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Σύνοψη 

Ο σκοπός του παρόντος κειμένου είναι να παρουσιάσει τα στοιχεία εκείνα που 

επηρεάζουν τις συνθήκες εργασίας και την ασφάλεια των ταχυμεταφορέων και 

διανομέων δικυκλιστών, καθώς και να παραθέσει τις διαφορές που παρατηρούνται 

ανάμεσα στις δύο αυτές κατηγορίες. Καταρχάς, πραγματοποιείται μια εισαγωγή στους 

δύο κλάδους που δραστηριοποιούνται οι προς εξέταση δικυκλιστές, ενώ στη συνέχεια 

αναλύονται οι παράγοντες εκείνοι που συμβάλλουν στην αυξημένη επικινδυνότητα της 

συγκεκριμένης εργασίας. Σε επόμενο κεφάλαιο, αναφέρονται οι μέθοδοι που 

χρησιμοποιήθηκαν για τη συλλογή των δεδομένων, οι οποίες ήταν, το ερωτηματολόγιο, 

οι συνεντεύξεις και η παρατήρηση, ενώ τα στοιχεία αυτά αναλύθηκαν και εξετάσθηκαν 

οι πιθανές συσχετίσεις που υπάρχουν ανάμεσά τους. Πέρα απο τα γενικά δεδομένα που 

συλλέχθηκαν και αφορούν το σύνολο του δείγματος, όπως το υψηλό ποσοστό των 

οδηγών που έχουν εμπλακεί σε κάποιο τροχαίο συμβάν κατά τη διάρκεια της εργασίας 

τους, πραγματοποιήθηκε  σύγκριση ανάμεσα στις δύο κατηγορίες δικυκλιστών και 

βρέθηκαν κάποιες σημαντικές διαφορές ανάμεσά τους. Επιπροσθέτως, η κάθε μία απο 

τις κατηγορίες αυτές, διαιρέθηκε σε δύο υποκατηγορίες, ανάλογα με τον αριθμό των 

καταστημάτων που διαθέτει η εταιρεία στην οποία απασχολούνται οι εργαζόμενοι. Εν 

κατακλείδι, παρατηρείται πως η ασφάλεια των δικυκλιστών, πέρα απο το εξωτερικό 

περιβάλλον, επηρεάζεται τόσο απο τα χαρακτηριστικά και την ιδιοσυγκρασία των 

ατόμων, όσο και απο τις συνθήκες και την πολιτική που εφαρμόζει η κάθε επιχείρηση. 

 

 

Abstract 

The present research aims to highlight the parameters that affect the working conditions 

and the occupational safety of powered two wheelers (PTW) among courier and food 

delivery companies, as well as stating the differences between these two categories. 

Firstly, an introduction is performed, concerning the two industries, in order to analyze 

the risk factors, which are not only related to occupational road incidents, involving 

motorcyclists, but also to safety and health issues, in general. In addition, the data 

collection methods that were used, include a questionnaire, interviews and observation, 

while the potentially correlations between the different variables, were examined. 

Beyond the general data, concerning the whole sample, such as the vast majority of 

riders who have been involved in a work related road incident, the two main examined 

groups of two-wheelers were compared with each other and some significant 

differences between them arose. Furthermore, each of these categories, was divided 

into two sub-divisions, based on the number of stores that the company at which they 

work, owns. In conclusion, it appears that the occupational safety and health of courier 

and delivery motorcyclists, apart from the external environmental factors, depends both 

on the characteristics and temperament of the individuals themselves, as well as on the 

work conditions and the policy of each company.  
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1.Εισαγωγή 
 

1.1. Οι κλάδοι των ταχυμεταφορών και υπηρεσιών εστίασης 
 

Τα τελευταία χρόνια έχει παρατηρηθεί σημαντική ανάπτυξη του κλάδου των Logistics σε 

παγκόσμιο επίπεδο, με πολλές επιχειρήσεις να χαράσουν τη στρατηγική τους αποδίδοντας 

ιδιαίτερη βαρύτητα στο συγκεκριμένο τομέα. Ειδικότερα, ο κλάδος των ταχυμεταφορών, 

αποτελεί σημαντικό κομμάτι της εφοδιαστικής αλυσίδας πολλών επιχειρήσεων. Επιπλέον, με 

την ραγδαία ανάπτυξη του ηλεκτρονικού εμπορίου και των ηλεκτρονικών αγορών που 

πραγματοποιούν σήμερα οι καταναλωτές, ο ρόλος των ταχυμεταφορών είναι ιδιαίτερα 

σημαντικός για την οικονομία κάθε κράτους. 

Συγκεκριμένα, στην Ελλάδα, το έτος 2015 δραστηριοποιήθηκαν 444 επιχειρήσεις στον κλάδο 

των ταχυμεταφορών, με το δυναμικό τους να απαρτίζεται απο 2.300 δίκυκλα και 8.600 

υπαλλήλους, εκ των οποίων οι 4.600 ήταν ταχυμεταφορείς.  

(Έκθεση πεπραγμένων ΕΕΤΤ , 2015 [1]).  

 

Το 80% των εσόδων της αγοράς των ταχυμεταφορών αποφέρουν οι έξι (6) μεγαλύτερες 

επιχειρήσεις του κλάδου.  Επιπλέον, δε θα πρέπει να παραληφθεί το δυναμικό των ΕΛΤΑ, 

που έχουν το ρόλο του Φορέα Παροχής Καθολικών Υπηρεσιών (ΦΠΚΥ) στην Ελλάδα, τα οποία 

διαθέτουν 1.900 δίκυκλα και 7.180 εργαζόμενους εκ των οποίων ένα μεγάλο ποσοστό, της 

τάξεως του 50%, αφορά σε διανομείς. (Επισκόπηση Αγορών ΕΕΤΤ, 2014 [2]) 

 

Αντίστοιχα, στον κλάδο των υπηρεσιών εστίασης παρουσιάζεται ολοένα και εντονότερα τα 

τελευταία χρόνια η υπηρεσία της διανομής των προϊόντων. Είναι εξαιρετικά μεγάλος ο 

αριθμός των επιχειρήσεων, που διαθέτουν είτε αλυσίδες καταστημάτων, είτε μεμονομένα 

συνοικιακά καταστήματα που η λειτουργία τους βασίζεται σε μεγάλο βαθμό στη διανομή 

των φαγητών και ποτών. Συνεπώς, οι εργαζόμενοι δικυκλιστές των καταστημάτων αυτών 

ξεπερνούν κατά πολύ στον αριθμό, τους αντίστοιχους στον κλάδο των ταχυμεταφορών. 

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό πως πέραν της γενικής ανάγκης και μέριμνας για τα ζητήματα 

Ασφάλειας και Υγείας στην Εργασία στους συγκεκριμένους κλάδους, απαιτείται ιδιαίτερη 

προσοχή στο κομμάτι της Οδικής Ασφάλειας. Στη συνέχεια λοιπόν του παρόντος κειμένου, 

θα πραγματοποιηθεί καταρχάς μία αναφορά στην επικινδυνότητα που αφορά στους 

μοτοσυκλετιστές  πάσης φύσεως, ενώ σε επόμενο κεφάλαιο θα μελετηθούν οι κίνδυνοι 

στους οποίους εκτίθενται οι επαγγελματίες δικυκλίστές και θα προσδιοριστούν οι 

παράγοντες που τους οδηγούν σε επικίνδυνες ενέργειες, με σκοπό την κατανόηση και εν 

τέλει τη διαχείριση του κινδύνου. 
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1.2. Η επικινδυνότητα κατά την οδήγηση μοτοσυκλέτας 
 

1.2.1 Γενικά στοιχεία 
 

Είναι γνωστό πως οι οδηγοί μοτοσυκλετών αντιμετωπίζουν υψηλότερα επίπεδα κινδύνου 

εμπλοκής σε κάποιο συμβαν, θανατηφόρο ή μη, σε σχέση με τους οδηγούς αυτοκινήτων. 

Σύμφωνα με το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο Οδηγικής Ασφάλειας (ETSC, 2010 [3]), η πιθανότητα 

να εμπλακεί ένας μοτοσυκλετιστής σε συμβαν που θα οδηγήσει στο θάνατό του είναι δεκαέξι 

(16) φορές υψηλότερη απο την αντίστοιχη πιθανότητα ενός οδηγού αυτοκινήτου, για τον ίδιο 

αριθμό διανυθέντων χιλιομέτρων. 

Κατά το έτος 2014, 26.009 άνθρωποι έχασαν τη ζωή τους στους δρόμους της Ευρώπης, 

σύμφωνα με τα στοιχεία της Ευρωπαϊκης Επιτροπής (European Commission, 2014 [4]). Απο 

τον αριθμό αυτό, το 17,6% αφορά οδηγούς και συνεπιβάτες μοτοσυκλετών. Επιπλέον 

στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, αναφέρουν πως μεγάλο ποσοστό των θανάτων αυτών 

συνέβησαν στις Ελλάδα, Κύπρο, Μάλτα, Γαλλία και Ιταλία. Επίσης, στην Ευρώπη 

αντιστοιχούν έντεκα (11) θάνατοι μοτοσυκλετιστών για 100.000 μοτοσυκλέτες, ενώ για τους 

οδηγούς αυτοκινήτων ο αντίστοιχος αριθμός είναι πέντε (5) . Τέλος, το 56% των θανάτων των 

μοτοσυκλετιστών ήταν συνέπεια συμβάντων που έλαβαν χώρα σε αυτοκινητοδρόμους.  

Γενικότερα, στις χώρες της Νότιας Ευρώπης αντιστοιχούν 30-40 μοτοσυκλέτες σε 1000 

κατοίκους, ενώ σε χώρες τη Βόρειας Ευρώπης αντιστοιχούν 10 μοτοσυκλέτες σε 1000 

κατοίκους (Wittink, 2001 [5]). Στην Ελλάδα συγκεκριμένα, ο δείκτης ιδιοκτησίας δικύκλων 

είναι σχεδόν τριπλάσιος από το μέσο όρο της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Σπυροπούλου et al., 2005 

[6]) και συνεπώς υπάρχει αυξημένη πιθανότητα εμπλοκής τους σε τροχαίο συμβάν. 

Στον παρακάτω πίνακα απεικονίζονται κάποιοι δείκτες επικινδυνότητας (αριθμός 

θυμάτων ανά σύνολο διανυθέντων χιλιομέτρων) ανά τύπο οχήματος και ηλικίας οδηγού 

στην Ελλάδα για το έτος 2004. (Γιαννής , 2005 [7]). 

 

Ηλικία 
οδηγού 

Τύπος οχήματος 

Δίκυκλο <50 
κ.ε. Δίκυκλο>50κ.ε. Επιβατικά 

Μέση 
τιμή 

16-17 47,4   47,4 

18-24 23,1 175,1 21,8 35,2 

25-34 15,9 54 6,7 10,3 

35-44 39,2 51,6 5,4 8 

45-54 36,8 26,1 4,6 5,5 

55-64 23 123 5,6 6,8 

>65 31,1 100 10 14,8 

Μέση τιμή 34,7 67,4 6,9 10,2 
                      Πίνακας 1.1 : Δείκτες επικινδυνότητας ανά τύπο οχήματος και ηλικία οδηγού 
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Είναι φανερό πως τα δίκυκλα εμφανίζουν αυξημένη επικινδυνότητα σε σχέση με τα 
επιβατικά αυτοκίνητα, αποτέλεσμα το οποίο συμφωνεί με τη διεθνή βιβλιογραφία 
(Broughton, 1991 [8], Horswill, Helman, 2003 [9]).  
 
 
 
Επιπροσθέτως, σύμφωνα με τα στατιστικά στοιχεία της τροχαίας για το έτος 2015, απο τα 
739 καταγεγραμμένα θανατηφόρα συμβάντα, τα 287 οδήγησαν σε θανάτους επιβαινόντων 
σε δίκυκλα, δηλαδή ποσοστό 39%, ενώ συνολικά τα δίκυκλα αποτελούν το 20% του 

συνολικού στόλου οχημάτων της Ελλάδος. (
1.619.621 𝜇𝜊𝜏𝜊𝜎𝜐𝜅𝜆έ𝜏𝜀𝜍

8.076.431 𝜎𝜐𝜈𝜊𝜆𝜄𝜅ά 𝜊𝜒ή𝜇𝛼𝜏𝛼
) (ΕΛΣΤΑΤ, 2015 [10]) 

 
 

 
Εικόνα 1.1 : Τροχαία θανατηφόρα ατυχήματα ανα είδος οχήματος, Ελληνική Αστυνομία, 2015 

 
 
Όσον αφορά τώρα στην ηλικία των θυμάτων, τα στοιχεία συνοψίζονται στον παρακάτω 
πίνακα. (Στατιστικά στοιχεία τροχαίας, 2015 [11]) 
 
 
 

Ηλικία Αριθμός θυμάτων Ποσοστό επί του συνόλου 

0-17 25 3,2% 

18-25 117 14,8% 

26-35 126 15,9% 

36-45 122 15,5% 

46-55 108 13,7% 

55+ 291 36,9% 

Συνολικά 789  
Πίνακας 1.2 : Ηλικίες θυμάτων τροχαίων θανατηφόρων συμβάντων, 2015 
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Εικόνα 1.2 : Ηλικίες θυμάτων τροχαίων θανατηφόρων ατυχημάτων , Ελληνική Αστυνομία , 2015 

 

 

1.2.2 Διερεύνηση αιτιών συμβάντων 
 

Σε αυτό το σημείο θα πραγματοποιηθεί μια ανάλυση  των παραγόντων επικινδυνότητας που 
συναντούν οι δικυκλιστές, με στόχο την ανάδειξη πιθανών αιτιών πρόκλησης συμβάντων. Για 
το σκοπό αυτό, το σύστημα «οδηγός-όχημα-περιβάλλον» αναλύεται στις επιμέρους 
παραμέτρους ως εξής : 
 
