίκτυο με την απόφαση κατάταξης – Π.Δ. 9/8/1955 ‘’Περί 

καθορισμού εθνικών οδών κατά τις διατάξεις του Ν. 3155/55’’. Ακολούθησε η απόφα-

ση του ΥΠΕΧΩΔΕ/ΔΜΕΟ/Ε/0/1308 – ΦΕΚ 30Β/19-1-1996 που κατατάσσει το εθνικό 

δίκτυο σε πρωτεύον – δευτερεύον και τριτεύον (Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων 

(ΜΠΕ) του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 2005).  

Το υπό μελέτη έργο προβλέπεται με χαρακτηριστικά κλειστού αυτοκινητοδρόμου, δη-

λαδή με διατομή δύο λωρίδων κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, με Λωρίδα Έκτακτης 

Ανάγκης, με μεσαίο διαχωριστικό διάζωμα με στηθαίο ασφαλείας, με πλήρη έλεγχο 

των προσβάσεων μέσω ανισόπεδων κόμβων στις διασταυρώσεις με σημαντικούς άξο-

νες του υπόλοιπου υφιστάμενου και προγραμματιζόμενου συγκοινωνιακού δικτύου, με 

δίκτυο παράπλευρων οδών και τέλος με γεωμετρικά χαρακτηριστικά, που εξασφαλί-

ζουν υψηλές ταχύτητες ροής 100-200 km/hr (σε τμήματα δυσχερή ως προς το ανάγλυ-

φο 80 km/hr και με μέση ταχύτητα μελέτης 120km/hr) και συνθήκες άνετης και ασφα-

λούς ροής. Το συνολικό μήκος του έργου ανέρχεται στα 173,29 km. 

 

Β.1.  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ  

Συνολικά το υπό μελέτη οδικό τμήμα διασχίζει τα διοικητικά όρια τεσσάρων (4) Νο-

μών. Συγκεκριμένα, ο οδικός άξονας  διέρχεται από ένα μικρό τμήμα του Νομού Γρε-

βενών και διασχίζει το  Δήμο Γοργιάνης. Διέρχεται από επτά (7) Δήμους του Νομού 

Τρικάλων - από τα βόρεια προς τα νότια: Δ. Χασίων, Δ. Καλαμπάκας, Δ.Βασιλικής, Δ. 

Παραληθαίων, Δ. Παληοκάστρου, Δ. Εστιαιώτιδας και Δ. Μεγάλων Καλυβιών. Διασχί-

ζει έξι (6) Δήμους του Νομού Καρδίτσας – από βόρεια προς νότια: Δ.Παμίσου, 

Δ.Σελλάνων, Δ. Κάμπου, Δ. Σοφάδων, Δ. Μενελαϊδας και Δ. Ταμασιού. Τέλος, διέρχε-

Β.2. ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΗ ΥΠΑΓΩΓΗ  
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ται από  τρεις (3) Δήμους του Νομού Φθιώτιδας: Δ. Ξυνιάδος, Δ. Λειανοκλαδίου και Δ. 

Λαμιέων (βλ. Παράρτημα: Χάρτης Β.1.). 

 

Β.3. 

Η χάραξη του έργου έγινε τμηματικά. Συγκεκριμένα, ο άξονας χωρίζεται στα τρία ακό-

λουθα τμήματα από τα νότια προς τα βόρεια, σύμφωνα και με τη φάση κατασκευής 

του: 

ΧΑΡΑΞΕΙΣ  

• Το τμήμα Λαμία - τέλος Α.Κ. Μακρυχωρίου του οδικού άξονα Κεντρικής Ελλάδας. 

Το υπό μελέτη οδικό έργο αποτελεί τμήμα του αυτοκινητοδρόμου Ε65 και διασχίζει 

τα Γεωγραφικά Διαμερίσματα της Θεσσαλίας και της Στερεάς Ελλάδας και συγκε-

κριμένα τους Νομούς Καρδίτσας και Φθιώτιδας. Η αρχή του Ε65 τοποθετείται στη 

διασταύρωση του με τον ΠΑΘΕ στην περιοχή μετά τη γέφυρα στην κοίτη της Αλα-

μάνας. Το τέλος του υπό μελέτη τμήματος του Ε65 βρίσκεται στη βορειοδυτικά του 

οικισμού Γοργοβίτες και βορειοανατολικά της πόλης της Καρδίτσας. Το συνολικό 

μήκος του έργου στο τμήμα αυτό είναι 85,5 Κm (ΜΠΕ του τμήματος Λαμία – Μα-

κρυχωρίου, 2005).  

• Το τμήμα από περιοχή Μακρυχωρίου έως Καλαμπάκα του Οδικού άξονα Κεντρικής 

Ελλάδας. Το έργο αφορά την κατασκευή ενός τμήματος του  υπό μελέτη αυτοκινη-

τόδρομου, από την περιοχή του Δ.Δ. Μακρυχωρίου του Δήμου Κάμπου της Νομαρ-

χιακής Αυτοδιοίκησης Καρδίτσας, έως την περιοχή της Καλαμπάκας. Το συνολικό 

μήκος του έργου στο τμήμα αυτό είναι 51,753 Κm (ΜΠΕ του τμήματος Μακρυχω-

ρίου - Καλαμπάκας, 2005) 

• Το  τμήμα Καλαμπάκα έως Εγνατία του Οδικού άξονα Κεντρικής Ελλάδας. Το έργο 

αφορά στην κατασκευή του τμήματος από την περιοχή του ανισόπεδου κόμβου 

(Α.Κ) Καλαμπάκας μέχρι τον κόμβο σύνδεσης του αυτοκινητόδρομου με την Εγνα-

τία οδό (Α.Κ. Καλλιθέας). Το συνολικό μήκος του μελετώμενου τμήματος είναι 

35,737 Κm μέχρι τον Α.Κ. Καλλιθέας και 37,447 Km συνολικά μέχρι την Εγνατία 

συμπεριλαμβανομένου του κόμβου (ΜΠΕ του τμήματος Καλαμπάκας - Εγνατίας, 

2005). 
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Εικόνα Β.1.: Θέση διασταύρωσης Ε65-ΠΑΘΕ  
Πηγή: ΜΠΕ του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 2005 

Εικόνα Β.1.2.: Οδικό τμήμα μεταξύ στην περιοχή του Σπερχειού ποταμού κοντά στον Α.Κ. 
Ηγουμενίτσας 
Πηγή: ΜΠΕ του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 2005 

 

Παρακάτω δίνονται αναλυτικά οι χαράξεις του άξονα ανά τμήμα περιοχής.  

Η αρχή του αυτοκινητοδρόμου, 

όπως προαναφέρθηκε, τοποθε-

τείται στη διασταύρωση του με 

τον ΠΑΘΕ, στην περιοχή μετά 

τη γέφυρα στην κοίτη της Αλα-

μάνας και το τέλος στα βορειοα-

νατολικά της πόλης της Καρδί-

τσας.  

Από τη διασταύρωση με τον 

ΠΑΘΕ και έως τη παλαιά κοίτη του ποταμού Σπερχειού  προβλέπεται η διαμόρφωση 

ημικόμβου ΠΑΘΕ - Ε65  καθώς και η κατασκευή γεφυρών στη παλιά και νέα Κοίτη 

του ποταμού. Επίσης προβλέπεται η δημιουργία δύο ανισόπεδων κόμβων: της Λαμίας 

και του Λειανοκλαδίου.  

Ο αυτοκινητόδρομος συνεχίζει να οδεύει σε έδαφος πεδινό με πολύ μικρές έως και α-

νύπαρκτες εγκάρσιες κλίσης και διαμορφώνεται με διατομή πλάτους 24,50m. Στη συ-

νέχεια λόγω αλλαγής ανάγλυφου διαμορφώνεται με διατομή δυσχερών τμημάτων πλά-

τους 21,00m. 

Ακολούθως λόγω όξυνσης του ανάγλυφου προβλέπονται πέντε κοιλαδογέφυρες. Στη 

συνέχεια η χάραξη εισέρχεται σε σήραγγα μήκους 3.330m και μετά αρχίζει να κινείται 

στα πεδινά τμήματα της αποξηρανθείσας λίμνης Ξυνιάδας όπου καταλήγει στον Α.Κ. 

Ξυνιάδας. Στη συνέχεια, η χάραξη εισέρχεται σε ζώνη ορεινών σχηματισμών και κινεί-
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Εικόνα Β.1.3.: Χ.Θ. 11+200 έως Χ.Θ. 11+800 
Πηγή: ΜΠΕ του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 2005 

 

ται κατά μήκος της μισγάγκειας1

Στη συνέχεια ο μελετώμενος άξονας συνεχίζει να προωθείται ΒΔ, διερχόμενος βόρεια 

από τον οικισμό Άγιος Θεόδωρος του Δήμου Κάμπου του Ν. Καρδίτσας (σε απόσταση 

700 m περίπου), όπου συναντά τον Εθνικό δρόμο από Καρδίτσα προς Λάρισα. Στη συ-

 του ποταμού Ονόχωνου, όπου και προτείνεται η κα-

τασκευή δύο σηράγγων.  

Ο αυτοκινητόδρομος Ε65 έχει  πορεία βόρεια – βορειοδυτικά προκειμένου να παρα-

κάμψει την ζώνη κατάκλισης του φράγματος Σμοκόβου. Το συγκεκριμένο τμήμα της 

χάραξης κινείται ανατολικά της τεχνητής λίμνης του φράγματος του Σμοκόβου. Στη 

συνέχεια ακολουθεί η χάραξη του Ανισόπεδου Κόμβου Ανάβρας και ακολούθως κινεί-

ται στις καλλιεργήσιμες εκτάσεις της θεσσαλικής πεδιάδας δημιουργώντας τα αναγκαία 

επιχώματα.   

Οι δύο τελευταίοι βασικοί κόμβοι του εν λόγω τμήματος είναι ο Ανισόπεδος Κόμβος 

Σοφάδων και ο Ανισόπεδος Κόμβος Καρδίτσας (ΜΠΕ του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 

2005). 

Η χάραξη του δεύτερου τμήματος του αυτοκινητόδρομου ξεκινά σε απόσταση 2 km 

βόρεια, με μικρή απόκλιση προς τα δυτικά, από το βορειότερο άκρο του οικισμού Καρ-

ποχώρι, που διοικητικά ανήκει στο Δ.Δ. Καρποχωρίου του Δήμου Σοφάδων του Ν. 

Καρδίτσας. Προωθείται με ΒΔ κατεύθυνση και σε απόσταση περίπου στα 2 Km συνα-

ντά τον Εθνικό δρόμο Kαρδίτσας - Λάρισας, που ερχόμενος από την πόλη της Καρδί-

τσας, παρακάμπτει προς το Βόλο, στο βόρειο άκρο του οικισμού Άγιος Θεόδωρος του 

Δήμου Κάμπου του Ν. Καρδίτσας. 

                                                           
1 H μέση γραμμή στην κοίτη του ποταμού. 
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Εικόνα Β.1.4.: Χ.Θ. 17+900 έως Χ.Θ. 19+000 
Πηγή: ΜΠΕ του Άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 

 

 

νέχεια διέρχεται μεταξύ των οικισμών Γοργοβίτες και Σταυρός του Δήμου Κάμπου  και 

σε απόσταση από τον οικισμό Γοργοβίτες (απόσταση 1300 m από το νοτιότερο άκρο 

του οικισμού) προωθείται και παρακάμπτει από τα βόρεια τον οικισμό Μακρυχώρι του 

Δήμου Κάμπου του Ν. Καρδίτσας . Ακολουθεί η γέφυρα του ποταμού Καλέντζη και 

στη συνέχεια η χάραξη επανέρχεται στη ΒΔ κατεύθυνση νότια από τον οικισμό Προά-

στιο του Δήμου Σελλάνων του Ν. Καρδίτσας.  

Ο άξονας, συνεχίζοντας τη βορειοδυτική του κατεύθυνση, διέρχεται σε απόσταση 400m 

τον οικισμό Αγναντερού του Δήμου Παμίσου του Ν. Καρδίτσας. Ακολούθως σε από-

σταση ένα (1) Κm περίπου νότια του οικισμού Γλινός του Δήμου Εστιαιώτιδας του Ν. 

Τρικάλων χαράσσεται η γέφυρα δύο (2) km του Πηνειού ποταμού.  

Ο δρόμος από την αφετηρία του προωθείται σε πεδινές σχεδόν οριζόντιες, εντατικά 

καλλιεργούμενες εκτάσεις. Μετά τη διέλευση του Πηνειού ποταμού με γέφυρα, συνεχί-

ζει ο δρόμος να προωθείται με ΒΔ κατεύθυνση και σε μήκος 1800 m από την γέφυρα 

του Πηνειού ποταμού, διέρχεται δυτικά του οικισμού Λόγγου του Δήμου Εστιαιώτιδας 

του Ν. Τρικάλων σε απόσταση 200 m περίπου  από αυτόν.  

Στη συνέχεια διέρχεται ανατολικά του οικισμού Μεγαλοχωρίου του Δήμου Εστιαιώτι-

δας και σε 1300 m περίπου από αυτόν και διερχόμενος νότια (απόσταση 200 m ) από 

τον οικισμό Ζηλευτή του Δήμου Παληοκάστρου Ν. Τρικάλων, επανακάμπτει ΒΔ, διερ-

χόμενος βόρεια του οικισμό Κρηνίτσα του Δήμου Παληοκάστρου του Ν. Τρικάλων. Η 

χάραξη, ακολούθως, διέρχεται τη θέση «Τρανός Βάλτος» και με την ίδια δυτική σχεδόν 

κατεύθυνση διαπερνά νότια σε απόσταση περίπου 150 m από τον οικισμό Χαϊδεμένη, 

όπου στρέφει νότια και διέρχεται σε απόσταση 200 m βόρεια από τον οικισμό Ράξα.  

Πορεύεται στη συνέχεια με την ίδια σχεδόν κατεύθυνση και σε απόσταση 2,5 Km περί-

που φτάνει στον ποταμό Ληθαίο τον οποίο διέρχεται με γέφυρα πριν από τον οικισμό 

Βασιλική τον οποίο αφήνει βόρεια και δεξιά του. Έτσι πορεύεται έχοντας περάσει την 
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Εθνική Οδό Τρικάλων – Ιωαννίνων σε απόσταση 1200 m από τον ποταμό Ληθαίο. Στην 

πορεία ο άξονας αποκλίνει ΒΔ προωθούμενος προς την περιοχή Καλαμπάκας όπου σε 

απόσταση 3,5 Km επανακάμπτει προς τα δυτικά, αφήνοντας στα βόρεια τον Εθνικό 

Δρόμο Τρικάλων – Ιωαννίνων στη θέση «Γερακάρη».  

Τέλος, προωθείται περίπου δυτικά με μικρή ΒΔ απόκλιση, αφήνοντας και την Εθνική 

Οδό Τρικάλων – Ιωαννίνων και περνώντας αριστερά και νότια από την ευρύτερη κοίτη 

του ποταμού Πηνειού, ακολουθώντας πορεία παράλληλη προς αυτήν, καταλήγει δυτικά 

του οικισμού Καλαμπάκας (σε απόσταση από το δυτικότερο άκρο του τα 600 m).  

Το τρίτο τμήμα, Καλαμπάκα – Εγνατία, διέρχεται αρχικά μέσω της κοιλάδας του ποτα-

μού Ίωνα και στη συνέχεια κατά το μεγαλύτερο μέρος από ημιορεινή και ορεινή περιο-

χή του Νομού Τρικάλων και καταλήγει στην περιοχή Καλλιθέας Γρεβενών 

Συγκεκριμένα, ο αυτοκινητόδρομος «αγκαλιάζει» την ευρύτερη οικιστική περιοχή Κα-

λαμπάκας στις παρυφές του Πηνειού ποταμού και φτάνει κατάντη του σταδίου Καλα-

μπάκας και στη θέση που διασταυρώνεται με την επαρχιακή οδό προς Διάβα όπου προ-

βλέπεται  η ανάπτυξη του ανισόπεδου κόμβου Καλαμπάκας. Ακολούθως, αφού δια-

σταυρώνεται με άνω διάβαση με την προ βλεπό μενη χάραξη της υπό  μελέτη Σιδηρο-

δρομικής Γραμμής (Καλαμπάκα –Ιωάννινα) προσπερνά επίσης με άνω διάβαση την υ-

φιστάμενη Ε.Ο. Καλαμπάκας – Ιωαννίνων και συνεχίζει πλέον να οδεύει βόρεια και 

παράλληλα της υφιστάμενης Ε.Ο. αλλά και της προβλεπόμενης χάραξης του Ο.Σ.Ε. μέ-

χρι την γέφυρα στην περιοχή Μουργκάνι (Δήμος Καλαμπάκας). 

Στη θέση Μουργκάνι όπου η υφιστάμενη Ε.Ο. διακλαδίζεται προς Ιωάννινα και προς 

Γρεβενά η πορεία του αυτ/μου κινείται βόρεια και παράλληλα (προς τα ανάντη) της 

Ε.Ο. προς Γρεβενά, σε απόσταση δε 500 m περίπου από την εν΄ λόγω διασταύρωση 

προβλέπεται η ανάπτυξη του Α.Κ Γρεβενών. 

Στη συνέχεια για μήκος 2,5 km η χάραξη κινείται ανάντη της υφιστάμενης Ε.Ο. προς 

Γρεβενά και ακολούθως διασταυρώνεται με την Ε.Ο. περνώντας κατάντη2

                                                           
2 Τα ανάντη του ποταμού είναι τα μέρη του ποταμού που βρίσκονται προς τις πηγές και τα κατάντη 

αυτά που βρίσκονται προς τις εκβολές (Μπαμπινιώτης, 1998). 

 και νότια 
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μέσα σε καλλιεργήσιμες  εκτάσεις της ευρύτερης κοίτης του ποταμού Ίωνα.  Στην δια-

σταύρωση με την Ε.Ο. προβλέπεται μεγάλη γέφυρα 130 m. 

Μετά από πορεία 3,5 km η χάραξη κινούμενη ανάμεσα στον Ίωνα ποταμό και της υφι-

στάμενης Ε.Ο. Καλαμπάκας – Γρεβενών φθάνει νότια του οικισμού Μύκανη  του Δή-

μου Χασίων Νομού Τρικάλων (Δ.δ. Οξυνείας) όπου εγκαταλείπει την πορεία προς Γρε-

βενά και στρέφεται βορειοδυτικά. 

Συγκεκριμένα, με δύο διαδοχικές γέφυρες των 340m  διαπερνά κάθετα τους ποταμούς 

Ίωνα και Τρανό ποτάμι και ακολουθεί την πορεία της επαρχιακής οδού προς τους οικι-

σμούς Οξύνεια και Αγνάντια Δήμου Χασίων Νομού Τρικάλων. Μετά την γεφύρωση 

των δύο παραπάνω ποταμών προβλέπεται η ανάπτυξη Α.Κ. Οξύνειας. Ακολούθως, η 

προτεινόμενη χάραξη διασταυρώνεται με άνω διάβαση της υφιστάμενης οδού προς Α-

γνάντια και κατόπιν διασταυρώνεται και πάλι με τον ίδιο δρόμο με γέφυρα 220m. Στη 

συνέχεια γεφυρώνει τον παραπόταμο του Ίωνα με κοιλαδογέφυρα 270m και οδεύει 

σχεδόν παράλληλα και βόρεια της επαρχιακής οδού προς Αγνάντια. 

Στο τέλος του τμήματος αυτού που φθάνει βόρεια και ανάντη του οικισμού Αγνάντια η 

πορεία του αυτοκινητόδρομου συναντά την κατ’ αρχήν οριοθετημένη περιοχή μόνιμης 

παρουσίας της Καφέ Αρκούδας και διατέμνει αυτή με πορεία 6,5 km. 

Για συνολικό μήκος 3,5 km περίπου (ποσοστό >50%) δημιουργούνται ασφαλή ανεμπό-

διστα περάσματα της Αρκούδας στις εκατέρωθεν του αυτοκινητόδρομου περιοχές. 

Στο τμήμα βόρεια της Αγναντιάς προβλέπονται 3 διαδοχικές κοιλαδογέφυρες μήκους 

410m, 320m, 400m αντίστοιχα, οι οποίες γεφυρώνουν μικρές δασωμένες μισγάγκειες 

προστατεύοντας το πράσινο και δημιουργώντας περάσματα για τα ζώα.  

Στο τμήμα από Αγναντιά μέχρι Καλλιθέα (Δήμος Γοργιάνης, Νομός Γρεβενών), λόγω 

της ιδιαίτερης περιβαλλοντικής ευαισθησίας της περιοχής και της παρουσίας της καφέ 

αρκούδας προβλέπονται μεγάλες σήραγγες για την διέλευση των αγρίων ζώων, την 

μείωση του θορύβου και την μικρή επίπτωση στα δάση της περιοχής με το οικοσύστη-

μά τους. Για λόγους ασφαλείας μεταξύ της τρίτης και τέταρτης σήραγγας προβλέπεται 

διακοπή της σήραγγας ώστε να υπάρχει έξοδος σε περίπτωση ατυχήματος. 
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Μετά την έξοδο από την περιοχή μόνιμης παρουσίας Αρκούδας η προτεινόμενη λύση 

οδεύουσα σε ανοικτή χάραξη για μήκος 4,5 km συναντά με ανισόπεδο κόμβο τον αυτο-

κινητόδρομο της Εγνατίας Οδού (Α.Κ. Αγίας Παρασκευής) με δυνατότητα πρόσβασης 

προς και από Γιάννενα και Γρεβενά. 
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Γ. ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΔΙΕΛΕΥΣΗΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟ-
ΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ 

 

Στο παρόν Κεφάλαιο θα γίνει η παρουσίαση των βασικών χαρακτηριστικών της περιο-

χής διέλευσης του Αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας ώστε να εντοπισθούν τα δυ-

νατά και αδύναμα στοιχεία της σε σχέση με την δημιουργία του έργου. Αυτό το στάδιο 

της εργασίας μαζί με τις προγραμματικές κατευθύνσεις και την χάραξη του άξονα απο-

τελούν ουσιαστικά τα υπόβαθρα για την τεκμηρίωση των χωρικών επιπτώσεων που θα 

προκύψουν από την συγκεκριμένη μεταφορική υποδομή.   

 

Το υπό μελέτη έργο, όπως έχει ήδη αναφερθεί, διασχίζει τέσσερις νομούς της Ελλάδας 

– Ν. Γρεβενών, Ν. Τρικάλων, Ν. Καρδίτσας και Ν. Φθιώτιδας. Η περιοχή διέλευσης 

του αποτελείται από ένα τμήμα της Περιφέρειας Δυτικής Μακεδονίας, το μισό χωρικά 

τμήμα της Περιφέρειας Θεσσαλίας και ένα μικρό μέρος από την Περιφέρεια Στερεάς 

Ελλάδας δηλαδή, η χάραξή του διέρχεται από την «ραχοκοκαλιά» της ηπειρωτικής χώ-

ρας (Βλ. Παράρτημα – Χάρτες: ΧάρτηςΒ.1.).  

Γ.1. ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ  

 

Γ.2.1. ΟΙΚΙΣΤΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ 

Γ.2. ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ  

Η ευρύτερη περιοχή μελέτης εντάσσεται στα Περιφερειακά Πλαίσια Χωροταξικού 

Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης Δυτικής Μακεδονίας (ΦΕΚ-1472/Β/9-10-03), 

Θεσσαλίας (ΦΕΚ-1484/Β/10-10-03) και Στερεάς Ελλάδας (ΦΕΚ-1469/ Β/9-10-03). 

Οι τρεις βασικοί κόμβοι διέλευσης του είναι η Λαμία, ένας δευτερεύον εθνικός πόλος 

ανάπτυξης καθώς και η Καρδίτσα και τα Τρίκαλα που αποτελούν δυναμικούς εθνικούς 

κόμβους  (Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης, 2007).  
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Η δομή της χωρικής οργάνωσης ακολουθεί το πολύ κεντρικό πρότυπο και βασίζεται σε 

ένα διαβαθμισμένο σε τρία επίπεδα δίκτυο αστικών κέντρων  (1ο, 2ο και 3ο

Η πόλη της Λαμίας είναι αστικό κέντρο 1

 επίπεδο). 

ου επιπέδου, οι πόλεις της Καρδίτσας και των 

Τρικάλων είναι αστικά κέντρα 2ου επιπέδου, η πόλη τα Καλαμπάκας στο Νομό Τρικά-

λων αποτελεί αστικό κέντρο 2ου επιπέδου, η πόλη των Σοφάδων (Ν. Καρδίτσας) αποτε-

λεί αστικό κέντρο 3ου επιπέδου και τέλος η πόλη Κέδρος αποτελεί αστικό κέντρο 4ου

Οι συγκεκριμένοι κόμβοι/κέντρα του δικτύου υποστηρίζονται από ενδοπεριφερειακές 

αναπτυξιακές χωρικές ενότητες άμεσης επιρροής, ενώ  επιπλέον τα κέντρα του 1

 

επιπέδου (Χωροταξικά Θεσσαλίας: ΦΕΚ-1484/Β/10-10-03 και Στερεάς Ελλάδας:ΦΕΚ-

1469/ Β/9-10-03). 

ου  και 

2ου

Η ευρύτερη περιοχή μελέτης εντάσσεται στο χωροταξικό σχέδιο της Περιφέρειας της 

Θεσσαλίας, Στερεάς Ελλάδας και Δυτικής Μακεδονίας καθώς και στα Ρυθμιστικά σχέ-

δια των ευρύτερων περιοχών Λαμίας και Καρδίτσας. 

 επιπέδου πέραν της ενδοπεριφερειακής ενότητας άμεσης επιρροής λειτουργούν και 

ως πόλοι ευρύτερων χωρικών ενοτήτων. 

Η Λαμία που αποτελεί την περιφερειακή πρωτεύουσα συγκροτεί τον κεντροβαρή ως 

προς την Αθήνα πυρήνα μέσω νέων συνδέσεων και λειτουργεί ως διαπεριφερειακός 

κόμβος μεταφορών και επικοινωνιών. Η ένταξη της Περιφέρειας Στερεάς Ελλάδας στον 

Εθνικό χώρο και η προώθηση των στόχων για ισότιμη ένταξη οργανώνεται μέσω αστι-

κών συγκεντρώσεων με διαπεριφερειακό ρόλο και τάξη μεγέθους μεσαίας πόλης, δια-

περιφερειακών αξόνων και χώρων διαπεριφερειακής εμβέλειας.  Ειδικότερα η Περιφέ-

ρεια εντάσσεται στο χώρο με την Λαμία ως διαπεριφερειακής εμβέλειας πόλη και τους 

διαπεριφερειακούς άξονες ανάπτυξης μεταξύ των οποίων βρίσκεται και ο Διαγώνιος 

άξονας Κεντρικής Ελλάδας (Λαμία – Καρδίτσα – Τρίκαλα – Παναγιά/Εγνατία). 

Όσον αφορά τις πόλεις της Καρδίτσας και των Τρικάλων, στόχος της πολιτικής του οι-

κιστικού δικτύου είναι η λειτουργία τους ως αστικά κέντρα, Νομαρχιακά Διοικητικά 

Κέντρα και Κέντρα υπηρεσιών προς την αγροτική παραγωγή υπερνομαρχιακής εμβέ-

λειας. (Π.Π.Χ.Σ.Α.Α.  Θεσσαλίας). Επίσης αξίζει να σημειωθεί ότι σύμφωνα με τις κα-

τευθύνσεις των χωροταξικών σχεδίων κύρια προτεραιότητα είναι η ενδυνάμωση των 
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σχέσεων και οικονομικών ροών μεταξύ των δύο πόλεων, καθώς και η κατάταξη τους σε 

συνεργαζόμενο δίπολο. Αυτές οι κατευθύνσεις δίνουν έμφαση στην Δυτική Ζώνη ανά-

πτυξης της Θεσσαλίας μέσω της ανάπτυξης των επιχειρηματικών δραστηριοτήτων, ε-

ρευνητικού έργου, δικτύωσης πανεπιστημιακών σχολών καθώς και εμπορικών ανταλ-

λαγών. 

Ο Νομός Γρεβενών με την εφαρμογή της νέας διοικητικής διαίρεσης (Πρόγραμμα Κα-

ποδίστριας – Ν. 2539, ΦΕΚ 244/1997) διαιρέθηκε σε δεκαπέντε (15) ΟΤΑ, που αντι-

στοιχούν σε οκτώ Δήμους και επτά κοινότητες. Η περιοχή μελέτης ανήκει διοικητικά 

στους Δήμους Γρεβενών και Γόργιανης.   

Ο Νομός Τρικάλων με την εφαρμογή της νέας διοικητικής διαίρεσης (Πρόγραμμα Κα-

ποδίστριας – Ν. 2539, ΦΕΚ 244/1997) διαιρέθηκε σε είκοσι-έξι (26) ΟΤΑ, που αντι-

στοιχούν σε είκοσι-τρεις (23) Δήμους και τρεις κοινότητες. Η περιοχή μελέτης ανήκει 

διοικητικά στους Δήμους Καλαμπάκας, Μαλακασίου, Χασίων, Βασιλικής, Φαλωρείας. 

Παραληθαίων, Παληοκάστρου, Τρικκαίων, Μεγ. Καλυβιών και Εστιαιώτιδας 

Ο Νομός Καρδίτσας σύμφωνα με τη διοικητικής διαίρεση (Πρόγραμμα Καποδίστριας – 

Ν. 2539, ΦΕΚ 244/1997) έχει είκοσι-ένα (21) ΟΤΑ, που αντιστοιχούν σε είκοσι Δή-

μους και μία κοινότητα. Η περιοχή μελέτης ανήκει διοικητικά στους Δήμους Πάμισου, 

Σελλάνων, Καρδίτσας, Κάμπου, Σοφάδων, Ταμασίου και Μενελαϊδας.    

Ο Νομός Φθιώτιδας σύμφωνα με τη διοικητικής διαίρεση (Πρόγραμμα Καποδίστριας – 

Ν. 2539, ΦΕΚ 244/1997) έχει είκοσι-πέντε (25) ΟΤΑ, που αντιστοιχούν σε εικοσι-τρεις 

(23) Δήμουε και δύο κοινότητες. Η περιοχή μελέτης ανήκει διοικητικά στους Δήμους 

Ξυνιάδος, Λειανοκλαδίου, Λαμιέων, Θεσσαλιώτιδος και Δομοκού. 

Συγκεκριμένα, ακολουθεί ο Πίνακας Γ.2.1 όπου παρουσιάζονται οι οικισμοί της περιο-

χής διέλευσης ανάλογα με την χιλιομετρική τους απόσταση από την χάραξη του έργου. 
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Πηγή

 

: ιδία επεξεργασία 

Πηγή: ιδία επεξεργασία 
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Πηγή

 

: ιδία επεξεργασία 

  



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                       Γ. ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΔΙΕΛΕΥΣΗΣ ΤΟΥ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ                                                                                                                                                

 

 

56 

 

Γ.2.2. ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΚΑΙ ΧΩΡΙΚΗ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΟΥ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 

Στον Πίνακα Γ.2.2. που ακολουθεί γίνεται πλήρη ανάλυση των χρήσεων γης της περιο-

χής διέλευσης του αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας (Ε-65). Η συνολική έκταση 

της περιοχής είναι 3.926,2 χιλ. στρ. και αποτελεί περίπου το 3% της συνολικής έκτασης 

της Χώρας.   

Από την επεξεργασία του πίνακα προκύπτει ότι το μεγαλύτερο χωρικό ποσοστό κατα-

λαμβάνουν οι γεωργικές εκτάσεις και συγκεκριμένα η αρόσιμη1

  

 γη με 40.5% και  οι 

ετερογενείς γεωργικές περιοχές με 10.6%  των συνολικών εκτάσεων της περιοχής διέ-

λευσης. Ακολουθούν οι δασικές εκτάσεις με 16,7% οι συνδυασμοί θαμνώδους και / ή 

ποώδους βλάστησης και με 12.6% τα δάση. Τέλος η οικιστική περιοχή καταλαμβάνει 

το 2% των υπό μελέτη εκτάσεων (Βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Γ.1.).  

 

                                            
1 Αρόσιμος: (για έδαφος) που είναι κατάλληλος για όργωμα, για καλλιέργεια. 
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Πηγή: ΕΣΥΕ, ιδία επεξεργασία  
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: ΕΣΥΕ, ιδία επεξεργασία 
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Γ.2.2.1.  ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΟΙΚΙΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

Η ανάπτυξη της χρήσης της κατοικίας εντοπίζεται εντός των ορίων των οικισμών κα-

θώς και στις περιαστικές περιοχές των μεγάλων αστικών κέντρων – κυρίως της Λαμίας.  

Το βασικό οικιστικό φαινόμενο γραμμικής και συνεχής οικιστικής ανάπτυξης, που έχει 

δημιουργηθεί με την πάροδο του χρόνου, εκατέρωθεν κυρίως του οδικού δικτύου επι-

βεβαιώνεται και στην περίπτωση της συγκεκριμένης περιοχής μελέτης. Πρέπει, επίσης, 

να επισημανθεί ότι τα κομβικά σημεία συνδυασμένων μεταφορών, συμπεριλαμβάνο-

ντας και τους βασικούς κόμβους του υπό μελέτη αυτοκινητόδρομου, αποτελούν πόλους 

έλξης της οικιστικής συγκέντρωσης. 

