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Επιβλζπουςα: Ε. Λ. ΒΟΑΧΣΓΛΑΡΡΘ 

 

΢ύνοψη 

Σι μετακινοφμενοι πάντοτε επιλζγουν τον τρόπο μεταφοράσ που προςφζρει τθ μζγιςτθ ποιότθτα και το 

ελάχιςτο κόςτοσ ςτον ελάχιςτο χρόνο. Χυνεπϊσ, πάντοτε ψάχνουν για τθ βζλτιςτθ επιλογι, θ οποία 

ικανοποιεί τισ απαιτιςεισ τουσ. Ψα ταξί κεωροφνται πολφ ςθμαντικά για τουσ ανκρϊπουσ και ιδιαίτερα για 

τα ΑMΕΑ και τουσ θλικιωμζνουσ. Πε τθν πρόοδο τθσ τεχνολογίασ και των μζςων επικοινωνίασ ςτον τομζα 

των μεταφορϊν, νζεσ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, τυπικό παράδειγμα τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ, 

γίνονται ολοζνα και περιςςότερο διάςθμεσ παγκοςμίωσ. Θ παροφςα εργαςία προςπακεί να διερευνιςει 

τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν αποδοχι των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα και να 

ςυγκρίνει τισ εταιρείεσ αυτζσ με τθ βιομθχανία των παραδοςιακϊν ταξί και αυτϊν που χρθςιμοποιοφν 

θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ. Πζςω μίασ ζρευνασ με τθ χριςθ ερωτθματολογίου, που διεξιχκθ θλεκτρονικά και 

επί τόπου ςε ςθμεία τθσ Ακινασ με υψθλι επιςκεψιμότθτα, αποκαλφπτεται θ προκυμία των ατόμων για 

χριςθ υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ και ςθμαντικοί παράγοντεσ που ςυνειςφζρουν ςτθ χριςθ αυτι, όπωσ 

δθμογραφικά χαρακτθριςτικά, εμπειρία από τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ και προτιμιςεισ ςτον τρόπο 

μεταφοράσ. Σι απαντιςεισ τθσ ζρευνασ ζδειξαν ότι μόνο οι μιςοί από τουσ ςυμμετζχοντεσ είναι χριςτεσ 

ταξί και οι μιςοί από αυτοφσ χρθςιμοποιοφν εφαρμογζσ για να το καλζςουν. Υροζκυψε, επίςθσ, ότι οι 

υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ δεν είναι τόςο διαδεδομζνεσ ςτθν ελλθνικι κοινωνία κυρίωσ λόγω αμφιβολιϊν 

για τον οδθγό και τουσ ςυνεπιβάτεσ και για λόγουσ αςφάλειασ, αλλά το 77% των ερωτθκζντων κα τισ 

χρθςιμοποιοφςαν κυρίωσ για λόγουσ οικονομίασ. Ζνα ποςοςτό τθσ τάξθσ του 25% ζχει ιδθ χρθςιμοποιιςει 

τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ, ιδιαίτερα τθν Uber, ςτθν Ευρϊπθ ι ςτθν Ελλάδα και οριςμζνοι ςτθν Αμερικι. 

Δεν ενδιαφζρονται τόςο ςτο να κάνουν νζεσ γνωριμίεσ κακϊσ ταξιδεφουν με άλλουσ αλλά τουσ αρζςει το 

γεγονόσ ότι μποροφν να πλθρϊςουν μζςω πιςτωτικισ κάρτασ. Επιπλζον, το 74% αυτϊν των ατόμων κα 

χρθςιμοποιοφςε ςυνεπιβατιςμό και για μία μακρινι διαδρομι, ακόμα και για ζνα ταξίδι ςε άλλθ χϊρα. 

Ψζλοσ τα αποτελζςματα από τα μακθματικά πρότυπα ζδειξαν ότι παράγοντεσ, όπωσ θ θλικία, το φφλο, θ 

εξοικείωςθ με τθν τεχνολογία, θ χριςθ του διαδικτφου, το ειςόδθμα και θ ενθμζρωςθ για το κζμα του 

ςυνεπιβατιςμοφ επθρεάηουν τθν προκυμία ενόσ ατόμου να αποδεχτεί και να χρθςιμοποιιςει υπθρεςίεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ.   

Λζξεισ κλειδιά: ςυνεπιβατιςμόσ, μετακινιςεισ, υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, ανταγωνιςμόσ ςυνεπιβατιςμοφ 

με ταξί, υπθρεςίεσ ταξί, θλεκτρονικζσ εφαρμογζσ ταξί, λογιςτικι παλινδρόμθςθ, SWOT ανάλυςθ, Ακινα 

Ελλάδα 
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Abstract 

Commuters always select the transportation mode, which offers the maximum quality, as well as the 

minimum cost and the minimum time of travelling. Taxis are considered very important for people and 

especially for the disabled and elderly. Nowadays, with the advances in technology and communication, a 

vast number of sharing economy transportation services and new taxi business models in transportation 

have recently emerged. Ridesharing services are a typical example of sharing economy in the transportation 

sector and are becoming extremely popular worldwide. This paper attempts to explore the acceptability 

factors of ridesharing companies in Greece and compare them to both the traditional and the app-based taxi 

service market. Through a questionnaire survey, conducted both online and on specific highly visited places 

in the Athens metropolitan area, the willingness to use ridesharing services is researched and relevant 

contributory factors, such as the demographics, usage dynamics, service experience, and travel preferences 

of respondents, are revealed. Findings of the survey indicated that only half of the respondents are taxi users 

and half of them use applications to book a ride. It was also indicated that ridesharing services are still not so 

popular in the Greek community mainly because of fear of the driver and the co-passengers and because of 

safety reasons, but 77% of the respondents would use them mainly for economic reasons. A percentage of 

25% has already used them, specifically Uber, either in Europe or in Greece and some in America. They are 

not so interested in meeting new persons while travelling with others but they like the fact that they can pay 

via credit cards. Further, the 74% of those people would also use ridesharing for travelling a longer distance 

even for changing country. Finally, the further statistical modeling revealed that, factors such as age, gender, 

technology familiarity, internet use, income and ridesharing knowledge, greatly influence the willingness of a 

person to use ridesharing. 

Key words: ridesharing, trips, ridesharing services, ridesharing and taxi competition, taxi services, app-based 

taxi, logistic regression, SWOT analysis, Athens Greece 
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Περύληψη 

Θ παροφςα διπλωματικι εργαςία πραγματεφεται το καινοτόμο ςφςτθμα τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ 

ςτθν Ελλάδα, από τθν πτυχι των μεταφορϊν, μζςω τθσ ανάπτυξθσ ζξυπνων εφαρμογϊν που λειτουργοφν 

με τθ βοικεια του διαδικτφου και ζχουν ςκοπό να φζρουν ςε επαφι διακζςιμουσ οδθγοφσ με επιβάτεσ 

φςτερα από αίτθμα των δεφτερων. Σι εφαρμογζσ αυτζσ προςφζρουν υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ 

(ridesharing), όπου ο οδθγόσ είτε πραγματοποιεί μια ςυγκεκριμζνθ διαδρομι και άτομα με κοινό 

προοριςμό ςυμμετζχουν ςε αυτι και ςυνειςφζρουν ςτα ζξοδα τθσ μετακίνθςθσ (καφςιμα, διόδια κλπ) 

χωρίσ ο οδθγόσ να κρατάει κάποιο χρθματικό μερίδιο, είτε πραγματοποιεί τθ διαδρομι αποκλειςτικά για να 

εξυπθρετιςει τουσ επιβάτεσ και οι εκείνοι πλθρϊνουν κάποιο αντίτιμο που είναι γνωςτό πριν ξεκινιςει θ 

διαδρομι.  

Σ ςτόχοσ αυτϊν των υπθρεςιϊν είναι να μειωκεί το πλικοσ των οχθμάτων ςτουσ δρόμουσ, τόςο των 

κινοφμενων όςο και των παρκαριςμζνων, δθλαδι οι πολίτεσ να εξυπθρετοφνται με λιγότερα οχιματα που 

βρίςκονται ςυνεχϊσ εν κινιςει και μεταφζρουν περιςςότερουσ επιβάτεσ. Σ ιδανικόσ ανταγωνιςτισ αυτϊν 

των υπθρεςιϊν είναι οι αυτοκινθτοβιομθχανίεσ, ο ρεαλιςτικόσ, όμωσ, ανταγωνιςτισ τουσ είναι οι υπθρεςίεσ 

που παρζχουν τα ταξί. Για το λόγο αυτό, τα ταξί, πζρα από το ςυμβατικό τρόπο λειτουργίασ τουσ, ζχουν 

αναπτφξει και αυτά με τθ ςειρά τουσ αντίςτοιχεσ εφαρμογζσ εφρεςθσ κάποιου διακζςιμου οχιματοσ που 

φζρνουν ςε επαφι τον επαγγελματία οδθγό με τον πελάτθ χωρίσ επιπλζον χρζωςθ (hailing/e-hailing 

system).  

Χκοπόσ τθσ εργαςίασ είναι να διερευνιςει το βακμό κατά τον οποίο οι άνκρωποι γνωρίηουν και 

χρθςιμοποιοφν υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ ι/και θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ ταξί, τουσ παράγοντεσ που κα 

τουσ ωκοφςαν ςτθ χριςθ αυτι, τον ανταγωνιςμό του ςυνεπιβατιςμοφ με τα ταξί και τισ ευκαιρίεσ εξζλιξθσ 

των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα. 

Αρχικά διεξιχκθ μια ςε βάκοσ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ από τθν οποία προζκυψαν ςθμαντικά 

ςυμπεράςματα ςχετικά με τισ διαφορζσ του κλάδου των ταξί και των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ και τουσ 

κανονιςμοφσ που ιςχφουν ςε διάφορεσ γεωγραφικζσ περιοχζσ. Αναλφκθκαν, επίςθσ, ζρευνεσ που 

ςχετίηονται με τθ λειτουργία εταιρειϊν και εφαρμογϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτο εξωτερικό, αλλά και με τον 

ανταγωνιςμό αυτϊν των υπθρεςιϊν με τα ταξί. Ακόμα, διερευνικθκαν ςχετικζσ ζρευνεσ αποτίμθςθσ τθσ 

αποδοχισ χρθςτϊν για τισ νζεσ υπθρεςίεσ ταξί και ςυνεπιβατιςμοφ διεκνϊσ. 

Για τθν ανάλυςθ των παραγόντων που επθρεάηουν τθν αποδοχι νζων υπθρεςιϊν ταξί και ςυνεπιβατιςμοφ 

ςτθν Ελλάδα, ςτo πλαίςιο τθσ εργαςίασ δθμιουργικθκε μία ζρευνα (ερωτθματολόγιο). Θ ςυμμετοχι ςτο 

ερωτθματολόγιο ιταν ανϊνυμθ και εκελοντικι και απευκυνόταν μόνο ςε ενιλικεσ. Ψο ερωτθματολόγιο που 

ςχεδιάςτθκε περιείχε επτά ςφντομεσ ενότθτεσ με τθν εξισ δομι: ςτθν πρϊτθ ενότθτα αναφζρονταν κάποια 

ειςαγωγικά ςτοιχεία για τθν ζρευνα. Χτθ δεφτερθ ενότθτα ηθτοφνταν οριςμζνα δθμογραφικά 

χαρακτθριςτικά του ςυμμετζχοντοσ. Χτθν επόμενθ ενότθτα υπιρχαν δφο ερωτιςεισ ϊςτε να διαμορφωκεί 

το προφίλ μετακινιςεων του ατόμου. Χτθν τζταρτθ ενότθτα ο ςυμμετζχων διλωνε αν χρθςιμοποιεί ι όχι το 

ταξί ςαν μζςο μεταφοράσ και ανάλογα με τθν απάντθςθ του ςυνζχιηε παρακάτω ι προςπερνοφςε μία 

ενότθτα. Ψθν πζμπτθ ενότθτα ςυμπλιρωνε το άτομο αν είχε δθλϊςει χριςτθσ ταξί και απαντοφςε 

ερωτιςεισ ςχετικά με αυτό το μζςο και τισ ζξυπνεσ εφαρμογζσ εφρεςισ του. Χτθν επόμενθ ενότθτα γινόταν 

μια ειςαγωγι ςτον οριςμό και τα χαρακτθριςτικά τθσ πρακτικισ του ςυνεπιβατιςμοφ και ακολουκοφςαν 

κάποιεσ ερωτιςεισ ςχετικά με το αν το άτομο χρθςιμοποιεί ι κα χρθςιμοποιοφςε τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ 

ι όχι. Ανάλογα με τθν επιλογι του, ςυνζχιηε ςτθν ζβδομθ ενότθτα ι ολοκλιρωνε τθν ζρευνα. Χε περίπτωςθ 

που ςυνζχιηε ςτθν τελευταία ενότθτα ο ςυμμετζχων καλοφνταν να απαντιςει ςε ερωτιςεισ ςχετικά με το 

ςυνεπιβατιςμό, το ςκοπό και το λόγο χριςθσ του, τθ βακμολόγθςθ οριςμζνων κριτθρίων αξιολόγθςθσ και 
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οριςμζνων χαρακτθριςτικϊν που κα τον οδθγοφςαν ςτο να αντικαταςτιςει το μζςο που χρθςιμοποιεί με 

αυτι τθν υπθρεςία. Πε τθ ςυμπλιρωςθ και αυτισ τθσ ενότθτασ και πατϊντασ υποβολι ολοκλθρωνόταν θ 

ςυμμετοχι ςτθν ζρευνα.     

Πετά τον ζλεγχο των ερωτθματολογίων, τθ ςυλλογι των απαντιςεων και τθ ςυγκζντρωςθ των 

αποτελεςμάτων ακολοφκθςε θ κωδικοποίθςι τουσ ςε κατάλλθλθ βάςθ δεδομζνων. Ψα αποτελζςματα των 

ερωτθματολογίων αναλφκθκαν ςτατιςτικά για να δοκεί μία πρϊτθ εικόνα τθσ ανταπόκριςθσ των επιβατϊν 

προσ τισ θλεκτρονικζσ εφαρμογζσ ταξί και κυρίωσ προσ τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ. Χτθ ςυνζχεια, 

αναπτφχκθκαν μακθματικά πρότυπα με τθ χριςθ ανεξάρτθτων και εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν που 

αντιπροςϊπευαν τισ ερωτιςεισ  τθσ ζρευνασ. Θ χριςθ ι μθ θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν εφρεςθσ ταξί, θ χριςθ 

ι μθ ςυνεπιβατιςμοφ για απλι μετακίνθςθ και θ επιλογι του ςυνεπιβατιςμοφ για τθν πραγματοποίθςθ 

ενόσ ταξιδιοφ είναι τα πρότυπα που αναπτφχκθκαν με τθ μζκοδο τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ.  

Από τισ απαντιςεισ του ερωτθματολογίου και τα μακθματικά πρότυπα προζκυψε ότι θ πλειοψθφία των 

ςυμμετεχόντων ιταν νζοι ςε θλικία, απόφοιτοι τριτοβάκμιασ εκπαίδευςθσ, χαμθλοφ ειςοδιματοσ, πολφ 

εξοικειωμζνοι με τθν τεχνολογία που χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο το ΛΧ τουσ και κακόλου ι ςπάνια ταξί 

για λόγουσ οικονομίασ. Από όςουσ είναι χριςτεσ ταξί, οι μιςοί το αναηθτοφν μζςω εφαρμογϊν και το 

χρθςιμοποιοφν κυρίωσ λόγω άνεςθσ, αποφυγισ parking και εξοικονόμθςθσ χρόνου με βαςικό ςκοπό τθν 

αναψυχι. Υεριςςότεροι από τουσ μιςοφσ ςυμμετζχοντεσ δεν γνωρίηουν τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ 

αλλά θ πλειοψθφία κα τισ χρθςιμοποιοφςε για λόγουσ οικονομίασ με βαςικό ςκοπό τθ μετάβαςθ ςτθν 

εργαςία. Σι υπόλοιποι κα τισ απζρριπταν εξαιτίασ αμφιβολιϊν για τουσ ςυνεπιβάτεσ και τον οδθγό. 

Υαράγοντεσ, όπωσ θ κακαριότθτα του οχιματοσ, θ ςυμπεριφορά του οδθγοφ και των ςυνεπιβατϊν και θ 

τελικι χρζωςθ κα επιδροφςαν ςτθ βακμολογία που κα ζβαηε ο χριςτθσ. Επιπλζον, θ οικονομία, θ 

προςβαςιμότθτα του προοριςμοφ και θ προςταςία του περιβάλλοντοσ κα επθρζαηαν τθν επιλογι του 

ςυνεπιβατιςμοφ. Σι νεότεροι ςε θλικία, οι άνδρεσ, τα άτομα που είναι περιςςότερο εξοικειωμζνα με τθν 

τεχνολογία και τισ αγορζσ μζςω διαδικτφου, οι επιβάτεσ χαμθλοφ ειςοδιματοσ και όςοι ιδθ γνωρίηουν τθ 

λογικι των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ κα ιταν πιο πρόκυμοι να χρθςιμοποιοφν ςυνεπιβατιςμό ςτισ 

μετακινιςεισ τουσ ακόμα και ςε ταξίδια. 

Από τθν περαιτζρω διερεφνθςθ των αποτελεςμάτων που προζκυψαν ςχετικά με τθ λειτουργία των 

εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα και τθν αποδοχι τουσ από το καταναλωτικό κοινό - επιβάτεσ, 

πραγματοποιικθκε θ καταγραφι υλοποιιςιμων προτάςεων για τθν εξζλιξθ και διάδοςι τουσ μζςω μίασ 

SWOT ανάλυςθσ. Χτο τζλοσ τθσ εργαςίασ αναφζρονται τα κυριότερα ςυμπεράςματα που διεξάχκθκαν και οι 

προτάςεισ για περαιτζρω ζρευνα. Ψο βαςικότερο ςυμπζραςμα είναι ότι οι υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ 

ζχουν περικϊρια ανάπτυξθσ και κακιζρωςθσ ςτθν επιβατικι κακθμερινότθτα αρκεί να εκμεταλλευτοφν 

ςωςτά τουσ παράγοντεσ που κα οδθγιςουν τουσ πολίτεσ ςτθν υιοκζτθςι τουσ.   
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1. ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ 
1.1 Σο ΢ύςτημα τησ Οικονομύασ Διαμοιραςμού 

Ψο να μοιράηεςαι πράγματα που ςου ανικουν με φίλουσ ι με άτομα τθσ οικογζνειάσ ςου είναι ζνα ςυχνό 

φαινόμενο. Ψο να μοιράηεςαι, γενικά ςαν ζννοια, αποτελεί ζναν τρόπο ηωισ, αποτελεί όμωσ επίςθσ ζνα 

επιχειρθςιακό μοντζλο ι ακόμα κι ζνα οικονομικό ςφςτθμα, ςτο οποίο άγνωςτα μεταξφ τουσ άτομα 

μοιράηονται αντικείμενα ι και υπθρεςίεσ χρθςιμοποιϊντασ εφαρμογζσ μζςω του διαδικτφου με κάποιο 

μικρό αντίτιμο (Εικόνα 1). Ψο οικονομικό αυτό ςφςτθμα ονομάηεται οικονομία διαμοιραςμοφ (sharing 

economy) ι ςυνεργατικι κατανάλωςθ (collaborative consumption). Χαρακτθριςτικό των εταιρειϊν που 

εμπλζκονται ςε αυτό είναι ότι προςπακοφν να μεγιςτοποιιςουν τθν αξία του καταναλωτι. Ψο ςφςτθμα 

φτιάχτθκε ςυνδυάηοντασ απόλυτα ζναν καταναλωτι με οριςμζνεσ ικανότθτεσ ι κατάλλθλα μζςα με 

κάποιον άλλον καταναλωτι που ζχει ανάγκθ αυτζσ τισ ικανότθτεσ ι τα μζςα, τθν κατάλλθλθ ςτιγμι που τισ 

ι τα ζχει ανάγκθ, ζναντι κάποιου λογικοφ κόςτουσ. Θ οικονομία διαμοιραςμοφ είναι ζνα ςφςτθμα κοινισ 

οικονομίασ χωρίσ ςφνορα, ςτο οποίο ςυμμετζχουν άνκρωποι από ολόκλθρο τον κόςμο. Ζχει λάβει 

χρθματοδότθςθ φψουσ 15 δισ εκατομμυρίων δολαρίων, ποςό που ξεπερνά το άκροιςμα τθσ 

χρθματοδότθςθσ του Facebook, του Twitter και του SnapChat (Davis, 2016). 

 

  

 

Σ καταναλωτισ και αυτόσ ο οποίοσ παρζχει ςυγκεκριμζνεσ υπθρεςίεσ, ζρχονται απευκείασ ςε επαφι μζςω 

μιασ πλατφόρμασ, παραγκωνίηοντασ ζτςι μεςάηουςεσ υπθρεςίεσ λόγω των οποίων κα αυξάνονταν τα ζξοδα. 

Επίςθσ, ςτισ εν λόγω πλατφόρμεσ υπάρχει θ δυνατότθτα βακμολόγθςθσ των υπθρεςιϊν που προςφζρονται, 

ωκϊντασ ζτςι αυτοφσ που παρζχουν τισ υπθρεςίεσ, να προςπακοφν να τισ παρζχουν όςο πιο καλά μποροφν, 

ζτςι ϊςτε να βακμολογθκοφν όςο καλφτερα γίνεται από τουσ πελάτεσ, αλλά ενθμερϊνοντασ και τουσ νζουσ 

ι μελλοντικοφσ χριςτεσ για τθν ποιότθτα αυτϊν των υπθρεςιϊν. Πιλϊντασ για αυτό το φαινόμενο ίςωσ 

ζρχεται ςτο μυαλό του κακενόσ το φαινόμενο τθσ πλατφόρμασ τθσ Airbnb που φζρνει ςε επαφι ιδιοκτιτεσ 

χϊρων διαμονισ και κατοικιϊν με δυνθτικοφσ ενοικιαςτζσ για ςφντομο χρονικό διάςτθμα. Ζνα ακόμθ 

παράδειγμα αποτελεί το eBay, πλατφόρμα αγοράσ και πϊλθςθσ προϊόντων τθσ λιανικισ, που φζρει ςε 

επαφι πωλθτζσ - ιδιϊτεσ ωσ ιδιοκτιτεσ αντικειμζνων με δυνθτικοφσ αγοραςτζσ. Επειδι, βζβαια, θ 

τεχνολογία εξελίςςεται πολφ γρθγορότερα από τθ νομοκεςία, αρκετζσ φορζσ τζτοιου είδουσ εφαρμογζσ 

ζρχονται αντιμζτωπεσ με το νόμο. Εκτόσ, βζβαια, από τθν κατθγορία τθσ διαμονισ και τθσ λιανικισ, μια 

αντίςτοιχθσ φιλοςοφίασ και φιμθσ πλατφόρμα ςτθν κατθγορία των μετακινιςεων είναι αυτι τθσ Uber 

(Davis, 2016) (Εικόνα 2).  

Εικόνα 1: Σφςτθμα οικονομίασ διαμοιραςμοφ 
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Εικόνα 2: Εταιρείεσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ 

Χτον τομζα των μετακινιςεων, χάρθ ςτθ ραγδαία ανάπτυξθ τθσ τεχνολογίασ, ζχουν εμφανιςτεί νζεσ 

εταιρείεσ, που καλοφνται “Transportation Network Companies (TNCs)” και προςφζρουν τζτοιου είδουσ 

υπθρεςίεσ (mobility on demand). Υολλζσ εταιρείεσ αυτοφ του είδουσ ζχουν βαςιςτεί ςτθ διαμόρφωςθ και 

λειτουργία του μοντζλου τθσ Uber δθμιουργϊντασ το φαινόμενο “Uberification trend”. Θ πρϊτθ υπθρεςία 

ςυνεπιβατιςμοφ (ridesharing) ςθμειϊκθκε ςτθν Ευρϊπθ το 1948 (Shaheen, 2012). Από τα τζλθ του 20ου 

αιϊνα - αρχζσ 21ου αιϊνα, το φαινόμενο αυτό ζχει εξαπλωκεί ςτθν Αμερικι, τθν Αςία και ολόκλθρθ τθν 

Ευρϊπθ. Πία άλλθ μορφι ςυνεπιβατιςμοφ είναι το “carpooling” που παρουςιάςτθκε ωσ μία ιδζα 

"διαδικτυακοφ κζντρου ωτοςτόπ" και πρωτοεμφανίςτθκε ςτθ Γερμανία ςτα τζλθ τθσ δεκαετίασ του 1990 

από μια ομάδα φοιτθτϊν ςυναντϊντασ μεγάλθ απιχθςθ ςτο ευρφ κοινό. Ωσ μία εναλλακτικι λφςθ ςτθν 

ιδιωτικι μετακίνθςθ, ο ςυνεπιβατιςμόσ μπορεί να φζρει αρκετά πλεονεκτιματα ςτθν οικονομία και τθν 

προςταςία του περιβάλλοντοσ, εφόςον ζχει τθ δφναμθ να μειϊςει τον αρικμό των ΛΧ (ιδιωτικισ χριςεωσ 

οχιματα), τα διανυόμενα θμεριςια χιλιόμετρα από οχιματα και τθ μόλυνςθ του αςτικοφ περιβάλλοντοσ. 

Ππορεί να ςυνειςφζρει ςτον καλφτερο αςτικό ςχεδιαςμό και τθ λιγότερθ κατανάλωςθ ενζργειασ. 

1.2 Αςτικϋσ Μετακινόςεισ και Σαξύ 

 

Σι μετακινιςεισ αποτελοφν ςθμαντικό κομμάτι ςτθ ηωι 

και τθν κακθμερινότθτα των κατοίκων των ςφγχρονων 

αςτικϊν κζντρων. Σι πολίτεσ μετακινοφνται από και 

προσ τθν κατοικία τουσ, το χϊρο εργαςίασ τουσ, για 

ςπουδζσ, προςωπικζσ αγορζσ, ι και για λόγουσ 

αναψυχισ. Σι περιςςότεροι πραγματοποιοφν 

μετακινιςεισ μζςα ςτθν θμζρα για περιςςότερουσ από 

ζναν από τουσ παραπάνω λόγουσ. Σ ςκοπόσ των 

μετακινιςεων διαφζρει ανάλογα με τθν θλικία, το φφλο 

και τθν οικονομικι κατάςταςθ. Επίςθσ, ο τρόποσ 

μετακίνθςθσ ποικίλλει (χριςθ μζςων μαηικισ μεταφοράσ, ιδιωτικϊν οχθμάτων, περπάτθμα, ταξί) και 

εξαρτάται ςε μεγάλο βακμό από τθν οργάνωςθ και τθν ανάπτυξθ τθσ ςυγκοινωνιακισ υποδομισ τθσ 

εκάςτοτε πόλθσ. Σ χρόνοσ διαδρομισ, θ ταχφτθτα, θ διακεςιμότθτα, ο προοριςμόσ, θ άνεςθ, θ αςφάλεια 

και θ εμπιςτοςφνθ είναι οριςμζνα μόνο από τα κριτιρια με τα οποία οι άνκρωποι επιλζγουν το μζςο 

μεταφοράσ τουσ. 

Θ Ακινα, θ πρωτεφουςα τθσ Ελλάδασ, με μία ζκταςθ άνω των 400 τετραγωνικϊν χιλιομζτρων, 

αντιμετωπίηει ςυνεχι αφξθςθ του πλθκυςμοφ τθσ που υπολογίηεται περί τα 4 εκατομμφρια άτομα. 

Πάλιςτα, οριςμζνεσ περιοχζσ του κζντρου ανικουν ςτισ περιςςότερο πυκνοκατοικθμζνεσ τθσ Ευρϊπθσ. 

Εκτιμάται ότι τισ εργάςιμεσ μζρεσ υπάρχει θ ανάγκθ για περίπου 9 εκατομμφρια διαδρομζσ ςυνολικά. Θ 

Εικόνα 3: Το αςτικό λεωφορείο και το ταξί 
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πόλθ διακζτει ζνα ανεπτυγμζνο δίκτυο ςυγκοινωνιϊν που ενϊνει το κζντρο τθσ με όλεσ τισ γφρω περιοχζσ, 

κάνοντασ τισ μετακινιςεισ από τθ μία περιοχι ςτθν άλλθ εφκολεσ και άνετεσ. Ψο μετρό με τισ τρεισ γραμμζσ 

του, που βρίςκεται υπό ςυνεχι ανάπτυξθ του δικτφου του, και ο προαςτιακόσ ςιδθρόδρομοσ επιταχφνουν 

και διευκολφνουν τισ μετακινιςεισ. Ψα λεωφορεία αποτελοφν το πιο διαδεδομζνο μζςο ςυγκοινωνίασ και 

ςυνδζουν όλεσ τισ περιοχζσ τθσ Ακινασ μεταξφ τουσ, κακϊσ ζχουν ςε λειτουργία 360 γραμμζσ 

διαφορετικϊν δρομολογίων. Οειτουργοφν ακόμθ 20 γραμμζσ θλεκτρικϊν λεωφορείων (τρόλεϊ) και 2 

γραμμζσ τραμ. Υαρόλα αυτά και παρά τισ υψθλζσ τιμζσ των καυςίμων, τθσ ςυντιρθςθσ των οχθμάτων, τουσ 

περιοριςμοφσ κυκλοφορίασ ςτο κζντρο, τθ ςυμφόρθςθ και τθ δυςκολία ςτάκμευςθσ κυρίωσ τισ ϊρεσ 

αιχμισ, πολλοί πολίτεσ (το 76,3%) (Christoforou et al., 2010) ςυνεχίηουν να μετακινοφνται με ατομικά μζςα 

(ΛΧ, δίκυκλα), που τουσ παρζχουν ελευκερία και ευελιξία. Εκτόσ από τισ δθμόςιεσ ςυγκοινωνίεσ, ζνα άλλο 

δθμοφιλζσ μζςο μετακίνθςθσ είναι το ταξί, είτε από τθν παραδοςιακι είτε από μια πιο ςφγχρονθ οπτικι. 

Από τισ αρχζσ του 17ου αιϊνα ςτθν Ευρϊπθ ξεκίνθςαν να κινοφνται τα πρϊτα ιδιωτικά οχιματα που 

προςζφεραν υπθρεςίεσ ταξί μζχρι τθν κορφφωςι τουσ, τον 20ο αιϊνα, με τθ ραγδαία ανάπτυξθ τθσ 

αυτοκινθτοβιομθχανίασ. Εκείνθ τθν περίοδο αναπτφχκθκαν περιςςότερο τα ταξί και ςτθν Αμερικι, όπου 

ξεκίνθςαν να κεςπίηονται και οι πρϊτεσ ρυκμίςεισ για τθ λειτουργία τουσ (Salanova et al., 2011).     

Ψα ταξί, ςε ζνα ολοκλθρωμζνο ςφςτθμα αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν αλλά και ςε μθ αςτικζσ περιοχζσ, είναι 

μεγάλθσ ςθμαςίασ. Υροςφζρουν πολλά πλεονεκτιματα, όπωσ ευελιξία, προςβαςιμότθτα προοριςμοφ, 

αυξθμζνθ ταχφτθτα ακόμθ και τισ ϊρεσ αιχμισ (μικτι χριςθ λεωφορειολωρίδων), εξοικονόμθςθ χρόνου, 

όλθ μζρα και από πόρτα ςε πόρτα εξυπθρζτθςθ, αποφυγι αναηιτθςθσ κζςεων παρκαρίςματοσ, άνεςθ και 

αςφάλεια. Χυνοπτικά κα μποροφςε να πει κανείσ ότι παρζχουν ςτουσ χριςτεσ όλα τα πλεονεκτιματα του 

ιδιωτικοφ αυτοκινιτου, χωρίσ να είναι απαραίτθτθ θ οδιγθςθ από τουσ ίδιουσ, με τθν πλθρωμι, βζβαια, 

του αντίςτοιχου κομίςτρου. 

Ψα ταξί ικανοποιοφν βαςικζσ ανάγκεσ μετακίνθςθσ λειτουργϊντασ κυρίωσ ςυμπλθρωματικά με τα μζςα 

μαηικισ μεταφοράσ, ιδιαίτερα όταν τα μζςα παρουςιάηουν λειτουργικζσ ελλείψεισ, όπωσ κακι γεωγραφικι 

κάλυψθ, ελλιπι ςυχνότθτα, κακυςτεριςεισ, διακοπι λειτουργίασ λόγω ωραρίων απεργιϊν. Ψα ταξί 

μεταφζρουν τουσ επιβάτεσ ςτον ακριβι προοριςμό τουσ, ςε αντίκεςθ με τα υπόλοιπα μζςα μεταφοράσ που 

κινοφνται ςε προκακοριςμζνεσ διαδρομζσ. Επιπλζον, ειδικζσ κατθγορίεσ χρθςτϊν, όπωσ άτομα με ειδικζσ 

ανάγκεσ (ΑΠΕΑ) και περιοριςμζνθ κινθτικότθτα, γονείσ με μικρά παιδιά, θλικιωμζνοι, χριςτεσ που κζλουν 

να μεταφζρουν ογκϊδθ αντικείμενα, εξαρτϊνται από τα ταξί για τθ μετακίνθςθ τουσ. Πετακινιςεισ με 

ειδικά χαρακτθριςτικά, όπωσ όταν θ προζλευςθ ι ο προοριςμόσ είναι κάποιοσ ςυγκοινωνιακόσ κόμβοσ (π.χ. 

αεροδρόμιο, λιμάνι, ςιδθροδρομικόσ ςτακμόσ) πραγματοποιοφνται με ταξί για λόγουσ ακρίβειασ χρόνου, 

μεταφοράσ αποςκευϊν και κοφραςθσ.   

Αν και τα ταξί ςτθν Ακινα είναι οικονομικότερα ςε ςχζςθ με άλλεσ ευρωπαϊκζσ πόλεισ, μεγάλθ μερίδα του 

πλθκυςμοφ ςυνεχίηει να τα κεωρεί ωσ ζνα ακριβό, πολυτελζσ, για ςπάνιεσ περιπτϊςεισ ανάγκθσ και “για 

λίγουσ” μζςο μεταφοράσ. Τπωσ ιςχφει από τον Λανουάριο του 2011, το κόςτοσ ανά χιλιόμετρο είναι 0,74€ 

από τισ 05.00 ωσ τισ 24.00, ενϊ αυξάνεται ςε 1,30€ από τισ 00.00 ωσ τισ 05.00. Ψο ελάχιςτο κόςτοσ 

διαδρομισ είναι 3,16€ και θ λεγόμενθ ςθμαία (δζςμευςθ του οχιματοσ) 1,30€. Ενδεικτικά, ανάλογα με τθν 

κίνθςθ ςτουσ δρόμουσ, το κόςτοσ για μία απόςταςθ 3 χιλιομζτρων ςτθν Ακινα κυμαίνεται από  3,49€ ωσ 

5,93€, ςτο Υαρίςι από 7,91€ ωσ 13,17€, ενϊ ςτο Πόναχο από 10,54€ ωσ 15,81€.  

Θ παραπάνω άποψθ των Ακθναίων χρθςτϊν ζχει ενδυναμωκεί ακόμθ περιςςότερο τα τελευταία χρόνια 

λόγω τθσ ζντονθσ οικονομικισ κρίςθσ που διακατζχει τθ χϊρα μασ από το τζλοσ του 2009 κι ζχει επθρεάςει 

κάκε τομζα τθσ οικονομικισ ηωισ και δραςτθριότθτασ, άρα και τον κλάδο των ταξί. Ψα ποςοςτά τθσ 

ανεργίασ ςτισ οικονομικά ενεργζσ ομάδεσ του πλθκυςμοφ ζχουν αυξθκεί, το διακζςιμο ειςόδθμα του 
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καταναλωτι ζχει μειωκεί με αποτζλεςμα να ζχει περιοριςτεί θ αγοραςτικι του δφναμθ, ενϊ, παράλλθλα 

ζχει πραγματοποιθκεί ανατίμθςθ των καυςίμων και αφξθςθ τθσ κρατικισ φορολόγθςθσ των οχθμάτων. Τλα 

τα παραπάνω ζχουν περιορίςει ςε μεγάλο βακμό τισ κακθμερινζσ μετακινιςεισ και ζχουν επθρεάςει, κατ' 

επζκταςθ, και τθ λειτουργία των ταξί. Πειωμζνεσ απολαβζσ ςε ςυνδυαςμό με αυξθμζνα ωράρια και 

περιςςότερεσ θμζρεσ εργαςίασ, είναι μερικά από τα αποτελζςματα τθσ οικονομικισ φφεςθσ για τουσ 

οδθγοφσ των ταξί (Milioti et al., 2014).  

1.3 Ο ΢υνεπιβατιςμόσ 

Χρθςιμοποιϊντασ ωσ πάτθμα τισ επιπτϊςεισ τθσ οικονομικισ κρίςθσ που δθμιουργοφν τθν ανάγκθ εφρεςθσ 

οικονομικότερων λφςεων ςτο κζμα των μετακινιςεων, και τθν ίδια ςτιγμι τθ ραγδαία ανάπτυξθ τθσ 

τεχνολογίασ και τθν ταυτόχρονθ εξοικείωςθ των ατόμων με τισ εξελίξεισ αυτζσ, νζεσ εφαρμογζσ 

εμφανίηονται ςτθν Ελλάδα και ςτον τομζα των μετακινιςεων. Αρκετζσ τζτοιεσ εφαρμογζσ (taxi hailing apps 

- app-based taxis) τείνουν να μετατρζψουν το παραδοςιακό “hailing system” ςτο ςφγχρονο “e-hailing 

system” παίρνοντασ μερίδιο αγοράσ είτε από εταιρείεσ υποςτιριξθσ ταξί (ραδιοταξί) είτε από τα ίδια τα 

ταξί. Σι Taxiway, Taxibeat, Taxiplon, IQ Taxi είναι οριςμζνεσ μόνο από τισ εφαρμογζσ που ανταγωνίηονται τα 

παραδοςιακά ραδιοταξί που χρθςιμοποιοφν οριςμζνοι πελάτεσ για “παραγγελία” ταξί μζςω τθλεφϊνου. Σι 

Athens welcome pickups, Car to go (car2go) και θ Uber αποτελοφν εφαρμογζσ που προςφζρουν υπθρεςίεσ 

αντίςτοιχεσ με αυτζσ των ταξί. Σι εφαρμογζσ αυτζσ υποςτθρίηουν τθν ιδζα  τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ. 

Σι εφαρμογζσ αυτοφ του είδουσ προςφζρουν υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ όπου ο οδθγόσ είτε 

πραγματοποιεί μια ςυγκεκριμζνθ διαδρομι και άτομα με κοινό προοριςμό ςυμμετζχουν ςε αυτι και 

ςυνειςφζρουν ςτα ζξοδα τθσ μετακίνθςθσ (καφςιμα, διόδια κλπ) χωρίσ ο οδθγόσ να κρατάει κάποιο 

χρθματικό μερίδιο, είτε πραγματοποιεί τθ διαδρομι αποκλειςτικά για να εξυπθρετιςει τουσ επιβάτεσ με το 

δικό του όχθμα ι με εταιρικό όχθμα και οι επιβάτεσ πλθρϊνουν κάποιο αντίτιμο, που είναι γνωςτό πριν 

ξεκινιςει θ μετάβαςι τουσ. Ψόςο αυτοί που παρζχουν τισ υπθρεςίεσ όςο κι αυτοί που τισ χρθςιμοποιοφν κα 

πρζπει να είναι εγγεγραμμζνοι ςτθν εφαρμογι και να ζχουν ςυμπλθρϊςει το 18ο ζτοσ τθσ θλικίασ τουσ. 

Σ ςτόχοσ αυτϊν των υπθρεςιϊν είναι να μειωκεί το πλικοσ των οχθμάτων ςτουσ δρόμουσ, τόςο των 

κινοφμενων όςο και των παρκαριςμζνων, δθλαδι οι πολίτεσ να εξυπθρετοφνται με λιγότερα οχιματα που 

βρίςκονται ςυνεχϊσ εν κινιςει και μεταφζρουν περιςςότερουσ επιβάτεσ. Σ ιδανικόσ ανταγωνιςτισ αυτϊν 

των υπθρεςιϊν είναι οι αυτοκινθτοβιομθχανίεσ, ο ρεαλιςτικόσ, όμωσ, ανταγωνιςτισ τουσ είναι τα ταξί. 

Ωπάρχει ζνα πλικοσ όρων και οριςμϊν που χρθςιμοποιοφνται για τθν περιγραφι εφαρμογϊν τφπου Uber 

που εξυπθρετοφν μεταφορικζσ ανάγκεσ των επιβατϊν. Σ “Transportation Network Companies (TNCs)” είναι 

ζνασ τεχνικόσ όροσ που χρθςιμοποιείται ςτουσ επίςθμουσ κανονιςμοφσ και ρυκμίςεισ, ενϊ οι όροι 

“ridehailing” και “ridesourcing” χρθςιμοποιοφνται περιςςότερο ςτθν κακομιλουμζνθ γλϊςςα. Σ όροσ 

“ridesharing” (ςυνεπιβατιςμόσ) αναφζρεται ςε ζνα άλλο είδοσ υπθρεςιϊν που εμπεριζχει και όλα τα 

παραπάνω. Χτθ ςυγκεκριμζνθ ζρευνα κα χρθςιμοποιείται κυρίωσ ο όροσ ςυνεπιβατιςμόσ ωσ περιςςότερο 

κατάλλθλοσ για τθν περιγραφι αυτοφ του επιχειρθςιακοφ μοντζλου (business model). Αν και οι όροι αυτοί 

είναι αρκετά παρόμοιοι, ζχουν οριςμζνεσ διαφορζσ (Dawes, 2016): 

 Transportation Network Companies (TNCs): Εταιρείεσ που χρθςιμοποιοφν μια διαδικτυακι 

πλατφόρμα ι απλά μία εφαρμογι κινθτοφ (smartphone app) για να ςυνδζςουν επιβάτεσ με 

οδθγοφσ, οι οποίοι χρθςιμοποιοφν τα δικά τουσ ΛΧ για τθ μεταφορά των πρϊτων, ςφμφωνα με 

ςυγκεκριμζνουσ κανονιςμοφσ. 

 Ridesourcing: Είναι οι υπθρεςίεσ που παρζχονται ςτουσ χριςτεσ και τουσ δίνουν το δικαίωμα να 

χρθςιμοποιοφν μια εφαρμογι για να καλζςουν και να πλθρϊςουν ζνα μζςο μεταφοράσ. Σι “TNCs” 
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παρζχουν “ridesourcing” υπθρεςίεσ. Ερευνθτζσ επί του κζματοσ των μεταφορϊν προτείνουν τθ 

χριςθ των όρων “ride-hailing”, “ridesourcing” και “ride-booking” αντί του όρου “ridesharing” για να 

δείξουν ότι υπθρεςίεσ τφπου Uber δεν παρζχουν τα οχιματα ςτουσ οδθγοφσ, οφτε οι οδθγοί 

μοιράηονται μια διαδρομι με τουσ επιβάτεσ. 

 Ridesharing: Ι αλλιϊσ ςυνεπιβατιςμόσ είναι θ πρακτικι που φζρνει ςε επαφι οδθγοφσ και επιβάτεσ 

με κοινό προοριςμό με ςκοπό τθν αφξθςθ τθσ κινθτικότθτασ των οχθμάτων αλλά παράλλθλα και τθ 

μείωςθ του πλικουσ τουσ, τθ μείωςθ των κοςτϊν μεταφοράσ και των αρνθτικϊν επιδράςεων ςτο 

περιβάλλον. Χυχνά αναφζρεται και ωσ “carpooling” ι “vanpooling” επειδι οδθγόσ και επιβάτεσ 

περιςςότερο μοιράηονται το όχθμα για μια κοινι διαδρομι παρά ο οδθγόσ παρζχει υπθρεςία ςτουσ 

επιβάτεσ, όπωσ ςυμβαίνει ςτθν περίπτωςθ του “ridesourcing”. Χε κάποιεσ περιπτϊςεισ ο ιδιοκτιτθσ 

του οχιματοσ δεν ςυμμετζχει ςτθ διαδρομι, αλλά παρζχει το όχθμα ςτον οδθγό ζναντι κάποιου 

αντιτίμου. 

Οόγω τθσ ραγδαίασ τεχνολογικισ ανάπτυξθσ, τθσ αφξθςθσ τθσ κινθτικότθτασ ςτα μεγάλα αςτικά κζντρα και 

τθσ εφαρμογισ του μοντζλου τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ ζχουν αναπτυχκεί ςιμερα αρκετζσ 

διαδικτυακζσ εφαρμογζσ που παρζχουν τισ παραπάνω υπθρεςίεσ. Εφαρμογζσ ςυνεπιβατιςμοφ τφπου Uber 

ςυγκαταλζγονται ςτο μοντζλο τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ ςτθν κατθγορία των μεταφορϊν βάςει 

ςυγκεκριμζνων χαρακτθριςτικϊν, όπωσ ότι αντικακιςτοφν επιχειριςεισ με μονοπϊλιο ςαν τθ βιομθχανία 

του ταξί και παρζχουν ζνα ςυμπλθρωματικό ειςόδθμα ςτουσ οδθγοφσ τουσ. Υαρόλα αυτά, αρκετοί 

υποςτθρίηουν ότι δεν κα ζπρεπε να υπολογίηονται ωσ υπθρεςίεσ τθσ κοινισ οικονομίασ εφόςον απαιτείται 

κάποιο κόμιςτρο για τθν παροχι τθσ υπθρεςίασ από το οποίο κάποιοι ζχουν ζνα κζρδοσ, όπωσ ζνασ οδθγόσ 

τθσ Uber που ίςωσ απαςχολείται και ςε μόνιμθ βάςθ ςε αυτό το επάγγελμα (Meelen & Frenken, 2015). 

Εξαιρζςεισ αποτελοφν οι UberPool και Lyft Line (τθσ Lyft), που είναι επεκτάςεισ των αντίςτοιχων εταιρειϊν 

και παρζχουν carpooling υπθρεςίεσ (Πίνακασ 1).  

  

Πίνακασ 1: Παραδείγματα εφαρμογών ςτθν Αμερικι (Πθγι: Dawes, 2016) 
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Χφμφωνα με το Harvard Business Review, ο όροσ “sharing economy” κα ζπρεπε να αντικαταςτακεί από τον 

όρο “access economy”. Ψο “sharing” αντιπροςωπεφει μία κοινωνικι ςυναλλαγι μεταξφ ατόμων που 

γνωρίηονται χωρίσ να υπάρχει το κίνθτρο του κζρδουσ. Χτθν περίπτωςι μασ πρόκειται για μία οικονομικι 

ςυναλλαγι όπου οι καταναλωτζσ πλθρϊνουν για να ζχουν πρόςβαςθ ςτα αγακά ι τισ υπθρεςίεσ κάποιου 

άλλου ατόμου για ςυγκεκριμζνο χρονικό διάςτθμα. Σι υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ δεν αντιμετωπίηουν τθ 

βιομθχανία των ταξί ωσ “αντίπαλο” (αν και το αντίκετο δεν ιςχφει), αλλά τισ αυτοκινθτοβιομθχανίεσ, μιασ 

και ςκοπόσ τουσ είναι να μειωκεί ο αρικμόσ των αυτοκινιτων που κυκλοφοροφν και αυτϊν που είναι 

παρκαριςμζνα, χωρίσ ουςιαςτικι χρθςτικότθτα για αρκετό χρονικό διάςτθμα, και να αντικαταςτακοφν από 

οριςμζνα οχιματα που κινοφνται ςυνεχϊσ και εξυπθρετοφν επιβάτεσ με κοινό προοριςμό.  

Ψο επιχειρθματικό μοντζλο του ςυνεπιβατιςμοφ επιτρζπει ςτον επιβάτθ να ηθτιςει ζνα όχθμα για μία 

διαδρομι μζςω μιασ εφαρμογισ κινθτοφ και να ςυνδεκεί με ζναν οδθγό ςε διάςτθμα μερικϊν λεπτϊν. 

Τταν ο οδθγόσ λάβει και αποδεχτεί το αίτθμα του επιβάτθ, ο δεφτεροσ μπορεί να παρακολουκεί τθ 

διαδρομι του οδθγοφ προσ το μζροσ του. Σ οδθγόσ ακολουκεί μια ςυγκεκριμζνθ διαδρομι για τον 

προοριςμό του πελάτθ μζςω του Υαγκόςμιου Χυςτιματοσ Χτιγματοκζτθςθσ (Global Positioning System - 

GPS). Ψο αντίςτοιχο κόςτοσ αυτόματα χρεϊνεται ςτθν πιςτωτικι κάρτα του επιβάτθ και οδθγόσ και 

επιβάτθσ πρζπει να βακμολογιςουν ο ζνασ τον άλλον ςε μία κλίμακα ςυνικωσ από ζνα ζωσ πζντε 

αςτεράκια. Σι χρεϊςεισ αλλάηουν ςφμφωνα με τθ ηιτθςθ, γεγονόσ που δθμιουργεί ζνα ζντονο κίνθτρο για 

τουσ περιςςότερουσ οδθγοφσ να είναι διακζςιμοι για εργαςία τισ ϊρεσ αιχμισ. Αυτό το μοντζλο βαςίηεται 

κυρίωσ ςε οδθγοφσ που χρθςιμοποιοφν τα δικά τουσ οχιματα και παρζχουν τισ υπθρεςίεσ τουσ ςε 

περιςταςιακά διαςτιματα χρόνου. 

Ψα χαρακτθριςτικά του τρόπου κλιςθσ, τθσ αυτόματθσ πλθρωμισ, θ από κοινοφ αξιολόγθςθ οδθγοφ - 

επιβάτθ και οι ρυκμιηόμενεσ χρεϊςεισ ξεχωρίηουν τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ από αυτζσ των ταξί. Για να 

πάρει κάποιοσ ταξί αρκεί να το ςταματιςει ςτο δρόμο, ςε μία πιάτςα ι να ζχει κανονίςει από πριν με 

προςωπικό ραντεβοφ ι μζςω κάποιασ αντίςτοιχθσ εφαρμογισ για ταξί. Χυνικωσ θ πλθρωμι γίνεται με 

μετρθτά ςτο τζλοσ τθσ υπθρεςίασ χωρίσ να ξζρει από πριν το τελικό ποςό. Σι χρεϊςεισ είναι οριςμζνεσ από 

τθν Υολιτεία και είναι πάντα ςτακερζσ. Σι οδθγοί είτε χρθςιμοποιοφν κάποιο ςφςτθμα πλοιγθςθσ είτε 

βαςίηονται ςτθν εμπειρία και γνϊςθ τουσ. Ψζλοσ, ο επιβάτθσ δεν γνωρίηει αν ο οδθγόσ είναι καλόσ οφτε το 

αντίςτροφο. Από τισ εταιρείεσ που παρζχουν υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ πιο γνωςτι είναι θ Uber, αξίηει, 

λοιπόν, να αναφερκοφμε ωσ κάποιο ςθμείο ςτον τρόπο δθμιουργίασ και λειτουργίασ τθσ. 

1.3.1 Η περύπτωςη τησ Uber 
 

Θ Uber ιδρφκθκε το 2009 ςτθν Ξαλιφόρνια των ΘΥΑ και άρχιςε να λειτουργεί ςτο Χαν Φρανςίςκο το 2010. 

Αρχικά, ςτον τομζα των ιδιωτικϊν (πολυτελϊν) μετακινιςεων, και ςτθ ςυνζχεια ςτον κλάδο των 

“διαμοιραςμζνων διαδρομϊν” μεταξφ χρθςτϊν. Ψο μοντζλο τθσ Uber επιτρζπει ςε ιδιϊτεσ κατόχουσ 

οχθμάτων μζςα από τθν υπθρεςία UberX να μετατραποφν ςε οδθγοφσ προσ ενοικίαςθ, μοιράηοντασ το 

αυτοκίνθτό τουσ με τουσ χριςτεσ τθσ εφαρμογισ και κερδίηοντασ χριματα από τισ διαδρομζσ αυτζσ. Σι 

οδθγοί μζςω τθσ πλατφόρμασ και μζςω GPS, εντοπίηουν τον πελάτθ που επικυμεί να μετακινθκεί και τον 

μεταφζρουν με το ιδιωτικό τουσ όχθμα. Θ τιμι μιασ διαδρομισ κακορίηεται από τουσ υπεφκυνουσ τθσ 

εταιρείασ, λαμβάνοντασ πάντα υπόψθ τθν απόςταςθ, αλλά και τισ τιμζσ που χρεϊνουν τα ταξί ςτθν 

εκάςτοτε πόλθ. Τλα αυτά χωρίσ θ εταιρεία ι οι ςυνεργαηόμενοι οδθγοί να υπόκεινται ςτισ ρυκμίςεισ, ςτισ 

υποχρεϊςεισ και ςτο κόςτοσ που υπόκεινται οι ιδιοκτιτεσ/οδθγοί ταξί ι ιδιοκτιτεσ/οδθγοί επαγγελματικϊν 

οχθμάτων.  
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Σ Kalanick, ο κφριοσ ιδρυτισ τθσ Uber, είναι ζνασ νζοσ, διορατικόσ 

επιχειρθματίασ ο οποίοσ αρχικά ικελε να γίνει κατάςκοποσ. Τμωσ είχε 

χάριςμα ςτισ πωλιςεισ. «Μποροφςε να ςε πείςει να αγοράςεισ το 

οτιδιποτε», λζει φιλικό του άτομο, το οποίο ςθμειϊνει πωσ ο Kalanick 

υπιρξε και  πωλθτισ πόρτα πόρτα, πουλϊντασ μαχαίρια για τθν Cutco. 

Τντασ φοιτθτισ ςτο UCLA, όπου ςποφδαηε μθχανικόσ θλεκτρονικϊν 

υπολογιςτϊν, γνϊριςε τουσ  Michael Todd και Vince Busam, με τουσ 

οποίουσ δθμιοφργθςαν τότε μζςα ςε ζνα φοιτθτικό δωμάτιο, τθ Scour, 

μια υπθρεςία κοινισ χριςθσ αρχείων. Εν τζλει παράτθςε τθ Χχολι το 

1998, αςχολικθκε εξολοκλιρου με αυτό και το απογείωςε. Χφντομα θ εν λόγω υπθρεςία ζγινε ανάρπαςτθ 

από εκατομμφρια χριςτεσ, ωςτόςο τράβθξε και τθ προςοχι ιςχυρϊν παικτϊν του κλάδου οι οποίοι τθν 

μινυςαν για 250 δισ δολάρια, απαιτϊντασ να διακόψει τθ λειτουργίασ τθσ κακότι λειτουργοφςε παράνομα.  

Θ ομάδα για να αποφφγει τα δικαςτιρια υπζβαλε πτϊχευςθ το 2000. Ψότε ο Todd και ο Kalanick άνοιξαν 

άλλθ εταιρεία, τθ Red Swoosh και ςτθν ουςία προςζφεραν τθν ίδια υπθρεςία. Θ Red Swoosh ςτελεχϊκθκε 

με τθν ομάδα τθσ Scour. Αυτι τθ φορά οι υπθρεςίεσ τθσ ιταν νόμιμεσ αλλά όχι και όλεσ οι πρακτικζσ τθσ. Θ 

Red Swoosh παρακρατοφςε φόρουσ από τουσ μιςκοφσ των εργαηομζνων κάτι το οποίο ο Kalanick αρνείται 

ότι γνϊριηε. Θ εταιρεία ζπρεπε να πλθρϊςει 110.000 δολάρια πρόςτιμο διαφορετικά οι ιδιοκτιτεσ κα 

πιγαιναν φυλακι. Σ Kalanick βρικε τα χριματα αλλά το περιςτατικό τον οδιγθςε ςτο να λφςει τθ 

ςυνεργαςία του με τον Todd. Ζτςι, ο Kalanick πιρε τα θνία τθσ εταιρείασ μζχρι που τθν αγόραςε θ Akamai 

το 2007 ζναντι 19 εκατ. δολαρίων. Ωσ νζοσ εκατομμυριοφχοσ πια, ο Kalanick ζκανε ταξίδια και επζνδυςε ςε 

startups. Υαράλλθλα, ξεκίνθςε να κάνει παρζα με τον πρϊθν υπάλλθλο τθσ Google Chris Sacca, (o οποίοσ 

τϊρα είναι δισ επενδυτισ και χρθματοδότθσ τθσ Uber) και με τουσ Tony Hsieh CEO τθσ Zappos και τον Ev 

Williams ςυνιδρυτι του Twitter. 

Ψο 2008 ιταν κομβικι χρονιά για τον Kalanick. Πετά από ζνα τεχνολογικό ςυνζδριο ςτο Υαρίςι, είχε μια 

ςυηιτθςθ με τον ιδρυτι τθσ StumbleUpon, Garrett Camp που κα του άλλαηε ακόμα πιο πολφ τθ ηωι. 

Βγαίνοντασ από το ςυνζδριο ζχαςαν πολφτιμο χρόνο μιασ και ιταν αδφνατο να βρουν διακζςιμο ταξί. Ζτςι, 

ο Camp του είπε τθν ιδζα που είχε ςχετικά με μια υπθρεςία πολυτελϊν μετακινιςεων και ςφντομα οι δυο 

τουσ ξεκίνθςαν τθν υπθρεςία UberBlack το 2009 ενϊ ο ίδιοσ ζγινε CEO τθσ εταιρείασ. Ψο αρχικό όνομα τθσ 

εταιρείασ ιταν UberCab, αλλά λόγω τθσ λζξθσ “Cab” μζςα ςτο όνομα, το Ωπουργείο μεταφορϊν του San 

Francisco, λίγουσ μινεσ μετά το λανςάριςμα, απαιτοφςε από τθν εταιρεία άδεια λειτουργίασ ταξί. Ζτςι, 

άλλαξαν το όνομα τθσ εταιρείασ ςε “Uber”! Σ Kalanick, ζχει δθλϊςει ςε ςυνζντευξι του «Every car should 

be Uber» (Wagner, 2015).  

Θ αξία τθσ Uber εκτιμάται ςτα 18 δισ δολάρια (Αφγουςτοσ 2016), ζχοντασ πάνω από 160.000 ενεργοφσ 

οδθγοφσ που προςφζρουν περιςςότερεσ από 1.000.000 διαδρομζσ τθν θμζρα (Λανουάριοσ 2016), ενϊ 

λειτουργεί ςε 507 πόλεισ ςε 66 χϊρεσ ανά τον κόςμο προκαλϊντασ ζντονεσ αντιδράςεισ ςτουσ 

επαγγελματίεσ του χϊρου κακϊσ προςφζρει τισ υπθρεςίεσ τθσ ςε ΛΧ και όχι μζςω των ταξί όπωσ κάνουν π.χ. 