 

 Παράμετρος "οδηγός" 
 
Η οδήγηση του δικύκλου αποτελεί μία σύνθετη διαδικασία, η οποία απαιτεί ικανότητες και 
γνώσεις, καθώς και φυσικό συντονισμό. Κατά συνέπεια, παράμετρο της αυξημένης 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών αποτελεί και η μειωμένη ικανότητα στην οδήγηση η οποία 
μπορεί να οφείλεται σε συγκεκριμένα φυσιολογικά αίτια όπως περιορισμένα 
αντανακλαστικά. (Ε.Μ.Π. , 2003 [12])  
 
Μία άλλη παράμετρος της αυξημένης επικινδυνότητας των δικυκλιστών οφείλεται στον 
τρόπο οδήγησής τους. Συγκεκριμένα, οι δικυκλιστές έχουν την τάση να οδηγούν σε 
υψηλότερες ταχύτητες από τους οδηγούς των υπόλοιπων οχημάτων και να προσπερνούν 
συχνότερα άλλα οχήματα. (Horswill, Helman, 2003 [9], Preusser et al., 1995 [13]) 
 
Επίσης, σύμφωνα με διεθνή μελέτη του National Highway Traffic Safety Administration, το 
66% των τροχαίων οδικών συμβάντων προκαλούνται από τους οδηγούς που εκδηλώνουν 
ριψοκίνδυνη ή επιθετική συμπεριφορά. (ΝΗΤSA, 2004 [14 ]) 
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Ακόμη, οι οδηγοί νεαρής ηλικίας εμφανίζουν αυξημένη πιθανότητα εμπλοκής σε τροχαίο 
συμβάν, το οποίο επιβεβαιώνεται τόσο από τα στατιστικά στοιχεία όσο και από ψυχολογικές 
έρευνες στις οποίες διαπιστώνεται μεγαλύτερη συσχέτιση μεταξύ της συμπεριφοράς των 
δικυκλιστών και της ηλικίας τους σε σχέση με άλλες κατηγορίες οδηγών.  
 
Ειδικότερα, οι νέοι δικυκλιστές παρουσιάζουν τάση να επιδεικνύουν τις ικανότητές τους στην 
οδήγηση στους υπόλοιπους χρήστες του οδικού δικτύου, υιοθετώντας επικίνδυνη οδηγική 
συμπεριφορά, ενώ δε διαθέτουν την απαιτούμενη εμπειρία οδήγησης.  
(Schulz et al., 1990 [15]) 
 
Επιπροσθέτως, ενώ οι δικυκλιστές γενικότερα έχουν επίγνωση του αυξημένου κινδύνου 
οδήγησης δικύκλου, οι νεαροί δικυκλιστές υποεκτιμούν τους κινδύνους της κυκλοφορίας 
στην κίνηση και συγχρόνως υπερεκτιμούν τις ικανότητές τους (Schulz et al., 1990 [15]), ενώ 
συχνά υποπίπτουν σε παραβάσεις, όπως η παραβίαση κόκκινης ένδειξης φωτεινού 
σηματοδότη και σήματος "STOP".  
 
Τέλος, παρατηρείται συσχέτιση μεταξύ του φύλου του δικυκλιστή και της επικινδυνότητας.  
Γενικότερα, η συμπεριφορά των ανδρών δικυκλιστών χαρακτηρίζεται από υψηλές ταχύτητες 
οδήγησης ενώ ανταγωνίζονται μεταξύ τους κατά την οδήγηση σε μεγαλύτερο βαθμό σε 
σχέση με τις γυναίκες οδηγούς. (Σπυροπούλου et al., 2005 [6]) 
 
 
 
 
 

 Παράμετρος "όχημα"  
 
Το δίκυκλο είναι ένα όχημα με ειδικά χαρακτηριστικά τα οποία, ανεξάρτητα από την οδηγική 
συμπεριφορά του οδηγού, αποτελούν παραμέτρους της αυξημένης επικινδυνότητάς του. 
Συγκεκριμένα, ο μη διαχωρισμός του δικυκλιστή από το υπόλοιπο περιβάλλον έχει ως 
αποτέλεσμα την αυξημένη σοβαρότητα των ατυχημάτων των δικυκλιστών. 

 
Ένα από τα ειδικά χαρακτηριστικά του δικύκλου αφορά στο σύστημα πέδησής του. Το 
σύστημα υδραυλικών δισκοφρένων και το σύστημα αντιμπλοκαρίσματος των φρένων (ABS) 
παρέχουν μεγαλύτερη ασφάλεια στην πέδηση των δικύκλων (Nishimoto et al., 1991 [16], 
Schott et al., 1989 [17], Walker, 1996 [18], Watts, 1980 [19]), αλλά είναι εγκατεστημένα σε 
περιορισμένο αριθμό μοντέλων. Η πλειοψηφία των δικύκλων λειτουργεί με συμβατικά  
φρένα, που έχουν ως αποτέλεσμα την αυξημένη δυσκολία κατά την πέδηση, σε σχέση με την 
οδήγηση αυτοκινήτου. 
 
Γενικότερα, βασική παράμετρο επικινδυνότητας αποτελεί όχι μόνο η δυσκολία και η 
πολυπλοκότητα της λειτουργίας της πέδησης  σε σχέση με τις ικανότητες του δικυκλιστή να 
εξασφαλίσει τη σταθερότητα του δικύκλου, αλλά και σε σχέση με το οδόστρωμα 
(ολισθηρότητα, κακή κατασκευή), τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου 
(στροφές) (Hikichi et al., 1991 [20], Schott et al., 1989 [17]) καθώς και με τους υπόλοιπους 
οδηγούς(διαφορετικοί κανόνες επιτάχυνσης και επιβράδυνσης ισχύουν για τα δίκυκλα σε 
σχέση με τα υπόλοιπα οχήματα). 
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Γενικότερα, η εύρεση της κατάλληλης δύναμης πέδησης που πρέπει να εφαρμοστεί, 
αποβαίνει μία  περίπλοκη διαδικασία, διότι εξαρτάται από τις συνθήκες του οδοστρώματος 
και το βάρος του δικύκλου (με ή χωρίς συνεπιβάτη, με ή χωρίς αποσκευές)  
(Post et al., 1984 [21]).  
 
Επίσης, μια ακόμα παράμετρος αποτελεί η σταθερότητα κατά τους ελιγμούς του δικύκλου. 
Γενικότερα, η μειωμένη σταθερότητα στο χειρισμό του δικύκλου δεν αποτελεί από μόνη της 
βασική αιτία ατυχήματος. Παράλληλα όμως διαπιστώνεται ότι υπάρχει μία βασική φυσική 
διαφορά στον χειρισμό και την αποφυγή εμποδίων ή κινδύνων μεταξύ του δικύκλου και των 
ΙΧ αυτοκινήτων. (Giorgetta et al., 1990 [22], Oishi et al., 1980 [23], Tani et al., 1993 [24], 
Watanabe, Soshida, 1973 [25], Weidele, 1991[26], Willumeit, Teubert, 1994 [27]).  
 
Επιπλέον, οι διερευνήσεις της συσχέτισης του κυβισμού της μηχανής και της αυξημένης 
επικινδυνότητας των δικύκλων, έχουν πραγματοποιηθεί με δύο μεθόδους. Η πρώτη, 
βασίζεται σε ανάλυση καταγεγραμμένων ατυχημάτων, ενώ η δεύτερη σε έρευνες 
ατυχημάτων αντιπροσωπευτικού δείγματος δικυκλιστών. Τα αποτελέσματα των 
διερευνήσεων της συγκεκριμένης συσχέτισης είναι αντικρουόμενα, με αυτά της πρώτης 
μεθόδου να επιβεβαιώνουν τη συσχέτιση αυτή (Kraus et al., 1987 [28], Hallion, Nelles, 1987 
[29],  Broughton, 1991 [8], Filou, 1998 [30]), ενώ τα αποτελέσματα της δεύτερης μεθόδου 
υποδεικνύουν πως δεν υπάρχει συσχέτιση των κυβικών του δικύκλου με την επικινδυνότητα 
των δικυκλιστών. (Thompson, 1980 [31], Hurt 1980 [32], Bragg et al., 1980 [33], Schulz, 1990 
[34]) 
 
Ένα ακόμη  χαρακτηριστικό του δικύκλου είναι η πιθανή μειωμένη ορατότητα λόγω της 
θέσης των καθρεπτών σε σχέση με τη θέση του οδηγού. Το χαρακτηριστικό αυτό δύναται να 
αποτελέσει παράμετρο της επικινδυνότητας του δικυκλιστή. Παράλληλα, το είδος των 
ελαστικών του δικύκλου αποτελεί επίσης σημαντικό στοιχείο, καθώς απαιτούνται ελαστικά 
υψηλότερης κατασκευαστικής ποιότητας σε σχέση με τα υπόλοιπα οχήματα.  
 (Σπυροπούλου et al., 2005  [6]) 
 
 
 
 
 

  Παράμετρος "οδικό περιβάλλον"  
 

Ως οδικό περιβάλλον του δικύκλου ορίζονται οι συνθήκες που επικρατούν στο οδόστρωμα 
και στο οδικό δίκτυο γενικότερα.  

 
Η κατάσταση του οδοστρώματος αποτελεί σημαντική παράμετρο της επικινδυνότητας των 
δικυκλιστών. Το δίκυκλο εξαιτίας της δυναμικής του είναι σημαντικά πιο ευαίσθητο σε σχέση 
με τα υπόλοιπα οχήματα σε δυσμενείς συνθήκες οδοστρώματος. Συνθήκες όπως η βροχή, το 
χαλάζι, ο πάγος,η διαρροή λαδιών ή βενζίνης, αλλά και οι ατέλειες του οδοστρώματος,  
αυξάνουν τον κίνδυνο. 
 
Επίσης, ορισμένα στοιχεία του οδικού περιβάλλοντος τα οποία εξυπηρετούν τη διαχείριση 
της κυκλοφορίας των οχημάτων γενικότερα, είναι δυνατό να αποτελούν πηγές κινδύνου για 
την κίνηση των δικυκλιστών. Παράδειγμα αποτελεί η τοποθέτηση κάγκελων και μικρών 
στύλων με σκοπό την απαγόρευση της στάθμευσης των οχημάτων επί του κρασπέδου. Το 
μέτρο αυτό είναι πιθανό να οδηγήσει σε τραυματισμό δικυκλιστή ο οποίος, χάνοντας την 
ισορροπία του, προσκρούει σε αυτό (Βλαστός, 2003 [35]). Ένα ακόμη παράδειγμα 
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σχεδιασμού της κυκλοφορίας με βάση τα χαρακτηριστικά των ΙΧ οχημάτων, αποτελεί ο 
υπολογισμός των χρόνων σηματοδότησης, καθώς τα δίκυκλα παρουσιάζουν διαφορετικές 
ιδιότητες επιτάχυνσης και επιβράδυνσης, ειδικότερα σε δυσμενείς συνθήκες οδοστρώματος. 
Συνεπώς, ο χρόνος μεταξύ της αλλαγής των ενδείξεων του σηματοδότη από πράσινο σε 
κόκκινο, ενδεχομένως να μην είναι πάντα αρκετός για την ικανή επιβράδυνση του δικύκλου 
που πλησιάζει στον κόμβο. (Σπυροπούλου et al., 2005 [6]) 

 
 
 
 

 Παράμετρος "υπόλοιποι χρήστες οδικού δικτύου"  
 

Στην παρούσα ενότητα, εξετάζεται ο τρόπος με τον οποίο οι οδηγοί των ΙΧ αυτοκινήτων 
αντιλαμβάνονται την ύπαρξη δικύκλων γύρω τους. Τα δίκυκλα παρουσιάζουν 
ιδιαιτερότητες σε σύγκριση με τα ΙΧ αυτοκίνητα όσον αφορά στο μέγεθος και στον τρόπο 
κίνησής τους.  
 
Το μέγεθος και ο τρόπος κίνησης των δικύκλων έχουν ως αποτέλεσμα τη δυσκολία 
αντίληψής τους από τους οδηγούς των υπόλοιπων οχημάτων (Wulf et al., 1989 [36], Valent 
et al., 2002 [37]). Η δυσκολία αυτή έχει ως αποτέλεσμα την αυξημένη επικινδυνότητα των 
δικυκλιστών.  
 
Επιπλέον, η ύπαρξη μικρού αριθμού δικύκλων στο οδικό δίκτυο (αυτή η παράμετρος δεν 
ισχύει για τις μεσογειακές χώρες ή χώρες της Ασίας όπου το ποσοστό δικύκλων στη συνολική 
κυκλοφορία είναι σημαντικό) έχει ως αποτέλεσμα, οι οδηγοί των υπόλοιπων οχημάτων να 
μην είναι προετοιμασμένοι να συναντήσουν δίκυκλο και αντιλαμβάνονται την ύπαρξή του 
δυσκολότερα. (Wulf et al., 1989 [36])  
 

Τέλος, η σοβαρότητα κάποιου συμβάντος μεταξύ ενός  αυτοκινήτου και ενός δικύκλου, όσον 

αφορά στις επιπτώσεις στο ΙΧ και τους επιβαίνοντες σε αυτό,θα είναι μικρότερη σε σχέση με 

ένα συμβάν μεταξύ δύο ΙΧ, με αποτέλεσμα, πιθανόν υποσυνείδητα, οι οδηγοί των 

αυτοκινήτων να μην προσέχουν ιδιαιτέρως τα δίκυκλα. (Σπυροπούλου et al., 2005 [6]) 
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2. Το ζήτημα της ΑΥΕ των επαγγελματιών δικυκλιστών 
 

2.1 Γενικά στοιχεία 
 

Στο προηγούμενο κεφάλαιο, πραγματοποιήθηκε μια ανάλυση του συστήματος «οδηγός-
όχημα-περιβάλλον», στην προσπάθεια να καταστεί κατανοητή η ιδιοσυγκρασία των οδηγών 
και να ερμηνευθεί ο τρόπος με τον οποίο αλληλεπιδρούν με το περιβάλλον τους. 
 
