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Ανάλυση της στάσης των κατοίκων ελληνικών πόλεων 
απέναντι στη χρήση μέσων μικροκινητικότητας 

Ευανθία Τσιάντου 

Επιβλέπων: Γιώργος Γιαννής, Καθηγητής Ε.Μ.Π. 

Σύνοψη 
Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η ανάλυση της στάσης των 
κατοίκων  τεσσάρων ελληνικών πόλεων απέναντι στη χρήση μέσων 
μικροκινητικότητας, καθώς και η αναγνώριση των παραγόντων που επηρεάζουν 
την υιοθέτησή τους σε κάθε πόλη.  Για τον σκοπό αυτό, αναπτύχθηκε ειδικό 
ερωτηματολόγιο, το οποίο συμπληρώθηκε από κατοίκους της Αθήνας, της 
Θεσσαλονίκης, της Λάρισας και του Βόλου. Μέσω του ερωτηματολογίου, 
συλλέχθηκαν στοιχεία σχετικά με τα κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά των 
ερωτώμενων, τις συνήθειες μετακίνησης τους, την εμπειρία τους για τα μέσα 
μικροκινητικότητας και τις αντιλήψεις τους σχετικά με την ασφάλεια, τις υποδομές 
και τα πιθανά οφέλη των μέσων αυτών.  Στη συνέχεια, αναπτύχθηκαν μοντέλα 
διωνυμικής και πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης για την ανάλυση της 
επιλογής μέσου μετακίνησης . Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι η ύπαρξη κατάλληλων 
υποδομών, η ασφάλεια των μετακινήσεων, η διαθεσιμότητα των μέσων, καθώς 
και συγκεκριμένα κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά των χρηστών, 
επηρεάζουν σημαντικά την πιθανότητα υιοθέτησης της μικροκινητικότητας. 
Παράλληλα, διαπιστώθηκαν διαφοροποιήσεις μεταξύ των τεσσάρων πόλεων ως 
προς το επίπεδο εξοικείωσης, τη χρήση και την αποδοχή των μέσων 
μικροκινητικότητας. Συνεπώς, η προώθηση πολιτικών που ενσωματώνουν 
αποτελεσματικά τα μέσα μικροκινητικότητας στο αστικό σύστημα μεταφορών 
μπορεί να συμβάλει ουσιαστικά στην επίτευξη των στόχων βιώσιμης αστικής 
κινητικότητας.  

Λέξεις κλειδιά: μικροκινητικότητα, πατίνι, ποδήλατο, βιώσιμη αστική 
κινητικότητα, πρόθεση χρήσης, διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση, 
πολυωνυμική λογιστική παλινδρόμηση, Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Λάρισα, Βόλος 
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Analysis of Greek City Residents’ Attitude Toward the Use 
of Micromobility  

Evanthia Tsiantou 

Supervisor: George Yannis, Professor, NTUA 

Abstract 
The aim of this Master's Thesis is to investigate the attitudes of residents in four 
Greek cities toward the use of micromobility modes and to identify the factors 
influencing their adoption in each city. To achieve this objective, a structured 
questionnaire was designed and distributed to residents of Athens, Thessaloniki, 
Larissa, and Volos. The questionnaire collected information on respondents' 
socioeconomic characteristics, travel behavior, previous experience with 
micromobility, and their perceptions regarding safety, infrastructure, and the 
potential benefits of micromobility modes. 

Subsequently, binary and multinomial logistic regression models were developed 
to analyze travel mode choice and the intention to adopt micromobility. The 
results indicated that the availability of appropriate infrastructure, travel safety, 
the accessibility of micromobility services, as well as specific socioeconomic 
characteristics of users, significantly influence the likelihood of adopting 
micromobility. Furthermore, notable differences were identified among the four 
cities with respect to users' familiarity with, use of, and acceptance of 
micromobility modes. Therefore, the implementation of policies that effectively 
integrate micromobility into the urban transport system can make a substantial 
contribution to achieving the objectives of sustainable urban mobility. 

 

Keywords: micromobility, electric scooter, bicycle, sustainable urban mobility, 
intention to use, binary logistic regression, multinomial logistic regression, travel 
mode choice, Athens, Thessaloniki, Larissa, Volos 

 

 

 

 

 

 



7 
 

Περίληψη  
Η παρούσα διπλωματική εργασία είχε ως στόχο την ανάλυση της στάσης των 
κατοίκων της Αθήνας, της Θεσσαλονίκης, της Λάρισας και του Βόλου απέναντι 
στα μέσα μικροκινητικότητας. Ειδικότερα, εξετάστηκαν οι παράγοντες που 
επηρεάζουν την πρόθεση χρήσης και την επιλογή των μέσων αυτών, 
πραγματοποιήθηκε σύγκριση μεταξύ των τεσσάρων πόλεων και διαμορφώθηκαν 
προτάσεις πολιτικής για την ενίσχυση της βιώσιμης αστικής κινητικότητας. 

Για την επίτευξη του στόχου πραγματοποιήθηκε εκτενής βιβλιογραφική 
ανασκόπηση της ελληνικής και της διεθνούς βιβλιογραφίας, ενώ σχεδιάστηκε και 
διανεμήθηκε ηλεκτρονικό ερωτηματολόγιο σε κατοίκους των τεσσάρων πόλεων. 
Το ερωτηματολόγιο κατέγραψε κοινωνικοδημογραφικά χαρακτηριστικά, 
συνήθειες μετακίνησης, προηγούμενη εμπειρία με τα μέσα μικροκινητικότητας, 
καθώς και αντιλήψεις σχετικά με την ασφάλεια, τις υποδομές και τη διαθεσιμότητά 
τους. 

Η ανάλυση των δεδομένων πραγματοποιήθηκε με την ανάπτυξη μοντέλων 
διωνυμικής και πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης. Τα διωνυμικά 
μοντέλα χρησιμοποιήθηκαν για τη διερεύνηση της πρόθεσης χρήσης της 
μικροκινητικότητας, ενώ τα πολυωνυμικά μοντέλα αξιολόγησαν την επιλογή 
μεταξύ διαφορετικών μέσων μεταφοράς υπό εναλλακτικά σενάρια μετακίνησης. 

Μετά την αξιολόγηση διαφορετικών προδιαγραφών, επιλέχθηκαν τα μοντέλα με τη 
μεγαλύτερη ερμηνευτική ικανότητα, τα συνολικά αποτελέσματα των οποίων 
παρουσιάζονται στους  παρακάτω πίνακες. 

 

 

Πίνακας 1: Συνολικά Αποτελέσματα  Διωνυμικής Λογιστικής Παλινδρόμησης  για τις 4 πόλεις 

Μεταβλητές coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z|

age_older -0.849 0.0074** -0.858 0.0372* -1.138 0.0011**

mm_freq 0.514 0.0101* 1.316 0.0008*** 0.900 0.0076** 0.982 0.0052** 1.335 0.0077** 1.338 0.0084** 0.555 0.0057** -0.207 0.387 0.908 0.0014** 1.134 0.0014**

purpose_work 0.720 0.074 0.781 0.0576*

has_car 1.370 0.054 -1.533 0.0185* 1.985 0.068

main_mm -2.117 0.072 -1.091 0.0518* -1.092 0.083

edu 0.364 0.0327* -0.283 0.273 0.431 0.069

timewalk -0.380 0.105 0.622 0.0496* -0.719 0.0181* -0.448 0.0479*

female -0.176 0.738

mm_known 0.533 0.116

feel_good 1.170 0.158 21.391 0.999 1.248 0.131

inc -0.716 0.0207*

age_middle -1.877 0.035*

Γενική χρήση Εξασφαλίσμενη η ασφάλεια 

Αθήνα ΘεσσαλονίκηΑθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Εξασφαλισμένη η διαθεσιμότητα μέσων

Λάρισα Βόλος
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Πίνακας 2: Συνολικά Αποτελέσματα Πολυωνυμικής Λογιστικής Παλινδρόμησης  για τις 4 πόλεις 

Η ανάλυση ανέδειξε ότι η προηγούμενη εμπειρία και η συχνότητα χρήσης 
αποτελούν τους σημαντικότερους παράγοντες που ενισχύουν την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας. Παράλληλα, διαπιστώθηκε ότι περίπου έξι στους δέκα 
συμμετέχοντες δηλώνουν πρόθυμοι να χρησιμοποιήσουν μέσα 
μικροκινητικότητας χωρίς πρόσθετες προϋποθέσεις, γεγονός που αποτυπώνει 
υψηλό επίπεδο κοινωνικής αποδοχής. 

Επιπλέον, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι η ενίσχυση της οδικής ασφάλειας και η 
ανάπτυξη κατάλληλων υποδομών μπορούν να αυξήσουν αισθητά το ποσοστό των 
δυνητικών χρηστών, ενώ σημαντική συμβολή έχει και η βελτίωση της 
διαθεσιμότητας των μέσων κοντά στην κατοικία ή στον χώρο εργασίας. Τα 
ευρήματα αυτά υπογραμμίζουν ότι οι πολιτικές ενίσχυσης της μικροκινητικότητας 
δεν θα πρέπει να περιορίζονται στην παροχή των οχημάτων, αλλά να 
συνοδεύονται από παρεμβάσεις στις υποδομές και στη λειτουργία του 
συστήματος. 

Η προηγούμενη εμπειρία χρήσης αναδείχθηκε ως ο σημαντικότερος παράγοντας 
που επηρεάζει την αποδοχή της μικροκινητικότητας. Τα αποτελέσματα δείχνουν 
ότι οι χρήστες που χρησιμοποιούν ήδη τα μέσα αυτά σε τακτική βάση είναι 
σημαντικά πιθανότερο να συνεχίσουν να τα επιλέγουν στο μέλλον.  

Η ηλικία αποτελεί σημαντικό παράγοντα διαφοροποίησης της συμπεριφοράς των 
μετακινούμενων. Στην Αθήνα, τη Θεσσαλονίκη και τη Λάρισα οι μεγαλύτερες 
ηλικιακές ομάδες εμφανίζονται περισσότερο προσανατολισμένες στα συμβατικά 
μέσα μεταφοράς, ενώ στον Βόλο παρατηρείται μεγαλύτερη αποδοχή της 
μικροκινητικότητας από άτομα μεγαλύτερης ηλικίας. Αντίθετα, οι νεότερες 
ηλικιακές ομάδες, κυρίως 25–34 ετών, εμφανίζουν αυξημένη διάθεση χρήσης της 
μικροκινητικότητας στη Θεσσαλονίκη και στη Λάρισα. 

Η επίδραση του φύλου δεν παρουσιάζει κοινή εικόνα μεταξύ των τεσσάρων 
πόλεων. Στην Αθήνα και τη Λάρισα, οι γυναίκες εμφανίζονται περισσότερο 
πρόθυμες να επιλέξουν μέσα μικροκινητικότητας, ενώ στη Θεσσαλονίκη και στον 
Βόλο προτιμούν συχνότερα τα μέσα μαζικής μεταφοράς και την πεζή μετακίνηση. 

Μεταβλητές coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z|

main_4 0.808 0 *** 1.581 0*** -0.480 0.0105* -0.417 0.125 0.391 0.213

scenario -0.539 0 *** -0.295 0.0099** -0.177 0.124 -0.345 0.004** -0.468 0*** -0.317 0.0068** -0.246 0.0219* -0.226 0.0314* -0.507 0*** -0.190 0.079 -0.222 0.0224* -0.411 0.0001***

feel_good -0.410 0.0019 ** -0.456 0.131 -2.002 0*** -0.329 0.166 -0.346 0.0147* -0.491 0.0289* -0.320 0.225

mm_freq -0.152 0.01 ** -0.401 0.0001*** -0.952 0*** -0.368 0*** -0.450 0*** -0.680 0*** -0.708 0*** -0.287 0 *** -0.408 0*** -0.590 0*** -0.746 0***

age_old 0.406 0.0157 * 0.474 0.122 -0.802 0.0001*** 1.070 0*** 0.606 0.049* 0.421 0.0269** 0.209 0.246 0.351 0.0481* 0.340 0.255 0.239 0.200 -0.361 0.057

car_x_dist -0.305 0.0349 * -0.533 0.0121* -0.393 0.115 -0.466 0.0302* 0.204 0.195 -0.925 0.01** -0.670 0.0124* -0.236 0.127 -0.474 0.055 -0.349 0.069

edu 0.165 0.0421 * -0.205 0.081 0.208 0.046* -0.290 0.0017** 0.183 0.0331* 0.151 0.173 0.159 0.077

age_young 0.325 0.060 -0.703 0.0049** -0.528 0.087 0.571 0.0014** 0.467 0.053 0.517 0.089 0.228 0.216 -0.248 0.295 -0.658 0.0283*

inc -0.168 0.081 -0.273 0.083 -0.543 0*** 0.240 0.076 -0.226 0.0199* 0.261 0.017* -0.386 0.0004***

female -0.226 0.116 0.470 0.0291* -0.859 0.0001*** 0.301 0.136 -0.546 0.0002*** -0.457 0.025* 0.553 0.0095** -0.229 0.234 0.983 0***

dist 0.125 0.121 -0.337 0.0041** 0.237 0.0442* -0.181 0.117 0.239 0.0113* 0.155 0.137 -0.285 0.0225* -0.261 0.0075** 0.345 0.001***

timewalk -0.100 0.157 -0.231 0.0204* -0.347 0*** -0.306 0.0037** -0.153 0.074 -0.321 0.0008*** 0.171 0.0239* 0.139 0.096 0.330 0.0005***

main_3 -1.212 0.182 1.651 0.0109* -0.889 0.135 -2.022 0.0185* -1.275 0.095 -0.870 0.104

has_car -0.202 0.253 -0.659 0.0387* 0.609 0.0513* -0.305 0.117 -0.636 0.0113* -1.134 0.0014** -0.926 0.0017** 0.649 0.0074** -0.660 0.0136* 0.744 0.0096**

main_2 -0.276 0.274 -1.129 0*** -0.382 0.252 -0.324 0.120 -2.034 0.0003*** 0.813 0.0049**

age_mid -0.767 0.0176* -0.483 0.111 -0.676 0.158 0.850 0 *** -0.481 0.156 1.395 0*** 0.225 0.190 -0.402 0.187

Cost1_sc 0.271 0.126 0.275 0.167

Μ.Μ.Μ. VS Πατίνι/ποδήλατο Ι.Χ. VS Πατίνι/ποδήλατο Πεζή μετακίνηση VS Πατίνι/ποδήλατο

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος
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Το εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι η επίδραση του φύλου εξαρτάται σε σημαντικό 
βαθμό από τις τοπικές συνθήκες μετακίνησης. 

Το μορφωτικό επίπεδο φαίνεται να επηρεάζει την επιλογή μέσου μόνο σε 
ορισμένες περιπτώσεις. Στην Αθήνα και στη Λάρισα, η ανώτερη εκπαίδευση 
συνδέεται με αυξημένη πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. και της πεζής 
μετακίνησης, γεγονός που περιορίζει αντίστοιχα την πιθανότητα επιλογής μέσων 
μικροκινητικότητας. 

Η επίδραση του εισοδήματος δεν είναι ενιαία. Στην Αθήνα τα υψηλότερα 
εισοδήματα σχετίζονται με μικρότερη πιθανότητα χρήσης αυτοκινήτου και 
μεγαλύτερη αποδοχή της μικροκινητικότητας, ενώ στη Λάρισα με αύξηση του 
εισοδήματος  παρατηρείται με αύξηση της προτίμησης προς το ιδιωτικό 
αυτοκίνητο. 

Η κατοχή ιδιωτικού αυτοκινήτου επηρεάζει ουσιαστικά τις επιλογές 
μετακίνησης, χωρίς όμως να οδηγεί στα ίδια αποτελέσματα σε όλες τις πόλεις. Στην 
Αθήνα και στη Λάρισα συνδέεται με μεγαλύτερη πιθανότητα επιλογής της 
μικροκινητικότητας, ενώ στον Βόλο λειτουργεί περισσότερο ανασταλτικά. 
Επομένως, η επίδραση της μεταβλητής εξαρτάται από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
του κάθε αστικού περιβάλλοντος. 