οι εφαρμογζσ Taxibeat και Taxiplon (ελλθνικζσ εφαρμογζσ). Θ επιμονι του Kalanick ζχει κάνει τθν Uber να 

επεκτείνεται από χϊρα ςε χϊρα παρά τισ αντιδράςεισ και τα νομικά εμπόδια.  

Χφμφωνα με τθν ιςτοςελίδα τθσ Uber, οι ενδιαφερόμενοι μθ επαγγελματίεσ οδθγοί που επικυμοφν να 

ςυμπλθρϊςουν αίτθςθ για να προςλθφκοφν από τθν εταιρεία, κα πρζπει να είναι άνω των 21 ετϊν, με 

κακαρό ποινικό μθτρϊο. Κα πρζπει επίςθσ να είναι κάτοχοι διπλϊματοσ οδιγθςθσ εδϊ και τουλάχιςτον 

τρία χρόνια, και να μθν ζχουν καταδικαςτεί ποτζ για οδικζσ παραβάςεισ. Φυςικά, βαςικι προχπόκεςθ είναι 

να διακζτουν το δικό τουσ αυτοκίνθτο, το οποίο απαιτείται να είναι τετράπορτο, να διακζτει τουλάχιςτον 

Εικόνα 8: Όχθμα Uber Εικόνα 4: Όχθμα Uber 
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τζςςερεισ κζςεισ πζρα από αυτι του οδθγοφ, να μθν είναι παλαιότερο μοντζλο από τθ χρονολογία 2001, 

και να είναι αςφαλιςμζνο. Σ εκάςτοτε οδθγόσ είναι ελεφκεροσ να επιλζξει τισ ϊρεσ που κα εργάηεται, αφοφ 

ο μιςκόσ του είναι βαςιςμζνοσ ςτισ διαδρομζσ. 

Από τθν πλευρά του πελάτθ, για να μπορεί κάποιοσ να καλζςει αυτοκίνθτο Uber για τισ μεταφορζσ του, κα 

πρζπει πρϊτα να ζχει κατεβάςει τθν εφαρμογι ςτο κινθτό του τθλζφωνο. Απαιτείται επίςθσ πιςτωτικι 

κάρτα, θ οποία αποκθκεφεται ςτον λογαριαςμό τον οποίο δθμιουργεί ο πελάτθσ αφοφ ζχει κατεβάςει τθν 

εφαρμογι, και κάκε πλθρωμι μετά από μία διαδρομι γίνεται αυτόματα από αυτιν τθν κάρτα. Σ πελάτθσ 

μπορεί μζςω του GPS του κινθτοφ του τθλεφϊνου να εντοπίςει τουσ διάφορουσ οδθγοφσ, οι οποίοι 

βρίςκονται κοντά ςτο ςθμείο όπου επικυμεί να επιβιβαςτεί. Σ πελάτθσ δεν μπορεί να διαλζξει ποιοσ από 

τουσ οδθγοφσ κα τον μεταφζρει, αλλά ζχει το δικαίωμα να απορρίψει ςυγκεκριμζνο οδθγό. Αφοφ 

ολοκλθρωκεί θ διαδρομι, ο πελάτθσ ενθμερϊνεται μζςω θλεκτρονικοφ μθνφματοσ για τθ χρζωςθ τθσ 

διαδρομισ, και υποχρεοφται να βακμολογιςει τον οδθγό του με κλίμακα από το 1 μζχρι το 5. Σι οδθγοί με 

τισ υψθλότερεσ βακμολογίεσ ανταμείβονται από τθν εταιρεία. 

Θ εφαρμογι Uber ζχει καταφζρει μζςα ςε ελάχιςτο χρονικό διάςτθμα να βάλει ςτο περικϊριο τα 

παραδοςιακά ταξί, ςχεδόν ςε όλεσ τισ πόλεισ ςτισ οποίεσ λειτουργεί. Φυςικά, θ επζλαςθ τθσ Uber ςε 

Αμερικι και Ευρϊπθ δεν ιταν αναίμακτθ, κακϊσ ςε όποια πόλθ πθγαίνει προκαλεί “κφελλα” διαμαρτυριϊν 

από τουσ οδθγοφσ ταξί. Σι νομοκζτεσ ςε διάφορεσ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ και αμερικανικζσ πολιτείεσ 

επιχειροφν να τθ βγάλουν εκτόσ νόμου, κατθγορϊντασ τθν για παράνομθ λειτουργία υπθρεςιϊν ταξί, 

ακζμιτο ανταγωνιςμό και ηθτιματα αςφαλείασ από τουσ μθ αδειοδοτθμζνουσ οδθγοφσ. 

Για το λόγο αυτό, θ Uber ςταδιακά δθμιοφργθςε νζεσ υπθρεςίεσ, ςε ςυνεργαςία με επαγγελματίεσ 

οδθγοφσ, όπωσ το UberTaxi. Επίςθσ, προκειμζνου να ξεπεράςει τα διάφορα νομικά προβλιματα που 

ενζκυπταν κακϊσ εξαπλωνόταν ςτισ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ θ εν λόγω startup δθμιοφργθςε μια νζα υπθρεςία, 

το UberPOP. Υρόκειται για μία υπθρεςία θ οποία και πάλι μετατρζπει ςε επαγγελματίεσ οδθγοφσ ιδιϊτεσ 

κατόχουσ οχθμάτων, αυτι τθ φορά όμωσ παρζχεται ωσ πλατφόρμα για τθν απευκείασ επικοινωνία και 

διαμοιραςμό διαδρομϊν μεταξφ των χρθςτϊν. Δθλαδι, το μόνο που κάνει θ Uber είναι να παρζχει τθν 

πλατφόρμα. Ψα υπόλοιπα τα κανονίηουν ο οδθγόσ και ο πελάτθσ μεταξφ τουσ. Για τουσ πελάτεσ που κα το 

χρθςιμοποιιςουν, και κα μοιραςτοφν τθ διαδρομι, επιβάλλεται τόςο θ αφετθρία όςο και ο τελικόσ τουσ 

προοριςμόσ να βρίςκονται ςε κοντινι απόςταςθ. Θ ςειρά με τθν οποία κα επιβιβαςτοφν και κα 

αποβιβαςτοφν οι πελάτεσ, εναπόκειται ςτθν κρίςθ του οδθγοφ. 

Ρομικά 

Ψο γεγονόσ ότι εταιρείεσ, όπωσ θ Uber, που εντάςςονται ςε ζνα μοντζλο οικονομίασ διαμοιραςμοφ, ζχουν 

παραγκωνίςει παραδοςιακζσ υπθρεςίεσ όπωσ τα ταξί, ιταν φυςικό να ξεςθκϊςει αντιδράςεισ οι οποίεσ 

ϊκθςαν τισ Αρχζσ τθσ εκάςτοτε χϊρασ ςε απόπειρεσ εντοπιςμοφ οποιωνδιποτε ςτοιχείων δεν εμπίπτουν 

ςτα νομικά πλαίςια τθσ χϊρασ. Χτο Υαρίςι και ςτθ Φρανκφοφρτθ, οι Αρχζσ επζβαλαν πρόςτιμο ςτουσ 

υπεφκυνουσ τθσ εταιρείασ ςτθν πόλθ, αλλά και ςε ςυγκεκριμζνουσ οδθγοφσ, αφοφ ςφμφωνα με τισ 

νομοκεςίεσ τουσ, για να ζχει το δικαίωμα κάποιοσ να μεταφζρει με το αυτοκίνθτό του πελάτεσ ζναντι 

αμοιβισ, κα πρζπει να είναι κάτοχοσ επαγγελματικισ άδειασ οδθγοφ. 

Θ Uber, λοιπόν, παροτρφνει τουσ οδθγοφσ τθσ ςε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ να γίνονται κάτοχοι τθσ 

ςυγκεκριμζνθσ άδειασ. Ψο Ευρωπαϊκό Χυμβοφλιο από τθν άλλθ, κατζςτθςε ςαφζσ πωσ οι κυβερνιςεισ δεν 

πρζπει να καταδιϊκουν και να πολεμοφν εταιρείεσ που βρίςκονται ςτο πλαίςιο τθσ κοινισ οικονομίασ, 

όπωσ είναι θ Uber. Ζτςι, θ εν λόγω πλατφόρμα με τθ ςτιριξθ του Ευρωπαϊκοφ Χυμβουλίου, προςπακεί να 

κλείςει όλα τα νομικά παράκυρα, τα οποία μπορεί να λειτουργιςουν εναντίον τθσ. 
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Δικαςτικά 

Πεσ ςτθ χρονιά αναμζνεται θ απόφαςθ του ανϊτατου δικαςτθρίου τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ για το αν θ 

Uber αποτελεί εταιρεία μεταφορϊν ι διαδικτυακι υπθρεςία. Υαράλλθλα, θ “Ξομιςιόν” εξετάηει πϊσ κα 

μποροφςε να ενκαρρφνει τθν ανάπτυξθ νζων και καινοτόμων υπθρεςιϊν χωρίσ να προκρίνει ζνα 

επιχειρθματικό μοντζλο ζναντι ενόσ άλλου. 

Σ επικεφαλισ τθσ Uber ςτθ Γαλλία, Ψιμπό Χιμφάλ, και ο γενικόσ διευκυντισ τθσ Uber Δυτικισ Ευρϊπθσ, 

Υιζρ Γκορ-Ξοτί, αντιμετωπίηουν κατθγορίεσ για λειτουργία παράνομθσ υπθρεςίασ μεταφορϊν, παράνομθ 

οργάνωςθ υπθρεςιϊν ταξί, παραπλανθτικι διαφιμιςθ και παράνομθ διακράτθςθ προςωπικϊν δεδομζνων 

πελατϊν. Εφόςον καταδικαςτοφν, αντιμετωπίηουν ποινι φυλάκιςθσ ζωσ 2 ζτθ και πρόςτιμο 300.000€. Ψθ 

δίωξθ τουσ ζχουν ηθτιςει τρεισ ομοςπονδίεσ ταξί. Σ Υρόεδροσ μίασ από αυτζσ, τθσ Εκνικισ Σμοςπονδίασ 

Ανεξάρτθτων Σδθγϊν Ψαξί, Ahmed Senbel, δθλϊνει: «Δεν μασ ενδιαφζρουν τα κεφάλαια τθσ Uber, που 

ςιμερα είναι μεγαλφτερα από αυτά τθσ General Motors. Αυτοί οι άνκρωποι πρζπει να πλθρϊνουν ςτθ 

Γαλλικι Δθμοκρατία, για να ςτθρίξουν το κοινωνικό και οικονομικό μασ ςφςτθμα. Δεν είμαςτε εναντίον των 

οδθγϊν. Είμαςτε εναντίον αυτισ τθσ αμερικανικισ πλατφόρμασ που δε ςζβεται το γαλλικό νόμο». Σι τρεισ 

ομοςπονδίεσ ταξί ηθτοφν, ςυνολικά, από τθν Uber αποηθμίωςθ περίπου 100 εκατομμυρίων €. 

Αντιδράςεισ  

Χθμειϊνονται, ςυνεχϊσ, διαδθλϊςεισ των οδθγϊν ταξί κι επικζςεισ κατά των οδθγϊν τθσ Uber ςε διάφορεσ 

ευρωπαϊκζσ πόλεισ. Χαν κφριο κίνθτρο χρθςιμοποιοφν τθν άςκθςθ ακζμιτου ανταγωνιςμοφ από τουσ 

δεφτερουσ, ενϊ οι πρϊτοι είναι επαγγελματίεσ που ζχουν περάςει ειδικι εκπαίδευςθ κι ζχουν πλθρϊςει 

περιουςίεσ ϊςτε να αποκτιςουν άδειεσ λειτουργίασ. Αναφζρονται ενδεικτικά περιςτατικά ανά πόλθ και 

θμερομθνία (φκίνουςα κατάταξθ) (taxitzhs.blogspot.com): 

09/16: 

 Υαρουςιάηεται το αυτοκίνθτο του μζλλοντοσ από τθν Uber, χωρίσ οδθγό, ςτο Υίτςμπουργκ των ΘΥΑ 

 Ξαταργοφνται οι άδειεσ ταξί, ανοίγει το επάγγελμα ςτθν Αυςτραλία λόγω τθσ Uber 

08/16:  

 Αυτόνομα ταξί παρουςιάηονται ςτουσ δρόμουσ τθσ Χιγκαποφρθσ 

 Χτθν Συγγαρία εφαρμόηεται νόμοσ κατά τθσ Uber κάτι που προκαλεί επιπτϊςεισ ςτον τουριςμό, 

ενϊ τθν Uber αντικακιςτά επιτυχϊσ θ Taxify που ιρκε για να εκπαιδεφςει τουσ οδθγοφσ ταξί 

 Χε πόλεισ όπωσ το Οονδίνο, το Υαρίςι, το Βερολίνο τα ταξί βρίςκονται αντιμζτωπα ςτα δικαςτιρια 

με τθν Uber 

 Χτο Υαρίςι και τθ Φρανκφοφρτθ κζτονται πρόςτιμα ςτθν Uber και τουσ οδθγοφσ τθσ λόγω ζλλειψθσ 

επαγγελματικοφ διπλϊματοσ 

07/16:  

 Θ Uber δθλϊνει «δεν είμαςτε ταξί. Σα ταξί παίρνουν πελάτεσ από οπουδιποτε, ενϊ εμείσ μόνο 

κατόπιν παραγγελίασ» 

 850.000€ πρόςτιμο κατά τθσ UberPop ςτθ Γαλλία 

 Θ “Ξομιςιόν”, από τθν άλλθ, υποςτθρίηει τθν Uber και τθ ςυγκρίνει αντίςτοιχα με τθν ενοικίαςθ 

ιδιωτικϊν κατοικιϊν (Airbnb - sharing economy) 

05/16: 

 Ζντονεσ διαδθλϊςεισ ςθμειϊνονται ςτθν Αργεντινι από εξοργιςμζνουσ οδθγοφσ ταξί 
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04/16:  

 Αντίςτοιχεσ διαδθλϊςεισ ςτθν Υορτογαλία, ςτο Φίο ντε Ψηανζιρο και ςε άλλεσ πόλεισ τθσ Βραηιλίασ 

03/16:  

 Σι οδθγοί ταξί υποςτθρίηουν τθν επικινδυνότθτα τθσ χριςθσ Uber και ότι δεν εξαςφαλίηεται θ 

απαραίτθτθ αςφάλεια με αφορμι το γεγονόσ ότι ζνασ οδθγόσ τθσ Uber, κζλοντασ να εκδικθκεί τθν 

εταιρεία για προςωπικοφσ λόγουσ, δολοφόνθςε ζξι επιβάτεσ του ςτο Πίςιγκαν 

02/16:  

 Διαδθλϊςεισ ςτθ Παδρίτθ και το Υαρίςι 

01/16:  

 Άγρια επειςόδια διαμαρτυρίασ των οδθγϊν ταξί ςε διάφορεσ πόλεισ τθσ Γαλλίασ 

12/15:  

 Χτθν Αττικι ξεκινάει θ εφαρμογι SATAbyIQTAXI από το ΧΑΨΑ (Χυνδικάτο Αυτοκινθτιςτϊν Ψαξί 

Αττικισ) με ςκοπό να ανταγωνιςτεί τθν Uber 

 Επιπλζον πρόςτιμα για τθν Uber ςτο Υαρίςι 

11/15:  

 Πθνφςεισ κατά τθσ Uber ςτθ Ρζα Ωόρκθ 

 Χτο Ψορόντο του Ξαναδά, οριςμζνοι οδθγοί ταξί κιρυξαν ςυμβολικι απεργία πείνασ, 

διαδθλϊνοντασ ςε μεγάλθ κεντρικι πλατεία τθσ πόλθσ 

10/15:  

 Ρομιμοποίθςθ τθσ Uber ςτο Οονδίνο 

 Διακόπτεται θ UberPop ςτισ Βρυξζλλεσ 

 Χτο Υαρίςι, το οποίο είναι γνωςτό για τισ υψθλζσ τιμζσ των ταξί, διοργανϊκθκε διαδιλωςθ από 

οδθγοφσ ταξί, με ςφνκθμα «Η Uber μάσ ςκοτϊνει». Θ διαδιλωςθ, θ οποία αποτελοφταν από μία 

τεράςτια πομπι ταξί, κατζλθξε ζξω από τα κεντρικά γραφεία τθσ Uber. Ψζςςερεισ μινεσ νωρίτερα, 

είχαν προθγθκεί τεράςτιεσ κινθτοποιιςεισ ςε ολόκλθρθ τθ Γαλλία, με τουσ οδθγοφσ ταξί να 

επιτίκενται οργανωμζνα ςε αυτοκίνθτα οδθγϊν Uber, ςπάηοντασ και πυρπολϊντασ τα, 

δθμιουργϊντασ ζτςι τεράςτια αναςτάτωςθ ςε πελάτεσ και οδθγοφσ τθσ Uber, θ οποία όμωσ 

παραμζνει μζχρι ςιμερα ςτθ Γαλλία μια πολφ επιτυχθμζνθ εταιρεία 

 Θ Uber χαρακτθρίηεται ωσ “θ πειρατεία των ταξί” 

09/15:  

 Φλζγον το κζμα τθσ Uber ςτο ςυνζδριο ευρωπαϊκοφ ταξί που ζγινε ςτθν Ακινα 22-24/9/15 

07/15:  

 Χτθν Υόλθ του Πεξικοφ ςε κινθτοποιιςεισ που διοργανϊκθκαν από οδθγοφσ ταξί, οδθγοί Uber 

δζχκθκαν επικζςεισ από εξαγριωμζνουσ διαδθλωτζσ. Σδθγοί ταξί κατζςτρεψαν τα αυτοκίνθτα των 

οδθγϊν Uber 

05/15:  

 Διακοπι τθσ λειτουργίασ τθσ Uber ςτο Πιλάνο 
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03/15:  

 Διακοπι τθσ λειτουργίασ τθσ Uber γενικά ςτθ Γερμανία 

01/15:  

 Ζντονεσ αντιδράςεισ από ομοςπονδίεσ οδθγϊν ταξί ςτθν Ακινα 

 Απαγορεφτθκε θ Uber ςτο Βερολίνο, το Αμβοφργο, τθ Παδρίτθ, το Ρζο Δελχί και τθ Ρεβάδα 

12/14:  

 Ρζο ςϊμα ειδικϊν αςτυνομικϊν ςτθ Γαλλία με τθν ονομαςία “Boers” που προςτατεφουν τα ταξί 

προειδοποιϊντασ τουσ ανταγωνιςτζσ με πρόςτιμα τθσ τάξθσ των 300.000€ και δφο χρόνια φυλάκιςθ 

 Πζτρα κατά τθσ Uber με πρόςτιμα και “κυνθγθτό” ςτθν Ξίνα και τθ Ρ. Ξορζα 

 Θ Uber κάνει για πρϊτθ φορά τθν εμφάνιςι τθσ ςτθν Ελλάδα, όπου αρχικά λειτουργεί μόνο ςτθν 

πρωτεφουςα λανςάροντασ τθν εφαρμογι UberTaxi χρθςιμοποιϊντασ αποκλειςτικά οδθγοφσ ταξί 

11/14:  

 Εφτά μεγάλεσ εταιρείεσ ταξί ςε ζξι πόλεισ του Ξαναδά ενϊνονται και δθμιουργοφν διαφθμιςτικά 

κατά τθσ Uber 

 Ξλείνεται ςυμφωνία Uber και οδθγϊν ταξί ςτο Οασ Βζγκασ και ςτο Χφδνεχ 

10/14:  

 Ξλείνεται ςυμφωνία Uber και οδθγϊν ταξί ςτθ Χεοφλ 

 “Θττθμζνθ” από τθν Uber θ Hailo, λονδρζηικθ εφαρμογι για τα ταξί, αποχωρεί από τθν Αμερικι 

 Διαμαρτυρίεσ των ταξιτηιδων ςτθ Παδρίτθ, ενϊ ςτθν Σλλανδία ςυλλαμβάνονται ακόμθ και 

χριςτεσ τθσ Uber 

 Χτθν Αμερικι, ςτθν Συάςινγκτον ξεκινάει πειραματικά θ παροχι “Corner Store” τθσ Uber με τθν 

οποία, κατόπιν παραγγελίασ, ο οδθγόσ φζρνει τα ψϊνια ςτο ςπίτι του χριςτθ χωρίσ επιπλζον 

χρζωςθ (χρεϊνεται αποκλειςτικά θ διαδρομι που κάνει ο οδθγόσ) 

Θ Uber ζχει καταφζρει να καταςτεί μία από τισ πιο δθμοφιλείσ εφαρμογζσ ςτισ ΘΥΑ και τθν Ευρϊπθ και 

είναι φυςικό οι ικφνοντζσ τθσ να αποπειρακοφν να τθν εξαπλϊςουν ςε κάκε γωνιά του πλανιτθ. Τπωσ 

γίνεται κατανοθτό, λοιπόν, είναι πολφ πικανόν ςτο προςεχζσ μζλλον θ εταιρεία να κάνει τθν εμφάνιςι τθσ 

και ςτθν Ξφπρο. Ψο ερϊτθμα όμωσ είναι αν μπορεί ζνα τζτοιο εγχείρθμα να επιτφχει ςε μία χϊρα όπωσ θ 

Ξφπροσ, θ οποία ζχει τισ δικζσ τθσ ιδιαιτερότθτεσ. 

Χε ςφγκριςθ με μεγαλφτερεσ πόλεισ του εξωτερικοφ, όπου υπάρχουν περιςςότερεσ επιλογζσ ςτα Δθμόςια 

Πζςα Πεταφοράσ, οι Ξφπριοι κινοφνται ωσ επί το πλείςτον με τα προςωπικά τουσ οχιματα. Επίςθσ, οι 

αποςτάςεισ ςε διαδρομζσ που γίνονται μζςα ςτισ πόλεισ είναι ςυνικωσ αρκετά μικρζσ και οι τιμζσ των ταξί 

δεν είναι ιδιαίτερα υψθλζσ ςε ςφγκριςθ με άλλεσ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ. Πε μια πρϊτθ ματιά, θ κάκοδοσ τθσ 

Uber ςτθν Ξφπρο ίςωσ να μθν καταςτεί τόςο επιτυχθμζνθ όςο ςε άλλεσ χϊρεσ. 

Οαμβάνοντασ υπόψθ, όμωσ, τισ τουριςτικζσ περιόδουσ και τουσ Ευρωπαίουσ τουρίςτεσ οι οποίοι είναι 

εξοικειωμζνοι με τθν εφαρμογι, ίςωσ τελικά να μθν είναι τόςο απίκανο να επιτφχει θ Uber ςτθν Ξφπρο. Ψο 

μόνο ςίγουρο είναι πωσ, όπωσ και ςτισ υπόλοιπεσ χϊρεσ του κόςμου, πικανι κάκοδοσ τθσ Uber ςτθν Ξφπρο, 

κα επιφζρει μεγάλεσ αντιδράςεισ από τουσ επαγγελματίεσ οδθγοφσ ταξί. 

Σ κφριοσ ανταγωνιςτισ τθσ Uber ςτθν Αμερικι είναι μια αντίςτοιχθ εφαρμογι με το όνομα Lyft. H Lyft, που 

ιδρφκθκε το 2012 από τουσ J. Zimmer και L. Green, διαφθμίςτθκε αρχικά ωσ ζνασ χαμθλοφ κόςτουσ 
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ανταγωνιςτισ τθσ Uber. Χφμφωνα με ζρευνα θ Lyft πραγματοποίθςε 2,2 εκατομμφρια διαδρομζσ μεσ ςτο 

Δεκζμβρθ του 2014 με τα ζςοδα τθσ χρονιάσ να φτάνουν τα 130 εκατομμφρια δολάρια (Wirtz & Tang, 2016). 

Ψο Πάιο του 2015 θ αξία τθσ ζφτανε τα 2,5 δισ εκατομμφρια και τα ζςοδα τθσ χρονιάσ αυτισ εκτιμικθκε ότι 

κα ζφταναν τα 796 εκατομμφρια, κα ςθμειωνόταν 512% αφξθςθ από το 2014. Ωσ το τζλοσ του 2015, θ Lyft 

είχε καταφζρει να λειτουργεί ςε 65 αμερικανικζσ πόλεισ, τθ ςτιγμι που θ Uber λειτουργοφςε ςε 300 

μεγάλεσ πόλεισ 60 χωρϊν. Χαν απάντθςθ ςτα μαφρα οχιματα τθσ Uber, θ Lyft λάνςαρε αυτοκίνθτα με ζνα 

ροη μουςτάκι ςτο μπροςτινό μζροσ που κυκλοφοροφςαν ςτουσ δρόμουσ κζλοντασ να δείξει ότι είναι 

λιγότερο επίςθμθ, προςεγγίςιμθ από όλουσ τουσ πολίτεσ και χτίηοντασ μια άμεςθ  ςχζςθ εμπιςτοςφνθσ 

μεταξφ επιβατϊν και οδθγϊν. Uber και Lyft ζπαιηαν ζνα ςυνεχζσ παιχνίδι μείωςθσ των τιμϊν τουσ ακόμθ 

και τισ ϊρεσ αιχμισ. Ακόμα και ςτισ περιπτϊςεισ που οι τιμζσ τουσ ιταν ςτο ίδιο επίπεδο παρατθρικθκε ότι 

οι οδθγοί τθσ Uber κζρδιηαν περιςςότερα από αυτοφσ τθσ Lyft. Σ ζντονοσ αυτόσ ανταγωνιςμόσ των δφο 

εταιρειϊν ςυνεχίηεται ζωσ και ςιμερα όχι μόνο ςε πόλεισ τθσ Αμερικισ αλλά και ςε διεκνζσ επίπεδο. 

Θ Uber και θ Lyft αποτελοφν τουσ κυρίαρχουσ του παιχνιδιοφ ςτισ ΘΥΑ αλλά υπάρχουν και αρκετοί 

ανταγωνιςτζσ τουσ, όπωσ θ Zipcar, θ Car2go, θ Sidecar, θ Gett, θ Summon, θ Wingz, θ Carma, θ TaxiMagic 

και θ Cabulous που ξεκίνθςαν να παρζχουν υπθρεςίεσ θλεκτρονικϊν εφαρμογϊν ταξί και ςυνεπιβατιςμοφ 

λίγο πριν ι ςυγχρόνωσ με τθν Uber και τθ Lyft. Σι περιςςότερεσ από αυτζσ τισ ανταγωνιςτικζσ εφαρμογζσ 

δεν υπάρχουν ςιμερα κακόλου ι τουλάχιςτον ςτθν αρχικι τουσ μορφι. Για παράδειγμα, θ Wingz 

εξυπθρετεί μετάβαςθ από και προσ το αεροδρόμιο και θ Carma παρζχει αποκλειςτικά υπθρεςίεσ 

carpooling. Θ TaxiMagic και θ Cabulous μετονομάςτθκαν ςε Curb και Flywheel αντίςτοιχα και αποτελοφν 

δφο από τισ εφαρμογζσ για εφρεςθ ταξί, μαηί με τισ Way2Ride, mytaxi και Arro. Αυτζσ αποτελοφν τθν 

απάντθςθ των ταξί ςτισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ μζςω του διαδικτφου ακολουκϊντασ τθ λογικι του «αν 

δεν μπορείσ να τουσ νικιςεισ, πιγαινε με το μζροσ τουσ». Ζξω από τισ ΘΥΑ, θ Uber ςυνεχίηει να ζχει 

ςθμαντικοφσ αντιπάλουσ με κυριότερουσ τθν Didi Chuxing ςτθν Ξίνα, τθν Ola ςτθν Λνδία, τθν Grab ςε ζξι 

χϊρεσ τθσ ΡΑ Αςίασ και τθ νζα Cabify που ειςιρκε ςτθν Λςπανία και τθ Οατινικι Αμερικι. Αν και αυτζσ οι 

εφαρμογζσ εξυπθρετοφν κυρίωσ τα ταξί, αποτελοφν το βαςικό ανταγωνιςτι τθσ Uber ςτθν αντίςτοιχθ 

περιοχι δράςθσ τθσ. Πάλιςτα, ςτα πλαίςια μίασ ςυνεργατικισ κίνθςθσ κατά τθσ Uber, οι Lyft, Didi, Ola και 

Grab ανακοίνωςαν ςτα τζλθ του 2015 τθ δθμιουργία μίασ κοινισ εφαρμογισ που λειτουργεί από τον 

Απρίλθ του 2016 και επιτρζπει ςτο χριςτθ να χρθςιμοποιεί τθν εφαρμογι που είναι εξοικειωμζνοσ ακόμθ 

κι αν ταξιδεφει ςε άλλθ ιπειρο (Punit, 2015). 

Πε τθν επζκταςθ τθσ Uber και τθσ Lyft ςτισ ΘΥΑ, ιταν απαραίτθτο να υπάρξει ζνασ κανονιςμόσ-ρφκμιςθ τθσ 

λειτουργίασ τουσ μιασ και είχαν ξεςπάςει ιδθ αντιδράςεισ από τθν πλευρά των ταξί. Αρχικά ςε διάφορεσ 

πόλεισ υπιρχαν απαγορεφςεισ και ςοβαροί περιοριςμοί που μειϊκθκαν από το 2013, όταν οι υπθρεςίεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ νομιμοποιικθκαν ωσ υπθρεςίεσ των “Transportation Network Companies”. Υαρά αυτζσ τισ 

ρυκμίςεισ μία μερίδα του πλθκυςμοφ ςυνεχίηει να ςτρζφεται εναντίον αυτϊν των εταιρειϊν και να απαιτεί 

περαιτζρω κανονιςμοφσ από το κράτοσ, γεγονόσ που δίνει τροφι για ζρευνα επί του κζματοσ ςε 

ακαδθμαϊκοφσ και ερευνθτζσ. 

Σριςμζνεσ αρχζσ για τουσ κανονιςμοφσ 

Χχετικά με τισ διαφορζσ ανάμεςα ςτουσ κανονιςμοφσ των ταξί και των εταιρειϊν Χυνεπιβατιςμοφ,  πρζπει 

να γίνει ςαφζσ ότι δεν είναι λογικό οφτε κι αποτελεςματικό να κζτονται όλεσ οι αντίςτοιχεσ υπθρεςίεσ κάτω 

από τουσ ίδιουσ κανονιςμοφσ (Sinclair, 2016), λόγω του ότι υπάρχουν κι άλλοι παράμετροι από τισ οποίεσ 

εξαρτϊνται. Είναι πικανόν οριςμζνεσ φορζσ με λιγότερουσ περιοριςμοφσ να επιτευχκοφν τα ίδια 

αποτελζςματα ςχετικά με τουσ κανονιςμοφσ. Θ εφαρμογι τθσ Uber είναι θ ίδια για κάκε διαδρομι ενόσ 
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χριςτθ, όλα τα δεδομζνα αποκθκεφονται (χρόνοσ αναμονισ, χρόνοσ μετάβαςθσ, κόςτοσ, βακμολόγθςθ) και 

ζτςι είναι ευκολότερο να ελζγχεται θ ςχζςθ οδθγϊν - πελατϊν. 

Σι κανονιςμοί πρζπει να κρατοφν μια ιςορροπία μεταξφ αςφάλειασ και κοινωνικϊν ςχζςεων. Είναι 

ςθμαντικό να υπάρχει μια αμοιβαία εμπιςτοςφνθ ανάμεςα ςε όςουσ παρζχουν και ςε αυτοφσ που 

χρθςιμοποιοφν τισ εφαρμογζσ. Ρα ακολουκείται μια κοινι ςτρατθγικι για όςουσ δεν ςυμπεριφζρονται 

ςφμφωνα με τουσ κανονιςμοφσ, αλλά να υπάρχει και θ περίπτωςθ μιασ δεφτερθσ ευκαιρίασ που ίςωσ 

αποτρζψει τον αποκλειςμό τουσ. Σριςμζνεσ φορζσ θ είςοδοσ ςε νζεσ αγορζσ είναι ζνασ καλφτεροσ τρόποσ 

να ξαναδϊςεισ ευκαιρίεσ ςε κάποιον ςτον επαγγελματικό χϊρο από ότι οι παλιοί κανονιςμοί. Ευκαιρίεσ 

εναςχόλθςθσ ανζργων, παράλλθλθ εργαςία χαμθλόμιςκων και γενικά προςωπικι ανάπτυξθ ατόμων. Θ 

Uber ςυγκεκριμζνα ζχει δθμιουργιςει πολλζσ κζςεισ εργαςίασ από τα πρϊτα ιδθ αυτά χρόνια λειτουργίασ 

τθσ, όπωσ φαίνεται και ςτα παρακάτω ςχιματα (Διάγραμμα 1, 2).  

Ωπάρχει, βζβαια, μια προκατάλθψθ κατά εκείνων που δεν διακζτουν τα μζςα για να χρθςιμοποιιςουν 

τζτοιου είδουσ εφαρμογζσ, που ςφμφωνα με ζρευνεσ δεν είναι και ζνα τόςο αςιμαντο ποςοςτό. Ψο 84% 

των αμερικανικϊν νοικοκυριϊν διζκετε υπολογιςτι το 2013 (File & Ryan, 2014). Επίςθσ, το 64% των 

Αμερικάνων ενθλίκων διζκεταν ζξυπνο κινθτό τθλζφωνο (smartphone) (Smith, 2015). Υαρόλα αυτά, θ 

UberX κατζχει 30% περιςςότερο κατά μζςο όρο χριςθσ από πελάτεσ ςε ςχζςθ με τα ταξί και 50% 

περιςςότερο κατά μζςο όρο ςε χιλιόμετρα ςτθν Αμερικι. (Cramer & Krueger, 2016). 

 

 

Διάγραμμα 1: Κατθγορίεσ νζων κζςεων εργαςίασ τθσ Uber από Οκτώβριο 2013 ζωσ Νοζμβριο 2015 (Πθγι: Davis, 2016) 
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Διάγραμμα 2: Γεωγραφικι κατανομι των κζςεων εργαςίασ τθσ Uber για τθν περίοδο Οκτώβριοσ 2013 - Νοζμβριοσ 2015      
(Πθγι: Davis, 2016) 

Από το Δεκζμβρθ του 2014, θ Uber δραςτθριοποιείται και ςτθν ελλθνικι αγορά διατθρϊντασ όμωσ μια 

κολι ςχζςθ με το νόμο. Αρνθτικι ιταν θ αντιμετϊπιςθ ςτον ερχομό τθσ εφαρμογισ από τθν πλευρά του 

Χυνδικάτου Αυτοκινθτιςτϊν Ψαξί Αττικισ. Θ εταιρεία είχε αναρτιςει αγγελίεσ αναηιτθςθσ τόςο 

επαγγελματιϊν αυτοκινθτιςτϊν όςο και ιδιωτϊν, που κα ικελαν να κάνουν διαδρομζσ επί πλθρωμι με τα 

ΛΧ τουσ, υπθρεςία που προςφζρει θ εταιρεία ςε άλλεσ χϊρεσ. Αρχικά ςτθν Ελλάδα δραςτθριοποιικθκε μόνο 

με επαγγελματίεσ κακϊσ και θ προθγοφμενθ θγεςία του υπουργείου Πεταφορϊν είχε προειδοποιιςει ότι θ 

ελλθνικι νομοκεςία επιτρζπει μόνο τθ δραςτθριοποίθςθ ταξί, μιςκωμζνων οχθμάτων με οδθγό, λιμουηινϊν 

με άδεια και οχθμάτων “mini bus” για τθν κάλυψθ των αναγκϊν των ξενοδοχειακϊν μονάδων. 

Θ Ελλάδα αποτελεί μια ιδιαίτερθ περίπτωςθ, κακϊσ ςτουσ δρόμουσ των πόλεων κυκλοφοροφν χιλιάδεσ 

ταξί, ςε αρκετζσ περιπτϊςεισ άνω του επιτρεπόμενου ορίου. Χτθν Ακινα για παράδειγμα, όπου το 

κεωρθτικό όριο κα ιταν 11.000 ταξί, κυκλοφοροφν άνω των 14.000. Θ αναλογία των 2,5 ταξί ανά 1.000 

κατοίκουσ είναι θ μεγαλφτερθ ςτθν Ευρϊπθ (π.χ. ςτθ Φϊμθ είναι 2,1/1.000 κατοίκουσ, ςτο Βερολίνο 

2/1.000, ςτισ Βρυξζλλεσ 1,5/1.000). Χτον αρικμό αυτό δεν περιλαμβάνονται τα μιςκωμζνα και τουριςτικά 

οχιματα και βαν, οπότε είναι απορίασ άξιο γιατί κάποιοσ κα ικελε να δραςτθριοποιθκεί ςε μια τόςο 

κορεςμζνθ αγορά. 

Χφμφωνα με τουσ υπεφκυνουσ τθσ Uber όμωσ, οι επιπτϊςεισ δεν είναι κετικζσ μόνο για τουσ καταναλωτζσ 

επειδι θ Uber παρζχει μια αξιόπιςτθ και οικονομικι λφςθ μεταφοράσ για τουσ ανκρϊπουσ που πρόκειται 

να κινθκοφν ςτθν Αττικι, μειϊνοντασ παράλλθλα τόςο το μποτιλιάριςμα ςτουσ δρόμουσ, όςο και τθν 

ατμοςφαιρικι ρφπανςθ. Ψαυτόχρονα, αποτελεί μια ςθμαντικι ευκαιρία για τισ εταιρείεσ ενοικίαςθσ 

αυτοκινιτων, τουσ ςυνεργάτεσ τθσ πλατφόρμασ, ϊςτε να δθμιουργιςουν πρόςκετεσ κζςεισ εργαςίασ, 

αυξάνοντασ τον αρικμό των οδθγϊν τουσ και επεκτείνοντασ τουσ ςτόλουσ των αυτοκινιτων τουσ. 

Ψο Χυνδικάτο Αυτοκινθτιςτϊν Ψαξί Αττικισ (Χ.Α.Ψ.Α.) απάντθςε άμεςα ςτισ παροχζσ τθσ Uber, 

ςυνεργαηόμενο με τθν εταιρεία IQTAXI, λάνςαρε ςτθν Αττικι τθ νζα εφαρμογι για κλιςεισ ταξί μζςω 
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smartphone, τθ SATAbyIQTaxi. Θ εφαρμογι ςυγκεντρϊνει το ςφνολο των επαγγελματιϊν ταξί Αττικισ με 

ςτόχο να προςφζρει ςτο επιβατικό κοινό ζνα νζο τρόπο κλιςθσ αυτοφ του μζςου. 

Σ πρόεδροσ του ΧΑΨΑ, Κφμιοσ Ουμπερόπουλοσ, τόνιςε ότι θ εφαρμογι SATAbyIQTaxi λειτουργεί υπό τθν 

εποπτεία και τουσ κανόνεσ του ςυνδικάτου το οποίο εγγυάται για τθν αςφαλι και γριγορθ μετακίνθςθ των 

επιβατϊν, βάςθ του νόμιμου τιμοκαταλόγου. Αναφζρκθκε, επίςθσ, ςτον ακζμιτο ανταγωνιςμό από 

εφαρμογζσ που χρθςιμοποιοφν ΛΧ αυτοκίνθτα, μθ νόμιμα και με οδθγοφσ που δεν υπόκεινται ςε κανζνα 

απολφτωσ ζλεγχο. Είπε χαρακτθριςτικά ότι «ο κίνδυνοσ για το επιβατικό κοινό είναι τεράςτιοσ αφοφ κανείσ 

δεν μπορεί να εγγυθκεί για τθν αςφάλεια του. Εταιρείεσ όπωσ θ Uber ενδιαφζρονται μόνο για το κζρδοσ και 

όχι για τθ νομιμότθτα και τθν αςφάλεια των πολιτϊν». 

Θ εφαρμογι ζχει αναπτυχκεί εξολοκλιρου από τθν ζμπειρθ ομάδα τθσ εταιρείασ IQTaxi Inc., θ οποία είναι 

υπεφκυνθ για τθ ςωςτι λειτουργία των εφαρμογϊν οδθγοφ και επιβάτθ και τθ ςυνεχόμενθ υποςτιριξθ 

τουσ. Θ IQTaxi είναι καινοτόμοσ ελλθνικι εταιρεία υψθλισ τεχνολογίασ με μεγάλθ εμπειρία ςτθν ανάπτυξθ 

εξειδικευμζνων λφςεων τθλεματικισ για τον κλάδο των ταξί. Ζχει εδραιωκεί ςτθν ελλθνικι αγορά με τθν 

πρωτοποριακι ανάπτυξθ του ολοκλθρωμζνου ςυςτιματοσ διαχείριςθσ κλιςεων και δρομολόγθςθσ ςτόλου 

ταξί, και ςυνεχίηει με μεγάλθ επιτυχία τθν πορεία τθσ και ςε διεκνζσ επίπεδο. 

Σ Διευκφνων Χφμβουλοσ τθσ IQTaxi Inc., Βαςίλθσ Ξεραμάρθσ, ζχει τονίςει μεταξφ άλλων ςε ομιλία του ότι 

«ο πρωταρχικόσ ςτόχοσ και θ ςτρατθγικι τθσ εταιρείασ μασ είναι θ ςτιριξθ των επαγγελματιϊν ςτον κλάδο 

των υπθρεςιϊν ταξί και θ εταιρεία κα ςτακεί αρωγόσ ςε αυτι τθν προςπάκεια του ΢υνδικάτου». 

Ακοφγονται επίςθσ δθλϊςεισ όπωσ «ςε περίπτωςθ που κάποιοσ χρθςιμοποιεί το Uber και γίνει δυςτφχθμα 

και τραυματιςτεί, ο επιβάτθσ δεν είναι αςφαλιςμζνοσ και κα πλθρϊςει μόνοσ του όλα τα ιατρικά ζξοδα. 

Αλλά ςτα ταξί, επειδι ακριβϊσ πρόκειται για ζνα επαγγελματικό αςφαλιςμζνο όχθμα, ο επιβάτθσ κα πρζπει 

να αιςκάνεται πιο αςφαλισ».  

Σ πρόεδροσ του ΧΑΨΑ Κφμιοσ Ουμπερόπουλοσ ανζφερε τα εξισ ςε λόγο του:  

«Μετά τθν ειςβολι τθσ Uber ςτθν κακθμερινότθτα μασ, το ΢ΑΣΑ ςασ ενθμερϊνει για τα εξισ: 

1) ΢ε ςυνεργαςία με ΢υνδικάτα από όλθ τθν Ευρϊπθ, δθμιουργιςαμε τθν κατάλλθλθ νομικι 

επιχειρθματολογία προκειμζνου να δϊςουμε τθ μάχθ μασ εναντίον τθσ Uber ςτα ελλθνικά Δικαςτιρια. 

2) Με απόφαςθ τθσ Διοίκθςθσ, κάκε ταξιτηισ που είναι ςυνεργάτθσ τθσ Uber διαγράφεται οριςτικά από το 

μθτρϊο του ΢ΑΣΑ. 

3) Οι ιδιοκτιτεσ των οχθμάτων κα πρζπει να ςιγουρευτοφν ότι οι οδθγοί τουσ δεν είναι ςυνεργάτεσ τθσ 

Uber. Εάν είναι, τότε, ι απολφουν τουσ οδθγοφσ τουσ ι διαγράφονται από το ΢ωματείο. Καλοφμε όςουσ 

ταξιτηιδεσ ζγιναν ςυνεργάτεσ τθσ Uber και εκοφςια ι ακοφςια παραβιάηουν βαςικοφσ και κεςμοκετθμζνουσ 

κανόνεσ λειτουργίασ του ταξί ςτθ χϊρα μασ, να αποςφρουν άμεςα τθ ςυμμετοχι τουσ από τθ ςυγκεκριμζνθ 

εφαρμογι. Επίςθσ, ασ αναλογιςτοφν ότι ςυνδράμουν και γιγαντϊνουν οικονομικά μια εταιρεία, θ οποία 

ευκφνεται για τον οικονομικό μαραςμό εκατομμυρίων ςυναδζλφων από όλο τον κόςμο. 

Για όλουσ εμάσ, μετά και από αυτι τθν προειδοποίθςθ, κάκε ταξιτηισ - ςυνεργάτθσ τθσ Uber είναι εχκρόσ 

και ανεπικφμθτοσ για τον κλάδο μασ. Από ςιμερα ωσ διοίκθςθ, δεν κα μποροφμε να προςτατζψουμε 

κανζναν από τθν οργι των ςυναδζλφων. Δυςτυχϊσ, οι αυκόρμθτεσ αντιδράςεισ δεν χαλιναγωγοφνται. Με 

πρόςφατο ζγγραφο το υπουργείο Τποδομϊν υπενκυμίηει ποιεσ είναι οι κατθγορίεσ οχθμάτων που μποροφν 

να μεταφζρουν επιβάτεσ. Πρόκειται για Επιβατικά Δθμόςιασ Χριςθσ αυτοκίνθτα (ταξί) και τα λεωφορεία 

Δθμόςιασ Χριςθσ. Παράλλθλα, θ τρίτθ κατθγορία περιλαμβάνει τθ δυνατότθτα μίςκωςθσ ΕΙΧ με οδθγό, με 

ελάχιςτθ ςφμβαςθ ζξι ωρϊν από εταιρείεσ ενοικίαςθσ αυτοκινιτων, τουριςτικά γραφεία και εταιρείεσ ΕΔΧ 
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αυτοκινιτων. ΢φμφωνα μάλιςτα με το ζγγραφο του υπουργείου Τποδομϊν, οποιαδιποτε μεταφορά 

επιβατϊν με κόμιςτρο πραγματοποιείται με άλλα μζςα, πζραν του γεγονότοσ ότι δεν είναι ςφννομθ, 

εγκυμονεί μεγάλουσ κινδφνουσ για τουσ ίδιουσ τουσ επιβάτεσ, κακϊσ οφτε τα οχιματα οφτε οι οδθγοί ζχουν 

ελεγχκεί και αδειοδοτθκεί με τισ κεςμοκετθμζνεσ διαδικαςίεσ». 

Χτθ ςθμερινι ελλθνικι πραγματικότθτα, θ Uber υπάρχει με τθ μορφι τθσ τρίτθσ παραπάνω κατθγορίασ 

μιασ και το μόνο που προςφζρει ςαν εταιρεία είναι θ εφαρμογι. Πε τθ ςειρά τθσ ςυνεργάηεται με εταιρεία 

τφπου ενοικίαςθσ αυτοκινιτων θ οποία προςλαμβάνει οδθγοφσ που παρζχουν τισ μετακινιςεισ 

χρθςιμοποιϊντασ αυτά τα οχιματα κι όχι δικά τουσ. Χτθν Ακινα ο ςτόλοσ των οχθμάτων αυτϊν είναι γφρω 

ςτα 30, ςυνικωσ πρόκειται για οχιματα μικροφ κυβιςμοφ diesel παρόμοιου τφπου (π.χ. Toyota Yaris) και το 

κάκε όχθμα κινείται όλο το εικοςιτετράωρο με δφο ι τρεισ οδθγοφσ δωδεκάωρθσ ι οκτάωρθσ βάρδιασ 

αντίςτοιχα. Από τθν κάκε κοφρςα θ Uber κρατάει το 20% και το υπόλοιπο 80% το παίρνει θ εταιρεία -  

κάτοχοσ των οχθμάτων. Πε τα ζςοδα αυτά θ εταιρεία καλφπτει τουσ μιςκοφσ των υπαλλιλων/οδθγϊν (που 

είναι προκακοριςμζνοι μιςκοί κι όχι με ποςοςτά επί των διαδρομϊν), τθν αςφάλειά τουσ και τα ζξοδα των 

αυτοκινιτων. Για να υπάρξει μια κακαρότερθ εικόνα, ο μιςκόσ ενόσ εξαιμερου οδθγοφ δωδεκάωρθσ 

εργαςίασ είναι περίπου 250€ τθν εβδομάδα, ενϊ θ εταιρεία ζχει κακαρό κζρδοσ περίπου 1500€ τθν 

εβδομάδα από το κάκε όχθμα.  

 

 

Εικόνα 5: Η Uber ςτθν Ελλάδα: Δρομολόγιο και εκτιμώμενο κόςτοσ (Στιγμιότυπο οκόνθσ) 

 

Θ UberEats είναι μία ακόμα πτυχι που λειτουργεί υπό τθν υπθρεςία τθσ Uber, κυρίωσ ςτο εξωτερικό, και 

λανςάρεται και ςτθν ελλθνικι αγορά. Υρόκειται για μια υπθρεςία παράδοςθσ φαγθτοφ ςτο ςπίτι φςτερα 

από παραγγελία του χριςτθ με τθ ςυνεργαςία καταςτθμάτων, κζντρων εςτίαςθσ κλπ. Αυτι θ εφαρμογι 

ανταγωνίηεται τισ παραδοςιακζσ υπθρεςίεσ κατ’ οίκον παράδοςθσ φαγθτοφ, αλλά και τισ νζεσ πλατφόρμεσ 

παροχισ αντίςτοιχων υπθρεςιϊν μζςω του διαδικτφου, όπωσ θ ελλθνικι startup e-food. 

Αξίηει, επίςθσ, να ςθμειωκεί ότι θ Uber ερχόμενθ ςτθν Ελλάδα και κζλοντασ να γίνει περιςςότερο γνωςτι 

πραγματοποίθςε προωκθτικζσ ενζργειεσ ςτισ αρχζσ του 2015 ςε δθμοφιλι ςθμεία τθσ πόλθσ 

ςυνεργαηόμενθ με γνωςτι εταιρεία ποτοφ με τθν ιδζα τθσ αποτροπισ οδθγϊν που ζχουν καταναλϊςει 

αλκοόλ να επιςτρζψουν ςτθν κατοικία τουσ με το δικό τουσ όχθμα και τθσ εξυπθρζτθςισ τουσ με κάποιον 

οδθγό Uber που ιταν κοντά ςε αναμονι χωρίσ χρζωςθ με ςκοπό τθ γνωριμία του ατόμου με τθν εφαρμογι. 
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Σι ςυγκεκριμζνεσ ενζργειεσ δεν κράτθςαν πολφ καιρό μιασ και οι περιςςότερεσ διακόπτονταν από οδθγοφσ 

ταξί που ενοχλθμζνοι δθμιουργοφςαν προβλιματα με τθν παρζμβαςθ αρκετζσ φορζσ και τθσ αςτυνομίασ. 

Υαρόλα αυτά, θ εταιρεία ςυνεχίηει προςπάκειεσ προϊκθςθσ, ςυνικωσ με τθ μορφι διανομισ 

ενθμερωτικϊν εντφπων και κουπονιϊν για δωρεάν πρϊτθ χριςθ ι εκπτϊςεισ ςτισ διαδρομζσ. 

Ψζλοσ, πάγια και παγκόςμια θ ςυνεργαςία τθσ εταιρείασ Uber με τθν Google κάνει πιο ζντονθ τθν εμφάνιςι 

τθσ αφοφ θ Uber προςτζκθκε ωσ μία από τισ εναλλακτικζσ μετακινιςεισ ςτο “Google maps” από τθ ςτιγμι 

που κάποιοσ χριςτθσ κζςει ςυγκεκριμζνο ςθμείο εκκίνθςθσ και προοριςμοφ. Χτθν Ελλάδα οι επιλογζσ αυτι 

τθ ςτιγμι είναι ΛΧ, μζςα μαηικισ μεταφοράσ, περπάτθμα ι Uber. Χτθν πρόταςθ τθσ Uber εκτόσ από τον 

εκτιμϊμενο χρόνο άφιξθσ που εμφανίηει ςε όλεσ τισ επιλογζσ, εμφανίηει και το εφροσ του κόςτουσ. Ψο ταξί 

δεν αποτελεί μία από τισ προτάςεισ. Αντίκετα, ςε άλλεσ χϊρεσ, όπωσ για παράδειγμα ςτθν Λταλία, υπάρχουν 

οι παραπάνω προτάςεισ για ζνα αίτθμα διαδρομισ ςυν τθν επιλογι ταξί.  

1.3.2 Άλλεσ εφαρμογϋσ ςυνεπιβατιςμού ςτην ελληνικό αγορϊ 
 

Εκτόσ από τουσ ταξιτηιδεσ και τισ εταιρείεσ ιδιωτικϊν και 

πολυτελϊν μετακινιςεων, τον ανταγωνιςμό από το λανςάριςμα 

τθσ Uber αντιμετϊπιςαν και οι εφαρμογζσ εφρεςθσ ταξί, όπωσ το 

Taxibeat και το Taxiplon, οι οποίεσ ουςιαςτικά ανταγωνίηονται 

τα ραδιοταξί. Σι εφαρμογζσ Taxibeat και Taxiplon, δφο ελλθνικζσ 

πατζντεσ που διατίκενται ςτθν χϊρα από το 2011 κερδίηουν τθν 

εκτίμθςθ και των κατοίκων μεγαλουπόλεων ςτθν Ευρϊπθ, τθ Ο. 

Αμερικι και τθν Αυςτραλία.  

Αμφότερεσ οι εφαρμογζσ παρζχουν τθ δυνατότθτα ςτο χριςτθ 

να εντοπίςει κάποιο όχθμα ταξί που είναι πλθςίον του μζςω του κινθτοφ τθλεφϊνου και να το “καλζςει” με 

ζνα απλό άγγιγμα τθσ οκόνθσ του κινθτοφ. Θ υπθρεςία προςφζρεται μζςω του διαδικτφου και είναι δωρεάν 

για τον πελάτθ. Από τον Λοφλιο του 2012, το Taxibeat λανςαρίςτθκε ςτο Φίο ντε Ψηανζιρο (Βραηιλία), ενϊ 

από τον Χεπτζμβριο είναι διακζςιμο και ςτο Βουκουρζςτι (Φουμανία). Ακολοφκθςε θ ζναρξθ τθσ 

λειτουργίασ του ςτο Χάο Υάολο (Βραηιλία) και το Τςλο (Ρορβθγία), ενϊ από το Δεκζμβριο εξυπθρετεί και 

τουσ κατοίκουσ του Υαριςιοφ. “Διεκνι” καριζρα ακολουκεί όμωσ και θ εφαρμογι Taxiplon κακϊσ ςτθν 

παροφςα φάςθ πζραν τθσ ελλθνικισ αγοράσ είναι διακζςιμθ ςτθ Φουμανία και τθ Βραηιλία ενϊ πριν από 

λίγουσ μινεσ ξεκίνθςε το λανςάριςμα τθσ ςτθν Αυςτραλία όπου και χρθςιμοποιείται από τισ τζςςερισ 

μεγαλφτερεσ εταιρείεσ ταξί τθσ χϊρασ ςε περιςςότερα από 10.000 ταξί. Χτα πλάνα τθσ εταιρείασ είναι το 

λανςάριςμα τθσ πολφ ςφντομα και ςτθν αγορά τθσ Σλλανδίασ και τθσ Π. Βρετανίασ.  

                                                                  

Εικόνα 7: Χριςθ τθσ Taxiplon: Εντοπιςμόσ χριςτθ και επιλογι οδθγοφ (Στιγμιότυπο οκόνθσ) 

Εικόνα 6: Ηλεκτρονικι υπθρεςία ταξί 
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Χτα μζςα Φεβρουαρίου 2017 θ Taxibeat ζγινε μζλοσ του mytaxi, τθσ μεγαλφτερθσ εφαρμογισ κλιςθσ ταξί 

ςτθν Ευρϊπθ (taxibeat.gr). Θ mytaxi δθμιουργικθκε το 2009, με ζδρα τθ Γερμανία, όντασ θ πρϊτθ 

εφαρμογι ςτον κόςμο που επζτρεψε τθν απευκείασ ςφνδεςθ μεταξφ χρθςτϊν και οδθγϊν ταξί και 8 χρόνια 

αργότερα ςχεδιάηει να επιταχφνει τθν επζκταςι τθσ ςτθν Ευρϊπθ. Υροσ το παρόν είναι διακζςιμθ ςε 

περιςςότερεσ από 50 πόλεισ, ςε 9 ευρωπαϊκζσ χϊρεσ (Γερμανία, Αυςτρία, Υολωνία, Λςπανία, Λταλία, 

Υορτογαλία, Θνωμζνο Βαςίλειο, Λρλανδία και Χουθδία) με τθν Ελλάδα να αποτελεί τθ δζκατθ χϊρα. 

Από το Χεπτζμβριο του 2014, το mytaxi είναι κυγατρικι τθσ Daimler Mobility Services GmbH (μζροσ του 

Σμίλου Daimler). Ψον Λοφλιο του 2016, το mytaxi ανακοίνωςε τθ ςυγχϊνευςθ του με τθ Hailo, τθν κορυφαία 

εφαρμογι ταξί ςτο Θνωμζνο Βαςίλειο και τθν Λρλανδία,  ζνα ςθμαντικό βιμα για να γίνει θ κορυφαία 

εφαρμογι θλεκτρονικισ κλιςθσ ταξί ςτθν Ευρϊπθ. Ωσ κυγατρικι τθσ Daimler, το mytaxi ζχει φιλόδοξα 

ςχζδια για τθν ανάπτυξθ τθσ επιχείρθςθσ και ςχεδιάηει να είναι ο μεγαλφτεροσ, καλφτεροσ και πιο 

αγαπθτόσ πάροχοσ ταξί ςτθν Ευρϊπθ, προςφζροντασ κακθμερινι ευκολία και αςφάλεια ςε εκατομμφρια 

Ευρωπαίουσ. Ωσ οδθγόσ κάποιοσ κα επωφελθκεί από τθν επζνδυςθ και τθν περαιτζρω ανάπτυξθ των 

εφαρμογϊν και προφανϊσ από περιςςότερουσ πελάτεσ από άλλεσ ευρωπαϊκζσ χϊρεσ, οι οποίοι ιδθ 

χρθςιμοποιοφν τθν εφαρμογι. Ωσ επιβάτθσ κα είναι ςε κζςθ να χρθςιμοποιιςει μία εφαρμογι ςε 10 

ευρωπαϊκζσ χϊρεσ.  
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Εικόνα 8: Βιματα χριςθσ τθσ Taxibeat (Στιγμιότυπο οκόνθσ) 

Άλλθ μια υπθρεςία μετακίνθςθσ αυτι τθ φορά για 

τουρίςτεσ είναι το Athens Welcome Pickups το οποίο 

αναλαμβάνει να ςυνδζςει τουρίςτεσ που 

επιςκζπτονται τθν Ελλάδα μζςω του Διεκνοφσ 

Αερολιμζνα Ακθνϊν με ντόπιουσ. Σι ιδιϊτεσ - οδθγοί, 

ζναντι μιασ ςτακερισ αμοιβισ των 35€, 

παραλαμβάνουν τον ενδιαφερόμενο και τον 

πθγαίνουν με το αυτοκίνθτό τουσ ςτο ξενοδοχείο του 

ι όπου αλλοφ επικυμεί προςφζροντάσ του μία άμεςθ είςοδο ςτθν πόλθ ι ακόμθ και μία γριγορθ 

περιιγθςθ. Θ ελλθνικι αυτι υπθρεςία ζχει αναπτυχκεί από τθν “startup dopios”, θ οποία ζχει 

χρθματοδοτθκεί από το Openfund II. Θ εταιρεία ετοιμάηει αντίςτοιχο λανςάριςμα τθσ υπθρεςίασ και ςτθν 

Ξωνςταντινοφπολθ. 

