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Εισαγωγή 

Το ενδιαφέρον σηµείο που οδηγεί στη µελέτη των μεταφορών έγκειται στο 

ρόλο που διαδραματίζουν στη ζωή µας καθώς χρησιμοποιούνται για την ικανοποίηση 

των καθημερινών µας αναγκών, εἶε για µεταφορά προσώπων εἶτε για µεταφορά 

αντικειμένων. Οι μεταφορές αποτελούν αγαθό για το οποίο υπάρχει συγκεκριµένη 

ζήτηση για την κατανάλωσή του είτε ὡς αγαθό εἶε ὡς υπηρεσία. 

Τα τελευταία χρόνια εκτός από τη ραγδαία αύξηση στις μεταφορές των 

εμπορευμάτων, παρατηρεπαι ολοένα µεγαλύτερη αύξηση στις μετακινήσεις 

ο επιβατών. Σύµφωνα µε αναφορά-της  Εππροπής-των. Ευρωπαϊκών. Κοινοτήτων 

(1992), αναφέρεται ότι η µεταφορά επιβατών αυξήθηκε σε ποσοστό ελαφρά 

υψηλότερο από εκείνο της µεταφοράς εμπορευμάτων και ότι τα στοιχεία δείχνουν 

σταθερή αύξηση του όγκου των μεταφορών, σχεδόν κατά 500 το χρόνο ταχύτερα από 

ότι η οικονοµία ως σύνολο. Αυτό οφείλεται στις αυξήσεις του αριθμού των ταξιδιών 

από Και προς τον τόπο εργασίας µε τη χρήση αυτοκινήτων ιδιωτικής χρήσης (13) 

περισσότερο σε σχέση µε εκείνη των λεωφορείων και των τραίνων» Παρατηρεῄίαι, 

λοιπόν, ήδη από το 1992, µια τάση για χρήση ιδιωτικών µέσων μεταφοράς σε σχέση 

µε τη χρήση µέσων μαζικής μεταφοράς. 

Το πρόβλημα που καλούμαστε, λοιπόν, να αντιμετωπίσουμε εἶναι τι θα γίνει 

αν συνεχιστεί η ολοένα αυξανόμενη χρήση τών ιδιωτικών µέσων μεταφοράς. Μόνο 

µερικές από τις επιπτώσεις που αυτό συνεπάγεται είναι η οικολογική καταστροφή, η 

σπατάλη ενεργειακών πόρων, η κυκλοφοριακή συμφόρηση στις πόλεις αλλά και 

επιπτώσεις που αφορούν την υγεία όπως αναπνευστικά προβλήματα λόγω ρύπων 

στις πόλεις, ἕλλειψη άσκησης των ατόμων που επί το πλείστον χρησιμοποιούν 

αυτοκίνητο στην καθημερινότητά τους, άγχος, νευρικότητα και άλλες ψυχοσωματικές 

επιπτώσεις. Μόνο στις Ευρωπαϊκές χώρες, το Κόστος που οφείλεται στην 

Κυκλοφοριακή συμφόρηση των αστικών κέντρων, ξεπερνάει τα 100 δις ευρώ κάθε 

χρόνο, και Κάθε χρόνο σημειώνονται 20.000 θανατηφόρα ατυχήματα στους 

δρόμους]. Παρόλα αυτά, ολοένα και μεγαλύτερος αριθµός νοικοκυριών δηλώνουν ότι 

ὃεν µπορούν να κινηθούν χωρίς το αυτοκίνητό τους ή τουλάχιστον κάποιο ιδιωτικό 

µέσο και η προδιάθεση αυτή δείχνει να αυξάνεται µε αύξοντα ρυθµό γεγονός που 

δημιουργεί µεγάλο προβληματισμό στις εκάστοτε κυβερνήσεις όσον αφορά τις 

εξωτερικές αρνητικές οικονομίες που αυτό συνεπάγεταζ. 
  

Ί Μαν Α. - όοηςοη Α. -- Μαίπειις Β. (2003): “ΒθδεΒίἴΟΠ ομαίεηαθς ἵπ μΓ{Ώαη {Γγβηδροίί ροΠογ’ Ρε6[ᾷ8Ίηοη, 

ΤγδηςροΠ Ρο[ίογ 10, 191-164. 

3 υρ]ος Β.-ΘαίηΖ Ε.(2004): “Τῃο Ιπῆμθηοθ οἳ αιιαΙ!γ απά ρήοςθ οη ἤθ 4θπιαΠά {οί Ι/ρ8ῃ (Γβηδροή: {πε 

σ85ς οἵ ἱπἰνεϊςίγ 5ἰμαεπίς”, Εἰδενίετ, ΤΓβηξδροΠαΐϊοη ΠΘςΕΒΙΟΠ Ρα Α 98,60Υ-614.  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Αν και κατά καιρούς έχουν ληφθεί διάφορα µέτρα πολιτικής όσον αφορά τη 

μετακίνηση των ατόμων στις πόλεις, δεν έχουν φέρει ικανοποιητικά αποτελέσματα. 

Αντιθέτως, καθώς υπάρχει η τάση να γίνεται το αυτοκίνητο από είδος πολυτελείας, 

είδος πρώτης ανάγκης, και καθώς η πιστωτική πολιτική τών αυτοκινητοβιομηχανιών 

τείνει να γίνεται όλο και πιο ελκυστική, κάθε είδους κυβερνητική παρέμβαση όσον 

αφορά τη χρήση των ΙΧ αποβαίνει μάταιη. Οι προσπάθειες εφαρµογής µέτρων 

πολιτικής αποδεικνύεται είτε ότι εἶναι κοστοβόρες είτε ότι είναι αδύνατες εφαρµογής. 

Έτσι, λοιπόν, υπάρχει η ανάγκη εύρεσης αποτελεσµατικών τρόπων επίδρασης στις 

αστικές μετακινήσεις, αλλά και τρόπων αποτελεσματικών ὡς προς το κόστος 

τος Εφαρμογής τους. Για να μπορέσουν να βρεθούν λύσεις στο πρόβλημα εἶναι ανάγκη... 

να αναλυθεί καταρχήν γιατί επιλέγεται Κυρίως το αυτοκίνητο και γενικότερα τα 

Ιδιωτικά µέσα μετακίνησης σε σχέση µε τα δημόσια, και κάτι τέτοιο µπορεί να 

επιτευχθεί αρχίζοντας µε ανάλυση συμπεριφορών και επιλογής µέσου µεταφοράς. 

Ὑπάρχουν αρκετές προσεγγίσεις Και μέθοδοι ανάλυσης που έχουν 

ακολουθηθεί από ειδικούς για την ανάλυση των συμπεριφορών των μετακινουµένων. 

Μια μέθοδος είναι να αναλυθούν συναθροισµένα στοιχεία που αφορούν στην 

επιλογή ενός µέσου (πχ. αυτοκίνητο) και εν συνεχεία να βρεθούν οι προσδιοριστικοί 

παράγοντες που προσδιορίζουν την επιλογή αυτή. Άλλος τρόπος είναι να αναλυθούν 

µη συναθροισµένα στοιχεία επιλογής µέσου, τα οποία προέρχονται από ατομικές 

παρατηρήσεις όπου δηλώνονται οι επιλογές κάθε ατόµου και στη συνέχεια δηλώνεται 

Και ο λόγος επιλογής τους. Στη συνέχεια, πρέπει να αναλυθούν στοιχεία που 

αφορούν εξωτερικούς παράγοντες που επηρεάζουν τον τρόπο μετακίνησης όπως 

(δίκτυα μεταφορών, υποδομές, Κόστος ναύλων, Κκυκλοφοριακοί περιορισμοί, 

ασφάλεια κτλ), Οι παράγοντες αυτοί επιδρούν είτε άµεσα είτε έμμεσα στη γενικότερη 

εξέλιξη των επιλογών των ατόμων και συνεπώς κάθε αλλαγή σε ορισμένους 

βασικούς παράγοντες μεταφορών είτε πολιτικής εἶτε περιβάλλοντος!, επιδρά στο 

ευρύτερο κοινωνικοοικονοµικό Και Χωροταξικό περιβάλλον µε τις ανάλογες 

συνέπειες. Αυτό που πρέπει ουσιαστικά να ερευνηθεί είναι ποιοι εἶναι οι πιο 

αποτελεσματικοί παράγοντες όσον αφορά το αποτέλεσµα που Θα επιφέρουν στην 

επιλογή των ανθρώπων αν µεταβληθούν θετικά ή αρνητικά µε µια κυβερνητική 

απόφαση. 

  

! Όταν αναφερόµασιε σε παράγοντες Ἱολιτικής εννοούμε όλους εκεΐῖνους τους παράγοντες που 

μπορούν να επηρεαστούν από τον Κρατικό φορέα πχ. οἱ υποδομές είναι παράγοντας πολιτικής, γιατί το 

Κράτος αποφασίζει για Την βελίωσή τους Και προβαίει σε ενέργειες για αυτό. Από την άλλη, 

παράγοντες περιβάλλοντος εἶναι αυτοί που Το Κράτος δεν µπορεί να επηρεάσει διότι υπάρχουν ως 

κατάσταση έτσι Και αλλιώς, όπως για παράδειγµα το σύνολο τὠν ΙΧ ανά εργαζόµενο σε µια περιοχή. 

.-  
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Στην παρούσα διατριβή αναλύουµε τους παράγοντες που επηρεάζουν τις 

αποφάσεις των κατοίκων της Αθήνας και των υπολοίπων Δήμων του Λεκανοπεδίου, 

όσον αφορά τη μετακίνηση από Και προς τον τόπο εργασίας µε βάση τον τόπο 

κατοικίας τους. Συγκεκριµένα, ερευνάται το πώς Θα επηρεαστεί η χρήση δηµοσίων 

µέσων μετακίνησης αν µεταβληθούν προσδιοριστικοί παράγοντες της χρήσης 

ιδιωτικών µέσων μετακίνησης (ΙΧ) και στη συνέχεια προτείνονται µέτρα που θα 

μπορούσαν να ληφθούν. Για το σκοπό αυτό δημιουργήσαμε ένα υπόδειγμα µε βάση 

στοιχεία που προέρχονται από απογραφές και έρευνες που πραγµατοποιήθηκαν στα 

πλαίσια της έρευνας της Αττικό Μετρό Α.Ε.(Α.ΜΙ.) το 1996, της εταιρείας που είναι 

τοήθι/Ω α. το. έρνο.του.Λἠετοό. στο. Νομό. Α καθά αἱ απὀ άλλες πηωνέ 

όπως ΕΣΥΕ (στοιχεία πληθυσμού, κοινωνικοοικονοµικά Χαρακτηριστικά) ΟΑΣΑ 

(δρομολόγια λεωφορειακών γραμμών, στοιχεία των μετακινήσεων των νοικοκυριών 

(1989)) και ΗΣΑΠ (επιβατική κίνηση της γραμμής Κηφισιά -- Πειραιάς (1 988)). 

Στη διατριβή αυτή μελετάται η ζήτηση για αστικές μεταφορές των κατοίκων 

της Αθήνας µε αφετηρία τον τόπο κατοικίας Και προορισμό τον τόπο εργασίας κατά 

τη χειμερινή περίοδο του 1996. Μέσα από το δείγμα αναλύεται η συμπεριφορά των 

ατόμων και των νοικοκυριών στο έτος αυτό, έτσι ώστε να βγάλουμε συμπεράσματα 

για τη γενικότερη συμπεριφορά του πληθυσμού τότε και ίσως σε κάποιο βαθµό και 

σήµερα. 

Συνοπτικά: 

Στο 1 κεφάλαιο εξετάζουµε τις Μεταφορές ὡς αγαθό που παρέχεται ως 

υπηρεσία και αναλύουµε τους προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη 

ζήτηση για αστικές µεταφορές. Στη συνέχεια, παρουσιάζουμε τα διάφορα μοντέλα 

ζήτησης αστικών μεταφορών που έχουν αναλυθεί κατά καιρούς από διάφορους 

μελετητές και θα παραθέσουµε την κριτική του Μο ΕΓβάάεπ για μοντέλα 

προγενέστερων μελετητών. Τα µοντέλα που αναφέρονται στην εργασία αυτή είναι: α) 

τα Συμβατικά Μοντέλα Μεταφορών, β) τα Πιθανολογικά Μοντέλα, γ) τα Μοντέλα 

Άμεσης Ζήτησης και ὅὃ) τα Ὑποκειμενικά Μοντέλα. 

Στο 2’ κεφάλαιο αναλύεται η προσέγγιση του Ὠαπίθι Μο Εβαάθη στη Ζήτηση 

για αστικές μεταφορές και συγκεριµένα η Ατομική Και η Συναθροισµένη Ζήτηση 

αστικών μεταφορών. 
  

Τ Τα στοιχεία αυτά και ο Ιρόπος συλλογής και επεξεργασίας τους αναφέρεται πιο ὀιεξοδικά στο 

κεφάλαιο 9.  
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Στο 3 κεφάλαιο γίνεται µια σύντομη παρουσίαση των στοιχείων που 

αφορούν τα µέσα αστικών μεταφορών στην Αττική καθώς και κοινώνικοοικονοµικά 

χαρακτηριστικά του πληθυσμού. Πρόκειται για στοιχεία που αντλήθηκαν µε 

δειγματοληψία στον χώρο της Αττικής, Και για κάθε ομάδα στοιχείων αναφέρεται ο 

τρόπος συλλογής, επεξεργασίας, διόρθωσης και οργάνωσής τους, όπως έγιναν από 

την εταιρεία Αττικό Μετρό Α.Ε. Στη συνέχεια, γίνεται προσδιορισμός της Περιοχής 

Μελέτης που εξετάζουμε διεξοδικά στην εργασία αυτή. (Σημειώνεται εδώ ότι δεν 

αναλύθηκε όλη η Αττική αλλά µέρος αυτής για λόγους που αναλύονται στο 4’ 

Κεφάλαιο). 

Στο 4” κεφάλαιο γίνεται παρουσίαση των στοιχείων που χρησιμοποιήθηκαν, 

του τρόπου επεξεργασίας τους και γίνεται εξειδίκευση του μοντέλου αναλύοντας τις 

µεταβλητές εκείνες που είναι χρήσιµες για την εξαγωγή των συμπερασμάτων όσον 

αφορά τις μετακινήσεις στο Λεκανοπέδιο. 

Στο 5’ κεφάλαιο αναφέρονται τα συμπεράσματα όπως προκύπτουν από την 

ανάλυση του μοντέλου του 4” κεφαλαίου και αναφέρονται οι προτάσεις πολιτικής 

μεταφορών που προτείνονται από τη σύγκχρονη βιβλιογραφία και απομονώνουµε 

συγκεκριµένα τις προτάσειςε εκείνες που µε βάση το µοντέλο που αναλύσαµε έχουν 

εφαρµογή τον Λεκανοπέδιο Αττικής. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

1. | ΜΟΝΤΕΛΑ ΖΗΤΗΣΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

1.1 Η Ζήτηση και η Προσφορά Αστικών Μεταφορών 

Σε µια οικονοµία η ζήτηση για μεταφορές προκύπτει ὡς αποτέλεσµα 

αποφάσεων των νοικοκυριών και των επιχειρήσεων που επιδιώκουν τη 

μεγιστοποίηση της χρησιμότητας ή του κέρδους. Η κατανάλωση του αγαθού των 

ο...  μεταφορών-θεωρείταιως «συμπληρωματικό» κατά την κατανάλωση άλλων ααθών, 

καθώς οι μεταφορές χρησιμοποιούνται ὡς ενδιάµεσος φορέας µε στόχο εἶτε την 

προσωπική µετακίνηση είτε τη µεταφορά αγαθών. Έτσι, οἱ μεταφορές δεν 

προκύπτουν σαν τελικός σκοπός αλλά κατά την αναζήτηση κάποιου άλλου αγαθού ή 

υπηρεσίας. 

Τις μεταφορές θα μπορούσαμε να τις προσεγγίσουμε τόσο από την πλευρά 

της ζήτησης όσο και από την πλευρά της προσφοράς]. Από την πλευρά της ζήτησης 

εξετάζουµε τη ζήτηση για µεταφορά αγαθών ή προσώπων οπότε καταλήγουμε σε µια 

µορφή συνάρτησης που έχει τα χαρακτηριστικά της συνάρτησης ζήτησης για 

κατανάλωση όπως: ζήτηση για κατανάλωση αστικών και υπεραστικών μεταφορών 

(είτε προσώπων είτε αγαθών). Τα χαρακτηριστικά της ζήτησης για αστικές και 

υπεραστικές μεταφορές προσώπων καθορίζονται απὀ την επιλογή µέσου, την 

ταχύτητα μετακίνησης, τη συχνότητα δρομολογίων κ.α. Όσον αφορά την επιλογή 

µέσου υπάρχουν οἱ επιλογές µεταξύ δηµόσιου ή ιδιωτικού (ιδιωτικό µέσο ή δημόσια 

συγκοινωνία) και η επιλογή ατομικού ή μαζικού, οδικού, θαλάσσιου, εναέριου και 

σιδηροδρομικού. Από την πλευρά της προσφοράς, τα Χαρακτηριστικά της 

συνάρτησης προσφοράς μεταφορών καθορίζονται από το κόστος μεταφοράς, τις 

οικονομίες Κλίµακας που µπορεί να προκύπτουν, τη χωρητικότητα των µέσων, την 

αντιμετώπιση εξωτερικών παραγόντων όπως κυκλοφοριακή συμφόρηση κα. 

Προκειμένου για την εκτίµηση της ζήτησης για µεταφορές, η απλή συνάρτηση 

ζήτησης καθορίζεται από μεταβλητές όπως η τιµή (κόστος μεταφοράς), το εισόδηµα 

της επιχείρησης ή του νοικοκυριού Και από άλλες κοινωνικοοικονοµικές μεταβλητές. 

Εναλλακτικά, σε µια πολυμεταβλητή συνάρτηση, όπου γίνεται µια πιο ακριβής 

ανάλυση, επιπλέον των παραπάνω γίνεται Και χρήση μεταβλητών όπως εἶναι η 

χρήση γής, τα χαρακτηριστικά της τοποθεσίας αφετηρίας ή προορισμού και τέλος 

  

ΤΜοΟαΠΒΥ, Ρ. (2001): “Τιβηβροηαίίοπ Εοοποιπίος”, ΒἰαοῄνναΙ! Ρι0/5ῃθ:ς ΙΠο.  
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ανάλυση των υφιστάμενων χαρακτηριστικών του δικτύου (οδικού, σιδηροδρομικού, 

θαλάσσιου, εναέριου κτλ). 

Η εμπειρική έρευνα στα συστήµατα αστικών μεταφορών µε έµφαση στις 

µεταφορές µε αυτοκίνητο µέσω ενός δικτύου δημοσίων δρόμων, έχει επιφέρει την 

ανάλογη ανάπτυξη από θεωρίες και υποδείγματα ζήτησης αστικών ταξιδιών. Τα 

συγκεκριµένα εργαλεία προέκυψαν από τα προβλήματα στις μετακινήσεις µε 

αυτοκίνητο και επικεντρώθηκαν Κυρίως σε στοιχεία δημογραφικά καθώς και στους 

προσδιοριστικούς παράγοντες της ζήτησης για αστικές μεταφορές και όχι σε 

μεταβλητές συμπεριφοράς. 

ος Στη αυγκεκριµένη διατριβή Θα επιχειρήσουµε να επικεντρωθούμεσειδέεςκα  .... 

τεχνικές που είναι χρήσιµες για την ανάλυση ενός συμπεριφερικού μοντέλου ζήτησης 

αστικών μεταφορών, χωρίς ιδιαίτερη ανάλυση πάνω στα τεχνικά χαρακτηριστικά των 

µέσων αστικών μεταφορών ή των οδικών και σιδηροδρομικών δικτύων. Θα 

εξετάσουμε περισσότερο την κοινωνικοοικονοµική πλευρά των αστικών μεταφορών 

κυρίως σε συνάρτηση µε τους παράγοντες που προσδιορίζουν την μετακίνηση των 

ανθρώπων µε προορισμό τον τόπο εργασίας τους. 

Παρακάτω παρατίθεται µια σύντομη περίληψη υποδειγµάτων σχεδιασμού 

αστικών μεταφορών ταξινοµηµένων κατά Ὠοπιεποίθοῃ - Μοξβάαεη (19/5) τα οποία 

συγκεκριµένα αναφέρονται ὡς «συμβατικά μοντέλα ζήτησης αστικών μεταφορών», 

καθώς και µια σύντομη Κριτική αυτών. Στη συνέχεια αναφέρονται μοντέλα ζήτησης 

αστικών μεταφορών και από άλλους εἰδικούς, όπως πιθανολογικά μοντέλα, 

υποκειμενικά μοντέλα (Οµαήες Βίΐνει Αδεοοίϊαίες (1961) και ΒΓαπα) αλλά και άλλες 

προσεγγίσεις αστικών μεταφορών όπως του Ρἱεί Βονγ που επικεντρώθηκε κυρίως 

στα µέσα σταθερής τροχιάς, δηλαδή το τραίνο. 

1.2 Μοντέλα Αστικών Μεταφορών 

1.2.1 Συμβατικά Μοντέλα Αστικών Μεταφορών 

Τα συμβατικά μοντέλα ζήτησης αστικών μεταφορών διακρίνονται στις 

ακόλουθες κατηγορίες σύµφωνα µε τον τρόπο μελέτης της ζήτησης μεταφορών: στη 

µελέτη του σημείου προέλευσης και προορισμού (Τήρ ΦεηεΓΒίίοη), στην ανάλυση 

του τρόπου διανομής των μετακινήσεων (ΠἱδίΠρμίίοη), στην επιλογή µέσου 

μετακίνησης (ΜοααΙ «ορί) Και στον προσδιορισμό των δρομολογίων (Ππομµίθ 

Αδδίοηιπεηθ. Οι κατηγορίες αυτές αναλύονται παρακάτω:  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Τηήρ ΘεηεΓαίίοη -- Γενεσιουργοί Παράγοντες Μετακινήσεων 

Προκειμένου να είναι χρήσιμες για τον σχεδιασμό μεταφορών, οἱ εκτιμήσεις 

για μελλοντικές χωροθετήσεις πληθυσμού και επιχειρήσεων, εξετάζονται οἱ ανάγκες 

για µεταφορές, κυρίως σε µια γενικευμένη βάση, καθορίζοντας τα διαφορετικά σηµεία 

προέλευσης -- προορισμού στο γεωγραφικό χώρο]. Αυτό το μοντέλο ονομάζεται: Τήρ 

Φεηε/αίίοη. Στην περίπτωση των μετακινήσεων επιβατών, η βασική µονάδα 

ανάλυσης είναι το νοικοκυριό και γίνονται μετρήσεις του πλήθους των ταξιδίων που 

Κάνουν τα µέλη του νοικοκυριού µε σκοπό την εργασία, το σχολείο, τους τόπους 

αναψυχής και διασκέδασης. Κατά τη χρήση του μοντέλου αυτού, δίδεται έµφαση στις 
  

παρατηρούµενες ανάγκες για μετακίνηση για συγκεκριµένα σηµεία στο σύστηµα και 

όχι στις εκτιµήσεις ή παρατηρήσεις των προορισμών των μετακινήσεων που 

προκύπτουν από την ζήτηση μετακινήσεων. Συνεπώς, το μοντέλο αυτό µας δίνει µια 

εικόνα των αφετηριών και προορισμών των διαφορετικών ταξιδιών και μετακινήσεων 

µε βάση τις ανάγκες αλλά όχι και τις ροές ή τς µετεπιβιβάσεις ανάµεσα στα σηµεία 

του συστήµατος μεταξύ αφετηρίας και τερματισμού. 

Όπως αναφέρει ο Μοξα8άαεΠ, οι ΕεΠαΙ (1966) και ΝΝείπεγ προσεγγίζουν το 

μοντέλο αυτό µε βάση το σηµείο προέλευσης και τον τόπο προορισμού. Όσον αφορά 

το πρώτο υπόδειγμα µε βάση το σηµείο προέλευσης, Ν,;Ξ- {(ῴΜ,), ο αριθµός των 

αναχωρήσεων Ν από µια περιοχή { εἶναι συνάρτηση των κοινωνικοοικονοµικών 

χαρακτηριστικών της περιοχής αυτής ῥὁδ,. Δεν ενσωματώνονται μεταβλητές 

μεταφορικών µέσων και έτσι από υπόθεση δεχόμαστε ότι η συχνότητα των 

μετακινήσεων είναι εντελώς ανεξάρτητη από τις αλλαγές που κατά περιόδους 

υφίσταται το σύστημα των μεταφορών". Πρόκειται ουσιαστικά για ένα μοντέλο µη 

συμπεριφορικό καθώς δεν παρουσιάζει τον τρόπο µε τον οποίο οι άνθρωποι 

αποφασίζουν πόσο συχνά Θα μετακινηθούν. Συνεπώς το συγκεκριµένο μοντέλο δεν 

ενδείκνυται για τη χάραξη συγκεκριμένης πολιτικής μεταφορών καθώς οι μεταβλητές 

που έχουν σχέση µε τις αποφάσεις των επιβατών δεν συμπεριλαμβάνονται. Αυτό 

συμβαίνει διότι στην πράξη, οποιαδήποτε πολιτική υιοθετήσουν οι υπεύθυνοι δεν θα 

µπορεί να επηρεάσει τη συχνότητα των μετακινήσεων των ανθρώπων. Προκειμένου 

να αντιμετωπιστεί η συγκεκριμένη έλλειψη του μοντέλου, μερικές μελέτες έχουν 

συμπεριλάβει µια μεταβλητή προσπελασιµότητας στις εξισώσεις των μετακινήσεων. 

Όμως, επειδή η συγκεκριμένη μεταβλητή µετρά κατά πόσο είναι δυνατή η πρόσβαση 

  

ΤΜΟΥεΓ «. “Τθομηίαμος οἳ Τ(βηδροή ΡἰαηΠίπᾳ απά ΡΠοίπρ”, νοἰµπιθΊ, 1974, ϱ.113 

3 Ώοπιοποίῖοπ - Μο Εαάάεη (1975): "Μίραη Τίανει Ὠθππβπά, Α Ρομανίοιαἰ απΠᾶἰγείς', ΝοΠμΠοιἰαπά 

Ριβρ]ςΠίπα ΟΟΠΠΡΦΒΗΥ, ρ. 22. 
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από µια ζώνη σε άλλη ζώνη της περιοχής, περισσότερο από το να μετράει την 

προσέγγιση σε προορισμούς που είναι σχετικοί µε την υπό µελέτη ζώνη, το μοντέλο 

αυτό δεν ενδείκνυται για την εισαγωγή εξίσωσης που να περιλαμβάνει μεταβλητές 

πολιτικής. 

Στο 25 μοντέλο, µε βάση τον τόπο προορισμού, Ν/ -- {1 10/), ο αριθµός 

των αφίξεων στη ζώνη { βρίσκεται σε συνάρτηση µε τα χαρακτηριστικά της ζώνης, 

όπως είναι η απασχόληση Ε ή η χρήση γης 1.0 στη ζώνη αυτή. Αφήνοντας έξω από 

την εξίσωση τις μεταβλητές των µέσων μεταφοράς, το µοντέλο αυτόματα υποδεικνύει 

ότι το πόσο προσβάσιμη είναι µια ζώνη δεν έχει καµία ετήδραση στον συνολικό 

  αριθμό τῶν μετακινήσεων προς τη ζῶνη. Όπως καιτο προηγούμενο µοντέλσέτστκαγ--- 

αυτό δεν εἶναι κατάλληλο για τη χάραξη πολιτικής και µάλιστα εἶναι περισσότερο 

μηχανικό παρά συμπεριφορικό:. Δεν παρέχει µέσα ώστε να µετρώνται οι επιδράσεις, 

όπως είναι για παράδειγµα τα αποτελέσµατα µιας διαφορετικής χρέωσης 

στάθµευσης στο κέντρο τα πόλης ή µιας βελτίωσης στις υπηρεσίες μεταφορών πάνω 

στον συνολικό αριθµό των µετακινήσεων προς την περιοχή για λόγους 

καταναλωτικούς. Θεωρεί ότι τέτοιου είδους μεταβλητές δεν έχουν καµία επίδραση 

στον συνολικό αριθµό των μετακινήσεων προς το Κέντρο της πόλης µε στόχο τις 

αγορές, 

Μοντέλο Βαρύτητας ή Μοντέλο Μετεπιβίβασης µεταξύ Ζωνών ήἦ Μοντέλο Διανομής: 

ΝΗΞΙΦ(5ΕΙΕ/ ΠΠ) 

Δεδομένου του αριθμού ταξιδίων µε αφετηρία και προορισμό ανά 

συγκεκριμένη περιοχή, τα μοντέλα ζωνικών µετεπιβιράσεων περιγράφουν ἡή 

προβλέπουν ταξίδια ανάµεσα στις περιοχέ. Η πιο γνωστή τεχνική που 

χρησιμοποιείαι για το σκοπό αυτό εἶναι το μοντέλο βαρύτητας ή διανομής 

(αἰσίποωίίοπ) Λ, --{ι(Ἠ,. 1, 1η). Το μοντέλο αυτό βασίζεται στο ότι η βαρύτητα 

μεταφορών μεταξύ δύο περιοχών { και ᾖ εξαρτάται από το πλήθος των επιβατών µε 

αφετηρία { και προορισμό ᾖ Και το οποίο εἶναι αντιστρόφως ανάλογο µε την 

απόσταση, Το Χρόνο, το Κόστος ή άλλο µέσο μέτρησης διαφοράς μεταξύ των 

περιοχών { και { Ουσιαστικά γίνεται διανοµή του προβλεπόμενου αριθμού των 

ταξιδιών που ξεκινάει από κάθε ζώνη { µε προορισμό τη ζώνη {, η οποία βασίζεται 

στη σχετική προσελκυστικότητα της ζώνης { ὡς τόπο προορισμού, όπως αυτή 

µετράται από τις εξισώσεις των μετακινήσεων προς Το συγκεκριµένο σηµείο 
  

Ἰ. Ώοπιθποίοῃ - Μο Εβάαεῃ (1975): "Όιραῃ Τγανει Ώεπιαπά, Α ΡεμανίοΓαι 8ηθἰγςίς’, Νοήπποίίαπα 

Ριρ]ςῃίπα ΟΟΠΙΡ8ΗΥ, ρ. 22. 
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προορισμού και από τη μεταβλητή των επικείµενων ταξιδιών ΤΗ μεταξύ των ζωνών | 

και {. Επίσης, συσχετίζνται οι ζώνες προέλευσης και προορισμού των 

μετακινήσεων, έτσι ώστε να βρίσκονται σε άµεση συνάρτηση µε τους χρόνους των 

ταξιδιών µέσω της μεταβλητής των παραγόντων παρακώλυσης (ανασταλτικοί 

παράγοντες). Στην πράξη οι (ανασταλτικοῦ παράγοντες των επικεῖ]µενων 

μετακινήσεων βασίζονται µόνο στις μετακινήσεις µε αυτοκίνητο. Έτσι, οι αλλαγές στα 

συστήµατα μεταφορών συχνά ὅεν έχουν Καμία επίδραση στην προβλεπόμενη 

κατανομή των μετακινήσεων. Ο ταξιδιωτικός χρόνος και τα στοιχεία κόστους πολύ 

σπάνια περιλαμβάνονται στους Ἠπαράγοντε µέτρησης των επικείµενων 

ο μετακινήσεων. Συνεπώς, η κατανομή. των. μετακινήσεων μεταξύ ων πειοχών 

αποτελεί µια μηχανική διανεµητική διαδικασία κατά την οποία η σύνθεση των 

μεταβλητών χάραξης πολιτικής (όπως το κόστος κάθε µέσου Και οἱ παρεχόμενες 

υπηρεσίες του) παρουσιάζεται µε µια απλοποιηµένη µέτρηση των μετακινήσεων µε 

αυτοκίνητο. Ο μηχανισμός προσέγγισης των επικείµενων μετακινήσεων συνήθως 

βασίζεται σε σταθερή κατανοµή της διάρκειας της μετακίνησης (σε λεπτά). Έτσι, ο 

διανεµητικός μηχανισμός εἶναι περισσότερο περιγραφικός από ότι αιτιολογικός και 

επομένως δεν µπορεί µε ακρίβεια να προβλέψει τη νέα κατανοµή τών μετακινήσεων 

που θα προκύψει από τις εξισορροπητικές συνθήκες που θα δημιουργήσουν οι 

αλλαγές στο σύστημα των µεταφορών'. 

Το μοντέλο ή τα είδη μοντέλων τέτοιου τύπου θεωρούν ότι οι ροές ανάµεσα 

στις περιοχές { και / μπορούν να παρισταθούν στατιστικά µε µια ή περισσότερες 

παραμέτρους, όπως ο πληθυσμός, το εισόδηµα Και άλλες παράμετροι όπως το 

Κόστος. Συνήθως λαμβάνονται υπόψη και άλλοι παράγοντες όπως ταξίδια µε σκοπό 

τις αγορές, καθώς και παράμετροι όπως χρήση γης Και άλλες μεταβλητές µε στόχο 

να αποκτήσουμε µεγαλύτερη ομογένεια και συµπεριφορική ομαλότητα. 

Με βάση τη δομή των δύο προηγούμενων µοντέλων, η διαδικασία της 

κατανομής των μεταφορών δεν επηρεάζεται από αλλαγές στο σύστηµα των µέσων 

μεταφοράς αφού αυτές δε µεταβάλουν τον συνολικό αριθµό τών μετακινήσεων από 

µια ζώνη σε κάποια άλλη, αλλά μπορούν απλά να µεταβάλουν την κατανοµή των 

μετακινήσεων μεταξύ των ζωνών. 

Κυρίως, χρησιµοποιείται η μέθοδος αυτή για προβλέψεις ζήτησης αστικών 

μεταφορών καθότι το ὄίκτυο στις πόλεις εἶναι πολύ πιο πολύπλοκο και οἱ επιλογές 

στους επιβάτες πολυπληθέστερες. Με τον τρόπο αυτό επιτρέπεται µεγαλύτερη 

υποκατάσταση ανάµεσα σε εναλλακτικούς προορισμούς και διαδρομές. Βασικά 

  

' Ώοπιεποίοῃ - Μο Εθάαάθπ (1975): "ήρ8π Τ{θνθι Ώθπβπα, Α Ρεμανίοία αηΠγείς”, ΝοΠμμοίϊαπα 

Ριβιιδηίπα ΟοΠΊΡΒΗΥ, ρ. 22. 
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στόχος των μοντέλων µετεπιβίβασης σε αστικές εφαρμογές είναι η κατανομή µιας 

ομάδας αναγκών για μετακινήσεις]. 

Εκτός από το μοντέλο βαρύτητας, για προβλέψεις µετεπιβιβάσεων µεταξύ 

ζωνών Χρησιμοποιείται Και Το μοντέλο προκυπτουσών ευκαιριών (πίεηνεηίπο 

Ορροπιπίί Μοαε/)΄. Το μοντέλο αυτό βασίζεται στο ότι το σύνολο χρόνου ταξιδιού 

από ένα σηµείο σε ένα άλλο ελαχιστοποιείαι, δεδομένου ότι κάθε σηµείο 

προορισμού έχει µια συγκεκριµένη πιθανότητα να γίνει αποδεκτό. Το ταξίδι γίνεται 

προς το Κοντινότερο σηµείο, ανεξαρτήτως χρόνου, απόστασης Και Κόστους. 

αποδοχή ορίζεται σε συμπεριφορικό επίπεδο μεταβάλλοντας τις παραμέτρους του 

  

  

µοντέλο επίσης παρουσιάζει αξιοσημείωτη ελαστικότητα Και προσαρµοστικότητα, 

περίπου όπως Και το μοντέλο βαρύτητας. Η χρήση του γενικά έχει εφαρµογή σε 

μοντέλα ζήτησης αστικών μεταφορών. 

Επιλογή Μέσου έναντι ενός άλλου - ΜοααΙ δρ!ΐ 

Η επιλογή µέσου υπολογίζεται από την πλευρά της προσφοράς μεταφορών, 

δηλαδή των µέσων που προσφέρονται για δηµόσια συγκοινωνία. Στην επιλογή 

µέσου μετακίνησης η χωρητικότητα, Το Κόστος Και η απόδοση του υπάρχοντος 

μεταφορικού συστήµατος αποτελούν καθοριστικό παράγοντα επιλογής. Μπορεί να 

γίνει επιλογή ενός συγκεκριμένου µέσου ή συνδυασμού µέσων µε στόχο την 

ελαχιστοποίηση του συνολικού κόστους και τη μεγιστοποίηση της χρησιμότητας. 

Όπως αναφέρει ο ΜΘγεΓ; «οι επιλογές αυτές εἶναι δύσκολο να ενταχθούν σε μοντέλο 

καθώς είναι δύσκολη η εκτίμησή τους». Και ο ίδιος εξηγεί ότι ένα µέσο μεταφοράς 

µπορεί να έχει υψηλότερο κόστος λειτουργίας, αλλά η αποφυγή άλλων παραγόντων 

κόστους όπως ο χρόνος αναμονής του µέσου, ο χρόνος µετεπιβίβασης, το κόστος 

εισιπηρίων ή ναύλων, το Κόστος Καυσίμων κα, αποτελούν παράγοντες πολύ 

σημαντικούς για το μοντέλο. Ακόμα οἱ υπηρεσίες που προσφέρει κάθε µέσο µπορεί 

σε ορισμένες περιπτώσεις να είναι ταυτόχρονα συμπληρωματικές και ανταγωνιστικές 

μεταξύ τους. 

Η λειτουργία της επιλογής µέσου πιθανότατα να διαφέρει στη πράξη πολύ 

περισσότερο από ότι τα προηγούμενα μοντέλα αστικών μεταφορών. Ο ΜοΓααάεη 

μας δίνει τον ακόλουθο τύπο για τον υπολογισμό της επιλογής µέσου: 

  

1 Ώοππεποίοῃ - Μο Εαάάθη (1975): "Όρη Τ/ανει Ὠειπαπά, Α Ρεπανίοταἰ απαἰγείς”, ΝοήῃΠοιίθπα 

Βιρ/ἰδηίπα ΟΟΠΙΡΒΠΥ, ρ. 22. 

3ΜΘΥοΙ ο. (1974): “Τεομπίαυες οἱ Τιβηςροίί ΡΙΘηπίησ” Νο].! Ρήοίπᾳ απά ΡΓοἰθοί Εναἰαα[ίοη, ϱ.106 
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Ν/(Σ) 

ΝΠ(ΔΣ) δι [τ, (1), ΤΗ(ΔΣ),δΕ,, 1; ] 
12. τ 

  

Ο αριθµός των μετακινήσεων που κατανέμονται µεταξύ ζευγαριών ζωνών γίνεται εἶτε 

µε αυτοκίνητο (Ι.Χ.) είτε µε δηµόσιες συγκοινωνίες (Δ.Σ.) σε σύγκριση µε τα σχετικά 

κόστη και τους χρόνους που παρουσιάζουν τα µέσα Και σε συνάρτηση µε τα 

Κοινώνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά της ζώνης προέλευσης και προορισμού. Η 

ποικιλία των µέσων μεταφοράς συνήθως δε λαμβάνεται υπόιη και όλα τα µέσα 

µεταφοράς κατηγοριοποιούνται σε δύο µέσα, το αυτοκίνητο και τις δημόσιες 

μεταφορές. 