Το παρόν κεφάλαιο, έχει ως στόχο να εισάγει κάποιους επιπλέον παράγοντες στο σύστημα 
αυτό, οι οποίοι οφείλονται στη φύση της εργασίας, τους οποίους καλείται να διαχειριστεί ο 
δικυκλιστής. 
 
Το ζήτημα της οδηγικής ασφάλειας σχετιζόμενης με την εργασία, είναι ενα μίζων θέμα για 
ολόκληρο τον πλανήτη, ενώ έχει απασχολήσει κατά καιρούς έντονα την Ευρωπαϊκή Ένωση 
και φορείς όπως ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την ΑΥΕ (EU OSHA), διοργανώνοντας 
σεμινάρια και δημοσιεύοντας οδηγίες έτσι ώστε να ενημερώθούν και να ευαισθητοποιηθούν 
όλοι οι εμπλεκόμενοι. Ο όρος «τροχαίο εργατικό συμβάν»  περιλαμβάνει τα συμβάντα που 
προκλήθηκαν τόσο κατά τη διάρκεια της εργασίας, όσο και κατά τη διάρκεια μετακίνησης 
απο και προς το χώρο εργασίας. 
 
Σύμφωνα με το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο Ασφάλειας των Μεταφορών (ETSC, 2010 [3]), ένα 
μεγάλο μέρος των θανατηφόρων τροχαίων συμβάντων που λαμβάνουν χώρα στην Ευρωπη 
κάθε χρόνο, αφορά σε εργατικά συμβάντα. Στην Ευρώπη, το 60% των θανατηφόρων 
εργατικών συμβάντων αφορά σε τροχαία. (Σταματόπουλος, 2010 [38]). 
 
 
Επιπλέον, σε έρευνα της εταιρείας Synovate για τον οργανισμό Transport for London(TfL),  
στην οποία συμμετείχαν 55 εταιρείες ταχυμεταφορών και 100 εταιρείες διανομής φαγητού 
απο την πόλη του Λονδίνου, προέκυψε πως το 35% των εταιρειών ταχυμεταφορών 
απασχολούσαν οδηγούς οι οποίοι είχαν τραυματιστεί σε τροχαίο συμβάν κατά την εργασία 
στο διάστημα των τελευταίων δώδεκα (12) μήνών, με το αντίστοιχο ποσοστό στις εταιρείες 
διανομής φαγητού να είναι 25%. (Baverstock, et al., 2007 [39]) 
 
Στην Ελλάδα ειδικότερα, σύμφωνα με την έκθεση πεπραγμένων του ΣΕΠΕ  κατά το έτος 2013 
(δεν έχει δημοσιευθεί νεότερη έκδοση), προκλήθηκαν 5.126 εργατικά συμβάντα, εκ των 
οποίων τα 1.120 ήταν τροχαία (ποσοστό 21,8%). (Σώμα Επιθεώρησης Εργασίας, 2012 [40]) 
Επίσης, σε σχετική έρευνα του ΣΕΠΕ το έτος 2002, με συμμετέχοντες 58 ταχυμεταφορείς και 
68 διανομείς φαγητού, προέκυψε πως ένας (1) στους τέσσερις (4) επαγγελματίες δικυκλιστές 
είχε εμπλακεί σε τροχαίο συμβάν. (Σώμα Επιθεώρησης Εργασίας, 2002 [41]) 
 
Εδώ, αξίζει να αναφερθεί πως πραγματοποιήθηκε προσπάθεια συλλογής στοιχείων των 
τροχαίων συμβάντων που σχετίζονται με επαγγελματίες δικυκλιστές απο τη Διεύθυνση 
Τροχαίας Αττικής, αλλά κατά την καταγραφή του συμβάντος δεν προσδιορίζεται εαν 
πρόκειται για επαγγελματία οδηγό, με συνέπεια να μην είναι δυνατό να ανακτηθεί η  
συγκεκριμένη πληροφορία.  
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2.2. Παράγοντες επικινδυνότητας 
 

Σε αυτό το σημείο κρίνεται σκόπιμο να γίνει αναφορά στους παράγοντες που υπεισέρχονται 
στην εργασία των επαγγελματιών δικυκλιστών, οι οποίοι πιθανότατα ελλοχεύουν κινδύνους 
για την υγεία των εργαζομένων. Οι παράγοντες αυτοί είναι οι εξής: 
 

2.2.1. Χρονική πίεση 
 

Η παράμετρος της χρονικής πίεσης ως παράγοντας επικινδυνότητας για τους επαγγελματίες 
δικυκλιστές συναντάται έντονα στη διεθνή βιβλιογραφία. 

 
Συγκεκριμένα, σύμφωνα με την προαναφερθείσα  έρευνα της Synovate, αναφέρεται πως οι 
ταχυμεταφορείς (courier) αντιμετωπίζουν έντονη πίεση χρόνου, αφού σχεδόν στο 50% των 
περιπτώσεων δέχονται κάποια ποινή (π.χ. μείωση αμοιβής) σε περίπτωση καθυστέρησης της 
παράδοσης του αντικειμένου στον πελάτη, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό στις εταιρείες 
φαγητού είναι σχεδον 30%. Γενικότερα, στον κλάδο των ταχυμεταφορών η ποιότητα της 
παράδοσης έχει πρωτεύοντα ρόλο, ενώ στον κλάδο του φαγητού, η διανομή είναι 
δευτερευούσης σημασίας, αφού η αξία που αντιλαμβάνεται ο πελάτης εξαρτάται κυρίως απο 
την ποιότητα του φαγητού. 

 
Παρολαυτά, οι διανομείς φαγητού καλούνται επίσης να διαχειριστούν το χρόνο τους αφού 
πέραν του γεγονότος πως θα πρέπει να παραδώσουν το φαγητό πριν κρυώσει, η έρευνα 
έδειξε πως στο 66% των περιπτώσεων, οι διανομείς αμοίβονται ανάλογα με τον αριθμο των 
παραδόσεων ενώ το 4% των εταιρειών παρέχουν σταθερό μισθό, την ώρα που στις εταιρείες 
ταχυμεταφορών τα ανάλογα ποσοστά είναι 10% κσι 78% αντίστοιχα. Επομένως, οι διανομείς 
φαγητού αντιμετωπίζουν επίσης την πίεση του χρόνου, αφου επιθυμούν να 
μεγιστοποιήσουν τον αριθμό των παραδόσεων αυξάνοντας το εισόδημά τους. 

(Baverstock et al., 2007 [39]) 
 
Επιπροσθέτως, σύμφωνα με έρευνα που αφορά στη μελέτη των επαγγελματιών δικυκλιστών 
στην Κολομβία, οι μοτοσυκλετιστές οδηγοί ταξί εμφάνιζαν μεγαλύτερη πιθανότητα εμπλοκής 
σε κάποιο τροχαίο συμβάν, πιθανότατα λόγω της έντονης χρονικής πίεσης που δέχονταν, 
αφού αμοίβονται ανάλογα με τον αριθμό των μετακινήσεων που παρέχουν στους πελάτες. 
(Palacios, 2015 [42]) 
 
 

2.2.2. Καιρικές συνθήκες 
 

Πολλές φορές, οι επαγγελματίες δικυκλιστές καλούνται να αντιμετωπίσουν έντονα καιρικά 
φαινόμενα τα οποία θέτουν σε κίνδυνο τη σωματική τους ακεραιότητα. 
 
Ειδικότερα, κατά τους θερινούς μήνες ιδιαιτέρως, οι οδηγοί εκτίθενται στην ηλιακή 
ακτινοβολία, πράγμα που εγκυμονεί κινδύνους για την υγεια τους, όπως η πρόκληση 
εγκαύματος ακόμα και η εμφάνιση καρκίνου του δέρματος, μακροπρόθεσμα. Ακόμα, σε 
έρευνα που διεξήχθη ανάμεσα σε δικυκλιστές ταχυδρομικών υπηρεσιών στο Ηνωμένο 
Βασίλειο, απεδείχθει πως η πλειοψηφία των οδηγών δεν είχε δεχθεί κατάλληλη εκπαίδευση 
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για την ασφάλεια κατά του ηλίου, ενώ προέκυψε πως θα πρέπει να τονισθεί το ζήτημα του 
καρκίνου του δέρματος στον κλάδο αυτό και να ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα. 
(Houdmont et al., 2015 [43]) 

Απο την άλλη πλευρά, ελλοχεύει ο κίνδυνος κρυολογήματος όταν η θερμοκρασίες είναι 

ιδιαίτερα χαμηλές ή/και κατά την εμφάνιση βροχόπτωσης. Έτσι, στην περίπτωση αυτή 

αυξάνεται και ο κίνδυνος πτώσης του αναβάτη, λόγω ολισθηρού οδοστρώματος ή/και 

περιορισμένης ορατότητας. 

 

2.2.3. Κραδασμοί κατά την οδήγηση 
 
Η συχνή έκθεση σε δονήσεις και σε επαναλαμβανόμενες κρούσεις επαρκώς έντονες επί 
αρκετούς μήνες ή χρόνια, μπορεί να προκαλέσει τραυματισμούς των σπονδύλων και των 
δίσκων της σπονδυλικής στήλης. Όσο πιο μακροχρόνια είναι η έκθεση και όσο υψηλότερο το 
επίπεδο των δονήσεων, τόσο πιο πιθανό είναι ο εκτιθέμενος να υποφέρει από πόνους στη 
μέση. Εκτός από τον πόνο χαμηλά στην πλάτη οι δονήσεις, αν και πιο σπάνια, μπορεί να 
προκαλέσουν πόνο στον αυχένα (μπορεί να προέλθει από κραδασμούς ή βίαιες 
προσκρούσεις) και στον ώμο καθώς και πεπτικές διαταραχές (ναυτία, δυσκολία στην πέψη), 
αλλά και διαταραχές στην ισορροπία και τις κινήσεις . (Δρίβας et al., 2000 [44]) 

 
Σε έρευνα του ΣΕΠΕ κατά το έτος 2002 που πραγματοποιήθηκε με τη συμμετοχή 126 
ταχυμεταφορέων και διανομέων φαγητού, προέκυψε πως ένας (1) στους τέσσερις (4) 
εργαζόμενους στις εταιρείες ταχυμεταφορών και ένας (1) στους πέντε (5)  διανομείς φαγητού 
αντιμετώπιζαν μυοσκελετικά προβλήματα (οσφυαλγίες,αυχεναλγίες) που πιθανόν να 
σχετίζονται με τους κραδασμούς κατά την οδήγηση. (ΣΕΠΕ, 2002 [41]) 

 
Επιπλέον, σύμφωνα με διεθνή έρευνα που αφορούσε σε αστυνομικούς δικυκλιστές στην 
Ιαπωνία, βρέθηκε πως η εμφάνιση μυοσκελετικών προβλημάτων στην περιοχή των άνω 
άκρων και των ώμων, πιθανότατα να σχετίζεται  με τη διαρκή έκθεση σε κραδασμούς κατά 
την οδήγηση μοτοσυκλέτας. (Mirbod et al., 1997 [45]) 
 
 

2.2.4. Υψηλός φόρτος εργασίας 
 

Ο υψηλός φόρτος εργασίας μπορεί να αποδειχθεί ως ένας επιπλέον παράγοντας 
επικινδυνότητας, αφού οδηγεί σε αυξημένη κόπωση, η οποία,πιθανόν,αυξάνει με τη σειρά 
της την πιθανότητα εμπλοκής του οδηγού σε τροχαίο συμβάν. 

 
Τον παραπάνω ισχυρισμό υποστηρίζει πρόσφατη έρευνα που έλαβε χώρα στην πολιτεία 
Μίνας Ζεράις της Βραζιλίας, στην οποία συμμετείχαν 131 επαγγελματίες δικυκλιστές, η οποία 
κατέληξε στο παραπάνω συμπερασμα. (Oliveira et al., 2015 [46]) 
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2.2.5. Θόρυβος 
 
Ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια και την Υγεία των Εργαζομένων EU OSHA στην  
έκθεσή του σχετικά με τη δημοδίευση των ορθών πρακτικών σχετικά με τους διανομείς 
δικυκλιστές, επισημαίνει ως πηγή κινδύνου το θόρυβο. Συγκεκριμένα, αναφέρεται πως τα 
επίπεδα θορύβου που έχουν καταγραφεί με μοτοσυκλέτες που κινούνται με ταχύτητα 70 
mph (112 km/h) υπερβαίνουν τα 105 dB(A). (ΕU-OSHA, 2010 [47]) 
 
Σύμφωνα με την ελληνική νομοθεσία και το Π.Δ. 149/2006, η ανώτερη επιτρεπόμενη 
ημερήσια έκθεση είναι Lex,8h=85 dB-A και η μέγιστη στιγμιάια έκθεση Lmax=137dB-C. Σε 
περίπτωση που υπερβούν τα παραπάνω όρια, ο εργοδότης θα πρέπει να λάβει τα κατάλληλα 
μέτρα. (Μαρμαράς, 2010 [48]). 
 