Πια τελείωσ άλλθ λογικι που μοιάηει περιςςότερο με τθν ενοικίαςθ αυτοκινιτου παρά με το 

ςυνεπιβατιςμό φζρνει θ ολοκαίνουργια  Car to Go (car2go),  που 

είναι θ πρϊτθ εταιρεία “carsharing” ςτθν Ελλάδα. Ανάλογεσ 

εταιρείεσ υπάρχουν και ςτθ Γερμανία και τθν Λταλία. Ψο 

“carsharing” είναι θ δυνατότθτα να οδθγεί κάποιοσ ζνα από τα 

αυτοκίνθτα τθσ εταιρείασ, αυτό που είναι διακζςιμο πιο κοντά 

του, να πθγαίνει ςτον προοριςμό του και να το παρκάρει εκεί για 

τον επόμενο. Θ car2go διακζτει 300 οχιματα (Fiat 500) ολόιδια και 

ςε άριςτθ κατάςταςθ, τα οποία οδθγοφν οι ίδιοι οι επιβάτεσ, 

πλθρϊνοντασ -ανά λεπτό- για το χρόνο που τα χρθςιμοποιοφν.  

Για τθν εγγραφι τουσ οι ενδιαφερόμενοι χρειάηονται τθν ταυτότθτά τουσ, τθν άδεια οδιγθςθσ και το ποςό 

των 19,90€ για να βγάλουν τθν προςωπικι τουσ κάρτα, με τθν οποία κλειδϊνουν και ξεκλειδϊνουν το 

αυτοκίνθτο. Θ κάρτα εγγραφισ περιλαμβάνει χρόνο οδιγθςθσ 15€, που αντιςτοιχεί ςε 1 ϊρα περίπου. Σι 

χριςτεσ κατεβάηουν τθν εφαρμογι και αναηθτοφν ςτο χάρτθ το πλθςιζςτερο διακζςιμο όχθμα για να το 

χρθςιμοποιιςουν όςο χρόνο κελιςουν, πλθρϊνοντασ ανά λεπτό χριςθσ. Αφοφ φτάςουν ςτον προοριςμό 

του το παρκάρουν, για τον επόμενο χριςτθ, ςε οποιοδιποτε νόμιμο ςθμείο παρκαρίςματοσ ι ςε κάποιο 

ςυνεργαηόμενο χϊρο, όπωσ τα Polis Park. 

Εικόνα 9: Athens Welcome Pickups 

Εικόνα 10: car2go 

http://www.welcomepickups.com/
http://www.cartogo.gr/
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Χε όλο τον κόςμο, ζνασ μεγάλοσ αρικμόσ 

ιδιωτικϊν αυτοκινιτων παραμζνουν 

αχρθςιμοποίθτα, χάνοντασ ςυνεχϊσ τθν αξία 

τουσ. Χτθ ςθμερινι εποχι, με τθ βοικεια 

τεχνολογικϊν λφςεων που επιτρζπουν το 

διαμοιραςμό των πόρων, αυτά τα 

αχρθςιμοποίθτα αυτοκίνθτα μποροφν να 

γίνουν μια χριςιμθ πθγι ειςοδιματοσ για τουσ 

ιδιοκτιτεσ τουσ. Ψο γεγονόσ αυτό οδιγθςε ςτθν 

ίδρυςθ τθσ Carky, το 2016, θ οποία αποτελεί 

μια πλατφόρμα που επιτρζπει ςτουσ ιδιοκτιτεσ να καταχωριςουν τα αυτοκίνθτά τουσ, να ορίςουν τθ 

διακεςιμότθτα και να βγάλουν κζρδοσ από αυτά. Υαράλλθλα, οι υποψιφιοι ενοικιαςτζσ ζχουν πρόςβαςθ 

ςε μια επιλεγμζνθ λίςτα ποιοτικϊν αυτοκινιτων, τα οποία κα τουσ παραδοκοφν ςε ςθμεία τθσ επιλογισ 

τουσ. Θ Carky, που λειτουργεί από το Πάιο του 2016 και ςτθν Ελλάδα, φζρνει το κίνθμα τθσ οικονομίασ 

διαμοιραςμοφ και ςτα αυτοκίνθτα, προσ όφελοσ ιδιοκτθτϊν αλλά και 

καταναλωτϊν. 

Θ Trustporter είναι μια νζα υπθρεςία που φιλοδοξεί να αλλάξει τα 

δεδομζνα ςτον τρόπο με τον οποίο τα άτομα μποροφν να ςτείλουν μικρά 

ι μεγάλα δζματα, να μεταφερκοφν ι να κανονίςουν τθ μετακίνθςθ 

κάποιου μζλουσ τθσ οικογζνειάσ τουσ. Υρόκειται για μία ακόμθ εφαρμογι 

που φζρει ςε επαφι ιδιϊτεσ - οδθγοφσ που ζχουν προγραμματίςει να 

κάνουν ζνα ςυγκεκριμζνο δρομολόγιο με το όχθμα τουσ και εξυπθρετοφν 

παράλλθλα ζναν ι περιςςότερουσ χριςτεσ με τθν καταβολι κάποιου 

αντίτιμου από το οποίο θ εφαρμογι κρατάει ζνα ποςοςτό. 

Ψζλοσ, θ Poolit είναι μία κοινότθτα ςυνεπιβατιςμοφ 

(ridesharing/carpooling) για όςουσ κζλουν να μοιραςτοφν το κόςτοσ τθσ 

μετακίνθςισ τουσ με αυτοκίνθτο ι μθχανι. Θ Poolit χρθςιμοποιεί τθν τελευταία τεχνολογία ζξυπνων 

κινθτϊν (smartphones) για να μποροφν τα μζλθ τθσ κοινότθτασ να επικοινωνοφν ηωντανά, γριγορα και 

εφκολα μεταξφ τουσ. Αφορά είτε οδθγοφσ με ελεφκερεσ κζςεισ ςτο ΛΧ ι τθ μθχανι τουσ, είτε άτομα που 

ψάχνουν για μία κζςθ. Ψο Poolit ψάχνει να ταιριάξει κατάλλθλα κάποιον που είναι κοντά ςτο άτομο και 

πάει προσ τα εκεί που κζλει να πάει και εκείνο. Ψο Poolit δεν είναι μία υπθρεςία ταξί, αφοφ οι οδθγοί είναι 

ιδθ κακοδόν προσ τον προοριςμό τουσ ζτςι κι αλλιϊσ. Σι Poolers (όςοι προςφζρουν κζςεισ ςτο αυτοκίνθτό 

ι τθ μθχανι τουσ) δεν το κάνουν ςαν δουλειά, απλά καλφπτουν το κόςτοσ χριςθσ του οχιματόσ τουσ που 

είναι τουλάχιςτον 6.000€ το χρόνο (ςυνυπολογίηοντασ ςιμα κυκλοφορίασ, αςφάλεια, καφςιμα, service, 

ανταλλακτικά, λάςτιχα, διόδια, parking, δάνεια και τθ μείωςθ τθσ αξίασ του οχιματοσ με τον καιρό). Γι’ 

αυτό το λόγο, το Poolit δεν ζχει τιμολόγθςθ, αλλά προτείνει ζνα ελάχιςτο κόςτοσ χριςθσ του οχιματοσ για 

κάκε διαδρομι. Σ Pooler και ο ςυνεπιβάτθσ του μποροφν να ςυμφωνιςουν ςε ζνα μεγαλφτερο ποςό αν 

κζλουν (π.χ. για να προςκζςουν το κόςτοσ διοδίων). Ακόμα, ο Pooler κρίνει ο ίδιοσ αν ο δικόσ του 

προοριςμόσ και του ςυνεπιβάτθ του είναι κοινόσ και μόνο τότε οργανϊνεται το κοινό ταξίδι. 

 

Εικόνα 11: Carky 

Εικόνα 12: Trustporter 
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Εικόνα 13: Poolit: Εντοπιςμόσ χριςτθ και διακζςιμων οχθμάτων και βιματα οργάνωςθσ ςυν-ταξιδιοφ (Στιγμιότυπο οκόνθσ) 

Χτθν Ελλάδα, θ ιδζα για τθ δθμιουργία του ελλθνικοφ carpooling (διαμοιραςμόσ αυτοκινιτου) ξεκίνθςε ςτα 

τζλθ του 2004 από μία ομάδα φοιτθτϊν (carpooling.gr). Ψο κίνθτρο ιταν απλά να προςφζρουν ζναν 

εναλλακτικό και ςυνάμα οικονομικό τρόπο για πραγματοποίθςθ ταξιδιϊν από τθ μια ζωσ τθν άλλθ άκρθ τθσ 

χϊρασ. Θ πρϊτθ μορφι του ςτο διαδίκτυο (comewithme.gr) βγικε ςτον αζρα το Δεκζμβριο του 2005. Χτα 

μζςα του 2006 βγικε ςτον αζρα θ δεφτερθ βελτιωμζνθ ζκδοςθ του (διαδραςτικοφσ χάρτεσ κλπ), και ςτισ 

αρχζσ του 2013 δθμιουργικθκε θ τρίτθ ζκδοςθ τθσ υπθρεςίασ (με νζα μορφι και νζεσ υπθρεςίεσ). Θ ομάδα 

του carpooling ςυνεχίηει να εργάηεται και να βελτιϊνει τισ υπθρεςίεσ του carpooling.gr.  

Ωπάρχουν αρκετοί λόγοι για να χρθςιμοποιιςει κάποιοσ μία εφαρμογι ςυνεπιβατιςμοφ, όπωσ κάποια από 

τισ παραπάνω. Σι κυριότεροι είναι ότι το άτομο ζχει τθν ευκαιρία να κοινωνικοποιθκεί περαιτζρω 

ανοίγοντασ τον κφκλο γνωριμιϊν του μιασ και γνωρίηει ανκρϊπουσ με κοινά ενδιαφζροντα και τρόπο ηωισ. 

Σι Poolers και οι ςυνεπιβάτεσ τουσ ανικουν ςτθ γενιά του μζλλοντοσ και καταλαβαίνουν πωσ οι πόλεισ του 

μζλλοντοσ χρειάηονται το ςυνεπιβατιςμό και τισ ζξυπνεσ μεταφορζσ. Επίςθσ, το άτομο ςυνειςφζρει ςε 

προςπάκειεσ που γίνονται υπζρ τθσ προςταςίασ του περιβάλλοντοσ αφοφ περιςςότερο από το 60% των 

υδρογονανκράκων ςτθν ατμόςφαιρα οφείλεται ςτθ χριςθ των ΛΧ και μθχανϊν, ενϊ θ κίνθςθ (ταχφτθτεσ 

κάτω από 40 χλμ/ϊρα) αυξάνει τισ εκπομπζσ CO₂ μζχρι και 6 φορζσ. Ακόμθ, ζνασ λόγοσ είναι ότι θ Ελλάδα 

δεν ζχει αυτοκινθτοβιομθχανία και κάκε ευρϊ που ξοδεφεται για αγορά και ανταλλακτικά των οχθμάτων 

φεφγει από τθ χϊρα, γεγονόσ που δθμιουργεί επιπτϊςεισ κυρίωσ ςτθν περίοδο τθσ οικονομικισ φφεςθσ 

που διανφει θ χϊρα. Ψζλοσ, ο χριςτθσ ςυνεπιβατιςμοφ ςυμβάλλει ςτθ μείωςθ τθσ κίνθςθσ ςτουσ δρόμουσ. 

Υάνω από το 20% τθσ κίνθςθσ οφείλεται ςε οχιματα που ψάχνουν κζςθ ςτάκμευςθσ, ενϊ υπάρχουν 

πολλζσ κενζσ κζςεισ ςε κάκε αυτοκίνθτο και μθχανι (πθγι poolit.org). 

1.3.3 Ελληνικό νομοθεςύα 
 

Χτθν Ελλάδα ο ςυνεπιβατιςμόσ και θ ςυνοδιγθςθ ζχουν νομοκετθκεί με αφορμι τθ βιϊςιμθ κινθτικότθτα 

ςτθν πόλθ και τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν (ΕΧΠ-ITS), ενϊ υποςτθρίηονται από πολλοφσ Σργανιςμοφσ 

και Φορείσ. Σ ςυνεπιβατιςμόσ και θ ςυνοδιγθςθ δεν πρζπει να ςυγχζονται με τισ επιβατικζσ μεταφορζσ με 

κόμιςτρο, ςφμφωνα με τθν παρ.1 του αρ.18 του ν. 1903/90 (ΦΕΞ 142Α), γιατί: 

 Υρϊτον, ο οδθγόσ (Pooler) δεν κάνει επιβατικζσ μεταφορζσ, αλλά χρθςιμοποιεί το όχθμά του για 

μετακίνθςθ του ιδίου, ςφμφωνα με το δικό του προοριςμό. Άλλωςτε ο νόμοσ 3109/2003 ορίηει ότι 

ςτισ επιβατικζσ μεταφορζσ ο προοριςμόσ επιλζγεται από τον επιβάτθ, κάτι που δεν ιςχφει ςτθν 

περίπτωςθ του ςυνεπιβατιςμοφ 
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 Επιπλζον, ο ςυνεπιβάτθσ δεν πλθρϊνει κόμιςτρο, αφοφ δε μιςκϊνει το όχθμα του οδθγοφ, αλλά 

ςυμμετζχει ςτα ζξοδα χριςθσ του οχιματοσ. Ψο κόςτοσ χριςθσ του οχιματοσ αναφζρεται ςτθν 

Εκνικι Αρχιτεκτονικι για τα ΕΧΠ του ΩΥΣΠΕΔΛ, ςφμφωνα με το Υροεδρικό Διάταγμα 50/2012 

Υαρακάτω αναλφεται θ κζςθ των ςχετικϊν Ωπουργείων, Σργανιςμϊν και Φορζων (πθγι poolit.org): 

ΩΥΣΠΕΔΛ - Ωπουργείο Ωποδομϊν, Πεταφορϊν Ξαι Δικτφων 

Ψο ΩΥΣΠΕΔΛ ζχει ςτόχο να δθμιουργιςει ζνα κοινό και ςυντονιςμζνο πλαίςιο για τθν ανάπτυξθ των ΕΧΠ 

ςτθν Ελλάδα, να χαράξει κατευκφνςεισ και να αναπτφξει ςυνεκτικζσ κζςεισ για τθν προτεραιοποίθςθ των 

δράςεων εκνικισ προτεραιότθτασ. Επίςθσ, κατ’ εφαρμογι τθσ Ευρωπαϊκισ Ρομοκεςίασ, το Ωπουργείο 

ςυμμετζχει ενεργά ςτα αρμόδια κοινοτικά όργανα (Ευρωπαϊκι Επιτροπι ITS - EIC), όπου εγκρίνονται τα 

αναγκαία πρότυπα και οι προδιαγραφζσ για τθν εξαςφάλιςθ διαλειτουργικότθτασ και ςυμβατότθτασ ςτισ 

δράςεισ προτεραιότθτασ τθσ Σδθγίασ 2010/40. 

Υιο ςυγκεκριμζνα, το ΩΥΣΠΕΔΛ το Ροζμβριο του 2015 με τθν Εκνικι Αρχιτεκτονικι για τα Ευφυι 

Χυςτιματα Πεταφορϊν υποςτιριξε ζνα ςφςτθμα Δθμοςίων Πεταφορϊν/ Carpooling/ Ridesharing που κα 

μπορεί (μεταξφ άλλων): 

 Ρα υποςτθρίηει τθ διαχείριςθ υπθρεςιϊν ςυνοδιγθςθσ (carpooling) επιβατικϊν οχθμάτων 

 Ρα παρζχει τθ δυνατότθτα ςτουσ ανκρϊπουσ να εγγραφοφν είτε ωσ οδθγοί ι/και ωσ επιβάτεσ 

 Ρα παρζχει τθ δυνατότθτα ςτουσ οδθγοφσ και ςτουσ ςυν-επιβαίνοντεσ να παρζχουν αιτιματα 

“pooling” ι “sharing” 

 Ρα υποςτθρίηει μια διαδραςτικι βάςθ δεδομζνων ανκρϊπων που μοιράηονται το όχθμά τουσ, θ 

οποία κα τουσ επιτρζπει να βρουν κατάλλθλουσ ςυνταξιδιϊτεσ 

 Ρα παρζχει το κόςτοσ του ταξιδιοφ ςτο μετακινοφμενο πριν αυτόσ αποδεχτεί τθν υπθρεςία που του 

παρζχεται 

Χφμφωνα με το Υροεδρικό Διάταγμα υπ' αρικμόν 50 του 2012, ςτο Άρκρο 3 (που είναι ίδιο με το αντίςτοιχο 

τθσ κοινοτικισ οδθγίασ 2010/40/ΕΕ) ορίηεται ότι μία τζτοια υπθρεςία πλθροφοριϊν για πολυτροπικζσ 

μετακινιςεισ είναι δράςθ προτεραιότθτασ.  

ΩΥΕΞΑ - Ωπουργείο Υεριβάλλοντοσ Ξαι Ενζργειασ 

Σο ΤΠΕΚΑ υποςτθρίηει το ςυνεπιβατιςμό με πολλζσ διαφορετικζσ δράςεισ: 

 Χτθ ςελίδα του για τθ Βιϊςιμθ Ξινθτικότθτα υποςτθρίηει προςπάκειεσ ςυνεπιβατιςμοφ και 

υπθρεςίεσ για διαμοιραςμό κόςτουσ μετακίνθςθσ ςαν το Poolit (pamemazi.gr, carpooling.gr) 

 Χυμμετζχει ενεργά ςτθν Ευρωπαϊκι Εβδομάδα Πετακίνθςθσ, θ οποία ενζκρινε το Poolit ςαν μία 

από τισ δράςεισ για τθν Ελλάδα 

 Ζχει εκδϊςει Δελτίο Ψφπου με το οποίο υποςτθρίηει το ςυνεπιβατιςμό από το 2010 

 Ψο Χτρατθγικό Υλαίςιο Χωρικισ Ανάπτυξθσ για τθν Ακινα - Αττικι υποςτθρίηει μζτρα και δράςεισ 

υπζρ του ςυνεπιβατιςμοφ από το 2004 

ΓΓΕΨ - Ωπουργείο Υαιδείασ, Ζρευνασ Ξαι Κρθςκευμάτων 

Θ Γενικι Γραμματεία Ζρευνασ και Ψεχνολογίασ του Ωπουργείου Υαιδείασ, Ζρευνασ και Κρθςκευμάτων 

αποφάςιςε με τθν 8613/2010 τθ χρθματοδότθςθ του ζργου "DYNAMO: Dynamic Carpooling Service for 

People on the Move", το οποίο είχε ςτόχο τθν ανάπτυξθ μιασ υπθρεςίασ διαμοιραςμοφ διαδρομϊν, θ οποία 

κα επιτρζπει ςτον εκάςτοτε χριςτθ να προςφζρει ι να ηθτιςει το διαμοιραςμό μιασ διαδρομισ κάνοντασ 

χριςθ του Θ/Ω του ι του κινθτοφ του τθλεφϊνου, δίνοντασ τα απαραίτθτα ςτοιχεία (διαδρομι, κζςθ 
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χριςτθ), ζτςι ϊςτε να γίνει το “ταίριαςμα” με τα αιτιματα ι τισ προςφορζσ των άλλων χρθςτϊν τθσ 

υπθρεςίασ. 

Θ ΓΓΕΨ εποπτεφει και το Ελλθνικό Λνςτιτοφτο Βιϊςιμθσ Ξινθτικότθτασ και Δικτφων Πεταφορϊν (Λ.ΠΕΨ.), το 

οποίο ζχει ςαν ςτόχο, ανάμεςα ςε άλλα, τθν προϊκθςθ τθσ πολυτροπικότθτασ με ςτόχο τθ μείωςθ τθσ 

χριςθσ του ΛX, τθν εφαρμογι τεχνολογιϊν πλθροφορικισ και τθλεπικοινωνιϊν, ςτα πλαίςια τθσ 

δθμιουργίασ και λειτουργίασ ολοκλθρωμζνων ΕΧΠ και το ςχεδιαςμό ςυνεργατικϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν και κινθτικότθτασ (Cooperative Mobility Systems). 

ΣΦΧΑ - Σργανιςμόσ Φυκμιςτικοφ Χχεδίου Ξαι Υροςταςίασ Υεριβάλλοντοσ Ακινασ 

Σ νόμοσ 1515/85 ίδρυςε τον ΣΦΧΑ και όριςε το Φυκμιςτικό Χχζδιο Ακινασ (ΦΧΑ). Χφμφωνα με το νόμο 

4277/2014, Ξεφάλαιο Η, Άρκρο 29 (Πεταφορζσ, Πετακινιςεισ), ο κυριότεροσ ςτόχοσ του επιχειρθςιακοφ 

ςχεδιαςμοφ είναι θ ελαχιςτοποίθςθ των διαμπερϊν μετακινιςεων με μζςα ιδιωτικισ χριςθσ ςτθν 

ευρφτερθ κεντρικι περιοχι του Οεκανοπεδίου Αττικισ και θ ενκάρρυνςθ των ιπιων μορφϊν μετακίνθςθσ. 

ΥΞΠ - Υεριφζρεια Ξεντρικισ Πακεδονίασ 

Ψο Ξζντρο Αςτικισ Ξινθτικότθτασ Κεςςαλονίκθσ αναπτφχκθκε µε τθ ςυνεργαςία τθσ Υεριφζρειασ Ξεντρικισ 

Πακεδονίασ, του Διµου Κεςςαλονίκθσ, του Χυμβουλίου Αςτικϊν Χυγκοινωνιϊν Κεςςαλονίκθσ και του 

Λνςτιτοφτου Βιϊςιµθσ Ξινθτικότθτασ & Δικτφων Πεταφορϊν. Είναι γνωςτό πλζον ςτθν πόλθ και ωσ 

“Mobithess” και αποτελεί µια θλεκτρονικι πλατφόρμα ενθμζρωςθσ των μετακινοφμενων για 

ςυνεπιβατιςμό (ανάμεςα ςε πολλά άλλα κζματα). 

 Υ.Χ.Υ.Κ. - Υολυτεχνικι Χχολι Ψου Υανεπιςτθμίου Κεςςαλίασ 

Πε πρωτοβουλία τθσ κοςμθτείασ τθσ Υολυτεχνικισ Χχολισ του Υανεπιςτθμίου Κεςςαλίασ, οργανϊκθκε μία 

θλεκτρονικι πλατφόρμα, το UthPool. Ψο UthPool ζχει ςκοπό να διευκολφνει τθ ςυνεννόθςθ μεταξφ οδθγϊν 

και άλλων μελϊν τθσ πανεπιςτθμιακισ κοινότθτασ που επικυμοφν να ςυνταξιδζψουν μαηί τουσ. 

ΕΠΥ - Εκνικό Πετςόβιο Υολυτεχνείο 

Ψον Λοφνιο του 2011, το Υολυτεχνείο, ξεκίνθςε τθν εφαρμογι “carpooling - παρζα ςτο αυτοκίνθτο” με 

ςκοπό να ενκαρρυνκοφν όςοι ζχουν αυτοκίνθτο και περνοφν από το ςτακμό μετρό Ξατεχάκθ και όςοι 

περιμζνουν ςτθ ςτάςθ του λεωφορείου, προσ και από τθν Υολυτεχνειοφπολθ, να μοιράηονται τθ 

μετακίνθςι τουσ. 

1.4 ΢κοπόσ τησ Διπλωματικόσ Εργαςύασ 

Χκοπόσ τθσ παροφςασ εργαςίασ είναι θ διερεφνθςθ με ςτατιςτικζσ μεκόδουσ των βαςικϊν παραγόντων που 

επθρεάηουν τθ χριςθ τθσ πρακτικισ του ςυνεπιβατιςμοφ, τα εμπόδια που βρίςκει ςτθν προςπάκεια 

ανάπτυξισ τθσ και ςτισ ευκαιρίεσ που μπορεί να εκμεταλλευτεί με ςτόχο τθν κακιζρωςι τθσ ςτθν ελλθνικι 

κακθμερινότθτα των επιβατϊν. Επιπλζον, εξετάηεται θ ςχζςθ αυτοφ του είδουσ των εταιρειϊν με τα ταξί 

και ο βακμόσ ςτον οποίο τα ταξί ζχουν επθρεαςτεί.  

Ψα δθμογραφικά χαρακτθριςτικά των επιβατϊν, το μετακινθςιακό τουσ προφίλ, ο βακμόσ κατά τον οποίο 

χρθςιμοποιοφν ταξί, ο ςκοπόσ και οι λόγοι που το χρθςιμοποιοφν, θ περίπτωςθ χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ 

αλλά και οι λόγοι που κα τουσ οδθγοφςαν ςτο να αντικαταςτιςουν το μζςο που χρθςιμοποιοφν με το 

ςυνεπιβατιςμό, διερευνϊνται με τθ χριςθ κατάλλθλα διαμορφωμζνου ερωτθματολογίου.  

Ψθ ςυλλογι των παραπάνω ςτοιχείων κα ακολουκιςει θ καταχϊρθςι τουσ ςε θλεκτρονικι βάςθ 

δεδομζνων, ϊςτε να είναι δυνατι θ ςτατιςτικι επεξεργαςία τουσ. Χτο πλαίςιο τθσ διπλωματικισ αυτισ, 
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αναπτφςςονται κατάλλθλα μακθματικά πρότυπα για τθν ανάλυςθ των δεδομζνων και εξάγονται τα 

βαςικότερα από αυτά τα πρότυπα και αναλφονται τα αντίςτοιχα ςυμπεράςματα.  

1.5 Διϊρθρωςη τησ Διπλωματικόσ Εργαςύασ 

Θ διάρκρωςθ των κεφαλαίων τθσ παροφςασ διπλωματικισ εργαςίασ ζχει τθ διάταξθ που παρουςιάηεται 

παρακάτω: 

Ψο δεφτερο κεφάλαιο περιλαμβάνει τθ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ θ οποία χωρίηεται ςε τρία μζρθ. Ψο 

πρϊτο μζροσ περιζχει ζρευνεσ που ςχετίηονται με τα γενικά χαρακτθριςτικά τθσ μετακίνθςθσ με ταξί, όπωσ 

θ δρομολόγθςθ, το ιςοηφγιο προςφοράσ - ηιτθςθσ, θ χρζωςθ, θ αςφάλεια και θ προςβαςιμότθτα του 

μζςου. Ψο δεφτερο μζροσ εςτιάηει ςε ζρευνα γφρω από τθν ανταγωνιςτικι ςχζςθ ταξί και εταιρειϊν τφπου 

Uber ςε παγκόςμιο επίπεδο. Ψο τρίτο μζροσ ςτζκεται ςτθν ζρευνα τθσ ανάπτυξθσ και διάδοςθσ εφαρμογϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ ςε παγκόςμιο επίπεδο, με αναφορζσ ςε ςυγκεκριμζνεσ πόλεισ. 

Χτο τρίτο κεφάλαιο παρουςιάηεται θ διαδικαςία ςυλλογισ των ςτοιχείων των επιβατϊν. Γίνεται αναλυτικι 

περιγραφι των ερωτιςεων του ερωτθματολογίου, των ενοτιτων που είναι χωριςμζνο και γίνεται θ 

περιγραφικι ςτατιςτικι τουσ. Επεξθγοφνται τα αποτελζςματα των απαντιςεων μζςω κατάλλθλων 

ςχολιαςμϊν αλλά και μζςω των αντιςτοίχων διαγραμμάτων.  

Χτο τζταρτο κεφάλαιο περιγράφεται θ διαδικαςία που ακολουκικθκε από τθ ςτιγμι ολοκλιρωςθσ τθσ 

ςυλλογισ των δεδομζνων των ερωτθματολογίων ζωσ τθν ανάπτυξθ των τελικϊν μακθματικϊν προτφπων. 

Υεριλαμβάνεται θ επιλογι των προσ εξζταςθ μεταβλθτϊν και θ μζκοδοσ ςτατιςτικισ διερεφνθςθσ που 

επιλζχκθκε. Ψζλοσ, παρουςιάηονται τα αποτελζςματα που προζκυψαν από τθν ανάλυςθ των μακθματικϊν 

προτφπων. 

Ψο πζμπτο κεφάλαιο καταγράφει τισ κυριότερεσ προτάςεισ που ςτοχεφουν ςτθν ανάπτυξθ και κακιζρωςθ 

του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα. Σι προτάςεισ αυτζσ κινοφνται ςε δφο βαςικοφσ άξονεσ: τθν περαιτζρω 

εξζλιξθ των ευκαιριϊν που ιδθ εκμεταλλεφονται αλλά και τθν εφρεςθ και εκμετάλλευςθ νζων ευκαιριϊν 

ςτθν ελλθνικι αγορά. 

Χτο ζκτο κεφάλαιο περιλαμβάνεται θ παρουςίαςθ των βαςικότερων ςυμπεραςμάτων που προζκυψαν 

φςτερα από τθν ανάλυςθ, αξιολόγθςθ και ςφγκριςθ των αποτελεςμάτων τθσ διερεφνθςθσ και των 

μακθματικϊν προτφπων. Επιπλζον, παρατίκενται προτάςεισ για περαιτζρω ζρευνα ςτο κζμα τθσ εξζλιξθσ 

των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ τόςο ςτθν Ακινα όςο και ςε άλλεσ ελλθνικζσ πόλεισ και επαρχίεσ, ϊςτε να 

διεξαχκοφν ακριβζςτερα και αςφαλζςτερα αποτελζςματα.  
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2. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΥΙΚΗ ΑΝΑ΢ΚΟΠΗ΢Η 
2.1 Ειςαγωγό 

Χτθ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ που ακολουκεί περιλαμβάνονται ζρευνεσ και μελζτεσ που ςχετίηονται με 

τα γενικά χαρακτθριςτικά του κλάδου των ταξί, όπωσ τθ δρομολόγθςθ, το ιςοηφγιο μεταξφ προςφοράσ και 

ηιτθςθσ, τθ χρζωςθ και τθν αςφάλεια. Υαρουςιάηονται, επίςθσ, οι ζρευνεσ που εκτιμοφν τισ παρεχόμενεσ 

υπθρεςίεσ και αναλφουν τα βαςικά χαρακτθριςτικά των οδθγϊν και επιβατϊν ταξί ςε διάφορεσ χϊρεσ. 

Επιπλζον, αναφζρονται μελζτεσ ςχετικά με τισ αντιδράςεισ που ζχουν προκαλζςει υπθρεςίεσ τφπου Uber 

και γενικά θ πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ ςε περιοχζσ που δραςτθριοποιοφνται, τθ ςχζςθ τουσ με τα ταξί 

και τθν ανταπόκριςθ που ζχουν από τουσ χριςτεσ. 

2.2 Προτυποπούηςη Μετακινόςεων με Σαξύ 

Χτθ βιβλιογραφία θ μετακίνθςθ με ταξί ζχει αναλυκεί από τζςςερισ διαφορετικζσ οπτικζσ γωνίεσ: τθν 

απελευκζρωςθ του επαγγζλματοσ, τα κζματα ηιτθςθσ και τιμολόγθςθσ, τθ μοντελοποίθςθ τθσ κυκλοφορίασ 

και τθν οδικι αςφάλεια. Σ κλάδοσ των ταξί υπόκειται ςε διάφορουσ τφπουσ ρφκμιςθσ, όπωσ ςε 

περιοριςμοφσ τθσ ειςόδου και ςε ελζγχουσ των τιμϊν. Σι οικονομικζσ ςυνζπειεσ αυτϊν των ρυκμίςεων 

ζχουν αναλυκεί από οικονομολόγουσ και ερευνθτζσ των μεταφορϊν. Αρκετοί μελετθτζσ ζχουν εξετάςει και 

αξιολογιςει τθν επίδραςθ τθσ απελευκζρωςθσ του επαγγζλματοσ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ.  

Σ Schaller (2007) επικεντρϊνεται ςτο ότι χωρίσ περιοριςμοφσ ςτθν είςοδο τθσ αγοράσ των ταξί αυτόματα 

ακολουκεί θ υποτίμθςθ του επαγγζλματοσ, αλλά και τθσ ποιότθτασ των οδθγϊν. Από τθν άλλθ, οι αυςτθροί 

περιοριςμοί οδθγοφν ςτθν ζλλειψθ των διακζςιμων οχθμάτων ταξί για τθν εξυπθρζτθςθ των πολιτϊν. 

Χίγουρα οι περιοριςμοί αυτοί εξαρτϊνται από τθν εκάςτοτε εξεταηόμενθ πόλθ. Για παράδειγμα, ςε μικρζσ 

αςτικζσ περιοχζσ ςτθ Ρζα Ηθλανδία, θ απελευκζρωςθ ζχει προκαλζςει αςιμαντεσ αλλαγζσ ςτον αρικμό των 

ταξί και τουσ ναφλουσ και ζχει αυξιςει τθν ανταγωνιςτικότθτα (Gaunt, 1995). Χτθν Λαπωνία, ςτο πλαίςιο 

άτυπου ελζγχου ειςόδου, πρζπει να κακορίηεται ο μζςοσ αρικμόσ κενϊν ταξί ϊςτε να διατθρείται θ 

ιςορροπία του ςυςτιματοσ με δεδομζνθ τθν τιμι των ναφλων (Flath, 2006). Χτθν περίπτωςθ αυτι το κζρδοσ 

των οδθγϊν είναι μεγαλφτερο ςυγκριτικά με τθν εφαρμογι ελεφκερου ςυςτιματοσ τιμολόγθςθσ και 

ανεξζλεγκτθσ ειςόδου ςτο επάγγελμα. Πε τθ ςειρά τουσ, οι Cairns και Liston-Heyes (1996) υποςτθρίηουν ότι 

θ ρφκμιςθ τθσ ειςόδου και των τιμϊν είναι απαραίτθτεσ. 

Σ Li (2016) ςε ζρευνά του εξετάηει τθ λειτουργία των ταξί ςτο Οονδίνο, τθ Χιγκαποφρθ και το Υαρίςι. Χτο 

Οονδίνο υπάρχουν πολλοί και αυςτθροί περιοριςμοί ςτθν είςοδο του επαγγζλματοσ ενϊ θ άδεια ενόσ 

ατόμου, μετά το κάνατό του, μπορεί να μεταφερκεί μόνο ςτουσ κοντινοφσ ςυγγενείσ του. Θ άδεια δεν 

μπορεί να πουλθκεί, αφοφ ουςιαςτικά ανικει ςτο TFL (Transport for London). Χε άλλεσ βρετανικζσ πόλεισ, 

εκτόσ του Οονδίνου, μπορεί να υπάρξει θ δυνατότθτα να πουλθκεί μια άδεια ταξί αν μόνο και μόνο αν 

πουλθκεί μαηί και το όχθμα. Χτθ Χιγκαποφρθ θ βιομθχανία των ταξί λειτουργεί διαφορετικά αφοφ τα 

οχιματα ανικουν κατά αποκλειςτικότθτα ςε εταιρεία κι αυτι τα ενοικιάηει ςτουσ οδθγοφσ (leasing) για να 

τα χρθςιμοποιοφν. Χφμφωνα με ςτοιχεία του 2010, το 98,5% των ταξί λειτουργοφςαν με leasing και το 

υπόλοιπο 1,5% άνθκε ςτουσ ίδιουσ τουσ οδθγοφσ. Αναμζνεται ότι το τελευταίο ταξί εκτόσ εταιρείασ κα 

αποχωριςει από τθν αγορά το 2030. Χτο Υαρίςι θ ατομικι και θ εταιρικι κατοχι οχθμάτων ταξί 

ςυνυπάρχουν, ενϊ οριςμζνεσ φορζσ ο οδθγόσ μπορεί να είναι μζτοχοσ κι όχι απλόσ υπάλλθλοσ τθσ 

εταιρείασ. Θ κυβζρνθςθ ελζγχει πλιρωσ τθν αγοροπωλθςία αδειϊν, ενϊ νζοι οδθγοί μποροφν να μπουν ςτθ 

βιομθχανία μόνο αφοφ κάποιοσ παλαιότεροσ οδθγόσ βγει από αυτι. Σ μελετθτισ καταλιγει ςτο ότι 
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ανεξαρτιτωσ του τρόπου λειτουργίασ τθσ αγοράσ, αυτό που προζχει πάντα είναι θ εξαςφάλιςθ τθσ μζγιςτθσ 

ποιότθτασ των υπθρεςιϊν που παρζχονται.  

Σι Wong et al. (2001) αςχολικθκαν με τθν ιςορροπία μεταξφ προςφοράσ και ηιτθςθσ ςτισ υπθρεςίεσ ταξί 

ςε μία είτε ανταγωνιςτικι, είτε μονοπωλιακι αγορά και τθν ανάπτυξθ αντίςτοιχων μοντζλων δικτφου. Ξάκε 

μοντζλο περιγράφει το ιςοηφγιο ςε μία ρυκμιηόμενθ αγορά ταξί ωσ προσ το ςφςτθμα τιμολόγθςθσ και το 

μζγεκοσ του ςτόλου, με δεδομζνα τθ μορφι του οδικοφ δικτφου, τθν προζλευςθ και τον προοριςμό κάκε 

επιβάτθ. Ψα αποτελζςματα μποροφν να προςδιορίςουν το βακμό χρθςιμοποίθςθσ των ταξί και τθν 

ποιότθτα των υπθρεςιϊν τουσ, αλλά και να προβλζψουν τισ επιπτϊςεισ εναλλακτικϊν ρυκμίςεων ςτθν 

απόδοςθ του ςυςτιματοσ. Ψζλοσ, το μοντζλο μπορεί να χρθςιμοποιθκεί από τθν εκάςτοτε ρυκμιςτικι αρχι 

για τθ δθμιουργία κανονιςμϊν ςχετικϊν με το μζγεκοσ του ςτόλου και τθν τιμολόγθςθ ςτα ταξί. 

Σι Wong et al. (2008) διεφρυναν το μοντζλο των υπθρεςιϊν ταξί ςε κορεςμζνα δίκτυα για τθν περίπτωςθ 

πολλαπλϊν κατθγοριϊν χρθςτϊν, τφπων ταξί και για τθν ιεραρχικι επιλογι των υπθρεςιϊν ταξί από τουσ 

πελάτεσ. Τπωσ αποδείχτθκε, υπάρχουν διάφορεσ κατθγορίεσ πελατϊν με διαφορετικζσ αντιλιψεισ για τθν 

αξία του χρόνου και των χρθμάτων και διαφορετικοί τφποι υπθρεςιϊν ταξί με ξεχωριςτοφσ ςυνδυαςμοφσ 

ωσ προσ τθν περιοχι λειτουργίασ και τθν τιμολόγθςθ των υπθρεςιϊν. Ψο μοντζλο που τελικά αναπτφχκθκε 

ςτα πρότυπα του προθγοφμενου, μπορεί να χρθςιμοποιθκεί για τθν αξιολόγθςθ των αλλθλεπιδράςεων 

μεταξφ τθσ ηιτθςθσ των πελατϊν και τθσ χρθςιμοποίθςθσ των διαφορετικϊν τφπων ταξί που παρζχουν 

υπθρεςίεσ ςτο δίκτυο. 

Γνωρίηοντασ ότι θ προςταςία του περιβάλλοντοσ είναι ζνα κζμα που απαςχολεί όλο και περιςςότερουσ 

ερευνθτζσ, οι Chang και Chu-Hsiao (2009) προςπάκθςαν να αξιολογιςουν τα περιβαλλοντικά οφζλθ που 

προκφπτουν από τθ χριςθ GPS/GIS για τον εντοπιςμό πελατϊν από τουσ οδθγοφσ ταξί ςε ςφγκριςθ με τισ 

ςυμβατικζσ μεκόδουσ αναηιτθςθσ πελατϊν. Αναλυτικά μοντζλα δεδομζνθσ ηιτθςθσ και μεγζκουσ ςτόλου 

αναπτφχκθκαν και για τισ δφο περιπτϊςεισ, ενϊ υπολογίςτθκαν το εςωτερικό (επικοινωνία, αναμονι, 

ανταπόκριςθ, πλθρότθτα) αλλά και το εξωτερικό κόςτοσ  (κόρυβοσ, ατυχιματα, κίνθςθ) που τα ςυνοδεφει 

ϊςτε να είναι εφικτι θ ςφγκριςι τουσ. Θ ανάλυςθ ζδειξε ότι θ χριςθ ςυςτιματοσ GPS για τον εντοπιςμό 

των πελατϊν είναι προτιμότερθ κακϊσ ελαχιςτοποιεί το εξωτερικό κόςτοσ και εξοικονομεί ενζργεια (4.35 

δισ δολάρια ετθςίωσ).   

Σι Lee et al. (2003) κζλθςαν να εξετάςουν τθν αποτελεςματικότθτα του υπάρχοντοσ ςυςτιματοσ 

αποςτολισ ταξί ςε πελάτθ ζπειτα από μια δεδομζνθ κράτθςθ. Ψο ςφςτθμα βαςίηεται ςτθν αποςτολι του 

ταξί που βρίςκεται ςτθ ςυντομότερθ απόςταςθ από τθν τοποκεςία του πελάτθ, όπωσ αυτι προκφπτει από 

το ςφςτθμα εντοπιςμοφ κζςθσ (GPS), αν και δε ςυνεπάγεται πάντα και το ςυντομότερο χρονικό διάςτθμα. 

Για το λόγο αυτό πρότειναν ζνα εναλλακτικό ςφςτθμα βάςει του οποίου θ αποςτολι ταξί κακορίηεται από 

τισ υπάρχουςεσ ςυνκικεσ κυκλοφορίασ. Ψο ταξί, επομζνωσ, που κα φτάςει ςτον πελάτθ είναι αυτό που κα 

χρειαςτεί και το λιγότερο χρόνο (κριτιριο ο χρόνοσ κι όχι θ απόςταςθ).   

Σι Lee et al. (2004) πραγματοποίθςαν επιπλζον ζρευνα θ οποία αξιολογεί το υπάρχον ςφςτθμα αποςτολισ 

ταξί ςε πελάτθ μζςω κράτθςθσ με ςτόχο τον περιοριςμό του κόςτουσ λειτουργίασ των ταξί. Σι κρατιςεισ 

χωρίηονται ςε δφο κατθγορίεσ, τισ τρζχουςεσ, ςτισ οποίεσ το ταξί κα πρζπει να φτάςει άμεςα ςτον πελάτθ ι 

μζςα ςε μιςι ϊρα και τισ κρατιςεισ εκ των προτζρων, που γίνονται τουλάχιςτον μιςι ϊρα νωρίτερα. Χτθν 

ζρευνα προτείνεται μια νζα ςτρατθγικι “αλυςιδωτϊν” διαδρομϊν για κρατιςεισ εκ των προτζρων μζςω 

ενόσ προςαρμοςμζνου αλγορίκμου. Θ ιδζα είναι να ςυνδυαςτοφν κατάλλθλα οι  κρατιςεισ που ζχουν 

προγραμματιςτεί μζςα ςε ζνα εφλογο χρονικό διάςτθμα και κάκε ςθμείο παραλαβισ πελάτθ να ςυμπίπτει 

ι να βρίςκεται ςε κοντινι απόςταςθ από τθ κζςθ αποβίβαςθσ του προθγοφμενου. Πε βάςθ τα πειραματικά 

αποτελζςματα το προτεινόμενο ςφςτθμα κα μειϊςει το μζγεκοσ του ςτόλου των ταξί κατά 87,5% χωρίσ να 
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μειωκεί θ ποιότθτα εξυπθρζτθςθσ, ςθμαντικό πλεονζκτθμα για τισ εταιρείεσ ταξί, ενϊ οι οδθγοί ταξί κα 

περιορίςουν τα κενά χιλιόμετρα που διανφουν με τα οχιματά τουσ. Θ μειωμζνθ χρζωςθ που κα ςυνοδεφει 

τισ κρατιςεισ εκ των προτζρων ςε ςυνδυαςμό με τον περιοριςμζνο χρόνο αναμονισ είναι τα προνόμια που 

κα επιφζρει το προτεινόμενο ςφςτθμα ςτουσ πελάτεσ.   

Σι Yang et al. (2010) διερεφνθςαν τθ μθ γραμμικι χρζωςθ ςτισ υπθρεςίεσ ταξί. Ψο μοντζλο δικτφου που 

παρουςιάςτθκε περιλαμβάνει ζνα ςυνεχϊσ μειοφμενο ποςοςτό χρζωςθσ ανά μονάδα απόςταςθσ με ςτόχο 

τθν αντιμετϊπιςθ των μεγάλων ουρϊν αναμονισ για εφρεςθ ταξί ςε περιοχζσ όπωσ ςε κομβικά ςθμεία, για 

παράδειγμα λιμάνια και αεροδρόμια. Ψα αποτελζςματα ενόσ τζτοιου ςυςτιματοσ τιμολόγθςθσ είναι 

επικερδι τόςο για τουσ επιβάτεσ ταξί όςο και για τουσ ίδιουσ τουσ οδθγοφσ. 

Χχετικά με τθ δρομολόγθςθ των ταξί και τθ διαμόρφωςθ των υπθρεςιϊν τουσ ςε επίπεδο δικτφου, οι Yang 

και Wong (1997) ζκαναν μια πρϊτθ προςπάκεια και ανζπτυξαν ζνα μοντζλο δικτφου. Ψο μοντζλο αυτό 

περιγράφει τον τρόπο με τον οποίο τα ταξί, ελεφκερα και κατειλθμμζνα, κυκλοφοροφν ςε ζνα ςυγκεκριμζνο 

δίκτυο προσ αναηιτθςθ πελάτθ και παρζχουν τισ υπθρεςίεσ τουσ δεδομζνου του ηεφγουσ προζλευςθσ - 

προοριςμοφ κάκε επιβάτθ. Επίςθσ, το μοντζλο επιχειρεί να αςχολθκεί με τθν επίδραςθ ςτθν ιςορροπία του 

ςυςτιματοσ του μεγζκουσ του ςτόλου των ταξί και τθν αβεβαιότθτα ςχετικά με διάφορα μζτρα απόδοςισ 

του.  

Ψα ταξί αποτελοφν ζνα ςθμαντικό μζςο μεταφοράσ ιδιαίτερα ςτισ μεγάλεσ αςτικζσ περιοχζσ. Για το λόγο 

αυτό, ςτθν εργαςία των Christoforou et al. (2010) διερευνικθκε ο χρόνοσ μετακίνθςθσ με ταξί και οι 

παράγοντεσ που τον επθρεάηουν. Πζςω ενόσ ερωτθματολογίου προτίμθςθσ και τθσ επεξεργαςίασ των 

δεδομζνων για τθν ανάπτυξθ κατάλλθλου μοντζλου διαρκείασ αποδείχκθκε ότι θ πυκνότθτα του 

πλθκυςμοφ ςτισ περιοχζσ προζλευςθσ και προοριςμοφ κάκε διαδρομισ είναι υψίςτθσ ςθμαςίασ για το 

ςυνολικό χρόνο μετακίνθςθσ. Θ χρονικι ςτιγμι που πραγματοποιείται θ διαδρομι, θ προζλευςι τθσ 

(κζντρο ι προάςτια), αλλά και τα χαρακτθριςτικά του μετακινοφμενου (θλικία, φφλο, ειςόδθμα, εξοικείωςθ 

με το μζςο)  επθρεάηουν τθ διάρκεια τθσ διαδρομισ. 

Σι Chin και Huang (2009) πραγματοποίθςαν ζρευνα με ςτόχο τθν ολοκλθρωμζνθ αξιολόγθςθ τθσ αςφάλειασ 

που παρζχουν τα ταξί. Θ ζρευνα βαςίςτθκε ςε αρχεία ατυχθμάτων που διατθρεί θ τροχαία (από το 2001 

ζωσ το 2006) και θ ανάλυςθ χωρίςτθκε ςε ανάλυςθ των τάςεων, των παραγόντων και των αιτιϊν που 

προκαλοφν τα ατυχιματα. Χτθν ανάλυςθ των τάςεων διαπιςτϊκθκε ότι τα ποςοςτά των ατυχθμάτων είναι 

ςτακερά υψθλότερα από το επίπεδο αςφαλείασ που ορίηει θ Αρχι Χερςαίων Πεταφορϊν ςτθ Χιγκαποφρθ. 

Πζςω των λογιςτικϊν μοντζλων (binomial logistic models) που προτάκθκαν ςχετικά με τθν υπαιτιότθτα ι 

μθ του οδθγοφ και τον τφπο του ατυχιματοσ (ατφχθμα με ταξί ι ιδιωτικό όχθμα), ορίςτθκαν οι παράγοντεσ 

ςτουσ οποίουσ οφείλονται τα ατυχιματα, που είναι θ θλικία του οδθγοφ, θ θμζρα και ϊρα του ατυχιματοσ, 

το όριο ταχφτθτασ του δρόμου, θ πλθρότθτα του οχιματοσ, θ επιφάνεια του οδοςτρϊματοσ και ο τφποσ τθσ 

ςφγκρουςθσ. Θ ανάλυςθ των αιτιϊν ζδειξε ότι θ ανυπακοι ςε ςιματα και πινακίδεσ κυκλοφορίασ, θ αλλαγι 

λωρίδασ και θ ςτροφι χωρίσ τθν απαιτοφμενθ προςοχι, θ μθ τιρθςθ αποςτάςεων αςφαλείασ και θ 

αδυναμία των οδθγϊν να ζχουν τον ζλεγχο, να είναι ςε επιφυλακι και να παραχωροφν τθ κζςθ τουσ όταν 

απαιτείται, ευκφνονται για τα περιςςότερα ατυχιματα που καταγράφονται. Ψα αποτελζςματα τθσ ζρευνασ 

αποδεικνφουν ότι πρζπει να αναπτυχκεί ζνα ξεχωριςτό πρόγραμμα εκπαίδευςθσ και κατάρτιςθσ των 

οδθγϊν ταξί που κα λαμβάνει υπόψθ του όλουσ τουσ παράγοντεσ και τισ αιτίεσ που παρουςιάηονται ςτθν 

ζρευνα. 

Σι Chim et al. (2013) πρότειναν ζνα νζο ςφςτθμα με βάςθ το πλαίςιο τθσ VANET (Vehicular Ad-hoc 

NETwork) με ςτόχο τθν αφξθςθ τθσ αςφάλειασ τόςο των επιβατϊν όςο και των οδθγϊν ταξί. Χτο 

προτεινόμενο ςφςτθμα, ο οδθγόσ πριν ξεκινιςει να παρζχει υπθρεςίεσ κα πρζπει να "πιςτοποιεί" τον εαυτό 
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του χρθςιμοποιϊντασ ζναν κωδικό. Πετά τθν παραλαβι του πελάτθ το ςφςτθμα κα ςτζλνει ςυνεχϊσ ςε 

ζναν αξιόπιςτο server τθν τρζχουςα κζςθ του οχιματοσ, ϊςτε να είναι δυνατόσ ο εντοπιςμόσ του εάν 

χρειαςτεί. Χε κάκε περίπτωςθ κα διατθρείται με κατάλλθλουσ μθχανιςμοφσ θ ιδιωτικότθτα του πελάτθ και 

δε κα είναι δυνατόσ ο εντοπιςμόσ τθσ διαδρομισ του από τρίτουσ. Θ προςομοίωςθ του μοντζλου με όλα τα 

μζτρα προςταςίασ που περιλαμβάνει ζδειξε μια μικρι κακυςτζρθςθ, 1-9 δευτερόλεπτα, που είναι 

αποδεκτι δεδομζνθσ τθσ αςφάλειασ που προςφζρει τόςο ςτουσ οδθγοφσ όςο και ςτουσ επιβάτεσ ταξί. 

Χτθν ζρευνα που ζκαναν οι Newnam et al. (2014) αναλφκθκαν οι διαφορζσ ςτθν οδθγικι ςυμπεριφορά των 

οδθγϊν ταξί με βάςθ ςυγκεκριμζνα χαρακτθριςτικά, όπωσ θ θλικία και το επίπεδο εκπαίδευςισ τουσ. Χε 

αντίκεςθ με τισ αρχικζσ υποκζςεισ τα αποτελζςματα ζδειξαν ότι οι μεγαλφτεροι και πιο μορφωμζνοι οδθγοί 

παρουςίαςαν περιςςότερο επιςφαλείσ οδθγικζσ ςυμπεριφορζσ ςυγκριτικά με τουσ νεότερουσ και λιγότερο 

μορφωμζνουσ. Ψα αποτελζςματα αναλφκθκαν βάςει των χαρακτθριςτικϊν του δείγματοσ αλλά και των 

πολιτιςμικϊν ιδεολογιϊν τθσ περιοχισ Addis Ababa, Ethiopia. 

Ψουσ παράγοντεσ που ςχετίηονται με τθν κόπωςθ κατά τθ διάρκεια οδιγθςθσ και τθ ςχζςθ τουσ με τα 

ατυχιματα ερεφνθςαν οι Dalziel και Job (1997) για τθν περίπτωςθ των οδθγϊν ταξί. Θ ζρευνα 

πραγματοποιικθκε ςτο Χφδνεχ και εξετάςτθκαν διάφορεσ  μεταβλθτζσ που ςχετίηονται με τθ ςυμπεριφορά 

και τισ ςυνκικεσ εργαςίασ των οδθγϊν, όπωσ θ προχπθρεςία, ο αρικμόσ των βαρδιϊν, ο αρικμόσ και θ 

διάρκεια διαλειμμάτων, το είδοσ απαςχόλθςθσ (κφρια/δευτερεφουςα), θ πικανότθτα φπνου ςτο τιμόνι, θ 

αξιολόγθςθ προςωπικϊν ικανοτιτων κλπ. Ψα αποτελζςματα παρζχουν βαςικζσ πλθροφορίεσ αναφορικά με 

τθν κόπωςθ των οδθγϊν που οφείλεται ςτθ διάρκεια τθσ βάρδιασ, τθν φπαρξθ και δεφτερθσ εναςχόλθςθσ 

και τθν περιοριςμζνθ διάρκεια των διαλειμμάτων. Ψθν υπερεκτίμθςθ των ικανοτιτων τουσ ςε 

ςυγκεκριμζνεσ καταςτάςεισ όπωσ τθν αςφαλι οδιγθςθ ςε υψθλζσ ταχφτθτεσ ι όταν είναι κουραςμζνοι, τθν 

ικανότθτα να ελαχιςτοποιοφν τουσ τραυματιςμοφσ ςε ζνα αναπόφευκτο ατφχθμα, τθν επανάκτθςθ ελζγχου 

φςτερα από απϊλεια και τθν παρζκκλιςθ από τθν κανονικι πορεία λόγω εμποδίου εξετάηει, επίςθσ, θ 

ςυγκεκριμζνθ ζρευνα.   

Ψα ταξί, ωσ μζςο μεταφοράσ, ζχουν τθ δυνατότθτα να αυξιςουν και να διευκολφνουν τισ μετακινιςεισ των 

ατόμων με ειδικζσ ανάγκεσ. Θ Rosenbloom (2003), ςε ζρευνά τθσ, προςπακεί να βοθκιςει τα άτομα να 

αναγνωρίςουν και να ξεπεράςουν τα εμπόδια που ςυνδζονται με τθν επζκταςθ του ρόλου των 

προςπελάςιμων ταξί και να αναπτφξουν ςτρατθγικζσ που κα ενκαρρφνουν τθν ευρεία χριςθ τουσ. Ψα 

εμπόδια που καταγράφονται είναι θ περιοριςμζνθ παραγωγι ταξί για άτομα με αναπθρία, το αυξθμζνο 

κόςτοσ παρεχόμενων υπθρεςιϊν ςε ςχζςθ με τα ςυμβατικά ταξί, θ αυξθμζνθ διάρκεια επιβίβαςθσ και 

αποβίβαςθσ ςε ςυνδυαςμό με τθ μικρι, ςυνικωσ, διάρκεια διαδρομισ αλλά και το γεγονόσ ότι οι οδθγοί 

κεωροφν λιγότερο επικερδείσ τζτοιεσ διαδρομζσ. Θ ζρευνα, επίςθσ, ςυγκρίνει τα αποτελζςματα από πόλεισ 

των ΘΥΑ που ζχουν επιτφχει προςβάςιμεσ υπθρεςίεσ ταξί από άτομα με κινθτικά προβλιματα και 

παρουςιάηει τουσ τρόπουσ με τουσ οποίουσ αυτό επιτεφχκθκε (κατευκυνόμενθ αγορά, εντολζσ και κίνθτρα 

τθσ κυβζρνθςθσ). 

Σι Zhi-gang και Xiao-dong (2011) παρουςίαςαν ζνα ςτακμιςμζνο SERVPERF μοντζλο (Service Performance) 

ςτθν προςπάκειά τουσ να εκτιμιςουν τθν ποιότθτα των παρεχόμενων υπθρεςιϊν και τθν ικανοποίθςθ των 

χρθςτϊν για τον κλάδο των ταξί με αξιοπιςτία και εγκυρότθτα. Θ SERVPERF κλίμακα (scale), που 

περιλάμβανε τα ερωτθματολόγια και είναι από τισ πιο ςθμαντικζσ κλίμακεσ για τθν αξιολόγθςθ τθσ 

ποιότθτασ υπθρεςιϊν ςε διάφορουσ τομείσ, διαμορφϊκθκε κατάλλθλα για να εξυπθρετιςει τουσ ςκοποφσ 

τθσ ςυγκεκριμζνθσ ζρευνασ. Ψα αποτελζςματα απζδειξαν ότι πρζπει να λθφκοφν διάφορα μζτρα 

αναφορικά με τθ διαχείριςθ του κλάδου των ταξί ςυμπεριλαμβανομζνων τθσ επαρκοφσ κατάρτιςθσ των 
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οδθγϊν και τθσ βελτίωςθσ των ςυνκθκϊν εργαςίασ με ςτόχο τθν αντιμετϊπιςθ ηθτθμάτων ποιότθτασ και 

τθν αναβάκμιςι τθσ.  

