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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
 
Ο όρος «βιωσιµότητα» έχει γίνει η µεγαλύτερη ανάγκη της σύγχρονης εποχής και 
µεταφράζεται σε οµαδική δράση και προσπάθεια για αειφόρο ανάπτυξη. Η 
κατανάλωση των φυσικών πόρων µε τη ταυτόχρονη επιδείνωση του περιβάλλοντος 
από την ατµοσφαιρική ρύπανση απαιτεί τη συνειδητή µεταστροφή προς εναλλακτικές 
πρακτικές.  
 
Το car-sharing είναι ένας σύγχρονος τρόπος µετακίνησης που συνδυάζει πολλαπλά 
πλεονεκτήµατα τόσο σε ατοµικό επίπεδο όσο και στη κοινωνία ολόκληρη. Η έρευνα 
αγοράς που πραγµατοποιήθηκε σε κατοίκους της Αττικής, οδηγεί σε σηµαντικά 
συµπεράσµατα σχετικά µε την ύπαρξη γόνιµου εδάφους σε όρους δυνητικής αγοράς 
για την ενδεχόµενη ανάπτυξη της υπηρεσίας και στην Ελλάδα.  
 
Η χρήση ερωτηµατολογίου κρίθηκε ο καταλληλότερος τρόπος συλλογής των 
δεδοµένων. Οι συµµετέχοντες κλήθηκαν να απαντήσουν σε ερωτήσεις σχετικά µε το 
συνήθη τρόπο που επιλέγουν να µετακινηθούν, ενώ παράλληλα τους ζητήθηκε να 
διαλέξουν µεταξύ εναλλακτικών επιλογών σχετικά µε τις προτιµήσεις τους στο 
προσδιορισµό της µορφής του car-sharing.  
 
Για την ανάλυση των αποτελεσµάτων και το προσδιορισµό της αγοράς 
χρησιµοποιήθηκαν υποδείγµατα στατιστικής για να ερευνηθεί η πιθανή συσχέτιση µε 
κοινωνικο-οικονοµικά χαρακτηριστικά του δείγµατος. Τα συµπεράσµατα δίνουν µια 
εκτίµηση για το µέγεθος της δυνητικής αγοράς καθώς και για την επιθυµητή µορφή 
λειτουργίας του car-sharing. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

 

Ο σκοπός αυτής της εργασίας είναι η εξέταση της δυνατότητας ανάπτυξης στην Αττική, 

ενός εναλλακτικού και οικολογικού τρόπου µετακίνησης που ονοµάζεται car-sharing. Η 

υπηρεσία αυτή ήδη αναγνωρίζει πολλούς χρήστες σε άλλες χώρες και παρουσιάζει 

αξιοσηµείωτη ανάπτυξη, όσο τα µέλη της αυξάνονται δίνοντας πολλές προοπτικές 

εξέλιξης. Το Car-sharing είναι µια υπηρεσία που παρέχει στα µέλη της πρόσβαση σε 

ένα στόλο οχηµάτων οποιαδήποτε στιγµή της ηµέρας. Αποτελεί ένα µοντέλο ενοικίασης 

οχήµατος όπου τα µέλη του έχουν δυνατότητα να νοικιάσουν ένα όχηµα, περπατώντας 

µέχρι το πλησιέστερο χώρο στάθµευσης και να το ανοίξουν χρησιµοποιώντας ένα 

ηλεκτρονικό κλειδί. Η χρέωση πραγµατοποιείται στο τέλος κάθε µήνα βάσει του χρόνου 

χρήσης ή/και των χιλιοµέτρων που διανύονται, ενώ συνήθως υπάρχει και µια µηνιαία 

συνδροµή. Τα οχήµατα του car-sharing χρησιµοποιούν εναλλακτικά και φιλικά προς το 

περιβάλλον καύσιµα, γεγονός που καθιστά την υπηρεσία οικολογική. Το car-sharing θα 

µπορούσε να αποτελέσει υποκατάστατο της ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, ενώ παράλληλα 

µπορεί να µειώσει το κόστος µετακίνησης, όσο το κόστος συντήρησης προσωπικού 

οχήµατος ολοένα και αυξάνει. Σε πολλές χώρες τα οχήµατα κοινής χρήσης 

χρησιµοποιούνται και από επιχειρήσεις οι οποίες αντικαθιστούν τη χρηµατοδοτική 

µίσθωση και µειώνουν το κόστος που προκύπτει από την ανάγκη µεταφοράς.  

 

Η µελέτη αυτή επικεντρώνεται στην έρευνα ύπαρξης δυνητικής αγοράς στην Αττική σε 

ατοµικό επίπεδο, αλλά και στη διαµόρφωση της ιδεατής µορφής λειτουργίας του car-

sharing για την επιτυχή εφαρµογή του, προσαρµοσµένο στις ανάγκες της αστικής 

κοινωνίας της Αθήνας. Η ανάλυση της επιλογής του µέσου καθηµερινής µεταφοράς και 

οι λόγοι που οδηγούν σε αυτή αποτελεί τη βάση της έρευνας για την ανάδειξη της 

αγοράς-στόχου. Ένα σηµαντικό πρόβληµα για την εξαγωγή συµπερασµάτων 

αποδεικνύεται η άγνοια ύπαρξης της δυνατότητας αυτής της εναλλακτικής µετακίνησης, 

από το υπό µελέτη κοινωνικό σύνολο. Παρόλο που το ερωτηµατολόγιο που 

χρησιµοποιήθηκε στην έρευνα, προσφέρει µια µικρή περιγραφή της υπηρεσίας, αυτό 

δεν οδηγεί αυτοµάτως στη πλήρη κατανόηση του τρόπου λειτουργίας.  

 

Για το προσδιορισµό της µορφής του car-sharing, µελετήθηκαν όλες οι υφιστάµενες 

εναλλακτικές επιλογές που αναπτύσσονται στις χώρες που λειτουργεί. Ο αντίκτυπος 

που έχουν οι ιδιότητες της υπηρεσίας στους συµµετέχοντες στην έρευνα, όσον αφορά 

στην συνολική ελκυστικότητά της, δίνουν τη δυνατότητα σύγκρισης όλων των 
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διαφορετικών επιλογών, προσφέροντας έτσι µια συνολική εκτίµηση για την αποτύπωση 

της επιθυµητής µορφής της.  

 

Οι λόγοι που οδήγησαν στη µελέτη του car-sharing ως µια εναλλακτική λύση στη 

µετακίνηση, είναι πολλοί. Η µετακίνηση είναι ένα στοιχείο ζωτικής σηµασίας για τη 

καθηµερινότητα. Η κοινωνία έχει βασίσει την ανάπτυξή της στη χρήση µέσων 

µεταφοράς, µε επικρατέστερο αυτό των ιδιωτικών οχηµάτων. Τα οφέλη από τη χρήση 

τους περιλαµβάνουν την ευκολία και τη ταχύτητα που οδηγεί σε µείωση του χρόνου 

διεκπεραίωσης µιας εργασίας που απαιτεί µετακίνηση. Οι αρνητικές συνέπειες όµως 

της καθηµερινής χρήσης τους είναι πολλές και οδηγούν σε πολλαπλασιαστικά 

προβλήµατα τόσο σε ατοµικό επίπεδο όσο και για τη κοινωνία στο σύνολό της. Ο 

θόρυβος, η µόλυνση του περιβάλλοντος, η αύξηση των ατυχηµάτων, η χρήση της γης 

και η κυκλοφοριακή συµφόρηση επιδεινώνουν τη ποιότητα της αστικής ζωής. Η 

κατανάλωση των φυσικών πόρων και η αύξηση των εκποµπών καυσερίων ρύπων 

αποτελούν παρεπόµενα προβλήµατα.  

 

Στη Ελλάδα, λόγω της οικονοµικής ανάπτυξης της τελευταίας εικοσαετίας, 

παρατηρήθηκε σηµαντική αύξηση της ανάγκης για µετακίνηση γεγονός που οδήγησε 

στην αύξηση του στόλου των ιδιωτικών οχηµάτων.  Στην Αθήνα το πρόβληµα αυτό 

είναι πιο εµφανές. Λόγω της περιορισµένης έκτασής της, η Αθήνα βρέθηκε αντιµέτωπη 

µε το πρόβληµα της κυκλοφοριακής συµφόρησης, η οποία εµφανίζεται κυρίως στο 

κέντρο της πόλης, και προκαλεί πολυάριθµες περιβαλλοντικές επιπτώσεις και 

διαταραχές στην οικονοµική και κοινωνική ζωή της πόλης. Συνεπώς, η εφαρµογή ενός 

πιο βιώσιµου συστήµατος µετακίνησης είναι απόλυτη αναγκαιότητα, προκειµένου να 

εκπληρωθούν οι απαιτήσεις των Αθηναίων από την άποψη του ποιοτικού 

περιβάλλοντος και της αειφόρου ανάπτυξης της πόλης.  

 

Η ιδιοκτησία προσωπικών οχηµάτων είναι µια σηµαντική πηγή ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης, ενώ παράλληλα η κατανάλωση πετρελαίου που συνεπάγεται, είναι 

τεράστια. Ένας τρόπος να αντιµετωπιστούν τα προβλήµατα που προκαλούνται από 

αυτή, είναι η εύρεση εναλλακτικών λύσεων προσανατολισµένων στην αντικατάσταση 

ενός µέρους των ιδιωτικών οχηµάτων.  

 

Το car-sharing δε προσφέρει µόνο µια πρόταση για την αειφόρο ανάπτυξη των 

πόλεων, αλλά αποτελεί και µια οικονοµική λύση µετακίνησης. Η αύξηση της τιµής του 

πετρελαίου που παρατηρείται τα τελευταία χρόνια, έχει προκαλέσει την κατακόρυφη 

αύξηση του κόστους ιδιοκτησίας οχήµατος. Η βενζίνη επιβαρρύνει το προϋπολογισµό 
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των νοικοκυριών, καθιστώντας πολλές φορές τη χρήση του αυτοκινήτου, πολυτέλεια. 

Αντίστοιχα έχει αυξηθεί και το κόστος συντήρησης που οφείλεται στη φυσική φθορά του 

αυτοκινήτου. Στο αυξηµένο κόστος ιδιοκτησίας έρχεται να προστεθεί και η συνεχώς 

αυξανόµενη φορολόγηση είτε µέσω των τελών κυκλοφορίας, είτε µε την αύξηση των 

τεκµηρίων. Η µείωση των εισοδηµάτων των Ελλήνων και η αύξηση του ποσοστού των 

ανέργων, σε συνδυασµό µε το γεγονός ότι το κόστος ζωής παραµένει στα ίδια υψηλά 

επίπεδα µειώνοντας την αγοραστική δύναµη του πληθυσµού, καθιστά αναγκαία την 

εύρεση εναλλακτικών. Ολοένα και περισσότερα νοικοκυριά αδυνατούν να 

ανταπεξέλθουν στο κόστος που συνεπάγεται το προσωπικό όχηµα, ενώ µένει σταθερή 

η ανάγκη τους για µετακίνηση. Το car-sharing προσφέρει σε αυτά τη δυνατότητα να 

µετακινηθούν γρήγορα και άµεσα, συνδυάζοντας την αναγκαία εξοικονόµηση 

χρηµάτων.  

 

Η εργασία αυτή συνδέει τους όρους «βιωσιµότητα» και «αειφόρος ανάπτυξη» µε τα 

οικονοµικά, κοινωνικά και περιβαλλοντικά πλεονέκτηµατα που απορρέουν από την 

εφαρµογή της καινοτοµικής υπηρεσίας του car-sharing. Στα κεφάλαια που ακολουθούν 

πραγµατοποιείται αναφορά στο τι είναι η αειφόρος ανάπτυξη των πόλεων, ενώ γίνεται 

προσπάθεια να εξηγηθεί το πως η περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση του ατόµου 

δύναται να οδηγήσει σε βιώσιµη συµπεριφορά και κατ’ επέκταση σε βιώσιµη 

κατανάλωση.  

 

Η εργασία προχωράει µε το προσδιορισµό των βασικών εναλλακτικών µορφών 

οργάνωσης που µπορεί να λαβει η υπηρεσία, όπως αυτά προέκυψαν από τη µελέτη 

της λειτουργίας σε χώρες του εξωτερικού. Μέσα από τη σύνταξη και προώθηση 

ερωτηµατολογίου και την ανάλυση των δεδοµένων χρησιµοποιώντας στατιστικά 

υποδείγµατα, αναζητώνται τα χαρακτηριστικά που ορίζουν την αγορά-στόχο. Στη 

συνέχεια πραγµατοποιείται έλεγχος για το βαθµό συσχέτισης των ψυχογραφικών 

χαρακτηριστικών του δείγµατος και της σχετικής σηµασίας που αποδίδεται στην 

εκλαµβανόµενη χρησιµότητα από το car-sharing. Τέλος, προσδιορίζεται η επιθυµητή 

µορφή του car-sharing προσαρµοσµένο στις ανάγκες του ελληνικού πληθυσµού και 

γίνεται αναφορά στη πρόταση ανάπτυξης της υπηρεσίας σε σύµπραξη µε άλλους 

φορείς. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑΣ 

 

 

2.1 ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

 

 

2.1.1 Η Βιωσιµότητα ως αναγκαιότητα 

 

 

Η οικονοµική ανάπτυξη που παρουσιάζει η Ελλάδα τη τελευταία εικοσαετία έχει 

οδηγήσει σε αύξηση του στόλου των ιδιωτικών οχηµάτων. Έρευνα που δηµοσίευσε το 

Ε.Β.Ε.Α. έδειξε πως το 2007 στην Ελλάδα αντιστοιχούσαν 428 επιβατικά οχήµατα ανά 

1000 κατοίκους, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξης του 153% από το 1990, όταν το 

αντίστοιχο ποσοστό στην Ε.Ε. ήταν 34%. Στην Αττική η αναλογία  ιδιωτικών οχηµάτων- 

κατοίκων είναι πολύ µεγαλύτερη. Ενδεικτικά, έρευνα του 2004 της «Εγνατίας Οδού» 

αναφέρει πως σε 1000 κατοίκους αντιστοιχούν 609 οχήµατα. Αυτή η αύξηση των 

ιδιωτικών οχηµάτων σε συνδυασµό µε τη µετατόπιση του πληθυσµού στα αστικά 

κέντρα, και την ανάγκη τους για καθηµερινή µετακίνηση, έχει επιβαρρύνει σηµαντικά το 

αστικό περιβάλλον και έχει αλλάξει τη καθηµερινότητα των ανθρώπων. Η 

κυκλοφοριακή συµφόρηση και η περιορισµένη προσβασιµότητα, υποβαθµίζουν τη 

ποιότητα ζωής των πολιτών. Παράλληλα, η συνεχώς αυξανόµενη επιβάρρυνση του 

περιβάλλοντος επιβάλει την ανάληψη δράσης µέσα από την εύρεση και εφαρµογή 

βιώσιµων λύσεων, όπως ορίζει το πλαίσιο της αειφόρου ανάπτυξης.  

 

Η αειφόρος ανάπτυξη ορίζεται ως «η ανάπτυξη που ικανοποιεί τις ανάγκες του 

παρόντος χωρίς να υποθηκεύει την ικανότητα των µελλοντικών γενεών να 

ικανοποιήσουν τις δικές τους», (Brundtland Report “World commission on Environment 

and Development”, 1989, σελ.43). Οι Newman και Kenworthy (1999, σελ. 7) θεωρούν 

πως ο στόχος µιας πόλης προκειµένου να επιτύχει αειφόρο ανάπτυξη είναι «η µείωση 

της κατανάλωσης των φυσικών πόρων και της παραγωγής αποβλήτων, βελτιώνοντας 

ταυτόχρονα τη βιωσιµότητα της». Συνεπώς, το πρόβληµα της αστικής µετακίνησης και 

οι επιπτώσεις της στο περιβάλλον, αποτελούν σηµαντικό παράγοντα της αειφόρου 

ανάπτυξης µιας πόλης και και ως εκ τούτου η εφαρµογή βιώσιµου συστήµατος 

µεταφοράς αποτελεί βασική προϋπόθεση την αστικής βιωσιµότητας. 
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Το 1996, οκτώ ευρωπαϊκές πόλεις υπέγραψαν το ψήφισµα της Στοκχόλµης, 

υποσχόµενες την υποστήριξή τους στην ανάπτυξη και προώθηση οχηµάτων 

µηδενικών ή χαµηλών εκποµπών καυσαερίων ρύπων, ως ένα σηµαντικό στοιχείο για 

την παροχή βιώσιµης αστικής κινητικότητας. Αναγνώρισαν το ρόλο που πρέπει να 

διαδραµατίσει η Ευρώπη, προκειµένου να  ελαχιστοποιηθούν οι φραγµοί της αγοράς 

που παρεµποδίζουν την ανάπτυξη οχηµάτων µηδενικών ρύπων, 

συµπεριλαµβανοµένων του υψηλού κόστους των οχηµάτων, της έλλειψης υποδοµών 

για καύσιµα και συντήρηση, την ανεπαρκή ανάπτυξη της τεχνολογίας, και τα ανεπαρκή 

κίνητρα της αγοράς. ∆ιέκριναν ενδεχόµενη δυνατότητα παραγωγής τέτοιων οχηµάτων 

σε κάποιες πόλεις, δηµιουργώντας παράλληλα τις προϋποθέσεις και τα κίνητρα εκείνα 

που θα ενίσχυαν τη χρήση τους σε συνέργεια µε την ανάπτυξη άλλων εναλλακτικών 

λύσεων µετακίνησης.  

 

Το πιο σηµαντικό στοιχείο του ψηφίσµατος ήταν η υπόσχεση της προσπάθειας για τη 

βελτίωση της κινητικότητας στις πόλεις, παράλληλα µε την εξοικονόµηση ενέργειας και 

χώρου και τη µείωση των ρύπων. Αυτή ήταν η αρχή του έργου «ZEUS» ( Zero and low 

Emission vehicles in Urban Society) , ενός τριετούς προγράµµατος που σκοπό είχε να 

καταδείξει στις πόλεις τις ενέργειες εκείνες µε τις οποίες θα προωθούσαν τη χρήση 

οχηµάτων µηδενικών ρύπων καθώς και άλλων µέτρων που σχετίζονται µε τη βιώσιµη 

ανάπτυξη του συστήµατος µεταφοράς. Το πρόγραµµα αυτό, αν και είχε 

µακροπρόθεσµο ορίζοντα, απέδωσε σηµαντικά αποτελέσµατα µέσα σε λίγα χρόνια. Τα 

στοιχεία δείχνουν πως µέχρι το 2000, πάνω από 1,000 οχήµατα κινούνταν µε 

εναλλακτικές µορφές ενέργειας στις οκτώ χώρες που λειτούργησε, ενώ είχαν τεθεί σε 

εφαρµογή και προγράµµατα µετακίνησης µε ποδήλατα, αριθµώντας 600 ποδήλατα 

πόλης. Παράλληλα δόθηκε έµφαση στην ανάπτυξη υπηρεσιών car–sharing, µε 

αποτέλεσµα την έναρξη εφαρµογής του σε πολλές πόλεις ή και την επέκτασή του σε 

αυτές που ήδη υπήρχε.   

  

Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει ένα σαφή ρόλο βοηθώντας τις πόλεις της την επίτευξη 

βιώσιµης κινητικότητας. Η ΕΕ δραστηριοποιείται τόσο στην υποστήριξη της έρευνας 

στον τοµέα αυτό όσο και στη λήψη πολιτικών αποφάσεων. Αυτό ευνόησε την ανάπτυξη 

των εναλλακτικών καυσίµων, ενώ παράλληλα δηµιούργησε πίεση προς τους 

κατασκευαστές οχήµατων και τους παραγωγούς καυσίµων, οι οποίοι αναγκάστηκαν να 

βελτιώσουν τις περιβαλλοντικές επιδόσεις τους. Για να επιτευχθεί, όµως, αειφόρος 

ανάπτυξη, παράλληλα µε την ανάπτυξη νέων τεχνολογιών, επιβάλλεται να 

συµφωνηθούν κοινά ευρωπαϊκά πρότυπα για την ποιότητα του αέρα, τις εναλλακτικές 

πηγές ενέργειας, και την οικολογική σήµανση, ενώ η υποστήριξη σε έρευνες που 
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σχετίζονται µε τη βελτιώση των συστηµάτων µεταφοράς, είναι σηµαντική για την 

επίτευξη του στόχου.   

  

Οι στόχοι που τίθενται για τη βιωσιµότητα όσον αφορά στο σύστηµα µεταφορών είναι 

κοινωνικοί, περιβαλλοντικοί και οικονοµικοί. Πρώτον, οι κοινωνικοί στόχοι σχετίζονται 

µε την υγεία και την ασφάλεια των πολιτών, την εξάλειψη της κοινωνικής ανισότητας 

και τη µείωση των επιπτώσεων για τις µελλοντικές γενιές. Όσον αφορά στο περιβάλλον 

οι κυριότεροι στόχοι είναι η µείωση εκποµπής καυσαερίων ρύπων προκειµένου να 

αντιµετωπιστεί το «φαινόµενο του θερµοκηπίου» και η µείωση κατανάλωσης των 

φυσικών πόρων (ορυκτά καύσιµα) µε τη παράλληλη αύξηση χρήσης των 

ανανεούµενων πηγών ενέργειας. Τέλος, στους οικονοµικούς στόχους περιλαµβάνεται η 

βελτίωση της αποτελεσµατικότητας του συστήµατος µεταφορών και η βελτιστοποίηση 

της χρήσης των φυσικών πόρων. 

 

 

2.1.2 Βιώσιµη κατανάλωση 

 

 

Η βιώσιµη κατανάλωση είναι µια επερχόµενη τάση φιλικών προς το περιβάλλον 

προϊόντων και υπηρεσιών, που συχνά συνδέεται µε πρακτικές µάρκετινγκ για τη 

µείωση των επιβλαβών για το περιβάλλον συνεπειών της παραγωγής, όπως η 

ατµοσφαιρική ρύπανση και η εξάντληση των ενεργειακών πόρων. Η βιώσιµη 

κατανάλωση ορίζεται από τους µελετητές ως µια διαδικασία λήψης αποφάσεων που 

βασίζεται εν µέρει στην κοινωνική ευθύνη των καταναλωτών που σχετίζονται µε τις 

ιδιαίτερες ανάγκες και τις επιθυµίες τους."Ως εκ τούτου, συνάγεται ότι ο «πράσινος» 

καταναλωτής είναι ένα πρόσωπο που συµπεριλαµβάνει τις περιβαλλοντικές ανησυχίες 

του κατά τη διαδικασία λήψης των αγοραστικών αποφάσεων του ..." (Pedersen & 

Neergaard, 2006, σελ.21). Συνεπώς η καταναλωτική συµπεριφορά του ατόµου, 

αντικατοπτρίζει τη περιβαλλοντική συνείδησή του. 

 

 Ο Polonsky υποστήριξε οτι η έννοια του «πράσινου» µάρκετινγκ δηµιουργήθηκε 

προκειµένου να εναρµονιστεί η ικανοποίηση των αναγκών των ατόµων µε το ελάχιστο 

περιβαλλοντικό κόστος, αναφερόµενος σε κάθε είδους αρνητική συνέπεια που 

προκαλείται από αυτή τη διαδικασία. Οι εταιρείες, λοιπόν, καλούνται να προωθήσουν 

µέσω των προϊόντων/υπηρεσιών τους τη βιώσιµη καταναλωτική συµπεριφορά, ενώ οι 

καταναλωτές καλούνται να ενεργήσουν και οι ίδιοι προς αυτή τη κατεύθυνση 

προσαρµόζοντας τις ανάγκες τους µέσα σε ένα πλαίσιο περιβαλλοντικής συνείδησης.  
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Αγοράζοντας «πράσινα» προϊόντα οι καταναλωτές αναπτύσσουν όλο και πιο 

ενεργητική στάση, ενώ παράλληλα οι αξίες και τα κοινωνικά πρότυπα µεταβάλλονται 

ενισχύοντας ακόµα περισσότερα την επιθυµία πραγµατικής συµµετοχής στην αλλαγή 

του τρόπου ζωής µε κατεύθυνση τη βιώσιµη ανάπτυξη. Η περιβαλλοντική συνείδηση 

ενός ατόµου διαδραµατίζει κυρίαρχο ρόλο και αποτελεί το βασικό κίνητρο για την 

υιοθέτηση βιώσιµης συµπεριφοράς.  

 

 

2.1.2.1. Περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένος καταναλωτής 

 

 

Σηµαντικός παράγοντας για να επιτευχθεί βιώσιµη ανάπτυξη αποτελεί η συµπεριφορά 

των πολιτών σε σχέση µε τα περιβαλλοντικά προβλήµατα. Η καταναλωτική 

συµπεριφορά των πολιτών συνδέεται άµεσα µε τα τα περιβαλλοντικά προβλήµατα, 

καθώς αποτελεί µια απο τις σηµαντικότερες αιτίες τους. Οι τρέχουσες πρακτικές 

κατανάλωσης και συµπεριφοράς των πολιτών δε συµβαδίζουν µε τον όρο 

«βιωσιµότητα» και µάλιστα, συνιστούν απειλή για το µέλλον του περιβάλλοντος και 

κατά συνέπεια της κοινωνίας στο σύνολό της. Η ολοένα µεγαλύτερη επιβάρρυνση του 

περιβάλλοντος επιβάλει άµεση αλλαγή στις καταναλωτικές συνήθειες, προκειµένου να 

µειωθούν οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις τους.  

 

Η ανάπτυξη περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης των ατόµων, η οποία θα οδηγήσει 

στην εκδήλωση αντίστοιχης συµπεριφοράς εξαρτάται από πολλούς παράγοντες. 

Αρχικά, τα προσωπικά χαρακτηριστικά ενός ατόµου, όπως ηλικία, µόρφωση και 

εισόδηµα, δύναται να προκαταβάλλουν το άτοµο προς τη κατεύθυνση ανάπτυξης  

οικολογικής συνείδησης. Πιο αναλυτικά, αποτελέσµατα όσον αφορά την επίδραση του 

φύλου στην ανάπτυξη περιβαλλοντικής συνείδησης έχουν δείξει ότι οι γυναίκες είναι 

περισσότερο ευαισθητοποιηµένες από τους άντρες και εµφανίζουν περισσότερη 

περιβαλλοντικά υπεύθυνη συµπεριφορά. Παράλληλα ο περιβαλλοντικά 

ευαισθητοποιηµένος καταναλωτής είναι κατά κύριο λόγο νεότερος σε ηλικία. Ωστόσο 

σύµφωνα µε άλλες, πιο σύγχρονες έρευνες τα µεγαλύτερα σε ηλικία άτοµα εµφανίζουν 

σε µεγαλύτερο βαθµό περιβαλλοντικά υπεύθυνη συµπεριφορά. 

 

Όσον αφορά στο µορφωτικό επίπεδο του καταναλωτή, στο σύνολο της βιβλιογραφίας ο 

περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένος καταναλωτής εµφανίζεται να είναι περισσότερο 

µορφωµένος, καθώς έχει ανακαλυφθεί πως τα άτοµα εκείνα που βρίσκονται σε 
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υψηλότερη µορφωτική κλίµακα είναι πιο πιθανό να συµµετάσχουν σε περιβαλλοντικές 

δραστηριότητες.  

 

Αµφισβητούµενη παραµένει η σχέση µεταξύ επιπέδου εισοδήµατος και 

περιβαλλοντικής συνείδησης. Κάποιοι ερυενητές θεωρούν πως όσοι ανήκουν σε υψηλά 

εισοδηµατικά κλιµάκια παρουσιάζουν αυξηµένη ευαισθητοποίηση σχετικά µε τα 

περιβαλλοντικά προβλήµατα και η συµπεριφορά τους είναι προσανατολισµένη προς 

αυτή τη κατευθυνση. Ωστόσο, για άλλους ερευνητές αυτό τα χαρακτηριστικό δε 

συνδέεται µε την ανάπτυξη οικολογικής συνείδησης και την υιοθέτηση οικολογικής 

συµπεριφοράς, θεωρώντας αυτή τη συσχέτιση αµελητέα ή ακόµα και αρνητική.  

 

Ακόµα ένα δηµογραφικό χαρακτηριστικό το οποίο έχει ερευνηθεί ως προς την 

ενδεχόµενη συσχέτισή του µε την οικολογική ευαισθητοποίηση είναι ο τόπος διαµονής. 

Οι περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένοι καταναλωτές παρουσιάζεται πως διαµένουν σε 

αστικά κέντρα. Έτσι, τα άτοµα που κατοικούν σε µεγαλύτερες πόλεις εµφανίζονται 

περισσότερο προβληµατισµένα σχετικά µε τη περιβαλλοντική µόλυνση σε σύγκριση µε 

τα άτοµα που κατοικούν σε µικρότερες πόλεις.  Ωστόσο αντικρουόµενα αποτελέσµατα 

οδήγησαν κάποιους ερευνητές στο συµπέρασµα ότι η σχέση µεταξύ οικολογικής 

συνείδησης και τόπου διαµονής εξαρτάται από το συγκεκριµένο µέτρο περιβαλλοντικής 

ευαισθητοποίησης που χρησιµοποιείται.  

 

Παράλληλα, ο περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένος καταναλωτής είναι συνήθως 

πολιτικά φιλελεύθερος, χωρίς ωστόσο όλοι οι ερευνητές να καταλήγουν ότι οι 

κοµµατικές πεποιθήσεις αποτελούν ουσιώδη παράγοντα στην εξήγηση της διασποράς 

περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης στο ευρύ κοινό.  

 

Γενικά οι προσπάθειες για αναγνώριση ή πρόβλεψη της οικολογικής ευαισθητοποίησης 

µε βάση τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά είναι αντιφατικές. Οι σχέσεις µεταξύ 

δηµογραφικών χαρακτηριστικών και οικολογικής ευαισθητοποίησης είναι γενικά 

αδύναµες. Ωστόσο µέρος της διάστασης των δηµογραφικών χαρακτηριστικών από 

έθνος σε έθνος µπορεί να οφείλεται σε παράγοντες της συγκεκριµένης χώρας, όπως 

επίπεδα και είδη µόλυνσης, διαθεσιµότητα οικολογικών προϊόντων, περιβαλλοντική 

νοµοθεσία ή πολιτιστικές επιρροές. Εκτός αυτού, σήµερα ο περιβαλλοντικά 

ευαισθητοποιηµένος καταναλωτής δεν ανήκει αυστηρά σε µία τόσο κλειστή οµάδα. Η 

χρήση δηµογραφικών χαρακτηριστικών ως αποκλειστική βάση τµηµατοποίησης δεν 

δίνει αξιόπιστα συµπεράσµατα. 
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 Μία δεύτερη προσέγγιση θεωρεί την περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση ως απόρροια 

χαρακτηριστικών της προσωπικότητας, ενώ µια άλλη θεωρητική προσέγγιση 

αντιµετωπίζει την οικολογική ευαισθητοποίηση ως ένα υποσύνολο ηθικών ανθρώπινων 

ανησυχιών, οι οποίες έχουν τις ρίζες τους σε οικουµενικές αξίες. 

 

O Webster προτείνει ότι οι κοινωνικά ευαισθητοποιηµένοι καταναλωτές είναι 

περισσότερο δραστήριοι και κοινωνικά κινητοποιηµένοι από το µέσο καταναλωτή 

(social involvement model). Αναλυτικότερα, ο κοινωνικά ευαισθητοποιηµένος 

καταναλωτής είναι κυριαρχικός, ικανός να αναλαµβάνει πρωτοβουλίες και να ασκεί 

ηγεσία και δεν κάµπτεται από τις κοινωνικές πιέσεις όταν η αγοραστική του 

συµπεριφορά είναι συνεπής µε τα προσωπικά του επίπεδα ευθύνης. Σύγχρονοι 

ερευνητές, εφαρµόζοντας την κλίµακα κοινωνικής ευθύνης (social responsibility scale) 

προσπαθούν να διαµορφώσουν το προφίλ του οικολογικά ευαισθητοποιηµένου 

καταναλωτή. Έτσι καταλήγουν στο συµπέρασµα ότι ο καταναλωτής αυτός είναι 

ανοικτός σε νέες ιδέες, έχει υψηλή την ανάγκη κατανόησης του τρόπου λειτουργίας των 

πραγµάτων και ικανοποίησης της περιέργειας του, καθώς και προσωπικής προστασίας 

από απειλές. Η επιθυµία για θυσία της προσωπικής άνεσης ή για πληρωµή 

υψηλότερης τιµής για ένα φιλικό προς το περιβάλλον προϊόν έχουν επίσης προταθεί 

ως χαρακτηριστικά του περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένου καταναλωτή.  

 

Άλλοι ερευνητές εστιάζουν επίσης στον ρόλο της προσωπικότητας, προτείνοντας ότι οι 

περιβαλλοντικά ευαισθητοποιηµένοι καταναλωτές, αν και περισσότερο αποξενωµένοι 

από την κύρια κουλτούρα, είναι δραστήριοι και απρόθυµοι να καταπιέσουν τη 

δυσαρέσκειά τους για την υπάρχουσα περιβαλλοντική µόλυνση. Έτσι θίγεται ένα άλλο 

ψυχογραφικό χαρακτηριστικό στο οποίο παρατηρούνται αντικρουόµενα αποτελέσµατα: 

ο βαθµός αποξένωσης του ατόµου από την κοινότητα, την κοινωνία ή την κουλτούρα 

(alienation). Η µία πλευρά υποστηρίζει ότι ο κοινωνικά υπεύθυνος καταναλωτής είναι 

λιγότερο αποξενωµένος και περισσότερο ενταγµένος στην κοινωνία, ενώ η άλλη 

πλευρά ότι υπάρχει θετική συσχέτιση µεταξύ αποξένωσης και οικολογικής 

συµπεριφοράς. 

 

Οι µεταβλητές της προσωπικότητας έχουν υψηλότερες συσχετίσεις µε την οικολογική 

ευαισθητοποίηση του ατόµου από τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά. Αν και αυτό είναι 

αλήθεια για τα γενικά περιβαλλοντικά µέτρα, τα αποτελέσµατα δεν είναι συνεπή για 

συγκεκριµένες προ-περιβαλλοντικές συµπεριφορές όπως οικολογικές αποφάσεις 

αγοράς.  
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Μελέτες έχουν δείξει πως η περιβαλλοντική συνείδηση των καταναλωτών δεν είναι 

άµεσα συνυφασµένη µε τη στάση τους. Ο Ken Peattie αναφέρει πως η ανακολουθία 

της περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης και της τελικής συµπεριφοράς των 

καταναλωτών εξηγείται ως εξής: ο καταναλωτής µπορεί ταυτόχρονα να είναι 

«πράσινος» αλλά και «γκρίζος». Ένας µεγάλος αριθµός  καταναλωτών βλέπουν τους 

εαυτούς τους ως «πράσινους» καταναλωτές, αλλά λίγοι συµπεριφέρονται σταθερά σαν 

«πράσινοι» (Utting, 2000). Ως εκ τούτου, η κατανόηση των παραγόντων που 

επηρεάζουν τη στάση και τη συµπεριφορά των πολιτών αποτελεί σηµείο-κλειδί για την 

ανάλυση του τρόπου µέσω του οποίου θα επιτευχθεί η υιοθέτηση βιώσιµης 

συµπεριφοράς.  

 

 

2.1.2.2. Ο Ρόλος της Αντιλαµβανόµενης Αποτελεσµατικότητας 

 

 

Αποτελέσµατα ερευνών έχουν δείξει πως υπάρχει στενή συσχέτιση ανάµεσα στη 

συµπεριφορά των καταναλωτών και τις πεποιθήσεις τους σχετικά µε τη προστασία του 

περιβάλλοντος. Η θεωρία της προγραµµατισµένης συµπεριφοράς (Theory of Planned 

Behavior, Αjzen, 1985,1987 ) αποτελεί ένα ικανό πλαίσιο για την επιτυχή πρόβλεψη 

της πρόθεσης και της τελικής µελλοντικής περιβαλλοντικής στάσης των καταναλωτών 

προς τη βιώσιµη κατανάλωση. Πολλοί µελετητές έχουν εφαρµόσει τη συγκεκριµένη 

θεωρία για τη πρόβλεψη και κατανόηση της ανθρώπινης συµπεριφοράς 

επικεντρώνοντας την έρευνά τους στην ανάλυση των προθέσεων ως παράγοντα που 

υπόκειται σε προσωπικό έλεγχο. Η θεωρία αυτή είναι ιδιαίτερα σηµαντική για το 

καθορισµό της στάσης και της πρόθεσης στροφής των καταναλωτών προς τη βιώσιµη 

κατανάλωση. Επίσης, η θεωρία προγραµµατισµένης συµπεριφοράς έχει 

χρησιµοποιηθεί στη ψυχολογία για ερευνητικές µελέτες που σχετίζονται µε τη 

πρόβλεψη της περιβαλλοντικής συνείδησης, της συµπεριφορά που σχετίζεται µε τις 

µετακινήσεις καθώς την επιλογή των διαδροµών µετακίνησης.  