  Πρόκεπα πια το μοναδικό πουτέλο-που- εναι-συμπερφορικό-καγ-ενατ-------- 

προσανατολισμένο στη χάραξη πολιπικής. Όμως, λόγω του ότι το μοντέλο αυτό 

στηρίζεται σε μηχανικές διαδικασίες, οι μεταβλητές πολιτικής το µόνο που μπορούν 

να Κάνουν είναι να μεταβάλλουν την επιλογή ανάµεσα στα µέσα. Ο συνολικός 

αριθµός των μετακινήσεων και η κατανοµή αυτών ανάµεσα στις ζώνες εἶναι ήδη 

προκαθορισµένα, χωρίς αναφορά στο σύστηµα των μεταφορών. 

Όπως αναφέρει ο ΜοΓ8άάθη για τα μοντέλα αυτά, υπάρχουν πολλές 

ελλείψεις οι οποίες μειώνουν την πρακτική τους Χρησιμότητα. Οι τεχνικές 

υπολογισμού είναι στοιχειώδεις και πολύ λίγη έµφαση δίνεται στη λειτουργική µορφή 

τους. Επιπλέον, πολύ συχνά περιλαμβάνουν επεξηγηµατικές µεταβλητές, 

περιγραφικές πληροφορίες σχετικά µε τις ζώνες (όπως πυκνότητα κατοίκων), 

στοιχεία τα οποία έμμεσα µόνο συνδέονται µε τους χρόνους και τα κόστη, και συχνά 

αποτυγχάνουν να συμπεριλάβουν όλα τα στοιχεία χρόνων και κόστους περιορίζοντας 

τα περιθώρια εφαρµογής του μοντέλου. 

Προσδιορισμός Δρομολογίων (ελάχιστα χρονικά περιθώρια, χωρητικότητα) 

Ο καθορισμός διαδρομής δείχνει τοπογραφικά τα σηµεία από τα οποία θα 

διέλθει το συγκεριµένο µέσο για να φτάσει στον προορισμό του αλλά και τις ζώνες 

µετεπιβίβασης εάν υπάρχουν’. Το μοντέλο εκτιµά τη ζήτηση για μετακίνηση µεταξύ 

σημείων αλλά σε συγκεκριµένο ὀὄίκτυο όπως αυτοκινητόδρομο, σιδηρόδρομο, 

θαλάσσιες και αεροπορικές οδούς και καθορίζει τη χρήση του αντίστοιχου µέσου. 

Επίσης, γίνεται καθορισμός του ὀικτύου και γεωγραφική κωδικοποίηση αυτού. 

Στις Περισσότερες περιπτώσεις κατά τον καθορισμό διαδρομής, 

χρησιμοποιούνται προγράµµατα Η/Υ. [Κατά την ένταξη µιας διαδρομής στο υπό 

µελέτη μοντέλο, µπορεί να υπάρχει ένας µεγάλος αριθµός εναλλακτικών διαδρομών 

  

ΣΜΥεΓ ὁ. (1974): "Τεομπίαμες οἵ ΤγαπςροΠί Ρἰαηπίπα” Νοἱ.! Ρήοΐπα απα Ργο]θοί Εναἰααίίοη, ρ.106 
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για κάθε διαζωνική μετακίνηση, ακόµα και κατά τη χρήση ενός συγκεκριμένου μέσου. 

Με την µέθοδο της ελαχιστοποίησης του αλγόριθμου; επιλέγεται η βέλτιστη 

διαδροµή, δηλαδή η διαδροµή µε την μικρότερη απόσταση σε συντομότερο χρόνο 

και χαμηλότερο Κόστος. 

Αν οι δυνατότητες των διαδρομών ήταν άπειρες (0Ώ-νορ) ο καθορισμός 

διαδρομής θα ήταν απλός αλλά και εντελώς άχρηστος. Όσο οι ροές αλλάζουν σε ένα 

µεταφορικό δίκτυο, το Κόστος Και η απόδοση μεταβάλλονται. Αυτό φαίνεται 

ειδικότερα στις αστικές μεταφορές κατά τις ώρες αιχμής. Κάτι παρόμοιο συμβαίνει και 

κατά τις μεταφορές αγαθών (Ιοαἰίίςς) και κατά τις υπερασικές μεταφορές επιβατών. 

  

τότε θα προτιµηθεί η αµέσως επόμενη βέλτιστη διαδροµή, έστω και μεγαλύτερης 

απόστασης. 

Το υπόδειγμα του προσδιορισμού δρομολογίων ΔΝ;, -- (1,4) στην ουσία 

παράγει µια μεταβλητή των επικείµενων μετακινήσεων µε αυτοκίνητο 1η ταν η οποία 

µπορεί να υπολογιστεί µε βάση τα προηγούμενα υποδείγματα της επιλογής µέσου ή 

της κατανοµής των μετακινήσεων, προκειµένου να ενισχυθεί η επίτευξη ισορροπίας. 

Στην πράξη όµως αυτό συνήθως δεν συμβαίνει. Λόγω του ότι δεν περιλαμβάνεται η 

µεταβλητή του χρόνου των μετακινήσεων στα υποδείγματα που μετρούν την 

πρόκληση των μετακινήσεων και τα δρομολόγια που ακολουθούνται, εἶναι πολύ 

δύσκολοι οι υπολογισμοί και οι πρακτικές εφαρμογές. Σηµαντικά περιθώρια 

πρακτικής εφαρµογής µε τις υπάρχουσες πληροφορίες υπάρχουν σε σχέδια χρήσης 

γης. 

Τα υποδείγματα αυτά καθορίζουν τις μετακινήσεις µε αυτοκίνητο στη βάση 

της παραδοχής ενός ορισμένου ελαχίστου χρονικού ορίου. Αγνοείται το γεγονός ότι 

παράγοντες άλλοι εκτός από το χρόνο παραμονής στο αυτοκίνητο παίζουν ρόλο 

στην επιλογή του δρομολογίου. Το υπόδειγμα επιλογής δρομολογίου 

αντιπροσωπεύει µια διαδικασία καθαρά μηχανική, µε πολύ λίγη δυνατότητα 

πρόβλεψης για την ύπαρξη αλληλεπίδρασης ανάµεσα στην επιλογή συγκεκριμένου 

δρομολογίου και τους άλλους προσδιοριστικούς παράγοντες της ζήτησης αστικών 

μεταφορών. 

  

Ί Μάγοι ο. (1974): “Τοομπίαιες οἱ ΤΓαηδροή ΡΙΒΠΠΙΠΩ’ Νοἱ.! ΡΠοίπα απά Ργοἱθοί Εναἰιαίίοη, ρ.106 
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Κριική πάνω στα συμβατικά µοντέλα από τον ΒΠίεΙ Μο Γθααθη 

Σύµφωνα µε τον ΜοξΕΒάάεη τα συμβατικά μοντέλα που αναφέραμε 

παραπάνω έχουν λάθη και ελλείψεις κατά την προσέγγιση της ζήτησης για αστικές 

μεταφορές. Συγκεκριµένα ο ἴδιος αναφέρει ότι τα µοντέλα αυτά βασικά δεν εἶναι 

συµπεριφορικά. Απλά απεικονίζουν τα αποτελέσµατα που δημιουργούν οἱ 

υπάρχουσες συνθήκες κατά τη στιγµή που γίνεται η έρευνα. Δε δίνουν καµία εγγύηση 

για το πώς θα μεταβληθούν οι αποφάσεις των ανθρώπων σχετικά µε τα εναλλακτικά 

µέσα µεταφοράς, στην περίπτωση που οἱ συνθήκες αλλάξουν. Εκτός από το 

  

  

προαναφέραμε δεν είναι προσανατολισµένα στη χάραξη πολιτικής. ΟΙ μεταβλητές τις 

οποίες μπορούν να επηρεάσουν οι υπεύθυνοι για το σχεδιασμό πολιικής δεν 

περιλαμβάνονται στα μοντέλα μελέτης θεµάτων όπως από πού ξεκινούν και πού 

καταλήγουν οι μετακινήσεις των ανθρώπων. Τα μοντέλα αυτά ακολουθούν 

διαδικασίες καθαρά μηχανικές, χωρίς να αναγνωρίζουν την αλληλεπίδραση ανάµεσα 

στην απόδοση των συστηµάτων µεταφοράς και στις επιλογές σχετικά µε τη 

συχνότητα των μετακινήσεων και την επιλογή των δρομολογίων. Οι επιλογές των 

ανθρώπων σχετικά µε τη µέρα και την ώρα των µετακινήσεών Τους δεν 

περιλαμβάνονται στα μοντέλα. Η επίτευξη ισορροπίας στην ουσία δεν μελετάται, 

εκτός από την περίπτωση των μοντέλων που ορίζουν τα δρομολόγια των 

μετακινήσεων µε αυτοκίνητο, Τα οποία κατά τον προσδιορισμό της πορείας 

λαμβάνουν υπόψη τους περιορισμούς στις υπάρχουσες δυνατότητες κατά την 

χάραξη των δρομολογίων. Τέλος, τα μοντέλα βασίζονται στα χαρακτηριστικά της 

κάθε ζώνης και στις κοινωνικοοικονοµικές συνθήκες. Η έλλειψη της απαραίτητης 

πληροφόρησης και ο µη συμµπεριφερικός χαρακτήρας των μοντέλων, κάνει πολύ 

δύσκολες τις γενικεύσεις από πόλη σε πόλη. 

Η παραπάνω κριτική υποδεικνύει ότι τα γενικά µοντέλα ζήτησης Χρειάζονται 

κάττοια αναθεώρηση. Δηλαδή, απαιτείται µια προσέγγιση των μοντέλων αυτών που 

να ερμηνεύει τις συμπεριφορές των μµετακινουµένων και να ανταποκρίνεται σε 

αποφάσεις πολιτικής. Επιπλέον, η µελέτη της επιλογής µέσου και γενικότερα όλων 

των παραγόντων που επηρεάζουν τη ζήτηση αστικών μεταφορών Θα πρέπει να 

βασίζεται σε ένα πλήθος στοιχείων σχετικά µε τις μεταφορές των ανθρώπων, τα 

οποία θα αναλύονται σε εμπειρική βάση. 

Παρακάτω αναλύονται µοντέλα πάνω στη ζήτηση για μετακινήσεις, τα οποία 

καταλήγουν περισσότερο από τα προηγούμενα σε µια συμπεριφορική θεωρία. Η 

ανάλυση που θα ακολουθήσει διακρίνεται στις εξής τρεις κατηγορίες 1) στα 
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πιθανολογικά μοντέλα, που δίνουν έµφαση στην αξία του χρόνου και 2) στα 

πιθανολογικά μοντέλα, που βασίζονται στην επιλογή µέσου, 3) στα άµεσα μοντέλα 

ζήτησης και κυρίως εκείνα που προέρχονται από τη µελέτη για το ΝοΠηεεςί («ογΠάοΓ 

και τη δουλειά της ΟΠ8ήθς ΕΒίνθγ Αδεοοίαίος, Καὶ 4) στις υποκειµενικές μελέτες, 

συμπεριλαμβανοµένων των μελετών που χρησιμοποιούν κάποια υποκειμενικά 

στοιχεία. 

1.2.2 Πιθανολογικά μοντέλα 

Αυτή η κατηγορία μοντέλων αποτελείται από μελέτες που επιχειρούν να 

εντάξουν σε μοντέλο την πιθανότητα να επιλέξει κάποιος συγκεκριµένο µέσο 

μετακίνησης. Οι μελέτες αυτές είτε προσπαθούν να μετρήσουν την αξία του χρόνου, 

ώστε οι υπολογισμοί να γίνουν ευκολότεροι και να υπάρχει εργαλείο το οποίο 

ερμηνεύει τις επιλογές των ανθρώπων σχετικά µε τα µέσα μεταφοράς, είτε 

επιχειρούν να εντάξουν απευθείας σε μοντέλο τη συμπεριφορά των καταναλωτών. 

Οι παρατηρήσεις των μετακινήσεων που αναλύονται δίνονται σε δυαδική 

µορφή (0,1) παρά σε ποσοτική. Όπως Και στη περίπτωση των συναθροισµένων 

µεγεθών ζώνης, η μέθοδος ανάλυσης που επιλέγεται εἶναι η πιθανολογική ή επιλογής 

συμπεριφοράς. Όσον αφορά τα βασικά συμπεράσματα των μελετών, αυτά μπορούν 

να χρησιμοποιηθούν για συγκρίσεις µε τα εμπειρικά αποτελέσµατα. 

Οι µελέτες αυτές έχουν όµως και ορισμένα αρνητικά χαρακτηριστικά, όπως το 

ότι εξετάζουν µόνο την πιθανότητα να γίνει από τα άτοµα µια συγκεκριμένη επιλογή. 

Λαμβάνεται ως δεδομένο ότι κάποιος πρόκειται να μετακινηθεί αλλά δεν 

υπολογίζεται το βασικό δίληµµα που πιθανόν να αντιμετωπίζει κάποιος να 

μετακινηθεί ή όχι. Για το λόγο αυτό υπάρχει έλλειψη πληροφοριών σχετικά µε τον 

αριθµό των ανθρώπων που Θα χρησιμοποιήσουν το συγκεκριµένο µέσο (ή θα 

Κάνουν τη συγκεκριμένη επιλογή). Ανή αυτού, προβλέπουν το ποσοστό ενός 

προκαθορισµένου συνόλου που θα χρησιμοποιήσει το συγκεκριµένο μεταφορικό 

μέσο. 

Ένα παράδειγµα χρήσης πιθανολογικού μοντέλου µε βάση εμπειρικά στοιχεία 

θα μπορούσε να είναι η ανάλυση των επιλογών ανάµεσα σε ένα δρόµο µε διόδια και 

ένα δρόµο από τον οποίο η διέλευση γίνεται δωρεάν. Υπολογίζοντας την αξία των 

  

Ί Ώοπιεποίοη - Μο Εάάεῃ (1978): “Όιραη Τγανεὶ Ώεππαπα, Α ΡεμανίοΓαἱ 8Παἰγδίς”, ΝοΠμΠοίϊαπά 

ΡιριἰςΠίπα ΟοΠΙΡΒΗΥ, ρ. 22. 
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διοδίων που πληρώνονται από τα άτοµα προκειµένου να εξοικονοµηθεί Χρόνος, 

μπορούμε να υπολογίσουμε την αξία του χρόνου που γλιτώνει κάποιος κάνοντας 

χρήση του νέου δρόμου. 

Η µαθηµατική διατύπωση του υποδείγματος είναι η δυαδική λογιστική 

έκφραση η οποία παρουσιάζεται ὡς εξής : 

1 

1 οχρίθικι -βικ, Ε.. Έα) 
  

  

  

διέλευση γίνεται δωρεάν, αι είναι η διάρκεια του χρόνου που κερδίζει Κάποιος 

επιλέγοντας το δρόµο µε διόδια κ, είναι το Κόστος βενζίνης που γλιτώνει εφόσον 

επιλέγει το δρόµο µε τα διόδια και κ....κ, είναι άλλα χαρακτηριστικά των δρόµων και 

των οδηγών αυτοκινήτων. Όι παράμετροι ῥβ,...Α προσδιορίζονται µε 

οικονοµετρικές τεχνικές, ενώ η αξία του χρόνου δίνεται από το Κλάσμα ϱ, /0ι. 

Χρησιμοποιώντας κάποια δείγµατα εισοδημάτων και λαμβάνοντας υπόψη µια 

πληθώρα µέτρων κόστους μπορούμε να εξετάσουμε τον τρόπο που οι άνθρωποι 

αντιλαμβάνονται τα κόστη και την επιρροή που έχει ο χρόνος στο εισόδηµα. 

Πιθανολογικά μοντέλα µε βάση την επιλογή µέσων (Ρποβρθβρή(σίίο Ποίος ο Μοαθ 

Φίέμαίες) 

Όσον αφορά τα πιθανολογικά µοντέλα επιλογής µέσου, χαρακτηριστικό είναι 

το υπόδειγμα που σχεδιάστηκε από τον ΝΝαππεΓ (1962). Ο γναπηθίή ανέλυσε την 

επιλογή µέσου μεταφοράς χρησιµοποιώντας μαθηματικά ή πιθανολογικά μοντέλα και 

δημιούργησε για το σκοπό αυτό ζευγάρια εναλλακτικών δυνατοτήτων. Τα στοιχεία 

που χρησιμοποίησε προέρχονταν από την έρευνα του 1956 ΟΠίο8ᾳο Αθ ΤΓαη5ί 

ΦυΓνΘΥ (0ΑΤΦ), από όπου πήρε στοιχεία σχετικά µε τις μετακινήσεις των ατόμων, µε 

τα µέσα που χρησιμοποιούσαν και τις εναλλακτικές επιλογές µέσων μετακίνησης που 

θεωρούσαν ὡς επικρατέστερα. Τα στοιχεία σχετικά µε τους χρόνους και το Κόστος 

υπολογίστηκαν µε βάση το να πάει κανείς στη δουλειά και να επιστρέψει. Ο νΝ8ππεΓ 

| χρησιμοποίησε ένα γραμμικό υπόδειγμα προκειµένου να κάνει τους αρχικούς 

υπολογισμούς στο πλαίσιο ενός δυαδικού λογιστικού µοντέλου επιλογής, το οποίο 

  

γναιποι |..(1962), “Φίοσμαςίο ομοίοθ οἱ πιοάε {η αρα {Γανεί: Α 5Ηάγ ἱπ ΡίΠ8ΗΥ ομοίοε”, Νοπηινεείείη 

ὑπίνειςίεγ Ρί655, Εναησίοη, ΠΠ]. 
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στη συνέχεια εκτίµησε µε μεθόδους µη-γραμµικής παλινδρόμησης. Το λογιστικό 

μοντέλο εκτίµησε το λογάριθµο του λόγου του να επιλέξει ή όχι κάποιος μετακίνηση 

µε αυτοκίνητο αντί µε δηµόσιο µέσο ὡς συνάρτηση του λογάριθµου του λόγου των 

χρόνων από και προς την εργασία, του λογάριθµου του λόγου του κόστους των 

μετακινήσεων αυτών καθώς Και του λογάριθµου πολλών άλλων στοιχείων όπως το 

εισόδηµα των νοικοκυριών, η ιδιοκτησία αυτοκινήτου και μεταβλητές όπως το φύλο, η 

ηλικία καθώς και η απόσταση της μετακίνησης!. 

Οι παράμετροι που εκτιµήθηκαν ήταν συγκεκριµένες για όλες τις μεταβλητές 

εκτός από την ηλικία Και την απόσταση και είχαν τα προβλεπόμενα σύμβολα καθώς 

  

  

λύσης Και υπολογίζει τα µεγέθη της ελαστικότητας αυτής για τα δείγματά του. 

Ανακαλύπτει ότι για να μετακινηθούµε στην εργασία µας οἱ ελαστικότητες κόστους Και 

χρόνου κυμαίνονται στο επίπεδο του 0,2. Η ελαστικότητα του εισοδήματος είναι πολύ 

χαμηλή, περίπου 0,05. 

1.23 Μοντέλα Άμεσης ζήτησης - Βἱγθοί Ώεπιαπα Μοαείς 

Το Κύριο χαρακτηριστικό των υποδειγµάτων άµεσης ζήτησης μεταφορών, 

είναι το ότι όλα τα στοιχεία προέλευσης, προορισμού, κατανοµής ανάµεσα στις 

ζώνες, καθώς και τα θέµατα επιλογής τρόπου-μέσου ενσωματώνονται ως 

ερµηνευτικοί παράμετροι σε ένα απλό μοντέλο ζήτησης, το οποίο συχνά καλεῄίαι 

άµεσο μοντέλο ζήτησης. Τα µοντέλα αυτά διαχωρίζονται από τους στόχους τους και 

τυπικά χρησιμοποιούν στις παρατηρήσεις τους πολλά γεωγραφικά στοιχεία. Τα 

περισσότερα από τα άµεσα µοντέλα ζήτησης μεταφορών αναπτύχθηκαν σε σύνδεση 

µε το σχέδιο Νοπῄθᾶςί Οοπίάοτ, Και επομένως σχεήζονται περισσότερο µε τις 

µεταφορές από πόλη σε πόλη παρά µε αυτές που πραγματοποιούνται µέσα σε µια 

πόλη. Το ΚΙΒΠ-5ΑΒΟ μοντέλο (1963), το Θιµ8ί-ΒΒιΠΊοΙ θεωρητικό μοντέλο (1966) και 

το ΒΙΔοΚΡΗΠΙΠ μοντέλο (1969) αποτελούν χαρακτηριστικά παραδείγµατα άµεσων 

µοντέλων ζήτησης μεταφορών. Όμως το πιο καθαρά άμεσο μοντέλο ζήτησης 

αστικών µέσων μεταφοράς είναι το µοντέλο ΟΠ8ήες Βίνει Αδδοσίαίΐες Β8Υγ Το 

(1967). 

Αυτή η κατηγορία μοντέλων χρησιμοποιεί στις παρατηρήσεις της τον αριθµό 

των μετακινήσεων ανάµεσα στις ζώνες (ή τις πόλεις) σε σχέση µε το σκοπό για τον 

  

1 Ώοππθποίοῃ - Μο Εαάάεηπ (1979): “Όρη ΤΓαν6ί Ώειπαπα, Α ΡεμανίοΓαἱ ΒΠαἰγείς”, Νοηηποίίαπαά 

Ριβρ!ἰδΠίπΟ Οο/ΠΡΒΠΥ, ρ. 26. 

3 Τα παραπάνω υποδείγματα περιγράφονται από τον Μο Γθάάεῃ (1978), ο οποίος Κάνει κριτική για 

κάθε ένα από αυτά ξεχωριστά. 
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οποίο γίνονται αλλά Και σε σχέση µε το µέσο µε το οποίο πραγματοποιούνται. Ως 

επεξηγηµατικές μεταβλητές τα μοντέλα αυτά χρησιμοποιούν τα Κοιωνικοοικονοµικά 

χαρακτηριστικά της περιοχής προέλευσης, την προσελκυστικότητα της περιοχής 

προορισμού και την απόδοση των εναλλακτικών µέσων μεταφοράς τα οποία 

συναγωνίζονται. Καθώς ο αριθµός των μετακινήσεων εἶναι µια συνάρτηση των 

χρόνων και του κόστους των εναλλακτικών µέσων που εμφανίζονται, το μοντέλο 

υπολογίζει τις επιδράσεις που έχουν οι αλλαγές στα συστήµατα μεταφορών στο 

συνολικό αριθµό των μετακινήσεων και στην εναλλακτική χρήση των µέσων. Έτσι, 

στα µοντέλα αυτά ο συνολικός αριθµός των μετακινήσεων και η κατανομή τους στα 

  

  

πολιτικής. Ενώ όλα αυτά τα μοντέλα βασίζονται σε συναθροισµένα στοιχεία 

μετακινήσεων, στόχος είναι να αναπτυχθούν µη συναθροισµένα µοντέλα ζήτησης 

μεταφορών. Για το λόγο αυτό δύσκολα μπορούν να καταλήξουν σε μετρήσεις και να 

αντιμετωπίσουν προβλήματα στα πλαίσια ενός µη συναθροισµένου μοντέλου που 

µελετά τις συμπεριφορές κατά τις μετακινήσεις. Παρακάτω δίδεται µια σύντομη 

περιγραφή για καθένα από αυτά Και αναφέρεται µια σύντομη κριτική στο τέλος από 

τον Μο Γ8αάάεη. 

Το ΚΙΑΠ-ΦΑΒΟ μοντέλο που δημιουργήθηκε για το ΝοΠῃεᾶςσί ΟοΓΠάΟΙ, 

παράλληλα µε τις κοινωνικοοικονοµικές μεταβλητές προσέλκυσης σε ένα τόπο, 

υιοθετεί και επεξηγηµατικές μεταβλητές για Κάθε µέσο που επιλέγεται µε αποτέλεσµα 

να λαμβάνονται υπόψη όλα τα Κόστη Καὶ οἱ χρόνοι των µέσων Και των τρόπων 

μετακίνησης. Με αυτό τον τρόπο, το μοντέλο υπολογίζει τις άµεσες και τις έμμεσες 

αλληλεπιδράσεις από τη χρήση του κάθε µέσου για τις μετακινήσεις που 

χαρακτηρίζουν το κάθε ζεύγος πόλεων του δείγματος. 

Το μοντέλο ατομικής ζήτησης του ΒΙΒΟΚΡΙΙΗ, το οποίο περιλαμβάνει διάφορες 

μετακινήσεις µε εναλλακτικά µέσα µεταφοράς, συναθροίζοντα! όλοι οι παράγοντες σε 

ατομικές συναρτήσεις ζήτησης καὶ προκύπτει ένα συναθροισµένο μοντέλο όπου οἱ 

επιβάτες εκφράζουν ζήτηση για μετακινήσεις εκτιμώντας τις ανάγκες τους. Καθώς τα 

δεδοµένα είναι συναθροισµένα, χρησιµοποιείται ένα συναθροισµένο μοντέλο για τις 

εκτιμήσεις. Όπως όµως αναφέρει στην Κριτική του ο Μο Ε8άάεΠ, ο ΒΙ8οΚΡΗΓΠ 

αναγκάστηκε να εισάγει στο μοντέλο περιοριστικές υποθέσεις σχετικά µε την ατομική 

συμπεριφορά προκειµένου να καταστήσει τη συνάθροιση δυνατή. 

Το αστικό μοντέλο ζήτησης της Οµ8Πες ΒἰνεΓ Απδσοσίαίθς αποτελεί φυσική 

συνέπεια του ΚΓΒΠ-ΦΑΒΟ υποδείγματος. Το υπόδειγμα εκφράζει τον αριθµό των 

άµεσων μετακινήσεων για κάθε ζευγάρι ζώνης, για δεδομένο σκοπό και µε δεδομένο 

τρόπο, ὡς συνάρτηση του αριθμού των ατόμων Και των κοινωνικοοικονοµικών 

χαρακτηριστικών της περιοχής, Το µέγεθος και την ένταση της δραστηριότητας που 
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πραγματοποιεί καθώς Και τα σχετικά Κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά της 

περιοχής προορισμού, παράλληλα µε τους χρόνους και Τα Κόστη που συνεπάγεται 

το Κάθε µέσο μεταφοράς καθώς και τους εναλλακτικούς τρόπους μετακίνησης. Η 

εξαρτημένη µεταβλητή είναι οἱ μετακινήσεις από ζώνη σε ζώνη. Αυτό όµως περιορίζει 

την ανάγκη για διαφορετικά µοντέλα που μελετούν ξεχωριστά τη δηµιουργία των 

μετακινήσεων, την κατεύθυνσή τους καὶ τη διαδικασία της κατανομής. Επί πλέον, 

όλες αυτές οἱ επιλογές συχνών μετακινήσεων, επιλογής προορισμού και επιλογής 

µέσου επηρεάζονται σαφώς από την απόδοση του Κάθε µέσου. Μάλιστα οἱ 

µετακινήσεις εξετάζονται µε την παραδοχή ότι οἱ χρόνοι και τα κόστη που 

λαμβάνονται σοβαρά υπόψη από τα άτοµα που μετακινούνται κατά τις αποφάσεις 

που λαμβάνουν σχετικά µε τις μετακινήσεις τους. Επίσης, εἶναι φανερό ότι η επιλογή 

του τρόπου επιστροφής συνήθως εξαρτάται έντονα από το μεταφορικό µέσο που 

Χρησιμοποιήθηκε αρχικά και ο προορισμός της επιστροφής εξαρτάται από την αρχική 

προέλευση της μετακίνησης. Όμως, όπως αναφέρει και ο Μο Γ8άάθη, η επιλογή του 

πότε να μετακινηθεί κάποιος δεν περιλαμβάνεται στο υπόδειγµα και παρόλο που το 

υπόδειγµα περιλαμβάνει ένα µεγάλο αριθµό από µέσα μεταφοράς, στους 

πραγματικούς του υπολογισμούς, όλα τα µέσα συναθροίζονται σε ένα ετερογενές 

µέσο. Έτσι, µόνο δύο µέσα λαμβάνονται υπόψη, το αυτοκίνητο και Οἱ δημόσιες 

μεταφορές. 

1.24 Ὑποκειμενικές µελέτες 

Οι υποκειμενικές µελέτες τονίζουν Κυρίως τη σημαντικότητα των 

χαρακτηριστικών της μετακίνησης Και των χαρακτηριστικών που διακρίνονται μεταξύ 

των εναλλακτικών µέσων για τον μετακινούμενο:. Όμως, υπάρχουν προβλήματα που 

περιορίζουν τη χρησιμότητα των δεδοµένων αυτών όπως το ότι η αποτµηση των 

λειτουργιών επηρεάζεται από το επίπεδο των υπηρεσιών του συστήµατος 

µεταφοράς, το οποίο δεν υπολογίζεται. Αν δεν γνωρίζουμε τα στοιχεία που 

αποτιµώνται, είναι δύσκολο να χρησιμοποιήσουμε τις λειτουργίες τους, εκτός αν στο 

μοντέλο της ζήτησης συμπεριλάβουμε και επεξηγηµατικές μεταβλητές. Συνεπώς είναι 

δύσκολο να προβλεφθούν οι συνέπειες των αλλαγών σε ένα σύστηµα μεταφορών σε 

µια δεδομένη περιοχή, αν δεν είναι γνωστά τα πραγματικά επίπεδα υπηρεσιών. 

  

Ί Ποπιθποίοῃ - Μο Εαάάθη (1975): "υίρα8π ΤΓαν6Ι Ώείπβπα, Α Ροπανίοίαι αΠαἰγςίς”, ΝοΠπΠοΙαπα 

Ριβρ!ςΠίπα ΟοΠΙρΕΒΠΥ, ρ. 26. 
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Ακόμα µια δυσκολία που προκύπτει έχει να Κάνει µε την αρχή της αποκάλυψης των 

προτιμήσεων. Οι προτιμήσεις φανερώνονται από τις επιλογές που Κάνει το άτοµο 

αντιμέτωπο µε ένα πλήθος εναλλακτικών επιλογών στην αγορά. 

Το ερώτημα της αξιοπιστίας της υποκειµενικής στάσης των μετακινουµένων 

ὡς παράγοντας πρόβλεψης της συμπεριφοράς εἶναι ιδιαπερα Κρίσιµο καθώς τα 

µοντέλα θεωρούν την ύπαρξη µιας βασικής αιτιολογικής σχέσης ανάµεσα σε στάσεις 

Και συμπεριφορές. Για παράδειγµα, τα άτοµα που μετακινούνται καθηµερινά µε 

αυτοκίνητο µπορεί να ανταποκριθούν διαφορετικά από ὁότι τα άτοµα που 

μετακινούνται καθημερινά µε σιδηρόδρομο σε θέµατα όπως η Κίνηση στους δρόμους 

ή ασφάλεια στην οδήγηση. Αυτό µπορεί να παρουσιαστεί όχι γιατί η επιλογή του 
  

µέσου είναι αποτέλεσµα διαφορετικών έµφυτων προτιμήσεων, αλλά γιαή µε βάση 

την εμπειρία οι οδηγοί αυτοκινήτων είναι περισσότερο ευαισθητοποιηµένοι σε τέτοια 

θέµατα. Η πραγματικότητα βρίσκεται κάπου ανάµεσα, µε την βραχυχρόνια 

συμπεριφορά ζήτησης μεταφορών να επηρεάζεται από τις στάσεις των ατόμων και οἱ 

στάσεις μακροχρόνια να προδιαγράφονται από τις αντικειμενικές κατανομές των 

εναλλακτικών µέσων και την εμπειρία των ατόμων. Αυτό προτείνει ότι η στάση των 

ανθρώπων σχετικά µε τα εναλλακτικά µέσα μεταφοράς θα μπορούσε να μελετηθεί 

καλύτερα στα πλαίσια ενός ταυτόσηµου υποδείγματος συμπεριφορών. 

Τέλος, στις περισσότερες από τις μελέτες αυτές τα υποκειμενικά δεδοµένα 

περιορίζονται στα εναλλακτικά µέσα μεταφοράς. Απουσιάζουν στοιχεία για την 

ανάλυση της επιλογής του τόπου προορισμού, της ώρας ὡς συνάρτηση των 

χαρακτηριστικών των µέσων μεταφοράς. Καθώς υπάρχουν περιστασιακά δεδοµένα 

που αναφέρονται στην συχνότητα των μετακινήσεων, το ερώτημα που συχνά 

προκύπτει εἶναι κατά πόσον ένα άτοµο αυξάνει ή μειώνει τις μετακινήσεις του αν 

κάποιο στοιχείο μεταβληθεί. Και πάλι είναι δύσκολο να υπολογίσουμε πόσες 

παραπάνω μετακινήσεις θα έχουµε, πράγμα Ιδιαίτερα χρήσιμο κατά τον σχεδιασμό. 

Πάντως θα μπορούσαμε να υποστηρίξουµε ότι από όλους τους παράγοντες 

οι πιο σημαντικοί είναι αυτοί που έχουν να κάνουν µε την αξιοπιστία καθώς και µε 

την ικανοποίηση. Μάλιστα η σηµασία της αξιοπιστίας τονίζεται σε πολλές 

υποκειμενικές έρευνες. 
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1.25 Σύγχρονες προσεγγίσεις 

Μια προσέγγιση σχετικά µε τα µέσα σταθερής τροχιάς (τραίνο, τραμ, μετρό) 

Ππιί πιοαα {πρς είναι και αυτή του Ρἱεί Βονγ'. Ο Βονγ ανέλυσε τα π]ηίή πιοσαΙ {Πρ5, 

από την πλευρά των τραίνων, μελετώντας την κίνησή τους µε αφετηρία και 

προορισμό και καθώς Και τις ενδιάµεσες στάσεις εισόδου και εξόδου των επιβατών. 

Κυρίως ασχολήθηκε µε την εφαρµογή των Πἰεγα[σομίσαἰ ποςίθα Ιοσίί πιοαείς, όπου 

υπολόγισε τις ομοιότητες µεταξύ διαφοροποιηµένων εναλλακτικών στην επιλογή 

µέσου από τη βάση εκκίνησης (κατοικία) στη βάση προορισμού (εργασία ή άλλη 

ὁραστηριάτητα) 

Ο Εῄςο ΜΙΙει, παρουσιάζει µια ανάλυση επιλογής µέσου μεταφοράς, µε 

έµφαση στην επιλογή του µέσου μετακίνησης των ατόμων και των νοικοκυριών µε 

προορισμό τις διάφορες δραστηριότητές τους. Το μοντέλο βασίζεται κυρίως στην 

επιλογή των νοικοκυριών να μετακινηθούν µε αυτοκίνητο ή µε κάποιο δηµόσιο µέσο 

µεταφοράς. Κάθε άτοµο θεωρείται ότι επιλέγει το άριστο µέσο κατά την ορθολογική 

συμπεριφορά καταναλωτή λαμβάνοντας υπόψη τον εισοδηµατικό περιορισμό και τη 

διαθεσιμότητα αυτοκινήτου. Μια παραδοχή που γίνεται στη θεωρία αυτή εἶναι ότι 

όταν κάποιος επιλέγει για ένα ταξίδι του το αυτοκίνητο, εξυπακούεται ότι µε το ίδιο 

µέσο θα επιστρέψει πίσω στην κατοικία του καθώς το αυτοκίνητο πρέπει 

αναγκαστικά να επιστρέψει. Πάντως, τέτοιοι περιορισμοί δεν υπάρχουν στα 

υπόλοπτα µέσα όπως στα δηµόσια µέσα µεταφοράς ή την πεζή μετακίνηση, όπου ο 

μετακινούµενος µπορεί να επιστρέψει πίσω στη βάση του (κατοικία) µε διαφορετικό 

µέσο από ότι αυτό µε το οποίο αρχικά ξεκίνησε. 

Ο ΜαΠίΠ ΦοΠίε[θΙδιιδΗ αναφέρει ότι σε αντίθεση µε τις υπόλοιπες δημόσιες 

υπηρεσίες, οἱ δηµόσιες μεταφορές εκτός του ότι αποτελούν κρατικό μονοπώλιο, 

εξαρτώνται κατά ένα πολύ µεγάλο βαθµό από πολιτικές επιρροές όσον αφορά την 

ποιότητα Και την ποσότητα παροχής υπηρεσιών τους. Ως αποτέλεσµα, ακόµα και οι 

παραδοσιακοί πελάτες των υπηρεσιών αυτών, οδηγούνται στην επιλογή Ιδιωτικών 

  

1. Βονγ Ρ. - ΗοοθεπάοοΓη-|.8η56: 5. (2005): “Μοἀθίπα τοιίθ ομοίοε Ρεμανίοι! {η πιή-πῃοσᾶαἱ {Γγαπςροί 

Πείννοηκς”, ΒΡΠΠΟΘΙ -- Τγαπδροήα(ΐοη 2005, 32: 941-368. 

2ΜΙΙΙει Ε. (2008): “Α ἴοι(-ρᾶ56ά πιοσεί ο {Γανθἰ πποάθ ομοίος”, 8ρΠΠΦ6Ι -- ΤΓαηδροΠαΙἴοη 2005, 52: 3999- 

422. 

ὃ φομἱο[οίριιδ Μ. (2004): “Οἰάσεῃς' ἱπνοίνεπιεηί αΠά {Π6 τεριθςεηίαίίοη οἱ ρ8δςε/ᾳε{ ἰπίεΓεςίς ἱπ ΡΗΡ/ίο 

ΤΓΘΠΡΡΟΠ”, Κοιθϱθ, Τγαηδροή Πονίθννς Ψοι. 25, Νο 3, 261-282. 
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µέσων μεταφοράς και κυρίως στη χρήση αυτοκινήτου ή ταξί των οποίων οἱ 

υπηρεσίες εξακολουθούν να παραμένουν σε υψηλά επίπεδα. 

Ο Ραοίο ΕθπαΠὶ προτείνει την επιβολή ανττίµου για τη χρήση των 

αυτοκινητοδρόµων, στοχεύοντας στη µείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και 

της μόλυνσης του περιβάλλοντος. Η μέθοδος αυτή όπως αναφέρει, µπορεί να 

οδηγήσει σε βελίωση των δηµόσιων συγκοινωνιών καθώς οἱ εισπράξεις από τα 

διόδια μπορούν να αξιοποιηθούν για τη βελτίωση τών υποδομών, την αύξηση της 

συχνότητας των δρομολογίων και τη µείωση του Κόστους του εισιτηρίου. Με τον 

τρόπο αυτό στοχεύει στην βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών των ὀημοσίων 

συγκοινωνιών και ταυτόχρονα την αύξηση της ζήτησής τους μειώνοντας την τιµή 

χρήσης τους. Συγκεκριµένα, στη θεωρία του εἰσάγει δύο συναρτήσεις ζήτησης όπου 

η πρώτη αφορά τη ζήτηση για μετακίνηση των ατόμων που μπορούν να επιλέξουν 

µόνο δηµόσια συγκοινωνία καθώς δε διαθέτουν ιδιωτικό µέσο μετακίνησης, και η 

δεύτερη αφορά τη ζήτηση για μετακίνηση των ατόμων που μπορούν να επιλέξουν Και 

τα δύο είδη µέσων μετακίνησης, δηµόσια συγκοινωνία και αυτοκίνητο, Καθώς έχουν 

στη διάθεσή τους Ιδιωτικό µέσο. Ο Εειαή καταλήγει στο ότι το όφελος που θα 

μπορούσαν να αποκοµίσουν τα άτοµα από την πληρωμή διοδίων εξαρτάται από τη 

µείωση της κυκλοφοριακή συμφόρησης. Η επίδραση στην τιμολόγηση των δρόμων 

είναι μηδενική, αλλά θα μπορούσε να είναι αρνητική αν επιβαλλόταν σε µικρές 

αστικές περιοχές όπου το Κόστος των δηµοσίων συγκοινωνιών δεν µπορεί να 

µειωθεί µε µείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης, δεδοµένου των μικρών 

αποστάσεων που διανύουν τα οχήματα. Αντιθέτως, αυτό έχει εφαρµογή σε µεγάλα 

αστικά κέντρα. 

