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Οποιοσδήποτε κυκλοφορεί µε 

ποδήλατο, αµφισβητεί τους 

συµβατικούς τρόπους σκέψης και 

δράσης. Ένα αυτοκίνητο λιγότερο, είναι 

µια γιορτή του ποδηλατικού τουρισµού 

(Hayes, 2012). 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ. 
 

 

Στη παρούσα διπλωµατική µελέτη εξετάστηκε η συµβολή που µπορεί να έχει το 

ποδήλατο στη βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων. Συγκεκριµένα µελετήθηκαν οι 

προοπτικές που µπορεί να έχει στην πόλη της Καρδίτσας η εντατικότερη χρήση του 

ποδηλάτου καθώς και τα εργαλεία που µπορούν να οδηγήσουν σε αυτή την εξέλιξη. 

Για τη µελέτη πραγµατοποιήθηκε έρευνα σε δείγµα 370 ατόµων, αποκλειστικά σε 

κατοίκους της Καρδίτσας και των γύρω χωριών. Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα, 

βρέθηκε ότι η οικονοµική επιβράβευση αποτελεί µέτρο παρακίνησης για τη 

µεταφορά, από και προς το χώρο εργασίας για τους υπαλλήλους (R2
 adj. = 0,294).   

Επίσης, µελετήθηαν προσδιοριστικοί παράγοντες που επηρεάζουν την γενικότερη 

εικόνα που έχουν οι κατοίκοι της Καρδίτσας για το ποδήλατο στη πόλη. Εξετάστηκαν 

οι προσδιοριστικοί παράγοντες που επηρεάζουν τη γνώµη τους για τη χρήση του 

ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες της πόλης (R2
 adj. = 0,284) και από τη 

δηµοτική αστυνοµία (R2
 adj. = 0,467). Τέλος, ερευνήθηκαν οι προσδιοριστικοί 

παράγοντες που αφορούν τόσο στο βαθµό χρήσης του ποδηλατικού δικτύου της 

πόλης (R2
 adj. = 0,280) όσο και το βαθµό ικανοποίησής τους από τους υπάρχοντες 

χώρους στάθµευσης (R2
adj. = 0,280). 

  

 

 

Λέξεις κλειδιά: βιώσιµη ανάπτυξη, ποδήλατο, ποδηλατικός τουρισµός, σύστηµα 

κοινόχρηστων ποδηλάτων, φυσιογνωµία πόλης.  
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ABSTRACT. 
 

 

In this thesis study examines the ways in which cycling can contribute in the 

sustainable development of the city of Karditsa. The aim of the study is to investigate 

the contribution that has the bike to sustainable development as well as to study the 

tools that can lead to this goal. The city is very much of bike but will have to 

overcome the stage of simply intensive use of. Lots of the tools that studied, are 

actions that take place in various countries of Europe. Specifically, we studied the 

economic intencives as a measure of motivation to intensify the use of the bicycle, the 

use of the bicycle by different departments of the municipality as well as and from the 

Municipal Police. We have also studied the degree of bicycle’s network use and the 

degree of citizens satisfaction of the existing parking bicycles. For the present study a 

survey was conducted on a sample of 370 people, only residents from Karditsa and 

the surrounding villages. 

 

 

 

Keywords: sustainable development, bicycle, cycling tourism, bike sharing, 

physiognomi city. 
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αξιολόγησης της µελέτης. Την επιβλέπουσα κα. Μητούλα για τη παρατηρήσεις και 

συµβουλές – παροτρίνσεις της, τη κα. Θεοδωροπούλου για την όλη συνεργασία και 
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Κραµποκούκης Θωµάς.  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Από το 1970, ο Ο.Η.Ε. και αργότερα η Ε.Ε. άρχισαν να ασχολούνται όλο και 

περισσότερο µε θέµατα που αφορούν το περιβάλλον και τη βιωσιµότητα. Την ίδια 

περίοδο οι επιχειρήσεις προσθέτανε στη καθηµερινότητά τους έννοιες όπως είναι η 

κοινωνική ευθύνη των επιχειρήσεων και η καλύτερη αξιοποίηση του ανθρώπινου 

δυναµικού. Έτσι, η Ε.Ε. από τις αρχές της δεκαετίας του 1980 κάνει αναφορά για τη 

δηµιουργία «βιώσιµων πόλεων» (Traba, Α., 2013). Από τη βιώσιµη πόλη δε θα 

µπορούσε να λείπει η ήπια µετακίνηση των κατοίκων µε το ποδήλατο. 

 

Έτσι, άρχισε το ποδήλατο να απασχολεί και πάλι όσους ασχολούνται µε τις πόλεις. 

Το αξιοσηµείωτο είναι πως το ποδήλατο, δεν αποτελεί απλά ένα φιλικό µέσο 

µεταφοράς, αλλά είναι µια γενικότερη φιλοσοφία ζωής. Χαρακτηριστικό άλλωστε 

είναι πως τα πλεονεκτήµατά που προκύπτουν από τη χρήση του, δεν αφορούν µόνο 

στην υγεία, στην οικονοµία ή στη προστασία του περιβάλλοντος, αλλά είναι 

βαθύτερα κοινωνικά αφού βοηθάει στη κοινωνική ισότητα (Hudson, M., 1982). 

Αποτέλεσµα αυτού είναι η βελτίωση του επιπέδου υγείας των πολιτών (Rydlin, Y., et 

all., 2012) και η αποφυγή κοινωνικών ασθενειών, όπως είναι η βία, τα ναρκωτικά και 

η αποξένωση (Efthimiopoulos, I., 2000).  

 

Κύριος στόχος της εργασίας είναι να µελετηθεί η συµβολή που µπορεί να έχει το 

ποδήλατο στη βιώσιµη ανάπτυξη της Καρδίτσας και να προσδιοριστούν µερικά από 

τα εργαλεία που µπορούν να οδηγήσουν σε αυτή τη κατεύθυνση. Συγκεκριµένα 

εξετάστηκαν τα δηµογραφικά στοιχεία και παράγοντες που αφορούν τη χρήση ή τη 

µη χρήση του ποδηλάτου καθώς και ο βαθµός στον οποίο οι κάτοικοι είναι πρόθυµοι 

για να αλλάξουν µερικές από τις συνήθειές τους.  

 

Για την επίτευξη της εµπειρικής διερεύνησης διανεµήθηκαν 370 ερωτηµατολόγια από 

τα οποία απαιτηθήκαν τα 350. Η µεθοδολογία της έρευνας χωρίστηκε σε δύο µέρη, το 

θεωρητικό µέρος και την εµπειρική ανάλυση. Το θεωρητικό µέρος χωρίζεται σε πέντε 

κεφάλαια, εκ των οποίων τα τέσσερα πρώτα αναφέρονται γενικά στο ποδήλατο, µε 

διάφορες πολιτικές της Ε.Ε., εµπειρικές µελέτες και τη συµβολή αυτού, στη βιώσιµη 

ανάπτυξη των πόλεων. Το πέµπτο κεφάλαιο αναφέρεται αποκλειστικά στη 

φυσιογνωµία της πόλης της Καρδίτσας.  
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Στο δεύτερο µέρος της εργασίας είναι η εµπειρική µελέτη και αποτελείται από δύο 

κεφάλαια. Το όγδοο κεφάλαιο αφορά στην ανάλυση της µεθοδολογίας και τη 

περιγραφή των στατιστικών στοιχείων. Στο τελευταίο κεφάλαιο, το ένατο, 

παρουσιάζονται οι παλινδροµήσεις. Συγκεκριµένα, γίνεται η εκτίµηση των πέντε 

υποδειγµάτων παλινδρόµησης µε σκοπό να εξεταστούν µερικά εργαλεία που µπορούν 

να χρησιµοποιηθούν ώστε το ποδήλατο να συµβάλει σε µεγαλύτερο βαθµό στη 

βιώσιµη ανάπτυξη της πόλης της Καρδίτσας.  

 

Στο τέλος της µελέτης ακολουθεί το παράρτηµα. Στη πρώτη ενότητα του 

παραρτήµατος υπάρχει πίνακας µε τις πόλεις ανά χώρα που βρίσκονται στον όµιλο 

των “car free cities”, καθώς και πίνακας µε τους αγώνες που γίνονται στη χώρα για το 

2013. Στη δεύτερη ενότητα υπάρχουν οι πίνακες περιγραφικών στατιστικών και οι 

πίνακες συχνοτήτων για τις µεταβλητές του δείγµατος. Στη τελευταία ενότητα 

βρίσκεται η κωδικοποίηση του ερωτηµατολογίου που χρησιµοποιήθηκε στη µελέτη.   
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… Λίγα Λόγια από ένα Ποδηλάτη 
 

 

«Το ποδήλατο κερδίζει έδαφος στις µέρες µας. Ακόµα και σαν µόδα, χωρίς τίποτα 

άλλο να του προσάψεις, είναι κάτι που µας έλειπε τόσα χρόνια. 

 

Σίγουρα το ποδήλατο λειτουργεί σαν µέσο µετακίνησης, σαν µέσο ψυχαγωγίας και 

σαν µέσο άσκησης, αλλά πιστεύω ότι ικανοποιεί µια βαθύτερη ανάγκη µας. Είναι το 

µέσο που µας συνδέει µε τον παλιό µας εαυτό, µε τα παιδικά µας χρόνια, χρόνια 

ανέµελα και απροβληµάτιστα. Κάθε πεταλιά σε ξαναγυρίζει πίσω στο παρελθόν και η 

επόµενη σε κρατάει σταθερά στο παρόν, γιατί αλλιώς θα έχανες την ισορροπία σου. 

 

Για µένα, το ποδήλατο είναι ένα µέσο για να δηµιουργώ ποδηλατικά ταξίδια, για να 

περνάω θετικά µηνύµατα σε αυτούς που θέλουν να ακούσουν.  

 

Στο φετινό µου ταξίδι «1000 Πεταλιές Όλοι Μαζί!», σκοπός µου ήταν να γυρίσω 

ολόκληρη την Πελοπόννησο και να συναντήσω όσο το δυνατόν περισσότερους 

ποδηλάτες, για να µοιραστούµε µαζί το δρόµο. 

 

Ο δρόµος πρέπει πάντα να µας ενώνει, ανεξάρτητα από το πόσες πεταλιές 

χρησιµοποιεί ο καθένας από εµάς». 

 

 

Σπύρος Καρατζούλης.  

 

2013 - ποδηλατικό οδοιπορικό "1000 πεταλιές όλοι µαζί" στη Πελοπόννησο µε σκοπό 

την εξάπλωση της χρήσης του ποδηλάτου.  

2012 - ποδηλατικό οδοιπορικό "Περήφανοι Ως Έλληνες" (1200 χλµ), στα ίχνη της 

Αρχαίας Μακεδονίας, ώστε να περάσει ένα µήνυµα αισιοδοξίας για την οικονοµική (και 

όχι µόνο) κρίση που περνά η χώρα.  

2011 - ποδηλατικό ταξίδι "610 χλµ µε 33 αναπνοές" από την Φλώρινα προς την Αθήνα, 

για το δικαίωµα 33 παιδιών µε ιδιαίτερες ανάγκες, να έχουν το δικό τους σχολείο. 
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Α’ ΕΝΟΤΗΤΑ 
 

1. Πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης για το ποδήλατο. 
 

Η δεκαετία του 1970, αποτέλεσε την αρχή µιας νέας περιόδου. Στις αρχές της 

δεκαετίας αυτής, είχαµε τη πρώτη πετρελαϊκή κρίση. Λίγο καιρό µετά, ο κόσµος 

άρχισε να µαθαίνει για θανάτους και αρρώστιες που προερχόντουσαν από την 

ατµοσφαιρική ρύπανση, τη χρήση φυτοφαρµάκων και λιπασµάτων. Για τους λόγους 

αυτούς, ο Οργανισµός των Ηνωµένων Εθνών ίδρυσε τον Οργανισµό για τη 

Προστασία του Περιβάλλοντος (United Nations Environmental Agency). Από τότε 

πραγµατοποιήθηκαν διάφορα παγκόσµια συνέδρια µε στόχο τη βιώσιµη ανάπτυξη.  

Τα σηµαντικότερα ήταν το 1992 στο Ρίο ντε Τζανέιρο της Βραζιλίας και το 1997 στο 

Κιότο της Ιαπωνίας, όπου υπογράφτηκε και το οµώνυµο Πρωτόκολλο (Πρωτόκολλο 

του Κιότο).  Κάθε δύο χρόνια ο Ο.Η.Ε. συνεδριάζει σε διάφορες περιοχές του 

πλανήτη, µε πιο πρόσφατο αυτό  του Ντέρµπαν της Νοτίου Αφρικής το 2011.  

 

Το 1994 το Ηνωµένο Βασίλειο δηµοσίευσε τη «Στρατηγική του Ηνωµένου Βασιλείου 

για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη» (UK Strategy on Sustainable Development), προκειµένου 

να τηρήσει τις υποσχέσεις που είχε δώσει στη συνδιάσκεψη στο Ρίο ντε Τζανέιρο. 

Δύο µήνες αργότερα εξέδωσε ένα οδηγό για το τοµέα των µεταφορών. Στόχος του 

ήταν να βοηθήσει τους δήµους στη προσπάθειά τους για τη χάραξη πολιτικής, στην 

οποία οι κάτοικοι θα χρησιµοποιούσαν περισσότερο τα µέσα µαζικής µεταφοράς και 

θα αποθαρρυνόντουσαν για τη χρήση των ιδιωτικών τους αυτοκινήτων.  

 

Οι πρώτες όµως προσπάθειες για την αύξηση των ποδηλατών και τη µείωση των 

αυτοκινήτων στους δρόµους, ξεκίνησαν ουσιαστικά, από το 1983 όταν ιδρύθηκε η 

Ευρωπαϊκή Οµοσπονδία Ποδηλατών (European Cyclists Federation, EFC). Στόχος 

της οµοσπονδίας ήταν να προωθήσει τη χρήση του ποδηλάτου, αφού αποτελεί ένα 

βιώσιµο και υγιές, µεταφορικό µέσο. Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε το καταστατικό της, 

οι στόχοι της είναι: 

 

• Να συνεισφέρει στη βελτίωση της κατάστασης που επικρατεί στο χώρο του 

ποδηλάτου. 
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• Να εξετάσει τις ανάγκες των ποδηλατών 

• Να υποστηρίξει άλλες οµάδες που ασχολούνται µε το ποδήλατο  

• Να διεξάγει έρευνες που να αφορούν τη ποδηλασία, τη µεταφορά, το 

περιβάλλον και την ασφάλεια 

• Να προωθήσει την ανταλλαγή πληροφοριών και τεχνογνωσίας, µεταξύ των 

οργανώσεων και των µελών 

• Να παρέχει πληροφορίες για να ευαισθητοποιήσει συγκεκριµένες οµάδες: 

διεθνείς φορείς και οργανισµούς, πολιτικούς, αρχιτέκτονες, κατασκευαστές, 

οµάδες του εµπορίου, τουριστικούς πράκτορες, τοπικές αρχές τουρισµού,  

περιβάλλοντος και µεταφορών. 

 

 

 

1.1. Οι βιώσιµες µετακινήσεις στη πόλη και η ευρωπαϊκή πολιτική. 

 

Από τις αρχές τις δεκαετίας του ’80 παρατηρείται µια προσπάθεια της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης στη προώθηση της στρατηγικής για τη «βιώσιµη πόλη» (Traba, Α., 2013). 

Μέσα στη στρατηγική αυτή εµπεριέχεται και η βιώσιµη κινητικότητα µέσα από τους 

εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης, όπως είναι τα δηµόσια µέσα µεταφοράς και η 

ήπια µετακίνηση πεζών και ποδηλατών. Η κάθε διαδροµή αποτελείται από τρία 

διαφορετικά είδη κόστους. Είναι το οικονοµικό, το χρονικό και το περιβαλλοντικό 

κόστος. Αυτά τα κόστη σε µια βιώσιµη πόλη θα πρέπει να είναι όσο το δυνατόν πιο 

µικρά. Έτσι, είναι απαραίτητο να υπάρξει µια αναδιαµόρφωση στους δηµόσιους 

χώρους που βρίσκονται στις αστικές περιοχές, ώστε να γίνουν οι πόλεις φιλικότερες, 

τόσο στους ποδηλάτες, όσο και στους πεζούς (Banister, D., 2008).   Με τον τρόπο 

αυτό θα δοθούν και τα ανάλογα κίνητρα στους πολίτες, ώστε να αφήσουν τις ανέσεις 

των ιδιωτικών αυτοκινήτων τους και να στραφούν σε εναλλακτικές µορφές 

µετακίνησης.  

 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, για να στηρίξει τις βιώσιµες µεταφορές, παρουσίασε τις 

παρακάτω δράσεις: 
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• «Η Πράσινη Βίβλος για το αστικό περιβάλλον» (1990). Δίνει έµφαση στην 

ανάδειξη της ταυτότητας της πόλης και της αρχιτεκτονικής κληρονοµιάς. 

• «Η Πράσινη Βίβλος για τα δίκτυα των πολιτών» (1995). Προσπαθεί να 

προβάλει µια διαφορετική εικόνα της πόλης όπου το αυτοκίνητο δεν είναι 

πλέον το κυρίαρχο µέσο µεταφοράς. 

• «Η Πράσινη Βίβλος για τη δίκαιη και αποτελεσµατική κοστολόγηση στις 

µεταφορές» (1995). Αναφέρονται εργαλεία τα οποία θα εφαρµόσουν πολιτικές 

υπέρ της βιώσιµης κινητικότητας. Μέχρι σήµερα οι τιµολογιακές πολιτικές 

ήταν κίνητρο για την εντατικότερη χρήση του αυτοκινήτου, διότι απάλλασσαν 

τον οδηγό από το κόστος των επιπτώσεων της κίνησής του, όπως είναι τα 

ατυχήµατα, ο κορεσµός, η ρύπανση, ο θόρυβος. Με αυτό το βιβλίο 

προτείνεται η αποκατάσταση αυτής της ‘’αδικίας’’ απέναντι στα άλλα µέσα. 

(Vlastos, T. and T. Polyzos, 1999). 

• «Η Πράσινη Βίβλος για τη µελλοντική πολιτική για το θόρυβο» (1997). 

Προτάθηκε ως µοναδική λύση η µείωση αλλά και ο περιορισµός των 

µηχανοκινήτων οχηµάτων.  

• «Η Πράσινη Βίβλος – Αστική πολιτική στην Ευρωπαϊκή Ένωση» (2007). 

Τίθενται τα θέµατα της δηµοκρατίας και του ρόλου του ευρωπαίου πολίτη. 

Συγκεκριµένα επισηµαίνεται πως η κοινωνική αλλοίωση των πόλεων µέσω 

της ανεργίας, του αποκλεισµού, της ξενοφοβίας και η αποµάκρυνση των 

πολιτών από τα κοινά, µπορεί να δηµιουργήσει προβλήµατα στους θεσµούς 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης.   

 

Σύµφωνα µε στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η Ευρωπαϊκή Ένωση χάνει κάθε 

χρόνο το 1% του ΑΕΠ της, για λόγους που αφορούν τη κυκλοφοριακή συµφόρηση, 

το χαµένο χρόνο λόγω αυτής της συµφόρησης και τη περιβαλλοντική όχληση. Έτσι, 

το 2007 στο κείµενο της Πράσινης Βίβλου που δηµοσιεύθηκε έγιναν κάποιες 

προτάσεις µερικές από τις οποίες είναι: 

  

1. Για τη προώθηση του βαδίσµατος και της ποδηλασίας. 
1.1. Να γίνουν ελκυστικοί τρόποι µεταφοράς και σε αυτό πρέπει να συµβάλουν οι 
περιφερειακές αρχές. 
1.2. Ανάληψη πρωτοβουλιών από εταιρείες και σχολεία. 
1.3. Ορισµός ενός αρµόδιου αποκλειστικά για θέµατα βαδίσµατος και ποδηλασίας.  
2. Βελτιστοποίηση της χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου.  
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2.1. Να ενθαρρυνθεί η συλλογική χρήση του αυτοκινήτου. 
2.2. Ενθάρρυνση της «εικονικής κινητικότητας»: τηλεργασία, τηλεαγορά κλπ. 
2.3. Κατάλληλη πολιτική στάθµευσης για τη µείωση των αυτοκινήτων στο κέντρο της 
πόλης.  
2.4. Ελκυστικοί χώροι park and ride – συνδυασµός χρήσης του αυτοκινήτου µε τα 
δηµόσια µέσα µεταφοράς. 
 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση προχώρησε και στις εξής οδηγίες: 

 

• Η Οδηγία 9040/96 για την «Αξιολόγηση και διαχείριση του αέρα» 

(26/08/1996). Επισήµανε την αναγκαιότητα για τη διατήρηση του επιπέδου 

ποιότητας του αέρα στις ευρωπαϊκές πόλεις  

• Η Οδηγία για τις «Μεταφορές και CO2» (30/03/1998). Έδωσε έµφαση στη 

σηµασία που έχει η τήρηση των συµφωνιών της συνδιάσκεψης του Κιότο 

(1997) και έθεσε ως βασικότερο στόχο τη µείωση των εκποµπών διοξειδίου 

του άνθρακα.  

• Η Οδηγία 2001/42/ΕΚ για τις «Στρατηγικές περιβαλλοντικές εκτιµήσεις 

σχεδίων και προγραµµάτων». Υποχρέωσε τους αρµόδιος φορείς να 

προβαίνουν σε µελέτες περιβαλλοντικών επιπτώσεων, τόσο πριν από την 

έγκριση ενός µεγάλου έργου, όσο και πριν από την έγκριση ενός 

προγράµµατος πολιτικής. Ταυτόχρονα έθεσε τις προϋποθέσεις για τη 

συµµετοχή των πολιτών στις µελέτες αυτές (Vlastos, T., 2013).  

 

Στόχος όλων των παραπάνω ενεργειών της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι η δηµιουργία 

πράσινων πόλεων, ελεύθερης ροής,  οι οποίες θα χρησιµοποιούν έξυπνες αστικές 

µεταφορές, όπου οι πολίτες θα έχουν εύκολη πρόσβαση σε ασφαλή συστήµατα 

µετακίνησης.    

 

 

1.2. Car Free Cities. 

 

Για την επίτευξη αυτών των στόχων, η Οµοσπονδία έχει προβεί σε µια σειρά από 

δράσεις. Το 1996, διοργανώθηκε στη Κοπεγχάγη το συνέδριο µε τίτλο «Πόλεις χωρίς 

αυτοκίνητα – Car free Cities», όπου ιδρύθηκε ο όµιλος  “Club of car-free Cities”, µε 
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πόλεις – µέλη από όλη την Ευρώπη. Τότε έγινε και µια σηµαντική αναφορά στο ότι η 

αυξανόµενη κυκλοφοριακή κίνηση, εκτός από τη ποιότητα της ζωής µας, θέτει σε 

κίνδυνο και την οικιστική και τη πολιτιστική µας κληρονοµιά. Η θεωρητική 

προσέγγιση για τη δηµιουργία τέτοιων πόλεων, έγινε από τον Αµερικάνο συγγραφέα 

J.H. Crawford, στα βιβλία του Carfree Cities (2000) και Carfree Design Manual 

(2009). Παρόµοια είναι και η άποψη του Δανού αρχιτέκτονα Jan Gehl στο βιβλίο του 

Cities for People (2010), όπου υποστηρίζει ότι οι πόλεις θα πρέπει να γίνουν πιο 

ανθρώπινες και να δηµιουργήσουν τέτοιες υποδοµές ώστε να προωθηθεί η κοινωνική 

συναναστροφή, το περπάτηµα, το ποδήλατο και η ποδηλασία.  

 

Οι πόλεις που συµµετέχουν στον όµιλο των Car free cities, δεσµευτήκαν να 

περιορίσουν τη χρήση των ιδιωτικών αυτοκινήτων στα κέντρα τους και να 

προωθήσουν τα δηµόσια µέσα µαζικής µεταφοράς.  Μερικές από τις πρώτες πόλεις 

που συµµετείχαν στον όµιλο αυτό, είναι το Σαµπαντέλ (Ισπανία),  το Σαν Σεµπάστιαν 

(Ισπανία), το Οβιέδο (Ισπανία), το Τολέδο (Ισπανία) και η Οντένσε (Δανία). Πλέον οι 

πόλεις που συµµετέχουν σε αυτή τη προσπάθεια είναι πάρα πολλές και δεν είναι µόνο 

από την Ευρώπη. Ο Πίνακας 1 στα περιεχόµενα, δείχνει αναλυτικά τις πόλεις αυτές.   

 

Το Μάιο του 2007, έγινε η ετήσια Γενική Συνέλευση της EFC στη Βέρνη της 

Ελβετίας και εκεί τα µέλη της συµφώνησαν σε συγκεκριµένα θέµατα που άπτονται 

του ποδηλάτου. Ένα από τα σηµαντικότερα αποτελέσµατα, ήταν η προτροπή που 

έγινε προς την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, που αφορούσε τη θέσπιση ενός επικεφαλή για 

τα θέµατα της ποδηλασίας στην Ευρώπη, ο οποίος θα υπάγεται στη Διεύθυνση 

Ενέργειας και Μεταφορών. 

 

 

1.3. Ο Χάρτης των Βρυξελλών. 

 

Δύο χρόνια αργότερα, το Μάιο του 2009, στο συνέδριο Velo city το οποίο είναι το 

σηµαντικότερο συνέδριο για τη ποδηλατική πολιτική και πραγµατοποιείται κάθε δύο 

χρόνια από κάποια ευρωπαϊκή πόλη, περισσότερες από 60 ευρωπαϊκές πόλεις 

υπογράψανε τη «Χάρτα των Βρυξελλών», που αποτελεί το κύριο έγγραφο της EFC. 

Το έγγραφο αυτό απευθύνεται στους φορείς χάραξης πολιτικής και απαιτεί να 

θεσπιστούν σαφείς και µετρήσιµοι στόχοι, τόσο για τη προώθηση του ποδηλάτου, 
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όσο και για την οδικά ασφάλεια. Δύο ήταν τα βασικά τους αιτήµατά. Μέχρι το 2020, 

το ποσοστό των ποδηλατικών µεταφορών, να φτάσει το 15% και να µειωθούν τα 

θανατηφόρα ατυχήµατα στα οποία εµπλέκονται ποδήλατα, τουλάχιστον κατά 50%. 

 

Οι ευρωπαϊκές πόλεις που για την ώρα έχουν υπογράψει τη Χάρτα των Βρυξελλών, 

φαίνονται στο Πίνακα 1.  

 

Πίνακας 1. Οι πόλεις ανά χώρα, που έχουν υπογράψει τη Χάρτα των Βρυξελλών.  

Χώρα  Πόλεις 
Austria Gratz, Leeds. 
Belgium Brussels, Ghent. 
Boulgaria Varna. 
Denmark Aalborg, Copenhagen. 
Estonia Tartu. 
Finland Helsinki, Vantaa. 
France Begles, Bordeaux, La Rosell, Toulouse, 

Nantes. 
Germany Munich, Gottingen.  
Greece Thessaloniki, Messolonghi, Athens. 
Hungary Budapest, Vecses, Nagykallo, Szarvas. 
Israel Tel Aviv. 
Italy Bari, Bolognia, Alfonsine, Bagnacavallo, 

Bagnara di Romagna, Conselice, 
Cotignola, Fusignano, Lugo, Massa 
Lombarda, S. Agata sul Santerno, Caserta, 
Crema, Ferrara, Lodi, Milan, Parma, 
Pesaro, Pisa, Cesena, Modena, Piacenza, 
Rimini, Reggio Emilia, Torino. 

Luxemburg The city of Luxamburg. 
Holland Brabantstad (Helmond, Breda, 's-

Hertogenbosch, Tilburg and Eindhoven), 
Houten. 

Poland Gadnsk, Krakow, Lodz. 
Romania Timosoara. 
Slovenia Lubiana. 
Spain Madrid, Seville, Valencia, Vitoria - 

Gasteiz  
United Kigdom Bristol, Edinburgh. 
Ukraine Lviv. 
Turkey Izmit. 
Πηγή: http://www.ecf.com/manifesto/charter-of-brussels/ 
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Οι πόλεις µπορούν εύκολα να εγγραφούν σε αυτή την οµάδα, αλλά δεσµεύονται να 

επενδύσουν στο τοµέα του ποδηλάτου και να το κάνουν αναπόσπαστο µέρος, στις 

αστικές µετακινήσεις.  

 

Το Μάρτιο του 2011, υπογράφτηκε από τους συµµετέχοντες του 17ου συνεδρίου 

Velocity, µια νέα Χάρτα. Η Χάρτα της Σεβίλλης. Στόχος της ήταν να προσδιοριστούν 

τα οφέλη από τη χρήση του ποδηλάτου. Μεταξύ των σηµαντικότερων οφελών που 

αναφέρονται,  είναι η βελτίωση της υγείας, η µείωση της κυκλοφοριακής 

συµφόρησης, η πολύ φθηνότερη υποδοµή και η µείωση των εκποµπών από τις 

µεταφορές. Οι υπογράφοντες της Χάρτας,  καλέσανε όλους τους Υπουργούς 

Μεταφορών του ITF (International Transport Foroum) να επενδύσουν σοβαρά στη 

ποδηλασία των χωρών τους και τους ζήτησαν να αναγνωρίσουν συγκεκριµένα 

πλεονεκτήµατα του ποδηλάτου. Σύµφωνα µε το καταστατικό, τα πλεονεκτήµατα αυτά 

αφορούν το ποδήλατο ως µεταφορικό µέσο αλλά και τη χρήση του για 

δραστηριότητες στον ελεύθερο χρόνο (European Cyclists Federation, 2011): 

 

1. Η ποδηλασία προσφέρει οικονοµική πρόσβαση στη µεταφορά για τους 

περισσότερους ανθρώπους, εξασφαλίζοντας ισότητα.  

2. Η αύξηση της ποδηλασίας, βοηθά στο περιορισµό των εξόδων του 

προϋπολογισµού.  

3. Η αύξηση της ποδηλασίας µειώνει την επίδραση των µεταφορών στο 

περιβάλλον και βελτιώνει τόσο τη φυσική κατάσταση των ανθρώπων, όσο και 

τη ψυχική υγεία αυτών 

4. Η ποδηλασία είναι ένας τρόπος µεταφοράς µε µηδενικές εκποµπές αερίων, 

που αποτρέπει την ατµοσφαιρική ρύπανση, την ηχορύπανση, τις εκποµπές 

αερίων του θερµοκηπίου κλπ.  

5. Η ποδηλασία µειώνει τις ανθρώπινες απώλειες από τις µεταφορές, αφού 

προκαλεί λιγότερους κινδύνους στους δρόµους, σε σχέση µε τα µηχανοκίνητα 

οχήµατα. 

6. Μειώνει τη κυκλοφοριακή συµφόρηση και οδηγεί σε µια πιο αποτελεσµατική 

χρήση του χώρου, για τις µεταφορές. Οι ποδηλατουπόλεις έχουν γενικότερα, 

περισσότερο δηµόσιο χώρο. 

7. Τα κοινόχρηστα ποδήλατα βελτιώνουν τη ποιότητα των δηµόσιων µεταφορών 

στη πόλη. 



 18 

8. Η ποδηλασία σε πόλεις, κωµοπόλεις, χωριά και άλλες αστικές περιοχές, σε 

συνδυασµό µε τα µέσα µαζικής µεταφοράς για µεγάλες αποστάσεις (µεταξύ 

περιοχών), είναι ένας βιώσιµος τρόπος για να καλυφθούν οι µεταφορικές 

ανάγκες των ανθρώπων.  

9. Οι ασφαλείς και άνετες υποδοµές ποδηλασίας, επιτρέπουν στους νέους και 

στους ηλικιωµένους να µετακινούνται, χρησιµοποιώντας έναν υγιεινό και 

περιβαλλοντικά φιλικό τρόπο µεταφοράς. 

10. Τα ηλεκτρικά ποδήλατα δίνουν πρόσβαση σε περισσότερους ανθρώπους για 

βιώσιµη µετακίνηση, από κάθε άλλο µεταφορικό µέσο. 

11. Η δυνατότητα των ποδηλάτων στη µεταφορά εµπορευµάτων, µέσα στις 

πόλεις, συχνά υποτιµάται. Θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν πολλά 

ποδήλατα για το σκοπό αυτό, αν οι αρχές δηµιουργούσαν καλύτερες συνθήκες 

για τις µεταφορές αυτές. 

12. Η ποδηλασία είναι ένα ανθεκτικό και δυνατό µέσο µεταφοράς. Αυτό είναι ένα 

από τα πλεονεκτήµατα σε περίπτωση κρίσεων στους τοµείς εφοδιασµού 

ενέργειας και στις ελλείψεις πετρελαίου. Περισσότερη ποδηλασία λοιπόν, 

οδηγεί σε λιγότερο εξαρτηµένες κοινωνίες.  

13. Είναι φθηνότερο να επενδύσουµε σε υποδοµές ποδηλασίας από ότι στις 

υποδοµές για τη µεταφορά µε µηχανοκίνητα οχήµατα.   

14. Οι ενώσεις των ατόµων που χρησιµοποιούν ποδήλατο είναι έτοιµες να 

οργανώσουν και να βελτιώσουν το ρόλο των ατόµων-ιδιωτών στη διαδικασία 

σχεδιασµού των µεταφορών 

15. Στις µέρες µας πολλές πόλεις κινούνται µακριά από τις πολιτικές που είναι 

φιλικές στα αυτοκίνητα και είναι πιο κοντά στην έννοια πόλεις για τους 

ανθρώπους δίνοντας προτεραιότητα  στο περπάτηµα, το ποδήλατο και τα µέσα 

µεταφοράς.  

 

Από τα παραπάνω, φαίνεται η προσπάθεια της Ευρώπης να στραφεί προς το 

ποδήλατο και να µειώσει την ιδιωτική χρήση του αυτοκινήτου. Από την άλλη πλευρά, 

η Κίνα, που πριν από 15 χρόνια αποτελούσε το «Βασίλειο του ποδηλάτου» (Bicycle 

Kigdom), δεν έχει υπογράψει τη Συνθήκη του Κιότο για τις εκποµπές αερίων του 

θερµοκηπίου στην ατµόσφαιρα. Πλέον το Πεκίνο, εκτός από τα προβλήµατα 

µόλυνσης του αέρα του, έχει και τη χειρότερη κυκλοφοριακή κίνηση στο κόσµο 

(Liau, 2005). 
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1.4. Η στροφή των πόλεων προς τα ποδήλατα.  

 

Η τάση των Δυτικών κυρίως πόλεων προς τη χρησιµοποίηση εναλλακτικών µέσων 

µεταφοράς, οφείλεται στη κλιµατική αλλαγή και στο αυξηµένο κόστος των 

συµβατικών µέσων µεταφοράς (Tian, 2006) από τη µία, αλλά και στο ότι το 

ποδήλατο µπορεί να συνδυαστεί µε το τουρισµό και να συµβάλει στην οικονοµική 

και κοινωνική ανάπτυξη, των αγροτικών κυρίως, περιοχών (Hayes, 2012). Υπάρχει 

όµως έλλειψη βιώσιµων πλαισίων και εργαλείων, για τη διαχείριση µια τέτοιας 

αλλαγής και η στροφή αυτή, απαιτεί πολύπλευρες λύσεις (Amekudzi, 2008). Από τη 

θεωρητική µοντελοποίηση, πρέπει να πάµε στο σχεδιασµό και τη παρακολούθηση 

των αποτελεσµάτων (Vasic and Ruskin, 2012). Για τους λόγους αυτούς άλλωστε, η 

αστική αειφορία των µεταφορών, είναι µια πρόκληση, στις µέρες που διανύουµε 

(Delponte and Ugolini, 2011). Από τη στροφή αυτή, προς τις καθαρές µετακινήσεις 

εντός των πόλεων, ήρθαν πάλι στο προσκήνιο τα ποδήλατα. Μέσα από µία σωστή 

διαχείριση αυτού του εγχειρήµατος και µε ένα έξυπνο σχεδιασµό, µπορούν να 

προκύψουν νέες θέσεις εργασίας για τους κατοίκους της κάθε πόλης (Batista, 2010). 

 

Για να φτάσουν οι πόλεις στα επιθυµητά σηµεία χρήσης του ποδηλάτου, θα πρέπει 

εκτός των άλλων, να λυθούν τρία πολύ σοβαρά θέµατα. Αυτά αφορούν στην 

ασφάλεια, στις υποδοµές και στο συνδυασµό των ποδηλάτων µε τα άλλα µεταφορικά 

µέσα (Lamont, 2009). Το πρόβληµα της ασφάλειας των ποδηλατών, συναντάτε 

κυρίως στα µεγάλα αστικά κέντρα, όπου τα αυτοκίνητα και γενικότερα οι κίνδυνοι, 

είναι περισσότεροι. Τη δεκαετία από το 1995 µέχρι το 2005, έχασαν τη ζωή τους 225 

ποδηλάτες στη Νέα Υόρκη σε τροχαία. Στην Ευρώπη οι ποδηλάτες είναι πιο ασφαλής 

από τους ποδηλάτες των Η.Π.Α. και ιδιαίτερα στην Ολλανδία και τη Γερµανία 

(Pucher and Dijkstra, 2000). Γίνεται λοιπόν φανερό, πως δεν αρκεί να έχουµε 

ποδήλατα στις πόλεις, αλλά θα πρέπει να υπάρξει πρόληψη και σωστή ενηµέρωση, 

για θέµατα ασφαλούς οδήγησης, αλκοόλ και οφελών από τη χρήση του κράνους 

(Nicaj, 2009).    

 

Προς τη κατεύθυνση αυτή, βρίσκονται ολοένα και περισσότερες ευρωπαϊκές πόλεις. 