 

Γ.2.2.2.  ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗ Β΄ΚΑΤΟΙΚΙΑΣ 

Η ευρύτερη περιοχή της οροσειράς της Πίνδου αποτελεί το κεντρικό σημείο τουριστι-

κού ενδιαφέροντος της περιοχής μελέτης.  Το φυσικό περιβάλλον, το κλίμα, ο πλούτος 

των φυσικών πόρων καθώς και οι γραφικοί παραδοσιακοί οικισμοί (Βλ. Παράρτημα – 

Χάρτες: Χάρτης Γ.1.). καθιστούν αυτές τις περιοχές ως υποδείγματα ανάπτυξης ορει-

νού, αγροτικού, ιαματικού και θρησκευτικού τουρισμού. Χρήζει άμεσης ανάγκης η έμ-

φαση στην προστασία και διαχείριση του φυσικού περιβάλλοντος αφού το οδικό έργο 

θα ενισχύσει την ελκυστικότητα της περιοχής.  

 

Γ.2.2.3. ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ, ΜΕΤΑΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΡΥΞΗ 

Η προγραμματιζόμενη από την Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση Τρικάλων χωροθέτηση οργανωμέ-

νου υποδοχέα στην περιοχή της Φαρκαδώνας, στον άξονα Τρικάλων – Λάρισας 

(Π.Π.Χ.Σ.Α.Α. Θεσσαλίας) αποτελεί βασικό υποδοχέα βιομηχανικών δραστηριοτήτων.  

Όσον αφορά της δραστηριότητες εξόρυξης αδρανών θα πρέπει να περιορίζεται εντός των 

καθορισμένων ανά νομό λατομικών ζωνών. Κατά συνέπεια τα λατομεία αδρανών που λει-

τουργούν νόμιμα, εκτός των λατομικών ζωνών, με την οριστική λήξη των αδειών εκμετάλ-
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λευσης τους πρέπει να καταργηθούν. Επίσης κρίνεται αναγκαία  η διερεύνηση/παροχή δυνα-

τότητας αξιοποίησης των φυσικών πόρων  στα Γεωθερμικά Πεδία ανατολικά των Σοφάδων και 

στις Ιαματικές πηγές Σμοκόβου, Κτημένης, Μακρυράχης του Ν. Καρδίτσας.  

 

Γ.2.2.4. ΑΓΡΟΤΙΚΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ 

Στην περιοχή μελέτης οι αγροτικές χρήσεις γης υπερτερούν έναντι των λοιπών χρήσε-

ων. Ο Θεσσαλικός κάμπος είναι μία από τις σημαντικότερες γεωργικές περιοχές της 

Χώρας, στις οποίες υπάρχουν οι προϋποθέσεις άσκησης «αποτελεσματικής γεωργίας». 

Η αειφόρος διαχείριση του φυσικού αυτού πόρου, αποτελεί πρώτη προτεραιότητα όχι 

μόνο περιφερειακής αλλά και εθνικής σημασίας. Για αυτόν τον λόγο η ανάπτυξη των 

άλλων χρήσεων, γίνεται κατά τρόπο οργανωμένο, κατά κύριο λόγο στις περιοχές των 

πόλων και αξόνων ανάπτυξης και σε κατάλληλα σχεδιασμένους υποδοχείς όπως τα 

σχέδια πόλεων, οι ειδικές περιοχές ανάπτυξης παραγωγικών δραστηριοτήτων. Επίσης, 

«επιλογή» των τμημάτων της γεωργικής γης που θα κριθεί απαραίτητο να αλλάξουν 

χρήση θα πρέπει να γίνεται με βάση τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που καθορίζουν την 

ποιότητα κάθε περιοχής (Π.Π.Χ.Σ.Α.Α.  Θεσσαλίας). 

Αξίζει να σημειωθεί ότι κανόνα οι παρόχθιες εκτάσεις του Πηνειού και του Ίωνα ποτα-

μού και στα χαμηλά του Τρανού ποταμιού είναι γεωργικές εκτάσεις αρδευόμενες από 

τους ποταμούς, όπως και σε μεγάλο ποσοστό αρδεύονται με αρτεσιανές εγκαταστάσεις, 

με αρδευτικούς κεντρικούς και πλευρικούς αύλακες όπως και με άντληση. Μεγάλο πο-

σοστό όμως είναι μη αρδευόμενες εκτάσεις ή μερικά αρδευόμενες λόγω λειψυδρίας. 

Όσον αφορά την κτηνοτροφία που αποτελεί σημαντικό παράγοντα - διέξοδο για την ανάπτυ-

ξη του αγροτικού τομέα της περιοχής πρέπει να διατηρηθεί. Η συγκεκριμένη χρήση πρέπει να 

ζωνοποιηθεί ώστε να αποφεύγονται περαιτέρω συγκρούσεις χρήσεων γης και οι επιπτώσεις αυ-

τών. Ιδιαίτερη σημασία για την περιοχή μελέτης έχουν οι  υπώρειες της Πίνδου νότια της 

Καρδίτσας στο Ν.Καρδίτσας, η ημιορεινή περιοχή στα Αντιχάσια Όρη Β.Α. των Τρι-

κάλων στο Ν. Τρικάλων (Βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Γ.1.). 
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Το ανάγλυφο της περιοχής μελέτης, όπως και ολόκληρης άλλωστε της χώρας, ποικίλει 

από πεδινό μέχρι και ορεινό. Οι έντονες εξάρσεις των ορεινών όγκων της Πίνδου ήταν 

και ο βασικός παράγοντας διαμόρφωσης της χάραξης του υπό μελέτη αυτοκινητόδρο-

μου. Τα βασικά χαρακτηριστικά του ανάγλυφου ήταν τα βασικά αίτια «διχοτόμησης» 

της χώρας σε ανατολική και δυτική. Με τον αυτοκινητόδρομο Κεντρικής Ελλάδας όλα 

αυτά ανατρέπονται καθιστώντας την ευρύτερη περιοχή της χάραξης του άξονα βατή και 

προσιτή για όλους και δίνοντας της νέα αναπτυξιακή δυναμική . 

 

Γ.3. ΑΝΑΓΛΥΦΟ 

Τα πληθυσμιακά μεγέθη που παρουσιάζονται και αναλύονται στο παρόν κεφάλαιο είναι 

οι πληθυσμοί των τεσσάρων Νομών από τους οποίους διέρχεται ο αυτοκινητόδρομος 

και αποτελούν την βασική περιοχή μελέτης καθώς και οι πληθυσμοί των Δήμων τους 

οποίους διαπερνά ο άξονας. Στο κεφάλαιο Δ όπου γίνεται η διεκπεραίωση δεικτών χω-

ρικών επιπτώσεων παρουσιάζονται όλα τα πληθυσμιακά μεγέθη των ζωνών επιρροής 

του αυτοκινητοδρόμου καθώς και των τριάντα εννέα (39) ηπειρωτικών νομών τις χώ-

ρας αναλυτικά διότι αποτελούν βασικές μεταβλητές σε διάφορους δείκτες. 

Συγκεκριμένα, η πληθυσμιακή εξέλιξη της περιοχής, όπως παρουσιάζεται στους ακό-

λουθους Πίνακες (Πίνακας Γ.4.1. και Γ.4.2.) και στο διάγραμμα (Διάγραμμα Γ.4.2.) τις 

τελευταίες τρεις δεκαετίες χαρακτηρίζεται γενικά σταθερή. Ο συνολικός πληθυσμός 

είναι 455,063 κατ. (ΕΣΥΕ, Απ.2001). Η αγροτική ταυτότητα της περιοχής μελέτης γίνε-

ται φανερή και από την κατανομή του πληθυσμού στους συγκεκριμένους νομούς, όπου 

με εξαίρεση του Νομού Φθιώτιδας, ο αγροτικός πληθυσμός αν και παρουσιάζει μια δι-

αχρονική μείωση, παραμένει ο κυρίαρχος.     

 

Γ.4.  ΠΛΗΘΥΣΜΙΑΚΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ  
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Σύμφωνα με τα αποτελέσματα ο Νομός Φθιώτιδος θα αυξήσει τον πληθυσμό του με τον 

μεγαλύτερο ρυθμό μεταβολής και θα συνεχίσει να αποτελεί, σύμφωνα με τις προβολές, 

την περιοχή με την πιο κρίσιμη πληθυσμιακή μάζα για την περιοχή διέλευσης. Ακολου-

θούν ο Νομός Τρικάλων και Καρδίτσης με αρνητικούς ρυθμούς μεταβολής. Τέλος, ο 

Νομός Γρεβενών αν και αποτελεί ουραγό πληθυσμιακών δεδομένων παρουσιάζει έναν 

καθόλου αμελητέο ρυθμό μεταβολής της τάξης του 3%. 

Όσον αφορά τους Δήμους που διαπερνά ο αυτοκινητόδρομος τα πληθυσμιακά τους δε-

δομένα παρουσιάζονται στον Πίνακα Γ.4.3. Συνολικά η περιοχή διέλευσης παρουσιάζει 

αύξηση του πληθυσμού με μέσο ετήσιο ρυθμό μεταβολής 2,36%, πολύ χαμηλότερο από 

τον εθνικό.  

Συμπερασματικά τα αποτελέσματα της πληθυσμιακής ανάλυσης παρουσιάζουν φαινό-

μενα εσωτερικής, πιθανόν, μετανάστευσης και αστικοποίησης. Ο πληθυσμός ελκύεται 

από τους μεγάλους αστικούς πόλους της χώρας και η περιοχή μελέτης δείχνει να εγκα-

ταλείπεται, με εξαίρεση την πόλη της Λαμίας, που αποτελεί πιθανόν έναν από τους δέ-

κτες μεταναστευτικού πληθυσμού, αφού ο ΜΕΡΜ είναι μεγαλύτερος από τον εθνικό.  
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Διάγραμμα Γ.4.1.: Πληθυσμιακή Εξέλιξη Περιοχής Μελέτης   
(1971-2030)
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Πηγή: ΕΣΥΕ, ιδία επεξεργασία
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Η ανάλυση της παραγωγικής φυσιογνωμίας της περιοχής διέλευσης γίνεται σε επίπεδο 

νομών και περιφερειών. Όσον αφορά τα παραγωγικά μεγέθη και συγκεκριμένα τα επί-

πεδα του Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος (ΑΕΠ) για την χρονική περίοδο 2000 – 

2006 (τα πιο πρόσφατα στοιχεία της Στατιστικής Υπηρεσίας) το συνολικό ποσοστό της 

περιοχής διέλευσης (τέσσερις νομοί) κυμαίνεται περίπου στο 3% του εθνικού ΑΕΠ. 

Από το 2000 μέχρι το 2004 ο ρυθμός αύξησης του ΑΕΠ σε σχέση με τον εθνικό ρυθμό 

αύξησης ακολουθούσε αρνητική πορεία, χωρίς μεγάλες αποκλίσεις, ενώ το 2005 ανέ-

καμψε και έφτασε κοντά στα αρχικά ποσοστά της πενταετίας. Τέλος, το 2006 μειώθηκε 

πάλι φτάνοντας το 2,79% του εθνικού.  Η συγκεκριμένη πορεία αύξησης θεωρείται αρ-

κετά εύλογη λόγω του ότι από το 2000 έως το 2004, όπου και πραγματοποιήθηκαν οι 

Ολυμπιακοί Αγώνες τα βασικά εθνικά κονδύλια και όλοι οι εθνικοί πόροι αξιοποιήθη-

καν από την Πρωτεύουσα κατά κύριο λόγο και δευτερευόντως από τις υπόλοιπες ολυ-

μπιακές πόλεις οπότε τα ΑΕΠ των συγκεκριμένων περιοχών άκμαζαν με ταχύτερους 

ρυθμούς από ότι της περιοχής διέλευσης και της υπόλοιπης επικράτειας (βλ. Πίνακα και 

Διάγραμμα Γ.1.5).  

  

Γ.5. Η ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ  
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Όσον αφορά την παραγωγική διάρθρωση της περιοχής διέλευσης αυτή παρουσιάζεται 

σύμφωνα με την ακαθάριστη προστιθέμενη αξία ανά κλάδο. Συγκεκριμένα, ο τομέας 
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των κατασκευών και του χονδρικού και λιανικού εμπορίου παρουσιάζουν τα μεγαλύτε-

ρα μεγέθη. Πρέπει να σημειωθεί ότι ο κλάδος της γεωργίας, δασοκομίας και αλιείας 

(που αποτελούσε μέχρι πρότινος και βασικό παραγωγικό χαρακτήρα της περιοχής) φθί-

νει συνεχώς.  

Τέλος, παρατηρώντας τον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας Γ.5.2.) και διάγραμμα (Διάγραμ-

μα Γ.5.2.) εύκολα διακρίνεται η σημασία των κατασκευών για την περιοχή μελέτης που 

από το 2003 και μετά παρουσιάζει ακμάζουσα αύξηση και μάλιστα το 2006 αποτελού-

σε το περίπου 7% του συνόλου των εθνικών κατασκευών.   
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Στοιχεία της απασχόλησης και μορφωτικού επιπέδου παρουσιάζονται παρακάτω στο 
κεφάλαιο Δ. 
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Γ.6. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΣΜΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ 

Γ.6.1. ΒΙΟΚΛΙΜΑ 

Η σύνθεση των κλιματικών παραγόντων έχει πρωταρχική σημασία στην εγκατάσταση 

αλλά και ανάπτυξη της βλάστησης. Η βλάστηση αποτελεί την βιολογική έκφραση του 

περιβάλλοντος και πρωταρχικά του κλίματος. 

Η συσχέτιση των κλιματικών παραμέτρων μίας περιοχής, ιδιαίτερα της θερμοκρασίας 

και των ατμοσφαιρικών κατακρημνισμάτων, με την υφισταμένη δασική βλάστηση συν-

θέτουν το βιοκλίμα της περιοχής. 

Το υπό μελέτη βιοκλίμα παρουσιάζεται στα ακόλουθα διαγράμματα. 

 

 

Πηγή: ΜΠΕ του τμήματος Λαμίας – Μακρυχωρίου, 2005 

Διάγραμμα Γ.6.1.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Λαμίας 
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Πηγή

 

: ΜΠΕ του τμήματος Λαμίας – Μακρυχωρίου, 2005 

Πηγή

 

: ΜΠΕ του τμήματος Λαμίας – Μακρυχωρίου, 2005 

Πηγή: ΜΠΕ του τμήματος Μακρυχωρίου – Καλαμπάκας, 2005 

 

Διάγραμμα Γ.6.2.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Δομοκού 

 

Διάγραμμα Γ.6.3.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Φαρσάλων 

 

Διάγραμμα Γ.6.4.: Ομβοθερμικό Διάγραμμα Μ.Σ. Καλαμπάκας 
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1. Σύμφωνα και με τα προηγούμενα ομβροθερμικά διαγράμματα, με βάση τον αριθμό 

ξηρών ημερών (Χ) για τη βλάστηση κατά τη θερμή περίοδο, κατά  UNESCO –FAO 

διακρίνονται οι εξής βιοκλιματικοί όροφοι (ΜΠΕ του άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 

2005): 

2. Ασθενής θερμο-μεσογειακός (100<Χ<125) που επικρατεί στη κοιλάδα του Σπερχειού 

από το Αμούριο και ανατολικά. 

3. Έντονος μεσο-μεσογειακός (75<Χ<100) που επικρατεί στις υπόλοιπες περιοχές της 

κοιλάδας του Σπερχειού και το Θεσσαλικό κάμπο. 

4.  Ασθενής μεσο-μεσογειακός (40<Χ<75) που επικρατεί στις ορεινές περιοχές  

 

Γ.6.2. ΥΔΡΟΛΟΓΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

Η περιοχή μελέτης ανήκει, σύμφωνα με το νόμο Ν. 1739/87 που θεσμοθετεί τη διαίρε-

ση της χώρας σε 14 μονάδες (σύνολα λεκανών απορροής) με όμοιες υδρολογικές – υ-

δρογεωλογικές συνθήκες, στο 8ο υδατικό διαμέρισμα της Θεσσαλίας. Η συνολική έ-

κταση του διαμερίσματος αυτού είναι 13.161 Κm2

Ολόκληρη η πεδινή Θεσσαλία αποστραγγίζεται από τον Πηνειό ποταμό. Η λεκάνη α-

πορροής του Πηνειού διαιρείται σε μεγάλο αριθμό υπολεκανών, του Ενιππέα, Φαρσα-

λιώτη, Σοφαδίτη, Καλέντζη, Πάμισου, Πορταϊκού, Μουργκάνι, Ληθαίου, Νεοχωρίτη 

 και αναλύεται σε 8 λεκάνες και 5 

υπολεκάνες απορροής. Η περιοχή μελέτης εντάσσεται στη λεκάνη του ποταμού Πηνει-

ού και των παραποτάμων του (Κωδικός αρ. ΥΒΕΤ 10) και πιο συγκεκριμένα στην υπο-

λεκάνη του Πηνειού (Κωδικός αρ. ΥΒΕΤ 11). (Σχέδιο Προγράμματος Διαχείρισης των 

Υδατικών Πόρων της Χώρας, 2003)  

Την περιοχή μελέτης διαρρέουν οι ποταμοί Πηνειός, Σπερχειός, Ονόχωνος, Καλέτζης, 

Μεγάλο Ρέμα και Ίωνα και τα ρέματα Παπακυρτσόπουλου, Πλατάνα, Δριμαριόρρεμα, 

Αμπελόρρεμα, Κρομηλιά, Τσαμασόρεμα, Καβρόρρεμα, Ρογκοζίνος και Λείψιμος.   
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και Τιταρησίου. Στο υδατικό διαμέρισμα περιλαμβάνεται και η κλειστή λεκάνη της 

Κάρλας (Σχέδιο Προγράμματος Διαχείρισης των Υδατικών Πόρων της Χώρας,2003).  

Ο ποταμός Πηνειός σχηματίζεται από τη συμβολή του Μαλακασιώτικου ρέματος που 

πηγάζει από το βουνό Λάκμος και του ρέματος Μουργκάνι, που πηγάζει από τα Αντι-

χάσια. Το μήκος του φθάνει τα 205 m και είναι ο 3ος σε μήκος ποταμός της Χώρας.  

 

Η λεκάνη απορροής του καλύπτει έκταση 10.700 km2, το ύψος της μέσης ετήσιας βρο-

χόπτωσης είναι 779 mm, ο μέσος ετήσιος όγκος υετού 7.965 x 106 m3 και η μέση ετή-

σια απορροή εκτιμάται σε 3.500 x 106 m3. Ο Πηνειός ποταμός είναι αποδέκτης της α-

ποστράγγισης ολόκληρης της πεδινής Θεσσαλίας πλην της λεκάνης της Κάρλας και 

σχεδόν όλων των ποταμών και χειμάρρων οι οποίοι έχουν τις πηγές τους στις ορεινές 

περιοχές (Σχέδιο Προγράμματος Διαχείρισης των Υδατικών Πόρων της Χώρας,2003).  

 

 

Εικόνα Γ.6.2.1.: Η λεκάνη του ποταμού Πηνειού 

Πηγή: ΜΠΕ Ε-65, 2005 
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Πιο συγκεκριμένα, η Υπολεκάνη Πηνειού που ανήκει και η περιοχή μελέτης τροφοδο-

τείται κυρίως από τους ποταμούς Νεοχωρίτη, Ληθαίο, Μουργκάνη και δυτικότερα, 

προς την Πίνδο από το Μαλακασιώτικο ρέμα.  

Εκτός από τον ποταμό Πηνειό με τους διάφορους παραποτάμους του, ο άξονας διέρχε-

ται και από το Μεγάλο Ρέμα στην περιοχή του Ψαθοχωρίου καθώς και από τον ποταμό 

Καλέντζη στην περιοχή του Μακρυχωρίου.  

Στη συνέχεια ο άξονας της χάραξης ακολουθεί πορεία παράλληλη με τον π.Ίωνα. Ο πο-

ταμός Ίωνας στα δυο τρίτα περίπου της διαδρομής του διέρχεται ανάμεσα σε ορεινούς 

όγκους και παρουσιάζει έντονες κλίσεις και σχετικά μεγάλη στερεοπαροχή, ενώ στο 

τελευταίο ένα τρίτο της διαδρομής του, όπου πλησιάζει και στη χάραξη, διέρχεται στα-

διακά από πεδινές περιοχές διασχίζοντας χαμηλές ζώνες και εκβάλλοντας τελικά στον 

ποταμό Πηνειό.  

 

Γ.6.3. ΟΙΚΟΣΥΣΤΗΜΑΤΑ – ΧΛΩΡΙΔΑ – ΠΑΝΙΔΑ 

Η βλάστηση, σε συνδυασμό με το ανάγλυφο και τα υδατορέματα, που διασχίζουν το 

ευρύτερο γεωγραφικό πλαίσιο της περιοχής μελέτης καθώς και οι ανθρώπινες δραστη-

ριότητες που ασκούνται ή ασκήθηκαν στο παρελθόν, καθορίζουν διαφορετικούς τύπους 

φυσικών ενδιαιτημάτων.. 

Οι τύποι φυσικών ενδιαιτημάτων στο ευρύτερο γεωγραφικό πλαίσιο της περιοχής μελέ-
της, προσδιορισμένοι με κριτήρια τα είδη φυτών που κυριαρχούν στη βλάστηση καθώς 
και το είδος κάλυψης γης παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας Γ.6.3.).  

Εικόνα Γ.6.2.2.: Άποψη του Μαλακασιώτικου Ρέματος 

Πηγή: ΜΠΕ Ε-65, 2005 
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Πίνακας Γ.6.3.1.: Κυρίαρχοι τύποι βλάστησης ανά τύπο ενδιαιτήματος 

Κυρίαρχοι τύποι βλάστησης Τύπος ενδιαιτήματος 

 Αγροί (δεν αποτελούν τύπο 
φυσικού ενδιαιτήματος) 

Παραποτάμια βλάστηση Ρέοντα ύδατα 

Παραποτάμια βλάστηση Ρέματα περιοδικής ροής 

Παραποτάμια βλάστηση Καλαμώνες 

Παραποτάμια βλάστηση με κυρίαρχο το είδος Platanus 
orientalis Παραποτάμια δάση 

Παραποτάμια βλάστηση με κυρίαρχα τα είδη Populus 
alba και Salix alba Παραποτάμια δάση 

Χορτολιβαδικές εκτάσεις (βοσκότοποι) Ξηρά λιβάδια 

Βλάστηση με κυρίαρχο το είδος Quercus coccifera ή 
τα είδη Quercus coccifera και Quercus pubescens Μακκία βλάστηση 

Δάση φυλλοβόλων με κυρίαρχα είδη τα Quercus con-
ferta, Quercus pubescens, Quercus cerris, Castanea 

sativa. 
Φυλλοβόλα δάση 

Πηγή

Συγκεκριμένα για κάθε τύπο ενδιαιτήματος ισχύει ότι οι αγροί, οι οποίοι δεν αποτελούν 
τύπο φυσικού ενδιαιτήματος, καταλαμβάνουν μεγάλη έκταση στο ευρύτερο γεωγραφι-
κό πλαίσιο της περιοχής μελέτης. Επίσης, ο τύπος φυσικού ενδιαιτήματος «ρέοντα ύδα-

: ΜΠΕ του άξονα Κεντρικής Ελλάδας, 2005 
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τα» εμφανίζεται στο ευρύτερο γεωγραφικό πλαίσιο της περιοχής μελέτης γραμμικά σε 
αντιστοιχία με τους κλάδους του επιφανειακού υδρογραφικού δικτύου με συνεχή ροή.  

Ο τύπος φυσικού ενδιαιτήματος «ρέματα περιοδικής ροής» χαρακτηρίζει τα ορεινά ρέ-
ματα, χωρίς να υπάρχει η δυνατότητα εμφάνισης του τύπου «παραποτάμια  βλάστηση». 

Ο τύπος «παραποτάμια  δάση» εμφανίζεται γραμμικά τόσο σε αντιστοιχία με τους κλά-
δους του επιφανειακού υδρογραφικού δικτύου με συνεχή ροή αλλά και σε αντιστοιχία 
με τους κλάδους περιοδικής ροής. 

Στις ορεινές και ημιορεινές περιοχές κυρίαρχη είναι η παρουσία των τύπων φυσικών 
ενδιαιτημάτων που αντιστοιχούν σε «φυλλοβόλα δάση» και «μακκία βλάστηση». τέλος, 
ο τύπος «Ξηρά λιβάδια» εντοπίζεται κυρίως στις υπώρειες των εξάρσεων.  

Όσον αφορά τη βλάστηση της περιοχής μελέτης επικρατεί η μακκία βλάστηση στις 
θερμότερες θέσεις (κάτω από τις νότιες πλαγιές προς την κοιλάδα του Σπερχειού) και 
χαρακτηρίζεται από την επικράτηση των ειδών Olea europaea var. sylvestris (αγριελιά) 
και Pistacia lentiscus (σχίνος), ενώ στην υπόλοιπη περιοχή η χλωρίδα της εμπλουτίζε-
ται και με τα είδη Quercus pubescens (xνοώδης δρυς), Pyrus amygdaliformis (αγριο-
γκορτσιά), Rosa sempervirens (αγριοτριανταφυλλιά), Paliurus australis (παλιούρι), 
Erica arborea (δενδρώδες ρείκι), Fraxinus ornus (μελιό), Prunus pseudoarmenica (α-
γριοκορομηλιά) κ.ά. 

Η μακκία βλάστηση στις ως άνω πλαγιές αλλά και στις βόρειες πλαγιές των εξάρσεων 
μεταξύ της κοιλάδας του Σπερχειού και του οροπεδίου του Δομοκού καθώς και μεταξύ 
του εν λόγω οροπεδίου και της θεσσαλικής πεδιάδας συνίσταται από πρινώνες σε μίξη 
χνοώδους δρυός. Η μίξη φτάνει μέχρι και την συγκυριαρχία των δύο ειδών που προα-
ναφέρθηκαν. 

Το σχήμα της διάπλασης αυτής, που μοιάζει με την μακκία βλάστηση με κυρίαρχα αεί-
φυλλα είδη οφείλεται στις πυρκαγιές, με την πιο πρόσφατη  πριν οκτώ (8) χρόνια στη 
περιοχή μεταξύ Αγ. Στέφανου και Τριλόφου.  Σε όλες τις διαπλάσεις με μακκία βλά-
στηση  η κάλυψη γης από δασικά είδη ξεπερνά το 70%. 

Το κυρίαρχο είδος δρυοδάσους στην περιοχή είναι  το Quercus conferta (πλατύφυλλος 
δρυς), το οποίο αναμειγνύεται στα ανώτερα υψόμετρα με Quercus sessiliflora (άμισχος 
δρυς) και προς τα κατώτερα, με Quercus pubescens (χνοώδης δρυς). 
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Επίσης στην περιοχή Αγ. Στεφάνου (στο στόμιο της προβλεπόμενης οδικής σήραγγας, 
το τοπίο διαμορφώνεται από  ανάμιξη χωραφιών (πολλά εγκαταλειμμένα), χορτολιβα-
δικών  εκτάσεων (βοσκότοποι) και από τμήματα  δρυοδάσους, ακόμα και από μεμονω-
μένες λόχμες δένδρων.  Το σύνολο της κάλυψης γης από δένδρα ξεπερνά το 30%. 

Στην περιοχή αναπτύσσεται και ιδιαίτερη παραποτάμια βλάστηση λόγω των πολλών 
ποταμιών και ρεμάτων της περιοχής. Συγκεκριμένα, οι διαπλάσεις αυτές αναπτύσσο-
νται στις όχθες ποταμών ή ρεμάτων, όπου η διαρκής τροφοδοσία με νερό, ρέον ή μη, 
μετατρέπει σημαντικά το μεταβολισμό των ειδών, τα οποία αναπτύσσονται στο μεσο-
γειακό κλίμα. Το είδος  Platanus orientalis (πλάτανος της ανατολής) είναι το πλέον σύ-
νηθες δασοπονικό είδος το οποίο καταλαμβάνει κύρια τις αλλουβιακές αποθέσεις, τις 
κοίτες των ποταμών ή τους κώνους πρόσχωσης των χειμάρρων. Οι αναπτυσσόμενες 
ζώνες βλάστησης είναι εξαιρετικά μικρού εύρους λόγω των ανθρωπογενών επεμβάσε-
ων. Η δενδρώδης βλάστηση των εκτάσεων αυτών περιλαμβάνει τα είδη Ulmus 
campestris (φτελιά), Juglans regia (καρυδιά), Corylus avellana (Φουντουκιά), Salix 
alba (ιτιά), Salix fragilis (ιτιά), Populus nigra (λεύκη), Nerium oleander (Πικροδάφνη) 
κ.ά., καθώς και Alnus glutunosa (σκλήθρο) στα πιο υγρά εδάφη και Populus alba (ά-
γρια λεύκη), Rubus ulmifolius, Humulus lupulus, Sambucus ebulus, Tamarix hampeana, 
Tamarix parviflora κ.α. σε πεδινά μέρη (Σπερχειός ή Θεσσαλία). 

Μεταξύ των οικισμών Λυγαριά και Στίρφακα μια αρκετά εκτεταμένη διάπλαση λυγα-
ριών (Vitex agnus-castus) εντοπίζεται στην φυσική αναβαθμίδα του ρέματος Δριμα-
ριόρρεμα. 

Στην παραποτάμια βλάστηση ανήκουν και οι καλαμώνες και άλλη ποώδης βλάστηση 
κατά μήκος των καναλιών αποστράγγισης στην περιοχή του Σπερχειού ποταμού. Περι-
λαμβάνουν καλάμια (Phragmites australis),  Arundo donax, Calystegia sp., Equisetum 
arvense, Lotus sp., Juncus articulatus κλπ. και είδη των γενών Typha,  Chara, 
Potamogeton κ.λπ. στους τόπους με συνεχή ροή νερού.  

Σύμφωνα με στοιχεία από τα Δασαρχεία της περιοχής στο ευρύτερο γεωγραφικό πλαί-
σιο της περιοχής μελέτης τα δάση και οι δασικές εκτάσεις δεν χαρακτηρίζονται ως εκ-
μεταλλεύσιμα παραγωγικά. Με βάση την ωφελιμότητα και τις λειτουργίες που εξυπη-
ρετούν χαρακτηρίζονται στο σύνολό τους ως προστατευτικά.  
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Τα δάση με κυρίαρχο το είδος Platanus orientalis από τη θέση τους ως προς τους χώ-
ρους της ανθρώπινης εγκατάστασης και των δραστηριοτήτων χαρακτηρίζονται ως πα-
ραποτάμια.  

Στην περιοχή παρατηρούνται δάση αείφυλλων πλατύφυλλων και Φυλ. Πλατύφυλλων 
(Φ. Δρυών) στην περιοχή «Καλαμπάκας» και «Διάβας» και μέχρι σχεδόν τον οικισμό 
«Διάβας», δάση Φυλ. Δρυών στις περιοχές «Διάβας», «Μουργκάνι», «Αγ. Δημητρίου», 
«Ξηροκάμπου», «Οξύνειας», «Αγναντιάς», «Σταγιάδων» και στα υψηλότερα της περιο-
χής Καλλιθέας Γρεβενών, δάση Κωνοφόρων στα υψηλότερα της περιοχής Αγναντιάς, 
Σταγιάδων και Καλλιθέας. 

Επίσης, υπάρχουν πλατανώνες στις χαμηλότερες λεκάνες των συμβολών ρεμάτων και 
παραποτάμων του «Πηνειού» ποταμού (Ίωνας ποταμός, Μαλακασιώτικο ποτάμι, Τρανό 
ποτάμι) στις ανοιχτές θέσεις και κατά μήκος αυτού ιδιαίτερα στην περιοχή Καλαμπά-
κας Διάβας Μουργκανίου και αραιοί θαμνώνες στις περιοχές κύρια «Διάβας» και βό-
ρεια της πόλης της «Καλαμπάκας». 

Η περιοχή διαθέτει γυμνές δασικής βλάστησης χορτολιβαδικές εκτάσεις σε διασπορά, 
σ’ όλη σχεδόν τη ζώνη άμεσης επιρροής του αυτοκινητόδρομου. Οι εκτάσεις αυτές εί-
ναι κατά κανόνα μικρού εδαφικού βάθους, με μεγάλες κλίσεις και συνεχή εμφάνιση του 
βασικού πετρώματος. 

Τέλος, εγκαταλελειμμένοι αγροί ξηρικοί (μη αρδευόμενοι) καθώς και εγκαταλελειμμέ-
νοι αρδευόμενοι αγροί υπάρχουν σε μεγάλο βαθμό σε όλη τη περιοχή μελέτης.  Συγκε-
κριμένα από την περιοχή του Ξηροκάμπου και υψηλότερα όπου διασπείρονται κοντά 
στους οικισμούς Οξύνεια, Αγναντιά, Σταγιάδες, Τρικάλων ,Καλλιθέας Γρεβενών, Διά-
βας και Καλαμπάκας.  