Ο Μαοκθίζ αναφέρει ότι οι κύριοι λόγοι για τους οποίους οἱ μετακινούμενοι 

υποστηρίζουν ότι χρησιμοποιούν το αυτοκίνητό τους έχουν ὡς εξής: µεταφορά 

βαρέων αντικειμένων (πχ. ψώνια από 5αρεππα(κεθ 1956, µεταφορά συγγενικών ή 

φιλικών προσώπων σε κάποιο προορισμό όπως χώρο εργασίας, σχολείο (1170), 

έλλειψη χρόνου (1156), µεγάλη απόσταση (1136), άνεση (1036), συνέχεια ταξιδιού σε 

άλλο προορισμό (996), χρήση κατά την εργασία (536), δυσμενείς καιρικές συνθήκες 

(590), ασφάλεια (456), κοινωνικοί λόγοι (436), µεταφορά αρρώστου ή µεγάλου σε 

ηλικία προσώπου (309), αδυναμία μετακίνησης χωρίς αυτοκίνητο (174). 

  

Τξοειταή Ρ. (2008): 'Βοβ8α Ρήοίῃς 8Πά ε15είς’ 5ΗΠρΙΗς’ Εἰδενίαι, Τ{απερο/βίίοη Ρο[ίογ ΧΧ, 1-11. 

3 Μαοκεᾶ Π.(2003): “ΥΝΗγ 4ο ρθορἰθ 56 [Πείγ οα[ς {οί 5ποΏ [Πρς2”, ΚΙΝΕΙ Αοθαεπηίο Ρµβίδῃαίς, 

ΤταπεροΠαἄρη 30: 320-949 
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Οι εναλλακτικές επιλογές που ανέφεραν οἱ ερωτηθέντες όσον αφορά την 

επιλογή ενός άλλου µέσου εκτός του αυτοκινήτου, είναι οἱ εξής: το 2236 ανέφερε ότι 

δεν μπορούσε να βρεί εναλλακτικό τρόπο μετακίνησης, η πεζή μετακίνηση (3126) και 

το λεωφορείο (3196). Επίσης, ὡς εναλλακτική αναφέρεται η χρήση του ποδηλάτου 

για το 700 , το ταξί για το 370 ., ενώ μόλις το 296 μπορούσε να επιλέξει το τραίνο, 

εφόσον µε κάποιο τρόπο μπορούσε κάποιος να τους μεταφέρει εκεί. Το 2760 ανέφερε 

ότι θα χρησιμοποιούσε συγκοινωνία εάν κάποιος τους µετέφερε µε κάποιο τρόπο 

στον Κεντρικό δρόµο από όπου υπήρχε ανταπόκριση, αλλά χωρίς να αναφερθεί το 

εἶδος δηµόσιας συγκοινωνίας. 

  
  

Ο Οιηίς! ερεύνησε την πιθανότητα να μεταβληθούν οι προτιµήσεις των 

μετακινουµένων όσον αφορά το µέσο μετακίνησης από και προς διάφορους 

προορισμούς, αν γίνει σωστός και εξαρχής στρατηγικός σχεδιασμός στη χωροθέτηση 

των οικισμών. Κατέληξε, σύµφωνα µε την έρευνά του, ότι δεν µπορεί να γίνει κάτι 

τέτοιο εύκολα. «Η χωροθέτηση της οικιστικής ανάπτυξης είναι αναγκαία αλλά όχι 

εύκολη». Ὑπάρχει η ανάγκη να ερευνηθεί πρώτα το αν υπάρχει το κατάλληλο 

συγκοινωνιακό δίκτυο. Επίσης, σηµαντικό ρόλο κατέχει η γεωγραφική θέση των 

αστικών περιοχών, διότι αυτό επηρεάζει τη σχέση χώρου κατοικίας και χώρου 

εργασίας 

Ο Ομιϊίαπο- ερεύνησε τους προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν 

κυρίως την επιλογή των ατόµὼν ὡς προς τη χρήση αυτοκινήτου και συμπέρανε ότι οι 

μετακινήσεις καθορίζονται κυρίως από το εισόδημα, τη σύνθεση του νοικοκυριού και 

την απασχόληση. Επίσης, ὡς προσδιοριστικό παράγοντα επισήμανε και την τιµή 

απόκτησης αυτοκινήτου, το Κόστος συντήρησής του, την τιµή των καυσίµων, τη 

χρήση που επιθυμεί κάποιος να Κάνει µε αυτό. Ανέφερε επίσης ότι οἱ 

διαφοροποιήσεις στις επιλογές των ανθρώπων για την επιλογή µέσου μετακίνησης 

οφείλονται κυρίως στα Ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των ατόμων, στις διαφορετικές 

υποδοµές μεταφορών, στις διαφορετικές Χρήσεις γής και στις διαφορετικές 

πληθυσμιακές πυκνότητες. 

  

1 οιπίς Ο. (1996): “08η φἰιαϊθαίο ρἰαηπίπα οοπίήρι!ο {ο α Γθάιοίίοη ἰΠ ο8[-ρᾶ9εα {Γ8γεἰ|2”, ΡείσΒΙποη, 

Τιαηςροή Ρο[ίογ, νοι ΙΙ, ρ.55-65, Εἰδενίεί 5οΐεηοθ 

3 Οἱμίίαπο 9. -- Ώαιθαγ «. (2009): “Οα: οννηειςΒἰρ, ἴΤανοΙ απ Ι8πά µ56: α οοπιραήφοη οἵ {πθ 5 απά 

ΟΓραί ΒΠ{αἰπ”, Εἰδενίοτ, ΤγαπεροΠαἴίοη πεδεΒΓοΠ 
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Οι Βίθ55οη, Ὀ8[08υΥ, Μ8αάΓθ και ΡιΓοίίθ!, έκαναν µια ανάλυση µε ρ8ηεἰ ααία 

µε χρονολογικές σειρές από το 19/8-1995 σε 62 αστικές περιοχές της [. αλλίας. 

Συγκρίνονται ουσιαστικά, τα αποτελέσµατα ενός Β8γς5ί8η μοντέλου (ἤχεα εΠεοσίβ) το 

οποίο συγκρίνει τις ελαστικότητες Κάθε αστικής περιοχής. Στην αρχή συγκρίνει µόνο 

3 οικονομικές μεταβλητές: Χιλιόμετρα διανυόµενα µε ποδήλατο, εισόδηµα και τιµή, 

όπου φαίνεται η ευαισθησία τη χρονική περίδο που χρηιμοποιείται για την εκτίµηση 

του μοντέλου. Οι δηµόσιες συγκοινωνίες παρουσιάζονται σαν ένα αγαθό του οποίου 

η. εισοδηματική ελαστικοτητα εἶναι αρνητική. Συνδυάζοντας τις οικονομικές 

µεταβλητές µε τις μεταβλητές «βάσης (πχ. πληθυσμός, και Ιδιοκτησία ΙΧ 

αυτοκινήτου) παρατηρείται ότι το «εισοδηµατικό αποτέλεσµα» είναι στην ουσία ένα 
  

«ΠποίοηζΒ{ίίοη θΗθοῦ). Η σύγκριση για τη χρήση αυτοκινήτου διαφαίνεται κυρίως µέσα 

από την σταυροειδή ελαστικότητα της τιµής των καυσίμων. 

  

'Βιθςσοη ϱ. -- Γα[68γ «. -- Μαατε ν. -- Ρἰτοᾶε Α. (2003) : “Ἑοοποππίο απά εἰγμοίμγαί ἀθίειηΙπαπίς οἱ ἴπθ 

ἄθιπαπα Του ριρίο ἰγαπεροί: Π Πᾶγαὶ οη {Πε Ρ8ΠεΙ οἱ ΕΓΘΠΟΠ εἴρ8η Ά[θας Ιδίπα 5Πήπκαβε 

θδ[ππαοπς” 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

2. Η ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΠΡΟΜΕΝΟΙΟΗ - Μο ΕΑΡΡΕΝ ΣΤΗ ΖΗΤΗΣΗ ΓΙΑ 

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

Κατά τη µελέτη ενός συμπεριφορικού μοντέλου, είναι πολύ χρήσιμο να 

εξεταστεί πρώτα η συμπεριφορά του ατόµου προκειµένου να καταλήξουμε στη 

συμπεριφορά του πληθυσμού. Παρακάτω γίνεται µια αναφορά στη θεωρία ζήτησης 

Μεταφορών χρησιμοποιώντας συναθροισµένα στοιχεία για τη συμπεριφορά του 

πλυθυσμµού, αλλά πρώτα θα δώσουμε µια θεωρητική ανάλυση για το πώς λειτουργεί 

η ατοµική ζήτηση για μετακινήσεις, ώστε να καταλήξουμε στη συναθροισμένη. 

2.1 Ατομική Ζήτηση για Μετακινήσεις 

Στο μοντέλο ζήτησης για αστική µεταφορά, η επιλογή των εναλλακτικών 

µέσων για µεταφορά καθορίζεται από τις συνήθειες του µετακινούµενου. Αυτή η 

ανάλυση είναι χρήσιµη για να διατυπώσει συγκεκριµένα θεωρήματα ζήτησης και να 

δώσει συγκεκριμένες συναρτησιακές µορφές. Αντ να θεωρούμε τη ζήτηση για 

μετακίνηση ὡς ένα σύνολο ταυτόχρονων αποφάσεων σχετικών µε το ρυθµό, τον 

προορισμό, την ώρα και τη συχνότητα του ταξιδιού, αναλύουµε ξεχωριστά καθεµιά 

από τις παραπάνω επιλογές. Έτσι, οἱ υποθέσεις που Χρειάζονται για Την ανάλυση 

του μοντέλου ζήτησης στα παραπάνω συστατικά επιτρέπουν την εκτίμηση των 

παραμέτρων της συνάρτησης ζήτησης. 

Η διαίρεση της συνάρτησης ζήτησης μεταφορικών υπηρεσιών σε επιµέρους 

ζητήσεις για µεταφορικές υπηρεσίες από συγκεκριµένα μεταφορικά µέσα αν και 

µοιάζει µε τη διαδικασία που ακολουθούν τα συμβατικά μοντέλα ζήτησης για 

µεταφορά, είναι διαφορετική. ΗἩ διαφορά εἶναι ότι σε αυτή την προσέγγιση τα 

επιµέρους µέρη του μοντέλου, δηλαδή οι ζητούµενες ποσότητες μεταφορικών 

υπηρεσιών των διαφόρων µέσων µεταφοράς και οι προσδιοριστικοί τους 

παράγοντες, αλληλεξαρτώνται, έτσι ώστε όλες οι επιµέρους συναρτήσεις ζήτησης να 

συνδέονται σε ένα γενικό μοντέλο ζήτησης. 

Το μοντέλο της συμπεριφοράς του μετακινούµενου επικεντρώνεται στη 

διαδικασία µε την οποία ο μετακινούμενος επιλέγει τον τρόπο μετακίνησης, δηλαδή 

επιλέγει το μεταφορικό µέσο. ΙΚαταρχήν υποθέτουμε ότι ο μετακινούμενος έχει 

ορθολογική συμπεριφορά. Η υπόθεση της ορθολογικής συμπεριφοράς σημαίνει ότι ο 

μετακινούµενος µπορεί να κατατάξει τις διάφορες εναλλακτικές επιλογές µε βάση την 
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προτίµηση και πάντα επιλέγει τις διαθέσιµες εναλλακτικές εκείνες που θεωρεί τις πιο 

επιθυμητές ανάλογα µε το επίπεδο του εισοδήµατος και το διαθέσιµο χρόνο. 

Στη συνέχεια και Κατά αναλογία µε τη συμπεριφορά του καταναλωτή, 

υποθέτουµε ότι ο μετακινούµενος έχει µια συνάρτηση χρησιμότητας η οποία 

καθορίζεται από τα δεδοµένα του περιβάλλοντος στο οποίο κινείται. Το σύνολο των 

εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης που εἶναι διαθέσιμο στον μετακινούμενο 

καθορίζεται όχι µόνο από τον συνηθισμένο εισοδηµατικό περιορισμό αλλά και από τα 

µέσα που διαθέτει ο μετακινούμενος για να Κάνει δουλειές και να πηγαίνει σε 

διάφορες τοποθεσίες, καθώς και από τις τεχνολογικές δυνατότητες μετακίνησης. 

Επειδή η απόφαση για μετακίνηση είναι µία επιλογή από ένα σύνολο που 
  

περιλαµβάνει διακρπές Και πεπερασμµένες επιλογές. Το σύνολο τὠν διαθέσιμων 

εναλλακτικών δεν είναι ένας απλός εισοδηµατικός περιορισμός της µορφής που 

συνήθως αντιμετωπίζουμε στην συνήθη θεωρία του καταναλωτή. Κατά συνέπεια, δε 

θα τροποποιήσουµε κατάλληλα τα συνηθισμένα συμπεράσματα της θεωρίας του 

καταναλωτή που προκύπτουν από την οριακή ανάλυση. 

Στο αρχικό µας µοντέλο εξετάζουμε γενικά την συμπεριφορά του 

μετακινούμενου. Αυτή καθορίζεται από: 

» Την τοποθεσία της κατοικίας και της εργασίας 

ΣΧ Την αγορά εργασίας και τις αγορές αγαθών, συμπεριλαμβανομένων και των 

οχημάτων 

Τη συχνότητα εργασίας, αγορών, αναψυχής και άλλα ταξίδια 

Προορισμός των ταξιδιών ή των μετακινήσεων! 

Ώρα της ημέρας του ταξιδιού ή της μετακίνησης 

Υ 
Υ
 

ΝΥ
 

Μέσο ταξιδού ή µετακίνησης 

Για να περιγράψουμε τη διαδικασία µε την οποία ο μετακινούμενος επιλέγει 

µέσο μεταφοράς, χρειάζεται µια θεωρία της συμπεριφοράς. Όπως κάθε άνθρωπος 

έχει µια σειρά από βασικές ανάγκες όπως πείνα, δίψα κτλ και αποκοµίζει 

χρησιμότητα από την ικανοποίηση αυτών των αναγκών που αντιπροσωπεύουν την 

ποιότητα ζωής για αυτόν, έτσι και ο μετακινούμενος αποκοµίζει χρησιμότητα από την 

Κατάλληλη επιλογή μεταφορικού µέσου. 

Κάθε μετακινούμενος έχει διαθέσιμο ένα σύνολο από αμοιβαία αποκλειόµενες 

επιλογές - µέσα μεταφοράς - για τη μετακίνηση του. Κάθε επιλογή αντιπροσωπεύει 

  

1Η διαφοροποίση µεταξύ ταξιδιού Και μετακίνησης έγγυται στο ότι το ταξίδι συμπεριλαμβάνει αφετηρία -- 

προορισμό και επιστροφή στην αφετηρία, ενώ η µεϊακιηση µόνο την ΚΝηση µεταξύ αφετηρίας 

προορισμού. Από κει Και πέρα, αν γίνε! µετετιβίβαση σε άλλο µέσο, συμπεριλαμβάνεται στην ἴδια 

μετακίνηση αλλά αποτελεί συνδυαστική µεϊῖαφορά (συνδυασμός µέσων) για να φτάσει κάποιος στον 

προορισμό του. Στη συγκεκριμένη διαιριβή θα αναλύσουμε µόνο στοιχεία µεϊακίνησης. 
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ένα συγκεκριµένο τρόπο μεταφοράς από τον τόπο που βρίσκεται, την αφετηρία, 

στον τόπο που θέλει να πάει, τον προορισμό. Κάθε επιλογή καθορίζει τα επίπεδα της 

ικανοποίησης των αναγκών που αντιμετωπίζει ο Κάθε μετακινούμενος. Αυτό σηµαίνει 

πως οι διαθέσιµες επιλογές είναι µετρήσιµες ποσότητες. Ετσι, Κάθε επιλογή 

καθορίζεται από ένα διάνυσμα χαρακτηριστικών το οποίο περιγράφει τις µεταφορικές 

υπηρεσίες που αγοράζονται, δηλαδή τα Ταξίδια που διεξάγονται όσον αφορά το 

Κόστος το χρόνο το µέσο, τις αφετηρίες τους προορισμούς κ.λ.π. Ο μετακινούμενος 

επιλέγει επομένως εκείνο τον τρόπο μετακίνησης από το σύνολο των διαθέσιμων 

εναλλακτικών επιλογών, που µεγιστοποιεί τη χρησιμότητα που αποκοµίζει από την 

επιλογή. Το ποιά Θα είναι αυτή η επιλογή, καθορίζεται από το διάνυσμα των 
  

χαρακτηριστικών. Με άλλα λόγια, η ζήτηση για μετακίνηση καθορίζεται από την 

ατοµική συμπεριφορά του µετακινούµενου Κατά αναλογία µε τη ζήτηση για 

οποιοδήποτε άλλο αγαθό. 

Ὑποθέτουμε ότι ο μετακινούµενος σχεδιάζει το πρόγραµµα µετακινήσεών του 

διαιρώντας το χρόνο που έχει στη διάθεσή του σε ένα πεπερασμένο πλήθος μικρών 

περιόδων ὡς 1.2... Ορίζουµε ὡς ννι το διάνυσμα των επιπέδων ικανοποίησης 

των αναγκών στην περίοδο Ἡ και ορίζουµε ως γ/--(,....,η) το διάνυσμα των 

επιπέδων ικανοποίησης των αναγκών για ολόκληρη τη διάρκεια προγραμματισμού 

του μετακινούµενου. Η ατομική χρησιμότητα είναι µια συνάρτηση  --Ἡ(η,5ε) όπου 

το 58 εἶναι το διάνυσμα των ατομικών, κοινωνικών και δηµογραφικών 

χαρακτηριστικών που επηρεάζουν τις μετακινήσεις. Μια εναλλακτική επιλογή 

μετακίνησης είναι ένα διάνυσμα α µε πεπερασμένο πλήθος στοιχείων, το οποίο 

περιλαμβάνεται στο σύνολο Ώ όλων των δυνατών εναλλακτικών επιλογών 

μετακίνησης. Τα στοιχεία του διανύσματος α περιγράφουν τα τεχνικά χαρακτηριστικά 

της εναλλακτικής δυνατότητας μετακίνησης (π.χ. χρόνο, µέσο κλτ), προσδιορίζουν 

δηλαδή µετρήσιµες ποσότητες, συγκεκριµένα κ-- Να. Το επίπεδο ικανοποίησης των 

αναγκών σχετίζεται µε Κάθε ας Ώ, δηλαδή νΞ Μα. Εδώ πρέπει να σημειωθεί ότι 

τα Μ και Ν είναι τυχαίες συναρτήσεις αν Και συνήθως στις εµπείρικές εφαρμογές είναι 

γραμμικοί μετασχηματισμοί. Στη γενική περίπτωση, ο µετακινούμενος έχει στη 

διάθεση του ένα υποσύνολο Α των διαθέσιμων εναλλακτικών επιλογών μετακίνησης, 

ΑσςΩ και επιλύει το ἨἈπρόβλημα µεγιστοποίήσης της χρησιμότητας 

πιοχἩ/(λΜήα,5),ας 4 ικανοποιώντας τις συνθήκες κ- Να. Για την εμπειρική 

ανάλυση, Ιδιαίερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η περίπτωση στην οποία το Κάθε 

διάνυσμα χαρακτηριστικών Χ σχετίζεται µε ένα μοναδικό διάνυσμα εναλλακτικών 
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επιλογών α, δηλαδή Ν είναι ένας τετραγωνικός µη µοναδιαίος πίνακας]. Τότε, το 

σύνολο των διαθέσιμων εναλλακτικών επιλογών µπορεί να εκφραστεί απευθείας σε 

όρους πάρατηρηµένων χαρακτηριστικών ΒΞ{ΝαΙαΕΑ), και η συνάρτηση 

χρησιμότητας µπορεί να γραφτεί ὡς η - (5) ΞΗ(ΜΝ κ, δ) έτσι ώστε να 

μετατραπεί σε πιαχ Ό(α,),κεδβ. 

Ο. μετακινούμενος επιλέγει μεταξύ εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης οἱ 

οποίοι γενικά έχουν διαφορετικά Χαρακτηριστικά. Εξετάζοντας Την απόφαση του 

μετακινούμµενου, εξετάζουμε τα Χαρακτηριστικά της κάθε εναλλακτικής σε µια 

συγκεκριμένη επιλογή. Ο αριθµός των όλων εναλλακτικών είναι πολύ µεγάλος 

  

να αποφασίσει. Βιβλιογραφικά η προτυποποίηση της διαδικασίας απόφασης 

θεωρείται οτι ακολουθεί δοµή αποφάσεων «δέντρου». Ο μετακινούμενος καταλήγει 

στην οριστική του απόφαση περνώντας από διαδοχικά στάδια αποφάσεων ὡς προς 

δύο εναλλακτικές επιλογές Κάθε φορά. Συμπεριφέρεται δηλαδή, ως εάν η 

χρησιμότητά του έχει αναλυθεί µε τέτοιο τρόπο, ώστε σε κάθε στάδιο απόφασης 

επιλέγει την εναλλακτική που του αποφέρει µεγαλύτερη χρησιμότητα. Δηλαδή πρώτα 

αποφασίζει αν θα ταξιδέψει, κατόπιν αποφασίζει αν θα πάει µε όχημα ή µε τα πόδια 

και ούτω καθεξής. 

Η µορφή και το περιεχόµενο της πληροφορίας σε κάθε επίπεδο απόφασης 

καθορίζεται από τη διαδικασία µεγιστοποίησης της χρησιμότητας. Έτσι, Το μοντέλο 

απόφασης πρέπει να είναι διατύπωµένο ὡς συνάρτηση χρησιμότητας και σε κάθε 

στάδιο να συγχωνεύει τις διαθέσιµες πληροφορίες. Στο σηµείο αυτό πρέπει να 

αναφέρουμε και ορισμένες συγγένειες της προσέγγισης Μοξβ8άάεη µε τα συμβατικά 

μοντέλα. Η επιλογή ταξίδι ή όχι ταξίδι αντιστοιχεί στη δηµιουργία του ταξιδιού και η 

επιλογή προορισμού αντιστοιχεί στη διανοµή του ταξιδιού. Με αυτή την έννοια, τα 

συμβατικά μοντέλα εἶναι συμβατά µε την ὅδομή της µεγιστοποίησης της 

χρησιμότητας που έχουµε αναλύσει. Παρόλα ταύτα όµως τα αποτελέσµατα που 

προκύπτουν από τα συμβατικά μοντέλα εἶναι συχνά αντιφατικά µε εκείνα που 

προκύπτουν απὀ τη θεωρία της µεγιστοποίησης της χρησιμότητας του 

μετακινούμενου. 

Η εμπειρική ανάλυση για την συμπεριφορά του μετακινούµενου που βασίζεται 

στην μεγιστοποίηση της χρησιμότητας µε περιορισμούς, µπορεί να απλοποιηθεί αν 

υποθέσουμε ότι η συνάρτηση χρησιμότητας του µετακινούμενου είναι προσθετική. Η 

υπόθεση σημαίνει ότι στις διαφορετικές συναρτήσεις ζήτησης µέσων μεταφοράς οἱ 

  

1 Ώοπιθποίοῃ - Μο Εααάάθη (19789) “ὑήρ8η Τ/αναί Ώαπιαπα, Α Ρεμανίοίαι 8Π8ἰγςίς”, ΝοΠηποίίαπά 

Ριρ!ἰσηίπο ΟΟΙΠΡΕΗΥ, ρ. 26. 
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προσδιοριστικοί παράγοντες είναι οἱ ίδιοι και διαφοροποιούνται µόνο ὡς προς την 

ένταση. Παραδείγματος χάριν, οἱ ξεχωριστές Ιδιότητες των εναλλακτικών 

προορισμών ή ωρών της ημέρας ή άλλων παραγόντων μπορούν να συνδυαστούν σε 

µία µόνο μεταβλητή. Έτσι, αυτή η υπόθεση µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να 

συνδυάσει έναν αριθµό μεταβλητών σε έναν µόνο «δείκτη επιθυμίας» για έναν 

συγκεκριµένο τρόπο μετακίνησης. Οπότε στην εμπειρική ανάλυση οι εκτιμήσεις 

σχέσεων σε προηγούμενα στάδια χρησιμοποιούνται για να βελτιώσουν τις των 

στατιστικές εκτιμήσεις σε μεταγενέστερα στάδια. 

Η διαδικασία απόφασης για την επιλογή μεταφορικού µέσου αναπαριστάτα! 

στο Διάγραμμα 2.11. Από πάνω προς τα κάτω, οἱ συνεχείς γραµµές στο διάγραµµα 

δείχνουν τη σειριακή διαδικασία στις αποφάσεις ενώ τα διακεκοµµένα τόξα δείχνουν 

την ροή των πληροφοριών στις διαδοχικές αποφάσεις οἱ οποίες εισρέουν σε κάθε 

επίπεδο. Αν η χρησιμότητα είναι προσθετική, τότε σε κάθε επίπεδο, ένα από τα 

περιληπτικά χαρακτηριστικά καθορίζει την επιλογή, οπότε η απαιτούμενη κατάλληλη 

πληροφορία εισέρχεται µόνο σε αυτό το στάδιο. Αν όµως η χρησιμότητα δεν εἶναι 

προσθετική, τότε όλες οι πληροφορίες για τις εναλλακτικές επιλογές οι οποίες 

µπαίνουν στις διαδοχικές αποφάσεις πρέπει να περάσουν στην αρχή της 

διαδικασίας. 

  

1 Ώοπιθποίοῇ - Μο Εααάεη (1978): “ήρ8η ΤΓανοι Ώεπιαπα, Α ρεμανίοΓαἰ αηθἰγςίς”, ΝοήΠΠοίίαπα 

ΒιβΙβΠίπα ΟοπΠΠρΒΗΥ, ρ. 45. 
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Διάγραμμα 2.1 

Σειριακή διαδικασία αποφάσεων για την επιλογή μεταφορικού µέσου 
  

  

ΤΟΠΟΘΕΣΙΑ ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΚΑΙ ΔΙΑΜΟΝΗΣ 

| 

ΙΔΙΟΚΤΗΣΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟΥ ΜΕΣΟΥ 

ποσα κε σε σα το το οσο ες 

  

  

  

  

ΕΠΙΛΟΓΗ ΝΑ΄Ἠ ΝΑ ΜΗΝ ΤΑΞΙΔΕΨΕΙΣ 

    
  

  | 

ΕΠΙΛΟΓΗ ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΥ 

  

  

  

ΕΠΙΛΟΓΗ ΩΡΑΣ ΤΗΣ ΗΜΕΡΑΣ 
. 
' 
; 
. 

| , 

  

  

ΕΠΙΛΟΓΗ ΤΡΟΠΟΥ 

Παρατηρούμενη συμπεριφορά στο ταξίδι 

    
  

  

Πηγή: Ὠομιεποίσομ, Μοξααάθη 

Στη θεωρία ζήτησης, η ζητούµενη ποσότητα αγαθών εξαρτάται και από τις 

τιµές υποκατάστατων και συμπληρωματικών αγαθών. Αυτό σηµαίνει ότι η επιλογή 

ενός συγκεκριμένου τρόπου μετακίνησης εξαρτάται και από τα χαρακτηριστικά 

εναλλακτικών επιλογών μετακίνησης που εἶναι υποκατάστατες ή συμπληρωματικές. 

Στο πλαίσιο της ζήτησης για αστική μετακίνηση, οἱ εναλλακτικές επιλογές εἶναι 

μετακινήσεις µε εναλλακτικούς τρόπους, σε εναλλακτικές ώρες της ημέρας, σε 

εναλλακτικούς προορισμούς κ.λ.π. Γενικά, τα υποκατάστατα µπορεί να θεωρηθούν 

ως διαφορετικοί τρόποι του να πετύχει κάποιος τον ἴδιο αντικειμενικό σκοπό. Αν τα 

υποκατάστατα είναι δύο μετακινήσεις από την ἴδια περιοχή προς τον ίδιο προορισμό, 

την ἴδια ώρα της ημέρας, το ένα µε αυτοκίνητο Και το άλλο µε λεωφορείο, Τότε τα 

υποκατάστατα εκφράζονται ὡς τα χαρακτηριστικά της μετακίνησης µε αυτοκίνητο 

(Βμίο (Πρ) υπολογίζοντας Χρόνο στο όχηµα, Χρόνο περπατήµατος, έξοδα 

στάθµευσης κ.α., έναντι στα χαρακτηριστικά της μετακίνησης µε λεωφορείο ({Γαηςίΐ 

(Πρ) υπολογίζοντας ναύλο, περπάτημα, αναμονή, χρόνο αναμονής κ.α. Αυτό εἶναι 

ένα παράδειγµα στενών υποκατάστατων όπου τα χαρακτηριστικά Και των δύο θα 
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επηρεάσουν την επιλογή µεταξύ αυτών. Αν από την άλλη µεριά αυτές οι εναλλακτικές 

ανταποκριθούν σε ταξίδια σε διαφορετικές µέρες, τότε δε θα είναι στενά 

υποκατάστατα Και η ζήτηση του ενός δεν θα επηρεαστεί άµεσα από τα 

χαρακτηριστικά του άλλου. 

Στο πλαίσιο της ζήτησης για αστική μετακίνηση ένα συμπληρωματικό µέσο σε 

µια επιλογή είναι µια δεύτερη επιλογή η οποία µπορεί να συνδέεται ἡ να προκαλείται 

από την πρώτη. Για παράδειγµα, το ταξίδι της επιστροφής από έναν συγκεκριµένο 

προορισμό είναι συμπληρωματικό του τελευταίου σε επιλογή ταξιδιού υπό την έννοια 

ότι η επιλογή του τρόπου και της ώρας του τελευταίου σε επιλογή ταξιδιού περιορίζει 

τις εναλλακτικές µορφές επιστροφής. Ένα δεύτερο παράδειγµα εἶναι η 

συμπληρωματικότητα ανάµεσα στις επιλογές της τοποθεσίας κατοικίας και εργασίας, 

της κατοχής αυτοκινήτου και των χαρακτηριστικών των διαθέσιμων ταξιδιών. 

22 Συναθροισµένη Ζήτηση για Μετακινήσεις 

Στο σηµείο αυτό θα προσπαθήσουμε να αποδόσουµε τη σχέση μεταξύ της 

θεωρίας της ατομικής συμπεριφοράς που αναλύθηκε προηγουμένως και της 

συναθροισµένης ζήτησης που προκύπτει από συναθροισµένα στοιχεία που 

αντλήθηκαν απὀ ένα δείγμα πληθυσμού. Εκτός από το να αποδόσουµε ένα 

θεωρητικό μοντέλο για την ανάλυση αυτή, θα αναπτύξουμε και πιο συγκεκριµένα και 

εφαρµόσιµα μοντέλα µε απλή δοµή και µικρό αριθµό αγνώστων παραμέτρων, που 

να επιτρέπουν την εφαρµογή οικονοµετρικών μεθόδων. 

Κατ΄ αρχήν εξετάζουµε τη φύση των στοιχείων που µας δΐδονται όσον αφορά 

την συμπεριφορά των ατόμων για μετακινήσεις και έπειτα παρουσιάζουμε τη γενική 

θεωρία ζήτησης του πληθυσμού για µεταφορά. Η μετακίνηση γενικά καθορίζεται από 

τα εξής χαρακτηριστικά: 

» Μέσο μετακίνησης 

Ώρα της ημέρας 

Προορισμός µετακίνησης 

Προέλευση 

Σκοπός 

σ
υ
 σ

σ 
Υ
 

Κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά µετακινουµένου 

Η συναθροισµένη ζήτηση για µια μετακίνηση εἶναι το πλήθος των 

μετακινήσεων που γίνονται από ένα µέρος του πληθυσμού σε µια συγκεκριμένη 

χρονική στιγµή. Ἡ συναθροισµένη ζήτηση για μετακίνηση προέρχεται από 

συνάθροιση των ατομικών επιλογών των μετακινουµένων. Έτσι, η σχετική συχνότητα 

των μετακινήσεων είναι η πιθανότητα να επιλέξει κάποιος να κάνει µια συγκεκριμένη 
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μετακίνηση. Από την άλλη μεριά, οἱ παρατηρήσεις των επιλογών των μετακινήσεων 

από το δείγµα µπορούν να ερμηνευτούν ὡς µέρος της διακύµανσης του φαινομένου, 

βγάζοντας συμπέρασμα για τη σχέση τῶν πιθανοτήτων και των μεταβλητών. 

Κάθε µετακινουµένος έχει µια συνάρτηση χρησιμότητας εξ(χ,5,ε) που 

αντπροσωπεύει τις προτιμήσεις του για τα µεταφορικά µέσα. Αυτές οι προτιμήσεις 

όπως έχουµε πει καθορίζονται από τους ακόλουθους παράγοντες]: 

Σ χ: διάνυσμα, µε τα χαρακτηριστικά γνωρίσματα κάθε εναλλακτικής επιλογής 

µέσου, όπως αυτοκίνητο, µηχανή, δημόσια µέσα μεταφοράς κ.α., Καθώς και 

τα χαρακτηριστικά της κάθε παραπάνω εναλλακτικής όπως: δρομολόγια, 

συχνότητα, χωρητικότητα κ.α. 

» 96: διάνυσμα των κοϊνωνικοοικονοµικών χαρακτηριστικών όπως «φύλο, 

εκπαίδευση και ηλικία του πληθυσμού. 

Σ ε’ διάνυσμα τυχαίων παραγόντων (ή παραγόντων που δεν μπορούν να 

προβλεφθούν µε ακρίβεια, όπως εξυπνάδα, εμπειρία, παιδεία και άλλα. 

Η συνάρτηση χρησιμότητας µεγιστοποιείαι µε τον περιορισμό ότι τα 

μεταφορικά µέσα ανήκουν στο εφικτό σύνολο των εναλλακτικών επιλογών, χεΒ, Και 

από τη διαδικασία µεγιστοποίησης προκύπτουν οἱ συναρτήσεις ζήτησης για αυτά. 

Ο τυχαίος παράγοντας (διάνυσμα ε) κυμαίνεται στο δείγμα λόγω της 

ποικιλοµορφίας των προτιμήσεων Και των µη µετρήσιμων χαρακτηριστικών των 

εναλλακτικών µέσων. Στις εμπειρικές εφαρμογές γίνεται η παραδοχή ότι το 

αντιπροσωπευτικό δείγµα των μµετακινουµένων έχει την ίδια συνάρτηση ζήτησης για 

το ίδιο µέσο μεταφοράς. Αυτό σηµαίνει πως οι προτιμήσεις των μετακινουµένων 

στατιστικά κατανέμονται με ταυτόσηµο τρόπο, ενώ η πιθανότητα να έχουν δύο 

μετακινούμενοι διαφορετικές προτιµήσεις για το ίδιο µέσο θεωρείται μηδέν. Στις 

συμβατικές μελέτες ζήτησης, όπου οἱ ποσότητες είναι συνεχείς τυχαίες μεταβλητές 

και φυσικά κυμαίνονται, είναι λογικό να αναμένουμε την επίδραση του παράγοντα 

τύχη κατά τη µέτρηση των επιλεγμένων εναλλακτικών, και ίσως να κυριαρχεί το 

αποτέλεσµα της ποικιλοµορφίας των προτιμήσεων. 

Οι Ὠοπιθποϊομ Και Μοξαάάθη διακρίνουν την περίπτωση που οι ποσότητες 

των αγαθών είναι πεπερασµένες και διακριτές, όπως η επιλογή μεταφορικού µέσου, 

από την περίπτωση που είναι απειροστά διαιρετές, όπως η κατανάλωση π.χ. καφέ. 

Αποδεικνύουν στην πρώτη περίπτωση, ότι η Κλασική μεγιστοποίηση της 

  

} Ώοπηθποίοῇῃ - Μο Εαἀάεη (1978): “Οήναη Τ{αν6ί Ώ6[απα, Α ΡεῃανΙοαἰ 8η8γ5ίς”, ΝοΠμμοιἰαπά 

ΡιΡΙΙ5ΠίΠΟ ΟΟΙΠΡΕΠΥ, ῥ. 44. 
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χρησιμότητας δεν είναι ο Κατάλληλος τρόπος ανάλυσης. Βασίζουν το σκεπτικό τους 

στο ότι ο χρήστης ενός μεταφορικού µέσου δεν µπορεί να χρησιμοποιήσει κλάσμα 

της προσφερόµενης σε αυτόν υπηρεσίας, δηλαδή τα µέσα μεταφοράς για ένα 

δυνητικό επιβάτη δεν έχουν την εκτατική Ιδιότητα (οχίθησίνθ πιβΓᾳίπ). Αντίθετα, η 

συμπεριφορά χαρακτηρίζεται από το αν η ένταση της επιθυµίας να χρησιµοποιηθεί 

αυτό το συγκεκριµένο µέσο μεταφοράς ξεπερνά µιά τιµή κριτήριο (πθηςίνθ πιβΓρίη).. 

Τα στατιστικά στοιχεία της διατριβής αναφέρονται σε συναθροισµένα στοιχεία 

σε επίπεδο δήµου, ενώ τα στατιστικά στοιχεία της έρευνας ΜοΓααάθη αναφέρονται 

στις επιλογές ατόμων (ατομικά στοιχεία). Έτσι, η διαφορά των στοιχείων της 

διατριβής από την έρευνα ΜοΕΒάάεΠ βρίσκεται στη στατιστική µονάδα αναφοράς, 

συγκεντρωτικά στοιχεία δήµων έναντι ατομικών στοιχείων συμπεριφοράς. Από 

τεχνική άποψη, η διαφορά προέκυψε από το γεγονός ότι ο Μοξαἀάεη χρησιμοποιεί 

τα πρωτότυπα στοιχεία των ερωτηµατολογίων, ενώ στη διατριβή χρησιμοποιούνται οἱ 

δημοσιευµένοι πίνακες της Μελέτης :Ανάπτυξης Μετρό. 

Σε κάθε δήµο έχουµε το πλήθος των ατόµων που επέλεξαν το Κάθε µέσο 

µεταφοράς. Ετσι, μπορούμε να θεωρήσουμε πως η µέτρηση για τη χρήση του κάθε 

µέσου µεταφοράς εἶναι το αποτέλεσµα διωνυμικής κατανοµής µε τις εξής 

παραμέτρους: την πιθανότητα επιλογής του µέσου ᾖ;5::, 1,23, τα διαθέσιµα 

µέσα μεταφοράς Και το πλήθος των Π δοκιμών, δηλαδή το πλήθος των 

µετακινουµένων µε κάθε είδους µέσο. Αυτό σηµαίνει πως ο αριθµός που έχουµε στη 

διάθεση µας είναι το αποτέλεσµα τόσων επιτυχιών (επιλογή του συγκεκριμένου 

µέσου μεταφοράς) µετά από η δοκιµές. Ἡ προσέγγιση της διωνυµικής από την 

Κανονική κατανοµή βασίζεται στο Θεώρημα Ώε ΜοίνΓθ-ἰ.8ρΙ8508: Έστω µια τυχαία 

µεταβλητή Χ που ακολουθεί τη δυωνυµική κατανοµή µε παραμέτρους η και ϱᾖ. Τότε 

για σταθερά α και 5 ισχύει: 

ἠα κ ρα « ᾿ Ξ Ῥ]ρ ΓαγΗρ(Ι-ϱ) σας ρΓὂψαρα- ορ) νο» 

πρ - ϱ) 

--πτα»Φ(2)- Φία) 

Δηλαδή η κατανομή Χ, αν ισχύουν οι υποθέσεις του θεωρήματος, ακολουθεί την 

κανονική κατανομή. 