Πρωτοπορούν και καινοτοµούν κυρίως οι βόρειες χώρες, αλλά µε τον καιρό, 

ακολουθούν και οι άλλες.  Η Ολλανδία, εκτός των άλλων, είναι γνωστή και για τα 

αµέτρητα ποδήλατα στους δρόµους της, για τα τριώροφα πάρκιγκ ποδηλάτων στους 
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µεγάλους σταθµούς των µέσων µεταφοράς  και για τα µεγάλα της πάρκα. Η Δανία, 

είναι στην ίδια κατηγορία. Το ποδήλατο είναι µέρος της κουλτούρας τους και αυτό 

που θέλουν να κάνουν, είναι να βοηθήσουν τους τουρίστες να µάθουν για αυτό το 

µέσο µεταφοράς (Tragellis, 2010). Να αντιληφθούν ότι µέσα από το ποδήλατο 

υπάρχουν πολλαπλά οφέλη. Εκτός από το προφανές, που είναι το καθαρότερο αστικό 

περιβάλλον, συνεισφέρει στην υγεία, τόσο µέσα από την άσκηση, όσο και µέσα από 

της µείωση του άγχους, συνεισφέρει στη κοινωνικοποίηση, στην οικονοµία, στην 

ανεξαρτησία (Ogilvie and Goodman, 2012). 

 

Κλείνοντας το κεφάλαιο αυτό, αξίζει να αναφερθεί ότι η Ένωση Αµερικάνων 

Ποδηλατιστών έχει πέντε κριτήρια, σύµφωνα µε τα οποία µια πόλη µπορεί να 

θεωρηθεί φιλική στις µετακινήσεις µε το ποδήλατο ή όχι. Αυτά είναι γνωστά ως τα 

πέντε E’ s (The Five E’ s): 

 

i. Μηχανική (Engineering). Αναφέρεται στη τεχνική υποδοµή της πόλης 

(ποδηλατόδροµοι ασφαλή στάθµευση ποδηλάτων κλπ.).  

ii. Εκπαίδευση (Education).  Αναφέρεται στην ικανότητα της πόλης να 

εκπαιδεύσει τους ποδηλάτες της κάθε ηλικίας, για την ασφαλή οδήγηση. 

iii. Ενθάρρυνση (Encouragement). Εξετάζεται η ικανότητα της πόλης να 

προωθήσει και να ενθαρρύνει τη χρήση του ποδηλάτου.  

iv. Νοµοθεσία (Enforcement). Εξετάζεται αν υπάρχουν οι κατάλληλοι νόµοι για 

την ασφαλή µετακίνηση µε το ποδήλατο. 

v. Αξιολόγηση και Σχεδιασµός (Evaluation & planning). Μελετάται η ικανότητα 

της πόλης να µετρήσει την υπάρχουσα κατάστασή της και το να θέσει νέους 

στόχους.  
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2. Η συµβολή του ποδηλάτου στη Βιώσιµη Ανάπτυξη. 
 

Η απογραφή του 2001 είχε δείξει πως το 28% του συνολικού πληθυσµού του 

πλανήτη, ζει σε αστικές περιοχές. Μέχρι το 2030 ο αριθµός του αστικού πληθυσµού, 

αναµένεται να φτάσει τα 586 εκατ. κατοίκους και το µεγαλύτερο πρόβληµα το 

αντιµετωπίζει η Κίνα και η Ινδία. Το πιο ανησυχητικό είναι ότι παρατηρούνται 

ανισότητες στη κατάσταση της υγείας, στους διάφορους πληθυσµούς της ίδιας πόλης 

(Kamla, G., Fred, A. and H. Lhugdim, 2009).  Μέσα σε αυτή τη µεγάλη 

αστικοποίηση, δηµιουργούνται πολλά προβλήµατα. Μια σύγκριση των πόλεων του 

πλανήτη κατά την περίοδο 1980 – 1990, αποκαλύπτει µεγάλες διαφορές στην 

εξάρτηση των αυτοκινήτων, µε σοβαρές επιπτώσεις στη µελλοντική βιωσιµότητα των 

πόλεων σε διάφορες χώρες. Οι πόλεις των Ηνωµένων Πολιτειών σε πολύ µεγάλο 

βαθµό είχαν αυτή την εξάρτηση από το αυτοκίνητο τη δεκαετία εκείνη, ενώ η 

δηµόσια µεταφορά είχε µείνει σε πολύ χαµηλά επίπεδα. Χαρακτηριστικό είναι ότι το 

1990 είχαν κατά κεφαλή χρήση αυτοκινήτου, περίπου δύο φορές υψηλότερη από τις 

πόλεις της Αυστραλίας, που ήταν οι αµέσως επόµενες εξαρτώµενες από το 

αυτοκίνητο πόλεις. Τα αντίστοιχα ποσοστά βαδίσµατος, ήταν τα χαµηλότερα 

παγκοσµίως (Kenworthy, J. and F., Laube, 1996). Με τα παραπάνω λοιπόν, 

παρατηρείται µια µεγάλη συµφόρηση στα αστικά κέντρα και µια µείωση στα επίπεδα 

της κοινωνικής υγείας.  

 

Η ποδηλασία και η πεζοπορία, έχουν το τρόπο συµβάλλουν στην ανάπτυξη της 

ατοµικής και κατ’ επέκταση της κοινωνικής υγείας, σωµατικής και ψυχικής. Αρχικά, 

όσον αφορά τη σωµατική υγεία των ανθρώπων, έχουν γίνει πολλές µελέτες και πλέον 

είναι κοινώς αποδεκτό, ότι η καθηµερινή σωµατική δραστηριότητα συµβάλει σε ένα 

υγιή τρόπο ζωής. Συγκεκριµένα, µειώνει τις πιθανότητες για την εµφάνιση 

παχυσαρκίας (Bassett, D., et all., 2008), διαβήτη και ορισµένων µορφών καρκίνου 

(Hudson, M., 1982). Αυτό έχει ένα ευρύτερο αποτέλεσµα στη κοινωνία. Μειώνεται η 

ρύπανση του τοπικού αέρα από τη ρύπανση των αυτοκινήτων (Pachuta, E., 2010), τα 

οποία, µαζί µε τα υπόλοιπα αστικά µεταφορικά µέσα, ευθύνονται σχεδόν 

αποκλειστικά για την όξινη βροχή και το φαινόµενο του θερµοκηπίου (Lindsay, G., 

Macmillan, A. and A. Woodward, 2010). Αυτό έχει επιδράσεις και στις επιδόσεις των 

εργαζόµενων στην εργασία τους, αφού όντας σε ένα πιο καθαρό περιβάλλον, 

µπορούν να αποδώσουν περισσότερο (Hudson, M., 1982), αλλά και στην οικονοµία 
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της πόλης, αφού θα δαπανώνται λιγότερα χρήµατα για τη δηµόσια υγεία και για την 

ενέργεια.  

 

Το ποδήλατο βοηθάει και στη κοινωνική ισότητα (Hudson, M., 1982). Είναι ένα 

µεταφορικό µέσο, το οποίο σε αντίθεση µε το αυτοκίνητο, χρησιµοποιείται από 

διάφορες κατηγορίες της κοινωνίας, όπως τα παιδιά, οι ηλικιωµένοι, οι πλούσιοι και 

οι φτωχοί (Vlastos T., 2000). Μέσα από αυτή την ισότητα µπορούµε να οδηγηθούµε 

σε περισσότερη συνεργασία των ανθρώπων, ώστε να φτάσουν οι άνθρωποι να 

αποφασίζουν ως ένα σώµα, να συζητούν περισσότερο και να φτάσουµε σε µια 

γοητευτική πόλη, όπως χαρακτήριζε ο Θουκυδίδης την Αρχαία Αθήνα (Glotz, G., 

1989). Αυτές οι κοινωνικοοικονοµικές ανισότητες στις αστικές περιοχές, επιδρούν 

και στο επίπεδο υγείας των πολιτών, το οποίο δε βελτιώνεται µε την οικονοµική 

ανάπτυξη ή µε τις δηµογραφικές αλλαγές (Rydlin, Y., et all., 2012). Όταν οι πόλεις 

έχουν φιλικά πεζοδρόµια και καλλιεργούνται, αντί για καλλωπιστικά, οπορωφόρα 

δέντρα, δηµιουργούνται οι απαιτούµενες προϋποθέσεις για τη µείωση σοβαρών 

κοινωνικών ασθενειών, όπως είναι η βία, τα ναρκωτικά και η αποξένωση 

(Efthimiopoulos, I., 2000). Μέσα σε αυτά τα πλαίσια, υπάρχει καλύτερη διάθεση, 

επαφή µε τη φύση και µια διάθεση για γνωριµία µε το συνάνθρωπο.  Επίσης, ο 

δρόµος αντιπροσωπεύει το κοινωνικό υπόβαθρο της πόλης, που ο σκοπός του είναι 

µεν λειτουργικός, αλλά το αισθητικό αποτέλεσµα είναι τεράστιο, αφού προσδίδει µια 

ανθρώπινη κλίµακα και πλούσια χαρακτηριστικά στο δρόµο (Vlastos, T., 2009). 

 

Εκτός των παραπάνω, µια βιώσιµη πόλη φαίνεται και από τον αριθµό των παιδιών 

που κυκλοφορούν ελεύθερα στους δρόµους της (Gehl, J., 2010). Τις µέρες που 

διανύουµε, είναι όλο και δυσκολότερο για πολλά παιδιά να µπορέσουν από µόνα τους 

να ανακαλύψουν τις γειτονιές τους, µε αποτέλεσµα να εξαρτώνται όλο και 

περισσότερο από τους γονείς τους που πρέπει να τα συνοδεύουν (Tolley, R., 1997). 

Οι υποδοµές αλλά και η κουλτούρα για το ποδήλατο, µπορούν να λύσουν το 

πρόβληµα αυτό. Τα παιδιά µέσα από τη ποδηλασία θα έχουν την ευκαιρία για µια 

σταδιακή ανεξαρτησία, περισσότερη ευτυχία και ψυχική οξύτητα (Canadian National 

Results, 2012).  

 

Από τα παραπάνω, φαίνονται οι µεγάλες δυνατότητες που έχει το ποδήλατο στις 

πόλεις. Στο Καναδά, έχει αναπτυχθεί το πρόγραµµα  “School Travel Plan”, το οποίο 
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έχει αποθαρρύνει τους γονείς από τη χρήση του αυτοκινήτου και επιτρέπει στα παιδιά 

να πηγαίνουν στο σχολείο τους µε το ποδήλατο ή µε τα πόδια (Canadian National 

Results, 2012). Ένα παρόµοιο πρόγραµµα έγινε και στο Odense της Δανίας, µια πόλη 

150.000 κατοίκων. Η Δανία είχε το υψηλότερο ποσοστό παιδικής θνησιµότητας σε 

τροχαία ατυχήµατα, σε όλη τη Δυτική Ευρώπη και µέσα από το “Safe Roads To 

School” έχει καταφέρει να µειώσει τα ποσοστά αυτά. Πλέον στα σχολεία τα µικρά 

παιδιά έχουν πέντε µε έξι µαθήµατα το χρόνο, στην οδική ασφάλεια. Στη πόλη του 

Odense τα περισσότερα παιδιά, εκτός από τα παιδιά των 9 ετών, πάνε στο σχολείο 

κυρίως µε το ποδήλατό τους και µε τα πόδια, ενώ χαµηλότερα ποσοστά έχουν το 

λεωφορείο και το αυτοκίνητο (Beatley, T., 2000).  

 

Κλείνοντας την ενότητα αυτή, να παρατηρηθεί πως στα µηχανοκίνητα µέσα 

µεταφοράς, υπάρχει αρκετά µεγάλο ποσοστό ατυχηµάτων (Lindsay, G., 2011) και η 

ποδηλασία µπορεί, µέσα από σωστό προγραµµατισµό, να λύσει και το πρόβληµα 

αυτό. Αναφέρεται ο σωστός προγραµµατισµός, γιατί για την ώρα, ενώ η ποδηλασία 

µπορεί να αποτελέσει ασφαλή µέσο µεταφοράς, οι ποδηλάτες εµπλέκονται µε µεγάλο 

ποσοστό σε τροχαία ατυχήµατα. Χαρακτηριστικό είναι ότι στην Ευρώπη, ο αριθµός 

των θανατηφόρων ατυχηµάτων µε ποδήλατο, είναι σχεδόν ο ίδιος µε αυτόν των 

µοτοσικλετιστών (Juhra, C., et all, 2011). Έπειτα, µπορούν να αξιοποιηθούν, ύστερα 

από κατάλληλη διαµόρφωση, οι χείµαρροι και τα ρυάκια που βρίσκονται εντός του 

αστικού χώρου και να αποτελέσουν σηµαντικούς πόλους έλξης και αναψυχής για 

τους πολίτες (Stefanou, J. and R. Mitoula, 2005). Αυτό γιατί οι δρόµοι που χρειάζεται 

το ποδήλατο, τόσο για τη κίνηση, όσο και για τη στάθµευση του, είναι πολύ 

µικρότεροι από τους αντίστοιχους των αυτοκινήτων. Τα παραπάνω συµβάλλουν στην 

αισθητική αναβάθµιση της πόλης, άρα και στη ποιότητα ζωής. Μακροπρόθεσµα, 

τέτοιες προσπάθειες µπορούν να οδηγήσουν και στην ανάπτυξη του τουρισµού.  

 

Από όλα τα παραπάνω, γίνεται αντιληπτή η συµβολή του ποδηλάτου στην υγεία 

(ατοµική και κοινωνική), στο περιβάλλον και κατ’ επέκταση σε όλη τη κοινωνία. 

Έτσι, µέχρι εδώ, αποδείχτηκε  πως το ποδήλατο συµβάλει στους δύο από τους τρεις 

βασικούς πυλώνες της βιώσιµης ανάπτυξης (κοινωνία, περιβάλλον). Ο τρίτος είναι η 

οικονοµία. Στις επόµενες παραγράφους θα αναλυθεί η µεγάλη συµβολή που έχει και 

σε αυτό το τοµέα.  
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Όταν µια πόλη στραφεί προς το ποδήλατο και θελήσει να το κάνει αναπόσπαστο 

µέρος της καθηµερινότητάς της, θα δηµιουργήσει, είτε άµεσα, είτε έµµεσα, νέες 

θέσεις εργασίας για τους πολίτες της (Batista, E., 2010). Οικονοµικά όµως οφέλη 

προκύπτουν και από τη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, της ρύπανσης του 

αέρα, των ατυχηµάτων αλλά και του κόστους για τη κίνηση των οχηµάτων, δηµόσιων 

και ιδιωτικών και το παρκάρισµα αυτών. Στο κόστος αυτό, συµπεριλαµβάνονται τα 

κόστη για τα καύσιµα, για τη συντήρησή τους και για την ασφάλειά τους. Η 

κυκλοφοριακή συµφόρηση από µόνη της, έχει σηµαντικές επιπτώσεις στο χρόνο της 

διαδροµής, στο κόστος λειτουργίας του οχήµατος, στη δηµιουργία άγχους αλλά και 

στη ρύπανση των εκποµπών που προκύπτουν από τα µηχανοκίνητα οχήµατα. Επίσης 

οι αρρώστιες και η θνησιµότητα που προκαλούνται από την ατµοσφαιρική ρύπανση, 

έχουν αντανάκλαση και στις ηµέρες εργασίας που γίνονται σαφώς λιγότερες (Rahul, 

T.M. and A., Verma, 2011).     

 

Το ποδήλατο προσφέρει µια ενεργειακή ανεξαρτησία στους χρήστες του, άρα κατ’ 

επέκταση και στη κοινωνία που δε χρησιµοποιεί σε µεγάλο βαθµό τα µηχανοκίνητα 

οχήµατα. Έτσι, παρατηρείται µια αύξηση στους χρήστες του ποδηλάτου, ως 

αποτέλεσµα της υψηλής τιµής της βενζίνης και ιδιαίτερα κατά τις περιόδους αιχµής 

των µετακινήσεων (Smith, M. and G. Kauermann, 2011). Μπορεί επίσης, να 

αντικαταστήσει τα µηχανοκίνητα οχήµατα, σε µερικά ήδη επιχειρήσεων. Για 

παράδειγµα, οι µεταφορείς που χρησιµοποιούν ποδήλατα µπορούν να αποδειχθούν 

γρήγοροι και αξιόπιστοι στα µεγάλα αστικά κέντρα (Maes, J. and T., Vanelslander, 

2012). Η µεταφορά φορτίων µε το ποδήλατο, είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε 

ορισµένες περιοχές της Ασίας και µε τη φτώχεια. Σε άλλες περιοχές του πλανήτη 

όµως, όπως είναι η Δανία και η Ολλανδία, έχει ακόµα πιο εξέχοντα ρόλο στη 

κοινωνία (Forsyth, A. and K. Krizek, 2011).   

 

Τέλος, το ποδήλατο έχει το πλεονέκτηµα να αναδεικνύει το φυσικό τοπίο των 

πόλεων, όπως αναπτύχθηκε και παραπάνω. Έτσι, είναι ανάγκη για την ύπαρξη, εκτός 

αστικού δρόµου διαδροµών, που θα διασχίζουν περιοχές µε ποτάµια, λίµνες, δάση 

κλπ. (Pachuta, E., 2010). Τέτοιες κινήσεις, εκτός των άλλων, ευνοούν την ανάπτυξη 

του ποδηλατικού τουρισµού. Ορισµένες επιχειρήσεις σε πόλεις της Βόρειας Ευρώπης, 

προσπαθούν να αυξήσουν τη χρήση του ποδηλάτου τις τελευταίες δύο δεκαετίες 

µεταξύ των ενηλίκων µε διάφορους τρόπους (Mohan, D., 2002). Στην Ιρλανδία 
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υπάρχει το πρόγραµµα “bike to work”, σύµφωνα µε το οποίο οι εργαζόµενοι 

πηγαίνουν στην εργασία τους µε το ποδήλατο. Στο πρόγραµµα αυτό µετέχουν 

συγκεκριµένες επιχειρήσεις οι οποίες δίνουν οικονοµικά κυρίως κίνητρα στους 

υπαλλήλους τους, όπως είναι οι µηνιαίες επιδοτήσεις αλλά και ανέσεις όπως είναι τα 

αποδυτήρια. Τα ποσοστά ιδιοκτησίας αυτοκινήτου πάντως, συνδέονται άµεσα µε τη 

χρήση του ποδηλάτου, αφού πόλεις µε υψηλά ποσοστά ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, 

έχουν χαµηλά επίπεδα ποδηλασίας (Buehler, R. and Pucher, J., 2012).  
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3. Τα συστήµατα κοινόχρηστων ποδηλάτων (bike sharing). 
 

Τα συστήµατα των κοινόχρηστων ποδηλάτων έχουν επεκταθεί πλέον σε όλη την 

Ευρώπη καθώς οι πόλεις και ιδίως αυτές που έχουν Πανεπιστήµια, αναζητούν 

εναλλακτικούς τρόπους για να αυξήσουν τα ποδήλατα στους δρόµους τους 

(Antoniades, P. and A. Crysanthou, 2009).  Τα συστήµατα αυτά αυξάνουν τη 

πρόσβαση του πληθυσµού στα ποδήλατα, αφού είναι τοποθετηµένα στα κεντρικότερα 

σηµεία της πόλης (Fuller, D., Gauvin, L., Kestens, Y., Daniel, M., Fournier, M., 

Morency, P. and L. Drouin, 2011).  Τέτοια συστήµατα υπάρχουν κυρίως στη Δυτική 

Ευρώπη και τη Βόρεια Αµερική. Παρόλα αυτά συναντιόνται και σε πόλεις της 

Αυστραλίας, της Ασίας και της Μέσης Ανατολής. Οι κύριοι λόγοι δηµιουργίας των 

κοινόχρηστων ποδηλάτων, είναι τρεις. Η µείωση της κυκλοφοριακής κίνησης, η 

δηµιουργία ευχάριστης ατµόσφαιρας στα κέντρα των πόλεων που θα βοηθήσει στη 

βελτίωση της υγείας των πολιτών και η σύνδεση µε τα άλλα δηµόσια µέσα µεταφορά 

της πόλης.    

 

Το µεγαλύτερο σύστηµα bike sharing της Βορείου Αµερικής ονοµάζεται BIXI. Το 

όνοµα προέρχεται από τα ονόµατα bicycle (BI) και taxi (XI). Ξεκίνησε να λειτουργεί 

το 2009, χρησιµοποιώντας 5.000 ποδήλατα και 450 σταθµούς (Fuller, D. et all, 2011). 

Παρακάτω παρουσιάζονται µερικές από τις πιο γνωστές ευρωπαϊκές πόλεις που 

χρησιµοποιούν τέτοια συστήµατα. Η επιτυχία των συστηµάτων αυτών έγκειται στο 

ότι αποτελούν συµπληρωµατικό µέσο µεταφοράς των κατοίκων και όχι το µοναδικό 

(Antoniades, P. and A. Crysanthou, 2009).   

 

 

ΓΑΛΛΙΑ.  

 

Παρίσι. 

Το σύστηµα bike sharing του Παρισιού ονοµάζεται Velib’ και το 2008, αριθµούσε 

20.600 ποδήλατα σε 1.451 σταθµούς. Οι σταθµοί αυτοί πλέον ξεπερνάνε τους 1.800 

και απέχουν µεταξύ τους, απόσταση 300 µέτρων. Ξεκίνησε τη λειτουργία του το 2007 

και αποτελεί το µεγαλύτερο σύστηµα bike sharing παγκοσµίως. Ένας από τους 

κυριότερους στόχους του, ήταν η µείωση της κυκλοφοριακής κίνησης κατά 40%. Τη 
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προσπάθεια την υποστηρίζει τόσο ο δήµος του Παρισιού, όσο και η εταιρεία / 

χορηγός IGP Decaux.  

 

Λυών. 

Το σύστηµα bike sharing της Λυών ονοµάζεται Velo’ v και λειτουργεί από το 2005, 

αριθµώντας 4.000 ποδήλατα σε 340 τερµατικούς σταθµούς. Το όνοµα του 

συστήµατος παρέρχεται από τη γαλλική λέξη “velo” (ποδήλατο) και την αγγλική 

“love” (αγάπη). Τα στατιστικά στοιχεία του συστήµατος, έδειξαν ότι µια µέση 

διαδροµή είναι 2.47 km και διαρκεί 14.7 λεπτά. 

 

Ρεν. 

Είναι το πιο παλιό σύστηµα παγκοσµίως, αφού ξεκίνησε τη λειτουργία του το 1998. 

Ονοµάζεται Velo a la carte και έχει περίπου 750 ποδήλατα σε 83 σταθµούς. Τα 

στατιστικά στοιχεία του συστήµατος, δείχνουν ότι πολλά από τα ποδήλατα 

χρησιµοποιούνται από το 69% των ατόµων που αποβιβάζονται από το προηγούµενο 

µέσο µεταφοράς. Η Ρεν έχει χαρακτηριστεί ως πόλη της Τέχνης και της Ιστορίας και 

το ποδήλατο τη βοηθάει στη διατήρηση αυτής της φυσιογνωµίας. 

 

 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ. 

 

Στη Γερµανία υπάρχει το σύστηµα Call a bike που συναντάτε σε πολλές πόλεις. Τη 

προσπάθεια αυτή τη τρέχει ο γερµανικός σιδηρόδροµος (Deutsche Bahn - DB) και για 

το λόγο αυτό υπάρχει η αντίστοιχη επιγραφή πάνω στα ποδήλατα. Στο Μόναχο, που 

το 2010 ανακηρύχθηκε ως η «Πρωτεύουσα του Ποδηλάτου»,  το Call a bike ξεκίνησε 

το 2000 και αριθµεί πλέον 2.000 ποδήλατα. Είναι αξιοσηµείωτο ότι η ποδηλασία στο 

Μόναχο αποτελεί το 14% της συνολικής µετακίνησης και το 80% των κατοίκων, 

έχουν δικό τους ποδήλατο. 

 

 

ΑΥΣΤΡΙΑ.  

 

Στη Βιέννη ξεκίνησε το 2003 το Citybike Wien. Αριθµεί περίπου 600 ποδήλατα σε 49 

τερµατικούς σταθµούς. Η Βιέννη, όπως και η Ρεν, έχει µεγάλο πλούτο σε έργα 
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τέχνης, µνηµεία και µουσεία, µε αποτέλεσµα να έχει και αρκετό τουρισµό. Το 

ποδήλατο βοηθάει στη διατήρηση αυτής της φυσιογνωµίας της πόλης, παρά του ότι 

το δίκτυο ποδηλατοδρόµων είναι αρκετά µικρό. Ένα ακόµα πλεονέκτηµα της 

Βιέννης, που βοηθάει πολύ και τη χρήση του ποδηλάτου, είναι ότι η πόλη έχει 56% 

ποσοστό πρασίνου, 

 

 

ΒΕΛΓΙΟ. 

 

Στις Βρυξέλλες υπάρχει το Villo! που ξεκίνησε να λειτουργεί το 2006 και αριθµεί 250 

ποδήλατα σε 23 τερµατικούς σταθµούς. Από το 2003 λειτουργεί στη πόλη, ένα 

αντίστοιχο σύστηµα µε αυτοκίνητα. Το 2012, τοποθετήθηκε ένα επιπλέον σύστηµα, 

αλλά µε ηλεκτρικά αυτοκίνητα, το Zen Car electric car-sharing    

 

 

ΙΣΠΑΝΙΑ. 

 

Στη Βαρκελώνη, υπάρχει το Bicing, που ξεκίνησε να λειτουργεί το 2007. Το 2008 

είχε 6.000 ποδήλατα και 400. τερµατικούς σταθµούς, που απέχον 300-400 µέτρα ο 

ένας από τον άλλο. Οι σηµαντικότεροι στόχοι του προγράµµατος, είναι η µείωση των 

θορύβων, των εκποµπών και της κυκλοφοριακής συµφόρησης. Ένα χρόνο νωρίτερα, 

το 2006, είχε ξεκινήσει τη λειτουργία του, το Bicibur στο Μπούργκος, τη 

πρωτεύουσα της Καστίλης. Αριθµεί 200 ποδήλατα σε 8 τερµατικούς σταθµούς. 

 

 

ΣΟΥΗΔΙΑ. 

 

Στη Στοκχόλµη υπάρχει το Stockholm City Bikes, το οποίο ξεκίνησε να λειτουργεί το 

2006. Αριθµεί 1.000 ποδήλατα και 80 τερµατικούς σταθµούς.. Μπορεί κάποιος να τα 

νοικιάσει από τον Απρίλη µέχρι τον Οκτώβρη, που είναι οι πιο θερµοί µήνες, από τις 

06.00 το πρωί µέχρι τις 22.00 το βράδυ, και για µέγιστη διάρκεια, τρεις ώρες. Το 

πρόγραµµα αυτό λειτουργεί ως συµπληρωµατική προσπάθεια του δήµου για τη 

µείωση των αυτοκινήτων. Το 2006, παράλληλα µε το Stockholm City Bikes, ξεκίνησε 
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και ένα πρόγραµµα για τη χρέωση των αυτοκινήτων που εισέρχονται στο κέντρο της 

πόλης.   

 

 

ΟΛΛΑΝΔΙΑ. 

 

Στην Ολλανδία υπάρχει από το 2003 το OV-fiets σε όλη τη χώρα. Αριθµεί 6.000 

ποδήλατα σε 230 περιοχές   

 

Οι αναφερθείσες πόλεις και χώρες, είναι λίγες σε σχέση µε το συνολικό αριθµό των 

πόλεων που διαθέτουν τέτοια συστήµατα. Σε χώρες όπως είναι η Νορβηγία, η 

Ισλανδία και η Δανία, υπάρχουν και τα ελεύθερα συστήµατα κοινόχρηστων 

ποδηλάτων (free bike sharing systems), όπου τα ποδήλατα βρίσκονται ελεύθερα στη 

πόλη και ο κάθε ένας µπορεί να τα χρησιµοποιήσει ανά πάσα στιγµή, χωρίς όµως να 

τα κλειδώνει για να τα χρησιµοποιήσει έπειτα ο επόµενος χρήστης και χωρίς κάποιο 

χρηµατικό αντίτιµο. Στη χώρα µας, η προσπάθεια µε τα κοινόχρηστα συστήµατα 

ποδηλάτων, ξεκίνησε το 2009, µέσα από το Πράσινο Ταµείο στα πλαίσια του 

Προγράµµατος «Αστική Αναζωογόνηση 2012-2015» του Υ.ΠΕ.Κ.Α. Η πρώτη 

ελληνική πόλη που τοποθέτησε τέτοια ποδήλατα στους δρόµους της, ήταν η 

Ναύπακτος το 2009. Ακολούθησε η Κέρκυρα και το 2012, τα Ιωάννινα.  

 

Τη χρονική περίοδο που γράφεται η παρούσα εργασία, ξεκινούν τη λειτουργία τους 

και άλλα τέτοια συστήµατα, στους εξής δήµους: Στο νοµό Αττικής είναι οι δήµοι 

Αµαρουσίου, Μοσχάτου – Ταύρου, Κερατσινίου – Δραπετσώνας, Νέας Σµύρνης και 

Μαραθώνας. Στην υπόλοιπη Ελλάδα οι δήµοι Αιγιαλείας, Ακτίου – Βόνιτσας, 

Ανατολικής Μάνης, αρχαίας Ολυµπίας, Διδυµοτείχου, Δίου – Ολύµπου, Ζακύνθου, 

Καβάλας, Καρδίτσας, Κοµοτηνής, Ναυπακτίας, Ναυπλιέων, Ηρακλείου και 

Γρεβενών. Ο συνολικός προϋπολογισµός του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Ενέργειας 

και Κλιµατικής Αλλαγής, για τα έργα αυτά στους 18 δήµους, είναι 3,6 εκατ. ευρώ.      

 

Σε όλες τις ελληνικές πόλεις που έχουν τοποθετηθεί ή θα τοποθετηθούν, τέτοια 

συστήµατα, εκτός από τους αντίστοιχους δήµους, συµµετέχει η εταιρεία Brainbox, 

που παρέχει το σύστηµα µίσθωσης ποδηλάτων Easybike και η εταιρεία IDEAL Ν. 

Μανιατόπουλος Α.Ε. που κατασκευάζει τα ποδήλατα.   
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Στη πόλη της Καρδίτσας, το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων θα ξεκινήσει τη 

λειτουργία του στις 15 Μαΐου του 2013, έπειτα από ένα διάστηµα δοκιµαστικής 

λειτουργίας. Το σύστηµα περιλαµβάνει  60 ποδήλατα σε έξι σηµεία της πόλης. Τα 

σηµεία αυτά είναι:  

 

• Η Κεντρική Πλατεία (Πλατεία Ελευθερίας) 

• Το Παυσίλυπο 

• Το Αθλητικό Πάρκο Καρδίτσας. Σε κοντινή απόσταση βρίσκεται και το 

ΚΤΕΛ Καρδίτσας. 

• Η Πλατεία Γιολδάση (Πλατεία Λάππα) 

• Η Κτηνιατρική Σχολή Καρδίτσας και το κτήριο του ΟΑΕΔ. 

• Ο σταθµός του ΟΣΕ. 
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4. Ποδηλατικός τουρισµός. 
 
 
Εκτιµήσεις τις Επιτροπής Μεταφορών και Τουρισµού του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου, δείχνουν ότι στην Ευρώπη γίνονται 2,8 δισεκατοµµύρια ταξίδια µε το 

ποδήλατο το χρόνο, µε τους τουρίστες να δαπανούν κατά µέσο όρο 353 ευρώ ανά 

ταξίδι. Το Δεύτερο Πρόγραµµα της Ραδιοφωνίας – Τηλεόρασης της Βαυαρίας (BR), 

κάθε χρόνο οργανώνει κρουαζιέρα στη χώρα µας και οι 400 – 500 τουρίστες που 

συµµετέχουν, έχουν τα ποδήλατά τους µαζί, για να επισκεφθούν τις περιοχές γύρω 

από τα ελληνικά λιµάνια. Το 45% των Γερµανών, κάνει διακοπές µε το ποδήλατό 

του. Παρατηρείται λοιπόν µια τάση των ανθρώπων προς ένα νέο είδος τουρισµού. 

Τον ποδηλατικό τουρισµό.     

 

Οι χώρες που αναπτύσσουν σηµαντικά τα δίκτυα ποδηλατοδρόµων τους και 

στρέφονται προς το ποδηλατικό τουρισµό είναι η Ιταλία, η Πορτογαλία και η 

Τουρκία. Δηλαδή κυρίως οι µεσογειακές χώρες της Ευρώπης. Αυτό είναι λογικό αν 

αναλογιστούµε δύο πράγµατα. Το σηµαντικότερο είναι ότι το µεσογειακό κλίµα, σε 

συνδυασµό µε το πολιτισµό, την ιστορία και τα τοπία των εκάστοτε χωρών, ευνοούν 

αυτού του είδους τα ταξίδια. Το δεύτερο στοιχείο έγκειται στην οικονοµική 

κατάσταση των χωρών. Οι χώρες του Βορά της Ευρώπης, έχουν ισχυρότερες 

οικονοµίες και µεγαλύτερα εισοδήµατα, από τις Νότιες χώρες της Ευρώπης. Αυτό 

έχει ως αποτέλεσµα οι πιο αδύναµες οικονοµικά χώρες, να αξιοποιούν αυτά τα 

στοιχεία που θα τους προσθέσουν ένα συγκριτικό πλεονέκτηµα.  

 

Για την ανάπτυξη αυτού του είδους του τουρισµού, η Ευρωπαϊκή Οµοσπονδία 

Ποδηλατών (ECF), ανέπτυξε το EuroVelo. Πρόκειται για ένα δίκτυο ποδηλατικών 

διαδροµών, που θα συνδέει όλη την Ευρώπη. Στη παρούσα φάση, απαρτίζεται από 15 

διαδροµές και µέχρι το 2020, αναµένεται να έχει ολοκληρωθεί όλο το δίκτυο. Στην 

Εικόνα φαίνονται οι ποδηλατικές διαδροµές EuroVelo σε όλη την Ευρώπη.      
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Εικόνα 1. Οι διαδροµές EuroVelo σε όλη την Ευρώπη.    
   

 
 
Πηγή: http://www.eurovelo.org 
 
 
 
Την Ελλάδα τη διασχίζουν 3 τέτοιες διαδροµές.  

 

o Η EV 8 έχει µήκος 5.388 χλµ. και ξεκινάει από το Κάντιζ (Cadiz) της 

Ισπανίας και µέσα από την Ηγουµενίτσα, τη Πρέβεζα, το Μεσολόγγι, τη 

Ναύπακτος, τη Πάτρα, το Αίγιο και το Λουτράκι, καταλήγει στην Αθήνα. Η 

Μεσογειακή Οδός EV 8 συνεχίζει στη Κύπρο και γίνονται προσπάθειες για να 

περάσει από τη Κρήτη και τη Ρόδο. 

o Η διαδροµή EV 11 µε µήκος 5.964 χλµ. Ξεκινάει από το Βόρειο Ακρωτήρι 

της Νορβηγίας και µέσω της Θεσσαλονίκης, φθάνει στην Αθήνα. Διασχίζει τις 

πόλεις Κατερίνη, Λάρισα, Βόλο και Λαµία. 
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o Η EV 13 µε µήκος 6.600 χλµ. Ξεκινάει από τη θάλασσα του Μπάρεντς 

(Barents Sea) στα σύνορα Νορβηγίας – Ρωσίας, διασχίζει τη περιοχή του 

Έβρου και καταλήγει στη Μαύρη Θάλασσα. Από την ελληνική πλευρά, 

διασχίζει τα χωριά Κυπρίνος, Πετρωτά και Ορµένιο του δήµου Ορεστιάδας, 

στο νοµό Έβρου. Η Οικολογική Κίνηση Θεσσαλονίκης και ο Σύνδεσµος 

Εναλλακτικού Τουρισµού Βουλγαρίας, συνεργάζονται για τη διεύρυνση των 

ποδηλατικών διαδροµών του EV 13, σε περιοχές των νοµών Σερρών και 

Δράµας και σε περιοχές της Βουλγαρίας που είναι κοντά στα ελληνικά 

σύνορα. Στις προσπάθειες αυτές συµµετέχει και ο δήµος της Θάσου.   

 

 

Στα πλαίσια ενός χρηµατοδοτούµενου προγράµµατος από την Ε.Ε., αναπτύχθηκε το 

BYPAD (Bicycle Policy Audit – Έλεγχος Ποιότητας Ποδηλατικής Πολιτικής). 

Πρόκειται για µια διαδικασία που αξιολογεί τη παρούσα κατάσταση της πόλης και 

καταλήγει σε µια έκθεση µε ένα κατάλογο των δράσεων βελτίωσης, για την πολιτική 

του ποδηλάτου στη συγκεκριµένη περιοχή. Χρησιµοποιείται πλέον σε 170 πόλεις, σε 

24 διαφορετικές χώρες. Η πιστοποίηση BYPAD µπορεί να βοηθήσει τις ελληνικές 

πόλεις να δηµιουργήσουν µια πετυχηµένη ποδηλατική πολιτική και να βοηθήσει στη 

δηµιουργία του ποδηλατικού τουρισµού. Το κύριο πλεονέκτηµά της, είναι ότι τα 

χρήµατα που απαιτούνται για ένα τέτοιο πρόγραµµα, είναι πολύ µικρότερο από αυτό 

που χρειάζεται για τη δηµιουργία µιας ποδηλατικής µελέτης. Μέχρι σήµερα καµία 

ελληνική πόλη δεν έχει δείξει ενδιαφέρον για αυτό το πρόγραµµα – πιστοποίηση.  

 

Στις 19 µε 21 Οκτωβρίου έγινε στο Ρέθυµνο, για πρώτη φορά σε ελληνικό έδαφος, το 

13ο Παγκόσµιο Πρωτάθληµα Ποδηλασίας Δηµοσιογράφων από όλο τον κόσµο, που 

ασχολούνται µε τη ποδηλασία (13th World Press Cycling Championship). Με τον 

αγώνα αυτό, ο δήµος του Ρεθύµνου επισηµοποίησε την έναρξη του ποδηλατικού 

τουρισµού στην ευρύτερη περιοχή και έχει δηµιουργήσει έναν έντυπο οδηγό 

ποδηλατικών διαδροµών γύρω από το Ρέθυµνο.   

 

Στην Ελλάδα τα ποδήλατα µπορούν να µεταφερθούν µε τα πλοία, χωρίς επιπλέον 

επιβάρυνση, µε τα αεροπλάνα και µε τα υπεραστικά λεωφορεία, αλλά όχι µε τα 

τραίνα του ΟΣΕ. Όσον αφορά τα τραίνα, υπάρχει σχετική ευρωπαϊκή οδηγία που 
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υποχρεώνει τον ΟΣΕ να έχει ειδικές υποδοµές για τη µεταφορά ποδηλάτων, στους 

συρµούς.  