Η συνδυασμένη επίδραση της κατοχής αυτοκινήτου και της απόστασης 
μετακίνησης αναδείχθηκε στατιστικά σημαντική στις περισσότερες περιπτώσεις. 
Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι για μεγαλύτερες αποστάσεις οι κάτοχοι 
αυτοκινήτου εμφανίζουν αυξημένη πιθανότητα να επιλέξουν τη μικροκινητικότητα 
έναντι των υπόλοιπων εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης. 

Η απόσταση αποτελεί παράγοντα με διαφορετική επίδραση ανά πόλη. Στη 
Θεσσαλονίκη οι μεγαλύτερες διαδρομές ενισχύουν την πιθανότητα χρήσης μέσων 
μικροκινητικότητας, ενώ στην Αθήνα και στον Βόλο παρατηρείται αντίθετη τάση. 
Στη Λάρισα η μικροκινητικότητα προτιμάται έναντι των Μ.Μ.Μ. και της πεζής 
μετακίνησης, όχι όμως όταν η εναλλακτική επιλογή είναι το ιδιωτικό αυτοκίνητο. 

Η διάρκεια της πεζής πρόσβασης παρουσιάζει περιορισμένη αλλά 
διαφοροποιημένη επίδραση. Στον Βόλο μεγαλύτερος χρόνος περπατήματος 
μειώνει την πιθανότητα επιλογής μέσων μικροκινητικότητας, ενώ στις υπόλοιπες 
πόλεις δεν παρατηρείται σταθερό πρότυπο συμπεριφοράς. 

Η ικανοποίηση που αποκομίζουν οι μετακινούμενοι από τον σημερινό τρόπο 
μετακίνησής τους αποτελεί σημαντικό ψυχολογικό παράγοντα. Όσο αυξάνεται η 
αίσθηση ευχαρίστησης, τόσο ενισχύεται η πιθανότητα επιλογής της 
μικροκινητικότητας έναντι του αυτοκινήτου, των μέσων μαζικής μεταφοράς και 
της πεζής μετακίνησης, ιδιαίτερα στην Αθήνα και στη Λάρισα. 

Η σύγκριση των τεσσάρων πόλεων ανέδειξε ότι η επίδραση των επιμέρους 
παραγόντων διαφοροποιείται σημαντικά ανάλογα με τα χαρακτηριστικά κάθε 
αστικού περιβάλλοντος. Η Αθήνα παρουσίασε τη μεγαλύτερη πολυπλοκότητα ως 
προς τους παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή μέσου μετακίνησης, η Λάρισα 
εμφάνισε τα πιο συνεπή και ερμηνευτικά μοντέλα, ενώ στη Θεσσαλονίκη και στον 
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Βόλο αναδείχθηκε εντονότερα ο ρόλος των υποδομών, των συνηθειών 
μετακίνησης και της προηγούμενης εμπειρίας των χρηστών. 

Συνολικά, τα αποτελέσματα επιβεβαιώνουν ότι η μικροκινητικότητα αποτελεί μια 
ρεαλιστική και ανταγωνιστική επιλογή για τις καθημερινές αστικές 
μετακινήσεις. Παράλληλα, αναδεικνύεται η ανάγκη εφαρμογής στοχευμένων 
πολιτικών που θα λαμβάνουν υπόψη τις ιδιαιτερότητες κάθε πόλης, ώστε να 
ενισχυθεί η χρήση της και να υποστηριχθούν οι στόχοι της βιώσιμης αστικής 
κινητικότητας. 
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Κεφάλαιο 1ο: Εισαγωγή  

1.1 Ο ρόλος της μικροκινητικότητας στη βιώσιμη αστική 

κινητικότητα   

Μια τυπική σύγχρονη πόλη υποφέρει από προβλήματα αποδοτικότητας και 
βιωσιμότητας, όσον αφορά τις καθημερινές μετακινήσεις των πολιτών της. Στα 
προβλήματα αυτά, έρχεται η μικροκινητικότητα να δώσει τις απαραίτητες λύσεις 
και να προωθήσει ένα πιο βιώσιμο μοντέλο αστικής κινητικότητας. Η 
μικροκινητικότητα έχει αναδειχθεί ως ένα βασικό εργαλείο για τη μετάβαση προς 
τη βιωσιμότητα και να αντιμετωπίσει όλες τις προκλήσεις στις 
αυτοκινητοκεντρικές πόλεις.  

Η μικροκινητικότητα αντιπροσωπεύει μια στροφή προς βιώσιμους τρόπους 
μεταφοράς με χαμηλές εκπομπές ρύπων και ήδη τα τελευταία χρόνια έχει 
διαταράξει τη χρήσης ιδιωτικών οχημάτων, ειδικά για μετακινήσεις μικρών 
αποστάσεων. Αυτό ενισχύθηκε κατά την περίοδο της πανδημίας του Covid-19, η 
οποία ανέδειξε όλα τα λάθη των μηχανοκίνητων μετακινήσεων.   Επιπλέον, μειώνει 
την ανάγκη για κατοχή Ι.Χ. και συμβάλλει στην υγεία των ατόμων, αφού αποτελεί 
έναν ενεργό τρόπο μετακίνησης.  

Τα μέσα μικροκινητικότητας, όπως τα ποδήλατα και τα πατίνια, προσφέρουν 
γρήγορες, προσιτές και φιλικές προς το περιβάλλον λύσεις για μετακινήσεις εντός 
του αστικού δικτύου. Συγκεκριμένα, τα μέσα μικροκινητικότητας έχουν σκοπό να 
αντικαταστήσουν τα μέσα μεταφοράς με τη μεγαλύτερη κατανάλωση ενέργειας 
και καυσίμων και ταυτόχρονα οχήματα με υψηλές εκπομπές ρύπων. Έτσι, η 
μικροκινητικότητα μειώνει το περιβαλλοντικό αποτύπωμα από τις μετακινήσεις. 
Οι μετακινήσεις αποκτούν μια θετική επίδραση στη βιωσιμότητα των πόλεων και 
μειώνουν τις εκπομπές ρύπων του θερμοκηπίου.  

Επιπλέον, τα συστήματα κοινής χρήσης μέσων μικροκινητικότητας προωθούν 
τόσο τη χρήση της μικροκινητικότητας όσο και τη χρήση των μέσων μαζικής 
μεταφοράς (Μ.Μ.Μ.), επειδή μπορούν να χρησιμοποιηθούν συμπληρωματικά. Τα 
συστήματα κοινής χρήσης προωθούν τη βιώσιμη μετακίνηση, ιδιαίτερα με το 
συνδυασμό των μέσων. Για παράδειγμα, με το συνδυασμό «Bike and Ride», το 
άτομο χρησιμοποιεί το ποδήλατο για να φτάσει σε μία στάση συγκοινωνίας και 
συνεχίζει τη διαδρομή του με το Μ.Μ.Μ. Έτσι, ενισχύεται η συμπληρωματικότητα 
των μέσων και οι πολίτες ενθαρρύνονται να χρησιμοποιήσουν τον συνδυασμό 
αυτό, αξιοποιώντας την ευκολία και το χαμηλό κόστος.  

Ωστόσο, η ενσωμάτωση της μικροκινητικότητας στο αστικό οδικό δίκτυο δεν 
γίνεται χωρίς προκλήσεις. Ζητήματα όπως η ασφάλεια των χρηστών, η έλλειψη 
κατάλληλων υποδομών, για παράδειγμα ποδηλατοδρόμων, καθώς και η άναρχη 
στάθμευση των μέσων στα πεζοδρόμια και στις οδούς, απαιτούν σωστό 
σχεδιασμό σε στρατηγικό επίπεδο. Τελικά, είναι σημαντικό να εξασφαλιστεί η 
προσβασιμότητα των υπηρεσιών μικροκινητικότητας για όλους τους πολίτες και 
ταυτόχρονα να είναι τα μικροοχήματα οικονομικές λύσεις μετακίνησης.  
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1.2 Προβλήματα που η μικροκινητικότητα επιχειρεί να λύσει  

Τα μέσα μικροκινητικότητας στοχεύουν να αντιμετωπίσουν τα βασικά προβλήματα 
του αστικού οδικού περιβάλλοντος. Σε περιοχές με χαμηλή προσβασιμότητα των 
δημόσιων συγκοινωνιών, οι κάτοικοι αναγκάζονται να χρησιμοποιούν και να 
κατέχουν Ι.Χ. Η μικροκινητικότητα έρχεται  να βελτιώσει την προσβασιμότητα και 
τη συνδεσιμότητα των υφιστάμενων δικτύων δημοσίων συγκοινωνιών. Ιδιαίτερα 
για μικρές και σύντομες αποστάσεις, τα μικροοχήματα επιτρέπουν στους πολίτες 
να συνδέονται με τα υπόλοιπα δίκτυα μετακίνησης.  

Επιπλέον, με την  αύξηση της προσβασιμότητας των δημόσιων συγκοινωνιών, 
μειώνεται η ανάγκη κατοχής  και χρήσης Ι.Χ. Η μείωση των αυτοκινήτων 
αποσυμφορεί οδικά τμήματα οδών και οι μετακινήσεις των πολιτών 
διευκολύνονται και πραγματοποιούνται χωρίς καθυστερήσεις.    Με τον τρόπο 
αυτό, η μικροκινητικότητα συμβάλλει άμεσα στη μείωση της κυκλοφοριακής 
συμφόρησης σε τμήματα οδού.  

Παράλληλα, περιορίζεται ένα ιδιαίτερο και κρίσιμο ζήτημα, της ατμοσφαιρικής 
ρύπανσης.   Περιορίζεται, σε πρώτο στάδιο, ο θόρυβος από τα μηχανοκίνητα μέσα 
μετακίνησης και μειώνεται η ατμοσφαιρική ρύπανση. Καθώς τα μέσα 
μικροκινητικότητας εκπέμπουν σαφώς  λιγότερους ρύπους σε σύγκριση με τα 
συμβατικά οχήματα, ακόμη και μηδενικούς όπως τα ποδήλατα, μειώνεται αισθητά 
το περιβαλλοντικό αποτύπωμα των μετακινήσεων και βελτιώνεται η ποιότητα του 
αέρα στις πόλεις.  

Τέλος, η μικροκινητικότητα ενθαρρύνει πιο ενεργούς τρόπους μετακίνησης και 
προωθεί έναν διαφορετικό σχεδιασμό του αστικού χώρου με έμφαση στην κίνηση 
και την άσκηση. Με τον ορθό σχεδιασμό, μπορεί να αποτελέσει βασικό στοιχείο 
για τη μετάβαση σε ένα πιο φιλικό περιβάλλον για τον πολίτη, το οποίο θα ενισχύει 
παράλληλα με τα υπόλοιπα οφέλη, την υγεία του.  

Συνολικά, η μικροκινητικότητα στοχεύει σε «έξυπνες» και βιώσιμες πόλεις. 
Μπορεί να συμβάλει στη βελτίωση της ποιότητας ζωής, στη μείωση των 
εκπομπών, στην μείωση Ι.Χ. στις πόλεις και στη δημιουργία πιο ανθρώπινων 
αστικών περιβαλλόντων.   

1.3 Μικροκινητικότητα στην Ελλάδα  

Τα μέσα μικροκινητικότητας είναι είτε ιδιωτικά είτε δημόσια, όπως τα συστήματα 
κοινής χρήσης μικροκινητικότητας. Στην Ελλάδα, τα συστήματα κοινής χρήσης 
μικροκινητικότητας βρίσκονται σε αρχικό στάδιο, σε φάση ανάπτυξης, ωστόσο 
έχουν ήδη αρχίσει να εφαρμόζονται σε αρκετές μεγάλες πόλεις.  

Στην περιοχή της Αττικής, έχουν υλοποιηθεί πολλαπλά προγράμματα 
κοινόχρηστων ηλεκτρικών ποδηλάτων σε πολλούς δήμους, στο πλαίσιο δράσεων 
βιώσιμης κινητικότητας που χρηματοδοτούνται από ευρωπαϊκά προγράμματα. 
Κάποια παραδείγματα είναι ο Δήμος Καλλιθέας, ο Δήμος Ιλίου, ο Δήμος Βάρης 
Βούλας Βουλιαγμένης. Τα συστήματα αυτά επιτρέπουν την ενοικίαση κυρίως 
ποδηλάτων μέσω εφαρμογών. 
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Αντίστοιχα, στη Θεσσαλονίκη έχουν αναπτυχθεί συστήματα κοινόχρηστων 
ποδηλάτων, όπως το σύστημα ThessBike του Δήμου Θεσσαλονίκης, με σταθμούς 
σε διάφορα σημεία της πόλης. Παράλληλα και άλλοι δήμοι της Θεσσαλονίκης, 
όπως ο Δήμος Καλαμαριάς, έχουν προχωρήσει στην υλοποίηση δράσεων 
μικροκινητικότητας. Τα συστήματα αυτά στοχεύουν στη δυνατότητα συνεχούς 
χρήσης από κατοίκους και επισκέπτες και τη διευκόλυνσής τους στις αστικές 
μετακινήσεις.  

Στην περιοχή της Θεσσαλίας, ο Δήμος Λαρισαίων αποτελεί ένα χαρακτηριστικό 
παράδειγμα στην Ελλάδα, καθώς έχει αναπτύξει δίκτυο ποδηλατοδρόμων που 
καλύπτει περιοχές τόσο στο κέντρο της πόλης όσο και προς την περιφέρεια. 
Διαθέτει οργανωμένο σύστημα κοινόχρηστων ηλεκτρικών και συμβατικών 
ποδηλάτων, τα οποία χρησιμοποιούνται μέσω εφαρμογής από τους πολίτες.  

Στη πόλη του Βόλου πιο πρόσφατα έχουν γίνει βήματα για την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας. Έχουν εγκατασταθεί συστήματα κοινόχρηστων ηλεκτρικών 
ποδηλάτων, τα οποία μπορούν να χρησιμοποιηθούν μέσω εφαρμογής.  

Τέλος, αξίζει να σημειωθεί, πως σε όλες τις παραπάνω πόλεις, ιδιωτικές εταιρίες 
διαχειρίζονται συστήματα κοινής χρήσης ηλεκτρικών πατινιών χωρίς σταθμούς.   

1.4 Σκοπός της διπλωματικής εργασίας  

Η μικροκινητικότητα αποτελεί νέο τρόπο μετακίνησης που γνωρίζει σημαντική 
ανάπτυξη τα τελευταία χρόνια τόσο στην Ελλάδα όσο και διεθνώς.  Στο πλαίσιο 
αυτό, η  παρούσα διπλωματική εργασία έχει στόχο την ανάλυση της στάσης των 
κατοίκων  ελληνικών πόλεων απέναντι στη χρήση  μέσων μικροκινητικότητας, 
συμβάλλοντας στην καλύτερη αντιμετώπιση και λειτουργία αυτού του νέου 
τρόπου μετακίνησης. Επιπροσθέτως, επιδιώκεται η εξέταση  του κατά πόσο είναι 
έτοιμοι οι μετακινούμενοι των ελληνικών πόλεων να υιοθετήσουν τα μέσα 
μικροκινητικότητας και υπό ποιες προϋποθέσεις, π.χ.  κατάλληλες υποδομές για  
την ασφαλή και αποτελεσματική χρήση τους.   

Η παρούσα διπλωματική εργασία έχει στόχο τη διερεύνηση της τρέχουσας 
κατάστασης της μικροκινητικότητας της Ελλάδας, ενός τομέα που τα τελευταία 
χρόνια γνωρίζει σημαντική ανάπτυξη σε διεθνές επίπεδο. Επιπροσθέτως, 
επιδιώκει να εξετάσει κατά πόσο είναι έτοιμοι οι πολίτες των ελληνικών πόλεων 
να υιοθετήσουν μέσα μικροκινητικότητας, υπό την προϋπόθεση ότι θα υπάρχουν 
οι κατάλληλες υποδομές, που θα διασφαλίζουν ασφαλή και αποτελεσματική 
χρήση τους.  