Η ποικιλομορφία ενδιαιτημάτων στο ευρύτερο γεωγραφικό πλαίσιο της περιοχής μελέ-
της συντείνει και στην ποικιλία ειδών πανίδας.  Πολλά από τα είδη που έχουν εντοπι-
στεί στην περιοχή παρουσιάζουν συμπεριφορά που περιλαμβάνει μετακινήσεις εποχια-
κές ή ημερήσιες, που αποσκοπούν στην κάλυψη κυρίως διατροφικών αλλά και άλλων 
αναγκών.  Στην περιοχή αναφέρονται επίσης και μεταναστευτικά είδη. Ο πλούτος των 
ειδών της πανίδας παρουσιάζεται συνοπτικά στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 
Γ.5.6.3.2).  
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Γ.6.4. ΠΟΛΙΤΙΣΤΙΚΟΙ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ 

Σύμφωνα με τη Διεύθυνση Αρχείου Μνημείων και Δημοσιευμάτων του Υπουργείου 

Πολιτισμού στην ευρύτερη περιοχή μελέτης υπάρχει πλήθος κηρυγμένων κλασσικών 

μνημείων.  Τα μνημεία αυτά παρουσιάζονται στον Πίνακα Γ.6.4.1(βλ. Παράρτημα) που 

ακολουθεί, ο οποίος αποτελεί τμήμα του Διαρκή Καταλόγου των κηρυγμένων Αρχαιο-

λογικών Χώρων και Μνημείων της Ελλάδας (Βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Γ.1.). 

Για τους πιο σημαντικούς χώρους αναφέρονται συ-

νοπτικά τα παρακάτω: 

Τα Μετέωρα είναι ένα σύμπλεγμα από τεράστιους 
σκοτεινόχρωμους βράχους που υψώνονται έξω από 
την Καλαμπάκα, κοντά στα πρώτα υψώματα της 
Πίνδου και των Χασίων. Τα μοναστήρια των Μετεώ-
ρων, που είναι χτισμένα στις κορυφές κάποιων από 
τους βράχους είναι σήμερα το δεύτερο πλέον σημα-
ντικό μοναστικό συγκρότημα στην Ελλάδα, ύστερα από το Άγιο Όρος. Από τα τριάντα 
που υπήρξαν ιστορικά, σήμερα λειτουργούν μόνο έξι και τα οποία από το 1988 περι-
λαμβάνονται στον κατάλογο μνημείων παγκόσμιας κληρονομιάς της UNESCO 
(www.wikipedia.com, Μάιος 2009). 

Σήμερα έξι μονές είναι επισκέψιμες και συγκεκριμένα: 

• Η ανδρική μονή του Αγίου Νικολάου του Άσμενος ή Μονή του Αναπαυσά 

• Η Μονή Ρουσάνου ή Αρσάνη 

• Η ανδρική μονή της Μεταμόρφωσης του Σωτήρος, γνωστή και ως «Μεγάλο 
Μετέωρο», επί του υψηλότερου βράχου. 

• Η μονή των Αγίων Πάντων ή Μονή Βαρλαάμ 

• Η Μονή Αγίας Τριάδος (Μετεώρων) 

• Η γυναικεία Μονή Αγίου Στεφάνου (Μετεώρων) 

 

Εικόνα Γ.6.4.1: Μετέωρα 

Πηγή: http://images.google.gr 

 

http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9A%CE%B1%CE%BB%CE%B1%CE%BC%CF%80%CE%AC%CE%BA%CE%B1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A0%CE%AF%CE%BD%CE%B4%CE%BF%CF%82�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%A7%CE%B1%CF%83%CE%B9%CE%AC&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%BB%CE%BB%CE%B7%CE%BD%CE%B9%CE%BA%CE%AC_%CE%BC%CE%BF%CE%BD%CE%B1%CF%83%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%CE%B1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%BB%CE%BB%CE%AC%CE%B4%CE%B1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%86%CE%B3%CE%B9%CE%BF_%CE%8C%CF%81%CE%BF%CF%82�
http://el.wikipedia.org/wiki/1988�
http://www.wikipedia.com/�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%BF%CE%BD%CE%AE_%CF%84%CE%BF%CF%85_%CE%91%CE%BD%CE%B1%CF%80%CE%B1%CF%85%CF%83%CE%AC&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%BF%CE%BD%CE%AE_%CE%A1%CE%BF%CF%85%CF%83%CE%AC%CE%BD%CE%BF%CF%85&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%B5%CE%B3%CE%AC%CE%BB%CE%BF_%CE%9C%CE%B5%CF%84%CE%AD%CF%89%CF%81%CE%BF&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%B5%CE%B3%CE%AC%CE%BB%CE%BF_%CE%9C%CE%B5%CF%84%CE%AD%CF%89%CF%81%CE%BF&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%B5%CE%B3%CE%AC%CE%BB%CE%BF_%CE%9C%CE%B5%CF%84%CE%AD%CF%89%CF%81%CE%BF&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%BF%CE%BD%CE%AE_%CE%92%CE%B1%CF%81%CE%BB%CE%B1%CE%AC%CE%BC&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%BF%CE%BD%CE%AE_%CE%91%CE%B3%CE%AF%CE%B1%CF%82_%CE%A4%CF%81%CE%B9%CE%AC%CE%B4%CE%BF%CF%82_%28%CE%9C%CE%B5%CF%84%CE%B5%CF%8E%CF%81%CF%89%CE%BD%29&action=edit&redlink=1�
http://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%9C%CE%BF%CE%BD%CE%AE_%CE%91%CE%B3%CE%AF%CE%BF%CF%85_%CE%A3%CF%84%CE%B5%CF%86%CE%AC%CE%BD%CE%BF%CF%85_%28%CE%9C%CE%B5%CF%84%CE%B5%CF%8E%CF%81%CF%89%CE%BD%29&action=edit&redlink=1�
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Η περιοχή των Θερμοπυλών έχει πάρει το όνομά της από κοντινές πηγές θερμού νερού. 

Το πέρασμα οδηγεί από τη Λοκρίδα στη Θεσσαλία, ανάμεσα από το όρος Οίτη και τον 

Μαλιακό κόλπο. 

Οι Θερμοπύλες είναι κυρίως γνωστές εξαιτίας της Μάχης των Θερμοπυλών, το 480 
π.Χ. μεταξύ των ελληνικών και περσικών στρατευμάτων. Τον καιρό του Λεωνίδα, το 
480 π.Χ., το πέρασμα ήταν ένα στενό μονοπάτι (περίπου 12 μέτρα πλάτος) κάτω από το 
λόφο, το οποίο επιχείρησαν να εκμεταλλευτούν στρατηγικά οι Έλληνες στρατιώτες για 
να εμποδίσουν τον υπεράριθμο περσικό στρατό. Σήμερα το πέρασμα των Θερμοπυλών 
φτάνει από 1.5 έως και 3 χιλιόμετρα πλάτος, εξαιτίας των αποθέσεων στις εκβολές του 
Σπερχειού. Τέλος, οι θερμές πηγές, από τις οποίες έχει πάρει το όνομα του το πέρασμα, 
υπάρχουν ακόμη στις παρυφές του λόφου (www.wikipedia.com, Μάιος 2009). 

Ηράκλεια:  Σημαντικότατη πόλη των Τραχινίων Μαλιέων μεταξύ Οίτης και Μαλιακού 
κόλπου στις όχθες του Ασωπού ποταμού.  Κύριοι ιδρυτές οι Λαδεδαιμόνιοι.  Ελατρεύε-
το ο Ηραλκής και η Άρτεμης (για την οποία είχε ανεγερθεί ναός).  Δέσποζε στη διάβα-
ση των Θερμοπυλών και προστατευόταν από οχυρή Ακρόπολη στους πρόποδες της ο-
ποίας ανακαλύφθηκαν θαλαμοειδείς τάφοι.  Από τον Παυσανία μνημονεύονται, γυμνά-
σιο, αγορά καθώς και τάφος της Δηιάνειρας.  Κατά τους βυζαντινούς χρόνους η πόλη 
οχυρώθηκε εκ νέου από τον Ιουστιανιανό.  Σήμερα σώζονται νομίσματα του 4ου αιώνα 
π.Χ (www.wikipedia.com, Μάιος 2009). 

Αλαμάνα (Άλλη ονομασία του Σπερχειού):  Γνωστότερη η Αλαμάνα από την γέφυρά 

της και από τη συγκλονιστική μάχη που έγινε στις 22 Απριλίου 1821. 

Λαμία:  Είναι γνωστή κυρίως από τον Λαμιακό πόλεμο (323-322 π.Χ.) όταν οι Αθηναί-
οι και οι Αιτωλοί προσπάθησαν να απελευθερωθούν από τους Μακεδόνες μετά το θά-
νατο του Μ. Αλεξάνδρου και να εκδιώξουν τον Βασιλιά Αντίπατρο.  Το 191 π.Χ. κυ-
ριεύτηκε από τους Ρωμαίους και έκτοτε παρήκμασε.  Κατά τη Βυζαντινή περίοδο κτί-
στηκε το κάστρο της ενσωματώνοντας και τα υπολείμματα των αρχαίων τειχών (Μυκη-
ναϊκών).  Επί Φραγκοκρατίας ανήκε στους Δούκες της Αθήνας και αργότερα στους Κα-
ταλανούς.  Κατά τη Φραγκοκρατία και Τουρκοκρατία ονομαζόταν Ζητούνι 
(www.wikipedia.com, Μάιος 2009). 

http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9D%CE%B5%CF%81%CF%8C�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9B%CE%BF%CE%BA%CF%81%CE%AF%CE%B4%CE%B1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%98%CE%B5%CF%83%CF%83%CE%B1%CE%BB%CE%AF%CE%B1�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9F%CE%AF%CF%84%CE%B7�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%B1%CE%BB%CE%B9%CE%B1%CE%BA%CF%8C%CF%82_%CE%BA%CF%8C%CE%BB%CF%80%CE%BF%CF%82�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%AC%CF%87%CE%B7_%CF%84%CF%89%CE%BD_%CE%98%CE%B5%CF%81%CE%BC%CE%BF%CF%80%CF%85%CE%BB%CF%8E%CE%BD�
http://el.wikipedia.org/wiki/480_%CF%80.%CE%A7.�
http://el.wikipedia.org/wiki/480_%CF%80.%CE%A7.�
http://el.wikipedia.org/wiki/480_%CF%80.%CE%A7.�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9B%CE%B5%CF%89%CE%BD%CE%AF%CE%B4%CE%B1%CF%82�
http://el.wikipedia.org/wiki/480_%CF%80.%CE%A7.�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%91%CE%BB%CE%BF%CF%8D%CE%B2%CE%B9%CE%BF�
http://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A3%CF%80%CE%B5%CF%81%CF%87%CE%B5%CE%B9%CF%8C%CF%82�
http://www.wikipedia.com/�
http://www.wikipedia.com/�
http://www.wikipedia.com/�
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Τέλος, στην περιοχή διέλευσης δεν υπάρχουν παραδοσιακοί οικισμοί. Στην ευρύτερη 
περιοχή μελέτης, όμως, υπάρχουν δώδεκα (12) οικισμοί έχουν κηρυχτεί ως παραδοσια-
κοί και παρουσιάζονται ακολούθως (Πίνακας Γ.6.4.2.). 

 

     Πηγή: ΥΠΕΧΩΔΕ (http://estia.minenv.gr)  

 

Γ.6.5. ΦΥΣΙΚΟ ΤΟΠΙΟ ΚΑΙ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ 

Το τοπίο της ευρύτερης περιοχής του έργου εμφανίζει μεγάλη ποικιλομορφία, η οποία 

οφείλεται στις απότομες μεταβολές του ανάγλυφου, της βλάστησης, τις ανθρώπινες πα-

ρεμβάσεις και το μεγάλο μήκος του έργου και της περιοχής μελέτης. 

Οι χώροι που δομούν τα οικοσυστήματα παρουσιάζουν την τοπιολογική και αισθητική 

τους ιδιαιτερότητα σαν ξεχωριστές χωροταξικές οντότητες, αλλά και σε συνδυασμό με 

μια σειρά εικόνες και παραστάσεις του περίγυρου κόσμου, διαμορφώνοντας έτσι ενιαία 

ευρύτερη ολοκληρωμένη εικόνα του συνόλου. 

http://estia.minenv.gr/�


«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)»  

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                       Γ. ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΔΙΕΛΕΥΣΗΣ ΤΟΥ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ                                                                                                                                                

 

 

82 

 

Εικόνα Γ.6.5.2.: Σπερχειός Ποταμός 

Πηγή: http://images.google.gr 

 

Εικόνα Γ.6.5.1.: Λίμνη Σμοκόβου 

Πηγή: http://images.google.gr 

 

Στην περιοχή μελέτης  υπάρχει μια σύνθεση και δια-

δοχή σ’ ότι αφορά την τοπιολογική αισθητική του χώ-

ρου. Τον αισθητικό ορεινό χαρακτήρα του χώρου με 

την εναλλασσόμενη ποικίλη έκφρασή του, διαδέχεται 

ο πεδινός χαρακτήρας του χώρου που έχει σαν αισθη-

τική έκφραση, αυτήν που επιβάλλει η φύση με την 

θρώπινη συνδρομή και εργασία. Τα πάντα έχουν την 

διαλεκτική τους με αναφορά τη διαλεκτική της φύσης 

και τη φυσική νομοτέλεια.  Σ’ αυτή τη διαδικασία και 

λειτουργία η αισθητική παίζει κυρίαρχο ρόλο γιατί 

αποτελεί τον παράγοντα διαμόρφωσης ψυχικής ηρεμίας, προϋπόθεση για την καλύτερη 

ανθρώπινη ενεργειακή αξιοποίηση, ιδιαίτερα για τους διερχόμενους που αποκομίζουν 

παραστάσεις από τη θέα τοπίων της διαδρομής. 

Και πάλι όμως η ποικιλομορφία είναι μεγάλη ακόμη και για την Ελλάδα. Ο αυτοκινη-
τόδρομος διασχίζει διαδοχικά και για μικρά σχετικά μήκη μία πεδιάδα, έναν ορεινό ό-
γκο με λίμνη, δεύτερη πεδιάδα σε οροπέδιο αυτή τη φορά, άλλο ορεινό όγκο με διαφο-
ρετική πτύχωση, σύσταση πετρωμάτων και βλάστηση από τον πρώτο καθώς και την 
πεδινή Λεκάνη του Σπερχειού ποταμού. 

Τα χαρακτηριστικότερα τοπιολογικά στοιχεία, μέχρι αυτό το σημείο της χάραξης είναι 
τα ακόλουθα:  

- Λεκάνη Σπερχειού. Με παραποτάμια βλάστηση, μεγάλες πόλεις και γειτνίαση με τη 
θάλασσα. 

- Όρος Όθρυς. Μετά τη λεκάνη του Σπερχειού ορεινός όγκος με έντονες πτυχώσεις 
εδάφους, που δικαιολογεί τη σειρά των προτεινομένων τεχνικών έργων (σήραγγες, 
γέφυρες, κοιλαδογέφυρες). 

- Αποξηρανθείσα Λίμνη Ξυνιάδα. Μετά το 
βουνό μικρό ευχάριστο, ξεκούραστο επί-
πεδο διάλειμμα.  

- Νότια Πίνδος – Λίμνη Σμοκόβου. Στο 
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μέσο της διαδρομής (περίπου 20 km) η οδός συναντά και οδεύει παράλληλα στη λί-
μνη του ταμιευτήρα Σμοκόβου, ο οποίος ολοκληρώθηκε πρόσφατα, με την πλήρη 
κατάκλισή του από τα νερά. 

- Ο Θεσσαλικός κάμπος. Η χάραξη κινείται σε μήκος 30 km εντός πεδιάδας σχεδόν 
επίπεδης. Στο μήκος αυτό υπάρχουν ανάντη και κατάντη, πλήθος πόλεων, κωμοπό-
λεων και χωριών. Το τοπίο είναι αγροτικό χωρίς να δημιουργείται οπτική μονοτονία 
λόγω της συνεχούς εναλλαγής μεταξύ αστικού – αγροτικού τοπίου. Ευχάριστο ο-
πτικό ερέθισμα δίνει το μεγάλο, πυκνό, επίμηκες παραποτάμιο δάσος του ποταμού 
Ονόχωνου στην περιοχή του Ανισόπεδου Κόμβου Σοφάδων. 

Στη συνέχεια της διαδρομής κυριαρχεί πεδινός και ημιορεινός τοπιολογικός χαρακτή-
ρας με επίπεδο οριζόντιο ανάγλυφο και δασική βλάστηση, φυλλοβόλων Δρυών και θα-
μνώνων αείφυλλων πλατύφυλλων και πλατανώνων, στην περιοχή της αρχής σχηματι-
σμού του Πηνειού ποταμού και προς τα υψηλά Μαύρης Πεύκης και Ελάτης,  προσδί-
δουσα αισθητική ικανοποίηση, με την διαφοροποίηση εποχιακά του χρώματος του δα-
σικού τοπίου, από γυμνωμένο δάσος και χωρίς φύλλωμα τη χειμερινή περίοδο, σε κα-
ταπράσινη θέα την άνοιξη και το καλοκαίρι και κίτρινη έως ανοιχτή καφετιά κατά τις 
αρχές του χειμώνα, με διακοπές αστικού τοπίου που εκφράζονται από τους εκεί ορει-
νούς οικισμούς «Αμαράντου» «Καστανιάς» – «Κρύας Βρύσης» – «Διάβας» - «Καλα-
μπάκας» κ.α. οικισμών.  

Κοντά στην πόλη της Καλαμπάκας ορθώνονται τα «Μετέωρα» το αξιοθαύμαστο (γεω-
λογικό φαινόμενο των Μολασικών πετρωμάτων. Η γεωλογική έκφραση των «Μετεώ-
ρων» σε συνδυασμό με την φανταστική ανθρώπινη επιλογή, δόμησης σ’ αυτά Μονα-
στηριών, συνδράμουν στη δημιουργία ενός συμπλέγματος συναισθημάτων αισθητικής 
μεγαλοπρέπειας και θεϊκού δέους με ταυτόχρονη για τους επισκέπτες αισθητική απα-
ράμιλλου κάλλους. Κοντά στα «Μετέωρα» δημιουργούνται τοπία απαράμιλλου κάλ-
λους που συνδέονται με τον υδάτινο παράγοντα καθ’ ότι εκεί κοντά στο «Μουργκάνι», 
όπου σμίγουν οι δρόμοι προς Γιάννενα και Γρεβενά, οι πλατανώνες προσφέρουν τη με-
γαλύτερη περίοδο του χρόνου τις αισθητικές και υγιεινές υπηρεσίες τους στους περα-
στικούς.  

Τα δασικά αυτά τοπία σήμερα αποτελούν εστίες αναψυχής για τους περίοικους πληθυ-
σμούς, τη θερινή κατά κανόνα περίοδο, προσδίδοντας στην περιοχή που αναφέρονται κι 
απ’ την οποία θα διέλθει ο κεντρικός άξονας που πραγματεύεται η παρούσα, υπηρεσίες 
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αναψυχής και αισθητικής τόσο στην όπως έχει σήμερα η φυσική κατάσταση όσο και 
μετά από προσεγμένη ανάπλασή τους για μη εμπορευματοποιημένες υπηρεσίες. 

Προστατευόμενες Περιοχές 

Για την προστασία, ανάπτυξη και αναπαραγωγή ειδών άγριας πανίδας το Υπουργείο 
Γεωργίας και τα κατά τόπους Δασαρχεία έχουν κηρύξει με αποφάσεις τους τις παρακά-
τω περιοχές του υπό μελέτη αυτοκινητόδρομου ως καταφύγια άγριας ζωής στην ευρύ-
τερη περιοχή.  

1. Καταφύγιο Προφήτη Ηλία – Αφράτης (ΦΕΚ 834 Β/76). Από το 1976 απαγο-
ρεύεται το κυνήγι, σε έκταση 35.500 στρεμμάτων στις θέσεις Πρ. Ηλίας – Αφράτη 
– Κόγια Σταύρακας - Τσιμεντόλακκα. Η περιοχή υπάγεται διοικητικά στα ΔΔ Δί-
βρης και Καλαμακίου του  Δήμου Λαμιέων και το Δασαρχείο Λαμίας.  

2. Καταφύγιο Παληοκαϊτσας (ΦΕΚ 160 Β’/81). Από το 1981 ισχύει απαγόρευση 
κυνηγίου σε έκταση 8.000 στρεμμάτων στις θέσεις Παληοκαϊτσα – Θερμάκια – 
Αγ. Γεώργιος – Αγ. Αθανάσιος - Χηναράδα. Η περιοχή υπάγεται διοικητικά στο 
ΔΔ  Μακρυράχης του Δήμου Ξυνιάδας και στο Δασαρχείο Λαμίας. 

3. Καταφύγιο Στίρφακα – Μοσχοκαρυάς (ΦΕΚ 698 Β/82). Από το 1982 ισχύει 
απαγόρευση κυνηγίου σε έκταση 10.036 στρεμμάτων σε περιοχή των ΔΔ Στύρφα-
κα και Μοσχοκαρυάς του Δήμου Λειανοκλαδίου. Η περιοχή υπάγεται στο Δασαρ-
χείο Λαμίας.  

4. Καταφύγιο Μπουγαζίου (ΦΕΚ 3 Β/82). Από το 1982 ισχύει απαγόρευση κυνη-
γίου σε έκταση 17.500 στρεμμάτων στις θέσεις Μπουγάζι – Γαλάζια – Χούσενα – 
Τραγόσταλος - Κέδρος. Η περιοχή υπάγεται διοικητικά στα ΔΔ Περιβολίου Δομο-
κού και Αγ. Στεφάνου του Δήμου Ξυνιάδας  και στο Δασαρχείο Λαμίας. 

5. Καταφύγιο Κατάχλωρου (1976). Από το 1976 ισχύει απαγόρευση κυνηγίου σε 
έκταση 28.000 στρεμμάτων. Η περιοχή υπάγεται διοικητικά στο ΔΔ Ανάβρας του 
Δήμου Ταμασίου και τα ΔΔ Λουτροπηγής και  Κέδρου του Δήμου Μενελαϊδας.  

Τμήμα της περιοχής μελέτης εγκλείεται από τα όρια του τόπου που προτάθηκε προς 

υπαγωγή στο ευρωπαϊκό δίκτυο που προβλέπει η Οδηγία  92/43/ΕΟΚ. Πρόκειται για 

τον τόπο «Κοιλάδα και εκβολές Σπερχειού – Μαλιακός κόλπος (GR 2440002)». Η έ-

κταση του τόπου της Οδηγίας 92/43/ΕΟΚ με τα στοιχεία  GR 2440002 ανέρχεται σε 
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470,7 km2

 

Τέλος, στην περιοχή μελέτης δεν υφίσταται υγροβιότοπος ο οποίος να εμπίπτει στο κα-

θεστώς προστασίας της Σύμβασης RAMSAR (ΦΕΚ 350/Α/20-11-74). 

 από τα οποία το 61 % είναι γεωργική γη, 29 % θάλασσα και το υπόλοιπο 10 

% αποτελείται από τύπους φυσικών ενδιαιτημάτων. 

Σύμφωνα με τον Κατάλογο των περιοχών  του «Δικτύου Natura 2000» στην περιοχή 

μελέτης υπάρχουν δεκαέξι (16) ενταχθείσες περιοχές, οι οποίες παρουσιάζονται στον 

πίνακα (Πίνακας Γ. 6.5.1.) που ακολουθεί (Βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Γ.1.και 

Δ.2.1.). 
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Γ.7. ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΕΣ ΥΠΟΔΟΜΕΣ 

Η Θεσσαλία όπως η Ανατολική Στερεά Ελλάδα και η Δυτική Μακεδονία, συνδέονται 

σήμερα με τις ακτές του Ιονίου είτε διαμέσου της Εθνικής Οδού Τρικάλων – Ιωαννίνων 

(μέσω Κατάρας) είτε μέσω Λαμίας – Καρπενησίου – Αγρινίου, είτε μέσω Άμφισσας – 

Ιτέας – Αντιρρίου. Οι άξονες αυτοί στην πλειοψηφία τους δεν παρουσιάζουν ικανοποι-

ητικά γεωμετρικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά. 

Η Περιφέρεια της Θεσσαλίας συνδέεται με τα μεγάλα αστικά - παραγωγικά κέντρα της 

χώρας, Αθήνα και Θεσσαλονίκη, μέσω του οδικού άξονα ΠΑΘΕ. Η μετατροπή του ο-

δικού άξονα σε κλειστό αυτοκινητόδρομο διπλού κλάδου, είναι προφανές ότι ενισχύει 

ακόμα περισσότερο τις ήδη ικανοποιητικές συνθήκες διασύνδεσης των νομών Μαγνη-

σίας και Λάρισας με τα δύο μεγαλύτερα αστικά παραγωγικά κέντρα της χώρας.  

Παρόλα αυτά δεν συμβαίνει κάτι ανάλογο με του Νομούς Καρδίτσας και Τρικάλων, 

αναφορικά με τις συνθήκες προσπελασιμότητας τους από την Αθήνα και τη Θεσσαλο-

νίκη εξαιτίας της μεγάλης απόστασης τους από τον αυτοκινητόδρομο ΠΑΘΕ. 

Η περιφέρεια Δυτικής Μακεδονίας συνδέεται με την Αθήνα μέσω του Δυτικού Άξονα. 

Ο Δυτικός Άξονας έχει κατώτερα γεωμετρικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά από την 

ΠΑΘΕ, όμως με την ολοκλήρωση της ζεύξης Ρίου – Αντιρρίου, και με την ολοκλήρω-

ση των έργων στην κακιά Σκάλα αναβαθμίζεται σημαντικά. Με την Θεσσαλονίκη συν-

δέεται μέσω της Εγνατίας Οδού. 

Οι νομοί Καρδίτσας και Τρικάλων και Γρεβενών χρησιμοποιούν την υπάρχουσα εθνική 

οδό Λαμίας- Δομοκού – Καρδίτσας - Τρικάλων – Γρεβενών για την διασύνδεσή τους 

με τον νομό Αττικής εξαιτίας της συντομότερης διαδρομής σε σχέση με τη διαδρομή 

διαμέσου Στυλίδας – Μικροθηβών – Λάρισας (ΠΑΘΕ), καθώς και της παρεμβολής του 

πολεοδομικού συγκροτήματος της Λάρισας που λειτουργεί σαν κυκλοφοριακό εμπόδιο 

για τις διερχόμενες μετακινήσεις. Οι συνθήκες κυκλοφορίας στο τμήμα αυτό είναι αρ-

κετά προβληματικές καθώς πρόκειται για ανοικτή αρτηρία με ισόπεδες διασταυρώσεις 

λόγω της ύπαρξης πολλών αστικών περιοχών που παρεμβάλλονται κατά μήκος της δια-

δρομής.   
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Εικόνα Γ.7.1.: Ανισόπεδος Κόμβος με τη μορφή τυπικής Τρομπέτας 

Πηγή: Γεωμετρικός Σχεδιασμός Ανισόπεδων Κόμβων, Εργαστήριο 

Συγκοινωνιακής Τεχνικής, Αγρονόμοι - Τοπογράφοι, ΕΜΠ, 2003 

Η πρόσβαση στους Νομούς Καρδίτσας και Τρικάλων από την Θεσσαλονίκη εξυπηρε-

τείται από τους υπάρχοντες οδικούς άξονες Λάρισας - Τρικάλων (Ε92) και Λάρισας – 

Ματαράγκας –Καρδίτσας. Οι άξονες αυτοί, δεν είναι δυνατό να προσφέρουν ικανοποι-

ητική σύνδεση της Δυτικής Θεσσαλίας με τη Βόρεια Ελλάδα, δεδομένου του πολεοδο-

μικού συγκροτήματος της Λάρισας που προκαλεί σημαντικές καθυστερήσεις στις διερ-

χόμενες μετακινήσεις 

και επιπλέον του χα-

ρακτήρα της ανοικτής 

αρτηρίας , με ανάμιξη 

τοπικής και υπερτοπι-

κής κυκλοφορίας και 

με σημαντική παρου-

σία βραδέως κινούμε-

νων οχημάτων. Όσο 

για την πρόσβαση στο 

Νομό Γρεβενών από 

Θεσσαλονίκη γίνεται 

μέσω της Εγνατίας 

Οδού.  

Επίσης προβλέπεται η κατασκευή του Ανισόπεδου Κόμβου Ροδίτσας που αποτελεί 

τον κόμβο εισόδου της Λαμίας στο σύστημα των αυτοκινητοδρόμων και αναπτύσ-

σεται στην περιοχή του σημερινού κόμβου.  Ο ανισόπεδος κόμβος θα έχει μορφή 

τυπικής Τρομπέτας για τη σύνδεση του ΠΑΘΕ προς Λαμία και προβλέπονται δύο 

επιπλέον κλάδοι για τη σύνδεση της Λαμίας προς Αντίρριο και τον αυτοκινητόδρο-

μο Κεντρικής Ελλάδας (Ε65). 

Η Παλαιά Εθνική Οδός ερχόμενη από τη Λειβαδιά, διασχίζει την Κάτω Τιθορέα με κα-

τεύθυνση Β.Δ., διέρχεται πλησίον της Αμφίκλειας, κατόπιν κατέρχεται μεταξύ του ό-

ρους Οίτη και Καλλιδρομίου με συνεχείς ελιγμούς έως τον κάμπο της Λαμίας, τον ο-

ποίο διασχίζει με κατεύθυνση προς βορρά, δυτικά της νέας εθνικής οδού και φθάνει α-
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νατολικά στα σύνορα της Λαμίας.  Μετά την πόλη κινείται προς βορρά και αρχίζει να 

ανέρχεται για να φθάσει στο υψίπεδο του Δομοκού. 

Η Εθνική Οδός Λαμίας – Καρπενησίου είναι ο οδικός άξονας συνδέσεως της Φθιώτιδας 

με την Ευρυτανία και αποτελεί την δυτική οδική σύνδεση της με την υπόλοιπη χώρα.  

Η οδός που στο τελευταίο τμήμα της πριν το Καρπενήσι, είναι σήμερα σε άσχημη κα-

τάσταση, βελτιώνεται σημαντικά. 

Η Οδός Θερμοπυλών – Μπράλου – Άμφισσας συνδέει την Φθιώτιδα και την Βόρειο 

Ελλάδα με την Φωκίδα και από εκεί μέσω Ρίου – Αντιρρίου με την Πελεπόννησο.  Η 

οδός σχεδιασμένη και κατασκευασμένη στο μεγαλύτερο τμήμα της λίγο μετά το δεύτε-

ρο παγκόσμιο πόλεμο, τροποποιημένη και βελτιωμένη κατά περιόδους, είναι σήμερα σε 

μέτρια κατάσταση και μερικά τμήματά της συμπεριλαμβάνονται στο πρόγραμμα βελτί-

ωσης του ΥΠΕΧΩΔΕ. 

Σιδηροδρομικό δίκτυο 

Από την περιοχή μελέτης διέρχεται ο σιδηροδρομικός άξονας βορρά – νότου της χώρας 

(άξονας Αθηνών – Θεσσαλονίκης). Στο τμήμα από Σ.Σ. Τιθορέας έως Σ.Σ. Δομοκού 

προβλέπεται η κατασκευή τμήματος της Νέας Σιδηροδρομικής Γραμμής Υψηλών Τα-

χυτήτων (Ν.Σ.Γ.Υ.Τ) Αθήνας - Θεσσαλονίκης.  Με την ΚΥΑ 45208/96/17.1.1997 έ-

χουν εγκριθεί οι περιβαλλοντικοί όροι για την κατασκευή και λειτουργία της ΣΓΥΤ στο 

τμήμα Τιθορέα – Λειανοκλάδι, ενώ με την ΚΥΑ 140939/4.2.2005 εγκρίθηκαν οι  περι-

βαλλοντικοί όροι για την κατασκευή και λειτουργία της ΣΓΥΤ στο τμήμα Λειανοκλάδι 

– Δομοκός. Η Νέα διπλή σιδηροδρομική γραμμή στο τμήμα Λειανοκλάδι – Δομοκός 

έχει συνολικό μήκος 52km περίπου. Πρόκειται για διπλή γραμμή αξονικής αποστάσεως 

4,50m, μήκους 54,5km, ταχύτητας 250km/hr με μέγιστη κατά μήκος κλίση 14%ο (μέσα 

σε σήραγγες η μέγιστη κατά μήκος κλίση δεν θα υπερβαίνει το 10%ο) και περιμέτρου 

ελεύθερης διατομής για την προγραμματιζόμενη ηλεκτροκίνηση.  Σε απόσταση 5,10m 

εκατέρωθεν του άξονα έχουν τοποθετηθεί οι στύλοι της ηλεκτροδότησης (ΜΠΕ του 

Αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας, 2005). 
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Στην ευρύτερη περιοχή του υπό μελέτη αυτοκινητοδρόμου λειτουργεί και η σιδηρο-

δρομική γραμμή Παλαιοφαρσάλου – Καλαμπάκας που αποτελεί διακλάδωση της γραμ-

μής Αθήνας- Θεσσαλονίκης και παρέχει σιδηροδρομική σύνδεση στην Δυτική Θεσσα-

λία.  Τα χαρακτηριστικά της γραμμής διαφέρουν από τον κύριο άξονα και αφορούν με-

τρικού πλάτους μονή γραμμή.  Ήδη το πρόγραμμα διαπλάτυνσης και λειτουργικής ανα-

βάθμισης της γραμμής αυτής είναι σε εξέλιξη, με συγχρηματοδότηση από το Ταμείο 

Συνοχής της Ε.Ε (ΜΠΕ του Αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας, 2005). 