 

Σύµφωνα µε τη θεωρία της προγραµµατισµένης συµπεριφοράς, τα τρία κύρια στοιχεία 

που καθορίζουν τη πρόβλεψη πρόθεσης ενός ατόµου είναι: 1) η σχέση µεταξύ της 

στάσης και τελικής  συµπεριφοράς, 2) τα υποκειµενικά πρότυπα και 3) ο προσωπικός 

έλεγχος που υφίσταται από τον ίδιο. Κάθε ένας από τους καθοριστικούς παράγοντες 

έχουν προκύψει από το σύνολο των πεποιθήσεων ώς εξής: συµπεριφορικές 

πεποιθήσεις, κανονιστικές πεποιθήσεις και οι πεποιθήσεις σχετικά µε τον έλεγχο 

(Cook, Kerr & Moore, 2002).  
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Η  στάση ενός ατόµου καθορίζεται από την αναµενόµενη αξία που δίνει στις 

ενδεχόµενες συνέπειες της συµπεριφοράς του. Η αντιλαµβανόµενη 

αποτελεσµατικότητα του καταναλωτή (perceived consumer effectiveness-PCE) ορίζεται 

ως η πεποίθηση σε συγκεκριµένο τοµέα ότι οι ατοµικές προσπάθειες είναι αισθητές 

στην επίλυση ενός προβλήµατος. Ερευνητές έδειξαν ότι υψηλά επίπεδα PCE κατά της 

µόλυνσης του περιβάλλοντος, χαρακτηρίζουν το προφίλ του οικολογικά υπεύθυνου 

καταναλωτή, και πιο συγκεκριµένα ότι η PCE αποτελεί προποµπό της ανάπτυξης 

οικολογικής συνείδησης. 

 

Ο επόµενος παράγοντας είναι τα υποκειµενικά πρότυπα, και αναφέρονται στην 

αντίληψη των ατόµων για το αν οι άλλοι θα εγκρίνουν ή θα απορρίψουν την δεδοµένη 

συµπεριφορά τους (Έλεν, Winer & Walgren, 1991). Για παράδειγµα, αν το κοντινό 

κοινωνικό περιβάλλον ενός ατόµου στραφεί προς τη χρήση νέων οικολογικών 

προϊόντων/υπηρεσίων, αυτό µπορεί να συµβάλει στην πρόθεση του να τα 

χρησιµοποιήσει και αυτός.  

 

Τέλος, ο αντιλαµβανόµενος έλεγχος βρέθηκε να είναι ο ισχυρότερος προγνωστικός 

δείκτης για εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τη συνέπεια πρόθεσης και 

καταναλωτικής συµπεριφοράς. Η PCE έχει συσχετιστεί µε γενικότερα αισθήµατα 

ελέγχου (locus of control) και µπορεί να επηρεαστεί άµεσα από τη γνώση, την άµεση 

εµπειρία και τις εµπειρίες των άλλων. Εξάλλου είναι γνωστό επιστηµονικά ότι 

µεγαλύτερη αίσθηση ελέγχου σχετίζεται µε µεγαλύτερη περιβαλλοντική γνώση. 

Παροµοίως, η µεγαλύτερη αντιλαµβανόµενη γνώση σχετίζεται µε υψηλότερη PCE.  

 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να τονιστεί ότι οι αντιλήψεις για αποτελεσµατικότητα και 

ευθύνη είναι εννοιολογικά διαφορετικές: ένα άτοµο µπορεί να θεωρεί τον εαυτό του 

υπαίτιο για τη εµπλοκή του σε ένα πρόβληµα χωρίς να πιστεύει ότι έχει τη δύναµη για 

επίλυση του προβλήµατος. Άτοµα τα οποία θωρούν τον εαυτό τους αναποτελεσµατικό, 

υποστηρίζουν πιθανόν την παρέµβαση της πολιτείας µε τη µορφή νόµων 

µεταφέροντας την ευθύνη για δράση στην εκπλήρωση των ρόλων τρίτων.  

 

 

2.1.2.3. Αποτελέσµατα Περιβαλλοντικής Ευαισθητοποίησης & Συµπεριφορά 

 

 

Έρευνες έχουν δείξει ότι καταναλωτές µε διαφορετικά επίπεδα περιβαλλοντικής 

ευαισθητοποίησης έχουν συστηµατικά διαφορετικούς αντιληπτικούς χάρτες για τα 
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προϊόντα µιας κατηγορίας. Συγκεκριµένα, όσο µεγαλύτερη είναι η περιβαλλοντική 

ευαισθητοποίηση του ατόµου, τόσο πιο σηµαντική είναι η οικολογική παράµετρος στην 

αντίληψη για τις εναλλακτικές επωνυµίες και πιο µεγάλη η αντιλαµβανόµενη οµοιότητα 

των επωνυµιών που δεν έχουν φιλικά προς το περιβάλλον χαρακτηριστικά. Παράλληλα 

έδειξαν ότι υψηλότερα επίπεδα οικολογικής ευαισθητοποίησης οδηγούν σε µεγαλύτερη 

συχνότητα κατανάλωσης πράσινων προϊόντων. Η ένταση της συσχέτισης ποικίλει 

ανάλογα µε τη διάσταση της αγοραστικής συµπεριφοράς σε κάθε θέµα, καθώς η 

τελευταία επηρεάζεται και από άλλους παράγοντες (τιµή, ευκολία, αποδόσεις).  

 

Αντίθετα, κάποιοι θεωρούν ότι η γενική περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση, από τη 

στιγµή που λαµβάνεται υπόψη στη διάγνωση της συγκεκριµένης κατάστασης, δεν έχει 

άµεση επίπτωση στην πρόθεση ή τη συµπεριφορά. Οι ερευνητές αυτοί θεωρούν ότι η 

περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση δεν σχετίζεται σηµαντικά µε την περιβαλλοντικά 

υπεύθυνη συµπεριφορά ειδικά σε ατοµικό επίπεδο. Ωστόσο έχει ουσιώδη άµεση 

επίδραση στην αντίληψη και αξιολόγηση της γνώσης στην συγκεκριµένη κατάσταση. 

 

 

2.1.3 Βιοµηχανία και Πράσινο Μάρκετινγκ 

 

 

Αλλαγή στη συµπεριφορά των καταναλωτών είναι δυνατό να επιτευχθεί µέσα από την 

εισαγωγή στη αγορά και την επιτυχή ανάπτυξη καινοτοµικών προϊόντων και υπηρεσιών 

που θα προωθούν νέες καταναλωτικές πρακτικές φιλικές προς το περιβάλλον. 

Καθοριστικό ρόλο για την αλλαγή αυτή, διαδραµατίζει η βιοµηχανία, η οποία καλείται να 

παρέµβει στη καταναλωτική συµπεριφορά εισάγωντας νέα προϊόντα, αλλά και οι 

κυβερνήσεις όσον αφορά στη δηµιουργία εκείνου του κανονιστικού πλαισίου και των 

κινήτρων που θα συντελέσουν στην επιτυχή προώθηση και υιοθέτηση των νέων 

πρακτικών.  

 

Προκειµένου να δηµιουργηθεί µια πράσινη οικονοµία, υπάρχει ανάγκη ανάπτυξης νέων 

και πιο πράσινων προϊόντων και τεχνολογιών. Οι επιχειρήσεις πλέον έχουν 

προσανατολιστεί στην ανάπτυξη καινοτοµικών λύσεων, παρά στο περιορισµό των 

επιπτώσεων που έχουν στο περιβάλλον και στη κοινωνία τα υφιστάµενα προϊόντα και 

τεχνολογίες. Χρησιµοποιώντας πρακτικές όπως ο «σχεδιασµός για το περιβάλλον», 

αναπτύσσουν προϊόντα εισάγοντας κριτήρια περιβαλλοντικής απόδοσης. Η επιτυχής 

ανάπτυξη νέων πράσινων προϊόντων απαιτεί µία διαδικασία η οποία χαρακτηρίζεται 
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από υψηλά επίπεδα δια-τµηµατικής επικοινωνίας και ολοκλήρωσης, καλής 

πληροφόρησης, έγκαιρης ενσωµάτωσης των περιβαλλοντικών προβληµατισµών, 

υποστήριξη από την ανώτατη διοίκηση και µία πολύ ξεκάθαρη προσέγγιση στις 

µετρήσεις και στις συγκρίσεις. Ιδιαίτερα η µέτρηση και η κατανόηση της σχετικής 

περιβαλλοντικής απόδοσης των προϊόντων, είναι πολύ σηµαντική για τις επιχειρήσεις 

ακόµα και όταν δεν επιδιώκουν µία ευρύτερη πράσινη στρατηγική, διότι ακόµα και αν η 

καλή απόδοση έχει µικρές πιθανότητες να οδηγήσει στην απόκτηση ανταγωνιστικού 

πλεονεκτήµατος σε µία συγκεκριµένη αγορά, η κακή απόδοση είναι σίγουρο ότι 

αντιπροσωπεύει µία στρατηγική αδυναµία η οποία θα οδηγήσει σε ανταγωνιστικό 

µειονέκτηµα.  

 

Η ανάλυση της περιβαλλοντικής απόδοσης των προϊόντων έχει πολλαπλές διαστάσεις, 

καθώς επηρεάζεται από πολλούς παράγοντες, ενώ ταυτόχρονα θα πρέπει να γίνεται 

σε συνάφεια µε τις ανταγωνιστικές προσφορές. Σήµερα, υπάρχουν συγκεκριµένες 

οδηγίες για τη διενέργεια επιθεωρήσεων µάρκετινγκ σε επίπεδο προϊόντων, οι οποίες 

συνοψίζουν και τις σχετικές κοινωνικές και περιβαλλοντικές επιπτώσεις των προϊόντων. 

Τα χαρακτηριστικά των πράσινων προϊόντων εµπίπτουν σε δύο γενικές κατηγορίες. Η 

πρώτη κατηγορία περιλαµβάνει τα χαρακτηριστικά εκείνα τα οποία σχετίζονται µε τις 

κοινωνικές και περιβαλλοντικές επιπτώσεις αυτού καθ’ εαυτού του προϊόντος ή της 

κατανάλωσης µίας υπηρεσίας, ενώ στη δεύτερη κατηγορία χαρακτηριστικών 

περιλαµβάνονται εκείνα τα οποία σχετίζονται µε τη διαδικασία παραγωγής τους αλλά  

και µε τα γενικότερα χαρακτηριστικά της επιχείρησης που τα παράγει. 

 

 

2.2 CAR SHARING 

 

 

2.2.1 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

 

 

Οι πρώτες απόπειρες για την εφαρµογή υπηρεσιών τύπου carsharing έγιναν στα τέλη 

της δεκαετίας του 1940 στη Ζυρίχη, µε το πρόγραµµα «Sefage» το οποίο οργανώθηκε 

από ένα οικοδοµικό συνεταιρισµό. Το κίνητρο που γέννησε την ιδέα του car-sharing, 

ήταν η ανάγκη µετακίνησης ατόµων που δεν είχαν δυνατότητα να αγοράσουν δικό τους 

όχηµα. Αρχικά είχαν τη µορφή άτυπης λέσχης αυτοκινήτων µε στόχο την εξυπηρέτηση 

ενός περιορισµένου αριθµού µελών. Oι προσπάθειες συνέχισαν ανά τα χρόνια τόσο 
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στην Ευρώπη και στο Ηνωµένο Βασίλειο, όσο και στη Βόρειο Αµερική (Susan 

A.Shaheen, Adam P.Cohen). Η ιδέα της κοινής χρήσης οχηµάτων οδήγησε στην 

ανάπτυξη των προγραµµάτων “Procotip” (Γαλλία, 1971-1973), “Witkar” (Αµστερνταµ, 

1974-1988), “Green Cars” (Μεγάλη Βρετανία,1977 -1984) και στη Σουηδία τα 

προγράµµατα “Bilpoolen” (1976 - 1979), “Vivallabil” (1983 - 1998), “Βilkooperativ” 

(1985 - 1990). Η Αµερική καθυστέρησε στην εφαρµογή παρόµοιων προγραµµάτων µε 

τα πρώτα να αναπτύσσονται το 1983, παραµένοντας όµως µόνο σε πειραµατικό 

στάδιο («Mobility Enterprise», 1983-1986), «Short-Term Auto Rental (STAR)», Σαν 

Φρανσίσκο, 1983-1985). 

 

Ενώ όλα τα προγράµµατα που εφαρµόστηκαν είχαν χαρακτηριστικό τη κοινή χρήση 

οχηµάτων, διέφεραν ως προς τη τεχνολογία αλλά και τη µορφή των παροχών. Σε 

κάποια προγράµµατα δόθηκε έµφαση στη χρήση µικρών οχηµάτων µε στόχο τη 

µείωση της κατανάλωσης καυσίµων, ενώ άλλα είχαν σκοπό την εξυπηρέτηση µιας 

µικρής κοινότητας πολιτών που µπορούσαν να κινηθούν σε µια γεωγραφικά 

περιορισµένη περιοχή. Τα περισσότερα προγράµµατα απέτυχαν και η λειτουργία τους 

διεκόπη έπειτα από λίγα χρόνια. Μια σειρά από αιτίες οδήγησαν σε αυτή την αποτυχία, 

που κυρίως εστιάζονται στον ανεπαρκή σχεδιασµό και διοίκηση, στην έλλειψη της 

τεχνολογίας που απαιτούνταν για τη σωστή ανάπτυξή τους, καθώς και την έλλειψη 

υποστήριξης από τις κυβερνήσεις (Harms & Truffer, 1988, Cousins, 1999). 

 

Η µορφή της υπηρεσίας του car sharing όπως υφίσταται µέχρι και σήµερα, υιοθετήθηκε 

για πρώτη φορά το 1987 στην Ελβετία, ενώ µέσα στην επόµενη δεκαετία έγινε 

δηµοφιλής και σε άλλες Ευρωπαικές χώρες, κυρίως στη Γερµανία και την Ολλανδία. Το 

πρώτο µεγάλο εγχείρηµα ξεκίνησε µε την ίδρυση δύο ανεξάρτητων συνεταιρισµών car 

sharing στη Σουηδία, οι οποίοι στη πορεία συγχωνέυτηκαν και αποτελούν µέχρι και 

σήµερα µια από τις µεγαλύτερες επιχειρήσεις αυτοκινήτων κοινής χρήσης παγκοσµίως. 

Το παράδειγµα της Ελβετίας ακολουθεί ένα χρόνο αργότερα, το 1988 η Γερµανία µε το 

πρόγραµµα «StattAuto» που εφαρµόστηκε στο Βερολίνο. Στα χρόνια που ακολουθούν 

το car-sharing εφαρµόζεται σε 250 πόλεις της Γερµανίας µε ετήσιο ρυθµό αύξησης των 

χρηστών 19%. Σηµαντικό στοιχείο που αποδεικνύει την ανάπτυξη της υπηρεσίας 

αποτελεί και η αύξηση προσφερόµενων οχηµάτων κοινής χρήσης στη περίοδο 1998-

2005, από 1,100 σε 2,600 οχήµατα.  

 

Το 2004 η Ελβετία αριθµεί 60,000 µέλη ενώ η Γερµανία 70,000. Η υπηρεσία µε τα 

χρόνια γίνεται όλο και πιο δηµοφιλής και υιοθετείται και από άλλες χώρες της 
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Ευρώπης, κυρίως την Αυστρία και την Ολλανδία και µέχρι το 2005 τα εγγεγραµµένα 

µέλη σε προγράµµατα carsharing σε όλη την Ευρώπη υπολογίζονται στις 210,000. 

Το 1994, αρκετά χρόνια αργότερα από τη πρώτη απόπειρα, ξεκίνησε το πρώτο 

πρόγραµµα car sharing στο Κεµπέκ του Καναδά µε το πρόγραµµα «Auto-Com» και 

λίγα χρόνια µετά, το 1998, ξεκίνησε το µεγαλύτερο µέχρι και σήµερα στις ΗΠΑ ευρέας 

κλίµακας πρόγραµµα, «CarSharing Portland. ∆έκα χρόνια µετά από τη πρώτη 

υιοθέτηση της ιδέας στη Βόρεια Αµερική το car sharing αριθµούσε περισσότερα απο 

71,000 µέλη, έχοντας αναπτυχθεί σε πολλές περιφέρειες της. Πολλές επιχειρήσεις 

αρχίζουν να ανταγωνίζονται µεταξύ τους προκειµένου στην αύξηση του αριθµού των 

µελών τους και στην Ουάσινγκτον οι δύο κύριοι φορείς της υπηρεσίας «Flexcar» και 

«Zipcar», ενδιαφέρονται να επεκτείνουν τις δραστηριότητές τους και σε νέες αγορές. 

Ωστόσο, παρόλη τη ραγδαία ανάπτυξη και την αύξηση των  εγγεγραµµένων µελών 

στην Αµερική, το 2005 οι Ευρωπαίοι αποτελούσαν το 75% των χρηστών της 

υπηρεσίας σε σύνολο 280,000 µελών παγκοσµίως ( TCRP Report 108). 

 

Ενώ το Carsharing γεννήθηκε στην Ευρώπη, αρχίζει να γίνεται όλο και πιο 

διαδεδοµένος εναλλακτικός τρόπος µετακίνησης και το 2006, όπως δείχνει έρευνα των 

Susan A.Shaheen και Adam P.Cohen, ήδη εφαρµοζεται σε 600 πόλεις σε όλο το 

κόσµο, περιλαµβάνοντας δεκαοκτώ έθνη και τέσσερις ηπείρους. Στην Ευρώπη 

λειτουργεί στην Αυστρία, το Βέλγιο, τη ∆ανία, τη Φινλανδία, τη Γαλλία, τη Γερµανία, την 

Ιταλία, την Ολλανδία, τη Νορβηγία, την Ισπανία, τη Σουηδία και την Ελβετία. Εκτός από 

τη Βόρειο Αµερική και το Ηνωµένο Βασίλειο, ανάλογα προγράµµατα έχουν αναπτυχθεί 

στην Ιαπωνία, τη Σινγκαπούρη, την Ασία, ενώ δεν αργεί η έναρξη λειτουργίας τους και 

στις: Κίνα, Ιρλανδία, Ισραήλ, Κένυα, Νέα Ζηλανδία, Πορτογαλία, Νότια Αφρική. 

 

Το 2010 ο αριθµός των ατόµων που χρησιµοποιούσαν το carsharing ήταν περίπου 

400,000 παγκοσµίως (Kriston,Szabo, Inzelt, 2010). Από το 1987 το car sharing 

παρουσιάζει αξιοσηµείωτη ανάπτυξη καθώς παρατηρείται αύξηση χρήσης  της 

υπηρεσίας στις ώριµες αγορές αλλά και υιοθέτηση από νέες. Αρχικά το car sharing 

δηµιουργήθηκε µε σκοπό την εξυπηρέτηση ενός µικρού αριθµού µελών συνήθως εντός 

συγκεκριµένης γεωγραφικής περιοχής. Τη τελευταία δεκαετία όµως έχει εξελιχθεί σε 

υποκατάστατο του ιδιωτικού οχήµατος.  Όσο οι συνθήκες της αγοράς ωριµάζουν και η 

υπηρεσία γίνεται όλο και πιο διαδεδοµένη, οι οργανισµοί κοινής χρήσης οχηµάτων 

µετατρέπονται, µέσα από συγχωνέυσεις, σε µεγάλες πολυεθνικές επιχειρήσεις.  
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2.2.2 ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ ΤΟΥ CAR SHARING 

 

 

Το car-sharing πολλές φορές λαµβάνει εναλλακτικές ονοµασίες, όπως για παράδειγµα 

«car-club» ή «car-pool», αλλά η αρχή του παραµένει η ίδια: ιδιώτες αποκτούν τα οφέλη 

της ιδιωτικής χρήσης του οχήµατος, χωρίς το κόστος και τις ευθύνες της ιδιοκτησίας. 

Γίνεται δηλαδή διαχωρισµός της ιδιοκτησίας από τη δυνατότητα άµεσης πρόσβασης σε 

ένα όχηµα. Η υπηρεσία αυτή µπορεί να ωφελήσει πολλές οµαδες πολιτών αλλά κυρίως 

αναφέρεται σε άτοµα χαµηλού εισοδήµατος που δεν έχουν πρόσβαση σε ιδιωτικό 

όχηµα, ή που επιθυµούν να µειώσουν το κόστος µετακίνησής τους. Παράλληλα δύναται 

να εξυπηρετήσει άτοµα που βρίσκονται περιστασιακά σε µια περιοχή (π.χ. τουρίστες) 

και αναζητούν εναλλακτικές λύσεις µετακίνησης. Παράλληλα µέσω της κοινής χρήσης 

οχηµάτων, παρέχεται η δυνατότητα πρόσβασης στα µέσα µαζικής µεταφοράς σε 

περιοχές όπου δεν είναι εύκολα προσβάσιµα(π.χ. αγροτικές περιοχές). Το carsharing 

ωστόσο, είναι πιο διαδεδοµένο σε µεγάλες αστικές περιοχές όπου οι εναλλακτικές 

δυνατότητες µεταφοράς είναι εύκολα προσβάσιµες. Τα άτοµα έχουν πρόσβαση στα 

οχήµατα ώντας µέλη σε κάποια από τις οργανώσεις που διατηρούν στόλο οχηµάτων 

σε ένα γεωγραφικό δίκτυο. Οι οργανώσεις αυτές δραστηριοποιούνται συνήθως σε 

γειτονιές, σε περιοχές που διαθέτουν δίκτυο µέσων µαζικής µεταφοράς ή σε περιοχές 

που εδρεύουν πολλές επιχειρήσεις. Τα µέλη του Carsharing πληρώνουν συνήθως για 

ωροµίσθια χρήση ή για προσυµφωνηµένες διαδροµές. Οι πλειοψηφία των φορέων 

carsharing διαχειρίζονται τις υπηρεσίες τους µε προηγµένες τεχνολογίες, 

περιλαµβανοµένων των αυτοµατοποιηµένων κρατήσεων και την ύπαρξη  έξυπνων 

καρτών πρόσβασης στα οχήµατα.  

 

Το car-sharing αποτελεί µια υπηρεσία η οποία έχει δυνατότητα να λάβει διάφορες 

µορφές οργάνωσης. Η τελική µορφή καθορίζεται από τις απαιτήσεις της αγοράς-

στόχου  και απορρέει µέσα από την ανάλυση του κοινωνικού και οικονοµικού  

περιβάλλοντος που τη περικλύει, καθώς και γεωγραφικών χαρακτηριστικών. Μέσα από 

αυτή τη πολυµορφικότητα δίνεται η δυνατότητα εφαρµογής της υπηρεσίας σε κάθε 

πόλη ή χώρα, προσαρµοζόµενη στις ανάγκες που καλείται να καλύψει. Συνεπώς οι  

διαστάσεις που προκύπτουν είναι οι εξής: επιχειρηµατική δοµή και επιχειρησιακή δοµή 

του οργανισµού, τρόπος χρέωσης, τρόπος κράτησης ενός οχήµατος, τρόπος 

επιστροφής του οχήµατος, το είδος και το µέγεθος του αυτοκινήτου. 
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Επιχειρηµατική δοµή: 

 

Η πρώτη διαφοροποίηση στη µορφή του carsharing σχετίζεται µε την επιχειρησιακή 

δοµή του οργανισµού, η οποία µπορεί να είναι  :1) κερδοσκοπική(For-profit), 2) µη-

κερδοσκοπική(Non-profit) και 3) συνεργατική(cooperative) (TCRP Report 108, σελ.2-9). 

Η πιο σηµαντική διαφορά των τριών επιχειρησιακών µορφών είναι η πηγή των 

κεφαλαίων και η χρηµατοδότησή τους. Στις κερδοσκοπικές ιδιωτικές επιχειρήσεις 

χρησιµοποιούνται ίδια κεφάλαια, ενώ οι µη κερδοσκοπικές (συνήθως οργανώνονται σε 

επίπεδο δήµου) βασίζονται στη κυβερνητική χρηµατοδότηση.Τέλος, στις συνεργατικές 

συµµετέχουν στη χρηµατοδότηση τα µέλη της.  

 

Επιχειριασκή δοµή: 

 

Μια βασική διαφορά έχει επισηµανθεί µεταξύ των δύο τύπων των κοινών 

προγράµµατα του οχήµατος: car-sharing που αναπτύσονται σε γειτονιές, και τα station 

cars. Η διαφορά των δύο τύπων έγκειται στο γεγονός οτι τα station cars 

χρησιµοποιούνται κυρίως για τη µεταφορά των χρηστών προς και από την εργασία 

τους ή τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς προκειµένου να µετακινηθούν κατά τη διάρκεια 

της ηµέρας. Παράλληλα πολλές εταιρείες προχώρησαν ακόµα παραπέρα δίνοντας τη 

δυνατότητα σε επιχειρήσεις να µισθώνουν οχήµατα για τη διεκπεραίωση εργασιών 

µέσα στη διάρκεια της ηµέρας. Από την άλλη το car sharing προσφέρεται κυρίως για 

περιστασιακή χρήση χρεώνοντας τους χρήστες αντίστοιχα. Μεχρι τα τέλη της δεκαετίας 

του 1990, τα station cars αντισπροσώπευαν τη πλειονότητα των αµερικάνικων 

εταιρειών κοινής χρήσης οχηµάτων. Ωστόσο αυτός ο τύπος κοινής χρήσης µε τα 

χρόνια ενσωµατώθηκε ως εναλλακτική επιλογή στα προγράµµατα των επιχειρήσεων 

car sharing, τα οποία υπερίσχυσαν καθώς παρουσιάζαν µεγαλύτερο ενδιαφέρον για 

τους χρήστες. 

 

Τρόπος χρέωσης: 

 

Οι επιχειρήσεις ανά το κόσµο τιµολογούν διαφορετικά τη χρήση των οχηµάτων τους  

αξιολογώντας τις συνήθειες και τις ανάγκες των µελών. Η χρέωση µπορεί να διαφέρει 

απο πόλη σε πόλη ακόµα και αν πρόκειται για την ίδια επιχείρηση. Παράλληλα µια 

επιχείρηση µπορεί να διαφοροποιεί τη τιµολόγηση της δηµιουργώντας ελκυστικά 

«πακέτα» που αποσκοπούν στην εξυπηρέτηση ειδικών οµάδων της αγοράς ή ακόµα 

και αποσκοπώντας στην αύξηση χρήσης της υπηρεσίας. Ωστόσο, οι πιο συχνοί τρόποι 

χρέωσης είναι: 1)ανά ώρα που χρησιµοποιείται το όχηµα, 2)ανά χιλιόµετρο που 
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διανύεται, 3)µε µηνιαία ή ετήσια συνδροµή. Πολλές επιχειρήσεις χρεώνουν ακόµα και 

προµήθειες ποινής σε περίπτωσης παραβάσεων των όρων χρήσης. Ο συνδυασµός 

των χρεώσεων πρέπει να γίνει µε τέτοιο τρόπο ώστε η υπηρεσία να αποτελεί έναν 

ελκυστικό τρόπο µετακίνησης για όλους τους δυνητικούς χρήστες. Για παράδειγµα, µια 

υψηλή χρέωση µε βάση τα χιλιόµετρα που διανύονται και παράλληλα χαµηλή χρέωση 

ανά ώρα χρήσης, µπορεί να είναι πιο ελκυστική πρόταση για κάποιον που εργάζεται 

κοντά στη κατοικία του και δε χρειάζεται να διανύει πολλά χιλιόµετρα. Με τον ίδιο 

τρόπο µια υψηλή µηνιαία συνδροµή αποµακρύνει δυνητικούς χρήστες που η ανάγκη 

τους για µετακίνηση είναι περιστασιακή.  

 

Στη προσπάθεια αύξησης της χρήσης των οχηµάτων τους, πολλές επιχειρήσεις 

προσφέρουν ειδικές χρεώσεις. Για παράδειγµα παρέχουν µειωµένες τιµές για χρήση 

οχηµάτων σε ώρες που δε παρατηρείται αιχµή, ή ακόµα βάζουν ανώτατα όρια στην 

ηµερήσια χρέωση. Παράλληλα, πολλές εταιρείες παρέχουν διαφορετικές τιµές ανάλογα 

µε την επιθυµητή συχνότητα χρήσης των οχηµάτων, προκειµένου να εξυπηρετηθούν οι 

περιστασιακοί χρήστες. Με αυτό το τρόπο όσοι δε χρειάζονται την υπηρεσία 

καθηµερινά, µπορούν να επιλέξουν ένα σχέδιο µε χαµηλό µηνιαίο πάγιο και µε 

µεγαλύτερη χρέωση  ανά χιλιόµετρα που διανύουν ή ανά ώρα που χρησιµοποιούν το 

όχηµα. 

. 

Τέλος, όπως έχει ήδη αναφερθεί, η ανάγκη των επιχειρήσεων να προσελκύσουν νέους 

χρήστες οδήγησε στη δηµιουργία ειδικών «πακέτων» είτε για ιδιώτες είτε για 

επιχειρήσεις. Πολλές επιχειρήσεις προχώρησαν στη δηµιουργία τιµοκαταλόγου µε 

προσυµφωνηµένες τιµές ανά συµβάν. Για παράδειγµα, η εταιρεία I-GO στο Σικάγο των 

Ηνωµένων Πολιτειών θα χρεώσει 8.50 δολάρια όποιον θέλει να χρησιµοποιήσει όχηµα 

του car sharing για να κάνει τα ψώνια για το σπίτι. Με αυτή τη τιµή ο εκάστοτε χρήστης 

έχει στη διάθεσή του µία ώρα και µπορεί να διανύσει πέντε µίλια, χωρίς επιπλέον 

χρέωση. Η ίδια επιχείρηση διαθέτει ειδικά πακέτα για επιχειρήσεις, καθώς και για 

φοιτητές στους οποίους, σε συνεργασία µε Πανεπιστήµια, παρέχονται ειδικές 

εκπτώσεις (http://www.igocars.org/about/). 

 

Τρόπος κράτησης: 

 

Η ανάπτυξη της τεχνολογίας έχει συµβάλει στην εξάπλωση του car sharing. Κάθε 

µέλος έχει τη δυνατότητα να ελέγξει µέσα από την ιστοσελίδα ή το τηλέφωνο τη 

διαθεσιµότητα του οχήµατος που επιθυµεί, να κάνει κράτηση για την ώρα που επιθυµεί 

να είναι διαθέσιµο, να τροποποιήσει τα στοιχεία κράτησης ή ακόµα και να την 
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ακυρώσει. Παράλληλα λαµβάνει πληροφορίες για το είδος και τον αριθµό των 

οχηµάτων που είναι διαθέσιµα καθώς και για το κοντινότερο χώρο στάθµευσης. Η 

ευελιξία που προσφέρει η σύγχρονη τεχνολογία είναι άµεσα συνδεδεµένη µε την 

επιτυχία της ιδέας του car sharing, ενώ παράλληλα απαντά και πολλά ερωτήµατα που 

σχετίζονται µε την αποτυχία των πρώτων απόπειρων κοινής χρήσης οχηµάτων. 

 

Τρόπος επιστροφής οχήµατος: 

 

Η επιστροφή του οχήµατος έπειτα από τη χρήση του είναι µια σηµαντική παράµετρος 

διαφοροποίησης της υπηρεσίας. Ο πιο δηµοφιλής τρόπος είναι η παραλαβή και 

επιστροφή του οχήµατος στο ίδιο σηµείο σε συγκερκιµένη προκαθορισµένη από τον 

οδηγό, ώρα. Ο σκληρός ανταγωνισµός, ωστόσο, είτε λόγω της ευελιξίας των µέσων 

µαζικής µεταφοράς όπου υφιστάνται είτε µεταξύ των ίδιων των εταρειών ώθησε 

ορισµένες από αυτές, να αναπτύξουν πιο ευέλικτα προγράµµατα χρήσης που 

επιτρέπουν είτε την επιστροφή του οχήµατος όποια ώρα επιθυµεί ο οδηγός, είτε την 

επιστροφή του σε οποιοδήποτε σταθµό του car-sharing (One-way trip). Το πρόβληµα 

που ανέκυψε από αυτή τη παροχή είναι η άνιση κατανοµή της δυναµικής των 

διαφόρων σταθµών. Τα οχήµατα συγκεντρώνονται σε κάποιους σταθµούς αφήνοντας 

κατά τη διάρκεια της ηµέρας ελάχιστη δυναµική σε άλλους, καθιστώντας απαραίτητη τη 

περιοδική µετακίνησή τους µεταξύ των σταθµών, προκειµένου να διασφαλιστεί η 

επάρκεια των οχηµάτων. Σηµαντικό µειονέκτηµα αυτής της ευελιξίας, αποτελεί η 

αύξηση του κόστους για τις επιχειρήσεις, είτε λόγω της ανάγκης ύπαρξης πολλών 

σταθµών, είτε λόγω της υποστηρικτικής τεχνολογίας που απαιτείται για τη 

παρακολούθηση των οχηµάτων, είτε λόγω του αυξηµένου κόστους που προκύπτει από 

την αναγκαιότητα επανατοποθέτησής τους σε όλους τους σταθµούς. Η ερευνητική 

οµάδα «IntelliShare» του Πανεπιστηµµίου της Καλιφόρνια, πειραµατίστηκε πάνω στο 

τρόπο µετεγκατάστασης των οχηµάτων µε σκοπό να βρεί µια οικονοµική λύση στο 

πρόβληµα. Έτσι λοιπόν, πρότεινε δύο µεθόδους επανατοποθέτησης οχηµάτων µε 

βάση το χρήστη, το «trip-splitting» και το «trip-joining». Οι µέθοδοι αυτές µετατόπιζαν 

το βάρος µετεγκατάστασης των οχηµάτων στους χρήστες παρέχοντας κίνητρα µέσα 

από ευνοϊκότερη τιµολόγηση. Ωστόσο, αυτές οι τεχνικές δεν είναι βιώσιµες σε πόλεις 

στις οποίες το χαµηλότερο κόστος µετακίνησης δεν αποτελεί κίνητρο για θυσία της 

ιδιωτικότητας και της άνεσης των κατοίκων. 
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Είδος αυτοκινήτου: 

 

Ένας σηµαντικός παράγοντας που ενθαρρύνει τη χρήση προγραµµάτων car sharing 

είναι η οικολογική παράµετρος. Οι εταιρείες χρησιµοποιούν, κατά κύριο λόγο, οχήµατα 

µε εξελιγµένες τεχνολογίες που µειώνουν τις εκποµπές καυσαερίων ρύπων. Ο στόλος 

των οχηµάτων αποτελείται κυρίως, από υβριδικά αυτοκίνητα, συνήθως µεσαίου 

µεγέθους. Τα ηλεκτρικά αυτόκινητα είναι λιγότερο δηµοφιλή λόγω του υψηλού 

λειτουργικού κόστους, αλλά και του χρόνου που χρειάζονται για να επαναφορτιστούν.  

 

 

2.3 CAR SHARING ΚΑΙ ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ  

 

 

Το carsharing είναι µια βιώσιµη εναλλακτική υπηρεσία µεταφοράς η οποία 

αναπτύσσεται ραγδαία. Η Σουηδία είναι µία από τις πρώτες περιβαλλοντικές χώρες 

στην Ευρώπη, όπου η εφαρµογή και η υιοθέτηση της περιβαλλοντικής συµπεριφοράς 

των πολιτών, µέσα από την ανάπτυξη βιώσιµων λύσεων όπως τα υβριδικά αυτοκίνητα, 

έγινε δυνατή. Ωστόσο, µελέτες σχετικά µε την υιοθέτηση του carsharing δείχνουν πως 

δεν αποτελεί το πιο δηµοφιλή τρόπο µετακίνησης στη Σουηδία σε σύγκριση µε άλλες 

χώρες στις οποίες εφαρµόζεται. Το γεγονός αυτό επιβεβαίωσαν τα στοιχεία που 

δηµοσίευσε το 2005 η σουηδική Υπηρεσία Προστασίας του Περιβάλλοντος που 

δείχνουν οτι περίπου το 80% του πληθυσµού της Σουηδίας είναι έτοιµο να πληρώσει 

υψηλό τίµηµα για την αγορά φιλικών προς το περιβάλλον προϊόντων/υπηρεσιών, αλλά 

µόνο το 2-3% των ατόµων καταναλώνουν πραγµατικά αυτά τα προϊόντα/υπηρεσίες. 

