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ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

Περίληψη 

Ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να παρουσιάσει τα 
αποτελέσματα μιας έρευνας, ο στόχος της οποίας είναι να αναλύσει τις επιπτώσεις 
της οικονομικής κρίσης στα μέσα μαζικής μεταφοράς της Αθήνας. Πιο συγκεκριμένα, 
η παρούσα έρευνα στοχεύει στο να αναλύσει το πώς η οικονομική κρίση επηρέασε 
την μετακίνηση των ατόμων σε δύο από τα πιο συχνά χρησιμοποιούμενα μέσα 
μαζικής μεταφοράς της Αθήνας, τον ηλεκτρικό σιδηρόδρομο (ΗΣΑΠ) και τα τρόλεϊ 
(ΗΛΠΑΠ). 

Η παρούσα έρευνα διεξήχθη στην Αθήνα την περίοδο Μάρτιο 2014 με Απρίλιο 2014 
σε μια εποχή, όπου η κατάσταση από την οικονομική κρίση φαίνεται να έχει 
σταθεροποιηθεί και τα άτομα έχουν προσαρμόσει ανάλογα τον τρόπο ζωής τους. Το 
περιεχόμενο του ερωτηματολογίου που χρησιμοποιήθηκε για την παρούσα έρευνα 
ήταν παρόμοιο με αυτό που χρησιμοποιήθηκε το 2012, όπου μελετήθηκαν τα άλλα 
δύο μέσα μαζικής μεταφοράς της Αθήνας, δηλαδή το Μετρό (ΑΜΕΛ) και τα 
λεωφορεία (ΕΘΕΛ), έτσι ώστε να διαπιστώσουμε κατά πόσο τα στοιχεία της έρευνας 
εκείνης επιβεβαιώνονται από τα αντίστοιχα δικά μας.  

Πιο συγκεκριμένα, οι επιβάτες κλήθηκαν να βαθμολογήσουν: πόσο σημαντική είναι 
μια σειρά από χαρακτηριστικά μετακίνησης του ηλεκτρικού σιδηρόδρομου (ΗΣΑΠ) 
και των τρόλεϊ (ΗΛΠΑΠ), το επίπεδο ικανοποίησής τους για αυτά τα χαρακτηριστικά, 
η συνολική ικανοποίησή τους για το σύστημα μαζικής μετακίνησης του πολεοδομικού 
συστήματος της Αθήνας και η αύξηση/μείωση της ατομικής ζήτησης τους για τις 
δημόσιες μεταφορές σε σχέση με τα προηγούμενα χρόνια. 

Επιπλέον, μετά την ανάλυση των αποτελεσμάτων, που προέκυψαν από την έρευνά 
μας, αυτά συγκρίθηκαν με τα αποτελέσματα με τα ευρήματα της προηγούμενης  
έρευνας του 2013 για τα άλλα δύο μέσα μαζικής μεταφοράς, αποκαλύπτοντας 
ενδιαφέρουσες προσαρμογές στην «αντίληψη για τους φορείς δημόσιων 
μεταφορών» των χρηστών όσον αφορά την ποιότητα, ενώ στη συνέχεια 
παρατέθηκαν τα κυριότερα συμπεράσματα που προέκυψαν τόσο από την παρούσα 
έρευνά μας όσο και σε σύγκριση με την προηγούμενη έρευνα. 
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ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

Abstract 

The purpose of this thesis is to present the results of a survey, whose objective is to 
analyze the impact of economic crisis on public transport in Athens. More specifically, 
this research aims to analyze how the financial crisis affected the movement of 
people in two of the most frequently used means of public transport in Athens, 
electric railway (ISAP) and trolley (ILPAP).  

This research was conducted in Athens in the period February 2014 to April 2014 at 
a time when the state of the economic crisis seems to have stabilized, and people 
adjust their lifestyle. The content of the questionnaire used for this investigation was 
similar to that used in 2012, which studied the other two public transport in Athens, 
namely the Metro (AMEL) and buses (ETHEL), so as to ascertain whether the survey 
data confirmed that of the corresponding ours. 

More specifically, the passengers were asked to rate: how important a number of 
features of the moving electric train (ISAP) and trolley (ILPAP), their level of 
satisfaction on these characteristics, the overall satisfaction with the system of urban 
mass movement system of Athens and the increase / decrease of individual demand 
for public transport in comparison with previous years. 

Furthermore, after analyzing the results obtained from our research, these results 
were compared with the findings of previous research in 2012 for two other public 
transport, revealing interesting adjustments ‘perception of public transport operators’ 
users in terms of quality, and then cited the main conclusions drawn from both this 
and our research compared to the previous survey. 
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ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

1. Εισαγωγή 

1.1. Γενική επισκόπηση 

Η ανάγκη του ανθρώπου για μετακίνηση δημιουργήθηκε από το παρελθόν, με την 
πρώτη «ατραπό» του πρωτόγονου ανθρώπου, τη «λαοφόρο» οδό του Ομήρου, τις 
πρώτες οδούς της αρχαίας Αιγύπτου και της αρχαίας Βαβυλώνας, το πρώτο οδικό 
δίκτυο της Ρωμαϊκής Αυτοκρατορίας και συνεχίζεται έως σήμερα με τα σύγχρονα 
σύνθετα αστικά και υπεραστικά δίκτυα. (Αντωνίου, 2004) Η δημιουργία των 
διαφόρων δικτύων μεταφοράς οφείλεται στη διαρκώς αυξανόμενη ζήτηση των 
ανθρώπων για μετακίνηση, αλλά και διακίνηση αγαθών. Η διαχρονική εξέλιξη των 
μετακινήσεων συνιστά πρακτικά τη συνέπεια της μετάβασης από τις μικρές 
επαρχιακές πόλεις στα πολυπληθή αστικά κέντρα.  

Αρχικά, οι πολύ μικροί οικισμοί, με τους λίγους κατοίκους και τον μικρό αριθμό 
οικοδομημάτων, είχαν ως μοναδικό μέσο μετακίνησης το περπάτημα. Στην συνέχεια, 
με την αύξηση του πληθυσμού και την επέκταση των οικισμών, δημιουργήθηκαν οι 
κωμοπόλεις και ακολούθως εξελίχθηκαν οι πόλεις και οι μεγαλουπόλεις. Η 
οικονομική ανάπτυξη των τελευταίων δεκαετιών ενίσχυσε το φαινόμενο της 
αστικοποίησης και ώθησε τη βελτίωση του βιοτικού επιπέδου των πολιτών. Η αστική 
δυναμική και οι συνεχείς μεγεθύνσεις των πόλεων, άλλοτε βάσει σχεδίου και άλλοτε 
βάσει αυθαιρεσιών, δημιούργησαν στο φαινόμενο της αστικής διάχυσης και της 
εξάπλωσης του αστικού ιστού, το οποίο ενδυναμώθηκε τόσο από την αύξηση του 
αστικού πληθυσμού, όσο και από τη χρήση του αυτοκινήτου. Αυτή η τάση για 
διάχυση της κατοικίας προώθησε την αύξηση των οδικών μετακινήσεων και κατ` 
επέκταση την κατασκευή νέων οδικών αξόνων εις βάρος άλλων τρόπων 
μετακίνησης, επανατροφοδοτώντας έτσι ακόμη περισσότερη αστική επέκταση και 
χρήση αυτοκινήτων. (Τράμπα, 2012) 

Εκτός όμως από την ανάγκη για τη χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου, επειδή ο 
χρόνος περπατήματος μεγάλωσε δραματικά,  δημιουργήθηκε και η ανάγκη για 
μέσα μαζικής μεταφοράς. Το πρώτο μέσο μαζικής μεταφοράς (ιππήλατη άμαξα / 
παμφορείο), πιθανότατα, εμφανίστηκε το 1662 στο Παρίσι, αλλά ήδη από το 1550 
χρησιμοποιούνταν οι πρώτοι δρόμοι σιδηροτροχιών (ξύλινοι) στη Γερμανία. Το 1853 
ξεκίνησε η κατασκευή του πρώτου υπόγειου σιδηροδρομικού δικτύου στο Λονδίνο, το 
οποίο ολοκληρώθηκε το 1963 και ονομάστηκε Μητροπολιτικός Σιδηρόδρομος 
(Metropolitan Railway - MetR). Ακολούθησε το 1896, το Μετρό της Βουδαπέστης, το 
δεύτερο παλαιότερο υπόγειο σύστημα σιδηροδρομικού δικτύου στον κόσμο και 
πρώτο στην Ηπειρωτική Ευρώπη.  

Έτσι, όσο μεγάλωναν οι πόλεις έπονταν κι η ανάγκη για καλύτερα οδικά δίκτυα και 
μεγαλύτερης χωρητικότητας μέσα μεταφοράς. Διαχρονικά, έχουν αναπτυχθεί 
διάφορα μέσα για την ικανοποίηση της ανάγκης του ανθρώπου να μετακινείται από 
έναν τόπο σε άλλον για διάφορους λόγους, όπως είναι η κατοικία, η εργασία, η 
αναψυχή, η εκπαίδευση κ.λπ. έχοντας πλέον στην διάθεσή του πολλά μέσα 
μεταφοράς. Οι βασικοί τρόποι μετακίνησης βεβαίως για την πλειοψηφία των πολιτών 
είναι η χρήση είτε των Μαζικών Μέσων Μεταφοράς (Μ.Μ.Μ.) είτε των ιδιωτικών 
μέσων που διαθέτουν (Ι.Χ.).  

Οι μεταφορές αποτελούν έναν από τους σημαντικότερους τομείς της ζωής και της 
ανάπτυξης των σύγχρονων πόλεων. Η μετακίνηση των πολιτών σε μια πόλη έχει 
σταματήσει να είναι απλά η μετάβαση από ένα σημείο προέλευσης σε ένα άλλο 
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σημείο προορισμού. Ο σκοπός των μετακινήσεων, ο τρόπος ή τα μέσα μετακίνησης, 
το μήκος και η χρονική διάρκεια της διαδρομής και η συχνότητα της μετακίνησης 
αποτελούν τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων και αποτελούν ένα πολύπλοκο 
παράγοντα σε σχέση µε τις χρήσεις γης, την εργασία, την οικιστική ανάπτυξη και 
γενικότερα τη χωροθέτηση των δραστηριοτήτων των πολιτών. Επίσης, τα 
χαρακτηριστικά των μετακινήσεων καθορίζουν τις ροές μεταξύ δύο περιοχών, οι 
οποίες βέβαια εξαρτώνται εκτός από την χιλιομετρική απόσταση και από την 
προσπελασιμότητα, δηλαδή την ποιότητα του οδικού δικτύου, τη διαθεσιμότητα των 
Μ.Μ.Μ. και γενικά τη δυνατότητα πρόσβασης σε κάθε τόπο και περιοχή. Ο 
σχεδιασμός των μεταφορών εξελίχθηκε από µια τεχνική σε ένα εξειδικευμένο 
επιστημονικό κλάδο και η επιτυχία του απαιτεί εκτός από τις τεχνικές γνώσεις και 
δεδομένα από τις οικονομικές, περιβαλλοντικές και ανθρωπιστικές επιστήμες. 
(Αντωνίου, 2004) 

Οι δημόσιες αστικές συγκοινωνίες (Δ.Α.Σ.) παίζουν ένα ζωτικό ρόλο στην καθημερινή 
ζωή. Οι λόγοι είναι: 

 Οι αστικές περιοχές του πλανήτη συγκεντρώνουν το 80% του παγκόσμιου 
πληθυσμού, ενώ το 40% ζει σε μεγάλες μητροπολιτικές περιοχές με πληθυσμό 
άνω του 1.000.000. (Στεργίου, 2008)  

 Κάθε έτος πραγματοποιούνται 1000-1300 μετακινήσεις ανά κάτοικο από κάθε ένα 
από τα διαθέσιμα μέσα μεταφοράς. 

 Περίπου 500 δισεκατομμύρια μετακινήσεις πραγματοποιούνται κάθε χρόνο στην 
Ε.Ε.. 

 Κάθε κάτοικος έχει την επιλογή χρήσης διαφορετικών μέσων, επηρεαζόμενος 
από έννοιες σχετικές με τη διαθεσιμότητα, την ποιότητα, την τιμή και την φήμη. 

 Οι κάτοικοι όλων των κοινωνικο-οικονομικών τάξεων αξιολογούν όλο και 
περισσότερο τις παραμέτρους εξυπηρέτησης του πελάτη ολοένα και περισσότερο 
σε κάθε πλευρά της ζωής τους. 

 Η «προστιθέμενη αξία» των αποδοτικών Δ.Α.Σ. ωφελεί τα άτομα και την περιοχή. 

 Οι Δ.Α.Σ. εκπληρώνοντας την αποστολή τους και ικανοποιώντας ένα ευρύ φάσμα 
απαιτήσεων, βοηθούν στην βελτίωση της ποιότητας ζωής, στη βιωσιμότητα της 
εργασίας και στη δυναμική της ανάπτυξης. 

 Η αποτελεσματική αστική διαβίωση απαιτεί αξιόπιστη, αποδοτική και φιλική σε 
χρήση πολλαπλών μέσων Δ.Α.Σ.. (PORTAL, 2003) 

Ως προς την εξέλιξη του ανταγωνισμού μεταξύ Μ.Μ.Μ. και αυτοκινήτου, αλλάζουν 
συνεχώς τα πολεοδομικά και οικονομικά δεδομένα που επηρεάζουν τις επιλογές 
μετακίνησης. Επιπλέον, η επιλογή του τρόπου μετακίνησης των ανθρώπων είναι 
αποτέλεσμα της αντίληψης που διαμορφώνουν για τα μεταφορικά μέσα και εξαρτάται 
από κάποια ιδιαίτερα ποιοτικά χαρακτηριστικά, στα οποία περιλαμβάνονται: 

 Ασφάλεια στη μετακίνηση. 

 Άνεση στο ταξίδι. 

 Ταχύτητα σε σχέση με το αυτοκίνητο. 

 Συχνότητα δρομολογίων. 

 Κόστος χρήσης του μέσου. 

 Απόσταση από τη στάση. 

 Ευκολία στην πρόσβαση. 

 Καθαριότητα. 
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 Σχέση ποιότητας - τιμής. 

 Επάρκεια υποδομών. 

 Περιβαλλοντική επιβάρυνση. 

Εντούτοις, η δυναμική αλληλεπίδραση των παραγόντων, που κάνουν τους 
ανθρώπους να επιλέγουν τις μετακινήσεις τους, μπορεί να τροποποιηθεί έμμεσα, 
εξαιτίας μεταβολών στις κοινωνικές δομές και τον τρόπο ζωής, οι οποίες μπορεί να 
προέρχονται μεταξύ άλλων και από οικονομικές αλλαγές. Οι οικονομικές συνθήκες 
αντανακλούν στην επιλογή του τρόπου μετακίνησης των ανθρώπων σε μεγάλο 
βαθμό. Μάλιστα, τα τελευταία χρόνια, η συρρίκνωση της οικονομικής 
δραστηριότητας, σε συνδυασμό με τη μείωση της αγοραστικής δύναμης των πολιτών 
και τη μεγάλη αύξηση της τιμής της βενζίνης έχει οδηγήσει πολλούς στην αδυναμία 
μετακίνησης με το ΙΧ, εξαιτίας του υψηλού κόστους των καυσίμων και τη στροφή τους 
σε άλλα μέσα μεταφοράς. 

Η κρίση επομένως επηρέασε τον τρόπο μετακίνησης, καθώς ένα μεγάλο μέρος των 
πολιτών επιλέγει τα Μ.Μ.Μ. για τις καθημερινές μετακινήσεις του. Παρόλα αυτά το 
αυτοκίνητο παραμένει το βασικό μέσο στις καθημερινές μετακινήσεις των πολιτών 
ανά την Ελλάδα. Το 2011, το 81,6% των επιβατοχιλιόμετρων που διανύθηκαν έγιναν 
με αυτοκίνητο και μόλις το 17,7% με τη δημόσια συγκοινωνία. 

Οι Δ.Α.Σ. αποτελούν έναν από τους βασικότερους κλάδους στον τομέα των 
μεταφορών, όπου οι σύγχρονες τεχνολογικές εξελίξεις βρίσκουν ένα εκτενές πεδίο 
εφαρμογής. Οι σχετικοί φορείς υιοθετούν στις καθημερινές τους διαδικασίες 
προηγμένες τεχνολογικές λύσεις με στόχο την αναβάθμιση των παρεχόμενων 
επιβατικών υπηρεσιών και την οικονομική τους βιωσιμότητα. (Τυρινόπουλος, 2004) 

Με αφορμή λοιπόν την οικονομική κρίση και δεδομένου ότι ο τομέας των μεταφορών 
παρουσιάζει μια επιβράδυνση, αλλά και λόγω του κινδύνου υποβάθμισης της 
ποιότητας και κατ‘ επέκταση και της ανταγωνιστικότητας των μέσων μαζικής 
μεταφοράς επιλέχθηκε το συγκεκριμένο θέμα για την πτυχιακή εργασία. 

 

1.2. Σκοπός & Ερευνητικοί Στόχοι  

Οι στόχοι της εργασίας είναι: 

 Να αναδείξει τη σπουδαιότητα της αξιολόγησης της ποιότητας στις δημόσιες 
συγκοινωνίες και να παρουσιάσει τις διάφορες μεθόδους μέτρησης της ποιότητας 
που χρησιμοποιούνται, βάσει ερευνών ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών 
που έχουν πραγματοποιηθεί στην Ελλάδα και στο εξωτερικό. 

 Να παρουσιάσει  τις Δ.Α.Σ. μεταφοράς της Αθήνας και τις επιδράσεις της 
οικονομικής κρίσης στην ποιότητα των υπηρεσιών των δημοσίων συγκοινωνιών 
και να παρουσιάσει τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων, μέσω των οποίων 
διαμορφώνεται η αντίληψη των πολιτών για την ικανοποίηση από τα Μ.Μ.Μ. και 
την επιλογή του τρόπου μετακίνησής τους. 

 Να διερευνήσει εμπειρικά τις επιπτώσεις της οικονομικής κρίσης στα μέσα 
μαζικής μεταφοράς (Ηλεκτρικό Σιδηρόδρομο, τρόλεϊ) της Αθήνας, αναφορικά με 
την ποιότητα μετακίνησης και την ικανοποίηση των μετακινούμενων. 

 Να συγκρίνει τα αποτελέσματα της έρευνας με ανάλογες έρευνες που έγιναν σε 
άλλα μέσα παλαιότερα, για να βγουν συνολικά συμπεράσματα και να προτείνει 
μέτρα για την ενίσχυση της ικανοποίησης των χρηστών και την αύξηση της 
χρήσης των Μ.Μ.Μ.. 
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1.3. Δομή της εργασίας 

Το πρώτο κεφάλαιο περιλαμβάνει την εισαγωγή, μια γενική επισκόπηση για τις 
δημόσιες συγκοινωνίες, το σκοπό και τη δομή της εργασίας. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται βιβλιογραφική ανασκόπηση για τις Δ.Α.Σ. μεταφοράς 
της Αθήνας. Παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο αναφορικά με την ποιότητα 
εξυπηρέτησης και τη μέτρηση της ποιότητας στις Δ.Α.Σ., καθώς και οι έρευνες 
ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών, τόσο στην Ελλάδα, όσο και διεθνώς. Στη 
συνέχεια, περιγράφεται η εξέλιξη του Συστήματος Δ.Α.Σ. της Αθήνας και η σημερινή 
κατάσταση, ενώ παρουσιάζεται η επιβατική κίνηση στα Μ.Μ.Μ. και η επιρροή της 
οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα στην ποιότητα των υπηρεσιών των δημοσίων 
συγκοινωνιών . Τέλος, περιγράφονται τα υπό εξέταση Μ.Μ.Μ. (Ηλεκτρικός 
Σιδηρόδρομος και τρόλεϊ). 

Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η μεθοδολογία της έρευνας που διεξήχθη και 
συγκεκριμένα, ο σχεδιασμός του ερωτηματολογίου, η συλλογή δεδομένων και τα 
οικονομετρικά μοντέλα ανάλυσης που χρησιμοποιήθηκαν (ανάλυση παραγόντων και 
μοντέλα διακριτών επιλογών), καθώς και το λογισμικό επεξεργασίας. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο καταγράφονται τα αποτελέσματα της έρευνας, σύμφωνα με την 
ανάλυση παραγόντων και τα μοντέλα διακριτών επιλογών, γίνεται περιγραφή του 
δείγματος και αναλύονται οι επιπτώσεις της οικονομικής κρίσης στα Μ.Μ.Μ 
(Ηλεκτρικός και τρόλεϊ) της Αθήνας, αναφορικά με την ποιότητα μετακίνησης και την 
ικανοποίηση των μετακινούμενων, εν μέσω οικονομικής κρίσης.  

Στο τελευταίο κεφάλαιο παρατίθενται τα συμπεράσματα της έρευνας και συνολικά της 
μελέτης και συγκρίνονται τα αποτελέσματα της έρευνας με ανάλογες έρευνες που 
έγιναν, για να βγουν συνολικά συμπεράσματα. Επίσης, επιχειρείται μια εισήγηση για 
ορθότερη διαχείριση των Μ.Μ.Μ., μέσω ενός πλαισίου διαδικασίας αξιολόγησης 
εναλλακτικών βελτιώσεων των υπηρεσιών, επιδιώκοντας την ενίσχυση της 
ικανοποίησης των χρηστών, την αύξηση της χρήσης των Μ.Μ.Μ. και την προώθηση 
πολιτικών αναβάθμισης συγκοινωνιακών συστημάτων και την οικονομική τους 
βιωσιμότητα. 

Ακολούθως, παρατίθεται λίστα με όλες τις βιβλιογραφικές και ηλεκτρονικές αναφορές, 
από τις οποίες χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία για το θεωρητικό τμήμα της μελέτης. Στο 
τέλος της εργασίας υπάρχει παράρτημα, όπου βρίσκεται δείγμα του 
ερωτηματολογίου που χρησιμοποιήθηκε στην έρευνα. 
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Κεφάλαιο 2 

2. Βιβλιογραφική ανασκόπηση 

2.1. Θεωρητικό υπόβαθρο 

2.1.1. Ποιότητα εξυπηρέτησης στις δημόσιες συγκοινωνίες 

Η ανάγκη για καταγραφή των απόψεων των επιβατών για τις παρεχόμενες υπηρεσίες 
των Μ.Μ.Μ., έχει ξεκινήσει από τα τέλη της δεκαετία του 1960 και η εκτίμηση και 
αξιολόγηση της ποιότητας των υπηρεσιών έχει τεθεί στο προσκήνιο των πολιτικών 
που αφορούν θέματα μεταφορών και συγκοινωνιών, με τους χρήστες να κατέχουν 
κεντρική θέση μεταξύ των εξεταζόμενων παραμέτρων. Τα τελευταία χρόνια είναι 
περισσότερο έντονο από ποτέ, το γεγονός ότι οι φορείς των Δημόσιων Αστικών 
Συγκοινωνιών (Δ.Α.Σ.) δίνουν ιδιαίτερη έμφαση στην παρακολούθηση και τη 
βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών σε μια προσπάθεια να αντιμετωπίσουν 
δραστικά την διαρκώς αυξανόμενη τάση του ποσοστού της χρήσης των αυτοκινήτων, 
καθώς και την επιδείνωση των συνθηκών κυκλοφορίας, έτσι ώστε τελικά να 
κατορθώσουν να συμβάλουν στο να καταστεί η κυκλοφορία βιώσιμη για όλους. Η 
συνολική διαδικασία βελτίωσης της ποιότητας συνεπάγεται την ταυτοποίηση των 
προτεραιοτήτων και των αναγκών των επιβατών και τη μέτρηση της ικανοποίησής 
τους, μέσω κατάλληλων δεικτών μέτρησης, για την εκτίμηση των υπαρχουσών 
υπηρεσιών και τον καθορισμό μέτρων βελτίωσης των παρεχόμενων υπηρεσιών. 
(Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 

Ο όρος ποιότητα, παρόλο που στον βιομηχανικό τομέα χρησιμοποιείται επί μακρόν, 
στον τομέα των δημόσιων συγκοινωνιών δεν είναι ακόμη αρκετά γνωστός. Η 
ποιότητα είναι μια πολύ γνωστή λέξη, αλλά ουσιαστικά είναι ένας υποκειμενικός 
όρος, που ερμηνεύεται ελαφρώς διαφορετικά σε διαφορετικούς ανθρώπους. Είναι 
όμως και μια σχετική έννοια, καθώς εξαρτάται από τη συσχέτιση που κάνει κανείς 
μεταξύ των στόχων, των μέσων και των αποτελεσμάτων. Αυτό ισχύει σε μεγάλο 
βαθμό στον τομέα των Δ.Α.Σ., όπου οι στόχοι για τις δημόσιες υπηρεσίες δεν είναι 
πάντα ακριβείς, τα αποτελέσματα εξαρτώνται από την αντίληψη του χρήστη, και η 
παροχή υπηρεσιών δεν είναι ποτέ στο επίπεδο που θα ήταν ικανοποιητικό. 
(PORTAL, 2003) 

Ο κύκλος ποιότητας ενός μεταφορικού συστήματος, όπως παρουσιάζεται και στο 
ακόλουθο διάγραμμα 1, προκύπτει από μια σειρά αλληλεπιδράσεων μεταξύ των 
χρηστών των Μ.Μ.Μ. και των φορέων Δ.Α.Σ. και βασίζεται σε τέσσερις διακριτές 
μορφές εξυπηρέτησης: 

 Αναμενόμενη ποιότητα είναι εκείνη που προσδοκούν οι επιβάτες και καθορίζεται 
από ορισμένα και αναμενόμενα επίπεδα προσδοκιών και σταθμισμένων 
ποιοτικών κριτηρίων. 

 Στοχοθετημένη ποιότητα είναι εκείνη που ο φορέας Δ.Α.Σ. στοχεύει να παρέχει 
στους επιβάτες και εξαρτάται από το επίπεδο ποιότητας που αναμένουν οι 
επιβάτες, τις εσωτερικές και εξωτερικές πιέσεις, τους δημοσιονομικούς 
περιορισμούς και την απόδοση των ανταγωνιστών. 

 Παρεχόμενη ποιότητα είναι εκείνη που επιτυγχάνεται σε καθημερινή βάση υπό 
κανονικούς όρους λειτουργίας, ενώ λαμβάνονται υπόψη οι δυσλειτουργίες 
υπηρεσιών, ανεξαρτήτως εάν είναι ευθύνη του φορέα Δ.Α.Σ. ή όχι. 
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 Αντιληπτή ποιότητα είναι εκείνη που γίνεται αντιληπτή από τους επιβάτες κατά τη 
διάρκεια των ταξιδιών τους, αλλά ο τρόπος που την αντιλαμβάνονται εξαρτάται 
από προηγούμενη προσωπική εμπειρία, από πληροφορίες που λαμβάνουν και 
που προέρχονται από διάφορες πηγές και το προσωπικό περιβάλλον τους, κ.λπ.. 

Διάγραμμα 1: Ο κύκλος ποιότητας και το επίπεδο εξυπηρέτησης των Δ.Α.Σ.. 

 

Πηγή: PORTAL, 2003. 

 

2.1.2. Μέτρηση της ποιότητας στις δημόσιες συγκοινωνίες 

Οι φορείς των Δ.Α.Σ. χρησιμοποιούν δείκτες για την παρακολούθηση, τον έλεγχο και 
την αποτίμηση της αποδοτικότητας, τόσο των εσωτερικών τους διαδικασιών, όσο και 
των παρεχόμενων υπηρεσιών προς το επιβατικό κοινό. Οι δείκτες ποσοτικοποιούν τα 
χαρακτηριστικά των παρεχόμενων υπηρεσιών και την αντίληψη των επιβατών γι` 
αυτές και περιλαμβάνουν πολύπλοκους αλγόριθμους που αφορούν από την 
κοστολόγηση των λεωφορειακών γραμμών μέχρι απλές μετρήσεις καταγραφής της 
επιβατικής κίνησης. Η καταγραφή, η ανάλυση και η ορθολογική ερμηνεία των δεικτών 
αυτών βοηθά σημαντικά τους φορείς των Δ.Α.Σ., ώστε να λάβουν τα κατάλληλα 
μέτρα για τη βελτίωση των υπηρεσιών των Μ.Μ.Μ.. (Θεολογίδου, κ.ά., 2004) 

Η θέσπιση δεικτών αξιολόγησης έχει απασχολήσει όχι μόνο τους φορείς Δ.Α.Σ., 
ειδικά αυτούς των μεγάλων αστικών κέντρων, αλλά και φορείς που διαμορφώνουν 
πολιτικές βιώσιμης ανάπτυξης και σχετίζονται με επιβατικές μεταφορές. Έχουν 
αναπτυχθεί πρότυπα και μεθοδολογίες, που επιτρέπουν στους φορείς Δ.Α.Σ. μια 
ολοκληρωμένη αξιολόγηση και διαχρονική παρακολούθηση των υπηρεσιών τους. Οι 
δείκτες ποιότητας διαφέρουν σημαντικά ανάλογα με το αντικείμενο υπό αξιολόγηση, 
ωστόσο, οι ακόλουθες κατηγορίες δεικτών θεωρούνται οι πλέον δόκιμες: 

 Διαθεσιμότητα υπηρεσιών. 

 Προσβασιμότητα. 

 Παροχή πληροφόρησης στο επιβατικό κοινό. 

 Χρονοπρογραμματισμός. 

 Εξυπηρέτηση πελατών (ειδικά για συγκεκριμένες κατηγορίες πληθυσμού). 

 Άνεση. 

 Ασφάλεια. 
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 Περιβαλλοντικές επιπτώσεις. (Θεολογίδου, κ.ά., 2004) 

Επιπλέον, η ποιότητα των υπηρεσιών των δημοσίων μεταφορών περιλαμβάνει και 
μερικά από τα ακόλουθα χαρακτηριστικά: 

 Να υπάρχει ένας σημαντικός βαθμός προτεραιότητας στα λεωφορεία. 

 Το σύστημα θα πρέπει να λειτουργεί αποτελεσματικά, ελαχιστοποιώντας το 
κόστος για ένα συγκεκριμένο επίπεδο εξυπηρέτησης. 

 Οι υπηρεσίες θα είναι καλά ενσωματωμένες μεταξύ τους, και το σύστημα στο 
σύνολό του θα είναι καλά ενσωματωμένο με όλου τους δυνατούς τρόπους. 
(Directorate General for Energy and Transport, 2009)  

Τέτοιες προσεγγίσεις έχουν πραγματοποιηθεί σε διάφορα επίπεδα και σε πολλές 
χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και της Βόρειας Αμερικής. Ορισμένα από τα 
εγχειρίδια που δημιουργήθηκαν για την μέτρηση της ποιότητας των υπηρεσιών των 
Μ.Μ.Μ. είναι: 

 Το TRB (Transportation Research Board) Transit Capacity and Quality of Service 
Manual (TRB, 2004).  

 Το EC-CEN Transportation - Logistics and Services - Public Passenger Transport 
- Service Quality Definition, Targeting and Measurement (CEN, 2002).  

 Το TRB Handbook  for Measuring Customer Satisfaction and Service Quality 
(TRB, 1999). 

 Το TRB Integrating Market Research into Transit Management (TRB, 1998).  

Επιπρόσθετες προσπάθειες έχουν γίνει και από διάφορες ερευνητικές ομάδες του 
τομέα διαχείρισης της ποιότητας των δημόσιων μεταφορών, εκ των οποίων οι 
σημαντικότερες είναι:  

 Το εγχειρίδιο «The Demand for Public Transport: A Practical Guide» (TRL, 2004), 
το οποίο έχει στόχο να παρέχει πρακτικές οδηγίες για τον σχεδιασμό και τη 
λειτουργία των υπηρεσιών του συγκοινωνιακού δικτύου.  

 Διάφορες προσπάθειες έρευνας και ανάπτυξης από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
(Research and Technological Development) με αντικείμενο τη δημόσια 
συγκοινωνία, όπως το PORTAL (2003)1, το EQUIP (2000) και το QUATTRO 
(1998), τα οποία εισάγουν σημεία αναφοράς και στοιχεία διαχείρισης ποιότητας 
στις δημόσιες συγκοινωνίες. (Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 

Για παράδειγμα, ο ακόλουθος πίνακας προσφέρει ένα εκτενές πλαίσιο για την 
ανάλυση τόσο των λειτουργικών, όσο και των τεχνικών ποιοτικών χαρακτηριστικών 
για τη διευκόλυνση της συγκριτικής αξιολόγησης των συστημάτων δημόσιας 
συγκοινωνίας, σύμφωνα με το πρόγραμμα QUATTRO.  

Πίνακας 1: Πίνακας ποιότητας των δημόσιων συγκοινωνιών του QUATTRO. 

Ποιότητα 1. Διαθεσιμότητα  1.1 Δίκτυο 
1.2 Δρομολόγια 

2. Προσβασιμότητα 2.1 Εξωτερική διασυνδετική μονάδα 
2.2 Εσωτερική διασυνδετική μονάδα 
2.3 Εισιτήρια 

3. Πληροφόρηση 3.1 Γενική Πληροφόρηση 

                                                           
1 Σκοπός του έργου PORTAL είναι η επιτάχυνση της απορρόφησης των ερευνητικών 
αποτελεσμάτων της Ευρωπαϊκής Κοινότητας στο πεδίο των αστικών και περιφερειακών 
μεταφορών διαμέσου της ανάπτυξης νέων εκπαιδευτικών και επιμορφωτικών μαθημάτων και 
διδακτικής ύλης. 
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3.2 Πληροφόρηση ταξιδιού (κανονικές 
συνθήκες) 
3.3 Πληροφόρηση ταξιδιού (μη κανονικές 
συνθήκες) 

4. Χρόνος  4.1 Χρόνος διαδρομής 
4.2 Ακρίβεια και αξιοπιστία 

5. Εξυπηρέτηση Πελάτη 5.1 Δέσμευση 
5.2 Πελατειακή διασυνδετική μονάδα 
5.3 Προσωπικό 
5.4 Φυσική βοήθεια 
5.5 Επιλογή εισιτηρίων 

6. Άνεση 6.1 Περιβάλλουσες συνθήκες 
6.2 Διευκολύνσεις 
6.3 Εργονομία 
6.4 Άνεση 

7. Ασφάλεια 7.1 Ασφάλεια από εγκληματικές ενέργειες 
7.2 Ασφάλεια από ατυχήματα 
7.3 Αντίληψη της ασφάλειας 

8. Περιβάλλον 8.1 Ρύπανση 
8.2 Φυσικές πηγές 
8.3 Υποδομή 

Πηγή: PORTAL, 2003. 

 

Επίσης, το έργο EQUIP ανάπτυξε μια μέθοδο αυτοαξιολόγησης για φορείς των 
δημοσίων συγκοινωνιών, για τη μέτρηση των ποιοτικών τους επιδόσεων. Οι ομάδες 
δεικτών και ορισμένοι από τους υπερ-δείκτες του έργου παρουσιάζονται στον 
ακόλουθο πίνακα. 

Πίνακας 2: Οι Ομάδες Δεικτών & οι υπέρ-δείκτες του EQUIP. 

Ομάδα Τίτλος Ομάδας Αριθμός 
δεικτών 

Όνομα υπερ-δείκτη 

1 Εταιρικό προφίλ  21 1.1 Συμβάσεις υπεργολαβιών των υπηρεσιών 
1.3 Τύπος περιοχής εξυπηρέτησης 
1.4 Οχηματοχιλιόμετρα 
1.6 Σύνθεση στόλου οχημάτων  
1.7 Ταξίδια επιβατών  
1.15 Ταχύτητα λειτουργίας 

2 Εξωτερικές επιδράσεις 
στον φορέα 

13 2.9 Εξωτερικές επιδράσεις στο μεταβλητό κόστος 

3 Εισόδημα και 
τιμολογιακή πολιτική 

9 3.3 Τύπος εισιτηρίων  

4 Ενεργητικό / 
Χρησιμοποίηση της 
παραγωγικής ικανότητας 

5 4.1 Παράγοντας φορτίου  
4.2 Χρήση του στόλου την ώρα αιχμής  

5 Αξιοπιστία 5 5.3 Δρομολόγια που δεν εκτελέστηκαν  
5.4 Δρομολόγια με καθυστέρηση  

6 Κόστος παραγωγής 3 6.2 Κόστος ανά εργαζόμενο  
6.3 Κόστος ανά όχημα και επιβάτη 

7 Απόδοση Εταιρίας 4 7.1 Λειτουργικό κέρδος ή ζημιά 
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8 Τεχνική απόδοση 6 8.2 Εκπομπές 
8.3 Αξιοπιστία στόλου 

9 Ικανοποίηση 
εργαζόμενου 

12 9.1 Ροή ανανέωσης του προσωπικού 
9.2 Ασθένεια 

10 Ικανοποίηση πελάτη 7 10.1 Ποσοστό αντιδράσεων των επιβατών 
10.3 Προσβασιμότητα Οχήματος 
10.4 Εντός του οχήματος  
10.5 Στις στάσεις/σταθμούς  
10.6 Πληροφόρηση 
10.7 Μετεπιβιβάσεις μεταξύ των οχημάτων 

11 Ασφάλεια 3 11.1 Συμβάντα  
11.3 Υγεία επιβατών & ασφάλεια 

 Σύνολο 91  

Πηγή: PORTAL, 2003. 

 

Ο εκάστοτε φορέας Δ.Α.Σ. που αποσκοπεί στην υλοποίηση ενός συστήματος 
αξιολόγησης και παρακολούθησης των υπηρεσιών του οφείλει να επιλέξει και να 
προσαρμόσει τους δείκτες ποιότητας λαμβάνοντας υπόψη μια σειρά παραγόντων 
όπως τις επιχειρησιακές ανάγκες του, την ιδιομορφία του δικτύου που εξυπηρετεί κ.ά. 
(Θεολογίδου, 2004) 

 

2.1.3. Έρευνες ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών 

Τα τελευταία χρόνια, αρκετοί ερευνητές και ακαδημαϊκοί παγκοσμίως έχουν εξετάσει 
διάφορους παράγοντες που συμβάλλουν στην επιλογή του Μ.Μ.Μ. και τη 
συμπεριφορά της εξεταζόμενης κινητικότητας από διάφορες οπτικές. Οι έρευνες 
ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών CS/D (Customer Satisfaction / 
Dissatisfaction) έχουν σα στόχο την αναγνώριση των αναγκών και προτεραιοτήτων 
του επιβατικού κοινού, καθώς και την καταγραφή της ικανοποίησης των χρηστών για 
τις υφιστάμενες συγκοινωνιακές υπηρεσίες. Όπως και κάθε τυπική έρευνα 
ικανοποίησης των πελατών µε τη χρήση ποιοτικών κριτηρίων, οι ερωτώμενοι 
δηλώνουν τη γενική άποψη τους για το υπό μελέτη σύστημα και στη συνέχεια 
βαθμολογούν κάθε προσφερόμενη υπηρεσία ξεχωριστά. Εκτός όμως από την 
αξιολόγηση της προσφερόμενης ποιότητας γίνεται και εκτίμηση της προσδοκώμενης 
ποιότητας, δηλαδή ουσιαστικά µια απόδοση της σημαντικότητας κάθε ποιοτικού 
παράγοντα σε σχέση µε τη συνολική ποιότητα λειτουργίας του συστήματος. 
(Τυρινόπουλος, κ.ά, 2006) 

Η ποιότητα των υπηρεσιών στα Μ.Μ.Μ. αντανακλά την απόδοση των μεταφορών 
από τη σκοπιά του επιβάτη. Υπάρχει ένας αριθμός προσεγγίσεων και τεχνικών που 
χρησιμοποιούνται για τον καθορισμό της ποιότητας των υπηρεσιών, όπως είναι:  

 Η ικανοποίηση του επιβάτη στα Μ.Μ.Μ., η οποία καθορίζεται ως το γενικό 
επίπεδο της αναμενόμενης εξυπηρέτησης ως ποσοστό της πραγματικής 
εξυπηρέτησης.  