Χε μια παρόμοια ζρευνα ςτο Σμάν, οι Belwal et al. (2013) προςπάκθςαν να ςυγκρίνουν τισ αντιλιψεισ των 

οδθγϊν και των χρθςτϊν ταξί ςχετικά με τισ παρεχόμενεσ υπθρεςίεσ. Ψα αποτελζςματα ζδειξαν ότι παρόλο 

που τα ταξί είναι ο κυρίαρχοσ τρόποσ μεταφοράσ δεδομζνθσ τθσ αργισ ανάπτυξθσ των δθμόςιων 

μεταφορϊν, δεν είναι οργανωμζνα και οι υπθρεςίεσ τουσ παρζχονται κυρίωσ ςε ατομικι βάςθ και όχι ςτα 

πλαίςια κάποιου ςυλλογικοφ φορζα. Υαράλλθλα, αποδείχκθκε ότι οι προςδοκίεσ οδθγϊν και πελατϊν 

αποκλίνουν ςε μεγάλο βακμό, γεγονόσ που δθμιουργεί τθν ανάγκθ για άμεςθ ρφκμιςθ των υπθρεςιϊν και 

δθμιουργία κανονιςμϊν τόςο για τουσ φορείσ όςο και για τουσ πελάτεσ. 

Πε ςκοπό τον κακοριςμό των παραγόντων που επθρεάηουν τθ ςυμπεριφορά των οδθγϊν ταξί κατά τθν 

αναηιτθςθ καινοφριου πελάτθ, οι Sirisoma et al. (2010) πραγματοποίθςαν ζρευνα και ανζπτυξαν ζνα 

μοντζλο διακριτισ επιλογισ (multinomial logit model). Ψα αποτελζςματα τθσ προςπάκειάσ τουσ ζδειξαν ότι 

κακοριςτικοί παράγοντεσ είναι ο χρόνοσ και θ απόςταςθ τθσ διαδρομισ, θ αξία τθσ αλλά και ο χρόνοσ 

αναμονισ επιβίβαςθσ του επόμενου πελάτθ. Ψα παραπάνω επθρεάηονται με τθ ςειρά τουσ από τα 

δθμογραφικά χαρακτθριςτικά των οδθγϊν ταξί (θλικία, φφλο, οικογενειακι κατάςταςθ), τθν εμπειρία τουσ 

και το βακμό ιδιοκτθςίασ του ταξί. Ψο μοντζλο που αναπτφχκθκε χρθςιμοποιείται ευρζωσ ςτα μοντζλα 

εκτίμθςθσ των υπθρεςιϊν αςτικϊν ταξί. 

Αντίςτοιχα, οι Szeto et al. (2014) διεξιγαγαν μελζτθ και ανζπτυξαν ζνα πρότυπο διακριτισ επιλογισ για να 

προβλζψουν τθ ςυμπεριφορά των οδθγϊν των "ελεφκερων" ταξί κατά τθν αναηιτθςθ πελάτθ. Ψο μοντζλο 

βαςίηεται ςτισ διαδοχικζσ αποφάςεισ που καλοφνται να πάρουν οι οδθγοί ταξί μετά τθν αποβίβαςθ του 

τελευταίου επιβάτθ. Θ πρϊτθ απόφαςθ αφορά το αν κα κατευκυνκοφν προσ μία από τισ πλθςιζςτερεσ 

ςτάςεισ ταξί (πιάτςεσ) και θ δεφτερθ αφορά το κατά πόςο είναι πρόκυμοι να ενταχκοφν ςτθν ουρά από τθ 

ςτιγμι που κα φτάςουν εκεί. Αποδείχκθκε ότι οι παράγοντεσ που κακορίηουν τθν πρϊτθ απόφαςθ είναι θ 

απόςταςθ από το ςθμείο αποβίβαςθσ μζχρι τθν πλθςιζςτερθ πιάτςα, ο βακμόσ ςυμφόρθςθσ τθσ διαδρομισ 

αλλά και θ προτίμθςθ των οδθγϊν να παραμζνουν ςε πιάτςεσ ταξί. Ψο μικοσ τθσ ουράσ των επιβατϊν αλλά 

και των ταξί που προθγοφνται, θ αναμενόμενθ απόςταςθ που κα διανφςουν οι οδθγοί για τθν εφρεςθ 

πελάτθ αφοφ εγκαταλείψουν τθν πιάτςα και θ επικυμία των "ελεφκερων" ταξί να παραμείνουν ςτθν πιάτςα 

επθρεάηουν ςθμαντικά τθ δεφτερθ απόφαςθ. Ψζλοσ, οι προτιμιςεισ των οδθγϊν ποικίλλουν ανάλογα με τθ 

βάρδια (πρωινι - βραδινι) που πραγματοποιοφν και τθν περιοχι εξυπθρζτθςθσ. 

Σι Fahmi και Hands (2016) μελζτθςαν τθν κατάςταςθ τθσ βιομθχανίασ των ταξί ςτθ Παλαιςία. Από το 1989 

χρθςιμοποιοφνται αποκλειςτικά μαλαιςιανά diesel οχιματα για να υποςτθρίξουν τθν τοπικι 

αυτοκινθτιςτικι βιομθχανία. Γενικά, θ μετακίνθςθ με ταξί κοςτίηει αρκετά και οι τιμζσ ςυνεχϊσ αυξάνονται. 

Σι οδθγοί δεν χρθςιμοποιοφν ταξίμετρα και εκμεταλλεφονται τθν κατάςταςθ ότι αποτελοφν μονοπϊλιο. Σι 

αυξθμζνεσ τιμζσ αποτελοφν αρνθτικό χαρακτθριςτικό για τον τουριςμό μιασ κι ζνα ταξί, από το αεροδρόμιο 

προσ το ξενοδοχείο, για παράδειγμα, μπορεί να είναι θ πρϊτθ επαφι κάποιου με τθν πόλθ που 

επιςκζπτεται. Εξυπθρετοφν επιβάτεσ κυρίωσ νωρίσ το πρωί ι αργά το βράδυ. Ξατά κφριο λόγο οι κάτοικοι 

προτιμοφν να κινοφνται με τα δθμόςια μζςα μεταφοράσ λόγω αυξθμζνθσ κίνθςθσ και ζλλειψθσ χϊρων 

ςτάκμευςθσ. Υαρόλα αυτά, οι περιςςότεροι άνδρεσ διλωςαν ότι προτιμοφν να κινοφνται με το ΛΧ τουσ, ενϊ 

οι γυναίκεσ με ταξί. Από όλο τον πλθκυςμό, το 80,2% επιλζγει μόνο ςε περίπτωςθ ανάγκθσ τθ χριςθ ταξί, 

ςταματϊντασ ζνα ταξί ςτο δρόμο με τον παραδοςιακό τρόπο γιατί, όπωσ δθλϊνουν, αυτόν τον τρόπο ζχουν 

ςυνθκίςει και εμπιςτεφονται.  

Χτθν περιοχι τθσ Columbia, οι κανονιςμοί τθσ αγοράσ των ταξί, αν και διαφζρουν από αυτοφσ τθσ Ρζασ 

Ωόρκθσ (taxi medallions), χαρακτθρίηονται κι αυτοί από μεγάλθ πολυπλοκότθτα και ζνα κλειςτό ςφςτθμα, 
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ςφμφωνα με ζρευνα των Farren et al. (2016). Ωπάρχουν αυςτθρζσ προχποκζςεισ που αφοροφν τον οδθγό 

που επικυμεί να αςκιςει αυτό το επάγγελμα, το όχθμα που κα χρθςιμοποιθκεί και τθν εταιρεία ςε 

περίπτωςθ μεςολάβθςθσ τζτοιου φορζα. Σ οδθγόσ, για παράδειγμα, είναι υποχρεωμζνοσ να υποβάλλει το 

ιατρικό ιςτορικό του, το ποινικό μθτρϊο του, τρεισ ςυςτατικζσ επιςτολζσ, ζνα βίντεο με τον τρόπο 

οδιγθςισ του, μζχρι και δαχτυλικά αποτυπϊματα ςτο FBI (Federal Bureau of Investigation) για ζναν πιο 

λεπτομερι ζλεγχο του παρελκόντοσ του. Ψα οχιματα, από τθν άλλθ, πρζπει να είναι εξοπλιςμζνα με 

ταξίμετρο, ειδικι οκόνθ, να ςυμφωνοφν με τθν πρότυπθ εμφάνιςθ αντίςτοιχων οχθμάτων ςε χρϊμα και 

επιγραφζσ και βζβαια θ χρονολογία τουσ να περιζχεται ςτο επιτρεπτό εφροσ. Από τθν πλευρά τθσ εταιρείασ, 

πρζπει να ζχει νόμιμθ άδεια λειτουργίασ, να παρζχει ζνα αντίγραφο του καταςτατικοφ τθσ και να 

υποβάλλει ακριβι αρικμό υβριδικϊν οχθμάτων, οχθμάτων με πρόςβαςθ ςε ΑΠΕΑ και πλιρθ περιγραφι 

και φωτογραφίεσ από τα λογότυπα που χρθςιμοποιεί. Τταν ξεκινιςουν τθ λειτουργία τουσ τα ταξί, πρζπει 

να χρεϊνουν αποκλειςτικά ότι γράφει το ταξίμετρο, το οποίο χρθςιμοποιείται πάντα, να εκδίδουν απόδειξθ 

παροχισ υπθρεςιϊν, να φζρουν τθν κατάλλθλθ επιγραφι “Ψαξί”, να κρατοφν ιςτορικό διαδρομϊν και τζλοσ 

να ακολουκοφν τουσ κανόνεσ αποβίβαςθσ και επιβίβαςθσ. Οίγο πολφ οι αρχζσ που αναφζρκθκαν 

παραπάνω είναι αυτζσ που ςυνιςτοφν τθν αγορά των ταξί ςτισ ΘΥΑ, αρχζσ που δεν ςυμφωνοφν, όμωσ, με 

τα ςφγχρονα βαςικά ςτοιχεία των επιχειριςεων και τθσ ελεφκερθσ οικονομίασ. Ψζτοιου είδουσ οικονομίεσ 

χαρακτθρίηονται, κυρίωσ, από τζςςερα ςτοιχεία: α) προςωπικι επιλογι, β) εκελοντικι αλλαγι εντόσ τθσ 

αγοράσ, γ) ελεφκερθ και ανοιχτι είςοδο και δ) προςταςία του ατόμου και τθσ περιουςίασ του. Ψα τρία 

πρϊτα ςτοιχεία δεν εξαςφαλίηονται ςτθν αγορά των ταξί.   

2.3 Έρευνεσ Αποδοχόσ Εναλλακτικών Τπηρεςιών Σαξύ και ΢υνεπιβατιςμού 

Χυνικωσ οι κανονιςμοί και οι νομοκεςίεσ ζχουν ςκοπό τθν προςταςία του καταναλωτι και των 

δικαιωμάτων του, αλλά οριςμζνεσ φορζσ αντί να υποςτθρίηουν τον καταναλωτι ςτρζφονται εναντίον του. 

Για παράδειγμα, ςτθν περίπτωςθ των ταξί το μονοπϊλιο και το κλειςτό ςφςτθμα τθσ αγοράσ τουσ 

περιορίηουν τισ επιλογζσ του καταναλωτι. Χθμάδι αποτελεί θ ςτροφι πολιτϊν των ΘΥΑ από τα ταξί προσ το 

ςυνεπιβατιςμό. Ενδεικτικά, ςτισ αρχζσ του 2014 το 8% πολιτϊν που ταξίδευαν για εργαςιακοφσ ςκοποφσ 

χρθςιμοποιοφςαν τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ, το 37% ταξί και οι υπόλοιποι ενοικιαηόμενα 

αυτοκίνθτα. Χτισ αρχζσ του 2016, παρόλα αυτά, το 46% χρθςιμοποιοφςε υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, το 

14%, μόλισ, ταξί και οι υπόλοιποι ενοικιαηόμενα αυτοκίνθτα. Σ κφριοσ λόγοσ είναι ότι εταιρείεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ παρζχουν ςτουσ καταναλωτζσ υπθρεςίεσ που περιορίηονται ςτθν περίπτωςθ των ταξί λόγω 

κανονιςμϊν. Αυτοί οι κανονιςμοί οριςμζνεσ φορζσ αφινουν περικϊρια ελεφκερθσ τιμολόγθςθσ ςτουσ 

οδθγοφσ ταξί εναντίον των καταναλωτϊν. Επίςθσ, κζτουν όρια ςτθν κινθτικότθτα και τθν ευελιξία των 

οδθγϊν ταξί μζςα ςτο εργαςιακό τουσ περιβάλλον. Χε πρόςφατθ ζρευνα 100% ακαδθμαϊκϊν 

οικονομολόγων ςυμφϊνθςαν ςτο ότι το να επιτραπεί ςε εταιρείεσ όπωσ θ Uber και θ Lyft να ανταγωνιςτοφν 

τα ταξί με ίςουσ όρουσ, όςον αφορά τθν αςφάλεια, τισ αςφαλιςτικζσ απαιτιςεισ, αλλά χωρίσ περιοριςμοφσ 

ςτθν τιμολόγθςθ και τισ διαδρομζσ, κα αυξιςει τθν ευθμερία των καταναλωτϊν (Manjoo, 2014).  

Χίγουρα οι εταιρείεσ και οι οδθγοί ταξί ζχουν επενδφςει πολφ χρόνο, προςπάκεια και χριματα για να 

ακολουκιςουν τουσ κανονιςμοφσ τουσ. Αυτόσ είναι ο κφριοσ λόγοσ για τον οποίο αντιςτζκονται ςτθ 

λειτουργία των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ κι είναι κατανοθτό ωσ ζνα ςθμείο. Τμωσ, πρζπει να γίνει επίςθσ 

κατανοθτό ότι οι οποιεςδιποτε ρυκμίςεισ ςτοχεφουν ςτθν προςταςία τθσ ευθμερίασ των καταναλωτϊν και 

όχι των κερδϊν τθσ εταιρείασ Χ (Chokkattu & Crook, 2014). Αυτζσ οι νζεσ τεχνολογίεσ ιρκαν για να μείνουν 

αλλάηοντασ τθ βιομθχανία των ταξί, οπότε οι κανονιςμοί πρζπει να αναβακμιςτοφν ςφμφωνα με τισ 

παρακάτω αρχζσ:  
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 Αρχικά, πρζπει να γίνει κατανοθτό ότι οι τρζχοντεσ κανονιςμοί δεν λειτουργοφν πλζον, να 

εντοπιςκοφν οι αιτίεσ τθσ αποτυχίασ τουσ και να προτακοφν νζεσ λφςεισ. Σι λφςεισ αυτζσ πρζπει να 

εξεταςκοφν από πολλζσ πτυχζσ, να ςθμειωκοφν τα πλεονεκτιματα και μειονεκτιματά τουσ, τα 

κόςτθ και οι απαιτιςεισ τουσ. Ψζλοσ, να ςυγκρικοφν αυτά τα χαρακτθριςτικά κάκε λφςθσ ϊςτε να 

επιλεγεί θ καταλλθλότερθ  

 Πία από τισ κυριότερεσ αιτίεσ που απαιτοφν τθν αλλαγι των κανονιςμϊν ςτθ βιομθχανία των ταξί 

είναι θ ζλλειψθ πλθροφόρθςθσ των καταναλωτϊν ςχετικά με τισ υπθρεςίεσ που τουσ παρζχονται, 

όπωσ τθν ϊρα που εκτιμάται να φτάςουν ςτον προοριςμό τουσ και το ποςό που κα πλθρϊςουν, 

γεγονόσ που κακιςτά δφςκολθ τθν επιλογι τουσ. Ψο πρόβλθμα αυτό ζρχονται να αντιμετωπίςουν οι 

νζεσ τεχνολογικζσ πρόοδοι που προςφζρουν χριςιμεσ πλθροφορίεσ ςχετικά με τον εκτιμϊμενο 

χρόνο άφιξθσ, το εκτιμϊμενο κόςτοσ, το ιςτορικό διαδρομϊν και χρεϊςεων και το ιςτορικό του 

οδθγοφ μζςα από ςχόλια προθγοφμενων επιβατϊν 

Χφμφωνα με τουσ Farren et al. (2016), θ τεράςτια άνοδοσ των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςυμβαίνει λόγω 

τθσ ικανότθτάσ τουσ να παρζχουν περιςςότερο ποιοτικζσ κι αξιόλογεσ υπθρεςίεσ ςτουσ καταναλωτζσ, να 

λφνουν βζλτιςτα τα προβλιματά τουσ ςχετικά με τισ μεταφορζσ, όπωσ τθν ελλιπι ενθμζρωςθ που 

προςφζρουν τα ταξί. Πποροφν να ςθμειωκοφν αρκετά ακόμθ πλεονεκτιματα του ςυνεπιβατιςμοφ, όπωσ 

τα παρακάτω: 

 Χτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ κάκε επιβάτθσ υποχρεοφται να βακμολογεί τθν υπθρεςία αφοφ τθ 

χρθςιμοποιιςει και μάλιςτα δεν του επιτρζπεται να τθ χρθςιμοποιιςει ξανά αν δεν ζχει 

βακμολογιςει τθν τελευταία διαδρομι του. Χε άλλεσ περιπτϊςεισ απλϊσ του προτείνεται θ 

βακμολόγθςθ. Αυτό εξαςφαλίηει τθν υψθλι ποιότθτα των υπθρεςιϊν που παρζχονται. Πε αυτόν 

τον τρόπο εντοπίηονται τυχόντα προβλιματα και αντιμετωπίηονται άμεςα με τθν επζμβαςθ τθσ 

εταιρείασ ι αν χρειαςτεί και των αρχϊν 

 Σι επιβάτεσ ζχουν πρόςβαςθ ςε πλθροφορίεσ που αφορά το ιςτορικό διαδρομϊν και χρεϊςεων, 

ςχόλια για τθν εφαρμογι και το ςυγκεκριμζνο οδθγό, ϊςτε ακόμα και αν δεν τον γνωρίηουν να 

μποροφν να δουν τι ζχουν γράψει προθγοφμενοι χριςτεσ για αυτόν. Επίςθσ, τουσ παρζχονται 

πλθροφορίεσ για τθν υπθρεςία που πρόκειται να χρθςιμοποιιςουν ςχετικά με το εκτιμϊμενο 

κόςτοσ και τον εκτιμϊμενο χρόνο άφιξθσ και τουσ δίνεται θ δυνατότθτα να ςυγκρίνουν και να 

επιλζξουν τθ βζλτιςτθ για αυτοφσ λφςθ. Για παράδειγμα, μποροφν να επιλζξουν με κριτιριο το 

μζγεκοσ του αυτοκινιτου ι το αν ζχει παιδικό κάκιςμα 

 Σι επιβάτεσ ζχουν τθ δυνατότθτα να ακυρϊςουν τθ διαδρομι πριν ξεκινιςουν μζςω τθσ 

εφαρμογισ χωρίσ χρζωςθ. Θ ακριβισ τοποκεςία τουσ είναι ςυνεχϊσ εμφανισ ςε άτομα που ζχουν 

εκείνοι επιλζξει, όπωσ φίλουσ και ςυγγενείσ για περιςςότερθ αςφάλεια. Χε κάποιεσ μάλιςτα 

εφαρμογζσ υπάρχει και μια επιλογι “πανικόσ” (panic button) όπου ςε περίπτωςθ κινδφνου ο 

επιβάτθσ μπορεί να το χρθςιμοποιιςει και αυτόματα καλείται θ αςτυνομία  

 Σι ςυναλλαγζσ γίνονται αποκλειςτικά μζςω διαδικτφου χωρίσ τθν κίνθςθ μετρθτϊν κάτι που 

προςτατεφει επιβάτεσ και οδθγοφσ. Επίςθσ, υπάρχει θ δυνατότθτα βακμολόγθςθσ και των 

επιβατϊν από τθν πλευρά των οδθγϊν φςτερα από τθν παροχι τθσ υπθρεςίασ. Αυτό το γεγονόσ 

αποτελεί μία επιπλζον προςταςία για τουσ εργαηομζνουσ μιασ και ςφμφωνα με ςτοιχεία οι οδθγοί 

ταξί είναι από τα πιο ςυχνά κφματα λθςτειϊν κι είναι 20 φορζσ περιςςότερο  πικανόν να πζςουν 

κφματα δολοφονίασ από ότι άλλοι εργαηόμενοι 

 Θ πορεία τθσ διαδρομισ φαίνεται ςτθν εφαρμογι κι ζτςι ο επιβάτθσ μπορεί να ελζγχει αν όντωσ 

ταυτίηεται με αυτιν που πρότεινε το ςφςτθμα. Θ διαδρομι κατοχυρϊνεται ςτο ςφςτθμα με 
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ακριβείσ πλθροφορίεσ ζτςι ϊςτε αν χρειαςτεί, ςε περίπτωςθ, για παράδειγμα, κάποιου χαμζνου 

αντικειμζνου, να χρθςιμοποιιςει τα ςτοιχεία αυτά 

Διαφορζσ υπθρεςιϊν Χυνεπιβατιςμοφ με τα Ψαξί 

Χφμφωνα με τουσ Leiren και Aarhaug (2016) τα ταξί αποκαλοφν τισ εταιρείεσ ςυνεπιβατιςμοφ ωσ 

“crowdsourcing” με ζναν προςβλθτικό τόνο. Ωπάρχουν αρκετζσ διαφορζσ, ςφμφωνα με τουσ ερευνθτζσ, 

ανάμεςα ςτθν εταιρεία Uber και τα παραδοςιακά ταξί: 

 Χτα ταξί υπάρχει κανονιςτικό πλάιςιο, ενϊ ςτθν Uber δεν υπάρχει 

 Σι οδθγοί ταξί ζχουν ςυγκεκριμζνθ εκπαίδευςθ και άδεια, ενϊ οδθγόσ ςτθν Uber μπορεί να είναι ο 

οποιοςδιποτε που ζχει ςυμπλθρϊςει το 21ο ζτοσ τθσ θλικίασ του και είναι κάτοχοσ διπλϊματοσ ΛΧ 

τουλάχιςτον τρία χρόνια 

 Πια ακόμα διαφορά είναι ότι οι οδθγοί ταξί είναι οι ιδιοκτιτεσ ι υπάλλθλοι του ταξί, ενϊ οι οδθγοί 

Uber δεν είναι υπάλλθλοι αλλά ανεξάρτθτοι ςυνεργάτεσ που πλθρϊνουν ζνα ποςοςτό των εςόδων 

τουσ ςτθν εταιρεία (τρόποσ λειτουργίασ ςτο εξωτερικό)  

 Θ τζταρτθ διαφορά βρίςκεται ςτον τρόπο χρζωςθσ. Χτα ταξί λειτουργεί υποχρεωτικά ταξίμετρο, 

υπάρχει μια αρχικι χρζωςθ (ςθμαία) και μετά το ποςό διαμορφϊνεται ανάλογα με τα χιλιόμετρα 

όταν το όχθμα είναι εν κινιςει ι ανάλογα με το χρόνο όταν το όχθμα είναι ςταματθμζνο. Αντίκετα, 

ςτθν Uber δεν υπάρχει ταξίμετρο, ο λογαριαςμόσ προκφπτει από δυναμικό αλγόρικμο, πλθρϊνεται 

μζςω κάρτασ ςτθν εφαρμογι και είναι γνωςτόσ αμζςωσ μετά τθν κράτθςθ 

 Επίςθσ, μια διαφορά ζγκειται ςτθν τοποκεςία που χρθςιμοποιείται θ κάκε υπθρεςία. Για 

παράδειγμα, ςτα μεγάλα αςτικά κζντρα οι περιςςότεροι χρθςιμοποιοφν ταξί ςταματϊντασ το ςτο 

δρόμο μιασ και είναι εφκολο να βροφνε ζνα. Χτισ περιςςότερο απομονωμζνεσ περιοχζσ 

χρθςιμοποιοφνται εφαρμογζσ τφπου Uber μιασ και θ κράτθςθ από πριν τθσ διαδρομισ πολλζσ 

φορζσ κρίνεται απαραίτθτθ 

 Ζκτθ διαφορά, τα ταξί προςεγγίηονται με διάφορουσ τρόπουσ, ενϊ θ Uber μόνο μζςω διαδικτφου  

Σι υπθρεςίεσ αυτζσ ζχουν πλθκϊρα από πλεονεκτιματα, ζχουν όμωσ και κάποια μειονεκτιματα για τουσ 

επιβάτεσ, τουσ οδθγοφσ και τθν κοινωνία ωσ ςφνολο. Χυγκρίνοντασ αυτζσ τισ υπθρεςίεσ με τα ταξί, οι 

περιςςότεροι ερευνθτζσ καταλιγουν ςτο μειωμζνο χρόνο αναμονισ και το μειωμζνο κόςτοσ (Rogers, 2015; 

Rayle et al., 2016). Σφζλθ, επίςθσ, αποτελοφν το ςυμπλθρωματικό ειςόδθμα για τουσ οδθγοφσ, θ 

εξοικονόμθςθ κάποιου ποςοφ για τουσ χριςτεσ, θ απελευκζρωςθ χϊρων parking ςτα αςτικά κζντρα και 

γενικά θ μείωςθ των κινοφμενων ΛΧ (Metcalf & Warburg, 2012; Rogers, 2015; Silver & Fischer-Baum, 2015).  

Αντίκετα, άλλοι ερευνθτζσ ςτζκονται ςτα αρνθτικά των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ μιασ και μπορεί να 

αυξιςουν το ςφνολο των διανυόμενων χιλιομζτρων ςε μία περιοχι, τθ ςυμφόρθςθ ςτα αςτικά κζντρα και 

να οδθγιςουν υπαλλιλουσ να εργάηονται περιςταςιακά χωρίσ ίςωσ κάποια άλλθ μόνιμθ εργαςία χάνοντασ 

ζτςι τα οφζλθ μιασ ςτακερισ απαςχόλθςθσ (Austin & Zegras, 2012; Flegenheimer & Fitzsimmons, 2015; 

Kenney & Zysman, 2015; Rogers, 2015). Επιπροςκζτωσ, οριςμζνεσ φορζσ τίκεται ςε κίνδυνο θ αςφάλεια του 

επιβάτθ και αποκλείονται όςοι δεν ζχουν πρόςβαςθ ςτο διαδίκτυο (χαμθλόμιςκοι, θλικιωμζνοι) (Rayle et 

al., 2016; Rogers, 2015). Χτθν Αμερικι ζχει γίνει αρκετι ζρευνα επί του κζματοσ ςε μεγάλα αςτικά κζντρα, 

όπωσ ςτθ Ρζα Ωόρκθ, ςε περιοχζσ του Los Angeles με κατοίκουσ χαμθλοφ ειςοδιματοσ, ζρευνεσ για τα 

οφζλθ των οδθγϊν, ςυγκρίςεισ ςυγκεκριμζνων διαδρομϊν με ταξί, μζςα μαηικισ μεταφοράσ και 

ςυνεπιβατιςμό ςτο San Francisco, ετιςιεσ μεταφορικζσ ζρευνεσ, όπωσ και ψθφίςεισ από τουσ πολίτεσ 

(Corey, Canapary & Galanis Research, 2014; Morning Consult, 2015). 
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Χτθ Ρζα Ωόρκθ, θ Uber μπορεί να παρζχει υπθρεςίεσ με πολφ χαμθλζσ τιμζσ επειδι δεν είναι υποχρεωμζνθ 

να πλθρϊςει για τουσ οδθγοφσ τθσ όλα όςα πλθρϊνουν οι οδθγοί ταξί ςφμφωνα με τον David Gabel (2016). 

Ψα ταξί τθσ Ρζασ Ωόρκθσ χωρίηονται ςε δφο κφριεσ κατθγορίεσ, τα κίτρινα ταξί (medallion taxis) που 

μποροφν να πάρουν πελάτθ από οποιοδιποτε ςθμείο του Manhattan, Bronx, Queens, Brooklyn, και Staten 

Island και τα πράςινα ταξί (street hail livery vehicles ι απλϊσ boro taxis) τα οποία εμφανίςτθκαν τον 

Αφγουςτο του 2013 κι επιτρζπεται να πάρουν πελάτεσ ςτο Upper Manhattan, Bronx, Brooklyn, Queens (με 

εξαίρεςθ τα LaGuardia Airport και John F. Kennedy International Airport), και τζλοσ ςτο Staten Island. Πεσ 

ςτισ υποχρεϊςεισ των οδθγϊν ταξί είναι ότι πρζπει να χρεϊνουν κοφρςεσ ςφμφωνα με τθν TLC (New York 

City Taxi and Limousine Commission): 0,30€ ανά κοφρςα για τθν παροχι άδειασ ταξί, 0,50€ ανά κοφρςα για 

ΠΨΑ (Metropolitan Transportation Authority) λειτουργίεσ. Χε περίπτωςθ ενοικίαςθσ οχιματοσ οι χρεϊςεισ 

γίνονται ςφμφωνα με τθν TLC και διάφορα χαρακτθριςτικά του οχιματοσ, όπωσ χρϊμα, φωτιςμόσ, 

ταπετςαρία, κακίςματα, παράκυρα, air condition, κάμερα, ταξίμετρο πρζπει να ςυμφωνοφν με αυτά τθσ 

TLC. Ψζλοσ, τα μιςά τουλάχιςτον ταξί πρζπει να είναι προςβάςιμα ςε άτομα με ειδικζσ ανάγκεσ (ΑΠΕΑ). 

Ωπάρχουν δφο τφποι taxi medallion ςτθ Ρζα Ωόρκθ, τα 

ατομικά και αυτά που ανικουν ςε εταιρεία. Χτο 

ατομικό πρζπει ο ιδιοκτιτθσ να οδθγεί το ταξί 

τουλάχιςτον 180 θμζρεσ το χρόνο, θ ιδιοκτθςία 

περιορίηεται ςτο ζνα όχθμα και ςε περίπτωςθ που 

κζλει να το ενοικιάςει (leasing) πρζπει να το βάηει με 

ίςθ ι χαμθλότερθ τιμι από αυτι που κζτει θ TLC. Ψα 

ταξί εταιρειϊν είναι πιο ακριβά από τα ατομικά. Σ 

ιδιοκτιτθσ τθσ εταιρείασ μπορεί να κάνει το όχθμα 

“leasing” ςε θμεριςια ι εβδομαδιαία βάςθ ςε τιμι ίςθ 

ι χαμθλότερθ από αυτι τθσ TLC. Θ διαφορά ανάμεςα 

ςε τιμι ιδιόκτθτου και εταιρείασ κυμαίνεται από τα 200.000 ωσ τα 300.000 δολάρια. Ψο 58% των medallions 

είναι εταιρικά αλλά τα ατομικά αγοράηονται και πωλοφνται ςυχνότερα. Από τον Λανουάριο του 2010 ωσ το 

Δεκζμβριο του 2015 πουλικθκαν 504 φορζσ περιςςότερα ατομικά από εταιρικά ταξί. Χτα ατομικά ζχουν 

ζςοδα οι οδθγοί είτε οδθγϊντασ τα ταξί είτε ενοικιάηοντάσ τα. Ψα ετιςια ζςοδα ποικίλουν, για παράδειγμα 

το 2014 τα ζςοδα ενόσ ατομικοφ ζφταςαν 130.512 δολάρια με ζνα τυπικό ταξί να διανφει 70.000 μίλια το 

χρόνο άρα 1,86 δολάρια ανά/μίλι. Ψο ετιςιο κόςτοσ από τθ λειτουργία ενόσ ταξί (Hickman, 2015) 

εκτιμικθκε από τα ςυνολικά λειτουργικά κόςτθ (ςυντιρθςθ, καφςιμα) προςκζτοντασ και τα πάγια κόςτθ 

(απόςβεςθ οχιματοσ, αςφάλιςθ, άδεια medallion, μιςκοί εργαηομζνων οδθγϊν). Ψο κακαρό ετιςιο κζρδοσ 

προκφπτει αφαιρϊντασ τα ζξοδα και τουσ φόρουσ από τα ζςοδα, π.χ. το 2014 ιταν 0,86 δολάρια ανά μίλι (1 

δολάριο λιγότερο από τα ζςοδα). Από το 2014, παρά τθν είςοδο τθσ Uber και τθν κρίςθ των ταξί 

(Διάγραμμα 3), το κόςτοσ αγοράσ ενόσ medallion παρζμεινε 1 εκατομμφριο δολάρια, όςο δθλαδι τα 

προθγοφμενα 20 περίπου χρόνια. Σι ειδικοί, όμωσ, πιςτεφουν ότι θ τιμι αυτι κα μειωκεί προκειμζνου να 

αρχίςει να αναπτφςςεται και πάλι θ βιομθχανία των medallions.  

Ζγινε ζρευνα από τουσ Brodeur και Nield (2016) ςτθν περιοχι τθσ Ρζασ Ωόρκθσ για το αν οι πολίτεσ 

προτιμοφν ταξί ι Uber ςτθν περίπτωςθ βροχισ. Χρθςιμοποιϊντασ ςτοιχεία των διαδρομϊν τθσ Uber από 

4/14-9/14 και 1/15-6/15, βρζκθκε ότι οι διαδρομζσ είναι 25% περιςςότερεσ ανά ϊρα αν ο καιρόσ είναι 

βροχερόσ, ενϊ ο αντίςτοιχοσ αρικμόσ ταξί αυξάνεται μόνο κατά 4%. Χε αντίςτοιχεσ περιπτϊςεισ, πριν τθν 

είςοδο τθσ Uber ςτθν αγορά το Πάιο του 2011, θ ηιτθςθ ταξί ιταν 8% μεγαλφτερθ. Ψζλοσ, ςυγκρίνεται ο 

ςυνολικόσ αρικμόσ ηιτθςθσ ταξί και Uber  ςε ςχζςθ με αυτόν των ταξί πριν από το Πάιο του 2011 και 

προκφπτει ότι ζχει αυξθκεί κατά 9%. Χυμπεραίνεται ότι είναι ςχετικά ευκολότερο να βρεισ μια διαδρομι 

Διάγραμμα 3: Uber - Ταξί ςτθ Νζα Υόρκθ                        
(Πθγι: Gabel, 2016) 
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Uber ςιμερα ακόμθ και ςε βροχερι ϊρα, από ότι ιταν να βρεισ ταξί οποιαδιποτε ϊρα πριν το 2011 ςτθν 

Ρζα Ωόρκθ.   

Χτθν περιοχι του Πανχάταν, από τον Απρίλιο του 2015 ζωσ τον Λοφλιο του 2015 τα ταξί κατείχαν το 87% 

από τισ ταξί - Uber διαδρομζσ. Αυτό δείχνει ότι παρά τα όςα υποςτθρίηουν οι οικονομολόγοι, οι πολίτεσ δεν 

ζχουν αλλάξει το ταξί ςε μεγάλο βακμό.  Σι ειδικοί τθσ Uber (Marten, 2015) είδαν, ορκϊσ, το Χικάγο ωσ ζνα 

πολφ ελκυςτικό προοριςμό λόγω του καιροφ, τθσ νυχτερινισ ηωισ και των πολλϊν ακλθτικϊν 

δραςτθριοτιτων που διοργανϊνονται (Rao, 2011). Από το 2011 που ειςιρκε ςτθν πόλθ  είχε μεγάλθ 

επιτυχία και το 2015 ςθμείωνε 2 εκατομμφρια διαδρομζσ (Dallke, 2015). Διαπιςτϊκθκε ότι ςτο Χικάγο μία 

κοφρςα ταξί κοςτίηει 1,8 φορζσ περιςςότερο από μια αντίςτοιχθ με Uber. Χχετικά με τουσ οδθγοφσ, αυτοί 

των ταξί δουλεφουν αποκλειςτικά ςε αυτό, ενϊ το 80% των οδθγϊν Uber το ζχουν ωσ δευτερεφουςα 

αςχολία. Υαρόλα αυτά οι οδθγοί ταξί κερδίηουν 11,87 δολ/ϊρα ενϊ τθσ Uber 16,20 δολ/ϊρα (Lawler, 2015).  

Σι Rayle et al. (2016) ςφγκριναν τισ υπθρεςίεσ που προςφζρουν τα ταξί ςε ςχζςθ με αυτζσ των εφαρμογϊν 

τφπου Uber ςε ζρευνά τουσ ςτο San Francisco. Ξαταλιγουν ςτο ότι θ ανάπτυξθ αυτϊν των εφαρμογϊν 

προκαλεί ζντονεσ αντιδράςεισ από τθν πλευρά τθσ βιομθχανίασ των ταξί, θ οποία κεωρεί τισ υπθρεςίεσ 

τουσ παράνομεσ και τον ανταγωνιςμό που αςκοφν ακζμιτο. Αναφζρεται ότι ςυγκριτικά με το να οδθγεί 

κάποιοσ μόνοσ ι να μιςκϊνει ζνα όχθμα για τθ μεταφορά του μόνοσ του, το να μοιράηεται μια διαδρομι με 

άλλουσ επιβάτεσ οδθγεί ςε μείωςθ του κόςτουσ μεταφοράσ και εξοικονόμθςθ χρόνου, κακϊσ μειϊνονται τα 

απαςχολοφμενα οχιματα άρα και θ κίνθςθ ςτουσ δρόμουσ, αλλά και ο χρόνοσ αναμονισ του οχιματοσ. Ψα 

αποτελζςματα από τθν ζρευνα τουσ, χρθςιμοποιϊντασ ερωτθματολόγια, ζδειξαν ότι το 63% των χρθςτϊν 

αυτϊν των εφαρμογϊν προτιμοφν τθν Uber, ζναντι 30% για τθ Lyft και 7% για τθ Sidecar (αντίςτοιχθ 

εφαρμογι). Επίςθσ, προκφπτει ότι οι εφαρμογζσ αυτζσ απευκφνονται κυρίωσ ςε νζα άτομα που διακζτουν 

“smartphone” και καλφτερο επίπεδο μόρφωςθσ. Ψα αποτελζςματα, ακόμθ, ζδειξαν ότι περιοχζσ του San 

Francisco με περιοριςμζνθ πρόςβαςθ, ζλλειψθ οχθμάτων ταξί ι χϊρων ςτάκμευςθσ, δζχτθκαν ςθμαντικι 

αφξθςθ ςτα επίπεδα επιςκεψιμότθτάσ τουσ λόγω των εφαρμογϊν αυτϊν. Θ επίδραςθ τθσ Uber και τθσ Lyft 

ςτθ βιομθχανία των ταξί είναι προφανισ (Barro, 2014; Mayer, 2015). Χτο διάςτθμα Απριλίου - Λουνίου 2014 

και το αντίςτοιχο του 2015, οι διαδρομζσ με Uber αυξικθκαν κατά 6 εκατομμφρια, ενϊ με ταξί μειϊκθκαν 

κατά 4 εκατομμφρια. Χτο San Francisco φςτερα από τθν είςοδο τθσ Uber και τθσ Lyft ςτθν αγορά, θ χριςθ 

των ταξί ζχει μειωκεί κάτω από το μιςό, παρόλο που ο αποκλειςτικόσ ςκοπόσ των εταιρειϊν αυτϊν είναι να 

ηουν οι άνκρωποι ςτισ πόλεισ χωρίσ ΛΧ.  

Πε ςτόχο τθ ςφγκριςθ τθσ εταιρείασ Uber με το βαςικό τθσ αντίπαλο, τθν εταιρεία Lyft, ζγινε ζρευνα ςτθν 

οποία ςυμμετείχαν κυρίωσ νζοι (κάτω των 35), με υψθλό επίπεδο εκπαίδευςθσ και ωσ προσ το φφλο το 

μεγαλφτερο ποςοςτό ιταν γυναίκεσ (Dawes, 2016). Ιταν, επίςθσ, περιςςότερο εξοικειωμζνοι με τθν 

τεχνολογία και άνθκαν ςε πιο υψθλόμιςκο ςτρϊμα. Χτθν ζρευνα, που απευκυνόταν ςε ενιλικουσ πολίτεσ 

των ΘΥΑ, το 69% διλωςαν ότι χρθςιμοποιοφν ςυνεπιβατιςμό ενϊ το 31% όχι. Ψο 56% ηοφςε ςε μεγάλα 

αςτικά κζντρα, το 26% ςτα προάςτια και το υπόλοιπο 18% ςε επαρχίεσ. Χχετικά με το ποια εφαρμογι 

χρθςιμοποιοφν, το 32% διλωςε ότι χρθςιμοποιεί και τισ δφο, το 35% χρθςιμοποιεί μόνο Uber, το 1% μόλισ 

μόνο Lyft ενϊ το 31% καμία από τισ δφο. Χυνολικά προκφπτει ότι το 69% κεωρεί τον εαυτό του χριςτθ 

ςυνεπιβατιςμοφ, ενϊ οι υπόλοιποι όχι. Τςον αφορά το ςκοπό που χρθςιμοποιοφν αυτοφ του είδουσ τισ 

υπθρεςίεσ, το 51% διλωςε ότι ςκοπόσ του είναι να μθν οδθγιςουν υπό τθν επιρεια αλκοόλ μετά από μία 

ζξοδο, το 46% για λόγουσ αναψυχισ και το 40% για τθ μετάβαςι τουσ από και προσ το αεροδρόμιο. Ξάποιοι 

άλλοι λόγοι ιταν θ κακοκαιρία, θ μθ διακεςιμότθτα άλλου μζςου εκείνθ τθ ςτιγμι, για να μεταβοφν ςτθν 

εργαςία, ςτισ ςπουδζσ τουσ, για αγορζσ ι ιατρικά ραντεβοφ. Ζνασ από τουσ ςθμαντικότερουσ ςκοποφσ ιταν 

θ μετάβαςθ ςε περιοχζσ που υςτεροφν ςε άλλα μζςα μεταφοράσ και κεωροφνται πιο απομονωμζνεσ. Ψο 

μεγαλφτερο ποςοςτό διλωςε ότι ο λόγοσ για τον οποίο χρθςιμοποιεί αυτζσ τισ υπθρεςίεσ είναι θ 
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οικονομία, θ ταχφτθτα, θ άνεςθ, θ αποφυγι parking, ο τρόποσ πλθρωμισ, θ ευκολία τθσ κράτθςθσ, ο 

ςφντομοσ χρόνοσ αναμονισ ι απλά επειδι τισ χρθςιμοποιοφν και οι γνωςτοί τουσ. Ξφριοι λόγοι για όςουσ 

δεν χρθςιμοποιοφν υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ είναι θ αςφάλεια, θ άνεςθ, το κόςτοσ, θ ταχφτθτα και θ 

κατοχι ΛΧ. Ζνα μικρό ποςοςτό τθσ τάξθσ του 6% διλωςε ότι δεν τισ χρθςιμοποιεί για θκικοφσ λόγουσ και 

αυτό αιτιολογικθκε ωσ εξισ: το 12% διαφωνεί με τθ ςυμπεριφορά αυτϊν των εταιρειϊν, το 41% διαφωνεί 

με το γεγονόσ ότι οι οδθγοί δεν αποτελοφν υπαλλιλουσ των εταιρειϊν αλλά απλϊσ ςυνεργάτεσ, το 29% 

διαφωνεί γενικά με τθ χριςθ ΛΧ, που ςτθν περίπτωςθ αυτϊν των εταιρειϊν χρθςιμοποιοφνται και το 35% 

ςτρζφεται εναντίον τθσ λειτουργίασ τουσ λόγω τθσ ζλλειψθσ νομικϊν ρυκμίςεων και κανονιςμϊν, κάτι που 

φζρει αναςτάτωςθ ςε καταναλωτζσ αλλά και τθν αγορά των ταξί. Αυτά τα ποςοςτά ανάγονται ςτο 6% που 

ςτάκθκε ςτουσ θκικοφσ λόγουσ.  

Πίνακασ 2: Σφγκριςθ των εφαρμογών Uber και Lyft ςτισ ΗΠΑ (Πθγι: Wirtz & Tang, 2016) 

 

Ψο 72% διλωςε ότι ζχει χρθςιμοποιιςει τθν Uber τουλάχιςτον μία φορά ενϊ το αντίςτοιχο ποςοςτό για τθ 

Lyft ιταν 41%. Ψο 21% και 29% από αυτά τα ποςοςτά αντίςτοιχα για κάκε εφαρμογι τθ χρθςιμοποίθςε 

επειδι ιταν μαηί με κάποιον άλλον που τθν είχε ιδθ χρθςιμοποιιςει. Ψο 64% και 38% αντίςτοιχα ζχει τθν 

εφαρμογι εγκατεςτθμζνθ ςτο κινθτό του. Ψο 5% του ςυνόλου διλωςε ότι δεν είναι εξοικειωμζνοι με τθν 

τεχνολογία και δεν ζχουν ζξυπνο κινθτό και αυτό το ποςοςτό αντιπροςωπεφει το 12% αυτϊν που δεν 

χρθςιμοποιοφν ςυνεπιβατιςμό, γεγονόσ που φανερϊνει τον αποκλειςμό από αυτζσ τισ εφαρμογζσ όςων δεν 

ζχουν ςφγχρονα κινθτά.  

Χτθ ςφγκριςθ τθσ Uber με τθ Lyft, οι ερωτθκζντεσ κράτθςαν ουδζτερθ ςτάςθ ςε κριτιρια όπωσ αςφάλεια, 

κόςτοσ, τεχνικά ςτοιχεία τθσ εφαρμογισ, προωκθτικζσ κινιςεισ και προγράμματα. Χχετικά με τον αρικμό 

διακζςιμων οδθγϊν δθλαδι ςχετικά με το χρόνο αναμονισ θ Uber ιταν νικιτρια με ποςοςτό 46% ζναντι 

4% τθσ Lyft. Επίςθσ, το κριτιριο ότι μόνο αυτι γνωρίηουν, αυτι χρθςιμοποιοφν και οι γνωςτοί τουσ, δίνει 

ζνα ςθμαντικό προβάδιςμα πάλι ςτθν Uber με 54% από το 3% τθσ Lyft. Ψζλοσ, ςχετικά με τθν εικόνα τθσ 

εταιρείασ και πάλι θ Uber υπερτερεί αλλά με μικρότερθ διαφορά, αφοφ το ποςοςτό τθσ είναι 35% και τθσ 

Lyft 10%, κάτι που διαψεφδει τισ φιμεσ ότι θ Lyft είναι περιςςότερο φιλικι εταιρεία, όπωσ ικελαν να 

δθλϊςουν με το ςλόγκαν τουσ «ο φίλοσ ςου με το αμάξι του» ςε αντίκεςθ με αυτό τθσ Uber που είναι «ο 

προςωπικόσ οδθγόσ του κακενόσ». Χτθν ερϊτθςθ ταξινόμθςθσ διάφορων μζςων μεταφοράσ το ΛΧ κατζχει 

με διαφορά τθν πρϊτθ (από τισ εννζα) κζςεισ, ο ςυνεπιβατιςμόσ βρίςκεται ςτθ δεφτερθ κζςθ 

ακολουκοφμενοσ από τθν Uber και το περπάτθμα, ενϊ τα ταξί βρίςκονται ςτθν πζμπτθ κζςθ. Υαρόλο που 
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τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ βρίςκονται μετά τθν Uber ςτθ ςυνολικι κατάταξθ, το 52% των κατοίκων των 

μεγάλων αςτικϊν κζντρων τουσ δίνει προτεραιότθτα μιασ και είναι πιο βολικά και λειτουργικά για αυτοφσ.  

Ωσ προσ τα κριτιρια με τα οποία επιλζγουν ζνα μζςο μεταφοράσ ξεχωρίηουν θ διακεςιμότθτα, το κόςτοσ 

και ο χρόνοσ διαδρομισ. Χαν γενικι εντφπωςθ των ςυμμετεχόντων, το 67% αντιμετωπίηει πολφ κετικά τθν 

Uber, το 23% ουδζτερα, το 41% αντιμετωπίηει πολφ κετικά τθ Lyft, το 53% ουδζτερα. Χυνολικά ωσ προσ τισ 

υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ το 63% τισ αντιμετωπίηει πολφ κετικά και το 28% ουδζτερα. Χε ερϊτθςθ αν και 

τι κα ζπρεπε να κάνει θ πολιτεία για αυτζσ τισ εταιρείεσ θ ςυντριπτικι πλειοψθφία απάντθςε ρυκμίςεισ και 

κανονιςμοφσ ι τίποτα, ενϊ ζνα 2% απάντθςε να τισ απαγορεφςει. Ψο ζνα τρίτο υποςτιριξε τθν ανάγκθ για 

αυςτθροφσ κεςμοφσ, όπωσ αυτοί του ταξί, ενϊ άλλοι ςτάκθκαν ςτθν ανάγκθ για αυςτθρότερο ζλεγχο 

οδθγϊν και οχθμάτων με ςτόχο τθ μζγιςτθ αςφάλεια των επιβατϊν. Ψελικά, από το ςφνολο των 

απαντιςεων προκφπτει ότι θ Uber είναι ο κφριοσ αντιπρόςωποσ τθσ καινοτομίασ και τεχνολογίασ 

ςυνεπιβατιςμοφ.   

Χτισ πόλεισ ςυχνά και λογικά τείνει να δθμιουργείται χϊροσ ςτάκμευςθσ αυτοκινιτων δίπλα ςε κφριουσ 

ςτακμοφσ μετρό, τρζνου, θλεκτρικοφ ςιδθροδρόμου για οικονομικοφσ και περιβαλλοντολογικοφσ λόγουσ, 

ςφμφωνα με τον Schleicher (2016). Χκοπόσ είναι οι πολίτεσ να χρθςιμοποιιςουν περιςςότερο τα μζςα 

μεταφοράσ και όχι ιδιωτικά οχιματα. Για να φτάςουν όμωσ ςτο ςτακμό πρζπει, όςοι δεν μζνουν αρκετά 

κοντά, να χρθςιμοποιιςουν για κάποια απόςταςθ το ΛΧ τουσ, ειδικά αν δε βολεφει κάποιο λεωφορείο (λόγω 

ςτάςεων, δρομολογίων, κακυςτεριςεων). Αυτό ζχει ςαν αποτζλεςμα πολλά αυτοκίνθτα να παραμζνουν ςε 

ζνα χϊρο για ϊρεσ ανεκμετάλλευτα. Σι TNCs ζρχονται να αντιμετωπίςουν αυτό το πρόβλθμα. Ψο 25% 

περίπου των διαδρομϊν τθσ Uber και τθσ Lyft γίνονται προσ κι από τζτοιουσ κεντρικοφσ ςτακμοφσ (Holmes, 

2014; Higgs, 2015). Ωπάρχουν, ςυνικωσ, αρκετά ταξί ςτουσ ςτακμοφσ, αλλά ιδιαίτερα τισ ϊρεσ αιχμισ είναι 

δφςκολο να βρεκεί κάποιο διακζςιμο, ενϊ είναι  πολφ ευκολότερο να βρεκεί κάποιοσ οδθγόσ Uber. Επίςθσ, 

αυτζσ οι εταιρείεσ όλο και περιςςότερο ςυνεργάηονται με τισ γραμμζσ ςτακερισ τροχιάσ ςτθν Αμερικι ϊςτε 

να προςφζρουν ζνα ενςωματωμζνο πακζτο μεταφοράσ (Jaffe, 2015). Πε αυτό τον τρόπο οι κάτοικοι 

μποροφν να επιλζγουν τόπο διαμονισ ακόμθ και λίγο πιο μακριά από το κζντρο, αφοφ δεν είναι 

απαραίτθτο να λαμβάνουν υπόψθ τουσ τθ κζςθ κάποιου ςτακμοφ, με αποτζλεςμα να βοθκοφν ςτθν 

αντιμετϊπιςθ τθσ φπαρξθσ τόςο πυκνοκατοικθμζνων περιοχϊν ςτα αςτικά κζντρα. Ψα οχιματα των 

εταιρειϊν δεν ζχουν ανάγκθ από κζςεισ παρκαρίςματοσ εφόςον βρίςκονται ςυνεχϊσ εν κινιςει, όπωσ τα 

ταξί. Βζβαια, κάποιοι αναρωτιοφνται αν τελικά αυτζσ οι εταιρείεσ ζχουν αυξιςει ι μειϊςει τθ χριςθ 

αυτοκινιτων μιασ κι οι άνκρωποι μετακινοφνται με αυτοκίνθτα (αυτά τθσ εταιρείασ) αντί για περπάτθμα ι 

χριςθ μζςων μεταφοράσ, αλλά από τθν άλλθ υπάρχει ςυγκεκριμζνοσ αρικμόσ οχθμάτων που εξυπθρετεί το 

ςφνολο του πλθκυςμοφ ςε ςχζςθ με το να χρθςιμοποιοφςε ο κακζνασ το δικό του (Bialek, Fischer- Baum & 

Mehta, 2015). 

Από ζρευνα που διεξιχκθ ςτθν Ξίνα από τουσ Zhang et al. (2016) με τθ χριςθ ερωτθματολογίων ςχετικά με 

τθν επιλογι του μζςου μεταφοράσ από τουσ χριςτεσ, προκφπτει ότι οι κάτοικοι των μεγάλων αςτικϊν 

κζντρων προτιμοφν τθν Uber ζναντι των ταξί κυρίωσ τισ ϊρεσ αιχμισ τθσ κίνθςθσ, παρόλο που ακόμα 

υπάρχουν άλυτα κζματα τθσ Uber με τθν νομοκεςία. Ξφριοι λόγοι που επθρεάηουν τθν επιλογι του μζςου 

αποτελοφν τα προςωπικά χαρακτθριςτικά του ατόμου και τα χαρακτθριςτικά τθσ εν λόγω μεταφοράσ με 

ςτόχο να καλυφκοφν οι ανάγκεσ του κατά το μζγιςτο. Ψο μεγαλφτερο ποςοςτό (69,5%) κα επζλεγε το 

ςυμβατικό ταξί για τθ μεταφορά του, ενϊ το υπόλοιπο ποςοςτό τθ χριςθ των εφαρμογϊν. Άτομα 

μεγαλφτερθσ θλικίασ, καλφτερθσ οικονομικισ κατάςταςθσ, ςκεπτόμενοι περιςςότερο τθν αςφάλεια κα 

επζλεγαν το ταξί, ενϊ άτομα με υψθλότερο βακμό εκπαίδευςθσ, νεότερα ςε θλικία, πρόκυμα να 

δοκιμάςουν νζεσ υπθρεςίεσ και εξοικειωμζνα με τθ τεχνολογία, ςκεπτόμενοι περιςςότερο τθν άνεςθ και 

τθν εξοικονόμθςθ χρόνου κα επζλεγαν οχιματα Uber. Χφμφωνα με το μοντζλο εκτίμθςθσ των 
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αποτελεςμάτων, δφο είναι οι κυριότερεσ μεταβλθτζσ που επθρεάηουν τθν επιλογι του μζςου, θ αςφάλεια 

και θ άνεςθ. Ψο κόςτοσ δεν αποτελεί τον κφριο λόγο επιλογισ μζςου. 

Σι Wirtz και Tang (2016) μελζτθςαν επίςθσ τθν προςπάκεια τθσ Uber να ειςαχκεί ςτθν Ξίνα, κζμα το οποίο 

κίχτθκε και προθγουμζνωσ. Θ Ξίνα, με 221 πόλεισ πλθκυςμοφ ενόσ εκατομμυρίου και παραπάνω, αποτελεί 

μια αρκετά ελκυςτικι αγορά για κάκε είδουσ επιχείρθςθ. Θ Uber ζκανε τθν είςοδό τθσ ςτθ Χαγκάθ το 2013 

μιασ και ιταν μακθμζνθ από δφςκολεσ αγορζσ φςτερα από το Θνωμζνο Βαςίλειο, τθν Λνδία και τθ Ρ. 

Αφρικι. Υαρόλα αυτά ςτθν Ξίνα αντιμετϊπιςε ζντονο ανταγωνιςμό, κζματα με τθν ιςχφουςα νομοκεςία 

και τα κόςτθ των υπθρεςιϊν ταξί και μία ζλλειψθ γνϊςεων πϊσ να λειτουργιςει ςτθν τοπικι αγορά. Είχε να 

αντιμετωπίςει ζναν αρκετά δφςκολο και “ντόπιο” αντίπαλο, τθν εταιρεία Didi-Kuaidi που 

δραςτθριοποιοφταν ςε 360 πόλεισ τθσ Ξίνασ με ζνα εκατομμφριο οδθγοφσ τθ ςτιγμι που εκείνθ είχε 

περίπου 100 χιλιάδεσ οδθγοφσ ςε 20 πόλεισ. Θ Didi-Kuaidi (γνωςτι ωσ Didi για τουσ κατοίκουσ), είχε 

κατοχυρϊςει τθ νομικι λειτουργία τθσ κι αυτό ιταν ζνα ςθμαντικό πλεονζκτθμα τθσ ςε ςχζςθ με τθν Uber. 

Θ Didi παρείχε ςτθν αρχι δωρεάν τθν εφαρμογι τθσ ςτουσ οδθγοφσ ταξί, χωρίσ να είναι υπάλλθλοί τθσ, και 

εκείνοι κζρδιηαν περιςςότερα κυρίωσ τισ ϊρεσ αιχμισ. Ζτςι ςιγά ςιγά τουσ προςζλκυςε και αρκετοί άρχιςαν 

να εργάηονται για αυτιν, τθ ςτιγμι που θ Uber ιρκε ωσ ζνασ δυνατόσ ανταγωνιςτισ των ταξί από τθ Δφςθ. 

Θ Didi λάνςαρε επίςθσ τθν εφαρμογι Hitch με τθν οποία επιβάτεσ μοιράηονταν μια διαδρομι πλθρϊνοντασ 

ςτον οδθγό μόνο μζροσ των εξόδων για τα καφςιμα και τα διόδια (carsharing). Τπωσ ιταν θ Lyft για τθν 

Uber ςτθν Αμερικι, ζτςι ιταν και θ Uber για τθ Didi ςτθν Ξίνα (Διάγραμμα 4). Ψο Χεπτζμβρθ του 2015 θ Didi 

επζνδυςε 100 εκατομμφρια δολάρια ςτθ Lyft κατοχυρϊνοντασ μια διεκνι ςυνεργαςία. Ψελικά, θ Uber 

κατάφερε να κερδίςει ζνα μερίδιο τθσ τάξθσ των 11,5% τθσ κινζηικθσ αγοράσ κυρίωσ λόγω του ότι, παρά τθν 

τεχνογνωςία και τα λειτουργικά μοντζλα, προςπάκθςαν να ειςχωριςουν ςε μία αρκετά κλειςτι αγορά, με 

ιδιαίτερθ τοπικι κουλτοφρα και χωρίσ εγχϊριουσ επενδυτζσ. Ξι όμωσ δεν τα παράτθςε, άλλαξε ςτρατθγικι 

και παίρνοντασ κατάλλθλεσ άδειεσ από το υπουργείο μεταφορϊν τθσ Ξίνασ, ζγινε ςυνεργάτθσ τθσ Baidu και 

ςτθ ςυνζχεια τθσ Alibaba. Κζλοντασ να πολεμιςει τθν εφαρμογι Hitch τθσ Didi, θ Uber ανακοίνωςε τον 

Αφγουςτο του 2014 τθν ζνταξθ τθσ People’s Uber, όπου οι οδθγοί προςζφεραν αφιλοκερδείσ υπθρεςίεσ 

μεταφοράσ ςτουσ επιβάτεσ ενϊ οι τελευταίοι πλιρωναν μόνο για τα καφςιμα. Σ ανταγωνιςμόσ των δφο 

εταιρειϊν ςτθν αγορά τθσ Ξίνασ ςυνεχίηεται ζωσ και ςιμερα.  