Αναλυτικότερα, η  μελέτη αυτή επικεντρώνεται σε τέσσερις ελληνικές πόλεις, την 
Αθήνα, τη Θεσσαλονίκη, τη Λάρισα και τον Βόλο, οι οποίες παρουσιάζουν 
διαφορετικά χαρακτηριστικά ως προς το μέγεθος, τον πληθυσμό και τις 
μεταφορικές υποδομές. Η επιλογή των συγκεκριμένων πόλεων επιτρέπει την 
αποτύπωση ενός ευρύτερου φάσματος συνθηκών που σχετίζονται με τη 
μικροκινητικότητα στον ελληνικό αστικό χώρο.  Η έρευνα εξετάζει τις 
ιδιαιτερότητες και τις συνθήκες που επικρατούν σε καθεμία πόλη σχετικά με τη 
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μικροκινητικότητα, όπως τη διαθεσιμότητα των μέσων και την αντίληψη που 
έχουν οι πολίτες κάθε πόλης για τα μικρά ελαφριά οχήματα. 

Τέλος, η έρευνα επιδιώκει να συγκρίνει τα αποτελέσματα μεταξύ των τεσσάρων 
πόλεων, ώστε να εξαχθούν συμπεράσματα σχετικά με τις διαφορές που 
παρατηρούνται και τις ομοιότητες  στην υιοθέτηση μέσων μικροκινητικότητας. 
Μέσω της σύγκρισης, επιχειρείται η εξαγωγή συμπερασμάτων ώστε να 
διαμορφωθούν προτάσεις πολιτικής και στρατηγικών επεμβάσεων, με στόχο την 
ενίσχυση της βιώσιμης αστικής κινητικότητας.  

1.5 Δομή Διπλωματικής εργασίας  

Παρακάνω, συνοψίζονται τα βασικά στάδια εκπόνησης της διπλωματικής 
εργασίας, με τη σειρά που έχουν υλοποιηθεί.  

 

Διάγραμμα 1 :Βασικά στάδια εκπόνησης διπλωματικής εργασίας 

Η διπλωματική εργασία είναι οργανωμένη σε έξι κεφάλαια. Παρουσιάζεται το 
περιεχόμενο κάθε κεφαλαίου, για να γίνει εύληπτο από τον αναγνώστη.  

Συγκεκριμένα, το πρώτο κεφάλαιο έχει στόχο να εισάγει τον αναγνώστη στην 
έννοια της μικροκινητικότητας, να δηλώσει το θέμα της διπλωματικής εργασίας και 
να θέσεις τους στόχους της μελέτης. Επιπρόσθετα, περιγράφεται ο ρόλος της 
μικροκινητικότητας και τα προβλήματα που επιχειρεί να λύσει και γίνεται λόγος για 
τη μικροκινητικότητα στις τέσσερις πόλεις που μελετώνται.  

Στο δεύτερο κεφάλαιο, γίνεται η βιβλιογραφική ανασκόπηση.  Παρουσιάζεται ο 
ορισμός της έννοιας, κάποια παραδείγματα στο διεθνή χώρο και ανησυχίες ως 
προς το θέμα αυτό. Αναφέρονται οι συναφείς έρευνες και μεθοδολογίες για τη 
μελέτη της μικροκινητικότητας και  γίνεται συζήτηση για τις παγκόσμιες τάσεις. Σε 
τελευταίο στάδιο, περιγράφονται οι ελλείψεις βιβλιογραφίας που διαπιστώθηκαν 
ότι υπάρχουν.  

Στο τρίτο κεφάλαιο, δηλώνονται οι μέθοδοι ανάλυσης και αναπτύσσεται η 
επιλεγείσα μέθοδος. Αναλυτικότερα, περιγράφεται η διαδικασία σύνταξης του 
ερωτηματολογίου και η διαδικασία συλλογής δεδομένων. Αναπτύσσονται βασικές 
στατιστικές έννοιες και οι στατιστικές μέθοδοι που χρησιμοποιήθηκαν. Τέλος, 
παρουσιάζεται το λογισμικό που χρησιμοποιήθηκε για την υλοποίηση των 
στατιστικών μεθόδων.  

Στη συνέχεια, το τέταρτο κεφάλαιο αναφέρεται στη συλλογή στοιχείων και στην 
επεξεργασία αυτών.  Παρουσιάζονται όλες οι απαντήσεις των ερωτηθέντων σε 
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διαγράμματα και γίνεται η πρώτη συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων.  
Πρόκειται για τη  περιγραφική στατιστική ανάλυση. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο, αναπτύσσεται η εφαρμογή μεθοδολογίας και τα 
αποτελέσματα της. Αναλύεται η κωδικοποίηση μεταβλητών και η εφαρμογή των 
μοντέλων για καθεμία από τις τέσσερις πόλεις.  

Το κεφάλαιο έξι γίνεται μια ανάλυση των ευρημάτων σε σχέση με τη βιβλιογραφία 
και την ανάγκη για βελτίωση υποδομών και κανονισμών. Γίνεται λόγος στους 
περιορισμούς της μελέτης και αναφέρονται κάποιες προτάσεις για μελλοντική 
έρευνα. Τέλος, γίνεται αναφορά στη βιβλιογραφία και παρουσιάζονται τα 
παραρτήματα.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



24 
 

Κεφάλαιο 2: Βιβλιογραφική ανασκόπηση  
Στο κεφάλαιο αυτό, γίνεται παρουσίαση της βιβλιογραφικής ανασκόπησης, η 
οποία αποτελεί τον πυλώνα για την ορθή εκπόνηση της διπλωματικής εργασίας. Η 
εύρεση της βιβλιογραφίας έχει στόχο να θέσει το αντικείμενο της διπλωματικής 
εργασίας, να γνωστοποιήσει τη παρούσα κατάσταση για τη χρήση της 
μικροκινητικότητας σε άλλες χώρες μέσω ερευνών και να απαριθμήσει τα 
ζητήματα και της ανησυχίες γύρω από το θέμα.  

2.1 Έννοια και εξέλιξη της μικροκινητικότητας 

Στο σημείο αυτό, εξετάζονται  οι ορισμοί για την έννοια της μικροκινητικότητας, τι 
περιλαμβάνει η μικροκινητικότητα και οι κατηγορίες της. Παρουσιάζονται κάποια 
διεθνή παραδείγματα και ο ρόλος των μικροοχημάτων στη βιώσιμη 
κινητικότητα.  

2.1.1 Ορισμός μικροκινητικότητας  

Η μικροκινητικότητα αποτελεί έναν διαφορετικό τρόπο μετακίνησης, που έχει ως 
στόχο να επεκτείνει την ποικιλία στις μετακινήσεις για μικρές αποστάσεις. Σε άλλες 
προσεγγίσεις, η μικροκινητικότητα περιγράφεται ως ένα ευέλικτο και συχνά 
ψηφιακό σύστημα που προσφέρει υπηρεσίες χαμηλών ταχυτήτων και εξυπηρετεί 
κυρίως σύντομες αποστάσεις, από 1 έως  5 χιλιόμετρα, όπου τα λεωφορεία είναι 
αναποτελεσματικά και το περπάτημα μη πρακτικό (Abduljabbar et al., 2021), 
(Oeschger et al., 2020). Ο τελευταίος ορισμός αναφέρεται σε συστήματα κοινής 
χρήσης μικροκινητικότητας. Σε άλλες δημοσιεύσεις, η μικροκινητικότητα 
συνδέεται με μετακινήσεις μικρών αποστάσεων, οι οποίες μπορούν να φτάνουν 
έως και περίπου 8 km, καλύπτοντας σημαντικό ποσοστό των καθημερινών 
αστικών διαδρομών και ενισχύοντας τη δυνατότητα υποκατάστασης άλλων μέσων 
μεταφοράς (π.χ. ιδιωτικών οχημάτων) (Şengül & Mostofi, 2021). 

Ένας διαφορετικός ορισμός για την έννοια της μικροκινητικότητας υποστηρίζει 
πως η μικροκινητικότητα ορίζεται ως μια ευέλικτη και χαμηλών εκπομπών 
μορφή μετακίνησης, η οποία μπορεί να υποκαταστήσει τα σύντομα ταξίδια με 
ιδιωτικά οχήματα και να συμβάλει στη βιωσιμότητα των αστικών συστημάτων 
μεταφορών. (Félix et al., 2023), Reck et al., 2022).    

Συγκεκριμένα, ο όρος «μικροκινητικότητα» άρχισε να καθιερώνεται στην 
πανεπιστημιακή κοινότητα περίπου το 2018 (O’hern & Estgfaeller, 2020). 

2.1.2. Μέσα μικροκινητικότητας και κατηγορίες μικροκινητικότητας  

Ο όρος «μικροκινητικότητα» περιλαμβάνει όλα τα μέσα μεταφοράς που 
επιτρέπουν στους χρήστες να κάνουν υβριδική χρήση, είτε ως πεζοί είτε ως 
οχήματα. Η μικροκινητικότητα περικλείει ελαφριά μικρά οχήματα, τα οποία 
λειτουργούν με ταχύτητες  μικρότερες των 45 km/h (O’hern & Estgfaeller, 2020).  
Σε αυτά τα μέσα περιλαμβάνονται ποδήλατα, πατίνια, skateboard, segway, 
hoverboard, roller blades και solo wheels (Christoforou et al., 2021), (Esztergár-
Kiss & Lopez Lizarraga, 2021),  (Reck et al., 2022).  
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Σύμφωνα με το Διεθνές Φόρουμ Μεταφορών (Itf & Oecd, n.d.) τα μέσα 
μικροκινητικότητας είναι οχήματα τα οποία δεν  υπερβαίνουν τα 350 kg. Η 
ταχύτητα σχεδιασμού τους είναι μικρότερη από 45 km/h και η κινητική ενέργεια 
τους δεν υπερβαίνει τα 27 kJ.  Αυτό σημαίνει, πως η κινητική τους ενέργεια είναι 
100 φορές μικρότερη από ένα αυτοκίνητο με τη μέγιστη ταχύτητά του.  

Τα παραπάνω μέσα μπορούν να είναι είτε ηλεκτρικά είτε να κινούνται με 
ανθρώπινη ενέργεια (Christoforou et al., 2021) και ταυτόχρονα είτε να είναι 
ιδιωτικά είτε να είναι κοινόχρηστα. Τα μέσα κοινής χρήσης μπορούν να είναι σε 
σταθμούς ή να μην είναι σε σταθμούς και να βρίσκονται σε σημεία σε μία οδό. Σε 
ένα σύστημα, το οποίο βασίζεται σε σταθμούς, ο χρήστης μπορεί να αρχίσει και να 
τερματίσει μια διαδρομή μόνο σε συγκεκριμένες τοποθεσίες. Στο σύστημα χωρίς 
σταθμούς, η διαδρομή ξεκινά και τελειώνει οπουδήποτε μέσα στη πόλη.  

Οι χρήστες μικροκινητικότητας διακρίνονται μεταξύ χρηστών μονοτροπικότητας 
και πολυτροπικότητας (Le Boennec & Salladarré, 2023). Συγκεκριμένα, ο όρος 
«μονοτροπικότητα» δηλώνει ότι η χρήση ενός μέσου μετακίνησης είναι μόνιμη. Ο 
όρος «πολυτροπικότητα» αναφέρεται σε δύο σενάρια. Το πρώτο σενάριο είναι η 
αντικατάσταση ενός μέσου μετακίνησης από κάποιο άλλο μέσο για ένα 
συγκεκριμένο ταξίδι, δηλαδή την επιλογή ενός μέσου έναντι ενός άλλου. Το 
δεύτερο σενάριο δηλώνει την συμπληρωματικότητα δύο ή περισσότερων μέσων 
μετακίνησης, δηλαδή τον συνδυασμένο τρόπο μετακίνησης για ένα ταξίδι.  

Σε έρευνα που έγινε στη Γαλλία, Γερμανία, Ισπανία και στο Ηνωμένο Βασίλειο, 
φαίνεται να υπάρχουν εξίσου χρήστες μονοτροπικότητας και 
πολυτροπικότητας, (Le Boennec & Salladarré, 2023).  Λόγοι που επιλέγεται η 
μονοτροπικότητα για τους χρήστες είναι η επιθυμία για αίσθηση άνεσης, η 
επιθυμία για σωματική άσκηση ή η μετακίνηση μιας απόστασης λίγων 
χιλιομέτρων. Γενικότερα, όταν η απόσταση μιας μετακίνησης είναι μικρή  και, 
παράλληλα, ο χρόνος ταξιδιού είναι περιορισμένος, φαίνεται να είναι προτιμότερη 
η μονοτροπικότητα. Αντίθετα, όταν χρησιμοποιείται η πολυτροπικότητα, τα μέσα 
μικροκινητικότητας αντικαθίστανται, κυρίως,  με το λεωφορείο και το τραμ. Όταν 
γίνεται συνδυασμός μέσων, το ταξί και τα τρένα, όπως το μετρό, αποτελούν τα 
συμπληρωματικά μέσα που χρησιμοποιούνται με τα μέσα μικροκινητικότητας.  

2.1.3 Παραδείγματα διεθνώς  

Η προβολή των μέσων αυτών άρχισε στην Αμερική το 2017 με συστήματα κοινής 
χρήσης. Ωστόσο, στην Ευρώπη υιοθετήθηκε αυτή η κουλτούρα με πατίνια κοινής 
χρήσης που έκαναν την εμφάνισή τους το 2018, στο Παρίσι (Le Boennec & 
Salladarré, 2023). Το 2017 άρχισαν να διεξάγονται κάποια πιλοτικά προγράμματα 
όπως για παράδειγμα στην Ουάσιγκτον με οχήματα μικροκινητικότητας χωρίς 
σταθμούς (Schlaff, 2019) και στη Σάντα Μονίκα το 2018 με οχήματα κοινής χρήσης 
(SHARED MOBILITY PILOT PROGRAM SUMMARY REPORT, 2019).   

Συγκεκριμένα, η εταιρία lime, η οποία θεωρείται η μεγαλύτερη εταιρία στον 
κόσμο με ηλεκτρικά πατίνια, ποδήλατα και μοτοποδήλατα, ανέφερε ότι το 2019 οι 
διαδρομές με κοινόχρηστα πατίνια είχαν ξεπεράσει τις 100 εκατομμύρια. Πάνω 
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από 1 εκατομμύριο διαδρομές είχαν πραγματοποιηθεί στη Μαδρίτη της Ισπανίας, 
στην Πράγα της Τσεχίας αλλά και σε μεγάλες ελληνικές πόλεις (Dias et al., 2021).  

Αξίζει να σημειωθεί πως σε αρκετές χώρες δοθήκαν χρηματικά κίνητρα  με στόχο 
την γνωριμία των κατοίκων με τα μέσα μικροκινητικότητας. Στην Ιταλία αναφέρουν 
οι Reker et al., 2025 πως το Μάρτιο του 2020 υπήρχαν κάποιες χρηματικές 
χορηγίες όπως κι στην Πορτογαλία, το 2023 πραγματοποιήθηκε μια 
περιβαλλοντική δράση (Office of the Minister, 2023). Πιο αναλυτικά, στη 
Πορτογαλία, γινόταν καταβολή του 50% της αξίας του ηλεκτρικού οχήματος, έως 
500€  για την αγορά του.   

Στον παγκόσμιο χάρτη πλέον υπάρχουν 9.076.632 ποδήλατα από τον Ιούλιο του 
2024, τα οποία αυξάνονται συνεχώς (Dzięcielski et al., 2024) Επιπλέον, το 
(National Association of City Transportation Officials, 2022) αναφέρει πως οι 
χρήστες των ηλεκτρικών πατινιών υπερέχουν κατά πολύ από τους χρήστες των 
ποδηλάτων. Στις ΗΠΑ, το 2021 είχαν πραγματοποιηθεί 112 εκατομμύρια έγιναν με 
ηλεκτρικά πατίνια εκτός σταθμών.   