 Η πιστότητα του επιβάτη, η οποία καθορίζεται από τον συνδυασμό στάσεων και 
συμπεριφορών και συνήθως καθοδηγείται από την ικανοποίηση του επιβάτη.  

 Σημεία αναφοράς, τα οποία χρησιμοποιούνται για συγκρίσεις είτε μεταξύ 
διαφορετικών μέσων, ή μεταξύ διαφορετικών διαδρομών, ή μεταξύ διαφορετικών 
διαχειριστών Μ.Μ.Μ.. (Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 
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Πιο συγκεκριμένα, οι Srinivasan et al. (2007) εξέτασαν τους παράγοντες που 
επιδρούν στην επιλογή των Μ.Μ.Μ., λαμβάνοντας υπόψη τρέχουσες και 
παρελθοντικές αποφάσεις επιλογής, για να διαπιστώσουν τις αλλαγές στον τομέα 
των μεταφορών σε αναπτυσσόμενες χώρες. Τα ευρήματα της έρευνάς τους έδειξαν 
ότι οι άνδρες εργαζόμενοι με σχετική εργασιακή εμπειρία είναι λιγότερο πιθανό να 
χρησιμοποιήσουν τα Μ.Μ.Μ. σε σχέση με άλλα μέσα μεταφοράς, ενώ τα άτομα που 
διαμένουν σε προάστια και ημιαστικές περιοχές είναι πιο πιθανό να 
χρησιμοποιήσουν τα Μ.Μ.Μ. και μη μηχανοκίνητα μέσα σε σχέση με τους κατοίκους 
των αστικών κέντρων.  

Από την άλλη,  οι Eboli και Mazzulla (2010), πρότειναν μια μέθοδο για τη μέτρηση 
της ποιότητας των υπηρεσιών μεταφορών, η οποία βασίζεται τόσο στην αντίληψη 
των επιβατών, όσο και στις μετρήσεις απόδοσης του οργανισμού μεταφορών, 
εμπλέκοντας με αυτό τον τρόπο τις βασικές πτυχές που χαρακτηρίζουν μια υπηρεσία 
μεταφορών. Ορίζοντας ένα νέο δείκτη ποιότητας υπηρεσιών, έλαβαν υπόψη τους 
τόσο υποκειμενικά όσο και αντικειμενικά κριτήρια, που αφορούν τα χαρακτηριστικά 
που σχετίζονται με την ύπαρξη πληροφοριών χρόνου αναμονής / χάρτες στις στάσεις 
και την ύπαρξη στέγασης και καθισμάτων στις στάσεις, καθώς και τη συχνότητα των 
δρομολογίων και σε μικρότερο όμως βαθμό την ακρίβεια.  

Από μεθοδολογικής άποψης, οι Cirillo et al. (2011) ερεύνησαν την ετερογένεια των 
χρηστών των Μ.Μ.Μ. στην αντίληψη της ποιότητας των υπηρεσιών υπολογίζοντας 
ένα μικτό μοντέλο με μη παραμετρική κατανομή των συντελεστών. Βασική 
διαπίστωσή τους ήταν ότι η αξιοπιστία αξιολογείται ιδιαίτερα από τους επιβάτες των 
λεωφορείων και ότι το ένα τρίτο του δείγματος είναι αρκετά πρόθυμο να πληρώσει 
για τις υπηρεσίες που είναι πάντα στην ώρα τους.  

Επιπλέον, οι Taylor et al. (2008) διεξήγαγαν μια ενδιαφέρουσα συγχρονική ανάλυση 
της χρήσης των Μ.Μ.Μ. σε 265 αστικοποιημένες περιοχές των ΗΠΑ και 
κατασκεύασαν μοντέλα με εξίσωση παλινδρόμησης δύο σταδίων, υπολογίζοντας τις 
διαφορές μεταξύ προσφοράς και ζήτησης των υπηρεσιών μεταφορών. Η 
σημαντικότερη διαπίστωση από την ανάλυσή τους ήταν ότι τέσσερις γενικοί 
παράγοντες, εκτός του ελέγχου του συστήματος Μ.Μ.Μ., εξηγούν το μεγαλύτερο 
μέρος της διακύμανσης της επιβατικής κίνησης στις αστικές περιοχές: η περιφερειακή 
γεωγραφία, η μητροπολιτική οικονομία, τα χαρακτηριστικά του πληθυσμού και τα 
χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου. Μια ακόμη σημαντική διαπίστωσή τους ήταν ότι 
τα επίπεδα των ναύλων και η συχνότητα των δρομολογίων θα μπορούσαν να 
αντιπροσωπεύουν τον διπλασιασμό (ή για τη μείωση στο μισό) της χρήσης των 
Μ.Μ.Μ. σε μια συγκεκριμένη αστική περιοχή, επιβεβαιώνοντας έτσι ότι οι δύο αυτοί 
παράγοντες είναι σύμφωνοι τόσο βιβλιογραφικά, όσο και με τη διαίσθηση, καθώς η 
μεγάλη συχνότητα των δρομολογίων προσελκύει επιβάτες, ενώ οι υψηλές τιμές τους 
απομακρύνουν. (Tyrinopoulos & Antoniou, 2014) 

 

2.1.4. Έρευνες ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών στην 
Ελλάδα 

Στην Ελλάδα, το Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.) 
έχει προωθήσει κατά καιρούς προγράμματα ελέγχου ποιότητας για τα Μ.Μ.Μ., με 
κύριο στόχο την αξιολόγηση της ποιότητας και της απόδοσής τους, για τη 
διαμόρφωση πολιτικής μεταφορών. Τα προγράμματα αυτά χρησιμοποιούν μια 
ευρείας κλίμακας ποικιλία δεικτών ποιότητας και απόδοσης των υπηρεσιών (χρονική 
απόδοση, μέσος όρος χρόνου αναμονής στους τερματικούς σταθμούς και τις 
στάσεις, μέσος όρος ταχύτητας διαδρομής, συνθήκες στους τερματικούς σταθμούς 
και τις στάσεις, ασφάλεια, παροχή πληροφοριών, προσβασιμότητα κ.ά.), με στόχο: 

 Τη διαχρονική παρακολούθηση των επιπέδων της ποιότητας των παρεχόμενων 
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υπηρεσιών. 

 Την καλύτερη γνώση των αναγκών και προτεραιοτήτων των επιβατών. 

 Την αποτελεσματικότερη επικοινωνία και συνεργασία μεταξύ των εμπλεκομένων 
φορέων. 

 Τον καθορισμό και την υλοποίηση άμεσων μέτρων βελτίωσης των υπηρεσιών 
μεταφορών. 

 Την αξιολόγηση της απόδοσης των συγκοινωνιακών υπηρεσιών. 

 Την υποστήριξη της διαδικασίας λήψης αποφάσεων στρατηγικού χαρακτήρα. 
(Τυρινόπουλος, κ.ά, 2006) 

Συγκεκριμένα, το Ι.ΜΕΤ. σε συνεργασία με τον Ο.Α.Σ.Α. (HIT, 2003)2, εκπόνησε μια 
έρευνα καταγραφής και αξιολόγησης μιας σειράς δεικτών ποιότητας, με στόχο την 
υποστήριξη του Ο.Α.Σ.Α. στη διαδικασία παρακολούθησης και βελτίωσης της 
ποιότητας των υπηρεσιών που προσφέρει στο επιβατικό κοινό. Επίσης, το Ι.ΜΕΤ. σε 
συνεργασία με το Συμβούλιο Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης (Σ.Α.Σ.Θ.) και 
τον Ο.Α.Σ.Θ. (HIT, 2005)3 υλοποίησαν ένα εμπεριστατωμένο και ολοκληρωμένο 
σύστημα δεικτών εξυπηρέτησης και αποτελεσματικότητας για τη συνεχή 
παρακολούθηση, αξιολόγηση και βελτίωση της ποιότητας των συγκοινωνιακών 
υπηρεσιών. (Τυρινόπουλος, κ.ά, 2006) 

Πιο αναλυτικά, το 2003 ξεκίνησε το ερευνητικό έργο για την ποσοτικοποίηση βασικών 
δεικτών που αξιολογούν το επίπεδο εξυπηρέτησης του επιβατικού κοινού της 
Αθήνας, το οποίο περιλαμβάνει τρία στάδια.  

1. Το πρώτο στάδιο περιελάμβανε σε μηνιαία βάση μετρήσεις και ποσοτικοποίηση 
των παρακάτω δεικτών, που είναι κοινά αποδεκτοί και μετρήσιμοι για όλες τις 
ΕΦΣΕ (ΕΘΕΛ, ΗΛΠΑΠ και ΗΣΑΠ): 

 Αξιοπιστία υπηρεσίας: καταγραφή και συσχέτιση των προγραμματισμένων και 
των εκτελεσμένων δρομολογίων (πλήθος) στις αφετηρίες. 

 Ακρίβεια τήρησης χρονοπρογραμματισμού: καταγραφή και συσχέτιση των 
προγραμματισμένων και των εκτελεσμένων αναχωρήσεων των δρομολογίων 
και του μέσου χρόνου αναμονής των επιβατών στις αφετηρίες.  

 Καθαριότητα: έλεγχος της καθαριότητας των οχημάτων (λεωφορεία, τρόλεϊ και 
βαγόνια). Ο δείκτης υπολογίστηκε με ερωτηματολόγια επιβατών και έρευνα 
Mystery Shopping.  

 Ευκολία αγοράς και ακύρωσης εισιτηρίων: ευκολία εξεύρεσης εισιτηρίων, 
χρόνος αναμονής στα σημεία πώλησης, λειτουργία επικυρωτικών 
μηχανημάτων, κ.ά.. Ο δείκτης υπολογίστηκε με ερωτηματολόγια επιβατών και 
έρευνα Mystery Shopping.  

 Μέση ταχύτητα λεωφορείων και τρόλεϊ: καταγραφή της μέσης ταχύτητας 
κίνησης των λεωφορείων και τρόλεϊ σε δείγμα γραμμών του δικτύου.  

 Αποδοτικότητα Ε.Λ.Λ.: καταγραφή της μέσης ταχύτητας κίνησης των 
λεωφορείων και τρόλεϊ στις Ε.Λ.Λ. και του βαθμού παραβίασής τους.  

2. Το δεύτερο στάδιο έχει στόχο την επιλογή των βέλτιστων διαδικασιών που θα 
πρέπει να ακολουθούνται όσον αφορά τη συλλογή των δεδομένων που 
απαιτούνται για την ποσοτικοποίηση των δεικτών του ολοκληρωμένου 
συστήματος και συνεπώς για τη διαχρονική παρακολούθηση της ποιότητας των 
παρεχόμενων υπηρεσιών και περιελάμβανε: 

                                                           
2 Ο.Α.Σ.Α., έναρξη 01.06.03, διάρκεια 14 μήνες. 
3 Σ.Α.Σ.Θ., έναρξη 14.04.05, διάρκεια 9 μήνες. 
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 Συγκριτική αξιολόγηση αντίστοιχων διαδικασιών αξιολόγησης των 
παρεχόμενων υπηρεσιών μέσω δεικτών ποιότητας που τηρούν αντίστοιχοι 
οργανισμοί με τον Ο.Α.Σ.Α. σε δύο Ευρωπαϊκές πόλεις (benchmaking). 

 Έρευνα με στόχο τον προσδιορισμό των βασικών χαρακτηριστικών ποιότητας 
από την πλευρά του καταναλωτή. 

 Ανασκόπηση της διεθνούς πρακτικής και εμπειρίας διερευνώντας διεθνώς 
καθιερωμένα πρότυπα, μεθοδολογίες, πρακτικές και benchmarks. 

3. Τέλος, το τρίτο στάδιο είχε στόχο τη στήριξη του Ο.Α.Σ.Α. στην οργάνωση των 
βέλτιστων διαδικασιών για τη συλλογή και τήρηση των απαραίτητων δεδομένων 
που εμπλέκονται στην ποσοτικοποίηση των δεικτών του Ολοκληρωμένου 
Συστήματος και συνεπώς στη διαχρονική παρακολούθηση της ποιότητας των 
παρεχόμενων υπηρεσιών.  

Σύμφωνα με τους Tyrinopoulos & Antoniou (2008), η έρευνα ποιοτικού ελέγχου 
πραγματοποιήθηκε στους πέντε φορείς Δ.Α.Σ. (ΑΜΕΛ, ΕΘΕΛ, ΗΛΠΑΠ, ΗΣΑΠ και 
ΟΑΣΘ) στα δύο μεγαλύτερα αστικά κέντρα της Ελλάδας, στην Αθήνα και στη 
Θεσσαλονίκη. Στην έρευνα αυτή καταγράφηκαν οι αντιλήψεις των χρηστών, μέσω 
ερωτηματολογίου, το οποίο περιλάμβανε μια σειρά από ποιοτικά και λειτουργικά 
χαρακτηριστικά των υπηρεσιών, τα οποία βασίστηκαν κυρίως στο Handbook for 
Measuring Customer Satisfaction and Service Quality (TRB, 1999), ενώ 
προσαρμόστηκαν στις υφιστάμενες συνθήκες και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των 
υπό μελέτη συστημάτων μεταφορών και τις βασικές προτεραιότητές τους. Στόχος 
τους ήταν η διερεύνηση της απόδοσης και της ποιότητας των υπηρεσιών μεταφοράς, 
ο εντοπισμός και η ανάλυση των αδύναμων σημείων που εμποδίζουν την 
αποτελεσματική λειτουργία των συγκοινωνιακών υπηρεσιών, καθώς και η 
διαμόρφωση ενός πλήρους συστήματος ποιοτικού ελέγχου, με το οποίο οι αρμόδιοι 
φορείς θα παρακολουθούν τα επίπεδα ποιότητας των παρεχόμενων υπηρεσιών και 
θα λαμβάνουν μέτρα για τη συνολική βελτίωση του συστήματος. Οι βασικές 
δραστηριότητες του προγράμματος ήταν:  

 Η αρχική αναγνώριση και ανάλυση των κύριων χαρακτηριστικών των Δ.Α.Σ..  

 Η ανάπτυξη των μεθοδολογιών, οι οποίες αποτελούνται από λειτουργικούς και 
ποιοτικούς δείκτες, τεχνικές μέτρησης, δείγματα, χρονοδιαγράμματα και 
ερωτηματολόγια για τη συλλογή δεδομένων.  

 Η πραγματοποίηση επιτόπιων ερευνών για την καταγραφή της απόδοσης των 
Δ.Α.Σ..   

 Η πραγματοποίηση ερευνών ικανοποίησης / δυσαρέσκειας πελατών (ποιοτικοί 
δείκτες).  

 Η ανάπτυξη σχεσιακών βάσεων δεδομένων για την αρχειοθέτηση δεδομένων και 
δεικτών υπολογισμού.  

 Η ανάλυση των αποτελεσμάτων και η υποβολή εκθέσεων των δεικτών.  

 Η ανάπτυξη λογισμικού για την παρακολούθηση της απόδοσης και της ποιότητας 
των υπηρεσιών μεταφορών στο μέλλον.  

Επιπλέον, δύο ακόμη έρευνες πραγματοποιήθηκαν από το Παρατηρητήριο Αστικών 
Μεταφορών του Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδος, το 2005 και 2006, με αντικείμενο 
την καταγραφή και ποσοτικοποίηση της εμπειρίας των επιβατών – χρηστών Μ.Μ.Μ. 
της Πρωτεύουσας, επικεντρώνοντας στα Μέσα Σταθερής Τροχιάς που εποπτεύονται 
από τις εταιρίες λειτουργίας ΤΡΑΜ ΑΕ (Τραμ), ΑΜΕΛ (Γραμμή 2 και 3 Μετρό) και 
Η.Σ.Α.Π. (Γραμμή 1) και αποτελούν τον κορμό του συστήματος ΑΣ της ευρύτερης 
περιοχής των Αθηνών. Στόχος των ερευνών ήταν να καταγραφούν αξιόπιστες και 
αντικειμενικές πληροφορίες ως προς την αντίληψη των χρηστών των μέσων 
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σταθερής τροχιάς (Η.Σ.Α.Π., ΜΕΤΡΟ και ΤΡΑΜ) του συστήματος Α.Σ. Αθηνών, 
αναφορικά με την ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών (perceived service quality), 
καθώς και χαρακτηριστικά, απαιτήσεις και αδυναμίες που διαπιστώνουν οι χρήστες, 
με στόχο τη βελτίωση τεχνικών, λειτουργικών και τιμολογιακών στοιχείων από τους 
φορείς εποπτείας και διαχείρισης Δ.Α.Σ.. Μέσω της έρευνας συγκεντρώθηκαν 
πληροφορίες για τα παρακάτω: 

 Χαρακτηριστικά της ζήτησης (επιβάτες): φύλο, ηλικιακή ομάδα, εισοδηματικό 
επίπεδο, μορφωτικό επίπεδο, λόγοι μετακίνησης. 

 Λειτουργικά χαρακτηριστικά των μέσων: χρόνος διαδρομής, άνεση μετακίνησης, 
αξιοπιστία δρομολογίων, εμβέλεια δικτύου, ποιότητα οχημάτων/σταθμών, 
καθαριότητα, κλιματισμός, ασφάλεια, χρόνος διαδρομής, συνωστισμός, κόμιστρο, 
προσβασιμότητα σταθμών, θόρυβος, συμπεριφορά προσωπικού. 

 Επιλογή μέσου: κάτοχοι Ι.Χ., ανάγκη ή επιλογή, συχνότητα χρήσης, χρόνος 
διαδρομής. 

 Ειδικά χαρακτηριστικά των μέσων: τρόπος προσέγγισης από/προς τους 
σταθμούς/στάσεις, μέσα μετεπιβίβασης και δυνατότητες που παρέχονται, 
απόσταση βαδίσματος και εμβέλεια των σταθμών/στάσεων. 

 Απόψεις επιβατών για την ισχύουσα τιμολογιακή πολιτική. (Δημητρίου, κ.ά, 2005 
και Δημητρίου, κ.ά, 2006) 

Τέλος, ο Ο.Α.Σ.Α. και το Κέντρο Ανανεώσιμων Πηγών Ενέργειας (K.A.Π.E.) 
συνεργάστηκαν το 20124 για την υλοποίηση του ευρωπαϊκού έργου ENERQI (Energy 
efficiency by using daily customers Quality observations to improve public transport), 
με σκοπό τη βελτίωση και αναβάθμιση της ποιότητας των παρεχόμενων υπηρεσιών 
των Α.Σ.. Το έργο ENERQI εφαρμόζει ένα καινοτόμο σύστημα παρακολούθησης 
ποιότητας των παρεχόμενων συγκοινωνιακών υπηρεσιών, η βασική ιδέα του οποίου 
είναι η αξιολόγηση της ποιότητας των υπηρεσιών των Μ.Μ.Μ. να γίνεται από τους 
άμεσα ενδιαφερόμενους, το επιβατικό κοινό. Οι εθελοντές απαντούσαν ανά τακτά 
χρονικά διαστήματα σε σχετικά ερωτηματολόγια για τη γραμμή συγκοινωνίας που 
χρησιμοποιούν και τα αποτελέσματα χρησιμοποιήθηκαν στη λήψη μέτρων για τη 
βελτίωση της ποιότητας των συγκοινωνιακών υπηρεσιών, όπως την αντιλαμβάνεται 
ο επιβάτης. 

 

2.2. Η εξέλιξη του Συστήματος των Δημοσίων Αστικών Συγκοινωνιών 
της Αθήνας  

Με μια μικρή αναδρομή στο παρελθόν, μπορεί να διαπιστώσει κανείς ότι οι Α.Σ. της 
Αθήνας έχουν πλούσιο παρελθόν και για να γίνει κατανοητή η ουσία του συστήματος 
των συγκοινωνιών, θα πρέπει να αναζητηθούν οι δεσμοί που τη συνδέουν με την 
ταυτότητα της κοινωνίας, του αστικού τοπίου και των δραστηριοτήτων της. H ιστορία 
των δημόσιων συγκοινωνιών της Αθήνας είναι εκ των πραγμάτων ιστορία της 
συμβατικής περιόδου της, που αναπτύχθηκαν ανάλογα και σε άλλες πόλεις της 
Ευρώπης από τα τέλη του 19ου αιώνα και ολοκληρώνονται μέχρι στις μέρες μας. 
(Βλαστός, 2007) 

Η πυκνότητα του πληθυσμού της Αθήνας επηρεάζει πολύτροπα την οικονομική και 
την κοινωνική ζωή, ενώ συνδέεται με ευρύτερες γεωπολιτικές και περιβαλλοντικές 
παραμέτρους, οι οποίες σχετίζονται με τη διαδικασία της δημογραφικής 
αστικοποίησης (μετατόπιση πληθυσμιακών μαζών από τις αγροτικές προς τις αστικές 
περιοχές) και η οποία συνδέεται άμεσα τόσο με την οικονομική αστικοποίηση 
(στροφή εργατικού δυναμικού από τον πρωτογενή στον δευτερογενή και τον 

                                                           
4 Έναρξη Φεβρουάριο του 2012 έως και το τέλος του 2013. 
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τριτογενή τομέα παραγωγής), όσο και την κοινωνική αστικοποίηση (διάδοση και 
γενικευμένη αντιγραφή των αστικών και καταναλωτικών συμπεριφορών και 
προτύπων). (Παπαδάκης, κ.ά., 2012) 

Επομένως, η Αθήνα, όπως και κάθε πόλη, έχει την αφετηρία της στην απόφαση 
κάποιων ανθρώπων να ζήσουν μαζί και να προκόψουν. Σε όλη τη σύγχρονη ιστορία 
της Αθήνας, η εσωτερική μετανάστευση είχε προέλευση πολύ μικρές πόλεις και 
χωριά, με ισχυρές τοπικές παραδόσεις και συνείδηση προσκολλημένη σε αυτές, αλλά 
χωρίς αστική συνείδηση. Αυτό συνέβη σε όλο τον 19ο αιώνα αλλά και στον 20ο. 
Επιπλέον, η Αθήνα μάζευε αδιάκοπα ετερόκλητο πληθυσμό, ο οποίος στις 
περισσότερες περιπτώσεις προσέφυγε ή υποχρεώθηκε να μεταναστεύσει εκεί. Μετά 
το 1922 ήρθαν 400.000 πρόσφυγες στην Αθήνα. Υπό αυτές τις συνθήκες δεν ήταν 
εύκολο για μια πόλη να διπλασιάσει σχεδόν τον πληθυσμό της έτσι απότομα και 
ασφαλώς, ούτε αποτελούσαν προϋποθέσεις για να αγαπήσει αυτός ο πληθυσμός την 
πόλη. Η πόλη απλώθηκε άναρχα για να στεγάσει αυτόν τον δυσανάλογα μεγάλο 
αριθμό νέων κατοίκων χωρίς προσαρμογή σε προτάσεις σχεδιασμού και πειθάρχηση 
στις κανονικές πολεοδομικές διαδικασίες. Επομένως, στον αθηναϊκό χώρο το 
φαινόμενο της αστικής διάχυσης αποτυπώνει το διαχρονικό φαινόμενο της 
αστικοποίησης και ταυτίζεται με επέκταση της πόλης στις περιαστικές περιοχές, που 
προσδιορίζει γενικά τον τρόπο ανάπτυξης της πόλης. 

Στο διάγραμμα 1 που ακολουθεί παρουσιάζεται το συνεχώς αυξανόμενο 
πληθυσμιακό βάρος της Αθήνας σε σχέση με την υπόλοιπη Ελλάδα.  

Διάγραμμα 2: Η εξέλιξη του πληθυσμού της Αθήνας. 

Πληθυσμός 10000 25000 31000 43000 68000 130000 190000 450000 800000 11250001380000185000030730003762000
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Εξέλιξη του πληθυσμού της Αθήνας 

 

Πηγή: Βλαστός, 2007. 

 

Έτσι η Αθήνα απλωνόταν, χωρίς ένα συνολικό σχέδιο. Ομοίως και οι δρόμοι. Τα 
δίκτυα των δημοσίων συγκοινωνιών αναπτύχθηκαν μαζί με την Αθήνα και 
απλώνονταν όπου υπήρχε ιστός, ο οποίος δημιουργήθηκε χωρίς σχεδιασμό και με 
κριτήριο την καλύτερη εξυπηρέτησή του από τις δημόσιες συγκοινωνίες. Όλα αυτά 
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λοιπόν, αναμφίβολα λειτούργησαν εις βάρος των μεταφορών. H ιστορία των 
δημόσιων συγκοινωνιών είναι ταυτισμένη με την ιστορία της Αθήνας. Είναι βίοι 
παράλληλοι και η σχέση τους είναι αμφίδρομη, καθώς άλλες φορές οι δημόσιες 
συγκοινωνίες προσαρμόζονταν στην πόλη και άλλες φορές η πόλη στις δημόσιες 
συγκοινωνίες. 

Εξάλλου, η μορφή της Αθήνας αντανακλά τον τρόπο που διοικήθηκε τα τελευταία 
εκατόν εβδομήντα χρόνια. Στα πρώτα βήματά της, δεν υπήρχε κυβερνητική, ούτε 
αστική εμπειρία και κατά συνέπεια ούτε συνείδηση των πολεοδομικών και 
κοινωνικών παραμέτρων μιας μεγάλης πόλης, οπότε και ο τρόπος οργάνωσης και 
ανάπτυξης των δημοσίων συγκοινωνιών προσδιορίστηκε ανάλογα.  

Η Αθήνα, παρά τη μεγάλη ιστορία της, χωρίς αμφιβολία είναι μια πρόσφατη πόλη. Το 
1830, η Αθήνα απέκτησε μια κάποια στοιχειώδη επιφάνεια, που δεν καλυπτόταν 
άνετα με τα πόδια, οπότε κάπου εδώ αρχίζει η ιστορία της δημόσιας συγκοινωνίας. 
Την εποχή εκείνη, η Αθήνα δεν έχει δρόμους ούτε για κάρα και τα μεταφορικά μέσα 
αποτελούσαν τα άλογα, τα μουλάρια και οι καμήλες. Αυτά υπήρξαν η αφορμή για τα 
πρώτα έργα αστικής οδοποιίας, ενώ τα πρώτα τετράτροχα αμάξια έφτασαν το 1834, 
οπότε και ανακηρύχτηκε πρωτεύουσα. Τότε, ήταν μια πάρα πολύ μικρή πόλη, με 
πληθυσμό περί τις 10.000 κατοίκους. Η έκτασή της ήταν 77 εκτάρια, ίση με το 1/10 
της επιφάνειας του σημερινού εσωτερικού δακτυλίου (1250 εκτάρια) και η μεγαλύτερη 
διαδρομή μέσα στην πόλη ήταν 1,5 χιλιόμετρο, που καλυπτόταν με τα πόδια σε 20 
λεπτά.  

Η έναρξη του πρώτου πραγματικού δικτύου δημόσιας συγκοινωνίας στην Αθήνα 
(1882) έγινε πενήντα χρόνια μετά από το ανάλογο και πρωτοπόρο δίκτυο της Νέας 
Υόρκης (1832) και τριάντα χρόνια μετά από το πρώτο στην Ευρώπη, του Παρισιού 
(1852). Ήταν το ιππήλατο τραμ, που κυλούσε σε ράγες, για να κινείται όσο το 
δυνατόν πιο ομαλά και με τη λιγότερη έλξη. Ήταν φτηνό και το έπαιρνε κανείς 
εύκολα, αλλά και τόσο αργό, που οι επιβάτες ανεβοκατέβαιναν, χωρίς να έχουν 
ανάγκη από στάσεις. Ωστόσο, το ιππήλατο τραμ δεν ήταν εύκολο να αναπτυχθεί έτσι 
όπως ήταν οι δρόμοι, καθώς χρειάζονταν χωροσταθμικές διευθετήσεις για να 
διαστρωθούν οι ράγες του. (Βλαστός, 2007) 

Η δημόσια συγκοινωνία, στην αρχή ο ιπποτροχιόδρομος και ο ατμοτροχιόδρομος, 
στη συνέχεια το ηλεκτρικό τραμ (1910), υπήρξαν η αφετηρία για να διαμορφωθεί ο 
δημόσιος χώρος της πόλης και τα έργα οδοποιίας, καθώς απαιτούνταν δρόμοι για να 
κινηθούν.  Το 1905 άρχισε και η πρώτη ασφαλτόστρωση στους δρόμους της Αθήνας. 
Μάλιστα στη διάρκεια της δεκαετίας του 1910, η Αθήνα έγινε αντικείμενο μελέτης 
αρκετών σημαντικών πολεοδόμων. Αρχικά, το 1910, ο Δήμος Αθηναίων ενέθεσε 
στον Γερμανό Ludwig Hoffmann να προτείνει σχέδιο για κυκλοφοριακές ρυθμίσεις και 
την αισθητική αναμόρφωση της πόλης. Στη συνέχεια, το 1917, προτάθηκε από τον 
Αριστείδη Μπαλάνο, η επέκταση της πόλης στις δυτικές περιοχές του Κολωνού, των 
Σεπολίων, της Κολοκυνθούς και της Ιεράς Οδού. Το 1914, ο Δήμος Αθηναίων 
ενέθεσε εκ νέου στον Βρετανό πολεοδόμο Thomas Mawson, την κατάστρωση 
σχεδίου, από το οποίο ξεχωρίζουν οι ιδέες της συγκέντρωσης ομοειδών 
πολεοδομικών λειτουργιών σε επιμέρους ενότητες, της κατασκευής συγκροτημάτων 
εργατικών κατοικιών, της αναβάθμισης του περιβάλλοντος χώρου της Ακρόπολης, 
των κυκλοφοριακών ρυθμίσεων στο οδικό δίκτυο και της σύστασης οργανισμού για 
την εφαρμογή και διαχείριση του σχεδίου. Ακολούθησαν το 1918 και στη συνέχεια το 
1921 οι προτάσεις του Στυλιανού Λελούδα για την πολεοδομική οργάνωση του 
λεκανοπεδίου της Αθήνας και το 1919 το σχέδιο του Πέτρου Καλλιγά. (Μαρμαράς, 
1999) 

Εκείνη την εποχή, η πραγματικά κτισμένη πόλη είχε περιορισμένη έκταση, περίπου 5 
επί 5 χιλιόμετρα. Οι αποστάσεις καλύπτονταν ακόμη με τα πόδια και επικουρικά με τη 
βοήθεια του ιππήλατου τραμ, ενώ τα ιδιωτικά αυτοκίνητα την εποχή εκείνη ήταν 



ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

23 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

ελάχιστα, περίπου 300. Το δίκτυο φυσικά δεν έφτανε στους συνοικισμούς που 
χτίστηκαν έξω από τα όρια της πόλης και χωρίς επαφή μαζί της. Έτσι, ενέκυψε η 
λύση του λεωφορείου, ως μέσο πιο ευέλικτο και καταλληλότερο. (Βλαστός, 2007) 

Στις αρχές του 20ου αιώνα, το κράτος έδωσε άδειες για την λειτουργία των Α.Σ. σε 
ιδιώτες λεωφορειούχους, οπότε το 1913 δρομολογήθηκαν τα πρώτα ατμοκίνητα και 
βενζινοκίνητα λεωφορεία, ενώ από το 1920 οργανώθηκε ένα ολόκληρο δίκτυο 
λεωφορειακής συγκοινωνίας σε µια ευρεία περιφέρεια γύρω από την πρωτεύουσα. 
(Τσαμπαρλής, 2008) 

Η αύξηση των ιδιωτικών λεωφορείων ήταν εκρηκτική. Μέχρι τότε η Αθήνα είχε 
ελάχιστη εμπειρία από λεωφορεία, όταν ξαφνικά βρέθηκε το 1925 με 700 και το 1926 
με 1160 λεωφορεία, μαζί με τον Πειραιά. Τα λεωφορεία και τα τραμ συνυπήρξαν 
μέχρι και τη δεκαετία του 1950, οπότε προοδευτικά εκτοπίζονταν τα τραμ, ακόμη και 
από την ίδια την εταιρεία που τα καταργούσε, αντικαθιστώντας τα με δικά της 
λεωφορεία. Από εκείνο το σημείο αρχίζει και η συγκοινωνιακή αποδόμηση της 
Αθήνας, αφού η αυστηρή εικόνα που παρουσίαζε η δημόσια συγκοινωνία, καταρρέει 
με την εικόνα αναρχίας στο δρόμο. Τα λεωφορεία κατέκλυζαν τους κεντρικότερους 
δρόμους της Αθήνας, χωρίς να έχουν αρχικά συγκεκριμένες γραμμές, δρομολόγια και 
τιμολόγια. Τα τραμ ανήκαν σε εντελώς διαφορετική φιλοσοφία από τα λεωφορεία. Τα 
τραμ ανήκαν στην αστική κατασκευή, είχαν την υποδομή, η παρουσία τους ήταν 
συνεχής και ως τη στιγμή που καταργήθηκαν εξυπηρετούσαν πολύ καλά την πόλη 
γιατί παρέμεναν σχετικά πυκνά και σε σταθερά μικρή έκταση. Αντίθετα, τα λεωφορεία 
διαχέονταν στους δρόμους της πόλης μαζί με τις εκατοντάδες χιλιάδες άλλα οχήματα 
και πνίγονταν μέσα σε αυτά. (Βλαστός, 2007) 

Εν τω μεταξύ, το 1925 ήταν μια πολύ άτυχη στιγμή για την Αθήνα, αποφασίστηκε ο 
διοικητικός τεμαχισμός της Αθήνας σε ξεχωριστούς δήμους, γεγονός που είχε σαν 
αποτέλεσμα οι δεκάδες δήμοι να εκπονούν δεκάδες κυκλοφοριακές μελέτες, χωρίς 
την καθοδήγηση κάποιου γενικού πλαισίου πολιτικής για τις μεταφορές στην Αθήνα 
και κατά συνέπεια την πολυδιάσπαση των δημοσίων συγκοινωνιών. (Βλαστός, 2007) 

Τη δεκαπενταετία, από το 1950 έως το 1965 και μετά το τέλος του εμφύλιου, η Αθήνα 
ξαναχτίστηκε πάνω στις ρυμοτομικές γραμμές του 19ου αιώνα, αλλά σε ύψος 
τριπλάσιο του προηγούμενου. Τα δίκτυα των δημοσίων συγκοινωνιών (ιππήλατο 
τραμ, ηλεκτρικό τραμ και λεωφορεία) παρακολουθούσαν παθητικά την ανάπτυξη της 
Αθήνας, χωρίς να έχουν την ικανότητα να την επηρεάσουν και να την κατευθύνουν, 
καθώς δεν ήταν ιεραρχημένα, δεν προσάρμοζαν τις μετακινήσεις τους σε λογική, 
εγγράφονταν ουδέτερα στους δρόμους, μεγάλους ή μικρούς, δεν ήταν σε θέση να 
εγκαταστήσουν ισχυρούς διαδρόμους και δεν ήταν ικανά να έλκουν επιβάτες από 
ευρύτερες περιοχές, αλλά μόνο από το άμεσο περιβάλλον της διαδρομής τους. Ο 
πίνακας που ακολουθεί παρουσιάζει τον αριθμό των οχημάτων των δημοσίων 
συγκοινωνιών. (Βλαστός, 2007) 

Πίνακας 3: Αριθμός οχημάτων δημοσίων συγκοινωνιών. 

Έτος Λεωφορεία Τρόλεϊ 
Ηλεκτρικά 

τραμ 

Ηλεκτρικός σιδηρόδρομος 

Μετρό Τραμ 
Ηλεκτράμαξες 

Κινητήρια 
οχήματα & 

ρυμουλκούμενα 

1910   150  257   

1925 690       

1956 1346 84 101 6 85   

1960 1392 91 12 6 117   

1964 1642 136 12 10 117   

1968 1705      
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1985 1767 412  199   

1990 1767 463  199   

1995 1782 357  208   

2000 1830 422  217   

2001 1852 403  256 168  

2004 2001 372  243 294 35 

2005 2093 366  243 294 35 

2010 2152 366  228 294 35 

2011 2145 366  226 294 35 

2012 2136 366  226 294 35 

2013 2139 366  226 294 35 

2015 2029 356     

Πηγή: Βλαστός, 2007 και Ο.Α.Σ.Α., 2014. 

 

Η ιστορία των δημόσιων συγκοινωνιών της Αθήνας είναι μια ιστορία αδιάκοπης 
σύγκρουσης ανάμεσα στο δημόσιο και το ιδιωτικό και ανάμεσα στη μικρή και τη 
μεγάλη κλίμακα. Αντιπροσωπευτικά παραδείγματα αποτελούν ο ανταγωνισμός 
μεταξύ μικροϊδιοκτητών λεωφορείων και μεγάλων εταιρειών συγκοινωνιακών μέσων 
παλαιότερα (μέχρι την κρατικοποίηση το 1977 των συγκοινωνιακών μέσων και τη 
δημιουργία του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών) και μεταξύ ταξί και λεωφορείων 
του Ο.Α.Σ.Α. σήμερα. (Βλαστός, 2007) Εκτός όμως από την αδυναμία συνεννόησης 
των εργατικών συνδικάτων προς την κατεύθυνση της βελτίωσης του συστήματος των 
δημοσίων συγκοινωνιών, χαρακτηριστικό ζήτημα αποτελούσε και ο παλαιωμένος 
στόλος των οχημάτων. Αποτέλεσμα ήταν η απαξίωση των μέσων μαζικής μεταφοράς 
και η αύξηση κίνησης των ιδιωτικών αυτοκινήτων, η οποία ωστόσο οφείλεται και από 
τη σημαντική βελτίωση του βιοτικού επιπέδου του πληθυσμού από τη δεκαετία του 
1960 κι έπειτα. (Τόσκας, 2006) Έτσι, η αθηναϊκή κοινωνία, έστρεψε το βλέμμα της 
στο αυτοκίνητο, καθώς ικανοποιούσε καλύτερα την ταυτότητα και την ψυχοσύνθεσή 
της. Αρχικά, ο ρυθμός αύξησης των αυτοκινήτων ήταν αργός, αλλά στη συνέχεια η 
καμπύλη υπήρξε έντονα αυξητική, όπως φαίνεται και στον πίνακα που ακολουθεί. 
Αξιοσημείωτη είναι και η μεγάλη αναλογία των δίκυκλων ως προς τα αυτοκίνητα, 
γεγονός αναμενόμενο, καθώς  το κόστος τους ήταν πολύ χαμηλότερο του 
αυτοκινήτου. (Βλαστός, 2007) 

Πίνακας 4: Κυκλοφορούντα Ι.Χ. και μοτοσυκλέτες στην Αθήνα. 

Έτος Ι.Χ. Μοτοσυκλέτες* 

1896 1  

1906 8  

1912 65  

1941 600 100 

1951 3.000 1.600 

1961 31.000 13.500 

1972 230.000  

1985 655.000 75.000 

1991 930.000 135.000 

1995 1.150.000 215.000 

1999 1.500.000 320.000 
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2000 1.617.000 343.000 

*Εξαιρούνται τα μοτοποδήλατα. 

Πηγή: Βλαστός, 2007. 

 

Ωστόσο, όμως, ακόμη και τη δεκαετία του 1960, τα αυτοκίνητα ήταν λίγα και στους 
δρόμους κυκλοφορούσαν κυρίως φορτηγά και δημόσια μέσα μεταφοράς. Ο 
ακόλουθος πίνακας 2 παρουσιάζει τη διαχρονική εξέλιξη των μετακινήσεων στην 
Αθήνα κατά μέσο την τεσσαρακονταετία 1955-1996. (Βλαστός, 2007) 

Πίνακας 5: Διαχρονική εξέλιξη των μετακινήσεων κατά μέσο. 
Ποσοστά ημερησίων μετακινήσεων. 

Έτος Δημόσια μέσα μεταφοράς 
(δημ. συγκ. & ταξί) % 

Ιδιωτικά μέσα μεταφοράς 
% 

1955 97 3 

1962 89 11 

1973 65 35 

1983 51 49 

1996 42 58 

2001 31 69 

Πηγή: Βλαστός, 2007. 