Οι πιθανές επιπτώσεις απο την έκθεση σε υψηλές στάθμες θορύβου είναι καρδιοαγγειακές 
ανωμαλίες (αρτηριακή υπέρταση), διατάραξη στη λειτουργία της πέψης, μυική τάση, νευρική 
κόπωση, διαταραχές στον ύπνο, ενώ αυξάνει και τον κίνδυνο εμφάνισης ανθρώπινων λαθών 
και συνεπώς ατυχημάτων. (Μαρμαράς, 2010 [48]) 

 
Γενικότερα, το ζήτημα του κινδύνου που αντιμετωπίζουν οι επαγγελματίες δικυκλιστές λόγω 
του θορύβου έχει απασχολήσει και το Πανεπιστήμιο του Ulster στη Β.Ιρλανδία, 
συμπεραίνοντας πως, ύστερα απο μετρήσεις σε οδηγούς του Ηνωμένου Βασιλείου, θα 
πρέπει να ληφθούν μέτρα μείωσης του θορύβου απο τους εργοδότες, αφού ξεπερνά το 
επιτρεπτό όριο. (Jordan et al., 2004 [49]) 
 
 

2.2.6. Ατμοσφαιρική ρύπανση  
 

H ατμοσφαιρική ρύπανση στην Ευρώπη εντείνεται κάθε χρόνο. Η αστική κυκλοφορία 
ευθύνεται για το 40% των εκπομπών CO2 και για το 70% των εκπομπών άλλων ρύπων από 
τις οδικές μεταφορές (Επιτροπή Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007). Σύμφωνα με το ΕΛ.ΙΝ.Υ.Α.Ε. 
και το ειδικό φυλλάδιο που εξέδωσε οι ατμοσφαιρικοί ρύποι που ταλαιπωρούν τους 
κατοίκους των μεγάλων αστικών κέντρων αποτελούν επίσης επιβλαβή παράγοντα για την 
επαγγελματική υγεία των οδηγών των αστικών μέσων μεταφοράς, καθώς εκτίθενται 
καθημερινά στα μικροσωματίδια που αιωρούνται στην ατμόσφαιρα. Συνεπώς, η έκθεση των 
επαγγελματιών δικυκλιστών στην ατμοσφαιρική ρύπανση θα πρέπει να ληφθεί σοβαρά 
υπόψιν. (Καπιώτη, Κωνσταντινίδης, 2014 [50]) 

 

2.2.7. Έλλειψη κατάλληλης εκπαίδευσης 
 

Tέλος, σύμφωνα με την ανάλογη έρευνα της Synovate, προέκυψε πως το 77% των εταιρειών 
ταχυμεταφορών δεν παρέχουν επίσημη εκπαίδευση στους εργαζόμενους δικυκλιστές, ενώ 
το 70% δεν παρέχει οδηγίες ασφαλούς οδήγησης στους νέους οδηγούς. Τα ανάλογα ποσοστά 
στις εταιρείες φαγητού είναι 45% και 38% αντίστοιχα. (Baverstock et al., 2007 [39]) 
 
Επίσης, στην έκθεση πεπραγμένων του ΣΕΠΕ για το έτος 2002, προέκυψε πως δε γίνεται 
οργανωμένη εκπαίδευση/ενημέρωση στους εργαζόμενους δικυκλιστες για θέματα ΑΥΕ. 
(Σώμα Επιθεώρησης Εργασίας, 2002 [41]) 



16 
 

2.2.8. Λοιποί παράγοντες 
 

Επιπλέον παράγοντες επικινδυνότητας ακολουθούν επιγραμματικά: 

 

 Έλλειψη εξοπλισμού (κράνος,μπουφάν κ.α.) 
 

 Κατάσταση οχήματος 
 

 Διαχείριση βαρέων φορτίων 
 

 Συμπεριφορά πελατών  
 

 Διαχείριση χρημάτων (κίνδυνος ληστείας) 
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3.Η διεξαγωγή της έρευνας 
 

Απο αυτό το σημείο και έπειτα, θα παρουσιασθεί και θα αναλυθεί ο τρόπος με τον οποίο 

διεξήχθη η έρευνα, καθώς και τα αποτελέσματα αυτής. Συγκεκριμένα, θα πραγματοποιηθεί 

μία αναφορά στις μεθόδους, οι οποίες χρησιμοποιήθηκαν προκειμένου να συλλεχθούν τα 

απαραίτητα δεδομένα, ενώ στη συνέχεια θα παρουσιασθούν τα αποτελέσματα που 

προέκυψαν απο την ανάλυση των δεδομένων αυτών. Τέλος, θα αναφερθούν συνοπτικά τα 

συμπεράσματα που εξάγονται απο την προαναφερθείσα ανάλυση, ενώ κρίνεται σκόπιμο να 

τονισθούν οι ανάλογες προτάσεις βελτίωσης των παρόντων συνθηκών εργασίας. 

 

3.1. Μέθοδοι συλλογής στοιχείων 
 

Για το σκοπό της συλλογής της πληροφορίας, χρησιμοποιήθηκαν οι παρακάτω μέθοδοι: 

 

 Ερωτηματολόγιο 

Σε πρώτο στάδιο, λαμβάνοντας υπόψιν τις σχετικές έρευνες (Baverstock et al., 2007 [39], 

Σώμα Επιθεώρησης Εργασίας, 2002 [41]) καθώς και τη διεθνή βιβλιογραφία που 

προαναφέρθηκε, καθορίσθηκαν οι πληροφορίες που κρίθηκαν χρήσιμες να αντληθούν απο 

το δείγμα της έρευνας. Έπειτα, πραγματοποιήθηκε προσπάθεια βελτιστοποίησης του 

περιεχομένου και της δομής του ερωτηματολογίου, με τέτοιο τρόπο ώστε να είναι ελκυστικό 

για τους ερωτηθέντες, καθώς και πλούσιο σε πληροφορία μετά την αποδελτίωση του. Η 

σύνθεση του ερωτηματολογίου πραγματοποιήθηκε μέσω της πλατφόρμας Google Forms 

(βλ.Παράρτημα). 

Στο σημείο αυτό, αξίζει να αναφερθεί πως πριν απο τη σύνταξη του τελικού 

ερωτηματολογίου και την προώθησή του, δημιουργήθηκε πιλοτικό ερωτηματολόγιο, το 

οποίο συμπληρώθηκε εγγράφως απο δύο (2) εργαζόμενους διανομείς, έτσι ώστε να ληφθεί 

η απαραίτητη ανάδραση για την ευστοχία και την απήχηση των ερωτήσεων στους 

ερωτηθέντες. 

 

 Τρόπος διανομής ερωτηματολογίου 

Το ερωτηματολόγιο διενεμήθη κυρίως σε ηλεκτρονική μορφή, σε ποικίλα fora στο διαδίκτυο, 

σχετικά με μοτοσυκλέτες, όπου εζητείτο απο τα μέλη που εργάζονταν ή είχαν εργαστεί στους 

συγκεκριμένους κλάδους, να συμπληρώσουν ηλεκτρονικά το ερωτηματολόγιο αλλά και να 

το προωθήσουν περαιτέρω. 

Επιπροσθέτως, για την προσέλκυση ακόμα μεγαλύτερου δείγματος, πραγματοποιήθηκε 

προώθηση μέσω των μέσων κοινωνικής δικτύωσης. Συγκεκριμένα, δημιουργήθηκε 

αντίστοιχη σελίδα στο Facebook (βλ.Παράρτημα), ενώ το ερωτηματολόγιο δημοσιεύθηκε σε 

πολλές ομάδες του Facebook, ακολουθούμενο απο το ανάλογο κείμενο το οποίο επεξηγούσε 

το εγχείρημα. 
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Τέλος, ένα μικρό κομμάτι της προώθησης πραγματοποιήθηκε μέσω επισκέψεων στο χώρο 

εργασίας των ταχυμεταφορέων και των διανομέων, διαμοιράζοντας το ερωτηματολόγιο 

στους εργαζόμενους, ακολουθούμενο απο ανάλογες κάρτες, οι οποίες περιλάμβαναν 

πληροφορίες σχετικά με την πρόσβαση στο ερωτηματολόγιο και προωθήθηκαν στους 

εργαζόμενους έτσι ώστε να τις διαμοιράσουν με τη σειρά τους σε συναδέλφους τους 

(βλ.Παράρτημα). 

 

 Δείγμα 

Εν τέλει, μέσω του ερωτηματολογίου, προσελκύθηκε δείγμα 367 εργαζομένων, εκ των 

οποίων 223 διανομείς, 76 ταχυμεταφορείς ενώ οι υπόλοιποι 68 δήλωσαν πως 

απασχολούνταν και στους δύο κλάδους. Τα χαρακτηριστικά του εν λόγω δείγματος θα 

αναλυθούν σε επόμενο κεφάλαιο. 

 

 

 Συνεντεύξεις 

Μια ακόμη μέθοδος που υιοθετήθηκε προκειμένου να συλλεχθεί η απαραίτητη πληροφορία, 

ήταν οι συνεντεύξεις  στο χώρο των   εργαζομένων. Συγκεκριμένα, πραγματοποιήθηκαν 

συνολικά έξι συνεντέυξεις σε εταιρείες που διαθέτουν αλυσίδες καταστημάτων, εκ των 

οποίων δύο σε εταιρείες ταχυμεταφορών, τρεις σε εταιρείες διανομής φαγητού και μία σε 

εταιρεία διανομής καφέ. Όλες οι συνεντεύξεις πραγματοποιήθηκαν με εργαζόμενους που 

βρίσκονταν εκείνη τη στιγμή στο κατάστημα. 

Στην πραγματικότητα, η κάθε συνέντευξη αποτελούσε μια επέκταση του ερωτηματολογίου. 

Για την ακρίβεια, οι εργαζόμενοι καλούνταν να συμπληρώσουν το ερωτηματολόγιο, ενώ 

παράλληλα απαντούσαν σε προφορικές ερωτήσεις, ανάλογες με εκείνες του 

ερωτηματολογίου, επεξηγώντας και εμβαθύνοντας περαιτέρω σε κάθε  κρίσιμη ερώτηση. 

Θα πρέπει να τονισθεί, πως ο σκοπός των συνεντέυξεων ήταν να συλλεχθούν δεδομένα 

σχετικά με τις πολιτικές που εφαρμόζει η κάθε επιχείρηση, κυρίως ως προς την παροχή 

εξοπλισμού και δικύκλου,τον έλεγχο σχετικά με τη χρήση κράνους καθώς και τον τρόπο με 

τον οποίο αμοίβουν τους εργαζόμενους δικυκλιστές.Τα στοιχεία αυτά,παρουσιάζονται 

συγκεντρωτικά σε μορφή πίνακα σε επόμενο κεφάλαιο,καθιστόντας εφικτή τη σύγκριση 

μεταξύ των διάφορων εταιρειών. 

 

 

 Παρατήρηση στο πεδίο 

 

Τέλος, χρησιμοποιήθηκε η μέθοδος της παρατήρησης  και συγκεκριμένα της 

απομακρυσμένης παρατήρησης. Αναλυτικά, προκειμένου να διασταυρωθούν και να 

συγκριθούν τα αποτελέσματα της ερώτησης του ερωτηματολογίου σχετικά με τη χρήση 
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κράνους κατά την οδήγηση εν ώρα εργασίας, πραγματοποιήθηκε παρατήρηση των 

διερχόμενων ταχυμεταφορέων και διανομέων δικυκλιστών σε τρια διαφορετικά μέρη της 

Αθήνας και καταγράφηκαν τα αντίστοιχα αποτελέσματα. 

Τα τρία σημεία όπου έλαβε χώρα η παρατήρηση καθώς και οι αντίστοιχες ώρες της ημέρας 

είναι τα εξής: 

- Λεωφόρος Κηφισίας, Μαρούσι , 12:00-13:00 

- Ιπποκράτους, Αθήνα, 10:00-11:00 και 20:00-21:00 

- Λεωφόρος Φιλαδελφείας, Αχαρναί, 20:00-21:00 

 

Τα παραπάνω σημεία επιλέχθηκαν τυχαία, έτσι ώστε να υπάρχει διασπορά στο δείγμα 

λαμβάνοντας αντιπροσωπευτικά αποτελέσματα, περιλαμβάνοντας λεωφόρους αλλά και 

μικρότερες οδούς. Επίσης, πραγματοποιήθηκε παρατήρηση σε διαφορετικές ώρες της 

ημέρας, αφού κατά τις πρωινές ώρες δραστηριοποιόυνται έντονα οι ταχυμεταφορείς, ενώ 

τις βραδινές ώρες οι διανομείς φαγητού. 

Το δείγμα που καταγράφηκε, αφορά σε 300 δικυκλιστές συνολικά, εκ των οποίων οι 150 ήταν 

ταχυμεταφορείς και οι υπόλοιποι διανομείς. 

Επίσης, κατά τις ίδιες ώρες, ελήφθη παράλληλα δείγμα 300 μοτοσυκλετιστών, εκτός των 

ταχυμεταφορέων και διανομέων, έτσι ώστε να πραγματοποιηθεί ενδεχομένως σύγκριση 

μεταξύ των δύο συνόλων, δηλαδή ταχυμεταφορέων, διανομέων και των υπολοίπων. 

(Το έγγραφο καταγραφής που χρησιμοποιήθηκε,περιέχεται στο Παράρτημα) 

 

 

3.2. Ανάλυση στοιχείων 
 

Τα αποτελέσματα απο τις ερωτήσεις του ερωτηματολογίου, ελήφθησαν αυτόματα απο την 

πλατφόρμα Google Forms. Παρ’όλα αυτά, η συγκεκριμένη πλατφόρμα δεν προσφέρει τη 

δυνατότητα προβολής των συσχετίσεων μεταξύ των αποτελεσμάτων διαφορετικών. Για το 

λόγο αυτό, για την αποδελτίωση αυτού του είδους των πληροφοριών, χρησιμοποιήθηκε το 

πρόγραμμα Excel. 