 

 

Τα σηµαντικότερα πλεονεκτήµατα του ποδηλατικού τουρισµού είναι τα παρακάτω: 

 

• Ανθίζει την άνοιξη και το φθινόπωρο, που οι καιρικές συνθήκες είναι 

ευνοϊκότερες. Αυτές οι εποχές για τον ελληνικό τουρισµό, που ακόµα 

ακολουθεί το µοντέλο των “3 s”, είναι νεκρή περίοδος και δεν αποφέρει 

έσοδα.   

• Μπορούν να ενισχυθούν τουριστικά και συνεπώς οικονοµικά, περιφέρειες και 

πόλεις, που µέχρι τώρα δε παρουσίαζαν κάποιου είδους ανάπτυξη. Αυτό 

µπορεί να συνδυαστεί και µε τις διάφορες µορφές εναλλακτικού τουρισµού, 

που µπορούν να αναπτυχθούν σε κάθε περιφέρεια. Είναι σηµαντικό να 

αναγνωριστούν τα κατά τόπους συγκριτικά πλεονεκτήµατα των περιοχών και 

να προσαρµοστεί ένα τουριστικό µοντέλο µε βάση αυτές τις ιδιαιτερότητες – 

πλεονεκτήµατα. 

• Δεν απαιτεί πολυδάπανες επενδύσεις. Ουσιαστικά χρειάζεται καλή µελέτη για 

να βρεθούν οι ιδιαιτερότητες της κάθε περιοχής και η σωστή προώθηση της 

προσπάθειας.  

 

 

Ποδηλατικοί αγώνες. 

 

Στο ποδηλατικό τουρισµό της κάθε περιοχής, µπορούν να συµβάλουν, εκτός των 

άλλων και οι ποδηλατικοί αγώνες που γίνονται. Παρατηρούνται άλλωστε και 

φαινόµενα αύξησης των αθλητών κάθε ηλικίας που ασχολούνται µε την αθλητική 

ποδηλασία. Συγκεκριµένα για τους αγώνες Brevets1 που γίνονται στη χώρα µας, το 

2003 υπήρχαν µόλις 4 τέτοιοι αγώνες µε τη συµµετοχή 71 ποδηλατών, ενώ το 2012, 

οι αγώνες έγιναν 18 και συµµετείχαν 675 ποδηλάτες. Στη χώρα, εκτός από τους 

ποδηλατικούς αγώνες Brevets, υπάρχουν το Πρωτάθληµα της Ελληνικής 

Οµοσπονδίας Ποδηλασίας (Ε.Ο.Π.), οι Διεθνής Ποδηλατικοί Γύροι και διάφοροι 

λαϊκοί αγώνες που οργανώνονται άτυπα σε διάφορες πόλεις. 
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Η πόλη της Καρδίτσας είναι γνωστή, µέσα από έντυπα δηµοσιεύµατα, ως η ελληνική 

πόλη του ποδηλάτου. Πολλά µέσα µαζικής ενηµέρωσης παρουσιάζουν τη προσπάθεια 

που γίνεται στη πόλη και τη τοποθετούν ως πόλη πρότυπο. Το στοιχείο αυτό θα 

πρέπει να το εκµεταλλευθούν οι τοπικές αρχές και να επενδύσουν στην αθλητική 

ποδηλασία. Παρακάτω παρουσιάζονται οι ποδηλατικοί αγώνες που γίνονται στη 

περιοχή της Καρδίτσα και στις γειτονικές πόλεις. 

 

Στις 8 Ιουνίου του 2013, στη πόλη του Παλαµά, µια κωµόπολη της περιφερειακή 

ενότητας Καρδίτσας, µε απόσταση µόλις 20 χλµ. από τη πόλη της Καρδίτσας, θα 

πραγµατοποιηθεί το Brevet Παλαµά. Η συνολική διαδροµή που θα διανύσουν οι 

ποδηλάτες είναι 200 χλµ. Θα ξεκινήσουν από το Παλαµά, θα περάσουν από το 

Μουζάκι, την Ελάτη, το Περτούλι, τα Μετέωρα και θα επιστρέψουν πάλι στη πόλη 

του Παλαµά.  

 

Σχεδόν τρεις µήνες αργότερα, στη περιφερειακή ενότητα Λάρισας, στις 7 

Σεπτεµβρίου, θα γίνει το Brevet Λάρισας. Οι αθλητές θα διανύσουν απόσταση 200 

χλµ., θα ξεκινήσουν από τη πόλη της Λάρισας, θα περάσουν από τα χωριά Καστρί, 

Έλαφος, Σκλήθρος, Αγιόκαµπος, Παλαιόπυργος, Μεσάγγαλα, Πλαταµώνας, Παλαιός 

Παντελεήµονας, Καλλιπεύκη, Γόννοι και θα τερµατίσουν στη Λάρισα. Το αναλυτικό 

πρόγραµµα για τους αγώνες Brevets, φαίνεται στο Πίνακα 2 του Παραρτήµατος.  

 

Οι αγώνες Brevets, παρά του ότι είναι εντυπωσιακοί λόγω της µεγάλης δυσκολίας 

που παρουσιάζουν, δεν έχουν ακόµα αξιοποιηθεί κατάλληλα από τις ελληνικές 

πόλεις. Οι αθλητές που δηλώνουν συµµετοχή, είναι συνήθως πάνω από 100 και από 

διάφορα µέρη της Ελλάδος, κυρίως από την Αθήνα. Οι θεατές όµως των αγώνων 

αυτών, είναι ελάχιστοι. Έτσι οι πόλεις δε καρπώνονται τα οφέλη του τουρισµού, αλλά 

και η προσπάθεια των αθλητών δεν επιβραβεύεται.   

 

 

 
1 Οι αγώνες Brevets, είναι αγώνες µεγάλων αποστάσεων, τουλάχιστον 200 χλµ. και στόχος δεν είναι η 
κατάταξη, αλλά ο τερµατισµός µέσα στο χρονικό διάστηµα που θέτει ο διοργανωτής. Συνήθως είναι τα 
20 χλµ. την ώρα. Οι αγώνες αυτοί διοργανώνονται σε 32 χώρες του πλανήτη.  
Στους αγώνες που διεξάγονται από την Ελληνική Οµοσπονδία Ποδηλασίας, στα 

πλαίσια του Πανελληνίου Πρωταθλήµατος, τα πράγµατα είναι ελάχιστα καλύτερα, 
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λόγω του ότι συµµετέχουν και µικρότερες ηλικίες στους αγώνες. Στις µικρές ηλικίες 

οι γονείς είναι κοντά στις προσπάθειες των παιδιών και αυτό βοηθάει στο να 

αναπτυχθεί περισσότερο ο τουρισµός στις περιοχές που διεξάγονται οι αγώνες. Στη 

Καρδίτσα για το 2013, θα πραγµατοποιηθούν 4 αγώνες δρόµου. Ο παρακάτω πίνακας 

παρουσιάζει τους αγώνες του Πανελληνίου Πρωταθλήµατος της Ελληνικής 

Οµοσπονδίας Ποδηλασίας, που θα πραγµατοποιηθούν στη Καρδίτσα και στις 

κοντινές στη Καρδίτσα, πόλεις.  

 

Πίνακας 2. Οι αγώνες του Πανελληνίου Πρωταθλήµατος της Ελληνικής Οµοσπονδίας 

Ποδηλασίας, που θα πραγµατοποιηθούν στη Καρδίτσα και στις γύρω πόλεις. 
 

Ηµεροµηνίες Αγώνισµα Ονοµασία 
Αγώνα Οργανωτής Τοποθεσία Από Έως 

17.02.2013 17.02.2013 MTB Διασυλλογικός 
Αγώνας MTB 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

24.02.2013 24.02.2013 MTB Τοπικό 
Πρωτάθληµα 
MTB 

ΤΕΚΕ Βόλος 

24.03.2013 24.03.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

21.04.2013 21.04.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

11.05.2013 12.05.2013 ΔΡΜ Τοπικό 
Πρωτάθληµα 
ΔΡΜ 

ΤΕΚΕ Καρδίτσα 

19.05.2013 19.05.2013 MTB Διασυλλογικός 
Αγώνας MTB 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

26.05.2013 26.05.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Ο. 
Καρδίτσας 

Καρδίτσα 

08.06.2013 08.06.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Ο. 
Καρδίτσας 

Παλαµάς 
Καρδίτσας 

21.06.2013 23.06.2013 ΔΡΜ Πανελλήνιο 
Πρωτάθληµα 
Δρόµου 

Ε.Ο.Π.  Θεσσαλία 

25.08.2013 25.08.2013 MTB Διασυλλογικός 
Αγώνας MTB 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

08.09.2013 08.09.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Α.Σ. Βόλου 
Άκρατος 

Βόλος 

08.09.2013 08.09.2013 ΔΡΜ Σιρκουί 
Τιτάνεια  

Π.Ο. 
Καρδίτσας 

Καρδίτσα 

21.09.2013 21.09.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

22.09.2013 22.09.2013 ΔΡΜ 21η Ανάβαση 
Ανατολής 

Π.Α.Σ. 
Πηνειός 

Λάρισα 
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27.10.2013 27.20.2013 ΔΡΜ Διασυλλογικός 
Αγώνας ΔΡΜ 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

10.11.2013 10.11.2013 MTB Διασυλλογικός 
Αγώνας MTB 

Π.Γ.Σ. 
Λάρισας 

Λάρισα 

Πηγή: www.hellenic-cycling.gr 
 

Αναλυτικότερος πίνακας µε τους ποδηλατικούς αγώνες του Πανελληνίου 

Πρωταθλήµατος της Ελληνικής Οµοσπονδίας Ποδηλασίας, βρίσκεται στο Πίνακα 2 

του Παραρτήµατος.  

 

Από το 2010 έχει ξεκινήσει και ο ποδηλατικός αγώνα αντοχής µε την ονοµασία 

«Γύρος Λίµνης Πλαστήρα» που διοργανώνεται κάθε χρόνο στη λίµνη. Είναι αγώνας 

αντοχής, µε διαδροµή 78 χλµ. στα χωριά της περιοχής και δικαίωµα συµµετοχής 

έχουν µέλη της Π.Ε.Π.Α. (Ποδηλατική Ένωση Παλαίµαχων Αθλητών) και αθλητές 

µε δελτίο από την Ε.Ο.Π. (Ελληνική Οµοσπονδία Ποδηλασίας). Κλείνοντας την 

αναφορά στους ποδηλατικούς αγώνες που γίνονται στη Καρδίτσα, αξίζει να 

αναφερθεί ότι οργανώνονται διάφοροι λαϊκοί αγώνες, όπως «ο Γύρος της Καρδίτσας» 

που διεξάγεται δύο φορές το χρόνο, τα «Τιτάνεια» στο δήµο Παλαµά και αγώνες που 

οργανώνουν άτυπα διάφορα χωριά. Δικαίωµα συµµετοχής σε αυτούς τους αγώνες 

έχουν όλοι οι πολίτες ανεξαρτήτου ηλικίας.  

 

Τέλος σε εθνικό πλαίσιο, κάθε χρόνο διεξάγεται ο «Διεθνής Ποδηλατικός Γύρος 

Ελλάδας», σε διαφορετικές περιοχές της χώρας. Το 2012 η διαδροµή διέσχισε πόλεις 

της Πελοποννήσου. Ξεκίνησε από την Αρχαία Κόρινθο, πέρασε από Λεωνίδιο, 

Σπάρτη, Μεθώνη, Αρχαία Ολυµπία, Καλάβρυτα και κατέληξε στο Δηµαρχείο της 

Αθήνας. Το 2011 είχε ξεκινήσει από Ιωάννινα, πέρασε από Πρέβεζα, Μεσολόγγι, 

Ναύπακτο, Δελφούς και κατέληξε όπως κάθε χρόνο στην Αθήνα. Τα πλεονεκτήµατα 

αυτών των αγώνων είναι ότι οι ποδηλάτες περνάνε και από περιοχές που δεν έχουν 

αναπτύξει καθόλου τουριστικές δραστηριότητες. Οι διαδροµές για τους δύο 

τελευταίους ποδηλατικούς γύρους, φαίνονται στους Πίνακες 4 και 5 του 

Παραρτήµατος.  
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5. Η Φυσιογνωµία της πόλης της Καρδίτσας. 
 

Ο βασικός πυκνωτής της φυσιογνωµίας για µια πόλη, είναι το όνοµά της. Αυτό 

βοηθάει ιδιαίτερα στη δηµιουργία ισχυρών αντιστάσεων έναντι της 

παγκοσµιοποίησης και στη διατήρηση της µοναδικότητας (Στεφάνου & Μητούλα, 

2003). Για την ονοµασία της Καρδίτσας, υπάρχουν διαφορετικές εκδοχές. Οι 

τέσσερις επικρατέστερες, είναι: 

 

o Το “karditsa” θεωρείται παραφορά της λέξης “gradista”, που στα σλάβικα 

σηµαίνει «κωµόπολη». 

o Προέρχεται από το συνθετικό (καρά-), το οποίο είναι τούρκικης προέλευσης 

και σηµαίνει, µαύρο και από το δεύτερο συνθετικό, το οποίο είναι το (-γκουν). 

Το «γκουν» πάλι, έχει διάφορες εκδοχές για το τι σηµαίνει. Μία εκδοχή λέει 

ότι προέρχεται από το «γκούνα», που είναι το κατεργασµένο δέρµα ζώου. 

Άλλη εκδοχή, από το τούρκικο «γιουνάν», που είναι οι Έλληνες. Τρίτη 

εκδοχή, είναι το «µαύρος γένος», µε την έννοια του φοβερού και αδίστακτου. 

Αυτό µπορεί να συνδυαστεί και µε το προσωνύµιο «Μαύρος Καβαλάρης» που 

είχε δοθεί στο Καρδιτσιώτη στρατιωτικό και πολιτικό, Νικόλαο Πλαστήρα, 

από τους συµπολεµιστές του στη µάχη του Λαχανά (1913) κατά το Β’ 

Βαλκανικό Πόλεµο και τον ακολουθούσε σε όλη τη µετέπειτα πορεία του.  

o Πάλι από το συνθετικό «κάρα», αλλά µε την ελληνική της σηµασία, που 

σηµαίνει κεφάλι και από το ρήµα, κουνώ. Αυτό γιατί οι καραγκούνηδες, 

συνήθιζαν να κουνούν το κεφάλι τους, για να δώσουν µια καταφατική 

απάντηση.  

o Από τη λέξη καρδιά, λόγω του ότι βρίσκεται στη µέση του θεσσαλικού 

κάµπου. 

 

 

Η Καρδίτσα, είναι πρωτεύουσα της οµώνυµης περιφερειακής ενότητας, της 

περιφέρειας Θεσσαλίας. Βρίσκεται στο κέντρο του θεσσαλικού κάµπου και είναι 

χτισµένη σε υψόµετρο 110 µέτρων και 10km, από τις υπώρειες της Πίνδου. Η 

γεωγραφικής της θέση στον ελλαδικό χώρο, φαίνεται από την Εικόνα 1. Η 

περιφερειακή ενότητα ανήκει στην Αποκεντρωµένη Διοίκηση Θεσσαλίας – Στερεάς 
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Ελλάδας, που εδρεύει στη Λάρισα και παραρρέεται από το «ποταµό της Καρδίτσας», 

ο οποίος είναι παραπόταµος του Πηνειού.  

  

 

Εικόνα 2. Η θέση της Περιφερειακής Ενότητας Καρδίτσας, στον Ελληνικό χώρο. 

 

 
 

Πηγή: www.wikipedia.gr 

 

 

Χαρακτηριστικό γεωγραφικό γνώρισµα της περιφερειακής ενότητας Καρδίτσας, είναι 

η αντίθεση µεταξύ του νοτιοδυτικού, ορεινού τµήµατος και βορειανατολικού πεδινού, 

όπως φαίνεται και στο Χάρτη 1. Το ορεινό τµήµα, είναι από τα βουνά των Αγράφων 

και της νότιας Πίνδου. Οι υψηλότερες κορυφές, είναι η Καράβα (2.184 µ.), το 

Ντελδίµι (2.163 µ.), το Βουτσικάκι (2.154 µ.), και η Καζάρµα (1.971 µ.). Μεταξύ των 

οροσειρών αυτών, σχηµατίζονται κοιλάδες, που διαρρέονται από ποταµούς που 

εκβάλουν στον Αχελώο. Ο ορεινός όγκος καταλαµβάνει το 42% της έκτασης, ενώ το 

49% καλύπτεται από πεδιάδα. Το υπόλοιπο 2% είναι ηµιορεινές εκτάσεις. Συνορεύει 

βόρεια µε τα Τρίκαλα, ανατολικά µε τη Λάρισα, νοτιοανατολικά µε τη Φθιώτιδα, 

νότια µε την Ευρυτανία και λίγο µε την Αιτωλοακαρνανία, ενώ δυτικά µε την Άρτα.   
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Χάρτης 1. Γεωλογικός χάρτης Περιφερειακής Ενότητας Καρδίτσας. 
 

 
 

Πηγή: http://www.karditsa.gr 

 

Στη περιφερειακή ενότητα Καρδίτσας, βρίσκονται ουσιαστικά τέσσερις λίµνες. Τρεις 

τεχνητές και µία φυσική. Η πιο γνωστή είναι η τεχνητή λίµνη Νικολάου Πλαστήρα, η 

οποία βρίσκεται  ανάµεσα στα όρη Ίταµος (1.490 µ.) και Βουτσικάκι (2.154 µ.). Τα 

νερά της, κατευθύνονται σε µια µικρότερη τεχνητή λίµνη, πιο κοντά στη πόλη της 

Καρδίτσας, όπου υπάρχει υδροηλεκτρικός σταθµός για τη παραγωγή ηλεκτρικού 

ρεύµατος και µετά στην ευρύτερη πεδιάδα, για άρδευση. Νοτιοανατολικά της λίµνης 

Νικολάου Πλαστήρα, βρίσκεται η επίσης τεχνητή λίµνη του Σµοκόβου, η οποία 

δηµιουργήθηκε µόλις το 2002, για την άρδευση του κάµπου. Γύρω από τη λίµνη του 

υπάρχουν λίγα χωριά, σχεδόν µηδενική τουριστική υποδοµή και ελάχιστα 

καταλύµατα. Για την ώρα, η µόνη ανάπτυξη που υπάρχει στη περιοχή, προέρχεται 

από τα λουτρά που βρίσκονται στη περιοχή εδώ και πολλά χρόνια. Τέλος, δυτικότερα 

της λίµνης Πλαστήρα και πάνω στα βουνά των Αγράφων, υπάρχει η πολύ µικρή 

φυσική λίµνη Στεφανιάδας που δηµιουργήθηκε από κατολίσθηση το 1963. Κοντά 

βρίσκεται η ιστορική Ιερά Μονή Σπηλιάς, τα χωριά Πετρίλο και Λεοντίτο, καθώς και 

ένας πρόσφατα αναπαλαιωµένος νερόµυλος. Αυτός του Παληαντώνη.   
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Κατατάσσεται στη κλιµατική ζώνη Γ, όπως και οι γειτονικές πόλεις Τρίκαλα και 

Λάρισα. Το κλίµα, είναι ηπειρωτικό µε δριµύ χειµώνα, λόγο των ψηλών ορεινών 

όγκων. Το καλοκαίρι, από την άλλη µεριά, υπάρχει αρκετή ζέστη, αφού δε φτάνει στη 

πόλη η επίδραση της θάλασσας. Το χειµώνα είναι υγρή και το καλοκαίρι ξηρή. Η 

βροχή δεν παρουσιάζει µεγάλα ύψη, ενώ οι χιονοπτώσεις είναι συχνές, κυρίως στα 

ορεινά συγκροτήµατα. Στο Πίνακα 1., φαίνεται η µέση µηνιαία θερµοκρασία της 

περιοχής. 

 

 

Πίνακας 3. Μέση µηνιαία θερµοκρασία της Περιφέρειας Καρδίτσας, σε βαθµούς 

κελσίου. 

 

Μήνας Ιαν Φεβ. Μαρτ Απρ. Μάιος Ιούν. Ιούλ. Άυγ. Σεπτ. Οκτ. Νοεµ Δεκ. 

Θερµο

κρασία 
4,5 6,9 10,4 13,9 18,0 24,2 26,3 25,6 22,1 16,1 10,1 4,3 

  

Πηγή: Υπουργείο Περιβάλλοντος Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής – ΥΠΕΚΑ, 2010. 

 

 

Ο πληθυσµός στη περιφερειακή ενότητα Καρδίτσας, τη τελευταία εικοσαετία, από το 

1991 µέχρι το 2011, έχει µειωθεί κατά σχεδόν 8%. Αντίθετα, ο πληθυσµός στη πόλη 

της Καρδίτσας, αυξήθηκε κατά 46%. Συγκεκριµένα, σύµφωνα µε την απογραφή της 

ΕΛ.ΣΤΑΤ. για το 2011, η περιφερειακή ενότητα Καρδίτσας, έχει µόνιµο πληθυσµό 

113.544 κατοίκους και η πόλη 56.747 κατοίκους. Η σηµαντική αυτή µεταβολή στο 

πληθυσµό της πόλης, έχει προέλθει και από το µεγάλο βαθµό µετανάστευσης που 

υπήρξε αυτή τη περίοδο. Χαρακτηριστικό είναι ότι το 86,3% των µεταναστών στη 

πόλη της Καρδίτσας, για το 2001, ήταν αλβανικής καταγωγής. Το ποσοστό αυτό είναι 

πολύ µεγαλύτερο από το αντίστοιχο µέσο όρο της χώρας, που ήταν 57,5%. Το µεγάλο 

αυτό ποσοστό, δικαιολογείται από τις σηµαντικές αγροτικές εκτάσεις της περιοχής 

(Αγγελίδης, Μ., 2010). 
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Ο δήµος Καρδίτσας, µετά το πρόγραµµα «Καλλικράτης», έχει συγχωνευθεί µε  

άλλους όµορους δήµους, οι οποίοι πλέον αποτελούν, τις δηµοτικές ενότητες, του νέου 

δήµου Καρδίτσας. Στο Χάρτη 2. φαίνεται η νέα δοµή του δήµου.  

 

Χάρτης 2. Χάρτης Δηµοτικών Ενοτήτων, πρώην δήµων, του Δήµου Καρδίτσας. 

 

 
 

Πηγή: www.wikipedia.gr 

 

 

Η νεότερη ιστορία της Καρδίτσας. 

 

Η Καρδίτσα, αποτελεί τη νεότερη πρωτεύουσα, της περιφέρειας Θεσσαλίας. Κατά 

την ύστερη Βυζαντινή περίοδο (1204-1453), η Καρδίτσα γνώρισε αλλεπάλληλες 

εισβολές, από Σλάβους, Βλάχους και Καταλανούς. Στα 1400, καταλαµβάνουν το 

νοµό οι Τούρκοι, µε αποτέλεσµα οι κάτοικοι να στραφούν προς τα βουνά των 

Αγράφων. Δε καταφέρνουν όµως, να υποτάξουν το ντόπιο πληθυσµό και µε τη 

Συνθήκη του Ταµασίου, το 1525, απαγορευόταν η εγκατάσταση Τούρκων, στη 

περιοχή της Καρδίτσας. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα, να λειτουργήσουν στη περιοχή, 

γνωστές σχολές, όπως αυτή των Βραγκιανών, στην οποία δίδαξε, ο Ευγένιος 

Γιαννούλης και φοίτησε, ο Κοσµάς ο Αιτωλός και ο Βραγκιανός δάσκαλος του 

Γένους, Αναστάσιος Γόρδιος.  

 

Παρόλα αυτά, πρώτη αναφορά για τη πόλη της Καρδίτσας, γίνεται από το Άγγλο 

περιηγητή, Leake το 1810. Στα µέσα εκείνου του αιώνα (18ου), γίνεται σχετική 

αναφορά και από την Ιερά Μονή Αγίας Τριάδας (Δρακότρυπας). Λέγεται, ότι η πόλη 

ιδρύθηκε από εύπορους Έλληνες και από Τούρκους, που δεν άντεχαν τις συνεχείς 

επιθέσεις των Αγραφιωτών. Το 1821, η πανώλη, ερήµωσε τη πόλη, η οποία 

1. Καρδίτσας 

2. Ιτάµου 

3. Καλλιφώνου 

4. Κάµπου 

5. Μητρόπολης 
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ξαναγεννήθηκε, µετά την επανάσταση και την απελευθέρωση το 1881. Σηµαντικό 

ρόλο έπαιξαν, οι ντόπιες προσωπικότητες. Οι σηµαντικότερες, είναι ο Καραϊσκάκης, 

ο Κατσαντώνης, ο Δίπλας και οι Μπουκουβαλαίοι.  

 

Μετά από την απελευθέρωση, έγινε µια προσπάθεια για ανασυγκρότηση της 

περιοχής. Χαρακτηριστικό εκείνης της περιόδου, είναι η εξέγερση στο Κιλελέρ 

(βρίσκεται στη Περιφερειακή Ενότητα Λάρισας) στις 6 Μαρτίου 1910, στην οποία οι 

αγρότες διεκδικούσαν δίκαιη ανακατανοµή της γης. Η επέτειος αυτή, τιµάται κάθε 

χρόνο και αποτελεί την κορυφαία εκδήλωση της ελληνικής αγροτιάς. Στις αρχές του 

20ου αιώνα, ιδρύθηκαν οι πρώτοι αγροτικοί σύλλογοι σε Λάρισα, Καρδίτσα και 

Τρίκαλα. Μέσα από αυτά, οι αγρότες διεκδικούσαν µε σύγχρονες µορφές πάλης 

(µαζικές κινητοποιήσεις, συλλαλητήρια στις µεγάλες πόλεις κ.α.), εκτάσεις γης, από 

τους Έλληνες τσιφλικάδες. Το 1907, δολοφονήθηκε από τους τσιφλικάδες, ο Μαρίνος 

Αντύπας, ενεργό µέλος της προσπάθειας των αγροτών και η κινητοποιήσεις, 

περιορίστηκαν. Το 1911, ο τότε πρωθυπουργός, Ελευθέριος Βενιζέλος, νοµοθέτησε 

µέτρα υπέρ των αγροτών και µετά το 1923, ο κυβερνήτης Νικόλαος Πλαστήρας, 

έκανε τις πρώτες απαλλοτριώσεις τσιφλικιών.  

 

Έπειτα ακολούθησε η ιταλογερµανική κατοχή. Σηµαντικός παράγοντας για την 

απελευθέρωση, αποτέλεσε και πάλι ο ντόπιο πληθυσµός. Στο οροπέδιο της 

Νεβρόπολης, σηµερινή λίµνη Νικολάου Πλαστήρα, υπήρχε συµµαχικό αεροδρόµιο 

το οποίο χαρακτηρίστηκε ως το «φάντασµα του βουνού», καθώς οι Γερµανοί δε 

κατάφεραν να το ανακαλύψουν. Χαρακτηριστικό είναι ότι, ενώ το κατασκεύασαν 

Άγγλοι, υπό την επίβλεψη του λοχαγού Ντένις, καθώς πετούσαν για πρώτη φορά από 

πάνω, ήταν πολύ δύσκολο να το αναγνωρίσουν. Η προσγείωση και η απογείωση των 

αεροπλάνων, γινόταν πάντα νύχτα και ο αεροδιάδροµος φωτιζόταν µε λάµπες, οι 

οποίες άναβαν, µόνο όταν το συµµαχικό αεροπλάνο ειδοποιούσε µέσω ασυρµάτου, 

ότι πλησίαζε. Την ηµέρα, ο αεροδιάδροµος, καµουφλαριζόταν και γινόταν δάσος.   

 

Στα Άγραφα ήταν το αρχηγείο του Ε.Λ.Α.Σ. και το χωριό Κορυσχάδες (πλέον ανήκει 

στη περιφερειακή ενότητα Ευρυτανίας), ήταν η έδρα της Προσωρινής Επαναστατικής 

Κυβέρνησης του βουνού. Κατά µια έννοια, τα Άγραφα ήταν η καρδιά της Αντίστασης 

και η Καρδίτσα το οικονοµικό κέντρο που τροφοδοτούσε την Αντίσταση. Στις 12 

Μαρτίου 1943, η Καρδίτσα γίνεται η πρώτη Ευρωπαϊκή πόλη, που απελευθερώνεται. 
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Οι Ιταλοί, έφυγαν από τη Καρδίτσα, κινήθηκαν προς τα Τρίκαλα και οι αγωνιστές του 

Ε.Λ.Α.Σ., µπήκαν µε σχηµατισµό και βήµα παρέλασης, στη πόλη. Η είδηση 

µεταδόθηκε σε όλες τις γλώσσες από το ραδιοφωνικό σταθµό του Λονδίνου. Δέκα 

µήνες µετά, τον Οκτώβρη του ίδιου έτους, η πόλη καταλαµβάνεται και πάλι. Από 

τους Γερµανούς αυτή τη φορά. Η κατοχή κράτησε µέχρι τις 23 Σεπτεµβρίου 1943, 

όπου η Καρδίτσα ελευθερώνεται οριστικά. Το 1944, η Καρδίτσα ανακηρύχθηκε σε 

νόµο και παύει να υφίσταται ως επαρχία Τρικάλων. 

 

Ακολούθησε ο εµφύλιος πόλεµος και στη πόλη, το Δεκέµβριο του 1948, γίνεται µια 

από τις φονικότερες µάχες, γνωστή ως «Μάχη της Καρδίτσας». Από ορεινή περιοχή 

της Καρδίτσας, µεραρχίες του Δηµοκρατικού Στρατού (ΔΣΕ) και µια ταξιαρχία 

ιππικού υπό τον Κώστα Καραγιώργη, κινήθηκαν προς τη Καρδίτσα. Από το 

προηγούµενο απόγευµα, πολλοί αντάρτες του ΔΣΕ µπήκαν στη πόλη, ως πολίτες. Ο 

ΔΣΕ, αφού απέκοψε τη συγκοινωνία προς τη Καρδίτσα, επιτέθηκε κατά εξωτερικών 

φυλακίων του Ελληνικού Στρατού και τα κατέλαβε. Στη συνέχεια άρχισαν να 

λεηλατούν τη πόλη. Το απόγευµα της 12ης Δεκεµβρίου, έφτασαν ενισχύσεις και 

έπειτα από οδοµαχίες, οι αντάρτες του ΔΣΕ, έφυγαν από τη πόλη.  

 

Η προσβασιµότητα στη πόλη της Καρδίτσας, είναι σχετικά καλή και κάποιος µπορεί 

να φτάσει είτε οδικώς, είτε µε το τραίνο, είτε µε µικρά αεροσκάφη, αφού πρόσφατα 

δηµιουργήθηκε µικρό αεροδρόµιο στη Μυρίνη, του Δήµου Καρδίτσας. Παρόλα αυτά 

η πόλη βρίσκεται µακριά από κύριους αυτοκινητόδροµους της χώρας. Πριν από λίγα 

χρόνια είχαν ξεκινήσει έργα για τη νέα Κεντρική Οδό Ε-65, σταµάτησαν όµως λόγω 

της οικονοµικής κρίσης. Τα έργα δεν είναι ακόµα σίγουρο, πότε θα ξαναρχίσουν. 

Προγραµµατίζεται να περάσει δίπλα από το αεροδρόµιο της Μυρίνης και θα αποτελεί 

ένα νέο κύριο αυτοκινητόδροµο, ανάµεσα στον ΠΑΘΕ και την Ιόνια Οδό. Η 

σιδηροδροµική πρόσβαση που υπάρχει στη πόλη, είναι σχετικά καλή, αλλά 

περιορισµένη, τόσο αφού αποτελείται από µονή γραµµή, όσο και από το ότι αποτελεί 

τερµατικό σταθµό χωρίς σηµαντικές διασυνδέσεις, πέρα του σιδηροδροµικού ΠΑΘΕ 

(Σκάγιαννης, 2008). Τα προβλήµατα αυτά, δε λύνονται ούτε µε τα νέα 

προγραµµατισµένα σιδηροδροµικά έργα της χώρας.  
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Η πόλη στις µέρες µας.  

 

Έχουν περάσει µόλις 131 χρόνια από την απελευθέρωση της Καρδίτσας και µέσα σε 

αυτά, έχει καταφέρει να έχει τόσο οικονοµική πρόοδο, όσο και άνθηση σε τέχνες και 

γράµµατα. Το αδύναµο σηµείο της πόλης, είναι η έλλειψη ιστοριογραφίας και αυτό 

γιατί στην ευρύτερη περιοχή κυριάρχησαν πόλεµοι, φυσικές καταστροφές και ένα 

µεγάλο µέρος του πληθυσµού, ήταν χωρίς τη βασική παιδεία.  Το στοιχείο αυτό, 

φαίνεται και στη αρχιτεκτονική της πόλης, αφού πλέον η παραδοσιακή δόµηση, 

συναντάτε µόνο σε ελάχιστες εναποµείναντες παραδοσιακές κατοικίες. Την 

αρχιτεκτονική αυτή, µπορούµε να τη δούµε κυρίως στα χωριά των Αγράφων και αυτό 

για δύο λόγους. Στα χωριά αυτά δε φτάσανε οι Τούρκοι (εξ ου και το όνοµα 

«Άγραφα»), µε αποτέλεσµα να διατηρηθούν αρκετά κτήρια. Ο άλλος λόγος είναι ότι 

στα χωριά αυτά, υπάρχει χαµηλή οικιστική ανάπτυξη, σε αντίθεση µε τη πόλη.  

 

 

Αξιοθέατα µέσα στη πόλη της Καρδίτσας. 

 

Το Άλσος Παυσίλυπου.  

Το όνοµα προέρχεται από τις λέξεις «παύση» και «λύπη». Ο περίπατος δηλαδή στο 

άλσος, οδηγεί στη «παύση της λύπης». Βρίσκεται στο κέντρο της πόλης και αποτελεί 

χώρο κοινωνικών επαφών σε καθηµερινή βάση. Μέσα στο χώρο υπάρχει οργανωµένη 

παιδική χαρά, µεγάλη υπαίθρια σκακιέρα, στην οποία υπάρχουν κερκίδες 

χωρητικότητας περίπου 80 ατόµων, διαδροµές µε ασφαλτικό κόκκινο ταρτάν για 

καλύτερο βάδισµα, αλλά και µε βότσαλο, αποµονωµένα καθίσµατα, κοινόχρηστοι 

χώροι υγιεινής (τουαλέτες), µια µικρή δηµοτική καφετερία και παγώνια, τα οποία 

κινούνται ελεύθερα σε όλο το άλσος.   

 

Το δάσος Παπαράτζας (Χίλια Δέντρα). 

Βρίσκεται σε απόσταση µόλις τριών χιλιοµέτρων από το κέντρο της πόλης. Το δάσος 

υπάρχει από την Οθωµανική εποχή και χρησίµευε ως χώρος αναψυχής των γυναικών 

των Οθωµανών. Μέχρι το 1960, οι ντόπιοι το επισκέπτονταν αρκετά συχνά και 

κυρίως το Πάσχα. Οι κάτοικοι πήγαιναν παραµονή, όσοι µπορούσαν, ξενυχτούσαν 

στο εκκλησάκι του Προφήτη Ηλία που βρίσκεται στην είσοδο του δάσους και την 

επόµενη µέρα έψηναν στις σούβλες. Από τη περίοδο εκείνη και µέχρι τις µέρες µας, 
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το δάσος δεν έχει την ίδια αίγλη. Αυτό κυρίως γιατί οι Καρδιτσιώτες, άρχισαν να 

προτιµούν άλλα µέρη που βρίσκονται πιο µακριά από τη πόλη, όπως η λίµνη 

Νικολάου Πλαστήρα. Στο χώρο, βρίσκεται και µουσείο ύδρευσης της ΔΕΥΑΚ 

(Αντλιοστάσιο Παπαράτζας).        

 

Πλατεία Δικαστηρίων 

Παλιότερα χρησίµευε ως ζωοπάζαρο, ενώ από το 1891, η πλατεία αρχίζει να έχει 

εµπορική χρήση. Χαρακτηριστικό της πλατείας είναι το επιβλητικό δικαστικό µέγαρο 

και περιβάλλεται από αρκετές καφετερίες. 

 

Πλατεία Ελευθερίας (Κεντρική). 

Μέχρι τη δεκαετία του ’50, στη πλατεία λειτουργούσε εβδοµαδιαία αγορά, ενώ 

χρησίµευε και ως χώρος δηµόσιων θεαµάτων και κοινωνικής συνεύρεσης των 

κατοίκων. Στη πλατεία βρίσκονται και τα µεσοπολεµικά αγάλµατα των 4 Μουσών, τα 

οποία µεταφέρθηκαν από τη πλατεία Οµόνοιας της Αθήνας, τη δεκαετία του ’50. 

Τέλος υπάρχει το σιντριβάνι της πόλης, το οποίο είναι διακοσµηµένο µε σύµβολα από 

το νεολιθικό πολιτισµό.  

 

Μητροπολιτικός Ναός Αγίου Κωνσταντίνου.  

Βρίσκεται στο κέντρο της πόλης και η ανέγερσή του άρχισε το 1887, για να 

ολοκληρωθεί το 1911, µε χρήµατα που µαζεύτηκαν από εράνους. Μέχρι το 1924 

αποτελούσε το µεγαλύτερο ναό της Θεσσαλίας. Έχει πολυτελή διακόσµηση, µε 

καµπάνες από τη Βενετία και ρολόι από τη Γερµανία.  

 

Ιστορικό-Λαογραφικό Μουσείο "Λ. & Ν. Σακελλαρίου" Κέντρο Τεκµηρίωσης & 

Επικοινωνίας Δ. Καρδίτσας ("Μουσείο Πόλης"). 

Βρίσκεται απέναντι από το άλσος του Παυσίλυπου και από το µητροπολιτικό ναό του 

Αγίου Κωνσταντίνου. Ιδρύθηκε το 1982 και διαθέτει αίθουσες για µόνιµες και 

περιοδικές εκθέσεις, εργαστήριο συντήρησης, βιβλιοθήκη και χώρο για διάφορες 

εκδηλώσεις. Η σηµαντικότερη συλλογή είναι τα προσωπικά αντικείµενα του 

Νικολάου Πλαστήρα. Για το λόγο αυτό, η «αίθουσα Πλαστήρα» καταλαµβάνει 

σχεδόν όλο το δεύτερο όροφο.   
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Ναός Ζωοδόχου Πηγής Καµινάδων. 