 

Έτσι, οι κάτοικοι της Αθήνας εγκατέλειψαν τις δημόσιες συγκοινωνίες για το 
αυτοκίνητο και ως πρωτεύουσα εξελίχτηκε σε ένα συγκρότημα 4 εκατομμυρίων 
κατοίκων και λίγο μικρότερου αριθμού μηχανοκίνητων οχημάτων (Πίνακας 3).  

Πίνακας 6: Κυκλοφορούντα οχήματα, 2012. 

 Ελλάδα Αττική 

Επιβατικά 

ΙΧ 5.133.997 2.740.537 

ΔΧ 33.560 16.923 

Σύνολο 5.167.557 2.757.460 

Φορτηγά 

ΙΧ 1.282.423 270.540 

ΔΧ 36.495 10.700 

Σύνολο 1.318.918 281.240 

Λεωφορεία 26.962 12.503 

Μοτοσυκλέτες 

Επιβατικές 1.546.306 692.660 

Φορτηγές ΙΧ 4.469 1.311 

Φορτηγές ΔΧ 5.660 1.828 

Σύνολο 1.556.435 695.799 

Σύνολο μηχανοκίνητων οχημάτων 8.069.872 3.747.002 

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ. 

 

Είναι γεγονός ότι όσο μεγαλώνουν οι αποστάσεις τόσο πρέπει να αυξάνει η 
ταχύτητα, αλλά αντιθέτως στην Αθήνα, οι ταχύτητες μειώθηκαν εξαιτίας του 
κορεσμού. Στις ώρες αιχμής η μέση ταχύτητα των αυτοκινήτων στο κέντρο της 
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πρωτεύουσας είναι αρκετά χαμηλότερη από τη μέση ταχύτητα που ανέπτυσσαν οι 
ιππήλατες άμαξες τον 19ο αιώνα, ενώ η μέση ταχύτητα των λεωφορείων και μάλιστα 
μέσα στις Ε.Λ.Λ. είναι μόλις 21 χιλιόμετρα ανά ώρα, όσο ήταν το 1972. (Βλαστός, 
2007)  

Το αποτέλεσμα, όπως ήταν αναμενόμενο, με αυτό το συνονθύλευμα σπιτιών και 
οχημάτων, ήταν να αυτοπαγιδευτούν στις συνθήκες κορεσμού που δημιούργησαν και 
να αναζητούν τρόπους διαχείρισης της πολλαπλασιαζόμενης επιφάνειάς της, των 
εκρηκτικά αναπτυσσόμενων δραστηριοτήτων της και των μεταφορών. (Παπαδάκης, 
κ.ά., 2012)  

Τα τελευταία 30 χρόνια, διαπιστώνεται μια στροφή των μετακινήσεων από τα Μ.Μ.Μ. 
στα Ι.Χ. αυτοκίνητα, καθώς το ποσοστό των μετακινήσεων που πραγματοποιούνται 
με Μ.Μ.Μ. συνεχώς μειώνεται (Πίνακας 9). Αυτή η στροφή προς τα ιδιωτικά μέσα 
μεταφοράς οφείλεται στον επονομαζόμενο «φαύλο κύκλο των Μ.Μ.Μ.», που 
απεικονίζεται στο ακόλουθο διάγραμμα 6. (Γιαννής, 2003) Αυτή η γραφική 
αναπαράσταση των αλληλεπιδράσεων μεταξύ των παραγόντων που επηρεάζουν την 
ζήτηση και το επίπεδο εξυπηρέτησης είναι χρήσιμη για την κατανόηση του 
προβλήματος και την δυναμική του συστήματος των μεταφορών. 

Διάγραμμα 3: Ο Φαύλος κύκλος των επιλογών μετακίνησης: ΙΧ & Μ.Μ.Μ.. 

 

Πηγή: Ortuzar and Willumsen, 2011. 

Η οικονομική ανάπτυξη και η αύξηση του εισοδήματος αποτελεί το πρώτο έναυσμα 
για την αύξηση της ιδιοκτησίας των αυτοκινήτων. Τα περισσότερα αυτοκίνητα 
σημαίνει ότι περισσότεροι άνθρωποι θέλουν να στραφούν από τα Μ.Μ.Μ. προς τα ΙΧ 
και αυτό με τη σειρά του έχει ως αποτέλεσμα τη μείωση της ζήτησης για τα Μ.Μ.Μ., 
την αύξηση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και τη μείωση του επιπέδου 
εξυπηρέτησης των Μ.Μ.Μ. (μείωση της συχνότητας, μείωση δρομολογίων, αύξηση 
του λειτουργικούς κόστους, άρα και των κομίστρων). Έτσι, καθίσταται η χρήση του 
αυτοκινήτου ακόμα πιο ελκυστική και οδηγεί περισσότερα άτομα να αγοράσουν 
αυτοκίνητα, επιταχύνοντας έτσι τον φαύλο κύκλο. Μετά από μερικούς κύκλους (έτη) 
οι οδηγοί αυτοκινήτων αντιμετωπίζουν αυξημένα επίπεδα κυκλοφοριακής 
συμφόρησης, τα Μ.Μ.Μ. καθυστερούν, γίνονται όλο και πιο ακριβά και λειτουργούν 
λιγότερο συχνά. Όλες αυτές οι ατομικές αποφάσεις οδηγούν σε μια τελική κατάσταση, 
στην οποία σχεδόν όλοι είναι σε χειρότερη κατάσταση από ό,τι ήταν αρχικά. 
Επιπλέον, υπάρχει μια πιο ύπουλη επίδραση μακροπρόθεσμα, η οποία δεν 
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απεικονίζεται στο σχήμα και στην οποία ως ιδιοκτήτες αυτοκινήτων επιλέγουν τον 
τόπο εργασίας και διαμονής, χωρίς να λαμβάνεται υπόψη η διαθεσιμότητα (ή μη) των 
Μ.Μ.Μ.. Αυτό δημιουργεί άναρχη δόμηση και χαμηλή πυκνότητα, οι οποίες είναι πιο 
δύσκολες και δαπανηρές στο να εξυπηρετηθούν αποδοτικά από τα Μ.Μ.Μ.. Αυτή 
είναι μια «παγίδα της ανάπτυξης», η οποία οδηγεί σε περισσότερη κυκλοφοριακή 
συμφόρηση και καθυστερήσεις από την αργή κίνηση των αυτοκινήτων. (Ortuzar and 
Willumsen, 2011) 

Τα τελευταία χρόνια η εικόνα της Αθήνας, αναφορικά με τις υποδομές έχει αλλάξει, 
καθώς με τους Ολυμπιακούς Αγώνες, έγιναν σημαντικά έργα, τόσο για τις δημόσιες 
συγκοινωνίες, όσο και για το αυτοκίνητο. Αναφορικά με τα μέσα μαζικής μεταφοράς, 
η Αθήνα απέκτησε ένα υπολογίσιμο δίκτυο σταθερής τροχιάς (Πίνακας 5), που 
συνεχώς επεκτείνεται και πλέον το 46% του συνόλου των μετακινήσεων γίνεται με 
ηλεκτρική έλξη. Αλλά και ως προς τα οδικά έργα, η κατασκευή της Αττικής Οδού, 
ήταν σημαντική για την Αθήνα, όπως επίσης και της περιφερειακής Υμηττού, της 
επέκτασης της Κηφισού μέχρι τη θάλασσα, της διάνοιξης της Α. Παπανδρέου μέσα 
στον Πειραιά (επέκταση της Λ. Ποσειδώνος), της μετατροπής της Κηφισίας σε 
αυτοκινητόδρομο, της Κύμης και άλλα. (Αθανασόπουλος και Βλαστός, 2005) 

Πίνακας 7: Τεχνικά χαρακτηριστικά των Μ.Μ.Μ. της Αθήνας, 2005 & 2013. 

    
Θερμικά 

λεωφορεία 
Τρόλεϊ Ηλεκτρικός Μετρό Τραμ Προαστιακός 

 2013 2005 2013 2005 2005 2013 2005 2013 2005  

Μήκος δικτύου (χλμ) 6037 6900 373 356 25,5 82,8 23,5 23,7 26 40 

Γραμμές 264 313 20 22 1  2  3  

Μέσο μήκος γραμμής (χλμ)  11 9 16       

Πλήθος στάσεων 7500  733  23 61  47   

Οχήματα/βαγόνια/συρμοί 2139 2000 366 366 245 226 294 252 35 24  

Οχηματοχιλιόμετρα (χιλ.) 84991  9389   15439 29715  2267   

Μέση ταχύτητα (χλμ/ώρα)  14,9  11,4     19 65 

Μέση συχνότητα (λεπτά)  24΄  9,5΄ 3΄  5΄-10΄  7,5΄ 15 

Συχνότητα ωρών αιχμής 
(λεπτά) 

 18΄  8΄  
 

3΄  
 

 

Πηγή: Τόσκας, 2006 και Ο.Α.Σ.Α., 2014. 

 

Αξίζει να επισημανθεί επίσης το γεγονός ότι τα τελευταία χρόνια, η Αθήνα συνέχισε 
την παράδοσή της ως ανοικτή πόλη, καθώς υποδέχτηκε αρχικά δειλά τη δεκαετία του 
1980 και μαζικά, κατά εκατοντάδες χιλιάδες, τη δεκαετία του 1990, οικονομικούς 
πρόσφυγες, αρκετοί από τους οποίους όμως, φαίνεται να επέστρεψαν στις πατρίδες 
τους, κατά την τελευταία πενταετία, εξαιτίας της οικονομικής κρίσης. (Παπαδάκης, 
κ.ά., 2012). Αυτοί οι οικονομικοί μετανάστες, έχοντας χαμηλά εισοδήματα, αποτελούν 
τους βασικούς πελάτες των δημοσίων συγκοινωνιών, οι οποίες βρήκαν στήριγμα σε 
αυτούς, στις δύσκολες οικονομικά εποχές. Οι δημόσιες συγκοινωνίες φαίνεται να 
εμφανίζονται ως λύση, καθώς πλέον δεν επιλέγονται μόνο από τους 
χαμηλοεισοδηματίες και μετανάστες, αλλά από όλους. Μάλιστα προτιμώνται 
συγκριτικά με το αυτοκίνητο λόγω προβλημάτων κορεσμού και όχι λόγω της 
ποιότητας μετακίνησης, αφού το αυτοκίνητο υπερέχει συγκριτικά. (Βλαστός, 2007) 

Ως προς την εξέλιξη του ανταγωνισμού μεταξύ Μ.Μ.Μ. και αυτοκινήτου, αλλάζουν 
συνεχώς τα πολεοδομικά και οικονομικά δεδομένα που επηρεάζουν τις επιλογές 
μετακίνησης. Η Αθήνα δηλαδή, ξεκίνησε με περπάτημα, συνέχισε σχεδόν 
αποκλειστικά με τα δημόσια μέσα συγκοινωνίας μέχρι και τη δεκαετία του 1960, στη 
συνέχεια τα εγκατέλειψε υπό την πίεση του αυτοκινήτου και τώρα πάλι επιστρέφει σε 
αυτά (Πίνακας 6). (Αθανασόπουλος και Βλαστός, 2005)  
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Πίνακας 8: Ετήσιες ανά άτομο μετακινήσεις με τα Μ.Μ.Μ.. 

Έτος Αριθμός μετακινήσεων 

1957 425 

1962 450 

1967 480 

1990 140 

2002 200 

Πηγή: Αθανασόπουλος και Βλαστός, 2005. 

 

Και παρόλο που η Λεωφόρος Κηφισίας και η Αττική οδός έδωσαν χώρο στο 
αυτοκίνητο και ανταγωνίζονται ισχυρά τις δημόσιες συγκοινωνίες, ακόμη και τα μέσα 
σταθερής τροχιάς, διαφαίνεται η τάση επιστροφής στα δημόσια μέσα μαζικής 
μεταφοράς, καθώς οι κάτοικοι της Αθήνας αποδίδουν μεγάλη αξία στο χρόνο 
μετακίνησής τους και το κυριότερο βρίσκουν τη δημόσια συγκοινωνία ελκυστικότερη 
του αυτοκινήτου. Ωστόσο, οι  δημόσιες συγκοινωνίες θα χρειαστούν χρόνια μέχρι να 
πείσουν ότι προσφέρουν τις ανέσεις και την ποιότητα των υπηρεσιών (ασφάλεια, 
ταχύτητα, χαμηλό κόστος, προσιτότητα, κοινωνικό περιβάλλον, ηρεμία) που 
προσφέρουν τα αυτοκίνητα. (Βλαστός, 2007) 

Κι ενώ δεν υπήρχε ολοκληρωμένος κυκλοφοριακός σχεδιασμός για την Αθήνα, 
αντιθέτως φαίνεται να ήταν πιο οργανωμένες οι δημόσιες συγκοινωνίες και ιδιαίτερα 
μετά το 1977 και την κρατικοποίησή τους και την εποπτεία τους από τον Οργανισμός 
Αστικών Συγκοινωνιών (Ο.Α.Σ.). Μάλιστα, μετά το 1993 εφαρμόστηκε ένας 
συνολικός σχεδιασμός για τα λεωφορεία, ώστε να βελτιωθεί η κακή εικόνα των 
μέσων, την οποία ενίσχυσαν ταυτόχρονα και τα έργα για το Αττικό Μετρό, ως 
αξιόπιστης εναλλακτικής λύσης στο αυτοκίνητο. (Τόσκας, 2006) Μετέπειτα, το 1998 
συστήθηκε ο Οργανισμός Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (Ο.Α.Σ.Α.) που είχε υπό 
την εποπτεία την Ε.ΘΕ.Λ. Α.Ε. για τα λεωφορεία, τον Η.Λ.Π.Α.Π. Α.Ε. για τα τρόλεϊ 
και τον Η.Σ.Α.Π. Α.Ε. για τον Ηλεκτρικό Σιδηρόδρομο. Τελικά, το 2011 
συγχωνεύτηκαν οι Ε.ΘΕ.Λ. Α.Ε. και Η.Λ.Π.Α.Π. Α.Ε. και συνιστούν πλέον μια νέα 
εταιρεία με ονομασία Οδικές Συγκοινωνίες Α.Ε. (Ο.ΣΥ. Α.Ε.) και ταυτόχρονα 
συστάθηκε η εταιρεία ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε. η οποία προήλθε από τη συγχώνευση των 
εταιρειών Αττικό Μετρό Εταιρεία Λειτουργίας Α.Ε. (Α.Μ.Ε.Λ. Α.Ε.), Η.Σ.Α.Π. Α.Ε. και 
ΤΡΑΜ Α.Ε.. (ΟΑΣΑ) 

 

2.3. Το Σημερινό Σύστημα Δ.Α.Σ. της Αθήνας  

Η μητροπολιτική περιοχή της Αθήνας καταλαμβάνει έκταση 412 τετραγωνικά 
χιλιόμετρα, στην οποία κατοικούν 3,5 εκατομμύρια κάτοικοι και παράγονται περίπου 
8 εκατομμύρια μετακινήσεις ημερησίως. Η ιδιοκτησία των ΙΧ ανέρχεται στα 440 
περίπου οχήματα ανά 1000 κατοίκους, ενώ το επιβατικό σύστημα συμπληρώνουν 
περίπου 14.000 ταξί και ορισμένες δημοτικές λεωφορειακές γραμμές.  

Το συγκοινωνιακό σύστημα της Αθήνας περιλαμβάνει ένα πυκνό οδικό δίκτυο, 
κυρίως ακτινικής μορφής, με περιορισμένο αριθμό περιφερειακών οδικών αξόνων. Οι 
περισσότεροι βασικοί άξονες της πόλης, έχουν κατεύθυνση προς το κέντρο της 
πόλης, ενώ το κέντρο περιβάλλεται από πολλές κεντρικές αρτηρίες, οι οποίες 
σχηματίζουν περιμετρική οδό. Ορισμένες κεντρικές οδικές αρτηρίες του λεκανοπεδίου 
μπορούν να χαρακτηριστούν ελεύθερες λεωφόροι (Αττική Οδός, Λ. Συγγρού, Λ. 
Ποσειδώνος, Λ. Κηφισού – Ε.Ο. Αθηνών Λαμίας, Χαμοστέρνας), ενώ οι 
περισσότερες είναι σηματοδοτούμενες ή με ανισόπεδους κόμβους (π.χ. Λ. Κηφισίας). 
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Το υπόλοιπο οδικό δίκτυο της Αθήνας περιλαμβάνει οδούς περιορισμένου πλάτους 
(κυρίως στο κέντρο της πόλης), με συχνές διασταυρώσεις, πυκνή σηματοδότηση και 
παρόδια στάθμευση. 

Το σύστημα των αστικών μέσων μαζικής μεταφοράς του Πολεοδομικού 
Συγκροτήματος της Αθήνας περιλαμβάνει: 

 Μέσα σταθερής τροχιάς:  

 Τον μητροπολιτικό σιδηρόδρομο (Μετρό) (τρεις γραμμές). 

 Το τραμ (τρεις γραμμές). 

 Τον προαστιακό σιδηρόδρομο (μια γραμμή). 

 Μέσα οδικών μεταφορών (284 γραμμές): 

 Τα αστικά λεωφορεία. 

 Τα τρόλεϊ. 

Τα αστικά λεωφορεία κατέχουν το μεγαλύτερο και πιο εκτεταμένο δίκτυο γραμμών, το 
οποίο είναι διατεταγμένο στην ακτινική λογική, με πυρήνα το κέντρο της πόλης και 
περιλαμβάνει 264 λεωφορειακές γραμμές και εξυπηρετεί όλους τους δήμους της 
ευρύτερης Μητροπολιτικής Αθήνας. Η δομή του δικτύου στηρίζεται σε ένα υψηλό 
επίπεδο συντονισμού και στη συνεργασία των γραμμών και των μέσων, 
προϋποθέτοντας πυκνά δρομολόγια και μετεπιβιβάσεις, οι οποίες πρέπει να 
καταναλώνουν ελάχιστο χρόνο, καθώς το 29% των χρηστών της δημόσιας 
συγκοινωνίας μετεπιβιβάζεται τουλάχιστον μια φορά. Έτσι, το λεωφορειακό δίκτυο 
βασίζεται ιεραρχικά στις γραμμές κορμού  και συγκροτείται από: 

 Τις κύριες γραμμές κορμού, οι οποίες συνδέουν με πολύ πυκνά δρομολόγια τα 
περιφερειακά κέντρα με τα κέντρα της Αθήνας και του Πειραιά, χρησιμοποιώντας 
βασικές οδικές αρτηρίες που εξοπλίζονται με αποκλειστικές λωρίδες λεωφορείων. 

 Τις δευτερεύουσες γραμμές κορμού, οι οποίες συνδέουν μεταξύ τους με πυκνά 
δρομολόγια τα περιφερειακά πολεοδομικά κέντρα. 

 Τις τοπικές γραμμές, οι οποίες σαρώνουν τις περιοχές κατοικίας και τις συνδέουν 
με τα πλησιέστερα περιφερειακά κέντρα. 

 Τις διαδημοτικές γραμμές, οι οποίες συνδέουν κέντρα γειτονικών δήμων. 

 Τις γραμμές express, οι οποίες πραγματοποιούν περιορισμένο αριθμό στάσεων, 
με σκοπό την ταχύτερη μετακίνηση του επιβατικού κοινού. (Βλαστός, 2007) 

Ομοίως, και οι 20 γραμμές των τρόλεϊ5 εξυπηρετούν κυρίως το δήμο της Αθήνας, 
αλλά λειτουργούν και στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας και του Πειραιά. 

Οι γραμμές του Μετρό (2 γραμμές Μετρό και 1 γραμμή Ηλεκτρικού6) εξυπηρετούν τις 

περιοχές εντός της Μητροπολιτικής Αθήνας, το κέντρο της πόλης, συνδέουν τα 
προάστια  και παρέχουν πρόσβαση σε τερματικούς σταθμούς υπεραστικών 
μετακινήσεων (λιμένας Πειραιά, Αεροδρόμιο, σταθμός Λαρίσης), χώρους αθλητικών 
εκδηλώσεων, εμπορικά κέντρα κ.λπ.. Συνολικά οι γραμμές συνδέουν 28 δήμους, ενώ 
σε περιφερειακούς σταθμούς του Μετρό υπάρχουν χώροι στάθμευσης και 
μετεπιβίβασης (Κατεχάκη, Φιξ, Εθνική Άμυνα, Δουκίσσης Πλακεντίας κ.λπ.). 

Ο προαστιακός σιδηρόδρομος της Αθήνας εξυπηρετεί αστικά, προαστιακά και 
περιφερειακά κέντρα στην Αττική και τους όμορους νομούς, με το κέντρο της 
πρωτεύουσας και το λιμάνι του Πειραιά. 

                                                           
5 Θα γίνει αναλυτική περιγραφή στη συνέχεια. 
6 Θα γίνει αναλυτική περιγραφή στη συνέχεια. 
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Το τραμ διαθέτει τρεις γραμμές, οι οποίες συνδέουν το κέντρο της Αθήνας μέσω της 
Νέας Σμύρνης, με τον Πειραιά και την Γλυφάδα, καθώς και την Γλυφάδα και τον 
Πειραιά μεταξύ τους. Οι τρεις γραμμές έχουν αντίστοιχα μήκη, περίπου 16 
χιλιόμετρα, εξυπηρετώντας στάσεις ανά 500 μέτρα περίπου. Το δίκτυο των γραμμών 
τους για το μεγαλύτερο τμήμα του είναι διαχωρισμένο από την υπόλοιπη κυκλοφορία. 
Το δίκτυο των Τραμ συμπληρώνει τα μέσα σταθερής τροχιάς και προσφέρει σύνδεση 
των Νοτίων Προαστίων με το κέντρο της Αθήνας και του Πειραιά. 

Ο Ο.Α.Σ.Α. εποπτεύει όλα τα παραπάνω μέσα μεταφοράς, εκτός του προαστιακού, 
την εποπτεία του οποίου έχει η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε.. Η λειτουργία του Μετρό και του 
Τραμ γίνεται από τη δημόσια εταιρία Σταθερές Συγκοινωνίες (ΣΤΑ.ΣΥ.) Α.Ε. και των 
Λεωφορείων και Τρόλεϊ από την εταιρία Οδικές Συγκοινωνίες (Ο.ΣΥ.) Α.Ε..  

Η περιοχή που εξυπηρετείται σήμερα από τον Ο.Α.Σ.Α. εκτείνεται σε 52 Δήμους: 

 Δυτικά μέχρι την Ελευσίνα, Μάνδρα και Μαγούλα (Θριάσιο Πεδίο).  

 Ανατολικά μέχρι την Πεντέλη, την Παλλήνη, τα Σπάτα, τη Λούτσα και το Κορωπί 
(περιοχή Μεσογείων). 

 Βόρεια μέχρι τη Φυλή, τη Πάρνηθα, το Κρυονέρι, το φράγμα της Λίμνης του 
Μαραθώνα, το Διόνυσο, τη Σταμάτα και τη Νέα και την Παλαιά Πεντέλη.  

 Νότια μέχρι τη θάλασσα και νοτιοανατολικά μέχρι και την Σαρωνίδα.  

Διάγραμμα 4: Χάρτης Περιοχής Ευθύνης ΟΑΣΑ. 

 

 

Πηγή: Ο.Α.Σ.Α. 
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2.3.1. Η επιβατική κίνηση στα Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα  

Συνολικά, η επιβατική κίνηση στα Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα, κατά την περίοδο 2000-2013 
παρουσιάζει αυξητική τάση, όπως παρουσιάζεται και στο διάγραμμα 5.  

Διάγραμμα 5: Επιβατική κίνηση Μ.Μ.Μ., 2000-2013 

 

 

Σε επίπεδο φορέα παροχής συγκοινωνιακών υπηρεσιών, η επιβατική κίνηση την 
τελευταία δεκαπενταετία (2000-2013) διαμορφώνεται σύμφωνα με τον ακόλουθο 
πίνακα. Όπως μπορούμε να παρατηρήσουμε, σημειώθηκε συνολικά μια οριακή 
μείωση της τάξης του 1,05% της επιβατικής κίνησης σε όλα τα μέσα μαζικής 
μεταφοράς κατά τη διάρκεια των ετών 2000-2013. 

Πίνακας 9: Επιβατική κίνηση ανά συγκοινωνιακό φορέα, 2000-2013. 

 Λεωφορεία Τρόλεϊ 
Ηλεκτρικός 
(γραμμή 1) 

Μετρό (γραμμές 2 
& 3) 

Τραμ 
Συνολικές 

επιβιβάσεις 

Έτος 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 
Επιβιβάσεις 

(σε χιλ.) 
Μεταβολή 

% 

2000 384355  73304   113843   70158   0   648951 7,80% 

2001 378079 -1,63% 83572 14,01% 109940 -3,43% 119065 69,71% 0  697143 7,43% 

2002 369934 -2,15% 80215 -4,02% 108736 -1,10% 132382 11,18% 0  691267 -0,84% 

2003 379348 2,54% 81062 1,06% 104658 -3,75% 149481 12,92% 0  714549 3,37% 

2004 369589 -2,57% 80220 -1,04% 113277 8,24% 163998 9,71% 3284  730368 2,21% 

2005 362259 -1,98% 78401 -2,27% 116824 3,13% 166767 1,69% 8327 153,56% 732578 0,30% 

2006 356857 -1,49% 81035 3,36% 124727 6,76% 178755 7,19% 15770 89,38% 757144 3,35% 

2007 423510 18,68% 91815 13,30% 148725 19,24% 185719 3,90% 18729 18,76% 868498 14,71% 

2008 421081 -0,57% 92196 0,41% 149033 0,21% 193083 3,97% 19790 5,67% 875183 0,77% 

2009 419000 -0,49% 92200 0,00% 131100 -12,03% 189200 -2,01% 19600 -0,96% 851100 -2,75% 

2010 401000 -4,30% 87000 -5,64% 116700 -10,98% 185400 -2,01% 18800 -4,08% 808900 -4,96% 

2011 356890 -11,00% 76560 -12,00% 99195 -15,00% 182619 -1,50% 17108 -9,00% 732372 -9,46% 

2012 322116 -9,74% 64235 -16,10% 87128 -12,16% 163842 -10,28% 14974 -12,47% 652295 -10,93% 

2013 307702 -4,47% 64774 0,84% 87481 0,41% 167110 1,99% 15041 0,45% 642108 -1,56% 

Μεταβολή 
2000-2013 

-19,94% -11,64% -23,16% 138,19% 358,01% -1,05% 

Μεταβολή 
2008-2013 

-26,93% -29,74% -41,30% -13,45% -24,00% -26,63% 

Πηγή: Ο.Α.Σ.Α., 2014. 
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Η εξέλιξη της επιβατικής κίνησης, καθώς και οι τάσεις που έχουν διαμορφωθεί στην 
Αθήνα ανά μέσο μεταφοράς κατά την περίοδο 2000-2013, παρουσιάζεται στα 
ακόλουθα γραφήματα.  

Όπως διαπιστώνεται από το διάγραμμα 6 από το 2000 κι έπειτα, η επιβατική κίνηση 
των αστικών λεωφορείων παρουσιάζει φθίνουσα πορεία, καταγράφοντας μείωση της 
τάξης του 19,94% για τη συγκεκριμένη περίοδο. Οι μεγαλύτερες μειώσεις 
σημειώθηκαν τα έτη 2011 και 2012 κατά 11% και 9,74% αντίστοιχα σε σχέση με τα 
προηγούμενα χρόνια, ενώ η μεγαλύτερη αύξηση το 2007 (18,68%).  

Διάγραμμα 6: Εξέλιξη επιβατικής κίνησης αστικών λεωφορείων, 2000-2013. 

 

 

Ομοίως και η επιβατική κίνηση των τρόλεϊ, όπως φαίνεται στο διάγραμμα 7, 
σημείωσε συνολικά μείωση κατά 11,64% για την περίοδο 200-2013. Όπως και στην 
περίπτωση των αστικών λεωφορείων, έτσι και στα τρόλεϊ, η μεγαλύτερες μειώσεις 
στην επιβατική κίνηση σημειώθηκαν την περίοδο 2011 και 2012, κατά 12% και 16,1% 
αντίστοιχα, ενώ παρατηρήθηκε μια σημαντική αύξηση της τάξης του 13,3% το 2007 
και παλαιότερα, το 2001 κατά 14,01% σε σχέση με την προηγούμενη χρονιά.  

Διάγραμμα 7: Εξέλιξη επιβατικής κίνησης τρόλεϊ, 2000-2013. 
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Όσον αφορά τη ζήτηση για τις γραμμές του Τραμ, όπως διαπιστώνουμε και από το 
διάγραμμα 8, παρουσιάζουν συνεχή άνοδο και μάλιστα από την αρχή της λειτουργίας 
του το 2004 μέχρι το 2013 σημείωσε αύξηση κατά 358,01%.  Ωστόσο, όπως και στα 
δύο προαναφερόμενα μέσα, έτσι στα τραμ, η επιβατική κίνηση μειώθηκε τα έτη 2011 
και 2012 κατά 9% και 12,47% αντίστοιχα, σε σχέση με τα προηγούμενα χρόνια. 

Διάγραμμα 8: Εξέλιξη επιβατικής κίνησης τραμ, 2004-2013.  

 

 

Επίσης ανοδική, όπως φαίνεται και στο διάγραμμα 9, ήταν και η επιβατική κίνηση στο 
Μετρό την περίοδο 2000-2013, σημειώνοντας αύξηση κατά 138,19%, αλλά όχι και 
στον ηλεκτρικό, η επιβατική κίνηση του οποίου είχε πτωτική πορεία της τάξης του 
23,16% για την ίδια περίοδο. Η επιβατική κίνηση στο Μετρό παρουσίασε ανοδική 
πορεία από το 2001 έως το 2004, με τη μεγαλύτερη αύξηση να σημειώνεται το 2002 
κατά 69,71% σε σχέση με το προηγούμενο έτος που ήταν η πρώτη χρονιά 
λειτουργίας του. Στη συνέχεια σημείωσε μικρές αυξομειώσεις, με τη μεγαλύτερη 
μείωση το 2012, οπότε και μειώθηκε η επιβατική κίνηση και σε όλα τα Μ.Μ.Μ.. 
Αντίθετα ο ηλεκτρικός σιδηρόδρομος σημείωσε αύξηση το 2007, κατά 19,24% σε 
σχέση με το προηγούμενο έτος, όπως και όλα τα Μ.Μ.Μ., έκτοτε όμως και μέχρι το 
2012 παρουσίασε μείωση, με τη μεγαλύτερη να σημειώνεται το 2011, κατά 15%. 

Διάγραμμα 9: Εξέλιξη επιβατικής κίνησης ηλεκτρικού & Μετρό, 2002-2013. 

 



ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

34 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

Ακολουθεί το διάγραμμα 10 με την κατανομή της επιβατικής κίνησης ανά μέσο 
μεταφοράς για το έτος 2013. Όπως φαίνεται, τα αστικά λεωφορεία κατέχουν το 
μεγαλύτερο μερίδιο, στην κατανομή της επιβατικής κίνησης, που αγγίζει το 48%. Από 
τα μέσα σταθερής τροχιάς, το Μετρό (Γραμμή 2 & 3) καταλαμβάνουν το μεγαλύτερο 
μερίδιο (26%) της επιβατικής κίνησης, ενώ το τραμ το μικρότερο (2%)  Η επιβατική 
κίνηση στον ηλεκτρικό σημειώνει μερίδιο της τάξης του 14%. Τέλος τα τρόλεϊ 
κατέχουν το 10% του μεριδίου της επιβατικής κίνησης των Μ.Μ.Μ.. (Καρλαύτης, κ.ά. 
2010) 

Διάγραμμα 10: Κατανομή επιβατικής κίνησης ανά μέσο μεταφοράς, 2013. 

 

 

Η δυναμική μεταβολής των μετακινήσεων, σύμφωνα με μελέτη που έγινε από τη 
ΝΑΜΑ-ΙΒΙ την περίοδο 2007-2009, για λογαριασμό του Ο.Α.Σ.Α., αναφορικά με τη 
λειτουργία των μεταφορικών συστημάτων, φαίνεται ότι οι μετακινήσεις στην πόλη θα 
αυξηθούν κατά 50% κατά την επόμενη δεκαετία, όπως παρουσιάζεται στο ακόλουθο 
γράφημα. 

Διάγραμμα 11: Εκτιμώμενη εξέλιξη των μετακινήσεων στην Αθήνα. 

 

Πηγή: Καρλαύτης, κ.ά. 2010. 
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Στο ακόλουθο γράφημα, σύμφωνα με την ίδια μελέτη, φαίνεται το μερίδιο των Α.Σ. 
επί του συνόλου των μετακινήσεων στην Αθήνα και η εκτιμώμενη εξέλιξή του για τα 
επόμενα έτη. 

Διάγραμμα 12: Εξέλιξη του μεριδίου αστικών συγκοινωνιών στην Αθήνα 

 

Πηγή: Καρλαύτης, κ.ά. 2010. 

 

2.3.2. Η επιρροή της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα στην 
ποιότητα των υπηρεσιών των δημοσίων συγκοινωνιών 

Η δυναμική αλληλεπίδραση των παραγόντων, που κάνουν τους ανθρώπους να 
επιλέγουν τις μετακινήσεις τους, μπορεί να τροποποιηθεί έμμεσα, εξαιτίας μεταβολών 
στις κοινωνικές δομές και τον τρόπο ζωής, οι οποίες μπορεί να προέρχονται μεταξύ 
άλλων και από οικονομικές αλλαγές. Η οικονομική κρίση επιφέρει σημαντικές 
επιπτώσεις σε όλες τις πτυχές της ζωής και συνεπώς και στις μετακινήσεων των 
ατόμων, όπως φαίνεται και στο διάγραμμα που ακολουθεί.  

Διάγραμμα 13: Επιρροή της οικονομικής κρίσης στις μετακινήσεις 

 

 

Η μείωση της παραγωγικής δραστηριότητας και η αύξηση της ανεργίας οδηγούν σε 
ένα άμεσο αρνητικό αποτέλεσμα όσον αφορά στις μεταφορές, αναστρέφοντας την 
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γενικά αυξητική τάση που παρουσιάζει η κυκλοφορία υπό συνθήκες ανάπτυξης. 
Σύμφωνα με τις θέσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων για τις επιπτώσεις 
της κρίσης στο χώρο των μεταφορών, η τάση που παρουσιαζόταν στην Αθήνα πριν 
από την οικονομική κρίση, ήταν μια μέση ετήσια αύξηση του κυκλοφοριακού φόρτου 
κατά 3% και μια μέση ετήσια μείωση της μέσης ταχύτητας κίνησης κατά -2%. Έτσι, εν 
μέσω κρίσης, η μείωση του αριθμού των μετακινούμενων αυτοκινήτων οδήγησε σε 
μείωση του κυκλοφοριακού φόρτου της τάξης του 10-25%. 

Οι οικονομικές συνθήκες αντανακλούν στην επιλογή του τρόπου μετακίνησης των 
ανθρώπων σε μεγάλο βαθμό. Οι παράγοντες που επιδεινώνουν τις μετακινήσεις και 
την επιβατική κίνηση στα Μ.Μ.Μ. είναι οι ακόλουθοι: 

 Η μείωση διαθέσιμου εισοδήματος. Σύμφωνα με στοιχεία της Eurostat στα τέλη 
του 2012, στην Ελλάδα σημειώθηκε η μεγαλύτερη μείωση του διαθέσιμου 
εισοδήματος στα νοικοκυριά την περίοδο 2009-2011, κατά 15,7%.  

Πίνακας 10: Μειώσεις μισθών εξαιτίας της οικονομικής κρίσης 

 
Νεοπροσλαμβανόμενος 

(έως 25 ετών) 
Άγαμος Έγγαμος 

Χωρίς προϋπηρεσία 510,94 751,39 586,08 751,39 644,70 826,54 

Με 1 τριετία   634,91 813,99 693,52 889,13 

Με 2 τριετίες   692,63 887,99 751,24 963,13 

Με 3 τριετίες   750,35 961,99 808,96 1.037,13 

Σύμφωνα με τα παραπάνω στοιχεία φαίνεται ότι η επιρροή της οικονομικής 
κρίσης και στο διαθέσιμο εισόδημα των νοικοκυριών οδήγησε στην αλλαγή 
τρόπου ζωής και κατά συνέπεια και στις μετακίνησης των πολιτών. Επίσης, 
σύμφωνα με στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής Υπηρεσίας και την έρευνα για τον 
οικογενειακό προϋπολογισμό του 2013, οι μεταφορές καταλαμβάνουν κατά μέσο 
όρο το 12,5% του οικογενειακού εισοδήματος των Ελλήνων και είναι πολύ κάτω 
από το µέσο της Ευρωζώνης. Συνέπεια αυτού του γεγονότος είναι η κατακόρυφη 
πτώση της αγοράς και χρήσης των Ι.Χ. αυτοκινήτων και η στροφή στα Μ.Μ.Μ. και 
άλλων εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης (µε τα πόδια ή µε ποδήλατο).  

 Η αύξηση της ανεργίας. Η Ελλάδα κατέχει το μεγαλύτερο ποσοστό ανεργίας στην 
Ευρωζώνη, με ποσοστό 26,8. Μάλιστα, στην Αθήνα υπολογίζεται ότι υπάρχουν 
400.000 άνεργοι, γεγονός που συνεπάγεται συρρίκνωση του αριθμού των 
μετακινήσεων για μετάβαση στο χώρο εργασίας και προφανώς και των χρηστών 
των Μ.Μ.Μ..  

 Οι αλλαγές και μειώσεις στα δρομολόγια των Μ.Μ.Μ., σε συνδυασμό με την 
αύξηση του ενιαίου εισιτηρίου στα 1,4 ευρώ. Κατά τη διάρκεια των τελευταίων 
ετών, υλοποιήθηκαν 600 προσωρινές και 300 μόνιμες τροποποιήσεις 
υφιστάμενων γραμμών λεωφορείων και τρόλεϊ. Οι τροποποιήσεις αυτές, σε 
ορισμένες περιπτώσεις, οδήγησαν σε νέες γραμμές, αλλά κυρίως επέφεραν 
συγχωνεύσεις γραμμών και κατά συνέπεια περιορισμό των προσφερόμενων 
θέσεων. Ανασχετικά λειτούργησε και η αύξηση του ενιαίου εισιτηρίου, το οποίο 
από το 0,8 ευρώ το 2008 έφτασε το 1,4 ευρώ το 2013. (Φωτεινού, 2013) 

Αξιοσημείωτο είναι επίσης το γεγονός ότι η μείωση του εισοδήματος, η αύξηση της 
ανεργίας και οι αυξήσεις στις τιμές των εισιτηρίων επέφεραν αύξηση της 
λαθρεπιβίβασης. 

Ωστόσο, από την άλλη πλευρά, υπήρξε και ένας παράγοντας, ο οποίος λειτούργησε 
προς όφελος των Μ.Μ.Μ.. Η αλματώδης αύξηση της βενζίνης, η οποία είναι από τις 
ακριβότερες στην Ευρώπη, σύμφωνα με τον πίνακα 3, έχει επηρεάσει τις 
μετακινήσεις με Ι.Χ.. (Φωτεινού, 2013) 
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Πίνακας 11: Τιμή αμόλυβδης βενζίνης στην ΕΕ28, δεύτερο εξάμηνο του 2014. 

 Χώρα Τιμή αμόλυβδης βενζίνης (95 οκτανίων) 

1 Ολλανδία 1,80€ 

2 Ιταλία 1,78€ 

3 Δανία 1,74€ 

4 Ελλάδα 1,68€ 

5 Βέλγιο 1,66€ 

6 Πορτογαλία 1,63€ 

7 Γερμανία 1,62€ 

8 Φινλανδία 1,61€ 

9 Ηνωμένο Βασίλειο 1,57€ 

10 Ιρλανδία 1,55€ 

Πηγή: Έρευνα Public Issue, 2014. 