Θαλάσσιες και Αεροπορικές συγκοινωνίες 

Στην περιοχή διέλευσης του αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας δεν υπάρχουν, λό-

γω γεωγραφίας, θαλάσσιες μεταφορές αλλά ούτε και αεροπορικές. Τα προσπελάσιμα 

συμπληρωματικά μέσα με τον αυτοκινητόδρομο υπάρχουν στην ευρύτερη περιοχή με-

λέτης και αναλύονται στο κεφάλαιο Δ (βλ. Δείκτης Προσπελάσιμων Μέσων).  

 

Γ.8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Συνοπτικά και σύμφωνα με την ανάλυση που προηγήθηκε θα μπορούσε να ειπωθεί πως 

η υπό μελέτη τεχνική υποδομή αποτελεί έργο ζωτικής σημασίας για την περιοχή διέ-

λευσης της χάραξης καθώς και την ευρύτερη περιοχή. Η συγκεκριμένη περιοχή, λόγω 

γεωμορφολογίας και παρόλο της κεντρικής της θέσης στην ελληνική επικράτεια, πα-

ρουσίαζε φαινόμενα απομόνωσης. Συγκεκριμένα, η χάραξη του ΠΑΘΕ παράλληλα της 

ακτογραμμής και η δημιουργία του αναπτυξιακού «s» (βλ. και Δ.5) παρεμπόδισε την 

ανάπτυξη των υπολοίπων περιοχών της χώρας. Συνυπολογίζοντας με τα παραπάνω και 

τον υδροκεφαλισμό των Αθηνών θεωρείται εύλογο πως τα μεγέθη που καθρεφτίζουν 

την ανάπτυξη της περιοχής δεν είναι ενθαρρυντικά.   

Όσον αφορά τη παραγωγική ταυτότητα της περιοχής παρουσιάζεται μία αλλαγή την 

τελευταία δεκαετία. Ο πληθυσμός, όπως και σε πολλές περιοχές της χώρας, παρουσιά-

ζει αποστροφή από την γεωργία και στην συγκεκριμένη περιοχή εστιάζεται στις κατα-

σκευές και τις υπηρεσίες.  
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Οι αφθονία των φυσικών πόρων, της χλωρίδας και της πανίδας αποτελούν ένα από τα 

βασικά πλεονεκτήματα της περιο χής και μπο ρούν να συντελέσο υν στην αύξηση της 

τουριστικής της ελκυστικότητας για εναλλακτικές μορφές τουρισμού. 

Ο πληθυσμός της ζώνης διέλευσης παρουσιάζει μια συγκρατημένη αύξηση, προφανώς 

λιγότερη από τη φυσική αύξηση, γεγονός που αποδεικνύει πως υπάρχουν ακόμη φαινό-

μενα μετανάστευσης (μάλλον εσωτερικής) στην συγκεκριμένη περιοχή.  

Πρέπει σε αυτό το σημείο να ειπωθεί ότι η περιοχή μελέτης έχει αναπτύξει, κατά ένα 

βαθμό, αυτόνομα παραγωγικά χαρακτηριστικά και για αυτό πρέπει ακολούθως να συ-

νυπολογιστούν οι  επιπτώσεις από την μείωση των χρονοαποστάσεων μεταξύ της και 

των άλλων πολύ πιο δυναμικών αστικών πόλων. Το φαινόμενο της «άντλησης» (βλ. 

Δ5) (Καυκαλάς Γ. και Ανδρικοπούλου Ε, 2000).  

Τέλος, πρέπει να σημειωθεί ότι ο υπό μελέτη αυτοκινητόδρομος έχει να προσφέρει 

πολλά στην αύξηση του αναπτυξιακού δυναμικού και της ελκυστικότητας της περιοχής, 

αρκεί να αποτελέσει αντικείμενο εφαρμογής ολοκληρωμένου χωροταξικού σχεδιασμού.  

Συνοψίζοντας, η περιοχή έχει τις δυνατότητες και την «φέρουσα ικανότητα» να υπο-

στηρίξει μια τόσο ισχυρή υποδομή με άμεσες και έμμεσες επιπτώσεις που θα παρουσι-

αστούν αναλυτικά στο επόμενο κεφάλαιο, αλλά φυσικά οι κίνδυνοι παραμονεύουν αν 

υπάρξει καθησυχασμός και κωλυσιεργία των αρμοδίων και τελικά γίνουν μάρτυρες αρ-

νητικών επιπτώσεων.   
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Δ.ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

Η κατασκευή και λειτουργία κάθε νέου οδικού άξονα αποτελεί μία «δραστική επέμβα-

ση στον χώρο». Η οδική υποδομή δεν αποτελεί απλά έναν χώρο διέλευσης οχημάτων, 

αλλά έχει σημαντικές επιπτώσεις στο ευρύτερο περιβάλλον διέλευσής του. Σε αυτό το 

κεφάλαιο γίνεται η προσπάθεια εντοπισμού και ποσοτικοποίησης (όπου είναι εφικτό) 

των χωρικών μεταβολών που θα επέλθουν από την δημιουργία του Αυτοκινητόδρομου 

Ε-65.  

Αρχικά, δίνεται μία γενική εικόνα (βλ. Σχήμα Δ.1.1.) της λογικής που τέθηκε στην πε-

ρούσα εργασία ώστε να μελετηθούν  οι χωρικές επιπτώσεις. Η κεντρική ιδέα, πηγάζει 

από το γεγονός ότι η κατασκευή ενός αυτοκινητόδρομου θα επιφέρει άμεσες και έμμε-

σες επιπτώσεις (ή βραχυχρόνιες και μακροχρόνιες), ως αποτέλεσμα της μείωσης των 

χρονοαποστάσεων, της αύξησης της διακίνησης, των αλλαγών των χρήσεων γης και 

των περιβαλλοντικών μεταβολών που θα επέλθουν.  
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Σχήμα  Δ.1.2.: Ο προς μελέτη διαχωρισμός 
των χωρικών επιπτώσεων  
Πηγή:  ιδία επεξεργασία 
 

Σχήμα Δ.1.3.: Σύστημα Δεικτών 
Πηγή: ιδία επεξεργασία 
 

Κύριο μέλημα του παρόντος κεφαλαίου είναι πέραν από τον εντοπισμό να γίνει μία α-

ξιολόγηση αυτών των επιπτώσεων και τελικώς να αποσαφηνιστεί η χρησιμότητα της 

συγκεκριμένης υποδομής.  

Για την ανάλυση των Χωρικών επιπτώσε-

ων επιλέχθηκε ο διαχωρισμός τους σε 

τέσσερις ενότητες, όπως παρουσιάζονται 

και στο σχήμα Δ.1.2. Συγκεκριμένα, ελέγ-

χονται ξεχωριστά οι επιπτώσεις στην ανα-

πτυξιακή δομή της περιοχής διέλευσης, 

χωρίζοντας την τελευταία σε διάφορες 

ζώνες επιρροής ανάλογα με την υπό μελέ-

τη επίπτωση, στο περιβάλλον, στις συ-

γκοινωνίες καθώς και στις υπόλοιπες χω-

ρικές επιπτώσεις που δεν συμπεριλαμβά-

νονται στις προηγούμενες ενότητες, όπως η ελκυστικότητα των αστικών κόμβων, η οι-

κιστική τους ταξινόμηση κλπ.. 

Για κάθε ενότητα ξεχωριστά μελετώνται οι επιπτώσεις με τη χρήση δεικτών, όπως πα-

ρουσιάζονται στο Σχήμα 

Δ.1.3.  Συνολικά χρησιμοποι-

ήθηκαν δεκαοκτώ (18) δεί-

κτες βασιζόμενοι σε μαθημα-

τικά και χωρικά μοντέλα. Για 

τον κάθε δείκτη πέραν των 

αποτελεσμάτων, παρουσιάζο-

νται οι πηγές των στοιχείων 

και  η μεθοδολογία που ακο-

λουθήθηκε.     
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Σχήμα Δ.1.4.Αλυσίδα αναπτυξιακών 
Μεταβολών  
Πηγή: Πολύζος ,2003, ιδία επεξεργασία 

Δ.1. ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ 

 

“Οι διαπεριφερειακές μεταφορικές υποδομές επηρεάζουν τον παράγοντα «απόσταση» 

και κατά συνέπεια το βαθμό ή την ένταση της αλληλεξάρτησης και αλληλεπίδρασης 

των οικονομικών δραστηριοτήτων των περιφερειών. Όμως, ο ακριβής ρόλος των υπο-

δομών αυτών στη διαδικασία της περιφερειακής ανάπτυξης και η «κατεύθυνση» των 

μεταβολών που θα προκληθούν από τη μείωση των διαπεριφερειακών αποστάσεων, 

Στα πλαίσια μείωσης των περιφερειακών ανισοτήτων και γενικά ενίσχυσης και καθή-

λωσης της περιφερειακής ανάπτυξης μία πλειάδα ευρωπαϊκών προγραμμάτων και 

πλαισίων έχει παρουσιαστεί την τελευταία τριακονταετία. Επίσης η συσχέτιση της πε-

ριφερειακής ανάπτυξης με τις υποδομές κατέχει βαρυσήμαντη θέση σε διάφορες θεωρί-

ες ανάπτυξης (Π. Σκάγιαννης 1994, Λ. Λαμπριανίδης κ.α. 2002, Σ. Πολύζος 2003,Γ. 

Πετράκος,Ι. Ψυχάρης 2004) και ένα από τα κυριότερα και πιο δραστικά, κατά γενική 

ομολογία, μέσα πολιτικής είναι η κατασκευή και βελτίωση τεχνικών υποδομών και συ-

γκεκριμένα μεταφορικών.  

αποτελούν ζητήματα που ακόμη διερευνώνται.” (Σ. Πολύζος, 2003).  

“Στην πιο απλοποιημένη της μορφή, 

η σχέση των μεταφορικών υποδομών 

και της περιφερειακής ανάπτυξης 

προσδιορίζεται από την εξής «αλυ-

σίδα» μεταβολών (βλ. Σχήμα Δ.1.4): 

Η βελτίωση των διαπεριφερειακών 

υποδομών μειώνει το διαπεριφερεια-

κό ή/και διανομαρχιακό μεταφορικό 

κόστος, αυξάνει τη συνολική προσι-

τότητα (accessibility) των περιφε-

ρειών, βελτιώνει την πρόσβαση των 

επιχειρήσεων στις πρώτες ύλες και 

τις αγορές, διευρύνει την ποικιλία 

των επιλογών στην προμήθεια ή τη 

διάθεση των προϊόντων και καθιστά τις 

επιχειρήσεις περισσότερο παραγωγικές. 
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Εν τέλει, η βελτίωση αυτή συμβάλει στην περιφερειακή ανάπτυξη“. (Σ. Πολύζος, 

2003). 

 Όμως, η βελτίωση της σύνδεσης ενός οικονομικά ισχυρού κέντρου με μια λιγότερο 

αναπτυγμένη περιφέρεια θα αυξήσει το χωρικό ανταγωνισμό, θα ενισχύσει τη διεισδυ-

τικότητα των επιχειρήσεων του κέντρου περιορίζοντας πιθανόν τα μονοπωλιακά πλεο-

νεκτήματα κάποιων επιχειρήσεων και ίσως προκαλέσει φαινόμενα οικονομικής αποδυ-

νάμωσης της λιγότερο αναπτυγμένης περιφέρειας. Επί πλέον, θα μειωθεί η συνολική 

προσιτότητα, αφού πρόκειται για ένα σχετικό μέγεθος, όσων περιοχών δεν επηρεάζο-

νται άμεσα από τη βελτίωση της μεταφορικής υποδομής και θα επιδεινωθεί η θέση τους 

στο χωρικό ανταγωνισμό. Είναι επομένως ευνόητο, ότι κάθε μεταβολή των διαπεριφε-

ρειακών αποστάσεων μεταβάλει την υφιστάμενη οικονομική συνεργασία, ενώ από τα 

παραπάνω αναδεικνύεται η πολυπλοκότητα των μεταβολών και της σχέσης των απο-

στάσεων με την περιφερειακή ανάπτυξη. 

Στην ενότητα αυτή προσδιορίζονται οι χωρικές επιπτώσεις που αφορούν στην ανάπτυξη 

της περιοχής μελέτης μέσω διαφόρων δεικτών. Οι παράγοντες που μελετήθηκαν θεω-

ρήθηκαν ως οι πιο σημαντικοί και δραστικοί για την ενίσχυση της αναπτυξιακής φυσιο-

γνωμίας της υπό μελέτη περιοχής. 

 

Δ.1.1. ΠΡΟΣΙΤΟΤΗΤΑ - ACCESSIBILITY 

Ορισμός 

 

 Η συσχέτιση του άμεσου Δυναμικού μιας περιοχής – στην προκειμένη περίπτωση των 

τριάντα εννέα (39) ηπειρωτικών Νομών – με την απόσταση μεταξύ των Νομών. Επί-

σης, μία δεύτερη εκδοχή ορισμού είναι η συσχέτιση του έμμεσου δυναμικού μιας περι-

οχής με το λόγο ΑΕΠ/ανά κάτοικο (Σ. Πολύζος, 2003).  

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

 

Οι χρονοαποστάσεις του 1998 και το υ 2 0 1 0  (με Εγνατία και Ρίο-Αντίριο) είναι από 

τους κ. Πολύζο, κ. Πετράκο, κα. Ναθαναήλ. Τα πληθυσμιακά μεγέθη και το ΑΕΠ δό-

θηκαν από την ΕΣΥΕ. 
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Μεθοδολογία Υπολογισμού 

Αρχικά πρέπει να σημειωθεί ότι οι χρονοαποστάσεις του 2010 δέχτηκαν επεξεργασία 

ώστε να ενσωματώνουν και την υπό μελέτη τεχνική υποδομή καθώς και τα υπόλοιπα 

«βελτιωτικά» έργα του ΠΑΘΕ (Πέταλο Μαλλιακού) και μετονομάστηκαν σε χρονοα-

ποστάσεις 2020 ( πιθανή χρονολογία μερικής ολοκλήρωσης του Αυτοκινητόδρομου Ε-

65). 

Οι σχέσεις που χρησιμοποιήθηκαν στον υπολογισμό της προσιτότητας για το άμεσο 

πληθυσμιακό δυναμικό(PTr) καθώς και το έμμεσο (PPr) είναι οι εξής: 

(α) PPr = Σ (Μs / Drs) 

(β) PTr = (Mr/ Drr) + PPr 

όπου: Μs είναι πληθυσμός του νομού s και Drs είναι η απόσταση μεταξύ των νομών s 

και r. 

Οι πίνακες του άμεσου και έμμεσου πληθυσμιακού δυναμικού και των χρονοαποστά-

σεων βρίσκονται στο Παράρτημα. (βλ. Παράρτημα – Πίνακες : Δ.1.1. –Δ.1.7.). 

38 

S=1 
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Σύμφωνα με τους Πίνακες και τους  Χάρτες (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτες Δ.1.1.1. 

-3.), αλλά και από τον αυτού κάθε αυτού ορισμό της, η Προσιτότητα των νομών της 

Ελλάδος επαληθεύει το πλέον ευρέως διαδεδομένο «αναπτυξιακό S». Τα σημαντικότε-

ρα οδικά έργα της Χώρας ΠΑΘΕ και Εγνατία Οδός είναι τα κύρια αίτια της ενίσχυσης 

της ανατολικής ηπειρωτικής χώρας έναντι της δυτικής. 

Όμως παρατηρώντας της μεταβολές της προσιτότητας μεταξύ 2001 και 2020 γίνεται 

αισθητή η παρουσία του υπό μελέτη αυτοκινητόδρομου, αφού από τους τέσσερις νο-

μούς διέλευσης οι δύο (Γρεβενά και Καρδίτσα) αυξάνουν κατά πολύ την προσιτότητά 

τους. 

 

Σε αυτό το σημείο πρέπει να ειπωθεί ότι ο δυτικός κορμός της χώρας φαίνεται εντελώς 

άτονος από άποψη μεταβολής της προσιτότητας γιατί στην παρούσα φάση δεν ήταν δυ-

νατόν να συνυπολογιστούν και οι μεταβολές των χρονοαποστάσεων με την δημιουργία 

της Ιόνιας Οδού. 

Δ.1.2.ΣΥΝΘΕΤΟΣ ΔΕΙΚΤΗΣ ΕΥΗΜΕΡΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

Τα αποτελέσματα του συγκεκριμένου δείκτη είναι Έργο των κ  Πετράκου και κ. Ψυχά-

ρη (Γ. Πετράκος, Ι. Ψυχάρης, 2004: 35-119). Σκοπός του συγκεκριμένου Δείκτη είναι 

να συνθέσει όλους τους παράγοντες που επηρεάζουν την αναπτυξιακή φυσιογνωμία 

των Περιφερειών και των Νομών της Ελλάδος.   

Ορισμός 

Ο ΣΔΕΑ είναι ο μέσος όρος των τυποποιημένων τιμών των επιμέρους δεικτων. Συγκε-

κριμένα: 

ΣΔΕΑi= Σi(Xi)/Ni 

Όπου Χi είναι η τυποποιημένη τιμή της μεταβλητής xi η οποία προκύπτει από τον τύπο: 

Χi= 100[xi-xmin]-[xmax-xmin]  

 

Η τυποποίηση είναι αναγκαία ώστε όλες οι μεταβλητές να λαμβάνουν τιμές στο διά-

στημα (0,100) και συνεπώς να είναι αθροίσιμες.  
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Οι μεταβλητές που χρησιμοποιούνται παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 
Δ.1.2.1.).  

 
 

Τα αποτελέσματα του δείκτη, αν και από μόνα τους μπορούν να παρουσιάσουν σε 

πραγματικά πλαίσια την ανάπτυξη των Νομών της Χώρας, στην προκειμένη εργασία 

χρησιμοποιούνται σε συσχέτιση με την Προσιτότητα ώστε να ενσωματώνεται και η έν-

νοια του χωρο- χρόνου.  

“Γενικότερα, στην Ευρώπη εμφανίζεται μια θετική συσχέτιση μεταξύ της συνολικής 

προσιτότητας και του επιπέδου ενός οικονομικού δείκτη κάθε περιφέρειας, όπως π.χ. 

του Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος ανά κάτοικο (Vickerman 1999)” (Σ. Πολύζος, 

2003). Παρόμοια είναι η κατάσταση στην Ελλάδα, όπως είναι δυνατόν να παρατηρηθεί 

στους πίνακες και τα σχήματα που ακολουθούν, όπου εμφανίζονται διαγραμματικά οι 

σχέσεις μεταξύ του άμεσου δυναμικού κάθε ηπειρωτικού νομού με το δείκτη ευημερίας 

και του μερικού ή έμμεσου δυναμικού με το λόγο του ΑΕΠ/ανά κάτοικο κάθε νομού.  
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Διακρίνουμε στα διαγράμματα, που προηγήθηκαν, μια ασθενή συσχέτιση του μερικού 

δυναμικού με το δείκτη ΑΕΠ/κάτοικο, ενώ ισχυρότερη είναι η συσχέτιση ανάμεσα στο 

συνολικό δυναμικό και του δείκτη ευημερίας.  

Εν τούτοις, οι συσχετίσεις αυτές κρίθηκε ότι δεν είναι ικανές να προσδιορίσουν θετική 

σχέση προσιτότητας και οικονομικής ανάπτυξης, αφού είναι δυνατόν οι αναπτυξιακές 

τάσεις να δημιουργούν την ανάγκη βελτίωσης των μεταφορικών υποδομών και όχι το 

αντίθετο (Σ. Πολύζος,2003). 

“Για τη διερεύνηση των μεταβολών στην περιφερειακή οικονομία που προκαλεί η κα-

τασκευή των μεταφορικών υποδομών, δεν μπορούμε να αγνοήσουμε τις γενικότερες 

θεωρίες, είτε αφορούν τη χωροθέτηση των επιχειρήσεων, είτε πρόκειται για τις θεωρίες 

της περιφερειακής ανάπτυξης. Η κινητικότητα των παραγωγικών συντελεστών κεφα-

λαίου και εργασίας μεταξύ των περιφερειών, η ενίσχυση ή μεταβολή του διαπεριφερει-

ακού εμπορίου, η διάχυση της τεχνολογικής προόδου από τα τεχνολογικά κέντρα προς 

τις υποανάπτυκτες περιφέρειες είναι στοιχεία που οδηγούν στην διερεύνηση της επιρ-

ροής των μεταφορικών υποδομών στην περιφερειακή ανάπτυξη”(Σ. Πολύζος,2003). 

Για τον αυτό τον λόγο η ποσοτικοποίηση της συνεισφοράς του αυτοκινητόδρομου στην 

ανάπτυξη της περιοχής χρίζει διερεύνηση και άλλων δεικτών, που ακολουθούν στην 

συνέχεια. Παρόλα αυτά το βασικό συμπέρασμα που διεξάγεται από τον ΣΔΕΑ είναι – 

αν και γνωστό - πως οι δύο μεγάλοι και πιο σημαντικοί αστικοί κόμβοι της Ελλάδας 

(Αθήνα και Θεσσαλονίκη) αποτελούν την αιχμή της ανάπτυξης της χώρας και πως οι 

χωρικές ανισότητες, συγκεκριμένα σε επίπεδο νομών, υφίστανται, και η ανατροπή τους 

θα γίνει εφικτή μόνο με ολοκληρωμένο στρατηγικό σχεδιασμό. Η προσπάθεια για ένα 

τέτοιου είδους σχεδιασμό γίνεται τα τελευταία τριάντα χρόνια, όμως τα αποτελέσματα 

δεν την επικροτούν. Και ο υπό μελέτη άξονας ουσιαστικά αποτελεί ένα μέσο άσκησης 

της συγκεκριμένης πολιτικής.    
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Δ.1.3. ΔΕΙΚΤΗΣ ΤΟΥΡΙΣΜΟΥ – ΤΟΥΡΙΣΤΙΚΗ ΕΛΚΥΣΤΙΚΟΤΗΤΑ 

Ορισμός 

Η εκτίμηση της επίδρασης που ασκεί η «απόσταση» στον τουρισμό. Ουσιαστικά, πρό-

κειται για την εκτίμηση της μεταβολής των τουριστικών ροών από την νέα οδική υπο-

δομή..    

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα στοιχεία που χρησιμοποιήθηκαν για τον υπολογισμό των μεταβλητών του δείκτη 

είναι από τον κ Πολύζο (Αραμπατζής, Πολύζος,2008: 108-119), το Στρατηγικό Σχέδιο 

Ανάπτυξης Συγκοινωνιακής Υποδομής Ελλάδα 2010(Υπουργείο Εθνικής Οικονομίας, 

1994), στοιχεία από τους κ. Πολύζο, κ. Πετράκο και κα Ναθαναήλ καθώς και την κατα-

γραφή της ΕΣΥΕ για τις επιχειρήσεις 2002 (επιλέχθηκε η συγκεκριμένη χρονιά ώστε τα 

στοιχεία να είναι όσο πιο κοντά στους δείκτες του 2001) και 2006. 

 

Μεθοδολογία Υπολογισμού 

Χρησιμοποιήθηκε η μέθοδος γραμμικής εξίσωσης πολλαπλής παλινδρόμησης. Η γενική 

μορφή της συνάρτησης είναι: 

Υτουρr= c0+Σ cr xr+ε r 

Για την απεικόνιση της εξαρτημένης μεταβλητής μπορούν να χρησιμοποιηθούν οι συνο-

λικές διανυκτερεύσεις ανά περιφέρεια. Όταν τα στοιχεία προσδιορίζουν αποκλειστικά 

τουριστικές ροές, χρησιμοποιούμε ως ανεξάρτητες μεταβλητές, οι οποίες θεωρούμε ότι 

προσδιορίζουν τη συνολική «τουριστική ελκυστικότητα» κάθε περιοχής, το πληθυσμι-

ακό δυναμικό κάθε περιοχής (ΧΔΥΝ), τον αριθμό των ακτών (ΧΑΚΤ), τον αριθμό των φυσι-

κών πόρων (ΧΦΥΣ), τον αριθμό των πολιτιστικών και αρχαιολογικών χώρων (ΧΑΡΧ

Λόγω αδυναμίας της διάκρισης των μετακινήσεων ανάλογα με το σκοπό (τουριστικός, 

επιχειρηματικός κ.λπ.), χρησιμοποιούμε ως ανεξάρτητες μεταβλητές επί πλέον των πα-

ραπάνω το ίδιο και έμμεσο πληθυσμιακό δυναμικό (Χ

) και το 

τουριστικό δυναμικό, δηλαδή οι επιχειρήσεις του τουρισμού κάθε περιοχής (ΧΤΟΥΡ). 

ΙΔΥΝ
, ΧΕΔΥΝ) σε αντικατάσταση του 

συνολικού δυναμικού (ΧΔΥΝ) και το δείκτη οδικού δικτύου (ΧΔΟΔ), ο οποίος, όπως προανα-

φέρθηκε, απεικονίζει τη θέση του νομού στο εθνικό οδικό δίκτυο της χώρας, το μήκος 
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του οδικού δικτύου και τον όγκο της διερχόμενης κυκλοφορίας. Στην περίπτωση αυτή 

η εξίσωση αποκτά τη μορφή 

Έτσι η εξίσωση αποκτά τη μορφή: 

ΥΤΟΥΡ= C0+C1 ΧΕΔΥΝ + C2 ΧΑΚΤ + C3 ΧΦΥΣ + C4 ΧΑΡΧ + C5 ΧΤΟΥΡ +C6 ΧΔΟΔ +C7 ΧΙΔΥΝ+

Όπου c

 εr 

0, c1,.. c7>0,  εr  ~ N(0, σ2

Η μεταβολή των τουριστικών ροών ύστερα από την κατασκευή διαπεριφερειακών συ-

γκοινωνιακών υποδομών θα δίνεται από το μερικό διαφορικό της εξίσωσης: 

) 

ΔΥΤΟΥΡ=(∂ΥΤΟΥΡ/∂ΧΕΔΥΝ)* ΔΧΕΔΥΝ + (∂ΥΤΟΥΡ/∂ΧΤΟΥΡ)*ΔΧ

Σύμφωνα με τα στοιχεία που δίνει η ΕΣΥΕ για 2002 και 2006 για τον κλάδο του τουρι-

σμού παρουσιάζεται στο σύνολο της χώρας αύξηση 17% για την τετραετία. Χρησιμο-

ποιώντας προβολές – θέτοντας πως παραμένουν σταθερές όλες οι συνθήκες, υπολογί-

στηκε ότι οι επιχειρήσεις για το 2020 με τους ίδιους ρυθμούς της τετραετίας θα έχουν 

αύξηση 49% στο σύνολο της χώρας. Αναλογικά με το ποσοστό επιχειρήσεων στο σύ-

νολο που κατείχαν οι νομοί το 2002 προσδιορίζονται οι επιχειρήσεις του 2020.   

ΤΟΥΡ 

Τα βασικά αποτελέσματα του δείκτη (βλ. Παράρτημα – Χάρτες:  Χάρτης Δ.1.3.) καθι-

στούν φανερή την επιρροή του αυτοκινητόδρομου στην περιοχή διέλευσης και συγκε-

κριμένα στους βασικούς του κόμβους. Παρόλο που η περιοχή δεν διαθέτει ακτές πα-

ρουσιάζει αύξηση στην τουριστική ελκυστικότητα ιδιαίτερα σε σύγκριση με τους υπό-

λοιπους νομούς που δεν έχουν πρόσβαση στη θάλασσα. Φυσικά πρόκειται για διάφο-

ρους θεματικούς τύπους τουρισμού πλην του μαζικού. Θα μπορούσε να ειπωθεί πως 

ουσιαστικά με την υπό μελέτη υποδομή αρχίζει να παρουσιάζεται το αποτέλεσμα του 

Σχεδιασμού που έχει ως στόχο την «εναλλακτική μορφή ανάπτυξης τουρισμού». Όσο 

άμεσα ανατρεπτικό μπορεί να χαρακτηριστεί ένα νέο οδικό έργο και όσες και αν είναι 

οι συνέπειες άντλησης (βλ. παρακάτω – Δ.5.) και οι κίνδυνοι που μπορεί να προκύ-

ψουν, τόσες είναι και οι ευκαιρίες ανάπτυξης που δίνονται στις ορεινές και κεντρικές 

περιοχές της επικράτειας που τόσα χρόνια υφίστανται τα αποτελέσματα του υδροκεφα-

λισμού της Αθήνας.  
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Δ.1.4. ΩΦΕΛΟΥΜΕΝΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει τον πληθυσμό που δυνητικά ωφελείται από τον άξονα. Ο ωφε-

λούμενος πληθυσμός εκτιμάται σε συνάρτηση με την απόσταση επί του οδικού δικτύου 

και ειδικότερα:  

α) Ο πληθυσμός που ζει σε απόσταση 50 km από τις έδρες των Νομών της Περιοχής 

Μελέτης, απόσταση που εκφράζει μια περιοχή με δυνατότητα καθημερινών μετακινή-

σεων και επομένως μια χώρο - λειτουργική ενότητα. 

β) Ο πληθυσμός που ζει σε απόσταση 150 km από τα κέντρα Νομών της Περιοχής Με-

λέτης, απόσταση που λόγω του ότι συμπεριλαμβάνονται οι έδρες των Περιφερειών της 

ευρύτερης περιοχής μελέτης, εκφράζει μια ευρύτερη περιοχή με δυνατότητα συχνών 

μετακινήσεων και επομένως μια περιοχή με αυξημένες πιθανότητες λειτουργικών δια-

συνδέσεων. 

Σε αυτό το σημείο αξίζει να σημειωθεί ότι ο συγκεκριμένος δείκτης χρησιμοποιείται 

και από το Παρατηρητήριο Εγνατίας Οδού και ο τρόπος υπολογισμού του έγινε σχεδόν 

σύμφωνα με τις Ετήσιες Εκθέσεις Αποτελεσμάτων των Δεικτών του Παρατηρητηρίου. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Για τον υπολογισμό του δείκτη χρησιμοποιήθηκε ο πραγματικός πληθυσμός της απο-

γραφής του 2001 (ΕΣΥΕ) όπως είχε περαστεί στα Σημειακά Αρχεία Νομών και Πρω-

τευουσών που είχαν παραχωρηθεί στο μάθημα Χωροταξία ΙΙα. Για τον εντοπισμό των 

οικισμών που ωφελούνται και τον υπολογισμό της απόστασης επί του οδικού δικτύου 

χρησιμοποιήθηκαν τα γραμμικά και πολυγωνικά αρχεία από την ίδια γεωγραφική Βάση 

Δεδομένων.  

 

Μεθοδολογία υπολογισμού 

Ο υπολογισμός του δείκτη στηρίχθηκε στον συνδυασμό του γραμμικού επιπέδου του 

οδικού δικτύου και των Δημοτικών Διαμερισμάτων τα οποία περιέχουν την πληροφορία 

του πραγματικού πληθυσμού των απογραφών της ΕΣΥΕ για τα έτη 1991 και 2001. 
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Η περιοχή μελέτης χωρίστηκε σε τρεις Γεωγραφικές Ενότητες -  Ζώνες. Συγκεκριμένα : 

• Ζώνη Ι: Η περιοχή διέλευσης του Αυτοκινητόδρομου. Συγκεκριμένα Πρόκειται 

για την συνολική έκταση των ΟΤΑ που διαπερνά η χάραξη του Αυτοκινητόδρο-

μου. 

• Ζώνη ΙΙ: Με αφετηρία τις πρωτεύουσες των Νομών της Ζώνης Ι (συνολικά 4), 

εφαρμόζεται η επίλυση του οδικού δικτύου με όριο τα 50 km διαδρομών (γραμ-

μικά τμήματα που πληρούν τη συνθήκη αναζήτησης) προς όλες τις δυνατές δια-

δρομές γύρω από κάθε αφετηρία. Στη συνέχεια επιλέγονται οι οικισμοί που βρί-

σκονται σε ακτίνα 1 km από την επίλυση του οδικού δικτύου. Η συνολική έκτα-

ση που καταλαμβάνουν οι προαναφερθέντες οικισμοί αποτελεί την έκταση της 

Ζώνης ΙΙ.  