Αποτελεί το πρώτο ναό της Καρδίτσας, αφού χτίστηκε το 1842, σύµφωνα µε τη 

λίθινη επιγραφή στη νοτιοδυτική εξωτερική γωνία. Οι Καµινάδες τότε αποτελούσαν 

ξεχωριστή κοινότητα της πόλης. Ο ναός συνδέθηκε και µε τη σύγχρονη θεσσαλική 

ιστορία, µέσα από το αγροτικό ζήτηµα, καθώς στο περίβολο του ναού, ο Γεωργικός 

Πεδινός Σύνδεσµος Καρδίτσας, πραγµατοποιούσε τις συνελεύσεις του. 

 

Δηµαρχείο. 

Στη θέση που βρίσκεται το δηµαρχείο της πόλης, υπήρχαν τα δηµοτικά λουτρά, τα 

οποία ήταν τα πρώτα σε θεσσαλική πόλη, από το 1901. Η αρχική µελέτη για το 

κτήριο, προέβλεπε τη χρήση του ως «πνευµατικό και παραγωγικό κέντρο 

Καρδίτσας». Λόγω όµως του ότι δεν υπήρχαν άλλες κατάλληλες εγκαταστάσεις για 

τη στέγαση των δηµοτικών υπηρεσιών, από το 1969, το κτήριο λειτουργεί ως το 

δηµαρχείο της πόλης.  

 

Ναός Ευαγγελίστριας. 

Είναι χτισµένος στον αρχιτεκτονικό τύπο του µητροπολιτικού ναού Αγίου 

Κωνσταντίνου και στις ίδιες περίπου διαστάσεις. Λόγω του ότι και αυτός ο ναός 

βρισκόταν σε κεντρικό σηµείο της πόλης, ο µητροπολίτης Ιεζεκιήλ είχε σχεδιάσει τη 

µετατροπή του σε µητροπολιτικό το 1930, κάτι που τελικά δεν έγινε.   

 

Δηµοτική Πινακοθήκη Καρδίτσας. 

Από το 2002 στεγάζεται σε σύγχρονο τετραώροφο κτήριο, απέναντι από το 

Αρχαιολογικό Μουσείο. Ο χώρος διαθέτει αίθουσες για εκθέσεις, βιβλιοθήκη, 

εργαστήριο συντήρησης, αίθουσα εκδηλώσεων, κατάστηµα και εντευκτήριο.  

 

Αρχαιολογικό Μουσείο 

Στο χώρο υπήρχε το παλαιό νοσοκοµείο της πόλης και τη δεκαετία του 1990, 

ξεκίνησε η ανέγερση του µουσείου, η οποία ολοκληρώθηκε το 2001. Περιλαµβάνει 

στους δύο ορόφους και το υπόγειο, αίθουσα εκθέσεων, εκθετήριο, ιµατιοθήκη, 

γραφείο, βιβλιοθήκη, αίθουσα εκπαιδευτικών προγραµµάτων, αίθουσα εκδηλώσεων, 

τουαλέτες, ξενώνα δύο δωµατίων, άρτια εξοπλισµένο εργαστήριο συντήρησης και 

δύο αποθήκες, για την ασφαλή αποθήκευση και συντήρηση των ευρηµάτων. 
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Σιδηροδροµικός σταθµός. 

Το σιδηροδροµικό δίκτυο της Θεσσαλίας κατασκευάστηκε στο διάστηµα 1882-1886. 

είναι χτισµένος στα νότια όρια της πόλης και αρχιτεκτονικά ακολουθούσε τα 

δυτικοευρωπαϊκά πρότυπα, µε ένα µακρόστενο ισόγειο κτήριο και µε το κεντρικό του 

τµήµα αν είναι διώροφο. Καταστράφηκε µε το σεισµό του 1954, αλλά ξαναχτίστηκε 

στο τέλος της ίδιας δεκαετίας. Σήµερα σώζεται η αποθήκη εµπορευµάτων, ένα 

κοµµάτι του ισογείου, οι οικίες των υπαλλήλων και η χαρακτηριστική γέφυρα από 

χυτοσίδηρο στο ποταµό Καράµπαλη. 

 

Σταθµός επιβητόρων. 

Βρίσκεται στα νότια της πόλης και δηµιουργήθηκε από το Υπουργείο Γεωργίας µε 

σκοπό τη γενετική βελτίωση των αλόγων και την ανάπτυξη της παραγωγής αλόγων 

στη Θεσσαλία. Ο χώρος περιλάµβανε κατοικίες προσωπικού, στάβλους, αποθήκες, 

νοσοκοµεία ζώων. Διακόπηκε η χρήση του από το πόλεµο και αποπερατώθηκε στα 

τέλη της δεκαετίας του ’40. Σήµερα στο χώρο στεγάζονται µερικές υπηρεσίες του 

Υπουργείου Γεωργίας, αλλά τα περισσότερα κτήρια µένουν αναξιοποίητα.  

 

Εθνική Τράπεζα. 

Κτίστηκε το 1910 στη συµβολή των οδών Καραϊσκάκη και Υψηλάντη, που 

αποτελούν ένα πολύ κεντρικό σηµείο της πόλης. Είναι ένα από τα σηµαντικότερα 

δείγµατα δηµόσιας αρχιτεκτονικής των αρχών του 20ου αιώνα και αποτελεί κτήριο 

της Ε.Τ.Ε., από το 1898. Από την οριστική αποχώρηση των τουρκικών στρατευµάτων 

δηλαδή και µετά. Το ισόγειο έχει ευρύχωρη κεντρική σάλα, η οποία χρησίµευε ως 

χώρος τραπεζικών συναλλαγών, ενώ ο όροφος αποτελούσε τη κατοικία του διευθυντή 

και διέθετε ξεχωριστή είσοδο.   

 

Δηµοτική Αγορά. 

Αποτελεί το σηµαντικότερο αρχιτεκτονικό σηµείο της πόλης και το µοναδικό δείγµα 

µοντέρνας αρχιτεκτονικής σε όλα τα Βαλκάνια. Είναι κατασκευασµένο από τη 

γαλλική εταιρεία Hennebique του Francois Coignet, στα τέλη της δεκαετίας του 1920. 

στο χώρο αυτό εγκαταστάθηκαν κρεοπωλεία, ιχθυοπωλεία και οπωροπωλεία της 

πόλης. Το Δεκέµβριο του 1992, ο δήµος Καρδίτσας κατάφερε να εντάξει το κτήριο 

ανάµεσα στα µνηµεία της Ευρωπαϊκής Αρχιτεκτονικής Κληρονοµιάς, σε µια τελετή 
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που έγινε στο δηµαρχείο των Βρυξελών. Η τελευταία αποκατάσταση του κτηρίου, 

έγινε το 1998.  

 

Μουσείο Λέσχης Φωτογραφίας & Κινηµατογράφου Καρδίτσας (ΛΕΦΚΚ). 

Λειτουργεί από το 2006 σε ένα µικρό ισόγειο χώρο της Δηµοτικής Αγοράς. 

Φιλοξενούνται στο χώρο διάφοροι τύποι φωτογραφικές µηχανές αλλά και 

φωτογραφίες από τον 20ο αιώνα. Λειτουργεί επίσης βιβλιοθήκη και εντευκτήριο για 

τα µέλη του συλλόγου. Κάθε χρόνο οργανώνει µαθήµατα, διαγωνισµού και εκδίδει 

λευκώµατα. Η σηµαντικότερη στιγµή της λέσχης, ήταν η διοργάνωση του 

Πανελλήνιου Φεστιβάλ Κινηµατογραφικών Ταινιών Μικρού Μήκους, τη δεκαετία 

του ’80.  

 

Παλιά Ηλεκτρική. 

Αποτελεί το µοναδικό δείγµα βιοµηχανικής αρχιτεκτονικής στη Καρδίτσα. Χτίστηκε 

το 1910 και βρίσκεται απέναντι από τη Δηµοτική Αγορά που χτίστηκε το 1904. στο 

λιθόκτιστο ισόγειο υπήρχε το µηχανοστάσιο, ενώ στο διώροφο υπήρχαν οι υπόλοιπες 

εγκαταστάσεις καθώς και η κατοικία του διευθυντή. Τα γραφεία βρισκόντουσαν σε 

διπλανό κτήριο. Το 1933 οι Καρδιτσιώτες έκαναν µαζική αποχή διάρκειας τριών 

µηνών από τη χρήση του ρεύµατος, αντιδρώντας έτσι στις τιµολογιακές αυξήσεις. 

Λειτούργησε µέχρι το 1957, που εξαγοράστηκε από τη Δ.Ε.Η και µέσα σε αυτά τα 

έτη, υπήρχαν αρκετές ακόµα αντιδράσεις από τους κατοίκους, σχετικά µε τις 

πολιτικές που εφάρµοζε η διεύθυνση. Από το 1965 το κτήριο ήρθε πάλι στη 

κυριότητα του δήµου.  

 

Οικία Γιολδάση. 

Κτίστηκε το 1965 και αποτελούσε την οικία και το ατελιέ του ζωγράφου Δ. 

Γιολδάση. Προσπάθησε να δώσει στο κτήριο προσωπικό του ύφος, µε 

χαρακτηριστικότερο το µικρό πρόσθετο διάφανο δωµάτιο στο δώµα. Το κτήριο 

δωρίστηκε στο δήµο, ανακαινίστηκε και έκτοτε χρησιµοποιείται ως κέντρο 

δηµιουργικής απασχόλησης των παιδιών αλλά και ως εκθεσιακός χώρος.  

 

Αθλητικό Πάρκο. 

Κατασκευάστηκε το 1996 και αποτελεί το πιο πολυσύχναστο δηµόσιο χώρο άθλησης 

της πόλης. Στον εσωτερικό χώρο υπάρχουν, το στάδιο στο οποίο αγωνίζεται ο 
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σύλλογος Αναγέννηση Καρδίτσας, κολυµβητήριο και κλειστό γυµναστήριο. 

Εξωτερικά υπάρχουν διαδροµές για τρέξιµο, βαλβίδες ρίψεων ακοντίου και σφαίρας, 

δύο γήπεδα τένις, δύο γήπεδα καλαθοσφαίρισης.     

 

Δηµοτικά Σφαγεία. 

Βρίσκεται δίπλα από τη γέφυρα του ποταµού Καράµπαλη και κατασκευάστηκε στα 

τέλη της δεκαετίας του ‘20. Ο λόγος για τη δηµιουργία τους είναι ότι υπήρχε έλλειψη 

κρέατος, µετά από την αστυνοµική απαγόρευση που απαγόρευε τη σφαγή των ζώων 

εντός της πόλης. Τα τελευταία χρόνια υπάρχει ο προβληµατισµός του δήµου, για την 

επανάχρηση και αξιοποίηση του κτηρίου. 

 

Καράµπαλη. 

Στη περιοχή υπάρχουν νερόµυλοι και τα νερά της Καράµπαλης, τα οποία πηγάζουν 

από το όρος Ίταµος, εξασφάλιζαν τη λειτουργία τους. Το ποτάµι συνδέθηκε µέσα στα 

χρόνια µε το κολύµπι, το ψάρεµα και το κυνήγι. Τα τελευταία χρόνια και στο σηµείο 

αυτό υπάρχει ο προβληµατισµός από τις δηµοτικές αρχές για την αξιοποίηση του 

χώρου, καθώς ο ποταµός είναι καταπράσινος αλλά υποβαθµισµένος.  

 

Αθλητικό Πάρκο Παλέρµο. 

Το αθλητικό πάρκο υπάρχει και χρησιµοποιείται από το 1957. Στις αρχές της 

δεκαετίας του ’70, τα έργα στο πάρκο συντέλεσαν ώστε να ενσωµατωθεί ακόµα 

περισσότερο στον οικιστικό ιστό της πόλης. Από το 2000 υπάρχουν τρία γήπεδα 

ποδοσφαίρου, πέντε γήπεδα καλαθοσφαίρισης, ένα γήπεδο 5*5, τέσσερα γήπεδα τένις 

αλλά και δεντροφυτεµένος περιµετρικός διάδροµος για τρέξιµο.   

 

 

 

Αξιοθέατα στην ευρύτερη περιοχή της περιφερειακής ενότητας Καρδίτσας: 

 

 

Η λίµνη Νικολάου Πλαστήρα, σε απόσταση 50 χιλιοµέτρων.  

 

Η ιδέα, ήταν του Στρατηγού Νικόλαου Πλαστήρα, περίπου τριάντα χρόνια πριν την 

υλοποίησή της, η οποία έγινε το 1959. Σκέφτηκε πως µε τη δηµιουργία της τεχνητής 
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λίµνης θα µπορούσαν να λυθούν δύο προβλήµατα. Από τη µία θα ξεπερνιόντουσαν τα 

προβλήµατα που αντιµετώπιζαν οι κάτοικοι των γύρω περιοχών από τις πληµµύρες 

και από την άλλη, θα υπήρχε λύση στο αρδευτικό ζήτηµα, για τις αγροτικές περιοχές 

της Καρδίτσας, αλλά και όλου του θεσσαλικού κάµπου.   

 

Η λίµνη έχει µέγιστο µήκος 12 km., πλάτος 4 km. και η συνολική της επιφάνεια είναι 

24 km2. το ανώτατο υψόµετρό της, είναι τα 750 m. Στο χωριό Μητρόπολη, υπάρχει 

υδροηλεκτρικό εργοστάσιο, το οποίο χρησιµοποιεί το νερό της λίµνης για παραγωγή 

ηλεκτρική ενέργειας 1. Τα τελευταία χρόνια, η λίµνη έχει αξιοποιηθεί και τουριστικά, 

µε αποτέλεσµα να γίνει ένας από τους πιο φηµισµένους χειµερινούς αλλά και 

καλοκαιρινούς προορισµούς στη χώρα. Εκτός από πολυτελή ξενοδοχεία και ξενώνες, 

υπάρχουν και αρκετές δραστηριότητες που µπορούν να γίνουν στην ευρύτερη 

περιοχή της λίµνης, όπως είναι η πεζοπορία, η ποδηλασία, η ιππασία, η τοξοβολία. 

Βόλτα µε canoe-kayak, υδροποδήλατο και πιρόγα στα νερά της λίµνης, αλλά και σκι 

στο µικρό χιονοδροµικό κέντρο, στη θέση «Καραµανώλη». Τέλος υπάρχουν πίστες 

αεραθλητισµού και ένα ορειβατικό καταφύγιο.  

 

Η λίµνη Σµοκόβου. 

Όπως και η λίµνη Ν. Πλαστήρα, έτσι και η λίµνη Σµοκόβου είναι τεχνητή λίµνη. Η 

έκτασή της είναι µόλις 8,5 τ. χλµ. και ο κύριος λόγος κατασκευής της, ήταν η 

άρδευση των γύρω περιοχών. Οι εργασίες για τη κατασκευή του φράγµατος, είχαν 

ξεκινήσει από το 1981 αλλά είχαν σταµατήσει για µεγάλο χρονικό διάστηµα, λόγω 

αντιδράσεων.  Τα λουτρά της περιοχής είναι γνωστά εδώ και πολλά χρόνια και 

λέγεται πως ο Αλί Πασάς των Ιωαννίνων µαζί µε το Μαχµούτ Πασά, είναι από τους 

πιο διάσηµους επισκέπτες. Για το λόγο αυτό, δύο από τις ιαµατικές πηγές των 

λουτρών, φέρουν τα ονόµατά τους.  

 

Η λίµνη Στεφανιάδας. 

Έχει έκταση µόλις 175 στρέµµατα και ιδιαίτερο χαρακτηριστικό της είναι ο γρήγορος 

ρυθµός ανανέωσης του νερού της και αυτό λόγο της µικρής συνοχής των πετρωµάτων 

της. Η κατακρίµνηση του εδάφους άλλωστε, ήταν και ο λόγος δηµιουργίας της το 

1963. Απέχει µόλις δύο χιλιόµετρα από την Ιερά Μονή Σπηλιάς.   
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6. Η ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΗ ΚΑΡΔΙΤΣΑ. 
 
 
Το ποδήλατο χρησιµοποιείται στη πόλη εδώ και πολλά χρόνια, παρόλα αυτά υπάρχει 

έλλειψη σχετικής βιβλιογραφίας στις βιβλιοθήκες και τα µουσεία της Καρδίτσας. Στη 

πόλη κυκλοφορούν ακόµα ποδήλατα µιας άλλης εποχής και δηµιουργούν µε τον 

τρόπο αυτό, µια αίσθηση νοσταλγίας. Τα ποδήλατα αυτά συνήθως αποτελούν 

κληρονοµιά από το πατέρα ή το παππού. Διαθέτουν χειρόφρενο, τη κόντρα ως φρένο 

και συνήθως ένα ξύλινο καρεκλάκι στο πάνω µέρος του σκελετού, για να µπορούν να 

µεταφέρουν µικρά παιδιά. Τα περισσότερα χρονολογούνται από τη δεκαετία του ’60, 

όπου οι κάτοικοι τα χρησιµοποιούσαν για όλες σχεδόν τις µετακινήσεις τους. 

Αξιοσηµείωτο είναι ότι χρησιµοποιούσαν το ποδήλατο, όλες τις εποχές του έτους, για 

να µεταφερθούν προς τα χωράφια όπου εργαζόντουσαν που συνήθως βρισκόντουσαν 

σε άλλες πόλεις και χωριά, όπως τα Τρίκαλα, το Λεοντάρι και ο Παλαµάς.  

 

Τη δεκαετία αυτή, αλλά και τις προγενέστερες, ήταν σύνηθες το ποδήλατο και σε 

διάφορα επαγγέλµατα. Μερικά από τα επαγγέλµατα αυτά ήταν ο γαλατάς της 

γειτονιάς, ο εφηµεριδοπώλης και ο αστυφύλακας. Συνηθισµένο όµως ήταν και σε 

άλλες δραστηριότητες. Τα παιδιά από τα χωριά γύρω από τη πόλη, έπαιρναν τα 

ποδήλατά τους ώστε να πάνε στο σχολείο της Καρδίτσας, οι πρόσκοποι το 

χρησιµοποιούσαν ευρέως και είναι χαρακτηριστικό ότι παρέλαυναν µε το ποδήλατο. 

Οι νέοι της εποχής το χρησιµοποιούσαν κάθε σαββατοκύριακο για τις επισκέψεις στο 

κοντινό άλσος της Παπαράτζας.  

 

Εικόνα 25. Το παραδοσιακό επάγγελµα του γαλατά µε το ποδήλατο. 
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Τα πράγµατα άρχισαν να αλλάζουν από τη δεκαετία του ’70 όταν η χρήση του 

ποδηλάτου άρχισε να περιορίζετε στους φτωχούς, τα παιδιά και τους αθλητές, αφού 

άρχισαν να κυριαρχούν τα µηχανοκίνητα µέσα µεταφοράς και ιδίως τα αυτοκίνητα. 

Μέχρι τη δεκαετία του ’90 τα ποδήλατα είχαν περιοριστεί σε πολύ µεγάλο βαθµό 

αφού τα περισσότερα αντικατασταθήκανε από τα µοτοποδήλατα και τα µηχανάκια.   
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7. ΤΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟ ΣΤΗ ΣΥΓΧΡΟΝΗ ΚΑΡΔΙΤΣΑ. 
 

Την άνοιξη του 2003 ξεκίνησαν οι εργασίες για τη δηµιουργία των πρώτων 

ποδηλατοδρόµων της πόλης. Μέχρι το 2013, έχουν γίνει διάφορα έργα για το 

ποδήλατο, µε πιο πρόσφατο τη δηµιουργία συστήµατος κοινόχρηστων ποδηλάτων. Το 

ποδήλατο είναι ευρέως διαδεδοµένο σε όλες τις ηλικίες, παρόλα αυτά υπάρχουν 

βασικές αδυναµίες. Η πόλη της Καρδίτσας δε διαθέτει την απαραίτητη φυσιογνωµία 

ώστε να συγκεντρώσει τουρισµό και δεν αξιοποιεί το ποδήλατο στο βαθµό που 

µπορεί, ώστε να περιορίσει πάγια έξοδά της ή να αυξήσει τα έσοδά της.  

 

Συγκεκριµένα, το ποδηλατικό δίκτυο της Καρδίτσας ξεκινώντας από το κέντρο της 

πόλης καταλήγει στους εξής προορισµούς: 

 

• Στο κτήριο του ΟΑΕΔ και τη Κτηνιατρική σχολή, περνώντας από το 

συγκρότηµα των ΤΕΙ και των Λυκείων, στο βορειοδυτικό τµήµα της πόλης.  

• Στο στάδιο της πόλης και το αθλητικό πάρκο, στο ανατολικό τµήµα της πόλης  

• Στο σιδηροδροµικό σταθµό στα νότια της πόλης.  

• Στη Καρδιτσοµαγούλα. Πρόκειται για ένα αρκετά κοντινό στη πόλης της 

Καρδίτσας, χωριό. 

• Τελευταίος ποδηλατόδροµος είναι ο περιαστικός που περνάει έξω από τη 

πόλη και κατευθύνεται προς το νοσοκοµείο της Καρδίτσας.  

 

Η Αναπτυξιακή Καρδίτσας το 2009 προέβη στην εκπόνηση επιχειρησιακού σχεδίου 

για την ανάδειξη του ποδηλάτου ως στοιχείο ταυτότητας της περιφερειακής ενότητας 

Καρδίτσας και έκανε πολλές συγκεκριµένες προτάσεις. Οι σηµαντικότερες από αυτές 

φαίνονται στο Πίνακα 4: 

 

Πίνακας 4. Μερικές από τις προτάσεις της ΑΝ.ΚΑ µέσω του επιχειρησιακού σχεδίου 

για την ανάδειξη του ποδηλάτου ως στοιχείο ταυτότητας της περιφερειακής ενότητας 

Καρδίτσας. 

1. Δηµιουργία χώρων κατασκήνωσης (camp – bike) κυρίως στον ορεινό όγκο της 

περιφερειακής ενότητας, µε υποδοµές φιλικές προς το περιβάλλον. 



 55 

2. Δηµιουργία ποδηλατικού πάρκου στο άλσος της Παπαράτζας για την ανάδειξη του 

άλσους. 

3. Δηµιουργία ποδηλατοδρόµων που θα συνδέουν την έδρα του δήµου της Καρδίτσας 

µε τα τοπικά διαµερίσµατα. 

4. Δηµιουργία ποδηλατοδρόµων σε τµήµατα σιδηροδροµικών γραµµών που έχουν 

εγκαταλειφθεί ή δίπλα σε υφιστάµενες σιδηροδροµικές γραµµές.   

5. Μετατροπή εγκαταλελειµµένων ή υποβαθµισµένων δρόµων, σε ποδηλατόδροµους 

µε χαλικοστρωµένο υπόβαθρο κατάλληλους κυρίως για ποδήλατα βουνού (mountain 

bike).  

6. Δηµιουργία ποδηλατόδροµου από το άλσος της Παπαράτζας στο χωριό της 

Μητρόπολης (κοντά στο χωριό αυτό βρίσκεται και η µικρή λίµνη Νικολάου 

Πλαστήρα).  

7. Δηµιουργία παραποτάµιου ποδηλατόδροµου στη πεδινή ζώνη της περιφερειακής 

ενότητας που θα συνδυάζονται µε αρχαιολογικούς χώρους και µνηµεία τουριστικού 

ενδιαφέροντος.  

8. Δηµιουργία µόνιµης έκθεσης για την ιστορική τεκµηρίωση και ανάδειξη της 

διαχρονικής παρουσίας του ποδηλάτου στη Καρδίτσα. 

9. Δηµιουργία ταινίας µικρού µήκους για την ανάδειξη της σχέσης των Καρδιτσιωτών 

µε το ποδήλατο.  

10. Δηµιουργία ενός “marketing plan” για τη προώθηση του ποδηλάτου, τόσο εντός, 

όσο και εκτός της περιφερειακής ενότητας Καρδίτσας. 

11. Έκδοση ποδηλατικού χάρτη στον οποίο θα αποτυπώνεται το σύνολο των 

ποδηλατικών διαδροµών της περιφερειακής ενότητας. 

12. Διοργάνωση ηµερίδων και συνεδρίων σε θέµατα βιώσιµης κινητικότητας µε τη 

συµµετοχή ειδικών επιστηµόνων.  

13. Παροχή εξειδικευµένων υπηρεσιών σχετικών µε το ποδήλατο, όπως επιδιόρθωση 

ποδηλάτων και παροχή ειδικών γευµάτων για αθλητές, κυρίως από τις τουριστικές 

επιχειρήσεις.  

14. Οργάνωση πολιτιστικών εκδηλώσεων που θα έχουν ως βάση το ποδήλατο. 
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15. Τουριστικές ξεναγήσεις µε ποδήλατα προς τα σηµεία ενδιαφέροντος της 

περιφερειακής ενότητας.  

Πηγή: www.anka.gr 

 

Από το παραπάνω πίνακα φαίνονται έµµεσα οι αδυναµίες που έχει η Καρδίτσα στη 

προώθηση του ποδηλάτου και γενικότερα στη παροχή εσόδων µέσα από αυτή τη 

προσπάθεια για τη δηµιουργία της «βιώσιµης πόλης». Στις ενότητες που θα 

ακολουθήσουν θα γίνει µια ανάλυση των αποτελεσµάτων των ερωτηµατολογίων της 

παρούσας διπλωµατικής µελέτης, αλλά και µια σύγκριση αυτών, τόσο µε 

αποτελέσµατα που προέρχονται από τη παραπάνω µελέτη της ΑΝ.ΚΑ. αλλά και µε 

στοιχεία άλλων πόλεων που χρησιµοποιούν το ποδήλατο για τις καθηµερινές 

µετακινήσεις των κατοίκων τους και για να αυξήσουν τα ποσοστά των τουριστών 

τους.  
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Β ΕΝΟΤΗΤΑ 
 

8. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΩΝ 

ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 
 

 

8.1. Μεθοδολογία δειγµατοληπτικής έρευνας.   

 

Σκοπός της παρούσας διπλωµατικής µελέτης είναι να ερευνήσει τη χρήση του 

ποδηλάτου και στο πως αυτό µπορεί να συµβάλει στη βιώσιµη ανάπτυξη της πόλης 

της Καρδίτσας. Προκειµένου να διεξαχθεί η µελέτη αυτή, δηµιουργήθηκε ένα 

ερωτηµατολόγιο µε στόχο τον εντοπισµό των αναγκών των πολιτών αλλά και των 

δυνατοτήτων που προκύπτουν από τη χρήση του ποδηλάτου. Διερευνήθηκαν τα 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά, η χρήση του ποδηλάτου, οι λόγοι της χρήσης αλλά και 

της µη χρήσης, οι απόψεις των κατοίκων για τη κατάσταση του ποδηλάτου στη πόλη 

της Καρδίτσας και τέλος, οι γενικότερη εικόνα που έχουν για τη Καρδίτσα και 

σχετίζεται µε το ποδήλατο.  

 

Διανεµήθηκαν 370 ερωτηµατολόγια. Τα 350 επιστράφηκαν από τα οποία τα 340 ήταν 

πλήρως συµπληρωµένα. Η έρευνα ξεκίνησε τη 1η Απριλίου και ολοκληρώθηκε στις 

30 Ιουνίου. Το δείγµα που επιλέχθηκε είναι τυχαίο και διανεµήθηκε από τον ίδιο τον 

ερευνητή. Το ερωτηµατολόγιο διανεµήθηκε στη πόλη της Καρδίτσας, σε κεντρικά 

σηµεία της πόλης, όπως πλατείες, αθλητικά κέντρα, γήπεδα, πάρκα, καφετερίες και 

διάφορες επιχειρήσεις. Τα άτοµα που συµπλήρωσαν το ερωτηµατολόγιο ήταν ηλικίες 

άνω των 18 ετών.  

 

Το ερωτηµατολόγιο της δειγµατοληπτικής έρευνας αποτελείται από έξι ενότητες. Στη 

πρώτη ενότητα υπάρχουν ερωτήσεις δηµογραφικών χαρακτηριστικών προκειµένου 

να διερευνηθεί το προφίλ των ερωτηθέντων. Στη δεύτερη ενότητα αναγράφονται 

ερωτήσεις σχετικές µε τη χρήση ή τη µη χρήση του ποδηλάτου, τα είδη των 

µετακινήσεων στα οποία χρησιµοποιείται το ποδήλατο, οι ώρες που γίνεται η χρήση 

του, η συχνότητα χρήσης. Ζητήθηκε επίσης από τους ερωτώµενους να γίνει 

αξιολόγηση σε κάποιους από τους λόγους που τους κάνει να χρησιµοποιούν το 
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ποδήλατο ως κύριο µέσο µεταφοράς. Στη τρίτη ενότητα περιλαµβάνονται ερωτήσεις 

που αφορούν τους λόγους που κάποιος δε κάνει χρήση του ποδηλάτου, τη προθυµία 

του να κινείται µε ποδήλατο της υπηρεσίας / εταιρείας εν ώρα εργασίας και όλες τις 

εποχές του χρόνου. Στη τέταρτη ενότητα ζητήθηκε από τους χρήστες του ποδηλάτου 

να αξιολογήσουν µερικές προτάσεις που αφορούν στη µετακίνησή τους µε το 

ποδήλατο. Η επόµενη ενότητα απευθυνόταν τόσο στους χρήστες του ποδηλάτου, όσο 

και στους µη χρήστες. Ζητήθηκε και εδώ από τους ερωτώµενους να αξιολογήσουν 

µερικές προτάσεις που αφορούσαν σε µερικές προοπτικές που µπορεί να έχει η πόλη 

της Καρδίτσας. Στη τελευταία ενότητα οι ερωτώµενοι κλήθηκαν να απαντήσουν µε 

ένα «ΝΑΙ» ή ένα «ΌΧΙ», σε µερικές ερωτήσεις που αφορούν τις γνώσεις γύρω από 

γενικά θέµατα που αφορούν το ποδήλατο στη περιοχή. 

  

 

8.2. Το προφίλ του δείγµατος.  

 

8.2.1. Δηµογραφικά χαρακτηριστικά. 

 

Το δείγµα που εξετάστηκε στη παρούσα µελέτη, αποτελείται από 350 άτοµα, εκ των 

οποίων το 47,7% ήταν άνδρες και το 52,3% γυναίκες (βλ. Πίνακα 1 του 

Παραρτήµατος), µε ηλικίες από 18 µέχρι 68. Το 1,4% είναι απόφοιτοι δηµοτικού, το 

2,9% απόφοιτοι γυµνασίου,  το 28,3% απόφοιτοι Λυκείου, το 10,3% απόφοιτοι 

σχολών ΙΕΚ, ενώ το 48,6% ήταν απόφοιτοι ΑΕΙ-ΤΕΙ και επί πτυχίο φοιτητές. Το 

8,6% του δείγµατος ήταν κάτοχοι µεταπτυχιακού διπλώµατος (βλ. Πίνακας 2 του 

Παραρτήµατος). Το µεγαλύτερο ποσοστό του δείγµατος είναι άγαµοι µε ποσοστό 

61%, ενώ το 37,2% είναι παντρεµένοι. Το υπόλοιπο ποσοστό ανταποκρίνεται στους 

διαζευγµένους/ες και τους χήρους/ες.   

 

Το 20,6% των ερωτηθέντων ήταν φοιτητές. Το 19,4% δηµόσιοι υπάλληλοι, το 19,1% 

ιδιωτικοί υπάλληλοι. Υψηλό ποσοστό είχαν οι άνεργοι της περιοχής µε 14,3%. Το 

υπόλοιπο ποσοστό ήταν γυναίκες που δεν έκαναν οικιακές εργασίες και άτοµα που 

έχουν βγει στη σύνταξη (βλ. Πίνακα 3 του Παραρτήµατος). Αναλυτικότερες 

πληροφορίες δίνονται στο διάγραµµα του Παραρτήµατος. Το 91.7% των 

ερωτηθέντων είναι κάτοικοι της πόλης της Καρδίτσας, ενώ το υπόλοιπο 8,3% είναι 

από κοντινά χωριά (βλ. Πίνακα 4 του Παραρτήµατος).  Το µεγαλύτερο ποσοστό έχει 
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µηνιαίο εισόδηµα µέχρι 300 ευρώ και το 95,9% φτάνουν µέχρι 1500 ευρώ µηνιαίως. 

Αναλυτικότερες σχετικές πληροφορίες βρίσκονται στο Πίνακα 5 του Παραρτήµατος.  

 

Στη συνέχεια δόθηκε έµφαση στο εάν οι ερωτώµενοι έχουν ποδήλατο. Το 83,7% 

κατέχει ποδήλατο, ενώ δεν έχει µόλις το υπόλοιπο 16,3% (βλ. Πίνακα 6 του 

Παραρτήµατος). Το 56,6% κατέχει ποδήλατο πόλης (city bike), ενώ ένα 19,8% έχει 

ποδήλατο βουνού (mountain bike). Η κύρια διαφορά των δύο αυτών κατηγοριών 

ποδηλάτου, ενώ µοιάζουν, έγκειται στο ότι τα ποδήλατα βουνού έχουν αναρτήσεις 

στο εµπρός, στο πίσω ή και στα δύο µέρη του ποδηλάτου, σε αντίθεση µε τα 

ποδήλατα πόλης. Ένα ποσοστό της τάξης του 15,2%, δήλωσε στη σχετική ερώτηση 

πως δεν έχει ποδήλατο, ενώ τα υπόλοιπα µικρά ποσοστά,  απευθύνονται σε άλλα είδη 

ποδηλάτου (βλ. Πίνακα 7 του Παραρτήµατος). Σχεδόν οι µισοί από τους 

ερωτώµενους και συγκεκριµένα το 59,7% είναι κάτοχοι αυτοκινήτου (βλ. Πίνακα 8 

του Παραρτήµατος). 

 

Στην ερώτηση που αφορούσε τους κατόχους ποδηλάτων και το αν αυτοί 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους, το 93% απάντησε θετικά (βλ. Πίνακα 9 του 

Παραρτήµατος). Οι ερωτώµενοι απάντησαν πως χρησιµοποιούν το ποδήλατο για τις 

παρακάτω µετακινήσεις: το 55,7% των ερωτώµενων, για τη µεταφορά τους, προς και 

από, την εργασία τους, το 51,1% για αναψυχή, το 24,2% για προπόνηση, το 55,7% 

για διάφορες αγορές, το 53,4% για διασκέδαση (βλ. Πίνακες 10, 11, 12, 13, 14 και 15 

του Παραρτήµατος). Στη συγκεκριµένη ερώτηση οι ερωτώµενοι είχαν τη δυνατότητα 

να επιλέξουν περισσότερες από µια απαντήσεις.  

 

Στην επόµενη ερώτηση µελετήθηκαν οι ώρες της ηµέρας που οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους. Το 61,1% απάντησε πως χρησιµοποιεί το ποδήλατο 

όλες τις ώρες της ηµέρας, το µεσηµέρι µόνο το 12,8% ενώ το βράδυ τα ποσοστά της 

χρήσης του ποδηλάτου, πέφτουν στο 7,9% (βλ. Πίνακες 16, 17, 18, 19 και 20 του 

Παραρτήµατος). Στο παρακάτω διάγραµµα (Διάγραµµα 1) φαίνεται η συχνότητα της 

χρήσης του ποδηλάτου, από τα άτοµα που το χρησιµοποιούν.  

 

Διάγραµµα 1. Ραβδόγραµµα για τη συχνότητα χρήσης του ποδηλάτου από τα άτοµα 

που ποδηλατούν.  
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Στην επόµενη ερώτηση οι ερωτώµενοι κλήθηκαν να αξιολογήσουν τέσσερις λόγους 

για τους οποίους χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους. Όπως φαίνεται στο παρακάτω 

πίνακα διαγραµµάτων,  οι περισσότεροι έδειξαν ότι τους ενδιαφέρει σε σηµαντικό 

βαθµό η συµβολή του ποδηλάτου στους ερωτώµενους τοµείς. 

 

 

 

 

Διάγραµµα 2. Αξιολόγηση τεσσάρων λόγων για τους οποίους οι Καρδιτσιώτες που 

ποδηλατούν, χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους.  
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Εξετάστηκαν επίσης οι λόγοι για τους οποίους, οι µη χρήστες του ποδηλάτου, δε το 

χρησιµοποιούν στις µετακινήσεις τους. Το ποσοστό των ατόµων αυτών είναι το 

20,9% των συνολικών ερωτώµενων. Το 38,4% από αυτούς  ανέφερε πως προτιµά να 

µετακινείται µε τα πόδια, ενώ το 28,8% χρησιµοποιεί αυτοκίνητο ή µηχανάκι στις 

καθηµερινές του µετακινήσεις. Ένα 27,4% του δείγµατος επικαλέστηκε λόγους µη 
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κατοχής ποδηλάτου. Τα υπόλοιπα ποσοστά ήταν αρκετά µικρά και αφορούσαν την 

έλλειψη ασφάλειας, τη µη ικανότητα για να κάνει κάποιος ποδήλατο και τους λοιπούς 

λόγους (βλ. Πίνακες 21, 22, 23, 24, 25 και 26 του Παραρτήµατος).     

 

Η επόµενη ερώτηση µελετά τη προθυµία των κατοίκων της Καρδίτσας, να 

µετακινηθούν εν ώρα εργασίας, µε ποδήλατο της υπηρεσίας ή της εταιρίας, στην 

οποία εργάζονται. Σχεδόν 7/10 από τους ερωτώµενους απάντησαν θετικά σε ένα 

τέτοιο ενδεχόµενο, όπως φαίνεται και από το παρακάτω διάγραµµα.  

  

Διάγραµµα 3. Η προθυµία των κατοίκων της Καρδίτσας για µεταφορά προς και από 

το χώρο εργασίας, µε ποδήλατο της εταιρείας. 

 
Στο επόµενο διάγραµµα φαίνεται πως το 56,93% των ερωτώµενων είναι πρόθυµο να 

µετακινείται, προς και από, την εργασία του µε το ποδήλατο, όλο το χρόνο, 

ανεξαρτήτου εποχής και καιρικών συνθηκών (δε περιλαµβάνονται οι ακραίες 

καιρικές συνθήκες που µπορεί να υπάρξουν µερικές µέρες το χρόνο).  
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Διάγραµµα 4. Η προθυµία για τη χρήση του ποδηλάτου όλο το χρόνο.  