 

Τα τελευταία χρόνια, η συρρίκνωση της οικονομικής δραστηριότητας, σε συνδυασμό 
με τη μείωση της αγοραστικής δύναμης των πολιτών και τη μεγάλη αύξηση της τιμής 
της βενζίνης, η αύξηση των τελών κυκλοφορίας, η αύξηση των τιμών των θέσεων 
στάθμευσης, η αύξηση των τιμών των διοδίων και η θέσπιση νέου φόρου 
πολυτελείας, έχουν οδηγήσει πολλούς στην αδυναμία μετακίνησης με το Ι.Χ., εξαιτίας 
του υψηλού κόστους και τη στροφή τους σε άλλα μέσα μεταφοράς. Τα Μ.Μ.Μ. 
παραμένουν πρώτη επιλογή μετακίνησης αναφορικά με τα Ι.Χ., παρ’ όλες τις 
αυξήσεις των εισιτηρίων, εφόσον δεν περιλαμβάνουν το κόστος στάθμευσης και η 
εναλλακτική επιλογή του ταξί είναι και αυτή ακριβότερη. Σύμφωνα με έρευνα της 
Public Issue, που έγινε το 2014 για λογαριασμό της WWF ΕΛΛΑΣ, το βασικό μέσο 
που χρησιμοποιείται συχνότερα για τις καθημερινές μετακινήσεις (εργασία, σχολείο-
σχολή, ψώνια, διασκέδαση κ.λπ.) στην Αθήνα είναι τα Μ.Μ.Μ.. Παρόλα αυτά όμως, 
το αυτοκίνητο είναι το µέσο που χρησιμοποιείται από το 34% των πολιτών της 
πρωτεύουσας (διάγραμμα 14).  

Διάγραμμα 14: Συχνότερο μέσο καθημερινών μετακινήσεων στην Αθήνα, 2014. 

 

Πηγή: Public Issue, 2014. 

 

Το διάγραμμα 15 που ακολουθεί παρουσιάζει τον αριθμό των αυτοκινήτων που 
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διαθέτει κάθε νοικοκυριό στην Αθήνα και από το οποίο διαπιστώνεται ότι, παρά την 
οικονομική κρίση, περισσότερα νοικοκυριά (56%) έχουν αυτοκίνητο και μάλιστα τα 
νοικοκυριά που έχουν πάνω από ένα αυτοκίνητα είναι περισσότερα (28%) από τα 
νοικοκυριά που δεν διαθέτουν αυτοκίνητο (16%). 

Διάγραμμα 15: Κατοχή & αριθμός αυτοκινήτων ανά νοικοκυριό, στην Αθήνα, 

2014. 

 

Πηγή: Public Issue, 2014. 

 

Σύμφωνα με στοιχεία της έρευνας της Public Issue, που έγινε το 2014 για 
λογαριασμό της WWF ΕΛΛΑΣ, οι σημαντικότεροι λόγοι που οι πολίτες δεν 
χρησιμοποιούν συχνότερα τα Μ.Μ.Μ., είναι οι κοντινές αποστάσεις (39%) και τα µη 
βολικά δρομολόγια (34%) (διάγραμμα 16). 

Διάγραμμα 16: Λόγοι μη συχνής χρήσης Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα, 2014. 

 

Πηγή: Public Issue, 2014. 
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Τα παράπονα που κατατέθηκαν στον Ο.Α.Σ.Α. κατά τη διάρκεια του 2011, όσον 
αφορά τις παρεχόμενες υπηρεσίες, παρουσιάζονται στον επόμενο πίνακα. 

Πίνακας 12: Ανάλυση παραπόνων. 

περιγραφή Ποσοστό 

Εκτέλεση δρομολογίων 34% 

Μεταβολές στο δίκτυο 7% 

Τιμολογιακή πολιτική/κόμιστρο 7% 

Πρόστιμα – ελεγκτές 16% 

Συμπεριφορά προσωπικού 14% 

Κατάσταση οχημάτων/στάσεων 4% 

Λοιπά θέματα 18% 

Πηγή: Δημητρίου, κ.ά, 2012. 

 

Όπως μπορούμε να διαπιστώσουμε, η εκτέλεση των δρομολογίων, είναι ο 
σημαντικότερος παράγοντας δυσαρέσκειας των επιβατών, γεγονός που 
επιβεβαιώνεται και με τα στοιχεία της παραπάνω έρευνας της Public Issue. 
Αξιοσημείωτο είναι επίσης το γεγονός ότι και στις δύο περιπτώσεις, οι απόψεις 
σχετικά με την τιμολογιακή πολιτική και την τιμή των εισιτηρίων συμπίπτουν, καθώς 
οι επιβάτες βρίσκουν ακριβά τα κόμιστρα των Μ.Μ.Μ.. 

Σύμφωνα με στοιχεία του Ο.Α.Σ.Α., τα έσοδα από κόμιστρα, η τιμή κομίστρου και η 
επιβατική κίνηση την τελευταία τριακονταετία παρουσιάζουν την ακόλουθη εξέλιξη 
(πίνακας 13). Τα έσοδα από κόμιστρα προέρχονται από εισιτήρια και κάρτες 
(μηνιαίες και ετήσιες). Όπως φαίνεται στον παρακάτω πίνακα, υπάρχουν 
αυξομειώσεις κατά την περίοδο αυτή, τόσο στα έσοδα από τα κόμιστρα, όσο και στην 
επιβατική κίνηση.  

Πίνακας 13: Έσοδα από κόμιστρα - επιβατική κίνηση - τιμή κομίστρου, 1985-2013. 

Έτος 
Έσοδα από 

κόμιστρα 
(σε χιλ.) 

Μεταβολή 
% 

Επιβιβάσεις 
(σε χιλ.) 

Μεταβολή 
% 

τιμή 
κομίστρου 

Μεταβολή 
% 

1985 25.773  665.000  0,06  

1986 32.607 26,52% 693.000 4,21% 0,09 50,00% 

1987 31.304 -4,00% 716.000 3,32% 0,09 0,00% 

1988 41.855 33,70% 748.000 4,47% 0,09 0,00% 

1989 39.577 -5,44% 756.000 1,07% 0,09 0,00% 

1990 51.604 30,39% 670.000 -11,38% 0,12 33,33% 

1991 58.979 14,29% 654.000 -2,39% 0,15 25,00% 

1992 35.272 -40,20% 530.000 -18,96% 0,22 46,67% 

1993 36.308 2,94% 530.000 0,00% 0,22 0,00% 

1994 85.297 134,93% 556.000 4,91% 0,22 0,00% 

1995 90.952 6,63% 585.000 5,22% 0,22 0,00% 

1996 88.009 -3,24% 595.000 1,71% 0,22 0,00% 

1997 99.322 12,85% 585.000 -1,68% 0,22 0,00% 

1998 119.081 19,89% 585.000 0,00% 0,29 31,82% 

1999 130.867 9,90% 602.000 2,91% 0,35 20,69% 



ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

40 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

2000 151.240 15,57% 648.951 7,80% 0,45 28,57% 

2001 207.523 37,21% 697.143 7,43% 0,45 0,00% 

2002 211.508 1,92% 691.267 -0,84% 0,45 0,00% 

2003 225.669 6,70% 714.549 3,37% 0,45 0,00% 

2004 239.919 6,31% 730.368 2,21% 0,45 0,00% 

2005 239.316 -0,25% 732.578 0,30% 0,45 0,00% 

2006 264.216 10,40% 757.144 3,35% 0,5 11,11% 

2007 296.336 12,16% 868.498 14,71% 0,5 0,00% 

2008 274.476 -7,38% 875.183 0,77% 0,8 60,00% 

2009 271.192 -1,20% 851.100 -2,75% 1 25%,00 

2010 248.598 -8,33% 808.900 -4,96% 1 0,00% 

2011 264.365 6,34% 732.372 -9,46% 1,2 20,00% 

2012 246.981 -6,73% 652.295 -10,93% 1,2 0,00% 

2013 232.842 -5,57% 642.108 -1,56% 1,4 16,67% 

2014   651.100 1,4% 1,2 -14,29% 

Πηγή: Ο.Α.Σ.Α., 2014. 

 

Στο παρελθόν και μέχρι το 1991 χορηγήθηκαν στην Αθήνα 16.000 άδειες 
κυκλοφορίας ταξί, λόγω ανεπάρκειας των Μ.Μ.Μ., γεγονός που φαίνεται αισθητά και 
από την πτωτική πορεία της επιβατικής κίνησης έως και τη δεκαετία του 1990. 
Έκτοτε, από τον Ιανουάριο του 2000 σημειώνεται μια σταδιακή αύξηση στην 
επιβατική κίνηση, καθώς τέθηκε σε λειτουργία το πρώτο τμήμα του έργου  του μετρό 
(γραμμή 2 και 3), με 14 σταθμούς. Το Μετρό της Αθήνας αποτελώντας ένα από τα 
σημαντικότερα συγκοινωνιακά έργα και το πλέον προσφιλές δημόσιο μέσο 
μεταφοράς στο λεκανοπέδιο, βοήθησε τόσο στην αύξηση της επιβατικής κίνησης, 
όσο και στην αύξηση των εσόδων από τα κόμιστρα, και κυρίως τα δύο πρώτα χρόνια 
λειτουργίας 2000 και 2001. Συγκεκριμένα, η επιβατική κίνηση αυξήθηκε κατά 7,8% 
και 7,43% για τα έτη 2000 και 2001, ενώ τα έσοδα από τα κόμιστρα σημείωσαν 
αύξηση 15,57% και 37,21% αντίστοιχα. Το Μάιο του 2007 εντάσσεται στο δίκτυο του 
Μετρό η επέκταση της Γραμμής 3, με 3 νέους σύγχρονους σταθμούς, γεγονός που 
αύξησε την επιβατική κίνηση κατά 14,71%, σε σχέση με την προηγούμενη χρονιά, 
όπως και τα έσοδα κατά 12,16%. Στο γεγονός αυτό συνετέλεσε και η προμήθεια 520 
νέων λεωφορείων σύγχρονης τεχνολογίας για τις ανάγκες των δημόσιων μεταφορών, 
ενώ πραγματοποιείται σταδιακά η αντικατάσταση ολόκληρου του υφιστάμενου 
στόλου. Επισημαίνεται ακόμη ότι από το καλοκαίρι του 2004, προστέθηκαν στο 
σύστημα συγκοινωνιών της Αθήνας δύο νέα μέλη, το ΤΡΑΜ και ο Προαστιακός 
Σιδηρόδρομος.  

Από το 2008 και ιδιαίτερα από το 2010 κι έπειτα, διαπιστώθηκε μείωση των εσόδων 
του συστήματος Α.Σ., δεδομένων και των οικονομικών και κοινωνικών μεταβολών, 
εξαιτίας της οικονομικής κρίσης και των μεταβολών στη σύνθεση του πληθυσμού σε 
ορισμένες περιοχές της Αθήνας. Αναφορικά με τα έσοδα από κόμιστρα κατά το 2011, 
σημείωσαν αύξηση της τάξης του 6,34% συγκριτικά με το 2010.Παρά την αύξηση 
αυτή, η απόδοση του συστήματος Α.Σ., επηρεάστηκε σημαντικά από τις ακόλουθες 
παραμέτρους: 

1. Τη μείωση της κινητικότητας: Η οικονομική κρίση κατέστησε μεγάλο ποσοστό των 
μετακινήσεων περιττό. Οι χρήστες των Μ.Μ.Μ. είναι κυρίως τα οικονομικά 
χαμηλότερα στρώματα, με αποτέλεσμα μεγάλο αριθμό παραπόνων και 
δυσαρέσκειας, αλλά και επιπτώσεις στη ζήτηση. Ιδιαίτερα σε περιβάλλον 
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οικονομικής ύφεσης και αύξησης της ανεργίας. Ως εκ τούτου, παρατηρήθηκε 
σημαντική μείωση στην επιβατική κίνηση, με αντίστοιχη μείωση των εσόδων των 
Α.Σ.. 

2. Τη νέα τιμολογιακή πολιτική: Η εφαρμογή της νέας τιμολογιακής πολιτικής, σε 
συνδυασμό με δέσμη άλλων μέτρων στην οικονομία δημιούργησε μεγάλες 
αντιδράσεις στο επιβατικό κοινό, εκ των οποίων οι πιο χαρακτηριστικές 
παρουσιάζονται στη συνέχεια: 

 Ομάδες πολιτών προχώρησαν σε άρνηση πληρωμής κομίστρου, μέσω του 
κινήματος «ΔΕΝ ΠΛΗΡΩΝΩ». 

 Βανδαλισμοί στα επικυρωτικά μηχανήματα, με συνέπεια σημαντικό μερίδιο 
της επιβατικής κίνησης να μην επικυρώνει εισιτήρια. 

 Εκτεταμένοι βανδαλισμοί σε αυτόματα μηχανήματα έκδοσης εισιτηρίων και 
δημιουργία μεγάλης αναστάτωσης για το παρεχόμενο επίπεδο ασφάλειας. 

3. Τις απεργιακές κινητοποιήσεις: Οι συνεχείς απεργιακές κινητοποιήσεις, αφενός 
διαφόρων συνδικαλιστικών οργάνων και λοιπών εργατικών σωματείων και άλλων 
οργανωμένων ομάδων, οι οποίες είχαν ως αποτέλεσμα την πολύωρη κατάληψη 
οδοστρώματος και την παρεμπόδιση της ομαλής κυκλοφορίας, ιδιαίτερα κατά τους 
μήνες Μάιο και Ιούνιο στην περιοχή του κέντρου (Σύνταγμα) και αφετέρου των 
εργαζομένων των εταιριών του Ο.Α.Σ.Α. κατά τους μήνες Ιανουάριο, Φεβρουάριο, 
Σεπτέμβριο και Οκτώβριο του 2011 είχαν σαν αποτέλεσμα το σημαντικό 
περιορισμό των επιβιβάσεων. 

4. Το νέο σώμα ελέγχου: Η σύσταση του νέου σώματος ελεγκτών κομίστρου και η 
εντατικοποίηση των ελέγχων τέθηκε σε εφαρμογή κατά το μήνα Μάρτιο. Αυτό, σε 
συνδυασμό με τη δράση του κινήματος «ΔΕΝ ΠΛΗΡΩΝΩ» είχε αρνητικές 
συνέπειες στα έσοδα από πωλήσεις προϊόντων  κομίστρου. 

Έτσι, κατά το 2011, μέσα στο δυσμενές οικονομικό περιβάλλον (ύφεση της τάξης του 
7%, με βάση τα στοιχεία της Τράπεζας της Ελλάδος) η νέα τιμολογιακή πολιτική και η 
αύξηση της τιμής των εισιτηρίων κατά 20%, οδήγησε σε μείωση της επιβατικής 
κίνησης της τάξης του 9,46%. Σ` αυτό συντέλεσαν και η μείωση του προσωπικού 
μέσω μετατάξεων και η περικοπή δαπανών (μείωση δρομολογίων, περικοπή 
βραδινών δρομολογίων, περικοπές στα κόστη συντήρησης κ.ά.). Παρόλα αυτά, σε 
συνδυασμό με τη μείωση της κινητικότητας, το αποτέλεσμα της οικονομικής κρίσης, 
είχε επίπτωση στους άλλους παραγωγικούς/οικονομικούς  κλάδους (π.χ. αναψυχή, 
εμπόριο). 

Κατά το έτος 2012 παρατηρείται μείωση 6,73% στα έσοδα από κόμιστρα, ποσοστό 
σημαντικά χαμηλότερο από το 10,93% της μείωσης της επιβατικής κίνησης, σε σχέση 
με το προηγούμενο έτος, ενώ το 2013, η δύσκολη οικονομική συγκυρία συνετέλεσε 
στην περεταίρω μείωση των εσόδων από κόμιστρα κατά 5,57%, ποσοστό 
μεγαλύτερο από το 1,56% της μείωσης της επιβατικής κίνησης. Το 2014, σημειώθηκε 
αύξηση της επιβατικής κίνησης κατά 1,4%, γεγονός που παρατηρήθηκε για πρώτη 
φορά ύστερα από 5 χρόνια πτωτικής πορείας.  

 

2.4. Τα υπό εξέταση Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 

Όραμα του Ο.Α.Σ.Α. είναι η επίτευξη σύγχρονων, ασφαλών και ποιοτικών Α.Σ.. Οι 
στόχοι του Ο.Α.Σ.Α. είναι: 

 Να αναπτύξουμε ένα αξιόπιστο σύστημα Α.Σ. για τους κατοίκους και τους 
επισκέπτες της πόλης. 
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 Να επεκτείνουμε την κάλυψη του συγκοινωνιακού δικτύου σε περισσότερες 
περιοχές της Αττικής. 

 Να σεβόμαστε τις ιδιαίτερες ανάγκες του πολίτη και να του παρέχουμε ποιοτικές 
υπηρεσίες. 

 Να παρέχουμε υπηρεσίες φιλικές προς το περιβάλλον με γνώμονα τη βελτίωση 
της ποιότητας της ζωής στην Αττική. 

 Να παρέχουμε στο προσωπικό μας συνεχή εκπαίδευση, ώστε να ανταποκρίνεται 
άμεσα στις ανάγκες των πολιτών. 

Για την επίτευξη των στόχων και τη βελτίωση της εξυπηρέτησης των επιβατών ο 
οργανισμός προωθεί τις ακόλουθες δράσεις: 

 Συνεχής επαφή και συνεργασία με τους Εκτελεστικούς Φορείς Συγκοινωνιακού 
Έργου και τις Εταιρίες Παροχής Συγκοινωνιακού Έργου (Ε.Π.Σ.Ε.) (Ο.ΣΥ. και 
ΣΤΑ.ΣΥ.) για τη βελτίωση και περαιτέρω ανάπτυξη του συγκοινωνιακού έργου και 
των παρεχόμενων υπηρεσιών. 

 Αποτελεσματική εφαρμογή και συνεχής βελτίωση των προδιαγραφών λειτουργίας 
του Ο.Α.Σ.Α., όπως εκφράζονται στο Σύστημα Διαχείρισης Ποιότητας. 

 Διαρκής μέτρηση και βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών, με έρευνες 
ικανοποίησης επιβατών: Στις υπογραφείσες Συμβάσεις Παροχής Συγκοινωνιακού 
Έργου με Δείκτες, μεταξύ του Ο.Α.Σ.Α. και των Ε.Π.Σ.Ε. περιλαμβάνονται μια 
σειρά δεικτών αξιολόγησης του παραγόμενου συγκοινωνιακού έργου και της 
ικανοποίησης των χρηστών των δημόσιων Μ.Μ.Μ.. Η αξιολόγηση των 
ευρημάτων των ερευνών και την ποσοτικοποίηση δεικτών ποιότητας σε σειρά 
προεπιλεγμένων κριτηρίων ποιότητας των παρεχόμενων συγκοινωνιακών 
υπηρεσιών πραγματοποιείται ανά μέσο, ανά Ε.Π.Σ.Ε. και συνολικά. Τα ευρήματα 
των ερευνών λαμβάνονται υπόψη ως μέτρηση βάσης στις συμβάσεις μεταξύ 
Ο.Α.Σ.Α. – Ε.Π.Σ.Ε. του επόμενου έτους. 

 Σύνταξη Χάρτη Υποχρεώσεων προς Επιβάτες – Καταναλωτές, λαμβάνοντας 
υπόψη το ισχύον νομικό πλαίσιο, την εμπειρία του Ο.Α.Σ.Α. από τη εφαρμογή του 
ισχύοντος Χάρτη και τις απόψεις των Συνηγόρων του Καταναλωτή, του Πολίτη και 
της Γενικής Γραμματείας Καταναλωτή του Υπουργείου Ανάπτυξης. 

 Συνεχής Ενημέρωση & Πληροφόρηση του επιβατικού κοινού για το 
συγκοινωνιακό έργο: Επικαιροποίηση χαρτών μετεπιβίβασης προς τις Ο.ΣΥ. σε 
κομβικά σημεία του δικτύου ΣΤΑ.ΣΥ. και ανάρτησή τους σε ειδικά πλαίσια στις 
αποβάθρες των σταθμών του μητροπολιτικού σιδηροδρόμου (Γραμμή 1 – 
Ηλεκτρικός & Γραμμές 2 και 3 – Μετρό). (Ο.Α.Σ.Α., 2014, Έκθεση Πεπραγμένων 
2013) 

Προκειμένου να πετύχουν τη βέλτιστη αντιμετώπιση των αιτημάτων και των 
καταγγελιών του επιβατικού κοινού όλες οι εταιρίες του Ο.Α.Σ.Α. διαθέτουν γραφεία 
παραπόνων. Συγκεκριμένα μέσω ειδικής φόρμας στην ιστοσελίδα του Ο.Α.Σ.Α. ο 
πολίτης μπορεί να υποβάλει παράπονα για οποιοδήποτε συμβάν, ή να 
επικοινωνήσει με τον Ο.Α.Σ.Α. μέσω ηλεκτρονικού ταχυδρομείου, φαξ και 
ταχυδρομείου. Ο Ο.Α.Σ.Α. το 2012 απάντησε (γραπτά) σε 3.245 αιτήματα πολιτών 
σχετικά με πληροφορίες για το σύστημα Α.Σ. της Αθήνας.  

Η Ο.ΣΥ. Α.Ε. διαθέτει υπηρεσία (Τμήμα Εμπορικής Εκμετάλλευσης Δικτύου) για τη 
διαχείριση των αιτημάτων και των καταγγελιών του επιβατικού κοινού. Η υπηρεσία 
λαμβάνει παράπονα-καταγγελίες, ευχαριστήριες επιστολές, προτάσεις βελτίωσης του 
παρεχόμενου συγκοινωνιακού έργου τηλεφωνικά, μέσω e-mail, φαξ ή ταχυδρομικά. 
Επιπλέον, στα τρόλεϊ έχει τοποθετηθεί «κουτί υποδείξεων-παραπόνων» όπου ο 
επιβάτης έχει τη δυνατότητα να τοποθετεί τα παράπονα ή τις υποδείξεις του και να 
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αξιολογεί τις παρεχόμενες υπηρεσίες. Όλα τα αιτήματα και οι καταγγελίες, είτε 
απαντώνται άμεσα από την υπηρεσία, είτε προωθούνται στον Ο.Α.Σ.Α. Α.Ε., όταν 
αφορούν αμιγώς συγκοινωνιακά θέματα (μεταφορά στάσεων, προτάσεις για νέες 
διαδρομές και κατάργηση άλλων, αύξηση δρομολογίων κ.λπ.). (Έκθεση εταιρικής 
υπευθυνότητας Ο.Α.Σ.Α., 2012) 

 

2.4.1 Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (Γραμμή 1 Μετρό) 

Η εταιρεία ΣΤΑΘΕΡΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ Α.Ε. (ΣΤΑ.ΣΥ.)7 προήλθε από τη 
συγχώνευση των εταιρειών Α.Μ.Ε.Λ. Α.Ε., Η.Σ.Α.Π. Α.Ε. και ΤΡΑΜ Α.Ε., με σκοπό 
την εκτέλεση και εκμετάλλευση του συγκοινωνιακού έργου με το μετρό, τον ηλεκτρικό 
σιδηρόδρομο και το τραμ στην περιοχή αρμοδιότητας του Ο.Α.Σ.Α.. και πρωτεύοντα 
στόχο την εξοικονόμηση πόρων μέσω της δημιουργίας οικονομιών κλίμακας και όσον 
αφορά στη συγκοινωνιακή διάσταση, την επιβεβλημένη συμπληρωματικότητα των 
μέσων σταθερής τροχιάς, ώστε αυτά να εδραιωθούν στη συνείδηση των πολιτών του 
Λεκανοπεδίου και των επισκεπτών της πόλης μας, ως η πρώτη τους επιλογή για τις 
μετακινήσεις τους. Βασική πολιτική επιλογή της εταιρείας, αποτελεί η αδιάλειπτη 
αναγνώριση και ανταπόκριση στις ανάγκες επιβατικού κοινού. Κύριο μέλημα και 
αποστολή της εταιρίας είναι η μεταφορά των πολιτών με ασφάλεια, αξιοπιστία, 
άνεση, επιβατοκεντρική φιλοσοφία και σεβασμό στο περιβάλλον, μεριμνώντας 
παράλληλα για τη συνεχή βελτίωση της ποιότητας των παρεχόμενων υπηρεσιών. 

Η πολιτική της ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε. δίνει ιδιαίτερη βαρύτητα στους ακόλουθους 4 τομείς 
(δείκτες ποιότητας): 

 Ασφάλεια 

 Αξιοπιστία 

 Ταχύτητα 

 Ικανοποίηση του πελάτη 

Η εταιρία χρησιμοποιεί συγκεκριμένα εργαλεία για να παρακολουθεί τους στόχους 
που έχει θέσει σε αυτούς τους τομείς, τα οποία είναι οι ακόλουθοι (Δείκτες Ποιότητας 
και Απόδοσης): 

 Δείκτες Ποιότητας 

 Δείκτες Ανθρώπινου Δυναμικού 

 Δείκτες Τροχαίου Υλικού 

 Δείκτες Ασφάλειας 

Η εταιρεία πραγματοποιεί συλλογή και ανάλυση των δεδομένων, καθώς και έκδοση 
των σχετικών αναφορών σε εβδομαδιαία και μηνιαία βάση. Η τιμή του κάθε δείκτη 
συγκρίνεται με την τιμή στόχο (εβδομαδιαία ή μηνιαία), η οποία έχει καθοριστεί από 
την εταιρία και με τον ετήσιο κινητό μέσο όρο. Η τιμή στόχος για κάθε δείκτη έχει 
καθοριστεί σε συνεργασία με άλλα δίκτυα μετρό της Ευρώπης, που έχουν παρόμοιο 
δίκτυο και λειτουργούν περισσότερα χρόνια. Η σύγκλιση της τιμής κάθε δείκτη στην 
τιμή στόχου (benchmarking), επιβεβαιώνει το υψηλό επίπεδο λειτουργίας. 

Η γραμμή του ηλεκτρικού σιδηροδρόμου (γραμμή 1 του Μετρό) εξυπηρετεί τις 
περιοχές εντός της Μητροπολιτικής Αθήνας και συνδέει την Κηφισιά (Βόρεια 
Προάστια) με τον Πειραιά μέσω του κέντρου της Αθήνας, διανύοντας μία απόσταση 
25,6 χιλιομέτρων και εξυπηρετώντας 8 Δήμους. Η γραμμή του Ηλεκτρικού (Μ1) έχει 
23 σταθμούς, εκ των οποίων οι τρεις είναι σταθμοί μετεπιβίβασης με τις γραμμές του 

                                                           
7 Συστάθηκε στις 17 Ιουνίου 2011 (ΦΕΚ 1454). 
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Μετρό (Αττική, Ομόνοια, Μοναστηράκι), δύο με τον Προαστιακό (Νερατζιώτισσα και 
Πειραιάς) και ένας είναι με το Τραμ (Φάληρο). Με την ευκαιρία των Ολυμπιακών 
Αγώνων («Αθήνα 2004») ανακαινίσθηκαν και οι 23 σταθμοί του. Η μέση απόσταση 
μεταξύ διαδοχικών στάσεων είναι 1.017 μέτρα. Ο Ηλεκτρικός σιδηρόδρομος διαθέτει 
245 αναβαθμισμένα οχήματα (45 συρμούς) που μεταφέρουν καθημερινά 220.000 
επιβάτες και απασχολεί 1.317 εργαζόμενους. (Καρλαύτης, κ.ά. 2010) 

Διάγραμμα 17: Χάρτης Μετρό 

 

Πηγή: Καρλαύτης, κ.ά. 2010. 

 

2.4.2 Τρόλεϊ 

Η εταιρεία ΟΔΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ Α.Ε. (Ο.ΣΥ.)8 προήλθε από τη συγχώνευση των 
εταιρειών Ε.ΘΕΛ. Α.Ε. και Η.Λ.Π.Α.Π. Α.Ε., με σκοπό την εκτέλεση και εκμετάλλευση 
του συγκοινωνιακού έργου με λεωφορεία και τρόλεϊ στην περιοχή αρμοδιότητας του 
Ο.Α.Σ.Α. και στρατηγικό στόχο την όσο το δυνατόν μεγαλύτερη συμμετοχή των Α.Σ. 
στις καθημερινές μετακινήσεις των κατοίκων του λεκανοπεδίου Αττικής. Όραμα της 
εταιρείας είναι η επαρκής κάλυψη των συγκοινωνιακών αναγκών των πολιτών της 
πρωτεύουσας με υπηρεσίες υψηλού ποιοτικού επιπέδου και αποστολή της η 
προσφορά συγκοινωνιακών υπηρεσιών υψηλής ποιότητας με κοινωνική ευαισθησία 
και σεβασμό στον πολίτη, που την εμπιστεύεται για τις καθημερινές μετακινήσεις του. 

                                                           
8 Υπ’ αρ. 28738/2638 πράξη συγχώνευσης (ΦΕΚ 1454 Β’/17.06.2011). 
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Μέσα σε αυτό το πλαίσιο, κύριος ρόλος της εταιρείας είναι η υποστήριξη του 
δικαιώματος του πολίτη για γρήγορη, ασφαλή, φθηνή και ποιοτική μετακίνηση. 

Για την εκπλήρωση της αποστολής και του ρόλου της η εταιρεία: 

 Εκτελεί το συγκοινωνιακό έργο στην περιοχή Αθηνών, Πειραιώς και Περιχώρων 
με τη χρήση θερμικών και ηλεκτροκίνητων λεωφορείων, σύμφωνα με το 
σχεδιασμό, τον προγραμματισμό και την κατανομή του από τον Ο.Α.Σ.Α.. 

 Καταρτίζει επιχειρησιακά σχέδια και τα υποβάλλει για έγκριση στον Ο.Α.Σ.Α.. 

 Μελετά, επιλύει και γενικά αντιμετωπίζει κάθε πρόβλημα σχετικά με την εκτέλεση 
συγκοινωνιακού έργου και υποβάλλει προτάσεις προς τον Ο.Α.Σ.Α. για τη 
βελτίωση του προσφερόμενου συγκοινωνιακού έργου και την επίλυση 
γενικότερων προβλημάτων συγκοινωνιακής πολιτικής. 

 Προμηθεύεται, συντηρεί, επισκευάζει και χρησιμοποιεί το απαραίτητο τροχαίο και 
λοιπό υλικό. 

 Μελετά, κατασκευάζει συντηρεί και αξιοποιεί τις εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης του 
συγκοινωνιακού έργου. 

 Οργανώνει, κατασκευάζει και εκμεταλλεύεται σταθμούς μετεπιβίβασης. 

 Αξιοποιεί και εκμεταλλεύεται τα περιουσιακά της στοιχεία. (Ετήσιες Οικονομικές 
Καταστάσεις Ο.ΣΥ. Α.Ε. 2013) 

Οι γραμμές των τρόλεϊ λειτουργούν στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας και του 
Πειραιά και εξυπηρετούν 23 Δήμους. Το μεγαλύτερο τμήμα του δικτύου εξυπηρετεί το 
Δήμο Αθηναίων και είναι ακτινικό σε σχέση με το κέντρο της Αθήνας, όπως 
παρουσιάζεται στο ακόλουθο σχήμα.  

Διάγραμμα 18: Δίκτυο Τρόλεϊ 

 

Πηγή: Καρλαύτης, κ.ά. 2010. 

 

Το δίκτυο των τρόλεϊ καλύπτει συνολικά 392 χιλιόμετρα και το μέσο μήκος των 
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γραμμών είναι περίπου 9 χιλιόμετρα. Το δίκτυο εξυπηρετεί 19 γραμμές στην περιοχή 
Αθηνών-Πειραιώς,  με μέσο μήκος γραμμής περίπου 9 χιλιόμετρα και κατά μέσο όρο 
27 στάσεις ανά κλάδο, με μέση απόσταση μεταξύ των στάσεων τα 300 μέτρα. Τα 
οχήματα τρόλεϊ εξυπηρετούν το επιβατικό κοινό καθημερινά (365 ημέρες το χρόνο) 
από τις 5 το πρωί ως τα μεσάνυχτα (05:00 - 24:00), ενώ παράλληλα λειτουργεί και 
μια νυχτερινή γραμμή. 

Η Ο.ΣΥ. διαθέτει ένα σύγχρονο στόλο οχημάτων, ο οποίος έχει εμπλουτιστεί με νέα 
λεωφορεία υψηλών προδιαγραφών με κινητήρες νέας τεχνολογίας, καθώς τα 
παλαιότερα αποσύρονται σταδιακά και με στόχο την ικανοποίηση των επιβατών κατά 
τις αστικές μετακινήσεις τους και την προστασία του περιβάλλοντος. Ο στόλος των 
ηλεκτροκίνητων λεωφορείων αποτελείται από 356 τρόλεϊ μέσης ηλικίας 13 ετών 
περίπου και πιο αναλυτικά, αποτελείται από: 

 102 οχήματα σειράς 6000 και χρονολογίας κτήσεως 1999-2000. 

 112 οχήματα σειράς 7000 και χρονολογίας κτήσεως 1999-2000. 

 91 οχήματα σειράς 8000 και χρονολογίας κτήσεως 2003-2004. 

 51 οχήματα σειράς 9000 και χρονολογίας κτήσεως 2004. 

Η Ο.ΣΥ. διαθέτει 5 αμαξοστάσια για τα τρόλεϊ, με συνολικό εμβαδό 59.422 τ.μ.. Για 
την υποστήριξη του τομέα συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης, ο τομέας συντήρησης - 
επισκευής του στόλου των οχημάτων λειτουργεί 365 ημέρες το χρόνο σε 24ωρη 
βάση. Για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού των τρόλεϊ απασχολεί 1.800 
εργαζόμενους (οδηγούς, σταθμάρχες, επόπτες κ.λπ.). 

Η Ο.ΣΥ. αναγνωρίζοντας από τη μια μεριά την καθοριστική σημασία του ανθρώπινου 
δυναμικού για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού και από την άλλη τη διαρκή 
ανάγκη για επένδυση σε προσωπικό, αναλαμβάνει σχετικές πρωτοβουλίες, με στόχο 
την αναβάθμιση των συνθηκών εργασίας και των παρεχόμενων υπηρεσιών, καθώς 
και την προαγωγή των συμφερόντων του επιβατικού κοινού, εφαρμόζοντας: 

 Το Χάρτη Υποχρεώσεων προς τους Καταναλωτές των Εταιρειών Ο.Α.Σ.Α. - 
Ο.ΣΥ. Α.Ε. - ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε.. 

 Τον Κώδικα Ηθικής Συμπεριφοράς και Δεοντολογίας της Ο.ΣΥ. Α.Ε.. 

Τέλος, για την αντιμετώπιση έκτακτων ή επειγόντων περιστατικών και την 
απρόσκοπτη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού, λειτουργεί το Κέντρο Διαχείρισης 
Εποπτών, με σκοπό: 

 Την παρακολούθηση της κίνησης του στόλου των οχημάτων (μέσω του 
εποπτικού προσωπικού) και τη λήψη μέτρων σε περιπτώσεις έκτακτων ή 
επειγόντων περιστατικών, διαδηλώσεων, φυσικών καταστροφών και ακραίων 
καιρικών φαινομένων (παγετού, πλημμύρων κ.λπ.). 

 Την ενημέρωση του επιβατικού κοινού σχετικά με διαδρομές, δρομολόγια, 
στάσεις γραμμών τρόλεϊ κ.λπ.. 

 Την επεξεργασία παραπόνων και αιτημάτων του επιβατικού κοινού σχετικά με το 
προσωπικό κίνησης και με την εκτέλεση του συγκοινωνιακού έργου. 

Η εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού είναι βασικός στόχος κάθε δράσης της 
εταιρείας. Σεβόμενη τις απόψεις και τις ανάγκες του επιβατικού κοινού και 
προσπαθώντας να τις ικανοποιήσει, αναπροσαρμόζει τις δράσεις της στα 
μεταβαλλόμενα συγκοινωνιακά δεδομένα και τις αστικές συνθήκες διαβίωσης της 
πρωτεύουσας. Τέλος, παρακολουθώντας τις τεχνολογικές εξελίξεις και επενδύει 
διαρκώς για τη βελτίωση των υποδομών, του στόλου των λεωφορείων και των 
παρεχόμενων υπηρεσιών της. 
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Κεφάλαιο 3 

3. Μεθοδολογία 

Στο παρόν κεφάλαιο θα γίνει μια περιγραφή των κυριότερων βημάτων, που 
ακολουθήθηκαν στην παρούσα μελέτη και τα οποία περιλαμβάνουν αρχικά την 
επέκταση και τον ανασχεδιασμό του ερωτηματολογίου, τη συλλογή του δείγματος, 
καθώς και την εισαγωγή του στο λογισμικό επεξεργασίας και την ανάλυση του.  

Επιπλέον, στο παρόν κεφάλαιο γίνεται μια περιγραφή των στατιστικών μεθόδων, που 
χρησιμοποιήθηκαν για την ανάλυση των παρατηρήσεων μας, καθώς και στο 
λογισμικό, που χρησιμοποιήθηκε για την επεξεργασία των παρατηρήσεων. 

 

3.1. Σχεδιασμός ερωτηματολογίου 

Το ερωτηματολόγιο που χρησιμοποιήθηκε είχε ελάχιστες τροποποιήσεις σε σχέση με 
το προϋπάρχον, κάτι το οποίο θεωρείται αναμενόμενο, καθώς απαραίτητη 
προϋπόθεση ήταν η σύγκριση των δύο μεταξύ τους, οπότε δεν ήταν δυνατόν να 
υπάρχουν μεγάλα περιθώρια αλλαγών. Πιο συγκεκριμένα, το παρόν ερωτηματολόγιο 
διαμορφώθηκε με τέτοιο τρόπο, ώστε να διαπιστώσει:  

 Το πόσο κρίσιμα αποδείχτηκαν προηγούμενα βασικά χαρακτηριστικά.  

 Την διατύπωση και εμφάνιση των ερωτήσεων με σκοπό να γίνει φιλικότερο και 
αποτελεσματικότερο.  

 Την επέκταση που έγινε στο νέο ώστε να καλυφθούν πεδία που αφορούν την 
υπάρχουσα οικονομική κρίση.  

Η ενημέρωση στον συμμετέχοντα της έρευνας γίνεται προφορικά, αφού η συλλογή 
του δείγματος γίνεται «πρόσωπο με πρόσωπο», συνεπώς στα φύλλα του 
ερωτηματολογίου δεν περιλαμβάνεται η ανάλογη εισαγωγική παράγραφος.  

Αξίζει να αναφέρουμε, ότι οι ερωτήσεις του ερωτηματολογίου9 κατηγοριοποιήθηκαν 
σε τέσσερις βασικές κατηγορίες:  

Α. Δημογραφικά στοιχεία. 

Στη πρώτη κατηγορία οι ερωτήσεις αφορούν το φύλο, την ηλικία και την 
απασχόληση του συμμετέχοντα στην έρευνα. Συγκεκριμένα, οι διακριτές 
απαντήσεις με διαστήματα ηλικιών έδωσαν τη θέση τους στην ακριβή ηλικία 
δίνοντας το πλεονέκτημα στην επεξεργασία να δημιουργηθεί οποιοσδήποτε 
συνδυασμός εύρους και επιπροσθέτως περιορίστηκαν οι διαθέσιμες επιλογές 
επαγγελμάτων αφαιρώντας αυτά που στη προηγούμενη έρευνα είχαν επιδείξει 
πολύ μικρό ποσοστό.  

Β. Περιγραφή μετακίνησης. 

Η δεύτερη κατηγορία περιλαμβάνει ερωτήσεις που αφορούν καθημερινά πρότυπα 
μετακίνησης, όπως τη γραμμή-τις γραμμές που χρησιμοποιεί ο ερωτώμενος, τη 
συχνότητα και το σκοπό χρήσης καθώς και το κυριότερο λόγο χρήσης Μ.Μ.Μ..  