  

2.1.4 Ρόλος στη βιώσιμη κινητικότητα και στα ΣΒΑΚ 

Λόγω της φορητότητας των μέσων και του μικρού βάρους τους, τα μέσα 
μικροκινητικότητας διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στην αύξηση βιωσιμότητας 
των πόλεων. Ιδιαίτερα σε πόλεις που αντιμετωπίζουν προβλήματα, όπως 
κυκλοφοριακή συμφόρηση και εποχιακή ζήτηση κινητικότητας (Khawjankong & 
Arreeras, 2026) . Για παράδειγμα, σε πόλεις που στηρίζονται και εξαρτώνται από 
τον τουρισμό και σε προορισμούς με αξιοθέατα και μνημεία, η μικροκινητικότητα 
βοηθά και λύνει τα προβλήματα της κινητικότητας. 

Με άλλα λόγια, η μικροκινητικότητα αποτελεί έναν φορέα ο οποίος είναι ικανός να 
διαχειριστεί την αστική κινητικότητα. Έχει την δυνατότητα να συνδυάσει τα 
διάσπαρτα τουριστικά μνημεία με τα καταλύματα των επισκεπτών και τις 
πολλαπλές εμπορικές περιοχές που τα μέσα με σταθερή διαδρομή δεν μπορούν 
να προσφέρουν. Επεκτείνουν, δηλαδή, την εμβέλεια των μέσων μαζικής 
μεταφοράς, αυξάνουν την προσβασιμότητα και εμπλουτίζουν την εμπειρία των 
τουριστών  με μία προσαρμοστική περιήγηση με χαμηλές εκπομπές άνθρακα 
(Khawjankong & Arreeras, 2026)  

Όσον αφορά την αύξηση της προσβασιμότητας σε μία περιοχή, πρέπει να γίνει 
αντιληπτό πως υπάρχουν ανισότητες στο επίπεδο πρόσβασης. Η 
μικροκινητικότητα είναι μια λύση που προσφέρει ισότιμες ευκαιρίες, 
προωθώντας την κοινωνική ένταξη των περιθωριοποιημένων ομάδων (Hamidi et 
al., 2019), (Zuo et al., 2020).    

Επιπλέον, τα μέσα μικροκινητικότητας πρωταγωνιστούν στις μετακινήσεις- 
ταξίδια πρώτου και τελευταίου μιλίου αφού χρησιμοποιούνται με τα άλλα μέσα 
μαζικής μεταφοράς ως συμπληρωματικά μέσα (πολυτροπική μετακίνηση). 
Βέβαια,  για να αξιοποιηθεί πλήρως αυτή η συμπληρωματικότητα, είναι 
απαραίτητη η σωστή μελέτη για ενσωμάτωση της μικροκινητικότητας στις 
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δημόσιες συγκοινωνίες (Micromobility: Moving Cities into a Sustainable Future, 
n.d.), (Micromobility: Moving Cities into a Sustainable Future, n.d.).  
Επιπροσθέτως, η μικροκινητικότητα απορροφά την ζήτηση για μετακίνηση κατά 
τις περιόδους αιχμής ή όταν υπάρχουν διακοπές των υπηρεσιών συγκοινωνίας.  

Σε έρευνα του Grant-Muller et al., 2023  στο Ηνωμένο Βασίλειο, έδειξε πως τα 
μέσα μικροκινητικότητας βελτιώνουν την ψυχική υγεία των χρηστών και τους 
προσδίδουν ευεξία ιδιαίτερα από την έκθεση τους στη φύση. Η έρευνα αναφέρει 
πως ειδικά τα άτομα, τα οποία δυσκολεύονται στο περπάτημα ή τα άτομα που δεν 
διαθέτουν αυτοκίνητο για τις μετακινήσεις τους, βιώνουν σε μεγαλύτερο βαθμό 
την ευφορία.  

Η μικροκινητικότητα συμβάλλει, επίσης, στην επίτευξη των στόχων των Σχεδίων 
Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας- ΣΒΑΚ. Τα ΣΒΑΚ έχουν ως στόχο να θέτουν σε 
προτεραιότητα τους πιο βιώσιμους τρόπους μετακίνησης για τις καθημερινές 
μετακινήσεις (Le Boennec & Salladarré, 2023). Τα ΣΒΑΚ ορίζονται ως «στρατηγικό 
σχέδιο που έχει σχεδιαστεί για να ικανοποιεί τις ανάγκες κινητικότητας των 
ανθρώπων και των επιχειρήσεων στις πόλεις και τα περίχωρά τους για καλύτερη 
ποιότητα ζωής. Βασίζεται στις υπάρχουσες πρακτικές σχεδιασμού και λαμβάνει 
δεόντως υπόψη τις αρχές ενσωμάτωσης, συμμετοχής και 
αξιολόγησης» (GUIDELINES Developing anD Implementing a SuStainable Urban 
Mobility Plan Planning for People, n.d.). 

Συγκεκριμένα, η χρήση μέσων μαζικής μεταφοράς, η κοινή χρήση αυτοκινήτου, η 
ποδηλασία, ακόμη και το περπάτημα αποτελούν τρόπους που συμβάλλουν στη 
βιωσιμότητα. Έτσι, τα μέσα μικροκινητικότητας – μικροοχήματα, θεωρούνται 
τρόποι μετακίνησης που έχουν τη δυνατότητα να μειώσουν τη κυκλοφοριακή 
συμφόρηση, την ηχορύπανση, την ατμοσφαιρική ρύπανση και κατ’ επέκταση τις 
εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου. Τέλος, τα ΣΒΑΚ θα πρέπει να λάβουν υπόψη 
τους σκοπούς των ταξιδιών και τους παράγοντες που επηρεάζουν την υιοθέτηση 
των μέσων για να προωθήσουν τους βιώσιμους τρόπους μετακίνησης και 
ιδιαίτερα τη μικροκινητικότητα, με ορθό τρόπο.  

2.2  Κοινωνικές και συμπεριφορικές πτυχές 

Στην ενότητα 2.2, αναλύονται οι κοινωνικοί παράγοντες που επηρεάζουν τις 
αποφάσεις για τη χρήση μικροκινητικότητας, εστιάζοντας στις ατομικές συνήθειες 
και ανησυχίες.  

2.2.1 Παράγοντες που επηρεάζουν την πρόθεση χρήσης 

Όσον αφορά τα κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά, σύμφωνα με τους 
(Khawjankong & Arreeras, 2026), οι χρήστες της μικροκινητικότητας είναι κατά 
κύριο λόγο νέοι άνδρες με πανεπιστημιακή μόρφωση, πλήρης απασχόλησης και οι 
οποίοι ανήκουν σε νοικοκυριά χωρίς παιδιά και χωρίς να είναι κάτοχοι ιδιωτικών 
οχημάτων. Επιπλέον διαθέτουν υψηλό ατομικό εισόδημα. Στην παραπάνω 
δήλωση, συμφωνούν και οι (Arias-Molinares et al., 2021),(Christoforou et al., 
2021), (Merlin et al., 2021) ενώ (Elmashhara et al., 2022), (Liao & Correia, 2022) 
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(Badia & Jenelius, 2023) και συμπληρώνουν  πως το εισόδημα αυτών των χρηστών 
είναι άνω του μέσου όρου.   

Οι (Blazanin et al., 2022), (Christoforou et al., 2021) και (Grant-Muller et al., 2023) 
έχουν επισημάνει πως οι χρήστες των μέσων μικροκινητικότητας τείνουν να είναι 
νέοι άνδρες, μορφωμένοι και οικονομικά εύποροι. 

Στις ΗΠΑ, ο μεγαλύτερος αριθμός μετακινήσεων με ηλεκτρικό πατίνι σε μια 
περιοχή συνδέεται με υψηλή πυκνότητα πληθυσμού και συμπαγείς χρήσης γης, 
υψηλό μορφωτικό επίπεδο και την ύπαρξη ποδηλατοδρόμων (Yang et al., 2025). 

Στην περίπτωση του εισοδήματος, τα άτομα που διαθέτουν υψηλό ατομικό 
εισόδημα, χρησιμοποιούν οχήματα μικροκινητικότητας συνηθέστερα από άτομα 
με χαμηλότερο εισόδημα. Έρευνες έχουν καθορίσει πως αύξηση 1% του ατομικού 
εισοδήματος συνεπάγεται 0,4% αύξηση της πιθανότητας να γίνει χρήση των 
μέσων αυτών (Ghaffar, 2023). Για το λόγο αυτό, οι εταιρίες εκμετάλλευσης που 
διαθέτουν πατίνια και ποδήλατα προς κοινή χρήση, εγκαθιστούν τα οχήματα και 
τους σταθμούς φόρτισης σε περιοχές με υψηλότερα εισοδήματα (Hyland et al., 
2023, (Su, 2022). 

Σχετικά με την εκπαίδευση, τα άτομα με πανεπιστημιακή εκπαίδευση είναι πιο 
πιθανό να χρησιμοποιήσουν τη μικροκινητικότητα (Reck & Axhausen, 2021), 
(Shaheen, 2019). Γενικά, τα άτομα γίνονται πιο ανοιχτά σε προοδευτικές αλλαγές 
στη συμπεριφορά μετακίνησής τους, όσο αυξάνεται η υψηλότερη βαθμίδα που 
έχουν ολοκληρώσει (Kalašová & Čulík, 2023). 

Οι ηλικιακές κατηγορίες 16-29 και 30-49 χρησιμοποιούν περισσότερο τα 
μικροοχήματα της μικροκινητικότητας (Lang et al., 2022). Βέβαια, πιο 
διαδεδομένη είναι η ηλικιακή ομάδα 25-34 που φαίνεται να είναι πιο πρόθυμη να 
υιοθετήσει την μικροκινητικότητα (Sanders et al., 2020). 

Επιπλέον, έρευνα, που έγινε στη Γαλλία, έδειξε πως τα μέσα μικροκινητικότητας  
χρησιμοποιούνται κυρίως για μετακινήσεις εργασίας ή σπουδών (Le Boennec & 
Salladarré, 2023). Το εύρημα αυτό υποδεικνύει ότι ο σκοπός της μετακίνησης 
αποτελεί σημαντικό παράγοντα υιοθέτησης των μέσων μικροκινητικότητας, 
καθώς οι χρήστες τείνουν να τα επιλέγουν για επαναλαμβανόμενες καθημερινές 
διαδρομές συγκεκριμένου προορισμού. Οι μετακινήσεις προς την εργασία και την 
εκπαίδευση χαρακτηρίζονται από σταθερότητα ως προς τη διαδρομή και το χρόνο 
πραγματοποίησης τους, γεγονός που ευνοεί τη χρήση ποδηλάτων και πατινιών.  

Τα ηλεκτρικά οχήματα κοινής χρήσης σε σταθμό συχνά προτιμώνται για τις 
μετακινήσεις για εργασία, ενώ τα ηλεκτρικά οχήματα χωρίς σταθμούς, κυρίως τα 
πατίνια,  προτιμώνται για αναψυχή, διασκέδαση και ψώνια (Reck & Axhausen, 
2021),(Liao & Correia, 2022) 

2.2.2 Ανησυχίες για τη μικροκινητικότητα  

Στο πλαίσιο της υιοθέτησης της μικροκινητικότητας, αυτή παρεμποδίζεται σε 
μεγάλο βαθμό, αφού υπάρχουν αρκετές ανησυχίες ως προς το θέμα. Όπως 
διατυπώθηκε παραπάνω, τα άτομα που χρησιμοποιούν ήδη τα μικροοχήματα είναι 
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κυρίως άνδρες. Η ανισότητα αυτή των δύο φύλων εξηγείται με το γεγονός ότι οι 
γυναίκες ανησυχούν πολύ παραπάνω για την ασφάλεια κατά τη χρήση (Dott., n.d.). 
Αυτό δηλώνει πως υπάρχει αυξημένη συνείδηση για την ασφάλεια πάνω στο 
όχημα και κυριαρχεί ο φόβος για τυχόν σύγκρουση ή πτώση λόγω αστάθειας.  

Επιπρόσθετα, οι γυναίκες εκφράζουν ανησυχίες σχετικά με την εγκληματικότητα 
και την προσωπική τους ασφάλεια και συγκρίνουν το αίσθημα της μετακίνησης 
με ένα μέσο υψηλής χωρητικότητας και με ένα μέσο που απαιτεί τη μοναχικότητα 
προκειμένου να εξασφαλιστεί η ισορροπία για τη μετακίνηση. Ο φόβος 
εγκληματικών ενεργειών ή παρενόχλησης επηρεάζει αρνητικά την πρόθεση των 
γυναικών να χρησιμοποιήσουν μέσα μικροκινητικότητας, ιδιαίτερα όταν οι 
μετακινήσεις πραγματοποιούνται τις βραδινές ώρες .(Parnell, 2023).  

Τα μέσα μικροκινητικότητας δεν ενδείκνυνται για τη μεταφορά αγαθών και επίσης 
για τους καλοκαιρινούς μήνες. Όταν η θερμοκρασία είναι υψηλή, η χρήση των 
μέσων είναι δυσκολότερη (Sanders et al., 2020). Το ίδιο συμβαίνει και στις βροχερές 
μέρες. Η άνεση στις δυσμενείς συνθήκες μειώνεται και σίγουρα η 
μικροκινητικότητα δεν προτιμάται. 

Επίσης, διατυπώνονται ανησυχίες σχετικά με τη μη ύπαρξη υποδομών. 
Αναλυτικότερα, υποστηρίζεται πως επειδή δεν υπάρχουν υποδομές, αυξάνεται η 
πιθανότητα να συμβαίνουν κατά τη χρήση των μέσων αρκετά ατυχήματα. 
Διατυπώνονται κάποιοι προβληματισμοί που έχουν να κάνουν με βανδαλισμούς 
και κλοπές των οχημάτων μικροκινητικότητας (Nikitas, 2018) που αποτρέπουν τη 
χρήση τους. 

Επιπλέον, γίνεται λόγος για την ανησυχία ατόμων για τη στάθμευση των μέσων 
μικροκινητικότητας κυρίως των ηλεκτρικών πατινιών. Πιο συγκεκριμένα,  η 
στάθμευση των ηλεκτρικών πατινιών χωρίς σταθμούς γίνεται κυρίως στα 
πεζοδρόμια, κάτι που δυσκολεύει την κυκλοφορία των πεζών (Oeschger et al., 
2020). Ιδιαίτερη δυσκολία αντιμετωπίζουν  τα αναπηρικά αμαξίδια και τα καρότσια 
με τα παιδιά στη μετακίνηση στο πεζοδρόμιο.  

Επιπροσθέτως, αναφέρθηκαν προβλήματα σχετικά με το κόστος των οχημάτων 
μικροκινητικότητας. Οι χρήστες αντιμετωπίζουν προβλήματα πληρωμής διότι τα 
μέσα δέχονται μόνο πιστωτική κάρτα, κάτι που  παρεμποδίζει την απρόσκοπτη 
χρήση από όλα τα άτομα.  Πολλά άτομα ανησυχούν λόγω έλλειψης εμπειρίας για  
υπερκοστολόγηση στην αρχή της διαδρομής λόγω ξεκλειδώματος και στο τέλος 
της.    

Υπάρχουν πολλαπλές ανησυχίες που σχετίζονται με τα περιβαλλοντικά οφέλη της 
μικροκινητικότητας, ιδιαίτερα για το αν λαμβάνεται υπόψη όλος ο κύκλος ζωής 
των ηλεκτρικών οχημάτων (Félix et al., 2023), (Schelte et al., 2021). Για 
παράδειγμα, η παραγωγή μπαταριών σε συστήματα κοινής χρήσης μπορεί να 
επιφέρει αρνητικές περιβαλλοντικές συνέπειες (Milakis, 2020). Τέλος, σύμφωνα 
με τους (Oeschger et al., 2020) αμφισβητούνται τα περιβαλλοντικά οφέλη τα οποία 
σε σύγκριση με την ηλεκτροκίνηση να είναι λιγότερα.  
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Όσον αφορά την υγεία, τα  μέσα μικροκινητικότητας όταν κινούνται με ανθρώπινη 
ενέργεια μπορούν να προάγουν τη σωματική άσκηση και να ενισχύσουν την 
ψυχική υγεία (Abduljabbar et al., 2021), αλλά  υπάρχει ο κίνδυνος να 
αντικαταστήσουν το παραδοσιακό περπάτημα ή την κλασική ποδηλασία, 
μειώνοντας, έτσι, τα συνολικά επίπεδα σωματικής δραστηριότητας του ατόμου 
(Milakis, 2020), (Berge, 2019), (Civity, 2019). 