Παρατηρείται δηλαδή, µια τεράστια διαφορά µεταξύ της περιβαλλοντικής στάσης 

σχετικά µε φιλικά προς το περιβάλλον προϊόντα/υπηρεσίες και της πραγµατικής 

αγοραστικής συµπεριφοράς. Όπως έχει ήδη αναφερθεί στην ενότητα «Βιώσιµη 

κατανάλωση» αυτού του κεφαλαίου, το φαινόµενο αυτό αποτελεί αντικέιµενο έρευνας 

για τις εταιρείες που δραστηριοποίούνται στο χώρο, αλλά και για τις κυβερνήσεις που 

επιθυµούν να προωθήσουν σχέδια που προασπίζουν τη προστασία του 

περιβάλλοντος.  Το παρατηρούµενο αυτό κενό δύναται να εξαλειφθεί µε οργανωµένη 

στρατηγική προώθησης πληροφοριών σχετικά µε τα περιβαλλοντικά οφέλη που 

προκύπτουν από τη χρήση οχηµάτων car-sharing. Λόγω των προβληµάτων που 

ανακύπτουν από τη µόλυνση του περιβάλλοντος, αυξάνεται συνεχώς η αναγκαιότητα 

προώθησης φιλικών προς το περιβάλλον υπηρεσιών, ενισχύοντας τη δράση προς 

αυτή τη κατεύθυνση. Η δράση αυτή δεν αφορά µόνο τις επιχειρήσεις που 

δραστηριοποιούνται σε αυτό το τοµέα, αλλά και τη διοίκηση σε επίπεδο δήµου και 



21 

 

κράτους. Τα περιβαλλοντικά προβλήµατα που προκαλούνται από τη µη-ορθολογική 

χρήση των αυτοκινήτων εξακολουθούν να αυξάνονται. Η ήδη µεγάλη ανάπτυξη του 

carsharing είναι ένα ζωντανό παράδειγµα αειφόρου συµπεριφοράς των καταναλωτών. 

Το carsharing θεωρείται ότι αποτελεί την εφικτή λύση για ένα βιώσιµο εναλλακτικό 

σύστηµα αστικής µετακίνησης.  

 

 

2.4 ΛΟΓΟΙ ΠΟΥ ΕΠΙΒΑΛΛΟΥΝ ΤΟ CAR-SHARING 

 

 

Τα τελευταία χρόνια, οι ολοένα αυξανόµενες τιµές της ενέργειας χαρακτηρίζονται από 

αστάθεια. Η τάση αυτή έχει αυξήσει το κόστος ιδιοκτησίας αυτοκινήτων και έχει 

προσθέσει αβεβαιότητα για τα µελλοντικά λειτουργικά έξοδα. Επιπλέον, ο χώρος 

στάθµευσης σε πολλές από τις µεγαλύτερες πόλεις του κόσµου είναι περιορισµένος και 

δαπανηρός προσθέτοντας στην ιδιωτική δαπάνη του οχήµατος. Πολλά έθνη σε όλο τον 

κόσµο έχουν υιοθετήσει το carsharing ως µέσο για να µειωθεί το προσωπικό κόστος 

µετακίνησης και οι αρνητικές επιπτώσεις της εκτεταµένης χρήσης αυτοκινήτων, 

συµπεριλαµβανοµένων της κυκλοφοριακής συµφόρησης, της αναποτελεσµατικής 

χρήσης της γης, της κατανάλωσης ενέργειας και τις εκποµπές καυσαερίων ρύπων. Η 

εξοικονόµηση κόστους, η ύπαρξη σταθµών στις κάταλληλες περιοχές, και ο 

εγγυηµένος χώρος στάθµευσης  προσδιορίστηκαν ως τα πιο κοινά κίνητρα για τη 

χρήση carsharing οχηµάτων σε όλο τον κόσµο. Το Carsharing παρέχει µια ευέλικτη 

εναλλακτική λύση που ανταποκρίνεται στις ποικίλες ανάγκες µετακίνησης, µε 

παράλληλη µείωση των αρνητικών επιπτώσεων της ιδιοκτησίας οχήµατος.. Η 

ανάπτυξη του αναµένεται ραγδαία για τα επόµενα χρόνια, καθώς το κόστος της 

ενέργειας αυξάνεται, οι ελεύθεροι χώροι σταθµευσης όλο και µειώνονται ενώ οι 

οργανωµένοι γίνονται όλο και πιο ακριβοί. 

 

Η σηµερινή αγορά µεταφορών προσφέρει στους καταναλωτές πολλές επιλογές όταν 

αγοράζουν ή µισθώνουν ένα αυτοκίνητο, αλλά λίγες πρακτικές επιλογές για τη χρήση 

ενός οχήµατος περιστασιακά. Επιπλέον οι υπηρεσίες ενοικίασης αυτοκινήτων 

κοστολογούνται µε βάση την ηµερίσια ή εβδοµαδιαία χρήση, καθιστώντας τα 

ακατάλληλα για την εκτέλεση µικρών διαδροµών που προκύπτουν από την απαίτηση 

ικανοποίησης καθηµερινών αναγκών. Αυτό το περιορισµένο εύρος επιλογών 

δηµιουργεί διάφορα προβλήµατα. Μερικά νοικοκυριά χαµηλού εισοδήµατος δεν έχουν 

την πολυτέλεια να διαθέτουν προσωπικό όχηµα, µε αποτέλεσµα να παραµένουν σε 
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µειονεκτική θέση, σε µια κοινωνία στην οποία η µετακίνηση µε αυτοκίνητο γίνεται 

ολοένα και πιο αναγκαία. Τα χαµηλού εισοδήµατος νοικοκυριά αναγκάζονται συχνά να 

αγοράζουν οχήµατα, δαπανώντας ένα πολύ µεγάλο µέρος από τον οικονοµικό 

προϋπολογισµό τους, για να καλυψουν περιστασιακές ανάγκες µετακίνησης, καθώς 

συνήθως η χρήση τους περιορίζεται σε µερικές ώρες την εβδοµάδα.  Το γεγονός αυτό 

αποτελεί µια άσκοπη οικονοµική επιβάρυνση και οδηγεί στην αναποτελεσµατική χρήση 

των πολύτιµων περιουσιακών στοιχείων. Παράλληλα δεδοµένου του υψηλού κόστους 

απόκτησης και συντήρησης σε σχέση µε τα ετήσια διανυθέντα χιλιόµετρα, οι ιδιοκτήτες 

έχουν τη τάση να µεγιστοποιούν τη χρήση τους προκειµένου να κάνουν απόσβεση. Το 

αποτέλεσµα είναι να αυξάνεται η κυκλοφοριακή συµφόρηση, τα ατυχήµατα και οι 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις, ενώ αποτέπεται η βελτιστοποιηµένη και αποδοτική χρήση 

των µέσων µαζικής µεταφοράς. 

 

 

2.5 ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ CAR-SHARING 

 

 

Μια σειρά από κοινωνικά και περιβαλλοντικά οφέλη συνδέονται µε την ανάπτυξη του 

carsharing, και υποστηρίζονται από ένα σύνολο εµπειρικών στοιχείων που 

προκύπτουν από µελέτες που έχουν πραγµατοποιηθεί κυρίως στην Ευρώπη και στη 

Βόρειο Αµερική. Σύµφωνα µε αυτές τις έρευνες οι οποίες βασίζονται σε 

ερωτηµατολόγια και είναι πιθανό να αποδίδουν υπερεκτιµηµένα αποτελέσµατα, ένα 

όχηµα carsharing µειώνει την ανάγκη ύπαρξης ιδιόκτητου οχήµατος από 4 έως 10 

οχήµατα στην ηπειρωτική Ευρώπη, από 6 έως 23 αυτοκίνητα στη Βόρεια Αµερική, και 

7 έως 10 οχήµατα Αυστραλία. Άλλες ευρωπαικές µελέτες για το carsharing δείχνουν 

πως έπειτα από εγγραφή σε µια οργάνωση carsharing το 15.6% έως 31.5% των µελών 

αποφασίζουν να προβούν σε πώληση του ιδιωτικού τους οχήµατος, ενώ παράλληλα το 

23% έως 26.2% αναβάλουν την αγορά νέου οχήµατος. Στη Βόρεια Αµερική αντίστοιχες 

µελέτες δείχνουν ότι από τους συµµετέχοντες σε τέτοια οργάνωση το 11% έως 29% 

πούλησε το προσωπικό τους αυτοκίνητο, ενώ από 12% έως 68% καθυστερεί ή είχε 

παραιτηθεί από την αγορά νέου οχήµατος. Σε αυτό το σηµείο πρέπει να αναφερθεί 

πως τα επίπεδα ιδιοκτησίας αυτοκινήτων στις Η.Π.Α είναι πολύ µεγαλύτερα από τα 

αντίστοιχα της Ευρώπης µε αποτέλεσµα να είναι πιο εύκολη η µείωση των ιδιωτικών 

οχηµάτων σε ένα νοικοκυριό.  
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2.5.1 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΟΦΕΛΗ 

 

 

Η αντικατάσταση των ιδιωτικών οχηµάτων µε οχήµατα car-sharing, οδήγεί σε 

σηµαντική µείωση και στα συνολικά χιλιόµετρα που διανύονται. Οι S.A.Shaheen και 

A.P.Cohen στο σχετικό άρθρο τους «Worldwide carsharing growth: an internarional 

comparison» αναφέρουν πως βασιζόµενοι σε µέλετες που πραγµατοποιήθηκαν στη 

Βόρειο Αµερική, υπολογίζουν ότι τα ενταγµένα µέλη σε υπηρεσίες car-sharing 

µειώνουν κατά µέσο όρο 44% τα χιλιόµετρα που διανύουν. Το γεγονός αυτό οφείλεται 

στην αύξηση της χρήσης εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης (περπάτηµα, ποδήλατο, 

µέσα µαζικής µεταφοράς) τα οποία συνδυάζονται µε τη χρήση οχηµάτων κοινής 

χρήσης, αλλά και στο γεγονός ότι τα άτοµα αναγκάζονται να ενεργούν πιο οργανωµένα 

και συνειδητά κατά το προγραµµατισµό για τη διεκπεραίωση των καθηµερινών 

εργασιών.  

 

Τα αποτελέσµατα από τη µείωση κατοχής ιδιωτικού οχήµατος έχουν 

πολλαπλασιαστικά οφέλη που σχετίζονται τόσο µε τη µείωση της κυκλοφοριακής 

συµφόρησης και της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, όσο και µε τις µειωµένες απαιτήσεις για 

έυρεση χώρου στάθµευσης στις αστικές γειτονιές, όπου αναπτύσσεται η υπηρεσία. Η 

µικρότερη ανάγκη για στάθµευση απελευθερώνει χώρο που µπορεί να χρησιµοποιηθεί 

για τη βελτίωση της ποιότητας ζωής στις γειτονιές δηµιουργώντας πεζοδρόµια, 

ποδηλατοδρόµους ή ακόµα και πράσινες πλατείες. Μελέτες έχουν δείξει πως για κάθε 

τέσσερα ιδιωτικά οχήµατα που αντικαθίστανται από τη χρήση οχηµάτων car-sharing, 

απελευθερώνονται 36 m2. 

 

Παράλληλα, παρατηρήθηκε αύξηση χρήσης των µέσων µαζικής µεταφοράς 

συνδυασµένα µε το περπάτηµα, γεγονός, που όπως έχει σχολιαστεί σε άλλη ενότητα 

αυτού του κεφαλαίου, αποτελεί πολύ σηµαντικό παράγοντα για τη ενίσχυση της 

περιβαλλοντικής συνείδησης µε σκοπό τη βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων. 

 

Η µείωση ιδιοκτησίας οχηµάτων σε συνδυασµό µε τα λιγότερα χιλιόµετρα που 

διανύονται οδηγεί σε χαµηλότερα επίπεδα εκποµπής αερίων του θερµοκηπίου. 

Σχετικές έρευνες εκτιµούν πως η µείωση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα του 

µέσου Ευρωπαίου χρήστη κυµαίνεται µεταξύ 39 έως 54%. Σε αυτό έρχονται να 

προστεθούν και τα περιβαλλοντικά οφέλη που προκύπτουν από τη µειωµένη ανάγκη 

για παραγωγή νέων οχηµάτων, που οδηγεί σε µείωση της χρήσης πρώτων υλών και 

ενέργειας που καταναλώνονται κατά τη διαδικασία παραγωγής τους. 
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Σηµαντικά οφέλη προκύπτουν επιπλέον από το γεγονός ότι πολλές οργανώσεις 

carsharing περιλαµβάνουν στους στόλους τους οχήµατα νέας τεχνολογίας, µε 

βελτιωµένους κινητήρες, καλύτερη αποδοτικότητα των καυσίµων και χαµηλότερες 

εκποµπές, όπως για παράδειγµα ηλεκτρικά και υβριδικά αυτοκίνητα. Το γεγονός αυτό 

σε συνδυασµό µε τη χρήση οχηµάτων που είναι νεότερα κατά µέσο όρο από τα 

προσωπικά οχήµατα, έχει σαν αποτέλεσµα την παραγωγή λιγότερων επιβλαβών για 

την υγεία εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα και τη χαληµότερη κατανάλωση καυσίµων 

ανά διανυθέν χιλιόµετρο.   

 

Τέλος, η επιλογή του δίνεται στα µέλη του car-sharing σχετικά µε το µέγεθος του 

οχήµατος, συντελεί στη πιο συνειδητή χρήση του κατάλληλου οχήµατος για τη κάλυψη 

της συγκεκριµένης ανάγκης. Για παράδειγµα, όταν η διαδροµή αφορά σε καθηµερινές 

µετακινήσεις, η χρήση ενός µικρού οχήµατος για δύο άτοµα επαρκεί, ενώ όταν 

πρόκειται για ταξίδι που απαιτεί τη µεταφορά περισσότερων ατόµων και αποσκευών 

µπορεί να επιλεγεί ένα µεγαλύτερο όχηµα. Κατά την απόφαση αγοράς ενός 

προσωπικού οχήµατος τα κριτήρια είναι διαφορετικά. Οι αγοραστές καλούνται να 

επιλέξουν λαµβάνοντας υπόψη όλες τις πιθανές ανάγκες που θα χρειαστούν να 

καλύψουν µε το όχηµα αυτό, µε αποτέλεσµα πολλές φορές να αγοράζουν ένα µεγάλο 

όχηµα ( µε µεγάλη κατανάλωση ) που καταλήγει να χρησιµοποιείται κυρίως για 

καθηµερινές διαδροµές ενός ή δύο ατόµων. Αυτή η δυνατότητα επιλογής µεγέθους του 

οχήµατος που δίνεται µέσω του Car-sharing, προάγει την οικολογική συνείδηση, 

οδηγώντας τα άτοµα να επιλέγουν το ενοικιαζόµενο όχηµα που χρειάζονται για την 

εκάστοτε διαδροµή, βασιζόµενα στη χαµηλότερη κατανάλωση καυσίµων και εκποµπής 

διοξειδίου του άνθρακα.  

 

Σύµφωνα µε την αµερικάνικη εταιρεία «PhillyCarShare» ο συνδυασµός χρήσης 

οχηµάτων νέας τεχνολογίας µηδενικών ή χαµηλών ρύπων, η µείωση µετακίνησης µε 

αυτοκίνητα µε παράλληλη αύξηση χρήσης εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης και η 

µείωση των ιδιόκτητων αυτοκινήτων είναι δυνατό να οδηγήσει σε µείωση µέχρι και 95% 

ανά άτοµο, τις επιβλαβείς εκποµπές καυσαερίων ρύπων που παράγονται από τα 

αυτοκίνητα. Το αντίστοιχο ποσοστό στις Ευρωπαικές χώρες φτάνει το 50% (Ryden and 

Morin 2005).  
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2.5.2 ΚΟΙΝΩΝΙΚΑ ΟΦΕΛΗ  

 

 

Το carsharing παρουσιάζει ευεργετικά κοινωνικά πλεονεκτηµατα, καθώς παρέχει 

δυνατότητα πρόσβασης σε οχήµατα στα νοικοκυριά που δε µπορούν να 

αντεπεξέλθουν στις οικονοµικές απαιτήσεις ενός προσωπικού αυτοκινήτου είτε όσον 

αφορά στην απόκτηση είτε στη συντήρησή του. Με το car-sharing κάθε νοικοκυριό 

ανεξαρτήτως οικονοµικής κατάστασης, έχει δυνατότητα να χρησιµοποιήσει κάποιο 

όχηµα όταν το χρειαστεί. Μάλιστα, µελέτες που έγιναν στην Αµερική, έδειξαν πως τα 

νοικοκυριά που νοικιάζουν όχηµα της υπηρεσίας, καταναλώνουν από 500 έως 1.500 

δολλάρια λιγότερα ετησίως σε σχέση µε αυτά που συντηρούν ιδιωτικό.  Παράλληλα, το 

car-sharing συµβάλλει στη µείωση της κοινωνικής ανισότητας µεταξύ ανταγωνιζόµενων 

ατόµων που έχουν ιδιωτικό όχηµα και αυτών που δεν έχουν, δίνοντας ίσες ευκαιρίες 

είτε σε επίπεδο εύρεσης εργασίας είτε σε επίπεδο εκπαίδευσης. 

 

 Το car-sharing είναι µια ευέλικτη λύση που ενθαρρύνει τη συνδυαστική χρήση 

εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης, όπως το περπάτηµα και το ποδήλατο προάγοντας 

µε αυτό το τρόπο έναν πιο ενεργητικό τρόπο ζωής που συµβάλλει στην ενίσχυση της 

οικολογικής συνείδησης, δηµιουργώντας µε αυτό το τρόπο τις προϋποθέσεις για τη 

βελτίωση του τρόπου ζωής της αστικής κοινωνίας µε σκοπό τη βιώσιµη ανάπτυξη.  

 

Ένα ακόµα αποδεδειγµένο όφελος για τα µέλη του car-sharing είναι η παρατηρούµενη 

µείωση του κόστους µετακίνησης. Το γεγονός αυτό οφείλεται στη µείωση του µηνιαίου 

κόστους κεφαλαίου και των εξόδων συντήρησης, στα χαµηλότερα ποσοστά 

ασφαλιστικών εξόδων και στη µικρότερη κατανάλωση βενζίνης. Παράλληλα, τα µέλη 

του car-sharing πληρώνουν µόνο για την απόσταση που διανύουν ή το χρόνο που 

χρησιµοποιούν το όχηµα, ενώ τα πάγια έξοδα λειτουργίας των οχηµάτων επιµερίζονται 

σε όλους τους χρήστες, γεγονός που καθιστά τα οχήµατα της υπηρεσίας πιο 

οικονοµικά από τα ιδιόκτητα. Η αύξηση του κόστους ιδιοκτησίας αυτοκινήτων και η 

αβεβαιότητα για τις µελλοντικές δαπάνες λειτουργίας και συντήρησης, ενισχύουν την 

αναγκαιότητα για την επέκταση του car-sharing. Είναι σηµαντικό να αναφερθεί πως οι 

χρήστες της υπηρεσίας απολαµβάνουν ένα ακόµα όφελος που προκύπτει από τη 

καθηµερινή χρήση ιδιόκτητων οχηµάτων και σχετίζεται µε την απαλλαγή τους από τη 

προληπτική συντήρηση, την επισκευή, τις απρόβλεπτες ανάγκες ή ακόµα και τη 

σπατάλη χρόνου που συνδέεται µε την αγορά ενός οχήµατος.  
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Συνοψίζοντας, το car-sharing αποδεικνύεται πως αποτελεί µια κοινωνική υπηρεσία που 

προάγει την ισότητα µεταξύ των µελών της, προσφέροντας παράλληλα οικονοµικά και 

οικολογικά οφέλη συµβάλλοντας στη βιώσιµη ανάπτυξη της αστικής κοινωνίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΕΡΕΥΝΑΣ 

 

 

3.1 ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ 

 

 

Η έρευνα στοχεύει στην εξέταση της δυνατότητας ανάπτυξης της υπηρεσίας του car-

sharing στην ελληνική πραγµατικότητα. Για την ανάλυση κρίθηκε απαραίτητη η 

επισκόπηση των συµπεριφορικών χαρακτηριστικών ενός πληθυσµιακού υποσυνόλου, 

εξετάζοντας τις συνήθειες µετακίνησής του, όσον αφορά στο τρόπο και στη συχνότητα, 

αλλά και η συσχέτιση τους µε τις απόψεις και τη στάση ζωής. Παράλληλα χρειάζεται να 

ερευνηθούν οι προτιµήσεις και η πρόθεση χρήσης της υπηρεσίας από τους δυνητικούς 

καταναλωτές.  

 

 

3.2 ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΥΠΟΥ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ 

 

 

Η συλλογή των πρωτογεννών στοιχείων που χρησιµοποιοήθηκαν στην έρευνα 

πραγµατοποιήθηκε µε ερωτηµατολόγιο το οποίο προωθήθηκε σε κατοίκους της Αττικής 

µέσω ιστοσελίδας1. Οι ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου πελιλαµβάνονται στο 

Παράρτηµα 2. Σε αυτό το σηµείο είναι σωστό να σηµειωθεί πως προκειµένου στην 

αποφυγή καταχώρησης διπλής απάντησης από τον ίδιο ερωτώµενο, καταχωρήθηκε 

ειδικός έλεγχος που να αποτρέπει αυτή τη περίπτωση. Η επιλογή του 

ερωτηµατολογίου µέσω Internet, έναντι των υπόλοιπων τρόπων συγκέντρωσης 

δεδοµένων, έγινε λόγω του χαµηλού κόστους, αλλά και της δυνατότητας συλλογής 

ικανοποιητικού αριθµού απαντηµένων ερωτηµατολογίων (Πέτρος Γ. Μάλλιαρης,ό.π, 

σελ.183). Το µειονέκτηµα χρήσης αυτού του τύπου ερωτηµατολογίου είναι το γεγονός 

οτι απευθύνεται σε γνώστες-χρήστες του Ιnternet. Ο περιορισµός όµως αυτός, δε 

δηµιουργεί προβλήµατα στην ανάλυση, καθώς η καινοτοµική φύση της υπηρεσίας του 

car-sharing στοχεύει κυρίως σε ηλικιακές οµάδες που χρησιµοποιούν και χειρίζονται µε 

επάρκεια τη τεχνολογία.  

 

                                                 
1
 http://edu.surveygizmo.com/s3/749595/3ab689c46bb4 
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3.3 ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΥΠΟΥ ΕΡΩΤΗΣΕΩΝ 

 

 

 Στο ερωτηµατολόγιο χρησιµοποιήθηκαν ερωτήσεις πολλαπλής επιλογής, 

διχοτοµηµένες καθώς και ερωτήσεις κλίµακας (σπουδαιότητας, σταθερού αθροίσµατος, 

Λίκερτ) (Πέτρος Γ. Μάλλιαρης,ό.π, σελ.184-188)  

 

Το πρώτο µέρος του ερωτηµατολογίου περιλαµβάνει γενικές ερωτήσεις που αφορούν 

στη καθηµερινή µετακίνηση του ερωτώµενου, τις οποίες καλούνται να απαντήσουν 

µόνο όσοι είναι κάτοχοι και χρήστες δπλώµατος οδήγησης. Η συγκεκριµένη 

τµηµατοποίηση πραγµατοποιήθηκε λόγω της υπόθεσης  που έγινε οτι οι µη κάτοχοι 

διπλώµατος οδήγησης δεν αποτελούν αγορά στόχο (target group) της υπηρεσίας του 

car-sharing. Ωστόσο οι απαντήσεις των ερωτώµενων που δεν είναι κάτοχοι 

διπλώµατος οδήγησης ή είναι κάτοχοι αλλά δε το χρησιµοποιούν, δεν εξαιρέθηκαν απο 

το ερωτηµατολόγιο, καθώς θεωρήθηκαν σηµαντικές για την ανάλυση της 

σπουδαιότητας των διαστάσεων και της ελκυστικότητας της καινοτοµικής αυτής 

υπηρεσίας.  

 

Οι ερωτήσεις του πρώτου µέρους αναπτύχθηκαν µε κλίµακα συχνότητας χρήσης από 

ένα έως πέντε, όπου 1:πολύ σπάνια έως 5:σχεδόν καθηµερινά, και έχουν σκοπό τη 

συλλογή στοιχείων για τους λόγους καθηµερινής µετακίνησης, τη συχνότητα χρήσης 

συγκεκριµένων µεταφορικών µέσων, καθώς και του λόγου επιλογής του µέσου που 

χρησιµοποιούν συχνότερα οι ερωτώµενοι.  

 

Στην ερώτηση όπου ερευνώνται οι πιο συνηθισµένοι λόγοι καθηµερινής µετακίνησης, οι 

ερωτηθέντες κλήθηκαν να κατατάξουν µε κλίµακα συχνότητας 1)την εργασία, 2)τις 

αγορές για το σπίτι, 3)την έξοδο για διασκέδαση, καθώς αυτές είναι οι πιο 

συνηθισµένες αιτίες που χρησιµοποιούν το  car sharing στις χώρες όπου εφαρµόζεται, 

ενώ δόθηκε και µια πρόσθετη επιλογή ( «άλλοι λόγοι») για να εκφράσει τη πιθανότητα 

µετακίνησης για κάποια άλλη αιτία. 

 

 Όσον αφορά στην  επιλογή µεταφορικών µέσων, η ερώτηση «Παρακαλώ αξιολογείστε 

τα παρακάτω µέσα µεταφοράς µε βάση τη συχνότητα χρήσης στη καθηµερινότητά 

σας» έδινε προς αξιολόγηση τους εξής τρόπους: 1)Αυτοκίνητο, 2) Ταξί, 3)ΜΜΜ, 

4)Περπάτηµα/Ποδήλατο, 5)Αυτοκίνητο κάποιου άλλου. Για την ανάλυση του λόγου 

επιλογής του µέσου µεταφοράς που επιλέγεται πιο συχνά για τη καθηµερινή 

µετακίνησή, δόθηκαν συγκεκριµένα κριτήρια τα οποία έπρεπε να αξιολογήσουν µε 
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κλίµακα σπουδαιότητας (Πέτρος Γ. Μάλλιαρης, 2001 σελ.186)  από ένα έως πέντε, 

όπου 1:ελάχιστα σηµαντικό έως 5:εξαιρετικά σηµαντικό. Οι προς αξιολόγηση 

παράγοντες ήταν οι: 

 

1) η απόσταση από το προορισµό, 

2) η άνεση, 

3) οι εναλλακτικές επιλογές,  

4) η ταχύτητα µετακίνησης,  

5) η οικονοµική διάσταση,  

6) η διαθεσιµότητα.  

 

Τα στοιχεία αυτά κρίνονται ιδιαίτερα σηµαντικά για την έρευνα, καθώς συµβάλλουν στη 

συγκέντρωση στοιχείων που αφορούν στις συνήθειες των δυνητικών καταναλωτών, οι 

οποίες συνδυαστικά µε ερωτήσεις που σχετίζονται µε συµπεριφορικά χαρακτηριστικά 

οδηγούν σε ουσιαστικά  ευρήµατα ώστε να καταστεί επιτυχηµένη µια πιθανή εφαρµογή 

του car sharing.  

 

Τέλος, συντάχθηκαν δύο ερωτήσεις που αφορούν στην ώρα που χρειάζεται ο 

ερωτώµενος για µετακίνηση, καθώς και τα χιλιόµετρα που διανύει καθηµερινά, 

προκειµένου να εξαχθούν συµπεράσµατα για τη συχνότητα χρήσης των µέσων 

µεταφοράς. Οι απαντήσεις που δόθηκαν προς αξιολόγηση, βασίστηκαν στα στοιχεία 

που δίνονται σε έρευνες σχετικά µε τη χρήση της υπηρεσίας σε άλλες χώρες από 

άτοµα που ήδη έχουν εντάξει το car sharing στη καθηµερινότητά τους. Παρακάτω 

παρατίθενται οι ερωτήσεις και οι αντίστοιχες απαντήσεις:  

 

«Πόση ώρα περίπου χρειάζεστε για τις καθηµερινές σας µετακινήσεις;» 

α)έως ½ ώρα  

β)½ -1ώρα  

γ)1 - 1 ½  

δ)πάνω απο 1 ½ 

 

«Πόσα χιλιόµετρα περίπου διανύετε καθηµερινά;» 

α)1-5χλµ 

β)5-10χλµ 

γ)10-20χλµ 

δ)πάνω από 20χλµ  
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Το δεύτερο µέρος του ερωτηµατολογίου, το οποίο καλούνται να απαντήσουν όλοι οι 

ερωτώµενοι, ξεκινά µε µια σύντοµη περιγραφή της υπηρεσίας και συνεχίζει µε 

ερωτήσεις που έχουν σκοπό να εξετάσουν την ελκυστικότητα της υπηρεσίας και την 

πρόθεση χρήσης της.  

 

Η περιγραφή της υπηρεσίας έγινε µε τέτοιο τρόπο ώστε να οι ερωτώµενοι να 

κατανοήσουν τη δοµή της και παράλληλα να αντιληφθούν τόσο την ευκολία στη χρήση 

όσο και την ευελιξία της. Έτσι λοιπόν, δόθηκε η παρακάτω πρόταση:  

 

«Το car-sharing είναι µια υπηρεσία που παρέχει στα µέλη της πρόσβαση σε ένα στόλο 

οχηµάτων. Αποτελεί ένα µοντέλο ενοικίασης αυτοκινήτου όπου τα µέλη του έχουν 

δυνατότητα να ενοικιάσουν ένα όχηµα από τον πλησιέστερο χώρο στάθµευσης 

χρησιµοποιώντας ένα ηλεκτρονικό κλειδί. Η χρέωση πραγµατοποιείται στο τέλος κάθε 

µήνα βάσει του χρόνου χρήσης ή/και των χιλιοµέτρων. Το car-sharing µπορεί να γίνει 

υποκατάστατο της ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, ενώ παράλληλα µπορεί να αποτελέσει 

όχηµα για επιχειρηµατική χρήση κατά τη διάρκεια της ηµέρας»  

 

Στη συνέχεια αναπτύχθηκαν ερωτήσεις σχετικά µε τα κίνητρα που πιθανώς θα 

παρακινούσαν τους ερωτώµενους να χρησιµοποιήσουν το car-sharing, καθώς και τη 

πιθανότητα χρήσης του στη περίπτωση που συνέτρεχαν κάποιοι ιδιαίτεροι λόγοι. Η εν 

λόγω ανάλυση έγινε βάσει έρευνας του «Transit Cooperative Research Program» 

(“Car-Sharing:where and how it succeeds”, σελ.17). Για την ανάπτυξη των ερωτήσεων  

χρησιµοποιήθηκε η κλίµακα Λίκερτ. Έπειτα, λοιπόν, από τη σύντοµη αναφορά του τι 

είναι και πως λειτουργεί το car sharing, θεωρήθηκε σκόπιµο να εξετασθεί η πιθανότητα 

χρήσης του λόγω του γεγονότος ότι αποτελεί µια νέα  ελκυστική υπηρεσία ή λόγω της 

οικολογικής και οικονοµικής διάστασής του, µε αντίστοιχες προτάσεις που κάθε 

ερωτώµενος έπρεπε να βαθµολογήσει µε κλίµακα «∆ιαφωνώ απόλυτα», «∆ιαφωνώ», 

«Ούτε διαφωνώ, ούτε συµφωνώ», «Συµφωνώ» και «Συµφωνώ απόλυτα»: 

 

Είναι πιθανό να χρησιµοποίησω την υπηρεσία διότι: 

 

α)Αποτελεί µια ελκυστική νέα υπηρεσία 

β)Αποτελεί έναν οικολογικό τρόπο µεταφοράς 

γ)Αποτελεί έναν οικονοµικό τρόπο µεταφοράς 

 

Ιδιαίτερα ενδιαφέρον είχαν οι απαντήσεις που αναφέρονται στη συγκεκριµένη έρευνα 

του «TCRP» που αφορούσαν σε άλλους λόγους που πιθανότατα θα χρησιµοποιούνταν 
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η υπηρεσία,  όπως για παράδειγµα η παροχή της από τον εργοδότη, αν το προσωπικό 

τους αυτοκίνητό χρειαζόταν επισκευή ή ακόµα και η αναγκαιότητα ανάπτυξής της για 

κοινωνικούς λόγους. Για το λόγο συµπεριελίφθηκαν προς βαθµολόγηση από τους 

ερωτώµενους αυτές οι προτάσεις, ώστε να εξετασθεί η πιθανότητα επιλογής ενός 

οχήµατος car sharing σε αυτές τις ειδικές περιπτώσεις.  

 

Τέλος, κρίθηκε σκόπιµο να εξετασθεί η εβδοµαδιαία συχνότητα χρήσης που προτίθεται 

να χρησιµοποιήσει την υπηρεσία ο ερωτώµενος. Για το λόγο αυτό αναππτύχθηκε η 

ερώτηση «Θα είχα τη πρόθεση να χρησιµοποιήσω την υπηρεσία», ενώ προς απάντηση 

δόθηκαν οι εξής τρεις επιλογές:  

 

α)0 φορές/εβδοµάδα,  

β)1-3 φορές/εβδοµάδα,  

γ)3-7φορές/εβδοµάδα 

 

Η πρώτη επιλογή, δηλαδή, «0φορές/εβδοµάδα», συµπεριελήφθη προκειµένου να 

δώσει µια αρχική εκτίµηση για την απόρριψη της υπηρεσίας.  

 

Στη πορεία χρησιµοποιώντας κλίµακα σταθερού αθροίσµατος (Πέτρος Γ. Μάλλιαρης, 

2001 σελ.186) εξετάζονται οι προτιµήσεις των ερωτώµενων σε σχέση µε τις διαστάσεις 

του car-sharing, τις οποίες έπειτα αξιολογούν µε κλίµακα σπουδαιότητας (Πέτρος Γ. 

Μάλλιαρης, 2001 σελ.186) µε σκοπό την εξέταση της σηµαντικότητας, κάθε µιας 

χωριστά, στην απόφαση για χρήση της υπηρεσίας. Ως διαστάσεις του car sharing 

ορίζονται τα βασικά χαρακτηριστικά που ενδέχεται να λάβει και αφορούν: 

 

1)στη διαθεσιµότητα (24ωρες, 12 ώρες, 16ώρες),  

2)στην απόσταση που κάποιος είναι διατεθηµένος να περπατήσει µέχρι το σταθµό του 

car-sharing, 

3)στο τύπο (π.χ.µικρά) αυτοκινήτων 

4)το είδος κίνησης (π.χ.υβριδικά) των χρησιµοποιούµενων αυτοκινήτων, 

5)στο τρόπο πληρωµής  

6)το κόστος,  

7)στο τρόπο κράτησης (π.χ. µέσω τηλεφώνου)  

8)το τρόπο επιστροφής του οχήµατος.  

 

Τα συγκεκριµένα χαρακτηριστικά προέκυψαν από τη µελέτη αρθρογραφίας που αφορά 

είτε στην έρευνα για ανάπτυξη της υπηρεσίας σε νέες περιοχές είτε στην ανάλυση των 
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λόγων επιτυχίας της σε πόλεις που ήδη υφίσταται. Στην ερώτηση αυτή οι ερωτώµενοι 

έπρεπε να αθροίσουν εκατό βαθµούς µεταξύ των τριών εναλλακτικών επιλογών που 

τους δινόταν σε κάθε ένα κριτήριο, µε τέτοιο τρόπο ώστε να αντικατοπτρίζονται οι 

προτιµήσεις τους. Στο τέλος έπρεπε να αξιολογήσουν τη σηµαντικότητα που έχει για το 

καθένα τους κάθε κριτήριο χωριστά. 

 

Τα χαρακτηριστικά αυτά δηµιουργούν ένα µεγάλο εύρος δυνατοτήτων προσαρµογής 

της υπηρεσίας στις εκάστοτε ανάγκες που καλείται να καλύψει, και σε συνδυασµό µε τη 

σηµαντικότητα κάθε κριτηρίου είναι εφικτό να σχεδιαστεί η ιδεατή µορφή της υπηρεσίας 

όπως αυτή θα είχε εφαρµογή στην ελληνική κοινωνία.  