                                                           

9 Στο παράρτημα της εργασίας βρίσκεται μία πλήρης φόρμα του ερωτηματολογίου, το οποίο 

μοιράστηκε στους ερωτώμενους. 
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Γ. Ποιοτικά χαρακτηριστικά εξυπηρέτησης. 

Στην τρίτη κατηγορία εντάσσεται ο κορμός του προγράμματος ποιοτικού ελέγχου 
που εφαρμόζεται μέσω της έρευνας αυτής, αφενός με το πρώτο σκέλος 
ερωτήσεων (Ερώτηση 9), οι οποίες προσδιορίζουν την κλιμάκωση 
προτεραιοτήτων και αναγκών των επιβατών και αφετέρου με το δεύτερο σκέλος 
(Ερώτηση 10), όπου αξιολογείται το επίπεδο ικανοποίησης των χρηστών του 
μέσου πάνω στα ίδια σημεία με την προηγούμενη ερώτηση. Τα 24 επιλεγμένα 
χαρακτηριστικά ταξινομήθηκαν σε τέσσερις υποκατηγορίες:  

1. Γενικά χαρακτηριστικά συστήματος αστικών συγκοινωνιών:  

I. Συχνότητα υπηρεσιών: αναφέρεται στη συχνότητα των υπηρεσιών στις 
γραμμές των συστημάτων μαζικών μεταφορών.  

II. Χρονική ακρίβεια δρομολογίων: αναφέρεται στην ακρίβεια της χρονικής 
στιγμής άφιξης και αναχώρησης των οχημάτων από τους τερματικούς 
σταθμούς σε σχέση με το προκαθορισμένο χρονοδιάγραμμα.  

III. Ωράριο λειτουργίας: αναφέρεται στις διαθέσιμες ώρες τις οποίες λειτουργεί 
το μέσο σε μια δεδομένη ημέρα.  

IV. Κάλυψη δικτύου: αναφέρεται στην επάρκεια γεωγραφικής κάλυψης της 
περιοχής υπό εξέταση από το μέσο μαζικής μετακίνησης.  

V. Πληροφόρηση για τα δρομολόγια, τις γραμμές Μ.Μ.Μ. και τις τιμές των 
διαθέσιμων εισιτηρίων και καρτών: αναφέρεται στην επάρκεια των 
πληροφοριών που παρέχονται στους επιβάτες σχετικά με τα γενικά 
χαρακτηριστικά των υπηρεσιών μεταφοράς, όπως είναι οι γραμμές, τα 
δρομολόγια, οι τερματικοί σταθμοί και οι στάσεις, οι ώρες αναχώρησης, τα 
εισιτήρια και οι κάρτες.  

VI. Τύποι εισιτηρίων και καρτών: αναφέρεται στην επάρκεια των διαφόρων 
διαθέσιμων τύπων εισιτηρίων και καρτών σε σχέση με την κάλυψη των 
αναγκών του κοινού.  

VII. Τιμές εισιτηρίων και καρτών: αναφέρεται στην διάρθρωση τιμών των 
διαφόρων διαθέσιμων τύπων εισιτηρίων και πάσο.  

VIII. Σύστημα πώλησης εισιτηρίων και καρτών: αναφέρεται στην επάρκεια του 
δικτύου πώλησης εισιτηρίων και στην ευκολία αγοράς τους από τα διάφορα 
σημεία πώλησης.  

IX. Συμπεριφορά προσωπικού: αναφέρεται στη συμπεριφορά του συνόλου του 
προσωπικού των υπηρεσιών μεταφορών (οδηγοί οχημάτων, υπάλληλοι 
σταθμού και υπάλληλοι εκδοτηρίων εισιτηρίων, ελεγκτές εισιτηρίων), κατά 
την επικοινωνία και την επαφή τους με τους επιβάτες.  

X. Ύπαρξη των λεωφορειολωρίδων: αναφέρεται στην επάρκεια και την 
απόδοση των λωρίδων λεωφορείων για την ταχύτητα και την διευκόλυνση 
της αποτελεσματικότητας των μέσων μεταφοράς.  

XI. Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς για μέσα φιλικότερα προς το 
περιβάλλον: αναφέρεται στην συμβολή των μέσων μαζικής μεταφοράς στην 
προστασία του περιβάλλοντος και στην επάρκεια των σχετικών δράσεων και 
μέτρων που λαμβάνονται από τις αρμόδιες αρχές για τη μείωση των ρύπων 
στην ατμόσφαιρα.  

2. Στάσεις / σταθμοί:  

I. Απόσταση/χρόνος μετακίνησης από τις στάσεις/σταθμούς: αναφέρεται στην 
απόσταση που πρέπει να διανύσουν οι επιβάτες με τα πόδια (ή 
ενδεχομένως με ποδήλατο) από το σημείο προέλευσης τους προς τον 
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πλησιέστερο τερματικό σταθμό και στάση.  

II. Ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις και 
τους σταθμούς: αναφέρεται στην επάρκεια των διαθέσιμων πληροφοριών 
για τους επιβάτες στους τερματικούς σταθμούς και τις στάσεις, σχετικά με τις 
υπηρεσίες που παρέχονται.  

III. Συνθήκες παραμονής στους τερματικούς σταθμούς και τις στάσεις: 
αναφέρεται στις συνθήκες που επικρατούν στους τερματικούς σταθμούς και 
στάσεις όσον αφορά την καθαριότητα, τα στέγαστρα, την ορατότητα, την 
ύπαρξη καθισμάτων, τη χωρητικότητα, κλπ.  

IV. Ασφάλεια στους τερματικούς σταθμούς και τις στάσεις: αναφέρεται στην 
αίσθηση ασφάλειας που αισθάνονται οι επιβάτες κατά την αναμονή στους 
τερματικούς σταθμούς και τις στάσεις (ασφάλεια από κλοπές προσωπικών 
ειδών, πιθανοί τραυματισμοί κλπ.)  

3. Οχήματα  

I. Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα: αναφέρεται στις συνθήκες στο 
εσωτερικό του οχήματος κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης μίας διαδρομής, 
όσον αφορά την πληρότητα, τον αριθμό των καθισμάτων, τις χειρολαβές, τη 
θερμοκρασία και τον εξαερισμό/κλιματισμό.  

II. Καθαριότητα οχημάτων: αναφέρεται στο επίπεδο καθαριότητας των 
οχημάτων σε όλα τους τα επιμέρους σημεία (καθίσματα, λαβές, παράθυρα, 
πόρτες, δάπεδο, κλπ.).  

III. Συμπεριφορά των οδηγών: αναφέρεται στην συμπεριφορά/ικανότητα του 
οδηγού όσον αφορά τον τρόπο οδήγησης του οχήματος (ασφάλεια, άνεση 
κλπ).  

IV. Πληροφόρηση εντός των οχημάτων: αναφέρεται στην παροχή πληροφοριών 
στο εσωτερικό του οχήματος κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, (επόμενη στάση, 
εκτιμώμενη ώρα άφιξης στην επόμενη στάση, πληροφορίες μετεπιβίβασης 
κλπ).  

V. Προσβασιμότητα και δυνατότητα παραμονής μέσα στο όχημα για άτομα με 
κινητικά προβλήματα: αναφέρεται στην πρόβλεψη εγκαταστάσεων από τον 
φορέα μεταφορών για τη διευκόλυνση της προσβασιμότητας ατόμων με 
ειδικές ανάγκες και ατόμων μειωμένης κινητικότητας καθώς και για την 
παραμονή τους εντός του οχήματος.  

VI. Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή των επιβατών εντός του οχήματος: 
αναφέρεται στα διαθέσιμα μέτρα για την ασφαλή μετακίνηση με τα Μ.Μ.Μ. 
(ύπαρξη χειρολαβών, παθητική ασφάλεια οχημάτων κλπ.)  

4. Μετεπιβίβαση  

I. Απόσταση μεταξύ των σημείων μετεπιβίβασης: αναφέρεται στην απόσταση 
που οι επιβάτες πρέπει να διανύσουν μεταξύ των σημείων μετεπιβίβασης, 
προκειμένου να φτάσουν στο τελικό τους προορισμό.  

II. Χρόνος αναμονής στα σημεία μετεπιβίβασης: αναφέρεται στο χρόνο 
αναμονής των επιβατών στα σημεία μετεπιβίβασης, έως τη διέλευση του 
οχήματος.  

III. Ύπαρξη πληροφοριών στα σημεία μετεπιβίβασης: αναφέρεται στην παροχή 
πληροφόρησης στους επιβάτες σχετική με τη διευκόλυνση μετεπιβίβασης 
όπως ο συνδυασμός διαφορετικών γραμμών και τα ακριβή 
χρονοδιαγράμματα.  

Στη κατηγορία αυτή εντάσσεται και μια ερώτηση συνολικής αξιολόγησης του 
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δικτύου των Μ.Μ.Μ. της Αθήνας, όχι μόνο των εξεταζόμενων μέσων, η οποία και 
θεωρείται πολύ κρίσιμη.  

Δ. Σύγκριση- διαφοροποίηση σε σχέση με το παρελθόν. 

Τέλος, το τέταρτο μέρος των ερωτήσεων αναφέρεται την ποσοτική και ποιοτική 
επίδραση της κρίσης κάτι το οποίο υπήρχε και στο προηγούμενο ερωτηματολόγιο. 
Πιο συγκεκριμένα, η πρώτη ερώτηση (Ερώτηση 12) συγκρίνει τη παρούσα 
συχνότητα της χρήσης Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν και η δεύτερη (Ερώτηση 
13) ερευνά τα αίτια αυτής.  

 

3.2. Συλλογή δεδομένων 

Η συλλογή των δεδομένων διεξήχθη στην ευρύτερη αστική ζώνη των Αθηνών και 
κυρίως σε σημεία κοντά σε σταθμούς του ηλεκτρικού, όπως του Πειραιά, του 
Μοσχάτου και της Καλλιθέας, καθώς και σε στάσεις των τρόλεϊ, κυρίως στο κέντρο 
της Αθήνας. Επειδή ο σκοπός της έρευνας ήταν η συλλογή στοιχείων σχετικά µε την 
συμπεριφορά των μετακινούμενων κατά την διάρκεια μιας τυπικής ημέρας της 
εβδομάδας, επιλέχθηκε η ημερομηνία διεξαγωγής της έρευνας να είναι μια εποχή 
που οι κλιματικές συνθήκες να μην επηρεάσουν τη συμπεριφορά / επιλογές των 
μετακινούμενων και να μη παρατηρηθούν διαφορές, λόγω περιόδου διακοπών. Γι` 
αυτό επιλέχθηκε η έρευνα να διεξαχθεί την περίοδο της Άνοιξης και τους μήνες 
Μάρτιο και Απρίλιο. Επίσης, επειδή η Δευτέρα συνήθως συνδέεται με μεγαλύτερη 
δραστηριότητα και η Παρασκευή με μεγαλύτερη κινητικότητα και επομένως θα 
υπήρξε συστηματική άρνηση για συμμετοχή στην έρευνα, αλλά και επειδή είναι 
χρήσιμο να συλλέξουμε πληροφορίες για τις μετακινήσεις της προηγούμενης ημέρας, 
προγραμματίστηκε η έρευνα να διεξαχθεί Τετάρτη ή Πέμπτη. Ακόμη, για τη 
διεξαγωγή της έρευνας επιλέγηκαν κυρίως ώρες αιχμής, ώστε να υπάρχει μεγάλη 
κίνηση ατόμων και το δείγμα να είναι περισσότερο αξιόπιστο, εξασφαλίζοντας τυχαία 
δημογραφικά και ποικίλα άλλα χαρακτηριστικά στο δείγμα, όπως κάτοικοι 
διαφορετικών περιοχών, άτομα που κάνουν συστηματική χρήση των Μ.Μ.Μ. πέραν 
του Ι.Χ. κ.λπ.. (Καλτσούνης, 2003) 

Οι απαντήσεις συλλέχτηκαν μέσω «πρόσωπο με πρόσωπο» συνέντευξης. Η 
προσωπική συνέντευξη εφαρμόζεται καλύτερα όταν το σύνολο των ατόμων είναι 
μικρό αριθμητικά ή συντετμημένο σε μία περιοχή. Ωστόσο, η προσωπική 
αλληλεπίδραση μπορεί να φανεί χρήσιμη, αλλά μπορεί και να αλλοιώσει τα 
αποτελέσματα. Η προσωπική συνέντευξη προσφέρει μια σειρά από πλεονεκτήματα 
και μειονεκτήματα. 

Τα πλεονεκτήματα της προσωπικής συνέντευξης είναι τα ακόλουθα: 

 Χρήση Οπτικών Μέσων. 

 Επιτρέπει βαθύτερη διερεύνηση στις ερωτήσεις. 

 Περισσότερο ελαστική, καθώς η συνέντευξη μπορεί να κρατήσει και μέχρι 1 ώρα. 

 Το δείγμα είναι περισσότερο ελεγχόμενο. 

 Υπάρχει οπτική επικοινωνία που επιτρέπει περισσότερη αλληλεπίδραση. 

Τα μειονεκτήματα της προσωπικής συνέντευξης είναι: 

 Ακριβή μέθοδος. 

 Μπορεί να υπάρχει προκατάληψη στην συνέντευξη, λόγω εμφάνισης ή οτιδήποτε 
άλλο που μπορεί να επηρεάσει το συνεντευξιαζόμενο. 

 Δύσκολη πρόσβαση σε μακρινές αποστάσεις. (URENIO, 2005) 
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Η διάρκεια της συνέντευξης κυμάνθηκε μεταξύ 10 και 15 λεπτών εκτός κάποιων 
εξαιρέσεων (κυρίως άτομα μεγάλης ηλικίας). Συχνό φαινόμενο που παρατηρήθηκε 
ήταν ο συνεντευξιαζόμενος να εγκαταλείπει τη συνέντευξη στη μέση, με αποτέλεσμα 
να μην μπορεί να προσμετρηθεί στο δείγμα μας. 

Τέλος, οι συμμετέχοντες στην έρευνα κλήθηκαν να κατατάξουν κάθε χαρακτηριστικό 
σύμφωνα με δύο κριτήρια: τη σημαντικότητα του χαρακτηριστικού με βάση το Μ.Μ.Μ. 
και πώς κατατάσσουν τις παρεχόμενες υπηρεσίες αυτών των μέσων με βάση αυτό το 
χαρακτηριστικό (ικανοποίηση). Τα δεδομένα που πρώτου συνόλου ερωτήσεων 
χρησιμοποιήθηκαν ως δεδομένα για την ανάλυση παραγόντων, ενώ του δεύτερου 
συνόλου ερωτήσεων για το μοντέλο ordered logit. Αξίζει να αναφέρουμε, ότι η 
ανάλυση παραγόντων και τα διατεταγμένα μοντέλα εκτιμήθηκαν, χρησιμοποιώντας το 
στατιστικό λογισμικό R και τις επεκτάσεις του. 

 

3.3. Οικονομετρικά μοντέλα ανάλυσης 

3.3.1. Ανάλυση παραγόντων (factor analysis) 

H ανάλυση παραγόντων (Factor Analysis) είναι μια τεχνική που ανήκει στην ομάδα 
των πολυμεταβλητών στατιστικών μεθόδων και χρησιμοποιείται ευρέως, τόσο στην 
οικονομία, όσο και στις κοινωνικές επιστήμες. Πιο συγκεκριμένα, η μέθοδος της 
παραγοντικής ανάλυσης:  

 Ερμηνεύει και εξετάζει τις σχέσεις μεταξύ ενός μεγάλου αριθμού μεταβλητών από 
προσδιοριστικούς παράγοντες, οι οποίες επηρεάζουν και καθορίζουν τη φύση και 
την εξέλιξη των κανονικών μεταβλητών 

 Καθορίζει τον αριθμό των νέων παικτών και προσπαθεί να τους ερμηνεύσει. 

 Μειώνει τον όγκο των δεδομένων, χωρίς να χάσει σημαντικές πληροφορίες, ενώ 
διευκολύνει την περαιτέρω επεξεργασία τους και επομένως και τα συμπεράσματά 
τους.  

 Όλα τα παραπάνω απλοποιούν το έργο των ερευνητών και απλουστεύουν τις 
σχέσεις μεταξύ των μεταβλητών, μειώνοντας τις διαστάσεις του προβλήματος. 
(Johnson, 1998) 

Ουσιαστικά, πρόκειται για μία τεχνική μείωσης των δεδομένων και οι βασικές 
προϋποθέσεις της είναι: 

  Οι μεταβλητές να είναι συνεχείς. 

 Οι μεταβλητές να συσχετίζονται μεταξύ τους. 

 Ο αριθμός των μεταβλητών να είναι αρκετά μεγάλος, ώστε να περιλαμβάνονται 
τουλάχιστον 3 μεταβλητές σε κάθε παράγοντα. 

 Το μέγεθος του δείγματος να είναι τουλάχιστον ίσο το τριπλάσιο του αριθμού των 
μεταβλητών και ιδανικά να περιλαμβάνει περισσότερα από 100 άτομα. 

Τα βήματα της ανάλυσης παραγόντων είναι: 

 Υπολογισμός του πίνακα συσχετίσεων (Correlation matrix). 

 Εξαγωγή παραγόντων (Factor extraction). 

 Περιστροφή παραγόντων (Factor rotation), προκειμένου να επιτευχθεί απλή δομή 
(Simple structure). 

 Ερμηνεία παραγοντικών αξόνων (Interpretation of factor axes). 
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 Διερεύνηση συσχέτισης παραγοντικών αξόνων με μεταβλητές που δεν 
εισήχθησαν στην ανάλυση (Correlation of factors with variables). (Κορρές, 2011) 

Μια τυπική ανάλυση παραγόντων καλείται να απαντήσει σε 4 βασικά ερωτήματα:  

1. Πόσους διαφορετικούς παράγοντες χρειαζόμαστε για να ερμηνεύσουμε τις 
σχέσεις μεταξύ των μεταβλητών. 

2. Ποια είναι η φύση αυτών των παραγόντων. 

3. Πόσο καλά οι υποθετικοί παράγοντες ερμηνεύουν τα παρατηρούμενα δεδομένα. 

4. Πόση τυχαία διακύμανση περιλαμβάνει κάθε παρατηρούμενη μεταβλητή; 

Στην πράξη, υπάρχουν δύο είδη ανάλυσης παραγόντων: 

1. Διερευνητική ανάλυση παραγόντων (Exploratory factor analysis - EFA), που 
εξετάζει την φύση των δομών που επηρεάζουν ένα σύνολο μεταβλητών.  

Η διερευνητική ανάλυση παραγόντων επιλέγεται για την εξέταση των δεδομένων, 
τα οποία καθορίζουν τον αριθμό ή τη φύση των παραγόντων, εξηγώντας με αυτόν 
τρόπο τη συνδιακύμανση μεταξύ των μεταβλητών, σε εκείνες τις περιπτώσεις, που 
ο ερευνητής δεν έχει γνώση της κατάλληλης μαρτυρίας, μέσω της οποίας θα 
μπορούσε να είναι σε θέση να σχηματίσει μια υπόθεση, αναφορικά με τον αριθμό 
των παραγόντων που θα ερμηνεύσουν τα δεδομένα. Συνεπώς, η διερευνητική 
παραγοντική ανάλυση προσφέρει τη δυνατότητα υποστήριξης με προσανατολισμό 
περισσότερο στη διάχυση της θεωρίας, παρά στον αυτό καθεαυτό έλεγχο της. Η 
διερευνητική ανάλυση παραγόντων είναι χρήσιμη για τη διαμόρφωση υποθέσεων 
προς διερεύνηση, χωρίς αυτό να σημαίνει ότι είναι και η μοναδική μέθοδος. Η 
απευθείας εμπειρία και επαφή κάποιου με ένα φαινόμενο είναι τις περισσότερες 
φορές ο πιο απλός τρόπος, για τη διαμόρφωση αυτών των υποθέσεων.  

Στη πραγματικότητα, αφού μέσω της ανάλυσης παραγόντων εξετάζεται η 
συσχέτιση των παραγόντων μεταξύ τους, με τη διερευνητική ανάλυση 
παραγόντων δίνεται δυνατότητα τεκμηρίωσης του βαθμού εγκυρότητας της 
έννοιας των ερωτήσεων της κλίμακας. Ωστόσο, η συσχέτιση των παραγόντων 
αποτέλεσε κεντρικό σημείο αιχμής για τους στατιστικούς, καθώς οι διερευνητικές 
μέθοδοι δε συνιστούν έναν εύκολο δρόμο προς την αλήθεια, ούτε υπάρχουν 
προφανείς τρόποι για να αντλήσουμε γνώση από την εμπειρία, παρά μόνο αν 
κάνουμε εκ των προτέρων ορισμένες παραδοχές. Η διερευνητική ανάλυση 
παραγόντων ακολουθεί ένα γραμμικό μοντέλο, κατάλληλο για μια συγκεκριμένη 
κατηγορία δεδομένων, γεγονός που οδηγεί στην εσφαλμένη ερμηνεία των 
δεδομένων για εκείνες τις σχέσεις δεδομένων, που είναι μη γραμμικές. Από την 
άλλη πλευρά, οι τεχνικές του είδους της ανάλυσης παραγόντων δεν είναι σε θέση 
να προσφέρουν μια ένδειξη σφάλματος των απόψεων κάποιου, από τη στιγμή 
που η τεχνική σχεδιάστηκε για να ταιριάξει τα δεδομένα. Συνεπώς, εγείρονται 
σημαντικά προβλήματα, καθώς οποιοσδήποτε θα μπορούσε να προτείνει κάποιες 
υποθέσεις, χωρίς ωστόσο να επικυρώνει τη γνώση, που αποτελεί και το 
ζητούμενο της έρευνας, με αποτέλεσμα να υπάρχουν δυσκολίες στην ερμηνεία 
των ίδιων των παραγόντων που προκύπτουν. (Ραφτόπουλος & Θεοδοσοπούλου, 
2002) 

2. Επιβεβαιωτική ανάλυση παραγόντων (Confirmatory factor analysis) (CFA), 
που εξετάζει κατά πόσο ένα σύνολο δομών επηρεάζει μεταβλητές με προβλέψιμο 
τρόπο. (Washington et al., 2003) 

Η επιβεβαιωτική ανάλυση παραγόντων αποτελεί ένα μοναδικό τρόπο για τον 
έλεγχο μιας θεωρίας, καθώς ο ερευνητής ξεκινά με μια υπόθεση, η οποία 
βασίζεται σε μια θεωρία ή παρατήρηση, πριν από την ανάλυση. Επίσης, ορίζει 
ποιες μεταβλητές θα σχετίζονται με ποιους παράγοντες, όπως επίσης και ποιοι 



ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

53 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

παράγοντες θα σχετίζονται μεταξύ τους. Συνεπώς, η επιβεβαιωτική ανάλυση 
παραγόντων είναι πιο αξιόπιστη στην αξιολόγηση της εγκυρότητας εννοιολογικής 
κατασκευής της κλίμακας, αφού ο ερευνητής έχοντας προσδιορίσει εκ των 
προτέρων τους παράγοντες, είναι σε θέση να τους συγκρίνει με αυτούς που 
βρέθηκαν από μια ομάδα δεδομένων, προκειμένου να προσδιορίσει την 
καταλληλότητα του μοντέλου.  

Στην επιβεβαιωτική ανάλυση παραγόντων, ο ερευνητής προτείνει κάποια μοντέλα, 
που βασίζονται στη θεωρία ή τα υπάρχοντα δεδομένα, τα οποία θεωρείται ότι 
ταιριάζουν περισσότερο στα εξεταζόμενα δεδομένα. Στα μοντέλα αυτά, 
προσδιορίζονται οι συσχετίσεις των παραγόντων και των μεταβλητών με έναν ή 
περισσότερους παράγοντες, σύμφωνα με τις θεωρητικές προσδοκίες του 
ερευνητή, αφήνοντας στην ανάλυση να προσδιορίσει και αυτή με τη σειρά της 
κάποιες παραμέτρους.  Επιπλέον, δεν υπάρχει κανένας περιορισμός στον όριο 
των μεταβλητών, που επιτρέπεται να εισαχθούν, σε αντίθεση με τη διερευνητική 
ανάλυση παραγόντων, όπου υπάρχουν τουλάχιστον τρεις μεταβλητές ανά 
παράγοντα. Έτσι, ερωτήσεις, σε μια κλίμακα του τύπου: «συχνότητα 
δρομολογίων», «αξιοπιστία δρομολογίων» μπορούν να διαμορφώσουν τον 
παράγοντα παροχή υπηρεσιών, τη στιγμή που ο ερευνητής αναζητά τον ευρύτερο 
παράγοντα ποιότητα υπηρεσιών. Έτσι, θα πρέπει να ξεκινά κανείς με μια μικρή 
ομάδα ερωτήσεων με την υψηλότερη εγκυρότητα περιεχομένου. (Ραφτόπουλος & 
Θεοδοσοπούλου, 2002) 

Να σημειωθεί ότι για την επεξεργασία που απαιτείται στη συγκεκριμένη εργασία 
χρησιμοποιήθηκε μόνο η διερευνητική ανάλυση παραγόντων, κύριοι στόχοι της 
οποίας ήταν ο καθορισμός του αριθμού των κοινών παραγόντων που επηρεάζουν 
ένα σύνολο μετρήσεων και η εύρεση της ισχύος επιρροής ανάμεσα σε κάθε 
παράγοντα και κάθε μέτρηση. Επίσης, χρησιμοποιήθηκε για την εύρεση της 
φύσης των μη εμφανών δομών σε μια συγκεκριμένη περιοχή και τον καθορισμό 
των αλληλοεξαρτώμενων συνόλων στοιχείων στο ερωτηματολόγιο.  Τέλος, 
προβάλει την διασταλτικότητα μιας κλίμακας μέτρησης και καθορίζει ποια στοιχεία 
είναι πιο σημαντικά όταν ταξινομούμε μια ομάδα στοιχείων. 

 

3.3.2. Μοντέλα διακριτών επιλογών 

Τα μοντέλα διακριτών επιλογών μπορούν να χωριστούν σε δύο κατηγορίες, οι οποίες 
είναι: 

Αθροιστικά μοντέλα: Υπολογίζουν τον συνολικό αριθμό ή το ποσοστό των 
μετακινούμενων που κάνουν μια επιλογή k. Τα μοντέλα προσδιορίζουν την σχέση 
ανάμεσα στα ποσοστά που προσελκύει η κάθε επιλογή και στις μέσες τιμές των 
χαρακτηριστικών των επιλογών και των μετακινούμενων. Τα ποσοστά και οι μέσες 
τιμές αναφέρονται στο επίπεδο της μονάδας ανάλυσης που είναι συνήθως η 
κυκλοφοριακή ζώνη. Επομένως, κάθε παρατήρηση που αναλύεται αφορά αθροιστικά 
μεγέθη πού σχετίζονται με κάθε ζώνη. 

Εξατομικευμένα μοντέλα: Χρησιμοποιούν στοιχεία από έρευνες χαρακτηριστικών 
μετακινήσεων σε ατομικό επίπεδο. Για την προσδιορισμό της μορφής και την 
εκτίμηση των συντελεστών του μοντέλου κάθε παρατήρηση της εξαρτημένης 
μεταβλητής είναι μία μετακίνηση. Σε αυτή την προσέγγιση γενικά χρησιμοποιείται η 
έννοια της ωφέλειας, που θεωρείται ότι εκφράζει την ελκυστικότητα κάθε 
συγκεκριμένης εναλλακτικής επιλογής που έχει ο μετακινούμενος. Τα περισσότερα 
μοντέλα χρησιμοποιούν την αντιληπτή ωφέλεια / ελκυστικότητα ενός συγκεκριμένο 
μέσου που εκφράζεται σαν ένα σταθμισμένο άθροισμα κάποιων χαρακτηριστικών 
του, όπως τα αντιλαμβάνεται ο μετακινούμενος. Τα χαρακτηριστικά αυτά συνήθως 
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περιλαμβάνουν μεταβλητές του μεταφορικού συστήματος, όπως χρόνος και κόστος 
μετακίνησης, ενώ μπορεί να περιλαμβάνει και κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά 
του μετακινούμενου, όπως, εισόδημα, ιδιοκτησία ΙΧ ή άδειας οδήγησης, ηλικία, φύλο, 
κ.λπ.. 

Η διαδικασία επιλογής των διακριτών εξατομικευμένων μοντέλων περιλαμβάνει τα 
ακόλουθα στάδια: 

1. Καθορισμός του προβλήματος επιλογής. 

2. Γένεση των εναλλακτικών επιλογών/λύσεων. 

3. Αξιολόγηση των χαρακτηριστικών των εναλλακτικών επιλογών. 

4. Επιλογή. 

5. Εφαρμογή. (Καλτσούνης, 2003) 

 

3.3.3. Οι συνιστώσες ενός προβλήματος επιλογής 

Οι συνιστώσες ενός προβλήματος επιλογής είναι οι ακόλουθες: 

1. Το άτομο που λαμβάνει την απόφαση, δηλαδή ο μετακινούμενος. Οι 
μετακινούμενοι αντιμετωπίζουν διαφορετικά προβλήματα, έχουν διαφορετικές 
απαιτήσεις και διαφορετικές προτιμήσεις. 

2. Οι εναλλακτικές επιλογές. Το περιβάλλον του μετακινούμενου προσδιορίζει το 
σύνολο των εναλλακτικών επιλογών που είναι διαθέσιμες. Κατά την διαδικασία 
επιλογής ο μετακινούμενος λαμβάνει υπόψη του ένα υποσύνολο αυτού του 
συνόλου, που περιλαμβάνει εκείνες τις εναλλακτικές επιλογές που είναι γνωστές 
στον μετακινούμενο και που τις θεωρεί εφικτές. Αυτές αποτελούν το σύνολο των 
εναλλακτικών επιλογών του μετακινούμενου, όπως για παράδειγμα μπορεί να μην 
γνωρίζει για μια λεωφοριακή γραμμή που μπορεί να τον εξυπηρετήσει, ή μπορεί 
να μην είναι δυνατόν να χρησιμοποιήσει το Ι.Χ., γιατί το χρησιμοποιεί άλλο μέλος 
του νοικοκυριού. 

3. Τα χαρακτηριστικά των εναλλακτικών επιλογών. Περιγράφει τον μηχανισμό που 
χρησιμοποιεί ο μετακινούμενος για να επεξεργαστεί τη διαθέσιμη πληροφορία και 
να καταλήξει σε μια επιλογή.  

4. Ο κανόνας επιλογής / λήψης της απόφασης περιγράφει τον μηχανισμό που 
χρησιμοποιεί ο μετακινούμενος για να επεξεργαστεί την διαθέσιμη πληροφορία και 
να καταλήξει σε μια επιλογή. Οι κανόνες επιλογής μπορούν να ταξινομηθούν στις 
ακόλουθες κατηγορίες: 

 Επικράτησης: Μια εναλλακτική επιλογή προτιμάται όταν τουλάχιστον όσον 
αφορά ένα χαρακτηριστικό της είναι πολύ καλύτερη, δηλαδή επικρατέστερη 
από τις υπόλοιπες και τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά της δεν είναι χειρότερα από 
τα αντίστοιχα χαρακτηριστικά των υπολοίπων επιλογών (δεν οδηγεί σε 
μοναδική λύση). 

 Ικανοποίησης: Για κάθε χαρακτηριστικό τίθεται ένα αποδεκτό επίπεδο 
ικανοποίησης που χρησιμοποιείται σαν κριτήριο επιλογής. Εάν μια εναλλακτική 
λύση δεν ικανοποιεί το κριτήριο τότε απορρίπτεται. 

 Κριτήριο: Ο χρόνος μετακίνησης να είναι μικρότερος από 30 λεπτά. Όλα τα 
μέσα με μεγαλύτερο χρόνο διαδρομής απορρίπτονται (δεν οδηγεί σε μοναδική 
λύση). 

 Ωφέλειας: Η ελκυστικότητα μιας επιλογής εκφράζεται σα συνάρτηση όλων των 
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χαρακτηριστικών της που σταθμίζονται κατάλληλα. Η συνάρτηση αυτή εκφράζει 
την ωφέλεια που έχει ο μετακινούμενος αν κάνει την συγκεκριμένη επιλογή. Ο 
μετακινούμενος επιλέγει την λύση που του δίνει την μεγαλύτερη ωφέλεια 
(Κανόνας μεγιστοποίησης της Ωφέλειας). (Καλτσούνης, 2003)  

 

3.3.4.  Θεωρία μεγιστοποίησης της ωφέλειας 

Τα κύρια χαρακτηριστικά της μεθόδου που βασίζεται στην αρχή της μεγιστοποίησης 
της ωφέλειας είναι: 

 Μια συνάρτηση ωφέλειας μπορεί να περιγράψει την εξάρτηση των επιλογών (ΙΧ, 
ΙΧα, Λ) από τα χαρακτηριστικά του μετακινούμενου (εισόδημα) και τα 
χαρακτηριστικά των εναλλακτικών επιλογών (χρόνος και κόστος μετακίνησης). 

 Η θεωρία ωφέλειας μπορεί να προβλέψει τις μεταβολές στις επιλογές που κάνουν 
οι μετακινούμενοι, όταν τα χαρακτηριστικά μιας επιλογής μεταβάλλονται. 

 Το μοντέλο μπορεί εύκολα να επεκταθεί, έτσι ώστε να αναλύσει περισσότερα από 
3 μεταφορικά μέσα. 

 Για την πραγματοποίηση μιας μετακίνησης, ο μετακινούμενος δαπανά χρόνο και 
χρήμα. Ο μετακινούμενος επιβαρύνεται παρά ωφελείται από την διαδικασία της 
μετακίνησης.  

 Επομένως η ωφέλεια που έχει ένας μετακινούμενος αποκλειστικά και μόνο από 
την πραγματοποίηση μιας μετακίνησης είναι ένα μέγεθος αρνητικό. 

 Οι συντελεστές μιας συνάρτησης ωφέλειας που σχετίζονται με χαρακτηριστικά 
της μετακίνησης που επιβαρύνουν το μετακινούμενο (π.χ. χρόνος και κόστος) 
έχουν αρνητικό πρόσημο. (Καλτσούνης, 2003)  

 

3.3.5. Ανεπάρκεια ντετερμινιστικών μοντέλων ωφέλειας  

Τα ντετερμινιστικά μοντέλα ωφέλειας βασίζονται στην αρχή της μεγιστοποίησης της 
ωφέλειας που δίδει ντετερμινιστικές προβλέψεις 

 Όμως στην πραγματικότητα, μετακινούμενοι με τα ίδια χαρακτηριστικά κάνουν 
διαφορετικές επιλογές όταν αντιμετωπίζουν παρόμοια (ή ακόμα και τα ίδια) 
εναλλακτικά σενάρια επιλογής. Ακόμα και ό ίδιος μετακινούμενος μπορεί να κάνει 
διαφορετικές επιλογές σε διαφορετικές περιστάσεις 

 Δεν είναι δυνατό ένα μοντέλο να περιλάβει όλες τις μεταβλητές που επηρεάζουν 
την διαδικασία επιλογής που εφαρμόζει ο κάθε μετακινούμενος, και επομένως 
δεν είναι δυνατόν να γίνουν προβλέψεις με 100% βεβαιότητα. 

 Στην προτυποποίηση ενός προβλήματος επιλογής υπάρχουν: 

 σφάλματα μετρήσεων και ελλιπής πληροφορία, 

 διαφορές στις προτιμήσεις που έχουν οι μετακινούμενοι, οι οποίες δεν 
παρατηρούνται/καταγράφονται 

 Χαρακτηριστικά των εναλλακτικών επιλογών που δεν παρατηρούνται ή δεν 
μπορούν να ποσοτικοποιηθούν. 

Συνεπώς, τα ντετερμινιστικά μοντέλα παρέχουν μια ανεπαρκή περιγραφή της 
ανθρώπινης συμπεριφοράς. (Καλτσούνης, 2003)  
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3.3.6. Μοντέλα στοχαστικής ωφέλειας  

Εάν ο αναλυτής είχε στοιχεία για όλες τις μεταβλητές που σχετίζονται με (δηλ. όλους 
τους παράγοντες που επηρεάζουν) το πρόβλημα της επιλογής, τα ντετερμινιστικά 
μοντέλα θα μπορούσαν να περιγράψουν το πρόβλημα επιλογής ικανοποιητικά, και 
να δώσουν αξιόπιστες προβλέψεις. 

Όμως ο απαιτούμενος όγκος στοιχείων δεν είναι διαθέσιμος. Δεν είναι δυνατόν να 
συλλεχθούν στοιχεία α) για τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά που λαμβάνει υπόψη ο κάθε 
μετακινούμενος, β) για τις ιδιαίτερες προτιμήσεις που μπορεί να έχει, και γ) για τα 
πιθανά λάθη που οφείλονται στην έλλειψη πλήρους και ακριβούς εικόνας για τα 
χαρακτηριστικά των μεταφορικών συστημάτων που είναι διαθέσιμα για κάθε 
συγκεκριμένη επιλογή. 

Πιο συγκεκριμένα, τα μοντέλα στοχαστικής ωφέλειας ή πιθανοκρατικά μοντέλα 
επιλογής αναγνωρίζουν αυτήν την έλλειψη πλήρους πληροφορίας: 

 περιγράφουν τις προτιμήσεις και τις επιλογές με πιθανότητες. 

 Αντί να προβλέψουν ότι ένας μετακινούμενος θα κάνει μια επιλογή με βεβαιότητα, 
υπολογίζουν τις πιθανότητες κάθε μια από τις εναλλακτικές λύσεις να επιλεγεί. 
(Καλτσούνης, 2003) 

 

3.3.7. Η θεωρία της στοχαστικής ωφέλειας  

Οι κύριες παραδοχές της θεωρίας της στοχαστικής ωφέλειας είναι οι ακόλουθες: 

Οι μετακινούμενοι:  

 Ανήκουν σε ένα συγκεκριμένο ομοιογονενή πληθυσμό. 

 Έχουν οικονομικά ορθολογική συμπεριφορά. 

 Κατέχουν ακριβή και πλήρη πληροφορία σχετικά με τα χαρακτηριστικά των 
εναλλακτικών επιλογών που έχουν. 

Επομένως, πραγματοποιούν εκείνη την επιλογή πού μεγιστοποιεί την προσωπική 
τους ωφέλεια υπό τους κοινωνικούς, νομικούς, φυσικούς και οικονομικούς 
περιορισμούς που έχουν. 

Αναφορικά με τα χαρακτηριστικά των μετακινούμενων και των εναλλακτικών 
επιλογών τους, ισχύουν τα εξής σύμφωνα με τη θεωρία αυτή: 

 Το σύνολο των επιλογών που έχουν οι μετακινούμενοι έχει προκαθορισθεί και 
δεν επηρεάζει την διαδικασία λήψης της απόφασης επιλογής. Το σύνολο των 
επιλογών περιλαμβάνει Ν επιλογές και συμβολίζεται, Α={Α1, Α2, . .Αj . . ΑΝ} 

 Υπάρχει ένα σύνολο Χ διανυσμάτων των χαρακτηριστικών των μετακινούμενων 
και των επιλογών τους, που δίνουν τις τιμές αυτών των χαρακτηριστικών όπως 
έχουν μετρηθεί από τον αναλυτή. 

 Τα χαρακτηριστικά του μετακινούμενου που μπορεί να χρησιμοποιηθούν, 
περιλαμβάνουν την ηλικία, το εισόδημα, το φύλο, την απασχόληση, κα. Τα 
χαρακτηριστικά της μετακίνησης περιλαμβάνουν, τον συνολικό χρόνο διαδρομής 
και το συνολικό κόστος διαδρομής, ή τις επί μέρους συνιστώσες του (π.χ. όπως 
αναφέρονται στην τυποποίηση του γενικευμένου κόστους μετακίνησης), και τυχόν 
αλλά χαρακτηριστικά που σχετίζονται με το επίπεδο εξυπηρέτησης, την 
αξιοπιστία κ.α.. 
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Αναφορικά με την ωφέλεια ισχύουν τα ακόλουθα:  

 Η ελκυστικότητα κάθε μιας από τις εναλλακτικές επιλογές που έχουν οι 
μετακινούμενοι μπορεί να περιγραφεί με ένα μέτρο της ωφέλειας που θα έχει ο 
μετακινούμενος αν την επιλέξει. 