Η προσέγγιση της διωνυµικής κατανομής µε την κανονική κατανομή. εἶναι 

ικανοποιητική ακόµα και για σχετικά µικρό Π, εφόσον η πιθανότητα επιτυχίας ϱ, 

  

1. Ώοιπθποίοῃ - Μο Εαάάεπ (1975): “υπρ8η Τγανεί Ώεπιαπα, Α ΡεμανίοΓαι αΠαἱγείς’, ΝοΠιμοιἰαπά 

ΡιΟἱἰΕπίπα Οοπιραηγ, ρ. 47. 

2 οοά Α., ΟΤαγΡΙΙ, απα Ὀ.0.Βοες (1974), "Ιηϊτοαιοίίοη {ο ἴε ΤΙεοΙΥ οἳ Θιαῇςίίος” 3 Εά. Νονν Υοικ 

σελ. 120, θεώρημα 21. 
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πιθανότητα επιλογής ενός συγκεκριµένου µέσου στην διατριβή, δεν εἶναι κοντά στο 

μηδέν ή τη µονάδα. Επομένως μπορούμε να υποθέσουμε ότι κάτω από κατάλληλες 

συνθήκες η Χ ακολουθεί την κανονική κατανοµή µε παραμέτρους ηρ και ηρ(Ί:ρ), 

δηλαδή ἅ' (ηρ,πρ(Ι -- ϱ)). Στις εμπειρικές εφαρμογές η προσέγγιση της 

διωνυµικής κατανοµής από την κανονική κατανομή είναι ικανοποιητική, όταν η 

ποσότητα ρ2 Ρᾷ- ϱ) βρίσκεται μεταξύ του μηδέν και της μονάδας; 
1 

Επειδή τελικά μπορούμε να προσεγγίσουμε το φαινόμενο µε την κανονική 

κατανομή, μπορούμε να θεωρήσουμε ότι κινούμεθα στο εκτατικό όριο τὼν επιλογών. 

  Και αυτό διότιο τυχαῖος ὄρος µπορε[να εξειδικευτεΓβάσεγτης κανονικής κοτανοµής----- 

ε-Ν (ο σ3). Συνεπώς, μπορούμε να υποθέσουμε πως ο μετακινούµενος 

µεγιστοποιεί τη χρησιμότητα του, λαμβάνοντας υπόψιν τα χαρακτηριστικά των 

εναλλακτικών επιλογών και τα χαρακτηριστικά του περιβάλλοντος στο οποίο Θα 

κινηθεί. Το περιβάλλον αυτό καθεαυτό δεν επηρρεάζει τις προτιμήσεις του, θέτει 

όµως το πλαίσιο στο οποίο Θα κινηθεί. Ο μετακινούμενος επομένως µεγιστοποιεί τη 

χρησιμότητά του υπό τις συνθήκες του περιβάλλοντος στο οποίο βρίσκεται µε τον 

περιορισμό των εφικτών εναλλακτικών επιλογών. Η συνάρτηση χρησιμότητας µε 

δεδοµένα τα Κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά εἶναι: (η, ” γ,[). ο 

περιορισμός των εφικτών εναλλακτικών, δηλαδη ο ειδικού τύπου εισοδηµατικός 

περιορισμός κατά Μοξαααθη”; 

βτ. ΧΙ κο) Ελ Ἔ μη 

Στον περιορισμό οἱ μεταβλητές Χἰ παίζουν το ρόλο που έχουν οἱ τιμές στον κλασικό 

εισοδηµατικό περιορισμό της µεγιστοποίησης χρησιμότητας του καταναλωτή. Ο1! 

μεταβλητές χἰ είναι εμπειρικές συναρτήσεις. Πιο συγκεκριµένα, είναι μετασχηματισμοί 

στοιχείων των μετακινήσεων και των χαρακτηριστικών τους Και ενσωματώνουν τυχόν 

αλληλεπιδράσεις ανάµεσα στα κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά και στα 

χαρακτηριστικά των εναλλακτικών επιλογών. Επιπλέον, αυτές οἱ μεταβλητές 

µπορούν να οριστούν κατάλληλα ώστε να προσοµοιάζουν µε τις τιµές των κλασικών 

συναρτήσεων ζήτησης. Για τη μεγιστοποίηση της χρησιμότητας σχηµατίζουµε Τη 

συνάρτηση | 80Γ8Πᾳ6: 

  

Τ ΜΙΜαΙµαπηπηί, σελ. 171, (2000) 

3 Μοπάεηῄαιἱ κ.ά. σελ 284 (1980) 

8 Ώο[ηοποίοῃ - Μο Εαάάεη (1975): "υήρ8η ΤΓανθΙ Ώθπιᾶπα, Α ΡεΠανΊοΓαί 8η8ἰγσὶς”, Νοημποιίαπά 

ΡιιςΠίπᾳ ΟΟΠΙΡΕΗΥ, ρ. 51. 
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ολο. 

Οι συνθήκες πρώτης τάξης είναι οἱ ακόλουθες: 

41, 
ο Ξσι-- Άκι- 0 

1 

1, 
στ Ὁν, ..- Ξ0 

2 

ου 

αἴ 
αλ ΑΛΡΙ Γοδ» Ἠ 1) λκλν 
  
  

Επιλύοντας τις εξισώσεις ως προς Υ προκύπτουν η εξισώσεις ζήτησης ὡς 

συνάρτηση τών χι, 5; και Β, Καθώς όλες οἱ µερικές παράγωγοι στη γενική τους µορφή 

εἶναι συνάρτηση των χι, 5. 

ΣΙ σα αρταρι δν) 

2 ο 

δη 1 σαν τνκρδ,β) 

Αν ήταν γνωστή η συναρτησιακή µορφή της χρησιμότητας, τότε θα προέκυπταν 

συγκεκριμένες συναρτησιακές µορφές για τις εξισώσεις ζήτησης. Έχοντας ὡς 

διατηρούµενη υπόθεση ότι η θεωρία ζήτησης ισχύει, μπορούμε να διατυπώσουµε και 

τις τέσσερις Ιδιότητες που ικανοποιεί Κάθε συνάρτηση ζήτησης! [ΟΠιπᾳ, σελ. 189, 

(1994)]. Στη συνέχεια δίδονται οι Ιδιότητες της συνάρτησης συναθροισµένης ζήτησης 

µέσου µεταφοράς. Προτάσσουμε την ερμηνεία των συμβόλων για όλες τις ιδιότητες 

της συνάρτησης ζήτησης: 

γι µερίδιο του {οστού µέσου μεταφοράς (στη διπλωματική διατριβή 12,9). 

ε ελαστικότητα ζήτησης του οστού µέσου μεταφοράς όταν αλλάζει η τιµή του {- 

οστού. Οταν {], έχουµε σταυροειδή ελαστικότητα ζήτησης, ενώ όταν {Ξ/ 

έχουµε την κλασική σηµειακή ελαστικότητα. 

εΙΒ εισοδηματική ελαστικότητα ζήτησης του {-οστού µέσου μεταφοράς 

1. Συνθήκη άθροισης του Εηρεἰ 

δι] δοδορ Ἑ Γρ δῃῃ Ξ-- 1 

  

ΈΟΠυπο «. ΝΝ. (1994), "υ(Πγ Επά Ργοαιοίίοη ΓΗΠοίίοης: ΤΠΘΟΙΥ 8Πά Αρρίἰοβίίοης”, Βἰβοκννεί! Ριβίίδηοίς 

σελ.1889 
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2. Συνθήκη άθροισης του Οουιποί 

εδ δει Ἔττ Ἔδδμι δι 

δ1ἔλο Γ2820 ΓτλλΓς δρο π δο 

δ]ὅ1 Τὅδορ στ δι δρ στ δῃ 

9. Συνθήκη συμμετρίας 

πο ἒρ δι τι δει Ἔ δ2ῃ 
δρ Ἱ 

δι Ἔ δι τ δλι Ἔ δη 
3 Ἱ 

τς ἔσνη Ἔ δι 08 στ ς δια) Ἔ ἕμε 

Ἆ μ-ἶ 

4. Συνθήκη ομογένειας 

δι Ἔδιυ Ἐτιδἒι Ἔ ἒμηΞ 0 

δει ο δι Ἔ ση τα 0 

δι Γξω Ἔττν ερ Ἔ ἒμρ 0 

Η συναθροισµένη ζήτηση είναι το άθροισµα των ατομικών ζητήσεων, όταν η 

ατοµική ζήτηση είναι ομογενής ὡς προς το πλήθος των µετακινουµένων. ἩΗ 

διαφορετικότητα των επιλογών ενός ατόμου στη συναθροισµένη ζήτηση είναι 

συνήθως αμελητέα όταν ο πληθυσμός είναι πολύ μεγάλος, οπότε µια προσέγγιση µε 

συνεχείς μεταβλητές ὅεν είναι εσφαλμένη. Οι συστηματικές Κυμάνσεις στη 

συναθροισµένη ζήτηση μεταφορικών υπηρεσιών οφείλονται στην άνοδο του 

εκτατικού ορίου χρησιμοποίησης των µέσων μεταφοράς και όχι του ορίου εντατικής 

χρήσης αυτών. 

Εδώ πρέπει να πούμε πως το εκτατικό όριο στη ζήτηση είναι ο αριθµός των 

ανθρώπων που εμπλέκονται στις µεταφορές ὡς μετακινούμενοι. Το όριο εντατικής 

χρησιμοποίησης είναι το σηµείο µετά το οποίο αποφασίζουν να μετακινηθούν και 

που υποθέτουμε ότι δεν αλλάζει για κανέναν από αυτούς ξεχωριστά. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

5. ΔΕΔΟΜΕΝΑ ΚΑΙ Η ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΜΕΤΡΟ (Μ.Α.Μ.) 

Η Αττικό Μετρό (Α.Μ.), η εταιρεία που είναι υπεύθυνη για το έργο του Μετρό, 

στα πλαίσια εκπλήρωσης των σκοπών {δρυσής της, στους οποίους συγκαταλέγοντα! 

µεταξύ άλλων η µελέτη και ανάπτυξη των ηλεκτρικών σιδηροδρόμων του Νομού 

Αττικής (µε την εξαίρεση του σιδηροδρομικού δικτύου του ΟΣΕ), προχώρησε στην 

εκπόνηση Συγκοινωνιακής Μελέτης στα όρια του Νομού Αττικής µε Ττλο «Μελέτη 

Ανάπτυξης Μετρό» (ΜΑΝ) |. 

Οι προκαταρκτικές εργασίες για την οργάνωση και τον τεχνικό σχεδιασμό της 

µελέτης ξεκίνησαν στις αρχές του 1995. Κατά το σχεδιασμό της μελέτης κρίθηκε 

αναγκαίο το αντικείμενό της να συμπεριλάβει εκτός του Μετρό όλα τα 

συμπληρωματικά ή ανταγωνιστικά μεταφορικά συστήµατα του Νομού Ατηκής, 

υφιστάμενα ή μελλοντικά (οδικό Δίκτυο, Αστικά / Ὑπεραστικά Λεωφορεία, Τράμ, 

Προαστειακό Σιδηρόδροµο), µε αποτέλεσµα η µελέτη να αποκτήσει το χαρακτήρα 

µιας Γενικής Συγκοινωνιακής Μελέτης Σχεδιασμού της υποδομής των μεταφορών 

στην Αττική µε μακροπρόθεσμο ορίζοντα (έτος σχεδιασμού 2020). 

Στόχος της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό ήταν η αποτύπωση της υφιστάμενης 

κατάστασης που διέπει τη λειτουργία των μεταφορικών συστηµάτων του Νομού 

Αππικής και τα χαρακτηριστικά ή τις παραμέτρους που καθορίζουν την προσφορά και 

ζήτηση των συστημάτων αυτών, η δηµιουργία βάσεων δεδοµένων µε τα αναλυτικά 

στοιχεία της υπάρχουσας Κατάστασης σε άµεση συσχέτιση µε το Ψηφιακό 

υπόβαθρο, ώστε να αποτελούν ένα Γεωγραφικό Σύστημα Πληροφοριών και η 

συγκέντρωση όλων των απαραίτητων στοιχείων για την ανάπτυξη μηχανισμού 

(μοντέλου) προσομοίωσης της συγκοινωνιακής λειτουργίας της περιοχής μελέτης και 

των παραμέτρων που καθορίζουν την προσφορά και ζήτηση των μεταφορικών 

μέσων. 

Στην παρούσα διατριβή χρησιμοποιούμε µέρος των συνολικών στοιχείων από 

τη Βάση Δεδομένων της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό. Όμως, πριν ακόµα αναλυθούν 

τα δεδοµένα που χρησιμοποιούμε κατά την εφαρµογή του µοντέλου, θα κάνουμε µια 

παρουσίαση όσον αφορά το ευρύτερο περιβάλλον µέσα από το οποίο έγινε η εύρεση 

και ανάλυση των αρχικών στοιχείων, όπως ακριβώς µας δόθηκαν από την Α.Μ. 

  

Έ Τα στοιχεία της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό όπως και ο τρόπος συλλογής και επεξεργασίας τους έχουν 

αντληθεί από Τη Βάση Δεδομένων της Α.Μ. Και από Την «Έκθεση 2: Η Κατάσταση των Μεταφορών στο 

Νομό Απικής (2000)». 
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Βασική προὔπόθεση για τη µελέτη του τρόπου µε Τον οποίο λειτουργεί µια 

πόλη όσον αφορά τα δίκτυα μεταφορών της και τις επιλογές που κάνουν οἱ κάτοικοι 

για τις μετακινήσεις τους, εἶναι η γνώση όλων των στοιχείων και των 

χαρακτηριστικών που σχεήζονται µε: 

» Την υποδομή και τον τρόπο λειτουργίας των μεταφορικών δικτύων, τόσο για 

τα δηµόσια, όσο και για τα Ιδιωτικά µέσα μεταφοράς 

» Τη χωρική κατανοµή του πληθυθσμού, των θέσεων εργασίας, των χρήσεων 

γής και γενικώς των στοιχείων που καθορίζουν τη ζήτηση και την προσφορά 

των μετακινήσεων 

» Τις μετακινήσεις που πραγμµατοποιούνται σε καθηµερινή βάση, τα 

χαρακτηριστικά τους και τα Κκοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά των 

μετακινουµένων. 

Η αξιολόγηση των διαθέσιμων στοιχείων οδήγησε στην ανάγκη διεξαγωγής 

ερευνών και απογραφών μεγάλης έκτασης από την Α.Μ., ώστε να δημιουργηθούν 

επίκαιρες βάσεις δεδοµένων που να διαθέτουν ομοιογένεια και ικανοποιητική 

πληρότητα. 

Δεδομένου ότι η εικόνα των μεταφορικών συστηµάτων Και των μετακινήσεων 

διαφοροποιεπαι σηµαντικά ανάλογα µε την περίοδο του έτους, οἱ έρευνες και οι 

μετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν σε δύο διακριτές περιόδους: την τυπική και τη θερινή 

περίοδο. Ώς τυπικές περίοδοι θεωρούνται οἱ ενδιάµεσες εποχές του έτους, δηλαδή η 

άνοιξη Και το φθινόπωρο, µε εξαίρεση τις ηµέρες αργιών ή γενικότερα τις ημέρες που 

είναι κλειστά τα σχολεία. Οι έρευνες και οἱ μετρήσεις κατά τη θερινή περίοδο εἴκαν ὡς 

στόχο να εντοπισθούν κυρίως οἱ διαφορές μεταξύ τυπικής και θερινής περιόδου, 

παρά να γίνει ξανά µια πλήρης καταγραφή όλων των επιµέρους στοιχείων. Ο1 

έρευνες της τυπικής περιόδου πραγµατοποιήθηκαν κατά το µεγαλύτερο µέρος τους 

το φθινόπωρο του 1995 και την άνοιξη του 1996, ενώ οἱ έρευνες της θερινής 

περιόδου πραγµατοποιήθηκαν το καλοκαίρι του 1996. 

Στην παρούσα όµως διατριβή, θα αξιοποιηθούν στοιχεία που προέχοντα! από τη 

χειμερινή περίοδο. 

Τα χαρακτηριστικά της υποδοµής Και της λειτουργίας των μεταφορικών 

συστηµάτων του Νομού Αττικής αποτελούν τα στοιχεία εκείνα που σχετίζονται µε το 

σκέλος της προσφοράς για την Ικανοποίηση της ζήτησης του πληθυσμού για 

μετακινήσεις. Τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων μπορούν να διερευνηθούν αν 

αναλύσουμε τα Δημόσια Μεταφορικά Συστήματα (Λεωφορεία, Τρόλεϊ, Τραίΐνο και 

Ταξβ όσον αφορά τον τρόπο λειτουργίας τους, την υποδομή τους Και τη δυνατότητα 

εξυπηρέτησης του επιβατικού κοινού, δηλαδή µε μετρήσεις επιβατικού κοινού. 

40 -  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Από την άλλη, εξετάζοντας τις μεταφορές από την πλευρά της ζήτησης, 

ουσιαστικά µελετάµε τις µεταφορές από την πλευρά του καταναλωτή, και 

υπολογίζουμε τη δυνατότητα των ατόμων να επιλέξουν Κάποιο µέσο ανάλογα µε τις 

υποκειµενικές παραμέτρους που χαρακτηρίζουν τις επιλογές αυτές. Τέτοιες 

παράμετροι εἶναι το εισόδηµα, η εργασία, η διαθεσιμότητα μεταφορικού µέσου κ.α. 

9.1 Προσφορά Μέσων Μετακίνησης: Δημόσια Μεταφορικά Συστήματα 

Στα πλαίσια απογραφής της υφιστάμενης Κατάστασης ερευνήθηκαν όλα τα 

Δημόσια Μεταφορικά Συστήματα του Νομού Αττικής, δηλαδή: 
  

δ Τα Αστικά Λεωφορεία: (ΟΑΣΑ) και τρόλεϊ (ΠΛΠΑΓ) 

Σ Ο Αστικός Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (ΗΣΑΠ) 

» ἸΤα Ταξί 

Γενικότερα, ο στόχος των ερευνών ήταν η καταγραφή των λειτουργικών 

χαρακτηριστικών κάθε συστήµατος, δηλαδή των διαδρομών, αφετηριών, στάσεων, 

συχνοτήτων εξυπηρέτησης, της χωρητικότητας των γραμμών, του όγκου των 

διακινουµένων επιβατών, της πληρότητας των οχημάτων και του συνολικού 

επιπέδου εξυπηρέτησης. Όπου ήταν δυνατόν, οι έρευνες οργανώθηκαν κατά τρόπο, 

ώστε εκτός από την καταγραφή των λειτουργικών χαρακτηριστικών των μεταφορικών 

συστηµάτων, να γίνει συμπληρωματικά και καταγραφή των χαρακτηριστικών των 

μετακινήσεων των επιβατών. 

3.1.Ί Τα Αστικά Λεωφορεία: (ΟΑΣΑ) και Τρόλλεῦ (ΗΛΠΑΠ) 

Οι έρευνες που πραγµατοποιήθηκαν για την καταγραφή των λειουργικών 

χαρακτηριστικών των αστικών λεωφορείων και των μετακινήσεων των επιβατών είναι 

οι εξής: 

1. Έρευνα σταθµαρχείων και αφετηριών: Τα βασικά στοιχεία υποδοµής και τα 

βασικά χαρακτηριστικά λειτουργίας όλων των αφετηριών και σταθµαρχείων 

θεωρήθηκαν στην έρευνα αυτή ως δεδοµένα, όπως ακριβώς υφίσταται Και 

σήµερα, µε εξαίρεση την ύπαρξη των δικτύων Μετρό και Τράµ. 

2. Έρευνα μετακινήσεων επιβατών: Καταγραφή των προελεύσεων (επιβιβάσεων) 

και προορισμών (αποβιβάσεων) των επιβατών ανά στάση, ο υπολογισμός των 

διακινουµένων επιβατών και της πληρότητας των οχημάτων μεταξύ των 

στάσεων. Η έρευνα πραγματοποιήθηκε σε 26Ί λεωφορειακές γραμμές (σε 

σύνολο 298 γραμμών), στις οποίες ερευνήθηκαν 9.900 πλήρη δρομολόγια σε 

σύνολο περίπου 16.000 εκτελούµενων δρομολογίων ηµερισίως (δείγμα 2170), 
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καλύπτοντας όλο σχεδόν το χρονικό διάστηµα λειτουργίας τους δηλαδή από 6:00 

έως 24:00. 

8. Έρευνα χρόνων διαδροµής και παραμονής σε στάσεις; Αναλυτική καταγραφή 

των χρόνων διαδρομής µεταξύ των στάσεων και των χρόνων παραμονής στις 

στάσεις για Κάθε λεωφορειακή γραµµή, ώστε σε συνδυασμό µε τα στοιχεία των 

διαδρομών να προκύψει η συνολική λειτουργική ταχύτητα διαδρομής των 

λεωφορείων. Η έρευνα αυτή έγινε ταυτόχρονα µε την έρευνα μετακινήσεων 

επιβατών και αφορά τον ίδιο αριθµό γραμμών και δρομολογίων. 

Διεξαγωγή των ερευνών: 

Η έρευνα μετακινήσεων των επιβατών και η έρευνα των λειπουργικών 

χαρακτηριστικών των λεωφορείων πραγµατοποιήθηκαν σε 36 εργάσιµες ηµέρες κατά 

το χρονικό διαστήµα από αρχές Απριλίου ὡς τα µέσα Ιουνίου 1996. Το δείγμα των 

δρομολογίων προς μέτρηση προσδιορίστηκε σύμφωνα µε Το συνολικό ηµερίσιο 

διάστηµα διεξαγωγής των ερευνών (06:00 - 24:00) το οποίο διακρίθηκε σε επιµέρους 

χρονικές περιόδους µε κατά το δυνατόν οµοειδή χαρακτηριστικά: 06:00-0/:00, 0Υ:00- 

09:00, 09:00-11:30, 11:30-14:00, 14:00-16:00, 16:00-18:50, 18:90-21:00 και 21:00- 

14:00. 

Το κριπήριο καθορισμού του μεγέθους του δείγµατος δρομολογίων ανά 

περίοδο για κάθε λεωφορειακή γραμμή ήταν ο ηµερίσιος αριθµός των 

προγραμµατισµένων δρομολογίων και συγκεκριµένα, για γραµµές µε αριθµό 

δρομολογίων 10 έως 50 το δείγµα ήταν 1 δρομολόγιο ανά περίοδο, για γραµµές µε 

5Ί έως 160 δρομολόγια το δείγμα ήταν 2 δρομολόγια Και για γραµµές µε 

περισσότερα από 161 δρομολόγια το δείγµα ήταν ὁ δρομολόγια ανά περίοδο. Έτσι οι 

µετρηθείσες γραµµές διακρίθηκαν στις ακόλουθες κατηγορίες: 109 γραμμές µε 8 

δρομολόγια προς έρευνα την ηµέρα, Ί41 γραµµές µε 16 δρομολόγια και 11 γραµµές 

µε 24 δρομολόγια προς έρευνα την ηµέρα ανήστοιχα. Δεν εντάχθηκαν προς μέτρηση 

γραµµές µε αριθµό πραγματοποιούµενων δρομολογίων μικρότερο από 10. 

Κατά τη διεξαγωγή της έρευνας στα λεωφορεία ο ερευνητής μοίραζε 

αριθμημένες κάρτες στους εισερχόµενους επιβάτες και κατέγραφε Τον αριθµό των 

εισερχόμενων επιβατών που αρνήθηκαν να παραλάβουν κάρτα. Επίσης, 

παρελάµβανε τις επιστρεφόµενες Κάρτες από τους εξερχόµενυς επιβάτες 

σημειώνοντας σε αυτές τον Κωδικό στάσης εξόδου. Το σύνολο των καρτών που 

μοιράστηκαν ήταν 275.600, 33.985 επιβάτες αρνήθηκαν να παραλάβουν κάρτα και 

  

{. Όλες οι παραπάνω πληροφορίες διεξαγωγής των ερευνών προέρχονται από Τη Μελέτη Ανάπτυξης 

Μετρό. 
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απλώς καταµετρήθηκαν ὡς εισερχόµενοι, επεστράφηκαν 261.555 κάρτες για τις 

οποίες ήταν γνωστές οἱ στάσεις παραλαβής και παράδοσης. Επιπλέον, µε ψηφιακό 

χρονοµετρο γινόταν καταγραφή του χρόνου άφιξης Και αναχώρησης του οχήματος σε 

κάθε στάση. 

Οι σηµειακές μετρήσεις του επιβατικού φόρτου διεξήχθησαν κατά τη χρονική 

περίοδο από τέλος Μαρτίου έως αρχές Ιουνίου 1996, δηλαδή κατά το ἴδιο περίπου 

χρονικό διάστηµα διεξαγωγής τών ερευνών των μετακινήσεων επιβατών. Οι 

μετρήσεις έγιναν από παρατηρητές εκτός οχημάτων που κατέγραφαν το συνολικό 

αριθµό ορθίων και καθήµενων επιβατών Κάθε οχήματος των γραμμών που 

ερευνούσε. Εαν δεν υπήρχαν όρθΙοι, μετρούσε το πλήθος των καθήµενων επιβατών. 

Οι σηµειακές μετρήσεις κάλυψαν τη συνολική ημερήσια διάρκεια λειτουργίας των 

αστικών συγκοινωνιών, δηλαδή από 06:00 -- 24:00 και στις δύο κατευθύνσεις 

κίνησης των λεωφορειακών γραμμών. 

3.1.2 Ο Αστικός Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (ΗΣΑΠ) 

1. Έρευνα σταθμών: Η έρευνα πραγματοποιήθηκε σε 23 σταθμούς της γραμμής 

Πειραιάς -- Κηφισιά, και είχαν σκοπό την καταγραφή των βασικών προβλημάτων 

που παρουσιάζονται κατά τη λειτουργία τους. Ιδιαίτερη έµφαση ὀΦόθηκε στην 

καταγραφή στοιχείων σε κάθε σταθµό που αφορούσαν: 

Σ την πρόσβαση από το οδικό δίκτυο, 

Σ την Κυκλοφορία Και στάθµευση στην περιοχή του σταθµού και κυρίως στη 

δυνατότητα στάθμευσης των ιδιωτικών µέσων για µετεπιβίβαση, 

» την κίνηση των πεζών τόσο εντός σταθμού όσο και εκτός αυτού, 

Σ την προσπελασιµότητα από άλλα µέσα μεταφοράς και εξυπηρέτηση των 

µετεπιβιβάσεων, 

»Σ την εγγύτητα Σταθμών Ταξί. 

2. Έρευνα Μετακινήσεων των επιβατών: Σκοπός της έρευνας ήταν να καθορίσει: 

ΣΧ τις προσελεύσεις καιτους προορισμούς των επιβατών 

Σ τον αριθµό των διακινουµένων επιβατών και την πληρότητα των συρμών 

μεταξύ των σταθμών 

Όσον αφορά στα λειτουργικά χαρακτηριστικά στη γραµµής των ΗΣΑΓΙ, δεν 

"έγιναν μετρήσεις στο πεδίο, αλλά ελήφθησαν σχετικά στοιχεία από τις αρμόδιες 

υπηρεσίες. Έτσι, ο αριθµός των δρομολογίων και οι χρονοαποστάσεις µεταξύ των 

συρμών ελήφθησαν από τη Διεύθυνση Εκµετάλλευσης ΗΣΑΠ, για κάθε τµήµα της 

Γραμμής και για επιµέρους χρονικές περιόδους της ημέρας. 
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Διεξαγωγή των ερευνών; 

Η έρευνα των σταθμών πραγματοποιήθηκε µε αυτοψία σε όλους τους 

σταθμούς κατά τον Ιούνιο του Ί996. Χρησιμοποιήθηκαν χάρτες για την επισήμανση 

των χώρων Και των θέσεων µετεπιβίβασης και δημιουργήθηκαν σκαριφήµατα για την 

αποτύπωση της κατάστασης γύρω και µέσα στους σταθμούς (πχ. Πεζόδρομοι, χώροι 

στάθµευσης, µετεπιβίβαση από δηµόσια µέσα στους σταθμούς (πχ. Πεζόδρομοι, 

χώροι στάθµευσης, µετεπιββαση από δηµόσια µέσα, διαβάσεις υπόγειες και 

ισόπεδες, ρύθμιση της κυκλοφορίας, κτλ.). 

Η έρευνα των μετακινήσεων των επιβατών πραγματοποιήθηκε εντός 4 

τυπικών καθημερινών ηµερών από 28 έως 31 Μαΐου 1996, καλύπτοντας σταδιακά 

(6-6 σταθμοί την ηµέρα) την ημερήσια λειτουργία και των 25 σταθμών του ΗΣΑΠΠ. Η 

έρευνα συνίστατο στην καταμέτρηση του συνόλου των εξερχοµένων επιβατών από 

κάθε σταθµό και στη συλλογή των ακυρωμένων εισιτηρίων (στα οποία ήταν 

τυπωμένη η ώρα και ο σταθµός προέλευσης) των επιβατών αυτών. 

Η καταγραφή των παρατηρήσεων έγινε από παρατηρητές που κατέγραφαν 

τους αποβιβαζόμενους επιβάτες ανά συρµό και ανά ηµίωρο. Εκτός από αυτό γινόταν 

συγκέντρωση ανά ηµίωρο των ακυρωµένων εισιτηρίων από τους ειδικούς κάδους 

καθώς και έλεγχος από τα ακυρωτικά μηχανήματα όλων των ενδείξεων τόσο στην 

έναρξη και στο πέρας της ημέρας όσο και στις ενδιάµεσες 8 χρονικές περιόδους που 

προαναφέρθηκαν κατά την έρευνα των αστικών λεωφορείων. Επίσης, για αναγωγή 

των μετρήσεων λόγω διακύµανσης της επιβατικής Κίνησης Κατά Τις ηµέρες που 

διήρκεσε η έρευνα, πραγματοποιήθηκε πλήρης καταγραφή των ενδείξεων των 

ακυρωτικών μηχανημάτων σε όλους τους σταθμούς της γραμμής στην αρχή και στο 

τέλος της ημέρας. 

3.1.3 Τα Ταξί 

Το ταξί αποτελεί σηµαντικό μεταφορικό µέσο στο Λεκανοπέδιο για το οποίο 

υπάρχουν ελάχιστες διαθέσιµες πληροφορίες. Συνήθως οι πληροφορίες που 

συγκεντρώνονται για τα ταξί στα πλαίσια µιας γενικής συγκοινωνιακής μελέτης 

αφορούν Κυρίως στις μετακινήσεις που πραγματοποιούνται στα νοικοκυριά της 

περιοχής. Έχει διαπιστωθεί όµως από σχετικές έρευνες που έγιναν στα πλαίσια 

παρόμοιων μελετών σε πόλεις του εξωτερικού (πχ. Λονδίνο), ότι η έρευνα στα 

νοικοκυριά είναι δυνατόν να οδηγήσει σε σηµαντική υποεκήµηση των μετακινήσεων 

που πραγματοποιούνται µε το µέσο αυτό. Η υποεκήµηση αυτή αποδίδεται κυρίως 

στη δυσκολία καταγραφής των µετακινήσεων που µγίνονται (συνήθως 

απρογραµµάτιστα και χωρίς να έχουν βάση την κατοικία) µε το µέσο αυτό από µέλη 
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του νοικοκυριού που απουσιάζουν κατά τη στιγµή της συνέντευξης, καθώς και στο 

γεγονός ότι η έρευνα στα νοικοκυριά δεν είναι δυνατόν να καταγράψει τις 

μετακινήσεις των επισκεπτών της πόλης (µή μόνιμων κατοίκων) που συνήθως 

πραγματοποιούνται µε ταξί. Για τους λόγους αυτούς αποφασίστηκε να διεξαχθεί στα 

πλαίσια της παρούσας μελέτης µια συμπληρωματική έρευνα για το µέσο αυτό, ώστε 

να διαπιστωθεί το πραγµατικό μεταφορικό έργο των ταξί στην περιοχή μελέτης. Π 

έρευνα αυτή έδωσε την ευκαιρία για τη συγκέντρωση και άλλων χρήσιμων 

πληροφοριών που αφορούν στο µέσο αυτό, όπως τα λειτουργικά χαρακτηριστικά 

των Ταξί (διάρκεια λειτουργίας ημερησίως, αριθµός µισθώσεων και διπλομισθώσεων, 

οχηματοχιλιόµετρα κα.). Για να ολοκληρωθεί η εικόνα λειτουργίας του µέσου αυτού 

αποφασίστηκε να συμπληρωθεί η έρευνα µε τον εντοπισμό των σταθμών ταξί 

(πιάτσες) και την καταγραφή της κατάστασης λειτουργίας αυτών. 

Για την εκτµηση των χαρακτηριστικών λειτουργίας του μεταφορικού έργου των 

ταξί πραγματοποιήθηκε δειγµατοληπτική έρευνα σε 5/5 τυχαίως επιλεγμένα 

οχήματα, εκ των οποίων το 1036 περίτου ήταν Ραδιοταξί. 

Για τους σταθμούς ταξί οργανώθηκε Ιδιαίτερη έρευνα µε στόχο την καταγραφή 

των χαρακτηριστικών λειτουργίας σε κάθε θέση, όπως καταλληλότητα της θέσης, 

ύπαρξη κατάλληλης σήμανσης, προβλήματα λειτουργίας κα. Υπήρξε, όµως, µεγάλη 

δυσκολία εντοπισμού των σταθμών ταξί, καθώς δεν υπάρχουν µέχρι σήµερα σε 

καµιά υπηρεσία διαθέσιµα σχετικά στοιχεία. Στα πλαίσια της έρευνας εντοπίστηκαν 

και απογράφησκαν συνολικά 8ύ σταθμοί ταξᾖ. 

Έρευνα σταθμών ταξί Οι µόνες διαθέσιµες πληροφορίες σχετικά µε την ύπαρξη 

σταθµών ταξί στο Λεκανοπέδιο χρονολογούνται από τα µέσα της δεκαετίας του /80 

και αναφέρονται σε νομαρχιακές αποφάσεις για την εγκατάσταση σταθμών σε μικρό 

αριθµό Δήμων, στους οποίους περιλαμβάνονται και οι Δήμοι Αθήνας και Πειραιά. Με 

βάση τις πληροφορίες αυτές, Και τη γνώση της περιοχής που αποκτήθηκε στα 

πλαίσια της µελέτης, εντοπίστηκαν 8Υ θέσεις στις οποίες έγιναν αυτοψίες. Κατά την 

έρευνα συγκεντρώθηκαν για κάθε θέση πληροφορίες, όπως: 

Σ Κατάσταση λειτουργίας (σε λειτουργία ή εκτός λειτουργίας) 

Ύπαρξη κατάλληλης σήμανσης 

Αριθµός ταξί που συνήθως σταθµεύουν 

Καταλληλότητα της θέσης 

σ
σ
 νυν 
σ
 

Προβλήματα κατά τη λειτουργία του σταθµού 
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Διεξαγωγή των ερευνών: 

Η έρευνα πραγματοποιήθηκε τον Ιούνιο του 1996 µε τη συνεργασία οδηγών 

ταξί που συμμετείχαν εθελοντικά στην έρευνα και στους οποίους καταβλήθηκε 

χρηματικό κίνητρο. Στην έρευνα συμμετείχαν συνολικά 375 οχήματα, επιλεγμένα µε 

τυχαίο τρόπο, για 2 πλήρεις ηµέρες λειτουργίας του οχήματος, δηαλδή για όλη τη 

διάρκεια λειτουργίας του ταξί σε διάστηµα 48 ὠρών, και επομένως για όλες τις 

βάρδιες των οδηγών. Δεδομένου ότι σε ημερήσια βάση Κυκλοφορούν περίπου 

14.000 ταξί, το συνολικό δείγµα 2 ηµερών των 375 οχημάτων αντππροσωπεύει 

περίπου το 590 της ημερήσιας κυκλοφορίας. 

Την ευθύνη καταγραφής των στοιχείων είχαν οι οδηγοί των ταξί, στους 

οποίους εδόθησαν κατάλληλες εξήγήσεις για τον τρόπο συμπλήρωσης σχετικού 

εντύπου. Η καταγραφή περιελάμβανε τα εξής: 

» Τον αριθµό εισερχόμενων επιβατών Και την ώρα εισόδου (για κάθε είσοδο) 

» Τον αριθµό των εξερχόµενων επιβατων και την ώρα εξόδου (για κάθε έξοδο) 

ΣΧ Την ώρα έναρξης και λήξης της βάρδιας του οδηγού 

Σ Το χρόνο παραμονής σε πιάτσα ή τυχόν ακινητοποίησης του οχήματος για 

οποιοδήποτε λόγο κατά τη διάρκεια της βάρδιας 

» Τις Χιλιοµετρικές ενδείξεις του οχήματος κατά την έναρξη και λήξη της βάρδιας 

3.2 Ζήτηση Μετακινήσεων: Νοικοκυριά 

3.2.1 Χαρακτηριστικά των Μετακινήσεων των Νοικοκυριών 

Στην ενότητα αυτή γίνεται αναφορά στις έρευνες που σχετίζονται µε τη 

ζήτηση, από τα αποτελέσµατα τών οποίων διαμορφώνεται µια ολοκληρωμένη 

αντπληψη των χαρακτηριστικών των μετακινήσεων και των στοιχείων εκείνων που 

είναι απαραίητα για την προσομοίωση της υφιστάμενης συγκοινώνιακής λεπουργίας 

της περιοχής µε Το μεταφορικό πρότυπο, ώστε τελικώς να εἶναι δυνατή η πρόβλεψη 

της ζήτησης για το µέλλον µε αποδεκτό βαθµό εμπιστοσύνης. 

Ως μετακινήσεις θεωρούνται οἱ ανεξάρτητες κινήσεις που γίνονται από ένα 

σηµείο προέλευσης, όπου έλαβε χώρα κάποια συγκεκριµένη δραστηριότητα, προς 

ένα σηµείο προορισμού, όπου και Πάλι Θα Λάβει χώρα άλλη συγκεκριµένη 

δραστηριότητα, έστω και αν αυτή είναι η µετεπιβίβαση σε άλλο μεταφορικό μέσο]. Οἱ 

  

Τ Απιικό Μετρό Α.Ε. «Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό» Έκθεση 2 Η Κατάσταση Των Μεϊαφορών στο Νομό 

Αττικής (2000). 
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μετακινήσεις χωρίζονται σε δύο κατηγορίες, Τόσον όσον αφορά στα χαρακτηριστικά 

τους, όσο Και ως προς τον τρόπο έρευνάς τους. Ως «εσωτερικές» μετακινήσεις 

λαμβάνονται οἱ μετακινήσεις που έχουν και τα δύο άκρα Τους (προέλευση Και 

προορίσµό) εντός της Περιοχής Μελέτης, ενώ «εξωτερικές» μετακινήσεις θεωρούνται 

εκείνες που έχουν τουλάχιστον ένα άκρο τους εκτός Περιοχής Μελέτης. 

Για την αποτύπωση των χαρακτηριστικών των εσωτερικών μετακινήσεων, 

αλλά και για τις εσωτερικές μετακινήσεις µε την προέλευση εντός της Περιοχής 

Μελέτης έγινε δειγµατοληπτική έρευνα µε συνεντεύξεις στα νοικοκυριά της περιοχής. 

Γιατις υπόλοιπες εξωτερικές μετακινήσεις έγιναν δειγµατοληπτικές έρευνες, τόσο στο 

όριο του Νομού Ατηκής (όπου θα ονομάζεται «Εξωτερική Περίμετρος)) µε 

συνεντεύξεις των οδηγών των εισερχοµένων οχημάτων, όσο και στους επιβατικούς 

τερµατικούς σταθμούς (αεροδρόµια, λιμάνια, σταθμοί ΟΣΕ, σταθμοί υπεραστικών 

ΚΤΕΛ) για τους εισερχόµενους επιβάτες στην Περιοχή Μελέτης µε τα υπεραστικά 

συστήµατα μεταφορών. 