 

Τέλος, κρίθηκε σκόπιµο να εξετασθούν συµπεριφορικά και ψυχογραφικά 

χαρακταριστικά που αφορούν στη στάση και το τρόπο ζωής, καθώς και τις αξίες των 

ερωτώµενων. Για το λόγο αυτό συµπεριελήφθησαν ερωτήσεις οι οποίες συνέβαλαν στη 

συγκέντρωση στοιχείων σχετικά µε την άποψη των ερωτώµενων για την ιδιοκτησία 

αυτοκινήτου, το κόστος της, αλλά και στοιχειά για τη περιβαλλοντική και κοινωνική 

συνείδηση του ατόµου. Χρησιµοποιώντας τη κλίµακα Λίκερτ (Πέτρος Γ. Μάλλιαρης, 

2001 σελ.188) µε επιλογές «∆ιαφωνώ απόλυτα», «∆ιαφωνώ», «Ούτε διαφωνώ, ούτε 

συµφωνώ», «Συµφωνώ» και «Συµφωνώ απόλυτα» οι ερωτώµενοι κλήθηκαν να 

βαθµολογήσουν τις εξής προτάσεις:  

 

«Είναι προσωπική µου ευθύνη ώστε ο κόσµος να γίνει καλύτερος»,  

«Ειµαι ευαισθητοποιηµένος σε περιβαλλοντικά θέµατα»,  

«Μου αρέσει να δοκιµάζω νέες ιδέες», 

«Η εξοικονόµηση χρηµάτων µε ενδιαφέρει πολύ»,  

«Το αυτοκίνητο που οδηγώ αποτελεί αντανάκλαση της προσωπικότητάς µου», 

«Το κόστος ιδιοκτησίας αυτοκινήτου επιβαρύνει πολύ το οικογενειακό εισόδηµα», 

«Το κόστος απόκτησης αυτοκινήτου µε αποτρέπει από την αγορά», 

«Η προσαρµογή του αυτοκινήτου µου στις προσωπικές µου προτιµήσεις µε ενδιαφέρει 

πολύ (π.χ.κάπνισµα,ύπαρξη παιδικού καθίσµατος)». 

 

Στο τρίτο µέρος του ερωτηµατολογίου περιλαµβάνονται ερωτήσεις που αφορούν στη 

συλλογή των δηµογραφικών χαρακτηριστικών του δείγµατος. Σε αυτό το σηµείο είναι 

πρέπον να αναφερθεί πως η προώθηση του ερωτηµατολογίου επικεντρώθηκε κυρίως 

σε άτοµα ηλικίας 20-50 ετών, καθώς σε αυτές οι ηλικίες αναγνωρίζονται κατά κύριο 

λόγο ευκαιρίες στόχευσης, λόγω των αυξηµένων υποχρεώσεων που απορρέουν απο 

το στάδιο ζωής ατόµων τέτοιας ηλικίας.  
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Αρχικά οι ερωτώµενοι καλούνται να απαντήσουν για την ηλιακή οµάδα στην οποία 

ανήκουν, το φύλο, το τύπο και το είδος εργασιακής απασχόλησης, το επίπεδο 

εκπαίδευσής τους και το εισόδηµά τους. Στη πορεία ακολουθούν ερωτήσεις σχετικά µε 

την οικογενειακή τους κατάσταση, αν υπάρχουν παιδιά στο νοικοκυριό και πόσα, πόσα 

άτοµα κατοικούν στο νοικοκυριό καθώς και πόσοι απ΄αυτούς είναι κάτοχοι διπλώµατος 

οδήγησης. Ακολουθούν ερωτήσεις που αφορούν στη γεωγραφική περιοχή όπου 

διαµένουν οι ερωτώµενοι, και σχετίζονται µε τη δυνατότητα χρήσης των µέσων µαζικής 

µεταφοράς καθώς και το αν πρόκειται για πυκνοκατοικηµένη περιοχή ή όχι. Οι 

ερωτήσεις αυτές τοποθετήθηκαν προκειµένου να είναι εφικτό να συσχετιστούν µε τη 

πιθανότητα χρήσης ή µη της υπηρεσίας. Σηµαντικό στοιχείο θεωρήθηκε επίσης και ο 

αριθµός των ατόµων που µετακινούνται µε το ίδιο όχηµα προς το τόπο εργασίας και 

έτσι προστέθηκε η ερώτηση «Με πόσα άτοµα µετακινήστε συνήθως προς και από την 

εργασία σας;». 

 

Τέλος, κρίθηκε απαραίτητη η προσθήκη δύο ερωτήσεων που αφορούν στην ύπαρξη ή 

µη ιδιωτικού χώρου σταύθµευσης τόσο στη κατοικία όσο και στην εργασία, καθώς σε 

συνδυασµό µε τις απαντήσεις από την ερώτηση «Η περιοχή όπου κατοικείτε είναι 

πυκνοκατοικηµένη» είναι πιθανό να δώσει σηµαντικά ευρήµατα σχετικά µε το πόσο  

αυτός ο παράγοντας είναι δυνατό να επηρεάσει θετικά ή αρνητικά τη χρήση 

εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης.  

 

 

3.4 ΤΡΟΠΟΣ ΣΥΛΛΟΓΗΣ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ 

 

 

Η ιστοσελίδα του ερωτηµατολόγιου προωθήθηκε µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου σε 

άτοµα του ευρύτερου κοινωνικού περιβάλλοντος και µε τη επαναπροώθηση του 

µηνύµατος υπολογίζεται οτι έλαβαν γνώση περίπου 300 άτοµα. Από το σύνολο των 

ατόµων συγκεντρώθηκαν 148 ολοκληρωµένα και έγκυρα ερωτηµατολόγια µέσα σε 

διάστηµα είκοσι ηµερών. Οι 73 δεν ολοκλήρωσαν τις ερωτήσεις, ενώ οι υπόλοιποι δεν 

απάντησαν σε καµία ερώτηση. Το ερωτηµατολόγιο σταµάτησε να είναι ενεργό έπειτα 

από τη συµπλήρωση των 148 έγκυρων απαντήσεων, καθώς το δείγµα κρίθηκε 

ικανοποιητικό για την ανάλυση και την εξαγωγή ασφαλών αποτελεσµάτων. Οι 135 από 

τους 148 που ολοκλήρωσαν επιτυχώς το ερωτηµατολόγιο, απάντησαν θετικά στην 

ερώτηση  «Έχετε δίπλωµα οδήγησης το οποίο χρησιµοποιείτε;» και µόνο 13 αρνητικά. 

Συµπληρωµατικά αναφέρεται πως οι 73 που δεν ολοκλήρωσαν τις ερωτήσεις 

εξαιρούνται απο την ανάλυση των συλλεχθέντων δεδοµένων.  
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Η προώθηση του ερωτηµατολογίου αποφασίστηκε να γίνει αποκλειστικά και µόνο σε 

άτοµα που διαµένουν στο νοµό Αττικής για λόγους απλοποποίησης των κριτηρίων 

ανάλυσης. Ωστόσο, η ισχύς των αποτελεσµάτων θεωρείται ανεπηρέαστη και 

ανεξάρτητη από αυτό το γεγονός, καθώς η ποικιλοµορφία των περιοχών της Αττικής 

εξυπηρετεί στην έρευνα δεδοµένου ότι εκπροσωπούνται επαρκώς οι ιδιαιτερότητες των 

υπολοίπων νοµών που σχετίζονται άµεσα µε τη µετακίνηση.  

 

 

3.5 ΤΡΟΠΟΣ ΑΝΑΛΥΣΗΣ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ 

 

 

3.5.1 ΚΩ∆ΙΚΟΠΟΙΗΣΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

 

Η ανάλυση των συλλεχθέντων στοιχείων πραγµατοποιήθηκε µε την εξαγωγή των 

απαντήσεων µέσω του του λογισµικού του «Online Survey Software & Questionnaire 

Tool- Surveygizmo» σε συγκριτικές εκθέσεις χρησιµοποιώντας το στατιστικό 

πρόγραµµα  ανάλυσης δεδοµένων SPSS. Αρχικά προστέθηκε ο άυξοντας αριθµός 

προκειµένου να υπάρχει αντιστοιχία των δεδοµένων στο κάθε απαντηµένο 

ερωτηµατολόγιο χωριστά και να είναι εφικτή η σύγκριση των απαντήσεων µεταξύ τους. 

Έπειτα πραγµατοποποιήθηκε χαρακτηρισµός των µεταβλητών και ορισµός κάθε µίας 

εναλλακτικής τιµής που λαµβάνει η κάθε µεταβλητή. Στις ερωτήσεις όπου επιχειρείται 

να εξετασθεί η συχνότητα µετακίνησης ή η συχνότητα χρήσης κάποιων µέσων 

µεταφοράς, ορίστηκε αρχικά το εύρος τιµών ως εξής 1: «σχεδόν ποτέ», 2: «πολύ 

σπάνια», 3: «σπάνια», 4: «πολύ συχνά», 5: «σχεδόν καθηµερινά». Στη πορεία λόγω 

της παρατηρούµενης συγκέντρωσης των απαντήσεων σε κάποιες συγκεκριµένες τιµές 

µε αποτέλεσµα τη µικρή διασπορά τους, κρίθηκε σκόπιµο να µειωθεί το εύρος τιµών 

που λαµβάνουν οι συγκεκριµένες µεταβλητές ώστε να είναι πιο εύκολη η ανάλυση των 

απαντήσεων. Για το λόγο αυτό προστέθηκαν νέες µεταβλητές που περιλαµβάνουν όλες 

τις απαντήσεις κωδικοποιηµένες σε τιµές ως ακολούθως: 1: «σχεδόν ποτέ-πολύ 

σπάνια», 2: «σπάνια», 3: «πολύ συχνά-σχεδόν καθηµερινά». Η ίδια µικρή διασπορά 

παρατηρήθηκε και στις ερωτήσεις που εξετάζουν τη σηµαντικότητα κάθε παράγοντα 

για το κάθε ερωτώµενο καθώς και το βαθµό συµφωνίας του στις προτάσεις που 

αφορούν στην ελκυστικότητα και τη πιθανότητα χρήσης του  car sharing. Αντίστοιχα, 

λοιπόν, προστέθηκαν νέες µεταβλητές µε κωδικοποιηµένα δεδοµένα όπου για τις 

απαντήσεις όσον αφορά στη σηµαντικότητα η µεταβλητή λάµβανε τιµές 1: «ελάχιστα 
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σηµαντικό-λίγο σηµαντικό», 2: «σηµαντικό», 3: «αρκετά σηµαντικό-εξαιρετικά 

σηµαντικό», αντί των 1: «ελάχιστα σηµαντικό» 2: «λίγο σηµαντικό», 3: «σηµαντικό», 4: 

«αρκετά σηµαντικό», 4: «εξαιρετικά σηµαντικό». Οι βαθµοί συµφωνίας καθορίστηκαν 

ως εξης : 1: ««∆ιαφωνώ απόλυτα- διαφωνώ», 2: «Ούτε διαφωνώ, ούτε συµφωνώ», 3: 

«Συµφωνώ-Συµφωνώ απόλυτα», σε αντικατάσταση των 1: ««∆ιαφωνώ απόλυτα», 2: 

«διαφωνώ», 3: «Ούτε διαφωνώ, ούτε συµφωνώ», 4: «Συµφωνώ», 5: «Συµφωνώ 

απόλυτα».  

 

Η κωδικοποίηση κρίθηκε αναγκαία και για µεταβλητές που αφορούσαν στα 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά, καθώς η εξαγωγή των αποτελεσµάτων είχε 

πραγµατοποιηθεί µε βάση τις διαφορετικές επιλογές που υπήρχαν στη κάθε µια 

ερώτηση. Για παράδειγµα το σύστηµα εξήγαγε τα αποτελέσµατα των ανδρών ως 

διαφορετική µεταβλητή από αυτή των γυναικών τοποθετώντας τη τιµή «1» σε όσες 

απαντήσεις είχε επιλεγεί το φύλο «άνδρας» και αντίστοιχα για τις γυναίκες. Για το λόγο 

αυτό προστέθηκε η µεταβλητή «Φύλο» λαµβάνοντας τη τιµή «1» για τις απαντήσεις 

των ανδρών και τη τιµή «2» για τις απαντήσεις των γυναικών. Αντίστοιχα οι απαντήσεις 

για την ηλικία έδωσαν πέντε διαφορετικές µεταβλητές όσες δηλαδή και οι επιλογές που 

δίνονταν ως εύρος ηλικιών. Η νέα µεταβλητή λάµβανε τιµές: 1: «18-24 ετών», 2: «25-

34 ετών», 3: «35-44 ετών», 4: «45-54 ετών», 5: «55 ετών και πάνω». Η ίδια 

οµαδοποίηση πραγµατοποιήθηκε και στις µεταβλητές που αφορούσαν την εργασιακή 

απασχόληση, το είδος εργασίας, το επίπεδο εκπαίδευσης, την οικογενειακή κατάσταση, 

την ηλικία των παιδιών και τέλος το εισόδηµα. Οι τιµές που έλαβε κάθε µια από τις νέες 

µεταβλητές είναι : 

 

• Εργασιακή απασχόληση: 1: «Πλήρες ωράριο», 2: «Μειωµένο ωράριο», 3: 

«Οικιακά/Εισοδηµατίας», 4: «Φοιτητής», 5: «Άνεργος», 6: «Συνταξιούχος» 

• Είδος εργασίας: 1: «Ελεύθερος επαγγελµατίας», 2: «Υπάλληλος ιδιωτικού 

τοµέα», 3: «Υπάλληλος δηµόσιου τοµέα», 4: «Άλλο» 

• Επίπεδο εκπαίδευσης: 1: «Μέχρι 2η τάξη ∆ηµοτικού», 2: «Από 3η τάξη 

δηµοτικού έως απόφοιτος δηµοτικού», 3: «Απόφοιτος Γυµνασίου», 4: « 

Απόφοιτος Λυκείου», 5: « Απόφοιτος ανωτέρας εκπαίδευσης», 6: «Απόφοιτος 

ανωτάτης εκπαίδευσης» 

• Οικογενειακή κατάσταση: 1: « Παντρεµένος/η», 2: «Ανύπαντρος/η», 3: 

«∆ιαζευγµένος/η- Χήρος/α» 

• Ηλικία παιδιών: 1: «Μέχρι 6 ετών», 2: « 6-12 ετών», 3: «12-18 ετών», 4: «18-

25 ετών», 5: «25 ετών και πάνω» 
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• Εισόδηµα: 1: «Μέχτι 750 ευρώ», 2: «751-1,500 ευρώ», 3: «1,501-2000 ευρώ», 

4: «2,001-2500 ευρώ», 5: «2,501 ευρώ και πάνω». 

 

Η κωδικοποίηση στις νέες αυτές µεταβλητές πραγµατοποιήθηκε προκειµένου να 

καταστεί ευκολότερη η ανάλυση µε βάση τη συχνότητα εµφάνισης κάθε απάντησης 

(frequencies), καθώς επίσης και της διασταυρωµένης ανάλυσης των δεδοµένων (cross 

tabulation). 

 

 

3.5.2  ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  

 

 

3.5.2.1. Συχνότητα Εµφάνισης (Frequencies) 

 

Χρησιµοποιώντας τη δυνατότητα επιλογής παρουσίασης των δεδοµένων βάσει της 

συχνότητας εµφάνισης κάθε απάντησης µέσω του προγράµµατος SPSS 18 

πραγµατοποιηθηκε αρχικά η παρουσίαση των δηµογραφικών στοιχείων που 

συλλέχθηκαν από την έρευνα του ερωτηµατολογίου. Μέσα από τη χρήση 

διαγραµµάτων παρουσίαστηκαν τα αποτελεσµάτα σχετικά µε το ποσοστό που 

καταλαµβάνουν στο δείγµα οι γυναίκες και οι άντρες, ενώ στη πορεία συσχετίστηκε µε 

το ποσοστό των κατόχων διπλώµατος οδήγησης του κάθε φύλου. Με τη χρήση 

διαγραµµάτων παρουσιάζονται και τα υπόλοιπα δηµογραφικά χαρακτηριστικά του 

δείγµατος, καθώς επίσης και τα χαρακτηριστικά που αφορούν στη περιοχή όπου 

κατοικούν ή εργάζονται οι ερωτώµενοι. 

 

Αυτός ο τρόπος ανάλυσης χρησιµοποιήθηκε και για τη παρουσίαση των 

αποτελεσµάτων του βαθµού που δήλωσαν οι ερωτώµενοι οτι συµφωνούν ή διαφωνούν 

σχετικά µε προτάσεις που σκοπό έχουν την εξέταση των συµπεριφορικών τους 

χαρακατηριστικών.  

 

 

3.5.2.2. Σταυροειδής Πινακοποίηση (Cross tabulation) 

 

Η σταυροειδής πινακοποίηση των αποτελεσµάτων αποτελεί πολύ σηµαντικό µέρος της 

έρευνας, καθώς οδηγεί στην εξαγωγή αποτελεσµάτων για τη συνολική εικόνα κάθε 

ερωτώµενου συµπεριλαµβάνοντας συµπεριφορικά χαρακτηριστικά. Παράλληλα 
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προκύπτει πληθώρα αποτελεσµάτων συσχετίζοντας και συγκρίνοντας διαφορετικές 

κάθε φορά απαντήσεις του δείγµατος. Αυτός ο τρόπος ανάλυσης δύναται να αποδώσει  

συµπεράσµατα διασταυρώνοντας στοιχεία σχετικά µε το προφίλ κάθε ατόµου που 

συµµετέχει στην έρευνα, τα οποία στη πορεία συνδέονται µε απαντήσεις σχετικά µε τη 

στάση ζωής ή ακόµα την αιτία και το τρόπο που επιλέγει για τη καθηµερινή του 

µετακίνηση. Για παράδειγµα δίνεται η δυνατότητα να γίνει αντιληπτό αν κάποιος που 

δήλωσε ότι ο συχνότερος λόγος µετακίνησης του είναι η εργασία του, χρησιµοποιεί το 

αυτοκίνητο του ή κάποιο άλλο µέσο µεταφοράς και µε τι συχνότητα επιλέγεται ο κάθε 

τρόπος µεταφοράς. Παράλληλα η ίδια έρευνα µπορεί να γίνει µε κριτήριο τους άνδρες ή 

τις γυναίκες καθώς και µε µια πληθώρα άλλων κριτηρίων.  

 

Μια ενδιαφέρουσα συσχέτιση προκύπτει συνδυάζοντας δηµογραφικά κριτήρια µε τις 

απαντήσεις που αποδίδουν την εκπεφρασµένη άποψη των ερωτώµενων σχετικά µε τις 

διαστάσεις που καθορίζουν τη µορφή της υπηρείας. ∆ίνεται, δηλαδή, η δυνατότητα να 

µελετηθεί η µορφή του ιδεατού προϊόντος για κάθε άτοµο, συνδυασµένο µε τη συνολική 

«εικόνα» του. Οµαδοποιώντας τα στοιχεία αυτά και κατηγοριοποιώντας τα µε βάση, για 

παραδειγµα το εισόδηµα του ερωτώµενου, εύκολα δίνεται µια πρώτη αντίληψη για τα 

βασικά χαρακτηριστικά που ικανοποιούν όσους βρίσκονται σε αυτή τη κλίµακα 

εισοδήµατος.  

 

Έπειτα από µια σειρά σταυροειδών πινακοποιήσεων των κριτηρίων, επιλέχθηκαν τα 

στοιχεία εκείνα που κρίθηκαν αναγκαία σχολιασµού για την έρευνα. Αρχικά 

παρουσιάστηκαν στοιχεία για τους λόγους συχνότερης µετακίνησης των κατόχων 

διπλώµατος οδήγησης, καθώς και της συχνότητας επιλογής προσωπικού οχήµατος για 

τη µετακίνηση, ενώ ένα διάγραµµα δείχνει τη συχνότητα χρήσης όλων των άλλων 

τρόπων µετακίνησης.  

 

Στη πορεία πραγµατοποιήθηκε συσχέτιση του κάθε λόγου µετακίνησης, συνδυασµένου 

µε το µέσο µεταφοράς που επιλέγεται πιο συχνά. Τα αποτελέσµατα οδήγησαν στο 

συµπέρασµα πως το αυτοκίνητο αποτελεί τη πρώτη επιλογή έναντι των εναλλακτικών 

τρόπων για τη καθηµερινή µετακίνηση, οπότε οι διασταυρωµένες συσχετίσεις που 

επιλέχθηκαν προς ανάλυση συνδυάζουν στοιχεία σχετικά µε τη χρήση του. Συνεπώς, 

χρησιµοποιώντας την εφαρµογή του συστήµατος SPSS 18, πραγµατοποιηθηκε 

ανάλυση για τα δεδοµένα που συγκεντρώθηκαν από όσους επιλέγουν σχεδόν 

καθηµερινά το αυτοκίνητό τους για τη καθηµερινή µετακίνησή τους µε πιο συχνό λόγο 

µετακίνησης την εργασία, συσχετισµένα µε την ώρα που χρειάζονται για τις 
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καθηµερινές µετακινήσεις τους, καθώς και τα χιλιόµετρα που διανύουν σε καθηµερινή 

βάση.  

 

Τα συµπεράσµατα που εξήχθησαν από αυτήν την ανάλυση, στη πορεία συσχετίστηκαν 

µε τα δεδοµένα που προήλθαν από τη σταυροειδή πινακοποίηση συνδυασµένων 

µεταβλητών που αφορούν στη συχνότερη επιλογή του αυτοκινήτου για µετακίνηση και 

του βαθµού συµφωνίας που δήλωθηκε για κάθε ένα παράγοντα που συντελεί στην 

απόφαση για τη χρήση του αυτοκινήτου.  

 

Ο ίδιος τρόπος χρησιµοποιήθηκε για την εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τις 

διαφορές που παρουσιάζονται στις απαντήσεις των δύο φύλων. Αρχικά έγινε 

συνδυασµός της µεταβλητής «φύλο» µε την πρόταση «Είναι πιθανό να χρησιµοποίησω 

την υπηρεσία διότι αποτελεί µια ελκυστική νέα υπηρεσία»  και στη συνέχεια 

συνδυάστικε µε τις υπόλοιπες προτάσεις που αφορούν στη πιθανότητα χρήσης του car 

sharing, προκειµένου να εξαχθούν συµπεράσµατα σχετικά µε τη πιθανή διαφορά 

απόψεων ανάµεσα σε άνδρες και γυναίκες. Ακολουθώντας αυτή τη τεχνική 

εξετάσθηκαν και οι υπόλοιπες απόψεις που περιλαµβάνονται στο ερωτηµατολόγιο και 

οι ερωτώµενοι καλούνται να δηλώσουν το βαθµό συµφωνίας τους.  

 

 

3.5.2.3. Υπόδειγµα Ανάλυσης Σύζευξης (Conjoint Analysis) 

 

 

Για να διερευνήσει τις προτιµήσεις των καταναλωτών και τη σχετική σηµασία των 

εξωγενών και ενδογενών χαρακτηριστικών της υπηρεσίας, αυτή η διατριβή εφαρµόζει 

το υπόδειγµα ανάλυσης σύζευξης (conjoint analysis). Το αποτέλεσµα της ανάλυσης 

conjoint διερευνά την αλληλεξάρτηση ατοµικών ειδικών µεταβλητών µε τις τιµές που 

αποδίδονται σε επίπεδα σηµαντικότητας των διαστάσεων της υπηρεσίας σε ένα 

µοντέλο πολλαπλής παλινδρόµησης. Αυτή η ενότητα παρέχει µια επισκόπηση της 

µεθοδολογίας σε σχέση µε την εφαρµοζόµενη µέθοδο ανάλυσης conjoint. 

Το θεωρητικό υπόβαθρο της θεωρίας αυτής προέρχεται από την θεωρία της 

καταναλωτικής ζήτησης του, Lancaster (1966). Η θεωρία της ζήτησης των 

καταναλωτών έχει ως στόχο να εξηγήσει πώς οι καταναλωτές αγοράζουν προϊόντα. Ως 

εκ τούτου, ο Λάνκαστερ εξηγεί ότι ένα προϊόν αποτελείται από ορισµένα 

χαρακτηριστικά του προϊόντος. Αυτά τα χαρακτηριστικά του προϊόντος, θα ωφελήσουν 

τα άτοµα ανάλογα µε τις ανάγκες τους. Επιπλέον, τα προϊόντα µε διαφορετικά 
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χαρακτηριστικά των προϊόντων παρέχουν διαφορετικά οφέλη για τους καταναλωτές. 

Ο Λάνκαστερ ανέπτυξε ένα µοντέλο που είχε σκοπό να εξηγήσει πώς τα 

χαρακτηριστικά του προϊόντος επηρεάζουν την συνολική χρησιµότητα των προϊόντων 

για τους καταναλωτές. Το µοντέλο αυτό υποθέτει ότι η συνολική χρησιµότητα µιας 

συνάρτησης είναι συνάρτηση µιας σειράς χαρακτηριστικών του προϊόντος. Με άλλα 

λόγια, το µοντέλο υποθέτει, ότι οι καταναλωτές αγοράζουν προϊόντα µε κριτήριο τα 

επίπεδα χρησιµότητας και την ικανοποίηση που θα λάβουν από κάθε χαρακτηριστικό 

του προϊόντος. 

 

Εν ολίγοις, το µοντέλο του Lancaster υποθέτει ότι η αγοραστική συµπεριφορά των 

καταναλωτών µπορεί να χαρακτηριστεί ως µια επιλογή µεταξύ προϊόντων, που 

διαφοροποιούνται από τα χαρακτηριστικά τους . Το µοντέλο παρέχει, έτσι, ένα πλαίσιο 

για την έρευνα των προτιµήσεων των καταναλωτών και την αγοραστική συµπεριφορά 

τους σε σχέση µε τις αποφάσεις που λαµβάνουν. 

 

Η έρευνα αυτή χρησιµοποιεί την έννοια της χρησιµότητας ως βάση για τη µέτρηση των 

προτιµήσεων και της σηµασίας που δίνουν οι ερωτώµενοι στα χαρακτηριστικά της 

υπηρεσίας. Η χρησιµότητα αντανακλά την υποκειµενική κρίση των ιδιαίτερων 

προτιµήσεων κάθε ερωτώµενου για τις διαφορετικές εναλλακτικές διαστάσεις του car 

sharing. Η χρησιµότητα αντιστοιχεί σε ένα ποσοτικό µέσο της αξίας που δίνεται από το 

κάθε εν δυνάµει καταναλωτή σε διαφορετικά επίπεδα του σύνολο των χαρακτηριστικών 

που συνθέτουν ένα συγκεκριµένο προϊόν. Η εφαρµογή του υποδείγµατος της 

ανάλυσης σύζευξης εξυπηρετεί στον υπολογισµό της συνολικής χρησιµότητας που οι 

καταναλωτές λαµβάνουν από την υπηρεσία του Car sharing. Επιπροσθέτως η 

ανάλυση βάσει του συγκεκριµένου υποδείγµατος παρέχει τη δυνατότητα να 

υπολογιστεί η σχετική σηµασία της κάθε διάστασης της υπηρεσίας χρησιµοποιώντας 

την εκτιµώµενη χρησιµότητα.  

 

Τα βασικά βήµατα για το σχεδιασµό της ανάλυσης µε βάση το υπόδειγµα ανάλυσης 

σύζευξης όπως έχουν προταθεί από τους Green and Srinivasan, 1978 και Hair, et.al., 

1999 περιγράφονται παρακάτω:  

 

1) Επιλογή των χαρακτηριστικών του προϊόντος και των αντίστοιχων επιπέδων του 

κάθε χαρακτηριστικού 

2) Καθορισµός του µοντέλου προτίµησης 

3) Καθορισµός της µεθόδου συλλογής δεδοµένων 

4) Κατασκευή των ερεθισµάτων 
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5) Παρουσίαση ερεθισµάτων 

6) Εκτίµηση χρησιµότητας 

7) Εκτίµηση της σχετικής σηµασίας των χαρακτηριστικών των προϊόντων 

 

Για τον καθορισµό των χαρακτηριστικών που δύναται να λάβει η υπηρεσία του car 

sharing µελετήθηκαν σχετικά άρθρα καθώς και έρευνες που αποσκοπούν είτε στην 

ανάπτυξη της υπηρεσίας σε πόλεις που δεν υφίσταται, είτε στη βελτίωση της όπου 

αυτή εφαρµόζεται. Τα χαρακτηριστικά που περιελήφθησαν στην έρευνα καθώς και οι 

εναλλακτικές επιλογές που δόθηκαν για κάθε ένα περιγράφονται ως εξής: 

 

1) η διαθεσιµότητα της υπηρεσίας µε εναλλακτικές επιλογές: α)24ωρες, β) 12 ώρες, γ) 

16ώρες,  

 

2) η απόσταση που κάποιος είναι διατεθηµένος να περπατήσει µέχρι το σταθµό του 

car-sharing µε επιλογές: α) 150-300µέτρα, β) 300-400µέτρα, γ) πάνω από 400µέτρα  

 

3) ο τύπος αυτοκινήτου µε εναλλακτικές επιλογές: α) µικρού µεγέθους, β) µεσαίου 

µεγέθους,γ) και µικρού και µεσαίου µεγέθους 

 

4) το είδος κίνησης του αυτοκινήτου µε εναλλακτικές: α)βενζινοκίνητο, β) υβριδικό, γ) 

αυτοκίνητο µηδενικών ρύπων 

 

5) ο τρόπος πληρωµής µε επιλογές: α)µηνιαία συνδροµή, β) ανά χιλιόµετρο που 

διανύεται µε µια ελάχιστη χρέωση, γ) ανά ώρα χρήσης µε µια ελάχιστη χρέωση 

 

6) το κόστος µε εναλλακτικές τιµές: α) 150-250€ το µήνα, β) 250-350€ το µήνα, γ) 350-

450€ το µήνα 

 

7) ο τρόπος κράτησης µε επιλογές α) στο σταθµό του car sharing, β) στο σταθµό αλλά 

και µέσω τηλεφώνου, γ) στο σταθµό,µέσω τηλεφώνου και µέσω ιντερνετ 

 

8) ο τρόπος επιστροφής του οχήµατος µε εναλλακτικές επιλογές: α) αναγκαστική 

επιστροφή στο σταθµό αρχικής ενοικίασης, β) στάθµευση σε οποιοδήποτε άλλο 

σταθµό του Car sharing, γ) στάθµευση και «εγκατάλειψη» του οχήµατος οπουδήποτε. 

 

Η έρευνα µέσω του ερωτηµατολογίου είχε ως στόχο να συσχετισθούν οι ανάγκες για 

µετακίνηση µε τα αίτια που τη προκαλούν, ενώ παράλληλα δόθηκαν οι εναλλακτικές 
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επιλογές όπως περιγράφονται παραπάνω σχετικά µε τα χαρακτηριστικά που µπορεί να 

λάβει η υπηρεσία στα οποία οι ερωτώµενοι καλούνταν να αθροίσουν 100 βαθµούς µε 

βάση τη προτίµησή τους για κάθε µία επιλογή. Έπειτα µε κλίµακα σηµαντικότητας από 

1: «ελάχιστα σηµαντικό» έως 5: «εξαιρετικά σηµαντικό» οι ερωτηθέντες αξιολόγησαν 

τις διαστάσεις µε βάση τη σηµασία που δίνουν σε κάθε µία χωριστά. Σηµειώνεται πως 

ο ίδιος βαθµός σπουδαιότητας ήταν δυνατό να αποδωθεί σε περισσότερα από ένα 

χαρακτηριστικά της υπηρεσίας. 

 

Χρησιµοποιώντας αθροιστικό µοντέλο και συνδυάζοντας τις απαντήσεις που έδωσε 

κάθε ερωτώµενος για τη σηµαντικότητα που προσδίδει σε κάθε διάσταση της 

υπηρεσίας χωριστά, µε την απάντηση που έδωσε στις εναλλακτικές επιλογές του 

δόθηκαν στη κάθε διάσταση, υπολογίστικε η αθροιστική αξία που προσδίδει στις 

διαστάσεις της υπηρεσίας. Το αθροιστικό µοντέλο προβλέπει πως η προτίµηση για ένα 

συγκεκριµένο πρϊόν είναι µια πρόσθετη λειτουργία της χρησιµότητας των εξεταζόµενων 

χαρακτηριστικών του προϊόντος ( Green and Srinivasan,1990). Η συνολική προτίµηση 

(R), λοιπόν,  ενός συνδυασµού χαρακτηριστικών της υπηρεσίας υπολογίστηκε µε βάση 

το παρακάτω τύπο:  

 

R= U availabilityi + U distancej  + U sizek + U typel + U chargem +  

U costn + U bookingo  + U returnp + constant     (1)

  

όπου,  

 

U availabilityi : χρησιµότητα του επιπέδου i της διαθεσιµότητας, όπου i: 24,12,16 

 

U distancej: χρησιµότητα του επιπέδου j της απόστασης, όπου j:150-300, 300-400, 

400 και πάνω 

 

U sizek: χρησιµότητα του επιπέδου k του τύπου αυτοκινήτου, όπου k: µικρό, µεσαίο, 

και µικρό και µεσαίο 

 

U typel: χρησιµότητα του επιπέδου l του είδους του αυτοκινήτου, όπου l:βενζινοκίνητο, 

υβριδικό, µηδενικών ρύπων 

 

U chargem: χρησιµότητα του επιπέδου m του τρόπου χρέωσης, όπου m: µηνιαία 

συνδροµή, ανά χλµ που διανύεται µε µια ελάχιστη χρέωση, ανά ώρα χρήσης µε µια 

ελάχιστη χρέωση 
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U costn: χρησιµότητα του επιπέδου n της χρέωσης της υπηρεσίας, όπου n: 150-250€ 

το µήνα, 250-350€ το µήνα, 350-450€ το µήνα 

 

U bookingo: χρησιµότητα του επιπέδου o του τρόπου κράτησης όπου ο: στο σταθµό 

του car sharing, στο σταθµό αλλά και µέσω τηλεφώνου, στο σταθµό µέσω τηλεφώνου 

και µέσω ιντερνετ  

 

U returnp: χρησιµότητα του επιπέδου p του τρόπου επιστροφής του οχήµατος, όπου p: 

αναγκαστική επιστροφή στον αρχικό σταθµό ενοικίασης, στάθµευση σε οποιοδήποτε 

άλλο σταθµό του Car sharing, στάθµευση και «εγκατάλειψη» του οχήµατος 

οπουδήποτε. 

 

Οι νέες µεταβλητές που προέκυψαν πολλαπλασιάζοντας το επίπεδο σηµαντικότητας 

τις κάθε διάστασης µε την αντίστοιχη απάντηση στις ερωτήσεις κλίµακας σταθερού 

αθροίσµατος που αφορούν στις εναλλακτικές επιλογές, χρησιµοποιήθηκαν στην 

ανάλυση µε βάση το υπόδειγµα αθροιστικής χρησιµότητας η οποία πραγµατοποιήθηκε 

µε το στατιστικό πρόγραµµα SPSS 18. Πιο συγκεκριµένα, το λογισµικό υπολόγισε για 

κάθε απάντηση που δόθηκε, τη σηµασία του κάθε χαρακτηριστικού της υπηρεσίας ενώ 

στη συνέχεια για κάθε ερωτώµενο, υπολόγισε τη σηµασία του κάθε χαρακτηριστικού 

της υπηρεσίας σε σχέση µε µε τη προτίµηση που επιλέχθηκε για κάθε εναλλακτική 

επιλογή. Τα αποτελέσµατα που εξήχθησαν από αυτούς τους υπολογισµούς, δίνουν µια 

εκτίµηση χρησιµότητας για κάθε έναν από τους ερωτηθέντες. Έπειτα από τον 

υπολογισµό της χρησιµότητας κάθε ερωτώµενου και κάθε εναλλακτικής επιλογής των 

διαστάσεων, το πρόγραµµα SPSS 18 αυτόµατα αθροίσε και µεσοστάθµισε τα επίπεδα 

χρησιµότητας προκειµένου να υπολογιστεί ο µέσος όρος των βαθµών χρησιµότητας. 

Επιπλέον υπολογίστηκε η σχετική σπουδαιότητα όλων των διαστάσεων της υπηρεσίας 

για κάθε απάντηση που δόθηκε, καθώς και για το σύνολο του δείγµατος, διαιρώντας τη 

διαφορά του υψηλότερου και του χαµηλότερου µέσου όρου χρησιµότητας µε τη µέση 

συνολική διαφορά της χρησιµότητας όλων των εναλλακτικών επιλογών των 

χαρακτηριστικών της υπηρεσίας. Η µαθηµατική έκφραση είναι: 

 

RI(%) =[ max Ui - min Ui X 100 ] / Σ(max Ui - min Ui ) 

 

όπου,  

 

RI (%) : σχετική σπουδαιότητα  
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- max Ui µέγιστη χρησιµότητα  

- min Ui ελάχιστη χρησιµότητα  

 

Στη πορεία το λογισµικό orthoplan δηµιούργησε 33 διαφορετικές πιθανές µορφές της 

υπηρεσίας συνδυάζοντας τις εναλλακτικές επιλογές που δίνονται σε κάθε 

χαρακτηριστικό της υπηρεσίας. Για κάθε µία από τις 33 αυτές πιθανές µορφές 

υπολογίστηκε η συνολική προτίµηση (R) που αποδίδει κάθε ένας ερωτώµενος µε βάση 

το τύπο (1). Με αυτό το τρόπο εκτιµήθηκε το επίπεδο χρησιµότητας που λαµβάνεται 

από τους ερωτηθέντες για κάθε εναλλακτική πιθανή µορφή του Car sharing που 

δηµιουργήθηκε από το orthoplan.  