 

3.2.1. Χαρακτηριστικά δείγματος 
 

Ακολουθούν τα αποτελέσματα απο τις αντίστοιχες ερωτήσεις του ερωτηματολογίου, τα 

οποία περιλαμβάνουν τα στοιχεία που χαρακτηρίζουν το δείγμα που συμμετείχε στην 

έρευνα. 
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Εργάζεστε ώς: 

 

 

 

 

 

Η εταιρεία στην οποία εργάζεστε, πόσα καταστήματα διατηρεί στην 

Ελλάδα; 

 

 

 

 

61%
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18%

Επάγγελμα 

Delivery Courier Και τα δύο

50%

22%

28%
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50%

60%

1 2-4 5+

Αριθμός καταστημάτων εταιρείας που εργάζονται



21 
 

Πόσα χρόνια συνολικά έχετε εργαστεί ως επαγγελματίας δικυκλιστής; 

 

 

 

 

Ηλικία: 
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3.2.2. Γενικά αποτελέσματα δικυκλιστών 
 

Σε αυτή την ενότητα θα παρουσιασθούν τα αποτελέσματα για το συνολικό αριθμό των 

ερωτηθέντων, ύστερα απο τις ερωτήσεις, μέσω της πλατφόρμας Google Forms. 

 

 

Κατά τη συνολική διάρκεια της καριέρας σας ως δικυκλιστής, σε πόσα 

τροχαία ατυχήματα, κατά την εργασίας σας, εκτιμάτε πως έχετε εμπλακεί 

(π.χ. πτώση,σύγκρουση); 
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23 
 

Ποιές ήταν οι σοβαρότερες επιπτώσεις που είχατε σε ατύχημα; 

 

 

 

 

 

Πέραν των άλλων αυτοκινητιστών, εκτιμήστε πόσο σας ανησυχούν,κατά 

την εργασία σας, οι παρακάτω παράγοντες: 

*Εκτίμηση απο 1 έως 5. 
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Επίθεση από ζώα 

Κακόβουλες πράξεις (π.χ. ληστέια))

Κατάσταση δικύκλου

Καιρικές συνθήκες

Κακή ποιότητα οδικού δικτύου 
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Πόσο συχνά αναγκάζεστε να κάνετε τις παρακάτω ενέργειες κατά τη 

διάρκεια της εργασίας σας; 

 

 

 

 

 

 

Χρησιμοποιείτε κράνος κατά την εργασία σας; 

 

 

Περνάω με κόκκινο

Οδηγώ σε πεζοδρόμιο

Οδηγώ με το ένα χέρι και στο άλλο κρατάω 
παραγγελία/τηλέφωνο

Κινούμαι αντίθετα στην κατεύθυνση του 
δρόμου

Κάνω σλάλομ ανάμεσα σε κινούμενα 
αυτοκίνητα

10% , 26% , 64%

43% , 37% , 20%

64%

23%

13%

Χρήση κράνους κατά την εργασία

Πάντα Κάποιες φορές (π.χ. το χειμώνα) Συνήθως όχι

38% , 40% , 22% 

 47% , 27% , 26% 

 66% , 18% , 16% 

• Σχεδόν ποτέ  
• Συχνά  
• Καθημερινά 
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Λόγοι για τους οποίους δε φοράτε κράνος: 

 

 

 

 

 

Δέχεστε κάποιον έλεγχο από την εταιρεία, σχετικά με τη χρήση 

κράνους;   
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Χρειάζεται να το βγάζω-βάζω σε κάθε 
παραγγελία

Λόγοι μη χρήσης κράνους
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18%

70%

Έλεγχος απο την εταιρεία για χρήση κράνους 

Συστηματικά Κάποιες φορές Οχι
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Ποιοί απο τους παρακάτω εξοπλισμούς σας παρέχονται απο την 

εταιρεία; 

 

 

 

*Στο 58% των περιπτώσεων, δεν παρεχόταν κανένας εξοπλισμός. 

 

 

Σας παρέχει η εταιρεία ασφάλιστική κάλυψη σε περίπτωση 

ατυχήματος;  
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37%
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Ναι Όχι
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Το δίκυκλο που χρησιμοποιείτε ανήκει: 

 

 

 

 

 

Είστε ικανοποιημένος απο το επίπεδο συντήρησης των δικύκλων; 

 

 

 

 

37%

63%

Παροχή δικύκλου απο την εταιρεία

Ναι Όχι

22%

54%

24%

Βαθμός ικανοποίησης για τη συντήρηση των 
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Ναι Μερικώς Όχι
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Τα κόστη με τα οποία επιβαρύνεστε εξ ολοκλήρου: 

 

 

 

 

Πόσες ώρες την εβδομάδα, κατά προσέγγιση, εργάζεστε οδηγώντας το 

δίκυκλο; 

 

 

50%

60% 61% 63%

79%
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Πόσα χιλιόμετρα, κατά προσέγγιση, θεωρείτε πως διανύετε την 

εβδομάδα κατά τη διάρκεια της εργασίας σας; 

 

 

 

 

Με ποιον τρόπο πληρώνεστε απο την εταιρεία; 

 

3%
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Ποιό είναι το ποσό απο τα tips που λαμβάνετε σε ένα τυπικό οκτάωρο; 

 

 

 

 

 

Αξιολογείστε ως προς το βαθμό που σας δυσκολεύουν στην εργασία 

σας τα παρακάτω: 

*Αξιολόγηση απο 1 έως 5. 
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3.2.3. Γενικές συσχετίσεις 
 

Όπως προαναφέρθηκε, η πλατφόρμα Google Forms, δεν παρέχει τη δυνατότητα προβολής 

των συσχετίσεων μεταξύ διαφορετικών ερωτήσεων, το οποίο πραγματοποιήθηκε ύστερα 

απο ανάλυση και επεξεργασία των στοιχείων. Στο σημείο αυτό, αξίζει να τονισθεί, πως 

προκειμένου να διαπιστωθεί εαν τα αποτελέσματα που προκύπτουν  ανάμεσα σε δύο 

ομάδες, διαφέρουν σημαντικά απο στατικής πλευρας, χρησιμοποιήθηκε τεστ Χ2 μέσω της 

αντίστοιχης συνάρτησης του Excel, με επίπεδο εμπιστοσύνης 95%. 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει η συσχέτιση μεταξύ χρήσης κράνους και της ηλικίας των 

δικυκλιστών, όπως αναγράφεται στον ακόλουθο πίνακα: 

 

 

 

 

Απο το παραπάνω διάγραμμα, παρατηρείται πως υπάρχει διαφορά, σχετικά με τη χρήση 

κράνους, ανάμεσα στις ηλικίες των ερωτηθέντων, η οποία είναι ολοένα και αυξανόμενη έως 

το σύνολο 31-45. Παρ’όλα αυτά, θα πρέπει να εξετασθούν οι διαφορές αυτές, μέσω 

στατιστικού τεστ, έτσι ώστε να αποφανθεί εαν είναι σημαντικές και μπορουν να γενικευθούν 

πέρα απο το συγκεκριμένο δείγμα. 

Τα αποτελέσματα που προέκυψαν λοιπόν απο το στατιστικό τεστ Χ2 , έχουν ως εξής: 

 18-24 25-30 31-45 45+ 

18-24 - 0,016658005 9,61526E-05 0,044142932 

25-30  - 0,117490905 0,258364614 

31-45   - 0,003865632 

45+    - 
Πίνακας 3.1 : Στατιστικές διαφορές ανάμεσα στις ηλικιακές ομάδες, σχετικά με τη χρήση κράνους 
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Εφ’όσον επελέγη επίπεδο εμπιστοσύνης 95%, για να υπάρχει σημαντική στατιστική διαφορά 

μεταξύ των απαντήσεων, θα πρέπει το αποτέλεσμα της συνάρτησης να είναι μικρότερο του  

επιπέδου σημαντικότητας α=100% - 95% = 0,05. 

Παρατηρείται λοιπόν, πως όσο αυξάνεται η ηλικία απο το σύνολο 18-24 έως το εύρος 31-45, 

οι δικυκλιστές τείνουν να χρησιμοποιούν περισσότερο το κράνος τους, ενώ μετά την ηλικία 

των 45, φαίνεται το ποσοστό αυτό να μειώνεται και πάλι. 

Επιπλέον, διερευνήθηκε για το εαν υπάρχει συσχέτιση μεταξύ της συχνότητας των 

παραβάσεων και του τρόπου πληρωμής των δικυκλιστών (σταθερός/μεταβλητός), καθώς και 

της συχνότητας των παραβάσεων με την ηλικία των οδηγών, αλλά δεν προέκυψε σημαντική 

διαφορά σε καμία απο τις δύο συγκρίσεις.Ακολουθούν οι αντίστοιχοι πίνακες: 

 

  
Κίνηση 

Αντίθετα 
Παραβίαση 
σηματοδότη 

Οδήγηση σε 
πεζοδρόμιο 

Οδήγηση 
με ένα 

χέρι Σλάλομ 

Μ
ετ

α
β

λη
τό

ς 

μ
ισ

θ
ό

ς Καθημερινά 18% 8% 21% 13% 66% 

Συχνά 27% 16% 29% 26% 29% 

Σχεδόν ποτέ 55% 76% 50% 61% 5% 

Στ
α

θ
ερ

ό
ς 

μ
ισ

θ
ό

ς Καθημερινά 22% 15% 18% 26% 62% 

Συχνά 43% 21% 41% 29% 28% 

Σχεδόν ποτέ 35% 64% 41% 45% 10% 

Πίνακας 3.2 : Συχνότητα παραβάσεων ανά τρόπο πληρωμής 

 

 

  
Κίνηση 

Αντίθετα 
Παραβίαση 
σηματοδότη 

Οδήγηση σε 
πεζοδρόμιο 

Οδήγηση 
με ένα 

χέρι Σλάλομ 

1
8

-2
4 Καθημερινά 21% 23% 18% 43% 65% 

Συχνά 47% 18% 47% 33% 26% 

Σχεδόν Ποτέ 32% 59% 35% 24% 9% 

2
5

-3
0 Καθημερινά 22% 11% 20% 22% 73% 

Συχνά 48% 22% 35% 34% 18% 

Σχεδόν Ποτέ 30% 67% 45% 44% 9% 

3
1

-4
5 Καθημερινά 17% 14% 17% 19% 64% 

Συχνά 43% 16% 40% 25% 29% 

Σχεδόν Ποτέ 40% 70% 43% 56% 7% 

4
5

+ 

Καθημερινά 17% 13% 17% 13% 53% 

Συχνά 27% 17% 33% 27% 33% 

Σχεδόν Ποτέ 56% 70% 50% 60% 14% 

Πίνακας 3.3 : Συχνότητα παραβάσεων ανά ηλικία δικυκλιστή 
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3.2.4 Σύγκριση μεταξύ ταχυμεταφορέων και διανομέων 
 

Στο παρόν κεφάλαιο, θα παρουσιασθούν τα αποτελέσματα που προέκυψαν απο τη σύγκριση 

μεταξύ των δύο  κατηγοριών, ταχυμεταφορέων και διανομέων. Επιπλέον, η κάθε κατηγορία 

δικυκλιστών αναλύθηκε σε δύο  υποκατηγορίες, ανάλογα με το μέγεθος της εταιρείας που 

εργάζονται, δηλαδή σε μικρές (1-4 καταστήματα) και μεγάλες εταιρείες (5+ καταστήματα). 

Θα πρέπει να τονισθεί, πως αρχικά πραγματοποιήθηκε ανάλυση σε τρεις κατηγορίες 

εταιρειών, όπως αναφέρεται στην αντίστοιχη ερώτηση του ερωτηματολογίου, δηλαδή σε 

μικρές (1 κατάστημα), μεσαίες (2-4 καταστήματα) και μεγάλες (5+ καταστήματα), αλλά 

προέκυπταν σημαντικές ομοιότητες μεταξύ των δύο πρώτων κι έτσι ενωποιήθηκαν. 

Συνεπώς, το συνολικό δείγμα της έρευνας αναλύεται ως εξής: 

 

Delivery Courier 

Μικρές Μεγάλες Συνολικός αριθμός Μικρές Μεγάλες Συνολικός 
αριθμός 

174 49 223 43 33 76 

Πίνακας 3.4 : Πλήθος εταιρειών ανά κατηγορία δικυκλιστή και εταιρείας 
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Επίσης, στην ερώτηση «Πόσα χρόνια συνολικά έχετε εργαστεί ως επαγγελματίας δικυκλιστής 

; » , οι απαντήσεις συνοψίζονται στον παρακάτω πίνακα: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Έως 6 μήνες 20% 8% 17% 5% 6% 5% 

6 μήνες - 1 χρόνο 10% 16% 12% 12% 0% 7% 

1 χρόνο - 2 χρόνια 14% 16% 15% 14% 18% 16% 

2 χρόνια - 3 
χρόνια 

15% 4% 12% 16% 6% 11% 

3 χρόνια - 4 
χρόνια 

11% 12% 11% 11% 6% 9% 

4 χρόνια - 5 
χρόνια 

10% 5% 9% 14% 9% 12% 

5+ χρόνια 20% 39% 24% 28% 55% 40% 

Πϊνακας 3.5 : Χρόνια εργασίας ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρέιας 

 

Εναλλακτικά, η σύγκριση μεταξύ ταχυμεταφορέων και διανομέων μπορεί να απεικονισθεί ως 

εξής: 

 

 

 

17%
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9%

24%
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7%
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Το παραπάνω διάγραμμα εκφράζει πως οι εταιρείες ταχυμεταφορών τείνουν να απασχολούν 

εργαζόμενους με πολυετή εμπειρία, ενώ οι εταιρείες διανομών, απασχολούν σημαντικό 

ποσοστό οδηγών με ελάχιστη εμπειρία στο χώρο. Με άλλα λόγια, η εργασία του διανομέα 

αποτυπώνεται ως περισσότερο ευκαιριακή σε σχέση με την πιο σταθερή εργασία των 

ταχυμεταφορέων. 