2.3  Υποδομές και ασφάλεια 

Στο πλαίσιο της μικροκινητικότητας, η διεθνής βιβλιογραφία δίνει ιδιαίτερη 
έμφαση στον ρόλο που διαδραματίζουν οι κατάλληλες υποδομές για την 
ασφαλή και αποτελεσματική χρήση των μέσων αυτών. Παράλληλα, σημαντική 
διάσταση της μελέτης αποτελεί και το κανονιστικό πλαίσιο που ισχύει σε κάθε 
χώρα, το οποίο καθορίζει τους κανόνες κυκλοφορίας, τα όρια ταχύτητας, τις 
υποχρεώσεις των χρηστών και γενικότερα τις προϋποθέσεις υπό τις οποίες 
επιτρέπεται η χρήση των μέσων μικροκινητικότητας στο αστικό περιβάλλον. 

2.3.1 Η σημασία των υποδομών της μικροκινητικότητας 

Οι περισσότερες μελέτες τονίζουν τη σημασία ασφαλών υποδομών και τη 
σημασία αποκλειστικών λωρίδων για τα μέσα μικροκινητικότητας. (Cervero et al., 
n.d.), (Cheng & Liu, 2012), (Fan et al., 2019), (Geurs et al., 2016), (Midenet et al., 
2018), (Saplıoğlu & Aydın, 2018), (Zhao & Li, 2017), (Zuo et al., 2020). Οι υποδομές 
που είναι απαραίτητο να υφίστανται για την ορθή και χωρίς προβλήματα και 
ατυχήματα χρήση των μικροοχημάτων, είναι ποδηλατοδρόμοι με επαρκή φωτισμό 
και επιπλέον χώροι στάθμευσης και σταθμοί φόρτισης για την προστασία τους και 
την ανανέωση των μπαταριών τους, αντίστοιχα. Για κάθε κατηγορία μέσου, για 
παράδειγμα ιδιωτικά και κοινόχρηστα ποδήλατα, απαιτούνται διαφορετικές 
υποδομές.  

Οι τροποποιήσεις για την ανάπτυξη υποδομών στο ήδη υπάρχον οδικό σύστημα 
είναι μικρής παρέμβασης. Για το λόγο αυτό, είναι εύκολο να κατασκευαστούν 
γρήγορα, ιδιαίτερα σε περιοχές με περιορισμένες δημόσιες συγκοινωνίες, 
δίνοντας την επιλογή στους κάτοικους ενός επιπλέον μέσου μετακίνησης (DuPuis, 
2019). 

Οι χρήστες των μέσων μικροκινητικότητας συχνά κάνουν χρήση των υποδομών 
για τους πεζούς (πεζοδρόμια) για να αποφύγουν τον κίνδυνο σύγκρουσης με τα 
αυτοκίνητα. Ωστόσο, αυτή η συνύπαρξη αυξάνει την πιθανότητα συγκρούσεων και 
τραυματισμών μεταξύ πεζών. Ως εκ τούτου, καθίσταται επιτακτική η ανάγκη 
δημιουργίας αποκλειστικών υποδομών μικροκινητικότητας για να εξασφαλίζεται η 
ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού.   

Η έκθεση «Safe Micromobility» που δημοσιεύτηκε από το ITF (International 
Transport Forum) to 2020,(Itf & Oecd, n.d.) επισημαίνει πως το 80% των 
θανατηφόρων ατυχημάτων των μηχανοκίνητων οχημάτων αφορούν εμπλοκή με 
ηλεκτρικά πατίνια ή ποδήλατα.  Για το λόγο αυτό, το ITF τονίζει την αναγκαιότητα 
των υποδομών και την εκπαίδευση των χρηστών και την προώθηση  χρήσης 
κράνους.  
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Στη συνέχεια, η βιβλιογραφία αναφέρει πως είναι απαραίτητο να υπάρχουν 
ασφαλείς, φιλικές και οικονομικές εγκαταστάσεις στάθμευσης μέσων 
μικροκινητικότητας κοντά στους σταθμούς των μέσων μαζικής μεταφοράς.  
(Adnan, 2019), (Chan, 2019), (Pritchard, 2019). Ιδιαίτερα για τη χρήση ιδιωτικών 
οχημάτων, η στάθμευση επηρεάζει τον χρόνο μετεπιβίβασης και ταυτόχρονα  η μη 
ασφαλής στάθμευση, που έχει ως αποτέλεσμα την κλοπή ή τον βανδαλισμό 
λειτουργεί αποτρεπτικά για τους χρήστες από την ιδέα της χρήσης τέτοιων μέσων.  

Η ανάπτυξη υποδομών έχει στόχο να ενισχύσει την ασφάλεια όλων των 
χρηστών, τη μείωση συγκρούσεων με άλλους χρήστες και  την βελτίωση της 
ενσωμάτωσης της μικροκινητικότητας στις δημόσιες συγκοινωνίες. Στοχεύει, 
επίσης στην ανταγωνιστικότητα των μέσων μικροκινητικότητας έναντι των 
ιδιωτικών μηχανοκίνητων οχημάτων και στο να δώσει κίνητρο σε περισσότερες 
ομάδες του πληθυσμού να κάνουν χρήση των μικροοχημάτων.  

2.3.2 Ζητήματα ατυχημάτων και κανονισμών κυκλοφορίας 

Η  ραγδαία αύξηση των μικροοχημάτων στην οδό έχει επηρεάσει σημαντικά τον 
συνολικό αριθμό οδικών ατυχημάτων και δημιουργούνται σοβαρά ερωτήματα 
σχετικά με τα επίπεδα ασφάλειας αυτού του εναλλακτικού τρόπου μετακίνησης. 
Επομένως, η στατιστική αυτή άνοδος της συχνότητας των ατυχημάτων, συνδέεται 
άμεσα με μια παράλληλη αύξηση στη συχνότητα  και τη σοβαρότητα  των 
τραυματισμών (Rizzo et al., 2022), γεγονός που καθιστά επιτακτική την ανάγκη για 
λήψη προστατευτικών μέτρων.  

Αποτελεί επιπλέον ζήτημα η μη ύπαρξη σαφών οδηγιών και νόμων, αφού τα 
μέσα μικροκινητικότητας δεν περιλαμβάνονται στον Κ.Ο.Κ. (Κώδικας Οδικής 
Κυκλοφορίας) με αποτέλεσμα να μην γνωρίζουν οι χρήστες πώς να 
συμπεριφέρονται στην κυκλοφορία, ιδιαίτερα λόγω ύπαρξη σήμανσης 
(Dzięcielski et al., 2024). Οι ανησυχίες αυτές, για την ασφάλεια, καθιστούν 
απαραίτητη τη θέσπιση κανονισμών σχετικά με τη χρήση μικροκινητικότητας 
(O’hern & Estgfaeller, 2020). 

Στη Γερμανία, για παράδειγμα, ισχύουν οι πιο αυστηροί κανόνες στην Ευρώπη. Η 
μέγιστη ταχύτητα είναι 20 km/h, η ασφάλιση των οχημάτων είναι υποχρεωτική και 
η ελάχιστη ηλικία είναι 14 ετών για χρήση. Στην Ιταλία, Νορβηγία και Σουηδία, το 
όριο ταχύτητας είναι εξίσου 20 km/h, ενώ στην Γαλλία και στην Ισπανία 25km/h. 

Στην Ελλάδα, οι χρήστες των μέσων μικροκινητικότητας πρέπει να εφαρμόζουν 
τον νόμο ν4784/2021. Σύμφωνα με το νόμο αυτό, τα μικροοχήματα αποτελούν 
Ελαφρά Προσωπικά Ηλεκτρικά Οχήματα (ΕΠΗΟ). Η μέγιστη ταχύτητα που 
μπορούν να αναπτύσσουν είναι 25km/h. Αν σε κάποια οδό, υπάρχει 
ποδηλατοδρόμος, τότε αυτός θα πρέπει να χρησιμοποιείται και απαγορεύεται η 
πρόσβαση σε οδούς με ταχύτητες άνω των 50 km/h. Η χρήση τους πρέπει να γίνει 
από άτομα άνω των 15 ετών και είναι υποχρεωτικό το κράνος, τα φώτα και το 
κουδούνι.  
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2.4  Εμπειρικές μελέτες  

Στο σημείο αυτό παρουσιάζονται διεθνείς μελέτες που εξετάζουν τη χρήση της 
μικροκινητικότητας, καθώς και έρευνες που βασίζονται στη συλλογή δεδομένων 
μέσω ερωτηματολογίων. Οι έρευνες αυτές συμβάλλουν στην κατανόηση των 
συνηθειών μετακίνησης των χρηστών, των αντιλήψεων και των στάσεων τους 
απέναντι στα μέσα μικροκινητικότητας, καθώς και των παραγόντων που 
επηρεάζουν την αποδοχή και τη χρήση τους. 

2.4.1. Διεθνείς έρευνες σχετικά με την αποδοχή και χρήση 

μικροκινητικότητας 

Οι Laa & Leth, 2020, στην έρευνα τους, προσπάθησαν να αποτυπώσουν τα 
χαρακτηριστικά των χρηστών των ηλεκτρικών πατινιών στη πόλη της Βιέννης 
της Αυστρίας. Κάνουν λόγο ότι η πλειοψηφία των χρηστών είναι νέοι άνδρες με 
υψηλό μορφωτικό επίπεδο. Οι Reck & Axhausen, 2021, σημείωσαν πως οι 
χρήστες, στη Ζυρίχη της Ελβετίας, είναι νέοι άνδρες σε θέσεις πλήρους 
απασχόλησης με υψηλό επίπεδο εκπαίδευσης. Αντίθετα με τις παραπάνω 
έρευνες, οι Rejali et al., 2021, αμφισβητούν τη διαφορά μεταξύ των δύο φύλων 
για τους χρήστες μικροκινητικότητας.  

 Οι R. Curtale & Liao, 2023, σε έρευνα που έγινε στην Ολλανδία, Ισπανία, Γαλλία 
και Ιταλία, διατύπωσαν πως οι χρήστες είναι άτομα της νεαρής ηλικιακής ομάδας 
με υψηλή βαθμίδα εκπαίδευσης που έχουν ολοκληρώσει, διαθέτουν υψηλό 
εισόδημα και κατοικούν σε μεγάλες πόλεις. Επιπλέον, οι (Jiao & Bai, 2020), 
κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι η πυκνότητα του πληθυσμού έχει θετική επίδραση 
στην υιοθέτηση μικροοχημάτων.  

Οι Eccarius & Lu, 2020, στην έρευνα τους, εντόπισαν τους βασικούς παράγοντες 
που επηρεάζουν την υιοθέτηση των ηλεκτρικών πατινιών για τους φοιτητές 
πανεπιστημίου στην Ταϊβάν. Ανέφεραν πως η περιβαλλοντική συνείδηση και η 
γνώση του συστήματος της κοινής χρήσης ωθούν την πρόθεση της χρήσης. Οι 
(Arias-Molinares et al., 2021) συμφωνούν πως οι περιβαλλοντικές αξίες 
ευθυγραμμίζονται με την υψηλή τάση για υιοθέτηση των μικροοχημάτων.  Οι 
Kopplin et al., 2021αναφέρουν πως οι περιβαλλοντικές ανησυχίες αποτελούν τον 
κύριο παράγοντα για τη χρήση υπηρεσιών κοινής χρήσης ηλεκτρικής 
μικροκινητικότητας στη Γερμανία.  

Οι Thoma & Gruber, 2020 κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι τα πλεονεκτήματα του 
κόστους και η πρακτικότητα μέσα στις πόλεις ωθούν την υιοθέτηση των 
μικροοχημάτων. Τονίζουν, όμως, και τα βασικά εμπόδια που αποτρέπουν αυτή την 
υιοθέτηση. Οι ανησυχίες των χρηστών για την ασφάλεια και η ανεπάρκεια των 
υποδομών, απωθούν την χρήση των μέσων μικροκινητικότητας.  

Η έρευνα που έγινε στη Γαλλία, Γερμανία, Ισπανία και στο Ηνωμένο Βασίλειο, 
με 4.873 μετακινούμενους, κατέδειξε πως η σύντομη μετακίνηση και η χρήση 
εφαρμογών που σχεδιάζουν την διαδρομή, παίζουν πιο σημαντικό ρόλο από τα 
κοινωνικοδημογραφικά χαρακτηριστικά  (Le Boennec & Salladarré, 2023). Οι Fitt 
& Curl, 2020 και Arias-Molinares et al., 2021, στις έρευνές τους, αναφέρουν πως 
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η εξοικονόμηση χρόνου μετακίνησης αποτελεί σημαντικό κίνητρο για τη χρήση της 
μικροκινητικότητας.  

Οι Karlı, 2022 και οι Chien, 2023 δηλώνουν πως επειδή τα μέσα 
μικροκινητικότητας είναι διασκεδαστικά, αυτή η απόλαυση που προσφέρουν 
ωθούν την υιοθέτηση της μικροκινητικότητας. Στην παραπάνω δήλωση, 
διαφωνούν οι Rejali et al., 2021 και οι Javadinasr et al., 2022. Επιπλέον, τα άτομα 
που είναι ικανοποιημένα και χαρούμενα κατά τη διάρκεια της τωρινής τους 
μετακίνησης είναι σχεδόν απίθανο να δοκιμάσουν τα μικροοχήματα (R. , L. F. , & 
van der W. P. Curtale, 2021). Οι R. , L. F. , & van der W. P. Curtale, 2021, αναφέρει 
επιπροσθέτως, πως όταν τα άτομα γνωρίζουν να χρησιμοποιούν τα ποδήλατα ή τα 
πατίνια, έχουν μεγαλύτερη πιθανότητα να τα χρησιμοποιήσουν ως κύριο μέσο 
μετακίνησης τους.  

Κάποιες άλλες μελέτες, όπως εκείνες των Arias-Molinares et al., 2021 και Bretones 
& Marquet, 2022, έχουν αναγνωρίσει ως κίνητρα για τη χρήση της 
μικροκινητικότητας την ευκολία και την άνεση που εκείνη προσφέρει. Οι 
Elmashhara et al., 2022, κάνουν αναφορά πως το κόστος της μετακίνησης 
αποτελεί έναν βασικό παράγοντα που προωθεί τη χρήση μέσων 
μικροκινητικότητας. Στην τελευταία μελέτη, οι Younes et al., 2020, προσθέτουν 
πως οι μεταβαλλόμενες τιμές της βενζίνης επηρεάζουν θετικά τη προθυμία 
χρήσης της μικροκινητικότητας. Οι Latinopoulos et al., 2021, συνοψίζουν όλα τα 
παραπάνω, υποστηρίζοντας πως η ασφάλεια, το κόστος και η ευκολία, αποτελούν 
πλεονεκτήματα της μικροκινητικότητας και ωθούν την υιοθέτηση της.  

Επιπλέον, οι Younes et al., 2020, στη μελέτη τους διαπίστωσαν ότι οι καιρικές 
συνθήκες επηρεάζουν λιγότερο τους χρήστες των ηλεκτρικών πατινιών. Αντίθετα, 
αποτελούν μεγαλύτερη ανησυχία για τους χρήστες των ηλεκτρικών ποδηλάτων 
κοινής χρήσης που βρίσκονται σε σταθμούς.    