 

Στο τελικό στάδιο της ανάλυσης µε το υπόδειγµα ανάλυσης σύζευξης, κρίθηκε 

απαραίτητο να εκτιµηθεί η χρησιµότητα για µια νέα µορφή της υπηρεσίας όπως αυτή 

καθορίστηκε µε προσανατολισµό στον οικολογικό χαρακτήρα της, λαµβάνοντας υπόψη 

τις ανάγκες των Ελλήνων καταναλωτών και τις δυνατότητες της ελληνικής 

πραγµατικότητας. Για το σκοπό αυτό δηµιουργήθηκε το “real product” µε τα εξής 

χαρακτηριστικά: 

 

1. διαθεσιµότητα υπηρεσίας: 16 ώρες  

2. απόσταση από σταθµό του car sharing: 250-350 µέτρα 

3. τύπος οχηµάτων: µικρό 

4. είδος οχηµάτων: υβριδικά 

5. τρόπος χρέωσης: ανά ώρα χρήσης µε µια ελάχιστη χρέωση 

6. τρόπος κράτησης: στο σταθµό, µέσω τηλεφώνου και µέσω ιντερνετ 

7. τρόπος επιστροφής: στάθµευση σε οποιοδήποτε άλλο σταθµό του car sharing 

8. κόστος υπηρεσίας: 350-450€ το µήνα. 

 

 

3.5.2.4 Συσχέτιση µε Χρησιµότητα 

 

 

Για το «προϊόν» αυτό χρησιµοποιώντας το αθροιστικό µοντέλο και το τύπο 

υπολογισµού της συνολικής προτίµησης, υπολογίστηκε η χρησιµότητα που λαµβάνει ο 

κάθε ερωτώµενος (Real_CS). Στη πορεία πραγµατοποιήθηκαν έλεγχοι µέσω του 

συστήµατος SPSS 18 προκειµένου να διαπιστωθεί αν υπάρχει συσχέτιση της 

µεταβλητής «Real_CS» µε µεταβλητές που σχετίζονται µε τα συµπεριφορικά 
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χαρακτηριστικά των ερωτώµενων, καθώς επίσης και µε µεταβλητές σχετικές µε τα 

γεωγραφικά χαρακτηριστικά της περιοχής όπου διαµένουν ή εργάζονται.  

 

Όσον αφορά στις µεταβλητές εκείνες που καταδεικνύουν την ύπαρξη ή µη οικολογικής 

συνείδησης αλλά και συµπεριφοράς, η ανάλυση έγινε σε δεδοµένα που αφορούσαν 

στις απαντήσεις του δείγµατος που σχετίζονται µε τις απόψεις τους τόσο σε στενά 

περιβαλλοντικά θέµατα όσο και σε θέµατα οικονοµικής φύσης. Οι ερωτήσεις 

παρατίθενται παρακάτω: 

 

«Είναι προσωπική µου ευθύνη να βοηθήσω ώστε ο κόσµος να γίνει καλύτερο» 

«Ειµαι ευαισθητοποιηµένος σε περιβαλλοντικά θέµατα» 

«Μου αρέσει να δοκιµάζω νέες ιδέες» 

«Η εξοικονόµηση χρηµάτων µε ενδιαφέρει πολύ» 

«Το αυτοκίνητο που οδηγώ αποτελεί αντανάκλαση της προσωπικότητάς µου» 

«Το κόστος ιδιοκτησίας αυτοκινήτου επιβαρύνει πολύ το οικογενειακό εισόδηµα» 

«Το κόστος απόκτησης αυτοκινήτου µε αποτρέπει απο την αγορά» 

«Η προσαρµογή του αυτοκινήτου µου στις προσωπικές µου προτιµήσεις µε ενδιαφέρει 

πολύ (π.χ.κάπνισµα,ύπαρξη παιδικού καθίσµατος)» 

 

Για τον έλεγχο συσχέτισης µεταξύ της µεταβλητής «Real_CS», δηλαδή της 

χρησιµότητας που λαµβάνεται για το προϊόν µε τις προαναφερθείσες διαστάσεις, και 

των γεωγραφικών χαρακτηριστικών της περιοχής στην οποία διαµένουν ή εργάζονται 

οι ερωτώµενοι, χρησιµοποιήθηκαν οι απαντήσεις του δείγµατος στις εξής ερωτήσεις: 

 

«Έχετε ιδιωτικό χώρο στάθµευσης στη κατοικία σας;» 

«Έχετε ιδιωτικό χώρο στάθµευσης στην εργασία σας;» 

«Η περιοχή στην οποία κατοικείτε είναι πυκνοκατοικηµένη;» 

«Η περιοχή στην οποία κατοικείτε έχει εύκολη πρόσβαση σε ΜΜΜ;» 

 

Οι έλεγχοι αυτοί πραγµατοποιήθηκαν προκειµένου να ερευνηθεί ενδεχόµενη 

διαφοροποίηση του δείγµατος, ώστε να εξαχθούν συµπεράσµατα σχετικά µε τη 

χρησιµότητα που απολαµβάνει κάθε ερωτώµενος από τις δεδοµένες διαστάσεις της 

υπηρεσίας, όπως αυτές καθορίστηκαν στο νέο προϊόν, συσχετισµένη είτε µε την 

ύπαρξη οικολογικά ευαισθητοποιηµένης συµπεριφοράς, είτε κοινών γεωγραφικών 

χαρακτηριστικών. Η ανάλυση µέσω του υποδείγµατος έδειξε πως δε παρουσιάζεται 

διαφοροποίηση του δείγµατος. ∆εδοµένων αυτών των αρνητικών αποτελεσµάτων 
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συσχέτισης, που είναι πιθανό να οφείλονται στην οµοιογένεια του δείγµατος, η έρευνα 

προχωρά λαµβάνοντας ακραίες υποθέσεις σχετικά µε το δείγµα. 

 

 

3.5.3 ΤΜΗΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗ ΠΙΘΑΝΩΝ ΧΡΗΣΤΩΝ  

 

 

Προκειµένου να ερευνηθεί ποιες είναι οι µεταβλητές εκείνες που διαφοροποιούν το 

δείγµα, έγινε η υπόθεση πως οι ερωτώµενοι που πραγµατικά θα χρησιµοποιούσαν την 

υπηρεσία είναι εκείνοι των οποίων η χρησιµότητα που λαµβάνουν από το προϊόν real 

product βρίσκεται στο τέταρτο τεταρτηµόριο της κανονικής κατανοµής µε βαθµό 

χρησιµότητας µεγαλύτερο ή ίσο του 1.198,9. Αντίστοιχα θεωρήθηκε πως αυτοί που 

λαµβάνουν τη χαµηλότερη χρησιµότητα βρίσκονται στο 1ο τεταρτηµόριο της κανονικής 

κατανοµής χρησιµότητας, µε βαθµό χρησιµότητας 880,2. Λαµβάνοντας τελικό δείγµα 

74 απαντήσεων, η έρευνα προχωρά µε τη σύγκριση των µέσων της χρησιµότητας σε 

κάθε επίπεδο εναλλακτικής επιλογής των διαστάσεων της υπηρεσίας χρησιµοποιώντας 

το t-test ανεξάρτητων δειγµάτων. Το t-test αξιολογεί κατά πόσον τα µέσα των δύο 

οµάδων είναι στατιστικά διαφορετικά από κάθε άλλο. Η ανάλυση αυτή ενδείκνυται για 

τη σύγκριση των µέσων των δύο οµάδων, καθώς όταν εξετάζονται οι διαφορές µεταξύ 

των επιδόσεων δυο οµάδων χρειάζεται να παρατηρηθεί η διαφορά µεταξυ των µέσων 

τους σε σχέση µε τη µεταβλητότητα των βαθµών τους. Το t-test κάνει ακριβώς αυτό. 

 

Οι δύο οµάδες σύγκρισης αφορούν στο πληθυσµό του 1ου και του 4ου τεταρτηµόριου 

της κανονικής κατανοµής χρησιµότητας του real product, δηλαδή της µεταβλητής 

«Real_CS». Χρησιµοποιώντας τα δεδοµένα των δύο δειγµάτων που αφορούν στη 

χρησιµότητα που λαµβάνεται από κάθε µία εναλλακτική επιλογή των διαστάσεων της 

υπηρεσίας πραγµατοποιήθηκε έλεγχος σχετικά µε τη διαφορά των µέσων των δύο 

πληθυσµών. Η µηδενική υπόθεση δηλώνει πως το δείγµα διαφοροποιείται στις 

µεταβλητές που αφορούν στις διαστάσεις της υπηρεσίας 

. 
 

 

 

 

 



46 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΕΡΕΥΝΑΣ  

 

 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την 

ανάλυση των 148 ασφαλών απαντήσεων του δείγµατος. Αρχικά πραγµατοποιείται 

περιγραφή του δείγµατος όσον αφορά τα δηµογραφικά κια γεωγραφικά του 

χαρακτηριστικά. Στη πορεία παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των συσχετίσεων των 

πιθανών λόγων χρήσης και επιλογής του αυτοκινήτου για κάλυψη της ανάγκης 

καθηµερινής µετακίνησης. Στη συνέχεια αναλύονται τα αποτελέσµατα των απαντήσεων 

που αφορούν στα ψυχογραφικά χαρακτηριστικά, ενώ παράλληλα πραγµατοποιείται 

ανάλυση για τη διαφοροποίηση των απαντήσεων µε κριτήριο το φύλο. Ακολουθεί η 

ανάλυση χρησιµότητας της υπηρεσίας µε βάση το υπόδειγµα ανάλυσης σύζευξης και 

τέλος τα αποτελέσµατα που εξήγχθησαν από την εφαρµογή t-test. σχετικά µε τη 

χρησιµότητα της υποθετικής  µορφής του car-sharing. 

 

 

4.1 ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ∆ΕΙΓΜΑΤΟΣ 

 

 

Στην ενότητα αυτή γίνεται περιγραφή των χαρακτηριστικών του δείγµατος. Πρώτον, 

παρατίθενται τα δηµογραφικά στοιχεία καθώς και τα χαρακτηριστικά της περιοχής 

όπου κατοικούν και εργάζονται οι ερωτώµενοι.  

 

 

4.1.1 ∆ΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ  

 

 

Φύλο 

 

Από το σύνολο των 148 απαντηµένων ερωτηµατολογίων προκύπτει πως το 47% είναι 

άνδρες, ενώ οι γυναίκες αποτελούν το 53% του δείγµατος.  

Οι άντρες κάτοχοι διπλώµατος οδήγησης που το χρησιµοποιούν εκπροσωπούν το 97% 

του πληθυσµού του ίδιου φύλου και αντίστοιχα οι γυναίκες το 86%. 
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∆ιάγραµα 3: Γυναίκες-∆ίπλωµα οδήγησης 
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∆ιάγραµµα 2: Άνδρες-∆ίπλωµα οδήγησης 
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∆ιάγραµµα 1: Άνδρες-Γυναίκες
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Ηλικία 

 

Η µέση ηλικία των ερωτηθέντων είναι 31 έτη µε το υψηλότερο ποσοστό (54,70%) να 

αφορά σε ηλικία από είκοσι-πέντε έως τριάντα-τεσσάρων ετών, ενώ στην ηλικία 

τριάντα-πέντε έως σαράντα-τεσσάρων ετών βρίσκεται το 30% του δείγµατος. Η ηλικία 

των σαράντα-πέντε έως πενήντα-τέσσερα εκπροσωπείται από το 8% του δείγµατος, 

ενώ το 5% των ερωτηθέντων είναι σε ηλικία πενήντα-πέντε και πάνω. Μέχρι είκοσι-

τεσσάρων ετών απάντησαν δύο άτοµα. Ακολουθεί το αντίστοιχο διάγραµµα: 

 

 

 

 

Εισόδηµα 

 

Όπως φαίνεται από το διάγραµµα 5, το 52% των ερωτηθέντων δήλωσε πως το µηνιαίο 

του εισόδηµα είναι από 751 έως 1,500 ευρώ και περίπου το 20% από 1,501 έως 2,000 

ευρώ. Περίπου το 9% έχει εισοδήµατα από 2.001 έως 2.500 ευρώ, το 7% πάνω από 

2.501 ευρώ, ενώ το 8% δε θέλησε να απαντήσει. Παρατηρούµε δηλαδή, µια 

συγκέντρωση των εισοδηµάτων στη δεύτερη κλίµακα και µόνο το 16% δηλώνει  

εισόδηµα πάνω από 2.000 ευρώ.  

∆ιάγραµµα 4: Ηλικία δείγµατος
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Επίπεδο εκπαίδευσης 

 

Περίπου το 74% των ερωτηθέντων είναι απόφοιτοι ανωτάτης εκπαίδευσης, το 17% 

απόφοιτοι ανωτέρας εκπαίδευσης και µόνο το 10% αντιπροσωπεύει αποφοίτους 

Λυκείου. Στις υπόλοιπες κλίµακες επιπέδου εκπαίδευσης «µέχρι τη 2η τάξη ∆ηµοτικού 

σχολείου», «από τη 3η τάξη έως απόφοιτος ∆ηµοτικού σχολείου» και «απόφοιτος 

Γυµνασίου», δεν υπάρχει εκπροσώπηση στο δείγµα. 

 

 

 

 

Οικογενειακή κατάσταση 

 

Από το σύνολο των ερωτηθέντων αντρών το 57% είναι παντρεµένοι και το 42% 

ανύπαντροι , ενώ µόνο ένας ανήκει στη κατηγορία «∆ιαζευγµένος-χήρος». Το 39% των 

∆ιάγραµµα 5:  Εισόδηµα 
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∆ιάγραµµα 6: Επίπεδο Εκπαίδευσης
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γυναικών είναι παντρεµένες, το 54% ανύπαντρες και το 6% ανήκουν στη κατηγορία 

«∆ιαζευγµένη-Χήρα».  

 

 

 

 

Στο πίνακα που ακολουθεί (πίνακας 1) εµφανίζονται συγκεντρωτικά τα δεδοµένα 

οικογενειακής κατάστασης των ερωτηθέντων:  

 

Πίνακας 1 : Οικογενειακή κατάσταση 

 Συχνότητα % 

Παντρεµένος/η 70 47,3 

Ανύπαντρος/η 72 48,6 

∆ιαζευγµένος/η-

Χήρος/α 

6 4,1 

Σύνολο 148 100,0 

∆ιάγραµµα 7: Άνδρες-Οικογενειακή κατάσταση 
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∆ιάγραµµα 8: Γυναίκες- Οικογενειακή κατάσταση 
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Μέγεθος νοικοκυριού 

 

Το µισό από το δείγµα ζει σε νοικοκυριό δύο ατόµων, ενώ το υπόλοιπο δείγµα 

µοιράζεται ισόποσα σε νοικοκυριά ενός ατόµου και σε νοικοκυριά µε τρία έως πέντε 

άτοµα. Έξι από τους ερωτηθέντες µένουν µόνοι τους. 

 

 

 

Πάνω από 32% των νοικοκυριών έχουν παιδιά, τα οποία κατά κύριο λόγο είναι 

ανήλικα. 

 

 

 

Εργασιακή απασχόληση 

 

Όπως φαίνεται και από τα διαγράµµατα που ακολουθούν (∆ιάγραµµα 11 και 

∆ιάγραµµα 12), το µεγαλύτερο ποσοστό (81%) των ερωτηθέντων απασχολούνται στον 

ιδιωτικό τοµέα, οι ελέυθεροι επαγγελµατίες αποτελούν το 12% του δείγµατος και οι 

∆ιάγραµµα 9: Πόσα άτοµα κατοικούν στο νοικοκυριό 
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υπάλληλοι δηµόσιου τοµέα το 3%.  Οι συνταξιούχοι αποτελούν το 3% του δείγµατος, 

ενώ υπάρχει εκπροσώπηση από έναν στις απαντήσεις «Φοιτητής/ρια», «Άνεργος/η» 

και «Οικιακά/Εισοδηµατίας».   

 

∆ιάγραµµα 11: Είδος εργασίας
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∆ιάγραµµα 12: Εργασιακή απασχόληση
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4.1.2 ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, το ερωτηµατολόγιο προωθήθηκε σε κατοίκους του νοµού 

Αττικής αλλά µε δεδοµένη τη ποικιλοµορφία των διαφορετικών πόλεων, θεωρήθηκε 

σκόπιµο να εξετασθεί η περιοχή στην οποία κατοικούν οι ερωτώµενοι ως προς τη 
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δυνατότητα εύκολης µετακίνησης µε αυτοκίνητο. Τα αποτελέσµατα έδειξαν πως 

παραπάνω από το µισό πληθυσµό διαµένει σε πυκνοκατοικηµένη περιοχή, από τους 

οποίους οι µισοί δεν έχουν ιδιωτικό χώρο σταύθµευσης στη κατοικία τους. Πιο 

συγκεκριµένα από τους ογδόντα-πέντε που κατοικούν σε πυκνοκατοικηµένη περιοχή, 

οι σαράντα-δύο δεν έχουν πρόσβαση σε ιδιωτικό χώρο σταύθµευσης, ενώ οι  

δεκαπέντε δεν µπορούν να χρησιµοποιήσουν µε ευκολία τα µέσα µαζικής µεταφοράς. 

Παράλληλα το δείγµα δείχνει πως από τους εξήντα-τρεις που δε κατοικούν σε 

πυκνοκατοικηµένη περιοχή, οι δεκατέσσερις δεν έχουν προσωπικό χώρο σταύθµευσης 

ενώ οι τριάντα-έξι (57%) δεν  έχουν εύκολη πρόσβαση σε µέσα µαζικής µεταφοράς. Ο 

πίνακας που ακολουθεί (Πίνακας 2) παρουσιάζει συγκεντρωτικά τα στοιχεία που 

αφορούν στη παραπάνω ανάλυση: 

 

 

Πίνακας 2: Περιοχή κατοκίας- Ιδιωτικός χώρος σταύθµευσης- Πρόσβαση σε ΜΜΜ 

Εύκολη πρόσβαση σε ΜΜΜ 
 

Parking 
 

ΝΑΙ ΟΧΙ 
 

ΝΑΙ 

 

ΟΧΙ 

 

 

Σύνολο 

ΝΑΙ 70 15 
 

43 

 

42 

 

85 
Πυκνοκατοικηµένη περιοχή 

ΟΧΙ 27 36 
 

49 

 

14 

 

63 

Σύνολο 97 51 
 

92 

 

56 

 

148 

 

Παράλληλα όπως δείχνει το παρακάτω διάγραµµα (∆ιάγραµµα 13) , µόνο το 39% του 

συνόλου του δείγµατος έχει ιδιωτικό χώρο σταύθµευσης στην εργασία του, 

 

 

 

       ∆ιάγραµµα 13: Ιδιωτικός χώρος σταύθµευσης στην εργασία 
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4.2 ΧΡΗΣΗ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ 

 

 

Η ενότητα που ακολουθεί περιλαµβάνει στατιστικά στοιχεία που αφορούν στους 

λόγους για τους οποίους δηµιουργείται η ανάγκη για καθηµερινή µετακίνηση, ενώ 

γίνεται συσχέτιση µε την επιλογή µέσου µεταφοράς µε βάση τη συχνότητα χρήσης.  

 

Όπως προκύπτει από το δείγµα των ερωτώµενων που απάντησαν θετικά στη κατοχή 

διπλώµατος οδήγησης (135 άτοµα), ο πιο συχνός λόγος καθηµερινής µετακίνησης σε 

κλίµακα «πολύ συχνά»  έως «σχεδόν καθηµερινά» είναι η εργασία, αµέσως µετά η 

µετακίνηση για τη πραγµατοποίηση αγορών για το νοικοκυριό, έπεται η έξοδος για 

διασκέδαση, ενώ ένα 20%  µετακινείται «πολύ συχνά» έως «σχεδόν καθηµερινά» για 

άλλους λόγους:  

 

 

 

 

 

∆ιάγραµµα 15: Συχνότητα µετακίνησης για αγορές νοικοκυριού

37 

47
51 

0 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

Σχεδόν ποτέ-πολύ σπάνια Σπάνια Πολύ συχνά-σχεδόν

καθηµερινά 

Συχνότητα 

∆ιάγραµµα 14: Συχνότητα µετακίνησης για εργασία 

11 
5 

119 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

140 

Σχεδόν ποτέ-πολύ σπάνια Σπάνια Πολύ συχνά-σχεδόν 

καθηµερινά 

Συχνότητα 



55 

 

 

 

Το ∆ιάγραµµα 17 δείχνει πως το µεγαλύτερο ποσοστό (87%) των ερωτηθέντων µε 

δίπωµα οδήγησης, επιλέγει το αυτοκίνητο για τη καθηµερινή µετακίνηση του σε κλίµακα 

«πολύ συχνά» έως «σχεδόν καθηµερινά».   

 

 

 

 

Στην ίδια κλίµακα χρήσης ( «πολύ συχνά» έως «σχεδόν καθηµερινά» ) τα µέσα µαζικής 

µεταφοράς επιλέγονται σε ποσοστό 18%, ενώ το ίδιο ποσοστό των ερωτηθέντων 

επιλέγει να περπατήσει ή να χρησιµοποιήσει το ποδήλατό του προκειµένου να 

µετακινηθεί.  

 

Η επιλογή των ταξί για τη µετακίνηση δε προτιµάται έναντι των άλλων, καθώς µόνο το 

4% των ερωτηθέντων απάντησαν πως το χρησιµοποιούν «πολύ συχνά» έως «σχεδόν 

καθηµερινά».  

  

∆ιάγραµµα 16: Συχνότητα µετακίνησης για διασκέδαση
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∆ιάγραµµα 17: Συχνότητα χρήσης αυτοκινήτου 
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Αξίζει να σηµειωθεί πως η µεγαλύτερη συγκέντρωση απαντήσεων όσον αφορά στην 

επιλογή του Ταξί για τη καθηµερινή µετακίνηση, παρατηρείται στη κλίµακα «σχεδόν 

ποτέ» έως «πολύ σπάνια» (∆ιάγραµµα 19),  

 

 

 

Όπως φαίνεται από το διάγραµµα που ακολουθεί (∆ιάγραµµα 20), από τους 

ερωτηθέντες που δήλωσαν ότι ο πιο συχνός λόγος µετακίνησης τους είναι η εργασία, οι 

108 (91%) επιλέγουν σε κλίµακα «πολύ συχνά» - «σχεδόν καθηµερινά» το αυτοκινήτο, 

ενώ µόνο έντεκα (9%) το επιλέγουν από «σπάνια» έως «σχεδόν ποτέ». 

 

∆ιάγραµµα 18: Χρήση άλλων τρόπων για µετακίνηση 
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∆ιάγραµµα 19: Συχνότητα χρήσης Ταξί 
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Τα αποτελέσµατα που αφορούν στη µετακίνηση για τη πραγµατοποίηση αγορών για το 

νοικοκυριό, εξόδου για διασκέδαση και διάφορων άλλων λόγων, δείχνει µια σαφή 

προτίµηση στο αυτοκίνητο έναντι των άλλων τρόπων µετακίνησης. 

 

 

 

 

 

∆ιάγραµµα 20: Συχνότητα χρήσης αυτοκινήτου για µετακίνηση προς εργασία 
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∆ιάγραµµα 21:Συχνότητα χρήσης αυτοκινήτου για αγορές
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∆ιάγραµµα 22: Συχνότητα χρλησης αυτοκινήτου για έξοδα διασκέδασης 
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4.3 ΕΠΙΛΟΓΗ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ  

 

 

Σε αυτήν την ενότητα παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα συσχετίσεων των δεδοµένων 

που εξήγχθησαν από τις απαντήσεις εκέινων που επιλέγουν ιδιωτικό όχηµα για τη 

µετακίνησή τους και τους πιθανούς λόγους που αιτιολογούν την επιλογή τους αυτή. 

 

Ο πίνακας 3 περιλαµβάνει τα συγκεντρωµένα δεδοµένα όσων επιλέγουν σχεδόν 

καθηµερινά το αυτοκίνητό τους για τη καθηµερινή µετακίνησή τους µε πιο συχνό λόγο 

µετακίνησης την εργασία, συσχετισµένα µε την ώρα που χρειάζονται για τις 

καθηµερινές µετακινήσεις τους, καθώς και τα χιλιόµετρα που διανύουν σε καθηµερινή 

βάση. Το 94% του δείγµατος που µετακινείται από µια έως µιάµιση ώρα καθηµερινά 

επιλέγει το αυτοκίνητο ως µέσο µεταφοράς προς και από την εργασία του.  

 

Παράλληλα το αντίστοιχα µεγαλύτερο ποσοστό στη κλίµακα των χιλιοµέτρων που 

διανύονται καθηµερινά, παρουσιάζεται στη κλίµακα «10-20χλµ» και αποτελεί το 93% 

όσων διανύουν απόσταση τέτοιας κλίµακας για να φτάσουν στο τόπο εργασίας τους. 

Το συµπέρασµα παραµένει το ίδιο για οποιοδήποτε εύρος είτε ωρών που απαιτούνται 

καθηµερινά για µετακίνηση είτε χιλιοµέτρων που διανύονται. Το γεγονός αυτό δείχνει τη 

προτίµηση στη χρήση προσωπικού οχήµατος από το µεγαλύτερο ποσοστό του 

δείγµατος, όσον αφορά στη µετακίνησή του προς και από το τόπο εργασίας του, 

ανεξάρτητα από την απόσταση που χρειάζεται να διανύσει και την ώρα που απαιτείται. 
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Πίνακας 3: Συχνότερη µετακίνηση για εργασία χρησιµοποιώντας αυτοκίνητο-Ώρες για καθηµερινή 

µατακίνηση-Χλµ που διανύονται καθηµερινα 

  
Συχνότητα χρήσης 

αυτοκινήτου 

Συχνότητα χρήσης 

αυτοκινήτου 

  

Ώρα για 

µετακίνηση 

καθηµερινά 

Σχεδόν 

ποτέ –

Πολύ 

σπάνια 

Σπάνια 

Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

Σύνολο 

Χλµ που 

διανύονται 

καθηµερινά 

Σχεδόν 

ποτέ –

Πολύ 

σπάνια 

Σπάνια 

Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

Σύνολο 

Σχεδόν 

ποτέ –Πολύ 

σπάνια 

1 
  

3 4 1 
  

3 4 

Έως 

1/2 

ώρα 

Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

3 

  

27 30 1-5 χλµ 2 

  

9 11 

Σύνολο 4   30 34 Σύνολο 3   12 15 

Σχεδόν 

ποτέ –Πολύ 

σπάνια 

1 1 2 4 0 0 2 2 

Σπάνια 0 1 1 2 0 1 1 2 
1/2 - 

1 

ώρα Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

3 1 36 40 

5-10χλµ 

2 0 19 21 

Σύνολο 4 3 39 46 Σύνολο 2 1 22 25 

Σχεδόν 

ποτέ –Πολύ 

σπάνια 

  
0 2 2 0 2 2 4 

1- 1 

1/2 

ώρα 

Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

  

2 30 32 10-20 χλµ 2 0 26 28 

Σύνολο   2 32 34 Σύνολο 2 2 28 32 

Σχεδόν 

ποτέ –Πολύ 

σπάνια 

0 1 0 1 1 0 0 1 

Σπάνια 0 1 2 3 0 1 2 3 

Πάνω 

από 

1 1/2 

ώρα 

Πολύ 

συχνά-

Σχεδόν 

καθηµερινά 

1 1 15 17 

Πάνω από 20 χλµ 

1 4 54 59 

Μ
ετ
α
κ
ίν
η
σ
η
 γ
ια

 ε
ρ
γ
α
σ
ία

 

Σύνολο 1 3 17 21 Σύνολο 2 5 56 63 

 

Ο πιο σηµαντικός λόγος επιλογής του αυτοκινήτου για τη µετακίνηση, µε κλίµακα 

«σηµατικό» έως «εξαιρετικά σηµαντικό» φαίνεται να είναι η απόσταση από τον 

προορισµό, µε απαντήσεις που φτάνουν το 80% όσων απάντησαν ότι χρησιµοποιούν 

«πολύ συχνά» έως «σχεδόν καθηµερινά» το αυτοκίνητο τους.   

 

Η διαθεσιµότητα και η ταχύτητα είναι οι δύο επόµενοι παράγοντες που οδηγούν στην 

επιλογή του συγκεκριµένου οχήµατος, καθώς το 65% τις κατατάσσει στις δυο υψηλές 

κλίµακες σηµαντικότητας. Το 59% απάντησε πως δεν τους εξυπηρετούν οι  
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εναλλακτικές επιλογές που υπάρχουν, ενώ το 58% θεωρεί την άνεση πολύ σηµαντικό 

κριτήριο. 

 

Τέλος, η οικονοµία δε συσχετίζεται µε την επιλογή του αυτοκινήτου, καθώς όπως 

συµπεραίνεται από τις απαντήσεις, µόνο το 37% δήλωσε την υψηλότερη κλίµακα 

σηµαντικότητας σε αυτό το παράγοντα. 

 

∆ιάγραµµα 23: Λόγοι επιλογής συχνότερης χρήσης του αυτοκινήτου 

107

87 88
97

56

97

0

20

40

60

80

100

120

Α
π
ό
σ
τα
σ
η

Ά
ν
εσ
η

∆
εν

 υ
π
ά
ρ
χ
ο
υ
ν

ά
λ
λ
ες

επ
ιλ
ο
γ
ές

Τ
α
χ
ύ
τη
τα

Ο
ικ
ο
ν
ο
µ
ία

 

∆
ια
θ
εσ
ιµ
ό
τη
τα

Λόγος επιλογής

 

 

 

4.4 ΨΥΧΟΓΡΑΦΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ  

 

 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των απαντήσεων που αφορούν στα 

συµπεριφορικά και ψυχογραφικά χαρακτηριστικά του δείγµατος. Τα στοιχεία αυτά 

προστέθηκαν στην έρευνα µε σκοπό να καταδείξουν την ύπαρξη ή µη, περιβαλλοντικής 

ευαισθητοποίησης των ερωτηθέντων και χρησιµοποιούνται συσχετισµένα µε τη 

πιθανότητα χρήσης της καινοτοµικής υπηρεσίας του car-sharing. Παράλληλα γίνεται 

µια σύγκριση των απαντήσεων των δύο φύλων στις ερωτήσεις αυτές µε σκοπό την 

ανάλυση για το πως διαφοροποιούνται τα δύο φύλα. 

 

Τα αποτελέσµατα των απαντήσεων σε ερωτήσεις που έχουν να κάνουν µε τις απόψεις 

και τη στάση ζωής των ερωτώµενων, δείχνουν πως το µεγαλύτερο µέρος του δείγµατος  

είναι προσανατολισµένο στη βελτίωση του τρόπου ζωής µέσα από τη βιώσιµη 

ανάπτυξη. Πιο συγκεκριµένα το 90% δηλώνει οτι  «συµφωνεί» ή «συµφωνεί απόλυτα» 

µε τις προτάσεις «Είναι προσωπική µου ευθύνη να βοηθήσω ώστε ο κόσµος να γίνει 

καλύτερος» και «Είµαι ευαισθητοποιηµένος σε περιβαλλοντικά θέµατα», ενώ µόνο το 
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9% δήλωνει ουδέτερο και το 1% διαφωνεί. Σε ερωτήσεις που σχετίζονται µε τη άποψη 

για την ιδιοκτησία αυτοκινήτου και το πως το κόστος της επηρεάζει το νοικοκυριό, οι 

περισσότεροι ερωτώµενοι (84%) δήλωσαν πως το κόστος κυριότητας επιβαρρύνει 

πολύ το οικογενειακό εισόδηµα. Παράλληλα το κόστος απόκτησης ενός οχήµατος δε 

φαίνεται να τους αποτρέπει από την αγορά, καθώς µόνο σε ποσοστό 61% δηλώνουν 

οτι «συµφωνούν» ή «συµφωνούν απόλυτα» και  το 31% δηλώνει ουδέτερο. Ουδέτεροι 

επίσης φαίνεται οτι είναι οι περισσότεροι απέναντι στη δήλωση «Το αυτοκίνητο που 

οδηγώ αποτελεί αντανάκλαση της προσωπικότητάς µου», ενώ στη πρόταση «Η 

προσαρµογή του αυτοκινήτου µου στις προσωπικές µου προτιµήσεις µε ενδιαφέρει 

πολύ(π.χ.κάπνισµα,ύπαρξη παιδικού καθίσµατος)» η πλειονότητα των απαντήσεων 

απαντώνται στις δύο υψηλότερες κλίµακες συµφωνίας.  

 

Στην ερώτηση πολλαπλής επιλογής σχετικά µε τη πιθανότητα χρήσης της υπηρεσίας 

του car sharing σε εβδοµαδιαία βάση, παραπάνω από το µισό δείγµα( 56%) απάντησε 

στη κλίµακα από µια έως τρεις φορές, τριάντα οκτώ απάντησαν από τρεις έως επτά 

φορές την εβδοµάδα, ενώ είκοσι-επτά απάντησαν ότι δε θα τη χρησιµοποιούσαν.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

∆ιάγραµµα 24:Πιθανή εβδοµαδιαία 
χρήση  
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4.4.1 ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΑΝ∆ΡΩΝ-ΓΥΝΑΙΚΩΝ 

 

 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει η ανάλυση των διαφορών µεταξύ ανδρών και γυναικών στις 

ερωτήσεις που αφορούν στην ελκυστικότητα και τη πρόθεση χρήσης της υπηρεσίας. 

Παρατηρώντας τις απαντήσεις για το βαθµό συµφωνίας ή διαφωνίας τους σχετικά µε τη 

πρόταση «Είναι πιθανό να χρησιµοποίησω την υπηρεσία διότι αποτελεί µια ελκυστική 

νέα υπηρεσία» και τα δύο φύλα εµφανίζονται το ίδιο καινοτόµα και έτοιµα να 

δοκιµάσουν νέες ιδέες.  

 

 

 

Ωστόσο, όπως φαίνεται από τη παρατήρηση των απαντήσεων τους  οι άνδρες θα 

«αποχωρίζονταν» το προσωπικό τους όχηµα πιο δύσκολα από τις γυναίκες. Πιο 

συγκεκριµένα οι άνδρες πιστεύουν πως το car-sharing θα µπορούσε να αποτελέσει 

υποκατάστατο του αυτοκινήτου σε ποσοστό 52%, έναντι του 63% των γυναικών, και 

µάλιστα παραπάνω από το 17% διαφωνεί ή διαφωνεί απόλυτα µε αυτή την άποψη.  

 

Στην ερώτηση «Είναι πιθανό να χρησιµοποιήσω την υπηρεσία αν το αυτοκίνητο µου 

χρειαζόταν επισκευή» οι άνδρες απάντησαν σε ποσοστό 62% οτι συµφωνούν ή 

συµφωνούν απόλυτα, έναντι 82% των αντίστοιχων γυναικείων απαντήσεων.  

 

Συνδυάζοντας τις απαντήσεις σχετικά µε τις ηµέρες τις εβδοµάδας που θα ήταν 

διατεθηµένοι οι ερωτώµενοι να χρησιµοποιήσουν ένα όχηµα car-sharing, επαληθεύεται 

η άποψη οτι οι άνδρες δεν αποχωρίζονται εύκολα το προσωπικό τους όχηµα ή το 

αντικαθιστούν µε κάποιο άλλο πιο δύσκολα από τις γυναίκες, καθώς µόνο το 18% θα 

∆ιάγραµµα 25: Ελκυστικότητα υπηρεσίας-Φύλο 
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έκανε χρήση της υπηρεσίας παραπάνω από τρεις φορές την εβδοµάδα, έναντι 31% 

των αντίστοιχων απαντήσεων των γυναικών. 

 

Οι άνδρες, ωστόσο, εµφανίζονται πιο διαλλακτικοί όσον αφορά στη προσαρµογή του 

αυτοκινήτου στις προσωπικές τους προτιµήσεις, καθώς οι απαντήσεις τους στην 

ερώτηση «Η προσαρµογή του αυτοκινήτου µου στις προσωπικές µου προτιµήσεις µε 

ενδιαφέρει πολύ (π.χ.κάπνισµα,ύπαρξη παιδικού καθίσµατος)» σε κλίµακα 

«Συµφωνώ» και «Συµφωνώ απόλυτα» αντιπροσωπεύουν το 65 % , έναντι του 70% 

των γυναικών, ενώ ένα 10% διαφωνεί ή διαφωνεί απόλυτα µε την άποψη αυτή. 