• Ζώνη ΙΙΙ:  Με αφετηρία τις πρωτεύουσες των Νομών της Ζώνης Ι (συνολικά 4), 

εφαρμόζεται η επίλυση του οδικού δικτύου με όριο τα 150 km διαδρομών 

(γραμμικά τμήματα που πληρούν τη συνθήκη αναζήτησης) προς όλες τις δυνα-

τές διαδρομές γύρω από κάθε αφετηρία. Στη συνέχεια επιλέγονται οι οικισμοί 

που βρίσκονται σε ακτίνα ενός (1) km από την επίλυση του οδικού δικτύου. Η 

συνολική έκταση που καταλαμβάνουν οι προαναφερθέντες οικισμοί αποτελεί 

την έκταση της Ζώνης ΙΙΙ.  

Ο υπολογισμός του Ωφελούμενου Πληθυσμού της Ζώνης Ι ουσιαστικά έχει ήδη παρου-

σιαστεί στο κεφάλαιο Γ. Υφιστάμενη Κατάσταση και είναι 258.625 κάτοικοι. 

Ο υπολογισμός του Ωφελούμενου Πληθυσμού της Ζώνης ΙΙ έγινε αφού αθροίστηκαν οι 

πραγματικοί πληθυσμοί του σημειακού αρχείου που βρίσκονταν σε απόσταση ενός (1) 

km από την επίλυση του οδικού δικτύου (50km απόσταση από πρωτεύουσες Νομών) 

και αφαιρέθηκε ο πληθυσμός της Ζώνης Ι. Ο συνολικός πληθυσμός της Ζώνης ΙΙ είναι 

479.700 κάτοικοι (βλ Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.1.4.1. και Δ.1.4.2). 

Τέλος, ο υπολογισμός του Ωφελούμενου Πληθυσμού της Ζώνης ΙΙΙ έγινε αφού αθροί-

στηκαν οι πραγματικοί πληθυσμοί του σημειακού αρχείου που βρίσκονταν σε απόστα-

ση ενός (1) km από την επίλυση του οδικού δικτύου (150km απόσταση από πρωτεύου-

σες Νομών) και αφαιρέθηκε ο πληθυσμός της Ζώνης Ι και ΙΙ. Ο συνολικός πληθυσμός 

της Ζώνης ΙΙΙ είναι 994.548 κάτοικοι (βλ Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης: Δ.1.4.3.). 
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Ο Συνολικά Ωφελούμενος Πληθυσμός ανέρχεται στους 1.732.873 κατοίκους. Στη συ-

νέχεια ακολουθούν οι απαραίτητοι Πίνακες Υπολογισμού του Δείκτη Ωφελούμενος 

Πληθυσμός.  

 

 

 

Ο Ωφελούμενος Πληθυσμός της ζώνης ΙΙ είναι κατά 85,48% μεγαλύτερος από αυτόν 

της Ζώνης Ι και αποτελεί το 27,68% του Συνολικά Ωφελούμενου Πληθυσμού. Ο πλη-

θυσμός της Ζώνης Ι αποτελεί το 14,92% του συνολικά Ωφελούμενου Πληθυσμού και ο 

πληθυσμός της Ζώνης ΙΙΙ αποτελεί το 57,39%. 

Επίσης αξίζει να σημειωθεί ότι ο πληθυσμός της Ζώνης ΙΙΙ είναι κατά 107,32% μεγαλύ-

τερος της Ζώνης ΙΙ (πάνω από το διπλάσιο) και κατά 284,55% (σχεδόν τριπλάσιος) της 

Ζώνης Ι. 
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Τέλος, ο συνολικά Ωφελούμενος Πληθυσμός αποτελεί το 15,85% του συνολικού πλη-

θυσμού της ελληνικής επικράτειας. 

Στο Παράρτημα βρίσκονται οι αναλυτικοί πίνακες των οικισμών και των πληθυσμών  

των Ζωνών ΙΙ και ΙΙΙ (βλ. Παράρτημα – Πίνακες: Πίνακες Δ.1.4.1 – 3). 

 

 

 

 

 

 

 

Στον Πίνακα Δ.1.4.4. παρουσιάζεται ο πληθυσμός των τεσσάρων (4) νομών από τους 

οποίους διαπερνά ο αυτοκινητόδρομος καθώς και οι προβολές τους για το 2010, 2020 

και 2030. Οι τέσσερις νομοί καταλαμβάνουν συνολικά το 65% του πληθυσμού της Ζώ-

νης ΙΙ και αντίστοιχα ο καθένας το 5,14% (Ν. Γρεβενών), 18,7% (Ν. Τρικάλων), 

17,55% (Ν. Καρδίτσης) και 24,21% (Νομός Φθιώτιδος) (βλ. Παράρτημα- Χάρτες: 

Χάρτης Δ.1.4.1. -3).  
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Σε συσχέτιση και με τον Πίνακα Δ.1.4.5. , ο οποίος Περιλαμβάνει της Πρωτεύουσες και 

τους αντίστοιχους πληθυσμούς  των Νομών της Ζώνης ΙΙΙ φαίνεται, αρχικά, πως όλες οι 

έδρες των νομών της Ζώνης ΙΙ, σε απόσταση επί του οδικού δικτύου 50 km, έχουν πρό-

σβαση σε πληθυσμό άνω των 100 χιλ. κατοίκων. Επίσης όλες οι έδρες  των νομών της 

Ζώνης ΙΙΙ με εξαίρεση την Άρτα και την Ηγουμενίτσα έχουν επίσης πρόσβαση σε πλη-

θυσμό άνω των 100 χιλ. κατοίκων. Αυτή η επισήμανση γίνεται διότι σε γενικές γραμμές 

και σύμφωνα με πολλά αναπτυξιακά πρότυπα η εγγύτητα σε μεγάλα αστικά κέντρα εί-

ναι προϋπόθεση ανάπτυξης. Οι αρνητικές επιπτώσεις εσκεμμένα δεν θα σχολιαστούν 

στην παρούσα ενότητα, διότι θα ακολουθήσει η ανάλυση τους.  
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Δ.1.5. ΜΕΓΕΘΟΣ ΑΓΟΡΑΣ 

Ορισμός 

Ο δείκτης καταγράφει το Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν (ΑΕΠ) των Περιφερειών και 

των Νομών της Ζώνης ΙΙΙ. Ο δείκτης θεωρείται ότι εκφράζει το ΑΕΠ που είναι προσπε-

λάσιμο από τον Αυτοκινητόδρομο Ε-65, ως ένδειξη του μεγέθους της αγοράς, η οποία 

δυνητικά ενοποιείται από τη λειτουργία του συστήματος αυτού. Ο δείκτης αποτελεί μια 

ποσοτική εκτίμηση της δυνητικής επίδρασης του Ε-65 στην οικονομία της περιοχής με-

λέτης λόγω των επιδράσεων στην αύξηση της κινητικότητας των συντελεστών παραγω-

γής και στη βελτίωση της προσπελασιμότητας των αγορών (βλ.Παράρτημα-Χάρτες: 

Δ.1.1.1.-3).  

Πρέπει να σημειωθεί ότι ο συγκεκριμένος δείκτης παρουσιάζει το μέγεθος αγοράς και 

όχι τις μεταβολές που θα επιφέρει η συγκοινωνιακή υποδομή στην παραγωγικότητα 

των επιχειρήσεων (βλ. παρακάτω Δείκτης Παραγωγικότητας). 

 Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Οι τιμές του ΑΕΠ σε ευρώ προέρχονται από τις καταγραφές της ΕΣΥΕ για το 2000 έως 

το 2006. 

 

Μεθοδολογία υπολογισμού 

Ο υπολογισμός του δείκτη Μέγεθος Αγοράς έγινε με την επεξεργασία των στοιχείων 

του ΑΕΠ για τους 17 νομούς της Ζώνης ΙΙΙ.  Συγκεκριμένα, υπολογίστηκαν οι μέσοι 

ετήσιοι ρυθμοί μεταβολής του ΑΕΠ για τις χρονικές περιόδους 2000-01, 2001-02, 

2002-03, 2003-04, 2004-05, 2005-06 καθώς και για την συνολική χρονική περίοδο των 

έξι (6) ετών (2000-06).  

Σύμφωνα με τη Eurostat, η σύγκριση οικονομικών μεγεθών σε διακρατικό και διαπερι-

φερειακό επίπεδο με βάση το ΑΕΠ σε ορισμένο έτος είναι θεμιτό να γίνεται σε όρους 

Μονάδων Αγοραστικής Δύναμης (ΜΑΔ). Όμως, το ΑΕΠ σε όρους ΜΑΔ δεν είναι θε-

μιτό, όμως, να συγκρίνεται μεταξύ διαφορετικών ετών. Η προσέγγιση της διαχρονικής 

μεταβολής των οικονομικών μεγεθών πρέπει να γίνεται με βάση το ΑΕΠ σε πραγματι-

κούς όρους, δηλαδή σε σταθερές τιμές, όπου γίνεται ρητή προσαρμογή των μεταβολών 
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των τιμών μεταξύ των ετών. Τέλος, πρέπει να σημειωθεί ότι ο παρόν δείκτης χρησιμο-

ποιείται και από το Παρατηρητήριο Εγνατίας Οδού αλλά για διαφορετικές χρονικές πε-

ριόδους (1996-2002). 

Στους πίνακες 1.5.1. και 1.5.2. παρουσιάζονται τα αποτελέσματα του δείκτη (βλ. Πα-

ράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.1.5.). Συνολικά το ΑΕΠ που παρήχθη το 2006 από την 

περιοχή μελέτης είναι εκ €. Το μέγεθος αυτό αποτελεί το 14% του εθνικού προϊόντος 

για το ίδιο έτος. Γενικά, το ΑΕΠ της Ζώνης ΙΙΙ ακολουθεί αυξητική τάση και κυμαίνε-

ται σε παρόμοια επίπεδα μεταβο λής με το  ΑΕΠ της Χώρας (Βλ. Διάγραμμα 1.5.1.). 

Πρέπει να σημειωθεί ότι ο μεγαλύτερος μέσος ετήσιος ρυθμός μεταβολής (Μ.Ε.Ρ.Μ.) 

για την περιοχή μελέτης και την Ελλάδα σημειώθηκε μεταξύ 2002-03 και μάλιστα ο 

συγκεκριμένος ρυθμός ξεπερνούσε και τον εθνικό. 

Το δεύτερο αξιοσημείωτο μέγεθος του ρυθμού μεταβολής της Ζώνης ΙΙΙ σημειώνεται 

μεταξύ 2004 και 2005. Συγκεκριμένα, ο ρυθμός είναι 8,47% και ξεπερνά κατά  περισ-

σότερο από δύο μονάδες τον εθνικό (6,35%).  

Σε επίπεδο νομών, ο Ν. Λαρίσης συμμετέχει με το υψηλότερο ποσοστό και ακολουθούν 

οι Ν. Βοιωτίας, Ν. Εύβοιας, Ν. Ιωαννίνων, Ν. Φθιώτιδος και Ν. Κοζάνης. Στη εξαετία 

το μεγαλύτερο ρυθμό αύξησης σημείωσαν οι νομοί Ευρυτανίας (10,22%), Γρεβενών 

(9,46%) και Ιωαννίνων (8,81%) και τον μικρότερο οι νομοί Πρεβέζης (3,74%), Βοιωτί-

ας (3,92%) και Καρδίτσης (4,52%). 

Τέλος, σημειώθηκαν και ορισμένες μειώσεις του ΑΕΠ εντός της εξαετίας και συγκε-

κριμένα το 2000-01 ο Ν. Φωκίδας (-0,52%), το 2001-02 ο Ν. Βοιωτίας με συγκριτικά 

μεγάλο ποσοστό (-4,72%), ο Ν. Θεσπρωτίας (-2,32%), ο Ν. Φθιώτιδος (-1,7%) και 

Πρεβέζης (-0,32%). Τα επόμενα 4 χρόνια σημειώθηκαν μόνο 3 μειώσεις του ΑΕΠ για 

την υπό εξεταζόμενη περιοχή και συγκεκριμένα το 2003-04 μειώθηκε το ΑΕΠ του Ν. 

Καστοριάς (-0,67%) και το 2005-06 τα ΑΕΠ των νομών Λαρίσης (-1,87%)  και Καρδί-

τσας (1,73%).  
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Συνοπτικά, λοιπόν, διαφαίνεται ότι το μέγεθος της αγοράς της περιοχής διέλευσης του 

προγραμματιζόμενου αυτοκινητόδρομου έχει γενικώς την αναπτυξιακή φυσιογνωμία 

που απαιτείται ώστε να μην προκύψουν οικονομικές αρνητικές επιπτώσεις. Βέβαια 

πρέπει να ληφθούν ιδιαίτερα μέτρα (κρατικά κίνητρα επενδύσεων κλπ) για τις περιοχές 

ουραγούς της Ζώνης επιρροής, οι οποίες αποτελούν και τις πιο ευάλωτες οικονομικά 

ζώνες με τους περισσότερους κινδύνους ανάπτυξης φαινομένων άντλησης από τις με-

γαλύτερες αγορές.      

 

Δ.1.6. ΔΕΙΚΤΗΣ ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ  

Ορισμός 

Ουσιαστικά εκτιμάται με τον παρόν δείκτη η επίδραση του Αυτοκινητόδρομου στην 
χωροθέτηση των επιχειρήσεων στην περιοχή μελέτης. Συγκεκριμένα υπολογίζεται η 
μεταβολή της αξίας κάθε επένδυσης των νομών της χώρας ύστερα από τις μειώσεις των 
χρονοαποστάσεων από τους προγραμματιζόμενους αυτοκινητόδρομους καθώς και η 
μεταβολή στα μεγέθη των επιχειρήσεων. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα στοιχεία για τις μεταβλητές που χρησιμοποιήθηκαν για τον δείκτη τουρισμού 
προέρχονται από τους παραπάνω δείκτες (άμεσο δυναμικό ,έμμεσο δυναμικό, φυσικοί 
πόροι, ΣΔΕΑ), από ιδία καταγραφή των ΒΙΠΕ μέσω των Χωροταξικών των Περιφε-
ρειών, από τον Νόμο 408/2006  για Κρατική ενίσχυση την περίοδο 2007-2013 και από 
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τον παλιό Νόμο κρατικών επιχορηγήσεων  Ν.2601/1998, από ιδία καταγραφή των αε-
ροδρομίων και λιμένων της Χώρας σύμφωνα με το Επιχειρησιακό Πρόγραμμα Ενίσχυ-
ση Προσπελασιμότητας 2007-13, από ΕΣΥΕ Απασχολούμενους ανά νομό, από ΕΣΥΕ 
μορφωτικό επίπεδο (βλ. Παράρτημα-Χάρτες: Χάρτης Δ.1.6.3)και Παράρτημα: Πίνακας 
Δ.1.6.1.)  και τέλος για την ιεράρχησης των νομών από τους κ Πετράκο –Ψυχάρη (Πε-
τράκος, Ψυχάρης,2004).    

 
Μεθοδολογία Υπολογισμού 
Για τον υπολογισμό της χωροθετικής «ελκυστικότητας» IΕΛΚR 

I

 κάθε περιφέρειας R χρησι-

μοποιείται η παρακάτω γενική εξίσωση πολλαπλής παλινδρόμησης, στην οποία συμμε-

τέχουν οι παράγοντες Χr οι οποίοι κρίθηκε (Πολύζος, 2003) ότι επηρεάζουν τη «χωρο-

θετική συμπεριφορά» των επιχειρηματιών: 

ΕΛΚR=  a0 + Σarxr +εr 

Η γενική εξίσωση μπορεί να εξειδικευθεί χρησιμοποιώντας για κάθε περιφέρεια R ως 

εξαρτημένη μεταβλητή τη συνολική απασχόληση που δημιουργούν οι επενδύσεις (ή 

την αξία των επενδύσεων) (ΙΕΛΚ) και ως ανεξάρτητες το άμεσο και έμμεσο πληθυσμιακό ή 

οικονομικό δυναμικό (ΧΑΔΥΝ, ΧΕΔΥΝ), τους φυσικούς πόρους (ΧΦΥΣ), την ύπαρξη Βιομηχα-

νικής Περιοχής (ΧΒΙΠΕ), την κρατική πολιτική και τα κίνητρα επενδύσεων (ΧΚΙΝ), τις υπάρ-

χουσες υποδομές (ΧΥΠΟΔ), τον παραγωγικό δυναμισμό (ΧΠΑΡ), τα πληθυσμιακά χαρακτη-

ριστικά (ΧΠΛΗΘ), το επίπεδο ευημερίας (ΧΕΥΗΜ) και τη θέση στη διοικητική ιεραρχία της χώ-

ρας (ΧΙΕΡ). Τελικά η εξίσωση μπορεί να εξειδικευθεί ως εξής: 

ΙΕΛΚr  = a0 +a1  ΧΑΔΥΝ +a2  ΧΕΔΥΝ + a3 ΧΦΥΣ + a4 ΧΒΙΠΕ + a5ΧΚΙΝ  + a6ΧΥΠΟΔ +a7ΧΠΑΡ + 

+a8  ΧΠΛΗΘ + a9ΧΕΥΗΜ + a10ΧΙΕΡ + ε

Όπου a

r 

0,a1…. a10>0,  εr  ~ N(0, σ2

r=1 

) 

n 
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Η μεταβολή της αξίας των επενδύσεων για κάθε νομό θα ισούται με το μερικό διαφο-

ρικό της εξαρτημένης μεταβλητής ως προς την ανεξάρτητη μεταβλητή (Πολύζος, 2003): 

 ΔΙΕΛΚr= (∂Ι/∂ΧΕΔΥΝ)*ΔΧ

Χρησιμοποιώντας τα αποτελέσματα του δείκτη ελκυστικότητας επιχειρήσεων και συ-

σχετίζοντάς τα με τα μεγέθη των επιχειρήσεων για όλους τους ηπειρωτικού νομούς αλ-

λά και συγκεκριμένα για την περιοχή μελέτης παρουσιάζεται η επίδραση των μεταφο-

ρικών υποδομών στην προσέλκυση νέων επιχειρήσεων. Στους Πίνακες Δ.1.6.3- 4, που 

ακολουθούν, φαίνεται η προαναφερθείσα επιρροή (βλ. Παράρτημα-Χάρτες: Χάρτης 

Δ.1.6.1 και Δ.1.6.2.).  

ΕΔΥΝ 

Η μεταβολή της ελκυστικότητας των επενδύσεων παρουσιάζεται και με το μερικό δια-

φορικό της εξαρτημένης μεταβλητής με το άμεσο δυναμικό. 
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Συνοπτικά, τα αποτελέσματα στο μέγεθος των επιχειρήσεων σε συνάρτηση με το έμμε-

σο είτε το άμεσο δυναμικό δεν παρουσιάζουν μεγάλες διαφορές για την περιοχή μελέ-

της(βλ. Χάρτης Δ.1.6.1 - 2). Γενικώς διαγράφουν αυξήσεις, στους δύο βασικούς αστι-

κούς πόλους της χώρας καθώς και στις ανατολικές περιοχές. Αυτό που παρουσιάζει ι-

διαίτερο ενδιαφέρον είναι η αύξηση των κεντρικών και δυτικών περιοχών της χώρας. 

Τα κρατικά κίνητρα, η πληθυσμιακή εξέλιξη και ο συνολικός χωροταξικός σχεδιασμός, 

μέρος του οποίου είναι και η υπό μελέτη τεχνική υποδομή, στοχεύουν στην ανάπτυξη 

της επιχειρηματικότητας γενικά στις μέχρι τώρα «παραγκωνισμένες», λόγω μιας πλειά-

δας συνθηκών, περιοχές τις χώρας. Οι δυτικές και κεντρικές περιοχές ενισχύονται και 

ως βασικό αίτιο είναι οι δύο προγραμματισμένοι αυτοκινητόδρομοι – Ιόνια Οδός και Ε-

65.   

Συγκεκριμένα, η ελκυστικότητα των νομών διέλευσης αυξάνει περισσότερο από τον 

εθνικό μέσο ή πολύ κοντά με αυτών (βλ. Πίνακα Δ.1.6.4.). 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                       Δ. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

120 

 

Δ.1.7. ΔΕΙΚΤΗΣ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΤΗΤΑΣ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΜΟΝΑΔΩΝ 

Ορισμός 

Ο δείκτης υπολογίζει και ποσοτικοποιεί τις μεταβολές που θα επέλθουν στην παραγω-

γικότητα των βιομηχανικών μονάδων άνω των δέκα απασχολούμενων με τη μείωση 

των χρονοαποστάσεων μέσω των οδικών μεταφορικών υποδομών. 

Τα στοιχεία προέρχονται από την τελευταία Στατιστική Έρευνα Βιομηχανίας του 2006 

της ΕΣΥΕ, η μεθοδολογία από τον κ Πολύζο και κ Πετράκο, και οι χρονοαποστάσεις 

από τους κ Πολύζο, κ Πετράκο και κα Ναθαναήλ. 

 

Μεθοδολογία 

Για τον υπολογισμό της μεταβολής της παραγωγικότητας χρησιμοποιήθηκε η συνάρτη-
ση παραγωγής Cobb – Douglas: 

Q=a K

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

k Ll emM+nN+dD, όπου m,n,>0 , d<0 (1) 

Διαιρώντας και τα δύο μέλη με L, έχουμε: 

Q/L=a(K/L)kLk+l-1 emM+nN+dD   (2) 

Επειδή ο λόγος Q/L δείχνει την παραγωγικότητα p, αυτή σύμφωνα με την εξίσωση (2) 
είναι συνάρτηση του λόγου Κ/L, ο οποίος μπορεί να θεωρηθεί ως προσεγγιστική μετα-
βλητή  του κεφαλαίου ανά απασχολούμενο (δηλαδή ο λόγος της προστιθέμενης αξίας 
μείον αμοιβές προς τη μέση ετήσια απασχόληση), του μεγέθους της επιχείρησης με-
τρούμενου με την απασχόληση L, του επιπέδου επαγγελματικής κατάρτισης Μ, των 
οικονομιών συγκέντρωσης Ν και της απόστασης κάθε νομού από τα κέντρα καινοτο-
μιών D.Η προηγούμενη εξίσωση για κάθε περιφέρεια i μπορεί να γρα-
φεί(Πολύζος,Πετράκος,2000).: 

pi = a (K/L)i
k (L)i

k+l-1 emM+n+-dD   (3) 

Η μεταβολή της παραγωγικότητας που θα προκύψει από την μείωση των χρονοαποστά-
σεων, δίνεται από το διαφορικό Δp=(∂p/∂d)ΔD 

Σύμφωνα με την εξίσωση  (1) έχουμε: 

∂p/∂d=  d* a* (K/L)k* Lk+l-1 * emM+nN  *e[dD]

Ο υπολογισμός των μεταβλητών του υποδείγματος αναλυτικά γίνεται ως εξής: Για την 
εξαρτημένη μεταβλητή (a) διαιρούμε την προστιθέμενη αξία με τη μέση ετήσια απα-
σχόληση ανά νομό. Για τη μεταβλητή L, που είναι η προσεγγιστική μεταβλητή του με-

 (4) 
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γέθους των βιομηχανικών μονάδων, υπολογίζουμε το πηλίκο της διαίρεσης του συνό-
λου των απασχολουμένων με τον αντίστοιχο αριθμό των βιομηχανικών καταστημάτων. 
Για τη μεταβλητή N, η οποία, όπως προαναφέρθηκε, δείχνει τις οικονομίες συγκέντρω-
σης της βιομηχανίας ανά νομό, χρησιμοποιούμε τον συνολικό πληθυσμό ανά νομό, υ-
ποθέτοντας ότι αποτελεί ένα μέτρο των οικονομικών συγκέντρωσης ή ότι η συγκέ-
ντρωση των βιομηχανικών δραστηριοτήτων είναι ανάλογη του πληθυσμού κάθε νομού, 
παραδοχή η οποία για τα ελληνικά δεδομένα βρίσκεται κοντά στην πραγματικότητα. 
Για τη μεταβλητή K/L, η οποία απεικονίζει την κεφαλαιακή ένταση ανά απασχολούμε-
νο, υπολογίζουμε το πηλίκο της διαίρεσης της προστιθέμενης αξίας μείον τις αμοιβές 
εργασίας διά τη μέση ετήσια απασχόληση. Για τη μεταβλητή M, η οποία απεικονίζει το 
επίπεδο μόρφωσης των κατοίκων κάθε νομού, χρησιμοποιήθηκε δείκτης μόρφωσης που 
υπολογίσθηκε προηγουμένως για τον δείκτη ελκυστικότητας επιχειρήσεων (Σ. Πολύζος 
και Γ. Πετράκος, 2000). 

Τέλος, το κρίσιμο ζήτημα αφορά στον υπολογισμό της μεταβλητής D. Όπως προανα-
φέρθηκε, απεικονίζει την απόσταση κάθε νομού από τα κέντρα καινοτομιών, παραγω-
γής και εξέλιξης της τεχνολογικής γνώσης ή ακόμα από τα κομβικά κέντρα στη διαδι-
κασία εισαγωγής της τεχνολογίας από το εξωτερικό. Είναι βέβαιο και από όλους παρα-
δεκτό ότι για την Ελλάδα τα κέντρα αυτά είναι η Αθήνα και η Θεσσαλονίκη. Στα δύο 
αυτά αστικά κέντρα βρίσκονται συγκεντρωμένα: το 50% του πληθυσμού της χώρας, το 
70-80% της μεγάλης βιομηχανίας και των υπηρεσιών, τα μεγαλύτερα πανεπιστήμια και 
σχεδόν όλα τα ερευνητικά κέντρα. Επίσης, αποτελούν τις βασικές «πύλες» εισόδου της 
τεχνολογίας (ή τα κομβικά σημεία) από το εξωτερικό. Για τον υπολογισμό επομένως 
της μεταβλητής D θα χρησιμοποιήσουμε τη χρονοαπόσταση μεταξύ κάθε νομού από 
την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, κάνοντας την παραδοχή ότι ο όγκος της τεχνολογικής 
εξέλιξης, η οποία εμφανίζεται στην Αθήνα, είναι τριπλάσιος του αντίστοιχου της Θεσ-
σαλονίκης, δηλαδή ανάλογος του λόγου των πληθυσμών των δύο κέντρων (Σ. Πολύζος 
και Γ. Πετράκος, 2000). 

Με την παραδοχή αυτή υπολογίζουμε για κάθε νομό τις αποστάσεις από την Αθήνα 
(Dαθ) και τη Θεσσαλονίκη (Dθεσ) και επιλύουμε το υπόδειγμα χρησιμοποιώντας την α-
πόσταση: 

D=Dαθ, όπου Dαθ>Dθεσ  

D=0,75*Dαθ+0,25*Dθεσ, όπου Dαθ<Dθεσ  

  



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                       Δ. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

122 

 

Παρακάτω ακολουθούν οι πίνακες με τα αποτελέσματα της επεξεργασίας. 
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Όσον αφορά τα αποτελέσματα (βλ. Παράρτημα-Χάρτες: Χάρτης Δ.1.7.) βασική προϋ-

πόθεση για την παραγωγικότητα των βιομηχανικών μονάδων παρουσιάζει αρχικά η συ-

γκέντρωσή τους. Γι΄ αυτό άλλωστε πέραν των Αθηνών και της Θεσσαλονίκης που, ό-

πως αναφέρθηκε παραπάνω δεν συμπεριλαμβάνονται, οι νομοί με τις μεγαλύτερες με-

ταβολές είναι αυτοί που διαθέτουν υψηλές κλίμακες συγκέντρωσης. Σε αυτό το σημείο 

πρέπει να σημειωθεί πως λόγω του ότι ως μεταβλητή συγκέντρωσης τέθηκε ο πληθυ-

σμός  των νομών, η Βοιωτία παρουσιάζει μικρή μεταβολή. Σε αυτό βέβαια συνετέλεσε 

και η μικρή της χρονοαπόσταση από την Αθήνα. 

Για την περιοχή διέλευσης τα αποτελέσματα παρουσιάζουν μεγαλύτερη μεταβολή στο 

νομό Φθιώτιδος, ο οποίος συγκεντρώνει και τις περισσότερες βιομηχανίες της περιοχής. 

Αυτό, όμως, που πραγματικά καθίσταται προσοχής είναι πως οι νομοί Καρδίτσας και 

Τρικάλων, που πριν λίγες δεκαετίες ήταν κυρίως αγροτικής παραγωγικής ταυτότητας, 

πρόκειται να έχουν μεγάλη μεταβολή στο κλάδο σε σύγκριση με άλλους νομούς του 

ιδίου δυναμικού. 

 

Δ.1.8. ΔΕΙΚΤΗΣ ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗΣ (COMMUTERS) 

Ορισμός 

Ο δείκτης μετρά την μεταβολή των ημερήσιων μετακινήσεων των απασχολουμένων 

ανάλογα με την μεταβολή των αποστάσεων. 

Πηγές Στοιχείων/ Δεδομένων  

Τα δεδομένα είναι από των ημερήσιων μετακινήσεων σε επίπεδο Δήμου προέρχονται 

από την απογραφή της ΕΣΥΕ του 2001 και δόθηκαν από τον κ Μινέτο και τον κ Πολύ-

ζο.   

 

Μεθοδολογία 

Λόγω του ότι τα στοιχεία των ημερήσιων μετακινήσεων υπάρχουν σε επίπεδο δήμου 

και μία πλήρη ανάλυση τους για τις ζώνες επιρροής καθίσταται αδύνατη, τέθηκε ως πε-

ριοχή μελέτης οι  ημερήσιες μετακινήσεις του Δήμου Καρδίτσας, που αποτελεί και τον 

περίπου χωρικό μέσο της περιοχής επιρροής του αυτοκινητόδρομου. Έτσι γίνεται η πα-
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ραδοχή πως και οι μετακινήσεις ολόκληρης της ζώνης επιρροής ΙΙ θα ακολουθεί την 

γραμμική συνάρτηση συσχέτισης που θα προκύψει για τον Δήμο Καρδίτσας,  

Στον Πίνακα Δ.1.8.1. που ακολουθεί παρουσιάζονται οι μετακινήσεις των απασχολου-

μένων του υπό μελέτη Δήμου προς άλλους Δήμος. Με την Χρήση του Γεωγραφικού 

Συστήματος Πληροφοριών μετρήθηκαν οι αποστάσεις μεταξύ των δήμων και πινακο-

ποιήθηκαν τα αποτελέσματά τους.  

Έτσι, σύμφωνα με τα αποτελέσματα το περίπου 83,49% των μετακινήσεων πραγματο-

ποιείται σε απόσταση μικρότερη των 30km, το 14,41% σε απόσταση μέχρι 60 km και 

το υπόλοιπο 2,1% σε μεγαλύτερη απόσταση. 
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Γενικεύοντας τα αποτελέσματα για τα αποτελέσματα για όλη τη Ζώνη Επιρροής  και 

θέτοντας ότι το 83% των μετακινήσεων για απασχόληση επιλέγει ο εργασιακός του χώ-

ρος να βρίσκεται σε απόσταση μέχρι και 30 km, ενώ το 15% επιλέγει απόσταση μέχρι 

και 60 km και το 2% μεγαλύτερη απόσταση μπορεί να προκύψει η σχέση μεταβολής 

των απασχολούμενων που μετακινούνται και της μεταβολής της απόστασης. Έτσι προ-
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κύπτει η γραμμική σχέση ημερησίων μετακινήσεων για απασχόληση και απόστασης 

που φαίνεται στο Διάγραμμα Δ.1.8. 

 

Λαμβάνοντας υπόψη τις μεταβολές των χρονοαποστάσεων με την κατασκευή της υπό 

μελέτης οδικής υποδομής προκύπτει ότι η μεταβολή των μετακινήσεων θα δίνεται από 

την εξίσωση:  Δy = -2,26 Δx , όπου Δx<0 (αφού με την κατασκευή του αυτοκινητοδρό-

μου πρόκειται να μειωθούν οι αποστάσεις/χρονοαποστάσεις).  

Συμπερασματικά, προβλέπεται σχεδόν να διπλασιαστούν (*2,26) οι μετακινήσεις των 

απασχολούμενων προς άλλους Δήμους της περιοχής Μελέτης και κυρίως προς αυτούς 

με το μεγαλύτερο αναπτυξιακό δυναμισμό και ουσιαστικά την περισσότερη προσφορά 

εργασίας. Παρουσιάζεται, λοιπόν, η φυσική τάση άντλησης εργατικού Δυναμικού από 

τους μικρούς αναπτυξιακά δήμους προς τους μεγάλους. 

  

Σύμφωνα με τις Κατευθύνσεις των Χωροταξικών Σχεδίων προβλέπονται Ζώνες Τουρι-

σμού, Αγροτικής Ανάπτυξης, Βιομηχανίας και των υπόλοιπων Παραγωγικών Δραστη-

ριοτήτων, οι οποίες έχουν ήδη περιληφθεί στα δεδομένα των παραπάνω δεικτών, όμως 

κρίνεται σημαντική μία περαιτέρω ερμηνεία και αξιολόγηση. 