2.4.2 Ερευνητικές προσεγγίσεις μέσω ερωτηματολογίων και στατιστικής 

ανάλυσης 

Για την προώθηση της μικροκινητικότητας, πραγματοποιήθηκαν έρευνες μέσω 
ερωτηματολογίων για την αναζήτηση των παραγόντων που επηρεάζουν την 
αποδοχή για τη χρήση της (Wang et al., 2023). Οι Christoforou et al., 2021 μέσω 
της μελέτης τους, συμπέραναν ότι τα κύρια κίνητρα για τη χρήση κοινόχρηστων 
ηλεκτρικών πατινιών είναι η διασκέδαση, η ευελιξία και οι σύντομοι χρόνοι 
διαδρομής που προσφέρουν.  

Σε άλλη έρευνα που πραγματοποιήθηκε από το Σεπτέμβριο 2021-Δεκέμβριο 2022, 
οι Dzięcielski et al., 2024 κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι στο Ηνωμένο Βασίλειο 
και στις περιοχές των ΗΠΑ, περισσότεροι από τους μισούς ερωτηθέντες 
δήλωσαν πως χρησιμοποιούν τα μέσα μικροκινητικότητας τουλάχιστον μία φορά 
το μήνα με μεγάλες συχνότητες. Το 72% για το Ηνωμένο Βασίλειο και το 74% για 
τις ΗΠΑ δήλωσαν ότι είναι πολύ πιθανό να χρησιμοποιούν ηλεκτρικά πατίνια στο 
μέλλον. Η κατηγορία «Αναποφάσιστοι» και «Πολύ απίθανο» αποτελούσαν το 3,9% 
και 5,4% των ερωτηθέντων στις δύο περιοχές. Τέλος, περισσότεροι από τους 
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μισούς ερωτηθέντες «συμφώνησαν απόλυτα» πως τα ηλεκτρικά πατίνια κάνουν τις 
μετακινήσεις ευκολότερες και το 70% ότι κάνουν τις μετακινήσεις γρηγορότερες.  

Μια επιπλέον έρευνα που έγινε με ερωτηματολόγια (Khawjankong & Arreeras, 
2026) ήταν στη πόλη του Πουκέτ με 420.000 κατοίκους και ετήσιο αριθμό 
επισκεπτών 12εκ. για το έτος 2023. Η αναλογία ήταν 50-50 για τους ντόπιους και 
για τους τουρίστες, όπως επίσης και για τα δύο φύλα, άνδρες, γυναίκες. Η 
πλειοψηφία από τους ερωτηθέντες δήλωσαν ότι χρησιμοποιούν ηλεκτρικά πατίνια 
(68,7%) και ποδήλατα (73%). Οι μετακινήσεις τους κυμαίνονται από 1 έως 5 
χιλιόμετρα με μέση διάρκεια 20-30 λεπτά. Τα μέσα μικροκινητικότητας βρίσκονται 
στο φάσμα του μεσαίου κόστους και τα αποτελέσματα της έρευνας τονίζουν την 
εξασφάλιση της ασφάλειας μέσω υποδομών.   

Μια άλλη έρευνα, η οποία πραγματοποιήθηκε το 2023 στις πόλεις Λ΄Ακουίλα, 
Φλωρεντία και Παλέρμο, είχε ως κύριο στόχο τη διερεύνηση της αντίληψης των 
κατοίκων σχετικά με τη μικροκινητικότητα, καθώς και των κοινωνικοοικονομικών 
παραγόντων που επηρεάζουν την υιοθέτηση της. Στη Φλωρεντία και στο 
Παλέρμο, η μικροκινητικότητα είναι διαδεδομένη με χιλιάδες οχήματα κοινής 
χρήσης, (5° Rapporto Nazionale Sulla Sharing Mobility, n.d.). Στην Λ΄Ακουίλα, η 
μικροκινητικότητα βρίσκεται σε πρώιμο στάδιο (Reker et al., 2025). 

Συνολικά συγκεντρώθηκαν 919 απαντήσεις, εκ των οποίων η πλειονότητα 
προήλθε από τη Λ’ Ακουιλα, ενώ μικρότερη συμμετοχή καταγράφηκε στο 
Παλέρμο και τη Φλωρεντία. Το μεγαλύτερο ποσοστό των συμμετεχόντων ανήκε 
στις ηλικιακές ομάδες 25-44 και 45-65. Παράλληλα, οι περισσότεροι ερωτηθέντες 
διέθεταν μεσαίο εισόδημα και επίπεδο εκπαίδευσης τουλάχιστον 
δευτεροβάθμιας.   

Οι γυναίκες,  στο μεγαλύτερο ποσοστό τους, απάντησαν ότι δεν έχουν 
χρησιμοποιήσει ποτέ μέσα μικροκινητικότητας και είναι ουδέτερες ως προς το 
θέμα αυτό. Αντίθετα, οι άντρες δήλωσαν ότι έχουν πολύ πιο θετική γνώμη. Στη 
Φλωρεντία το πιο μεγάλο ποσοστό ήταν θετικό για τη μικροκινητικότητα ενώ στις 
άλλες πόλεις δεν μπόρεσε να υπάρξει συμπέρασμα για το αν οι κάτοικοι είναι 
θετικοί ή αρνητικοί. Όπως, επίσης, και τον παράγοντα του εισοδήματος δεν εξήχθη 
κάποιο συμπέρασμα διότι όλα τα εισοδηματικά κλιμάκια έδειξαν μία θετική 
αντίληψη. Τέλος, η έρευνα συμπέρανε ότι τα άτομα άνω των 45 ετών είχαν 
αρνητική αντίληψη για τα οχήματα μικροκινητικότητας. 

2.5 Ελλείψεις βιβλιογραφίας  

Στην ενότητα 2.5, επισημαίνονται τα κενά που υπάρχουν στη διαθέσιμη 
βιβλιογραφία σχετικά με το αντικείμενο της μικροκινητικότητας, καθώς και η 
ανάγκη για περαιτέρω διερεύνηση του θέματος. Παράλληλα, αναδεικνύεται η 
σημασία της συγκριτικής ανάλυσης μεταξύ διαφορετικών πόλεων, προκειμένου 
να εντοπιστούν ομοιότητες και διαφοροποιήσεις ως προς τη χρήση και την 
αποδοχή της μικροκινητικότητας. Με αυτόν τον τρόπο καθίσταται δυνατή η 
πληρέστερη κατανόηση των παραγόντων που επηρεάζουν την εφαρμογή και την 
ανάπτυξή της σε διαφορετικά αστικά περιβάλλοντα. 
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2.5.1 Ελλείψεις ερευνών  

Πολλά κενά και ελλείψεις βρέθηκαν σε μελέτες στην παγκόσμια βιβλιογραφία και 
ιδιαίτερα σε έρευνες που αφορούν το ελληνικό πλαίσιο. Αναλυτικότερα, 
διαπιστώνεται από τη μελέτη (Neves et al., 2024) πως  δεν υπάρχει σημαντική 
βιβλιογραφία η οποία να μελετά σε βάθος τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις της 
χρήσης της μικροκινητικότητας. Υπάρχει περιορισμένο και περιεκτικό υλικό που 
αναφέρει τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις των ηλεκτρικών ποδηλάτων και των 
ηλεκτρικών πατινιών. Για το λόγο αυτό,  χρησιμοποιήθηκε μία ακαδημαϊκή βάση 
δεδομένων Scopus με λέξεις κλειδιά «ηλεκτρικό πατίνι», «περιβαλλοντικές 
επιπτώσεις», «ηλεκτρικό ποδήλατο»,  «εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα» και 
«εκπομπές αερίων θερμοκηπίου» προκειμένου να απαριθμηθούν οι έρευνες που 
έχουν καταγράψει τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις που επιφέρουν τα ηλεκτρικά 
οχήματα.   

Έπειτα από αυτή τη διαλογή των ερευνών, αφού αξιολογήθηκε ο τίτλος και η 
περίληψη έγινε μία δεύτερη διαλογή στην οποία αγνοήθηκαν οι δημοσιεύσεις που 
αναφέρονταν σε μοτοσυκλέτες ή σε εξαρτήματα πατινιών, όπως για παράδειγμα 
μπαταρίες. Συνολικά βρέθηκαν 25 δημοσιεύσεις το έτος 2024 οι οποίες 
διατύπωναν τη βιωσιμότητα της ηλεκτρικής μικροκινητικότητας και τις επιπτώσεις 
στο περιβάλλον. Το  πρώτο άρθρο που ήταν δημοσιευμένο, ήταν του έτους 2019 
κάτι που καταδεικνύει πως την περίοδο αυτή αρχίζει να απασχολεί η έννοια της 
μικροκινητικότητας την πανεπιστημιακή κοινότητα. Από τις δημοσιεύσεις αυτές  το 
68% είχαν να κάνουν με συστήματα κοινής χρήσης μικροκινητικότητας, 16% με 
ιδιωτικά και με κοινόχρηστα ενώ 12% μόνο με ιδιωτικά. Μία μόνο δημοσίευση 
έκανε λόγο για τις επιπτώσεις στο περιβάλλον από τη διαδικασία παράδοσης και 
αλληλογραφίας με τα οχήματα μικροκινητικότητας. 

Οι μελέτες, που συγκεντρώθηκαν, αφορούσαν κυρίως ευρωπαϊκές χώρες όπως 
για παράδειγμα Γερμανία, Γαλλία, Πορτογαλία και η διαδικασία που αξιολογούνταν 
οι επιπτώσεις στο περιβάλλον ήταν η ανάλυση κύκλου ζωής, (de Bortoli, 2019) 
κυρίως για τους σταθμούς φόρτισης.  

Επιπλέον, οι περισσότερες έρευνες κατέγραφαν είτε τα χαρακτηριστικά είτε τους 
παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση της μικροκινητικότητας και δεν εξετάζονταν 
πώς πρέπει να σχεδιαστεί μία πόλη προκειμένου η μικροκινητικότητα να 
υιοθετηθεί από τους κατοίκους της. Είναι απαραίτητο σε μία μελέτη να διερευνάται 
η ορθή ενσωμάτωση της μικροκινητικότητας στα είδη υπάρχοντα συστήματα 
συγκοινωνιών μέσω των ΣΒΑΚ. 

 O Dzięcielski et al., 2024) αναφέρει πως πολύ λίγες έρευνες γίνονται σε μικρές ή 
μεσαίες πόλεις. Για την Ελλάδα, αναφέρονται οι μελέτες για τη πόλη της 
Θεσσαλονίκης (Nikiforiadis et al.,2019), για την Δράμα (Nikitas, 2018) και για το 
Ρέθυμνο που αποτελεί την πρώτη ελληνική πόλη που εφαρμόζει ποδήλατα κοινής 
χρήσης χωρίς σταθμούς  (Bakogiannis et al., 2019)). Είναι απαραίτητο να γίνει 
αντιληπτή η λειτουργία της μικροκινητικότητας σε λιγότερα πυκνοκατοικημένα 
περιβάλλοντα και να αξιολογηθεί η δυναμικότητα των συστημάτων κοινής χρήσης 
σε μικρότερες πόλεις  (Caulfield et al., 2017)). 

Τέλος, η βιβλιογραφία δεν εξετάζει την προσέλκυση νέων χρηστών και την 
διατήρηση της συνεχούς χρήσης των υφιστάμενων χρηστών (Reck & Axhausen, 



36 
 

2021). Αξίζει να σημειωθεί πως στη Ζυρίχη το 50% των χρηστών, έχουν 
σταματήσει τη χρήση των μικροοχημάτων.  

2.5.2 Αναγκαιότητα συγκριτικής ανάλυσης μεταξύ των πόλεων 

Η σύγκριση της λειτουργία της μικροκινητικότητας σε διάφορες περιοχές 
αποτελεί το κλειδί για την κατανόησης των προτιμήσεων των χρηστών. Οι φορείς 
εκμετάλλευσης, συλλέγοντας τις προτιμήσεις των χρηστών, προσαρμόζονται στις 
ανάγκες των κατοίκων της κάθε περιοχής. Έτσι, η ενσωμάτωση της 
μικροκινητικότητας γίνεται πιο αποτελεσματική, προσελκύονται νέοι χρήστες και 
διατηρείται ο αριθμός των υφιστάμενων χρηστών.  

Ο (Foissaud et al., 2022) αναφέρει πως υπάρχει ετερογένεια μεταξύ των πόλεων 
γεγονός που οδηγεί σε διαφορετικά προφίλ μετακίνησης. Για αυτό, είναι 
απαραίτητο να μελετώνται διάφορες πόλεις, προκειμένου να εντοπιστούν τα 
πιθανά χαρακτηριστικά τους και να συνδεθούν με τις παγκόσμιες τάσεις.  

2.6 Σύνοψη βιβλιογραφικής ανασκόπησης  

Η βιβλιογραφία αναδεικνύει τη μικροκινητικότητα ως έναν σύγχρονο και βιώσιμο 
τρόπο μετακίνησης για μικρές αποστάσεις (1–8 km), ο οποίος περιλαμβάνει μέσα 
όπως ποδήλατα, ηλεκτρικά πατίνια και άλλα ελαφρά προσωπικά οχήματα. Η 
ανάπτυξή της συνδέεται με την ανάγκη μείωσης της κυκλοφοριακής συμφόρησης, 
των εκπομπών ρύπων και της εξάρτησης από το ιδιωτικό αυτοκίνητο, ενώ 
παράλληλα λειτουργεί συμπληρωματικά με τις δημόσιες συγκοινωνίες, ιδιαίτερα 
στις μετακινήσεις «πρώτου και τελευταίου μιλίου». 

Η διεθνής εμπειρία δείχνει ότι η μικροκινητικότητα έχει αναπτυχθεί ραγδαία από 
το 2017 και μετά, κυρίως μέσω συστημάτων κοινόχρηστων ηλεκτρικών πατινιών 
και ποδηλάτων. Πολλές χώρες έχουν υιοθετήσει πολιτικές και οικονομικά κίνητρα 
για την προώθησή της, ενώ η χρήση της έχει αυξηθεί σημαντικά τόσο στην 
Ευρώπη όσο και στις Ηνωμένες Πολιτείες. 

Η βιβλιογραφία συμφωνεί ότι η μικροκινητικότητα συμβάλλει στη βιώσιμη αστική 
κινητικότητα, ενισχύοντας την προσβασιμότητα, μειώνοντας τις περιβαλλοντικές 
επιπτώσεις των μεταφορών και υποστηρίζοντας την επίτευξη των στόχων των 
Σχεδίων Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ). Παράλληλα, μπορεί να βελτιώσει 
την ποιότητα ζωής, την κοινωνική ένταξη και την ψυχική και σωματική υγεία των 
χρηστών. 

Ωστόσο, η υιοθέτηση της μικροκινητικότητας επηρεάζεται από διάφορους 
κοινωνικούς παράγοντες και συμπεριφορές. Οι περισσότεροι χρήστες είναι 
νέοι, μορφωμένοι άνδρες με υψηλό εισόδημα, ενώ σημαντικά κίνητρα αποτελούν 
η εξοικονόμηση χρόνου, η ευκολία, το χαμηλό κόστος, η ευελιξία και η 
περιβαλλοντική ευαισθησία. Αντίθετα, βασικά εμπόδια είναι οι ανησυχίες για την 
οδική ασφάλεια, η έλλειψη κατάλληλων υποδομών, οι δυσμενείς καιρικές 
συνθήκες, η στάθμευση, οι κλοπές και οι βανδαλισμοί, καθώς και οι αμφιβολίες 
σχετικά με το συνολικό περιβαλλοντικό αποτύπωμα των μέσων αυτών. 

Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στον ρόλο των υποδομών και του θεσμικού πλαισίου. 
Η ύπαρξη ασφαλών ποδηλατοδρόμων, χώρων στάθμευσης, σταθμών φόρτισης 
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και σαφών κανονισμών κυκλοφορίας θεωρείται απαραίτητη για την ασφαλή και 
ευρεία χρήση των μέσων μικροκινητικότητας. Παράλληλα, οι διαφορετικές 
νομοθετικές προσεγγίσεις μεταξύ των χωρών καταδεικνύουν την ανάγκη ύπαρξης 
ολοκληρωμένου ρυθμιστικού πλαισίου. 