Η δειγµατοληπτική έρευνα στα νοικοκυριά σχεδιάζεται για πρακτικούς λόγους 

κατά τρόπο, ώστε το δείγμα που λαμβάνεται να περιέχει ικανοποιητικό επίπεδο 

αξιοπισήας ὡς προς τις βασικές μεταβλητές και παραμέτρους που ερευνώνται. Για 

να αυξηθεί ή / και να ελεγχθεί η αξιοπισήα των αποτελεσμάτων της έρευνας αυτής 

ως προς τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων, σχεδιάστηκαν συμπληρωματικά οι 

παρακάτω έρευνες: 

» Έρευνες μετακινήσεων επί της οδού στα ιδιωτικά οχήματα που διασχίζουν τα 

όρια (Γραμμές Διήθησης) ευρύτερων ενοτήτων στις οποίες υποδιαιρείται η 

Περιοχή Μελετής 

» Έρευνες μετακινήσεων εππιβατών στα δηµόσια µέσα και συγκεκριµένα στα 

αστικά λεωφορεία, στον αστικό σιδηρόδρομο και στο ΚΤΕΛ Ν. Αττικής 

» Έρευνα µετεπιβίβασης των επιβατών των δημοσίων µέσων 

3.2.2 Κοινωνικοοικονοµικά Χαρακτηριστικά των Νοικοκυριών 

Η έρευνα στα νοικοκυριά έχει τους εξής βασικούς στόχους: 

» Τον προσδιορισμό τὼν υφιστάμενων κοινωνικοοικονοµικών χαρακτηριστικών 

της Περιοχής Μελέτης που καθορίζουν την εξέλιξη των κοινωνικών και 

οικονοµικών µεταβλητών (πχ. Πληθυσμός, καθεστώς απασχόλησης, 

Ιδιοκτησία αυτοκινήτου) οι οποίες επηρεάζουν την εξέλιξη της ζήτησης για 

μετακινήσεις 
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» Τον προσδιορισμό των υφιστάμενων χαρακτηριστικών των μετακινήσεων και 

του τρόπου µε τον οποίο η γένεση των μετακινήσεων αυτών συσχετίζεται µε 

τις κοϊνωνικοοικονοµικές μεταβλητές του πληθυσμού που τις παράγει. 

Αντικείµενο της έρευνας είναι η κατ’ οίκον διεξαγωγή των συνεντεύξεων σε 

τυχαίο δείγμα ιδωτικών νοικοκυριών (εξαιρουμένων των συλλογικών 

συμβιώσεων, όπως ξενοδοχεία, στρατώνες, νοσοκομεία κτλ.) που διαμένουν 

µόνιµα στην Περιοχή Μελέτης. Ο χρόνος διεξαγωγής της έρευνας επιλέχθηκε 

έτσι, ώστε να εξασφαλίζεται η αντιπροσωπευτικότητα τῶν μετακινήσεων του 

πληθυσμού σε µια τυπική καθηµερινή ηµέρα του 1996 (εξαιρουμένων του 

Σαββατοκύριακου, σχολικών αργιών, εκτάκτων γεγονότων και της θερινής 

περιόδου). 

Ερωτηματολόγια: 

Η συλλογή πληροφοριών έγινε µε τη µέθοδο των κατ΄ οίκον προσωπικών 

συνεντεύξεων µε όλα τα µέλη ηλικίας άνω των 5 ετων των νοικοκυριών του 

δείγματος. Το ερωτηματολόγιο της έρευνας διαμορφώθηκε έτσι, ώστε εφενός µεν να 

καταγραφούν οἱ πληροφορίες που εἶναι απαραίτητες για Την κατάρτιση µιας µελέτης 

μεταφορών, αφ΄ετέρου δε να είναι δυαντή η λήψη των πληροφοριών κατά αξιόπιστο 

τρόπο µέσα στα ΠἹεριορισµένα Χρονικά περιθώρια µιας συνέντευξης. Το 

ερωτηματολόγιο της έρευνας νοικοκυριών τυπικής περιόδου περιέχει τρία µέρη: 

» 

» 

» 

Το ερωτηματολόγιο της έρευνας του νοικοκυριού 

Το ατομικό ερωτηματολόγιο των µελών του 

Το ερωτηματολόγιο όλων των μετακινήσεων της προηγούμενης ημέρας κάθε 

µέλους του νοικοκυριού 

Οι πληροφορίες που συγκεντρώθηκαν µε το ερωτηματολόγιο αφορούν στις 

ακόλουθες κατηγορίες χαρακτηριστικών: 

1. Κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά του νοικοκυριού: 

» 

» 

» 

» 

» 

Μέγεθος του νοικοκυριού 

Κύρια και εξοχική κατοικία 

Τύπος κατοικίας, αριθµός δωματίων, καθεστώς κατοίκησης και στην 

περίπτωση ενοικίασης ύψος ενοικίου 

Τύπος, αριθµός και ηλικία ιδιόκτητων οχημάτων 

Κατηγορία εισοδήµατος 

2. Ατομικά χαρακτηριστικά των µελών άνω των 5 ετών: 

» Θέση στο νοικοκυριό, φύλο, ηλικία, προηγούμενος δήµος διαµονής και χρόνια 

διαµονής στον παρόντα δήµο, επίπεδο εκπαίδευσης, κύρια δραστηριότητα 
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» Προκειμένου για άτοµα ένω των 15 ετών: άδεια οδήγησης, διαθεσιμότητα 

αυτοκινήτου ΙΧ, κατοχή κάρτας απεριορίστων διαδρομών για Α.Σ. 

Σ Προκειμένου για άτοµα άνω των 15 ετών που εγάζονται: κύριο επάγγελμα, 

εἶδος επιχείρησης, ωράριο εργασίας 

Σ Λόγος µη -- μετακίνησης την προηγούµενη ηµέρα, εαν συντρέχει η περίπτωση 

αυτή 

3. Χαρακτηριστικά μετακινήσεων της προηγούμενης ημέρας: 

» Καταγράφονται όλες οι μετακινήσεις που γίνονται µε μεταφορικό µέσο. 

Αυθύπαρκτες μετακινήσεις µε τα πόδια καταγράφονται αφ΄όσον υπερβαίνουν 

τα 500 µέτρα, Το ερωτηματολόγιο ακολουθεί αναγνωρισμένα διεθνή πρότυπα 

σχεδιασμού και αποδίδει την αλληλουχία των μετακινήσεων του 

προηγούμενου 24ώρου κάθε ατόμου. [Πα κάθε μετακίνηση καταγράφηκαν: 

» Ώρα αναχώρησης, ακριβής διεύθυνση προέλευσης, χρήση γής στην 

προέλευση, σκοπός μετακίνησης, µέσο μεταφοράς, πληρότητα ιδιωτικού 

οχήματος ή ταξί ώρα άφιξης και διεύθυνση προορισμού ή ενδιάµεσης 

µετεπιβίβασης, χρόνος περπατήµατος προς/από σημείο 

επιβίβασης.στάθµευσης 

» Προκειμένου για μετακινήσεις οδηγού µε αυτοκίνητο ΙΧ ή ηµιφορτηγό: τύπος, 

διάρκεια και κόστος στάθµευσης. 

Σχήµα δειγματοληψίας: 

Με βάση το μέγεθος του πληθυσμού της Περιοχής Μελέτης και την 

απαιτούμενη αντιτροσωπευτικότητα των εξεταζόµενων χαρακτηριστικών, επελέγη 

ένα γενικό κλάσμα δειγματοληψίας 276 στο σύνολο του πληθυσμού της τυπικής 

περιόδου. Έτσι, το κλάσμα δειγματοληψίας ορίστηκε να είναι το 1/50 των νοικυριών 

της Περιοχής Μελέτης. 

Η περαιτέρω διαδικασία της επιλογής καθορίστηκε έτσι ώστε όλα τα 

νοικοκυριά που κατοικούν εντός των ορίων της Περιοχής Μελέτης να έχουν την ἴδια 

πιθανότητα επιλογής και συγκεκριµένα ίση µε το δειγµατοληπτικό κλάσμα. Επειδή 

δεν υπήρχαν τα κατάλληλα πλαίσια (πληθυσµιακοί κατάλογοι) για Την απευθείας 

επιλογή νοικοκυριών, το σχήµα δειγματοληψίας που υιοθετήθηκε ήταν κατά 

στρώματα και δισταδιακό. 

Όπως ήταν γνωστό η Περιοχή Μελέτης διαχωρίστηκε σε 1255 Κυκλοφοριακές 

ζώνες. Η δειγματοληψία διενεργήθηκε σε 888 από τις ζώνες αυτές που περιείχαν την 

κατοικία ὡς χρήση γής και παρήγαν ὡς εκ τούτου μετακινήσεις. Οι ζώνες αυτές 

δειγματοληψίας αποτελούν Και τα στρώματα του δειγµατοληπτικού σχήματος. 

Η δειγματοληψία σε κάθε ζώνη-στρώμα έγινε σε δύο στάδια. 
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Στο πρώτο στάδιο έγινε για Κάθε ζώνη επιλογή ενός προκαθορισµένου αριθμού 

Οικοδοµικών Τετραγώνων (Ο.Τ. µε πιθανότητα επιλογής ανάλογη προς τον 

πληθυσμό τους σε νοικοκυριά όπως καταγράφηκε στην απογραφή πληθυσμού του 

έτους 199/1. Επιλέχθηκαν τυχαία κατ’ αυτόιν τον τρόπο 5.25 µονάδες επιφάνειας 

απὀ ένα σύνολο περίπου 70.000 µονάδων. 

Στο δεύτερο στάδιο δημιουργήθηκαν πλήρεις ονοµαστικοί κατάλογοι 

υφιστάμενων κατά την περίοδο της έρευνας (1996) νοικοκυριών που έχουν την 

κατοικία τους στα επιλεγμένα Ο.Τ. (µε εἰδική απογραφική έρευνα και καταγραφή επί 

τόπου), και διενεργήθηκε τυχαία (συστηματική) δειγματοληψία νοικοκυριών µε βάση 

τους καταλόγους αυτούς. Με αυστηρά στατιστικούς όρους, η κατοικία είναι η µονάδα 

δειγματοληψίας και το νοικοκυριό η µονάδα μέτρησης. 

Το μέγεθος του δείγµατος νοικοκυριών σε κάθε ζώνη είναι συνάρτηση του 

πλήθους των νοικοκυιρών της και του γενικού Κλάσµατος δειγματοληψίας, µε µόνο 

περιορισμό ένα ελάχιστο δείγμα 26 νοικοκυριών ανά ζώνη. 

Με το παραπάνω σχήµα η εκτίµηση της συνολικής τιµής ενός οποιουδήποτε 

χαρακτηριστικού στον πληθυσμό ανάγεται σε αυτοστάθµιση των δεδοµένων του 

δείγµατος ετή τον ανταγωνιστικό συντελεστή 50. Ο στατιστικό σχεδιασμό που 

ακολουθήθηκε επέτρεψε απίσης τον ακριβή υπολογισμό των δειγµατοληπτικών 

σφαλμάτων των εκτιμήσεων του δείγματος. 

Διεξαγωγή της έρευνας: 

Οι συνεντέυξεις ελήφθησαν κατά 8536 του συνολικού αριθμού τους στην 

εαρινή περίοδο από 28.39.1996 έως 15.6.1996 και κατά 157 στην φθινοπωρινή 

περίοδο από 1.10.1996 έως 9.11.1996. Από ένα σύνολο 218.000 περίπου 

καταγεγραμµένων νοικοκυριών πραγµατοποιήθηκαν τελικώς 29.358 έγκυρες 

συνεντεύξεις νοικοκυριών. Το βασικό επιστημονικό προσωπικό που διεξήγαγε την 

έρευνα ανήλθε κατά µέσο όρο σε καθημερινή βάση στα 20 άτοµα περήτου, ενώ το 

βοηθητικό προσωπικό στα 100 άτοµα περίπου. 

Κατά τη διεξαγωγή της έρευνας δεν αντικαταστάθηκαν στο δείγμα κενές ή 

δευτερεύουσες κατοικίες ή µη-εμφανείς επαγγελματικές στέγες. Ανηθέτως 

αντικαταστάσθηκαν στο δείγμα 4.688 νοικοκυριά λόγω επανειληµµένης απουσίας και 

µη-επαφής, καθώς και 4.238 νοικοκυριά λόγω άρνησης συνεργασίας. (Ξπεριπτώσεις 

ολικής µή-ανταπόκρισης). Το ικανοποιητικά χαμηλό ποσοστό των αντικαταστάσεων 

(3056 του δείγματος ή 8.921 νοικοκυριά) σε σχέση µε τη διεθνή εμπειρία, είναι ένας 

σημαντικός δείκτης της αξιοπιστίας των αποτελεσμάτων τηε έρευνας. 

Επεξεργασία των στοιχείων: 
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» Κωδικογράφηση ερωτηµατολογίαου: Η μετατροπή των μη- 

προκωδικοποιηµένων απαντήσεων του ερωτηµατολογίου σε κωδικούς 

κατάλληλους για µηχανογραφική επεξεργασία έγινε κυρίως µε εργασία 

γραφείου βάση συγκεκριμένων οδηγιών κωδικογράφησης. 

» Μηχανογραφηµένα αρχεία: Για την καταχώρηση (πληκτρολόγηση) των 

πρωτογενών στοιχείων του ερωτηματολογίου αναπτύχθηκε εργονοµικό 

πρόγραµµα εισαγωγής δεδοµένων που περιελέµβανε ελέγχους για την 

αποφυγή παράλειψης καταχώρησης, επανακαταχώρησης ή απαράδεκτης 

καταχώρησης (πχ. Πληκτρολόγησης εκτός ορίων κωδικοποίησης). 

  
  

Αναλυτική Βάση Δεδομένων (ΑΒΔ): 

Για τον έλεγχο λογικών σφαλμάτων των απαντήσεων ή των εγγράφων, 

αναπτύχθηκε εἰδικό πρόγραµµα που προέβλεπε ένω των 50 αυτοματοποιηµένων 

λογικών ελέγχων. Μετά τον αυτόματο εντοπισμό διορθώθηκαν, στην πλειοψηφία των 

περιπτώσεων χειρωνακτικά, εσωτερικές ασυνέπειες των πεδίων µιας εγγραφής µε 

άλλα πεδία της, αλλά και µε συναφείς εγγραφές του ιδίου νοικοκυριού. 

Ελλείπουσες τιµές κρίσιμων μεταβλητών, εἶτε λόγω άρνησης του ερωτώµενου 

να δώσει την πληροφορία, εἶε λόγω µη καταγραφής της απάντησης απὀ τον 

συνεντευκτή υποκαταστάσθηκαν σύµφωνα µε µια συγκεκριμένη διαδικασία (Ποί-άθοκ 

ἱπιριίβίίοι). Για τις ατομικές μεταβλητές «ηλικία», «κύρια δραστηριότητα», κατοχή 

άδειας οδήγησης», η ελλείπουσα τιµή συμπληρώθηκε αυτόματα µε την αντίστοιχη 

τιµή της δέκατης προηγούμενης ατομικής εγγραφής (ἀοποῦ. Τυχόν ασυνέπειες που 

προέκυψαν διορθώθηκαν χειρωνακτικά στη βάση λογικών συσχετίσεων. Στην 

περίπτωση του «ενοικίου» η υποκατάσταση ελλείπουσας τιµής έγινε µε εφαρµογή 

προηγουμένως προσαρµοσθείσας συνάρτησης πολλαπλής γραμμικής 

παλινδρόµησης, χρησιµοποιώντας ὡς ανεξάρτητες μεταβλητές τον τύπο κατοικίας, 

τον αριθµό δωματίων και τον τοµέα. Στην περίπτωση της «ομάδας εισοδήματος», Οἱ 

ελλείπουσες τιµές συμπληρώθηκαν µε βάση την ποσοστιαία κατανομή των 

υπολοίτων παρατηρηθειών τιµών ανά τύπο κατοικίας, αριθµό δωματίων και τοµέα. 

Στη φάση συλλογής των στοιχείων δεν έγινε πάντα δυνατή η κάλυψη του 

απαιτούµενου αριθμού έγκυρων συνεντεύξεων ανά Ο.Τ., εἶε λόγω πολλών 

επιλέξιµων κατοικιών, εἶε λόγω µη-αποδεκτών ή άκυρων ερωτηµατολογίων. 

Προκειμένου να καταστούν δυνατές οἱ τελικές εκτιμήσεις των χαρακτηριστικών του 

πληθυσμού µε τη διαδικασία της αντιστάθµισης του Κύριου δείγματος, έγινε 

αναπαραγωγή 1.786 ερωτηµατολογίων νοικοκυριών (5,720 του τελικού δείγµατος στη 

βάση συγκεκριμένων οδηγιών Και συναφών προγραμμάτων αναπαραγωγής 

εγγραφών. 
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Τα ελεγμένα µε λογικούς ελέγχους Και συμπληρωμµένα ὡς προς τις 

ελλείτουσες τιµές μηχανογραφηµένα αρχεία αποτελούν την Αναλυτική Βάση 

Δεδομένων (Α.Β.Δ.) της έρευνας. Η Α.Β.Δ. σύγκειται από τρείς διασυνδεόµενες 

βάσεις δεδοµένω: την Βάση Δεδομένων Νοικοκυριών (29.958 εγγραφές), την Βάση 

Δεδομένων Ατόμων (81.764 εγγραφές), Και την Βάση Δεδομένων Μετακινήσεων 

(123.793 εγγραφές). 

Συγκεντρωτική Βάση Δεδομένων (ΣΒΔ): 

Για τις ανάγκες ανάπτυξης του Συγκοινωνιακού Προτύπου της ΜΑΜ. 

δημιουργήθηκε η Συγκεντρωτική Βάση Δεδομένωνν (ΣΒΔ) µε σύμπτυξη και 
  
  

κατηγοριοποίηση τιµών των μεταβλητών της Α.Β.Δ στη βάση συγκεκριµένων 

κανόνων σύνθεσης. Η συναφής Β.Δ. Μετακινήσεων περιλαμβάνει ταξίδια (1ουγπεγς) 

από ένα σηµείο αρχικής προέλευσης σε ένα σηµείο τελικού προορισμού, δηλαδή, 

εἶε µια ανεξάρτητη µετακίνσης (Πρ), εἶε µια αλυσίδα συνδεδεμένων (ἴπκεα) 

μετακινήσεων που περιλαμβάνει τουλάχιστον µια αλλαγή μεταφορικού μέσου. Σε 

ξεχωριστή Β.Δ. εργασίας τα ταξίδια συμπτύχθηκαν επίσης σε εξόδους (ἴουΓς) µε 

βάση την κατοικία. 

Ταύτιση Διευθύνσεων (αάάγεςς πιΒίοΠΙΠΟ): 

Οι αλφαριθµικές διευθύνσεις προέλευσης / προορισμού των μετακινήσεων 

που συλλέχθηκαν στα πλαίσια της έρευνας συσχεήσθηκαν µε το ψηφιακό υπόβαθρο 

και τη βάση αναλυτικών δεδοµένων (ονομασία Και αρίθµηση οδού) του οδικού 

δικτύου του Ν.Αττικής. Με τη βοήθεια Γεωγραφικού Συστήματος Πληροφοριών και 

επίθεσης ψηφιακού υποβάθρου των Κυκλοφοριακών ζωνών κωδικογραφήθηκαν 

αυτοματοποιηµένα οι επή των ερωτηµατολογίων αναγραφείσες πλήρεις διευθύνσεις 

και έγινε αντιστοίχησή τους µε τις ζώνες. Συνολικά η Σ.Β.Α περιέχει σε επίπεδο 

ζώνης 248.586 κωδικογραφημµένες διευθύνσεις προέλευσης / προορισμού. 

Μητρώα Προέλευσης / Προορισμού: 

Οι κωδικογραφημένες διευθύνσεις Προέλευσης / Προορισμού (Π-[Π) της Σ.Β.Δ 

αποτέλεσαν τα δεδοµένα ειδικού προγράµµατος παραγωγής µητρώων επιβατικών 

μετακινήσεων ανά: 

» Χρονική περίοδο πρωινής και απογευµατινής αιχμής, εκτός αιχμής (20ωρο) 

Και συνόλου ημέρας. 

»Σ Κατηγορία (σκοπό) μετακίνησης (µε βάση την κατοικία : Εργασία “ΗΒΙΗ”, 

Κοινωνικά / Αναψυχή 'ἩΒς”, Εκπαίδευση “ΗΒΕ”, Άλλος Σκοπός “ΗΒΟ” και 

χωρίς βάση την κατοικία : όλοι οι σκοποί “ΝΗΒ”. 
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»Σ Μεταφορικό µέσο : πεζή, µοτοποδήλατο, δίκυκλη μηχανή, οδηγός ΙΧ, 

επιβάτης ΙΧ, επιβάτης Ταξί, ηµιφορτηγό, ειδικό λεωφορείο, φορτηγό, Δημόσια 

Συγκοινωνία (λεωφορεία χωρίς ΗΣΑΠ), Δημόσια Συγκοινωνία (ΗΣΑΓΙ) και 

όλοι οι συνδυασμοί µέσων. 

Σφάλµατα δειγματοληψίας: 

Ο συντελεστής µεταβλητότητας, δηλαδή το τυπικό σφάλμα ὡς ποσοστό του 

εκτιµώμενου πλήθους, κυμαίνεται για τα επιµέρους χαρακτηριστικά νοικοκυριών, 

ατόμων και μετακινήσεων σε ιδιαίτερα χαμηλές τιµές. Η μέγιστη τιµή του (1/- 276) 

παρουσιάζεται στην εκήµηση του πραγματικού πληθυσμού νοικοκυριών της 

Περιοχής Μελέτης, ο οποίος σε επίπεδο εμπιστοσύνης 9570 κυμαίνεται από 

1.329.468 έως 1.440.132 νοικοκυριά. Η απόλυτη τιµή του σφάλματος στο επίπεδο 

αυτό, ισούται µε το διπλάσιο του τυπικού σφάλματος. Αντίστοιχα, ο αριθµός των 

επιβατικών αυτοκινήτων ΙΧ στην Περιοχή Μελέτης µε πιθανότητα 9576 κυμαίνεται 

από 1.000.766 έως 1.004.594 ΙΧ. 

3.6 Έρευνα Μετεπιβιβάσεων 

Σε µια μητροπολιτική περιοχή, όπως το Λεκανοπέδιο της Απτικής, οἱ 

µετεπιβιβάσεις µεταξύ των μεταφορικών µέσων αποτελούν ένα σηµαντικό και συχνά 

αναπόφευκτο χαρακτηριστικό των μετακινήσεων του πληθυσμού, Ιδιαπερα των 

χρηστών δημόσιας συγκοινωνίας, που επηρεάζει σηµαντικά το επίτεδο 

εξυπηρέτησης των επιβατών. Συνήθως οι µετεπιβιβάσεις είναι αποτέλεσµα της 

δοµής των μεταφορικών δικτύων, αλλά Και των ελλείψεων ή δυσλειτουργιών των 

δημοσίων μεταφορικών συστηµάτων. 

Για τους παραπάνω λόγους ήταν σηµαντικό να καταγραφούν στα πλαίσια της 

µελέτης όλες οι πληροφορίες και τα ιδιαπτερα χαρακτηριστικά των µετεπιβιβάσεων 

που επιτρέπουν µια συνολική αξιολόγηση του θέµατος. 

Όπως προαναφέρθηκα από τη δειγµατοληπτική έρευνα στα νοικοκυριά, 

συγκεντρώθηκαν όλες οἱ πληροφορίες για τα χαρακτηριστικά της αλυσίδας των 

μετακινήσεων κάθε µετακινουμµένου, δηλαδή για την ολοκλήρωση κάθε ταξιδίου που 

πραγματοποιείται στην Περιοχή Μελέτης από τους κατοίκους. Τα στοιχεία αυτά 

παρέχουν µια συνολική εικόνα των µετεπιβιβάσεων του πληθυσμού, ενώ εππρέπουν 

και τη δηµιουργία πινάκων Π-Π σε επίπεδο ταξιδιών για το σύνολο των εσωτερικών 

μετακινήσεων του Νομού Αττικής. 

Παράλληλα, για τις εξωτερικές μετακινήσεις που εισέρχονται ή εξέρχονται από 

το Νομό Απτικής µε τα δηµόσια υπεραστικά συστήµατα μεταφορών (υπεραστικά 
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λεωφορεία, σιδηροδρομικές -- θαλάσσιες -- αεροπορικές μεταφορές), καταγράφηκαν 

τα χαρακτηριστικά των µετεπιβιβάσεων από τα υπεραστικά συστήµατα στα αστικά, 

µε ξεχωριστές έρευνες μετακινήσεων σε επιβατικούς τερµατικούς σταθμούς. 

Σκοπός και αντικείµενο της έρευνας: 

Το αντικείµενο της έρευνας των µετεπιβιβάσεων που περιγράφεται στην 

παρούσα ενότητα εἶναι: 

» Ο εντοπισμός των βασικών περιοχών µετεπιβίβασης των επιβατών των 

αστικών συγκοινωνιών και η αυτοψία των περιοχών αυτών για τον εντοπισμό 

ελλείψεων ή προβλημάτων 
  

Σ Η δειγµατοληπτική διεξαγωγή συνεντέυξεων σε χρήστες των αστικών 

συγκοινωνιών στις βασικές περιοχές µετεπιβίβασης , ώστε να καταγραφούν 

τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων των επιβατών 

Βασικός στόχος της έρευνας ήταν η καταγραφή των χαρακτηριστικών 

µετεπιβίβασης σε εντοπισµένες περιοχές µε υψηλή συγκέντρωση µετεπιβιβάσεων, 

ώστε να ελεγχθεί η ακρίβεια των αποτελεσμάτων της έρευνας στα νοικοκυριά. 

Επιπλέον όµως, µε την έρευνα δίνεται η δυνατότητα για τον εντοπισμό 

δυσλειτουργιών που ενδεχομένως υπάρχουν στο σύστημα τὠνω αστικών 

συγκοινωνιών και η καταγραφή ελλείψεων στη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση 

μετακινήσεων µεταξύ επιµέρους περιοχών του Λεκανοπεδίου. Τέλος, στόχος της 

έρευνας ήταν ακι η αποτύπωση του επιπέδου εξυπηρέτησηε των αναγκών 

µετεπιβίβασης των επιβατών, σε περιοχές όπου παρουσιάζεται µεγάλη ζήτηση για 

µετεπιριβάσεις. 

Διεξαγωγή της έρευνας: 

Η επιλογή των περιοχών µετεπιβίβασης έγινε µε κρπήρια, όπως την ύπαρξη 

σημαντικών ή πολλών αφετηριών λεωφορείων, την ύπαρξη σταθμού ΗΣΑΠ ο οποίος 

συγκεντρώνει πολλές µετεπιβιβάσεις, τη διαστάυρωση γραμμών σε διακλαδώσεις 

σημαντικών οδικών αξόνων, την ύπαρξη αφετηρίας σημαντικών λεωφορειακών 

γραμμών κορμού κ.α. Βασικό κριτήριο για την οριοθέτηση των περιοχών αυτών ήταν 

να υπάρχει η δυνατότητα µετεπιβίβασης µεταξύ γραμμών σε αποδεκτή απόσταση 

βαδίσµατος. 

Η έρευνα οδήγησε στον εντοπισμό 25 βασικών περιο΄χων µετεπιβίβασης, εκ 

των οποίων οι 18 βρίσκονται στην κεντρική περιοχή της Αθήνας, 2 στην κεντρική 

περιοχή του Πειραιά, ενώ οι υπόλοιπες 5 εντοπίζονται περιφερειακά, δηλαδή στο 

Μαρούσι, το Ν.Φάληρο, στο Αιγάλαιω, στην Αγ. Παρασκευή και στη Γλυφάδα. Οἱ 

περιοχές αυτές περιλαμβάνουν 6 σταθμούς του Μετρό και 274 στάσεις ή αφετηρίες 
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λεωφορειακών γραμμών. Σε όλα τα παραπάνω τερματικά σηµεία 

πραγµατοποιήθηκαν συνεντεύξεις των επιβατών που ανέµεναν την άφιξη του 

λεωφορείου ή του Μετρό. 

Μέθοδος συλλογής και είδος πληροφοριών: 

Η έρευνα σε κάθε µια από τις περιοχές µετεπιβίβασης ολοκληρωνόταν εντός 

της ίδιας ημέρας, ενώ το συνολικό ηµερήσιο δείγμα των επιβατών που συμμετείχαν 

στην έρευνα κατανεµήθηκε κατά 2530 περίπου σε κάθε χρονική περίοδο. 

Στόχος της δειγματοληψίας ήταν η εξασφάλιση συνεντεύξεων από το 1036 

τουλάχιστον του συνόλου των επιβιβαζοµένων επιβατών στις περιοχές 
  

µετεπιβίβασης. Στόχος επίσης της δειγματοληψίας ήταν να γίνει η κατανομή του 

δείγματος ανά στάση λεωφορείου ή ανά σταθµό του Μετρό και ανά Περιοχή, ανάλογ 

αμε την επιβατική κίνηση. 

Η αναμενόμενη επιβατική Κίνηση εκτιμήθηκε κατά το στάδιο της έρευνας, για 

νεβ τς στάσεις των λεωφορείων από τον αριθµό των προγραμμαπσµένων 

δρομολογίων των λεωφορειακών γραμμών που διέρχονται από µια συγκεκριμένη 

θέση έρευνας, για δε τους σταθμούς ηλεκτρικού σιδηροδρόµου από παλιότερα 

στοιχεία επιβατικής Κίνησης της γραμμής των ΗΣΑΠ (έτους 1988). Τελικώς, 

πραγµατοποιήθηκαν συνολικά 60.269 συνεντεύξεις, από τις οποίες 9.096 ή πρίτου 

το 1590 αφορούσε σε επιβάτες των σταθμών ΗΣΑΠ, δηλαδή ποσοστό ανῄστοιχο της 

συνολικής επιβατικής κίνησης του αστικού σιδηροδρόμου στο σύνολο των αστικών 

συγκοινωνιών. Όπως υπολογίστηκε από τις έρευνες των αστικών λεωφορείων και 

του αστικού σιδηροδρόµου, το σύνολο των επιβιβαζόµενων επιβατών στις περιοχές 

έρευνας ανέρχεται σε 984.000 ληµερησίως, επομένωςπραγματοποιήθηκαν 

συνεντεύξεις σε ποσοστό περίπου 1136 του συνόλου των επιβατών. 

Για τη διεαγωγή των συνεντεύξεων Χρησιμοποιήθηκε έντυπο 

ερωτηματολόγιο στο οποίο καταγράφηκαν για κάθε επιβάτη τα παρακάτω στοιχεία: 

» ΒΗ γραµµή µετεπιβίβασης | 

» Το µέσο πρόσβασης στην περιοχή µετεπιβίβασης και η συγκεκριμένη γραµµή 

όταν επρόκειτο για δηµόσιες συγκοινωνίες 

Σ ΓΗ διεύθυνση της αρχικής προέλευσης του επιβάτη 

Υ Η στάση αποβίβασης 

Σ Το µέσο πρόσβασης στον τελικό προορισμό και αντίστοιχα η γραµµή όταν 

επρόκειτο για δηµόσιες συγκοινωνίες 

» Η διεύθυνση του τελικού προορισμού 

Υ Ο σκοπός της μετακίνησης 

» Η διαθεσιμότητα µηνιαίας κάρτας διαδρομών 
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Επεξεργασία των στοιχείων: 

Τα πρωτογενή στοιχεία των συνεντεύξεων της έρευνας µετεπιβιβάσεων 

(συμπληρωμένα ερωτηματολόγια), µηχανογραφήθηκαν µε Χρήση ειδικού 

προγράµµατος εισαγωγής στοιχείων που πραγματοποιούσε Και µια σειρά από 

λογικούς ελέγχους, ενώ για όσα πεδία δεν ελέγχθηκαν µε τον τρόπο αυτό έγινε και 

δεύτερη εισαγωγή των στοιχείων σε νέο αρχείο για τη σύγκριση τωνω εγγραφών 

µεταξύ των δύο αρχείων, τον εντοπισμό σφαλμάτων και τη διόρθωσή τους. Με τη 

βοήθεια του ιμηφιακού υποβάθρου έγινε η κωδικοποίηση τών στάσεων Και των 

διευθύνσεων που δηλώθηκαν, µε αντιστοίχιση στιε κυκλοφοριακές ζώνες, ώστε να 
  

δημιουργηθούν πίνακες ΠΠ-Π µεταξύ των ζωνών. Στις περιπτώσεις αποτυχίας 

αυτόµατης κωδικοποίησης, η εργασία έγινε µε χρήση συµβατών χαρτών. 

Στη συνέχεια έγιναν λογικοί έλεγχοι στα στοιχεία του ερωτηµατολογίου, µετά 

την ολοκλήρωση τών οποίων αξιοποιήθηκαν περίπου 60.000 έγκυρες εγγραφές. Τα 

στοιχεία του αρχείου µετεπιβιβάσεων του δείγματος οµαδοποιήθηκαν ανά 

λεωφορειακή γραµµή, στάση επιβίβασης και χρονική περίοδο. 

Από τη συσχέτιση των συνεντεύξεων του δείγματος µε τον αριθµό των 

επιβιβαζόμενων σε κάθε στάση λεωφορειακής γραµµής ή σταθµό του Μετρό και µετά 

από την αναγωγή των συνεντεύξεων στον αριθµό των επιβιβαζομένων, προέκυψε το 

αρχείο µετεπιβιβάσεων, για το σύνολο των επιβατών ανά στάση, κατεύθυνση και 

γραμμή για κάθε χρονική περίοδο. Μετά την αναγωγή τα στοιχεία της έρευνας των 

µετεπιβιβάσεων αναφέρονται! σε σύνολο περίπου 550.000 ταξιδίων των επιβατών. 

3,4 Έρευνα Μετακινήσεων σε Επιβατικούς Τερματικούς Σταθμούς 

Σκοπός της έρευνας αυτής ήταν η καταγραφή των χαρακτηριστικών των 

εξωτερικών µετακινήσεων που εισέρχονται στην περιοχή Μελέτης από τους 

Επιβατικούς Τερματικούς Σταθμούς, οἱ οποίοι αποτελούν τις πύλες εισόδου-εξόδου 

των εξωτερικών µετακιήσεων µε δημόσια µέσα στην Περιοχή Μελέτης. 

Το αντικείµενο της έρευνας ήταν η καταγραφή μέσω 

συνεντεύξεωναπόνδείγµα επιβατών, των χαρακτηριστικών µετακίνησης που 

αφορούν Κυρίως στην προέλευση Και στον προορισμό επιβατών, στο σκοπό 

μετακίνησης Και στο µέσο µετεπιββασης από τους σταθμούς υπεραστικών 

λεωφορείων ΚΤΕΛ, τους σιδηροδρομικούς σταθµοόυς, τα µεγάλα θαλάσσια λιμάνια 

και τα αεροδρόμια. 

Συγκεκριµένα, στην έρευνα περιελήφθησαν οι δύο σταθµοί υπεραστικών 

λεωφορείων ΚΤΕΛ πλησίον της οδού Λιοσίων και στη Λ. Κηφισού, οι σιδηροδροµικοί 
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σταθμοί Αθηνών-Λαρίσης, Αθηνών-Πελοποννήσου, Πελοποννήσου (Πειραιά) και 

Αγίων Αναργύρων, τα επιβατικά λιμάνια του Πειραιά, της Ζέας και της Ραφήνας, και 

τέλος οι αερολιµένες του Ελληνικού (δυτικό και ανατολικός). 

Στην έρευνα αυτή περιελήφθει επιπλέον Και το πορθµείο του Περάματος, 

λόγω ιδιαιτερότητας των μετακινήσεων που πραγματοποιούνται µέσω αυτού, παρά 

Το γεγονός ότι αφορά σε εξωτερικές μετακινήσεις της Περιοχής Μελέτης. 

Συνολικά πραγµατοποιήθηκαν περίπου 12.400 συνεντεύξεις εππιβατών στους 

προαναφερθέντες τερματικούς σταθμούς. 

3.5 Έρευνα Δεδηλωμένης Προτίμησης 
  
  

Η έρευνα δεδηλωµένης προήµησης έχει στόχο Τη συλλογή πληροφοριών της 

αξίας που αποδίδεται από οµάδεις µετακινουµένων σε μεταβλητές όπως ο χρόνος 

µετακίνσης εντός του οχήματος, ο χρόνος αναμονής στη στάση ή το άχθος 

µετεπιβίβασης. 

Αντικείµενο της έρευνας είναι η διεξαγωγή συνεντεύξεων σε τυχαίο δείγμα 

µατακινουµένων στο Ν. Αττικής και η ποσοτικοποίηση (σε δραχμές ή σε ισοδύναμο 

χρόνο ) των εξής παραμέτρων σχεδιασμού των μεταφορών: Αξία επιµέρους χρόνων 

μετακίνησης όπως: χρόνος περπατήµατος, χρόνος αναμονής για µετεπιβίβαση, 

χρόνος αναζήτησης θέσης στάθµευσης Και χρόνος εντός του οχήματος. Άχθος 

µετεπιβίβασης µεταξύ οχημάτων κατά τη διάρκεια µιας μετακίνησης εξαιρώντας τους 

χρόνους περπατήµατος ή αναμονής Κατά την µετεπιβίβαση. Η έρευνα εστιάστηκε 

στις προτιμήσεις στρωμάτων της αγοράς, όπως αυτά προκύπτουν στη βάση οµάδων 

εισοδήματος, σκοπού μετακίνησης και διαθεσιµότητας αυτοκινήτου ΙΧ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

4. ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΣΗ ΤΟΥ ΜΟΝΤΕΛΟΥ ΚΑΙ ΕΜΠΕΙΡΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ 

4.1. Κατασκευή Δεδομένων Ανάλυσης 

Όπως αναφέρθηκε ήδη στην εισαγωγή, στη διατριβή αυτή αναλύεται ένα 

µέρος της Περιοχής Μελέτης της ΜΑΜΙ, εστιάζοντας σε αναλύσεις πάνω στην επιλογή 

µέσου μεταφοράς µε βάση την κατοικία Και σκοπό την εργασία. Η περιοχή µελέτης 

που επιλέχθηκε για τις ανάγκες της εργασίας, αποτελείται συνολικά από 69 Δήμους 
  
  

στην Αθήνα και στην Περιφέρεια της Πρωτεύουσας εκ των οποίων Δήμων οι 59 

συγκροτούν το Πολεοδομικό Συγκρότηµα κατά την ΕΣΥΕ. 

Η περιοχή αυτή προέκυψε µετά από διάφορους ελέγχους των στοιχείων από 

όπου καταλήξαµε στην επιλογή εκείνων των δήμων που έχουν πλήρη στοιχεία και 

διαδραματίζουν σηµαντικό ρόλο στην διαµόρφωση της επιλογής µέσου μεταφοράς. 

Έτσι, σε πολλές περιπτώσεις δήµων (πχ. Κορωπί, Μαρκόπουλο Μεσογαίας κτλ) τα 

διαθέσιµα στοιχεία ήταν ή ελλειπή ή παλαιά και δεν μπορούσαν να δώσουν σαφή 

εικόνα των επιλογών του πληθυσμού. Ένας δεύτερος σημαντικός λόγος, συνέπεια 

των λίγων παρατηρήσεων, για την απόρριψη κάποιων Δήμων από τη µελέτη, ήταν 

ότι τα αποτελέσµατα που έβγαιναν κατά την ανάλυσή τους ὅεν ήταν στατιστικά 

σηµαντικά και επομένως δεν θα μπορούσαν να αποτελέσουν στοιχείο ενδεικτικό για 

την συμπεριφορά του πληθυσμού. 