 
 

Όσον αφορά τους παράγοντες που θα απέτρεπαν τη καθηµερινή µετακίνηση των 

κατοίκων της Καρδίτσας, προς το χώρο εργασίας τους, απάντησε σε σχετική 

ερώτηση, το 94,9%. Από αυτό το ποσοστό, το 85,8% επικαλέστηκε τις καιρικές 

συνθήκες. Ένα επίσης σηµαντικό ποσοστό της τάξης του 19,6% επικαλέστηκε λόγους 

υγιεινής (ιδρώτας) και λόγους κούρασης. Το 8,1% αναφέρθηκε σε λοιπούς λόγους και 

κυρίως σε λόγους απόστασης. Το ποσοστό που υποστήριξε την έλλειψη οικονοµικών 

κινήτρων, είναι µόλις 3,9% (βλ. Πίνακες 27, 28, 29 και 30 του Παραρτήµατος).  

 

Η επόµενη ερώτηση απευθυνότανε στους γονείς που έχουν ανήλικα παιδιά και πάνε 

σχολείο. Το ποσοστό αυτό αντιστοιχεί στο 24% του συνολικού δείγµατος. Από το 

δείγµα αυτό, το 45,2% έχει ανήλικα παιδιά που συνήθως πηγαίνουν στο σχολείο µε το 

ποδήλατο και το 33,3% που συνήθως πηγαίνουν µε τα πόδια, όπως φαίνεται και στο 

παρακάτω διάγραµµα. 
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Διάγραµµα 5. Ο τρόπος µεταφοράς των παιδιών της Καρδίτσας προς το σχολείο.  

 
Στην επόµενη ενότητα ερωτήσεων, οι ερωτώµενοι που κάνουν ποδήλατο (76,6% του 

δείγµατος) κλήθηκαν να αξιολογήσουν ορισµένες προτάσεις. Στην ερώτηση που 

αφορούσε για το αν έχουν βασικές γνώσεις για την επιδιόρθωση των ποδηλάτων 

τους, σχεδόν πάνω από 1 στους 2 (60,4%) απάντησε θετικά. Το ποσοστό που 

απάντησε θετικά στο θέµα της ασφάλειας κατά τη µετακίνηση του µε το ποδήλατο 

είναι της τάξης µόλις του 69%. Το ποσοστό αυτό είναι λογικό από τη στιγµή που η 

πόλη διαθέτει από το 2002 δίκτυο ποδηλατοδρόµων, αλλά και µια παράδοση στο 

θέµα του ποδηλάτου. Το ποσοστό που χρησιµοποιεί τους ποδηλατόδροµους είναι 

86% παρά του ότι το δίκτυο είναι περιορισµένο. Αυτό φαίνεται και από το µικρό 

ποσοστό που δήλωσε πως είναι ευχαριστηµένο από το δίκτυο αυτό. Μόλις το 56%. 

Προβλήµατα επίσης παρατηρούνται στις θέσεις στάθµευσης των ποδηλάτων, αφού 

µόλις το 50,2% νιώθει ασφάλεια όταν κλειδώνει το ποδήλατό του και στην οδική 

συµπεριφορά των αυτοκινητιστών. Μόνο ένα 12,2% των ερωτώµενων δηλώνει πως 

είναι ευχαριστηµένο από τη συµπεριφορά αυτή. Η οικονοµική κρίση φαίνεται πως 

επηρέασε σε σηµαντικό βαθµό τη µετακίνηση µε το ποδήλατο, αφού το 50,9% 

απάντησε θετικά σε σχετική ερώτηση. Τέλος, οι καιρικές συνθήκες φαίνεται και από 
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αυτή την ερώτηση πως παίζουν πολύ σηµαντικό ρόλο στη χρήση του ποδηλάτου, 

αφού το 78,7% απάντησε πως επηρεάζεται (βλ. Πίνακες 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37 και 

38 του Παραρτήµατος). 

 

Η επόµενη ενότητα ερωτήσεων, ήταν επίσης για αξιολόγηση ορισµένων προτάσεων, 

αλλά αφορούσε το σύνολο του δείγµατος και όχι µόνο αυτούς που χρησιµοποιούν το 

ποδήλατο. To 52,3% συµφώνησε µε την άποψη πως η οικονοµική απολαβή µπορεί να 

αποτελέσει κίνητρο για τη µεταφορά προς και από την εργασία. Μεγάλο είναι και το 

ποσοστό που συµφωνεί µε τη πεζοδρόµηση του κέντρο της Καρδίτσας, αφού φτάνει 

στο 78,1%. Πάνω από ένας στους δύο και συγκεκριµένα το 59,4% συµφωνεί µε τη 

τοποθέτηση ειδικών σχαρών στα αστικά λεωφορεία, για τη µεταφορά των ποδηλάτων 

τους. Οι δύο τελευταίες ερωτήσεις αυτής της ενότητας, αφορούσαν την εικόνα του 

δήµου. Είναι αρκετά µεγάλο το ποσοστό που συµφωνεί µε την άποψη που λέει πως οι 

υπηρεσίες του δήµου θα πρέπει να µετακινούνται µε το ποδήλατο και όχι µε τα 

αυτοκίνητα ή τις µηχανές, όπως γίνεται τώρα, γιατί έτσι µπορούν να ωφελήσουν τη 

πόλη. Το ποσοστό αυτών που συµφωνούν είναι 83,8% και ένα 14,7% µένει ουδέτερο. 

Στην ερώτηση για το αν θα πρέπει ο δήµος να κάνει προσπάθειες για την ανάπτυξη 

του ποδηλατικού τουρισµού στη περιοχή, το 90,7% απάντησε θετικά (βλ. Πίνακες 39, 

40, 41, 42 και 43 του Παραρτήµατος).    

 

Η τελευταία ενότητα του ερωτηµατολογίου αφορούσε ερωτήσεις στις οποίες οι 

ερωτώµενοι θα απαντούσαν µε ένα «ΝΑΙ» ή «ΌΧΙ». Το 79,3% των ατόµων, γνώριζε 

για την ύπαρξη του συστήµατος κοινόχρηστων ποδηλάτων σε µερικά σηµεία της 

πόλης, αλλά πολύ µικρότερο ήταν το ποσοστό αυτόν που πραγµατικά γνώριζαν για το 

πως µπορούν να δανειστούν ένα ποδήλατο από το σύστηµα. Επίσης υψηλό είναι και 

το ποσοστό που πιστεύει πως το σύστηµα αυτό θα βοηθήσει στις αστικές 

µετακινήσεις, αφού φτάνει στο 90,8%. Σχετικά µικρά όµως είναι τα ποσοστά των 

ατόµων που γνωρίζουν για το Ποδηλατικό Όµιλο Καρδίτσας (46,4%) και για τους 

ποδηλατικούς αγώνες που γίνονται στην ευρύτερη περιοχή της Καρδίτσας (54,3%).  

 

Στην ερώτηση για το αν είναι ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες χώρους 

στάθµευσης για τα ποδήλατά τους, το 52,4% απάντησε αρνητικά. Οι επόµενες δύο 

ερωτήσεις της ενότητας αφορούσαν πάλι το δήµο. Το 94,1% απάντησε πως θα πρέπει 

η Δηµοτική Αστυνοµία της πόλης να αφήσει τα µηχανοκίνητα µέσα µεταφοράς και 
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να µετακινείται µε ποδήλατα. Τέλος, το 90,5% συµφώνησε µε την άποψη που 

ισχυρίζεται πως οι µετακινήσεις των δηµόσιων υπηρεσιών µπορεί να βοηθήσει στην 

οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της πόλης (βλ. Πίνακες 44, 45, 46, 47, 48, 49 

και 50 του Παραρτήµατος).  
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9. Εκτίµηση των υποδειγµάτων παλινδρόµησης.  
 

Στο συγκεκριµένο κεφάλαιο πραγµατοποιείται η ανάλυση των αποτελεσµάτων της 

εκτίµησης των παλινδροµήσεων για τους προσδιοριστικούς παράγοντες της κίνησης 

µε το ποδήλατο στη Καρδίτσα. Οι εκτιµήσεις γίνονται µε πολλαπλή και λογιστική 

παλινδρόµηση. Αναλυτικότερα, παρακάτω παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της 

εκτίµησης υποδειγµάτων παλινδρόµησης για τους προσδιοριστικούς παράγοντες:  

 

i. Του βαθµού στον οποίο τα οικονοµικά κίνητρα αποτελούν σηµαντικά κίνητρα 

παρακίνησης για τη χρήση του ποδηλάτου, 

ii. Του κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις 

δηµόσιες υπηρεσίες µπορεί να ωφελήσει στην εικόνα της πόλης, 

iii. Του κατά πόσο οι ερωτώµενοι χρησιµοποιούν το ποδηλατικό δίκτυο της 

πόλης, 

iv. Του κατά πόσο οι ερωτώµενοι είναι ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες 

χώρους στάθµευσης ποδηλάτων, 

v. Του κατά πόσο συµφωνούν µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη δηµοτική 

αστυνοµία της πόλης. 

 

 

9.1. Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τα οικονοµικά κίνητρα ως 

επιπλέον κίνητρο για τη χρήση του ποδηλάτου. 

 

Στη παρούσα υποενότητα παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα εκτίµησης του 

υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους προσδιοριστικούς 

παράγοντες που επηρεάζουν τα οικονοµικά κίνητρα για την αύξηση της χρήσης του 

ποδηλάτου από τους κατοίκους της πόλης της Καρδίτσας. Αναλυτικότερα σκοπός της 

εκτίµησης της συγκεκριµένης παλινδρόµησης αποτελεί ο προσδιορισµός της 

επίδρασης ορισµένων παραµέτρων, όπως οι ώρες που χρησιµοποιούν το ποδήλατο, η 

οικονοµική κρίση, η πεζοδρόµηση και τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά.   
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Οι συγκεκριµένες ανεξάρτητες µεταβλητές, επιλέχθηκαν από τον ερευνητή ύστερα 

από τη µελέτη διάφορων µοντέλων και µε βάση τη βιβλιογραφία. Δεν έγινε σύγκριση 

µοντέλων γιατί στη σχετική βιβλιογραφία δεν υπάρχουν όµοια µοντέλα 

παλινδροµήσεων, παρά µόνο στατιστικά στοιχεία.   

 

Προκειµένου να προσδιοριστούν οι προσδιοριστικοί παράγοντες του παράγοντα της 

οικονοµίας, για τη χρήση του ποδηλάτου, εκτιµήθηκε η εξίσωση 9.1., στην οποία 

εφαρµόζεται η µέθοδος της πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης (OLS). 

Συγκεκριµένα η εξαρτηµένη µεταβλητή «finance» είναι ποσοτική µεταβλητή και 

εκφράζει το βαθµό στον οποίο οι κάτοικοι θα αυξάνανε τη χρήση του ποδηλάτου αν 

υπήρχαν οικονοµικά κίνητρα.   

 

Η γενική µορφή της εξίσωσης παλινδρόµησης 9.1. ορίζεται ως εξής: 
 
finance = b0 + b1 noon +  b2 night + b3 cyclecrisis + b4 pleasure +  b5 officebike + 
b6 pedestri + b7 economy +  b8 municip +  b9 buses  + b10 pseudostudies + b11 
income  +  b12 sex  +  b13 age + b14 pseudojob + εi 
 

και η εκτιµώµενη εξίσωση παλινδρόµησης είναι η: 

finance = 0,038 – 0,279 noon – 0,378 night + 0,272 cyclecrisis + 0,222 officebike 

+0,227 pedestri + 0,158 economy – 0,192 municip +0,134 buses 

 

Όπου: 

 
• finance: µεταβλητή που εξετάζει το βαθµό στον οποίο τα οικονοµικά κίνητρα 

αποτελούν σηµαντικά κίνητρα παρακίνησης για τη χρησιµοποίηση του 

ποδηλάτου. Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της 

πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι κάτοικοι αναζητούν οικονοµικά κίνητρα. 

• noon: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατο τις µεσηµεριανές ώρες και τη τιµή 0 σε αντίθετη 

περίπτωση.  

• night: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατο τις βραδινές ώρες και τη τιµή 0 σε αντίθετη 

περίπτωση. .  
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• cyclecrisis: µεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι εντατικοποίησαν τη 

χρήση του ποδηλάτου λόγο της οικονοµικής κρίσης. Παίρνει τιµές από το ο 

έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο 

οι χρήστες εντατικοποίησαν τη χρήση του ποδηλάτου για λόγους που 

σχετίζονται µε την οικονοµική κρίση. 

• pleasure: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατο τους για λόγους αναψυχής και τη τιµή 0 σε 

αντίθετη περίπτωση.  

• officebike: µεταβλητή που εξετάζει αν οι ερωτώµενοι είναι πρόθυµοι να 

µετακινούνται µε ποδήλατο της εταιρείας / επιχείρησης, στο οποίο θα 

υπάρχουν τα αντίστοιχα δικαιολογητικά, εν ώρα εργασίας. Παίρνει τιµές από 

το ο έως το και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο πιο 

πρόθυµοι είναι οι χρήστες στη µετακίνησή τους, εν ώρα εργασίας, µε το 

ποδήλατο. 

• pedestri: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως 

η πεζοδρόµηση της πόλης, θα µπορέσει να βοηθήσει τη µετακίνηση µε το 

ποδήλατο. Παίρνει τιµές από το ο έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της 

πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες συµφωνούν µε τη πεζοδρόµηση 

του κέντρου της πόλης. 

• economy: µεταβλητή που εξετάζει το βαθµό σηµαντικότητας της οικονοµίας 

που προκύπτει από τη χρήση του ποδηλάτου. Παίρνει τιµές από το ο έως και 

το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι 

χρήστες χρησιµοποιούν το ποδήλατο για εξοικονόµηση χρηµάτων. 

• municip: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως 

η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, µπορεί να ωφελήσει την 

εικόνα της πόλης. Παίρνει τιµές από το ο έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η 

τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες πιστεύουν πως η χρήση 

του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, θα βοηθήσει στην εικόνα της 

πόλης. 

• buses: µεταβλητή η οποία εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι θεωρούν πως  

θα τους διευκόλυνε η ύπαρξη ειδικών σχαρών για µεταφορά ποδηλάτων στο 

πίσω µέρος των λεωφορείων. Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert 

Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες θέλουν 
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τη µεταφορά του ποδηλάτου τους µε την ύπαξη των ειδικών σχαρών στα 

λεωφορεία. . 

• pseudostudies: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει επίπεδο σπουδών των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος έχει τριτοβάθµια 

εκπαίδευση και 0 όταν ο ερωτώµενος έχει χαµηλότερη εκπαίδευση.  

• income: µεταβλητή που εξετάζει το επίπεδο εισοδήµατος των ερωτώµενων.  

• sex: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι είναι άνδρες 

και τη τιµή 0 όταν είναι γυναίκες. 

• age: µεταβλητή που εξετάζει την ηλικία των ερωτώµενων. 

• pseudojob: ψευδοµεταβλητή µεταβλητή που εξετάζει το επάγγελµα των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος εργάζεται και τη τιµή 0 

όταν ο ερωτώµενος είναι εν δυνάµει εργαζόµενος.  

 
Στο Πίνακα 9.1. παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της εξίσωσης 9.1. για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν το παράγοντα «οικονοµικά κίνητρα» 

(µε αριθµό του δείγµατος n = 350). Στη πρώτη στήλη καταγράφονται όλες οι 

ανεξάρτητες µεταβλητές της εξίσωσης 9.1. Το πρώτο υπόδειγµα περιλαµβάνει το 

σύνολο των µεταβλητών, οι οποίες αναιρούνται, για να φτάσουµε στο τέταρτο 

υπόδειγµα, στο οποίο βρίσκονται µόνο οι στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές.  

 

Στη δεύτερη στήλη του Πίνακα 9.1. παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της εξίσωσης 

για το σύνολο των ανεξάρτητων µεταβλητών της εξίσωσης 9.1 (Υπόδειγµα 1). Όπως 

προκύπτει από τα αποτελέσµατα του Πίνακα 9.1. και συγκεκριµένα στο Υπόδειγµα 1, 

οι µεταβλητές “pseudostudies” και “age” δεν είναι στατιστικά σηµαντικές.   Στο 

τελικό υπόδειγµα έχουν αναιρεθεί και οι µεταβλητές “pleasure”, “income”, “sex” και 

“pseudojob”.  

 

 

Πίνακας 9.1. Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τα οικονοµικά κίνητρα ως επιπλέον 

κίνητρο για τη χρήση του ποδηλάτου από τους κατοίκους της Καρδίτσας.  
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Μεταβλητές 

(1) 

Υπόδειγµα 1 

(2) 

Υπόδειγµα 2 

(3) 

Υπόδειγµα 3 

(4) 

Υπόδειγµα 4 

(5) 

Σταθερά 0,430 

(1,091) 

0,327 

(0,945) 

0,325  

(0,963) 

0,338 

(1,008) 

noon -0,267 

(-1,492) 

-0,288 * 

(-1,675) 

-0,293 * 

(-1,716) 

-0,279 * 

(0,1640) 

night -0,391 * 

(-1,844) 

-0,388 * 

(-1,850) 

-0,394 * 

(-1,885) 

-0,378 ** 

(-1,818) 

cyclecrisis 0,278 *** 

(4,651) 

0,283 *** 

(4,807) 

0,281 *** 

(4,795) 

0,272 *** 

(4,658) 

pleasure -0,176  

(-1,456) 

-0,172  

(-1,479) 

-0,186  

(-1,618) 

_ 

officebike 0,229 *** 

(3,394) 

0,221 *** 

(3,364) 

0,216 *** 

(3,326) 

0,222 *** 

(3,425) 

pedestri 0,217 *** 

(2,913) 

0,207 *** 

(2,812) 

0,210 *** 

(2,890) 

0,227 *** 

(3,178) 

economy 0,150 *** 

(2,585 

0,160 *** 

(2,849) 

0,162 *** 

(2,905) 

0,158 *** 

(2,833) 

municip -0,199 ** 

(-2,117) 

-0,167 * 

(-1,820) 

-0,176 ** 

(-1,990) 

-0,192 ** 

(-2,193) 

buses 0,123 * 

(1,838) 

0,120 * 

(1,805) 

0,122 * 

(1,843) 

0,134 ** 

(2,046) 

pseudostudies 0,028  

(0,227) 

_ _ _ 

income 0,049  

(1,036) 

0,042  

(0,963) 

0,019  

(0,582) 

_ 

sex -0,057 

(-0,478) 

-0,015  

(-0,133) 

_ _ 

age 0,000 

(-0,048) 

_ _ _ 

pseudojob -0,155 

(-0,989) 

-0,119  

(-0,794) 

_ _ 

R2adj. 0,281 0,290 0,294 0,294 
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F statistic 7,380 *** 8,980 *** 10,775 *** 11,982 *** 

Σηµείωση: Οι ενδείξεις ***, ** και * υποδηλώνουν τη στατιστική σηµαντικότητα σε 

ποσοστό 1%, 5% και 10% αντίστοιχα. Στις παρενθέσεις παρουσιάζεται η στατιστική 

t.  

 

Στο τελικό υπόδειγµα (Υπόδειγµα 4) οι µεταβλητές “noon” και “night” βρέθηκαν 

στατιστικά σηµαντικές σε επίπεδο σηµαντικότητας 10% και 5% αντίστοιχα, ενώ 

έχουν αρνητικό πρόσηµο.  

 

Η µεταβλητή “cyclecrisis” βρέθηκε στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 1% και µε θετικό πρόσηµο. Συνεπώς οι ερωτώµενοι 

εντατικοποίησαν τη χρήση του ποδηλάτου λόγου της οικονοµικής κρίσης. Αυτό 

έχουν αντιληφθεί και στην Ιρλανδία όπου έχει αναπτυχθεί ένα δίκτυο επιχειρήσεων 

που προωθεί τη µετακίνηση προς το χώρο εργασίας, µε το ποδήλατο. Συγκεκριµένα, 

οι επιχειρήσεις δίνουν οικονοµική απολαβή στους εργαζόµενους, που τους παρέχουν 

χώρους για το παρκάρισµα των ποδηλάτων και αποδυτήρια. Τέλος, οι επιχειρήσεις 

αυτές βοηθούν τους υπαλλήλους τους για την αγορά ποδηλάτου και σχετικού 

εξοπλισµού ασφαλείας. (βλ. http://www.biketowork.co.uk – τελευταία ενηµέρωση 

11/08/2013). 

 

Ανάλογο συµπέρασµα προκύπτει και από τις µεταβλητές «officebike» και «economy» 

οι οποίες είναι επίσης στατιστικά σηµαντικές σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και 

έχουν θετικό πρόσηµο. Με τη πρώτη µεταβλητή φαίνεται πως οι κάτοικοι της 

Καρδίτσας δείχνουν να θέλουν να µετακινούνται µε ποδήλατα της επιχείρησης – 

υπηρεσίας στην οποία εργάζονται. Η δεύτερη µεταβλητή δείχνει πως η χρήση του 

ποδηλάτου γίνεται και για λόγους ατοµικής οικονοµίας.  

 

Η µεταβλητή «municip» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 5% 

και έχει αρνητικό πρόσηµο. Αυτό σηµαίνει πως οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως η 

χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες θα ωφελήσει της εικόνα της πόλης, 

αλλά αυτό δε θα επηρεάσει θετικά στα οικονοµικά κίνητρα που ζητούν από τους 

εργοδότες τους.  
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Η µεταβλητή «buses» είναι επίσης στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 

5% αλλά έχει θετικό πρόσηµο. Προκύπτει λοιπόν πως οι ερωτώµενοι θεωρούν πως µε 

την ύπαρξη ειδικών σχαρών στο πίσω µέρος των λεωφορείων, µπορεί να επηρεάσει 

θετικά τα οικονοµικά κίνητρα που αναζητούν.   

 

Η µεταβλητή «pedestri» έχει θετική συσχέτιση και είναι στατιστικά σηµαντική σε 

επίπεδο σηµαντικότητας 1%. Αυτό σηµαίνει πως η πεζοδρόµηση του κέντρο της 

πόλης µπορεί να επηρεάσει θετικά τα οικονοµικά κίνητρα. Η πεζοδρόµηση αυτή έχει 

προταθεί και από αντίστοιχη µελέτη που πραγµατοποιήθηκε για τους 

ποδηλατόδροµους της πόλης, από το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών σε 

συνεργασία µε το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο (Βλαστός, Θ., Μπιρµπίλη, Τ. και Δ. 

Μηλάκης, 2008). 

 

Η στατιστική F εκφράζει τη συνολική ερµηνευτικότητα της παλινδρόµησης. Γίνεται ο 

ακόλουθος έλεγχος υποθέσεων Η0: b1 = b2 = b3 = …. = bk = 0, H1: έστω ένας από τους 

παραπάνω εκτιµώµενους συντελεστές είναι διάφορος του µηδενός. Συνεπώς, 

σύµφωνα µε το τέταρτο υπόδειγµα, εκτιµάται ότι η παλινδρόµηση είναι στατιστικά 

σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1%. Απορρίπτω έτσι την Η0 και δέχοµαι ότι οι 

συγκεκριµένες ανεξάρτητες µεταβλητές ερµηνεύουν την εξαρτηµένη σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 1%. Όπως προκύπτει και από το διορθωµένο συντελεστή 

προσδιορισµού το 29,4% της διακύµανσης της εξαρτηµένης, ερµηνεύεται από τις 

συγκεκριµένες ανεξάρτητες µεταβλητές.  

 

Από τη συγκεκριµένη εκτίµηση παλινδρόµησης, που έχει ως στόχο να διερευνήσει 

τους προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τα οικονοµικά κίνητρα ως µέσο 

εντατικοποίησης της χρήσης του ποδηλάτου, καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι οι 

παράγοντες που επιδρούν, κυρίως θετικά και λίγες µόνο αρνητικά, σχετίζονται µε 

οικονοµικά χαρακτηριστικά (αύξηση χρήσης ποδηλάτου λόγου οικονοµικής κρίσης, 

χρήση ποδηλάτου για περισσότερη ατοµική οικονοµία), όσο και µε χαρακτηριστικά 

που αφορούν στη γενικότερη εικόνα της πόλης (πεζοδρόµηση, χρήση ειδικών σχαρών 

για τη µεταφορά ποδηλάτων στα λεωφορεία, χρήση εταιρικού – υπηρεσιακού 

ποδηλάτου), ενώ τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά (φύλο, ηλικία, επάγγελµα, 

σπουδές) δε παίζουν σηµαντικό ρόλο.  
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9.2. Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση του ποδηλάτου από τις 

δηµόσιες υπηρεσίες. 

 

Παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα εκτίµησης του υποδείγµατος πολλαπλής 

γραµµικής παλινδρόµησης για τους προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη 

χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες του δήµου Καρδίτσας. 

Αναλυτικότερα σκοπός της παλινδρόµησης αποτελεί ο προσδιορισµός της επίδρασης 

ορισµένων παραµέτρων, όπως είναι ο ποδηλατικός τουρισµός, η χρησιµότητα των 

συστηµάτων κοινόχρηστων ποδηλάτων, οι µετακινήσεις των δηµοσίων υπαλλήλων 

σε συνδυασµό µε την οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της πόλης, τα 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά και τις ώρες χρήσης του ποδηλάτου.  

 

Οι συγκεκριµένες ανεξάρτητες µεταβλητές επιλέχθηκαν από τον ερευνητή ύστερα 

από τη µελέτη διάφορων µοντέλων και µε βάση τη βιβλιογραφία. Δεν έγινε σύγκριση 

µοντέλων γιατί στη σχετική βιβλιογραφία δεν υπάρχουν σχετικά µοντέλα 

παλινδροµήσεων, παρά µόνο στατιστικά στοιχεία.   

 

Προκειµένου να εκτιµηθούν οι προσδιοριστικοί παράγοντες της υγείας εκτιµήθηκε η 

παλινδρόµηση 9.2., η οποία ορίζεται στη µέθοδο πολλαπλής γραµµικής 

παλινδρόµησης (OLS). Συγκεκριµένα, η εξαρτηµένη µεταβλητή «municip» είναι 

ποσοτική µεταβλητή και εκφράζει το βαθµό στον οποίο οι ερωτώµενοι κάτοικοι της 

Καρδίτσας θεωρούν πως η µετακίνηση των δηµόσιων υπαλλήλων, εν ώρα εργασίας, 

µε το ποδήλατο, µπορεί να ωφελήσει την εικόνα της πόλης.  

 

 

Η γενική µορφή της εξίσωσης παλινδρόµησης 9.2. ορίζεται ως εξής: 
  

municip = b0 +  b1 ctourism + b2 utility + b3 pseudojob + b4 afternoon +  b5 
cservant + b6 sex + b7 age +  b8 towork + b9 pseudostudies +  b8 pseudofamily + εi 
 

και η εκτιµώµενη εξίσωση παλινδρόµησης η: 

municip = 0,667 + 0,435 ctourism + 0,439 utility - 0,191 afternoon + 0,485 

cservant + 0,187 pseudostudies + 0,258 pseudofamily 
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Όπου: 

 

• municip: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως 

η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, µπορεί να ωφελήσει την 

εικόνα της πόλης. Παίρνει τιµές από το ο έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η 

τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες τόσο περισσότερο οι 

χρήστες πιστεύουν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, 

θα βοηθήσει στην εικόνα της πόλης. 

• ctourism: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν 

πως θα πρέπει να αναπτυχθεί ο ποδηλατικός τουρισµός στη Καρδίτσα. 

Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει 

το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες θεωρούν πως θα πρέπει να αναπτυχθεί ο 

ποδηλατικός τουρισµός στη περιοχή. 

• utility: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως 

το σύστηµα κοινοχρήστων ποδηλάτων της πόλης θα βοηθήσει στις αστικές 

µετακινήσεις και τη τιµή 0 σε αντίθετη περίπτωση.  

• pseudojob: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι εργάζονται ή 

όχι. Παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι εργάζονται (δηµόσιος υπάλληλος, 

ιδιωτικός υπάλληλος, ελεύθερος επαγγελµατίας) και 0 όταν δεν εργάζεται 

(φοιτητής, οικιακά, άνεργος, συνταξιούχος). 

• afternoon: ψευδοµεταβλητή που δείχνει αν οι ερωτώµενοι χρησιµοποιούν το 

ποδήλατο τους τις απογευµατινές ώρες. Παίρνει τη τιµή 1 όταν το 

χρησιµοποιούν αυτές τις ώρες, αλλιώς παίρνει τη τιµή 0.  

• cservant: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

πιστεύουν οι µετακινήσεις των δηµοσίων υπαλλήλων µε το ποδήλατο, 

µπορούν να βοηθήσουν στην οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της πόλης.  

• sex: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι είναι άνδρες 

και τη τιµή 0 όταν είναι γυναίκες.  

• age: µεταβλητή που δείχνει τη κατηγορία ηλικιών στην οποία ανήκουν οι 

ερωτώµενοι.  

• towork: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

µετακινούνται µε το ποδήλατο στο χώρο εργασίας τους και τη τιµή 0 σε 

αντίθετη περίπτωση. 
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• pseudostudies: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει επίπεδο σπουδών των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος έχει τριτοβάθµια 

εκπαίδευση και 0 όταν ο ερωτώµενος έχει χαµηλότερη εκπαίδευση.  

• pseudofamily: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει την οικογενειακή κατάσταση 

των ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος είναι έγγαµος και 0 

όταν έχει οποιαδήποτε άλλη οικογενειακή κατάσταση.  

 

Στο Πίνακα 9.2 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη θέληση των κατοίκων της 

Καρδίτσας για τη χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες. Το πρώτο 

υπόδειγµα περιλαµβάνει το σύνολο των µεταβλητών, τέσσερις εκ των οποίων 

αναιρούνται για να έχουµε τη δηµιουργία του τελικού υποδείγµατος, στο οποίο 

βρίσκονται µόνο οι στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές. 

 

 

Πίνακας 9.2.: Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση του ποδηλάτου από τις 

δηµόσιες υπηρεσίες.   

 

Μεταβλητές 

(1) 

Υπόδειγµα 1 

(2) 

Υπόδειγµα 2 

(3) 

Υπόδειγµα 3 

(4) 

Σταθερά 0,684 ** 

(2,174) 

0,763 *** 

(2,720) 

0,667 ** 

(2,481) 

Ctourism 0,429 *** 

(6,521) 

0,418 *** 

(6,536) 

0,435 *** 

(6,852) 

Utility 0,434 *** 

(3,287) 

0,449 ***  

(3,485) 

0,439 *** 

(3,554) 

Pseudojob 0,115  

(1,275) 

0,134 

(1,553) 

_ 

Afternoon -0,197 ** 

(-2,161) 

-0,205 ** 

(-2,359) 

-0,191 ** 

(-2,221) 

Cservant 0,445 *** 

(2,868) 

0,480 *** 

(3,193) 

0,485 *** 

(3,245) 
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Sex -0,133  

(-1,618) 

-0,102 

(-1,283) 

_ 

Age 0,005 

(0,906) 

_ _ 

Towork -0,046 

(-0,031) 

_ _ 

pseudostudies 0,158 * 

(1,835) 

0,145 * 

(1,722) 

0,187 ** 

(2,315) 

pseudofamily 0,131  

(0,291) 

0,202 ** 

(0,132) 

0,258 *** 

(3,074) 

R2adj. 0,285 0,288 0,284 

F statistic 10,823 *** 13,904 *** 17,820 *** 

 

Σηµείωση: Οι ενδείξεις ***, ** και * υποδηλώνουν τη στατιστική σηµαντικότητα σε 

ποσοστό 1%, 5% και 10% αντίστοιχα. Στις παρενθέσεις παρουσιάζεται η στατιστική 

t.  

 

 

Όπως προκύπτει από τα αποτελέσµατα του Πίνακα 9.2, πολλές µεταβλητές που 

αναφέρονται σε δηµογραφικά χαρακτηριστικά όπως η ηλικία, το φύλο και το 

επάγγελµα («age», «sex», «pseudojob»), δεν αποτελούν στατιστικά σηµαντικές 

µεταβλητές. Αντίθετα οι µεταβλητές που αναφέρονται στο επίπεδο σπουδών και στην 

οικογενειακή κατάσταση («pseudostudies» και «pseudofamily») είναι στατιστικά 

σηµαντικές σε επίπεδο σηµαντικότητας 5% και 1% αντίστοιχα. Αυτά φαίνονται 

καθαρά στο τρίτο υπόδειγµα όπου έχουν αναιρεθεί.    

 

Τα αποτελέσµατα της εκτίµησης σύµφωνα µε το τελικό υπόδειγµα υποδηλώνουν ότι 

η µεταβλητή «ctourism» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% 

και έχει θετική επίδραση. Συνεπώς, όσο ο δήµος της Καρδίτσας στρέφεται σε 

ενέργειες που οι κάτοικοι θα θεωρούν πως θα βοηθήσουν για την ανάπτυξη του 

ποδηλατικού τουρισµού στη περιοχή, τόσο αυτοί θα πιστεύουν πως οι δηµόσιες 

υπηρεσίες οφείλουν να χρησιµοποιούν υπηρεσιακά ποδήλατα για τις µετακινήσεις 

τους εν ώρα εργασίας.  
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Η επόµενη στατιστικά σηµαντική µεταβλητή που παρουσιάζεται στο υπόδειγµα είναι 

η χρησιµότητα του συστήµατος κοινόχρηστων ποδηλάτων που πρόσφατα απέκτησε η 

πόλη, όπου η µεταβλητή «utility» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 1% και ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο. Από αυτό 

προκύπτει πως οι αυτοί που θεωρούν πως το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων 

µπορεί να βοηθήσει στις αστικές µετακινήσεις, θέλουν να δουν τις δηµόσιες 

υπηρεσίες να µετακινούνται µε το ποδήλατο.  

 

Για τη µεταβλητή «afternoon», η οποία είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 5%, υπάρχει αρνητική σχέση. Συµπεραίνουµε, ότι οι ερωτώµενοι που 

µετακινούνται κυρίως κατά τις απογευµατινές ώρες µε το ποδήλατο θεωρούν σε 

µικρότερο βαθµό πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες µπορεί να 

ωφελήσει την εικόνα της πόλης.  

 

Η µεταβλητή «cservant» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% 

και ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο. Προκύπτει λοιπόν πως τα 

άτοµα που θεωρούν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες θα 

ωφελήσει τη κοινωνικοοικονοµική ανάπτυξη της πόλης, θα ωφελήσει και στη 

γενικότερη εικόνα της.  

 

Η ψευδοµεταβλητή «psudostudies» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 5%, ενώ στο αρχικό υπόδειγµα ήταν στο 10% και έχει θετική σχέση. 

Συνεπώς τα άτοµα που έχουν τριτοβάθµια εκπαίδευση πιστεύουν σε µεγαλύτερο 

βαθµό πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, µπορεί να βοηθήσει 

στη γενικότερη εικόνα της Καρδίτσας. 

 

Η ψευδοµεταβλητή «pseudofamily» που δηλώνει την οικογενειακή κατάσταση, είναι 

στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και έχει θετική σχέση. 

Προκύπτει λοιπόν πως οι έγγαµοι θεωρούν πως θα πρέπει οι δηµόσιες υπηρεσίες να 

χρησιµοποιήσουν τα ποδήλατα στις µετακινήσεις τους για να υπάρξει µια ακόµα 

καλύτερη εικόνα της πόλης της Καρδίτσας.  

 

Το R2 έχει συντελεστή συσχέτισης 0,284 το οποίο δηλώνει ότι οι συγκεκριµένες 

ανεξάρτητες µεταβλητές ερµηνεύουν το 28,4% της διακύµανσης της εξαρτηµένης 
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µεταβλητής. Όπως φαίνεται από τη στατιστική F που εκφράζει τη συνολική 

ερµηνευτικότητα της παλινδρόµησης και είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 1% , απορρίπτω την υπόθεση Η0: b1 = b2 = b3 = …. = bk = 0 και 

δέχοµαι την H1: έστω ένας από τους παραπάνω εκτιµώµενους συντελεστές είναι 

διάφορος του µηδενός. Συνεπώς έχω ένδειξη καλής προσαρµογής του υποδείγµατος.  

 

Συνοψίζοντας, η συγκεκριµένη εκτίµηση παλινδρόµησης, που είχε ως στόχο να 

διερευνήσει  τους παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση του ποδηλάτου από τις 

δηµόσιες υπηρεσίες, καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι οι ενέργειες για την ανάπτυξη 

του ποδηλατικού τουρισµού αλλά και η αξιοποίηση του συστήµατος κοινόχρηστων 

ποδηλάτων της πόλης, κάνουν τους πολίτες να θέλουν να βλέπουν τους δηµοσίους 

υπαλλήλους να µετακινούνται εν ώρα εργασίας µε ποδήλατα της αντίστοιχης 

υπηρεσίας.  

 

 

 

9.3. Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες του βαθµού στον οποίο οι κάτοικοι της Καρδίτσας 

χρησιµοποιούν το υπάρχον ποδηλατικό δίκτυο.  

 

Ο βαθµός χρήσης του ποδηλατικού δικτύου της Καρδίτσας επηρεάζεται από ποικίλες 

µεταβλητές. Οι ανεξάρτητες µεταβλητές του υποδείγµατος αυτού είναι ο βαθµός στον 

οποίο οι ερωτώµενοι θεωρούν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες 

υπηρεσίες µπορεί να ωφελήσει τη γενικότερη εικόνα της πόλης, η ασφάλεια που 

νιώθουν οι ερωτώµενοι καθώς ποδηλατούν, το βαθµό ικανοποίησής τους από το 

ποδηλατικό δίκτυο, τα κατά πόσο αύξησαν τη χρήση του ποδηλάτου κατά τη περίοδο 

της οικονοµικής κρίσης, το κατά πόσο ποδηλατούν για περιβαλλοντικούς σκοπούς, το 

κατά πόσο ποδηλατούν για το χώρο εργασίας τους («municip», «safety», «conteted», 

«cyclecrisis», «envprot», «towork») και µερικά δηµογραφικά χαρακτηριστικά όπως η 

ηλικία και το φύλλο («age», «sex»).  