Το γεγονός αυτό επιβεβαιώνεται απο το στατιστικό τεστ Χ2 . 

 

 

Επίσης, πραγματοποιήθηκε ανάλυση σχετικά με τη συσχέτιση της ηλικίας των δικυκλιστων 

ανά κλάδο και τύπο εταιρείας,ως εξής: 

 

 Delivery Courier 

Ηλικία Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

18-24 33% 37% 34% 13% 3% 8% 

25-30 28% 24% 27% 18% 27% 22% 

31-45 32% 25% 31% 56% 55% 56% 

45+ 7% 14% 8% 13% 15% 14% 

Πίνακας 3.6 : Κατηγορίες ηλικιών ανα τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

 

 

 

Απο το παραπάνω διάγραμμα, παρατηρείται πως οι εταιρείες ταχυμεταφορών συνηθίζουν 

να απασχολούν μεγαλύτερο ποσοστό δικυκλιστών στις ηλικίες άνω των 30, σε σχέση με τις 

εταιρείες διανομών. Αυτό επιβεβαιώνεται και απο το αντίστοιχο στατιστικό τεστ Χ2 που 

πραγματοποιήθηκε, οδηγώντας στο συμπέρασμα πως υπάρχει σημαντική στατιστική 

διαφορά ανάμεσα στις δύο  κατηγορίες δικυκλιστών. 

34%
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Στο σημείο αυτό, θα αναλυθεί ο αριθμός των τροχαίων συμβάντων ανα τύπο δικυκλιστή με 

τον παρακάτω τρόπο: 

 

 

 

 

 

 

 

Ύστερα απο το στατιστικό τέστ που διενεργήθη, διαπιστώθηκε πως δεν υπάρχει σημαντική 

στατιστική διαφορά μεταξύ των δύο κατηγοριών των δικυκλιστών. 

Εδώ, αξίζει να γίνει μια παρέμβαση και να  επανεξετασθεί το διάγραμμα με τα ποσοστά  των 

συμβάντων απο το συνολικό δείγμα. 
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Απο το αντίστοιχο διάγραμμα, παρατηρείται πως το 75% των ερωτηθέντων, έχει εμπλακεί σε 

κάποιο τροχαίο συμβάν σχετικό με την εργασία τους. 

 

Επιπροσθέτως, στην πρόταση του ερωτηματολογίου: «Πέραν των άλλων αυτοκινητιστών, 

εκτιμήστε πόσο σας ανησυχούν, κατά την εργασία σας, οι παρακάτω παράγοντες», ύστερα 

απο σύγκριση μεταξύ των απαντήσεων των δύο κατηγοριών, δεν προέκυψε, σε καμία 

παράμετρο επικινδυνότητας, σημαντική στατιστική διαφορά ανάμεσα στις δύο 

ομάδες.Ακολουθεί ο ανάλογος πίνακας: 

 

  

Κακή 
ποιότητα 
οδικού 
δικτύου 

Καιρικές 
συνθήκες 

Κακόβουλες 
πράξεις 

(π.χ. 
ληστέια) 

Επίθεση 
από ζώα 

Κατάσταση 
δικύκλου 

D
e

liv
er

y 

1 6% 9% 40% 43% 12% 

2 14% 19% 26% 24% 20% 

3 25% 28% 18% 23% 21% 

4 17% 13% 8% 7% 21% 

5 38% 31% 8% 3% 26% 

C
o

u
ri

er
 

1 4% 10% 49% 55% 19% 

2 11% 27% 21% 23% 18% 

3 27% 23% 15% 11% 21% 

4 18% 18% 10% 7% 12% 

5 40% 22% 5% 4% 30% 

Πίνακας 3.7 : Εκτίμηση επιπέδου ανησυχίας  περί παραγόντων ανά τύπο δικυκλιστή 
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Συνεχίζοντας, στην ερώτηση για τη συχνότητα των επικίνδυνων ενεργειών που εκτελούν οι 

οδηγοί κατά την εργασία τους, τα αποτελέσματα απο τις δύο κατηγορίες απεικονίζονται στον 

παρακάτω πίνακα:  

 

 Delivery Courier 

 Κίνηση 
Αντίθετα 

Παραβίαση 
σηματοδότη 

Οδήγηση 
σε 

πεζοδρόμιο 

Οδήγηση 
με ένα 

χέρι 

Σλάλομ Κίνηση 
Αντίθετα 

Παραβίαση 
σηματοδότη 

Οδήγηση 
σε 

πεζοδρόμιο 

Οδήγηση 
με ένα 

χέρι 

Σλάλομ 

Καθημερινά 24% 17% 17% 30% 66% 12% 4% 16% 10% 62% 

Συχνά 45% 20% 40% 34% 25% 38% 21% 35% 29% 30% 

Σχεδόν 
Ποτέ 

31% 63% 43% 36% 9% 50% 75% 49% 61% 8% 

Πϊνακας 3.8 : Συχνότητα των επικίνδυνων ενεργειών που εκτελούν οι οδηγοί κατά την εργασία τους 

 

Οι κατηγορίες, οι οποίες παρουσιάζουν σημαντική διαφορά, σύμφωνα  με το στατιστικό τεστ 

Χ2 (Π.Ε 95%), είναι οι εξής:   

-Κινηση αντίθετα στην κατεύθυνση της οδού  

-Παραβίαση κόκκινης ένδειξης φωτεινού σηματοδότη   

-Οδήγηση με το ένα χέρι  

 

Επομένως, τα αποτελέσματα των αντίστοιχων επιλογών, παρουσιάζονται παρακάτω: 
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Απο τα παραπάνω διαγράμματα, συμπεραίνουμε πως οι διανομείς δικυκλιστές εκτελούν 
συχνότερα επικίνδυνες ενέργειες  κατα την εργασία τους, σε σχέση με τους ταχυμεταφορείς 
δικυκλιστές. Ένας λόγος, στον οποίο ενδεχομένως να οφείλεται η διαφορά αυτή, θα 
μπορούσε να είναι η ηλικία των οδηγών, αφού όπως προαναφέρθηκε οι εταιρείες διανομών 
φαίνεται να απασχολούν μεγαλύτερο ποσοστό δικυκλιστών ηλικιών 18-24 και επιπλέον, 
είναι  γνωστό απο τη διεθνή βιβλιογραφία πως οι οδηγοί αυτών των ηλικιών έχουν την τάση 
να εκδηλώνουν επικίνδυνες οδηγικές συμπεριφορές. (Schulz et al., 1990 [15]) 

Παρ’όλα αυτά, όπως προαναφέρθηκε, ύστερα απο ανάλυση στο δείγμα της έρευνας, δε 

βρέθηκε κάποια ισχυρή συσχέτιση ανάμεσα στη συχνότητα επικίνδυνων ενεργειών και την 
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ηλικία. Επομένως, απαιτείται περαιτέρω διερεύνηση για την εξαγωγή ασφαλών 

συμπερασμάτων. 

 

Ακολουθούν τα αποτελέσματα της ερώτησης σχετικά με τη χρήση κράνους, όπως 

διαμορφώθηκαν και στις δύο κατηγορίες δικυκλιστών ανά τύπο εταιρείας. 

 

  Delivery Courier 

  Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Πάντα 57% 67% 60% 77% 61% 70% 

Κάποιες 
φορές 

31% 17% 27% 11% 15% 13% 

Συνήθως 
οχι 

12% 16% 13% 12% 24% 17% 

Πίνακας 3.9: Χρήση κράνους ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Τα αποτελέσματα του παραπάνω πίνακα εξετάσθηκαν απο στατιστικής πλευράς και 

διαπιστώθηκε πως υπάρχει σημαντική στατιστική διαφορά μεταξύ των ταχυμεταφορέων 

(courier) και διανομέων(delivery). Αντιθέτως, δε διαπιστώθηκε σημαντική διαφορά ανάμεσα 

στις υποκατήγορίες (μικρές/μεγάλες) των δύο κατηγοριών. 

Η σύγκριση ανάμεσα στις δύο κύριες κατηγορίες, εκφράζεται γραφικά ως εξής: 

 

 

 

Απο τα παραπάνω, συμπεραίνουμε πως οι ταχυμεταφορείς δικυκλιστές συνηθίζουν να 

φορούν το κράνος τους,σε μεγαλύτερο ποσοστό σε σχέση με τους διανομείς. 

60%
70%

27% 13%

13% 17%

Delivery Courier

Χρήση κράνους ανα τύπο δικυκλιστή

Πάντα Κάποιες φορές Συνήθως όχι
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Οι ηλικιακές διαφορές των δικυκλιστών ανάμεσα στις δύο κατηγορίες, θα μπορούσαν και 

πάλι να  αποτελούν έναν παράγοντα που συντελεί στο γεγονός αυτό, αφού φαίνεται να 

σχετίζεται, όπως προαναφέρθηκε, με τη χρήση του κράνους. 

 

Στο σημείο αυτό, αξίζει να γίνει αναφορά στα αποτελέσματα που αντλήθηκαν απο την 

παρατήρηση των δικυκλιστών. Όπως αναφέρθηκε και σε προηγούμενο κεφάλαιο, απο την 

παρατήρηση καταγραφηκαν 300 δικυκλιστές εκ των οποίων οι 150 ήταν διανομείς, ενώ οι 

υπόλοιποι ταχυμεταφορείς. 

Τα ποσοστά των οδηγών που βρέθηκαν να φορούν κράνος έχουν ως εξής: 

 

Delivery Courier Συνολικά 

56% 67% 61% 

Πίνακας 3.10 : Χρήση κράνους ανά τύπο δικυκλιστή, μέσω της παρατήρησης 

 

Παρατηρείται πως τα αποτελέσματα απο το ερωτηματολόγιο, επαληθεύονται απο τα 

αποτελέσματα της παρατήρησης. Επιπλέον, είναι αξιοσημείωτο πως τα αποτελέσματα απο 

την παρατήρηση συγκλίνουν με εκέινα του ερωτηματολογίου ως προς την απάντηση 

«Πάντα», το οποίο υποδηλώνει πως, ενδεχομένως, πολλοί απο τους ερωτηθέντες που 

επέλεξαν την απάντηση «Κάποιες φορές», στην πραγματικότητα ανήκουν στην κατηγορία 

«Όχι». Το φαίνόμενο αυτό παρατηρείται συχνά στις απαντήσεις των ερωτηθέντων σε 

ερωτηματολόγια, οι απαντήσεις των οποίων επηρεάζονται απο τη θέλησή τους να 

«ανήκουν» σε κάποια διαφορετική κατηγορία απαντήσεων. (Ναθαναήλ Δ.)  

Επιπροσθέτως, καταγράφηκε δείγμα 300 μοτοσυκλετιστών, εκτός των ταχυμεταφορέων και 

διανομέων και υπολογίσθηκε πως το ποσοστό εκείνων που φορούσαν κράνος ανέρχεται στο 

68%. Αυτή η διαφορά, ενδεχομένως να είναι σημαντική και να υποδηλώνει μια συσχέτιση 

μεταξύ της χρήσης κράνους και της ιδιότητας του μοτοσυκλετιστή (επαγγελματίας ή μη). Ένας 

παράγοντας θα μπορούσε να είναι οι επαναλαμβανόμενες στάσεις, όπως προαναφέρθηκε 

σε αντίστοιχη ερώτηση, και η κόπωση λόγω της εργασίας, με αποτέλεσμα να μη 

χρησιμοποιούν το κράνος τους, στο βαθμό που θα το χρησιμοποιούσαν υπο διαφορετκές 

συνθήκες, πέραν της εργασίας. Σε κάθε περίπτωση, απαιτείται περαιτέρω διερεύνηση για να 

ερμηνευθεί κάποιο ασφαλές συμπέρασμα για την εν λόγω συσχέτιση. 

 

 

Στη συνέχεια πραγματοποιήθηκε έλεγχος για τα αποτελέσματα στην ερώτηση σχετικά με τον 

έλεγχο που διενεργούν οι διάφορες εταιρείες όσον αφορά στη χρήση κράνους απο τους 

εργαζόμενους δικυκλιστές, αλλά δεν προέκυψαν σημαντικές διαφορές ανάμεσα στις 

γενικότερες κατηγορίες ταχυμεταφορέων-διανομέων, αλλά ούτε ανάμεσα στις 

υποκατηγορίες τους (μικρές-μεγάλες). 
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Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Συστηματικά 7% 18% 10% 5% 15% 9% 

Κάποιες φορές 17% 11% 15% 23% 12% 19% 

Όχι 76% 71% 75% 72% 73% 72% 

Πίνακας 3.11: Έλεγχος για κράνος ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Όσον αφορά τώρα στην παροχή εξοπλισμού στους εργαζόμενους δικυκλιστές απο τις 

εταιρείες, τα αποτελέσματα της αντίστοιχης ερώτησης, διαμορφώνονται ως εξής: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Κράνος 18% 19% 17% 30% 33% 32% 

Λοιπός 
εξοπλισμός 

22% 41% 26% 23% 42% 32% 

Κανένας 
εξοπλισμός 

65% 41% 60% 63% 39% 53% 

Πίνακας 3.12 : Παροχή εξοπλισμού στους εργαζόμενους ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Σύμφωνα με το στατιστικό τεστ που παραγματοποιήθηκε, προέκυψε πως υπάρχει σημαντική 

διαφορά ανάμεσα στις εταιρείες ταχυμεταφορών και διανομών, αλλά και ανάμεσα στις 

εταιρείες διανομών, ενώ δε βρέθηκε σημαντική η διαφορά ανάμεσα στις εταιρείες 

ταχυμεταφορών. 