Εκτός από τα στοιχεία της ΜΑΜ, που αφορούν μετακινήσεις ατόμων από και 

προς τον τόπο εργασία τους (µε αναφορά στο µέσο επιλογής τους, τη διαθεσιμότητα 

ΙΧ, το αν είναι εργαζόµενοι και την εισοδηματική τους κατάσταση) συλλέχθηκαν και 

στοιχεία αναφορικά µε τα δρομολόγια των Αστικών Λεωφορείων του ΟΑΣΑ. Με βάση 

τις πληροφορίες αυτές, αναλύθηκε το πλήθος των λεωφορειακών γραμμών και η 

εξυπηρέτηση των Δήμων από κάθε γραµµή. Τα στοιχεία αυτά µας δείχνουν τη 

διαθεσιμότητα και το επίπεδο εξυπηρέτησης των κατοίκων από Κάθε Δήμο, ώστε να 

καταλήξουμε σε συμπεράσματα σχετικά µε το αν η επιλογή ττκ. του ΙΧ έναντι της ΔΣ 

έχει σχέση µε το επίπεδο εξυπηρέτησης του Δήμου από τα Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς. Ελήφθησαν, επίσης, στοιχεία από την ΕΣΥΕ, όπως ο πληθυσμός και η 

απασχόληση ανά Δήμο µε βάση την απογραφή του 1981, ο πληθυσμός και η 

απασχόληση ανά οικοδομικό τετράγὠνο (απογραφή του 199ΊΏ, στόλος 

εγγεγραμμένων οχημάτων στο Νομό Αττικής ανά έτος ώστε να διερευνηθεί η 

διαθεσιμότητα ΙΧ ανά άτοµο και ανά Δήμο. 
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Ελήφθησαν επίσης, πίνακες δρομολογίων των συρμών του ΗΣΑΠ, έτσι ώστε 

να εξετάσουμε την εξυπηρέτηση ή όχι των Δήμων από τη λεπουργία του Αστικού 

Σιδηροδρόµου. Τα στοιχεία αναφέρονται στο έτος 1996. Τότε λειουργούσε µόνο ο 

ΗΣΑΠ, συνεπώς, ὡς µέσο σταθερής τροχιάς έχει υπολογιστεί µόνο ο ΗΣΑΠΙ και δεν 

περιλαμβάνεται η χρήση του Μετρό καθότι δεν υπήρχε. 

Το σύνολο των πιθανών µέσων µετακνησης των ατόμων κατά την 

μετακίνηση των ατόμων προς το χώρο εργασίας τους φαίνονται αναλυτικά στον 

πίνακα 4.1.1: 

  

Πίνακας 4.1.1 
  
  

Μέσα Μετακίνησης Και κωδικός ανά µέσο στη Βάση Δεδομένων 
  

  

Κωδικός Περιγραφή 

04 Δημόσια Συγκοινωνία εκτός ΗΣΑΠ 

02 Οδηγός ΙΧ 

05 Επιβάτης ΙΧ 

04 Πεζή Μετακίνηση 

05 Δίκυκλη Μηχανή Σ» 50 κ.ε. 

06 Μοτοποδήλατο « 50 κ.ε. 

οὗ Επιβάτης Ταξί 

08 ΗΣΑΠ 

09 Ειδικό Λεωφορείο 

10 Φορτηγό Σ 1,5 τόνων 

11 Ημιφορτηγό «1,5 τόνων 

12 Άλλοι συνδυασμοί µέσων 

19 Άλλο µέσο 

14 Δημόσια Συγκοινωνία - (μετεπιβίβαση) ΗΣΑΠ 

15 Οδηγός ΙΧ -- (μετεπιβίβαση) ΗΣΑΠ 

16 Επιβάτης Ταξί (μετεπιβίβαση) ΗΣΑΠ 

1τ Επιβάτης Ταξί -- (μετεπιβίβαση) ΗΣΑΠ 

18 Άλλο µέσο -- (μετεπιβίβαση) ΗΣΑΠ 

19 Οδηγός ΙΧ -- (μετεπιβίβαση) Δημόσια Συγκοινωνία 

20 Επιβάτης ΙΧ -- (μετεπιβίβαση) Δημόσια Συγκοινωνία 

21 Επιβάτης Ταξί -- (μετεπιβίβαση) Δημόσια Συγκοινωνία 
  

Πηγή: Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 
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Από τα στοιχεία της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό, επιλέχθηκαν εκείνα που µας 

χρησιμεύουν για την ερμηνεία του υποδείγµατός µας. Τα στοιχεία αυτά, τα οποία 

έχουν επεξεργαστεί σύµφωνα µε τις ανάγκες του μοντέλου µας, αναφέρονται στον 

πίνακα 4.1.2. Στον πίνακα αυτό παρουσιάζουμε το σύνολο των μµετακινουµένων ανά 

Δήμο και ανά κατηγορία µέσου: Δημόσια Συγκοινωνία (01), ΙΧ (02) και Λοιπά µέσα 

(03 - 21), τα οποία Και θα χρησιμοποιήσουμε στο υπόδειγµά µας ὡς εξαρτηµένες -- 

ερμηνευόµενες μεταβλητές. 
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Πίνακας 4.1.2 
Εξαρτηµένες -- ερµηνευόµενες μεταβλητές 

ΜΕΤΑΚΙΝΟΥΜΕΝΟΙ 

ΔΗΜΟΣ ΣΥΝΟΛΟ Δ.Σ. ΙΧ ΛΟΙΠΑ 

Ί. Δ. Αθηναίων δ/Τ91Ί 165094 169390 24282/ 

σ 2. Δ. Βύρωνος 52605 13858 20109 18698 

3. Δ. Γαλατσίου 38900 7290 16850 19200 

. 4. Δ. Δάφνης 17386 485Ί 6939 5616 

5. ΑΔ. ζωγράφου 65513 11255 2595 22683 

6 Δ. Πλιουπόλεως 58103 16257 25648 16198 

ἵ.  Δ. Καισαριανής 202559 5885 7482 6886 

8 δ. Νέας Φιλαδέλφειας 20214 469/ 7888 7689 

9 Δ. Νέας Χαλκηδόνας 8261 118 9447 470Ί 

10. Δ. Ταύρου 101558 1216 4360 4δ57 

{Ί. Δ. Υμηττού 80396 2298 3562 21/6 

12 Δ. Αγίας Παρασκευής 3581 6316 23141 8074 

13 Δ. Αμαρουσίου 424259 3603 21844 16976 

14 Δ. Βριλησσίων 19200 1400 9/50 4050 

15. Δ. Ηρακλείου 26366 1299 11508 13859 

16. Δ. Κηφισιάς 25396 1183 15032 9164 

{1 Δ. Μελισσίων 113985 τος 6961 3629 

18. Δ. Μειαμορφώσεως 2999 3036 412845 7490 

19. Δ. Νέας Ιωνίας 35142 9498 19982 11122 

20 Δ. Νέου Ψυχικού 6106 924 8915 186 

21 Δ. Παπάγου ϱ9τ4 1744 5606 2024 

22 Δ. Πεύκης 13021 958 119 4990 

23 Δ. Φιλοθέης 5115 4659 9891 76Ί 

24 Δ. Χαλανδρίου 439990 6323 22589 14418 

25. Δ. Χολαργού 23520 5126 11941 6859 

26 Δ. Ψυχικού 10240 861 7371 2008 

2ἵΙ  Δ. Γέρακα 4296 498 2500 1298 

25 ᾖµΙΚ. Εκάλης 3200 0 2350 860 

29 ᾖΚ. Λυκοβρύσεως 5480 δΤ4 2500 2406 

30. Ἰ. Νέας Πεντέλης 2907 212 1921 ττ4 

3Ί. ΚΚ. Πεντέλης δο9 0 929 24 

32 ΑΔ. Αχαρνών 39782 492Ί 170138 17848 

39. Δ. Παλλήνης 7401 894 4190 2317 

94 Χ, Ανθούσης 593 64 320 149 

35. Κ, Ανοίΐξεως 2360 0 1160 600 

36 Ἰ. Γλυκών Νερών 2051 448 1036 568 

αν] 3ἵ Κ. Διονύσου 1144 0 1409 936 

38. Ι. Δροσιάς 2550 100 1850 600 

39. Ἐ, Θρακομακεδόνων δ42 94 514 234 

40. Κ. Ροδοπόλεως (Μπάλας) 2025 196 1940 4869 

4Ί. Ι. Σταµάιας τΑΥ 0 526 221 

42 Δ. Αγίας Βαρβάρας 18396 4199 το 6740 

49 Δ. Αγίων Αναργύρων 22/63 5904 9024 8495 

Δ4 Δ. Αιγάλεω 4197 11213 18197 118 

45. Δ. Καµματερού 12000 2150 4900 4950 

46 Δ. Κορυδαλλού 40800 9550 11650 13600 

47. Δ. Νέων Λιοσίων 66450 18070 24615 29085 

4δ ΑΔ. Πετρουπόλεως 25400 6600 10100 8700   

Συνεχίζεται στην επόµενη σελίδα 
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Συνέχεια από προηγούµενη σελίδα 
  

  

  

  

  
  

Πίνακας 4.1.2 
Εξαρτηµένες -- ερμηνευόµενες μεταβλητές 

ΜΕΤΑΚΙΝΟΥΜΕΝΟΙ 

ΔΗΜΟΣ ΣΥΝΟΛΟ Λ.Σ. ΙΧ ΛΟΙΠΑ 

49 ΔΑ. Χαϊδαρίου 23895 Α/Τ9 11400 7716 

50 Δ. Περιστερίου 91496 20890 37922 32684 

51. Δ. Ζεφυρίου 1412 160 τισ 585 

52 Δ. Ανω Λιοσίων 9948 886 9902 4560 

93 Δ. Αγίου Δημητρίου 49496 1108/ 17093 19256 

84 ἂΔ. Αγίου Ιωάννη Ρέντη 925 10441 1995 2621 

56 Δ. Αλίμου 28368 4930 199322 6116 

56 Δ. Αργυρουπόλεως 27999 5943 13452 8004 

5Ι Α. Βουλιαγμένης 9422 36 25559 831 

ϱο- Α-Ελυφάδας ΡΤΩΞ2 6005 35279 49888 

59 Α. Δραπεισώνας 9896 2094 3/22 4080 

60. Δ. Ελληνικού 8241 84 1740 927 

6Ί. Δ. Καλλιθέας Θ04 1 20141 93954 36376 

62 Δ. Κερατσινίου 94825 6237 19267 19321 

69 ΑΔ, Μοσχάτου 17961 2264 6298 9399 

64 Δ. Νέας Σμύρνης 61180 19/79 29371 18050 

65. Δ. Νίκαιας Ρ0525 145912 23403 18610 

66. Δ. Παλαιού Φαλήρου 53901 10120 2964/ 14194 

67. Δ. Πειραιώς 119519 25129 46884 42906 

68. Δ. Περάματος 146/7 31259 4898 6114 

69 ΛΔ. Βάρης 945 2606 2146 10653 
  

ΠΗΓΗ: Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό, επεξεργασμένα στοιχεία 

Από τα παραπάνω στοιχεία προκύπτει ότι το σύνολο των μετακινουµένων στην 

Αττική (µόνο στους Δήμους που εξετάζουμε) µε προορισμό τον τόπο εργασίας είναι 

2.265.760 άτοµα εκ των οποίων µόνο το 22960 χρησιμοποιεί Δημόσια συγοινωνία, 

ενώ το 419ο χρησιμοποιεί ΙΧ, δηλαδή ποσοστό σχεδόν ὁπτλάσιο κινείαι µε το 

αυτοκίνητό του για να πάει στον τόπο εργασίας του. Το υπόλοιτο 3/56 κινείται µε 

άλλα µέσα µεταφοράς ή συνδυασμό µέσων, ποσοστό σχεδόν ίσο µε αυτό που 

χρησιμοποιεί το ΙΧ αυτοκίνητο (βλέπε Διάγραμμα 4.1.1). Εδώ, πρέπει να σημειωθεί, 

ότι στα λοπτά µέσα μεταφοράς συμπεριλαμβάνονται Και οι μετακινήσεις συνδυασμού 

ΙΧ Και Μέσων Μαζικής Μεταφοράς (ΗΣΑΙΠΙ ή Δημόσια Συγκοινωνία), όπου οι 

μετακινήσεις αυτές εντάχθηκαν στα λοιπά µέσα, καθώς από την επεξεργασία και 

ανάλυση των στοιχείων προέκυψε ότι η συμπεριφορά τους ὅεν είναι 

αντπτροσωπευτική της χρήσης ΙΧ και δεν επιφέρουν στατιστικά σηµαντικά 

αποτελέσµατα όσον αφορά τη χρήση ΙΧ. 

62 -  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 4.1.1 
Μερίδια μετακινουµένων ανά µέσο: ΔΣ, ΙΧ και Λοιπά µέσα 
  

  

ΔΣ, 49/890, 

2230 

  

ΛΟΙΠΑ, 894214, 

35ο 

    

  

    

  

κ, 925656, 4150       
  

ΠΗΓΗ: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.2 

Στο επόµενο διάγραµµα 4.1.2 παρουσιάζονται σύµφωνα µε τα στοιχεία του 

πίνακα 4.1.2. οἱ κατανομές των μετακινήσεων ανά µέσο στους Δήμους, δείχνοντας 

πόσοι Δήμοι εξυπηρετούνται από κάθε µέσο και το µέγεθος των μµετακινουµένων ανά 

µέσο σε χιλιάδες κατοίκους. 

Γενικά, κρίνοντας και από τα 4 διαγράµµατα, βλέπουμε ότι η εξυπηρέτηση 

των Δήμων από τις 3 κατηγορίες µέσων (ΔΣ, ΙΧ και Λοιπά µέσα μετακίνησης) µπορεί 

να χαρακτηριστεί ὡς έντονα ασύμμετρο Φαινόμενο, µε την Αθήνα να ξεχωρίζει 

αισθητά. Πιο συγκεκριµένα για κάθε κατηγορία µέσου παρατηρούνται τα εξής: 

Δημόσιες Συγκοινωνίες: σε 485 Δήμους περίπου 10.000 κάτοικοι επιλέγουν 

γιατην μετακίνησή τους Δημόσιες Συγκοινωνίες σε 10 Δήμους περίπου 20.000 

κάτοικοι επιλέγουν τις Δημόσιες Συγκοινωνίες για την καθηµερινή τους μετακίνηση, 

ενώ 30.000 κάτοικοι Και περισσότεροι επιλέγουν τις Δημόσιες Συγκοινωνίες σε 

λιγότερους από 5 Δήμους. 

ΙΧ; σε 28 Δήμους, η βασική επιλογή περίοπου 10.000 κατοίκων εἶναι η χρήση 

ΙΧ προκειµένου για την μετακίνηση προς τον τόπο εργασίας τους, ενώ 20.000 

Κάτοικοι επιλέγουν το αυτοκίνητο σε 10 Δήμους. Από εκεί και πέρα, το ΙΧ αποτελεί 

κυρίαρχη επιλογή για 30.000 κατοίκους σε 7 Δήμους, για 40.000 σε 8 Δήμους, και για 
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50.000 κατοίκους σε 6 Δήμους, ενώ για παραπάνω των 50.000 κατοίκων η επιλογή 

αυτή παρατηρεῄαι σε 2-4 Δήμους το πολύ, αλλά φθάνοντας να αγγίξει µέχρι και τους 

70.000 κατοίκους ὡς πρώτη επιλογή μετακίνησης. Αυτό, µας δείχνει ότι το 

αυτοκίνητο προτιμάται από αρκετά µεγάλο αριθµό µετακινουµένων µε µικρές 

διαφοροποιήσεις µεγεθών ανά Δήμο. 

Λοιπά µέσα: κυρίαρχη επιλογή ὡς µέσο μετακίνησης για περίπου 25.000 

κατοίκους σε πάνω από 60 Δήμους είναι διαφορετικό από δηµόσια συγκοινωνία ή ΙΧ, 

δηλαδή µπορεί να εἶναι είτε η πεζή μετακίνηση, είτε η µηΧανή, είτε ηµιφορτηγό κτλ., 

ενώ, αντίθετα, αυτά τα µέσα αποτελούν βασική επιλογή για 50.000 κατοίκους µόνο 

σε περίπου 1-2 Δήμους, 
  
  

  

Διάγραμμα 4.1.2 
Κατανομµές μετακινήσεων ανά µέσο στους Δήμους 
  

Μετακινήσεις µε δηµόσια συγκοινωνία Μετακινήσεις µε ΙΧ 

  

45-- 

80-- 

19-- 

0 Ὦν .., 
Ἶ 

0 100.000 200,000 0 100,000 200,000 

    

  

    
  

Μετακινήσεις µε τα υπόλοιπα µέσα 
μεταφοράς Μετακινήσεις 

    

           0 στη 
Ἱ ] ] 

0 100000 200000 0 300,000 600,000 

      
  

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.2 

Τα αποτελέσµατα της παραπάνω ανάλυσης, απεικονίζονται και πιο παραστατικά 

στον ακόλουθο θεματικό χάρτη 4.1.Ί, όπου φαίνεται καθαρά ότι η Αθήνα ξεχωρίζει 

σε κάθε περίπτωση, µε τους υπόλοιπους Δήμους να διαφοροποιούνται στις επιλογές 

µέσων, µε μεγάλα µεγάθη και κυρίως επιλογή λοιπών µέσων µετακίησης να 

παρουσιάζονται στα Νοτιοδυτικά προάστεια. Σημαντική παρατήρηση επίσης, είναι ότι 

στα περισσότερα βόρεια και βορειοανατολικά προάστεια οἱ μετακινήσεις που 

παρατηρούνται είνα! ελάχιστες έως µηδενικές. 
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Χάρτης 4.1.1 
Μετακινήσεις ανά Δήμο (ερµηνευόµενες μεταβλητές) 

  

        

    
  

Μδτακικήσεις ανά ἀήμα 

Ἡ ὁιμόσιες σεµοκαῖες 
κ 

[1 βαπᾶ µεταφαριμξ µεας       

  

ΒΟΥΛΙΡΠΙΑΕΝΗ       
  

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.2 

Στον επόμενο πίνακα 4.1.3 παρουσιάζουμε τις ανεξάρτητες -- ερμηνευτικές 

μεταβλητές, δηλαδή τις μεταβλητές που μπορούμε να επιλέξουμε για να 
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επηρεάσουµε το μοντέλο µας. Οι μεταβλητές αυτές εἶναι στοσύνολό τους 5 

µεταβλητές: 1) το µέσο μετακίνησης ΔΣ ή ΗΣΑΠ (όπου ο ΗΣΑΠ αποτελεί ἀΠΙΠΊΥ 

μεταβλητή, διότι τα στοιχεία που αναλύουμµε είναι το αν ο ΗΣΑΠ διέρχεται ή όχι από 

τον Κάθε Δήμο -- 0: ναι, 1: ὀχὶ, 2) 2 μεταβλητές ανάλυσης για κάθε διάρκεια 

μετακίνησης µε Κάθε ένα από τα δύο βασικά µέσα μετακίνησης: ΔΣ και ΙΧ (η 9] 

κατηγορία µέσου, δηλαδή τα Λοιπά µέσα μετακίνησης δεν αναλύονται διότι η 

ανάλυση και τα αποτελέσµατα ανάλυσής τους προκύπτουν από την ανάλυση των 

δύο προηγούμενων µέσων), 3) οι εργαζόµενοι ανά νοικοκυριό και 4) τα ΙΧ που 

αντιστοιχούν σε Κάθε εργαζόμενο’. 

  
  

  

Ί Αναλυτικά όλες οι ανεξάρτητες µεϊαβλητές, Και η ονομασία Τους όπως θα χρησιμοποιηθούν στο 

μοντέλο, παρουσιάζονται στον πίνακα 4.2.Ί στην επόµενη ενότητα. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.9 

Ανεξάρτητες - ερμηνευτικές μεταβλητές 
ΜΕΣΟ ΔΙΑΡΚΕΙΑ 

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΜΕΤΑΙΚΙΝΗΣΗΣ ΕΡΥ. ανά ΙΧ ανά 

ΔΗΜΟΣ ΑΣ ΗΣΑΠ ΔΣ ΙΧ Νοικ. ΕΡΥ. 

Ἡ. Δ. Αθηναίων 170 1 42.9 39.1. 101614 0.445 

2 Δ. Βύρωνος 12 0 49.4 298 Ἅ1.07650 065114 

3 Δ. Γαλατσίου 8 0 48.4 407. 1128621 0.64ΤΤ9 

4 Δ. Δάφνης 29 0 49.7 26.1. 0.95605 ϱ0.69252 

6 Δ. Ζωγράφου 12 0 40.6 31.5 112847 0.855 

6. Δ. Ηλιουπόλεως 18 0 49.1 27.5 Ἅ1.10426 0171259 

ἵ.  Δ. Καισαριανής 7 0 40.6 31.6. 1.19861 ϱ0.5585Υ 

8. Α. Νέας Φιλαδέλφειας 8 0 Ρ0.7 21.6 Ἅ1.14954 065992 

10. Δ. Ταύρου 10 0 56.6 26.1 ο.91001 ο.60954 

11. Δ. Υμητιού 18 0 51.0 28.8 Ἅ1.10196 Ἅ0.662591 

12 Δ. Αγίας Παρασκευής 20 0 5σ.0 3495 196035 0.81003 

19 Δ. Αμαρουσίου 25 1 49.9 31. 1239691 0.82664 

14 Δ. Βριλησσίων Θ 0 65.8 3Τ.4 126427 0929/58 

15. Δ. Ηρακλείου 9 4 37.38 298 Ἅ1.089186  Ο0.4994 

16 Δ. Κηφισιάς 23 4 55.1 38.2  Ἅ1.10210 087024 

17. Δ. Μελισσίων 8 0 65.2 31.4 121937 0.82808 

18. Δ. Μεταμορφώσεως τ 0 46.5 40.1. 119491 0.69624 

19. Δ. Νέας Ιωνίας 138 4 51.5 28.2 1.11031 ϱ0.61195 

20. Δ. Νέου Ψυχικού 86 0 41.8 340 109495 096298 

21. Δ. Παπάγου 22 0 55.6 329. 1.19295 1060399 

22 ἂΔ. Πεύκης 5 0 60.0 32  Ἅ1.14086 0.91659 

23 Δ. Φιλοθέης 11 0 55.5 38.1. 116297 11405 

24 Δ. Χαλανδρίου 49 0 51.0 322 121109 019056 

25 ΑΔ. Χολαργού 23 0 52.4 33.8 1202868 083248 

26 Δ. Ψυχικού 18 0 41.4 30.0. 1261731. 1.03493 

27. Δ. Γέρακα 138 0 το.2 31.1. 1.39699 0.3948 

28 Κ. Εκάλης 6 0 0.0 31.1. 122000 089474 

29 Ἰ. Λυκοβρύσεως δ 0 52.0 3δ.. 141027 061633 

30. κ. Νέας Πεντέλης 6 0 49.9 39.3. 0.94896 097032 

3 Κ. Πεντέλης 4 0 0.0 435 Ἅ1.47199 0.954599 

32. ἂΔ. Αχαρνών 20 0 56.4 31.8. 128540 0.57483 

33 Δ. Παλλήνης 10 0 62.5 342 141869 ϱ0.:753066 

34 Ἰ. Ανθούσης 9 0 70.0 Ἅσιτ Ἅ1.11769 091922 

35 Ἰ. Ανοΐξεως 3 0 0.0 45.6 Ἅ1.12000  1.039τή 

36. Κ. Γλυκών Νερών 14 0 95.8 419 145545 ϐ0.917265 

3ἵ Ἰ. Διονύσου 1 0 0.0 42.4 Ἅ1.49609 Ἅ1.18986 

38 Ἰ. Δροσιάς 4 0 85.0 396. 118519 128125 

39. Κ. Θρακομακεδόνων 2 0 42.5 414 ϱ0.9899ἵύ 128459 

40. , Ροδοπόλεως (Μπάλας) Ί 0 84.2 98.9 142429 Ο10911 

4Ί (Ικ. Σιαµάτας 2 0 0.0 944 1999995 0.90405 

42 Δ. Αγίας Βαρβάρας 15 0 66.9 30.93  1.07452 0.6535322 

49 Δ, Αγίων Αναργύρων 24 0 59.8 39,4 Ἅ1.04063 0.66190 

44. Δ. Αιγάλεω 36 0 52.6 26.1 Ἅ1.11950 0.59992 

45 Δ. Καματερού 15 0 80.1 40.3. 128866 ϱ0.53600 

46 Δ. Κορυδαλλού 12 0 46.5 29. 0986021 0.659931 

47 Δ. Νέων Λιοσίων 2{ 0 50.8 96.1. 1239656 0.5/05ύ 
  

Συνεχίζεται στην επόμενη σελίδα 
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Συνέχεια από προηγούµενη σελίδα 
  

  

  

  
  

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.1.3 
Ανεξάρτητες - ερμηνευτικές µειαβλητές 

ΜΕΣΟ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΕΡΥ. ανά ΙΧ ανά 

ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ Νοικ. ΕΡΥ. 

48 ΑΔ. Πειρουπόλεως 9 0 59.4 31.5 119217 0.62090 

49 ΑΔ. Χαϊδαρίου 19 0 52.1 27.9 1111 071008 

50. Δ. Περιστερίου 27 0 52.6 29. 1.16954 061725 

5Ί Δ. Ζεφυρίου 1 0 44.4 341. 1266444 0.59/54 

52 Α. Ανω Λιοσίων 15 0 79.4 30.0. 12361 0.50002 

58. ΑΔ. Αγίου Δημηιρίου 26 0 47.9 80.5 190266 0.58594 

δ4. Λ. Αγίου ἰωάννη Ρέντη 18 0 40.7 19.4 ϱο.90765 ϱ0.68596 

556. Δ. Αλίμου 25 0 49.ή 31.9 Ἅ1.049586 0.87895 

56 Δ. Αργυρουπόλεως 1τ 0 61.5 30.9. 109327 ϱ0.7483Υ 

Α7 ΑΔ Βουλιαγμένης 9 0 90.0 340 129559 ϱ0.963Υ1 

58. Δ. Γλυφάδας 28 0 5,8 39. 1259927 0.848δ8δ4 

59. Δ. Δραπετσώνας τ 0 49.9 296 Ἅ1.06601Ί ϱ0.56566 

60. Δ. Ελληνικού 20 0 42.8 32.1 121160 065405 

6Ί. Δ. Καλλιθέας 30 4 44.4 29.5 112302 0.56084 

62 Δ. Κερατσινίου 18 0 42.38 27.2 0.946085δ οΟ./1973 

63 ΑΔ. Μοσχάτου 14 1 39.6 25.2 1.05966 0.62/958 

64 Δ. Νέας Σμύρνης 23 0 42.2 29.0 103910 0.76206 

65  Δ. Νίκαιας 32 0 49.9 28.5 0.92726 ϱ0.683984 

66. ΑΔ. Παλαιού Φαλήρου 19 0 45.4 325  0.99549 ϱ0.83033 

67. Δ. Πειραιώς 52 4 35.8 2179 0.99419 0.2485 

68. ΑΔ. Περάματος 6 0 40.8 36.5 100941 0.56868 

69 Δ. Βάρης 9 0 45.9 25.6 Ἅ1.00193 Ο0.722038 
  

ΠΗΓΗ: Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό, επεξεργασμένα στοιχεία 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Στα διάγραµµατα που ακολουθούν παρουσιάζονται εποπτικά τα στοιχεία του πίνακα 

4.1.3. Στο διάγραµµα 4.1.3 απεικονίζονται οι κατανομές στους Δήμους των µέσων 

που υπέχουν θέση τιμής. 
  

Διάγραμμα 4.1.9 

Κατανοµές ερμηνευτικών μεταβλητών που έχουν θέσης τιµής στους δήµους 
  

Πλήθος λεωφορειογραμμών 

  

  
  

  

  

0 50 100 150 
  

ΙΧ ανά εργαζόμενο 

  

        

  

  
0.6 0.8 1.0 112 
  

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.9 

Παρατηρούμε ότι η κατανομή των λεωφορειογραμμών εἶναι ιδιαπερα ασύμμετρη και 

συγκεντρώνεται υπερβολικά σε χαμηλές τιµές. Δηλαδή, ένας µεγάλος αριθµός 

Δήμων (32 Δήμοι) εξυπηρετούνται από περίπου 10 γραµµές λεωφορείων, ενώ από 

10-16 γραµµές εξυπηρετούνται άλλοι 25 Δήμοι. Εξαΐρεση, φυσικά, αποτελεί η Αθήνα 

που εξυπηρετείται από 170 λεωφορεία και τρὀλλεῦ. Όσον αφορά τα ΙΧ ανά 

εργαζόμενο, η κατανοµή Τους εἶναι πιο ομοιόμορφη σε σχέση µε τη χρήση 

λεωφορείων. Εδώ παρατηρείται ότι η κατανομή των ΙΧ ανά εργαζόμενο μοιάζει µε 

κόλουρη κανονική κατανοµή. Αυτό απεικονίζει το γεγονός ότι δεν υπάρχουν Δήμοι 

στους οποίους οἱ Κάτοικοι στατιστικά στερούνται ΙΧ. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Διάγραμμα 4.1.4 
Κατανομή εργαζομένων ανά νοικοκυριό στους δήµους 

Εργαζόμενοι ανά νοικοκυριό 

  

      
      

  

0.9 1.09 192 1.38 {5 
ν 

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.3 

Στο διάγραµµα 4.1.4 η κατανομή των εργαζομένων ανά νοικοκυριό στους Δήμους, 

είναι δικόρυφη, όπου φαίνεται ότι οι Δήμοι του Λεκανοπεδίου διακρίνονται σε 2 

οµάδες. Η πρώτη ομάδα χαρακτηρίζεται από Ί-1,2 εργαζόμενους ανά νοικοκυριό, 

ενώ η δεύτερη ομάδα δήµων από περίπου 1,4 εργαζόμενους ανά νοικοκυριό. 

η.  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Διάγραμμα 4.1.5 

Διάρκεια μετακινήσεων µε δημόσια συγκοινωνία και ΙΧ ανά Δήμο 
  

  

  

1. Δ, Αθηναίων 

2, Δ. Βύρωνος 

8. Δ. Γαλαισίου 

4. Δ. Δάφνης 

8. Δ. Ζωγράφου 

6. Δ. Πλιουπόλεως 

7. Δ. Καισαριανής 

8. Δ. Νέας Φιλαδέλφειας Ε 

9. Α. Νέας Χαλκηδόνας 

10, Δ. Ταύρου 

11. Δ. Υμηττού 

12, Δ. Αγίας Παρασκευής 

13, Δ. Αμαρουσίου 

14, Δ. Βριλησσίων 

19. Δ. Ηρακλείου 
τρ Αα το 

  

  

  Αν Κηφισιάς 
17. Δ. Μελισσίων 

18, Δ. Μεταμορφώσεως 

19. Δ. Νέας Ιώνίας 

20. Δ. Νέου Ψυχικού 

21. Δ. Παπάγου 

22. Δ. Πεύκης 

29. Δ. Φιλοθέης 

24. Δ. Χαλανδρίου 

26. Δ. Χολαργού 

26. Δ. Ψυχικού 

27. Δ. Γέρακα 

28. ΚΚ, Εκάλης 

29. Κ. Λυκοβρύσεως 

30. {«. ἰΝέας Πεντέλης 

31. Κ. Πεντέλης 

32. Δ. Αχαρνών 

33. Α. Παλλήνης 

34, Κ. Ανθούσης 

35, ἰΚ. Ανοίξεως 

36. Κ. Γλυκών Νερών 

87. . Διονύσου 

38. Κ. Δροσιάς 

39, ΚΚ. Θρακομακεδόνων 

40. ΚΚ. Βοδοπόλεως (Μττάλας) 

41. Κ. Σταµάτας Επτπσποποροσεσστπ τσ στο 

42. Δ. Αγίας Βαρβάρας 

49. Δ. Αγίων Αναργύρων 

44. Δ. Αιγάλεω 

45. Α. Καματερού 

46. Δ. Κορυδαλλού 

4. Δ. Νέων Λιοσίων 

48. Δ. Πετρουπόλεως 

49. Δ. Χαϊδαρίου 

50, Δ. Περιστερίου 

51. Δ. Ζεφυρίου 

52, Δ. Ανω Λιοσίων 

63. Δ, Αγίου Δημηιρίου 

δ4. Λ. Αγίου ωάννη Ρέντη 

565. Α. Αλίμου 

56. Δ. Αργυρουπόλεως 

57. Α. Βουλιαγμένης 

58, Δ. Γλυφάδας 

59. Δ. Δραπετσώνας 

60. Δ. Ελληνικού 

61. Δ. Καλλιθέας 

62. Δ. Κεραισνίου 

63. Δ. Μοσχάτου 

64. Δ. Νέας Σμύρνης 

66, Δ. Μκαιας 

66. Α. Παλαιού Φαλήρου 

67. Δ. Πειραιώς 

68. Δ. Περάματος 

69. Δ. Βάρης 

  

       ' 
ῃ 
ε 
η 
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Πηγή: Στοιχεία Πίνακα 4.1.9 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Απτική 

Από την επισκόπηση του διαγράµµατος, παρατηρούμε ότι η διάρκεια μετακίνησης µε 

Δημόσιες Συγκοινωνίες είναι σαφώς µεγαλύτερη σε σχέση µε τη διάρκεια 

µετακίνησης µε ΙΧ σχεδόν σε όλους τους Δήμους. Εξαίρεση αποτελούν 

απομακρυσµένοι Δήμοι στα Βόρεια προάστεια (πχ. Εκάλη, Διόνυσος κτλ) και ο 

Δήμος Βουλιαγμένης. Η χαρτογραφική απεικόνιση της διάρκειας μετακίνησης µε ΔΣ 

και ΙΧ και του πλήθους των λεωφορειογραμμών ανά Δήμο, απεικονίζονται και πιο 

παραστατικά στον ακόλουθο θεματικό χάρτη 4.1.2. Η γεωγραφική κατανοµή των 

υπόλοίτων ανεξάρτητων μεταβλητών απεικονίζεται στο χάρτη 4.1.3. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Χάρτης 4.1.2 
Προσδιοριστικοί παράγοντες μετακινήσεων ανά Δήμο 

Διάρκεια μετακινήσεων σε λεπτά και πλήθος λεωφορειογραμµμών 

  

        

    
  

Διάρκεια μειακίσησης 

ΓΕ ἑημόσις συηκουγώνία 

Εἰ κ       

  

      
  

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.3 

Σηµείωση: ὉΟ αριθµός στα δεξιά του διαγράµµατος αναφέρεται στο πλήθος των 

λεωφορειογραμµών που εξυπηρετούν (διέρχονται) τον κάθε δήμο 
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Χαρτης 4.1.3 

Προσδιοριστικοί παράγοντες μετακινήσεων ανά Δήμο 

Εευπηρέτηση µε ΗΣΑΠ και εργαζόµενοι ανά νοικοκυριό και ΙΧ ανά εργαζόμενο 

  

Περιοχές µη εξαπηρεταύµενςς ἀπύ ταυ ΗΣΑΠ (867 

Περιοχές εξωπηρετούµενες επά ταν ΗΣΑΠ 8) 

      

μον μεν Ν 
η πῥ   
  

Πηγή: Ανάλυση στοιχείων πίνακα 4.1.3 
Σηµείωση: Ο αριθµός πάνω από την ονομασία του δήµου δείχνει τα ΙΧ ανά εργαζόμενο, ενώ 

ο αριθµός κάτω από την ονομασία δείχνει τους εργαζόµενους ανά νοικοκυριό για 

τον κάθε δήμο 

ο Τ4-



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

4.2 ἉΕξειδίκευση του Μοντέλου 

Σύμφωνα µε την προσέγγιση Ὠοπιθποίοίι-Μοξαάάθη, Κάθε μετακινούµενος 

έχει µια συνάρτηση χρησιμότητας ηΞΞ 0 (, 56, ε), που απεικονίζει τις προτιμήσεις 

του. Το Υ είναι ένα διάνυσμα που περιγράφει τα χαρακτηριστικά - Ιδιότητες των 

διαθέσιμων µέσων µεταφοράς (περιγράφεται δηλαδή το πλήθος των μετακινούµενων 

µε σκοπό την εργασία από κάποιο δήμο µε κάποιο µέσο). Το 56 είναι ένα διάνυσμα 

µε τα Κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά του μετακινούμενου (διάνυσμα που 

  

εργαζομένων ανά νοικοκυριό σε Κάθε Δήμο). Τέλος το ε περιγράφει οτιδήποτε δεν 

µπορεί να καταγραφεί από την παρατήρηση (τυχαίος όρος), όπως ειδικού τύπου 

μετακινήσεις, γνώση ειδικών διαδρομών, εμπειρία στην κυκλοφοριακή κίνηση κλπ. Η 

συνάρτηση χρησιμότητας για τις μετακινήσεις µεγιστοποιείται µε έναν ειδικό 

«περιορισμό». Αυτός ο ειδικού τύπου περιορισμός (Β) περιλαμβάνει όλες τις δυνατές 

εναλλακτικές επιλογές µετακίνησης!, δηλαδή ὡς περιορισμό θεωρούμε το σύνολο 

των μετακινουμένων στο Λεκανοπέδιο. 

Στις αστικές μεταφορές ισχύει µία επιπλέον συνθήκη: το άθροισμα των 

μετακινούµενων µε όλα τα διαθέσιµα µέσα ισούται µε Το σύνολο τὼν 

µετακινουµένων. Οικονοµετρικά η συνθήκη αυτή εξειδικεύεται ως εξής: 

χρησιμοποιήσουμε τον απόλυτο αριθµό των μετακινουµένων ανή να πάρουμε το 

µερίδιο των µετακινουµένων µε το Κάθε µέσο μεταφοράς στο σύνολο των 

µετακινουµένων. Αν πάρουμε τον αριθµό των μετακινουµένων µε το κάθε µέσο για 

όλα τα µέσα, τότε θα προκύψουν Ιδιάζουσες μήτρες, οπότε Θα είναι αδύνατη η 

εκτίµηση. Δηλαδή ισχύει ο περιορισμός µεριδίων για τη δηµόσια συγκοινωνία, τα ΙΧ 

και τα υπόλοιπα µέσα: 

Ἶ   γι νο Γι Ἐλ Ξ1, όπου ν, Ξ- 
Ἆ 

Σι 
ἐκ] 

Μαθηματικά ο περιορισμός στον οποίο υπόκειται η συνάρτηση χρησιμότητας 

μετακινήσεων είναι ο γραμµικός συνδυασμός: 

ΥΞ Εξ αι Γκ Ἔτ χμ, 

' όπου Β είναι το σύνολο τών μετακινουµένων µε όλα τα εναλλακτικά µέσα μεταφοράς, 

χι είναι μεταβλητή υπέχουσα θέση τιµής στον ειδικό περιορισμό κατά ΜοΓ8άάεη. 

  

1. Ώοππθποίοῃ - Μο Εαάάθη (1975): "/ραη Τίανει Ώεπιαπα, Α ρθμανίο[αἰ απαἰγείς”, Νοπμῄοίίαπαά 

Ριρήςηίπα ΟΟΙΠΡΕΠΥ, ρ. 49. 

.πδ.  



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Εδώ πρέπει να σημειώσουμε ότι, ο ειδικός περιορισμός είναι αντίστοιχος του 

Κλασικού εισοδηµατικού περιορισμού στην μεγιστοποίηση χρησιμότητας. 