 

Στην ερώτηση «Το αυτοκίνητο που οδηγώ αποτελεί αντανάκλαση της προσωπικότητάς 

µου» οι άνδρες διαφοροποιούνται, καθώς κατά κύριο λόγο διαφωνούν ή διαφωνούν 

απόλυτα, ενώ η πλειονότητα των γυναικών παρουσιάζεται αδιάφορη προς αυτή τη 

θέση.  

 

Τέλος, οι γυναίκες φαίνεται να είναι περισσότερο κοινωνικά και περιβαλλοντικά 

ευαισθητοποιηµένες µε το 77% να δηλώνει πως συµφωνεί ή συµφωνεί απόλυτα µε τη 

πρόταση «Το car sharing είναι µια υπηρεσία που χρειάζεται να αναπτυχθεί για 

κοινωνικούς λόγους», έναντι των αντρών 64% , ενώ παράλληλα στη πρόταση «Είναι 

πιθανό να χρησιµοποίησω την υπηρεσία διότι αποτελεί έναν οικολογικό τρόπο 

µεταφοράς» το 55% δηλώνει συµφωνία στις δύο υψηλότερες κλίµακες, έναντι του 40% 

των ανδρών. Στην ερώτηση «Η εξοικονόµηση χρηµάτων µε ενδιαφέρει πολύ», επίσης 

το ποσοστό των γυναικών που απαντούν στη κλίµακα «συµφωνώ» ή «συµφωνώ 

απόλυτα» είναι υψηλότερο από το αντίστοιχο των ανδρών. 

 

 

4.5 ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑ ΝΕΑΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ CAR-SHARING 

 

 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που εξήγχθησαν από τη χρήση 

του υποδείγµατος ανάλυσης σύζευξης.Η χρήση του υποδείγµατος ανάλυσης σύζευξης 

πραγµατοποιήθηκε για να προσδιορίσει τη χρησιµότητα που λαµβάνει κάθε 

ερωτώµενος από κάθε ένα χαρακτηριστικό της υπηρεσίας που του δόθηκε ως 

εναλλακτική επιλογή.  

 

Η χρησιµότητα αντιστοιχεί σε ένα ποσοτικό µέσο της αξίας που δίνει κάθε ερωτώµενος 

σε διαφορετικά επίπεδα των χαρακτηριστικών, που συνθέτουν µια συγκεκριµένη µορφή 
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της υπηρεσίας. Τα ευρήµατα της ανάλυσης αυτής οδηγούν σε συµπεράσµατα σχετικά 

µε την καταλληλότερη µορφή της υπηρεσίας, προκειµένου να αναπτυχθεί επιτυχώς 

στην ελληνική πραγµατικότητα. Παράλληλα δίνεται η δυνατότητα πολλαπλών 

συσχετίσεων των προτιµήσεων των εν-δυνάµει καταναλωτών µε τις καθηµερινές 

συνήθειές τους όσον αφορά στη µετακίνηση, ενώ δύναται να πραγµατοποιηθεί 

συσχέτιση και µε τα γεωγραφικά χαρακτηριστικά της περιοχής όπου διαµένουν.  

 

Το πλεονέκτηµα του υποδείγµατος ανάλυσης σύζευξης έγκειται στο γεγονός ότι η 

ανάλυση της σηµαντικότητας που προκύπτει για κάθε µία εναλλακτική διάσταση της 

υπηρεσίας είναι αντικειµενική, ενώ µειώνεται σηµαντικά η περίπτωση υπερεκτίµησης 

της σηµασίας των χαρακτηριστικών.  

 

Η µέθοδος ανάλυσης conjoint, προβλέπει τρεις τύπους αποτελεσµάτων: Πρώτον, το 

SPSS έδειξε τα επιµέρους αποτελέσµατα χρησιµότητας για όλα τα χαρακτηριστικά του 

προϊόντος για κάθε ερωτώµενο. ∆εύτερον, υπολογίστηκε η µέση χρησιµότητα για όλα 

τα επίπεδα των χαρακτηριστικών της υπηρεσίας  και τρίτον, υπολογίστηκε η σχετική 

σηµασία του κάθε χαρακτηριστικού προϊόντος. Η ανάλυση αρχικώς έδειξε οτι το 

παραγόµενο µοντέλο παρουσιάζει υψηλό βαθµό εξήγησης των δεδοµένων (tau-b 

Κένταλ του = , 856 p =, 000). Επιπλέον, η παράµετρος R του Pearson λαµβάνει αξία 

952 (p =, 000) και ως εκ τούτου, υπογραµµίζει ότι το παραγόµενο µοντέλο είναι 

συνεπές τόσο για σκοπούς πρόβλεψης όσο και εξαγωγής συµπερασµάτων. Συνεπώς, 

το conjoint µοντέλο διαθέτει εσωτερική και προβλεπτική ισχύ (βλ. πίνακα 4) 

 

Πίνακας 4: Συσχετίσεις µεταξύ παρατηρούµενων και εκτιµώµενων προτιµήσεων  

 Value Sig. 

Pearson's R ,952 ,000 

Kendall's tau ,856 ,000 

Kendall's tau for Holdouts 1,000 ,003 

 

 

Στην αρχή αναλύονται τα αποτελέσµατα σχετικά µε τη σηµαντικότητα που αποδίδεται 

από κάθε ερωτώµενο σε κάθε  διάσταση του car sharing και έπειτα τα αποτελέσµατα 

που προκύπτουν για τα επίπεδα σχετικής σηµασίας όλων των εναλλακτικών επιλογών 

της υπηρεσίας. Στη πορεία ακολουθεί ανάλυση της χρησιµότητας των χαρακτηριστικών 

της υποθετικής µορφής της υπηρεσίας, «real product» (βλ.κεφάλαιο 3,σελ. 43). Τέλος, 

παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα σχετικά µε τη στατιστική σηµαντικότητα των 



65 

 

διαστάσεων στο πληθυσµό του δείγµατος που βρίσκεται στο πρώτο και στο τέταρτο 

τεταρτηµόριο της κανονικής κατανοµής των επιπέδων χρησιµότητας του «real product» 

 

 

4.5.1 ΣΧΕΤΙΚΗ ΣΗΜΑΣΙΑ ∆ΙΑΣΤΑΣΕΩΝ ΤΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ 

 

 

Αρχικά η ανάλυση πραγµατοποιείται µελετώντας τη σχετική σηµασία που δίνεται από 

τους ερωτηθέντες σε κάθε χαρακτηριστικό της υπηρεσίας. Το ∆ιάγραµµα 26 που 

ακολουθεί δείχνει πως στο κόστος αποδίδεται η υψηλότερη σηµαντικότητα έναντι των 

υπολοίπων διαστάσεων µε µέση σχετική σηµασία 18,2 , γεγονός που δεν εκπλήσσει 

καθώς αντανακλά την οικονοµική συγκυρία στην οποία βρίσκεται η Ελλάδα τα 

τελευταία δύο χρόνια. Το αµέσως επόµενο σηµαντικό χαρακτηριστικό αποδεικνύεται 

πως είναι ο τρόπος επιστροφής του οχήµατος και ο τρόπος µε τον οποίο γίνεται η 

κράτηση µε µέση τιµή σχετικής σηµαντικότητας 14,3 και 13,5 αντίστοιχα, ενώ 

ακολουθούν σε βαθµούς σηµαντικότητας η διαθεσιµότητα (13,3), η απόσταση από το 

σταθµό της υπηρεσίας (12,9) και ο τρόπος µε τον οποίο θα πραγµατοποιείται η 

χρέωση (10,4). Τα χαµηλότερα επίπεδα σχετικής σηµασίας παρουσιάζουν ο τύπος και 

το είδος των χρησιµοποιούµενων οχηµάτων µε µέση σηµαντικότητα 8,9 και 8,5 

αντίστοιχα. 

 

 

∆ιάγραµµα 26: Σχετική σηµασία όλων των διαστάσεων της υπηρεσίας 
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4.5.2 ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΩΝ ΕΠΙΛΟΓΩΝ ΤΩΝ ∆ΙΑΣΤΑΣΕΩΝ ΤΗΣ 
ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ 

 

 

Στα διαγράµµατα που ακολουθούν παρουσιάζεται η χρησιµότητα κάθε εναλλακτικής 

επιλογής που δόθηκε σε κάθεµια διάσταση της υπηρεσίας, ακολουθώντας τη 

βαθµολογία που δόθηκε όσον αφορά στη σχετική σηµασία τους.  

 

 

Κόστος υπηρεσίας 

 

Όσον αφορά στο κόστος της υπηρεσίας τα αποτελέσµατα δίνουν αρνητική 

χρησιµότητα. Πιο συγκεκριµένα όσο υψηλότερη το κόστος, τόσο χαµηλότερη 

βαθµολογία γεγονός απολύτως αναµενόµενο καθώς συµβαδίζει µε την οικονοµική 

θεωρία (βλ.∆ιάγραµµα 27). 

 

 

 

 

Τρόπος επιστροφής του οχήµατος 

 

Σχετικά µε το τρόπο επιστροφής των αυτοκινήτων, η επιστροφή σε άλλο σταθµό του 

car sharing συγκεντρώνει τη µοναδική θετική βαθµολογία µε εκτιµώµενη χρησιµότητα 

104,5. Εντύπωση προκαλεί το αποτέλεσµα σχετικά µε την εναλλακτική επιλογή 

«Οπουδήποτε» η οποία λαµβάνει αρνητικές τιµές, ενώ η επιλογή «στον αρχικό σταθµό 

∆ιάγραµµα 27: Χρησιµότητα-Κόστος υπηρεσίας 
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ενοικίασης» παρουσιάζεται ανεπιθυµήτη µε αρνητική τιµή χρησιµότητας ίση µε -99,9 

(βλ.∆ιάγραµµα 28). 

 

 

 

Τρόπος κράτησης των οχηµάτων 

 

Η µοναδική επιθυµητή επιλογή για το τρόπο κράτησης των οχηµάτων είναι η κράτηση 

και στο σταθµό των αυτοκινήτων και µέσω τηλεφώνου και µέσω ιντερνετ µε θετική τιµή 

χρησιµότητας ίση µε 176,5. Παρατηρείται δε, πως η επιλογή «στο σταθµό του car-

sharing» έχει πολύ αρνητική χρησιµότητα (-100,2)  (βλ.∆ιάγραµµα 29). 

 

  
 

 

 

 

∆ιάγραµµα 28: Χρησιµότητα-Τρόπος επιστροφής  οχήµατος 
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∆ιάγραµµα 29: Χρησιµότητα-Τρόπος κράτησης 
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∆ιαθεσιµότητα 

 

Στο ∆ιάγραµµα 30 παρουσιάζεται η χρησιµότητα για κάθε επιλογή της διάστασης 

«∆ιαθεσιµότητα». Είναι σαφές πως τη µεγαλύτερη βαθµολογία λαµβάνει η επιλογή για 

την 24ωρη χρήση των οχηµάτων µε εκιτµώµενη χρησιµότητα 107,8. Στις υπόλοιπες 

εναλλακτικές επιλογές παρατηρείται αρνητική χρησιµότητα µε τη χαµηλότερη να 

βρίσκεται στην επιλογή διαθεσιµότητας 16 ωρών την ηµέρα µε τιµή -59,6. 

 

 

 

 

Απόσταση από το σταθµό του car sharing  

 

Όσον αφορά στην απόσταση από το σταθµό η επικρατούσα επιλογή είναι αυτή των 

150-300µέτρων (βλ.∆ιάγραµµα 31) µε θετική χρησιµότητα ίση µε 165,3, ενώ οι άλλες 

δύο επιλογές παρουσιάζουν αρνητικές τιµές και µάλιστα η επιλογή «πάνω από 

400µέτρα» εκτιµάται στη -102,3. 

∆ιάγραµµα 30:Χρησιµότητα-∆ιαθεσιµότητα
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Τρόπος χρέωσης της υπηρεσίας 

 

Στο ∆ιάγραµµα 32 που ακολουθεί, η χρέωση ανά χιλιόµετρο που διανύεται 

παρουσιάζει τη µοναδική θετική βαθµολογία µε χρησιµότητα 55,1, ενώ οι άλλες 

επιλογές δεν είναι επιθυµητές, καθώς οι εκτιµώµενες τιµές χρησιµότητας είναι 

αρνητικές. 

 

 

 

 

Τύπος οχηµάτων 

 

Τα µικρά οχήµατα συγκεντρώνουν την υψηλότερη βαθµολογία µε τιµή χρησιµότητας 

59,9, ενώ αρνητική βαθµολογία λαµβάνουν οι άλλες δύο επιλογές µε τη χαµηλότερη να 

∆ιάγραµµα 31: Χρησιµότητα-Απόσταση από το σταθµό του car sharing 
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∆ιάγραµµα 32: Χρησιµότητα-Τρόπος χρέωσης 
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παρατηρείται στην επιλογή «µεσαίο µέγεθος οχήµατος» ίση µε -42,2 (βλ. ∆ιάγραµµα 

33). 

 

 

 

 

Είδος οχηµάτων 

 

Σχετικά µε το είδος κίνησης των οχηµάτων η µεγαλύτερη χρησιµότητα λαµβάνεται από 

την επιλογή των οχηµάτων µηδενικών ρύπων, όπως για παράδειγµα τα ηλεκτρικά µε 

τιµή 35,1, ενώ αµέσως επόµενη επιλογή είναι τα υβριδικά µε εκτιµώµενη χρησιµότητα 

21,3. Όπως διαπιστώνεται από το ∆ιάγραµµα 34, τα βενζινοκίνητα έχουν αρνητική 

βαθµολογία. 

 

 

 

∆ιάγραµµα 33: Χρησιµότητα-Τύπος αυτοκινήτου 
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∆ιάγραµµα 34: Χρησιµότητα-Είδος αυτοκινήτου 
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4.6 ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑ ΥΠΟΘΕΤΙΚΗΣ ΜΟΡΦΗΣ ΤΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ(«Real_CS») 

 

 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα για τα επίπεδα χρησιµότητας της 

υποθετικής µορφής της υπηρεσίας (real product) όπως αυτή διαµορφώθηκε 

λαµβάνοντας υπόψη τις δυνατότητες της ελληνικής οικονοµίας. Όπως έχει ήδη 

αναφερθεί στο κεφάλαιο 3, η υπηρεσία λαµβάνει τις εξής διαστάσεις: 

 

1. διαθεσιµότητα υπηρεσίας: 16 ώρες  

2. απόσταση από σταθµό του car sharing: 250-350 µέτρα 

3. τύπος οχηµάτων: µικρό 

4. είδος οχηµάτων: υβριδικά 

5. τρόπος χρέωσης: ανά ώρα χρήσης µε µια ελάχιστη χρέωση 

6. τρόπος κράτησης: στο σταθµό, µέσω τηλεφώνου και µέσω ιντερνετ 

7. τρόπος επιστροφής: στάθµευση σε οποιοδήποτε άλλο σταθµό του car sharing 

8. κόστος υπηρεσίας: 350-450€ το µήνα. 

 

Τα επίπεδα χρησιµότητας ακολουθούν τη κανονική κατανοµή µε µέσο µ= 1,052.20 και 

τυπική απόκλιση s= 263.87 και παρουσιάζονται στο Ιστόγραµµα που ακολουθεί:  

 

∆ιάγραµµα 35: Χρησιµότητα Real product 
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Ο έλεγχος συσχέτισης που πραγµατοποιήθηκε για να εξετασθεί ο βαθµός σύνδεσης 

των µεταβλητών «Real_CS» (που αφορά στη χρησιµότητα που λαµβάνει κάθε ένας 

ερωτώµενος από την υποθετική µορφή της υπηρεσίας «real product») και της 

µεταβλητής που αφορά στη πιθανότητα χρήσης της υπηρεσίας έδειξε πως οι δυο 

µεταβλητές δε παρουσιάζουν γραµµική συσχέτιση. Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται 

στο παρακάτω πίνακα,  

 

Πίνακας 5: Συσχέτιση «real product»- Πιθανότητα εβδοµαδιαίας χρήσης της υπηρεσίας 

Correlations 

 
Πόσες φορες την 

εβδοµάδα Real_CS 

Pearson Correlation 1 -,025 

Sig. (2-tailed) 
 

,765 

Πόσες φορες την εβδοµάδα 

N 148 148 

Pearson Correlation -,025 1 

Sig. (2-tailed) ,765 
 

Real_CS 

N 148 148 

 

 

Ανάλογα είναι και τα αποτελέσµατα που εξήχθησαν από τον έλεγχο συσχέτισης της 

µεταβλητής «Real_CS» µε τις µεταβλητές που σχετίζονται µε τις απαντήσεις στις 

συµπεριφορικές ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου και στις µεταβλητές σχετικά µε τα 

χαρακτηριστικά της περιοχής όπου κατοικούν ή εργάζονται οι ερωτώµενοι (βλ. Πίνακα 

6). 

 

Πίνακας 6: Συσχέτιση «Real_CS»- συµπεριφορικές απαντήσεις 

Correlations 

 
Real_CS 

Pearson Correlation ,115 

Sig. (2-tailed) ,165 

Καλυτερος κόσµος 

N 148 

Pearson Correlation ,175
*
 

Sig. (2-tailed) ,033 

Ευαισθητοποιηµένος σε περιβαλλοντικά θέµατα 

N 148 

Pearson Correlation ,025 

Sig. (2-tailed) ,759 

Μου αρέσουν οι νέες ιδέες  

N 148 

Η εξοικονόµηση χρηµάτων µε ενδιαφερει Pearson Correlation ,087 
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Sig. (2-tailed) ,291 

N 148 

Pearson Correlation ,062 

Sig. (2-tailed) ,452 

Αυτοκίνητο µου=αντανάκλαση προσωπικότητας  

N 148 

Pearson Correlation ,048 

Sig. (2-tailed) ,560 

Κοστος ιδιοκ.αυτοκι.επιβαρρυνει πολύ 

N 148 

Pearson Correlation ,132 

Sig. (2-tailed) ,111 

κόστος απόκτησης οχήµατος µε αποτρέπει απο αγορα 

N 148 

Pearson Correlation -,132 

Sig. (2-tailed) ,109 

Προσαρµογή σε προσωπικες προτιµήσεις 

N 148 

Pearson Correlation -,027 

Sig. (2-tailed) ,746 

Πυκνοκατοικηµένη 

N 148 

Pearson Correlation ,153 

Sig. (2-tailed) ,064 

Parking στη κατοικία 

N 148 

Pearson Correlation ,061 

Sig. (2-tailed) ,464 

Parking στην εργασία 

N 148 

Pearson Correlation ,033 

Sig. (2-tailed) ,689 

Ευκολη πρόσβαση σε ΜΜΜ 

N 148 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

 

 

4.6.1. ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΜΕ ΧΡΗΣΗ T-TEST  

 

 

Στο σηµείο αυτό έγινε η υπόθεση πως οι ερωτηθέντες που πραγµατικά απολαµβάνουν 

χρησιµότητα από τη χρήση ενός οχήµατος car sharing µε τα συγκεκριµένα 

χαρακτηριστικά που λαµβάνει το «real product» βρίσκονται στο 4ο τεταρτηµόριο της 

κανονικής κατανοµής του δείγµατος (βλ. ∆ιάγραµµα 35), µε βαθµό χρησιµότητας 

µεγαλύτερο ή ίσο του 1,2. Με την ίδια λογική γίνεται η υπόθεση πως αυτοί που 

λαµβάνουν τη χαµηλότερη χρησιµότητα βρίσκονται στο 1ο τεταρτηµόριο της κατανοµής 

και έχουν βαθµό χρησιµότητας µικρότερο ή ίσο του 880.2. Οι απαντήσεις που πληρούν 
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τα παραπάνω κρίτηρια είναι 74. Προκειµένου να εξετασθεί ποιες είναι αυτές οι 

διαστάσεις της υπηρεσίας στις οποίες παρατηρείται διαφοροποίηση των ερωτηθέντων 

βάσει των παραπάνω κριτηρίων εκλαµβανόµενης χρησιµότητας, πραγµατοποιήθηκε 

στατιστικός έλεγχος µε t-test για το πληθυσµό του δείγµατος στα δύο ακραία 

τεταρτηµόρια, σε κάθε επίπεδο χρησιµότητας των εναλλακτικών επιλογών των 

διάστασεων της υπηρεσίας. Ουσιαστικά µε αυτή την ανάλυση εξετάζονται οι διαφορές 

µεταξύ των δύο οµάδων σε πολλές µεταβλητές. 

 

Τα αποτελέσµατα έδειξαν πως µε επίπεδο σηµαντικότητας α=0.05 οι µεταβλητές που 

παρουσιάζουν στατιστική σηµαντικότητα είναι η διαθεσιµότητα, η απόσταση από το 

σταθµό της υπηρεσίας µε τιµή «πάνω από 400µέτρα», ο τύπος του οχήµατος µε τιµή 

«και µικρό και µεσσαίο όχηµα», η επιστροφή του οχήµατος µε τιµές «σε οποιοδήποτε 

άλλο σταθµό του car sharing» και « στάθµευση οπουδήποτε» (βλ. Παράρτηµα, 

πίνακας 9)  

 

 

∆ιαθεσιµότητα 

 

Παρατηρώντας τη τιµή του t-test συµπεραίνεται πως η επιλογή «12ώρες» (t=6,7) είναι 

η πιο σηµαντική και ακολουθούν η επιλογή «16ώρες» (t=5,4) και η επιλογή «24ώρες» 

(t=-9,9)  µε τη τελευταία να είναι η λιγότερο σηµαντική. Πιο αναλυτικά σε σύνολο 74 

απαντήσεων µε 37 να βρίσκονται στο 1ο τεταρτηµόριο της κανονικής κατανοµής και 37 

στο 4ο τεταρτηµόριο, το παρατηρηθέν επίπεδο σηµαντικότητας για τη διάσταση της 

διαθεσιµότητας είναι .00 (p-value= .00) σε όλες τις εναλλακτικές  της επιλογές. Εφόσον 

είναι µικρότερο του .05 συµπεραίνεται πως η διαφορά των µέσων είναι στατιστικά 

σηµαντική. Η διαφορά των µέσων στην εναλλακτική επιλογή «24ώρες» είναι 293,5. Ο 

µέσος όρος των τιµών χρησιµότητας για όσους βρίσκονται στο 1ο τεταρτηµόριο 

(Μ=404,2, ST.dev=136,7) είναι σηµαντικά υψηλότερος από αυτόν για όσους βρίσκονται 

στο 4ο τεταρτηµόριο (Μ=110,7 , ST.dev= 117,5 ). Αντίστροφα είναι τα αποτελέσµατα 

για τις άλλες δύο επιλογές διαθεσιµότητας µε το µέσο όρο χρησιµότητας για το 4ο 

τεταρτηµόριο στην επιλογή «12ώρες» (Μ=206,1, ST.dev= 157,6 ) και «16ώρες» 

(Μ=140,0 , ST.dev= 119,4 ) να είναι σηµαντικά µεγαλύτερος από αυτόν του 1ου 

τεταρτηµόριου µε τιµές Μ=23,8, ST.dev= 47,1 και Μ=26,1, ST.dev= 7,7 αντίστοιχα.  

 

Ερµηνεύοντας τα αποτελέσµατα συµπεραίνεται πως όσοι βρίσκονται στο 4ο 

τεταρτηµόριο, δηλαδή όσοι λαµβάνουν τη µέγιστη χρησιµότητα από τη χρήση του «real 

product», διαφοροποιούνται από όσους λαµβάνουν τη λιγότερη χρησιµότητα, καθώς 
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θα χρησιµοποιούσαν την υπηρεσία σε οποιαδήποτε εναλλακτική επιλογή 

διαθεσιµότητας, δηλώνοντας µια σαφή προτίµηση στη 12ωρη χρήση. Η προτίµηση 

αυτή δείχνει µια έντονη οικολογική συνείδηση σχετικά µε τη µετακίνηση, εκφράζοντας 

τη µικρή αναγκαιότητα χρήσης οχήµατος 24 ώρες την ηµέρα. Αντιθέτως, όσοι 

βρίσκονται στο 1ο τεταρτηµόριο της κατανοµής, δείχνουν πως µόνο αν η υπηρεσία τους 

παρεχόταν 24ώρες θα ήταν πιθανό να τη χρησιµοποιήσουν, ενώ παρουσιάζονται το 

ίδιο αδιάφοροι για τις άλλες δύο επιλογές. Συνεπώς αυτή η διαφοροποίηση 

επιβεβαιώνει τον οικολογικό χαρακτήρα της υπηρεσίας και δείχνει πως απευθύνεται 

κυρίως σε περιβαλλοντικά ευαισθητοποιήµενους πολίτες. Παράλληλα όµως διαφαίνεται 

και µια ευκαιρία αύξησης της ζήτησης οχηµάτων car sharing, αυξάνοντας τις ώρες 

διάθεσής τους, προκειµένου να την επιλέξουν και άτοµα που λαµβάνουν χαληλή 

χρησιµότητα.  

 

 

Απόσταση από το σταθµό του car-sharing 

 

Τα αποτελέσµατα του t-test έδειξαν πως η µεταβλητή «dist400» (t=2,917), που αφορά 

στην απόσταση «πάνω από 400µέτρα» από το σταθµό του car sharing, είναι 

στατιστικά σηµαντική (p=.005 < .05). Ο µέσος όρος των τιµών χρησιµότητας για το 4ο 

τεταρτηµόριο της κατανοµής (Μ=76,1, ST.dev= 106,8 ) είναι σηµαντικά µεγαλύτερος 

από αυτόν του 1ου τεταρτηµόριου (Μ=22,8, ST.dev= 30,0 ) µε τη διαφορά των µέσων 

να είναι στις 53,2 µονάδες χρησιµότητας.  

 

Αναλύοντας τη µεγάλη διαφορά µεταξύ των δύο µέσων, συµπεραίνεται πως η 

διαφοροποίηση του δείγµατος είναι µεγάλη, καθώς όσοι βρίσκονται στο 1ο 

τεταρτηµόριο παρουσιάζουν ανελαστικότητα όσον αφορά στην απόσταση που είναι 

διατεθηµένοι να περπατήσουν µέχρι το σταθµό της υπηρεσίας. Πιο αναλυτικά, ο τόσο 

χαµηλός µέσος όρος χρησιµότητας υποδηλώνει την άρνησή τους να θυσιάσουν την 

άνεση προκειµένου να αντικαταστήσουν το προσωπικό τους όχηµα µε ένα της 

υπηρεσίας car sharing. Τα αποτελέσµατα σχετικά µε όσους βρίσκονται σε υψηλά 

επίπεδα χρησιµότητας δείχνουν πως η µεγάλη απόσταση που θα χρειαστεί να 

διανύσουν δε αποτελεί ανασταλτικό παράγοντα.  

 

Παρόλο που για τις άλλες δύο µεταβλητές, που αφορούν στην απόσταση από το 

σταθµό, δεν αποδεικνύεται στατιστική σηµαντικότητα είναι πρέπον να αναφερθεί ότι και 

στις δύο οµάδες ( του 1ου και του 4ου τεταρτηµόριου) παρουσιάζεται  σηµαντικά υψηλός 

µέσος όρος χρησιµότητας στην επιλογή «150-300µέτρα» [(Μ=317,97, ST.dev= 164,8) 
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για το 4ο τεταρτηµόριο και (Μ=350,8, ST.dev= 124,2 ) για το 1ο τεταρτηµόριο] γεγονός 

που δεν προκαλεί έκπληξη. 

 

 

Τύπος οχήµατος 

 

Στατιστικά σηµαντική αποδεικνύεται και η µεταβλητή «και µικρό και µεσσαίο όχηµα» 

που σχετίζεται µε το τύπο του οχήµατος. Το t-test (t= 2,5) έδειξε στατιστική 

σηµαντικότητα (p=  .00< .05) µε τη διαφορά των µέσων να ισούται µε 59,7 µονάδες 

χρησιµότητας. Η διαφοροποίηση του δείγµατος δείχνει πως ο τύπος οχήµατος δεν έχει 

ιδιαίτερη σηµασία για όσους αντιπροσωπεύονται από το 4ο τεταρτηµόριο της 

κατανοµής (Μ=115,0, ST.dev= 133,4 ), οι οποίοι επιθυµούν να χρησιµοποιούν 

οχήµατα car sharing όποια µορφή και αν έχουν, δηλώνοντας όµως µια µεγαλύτερη 

προτίµηση στα µικρά οχήµατα, γεγονός που αντικατοπτρίζει την οικολογική συνείδηση.   

Παράλληλα, παρατηρώντας το χαµηλό µέσο όρο χρησιµότητας που παρουσιάζει η 

µεταβλητή που αντιστοιχεί στην επιλογή των µεσαίων οχηµάτων, εύκολα 

συµπεραίνεται πως ο µέσος όρος χρησιµότητας της στατιστικά σηµαντικής µεταβλητής 

(«και µικρά και µεσαία οχήµατα») εµπεριέχει τη πληροφόρηση της υψηλής 

χρησιµότητας που λαµβάνεται από τη χρήση των µικρών οχηµάτων και της χαµηλή 

χρησιµότητας της χρήσης µεσαίου µεγέθους οχηµάτων.  

 

 Όσον αφορά στα άτοµα µε χαµηλά επίπεδα χρησιµότητας (1ο τεταρτηµόριο) ο µέσος 

όρος χρησιµότητας (Μ=55,3, ST.dev= 58,1 ) αποδεικνύει πως δεν ενδιαφέρονται να 

έχουν την επιλογή και των δύο τύπων οχηµάτων. Μάλιστα στην επιλογή «µικρό 

όχηµα» παρουσιάζουν εξαιρετικά υψηλό µέσο όρο και αρκετά µεγαλύτερο από το µέσο 

όρο της άλλης υπό-εξέτασης οµάδας.  

 

 

Τρόπος επιστροφής οχήµατος 

 

Όσον αφορά στο τρόπο επιστροφής του οχήµατος, οι δύο στατιστικά σηµαντικές 

µεταβλητές που διαφοροποιούν το δείγµα είναι οι µεταβλητές «return_2»(p= .00 < .05) 

και «return_3»(p= .00 < .05) που αφορούν στις επιλογές «επιστροφή σε άλλο σταθµό 

του car sharing» και «οπουδήποτε», αντίστοιχα. Η διαφορά των µέσων όρων των δύο 

οµάδων για τη πρώτη µεταβλητή είναι 222,1 µονάδες χρησιµότητας, µε το µέσο όρο 

χρησιµότητας της πρώτης οµάδας (Μ=351,2, ST.dev= 154,6 ) να παρουσιάζεται 

εξαιρετικά υψηλότερος από αυτό της δεύτερης οµάδας (Μ=129,1, ST.dev= 140,3 ). 



77 

 

Παράλληλα το t-test (t=-6,032) έδειξε πως η µεταβλητή «return_3» ( «οπουδήποτε» ) 

διαφοροποiεί τις δύο οµάδες, µε το µέσο όρο (Μ=266,1 ST.dev= 177,8 ) του δείγµατος 

µε τη χαµηλότερη χρησιµότητα να είναι κατά πολύ µεγαλύτερος από αυτόν του 

δείγµατος που λαµβάνει υψηλή χρησιµότητα (Μ=56,3 ST.dev= 114,5 ).  

 

Η µελέτη των συγκεκριµένων αποτελεσµάτων δείχνει ότι οι υποστηρικτές της 

υπηρεσίας, δηλαδή αυτοί που αντιπροσωπεύονται απο το 4ο τεταρτηµόριο, δηλώνουν 

την επιθυµία τους να επιστρέφουν το όχηµα σε διαφορετικό σταθµό από αυτό της 

αρχικής ενοικίασης, µένουν όµως αδιάφοροι στην επιλογή «στάθµευση και εγκατάλειψη 

του οχήµατος οπουδήποτε». Η οµάδα αυτή αποδεικνύει µε τις επιλογές της, πως 

ενδιαφέρεται για την ανάπτυξη της υπηρεσίας του car sharing, χωρίς να έχει την 

απαίτηση να αποτελέσει απόλυτο υποκατάστατο του προσωπικού οχήµατος. Ο 

µεγάλος µέσος όρος χρησιµότητας της µεταβλητής «return_2» σε συνδυασµό µε το 

χαµηλό µέσο όρο της µεταβλητής «return_3», υποδηλώνει τη θυσία που είναι 

διατεθηµένοι να κάνουν οι εκπρόσωποι της οµάδας, όσον αφορά στο παράγοντα 

άνεση, αναγνωρίζοντας τη πολυπλοκότητα του υποστηρικτικού συστήµατος και της 

τεχνολογίας που απαιτείται προκειµένου να είναι εφαρµόσιµη η εγκατάλειψη του 

οχήµατος σε οποιοδήποτε χώρο ή περιοχή.  

 

Αντίθετα, όσοι λαµβάνουν χαµηλά επίπεδα χρησιµότητας (1ο τεταρτηµόριο) 

παρουσιάζουν ανελαστική συµπεριφορά όσον αφορά στις διαστάσεις της υπηρεσίας 

που απαιτούν προκειµένου να χρησιµοποιήσουν ένα όχηµα car-sharing. Αυτή η 

ανελαστικότητα αντικατοπτρίζεται στα αποτέλεσµατα του t-test για τις µεταβλητές που 

σχετίζονται µε το τρόπο επιστροφής του οχήµατος, µε την επιλογή της επιστροφής σε 

οποιοδήποτε χώρο να αποτελεί την απόλυτη επιλογή τους. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



78 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

Το car sharing αποτελεί ένα σύγχρονο τρόπο µετακίνησης που προάγει την οικολογική 

ευαισθητοποίηση και την υιοθέτηση φιλικής προς το περιβάλλον συµπεριφοράς µε 

προσανατολισµό τη βιωσιµότητα. Ενώ είναι πολύ διαδεδοµένο σε χώρες του 

εξωτερικού, στην Ελλάδα παραµένει µια ανεκµετάλευτη ευκαιρία βελτίωσης της 

ποιότητας ζωής. Η εργασία αυτή αποτελεί µια έρευνα αγοράς που αποσκοπεί στην 

εύρεση ενδεχόµενης αγοράς-στόχου, ενώ παράλληλα στοχεύει στο προσδιορισµό των 

επιθυµητών χαρακτηριστικών της υπηρεσίας, όπως αυτά θα ήταν δυνατό να 

αναπτυχθούν προκειµένου να υιοθετηθεί η χρήση της από την αστική κοινωνία της 

Αττικής. 

 

Στο κεφάλαιο αυτό πραγµατοποιείται αποτίµηση των αποτελεσµάτων της έρευνας 

όσον αφορά στη δυνατότητα εύρεσης δυνητικής αγοράς, ενώ παράλληλα γίνονται 

προτάσεις σχετικά µε την εύρεση εκείνου του µoντέλου car-sharing που θα οδηγούσε 

στην επιτυχή ανάπτυξη της υπηρεσίας. Τέλος, δεδοµένου του γεγονότος ότι η εργασία 

αυτή αποσκοπεί στην ανάλυση της πιθανότητας υιοθέτησης της υπηρεσίας, 

ανακύπτουν πολλά θέµατα που δύναται να αποτελέσουν το έναυσµα για µελλοντική 

έρευνα.  

 

 

5.1 Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΓΟΡΑ  

 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούµενο κεφάλαιο, το δείγµα στο οποίο βασίστηκε η 

έρευνα είναι οµοιογενές και όχι απόλυτα αντιπροσωπευτικό για την ευρύτερη περιοχή 

του νοµού Αττικής. Το πρόβληµα εντοπίζεται κυρίως στο περιορισµένο ηλικιακό εύρος 

των συµµετεχόντων, καθώς το ερωτηµατολόγιο προωθήθηκε µέσω ηλεκτρονικού 

ταχυδροµείου. Παράλληλα, δεν υπάρχει εκπροσώπηση για τους ανέργους, που πλέον 

αποτελούν ένα πολύ µεγάλο µέρος του πληθυσµού. Έτσι τα δεδοµένα της έρευνας δεν 

αντιπροσωπεύουν το σύνολο των κοινωνικών και δηµογραφικών χαρακτηριστικών της 

προς εξέταση περιοχής. Συνεπώς είναι δύσκολο να απεικονιστούν όλες οι βασικές 

πεποιθήσεις που είναι σηµαντικές για τη κατανόηση της δυνητικής αγοράς του car-

sharing. Ωστόσο, και όσον αφορά την ηλικία, δεδοµένου ότι η φύση της υπηρεσίας του 
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car sharing είναι καινοτοµική, απευθύνεται, αρχικά τουλάχιστον, σε εκείνη την ηλικιακή 

οµάδα που αντιπροσωπεύεται επαρκώς από το δείγµα. 