Δ.1.9. ΖΩΝΕΣ  ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΩΝ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ ΚΑΙ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΣ 

Ε-65 
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Συγκεκριμένα, σύμφωνα με τα Χωροταξικά Θεσσαλίας, Δ. Μακεδονίας και Στερεάς το 

μεγαλύτερο τμήμα της περιοχής μελέτης εντάσσεται σε ζώνη ανάπτυξης Τουρισμού και 

Β-Κατοικίας (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.1.9.). Συνυπολογίζοντας και τα απο-

τελέσματα του Δείκτη Τουρισμού με την ύπαρξη της συγκεκριμένης ζώνης παρουσιά-

ζεται ξεκάθαρα πως ο στόχος του χωροταξικού σχεδιασμού για ανάπτυξη εναλλακτι-

κών μορφών τουρισμού στην ζώνη επιρροής του αυτοκινητόδρομου προωθείται με την 

δημιουργία της υπό μελέτης υποδομής και αν η εφαρμογή του σχεδιασμού ακολουθήσει 

ρητά τις χωροταξικές κατευθύνσεις προβλέπεται αύξηση των τουριστικών ροών στην 

περιοχή μελέτης. 

Όσον αφορά της Ζώνες Αγροτικής Ανάπτυξης αυτές εστιάζουν στην αύξηση της αντα-

γωνιστικότητας των αγροτικών προϊόντων της περιοχής με μέτρα αναδιαμόρφωσης ο-

ρισμένων καλλιεργειών – πιο ανταγωνιστικές και βιώσιμες καλλιέργειες, είτε με μέτρα 

για την εξωτερίκευση του εμπορίου των περιοχών, όπως επισήμανση προέλευσης. Ο 

αυτοκινητόδρομος διασχίζει τμήμα του θεσσαλικού κάμπου και, πέραν των περιβαλλο-

ντικών επιπτώσεων που θα αναλυθούν παρακάτω, μπορεί να συντελέσει στην εξωτερί-

κευση του εμπορίου και στην βελτίωση της ανταγωνιστικότητας των περιοχών στον 

τομέα παραγωγής αγροτικών προϊόντων σε εθνικό και ευρωπαϊκό επίπεδο. 

Για τον βιομηχανικό κλάδο της περιοχής, ο οποίος συγκεντρώνεται, κυρίως, γύρω από 

τους αστικούς κόμβους καθώς και στο νομό Φθιώτιδας, όπως έχει ήδη αναφερθεί και 

στους δείκτες παραγωγικότητας και μεγέθους αγοράς, επωφελείται. Συγκεκριμένα, οι 

συντελεστές παραγωγής αυξάνονται, τα μεταφορικά κόστη μειώνονται και γενικώς ο 

κλάδος ακμάζει. 
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Σχήμα Δ.2.1.: Τοπίο και Επιπτώσεις 
Πηγή: AASHTO,1991 

Δ.2. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ 

 

Σύμφωνα με τις κατευθύνσεις της ΕΕ αλλά και στα πλαίσια της βιωσιμότητας και της 

αειφορίας η μελέτη των περιβαλλοντικών επιπτώσεων αποτελεί ένα από τα πρωταρχικά 

στάδια των μεγάλων τεχνικών υποδομών.  

Μία γενική διάκριση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από τις υποδομές μεταφορών 

μπορεί να γίνει ανάλογα την αμεσότητα των επιπτώσεων. Συγκεκριμένα στην πρώτη 

κατηγορία περιλαμβάνονται οι άμεσες επιπτώσεις: η ρύπανση, οι εκπομπές αερίων, οι 

επιπτώσεις στην υγεία, ο θόρυβος κλπ, ενώ η δεύτερη κατηγορία, περιλαμβάνει τις επι-

πτώσεις που σχετίζονται με τους σύγχρονους ρυθμούς ζωής και είναι έμμεσες. Για πα-

ράδειγμα, η αύξηση της χρήσης του ΙΧ έναντι των μαζικών μέσων μεταφοράς δημιουρ-

γεί έμμεσες επιπτώσεις στις χρήσεις γης, στην υγεία των κατοίκων – ψυχολογική πίεση 

από κυκλοφοριακό πρόβλημα κλπ (S. Potter and I. Bailey,2008). 

 Επίσης, όσον αφορά τις επιπτώσεις 

στο τοπίο (βλ. Σχήμα Δ.2.1) πρέπει 

να σημειωθεί ότι αυτές εξαρτώνται 

άμεσα από το τοπίο («visual re-

sources») και από την αντίληψη 

του κάθε ανθρώπου για αυτό 

(«viewer response»). Η δημιουργία 

ενός αυτοκινητόδρομου μεταβάλλει 

το τοπίο και αντίστοιχα, και υπο-

κειμενικά, μεταβάλλει και την αντίληψη του «θεατή» του για αυτό(AASHTO Highway 

Subcommittee on Design – Task Force for Environmental Design, 1991) .  

 

Στη παρούσα ενότητα αναλύονται οι άμεσες επιπτώσεις, άλλωστε οι έμμεσες αποτε-

λούν κυρίως χωρικές επιπτώσεις σύμφωνα με την κατηγοριοποίηση που έχει υιοθετηθεί 

από την παρούσα εργασία. Συγκεκριμένα υπολογίζονται οι δείκτες της εγγύτητας σε 

προστατευόμενες περιοχές και του θορύβου. Δυστυχώς, στοιχεία επεξεργάσιμα για την 

αέρια, εδαφική και υδάτινη ρύπανση δεν κατορθώθηκε να εξασφαλιστούν. 
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Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει τις προστατευόμενες περιοχές (περιοχές δικτύου προστασίας 

της φύσης Natura 2000 της οδηγίας 92/43/ΕΟΚ που έχουν τον ευαίσθητο οικολογικά 

πυρήνα τους σε απόσταση μικρότερη των 5 km από τον πλησιέστερο οδικό άξονα. Ο 

δείκτης αποτελεί μια ένδειξη της σχέσης περιβαλλοντικά ευαίσθητων περιοχών και του 

οδικού δικτύου. Περιοχές Ramsar λόγω του ότι δεν υπάρχουν στην περιοχή διέλευσης 

άλλα ούτε και στις Ζώνες Επιρροής με εξαίρεση την λίμνη μικρή Πρέσπα στο 

Ν.Φλωρίνης  και ο υγροβιότοπος του Αμβρακικού κόλπου στο Ν. Πρεβέζης (Υπουρ-

γείο Εξωτερικών – Περιοχές Ramsar), δεν συμπεριλαμβάνονται στον δείκτη. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Για τον υπολογισμό του δείκτη χρησιμοποιήθηκε το διανυσματικό επίπεδο των προστα-

τευόμενων περιοχών (δίκτυο Natura 2000, τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλους) και το ε-

πικαιροποιημένο οδικό δίκτυο με όλες τις κατηγορίες του. 

 

Μεθοδολογία 

Από το πολυγωνικό επίπεδο των προστατευόμενων περιοχών παράγεται το αντίστοιχο 

σημειακό επίπεδο με τα κέντρα βάρους των πολυγώνων και υπολογίζεται η απόσταση 

κάθε κέντρου περιοχής απ’ οποιοδήποτε κύριο εθνικό οδικό άξονα για να διαχωριστούν 

και να καταμετρηθούν οι αποστάσεις κάτω των 5 km. Τα αποτελέσματα του δείκτη πε-

ριλαμβάνουν το πλήθος των περιοχών προστασίας μέσα στη Ζώνη IΙΙ που επηρεάζονται 

από το κύριο εθνικό οδικό δίκτυο, καθώς και το ποσοστό τους στο σύνολο. Ο υπολογι-

σμός του δείκτη εφαρμόζεται για την κατάσταση πριν και μετά τον αυτοκινητόδρομο Ε-

65. 

 

 

Δ.2.1. ΔΕΙΚΤΗΣ ΕΓΓΥΤΗΤΑ ΣΕ ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΟΜΕΝΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                       Δ. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

131 

 

  

Ο υπολογισμός του δείκτη στηρίχθηκε στον συνδυασμό του γραμμικού επιπέδου του 

κύριου εθνικού οδικού δικτύου και των πολυγώνων των Δημοτικών Διαμερισμάτων τα 

οποία περιέχουν την πληροφορία του πραγματικού πληθυσμού των απογραφών της 

ΕΣΥΕ για τα έτη 1991 και 2001. 

 

Στη Ζώνη ΙΙΙ ένα ποσοστό 43,64% των περιοχών που έχουν ενταχθεί στο δίκτυο προ-

στασίας της φύσης Natura 2000 (οδηγία 92/43/ΕΟΚ) και βρίσκονται στην Ζώνη επιρ-

ροής ΙΙΙ έχουν τον ευαίσθητο οικολογικά πυρήνα τους σε απόσταση μικρότερη των 5 

km από τον πλησιέστερο κύριο εθνικό οδικό άξονα. Αυτό σημαίνει πως η πρόσβαση 

στις περιοχές αυτές καθίσταται ευκολότερη και άρα οι δυνατότητες επηρεασμού από τις 

ανθρώπινες δραστηριότητες περισσότερο πιθανές. Συνολικά, η χάραξη του άξονα Ε-65 

επηρεάζει σε μικρό ποσοστό την πίεση που ασκούν οι οδικοί άξονες στις προστατευό-

μενες περιοχές μεταβάλλοντας το ποσοστό εγγύτητας από 54,55% σε 43,64% (βλ Πα-

ράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.2.1.). 
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Δ.2.2. ΕΚΘΕΣΗ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ ΣΕ ΘΟΡΥΒΟ 

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει τον πληθυσμό που εκτίθεται σε θόρυβο πάνω από τα θεσμοθε-

τημένα όρια εξαιτίας της λειτουργίας του άξονα. Η έκθεση στο θόρυβο έχει την έννοια 

της έκθεσης ανθρώπων που ζουν εντός οργανωμένων οικισμών (δηλαδή οικισμών με 

κάποιου είδους θεσμοθετημένα όρια) ή εντός πυκνοδομημένων εκτός σχεδίου κατοικη-

μένων περιοχών. Επιτρεπτά όρια είναι αυτά που καθορίζονται τη σχετική Εθνική και 

Ευρωπαϊκή (Oδηγίες κλπ.) νομοθεσία. Με τον δείκτη ελέγχονται τα επίπεδα θορύβου 

κοντά σε κατοικημένες περιοχές. 

 
Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα πρωτογενή στοιχεία για των θόρυβο που θα δημιουργηθεί από τη λειτουργία του 

αυτοκινητοδρόμου για το έτος 2020 πηγάζουν από τις Μελέτες Περιβαλλοντικών Επι-

πτώσεων των τμημάτων του υπό μελέτη Αυτοκινητοδρόμου. 

 

Μεθοδολογία 

Αρχικά συγκεντρώθηκαν και πινακοποιήθηκαν τα στοιχεία των μελετών περιβαλλοντι-

κών επιπτώσεων για τον άξονα Ε-65. Όπου εντοπίστηκαν ιδιαίτερες οχλήσεις έγιναν 

ειδικοί πίνακες θορύβου. 

Στον συγκεντρωτικό πίνακα θορύβου κατά την λειτουργία της υπό μελέτης υποδομής 

για το έτος 2020 (οι ΜΠΕ παρουσίαζαν τα συγκεκριμένα μεγέθη για το έτος 2010, που 

όπως είναι εύλογο δεν ισχύει διότι η κατασκευή του έργου δεν έχει αρχίσει) παρουσιά-

ζονται υψηλότερες οχλήσεις – δηλαδή άνω του επιτρεπτού ορίου που ορίζει η εθνική 

νομοθεσία: 70dΒ σε απόσταση μέχρι 25m από την υποδομή,  κυρίως για το πρώτο τμή-

μα του οδικού άξονα Λαμία – Μακρυχωρίου (με εξαίρεση τα Χ.Θ.44+000 – 47+000 

και Χ.Θ.61+000 – 85+500). 
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Στον πίνακα  που ακολουθεί παρουσιάζονται αναλυτικά οι εκτιμήσεις του θορύβου για το 

έτος 2010 για όλους τους πλησιέστερους υφιστάμενους παρόδιους δέκτες στο υπό μελέτη 

τμήμα του αυτοκινητοδρόμου Ε65. 

 

 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                       Δ. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

 

134 

 

Ο βασικός αποδέκτης όχλησης του αυτοκινητόδρομου είναι ο οικισμός του Αγίου Στε-

φάνου στη Δομοκό Φθιώτιδος. Ο πληθυσμός του ανέρχεται σε 338 κατοίκους και θεω-

ρείται πως ένα ποσοστό της τάξης του 5% (17 κάτοικοι) του πληθυσμού του θα θορυ-

βείται. Λόγω του ότι τα συγκεκριμένα πληθυσμιακά δεδομένα είναι σχεδόν αμελητέα 

σε σύγκριση με τα συνολικά πληθυσμιακά δεδομένα των ζωνών επιρροής, δεν δίνεται 

έμφαση. Οι υπόλοιπο αποδέκτες αποτελούν κυρίως περιοχές οικονομικών δραστηριο-

τήτων της Λαμίας, όπου οι θόρυβοι εκείνων των περιοχών πηγάζουν από πολλές αιτίες 

και δεν θεωρείται στα πλαίσια της παρούσης εργασίας απαραίτητη η περαιτέρω ανάλυ-

ση τους.  

 

Δ.3. ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΧΩΡΙΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ 

 

Στην παρούσα ενότητα μελετώνται οι επιπτώσεις που θα επέλθουν στην ελκυστικότητα 

των αστικών πόλων, στην πυκνότητα και χωρητικότητα τους και έμμεσα στις χρήσεις 

γης καθώς και στην ταξινόμηση τους. 

 

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει, με τη χρήση ενός μοντέλου βαρύτητας, τη δυνητική έλξη ανά-

μεσα στα αστικά κέντρα και τις πρωτεύουσες Νομών της Ζώνης IV σε συνάρτηση με 

τη χρονοαπόσταση μεταξύ τους. Ουσιαστικά πρόκειται για την προσιτότητα των περιο-

χών επιρροής. 

  

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Οι χρονοαποστάσεις του 1988 προέρχονται από αρχείο του κ. Πετράκου και οι χρονοα-

ποστάσεις του 2010 με κατασκευή της Εγνατίας και του Ρίου Αντιρίου από την κα Να-

θαναήλ. Επίσης ο υπολογισμός του  πραγματικού πληθυσμού έγινε μέσω των στοιχείων 

των απογραφών της ΕΣΥΕ. 

Δ.3.1. ΕΛΞΗ ΠΟΛΕΩΝ 
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Μεθοδολογία 

Σε πρώτο στάδιο έγινε μία επεξεργασία της μήτρας των χρονοαποστάσεων ώστε να ε-

νταχθεί και το οδικό έργο Ε-65. Οπότε ο δείκτης διαθέτει δύο μήτρες χρονοαποστάσε-

ων μία πριν την κατασκευή του Ε-65 και της Εγνατίας και μία με την κατασκευή των 

προαναφερθέντων υποδομών.  Για τον υπολογισμό της Έλξης Βαρύτητας των Περιο-

χών της Ζώνης ΙΙΙ για το 1991 ουσιαστικά τέθηκαν υπό συνάρτηση ο πληθυσμός των 

νομών της Ζώνης του 1991(ΕΣΥΕ) και οι χρονοαποστάσεις του 1988. Για τον υπολογι-

σμό της Έλξης Βαρύτητας των Περιοχών της Ζώνης ΙΙΙ για το 2020 (όπου υπολογίζεται 

να έχει τελειώσει ο υπό μελέτη αυτοκινητόδρομος) πρώτα βρέθηκε ο πληθυσμός για 

τον συγκεκριμένο χρόνο, με βάση τη μέθοδο υπολογισμού εύρεσης του μέσου ετήσιου 

ρυθμού μεταβολής πληθυσμού, όπως παρουσιάστηκε στην ενότητα Γ. Υφιστάμενη Κα-

τάσταση. Στη συνέχεια, τέθηκαν υπό συνάρτηση τα δεδομένα και τα αποτελέσματά 

τους παρουσιάζονται στους ακόλουθους πίνακες (Πίνακας Δ.3.1.1. - 5) και στο διά-

γραμμα Δ.3.1.1. (βλ. Παράρτημα-Χάρτες: Δ.3.1.1 -2). 

Η κατανομή των περιοχών με τον δείκτη Έλξης δεν αλλάζει τόσο για το 1991 όσο και 

για το 2020. Ο Ν. Λαρίσης κατέχει το μεγαλύτερο μέγεθος και ακολουθούν οι νομοί 

Μαγνησίας και Φθιώτιδος. Αντίστοιχα οι νομοί Φλωρίνης και Θεσπρωτίας έχουν τα 

μικρότερα μεγέθη. Κατά ένα μεγάλο βαθμό η κατανομή είναι λογική αφού το πληθυ-

σμιακό δυναμικό των πρώτων στην κατάταξη νομών υπερτερεί έναντι των υπολοίπων 

της περιοχής Μελέτης.   

Όμως το ουσιαστικό συμπέρασμα αυτού του δείκτη προκύπτει από την μεταβολή του 

και μάλιστα από την ποσοστιαία. Εδώ η κατάταξη αλλάζει ολοκληρωτικά μορφή και 

φαίνεται η ουσιαστική επίδραση της υπό μελέτης τεχνικής υποδομής. Συγκεκριμένα, οι 

νομοί Καστοριάς, Γρεβενών, Ευρυτανίας, Φωκίδας αυξάνουν με τους μεγαλύτερους 

ποσοστιαίους ρυθμούς την ελκυστικότητα τους. Οι τέσσερις αυτοί νομοί αποτελούν πε-

ριοχές γύρω από τους ακροτελεύτιους κόμβους της υποδομής (βλ. Παράρτημα-Χάρτες: 

Δ.3.1.1 -2) και γίνεται φανερή η επιρροή του Ε-65 πάνω στην ελκυστικότητα τους. Βέ-

βαια με την ολοκλήρωση και του προγραμματιζόμενου τμήματος Βόλου – Ε-65, η ελ-

κυστικότητα της Μαγνησίας ενδέχεται να επισκιάσει τους υπόλοιπους νομούς. Οπότε 
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τα τελικά αποτελέσματα δεν έχουν ακόμη εμφανιστεί. Τα συγκεκριμένα αποτελέσματα 

δεν είναι ενθαρρυντικά για την άμεση ζώνη επιρροής του Ε-65.  

Πρέπει, επίσης, να σημειωθεί ότι επιλέχθηκε η εικονογράφηση της ποσοστιαίας μεταβολής για 

να παρουσιαστεί η συνεισφορά της υποδομής στην άμβλυνση των χωρικών ανισοτήτων της 

περιοχής, αφού οι αδύναμοι κόμβοι παρουσιάζουν μεγαλύτερες ποσοστιαίες μεταβολές από 

τους ήδη ανεπτυγμένους της περιοχής μελέτης 

Οι μεγάλες ποσοστιαίες μεταβολές των νομών που βρίσκονται περιμετρικά των ακροτελεύτι-

ων κόμβων της υποδομής δικαιολογούνται και από το γεγονός ότι για πολλά χρόνια ή-

ταν σχετικά περισσότερο απομονωμένοι σε σχέση με τους υπόλοιπους αστικούς κόμ-

βους.   

Σε απόλυτα μεγέθη οι περιοχές της Ζώνης Ι και ΙΙ αυξάνουν τις Έλξης των Πόλεων 

τους (μεγάλες μεταβολές). Όμως η ήδη υπάρχουσα πτωτική πορεία της μεταβολής του 

πληθυσμού τους (για Καρδίτσα και Τρίκαλα), χρίζει άμεσης επέμβασης από τη μεριά 

του σχεδιασμού. Ο αυτοκινητόδρομος μπορεί να αυξήσει την αναπτυξιακή τους δομή 

και ελκυστικότητα και ενδεχομένως η πτωτική τάση να αλλάξει, με προϋπόθεση μία 

ολοκληρωτική παρέμβαση του σχεδιασμού και όχι τμήμα αυτού – όπως είναι άλλωστε 

και ο υπό μελέτη αυτοκινητόδρομος.  
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Δ.3.2. ΣΥΝΟΧΗ  - ΑΠΟΚΟΠΗ ΟΙΚΙΣΜΩΝ 

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει τα ενδεχόμενα προβλήματα αποκοπής επικοινωνίας οργανωμέ-

νων οικισμών (δηλαδή οικισμών με κάποιου είδους θεσμοθετημένα όρια) ή πυκνοδο-

μημένων εκτός σχεδίου κατοικημένων περιοχών, εξαιτίας της λειτουργίας του άξονα. Η 

αποκοπή της επικοινωνίας των οικισμών έχει σημαντικές επιπτώσεις στην πολεοδομική 

τους οργάνωση, στην εύρυθμη λειτουργία τους και στην ασφάλεια των κατοίκων. Το 

οδικό δίκτυο αποτέλεσε στο παρελθόν τη βασικότερη αιτία αποκοπής της επικοινωνίας 

των οικισμών. 

 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων  

Ως πηγή Δεδομένων Χρησιμοποιήθηκε η γεωγραφική βάση Δεδομένων του CORINE 

2001, το πολυγωνικό αρχείο των κτισμένων περιοχών (built_up_area), καθώς και τα 

γραμμικά αρχεία του οδικού δικτύου. 

Μεθοδολογία Υπολογισμού 

Ο τρόπος υπολογισμού του δείκτη έγινε σε δύο φάσεις. Στην πρώτη περίπτωση έγινε η 

χωρική καταμέτρηση των οικισμών που αποκόπτονται από το οδικό δίκτυο χωρίς σε 

αυτό να εμπεριέχεται ο υπό μελέτη αυτοκινητόδρομος. Η γεωγραφική ενότητα του δεί-

κτη είναι οι τέσσερις νομοί διέλευσης της χάραξης του Ε-65. Σε απόσταση 1km από το 

οδικό δίκτυο επιλέχθηκαν οι οικισμοί που αποκόπτονται και προέκυψαν τα αντίστοιχα 

ποσοστά. Στη δεύτερη φάση εντάσσοντας τον αυτοκινητόδρομο Ε-65 και ουσιαστικά 

καταργώντας την παλιά χάραξη του οδικού δικτύου που διαπερνούσε τους ίδιους κόμ-

βους με τον αυτοκινητόδρομο έγινε η νέα καταμέτρηση και προέκυψαν τα αντίστοιχα 

ποσοστά. 

Τα αποτελέσματα του δείκτη παρουσιάζονται ακολούθως στον Πίνακα και στο διά-

γραμμα Δ.3.2.1. (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.3.2.1. – Δ.3.2.4.).   
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Το εθνικό οδικό δίκτυο σε πολλά σημεία του διέρχεται από οικισμούς ακόμα και από το 

κέντρο πόλεων με αποτέλεσμα την αποκοπή των οικισμών με επιπτώσεις την εύρυθμη 

λειτουργία τους και την ασφάλεια των κατοίκων. Για τη μελέτη της αποκοπής των οικι-

σμών εξετάστηκαν οι οικισμοί σε απόσταση μέχρι 1 km από τον άξονα της παλαιάς δι-

αδρομής Λαμίας -  Καλλιθέας. 

 

Για να εκτιμηθούν οι αλλαγές που επέρχονται με την κατασκευή του Ε-65 υπολογίστη-

κε ο αριθμός οικιστικών ενοτήτων που προκύπτουν από την αποκοπή ορισμένων από 

τους παραπάνω οικισμούς λόγω της διέλευσης του εθνικού οδικού δικτύου. Η μείωση 

του δείκτη κυμαίνεται σε ποσοστά από 56,95% στη εξεταζόμενη ζώνη. Η μεγαλύτερη 

μείωση παρουσιάζεται στον Ν. Καρδίτσης (71,43%) και η μικρότερη στο Ν. Φθιώτιδος 

26,09%, η οποία είναι άκρως δικαιολογήσιμη λόγω του ότι ο συγκεκριμένος Νομός α-

ποτελεί περιοχή διέλευσης και του ΠΑΘΕ. 
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Δ.3.3. ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ  

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει την πυκνότητα πληθυσμού της Ζώνης ΙΙ και ΙΙΙ ανά χωρικό επί-

πεδο αναφοράς (cell) 5x5 km, και ΟΤΑ (Ζώνη ΙΙ) και Νομού, αντίστοιχα. Η πυκνότητα 

αποτελεί έναν βασικό δείκτη της κατανομής του πληθυσμού σε σχέση με τον άξονα. Ο 

δείκτης καταγράφει τη σχέση μεταφορικής υποδομής και συγκέντρωσης πληθυσμού. Ο 

πληθυσμός τείνει να συγκεντρώνεται κοντά στους μεταφορικούς άξονες, γεγονός που 

αποτελεί κύριο χαρακτηριστικό της αστικής ανάπτυξης. Επίσης ο δείκτης αυτός ουσια-

στικά εικονογραφεί τις οικιστικές πιέσεις των περιοχών μελέτης και έτσι αποτελεί βα-

σικό δεδομένο υπολογισμού και συσχετίσεων των χωρητικοτήτων της περιοχής μελέ-

της. 

Σε επίπεδο νομών έγινε η επεξεργασία των στοιχείων και υπολογίστηκαν οι πυκνότητες 

όπως παρουσιάζονται παρακάτω στον πίνακα (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης 

Δ.3.3.3.). Για το επίπεδο των δήμων ως χαρτογραφική βάση χρησιμοποιήθηκε το πολυ-

γωνικό επίπεδο των ορίων των ΟΤΑ και χρησιμοποιώντας την έκταση και τον πληθυ-

σμό υπολογίστηκε η πυκνότητα (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.3.3.1.). Για τον 

υπολογισμό της Ζώνης ΙΙ ως χαρτογραφική βάση ανάπτυξης χρησιμοποιήθηκε το ση-

μειακό επίπεδο των οικισμών με τον πραγματικό πληθυσμό του 2001 (ΕΣΥΕ). Από το 

επίπεδο αυτό δημιουργήθηκε το ψηφιδωτό επίπεδο της πυκνότητας για τη Ζώνη ΙΙ, με 

διαστάσεις ψηφίδας (cell size) 5x5 km όπου για το κάθε στοιχείο (cell) γίνεται ο προσ-

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Για τον υπολογισμό του δείκτη χρησιμοποιήθηκε ο πραγματικός πληθυσμός της Απο-

γραφής 2001 καθώς και οι Επιφάνειες των Αστικών Περιοχών των Νομών της Απο-

γραφής 2001 της ΕΣΥΕ, για το επίπεδο των νομών. Για τον υπολογισμό του δείκτη της 

Ζώνης ΙΙ σε επίπεδο οικισμών και ΟΤΑ χρησιμοποιήθηκαν από τη Γεωγραφική Βάση 

Δεδομένων του GIS που μας δόθηκε στα μαθήματα Χωροταξίας ΙΙα και Θεματικής 

Χαρτογραφίας τα σημειακά αρχεία των οικισμών και τα πολυγωνικά των οικιστικών 

εκτάσεων (built_up). 

  

Μεθοδολογία 
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διορισμός της πυκνότητας πληθυσμού σε μονάδες κατοίκων ανά km2. Για την παρουσί-

αση των αποτελεσμάτων ομαδοποιήθηκαν οι τιμές των ψηφίδων σε 5 βασικές κατηγο-

ρίες διαβάθμισης (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.3.3.2.). 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται τα αποτελέσματα του δείκτη στο επίπεδο 

των νομών και των αστικών τους περιοχών. Η Αττική, Θεσσαλονίκη, Αχαΐα, λόγω αυ-

ξημένου πληθυσμιακού μεγέθους στις πρωτεύουσες των Νομών συγκεντρώνουν τις 

υψηλότερες πυκνότητες. Επίσης από την περιοχή μελέτης και συγκεκριμένα ο νομός 

Τρικάλων και Καρδίτσας έχουν αρκετά υψηλές πυκνότητες στις αστικές τους περιοχές, 

οι οποίες σύμφωνα με την ΕΣΥΕ είναι οι περιοχές άνω των 2.000 κατ. 

 

(βλ. Παράρτημα 

– Χάρτες: Χάρτης Δ.3.3.2.). 
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Σε επίπεδο ΟΤΑ (ο συγκεκριμένος δείκτης περιλαμβάνει 169 Παρατηρήσεις) της Ζώ-

νης ΙΙ (βλ Παράρτημα – Πίνακες: Πίνακας Δ.3.3.2.) όπως είναι φανερό και από τον 

Χάρτη (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.3.3.1.), οι Δήμοι Λαρίσης, Τρικκαίων, 

Καρδίτσας, Λαμιέων και Κοζάνης παρουσιάζουν τις υψηλότερες πυκνότητες. Σε επίπε-

δο οικισμών της Ζώνης ΙΙ τα αποτελέσματα συσχετίζονται με τα προηγούμενα και πα-

ρουσιάζονται υψηλές πυκνότητες στα μεγάλα αστικά κέντρα. Η πυκνότητα πληθυσμού 

εκτιμήθηκε για τη Ζώνη ΙΙ ώστε να καταγραφεί η τάση συγκέντρωσης του πληθυσμού 

σε σχέση με τον ίδιο τον άξονα αλλά και να υπολογιστούν –έστω και με ποιοτικό τρόπο 

– οι μελλοντικές ανάγκες χωρητικότητας των οικισμών. 

Πάνω από το 50% του πληθυσμού της Ζώνης ΙΙ κατοικεί σε περιοχές με πυκνότητες 

μεγαλύτερες των 800 κατ./km2, ποσοστό που αντιπροσωπεύει τον πληθυσμό που δια-

μένει στα αστικά κέντρα. Από την άλλη πλευρά, περίπου 30% του πληθυσμού της Ζώ-

νης ΙΙ κατοικεί σε περιοχές με πολύ χαμηλή πυκνότητα γεγονός που αντικατοπτρίζει 

την μεγάλη διασπορά πολύ μικρών οικισμών σε όλη την αγροτική ενδοχώρα και ιδιαί-

τερα στις ορεινές περιοχές. Επίσης, φανερώνει την παραγωγική – αγροτική -  ταυτότητα 

των τριών από τους τέσσερις νομούς της περιοχής διέλευσης.  

 

Χωρητικότητα 

Η σχέση της πυκνότητας μιας οικιστικής περιοχής και της χωρητικότητάς της είναι σε 

άμεση εξάρτηση. Οι μελλοντικές ανάγκες για επεκτάσεις λόγω των πληθυσμιακών πιέ-

σεων καθώς και των αναγκών χωροθέτησης της πληθυσμιακής μάζας αλλά και των νέ-

ων δραστηριοτήτων που θα επέλθουν από την κατασκευή του αυτοκινητόδρομου εξε-

τάζονται ακολούθως.  

Σε αυτό το σημείο πρέπει να τονισθεί ότι ο σχεδιασμός της υπαίθρου σε επίπεδο ΟΤΑ 

είναι έργο των ΓΠΣ/ΣΧΟΟΑΠ και υπόκειται με τις προτεραιότητες και τις ανάγκες του 

αστικού χώρου. Όμως με την κατασκευή ενός αυτοκινητόδρομου απορρέουν πιέσεις 

αστικοποίησης οι οποίες δεν χαρακτηρίζονται ως άμεσα ενδογενώς πολεοδομικές.  

Συνυπολογίζονται συγκεκριμένα τα αποτελέσματα του δείκτη πυκνότητας του μόνιμου 

πληθυσμού (ΕΣΥΕ2001), τους ρυθμούς αύξησης του πληθυσμού (τα πληθυσμιακά με-

γέθη, τον μέσο ετήσιο ρυθμό μεταβολής πληθυσμού) καθώς και τις αναπτυξιακές ευ-
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καιρίες που δίνονται για την περαιτέρω ανάπτυξη παραγωγικών δραστηριοτήτων προ-

κύπτουν κυρίως εμπειρικά οι παρακάτω επεκτάσεις.   

Τα υπό μελέτη αστικά κέντρα είναι η Λαμία, η Καρδίτσα και τα Τρίκαλα. Οι πυκνότη-

τες που επιλέχτηκαν να συνυπολογιστούν είναι οι πυκνότητες των δημοτικών διαμερι-

σμάτων των δήμων του μόνιμου πληθυσμού, ώστε να δίνεται μία πιο απτή εικόνα των 

οικιστικών πιέσεων.  

Σύμφωνα με μελέτες ΓΠΣ (Ν 2508/97) Τρικάλων, οι οποίες διεκπεραιώνονται από ο-

μάδες του τέταρτου (4ου) έτους ΤΜΧΠΠΑ, υπολογίστηκε ως μέσος όρος προτεινόμε-

νων οικιστικών επεκτάσεων του Δήμου Τρικάλων τα 120 ha. Λόγω του ότι αναπτυξια-

κά υπάρχει αρκετή ταύτιση της Καρδίτσας και των Τρικάλων,  θεωρώντας επίσης, πως 

οι υπάρχουσες οικιστικές εκτάσεις είναι ήδη κορεσμένες και τονίζοντας πως η συγκε-

κριμένη μέθοδος δεν αρμόζει για να δώσει πραγματική εικόνα οικιστικών αναγκών αλλά 

στα πλαίσια της παρούσης εργασίας θεωρείται αποδεκτή, οι ανάγκες της Καρδίτσας 

ανέρχονται στα περίπου 240 ha. Η συγκεκριμένη εκτίμηση γίνεται λαμβάνοντας υπόψη 

τις πυκνότητες του μόνιμου πληθυσμού των δημοτικών διαμερισμάτων, τον μέσο ετή-

σιο ρυθμό αύξησης του πληθυσμού καθώς και τη προβλεπόμενη επέκταση των Τρικά-

λων. Ο πίνακας που ακολουθεί δίνει τα αποτελέσματα της ανάλυσης.  