 

Διάγραμμα 4: Μερίδιο αγοράσ θλεκτρονικών υπθρεςιών ταξί και ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Κίνα (Πθγι: Wirtz & Tang, 2016) 

Από ζρευνα που διεξιχκθ ςτθν επαρχιακι πόλθ Zhejiang τθσ Ξίνασ από τουσ Zhang et al. (2016), με τθ 

χριςθ 400 ερωτθματολογίων,  καταγράφθκε ότι το 80% των ςυμμετεχόντων είναι πρόκυμοι να 
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χρθςιμοποιιςουν ταξί για τθ μεταφορά τουσ όταν παραςτεί ανάγκθ. Πεγάλο ποςοςτό κα προτιμοφςε να 

υπάρχει εφαρμογι κλιςθσ ταξί μζςω του κινθτοφ τουσ τθλεφϊνου δωρεάν και το 68,6% μάλιςτα ςθμειϊνει 

ότι κα χρθςιμοποιοφςε ςυχνότερα ταξί αν αυτά υιοκετοφςαν τζτοιου είδουσ εφαρμογζσ. Πιασ και πλζον 

υπάρχουν αρκετζσ αντίςτοιχεσ εφαρμογζσ, οι καταναλωτζσ κα επζλεγαν τθν κατάλλθλθ εφαρμογι με 

κριτιριο (κατάταξθ φκίνουςασ ςθμαςίασ) τθν τιμι, το χρόνο αναμονισ, τθν τυπικότθτα των οδθγϊν που κα 

ζλεγχαν από τα ςχόλια και τον τφπο του οχιματοσ. Άρα προκφπτει θ ανάγκθ για τισ εταιρείεσ ταξί να 

προβοφν ςε μια εκςτρατεία εκπτϊςεων. Χτθ ςυνζχεια, το 61,95% διλωςε ότι ζχει τφχει ςε μθ 

ςυγκεντρωμζνουσ οδθγοφσ ταξί κατά τθ διάρκεια τθσ μεταφοράσ τουσ με αποτζλεςμα να αμφιβάλλουν για 

τθν αςφάλειά τουσ. Υρζπει, επομζνωσ, οι εταιρείεσ ταξί να ελζγχουν ςυχνά τουσ οδθγοφσ - υπαλλιλουσ 

τουσ και να είναι ςίγουρεσ για τισ ικανότθτζσ τουσ. Χχετικά με τθ φιμθ κάποιασ ςυγκεκριμζνθσ εταιρείασ 

ταξί, το 91,28% διλωςε ότι κα επζλεγε μια ςυγκεκριμζνθ εταιρεία λόγω τθσ καλισ φιμθσ τθσ και πικανϊν 

ςυςτάςεων από γνωςτοφσ τουσ. Δθλαδι, οι εταιρείεσ κα πρζπει να δουλζψουν για τθν εξαςφάλιςθ και 

διατιρθςθ μιασ καλισ φιμθσ που τισ κάνει ξεχωριςτζσ μζςα ςτθν τόςο ανταγωνιςτικι αγορά, ακόμθ και 

μζςω διαφθμίςεων. Ψζλοσ, οι καταναλωτζσ επικυμοφν να ζχουν το δικαίωμα και τθν ευκαιρία να 

αξιολογοφν τον οδθγό, τθν εταιρεία, τθν εφαρμογι μετά από μία μεταφορά τουσ, οπότε ςε πλεονεκτικι 

κζςθ κα βρίςκονται οι εταιρίεσ που κα προςφζρουν αυτι τθ δυνατότθτα ςτουσ πελάτεσ. 

Από τισ 11.02.14 θ Uber ξεκίνθςε τθ λειτουργία τθσ ςτισ Φιλιππίνεσ. Σ Πάιοσ του 2015 αποτελεί μινα 

ςτακμό για τθν εταιρεία μιασ και οι Φιλιππίνεσ ιταν θ πρϊτθ χϊρα όπου τα οχιματα Uber άρχιςαν να 

κυκλοφοροφν νόμιμα ςε οποιοδιποτε ςθμείο τθσ. Διεξιχκθ ζρευνα με ερωτθματολόγια ςε κατοίκουσ των 

Φιλιππινϊν ςχετικά με τθ χριςθ ταξί και Uber (Nistal & Regidor, 2016). Σι ςυμμετζχοντεσ χωρίςτθκαν ςε 

δφο κατθγορίεσ. Χτθν πρϊτθ κατθγορία ανικαν οι χριςτεσ αποκλειςτικά ταξί (δεν ζχουν χρθςιμοποιιςει 

ποτζ τθν Uber), ενϊ ςτθ δεφτερθ όςοι χρθςιμοποιοφν ταξί και Uber. Ψα αποτελζςματα ζδειξαν ότι τα άτομα 

μεςαίου ειςοδιματοσ περίπου εξίςου προτιμοφν τα δφο μζςα, ενϊ εκείνα με χαμθλό ειςόδθμα προτιμοφν 

τα ταξί. Αντίκετα, οι περιςςότερο ευκατάςτατοι δείχνουν μια προτίμθςθ ςτθν Uber (Διάγραμμα 5). Χχετικά 

με τον αρικμό ΛΧ που κατζχουν, τα άτομα που ζχουν χρθςιμοποιιςει τθν Uber τείνουν να ζχουν ςτθν 

κατοχι τουσ περιςςότερα οχιματα, ενϊ οι χριςτεσ ταξί μπορεί να μθν ζχουν καν κάποιο όχθμα. Από τθν 

άλλθ, αν ζχουν κάποιο ΛΧ, τότε κατά τθν πλειοψθφία το οδθγοφν οι ίδιοι ςε αντίκεςθ με τουσ κατόχουσ - 

χριςτεσ Uber, που ακόμθ και ςτα δικά τουσ οχιματα κάποιοσ άλλοσ οδθγεί για αυτοφσ. Φαίνεται ότι ακόμθ 

και για τουσ χριςτεσ Uber, το ταξί παραμζνει ζνα πολφ ςθμαντικό μζςο μεταφοράσ με αρκετά 

πλεονεκτιματα να το ξεχωρίηουν. Υαρόλα αυτά, κυρίωσ μετά τθν εμπειρία τουσ με διαδρομι Uber 

διαπιςτϊνουν προβλιματα ςτα ταξί ςχετικά με τισ ανζςεισ που προςφζρουν και αυτομάτωσ γίνονται πιο 

αυςτθροί κριτζσ από ότι ιταν πριν.  

 

Διάγραμμα 5: Ειςόδθμα χρθςτών Ταξί και Uber ςτισ Φιλιππίνεσ (Πθγι: Nistal & Regidor, 2016) 



 

39 
 

Χχεδόν το ςφνολο των χρθςτϊν ταξί το χρθςιμοποιεί για περιςςότερο από ζνα χρόνο, ενϊ ςτουσ χριςτεσ 

Uber υπάρχει μια μικρι διακφμανςθ ςτα ποςοςτά που χρθςιμοποιοφν τθν εφαρμογι για παραπάνω από 4, 

8, 12 ι και περιςςότερουσ μινεσ, με τθν τελευταία περίπτωςθ να υπερτερεί. Άτομα που μζνουν μόνα τουσ 

είναι πιο πικανόν να χρθςιμοποιιςουν ταξί, ςε αντίκεςθ με μζλθ οικογζνειασ που κα χρθςιμοποιιςουν 

Uber. Ανεξαρτιτωσ μζςου, θ πλειοψθφία δθλϊνει ότι τα χρθςιμοποιεί για προςωπικζσ ανάγκεσ, όπωσ 

επίςκεψθ φίλων κλπ, ακολουκεί θ μετάβαςθ ςε οργανωμζνα γεγονότα, όπωσ ςυναυλίεσ κλπ και τζλοσ θ 

επιςτροφι ςτο ςπίτι από το ςχολείο ι το χϊρο εργαςίασ. Σ χρόνοσ αναμονισ του μζςου εξετάηεται και εδϊ 

κακϊσ αποτελεί ζνα ςθμαντικό πλεονζκτθμα τθσ Uber ζναντι των ταξί ςφμφωνα με τουσ χριςτεσ τθσ. Υαρά 

τθ ραγδαία τεχνολογικι εξζλιξθ, το 90% των ςυμμετεχόντων διλωςαν ότι όταν πρόκειται να 

χρθςιμοποιιςουν ταξί επιλζγουν τον παραδοςιακό τρόπο ςταματϊντασ το ςε οποιοδιποτε ςθμείο ςτο 

δρόμο. Τςον αφορά τθν αξιολόγθςθ των μζςων, ςτα ταξί ςθμαντικότερα κριτιρια είναι θ ςυμπεριφορά του 

οδθγοφ και τα ςτοιχεία του οχιματοσ (π.χ. χρονολογία), θ ςυγκζντρωςθ του οδθγοφ και το ταξίμετρο. 

Ξατϊτερθσ ςθμαςίασ είναι αν ο οδθγόσ ζχει ρζςτα ι αν ηθτάει φιλοδϊρθμα. Χτθν Uber κριτιρια μζγιςτθσ 

ςθμαςίασ είναι θ κατάςταςθ του οχιματοσ, θ εξωτερικι και εςωτερικι κακαριότθτα και θ λειτουργία air-

condition. Αυτό δικαιολογεί τουσ περιοριςμοφσ που ζχει κζςθ θ εταιρεία ςτουσ οδθγοφσ για τα οχιματα 

που χρθςιμοποιοφν αλλά και τθν αξία τθσ αξιολόγθςθσ από τουσ επιβάτεσ μετά τθ μετάβαςι τουσ. 

Πικρότερθ ςθμαςία ςτθν κατάταξθ φαίνεται να ζχει θ ςυγκζντρωςθ του οδθγοφ.  

Τλοι οι χριςτεσ ταξί διλωςαν ότι είχαν κάποια αρνθτικι εμπειρία με ταξί, ενϊ το 36% των χρθςτϊν Uber 

διλωςε ότι δεν ζχει ακόμα αντιμετωπίςει καμία αντίςτοιχθ αρνθτικι εμπειρία με Uber. Υροβλιματα που 

αναφζρονται ςχετικά με τα ταξί είναι θ άρνθςθ κοφρςασ από τουσ οδθγοφσ λόγω απόκλιςθσ από τθν πορεία 

τουσ ι λόγω κίνθςθσ, θ άρνθςθ χριςθσ του ταξίμετρου ι του air-condition. Υροβλιματα ςχετικά με τθν 

Uber είναι θ δυςλειτουργία τθσ εφαρμογισ οριςμζνεσ φορζσ λόγω υπερβολικισ χριςθσ, θ μθ δυνατότθτα 

δζςμευςθσ οχιματοσ για περιςςότερο από μία ϊρα και περιςτατικά ςτα οποία το όχθμα δεν εμφανίςκθκε 

ποτζ. Χε γενικζσ γραμμζσ, και τα δφο μζςα αξιολογοφνται από τουσ χριςτεσ κυρίωσ με βάςθ τθν άνεςθ, τθν 

αςφάλεια και τισ τιμζσ (με ςειρά ςθμαςίασ). Χε όλα ζχει προβάδιςμα θ Uber με μία γενικι βακμολογία 

4,62/5 ζναντι τθσ βακμολογίασ 3/5 των ταξί. Χε καταςτάςεισ όπωσ, καιροφ (βροχερόσ), φορτωμζνοι 

επιβάτεσ, πολφ αργά τθ νφχτα, διαδιλωςθ, ϊρα αιχμισ, γενικά υπερτερεί θ Uber ςτθν επιλογι με εξαίρεςθ 

τισ ϊρεσ αιχμισ, όπου υπάρχει δυςκολία ςτθν απόφαςθ. Σι μόνεσ καταςτάςεισ που υπάρχει μία 

προκατάλθψθ κατά τθσ Uber είναι πολφ αργά το βράδυ ι πολφ νωρίσ το πρωί (νφχτα) και όταν ο χριςτθσ 

δεν γνωρίηει τθν ακριβι διαδρομι για τον προοριςμό του και δυςκολεφεται να εμπιςτευτεί ζναν οδθγό 

Uber.  

Θ πλειοψθφία των ςυμμετεχόντων διλωςαν ότι, κατά τθ γνϊμθ τουσ, θ Uber κα ςυνεχίςει να αναπτφςςεται 

και να εξαπλϊνεται για τα επόμενα τουλάχιςτον 20 χρόνια και ότι τα ταξί και θ Uber μποροφν να 

ςυνυπάρχουν χωρίσ προβλιματα ςε κάκε πόλθ. Από τα κφρια πλεονεκτιματα τθσ Uber ξεχωρίηει θ ακριβισ 

κζςθ παράδοςθσ (door to door services) και θ 24ωρθ λειτουργία τθσ (all day). Από τθν ζρευνα προκφπτει 

ακόμθ ότι αυτοί που ξεκίνθςαν να χρθςιμοποιοφν τθν Uber περιςςότερο καιρό πριν, είναι και αυτοί που τθ 

χρθςιμοποιοφν και ςυχνότερα. Τςον αφορά το φφλο του ατόμου, οι άνδρεσ ςυνικωσ πλθρϊνουν για τθ 

μεταφορά τουσ και βακμολογοφν τον οδθγό κυρίωσ από τθν παρουςία του, ενϊ οι γυναίκεσ μεταφζρονται 

με άλλο μζλοσ τθσ οικογζνειασ και κρίνουν τον οδθγό κυρίωσ από τθ ςυμπεριφορά του. Υροτείνεται ςτουσ 

οδθγοφσ ταξί να χρθςιμοποιοφν εφαρμογι που δίνει τθ δυνατότθτα ςτουσ επιβάτεσ να βακμολογοφν τθν 

κοφρςα και να αναφζρουν τυχόντα προβλιματα. Υρόταςθ για τθν Uber είναι να κρατάει μία διαφάνεια 

ςχετικά με τισ μεκόδουσ τιμολόγθςθσ εξαςφαλίηοντασ ζτςι τθν εμπιςτοςφνθ των επιβατϊν ςτθν εταιρεία.  

Σι Khuong και Dai (2016) μελζτθςαν τθ ςχζςθ των εταιρειϊν ταξί με τισ νζεσ τεχνολογίεσ ςτθν πόλθ Ho Chi 

Minh του Βιετνάμ. Ξατζλθξαν ςτο ότι θ ςχζςθ εμπιςτοςφνθσ, θ άμεςθ ανταπόκριςθ, θ τιμι και θ 
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ικανοποίθςθ του πελάτθ επθρεάηουν απολφτωσ τθν πίςτθ του ςτθ χριςθ μιασ υπθρεςίασ.  Πε τθ ςειρά τθσ 

θ ικανοποίθςθ του πελάτθ επθρεάηεται από τθν άνεςθ και τθν τιμι. Ψα ςυμπεράςματα προζκυψαν από 288 

ερωτθματολόγια. Σι ίδιοι πρότειναν ςτισ εταιρείεσ ταξί τθν υιοκζτθςθ των νζων τεχνολογιϊν εντοπιςμοφ 

επιβατϊν που κα τισ επαναφζρει ςτα προθγοφμενα ποςοςτά κζρδουσ. Γενικά, τα τοπικά ταξί πρζπει να 

μεγιςτοποιιςουν τθν ποιότθτα των υπθρεςιϊν τουσ για να μπορζςουν να ανταγωνιςτοφν τισ ειςαγόμενεσ 

εταιρείεσ αυτοφ του χϊρου.  

Σι Heider et al. (2016) μελζτθςαν τθ χριςθ τθσ Uber ζναντι των ταξί ςτθν περιοχι τθσ Οιςςαβόνασ. Θ 

ζρευνα ζγινε με τθ βοικεια 94 θλεκτρονικϊν ερωτθματολογίων που απευκφνονταν ςε άτομα θλικίασ 18-30 

ετϊν που ανικουν ςτθ λεγόμενθ “Generation Y”. Ψα κριτιρια επιλογισ του τρόπου μεταφοράσ τουσ είναι θ 

τιμι, θ ςυμπεριφορά του οδθγοφ, θ αςφάλεια, θ διακεςιμότθτα, θ άνεςθ και ο τρόποσ πλθρωμισ. Θ 

αξιολόγθςθ των ταξί από άτομα που είναι χριςτεσ Uber διαφζρει αρκετά από εκείνουσ που δεν ζχουν 

επαφι με τθν εφαρμογι. Γι’ αυτό οι ςυμμετζχοντεσ χωρίςτθκαν ςε δφο μεγάλεσ κατθγορίεσ κι φςτερα ςε 

ομάδεσ ςτθν κάκε κατθγορία. Χτθν πρϊτθ κατθγορία άνθκαν οι “The TAXI focus group”, Υορτογάλοι νζοι 

που ηουν ςτθ Οιςςαβόνα, χρθςιμοποιοφν τα τοπικά ταξί και δεν ζχουν χρθςιμοποιιςει ποτζ τθν Uber αν και 

γνωρίηουν τθν εφαρμογι τθσ. Χτθ δεφτερθ κατθγορία άνθκαν οι “The UBER focus group”, μεικτι κατθγορία 

από Υορτογάλουσ και μθ που ηουν ςτθ Οιςςαβόνα και ζχουν τθν εμπειρία τόςο των ταξί όςο και τθσ Uber. 

Για να μποροφν να ςυγκρικοφν τα αποτελζςματα, οι δφο κατθγορίεσ απάντθςαν ςτισ ίδιεσ ερωτιςεισ με 

εξαίρεςθ τισ ερωτιςεισ ςχετικά με τθν εμπειρία τθσ χριςθσ Uber ςτθν πρϊτθ κατθγορία. Αντί γι’ αυτιν τθν 

ερϊτθςθ τουσ παρουςιαηόταν ζνα βίντεο προϊκθςθσ τθσ εταιρείασ. Ψο μεγαλφτερο ποςοςτό ςυμφϊνθςε 

ότι κατά κφριο λόγο χρθςιμοποιεί το μετρό, ΛΧ και τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ, ενϊ το ταξί, προτιμάται 

όταν δεν υπάρχει εναλλακτικι επιλογι, όπωσ για παράδειγμα μετά από μία νυχτερινι ζξοδο.  

Σι χριςτεσ ταξί αξιολογοφν τθ μεταφορά με ταξί από τθ ςυμπεριφορά του οδθγοφ και τον τρόπο οδιγθςθσ, 

ενϊ οι χριςτεσ Uber προςκζτουν και το κζμα τθσ τιμισ. Σι χριςτεσ Uber δθλϊνουν ότι χρθςιμοποίθςαν 

πρϊτθ φορά τθν εφαρμογι φςτερα από τθ ςφςταςθ κάποιου φίλου και λόγω τθσ δυνατότθτασ πλθρωμισ 

με πιςτωτικι κάρτα. Χρθςιμοποιείται κυρίωσ τισ νυχτερινζσ ϊρεσ και προτιμάται θ UberX ζναντι τθσ 

UberBlack. Ψα κριτιρια επιλογισ χρόνοσ, τιμι και φιλικότθτα του οδθγοφ είναι τα ίδια με τθν άλλθ 

κατθγορία. Αρκετοί νζοι Υορτογάλοι διλωςαν ότι δεν τθν ζχουν χρθςιμοποιιςει ακόμα λόγω ζλλειψθσ 

πιςτωτικισ κάρτασ. Ξαι οι δφο κατθγορίεσ χαρακτιριςαν αρνθτικά τθν αςφάλεια, τθ φιλικότθτα των οδθγϊν 

και τον τρόπο πλθρωμισ ςτθ μεταφορά με ταξί και ςυμφϊνθςαν ότι αυτά απαιτοφν βελτίωςθ από τθν 

πλευρά τθσ βιομθχανίασ των ταξί. Αντίκετα τα χαρακτθριςτικά τθσ Uber βακμολογικθκαν όλα κετικά εκτόσ 

του χρόνου αναμονισ που ζλαβε ουδζτερθ βακμολόγθςθ οπότε ζχει περικϊρια βελτίωςθσ. Χθμειϊκθκε 

επίςθσ ότι θ ζλλειψθ διακεςιμότθτασ οχθμάτων Uber οριςμζνεσ φορζσ οδθγεί ςτθν επιλογι ταξί και 

αποτελεί ζνα αρνθτικό για τθν εταιρεία.  

Σι ζξυπνεσ εφαρμογζσ τφπου Uber βοθκοφν τόςο τον επιβάτθ όςο και τον οδθγό να βρουν ο ζνασ τον 

άλλον, αφοφ άλλωςτε αυτόσ είναι ο ςκοπόσ τουσ (Kumar, P.K. & Kumar, N.R., 2016). Χε ζρευνα μελετάται θ 

ςυμπεριφορά των καταναλωτϊν απζναντι ςτισ υπθρεςίεσ ταξί και ςυμπεραίνεται ότι μζκοδοι όπωσ θ 

ζκδοςθ εκπτωτικϊν κουπονιϊν από τισ εταιρείεσ που εξαργυρϊνονται ζναντι χιλιομετρικϊν αποςτάςεων 

προωκοφν ςθμαντικά τισ υπθρεςίεσ τουσ. Σι ερευνθτζσ καταλιγουν επίςθσ ςτο ότι θ δυνατότθτα 

αξιολόγθςθσ από τουσ επιβάτεσ οδθγεί ςε ςθμαντικι βελτίωςθ των υπθρεςιϊν τουσ.  

2.4 ΢υμπερϊςματα Κεφαλαύου 

Τπωσ προκφπτει, λοιπόν, από τθν παραπάνω αναςκόπθςθ, το μοντζλο τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ ζχει 

δθμιουργιςει ζνα αίςκθμα αιςιοδοξίασ αλλά και μια ανθςυχία ςτον τομζα των μεταφορϊν. Βαςικόσ ςτόχοσ 
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τθσ πρακτικισ του ςυνεπιβατιςμοφ είναι θ αποκζντρωςθ από τισ μεγαλουπόλεισ και παράλλθλα θ μείωςθ 

των ΛΧ, εφόςον κα μποροφν όλοι να μεταφζρονται προσ το κζντρο τθσ πόλθσ με οχιματα εταιρειϊν τφπου 

Uber. Θ ζρευνα που ζχει γίνει ςχετικά με τθ δράςθ των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ, τθν ανταπόκριςθ ι μθ 

των πολιτϊν και τθ ςχζςθ αυτϊν των εταιρειϊν με τα ταξί περιορίηεται αποκλειςτικά εκτόσ ελλθνικϊν 

ςυνόρων. Ξρίνεται, επομζνωσ, απαραίτθτο να προςεγγιςκεί το κζμα από τθ ςκοπιά των Ελλινων επιβατϊν 

και ςυγκεκριμζνα να ελεγχκεί αν επιλζγουν ι υπό ποιεσ ςυνκικεσ κα επζλεγαν τθν πρακτικι του 

ςυνεπιβατιςμοφ ζναντι των ταξί και για ποιουσ λόγουσ. Αυτι ακριβϊσ θ προςζγγιςθ είναι ο ςτόχοσ τθσ εν 

λόγω διπλωματικισ εργαςίασ. 
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3. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟ΢ΕΓΓΙ΢Η  
3.1 Ειςαγωγό 

Χτο πλαίςιο τθσ ςυγκεκριμζνθσ διερεφνθςθσ πραγματοποιικθκε ζρευνα μζςω κατάλλθλα διαμορφωμζνων 

ερωτθματολογίων που απευκφνεται ςτο επιβατικό κοινό τθσ χϊρασ με ςτόχο τθ ςυλλογι ςτοιχείων για τον 

τρόπο που αντιμετωπίηουν οι χριςτεσ, κυρίωσ, τθν αγορά των ταξί και τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ. Θ 

ςυμμετοχι ςτο ερωτθματολόγιο είναι ανϊνυμθ και εκελοντικι και αφορά μόνο ενιλικεσ επιβάτεσ. Ψο 

πρϊτο μζροσ αυτοφ του κεφαλαίου αναφζρεται ςτθ δομι και τθν ανάλυςθ του περιεχομζνου των 

ερωτθματολογίων που δόκθκαν για ςυμπλιρωςθ ςτουσ ςυμμετζχοντεσ. Ψο δεφτερο μζροσ αυτοφ του 

κεφαλαίου αναφζρεται ςτθ μεκοδολογία τθσ ανάπτυξθσ μακθματικϊν προτφπων που κα ακολουκθκεί 

παρακάτω. 

3.2 ΢ύνταξη του Ερωτηματολογύου 

Ψο περιεχόμενο των ερωτιςεων διαμορφϊκθκε φςτερα από τθν εκτενι ζρευνα ςτθ βιβλιογραφία και ςε 

αντίςτοιχα ερωτθματολόγια ςε ευρωπαϊκό και παγκόςμιο επίπεδο, φςτερα από τον κακοριςμό των ςτόχων 

τθσ εργαςίασ και τον εντοπιςμό των απαραίτθτων προσ εξζταςθ μεταβλθτϊν και φςτερα από επικοινωνία 

με επαγγελματίεσ που ςχετίηονται άμεςα με το κζμα, όπωσ οδθγοφσ ταξί, οδθγοφσ εταιρειϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ, υπαλλιλουσ και ςτελζχθ αυτοφ του είδουσ εταιρειϊν. Ψο ερωτθματολόγιο είναι 

χωριςμζνο ςε επτά ενότθτεσ που παρουςιάηονται αναλυτικά ςτθ ςυνζχεια. 

1. Σίτλοσ και ειςαγωγι τθσ ζρευνασ 

Χτθν πρϊτθ ενότθτα περιζχεται ο τίτλοσ του ερωτθματολογίου και μία ςφντομθ ειςαγωγι ςχετικά με το 

κζμα τθσ εργαςίασ και τθσ ζρευνασ ϊςτε να δοκεί ςτο ςυμμετζχοντα μια πρϊτθ ιδζα περί τίνοσ πρόκειται 

και γφρω από ποιο πεδίο κα αναπτυχκοφν οι ακόλουκεσ ερωτιςεισ. Επίςθσ, τονίηεται ότι θ ςυμμετοχι είναι 

ανϊνυμθ και εκελοντικι και αφορά μόνο ενιλικα άτομα. Ψζλοσ, ενθμερϊνει το χριςτθ για τον εκτιμϊμενο 

χρόνο πλιρουσ ςυμπλιρωςθσ του ερωτθματολογίου και τον ευχαριςτεί για τθ ςυμμετοχι του. 

2. Ερωτιςεισ που προςδιορίηουν τα δθμογραφικά χαρακτθριςτικά του χριςτθ 

Θ δεφτερθ ενότθτα περιλαμβάνει ερωτιςεισ ςχετικζσ με τα δθμογραφικά χαρακτθριςτικά του ερωτθκζντα 

όπωσ θλικία, φφλο, επίπεδο εκπαίδευςθσ, αλλά και με τθν οικονομικι του κατάςταςθ βάςει του ετιςιου 

ατομικοφ ειςοδιματόσ του. Ακολουκοφν δφο ερωτιςεισ ςχετικά με το κατά πόςο ο χριςτθσ είναι 

εξοικειωμζνοσ με τθν τεχνολογία και κατά πόςο χρθςιμοποιεί το διαδίκτυο για τισ αγορζσ του ϊςτε να 

ελεγχκεί θ ςχζςθ του ςυμμετζχοντα με τισ τεχνολογικζσ εξελίξεισ, θ τριβι του με ζξυπνεσ εφαρμογζσ και να 

ολοκλθρωκεί το γενικό προφίλ του ωσ άτομο. 

3. Ερωτιςεισ που αφοροφν τα χαρακτθριςτικά τθσ μετακίνθςθσ του χριςτθ 

Θ τρίτθ ενότθτα αποτελείται από δφο ερωτιςεισ που ζχουν ςτόχο τθ διαμόρφωςθ του προφίλ των 

μετακινιςεων του ςυγκεκριμζνου ατόμου. Αρχικά το άτομο καλείται να επιλζξει ποιο μζςο μεταφοράσ 

χρθςιμοποιεί κυρίωσ για τισ μετακινιςεισ του (ΛΧ, ταξί, λεωφορείο, τρόλεϊ, μετρό, τραμ, άλλο) και ςτθ 

ςυνζχεια να προςδιορίςει το μζγεκοσ (ςε χιλιόμετρα) μιασ ςυνικουσ διαδρομισ με αυτό το μζςο. 

4. Ερωτιςεισ ςτισ οποίεσ δθλϊνεται αν ο ςυμμετζχων χρθςιμοποιεί ταξί 



 

43 
 

Θ τζταρτθ ενότθτα περιζχει δφο ερωτιςεισ. Θ πρϊτθ είναι υποχρεωτικι και ςτοχεφει ςτθ διαπίςτωςθ κατά 

πόςο το άτομο είναι χριςτθσ ταξί. Αν θ απάντθςθ είναι πολφ ι λίγο, τότε το άτομο καλείται να 

προςπεράςει τθν επόμενθ ερϊτθςθ και να ςυνεχίςει ςτθν πζμπτθ ενότθτα, ενϊ αν θ απάντθςθ είναι 

κακόλου, τότε το άτομο παρακαλείται να απαντιςει τθν επόμενθ ερϊτθςθ ςχετικά με τον κφριο λόγο που 

δεν χρθςιμοποιεί κακόλου ταξί και φςτερα αυτόματα μεταφζρεται ςτθν ζκτθ ενότθτα. 

5. Ερωτιςεισ ςχετικζσ με το ταξί και τισ ζξυπνεσ εφαρμογζσ εφρεςθσ του 

Χτθν πζμπτθ ενότθτα ςυμμετζχει το άτομο αν και μόνο αν διλωςε πολφ ι λίγο χριςτθσ ταξί ςτθν πρϊτθ 

ερϊτθςθ τθσ προθγοφμενθσ ενότθτασ. Αρχικά, ο ςυμμετζχων δθλϊνει τθ ςυχνότθτα χριςθσ ταξί 

(κακθμερινά, 4 φορζσ/εβδομάδα, 1 φορά/εβδομάδα, 1 φορά/μινα ι λιγότερο ςυχνά). Ϊςτερα, του ηθτείται 

να επιλζξει το ςυνικθ ςκοπό τθσ μετακίνθςισ του με ταξί (εργαςία, ςπουδζσ, αναψυχι, ιατρικόσ, αγορζσ, 

μετάβαςθ ςε κομβικό ςθμείο, άλλο). Χε μία κλίμακα από το 1 ζωσ το 5 καλείται ο χριςτθσ να βακμολογιςει 

τθν ευκολία εφρεςθσ ελεφκερου ταξί ςτθν Ελλάδα. Υαρακάτω, επιλζγεται ο περιςςότερο ςυνικθσ τρόποσ 

δζςμευςθσ ταξί (πιάτςα, δρόμοσ, ραδιοταξί, εφαρμογι διαδικτφου) αλλά και ο κυριότεροσ λόγοσ επιλογισ 

αυτοφ του τρόπου (εξοικονόμθςθ χρόνου, οικονομία, αςφάλεια, άνεςθ, άλλο). Σι δφο επόμενεσ ερωτιςεισ 

αφοροφν το ςυνικθ απαιτοφμενο χρόνο αναηιτθςθσ ι/και αναμονισ ταξί ςε λεπτά και τον αρικμό 

επιβατϊν ςε μία κοφρςα εξαιρουμζνου μόνο του οδθγοφ. Χτθ ςυνζχεια, ο ςυμμετζχων βακμολογεί από το 1 

ζωσ το 5 διάφορα χαρακτθριςτικά ανάλογα με το κατά πόςο προςδίδουν ζνα πλεονζκτθμα ςτο ταξί ζναντι 

των άλλων μζςων μεταφοράσ. Ψα χαρακτθριςτικά αυτά αφοροφν τθν εξοικονόμθςθ χρόνου, τθν οικονομία, 

τθν αςφάλεια, τθν άνεςθ, τθν προςβαςιμότθτα προοριςμοφ και τθν αποφυγι αναηιτθςθσ κζςθσ 

ςτάκμευςθσ.  

Χτθν ζνατθ ερϊτθςθ το άτομο απαντάει ςτο κατά πόςο χρθςιμοποιεί θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ εφρεςθσ ταξί 

(Taxibeat, Taxiplon, SATAbyIQTAXI, Easy Taxi, κτλ). Αν θ απάντθςθ είναι πολφ ι λίγο, τότε ςυνεχίηει ςτθν 

επόμενθ ερϊτθςθ και βακμολογεί από το 1 ζωσ το 5 διάφορουσ παράγοντεσ που το οδθγοφν ςτθ χριςθ 

αυτοφ του είδουσ εφαρμογϊν, παράγοντεσ όπωσ εξοικονόμθςθ χρόνου, περίπτωςθ ζκπτωςθσ - bonus, 

αμεςότθτα υπθρεςίασ, δυνατότθτα πλθρωμισ με πιςτωτικι κάρτα - αυτόματθσ πλθρωμισ, αυτόματοσ 

εντοπιςμόσ κζςθσ, ιςτορικό διαδρομϊν, χρεϊςεων και οδθγοφ και δυνατότθτα βακμολόγθςθσ. Αν θ 

απάντθςθ ςχετικά με τθ χριςθ τζτοιου είδουσ εφαρμογϊν είναι κακόλου, τότε το άτομο μεταφζρεται 

αμζςωσ ςτθν επόμενθ ενότθτα.  

6. Οριςμόσ ςυνεπιβατιςμοφ και ερωτιςεισ ςχετικζσ με το αν το άτομο χρθςιμοποιεί ι κα 

χρθςιμοποιοφςε τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ 

Θ ζκτθ ενότθτα ξεκινάει με τθν ειςαγωγι του ςυμμετζχοντα ςτθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ με ζναν 

ςφντομο οριςμό: «΢υνεπιβατιςμόσ (carpooling/ridesharing ι ridesourcing) ονομάηεται θ πρακτικι κατά τθν 

οποία κάποιοσ που ταξιδεφει μόνοσ με το όχθμά του (όχι κατ' ανάγκθν επαγγελματίασ οδθγόσ), δζχεται και 

άλλουσ επιβάτεσ γνωςτοφσ ι άγνωςτουσ προσ αυτόν που, από τθ μία πλευρά, μπορεί να ζχουν κοινό 

προοριςμό ϊςτε να μοιραςτεί τα ζξοδα χριςθσ του οχιματοσ που προκφπτουν, όπωσ βενηίνθ, ζξοδα 

ςτάκμευςθσ, ανταλλακτικά και διόδια, χωρίσ να ζχει ο ίδιοσ κζρδοσ. Από τθν άλλθ πλευρά, ίςωσ ο 

προοριςμόσ δεν είναι κοινόσ και ο οδθγόσ παρζχει απλά τθν υπθρεςία ςτον/ςτουσ επιβάτεσ με κάποιο μικρό 

αντίτιμο. Οι επιβάτεσ ζρχονται ςε επαφι με τον οδθγό μζςω κατάλλθλων εφαρμογϊν διαδικτφου. Νομικά 

είναι όλοι αςφαλιςμζνοι ςε περίπτωςθ ατυχιματοσ, εκτόσ αν το αυτοκίνθτο κινείται αναςφάλιςτο». Σ 

οριςμόσ διαμορφϊκθκε από ςυνδυαςμό ζρευνασ και ενόσ αντίςτοιχου οριςμοφ από τθ Wikipedia. Χτόχοσ 

ιταν να είναι αρκετά ςφντομοσ και περιεκτικόσ ϊςτε να μθν κουράςει τον αναγνϊςτθ αλλά παράλλθλα να 

του προςφζρει τισ απαραίτθτεσ γνϊςεισ, ειδικά ςε περίπτωςθ που εκείνοσ δεν γνωρίηει αυτι τθν πρακτικι, 

για να απαντιςει ςτισ επόμενεσ ερωτιςεισ. 
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Ωποκζτοντασ, λοιπόν, ότι ζχει γίνει απόλυτα κατανοθτό τι ςθμαίνει ςυνεπιβατιςμόσ το άτομο καλείται να 

διαλζξει μία εναλλακτικι επιλογι μζςου μεταφοράσ (ΛΧ, λεωφορείο, τρόλεϊ, μετρό, τραμ, ςυνεπιβατιςμόσ, 

άλλο) ςε περίπτωςθ που, λόγω κάποιασ ανάγκθσ, ζπρεπε να πάρει ταξί αλλά ιταν αδφνατον να βρει. Χτθ 

ςυνζχεια το άτομο απαντάει ςτο αν γνωρίηει υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ και ςτο κατά πόςο κα ιταν 

διακζςιμο να χρθςιμοποιιςει τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ για να καλφψει τισ ανάγκεσ μετακίνθςισ του. Αν το 

άτομο απαντιςει ότι κα ιταν πολφ ι λίγο διακζςιμο να χρθςιμοποιιςει αυτζσ τισ εφαρμογζσ, του ηθτείται 

να προςπεράςει τθν επόμενθ ερϊτθςθ και να μεταφερκεί ςτθν ζβδομθ ενότθτα. Αν το άτομο δθλϊςει 

κακόλου διακζςιμοσ για αυτι τθν πρακτικι, τότε καλείται να επιλζξει τον κφριο λόγο για τον οποίο δεν κα 

χρθςιμοποιοφςε αυτζσ τισ εφαρμογζσ (οικονομία, αςφάλεια, άνεςθ, αμφιβολία για οδθγό - ςυνεπιβάτεσ, 

θκικοί λόγοι, άλλο) και αυτομάτωσ του ηθτείται να πατιςει “Ωποβολι” και ολοκλθρϊνει τθ ςυμμετοχι του 

ςτθν ζρευνα. 

7. Ερωτιςεισ ςχετικζσ με το ςυνεπιβατιςμό και τα χαρακτθριςτικά που κα οδθγοφςαν ςτθν υιοκζτθςι 

του 

Θ ζβδομθ ενότθτα περιλαμβάνει ερωτιςεισ τισ οποίεσ απαντάει ο ςυμμετζχων αν και μόνο αν διλωςε πολφ 

ι λίγο διακζςιμοσ να χρθςιμοποιιςει τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν προτελευταία ερϊτθςθ τθσ 

ζκτθσ ενότθτασ. Αρχικά καλείται να επιλζξει τον κφριο λόγο για τον οποίο κα επζλεγε τζτοιου είδουσ 

εφαρμογζσ (εξοικονόμθςθ χρόνου, οικονομία, αποφυγι parking, νζεσ γνωριμίεσ, προςταςία του 

περιβάλλοντοσ, άλλο). Τπωσ του είχε ηθτθκεί (αν είχε απαντιςει τισ ερωτιςεισ ςχετικά με το ταξί) να 

επιλζξει τον κφριο ςκοπό χριςθσ ταξί, ζτςι και τϊρα του ηθτείται να επιλζξει αντίςτοιχα τον κφριο ςκοπό 

χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ μζςα από τισ ίδιεσ επιλογζσ (εργαςία, ςπουδζσ, αναψυχι, ιατρικόσ, αγορζσ, 

μετάβαςθ ςε κομβικό ςθμείο, άλλο). Υαρακάτω, το άτομο δθλϊνει αν ζχει ιδθ χρθςιμοποιιςει κάποια ι 

κάποιεσ από τισ εφαρμογζσ ςυνεπιβατιςμοφ και ποια ι ποιεσ είναι αυτζσ ςυγκεκριμζνα και αν τισ ζχει 

χρθςιμοποιιςει ςτθν Ελλάδα, ςε κάποια άλλθ χϊρα τθσ Ευρϊπθσ, ςτθν Αμερικι, ι αλλοφ. Επιλζγει 

ανάμεςα ςτισ εφαρμογζσ Uber, Lyft, Bla-Bla Car, Waze, Hopln, CarToGo, Carpooling.gr, Poolit, Athens 

Welcome Pickups, Zipcar, άλλο.  

Σ χριςτθσ αυτοφ του είδουσ υπθρεςιϊν, ςυνικωσ, καλείται να βακμολογιςει τθν υπθρεςία μετά τθν 

ολοκλιρωςθ κάποιασ μεταφοράσ του, οπότε ςτθ ςυνζχεια θ ζρευνα του ηθτάει να βακμολογιςει από το 1 

ζωσ το 5 τθ ςθμαςία κάποιων κριτθρίων με τα οποία κα αξιολογοφςε τθν υπθρεςία. Ψζτοια κριτιρια είναι θ 

χρονολογία του οχιματοσ, θ κακαριότθτα του οχιματοσ, θ γενικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ και των 

ςυνεπιβατϊν (αν υπάρχουν), θ οδικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ, θ τελικι χρζωςθ ι ςυνειςφορά ανάλογα 

με τθν περίπτωςθ και θ απόκλιςθ του εκτιμϊμενου από το ρεαλιςτικό χρόνο άφιξθσ. Θ επόμενθ ερϊτθςθ 

είναι προαιρετικι και απευκφνεται ςε όςουσ ζχουν χρθςιμοποιιςει τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν 

Ελλάδα και καλοφνται να βακμολογιςουν από το 1 ζωσ το 5 τθν ευκολία εφρεςθσ διακζςιμου οχιματοσ και 

οδθγοφ.  

Φτάνοντασ προσ το τζλοσ τθσ ζρευνασ ςε μία από τισ πιο κρίςιμεσ ερωτιςεισ για το ςτόχο τθσ εν λόγω 

εργαςίασ, ο ςυμμετζχων καλείται να βακμολογιςει τθ ςθμαςία παραγόντων που κα τον οδθγοφςαν ςτο να 

αντικαταςτιςει το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιεί κατά κφριο λόγο με τθν πρακτικι του 

ςυνεπιβατιςμοφ. Ψζτοιοι παράγοντεσ είναι ο χρόνοσ αναμονισ του οχιματοσ, θ οικονομία, θ αςφάλεια, θ 

άνεςθ, θ προςβαςιμότθτα προοριςμοφ, ο τρόποσ πλθρωμισ, οι νζεσ γνωριμίεσ (με τον οδθγό ι με 

ςυνεπιβάτεσ) και θ προςταςία του περιβάλλοντοσ, μιασ και ςτόχοσ αυτισ τθσ πρακτικισ είναι θ μείωςθ των 

οχθμάτων, κινοφμενων και μθ, από τισ μεγαλουπόλεισ. Ψζλοσ, θ ενότθτα αυτι ολοκλθρϊνεται με μία 

ερϊτθςθ ςχετικά με το κατά πόςο το άτομο κα ιταν διακζςιμο να επιλζξει τθν πρακτικι του 

ςυνεπιβατιςμοφ για μια μακρινι (οδικι) διαδρομι (εντόσ ι εκτόσ τθσ χϊρασ) αντί τρζνου, αεροπλάνου, 
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λεωφορείου κλπ. Πετά από τθν απάντθςθ αυτι ηθτείται ςτο άτομο να πατιςει “Ωποβολι” και με αυτόν τον 

τρόπο αποκθκεφονται οι απαντιςεισ του και ολοκλθρϊνεται επιτυχϊσ θ ςυμμετοχι του ςτθν ζρευνα. 

O μζςοσ χρόνοσ ςυμπλιρωςθσ κάκε ερωτθματολογίου δεν ξεπερνάει τα 5 λεπτά με ςτόχο τθν 

ελαχιςτοποίθςθ τθσ κόπωςθσ των ερωτθκζντων και τθ μζγιςτθ δυνατι εξαςφάλιςθ τθσ αξιοπιςτίασ και τθσ 

εγκυρότθτασ των απαντιςεϊν τουσ. Ψο ερωτθματολόγιο, όπωσ αναφζρκθκε, περιλαμβάνει ερωτιςεισ 

πολλαπλισ επιλογισ τθσ μορφισ «ΡΑΛ, ΤΧΛ», «ΡΑΛ, ΜΧΩΧ, ΤΧΛ», «ΥΣΟΩ, ΟΛΓΣ, ΞΑΚΣΟΣΩ», αλλά και 

ερωτιςεισ με άλλεσ ςυγκεκριμζνεσ πολλαπλζσ επιλογζσ που αφοροφν αιτίεσ, ςκοποφσ κλπ. Ωπάρχουν, 

επίςθσ, κι ερωτιςεισ που ηθτοφν βακμολόγθςθ ενόσ παράγοντα, ενόσ κριτθρίου, ενόσ λόγου κλπ από το 1 

ζωσ το 5. Χτθν πλειοψθφία των ερωτιςεων ο ςυμμετζχων υποχρεοφται να δϊςει μία και μοναδικι 

απάντθςθ, ενϊ ςε κάποιεσ ερωτιςεισ ζχει το δικαίωμα να μθν απαντιςει ι να δϊςει περιςςότερεσ από μία 

απαντιςεισ. Ψζλοσ, ςε κάποιεσ ερωτιςεισ υπάρχει θ επιλογι «ΆΟΟΣ» τθν οποία αν επζλεγε ο χριςτθσ είχε 

τθ δυνατότθτα να γράψει ο ίδιοσ μία πιο ςυγκεκριμζνθ απάντθςθ που κα τον ικανοποιοφςε. Είναι θ 

μοναδικι περίπτωςθ που το άτομο καλείται να γράψει κάτι και θ χριςθ αυτισ τθσ επιλογισ ζγινε ςε 

ςυγκεκριμζνεσ περιπτϊςεισ ϊςτε να μθν αυξιςει τον απαιτοφμενο χρόνο και κόπο ςυμπλιρωςθσ.  

3.3 ΢υλλογό Ερωτηματολογύων και Διαμόρφωςη Βϊςησ Δεδομϋνων 

Ψο ερωτθματολόγιο διανεμικθκε μζςω του διαδικτφου για θλεκτρονικι ςυμπλιρωςθ με προςωπικό 

μινυμα ςε γνωςτοφσ, ανάρτθςθ ςε διαφόρων ειδϊν ομάδεσ, όπου μζλθ είναι γνωςτοί και άγνωςτοι 

διαφόρων θλικιϊν και προφίλ και προωκικθκε και από άλλα άτομα ςτουσ δικοφσ τουσ γνωςτοφσ και 

αναρτικθκε ςε ομάδεσ που είναι εκείνα μζλθ. Αναρτικθκε ςε forum ςχολϊν και ςτο site του ΧΕΧ (Χφλλογοσ 

Ελλινων Χυγκοινωνιολόγων). Χτάλκθκε, μζςω εφαρμογισ, ςτα κινθτά γνωςτϊν ωσ προςωπικό μινυμα. 

Υροωκικθκε, μζςω όςων ςυνειςζφεραν ςε αυτιν τθν ζρευνα, ςε ςυναδζλφουσ και γνωςτοφσ τουσ. 

Χτάλκθκε ςε εταιρείεσ ςχετικζσ με ταξί ι ςυνεπιβατιςμό ϊςτε να ςυμπλθρωκεί και να προωκθκεί από 

ςτελζχθ, εργαηομζνουσ, ςυνεργάτεσ και πελάτεσ. Υραγματοποιικθκαν, επίςθσ, και κάποιεσ επιτόπου 

ςυμμετοχζσ από άτομα τυχαία που τουσ προτεινόταν να το ςυμπλθρϊςουν φςτερα από προςζγγιςθ ςε 

κεντρικά ςθμεία τθσ πόλθσ τθσ Ακινασ (Χφνταγμα, Ποναςτθράκι, Υανεπιςτιμιο, Ρ. Θράκλειο, Ελλθνικό, 

Υεριςτζρι, Κρακομακεδόνεσ). Χυνολικά ςυγκεντρϊκθκαν 536 ςυμπλθρωμζνα ερωτθματολόγια, από τα 

οποία τα 468 ςτάλκθκαν θλεκτρονικά και τα 68 από επιτόπου προϊκθςθ. Θ διανομι και ςυμπλιρωςθ των 

ερωτθματολογίων πραγματοποιικθκε από το Ροζμβριο του 2016 ζωσ τον Λανουάριο του 2017. Χτθ 

ςυνζχεια ελζγχκθκαν τα ςυμπλθρωμζνα ερωτθματολόγια για τθν ακρίβεια, επάρκεια και λογικι τουσ 

ςυνζπεια, για τυχόν μερολθψίεσ αλλά και για τθν πλθρότθτά τουσ. Ψζλοσ, ακολοφκθςε θ καταγραφι και 

κωδικοποίθςι τουσ με ςτόχο τθ δθμιουργία κατάλλθλθσ βάςθσ δεδομζνων με τθ χριςθ ειδικοφ λογιςμικοφ.  

                                                                               

Εικόνα 14: Μζκοδοι ςυλλογισ δεδομζνων 
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Αφοφ ςυγκεντρϊκθκαν τα ερωτθματολόγια τθσ ζρευνασ ακολοφκθςε θ κωδικοποίθςθ των απαντιςεων, θ 

καταχϊρθςθ αυτϊν ςε λογιςτικά φφλλα επεξεργαςίασ και ςτθ ςυνζχεια θ ςτατιςτικι τουσ επεξεργαςία. Για 

τθ ςτατιςτικι ανάλυςθ των ςτοιχείων χρθςιμοποιικθκε το Microsoft Excel ςε ςυνδυαςμό με ειδικό 

λογιςμικό χρθςιμοποιοφμενο ωσ πρόγραμμα ςτατιςτικισ ανάλυςθσ.  

Αρχικά δθμιουργικθκε ζνασ πίνακασ του οποίου οι ςτιλεσ είναι οι κωδικοποιθμζνεσ ερωτιςεισ και 

απαντιςεισ, ενϊ οι γραμμζσ είναι ο αρικμόσ όλων των ερωτθματολογίων. Χυνολικά ςτον πίνακα αυτό 

δθμιουργικθκαν 173 ςτιλεσ και 536 γραμμζσ. Θ κωδικοποίθςθ των ερωτιςεων ζγινε ανάλογα με τθν 

αρίκμθςι τουσ και με τθν ενότθτα του ερωτθματολογίου ςτθν οποία ανικουν. Σι ςτιλεσ των απαντιςεων 

ακολουκοφςαν κάκε αντίςτοιχθ ερϊτθςι τουσ. Θ κάκε ερϊτθςθ ςχεδιάςτθκε με τζτοιο τρόπο ϊςτε να 

μπορεί να κωδικοποιθκεί και να αποτελζςει μεταβλθτι του προβλιματοσ. Τλεσ ςχεδόν οι ποιοτικζσ και οι 

ποςοτικζσ μεταβλθτζσ μετατράπθκαν ςε ςφνολο ψευδομεταβλθτϊν για τθν καλφτερθ αξιοποίθςι τουσ ςτθ 

ςτατιςτικι διερεφνθςθ. Ψευδομεταβλθτι (dummy variable) είναι μία μεταβλθτι που παίρνει δφο μόνο 

τιμζσ, ςυνικωσ 0 και 1, και χρθςιμοποιείται για τθν κατθγοριοποίθςθ των δεδομζνων με βάςθ το αν 

ικανοποιείται κάποιο χαρακτθριςτικό (1) ι δεν ικανοποιείται (0). Αυτι τθ μετατροπι κάκε απάντθςθσ, ςε 

αρκετζσ ερωτιςεισ, ακολοφκθςε μία ομαδοποίθςθ των απαντιςεων ςε δφο ι και περιςςότερεσ ομάδεσ 

ανάλογα με το ςφνολό τουσ με ςτόχο τθν καλφτερθ κατανόθςθ, εφαρμογι και χριςθ αυτϊν των 

μεταβλθτϊν. Σι ομάδεσ αυτζσ αποτελοφνται από “γειτονικζσ” μεταβλθτζσ με κριτιριο τα ποςοςτά των 

απαντιςεων αλλά και τθ λογικι ςυνοχι τουσ.  

Πε παρόμοια λογικι δθμιουργικθκαν δφο επιπλζον αρχεία από τα οποία το πρϊτο αποτελείται από ζναν 

πίνακα που περιζχει ωσ ςτιλεσ ερωτιςεισ και απαντιςεισ των ερωτθματολογίων που απαντικθκαν 

αποκλειςτικά από χριςτεσ ταξί λόγω του ότι οι εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ που μελετοφνται αφοροφν 

ερωτιςεισ που απευκφνονται μόνο ςε αυτά τα άτομα. Αν υπιρχε το ςφνολο των απαντιςεων ςε αυτιν τθν 

περίπτωςθ κα δθμιουργοφνταν προβλιματα ςτθ ςτατιςτικι ανάλυςθ. Αντίςτοιχα, το δεφτερο αρχείο 

αποτελείται από ζναν πίνακα που περιζχει ωσ ςτιλεσ του τισ ερωτιςεισ και τισ απαντιςεισ των 

ερωτθματολογίων που ςυμπλθρϊκθκαν αποκλειςτικά από χριςτεσ, ρεαλιςτικοφσ ι δυνθτικοφσ, τθσ 

πρακτικισ του ςυνεπιβατιςμοφ.  

3.4 Θεωρητικό Τπόβαθρο 

3.4.1 Λογιςτικό παλινδρόμηςη  
 

Θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ είναι μία τεχνικι ανάλυςθσ προβλθμάτων ςφμφωνα με τθν οποία μία ι 

περιςςότερεσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ κακορίηουν το αποτζλεςμα το οποίο ζχει μόνο δφο πικανά 

εναλλακτικά ενδεχόμενα (0) και (1). Από τθ λογιςτικι παλινδρόμθςθ προκφπτει όχι μία ακριβισ τιμι τθσ 

εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ αλλά μία πικανότθτα για το ενδεχόμενο που εξάγεται αν δθλϊνει το ζνα γεγονόσ 

ι το άλλο. Επομζνωσ απαιτείται κωδικοποίθςθ των εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν ςε ηεφγθ τιμϊν 0 και 1. Χτθ 

μζκοδο τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι y δίνεται από το φυςικό λογάρικμο του 

λόγου τθσ πικανότθτασ    να ςυμβεί το ζνα γεγονόσ προσ τθν πικανότθτα (1-  ) να ςυμβεί το άλλο γεγονόσ 

και μακθματικά αποδίδεται από τον εξισ τφπο: 

 

y = log 
  

      
 = α +      , i = 1, …, n     (3.1) 

 

όπου: α ςτακερά (constant) και    οι ςυντελεςτζσ (coefficient estimate) των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν   . 
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Θ πικανότθτα P παίρνει τιμζσ από 0 ζωσ 1 και ο φυςικόσ λογάρικμοσ log (P/(1-P)) κυμαίνεται μεταξφ μείον 

άπειρο και ςυν άπειρο.  Πε μεταςχθματιςμό τθσ παραπάνω ςχζςθσ, προκφπτει: 

 
  

      
 =             =    ·           (3.2) 

       

Αν θ τιμι μιασ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ    αυξθκεί κατά μία μονάδα, ενϊ όλεσ οι υπόλοιπεσ παραμείνουν 

ςτακερζσ, τότε θ ςχζςθ που προκφπτει είναι: 

 
   

       
 =    ·           =    ·       ·     = 

  

      
 ·         (3.3) 

 

Δθλαδι όταν θ τιμι μιασ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ    αυξθκεί κατά μία μονάδα, ενϊ όλεσ οι υπόλοιπεσ 

παραμείνουν ςτακερζσ, ο νζοσ λόγοσ των πικανοτιτων    /(1-  ') είναι ίςοσ με τον προθγοφμενο λόγο 

πικανοτιτων   /(1-  ) πολλαπλαςιαςμζνο επί τον όρο     ι exp(βi). Σ παράγοντασ     ονομάηεται λόγοσ 

πικανοτιτων (odds ratio, OR) και λαμβάνει τιμζσ από 0 ζωσ άπειρο.  

 

Πε τθ κεϊρθςθ ότι    είναι θ πικανότθτα να ςυμβεί το γεγονόσ (1), ενϊ (1-  ) είναι θ πικανότθτα να ςυμβεί 

το γεγονόσ (0) , από τθ ςχζςθ: 

 
   

       
 = 

  

      
 ·         (3.4) 

 

προκφπτει ότι αν το OR είναι μεγαλφτερο τθσ μονάδασ τότε είναι περιςςότερο πικανό να ςυμβεί το γεγονόσ 

(1), ενϊ αν το OR είναι μικρότερο τθσ μονάδασ τότε είναι περιςςότερο πικανό να ςυμβεί το γεγονόσ (0). 

 
Διάγραμμα 6: Καμπφλθ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ 

Θ καμπφλθ του λογιςτικοφ μοντζλου (logit model) παρουςιάηεται γραφικά ςτο ςχιμα το οποίο ζχει δφο 

αςφμπτωτα ςθμεία, ζνα ελάχιςτο ςτθν τιμι 0 και ζνα μζγιςτο ςτθν τιμι 1. Για το λόγο αυτό, οι εκτιμϊμενεσ 

πικανότθτεσ του μοντζλου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ κυμαίνονται μεταξφ των τιμϊν 0 και 1, το οποίο 

αποτελεί ζνα ρεαλιςτικό επίπεδο κατανομϊν (Narumalani et al, 1997). Αυτι θ ςυμπεριφορά του λογιςτικοφ 

μοντζλου αποτελεί ζνα ςθμαντικό πλεονζκτθμα του ζναντι των άλλων ςτατιςτικϊν μεκόδων 

παλινδρόμθςθσ, όπωσ για παράδειγμα τθσ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ, ςτθν οποία οι εκτιμϊμενεσ 

πικανότθτεσ μπορεί να κυμαίνονται ζξω από το εφροσ 0 ζωσ 1. Θ μζγιςτθ κλίςθ τθσ καμπφλθσ 

παρουςιάηεται ςτο ςθμείο P= 
 

 
 . Αυτό ςθμαίνει ότι οι μεταβολζσ ςτισ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ ςτο μζςο τθσ 

κατανομισ, ζχουν μεγαλφτερθ επιρροι ςτθν πικανότθτα επιλογισ μιασ εναλλακτικισ λφςθσ.   
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Ζνασ ακόμθ λόγοσ για τον οποίο είναι απαραίτθτθ θ εφαρμογι τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ είναι το 

γεγονόσ ότι ςε αντίκετθ περίπτωςθ θ πολλαπλι γραμμικι παλινδρόμθςθ κα ζπρεπε να ικανοποιεί τθν 

υπόκεςθ τθσ ιςότθτασ των διακυμάνςεων. Ωςτόςο, ςτθν περίπτωςθ που θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι είναι 

διχοτομικι, ζχει τυπικι απόκλιςθ √       , όπου   είναι θ μζςθ τιμι τθσ μεταβλθτισ. Οόγω τθσ 

ςυναρτθςιακισ ςχζςθσ τθσ τυπικισ απόκλιςθσ με τθ μζςθ τιμι, θ ομοιογζνεια τθσ διακφμανςθσ των τιμϊν 

τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ δεν είναι δυνατόν να ικανοποιείται. 