Οι εμπειρικές έρευνες, κυρίως μέσω ερωτηματολογίων, επιβεβαιώνουν ότι η 
αποδοχή της μικροκινητικότητας επηρεάζεται από τα κοινωνικοδημογραφικά 
χαρακτηριστικά, τις στάσεις απέναντι στο περιβάλλον, την ευκολία χρήσης, το 
κόστος, την ασφάλεια και την ποιότητα των υποδομών. Παρότι τα αποτελέσματα 
εμφανίζουν ορισμένες διαφοροποιήσεις μεταξύ χωρών και πόλεων, 
διαπιστώνεται γενικά θετική στάση απέναντι στα μέσα μικροκινητικότητας, 
ιδιαίτερα στις νεότερες ηλικιακές ομάδες. 

Τέλος, η βιβλιογραφία επισημαίνει σημαντικά ερευνητικά κενά. Περιορισμένες 
είναι οι μελέτες που εξετάζουν τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις σε ολόκληρο τον 
κύκλο ζωής των μέσων μικροκινητικότητας, την εφαρμογή τους σε μικρές και 
μεσαίες πόλεις, καθώς και τον αποτελεσματικό σχεδιασμό της ενσωμάτωσής τους 
στα συστήματα αστικών μεταφορών. Επιπλέον, υπογραμμίζεται η ανάγκη για 
συγκριτικές μελέτες μεταξύ διαφορετικών πόλεων, ώστε να εντοπιστούν οι 
παράγοντες που επηρεάζουν την αποδοχή και τη διαχρονική χρήση της 
μικροκινητικότητας σε διαφορετικά αστικά περιβάλλοντα. 
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Κεφάλαιο 3ο:Μεθοδολογία έρευνας 
Στο κεφάλαιο αυτό, παρουσιάζεται αναλυτικά η διάρθρωση ερωτηματολογίου και 
η διαδικασία συλλογής από τις τέσσερις πόλεις. Επιπλέον, γίνεται λόγος για τις 
στατιστικές μεθόδους που αξιοποιήθηκαν για την επεξεργασία δεδομένων 
δηλαδή τη διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση (binary logistic regression) και 
πολυωνυμική λογιστική παλινδρόμηση (multinomial logistic regression)  και το 
λογισμικό που χρησιμοποιήθηκαν για την ανάλυση δεδομένων. 

3.1 Σχεδιασμός ερωτηματολογίου 

Ιδιαίτερη προσοχή, για την εκπόνηση της διπλωματικής εργασίας, δόθηκε στην 
διαμόρφωση ερωτηματολογίου. Σκοπός του ερωτηματολογίου είναι η 
καταγραφή των δημογραφικών χαρακτηριστικών των συμμετεχόντων, η 
διερεύνηση των υφιστάμενων  συνηθειών τους, καθώς και η αποτύπωση  της 
στάσης που έχουν απέναντι στη μικροκινητικότητα και των παραγόντων που 
επηρεάζουν την αποδοχή της. Για το λόγο αυτό, το ερωτηματολόγιο οργανώνεται 
σε τέσσερις ενότητες και  αποτελείται συνολικά από 41 ερωτήσεις. Η διάρθρωση 
απεικονίζεται στο παρακάτω διάγραμμα.  

 

 

Διάγραμμα 2: Διάρθρωση ερωτηματολογίου 

Οι πρώτες 10 ερωτήσεις αποτελούν την πρώτη ενότητα. Η πρώτη ενότητα 
σκοπεύει να διερευνήσει τις τωρινές συνήθειες μετακίνησης των συμμετεχόντων. 
Συγκεκριμένα, διατυπώνονται ερωτήσεις σχετικά με την οδηγική εμπειρία τους, 
το κύριο μέσο μετακίνησης τους, τη χρονική διάρκεια πεζής μετακίνησης, την 
απόσταση εργασίας-σπιτιού, τη διάρκεια ημερήσιας μετακίνησης, τους 
παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή μέσου για εργασιακούς σκοπούς, τη 
διάθεση που έχουν οι συμμετέχοντες κατά τη διάρκεια μετακίνησης τους, τον 
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σκοπό μετακίνησης, τη συχνότητα μετακίνησης στο κέντρο της πόλης και το ετήσιο 
κόστος μετακίνησης.  

Οι επόμενες 8 ερωτήσεις, που αποτελούν την δεύτερη ενότητα του 
ερωτηματολογίου, έχουν στόχο να ανιχνεύσουν την στάση που έχουν οι 
ερωτώμενοι για τη μικροκινητικότητα. Τα ερωτήματα που θέτονται έχουν να 
κάνουν με το αν είναι γνωστή η έννοια της μικροκινητικότητας και των μέσων που 
περιλαμβάνει και αν έχει γίνει χρήση των μέσων αυτών στο παρελθόν. Επιπλέον, 
οι συμμετέχοντες απαντούν ποια είναι η συχνότητα χρήσης μέσων 
μικροκινητικότητας ή ποιος είναι ο βασικός λόγος που δεν τα χρησιμοποιούν. 
Τελικά, δηλώνουν αν υπάρχουν διαθέσιμα μέσα μικροκινητικότητας κοντά στη 
γειτονιά τους και δηλώνουν τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα τους.  

Η τρίτη ενότητα αποτελείται από δύο υποενότητες. Η πρώτη αναφέρεται στις 
προτιμήσεις των συμμετεχόντων για τη χρήση μικροοχημάτων (ερωτήσεις 19-21), 
ενώ οι ερωτήσεις 22-33 είναι τα 12 σενάρια που πρέπει να απαντηθούν. Όσον 
αφορά τις προτιμήσεις, οι ερωτήσεις έχουν να κάνουν με το αν οι ερωτώμενοι θα 
χρησιμοποιούσαν μέσα μικροκινητικότητας, αν υπήρχαν ευνοϊκές συνθήκες και 
κατάλληλες υποδομές (ερώτηση 19), αν διασφαλιζόταν η ασφάλεια στη 
κυκλοφορία ( ερώτηση 20) και αν τα μέσα αυτά ήταν διαθέσιμα στη γειτονιά τους 
(ερώτηση 21).  

Στις ερωτήσεις των σεναρίων, οι συμμετέχοντες καλούνται να επιλέξουν, για 
κάθε σενάριο, ένα μέσο μετακίνησης, λαμβάνοντας υπόψη τη μεταβολή στο 
κόστος, τη μεταβολή στον χρόνο μετακίνησης και τη βελτίωση της υγείας. 
Ειδικότερα, οι τελευταίοι τρεις παράγοντες εκφράζονται ως ποσοστά επί τοις 100 
και στην ουσία, αναγκάζουν τον αναγνώστη να κάνει μια σύγκριση των μέσων 
μετακίνησης για να επιλέξει εκείνο που θεωρεί πιο αποτελεσματικό σε κάθε 
περίπτωση. Τα ποσοστά που έχουν χρησιμοποιηθεί καταγράφονται παρακάτω.  

 

Πίνακας 3: Ποσοστά παραγόντων για την επιλογή μέσου στα 12 σενάρια 

Για την απάντηση στα  σενάρια, είναι αναγκαίο οι συμμετέχοντες να λάβουν υπόψη 
τον τρέχοντα χρόνο διαδρομής τους. Η μεταβολή του χρόνου διαδρομής 
εκφράζεται με πρόσημο θετικό (+) όταν υπάρχει αύξηση του χρόνου διαδρομής 
(καθυστέρηση) και με αρνητικό πρόσημο (−), όταν υπάρχει μείωση του χρόνου 
διαδρομής. Αντίστοιχα, τα ίδια πρόσημα χρησιμοποιούνται και για τη μεταβολή του 
κόστους διαδρομής. Τα μέσα, τα οποία είναι διαθέσιμα για επιλογή είναι: α) το 
πατίνι/ποδήλατο, β)τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, γ) το Ι.Χ. και δ) η πεζή 
μετακίνηση. Τα 12 σενάρια αποτελούνται από 6 για ύπαρξη υποδομών και 6 για μη 
ύπαρξη υποδομών μέσων μικροκινητικότητας.  

Η επιλογή των παραγόντων που χρησιμοποιήθηκαν στα σενάρια δηλωμένων 
προτιμήσεων βασίστηκε τόσο στη σχετική βιβλιογραφία όσο και στους στόχους 
της παρούσας εργασίας. Συγκεκριμένα, το κόστος και ο χρόνος μετακίνησης 
αποτελούν από τους συχνότερα χρησιμοποιούμενους παράγοντες σε μελέτες 

Μεταβολή χρόνου διαδρομής (%) -15 -10 -5 0 5 10 15

Μεταβολή κόστους διαδρομής (%) 10 20 0 -10 -20

Βελτίωση Υγείας Υψηλή Χαμηλή Μηδαμινή 
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επιλογής μέσου μετακίνησης, καθώς επηρεάζουν άμεσα τη λήψη αποφάσεων των 
χρηστών. Παράλληλα, αντί της μεταβλητής της ασφάλειας επιλέχθηκε η μεταβλητή 
της βελτίωσης της υγείας, με σκοπό να διερευνηθεί η επίδραση των προσωπικών 
οφελών που συνδέονται με τη χρήση ενεργών και βιώσιμων τρόπων μετακίνησης. 
Η επιλογή αυτή βασίζεται στο γεγονός ότι τα μέσα μικροκινητικότητας συνδέονται 
με αυξημένα επίπεδα φυσικής δραστηριότητας και συνεπώς με θετικές 
επιδράσεις στη σωματική υγεία των χρηστών.  

Παρότι η ασφάλεια αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους παράγοντες 
αποδοχής της μικροκινητικότητας, δεν συμπεριλήφθηκε ως ανεξάρτητο 
χαρακτηριστικό στα σενάρια, καθώς εξετάστηκε σε ξεχωριστές ερωτήσεις του 
ερωτηματολογίου που αφορούσαν τη διάθεση χρήσης μέσων μικροκινητικότητας 
υπό συνθήκες ασφαλούς κυκλοφορίας. Επιπλέον, η διάκριση των σεναρίων σε 
περιβάλλον με και χωρίς υποδομές κατάλληλες υποδομές μικροκινητικότητας 
αποτυπώνει έμμεσα το επίπεδο αντιλαμβανόμενης ασφάλειας των χρηστών. Με 
τον τρόπο αυτό, περιορίστηκε η πολυπλοκότητα των σεναρίων και διευκολύνθηκε 
η διαδικασία αξιολόγησης τους από τους συμμετέχοντες.  

Η τελευταία ενότητα, δηλαδή οι ερωτήσεις 33-41, έχουν στόχο να καταγράψουν 
τα κοινωνικοδημογραφικά χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων. Ο κάθε 
συμμετέχων καλείται να δώσει απαντήσεις για το φύλο του, την ηλικιακή του 
ομάδα, το ετήσιο ατομικό εισόδημα του, την υψηλότερη βαθμίδα εκπαίδευσης 
που έχει ολοκληρώσει, τα μέσα μετακίνησης τα οποία κατέχει, τον αριθμό μελών 
στο νοικοκυριό του, την πόλη στην οποία διαμένει και τέλος, το επάγγελμά του.   

Ο μέσος χρόνος συμπλήρωσης του ερωτηματολογίου είναι 10 λεπτά και 
παρατίθεται στο παράρτημα, όπως αυτό παρουσιάστηκε στους ερωτηθέντες.  

3.2 Διαδικασία Συλλογής Δεδομένων  

Τα απαιτούμενα δεδομένα συγκεντρώθηκαν από την ηλεκτρονική συμπλήρωση 
του ερωτηματολογίου. Συνολικά, συγκεντρώθηκαν 530 ερωτηματολόγια, 206 
από  την Αθήνα, 102 από τη Θεσσαλονίκη, 107 από τη Λάρισα και 115 από το Βόλο.  

Για να διασφαλιστεί η αξιοπιστία του δείγματος και η ορθή συμπλήρωση των 
ερωτηματολογίων, ακολούθησαν οι βασικές αρχές δειγματοληψίας, όπως αυτές 
διατυπώνονται από το P.Kotler (1997). Συγκεκριμένα: 

1. Το δείγμα οφείλει να προέρχεται από τον κατάλληλο πληθυσμό κάθε φορά. 
2. Το μέγεθος του δείγματος διαδραματίζει καθοριστικό ρόλο στην αξιοπιστία 

των αποτελεσμάτων. Όσο μεγαλύτερο είναι, τόσο αυξάνεται η εγκυρότητα 
των συμπερασμάτων. Στην παρούσα διπλωματική εργασία συλλέχθηκαν, 
όπως αναφέρεται παραπάνω, 530 ερωτηματολόγια, αριθμός που κρίνεται 
επαρκής για τις ανάγκες της συγκεκριμένης μελέτης.  

3. Η διαδικασία επιλογής πρέπει να διασφαλίζει ότι το δείγμα αντανακλά τα 
χαρακτηριστικά του πληθυσμού.  

Για την ενίσχυση της μεθοδολογικής εγκυρότητας της έρευνας, προηγήθηκε 
πιλοτική φάση, κατά την οποία το ερωτηματολόγιο αξιολογήθηκε ως προς τη 
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δομή, τη διατύπωση, τη σαφήνεια, το επίπεδο δυσκολίας και την αξιοπιστία του. 
Το στάδιο αυτό είναι ιδιαίτερα κρίσιμο, καθώς επιτρέπει τον εντοπισμό πιθανών 
προβλημάτων, όπως η ασάφεια των ερωτήσεων, η μη επίτευξη του 
επιδιωκόμενου στόχου κάθε ερώτησης, καθώς και το κατά πόσο το 
ερωτηματολόγιο διατηρεί το ενδιαφέρον και τη συνεργασία των συμμετεχόντων 
(Kotler & Keller, 2016).  

Η ηλεκτρονική έρευνα πραγματοποιήθηκε με τη χρήση της εφαρμογής «Google 
Forms», ενώ η στατιστική επεξεργασία της προκύπτουσας βάσης δεδομένων 
υλοποιήθηκε με την αξιοποίηση των λογιστικών φύλλων Microsoft Excel. Η 
επιλογή του Google Forms βασίστηκε στην υψηλή χρηστικότητα και ευελιξία που 
προσφέρει ως εργαλείο διαδικτυακής έρευνας, με κύριο πλεονέκτημα την 
αυτόματη καταγραφή και αποθήκευση των απαντήσεων σε δομημένο 
υπολογιστικό φύλλο, διευκολύνοντας σημαντικά τα επόμενα στάδια ανάλυσης και 
στατιστικής επεξεργασίας.  

Το Microsoft Excel αξιοποιήθηκε ως βασικό εργαλείο διαχείρισης και 
προκαταρκτικής επεξεργασίας των δεδομένων, παρέχοντας ένα περιβάλλον  
οργανωμένο σε πλέγμα κελιών, διατεταγμένων σε γραμμές και στήλες, το οποίο 
επιτρέπει την εκτέλεση αριθμητικών υπολογισμών και τη συστηματική οργάνωση 
των πληροφοριών. Επιπρόσθετα, διαθέτει ένα ευρύ φάσμα ενσωματωμένων 
συναρτήσεων που καλύπτουν στατιστικές, οικονομικές και τεχνικές εφαρμογές, 
καθώς και δυνατότητες οπτικοποίησης  των δεδομένων μέσω γραφημάτων, όπως 
διαγράμματα γραμμών, ιστογράμματα, συμβάλλοντας στην αποτελεσματικότερη 
ερμηνεία των αποτελεσμάτων.  

3.3 Περιγραφή μεταβλητών  

Ένα σύνολο του οποίου μελετώνται τα στοιχεία ως προς κάποιο χαρακτηριστικό 
τους ονομάζεται πληθυσμός. Το χαρακτηριστικό, ως προς το οποίο μελετώνται τα 
στοιχεία ενός πληθυσμού, ονομάζεται μεταβλητή. Δειγματοληψία ή 
δημοσκόπηση ονομάζεται η διαδικασία συγκέντρωσης στοιχείων από ένα μέρος 
του πληθυσμού, που καλείται δείγμα και είναι δυνατό να εξαχθούν συμπεράσματα 
για όλο το πληθυσμό. 