Ακολουθεί η γραφική απεικόνιση των αποτελεσμάτων: 
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Συνεχίζοντας, στην ερώτηση σχετικά με την ιδιοκτησία του δικύκλου,προέκυψαν τα εξής: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Σε εσάς 72% 55% 69% 56% 52% 54% 

Στην εταιρεία 28% 45% 31% 44% 48% 46% 

Πίνακας 3.13 : Παροχή δικύκλου ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Παρατηρήθηκε σημαντική διαφορά τόσο ανάμεσα στις εταιρείες ταχυμεταφορών και 

διανομών, όσο και στις υποκατηγορίες των εταιρειών  διανομών. 

Έτσι, προκύπτουν τα διαγράμματα της αμέσως επόμενης σελίδας: 

18%
22%

65%

19%

41% 41%

Κράνος Λοιπός εξοπλισμός Κανένας εξοπλισμός

Παροχή εξοπλισμού ανα υποκατηγορία εταιρείας διανομών 
(delivery)

Μικρές Μεγάλες
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Σχετικά με τα κόστη με τα οποία επιβαρύνονται οι εργαζόμενοι δικυκλιστές, αυτά 

απεικονίζονται στον παρακάτω πίνακα: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Βενζίνη 62% 39% 57% 28% 21% 25% 

Service-
Λάστιχα 

64% 53% 61% 42% 52% 46% 

Υλικές ζημιές 66% 51% 63% 44% 64% 53% 

Κλήσεις 
τροχαίας 

79% 69% 77% 67% 73% 70% 

Τηλέφωνο 67% 53% 64% 30% 33% 32% 

Κανένα 
κόστος 

5% 6% 5% 9% 6% 8% 

Πίνακας 3.14 : Κόστη επιβάρυνσης εργαζομένων ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Και πάλι, μέσω του τεστ Χ2 , παρατηρήθηκε σημαντική στατιστική διαφορά τόσο ανάμεσα 

στις δύο κύριες κατηγορίες, όσο και στις υποκατηγορίες των εταιρειών  διανομών, σχετικά 

με το κόστος βενζίνης. Επιπλέον, υπολογίσθηκε ως σημαντική, η διαφορά  στο κόστος 

κινητού τηλεφώνου ανάμεσα στις δύο κύριες κατηγορίες. 

Ακολουθούν τα αντίστοιχα διαγράμματα: 
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Στη συνέχεια, στην ερωτήση σχετικά με τις ώρες εργασίας ανά εβδομάδα, δεν προέκυψε 

κάποια σημαντική στατιστική διαφορά, σε καμία απο τις κατηγορίες και υποκατηγορίες, ενώ 

ακολουθεί ο πίνακας με τα αποτελέσματα: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Έως 20 16% 8% 14% 23% 21% 22% 

20-30 33% 20% 30% 33% 18% 26% 

30-40 20% 33% 22% 23% 33% 28% 

40+ 31% 39% 34% 21% 28% 24% 

Πίνακας 3.15: Ώρες εργασίας την εβδομάδα ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 
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Όσον αφορά τώρα τα διανυθέντα χιλιόμετρα κατά την εργασία, προκειμένου να αποφευχθεί 

ο έντονος κατακερματισμος των απαντήσεων, έτσι ώστε να διαπιστωθεί εαν υπάρχει κάποια 

σημαντική διαφορά ανάμεσα στις κατηγορίες, οι απαντήσεις ενωποιήθηκαν ως εξής: 

 

 Delivery Courier 

Χ.μ. Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

0-250 37% 16% 32% 40% 39% 39% 

250-500 44% 49% 45% 54% 33% 45% 

500+ 19% 35% 23% 6% 28% 16% 
Πίνακας 3.16 :  Διανυθέντα χιλιόμετρα την εβδομάδα κατά την εργασία ανά τύπο δικυκλιστή και 

εταιρείας 

 

Απο τα αντίστοιχα τέστ, διαπιστώθηκε πως δεν υπάρχει σημαντική διαφορά ανάμεσα στις 

δύο μεγάλες κατηγορίες. Ωστόσο παρατηρήθηκε σημαντική διαφορά τόσο ανάμεσα στις 

εταιρείες διανομής, όσο και ανάμεσα στις εταιρείες ταχυμεταφορών. 

Τα αποτελέσματα αυτά παρουσιάζονται γραφικά ως εξής: 
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44%
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16%

49%

35%
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Διανυθέντα χμ - Delivery

Μικρές Μεγάλες
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Απο τα παραπάνω διαγράμματα, παρατηρούμε πως οι εργαζόμενοι των μεγάλων εταιρειών 

διανύουν συνήθως περισσότερα χιλιόμετρα σε σχέση με εκείνους των μικρών εταιρειών. 

 

 

Συνεχίζοντας, ακολουθεί ο πίνακας με το μέσο όρο των παραδόσεων που εκτελούν οι οδηγοί 

σε μια ιδιαιτέρως πολυάσχολη ημέρα, ανά τύπο εταιρείας: 

 

Delivery Courier 

Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

36 45 38 29 60 42 

Πίνακας 3.17 : Μέσος όρος παραδόσεων την ημέρα ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Παρ’όλα αυτά, η μόνη σημαντική διαφορά που προέκυψε ήταν αυτή ανάμεσα στις εταιρείες 

ταχυμεταφορών, το οποίο επιβεβαιώθηκε μέσω t-test. 
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Αναλύοντας τώρα τον τρόπο με τον οποίο αμοίβονται οι εργαζόμενοι δικυκλιστές, τα 

αντίστοιχα ποσοστά συνοψίζονται στον παρακάτω πίνακα ως εξής: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Σταθερός μισθός το μήνα 14% 8% 13% 65% 70% 67% 

Σταθερός μισθός την ημέρα 28% 14% 25% 12% 3% 8% 

Σταθερός μισθός την ώρα 52% 66% 55% 9% 0% 5% 

Ανάλογα με τον αριθμό των 
παραδόσεων 

2% 4% 2% 7% 15% 11% 

Ανάλογα με τον αριθμό των 
διανυθέντων χιλιομέτρων 

0% 0% 0% 2% 0% 1% 

Συνδυασμός σταθερού μισθού 
και αριθμού παραδόσεων 

4% 8% 5% 5% 12% 8% 

Πίνακας 3.18 :Τρόπος αμοιβής οδηγών ανά τύπο δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Απο τον παραπάνω πίνακα, μέσω του τεστ Χ2, προέκυψε σημαντική διαφορά ανάμεσα στις 

εταιρείες ταχυμεταφορών και διανομών, με τις πρώτες να αμοίβουν τους ταχυμεταφορείς, 

κυρίως μέσω σταθερού μισθού ανά μήνα, ενώ οι δεύτερες συνηθίζουν να αμοίβουν τους 

διανομείς, κυρίως μέσω σταθερού μισθού ανά ώρα. 

 

 

 

Παρατηρείται επίσης πως, κυρίως στις μεγάλες εταιρείες ταχυμεταφορών, αποτυπώνεται 

ένα υπολογίσιμο ποσοστό ταχυμεταφορέων, της τάξεως του 15%, οι οποίοι αμοίβονται 

ανάλογα με τον αριθμό των παραδόσεων που διεκπεραιώνουν. Συνεπώς, αυτό θα μπορούσε 
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να αποτελεί έναν επιπλέον παράγοντα κινδύνου, αφού δίνεται κίνητρο στους εργαζόμενους 

να οδηγούν με υψηλή ταχύτητα με σκοπό να αυξήσουν τον αριθμό των παραδόσεων και 

συνεπώς την αμοιβή τους, με αποτέλεσμα να εκτίθενται σε υψηλότερα επίπεδα κίνδυνου. 

 

Ένα ακόμη ζήτημα που θα πρέπει να εξετασθεί, είναι τα ποσό του φιλοδωρήματος που 

λαμβάνουν οι δικυκλιστές ανά κατηγορία. Το αποτέλεσμα της συσχέτισης αυτής 

αποτυπώνεται στον παρακάτω πίνακα: 

 

 Delivery Courier 

 Μικρές Μεγάλες Συνολικά Μικρές Μεγάλες Συνολικά 

Έως 5€ 35% 41% 36% 56% 73% 63% 

5€ - 10€ 49% 39% 47% 14% 6% 11% 

10€ + 16% 20% 17% 30% 21% 26% 

Πίνακας 3.19 : Ποσό εισπραχθέντων φιλοδωρημάτων ανά τύπου δικυκλιστή και εταιρείας 

 

Και πάλι, παρατηρείται σημαντική διαφορά ανάμεσα στις δύο κύριες κατηγορίες, το οποίο 

απεικονίζεται και στο παρακάτω διάγραμμα: 
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Τέλος, στην πρόταση του ερωτηματολογίου: «Αξιολογείστε ως προς το βαθμό που σας 

δυσκολεύουν στην εργασία σας τα παρακάτω : », δεν προέκυψαν σημαντικές στατιστικές 

διαφορές στην αξιολόγηση των παραγόντων. 

 

 Delivery Courier 

 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

Διεύθυνση 33% 30% 18% 11% 8% 38% 19% 29% 3% 11% 

Διαμέρισμα 42% 29% 19% 8% 2% 33% 32% 21% 10% 4% 

Φορτίο 35% 30% 23% 7% 5% 29% 31% 11% 15% 14% 

Πελάτες 25% 25% 23% 13% 14% 24% 26% 16% 17% 17% 

Χρήματα 47% 21% 19% 7% 6% 49% 21% 17% 7% 6% 

Παραγγελίες 33% 29% 21% 8% 9% 33% 31% 22% 4% 10% 

Πίνακας 3.20 : Αξιολόγηση βαθμού δυσκολίας παραμέτρων ανά τύπο δικυκλιστή 

 

 

 

3.3. Πολιτικές εταιρειών 
 

Όπως αναφέρθηκε στο κεφάλαιο με τις μεθόδους συλλογής της πληροφορίας, πέρα απο τα 

ερωτηματολόγια, πραγματοποιήθηκαν συνεντεύξεις με άτομα που βρίσκονταν εκείνη την 

ώρα στο χώρο των εταιρειών. Συνολικά,εξετάσθηκαν έξι μεγάλες εταιρείες (διαθέτουν 

παραπάνω απο πέντε καταστήματα η κάθε μία), έτσι ώστε να διαπιστωθούν οι πολιτικές που 

χρησιμοποιεί η κάθε μια απο αυτές. 

Στη συνέχεια, θα χρησιμοποιηθεί η κωδικοποίηση για την ονοματολογία των προς εξέταση 

εταιρειών ως εξής: 

- Εταιρεία ταχυμεταφορών (Courier 1) 

- Εταιρεία ταχυμεταφορών (Courier 2) 

- Εταιρεία διανομών φαγητού  (Delivery 1) 

- Εταιρεία διανομών φαγητού  (Delivery 2) 

- Eταιρεία διανομών φαγητού 3 (Delivery 3) 

- Εταιρεία διανομών καφέ 4  (Delivery 4) 

 

Πραγματοποιήθηκε συνέντευξη και με τους ανθρώπους μιας εταιρείας που διανέμει καφέ, 

διότι το συγκεκριμένο επιχειρηματικό μοντέλο συναντάται ολοένα και εντονότερα στην 

Ελλάδα, οι οποίες εταιρείες απαρτίζονται απο πληθώρα καταστημάτων και φυσικά 

απασχολούν ένα μεγάλο μερίδιο απο το συνολικό στόλο των διανομέων. 

Τα αποτελέσματα των συνεντεύξεων, ως προς κάποιες συγκεκριμένες παραμέτρους, 

συγκρίνονται και συνοψίζονται στον παρακάτω πίνακα. 

Για την ευκολότερη εμπέδωση του παρακάτω πίνακα, προτείνεται να ληφθούν υπόψιν οι 

διαθέσιμες επιλογές απαντήσεων στις αντίστοιχες ερωτήσεις του ερωτηματολογίου. 
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 Courier 1 Courier 2 Delivery 1 Delivery 2 Delivery 
3 

Delivery 
4 

Έλεγχος για 
κράνος 

Όχι Όχι Συστηματικά Συστηματικά Όχι Όχι 

Παρεχόμενος 
εξοπλισμός 

Όλα 
εκτός 
του 

κράνους 

Προστατευτικό 
μπουφάν 

Φωσφορίζον 
γιλέκο 

Όλα εκτός 
του κράνους 

Τίποτα Τίποτα 

Παρεχόμενο 
δίκυκλο 

Ναι Όχι Ναι Ναι Όχι Όχι 

Καλυπτόμενα 
κόστη 

Όλα Βενζίνη Όλα εκτός 
του κινητού 
τηλεφώνου 

Όλα εκτός 
του κινητού 
τηλεφώνου 

Τίποτα Τίποτα 

Τρόπος 
πληρωμής 

Σταθερός 
ανά 

μήνα 

Σταθερός ανά 
μήνα 

Σταθερός 
ανά ώρα 

Σταθερός 
ανά ώρα 

Σταθερός 
την ώρα 

Συαθερός 
την 

ημέρα 

Πριμ Ναι Όχι Όχι Όχι Όχι Όχι 

Πίνακας 3.21 : Πολιτικές εξετασθέντων εταιρειών 

 

Απο τον παραπάνω πίνακα, παρατηρείται πως υπάρχουν σημαντικές διαφοροποιήσεις όχι 

μόνο ανάμεσα στις δύο κύριες κατηγορίες (Courier-Delivery), αλλά ακόμα και ανάμεσα στις 

διαφορετικές εταιρείες της ίδιας κατηγορίας. Με άλλα λόγια, δεν παρατηρείται μια ενιαία 

πολιτική ανάμεσα στις εταιρείες της ίδιας κατηγορίας, αλλά υπάρχει μεταβλητότητα που 

εξαρτάται απο την πολιτική της κάθε επιχείρησης. 