Βιματα δθμιουργίασ του μοντζλου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ 

Σα βιματα καταςκευισ του μοντζλου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ είναι ανάλογα αυτϊν τθσ γραμμικισ 

παλινδρόμθςθσ: 

 Υροςδιοριςμόσ του μεγζκουσ του ενδιαφζροντοσ (εξαρτθμζνθ μεταβλθτι) και του ςυνόλου των 

ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν που κα ςυμμετζχουν ςτθν παλινδρόμθςθ 

 Διερεφνθςθ των δεδομζνων για ενδεχόμενθ φπαρξθ αςυνικιςτων κινιςεων, όπωσ ακραίεσ τιμζσ, 

ελλείπουςεσ τιμζσ κλπ 

 Ζλεγχοσ τθσ ικανοποίθςθσ των υποκζςεων για τθ ςωςτι εφαρμογι τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ 

 Δθμιουργία τθσ εξίςωςθσ τθσ παλινδρόμθςθσ 

 Πελζτθ τθσ επίδραςθσ κάκε ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ ςτο μοντζλο 

 Εξζταςθ τθσ ικανοποίθςθσ των υποκζςεων τθσ τεχνικισ και διερεφνθςθ τθσ πικανότθτασ κάποια 

ςυγκεκριμζνθ τιμι να επθρεάηει υπερβολικά τα αποτελζςματα 

Χτο ςθμείο αυτό κα πρζπει να αναφερκεί ότι θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ, για τθ ςωςτι εφαρμογι τθσ 

απαιτεί μεγάλο δείγμα, προκειμζνου να παράγει αξιόπιςτο αποτζλεςμα. Ζνασ εμπειρικόσ κανόνασ 

αναφζρει ότι το δείγμα κα πρζπει να είναι 30 φορζσ μεγαλφτερο από τον αρικμό των παραμζτρων που 

εκτιμά το μοντζλο. Υριν τθν ενεργοποίθςθ του παρακφρου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ και του 

προςδιοριςμοφ των μεταβλθτϊν που κα ςυμμετζχουν ςτθ διαδικαςία καταςκευισ του μοντζλου κα πρζπει 

να επιβεβαιωκεί ότι θ τεχνικι απαντά ςτο ερϊτθμα τθσ ανάλυςθσ. Πετά τθν επιβεβαίωςθ ότι θ 

παλινδρόμθςθ είναι θ τεχνικι που μπορεί να προςφζρει τισ απαντιςεισ που χρειάηονται κα πρζπει να 

διερευνθκεί το ςφνολο των δεδομζνων που μπορεί να χρθςιμοποιθκεί για να προκφψει το επικυμθτό 

ςυμπζραςμα. 

Πρζπει να γίνει ςαφζσ το είδοσ τθσ μεταβλθτισ του εξαρτθμζνου μεγζκουσ: 

 Αν θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι είναι ςυνεχισ κα χρθςιμοποιθκεί θ τεχνικι τθσ γραμμικισ 

παλινδρόμθςθσ 

 Αν θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι είναι κατθγορικι και παίρνει μόνο δφο τιμζσ κα χρθςιμοποιθκεί θ 

“Binary” λογιςτικι παλινδρόμθςθ 

 Αν θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι είναι κατθγορικι με περιςςότερεσ από δφο κατθγορίεσ κα 

χρθςιμοποιθκεί θ “Multinomial” λογιςτικι παλινδρόμθςθ 

Χε ζνα επόμενο βιμα κα πρζπει να προςδιοριςκεί το ςφνολο των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν που κα 

ςυμμετάςχουν ςτο δεξί μζροσ τθσ εξίςωςθσ παλινδρόμθςθσ. Αρχικά κα πρζπει να επιλεγοφν εκείνεσ οι 

μεταβλθτζσ που επθρεάηουν τθν κίνθςθ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ. Για τθν επιλογι αυτϊν των 

μεταβλθτϊν μπορεί να χρειαςκεί επανάλθψθ τθσ εφαρμογισ τθσ τεχνικισ περιςςότερο από μία φορζσ, ζτςι 

ϊςτε να αφαιρεκοφν από τισ “Covariates” όςεσ μεταβλθτζσ δεν ςυνδζονται ςτατιςτικά ςθμαντικά με τθν 

εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και για τισ οποίεσ δεν ενδιαφζρει να φαίνεται θ απεικόνιςθ αυτισ τθσ μθ ςτατιςτικά 

ςθμαντικισ ςχζςθσ.  
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Υριν από τθν ειςαγωγι των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτο βαςικό παράκυρο τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ 

υπολογίηονται ςι πίνακεσ ςυχνοτιτων των κατθγορικϊν μεταβλθτϊν και τα περιγραφικά ςτατιςτικά μζτρα 

των ςυνεχϊν μεταβλθτϊν. Πζςω αυτϊν των λειτουργιϊν μπορεί να διερευνθκεί θ φπαρξθ ελλειπουςϊν 

τιμϊν (missing values) ι ακραίων παρατθριςεων. Θ φπαρξθ ελλειπουςϊν τιμϊν πρζπει να προςεχκεί 

ιδιαίτερα ςτθ λογιςτικι παλινδρόμθςθ γιατί οι ζλεγχοι ςτατιςτικισ ςθμαντικότθτασ γίνονται μζςω του χ² 

ελζγχου, ο οποίοσ γίνεται ανίςχυροσ όταν ςτα κελιά των πινάκων διαςταφρωςθσ βρίςκονται λίγεσ 

παρατθριςεισ. Αυτόσ είναι και ζνασ από τουσ λόγουσ που θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ απαιτεί, για τθν 

εφαρμογι τθσ μεγάλο δείγμα. 

Για κάκε κατθγορικι μεταβλθτι p κατθγοριϊν δθμιουργοφνται p-1 ψευδομεταβλθτζσ. Για τθ ςωςτι 

ειςαγωγι των διχοτομικϊν μεταβλθτϊν ςτο μοντζλο, χρειάηεται να υπάρχει ενιαία λογικι κωδικογράφθςθσ 

των απαντιςεων. Για παράδειγμα, ςε όλεσ τισ μεταβλθτζσ που παίρνουν τιμζσ “ναι”, “‘όχι” να ζχει 

κωδικογραφθκεί με 1 θ απάντθςθ “ναι”. 

Ζλεγχοσ ικανοποίθςθσ υποκζςεων πριν τθ λογιςτικι παλινδρόμθςθ 

Πετά τον προςδιοριςμό των μεταβλθτϊν που κα ςυμμετζχουν, τελικά, ςτθ διαδικαςία καταςκευισ του 

μοντζλου, κα πρζπει να ελεγχκεί θ ικανοποίθςθ των υποκζςεων εφαρμογισ του ςυγκεκριμζνου είδουσ 

παλινδρόμθςθσ. Ωπάρχουν κάποιεσ υποκζςεισ που πρζπει να διερευνθκοφν πριν τθν καταςκευι του 

μοντζλου και κάποιεσ που κα πρζπει να διερευνθκοφν μετά τθ δθμιουργία τθσ εξίςωςθσ. 

Πριν τθ διαδικαςία δθμιουργίασ του μοντζλου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ κα πρζπει να ελεγχκεί ότι: 

 Σι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ είναι ι ποςοτικζσ ι ποιοτικζσ (οι οποίεσ ςε ζνα επόμενο ςτάδιο κα 

μετατραποφν ςε ψευδομεταβλθτζσ) 

 Σι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ κα πρζπει να ςυςχετίηονται με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και μάλιςτα 

οι ςυνεχείσ μεταβλθτζσ κα πρζπει να ςυνδζονται μεταξφ τουσ γραμμικά 

Μετά τθ διαδικαςία δθμιουργίασ του μοντζλου τθσ παλινδρόμθςθσ κα πρζπει να ελεγχκεί ότι: 

 Θ μζςθ τιμι των λακϊν (καταλοίπων) είναι μθδζν 

 Δεν υπάρχει αυτοςυςχζτιςθ 

 Δεν υπάρχει ςυςχζτιςθ των καταλοίπων με τισ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ 

 Δεν υπάρχει ζνδειξθ ςυςχζτιςθσ μεταξφ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν 

Χτθν πραγματικότθτα θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ ακολουκεί τθ λογικι τθσ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ.  

Δθλαδι, για βζλτιςτα αποτελζςματα, κα πρζπει: 

 Σι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ να ςυνδζονται ιςχυρά με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι 

 Σι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ να είναι αςυςχζτιςτεσ μεταξφ τουσ 

 Ψα κατάλοιπα να μθν κρφβουν κάποιο ανερμινευτο ςυςτθματικό παράγοντα ο οποίοσ δεν 

περιγράφεται από το μοντζλο  

Χτο ςθμείο αυτό κα πρζπει να επιςθμανκεί ότι, λόγο του ςχεδιαςμοφ τθσ τεχνικισ, δεν είναι δυνατόν να 

ικανοποιείται θ υπόκεςθ τθσ κανονικότθτασ των καταλοίπων. Χτθ λογιςτικι παλινδρόμθςθ τα κατάλοιπα 

ακολουκοφν τθν διωνυμικι κατανομι, θ οποία ςε μεγάλα δείγματα τείνει να προςομοιάηει τθ μορφι τθσ 

κανονικισ κατανομισ. Επίςθσ, ςτθν τεχνικι αυτι, δεν είναι δυνατόν να ιςχφει θ υπόκεςθ τθσ ιςότθτασ τθσ 

διακφμανςθσ, λόγω τθσ ςυναρτθςιακισ ςχζςθσ τθσ μζςθσ τιμισ με τθ διακφμανςθ. Υριν τθν εφαρμογι τθσ 

τεχνικισ κα πρζπει να μελετθκεί και θ ζνταςθ τθσ ςυςχζτιςθσ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ με κάκε μία 

ανεξάρτθτθ. Θ μελζτθ αυτι κα πρζπει να πραγματοποιθκεί μζςω του ελζγχου chi-square. 
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3.4.2  Προςδιοριςμόσ προτύπου λογιςτικόσ παλινδρόμηςησ 
 

Χθμαντικό είναι να προςδιοριςτεί ο τρόποσ με τον οποίο ειςάγονται οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ ςτο 

πρότυπο. Γενικά υπάρχουν τρεισ μεκοδολογίεσ:  

 Σι Forward αλγόρικμοι ειςάγουν ςε διαδοχικά βιματα μία ανεξάρτθτθ μεταβλθτι ςτθν εξίςωςθ, 

ξεκινϊντασ από εκείνθ τθ μεταβλθτι που ςυνδζεται ιςχυρότερα με το εξαρτθμζνο μζγεκοσ 

 Σι Backward αλγόρικμοι ειςάγουν όλεσ τισ προτεινόμενεσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ ςτο μοντζλο και 

εξάγουν ςε διαδοχικά βιματα τισ μεταβλθτζσ που δεν ςυνδζονται ςτατιςτικά ςθμαντικά με τθν 

εξαρτθμζνθ μεταβλθτι 

 Θ Enter μζκοδοs παράγει τθν εξίςωςθ τθσ παλινδρόμθςθσ βάςει όλων των προτεινόμενων από τον 

ερευνθτι μεταβλθτϊν 

Χτουσ Forward και τουσ Backward αλγόρικμουσ υπάρχουν τρεισ εναλλακτικζσ επιλογζσ κάκε μία από τισ 

οποίεσ χρθςιμοποιεί διαφορετικό μθχανιςμό για τον ζλεγχο τθσ ςτατιςτικισ ςθμαντικότθτασ των 

ςυντελεςτϊν των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν που ςυμμετζχουν ςτθν παλινδρόμθςθ.  

Για τθν εφαρμογι τθσ θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ απαιτεί κατθγορικι εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και 

κατθγορικζσ ι ποςοτικζσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ. Ξαι οι κατθγορικζσ και οι ποςοτικζσ ανεξάρτθτεσ 

μεταβλθτζσ ειςάγονται ςτο πλαίςιο “Covariates”. Τπωσ και ςτθ γραμμικι παλινδρόμθςθ, οι ποςοτικζσ 

μεταβλθτζσ ειςάγονται ςτθν αρχικι τουσ μορφι. Σι κατθγορικζσ μεταβλθτζσ προκειμζνου να ειςαχκοφν ςτο 

μοντζλο, πρζπει να μεταςχθματιςκοφν ςε ψευδομεταβλθτζσ (dummy variables).  

Χτθ λογιςτικι παλινδρόμθςθ, πολλζσ φορζσ, κρίνεται χριςιμθ θ δθμιουργία του μοντζλου πρόβλεψθσ ςε 

ζνα υποςφνολο του δείγματοσ και θ επιβεβαίωςθ τθσ “καλισ λειτουργίασ” του ςτο υπόλοιπο δείγμα.  

Ακόμα, θ αξιολόγθςθ τθσ ποιότθτασ του προτφπου βαςίηεται ςτον πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (classification 

matrix). Χτισ γραμμζσ του πίνακα απεικονίηονται οι πραγματικζσ τιμζσ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ, βάςει 

του αρχείου δεδομζνων (observed/actual) και ςτισ ςτιλεσ απεικονίηονται οι τιμζσ τθσ εξαρτθμζνθσ 

μεταβλθτισ όπωσ αυτζσ προβλζπονται βάςει τθσ εξίςωςθσ (predicted) (ι αντίςτροφα).  

Χυνικωσ είναι ζνασ πίνακασ αποτελοφμενοσ από δφο ςτιλεσ και δφο γραμμζσ  που αναφζρονται ςτο 

πλικοσ των “λάκοσ κετικϊν” (false positives), “λάκοσ αρνθτικϊν” (false negatives), “αλθκινϊν κετικϊν” 

(true positives), και αλθκινϊν αρνθτικϊν (true negatives). Ψο γεγονόσ αυτό επιτρζπει μία πιο λεπτομερι 

ανάλυςθ  από απλά μία αναλογία ςωςτϊν απαντιςεων (ακρίβεια - accuracy).  

Θ ακρίβεια δεν είναι ζνα βάςιμο κριτιριο για τθν πραγματικι εμφάνιςθ ενόσ κριτθρίου κατθγοριοποίθςθσ, 

ιδιαίτερα όταν το ςφνολο των δεδομζνων δεν είναι καλϊσ ιςορροπθμζνο (π.χ. όταν οι κατθγορίεσ 

διαφζρουν ςε μεγάλο βακμό ωσ προσ το πλικοσ).  

Ζςτω ζνα πρόβλθμα με P κετικζσ περιπτϊςεισ και N αρνθτικζσ περιπτϊςεισ για κάποια οριςμζνθ ςυνκικθ. 

Ψα τζςςερα κελιά που ςχθματίηονται ςε ζναν πίνακα κατθγοριοποίθςθσ φαίνονται ςτον παρακάτω πίνακα 

(Πίνακασ 3). 
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Πίνακασ 3: Πρότυπο πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (Πθγι: https://en.wikipedia.org/wiki/Confusion_matrix) 

 

 

Πίνακασ 4: Υπολογιςμοί μεγεκών αξιολόγθςθσ τθσ κατθγοριοποίθςθσ                                                                                                   
(Πθγι: https://en.wikipedia.org/wiki/Confusion_matrix) 
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Ακόμα, για τθν αξιολόγθςθ του προτφπου χρθςιμοποιοφνται και οι εναλλακτικοί δείκτεσ “Cox & Snell R 

Square” και “Nagelkerke R Square” που δίνουν μία ζνδειξθ για το μζγεκοσ τθσ διακφμανςθσ του δείγματοσ 

που τελικά ερμθνεφεται από τθν παλινδρόμθςθ. Θ αφξθςθ τθσ τιμισ των δεικτϊν είναι ζνδειξθ ότι κάκε 

μεταβλθτι που ειςάγεται, προςκζτει πλθροφορία ςτθν εξίςωςθ, δθλαδι το μοντζλο βελτιϊνεται. Πεταξφ 

των δφο αυτϊν δεικτϊν αντιπροςωπευτικότεροσ είναι ο “Nagelkerke R Square” γιατί μπορεί να πάρει μζχρι 

και τθν τιμι 1. Σ δείκτθσ -2LL είναι μείον δφο φορζσ ο λογάρικμοσ τθσ πικανοφάνειασ. Ψο βζλτιςτο μοντζλο 

κα ζχει πικανοφάνεια (Likelihood) ίςθ με 1, άρα τιμι -2LL=0. Δθλαδι, όςο θ τιμι του δείκτθ -2LL πλθςιάηει 

ςτο μθδζν τόςο καλφτερο είναι το μοντζλο. 

Αν το πρότυπο είναι επαρκζσ, το επόμενο βιμα αφορά τθν ανάλυςθ των μεταβλθτϊν που είναι ςθμαντικζσ 

ςτθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Θ εξίςωςθ τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ είναι θ:  

In(odds) = - 0,804 + 0,015LΝΣ - 1 ,4Ο4RTPTL - 1,822ΗΣ     (3.5) 

Δθλαδι: 

 Θ ςτιλθ “Β” του πίνακα αναγράφει τισ τιμζσ των ςυντελεςτϊν των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν που 

ςυνδζονται ςτατιςτικά ςθμαντικά με το εξαρτθμζνο μζγεκοσ 

 Θ ςτιλθ “S.Ε.” αναγράφει τθν τιμι του τυπικοφ ςφάλματοσ τθσ εκτίμθςθσ τθσ τιμισ του κάκε 

ςυντελεςτι 

 Θ ςτιλθ “Wald” αναγράφει τισ τιμζσ τθσ ςτατιςτικισ ςυνάρτθςθσ Wald με βάςθ τθν οποία γίνεται ο 

ζλεγχοσ ςτατιςτικισ ςθμαντικότθτασ των ςυντελεςτϊν ςφμφωνα με τθ χ² κατανομι 

 Θ τιμι “Sig.” αποδεικνφει τθ ςτατιςτικι ςθμαντικότθτα των μεταβλθτϊν που ςυμμετζχουν ςτο 

μοντζλο τθσ παλινδρόμθςθσ. Σι μεταβλθτζσ με τιμζσ Sig.<0,05. είναι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ 

 Χτο τζλοσ του πίνακα αναγράφονται τα όρια ενόσ 95% διαςτιματοσ εμπιςτοςφνθσ για τον κάκε ζνα 

ςυντελεςτι των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν 
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4. ΑΝΑΛΤ΢Η ΚΑΙ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΑ 
Ψο κεφάλαιο αυτό, ςτο πρϊτο του μζροσ, αναφζρεται ςτθν ανάλυςθ των απαντιςεων του 

ερωτθματολογίου, που ςυμπλθρϊκθκε από τουσ ςυμμετζχοντεσ, με ςυγκεκριμζνουσ αρικμοφσ και ποςοςτά 

κακϊσ επίςθσ και τθν παρουςίαςθ των αποτελεςμάτων ςε αντίςτοιχα ςχιματα, διαγράμματα και 

ςτατιςτικζσ πίτεσ. Ψο δεφτερο μζροσ περιλαμβάνει τα αποτελζςματα από τισ αναλφςεισ των απαντιςεων με 

τθ μζκοδο τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ. 

4.1 ΢τατιςτικό Ανϊλυςη των Απαντόςεων του Ερωτηματολογύου 

4.1.1 Ανϊλυςη απαντόςεων για τη διαμόρφωςη του προφύλ του ατόμου  
 

Από τθν θλικιακι κατανομι των ερωτθκζντων (Διάγραμμα 7), είναι εμφανζσ ότι το μεγαλφτερο ποςοςτό 

(51,9%) ανικει ςτθν κατθγορία 18-24 ετϊν γεγονόσ που εξθγείται από το περιβάλλον που διεξιχκθ θ 

ζρευνα, από τον τρόπο που διεξιχκθ (κυρίωσ διαδικτυακά), από το περιεχόμενο τθσ που είναι άμεςα 

ςυνυφαςμζνο με τουσ νζουσ και από το γεγονόσ ότι δεν υπιρχε ανταπόκριςθ από άτομα μεγαλφτερθσ 

θλικίασ. Ψο 28,1% ανικει ςτθ δεφτερθ κατθγορία 25-32 ετϊν, το 8,9% ανικει ςτθν τρίτθ κατθγορία 33-40 

ετϊν, το 4,1% αντιπροςωπεφει τα άτομα 41-50 ετϊν ενϊ το 5,6% τα άτομα 51-60 ετϊν. Ψο μικρότερο 

ποςοςτό (1,5%) ανικει ςτισ θλικίεσ άνω των 60 ετϊν μιασ και θ προςζγγιςι τουσ ιταν περιοριςμζνθ αλλά 

ίςωσ και το ενδιαφζρον τουσ για τζτοιου είδουσ ζρευνεσ να ιταν επίςθσ περιοριςμζνο. Για το λόγο αυτό τα 

ποςοςτά των ατόμων άνω των 50 ετϊν ακροίςτθκαν και αντιπροςωπεφουν ποςοςτό 7,1%. 

 

 

 

 

 
Διάγραμμα 7: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν θλικία τουσ 

 

 

 

Χχετικά με το φφλο των ςυμμετεχόντων (Διάγραμμα 8), υπάρχει ςχεδόν απόλυτθ ιςορροπία με το 51,1% να 

είναι γυναίκεσ και το υπόλοιπο 48,9% να είναι άνδρεσ. 
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Διάγραμμα 8: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το φφλο τουσ 

 

 

Τςον αφορά το μζγιςτο επίπεδο εκπαίδευςθσ που βρίςκονται ι ζχουν ολοκλθρϊςει οι ςυμμετζχοντεσ 

(Διάγραμμα 9), το μεγαλφτερο ποςοςτό τθσ τάξθσ 64,4%, όπωσ αναμενόταν, ανικει ςτθν τριτοβάκμια 

εκπαίδευςθ (πανεπιςτιμια, ΨΕΝ, πολυτεχνεία) ενϊ ακολουκεί το επίπεδο μεταπτυχιακισ εκπαίδευςθσ με 

25,6%. Ψο 5,8% ζχει αποφοιτιςει από ιδιωτικζσ ςχολζσ και το 3,7% από τθ δευτεροβάκμια εκπαίδευςθ. 

Ψζλοσ, 3 άτομα (0,6%) ανικουν ςτο επίπεδο του διδακτορικοφ.   

 

 

 

 
Διάγραμμα 9: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το επίπεδο εκπαίδευςισ τουσ 

 

 

Υαρακάτω οι ανταποκρινόμενοι διλωςαν τθν ομάδα ετιςιου ατομικοφ ειςοδιματοσ που ανικουν 

(Διάγραμμα 10). Ψο μεγαλφτερο ποςοςτό 54,3% ανικει ςτθν πρϊτθ κατθγορία 0-5.000 € που είναι λογικό 

αν αναλογιςτεί κανείσ τισ θλικιακζσ κατθγορίεσ που αναλφκθκαν παραπάνω και τθν πικανότθτα θ 

πλειοψθφία αυτϊν να είναι ενεργοί φοιτθτζσ. Ακολουκεί το 15,9% τθσ κατθγορίασ 5.000-10.000 € και το 

13,6% ςτθν επόμενθ κατθγορία 10.000-15.000 €. Ψο 6,3% αντιςτοιχεί ςτθν ομάδα 15.000-20.000 € ενϊ 

ακολουκοφν δφο περίπου εξίςου ποςοςτά για το διάςτθμα 20.000-30.000 € (5%) και για άνω των 30.000 € 

(4,9%). 
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Διάγραμμα 10: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το ετιςιο ειςόδθμά τουσ 

Χτθ ςυνζχεια, οι ερωτϊμενοι διλωναν κατά πόςο είναι εξοικειωμζνοι με τθν τεχνολογία και κατά πόςο τθ 

χρθςιμοποιοφν ςτθν κακθμερινότθτά τουσ (Διάγραμμα 11). Δινόταν παράδειγμα αν είναι κάτοχοι laptop, 

smartphone κλπ. Ψο 86,4% διλωςε πολφ εξοικειωμζνο, αρικμόσ αυξθμζνοσ ςίγουρα και λόγω του χαμθλοφ 

μζςου όρου θλικίασ. Ψο 12,5% διλωςε λίγο εξοικειωμζνο ενϊ το 1,1% κακόλου εξοικειωμζνο. 

 

 
Διάγραμμα 11: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν εξοικείωςι τουσ με τθν τεχνολογία 

Ακολουκοφςε θ ςχετικι ερϊτθςθ κατά πόςο χρθςιμοποιοφν το διαδίκτυο για τισ αγορζσ τουσ ςτθν 

κακθμερινι τουσ ηωι (Διάγραμμα 12), πλθρϊνοντασ είτε με πιςτωτικι/χρεωςτικι κάρτα (credit cards), 

PayPal ι ακόμθ και με αντικαταβολι. Ψο 57,1% το χρθςιμοποιεί λίγο, το 33,2% το χρθςιμοποιεί πολφ και το 

υπόλοιπο 9,7% κακόλου. 

 
Διάγραμμα 12: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν εξοικείωςι τουσ με τισ αγορζσ μζςω διαδικτφου 
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Χχετικά με το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο, το μεγαλφτερο ποςοςτό 47,6% 

χρθςιμοποιεί το ΛΧ (αυτοκίνθτο ι μοτοςικλζτα ιδιωτικισ χριςθσ), το 26,3% μετρό, το 20,3% λεωφορείο, το 

0,9% τρόλεϊ ενϊ ζνα ακόμθ 1,1% των ατόμων χρθςιμοποιεί ταξί. Ψζλοσ, υπιρχαν και 19 διαφορετικζσ 

απαντιςεισ που αντιπροςωπεφουν το 3,5% και περιλαμβάνουν θλεκτρικό ςιδθρόδρομο (ΘΧΑΥ), 

προαςτιακό ςιδθρόδρομο, μθχανι μεγάλου κυβιςμοφ, μθχανάκι, ποδιλατο και πόδια (Διάγραμμα 13). 

 

 
Διάγραμμα 13: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το κφριο μζςο μεταφοράσ τουσ 

 

Αναφορικά με τθ ςυνικθ απόςταςθ που διανφουν με το παραπάνω μζςο μεταφοράσ, το 38,1% διλωςε ότι 

μια ςυνικθσ απόςταςθ που διανφει κυμαίνεται ςτα 5-10 χιλιόμετρα,  το 24,3% ανικει ςτθν κατθγορία 10-

20 χιλιομζτρων, το 19% ςτθν κατθγορία 1-5 χιλιομζτρων, το 10,4% ςτθν κατθγορία 20-30 χιλιομζτρων, το 

7,1% διανφει απόςταςθ άνω των 30 χιλιομζτρων ενϊ το 1,1% κάτω του 1 χιλιομζτρου (Διάγραμμα 14). 

 
Διάγραμμα 14: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ χιλιομετρικι απόςταςθ που διανφουν ςυνικωσ 

 

4.1.2 Ανϊλυςη απαντόςεων για τη χρόςη ταξύ  
 

Τςον αφορά τθ χριςθ ταξί για μετακινιςεισ, το 48,1% διλωςε ότι χρθςιμοποιεί ταξί λίγο, ενϊ ζνα περίπου 

εξίςου ποςοςτό 46,8% δεν χρθςιμοποιεί κακόλου. Ωπιρχε κι ζνα ποςοςτό 5% που διλωςε ότι χρθςιμοποιεί 

ταξί πολφ (Διάγραμμα 15). 
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Διάγραμμα 15: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ χριςθ ι μθ ταξί για τθ μετακίνθςι τουσ 

 

Ϊςτερα ακολουκοφςε θ πρϊτθ ερϊτθςθ τθσ ζρευνασ που δεν ιταν υποχρεωτικό να απαντθκεί από όλουσ 

μιασ και απευκυνόταν μόνο ςε όςουσ διλωςαν ότι δεν χρθςιμοποιοφν κακόλου ταξί και ςτόχευε ςτον 

προςδιοριςμό του κφριου λόγου αυτισ τθσ επιλογισ τουσ (Διάγραμμα 16). Ψο 71,5% απορρίπτει το ταξί 

λόγω του κόςτουσ, το 8,1% λόγω τθσ προςβαςιμότθτασ του προοριςμοφ του, το 6% λόγω του 

προγραμματιςμοφ του χρόνου του και το υπόλοιπο ποςοςτό 14,4% περιλάμβανε 43 άλλεσ απαντιςεισ 

μεταξφ των οποίων ιταν χριςθ ΛΧ, χριςθ ςυγκοινωνιϊν αποκλειςτικά, ςυνδυαςμόσ των λόγων οικονομίασ, 

προςβαςιμότθτασ προοριςμοφ και προγραμματιςμοφ χρόνου, ζλλειψθ κατάλλθλου εξοπλιςμοφ για παροχι 

υπθρεςιϊν ςε ΑΠΕΑ, αρνθτικι προκατάλθψθ, κακι εξυπθρζτθςθ, κακι παροχι υπθρεςιϊν, κακι 

ςυμπεριφορά οδθγϊν και οδικι ςυμπεριφορά οδθγϊν και διαμονι ςε περιοχι όπου οι αποςτάςεισ είναι 

μικρζσ. 

 

 

Διάγραμμα 16: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν κφρια αιτία μθ χριςθσ ταξί 

 

Ψο 53,1% που διλωςε ότι χρθςιμοποιεί πολφ ι λίγο ταξί ςυνζχιςε ςτθν επόμενθ ενότθτα και διλωςε αρχικά 

τθ ςυχνότθτα χριςθσ ταξί (Διάγραμμα 17). Ψο 35,7% χρθςιμοποιεί ταξί λιγότερο από μία φορά το μινα ενϊ 

ζνα εξίςου μεγάλο ποςοςτό 33,2% χρθςιμοποιεί μία φορά το μινα. Ψο 24,8% μία φορά τθν εβδομάδα, το 

4,2% 4 φορζσ τθν εβδομάδα, ενϊ 4 άτομα (2,1%) χρθςιμοποιεί ταξί ςε κακθμερινι βάςθ. 
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Διάγραμμα 17: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ ςυχνότθτα χριςθσ ταξί 

 

Χτθν επόμενθ ερϊτθςθ τα άτομα διλωναν το ςυνικθ ςκοπό τθσ μετακίνθςισ τουσ με ταξί (Διάγραμμα 18) 

και προζκυψε ότι το 39,5% το χρθςιμοποιεί για τθ μετακίνθςι του για λόγουσ αναψυχισ, το 23,1% για 

λόγουσ εργαςίασ, το 5,9% για τισ ςπουδζσ, το 5% για μετάβαςθ ςε κομβικό ςθμείο (για παράδειγμα λιμάνι, 

αεροδρόμιο), το 3,8% για ιατρικοφσ ςκοποφσ, 1,7% για αγορζσ ενϊ υπιρχαν 50 άλλεσ απαντιςεισ (21%) που 

περιλαμβάνουν επιςτροφι από νυχτερινι ζξοδο, μετακίνθςθ ςε κοντινι ςτάςθ μετρό, μετακίνθςθ των 

παιδιϊν για το ςχολείο κι άλλεσ δραςτθριότθτεσ, ϊρεσ που δεν είναι διακζςιμα τα υπόλοιπα μζςα και για 

μετάβαςθ ςε κάποια ςυνάντθςθ με πίεςθ χρόνου. 

 

 

 

Διάγραμμα 18: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τον κφριο ςκοπό χριςθσ ταξί 

 

Χτθ ςυνζχεια βακμολογικθκε θ ευκολία εφρεςθσ ταξί ςτθν Ελλάδα από το 1 πολφ δφςκολο ζωσ το 5 πολφ 

εφκολο. Ψο 46,2% ζβαλε 4, το 26,5% επζλεξε το 5, το 22,7% ζβαλε 3, το 3,8% βακμολόγθςε τθν ευκολία με 2 

και το 0,8% με 1 (Διάγραμμα 19). 
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Διάγραμμα 19: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ για τθν ευκολία εφρεςθσ ταξί ςτθν Ελλάδα 

 

 

Χχετικά με τον τρόπο αναηιτθςθσ ταξί (Διάγραμμα 20), το 39,5% των χρθςτϊν διλωςε ότι παίρνει ταξί από 

το δρόμο με το παραδοςιακό ςφςτθμα ςθκϊματοσ του χεριοφ. Ψο 26,1% χρθςιμοποιεί το νζο καινοτόμο 

ςφςτθμα δζςμευςθσ ταξί μζςω εφαρμογϊν διαδικτφου, νοφμερο μικρό ςχετικά αν αναλογιςτεί κανείσ τα 

ποςοςτά των νζων και των πολφ εξοικειωμζνων με τθν τεχνολογία. Ψο 23,1% επιλζγει ταξί από πιάτςα ενϊ 

το 11,3% από ραδιοταξί. 

 

 

 

Διάγραμμα 20: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το ςυνικθ τρόπο που χρθςιμοποιοφν για να αναηθτιςουν ταξί 

 

 

Ακολοφκθςε θ επιλογι του κφριου λόγου για τον οποίο επιλζγουν τον παραπάνω τρόπο (Διάγραμμα 21), με 

τθν εξοικονόμθςθ χρόνου (51,7%) να κυριαρχεί. Ψο 23,1% διλωςε ότι επιλζγει τον τρόπο αυτό για άνεςθ 

και το 21% για αςφάλεια. Ψο 1,7% για λόγουσ οικονομίασ ενϊ το 2,5% για άλλουσ λόγουσ, όπωσ δυνατότθτα 

πλθρωμισ με κάρτα και γνϊςθ ποςοφ πλθρωμισ εξαρχισ (εφαρμογζσ διαδικτφου), ςυνικεια, καλφτερθ 

εξυπθρζτθςθ. 
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Διάγραμμα 21: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ  τον κφριο λόγο επιλογισ του παραπάνω τρόπου αναηιτθςθσ ταξί 

Τςον αφορά το χρόνο αναηιτθςθσ/αναμονισ ταξί (Διάγραμμα 22), το 58,4% διλωςε ότι είναι λιγότερο από 

5 λεπτά, το 37,8% από 5 ζωσ 10 λεπτά και το 3,8% από 10 ζωσ 20 λεπτά. Ξανείσ δεν επζλεξε “>20 λεπτά”. 

 

Διάγραμμα 22: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το ςυνικθ χρόνο αναηιτθςθσ ταξί 

 

Αναφορικά με το πλικοσ επιβατϊν (Διάγραμμα 23), το 68,1% διλωςε ότι είναι το μόνο άτομο ςυνικωσ ςε 

μια κοφρςα/διαδρομι με ταξί, το 27,3% διλωςε ότι υπάρχουν δφο επιβάτεσ (γνωςτοί ι άγνωςτοι) και το 

υπόλοιπο 4,6% διλωςε 3 επιβάτεσ. Ξανείσ δεν επζλεξε τον αρικμό των 4 επιβατϊν. 

 

Διάγραμμα 23: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το ςυνικθ αρικμό επιβατών ςε μία διαδρομι με ταξί 
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Υαρακάτω εξεταηόταν ο βακμόσ που πιςτεφεται ότι τα παρακάτω χαρακτθριςτικά προςδίδουν πλεονζκτθμα 

ςτο ταξί ζναντι των υπολοίπων μζςων μεταφοράσ (1 πολφ μικρό βακμό - 5 πολφ μεγάλο βακμό).  

Ψθν εξοικονόμθςθ χρόνου βακμολόγθςε το 40,3% των ςυμμετεχόντων με 4, το 31,5% με 5, το 23,1% με 3, το 

3,4% με 2 και το 1,7% με 1 (Διάγραμμα 24). 

 

 

 

Διάγραμμα 24: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ εξοικονόμθςθ χρόνου αποτελεί 
πλεονζκτθμα των ταξί 

 

Θ οικονομία βακμολογικθκε από το 59,7% των ατόμων με 1, από το 28,2% με 2, από το 10,5% με 3, και από 

εξίςου 0,8% με 4 και 5 (Διάγραμμα 25). 

 

 

Διάγραμμα 25: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ οικονομία αποτελεί πλεονζκτθμα των 
ταξί 

 

Θ αςφάλεια είχε βακμό 3 ςτο 44,1% των απαντιςεων, βακμό 4 ςτο 25,8%, 2 ςτο 16,8%, 5 ςτο 8,4% και 1 

ςτο 5% (Διάγραμμα 26). 
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Διάγραμμα 26: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ αςφάλεια αποτελεί πλεονζκτθμα των ταξί 

Θ άνεςθ βακμολογικθκε με 5 από το 47,9%, 4 από το 37%, 3 από το 12,6%, 1 από το 1,7% και 2 από το 0,8% 

(Διάγραμμα 27). 

 

Διάγραμμα 27: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ άνεςθ αποτελεί πλεονζκτθμα των ταξί 

Ψο 48,3% βακμολόγθςε τθν προςβαςιμότθτα προοριςμοφ με 5, το 31,1% με 4, το 18,1% με 3, το 1,7% με 2 

και το 0,8% με 1 (Διάγραμμα 28). 

 

Διάγραμμα 28: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ προςβαςιμότθτα προοριςμοφ αποτελεί 
πλεονζκτθμα των ταξί 

Θ αποφυγι parking προςδίδει ςθμαντικό πλεονζκτθμα ςτα ταξί κατά το 61,8% που το βακμολόγθςε με 5, το 

21,8% το βακμολόγθςε με 4, το 6,7% με 3, το 5% με 1 και το 4,6% με 2 (Διάγραμμα 29). 
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Διάγραμμα 29: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ αποφυγι parking αποτελεί πλεονζκτθμα 
των ταξί 

 

Χτθν ερϊτθςθ αν τα άτομα χρθςιμοποιοφν θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ εφρεςθσ ταξί (Taxibeat, Taxiplon, 

SATAbyIQTAXI, Easy Taxi, κτλ) (Διάγραμμα 30), το μεγαλφτερο ποςοςτό 46,6% απάντθςε κακόλου, ενϊ 

30,7% και 22,7% χρθςιμοποιοφν λίγο και πολφ αντίςτοιχα. 

 

 

 

Διάγραμμα 30: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ χριςθ ι μθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

 

Τςοι χρθςιμοποιοφν πολφ ι λίγο αυτζσ τισ εφαρμογζσ κλικθκαν να βακμολογιςουν τουσ παράγοντεσ που 

τουσ οδθγοφν ςτθν επιλογι τζτοιου είδουσ υπθρεςιϊν (1 λίγο ςθμαντικό - 5 πολφ ςθμαντικό).  

Ψο 40,4% των χρθςτϊν θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν ταξί βακμολόγθςε με 5 τθν εξοικονόμθςθ χρόνου, το 

31,2% ζβαλε 4, το 17,7% ζβαλε 3, το 5,7% ζβαλε 2 και το υπόλοιπο 5% από αυτά τα άτομα ζβαλε 1 

(Διάγραμμα 31). 
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Διάγραμμα 31: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ εξοικονόμθςθ χρόνου αποτελεί ζναν 
παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

Θ περίπτωςθ εκπτϊςεων, προςφορϊν, διαγωνιςμϊν και bonus βακμολογικθκε χωρίσ μεγάλεσ αποκλείςεισ. 

Ψο 25,2% ζβαλε 1, το 20,9% ζβαλε 4, το 20,1% 3, το 16,5% 2 και το 17,3% 5 (Διάγραμμα 32). 

 

Διάγραμμα 32: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ περίπτωςθ εκπτώςεων και προςφορών 
αποτελεί ζναν παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

Θ αμεςότθτα τθσ υπθρεςίασ πιρε 5 από το 43,8% των ερωτθκζντων, 4 από το 30,7%, 3 από το 19 %, 2 από 

το 5,1% και 1 από το 1,5% (Διάγραμμα 33). 

 

Διάγραμμα 33: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ αμεςότθτα τθσ υπθρεςίασ αποτελεί ζναν 
παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 
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Θ δυνατότθτα αυτόματθσ πλθρωμισ και πλθρωμισ με πιςτωτικι κάρτα βακμολογικθκε με 1 από το 25,5%, 

με 2 και 5 από ίδιο ποςοςτό 21,9%, με 4 από το 17,5% και με 3 από το 13,1% (Διάγραμμα 34). 

 

Διάγραμμα 34: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ δυνατότθτα αυτόματθσ πλθρωμισ 
αποτελεί ζναν παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

Σ αυτόματοσ εντοπιςμόσ κζςθσ πιρε 5 από το 41,6%, 4 από το 35%, 3 από το 10,2%, 2 και πάλι από το 

10,2% και 1 από το 2,9% (Διάγραμμα 35). 

 

Διάγραμμα 35: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο ο αυτόματοσ εντοπιςμόσ κζςθσ αποτελεί 
ζναν παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

Θ πρόςβαςθ των χρθςτϊν που επιτρζπουν κάποιεσ εφαρμογζσ ςτο ιςτορικό των διαδρομϊν, χρεϊςεων και 

του εκάςτοτε οδθγοφ βακμολογικθκε με 4 από το 30,9%, 5 από το 29,4%, με 2 από το 14,7%, με 1 από το 

13,2% και με 3 από το 11,8% (Διάγραμμα 36). 

 
Διάγραμμα 36: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο το ιςτορικό διαδρομών, χρεώςεων και 

οδθγοφ αποτελεί ζναν παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 
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Ψζλοσ, θ δυνατότθτα και υποχρζωςθ ςε κάποιεσ εφαρμογζσ βακμολόγθςθσ του οδθγοφ και τθσ υπθρεςίασ 

κρίκθκε ωσ ουδζτερθ από το 27% που ζβαλε βακμό 3, ενϊ το 26,3% τθ κεωρεί πολφ ςθμαντικι κι ζβαλε 

βακμό 5, όπωσ και το 23,4% που τθ κεωρεί ςθμαντικι κι ζβαλε βακμό 4. Αντίκετα, το 14,6% τθ κεωρεί λίγο 

ςθμαντικι με βακμό 2 και το 8,8% κακόλου ςθμαντικι με βακμό 1 (Διάγραμμα 37). 

 
Διάγραμμα 37: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ δυνατότθτα βακμολόγθςθσ του οδθγοφ 

και τθσ υπθρεςίασ αποτελεί ζναν παράγοντα που τουσ οδθγεί ςτθ χριςθ θλεκτρονικών υπθρεςιών αναηιτθςθσ ταξί 

 

4.1.3 Ανϊλυςη απαντόςεων για τη χρόςη ςυνεπιβατιςμού 
 

Χτθν ενότθτα αυτι ςυμμετείχαν όλοι είτε απάντθςαν για τα ταξί είτε όχι. Ϊςτερα από μία ςφντομθ ειςαγωγι 

ςχετικά με τον οριςμό και τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ, οι ερωτϊμενοι καλοφνταν να επιλζξουν ποιο 

μζςο κα χρθςιμοποιοφςαν ςαν εναλλακτικι λφςθ ςτθν περίπτωςθ που ζπρεπε να πάρουν ταξί αλλά ιταν 

αδφνατο να βρουν για κάποιο λόγο (Διάγραμμα 38). Ψο 38,1% απάντθςε μετρό, το 33,8% λεωφορείο, το 

20,1% ΛΧ, το 4,9% κα επζλεγε τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ, το 1,1% τρόλεϊ και το υπόλοιπο 2,1% κάτι 

άλλο μεταξφ των Uber, ΛΧ γνωςτοφ/φίλου, θλεκτρικό ςιδθρόδρομο, περπάτθμα. 

 

 

Διάγραμμα 38: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ το εναλλακτικό μζςο μεταφοράσ (αντί του ταξί) που επιλζγουν 
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Υαρά το χαμθλό μζςο όρο θλικίασ, το υψθλό επίπεδο εκπαίδευςθσ και τθν εξοικείωςθ των ατόμων με τθν 

τεχνολογία και τισ θλεκτρονικζσ αγορζσ, το 43,3% διλωςε ότι γνωρίηει υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, ενϊ οι 

υπόλοιποι όχι (Διάγραμμα 39). 

 

 

Διάγραμμα 39: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν ενθμζρωςθ ι μθ ςχετικά με τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Χτθν ερϊτθςθ αν κα χρθςιμοποιοφςαν τζτοιου είδοσ υπθρεςίεσ (Διάγραμμα 40), θ πλειοψθφία (54,7%) 

απάντθςε ίςωσ, ενϊ από το υπόλοιπο οι μιςοί (22,8%) απάντθςαν όχι και οι άλλοι μιςοί (22,6%) ναι. 

 

 

Διάγραμμα 40: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ χρθςιμοποίθςθ ι μθ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Θ επόμενθ ερϊτθςθ απευκυνόταν ςε όςουσ επζλεξαν όχι παραπάνω και τουσ ηθτοφςε να προςδιορίςουν το 

λόγο (Διάγραμμα 41). Ψο 57,1% ςτθρίηει τθν επιλογι του ςτθν αμφιβολία για τον οδθγό και τουσ 

ςυνεπιβάτεσ, το 31,8% για παρόμοια αίτια και ςυγκεκριμζνα λόγουσ αςφάλειασ, από 3,9% διλωςε για 

λόγουσ οικονομίασ και άνεςθσ αντίςτοιχα, το 1,3% (πολφ μικρό ποςοςτό) για θκικοφσ λόγουσ και το 

υπόλοιπο 2,1% για άλλουσ λόγουσ, όπωσ, πρακτικότθτα, χρονοπρογραμματιςμό, για όλουσ τουσ παραπάνω 

λόγουσ, ι λόγω του ότι δεν είναι τόςο γνωςτζσ ςτθν Ελλάδα. 
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Διάγραμμα 41: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν κφρια αιτία μθ χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Ψο 77,3% των ςυμμετεχόντων διλωςε, όπωσ αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ ότι ςίγουρα ι ίςωσ κα 

χρθςιμοποιοφςε τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ. Αυτοί, λοιπόν, προχωροφςαν ςτθν ζβδομθ και 

τελευταία ενότθτα του ερωτθματολογίου και καλοφνταν να απαντιςουν ερωτιςεισ ςχετικά με αυτοφ του 

είδουσ υπθρεςίεσ. Αρχικά, ςχετικά με τον κφριο λόγο για τον οποίο κα χρθςιμοποιοφςαν τθν πρακτικι του 

ςυνεπιβατιςμοφ (Διάγραμμα 42), το 65% διλωςε ότι θ οικονομία είναι ο λόγοσ, το 16,2% θ εξοικονόμθςθ 

χρόνου, το 9,9% θ αποφυγι parking, το 5,6% θ προςταςία του περιβάλλοντοσ, το 2,3% οι νζεσ γνωριμίεσ και 

το υπόλοιπο 1% για διευκόλυνςθ περιςςότερων ατόμων. 

 

 

Διάγραμμα 42: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τον κφριο λόγο χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Χχετικά με το ςκοπό χριςθσ υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ (Διάγραμμα 43), το 34,3% διλωςε ότι κα 

χρθςιμοποιοφςε ςυνεπιβατιςμό για εργαςιακοφσ ςκοποφσ, το 16,8% για ςπουδζσ, το 15,2% για 

ζξοδο/αναψυχι, το 6,6% για μετάβαςθ ςε κομβικό ςθμείο (λιμάνι, αεροδρόμιο κλπ) μιασ και οι 

περιςςότερεσ από αυτζσ τισ εφαρμογζσ ζχουν ςτακερι χρζωςθ για τζτοιου είδουσ διαδρομζσ και δεν 
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υπάρχει επιπλζον χρζωςθ λόγω αποςκευϊν, νυχτερινισ ϊρασ κλπ. Ψο 2% διλωςε ιατρικοφσ ςκοποφσ και το 

1,7% για αγορζσ. Ψο υπόλοιπο 23,4% περιελάμβανε διαφορετικζσ απαντιςεισ όπωσ ταξίδι. 

 

 

Διάγραμμα 43: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τον κφριο ςκοπό χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Σι δφο επόμενεσ ερωτιςεισ είναι οι μοναδικζσ ερωτιςεισ πολλαπλισ επιλογισ του ερωτθματολογίου που 

επζτρεπαν ςτουσ ςυμμετζχοντεσ να επιλζξουν παραπάνω από μία επιλογζσ, οπότε και τα ποςοςτά 

διαμορφϊνονται ανάλογα. Θ πρϊτθ ερϊτθςθ αφοροφςε το ποια ι ποιεσ (αν ζχει γίνει χριςθ) εφαρμογζσ 

ζχει χρθςιμοποιιςει το άτομο μζςα από μια λίςτα από τισ διαςθμότερεσ εφαρμογζσ. Θ δεφτερθ ερϊτθςθ 

αφοροφςε το που τθν ι τισ ζχει χρθςιμοποιιςει.   

Υροζκυψε ότι το 18,5% ζχει χρθςιμοποιιςει Uber, το 2% Lyft, το 6,9% Bla Bla Car, το 2% Waze, το 0,3% 

Hopln, το 1% CartoGo, το 2% Carpooling.gr, το 1,3% Poolit, επίςθσ, το 1,3% Athens Welcome Pickups, το 

1,7% Zipcar, το 1,7% επζλεξε άλλο όπωσ τθν Drivenow ι απλά διλωςε ότι κάνει οτοςτόπ, ενϊ θ ςυντριπτικι 

πλειοψθφία το 74,9% διλωςε ότι δεν ζχει χρθςιμοποιιςει ακόμα ςυνεπιβατιςμό (Διάγραμμα 44). 

 

 

Διάγραμμα 44: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ χριςθ ςυγκεκριμζνων εφαρμογών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Από όςουσ ζχουν κάνει χριςθ, το 65,4% τισ ζχει χρθςιμοποιιςει ςτθν Ευρϊπθ, το 49,4% ςτθν Ελλάδα και το 

14,8% ςτθν Αμερικι (Διάγραμμα 45). 
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Διάγραμμα 45: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν περιοχι χρθςιμοποίθςθσ εφαρμογών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Χτθ ςυνζχεια, τα άτομα βακμολόγθςαν τθ ςθμαςία των παρακάτω κριτθρίων αξιολόγθςθσ (π.χ. κριτιρια 

που κα κακόριηαν τθ βακμολογία που κα ζβαηαν) αυτοφ του είδουσ υπθρεςιϊν (1 λίγο ςθμαντικό - 5 πολφ 

ςθμαντικό).  

Θ χρονολογία του οχιματοσ βακμολογικθκε με 3 από το 33% των ατόμων, με 4 από το 30,4%, με 2 από το 

15,5%, με 5 από το 11,6% και με 1 από το 9,6% (Διάγραμμα 46). 

 

 

 

Διάγραμμα 46: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ χρονολογία του οχιματοσ αποτελεί ζνα 
κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Θ κακαριότθτα του οχιματοσ ζλαβε βακμό 5 από το 39,3%, 4 από το 37%, 3 από το 16,5%, 2 από το 4,6% 

και βακμό 1 από το 2,6% (Διάγραμμα 47). 
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Διάγραμμα 47: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ κακαριότθτα του οχιματοσ αποτελεί ζνα 
κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

Θ γενικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ και των ςυνεπιβατϊν πιρε 5 ωσ πολφ ςθμαντικό κριτιριο από το 64,7% 

των ανταποκρινόμενων, 4 από το 26,1%, 3 από το 7,3%, 1 από το 1,3% και 2 από το 0,7% (Διάγραμμα 48). 

 

Διάγραμμα 48: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ γενικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ και των 
ςυνεπιβατών αποτελεί ζνα κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

Ψο 78,5% κεωρεί τθν οδικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ ωσ πολφ ςθμαντικό κριτιριο αξιολόγθςθσ και το 

βακμολόγθςε με 5, το 15,8% με 4, το 3,3% με 3, το 1,7% με 1 και το 0,7% με 2 (Διάγραμμα 49). 

 

Διάγραμμα 49: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ οδικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ αποτελεί 
ζνα κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 
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Θ τελικι χρζωςθ ι ςυνειςφορά κεωρείται, επίςθσ, ςθμαντικι μιασ και το 39,9% των ερωτθκζντων τθσ 

ζβαλε 5, το 39,6% τθσ ζβαλε 4, το 18,2% ζβαλε 3, το 1,3% 2 και το 1% 1 (Διάγραμμα 50). 

 

 

Διάγραμμα 50: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ τελικι χρζωςθ/ςυνειςφορά αποτελεί ζνα 
κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Θ απόκλιςθ του εκτιμϊμενου από τον πραγματικό χρόνο άφιξθσ βακμολογικθκε με 4 από το 42,6%, με 3 

από το 29,7%, με 5 από το 22,1%, με 2 από το 3,3% και με 1 από το 2,3 (Διάγραμμα 51). 

 

 

Διάγραμμα 51: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ απόκλιςθ του εκτιμώμενου από το 
ρεαλιςιτκό χρόνο άφιξθσ αποτελεί ζνα κριτιριο αξιολόγθςθσ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ 

 

Υαρακάτω όςοι ζχουν χρθςιμοποιιςει ςυνεπιβατιςμό ςτθν Ελλάδα βακμολόγθςαν τθν ευκολία εφρεςθσ 

διακζςιμου οχιματοσ (1 πολφ δφςκολο - 5 πολφ εφκολο). Ψο 32,5% από αυτοφσ ζβαλε 3, το 25,8% ζβαλε 2, 

το 21,5% ζβαλε 1, το 16% ζβαλε 4 και το 4,3% ζβαλε 5 (Διάγραμμα 52). 
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Διάγραμμα 52: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο εφκολα βρίςκεται διακζςιμο όχθμα 
ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα 

 

Φτάνοντασ προσ το τζλοσ τα άτομα καλοφνταν να βακμολογιςουν τθ ςθμαςία των παρακάτω παραγόντων 

που κα τα οδθγοφςαν ςτο να αντικαταςτιςουν το μζςο που χρθςιμοποιοφν με ςυνεπιβατιςμό (1 λίγο 

ςθμαντικό - 5 πολφ ςθμαντικό).  

Σ χρόνοσ αναμονισ βακμολογικθκε με 4 από το 36,3%, με 5 από το 25,4%, με 3 από το 22,8%, με 2 από το 

9,2% και με 1 από το 6,3% (Διάγραμμα 53). 

 

 

Διάγραμμα 53: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο ο χρόνοσ αναμονισ αποτελεί ζναν 
παράγοντα αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

 

Θ οικονομία κεωρικθκε βαςικόσ παράγοντασ και πιρε 4 από το 40,3% των ςυμμετεχόντων, 5 από το 39,6%, 

3 από το 11,2%, 2 από το 6,3% και 1 από το 2,6% (Διάγραμμα 54). 
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Διάγραμμα 54: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ οικονομία αποτελεί ζναν παράγοντα 
αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

Θ αςφάλεια ζλαβε 5 από το 36,3%, 4 από το 21,1%, 3 και πάλι από το 21,1%, 1 από το 10,9% και 2 από το 

10,6% (Διάγραμμα 55). 

 

Διάγραμμα 55: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ αςφάλεια αποτελεί ζναν παράγοντα 
αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

Θ άνεςθ βακμολογικθκε με 4 από το 33%, με 3 από το 27,4%, με 5 από το 22,8%, με 2 από το 10,6% και με 

1 από το 6,3% (Διάγραμμα 56). 

 

Διάγραμμα 56: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ άνεςθ αποτελεί ζναν παράγοντα 
αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 
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Θ προςβαςιμότθτα του προοριςμοφ πιρε 4 από το 36,3%, 5 από το 34,3%, 3 από το 17,5%, 2 από το 8,9% 

και 1 από το 3% (Διάγραμμα 57). 

 

 

Διάγραμμα 57: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ προςβαςιμότθτα προοριςμοφ αποτελεί 
ζναν παράγοντα αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

 

Σ τρόποσ πλθρωμισ κρίκθκε ουδζτεροσ παράγοντασ παίρνοντασ 3 από το 29,7%, ενϊ πιρε 4 από το 28,4%, 

5 από το 17,5%, 2 από το 12,5% και 1 από το 11,9% (Διάγραμμα 58). 

 

 

 

Διάγραμμα 58: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο ο τρόποσ πλθρωμισ αποτελεί ζναν 
παράγοντα αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

 

Σι νζεσ γνωριμίεσ με οδθγό και ςυνεπιβάτεσ βακμολογικθκαν με 1 από το 28,1%, με 2 από το 26,1%, με 3 

από το 24,1%, με 4 από το 16,5% και με 5 από μόλισ το 5,3% (Διάγραμμα 59). 
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Διάγραμμα 59: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο οι νζεσ γνωριμίεσ αποτελοφν ζναν 
παράγοντα αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

Ψζλοσ, θ προςταςία του περιβάλλοντοσ είχε διακυμάνςεισ βακμολόγθςθσ: 4 από το μεγαλφτερο ποςοςτό 

28,5%, 5 από το 24,2%, 3 από το 22,5%, 2 από το 15,2% και 1 από το 9,6% (Διάγραμμα 60). 

 

Διάγραμμα 60: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθ βακμολογία τουσ ςτο κατά πόςο θ προςταςία του περιβάλλοντοσ αποτελεί 
ζναν παράγοντα αντικατάςταςθσ του μζςου μεταφοράσ τουσ με ςυνεπιβατιςμό 

 

 

Διάγραμμα 61: Κατανομι ερωτθκζντων με βάςθ τθν πραγματοποίθςθ ι μθ μακρινοφ ταξιδιοφ με ςυνεπιβατιςμό 
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Θ τελευταία ερϊτθςθ αυτισ τθσ ενότθτασ και γενικά τθσ ζρευνασ εξζταηε αν οι ςυμμετζχοντεσ κα 

ςκεφτόντουςαν να επιλζξουν το ςυνεπιβατιςμό για μια μακρινι (οδικι) διαδρομι (εντόσ ι εκτόσ τθσ 

χϊρασ) αντί τρζνου, αεροπλάνου, λεωφορείου κλπ. Υεριςςότεροι από τουσ μιςοφσ (54,8%) απάντθςαν 

ίςωσ, ζνα ποςοςτό 25,4% διλωςε όχι αλλά υπιρχε κι ζνα ποςοςτό 19,8% που απάντθςε ναι (Διάγραμμα 

61). 