 

Στο Πίνακα 9.3. παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της παλινδρόµησης. Στη δεύτερη 

στήλη του πίνακα φαίνεται το σύνολο των «καλύτερων» παραµέτρων που 
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εξετάστηκαν ενώ στη τέταρτη στήλη παρουσιάζονται µόνο οι στατιστικά σηµαντικές 

µεταβλητές.  

 

Προκειµένου να εκτιµηθούν οι προσδιοριστικοί παράγοντες για το βαθµό χρήσης του 

ποδηλατικού δικτύου, εκτιµήθηκε η εξίσωση 9.3, η οποία στηρίζεται στην αρχή της 

µεθόδου της πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης (OLS).  

 

Η γενική µορφή της εξίσωσης παλινδρόµησης ορίζεται ως εξής: 
 

 

και η εκτιµώµενη εξίσωση παλινδρόµησης η: 

cyclpath =  1,393 + 0,173 municip + 0,238 safety + 0,138 conteted + 0,110 

cyclecrisis - 0,011 age + 0,161 towork + 0,125 envprot – 0,257 sex      

 

Όπου: 

 

• cyclpath: µεταβλητή η οποία δείχνει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδηλατικό δίκτυο της πόλης της Καρδίτσας. Παίρνει τιµές 

από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο 

περισσότερο οι ερωτώµενοι χρησιµοποιούν το ποδηλατικό δίκτυο. 

• municip: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι πιστεύουν πως 

η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, µπορεί να ωφελήσει την 

εικόνα της πόλης. Παίρνει τιµές από το ο έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η 

τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι χρήστες τόσο περισσότερο οι 

χρήστες πιστεύουν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες, 

θα βοηθήσει στην εικόνα της πόλης. 

• safety: µεταβλητή η οποία εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι νιώθουν 

ασφαλείς κατά τη µετακίνησή τους µε το ποδήλατο. Παίρνει τιµές από το 0 

έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο πιο ασφαλείς 

νιώθουν οι ερωτώµενοι κατά τη µετακίνησή τους µε το ποδήλατο. 

cyclpath =  b0 +  b1 municip + b2 safety + b3 conteted + b4 cyclecrisis +  b5 age + b6 

towork + b7 envprot + b8 knowhow + b8 sex + b8 pseudostudies + b8 pseudofmaily 

+ b8 pseudojob + εi 
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• conteted: µεταβλητή η οποία εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι είναι 

ευχαριστηµένοι από το ποδηλατικό δίκτυο της πόλης της Καρδίτσας. Παίρνει 

τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, 

τόσο πιο ευχαριστηµένοι είναι. 

• cyclecrisis: µεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι εντατικοποίησαν τη 

χρήση του ποδηλάτου λόγο της οικονοµικής κρίσης. Παίρνει τιµές από το 0 

έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο 

οι ερωτώµενοι εντατικοποίησαν τη χρήση του ποδηλάτου, λόγο της κρίσης. 

• age: µεταβλητή που εξετάζει την ηλικία των ερωτώµενων. 

• towork: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

µετακινούνται µε το ποδήλατο στο χώρο εργασίας τους και τη τιµή 0 σε 

αντίθετη περίπτωση. 

• envprot: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους για περιβαλλοντικούς σκοπούς και τη τιµή 0 

σε αντίθετη περίπτωση. 

• knowhow: µεταβλητή η οποία εξετάζει το βαθµό στον οποίο οι ερωτώµενοι 

έχουν τις βασικές γνώσεις για την επιδιόρθωση των ποδηλάτων τους. Παίρνει 

τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, 

τόσο περισσότερο οι χρήστες έχουν τις βασικές γνώσεις για το ποδήλατό τους. 

• sex: ψευδοµεταβλητή η οποία εξετάζει το φύλλο των ερωτώµενων. Παίρνει τη 

τιµή 1 όταν είναι άνδρας και τη τιµή 0 όταν είναι γυναίκα.  

• pseudostudies: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει επίπεδο σπουδών των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος έχει τριτοβάθµια 

εκπαίδευση και 0 όταν ο ερωτώµενος έχει χαµηλότερη εκπαίδευση.  

• pseudofamily: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει την οικογενειακή κατάσταση 

των ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος είναι έγγαµος και 0 

όταν έχει οποιαδήποτε άλλη οικογενειακή κατάσταση.  

• pseudojob: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το επάγγελµα των ερωτώµενων. 

Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος εργάζεται και τη τιµή 0 όταν ο 

ερωτώµενος είναι εν δυνάµει εργαζόµενος.  

 

Στο Πίνακα 9.3 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της εκτίµησης της εξίσωσης. Στη 

πρώτη στήλη καταγράφονται όλες οι ανεξάρτητες µεταβλητές της εξίσωσης 9.3, ενώ 
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στη δεύτερη στήλη παρουσιάζεται το αρχικό υπόδειγµα για το σύνολο των 

ανεξάρτητων µεταβλητών. Οι µη στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές αναιρεθήκαν 

από το αρχικό υπόδειγµα και τα αποτελέσµατα της αρχικής εξίσωσης παρουσιάζονται 

στη τέταρτη στήλη.  

 

 

Πίνακας 9.3.: Εκτίµηση υποδείγµατος πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν το βαθµό χρήσης του ποδηλατικού 

δικτύου της πόλης..  

 

Μεταβλητές 

(1) 

Υπόδειγµα 1 

(2) 

Υπόδειγµα 2 

(3) 

Υπόδειγµα 3 

(4) 

Σταθερά 1,519 *** 
(4,513) 

1,528 *** 
(4,799) 

1,393 *** 
(4,515) 

municip 0,179 *** 
(2,630) 

0,179 *** 
(2,653) 

0,173 **  
(2,567) 

safety 0,234 *** 
(4,035) 

0,233 *** 
(4,048) 

0,238 *** 
(4,158) 

conteted 0,135 *** 
(2,834)  

0,134 *** 
(2,833) 

0,138 *** 
(2,939) 

cyclecrisis 0,098 ** 
(2,091) 

0,098 ** 
(2,111) 

0,110 ** 
(2,396) 

age -0,012 * 
(-1,865) 

-0,013 *** 
(-2,765) 

-0,011 ** 
(-2,422) 

towork 0,156 *** 
(1,598) 

0,157 
(1,631) 

0,161 * 
(1,685) 

envprot 0,131 ** 
(2,738) 

0,131 *** 
(2,771) 

0,125 *** 
(2,649) 

knowhow -0,012 
(-0,220) 

_  _  

sex -0,247 
(-2,145) 

-0,257 *** 
(-2,653) 

-0,257 *** 
(-2,652) 

pseudofamily -0,053 
(-0,366) 

_ _ 

pseudojob 0,104 
(0,966) 

0,101 
(0,952) 

_ 

pseudostudies -0,170 
(-1,634) 

-0,161 
(-1,600) 

_ 

R2adj. 0,275 0,283 0,280 

F statistic 8,360 *** 10,228 *** 12,379 *** 
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Σηµείωση: Οι ενδείξεις ***, ** και * υποδηλώνουν τη στατιστική σηµαντικότητα σε 

ποσοστό 1%, 5% και 10% αντίστοιχα. Στις παρενθέσεις παρουσιάζεται η στατιστική 

t.  

 

Όπως προκύπτει από το Πίνακα 9.3 και συγκεκριµένα από το Υπόδειγµα 1 οι 

µεταβλητές «knowhow», «pseudofamily», «pseudojob» και «pseudostudies» δεν 

αποτελούν στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές και δεν επηρεάζουν το βαθµό χρήσης 

του ποδηλατικού δικτύου από τους κατοίκους της Καρδίτσας.  

 

Τα αποτελέσµατα της εκτίµησης σύµφωνα µε το τελικό υπόδειγµα, υπόδειγµα 3, 

υποδηλώνουν ότι η µεταβλητή «municip» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 5%  και ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο. Συνεπώς, 

αυτοί που πιστεύουν πως η χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες µπορεί 

να ωφελήσει την εικόνα της πόλης, χρησιµοποιούν και σε µεγαλύτερο βαθµό το 

ποδηλατικό δίκτυο της πόλης.  

 

Η επόµενη στατιστικά σηµαντική µεταβλητή που παρουσιάζεται στο υπόδειγµα, 

αφορά την ασφάλεια των ποδηλατών. Η µεταβλητή «safety» είναι στατιστικά 

σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει 

θετικό πρόσηµο. Από αυτό προκύπτει ότι οι ποδηλάτες νιώθουν µεγαλύτερη 

ασφάλεια όταν ποδηλατούν στο ποδηλατικό δίκτυο της πόλης.  

 

Σχετικά µε τη µεταβλητή «conteted» που εκφράζει το βαθµό ικανοποίησης για το 

υπάρχον ποδηλατικό δίκτυο. Είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 

1% και έχει θετική επίδραση. Αυτό σηµαίνει πως τα άτοµα που είναι ικανοποιηµένα 

µε το υπάρχον ποδηλατικό δίκτυο, το χρησιµοποιούν σε µεγαλύτερο βαθµό.  

 

Επιπρόσθετα, και η µεταβλητή «cyclecrisis» έχει θετική επίδραση και είναι 

στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 5%. Από αυτό συµπεραίνουµε πως 

όσο αυξάνεται η χρήση του ποδηλάτου λόγω της οικονοµικής κρίσης, αυξάνεται και 

η χρήση του ποδηλατικού δικτύου.  

 

Αντίθετα, η µεταβλητή «age» που εκφράζει την ηλικία των ερωτώµενων έχει 

αρνητική επίδραση και είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 5%. 
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Αυτό σηµαίνει πως όσο αυξάνεται η ηλικία των κατοίκων, τόσο λιγότερο αυτοί 

χρησιµοποιούν το ποδηλατικό δίκτυο. 

 

Η µεταβλητή «towork» αφορά τα άτοµα που κατευθύνονται στο χώρο εργασίας τους 

µε το ποδήλατο. Η µεταβλητή είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 10% και έχει θετική επίδραση. Συµπεραίνουµε λοιπόν πως όσο 

αυξάνεται ο αριθµός των ατόµων που µετακινούνται από και προς το χώρο εργασίας 

τους µε το ποδήλατο, αυξάνεται και η χρήση του ποδηλατικού δικτύου.  

 

Η µεταβλητή «envprot» αφορά τα άτοµα που ποδηλατούν για λόγους που αφορούν τη 

προστασία του περιβάλλοντος, είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 1% και έχει επίσης θετική επίδραση. Προκύπτει λοιπόν πως όσο 

αυξάνεται η χρήση του ποδηλάτου για περιβαλλοντικούς σκοπούς, θα αυξάνεται και 

η κίνηση στο ποδηλατικό δίκτυο της πόλης. Αξίζει να σηµειωθεί πως τα αστικά 

µεταφορικά µέσα, ευθύνονται σχεδόν αποκλειστικά για την όξινη βροχή και το 

φαινόµενο του θερµοκηπίου (Lindsay, G., Macmillan, A. and A. Woodward, 2010) 

και το ποδήλατο είναι ένα µεταφορικό µέσο που µπορεί να µειώσει τη ρύπανση του 

τοπικού αέρα από τη ρύπανση των αυτοκινήτων (Pachuta, E., 2010).  

 

Τέλος, η µεταβλητή που αφορά το φύλλο «sex», είναι επίσης στατιστικά σηµαντική 

σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% ενώ έχει αρνητική επίδραση. Συνεπώς, στην εκτίµηση 

του υποδείγµατος εκτιµάται ότι οι άνδρες χρησιµοποιούν σε µικρότερο βαθµό το 

ποδηλατικό δίκτυο της πόλης της Καρδίτσας.  

 

Όπως προκύπτει από το συντελεστή προσδιορισµού, το 28% της διακύµανσης της 

εξαρτηµένης µεταβλητής ερµηνεύεται από τις συγκεκριµένες ανεξάρτητες. Η 

στατιστική F που εκφράζει τη συνολική ερµηνευτικότητα της παλινδρόµησης και 

είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% , απορρίπτω την υπόθεση 

Η0: b1 = b2 = b3 = …. = bk = 0 και δέχοµαι την H1: έστω ένας από τους παραπάνω 

εκτιµώµενους συντελεστές είναι διάφορος του µηδενός. Συνεπώς έχω ένδειξη καλής 

προσαρµογής του υποδείγµατος.  

 

Συνοψίζοντας, για το βαθµό χρήσης του ποδηλατικού δικτύου δε φαίνεται να 

επηρεάζεται από δηµογραφικά χαρακτηριστικά όπως η οικογενειακή κατάσταση, το 
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επίπεδο σπουδών και το επάγγελµα, παρά µόνο από την ηλικία και το φύλλο. Οι 

µικρές ηλικίες και οι γυναίκες, είναι τα άτοµα που χρησιµοποιούν σε µεγαλύτερο 

βαθµό τους ποδηλατόδροµους. Επίσης, παρατηρείται πως η χρήση του δικτύου 

επηρεάζεται και από το βαθµό ικανοποίησης των κατοίκων. Η εντατικοποίηση της 

χρήσης του ποδηλάτου για λόγους όπως είναι η µεταφορά προς και από την εργασία, 

οι περιβαλλοντολογικοί και οι οικονοµικοί, αυξάνουν επίσης τα ποσοστά χρήσης των 

ποδηλατοδρόµων.  

 

 

 

 

9.4. Εκτίµηση υποδείγµατος λογιστικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες της πιθανότητας οι κάτοικοι της Καρδίτσας να 

είναι ευχαριστηµένοι µε τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης.  

 

Στο Πίνακα 9.4 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της λογιστικής παλινδρόµησης για 

τους προσδιοριστικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη πιθανότητα οι κάτοικοι να 

είναι ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης ποδηλάτων. Το 

πρώτο υπόδειγµα περιλαµβάνει το σύνολο των µεταβλητών οι οποίες σταδιακά 

αναιρούνται, µέχρι να έχουµε τη δηµιουργία του τελικού υποδείγµατος, στο οποίο 

βρίσκονται µόνο οι στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές.  

 

Στη παλινδρόµηση αυτή, εφαρµόστηκε η µέθοδος της λογιστικής παλινδρόµησης 

(Binary Logistic Regression), γιατί η εξαρτηµένη µεταβλητή «bparking» είναι δίτιµη, 

η οποία εκφράζει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι είναι ευχαριστηµένοι από τους 

υπάρχοντες χώρους στάθµευσης ποδηλάτου και 0 όταν δεν είναι ευχαριστηµένοι. Η 

εκτίµηση της λογιστικής παλινδρόµησης γίνεται λαµβάνοντας υπόψη το λόγο των 

πιθανοτήτων και η εκτίµηση των παραµέτρων bi γίνεται µε τη µέθοδο της µέγιστης 

πιθανοφάνειας.     

 

 

Η γενική µορφή της εξίσωσης της παλινδρόµησης ορίζεται ως εξής: 
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bparking = b0 + b1 lockbike +  b2 morning + b3 noon + b4 conteted +  b5 finance + 

b6 ctourism + b7 pok +  b8 sex +  b9 age  + b10 income + b11 pseudojob  +  b12 

pseudostudies  +  b13 pseudofamily + εi 

 

και η εκτιµώµενη εξίσωση παλινδρόµησης είναι η: 

bparking = - 0,098 + 0,411 lockbike  + 0,796 morning – 1,567 noon + 0,599 

conteted - 0,274 finance - 0,477 ctourism - 0,743 pok 

 

Όπου: 

 

• bparking: ψευδοδίτιµη µεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι 

ερωτώµενοι είναι ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης 

ποδηλάτων της πόλης της Καρδίτσας και 0 όταν δεν είναι ευχαριστηµένοι.  

• lockbike: µεταβλητή που εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι νιώθουν 

ασφάλεια όταν κλειδώνουν το ποδήλατό τους στις αντίστοιχες θέσεις 

στάθµευσης. Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή 

της πλησιάζει το 4, τόσο πιο ασφαλείς νιώθουν οι χρήστες.  

• morning: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι χρησιµοποιούν 

το ποδήλατο τις µεσηµεριανές ώρες. Παίρνει τη τιµή 1 όταν το χρησιµοποιούν 

αυτές τις ώρες και τη τιµή 0 όταν δε το χρησιµοποιούν.  

• noon: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι χρησιµοποιούν το 

ποδήλατο τις µεσηµεριανές ώρες. Παίρνει τη τιµή 1 όταν το χρησιµοποιούν 

αυτές τις ώρες και τη τιµή 0 όταν δε το χρησιµοποιούν. 

• conteted: µεταβλητή που εξετάζει το βαθµό στον οποίο οι ερωτώµενοι είναι 

ικανοποιηµένοι από το δίκτυο ποδηλατοδρόµων της πόλης. Παίρνει τιµές από 

το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο πιο 

ικανοποιηµένοι είναι οι χρήστες.  

• finance: µεταβλητή που εξετάζει το βαθµό στον οποίο τα οικονοµικά κίνητρα 

αποτελούν σηµαντικά κίνητρα παρακίνησης για τη χρησιµοποίηση του 

ποδηλάτου. Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της 

πλησιάζει το 4, τόσο πιο σηµαντικά είναι τα οικονοµικά κίνητρα.  

• ctourism: µεταβλητή που εξετάζει το βαθµό στον οποίο οι ερωτώµενοι είναι 

σύµφωνοι µε την ανάπτυξη του ποδηλατικού τουρισµού στη περιοχή. Παίρνει 
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τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, 

τόσο περισσότερο οι ερωτώµενοι συµφωνούν µε την ανάπτυξη ποδηλατικού 

τουρισµού στη περιοχή.  

• pok: δίτιµη µεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι γνωρίσουν 

για το Ποδηλατικό Όµιλο Καρδίτσας (Π.Ο.Κ.) και τις δράσεις του και τη τιµή 

0 σε αντίθετη περίπτωση.  

• sex: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι είναι άνδρες 

και τη τιµή 0 όταν είναι γυναίκες. 

• age: µεταβλητή που εξετάζει την ηλικία των ερωτώµενων. 

• income: µεταβλητή που εξετάζει το εισόδηµα των ερωτώµενων.  

• pseudojob: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το επάγγελµα των ερωτώµενων. 

Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος εργάζεται και τη τιµή 0 όταν ο 

ερωτώµενος είναι εν δυνάµει εργαζόµενος. 

• pseudostudies: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει επίπεδο σπουδών των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος έχει τριτοβάθµια 

εκπαίδευση και 0 όταν ο ερωτώµενος έχει χαµηλότερη εκπαίδευση. 

• pseudofamily: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει την οικογενειακή κατάσταση 

των ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος είναι έγγαµος και 0 

όταν έχει οποιαδήποτε άλλη οικογενειακή κατάσταση. 

 

Στο Πίνακα 9.4 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της εκτίµησης της εξίσωσης 9.4 για 

τους παράγοντες που επηρεάζουν το αν οι κάτοικοι της Καρδίτσας είναι 

ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης ποδηλάτων. Στη πρώτη 

στήλη καταγράφονται όλες οι ανεξάρτητες µεταβλητές της εξίσωσης και στη δεύτερη 

στήλη παρουσιάζεται το αρχικό υπόδειγµα για το σύνολο των ανεξάρτητων 

µεταβλητών. Στη συνέχεια οι µη στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές αφαιρέθηκαν 

από το αρχικό υπόδειγµα και τα αποτελέσµατα της τελικής εξίσωσης παρουσιάζονται 

στο Υπόδειγµα 3.  

 

Πίνακας 9.4.: Εκτίµηση Λογιστικής Παλινδρόµησης για τους προσδιοριστικούς 

παράγοντες της πιθανότητας οι κάτοικοι της Καρδίτσας να είναι ευχαριστηµένοι από 

τις υπάρχοντες θέσεις στάθµευσης.  
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Μεταβλητές 

(1) 

Υπόδειγµα 1 

(2) 

Υπόδειγµα 2 

(3) 

Υπόδειγµα 3 

(4) 

Lockbike 0,448 *** 

(8,904) 

0,402 *** 

(7,963) 

0,411 *** 

(8,429) 

Morning 0,669  

(2,422) 

0,789 ** 

(3,952) 

0,796 ** 

(4,230) 

Noon -1,592 *** 

(8,447) 

-1,521 *** 

(8,694) 

-1,567 *** 

(9,500) 

Conteted 0,575 *** 

(13,200) 

0,545 *** 

(13,221) 

0,599 *** 

(16,118) 

Finance -0,186  

(1,416) 

-0,266 * 

(3,151) 

-0,274 * 

(3,428) 

Ctourism -0,556** 

(5,245) 

-0,462 ** 

(4,042) 

-0,477 ** 

(4,399) 

Pok -0,720 ** 

(5,539) 

-0,680 ** 

(5,381) 

-0,743 *** 

(6,628) 

Sex 0,029  

(0,009) 

_  _ 

Age 0,009 

(0,181) 

_ _ 

Income -0,184 

(1,983) 

-0,116 

(1,779) 

_ 

Pseudojob 0,427 

(1,056) 

_ _ 

Pseudostudies -0,593 * 

(3,349) 

-0,433 

(2,169) 

_ 

Pseudofamily -0,415 

(0,674) 

_ _ 

Σταθερά 0,143 

(0,016) 

0,378 

(0,178) 

-0,098 

(0,012) 

R2 Nagelkerke  0,256 0,238 0,226 

- 2 Log Likehood 274,241 288,263 296,127 
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Σηµείωση: Οι ενδείξεις ***, ** και * υποδηλώνουν τη στατιστική σηµαντικότητα σε 

ποσοστό 1%, 5% και 10% αντίστοιχα. Στις παρενθέσεις παρουσιάζεται η στατιστική 

t.  

 

 

Όπως προκύπτει από το Πίνακα 9.4 οι µεταβλητές που αφορούν στα δηµογραφικά 

χαρακτηριστικά όπως φύλλο, ηλικία, εισόδηµα, επάγγελµα, επίπεδο σπουδών και 

οικογενειακή κατάσταση («sex», «age», «income», «pseudojob», «pseudostudies», 

«pseudofamily») δεν αποτελούν στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές.  

 

Τα αποτελέσµατα της εκτίµησης του τελικού υποδείγµατος υποδηλώνουν ότι οι 

µεταβλητές «morning» και «noon», οι οποίες αφορούν τους χρήστες που ποδηλατούν 

τις πρωινές και τις µεσηµεριανές ώρες αντίστοιχα, είναι στατιστικά σηµαντικές. Η 

µεταβλητή «morning» σε επίπεδο σηµαντικότητας 5% µε θετική συσχέτιση, ενώ η 

µεταβλητή «noon» σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% µε αρνητική συσχέτιση. Αυτό 

σηµαίνει πως αυτοί που ποδηλατούν τις πρωινές ώρες της ηµέρας, είναι 

ευχαριστηµένοι µε τις υπάρχουσες υποδοµές για τη στάθµευση των ποδηλάτων, ενώ 

αυτοί που ποδηλατούν µεσηµεριανές ώρες, δεν είναι.  

 

Η µεταβλητή «lockbike» αναφέρεται στο κατά πόσο οι κάτοικοι νιώθουν ασφάλεια 

όσο έχουν το ποδήλατό τους σταθµευµένο. Η µεταβλητή είναι στατιστικά σηµαντική 

σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και έχει θετική συσχέτιση. Τα άτοµα λοιπόν που 

νιώθουν ασφάλεια καθώς κλειδώνουν τα ποδήλατά τους, θεωρούν πως οι υπάρχουσες 

θέσεις στάθµευσης είναι ικανοποιητικές.  

 

Στατιστικά σηµαντική είναι και η µεταβλητή «conteted» που αφορά το βαθµό 

ικανοποίησης των κατοίκων από το ποδηλατικό δίκτυο της πόλης. Η µεταβλητή είναι 

στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και έχει θετική συσχέτιση. 

Αυτό σηµαίνει πως τα άτοµα που είναι ευχαριστηµένα µε το ποδηλατικό δίκτυο, είναι 

ευχαριστηµένα και µε τις υποδοµές για τη στάθµευση των ποδηλάτων.  

 

Ο εκτιµώµενος συντελεστής για τη µεταβλητή «finance», που αφορά στην ύπαρξη 

οικονοµικών κινήτρων ως κίνητρο παρακίνησης για την εντατικοποίηση της χρήσης 

του ποδηλάτου, είναι στατιστικά σηµαντικός σε επίπεδο σηµαντικότητας 10% και 
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έχει αρνητική συσχέτιση. Τα άτοµα λοιπόν που ζητούν από τους εργοδότες τους 

οικονοµικά κίνητρα, θεωρούν πως δεν υπάρχουν οι κατάλληλες υποδοµές για την 

ασφαλή στάθµευση των ποδηλάτων τους.  

 

Η µεταβλητή «ctourism», που αφορά την ανάπτυξη του ποδηλατικού τουρισµού, 

είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 5% και έχει επίσης αρνητική 

συσχέτιση. Αυτό υποδηλώνει πως ούτε αυτοί που θέλουν την ανάπτυξη του 

ποδηλατικού τουρισµού στη περιοχή είναι ευχαριστηµένοι µε τις υπάρχοντες θέσεις 

στάθµευσης.  

 

Αρνητική συσχέτιση παρουσιάζει και η µεταβλητή «pok» που αναφέρεται στο κατά 

πόσο οι κάτοικοι της Καρδίτσας γνωρίζουν για το Ποδηλατικό Όµιλο Καρδίτσας. Η 

µεταβλητή είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1%. Η αρνητική 

συσχέτιση υποδηλώνει πως ούτε τα άτοµα που γνωρίζουν για τον Π.Ο.Κ. έχουν καλή 

εικόνα για τις υπάρχοντες θέσεις στάθµευσης. 

 

Το R2 Nagelkerke είναι ο συντελεστής προσδιορισµού κατά Nagelkerke. Αναφέρεται 

στο σύνολο των ανεξάρτητων µεταβλητών και δείχνει πόσο καλά προσαρµόζονται τα 

δεδοµένα. Στη συγκεκριµένη παλινδρόµηση ο συντελεστής αυτός είναι ίσος µε 0,226 

που σηµαίνει ότι οι ανεξάρτητες µεταβλητές ερµηνεύουν το 22,6% της διακύµανσης 

της εξαρτηµένης µεταβλητής.  

 

Συµπεραίνουµε ότι οι µεταβλητές που αναφέρονται στην αίσθηση ασφάλειας από τη 

στάθµευση του ποδηλάτου, στις µετακινήσεις µε ποδήλατο κατά τις πρωινές ώρες και 

στην ικανοποίηση από το υπάρχον δίκτυο ποδηλατοδρόµων, έχουν θετική επίδραση 

και είναι περισσότερο πιθανό να είναι ευχαριστηµένα τα άτοµα αυτά από τις 

υπάρχουσες θέσεις στάθµευσης ποδηλάτων. Αντίθετα, οι µεταβλητές που 

αναφέρονται στις µετακινήσεις κατά τις µεσηµεριανές ώρες, στα οικονοµικά κίνητρα, 

στην ανάπτυξη ποδηλατικού τουρισµού και στη γνώση για τον Π.Ο.Κ. έχουν 

αρνητικοί συσχέτιση και είναι λιγότερο πιθανό να είναι ευχαριστηµένοι.  
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9.5. Εκτίµηση υποδείγµατος λογιστικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες της πιθανότητας να συµφωνούν οι κάτοικοι της 

Καρδίτσας µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη Δηµοτική Αστυνοµία. 

 

Στη παρούσα υποενότητα παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα εκτίµησης του 

υποδείγµατος λογιστικής παλινδρόµησης για τους προσδιοριστικούς παράγοντες της 

πιθανότητας να συµφωνούν οι κάτοικοι µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη Δηµοτική 

Αστυνοµία. Συγκεκριµένα, σκοπός της εκτίµησης της συγκεκριµένης παλινδρόµησης 

αποτελεί ο προσδιορισµός της επίδρασης ορισµένων παραµέτρων όπως ηλικία, 

µεταφορά στο χώρο εργασίας µε ποδήλατο, ικανοποίηση από την οδική συµπεριφορά 

αυτοκινητιστών και δικυκλιστών, ύπαρξη ειδικών σχαρών στα λεωφορεία για 

µεταφορά ποδηλάτων, γνώση για το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων, η µεταφορά 

των δηµοσίων υπαλλήλων µε ποδήλατο ως µέσο τουριστικής και κοινωνικής 

ανάπτυξης και η µετακίνηση µε το ποδήλατο για αγορές.   

 

Στη παλινδρόµηση αυτή εφαρµόστηκε η µέθοδος της λογιστικής παλινδρόµησης 

(Binary Logistic Regression), γιατί η εξαρτηµένη µεταβλητή «mupolice» είναι δίτιµη, 

η οποία εκφράζει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι συµφωνούν µε την ύπαρξη 

ποδηλάτων στη Δηµοτική Αστυνοµία και τη τιµή 0 σε αντίθετη περίπτωση. Η 

εκτίµηση της λογιστικής παλινδρόµησης γίνεται λαµβάνοντας υπόψη το λόγο των 

πιθανοτήτων και η εκτίµηση των παραµέτρων bi γίνεται µε τη µέθοδο της µέγιστης 

πιθανοφάνειας.  

 

 

Η γενική µορφή της εξίσωσης παλινδρόµησης ορίζεται ως εξής: 

 

mupolice = b0 + b1 age +  b2 towork + b3 cardrive + b4 buses +  b5 bsahring + b6 

cservant + b7 shoping +  b8 sex +  b9 cyclecrisis  + b10 pseudojob + b11 

pseudostudies  +  b12 pseudofamily + εi 

 

και η εκτιµώµενη εξίσωση παλινδρόµησης η: 

mupolice = -7,585 + 0,273 age – 2,507 towork – 0,785 cardrive + 1,144 buses + 

2,662 bsahring + 3,058 cservant – 1,710 shoping  
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Όπου: 

 

• mupolice: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

συµφωνούν µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη Δηµοτική Αστυνοµία και τη τιµή 0 

σε αντίθετη περίπτωση.  

• age: µεταβλητή που εξετάζει την ηλικία των ερωτώµενων. 

• towork: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

µετακινούνται µε το ποδήλατό τους προς και από το χώρο εργασίας του και τη 

τιµή 0 σε αντίθετη περίπτωση.   

• cardrive: µεταβλητή η οποία παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert 

Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο πιο ικανοποιηµένοι είναι οι 

ερωτώµενοι από την οδική συµπεριφορά των αυτοκινητιστών.  

• buses: µεταβλητή η οποία εξετάζει το κατά πόσο οι ερωτώµενοι θεωρούν πως  

θα τους διευκόλυνε η ύπαρξη ειδικών σχαρών για µεταφορά ποδηλάτων στο 

πίσω µέρος των λεωφορείων. Παίρνει τιµές από το 0 έως και το 4 (Likert 

Scale). Όσο η τιµή της πλησιάζει το 4, τόσο περισσότερο οι ερωτώµενοι 

συµφωνούν µε τη πρόταση αυτή.  

• bsahring: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

γνωρίζουν για το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων της πόλης και τη τιµή 0 

σε αντίθετη περίπτωση.  

• cservant: ψευδοµεταβλητή η οποία παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

θεωρούν πως οι µετακινήσεις των δηµοσίων υπαλλήλων µε το ποδήλατο 

µπορεί να συµβάλει στη τουριστική και οικονοµική ανάπτυξη της πόλης και 

τη τιµή 0 σε αντίθετη περίπτωση.  

• shoping: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους για τις διάφορες αγορές τους και τη τιµή 0 

σε αντίθετη περίπτωση.  

• sex: ψευδοµεταβλητή που παίρνει τη τιµή 1 όταν οι ερωτώµενοι είναι άνδρες 

και τη τιµή 0 όταν είναι γυναίκες. 

• cyclecrisis: µεταβλητή που εξετάζει το αν οι ερωτώµενοι εντατικοποίησαν τη 

χρήση του ποδηλάτου λόγο της οικονοµικής κρίσης. 
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• pseudojob: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει το επάγγελµα των ερωτώµενων. 

Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος εργάζεται και τη τιµή 0 όταν ο 

ερωτώµενος είναι εν δυνάµει εργαζόµενος. 

• pseudostudies: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει επίπεδο σπουδών των 

ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος έχει τριτοβάθµια 

εκπαίδευση και 0 όταν ο ερωτώµενος έχει χαµηλότερη εκπαίδευση. 

• pseudofamily: ψευδοµεταβλητή που εξετάζει την οικογενειακή κατάσταση 

των ερωτώµενων. Παίρνει τη τιµή 1 όταν ο ερωτώµενος είναι έγγαµος και 0 

όταν έχει οποιαδήποτε άλλη οικογενειακή κατάσταση. 

 

 

Στο Πίνακα 9.5 παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της εκτίµησης της εξίσωσης 9.5 για 

τη πιθανότητα να συµφωνούν, οι κάτοικοι της Καρδίτσας, µε την ύπαρξη ποδηλάτων 

στη Δηµοτική Αστυνοµία (n=350). Στη 2η στήλη είναι το Υπόδειγµα 1 όπου 

παρουσιάζεται το αρχικό υπόδειγµα για το σύνολο των ανεξάρτητων µεταβλητών. Οι 

µη στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές αφαιρέθηκαν από το αρχικό υπόδειγµα και τα 

αποτελέσµατα της τελικής εξίσωσης παρουσιάζονται στη στήλη 4, Υπόδειγµα 3.  

 

 

Πίνακας 9.5.: Εκτίµηση υποδείγµατος λογιστικής παλινδρόµησης για τους 

προσδιοριστικούς παράγοντες της πιθανότητας να συµφωνούν οι κάτοικοι της 

Καρδίτσας µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη Δηµοτική Αστυνοµία της πόλης.  

  

Μεταβλητές 

(1) 

Υπόδειγµα 1 

(2) 

Υπόδειγµα 2 

(3) 

Υπόδειγµα 3 

(4) 

age 0,231 ** 

(4,328) 

0,291 *** 

(9,136) 

0,273 *** 

(8,780) 

towork -2,710 *** 

(7,617) 

-2,374 *** 

(6,606) 

-2,507 *** 

(7,274) 

cardrive -0,943 ** 

(4,586) 

-0,824 ** 

(4,183) 

-0,785 ** 

(3,862) 

buses 1,569 *** 

(8,838) 

1,292 *** 

(7,954) 

1,144 *** 

(6,707) 
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bsahring 2,970 *** 

(8,669) 

2,679 *** 

(8,338) 

2,662 *** 

(8,205) 

cservant 2,883 *** 

(7,503) 

3,022 *** 

(8,693) 

3,058 *** 

(8,891) 

shoping -1,898 ** 

(4,036) 

-1,882 ** 

(4,220) 

-1,710 ** 

(3,878) 

sex -0,611  

(0,584) 

_ _ 

cyclecrisis -0,672 

(2,610) 

-0,555  

(1,984) 

_ 

pseudojob 1,123 

(1,077) 

_ _ 

pseudostudies 0,607 

(0,572) 

_ _ 

pseudofamily 0,318 

(0,036) 

_ _ 

Σταθερά -5,819 * 

(3,604) 

-6,933 ** 

(6,021) 

-7,585 *** 

(7,170) 

R2 Nagelkerke  0,518 0,489 0,467 

- 2 Log Likehood 54,205 57,183 59,307 

 

Σηµείωση: Οι ενδείξεις ***, ** και * υποδηλώνουν τη στατιστική σηµαντικότητα σε 

ποσοστό 1%, 5% και 10% αντίστοιχα. Στις παρενθέσεις παρουσιάζεται η στατιστική 

Wald.  

 

 

Όπως προκύπτουν από τα αποτελέσµατα του Πίνακα 9.5, το φύλο, το επάγγελµα, το 

επίπεδο σπουδών και η οικογενειακή κατάσταση («sex», «pseudojob», 

«pseudostudies», «pseudofamily»), δεν αποτελούν στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές 

για το αν οι κάτοικοι επιθυµούν τη Δηµοτική Αστυνοµία της Καρδίτσας µε το 

ποδήλατο ή όχι.  
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Τα αποτελέσµατα της εκτίµησης σύµφωνα µε το τελικό υπόδειγµα, Υπόδειγµα 3, 

υποδηλώνουν ότι η µεταβλητή «age» που αναφέρεται στην ηλικία των κατοίκων, 

είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1%. Ο εκτιµώµενος 

συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο, δηλαδή θετική επίδραση, άρα όσο αυξάνεται η 

ηλικία αυξάνεται και η πιθανότητα του να θέλουν ποδήλατα στη Δηµοτική 

Αστυνοµία της πόλης.  

 

Εξίσου στατιστικά σηµαντικός εκτιµάται να είναι και ο συντελεστής «towork», σε 

επίπεδο σηµαντικότητας 1% και έχει αρνητικό πρόσηµο. Όσο λοιπόν αυξάνονται τα 

άτοµα που πηγαίνουν στο χώρο εργασίας µε το ποδήλατο, τόσο µειώνεται η 

πιθανότητα να θέλουν ποδήλατα στη Δηµοτική Αστυνοµία.  

 

Ο εκτιµώµενος συντελεστής για τη µεταβλητή «cardrive» έχει αρνητικό πρόσηµο και 

είναι στατιστικά σηµαντικός σε επίπεδο σηµαντικότητας 5%. Αυτό υποδηλώνει πως 

όσο πιο ευχαριστηµένοι είναι οι οδηγοί µε τη συµπεριφορά των οδηγών αυτοκινήτων, 

τόσο µικρότερη είναι η πιθανότητα να θέλουν τη Δηµοτική Αστυνοµία να 

µετακινείται µε ποδήλατο.  

 

Η µεταβλητή «buses» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% και 

ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο. Τα άτοµα λοιπόν που συµφωνούν 

µε την ύπαρξη ειδικών σχαρών στο πίσω µέρος των λεωφορείων, για την ασφαλή 

µεταφορά συγκεκριµένου αριθµού ποδηλάτων, είναι περισσότερο πιθανό να 

συµφωνούν µε τη µετακίνηση των υπαλλήλων της Δηµοτικής Αστυνοµίας της πόλης 

µε ποδήλατο. 

 

Αυτοί που γνωρίζουν για το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων της πόλης, είναι 

περισσότερο πιθανό να θέλουν ποδήλατα στη Δηµοτική Αστυνοµία της Καρδίτσας. Η 

µεταβλητή «bsharing» βρέθηκε στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 

1% και έχει θετικό πρόσηµο. 