 Κάθε εναλλακτική επιλογή Αj σχετίζεται με μια ωφέλεια Ujq για τον μετακινούμενο 
q. 

 Ο αναλυτής δεν έχει πλήρη πληροφορία για όλες τις παραμέτρους που λαμβάνει 
υπόψη ο μετακινούμενος όταν κάνει την επιλογή του. 

Επομένως η ωφέλεια Ujq μπορεί να αναπαρασταθεί από 2 συνιστώσες: 

1. την αντιπροσωπευτική, συστηματική, ή μετρούμενη ωφέλεια Vjq που είναι 
συνάρτηση των χαρακτηριστικών x που έχουν μετρηθεί από τον αναλυτή. 

2. Μια στοχαστική/τυχαία συνιστώσα εjq που αναπαριστά, τις ιδιοσυγκρασίες και 
ιδιαίτερες προτιμήσεις του μετακινούμενου, και τα σφάλματα μέτρησης και 
παρατήρησης (δηλ. προτυποποίησης του προβλήματος) που κάνει ο αναλυτής 

U jq =Vjq +εjq 

3. Η ωφέλεια Ujq αναπαριστά την αντιληπτή ωφέλεια της επιλογής j, δηλαδή την 
ωφέλεια όπως την αντιλαμβάνεται ο μετακινούμενος (λόγω των ιδιαίτερων 
προτιμήσεων που έχει, ή/και λόγω σφαλμάτων που υπεισέρχονται από την 
έλλειψη πλήρους/ακριβούς γνώσης των χαρακτηριστικών των διαθέσιμων 
εναλλακτικών επιλογών που έχει). 

Αξίζει να σημειωθεί, ότι για να ισχύει η παραπάνω σχέση απαιτείται ομοιογένεια των 
μετακινούμενων, δηλαδή θα πρέπει να έχουν όλοι το ίδιο σύνολο επιλογών Α και να 
αντιμετωπίζουν τους ίδιους περιορισμούς. (Καλτσούνης, 2003) 

 

3.3.8. Μοντέλο logit 

Ένα από τα πιο διαδεδομένα και εύχρηστα πρότυπα διακριτών επιλογών που 
χρησιμοποιούνται στην προτυποποίηση της ανθρώπινης συμπεριφοράς είναι τα 
πρότυπα Logit. Στην πράξη, τo μοντέλο αυτό αναπτύχθηκε με βάση την παραδοχή 
ότι τα τυχαία σφάλματα ακολουθούν ίδιες και ανεξάρτητες κατανομές τύπου Gumbel. 
Η μορφή του πολυωνυμικού Logit είναι: 

𝑃
𝑛𝑖= 

𝑒𝑉𝑛𝑖

∑ 𝑉𝑛𝑗𝑗

  

Καθώς, η αντιπροσωπευτική χρησιμότητα είναι συνήθως ορισμένη γραμμικά ως 
προς τις παραμέτρους Vnj=β’xnj, όπου xnj είναι ένα διάνυσμα των παρατηρούμενων 
μεταβλητών που σχετίζεται με την εναλλακτική j, τότε ο παραπάνω τύπος γίνεται: 

𝑃𝑛𝑖=
𝑒𝛽′𝜒𝑛𝑖

∑ 𝑒𝛽′𝜒𝑛𝑗𝑗
, όπου το β σχετίζεται με την τυπική απόκλιση της κατανομής Gumbel και 

υπολογίζεται ως εξής: β2 = π2 / 6σ2. 

Ουσιαστικά το β θεωρείται ότι  είναι ίσο με τη μονάδα, καθώς δεν μπορεί να 
υπολογισθεί ξεχωριστά από τις παραμέτρους της συστηματικής συνάρτησης 
ωφέλειας. 

Στην πράξη, για κάθε χαρακτηριστικό γίνεται μια αξιολόγηση έτσι ώστε να είμαστε σε 
θέση να εκτιμήσουμε εάν βελτιώνει την ικανότητα του μοντέλου να επεξηγήσει την 
συμπεριφορά, δηλαδή κατά πόσον βελτιώνει τις επιλογές που κάνουν οι 
μετακινούμενοι 
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Επιπλέον, οι μεταβλητές που περιλαμβάνονται στην συνάρτηση μπορεί να είναι είτε 
γενικές, δηλαδή να εμφανίζονται στην συνάρτηση ωφέλειας της κάθε εναλλακτικής 
επιλογής, και οι συντελεστές τους είναι οι ίδιοι, δηλαδή ίσοι σε κάθε συνάρτηση της 
ωφέλειας, είτε να είναι ειδικές για την κάθε επιλογή, δηλαδή να εμφανίζονται στην 
συνάρτηση ωφέλειας της συγκεκριμένης εναλλακτικής επιλογής μόνο. 

Αξίζει να αναφέρουμε, ότι η πιθανότητα logit Pni, καθώς αναφερόμαστε σε πιθανότητα 
μπορεί να λαμβάνει τιμές μεταξύ του 0 και του 1, ενώ όσο η αντιπροσωπευτική 
ωφέλεια αυξάνεται, γεγονός που υποδηλώνει μια  βελτίωση των χαρακτηριστικών της 
εναλλακτικής επιλογής i, τόσο η πιθανότητα Pni αυξάνει, προσεγγίζοντας τη μονάδα. 

Από την άλλη πλευρά, όταν η αντιπροσωπευτική ωφέλεια vni μειώνεται, παρόμοια θα 
μειώνεται και  η πιθανότητα Pni, ενώ ακόμα και στην ακραία περίπτωση, που αυτή 
πλησιάζει στο μηδέν, παρόμοια και η πιθανότητα να φτάνει να λαμβάνει τιμές κοντά 
στο μηδέν, ποτέ όμως δεν θα πάρει την τιμή μηδέν. 

Από την άλλη πλευρά, αν ο ερευνητής έχει τη βεβαιότητα, ότι η εναλλακτική είναι 
απίθανο να επιλεγεί από τον λήπτη της απόφασης, τότε έχει την δυνατότητα να την 
αφαιρεί τελείως από το σύνολο των εναλλακτικών επιλογών.  

Επιπλέον, ο λήπτης της απόφασης πάντα επιλέγει μία από τις εναλλακτικές επιλογές 
όπου ο παρονομαστής του κλάσματος είναι το άθροισμα των αριθμητών όλων των 
εναλλακτικών επιλογών. 

Συνεπώς, όπως φαίνεται από τα παραπάνω η σχέση της συνάρτησης πιθανότητας 
με την αντιπροσωπευτική ωφέλεια είναι σε έναν μεγάλο βαθμό σιγμοειδής. Αυτό 
σημαίνει, ότι αν η αντιπροσωπευτική ωφέλεια μιας επιλογής είναι χαμηλότερη σε 
σχέση με την αντιπροσωπευτική ωφέλεια των υπόλοιπων εναλλακτικών, τότε αυτή η 
μικρή αύξηση αυτής συνεπάγεται αντίστοιχα και μικρή αύξηση της πιθανότητας 
επιλογής της συγκεκριμένης εναλλακτικής.  

Σε αντίθετη περίπτωση, εάν η ωφέλεια μιας εναλλακτικής είναι συγκριτικά μεγαλύτερη 
με την ωφέλεια του υπόλοιπου σετ των εναλλακτικών, τότε μια μικρή περαιτέρω 
αύξηση αυτής της ωφέλειας, θα έχει σαν αποτέλεσμα να έχουμε μια σημαντική 
αύξηση της πιθανότητας να επιλεχθεί τελικά η επιλογή αυτή. (Καλτσούνης, 2003) 

 

3.4. Το λογισμικό επεξεργασίας R 

Το λογισμικό επεξεργασίας R είναι ένα υπολογιστικό πακέτο που προσφέρει 
δυνατότητες διαχείρισης και στατιστικής ανάλυσης δεδομένων, καθώς και 
δυνατότητες κατασκευής γραφημάτων. Βασίζεται στην γλώσσα προγραμματισμού S 
(που χρησιμοποιεί και το στατιστικό πακέτο S plus) και πρόκειται για λογισμικό 
ανοικτού κώδικα (open source) που διατίθεται ελεύθερα. 

Στη πραγματικότητα, η R είναι μια γλώσσα και ένα περιβάλλον για στατιστικούς 
υπολογισμούς και γραφικά. Πρόκειται για ένα έργο GNU το οποίο είναι παρόμοιο με 
τη γλώσσα S και το περιβάλλον που αναπτύχθηκε στα Bell Laboratories. 

Η R μπορεί να θεωρείται ως μια διαφορετική υλοποίηση της S. Υπάρχουν κάποιες 
σημαντικές διαφορές, αλλά μεγάλο μέρος του κώδικα της S έχει προστεθεί αυτούσιο 
στην R. Παρέχει ένα ευρύ φάσμα στατιστικών (γραμμική και μη γραμμική 
μοντελοποίηση, κλασικούς στατιστικούς ελέγχους, ανάλυση χρονοσειρών, 
ταξινόμηση, ομαδοποίηση) και γραφικών, και είναι εξαιρετικά επεκτάσιμη. Η γλώσσα 
S είναι συχνά το όχημα της επιλογής για την έρευνα της στατιστικής μεθοδολογίας, 
ενώ η R παρέχει μια λύση ανοιχτού κώδικα για τη συμμετοχή στη δραστηριότητα.  
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Ένα από τα δυνατά σημεία της R είναι η ευκολία με την οποία καλά σχεδιασμένα 
plots μπορούν να παραχθούν, συμπεριλαμβανομένων των μαθηματικών συμβόλων 
και τύπων, όπου απαιτείται.  

Όσον αφορά τη δική μας μελέτη, για την επεξεργασία της, χρησιμοποιήθηκε το 
λογισμικό ανάπτυξης R Studio. Το R Studio IDE είναι ένα ισχυρό και παραγωγικό 
περιβάλλον εργασίας του λογισμικού R. Είναι και αυτό λογισμικό ανοιχτού κώδικα και 
διαθέσιμο δωρεάν και λειτουργεί στα Windows, Mac OS και Linux. (Καλογήρου κ.ά, 
2013) 
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Κεφάλαιο 4 

4. Ανάλυση αποτελεσμάτων 

4.1. Περιγραφή δείγματος 

Όσον αφορά το δείγμα μας, αυτό όπως αναφέραμε και παραπάνω ήταν 200 άτομα, 
τα οποία είναι χρήστες των Μ.Μ.Μ. και πιο συγκεκριμένα του ηλεκτρικού 
σιδηρόδρομου και των τρόλεϊ.   

Αναφορικά με τα δημογραφικά χαρακτηριστικά του δείγματός μας, οι συμμετέχοντες 
στην έρευνά μας αποτελούνταν σε ποσοστό 54,5% από άνδρες. 

Διάγραμμα 19: Κατανομή φύλων δείγματος 

 

 

Όσον αφορά τις ηλικίες των ερωτώμενων αυτές κατανέμονται σύμφωνα με το 
ακόλουθο διάγραμμα. Το μεγαλύτερο ποσοστό (37,5%) των συμμετεχόντων στην 
έρευνα ήταν ηλικίας μεταξύ 28-30 ετών. 

Διάγραμμα 20: Κατανομή ηλικιών δείγματος 
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Όσον αφορά το επάγγελμα των ερωτηθέντων, οι πλειοψηφία των συμμετεχόντων 
ήταν μισθωτοί σε ποσοστό 34,5%, ενώ ένα σημαντικό ποσοστό 26% αποτελούσαν 
άνεργοι. Η κατανομή των επαγγελμάτων των συμμετεχόντων στην έρευνα έχει ως 
εξής: 

Διάγραμμα 21: Είδος επαγγέλματος 

 

 

Στη συνέχεια, η επόμενη ερώτηση αφορούσε τη συχνότητα χρήσης των Μ.Μ.Μ. για 
τις μετακινήσεις σας. Όπως φαίνεται και στο ακόλουθο διάγραμμα, οι περισσότεροι 
συμμετέχοντες (77%) απάντησαν ότι χρησιμοποιούν τα Μ.Μ.Μ. καθημερινά, το 17% 
χρησιμοποιούν τα μέσα συχνά και μόνο το 6% περιστασιακά. 

Διάγραμμα 22: Συχνότητα χρήσης των Μ.Μ.Μ. 
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Αντίστοιχα, οι περισσότεροι συμμετέχοντες στην έρευνα χρησιμοποιούν τα Μ.Μ.Μ. 
για την εργασία τους. Οι απαντήσεις των υπολοίπων ερωτώμενων αναφορικά με το 
σκοπό της πιο συχνής μετακίνησής τους με τα Μ.Μ.Μ., παρουσιάζονται στο 
ακόλουθο γράφημα. 

Διάγραμμα 23: Σκοπός χρήσης των Μ.Μ.Μ. 

 

 

Επιπλέον, οι συμμετέχοντες στην έρευνα ρωτήθηκαν πόσες γραμμές χρησιμοποιούν 
ως επί το πλείστον για να φτάσουν στον προορισμό τους. Τα αποτελέσματα έδειξαν 
σύμφωνα με το ακόλουθο διάγραμμα ότι το 63,5% χρησιμοποιεί μια γραμμή, το 28% 
δύο και μόνο το 8% χρησιμοποιεί τρεις γραμμές.  

Διάγραμμα 24: Αριθμός γραμμών που χρησιμοποιούν τα άτομα για τη 

μετακίνησή τους 
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Επίσης, μέσω του ερωτηματολογίου έγινε προσπάθεια να διερευνηθούν οι λόγοι για 
τους οποίους οι ερωτώμενοι χρησιμοποίησαν τον Ηλεκτρικό ή το τρόλεϊ τη 
συγκεκριμένη μέρα. Οι περισσότεροι ερωτώμενοι (40%) απάντησαν ότι είναι 
οικονομικά. Οι απαντήσεις των υπολοίπων παρατίθενται στο παρακάτω διάγραμμα: 

Διάγραμμα 25: Λόγος χρήσης Μ.Μ.Μ. τη συγκεκριμένη μέρα 

 

 

Από τα παραπάνω είναι ξεκάθαρο ότι το δείγμα μας είναι αντιπροσωπευτικό, καθώς 
όσον αφορά τις ηλικίες, η κατανομή είναι χωρισμένη περίπου στη μέση, καθώς σε 
σύνολο ερωτώμενων 110 ήταν οι άνδρες (54,5%) και 90 οι γυναίκες (45,5%). 
Επιπλέον, η αντιπροσωπευτικότητα του δείγματος φαίνεται και από το γεγονός ότι 
καλύπτει η συγκεκριμένη έρευνα σε μεγάλο βαθμό όλα τα εύρη ηλικιών, καθώς ένα 
37,5% ήταν άτομα ηλικίας 18 – 30 ετών, τα οποία στη πλειοψηφία αποτελούσαν 
φοιτητές ή άτομα που μόλις είχαν αποφοιτήσει, 30,5% ήταν άτομα ηλικία; 31- 45, τα 
οποία ήταν κατά βάση εργαζόμενοι, 21% ήταν ηλικίας 46 – 60, ενώ υπήρχε και ένα 
11% το οποίο ήταν άτομα ηλικίας άνω των 60 ετών. 

Όσον αφορά τα επαγγέλματα, χαρακτηριστικό της αντιπροσωπευτικότητας του 
δείγματος είναι το γεγονός ότι εκτός από ένα 34,5 % που ήταν μισθωτοί είχαμε και 
ένα 26% που δήλωσαν άνεργοι, γεγονός που αντανακλά την τάση που επικρατεί 
σήμερα, όπου η ανεργία έχει σκαρφαλώσεις το 27% στο σύνολο του πληθυσμού, 
ξεπερνώντας αντίστοιχα το 50% στους νέους. 

Όσον αφορά το πόσο συχνά χρησιμοποιούν τα άτομα τα μέσα μαζικής μεταφοράς, 
το 77% των ερωτηθέντων δήλωσαν ότι το χρησιμοποιούν καθημερινά, ενώ μόλις ένα 
17% δήλωσαν ότι το χρησιμοποιούν μόνο 2-3 φορές τη βδομάδα, στοιχείο το οποίο 
υποδηλώνει, ότι το δείγμα είναι αρκετά αξιόπιστο, καθώς η γνώμη ατόμων που 
χρησιμοποιούν καθημερινά τα μέσα μαζικής μεταφοράς είναι η πλέον κατάλληλη. 

Επίσης, όσον αφορά το κύριο σκοπό χρήσης των Μ.Μ.Μ. από πλευράς των ατόμων, 
τα αποτελέσματα κρίνονται ως αναμενόμενα, καθώς το 77% χρησιμοποιεί τα μέσα 
μαζικής μεταφοράς για λόγους εργασίας, ενώ ένα 17% τα χρησιμοποιεί για 
εκπαιδευτικούς λόγους (φοιτητές κατά κύριο λόγο). 

Αντίστοιχα, αναφορικά με τον αριθμό των γραμμών που χρησιμοποιούν τα άτομα για 
να φτάσουν στον προορισμό τους, το 63,5% των ερωτηθέντων δήλωσε ότι 
χρησιμοποιεί μόνο μία γραμμή, ενώ μόλις το 28,5% δήλωσε ότι χρησιμοποιεί δύο 
γραμμές και μόλις ένα 8% χρησιμοποιεί τρεις γραμμές. 
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Τέλος, όσον αφορά τον κύριο λόγο για τον οποίο τα άτομα χρησιμοποίησαν την 
ημέρα, που ρωτήθηκαν τα Μ.Μ.Μ., ενδεικτικό της αντιπροσωπευτικότητας του 
δείγματος, αλλά και της επιρροής της οικονομικής κρίσης στη ζωή των ατόμων είναι 
το γεγονός, ότι το 40% δήλωσε ότι χρησιμοποιεί τα μέσα μαζικής μεταφοράς γιατί 
είναι περισσότερο οικονομικά, ενώ ο δεύτερος λόγος με πολύ μεγάλη διαφορά σε 
σχέση με τον πρώτο ήταν η κυκλοφοριακή συμφόρηση σε ποσοστό 17%, και 
ακολούθως η μη κατοχή αυτοκινήτου και η μη άδεια οδήγησης αυτοκινήτου με 
ποσοστό 16,5% αντίστοιχα. 

 

4.2. Ανάλυση παραγόντων 

Όμοια με την προηγούμενη μελέτη, η οποία εξέτασε το μετρό και τα λεωφορεία, η 
παραγοντική ανάλυση πραγματοποιήθηκε βάσει των δεδομένων που συλλέχτηκαν 
από τις έρευνες ως προς την ικανοποίηση / δυσαρέσκεια των επιβατών σχετικά με τη 
σημαντικότητα της κάθε ποιοτικής μεταβλητής σύμφωνα με τους χρήστες.  

Στην πράξη, τρεις διαδεδομένοι παράγοντες ορίζονται για κάθε σύστημα και οι 
συντελεστές φόρτισης που βρίσκουμε εναλλάσσονται περιστροφικά για να ληφθεί ένα 
πρακτικό και εύκολα ερμηνεύσιμο σετ μεταξύ των διαφόρων συστημάτων.  

Τα αποτελέσματα απεικονίζονται στον παρακάτω πίνακα. Πιο συγκεκριμένα, 
φορτίσεις κάτω του 0.3 δεν αναφέρονται, ενώ οι φορτίσεις πάνω από 0.6 
αναφέρονται με έντονους χαρακτήρες.  

Ο στόχος της παραγοντικής ανάλυσης είναι η προσπάθεια διάκρισης και 
αναγνώρισης των βαθύτερων παραγόντων και αυτών που δεν έχουν παρατηρηθεί, 
όπως τους αντιλαμβάνονται οι ερωτηθέντες.  

Κάθε ένας από τους παράγοντες ερμηνεύθηκε ως εξής: 

 Ποιότητα υπηρεσιών: περιλαμβάνει χαρακτηριστικά που σχετίζονται με την τιμή, 
την παροχή πληροφοριών, τη συμπεριφορά του προσωπικού, τις συνθήκες 
αναμονής μέσα στο όχημα και την προσβασιμότητα,  

 Ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών: περιλαμβάνει χαρακτηριστικά που 
σχετίζονται με τον συντονισμό της μετακίνησης (απόσταση, χρόνος αναμονής στο 
σταθμό και την παροχή πληροφοριών),  

 Πληροφόρηση / ευγένεια: περιλαμβάνει πληροφορίες σχετικά με την παροχή 
πληροφοριών και τη συμπεριφορά του προσωπικού.  

 Παροχή υπηρεσιών: αντικατοπτρίζει τη συχνότητα και την αξιοπιστία των 
υπηρεσιών. 

Ο αριθμός των παραγόντων έχει επιλεγεί με κριτήριο ο κάθε παράγοντας να 
ερμηνεύει περισσότερο από το 10% της συνολικής διακύμανσης.  

Οι παράγοντες που προέκυψαν είναι ίδιοι με αυτής της μελέτης για τα λεωφορεία και 
το μετρό, δεδομένου ότι δομούνται από διαφορετικά ποιοτικά χαρακτηριστικά. Ως εκ 
τούτου, ο παράγοντας 1 αφορά την ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών, ο 
παράγοντας 2 την πληροφόρηση / ευγένεια και ο παράγοντας 3 την παροχή 
υπηρεσιών. 

Πιο συγκεκριμένα, ο παρακάτω πίνακας απεικονίζει τα αποτελέσματα της ανάλυσης 
παραγόντων (factor analysis) για την ερώτηση 9 για τον Ηλεκτρικό, η οποία 
αφορούσε το πόσο σημαντικό θεωρούν οι μετακινούμενοι κάθε ένα από τα 
παρακάτω ποιοτικά χαρακτηριστικά ενός συστήματος Α.Σ.. Ο 
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 πίνακας έχει ως εξής: 

 

Πίνακας 14: Ανάλυση Παραγόντων για τον Ηλεκτρικό.   
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Ωράριο λειτουργίας    0.552 

Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές 
Αστικών Συγκοινωνιών 

  0.996 

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα  0.643  

Καθαριότητα οχημάτων  0.508  

Συμπεριφορά του οδηγού   0.539  

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων  0.609  

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α. 0.441   

Συνθήκες  ασφαλείας 0.458   

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης 0.718   

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση  0.696   

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση  0.351   

    

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών 1.596 1.468 1.441 

Ποσοστιαία διακύμανση  0.133 0.122 0.120 

Αθροιστική διακύμανση 0.133 0.255 0.375 

Όπως μπορούμε να δούμε από τον παραπάνω πίνακα, μετά την αφαίρεση των μη 
σημαντικών τιμών, οι σημαντικότερες τιμές είναι αυτές που έχουν επισημανθεί με 
μαύρο χρώμα, καθότι παίρνουν τιμές μεγαλύτερες του 0.6. 

Πιο συγκεκριμένα, για τον παράγοντα 1 (ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών), οι 
σημαντικότερες απαντήσεις έχουν να κάνουν με τις μεταβλητές που σχετίζονται με τη 
μετεπιβίβαση. Οι ερωτήσεις αυτές ζητούσαν από του επιβάτες, χρήστες των ΜΜΕ να 
αποφανθούν κατά πόσο είναι σημαντικά για αυτούς, η απόσταση που διανύουν από 
το ένα σημείο στο άλλο με τιμή 0,718, καθώς και κατά πόσο είναι σημαντικός για 
αυτούς ο χρόνος αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης, με τιμή 0,696. 

Όσον αφορά, τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / ευγένεια), εμφανίζει υψηλότερες 
τιμές και οι μεταβλητές που είναι πιο σημαντικές σχετίζονται με το όχημα, τις 
συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, χειρολαβές, 
θερμοκρασία και εξαερισμό) (υποερώτημα 16) με τιμή 0,643 και επίσης σημαντική 
είναι για τους μετακινούμενους και η πληροφόρηση εντός των οχημάτων 
(υποερώτημα 19). 

Τέλος, ο παράγοντας 3 (παροχή υπηρεσιών) εμφανίζει υψηλότερη τιμή μόνο στο 
υποερώτημα 4 με τιμή 0,996, το οποίο εξέταζε το κατά πόσο είναι σημαντικό για τους 
ερωτώμενους η επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές Α.Σ.. 

Αξίζει να σημειωθεί, ότι η ποσοστιαία διακύμανση είναι μεγαλύτερη από το 0.100, 
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στην περίπτωση που δε λάβουμε υπόψη στην ανάλυση παραγόντων τις μη 
σημαντικές τιμές. 

Όμοια, η ανάλυση παραγόντων για τα τρόλεϊ απεικονίζεται στον ακόλουθο πίνακα: 

Πίνακας 15: Ανάλυση Παραγόντων για τα τρόλεϊ. 
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Συχνότητα των δρομολογίων   0.342  

Ωράριο λειτουργίας   0.385  

Σύστημα πώλησης εισιτηρίων και καρτών  0.391  

Συμπεριφορά προσωπικού  0.684  

Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων  0.806  

Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

 0.642  

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς  0.488   

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές στις 
στάσεις/ σταθμούς  

0.727   

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς 0.823   

Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς 0.666   

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα 0.362   

Καθαριότητα οχημάτων   0.327 

Συμπεριφορά του οδηγού    0.425 

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων   0.625 

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α.   0.625 

Συνθήκες  ασφαλείας   0.410 

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης   0.447 

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση    0.451 

    

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών 2.462 2.113 1.765 

Ποσοστιαία διακύμανση  0.137 0.117 0.098 

Αθροιστική διακύμανση 0.137 0.254 0.352 

 

Πιο συγκεκριμένα, για τον παράγοντα 1 (ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών), οι 
σημαντικότερες μεταβλητές σχετίζονται με τις στάσεις/σταθμούς, σε αντίθεση με τα 
όσα προέκυψαν από την ανάλυση παραγόντων για τον Ηλεκτρικό. Στην πράξη, οι 
μεταβλητές, που εμφάνισαν τις υψηλότερες τιμές (μεγαλύτερες του 0,6) ήταν οι 
ακόλουθες: 

1. Ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις ή τους 
σταθμούς (υποερώτημα 13) με τιμή 0,727. 
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2. Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς, όσον αφορά την καθαριότητα, την 
ύπαρξη καθισμάτων και στεγάστρων (υποερώτημα 14) με τιμή 0.823. 

3. Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς (υποερώτημα 15) με 
τιμή 0.666. 

Αντίστοιχα, για τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / ευγένεια), οι μεταβλητές που 
κρίνονται ως οι πιο σημαντικές σχετίζονται με τα γενικά χαρακτηριστικά ενός 
συστήματος συγκοινωνιών και είναι οι ακόλουθες: 

1. Συμπεριφορά του προσωπικού (οδηγοί, σταθμάρχες, ελεγκτές, εκδότες 
εισιτηρίων) (υποερώτημα 9) με τιμή 0,684. 

2. Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων για την ταχύτητα των Μ.Μ.Μ. (υποερώτημα 10) με 
τιμή 0,806. 

3. Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Α.Σ. για τη μείωση των ρύπων στην 
ατμόσφαιρα (υποερώτημα 11) με τιμή 0,642. 

Τέλος, για τον παράγοντα 3 (παροχή υπηρεσιών), οι μεταβλητές που κρίνονται ως οι 
πιο σημαντικές σχετίζονται με το όχημα και είναι οι ακόλουθες: 

1. Πληροφόρηση εντός των οχημάτων (υποερώτημα 19) με τιμή 0,625. 

2. Ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με κινητικά 
προβλήματα (υποερώτημα 20) με τιμή 0,625. 

Αξίζει να σημειωθεί, ότι η ποσοστιαία διακύμανση βρίσκεται στο όριο του 0,100 για τα 
τρόλεϊ, στην περίπτωση που δε λάβουμε υπόψη στην ανάλυση παραγόντων τις μη 
σημαντικές τιμές, σε αντίθεση με τα όσα είδαμε πριν για τον Ηλεκτρικό. 

Είδαμε παραπάνω το πώς εφαρμόστηκε η ανάλυση παραγόντων για την ερώτηση 9 
σε κάθε ένα από τα δύο υπό μελέτη μέσα. Στο συγκεκριμένο σημείο θα 
παρουσιάσουμε την ανάλυση παραγόντων και για τα δύο μέσα συνολικά, θέλοντας 
με τον τρόπο αυτό να εντοπίσουμε τις περισσότερο σημαντικές μεταβλητές ανά 
παράγοντα.  

Τα παραπάνω παρουσιάζονται στον κάτωθι πίνακα 3: 

Πίνακας 16: Ανάλυση Παραγόντων και για τα δύο μέσα 
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Πληροφόρηση για το ωράριο, τα δρομολόγια και τις τιμές   0.498 

Ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και καρτών   0.491 

Τιμές εισιτηρίων και καρτών   0.655 

Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων  0.321  

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς  0.326  

Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς  0.419  

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα  0.711  

Καθαριότητα οχημάτων  0.571  

Συμπεριφορά του οδηγού   0.393  

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων  0.428  
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Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α. 0.511   

Συνθήκες  ασφαλείας 0.422   

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης 0.689   

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση  0.680   

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση  0.381   

    

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών 1.665 1.654 1.144 

Ποσοστιαία διακύμανση  0.104 0.103 0.071 

Αθροιστική διακύμανση 0.104 0.207 0.291 

 

Όπως μπορούμε να δούμε από τον παραπάνω πίνακα, οι σημαντικές μεταβλητές για 
τον παράγοντα 1 (ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών) σχετίζονται με την 
μετεπιβίβαση, καθότι εμφανίζουν τη μεγαλύτερη τιμή σε σχέση με τις άλλες. Οι 
μεταβλητές αφορούν την απόσταση που διανύουν από το ένα σημείο στο άλλο μέσω 
της χρήσης των Μ.Μ.Μ. (υποερώτημα 22) με τιμή 0,689, ενώ δεύτερη από πλευράς 
σημαντικότητας έρχεται η μεταβλητή του υποερωτήματος 23, που αναφέρεται στο 
στον χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης με τιμή 0,680. 

Από την άλλη πλευρά για τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / ευγένεια), η μόνη 
μεταβλητή με τιμή μεγαλύτερη του 0,6, άρα κρινόμενη ως σημαντική αφορά τις 
συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, χειρολαβές, 
θερμοκρασία και εξαερισμός) με τιμή 0,711. 

Τέλος, για τον παράγοντα 3 (παροχή υπηρεσιών), η πιο σημαντική μεταβλητή αφορά 
τις τιμές των εισιτηρίων και καρτών, με τιμή 0.655, στοιχείο το οποίο επιβεβαιώνει ότι 
η ικανοποίηση των πελατών για τα Μ.Μ.Μ. σχετίζεται σε μεγάλο βαθμό με τις τιμές 
των Μ.Μ.Μ.. 

Στη συνέχεια, θα παρουσιάσουμε τα αποτελέσματα της ανάλυσης παραγόντων 
(factor analysis) για την ερώτηση 10 για τον ΗΣΑΠ, η οποία αφορούσε το πόσο 
ικανοποιημένοι είναι από τις Α.Σ. του πολεοδομικού συγκροτήματος της Αθήνας, οι 
μετακινούμενοι, βαθμολογώντας μια κλίμακα από ποιοτικά χαρακτηριστικά. Τα 
αποτελέσματα αυτά φαίνονται στον ακόλουθο πίνακα ως εξής: 

Πίνακας 17: Ανάλυση Παραγόντων για τον Ηλεκτρικό 
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Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων  0.365  

Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

 0.487  

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς   0.754  

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές στις 
στάσεις/ σταθμούς  

 0.720  

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς 0.312 0.569  

Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς 0.330 0.423  
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Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα 0.648   

Καθαριότητα οχημάτων 0.462   

Συμπεριφορά του οδηγού  0.550   

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων 0.732   

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α. 0.637   

Συνθήκες  ασφαλείας 0.316  0.638 

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης   0.814 

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση    0.682 

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση    0.431 

    

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών  2.257 2.140 1.899 

Ποσοστιαία διακύμανση  0.141 0.134 0.119 

Αθροιστική διακύμανση 0.141 0.275 0.393 

 

Όπως βλέπουμε από τον παραπάνω πίνακα, για τον παράγοντα 1 (ποιότητα 
μετακίνησης και υπηρεσιών), οι πιο σημαντικές μεταβλητές αφορούν το όχημα και 
πιο συγκεκριμένα είναι οι ακόλουθες: 

1. Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, 
χειρολαβές, θερμοκρασία και εξαερισμός) (υποερώτημα 16), με τιμή 0.648. 

2. Πληροφόρηση εντός των οχημάτων (υποερώτημα 19), με τιμή 0.732. 

3. Ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με κινητικά 
προβλήματα (υποερώτημα 20), με τιμή 0.637. 

Αντίστοιχα, για τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / ευγένεια), παρατηρούμε ότι οι 
μεταβλητές με τις υψηλότερες τιμές, για τους μετακινούμενους με τον Ηλεκτρικό 
σχετίζονται με τις στάσεις και είναι οι ακόλουθες: 

1. Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις / σταθμούς (υποερώτημα 12), με 
τιμή 0.754. 

2. Υπάρχουσα πληροφόρηση για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις ή τους 
σταθμούς (υποερώτημα 13), με τιμή 0.720. 

Τέλος, για τον παράγοντα 3 (παροχή υπηρεσιών), οι μεταβλητές που κρίθηκαν από 
την ανάλυση παραγόντων ως οι πλέον σημαντικές σχετίζονται με τα ακόλουθα: 

1. Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή σας στο όχημα (υποερώτημα 21), με 
τιμή 0.638. 

2. Την απόσταση που διανύετε από το ένα σημείο στο άλλο (υποερώτημα 22), με 
τιμή 0.814. 

3. Το χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης (υποερώτημα 23), με 
τιμή 0.682. 

Συν τοις άλλοις δεν πρέπει να παραλείψουμε το γεγονός, ότι κρατώντας μόνο τις 
σημαντικές τιμές, η τιμή του ποσοστού της διακύμανσης γίνεται μεγαλύτερη του 
0.100 για κάθε έναν από τους τρεις υπό μελέτη παράγοντες. 

Όμοια, η ανάλυση παραγόντων για την ερώτηση 10, για τα τρόλεϊ απεικονίζεται στον 
ακόλουθο πίνακα ως εξής: 
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Πίνακας 18: Ανάλυση Παραγόντων για τα τρόλεϊ  
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Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων  0.374  

Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

 0.515  

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς   0.782  

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές στις 
στάσεις/ σταθμούς  

 0.691  

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς 0.376 0.512  
Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς 0.385 0.371  

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα 0.674   

Καθαριότητα οχημάτων 0.487   

Συμπεριφορά του οδηγού  0.553   

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων 0.715   

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α. 0.624   

Συνθήκες  ασφαλείας 0.325  0.630 

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης   0.836 

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση    0.664 

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση    0.413 

    

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών 2.338 2.038 1.881 

Ποσοστιαία διακύμανση  
 

0.146 0.127 0.118 

Αθροιστική διακύμανση 0.146 0.273 0.391 

 

Όπως βλέπουμε από τον παραπάνω πίνακα, οι πλέον σημαντικές μεταβλητές για τον 
παράγοντα 1 (ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών) σχετίζονται με το όχημα και είναι 
ακριβώς οι ίδιες με αυτές που προέκυψαν από την ανάλυση παραγόντων για τον 
Ηλεκτρικό. 

Έτσι έχουμε σαν σημαντικές  μεταβλητές τις ακόλουθες: 

1. Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, 
χειρολαβές, θερμοκρασία και εξαερισμός) (υποερώτημα 16), με τιμή 0.674. 

2. Πληροφόρηση εντός των οχημάτων (υποερώτημα 19), με τιμή 0.715. 

3. Ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με κινητικά 
προβλήματα (υποερώτημα 20), με τιμή 0.624. 

Παρόμοια είναι η κατάσταση και όσον αναφορά τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / 
ευγένεια), κάτι το οποίο δείχνει ότι οι μετακινούμενοι τόσο στα τρόλεϊ, όσο και στον 
Ηλεκτρικό αξιολογούν με τον ίδιο τρόπο τον βαθμό ικανοποίησής τους. Έτσι, οι πιο 
σημαντικές μεταβλητές αφορούσαν: 

1. Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις / σταθμούς (υποερώτημα 12), με 
τιμή 0.782. 
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2. Υπάρχουσα πληροφόρηση για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις ή τους 
σταθμούς (υποερώτημα 13), με τιμή 0.691. 

Όμοια η κατάσταση και όσον αφορά τη σημαντικότητα για τον παράγοντα 3 (παροχή 
υπηρεσιών), όπου οι πλέον σημαντικές μεταβλητές σχετίζονταν με: 

1. Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή σας στο όχημα (υποερώτημα 21), με 
τιμή 0.630. 

2. Την απόσταση που διανύετε από το ένα σημείο στο άλλο (υποερώτημα 22), με 
τιμή 0.834. 

3. Το χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης (υποερώτημα 23), με 
τιμή 0.664. 

Τέλος, πρέπει να επισημάνουμε ότι κρατώντας μόνο τις σημαντικές τιμές, όπως και 
πριν η τιμή του ποσοστού της διακύμανσης γίνεται μεγαλύτερη του 0.100 για κάθε 
έναν από τους τρεις υπό μελέτη παράγοντες. 

Στο σημείο αυτό, θα παρουσιάσουμε τα αποτελέσματα, στα οποία κατέληξε η 
ανάλυση παραγόντων και για τα δύο μέσα ταυτόχρονα για την ερώτηση 10, ώστε να 
σχηματίσουμε μια γενική εκτίμηση των πραγμάτων. Στον παρακάτω πίνακα 19 
απεικονίζονται τα αποτελέσματα της ανάλυσης ως εξής: 

Πίνακας 19: Ανάλυση Παραγόντων και για τα δύο μέσα  
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Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

0.370   

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς  0.723   

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές στις 
στάσεις/ σταθμούς  

0.815   

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς 0.649   

Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς 0.537  0.351 

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα   0.580 

Καθαριότητα οχημάτων   0.519 

Συμπεριφορά του οδηγού    0.482 

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων   0.650 

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α.  0.361 0.541 

Συνθήκες  ασφαλείας  0.651 0.393 

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης  0.847  

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση   0.713 0.791 

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση   0.483  

Άθροισμα τετραγώνων των μεταβλητών 2.318 2.114 1.920 

Ποσοστιαία διακύμανση  
 

0.155 0.141 0.128 

Αθροιστική διακύμανση 0.155 0.295 0.423 

 



ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 

72 

ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΜΠΑΡΤΣΩΤΑΣ 

Όπως μπορούμε να διαπιστώσουμε από τον παραπάνω πίνακα, οι σημαντικότερες 
μεταβλητές για τον παράγοντα 1 (ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών), όπως 
προέκυψαν από την ανάλυση παραγόντων σχετίζονται με τις στάσεις / σταθμούς και 
είναι οι ακόλουθες: 

1. Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις / σταθμούς (υποερώτημα 12), με 
τιμή 0.723. 

2. Ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις ή τους 
σταθμούς (υποερώτημα 13), με τιμή 0.815. 

3. Συνθήκες αναμονής στις στάσεις / σταθμούς (καθαριότητα, καθίσματα, 
στέγαστρα) (υποερώτημα 14), με τιμή 0.649. 