Εδώ να τονισθεί, πως στην εταιρεία «Courier 1» που παρέχεται πριμ, αυτό σχετίζεται με τον 

αριθμό των παραδόσεων που θα διεκπεραιώσει ο ταχυμεταφορέας. Συνήθως, ο αριθμός των 

παραδόσεων που εκτελεί κάθε ταχυμεταφορέας σε μια πολυάσχολη ημέρα, κυμαίνεται απο 

70-150. Έτσι, με αυτό τον τρόπο, παρέχεται κίνητρο στους οδηγούς να εκτελέσουν όσο το 

δυνατόν περισσότερες παραδόσεις, πράγμα το όποιο φυσικά θα μπορούσε να οδηγήσει σε 

αύξηση της πιθανότητας εμπλοκής σε κάποιο τροχαίο συμβαν. Να σημειωθεί πως η 

εφαρμογή του συγκεκριμένου τρόπου πληρωμής, ανάμεσα στις μεγάλες εταιρείες 

ταχυμεταφορών, βρέθηκε και απο τις απαντήσεις του ερωτηματολογίου. 
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4. Συμπεράσματα 
 

 

Απο την παρούσα έρευνα λοιπόν, εξάγονται συμπεράσματα, τα οποία παρατίθενται 

παρακάτω: 

 

 Περίπου το 75% των ερωτηθέντων, έχουν εμπλακεί σε τροχαίο συμβάν κατά την 

εργασία τους. 

 

 Περίπου το 60% αυτών, υπέστησαν υπολογίσιμες συνέπειες για τη σωματική τους 

ακεραιότητα. 

 

 Οι εταιρείες ταχυμεταφορών τείνουν να απασχολούν εργαζόμενους με πολυετή 

εμπειρία, ενώ οι εταιρείες διανομών, απασχολούν σημαντικό ποσοστό οδηγών με 

ελάχιστη εμπειρία στο χώρο. Με άλλα λόγια, η εργασία του διανομέα αποτυπώνεται 

ως περισσότερο ευκαιριακή σε σχέση με την πιο σταθερή εργασία των 

ταχυμεταφορέων. 

 

 Οι εταιρείες ταχυμεταφορών συνηθίζουν να απασχολούν μεγαλύτερο ποσοστό 

δικυκλιστών στις ηλικίες άνω των 30, σε σχέση με τις εταιρείες διανομών. 

 

 Οι παράγοντες που ανησυχούν ιδιαίτερα τους δικυκλιστές κατά την εργασία τους, 

είναι η ποιότητα του οδικού δικτύου και οι καιρικές συνθήκες. 

 

 Οι επικίνδυνες ενέργειες που εκτελούν συνήθως οι ταχυμεταφορείς και διανομείς 

δικυκλιστές, είναι κατά φθίνουσα συχνότητα:  

- Ελιγμοί ανάμεσα σε κινούμενα αυτοκίνητα 

-Αντίθετη κίνηση στην κατεύθυνση της οδού 

- Οδήγηση με ένα χέρι  

- Οδήγηση σε πεζοδρόμιο 

-Παραβίαση κόκκινης ένδειξης σηματοδότη 

 

 Οι διανομείς δικυκλιστές εκτελούν συχνότερα επικίνδυνες ενέργειες  κατα την 

εργασία τους, σε σχέση με τους ταχυμεταφορείς δικυκλιστές. Ένας λόγος, στον οποίο 

ενδεχομένως να οφείλεται η διαφορά αυτή, θα μπορούσε να είναι οι ηλικιακές 

διαφορές των οδηγών ανάμεσα στις δύο κατηγορίες. 

 

 Περίπου το 64% των ερωτηθέντων, δήλωσε πως χρησιμοποιεί πάντα κράνος κατά την 

εργασία του. 

 

 Όσο αυξάνεται η ηλικία απο το σύνολο 18-24 έως το εύρος 31-45, οι δικυκλιστές 

τείνουν να χρησιμοποιούν περισσότερο το κράνος τους, ενώ μετά την ηλικία των 45, 

φαίνεται το ποσοστό αυτό να μειώνεται και πάλι. 
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 Οι ταχυμεταφορείς δικυκλιστές συνηθίζουν να φορούν το κράνος τους, σε 

μεγαλύτερο ποσοστό σε σχέση με τους διανομείς. Οι ηλικιακές διαφορές των 

δικυκλιστών ανάμεσα στις δύο κατηγορίες, θα μπορούσαν και πάλι να  αποτελούν 

έναν παράγοντα που συντελεί στο γεγονός αυτό, αφού φαίνεται να σχετίζεται,όπως 

προαναφέρθηκε, με τη χρήση του κράνους. 

 

 O κύριος λόγος για τον οποίο, όπως δήλωσαν οι οδηγοί, δε χρησιμοποιούν κράνος, 

είναι οι συχνές στάσεις με αποτέλεσμα να χρειάζεται να το αφαιρούν και να το 

φορούν και πάλι, πολλές φορές κατά τη διάρκεια της ημέρας. 

 

 Περίπου το 70% των συμμετεχόντων, δε δέχεται κάποιον έλεγχο απο την εταιρεία 

στην οποία εργάζεται, σχετικά με τη χρήση του κράνους. 

 

 Οι εταιρείες ταχυμεταφορών παρέχουν εξοπλισμό στους εργαζόμενους αναβάτες σε 

μεγαλύτερο ποσοστό, σε σχέση με τις εταιρείες διανομών φαγητού και καφέ. 

 

 Σχετικά με την παροχή δικύκλου απο την εταιρέια, παρατηρήθηκε σημαντική 

διαφορά τόσο ανάμεσα στις εταιρείες ταχυμεταφορών και διανομών (46% - 31% 

αντίστοιχα), όσο και στις μικρές-μεγάλες εταιρείες διανομών (28% - 45% αντίστοιχα) 

 

 Σχετικά με τα κόστη επιβάρυνσης των δικυκλιστών, μεγαλύτερο ποσοστό διανομέων 

επιβαρύνονται με το κόστος βενζίνης και κινητού τηλεφώνου, σε σχέση με τους 

ταχυμεταφορείς. Επίσης, μεγαλύτερο ποσοστό των διανομέων που εργάζονται σε 

μικρές επιχειρήσεις επιβαρύνονται με το κόστος βενζίνης, σε σχέση με εκείνους που 

εργάζονται σε μεγαλύτερες επιχειρήσεις. 

 

 Οι εργαζόμενοι δικυκλιστές των μεγάλων εταιρειών, διανύουν συνήθως 

περισσότερα χιλιόμετρα την εβδομάδα, κατά τη διάρκεια της εργασίας τους, σε 

σχέση με τους εργαζόμενους των αντίστοιχων μικρών εταιρειών. 

 

 Ως προς τον τρόπο αμοιβής των δικυκλιστών, παρατηρείται άκρως σημαντική 

διαφορά ανάμεσα στις εταιρείες ταχυμεταφορών και διανομών, με τις πρώτες να 

αμοίβουν τους ταχυμεταφορείς, κυρίως μέσω σταθερού μισθού ανά μήνα, ενώ οι 

δεύτερες συνηθίζουν να αμοίβουν τους διανομείς, κυρίως μέσω σταθερού μισθού 

ανά ώρα. Παρατηρείται επίσης, πως κυρίως στις μεγάλες εταιρείες ταχυμεταφορών, 

αποτυπώνεται ένα υπολογίσιμο ποσοστό ταχυμεταφορέων, της τάξεως του 15%, οι 

οποίοι αμοίβονται ανάλογα με τον αριθμό των παραδόσεων που διεκπεραιώνουν. 

 

 Σχετικά με το ποσό των φιλοδωρημάτων που λαμβάνουν οι οδηγοί, σε μια τυπική 

ημέρα, φαίνεται πως κατά μέσο όρο, οι διανομείς λαμβάνουν μεγαλύτερο ποσό σε 

σχέση με τους ταχυμεταφορείς. 
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 Άλλες δυσκολίες που δήλωσαν πως αντιμετωπίζουν οι εργαζόμενοι δικυκλιστές, 

είναι οι παρακάτω, ανά φθίνοντα βαθμό δυσκολίας: 

- Συμπεριφορά πελατών 

- Λάθη στις παραγγελίες 

- Δυσκολία ανεύρεσης διεύθυνσης πελάτη 

- Μεταφορά βαριού φορτίου   

- Δυσκολία ανεύρεσης διαμερίσματος εισόδου 

- Διαχείριση χρημάτων (π.χ.ρέστα) 
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5. Συζήτηση 
 

Εν κατακλείδι, αφού συλλέχθηκε δείγμα 367 ατόμων, παρουσιάσθηκαν τα στοιχεία εκείνα 

που χαρακτηρίζουν τις συνθήκες εργασίας των ταχυμεταφορέων και των διανομέων 

δυκικλιστών, ενώ πραγματοποιήθηκε σύγκριση ανάμεσα στις δύο αυτές κατηγορίες 

δικυκλιστών, η κάθε μία απο αυτές διαιρεμένη σε δύο υποκατηγορίες, ανάλογα με τον 

αριθμό καταστημάτων των εταιρειών στις οποίες απασχολούνται οι εν λόγω εργαζόμενοι. 

Ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι παράμετροι, οι οποίες συσχετίζονται με την αυξημένη 

επικινδυνότητα, όπως η ηλικία, το επάγγελμα του οδηγού, το είδος της εταιρείας στην οποία 

απασχολείται, αλλά ενδεχομένως και κάποιοι εξωτερικοί παράγοντες. Αξίζει να αναφερθεί 

και πάλι, πως, κυρίως, σε κάποιες μεγάλες εταιρείες ταχυμεταφορών, οι ταχυμεταφορείς 

δικυκλιστές αμοίβονται ανάλογα με τον αριθμό των παραδόσεων που διεκπεραιώνουν. 

Συνεπώς, προσφέρεται κίνητρο στους οδηγούς να εκτελέσουν όσο το δυνατόν περισσότερες 

παραδόσεις, πράγμα το όποιο φυσικά θα μπορούσε να οδηγήσει σε αύξηση της πιθανότητας 

εμπλοκής σε κάποιο τροχαίο συμβαν. 

Παρατηρείται δηλαδή πως, πολλές φορές, σε οποιοδήποτε είδος οργανισμού, προκειμένου 

να αυξηθεί η παραγωγικότητα, γίνεται ο συμβιβασμός για μειωμένο επίπεδο ασφάλειας. 

Φυσικά, αυτό θα πρέπει να σταθμίζεται, να ελέγχεται και εν τέλει να διαχειρίζεται απο τους 

διοικούντες του κάθε οργανισμού, έτσι ώστε να βρεθεί η χρυσή τομή, όπου θα συνυπάρχει 

η, όσο το δυνατόν, υψηλότερη παραγωγικότητα με την απαραίτητη ποιότητα της  ασφάλειας 

των εργαζομένων. 

Συνεπώς, τόσο οι επιχειρήσεις, όσο και οι ίδιοι οι εργαζόμενοι, θα πρέπει να 

ευαισθητοποιηθούν όσον αφορά στα ζητήματα ασφάλειας και υγιεινής της εργασίας. 

Συγκεκριμένα, οι πρώτες, θα πρέπει να μεριμνούν και να παρέχουν τον απαιτούμενο 

εξοπλισμό στους εργαζόμενούς τους, καθώς και να επινοούν τρόπους ώστε να τους 

διευκολύνουν και να τους παροτρύνουν να τον χρησιμοποιούν. Ακόμη,θα μπορούσαν να 

εκπαιδεύουν τους εργαζόμενούς τους και να τους ενημερώνουν σχετικά με τα θέματα 

ασφάλειας και υγιεινής της εργασίας, ενδεχομένως μέσω της συμμετοχής σε ανάλογα 

σεμινάρια ή και της διοργάνωσης ομιλιών στο χώρο εργασίας, με τη συμμετοχή κατάλληλων 

ομιλητών και προβολή αντίστοιχου οπτικοακουστικού υλικού. Επίσης, θα πρέπει να θέτονται 

ρεαλιστικοί στόχοι απο τους προϊσταμένους των  εκάστοτε καταστημάτων, έτσι ώστε να 

αποφεύγεται η υψηλή έκθεση των δικυκλιστών στους κινδύνους. Φυσικά, υπάρχουν 

επιχειρήσεις στο χώρο, που υιοθετούν ανάλογες πρακτικές, μεριμνόντας για την ασφάλεια 

των δικυκλιστών και αποτελούν παράδειγμα για τις υπόλοιπες. 

Απο την άλλη πλευρά, και οι ίδιοι οι δικυκλιστές θα πρέπει να ανταποκριθούν στις 

προαναφερθείσες ενέργειες, με την ενεργή συμμετοχή τους και την προσπάθεια για 

εφαρμογή των κανόνων οδικής ασφάλειας. 

Τέλος, όπως και στα περισσότερα ζητήματα, δε θα πρέπει να παραλειφθεί ο ρόλος που 

διαδραματίζει η πολιτεία. Συγκεκριμένα, κρίνεται απαραίτητο να αναβαθμισθούν οι 

υποδομές του οδικού δικτύου, προγραμματίζοντας τα έργα αυτά με την κατάλληλη 

προτεραιοποίηση, ενώ κομβικής σημασίας είναι η γενικότερη προώθηση των ζητημάτων 

οδικής ασφάλειας, με τη διοργάνωση ημερίδων, την υποστήριξη ανάλογων οργανισμών 

αλλά και την προσπάθεια εμφύσησης  των κανόνων οδικής συμπεριφοράς, μέσω της 

παιδείας. 
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Σελίδα στο Facebook 

 

 

 

 

Κάρτες προώθησης 

 

Σχεδίαση : Κώστας Γκίκας 
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Φόρμα καταγραφής δικυκλιστών 
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