4.2 Αποτελϋςματα Προτύπων Λογιςτικόσ Παλινδρόμηςησ 

Τπωσ αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ, εξαιτίασ του περιβάλλοντοσ που διεξιχκθ θ ζρευνα, του τρόπου που 

διεξιχκθ, του καινοτόμου περιεχόμενου τθσ και του γεγονότοσ ότι δεν υπιρχε ςθμαντικι ανταπόκριςθ από 

άτομα μεγαλφτερθσ θλικίασ το δείγμα που ςυλλζχτθκε δεν κρίκθκε αρκετά αντιπροςωπευτικό ωσ προσ τθν 

θλικία μιασ και θ θλικιακι κατανομι του δεν ακολουκεί τθν επίςθμθ θλικιακι κατανομι για τθν Ελλάδα, 

ςφμφωνα με τθν Ελλθνικι Χτατιςτικι Αρχι και τα δεδομζνα τθσ απογραφισ του 2011 (Διάγραμμα 37). Για 

το λόγο, αυτό ζγιναν αρκετζσ προςπάκειεσ με ςκοπό τθν εξομάλυνςθ του πλικουσ των απαντιςεων ςτα 

διάφορα διαςτιματα των θλικιϊν και τθν κατά το δυνατό προςζγγιςθ τθσ πρότυπθσ κατανομισ.  

Χυγκεκριμζνα, χρθςιμοποιικθκαν διάφοροι μζκοδοι δείγματοσ (Sampling Methods) για τθν τυχαία επιλογι 

περιπτϊςεων (Simple Random Sampling) με ςτόχο τθ μείωςθ του πλικουσ ι αντίκετα για τον 

πολλαπλαςιαςμό περιπτϊςεων (Multiply Imputed Data) και ςτόχο τθν αφξθςθ του πλικουσ, ανάλογα τισ 

ανάγκεσ του κάκε διαςτιματοσ. Χτο πρϊτο διάςτθμα (18-24 ετϊν) ζγινε τυχαία απαλοιφι 100 απαντιςεων, 

ςτο τρίτο διάςτθμα (33-40 ετϊν) ζγινε τριπλαςιαςμόσ των απαντιςεων και ςτο τζταρτο (41-50 ετϊν) και 

πζμπτο διάςτθμα (>50 ετϊν) ζγινε τετραπλαςιαςμόσ των απαντιςεων. Σι παραπάνω μζκοδοι είναι 

επιςτθμονικά αποδεκτοί και χρθςιμοποιοφνται αρκετά ςυχνά χάρθ οριςμζνων πλεονεκτθμάτων που τισ 

υποςτθρίηουν, όπωσ θ μείωςθ του απαιτοφμενου κόςτουσ και χρόνου και παράλλθλα θ μεγάλθ ακρίβεια 

που τισ διακρίνει. Ψο ςφνολο των ςυμμετοχϊν ζφταςε τισ 750 και τα ποςοςτά ςτισ θλικίεσ διαμορφϊκθκαν 

ωσ εξισ: 18-24 ετϊν το 23%, 25-32 ετϊν το 20%, 33-40 ετϊν το 19%, 41-50 ετϊν το 18% και άνω των 50 ετϊν 

το 20% (διάγραμμα 37). Ψο γεγονόσ αυτό βοικθςε ςτθ βελτίωςθ όλων των μακθματικϊν προτφπων, 

αυξάνοντασ το δείκτθ R, τα ποςοςτά επιτυχθμζνθσ πρόβλεψθσ (predicted) αλλά και το πλικοσ των 

ςθμαντικϊν ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν και τθν ουςιαςτικι και λογικι τουσ επίδραςθ ςτθν εξαρτθμζνθ.  

Χτο παρακάτω γράφθμα φαίνονται οι τρεισ θλικιακζσ κατανομζσ που αναφζρκθκαν παραπάνω, αυτι που 

προζκυψε από το ερωτθματολόγιο, θ πρότυπθ τθσ ΕΟΧΨΑΨ και θ τελικι κατανομι φςτερα από τθν 

προςαρμογι του πλικουσ ςτο διάςτθμα κάκε θλικίασ. 
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Διάγραμμα 62: Κατανομι θλικιών ατόμων ςφμφωνα με το δείγμα από το ερωτθματολόγιο, τθν ΕΛΣΤΑΤ και τα μακθματικά 
πρότυπα 

Ζνα ακόμθ χαρακτθριςτικό των αποτελεςμάτων του ερωτθματολογίου που προκαλοφςε προβλιματα ςτο 

δείκτθ πρόβλεψθσ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ ςχετικά με τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ αφορά ςτθν ερϊτθςθ 

για το αν τα άτομα κα χρθςιμοποιοφςαν τζτοιου είδοσ υπθρεςίεσ (το y) ςτθν οποία θ πλειοψθφία (54,7%) 

απάντθςε “ίςωσ” ενϊ το υπόλοιπο μοιράςτθκε ςτισ απαντιςεισ “ναι” και “όχι”. Ζγινε δοκιμι, όπωσ 

εξθγείται και παρακάτω, εξαφάνιςθσ των απαντιςεων “ίςωσ” και ανάλυςθ ενόσ νζου προτφπου με τισ 

απόλυτεσ μόνο απαντιςεισ.  

Πε ςτόχο τθν ανάπτυξθ των μακθματικϊν προτφπων που προζκυψαν από τθ διερεφνθςθ του 

ερωτθματολογίου πραγματοποιικθκε ζλεγχοσ για το βακμό ςυςχζτιςθσ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν. Για 

τθν αξιοπιςτία των τελικϊν προτφπων οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ του προβλιματοσ δεν πρζπει να 

ςυςχετίηονται γιατί ςε αντίκετθ περίπτωςθ δεν είναι δυνατι θ εξακρίβωςθ τθσ επιρροισ κάκε μεταβλθτισ 

ςτο τελικό αποτζλεςμα. Αν οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ δεν είναι γραμμικϊσ ανεξάρτθτεσ μεταξφ τουσ θ 

διαδικαςία οδθγείται ςε αποτυχία με αποτζλεςμα να μθν είναι δυνατι θ ανάπτυξθ του μακθματικοφ 

προτφπου. 

Χτα αναπτυςςόμενα μακθματικά πρότυπα δεν είναι γνωςτό εκ των προτζρων ποιεσ από τισ παραμζτρουσ 

κα ςυμμετζχουν ςτθ διαμόρφωςθ του τελικοφ προτφπου. Ϊςτερα από αρκετζσ δοκιμζσ κακορίηεται το ποιεσ 

κα ςυμμετζχουν τελικά από το αν είναι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ ςτο επιλεγμζνο διάςτθμα εμπιςτοςφνθσ 

μζςω του δείκτθ “sig”. Χτθν παροφςα ζρευνα λαμβάνουμε υπόψθ τισ μεταβλθτζσ που είναι ςθμαντικζσ ςε 

επίπεδο ςθμαντικότθτασ sig=5%. 

Σ δείκτθσ αυτόσ αντικατοπτρίηει το επίπεδο ςτο οποίο θ μεταβολι του ςυςτθματικοφ ςφάλματοσ είναι 

ςτατιςτικϊσ ςθμαντικι. Θ τιμι του είναι ιδιαίτερα χριςιμθ διότι ςυμβάλλει ςτο να εξαχκοφν 

ςυμπεράςματα για το αν θ επιρροι των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι είναι 

ςτατιςτικϊσ ςθμαντικι ι όχι. 

Τπωσ αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ, θ λογιςτικι παλινδρόμθςθ για τθ ςωςτι εφαρμογι τθσ απαιτεί 

μεγάλο δείγμα, δθλαδι 30 φορζσ μεγαλφτερο από τον αρικμό των παραμζτρων που εκτιμά το μοντζλο. 

Αυτόσ ο κανόνασ επαλθκεφεται ςε όλα τα πρότυπα που αναπτφςςονται παρακάτω. Θ φπαρξθ ελλειπουςϊν 

τιμϊν αποφεφχκθκε γιατί οι ζλεγχοι τθσ ςτατιςτικισ ςθμαντικότθτασ γίνονται μζςω του χ² ελζγχου, ο 
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οποίοσ γίνεται ανίςχυροσ όταν ςτα κελιά των πινάκων διαςταφρωςθσ βρίςκονται λίγεσ παρατθριςεισ.  

Επίςθσ, ςφμφωνα με τθ κεωρία, μετά τον οριςμό όλων των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν προςδιορίςκθκαν 

εκείνεσ που είναι κατθγορικζσ και για τισ οποίεσ ζπρεπε να δθμιουργθκοφν ψευδομεταβλθτζσ και 

ςυγκεκριμζνα ςε κάκε κατθγορικι μεταβλθτι p κατθγοριϊν δθμιουργικθκαν p-1 ψευδομεταβλθτζσ. Για τθ 

ςωςτι ειςαγωγι των διχοτομικϊν μεταβλθτϊν ςτο μοντζλο, ακολουκικθκε ενιαία λογικι κωδικογράφθςθσ 

των απαντιςεων. Για παράδειγμα, ςε όλεσ οι μεταβλθτζσ που παίρνουν τιμζσ “ναι”, “‘όχι” ζχουν 

κωδικογραφθκεί με 1 για τθν απάντθςθ “ναι” και 0 για τθν απάντθςθ “όχι”.  

Σ τρόποσ με τον οποίον ειςάχκθκαν οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ ςτο πρότυπο ιταν θ Enter μζκοδοσ, θ 

οποία παράγει τθν εξίςωςθ τθσ παλινδρόμθςθσ βάςει όλων των προτεινόμενων μεταβλθτϊν. Χτθν 

καταςκευι των μοντζλων ςυμμετείχε το ςφνολο των περιπτϊςεων, χωρίσ τθ δθμιουργία “επιλεγμζνων 

περιπτϊςεων” (selected cases). Χε κάκε πρότυπο ελεγχόταν θ ανοδικι πορεία των δεικτϊν “Cox & Snell R 

Square” και “Nagelkerke R Square” επειδι αποτελεί μία ζνδειξθ ότι κάκε νζα μεταβλθτι που ειςάγεται 

προςκζτει πλθροφορία ςτθν εξίςωςθ, δθλαδι, το μοντζλο βελτιϊνεται. Ακόμα, ζγινε ζλεγχοσ του δείκτθ  “-

2LL”, ζτςι ϊςτε θ τιμι του να πλθςιάηει ςτο μθδζν με αποτζλεςμα το μοντζλο να βελτιϊνεται. Χε όλα τα 

πρότυπα που ακολουκοφν ελζγχκθκαν οι δείκτεσ “Predicted Values” που ζχουν ςχζςθ με τισ προβλεπόμενεσ 

από το μοντζλο τιμζσ για τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και επιβεβαιϊκθκε θ ςωςτι πρόβλεψθ των τιμϊν τθσ 

από τθν εξίςωςθ που δθμιουργικθκε βάςει του αλγορίκμου τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ. Συςιαςτικά, 

ελζγχκθκε αν θ προςκικθ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν αυξάνει το ποςοςτό των περιπτϊςεων τθσ 

εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ που προβλζπονται ςωςτά με βάςθ το μοντζλο. 

Χε κάκε μακθματικό πρότυπο που αναπτφςςεται ςτθ ςυνζχεια διαπιςτϊνεται αν οι επιλεγμζνεσ 

(ανεξάρτθτεσ) μεταβλθτζσ είναι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ και ζχουν λογικι ςυςχζτιςθ τόςο μεταξφ τουσ όςο 

και με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Θ ςτιλθ “Β” του πίνακα αναγράφει τισ τιμζσ των ςυντελεςτϊν των 

ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν που ςυνδζονται ςτατιςτικά ςθμαντικά με το εξαρτθμζνο μζγεκοσ. Θ τιμι “sig.” 

αποδεικνφει τθ ςτατιςτικι ςθμαντικότθτα των μεταβλθτϊν που ςυμμετζχουν ςτο μοντζλο τθσ 

παλινδρόμθςθσ. Σι μεταβλθτζσ, όπωσ αναφζρκθκε, με τιμζσ sig.<0,05. είναι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ. 

Απϊτεροσ ςκοπόσ όλων αυτϊν είναι θ εξαγωγι λογικϊν και ςτακμιςμζνων μακθματικϊν προτφπων.   

4.2.1 Η χρόςη ηλεκτρονικών ϋξυπνων εφαρμογών για την εύρεςη ταξύ 
 

Υαρουςιάηονται οι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ θλεκτρονικϊν εφαρμογϊν εφρεςθσ ταξί από 

τουσ επιβάτεσ που ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα και διλωςαν “ΥΣΟΩ” ι “ΟΛΓΣ” χριςτεσ ταξί. Θ ερϊτθςθ 

αποτελεί τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι του προτφπου και είναι διακριτι κακϊσ αποτελείται από δφο 

ενδεχόμενα (0, 1). Θ τιμι 1 αντιςτοιχεί ςτθν “ΥΣΟΩ” ι “ΟΛΓΣ” χριςθ τζτοιου είδουσ εφαρμογϊν, ενϊ θ τιμι 

0 ςτθν “ΞΑΚΣΟΣΩ” χριςθ τουσ. Πετά τθν πραγματοποίθςθ αρκετϊν δοκιμϊν, το πρότυπο που προκφπτει 

εμφανίηει “Cox & Snell R Square” και “Nagelkerke R Square” 0,386 και 0,515 αντίςτοιχα (Πίνακασ 5) που 

κρίνονται ικανοποιθτικά. Ακόμα, από τον πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (Πίνακασ 6) προκφπτει ότι θ ακρίβεια 

του προτφπου κυμαίνεται από 77% ζωσ 80% για τισ δφο κατθγορίεσ του προτφπου που είναι ικανοποιθτικι.   
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Πίνακασ 5: Πρότυπο 1 

 

Πίνακασ 6: Πίνακασ κατθγοριοποίθςθσ προτφπου 1 

 

 

Σ Υίνακασ 7 περιζχει τισ μεταβλθτζσ που βρζκθκαν ςτατιςτικά ςθμαντικζσ, όπωσ προζκυψε από τα 

αποτελζςματα.  

Ψο φφλο (Male) λειτουργεί ωσ ζνασ από τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ θλεκτρονικϊν 

εφαρμογϊν εφρεςθσ ταξί. Σ αρνθτικόσ ςυντελεςτισ β τθσ μεταβλθτισ υποδθλϊνει ότι υπάρχει μειωμζνθ 

πικανότθτα να χρθςιμοποιθκοφν τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ από τουσ άνδρεσ χριςτεσ ταξί ςε ςχζςθ με τισ 

γυναίκεσ χριςτεσ ταξί. Σι γυναίκεσ χρθςιμοποιοφν ςυχνότερα ταξί από ότι οι άνδρεσ και αυτι θ αυξθμζνθ 

χριςθ οδθγεί και ςε αυξθμζνθ χριςθ των θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν αναηιτθςθσ ταξί. 

Θ εκπαίδευςθ (Postgr) αποτελεί μία ψευδομεταβλθτι που επθρεάηει τθν επιλογι θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν 

ταξί και δθλϊνει, λόγω του αρνθτικοφ ςυντελεςτι β, ότι οι κάτοχοι μεταπτυχιακοφ είναι λιγότερο πικανόν 

να αναηθτιςουν ταξί μζςω εφαρμογϊν όταν κελιςουν να μετακινθκοφν με αυτό το μζςο.  

Θ εξοικείωςθ των ατόμων με τθν τεχνολογία (Techfam) επθρεάηει ςθμαντικά τθ χριςθ εφαρμογϊν, όπωσ 

αναμενόταν. Σ κετικόσ ςυντελεςτισ β δείχνει ότι άτομα καλφτερα εξοικειωμζνα με τθν τεχνολογία είναι 

περιςςότερο πικανό να κάνουν χριςθ αυτϊν των εφαρμογϊν. 

Ακριβϊσ αντίςτοιχθ περίπτωςθ είναι αυτι τθσ μεταβλθτισ ςχετικά με τθν εξοικείωςθ με αγορζσ μζςω 

διαδικτφου (InternetUse). Αυτό κρίνεται, επίςθσ, λογικό μιασ και για τθ χριςθ πολλϊν τζτοιων εφαρμογϊν 

υπάρχει θ δυνατότθτα πλθρωμισ μζςω διαδικτφου. 

Ψο ειςόδθμα με δφο ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ (Inc_g1, Inc_g2), που αντιπροςωπεφουν τουσ χριςτεσ ταξί 

που ανικουν ςτισ δφο πρϊτεσ ομάδεσ ειςοδιματοσ ςτθν αφξουςα κατάταξθ, αποτελεί ςθμαντικι 

μεταβλθτι. Χυγκεκριμζνα αποτελοφν το διάςτθμα από 0 ζωσ 20.000€ (0-5.000€ και 5.000-20.000€ 

αντίςτοιχα). Ψο αρνθτικό β υποδθλϊνει ότι άτομα υψθλότερου ειςοδιματοσ είναι πικανότερο να 

χρθςιμοποιιςουν κάποια εφαρμογι αναηιτθςθσ ταξί.  

Ψο κφριο μζςο μεταφοράσ του ατόμου (ΙΧ, Bus, Metro) επθρεάηει ςθμαντικά τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Θ 

επίδραςθ αυτι δθλϊνει, μζςω του κετικοφ ςυντελεςτι β, ότι άτομα που ζχουν ωσ κφριο μζςο μεταφοράσ 

τουσ το ΛΧ, ι το λεωφορείο, ι το μετρό όταν χρθςιμοποιιςουν ταξί είναι πικανότερο να το καλζςουν μζςω 

κάποιασ θλεκτρονικισ εφαρμογισ.  
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Θ χριςθ ταξί (TaxiMuch) είναι μία ψευδομεταβλθτι απόλυτα ςθμαντικι και δθλϊνει ότι όςοι διλωςαν 

“ΥΣΟΩ” χριςτεσ ταξί χρθςιμοποιοφν περιςςότερο θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ κλιςθσ ταξί ςε ςχζςθ με όςουσ 

διλωςαν “ΟΛΓΣ” χριςτεσ ταξί, λόγω του κετικοφ β. Ψο γεγονόσ αυτό είναι ςπουδαίασ ςθμαςίασ γιατί 

δθλϊνει ότι όςοι ζχουν αρκετι εμπειρία ςτθ χριςθ ταξί και το χρθςιμοποιοφν ακόμθ και ςε κακθμερινι 

βάςθ δεν επιλζγουν τον παραδοςιακό τρόπο δζςμευςθσ τυχαίου διερχόμενου οχιματοσ από το δρόμο ι 

κάποια πιάτςα αλλά εμπιςτεφονται περιςςότερο οχιματα που ςυνεργάηονται με τισ καινοτόμεσ υπθρεςίεσ 

και εφαρμογζσ. 

Θ ενθμζρωςθ ςχετικά με τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ (Rsharing) είναι ςθμαντικι και δθλϊνει ότι όςοι 

χριςτεσ ταξί γνωρίηουν και τισ αντίςτοιχεσ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, είτε τισ επιλζγουν είτε όχι, όταν 

μεταφζρονται με ταξί το αναηθτοφν μζςω εφαρμογϊν που είναι ανάλογεσ με αυτζσ του ςυνεπιβατιςμοφ. Ψο 

κετικό πρόςθμο του ςυντελεςτι β κακορίηει τθν αναλογία τθσ ανεξάρτθτθσ αυτισ μεταβλθτισ με τθν 

εξαρτθμζνθ. 

Σ ςκοπόσ μετακίνθςθσ με ταξί (Doct) επθρεάηει τον τρόπο αναηιτθςισ του και δθλϊνει, μζςω του κετικοφ 

ςυντελεςτι β, ότι όςοι χρθςιμοποιοφν ταξί για να μεταβοφν ςε κάποιο ιατρικό ραντεβοφ είναι πικανότερο 

να το καλζςουν μζςω εφαρμογισ. Ξρίνεται λογικό μιασ και άτομα που μεταβαίνουν ςε προγραμματιςμζνεσ 

ςυναντιςεισ χωρίσ περικϊρια κακυςτζρθςθσ επικυμοφν ακρίβεια χρόνου, χαρακτθριςτικό των 

θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν ταξί. 

Θ ευκολία εφρεςθσ ταξί ςτθν Ελλάδα (Search3) επθρεάηει τθ χριςθ ζξυπνων εφαρμογϊν ταξί και 

ςυγκεκριμζνα θ μεταβλθτι αυτι αντικατοπτρίηει τα άτομα που βακμολόγθςαν με 3, ςε μια κλίμακα από 1 

ζωσ 5, τθν ευκολία αυτι και αποδεικνφει, με το κετικό β, ότι όςοι δεν είναι απόλυτα ευχαριςτθμζνοι με το 

πλικοσ και τθ διακεςιμότθτα των οχθμάτων ταξί είναι πιο πικανό να αναηθτιςουν ζνα μζςω εφαρμογισ.  

Θ αςφάλεια (Sec.1) ςαν ζνα από τα χαρακτθριςτικά των ταξί που τουσ προςδίδουν πλεονζκτθμα ζναντι των 

άλλων μζςω μεταφοράσ, και το βακμό ςτον οποίο αυτό υποςτθρίηεται από τουσ χριςτεσ υποδθλϊνουν, 

λόγω του κετικοφ ςυντελεςτι β, ότι όςοι δεν κεωροφν ότι τα ταξί, με τθ ςθμερινι τουσ μορφι και 

λειτουργία, παρζχουν αςφάλεια ςτον επιβάτθ, ςτρζφονται προσ τθ χριςθ θλεκτρονικϊν εφαρμογϊν για 

κλιςθ κάποιου οχιματοσ εμπιςτευόμενοι τθν εταιρεία παροχισ τθσ αντίςτοιχθσ εφαρμογισ.  

Θ εξοικονόμθςθ χρόνου (Savetime.3), ςυνεχίηοντασ με τα χαρακτθριςτικά των ταξί και το βακμό ςθμαςίασ 

τουσ, επθρεάηει τθν επιλογι ι μθ εφαρμογϊν. Άτομα που κράτθςαν ουδζτερθ ςτάςθ ςτθν ερϊτθςθ ςχετικά 

με το πλεονζκτθμα του ταξί ςτθν εξοικονόμθςθ χρόνου (βακμολόγθςαν και πάλι με 3 ςτα 5) είναι 

πικανότερο, εφόςον το β είναι κετικό, να επιλζξουν μια εφαρμογι διαδικτφου για κλιςθ ταξί, κακϊσ αυτι 

αναγράφει τθν ακριβι ϊρα άφιξθσ του οχιματοσ μετά τθν παραγγελία. 

Σλοκλθρϊνοντασ τθν ανάλυςθ του ςυγκεκριμζνου προτφπου, ωσ προσ τθν οικονομία (Taxi.Cost.g1.1_2, 

Cost.3) αυτζσ οι μεταβλθτζσ δθλϊνουν ότι άτομα που κεωροφν το ταξί ωσ ζνα από κακόλου ζωσ μζτριο 

(από 1 ζωσ 3 ςτα 5) οικονομικά ςυμφζρον μζςο μεταφοράσ, όταν το επιλζγουν για τθ μετακίνθςι τουσ, κα 

το αναηθτιςουν πικανότατα μζςω εφαρμογισ διαδικτφου (κετικόσ ςυντελεςτισ β), μιασ και δεν υπάρχουν 

επιπλζον χρεϊςεισ και αρκετζσ φορζσ το άτομο γνωρίηει το ποςό πλθρωμισ, τουλάχιςτον το εκτιμϊμενο, 

από τθ ςτιγμι τθσ παραγγελίασ.  

Χυγκρίνοντασ τουσ ςυντελεςτζσ β των παραπάνω ςθμαντικϊν ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν, προκφπτει ότι θ 

πιο κρίςιμθ ανεξάρτθτθ μεταβλθτι του προτφπου αυτοφ είναι θ οικονομία (κόςτοσ), με το μζγιςτο β=4,489, 

ωσ ζνασ από τα χαρακτθριςτικά που ξεχωρίηουν το ταξί από τα υπόλοιπα μζςα μεταφοράσ. Δθλαδι, ο 

παράγοντασ τουσ κόςτουσ χριςθσ ταξί είναι αυτόσ που κα επθρεάςει ςε μεγαλφτερο βακμό τθν επιλογι ι 

μθ χριςθσ θλεκτρονικϊν εφαρμογϊν ταξί. 
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Πίνακασ 7: Μεταβλθτζσ προτεινόμενου  προτφπου αποδοχισ ζξυπνων εφαρμογών για τθν εφρεςθ ταξί 

 

 

4.2.2 Η χρόςη υπηρεςιών ςυνεπιβατιςμού 
 

Υαρομοίωσ ςε αυτιν τθν ενότθτα παρουςιάηονται οι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ρεαλιςτικι ι δυνθτικι 

χριςθ ι μθ των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ από όλουσ τουσ επιβάτεσ που ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα. Σι 

υπθρεςίεσ αυτζσ παρζχονται είτε απευκείασ από άλλα άτομα είτε από αντίςτοιχεσ εταιρείεσ. Θ ερϊτθςθ 

αποτελεί τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι του προτφπου και είναι διακριτι κακϊσ αποτελείται από δφο 

ενδεχόμενα (0, 1). Θ τιμι 1 αντιςτοιχεί ςτθν “ΡΑΛ” ι “ΜΧΩΧ” απάντθςθ, ενϊ θ τιμι 0 ςτθν “ΤΧΛ” απάντθςθ. 

Πετά τθν πραγματοποίθςθ αρκετϊν δοκιμϊν, το πρότυπο που προκφπτει εμφανίηει “Cox & Snell R Square” 

και “Nagelkerke R Square” 0,174 και 0,271 αντίςτοιχα (Πίνακασ 8) που κρίνονται ικανοποιθτικά. Ακόμα, από 

τον πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (Πίνακασ 9) προκφπτει ότι θ ακρίβεια του προτφπου είναι 96% για τθ δεφτερθ 

κατθγορία που κρίνεται άκρωσ ικανοποιθτικι, αλλά 28% για τθν πρϊτθ κατθγορία που δεν κρίνεται 

απολφτωσ ικανοποιθτικι.   



 

83 
 

Πίνακασ 8: Πρότυπο 2 

 

 

Πίνακασ 9: Πίνακασ κατθγοριοποίθςθσ προτφπου 2 

 

 

Σ Υίνακασ 10 περιζχει τισ μεταβλθτζσ που βρζκθκαν ςτατιςτικά ςθμαντικζσ, όπωσ προζκυψε από τα 

αποτελζςματα.  

Θ θλικία (Age18_24, Age25_32, Age33_40, Age41_50) με τζςςερισ μεταβλθτζσ περί των διαςτθμάτων τθσ 

ζχει ςθμαντικι ςχζςθ με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Ψο κετικό β επιςθμαίνει τθν αφξθςθ πικανοτιτων  

χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ νεαρϊν θλικιϊν ςε ςχζςθ με άτομα μεγαλφτερθσ θλικίασ. 

Ψο φφλο του χριςτθ (Male) λειτουργεί ωσ ζνασ από τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ 

ςυνεπιβατιςμοφ. Σ κετικόσ ςυντελεςτισ β τθσ μεταβλθτισ υποδθλϊνει ότι υπάρχει αυξθμζνθ πικανότθτα 

να χρθςιμοποιθκοφν τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ από τουσ άνδρεσ ςε ςχζςθ με τισ γυναίκεσ. Σι γυναίκεσ 

διςτάηουν περιςςότερο για λόγουσ κυρίωσ αςφαλείασ και αμφιβολιϊν για τουσ ςυνεπιβάτεσ. 

Σ δείκτθσ εξοικείωςθσ των ατόμων με τισ αγορζσ μζςω διαδικτφου (InternetUse) επθρεάηει απολφτωσ 

ςθμαντικά τθ χριςθ εφαρμογϊν, όπωσ αναμενόταν. Υροφανϊσ άτομα καλφτερα εξοικειωμζνα με αγορζσ 

και πλθρωμζσ μζςω ιντερνζτ είναι περιςςότερο πικανό να κάνουν χριςθ αυτϊν των εφαρμογϊν λόγω του 

ότι απαιτείται θ πλθρωμι κάποιου αντιτίμου μζςω πιςτωτικισ κάρτασ, κάτι που φαίνεται και από το κετικό 

ςυντελεςτι β. 

Ψο ειςόδθμα (Inc.0_5.000, Inc.5.000_10.000, Inc.10.000_15.000, Inc.15.000_20.000, Inc.20.000_30.000) με 

τισ ανεξάρτθτεσ αυτζσ μεταβλθτζσ να αντιπροςωπεφουν τουσ ςυμμετζχοντεσ που ανικουν ςτισ πζντε 

πρϊτεσ κατθγορίεσ ειςοδιματοσ ςτθν αφξουςα κατάταξθ επθρεάηει ςθμαντικά τθ χριςθ ι μθ 

ςυνεπιβατιςμοφ. Χυγκεκριμζνα οι μεταβλθτζσ αποτελοφν το διάςτθμα από 0 ζωσ 30.000€ (χωριςμζνο ςε 

υποδιαςτιματα). Ψο αρνθτικό β όλων αυτϊν υποδθλϊνει ότι άτομα υψθλότερου ειςοδιματοσ είναι 

πικανότερο να χρθςιμοποιιςουν κάποια εφαρμογι ςυνεπιβατιςμοφ από ότι άτομα χαμθλότερου 

ειςοδιματοσ.  

Ψο ταξί ςαν μζςο μεταφοράσ (Taxi) αποτελεί ανεξάρτθτθ μεταβλθτι που επθρεάηει ςθμαντικά τθν 

εξαρτθμζνθ. Θ επίδραςθ αυτι δθλϊνει, μζςω του αρνθτικοφ ςυντελεςτι β, ότι άτομα που ζχουν ωσ κφριο 
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μζςο μεταφοράσ τουσ το ταξί είναι πολφ πικανότερο να απορρίψουν τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ και να 

παραμείνουν πιςτοί ςτο ταξί. 

Θ απόςταςθ (Dist.10_20, Dist.20_30) με τισ δφο αυτζσ μεταβλθτζσ, που αντιπροςωπεφουν το διάςτθμα 

χιλιομετρικϊν αποςτάςεων που διανφει ςυνικωσ ζνα άτομο, επθρεάηει τθν απόφαςθ για χριςθ υπθρεςιϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ. Σ αρνθτικόσ ςυντελεςτισ β αποκαλφπτει ότι αποςτάςεισ μικρότερεσ από 10 χλμ ι 

μεγαλφτερεσ από 30 χλμ είναι περιςςότερο πικανό να καλυφκοφν με χριςθ εφαρμογϊν ςυνεπιβατιμοφ.  

Σ βακμόσ ςτον οποίο τα άτομα είναι ενθμερωμζνα για τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ (Rsharing) αποτελεί 

ςθμαντικι μεταβλθτι και δθλϊνει ότι όςοι γνωρίηουν τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, είναι πικανότερο να 

τισ επιλζξουν για τθ μετακίνθςι τουσ ςε ςχζςθ με όςουσ δεν τισ γνωρίηουν καλά. Ψο κετικό πρόςθμο του 

ςυντελεςτι β κακορίηει τθν αναλογία τθσ ανεξάρτθτθσ αυτισ μεταβλθτισ με τθν εξαρτθμζνθ. 

Θ πιο κρίςιμθ ανεξάρτθτθ μεταβλθτι από τισ παραπάνω είναι θ θλικία που παρουςιάηει το μζγιςτο 

ςυντελεςτι β και ςθμαίνει ότι ο παράγοντασ αυτόσ είναι ο πιο βαςικόσ ςτθν επίδραςθ τθσ χρθςιμοποίθςθσ 

υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ ι όχι. 

 

Πίνακασ 10: Μεταβλθτζσ προτεινόμενου  προτφπου αποδοχισ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ (1) 

 

 

 

Χτθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι του παραπάνω προτφπου οι απαντιςεισ “ΡΑΛ” και “ΜΧΩΧ”, όπωσ αναφζρκθκε, 

ζχουν ενοποιθκεί ςτθν επιλογι “1” ϊςτε θ μεταβλθτι να είναι διακριτι. Ψο μεγάλο ποςοςτό, όμωσ, τθσ 

απάντθςθσ “ΜΧΩΧ” (54,7% των ςυμμετεχόντων) δθμιουργεί προβλιματα ςτθν αξιοπιςτία του μοντζλου 

κακϊσ μειϊνει το δείκτθ “Predicted (Percentage Correct)” τθσ μίασ κατθγορίασ του πίνακα 

κατθγοριοποίθςθσ, όπωσ αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ. Για το λόγο αυτό δθμιουργικθκε ζνα νζο 
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πρότυπο που μελετά, επίςθσ, τθν ίδια μεταβλθτι αλλά χωρίσ να λαμβάνει υπόψθ του τισ αμφίβολεσ 

απαντιςεισ αλλά μόνο τισ απαντιςεισ “ΡΑΛ” (1) και “ΤΧΛ” (0). Πετά τθν πραγματοποίθςθ αρκετϊν δοκιμϊν, 

το πρότυπο που προκφπτει εμφανίηει “Cox & Snell R Square” και “Nagelkerke R Square” 0,288 και 0,384 

αντίςτοιχα (Πίνακασ 11) που κρίνονται ικανοποιθτικά. Ακόμα, από τον πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (Πίνακασ 

12) προκφπτει ότι θ ακρίβεια του προτφπου κυμαίνεται από 72% ζωσ 76% για τισ δφο κατθγορίεσ του 

προτφπου που είναι ικανοποιθτικι.   

Πίνακασ 11: Πρότυπο 2' 

 

 

Πίνακασ 12: Πίνακασ κατθγοριοποίθςθσ προτφπου 2' 

 

 

Σ Υίνακασ 13 περιζχει τισ μεταβλθτζσ που βρζκθκαν ςτατιςτικά ςθμαντικζσ, όπωσ προζκυψε από τα 

αποτελζςματα.  

Θ θλικία (Age25_32, Age41_50) με τισ δφο αυτζσ μεταβλθτζσ των ςυγκεκριμζνων διαςτθμάτων ζχει 

ςθμαντικι ςχζςθ με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Ψο κετικό β επιςθμαίνει τθν αφξθςθ πικανοτιτων  χριςθσ 

ςυνεπιβατιςμοφ από άτομα αυτϊν των θλικιϊν ζναντι των υπολοίπων διαςτθμάτων. Χυγκριτικά με το 

προθγοφμενο πρότυπο και ςφμφωνα με όςα αναφζρκθκαν παραπάνω ςχετικά με τθν απάντθςθ “ΜΧΩΧ”, 

γίνεται κατανοθτό ότι άτομα από 18 ζωσ 24 ετϊν και από 33 ζωσ 40 ετϊν κα χρθςιμοποιοφςαν 

ςυνεπιβατιςμό αλλά με περιςςότερεσ αμφιβολίεσ από ότι τα άτομα από 25 ζωσ 32 ετϊν και από 41 ζωσ 50 

ετϊν.  

Ψο φφλο του χριςτθ (Male) λειτουργεί ωσ ζνασ από τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ 

ςυνεπιβατιςμοφ, όπωσ φάνθκε και προθγουμζνωσ χωρίσ κάποια ουςιαςτικι διαφορά. Σ κετικόσ 

ςυντελεςτισ β τθσ μεταβλθτισ υποδθλϊνει ότι υπάρχει αυξθμζνθ πικανότθτα να χρθςιμοποιθκοφν τζτοιου 

είδουσ υπθρεςίεσ από τουσ άνδρεσ ςε ςχζςθ με τισ γυναίκεσ. Σι γυναίκεσ διςτάηουν περιςςότερο για 

λόγουσ κυρίωσ αςφαλείασ και αμφιβολιϊν για τουσ ςυνεπιβάτεσ.  

Σ δείκτθσ εξοικείωςθσ των ατόμων με τισ αγορζσ μζςω διαδικτφου (InternetUse) επθρεάηει απολφτωσ 

ςθμαντικά τθ χριςθ εφαρμογϊν, όπωσ αναμενόταν. Υροφανϊσ άτομα καλφτερα εξοικειωμζνα με αγορζσ 

και πλθρωμζσ μζςω διαδικτφου είναι περιςςότερο πικανό (κετικόσ ςυντελεςτισ β) να κάνουν χριςθ αυτϊν 

των εφαρμογϊν λόγω του ότι απαιτείται θ πλθρωμι κάποιου αντιτίμου μζςω πιςτωτικισ κάρτασ. Ακριβϊσ 
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ίδια είναι θ ςυμπεριφορά αυτισ τθσ μεταβλθτισ και ςτο προθγοφμενο πρότυπο που ςθμαίνει ότι θ 

απάντθςθ “ΡΑΛ” ι “ΜΧΩΧ” δεν επθρεάηει τθ ςχζςθ αυτισ τθσ ανεξάρτθτθσ με τθν εξαρτθμζνθ.   

Ψο ειςόδθμα (Inc_g1) με αυτι τθ μεταβλθτι αντιπροςωπεφει τουσ ςυμμετζχοντεσ που ανικουν ςτθν πρϊτθ 

κατθγορία ειςοδιματοσ ςτθν αφξουςα κατάταξθ. Χυγκεκριμζνα αποτελείται από τα άτομα με ειςόδθμα από 

0 ζωσ 5.000€ και επθρεάηει απολφτωσ ςθμαντικά τθν εξαρτθμζνθ. Ψο κετικό β υποδθλϊνει ότι άτομα 

μθδενικοφ ι χαμθλοφ ειςοδιματοσ είναι πολφ πικανότερο να χρθςιμοποιιςουν κάποια εφαρμογι 

ςυνεπιβατιςμοφ από ότι άτομα υψθλότερου ειςοδιματοσ. Ψο ςυγκεκριμζνο ςυμπζραςμα ζρχεται ςε 

αντιπαράκεςθ με τθν επίδραςθ του ειςοδιματοσ που διαπιςτϊκθκε ςτο προθγοφμενο πρότυπο, γεγονόσ 

που αποδεικνφει ότι τα άτομα με ειςόδθμα ζωσ 5.000€ διλωςαν κετικι απάντθςθ ςτθ χριςθ 

ςυνεπιβατιςμοφ, τα άτομα με ειςόδθμα από 5.000 ζωσ 30.000€ ιταν περιςςότερο αρνθτικοί και τα άτομα 

με ειςόδθμα άνω των 30.000€ απάντθςαν “ΜΧΩΧ” ζχοντασ αμφιβολίεσ.  

Ψο μζςο μεταφοράσ (ΙΧ) αποτελεί ανεξάρτθτθ μεταβλθτι που επθρεάηει ςθμαντικά τθν εξαρτθμζνθ. Θ 

επίδραςθ αυτι δθλϊνει, μζςω του κετικοφ ςυντελεςτι β, ότι άτομα που ζχουν ωσ κφριο μζςο μεταφοράσ 

τουσ το ιδιωτικισ χριςθσ όχθμά τουσ είναι πολφ πικανότερο να επιλζξουν τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ για 

κάποια μετακίνθςι τουσ αντικακιςτϊντασ το ΛΧ. 

Θ μεταβλθτι που αντιπροςωπεφει τθ δεφτερθ κατθγορία χιλιομετρικϊν αποςτάςεων που διανφει ςυνικωσ 

ζνα άτομο (Dist_g2), θ οποία περιζχει τα διαςτιματα άνω των 10 χιλιομζτρων, επθρεάηει τθ χριςθ 

ςυνεπιβατιςμοφ. Σ αρνθτικόσ ςυντελεςτισ β παρουςιάηει ότι αποςτάςεισ μικρότερεσ από 10 χλμ είναι 

περιςςότερο πικανό να καλυφκοφν με χριςθ εφαρμογϊν ςυνεπιβατιςμοφ από ότι είναι οι αποςτάςεισ άνω 

των 10 χλμ. Χυγκρίνοντασ αυτό το ςυμπζραςμα με το αντίςτοιχο από τισ μεταβλθτζσ των αποςτάςεων του 

παραπάνω προτφπου προκφπτει ότι τα άτομα που διανφουν αποςτάςεισ κάτω των 10 χλμ απάντθςαν 

κετικά με περιςςότερθ ςιγουριά για τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ από ότι τα άτομα που διανφουν ςυνικωσ 

αποςτάςεισ άνω των 30 χλμ. 

Θ γνϊςθ των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ (Rsharing) επιδρά ςθμαντικά ςτθν αποδοχι ι απόρριψθ αυτϊν 

των υπθρεςιϊν και δθλϊνει ότι όςοι τισ γνωρίηουν είναι πικανότερο να τισ επιλζξουν για τθ μετακίνθςι 

τουσ ςε ςχζςθ με όςουσ δεν τισ γνωρίηουν καλά. Ακριβϊσ όπωσ και ςτο προθγοφμενο πρότυπο, το κετικό 

πρόςθμο του ςυντελεςτι β κακορίηει τθν αναλογία τθσ ανεξάρτθτθσ αυτισ μεταβλθτισ με τθν εξαρτθμζνθ. 

Τμοια με τθν προθγοφμενθ ανάλυςθ, θ πιο κρίςιμθ ανεξάρτθτθ μεταβλθτι είναι θ θλικία που παρουςιάηει 

το μζγιςτο ςυντελεςτι β. 

Χυμπεραίνεται, λοιπόν, από τθ ςφγκριςθ των παραπάνω δφο προτφπων ότι θ θλικία των ατόμων, το ετιςιο 

ειςόδθμά τουσ, το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο και θ απόςταςθ που ςυνικωσ 

διανφουν με αυτό αποτελοφν παράγοντεσ που μποροφν να επθρεάςουν τισ απαντιςεισ των ςυμμετεχόντων 

ανάμεςα ςτο “ΡΑΛ” και το “ΜΧΩΧ’ ςχετικά με τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ, μποροφν, δθλαδι, να απαλείψουν ι 

να δθμιουργιςουν πικανζσ αμφιβολίεσ που επιδροφν ςτθ κετικι απάντθςθ.  

Αξίηει να ςθμειωκεί ότι ζγινε προςπάκεια ανάλυςθσ και ενόσ αντίςτοιχου προτφπου που ςυγκρίνει 

αποκλειςτικά τα άτομα που απάντθςαν “ΜΧΩΧ” ι “ΤΧΛ” ςτθν ερϊτθςθ ςχετικά με τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ, 

απαλείφοντασ, δθλαδι, εκείνα τα άτομα που διλωςαν “ΡΑΛ” με ςιγουριά. Ψο αποτζλεςμα που προζκυψε 

είναι αρκετά παρόμοιο με αυτό του πρϊτου προτφπου τθσ αποδοχισ ι μθ ςυνεπιβατιςμοφ ζχοντασ 

ακριβϊσ τισ ίδιεσ ανεξάρτθτεσ ςθμαντικζσ μεταβλθτζσ, μία ακόμθ απόδειξθ τθσ μεγάλθσ επιρροισ τθσ 

απάντθςθσ “ΜΧΩΧ”. 
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Πίνακασ 13: Μεταβλθτζσ προτεινόμενου  προτφπου αποδοχισ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ (2) 

 

 

4.2.3 Η πραγματοπούηςη ταξιδιού με χρόςη υπηρεςιών ςυνεπιβατιςμού  
 

Χτθν παροφςα ενότθτα παρουςιάηονται οι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ ςυνεπιβατιςμοφ για 

τθν πραγματοποίθςθ ενόσ οδικοφ ταξιδιοφ (μακρινι διαδρομι εντόσ ι εκτόσ τθσ χϊρασ) αντί άλλων μζςων 

που παρζχουν τζτοιεσ υπθρεςίεσ, όπωσ λεωφορείο, τρζνο, αεροπλάνο κλπ. από τουσ επιβάτεσ που 

ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα και διλωςαν “ΡΑΛ” ι “ΜΧΩΧ” ςτθν ερϊτθςθ τθσ χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ. Θ 

πραγματοποίθςθ ταξιδιοφ με ςυνεπιβατιςμό αποτελεί τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι του προτφπου και είναι 

διακριτι κακϊσ αποτελείται από δφο ενδεχόμενα (0, 1). Θ τιμι 1 αντιςτοιχεί ςτθ “ΡΑΛ” ι “ΜΧΩΧ” απάντθςθ 

ςχετικά με τθ χριςθ τζτοιου είδουσ εφαρμογϊν για ταξίδι, ενϊ θ τιμι 0 ςτθν “ΤΧΛ” απάντθςθ. Πετά τθν 

πραγματοποίθςθ αρκετϊν δοκιμϊν, το πρότυπο που προκφπτει εμφανίηει “Cox & Snell R Square” και 

“Nagelkerke R Square” 0,178 και 0,278 αντίςτοιχα (Πίνακασ 14) που κρίνονται ικανοποιθτικά. Ακόμα, από 

τον πίνακα κατθγοριοποίθςθσ (Πίνακασ 15) προκφπτει ότι θ ακρίβεια του προτφπου είναι 95% για τθ 

δεφτερθ κατθγορία που κρίνεται άκρωσ ικανοποιθτικι αλλά 31% για τθν πρϊτθ κατθγορία που δεν κρίνεται 

απολφτωσ ικανοποιθτικι (οριακά αποδεχτι).   

 

Πίνακασ 14: Πρότυπο 3 
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Πίνακασ 15: Πίνακασ κατθγοριοποίθςθσ προτφπου 3 

 

 

Σ Υίνακασ 16 περιζχει τισ μεταβλθτζσ που βρζκθκαν ςτατιςτικά ςθμαντικζσ, όπωσ προζκυψε από τα 

αποτελζςματα.  

Θ θλικία (Age41_50, Age.gt50) με τισ δφο μεταβλθτζσ αυτζσ των ςυγκεκριμζνων διαςτθμάτων τθσ ζχει 

ςθμαντικι ςχζςθ με τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Ψο κετικό β τθσ πρϊτθσ μεταβλθτισ επιςθμαίνει τθν 

αφξθςθ πικανοτιτων  χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ ςε ταξίδι από άτομα αυτϊν των θλικιϊν που χρθςιμοποιοφν 

ι κα χρθςιμοποιοφςαν γενικά ςυνεπιβατιςμό ζναντι των υπολοίπων διαςτθμάτων. Αντίκετα, το αρνθτικό β 

τθσ δεφτερθσ μεταβλθτισ υποδεικνφει τισ μειωμζνεσ πικανότθτεσ ταξιδιοφ με ςυνεπιβατιςμό ατόμων άνω 

των 50 ετϊν που είναι χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ. Χυγκριτικά με τα δφο προθγοφμενα πρότυπα γίνεται 

κατανοθτό ότι άτομα από 18 ζωσ 40 ετϊν κα χρθςιμοποιοφςαν ςυνεπιβατιςμό αλλά για κοντινότερεσ 

αποςτάςεισ, ενϊ άτομα από 41 ζωσ 50 ετϊν κα το επζλεγαν και για ταξίδι. Ψα άτομα άνω των 50 ετϊν 

παραμζνουν ςε κάκε πρότυπο πιο αρνθτικά προσ τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ είτε για κοντινι είτε για 

μακρινι απόςταςθ.  

Ψο φφλο του χριςτθ (Male) λειτουργεί και εδϊ ωσ ζνασ από τουσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι 

μθ ςυνεπιβατιςμοφ ςε ταξίδι. Σ κετικόσ ςυντελεςτισ β τθσ μεταβλθτισ υποδθλϊνει ότι υπάρχει πολφ 

αυξθμζνθ πικανότθτα να χρθςιμοποιθκοφν τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ από τουσ άνδρεσ χριςτεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ ςε ςχζςθ με τισ γυναίκεσ. Σι γυναίκεσ ίςωσ χρθςιμοποιιςουν ςυνεπιβατιςμό, αλλά για μία 

απλι μετακίνθςθ μιασ και είναι λιγότερο πικανό να το επιλζξουν για μακρινι διαδρομι. Ψο αποτζλεςμα 

αυτό ςυμπίπτει με αυτό του προθγοφμενου προτφπου που ανζλυε τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ γενικά.  

Θ εκπαίδευςθ (Postgr) με τθ ςυγκεκριμζνθ ψευδομεταβλθτι που αντιπροςωπεφει το επίπεδο 

μεταπτυχιακισ εκπαίδευςθσ του ατόμου δθλϊνει, λόγω του αρνθτικοφ ςυντελεςτι β, ότι οι κάτοχοι 

μεταπτυχιακοφ και χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ είναι λιγότερο πικανόν να επιλζξουν αυτόν τον τρόπο 

μεταφοράσ όταν κελιςουν να ταξιδζψουν.  

Ψο ειςόδθμα (Inc_g1, Inc_g2), με τισ δφο αυτζσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ να αντιπροςωπεφουν τουσ χριςτεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ που ανικουν ςτισ δφο πρϊτεσ ομάδεσ ειςοδιματοσ ςτθν αφξουςα κατάταξθ, επθρεάηει τθν 

αποδοχι ι μθ του ςυνεπιβατιςμοφ για τθν πραγματοποίθςθ ταξιδιοφ. Χυγκεκριμζνα οι μεταβλθτζσ 

αποτελοφν το διάςτθμα από 0 ζωσ 20.000€ (0-5.000€ και 5.000-20.000€ αντίςτοιχα). Ψο αρνθτικό β 

υποδθλϊνει ότι άτομα υψθλότερου ειςοδιματοσ που κάνουν χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ είναι πικανότερο να 

χρθςιμοποιιςουν κάποια τζτοια εφαρμογι και για ταξίδι από ότι είναι άτομα χαμθλότερου ειςοδιματοσ. 

Αυτό δείχνει ότι ενϊ τα άτομα χαμθλοφ ειςοδιματοσ είναι πικανότερο γενικά να χρθςιμοποιιςουν 

ςυνεπιβατιςμό, όταν πρόκειται για ταξίδι οι πικανότθτεσ μειϊνονται για αυτά και αυξάνονται για τα άτομα 

υψθλότερου ειςοδιματοσ.  

Ψο μζςο μεταφοράσ (Metro) αποτελεί ανεξάρτθτθ μεταβλθτι που επθρεάηει ςθμαντικά τθν εξαρτθμζνθ. Θ 

επίδραςθ αυτι δθλϊνει, μζςω του αρνθτικοφ ςυντελεςτι β, ότι οι χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ που ζχουν ωσ 
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κφριο μζςο μεταφοράσ τουσ το μετρό είναι λιγότερο πικανό να επιλζξουν τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ και για 

ταξίδι ςε ςχζςθ με άλλουσ χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ που ζχουν ωσ κφριο μζςο μεταφοράσ τουσ 

οποιοδιποτε άλλο μζςο. 

Θ γνϊςθ ςχετικά με τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ (Rsharing) αποτελεί μία μεταβλθτι που δθλϊνει ότι 

όςοι είναι αρκετά ενιμεροι για τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, και τισ χρθςιμοποιοφν ςε γενικι βάςθ είναι 

πικανότερο να τισ επιλζξουν και για μία μακρινι  μετακίνθςθ ςε ςχζςθ με όςουσ δεν τισ γνωρίηουν καλά. Ψο 

κετικό πρόςθμο του ςυντελεςτι β κακορίηει τθν αναλογία τθσ ανεξάρτθτθσ αυτισ μεταβλθτισ με τθν 

εξαρτθμζνθ. 

Χυγκρίνοντασ όλεσ τισ ςθμαντικζσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ που αναλφκθκαν ςε αυτό το πρότυπο, 

προκφπτει ότι θ θλικία αποτελεί τθν πιο κρίςιμθ εμφανίηοντασ το μζγιςτο ςυντελεςτι β ςχετικά με το 

βακμό που επθρεάηει τθν αποδοχι υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ κατά τθ διάρκεια ενόσ ταξιδιοφ. Σ ςκοπόσ 

χριςθσ ςυνεπιβατιςμοφ (μεταβλθτι Rsh.forshop) ζχει επίςθσ αυξθμζνο ςυντελεςτι β αλλά δεν λαμβάνεται 

υπόψθ λόγω του πολφ μικροφ ποςοςτοφ απαντιςεων που αντιπροςωπεφει, το οποίο είναι μόλισ 1,7%.  

Χυμπεραίνεται, λοιπόν, από τθ ςφγκριςθ των παραπάνω προτφπων ότι θ θλικία των ατόμων - χρθςτϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ, το ετιςιο ειςόδθμά τουσ και το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο 

αποτελοφν τουσ βαςικοφσ παράγοντεσ που μποροφν να επθρεάςουν τθν επιλογι ι μθ τθσ πρακτικισ του 

ςυνεπιβατιςμοφ και για τθν πραγματοποίθςθ ενόσ ταξιδιοφ. 

 

 

Πίνακασ 16: Μεταβλθτζσ προτεινόμενου  προτφπου αποδοχισ υπθρεςιών ςυνεπιβατιςμοφ για τθν πραγματοποίθςθ ταξιδιοφ 
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5. ΑΞΙΟΛΟΓΗ΢Η ΛΕΙΣΟΤΡΓΙΑ΢ 
ΕΣΑΙΡΕΙΩΝ ΢ΤΝΕΠΙΒΑΣΙ΢ΜΟΤ 
5.1 Ειςαγωγό 

Θ εξαγωγι χριςιμων ςυμπεραςμάτων και προτάςεων αναφορικά με τθν τωρινι κατάςταςθ των εταιρειϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα, τθν ανταπόκριςι του επιβατικοφ κοινοφ προσ αυτζσ, τον ανταγωνιςμό τουσ 

με τα ταξί και τθν περαιτζρω εξζλιξι τουσ ςτον τομζα των μετακινιςεων ακολουκεί τθν επεξεργαςία και 

τθν ανάλυςθ των ερωτθματολογίων τθσ ζρευνασ που πραγματοποιικθκαν ςτα προθγοφμενα κεφάλαια. Σι 

προτάςεισ αυτζσ  ςυγκεντρϊκθκαν και αξιολογικθκαν και ςτο παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται όςεσ 

ςτοχεφουν ςτθν ανάπτυξθ αυτοφ του είδουσ μετακίνθςθσ.  

Σι προτάςεισ που ακολουκοφν κινοφνται γφρω από τον άξονα τθσ ανάλυςθσ των ιςχυρϊν χαρακτθριςτικϊν 

των εταιρειϊν αυτϊν, των αςκενϊν χαρακτθριςτικϊν τουσ, των ευκαιριϊν τουσ ςτθν αγορά που 

δραςτθριοποιοφνται αλλά και των απειλϊν που ενδεχομζνωσ κα περιορίςουν τθν εξζλιξι τουσ. Θ ανάλυςθ 

αυτι ονομάηεται S.W.O.T. Analysis (Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats) και περιγράφεται 

λεπτομερϊσ ςτθ ςυνζχεια. Σι ςυγκεκριμζνεσ προτάςεισ είναι άρρθκτα ςυνδεδεμζνεσ με τισ απαντιςεισ των 

επιβατϊν ςχετικά με τθν αναηιτθςθ και χρθςιμοποίθςθ ςυγκεκριμζνου τρόπου μεταφοράσ για τθν 

ικανοποίθςθ των αναγκϊν τουσ αλλά και τα αποτελζςματα που προζκυψαν από τθν ανάλυςθ των 

μακθματικϊν μοντζλων.  

5.2 Ανϊλυςη SWOT 

Θ SWOT Analysis, παρόλο που περάςανε περιςςότερα από 40 χρόνια από τότε που αναπτφχκθκε, 

κεωρείται, ακόμα και ςιμερα, ςθμαντικό “εργαλείο” ςτθ λιψθ επιχειρθματικϊν αποφάςεων και όχι μόνο 

(epixeirein.gr). Υατζρασ τθσ SWOT Analysis είναι ο Albert Humphrey, κακθγθτισ τθ δεκαετία του ‘60 και ‘70 

ςτο Stanford University. 

Θ Ανάλυςθ SWOT εξετάηει τα Λςχυρά (Strengths) και Αδφναμα ςθμεία (Weaknesses) μιασ επιχείρθςθσ ι ενόσ 

είδουσ επιχειριςεων, τισ Ευκαιρίεσ (Opportunities) και Απειλζσ (Threats) από το περιβάλλον που 

δραςτθριοποιείται. Χρθςιμοποιείται από πολλζσ επιχειριςεισ προκειμζνου να αξιολογιςουν τθν 

κατάςταςθ που βρίςκονται ςιμερα με ςκοπό να πάρουν αποφάςεισ για το μζλλον και να διαμορφϊςουν 

ζτςι τθ ςτρατθγικι τουσ. 

Θ Ανάλυςθ SWOT χωρίηεται ςε δφο βαςικά μζρθ: ςτθν ανάλυςθ του εςωτερικοφ περιβάλλοντοσ τθσ 

επιχείρθςθσ που είναι τα Δυνατά (Strengths) και Αδφναμα (Weaknesses) ςθμεία και ςτθν ανάλυςθ του 

εξωτερικοφ περιβάλλοντοσ τθσ επιχείρθςθσ που είναι οι Ευκαιρίεσ (Opportunities) και οι απειλζσ (Threats). 

Εςωτερικό περιβϊλλον (internal) 
 

Σι Δυνατότθτεσ και οι Αδυναμίεσ τθσ επιχείρθςθσ είναι εςωτερικοί παράγοντεσ που εντοπίηονται από τθν 

ανάλυςθ των λειτουργιϊν και ςυςτθμάτων τθσ επιχείρθςθσ. 

Σα ΔΤΝΑΣΑ ςθμεία ςε μια επιχείρθςθ περιλαμβάνουν: 

 Ξάποια “ειδικά” προϊόντα και υπθρεςίεσ που δεν υπάρχουν ςτθν αγορά 
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 Ωγιι οικονομικι κατάςταςθ και ςωςτι οικονομικι διαχείριςθ     

 Ξαλι φιμθ και “brand name” 

 Ρα είναι θ εταιρεία θγζτθσ ςε ζνα επιλεγμζνο τμιμα τθσ αγοράσ (niche market) 

 Ϊπαρξθ πατζντασ ι πνευματικϊν δικαιωμάτων   

 Εκπαιδευμζνουσ και ζμπιςτουσ υπαλλιλουσ 

 Ψθ γνϊςθ και τθν εμπειρία του αντικειμζνου  

 Ψθν καλι τοποκεςία τθσ επιχείρθςθσ     

 Ψο ανταγωνιςτικό πλεονζκτθμα τθσ επιχείρθςθσ 

Σα ΑΔΤΝΑΣΑ ςθμεία ι τα ςθμεία που μπορεί να μειονεκτεί θ επιχείρθςι είναι: 

 Θ κακι οικονομικι διαχείριςθ 

 Σι μικρζσ ικανότθτεσ διοίκθςθσ και οργάνωςθσ τθσ επιχείρθςθσ   

 Ψο ανεπαρκζσ κεφάλαιο κίνθςθσ    

 Αδυναμία είςπραξθσ οφειλϊν από πελάτεσ    

 Πθ υιοκζτθςθ πρακτικϊν προϊκθςθσ  

 Ψο μθ εξειδικευμζνο και ανεκπαίδευτο προςωπικό τθσ επιχείρθςθσ   

 Υροβλιματα ςτισ λειτουργίεσ τθσ (π.χ. ςτθν παραγωγι, διανομι, προϊκθςθ, τιμολόγθςθ, κτλ.) 