Αντίστοιχα, για τον παράγοντα 2 (πληροφόρηση / ευγένεια), οι πιο σημαντικές 
μεταβλητές σχετίζονταν με το βαθμό ικανοποίησης των ερωτώμενων από τις 
συνθήκες ασφαλείας κατά την παραμονή του στο όχημα (υποερώτημα 21), με τιμή 
0.651, από το πόσο σημαντική θεωρούν την απόσταση που διανύετε από το ένα 
σημείο στο άλλο (υποερώτημα 22), με τιμή 0.847 και τέλος από το πόσο σημαντικό 
είναι για αυτούς ο χρόνος αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης 
(υποερώτημα 22), με τιμή 0.141. 

Τέλος, αναφορικά με τον παράγοντα 3 (παροχή υπηρεσιών), εμφανίζουν υψηλή 
σημαντικότητα δύο μεταβλητές, οι οποίες αφορούν την πληροφόρηση, που τους 
παρέχεται εντός του οχήματος με το οποίο πραγματοποιούν τις μετακινήσεις τους 
(υποερώτημα 19), με τιμή 0.650 και ο χρόνος αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση, με 
τιμή 0.791. Τέλος, αξίζει να αναφερθεί ότι όπως και ανά μέσο, αλλά και συνολικά 
μετά την αφαίρεση των μη σημαντικών τιμών, η τιμή του ποσοστού της διακύμανσης 
γίνεται μεγαλύτερη του 0.100 για κάθε έναν από τους τρεις υπό μελέτη παράγοντες. 

 

4.3. Μοντέλο ordered logit 

Στο επόμενο στάδιο της ανάλυσης, τα στοιχεία ικανοποίησης των ερωτηθέντων 
χρησιμοποιήθηκαν για την ανάπτυξη ενός μοντέλου ordered logit. Πιο συγκεκριμένα, 
για την ερώτηση 11 του ερωτηματολογίου μας, η οποία ζητούσε από τους 
ερωτηθέντες να χαρακτηρίσουν το Σύστημα Α.Σ. του πολεοδομικού συγκροτήματος 
της Αθήνας, μέσω μιας κλίμακας 4 επιπέδων. 

Σαν εξαρτημένη μεταβλητή χρησιμοποιήθηκε η «ικανοποίηση», ενώ όλοι οι πιθανοί 
παράγοντες ικανοποίησης συμπεριλήφθηκαν ως επεξηγηματικές μεταβλητές στην 
πρώτη εκτίμηση. Στη συνέχεια, οι μη σημαντικοί παράγοντες απομακρύνθηκαν ένας 
προς έναν μέχρι το μοντέλο να λάβει τη τελική του μορφή. Εν γένει, οι μεταβλητές 
των οποίων η ένταξη συνέβαλε λιγότερο από το ½ του AIC (Akaike Information 
Criterion, Akaike, 1974) αφαιρέθηκαν.  

Επιπλέον, πρόσθετες μεταβλητές αφαιρέθηκαν σε κάποιες περιπτώσεις που 
παρουσιάστηκαν αντιφατικοί συντελεστές. Ωστόσο, αποφασίστηκε να διατηρηθούν 
ορισμένοι παράμετροι ακόμη και αν δεν είναι σημαντικοί μέσα στο διάστημα 
εμπιστοσύνης 95%, εάν τα σημάδια και τα μεγέθη ήταν αποδεκτά, καθώς αυτό 
μπορεί να προκαλείται από τον μικρό αριθμό παρατηρήσεων (Ziliak & McCloskey, 
2008). 

Στην πράξη, οι επεξηγηματικές μεταβλητές του παράγοντα ικανοποίησης 
ταξινομήθηκαν  σε 5 επίπεδα της κλίμακας Likert (Likert, 1932), με ένα εύρος από 1 
(πιο δυσαρεστημένοι) έως 5 (περισσότερο ικανοποιημένοι). Η συνολική ικανοποίηση 
ως προς τους φορείς συλλέχθηκε ως διατεταγμένη μεταβλητή τεσσάρων τιμών, 
λαμβάνοντας τιμές από «πολύ ικανοποιητικό», «ικανοποιητικό», «μέτριο» και 
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«καθόλου ικανοποιητικό», κωδικοποιημένα με τις τιμές 1-4 με αυτή τη σειρά. Ως 
αποτέλεσμα, ο εκτιμώμενος συντελεστής του κάθε χαρακτηριστικού πρέπει να είναι 
θετικός.  

Επιπλέον, καθώς οι συντελεστές βρίσκονται στην ίδια κλίμακα (αφού κάθε μεταβλητή 
παίρνει τις ίδιες τιμές, δηλαδή, 1-5), οι συντελεστές είναι άμεσα συγκρίσιμοι και τα 
αποτέλεσμα από τη δημιουργία του μοντέλου αυτού για τον Ηλεκτρικό αρχικά 
παρατίθενται στον παρακάτω πίνακα (έχουν αφαιρεθεί οι μη σημαντικές τιμές): 

Πίνακας 20: Μοντέλο ordered logit για τον Ηλεκτρικό 
 Τιμή S.E t- test 

Ακρίβεια των δρομολογίων  1.7866 0.5759 3.103 

Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές 
Αστικών Συγκοινωνιών 

-0.5903 0.2645 -2.232 

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς  -0.3958 0.2399 -1.650 

Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς -1.3975 0.4372 -3.196 

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα 0.9083 0.4519 2.010 

Συμπεριφορά του οδηγού  0.4548 0.2870 1.585 

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων -0.6826 0.2706 -2.523 

    

Διαστήματα    

1|2 -1.0924 3.8182 -0.2861 

2|3 2.4902 3.8401 0.6485 

Απόκλιση υπολοίπου 169.4016   

AIC 187.4016   

 

Ο παραπάνω πίνακας μας δείχνει πόσο σημαντική παράμετρο αποτελεί η κάθε 
ερώτηση. Πιο συγκεκριμένα, για να θεωρηθεί μια ερώτηση ότι είναι αρκετά σημαντική 
θα πρέπει να εμφανίζει ένα t-test μεγαλύτερο του 2, ενώ σημαντική θεωρείται μια 
ερώτηση και αν είναι πάνω από 1.6. 

Όπως είναι φανερό, ο παραπάνω πίνακας μας προσφέρει ιδιαίτερα χρήσιμα για την 
έρευνά μας συμπεράσματα, καθώς για παράδειγμα επειδή η ερώτηση για την 
ακρίβεια των δρομολογίων εμφανίζει ένα t – test 3.103, αυτό σημαίνει, ότι όσο πιο 
ακριβή είναι τα δρομολόγια, τόσο πιο ικανοποιημένοι είναι οι χρήστες, κάτι  το οποίο 
μπορεί να θεωρηθεί αναμενόμενο αν λάβουμε υπόψη μας, ότι ένα από τα συχνά 
παράπονα των επιβατών είναι η καθυστέρηση και η μη τήρηση των ωρών, που 
προβλέπεται για τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Συνεπώς, όσο μεγαλύτερη είναι η 
ακρίβεια τόσο πιο ικανοποιημένοι είναι οι επιβάτες. 

Επιπλέον, όσο μεγαλύτερη είναι η επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από τις 
γραμμές Αστικών Συγκοινωνιών, τόσο πιο ικανοποιημένοι θεωρούνται οι επιβάτες, 
κάτι το οποίο κρίνεται ως απόλυτα αναμενόμενο αν σκεφτεί κανείς, ότι ο καθένας από 
εμάς θα ήθελε το μέσο συγκοινωνίας που χρησιμοποιεί να τον αφήνει ακριβώς έξω 
από το σπίτι του. 

Παρόμοια, όσο μικρότερη είναι η απόσταση, που καλείται να διανύσει ο επιβάτης 
μέχρι να φτάσει στη στάση, συνεπώς χρειάζεται και λιγότερο περπάτημα, τόσο 
μεγαλύτερη είναι η ικανοποίηση που λαμβάνει από τις Α.Σ.. Το παραπάνω είναι 
απόλυτα φυσιολογικό αν λάβουμε μόνον υπόψη μας, ότι υπάρχουν πολλά άτομα 
μεγάλης ηλικίας, που δεν έχουν τη δυνατότητα να διανύουν πεζοί μεγάλες 
αποστάσεις για να φτάσουν στη στάση, από όπου θα πάρουν το μέσο για τις 
μετακινήσεις τους. 
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Ένας ακόμα παράγοντας, που συνδέεται άμεσα με την ικανοποίηση των χρηστών 
των μέσων μαζικής μεταφοράς, είναι η ασφάλεια, που νιώθει ο επιβάτης κατά τη 
διάρκειας παραμονής τους στις στάσεις ή του σταθμούς. Προφανώς όσο μεγαλύτερη 
είναι η ασφάλεια τόσο πιο ικανοποιημένα είναι τα άτομα. 

Επίσης, οι συνθήκες μεταφοράς και η συμπεριφορά του οδηγού είναι άλλοι δυο 
σημαντικοί παράγοντες, που επηρεάζουν το βαθμό ικανοποίησης των επιβατών από 
τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Όπως είναι φυσικό όσο καλύτερες είναι οι συνθήκες 
μεταφοράς (π.χ μικρός συνωστισμός) και αντίστοιχα όσο καλύτερη είναι η 
συμπεριφορά του οδηγού, τόσο μεγαλύτερη είναι η ικανοποίηση που νιώθει ο 
επιβάτης από τη χρησιμοποίηση των αστικών συγκοινωνιών. 

Τέλος, η πληροφόρηση εντός των οχημάτων είναι ακόμα ένας παράγοντας, που 
συνδέεται άρρηκτα με την ικανοποίηση των επιβατών. Το τελευταίο είναι προφανές, 
καθώς είναι ιδιαίτερα συχνά τα περιστατικά, οι επιβάτες λόγω κούρασης, απροσεξίας 
κλπ να μην προσέξουν ότι πέρασαν τη στάση/σταθμό που ήθελαν να αποβιβαστούν, 
καθότι δεν υπήρχε η αντίστοιχη πληροφόρηση, με αποτέλεσμα να νιώθουν 
αισθήματα νεύρων και δυσαρέσκειας, μειώνοντας με αυτόν τον τρόπο την 
ικανοποίηση τους από τα μέσα μαζικής μεταφοράς. 

Αντίστοιχα, το μοντέλο ordered logit για τα τρόλεϊ απεικονίζεται στον ακόλουθο 
πίνακας και έχει ως εξής (έχουν αφαιρεθεί όπως και παραπάνω οι μη σημαντικές 
τιμές): 

Πίνακας 21: Μοντέλο ordered logit για τα τρόλεϊ  

 Τιμή S.E t- test 

Συχνότητα των δρομολογίων 1.3662 0.4392 3.111 

Ωράριο λειτουργίας  0.9167 0.3129 2.930 

Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές 
Αστικών Συγκοινωνιών 

-1.2297 0.3961 -3.105 

Ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και καρτών 0.4643 0.2872 1.616 

Τιμές εισιτηρίων και καρτών -0.6043 0.3636 -1.662 

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς -0.5908 0.3682 -1.604 

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων 0.9368 0.3468 2.701 

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης 0.5993 0.4080 1.469 

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση  -1.7794 0.5407 -3.291 

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση  0.5573 0.3433 1.623 

    

Διαστήματα    

1|2 -3.9950 3.4580 -1.1553 

2|3 -0.1645 3.4462 -0.0477 

3|4 3.2666 3.5277 0.9260 

Απόκλιση υπολοίπου 146.8963   

AIC 172.8963   

 

Όπως φαίνεται ξεκάθαρα από τον παραπάνω πίνακα είναι διαφορετικοί οι 
παράγοντες εκείνοι που σχετίζονται με την ικανοποίηση των επιβατών από τη χρήση 
του τρόλεϊ σε σχέση με αυτούς που χρησιμοποιούν τον Ηλεκτρικό, κάτι το οποίο 
μπορεί να εκληφθεί ως αναμενόμενο, καθώς από τη μία μιλάμε για ένα μέσο 
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σταθερής τροχιάς (Ηλεκτρικός) και από την άλλη για ένα μέσο που κυκλοφορεί 
καθημερινά μέσα στους δρόμους της πρωτεύουσας. 

Πιο συγκεκριμένα, οι κύριοι παράγοντες που σχετίζονται με την ικανοποίηση των 
επιβατών των τρόλεϊ είναι οι ακόλουθοι: 

 Συχνότητα των δρομολογίων 

 Ωράριο λειτουργίας 

 Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές Αστικών Συγκοινωνιών 

 Ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και καρτών 

 Τιμές εισιτηρίων και καρτών 

 Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς 

 Πληροφόρηση εντός των οχημάτων 

 Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης 

 Χρόνος αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση 

 Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση 

Οι παραπάνω παράγοντες, μπορούν να θεωρηθούν αναμενόμενοι, καθώς για 
παράδειγμα η συχνότητα των τρόλεϊ είναι ένα από τα σημαντικά προβλήματα, που 
αντιμετωπίζουν τα άτομα, καθώς σε αντίθεση με τον ΗΣΑΠ που τα δρομολόγια είναι 
πολύ κοντά το ένα στο άλλο, στα τρόλεϊ κάτι τέτοιο δεν ισχύει, με αποτέλεσμα να 
μειώνεται σημαντικά η ικανοποίησή των επιβατών. 

Αντίστοιχα, το ωράριο λειτουργίας σχετίζεται επίσης σημαντικά με την ικανοποίησή 
τους, καθώς όσο πιο διευρυμένο είναι το ωράριο, τόσο μεγαλύτερη είναι η 
ικανοποίηση των ατόμων, καθώς μπορούν να χρησιμοποιήσουν τα μέσα για 
περισσότερες ώρες τις ημέρας, χωρίς να έχουν το άγχος αν θα προλάβουν το 
τελευταίο δρομολόγιο. 

Παρόμοια είναι η κατάσταση με τους επιβάτες τους ΗΣΑΠ, αναφορικά με την 
επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από τις γραμμές Αστικών Συγκοινωνιών, με 
αποτέλεσμα όσο μεγαλύτερη είναι αυτή, τόσο πιο ικανοποιημένοι θεωρούνται οι 
επιβάτες, κάτι το οποίο κρίνεται ως απόλυτα αναμενόμενο αν σκεφτεί κανείς, ότι ο 
καθένας από εμάς θα ήθελε το μέσο συγκοινωνίας που χρησιμοποιεί να τον αφήνει 
ακριβώς έξω από το σπίτι του. 

Από την άλλη πλευρά, όσο μεγαλύτερη είναι η ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και 
καρτών τόσο μεγαλύτερη είναι η ικανοποίηση των ατόμων, κάτι το οποίο μπορεί να 
εκληφθεί ως αναμενόμενο, καθώς για παράδειγμα σήμερα οι χρήστες των 
λεωφορείων και των τρόλεϊ έχουν τη δυνατότητα να έχουν μια μηνιαία κάρτα 
απεριορίστων διαδρομών, μόνο για τα μέσα αυτά σε ιδιαίτερα προνομιακή τιμή (20 
ευρώ η κανονική, 10 ευρώ η φοιτητική), γεγονός το οποίο αυξάνει το βαθμό 
ικανοποίησής τους. 

Επιπλέον, ένας ακόμα σημαντικός παράγοντας είναι οι τιμές των εισιτηρίων, καθώς 
όπως είναι φυσικό όσο χαμηλότερες είναι οι τιμές των εισιτηρίων τόσο μεγαλύτερη 
είναι η ικανοποίηση των επιβατών αναφορικά με τη χρήση των μέσων μαζικής 
μεταφοράς. Η τιμές των εισιτηρίων και καρτών των τρόλεϊ έχει αρνητική επίπτωση 
στην ικανοποίηση των μετακινούμενων, γεγονός που επιβεβαιώνει και η οικονομική 
κρίση, η οποία έχει παίξει σημαντικό ρόλο και κυρίως στους χαμηλού εισοδήματος 
πολίτες, που είναι κυρίως οι χρήστες των Μ.Μ.Μ..  

Από την άλλη πλευρά, όσο μικρότερος είναι ο χρόνος αναμονής στις στάσεις, τόσο 
μεγαλύτερη είναι η ικανοποίηση των επιβατών σχετικά με τα μέσα μαζικής 
μεταφοράς, κάτι το οποίο είναι προφανές και δεν χρήζει περεταίρω ερμηνείας. 
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Επιπλέον, αξίζει να αναφέρουμε, ότι οι συνθήκες αναμονής στις στάσεις / σταθμούς 
είναι ένας επιπλέον παράγοντας, που σχετίζεται άμεσα με την ικανοποίηση των 
επιβατών, καθώς όσο καλύτερες είναι οι συνθήκες αυτές τόσο μεγαλύτερο είναι το 
αίσθημα ικανοποίησης από τη πλευρά των χρηστών. 

Αντίστοιχα, όπως αναφέραμε και παραπάνω στον ΗΣΑΠ, όσο μεγαλύτερη είναι η 
πληροφόρηση εντός των οχημάτων τόσο μεγαλύτερη είναι η ικανοποίηση που 
λαμβάνουν τα άτομα από τη χρήση των μέσων μαζικής μεταφοράς, καθώς είναι 
ιδιαίτερα συχνά τα περιστατικά, οι επιβάτες λόγω κούρασης, απροσεξίας κλπ να μην 
προσέξουν ότι πέρασαν τη στάση/σταθμό που ήθελαν να αποβιβαστούν, καθότι δεν 
υπήρχε η αντίστοιχη πληροφόρηση, με αποτέλεσμα να νιώθουν αισθήματα νεύρων 
και δυσαρέσκειας, μειώνοντας με αυτόν τον τρόπο την ικανοποίηση τους από τα 
μέσα μαζικής μεταφοράς. 

Επιπροσθέτως, η απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης και ο χρόνος 
αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση είναι δύο ακόμα παράγοντες, οι οποίοι είναι άρρηκτα 
συνδεδεμένοι με την ικανοποίηση των επιβατών, κάτι το οποίο είναι προφανές, 
καθώς όσο μικρότερος είναι ο χρόνος που τα άτομα αναγκάζονται να περιμένουν για 
να μετεπιβιβαστούν, ή αντίστοιχα όσο μικρότερη είναι η απόσταση που καλούνται να 
διανύσουν για να μετεπιβιβαστούν από το ένα μέσο στο άλλο, τόσο μεγαλύτερη είναι 
και η ικανοποίηση που λαμβάνουν από τη χρήση των μέσων μαζικής μεταφοράς. 

Τέλος, το κατά πόσον υπάρχει ή όχι πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση είναι 
ένας ακόμα παράγοντας, που συνδέεται άμεσα με την ικανοποίηση των επιβατών 
από τη χρήση των αστικών συγκοινωνιών.  

Πιο συγκεκριμένα, όσο μεγαλύτερη είναι η πληροφόρηση αυτή και αντίστοιχα όσο πιο 
εύκολη είναι η πρόσβαση στην πληροφόρηση αυτή, τόσο μεγαλύτερο είναι και το 
αίσθημα ικανοποίησης των χρηστών των μέσων μαζικής μεταφοράς. 

Από την άλλη πλευρά αξίζει να σημειωθεί, ότι το παραπάνω μοντέλο ενώ έχει 
δομηθεί με τον ίδιο τρόπο, για το τρόλεϊ έχουμε thresholds, ενώ από την άλλη για τον 
ΗΣΑΠ έχουμε δύο thresholds. Αυτό συμβαίνει, καθώς όπως φαίνεται από το μοντέλο, 
όπως εφαρμόστηκε για τα τρόλεϊ, έχουμε απαντήσεις για όλες τις τιμές, ενώ από την 
άλλη για τον ΗΣΑΠ δεν έχουμε καμία απάντηση για το επίπεδο 4. Συνεπώς, ενώ στο 
ερωτηματολόγιο είχαμε 4 επίπεδα, τελικά κανένας δεν επέλεξε την τιμή 4, συνεπώς 
είναι σαν να είχαμε 3 επίπεδα και συνεπώς σωστά  έχουμε 2 thresholds, όπως 
φαίνεται και από τον πίνακα παραπάνω. 

 

4.4. Επιρροή οικονομικής κρίσης 

Είναι γεγονός, ότι τα άτομα λόγω της οικονομικής κρίσης, που βιώνουν έχουν 
αυξήσει τη χρήση των Μ.Μ.Μ. και αυτό αποδεικνύεται και από την παρούσα έρευνα. 
Πιο συγκεκριμένα, όπως είδαμε και παραπάνω, ο κύριος λόγος που τα άτομα 
χρησιμοποίησαν εκείνη την ημέρα τα Μ.Μ.Μ. ήταν ότι ήταν ότι είναι περισσότερο 
οικονομικό σε σχέση με άλλους τρόπους μετακίνησης (σε ποσοστό 40%). 

Επιπλέον, αυτό φαίνεται ακόμα πιο καθαρά από το παρακάτω γράφημα, καθώς σε 
σχέση με πέντε χρόνια πριν φαίνεται ότι τα άτομα χρησιμοποιούν περισσότερο και 
πολύ περισσότερο τα Μ.Μ.Μ., σε ποσοστά 33% και 38% αντίστοιχα, ενώ στα ίδια 
επίπεδα με πριν την κρίση απάντησε ότι χρησιμοποιούν τα Μ.Μ.Μ. το 22,5% και 
μόλις ένα 6,5% δήλωσε ότι χρησιμοποιεί λιγότερο τα Μ.Μ.Μ. σήμερα σε σχέση με 
την προ κρίσης περίοδο. 
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Διάγραμμα 26: Χρήση σήμερα των Μ.Μ.Μ. σε σχέση με πέντε χρόνια πριν 

 

 

Αξιοσημείωτο του βαθμού στον οποίο η οικονομική κρίση έχει επηρεάσει τα άτομα, 
αλλάζοντας τις συνήθειές τους και προκαλώντας μεταστροφή του βαθμού χρήσης 
των Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν, είναι το γεγονός ότι στην ερώτηση γιατί 
χρησιμοποιείτε περισσότερο σήμερα τα Μ.Μ.Μ. σε σχέση με πέντε χρόνια πριν, 
όπως φαίνεται και από το ακόλουθο γράφημα, ο σημαντικότερος λόγος είναι η 
αύξηση του κόστους χρήσης και συντήρησης των αυτοκινήτων, τα οποία είναι 
συνέπεια της κρίσης. Τα τελευταία χρόνια η τιμή της βενζίνης έχει φτάσει σε πολύ 
υψηλά επίπεδα, με αποτέλεσμα να είναι ασύμφορη η μετακίνηση με το αυτοκίνητο, 
καθώς το κόστος είναι πολύ μεγαλύτερο σε σχέση με τα Μ.Μ.Μ.. 

Επιπλέον, εκτός από την επιρροή της οικονομικής κρίσης, στην απόφασή τους για 
αύξηση της χρήσης των Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν, συνετέλεσε και το 
γεγονός, ότι βελτιώθηκαν τα Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν. 

Διάγραμμα 27: Λόγοι που τα άτομα χρησιμοποιούν περισσότερο σήμερα τα 
Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν 
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Συμπεράσματα και προτάσεις 

Είναι γεγονός, ότι η κατανόηση της συμπεριφοράς του μετακινούμενου και των λόγων 
επιλογής ενός μεταφορικού μέσου αντί ενός άλλου, είναι πολύ ουσιαστική, αλλά και 
πολύπλοκη. Αυτό συμβαίνει, καθώς για την πραγματοποίηση των μετακινήσεών τους, 
τα άτομα έχουν τη δυνατότητα να επιλέξουν μεταξύ διαφορετικών τρόπων μετάβασης, 
εκ των οποίων ο καθένας έχει συγκεκριμένα χαρακτηριστικά, πλεονεκτήματα-
μειονεκτήματα, και κόστος. Επιπλέον η επιλογή του συγκεκριμένου τρόπου μετακίνησης 
μπορεί να διαφοροποιείται ανάλογα με το χρόνο και το είδος αυτής. Έτσι, υπάρχουν 
πολλοί μετακινούμενοι που χρησιμοποιούν συνδυαστικά και μέσα μαζικής μεταφοράς 
και ιδιωτικά αυτοκίνητα.  

Ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να παρουσιάσει τα 
αποτελέσματα μιας εκτεταμένης ανάλυσης διακύμανσης της ικανοποίησης των 
επιβατών, ως συνέπεια της οικονομικής κρίσης, εστιάζοντας σε δύο μέσα δημόσιων 
μεταφορών στην Αθήνα: στον Ηλεκτρικό και στα τρόλεϊ, έτσι ώστε να αποτελέσει ένα 
συμπλήρωμα της μελέτης που διεξήχθη στο 2013 για τον ίδιο ακριβώς λόγο και με το 
ίδιο ερωτηματολόγιο, αλλά για τα άλλα δύο Μ.Μ.Μ., που χρησιμοποιούνται 
περισσότερο στην Αθήνα, δηλαδή για τα λεωφορεία και το Μετρό. 

Όπως φάνηκε από την ανάλυση των απαντήσεων, τα άτομα, αύξησαν την χρήση των 
Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν, απόρροια της οικονομικής κρίσης, καθώς η χρήση 
των αυτοκινήτων έγινε πλέον ασύμφορη εξαιτίας και του κόστους της βενζίνης, καθώς 
τα Μ.Μ.Μ είναι πολύ πιο οικονομικά, ενώ έχουν βελτιωθεί και σε μεγάλο βαθμό.  

Επιπλέον, τα δεδομένα που χρησιμοποιήθηκαν σε αυτή την έρευνα έχουν συλλεχθεί με 
προσωπική συνέντευξη, χρησιμοποιώντας το ίδιο ερωτηματολόγιο με αυτό της έρευνας 
του 2013. Οι ερωτηθέντες κλήθηκαν να βαθμολογήσουν πόσο σημαντικά είναι κάποια 
χαρακτηριστικά μετακίνησης και πόσο ικανοποιημένοι είναι από αυτά καθώς και πόσο 
περισσότερο ή λιγότερο χρησιμοποιούν τα μέσα σε σχέση με τότε. 

Για την επεξεργασία των συλλεγμένων δεδομένων χρησιμοποιήθηκαν οι κατάλληλες 
στατιστικές μέθοδοι. Πιο συγκεκριμένα, εφαρμόστηκε αρχικά ανάλυση παραγόντων, 
προκειμένου να αποκαλυφθούν πιθανώς ομοιογενή χαρακτηριστικά μετακίνησης, 
σύμφωνα με τις απόψεις των επιβατών, να μειώσει τον αριθμό των χαρακτηριστικών 
και να φανερώσει οποιεσδήποτε έμμεσες σχέσεις μεταξύ τους.  

Από την άλλη πλευρά, στην προσπάθειά μας να εξετάσουμε το βαθμό ικανοποίησης 
των ερωτηθέντων προχωρήσαμε στη μοντελοποίηση με τη χρήση διατεταγμένων 
μοντέλων logit, έτσι ώστε να εξετάσουμε διεξοδικότερα ανά εξεταζόμενο μέσο ποιοι 
είναι εκείνοι οι παράγοντες που σχετίζονται με την ικανοποίηση των χρηστών τους. 

Ο ακόλουθος συγκριτικός πίνακας 22 παρουσιάζει τα αποτελέσματα της ανάλυσης 
παραγόντων των ποιοτικών χαρακτηριστικών των Μ.Μ.Μ. της έρευνας που 
πραγματοποιήθηκε το 2014 για τον Ηλεκτρικό και τα τρόλεϊ, της έρευνας του 2013 για 
το Μετρό και τα λεωφορεία και της έρευνας που πραγματοποιήθηκε το 2008 για όλα τα 
Μ.Μ.Μ., πριν την έναρξη της οικονομικής κρίσης. 
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Πίνακας 22: Ανάλυση Παραγόντων για τα ποιοτικά χαρακτηριστικά των Μ.Μ.Μ. 
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Συχνότητα δρομολογίων                         

Ακρίβεια δρομολογίων                         

Ωράριο λειτουργίας                         

Πληροφόρηση για ωράριο, δρομολόγια & τιμές                         

Τιμές εισιτηρίων και καρτών                         

Συμπεριφορά προσωπικού                         

Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων                         

Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις 
στάσεις/σταθμούς  

                        

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές 
στις στάσεις/ σταθμούς  

                        

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς                         

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα                         

Συμπεριφορά του οδηγού                          

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων                         

Ευκολία πρόσβασης & παραμονής για Α.Μ.Ε.Α.                         

Συνθήκες  ασφαλείας                         

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης                         

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση                          

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση                          

Επάρκεια κάλυψης της περιοχής από γραμμές Α.Σ.                         

Λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

                        

Ασφάλεια κατά την παραμονή στις στάσεις/σταθμούς                         

 

Πιο συγκεκριμένα, η ανάλυση παραγόντων για τα ποιοτικά χαρακτηριστικά του 
συστήματος Αστικών Συγκοινωνιών της Αθήνας, μας αποκάλυψε ότι για τον Ηλεκτρικό, 
αναφορικά με τον παράγοντα ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών, οι σημαντικότερες 
μεταβλητές για τους μετακινούμενους σχετίζονται με τη μετεπιβίβαση, την απόσταση 
που διανύουν από το ένα σημείο στο άλλο, αλλά και το χρόνο αναμονής στο σημείο ή 
στα σημεία μετεπιβίβασης. Επίσης, όσον αφορά τον παράγοντα της πληροφόρησης και 
ευγένειας, αυτός εμφάνισε υψηλότερες τιμές, σε μεταβλητές σχετικές με το όχημα, τις 
συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, χειρολαβές, 
θερμοκρασία και εξαερισμός) και επίσης την πληροφόρηση εντός των οχημάτων. 
Αντίστοιχα, για τον παράγοντα παροχή υπηρεσιών, εμφάνισε υψηλότερη τιμή η 
επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής από γραμμές Αστικών Συγκοινωνιών. 

Όμοια αποτελέσματα για τον Ηλεκτρικό, αναφορικά με τον παράγοντα ποιότητα 
μετακίνησης και υπηρεσιών, έδειξε και η έρευνα που πραγματοποιήθηκε το 2008. 
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Επιπλέον, η συγκεκριμένη έρευνα έδειξε ότι για τους χρήστες του ηλεκτρικού, 
σημαντική είναι η μεταβλητή πληροφόρηση σχετικά με την μετεπιβίβαση, αναφορικά με 
την ποιότητα μετακίνησης, ενώ όσον αφορά την ποιότητα υπηρεσιών, οι χρήστες 
δίνουν σημασία στις μεταβλητές συμπεριφορά του προσωπικού και του οδηγού, 
πληροφόρηση για τα ωράρια, τα δρομολόγια και τις τιμές, καθώς πληροφόρηση εντός 
των οχημάτων. Αναφορικά με τον παράγοντα παροχή υπηρεσιών, η έρευνα του 2008 
έδειξε ως σημαντικότερους παράγοντες για τους μετακινούμενους με τον ηλεκτρικό τις 
μεταβλητές συχνότητα και ακρίβεια των δρομολογίων. 

Άξιο αναφοράς είναι η αντίθεση που υπήρχε στην ανάλυση παραγόντων των 
ερωτώμενων για τα τρόλεϊ σε σχέση με αυτούς του Ηλεκτρικό, καθώς όσον αφορά τον 
παράγοντα ποιότητα μετακίνησης και υπηρεσιών, οι σημαντικότερες απαντήσεις είχαν 
να κάνουν με τις ερωτήσεις με τις στάσεις/σταθμούς και πιο συγκεκριμένα με την 
ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις στάσεις ή τους 
σταθμούς, με τις συνθήκες αναμονής στις στάσεις / σταθμούς, όσον αφορά την 
καθαριότητα, την ύπαρξη, καθισμάτων και στεγάστρων, καθώς και με την ασφάλεια 
κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς δείγμα του πόσο διαφορετικά 
αξιολογούν τα δύο αυτά μέσα οι ερωτώμενοι. Επίσης, όσον αφορά τον παράγοντα της 
πληροφόρησης και της ευγένειας σχετίζονταν με τα γενικά χαρακτηριστικά ενός 
συστήματος συγκοινωνιών και πιο συγκεκριμένα αφορούσαν τη συμπεριφορά του 
προσωπικού (οδηγοί, σταθμάρχες, ελεγκτές, εκδότες εισιτηρίων), την ύπαρξη 
λεωφορειολωρίδων για την ταχύτητα των Μ.Μ.Μ. και τη λήψη μέτρων από τους 
αρμόδιους φορείς Αστικών Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα. 
Τέλος, αναφορικά με τον παράγοντα παροχή υπηρεσιών, σύμφωνα με τις απαντήσεις 
των χρηστών του τρόλεϊ, οι σημαντικότερες για αυτούς σχετίζονταν με το όχημα και πιο 
συγκεκριμένα με την πληροφόρηση εντός των οχημάτων και την ευκολία πρόσβασης 
και παραμονής στα οχήματα για άτομα με κινητικά προβλήματα. 

Για τα τρόλεϊ, η έρευνα του 2008, αναφορικά με τον παράγοντα ποιότητα μετακίνησης 
και υπηρεσιών, έδειξε τα ίδια αποτελέσματα με την έρευνα του 2014 και επιπλέον, όσον 
αφορά την ποιότητα υπηρεσιών οι μετακινούμενοι θεωρούν σημαντικές μεταβλητές τη 
συμπεριφορά του προσωπικού και του οδηγού, τις συνθήκες μεταφοράς μέσα στο 
όχημα, καθώς και την πληροφόρηση σχετικά με τα ωράρια, τα δρομολόγια και τις τιμές. 
Επίσης σημαντικές μεταβλητές στον παράγοντα ποιότητα μετακίνησης θεωρούν την 
απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης, το χρόνο αναμονής κατά την 
μετεπιβίβαση και την πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση. Τέλος, αναφορικά με 
τον παράγοντα παροχή υπηρεσιών, η έρευνα του 2008 έδειξε ως σημαντικότερες 
μεταβλητές για τους μετακινούμενους με τα τρόλεϊ, τη συχνότητα και την ακρίβεια των 
δρομολογίων, ότι ακριβώς θεωρούν και οι μετακινούμενοι με τον ηλεκτρικό. 

Επιπλέον, σε σχέση με τις προηγούμενες έρευνες, που διεξήχθησαν στους χρήστες του 
Μετρό και των λεωφορείων, υπάρχουν σημαντικές διαφορές. Συγκεκριμένα, οι 
μετακινούμενοι με το μετρό το 2008, θεωρούν σημαντικές μεταβλητές, του παράγοντα 
πληροφόρηση/ευγένεια, την ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια / γραμμές στις 
στάσεις / σταθμούς και την πληροφόρηση εντός των οχημάτων. Τα ίδια αποτελέσματα 
έδειξε και η έρευνα του 2013, ενώ οι μετακινούμενοι πρόσθεσαν επιπλέον ως 
σημαντικές μεταβλητές τη συμπεριφορά του προσωπικού και του οδηγού. Ομοίως, οι 
απαντήσεις των μετακινούμενων με τα λεωφορεία στην έρευνα του 2013 έδειξαν ως 
σημαντικότερες μεταβλητές εκτός από τη συμπεριφορά του προσωπικού και του 
οδηγού, επιπλέον τις συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα. Επίσης, οι μετακινούμενοι 
τόσο με το Μετρό, όσο και με τα λεωφορεία και στις δύο έρευνες, του 2008 και 2013, 
θεωρούν σημαντικές μεταβλητές του παράγοντα παροχή υπηρεσιών τη συχνότητα και 
ακρίβεια των δρομολογίων, αλλά οι μετακινούμενοι με το Μετρό το 2013 πρόσθεσαν 
επιπλέον ως σημαντική μεταβλητή και το ωράριο λειτουργίας. Αναφορικά με τον 
παράγοντα ποιότητα υπηρεσιών, οι μετακινούμενοι με το Μετρό το 2008 θεωρούν ως 
πιο σημαντικές μεταβλητές τις συνθήκες αναμονής στις στάσεις / σταθμούς και τις 
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συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα, ενώ η ίδια έρευνα για τους μετακινούμενους με 
τα λεωφορεία έδειξε πιο σημαντικές μεταβλητές την πληροφόρηση για το ωράριο, τα 
δρομολόγια και τις τιμές, καθώς και τη συμπεριφορά του προσωπικού και του οδηγού. 
Η έρευνα του 2013 για τους μετακινούμενους με τα λεωφορεία έδειξε πιο σημαντικές 
μεταβλητές την απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης και το χρόνο αναμονής 
κατά τη μετεπιβίβαση. Τέλος, οι δύο αυτές μεταβλητές προέκυψαν και ως οι 
σημαντικότερες του παράγοντα ποιότητα μετακίνησης για τους μετακινούμενους με το 
Μετρό το 2013, καθώς και για τους μετακινούμενους και στα δύο μέσα (Μετρό και 
λεωφορείο) και στις δύο έρευνες (2008 και 2013). 

Διαπιστώνεται δηλαδή ότι οι χρήστες του Μετρό θεωρούν δεδομένη την υψηλή 
ποιότητα υπηρεσιών και μετατοπίζουν την προσοχή τους σε άλλα χαρακτηριστικά που 
διευκολύνουν την καθημερινή μετακίνηση τους, ενώ από την άλλη πλευρά οι χρήστες 
των λεωφορείων θεωρούν σημαντικότερα χαρακτηριστικά που σχετίζονται με την 
παροχή υπηρεσιών και επηρεάζονται από την κυκλοφοριακή συμφόρηση, καθώς 
επιβαρύνει σημαντικά το δίκτυο των λεωφορείων, αδυνατώντας να τηρήσουν με 
ακρίβεια τα δρομολόγια. Επιπρόσθετα, επειδή το λεωφορείο παίζει ρόλο τροφοδότη 
προς το σύστημα του μετρό, χαρακτηριστικά που σχετίζονται με μετεπιβίβαση είναι 
σημαντικά για τους μετακινούμενους, καθώς με την οικονομική κρίση μεγάλο μέρος του 
πληθυσμού που ζει σε απομακρυσμένες περιοχές (προάστια) χρησιμοποιεί το 
λεωφορείο, προκειμένου να έχει πρόσβαση σε ένα σταθμό του Μετρό.  

Από την άλλη πλευρά, όμοια ήταν τα ευρήματα της ανάλυσης παραγόντων για την 
ικανοποίηση που λαμβάνουν οι χρήστες από τις Α.Σ. του πολεοδομικού συγκροτήματος 
της Αθήνας και συγκεκριμένα στα τρόλεϊ και στον Ηλεκτρικό (πίνακας 23).  

Πίνακας 23: Ανάλυση Παραγόντων για την ικανοποίηση από τα Μ.Μ.Μ. 
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Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις/σταθμούς        

Ύπαρξη πληροφόρησης για δρομολόγια/γραμμές στις στάσεις/σταθμούς        

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα       

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων       

Ευκολία πρόσβασης και παραμονής για Α.Μ.Ε.Α.       

Συνθήκες  ασφαλείας       

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης       

Χρόνο αναμονής κατά τη μετεπιβίβαση        

 

Και για τα δύο μέσα, Ηλεκτρικό και τρόλεϊ, αναφορικά με τον παράγοντα ποιότητα 
μετακίνησης και υπηρεσιών, οι πιο σημαντικές μεταβλητές σχετίζονται με το όχημα και 
αφορούν τις συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμό καθισμάτων, 
χειρολαβές, θερμοκρασία και εξαερισμό), την πληροφόρηση εντός των οχημάτων και 
την ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με κινητικά 
προβλήματα. Αντίστοιχα, όσον αναφορά τον παράγοντα πληροφόρηση / ευγένεια, οι 
πιο σημαντικές μεταβλητές αφορούν την απόσταση/χρόνο μετακίνησης έως τις στάσεις 
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/ σταθμούς και την υπάρχουσα πληροφόρηση για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις 
στάσεις ή τους σταθμούς. Τέλος, όσον αφορά τον παράγοντα παροχή υπηρεσιών, οι 
πλέον σημαντικές μεταβλητές σχετίζονταν με τις συνθήκες ασφάλειας κατά την 
παραμονή στο όχημα, την απόσταση που διανύετε από το ένα σημείο στο άλλο και το 
χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης. 