 

Λαμβάνοντας υπόψη την περίληψη της Β Φάσης του ΓΠΣ της Λαμίας (Οκτώβριος 

2007) κρίθηκε πως η χωρητικότητα του Δ.Δ. είναι 80.000 κάτοικοι ήδη από το παλιό 

ΓΠΣ του Ν.1337/83 και δεν τίθεται θέμα απαίτησης νέων επεκτάσεων.  

Επίσης σε αυτό το σημείο θεωρείται λογικό να συνδεθούν οι χωρητικότητες με μία 

πρόβλεψη και στην μεταβολή των χρήσεων γης. Το γεγονός ότι οι αστικές χρήσεις γης 

και οι μεταφορές είναι στενά συνδεδεμένες είναι κοινώς αποδεκτό μεταξύ σχεδιαστών 

μεταφορών και χρηστών. Το ότι ο χωρικός διαχωρισμός των ανθρώπινων δραστηριοτή-

των δημιουργεί την ανάγκη για μετακινήσεις και μεταφορά αγαθών είναι η βασική αρ-
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Σχήμα Δ.3.1.:Ο κύκλος σχέσης των μεταφορών 
και των χρήσεων γης. 
Πηγή: Porτal, Σχεδιασμός μεταφορών και χρή-
σεις γης , 2003 
 

χή συγκοινωνιακής ανάλυσης και προβλέψεων. Ακολουθώντας αυτή την αρχή, γίνεται 

εύκολα κατανοητό ότι ο βαθμός αστικοποίησης των πόλεων συνδέεται με την ολοένα 

και αυξανόμενη χωρική διαίρεση της εργασίας, και επομένως με κάθε αυξανόμενη 

μορφή κινητικότητας (βλ. Σχήμα Δ.3.1.). 

Εντούτοις, η αντίθετη επίδραση των 

συγκοινωνιών ως προς τις χρήσεις 

γης είναι λιγότερο γνωστή (βλ. Σχή-

μα Δ.3.1.). Δεν είναι πλήρως κατα-

νο ητό  αν η μετάβαση από  τις αστι-

κές πόλεις του μεσαίωνα, όπου σχε-

δόν όλες οι ημερήσιες μετακινήσεις 

γίνονταν με τα πόδια, στην τεράστια 

επέκταση των μοντέρνων μητροπο-

λιτικών περιοχών με τους μαζικούς 

φόρτους ενδοπεριφερειακής κυκλο-

φορίας, θα ήταν δυνατή χωρίς την ανάπτυξη του σιδηροδρόμου, αρχικά, και του Ι.Χ. 

αυτοκινήτου στην συνέχεια, όπου κάθε γωνιά μιας μητροπολιτικής περιοχής έγινε εξί-

σου κατάλληλη είτε σαν τόπος εργασίας ή κατοικίας. Βέβαια, το πως ακριβώς η ανά-

πτυξη μεταφορικών συστημάτων επηρεάζει την λήψη αποφάσεων χρήσεων γης των ιδι-

οκτητών, των επενδυτών, των εταιριών και των νοικοκυριών γίνεται κατανοητό από την 

όλη ανάλυση που προηγήθηκε (βλ. αρχή κεφαλαίου) (Portal, Σχεδιασμός μεταφορών 

και χρήσεις γης , 2003 και Μ. Πιτσιάβα-Λατινοπούλου, και Ε. Ζαχαράκη,2004).  

Σύμφωνα, λοιπόν, με τον κύκλο σχέσεων οδικών υποδομών και χρήσεων γης και συνυ-

πολογίζοντας τις μεταβολές των αναπτυξιακών δεικτών που προηγήθηκαν, οι οποίες με 

κατάλληλη προσαρμογή δημιουργούν επιπτώσεις στις μεταβολές χρήσεων γης (Σ. Πο-

λύζος και Δ. Μινέτος, 2008) κρίνεται ότι θα επηρεαστεί η κατανομή των χρήσεων 

στους αστικούς κόμβους και στις ευρύτερες περιοχές αυτών. Προβλέπεται να μειωθούν 

οι γεωργικές εκτάσεις έναντι των αστικών και συγκεκριμένα των παραγωγικών δρα-

στηριοτήτων.  
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Δ.3.4. ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΟΙΚΙΣΤΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ 

Ορισμός 

Ο δείκτης προσδιορίζει την ταξινόμηση (α) όλων των αστικών κέντρων και των πρω-

τευουσών των νομών της Ζώνης ΙΙΙ κατά πληθυσμιακό μέγεθος, (β) των αστικών κέ-

ντρων άνω των 30.000 κατοίκων κατά πληθυσμιακό μέγεθος σε σχέση με το εθνικό α-

στικό σύστημα, και (γ) των αστικών κέντρων στο Ευρωπαϊκό αστικό σύστημα. Η σκο-

πιμότητα του δείκτη έγκειται στη γνώση των μακροσκοπικών επιδράσεων της βελτίω-

σης της μεταφορικής υποδομής στην ενδυνάμωση και διασύνδεση του αστικού συστή-

ματος του βορειοελλαδικού χώρου. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Για τον υπολογισμό του δείκτη χρησιμοποιήθηκε ο Μόνιμος Πληθυσμός της Απογρα-

φής του 2001. Για τις Λειτουργικές Αστικές Περιοχές χρησιμοποιήθηκε η βάση δεδο-

μένων της μελέτης ESPON 1.1.1. καθώς και η περίληψη της διπλωματική Εργασία 

««Προσδιορισμός Λειτουργικών Αστικών Περιοχών στον ελλαδικό χώρο», (Δωρής 

Γ.,2008). Τα δεδομένα για τα επίπεδα οικισμών της Ζώνης Επιρροής ΙΙΙ, προέρχονται 

από τα Περιφερειακά Πλαίσια Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης Δυ-

τικής Μακεδονίας (ΦΕΚ-1472/Β/9-10-03), Ηπείρου (ΦΕΚ – 1451/Β/6-10-03), Θεσσα-

λίας (ΦΕΚ-1484/Β/10-10-03) και Στερεάς Ελλάδας (ΦΕΚ-1469/ Β/9-10-03). 

 

Μεθοδολογία 

Για τη σύγκριση με το σύνολο Χώρας λαμβάνονται τα μεγαλύτερα σε μέγεθος κέντρα 

και ως τέτοιο όριο θεωρήθηκε ο μόνιμος πληθυσμός των 30.000 κατοίκων. Οι πόλεις 

Ο συγκεκριμένος δείκτης αποτελεί και δείκτη του Παρατηρητηρίου Εγνατίας Οδού και 

ο υπολογισμός του έγινε με παρόμοια μέθοδο.  

Ως αστικά κέντρα θεωρούνται οι πόλεις που έχουν πληθυσμό άνω των 10.000 κατοί-

κων. Κατ’ εξαίρεση, στον υπολογισμό του δείκτη συμπεριλαμβάνονται τα Γρεβενά, η 

Ηγουμενίτσα, το Καρπενήσι και η Άμφισσα, ο πληθυσμός των οποίων είναι μικρότερος 

των 10.000, επειδή αποτελούν τους μεγαλύτερους οικισμούς και τις πρωτεύουσες των 

Νομών όπου ανήκουν στην Ζώνη ΙΙΙ.  
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που καταγράφονται ως Πολεοδομικά Συγκροτήματα (ΠΣ) στην απογραφή του 1991 

υπολογίζονται από τον δείκτη, επίσης, ως ΠΣ και το 2001. Για τη Θεσσαλονίκη χρησι-

μοποιήθηκε αντί του ΠΣ η Ευρύτερη Περιοχή Θεσσαλονίκης (ΕΠΘ), όπως ορίζεται 

από το Ρυθμιστικό Σχέδιο Θεσσαλονίκης και ομοίως για την Αθήνα η Ευρύτερη Περιο-

χή Αθήνας (ΕΠΑ). Ο υπολογισμός του πληθυσμού των Π.Σ., της ΕΠΘ και της ΕΠΑ 

έγινε με τη χρήση του Γεωγραφικού Συστήματος Πληροφοριών. 

Οι ορισμοί τόσο για τις Λειτουργικές Αστικές Περιοχές (FUAs) όσο και για τις επί μέ-

ρους κατηγορίες τους (π.χ. Μητροπολιτικές Περιοχές – MEGAs) λήφθηκαν από το Ευ-

ρωπαϊκό Πρόγραμμα ESPON 1.1.1.  
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Στο πίνακα που προηγήθηκε παρουσιάζονται όλοι οι αστικοί ιστοί με το μεγαλύτερο 

πληθυσμιακό δυναμικό στην Ζώνη Επιρροής ΙΙΙ.  Η Λάρισα ηγείται της ιεραρχίας με 

131.095 μόνιμους κατοίκους. Ακολουθούν τα πολεοδομικά Συγκροτήματα Βόλου και 

Ιωαννίνων. Ουραγοί της ιεραρχίας είναι οι πόλεις του Καρπενησίου και της Άμφισσας. 

 

Σε σύγκριση με την εθνική ιεραρχία των πόλεων άνω των περίπου 30.000 κατοίκων, 

στη Ζώνη επιρροής ΙΙΙ του αυτοκινητοδρόμου Ε-65 βρίσκονται οκτώ (8) από τους προ-

αναφερθέντες αστικούς πόλους.  Αξίζει να σημειωθεί ότι σύμφωνα με την μεταβολή 
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της θέσης τους στην εθνική Ιεραρχία η Λάρισα (κατά 1 θέση) και η Λαμία (κατά 3 θέ-

σεις) ανέβηκαν στην ιεραρχία, ενώ ο Βόλος και τα Ιωάννινα, κατά μία θέση αντίστοιχα, 

έπεσαν. 

Εκτός από την ταξινόμηση κατά πληθυσμιακό μέγεθος, μια άλλη κατάταξη των αστι-

κών κέντρων δίνεται από το ευρωπαϊκό δίκτυο παρατηρητηρίων του προγράμματος 

ESPON χρησιμοποιώντας την έννοια των Λειτουργικών Αστικών Περιοχών (FUAs), 

όπως τις ορίζει η μελέτη ESPON 1.1.1 «Πολυκεντρισμός». Η κατάταξη των Λειτουργι-

κών Αστικών Περιοχών λαμβάνει υπόψη κριτήρια που αφορούν τον αριθμό των κατοί-

κων, τις μεταφορές, το ανώτερο επίπεδο εκπαίδευσης, τις λειτουργίες λήψης αποφάσε-

ων, τη διοίκηση, τη βιομηχανία και τις τουριστικές λειτουργίες. 

Ως «Λειτουργικές Αστικές Περιοχές» (Functional Urban Areas - FUAs) ορίζονται οι 

αστικοί πυρήνες με τις περιβάλλουσες σε αυτούς αγορές (ESPON 2004). Η σπουδαιό-

τητα της συγκεκριμένης ευρωπαϊκής ζωνοποίησης παρουσιάζεται και από το γεγονός 

ότι στο «Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης» (31 Ιου-

λίου 2007) αναφέρεται ρητώς η αναγκαιότητα καθορισμού των Λειτουργικών Αστικών 

Περιοχών. Συγκεκριμένα, το ΓΠΧΣΑΑ προβλέπει «τον ανασχεδιασμό του χάρτη των 

υφισταμένων διοικητικών επιπέδων της χώρας με βάση ευρύτερα πολιτικά, λειτουργικά 

και αναπτυξιακά κριτήρια, ώστε να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις της εδαφικής, κοι-

νωνικής και οικονομικής συνοχής και να προάγει τη συνολική ανταγωνιστικότητα του 

εθνικού χώρου». Τέλος, οι Δυνητικές Λειτουργικές Αστικές Περιοχές ορίζουν ουσια-

στικά τις δυνατότητες επέκτασης των Λειτουργικών Αστικών Περιοχών. 
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Όσον αφορά την περιοχή μελέτης τα δεδομένα αφορούν στη Ζώνη Επιρροής ΙΙ (βλ Πα-

ράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.3.4.1.). Συγκεκριμένα στην Περιφέρεια Δυτικής Μακε-

δονίας, την μεγαλύτερη σε έκταση Λειτουργική Αστική Περιοχή έχει η πόλη της Κα-

στοριάς, η οποία εκτείνεται κυρίως νοτιοδυτικά των ορίων της, ενώ τα όρια των Λει-

τουργικών Αστικών Περιοχών των πόλεων της Κοζάνης – Γρεβενών και Καστοριάς – 

Φλώρινας εφάπτονται. Στην Περιφέρεια Θεσσαλίας κυριαρχεί η Λειτουργική Αστική 

Περιοχή της Λάρισας, η οποία εκτείνεται προς όλες τις κατευθύνσεις εκτός από τα βο-

ρειοδυτικά. Η ακτίνα επιρροής των υπόλοιπων πόλεων έχει περίπου ίδια ακτίνα. Τέλος, 

στην Περιφέρεια Κεντρικής Ελλάδας, οι πόλεις της Λαμίας και της Χαλκίδας εμφανί-

ζουν τις μεγαλύτερες ακτίνες επιρροής στις γύρω περιοχές. Η Λαμία εκτείνεται προς 

όλες τις κατευθύνσεις, εκτός από βόρεια της πόλης. Η Λειτουργική Αστική Περιοχή της 

Χαλκίδας εκτείνεται κυρίως βόρεια των ορίων του ΟΤΑ και φτάνει μέχρι τους δήμους 

από την μεριά του Αιγαίου. Η Λειτουργική Αστική Περιοχή της Λειβαδιάς συμπερι-

λαμβάνει έναν ακόμη δήμο βόρεια αυτής, ενώ οι ακτίνες επιρροής των πόλεων της Άμ-

φισσας και του Καρπενησίου περιορίζονται στα όρια των ΟΤΑ τους (Γ. Δωρής,2008) . 
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Επίσης, τα αστικά κέντρα που βρίσκονται σε περιοχές που έχουν ομαλό γεωγραφικό 

ανάγλυφο και πιο ανεπτυγμένο οδικό δίκτυο παρατηρούνται σαφώς μεγαλύτερες Δυνη-

τικές Λειτουργικές Αστικές Περιοχές, απ’ ότι στις ορεινά και απομακρυσμένα αστικά 

κέντρα. Για παράδειγμα, η Δυνητική Λειτουργική Αστική Περιοχή της Λαμίας είναι 

αισθητά μεγαλύτερη από την αντίστοιχη του Καρπενησίου. 

Παρατηρείτε ότι η ιεραρχία των εννέα μεγαλύτερων πόλεων της Ελλάδας βάσει του 

πληθυσμού και του πληθυσμού των Λειτουργικών Αστικών Περιοχών παραμένει  αμε-

τάβλητη. Αυτό σημαίνει ότι ύστερα και από την προσέγγιση των Λειτουργικών Αστι-

κών Περιοχών, η κατάταξη των ελληνικών αστικών κέντρων βάση πληθυσμού παραμέ-

νει σταθερή. Σε ότι αφορά τις μικρότερες πόλεις, η μεγαλύτερη άνοδος στην ιεραρχία 

του ελληνικού αστικού συστήματος παρατηρείται στην πόλη της Καστοριάς, η οποία με 

την προσέγγιση των λειτουργικών αστικών περιοχών ανεβαίνει κατά 12 θέσεις. Η Κα-

στοριά παρουσιάζει διευρυμένη Λειτουργική Αστική Περιοχή, αφού μέσα σε αυτή ε-

ντάσσονται πολλοί γειτονικοί Δήμοι με σχετικά μεγάλο πληθυσμό. Ακολουθούν οι πό-

λεις των Τρικάλων και της Φλώρινας με άνοδο 6 και 5 θέσεων αντίστοιχα. Τη μεγαλύ-

τερη πτώση στην ιεραρχία παρουσιάζει η πόλη της Πρεβέζης (6 θέσεις). 
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Η κατασκευή του υπό μελέτη άξονα αποτελεί ένα τμήμα του στρατηγικού Σχεδιασμού 

των μεταφορών της Χώρας. Οι επιπτώσεις στις συγκοινωνίες ελέγχονται σε επίπεδο 

μεταβολών των χρονοαποστάσεων, τους κυκλοφοριακούς φόρτους, την οδική ασφάλεια 

καθώς και την συμπληρωματικότητα της υποδομής με α υπόλοιπα προσπελάσιμα μέσα 

μεταφοράς.  

Δ.4. ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΙ ΔΕΙΚΤΕΣ   

 

Δ.4.1. ΜΕΤΑΒΟΛΕΣ ΧΡΟΝΟΑΠΟΣΤΑΣΕΩΝ 

Ορισμός 

Ο δείκτης εκτιμά τις μεταβολές των χρονοαποστάσεων μεταξύ των πόλεων της Ζώνης 

ΙΙΙ καθώς και μεταξύ των πρωτευουσών των ηπειρωτικών νομών της Ελλάδος με τη 

χρήση οδικών μεταφορικών μέσων. Η χρονοαπόσταση μεταξύ πόλεων αποτελεί βασικό 

δείκτη για την εκτίμηση της προσπελασιμότητας των πόλεων. 

Πηγές Δεδομένων/ Στοιχείων 

Η πηγή των πρωτογενών στοιχείων είναι οι επεξεργασίες των χρονοαποστάσεων από 

τις μελέτες «Προορισμού – Προέλευσης,1993» και «Ανάπτυξη Συγκοινωνιακής Υπο-

δομής -  Ελλάδα 2010, 1994» των κου Πετράκου και κα Ναθαναήλ.  

 

Μεθοδολογία 

Οι χρονολογικές περίοδοι των στοιχείων είναι το 1988 (Πετράκος), όπου ως κεντρικοί 

οδικοί άξονες ήταν ο ΠΑΘΕ και ένα μικρό τμήμα της Εγνατίας Οδού και του 

2010(Ναθαναήλ), όπου προστέθηκαν η Εγνατία και το Ρίο – Αντίριο. Στη συνέχεια 

πραγματοποιήθηκε ιδία επεξεργασία συμπεριλαμβάνοντας στις χρονοαποστάσεις και 

τους προγραμματισμένους αυτοκινητόδρομους Ε-65 και Ιόνια Οδός. Τα αποτελέσματα 

της επεξεργασίας παρουσιάζονται στον πίνακα των χρονοαποστάσεων του 2020 (βλ. 

Παράρτημα- Πίνακες: Πίνακας Δ.1.4.). 
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Αρχικά, μελετήθηκαν οι μεταβολές χρονοαποστάσεων μεταξύ των 39 ηπειρωτικών νο-

μών της ελληνικής επικράτειας για τη χρονική περίοδο 1988 – 2020 (βλ Παράρτημα-

Πίνακες: Πίνακας Δ.1.4, Δ.4.1.1. και Δ.4.1.2.). Στη συνέχεια απομονώθηκαν οι χρονο-

αποστάσεις όλων των ηπειρωτικών νομών από την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη. Η συ-

γκεκριμένη επιλογή θεωρείτε εύλογη και απαραίτητη εφόσον όλες οι διοικητικές λει-

τουργίες της χώρας καθώς και όλες οι βασικές εμπορικές (εξαγωγές –εισαγωγές) δρα-

στηριότητες συγκεντρώνονται στους δύο αυτούς εθνικής και υπερεθνικής σημασίας πό-

λους ανάπτυξης. 

 

Παρατηρείται από τον παραπάνω πίνακα, καθώς και τον Χάρτη (βλ Παράρτημα – Χάρ-

τες: Χάρτης Δ.4.1.), πως στην υπό εξέταση χρονική περίοδο (1988-2020) οι αποστάσεις 

των νομών  βόρειας Ελλάδας από την Αθήνα μειώνονται αισθητά, με την εντυπωσιακή 

μείωση της χρονοαπόστασης Έβρου – Αττικής 311min. Ενώ, οι μεταβολές των χρονο-

αποστάσεων από τη Θεσσαλονίκη παρουσιάζουν μεγάλη μείωση από την δυτική «ρα-

χοκοκαλιά» και τη Θράκη, με υψηλότερη μεταβολή επαναλαμβανόμενα από τον Νομό 

Έβρου (201min). 
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Πέρα από την ανάλυση σε επίπεδο ελληνικής επικράτειας και εστιάζοντας στη Ζώνη 

Επιρροής ΙΙΙ του αυτοκινητοδρόμου Ε-65, περιλαμβάνοντας και τις χρονοαποστάσεις 

των τριών πρώτων σε ιεραρχία σύμφωνα με τον πληθυσμό πόλεων (Αθήνα, Θεσ/νίκη 

και Πάτρα), παρουσιάζονται τα παρακάτω αποτελέσματα.  

 
Ομαδοποιώντας τα στοιχεία σε ισοχρονικές ζώνες των 36min, προκύπτουν  πέντε (5) 

κλάσεις. Παρατηρείται ότι οι κλάσεις των μεταβολών 37-73 και 74 – 109 min συγκε-

ντρώνουν την πλειοψηφία των χρονοαποστάσεων εντός της Ζώνης επιρροής ΙΙΙ.     
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Δ.4.2. ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΙ ΦΟΡΤΟΙ 

Ορισμός 

Ο δείκτης εκτιμά την Ετήσια Μέση Ημερήσια Κυκλοφορία (Ε.Μ.Η.Κ.), δηλαδή τον μέσο ημε-

ρήσιο αριθμό οχημάτων που κινήθηκαν μεταξύ δύο διαδοχικών ανισόπεδων κόμβων του αυτο-

κινητόδρομου Ε-65 κατά τη διάρκεια ενός έτους. O κυκλοφοριακός φόρτος είναι ο βασικός δεί-

κτης για την απεικόνιση της κινητικότητας στον υπό μελέτη άξονα. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα στοιχεία για τους κυκλοφοριακούς φόρτους πηγάζουν από τις Περιβαλλοντικές Με-

λέτες του Έργου και συγκεκριμένα αποτελούν εκτιμήσεις του Κυκλοφοριακού Συμ-

βούλου («Κυκλοφοριακός Σύμβουλος Συμβάσεων Παραχώρησης Αυτοκινητοδρόμων 

στην Ελλάδα» της  Κοινοπραξίας Steer Davies Gleave Ltd - ΝΑΜΑ ΑΕ - ΣΑΛΦΩ 

ΕΠΕ). 

 

Μεθοδολογία  

Σε αυτό το σημείο πρέπει να αναφερθεί η δυσκολία δημιουργίας ενός πίνακα κυκλοφο-

ριακών φόρτων ανά τμήμα του έργου διότι οι υπάρχουσες περιβαλλοντικές μελέτες πα-

ρόλο που χωρίζουν το έργο σε τρία τμήματα έχουν συγκεντρωτικό πίνακα κυκλοφορίας 

αλλά με διαφορετικούς χρονικούς ορίζοντες. Επίσης πρέπει να σημειωθεί ότι οι κυκλο-

φοριακοί φόρτοι των μελετών θέτουν – πολύ αισιόδοξα μάλιστα - ως πρώτο χρόνο λει-

τουργίας του έργου το 2008, γεγονός που διαψεύδεται αφού η κατασκευή του άξονα 

δεν έχει αρχίσει μέχρι σήμερα.  Τέλος, οι φόρτοι θα παρουσιαστούν σε επίπεδα τμημά-

των του άξονα αλλά και σε επίπεδο διοδίων για διευκόλυνση. 

Τα αποτελέσματα παρουσιάζουν πως από τον πρώτο χρόνο λειτουργίας του αυτοκινη-

τόδρομου η μέση ημερήσια κυκλοφορία θα είναι 5.330 οχήματα και θα αυξάνει χρονικά 

με ετήσιο ρυθμό μεταβολής περίπου 3%. Ο κυκλοφοριακός σύμβουλος εκτίμησε πως 

το 2032 η μέση ημερήσια κυκλοφορία του άξονα θα είναι 10.031 οχήματα. Δηλαδή σε 

διάρκεια είκοσι ετών λειτουργίας θα παρουσιαστεί αύξηση στη χρήση του αυτοκινητό-

δρομου κατά 88,19%. 
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Με βάση των πίνακα των φόρτων ανά σταθμό διοδίων (6 σταθμοί διοδίων προορίζεται 

να κατασκευαστούν για το υπό μελέτη έργο) μπορούν να προκύψουν συμπεράσματα 

για τα μεγέθη των φόρτων ανά τμήμα περίπου του έργου (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: 

Χάρτης Δ.4.2.).  

  

Οι μεγαλύτεροι φόρτοι θα παρουσιάζονται στο οδικό τμήμα κοντά στην πόλη της Λα-

μίας. Γεγονός εύλογο από πολλές απόψεις αλλά κατά κύριο λόγω από την εγγύτητα του 

κόμβου με την Πρωτεύουσα της Χώρας καθώς και την εγγύτητα του στον κόμβο σύν-

δεσης (Σκάρφεια) με τον αυτοκινητόδρομο ΠΑΘΕ. Μπορεί λοιπόν να διεξαχθεί το συ-
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μπέρασμα πως ο συγκεκριμένος άξονας θα αποτελέσει μέσω διακίνησης εμπορευμάτων 

(φόρτοι βαρέων οχημάτων) κυρίως προς Αθήνα (και Λιμάνι Πειραιά). Ο άξονας όσον 

αφορά την διακίνηση προϊόντων είναι συμπληρωματικός του ΠΑΘΕ για τις δυτικές πε-

ριοχές της Θεσσαλίας. Με την ολοκλήρωση του τμήματος Βόλου – Ε-65 οι φόρτοι προς 

Εγνατία θα αυξηθούν, διότι θα αντιπροσωπεύουν ουσιαστικά την μετακίνηση εμπορευ-

μάτων προς Λιμάνι Ηγουμενίτσας.  

Όσον αφορά στην διακίνηση επιβατών, η κατεύθυνση προς Λαμία και Αθήνα είναι η 

επικρατούσα. Η ελκυστικότητα της πρωτεύουσας θα αυξήσει την επιρροή στην περιοχή 

μελέτης, κρούοντας τον «κώδωνα» κινδύνου για φαινόμενα άντλησης πλουτοπαραγω-

γικών πόρων καθώς και πληθυσμιακού δυναμικού. 

Τέλος, το πιο ενθαρρυντικό αποτέλεσμα για την ανάπτυξη της περιοχής μελέτης είναι 

ότι οι φόρτοι από Λαμία προς Βορρά είναι ίσοι ή και περισσότεροι από την αντίθετη 

κατεύθυνση (ιδιαίτερα των β. οχημάτων) γεγονός που διαβεβαιώνει πως η παραγωγική 

φυσιογνωμία της περιοχής θα παρουσιάσει ιδιαίτερη εξωτερίκευση προς την νότια χώ-

ρα και έχει τάσεις εξωτερίκευσης και προς το εξωτερικό.  

 

Δ.4.3. ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

Ορισμός 

Ο υπολογισμός του δείκτη αφορά στη διαχρονική συγκέντρωση και αξιοποίηση στοιχείων ατυ-

χημάτων για αξιολόγησης του επιπέδου οδικής ασφάλειας «πριν» και «μετά» την κατασκευή 

του Ε-65. 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα πρωτογενή δεδομένα των τροχαίων ατυχημάτων προέρχονται από την ΕΣΥΕ με πιο 

πρόσφατη καταγραφή για την περιοχή μελέτης του 2006. Επίσης, αντλήθηκαν τα στοι-

χεία καταγραφών από το 1994 έως το 2006 για όλη την ελληνική επικράτεια.  

 

Μεθοδολογία 

Λόγω του ότι ο συγκεκριμένος αυτοκινητόδρομος δεν είναι σε λειτουργία και δεν μπο-

ρούμε να έχουμε πραγματικές καταγραφές των τροχαίων ατυχημάτων σε αυτόν, ακο-

λουθήθηκε μία προσεγγιστική μέθοδος για την παρουσίαση των μεταβολών των τρο-
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χαίων στο οδικό δίκτυο. Η περιοχή που μελετείται με τον παρόν δείκτη είναι η συνολι-

κή έκταση των τεσσάρων (4) νομών διέλευσης του αυτοκινητοδρόμου. 

 
 

Τα αποτελέσματα από την επεξεργασία των δεδομένων για το 2006 γενικώς δείχνουν 

πως το ποσοστό των τροχαίων καθώς και των τραυματιών ή των αποθανόντων, αντί-

στοιχα, είναι αυξημένο σε σχέση με τους εθνικούς μέσους όρους. Το αποτέλεσμα αυτό 

μπορεί να χαρακτηριστεί ως αναμενόμενο, διότι η ποιότητα του εθνικού δικτύου της 

περιοχής είναι επιεικώς απαράδεκτη λόγω του δύσκολου ανάγλυφου και της μηδαμινής 

συντήρησης.  
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Σύμφωνα με τα στοιχεία της ΕΣΥΕ για το σύνολο της χώρας παρατηρείται πτώση των 

ατυχημάτων από το 2000 και έπειτα. Σε αυτό το γεγονός έχει συντελέσει κατά κύριο 

λόγω η ανάπτυξη και βελτίωση των τεχνικών υποδομών. Συγκεκριμένα, επισυνάπτεται 

πως από το 2000 και μετά ξεκίνησαν να παραχωρούνται προς «κατανάλωση» μεγάλα 

κομμάτια της Εγνατίας Οδού. Φυσικά και άλλοι λόγοι συντρέχουν στην συγκεκριμένη 

μείωση (όπως νέα εθνικά μέτρα αντιμετώπισης ατυχημάτων: αυξήσεις προστίμων, επι-

βολή ζώνης ασφαλείας κλπ) που δεν εξετάζονται στην παρούσα εργασία. 

Σύμφωνα με την εξέλιξη σε εθνικό επίπεδο και συνυπολογίζοντας το γεγονός ότι η μεί-

ωση των ατυχημάτων στις ζώνες επιρροής της Εγνατίας Οδού αγγίζει το ποσοστό του 

70% (Δείκτης Τροχαίων Ατυχημάτων – Οδικής Ασφάλειας, Παρατηρητηρίου Εγνατίας 

Οδού) εικάζεται πως το υπό μελέτη έργο θα έχει την ίδια αν όχι μεγαλύτερη μεταβολή 

στα τροχαία ατυχήματα των ζωνών επιρροής του. Έχοντας μάλιστα ως δεδομένο πως οι 
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υφιστάμενες οδικές χαράξεις των ζωνών επιρροής του Ε-65 είναι σε πολύ χειρότερη 

κατάσταση από τις προϋπάρχουσες της Εγνατίας Οδού.  

 

Δ.4.4. ΠΡΟΣΠΕΛΑΣΙΜΑ ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

Ορισμός 

Ο δείκτης καταγράφει δεδομένα σχετικά με τα λιμάνια, τα αεροδρόμια και τους σιδη-

ροδρομικούς σταθμούς που βρίσκονται στη Ζώνη IΙΙ και ειδικότερα: (α) τη θέση, (β) 

την επίσημη κατάταξη ανάλο γα με τη σημασία το υς,  (γ) την επιβατική και εμπο ρική 

κίνηση και (δ) τη χρονοαπόσταση από τον πλησιέστερο κόμβο του Ε-65. Η βέλτιστη 

σύνδεση του οδικού δικτύου με τα υπόλοιπα μέσα μεταφοράς αποτελεί βασική παράμε-

τρο της ανάπτυξης ενός ολοκληρωμένου συστήματος συνδυασμένων μεταφορών. 

 

Πηγές Δεδομένων/Στοιχείων 

Τα στοιχεία για την κατάταξη των λιμένων και των αεροδρομίων πηγάζουν από το Επι-

χειρησιακό Πρόγραμμα Ενίσχυση της Προσπελασιμότητας 2007-2013, 2007  καθώς 

και από Περιφερειακά Πλαίσια Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης 

Δυτικής Μακεδονίας (ΦΕΚ-1472/Β/9-10-03), Ηπείρου (ΦΕΚ – 1451/Β/6-10-03), Θεσ-

σαλίας (ΦΕΚ-1484/Β/10-10-03) και Στερεάς Ελλάδας (ΦΕΚ-1469/ Β/9-10-03).Η επι-

βατική και εμπορική κίνηση των αεροδρομίων πηγάζει από τα στοιχεία της Υπηρεσίας 

Πολιτικής Αεροπορίας (http://www.ypa.gr/content/index.asp?tid=15). Δυστυχώς, δεδο-

μένα για την επιβατική και εμπορική κίνηση των λιμένων δεν βρέθηκαν και δεν συμπε-

ριλαμβάνονται στον δείκτη.  