 

Η µεταβλητή «cservant» είναι στατιστικά σηµαντική σε επίπεδο σηµαντικότητας 1% 

και ο εκτιµώµενος συντελεστής έχει θετικό πρόσηµο. Όταν τα άτοµα συµφωνούν µε 

την άποψη που λέει ότι οι δηµόσιοι υπάλληλοι θα πρέπει να µετακινούνται εν ώρα 

εργασίας µε το ποδήλατο γιατί αυτό συµβάλει στη τουριστική και οικονοµική 
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ανάπτυξη, είναι περισσότερο πιθανό να συµφωνούν και µε το ότι τα άτοµα της 

Δηµοτικής Αστυνοµίας θα πρέπει επίσης να µετακινούνται µε το ποδήλατο. Τα 

συµπεράσµατα αυτά είναι λογικά αν αναλογιστούµε το κόστος µετακίνησης µε το 

ποδήλατο είναι σχεδόν µηδαµινό, σε σχέση µε τη µετακίνηση µε άλλα µεταφορικά 

µέσα όπως είναι το αυτοκίνητο ή το µηχανάκι (Tian, R., 2009). Το ποδήλατο επίσης 

συµβάλει στη καλή υγεία των κατοίκων µιας πόλης αφού, µειώνει τις πιθανότητες για 

την εµφάνιση παχυσαρκίας (Bassett, D., et all., 2008), διαβήτη και ορισµένων 

µορφών καρκίνου (Hudson, M., 1982). 

 

Ο εκτιµώµενος συντελεστής για τη µεταβλητή «shoping» έχει αρνητικό πρόσηµο και 

είναι στατιστικά σηµαντικός σε επίπεδο σηµαντικότητας 5%. Συνεπώς τα άτοµα που 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους για διάφορες αγορές, είναι λιγότερο πιθανό να 

συµφωνούν µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη Δηµοτική Αστυνοµία.  

 

Το R2 Nagelkerke είναι ο συντελεστής προσδιορισµού κατά Nagelkerke. Αναφέρεται 

στο σύνολο των ανεξάρτητων µεταβλητών και δείχνει πόσο καλά προσαρµόζονται τα 

δεδοµένα. Στη συγκεκριµένη παλινδρόµηση ο συντελεστής αυτός ισούται µε 0,467, 

που σηµαίνει ότι οι ανεξάρτητες µεταβλητές ερµηνεύουν το 46,7% της διακύµανσης 

της εξαρτηµένης µεταβλητής.  

 

Συνοψίζοντας, οι µεταβλητές που αναφέρονται στη χρήση του ποδηλάτου για 

µεταφορά από και προς το χώρο εργασίας, στο βαθµό ευχαρίστησης από τους 

οδηγούς αυτοκινήτων και στη χρήση του ποδηλάτου για διάφορες αγορές («towork», 

«cardrive», «shoping») έχουν αρνητική επίδραση και είναι λιγότερο πιθανό να 

αυξήσουν τα ποσοστά αυτών που συµφωνούν µε την ύπαρξη ποδηλάτων στη 

Δηµοτική Αστυνοµία της Καρδίτσας. Αντίθετα, οι µεταβλητές που αφορούν την 

ηλικία, την ύπαρξη ειδικών σχαρών στα λεωφορεία, στη γνώση για το σύστηµα 

κοινόχρηστων ποδηλάτων, στη µετακίνηση δηµοσίων υπαλλήλων µε ποδήλατα ώστε 

να υπάρξει τουριστική και οικονοµική ανάπτυξη στη περιοχή («age», «buses», 

«bsharing», «cservant») έχουν θετική συσχέτιση και είναι πιθανότερο να αυξήσουν τα 

ποσοστά όσων επιθυµούν τη µεταφορά των Δηµοτικών Αστυνοµικών µε το 

ποδήλατο.    
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ.  
 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται µια αύξηση στον αριθµό των ατόµων που 

χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους. Η αύξηση αυτή οφείλεται κυρίως σε λόγους που 

αφορούν την ατοµική οικονοµία, αφού δε δαπανώνται χρήµατα για βενζίνη, 

ασφάλιση, συντήρηση αλλά και τη γενικότερη τάση που παρατηρείται για στροφή 

προς το «ποιοτικό». Όλο και περισσότερες λοιπόν ελληνικές πόλεις σπεύδουν να 

επωφεληθούν από διάφορα ευρωπαϊκά προγράµµατα, ώστε να αποκτήσουν δίκτυα 

ποδηλατοδρόµων και συστήµατα κοινόχρηστων ποδηλάτων.  

 

Σκοπός της παρούσας µελέτης ήταν να προσδιοριστούν οι τρόποι µε τους οποίους το 

ποδήλατο µπορεί να συµβάλει στη βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων και να µελετηθούν 

µερικά από τα εργαλεία που θα βοηθήσουν τη πόλη της Καρδίτσας να ξεφύγει από 

την απλά εντατική χρήση του ποδηλάτου και µέσα από αυτό, να γνωρίσει πραγµατική 

ανάπτυξη. Για το λόγο αυτό πραγµατοποιήθηκε εµπειρική ανάλυση µε σκοπό να 

διερευνηθούν οι προσδιοριστικοί παράγοντες για τα διάφορα εργαλεία.  

 

Όπως προκύπτει και από τη στατιστική ανάλυση που πραγµατοποιήθηκε σε δείγµα 

370 ατόµων, το 83,7% των ερωτώµενων, κατοίκων της Καρδίτσας, έχει δικό του 

ποδήλατο και το 93% των ερωτώµενων χρησιµοποιεί ποδήλατο για τις µετακινήσεις 

του. Αυτό σηµαίνει πως η χρήση του ποδηλάτου δεν επηρεάζεται καθόλου από τα 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά (φύλο, ηλικία, οικογενειακή κατάσταση, επάγγελµα, 

επίπεδο σπουδών και εισόδηµα). Παρά τα υψηλά αυτά ποσοστά όµως, σχεδόν µόνο 

ένας στους δύο (55,7%) µετακινείται προς το χώρο εργασίας του µε ποδήλατο και 

σχεδόν µόνο ένας στους τέσσερις (24,2%) το χρησιµοποιεί για τη προπόνησή του. 

Φαίνεται παρόλα αυτά η ευρέως διαδεδοµένη χρήση του ποδηλάτου στη πόλη και οι 

τεράστιες δυνατότητες που υπάρχουν για την περεταίρω αξιοποίηση του.  

 

Στο πρώτο υπόδειγµα παλινδροµήσεων µελετήθηκαν οι προσδιοριστικοί παράγοντες 

που επηρεάζουν τα οικονοµικά κίνητρα, ως µέσο παρακίνησης για τη µεταφορά από 

και προς το χώρο εργασίας. Φάνηκε πως οι ερωτώµενοι θεωρούν πως µια τέτοια 

κίνηση θα βοηθούσε την οικονοµική τους κατάσταση και σε συνδυασµό θα ήθελαν τη 

πεζοδρόµηση του κέντρου της πόλης, την ύπαρξη εταιρικών – υπηρεσιακών 
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ποδηλάτων για τη µετακίνησή τους εν ώρα εργασίας καθώς και το να υπάρχουν 

ειδικές σχάρες στο πίσω µέρος των αστικών λεωφορείων για τη µεταφορά του 

ποδηλάτου τους.  

 

Στο δεύτερο υπόδειγµα παλινδροµήσεων εξετάστηκαν οι προσδιοριστικοί παράγοντες 

για τη χρήση του ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες της Καρδίτσας. 

Παρατηρήθηκε πως η ανάπτυξη του ποδηλατικού τουρισµού αλλά και η καλύτερη 

αξιοποίηση του συστήµατος κοινόχρηστων ποδηλάτων της πόλης, κάνουν τους 

πολίτες να θέλουν να βλέπουν τους δηµοσίους υπαλλήλους να µετακινούνται εν ώρα 

εργασίας µε ποδήλατα της αντίστοιχης υπηρεσίας.  

 

Στο επόµενο υπόδειγµα παλινδροµήσεων µελετήθηκαν οι προσδιοριστικοί 

παράγοντες για το βαθµό χρήσης των κατοίκων της Καρδίτσας από το υπάρχον 

ποδηλατικό δίκτυο. Τα άτοµα που θέλουν τις υπηρεσίες του δήµου να µετακινούνται 

µε ποδήλατα, που νιώθουν ασφάλεια κατά τη µετακίνησή τους µε το ποδήλατο, που 

είναι ικανοποιηµένα από το υπάρχον ποδηλατικό δίκτυο, που εντατικοποίησαν τη 

χρήση του ποδηλάτου λόγο της οικονοµικής κρίσης, που µετακινούνται µε αυτό προς 

το χώρο εργασίας τους και που το χρησιµοποιούν και για περιβαλλοντικούς σκοπούς 

το χρησιµοποιούν περισσότερο. Επίσης περισσότερο το χρησιµοποιούν οι γυναίκες 

µικρής ηλικίας.  

 

Στο τέταρτο υπόδειγµα παλινδροµήσεων µελετήθηκαν οι προσδιοριστικοί παράγοντες 

για το βαθµό ευχαρίστησης από τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης ποδηλάτων. Τα 

άτοµα που νιώθουν ασφάλεια καθώς κλειδώνουν τα ποδήλατά τους, που 

µετακινούνται πρωινές ώρες και που είναι ευχαριστηµένα από το υπάρχον 

ποδηλατικό δίκτυο, είναι ευχαριστηµένα από τους χώρους στάθµευσης. Αντίθετα, 

αυτοί που µετακινούνται µεσηµεριανές ώρες, που θέλουν οικονοµικά κίνητρα για 

περαιτέρω χρήση του ποδηλάτου τους, που θέλουν την ανάπτυξη του ποδηλατικού 

τουρισµού και που γνωρίζουν για τον Ποδηλατικό Όµιλο Καρδίτσας, δεν είναι.  

 

Στο τελευταίο υπόδειγµα παλινδροµήσεων µελετήθηκαν οι προσδιοριστικοί 

παράγοντες για το βαθµό στον οποίο οι ερωτώµενοι θέλουν τη Δηµοτική Αστυνοµία 

της πόλης να µετακινείται µε ποδήλατα. Αυτοί που µετακινούνται προς το χώρο 

εργασίας τους µε το ποδήλατο, που είναι ευχαριστηµένοι από την οδική συµπεριφορά 
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των οδηγών αυτοκινήτων και που χρησιµοποιούν το ποδήλατό τους για διάφορες 

αγορές, δε συµφωνούν. Αντίθετα, αυτοί που θέλουν την ύπαρξη ειδικών σχαρών για 

µεταφορά ποδηλάτων στα λεωφορεία, αυτοί που γνωρίζουν για το σύστηµα 

κοινόχρηστων ποδηλάτων της πόλης και που θεωρούν πως η µετακίνηση των 

δηµοσίων υπαλλήλων εν ώρα υπηρεσίας µε το ποδήλατο, µπορεί να συµβάλει στην 

οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη της πόλης, θέλουν τη µετακίνηση των δηµοτικών 

αστυνοµικών µε τα ποδήλατα. Επίσης, όσο αυξάνεται η ηλικία των ερωτώµενων 

φάνηκε να συµφωνούν όλο και περισσότερο.    

 

Συνδυάζοντας τη παρούσα µελέτη µε µια µελέτη που έκανε η Αναπτυξιακή 

Καρδίτσας Α.Ε. (σελ. 61) συµπαιρένουµε πως θα πρέπει να γίνουν τέτοιες ενέργειες 

από τις δηµοτικές αρχές της πόλης, ώστε να δηµιουργηθεί ένα ισχυρό brand αλλά και 

µια ιδιαίτερη φιλοσοφία, γύρω από το ποδήλατο. Στις βιβλιοθήκες της πόλης για 

παράδειγµα, δεν υπάρχει ούτε ένα βιβλίο που να σχετίζεται µε την ιστορία του 

ποδηλάτου στη πόλη, παρά τη µακρά παρουσία του στα δρώµενά της. Θα πρέπει 

επίσης να δοθεί µεγαλύτερη έµφαση στις εκτός πόλης διαδροµές, ώστε οι µόνιµοι 

κάτοικοι της πόλης να έχουν εύκολη πρόσβαση στην εξοχή. 

 

Η συγκεκριµένη έρευνα συµβάλει στο προσδιορισµό µερικών από τα εργαλεία που 

µπορούν να συµβάλλουν στη βιώσιµη ανάπτυξη της Καρδίτσας. Η πόλη αυτή έχει µια 

µακρά παράδοση στην εντατική χρήση του ποδηλάτου και πολλοί είναι αυτοί που την 

αποκαλούν «το Άµστερνταµ της Ελλάδος». Παρόλα αυτά, θα πρέπει η πόλη να πάει 

ένα βήµα παραπέρα και να εκµεταλλευτεί αυτό το συγκριτικό πλεονέκτηµα που έχει 

έναντι των άλλων ελληνικών πόλεων. Στη µελέτη αυτή δε µελετήθηκε διεξοδικά το 

πώς το ποδήλατο θα µπορούσε να γίνει το brand της πόλης και έτσι να δηµιουργήσει 

η πόλη το δικό της σήµα, όπως το «I amsterdam» της πόλης του Άµστερνταµ. Επίσης, 

δεν έγινε διεξοδική έρευνα στο κοµµάτι του ποδηλατικού τουρισµού. Στη πόλη 

µπορούν να συνδυαστούν διάφορα µοντέλα εναλλακτικού τουρισµού, ώστε να 

µπορέσει να γίνει ένας ισχυρός πόλος έλξης. Τη περίοδο που γράφεται η παρούσα 

µελέτη, η Καρδίτσα δεν έχει την ισχυρή φυσιογνωµία που είναι απαραίτητη για να 

συγκρατεί τους τουρίστες στη πόλη, µε αποτέλεσµα αυτοί να πηγαίνουν σε γύρω 

περιοχές όπως είναι η λίµνη Ν. Πλαστήρα και Σµοκόβου, το Περτούλι, η Ελάτη και 

τα Μετέωρα.  

 



 100 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ. 
 

 

Δηµοσιευµένα άρθρα. 

 

1. Forsyth, A. and K. Krizek (2011), “Urban Design: Is there a Distinctive View 

from the Bicycle?”, Journal of Urban Design, Vol. 16, No. 4, pp. 531-549. 

2. Juhra, C., Wieskotter, B., Chu, K., Trost, L., Weiss, U., Messerschmidt, M., 

Malczyk, A., Heckwolf, M. and M. Raschke (2012), “Bicycle accidents – Do 

we only see the tip of the iceberg? A prospective multi-centre study in a large 

German city combining medical and police data.”, Injury, Int. J. Care Injured, 

Vol. 43, pp. 2026-2034.  

3. Ebell, M. and K. Desai (2012), “Impact of Age, Location, and Bicycle Style 

on Helmet Usage by Adults”, Traffic Injury Prevention, Vol. 13, No. 2, pp. 

150-154. 

4. Smith, M. and G. Kauermann, (2011), “Bicycle commuting in Melbourne 

during the 2000s energy crisis: A semiparametric analysis of intraday 

volumes.”, Transportation Research, Part B, Vol. 45, pp. 1846–1862. 

5. Bil, M., Bilova, M. and Kubevek, J. (2012), “Unified GIS database on cycle 

tourism infrastructure”, Tourism Management, Vol. 33, Issue 6., pp. 1554-

1561. 

6. Castanon, U., Castanon, J. and M. Santos, (2012), “The profile of cyclists in 

thw city of Juiz de Fora”, IOS Press, Vol. 41, pp. 5866-5870. 

7. Mohan, D. (2002), “Work trips and safety of bicycles”, Indian Journal of 

Transport Management, Vol. 26, No. 1, pp, 225 - 233. 

8. Jones, P. (2005), “Performing the city: a body and a bicycle take on 

Birmingham, UK”, Social and Cultural Geography, Vol. 6, No. 6, pp. 813-

830. 

9. Rydin, Y., Bleahu, A., Davies, M., Davila, J., De Grandis, G., Groce, N., 

Hallal, P., Hamilton, I., Hoeden-Chapman, P., Lai, K., Lim, C., Martins, J., 

Osrin, D., Ridley, I., Scott, I., Taylor, M., Wilkinson, P. and J. Wilson (2012), 

“Shaping cities for health: complexity and the planning of urban environments 

in the 21st century”, The Lancet Commissions, Vol. 379, pp. 2079 – 2108. 



 101 

10. Ogilvie, F. and A. Goodman (2012), “Inequalities in usage of public bicycle 

sharing scheme: socio-demographic predictors of uptake and usage of the 

London (UK) cycle hire scheme”, Elsevier Preventive Medicine, Vol. 55, pp. 

40-45. 

11. Nicaj, L., Stayton, C., Mandel-Ricci, J., McCarthy, P., Grasso, K., Woloch, D. 

and B. Kerker (2009), “Bicyclist fatalities in New York city: 1996-2005”, 

Traffic Injury Prevention, Vol. 10, No. 2, pp. 157-161. 

12. Kenworty, J. and F. Laube (1996), “Automobile dependence in cities: An 

international comparison of urban transport and land use patterns with 

implications for sustainability”, Transportation Research, Vol. 33, No. 1., pp. 

691 – 723. 

13. Buehler, R. and J. Pucher (), “Cycling to work in 90 large American cities: 

new evidence on the role of bike paths and lanes”, Transportation, Vol. 39, pp. 

409-432. 

14. Wang, Z. (2007), “Bicycles in large cities in China”, Transport Reviews, Vol. 

9, No. 2, pp. 171-182. 

15. Litman, T. (2003), “Measuring Transportation”, ITE Journal, Vol. 73, No. 10, 

pp. 28-32. 

16. Borgnat, P., Abry, P. and P. Flandrin (), “Shared bicycles in a city: A signal 

processing and data analysis perpective”, World Scientific Publishing 

Company, Vol. 14, No. 3, pp. 415-438. 

17. Lathia, N., Ahmed, S. and L. Capra (2011), “Measuring the impact of opening 

thw London shared bicycle scheme to casual users”, Elsevier Trasportation 

Research, Part C, Vol. 22, pp. 88-102. 

18. Fishman, E., Washington, S. and N. Haworth (2012), “Barriers and facilitators 

to public bicycles scheme use: A qualitative approach”, Elsevier Trasportation 

Research, Part F, Vol. 15, pp. 686-698. 

19. Maes, J. and T. Vanelslander (2012), “The use of bicycle messengers in thw 

logistics chain, concepts further revised”, Elsevier Procedia – Social and 

Behavioral Sciences, Vol. 39, pp. 409-423. 

20. Norcliffe, G. (2011), “Neoliberal mobility and its disconents: Working 

tricycles in China’ s cities”, Elsevier City, Culture and Society, Vol. 2, pp. 

235-242. 



 102 

21. Rahul, T. and A. Verma (2011), “Economic impact of non-motorized 

transportation in Indian cities”, Elsevier Research in Transportation 

Economics, pp. 1-13. 

22. Kalandides, A. (2011), “City marketing for Bogota: A case study in integrated 

place branding”, Journal of Place Management and Development, Vol. 4, No. 

3, pp. 282-291. 

23. Mi Lee, K. and S., De Boer (2010), “Towards a city branding system: The 

concept and the case of Amsterdam”, Seoul City Research, Vol. 11, No. 3, pp. 

139 – 151. 

24. Papadopoulos, N. (2004), “Papers place branding: Evolution meaning and 

implications”, Place Branding, Vol. 1, No. 1, pp. 36 – 49. 

25. Kavaratzis, M. (2004), “From city marketing to city branding: Towards a 

theoritical framework for developing city brands”, Place Branding, Vol. 1, No. 

1, pp. 58 – 73. 

26. Basset, D., Pucher, J., Buehler, R., Thompson, D. and S. Crouter (2008), 

“Walking, cycling and obesity rates in Europe, North America and Australia”, 

Journal of Physical Activity and Health, Vol. 5., No. 1, pp. 795 – 814.  

27. Dyke, T. (2012), “Healthy cities are a reality: old cities with old ideas can 

offer a future”, Perspectives in Public Health, Vol. 132, No. 3. pp. 104 –105. 

28. Zhihao, W. (2007), “Bicycles in large cities in China”, Transport Reviews: A 

Transational Transdisciplinary Journal, Vol. 9., No. 2, pp. 171 – 182.   

29. Tao, X. (2008), “The popularization of bicycles and mondern Shanghai”, 

Front History China, Vol. 3, No. 1, pp. 117 – 138. 

30. Strauss, J., Miranda – Moreno, L., Crouse, D., Goldberg, M., Ross, N., M. 

Hatzopoulou (2012), “Investigating the link between cyclist volumes and air 

pollution along bicycle facilities in a dense urban core”, Transportation 

Research, Vol. 17, No. 4, pp. 619 – 625. 

31. Vasic, J. and H. Ruskin (2011), “A Discrete Simulation Model for Traffic 

Including Bicycles on Urban Networks, Applied to Intersection of Two One-

Way Streets”, LNCS, Vol. 1., No. 2, pp. 598 – 607. 

32. Jensen, P., Rouquier, J., Ovtracht, N. and C., Robardet (2011), “Characterizing 

the speed and paths of shared bicycle use in Lyon”, Transportation Research, 

Vol. 1, No. 4, pp. 522 – 524. 



 103 

33. Litman, T. (2003), “Measuring Transportation – Traffic, Mobility and 

Accessibility”,  ITE Journal (Institute of Transportation Engineers), Vol. 73, 

No. 10, pp. 28 – 32. 

34. Wei, F. and G. Lovegrove (2012), “An emperical tool to evaluate the safety of 

cyclists: Community based, macro – level collision prediction models using 

negative binomial regression”, Accident Analysis and Prevention – Elsevier 

Ltd.   

35. Lawson, A., Pakrashi, V., Ghosh, B. and W. Szeto (2012), “Perception of 

safety of cyclists in Dublin city”, Accident Analysis and Prevention – Elsevier 

Ltd.   

 

 

Άλλες εργασίες. 

 

1. Dinnie, K. (2003), “Place branding: Overview of an emerging literature”, 

Temple University, Japan. 

2. Heeley, J. (2011), “City branding in Western Europe”, Goodfellow Publishers 

Limited, Oxford, UK. 

 

 

Διδακτορικές µελέτες.  

 

1. Pachuta, E. (2010), “A study of bicycle commuting in Minneapolis: How much 

do bicycle – oriented paths increase ridership and what can be done to further 

use”, Master of Community and Regional Planning, University of 

Oregon,USA. 

2. Liau, A. (2011), “Auto-Mobile Beijing: A bicycle network for a renewed 

“Bicycle Kingdom”, Master of Architecture, Massachusetts Institute of 

Technology, USA. 

3. Keskin, D. (2006), “Analysis of public use bicycle systems from a product – 

service system respective”, Natural and Applied Sciences, Middle East 

Technical University, Turkey.  

4. Lamont, M. (2009), “Independent bicycle tourism in Australia: a whole 

tourism systems analysis”, Southern Cross University, Lismore, Australia. 



 104 

5. Bicycle Federation of America (1999), “Implementing bicycle improvements 

at the local level”, U.S. Department of Tranportation, Federal Highway 

Administration, USA. 

6. Hill, T. (2010), “Contested streets: A case study approach to understanding 

bicycle and car politics in Toronto, Canada”, Master of Arts, University of 

Toronto, Canada.  

7. Ruifeng, T. (2009), “A cycling network for the cities of Boston and 

Cambridge”, Deapartment of Architecture, Massachusetts Institute of 

Technology, USA.  

8. Tragellis, A., Lopez, K. and A. Ilyashenko (2010), “Resources for Cycling - 

Interested Tourists in Copenhagen”, Department of Sciece, Worcester 

Polytechnic Institute, USA. 

9. Batista, E. (2010),  “Bicycling sharing in developing countries: A proposal 

towards sustainable trasportation in Brazilian median cities”, Department of 

Industrial Ecology, Royal Istitute of Technology, Sweeden.  

 

 

Βιβλία: 

 

1. Heeley, J. (2011), City branding in Western Europe, Contemporary Tourism 

Reviews, Oxford, U.S.A. 

2. Gehl, J., (2010), Cities for people, Island Press, Washington.  

3. MacCannell, D., (1999), The tourist. A new theory of the leisure class. 

University of California Press, U.S.A. 

4. Tolley, R., (1997), The greening of urban trasport, Chichester, West Sussex: 

John Willey & Sons Ltd. 

5. Στεφάνου, Ι. και Μ. Ρόιδω (2003), Η παγκοσµιοποίηση, η ευρωπαϊκή 

ενοποίηση και η φυσιογνωµία της σύγχρονης ελληνικής πόλης. Εκδόσεις 

Παπαζήση, Αθήνα.  

6. Βλαστός, Θ. και Τ. Μπιρµπίλη (2001), Φτιάχνοντας πόλεις για ποδήλατο. 

Στοιχεία αισθητικής και κατασκευής, Αθήνα. 

7. Βλαστός, Θ. και Τ. Μπιρµπίλη (2000), Διαµορφώσεις και πολιτικές για την 

ένταξη του ποδηλάτου στην ελληνική πόλη. Διερεύνηση γεωµετρικών 

προδιαγραφών µε βάση την ευρωπαϊκή εµπειρία. Εκδόσεις MBIKE, Αθήνα. 



 105 

8. Glotz, G., (1989), Η ελληνική «πόλις», Εκδόσεις Μορφωτικό Ίδρυµα Εθνικής 

Τραπέζης, Αθήνα. 

9. Ίβαν Ίλιτς (1988), Στο σοσιαλισµό φτάνεις µόνο µε ποδήλατο. Εκδόσεις 

Κατσανός, Θεσσαλονίκη. 

 

 

Μελέτες: 

 

1. Ερευνητικό Πρόγραµµα: «Ένταξη του ποδηλάτου στις ελληνικές πόλεις», 

Δίκτυο υποδοµής ποδηλάτου στη Καρδίτσα (2002), Υπουργείο Μεταφορών 

και Επικοινωνιών – Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο.  

2. «Επιχειρησιακό Σχέδιο Ανάδειξης του Ποδηλάτου ως Στοιχείο Ταυτότητας 

του Νοµού Καρδίτσας» (2009), Αναπτυξιακή Καρδίτσας Αναπτυξιακή 

Ανώνυµη Εταιρία Ο.Τ.Α.   

 

 

Διαδίκτυο: 

 

1. http://www.academia.edu/1149394/_and_city_branding 

http://www.slideshare.net/MochianakisCostis/e-city-branding 

2. http://gpapprfirm.wordpress.com/city-

branding/?blogsub=confirming#subscribe-blog  

3. http://on-news.gr/2012/10/12/to-proto-metro-gia-podilata-sti-moscha/ 

4. http://www.flowmagazine.gr/article/view/anakuklosi_podilaton_gia_kalo_sko
po/category/environment 
http://www.flowmagazine.gr/article/view/Unique_small_cities_of_Europe/cat
egory/quality_of_life 

5. http://www.flowmagazine.gr/article/view/The_lakes_that_are_worth_to_see_i
n_Europe/category/quality_of_life 

6. http://www.php.gov.gr  

7. http://www.cyclingcities.eu/ 

8. http://www.eurib.org/en/ 
9. http://www.iamsterdam.com/  
10. http://www.scribd.com/doc/47867225/3-Amsterdam-City-Branding 
11. http://www-sre.wu-wien.ac.at/ersa/ersaconfs/ersa06/papers/346.pdf 
12. http://www.citymayors.com/marketing/amsterdam-brand.html 
13. http://dissertations.ub.rug.nl/faculties/rw/2008/m.kavaratzis/ 



 106 

14. http://www.slideshare.net/EdoCHvanDijk/redefining-the-amsterdam-city-
brand 

15. http://www.nama.com/EN/Research%20temporary%20Amsterdam_City%20b
randing.html 

16. http://blogs.smithsonianmag.com/design/2012/08/rebranding-amsterdam-and-
what-it-means-to-rebrand-a-city/ 

17. http://davaidavai.com/2010/06/21/amsterdam-triple-x-city-branding-deluxe/ 
18. http://press.uchicago.edu/ucp/books/book/distributed/I/bo13210929.html 
19. http://sustainablerotterdam.blogspot.gr/2006/06/branding-amsterdam.html 
20. http://edition.cnn.com/2012/11/13/living/bicycle-fashion-tweed-

ride/index.html 

21. http://www.english.cyclopolitain-vehicules.com/ 

22. http://www.esf.edu/la/capstones/cs2004/Ernst_report_04.pdf 
23. http://www.uh.edu/engines/epi1468.htm 

24. http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920912000594  
25. http://www.cpsc.gov/BUSINFO/frnotices/fr98/10mr98r.pdf  
26. http://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00140139.2012.671964  
27. http://www.eoearth.org/article/Coal_distribution_network_through_bicycles_i

n_eastern_India  
28. http://www.hks.harvard.edu/centers/rappaport/events-and-news/research-in-

the-news/international-conference-thinks-about-sustainable-cities  
29. http://www.practicalcycles.com/ 
30. http://www.rideyourbike.com/cargo.html 
31. http://www. ec.europa.eu/eurostat  
32. http://www.statistics.gr/  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 107 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ. 

 

Α’ ΕΝΟΤΗΤΑ. 
 

Πίνακας 1. Οι πόλεις ανά χώρα που βρίσκονται στον όµιλο των “Car Free Cities”. Σε 
µερικές περιπτώσεις, δε καλύπτουν όλη τη πόλη, αλλά συγκεκριµένα σηµεία αυτής.  
 

Χώρα Πόλη 
Europe  

Austria 

Vienna 
Graz 
Feldkirch 
Salzburg 

Belgium Louvainla Neuve 
Gent 

Bulgaria Blagoevgrad 
Pazardzhik 

Croatia 
Zlarin 
Prvic 
Kolocep 

Denmark Stroget, Copenhagen 
Christiana community, Copenhagen 

Finland Suomenlinna 

France 

Mont Saint – Mitchel 
Toulon 
Bretagne 
Vendee 
Lyon 
Port Grimaud 
Paris 
Dijon 
Strasbourg 
Colmar 
Chambery 
Montpellier 
La Rochelle 
Tours 
Bordeaux 
Sarlat 
Lauzerte 
Yvoire 

Germany 

Freiburg 
Erlangen 
Nurberg 
Munich 

Germany Stuttgart 
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Lindau 
Hnburg 
Bremen 
Munster 
Hahnenklee-Bockswiese 
Helgoland 
Baltrum 
Spiekeroog 
Lngeoog 
Juist 
Hiddense 
Rerik 
Niederrathen 
Moritzdorf 
Lechbruk am See 
Hayingen 
Halig Hooge, Hallig Grode, Hallig 
Nordstrandischmoor 

Greece 

Hydra 
Lindos, Rhodes 
Mount Athos 
Spetsew Island 
Downtown Athens 
The city of Rhodes 
Aristotetle Street, Thessaloniki 

Hungary Budapest 

Italy 

Venice 
Siena 
Cinque Terre 
Lipari 
Chamois 
Orta San Giulio 
Monte Isola 
Florence 
Rome 
Turin 
Parma 
Napples 
Milan 
Ferrara 
Perugia 
Assisi 
Spoleto 
Lucca 

The Netherlands 
Amsterdam 
Delft 
Giethoorm 

The Netherlands Gronningen 
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Houten 
Rotterdam 
Schiermonnikoog and Vlieland 

Poland 

Jelenia Gora 
Krakow 
Kielce 
Lodz 
Poznan 
Sopot 
Suwalki 
Torun 
Warsaw 
Zakopane 
Zlotow 

Portugal 

Obidos 
Aveiro 
Baixa, Lisbon 
Santarem 
Faro 
Tavira 
Evora 
Coimbra 
Viseu 

Russia Moscow 
Yekaterinburg 

Sebia 
Knez Mihajlova 
Tesnjar 
Tinkers Alley 

Spain 

Malaga 
Seville 
Bilbao 
Vitoria 
Puerta del Sol, Madrid 
Salamanca 
Segovia 
Pontevedra 
Santiago de Compostela 
Ayamonte  
Barri Gotic, Barcelona 
Girona 
Granada 
Valladodid 
Laguardia 

Sweeden 

Gamla stan, Stockholm 
Malmo 
Vxjo 
Jakriborg 
Southern Goteborg Archipelago 



 110 

Switzerland 

Zermatt 
Bettmeralp 
Braunwald 
Riedelarp 
Rigi 
Saas – Fee 
Stoos 
Wengen 
Zurich 
Lausanne 
Geneve 
Basel 
Saint Gallen 
Neuchatel 
Appenzell 
Gstaad 
Gruyere  
Rapperswil 
Brig 
Winterthur 
Lugano 
Murren 
Gimmelwald 
Bern – Halen 
Siedlung Burgunder 
Boll – Sinneringen 

UK and Channel Islands 

Island of Sark 
Island of Herm 
Cambridge 
Oxford 
Salisbury 
Edinburgh 
York 
Leeds 
Lincoln 
Isles of Scilly 
Clovelly 
Shrewsbury 

Baltic and Balkans 

Prague, Czech Republic 
Tabor, Czech Republic 
Podebrady, Czech Republic 
Dubrovnik, Croatia 
Rovinj, Croatia 
Vilnius, Lithuania 
Kaunas, Lithuania 
Riga, Latvia 
Tallinn, Estonia 

Baltic and Balkans Kotor, Montenegro 
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Mamaia, Romania 
Belgrade, Serbia 

North America  

Canada 

Calgary, Alberta 
Toronto Islands 
Victoria Beach, Manitoba 
Toronto, Ontario 
Ottawa, Ontario 
Montreal, Quebec 
Mont – Tremblant, Quebec 
Quebec City, Quebec 
Digby Island, British Columbia 
St. John’s, Newfoundland and Labrador 
Charlottetown, Prince Edward Island 
Halifax, Nova Scotia 

Mexico 

Guadalajara, Jalisco 
Historic center of Mexico City 
Guanajuato 
Holbox 

United States 

Halibut Cove, Alaska 
Little Rock / Noth Little Rock, Arkansas 
Arcosanti, Arizona 
Catalina Island, California 
Davis, California 
Riverside, California 
Sacramento, California 
Snata Monica, California 
Venice, California 
Aspen, Colorado 
Boulder, Colorado 
Denver, Colorado 
Fort Collins, Colorado 
Miami Beach, Florida 
St. Augustine, Florida 
Atlanta, Georgia 
Hillo, Hawaii 
Indianapolis, Indiana 
Iowa City, Iowa 
New Orleans, Louisiana 
Marsh Island, Louisiana 
Monhegan Island, Maine 
Boston, Massachussets 
Cabridge, Massachussets 
Mckinac Island, Michingan 
Isle Royale, Michingan 
Russell Island, Michingan 
Minneapolis, Minessota 

United States Siant Paul, Minessota 
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Branson, Missouri 
Cape May, New Jersey 
Buffalo, New York 
Fire Island, New York 
Ithaca, New York 
New York City, New York 
Governors Island, New York 
Roosvelt Island, New York 
Las Vegas, Nevada 
Bald Head Island, North Carolina 
Cleveland, Ohio 
Portland, Oregon 
Bicycle City, South Carolina 
Daufuskie Island, South Carolina 
Harbour Town, Hilton Head, South 
Carolina 
Colonial Williamsburg, Virginia 
Knoxville, Tennessee 
Memphis, Tennessee 
San Antonia, Texas 
Burlington, Vermont 
Charlottesville, Virginia 
Tangier Island, Virginia 
Madison, Wisconsin 
Rock Island, Wisconsin 

Puerto Rico Rio Pedras 
Old San Juan 

Central America  

Croata Rica Parismina, Limon 
Tortuguero, Limon 

Nicaragua Little Corn Island 
South America  

Argentina 

Bouenos Aires 
Mendoza 
Rosario 
Cordoba 

Brazil 
Curitiba 
Parana 
Rio de Janeiro 

Chile Santiago 
Colombia Bogota 

Africa 
Ouagadougoy, Burkina Faso 
Lamu, Kenya 
Fes el Bali, Morocco 

Asia  
 Tripoli, Lebanon 
 Bangkok, Thailand 
 Islands in the Gulf of Thailand and 
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Andaman Sea, Thailand 
 Perhentian Islands, Malysia 
 Gili Islands, Indonesia 
 Istanbul, Turkey 
 Discovery Bay, Hong Kong 
 Ma Wan, Hong Kong 
 Cheung Chau, Hong Kong 
 Lamma Island, Hong Kong 
 Yunnan, China 
 Fuijan, China 
 Kyoto, Japan 
 Naha, Japan 
 Fazika, India 
 Maharashtra, India 
 Eat Jerusalem 
 Jerusalem, Israel 
 Tel Aviv, Israel 
 Beirut, Lebanon 
 Masdar City, Abu Dhabi 
 Bhaktapur, Nepal 
Oceania  

Pacific Islands Tokelau 

Australia 

Rottnest Island, Western Australia 
French Island, Victoria 
Maria Island, Tasmania 
Lord Howe Island, New South Wales 
Melbourne City 
Civic Square, Canberra 
Queen Street Mall, Brisbane Queensland 
Sydney central business district 
Falls Creek, Victoria 

Πηγή: www.wikipedia.org  
 

 

Πίνακας 2. Οι Ποδηλατικοί Αγώνες BREVETS στην Ελλάδα για το 2013. 
 

BREVETS 2013 
2/2 200 χλµ Ελευσίνα – Νεµέα – 

Ελευσίνα 
2/3 300 χλµ Αγ. Στέφανος – Αταλάντη 

– Αγ. Στέφανος 
30/3 200 χλµ Πύργος 
13/4 200 χλµ Θέρµο 
27/4 600 χλµ Αθήνα – Λάρισα – Αθήνα 
18/5  200 χλµ Δελφοί 
25/5 200 χλµ Θήβα 
8/6 200 χλµ Παλαµάς 
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22/6 200 χλµ Τρίπολη 
23/6 200 χλµ Τρίπολη 
24/6 200 χλµ Τρίπολη 
29/6 200 χλµ Χαλκίδα – Δίρφυς 
6/7 200 χλµ Λέσβος 
8/7 200 χλµ Χίος 
20/7 400 χλµ Λευκάδα 
7/9 200 χλµ Λάρισα 
22/9 200 χλµ Αττική 
19/10 200 χλµ Χαλκίδα 
2/11 200 χλµ Ble Cycling Club 
23/11 200 χλµ Κόρινθος 
Πηγή: http://www.risos.gr 

 

 

Πίνακας 2. Εθνικό Αγωνιστικό Πρόγραµµα 2013 από την Ε.Ο.Π. 
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Πηγή: http://www.hellenic-cycling.gr/ 

 

 

 

 

Πίνακας 4. 18ος Ποδηλατικός Γύρος Ελλάδος.  