 

Πιο συγκεκριµένα από το σύνολο των 148 έγκυρων απαντήσεων, το 85% είναι άτοµα 

ηλικίας από 25 έως 44 ετών, το 49% δεν είναι παντρεµένοι και το 72% δηλώνει µηνιαίο 

µισθό από €751 έως €2,000. Σηµαντικό, επίσης, στοιχείο αποτελεί το επίπεδο 

εκπαίδευσης, όπου το 74% των ερωτηθέντων δηλώνει «απόφοιτος ανωτάτης 

εκπαίδευσης».  

 

Σε αυτό το σηµείο θα ήταν πρέπον να σχολιαστεί πως τα γεωγραφικά στοιχεία σχετικά 

µε τη περιοχή όπου κατοικούν οι συµµετέχοντες, φαίνονται να αντιπροσωπεύουν τη 

περιοχή της Αττικής, καθώς το δείγµα χωρίζεται στο µισό σε όσους κατοικούν σε 

πυκνοκατοικηµένη περιοχή και σε όσους σε αραιοκατοικηµένη. Μάλιστα οι µισοί από 

όσους βρίσκονται σε πυκνοκατοικηµένη περιοχή δεν έχουν ιδιωτικό χώρο 

σταύθµευσης, γεγονός που δύναται να καταδείξει διαφοροποίηση και κίνητρο για 

χρήση της υπηρεσίας.  

 

Ωστόσο τα συµπεράσµατα της έρευνας, βασίζονται στην ανάλυση των απαντήσεων 

του τελικού δείγµατος, όπως προκύπτει από την υπόθεση που έγινε σχετικά µε την 

υψηλότερη εκλαµβανόµενη χρησιµότητα από την υπηρεσία (βλ.κεφάλαιο 4, σελ.27). 

Στο τελικό δείγµα δε διαφαίνεται διαφοροποίηση σχετικά µε τα δηµογραφικά 

χαρακτηριστικά όσον αφορά στην ηλικία και στο εισοδηµα. Εντύπωση, όµως, προκαλεί 

το γεγονός ότι το επίπεδο εκπαίδευσης δε παραµένει στα ίδια υψηλά επίπεδα, µε τους 

αποφοίτους ανωτάτης εκπαίδευσης να αποτελούν το 56% του τελικού δείγµατος, έναντι 

74% στο σύνολο των συµµετεχόντων. Μάλιστα από τους τέσσερεις ερωτηθέντες που 

λαµβάνουν τα υψηλότερα επίπεδα χρησιµότητας από την υποθετική µορφή της 

υπηρεσίας (Real Product), οι δύο δηλώνουν απόφοιτοι Λυκείου. Σε αντίθεση οι 

τέσσερις συµµετέχοντες που λαµβάνουν τη χαµηλότερη χρησιµότητα από το σύνολο 

του δείγµατος (και ανήκουν στο 1ο τεταρτηµόριο στης κανονικής κατανοµής), δηλώνουν 

οτι βρίσκονται στην υψηλότερη βαθµίδα εκπαίδευσης. Το γεγονός αυτό έρχεται να 

καταρρίψει το µύθο που θέτει τη µόρφωση ως βασικό παράγοντα για την ανάπτυξη 

περιβαλλοντικής συνείδησης και υιοθέτηση οικολογικής συµπεριφοράς. Η γνώση της 

αναγκαιότητας για στροφή της κοινωνίας προς τη βιωσιµότητα, δε συνιστά κατάκτηση 

των ατόµων µε ανώτατο επίπεδο µόρφωσης και προφανώς η µόρφωση δεν αποτελεί 

προϋπόθεση για την ενσυνείδητη απόφαση για κατανάλωση. Η διαδικασία 

αγοραστικής/καταναλωτικής απόφασης, δηλαδή τελικά, η συµπεριφορά του ατόµου, 

που αποτελεί βασικό αντικείµενο εξέτασης για την επιστήµη του Marketing, 
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προσδιορίζεται από πολλές συνιστώσες  που δε σχετίζονται απαραίτητα µε 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά. 

 

Η προσωπικότητα και ο τρόπος ζωής ενός ατόµου συνθέτουν το ψυχογραφικό προφίλ 

του, µέσα από το οποίο προκύπτουν η στάση ζωής αλλά και η πρόθεση για δράση. Για 

το λόγο αυτό συµπεριελήφθησαν στην έρευνα ερωτήσεις που σχετίζονται µε τη στάση 

ζωής δίνοντας έµφαση στην οικολογική συνείδηση. Τα συγκεντρωµένα αποτελέσµατα 

των απαντήσεων έδειξαν πως οι περισσότεροι συµµετέχοντες είναι περιβαλλοντικά 

ευαισθητοποιηµένοι και θετικοί στη χρήση καινοτοµικών υπηρεσιών που θα 

συντελέσουν στη βελτίωση του τρόπου ζωής και στη βιωσιµότητα. Ωστόσο, η 

τµηµατοποίηση της αγοράς µε αυτό το κριτήριο δεν θα ήταν επιτυχής: η αναλυση µε το 

υπόδειγµα σύζευξης δεν έδειξε καµία συσχέτιση µεταξύ εκλαµβανοµένης χρησιµότητας 

και απαντήσεων που σχετίζονται µε τη συµπεριφορά. Το γεγονός αυτό καταδεικνύει 

την απόσταση που υπάρχει µεταξύ των «πιστεύω» και τελικά, του τρόπου ζωής ενός 

ατόµου που οδηγεί στην απόφαση για κατανάλωση. Αυτό αποτελεί και ένα από τα 

µεγαλύτερα προβλήµατα που καλείται να αντιµετωπίσει η επιστήµη του Marketing, 

δεδοµένου ότι η σχέση των ψυχογραφικών χαρακτηριστικών και των αναγκών δεν είναι 

πάντα εµφανείς. Όλοι επιθυµούν και αρέσκονται να χαρακτηρίζονται οικολόγοι και 

καινοτόµοι, αλλά αυτό απέχει από τη τελική απόφαση για το τρόπο κάλυψης των 

καθηµερινών αναγκών.  

 

Πολλές εξηγήσεις έχουν δοθεί για την ύπαρξη αυτής της απόστασης ανάµεσα στην 

επιθυµία και στη πράξη, µε επικρατέστερη αυτή της «συνήθειας». Στο marketing ένα 

βασικό εµπόδιο για τη υιοθέτηση ενός νέου προϊόντος είναι η ύπαρξη της «ρουτίνας» 

στη συµπεριφορά. Σε προοδευτικές κοινωνίες η ανάπτυξη νέων προίοντων είναι 

ευκολότερη και η διάχυση των καινοτοµιών γρηγορότερη. Η διείσδυση, ωστόσο, σε µια 

αγορά-στόχο προϋποθέτει την εξέταση της καταλληλότητας του προϊόντος για τη 

συγκεκριµένη αγορά και την ανάπτυξη εκείνης της µορφής του (τροποποίηση), που θα 

ενισχύσει τις πιθανότητες επιτυχίας του. Για να γίνει αποδεκτή µια καινοτοµία πρέπει να 

ενισχυθεί η πεποίθηση ότι καλύπτει την ανάγκη ακριβώς όπως το υπάρχον 

υποκατάστατο και να τονιστούν τα πλεονεκτήµατά της έναντι των υφιστάµενων 

λύσεων, προκειµένου να πειστούν οι καταναλωτές να µεταβάλλουν τις συνήθειές τους 

και να στραφούν στη νέα λύση. Σε πολλές περιπτώσεις, όµως, η συνήθης 

συµπεριφορά δε µεταβάλλεται, µε αποτέλεσµα την απόρριψη της καινοτοµίας.  

 

Όπως δείχνουν και άλλες µελέτες σχετικά µε τη µεταστροφή προς τη χρήση οχηµάτων 

car-sharing, η «ρουτίνα» στη µετακίνηση διαδραµατίζει πολύ σηµαντικό ρόλο. Η 
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µετακίνηση αφορά σε ένα κοµµάτι της ζωής στο οποίο ο καθένας σχεδιάζει και βασίζει 

το καθηµερινό του πρόγραµµα. Ο σύγχρονος τρόπος ζωής στις αστικές περιοχές έχει 

δώσει στη διάσταση του χρόνου ιδιαίτερη σηµασία. Η άµεση διαθεσιµότητα που 

προσφέρει το ιδιωτικό όχηµα σε συνδυασµό µε τη ταχύτητα και την άνεση αποτελούν 

τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήµατα αυτού του τρόπου µεταφοράς. Το γεγονός αυτό 

επαληθεύεται από τις απαντήσεις των συµµετεχόντων στην έρευνα, όσον αφορά στη 

σηµαντικότητα που αποδίδουν σε κριτήρια που αιτιολογούν την επιλογή του 

αυτοκινήτου για µετακίνηση. Η πλειονότητα των ερωτηθέντων βαθµολόγησε µε τη 

µεγαλύτερη σηµαντικότητα τους παράγοντες «ταχύτητα», «απόσταση από το 

προορισµό», « διαθεσιµότητα» και τέλος «άνεση». Όσοι, λοιπόν, έχουν συνηθίσει να 

προγραµµατίζουν τη καθηµερινότητά τους βασιζόµενοι στο όχηµά τους δύσκολα θα 

τολµήσουν να αλλάξουν προκειµένου να µη χάσουν τα πλεονεκτήµατα που 

απολαµβάνουν. Παράλληλα, είναι σηµαντικό να τονιστεί ότι η καθηµερινότητα 

αποτελείται από πολλές επαναλαµβανόµενες και κάποιες φορές απόλυτα 

αυτοµατοποιηµένες κινήσεις. Το γεγονός αυτό δεν επιτρέπει την ανάπτυξη µιας 

ορθολογικής διαδικασίας λήψης αποφάσεων κατά την οποία να λαµβάνονται υπόψη 

όλες οι εναλλακτικές επιλογές. Συνεπώς, η σύγκριση των πλεονεκτηµάτων και των 

µειονεκτηµάτων µεταξύ ιδιωτικού οχήµατος και οχήµατος κοινής χρήσης ή και άλλων 

εναλλακτικών επιλογών είναι αδύνατη.  

 

Από την ανάλυση των αποτελεσµάτων διαφαίνεται πως οι Έλληνες δεν αποτελούν µία 

εύκολη αγορά-στόχο. Παρόλο που τα χαρακτηριστικά των συµµετεχόντων περιορίζουν 

τις γενικεύσεις, ο αριθµός των πραγµατικών Ελλήνων χρηστών της υπηρεσίας car-

sharing φαίνεται να είναι περιορισµένος. Αυτό ενισχύεται από το γεγονός ότι οι 

Έλληνες συνηθίζουν να µετακινούνται χρησιµοποιώντας το προσωπικό τους όχηµα, 

παρά µε εναλλακτικούς τρόπους. Τα τελευταία χρόνια, µόνο, παρατηρείται µια αύξηση 

χρήσης ποδηλάτων, που όµως παραµένει ιδιαίτερα περιορισµένη.  

 

Ακόµα ένας σηµαντικός παράγοντας που οδήγησε σε αυτά τα αποτελέσµατα σχετικά 

µε τους πιθανούς Έλληνες χρήστες, αποτελεί το γεγονός ότι το Car sharing δεν είναι 

γνωστό στην Ελλάδα. Η διαπίστωση αυτή επαληθεύτηκε πολλές φορές από την 

αναφορά του θέµατος στο κοινωνικό περιβάλλον, αλλά και σε συζητήσεις µε κάποιους 

από τους συµµετέχοντες στην έρευνα. Για να αντιληφθούν τη φύση της υπηρεσίας του 

car-sharing, χρειάστηκε να γίνει αναφορά στην εφαρµογή των ποδηλάτων κοινής 

χρήσης σε άλλες χώρες του εξωτερικού που είναι ιδιαίτερα γνωστή. Μάλιστα, µόνο 

κάποιοι γνώριζαν µια άλλη µορφή εναλλακτικής µετακίνησης που ονοµάζεται car-

pooling το οποίο έχει κάποιες µικρές οµοιότητες. Η άγνοια ύπαρξης της καινοτοµικής 
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αυτής υπηρεσίας δηµιουργεί από µόνη της χάσµα µεταξύ ενηµερότητας, εκτίµησης και 

απόφασης για χρήση.  

 

Η προώθηση ωστόσο τέτοιων λύσεων, είναι απαραίτητη. Η αύξηση της τιµής της 

βενζίνης και του κόστους συντήρησης των ιδιωτικών οχηµάτων, η µετακίνηση του 

πληθυσµού σε περιοχές µακριά από το κέντρο της Αθήνας, η έλλειψη επαρκών µέσων 

µαζικής µεταφοράς, καθώς και η προβληµατική λειτουργία ορισµένων, καθιστούν τη 

καθηµερινή µετακίνηση µείζον θέµα. Η οικονοµική κατάσταση των Ελλήνων ολοένα 

δυσχερένεται ενώ παράλληλα η αστική ζωή γίνεται όλο και πιο δύσκολη.  

 

Το Car sharing θα µπορούσε να αποτελέσει λύση ως ένα υποκατάστατο της 

ιδιοκτησίας οχήµατος και στην Ελλάδα. Ο αριθµός των Ελλήνων που αδυνατούν να 

ανταπεξέλθουν στη συντήρηση δικού τους οχήµατος αυξάνεται καθηµερινά, ενώ ο 

περιορισµένος χρόνος και η ανάγκη για ταχύτητα παραµένουν ίδια. Η θυσία που 

απαιτείται είναι µικρή και αφορά στην άµεση διαθεσιµότητα µε την έννοια ότι χρειάζεται 

να µεταβούν στο κοντινότερο σταθµό του car-sharing. Αυτό όµως δε πρέπει να 

αποτελέσει εµπόδιο για την επιλογή αυτού του τρόπου µετακίνησης, καθώς οι 

οικονοµικές συνθήκες όλο και χειροτερεύουν. Η κοινότητα και το κράτος έρχονται να 

παίξουν καθοριστικό ρόλο δίνοντας κίνητρα όπως για παράδειγµα φορολογικές 

ελαφρύνσεις, επιδοτήσεις και προνοµιακές διευκολύνσεις, τόσο στους επιχειρηµατίες 

προκειµένου να επενδύσουν όσο και στους ιδιωτες προκειµένου να αποφασίσουν να 

χρησιµοποιήσουν οχήµατα κοινής χρήσης. Τα κίνητρα αυτά θα µπορούσαν να 

αποτελέσουν το εφαλτήριο για την αναπτυξη της υπηρεσίας.  
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5.2 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΠΙΛΟΤΙΚΟΥ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ 

 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο παρουσιάζονται προτάσεις σχετικά µε την ανάπτυξη πιλοτικού 

προγράµµατος car sharing στην Αττική, λαµβάνοντας υπόψη τα αποτελέσµατα της 

έρευνας. Αρχικά παρουσίαζονται οι διαστάσεις της υπηρεσίας όπως αυτές έχουν 

επιλεχθεί και βαθµολογηθεί από τους συµµετέχοντες στην έρευνα, ενώ στη πορεία 

γίνεται αναφορά στην ενδεχόµενη εµπλοκή κρατικών φορέων ή/και των δήµων για το 

συνδυασµό των υπάρχοντων µέσων σε µια συνεταιριστική σύµπραξη. 

 

 

5.2.1 Η ΥΠΗΡΕΣΙΑ 

 

 

Με βάση τα αποτελέσµατα από τη βαθµολόγηση των διαστάσεων της υπηρεσίας όσον 

αφορά στη σχετική σηµασία που τους αποδίδεται, οι διαστάσεις ταξινοµούνται ως εξής: 

1)κόστος, 2)τρόπος επιστροφής του οχήµατος, 3)τρόπος κράτησης, 4)οι ώρες 

διαθεσιµότητας, 5)η απόσταση από το σταθµό, 6)ο τρόπος χρέωσης, 7)το µέγεθος των 

χρησιµοποιούµενων οχηµάτων, 8)το είδος των οχηµάτων όσον αφορά στη τεχνολογία 

που χρησιµοποιείται. Το υπόδειγµα ανάλυσης σύζευξης ανέδειξε τις επικρατέστερες 

εναλλακτικές επιλογές οι οποίες δηµιουργούν την επιθυµητή εικόνα της υπηρεσίας. 

Έτσι, λοιπόν, η υπηρεσία φαίνεται ότι πρέπει να είναι διαθέσιµη 24ώρες, η κράτηση 

των οχηµάτων να είναι εφικτή στο σταθµό αλλά και µέσω τηλεφώνου και ίντερνετ και τα 

οχήµατα να είναι µικρού µεγέθους µε τεχνολογία εκποµπής µηδενικών ρύπων. Όσον 

αφορά στους σταθµούς των οχηµάτων χρειάζεται να βρίσκονται σε µέγιστη απόσταση 

300µέτρα από το σηµείο που βρίσκεται ο υποψήφιος χρήστης, ο οποίος να µπορεί να 

επιστρέφει το όχηµα σε οποιονδήποτε άλλο σταθµό της υπηρεσίας. Η επικρατέστερη 

άποψη σχετικά µε τη χρέωση της υπηρεσίας είναι αυτή των χιλιοµετρικών αποστάσεων 

που διανύονται, ενώ το κόστος της δε πρέπει να υπερβαίνει τα €250, καθώς η 

χρησιµότητα που λαµβάνεται µειώνεται πολύ στις επόµενες επιλογές. Όπως έχει ήδη 

προαναφερθεί η αρνητική σχέση χρησιµότητας-κόστους είναι απόλυτα αναµενόµενη.  

 

Ωστόσο η εφαρµογή ενός πιλοτικού προγράµµατος Car-sharing περιορίζει την ιδεατή 

µορφή της υπηρεσίας όπως αυτή περιγράφεται παραπάνω. Η περαιτέρω ανάλυση µε 

τη χρήση του t-test αναδεικνύει τη διαφοροποίηση του δείγµατος δηµιουργώντας δύο 

βασικές κατηγορίες ατόµων: των οικολόγων και των «αδιάφορων». Για την ανάπτυξη 

της πιλοτικής µορφής του προγράµµατος γίνεται η υπόθεση πως αρχική αγορά-στόχος 
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είναι οι οικολόγοι. Η υπόθεση αυτή βασίζεται στο γεγονός ότι το άτοµο που θεωρεί 

προσωπική του ευθύνη να συµβάλλει για ένα καθαρότερο περιβάλλον είναι πιο πιθανό 

να αποφασίσει να στραφεί στη χρήση µιας υπηρεσίας/προϊόντος που προβάλλεται ως 

οικολογικό. Η µεταβλητή αυτή ωστόσο, δεν αρκεί για την αλλαγή των συνηθειών αλλά 

δρα προσθετικά µαζί µε άλλα κίνητρα για υιοθέτηση.  

 

Σε αυτό το σηµείο θεωρείται σωστό να αναφερθεί η διαπίστωση πως οι γυναίκες 

αντιπροσωπεύουν το 65% της οµάδας αυτής. Σηµειώνεται, επίσης, πως τη µεγαλύτερη 

εκλαµβανόµενη χρησιµότητα παρουσιάζει γυναίκα µε βαθµό 1,823, και µάλιστα µε 

µεγάλη διαφορά από την αµέσως επόµενη υψηλότερη βαθµολογία (1,662). 

Παράλληλα, αναλύοντας τις απαντήσεις σχετικά µε ψυχογραφικά και συµπεριφορικά 

χαρακτηριστικά, οι γυναίκες εµφανίζονται πιο καινοτόµες και περιβαλλοντικά 

ευαισθητοποιηµένες από τους άντρες. Το γεγονός αυτό δε µεταβάλλει σε αυτό το 

σηµείο την υπόθεση σχετικά µε την αγορά-στόχο, αλλά θα µπορουσε να 

χρησιµοποιηθεί σε µεταγενέστερη έρευνα. 

 

Η διαφοροποίηση του δείγµατος αφορά στις διαστάσεις «διαθεσιµότητα», «απόσταση 

από το σταθµό του car-sharing», «τύπος οχήµατος» και τέλος «τρόπος επιστροφής». 

Οι οικολόγοι δηλώνουν σαφή προτίµηση στη παροχή της υπηρεσίας για 12ώρες, 

γεγονός που αποδίδει επιτυχώς τη περιορισµένη ανάγκη για χρήση οχήµατος όλο το 

24ωρο. Σε αντίθεση µε τους οικολόγους, οι «αδιάφοροι» δηλώνουν την επιθυµία 

παροχής οχηµάτων κοινής χρήσης 24ώρες δείχνοντας µε αυτό το τρόπο την άρνησή 

τους να θυσιάσουν την ελευθερία και την άµεση διαθεσιµότητα που απολαµβάνουν 

από το ιδιωτικό τους όχηµα. Σχετικά µε την απόσταστη που είναι διατεθηµένοι να 

περπατήσουν µέχρι το σταθµό των οχηµάτων, οι οικολόγοι φαίνονται αδιάφοροι και 

έτοιµοι να περπατήσουν ακόµα και πάνω από 400µέτρα. Η άλλη κατηγορία του 

δείγµατος, δηλώνει ανελαστικότητα όσον αφορά στην άνεση που θα χρειαστεί να 

θυσιάσει προκειµένου να φτάσει στο σταθµό, καθώς παρατηρείται πολύ χαµηλός 

µέσος όρος χρησιµότητας σε αυτή την επιλογή. Γεγονός είναι ότι για την ευρύτερη 

αποδοχή των καταναλωτών, η υπηρεσία πρέπει να έχει άριστη προσβασιµότητα. Η 

εµπειρία από τις χώρες του εξωτερικού, όπου η υπηρεσία είναι ήδη διαδεδοµένη, 

δείχνει ότι τα αυτοκίνητα πρέπει να βρίσκονται κοντά στα σπίτια των καταναλωτών, 

αλλιώς οποιαδήποτε θετική πρόθεση για χρήση δεν οδηγεί σε απόφαση. 

 

Η επιλογή που αφορά στο τρόπο επιστροφής του οχήµατος είναι επίσης πολύ 

σηµαντική και διαφοροποιεί το δείγµα στις εναλλακτικές επιλογές «σε οποιοδήποτε 

άλλο σταθµό» και «στάθµευση και εγκατάλειψη του οχήµατος οπουδήποτε». Για τους 
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«αδιάφορους» µοναδική και απόλυτη επιλογή είναι η εγκατάλειψη του οχήµατος 

οπουδήποτε λαµβάνοντας σε αυτή την υψηλότερη χρησιµότητα. Σε αντίθεση, η άλλη 

κατηγορία του δείγµατος, ενισχύει το χαρακτηρισµό της ως «οικολόγοι», δηλώνοντας 

ουδετερότητα στην επιλογή αυτή, παραχωρώντας ένα µέρος από την άνεσή τους 

προκειµένου να είναι εφικτή η ανάπτυξη της καινοτοµικής υπηρεσίας. Η αµέσως 

επόµενη επιλογή τους είναι η επιστροφή του οχήµατος σε άλλο σταθµό οχηµάτων 

κοινής χρήσης. 

 

Όσον αφορά στο τύπο του οχήµατος η διαφοροποίηση του δείγµατος παρατηρείται 

στην επιλογή και «µικρό και µεσσαίο όχηµα». Αυτό δείχνει πως η τελική επιλογή του 

τύπου οχηµάτων δεν αποτελεί σηµαντικό παράγοντα για την απόφαση χρήσης ή όχι 

της υπηρεσίας, καθώς ο συνδυασµός και µικρών και µεσαίων οχηµάτων εµπεριέχει τα 

θετικά και των δύο επιλογών.  

 

Συµπερασµατικά, συνδυάζοντας τα αποτελεσµάτα των δύο αναλύσεων που 

προηγήθηκαν για τη σχετική σηµασία των διαστάσεων και τις επιλογές των δύο 

κατηγοριών ατόµων όπως προέκυψαν από την ανάλυση των αποτελεσµάτων του t-

test, η µορφή της υπηρεσίας διαµορφώνεται ώς εξής: τα οχήµατα είνα µικρού µεγέθους 

µε τεχνολογία εκποµπής µηδενικών ρύπων( π.χ. ηλεκτρικά), διαθέσιµα προς ενοικίαση 

12ώρες την ηµέρα και η κράτηση είναι δυνατό να πραγµατοποιηθεί µε όλους τους 

τρόπους. Οι σταθµοί των οχηµάτων βρίσκονται σε απόσταση τουλάχιστον 400µέτρων 

από τη περιοχή όπου αναπτύσσεται η υπηρεσία και η επιστροφή των αυτοκινήτων 

είναι εφικτό να πραγµατοποιηθεί σε οποιοδήποτε σταθµό. Το κόστος πρέπει να 

περιοριστεί µέχρι τα €250 και η χρέωση να βασίζεται στα χιλιόµετρα που διανύθηκαν 

µέχρι τη παράδοση του οχήµατος.  

 

Η παραπάνω πρόταση για τη διαµόρφωση της υπηρεσίας δε περιλαµβάνει στοιχεία 

σχετικά µε την εφικτότητα της ανάπτυξής της. Ένα σηµαντικό στοιχείο είναι το κόστος 

χρήσης των οχηµάτων. Ο περιορισµός του κόστους στα €250 φαίνεται να αποτελεί 

πολύ αισιόδοξο σενάριο. Η αρνητική σχέση χρησιµότητας-κόστους είναι δεδοµένη. Η 

εξοικονόµηση χρηµάτων, ωστόσο, αποτελεί το βασικότερο κίνητρο για την απόφαση 

µεταστροφής προς τη χρήση της υπηρεσίας. Εάν οι καταναλωτές δεν αναγνωρίζουν 

κανένα οικονοµικό όφελος, τότε όλοι οι άλλοι παράγοντες δεν αποτελούν από µόνοι 

τους ικανά κίνητρα για να οδηγήσουν στην υιοθέτηση. Μελέτες έχουν δείξει πως όσοι 

έχουν καλή αντίληψη για το πραγµατικό κόστος (σταθερό και µεταβλητό) χρήσης 

ιδιωτικών οχηµάτων και το υπολογίζουν κατά την απόφασή τους για τη διενέργεια µιας 

διαδροµής, είναι πιο πιθανό να στραφούν προς τη χρήση του car-sharing.  Ωστόσο η 
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τιµολογιακή πολιτική και ο υπολογισµός του κόστους χρήσης δεν συνιστά θέµα προς 

εξέταση στη συγκεκριµένη εργασία, αλλά θα µπορούσε να αποτελέσει έναυσµα 

περεταίρω µελέτης.  

 

Σηµαντικό κρίνεται επίσης και το γεγονός ότι στην Ελλάδα η χρήση οχηµάτων 

εκποµπής µηδενικών ρύπων δεν είναι διαδεδοµένη. Για το λόγο αυτό προτείνεται ως 

λύση η χρήση υβριδικών οχηµάτων, που αποτελούν την αµέσως επόµενη εναλλακτική 

επιλογή σε όρους εκλαµβανόµενης χρησιµότητας.  

 

 

5.2.2 ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΚΑΛΥΨΗ 

 

 

Η συγκεκριµένη έρευνα δεν εστίασε στη γεωγραφική περιοχή όπου κατοικούν και 

εργάζονται οι συµµετέχοντες, αλλά συµπεριέλαβε το χαρακτηρισµό των περιοχών 

αυτών ως πυκνοκατοικηµένες ή µη, ώστε να είναι εφικτή µια γενική εκτίµηση για αν και 

κατά πόσο η µεταβλητή αυτή επηρεάζει θετικά ή αρνητικά την απόφαση για χρήση του 

car-sharing. Στο δείγµα των «οικολόγων» το 57% απάντησε ότι κατοικεί σε 

πυκνοκατοικηµένη περιοχή και µάλιστα η πλειόνοτητα δε διαθέτει ιδιωτικό χώρο 

στάθµευσης. Η προσβασιµότητα των ΜΜΜ είναι εύκολη, αλλά επιµένουν να 

χρησιµοποιούν το προσωπικό τους όχηµα για τις καθηµερινές µετακινήσεις. Το 

γεγονός αυτό αποδεικνύει την ανεπάρκεια των ΜΜΜ για τη κάλυψη της ανάγκης 

µετακίνησης αυτού του πληθυσµού, αλλά παράλληλα δείχνει ένα ανεκµετάλευτο πεδίο 

δράσης για την ανάπτυξη της υπηρεσίας. Το αντίστοιχο ποσοστό αυτών που 

λαµβάνουν τη χαµηλότερη χρησιµότητα είναι 48%. Συνδυάζοντας τα προαναφερθέντα 

αποτελέσµατα δίνεται µια πρώτη εκτίµηση όσον αφορά τη γεωγραφική κάλυψη της 

υπηρεσίας, η οποία τείνει να παρουσίασει τις πυκνοκατοικηµένες περιοχές ως τη 

δηµοφιλέστερη επιλογή, χωρίς όµως να αποκλείει και την αξιοποίηση της δυναµικής 

των άλλων περιοχών, µεταγενέστερα. 

 

Τα στοιχεία αυτά, ωστόσο, δεν είναι επαρκή για να υποστηρίξουν την επιλογή περιοχής 

ανάπτυξης του car-sharing. Η περιοχή όπου θα εφαρµοστεί το πιλοτικό πρόγραµµα, 

είναι πολύ σηµαντικός παράγοντας που θα συντελέσει στην επιτυχία του και σίγουρα 

αποτελεί αντικείµενο περαιτέρω ανάλυσης. Συνεπώς, επιβάλλεται να πραγµατοποιηθεί 

µελέτη που να επικεντρώνεται περισσότερο τόσο στο αν τα χαρακτηριστικά της 

ενδεχόµενης γειτονιάς θα επιτρέψουν την επιτυχηµένη εφαρµογή του, όσο και στην 

υποστήριξη από τους τοπικούς φορείς που δραστηριοποιούνται εντός της.  
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5.2.3 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΜΕ ΣΥΜΠΡΑΞΗ 

 

 

Σύµφωνα µε µελέτες που έχουν πραγµατοποιηθεί σε χώρες που εφαρµόζεται ο 

εναλλακτικός αυτός τρόπος µετακίνησης, η συνεργασία µε άλλους φορείς είναι 

απαραίτητη για την επιτυχία της ιδέας του car-sharing. Αρχικά, η συνεργασία 

αναφέρεται στη βοήθεια και τη σύµπραξη των τοπικών αρχών µε τους ιδιωτικούς 

οργανισµούς του car-sharing. Η εµπειρία, όµως, δείχνει πως πιθανός εταίρος µπορεί 

να είναι οποιαδήποτε οντότητα µπορεί να ενισχύσει τη χρήση του car-sharing. Ως 

σύµπραξη µπορεί να θεωρηθεί η οικονοµική χρηµατοδότηση αλλά και οποιαδήποτε 

άλλη παροχή διευκολύνει την ανάπτυξη. Πολλοί δήµοι για παράδειγµα, έχουν 

παραχωρήσει οικόπεδα για τη στέγαση της υπηρεσίας και έχουν διαµορφώσει τα 

δροµολόγια των τοπικών λεωφορείων, ώστε να διευκολύνεται η µετακίνηση στους 

σταθµούς car-sharing. Παράλληλα δίνονται κίνητρα στους πολίτες για χρήση της 

υπηρεσίας παρέχοντας εκπτώσεις στα εισητήρια των µέσων µαζικής µεταφοράς, όταν 

αυτά χρησιµοποιούνται συνδυαστικά.  

 

Σε πολλές χώρες το ίδιο το κράτος συνεργάζεται µε τους φορείς του Car-sharing 

προκειµένου να επιτύχει τους στόχους που θέτει για βιωσιµότητα των πόλεων. Τα 

οφέλη είναι πολλαπλά καθώς η αύξηση της χρήσης οχηµάτων car-sharing επιτρέπει τη 

πιο αποδοτική χρήση της γης, δεδοµένου ότι µειώνεται η ζήτηση για χώρο στάθµευσης, 

παρέχοντας έτσι περισσότερο χώρο για οικιστική και εµπορική χρήση. Παράλληλα, 

µειώνεται η εκποµπή αερίων του θερµοκηπίου και βελτιώνεται η ποιότητα του αέρα, 

καθώς τα νοικοκυριά αντικαθιστούν τα ιδιωτικά τους οχήµατα. Συνδυαστικά, έρχεται να 

προστεθεί στα οφέλη και η µειωµένη ρύπανση που προκαλούν τα οχήµατα του car-

sharing, καθώς ο στόλος των οχηµάτων αποτελείται στο σύνολό του από υβριδικά ή 

µηδενικών ρύπων οχήµατα.  

 

Για την ανάπτυξη λοιπόν, του πιλοτικού προγράµµατος είναι αναγκαίο να βρεθούν 

συνέργειες. Η αρχική πρόταση για ανάπτυξη περιλαµβάνει την οργάνωση εντός ∆ήµου. 

Όπως προαναφέρθηκε, η παραχώρηση γης στους φορείς του car-sharing, η οργάνωση 

των δροµολογίων των τοπικών λεωφορείων και η επιδότηση µε έκπτωση σε δηµοτικά 

τέλη για τους χρήστες οχηµάτων κοινής χρήσης αποτελούν µια πρώτη πρόταση, που 

έχει δοκιµαστεί σε άλλες χώρες επιτυχώς. Επιπλέον, η χρηµατοδότηση για την έναρξη 

των εργασιών θα µπορούσε και αυτή να πραγµατοποιηθεί µε συνεργασία ιδιωτών και 

κοινοτικών φορέων.  
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Ακόµα µια εφικτή συνεργασία παρουσιάζεται µε τις υφιστάµενες εταιρείες ενοικίασης 

οχηµάτων. Η πρόταση περιλαµβάνει τη χρήση της υποστηρικτικής τεχνολογίας που 

εφαρµόζουν αυτές οι επιχειρήσεις και την εµπειρία σχετικά µε τις ανάγκες των πελατών 

τους, καθώς επίσης και του στόλου οχηµάτων τους, εφόσον αυτά πληρούν τα κριτήρια 

που θέτει το car-sharing. Σηµαντικοί συνεργάτες θα µπορούσαν να αποδειχθούν οι 

ιδιοκτήτες ιδιωτικών χώρων στάθµευσης, παραχωρώντας ένα µέρος από το χώρο της 

επιχειρησής τους, καθώς επίσης και οργανωµένα εµπορικά κέντρα και σούπερ µαρκετ.  

 

Γεγονός είναι, όπως έχει δείξει και η εµπειρία άλλων χωρών, ότι τα ενδεχόµενα 

συνεργασίας είναι πολλά. Πανεπιστήµια, εργοδότες και επιχειρήσεις, ταξιδιωτικά και 

µεσιτικά γραφεία, εταιρείες κατασκευών και διαχείρησης έργων αυτοκινητοδρόµων 

µπορούν να αποτελέσουν πιθανούς εταίρους. Αυτό το ευρύ φάσµα εναλλακτικών 

αποδεικνύει για ακόµα µια φορά τις αµέτρητες δυνατότητες ανάπτυξης του car-sharing. 

 

 

5.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΕΡΕΥΝΑ 

 

 

Μέσα από τη µελέτη σχετικά µε τη διερεύνηση υπάρξης δυνητικής αγοράς για  την 

ανάπτυξη της υπηρεσίας στην Αττική, ανέκυψαν πολλά θέµατα που αξίζει να 

διερευνηθούν περαιτέρω. Μια πρόταση για µελλοντική έρευνα αφορά στο κόστος 

χρήσης της υπηρεσίας, καθώς όπως έχει ήδη αναφερθεί η εξοικονόµηση χρηµάτων 

αποτελεί το βασικότερο κίνητρο για την αλλαγή µιας συνήθειας. Το γεγονός αυτό 

επαληθεύεται και από τα αποτελέσµατα της έρευνας, καθώς όπως έχει αναφερθεί σε 

προηγούµενο κεφάλαιο, το κόστος της υπηρεσίας έλαβε την υψηλότερη σχετική 

σηµασία από όλες τις άλλες διαστάσεις που µελετήθηκαν, αλλά και οι απαντήσεις 

σχετικά µε την σπουδαιότητα της εξοικονόµησης χρηµάτων αυτή καθεαυτή έλαβαν την 

µεγαλύτερη κλίµακα. Η µελέτη λοιπόν, για τη διαµόρφωση του κόστους της υπηρεσίας 

και του τρόπου τιµολόγησης στην Ελλάδα, κρίνεται απαραίτητη. Παράλληλα θα ήταν 

επιθυµητή η έρευνα για το καθορισµό των παραγόντων εκείνων που δύναται να 

επηρεάσουν την αντίληψη για το κόστος των οχηµάτων. Παρέχοντας µια αναλυτική 

ρεαλιστική σύγκριση του πραγµατικού κόστους των ιδιωτικών οχηµάτων µε αυτό των 

οχηµάτων κοινής χρήσης, είναι πιθανό να επιτευχθεί η επιθυµητή µεταστροφή προς 

την υπηρεσία.   