Από την άλλη πλευρά, το μοντέλο ordered logit μας αποκάλυψε τους παράγοντες που 
σχετίζονται περισσότερο με την ικανοποίηση των χρηστών ανά εξεταζόμενο μέσο. Τα 
αποτελέσματα του μοντέλου logit συγκρίνονται με τα μοντέλα του 2008 και του 2013 και 
παρουσιάζονται στον πίνακα 24, αποκαλύπτοντας αλλαγές στους παράγοντες που 
επηρεάζουν την ικανοποίηση των επιβατών. Οι ερωτήσεις που είναι αρκετά σημαντικές 
εμφανίζουν t-test μεγαλύτερο του 2, ενώ σημαντικές θεωρούνται οι ερωτήσεις που είναι 
πάνω από 1.6 

Πίνακας 24: Αποτελέσματα Ordered Logit για τον παράγοντα ικανοποίηση 

Μεταβλητές 

t-test 

Ηλεκτρικός Τρόλεϊ Μετρό Λεωφορεία Μ.Μ.Μ. 

2014 2008 2014 2008 2013 2008 2013 2008 2008 

Συχνότητα δρομολογίων   3,111 3,452 2,829  2,604 3,005 5,744 

Ακρίβεια δρομολογίων 3,103 4,407   2,757   2,097 2,793 

Ωράριο λειτουργίας   2,930    2,818   

Συμπεριφορά προσωπικού      2,781   2,416 

Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα 2,010 2,463        

Συμπεριφορά του οδηγού         1,877 2,451 

Πληροφόρηση εντός των οχημάτων   2,701       

Απόσταση μεταξύ των σταθμών μετεπιβίβασης    2,963    2,096 3,929 

Πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση    1,623  2,838  2,897   

Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές Α.Σ.  3,119     3,257 3,229 4,412 

Καθαριότητα οχημάτων    2,698 1,674 4,338  3,450 4,765 

Σύστημα έκδοσης εισιτηρίων    3,020  2,118   2,738 

Ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και καρτών   1,616       

Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς        2,681 4,367 

Απόσταση/χρόνοα μετακίνησης έως τη στάση/σταθμό       2,214   

Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή στις στάσεις/σταθμούς   2,370        

 

Έτσι, για τους χρήστες του ηλεκτρικού, η έρευνα έδειξε ότι οι μεταβλητές που 
επηρεάζουν σε μεγαλύτερο βαθμό τα επίπεδα ικανοποίησης των χρηστών είναι 
καταρχάς η ακρίβεια των δρομολογίων και κατά δεύτερο λόγο οι συνθήκες μεταφοράς 
μέσα στο όχημα. Τα ίδια αποτελέσματα έδειξε και η έρευνα του 2008. Φαίνεται δηλαδή 
ότι όσο πιο ακριβή είναι τα δρομολόγια και όσο καλύτερες είναι οι συνθήκες μεταφοράς 
μέσα στο όχημα (πληρότητα, αριθμός καθισμάτων, χειρολαβές, θερμοκρασία, 
εξαερισμό/κλιματισμό), τόσο πιο ικανοποιημένοι είναι οι επιβάτες του ηλεκτρικού. Στο 
παρελθόν (2008) όμως θεωρούσαν επιπλέον πολύ σημαντική μεταβλητή ικανοποίησης 
την επάρκεια στην κάλυψη του δικτύου και τις συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή 
στις στάσεις / σταθμούς (ασφάλεια από κλοπές προσωπικών ειδών, πιθανοί 
τραυματισμοί κλπ.). Διαπιστώνεται δηλαδή ότι οι μετακινούμενοι με τον ηλεκτρικό είναι 
ικανοποιημένοι, καθώς προσφέρει ακριβή δρομολόγια και παρέχει σημαντική υπηρεσία 
μεταφοράς. Τα οχήματα είναι ευρύχωρα, αν και δεν είναι τόσο σύγχρονα όσο του 
Μετρό, ενώ υπάρχει και μια υψηλότερη αντίληψη της ασφάλειας των επιβατών από το 
γεγονός ότι το προσωπικό του ηλεκτρικού είναι παρόν σε όλους τους σταθμούς. 
(Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 

Αντίθετα, για τους χρήστες των τρόλεϊ, η έρευνα έδειξε ότι οι μεταβλητές που 
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επηρεάζουν σε μεγαλύτερο βαθμό τα επίπεδα ικανοποίησης των χρηστών είναι 
καταρχάς η συχνότητα των δρομολογίων και ακολουθούν το ωράριο λειτουργίας των 
τρόλεϊ, η πληροφόρηση που υπάρχει μέσα στα τρόλεϊ (επόμενη στάση, εκτιμώμενη 
ώρα άφιξης στην επόμενη στάση) και πληροφορίες σχετικά με τη μετεπιβίβαση 
(συνδυασμός διαφορετικών γραμμών και τα ακριβή χρονοδιαγράμματα) και τέλος η 
ποικιλία στους διάφορους διαθέσιμους τύπους εισιτηρίων και καρτών για την κάλυψη 
των αναγκών των χρηστών. Αντίθετα, η έρευνα του 2008 κατέδειξε ότι οι μεταβλητές 
που επηρεάζουν σε μεγάλο βαθμό τα επίπεδα ικανοποίησης των μετακινούμενων στα 
τρόλεϊ, εκτός από τη συχνότητα των δρομολογίων, είναι η απόσταση μεταξύ των 
σταθμών μετεπιβίβασης, η καθαριότητα μέσα στο όχημα και το σύστημα έκδοσης 
εισιτηρίων. Διαπιστώνεται δηλαδή ότι οι μετακινούμενοι στα τρόλεϊ είναι ικανοποιημένοι, 
καθώς προσφέρουν συχνά δρομολόγια, ενώ θεωρούν επιπλέον σημαντικές μεταβλητές 
ικανοποίησης χαρακτηριστικά που σχετίζονται με τη μετεπιβίβαση, καθώς τα τρόλεϊ 
εξυπηρετούν ένα μικρό αριθμό γραμμών σε περιοχές που εξυπηρετούνται καλά από 
άλλα Μ.Μ.Μ.. (Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 

Γίνεται ξεκάθαρο από τα παραπάνω, ότι οι μεταβλητές που σχετίζονται με την 
ικανοποίηση των επιβατών από τη χρήση των τρόλεϊ είναι διαφορετικές σε σχέση με 
αυτές που σχετίζονται με τον Ηλεκτρικό, γεγονός αναμενόμενο, καθώς από τη μία 
μιλάμε για ένα μέσο σταθερής τροχιάς, οπότε παρέχει μεγαλύτερη ικανοποίηση 
αναφορικά με την ακρίβεια των δρομολογίων και από την άλλη για ένα μέσο που 
κυκλοφορεί καθημερινά μέσα στους δρόμους της πρωτεύουσας και παίζει ρόλο 
τροφοδότη προς το σύστημα του Μετρό και τα λεωφορεία. 

Αξίζει να συγκρίνουμε επίσης, τα μοντέλα logit των προηγούμενων ερευνών (2008 και 
2013) και στα άλλα μέσα, λεωφορεία και μετρό, όπως και συνολικά σε όλα τα μέσα 
(έρευνα του 2008). Η πιο σημαντική μεταβλητή ικανοποίησης των χρηστών του Μετρό 
στην έρευνα του 2008 είναι η καθαριότητα μέσα στο όχημα, ακολουθούμενη από τη 
συμπεριφορά του προσωπικού (πλην του οδηγού) και το σύστημα έκδοσης εισιτηρίων. 
Αυτό αντικατοπτρίζει την αντίληψη των χρηστών για το Μετρό ως ένα πολύ αξιόπιστο 
σύστημα, στο οποίο η συχνότητα των δρομολογίων και η διάρκεια του ταξιδιού είναι 
σιωπηρά δεδομένες (ή τουλάχιστον αντιληπτές ως τέτοιες). Αντίθετα, η έρευνα του 
2013 έδειξε ότι η πιο σημαντική μεταβλητή ικανοποίησης των χρηστών του Μετρό είναι 
η πληροφόρηση σχετικά με τη μετεπιβίβαση, ακολουθούμενη από τη συχνότητα των 
δρομολογίων, την ακρίβεια των δρομολογίων και την καθαριότητα των οχημάτων. Το 
Μετρό της Αθήνας βρίσκεται στην υψηλότερη θέση στα ποσοστά ικανοποίησης 
αναφορικά με την αξιοπιστία του μέσου στη συχνότητα και την ακρίβεια των 
δρομολογίων. Το γεγονός αυτό είναι σύμφωνο και με τον Ευρωπαϊκό Δείκτη 
Ικανοποίησης της Απόδοσης, ο οποίος βαθμολογεί το Μετρό της Αθήνας ως τον 
υψηλότερο δείκτη ικανοποίησης σε σχέση με άλλα Μ.Μ.Μ. σε όλη την Ευρώπη. 
(Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 

Για τους μετακινούμενους με τα λεωφορεία, από την άλλη πλευρά, η έρευνα του 2008, 
έδειξε σαν πιο σημαντική μεταβλητή ικανοποίησης την καθαριότητα των οχημάτων, την 
επάρκεια στην κάλυψη από το δίκτυο, τη συχνότητα των δρομολογίων και ακολούθως 
τις συνθήκες αναμονής στις στάσεις / σταθμούς και την ακρίβεια των δρομολογίων. Το 
γεγονός αυτό είναι και πάλι σύμφωνο με την φύση του φορέα, ο οποίος θα πρέπει να 
καλύψει το μεγάλο αστικό κέντρο με περιορισμένους διαθέσιμους πόρους, παρέχοντας 
ένα ικανοποιητικό επίπεδο εξυπηρέτησης. Οι επιβάτες αντιλαμβάνονται ότι τα 
λεωφορεία παρέχουν υπηρεσίες σε περιοχές, όπου άλλα Μ.Μ.Μ. δεν μπορούν να 
φτάσουν και ως εκ τούτου, η συχνότητα των δρομολογίων είναι πράγματι 
ικανοποιητική. Αυτό το εύρημα είναι αξιοσημείωτο, δεδομένου ότι η συχνότητα των 
δρομολογίων πάσχει μερικές φορές, είτε λόγω των περιορισμών των 
προγραμματισμένων δρομολογίων, ή λόγω απρόβλεπτων εξωτερικών παραγόντων, 
όπως η κυκλοφοριακή συμφόρηση, βλάβες οχημάτων, εμπόδια από συντήρηση του 
οδικού δικτύου δρόμων ή διαδηλώσεις ή απεργίες. (Tyrinopoulos & Antoniou, 2008) 
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Αντίθετα, η έρευνα του 2013 έδειξε ότι οι χρήστες των λεωφορείων, εκτιμούν ιδιαίτερα 
την κάλυψη του δικτύου γραμμών των λεωφορείων, ακολούθως τη πληροφόρηση 
σχετικά με τη μετεπιβίβαση, το ωράριο λειτουργίας, τη συχνότητα των δρομολογίων και 
τέλος την απόσταση/χρόνο μετακίνησης έως τη στάση/σταθμό. Διαπιστώνεται δηλαδή, 
ότι το κύριο πλεονέκτημα του συστήματος των λεωφορείων στην Αθήνα, παρέχει μια 
εξαιρετική λύση για τους μετακινούμενους ειδικά για μετακινήσεις μεγάλων αποστάσεων 
(προάστια, από τη μία άκρη της πόλης στην άλλη, κ.λπ.). Από την άλλη, φάνηκε ότι η 
ακρίβεια στην τήρηση των δρομολογίων δεν ικανοποιεί τους μετακινούμενους με τα 
λεωφορεία, σε σχέση με το παρελθόν, καθώς εκτός από την κυκλοφοριακή συμφόρηση, 
έχουν επιβαρύνει τις οδικές μετακινήσεις οι πολυάριθμες διαδηλώσεις διαμαρτυρίας για 
την οικονομική κρίση που λαμβάνουν χώρα στην Αθήνας τα τελευταία χρόνια. 

Τέλος, αξίζει να αναφέρουμε το επίπεδο ικανοποίησης των συμμετεχόντων στην έρευνα 
του 2008 για όλα τα Μ.Μ.Μ. της Αθήνας. Η πιο σημαντική μεταβλητή ικανοποίησης των 
χρηστών των Μ.Μ.Μ. είναι η συχνότητα των δρομολογίων, ακολουθούμενη από την 
καθαριότητα των οχημάτων, την επάρκεια στην κάλυψη του δικτύου, τις συνθήκες 
αναμονής στις στάσεις / σταθμούς και την απόσταση μεταξύ των σταθμών 
μετεπιβίβασης. Ωστόσο, υπάρχει διαφοροποίηση μεταξύ των συστημάτων μεταφοράς, 
στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των Μ.Μ.Μ. και τις συνθήκες εξυπηρέτησης, οι οποίες 
διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στην ικανοποίηση των χρηστών. 

Συμπερασματικά, η έρευνα αυτή ήταν μια συνέχεια της προηγουμένης έρευνας του 
2013 και στόχευε στο να κατανοήσει την επίδραση της οικονομικής κρίσης στην 
ποιότητα των δημόσιων υπηρεσιών μεταφορών στην Αθήνα σύμφωνα με την άποψη 
των μετακινούμενων. Η ανάλυση η οποία πραγματοποιήθηκε χρησιμοποιώντας 
κατάλληλες στατιστικές μεθόδους, εξήγαγε αρκετά ενδιαφέροντα αποτελέσματα και 
συμπεράσματα σχετικά με την επίδραση της οικονομικής ύφεσης μέσω των 
παραγόντων που επηρεάζουν τις επιλογές των μετακινούμενων και της ικανοποίησής 
τους σε σύγκριση με την περίοδο πριν από την εμφάνιση της κρίσης.  

Τα παραπάνω ευρήματα θα πρέπει να ληφθούν σοβαρά υπόψη από τους αρμόδιους, 
ώστε να ληφθούν όλα εκείνα τα κατάλληλα μέτρα, τόσο για τη βελτίωση της ποιότητας 
των παρεχόμενων υπηρεσιών των Μ.Μ.Μ., όσο και το βαθμό ικανοποίησης των 
μετακινούμενων, αλλά και να επωφεληθεί το σύνολο των πολιτών, που αυτή τη στιγμή 
εν μέσω οικονομικής κρίσης έχει μειώσει τις μετακινήσεις, αλλά και τη χρήση των 
Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το παρελθόν. 

Ωστόσο, στην τελευταία δεκαπενταετία, και κυρίως μετά την οικονομική κρίση του 2008 
και την ύφεση που την ακολουθεί, φαίνεται να δημιουργείται ένα πρόσφορο κοινωνικό-
οικονομικό περιβάλλον ενίσχυσης του ρόλου των Μ.Μ.Μ.. Τόσο στην Ελλάδα, όσο και 
διεθνώς, πραγματοποιούνται διάφορες εκστρατείες για την εκλογίκευση της χρήσης του 
Ι.Χ. και υπέρ της στήριξης και προώθησης των Μ.Μ.Μ.. Η χρήση των Μ.Μ.Μ. υπερτερεί 
σε σχέση με τη χρήση των Ι.Χ., αναφορικά με τη διαμόρφωση της σύγχρονης 
κοινωνικής ζωής στα μεγάλα αστικά κέντρα, παρόλο που από τη δεκαετία του 1950 
μέχρι τις αρχές του νέου αιώνα, διάφοροι παράγοντες, όπως η αύξηση του κατά 
κεφαλήν εισοδήματος, η μείωση των τιμών των Ι.Χ., η έλλειψη πολιτικής βούλησης για 
τον έλεγχο και την τιμωρία της παράνομης στάθμευσης, δεν επέτρεψαν την ορθολογική 
ανάπτυξη των Μ.Μ.Μ.. (Καρλαύτης, 2010)  

Ωστόσο, από τη δεκαετία του 1980 που αναπτύχθηκε η έννοια της βιώσιμης ανάπτυξης 
(οικονομική ανάπτυξη, κοινωνική ισότητα και προστασία του περιβάλλοντος), η 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει αναπτύξει μεγάλη δραστηριότητα για τη βιωσιμότητα, με τη 
βιώσιμη κινητικότητα, δηλαδή την ελεύθερη ροής προσώπων, να αποτελεί καθοριστικό 
παράγοντα για την ευημερία των αστικών περιοχών. Σύμφωνα με τις αρχές της 
βιώσιμης κινητικότητας, ο πολεοδομικός σχεδιασμός, θα πρέπει να εξασφαλίζει ισότιμα 
την κινητικότητα όλων των κατηγοριών μετακινουμένων (αυτοκινούμενων και μη), αλλά 
και την προσβασιμότητα των διαφόρων χρήσεων γης. Επιπλέον, η βιώσιμη ανάπτυξη 
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των πόλεων στηρίζεται στο συντονισμό μεταξύ πολεοδομικού και συγκοινωνιακού 
σχεδιασμού, ο οποίος είναι απαραίτητος για την οργάνωση της πόλης και τις 
μετακινήσεις των πολιτών, οι οποίες πρέπει να προστατεύονται, διότι συνδέονται με την 
κοινωνική διάσταση της πόλης.  

Για να διασφαλιστεί η βιώσιμη κινητικότητα και η προσβασιμότητα των χρήσεων είναι 
απαραίτητη η οργάνωση των εναλλακτικών επιλογών στη χρήση του Ι.Χ., όπως είναι το 
σύστημα των Δ.Α.Σ. Από την άλλη, η συμπεριφορά των ατόμων, ως προς την επιλογή 
μέσου μετακίνησης, επηρεάζεται και από τις προσωπικές αντιλήψεις για την 
κινητικότητα. Γενικά παρατηρείται ότι οι πολίτες, προτιμούν τις «τεχνολογικές» αλλαγές, 
από τις αλλαγές «συμπεριφοράς (ή συνηθειών)», οι οποίες θεωρείται ότι μειώνουν την 
ελευθερία τους. Οι προσωπικές επιλογές που λαμβάνονται, σε μια αντικειμενική 
κατάσταση, καθορίζουν τη συμπεριφορά του ατόμου και διαμορφώνονται με βάση 
υποκειμενικές εκτιμήσεις, ειδικά όταν τα άτομα γνωρίζουν ότι έχουν εναλλακτικές 
επιλογές για τη μετακίνησή τους. Οι επιλογές αυτές επηρεάζονται από τα σχέδια 
χρήσεων γης και τις υπάρχουσες υποδομές μετακινήσεων, τη διαθεσιμότητα από 
εναλλακτικά Μ.Μ.Μ., τη δομή των νοικοκυριών και τις αλληλεξαρτήσεις μεταξύ ατόμων, 
τις προηγούμενες εμπειρίες και συνήθειες τους, τις προσωπικές αξίες, τις καιρικές 
συνθήκες κ.ά.. Για να επηρεαστεί ο τρόπος μετακίνησης των πολιτών και να αλλάξουν 
συμπεριφορά, θα πρέπει να πειστούν ότι είναι ένας αποτελεσματικός, ελκυστικός και 
οικονομικός τρόπος εναλλακτικής μετακίνησης. Απαραίτητη προϋπόθεση είναι τα 
Μ.Μ.Μ. να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις των πολιτών, να είναι λειτουργικά, 
αξιόπιστα, αποτελεσματικά, να διασφαλίζουν την καλύτερη εξυπηρέτηση με το 
χαμηλότερο κόστος, ώστε να αποτελούν μια εναλλακτική πρόταση, ανταγωνιστική 
(χρονικά και οικονομικά) στη χρήση του Ι.Χ.. Σύμφωνα με την εναλλακτική προσέγγιση, 
η πρόθεση δεν είναι να απαγορευτεί η χρήση του Ι.Χ., γιατί αυτό θα ήταν αντίθετο με 
την ελευθερία των ατόμων. Ο στόχος είναι να επιτευχθεί η οργάνωση του χώρου, των 
χρήσεων γης και των μετακινήσεων σε τέτοια κλίμακα, ώστε να μην υφίσταται ή να 
περιορίζεται στο ελάχιστο δυνατό, η ανάγκη μετακίνησης με Ι.Χ.. Η υιοθέτηση 
εναλλακτικών μεταφορικών συστημάτων στο αυτοκίνητο, βοηθά στη δημιουργία 
κοινωνικά συνεκτικών πόλεων και την καταπολέμηση των κοινωνικών ανισοτήτων, 
προωθούνται πρότυπα συλλογικής μετακίνησης και ανθρώπινης επαφής, ενώ 
ταυτόχρονα αποτελεί διέξοδος στην κοινωνική και οικονομική κρίση. (Τράμπα, 2012) 

Κι ενώ είναι διάχυτη η αίσθηση, γενικά, ότι σε εποχές οικονομικής ύφεσης αυξάνεται η 
χρήση των Μ.Μ.Μ., ωστόσο, τη μείωση αυτή των μετακινήσεων δεν την καρπώθηκαν 
τα Μ.Μ.Μ.. Αυτό φαίνεται και στο ακόλουθο διάγραμμα που παρουσιάζεται η μείωση 
της επιβατικής κίνησης ανά συγκοινωνιακό φορέα. (Καρλαύτης, 2010) 

Διάγραμμα 28: Μεταβολή επιβατικής κίνησης ανά συγκοινωνιακό φορέα, 2008-2013 
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Όμως και η διεθνής εμπειρία και οι έρευνες στο θέμα αυτό συνηγορούν στο ότι σε καμία 
σχεδόν ευρωπαϊκή πόλη η οικονομική ύφεση δεν έχει οδηγήσει σε αύξηση της 
επιβατικής κίνησης στα Μ.Μ.Μ.. Για παράδειγμα, στο Λονδίνο, η επιβατική κίνηση του 
μετρό έχει πτώση 6%, στο Παρίσι εμφανίζει πτώση 0,8%, στο Μιλάνο εμφανίζεται 
μείωση κατά 1,2%, ενώ στη Μαδρίτη και Βαρκελώνη πάνω από 10%, γεγονός που 
λογικά οφείλεται στην εξαιρετικά υψηλή ανεργία στην Ισπανία και την ανελαστικότητα 
της ζήτησης των μετακινήσεων από / προς την εργασία. 

Επομένως, από τα προηγούμενα στοιχεία είναι μάλλον προφανές ότι η όποια μείωση 
της επιβατικής κίνησης οφείλεται, πιθανότατα, στη μείωση των μετακινήσεων λόγω της 
αύξησης της ανεργίας η οποία, σε συνδυασμό με τη μείωση των αποδοχών των 
εργαζόμενων και την αύξηση της τιμής της βενζίνης, οδηγούν στον περιορισμό 
ορισμένων μετακινήσεων, κυρίως ελαστικών για αγορές ή διασκέδαση, ή στην ακύρωση 
άλλων μετακινήσεων που είναι αποτέλεσμα ανεργίας. Φαίνεται δηλαδή ότι εκείνο που 
δεν κατάφεραν να πετύχουν οι εκστρατείες των «ειδικών» και οι εκκλήσεις της πολιτείας 
για τη στήριξη και προώθηση των Μ.Μ.Μ. και τη μείωση της κυκλοφορίας, θα 
μπορούσε να το πετύχει το «Μνημόνιο». (Παπαϊωάννου, 2010) 

Θα ήταν ευχής έργον η σημερινή οικονομική κρίση να αναδειχτεί σε μια μεγάλη ευκαιρία 
για τα Μ.Μ.Μ. της Αθήνας. Είναι απαραίτητο να ληφθούν άμεσα μέτρα για να μη 
χαθούν τα οφέλη από τη μείωση της κυκλοφορίας, αλλά και για να βελτιωθεί γενικότερα 
η κατάσταση στους δρόμους της Αθήνας. Πρέπει η Πολιτεία, ο Ο.Α.Σ.Α. ως επίσημος 
φορέας συγκοινωνιακού σχεδιασμού και ο Οργανισμός Ρυθμιστικού Σχεδίου και 
Προστασίας Περιβάλλοντος της Αθήνας (Ο.Ρ.Σ.Α.) ως υπεύθυνος για το ρυθμιστικό 
σχέδιο, να συντονίσουν την ανάπτυξη των Μ.Μ.Μ. με βάση ένα στρατηγικό σχέδιο 
δράσης. Σύμφωνα με τη θέση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, κύριοι 
άξονες αυτού του σχεδίου θα πρέπει να είναι: 

 Η υποστήριξη των υπηρεσιών των Μ.Μ.Μ., που θα τα καταστήσουν το κύριο μέσο 
επιλογής των Αθηναίων. Για να επιτευχθεί αυτό θα πρέπει να διερευνηθούν 
συστηματικά οι ανάγκες και οι επιθυμίες των μετακινούμενων, ώστε ο σχεδιασμός 
να θεμελιωθεί σε υπηρεσίες υψηλής ποιότητας και αξιοπιστίας, βολικές, ελκυστικές 
και οικονομικές, δηλαδή ανταγωνιστικές των Ι.Χ.. 

 Η ανάπτυξη ολοκληρωμένων πολιτικών για το δημόσιο χώρο, με στόχο τη συνολική 
αναβάθμιση της ποιότητας ζωής και της βιώσιμης αστικής ανάπτυξης. Με την 
αναβάθμιση των Μ.Μ.Μ. και την ανάπτυξη παράπλευρων πολιτικών που να 
συνεργούν στη χρήση τους. 

 Η υιοθέτηση ενός ευέλικτου μοντέλου διοίκησης των συγκοινωνιακών φορέων, που 
να επιτρέπει στα Μ.Μ.Μ. να λειτουργούν με επιτυχία, αξιοπιστία και να μειώσουν τα 
κόστη τους, ώστε να μπορούν να προσελκύσουν κεφάλαια για νέες επενδύσεις και 
να προσφέρουν ένα υψηλού επιπέδου περιβάλλον εργασίας. 

 Η εξασφάλιση σταθερής χρηματοδότησης με ευνοϊκούς όρους και από 
διαφοροποιημένες πηγές, για την ενίσχυση της χρηματοοικονομικής κατάστασης 
του κλάδου. Θα πρέπει να εξασφαλιστεί επιδότηση των φορέων λειτουργίας Α.Σ. και 
να εξασφαλιστούν οι κατάλληλοι πόροι από μία μικτή χρηματοδότηση που να 
προέρχεται από το Κράτος, τους φορείς Α.Σ. και από μια δοκιμασμένη τακτική 
άλλων ευρωπαϊκών πόλεων για την ενίσχυση της χρηματοδότησης, ένα 
ανταποδοτικό τέλος που μπορεί να επιβληθεί στις επιχειρήσεις που επωφελούνται 
από την ύπαρξη και λειτουργία μιας αναβαθμισμένης συγκοινωνίας, όπως είναι  το 
«Versement de Transports» στο Παρίσι, η χρήση εσόδων από την παράνομη 
στάθμευση στο Μιλάνο, από το φόρο στη βενζίνη στο Μιλάνο και στο Μόναχο και 
από τα αστικά διόδια στο Λονδίνο. 

 Η προώθηση μέτρων διαχείρισης της ζήτησης σε συντονισμό με τα Μ.Μ.Μ., τα 
οποία έχουν αποδειχτεί ιδιαίτερα αποτελεσματικά και περιλαμβάνουν την 
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αστυνόμευση της παράνομης στάθμευσης, την επέκταση της ελεγχόμενης 
στάθμευσης με απόδοση θέσεων σε κατοίκους, τις πεζοδρομήσεις και τη 
δημιουργία ουσιαστικών διαδρόμων κίνησης για ήπια μέσα μεταφοράς. 

Επομένως, είναι απαραίτητη η λήψη μέτρων για το συγκοινωνιακό σύστημα της 
Αθήνας, ώστε η παρούσα οικονομική κρίση να μην αποτελέσει έναν ακόμα κίνδυνο 
υποβάθμισης των Μ.Μ.Μ., αλλά μια ευκαιρία για την ανάδειξή τους σε μια αξιόπιστη 
επιλογή σε σχέση με τα Ι.Χ.. (Καρλαύτης, 2010) 

Οπωσδήποτε, η παρούσα έρευνα δεν εξάντλησε το θέμα της επιρροής της οικονομικής 
κρίσης στη χρήση των Μ.Μ.Μ. της Αθήνας. Αναγνωρίζοντας ότι ορισμένα ζητήματα 
παρέμειναν ανοιχτά, θεωρούμε χρήσιμο να γίνουν αντικείμενο για περαιτέρω έρευνα. 
Μια πρόταση για μελλοντική έρευνα είναι να επαναληφθεί η έρευνα και τα επόμενα 
χρόνια, για όλα τα Μ.Μ.Μ., έτσι ώστε να διαπιστωθεί, αν η τάση που εκδηλώθηκε μέσα 
από την έρευνα αυτή είναι σταθερή ή υπάρχουν διακυμάνσεις και να διαπιστωθούν οι 
αιτίες που οδήγησαν στις αποκλίσεις αυτές. Επιπλέον, μεταξύ των ζητημάτων που 
παρέμειναν ανοικτά και πρέπει να ερευνηθούν είναι η εξεύρεση πιθανών λύσεων 
διαχείρισης κρίσεων ή ευκαιριών ανάδειξης και βελτίωσης των συστημάτων δημοσίων 
συγκοινωνιών και η συζήτηση με αρμόδιους φορείς που εμπλέκονται στο 
συγκοινωνιακό, αλλά και πολεοδομικό σχεδιασμό, ώστε να προταθούν τα κατάλληλα 
σχέδια. 
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Παράρτημα: Ερωτηματολόγιο  

 

 

 

 

 

 

 

 

Ερευνητής :  ____________________________________________________ 

Ημερομηνία: ____ / ____ / 2014 Ώρα: ___ / ___ 

Σημείο έρευνας: ________________________ α/α ερωτηματολογίου: ___ 

Ερώτηση 1: 

Φύλο 

 Ερώτηση 3: 

Απασχόληση: 

1 Άρρεν  1 Μισθωτός  

2 Θήλυ  2 ελεύθερος επαγγελματίας 
 

 

 3 Συνταξιούχος  

4 φοιτητής/μαθητής 
 

 

Ερώτηση 2: 

 

Ηλικία:  __________ 

5 Άνεργος  

6 άλλο: _______________  
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Ερώτηση 4: 

Ποια(ες) γραμμή(ες) χρησιμοποιείτε 
περισσότερο για τις μετακινήσεις σας; 

 Ερώτηση 5: 

Πόσο συχνά χρησιμοποιείτε Μέσο Μαζικής 
Μεταφοράς για τις μετακινήσεις σας; 

Αριθμός Ονομασία  1 Καθημερινά  

   2 Συχνά (2-3 φορές την εβδομάδα)  

   3 Περιστασιακά (1-3 φορές το μήνα)  

Ωραία, θα σας ρωτήσουμε για τη γραμμή 
που χρησιμοποιείτε πιο συχνά. 

 4 Σπάνια (5-6 φορές το χρόνο)  

  

Ερώτηση 6: 

Ποιος είναι ο κύριος σκοπός της πιο συχνής 
μετακίνησής σας με το Μέσο Μαζικής 
Μεταφοράς; 

 Ερώτηση 7: 

Συνολικά πόσες γραμμές Μέσων Μαζικής 
Μεταφοράς θα πάρετε μέχρι να φτάσετε 
στον προορισμό σας; 

1 Εργασία   1 1 γραμμή  

2 Εκπαίδευση   2 2 γραμμές  

3 Αγορές   3 3 γραμμές  

4 Ψυχαγωγία   4 4 γραμμές  

5 Προσωπικές 
υποθέσεις 

     

6 Άλλος: __________________     

    

Ερώτηση 8: 

Ποιος είναι ο σημαντικότερος λόγος για τον οποίο χρησιμοποιήσατε σήμερα το Μέσο Μαζικής 
Μεταφοράς; 

1 Δεν έχω Ι.Χ.  

2 Δεν οδηγώ  

3 Κάποιος άλλος πήρε το Ι.Χ. μου  

4 Το Μ.Μ.Μ. είναι οικονομικό  

5 Κυκλοφοριακή συμφόρηση  

6 Προβλήματα στάθμευσης  

7 Το Μ.Μ.Μ. με βολεύει  

8 Άλλος: ______________________________________  
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Ερώτηση 9: 

Πείτε μας πόσο σημαντικό θεωρείτε κάθε ένα από τα παρακάτω ποιοτικά χαρακτηριστικά ενός 
συστήματος Αστικών Συγκοινωνιών, αξιολογώντας τα σε κλίμακα από 1 έως 5, όπου: 1= Πολύ 
ασήμαντο και 5 = Πολύ σημαντικό 

 Χαρακτηριστικό 1 2 3 4 5 

Γενικά χαρακτηριστικά ενός συστήματος Αστικών Συγκοινωνιών 

1 Συχνότητα των δρομολογίων      

2 Ακρίβεια των δρομολογίων (τήρηση των προγραμματισμένων 
χρόνων αναχώρησης ή διέλευσης των οχημάτων από τις 
στάσεις ή τους σταθμούς) 

     

3 Ωράριο λειτουργίας των Μ.Μ.Μ.      

4 Επάρκεια στην κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές 
Αστικών Συγκοινωνιών 

     

5 Πληροφόρηση που παρέχεται για τα δρομολόγια, τις γραμμές 
των Μ.Μ.Μ. και τις τιμές των εισιτηρίων και καρτών 

     

6 Ποικιλία σε τύπους εισιτηρίων και καρτών      

7 Τιμές των εισιτηρίων και καρτών      

8 Σύστημα πώλησης εισιτηρίων και καρτών      

9 Συμπεριφορά του προσωπικού (οδηγοί, σταθμάρχες, ελεγκτές, 
εκδότες εισιτηρίων) 

     

10 Ύπαρξη λεωφορειολωρίδων για την ταχύτητα των Μ.Μ.Μ.      

11 Η λήψη μέτρων από τους αρμόδιους φορείς Αστικών 
Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην ατμόσφαιρα 

     

Στάσεις / Σταθμοί 

12 Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις / σταθμούς      

13 Ύπαρξη πληροφόρησης για τα δρομολόγια και τις γραμμές στις 
στάσεις ή τους σταθμούς 

     

14 Συνθήκες αναμονής στις στάσεις/ σταθμούς, όσον αφορά την 
καθαριότητα, την ύπαρξη καθισμάτων και στεγάστρων 

     

15 Ασφάλεια κατά την παραμονή σας στις στάσεις / σταθμούς      

Όχημα 

16 Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα, όσον αφορά την 
πληρότητα, τον αριθμό των καθισμάτων, τις χειρολαβές, τη 
θερμοκρασία και τον εξαερισμό 

     

17 Καθαριότητα οχημάτων      

18 Συμπεριφορά των οδηγών όσον αφορά τον τρόπο οδήγησης        

19 Πληροφόρηση εντός των οχημάτων      

20 Ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με 
κινητικά προβλήματα 

     

21 Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή σας στο όχημα      
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Μετεπιβίβαση 

Όταν κατά τη μετακίνησή σας απαιτείται μετεπιβίβαση μεταξύ οχημάτων διαφορετικών γραμμών, 
πόσο σημαντική θεωρείτε 

22 Την απόσταση που διανύετε από το ένα σημείο στο άλλο      

23 Το χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης      

24 Την ύπαρξη πληροφόρησης για τη διευκόλυνση της 
μετεπιβίβασης 

     

 

Ερώτηση 10: 

Πείτε μας πόσο ικανοποιημένοι είστε από τις Αστικές Συγκοινωνίες του πολεοδομικού 
συγκροτήματος της Αθήνας. Βαθμολογείστε καθένα από τα παρακάτω ποιοτικά χαρακτηριστικά 
σε κλίμακα από 1 έως 5, όπου: 1= Καθόλου ικανοποιημένος και 5 = Πολύ ικανοποιημένος 

 Χαρακτηριστικό 1 2 3 4 5 

Γενικές ερωτήσεις για τις Αστικές Συγκοινωνίες 

1 Συχνότητα των δρομολογίων       

2 Ακρίβεια των δρομολογίων (τήρηση των προγραμματισμένων 
χρόνων αναχώρησης ή διέλευσης των οχημάτων από τις 
στάσεις ή τους σταθμούς) 

     

3 Ωράριο λειτουργίας των Μ.Μ.Μ.      

4 Κάλυψη της περιοχής σας από γραμμές Αστικών Συγκοινωνιών      

5 Πληροφόρηση που παρέχεται για τα δρομολόγια, τις γραμμές 
των Μ.Μ.Μ. και τις τιμές των εισιτηρίων και καρτών 

     

6 Τύπους εισιτηρίων και καρτών που υπάρχουν      

7 Τιμές των εισιτηρίων και καρτών που υπάρχουν      

8 Σύστημα πώλησης των εισιτηρίων και καρτών      

9 Συμπεριφορά του προσωπικού (οδηγοί, σταθμάρχες, ελεγκτές, 
εκδότες εισιτηρίων) 

     

10 Αποτελεσματικότητα των λεωφορειολωρίδων, όσον αφορά την 
ταχύτητα των Μ.Μ.Μ. 

     

11 Τα μέτρα που έχουν ληφθεί από τους αρμόδιους φορείς 
Αστικών Συγκοινωνιών για τη μείωση των ρύπων στην 
ατμόσφαιρα 

     

Στάσεις / Σταθμοί 

12 Απόσταση/χρόνος μετακίνησης έως τις στάσεις / σταθμούς      

13 Υπάρχουσα πληροφόρηση για τα δρομολόγια και τις γραμμές 
στις στάσεις ή τους σταθμούς 

     

14 Κατάσταση των στάσεων / σταθμών, όσον αφορά την 
καθαριότητα, την ύπαρξη καθισμάτων και στεγάστρων 

     

15 Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή σας στις στάσεις / 
σταθμούς 
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Όχημα 

16 Συνθήκες μεταφοράς μέσα στο όχημα, όσον αφορά την 
πληρότητα, τον αριθμό των καθισμάτων, τις χειρολαβές, τη 
θερμοκρασία και τον εξαερισμό 

     

17 Καθαριότητα οχημάτων      

18 Συμπεριφορά των οδηγών όσον αφορά τον τρόπο οδήγησης        

19 Πληροφόρηση εντός των οχημάτων      

20 Ευκολία πρόσβασης και παραμονής στα οχήματα για άτομα με 
κινητικά προβλήματα 

     

21 Συνθήκες ασφάλειας κατά την παραμονή σας στο όχημα      

Μετεπιβίβαση 

Όταν κατά τη μετακίνησή σας απαιτείται μετεπιβίβαση μεταξύ οχημάτων διαφορετικών γραμμών, 
ποσό ικανοποιημένοι είστε από 

22 Την απόσταση που διανύετε από το ένα σημείο στο άλλο      

23 Το χρόνο αναμονής στο σημείο ή στα σημεία μετεπιβίβασης      

24 Την πληροφόρηση για τη διευκόλυνση της μετεπιβίβασης      

 

Ερώτηση 11: 

Πως θα χαρακτηρίζατε το Σύστημα 
Αστικών Συγκοινωνιών του 
πολεοδομικού συγκροτήματος της 
Αθήνας; 

 Ερώτηση 12: 

Σε σχέση με πριν από 5 χρόνια, χρησιμοποιείτε λιγότερο, 

το ίδιο ή περισσότερο τα Μ.Μ.Μ. και σε ποιο βαθμό; με 

κλίμακα 1 έως 5, όπου 1 = πολύ λιγότερο και  5 = πολύ 

περισσότερο 

1 Πολύ ικανοποιητικό  1 2 3 4 5 

2 Ικανοποιητικό        

3 Μέτριο        

4 Καθόλου ικανοποιητικό       

 

 

Ερώτηση 13: 

Γιατί λιγότερο; Γιατί περισσότερο; 

1 Αύξηση τιμής εισιτηρίων Μ.Μ.Μ. 
 
 

5 
Αύξηση κόστους χρήσης και 
συντήρησης Ι.Χ. 

 
 

 
2 
 

Μετακινείστε με ποδήλατο ή με 
τα πόδια 

 
 

6 Φιλική προς το περιβάλλον διάθεση 
 
 

3 Χρησιμοποιείτε το Ι.Χ. 
 
 

7 Βελτιώθηκαν τα Μ.Μ.Μ. 
 
 

4 Προσωπικός - άλλος  8 Προσωπικός - άλλος  