18ος ΔΙΕΘΝΗΣ ΠΟΔΗΛΑΤΙΚΟΣ ΓΥΡΟΣ ΕΛΛΑΔΑ 
16 – 20 Μαΐου 2012 

  Ενδιάµεσες διελεύσεις  

1ο ΕΤΑΠ Αρχαία Κόρινθος-
Λεωνίδιο 

Χιλιοµόδι-Δερβενάκια-
Μυκήνες –Τίρυνθα- 
όρια πόλης Ναυπλίου-
Νέα Κίος- Μύλοι-
Άστρος-Αγ. Ανδρέας-
Τυρός 

138 χλµ. 

2ο ΕΤΑΠ Λεωνίδιο-Σπάρτη Τυρός-Αγ. Ανδρέας-
Άστρος- Κάτω Δολιανά-
Τεγέα-όρια Τριπόλεως 
και µέχρι Σπάρτη µέσω 
παλιάς Ε.Ο. 

133 χλµ. 
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3ο ΕΤΑΠ Σπάρτη –Μεθώνη Μυστράς-ανάβαση – 
κατάβαση Ταϋγέτου-
Καλαµάτα-Μεσσήνη-
Πεταλίδι-Κορώνη-
Φοινικούντα .  

Μεταφορά οµάδων οδικώς 
στην Αρχαία Ολυµπία για 
διανυκτέρευση 

135,2 χλµ. 

4ο ΕΤΑΠ Αρχαία Ολυµπία-
Καλάβρυτα 

Μέσω επαρχιακής οδού 
προς Λούβρο, Βασιλάκι, 
γέφυρα Ερύµανθου 
(όρια νοµών Ηλείας-
Αρκαδίας) Βυτίνα- 
Κλειτορία. 

Μεταφορά οµάδων και 
πληρωµάτων οδικώς στην 
Κόρινθο για διανυκτέρευση. 

149 χλµ. 

5ο ΕΤΑΠ Κόρινθος-Αθήνα 
(Τερµατισµός στο 
Δηµαρχείο - Πλ. 
Κοτζιά) 

Λουτρά Ωραίας Ελένης, 
προς Αθήνα µέσω 
παλιάς Εθνικής Οδού. 

104 χλµ. 

Πηγή: http://www.hellenic-cycling.gr/ 

 

 

Πίνακας 5. 17ος Ποδηλατικός Γύρος Ελλάδος.  

17ος ΔΙΕΘΝΗΣ ΠΟΔΗΛΑΤΙΚΟΣ ΓΥΡΟΣ ΕΛΛΑΔΑ 
13 – 17 Απριλίου 2011 

  Ενδιάµεσες διελεύσεις  
1ο ΕΤΑΠ Ιωάννινα –Πρέβεζα Αρχαία Αθήνα -  Αρχαία 

Νικόπολη – 
141,4 χλµ. 

2ο ΕΤΑΠ • Πρωί Αρχάγγελος 
– Μυρσίνη – 
Αρχάγγελος 

• Μεσηµέρι Πρέβεζα 
– Ιερά πόλη 
Μεσολογγίου 

 20 χλµ.  
 
 
120 χλµ. 

3ο ΕΤΑΠ ΙΕΡΑ ΠΟΛΗ 
Μεσολογγίου –
Δελφοί    

Ναύπακτος – Ιτέα  141,8 χλµ. 

4ο ΕΤΑΠ Δελφοί –
Μαραθώνας 

Λιβαδειά – Θήβα  172, 4 χλµ. 

5ο ΕΤΑΠ Μαραθώνας – 
Ιστορικό κέντρο 
Αθήνας 

 103 χλµ. 

Πηγή: http://www.hellenic-cycling.gr/ 
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Β’ ΕΝΟΤΗΤΑ. 

  
Πίνακας 1. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το φύλο.  

Φύλο 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Γυναίκα 183 52,3 52,3 52,3 

Άνδρας 167 47,7 47,7 100,0 

Σύνολο 350 100,0 100,0  

 

 

Πίνακας 2. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το 

επίπεδο σπουδών.  
Επίπεδο Μόρφωσης 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Απόφοιτος Δηµοτικού 5 1,4 1,4 1,4 

Απόφοιτος Γυµνασίου 10 2,9 2,9 4,3 

Απόφοιτος Λυκείου 99 28,3 28,3 32,6 

Πτυχίο ΙΕΚ 36 10,3 10,3 42,9 

Πτυχίο ΑΕΙ/ΤΕΙ 170 48,6 48,6 91,4 

Μεταπτυχιακός τίτλος 30 8,6 8,6 100,0 

Σύνολο 350 100,0 100,0  

 

Πίνακας 3. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το 

επάγγελµα.  
Επαγγελµατική Ιδιότητα 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Δηµόσιος Υπάλληλος 68 19,4 19,4 19,4 

Ιδιωτικός Υπάλληλος 67 19,1 19,1 38,6 

Ελεύθερος Επαγγελµατίας 62 17,7 17,7 56,3 

Φοιτητής/ τρια 72 20,6 20,6 76,9 

Οικιακά 22 6,3 6,3 83,1 

Άνεργος 50 14,3 14,3 97,4 

Συνταξιούχος 9 2,6 2,6 100,0 

Σύνολο 350 100,0 100,0  
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Πίνακας 4. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το τόπο 

διαµονής.  
Τόπος Διανοµής 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Κάτοικος των γύρω από τη 

Καρδίτσα χωριών 

29 8,3 8,3 8,3 

Κάτοικος της πόλης της 

Καρδίτσας 

321 91,7 91,7 100,0 

Σύνολο 350 100,0 100,0  

 

 

Πίνακας 5. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το 

µηνιαίο εισόδηµα.  
Επίπεδο Εισοδήµατος 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο 0-300 120 34,3 35,0 35,0 

301-600 50 14,3 14,6 49,6 

601-900 69 19,7 20,1 69,7 

901-1200 61 17,4 17,8 87,5 

1201-1500 29 8,3 8,5 95,9 

1501-1800 5 1,4 1,5 97,4 

1801-2100 3 ,9 ,9 98,3 

2101-2400 2 ,6 ,6 98,8 

2401-2700 1 ,3 ,3 99,1 

2701- 3 ,9 ,9 100,0 

Σύνολο 343 98,0 100,0  
Άκυρο -8 * 7 2,0   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 6. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το αν ο 

ερωτώµενος είναι ή δεν είναι κάτοχος ποδηλάτου.  
Ιδιοκτησία Ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 
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Έγκυρο Μη Κάτοχος Ποδηλάτου 57 16,3 16,3 16,3 

Κάτοχος Ποδηλάτου 293 83,7 83,7 100,0 

Σύνολο 350 100,0 100,0  

 

 

Πίνακας 7. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το τύπο 

ποδηλάτου. 
Τύπος Ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Ποδήλατο Βουνού 69 19,7 19,8 19,8 

Ποδήλατο Πόλης 197 56,3 56,6 76,4 

Αγωνιστικό Ποδήλατο 17 4,9 4,9 81,3 

Ποδήλατο Ταξιδιού 1 ,3 ,3 81,6 

Ποδήλατο BMX 6 1,7 1,7 83,3 

Αναδιπλούµενο Ποδήλατο 5 1,4 1,4 84,8 

Δεν έχω ποδήλατο 53 15,1 15,2 100,0 

Σύνολο 348 99,4 100,0  
Άκυρο -8 2 ,6   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 8. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει το αν ο 

ερωτώµενος είναι ή δεν είναι, κάτοχος αυτοκινήτου.  
Ιδιοκτησία Αυτοκινήτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Μη Κάτοχος Αυτοκινήτου 140 40,0 40,3 40,3 

Κάτοχος Αυτοκινήτου 207 59,1 59,7 100,0 

Σύνολο 347 99,1 100,0  
Άκυρο -9 ** 3 ,9   
Σύνολο 350 100,0   

 
* Ερωτήσεις όπου ο ερωτώµενος δεν απάντησε.  
** Ερωτήσεις όπου ο ερωτώµενος δεν απάντησε, γιατί δε χρειαζόταν.  
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Πίνακας 9. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος κάνει χρήση του ποδηλάτου του.  
Χρήση Ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 20 5,7 7,0 7,0 

Ναι 264 75,4 93,0 100,0 

Σύνολο 284 81,1 100,0  
Άκυρο -9 55 15,7   

-8 11 3,1   
Σύνολο 66 18,9   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 10. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατο για να µεταφερθεί προς και από το χώρο 

εργασίας του.  
Χρήση Ποδηλάτου για µεταφορά προς το χώρο εργασίας 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 117 33,4 44,3 44,3 

Ναι 147 42,0 55,7 100,0 

Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 11. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του για λόγους αναψυχής.  
Χρήση Ποδηλάτου για λόγους αναψυχής 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 129 36,9 48,9 48,9 

Ναι 135 38,6 51,1 100,0 
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Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 12. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του για λόγους προπόνησης.  
Χρήση Ποδηλάτου για λόγους προπόνησης 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 200 57,1 75,8 75,8 

Ναι 64 18,3 24,2 100,0 

Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 13. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του για διάφορες αγορές.  
Χρήση Ποδηλάτου για διάφορες αγορές - ψώνια 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 117 33,4 44,3 44,3 

Ναι 147 42,0 55,7 100,0 

Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 14. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του για µεταφορά προς χώρους διασκέδασης 

(εστιατόρια κλπ.) 
Χρήση Ποδηλάτου για µεταφορά προς χώρους διασκέδασης 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 123 35,1 46,6 46,6 

Ναι 141 40,3 53,4 100,0 

Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 15. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του για λοιπούς λόγους. 
Χρήση Ποδηλάτου για άλλους λόγους 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 256 73,1 97,0 97,0 

Ναι 8 2,3 3,0 100,0 

Σύνολο 264 75,4 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 12 3,4   
Σύνολο 86 24,6   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 16. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του τις πρωινές ώρες.  
Χρήση Ποδηλάτου κατά τις πρωινές ώρες  

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 204 58,3 77,0 77,0 

Ναι 61 17,4 23,0 100,0 
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Σύνολο 265 75,7 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 11 3,1   
Σύνολο 85 24,3   

Σύνολο 350 100,0   

 

Πίνακας 17. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του τις µεσηµεριανές ώρες.  
Χρήση Ποδηλάτου κατά τις µεσηµεριανές ώρες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 231 66,0 87,2 87,2 

Ναι 34 9,7 12,8 100,0 

Σύνολο 265 75,7 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 11 3,1   
Σύνολο 85 24,3   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 18. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του τις απογευµατινές ώρες.  
Χρήση Ποδηλάτου κατά τις απογευµατινές ώρες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 188 53,7 70,9 70,9 

Ναι 77 22,0 29,1 100,0 

Σύνολο 265 75,7 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 11 3,1   
Σύνολο 85 24,3   

Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 19. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του τις βραδινές ώρες.  
Χρήση Ποδηλάτου κατά τις βραδυνές ώρες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 244 69,7 92,1 92,1 

Ναι 21 6,0 7,9 100,0 

Σύνολο 265 75,7 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 11 3,1   
Σύνολο 85 24,3   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 20. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησηµοποιεί το ποδήλατό του όλες τις ώρες της ηµέρας.  
Χρήση Ποδηλάτου όλες τις ώρες της µέρας 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 103 29,4 38,9 38,9 

Ναι 162 46,3 61,1 100,0 

Σύνολο 265 75,7 100,0  
Άκυρο -9 74 21,1   

-8 11 3,1   
Σύνολο 85 24,3   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 21. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο επειδή προτιµά τη µετακίνηση µε τα πόδια.  
Μετακίνηση µε τα πόδια 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 45 12,9 61,6 61,6 

Ναι 28 8,0 38,4 100,0 

Σύνολο 73 20,9 100,0  
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Άκυρο -9 263 75,1   
-8 14 4,0   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 22. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο επειδή προτιµά τη µετακίνηση µε το 

αυτοκίνητο ή το µηχανάκι.  
Μετακίνηση µε αυτοκίνητο ή µηχανάκι 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι  52 14,9 71,2 71,2 

Ναι 21 6,0 28,8 100,0 

Σύνολο 73 20,9 100,0  
Άκυρο -9 263 75,1   

-8 14 4,0   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 23. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο επειδή δεν έχει ποδήλατο.  
Μη κατοχή ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 53 15,1 72,6 72,6 

Ναι 20 5,7 27,4 100,0 

Σύνολο 73 20,9 100,0  
Άκυρο -9 263 75,1   

-8 14 4,0   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 24. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο επειδή δε νιώθει ασφάλεια.  
Έλλειψη Ασφάλειας 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 67 19,1 91,8 91,8 

Ναι 6 1,7 8,2 100,0 

Σύνολο 73 20,9 100,0  
Άκυρο -9 264 75,4   

-8 13 3,7   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 25. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για λόγους που σχετίζονται µε αδυναµίες 

χρήσης του.  
Αδυναµία Χρήσης Ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 68 19,4 93,2 93,2 

Ναι 5 1,4 6,8 100,0 

Σύνολο 73 20,9 100,0  
Άκυρο -9 263 75,1   

-8 14 4,0   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 26. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για διάφορους άλλους λόγους.  
Άλλοι λόγοι µη χρήσης ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 68 19,4 93,2 93,2 

Ναι 5 1,4 6,8 100,0 
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Σύνολο 73 20,9 100,0  
Άκυρο -9 263 75,1   

-8 14 4,0   
Σύνολο 277 79,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 27. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για τη µεταφορά προς το χώρο εργασίας 

του για λόγους που σχετίζονται µε τις καιρικές συνθήκες.  
Καιρικές Συνθήκες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 47 13,4 14,2 14,2 

Ναι 285 81,4 85,8 100,0 

Σύνολο 332 94,9 100,0  
Άκυρο -8 18 5,1   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 28. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για τη µεταφορά προς το χώρο εργασίας 

του για λόγους που σχετίζονται µε τον ιδρώτα που προκαλείται από τη χρήση του.  
Ιδρώτας 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 267 76,3 80,4 80,4 

Ναι 65 18,6 19,6 100,0 

Σύνολο 332 94,9 100,0  
Άκυρο -8 18 5,1   
Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 29. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για τη µεταφορά προς το χώρο εργασίας 

του για λοιπόύς λόγους. 
Άλλοι λόγοι µη χρήσης ποδηλάτου για τη µεταφορά στην εργασία 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 305 87,1 91,9 91,9 

Ναι 27 7,7 8,1 100,0 

Σύνολο 332 94,9 100,0  
Άκυρο -8 18 5,1   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 30. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος δε χρησιµοποιεί το ποδήλατο για τη µεταφορά προς το χώρο εργασίας 

του για λόγους που σχετίζονται µε την έλλειψη οικονοµικών κινήτρων.  
Έλλειψη Οικονοµικών Κινήτρων 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Όχι 319 91,1 96,1 96,1 

Ναι 13 3,7 3,9 100,0 

Σύνολο 332 94,9 100,0  
Άκυρο -8 18 5,1   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 31. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος έχει βασικές γνώσεις για την επιδιόρθωση του ποδηλάτου του.  
Ύπαρξη Βασικών Γνώσεων Συντήρησης Ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 13 3,7 4,9 4,9 

Διαφωνώ 40 11,4 14,9 19,8 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

53 15,1 19,8 39,6 

Συµφωνώ 130 37,1 48,5 88,1 
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Συµφωνώ Απόλυτα 32 9,1 11,9 100,0 

Σύνολο 268 76,6 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 16 4,6   
Σύνολο 82 23,4   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 32. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος νιώθει ασφαλής κατά τη µετακίνησή του µε το ποδήλατο.  
Ασφάλεια κατά τη µετακίνηση µε το ποδήλατο 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 3 ,9 1,1 1,1 

Διαφωνώ 21 6,0 7,8 9,0 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

59 16,9 22,0 31,0 

Συµφωνώ 144 41,1 53,7 84,7 

Συµφωνώ Απόλυτα 41 11,7 15,3 100,0 

Σύνολο 268 76,6 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 16 4,6   
Σύνολο 82 23,4   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 33. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος νιώθει ασφαλής όταν κλειδώνει το ποδήλατό του στους υπάρχοντες 

χώρους στάθµευσης της πόλης.  
Ασφάλεια κατά τη διάρκεια στάθµευσης του ποδηλάτου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 12 3,4 4,5 4,5 

Διαφωνώ 40 11,4 14,9 19,3 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

82 23,4 30,5 49,8 
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Συµφωνώ 99 28,3 36,8 86,6 

Συµφωνώ Απόλυτα 36 10,3 13,4 100,0 

Σύνολο 269 76,9 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 15 4,3   
Σύνολο 81 23,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 34. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος χρησιµοποιεί τους ποδηλατόδροµους.  
Χρήση Ποδηλατικού Δικτύου 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 3 ,9 1,1 1,1 

Διαφωνώ 8 2,3 3,0 4,1 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

27 7,7 10,0 14,1 

Συµφωνώ 126 36,0 46,7 60,7 

Συµφωνώ Απόλυτα 106 30,3 39,3 100,0 

Σύνολο 270 77,1 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 14 4,0   
Σύνολο 80 22,9   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 35. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος είναι ικανοποιηµένος από το υπάρχον ποδηλατικό δίκτυο της πόλης.  
Ικανοποίηση από το Ποδηλατικό Δίκτυο 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 11 3,1 4,1 4,1 

Διαφωνώ 36 10,3 13,4 17,5 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

71 20,3 26,5 44,0 
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Συµφωνώ 104 29,7 38,8 82,8 

Συµφωνώ Απόλυτα 46 13,1 17,2 100,0 

Σύνολο 268 76,6 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 16 4,6   
Σύνολο 82 23,4   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 36. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος εντατικοποίησε τη χρήση του ποδηλάτου κατά τη περίοδο της 

οικονοµικής κρίσης.  
Εντατικοποίηση χρήσης ποδηλάτου λόγω οικονοµικής κρίσης 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 9 2,6 3,3 3,3 

Διαφωνώ 35 10,0 13,0 16,4 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

88 25,1 32,7 49,1 

Συµφωνώ 87 24,9 32,3 81,4 

Συµφωνώ Απόλυτα 50 14,3 18,6 100,0 

Σύνολο 269 76,9 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 15 4,3   
Σύνολο 81 23,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 37. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος επηρεάζεται από τις καιρικές συνθήκες για τη µετακίνησή του µε το 

ποδηλατο. 
Καιρικές Συνθήκες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 4 1,1 1,5 1,5 

Διαφωνώ 13 3,7 4,9 6,3 
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Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

40 11,4 14,9 21,3 

Συµφωνώ 123 35,1 45,9 67,2 

Συµφωνώ Απόλυτα 88 25,1 32,8 100,0 

Σύνολο 268 76,6 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 16 4,6   
Σύνολο 82 23,4   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 38. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος είναι ικανοποιηµένος από τη οδική συµπεριφορά των οδηγών 

αυτοκινήτων.  
Ικανοποίηση από την οδική συµπεριφορά των αυτοκινητιστών 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 66 18,9 24,5 24,5 

Διαφωνώ 86 24,6 32,0 56,5 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

84 24,0 31,2 87,7 

Συµφωνώ 27 7,7 10,0 97,8 

Συµφωνώ Απόλυτα 6 1,7 2,2 100,0 

Σύνολο 269 76,9 100,0  
Άκυρο -9 66 18,9   

-8 15 4,3   
Σύνολο 81 23,1   

Σύνολο 350 100,0   

 

 

 

 

Πίνακας 39. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως οι οικονοµικές απολαβές θα αποτελούσαν κίνητρο για τη 

µεταφορά προς το χώρο εργασίας µε το ποδήλατο.  
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Οικονοµικές Απόλαβές ως κίνητρο 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 20 5,7 6,1 6,1 

Διαφωνώ 39 11,1 11,9 18,0 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

97 27,7 29,7 47,7 

Συµφωνώ 137 39,1 41,9 89,6 

Συµφωνώ Απόλυτα 34 9,7 10,4 100,0 

Σύνολο 327 93,4 100,0  
Άκυρο -8 23 6,6   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 40. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως η πεζοδρόµηση του κέντρου της πόλης, θα βοηθούσε τη 

µετακίνης µε το ποδήλατο.  
Πεζοδρόµηση 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 4 1,1 1,2 1,2 

Διαφωνώ 11 3,1 3,4 4,6 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

57 16,3 17,4 22,0 

Συµφωνώ 159 45,4 48,5 70,4 

Συµφωνώ Απόλυτα 97 27,7 29,6 100,0 

Σύνολο 328 93,7 100,0  
Άκυρο -8 22 6,3   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

 

Πίνακας 41. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως η ύπαρξη ειδικών σχαρών στο πίσω µέρος των λεωφορείων 

θα τον βοηθούσε για τη µεταφορά του ποδηλάτου.  
Ειδικές Σχάρες στα λεοφωρεία για µεταφορά ποδηλάτων 
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Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 5 1,4 1,5 1,5 

Διαφωνώ 22 6,3 6,7 8,3 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

106 30,3 32,4 40,7 

Συµφωνώ 113 32,3 34,6 75,2 

Συµφωνώ Απόλυτα 81 23,1 24,8 100,0 

Σύνολο 327 93,4 100,0  
Άκυρο -8 23 6,6   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 42. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί η χρήση του ποδηλάτου από τις διάφορες υπηρεσίες του δήµου, 

θα µπορέσουν να οφελήσουν τη πόλη.  
Χρήση ποδηλάτου από τις δηµόσιες υπηρεσίες 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 1 ,3 ,3 ,3 

Διαφωνώ 4 1,1 1,2 1,5 

Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

48 13,7 14,7 16,2 

Συµφωνώ 155 44,3 47,4 63,6 

Συµφωνώ Απόλυτα 119 34,0 36,4 100,0 

Σύνολο 327 93,4 100,0  
Άκυρο -8 23 6,6   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 43. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως πρέπει να αναπτυχθεί στη περιοχή ο ποδηλατικός τουρισµός.  
Ανάπτυξη Ποδηλατικού Τουρισµού 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο Διαφωνώ Απόλυτα 1 ,3 ,3 ,3 

Διαφωνώ 1 ,3 ,3 ,6 
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Ούτε Συµφωνώ, Ούτε 

Διαφωνω 

28 8,0 8,6 9,2 

Συµφωνώ 123 35,1 37,8 47,1 

Συµφωνώ Απόλυτα 172 49,1 52,9 100,0 

Σύνολο 325 92,9 100,0  
Άκυρο -8 25 7,1   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 44. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος γνωρίζει για το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων της πόλης.  
Γνώση για το Σύστηµα Κοινόχρηστων Ποδηλάτων 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 70 20,0 20,7 20,7 

ΝΑΙ 268 76,6 79,3 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 45. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως το σύστηµα κοινόχρηστων ποδηλάτων µπορεί να βοηθήσει 

στις αστικές µετακινήσεις.  
Χρησιµότητα Συστήµατος Κοινόχρηστων Ποσηλάτων 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 31 8,9 9,2 9,2 

ΝΑΙ 307 87,7 90,8 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 46. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος γνωρίζει για τον Ποδηλατικό Όµιλο Καρδίτσας.  
Γνώση για τον Π.Ο.Κ.  

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 181 51,7 53,6 53,6 

ΝΑΙ 157 44,9 46,4 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 47. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος γνωρίζει για τους ποδηλατικούς αγώνες που γίνονται στην ευρύτερη 

περιοχή της Καρδίτσας.  
Γνώση για τους Ποδηλατικούς Αγώνες της περιοχής 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 154 44,0 45,7 45,7 

ΝΑΙ 183 52,3 54,3 100,0 

Σύνολο 337 96,3 100,0  
Άκυρο -8 13 3,7   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 48. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος είναι ευχαριστηµένος από τους υπάρχοντες χώρους στάθµευσης 

ποδηλάτων. 
Ικανοποίηση από τους χώρους στάθµευσης των ποδηλάτων 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 177 50,6 52,4 52,4 

ΝΑΙ 161 46,0 47,6 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   
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Πίνακας 49. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θέλει την ύπαρξει ποδηλάτων στην Δηµοτική Αστυνοµία της πόλης.  
Χρήση Ποδηλάτων από τη Δηµοτική Αστυνοµία 

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 20 5,7 5,9 5,9 

ΝΑΙ 318 90,9 94,1 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   

 

 

Πίνακας 50. Πίνακας Κατανοµής Συχνοτήτων για τη µεταβλητή που εξετάζει αν ο 

ερωτώµενος θεωρεί πως η µετακίνηση των δηµοσιών υπαλλήλων µε τα ποδήλατα, 

µπορεί να βοηθήσει την οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της πόλης.  
Χρήση Ποδηλάτου από τους Δηµοσίους Υπαλλήλους  

 
Συχνότητα Ποσοστό 

Έγκυρο 

Ποσοστό 

Αθροιστικό 

Ποσοστό 

Έγκυρο ΌΧΙ 32 9,1 9,5 9,5 

ΝΑΙ 306 87,4 90,5 100,0 

Σύνολο 338 96,6 100,0  
Άκυρο -8 12 3,4   
Σύνολο 350 100,0   
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Γ’ ΕΝΟΤΗΤΑ. 
 
Το παρόν ερωτηµατολόγιο διανέµεται στο πλαίσιο διπλωµατικής εργασίας µε θέµα: 
«Η συµβολή του ποδηλάτου στη βιώσιµη ανάπτυξη της πόλης: Η περίπτωση της 
πόλης της Καρδίτσας». Διεξάγεται στο Μεταπτυχιακό Πρόγραµµα Σπουδών 
«Βιώσιµη Ανάπτυξη», του Χαροκοπείου Πανεπιστηµίου Αθηνών. Παρακαλείσθε να 
αφιερώσετε λίγα λεπτά για τη συµπλήρωσή του. Το ερωτηµατολόγιο είναι ανώνυµο, 
δεν απαιτείται η καταχώρηση προσωπικών στοιχείων και τα αποτελέσµατα θα 
χρησιµοποιηθούν για ερευνητικούς σκοπούς.  
Ευχαριστώ πολύ για τη βοήθεια και το χρόνο σας. 
 
Κραµποκούκης Θωµάς. 
 
 
Παρακαλώ συµπληρώστε µε  το αντίστοιχο πλαίσιο: 
 
 

1. Φύλο (sex) 
 

€ Άνδρας  (1) 
€ Γυναίκα (0) 
 

2. Ηλικία (age) ………….. 
 

3. Οικογενειακή κατάσταση 
    (familysit) 

€ Έγγαµος (0) 
€ Άγαµος (1) 
€ Άλλο (παρακαλώ συµπληρώστε) …………………… (2) 
 

4. Αριθµός  παιδιών 
    Ηλικία παιδιών  
    (numchild), (agechild) 

………….. 
………….. 
 

5. Επαγγελµατική /      
οικονοµική δραστηριότητα 

    (job) 

€ Δηµόσιος Υπάλληλος (0) 
€ Ιδιωτικός Υπάλληλος (1) 
€ Ελεύθερος Επαγγελµατίας (2) 
€ Φοιτητής/τρια (3) 
€ Οικιακά (4)  
€ Άνεργος/η (5)  
€ Συνταξιούχος (6) 

6. Επίπεδο σπουδών 
    (studies) 

€ Απόφοιτος Δηµοτικού (0) 
€ Απόφοιτος Γυµνασίου (1) 
€ Απόφοιτος Λυκείου (2) 
€ Πτυχίο ΙΕΚ (3) 
€ Πτυχίο ΑΕΙ/ΤΕΙ (4) 
€ Μεταπτυχιακός τίτλος (5) 
€ Διδακτορικός τίτλος (6) 

7. Κάτοικος (resid) € της πόλης της Καρδίτσας (1) 
€ των χωριών έξω από τη Καρδίτσα (0) 
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8. Ποιο είναι το καθαρό µηνιαίο 
ατοµικός σας εισόδηµα σε 
ευρώ; (income) 

 

 

€       0-300 (0) € 1501-1800 (5) 
€   301-600 (1) € 1801-2100 (6) 
€   601-900 (2) € 2101-2400 (7) 
€   901-1200 (3) € 2401-2700 (8) 
€ 1201-1500 (4) € 2701 και πάνω (9) 

9. Κάτοχος ποδηλάτου      
(bikehold) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 

10. Είδος ποδηλάτου (type) € ποδήλατο βουνού (mountain bike) (0) 
€ ποδήλατο πόλης (city bike) (1) 
€ αγωνιστικό ποδήλατο (road bike) (2) 
€ ποδήλατο ταξιδιού (3) 
€ ποδήλατο BMX (4) 
€ αναδιπλούµενο (σπαστό) ποδήλατο πόλης (5) 
€ δεν έχω ποδήλατο (6) 

11. Κάτοχος αυτοκινήτου 
(carhold) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 

12. Αν έχετε ποδήλατο, το 
χρησιµοποιείτε; (Αν δε το 
χρησιµοποιείτε, πηγαίνετε 
στην ερώτηση 17) 
(bikeuse) 

 
 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 

13. Σε τι είδους µετακινήσεις 
χρησιµοποιείτε το 
ποδήλατο; (Μπορείτε να 
σηµειώσετε περισσότερες 
από µια επιλογές)  

 
 

€ Μεταφορά, προς και από, την εργασία (towork) 
€ Αναψυχή (pleasure) 
€ Προπόνηση (training) 
€ Αγορές (shoping) 
€ Διασκέδαση (εξόδους σε καφετερίες, εστιατόρια κλπ.) (entert) 
€ Άλλο ………………………………….. (other) 
 

14. Ποιο ώρες της ηµέρας 
χρησιµοποιείτε το ποδήλατό 
σας; (Μπορείτε να 
σηµειώσετε περισσότερες 
από µια επιλογές)  

€ Πρωινές (morning) 
€ Μεσηµεριανές (noon) 
€ Απογευµατινές (afternoon) 
€ Βραδινές (night) 
€ Όλα τα παραπάνω (allday) 
 

15. Πόσο συχνά χρησιµοποιείτε 
το ποδήλατο; (usebike) 

  

Καθόλου (0) Λίγο (1) Μέτρια (2) Πολύ (3) Πάρα πολύ 
(4) 
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16. Αξιολογήστε κάθε έναν από 
τους παρακάτω λόγους για 
τους οποίους 
χρησιµοποιείτε το 
ποδήλατο.  

 
 
 

 

 Καθόλου 
σηµαντικός 

(0)  

Λίγο 
σηµαντικός 

(1) 

Αρκετά 
σηµαντικός 

(2) 

Πολύ 
σηµαντικός 

(3) 

Πάρα πολύ 
σηµαντικός 

(4) 
Οικονοµία 
(economy) 

     

Υγεία (health)      
Προστασία 
Περιβάλλοντος 
(envprot) 

     

Ταχύτητα αφού 
µε το 
αυτοκίνητο 
µπορεί να 
υπάρξει 
κυκλοφοριακή 
συµφόρηση 
(speed) 

     

17. Γιατί δε χρησιµοποιείτε 
ποδήλατο? (Μπορείτε να 
σηµειώσετε περισσότερες 
από µια επιλογές) 
Παραλείψτε αυτή την 
ερώτηση, αν 
χρησιµοποιείτε ποδήλατο. 

€ έλλειψη ασφάλειας (lsecure) 
€ δεν έχω ποδήλατο (nobike) 
€ προτιµώ τα πόδια για τις µετακινήσεις µου (foot) 
€ χρησιµοποιώ αυτοκίνητο ή µηχανάκι (carmoto) 
€ δε µπορώ να κάνω ποδήλατο (inability) 
€ Άλλο ………………………......................... (other) 

18. Σε περίπτωση που είναι 
απαραίτητη η µετακίνησή 
σας εν ώρα εργασίας, είστε 
πρόθυµος/η, αυτή να γίνεται 
µε ποδήλατο της υπηρεσίας 
/ εταιρείας, στο οποίο θα 
υπάρχουν και τα αντίστοιχα 
διακριτικά. (oficebike) 

 

Διαφωνώ 
απόλυτα Διαφωνώ 

Ούτε 
συµφωνώ, 
ούτε διαφωνώ 

Συµφωνώ Συµφωνώ 
απόλυτα 

 
 

    

19. Είστε πρόθυµος/η να 
πηγαίνετε στην εργασία σας, 
σε καθηµερινή βάση, κάθε 
εποχή του έτους, µε το 
ποδήλατο? (allyear)       

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 

20. Ποιοι λόγοι θα σας 
απέτρεπαν από τη 
καθηµερινή σας µετακίνηση 
προς το χώρο εργασίας? 
(Μπορείτε να σηµειώσετε 
περισσότερες από µια 
επιλογές) 

€ Καιρικές συνθήκες (weather) 
€ Έλλειψη οικονοµικών κινήτρων (lfianance) 
€ Ιδρώτας και κούραση µετά από τη χρήση του ποδηλάτου     

(sweat) 
€ Άλλο ……………………………………….(other) 
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21. Με τι πάνε συνήθως τα 
παιδιά σας στο σχολείο? Αν 
δεν έχετε ανήλικα παιδιά, 
πηγαίνετε στην επόµενη 
ερώτηση (Επιλέξτε τη µία 
από τις τέσσερις επιλογές) 
(btoschool) 

€ µε αυτοκίνητο (0) 
€ µε λεωφορείο (1) 
€ µε ποδήλατο (2) 
€ µε τα πόδια (3) 
 

 
 
Αν χρησιµοποιείται το ποδήλατο, για κάθε µία από τις ακόλουθες προτάσεις, 
παρακαλώ συµπληρώστε κατά πόσο συµφωνείτε ή όχι. Αλλιώς πηγαίνετε στην 
ερώτηση 30: 
 

 
 
 

 

Διαφωνώ 
απόλυτα 

(0) 

Διαφωνώ 
(1)  

Ούτε συµφωνώ, 
ούτε διαφωνώ 

(2) 

Συµφωνώ 
(3) 

Συµφωνώ 
απόλυτα 

(4) 
22. Έχω βασικές γνώσεις για την 
επιδιόρθωση του ποδηλάτου 
µου.(knowhow) 

     

23. Νιώθω ασφάλεια κατά τη µετακίνησή 
µου, µε το ποδήλατο. (safety) 

     

24. Νιώθω ασφάλεια όταν κλειδώνω το 
ποδήλατό µου στις αντίστοιχες θέσεις 
στάθµευσης. (lockbike) 

     

25. Χρησιµοποιώ τους ποδηλατοδρόµους 
για τις µετακινήσεις µου. (cyclpath) 

     

26. Είµαι ικανοποιηµένος από το δίκτυο 
ποδηλατοδρόµων της πόλης. 
(conteted) 

     

27. Κατά τη περίοδο της οικονοµικής 
κρίσης, εντατικοποίησα τη χρήση του 
ποδηλάτου. (cyclecrisi) 

     

28. Επηρεάζοµαι από τις καιρικές 
συνθήκες, για τη µεταφορά µου µε το 
ποδήλατο. (weathe28) 

     

29. Είµαι ευχαριστηµένος/η από τη 
συµπεριφορά που έχουν οι οδηγοί 
αυτοκινήτων προς τους ποδηλάτες. 
(cardrive) 

     

 
 
Για κάθε µία από τις ακόλουθες προτάσεις, παρακαλώ συµπληρώστε κατά πόσο 
συµφωνείτε ή όχι. 
 

 Διαφωνώ 
απόλυτα 

(0) 

Διαφωνώ 
(1) 

Ούτε συµφωνώ 
ούτε διαφωνώ 

(2) 

Συµφωνώ 
(3) 

Συµφωνώ 
απόλυτα 

(4) 
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30. Η οικονοµική απολαβή θα 
αποτελούσε κίνητρο για τη 
µεταφορά µου, από και προς της 
εργασία µου, µε το ποδήλατο. 
(finance) 

     

31. Η πεζοδρόµηση του κέντρου της 
Καρδίτσας, θα βοηθούσε τη 
µετακίνηση µε το ποδήλατο. 
(pedestri) 

     

32. Θα µε διευκόλυνε η ύπαρξη ειδικών 
σχαρών στο πίσω µέρος των αστικών 
λεωφορείων, για τη µεταφορά του 
ποδηλάτου µου.  (buses) 

     

33. Η χρήση του ποδηλάτου, από τις 
διάφορες υπηρεσίες του δήµου, 
µπορούν να ωφελήσουν τη πόλη. 
(municip) 

     

34.   Θα πρέπει να αναπτυχθεί ο 
ποδηλατικός τουρισµός. (ctourism) 

     

 
 
Παρακαλώ συµπληρώστε µε  το αντίστοιχο πλαίσιο: 
 
 

35. Γνωρίζετε για το σύστηµα κοινόχρηστων 
ποδηλάτων της πόλης? (bsharing) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 

36. Πιστεύετε πως η υιοθέτηση ενός 
συστήµατος κοινόχρηστων ποδηλάτων θα 
βοηθήσει στις αστικές µετακινήσεις? 
(utility) 

 

€ ΝΑΙ (1)  
€ ΟΧΙ (0) 
 

37. Έχετε γνώση για το Ποδηλατικό Όµιλο 
Καρδίτσας (Π.Ο.Κ.) και τις δράσεις του? 
(pok) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 

38. Γνωρίζετε για τους ποδηλατικούς αγώνες 
που γίνονται στη ευρύτερη περιοχή της 
Καρδίτσας? (cycraces) 

 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 
 

39. Είστε ευχαριστηµένοι από τους υπάρχοντες 
χώρους στάθµευσης των ποδηλάτων? 
(bparking) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 

 
41. Σε πολλές πόλεις πλέον, τόσο στη χώρα 

µας, όσο και στο εξωτερικό, τουλάχιστον η 
Δηµοτική Αστυνοµίας της πόλης, κάνει 
περιπολίες µε το ποδήλατο. Θα σας άρεσε 
να γίνετε το ίδιο και στη Καρδίτσα? 
(mupolice) 

 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 



 145 

42. Θεωρείτε πως οι µετακινήσεις των 
υπαλλήλων δηµόσιων υπηρεσιών µε το 
ποδήλατο, θα µπορούσε να βοηθήσει στην 
οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη της 
πόλης? (cservant) 

€ ΝΑΙ (1) 
€ ΟΧΙ (0) 
 
 

 
      

 
Ευχαριστώ πολύ για το χρόνο σας. 