Σύμφωνα µε τη θεωρία ζήτησης που αναπτύχθηκε στο 2’ κεφάλαιο, οι 

συναρτήσεις ζήτησης προκύπτουν από τις συνθήκες πρώτης τάξης της 

µεγιστοποίησης χρησιμότητας. Επειδή όµως, δεν έχουµε διατυπώσει συγκεκριμένη 

µαθηµατική µορφή για τη συνάρτηση χρησιμότητας δεν μπορούμε να εξάγουµε 

άµεσα τις συναρτήσεις ζήτησης. Έτσι, είμαστε αναγκασμένοι να προχωρήσουμε σε 

ευρεστική διαδικασία για την εκτίμηση τὼν συναρτήσεων ζήτησης. Αυτό παράλληλα 

σηµαίνει πως έχουµε ὡς αρχική και διατηρούµενη υπόθεση την ισχύ του νόµου της 

ζήτησης 
Για τις ανάγκες του οικονομετρικού μοντέλου, ὡς διαθέσιµες εναλλακτικές 

επιλογές έχουµε οµαδοπτοιήσει τις αρχικές εναλλακτικές επιλογές µέσου μεταφοράς. 

Αυτό έγινε προκειµένου να υπάρχουν παρατηρήσεις σε Κάθε Δήμο για Κάθε 

εναλλακτική επιλογή, αφενός, Και αφετέρου να αναδειχθεί η σχέση μεταξύ ΔΣ και ΙΧ. 

Έτσι, κατασκευάστηκαν τρεις εναλλακτικές επιλογές µέσων: οι Δημόσιες 

Συγκοινωνίες (01), τα ἰδιωτικής Χρήσης οχήματα (02), Και όλες οἱ υπόλοιπες 

επιλογές (03-21). Προκειμένου να εξετάσουμε πώς επηρεάζεται ο αριθµός των 

μετακινήσεων, δηλαδή η ζήτηση για μετακίνηση µε Κάποιο µέσο ως προς κάποιες 

μεταβλητές περιβάλλοντος και πολιτικής, λαμβάνουμε ὡς εξαρτημένη μεταβλητή το 

µερίδιο των μετακινουµένων σε κάθε δήμο ως προς το σύνολο των μετακινουµένων 

στο δήµο, που συμβολίζεται µε γγ, όπου ΙΞ1,2)5 εἶναι Οἱ διαθέσιµες εναλλακτικές 

επιλογές µέσων 01, 02, 03-21 και |Ξ1,2,...69 εἶναι οι 69 δήµοι της περιοχής μελέτης. 

Ως ανεξάρτητες μεταβλητές χρησιμοποιούμε τους παράγοντες που επηρεάζουν τις 

μετακινήσεις των επιβατών στις εναλλακτικές επιλογές της ανάλυσης µας. Ο 

συμβολισμός, το είδος, η περιγραφή καθώς και η θέση που έχουν οἱ μεταβλητές, 

δίνονται στον πίνακα που ακολουθεί; 

  

  

  

Πίνακας 4.2.1 

Μεταβλητές ανάλυσης 
Ὑπέχουσα θέση 

Μεταβλητή Είδος Περιγραφή Τιμής στη θεωρία 

της ζήτησης 

11 Πολιτικής Πλήθος Γραμμών Λεωφορείων ανά Δήμο Ναι 

Χ12 Πολιτικής Εευπηρέτηση µε ΗΣΑΠ Όχι 

χ9 Περιβάλλοντος ΙΧ ανά Εργαζόµενο Ναι 

Χ5 Περιβάλλοντος Εργαζόμενοι ανά Νοικοκυριό Όχι 

χΧ204 Πολιτικής Διάρκεια μετακίνησης µε ΔΣ Όχι 

Χ202 Πολιτικής Διάρκεια μετακίνησης µε ΙΧ Όχι 
  

«Ἱ6- 

 



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Για την επιλογή της Κατάλληλης συναρτησιακής µορφής των µεριδίων ζήτησης 

δοκιμάστηκαν 3 μορφές συναρτήσεων. Για την εξίσωση ζήτησης του οστού 

μεταφορικού µέσου όταν υπάρχουν Κ (Ξ9, ΑΣ, ΙΧ, λοιπά µέσα) εναλλακτικές 

επιλογές, δηλαδή Κ διαφορετικά µέσα μεταφοράς εκηµήθηκαν οι ακόλουθες 

περιπτώσεις συναρτήσεων ζήτησης: 

11 περίπτωση (Ημιλογαριθµική): 

ζ“ Α πι 

νι ή 21 6 Ξ 4] [κ | [5ο 
7 151 
μα, 

πο 

----ΟΑοναροµῃίζονταςκαιταδύσµέλη -ἵἷἵ-ἵ-------------------- 

{ μα 

νιΞ]αά-» βπακῃ Εδβι η σ6ι 
Ι Τη] 

21 περίπτωση (ΟοβΏ Ώουφ[88): 

{ πῇ 

α Αν ζη ν.Ξα] [., [15ε7 
1 Μπι 

Λογαριθµίζοντας και τα δύο µέλη: 

{ πι 

Ιαν, πα βρίπα, - ὸ βιηθῃ 
151 1πὶ 

3] περίπτωση (γραμμική συνάρτηση): 

{ η! 

γΞ ΑΓ » δρ 1- »βησει 
ται Τα 

όπου χῄ είναι οἱ μεταβλητές που υπέχουν θέση τιµής στη θεωρία (Χ11, Χ9) και 5εῇ 

είναι τα κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά (Χ6, Χ201, Χ202). 

Στο μοντέλο θεωρούμε ὡς υπέχουσες θέσεις τιµών την εξυπηρέτηση των 

µετακινουµένων που προσφέρει το πλήθος των λεωφορειογραμµών, και τη 

δυνατότητα χρησιμοποίησης ΙΧ από το νοικοκυριό. Από την άλλη πλευρά, θεωρούμε 

ως κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά, τα δημογραφικά στοιχεία { όπως η 

μεταβλητή Χδ: εργαζόµενοι ανά νοικυριό) και παράλληλα υποθέτουμε ότι η διάρκεια 

µετακησης (μεταβλητές Χ20Ί, Χ202) εἶναι αποτέλεσµα περιβαλλοντικών   χαρακτηριστικών όπως οδικό δίκτυο, πυκνότητα πληθυσμού στο Δήμο κλπ. 

..-



Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Η µορφή που τελικά επελέγη είναι η ηµιλογαριθµική. Τούτο διότι υπερτερεί 

των άλλων µορφών ὡς προς τα οικονομικά και τα στατιστικά χαρακτηριστικά’. 

Προκειμένου στη συνάρτηση ζήτησης να εµφανίζεται η αρνητική σχέση 

µεταξύ της ποσότητας (μετακινούμενοι) και τιµής (µεταβλητή που υπέχει θέση τιμής 

στο μοντέλο µας), αντιστρέφονται στο εµπειρικό μοντέλο οι μεταβλητές Χ1Ί και Χ9. 

Στο μοντέλο αυτό χρησιμοποιούμε επίσης ψευδοµεταβλητή προκειµένου να 

παρουσιάσουμε τη χρήση ή όχι τραίνου (ΗΣΑΓΙ). Για το συγκεκριµένο µέσο δεν θα 

χρησιμοποιηθούν ποσοτικά στοιχεία, δηλαδή αριθµός επιβατών που το 

χρησιμοποιούν ανά δήμο, αλλά ποιοτικά, δηλαδή το αν σε κάθε δήµο παρουσιάζεται 

  

  

από σταθµό ΗΣΑΠ. 

Από τη στοχαστική µορφή της συνάρτησης μπορούμε να υπολογίσουμε τους 

συντελεστές αο, αΊ, ..ακ, αν υποθέσουμε ότι για το διαταρακτικό όρο | ", ισχύουν 

όλες οι υποθέσεις της κλασικής γραμμικής παλινδροµήσεως. Η μέθοδος εκήµησης 

που υποδείγματος είναι η Ξθθπηίπαιγ υπγειαίεά πθᾳγθςσίοη (508). 

4.3 Εμπειρική Ανάλυση 

Στην εργασία αυτή εφαρμόζουμε δύο προσεγγίσεις προκειµένου απ’ τις 

εκτιμήσεις µας, να εξάγουµε Κάποιες προτάσεις πολιτικής. Αναλυτικότερα, στην 

πρώτη προσέγγιση, εφαρμόζουμε τη µέθοδο 9 για τα μερίδια των δηµοσίων 

συγκοινωνιών πλην του ΗΣΑΠ, προς το σύνολο τών μετακινήσεων µε όλα τα µέσα. 

Στη δεύτερη προσέγγιση αναλύουμε τη σχέση µεταξύ της ζήτησης για δημόσια 

συγκοινωνία έναντι της ζήτησης για ΙΧ (Μοαα 5ρ(ί9. 

4.3.1 Εκτίµηση ΠΜεριδίων Ζήτησης 

Στο υπόδειγμα αυτό εκτιμούµε ένα σύστημα φαινομενικά ασυσχέτιστων 

ημιλογαριθµικών συναρτήσεων (Ξ6επιϊπα!γ Ὀπιεαίΐεαά περγεςδίοης). 

Στην πρώτη εξίσωση, ὡς εξαρτημένη μεταβλητή, λαμβάνεται ΤΟ μερίδιο των 

µετακινουµένων µε Δημόσιες Συγκοινωνίες, δηλαδή ο λόγος του πλήθους των 

µετακινουµένων που χρησιμοποιούν δημόσιες συγκοινωνίες προς το σύνολο των 

μετακινουµένων µε όλα τα µέσα. Στη δεύτερη εξίσωση, ὡς εξαρτημένη μεταβλητή 

λαμβάνεται Το μερίδιο των µετακινουμένων µε ΙΧ, δηλαδή ο λόγος του πλήθους των 

μετακινουµένων που χρησιμοποιούν ΙΧ προς το σύνολο των μετακινουµένων µε όλα 

  

1 Τ α αποτελέσµατα των συναρτησιακών μορφών που απορρίφθηκαν παρουσιάζονται στο Παράρτημα. 

.π8- 
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τα µέσα. Εδώ πρέπει να πούμε ότι παραλείπουµε την 31 εξίσωση ζήτησης για τα 

Λοιπά µέσα μετακίνησης (03-21) για δύο λόγους: ο πρώτος λόγος είναι τεχνικός᾽ 

διότι µε την παράλειψη παρακάµπτουµε το πρόβλημα της Ιδιάζουσας μήτρας, ο 

δεύτερος λόγος συνδέεται µε την διατηρούµενη υπόθεσή µας, περί ισχύος του νόµου 

της ζήτησης. Με άλλα λόγια εκτιμώντας τις δύο από τις τρεις εξισώσεις μπορούμε να 

περιορίσουµε την 3" µε τρόπο ώστε να εξασφαλίζονται οἱ ιδιότητες των συναρτήσεων 

ζήτησης που παρουσιάσαµε στο 2’ κεφάλαιο. 

Ως ανεξάρτητες μεταβλητές και για τις δύο εξισώσεις λαμβάνονται το πλήθος 

των γραμμών των δηµοσίων συγκοινωνιών (Χ11), η ύπαρξη ή µη στάσης ΗΣΑΠ 

(42) ο λόψος των ΙΧ. πρας ταν αριθµό των εργαζοµένων (ΧΘ) η δάρµεατης 

διαδρομής µε τη χρήση δηµόσιας συγκοινωνίας (Χ201), η διάρκεια της ὑιαδροµής µε 

ΙΧ (Χ202) και τέλος οι εργαζόµενοι ανά νοικοκυριό (Χ8). Το σύστηµα των φαινομενικά 

ασυσχέτιστων συναρτήσεων ζήτησης που προκύπτει για κάθε µέσο, χωρίς την 

προσθήκη του τυχαίου όρου είναι: 

Γ τα 

}ι 

», 
.. τ . 

1 
  

1 
Ξαι αι χι δι μή Ίνα μη ος γεν ἵπ Χο {2ο α Χς 

9 δα 1 

ο. 
Ἔαν ἜαιΧν Τ βοι ή 

π 

1 
Γ βν ο) Ἔγω τα Χο Ἔγο ία Χς 

9 

2 

2, 

Γ Ἶ 
. 

}, 
.Ἓ.. α] 

1 1 
Ξαμ--α,Χι Ἔ [ει μις.) Ἔβυ μ γω 1 ἄκοπια Γλο ία ἂς 

11 9     
Όπου: 

5 }Υ.: οἱ μετακινήσεις µε το µέσο {Ξ1, 2, 5. 1ΞΔημόσιες Συγκοινωνίες, 25/, 

ΞΞΛοιητά 

» Χι: η ύπαρξη ή µη ΗΣΑΠ (το Ί σηµαίνει οτι ο δήµος εξυπηρετείται και το 0 ότι 

δεν εξυπηρετείται) 

». ἅμ:τοπλήθος τὼν γραμμών ΑΣ 

» ἄν: ΙΧανα εργαζόμενο   
. ἅρὶ η διάρκειατης διαδροµής µε τη χρήση ΔΣ 

  

1. Ογ66ηθ ΝΑΙ. (2000), “Εοοποππείήο Απαγείς’ 48 Εαϊῑοῃ, Ρ{θηΐΐορ ΗΒΙΙ Ιπίθιπαίίοηαί, ΙΠο, ρ. 698. 

«πο
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. Χο: η διάρκεια της διαδρομής µε τη χρήση ΙΧ 

» Χιομια: η µέση διάρκεια της διαδροµής µε τη χρήση κάποιου άλλου µέσου 

5 ἅ- : είναι οι εργαζόµενοι ανά νοικοκυριό. 

Όσον αφορά τους συντελεστές χρησιμοποιήθηκαν τα εξής γράμματα: 

ο το α για τους σταθερούς όρους, 

». τοβγιατις μεταβλητές που υπέχουν θέση τιµής και 

». το γγιατις υπόλοιπες μεταβλητές. 

Οι εκτιµήσεις του μοντέλου αυτού παρουσιάζονται στον πίνακα 4.5.1, όπου 

παρατηρούμε ότι η προσαρμογή των δεδοµένων είναι εξαιρετικά καλή καθώς β2Ξ0.9, 

ενώ όλοι οι συντελεστές Και το μοντέλο στο σύνολο του είναι στατιστικά σηµαντικά. 

Επίσης, τόσο οι Δημόσιες Συγκοινωνίες όσο και τα ΙΧ καταλαμβάνουν η κάθε µια 

ξεχωριστά σχεδόν το 9006 (αιο-θ,2941, αροςὈ,2944) του συνόλου των επιλογών των 

ατόμων για μετακινήσεις ανεξάρτητα από τη βελήωση που µπορεί να επιφέρει 

κάποια μεταβλητή όπως η µείωση του χρόνου και η αύξηση στη συχνότητα των 

δρομολογίων. Αυτό συνεπάγεται, ότι όλα τα υπόλοιπα µέσα καταλαμβάνουν το 

υπόλοιπο 4096 των επιλογών του συνόλου των μετακινουµένων, ήτοι πεζή 

μετακίνηση, ταξί, µηχανές-μοτοποδήλατα κτλ. 

  

Πίνακας 4.9.1 
Συντελεστές συναρτήσεων µεριδίων ζήτησης 

Μοντέλο 505 

Τυπικό Στατιστική Πιθανότητα 
  

  

Συνιεεστής Τιμή σφάλμα { λάθους 
αρ -0.0555 0.0127 -4 9055 0.0000 

γο 0.125 0.0399 9.1855 0.0018 

β1η -0.0457 ϱ0.0087 -,2414 0.0000 

β2ι 0.0204 0.0089 22855 0.0240 

β:2 0.11735  ο0.0941 50815 0.0000 

β.2 -0.4122 ϱ0.05965 -τ12971 0.0000 

γη -0.0790 ϱ0.0915 -2.9100 0.0194 

γ22 0.1096 0.0562 19492 0.0595 

Είχεά ΕΠοοίς 

αιο 0.2944 

αρο 0.2944 
  

Πηγή: Αποτελέσματα ανάλυσης από Ε-λΙθνις 
  

Επειδή στο μοντέλο µας, χρησιμοποιούμε ψευδομµεταβλητές προκειµένου να 

συμπεριλάβουμε τη χρήση ή όχι του τραΐνου (ΗΣΑΠ) αντιμετωπίζουμε στην 

πραγματικότητα 4 συναρτήσεις ζήτησης. Με άλλα λόγια ελέγχουμε το αν 

εξυπηρετείται ή όχι ο Δήμος από σταθµό ΗΣΑΠ (ναιΞ1, ὀχιΞθ) σε σχέση µε τη ζήτηση 

.90- 
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για μετακινήσεις µε τα δύο βασικά µέσα μετακίνησης, δηλαδή τις ΔΣ και τα ΙΧ 

αντίστοιχα, Συγκεκριµένα: 

Ία. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΔΣ στους Δήμους όπου περνάει ΗΣΑΠ 

γι --0.23:0.121η(ας) -- ο05Ια( 1 ο ΤΙ )-- 0.08 Ιπ(αι) 
1 9 

1β. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΔΣ στους Δήμους όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

γι Ξ 0:29 30.12 ἱη(ας) ο σί ς κο ἳτΙ( ης }--0 08 ήα( |) 
1 9 

  
  

ρα. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΙΧ στους Δήμους από όπου περνάει ΗΣΑΠ 

γι Ξ 02310.121.(9.) «Ο.02Ι( Ἠ ) ος } ΟΙ Ππ(αο) 
11 9 

2β. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΙΧ στους Δήμους από όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

γ, «0.29 -Γ0.12 (ας) 1 ο 021 )- ο, ) «0.1 Προ) 
1 9 

4.3.2 Ελαστικότητες Μεριδίων Ζήτησης 

Οι ελαστικότητες είναι η πιο σηµαντική παράμετρος για την άσκηση πολιτικής. 

Αυτές προκύπτουν σύµφωνα µε το γενικό τύπο η) όπου γ είναι η μεταβλητή 

που υπέχει θέση ζητούµενης ποσότητας και Χ είναι η µεταβλητή που υπέχει θέση 

τιµής. Στο δικό µας μοντέλο ὡς ζήτηση έχουµε θεωρήσει το μερίδιο μετακίνησης µε 

κάποιο µέσο (ΔΣ, ΙΧ, Λοπτά µέσα) ὡς προς το σύνολο των μετακινήσεων, ενώ θέση 

τιµής για τις δύο συναρτήσεις υπέχουν οι Χ11 και Χ9 ανήστοιχα. 

Επίσης αυτό που πρέπει να τονίσουμε εἶναι ότι ο κλασικός εισοδηµατικός 

περιορισμός στο δικό µας μοντέλο έχει την έννοια του αριθμού των εμπλεκομένων 

στις μετακινήσεις. Επομένως, η εισοδηματική ελαστικότητα δείχνει την ευαισθησία 

των µεριδίων ζήτησης στις µεταβολές του αριθμού των μετακινουµένων µε όλα τα 

µέσα. Επειδή χρησιμοποιούμε μεταβλητές που υπέχουν θέση τιµής και όχι τιµές, 

αγνοούμε το αρνητικό πρόσηµο που προκύπτει από τη λογαριθµοποίηση αριθμών 

μικρότερων της µονάδος. Ο πίνακας που ακολουθεί περιλαμβάνει τις εκτιµηθείσες 

ελαστικότητες στο µέσο όρο των παρατηρήσεων. 

... 
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Πίνακας 4.3.2.α 

Ελαστικότητες εξισώσεων µεριδίων ζήτησης μεταφορικών µέσων 
Εισοδηµατικές 

Εξισώσεις µεριδίων Ελαστικότητες τιµής ελαστικότητες 

ΔΣ Ε1/1Ξ-0,76 εξθ,29 ειοξθ,95 ειοξ-θ,52 

ΙΧ ε2/ΞΟ,Ί 0 ε22Ξ-0.25 ε2ο-Ξθ.65 ερας-0,50 

Λοιπά εαι-θ͵,0ά εοξ-1 32 εθοξ-θ,δὸ Εορ2,12 
  

Πηγή: Επεξεργασία αποτελεσμάτων ανάλυσης Πίνακα 4.5.1 και από Ε-νίενς 

Στον Πίνακα 4.4.2.α παρουσιάζουμε τις ελαστικότητες των µεριδίων ζήτησης 

(Εμ, ε2», ε5ο) οἱ οποίες παρατηρείται ότι είναι ανελαστικές («1). 

Οι δηµόσιες συγκοινωνίες και τα ΙΧ θεωρούνται υποκατάστατα μέσα 

  

µεταφοράς, καθώς οι σταυροειδείς ελαστικότητές τους (ει», ε21) εἶναι Θετικές. Επίσης 

οι δημόσιες συγκοινωνίες σε σχέση µε τα υπόλοητα µέσα μεταφοράς, θεωρούνται 

υποκατάστατα (εἰ, ε»ι»0), ενώ τα ΙΧ θεωρούνται συμπληρωματικά (ε»«Ό), σε 

αντίθεση τα υπόλοιπα µέσα μετακίνησης που θεωρούνται υποκατάστατα ({2320). 

Σημειώνουμε ακόµα πως µόνο η σταυροειδής ελαστικότητα ε»» εἶναι ελαστική 

(192351). 

Στον επόμενο πίνακα 4.9.2.β παρουσιάζουμε τις σηµειακές ελαστικότητες ως 

προς όλες τις μεταβλητές σε Κάθε Δήμο. Από την επισκόπηση του πίνακα 

παρατηρούμε ότι στο γενικό σύνολό τους οἱ μεταβλητές τόσο των δημόσιων 

συγκοινωνιών όσο και των ΙΧ είναι ανελαστικές ενώ εξαίρεση αποτελούν ορισμένες 

μεμονωμένες περιπτώσεις. 

  

Πίνακας 4.9.2.β 
Σηµειακές ελαστικότητες 
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

    
  

Δημόσιες συγκοινωνίες ΙΧ 

Δήμος Χ11 Χ201 ο) Χ9 ΧχΊ{ Χ202 Χο Χ9 

Δ. Αθηναίων 0.159Υ 0.2/62 0.4981 0.6058 0.0696 0.3735 0.420 1.404 / 

Δ. Βύρωνος 0.194 02998 04756 06577 0.0535 0.286 0.327 1082 

Δ. Γαλατσίου 0.241 3 0.419 0.6618 09152 0.0494 0.2648 03027 09959 

Δ. Δάφνης 0.1644 0.2843 04509 0.6235 00512 0.2746 0.3139 1.032 

Δ. ζωγράφου 0.129 0.2990 0.442 0.6558 0.0526 028241 039225 19609 

Δ. Ηλιουπόλεως 0,.1655 0.2525 0.441 0.6192 0.0465 0.2483 0.2838 0.935Υ 

Δ. Καισαριανής 01572 0.27468 04914 05962 00559 0.296 0.339 {14154 

Δ. Νέας Φιλαδέλφειας 0,1991 0.93449 0.461 075592 0.0524 0.2808 0.9240 109562 

Δ, Νέας Χαλκηδόνας ὁ 39 9 δ.ΓΤΑΤ 9.1686 12.6656 0.0490 0.2626 0.3002 0.98/8 

Δ, Ταύρου 0.3806 0.6582 40440 1449 00475 02547 02912 0.959 

Δ. Υμηττού 01597 02762 049864 0.605Ν8 0.0461 0.24/2 0.2826 0.9298 

Δ. Ἁγίας Παρασκεμής 0.2{44 0.4694 0.444 1.095 0.03531 0,1 Γή 0.2032 0.668δ5 

Δ. Αμαρουσίου 09398 0.9304 1μ4{541 2.0399 0.099 0.2128 0.2493 0.6005 

Δ. Βριλησσίων 04959 0.85/6 19602 19840 ΕΕ] 0.1709 0.19559 0.6425 

Δ. Ηρακλείου 09214 1460959 29428 35165 0.0468 0.25414 0.280 09449 

Δ. Κηφισιάς 0.998 19944 2.683 3.168 0.0945 0.1850 0,21415 0.69558 

Δ. Μελισσίων 0.694 11912 1941 24811 0.0334 0.192 0.2049 06741 
  

Συνεχίζεται στην επόµενη σελίδα 

«82 -
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Συνέχεια από την προηγούµενη σελίδα 
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

    

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

Πίνακας 
Σηµειακές ελαστικότητες 

Δημόσιες συγκοινωνίες ΙΧ 

Δήμος Χ11 Χ201 Χ5 Χ9 Χ{1 Χ202 Χ5 Χ9 

Δ. Μειαμορφώσεως 03514 0.60/7 0.9638 {9329 0,09272 0.1994 0.2280 0./9500 

Δ, Νέας Ιωνίας 0.4669 08074 1:2806 1:ΤΤΟΟ 00514 02/54 0.3149 10359 

Δ. Νέου Ψυχικού 03048 0.5220 08279 11449 00376 02049 0.2308 0.592 

Δ. Παπάγου 0.2455 04246 06734 0.9342 0:0942 01853 0.095 ϱ0.65892 

Δ. Πεύκης 0.6208 4.0736 4.028 2.9948 00374 0.2006 02293 017545 

Δ. Φιλοθέης 0.5046 0.9726 43δ40 19140 0.0269 0,144 0.164 0.418 

Δ, Χαλανδρίου 03130 0.544 3 085865 441872 0.0392 0.2402 0.2403 0.7906 

Δ. Χολαργού 0.2096 0.3624 05148 07949 0.0416 02233 0,2953 0,800 

Δ. Ψυχικού 05432 0.9394 {4900 2.0605 00284 0,1522 0.1740 05726 

Δ. Γέρακα 02885 0.619 109656 14/97 0.0346 0.185 021253 06984 

κ. Εκάλῃς 00278 01492 0.1706 056412 

Κ. Λυκοβρύσεως 0.496 0,544 41.4960 1.6540 0.0448 0.2402 0.2746 09035 

κ, Νέας Πεντέλης 0.49 74 0.δ596 {9699 18859 0.035 0.914 0.2188 0.198 

Κ. Πεντέλης 00214 0,446 01340 0.4309 

Δ. Αχαρνών 0.3693 0.63δ6 10128 1.4006 0.048 0.25639 0.2929 096538 

Δ. Παλλήνης 0.381 0.6559 4.031 1.4949 0.036 0,.19536 0.:2213 0.280 

ἱς. Ανθούσης 0.3δ04 0.658 40493 14428 0.0340 0.1825 0.208δ7 0.6865 

Κ. Ανοίΐξεως 0,024 0.142 0.1682 0.59595 

Κ. Γλυκών Νερών 0.209 0.3616 097959 0.932 0.0405 0.212 02483 05168 

Κ, Διονύσου 0.0253 0,1956 01951 05102 

Κ. Δροσιάς 1.1648 2.014 5.1946 44179 0.0282 Ο.19441 0.127 0.56Ν84 

Κ. Θρακοµακεδόνώων 0.4091 0.075 1.1222 {9549 0.03395 0.195 02052 0.6752 

Κ. Ροδοπόλεως 0.449 0.5164 42949 4900 0.03098 0.1656 0.1893 0.6229 

ΚΚ. Σταµάτας 0.0290 0,1556 0.119 0,5853 

Δ. Αγίας Βαρβάρας 0.2030 0.3514 0.:5568 0.700 00500 0.2652 0.9066 1.008 

Δ. Αγίων Αναργύρων 0.1960 0.3390 05277 07435 00515 0.:2764 0.3160 1099 ύ 

Δ. Αιγάλεω 0,4923 0,9325 0.229 07292 0.0530 0:2842 0.3249 1.0690 

Δ. Καματερού 0.1993 0.944 0,946 0.560 0,0970 0.3058δ 0.3496 11902 

Δ. Κορυδαλλού 0,195 0.93 /5 0.9952 07402 0.04/2 02593 0.2596 0.95928 

Δ, Νέων Λιοσίων 0,1679 0.2904 0.4606 0,.6369 0,0550 02950 0.333 11096 

Δ. Πειρουπόλεως 0.758 0.2040 0.482 0.666 0,0514 0.256 0.315 10965 

Δ. Χαϊδαρίου 0.2284 0.3950 0.6264 0,8662 0.0428 02297 0.2626 0,5659 

Δ. Περιστερίου 0.200 09460 0.948 0.7588 0.0493 0.264 4 0.3023 09944 

Δ. Ζεφυρίου 0.4034 0.6974 1.1056 19289 0.0402 0.2158 0.246 08117 

Δ. Ανω Λιοσίων 0.45δ19 0.8354 {49218 48279 0.0490 0.2625 0.3004 0.984 

Δ. Αγίου Δημητρίου 0.190 09095 0.4908 0.6/8ύ 0.0519 02785 0.3184 1.04 {4 

Δ, Ἁγίου Ιωάννη Ρέντη 0.230Υ 0,39989 0.632 0.8749 0,060753 0.3612 04129 19985 

Δ. Αλίμου 0.2628 0.4549 Ο,7209 09969 0.03{8 0.2029 0.:2319 07631 

Δ. Αργυρουπόλεως 0.2406 0.364 0.576 0.798δύ 0,0416 0.22392 0.29592 0.5305 

Α. Βουλιαγμένης 49419 75084 Ἅ11.9084 164684 0.024 0.1468 0.168 0.59520 

Δ. Γλυφάδας 0.98527 0.661 8 4.0496 1.455 0,0335 0,179ύ 0.2054 0.6 /59 

Δ, Δραπετσώνας 02159 09/93 09921 0.6188 0,054 3 02914 0.39334 10958 

Δ. Ελληνικού 0.259 0.4460 οτπ0/4 ϱ0.9/82 0.036/ 0.2041 02355 0761 

Δ. Καλλιθέας 0.2052 0,.35458 0.562 0/82 0.0544 0.2920 0.3938δ 40982 

Δ. Κερατσινίου 0.2550 04410 0.6995 0.964 0.0466 0.2500 0.2558 09402 

Δ, Μοσχάτου 0.3624 0.626Υ 0.9939 19144 ϱΟ0.0983 0.3125 0.3574 11784 

Δ. Νέας Σµύρνῃς 0.2028 0,35907 0.2562 07692 0.0426 02283 0.2610 0.5585 

Δ. Νίκαιας 0.179 0.20 / 0.4550 06748 0.0494 0.264 / 0.3026 09055 

Α. Παλαιού Φαλήρου 024953 04207 0.863 0.9228 00374 0.1992 0.228 07499 

Δ. Πειραιώς 0.205 09541 0,5625 07779 0,0503 ϱ0,2700 0.308δύ 10155 

Δ. Περάματος 0.800 09142 0,4936 06826 0,0620 0.9325 0.980 {128504 

Δ. Βάρης 0.596ύ 10319 1.6366 2.:2635 003531 0.175 0.2029 0.664 
  

ΠΗΓΗ: Στοιχεία ανάλυσης 
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Συγκεκριµένα, όσον αφορά τις μεταβλητές των Δημοσίων Συγκοινωνιών η μεταβλητή 

των γραμμών λεωφορείων των Δήμων Ηρακλείου και Κηφισιάς που πλησιάζουν στη 

μοναδιαία ελαστικότητα γεγονός που δείχνει ότι αν υπάρξει µια µεταβολή στις 

γραµµές λεωφορείων Θα έχουµε ανάλογη µεταβολή στο πλήθος των μετακινουµένων 

του Κάθε Δήμου. Αντίθετα, σε Δήμους όπως η Νέα Χαλκηδόνα (3.33) και η Δροσιά 

(1,16) παρουσιάζεται ελαστική ζήτηση δημοσίων συγκοινωνιών ὡς προς τις γραμμές 

λεωφορείων, γεγονός που σηµαίνει ότι αν στους δήµους αυτούς αυξηθούν οι 

γραµµές λεωφορείων, θα υπάρξει σχετικά µεγάλη ανταπόκριση κοινού και θα αυξηθεί 

περισσότερο η μετακίνηση µε λεωφορεία σε σχέση µε τους άλλους Δήμους. Όσον 

-- αφθβά τῃζῄτηση για ΙΧ.αε αχέση µε τις γραµµές λεωφορείων όλων των Δήμων, 

παρουσιάζεται παντού ανελαστική ζήτηση, γεγονός που δείχνει ότι δε θα μεταβληθεί 

η χρήση ΙΧ λόγω µιας μεταβολής στις γραµµές λεωφορείων στο συγκεκριµένο Δήμο. 

Τα συμπεράσματα από την ανάλυση του πίνακα παρουσιάζονται πιο αναλυτικά σε 

θεματικούς χάρτες στο κεφάλαιο 5. 

4.9.3 Επιλογή ενός µέσου μεταφοράς έναντι ενός άλλου (πιοαᾶ! δρ!) 

Στο μοντέλο αυτό εκτιμούµε µια ημµιλογαριθµική συνάρτηση, όπου ως 

εξαρτημένη μεταβλητή ορίζεται ο λόγος των μετακινήσεων µε ΔΣ πλην ΗΣΑΠ προς 

τις μετακινήσεις µε ΙΧ. Ως ανεξάρτητες μεταβλητές έχουµε το πλήθος των γραμμών 

λεωφορείων, την ύπαρξη ή µη στάσης ΗΣΑΠ, το λόγο της διάρκειας της διαδρομής 

µε ΔΣ προς Τη διάρκεια διαδροµής µε ΙΧ, τον αριθµό των εργαζομένων ανά 

νοικοκυριό Και το λόγο των ΙΧ ανά εργαζόμενο. Η µορφή της συνάρτησης είναι η 

εξής: 

Ε. «δη Χμ --δ, Χη δι κ σ.] «δν: Ἔδε]π Χ.. 
202 202 

Όπου ν,;: οἱ μετακινήσεις µε το µέσο {, Χι,: η ύπαρξη ή µη ΗΣΑΠ (1, 0), ἅι: το 

πλήθος των γραμμών ΔΣ, Χ.: ΙΧ/ΙΕΡΓ, ἁ΄ιμ: η διάρκεια της διαδρομής µε Τη χρήση 

ΔΣ και Χο: η διάρκεια της διαδρομής µε τη χρήση ΙΧ και ἅ.; ΕΡΓ/ΝΟΙΚ. 

Η προσαρμογή των δεδοµένων είναι αρκετά καλή καθώς Ε2Ξ0.63, ενώ όλοι οι   
συντελεστές Και το μοντέλο στο σύνολο του (η στατιστική ΓΕ εἶναι 40,8) είναι 

στατιστικά σηµαντικά. 
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Πίνακας 4.5.9 
Συντελεστές συνάρτησης επιλογής 

ενός µέσου μεταφοράς έναντι ενός άλλου 
  

  

Συντελεστής Τιμή σφάλμα Στατσηκή ἵ ο δους 

δο 0.089545 0.053842 1672413 0.0970 

ὃ, 0.095264 0.0195854 6.016293 0.0000 

ὃ, -0.1646559 0.029270 -θ,θ299 {59 0.0000 

ως -0.142290 0.065071 -2.186615 0.0307 

ὃη -0.562495 0.106005 -5.906901 0.0000 

ὃξ -0.δ40949 0.062165 -10.90106 0.0000 
  

Πηγή: Αποτελέσματα ανάλυσης από Ε:νΙενς 

  

ΔΣ έναντι του ΙΧ, επειδή χρησιμοποιούμε ψευδομµεταβλητές προκειµένου να 

ενσωματώσουµε τη χρήση ή όχι του τραΐνου (ΗΣΑΠ). Με άλλα λόγια ελέγχουμε 

ανάλογα µε το αν εξυπηρετείται ή όχι ο Δήμος από σταθµό ΗΣΑΠ (ναιζΊ1, όχιξθ) τη 

σχέση ανάµεσα στα δύο βασικά µέσα μετακίνησης, δηλαδή τις ΑΣ και τα ΙΧ. 

Συγκεκριµένα: 

Ί1α. Μοααἱ 5ρίί στους Δήμους όπου περνάει ΗΣΑΠ 

Υ/}, ---.07 10.10 3 1π(αι/) --θ.14 (σον, } 0.56 Ἁ]πας) -- 0:64" Ιπ(α) 
202 

1β. Μοααἱ 5ρΙά στους Δήμους όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

Υ/1, -0.090.10311(/) ο. 14ο }--0.56Ιπ(ας) -- 0.643 Ιπ(ας) 
202 

4.3.4 Ελαστικότητες συνάρτησης επιλογής ενός µέσου έναντι ενός άλλου 

Οι ελαστικότητες στη συνάρτηση επιλογής ενός µέσου έναντι ενός άλλου 

μετρούν την ευαισθησία των σχετικών προτιμήσεων. Ο πίνακας 4.6 παρουσιάζει τις 

ελαστικότητες της συνάρτησης.   
....
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Πίνακας 4.9.4 
Ελαστικότητες συνάρτησης επιλογής 

ενός µέσου μεταφοράς έναντι ενός άλλου 
  

  

Μεταβλητή Ελαστικότητα 

Πλήθος λεωφορειογραμµών, ΙΝ(Χ{1) Εχ41ΞΟ.Τ0 

Λόγος διάρκειας μετακίνησης ΔΣ προς ΙΧ, ΓΝ(Χ201/Χ202) εχροικοος--0.19 

Εργαζόμενοι ανά νοικοκυριό, ΓΝ(Χ5) εχς--0.22 

ΙΚ ανά εργαζόμενο, ΙΝ (9) Εχοξ-0.5{ 
  

Πηγή: Επεξεργασία αποτελεσμάτων ανάλυσης Πίνακα 4.5 και από Ε-νΊεννς 
  

  
  Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν από τον Πίνακα 4.5.4 εἶναι αναμενόμενα. Όι 

επιδράσεις στις σχετικές προτιμήσεις είναι ανελαστικές. Την ισχυρότερη επίδραση 

στο λόγο ΔΣ / ΙΧ προς όφελος των ΑΣ ασκεί η ἴδια η µεταβολή των ΔΣ. Οἱ 

ελαστικότητες των υπόλοιπων μεταβλητών είναι σηµαντικά μικρότερες Και έχουν 

αρνητικό πρόσημο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ 

5Ί Συμπεράσματα ανάλυσης 

Οι Δημόσιες Συγκοινωνίες και τα ΙΧ καταλαμβάνουν σηµαντικό µέρος στην 

επιλογή των ατόμων για μετακινήσεις στο Λεκανοπέδιο, όπως προέκυψε από την 

ανάλυση των στοιχείων του δείγματος της ΜΑΜ. 

  

  

καταλήξαµε στις παρακάτω συναρτήσεις που περιγράφουν πιο αποτελεσματικά τη 

ζήτηση για μετακινήσεις τόσο µε δηµόσιες συγκοινωνίες όσο και µε ΙΧ στους Δήμους, 

ξεχωρίζοντας διαφορετική υποπερίττωση τους Δήμους που εξυπηρετούνται από τον 

ΗΣΑΠ καιτους Δήμους που δεν εξηπηρετούνται από το µέσο αυτό. 