Η περιοχή μελέτης διαθέτει συνολικά 19 συμπληρωματικές τεχνικές υποδομές μεταφο-

ρών του αυτοκινητόδρομου Ε-65. Συγκεκριμένα, οκτώ (8) αερολιμένες, δύο (2) ελικο-

δρόμια και εννέα (9) λιμένες η κατάταξη των οποίων παρουσιάζεται στον ακόλουθο 

πίνακα (βλ. Παράρτημα – Χάρτες: Χάρτης Δ.4.4).   

http://www.ypa.gr/content/index.asp?tid=15�
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Όσον αφορά την επιβατική και  την εμπορική κίνηση των αερολιμένων τα πρωτογενή 

δεδομένα που συλλέχτηκαν αφορούν το σύνολο των εθνικών αεροδρομίων. Θεωρώντας 

λοιπόν πως το 85% του συνόλου αφορά τα αεροδρόμια Αθηνών και Θεσσαλονίκης το 

υπόλοιπο 15% αντιστοιχεί σε δεκαεπτά (17) αεροδρόμια σύμφωνα με το Επιχειρησιακό 

Πρόγραμμα Προσπελασιμότητα 2007-13. Από αυτά τα δεκαεπτά (17) τα τρία ανήκουν 

στη ζώνη επιρροής ΙΙΙ. Με αυτή τη μέθοδο έγιναν οι υπολογισμοί της επιβατικής και 

εμπορικής κίνησης των αερολιμένων της υπό μελέτης περιοχής που αντιστοιχούν στο 

2,65% του συνόλου της χώρας. 
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Η αντικειμενικά πραγματική επιρροή της υπό μελέτης τεχνικής υποδομής με βάση την 

προσπελασιμότητα είναι η εξυπηρέτηση στην οδική ένωση της κεντρικής Ελλάδας με 

το βόρειο και νότιο τμήμα της χώρας. Μακροπρόθεσμα θα συνεισφέρει και στην ένωση 

ανατολής και δύσης και στην παραγκώνιση του φυσικού εμποδίου (οροσειρά της Πίν-

δου) με την δημιουργία και του άξονα Βόλος – Καρδίτσα.  

Λαμβάνοντας όλα αυτά υπόψη η συγκεκριμένη υποδομή, αν και παρουσιάζει κάποια 

σύνδεση με τις υπόλοιπες μεταφορικές υποδομές, θεωρείται μία αρκετά αυτόνομη υπο-

δομή που έχει ως βασικό στόχο την οδική ένωση κεντρικών περιοχών που μέχρι τώρα η 

ανάπτυξη τους ήταν πολύ συγκρατημένη λόγω κυρίως της γεωγραφικής τους απομόνω-

σης.  Τέλος, η άμεση εξάρτηση της συγκεκριμένης υποδομής είναι με τους υπάρχοντες 

και προγραμματισμένους αυτοκινητοδρόμους διότι όλοι μαζί αποτελούν τον βασικό 

κορμό διασύνδεσης όλων των ηπειρωτικών περιοχών της χώρας.  
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Πιο συγκεκριμένα, οι άμεσες και βραχυπρόθεσμες επιπτώσεις που επέρχονται στις πε-

ριοχές των ζωνών επιρροής εκφράζονται κατά κύριο λόγο με το σύνολο των περιβαλ-

λοντικών δεικτών. Σύμφωνα με την επεξεργασία των συγκεκριμένων αποτελεσμάτων οι 

ζώνες επιρροής δεν διατρέχουν κάποιο ιδιαίτερο περιβαλλοντικό πρόβλημα, παρόλη 

Δ.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Για την ολοκληρωμένη διερεύνηση των χωρικών επιδράσεων του αυτοκινητόδρομου Ε-

65 απαιτείται συστηματική παρακολούθηση, συνθετική εκτίμηση και ανάλυση μιας 

σειράς από κοινωνικό-οικονομικές, συγκοινωνιακές, περιβαλλοντικές παραμέτρους, και 

τις υπόλοιπες χωρικές μέσω αντίστοιχων δεικτών, με διάκριση στις αντίστοιχες χωρικές 

ενότητες ή ζώνες επιρροής, αλλά και τις διάφορες χρονικές στιγμές (στάδιο κατα-

σκευής, αποπεράτωση και λειτουργία) (Παρατηρητήριο Εγνατίας Οδού, 2006). 

Επιπλέον, η παροχή δεδομένων από μόνη της δεν επαρκεί για την αποτελεσματική χρή-

ση τους στη διαδικασία και τη λήψη αποφάσεων προγραμματισμού. Απαιτείται ειδική 

ανάλυση και σύνθεση για να γεφυρωθεί το χάσμα και να υπάρξει ισορροπία μεταξύ α-

ντικειμενικών δεδομένων (μετρημένων και στατιστικά αναλυμένων) και πληροφοριών 

που είναι άμεσα χρήσιμες για την υποστήριξη της αξιολόγησης και της λήψης αποφά-

σεων (π.χ. συνθετική ανάλυση και συσχέτιση αποτελεσμάτων, προβολές, εκτιμήσεις 

και παραγωγή σεναρίων, ειδικές απόψεις, περιλήψεις εκθέσεων και μελετών, ειδήσεις 

από άλλα μέσα και πηγές κλπ).  

Η διερεύνηση και τεκμηρίωση των διαφόρων μορφών και πτυχών με τις οποίες εκφρά-

ζονται οι άμεσες ή έμμεσες χωρικές επιδράσεις της υπό μελέτης υποδομής γίνεται με 

ολοκληρωμένο και συστηματικό τρόπο, μέσω ενός συστήματος 18 δεικτών. Δείκτες 

που μετράνε τη λειτουργία του οδικού δικτύου συσχετίζονται με δείκτες που μετράνε 

κοινωνικο-οικονομικές και χωροταξικές εξελίξεις, αλλά και με δείκτες που εκτιμούν τις 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις. 

Με αυτή την ολοκληρωμένη προσέγγιση, είναι εφικτό να αποτιμηθούν τόσο η θετική 

συμβολή όσο και οι αναξιοποίητες ευκαιρίες, αλλά ακόμα και οι τυχόν δυσμενείς επι-

πτώσεις, του αυτοκινητοδρόμου, προκειμένου να αξιολογηθούν και να οδηγήσουν σε 

μια συνολική αποτίμηση της αλληλεπίδρασης του έργου με την αναπτυξιακή πορεία της 

ευρύτερης περιοχής επιρροής.  
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την πληθώρα των φυσικών πόρων τους. Επίσης μέσω των κυκλοφοριακών φόρτων πα-

ρουσιάζεται εξωτερίκευση της συγκεκριμένης αγοράς κυρίως προς τη νότια χώρα και 

άμεση εξάρτηση της από την αγορά των Αθηνών. 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζεται για τις έμμεσες και σχετικά μακροπρόθεσμες επι-

δράσεις στην περιοχή μελέτης. Όλοι οι αναπτυξιακοί και χωρικοί δείκτες που διεκπε-

ραιώθηκαν στο παρόν κεφάλαιο στοχεύουν σε μία όσο το δυνατό πιο ρεαλιστική προ-

σέγγιση και εκτίμηση των επιδράσεων από την λειτουργία κατά κύριο λόγο της υπό με-

λέτης μεταφορικής υποδομής. Συγκεκριμένα, μελετώντας τις επιρροές της μείωσης των 

χρονοαποστάσεων των περιοχών των ζωνών επιρρο ής μεταξύ τους καθώς και με την 

υπόλοιπη επικράτεια (ειδικότερα με τους δύο αναπτυγμένους και άμεσα συσχετιζόμε-

νους αστικούς πόλους: Αθήνα και Θεσσαλονίκη) θα μπορούσε να ειπωθεί γενικά ότι η 

περιοχή παρουσιάζει ιδιαίτερο δυνητικό δυναμισμό και αναπτυξιακή τάση σε σύγκριση 

με άλλες περιοχές της ενδοχώρας.    

Παρακάμπτοντας, προς το παρόν, τους πιθανούς κινδύνους άντλησης (βλ. παρακάτω) 

και συσχετίζοντας τα αποτελέσματα των δεικτών, οι ζώνες επιρροής του αυτοκινητό-

δρομου παρουσιάζουν αυξητικούς ρυθμούς ανάπτυξης τόσο σε επίπεδα αγοράς και ζή-

τησης όσο και σε χωρικά πρότυπα. Συγκεκριμένα, οι βασικοί αστικοί κόμβοι ενισχύουν 

τις αναπτυξιακές τους δομές και δημιουργούν σταθερό και εύκαιρο υπόβαθρο ανάπτυ-

ξης. Η αύξηση της προσιτότητας σε συνδυασμό με την ευημερία της περιοχής, την 

προσέλκυση νέων επενδύσεων, την αύξηση της παραγωγικότητας δίνουν το έναυσμα 

για την βελτίωση της ελκυστικότητας των περιοχών διέλευσης του αυτοκινητόδρομου 

και γενικώς δημιουργούν τις τόσο επιθυμητές ευκαιρίες περαιτέρω ανάπτυξης. Οι αστι-

κοί κόμβοι που επηρεάζονται άμεσα προβλέπεται ότι θα αυξήσουν πέραν τις ελκυστι-

κότητας τους την δυναμική τους στο οικιστικό εθνικό σύστημα.  

Τολμώντας και, εκφράζοντας τον ουσιαστικό στόχο της συγκεκριμένης μεταφορικής 

υποδομής, χρησιμοποιώντας αθλητική ορολογία θα μπορούσε να ειπωθεί ότι για να α-

νέβουν «κατηγορία» - καθιέρωση τους ως ισχυροί αναπτυξιακό κόμβοι στο συνολικό 

οικιστικό δίκτυο της χώρας - ομάδες «β΄ εθνικής» – η περιοχή διέλευσης του αυτοκινη-

τοδρόμου για μεγάλο χρονικό διάστημα ήταν απομονωμένη, λόγω κυρίως γεωμορφο-

λογίας – έπρεπε να κάνουν την ισχυρή «μεταγραφή» – υπό μελέτη άξονας -  ενισχύο-

ντας την «άμυνα» - σταθερό και αναπτυσσόμενο αναπτυξιακό περιβάλλον – και την 
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Εικόνα Δ.1.: Το «s» Ανάπτυξης του Ελληνικού Χώ-
ρου 
Πηγή: Χ. Βλαχοπούλου  και Θ. Παπαθεωχάρη  
(2005) 
 

«επίθεση» – αύξηση ελκυστικότητας των αστικών κόμβων αλλά και αύξηση χωροθέτη-

σης νέων επενδύσεων.  

Βέβαια η συγκεκριμένη εργασία θα θεωρείτο ελλιπής αν δεν αναφέρονταν οι κίνδυνοι 

μείωσης των χρονοαποστάσεων μεταξύ των αναπτυσσόμενων περιοχών των ζωνών ε-

πιρροής με τους ήδη αναπτυγμένους αστικούς κόμβους της Αθήνας και Θεσσαλονίκης, 

κατά κύριο λόγο, και δευτερευόντως, με της Λάρισας και της Πάτρας. Ειδικά, αξίζουν 

επισήμανσης τα προβλήματα που δημιουργούν τα μεγάλα δίκτυα μεταφορών και κυρί-

ως  το φαινόμενο της «άντλησης» (Καυκαλάς Γ. και Ανδρικοπούλου Ε, 2000).  

Οι απομονωμένες, για τόσο μεγάλο χρονικό διάστημα, περιοχές είχαν αναπτύξει μηχα-

νισμούς αυτονομίας οι οποίοι κινδυνεύουν να αλλοιωθούν καθώς και να εξαφανιστούν 

από την εκμετάλλευση των ενδογενών πηγών αυτών των περιοχών από μακρινές και 

πολύ πιο ισχυρές περιοχές. Προϋπόθεση αποφυγής τέτοιου γεγονότος είναι η οικονομι-

κή ανάπτυξη των συγκεκριμένων περιοχών. Γνωρίζοντας ότι η οικονομική ανάπτυξη 

έχει αναφερθεί πολύ στην παρούσα εργασία, και μη θέλοντας να κουραστεί ο αναγνώ-

στης, περιληπτικά ο εν λόγω αυτοκινητόδρομος δίνει κάθε ευκαιρία οικονομικής ευη-

μερίας αρκεί οι αρμόδιοι εφαρμογής του σχεδιασμού να μην αναπαυθούν με την κατα-

σκευή του και χρονοτριβώντας γίνουν μάρτυρες πιθανών κινδύνων. Επιβάλλεται ο συ-

ντονισμός της κατασκευής του έργου με την εφαρμογή ολοκληρωτικού χωροταξικού 

σχεδιασμού. Άλλωστε το Γενικό 

Πλαίσιο, τα Ειδικά αλλά και όλα τα 

ευρωπαϊκά και εθνικά Προγράμματα 

δίνουν κατευθύνσεις γενικές και πο-

λυδιάστατες. 

Η τρέχουσα μελέτη των χωρικών επι-

δράσεων  του Ε-65 αναδεικνύει, γενι-

κά, την πραγματική δυνατότητα του 

αυτοκινητόδρομου να αποτελέσει συ-

μπληρωματικό άξονα ανάπτυξης πέ-

ραν του αναπτυξιακού «s» και «σ» 

(Βλαχοπούλου, Χ. και Παπαθεωχάρη 

Θ.,2005) (βλ. Εικόνες Δ.1 και Δ.2.) 
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Εικόνα Δ.2.: Το «σ» Ανάπτυξης του Ελληνικού Χώρου 
Πηγή: Χ. Βλαχοπούλου  και Θ. Παπαθεωχάρη  (2005) 

που σχηματίζουν μέχρι σήμερα ο ΠΑΘΕ και η Εγνατία Οδός.. Ως μεταφορική υποδομή 

και κυρίως ως διαπεριφερειακό οδικό δίκτυο που συνδέει τα κέντρα ανάπτυξης της Βο-

ρειοδυτικής με της Κεντρικής και 

Νότιας Ελλάδας έχει άμεσες επι-

δράσεις στη συνολική βελτίωση 

της οικονομίας και της ποιότητας 

ζωής των κατοίκων. Παράλληλα, 

όμως, αποδεικνύεται πως η κατα-

σκευή και λειτουργία της υπό με-

λέτης υποδομής, όπως και γενικό-

τερα η υλοποίηση έργων αναβάθ-

μισης των μεταφορικών υποδομών, 

θα πρέπει να συνδέεται με τον χω-

ροταξικό σχεδιασμό ώστε οι επι-

πτώσεις από την αύξηση της προσπελασιμότητας μεταξύ διαφορετικής κλίμακας δυνα-

μισμού περιοχές να μην προκαλούν φαινόμενα πόλωσης και υποβάθμισης. Ιδιαίτερα, 

τώρα που η αγορές έχουν κυριολεκτικά εξαλείψει τα όρια τους και ο διογκωμένος α-

νταγωνισμός σε επίπεδο ΕΕ καθιστά κάθε χώρα σαν τμήμα μιας ευρύτερης οικονομικής 

οντότητας.  
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ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Τα τελευταία χρόνια στα πλαίσια της ΕΕ, ο σχεδιασμός και οι πολιτικές για τα δίκτυα 

μεταφορών εντάσσονται σε ένα συνολικό στρατηγικό σχεδιασμό του ευρωπαϊκού 

χώρου. Οι βασικοί λόγοι δημιουργίας των διευρωπαϊκών δικτύων μεταφορών αφορούν 

την βελτίωση της οικονομικής ανάπτυξης, συνοχής και ανταγωνιστικότητας της 

ένωσης.  

Βέβαια για να καθίσταται κάθε κράτος μέλος της ΕΕ ικανό να αξιοποιήσει τις θετικές 

επιπτώσεις από έναν συνολικό στρατηγικό σχεδιασμό, πρέπει να έχει έναν ευέλικτο, 

οργανωμένο και έγκαιρο εθνικό σχεδιασμό. Τα τελευταία είκοσι περίπου χρόνια ο 

εθνικός σχεδιασμός  στο τομέα των μεταφορών συνεχώς εξελίσσεται, προσπαθώντας να 

πληρεί τις ευρωπαϊκές προδιαγραφές. Ως εκ τούτου, στις μέρες μας έχουν 

προγραμματιστεί πολλά έργα μεταφορών.     

Όσον αφορά, συγκεκριμένα, τις οδικές μεταφορές και στα πλαίσια εκσυγχρονισμού των 

ελληνικών υποδομών, έχουν προγραμματιστεί συνολικά έξι κλειστοί αυτοκινητόδρομοι 

(ΠΑΘΕ, Εγνατία Οδός, Ιόνια Οδός, Αυτοκινητόδρομος Κεντρικής Ελλάδας, 

Πελοποννήσου και Κρήτης). Ο ΠΑΘΕ και η Εγνατία οδεύουν προς ολοκλήρωση, ενώ ο 

Βόρειος Οδικός Άξονας της Κρήτης χρίζει μόνο μερικών βελτιώσεων. Οι υπόλοιποι 

είναι σε τελική φάση μελετών, ώστε να ξεκινήσουν οι κατασκευές. 

Δυστυχώς, μέχρι σήμερα στη χώρα μας, τα ζητήματα που συνήθως αναδεικνύονται στο 

επίκεντρο της λήψης αποφάσεων για την κατασκευή νέων μεταφορικών υποδομών 

είναι τα τεχνικά χαρακτηριστικά και οι όροι χρηματοδότησης. Όμως, η ουσιαστική 

συζήτηση, η οποία και οριοθετεί την ποιοτική διαφορά των έργων, θα πρέπει να αφορά 

και στις αναμενόμενες χωρικές επιδράσεις (σύμφωνα και με την ΕΕ) από τη λειτουργία 

τους. Δηλαδή, τις επιδράσεις στο περιβάλλον, στο γενικότερο σύστημα μεταφορών, στο 

επίπεδο ανάπτυξης και στην ποιότητα ζωής, καθώς και στη χωροταξική οργάνωση των 

δραστηριοτήτων στις περιοχές που άμεσα ή/και έμμεσα επηρεάζονται από αυτά. 

Έργο της παρούσης εργασίας ήταν η ex-ante αξιολόγηση των χωρικών επιπτώσεων του 

προγραμματισμένου αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδος (Ε-65). Στα πλαίσια 

αξιολογήσεων, όταν το έργο λειτουργεί, για την ολοκληρωμένη διερεύνηση των 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                              ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

169 

 

χωρικών επιπτώσεων των μεταφορικών υποδομών απαιτείται συστηματική 

παρακολούθηση, συνθετική εκτίμηση και ανάλυση μιας σειράς από κοινωνικό-

οικονομικές, συγκοινωνιακές, περιβαλλοντικές και άλλες χωρικές παραμέτρους, μέσω 

αντίστοιχων δεικτών, με διάκριση στις αντίστοιχες χωρικές ενότητες ή ζώνες επιρροής, 

αλλά και τις διάφορες χρονικές στιγμές (στάδιο κατασκευής, αποπεράτωση, 

λειτουργία). Στην ex – ante αξιολόγηση δεν υπάρχει το πλεονέκτημα της 

παρακολούθησης των χωρικών μεταβολών, έτσι ο εντοπισμός και η αξιολόγησή τους 

γίνονται στα πλαίσια δημιουργίας δεικτών δυνητικών επιπτώσεων. 

Αρχικά, λοιπόν, απαιτήθηκε μία σε βάθος ανάλυση των θεωρητικών υποβάθρων του 

πολυδιάστατου θέματος της αξιολόγησης των χωρικών επιπτώσεων που θα προκύψουν 

από μία οδική υποδομή. Λόγω έλλειψης ενός γενικού πλαισίου του συγκεκριμένου 

αντικείμενου, αναλύθηκαν επιμέρους τα θεωρητικά πλαίσια των αξιολογήσεων, των 

χωρικών επιπτώσεων και του σχεδιασμού μεταφορών. 

Έπειτα προς συμπλήρωση του «καμβά ή του υπο βάθρο υ» πάνω στο  ο πο ίο  θα 

διερευνηθούν οι χωρικές μεταβολές, έγινε μία σχολαστική διερεύνηση της ακριβής 

χάραξης του αυτοκινητοδρόμου καθώς και της υφιστάμενης κατάστασης της περιοχής 

διέλευσης που αποτελεί και την βασική ζώνη επιρροής της υπό μελέτης υποδομής. 

Συνοπτικά, τα αποτελέσματα της ανάλυσης παρουσίασαν μία περιοχή που έχει τις 

δυνατότητες και την «φέρουσα ικανότητα» να υποστηρίξει την λειτουργία μίας τόσο 

αναπτυξιακά και χωρικά ισχυρής υποδομής. Αξίζει αναφοράς το γεγονός πως, η υπό 

μελέτη περιοχή λόγω της γεωγραφικής της σχετικής απομόνωσης είχε αναπτύξει 

αυτόνομα αναπτυξιακά χαρακτηριστικά, τα οποία ενδέχεται να μεταβληθούν. Βέβαια 

τα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά δείχνουν πως η περιοχή έχει τις 

προοπτικές να επωφεληθεί και να αναπτυχθεί περαιτέρω με την λειτουργία του υπό 

μελέτη αυτοκινητόδρομου.  

Για την διερεύνηση των χωρικών μεταβολών έπρεπε, αρχικά, να κατανεμηθούν οι 

εκτιμώμενες επιπτώσεις σε τέσσερις θεματικές ενότητες, ώστε να συμπεριληφθούν όλες 

οι πιθανές μεταβολές και να εκλείψει το ενδεχόμενο παραγκωνισμού κάποιας. Έτσι, η 

ανάλυση των χωρικών επιπτώσεων διαχωρίστηκε σε ανάλυση των αναπτυξιακών, 

περιβαλλοντικών, συγκοινωνιακών και λοιπών χωρικών. 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 

ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                                              ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

170 

 

Για να ξεπεραστούν τα προβλήματα ποσοτικοποίησης των επιπτώσεων η ανάλυση τους 

έγινε  με συστηματικό τρόπο, μέσω ενός συστήματος δεκαοκτώ (18) δεικτών. Η 

πλειοψηφία των δεικτών βασίστηκε σε μαθηματικές συναρτήσεις παλινδρομήσεων, ενώ 

κάποιοι άλλοι σε χωρικά μοντέλα. 

Με αυτή την ολοκληρωμένη προσέγγιση, έγινε εφικτή η αποτίμηση της συμβολής του 

οδικού άξονα στην αναπτυξιακή πορεία της περιοχής εντοπίζοντας τους πιθανούς 

κινδύνους δυσμενών επιπτώσεων καθώς και τις ευκαιρίες για περαιτέρω ανάπτυξη. 

Οι άμεσες χωρικές επιπτώσεις, που αφορούν κυρίως το περιβάλλον και την υποβάθμισή 

του, σύμφωνα με τα αποτελέσματα των δεικτών δεν εμφανίζουν σοβαρούς κινδύνους. 

Αν και υπάρχει εγγύτητα με περιοχές που εντάσσονται στον κατάλογο «Natura 2000», 

η τεχνικά προσεγμένη κατασκευή που έχει προγραμματιστεί λαμβάνει όλα τα 

προϋποτιθέμενα μέτρα. Επίσης, η εξωτερίκευση της αγοράς ενισχύεται άμεσα με την 

συγκεκριμένη υποδομή και κυρίως προς τη νότια χώρα και την πρωτεύουσα. 

 Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζεται για τις έμμεσες και σχετικά μακροπρόθεσμες 

μεταβολές. Όλοι οι δείκτες στόχευσαν στην πιο ρεαλιστική εκδοχή των μεταβολών. Για 

τον συγκεκριμένο λόγο άλλωστε οι γεωγραφικές ενότητες που χρησιμοποιήθηκαν ως 

επί των πλείστων ανέλυαν τις μεταβολές για όλους τους ηπειρωτικούς νομούς της 

χώρας, ώστε να προκύψουν συγκριτικά συμπεράσματα.   

Συνοπτικά, η μείωση των χρονοαποστάσεων της υπό μελέτης περιοχής με την υπόλοιπη 

ελληνική επικράτεια θα επιφέρει νέες αναπτυξιακές ευκαιρίες. Πρόκειται να υπάρξει 

αύξηση στην ελκυστικότητα της περιοχής για νέες επενδύσεις, αύξηση του μεγέθους 

της αγοράς της, αύξηση της παραγωγικότητας και προσιτότητας και γενικά εδραίωση 

της περιοχής στην κατάταξη παραγωγικού δυναμισμού.     

Επίσης, οι βασικοί αστικοί κόμβοι του άξονα πρόκειται να ενισχύσουν τις αναπτυξιακές 

τους δομές και να δημιουργήσουν ένα σταθερό και εύκαιρο υπόβαθρο ανάπτυξης. 

Πέραν της αύξησης της ελκυστικότητας τους για παραγωγικούς σκοπούς, προβλέπεται 

ότι η ενίσχυση της αναπτυξιακής φυσιογνωμίας, σε πρώτη φάση, θα συγκρατήσει τον 

τοπικό πληθυσμό και, μετέπειτα, πιθανά να τον αυξήσει πέραν των φυσικών ρυθμών 

αύξησης.  
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Όσον αφορά την ευρύτερη περιοχή και κυρίως τις απομονωμένες για τόσα χρόνια 

βόρειες (κυρίως τους νομούς Ν. Καστοριάς και Γρεβενών) και δυτικά (κυρίως τους 

νομούς Ν. Ευρυτανίας και Ν. Φωκίδος) ο αυτοκινητόδρομος, ως τμήμα του νέου 

προγραμματιζόμενου εθνικού οδικού δικτύου, πρόκειται να συνεισφέρει στην αύξηση 

της ελκυστικότητας τους, με έμμεση και μακροχρόνια επίπτωση στην άμβλυνση των 

χωρικών ανισοτήτων της περιοχής.  

Σίγουρα, η υπό μελέτη υποδομή μπορεί να ωφελήσει σε μεγάλο βαθμό και σχετικά 

βραχυπρόθεσμα την περιοχή επιρροής της. Πρέπει, όμως, να ληφθούν υπόψη οι 

κίνδυνοι ανάπτυξης φαινομένων «άντλησης» και γενικώς υποβάθμισης και εξάντλησης 

των παραγωγικών, φυσικών και άλλων πόρων της περιοχής από την μείωση των 

χρονοαποστάσεων της με τους μεγάλους και αναπτυγμένους αστικούς κόμβους, όπως η 

Αθήνα, η Θεσσαλονίκη, η Πάτρα και η Λάρισα. 

Προϋπόθεση αποφυγής τέτοιου γεγονότος είναι η οικονομική ανάπτυξη των 

συγκεκριμένων περιοχών. Όπως αναφέρθηκε και στα προηγούμενα κεφάλαιο, εν λόγω 

αυτοκινητόδρομος δίνει κάθε ευκαιρία οικονομικής ευημερίας αρκεί οι αρμόδιοι 

εφαρμογής του σχεδιασμού να μην αναπαυθούν με την κατασκευή του και 

χρονοτριβώντας γίνουν μάρτυρες πιθανών κινδύνων. Επιβάλλεται ο συντονισμός της 

κατασκευής του έργου με την εφαρμογή ολοκληρωτικού χωροταξικού σχεδιασμού. 

Άλλωστε το Γενικό Πλαίσιο, τα Ειδικά αλλά και όλα τα ευρωπαϊκά και εθνικά 

Προγράμματα δίνουν κατευθύνσεις γενικές και πολυδιάστατες.  

Στα πλαίσια υλοποίησης κρατικού παρεμβατισμού θα πρέπει να δοθεί έμφαση και 

βαρύτητα στην παροχή οικονομικών κινήτρων στις συγκεκριμένες περιοχές, ώστε να 

έχουν όλες τις προϋποθέσεις αύξησης της ανταγωνιστικότητας τους.  

Συνολικά η παρούσα εργασία αναδεικνύει, την πραγματική δυνατότητα του 

αυτοκινητόδρομου να αποτελέσει συμπληρωματικό άξονα ανάπτυξης στο συνολικό 

προγραμματισμένο εθνικό οδικό δίκτυο. Η αναπτυξιακή σκοπιμότητα κατασκευής και 

λειτουργίας του κρίνεται ως αναμφισβήτητη. Ως μεταφορική υποδομή και κυρίως ως 

διαπεριφερειακό οδικό δίκτυο που συνδέει τα κέντρα ανάπτυξης της Βορειοδυτικής με 

της Κεντρικής και Νότιας Ελλάδας έχει άμεσες επιδράσεις στη συνολική βελτίωση της 

οικονομίας και της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Παράλληλα, όμως, αποδεικνύεται 
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πως η κατασκευή και λειτουργία της υπό μελέτης υποδομής, όπως και γενικότερα η 

υλοποίηση έργων αναβάθμισης των μεταφορικών υποδομών, θα πρέπει να συνδέεται με 

συμπληρωματικά μέτρα πολιτικών περιφερειακής ανάπτυξης που θα ενισχύουν την 

παραγωγική δομή, τη χωροταξική οργάνωση και την προστασία του περιβάλλοντος των 

περιφερειών, ιδιαίτερα των πιο αδύναμων, οι οποίες είναι και οι πλέον εκτεθειμένες στο 

έντονα ανταγωνιστικό περιβάλλον της διευρυμένης Ευρωπαϊκής Ένωσης. 



«ΟΙ ΧΩΡΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ(Ε-65)» 
ΠΑΥΛΙΔΟΥ ΠΑΡΘΕΝΑ                                                                  ΘΕΜΑΤΑ ΠΡΟΣ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ                                                                                               

 

 
 

173 
 

ΘΕΜΑΤΑ ΠΡΟΣ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ 
Μελετώντας τις χωρικές επιπτώσεις της οδικής υποδομής προέκυψαν κάποια βασικά 

ερωτήματα των οποίων οι απαντήσεις αποτελούν αντικείμενα εκτενέστερης έρευνας. 

Αρχικά, πρέπει να διερευνηθεί και αξιολογηθεί η σύνδεση του Αυτοκινητοδρόμου 

Κεντρικής Ελλάδας με την πόλη του Βόλου, όπου βρίσκεται και το βασικό λιμάνι της 

περιοχής, ώστε να ολοκληρωθεί ο οδικός Διάδρομος Βόλου – Ηγουμενίτσας.   Η 

σημασία της συγκεκριμένης διασύνδεσης ξεπερνά τα εθνικά πλαίσια και στοχεύει στη 

δημιουργία εναλλακτικής διαδρομής του Διευρωπαϊκού Συστήματος Συνδυασμένων 

Μεταφορών για τις διεθνείς μεταφορικές ροές μεταξύ Δυτικής Ευρώπης και  Μικρά 

Ασίας.  

Επίσης, πρέπει να ερευνηθεί η σύνδεση του Αυτοκινητόδρομου Κεντρικής Ελλάδας με 

το δευτερεύον οδικό δίκτυο της περιοχής και το κατά πόσο αυτή είναι λειτουργική και 

μπορεί να εξυπηρετήσει τις πιο απομονωμένες περιοχές. 

Τέλος, η ΕΕ δίνει έμφαση στις περιβαλλοντικές επιπτώσεις κάθε είδους σχεδιασμού και 

ιδιαίτερα του σχεδιασμού Μεταφορών και κυρίως των Διευρωπαϊκών Δικτύων. Όμως 

οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις δεν θα πρέπει σε καμία περίπτωση να στέκονται εμπόδιο 

στην δημιουργία των οδικών υποδομών. Πρέπει στα πλαίσια κοινωνικής-οικονομικής 

συνοχής και ενίσχυσης της ανταγωνιστικότητας και της ενιαίας αγοράς, που θέτει η ΕΕ 

ως βασικούς στόχους των ΔΕΔ, να διερευνηθεί ένας τρόπος ιεράρχησης κατά 

προτεραιότητες των μεταφορικών έργων που πρέπει να χρηματοδοτούνται από την ΕΕ 

και από το αντίστοιχο κράτος μέλος. Με αποτέλεσμα να επωφεληθούν οι φτωχές και 

αναπτυξιακά αδύναμες περιφέρειες της ένωσης και να επιτευχθεί η εδαφική της 

συνοχή.  

Αυτή η ιεράρχηση μπορεί να πραγματοποιηθεί μόνο με την δημιουργία χωρικών 

μοντέλων αξιολόγησης επιπτώσεων. Έχει προγραμματιστεί ήδη το χωρικό μοντέλο 

TEQUILA 2 των χωρικών αξιολογήσεων των επιπτώσεων από το ΤΙΡ ΤΑΡ. Αυτό που 

πρέπει να διερευνηθεί είναι το κατά πόσο μπορεί να εφαρμοστεί στη χώρα μας – κυρίως 

λόγω έλλειψης βάσεων δεδομένων - και ποιες είναι οι διαφορές του με την αξιολόγηση 

των χωρικών επιπτώσεων που ήδη πραγματοποιείται μέσω κυρίως του 

Παρατηρητηρίου Εγνατίας Οδού.   
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 [Πληκτρολογήστε μια φράση 
από το έγγραφο ή τη σύνοψη για 
ένα ενδιαφέρον σημείο. 
Μπορείτε να τοποθετήσετε το 
πλαίσιο κειμένου οπουδήποτε 
στο έγγραφο. Χρησιμοποιήστε 
την καρτέλα "Εργαλεία πλαισίου 
κειμένου" για να αλλάξετε τη 
μορφοποίηση της ελκυστικής 
φράσης.] ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ – ΧΑΡΤΕΣ 
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