 

Ακόµα ένα θέµα για περαιτέρω ανάλυση αποτελεί η µελέτη για την επιλογή περιοχής 

όπου θα αναπτυχθεί η υπηρεσία. Ο βαθµός κάλυψης των περιοχών από τα ΜΜΜ, θα 
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µπορούσε να αποτελέσει την αρχή της έρευνας. Πιο συγκεκριµένα, σε προηγούµενη 

ενότητα σχολιάστηκε το γεγονός ότι κάποια άτοµα που έχουν εύκολη πρόσβαση σε 

ΜΜΜ, εξακολουθούν να χρησιµοποιούν το προσωπικό τους όχηµα για τις µετακινήσεις 

τους. Η µελέτη, λοιπόν, της διαδροµής που ακολουθούν τα άτοµα αυτά, δύναται να 

καταδείξει περιοχές που δεν εξυπηρετούνται επαρκώς από το δίκτυο ΜΜΜ, δηλαδή 

περιοχές όπου θα µπορούσε αρχικά να αναπτυχθεί το car-sharing. Η οργάνωση, 

επίσης, των υποψήφιων περιοχών προς ανάπτυξη, τα χαρακτηριστικά τους, καθώς και 

η ενδεχόµενη συνεργασία µε τους τοπικούς φορείς και οργανώσεις αποτελούν 

σηµαντικά κριτήρια για αυτή την απόφαση. 

 

Όπως έχει ήδη σχολιαστεί σε προηγούµενη ενότητα, το µεγαλύτερο εµπόδιο για την 

αλλαγή συµπεριφοράς είναι η συνήθεια. Συνεπώς, η µελέτη σχετικά µε το ποια είναι 

εκείνα τα κίνητρα που θα οδηγήσουν στην αλλαγή της συνήθους συµπεριφοράς για τη 

κινητικότητα προς µια βιώσιµη οικολογική προοπτική, αλλά και το πως το κοινωνικό 

περιβάλλον µπορεί να συντελέσει προς αυτή τη κατεύθυνση, είναι πολύ σηµαντική.  

 

Τέλος, προτείνεται η πραγµατοποιήση έρευνας αγοράς για τη δυνατότητα ανάπτυξης 

της υπηρεσίας για εταιρική χρήση των οχηµάτων, καθώς οι επιχειρήσεις είναι πιθανό 

να αποτελέσουν µια ακόµα αγορά-στόχο. Επιχειρήσεις που είτε προσφέρουν στα 

στελέχη τους ιδιωτικό όχηµα, είτε χρειάζονται αυτοκίνητα περιστασιακά, δαπανούν ένα 

µεγάλο ποσό µηνιαίως. Προβάλλοντας τη µείωση του κόστους, την ευελιξία στη 

µίθσωση, αλλά και τα περιβαλλοντικά πλεονεκτήµατα της υπηρεσίας, γεγονός που 

ενισχύει το οικολογικό προφίλ µιας επιχείρησης, είναι δυνατό πολλές να αποφασίσουν 

να εγκαταλείψουν τη χρηµατοδοτική µίσθωση οχηµάτων και να στραφούν στο car-

sharing.  
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5.4 ΕΠΙΛΟΓΟΣ  

 

 

Το Car-sharing είναι µια εξειδικευµένη (niche) υπηρεσία στην αγορά της κινητικότητας. 

Τα θετικά αποτελέσµατα που έχει για το περιβάλλον και τη ζωή των πολιτών στις 

χώρες που ήδη εφαρµόζεται, αποτελούν αποδεδειγµένο γεγονός. Ωστόσο, η 

νοοτροπία του ελληνικού πληθυσµού φαίνεται να καθιστά δύσκολη  την εφαρµογή του, 

όχι όµως και ακατόρθωτη. Η φύση του Car-sharing είναι τέτοια που επιτρέπει τη 

διαφοροποιήση και τη συνεχή µεταµόρφωση ώστε να µπορεί να αποτελέσει µια εφικτή 

λύση και για την ελληνική αγορά. Η οικονοµική δυσχέρεα που αντιµετωπίζουν οι 

περισσότεροι Έλληνες σε συνδυασµό µε την ανάγκη για καθηµερινή µετακίνηση σε όλο 

και πιο µακρυνούς προορισµούς, µπορεί να µεταβάλλει την ισχύουσα στάση τους. Η 

υψηλή τιµή της ενέργειας, η ανάγκη εύρεσης λύσης για το περιορισµένο αστικό χώρο 

που δηµιουργεί προβλήµατα σταθµευσης αλλά και κυκλοφοριακή συµφόρηση, 

αποτελούν καθηµερινά ζητήµατα που επιβάλλουν την ενεργοποίηση όλων. Το κράτος 

οφείλει να διερευνήσει µια ενδεχόµενη εφαρµογή της καινοτοµικής υπηρεσίας του car-

sharing, και να δώσει εκείνα τα κίνητρα που θα οδηγήσουν στην αλλαγή των 

παγιωµένων συνηθειών των πολιτών και θα συντελλέσουν στην επιτυχηµένη ανάπτυξή 

της. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1:ΠΙΝΑΚΕΣ ΚΑΙ ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑΤΑ  

 
Πίνακας 7: Σχετική σηµασία διαστάσεων υπηρεσίας  
 

Utilities 

 Utility Estimate Std. Error 

24 -61,592 44,855 

12 165,842 44,855 

AVAILAB 

16 -104,250 44,855 

150-300 -27,798 44,855 

300-400 131,097 44,855 

DISTANCE 

400 -103,299 44,855 

Μικρό 7,431 44,855 

Μεσαίο -47,229 44,855 

SIZE 

Μικρό Μεσαίο 39,798 44,855 

Βενζίνη 41,478 44,855 

Υβριδικό 137,917 44,855 

TYPE 

Ηλεκτρικο -179,395 44,855 

Μηνιαία 18,387 44,855 

Ανά Κµ 9,731 44,855 

CHARGE 

Ανά Ωρα -28,118 44,855 

150-250 64,340 44,855 

250-350 55,046 44,855 

COST 

350-450 -119,386 44,855 

Στο Σταθµό 27,044 44,855 

Τηλέφωνο 50,362 44,855 

BOOKING 

Ολα -77,406 44,855 

Σταθµό -148,457 44,855 

Σε Άλλο Σταθµό -5,517 44,855 

RETURN 

Οπουδήποτε 153,974 44,855 

(Constant) 1110,435 31,717 

 

Importance Values 

AVAILAB 14,176 

DISTANCE 13,312 

SIZE 9,878 

TYPE 16,803 

CHARGE 7,064 

COST 12,539 

BOOKING 10,526 

RETURN 15,702 

Averaged Importance Score 
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Πίνακας 8: Σύγκριση µέσων Q1 και Q4 µε χρήση t-test 
 

Group Statistics 

 utility1_4 N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

1,00 37 110,6757 117,50391 19,31752 diath24 
dimension1 

2,00 37 404,1892 136,70484 22,47414 

1,00 37 206,0811 157,61740 25,91214 diath12 
dimension1 

2,00 37 23,7838 47,14642 7,75082 

1,00 37 140,0000 119,43734 19,63538 diath16 
dimension1 

2,00 37 26,0811 47,08348 7,74048 

1,00 37 317,9730 164,77451 27,08876 dist_150 
dimension1 

2,00 37 350,8649 124,19142 20,41694 

1,00 37 76,2162 80,27215 13,19666 dist_300 
dimension1 

2,00 37 77,6216 73,60644 12,10082 

1,00 37 76,0811 106,83018 17,56277 dist_400 
dimension1 

2,00 37 22,8649 30,00108 4,93215 

1,00 37 167,0270 156,81934 25,78094 smallcar 
dimension1 

2,00 37 187,7027 150,09532 24,67552 

1,00 37 66,6216 66,64639 10,95660 mediumcar 
dimension1 

2,00 37 67,8378 77,24007 12,69819 

1,00 37 115,0000 133,41664 21,93356 sm_med_car 
dimension1 

2,00 37 55,2703 58,17772 9,56436 

1,00 37 84,4595 118,71876 19,51724 petrol 
dimension1 

2,00 37 53,5405 76,19733 12,52676 

1,00 37 161,2162 133,29898 21,91422 hybrid 
dimension1 

2,00 37 135,8378 112,23549 18,45140 

1,00 37 135,4054 121,50319 19,97500 electric 
dimension1 

2,00 37 143,0541 118,18816 19,43001 

1,00 37 142,4595 145,38428 23,90103 monthly 
dimension1 

2,00 37 113,3514 136,40019 22,42405 

1,00 37 214,5135 178,04925 29,27112 permile 
dimension1 

2,00 37 172,1351 124,74110 20,50731 

1,00 37 86,2703 110,41579 18,15224 perhour 
dimension1 

2,00 37 103,7027 115,51476 18,99051 

1,00 37 447,2973 74,37326 12,22689 cost150 
dimension1 

2,00 37 405,0000 102,04846 16,77666 

1,00 37 26,7568 47,12890 7,74794 cost250 
dimension1 

2,00 37 36,8919 56,40074 9,27222 

1,00 37 9,7297 17,83201 2,93156 cost350 
dimension1 

2,00 37 12,1622 23,43847 3,85326 

book1 
dimension1 

1,00 37 33,1081 80,53218 13,23941 
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2,00 37 22,7027 34,47210 5,66718 

1,00 37 47,9730 94,92409 15,60542 book2 
dimension1 

2,00 37 46,3514 59,41437 9,76766 

1,00 37 354,0541 137,06161 22,53279 book_all 
dimension1 

2,00 37 312,0270 122,13073 20,07817 

1,00 37 49,2703 93,80377 15,42124 return_1 
dimension1 

2,00 37 31,8919 71,95052 11,82859 

1,00 37 351,1622 154,57999 25,41279 return_2 
dimension1 

2,00 37 129,0541 140,31630 23,06786 

1,00 37 56,3243 114,50814 18,82502 return_3 
dimension1 

2,00 37 266,0811 177,84643 29,23777 
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Πίνακας 9: Aποτελέσµατα t-test  
 

Independent Samples Test 

Levene's Test 

for Equality of 

Variances t-test for Equality of Means 

95% Confidence 

Interval of the 

Difference 

 

F Sig. t df 

Sig. 

(2-

tailed

) 

Mean 

Difference 

Std. Error 

Difference Lower Upper 

Equal variances 

assumed 

1,047 ,310 -9,904 72 ,000 -

293,51351 

29,63534 -

352,59049 

-

234,43654 

d
ia

th
2
4
 

Equal variances 

not assumed 

  
-9,904 70,411 ,000 -

293,51351 

29,63534 -

352,61327 

-

234,41375 

Equal variances 

assumed 

47,556 ,000 6,740 72 ,000 182,29730 27,04652 128,38104 236,21355 

d
ia

th
1
2
 

Equal variances 

not assumed 

  
6,740 42,391 ,000 182,29730 27,04652 127,73011 236,86448 

Equal variances 

assumed 

15,355 ,000 5,397 72 ,000 113,91892 21,10600 71,84489 155,99295 

d
ia

th
1
6
 

Equal variances 

not assumed 

  
5,397 46,925 ,000 113,91892 21,10600 71,45734 156,38049 

Equal variances 

assumed 

4,360 ,040 -,970 72 ,335 -32,89189 33,92127 -

100,51271 

34,72893 

d
is

t_
1
5
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
-,970 66,922 ,336 -32,89189 33,92127 -

100,60048 

34,81669 

Equal variances 

assumed 

,006 ,938 -,078 72 ,938 -1,40541 17,90480 -37,09797 34,28716 

d
is

t_
3
0
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
-,078 71,466 ,938 -1,40541 17,90480 -37,10253 34,29172 

Equal variances 

assumed 

18,173 ,000 2,917 72 ,005 53,21622 18,24218 16,85110 89,58134 

d
is

t_
4
0
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
2,917 41,643 ,006 53,21622 18,24218 16,39266 90,03977 

Equal variances 

assumed 

,167 ,684 -,579 72 ,564 -20,67568 35,68667 -91,81574 50,46439 

s
m

a
llc

a
r 

Equal variances 

not assumed 

  
-,579 71,862 ,564 -20,67568 35,68667 -91,81807 50,46672 

Equal variances 

assumed 

,019 ,891 -,073 72 ,942 -1,21622 16,77173 -34,65006 32,21763 

m
e
d
iu

m
c
a
r 

Equal variances 

not assumed 

  
-,073 70,488 ,942 -1,21622 16,77173 -34,66232 32,22988 
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Equal variances 

assumed 

17,297 ,000 2,496 72 ,015 59,72973 23,92818 12,02976 107,42969 

s
m

_
m

e
d
_
c
a
r 

Equal variances 

not assumed 

  
2,496 49,213 ,016 59,72973 23,92818 11,64950 107,80995 

Equal variances 

assumed 

3,618 ,061 1,333 72 ,187 30,91892 23,19143 -15,31236 77,15020 

p
e
tr

o
l Equal variances 

not assumed 

  
1,333 61,357 ,187 30,91892 23,19143 -15,44976 77,28760 

Equal variances 

assumed 

1,475 ,229 ,886 72 ,379 25,37838 28,64764 -31,72964 82,48640 

h
y
b
ri
d
 

Equal variances 

not assumed 

  
,886 69,970 ,379 25,37838 28,64764 -31,75796 82,51472 

Equal variances 

assumed 

,750 ,389 -,274 72 ,785 -7,64865 27,86622 -63,19894 47,90164 

e
le

c
tr

ic
 

Equal variances 

not assumed 

  
-,274 71,945 ,785 -7,64865 27,86622 -63,19967 47,90237 

Equal variances 

assumed 

,948 ,333 ,888 72 ,377 29,10811 32,77342 -36,22452 94,44073 

m
o
n
th

ly
 

Equal variances 

not assumed 

  
,888 71,709 ,377 29,10811 32,77342 -36,22905 94,44526 

Equal variances 

assumed 

7,586 ,007 1,186 72 ,240 42,37838 35,74001 -28,86802 113,62478 

p
e
rm

ile
 

Equal variances 

not assumed 

  
1,186 64,479 ,240 42,37838 35,74001 -29,01027 113,76703 

Equal variances 

assumed 

,004 ,950 -,664 72 ,509 -17,43243 26,27058 -69,80188 34,93701 

p
e
rh

o
u
r 

Equal variances 

not assumed 

  
-,664 71,854 ,509 -17,43243 26,27058 -69,80370 34,93883 

Equal variances 

assumed 

,866 ,355 2,037 72 ,045 42,29730 20,75941 ,91416 83,68043 

c
o
s
t1

5
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
2,037 65,828 ,046 42,29730 20,75941 ,84777 83,74683 

Equal variances 

assumed 

1,163 ,285 -,839 72 ,404 -10,13514 12,08324 -34,22264 13,95237 

c
o
s
t2

5
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
-,839 69,796 ,404 -10,13514 12,08324 -34,23564 13,96537 

Equal variances 

assumed 

1,387 ,243 -,502 72 ,617 -2,43243 4,84166 -12,08411 7,21924 

c
o
s
t3

5
0
 

Equal variances 

not assumed 

  
-,502 67,216 ,617 -2,43243 4,84166 -12,09586 7,23099 

b
o
o
k
1
 

Equal variances 

assumed 

3,286 ,074 ,723 72 ,472 10,40541 14,40135 -18,30316 39,11397 
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Equal variances 

not assumed 

  
,723 48,764 ,473 10,40541 14,40135 -18,53873 39,34954 

Equal variances 

assumed 

,861 ,356 ,088 72 ,930 1,62162 18,41023 -35,07850 38,32174 
b
o
o
k
2
 

Equal variances 

not assumed 

  
,088 60,454 ,930 1,62162 18,41023 -35,19863 38,44187 

Equal variances 

assumed 

,172 ,680 1,393 72 ,168 42,02703 30,18045 -18,13660 102,19065 

b
o
o
k
_
a
ll 

Equal variances 

not assumed 

  
1,393 71,063 ,168 42,02703 30,18045 -18,15016 102,20421 

Equal variances 

assumed 

,881 ,351 ,894 72 ,374 17,37838 19,43529 -21,36516 56,12191 

re
tu

rn
_
1
 

Equal variances 

not assumed 

  
,894 67,468 ,374 17,37838 19,43529 -21,40967 56,16643 

Equal variances 

assumed 

,936 ,337 6,471 72 ,000 222,10811 34,32107 153,69030 290,52592 

re
tu

rn
_
2
 

Equal variances 

not assumed 

  
6,471 71,336 ,000 222,10811 34,32107 153,67941 290,53681 

Equal variances 

assumed 

10,152 ,002 -6,032 72 ,000 -

209,75676 

34,77397 -

279,07740 

-

140,43612 

re
tu

rn
_
3
 

Equal variances 

not assumed 

  
-6,032 61,471 ,000 -

209,75676 

34,77397 -

279,28084 

-

140,23268 
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Πίνακας 10 : Σύγκριση µέσων Q1 και Q4 για το Real Product  
 

Group Statistics 

 utility1_4 N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

1,00 37 140,0000 119,43734 19,63538 diath16 
dimension1 

2,00 37 26,0811 47,08348 7,74048 

1,00 37 76,2162 80,27215 13,19666 dist_300 
dimension1 

2,00 37 77,6216 73,60644 12,10082 

1,00 37 167,0270 156,81934 25,78094 smallcar 
dimension1 

2,00 37 187,7027 150,09532 24,67552 

1,00 37 161,2162 133,29898 21,91422 hybrid 
dimension1 

2,00 37 135,8378 112,23549 18,45140 

1,00 37 86,2703 110,41579 18,15224 perhour 
dimension1 

2,00 37 103,7027 115,51476 18,99051 

1,00 37 9,7297 17,83201 2,93156 cost350 
dimension1 

2,00 37 12,1622 23,43847 3,85326 

1,00 37 354,0541 137,06161 22,53279 book_all 
dimension1 

2,00 37 312,0270 122,13073 20,07817 

1,00 37 351,1622 154,57999 25,41279 return_2 

dimension1 

2,00 37 129,0541 140,31630 23,06786 
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Πίνακας 11: Αποτελέσµατα t-test για το Real Product  
 

Independent Samples Test 

Levene's Test for 

Equality of 

Variances t-test for Equality of Means 

95% Confidence 

Interval of the 

Difference 

 

F Sig. t df 

Sig. (2-

tailed) 

Mean 

Difference 

Std. 

Error 

Differenc

e Lower Upper 

Equal 

variances 

assumed 

15,355 ,000 5,397 72 ,000 113,91892 21,10600 71,84489 155,99295 

d
ia

th
1
6
 

Equal 

variances not 

assumed 

  

5,397 46,925 ,000 113,91892 21,10600 71,45734 156,38049 

Equal 

variances 

assumed 

,006 ,938 -,078 72 ,938 -1,40541 17,90480 -37,09797 34,28716 

d
is

t_
3
0
0
 Equal 

variances not 

assumed 

  

-,078 71,466 ,938 -1,40541 17,90480 -37,10253 34,29172 

Equal 

variances 

assumed 

,167 ,684 -,579 72 ,564 -20,67568 35,68667 -91,81574 50,46439 

s
m

a
llc

a
r Equal 

variances not 

assumed 

  

-,579 71,862 ,564 -20,67568 35,68667 -91,81807 50,46672 

Equal 

variances 

assumed 

1,475 ,229 ,886 72 ,379 25,37838 28,64764 -31,72964 82,48640 

h
y
b
ri
d
 

Equal 

variances not 

assumed 

  

,886 69,970 ,379 25,37838 28,64764 -31,75796 82,51472 

Equal 

variances 

assumed 

,004 ,950 -,664 72 ,509 -17,43243 26,27058 -69,80188 34,93701 

p
e
rh

o
u
r 

Equal 

variances not 

assumed 

  

-,664 71,854 ,509 -17,43243 26,27058 -69,80370 34,93883 

c
o
s
t3

5
0
 Equal 

variances 

assumed 

1,387 ,243 -,502 72 ,617 -2,43243 4,84166 -12,08411 7,21924 
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Equal 

variances not 

assumed 

  

-,502 67,216 ,617 -2,43243 4,84166 -12,09586 7,23099 

Equal 

variances 

assumed 

,172 ,680 1,393 72 ,168 42,02703 30,18045 -18,13660 102,19065 

b
o
o
k
_
a
ll 

Equal 

variances not 

assumed 

  

1,393 71,063 ,168 42,02703 30,18045 -18,15016 102,20421 

Equal 

variances 

assumed 

,936 ,337 6,471 72 ,000 222,10811 34,32107 153,69030 290,52592 

re
tu

rn
_
2
 Equal 

variances not 

assumed 

  

6,471 71,336 ,000 222,10811 34,32107 153,67941 290,53681 
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∆ιάγραµµα 36: Ελκυστικότητα υπηρεσίας-Άνδρες, Γυναίκες 
 
 

 

 
 
∆ιάγραµµα 37: Επίπεδο συµφωνίας µε τη πρόταση «Είναι προσωπική µου ευθύνη ο κοσµος να 

γίνει καλύτερος» 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Συµφωνώ ή Συµφωνώ 

απόλυτα; 48%
Συµφωνώ ή Συµφωνώ 

απόλυτα; 52%

Ανδρας

Γυναίκα

 
 

1% 9% 

90%

∆ιαφωνώ απόλυτα-∆ιαφωνώ 

Ούτε διαφωνώ Ούτε συµφωνώ

Συµφωνώ-Συµφωνώ απόλυτα
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  2: ΤΟ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

1. Έχετε  δίπλωµα οδήγησης το οποίο χρησιµοποιείτε; * 
 
 

 ΝΑΙ 

 

 ΟΧΙ 
 

 

2. Παρακαλώ αξιολογείστε τους  παρακάτω λόγους καθηµερινής µετακίνησής 
σας  µε βάση  τη 

συχνότητα, όπου 1:πολύ σπάνια έως  5:σχεδόν καθηµερινά * 

 

 1 2 3 4 5 

Εργασία * 
 

 
 

Αγορές/ψώνια για το σπίτι * 
 

 
 

Έξοδος για διασκέδαση * 
 

 
 

Άλλοι λόγοι * 
 

 
  

 

3. Παρακαλώ αξιολογείστε τα παρακάτω µέσα µεταφοράς µε βάση  τη 
συχνότητα χρήσης στη 

καθηµερινότητά σας  , όπου 1: πολύ σπάνια έως  5:σχεδόν καθηµερινά * 

 

 1 2 3 4 5 

Αυτοκίνητο * 
 

 
 

Ταξί * 
 

 
 

ΜΜΜ * 
 

 
 

Περπάτηµα/ποδήλατο * 
 

 
 

Αυτοκίνητο κάποιου άλλου * 
 

 
  

 

4. Παρακαλώ αξιολογείστε τα παρακάτω κριτήρια µε βάση  τη σηµαντικότητα 

για την επιλογή του µέσου  µεταφοράς που χρησιµοποιείτε πιο συχνά, όπου 

1:ελάχιστα σηµαντικό έως  5:εξαιρετικά σηµαντικό * 

 
 1 2 3 4 5 

Η απόσταση από τον προορισµό 
 

 
 

Η άνεση µε την οποία µετακινούµαι 
 

 
 

Οι εναλλακτικές επιλογές που υπάρχουν δε µε 
εξυπηρετούν 
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Η ταχύτητα µετακίνησης 
 

 
 

Η οικονοµική διάσταση 

 

 

 
 

Η διαθεσιµότητα του µέσου  µεταφοράς όταν το χρειάζοµαι 

 

 

5. Πόση ώρα  περίπου χρειάζεστε για τις καθηµερινές σας  µετακινήσεις; * 
 
 

 έως  ½ ώρα 

 

 ½ -1ώρα 

 

 1 - 1 ½ 

 

 πάνω απο 1 ½ 
 
 
 

6. Πόσα χιλιόµετρα περίπου διανύετε καθηµερινά; * 
 
 

 1-5χλµ 
 

 5-10χλµ 
 

 10-20χλµ 
 

 πάνω απο 20χλµ 
 
 

Το car-sharing είναι µια υπηρεσία που παρέχει στα µέλη της πρόσβαση σε 

ένα στόλο  οχηµάτων. Αποτελεί ένα µοντέλο  ενοικίασης αυτοκινήτου όπου τα 

µέλη του έχουν  δυνατότητα να ενοικιάσουν ένα όχηµα από τον πλησιέστερο 

χώρο στάθµευσης χρησιµοποιώντας ένα ηλεκτρονικό κλειδί. Η χρέωση 

πραγµατοποιείται στο τέλος κάθε µήνα βάσει του χρόνου χρήσης 

ή/και των χιλιοµέτρων. Το car-sharing µπορεί να γίνει υποκατάστατο της 

ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, ενώ  παράλληλα µπορεί να αποτελέσει όχηµα για 

επιχειρηµατική χρήση κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 
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Σηµειώστε το βαθµό συµφωνίας ή διαφωνίας σας  µε τις παρακάτω φράσεις. 

Παρακαλούµε όπως απαντήσετε σε όλες τις ερωτήσεις. 

 

7. Είναι πιθανό να χρησιµοποίησω την υπηρεσία διότι: * 
 

 ∆ιαφωνώ

Απόλυτα 

∆ιαφων 

ώ 

Ούτε 
∆ιαφωνώ 

Ούτε 

Συµφων 

ώ 

Συµφωνώ

Απόλυτα 

Αποτελεί µια 

ελκυστική νέα 

υπηρεσία * 

 

 
 

Αποτελεί 

έναν 

οικολογικό 

τρόπο 

 
 

 
 
 

Αποτελεί 

έναν 

οικονοµικό 

τρόπο 

µεταφοράς * 

 
 

 
 
 

 

8. Είναι πιθανό να χρησιµοποιήσω την υπηρεσία αν: * 

 

  
 
 
 
∆ιαφωνώ 

Απόλυτα 

 
 
 
 
∆ιαφων 

ώ 

Ούτε 

∆ιαφωνώ 

Ούτε 

Συµφων

ώ 

 
 
 
 
Συµφων 

ώ 

 
 
 
 
Συµφωνώ 

Απόλυτα 

Το αυτοκίνητό µου 

χρειαζόταν επισκευή * 

 

 
 

Μου παρέχει την 

υπηρεσία ο εργοδότης 

µου * 

 

 
 

Μου παρέχεται µε 

έκπτωση όταν 

χρησιµοποιώ 

συνδυαστικά τα ΜΜΜ * 
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9. Το car sharing: * 
 

  
 
 
 
∆ιαφωνώ 

Απόλυτα 

 
 
 
 
∆ιαφων 

ώ 

Ούτε 

∆ιαφων

ώ Ούτε 

Συµφων

ώ 

 
 
 
 
Συµφων 

ώ 

 
 
 
 
Συµφων
ώ 

Απόλυτα 

αποτελεί 

ελκυστικό 

υποκατάστα

τo του 

αυτοκινήτου 

* 

 
 

 
 
 

είναι µια υπηρεσία 

που χρειάζεται να 

αναπτυχθεί για 

κοινωνικούς λόγους * 

 
 

 
 
 

 

 

 

10. Από τις παρακάτω επιλογές παρακαλώ επιλέξτε µια. 
 
 

Θα είχα τη πρόθεση να χρησιµοποιήσω την υπηρεσία: * 
 

 0 ηµέρες/εβδοµάδα 
 

 1-3 ηµέρες/εβδοµάδα 
 

 3-7ηµέρες/εβδοµάδα 
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Στη Ερώτηση αυτή, καλείστε να µοιράσετε 100 βαθµούς στις διάφορες 

εναλλακτικές των ανωτέρω κριτηρίων, έτσι ώστε να αντικατοπτρίζονται οι 

προτιµήσεις σας  όπως στο παράδειγµα που ακολουθεί: π.χ. Ποιο χρώµα 

αυτοκινήτου προτιµάτε; οι εναλλακτικές είναι . κίτρινο (10)+µπλε (60)+κόκκινο 

(30)=Σύνολο (100) 

 

11. ∆ιαθεσιµότητα υπηρεσίας * 

 
 

24ωρες 

 

12ώρες(8.00-20.00) 

 

16ώρες 
 
 
 
12. Απόσταση απο το σταθµό του 
car sharing * 

 
 

150-300µ 

 

300-400µ 

 

πάνω από 400µ 
 
 
 
13. Τύπος αυτοκινήτου * 

 
 

µικρού µεγέθους (π.χ. Smart) 

 

µεσαίου µεγέθους 

 

και µικρού και µεσαίου µεγέθους 
 
 
 
14. Είδος αυτοκινήτου * 

 
 

βενζινοκίνητο 

 

υβριδικό 

 

αυτοκίνητα µηδενικών ρύπων (π.χ. ηλεκτρικά) 
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15. Χρέωση της 
υπηρεσίας * 

 

Μηνιαία συνδροµή 

 

Ανά χλµ που διανύεται µε µια ελάχιστη χρέωση 

 

Ανά ώρα  χρήσης µε µια ελάχιστη χρέωση 
 
 
 
16. Κόστος  χρήσης ανεξαρτήτως τύπου αυτοκινητου * 
 
 

Από €150 εώς  €250/µήνα 

 

Από €250 έως  €350/µήνα 

 

Από €350 έως  €450/µήνα 
 
 
 
17. Τρόπος κράτησης * 

 
 

Στο σταθµό του car sharing 

 

Στο σταθµό αλλά και µέσω  τηλεφώνου 

 

Στο σταθµό,µέσω τηλεφώνου και µέσω  internet 
 
 
 
18. Τρόπος επιστροφής του αυτοκινήτου * 
 
 

Αναγκαστική επιστροφή στο σταθµό αρχικής ενοικίασης 

 

Στάθµευση σε οποιοδήποτε άλλο σταθµό car sharing 

 

Στάθµευση και "εγκατάλειψη" του αυτοκινήτου οπουδήποτε 
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19. Παρακαλώ πολύ αξιολογείστε τα παραπάνω χαρακτηριστικά µε βάση  τη 
σηµαντικότητα , όπου 

1:ελάχιστα σηµαντικό και 5:εξαιρετικά σηµαντικό * 
 

 1 2 3 4 5 

∆ιαθεσιµότητα υπηρεσίας(π.χ. 12ώρες) 
 

 
 

Απόσταση απο το σταθµό του car sharing 
 

 
 

Μέγεθος αυτοκινήτου 
 

 
 

Είδος αυτοκινήτου(π.χ.υβριδικό) 
 

 
 

Τρόπος χρέωσης της υπηρεσίας(π.χ.µηνιαία 
συνδροµή) 

 

 
 

Κόστος  της υπηρεσίας (π.χ. 150€-250€) 
 

 
 

   
Τρόπος κράτησης  

 
Τρόπος/τόπος επιστροφής του αυτοκινήτου 

 

 
 

 
 
 

20. Σηµειώστε το βαθµό συµφωνίας ή διαφωνίας σας  µε τις παρακάτω 
φράσεις 

Παρακαλούµε όπως απαντήσετε σε όλες τις ερωτήσεις. * 

 

  
 
 
 
 
∆ιαφωνώ

Απόλυτα 

 
 
 
 
 
∆ιαφων 

ώ 

Ούτε 

∆ιαφων

ώ Ούτε 

Συµφων 

ώ 

 
 
 
 
 
Συµφων 

ώ 

 
 
 
 
 
Συµφωνώ

Απόλυτα 

Είναι προσωπική µου 

ευθύνη  να βοηθήσω ώστε  

ο κόσµος να γίνει 

καλύτερος * 

 
 

 
 
 

Ειµαι 

ευαισθητοποιηµένος σε 

περιβαλλοντικά θέµατα  * 

 

 
 

Μου αρέσει να δοκιµάζω 

νέες ιδέες * 

 

 
 

Η εξοικονόµηση 

χρηµάτων µε ενδιαφέρει 

πολύ * 

 

 
 



111 

 

Το αυτοκίνητο που 

οδηγώ αποτελεί 

αντανάκλαση της 

προσωπικότητάς 

µου * 

 
 

 
 
 

Το κόστος ιδιοκτησίας 

αυτοκινήτου επιβαρύνει 

πολύ το οικογενειακό 

εισόδηµα * 

 
 

 
 
 

Το κόστος απόκτησης 

αυτοκινήτου µε 

αποτρέπει απο την 

αγορά * 

 
 

 
 
 

Η προσαρµογή του 

αυτοκινήτου µου στις 

προσωπικές µου 

προτιµήσεις µε ενδιαφέρει 

πολύ(π.χ.κάπνισµα,ύπαρξ

η παιδικού καθίσµατος) * 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

 

 

Παρακαλώ προσδιορίστε: 

 

21. Την ηλικιακή οµάδα στην οποία ανήκετε: * 

 
18-24 

 

25-34 

 

35-44 

 

45-54 

 

55 ετών και άνω 
 
 

22. Το φύλο: * 

 

Άνδρας 

 

Γυναίκα 
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23. Το τύπο εργασιακής απασχόλησης: * 

 

Πλήρες  ωράριο 

 

Μειωµένο ωράριο 

 

Οικιακά/ Εισοδηµατίας 

 

Φοιτητής 

 

Άνεργος 

 

Συνταξιούχος 

 

 

24. Το είδος εργασιακής απασχόλησης: * 

 

Ελεύθερος επαγγελµατίας 

 

Υπάλληλος ιδιωτικού τοµέα 

 

Υπάλληλος δηµόσιου τοµέα 

 

Άλλο 
 
 

25. Το επίπεδο εκπαίδευσης: * 

 

Μέχρι τη 2η τάξη του δηµοτικού 

 

Από 3η ∆ηµοτικού-απόφοιτος ∆ηµοτικού 

 

Απόφοιτος Γυµνασίου(3τάξιου) 

 

Απόφοιτος Λυκείου(6τάξιου Γυµνασίου) 

 

Απόφοιτος Ανωτέρας Εκπαίδευσης 
 

Απόφοιτος Ανωτάτης Εκπαίδευσης 
 
 

26. Πόσα ενήλικα άτοµα κατοικούν µόνιµα στο νοικοκυριό σας; * 
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27. Την οικογενειακή σας  κατάσταση: * 

 

Παντρεµένος/η 

 

Ανύπαντρος/η 

 

∆ιαζευγµένος/η ή χήρος/α 
 
 
28. Υπάρχουν παιδιά στο νοικοκυριό σας  ; * 

 

 Ναι 

 

 Όχι 
 
 
29. Παρακαλώ προσδιορίστε την ηλικία των παιδιών: * 

 

Μέχρι 6 ετών 

 

6+ έως  12 ετών 

 

12+ έως  18 ετών 

 

18+ έως  25 ετών 

 

25+ ετών 
 
 
30. Παρακαλώ προσδιορίστε τη κατηγορία εισοδήµατος στην οποία ανήκετε: * 

 

Μέχρι 750 Ευρώ 

 

751-1.500 Ευρώ 

 

1.501-2.000 Ευρώ 

 

2.001-2.500 Ευρώ 

 

2.501 Ευρώ και πάνω 

 

∆εν απαντώ 
 
 

31. Πόσα αυτοκινήτα υπάρχουν στο νοικοκυριό; * 
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32. Πόσα µέλη της οικογένειας έχουν  δίπλωµα αυτοκινήτου εκτός από εσάς; * 

 
 
 
 

 

33. Με πόσα άτοµα µετακινήστε συνήθως προς και από την εργασία σας; * 

 
 
 
 
 

34. Έχετε  ιδιωτικό χώρο στάθµευσης στη κατοικία σας; * 

 
 

 Ναι 

 

 Όχι 
 
 

35. Έχετε  ιδιωτικό χώρο στάθµευσης στην εργασία σας; * 

 

 Ναι 

 

 Όχι 

 

36. Η περιοχή στην οποία κατοικείτε είναι πυκνοκατοικηµένη; * 

 

 Ναι 

 

 Όχι 
 

 

37. Η περιοχή στην οποία κατοικείτε έχει εύκολη πρόσβαση σε ΜΜΜ; * 

 

 Ναι 

 Όχι 
 
 
 

Σας ευχαριστούµε πολύ για το χρόνο σας! 
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ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 
ΤΜΗΜΑ ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ & ∆ΙΟΙΚΗΣΗΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ 

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥ∆ΩΝ 
ΣΤΗ ∆ΙΟΙΚΗΣΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ 

http://www.mba-unipi.gr/ 

 