Οι συναρτήσεις, όπως τις έχουµε ήδη αναφέρει και στο κεφάλαιο 4 εἶναι οι εξής: 

Ία. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΔΣ στους Δήμους όπου περνάει ΗΣΑΠ 

γι -- 0.234.012 πας) -ο0δτΙα( Ἠς )οασικ ἆς )--0.08 Πηκ) 
11 9 

1β. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΔΣ στους Δήμους όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

γι --0.293Γ0.12 Ἠ]η(ας) --0.05 ., οτι, )--0 08 Ππ(αιρι) 
παλ 9 

2α. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΙΧ στους Δήμους από όπου περνάει ΗΣΑΠ 

γ, «0.233. 0.12 3]η(ας) 40.02 Χ1α( Ἠ. )--θ 11 ας ή) 01 1Η πα 
5 χμ] χο 202 

2β. Ζήτηση για μετακινήσεις µε ΙΧ στους Δήμους από όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

γ, «0.29 3-0.12 Ἑ]π(κς) -Ε ο σσ] νς )--θ0 413 Ις νς ) 0.11 ἱπ( 0) 
1] 9 

Από τη συνάρτηση 15 παρατηρούμε ότι οἱ Δημόσιες Συγκοινωνίες, όταν δεν 

υπάρχει τραίνο και χωρίς την επίδραση άλλων παραγόντων (αυτόνοµη ζήτηση), 

καταλαμβάνουν σχεδόν το 3096 (0.29) στο σύνολο των μετακινήσεων, όπως επίσης 

Και στη συνάρτηση 28 τα ΙΧ καταλαμβάνουν και αυτά σχεδόν το 9076 (0.29) των 

μετακινήσεων. Στους Δήμους που εξυπηρετούνται από Το τραίνο, συνάρτηση 13 και 

23 ῃ αυτόνοµη ζήτηση κατέρχεται στο 2370. (0.23). Αυτό συμβαίνει διότι ανεξάρτητα 

από τη βελτίωση που µπορεί να επιφέρει κάποια µεταβλητή όπως η µείωση του 
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χρόνου ή ή αύξηση στη συχνότητα των δρομολογίων, οἱ μεταβλητές αυτές δείχνουν 

να µην µπορούν να επηρεάσουν θετικά ή αρνητικά την επιλογή των μετακινουµένων. 

Από την άλλη µεριά όλα τα υπόλοιπα µέσα (Λοιπά µέσα μετακίνησης) 

καταλαμβάνουν στην επιλογή των μετακινουµένων το υπόλοιπο 4056 επί του 

συνόλου, ήτοι πεζή μετακίνηση, ταξί, µηχανές-μοτοποδήλατα κτλ, τα οποία επίσης 

δείχνουν να µην µπορούν να µεταβληθούν σηµαντικά από κάποια µεταβολή στις 

μεταβλητές. 

Απόνττις εκτιμήσεις του μοντέλου, παρατηρούμε ότι η ύπαρξη σταθμού ΗΣΑΠ 

έχει αρνητικό ανῄκτυπο στην αυτόνοµη ζήτηση που καταλαμβάνουν στην επιλογή 

περίπου όπως φαίνεται από τον πίνακα 4.9.1 (α2--0,0555). Αντιθέτως, όπως 

αναμενόταν, η επίδραση της αύξησης των γραμμών των λεωφορείων µπορεί να 

λειτουργεί θετικά στη χρήση των ΔΣ, αλλά μειώνει τη χρήση του ΙΧ. Αντίστοιχα, η 

αύξηση της διάρκειας μετακίνησης (μεταβλητές Χ201, Χ202) εἶτε µε ΔΣ είτε µε ΙΧ, 

δημιουργεί µια μεταστροφή της καταναλωτικής συμπεριφοράς ὡς προς την επιλογή 

µέσου, κατευθυνόμενη προς τη χρήση του ΙΧ. Αυτό σηµαίνει ότι, όταν αυξάνεται ο 

χρόνος του ταξιδιού, τότε ο καταναλωτής προτιµά την άνεση που του προσφέρει το 

ΙΧ του. Τέλος, όσο αυξάνεται η αναλογία των ΙΧ ανά εργαζόμενο τόσο ευνοείται η 

χρήση του ΙΧ έναντι των δημόσιων συγκοινωνιών. Συνεπώς, από τις εκτιμήσεις του 

μοντέλου αυτού, φαίνεται ότι η Ιδιοκτησία ιδιωτικού μεταφορικού οχήματος ΙΧ έχει τη 

µεγαλύτερη επίδραση στην επιλογή µέσου μετακίνησης, καθώς είναι η μεταβλητή 

που παρουσιάζει τη µεγαλύτερη ελαστικότητα. 

Επίσης, ὡς ορθότερος τρόπος επέκτασης του μεταφορικού δικτύου φαίνεται 

να είναι εκείνος της επέκτασης του δικτύου του ηλεκτρικού σιδηρόδροµου (ΗΣΑΠ, 

καθώς η μεταβλητή Χ12 ασκεί αρκετά υψηλή επίδραση (676 η µείωση της αυτόνοµης 

χρήσης των µέσων λόγω της µη εξυπηρέτησης από τον ΗΣΑΠ). Από την άλλη, εἶναι 

προτιμότερη η λήψη µέτρων που θα βελτιώσει τους χρόνους των διαδρομών του 

ΟΑΣΑ (όπως λεωφορειόδρομο!), παρά η αύξηση της συχνότητας των ὁρομολογίων 

µέσω της αύξησης του στόλου των λεωφορείων (0,04850,041 και 0,1/50,025 για τις 

ΔΣ και τα ΙΧ αντίστοιχα).   Συνεχίζοντας την ανάλυσή µας (βλέπε πίνακα 4.4.2 από το κεφάλαιο 4) 

παρατηρήσαµε ότι οἱ ελαστικότητες των µεριδίων ζήτησης ὡς προς τις Δημόσιες 

Συγκοινωνίες, ΙΧ και Λοιπά Μέσα (ει, ε2λ, ε2θ) είναι ανελαστικές. Οἱ µετακινούμενοι 

θεωρούν τις δηµόσιες συγκοινωνίες και τα ΙΧ υποκατάστατα µέσα μεταφοράς 

(σταυροειδείς ελαστικότητες ει»ερι»0). Βάσει των ελαστικοτήτων, Οἱ δημόσιες 

συγκοινωνίες σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα μεταφοράς, θεωρούνται υποκατάστατα 
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(ει, Ε4Ι20), ενώ όσοι χρησιμοποιούν τα υπόλοιπα µέσα μεταφοράς θεωρούν 

συμπληρωματικά τα ΙΧ (ε».«0Ό), αντίθετα µε όσους χρησιμοποιούν τα ΙΧ που θεωρούν 

τα υπόλοιπα µέσα υποκατάστατα (ε2920). Μόνο η σταυροειδής ελαστικότητα ε»; εἶναι 

ελαστική (1.32 σε απόλυτη τιµή 21). 

Μεγάλο ενδιαφέρον τέλος παρουσιάζουν οἱ εισοδηματικές ελαστικότητες, (ε]Β, 

ε2», εε) λόγω του ειδικού χαρακτήρα του εισοδηµατικού περιορισμού. Συγκεκριµένα, 

οι εισοδηματικές ελαστικότητες φανερώνουν την επίδραση του κυκλοφοριακού 

φόρτου (µεταβολή του συνολικού όγκου των µετακινουμένων) στα μερίδια ζήτησης 

των µέσων μεταφοράς. Ετσι, η αύξηση της Κυκλοφορίας θα επιδράσει αρνητικά στις 

  

λοιπών µέσων μεταφοράς. Αυτό σηµαίνει πως οἱ δημόσιες συγκοινωνίες καιτα ΙΧ ως 

προς τον όγκο της κυκλοφορίας είναι κατώτερα αγαθά. 

Κοινό χαρακτηριστικό όλων σχεδόν των στοιχείων και πληροφοριών που 

αναλύονται είναι η άµεση συσχέτισή τους µε το γεωγραφικό χώρο και προκειµένου 

να πραγµατοποιηθεί Καλύτερη και πιο περιγραφική απόδοση των αποτελεσμάτων 

των στοιχείων απεικονίζονται παρακάτω σε θεµατικούς χάρτες!, οι οποίοι 

παρουσιάζονται στη συνέχεια και αναλύονται ο καθένας ξεχωριστά. 

  

Έ Για την απόδοση Των αποϊελεσµάϊων σε θεµατικούς χάρτες χρησμοποιούµε Το λογισμικό Μαρ]ηΐο 

(Γεωγραφικό Σύστημα Πληροφοριών). 
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Χάρτης 5.1.1 
Ελαστικότητα ζήτησης δημόσιων συγκοινωνιών ως προς το πλήθος των λεωφορειογραμµών 

που υπέχουν θέση τιµής 
  

  

    

    

  

  

      
            

  
        

              

  
      Ἐυνάρτηση ζήτησης δημόσιων συγκοινωνιών 

ὃ. Εμαστι ρύτιτα σεμήσιαα σε με ικποει 

Ἀ πλασέ ὢ 
Πας ραςα ᾧ μ 
π35 έωςπΆς ᾧν ΒΟΥΝΑ ΕΝΗ 
18 εςπας ο 
Πας θωςΠ 9 δι             

  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Όπως αναφέρθηκε και από την ανάλυση του πίνακα 4.5.2.β των σηµειακών 

ελαστικοτήτων ανά Δήμο, οἱ περισσότεροι Δήμοι παρουσιάζουν ανελαστική ζήτηση 

για δηµόσιες συγκοινωνίες ὡς προς τη µεταβολή στις γραµµές λεωφορείων. Όμως, 

οι Δήμοι που ξεχωρίζουν περισσότερο όσον αφορά στην ελαστικότητα ζήτησης για 

περαιτέρω µεταβολή στις γραµµές λεωφορείων είναι κυρίως οι Δήμοι των Βορείων 

Προαστείων και Κυρίως η Κηφισιά, το Νέο Ηράκλειο, η Νέα Χαλκηδόνα όπου 

παρουσιάζεται ελαστική ζήτηση δημοσίων συγκοινωνιών ὡς προς τις γραµµές 

λεωφορείων. Αυτό σηµαίνει ότι αν στους δήµους αυτούς αυξηθούν οι γραµµές 

λεωφορείων, Θα υπάρξει σχετικά µεγάλη ανταπόκριση για χρήση αστικών 

τους άλλους Δήμους. 
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Χάρτης 5.1.2 

Ελαστικότητα ζήτησης δηµόσιων συγκοινωνιών ως προς τη διάρκεια μετακίνησης µε μέσα 

μαζικής μεταφοράς 

  

    

    

     
Η 

ΠΕΗΤΕΛΔΗ 

  

      

  

Ἐυράρτηση ζήτηπης δημᾶσιων σµηκαινηιέ 
Ἑμαπτιύπα διάρκειας πια κἸμαις 

βπ ατα ὢ 
18 ἔκα-βῖ - 
ΠΡ εκις ᾧῇ ΒΩΥΑΜΓΠΚΕΗΗ 
Πῶ ἔαςπα ος λμή 
πο πα τί σι     
        
  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Όσον αφορά τη διάρκεια μετακίνησης µε δηµόσια συγκοινωνία, παρατηρούνται 

ανάλογα αποτελέσµατα µε την προηγούµενη ανάλυση. (Και πάλι το µεγαλύτερο µέρος 

των Δήμων παρουσιάζουν ανελαστική ζήτηση για δημόσιες συγκοινωνίες ανεξάρτητα 

από τη µεταβολή στους διανυόµενους χρόνους µε δηµόσια συγκοινωνία, µε την 

Αθήνα και γενικά τους Δήμους µέσα και γύρω από το Κέντρο, να παρουσιάζουν τη 

µεγαλύτερη ανελαστικότητα. Ανῄθετα, για τη µεταβλητή αυτή, τόσο τα Βόρεια 

προάστεια όσο και τα Νότια φαίνεται ότι θα έδειχναν προῄµηση στις δηµόσιες 

συγκοινωνίες αν οι χρόνοι διαδροµής µε δηµόσια συγκοινωνία µειώνονταν. Τέτοιες 

περιοχές είναι και πάλι Δήμοι όπως η Κηφισιά, και η Νέα Χαλκηδόνα για τα Βόρεια 

  

  

χρόνος που χρειάζεται για να πάνε στον τόπο εργασίας τους οι κάτοικοι των Δήμων 

αυτών, αυξάνεται πολύ Περισσότερο η ζήτηση για μετακίνηση µε δημόσια 

συγκοινωνία αντ του ΙΧ αυτοκινήτου ή άλλου µέσου. Έτσι, µία µεταβολή στους 

χρόνους διαδρομής θα είχε μεγαλύτερα αποτελέσµατα στην περίπτωση των Δήμων 

αυτών, και Ιδιατερα στους Δήμους που παρουσιάζουν τς μεγαλύτερες 

ελαστικότητες. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττκή 

  

Χάρτης 5.1.3 

Ελαστικότητα ζήτησης δημόσιων συγκοινωνιών ὡς προς τον αριθµό των εργαζομένων ανά 

νοικοκυριό 

  

  
  

  
  

    Συνάρτηπη ζήτησης Σημόσιαν συψκαινώνιών 
Εῄπατιμητα Ερηαζαμεικαι σι! ΠΟΙΝΗ ρΙό 

ηιθωςὶ ο 
Ίδεας πα ϐ - 
πδεις 15 σι ΒΑ ΥΑΊΑΓΗΕΝΗ 

Πδδωις πε ἡρ ο. 
Πιέεις ας σι     
      
  

  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Στον χάρτη αυτό, όπου παρουσιάζουµε την ελαστικότητα της ζήτησης δημοσίων 

συγκοινωνιών ὡς προς τον αριθµό των εργαζομένων ανα νοικοκυριό, παρατηρείται 

µεγαλύτερη ευαισθησία του φαινομένου σε περισσότερους Δήμους από ότι στις 

προηγούμενες περιπτώσεις, διότι παρουσιάζουν ελαστική ζήτηση σχεδόν 25 Δήμοι. 

Πράγματι, παρατηρώντας το Χάρτη και συγκρίνοντας και τα νούμερα µε τις 

ελαστικότητες, φαίνεται ότι εκτός από τα Βόρεια καὶ Νότια Προάστεια, περισσότεροι 

Δήμοι παρουσιάζουν δυνατότητα αύξησης της ζήτησης για συγκοινωνίες καθώς 

αυξάνεται ο αριθµός των εργαζομένων ανά νοικοκυριό. Εκτός από τους Δήμους που 

ήδη παρουσίαζαν µεγάλη ελαστικότητα και στις προηγούμενες μεταβλητές που 

  

  

παρουσιάζουν θετική ευαισθησία και δήµοι όπως η Νέα Ιωνία (1,7), η Φιλοθέη (1,3), 

το Νέο Ψυχικό (1,4), η Λυκόβρυση (1,1), Π Νέα Πεντέλη (1:3) και άλλοι, γεγονός που 

δείχνει ότι υπάρχει η δυνατότητα αύξησης της ζήτησης γία δημόσιες συγκοινωνίες αν 

αυξηθεί ο αριθµός των εργαζομένων στις περιοχές αυτές. Αντίθετα, περιοχές µε 

ανελαστική ζήτηση («1) όπως ο Δήμος Αθηναίων (0,4) και άλλοι όπως ο Δήμος 

Βύρωνος, Δάφνης, Ζωγράφου, Καισαριανής, Νέων Λιοσίων και Πετρουπόλεως, 

παρουσιάζουν σχετική ανελαστικότητα, γεγονός που δείχνει ότι δεν µπορούν να 

υπάρξουν συµαντικές µεταβολές στη ζήτηση για δηµόσιες συκοινωνίες, όσο και αν 

μεταβληθεί ο αριθµός των εργαζομένων του αντίστοιχου Δήμου. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Χάρτης 5.1.4 

Ελαστικότητα ζήτησης δημόσιων συγκοινωνιών 

ως προς τον αριθµό των ΙΧ ανά εργαζόμενο 

  

    

  

  

Σημ άμτηστ ξήτηστις δημόσιων σιηκοιανιών 
Εἰπστηµπῃτα Εέαιςά Εριπζόµειϱ 

Ἱαρδις τς ὦ 
ἄδευςιξ 
τα πας 48 ᾷ6 
πτεας 11 ο 
πβ εως Π1 ΕΒ

ΡΠ
ΕΠ
ΕΗ
ΕΒ
 

  

  
  

    

    

Παν ΜΗΓΕΝΗ 
με   
  

  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Ατιική 

Ο αριθµός των ΙΧ ανά εργαζόμενο δείχνει να έχει ακόµα µεγαλύτερη σημασία όσον 

αφορά τη ζήτηση των δημοσίων συγκοινωνιών, καθώς η ελασπκότητες που 

παρουσιάζονται στη μεταβλητή αυτή είναι ακόµα μεγαλύτερες σε απόλυτο μέγεθος 

αλλά έχουν αντίστροφη επίδραση, αρνητική, σε σχέση µε τις προηγούμενες 

μεταβλητές. Πράγματι, παρατηρείται όπ όσο µεγαλύτερη είναι η ελαστικότητα σε κάθε 

Δήμο, τόσο µεγαλύτερη είναι η αρνητική επίδραση που ασκείται στη ζήτηση για 

δηµόσιες συγκοινωνίες στο Δήμο. Συνεπώς, όπου παρουσιάζεται µεγάλη 

ελαστικότητα στα ΙΧ ανά εργαζόμενο, όπως στους Δήμους Νέας Χαλκηδόνας (12/6), 

Βουλιαγμένης (16,4), τόσο πιο αρνητικά επιδρά στη ζήτηση των κατοίκων των δήμων 

εµφανίζεται σε μικρότερη έκταση σε Δήμους όπως το Ηράκλειο, η Κηφισιά, τα 

Μελίσσια, η Πεύκη, το Ψυχικό, η Δροσιά. Στους Δήμους αυτούς µια αύξηση των ΙΧ 

ανά εργαζόμενο θα οδηγούσε. σε µια πολύ µεγαλύτερη µείωση της χρήσης των 

δημοσίων συγκοινωνιών. Αυτό δείχνει µια προήµηση των κατοίκων των δήμων 

αυτών στα ΙΧ προκειµένου για τη μετακίνησή τους προς τον τόπο εργασίας τους. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Ατπκή 

  

Χάρτης 5.1.5 

Ελαστικότητα ζήτησης ΙΧ ὡς προς το πλήθος των λεωφορειογραμµών που υπέχουν θέση 

τιμής 

  

  
  

  
    

    
    

  
  

  

    

  

      

  

          

       Συψάρτηση ζήτησης ΙΣ 
Εἰαατικύπχτα σιμόσιωή πι Ψοικαια 

Πρ εως πιει 8 
ππωῖ εως ΠΩ ᾧδ 
ππαε ώς Ππο 

πΠ2Ι4 εως ΠΕ {δι 

Π ἑωσσπσια {πι ΕΞ
ΕΗ

ΕΕ
ΙΕ

ΗΕ
Β 

    
  

ϕ δ. 

παταμα ΗΕΝΗ 
προ     
  

  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Εδώ παρατηρούνται αντίστροφα αποτελέσµατα από τους προηγούμενους χάρτες 

καθώς η µεταβλητή των γραμμών λεωφορείων των δηµοσίων συγκοινωνιών είναι 

αρνητική ως προς τη ζήτηση για ΙΧ. Έτσι, όσο µεγαλύτερη ελαστικότητα εμφανίζουν 

οι σηµειακές ελαστικότητες κάθε Δήμου, τόσο πιο αρνητική εἶναι η επίδραση στη 

ζήτηση για ΙΧ. Εδώ, Δήμοι όπως ο Δήμος Αθηναίων, ο Άγιος Ιωάννης Ρέντη, ο 

Δήμος Βύρωνα και άλλοι δείχνουν ότι αν αυξηθούν οἱ γραµµές λεωφορείων για την 

εξυπηρέτηση των κατοίκων τους, θα δημιουργηθεί αρνητική επίδραση στη χρήση των 

ΙΧ οχημάτων, δηλαδή οι κάτοικοι των δήμων αυτών Θα στραφούν προς τη χρήση 

άλλων µέσων πέρα των ΙΧ οχημάτων τους για τη μετακίνησή τους προς τον τόπο 

χαρακτηρίζεται ανελαστική ὡς προς το πλήθος των γραμμών λεωφορείων καθώς σε 

όλους τους Δήμους ανεξαιρέτως είναι µικρότερη της µονάδας µε µεγαλύτερο νούμερο 

να παρουσιάζεται στο Δήμο Αθηναίων μόλις 0.065. Καταλήγουμε λοιτόν στο 

συμπέρασμα ότι οποιαδήποτε µεταβολή στις λεωφορειογραμµές δε θα μεταβάλλει 

δραστικά τη χρήση των ΙΧ στο Λεκανοπέδιο και ακόµα μικρότερη επίδραση θα έχει 

στους Δήμους που παρουσιάζουν συγκριτικά µεγαλύτερη ελαστικότητα, όπως ο 

Δήμος Αθηναίων. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Χάρτης 5.1.6 

Ελαστικότητα ζήτησης ΙΧ ὡς προς Τη διάρκεια μετακίνησης µε ΙΧ 
  

  

Ἑηκάρτηση ξήτηστις Ι 
Εήσστιππτ διάργειας μετα κίμ(σις 

Π 251 βκπσπὶ 
πα θαςΠ 31 ὦ 
π5ι αικηστ 3 
Π.Ι ἐκ η ἄξ 
ποτε ὁαςπατ ΕΞ

ΕΕ
ΙΕ

ΙΕ
ΠΕ

Η 

    ση 
ΒΟΒΑΓΜΕΗΗ 

πρ 
    
  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Η διάρκεια διαδροµής µε ΙΧ επιδρά θετικά ὡς προς τη ζήτηση για μετακίνηση µε ΙΧ. 

Συγκεριµένα, όσο αυξάνεται η διάρκεια διαδροµής που πρέπει να διανυθεί µε το ΙΧ 

προς τον τόπο εργασίας, τόσο επηρεάζεται θετικά η ζήτηση για ΙΧ. Δήμοι όπως η 

Αθήνα (0.37), η Καλλιθέα (0.29) και η Δραπετσώνα (0.29) επηρεάζονται θετικότερα 

από άλλους δήµους όσον αφορά τη διάρκεια μετακίνησης µε ΙΧ στη ζήτηση για 

χρήση ΙΧ, διότι παρουσιάζουν συγκριτικά τις μεγαλύτερες ελαστικότητες. Παρόλα 

αυτά, και στην ανάλυση αυτή παρατηρείται ότι όλοι οἱ Δήμοι έχουν ανελαστική 

ζήτηση στη χρήση ΙΧ σε σχέση µε πιθανές µεταβολές στη διάρκεια μετακίνησης µε ΙΧ 

διότι όλοι έχουν ελαστικότητα μικρότερη της µονάδας. 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

  

Χάρτης 5.1.7 

Ελαστικότητα ζήτησης ΙΧ ὡς προς τον αριθµό των εργαζομένων ανά νοικοκυριό 

  

Σµνάέρτηση ζήτησης {ἄ 
Βὐσατικότα 5ραξθµεικαι σα! (κ ΚΟ ριό 

Π 39 εωσπ.οτ ὅδ 
Εἰ Πο εωκη σα 

ποσα πκαπσα Ἡ 
Π 185 εως 5 
π.1 εώζῃ ας ΠΠ       

πανκ ΕΜΗ 
νε   
  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Στο χάρτη αυτό παρατηρείται ότι όσο περισσότεροι είναι οἱ εργαζόµενοι ανά 

νοικοκυριό τόσο µεγαλύτερη είναι η επίδραση στη ζήτηση για μετακινήσεις µε ΙΧ. 

Αυτό παρατηρείται πιο έντονα σε Δήμους όπως είναι ο Δήμος Αθηναίων και άλλοι 

Δήμοι όπως ο Δήμος Καλλιθέας και Δραπετσώνας. Παρόλα αυτά, όπως και στον 

προηγούμενο χάρτη, παρατηρείται ότι όλοι οι Δήμοι παρουσιάζουν ανελαστική 

ζήτηση («1) για μετακινήσεις µε ΙΧ, που σηµαίνει σχετική δυσκολία εγκατάλειψης του 

ΙΧ προκείµένου να χρησιµοποιηθεί κάποιο άλλο µέσο για να πάνε οἱ εργαζόµενοι στη 

δουλειά τους. Συνεπώς, µια µεταβολή τον αριθµό εργαζομένων νά δήµο δε θα 

επιφέρει σηµαντική αλλαγή στην προτίμηση των εργαζομένων για το µέσο που 

χρηαιμοπαιούν κατά κύριο λόγο για να πάνε στον τόπο εργασίας τους, δηλαδή το ΙΧ. 
2Η τ 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Απτική 

  

Χάρτης 5.1.8 

Ελαστικότητα ζήτησης ΙΧ ως προς τον αριθµό των ΙΧ ανά εργαζόμενο 

  

      

    

    
  

  
  

              

  

      
  

Συνάρτηση ζήτησης | 
Εἰτστιότης [πιά 5ρ/αζθµσυς 

Εἰ πες κας 14 ϐ 
Π.σρως1πς ὧσδ 
π 16 ἑωςπβσ ἃ 
Πδο ἕαςπῖα 8 ος 
πια καπ ὕπ ΒΟΤήΜΕΝΗ             
  

Πηγή: Στοιχεία ανάλυσης, Πίνακας 4.7 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

Στον χάρτη 5.1.8 παρουσιάζεται η ζήτηση για ΙΧ ὡς προς τον αριθµό ΙΧ που 

αντιστοιχούν σε κάθε εργαζόμενο. Παρατηρούμε ότι όσο αυξάνεται ο αριθµός των ΙΧ 

που αντιστοιχούν σε Κάθε εργαζόμενο τόσο µεγαλύτερη είναι η χρήση των ΙΧ στο 

Δήμο, διότι υπάρχει θετική σχέση μεταξύ της μεταβλητής των ΙΧ ανά εργαζόμενο και 

της ζήτησης για μετακινήσεις µε ΙΧ. Εδώ παρατηρούμε ότι ο Δήμος Αθηναίων, ο 

Δήμος Βύρωνος, Δάφνης, ζωγράφου, Νέας Ιωνίας, Αγίας Βαρβάρας, Αγίων 

Αναργύρων, Καματερού, Δραπετσώνας, Καλλιθέας παρουσιάζουν ελαστικότητα 

µεγαλύτερη της µονάδας.Συµπεραΐνουµε, λοιπόν, ότι µια αύξηση στα ΙΧ ανά 

εργαζόμενο στους Δήμους αυτούς θα είχε συγκριτικά µεγάλη αυξητική επίδραση στη 

ζήτηση για ΙΧ, γεγονός που δείχνει ότι στους Δήμους αυτούς υπάρχει µεγαλύτερη 

δυνατότητα για επιρροή στη χρήση ΙΧ. 

Περαιτέρω ανάλυση πάνω στην επιλογή μεταξύ των δύο τρόπων μετακίνησης 

των κατοίκων του Λεκανοπεδίου, μπορούμε να Κάνουμε συγκρίνοντας τα 

αποτελέσµατα από το 2’ μοντέλο: ΜΟΡΑΙ. 5Ρ!1Τ. 

Στο μοντέλο µας, όπως έχουµε ήδη αναφέρει και στο 4’ κεφάλαιο, εκτιμούµε 

στην πραγματικότητα 2 συναρτήσεις επιλογής των ΔΣ έναντι του ΙΧ, επειδή 

χρησιμοποιούμε Ψψευδομεταβλητές προκειµένου να ενσωματώσουµε τη χρήση ή όχι 

του τραίνου (ΗΣΑΠ): 

1α. Μοάαἱ δρίί στους Δήμους όπου περνάει ΗΣΑΠ 

Ψ/1,---0.07 -ε0.10 Ἠ Πηκ) -- 0.143 μη(ζτοι ἄν) -- 0.56 Ἑλη(ακς) -- 0.64 Ἡ η(ακο) 

1β.  Μοαεί δρῖί στους Δήμους όπου δεν περνάει ΗΣΑΠ 

Ψ./Υ, -- 0.09 4-0.19 Σπ(αςι) --0.141π( τοι (ο θπςς) 0.64 α]ηζας) 

Οι εκτιμήσεις του μοντέλου όπως τις παρουσιάσαµε στον πίνακα 4.9.4 

δείχνουν ότι αν δεν υπάρχει επίδραση από καµιά άλλη μεταβλητή τότε οἱ 

μετακινήσεις που πραγματοποιούνται µε Δημόσιες Συγκοινωνίες υπολείπονται κατά 

πολύ των μετακινήσεων µε ΙΧ. Όπως φαίνεται πιο συγκεριµένα από την συνάρτηση 

16ῃ αύξηση των γραμμών των ΔΣ λειτουργεί θετικά στο μερίδιο των μετακινήσεων 

των ΔΣ προς τις μετακινήσεις που πραγματοποιούνται µε ΙΧ, δηλαδή η αύξηση των 

γραμμών συνεπάγεται Και αύξηση των μετακινήσεων µε λεωφορεία. Από την άλλη 

µεριά (συνάρτηση 13), η ύπαρξη σταθμού ΗΣΑΠ έχει αρνητικό αντίκτυπο στο μερίδιο 

που καταλαμβάνουν τα υπόλοιπα δηµόσια µέσα, γεγονός που σηματοδοτεί µια σαφή 

προτίµηση των καταναλωτών προς τον ΗΣΑ/Ι έναντι όλων των υπόλοιπων. Δηλαδή, 

οι σταθμοί του ΗΣΑΠ, μάλλον, θα πρέπει να χρησιμοποιούνται περισσότερο ως 
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Επιλογή Μέσου Μεταφοράς στην Αττική 

κόμβοι µετεπιβίβασης από το ΙΧ προς τον ΗΣΑΠ. Αντίστοιχα, η αύξηση του µέσου 

διανυόµενου χρόνου ΟΑΣΑΙΧ δημιουργεί µια µείωση των πραγματοποιούµενων 

μετακινήσεων µε ΔΣ προς εκείνες µε το ΙΧ. Δηλαδή, όταν αυξάνεται ο χρόνος 

μετακίνησης που ξοδεύεται κατά τη χρήση Δημόσιας Συγκοινωνίας, τόσο μειώνεται η 

ελκυστικότητά της έναντι του ΙΧ. Ακόμη, η αύξηση του αριθμού των εργαζομένων ανά 

νοικοκυριό μειώνει τη χρήση τών ΔΣ, καθώς αυξάνεται η πιθανότητα της ύπαρξης 

ενός τουλάχιστον ΙΧ µε το οποίο μπορούν να μετακινηθούν κάποια απ’ τα µέλη της 

οικογένειας προς την εργασία τους. Τέλος, όσο αυξάνει η αναλογία των ΙΧ ανά 

εργαζόμενο τόσο ευνοεπαι η χρήση του ΙΧ έναντι των δηµόσιων µέσων μαζικής 

' ιεταφοράς 
ἱ πὰὰ στ 

Συνεπώς, και από τις εκτηµήσεις του µοντέλου αυτού προκύπτουν ανάλογα 

αποτελέσµατα όπως και κατά το 5ΗΒ μοντέλο που αναλύσαµε προηγουμένως. 

φαίνεται ότι η Ιδιοκτησία Ιδιωτικού μεταφορικού οχήματος έχει τη µεγαλύτερη 

αρνητική επίδραση στην επιλογή τὼν ΔΣ ὡς τρόπου μετακίνησης, καθώς είναι η 

µεταβλητή που παρουσιάζει τη µεγαλύτερη ελαστικότητα. Επίσης, υψηλή αρνητική 

ελαστικότητα ως προς την επιλογή των ΔΣ παρουσιάζει και η μεταβλητή που 

αποτυπώνει το λόγο των εργαζόμενων ανά νοικοκυριό. Αυτό υποδεικνύει ότι 

προτάσεις όπως η εκ περιτροπής µεταφορά εργαζόµενων µε διαφορετικό ΙΧ δεν είναι 

εντελώς αβάσιµες. Επισημαίνεται ότι Και στο μοντέλο αυτό εντοπίζεται η Ιδιαίτερη 

σηµασία της ύπαρξης σταθµού ΗΣΑΠ σε µια περιοχή, που μειώνει εμφανώς τη 

χρήση των υπολοίπων ΔΣ. Άρα, η παράλληλη ανάπτυξη ενός μεταφορικού ὀικτύου, 

µέσω λεωφορειόδροµων και περισσότερων γραμμών σε µια περιοχή που ήδη 

λειτουργεί σταθµός ΗΣΑΠ, μάλλον δεν επηρεάζει το καταναλωτικό πρότυπο, που 

αποτυπώνεται από τη µεταφορά µε Κάποιο ΙΧ µέχρι το σταθµό του ΗΣΑΙΙ και στη 

συνέχεια χρήση του ΗΣΑΠ. Συνεπώς, η κυβερνητική επιλογή της παράλληλης 

ενίσχυσης µιας περιοχής που ήδη εξυπηρετείε από σταθµό ΗΣΑΠ µε διάφορες 

γραµµές του ΟΑΣΑ μάλλον αποτελεί µια ανορθολογική πολιτική και θα ήταν 

καλύτερα η παράπλευρη στήριξη της περιοχής αυτής µε Κάποιο σύστηµα δημοτικής 

συγκοινωνίας. 
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52 Προτάσεις πολιτικής και επιδράσεις δυνητικών πολιτικών 

Τα συνήθως ακολουθούµενα µέτρα πολιτικής που προτείνονται από τη 

σύγχρονη βιβλιογραφία χωρίζονται σε άµεσα και έμμεσα µέτρα πολιτικής. Τα άµεσα 

µέτρα είναι ενέργειες που εφαρμόζονται κατευθείαν στα μεταφορικά µέσα. Τέτοιες 

ενέργειες µεταξύ άλλων είναι οι ακόλουθες: 

1. Οικονομικά ασύμφορη χρήση ΙΧ. Αυτό σηµαίνει ότι οι εργαζόµενοι θα 

περιορίσουν τη χρήση ΙΧ. Σύµφωνα µε το μοντέλο µας τέτοια µέτρα θα 

επιδράσουν περισσότερο τη χρήση ΙΧ στους Δήμους που εἶναι κοντά στο 

Κέντρο. Θα αυξήσουν σχετικά λίγο τη χρήση ΔΣ στους ίδιους Δήμους και 

περισσότερο στους πιό απομακρυσµένους. Συγκεκριµένα η επίδραση 

µετράται µε τη μεταβλητή ΙΧ ανά εργαζόμενο, Χ9. 

2. Βελτίωση υποδομών. Τέτοια µέτρα γίνονται αντπληπτά από τους 

μετακινούµενους ὡς µείωση του χρόνου μετακίνησης και βελτίωση της 

ποιότητας, ασφάλειας, άνεσης Κλπ. Στο μοντέλο µας τέτοια µέτρα θα 

επιδράσουν σχετικά περισσότερο για µεν τις ΔΣ στους κεντρικούς Δήμους για 

δε τα ΙΧ στα βόρεια προάστεια. Συγκεκριµένα η επίδραση μετράται µε τη 

μεταβλητή διάρκεια μετακίνησης µε ΔΣ, Χ201 και [Χ, Χ202. 

9, Περιορισµός χρήσης ΙΧ -- δηµιουργία εμποδίων για τα ΙΧ (Χ202 Κλτ). Το 

µέτρο αυτό είναι ανάλογο του προηγούμενου μέτρου µε τη διαφορά οτι 

εφαρµόζεται µόνο για τα ΙΧ. Συγκεκριµένα, τέτοια µέτρα εἶναι ο αποκλεισμός 

των ΙΧ από περιοχές η υποχρέωση να εκτελούν μεγαλύτερες και µη 

συµφέρουσες διαδρομές, να αντιμετωπίζουν δυσκολίες στάθµευσης κλπ. 

Εµµεση απεικόνιση των αποτελεσμάτων αυτών γίνεται από τη μεταβλητή τῆς 

διάρκειας μετακίνησης, Χ202. 

4. Βελτίωση παρεχόμενων υπηρεσιών από τις δημόσιες συγκοινωνίες. Το μέτρο 

αυτό είναι ανάλογο του δεύτερου µε τη διαφορά οτι εφαρµόζεται µόνο στις 

ΑΣ. Εμμεση απεικόνιση των αποτελεσμάτων αυτών γίνεται από τη μεταβλητή 

της διάρκειας μετακίνησης, Χ201. 

5. Αύξηση φέρουσας ικανότητας. Το µέτρο αυτό σηµαίνει εἶε περισσότερες 

γραµµές λεωφορείων, εἶτε περισσότερα λεωφορεία ανά γραµµή, εἴτε 

μεγαλύτερα λεωφορεία κλπ. Όσον αφορά τα τραίΐνα η φέρουσα ικανότητα έχει 

και τον χαρακτήρα της επέκτασης του δικτύου. Στο μοντέλο η επίδραση 

τέτοιων µέτρων περιγράφεται από το πλήθος των λεωφορειογραμµών, Χ1Ί 

και την εξυπηρέτηση από ΗΣΑΠ, Χ12. Στην περίπτωση του Λεκανοπεδίου η 
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αύξηση των λεωφορειογραμµών θα επιδράσει περισσότερο στα βόρεια 

προάστεια, ενώ η επέκταση των µέσων σταθερής τροχιάς θα εξυπηρετήσει 

περισσότερους μετακινούµενους της Δυτικής Αθήνας. 

6. Σχεδιασμός για τις περιόδους αιχμής και για 24ωρη λειτουργία. Τα µέτρα 

αυτής της κατηγορίας είναι ευρύτερα του πεδίου των μεταφορών, καθώς 

συμπεριλαμβάνουν ὠράρια µΛλειτουργίας επιχειρήσεων, Χωὠροθέτηση 

δραστηριοτήτων κλπ. Δεν έγινε δυνατόν να μελετηθούν τέτοια µέτρα καθώς 

δεν υπήρχαν διαθέσιµα ατομικά στοιχεία µετακινουµένου. Το ζήτημα αυτό 

όµως παρουσιάζει Ιδιαίτερο ενδιαφέρον τόσο από τη σκοπιά της έρευνας , 

όσο και της πολιτικής. 

7. Σχεδιασμός μεταφορών ανάλογα µε τις χρήσεις γης. Τέτοια µέτρα εἶναι η 

επιλογή των κατάλληλων μεταφορικών µέσων και τρόπου λεπουργίας ώστε 

να εξυπηρετούν µε τον Καλύτερο τρόπο περιοχές µε εἰδικά χαρακτηριστικά. 

Παραδείγματος χάριν πύκνωση δρομολογίων σε εµπορικές περιοχές ή 

βιομηχανικές ζώνες τις ώρες μετακίνησης των εργαζομένων, κατασκευή 

σταθµών τραίνου κλπ. Στη διατριβή δεν έγινε δυνατή αυτή η µελέτη διότι δεν 

είχαµε συγκριτικά στοιχεία πριν και µετά τον αντίστοιχο σχεδιασμό. 

8. Συνδυαστικές µεταφορές. Τέτοια µέτρα ενθαρρύνουν τη χρήση διαφορετικών 

µέσων, κυρίως όµως ΔΣ. Στο μοντέλο µας δεν είναι δυνατή η µελέτη αυτών 

των πολιτικών. Εμµεση αναφορά γίνεται µε τις σταυροειδείς ελαστικότητες, 

όπου φαίνεται πως τα ΙΧ μπορούν να λεπουργήσουν συμπληρωματικά στις 

ΔΣ. | 

9. Κοινωνική πολιτική για το εισιτήριο. Στη διατριβή δεν έγινε δυνατό να 

μελετηθεί η κοινωνική πολιτική, επειδή δεν υπήρχαν διαθέσιµα ατομικά 

στοιχεία. Τέτοια µέτρα εἶναι η δωρεάν μετακίνηση, η ενίσχυση ειδικών 

οµάδων του πληθυσμού κλπ. 

Τα έμμεσα µέτρα είναι ενέργειες που μεταβάλλουν το περιβάλλον στο οποίο 

λαμβάνουν χώρα οι μετακινήσεις. Τέτοια µέτρα είναι: 

1. Δημιουργία τόπων αφετηρίας ή προορισμού ώστε να έχει το κατάλληλο 

μέγεθος ο εξυπηρετούµενος πληθυσμός. Τα µέτρα αυτά αναφέρονται στις ΔΣ 

και αποσκοπούν κυρίως στην οικονομική αποτελεσμµατικότητα. 

2. Μέγεθος πόλης. Είναι µέτρο ανάλογο του προηγούμενου, µε τη διαφορά ότι 

αφορά το γενικό χωροτακτικό σχεδιασμό της χώρας. 

8, Περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση. 
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