Εξωτερικό περιβϊλλον (external) 
 

Σι Ευκαιρίεσ και Απειλζσ τθσ επιχείρθςθσ εντοπίηονται από τθ μελζτθ του εξωτερικοφ περιβάλλοντοσ ςτο 

οποίο και δραςτθριοποιείται θ επιχείρθςθ. Εξωγενείσ παράγοντεσ που μποροφν να επθρεάςουν τθν 

λειτουργία τθσ επιχείρθςθσ είναι οι πολιτικοί παράγοντεσ (ζνα καινοφριο νομοςχζδιο, ι ακόμα και μια 

αλλαγι ςτθν κυβζρνθςθ), οικονομικοί (αφξθςθ φορολογίασ, μείωςθ επιτοκίων), κοινωνικοί (αφξθςθ 

πλθκυςμοφ, ανεργία) και τεχνολογικοί (νζεσ μζκοδοι παραγωγισ, νζεσ τεχνολογίεσ). 

Οι ΕΤΚΑΙΡΙΕ΢ ςε μια επιχείρθςθ περιλαμβάνουν: 

 Ρζεσ υποδομζσ που δθμιουργοφνται (π.χ. Εγνατία Σδόσ, Βιοτεχνικζσ Υεριοχζσ, κλπ)   

 Επιδοτιςεισ από αναπτυξιακά Εκνικά και Ευρωπαϊκά προγράμματα (π.χ. ΕΧΥΑ)  

 Ψα “κενά” ςτθν αγορά τα οποία να μπορεί να τα καλφψει θ επιχείρθςθ 

 Ψθν ανάγκθ για νζα προϊόντα και υπθρεςίεσ από τουσ καταναλωτζσ  

 Ψισ αλλαγζσ ςτισ προτιμιςεισ των καταναλωτϊν 

 Ψθν ανάπτυξθ νζων καναλιϊν διανομισ (π.χ. μζςω του διαδικτφου)   

 Ψθν τεχνολογικι πρόοδο (νζα υλικά, νζεσ μζκοδοι παραγωγισ, ζξυπνα ςυςτιματα, κλπ)    

 Ρζουσ τρόπουσ εφρεςθσ και αγοράσ προϊόντων από τουσ καταναλωτζσ (π.χ. e-shop, eBay, κλπ)     

 Ρζουσ τρόπουσ δικτφωςθσ των νζων (π.χ. blogs, facebook, κλπ) 

Οι ΚΙΝΔΤΝΟΙ (ι απειλζσ) που μπορεί να εμφανιςτοφν περιλαμβάνουν: 

 Πία παγκόςμια οικονομικι κρίςθ  

 Πία ενδεχόμενθ μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ     

 Αφξθςθ του ανταγωνιςμοφ 

 Είςοδο πολλϊν νζων επιχειριςεων ςτθν αγορά 

 Πία ενδεχόμενθ μείωςθ τθσ αγοραςτικισ δφναμθσ των καταναλωτϊν 

 Ωπερβολικι εξάρτθςθ από ζναν προμθκευτι 
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 Αφξθςθ των τιμϊν από τουσ προμθκευτζσ    

 Αλλαγζσ ςτθ νομοκεςία (π.χ. αφξθςθ φορολογίασ, επιπλζον άδειεσ ι εγκρίςεισ για άδεια 

λειτουργίασ, κλπ)   

 Ψισ διεκνείσ πολιτικό-οικονομικζσ ςυγκυρίεσ (π.χ. τρομοκρατία, αφξθςθ τιμισ πετρελαίου, κλπ) 

Είναι ςτο χζρι των εταιρειϊν να βρουν τον τρόπο ϊςτε να μετατρζψουν τισ “απειλζσ” ςε “ευκαιρίεσ”. Θ 

ανάλυςθ SWOT μπορεί να αποτελζςει ζνα πολφ ςθμαντικό “εργαλείο” για κάκε επιχείρθςθ. Πζςω αυτοφ 

μποροφν να εντοπιςτοφν και να αξιοποιθκοφν τα Δυνατά ςθμεία τθσ επιχείρθςθσ, να επενδφςει θ εταιρεία 

πάνω ςε αυτά και να εκμεταλλευτεί τισ μελλοντικζσ Ευκαιρίεσ που κα παρουςιαςτοφν. Πποροφν να 

προςδιοριςτοφν οι Απειλζσ και οι Ξίνδυνοι που κα παρουςιαςτοφν και να αποφευχκοφν με τα κατάλλθλα 

βιματα. 

Κα πρζπει να αξιολογθκεί θ υπάρχουςα ςτρατθγικι ϊςτε να διαμορφωκεί μία νζα. Σι πλθροφορίεσ και οι 

γνϊςεισ που κα αποκτά θ εταιρεία μζςα από τθ διαδικαςία τθσ ανάλυςθσ SWOT, κα μειϊνουν ςθμαντικά 

το ρίςκο κατά τθ διαδικαςία λιψθσ αποφάςεων. Ψθσ δίνεται ζτςι θ δυνατότθτα να προβεί ςε μελετθμζνεσ 

και ςτρατθγικοφ τφπου αποφάςεισ. 

 

 

Εικόνα 15: Η SWOT Ανάλυςθ 

 

5.3 Η Ανϊλυςη SWOT των Εταιρειών ΢υνεπιβατιςμού  

Εςωτερικό περιβϊλλον (internal) 
 

Σα ΔΤΝΑΣΑ ςθμεία ςε μια εταιρεία ςυνεπιβατιςμοφ: 

 Ωσ μία ζξυπνθ πατζντα αποτελεί μζροσ ενόσ καινοτόμου ςυςτιματοσ και επιχειρθματικοφ 

μοντζλου τθσ οικονομίασ διαμοιραςμοφ  
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 Χτθν πλειοψθφία των περιπτϊςεων πρόκειται για μία startup που ζχει ιδθ όνομα παγκόςμιασ 

φιμθσ ι δυνατότθτεσ για πολφ γριγορθ και επιτυχθμζνθ πορεία 

 Υροςφζρει ταχείεσ μετακινιςεισ αφοφ τα οχιματα είναι εξοπλιςμζνα με ςυςτιματα GPS ϊςτε να 

επιλζγεται θ βζλτιςτθ διαδρομι 

 Πε τθ χριςθ των ίδιων ςυςτθμάτων εντοπίηεται αμζςωσ ο πελάτθσ ι ςυνεπιβάτθσ και αντίςτοιχα 

δίνουν τθ δυνατότθτα και ςε αυτόν μζςω τθσ εφαρμογισ τουσ να εντοπίςει το ερχόμενο όχθμα 

 Υροςφζρει άνετεσ μετακινιςεισ με οχιματα πολφ καλισ κατάςταςθσ που είναι απολφτωσ 

ελεγμζνα, χαρακτθριςτικό που πρζπει να ςυνεχίςει να αναπτφςςεται αφοφ, όπωσ προζκυψε από 

τισ απαντιςεισ του ερωτθματολογίου, το 56% των ατόμων κεωροφν τθν άνεςθ πολφ ςθμαντικό 

παράγοντα για τθν υιοκζτθςθ του ςυνεπιβατιςμοφ και το 77% κεωρεί τθν κακαριότθτα του 

οχιματοσ αντίςτοιχα πολφ ςθμαντικό παράγοντα 

 Σι μετακινιςεισ είναι οικονομικζσ εφόςον απουςιάηουν διαφόρων τφπων μεςολαβθτζσ 

 Δεν υπάρχουν επιπλζον χρεϊςεισ ςχετικά με τθν ϊρα (π.χ. νυχτερινι διαδρομι) ι τθ φόρτωςθ 

αποςκευϊν κλπ 

 Σ πελάτθσ γνωρίηει το κόςτοσ προτοφ γίνει θ κράτθςθ μζςω του υπολογιςμοφ τθσ διαδρομισ και 

πλθρϊνει με πιςτωτικι κάρτα, γεγονόσ που προςδίδει πλεονζκτθμα ςε αυτζσ τισ υπθρεςίεσ μιασ 

και το 46% των ςυμμετεχόντων ςτθν ζρευνα διλωςαν ότι κεωροφν πολφ ςθμαντικό τον αυτόματο 

τρόπο πλθρωμισ 

 Σ πελάτθσ, επίςθσ, γνωρίηει τον εκτιμϊμενο χρόνο αφξθςθσ γεγονόσ που ςφμφωνα με το 63% των 

απαντιςεων είναι πολφ ςθμαντικό 

 Σ πελάτθσ, ακόμα, γνωρίηει και τα ςτοιχεία του οδθγοφ  

 Σ πελάτθσ ζχει τθ δυνατότθτα βακμολόγθςθσ του οδθγοφ και των υπθρεςιϊν, ιςχυρό 

χαρακτθριςτικό αφοφ περιςςότεροι από το 90% των ςυμμετεχόντων κεωροφν πάρα πολφ 

ςθμαντικό παράγοντα τθν οδικι και γενικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ αλλά και τθ ςυμπεριφορά 

των ςυνεπιβατϊν 

 Πιασ και πρόκειται για νζα εταιρεία, οι περιςςότεροι υπάλλθλοι και ςυνεργάτεσ είναι νζοι ςε 

θλικία, φιλόδοξοι, με “ανοιχτό” μυαλό ωσ προσ τθ γνϊςθ και τισ διεκνείσ κουλτοφρεσ και 

εξυπθρετικοί με τουσ πελάτεσ 

 Αυτό το είδοσ εταιρειϊν ζχει τθ ςτιριξθ του Ευρωπαϊκοφ Χυμβουλίου  

 Χυνειςφζρει ςτθ μείωςθ τθσ κίνθςθσ ςτα αςτικά κζντρα, τθν αποκζντρωςθ των πολιτϊν και τθν 

προςταςίασ του περιβάλλοντοσ, κάτι που κρίκθκε ωσ πολφ ςθμαντικό από το 53% των χρθςτϊν 

 Χυνειςφζρει ςτθν κοινωνικοποίθςθ των ατόμων υποςτθρίηοντασ νζεσ γνωριμίεσ, που αν και από 

τθν πλειοψθφία δεν χαρακτθρίςτθκε τόςο ςθμαντικό, υπάρχει ζνα ποςοςτό τθσ τάξθσ του 22% 

που το κεωρεί πολφ μεγάλθσ ςθμαςίασ 

 Ανταγωνίηεται τθν αυτοκινθτοβιομθχανία κι ζτςι ενιςχφει τθν οικονομία τθσ Ελλάδασ  

Σα ΑΔΤΝΑΣΑ ςθμεία ι τα ςθμεία που μειονεκτεί μια εταιρεία ςυνεπιβατιςμοφ: 

 Αποκλείει από τθ χριςθ των εφαρμογϊν τθσ όςουσ δεν είναι εξοικειωμζνοι με τθν τεχνολογία ι 

δεν ζχουν πρόςβαςθ ςτο διαδίκτυο, δθλαδι το 10% του ςυγκεκριμζνου δείγματοσ που, αν και 

μικρό ποςοςτό, κα ζπρεπε να βρεκεί μία λφςθ ϊςτε να τουσ δοκεί θ ευκαιρία να γνωρίςουν 

αυτζσ τισ υπθρεςίεσ. Σι εφαρμογζσ κα μποροφςαν να γίνουν όςο πιο απλζσ γίνεται, να υπάρχουν 

αναλυτικζσ οδθγίεσ και να λειτουργεί ςυνεχισ υποςτιριξθ (τθλεφωνικι) για τισ ανάγκεσ των 

χρθςτϊν 
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 Αποκλείει από τθ χριςθ των υπθρεςιϊν τθσ όςουσ δεν ζχουν ι δε χρθςιμοποιοφν πιςτωτικζσ 

κάρτεσ 

 Ανικει ςε μία κατθγορία εταιρειϊν που παρζχουν υπθρεςίεσ που δεν είναι ακόμα ευρζωσ 

γνωςτζσ ςτθν Ελλάδα. Ρα ςθμειωκεί ότι το 56,7% των ατόμων που ερωτικθκαν δεν γνϊριηαν τισ 

υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ 

 Σι πολίτεσ και επιβάτεσ, κυρίωσ λόγω του ότι δεν γνωρίηουν ι δεν είναι εξοικειωμζνοι με αυτό το 

είδοσ υπθρεςιϊν διςτάηουν και φοβοφνται να τισ χρθςιμοποιιςουν, για το λόγο αυτό θ αςφάλεια 

και οι αμφιβολίεσ για τον οδθγό και τουσ ςυνεπιβάτεσ αποτελοφν τισ κφριεσ αιτίεσ για τθ μθ 

χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ 

Εξωτερικό περιβϊλλον (external) 
 

Οι ΕΤΚΑΙΡΙΕ΢ ςε μια εταιρεία ςυνεπιβατιςμοφ: 

 Θ ζντονθ οικονομικι κρίςθ που αντιμετωπίηει θ Ελλάδα τα τελευταία χρόνια δθμιουργεί τθν 

ανάγκθ για ςυνεχι αναηιτθςθ των οικονομικότερων επιλογϊν από τουσ καταναλωτζσ, γεγονόσ 

αρκετά ςθμαντικό μιασ και το 65% των ατόμων διλωςε ότι χρθςιμοποιεί ι κα χρθςιμοποιοφςε 

ςυνεπιβατιςμό για λόγουσ οικονομίασ 

 Θ αρνθτικι αντίλθψθ μεγάλθσ μερίδασ επιβατϊν κατά τθσ βιομθχανίασ των ταξί, που οδθγεί το 

46% των ατόμων να μθν επιλζγει κακόλου το ταξί για τισ μετακινιςεισ του 

 Θ ανοιχτι αγορά και ςε επαρχίεσ και χωριά τθσ Ελλάδασ, πζρα από τισ μεγαλουπόλεισ 

 Θ ςυνεργαςία με ξενοδοχεία και άλλουσ φορείσ που ζχουν ανάγκεσ μετακίνθςθσ 

 Θ ςυνεργαςία με μεγάλεσ εταιρείεσ και άλλουσ φορείσ που απαςχολοφν μεγάλο αρικμό 

εργαηομζνων με ςτόχο τθ μετακίνθςθ των υπαλλιλων προσ και από τθν εταιρεία, αφοφ 

προζκυψε από το ερωτθματολόγιο ότι ο κφριοσ ςκοπόσ για τθ χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ είναι θ 

εργαςία 

 Θ ςυνεργαςία ελλθνικϊν εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ με μεγαλφτερεσ αντίςτοιχεσ ευρωπαϊκζσ 

εταιρείεσ λόγω του ότι μεγάλο ποςοςτό ατόμων χρθςιμοποιεί ςυνεπιβατιςμό όταν ταξιδεφει ςτθν 

Ευρϊπθ και κα ιταν περιςςότερο πρόκυμοι να χρθςιμοποιοφςαν και εδϊ αν υπιρχαν οι ίδιεσ 

εταιρείεσ που γνωρίηουν και εμπιςτεφονται 

 Θ διαμόρφωςθ ειδικϊν τιμϊν και εκπτϊςεων ςε ευπακείσ ομάδεσ, όπωσ θλικιωμζνουσ, φοιτθτζσ, 

ανζργουσ κλπ, μιασ και από τθν ανάλυςθ των μοντζλων προζκυψε ότι άτομα χαμθλοφ 

ειςοδιματοσ και οι νζοι κάτω των 25 ετϊν κζλουν να χρθςιμοποιοφν αυτζσ τισ υπθρεςίεσ αλλά το 

κόςτοσ, αν και χαμθλό, παραμζνει ζνα εμπόδιο είτε για μια απλι μετακίνθςθ είτε για ζνα ταξίδι 

 Θ χριςθ κατάλλθλων διαφθμίςεων και άλλων τρόπων από μία εταιρεία ςυνεπιβατιςμοφ ϊςτε να 

γίνει περιςςότερο προςιτι και ςτισ γυναίκεσ (π.χ. με τθν πρόςλθψθ περιςςότερων γυναικϊν 

οδθγϊν – κάτι που εφαρμόηεται ςτο εξωτερικό και προκαλεί οριςμζνεσ φορζσ κάποιεσ 

αντιδράςεισ), επειδι φάνθκε από όλα τα μακθματικά πρότυπα ότι οι άνδρεσ είναι αυτοί που 

είναι πρόκυμοι να χρθςιμοποιοφν ςυνεπιβατιςμό, ενϊ οι γυναίκεσ ακόμα διςτάηουν 

 Σ κατάλλθλοσ εξοπλιςμόσ για να είναι δυνατι θ μεταφορά ατόμων με ειδικζσ ανάγκεσ (ΑΠΕΑ), 

μικρϊν παιδιϊν κλπ 

 Θ αφξθςθ του ςτόλου των οχθμάτων τθσ εταιρείασ κρίνεται απαραίτθτθ αφοφ το 80% των 

επιβατϊν χαρακτιριςε από πολφ δφςκολθ ζωσ μζτρια τθ δυνατότθτα εφρεςθσ διακζςιμου 

οχιματοσ ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα, ενϊ το 62% κεωρεί πολφ ςθμαντικό παράγοντα το χρόνο 

αναμονισ, ο οποίοσ κα μειωκεί αν υπάρχουν περιςςότερα διακζςιμα οχιματα  
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 Θ διαμόρφωςθ δικτφου μεταφοράσ αςυνόδευτων αντικειμζνων και αντικειμζνων προσ κατ’ οίκον 

παράδοςθ κατόπιν παραγγελίασ 

 Θ προςζγγιςθ των τουριςτϊν λόγω του ότι το φαινόμενο αυτό είναι περιςςότερο ανεπτυγμζνο 

ςτο εξωτερικό οπότε πικανότατα εκείνοι το γνωρίηουν και το εμπιςτεφονται 

 Θ οργανωμζνθ μεταφορά τουριςτϊν ςε ςθμεία ενδιαφζροντοσ, αξιοκζατα κλπ 

 Θ διεξαγωγι προωκθτικϊν ενεργειϊν ϊςτε να γίνει περιςςότερο γνωςτι ςτο καταναλωτικό 

κοινό, εφόςον ζνα από τα μακθματικά ςυμπεράςματα είναι ότι όςο περιςςότερο το γνωρίηουν οι 

επιβάτεσ τόςο πικανότερο είναι να το χρθςιμοποιιςουν ωσ μζςο μεταφοράσ τουσ 

 Θ ςυνεργαςία με το μετρό επειδι αποδείχτθκε ότι άτομα με κφριο μζςο μεταφοράσ τουσ το 

μετρό είναι λιγότερο πρόκυμα να χρθςιμοποιιςουν ςυνεπιβατιςμό. Πε τθν τοποκζτθςθ 

διαφθμίςεων ι επί τόπου προωκιςεων μπορεί να γίνει μία προςπάκεια αλλαγισ αυτισ τθσ 

ςτάςθσ και υιοκζτθςθσ του ςυνεπιβατιςμοφ και από τουσ χριςτεσ μετρό. Ψα μζςα ςτακερισ 

τροχιάσ άλλωςτε, πολλζσ φορζσ δεν δρουν ανταγωνιςτικά αλλά μποροφν να ςυνεργαςτοφν και να 

δράςουν ςυνδυαςτικά (π.χ. χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ για μετάβαςθ ςτθν κοντινότερθ ςτάςθ μετρό) 

 Αλλαγζσ ςτισ προτιμιςεισ των καταναλωτϊν και θ δθμιουργία αναγκϊν τουσ για νζα προϊόντα  

 Θ βελτιωμζνθ ςχζςθ των ατόμων κάκε θλικίασ με το διαδίκτυο αλλά και θ ανάπτυξθ του ίδιου του 

διαδικτφου και των δυνατοτιτων του 

 Ϊπαρξθ νζων τρόπων εφρεςθσ και αγοράσ προϊόντων και υπθρεςιϊν από τουσ καταναλωτζσ 

 Ϊπαρξθ νζων τρόπων κοινωνικισ δικτφωςθσ των ατόμων (π.χ. το facebook) ευνοϊντασ τθν 

επικοινωνία και ανταλλαγι απόψεων και γνϊςεων τουσ αλλά και τθ διαφιμιςθ τζτοιων 

υπθρεςιϊν 

Οι ΚΙΝΔΤΝΟΙ (ι απειλζσ) που μποροφν να εμφανιςτοφν ςε μια εταιρεία ςυνεπιβατιςμοφ: 

 Θ κολι ςχζςθ με τθ νομοκεςία 

 Σι ζντονεσ αντιδράςεισ τθσ βιομθχανίασ των ταξί κατά τθσ λειτουργίασ των εταιρειϊν αυτϊν 

 Θ φπαρξθ αρκετϊν ανταγωνιςτικϊν εταιρειϊν παροχισ αυτϊν των υπθρεςιϊν 

 Σι απαγορεφςεισ λειτουργίασ τουσ ςε κάποιεσ πόλεισ του εξωτερικοφ που προκαλοφν δυςφιμιςθ 

και ενιςχφουν τθν αμφιβολία που μπορεί να διακατζχει οριςμζνουσ επιβάτεσ 

 Θ ζντονθ οικονομικι κρίςθ ςτθν οποία βρίςκεται θ Ελλάδα τα τελευταία χρόνια μπορεί να 

λειτουργιςει και ωσ απειλι αφοφ οι επιβάτεσ περιορίηουν τισ μετακινιςεισ τουσ, είτε τισ 

κακθμερινζσ είτε τα ταξίδια 

 Ψζλοσ, αντίςτοιχεσ μειϊςεισ, γενικά, ςτθν κατανάλωςθ αγακϊν και υπθρεςιϊν με ςτόχο τον 

περιοριςμό των εξόδων 
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6. ΢ΤΜΠΕΡΑ΢ΜΑΣΑ 
6.1 Ειςαγωγό 

Σι εταιρείεσ ςυνεπιβατιςμοφ αποτελοφν μία νζα, ςυνεχϊσ αναπτυςςόμενθ πρακτικι ςτον τομζα των 

μετακινιςεων κυρίωσ ςτο εξωτερικό αλλά τα τελευταία χρόνια και ςτθν Ελλάδα. Σ ανταγωνιςμόσ τουσ, 

όμωσ, με τθ βιομθχανία των ταξί και θ ανταπόκριςθ του επιβατικοφ κοινοφ κακορίηουν άμεςα τθ κζςθ που 

κατζχουν αυτζσ οι εταιρείεσ μζςα ςτθν αγορά αλλά και τθ δυνατότθτα τουσ για περαιτζρω ανάπτυξθ ςε 

εκνικό και διεκνικό επίπεδο. Χτθν παροφςα διπλωματικι εργαςία ζγινε προςπάκεια εκτίμθςθσ και 

ανάλυςθσ των παραγόντων που κα οδθγιςουν ςε μία επιτυχθμζνθ ανοδικι πορεία τθσ πρακτικισ του 

ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα.  

Ξατάλλθλα διαμορφωμζνο ερωτθματολόγιο ςυμπλθρϊκθκε από επιβάτεσ διαπροςωπικά ι μζςω του 

διαδικτφου φςτερα από ανάρτθςθ και αποςτολι για θλεκτρονικι ςυμπλιρωςθ. Ψο ερωτθματολόγιο 

περιλάμβανε ερωτιςεισ που προςδιόριηαν τα δθμογραφικά – κοινωνικοοικονομικά χαρακτθριςτικά των 

ςυμμετεχόντων ςτθν ζρευνα, το προφίλ των μετακινιςεϊν τουσ ςχετικά με το μζςο που χρθςιμοποιοφν 

κατά κφριο λόγο και τθν απόςταςθ που διανφουν με αυτό, τθν αντιμετϊπιςθ τουσ απζναντι ςτθ βιομθχανία 

των ταξί και λεπτομζρειεσ ςχετικά με τθ μετακίνθςι τουσ με ταξί ςε περίπτωςθ που διλωναν χριςτεσ ταξί. 

Επίςθσ, το ερωτθματολόγιο περιλάμβανε ερωτιςεισ ςχετικά με τθν αντιμετϊπιςθ των ατόμων απζναντι 

ςτθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ, αφοφ πρϊτα ειςιγαγε μία ςφντομθ περιγραφι τθσ λειτουργίασ του, και 

λεπτομζρειεσ ςχετικά με τθ μετακίνθςι τουσ με αυτόν τον τρόπο ςε περίπτωςθ που διλωναν κανονικοί ι 

δυνθτικοί χριςτεσ αυτοφ του τρόπου μετακίνθςθσ. 

Σι απαντιςεισ των ερωτθματολογίων ςυγκεντρϊκθκαν και κωδικοποιικθκαν ςε κατάλλθλθ βάςθ 

δεδομζνων για να είναι δυνατι θ επεξεργαςία και ανάλυςι τουσ. Αμζςωσ μετά τθ ςυλλογι των δεδομζνων 

πραγματοποιικθκε μια περιγραφικι ςτατιςτικι των απαντιςεων με ςτόχο τθ διαμόρφωςθ μιασ πρϊτθσ 

εικόνασ τθσ λειτουργίασ και τθσ αποδοχισ των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα και τθσ ςχζςθσ τουσ 

με τα ταξί.  

Χτθ ςυνζχεια αναπτφχκθκαν μακθματικά πρότυπα με ςκοπό τθν πλιρθ κατανόθςθ των παραγόντων που 

επθρεάηουν τθ χρθςιμοποίθςθ ι μθ θλεκτρονικϊν εφαρμογϊν αναηιτθςθσ και κλιςθσ ταξί από τουσ 

επιβάτεσ, τθ χρθςιμοποίθςθ ι μθ υπθρεςιϊν που υποςτθρίηουν τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ για μία 

οποιαδιποτε μετακίνθςθ και τθ χριςθ ι μθ ςυνεπιβατιςμοφ για τθν κάλυψθ κάποιασ μακρινισ απόςταςθσ, 

π.χ. για ζνα ταξίδι. Για τα μακθματικά πρότυπα χρθςιμοποιικθκε θ μζκοδοσ τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ. 

Σι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ προζκυψαν από ερωτιςεισ του ερωτθματολογίου.  

Ακολοφκθςε θ περιγραφι και ανάλυςθ των προτάςεων για τθν περαιτζρω βελτίωςθ τθσ λειτουργίασ των 

υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα, τθσ ςχζςθσ τουσ με τα ταξί και τθσ αποδοχισ τουσ από τουσ 

επιβάτεσ. Σι προτάςεισ παρουςιάςτθκαν με τθ βοικεια τθσ ανάλυςθσ SWOT και ιταν ςυνδεδεμζνεσ με τισ 

απαντιςεισ που ςυγκεντρϊκθκαν από τα ερωτθματολόγια, κυρίωσ ςχετικά με τουσ παράγοντεσ που κα 

οδθγοφςαν τουσ πελάτεσ – καταναλωτζσ – επιβάτεσ να αντικαταςτιςουν το μζςο που χρθςιμοποιοφν με 

οχιματα εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ. 

Χτο παρόν κεφάλαιο τθσ εργαςίασ παρουςιάηονται τα ςυμπεράςματα από τθν ανάλυςθ και τθν 

επεξεργαςία των δεδομζνων. Δίνονται τα κυριότερα ςυμπεράςματα από τθν περιγραφικι ςτατιςτικι των 

ερωτθματολογίων και παράλλθλα αναλφονται τα αποτελζςματα των μακθματικϊν προτφπων για τθ χριςθ 
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θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν ταξί και εφαρμογϊν ςυνεπιβατιςμοφ. Ψζλοσ, παρατίκενται οριςμζνεσ προτάςεισ 

για περαιτζρω ζρευνα ςχετικά με τθν εξζλιξθ αυτϊν των εταιρειϊν ςτθν Ελλάδα.  

6.2 ΢ύνοψη Αποτελεςμϊτων 

Θ ανάλυςθ των αποτελεςμάτων των ερωτθματολογίων ζδειξε ότι τα άτομα χρθςιμοποιοφν το ΛΧ τουσ 

κυρίωσ για τισ μετακινιςεισ τουσ και ςτθ ςυνζχεια ςαν δθμοφιλι ακολουκοφν το μετρό και το λεωφορείο. 

Πε το μζςο που επιλζγουν διανφουν αποςτάςεισ κυρίωσ από 5 ζωσ 20 χιλιόμετρα. Χχεδόν οι μιςοί 

ςυμμετζχοντεσ διλωςαν ότι δεν χρθςιμοποιοφν κακόλου ταξί κυρίωσ για λόγουσ οικονομίασ. Αλλά και από 

τουσ χριςτεσ ταξί οι περιςςότεροι το χρθςιμοποιοφν μία φορά το μινα ι και ςπανιότερα κυρίωσ με ςκοπό 

τθ μετάβαςι τουσ ι τθν επιςτροφι τουσ από ςθμεία αναψυχισ και διαςκζδαςθσ. Υαρά τθν εξζλιξθ τθσ 

τεχνολογίασ θ πλειοψθφία ςυνεχίηει να δεςμεφει ταξί διερχόμενα από το δρόμο με τον παραδοςιακό τρόπο 

για εξοικονόμθςθ χρόνου και δθλϊνει ευκολία ςτθν εφρεςθ ταξί ςτθν Ελλάδα με χρόνο αναμονισ λιγότερο 

από 5 λεπτά. Επίςθσ θ πλειοψθφία διλωςε ότι δεν υπάρχουν ςυνεπιβάτεσ κατά τθ διάρκεια τθσ κοφρςασ. Θ 

εξοικονόμθςθ χρόνου, θ άνεςθ, θ προςβαςιμότθτα του προοριςμοφ και θ αποφυγι αναηιτθςθσ κζςθσ 

παρκαρίςματοσ αποτελοφν πλεονεκτιματα των ταξί, ςφμφωνα με τουσ περιςςότερουσ, ζναντι των 

υπολοίπων μζςων. Αντίκετα θ οικονομία αποτελεί ςοβαρό μειονζκτθμα, ενϊ θ αςφάλεια κρίνεται ωσ 

ουδζτερθ. 

Οίγο περιςςότεροι από τουσ μιςοφσ χριςτεσ ταξί διλωςαν ότι χρθςιμοποιοφν θλεκτρονικζσ υπθρεςίεσ 

αναηιτθςθσ και κλιςθσ ταξί κυρίωσ για λόγουσ εξοικονόμθςθσ χρόνου, αμεςότθτασ τθσ υπθρεςίασ που 

παρζχεται και αυτόματου εντοπιςμοφ κζςθσ. Ψο ενδεχόμενο ζκπτωςθσ, θ δυνατότθτα πλθρωμισ με 

πιςτωτικι κάρτα, το ιςτορικό των διαδρομϊν, των χρεϊςεων και του οδθγοφ και θ δυνατότθτα 

βακμολόγθςθσ κρίκθκαν ωσ ςχετικά ουδζτερα χαρακτθριςτικά αυτϊν των εφαρμογϊν από το ςφνολο των 

χρθςτϊν τουσ. 

Ενδιαφζρον παρουςιάηει το γεγονόσ ότι περιςςότεροι από τουσ μιςοφσ ςυμμετζχοντεσ ςτθν ζρευνα δεν 

γνωρίηουν καν τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ. Αυτό αποτελεί ζνα ςθμαντικό πρόβλθμα των εταιρειϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ που δραςτθριοποιοφνται ςτθν Ελλάδα αφοφ ο βακμόσ ενθμζρωςθσ επθρεάηει τθν κρίςθ 

και τισ αποφάςεισ του ατόμου. Κετικό, όμωσ, είναι ότι περί τα τρία τζταρτα όςων ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα 

χρθςιμοποιοφν ι πικανϊσ κα χρθςιμοποιοφςαν τθν πρακτικι του ςυνεπιβατιςμοφ κυρίωσ για λόγουσ 

οικονομίασ και με ςκοπό τθ μετάβαςθ ςτθν εργαςίασ τουσ. Ψο υπόλοιπο ζνα τζταρτο διλωςε ότι δεν κα τθ 

χρθςιμοποιοφςε κυρίωσ εξαιτίασ αμφιβολιϊν για τον οδθγό και τουσ ςυνεπιβάτεσ. Από αυτοφσ που ζχουν 

ιδθ χρθςιμοποιιςει υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, οι περιςςότεροι ζχουν χρθςιμοποιιςει τθν Uber, ενϊ 

δεφτερθ ςτθν κατάταξθ ζρχεται θ Bla bla car με χριςθ ςτθν Ευρϊπθ και τθν Ελλάδα, κυρίωσ.  

Θ κακαριότθτα του οχιματοσ, θ γενικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ και των ςυνεπιβατϊν, θ οδικι 

ςυμπεριφορά του οδθγοφ, θ τελικι χρζωςθ ι ςυνειςφορά και θ απόκλιςθ του εκτιμϊμενου από το 

ρεαλιςτικό χρόνο άφιξθσ αποτελοφν ςθμαντικοφσ παράγοντεσ που επθρεάηουν τουσ επιβάτεσ κατά τθ 

βακμολογία των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ. Θ χρονολογία του οχιματοσ αποτελεί ςχετικά ζναν ουδζτερο 

παράγοντα που δεν επθρεάηει ςθμαντικά τθν κρίςθ των επιβατϊν. Από πολφ δφςκολθ ζωσ μζτρια 

κεωρείται θ δυνατότθτα εφρεςθσ οχθμάτων ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα από τουσ περιςςότερουσ 

ςυμμετζχοντεσ.  

Χυνεχίηοντασ, ωσ προσ τουσ παράγοντεσ που κα οδθγοφςαν ςτθν αντικατάςταςθ του μζςου που 

χρθςιμοποιεί ζνα άτομο με ζνα όχθμα ςυνεπιβατιςμοφ, με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ τθσ φιμθσ και τθσ 

λειτουργίασ των αντίςτοιχων εταιρειϊν ςτθν Ελλάδα, ο χρόνοσ αναμονισ, το κόςτοσ, θ αςφάλεια, θ άνεςθ 

και θ προςβαςιμότθτα του προοριςμοφ αποτελοφν εκείνουσ τουσ παράγοντεσ που κα οδθγοφςαν ςε μία 
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τζτοια απόφαςθ εφόςον λειτουργοφςαν υπζρ του καταναλωτι - επιβάτθ. Σ τρόποσ πλθρωμισ και θ 

προςταςία του περιβάλλοντοσ αποτελοφν, επίςθσ αλλά ςε μικρότερο βακμό, παράγοντεσ που κα ενίςχυαν 

τθν επιλογι του ςυνεπιβατιςμοφ εφόςον υποςτθρίηονται τα ςυμφζροντα των επιβατϊν. Θ ευκαιρία για 

νζεσ γνωριμίεσ, από τθν άλλθ πλευρά, δεν ζχει τα ίδια αποτελζςματα με τουσ παραπάνω παράγοντεσ αφοφ 

δεν επιδρά ςτθν απόφαςθ των ατόμων για τθν ζνταξθ του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν κακθμερινότθτά τουσ. 

Ψζλοσ, το 75% των ατόμων κα χρθςιμοποιοφςε το ςυνεπιβατιςμό και για μακρινι οδικι διαδρομι με τα δφο 

τρίτα, όμωσ, να παραμζνουν ακόμα κάπωσ διςτακτικοί. 

Πεγάλο ενδιαφζρον παρουςιάηουν και τα αποτελζςματα των μακθματικϊν προτφπων που αναπτφχκθκαν. 

Ξατά τθ διατφπωςι τουσ ζγιναν περιςςότερο κατανοθτοί και οι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν επιλογι ι 

μθ χριςθσ θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν ςτθν αναηιτθςθ ταξί και θ αποδοχι ι μθ ςυνεπιβατιςμοφ είτε για μία 

απλι διαδρομι είτε για ταξίδι. 

Σι βαςικότεροι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν αναηιτθςθσ ταξί είναι 

το φφλο, θ εκπαίδευςθ, θ εξοικείωςθ με τθν τεχνολογία και τισ αγορζσ μζςω του διαδικτφου, το ειςόδθμα, 

το μζςο μεταφοράσ, θ ενθμζρωςθ ωσ προσ τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, ο ςκοπόσ τθσ χριςθσ ταξί, θ 

άποψθ περί τθσ ευκολίασ εφρεςθσ ταξί ςτθν Ελλάδα και διάφορα χαρακτθριςτικά που ξεχωρίηουν το ταξί 

από τα υπόλοιπα μζςα μεταφοράσ. Υιο ςυγκεκριμζνα, οι άνδρεσ, οι οποίοι χρθςιμοποιοφν γενικά λιγότερο 

ςυχνά ταξί, όταν χρθςιμοποιιςουν είναι λιγότερο πικανό να το καλζςουν με τθ χριςθ κάποιασ εφαρμογισ 

ςυγκριτικά με τισ γυναίκεσ που είναι χριςτεσ ταξί με μεγαλφτερθ ςυχνότθτα. Επιπλζον, θ μεγαλφτερθ 

εξοικείωςθ των ατόμων με τθν τεχνολογία, αλλά και με τισ αγορζσ μζςω διαδικτφου αυξάνει ςθμαντικά τισ 

πικανότθτεσ χριςθσ τζτοιων υπθρεςιϊν κατά τθ διαδικαςία αναηιτθςθσ διακζςιμου ταξί. Είναι λογικό μιασ 

και όλεσ αυτζσ οι εφαρμογζσ απαιτοφν τθ χριςθ κάποιου υπολογιςτι ι ζξυπνου κινθτοφ, απαιτοφν, 

δθλαδι, τθ γνϊςθ ζςτω των βαςικϊν ςτοιχείων λειτουργίασ αυτϊν των μζςων.  

Χχετικά με το ειςόδθμα του ατόμου, μεγαλφτερθσ ςυχνότθτασ χριςτεσ εφαρμογϊν ταξί είναι εκείνοι 

υψθλότερου ειςοδιματοσ και ςυγκεκριμζνα εκείνοι που ζχουν ειςόδθμα άνω των 20.000€ ετθςίωσ. Ζνασ 

λόγοσ μπορεί να είναι το ότι άτομα υψθλότερου ειςοδιματοσ ςυνικωσ, είναι περιςςότερο εξοικειωμζνα με 

τθν τεχνολογία και ζχουν ςτθ διάκεςι τουσ περιςςότερα και καλφτερα μζςα (π.χ. καλφτερο κινθτό). Ωσ προσ 

το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιεί κυρίωσ ζνα άτομο, φαίνεται ότι όταν το μζςο αυτό είναι το ΛΧ, το 

λεωφορείο ι το μετρό, το άτομο κα επιλζξει να αναηθτιςει ταξί μζςω εφαρμογϊν αν αποφαςίςει να 

χρθςιμοποιιςει ταξί. Αντίςτοιχα όςοι χρθςιμοποιοφν πολφ ςυχνά ταξί ωσ κφριο μζςο μεταφοράσ το 

παραγγζλνουν ςυνικωσ μζςω θλεκτρονικϊν υπθρεςιϊν. Ακόμθ, άνκρωποι που χρθςιμοποιοφν ταξί αλλά 

είναι ενιμεροι και για τισ υπθρεςίεσ ςυνεπιβατιςμοφ, επιλζγουν να δεςμεφουν ταξί μζςω εφαρμογισ ίςωσ 

λόγω του ότι υπάρχουν αρκετζσ ομοιότθτεσ ανάμεςα ςτα δφο είδθ εφαρμογϊν.  

Ωσ προσ το ςκοπό μετακίνθςθσ με ταξί, άτομα που το χρθςιμοποιοφν για ιατρικά ραντεβοφ επιλζγουν να το 

καλζςουν μζςω εφαρμογισ, πικανϊσ λόγω τθσ ακρίβειασ χρόνου που απαιτείται. Χχετικά με τθν ευκολία 

εφρεςθσ ταξί ςτθν Ελλάδα όςοι δεν είναι απόλυτα ευχαριςτθμζνοι με το πλικοσ και τθ διακεςιμότθτα των 

οχθμάτων ταξί είναι πιο πικανό να αναηθτιςουν ζνα όχθμα μζςω εφαρμογισ προφανϊσ για λόγουσ 

εξοικονόμθςθσ χρόνου αντί να περιμζνουν ςτο δρόμο για ζνα διερχόμενο ταξί. Ωσ προσ τθν αςφάλεια, όςοι 

δεν κεωροφν ότι τα ταξί παρζχουν αςφάλεια ςτον επιβάτθ, ςτρζφονται προσ τθ χριςθ θλεκτρονικϊν 

εφαρμογϊν για κλιςθ κάποιου οχιματοσ εμπιςτευόμενοι τθν εταιρεία παροχισ τθσ αντίςτοιχθσ 

εφαρμογισ. Άτομα που κράτθςαν ουδζτερθ ςτάςθ ςχετικά με το πλεονζκτθμα του ταξί ςτθν εξοικονόμθςθ 

χρόνου είναι πικανότερο να επιλζξουν μια εφαρμογι διαδικτφου για κλιςθ ταξί, κακϊσ αυτι αναγράφει 

τθν ακριβι ϊρα άφιξθσ του οχιματοσ και ολοκλιρωςθσ τθσ διαδρομισ. Ψζλοσ, άτομα που κεωροφν το ταξί 

ωσ ζνα κακόλου ι μζτριο οικονομικά ςυμφζρον μζςο μεταφοράσ, όταν το επιλζγουν για τθ μετακίνθςι 
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τουσ, κα το αναηθτιςουν πικανότατα μζςω εφαρμογισ διαδικτφου, μιασ και δεν υπάρχουν επιπλζον 

χρεϊςεισ, υπάρχει θ περίπτωςθ εκπτϊςεων και δωροεπιταγϊν και αρκετζσ φορζσ το άτομο γνωρίηει το 

ποςό πλθρωμισ, τουλάχιςτον το εκτιμϊμενο, από τθ ςτιγμι τθσ αναηιτθςθσ. 

Χτθ ςυνζχεια αναφζρονται οι βαςικότεροι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ χριςθ ι μθ υπθρεςιϊν 

ςυνεπιβατιςμοφ για μία απλι μετακίνθςθ ι ακόμθ και για ζνα μακρινό ταξίδι και είναι θ θλικία, το φφλο, θ 

εξοικείωςθ με τισ θλεκτρονικζσ αγορζσ, το ειςόδθμα, το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιεί κυρίωσ το 

άτομο, θ απόςταςθ που διανφει με αυτό, ο βακμόσ ςτον οποίο γνωρίηει αυτζσ τισ υπθρεςίεσ και ο βακμόσ 

τθσ εκπαίδευςθσ του. Υιο ςυγκεκριμζνα, ςχετικά με τθν θλικία του ατόμου, άτομα από 18 ζωσ 50 ετϊν είναι 

πικανότερο να χρθςιμοποιιςουν ςυνεπιβατιςμό ςε ςχζςθ με μεγαλφτερα άτομα, κάτι που κρίνεται λογικό 

λόγω των καινοτόμων χαρακτθριςτικϊν αυτισ τθσ πρακτικισ. Πάλιςτα άτομα από 25 ζωσ 32 και από 41 

ζωσ 50 ετϊν φάνθκαν περιςςότερο ςυνειδθτοποιθμζνα με αυτιν τθν επιλογι τουσ. Ψα άτομα, επίςθσ, από 

41 ζωσ 50 ετϊν διλωςαν και χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ για ταξίδι. Ωσ προσ το φφλο του ατόμου, οι άνδρεσ 

είναι περιςςότερο πικανόν να κάνουν χριςθ υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ είτε για κάποια κακθμερινι 

μετακίνθςθ είτε και για ταξίδι από ότι οι γυναίκεσ. Θ αυξθμζνθ εξοικείωςθ των ατόμων με τισ θλεκτρονικζσ 

αγορζσ αυξάνει τθν πικανότθτα υιοκζτθςθσ τθσ πρακτικισ του ςυνεπιβατιςμοφ ωσ ζνα μζςο μετακίνθςθσ. 

Χχετικά με το ετιςιο ειςόδθμα του ατόμου, επιβάτεσ με αρκετά χαμθλό ι αρκετά υψθλό ειςόδθμα είναι 

ςυχνότεροι χριςτεσ ςυνεπιβατιςμοφ από ότι άτομα με μεςαίο ειςόδθμα. Επίςθσ, άτομα με υψθλό 

ειςόδθμα (άνω των 20.000€ ετθςίωσ) είναι πιο πικανόν από ότι οι υπόλοιποι να ταξιδζψουν με τθ χριςθ 

ςυνεπιβατιςμοφ. Ωσ προσ το μζςο μεταφοράσ που χρθςιμοποιοφν κατά κφριο λόγο τα άτομα που ζλαβαν 

μζροσ ςτθν ζρευνα, όςα άτομα χρθςιμοποιοφν κυρίωσ ταξί είναι λιγότερο πικανό να κάνουν χριςθ 

ςυνεπιβατιςμοφ για κάποια μετακίνθςι τουσ, ςε αντίκεςθ με τα άτομα που χρθςιμοποιοφν κυρίωσ ΛΧ. Σι 

πιςτοί χριςτεσ ταξί, δθλαδι, δεν το αντικακιςτοφν με μια παρόμοια πιο καινοτόμα χριςθ, ενϊ οι οδθγοί 

των ΛΧ είναι πρόκυμοι, όταν χρειαςτεί, να δεχτοφν τισ υπθρεςίεσ κάποιου άλλου οδθγοφ. Ακόμθ, όςα άτομα 

χρθςιμοποιοφν μετρό κατά κφριο λόγο δθλϊνουν περιςςότερο αρνθτικοί ςτο να ταξιδζψουν με υπθρεςίεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ. Ψα άτομα που διανφουν με αυτά τα μζςα μεταφοράσ αποςτάςεισ από 10 ζωσ 30 

χιλιόμετρα ςε μία ςυνικθ κακθμερινι διαδρομι τουσ (π.χ. ςτθ διαδρομι από το ςπίτι ζωσ το χϊρο 

εργαςίασ ι ςπουδϊν) είναι λιγότερο πικανό να χρθςιμοποιιςουν ςυνεπιβατιςμό, ενϊ τα άτομα που 

διανφουν διαφορετικζσ αποςτάςεισ, και κυρίωσ αποςτάςεισ κάτω των 10 χιλιομζτρων, κα χρθςιμοποιοφςαν 

ςυνεπιβατιςμό για μία τζτοια μετακίνθςι τουσ. Επιπλζον, όςοι επιβάτεσ είναι ενιμεροι για τθ δομι και 

λειτουργία των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα είναι και αυτοί που πικανότατα κα τισ 

χρθςιμοποιοφςαν είτε δοκιμαςτικά είτε περιςςότερο ςυχνά είτε ςτθν κακθμερινότθτά τουσ είτε και ςτθν 

πραγματοποίθςθ ενόσ ταξιδιοφ. Ψζλοσ, το επίπεδο εκπαίδευςθσ του ατόμου φάνθκε να επιδρά ςτθν 

απόφαςθ του για χριςθ ςυνεπιβατιςμοφ κατά τθ διάρκεια ενόσ ταξιδιοφ με τουσ κατόχουσ μεγαλφτερου 

βακμοφ εκπαίδευςθσ να είναι περιςςότερο διςτακτικοί ςτο να κάνουν χριςθ τζτοιων υπθρεςιϊν.    

Επομζνωσ γίνεται κατανοθτό από όλα τα παραπάνω ότι υπάρχει ”γόνιμο” ζδαφοσ για τισ εταιρείεσ 

ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα το οποίο μποροφν να χρθςιμοποιιςουν και να αναπτυχκοφν ταχζωσ και 

επιτυχϊσ με τθν προχπόκεςθ, όμωσ, ότι κα εκμεταλλευτοφν ςωςτά τισ ευκαιρίεσ που προκφπτουν με ςτόχο 

να κακιερωκοφν ωσ μία από τισ μόνιμεσ επιλογζσ μετακίνθςθσ των επιβατϊν τθσ χϊρασ. Από τθν πλευρά 

των επιβατϊν, αξίηει να δϊςουν, όςοι δεν το ζχουν κάνει ιδθ, μία ευκαιρία ςε αυτό το είδοσ μετακίνθςθσ 

και να το δοκιμάςουν εφόςον ζχει αρκετά πλεονεκτιματα να τουσ προςφζρει τόςο ατομικά όςο και ςαν 

ςφνολο, αρκεί να το κάνουν υπεφκυνα.   
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6.3 Προτϊςεισ για Περαιτϋρω Έρευνα  

Τπωσ αναφζρκθκε ςτθν αρχι του κεφαλαίου ο ςτόχοσ τθσ ςυγκεκριμζνθσ εργαςίασ είναι θ παρουςίαςθ τθσ 

ζρευνασ που ζγινε ςχετικά με τον προςδιοριςμό τθσ λειτουργίασ των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν 

Ελλάδα, τθν αποδοχι τουσ από το επιβατικό κοινό και τθ ςχζςθ τουσ με τα ταξί. Ζγινε, επίςθσ, θ εκτίμθςθ 

και ανάλυςθ των παραγόντων που επθρεάηουν τθν επιλογι ι μθ χριςθσ αυτοφ του είδουσ υπθρεςιϊν και 

εφαρμογϊν από τουσ επιβάτεσ και αξιολογικθκαν τα αποτελζςματά τουσ. Οόγω του ότι οι εταιρείεσ αυτζσ 

βρίςκονται ακόμα ςε πρϊιμθ ι ςυνεχϊσ αναπτυςςόμενθ κατάςταςθ ςτθ χϊρα, το ςυγκεκριμζνο κζμα 

κρίνεται άκρωσ επίκαιρο και προτείνεται και δφναται να διερευνθκεί περαιτζρω. 

Αρχικά ςκόπιμθ κεωρείται θ επανάλθψθ τθσ παροφςασ ζρευνασ ςε ζνα μεγαλφτερο και περιςςότερο 

αντιπροςωπευτικό δείγμα. Θ πλειοψθφία των ςυμμετεχόντων ιταν άτομα από 18 ζωσ 32 ετϊν, φοιτθτζσ ι 

απόφοιτοι τριτοβάκμιασ εκπαίδευςθσ, πολφ χαμθλοφ ειςοδιματοσ. Χε μερικζσ ερωτιςεισ του 

ερωτθματολογίου, λανκαςμζνα, υπιρχαν κενά ςτισ απαντιςεισ ι δεν υπιρχε λογικι ακολουκία των 

ενοτιτων με αποτζλεςμα να διαγραφοφν αφοφ ιταν αδφνατον να χρθςιμοποιθκοφν και να επεξεργαςτοφν 

ςτα μακθματικά πρότυπα. Πία περιςςότερο εκτεταμζνθ ζρευνα κα δϊςει τθ δυνατότθτα ακριβζςτερων και 

πλθρζςτερων ςυμπεραςμάτων ςχετικά με τισ ευκαιρίεσ ανάπτυξθσ του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα, ενϊ 

παράλλθλα κα διερευνθκεί αν κάποιοι επιπλζον παράγοντεσ, εκτόσ από αυτοφσ που βρζκθκαν ςτθν 

παροφςα ζρευνα, επθρεάηουν τθ χριςθ και λειτουργία αυτϊν των υπθρεςιϊν. Κα μπορζςει να γίνει χριςθ 

ερωτθματολογίου με διαφορετικζσ ερωτιςεισ, κριτιρια ι παράγοντεσ και με διαφορετικι δομι.  

Εντοπίςκθκε ότι θ δομι και θ λειτουργία του ςυγκεκριμζνου ερωτθματολογίου ίςωσ δθμιοφργθςε ςφγχυςθ 

ςτθν ακολουκία των ςχετικϊν ενοτιτων με αποτζλεςμα κάποιοι ςυμμετζχοντεσ να προςπεράςουν 

ερωτιςεισ ςτισ οποίεσ ζπρεπε να απαντιςουν ι να απαντιςουν ερωτιςεισ που κα ζπρεπε να 

προςπεράςουν λόγω προθγοφμενων απαντιςεϊν τουσ. Ενδιαφζρουςα κα ιταν θ διερεφνθςθ των 

κριτθρίων με τα οποία ζνασ ςυμμετζχων δθλϊνει ωσ χριςτθσ ι μθ τζτοιων υπθρεςιϊν, δθλαδι αν απαντάει 

ςκεπτόμενοσ τθ ςυχνότθτα χριςθσ, τθν ικανοποίθςι του από τισ υπθρεςίεσ ι ζνα ςυνδυαςμό αυτϊν. 

Επιπλζον, φςτερα από μία ακόμα ζρευνα κα εντοπιςκοφν πικανά ςφάλματα και παραλείψεισ τθσ παροφςασ 

ζρευνασ.  

Ακόμα, χριςιμθ κα ιταν και μία διαφορετικι προςζγγιςθ με άλλθ μζκοδο ςυγκζντρωςθσ δεδομζνων, όπωσ 

αυτι τθσ δεδθλωμζνθσ προτίμθςθσ (stated preference method) και τθ δθμιουργία κατάλλθλων ςεναρίων 

υπό ςυγκεκριμζνεσ προχποκζςεισ για τθν εξζταςθ οριςμζνων παραγόντων. Θ ζρευνα κα μποροφςε να 

απευκφνεται και ςε ςυγκεκριμζνθ μερίδα επιβατϊν, όπωσ για παράδειγμα ςτουσ τουρίςτεσ που αποτελοφν 

μία ςπουδαία πθγι οικονομίασ και φιμθσ για τθν Ελλάδα κακ’ όλθ τθ διάρκεια του ζτουσ. Τντασ τουρίςτασ 

ςε μία πόλθ οι ανάγκεσ για μετακίνθςθ μζςα και ζξω από το κζντρο είναι αυξθμζνεσ. Επίςθσ, αυτά τα 

άτομα, ανάλογα με τθ χϊρα από όπου προζρχονται, ζχουν εμπειρία αντίςτοιχων υπθρεςιϊν και μποροφν 

μάλιςτα να δϊςουν απαντιςεισ φςτερα από ςφγκριςθ με τθ λειτουργία ςτθ χϊρα τουσ. Ενδιαφζρουςα κα 

ιταν και θ ςυλλογι απαντιςεων από άτομα που κατοικοφν ςε μικρότερεσ πόλεισ, επαρχίεσ και χωριά τθσ 

Ελλάδασ οι οποίοι πικανότατα δεν ζχουν εμπειρία από τζτοιου είδουσ υπθρεςίεσ αλλά κα μποροφςαν να 

ενιςχφςουν ςτθ διαμόρφωςθ των παραγόντων που κα οδθγιςουν ςτθν εξάπλωςθ ι μθ των εταιρειϊν 

τφπου Uber ςε αυτζσ τισ περιοχζσ. Αποδοτικι κρίνεται και θ προςζγγιςθ προσ τουσ οδθγοφσ ταξί, ίςωσ και 

με τθ μορφι προςωπικϊν ςυνεντεφξεων, ςχετικά με το πόςο και αν ζχουν επθρεαςτεί από τθ λειτουργία 

των υπθρεςιϊν ςυνεπιβατιςμοφ, αλλά και τα ςτελζχθ και τουσ υπαλλιλουσ τζτοιου είδουσ εταιρειϊν 

ςχετικά με τισ ςυνκικεσ εργαςίασ, τθν ανταπόκριςθ των πελατϊν και τα μελλοντικά τουσ ςχζδια.    
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Εφόςον οι εταιρείεσ αυτζσ βρίςκονται υπό ςυνεχι εξζλιξθ ςτθν Ελλάδα κα ιταν αποτελεςματικό μία 

αντίςτοιχθ ζρευνα να πραγματοποιθκεί μετά από ζνα χρονικό διάςτθμα δεδομζνου ότι πικανότατα οι 

υπθρεςίεσ κα ζχουν γίνει περιςςότερο γνωςτζσ και κα υπάρχουν περιςςότεροι επιβάτεσ με εμπειρία από 

τθ χριςθ τζτοιων υπθρεςιϊν. Θ οικονομικι κρίςθ, οι ςυνεχείσ αλλαγζσ ςτθ νομοκεςία, οι αντιδράςεισ τθσ 

βιομθχανίασ των ταξί, θ ανταπόκριςθ των επιβατϊν, θ ανάπτυξθ του διαδικτφου και θ ευρεία χριςθ του, θ 

τάςθ των καταναλωτϊν να αγοράηουν αγακά και υπθρεςίεσ μζςω εφαρμογϊν αλλά και θ γενικι μείωςθ 

τθσ κατανάλωςθσ και ο περιοριςμόσ των εξόδων είναι οριςμζνοι μόνο από τουσ λόγουσ που κακιςτοφν 

αναγκαία τθν περαιτζρω εξζταςθ των ςτατιςτικά ςθμαντικϊν παραγόντων και τθ ςφγκριςι τουσ με όςουσ 

προζκυψαν από τθν εν λόγω ζρευνα. 

Επιπλζον, θ ανάπτυξθ των εταιρειϊν ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα επθρεάηεται από τισ αλλαγζσ ςτθν 

αντίςτοιχθ αγορά ςε παγκόςμια εμβζλεια, ςε κράτθ που οι υπθρεςίεσ αυτζσ είναι αρκετά ανεπτυγμζνεσ 

αλλά και ςε κράτθ ςτα οποία βρίςκονται ςε διαρκι ανάπτυξθ. Πε αντίςτοιχεσ ζρευνεσ ςε χϊρεσ παρόμοιασ 

κοινωνικοοικονομικισ κατάςταςθσ κα μπορζςει να γίνει ςφγκριςθ των αποτελεςμάτων εντοπίηοντασ κοινά 

χαρακτθριςτικά και κοινά ςυμπεράςματα ςχετικά με τισ ευκαιρίεσ εξζλιξθσ των υπθρεςιϊν αυτϊν.  

Ψζλοσ, τα ςτοιχεία που ςυγκεντρϊκθκαν από τθ ςυγκεκριμζνθ ζρευνα μποροφν να επεξεργαςτοφν με τθ 

χριςθ κάποιου διαφορετικοφ μακθματικοφ προτφπου με ςτόχο τθν εξζταςθ και αξιοποίθςθ περιςςότερων 

παραγόντων και μεταβλθτϊν. Θ καλφτερθ αυτι ανάλυςθ τθσ λειτουργίασ του ςυνεπιβατιςμοφ ςτθν Ελλάδα 

κα ςυγκρικεί με τα αποτελζςματα αυτισ και άλλων ερευνϊν με ςκοπό τθ διεξαγωγι των βζλτιςτων 

ςυμπεραςμάτων περί του κζματοσ. 
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