Οι μεταβλητές, στη στατιστική έρευνα, ταξινομούνται σε δύο κατηγορίες: τις 
ανεξάρτητες και εξαρτημένες μεταβλητές. Ο όρος εξαρτημένη μεταβλητή 
δηλώνει τη μεταβλητή της οποίας η τιμή μπορεί να προβλεφθεί. Η ανεξάρτητη 
είναι η μεταβλητή, η οποία χρησιμοποιείται για να γίνει η πρόβλεψη της 
εξαρτημένης μεταβλητής. Η περιγραφή της σχέσης της ανεξάρτητης και 
εξαρτημένης μεταβλητής μέσω μιας εξίσωσης είναι ο στόχος ανάπτυξης ενός 
μαθηματικού μοντέλου.  

Είναι σημαντικό να αναφερθεί η χρησιμότητα του επιπέδου σημαντικότητας και 
του επιπέδου εμπιστοσύνης. Στη στατιστική, το επίπεδο εμπιστοσύνης (1-α) 
καταδεικνύει πόσο αξιόπιστη είναι μία εκτίμηση για μια πληθυσμιακή παράμετρο. 
Ουσιαστικά, αντιπροσωπεύει τη πιθανότητα το διάστημα που υπολογίστηκε από 
ένα δείγμα να περιέχει την αληθή τιμή. Οι πιο συνηθισμένες τιμές είναι 95% ή 99%, 
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όπου το 95% σημαίνει ότι σε 100 επαναλήψεις, περίπου 95 διαστήματα θα 
περιέχουν την πραγματική τιμή. Το επίπεδο σημαντικότητας (α) καθορίζει τη 
πιθανότητα η εκτίμηση να είναι εσφαλμένη και πιο συνήθεις τιμές είναι 5% ή 1%. 

3.4 Στατιστικές μέθοδοι  

Για να επιλεχθεί η ορθότερη μέθοδος ανάπτυξης ενός μοντέλου, είναι απαραίτητο 
να διερευνηθεί αν η εξαρτημένη μεταβλητή είναι συνεχής ή διακριτή.  Αν η 
εξαρτημένη μεταβλητή είναι συνεχής και ακολουθεί κανονική κατανομή, τότε η 
μέθοδος που πρέπει να χρησιμοποιηθεί είναι η γραμμική παλινδρόμηση. Εφόσον, 
η εξαρτημένη μεταβλητή είναι διακριτό μέγεθος, η κατάλληλη μέθοδος είναι αυτή 
της λογιστικής παλινδρόμησης. 

Στη συγκεκριμένη διπλωματική εργασία, η εξαρτημένη μεταβλητή είναι διακριτή, 
καθώς εκφράζει την πρόθεση των ερωτώμενων να εντάξουν  τη 
μικροκινητικότητα ως μέσο στις καθημερινές μετακινήσεις τους ( ναι=1 ή όχι=0).  
Οι ανεξάρτητες μεταβλητές περιλαμβάνουν ένα σύνολο παραγόντων που 
επηρεάζουν την επιλογή αυτή. Για το λόγο αυτό, γίνεται χρήση της λογιστικής 
παλινδρόμησης.  

Για την ανάλυση των δεδομένων εφαρμόστηκαν δύο κύριες μέθοδοι στατιστικής 
μοντελοποίησης:   

1. Διωνυμική Λογιστική Παλινδρόμηση:  Η διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση 
εφαρμόστηκε ξεχωριστά για κάθε πόλη (N=102–205 ανά πόλη) στις τρεις 
ερωτήσεις πρόθεσης του Μέρους Γ (Γ1.1, Γ1.2, Γ1.3). Η επιλογή ανεξάρτητων 
μεταβλητών βασίστηκε σε δύο κριτήρια: (α) θεωρητική εδραίωση από τη 
βιβλιογραφία μικροκινητικότητας και (β) εμπρόσθια βηματική επιλογή (AIC 
forward stepwise) με κατώφλι ΔAIC>1. Εξαιρέθηκαν οι μεταβλητές b7_advantage 
και b8_prevent, οι οποίες κωδικοποιούν συνδυασμούς πολλαπλής επιλογής ως 
ακέραιους αριθμούς και δημιουργούν quasi-complete separation στα μοντέλα (η 
ίδια μεταβλητή ορίζει μοναδικό υποσύνολο παρατηρήσεων, προβλέποντας 
σχεδόν τέλεια την εξαρτημένη).   

2. Πολυωνυμική Λογιστική Παλινδρόμηση (SP Ανάλυση):  Για την ανάλυση των 
12 SP σεναρίων εφαρμόστηκε Multinomial Logit με alternative-specific 
coefficients. Η επιλογή αυτή προτιμήθηκε έναντι του κλασικού Conditional Logit 
(McFadden, 1974) για συγκεκριμένο λόγο που αφορά το SP design: ο παράγοντας 
«ασφάλεια» του αυτοκινήτου (Safety3) λαμβάνει πάντα την τιμή 0, ενώ το κόστος 
του πεζού (Cost4) είναι σταθερό σε όλα τα σενάρια. Αυτές οι δομικές σταθερές 
παραβιάζουν την παραδοχή του Conditional Logit ότι κάθε attribute πρέπει να 
ποικίλει για όλες τις εναλλακτικές. Το MNLogit με εναλλακτικο-ειδικούς 
συντελεστές αντιμετωπίζει ορθά αυτή την ασυμμετρία 

3.4.1 Λογιστική Παλινδρόμηση  

Η λογιστική παλινδρόμηση διερευνά το μη γραμμικό αποτέλεσμα μίας 
εξαρτημένης μεταβλητής, αναφορικά με τη δράση πολλών ανεξάρτητων 
μεταβλητών. Η εξαρτημένη μεταβλητή, στη μέθοδο αυτή, είναι κατηγορική 
δηλαδή οι τιμές της ανήκουν σε κατηγορίες-ομάδες. Ανάλογα με το πλήθος και τη 
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φύση των κατηγοριών της εξαρτημένης μεταβλητής, η λογιστική παλινδρόμηση 
χαρακτηρίζεται ως διωνυμική ή ονομαστική-πολυωνυμική. Στη πρώτη 
περίπτωση, το αποτέλεσμα αφορά δυο εκβάσεις, ενώ στη δεύτερη περίπτωση 
εξετάζονται περισσότερες κατηγορίες επιλογών.  

Συγκεκριμένα, το διωνυμικό μοντέλο χρησιμοποιείται για την ανάλυση της 
πρόθεσης χρήσης της μικροκινητικότητας (ναι ή όχι), ερωτήσεις Γ1.1, Γ1.2, Γ1.3. 
Από την άλλη, το πολυωνυμικό μοντέλο εφαρμόζεται για την εξέταση της 
επιλογής μεταξύ διαφορετικών τρόπων μετακίνησης, μικροκινητικότητα ή Ι.Χ. ή 
Μ.Μ.Μ ή πεζή μετακίνηση , όπως είναι στο ερωτηματολόγιο τα 12 σενάρια.  

Η λογιστική παλινδρόμηση στηρίζεται σε μία συνάρτηση χρησιμότητας, η οποία 
εκφράζει τη συνολική επίδραση των ανεξάρτητων μεταβλητών στην επιλογή ενός 
ατόμου.  Η συνάρτηση είναι γραμμικός συνδυασμός των μεταβλητών και των 
αντίστοιχων τους συντελεστών.  

Η συνάρτηση χρησιμότητας της λογιστικής παλινδρόμησης δίνεται από τη σχέση:  

𝑈𝑖 = 𝑎0 + 𝑎1 × 𝑥1 + 𝑎2 × 𝑥2 + ⋯ + 𝑎𝑛 × 𝑥𝑛 

→ Ui, η συνάρτηση χρησιμότητας του γεγονότος i  
→ x1...xn, οι μεταβλητές του προβλήματος  
→ α0, η σταθερά που αντιπροσωπεύει την επιρροή των παραγόντων που δεν 

έχουν συμπεριληφθεί ως μεταβλητές στο μαθηματικό μοντέλο  
→ α1...αn, οι συντελεστές των μεταβλητών  

Η πιθανότητα πραγματοποίησης ενός γεγονότος προκύπτει μέσω της 
παρακάτω λογιστικής συνάρτησης. Η συνάρτηση μετατρέπει τις τιμές της 
χρησιμότητας σε πιθανότητες που κυμαίνονται από 0 έως 1. 

𝑃𝑖 =
𝑒𝑈𝑖

1 + 𝑒𝑈𝑖
 

Η πιθανότητα να μην πραγματοποιηθεί το γεγονός είναι ίση με 1 − 𝑃𝑖. 

Στη λογιστική παλινδρόμηση χρησιμοποιείται συχνά ο λογάριθμος του λόγου 
πιθανοτήτων, ο οποίος συνδέεται γραμμικά με τις ανεξάρτητες μεταβλητές.  

𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡(𝑃) = 𝑙𝑜𝑔𝑒 (
𝑃

1 − 𝑃
) = 𝛽𝜊 + 𝛽1 × 𝑥1 + ⋯ + 𝛽𝜈 × 𝑥𝜈 

Όταν ο λόγος πιθανοτήτων είναι μεγαλύτερος από 1, το γεγονός είναι πιο πιθανό 
να συμβεί ενώ, όταν είναι μικρότερος από 1, το γεγονός είναι λιγότερο πιθανό να 
συμβεί. Όταν είναι ίσος με 1, οι δύο εκβάσεις είναι εξίσου πιθανές. 

Αρχικά εφαρμόστηκε διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση με στόχο τη 
διερεύνηση των παραγόντων που επηρεάζουν τη συνολική επιλογή 
μικροκινητικότητας έναντι των λοιπών μέσων μετακίνησης. Η προσέγγιση αυτή 
επέτρεψε την εκτίμηση της επίδρασης των κοινωνικοδημογραφικών 
χαρακτηριστικών, των συνηθειών μετακίνησης και των χαρακτηριστικών των 
σεναρίων σε μια δυαδική επιλογή. 
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Στη συνέχεια εφαρμόστηκε πολυωνυμική λογιστική παλινδρόμηση 
(Multinomial Logit – MNLogit), ώστε να εξεταστούν ξεχωριστά οι παράγοντες που 
επηρεάζουν την επιλογή κάθε εναλλακτικού μέσου μετακίνησης (Ι.Χ., Μέσα 
Μαζικής Μεταφοράς και πεζή μετακίνηση), με κατηγορία αναφοράς το 
πατίνι/ποδήλατο. Η πολυωνυμική προσέγγιση παρέχει μεγαλύτερη πληροφορία, 
καθώς επιτρέπει τη σύγκριση κάθε εναλλακτικής επιλογής με την κατηγορία 
αναφοράς και την εκτίμηση διαφορετικών επιδράσεων των μεταβλητών για κάθε 
μέσο μεταφοράς. 

Για την εκτίμηση του μοντέλου επιλέχθηκε η προσέγγιση Multinomial Logit με 
εναλλακτικοειδικούς συντελεστές (alternative-specific coefficients). Η επιλογή 
αυτή κρίθηκε καταλληλότερη, καθώς το πειραματικό σχέδιο δηλωμένων 
προτιμήσεων συνδυάζει κοινωνικοδημογραφικά χαρακτηριστικά των 
συμμετεχόντων με χαρακτηριστικά των εναλλακτικών επιλογών μετακίνησης. Τα 
χαρακτηριστικά των σεναρίων (όπως το κόστος, χρόνος και υγεία) εισάγονται ως 
ξεχωριστές μεταβλητές για κάθε επιλογή, επιτρέποντας την εκτίμηση 
διαφορετικών συντελεστών ανά μέσο μεταφοράς. Ο λόγος που δεν εφαρμόστηκε 
το κλασικό Conditional Logit (McFadden, 1974) είναι συγκεκριμένος και αφορά 
δομικούς περιορισμούς του SP σχεδιασμού. Το Conditional Logit απαιτεί να 
ποικίλει κάθε attribute και για τις τέσσερις εναλλακτικές, ώστε να εκτιμηθεί ένας 
ενιαίος (generic) συντελεστής. Στο παρόν σχέδιο σεναρίων, δύο χαρακτηριστικά 
δεν πληρούν αυτή την προϋπόθεση: (α) η ασφάλεια του αυτοκινήτου (Safety3) 
λαμβάνει πάντα την τιμή 0, δεν μεταβάλλεται σε κανένα σενάριο, και (β) το κόστος 
πεζής μετακίνησης (Cost4) είναι σταθερό σε όλα τα σενάρια. Αυτές οι σταθερές 
καθιστούν αδύνατη την εκτίμηση αξιόπιστου generic συντελεστή για αυτές τις 
εναλλακτικές στο Conditional Logit. Το MNLogit με alternative-specific 
coefficients αντιμετωπίζει ορθά αυτή την ασυμμετρία, εκτιμώντας ξεχωριστό 
συντελεστή για κάθε μέσο μεταφοράς. 

3.4.2 Κριτήρια αποδοχής μοντέλου  

Για την αξιολόγηση ενός μοντέλου λογιστικής παλινδρόμησης χρησιμοποιούνται 
πολλαπλά κριτήρια, τα οποία αφορούν τόσο τα χαρακτηριστικά των συντελεστών 
όσο και τη συνολική προσαρμογή του μοντέλου στα δεδομένα. Ειδικότερα, 
εξετάζονται τα πρόσημα και ο τιμές των συντελεστών, η στατιστική τους 
σημαντικότητα, καθώς και δείκτες ποιότητας του μοντέλου.  

Όσον αφορά τους συντελεστές της εξίσωσης, βασικό κριτήριο αποτελεί η λογική 
ερμηνεία των προσήμων τους. Στο πλαίσιο της λογιστικής παλινδρόμησης, οι 
συντελεστές εκφράζουν την επίδραση των ανεξαρτήτων μεταβλητών στο 
λογάριθμο του λόγου πιθανοτήτων (logit). Συνεπώς, ένας θετικός συντελεστής 
υποδηλώνει ότι η αύξηση της αντίστοιχης μεταβλητής οδηγεί σε αύξηση της 
πιθανότητας πραγματοποίησης του γεγονότος, ενώ ένας αρνητικός συντελεστής 
υποδηλώνει μείωση πιθανότητας. Για πιο άμεση ερμηνεία, οι συντελεστές 
μπορούν να μετατραπούν σε λόγους πιθανοτήτων (odds ratios), οι οποίοι 
δείχνουν πόσες φορές μεταβάλλονται οι πιθανότητες όταν η ανεξάρτητη 
μεταβλητή αυξάνεται κατά μία μονάδα.  
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Για τη σύγκριση και επιλογή μεταξύ εναλλακτικών μοντέλων χρησιμοποιούνται τα 
κριτήρια πληροφορίας Akaike (AIC) και Bayesian (BIC). Tα κριτήρια αυτά 
αξιολογούν την ποιότητα ενός μοντέλου λαμβάνοντας υπόψη τόσο την καλή 
προσαρμογή του στα δεδομένα όσο και την πολυπλοκότητα του. Και στις δυο 
περιπτώσεις, μικρότερες τιμές υποδηλώνουν καλύτερο μοντέλο. Ωστόσο, το BIC 
επιβάλλει αυστηρότερη ποινή πολυπλοκότητας σε σύγκριση με το AIC., η οποία 
αυξάνεται συναρτήσει του μεγέθους. Ο τύπος για το AIC είναι:  

AIC= 2 × 𝑘 − 2 × ln(𝐿), 

όπου k είναι ο αριθμός των παραμέτρων στο μοντέλο, το μέτρο πολυπλοκότητας, 
και L είναι η μέγιστη τιμή της συνάρτησης πιθανοφάνειας για το μοντέλο, μέτρο 
προσαρμογής. Το AIC τείνει να επιλέγει πιο πολύπλοκα μοντέλα για τη καλύτερη 
περιγραφή δεδομένων.  

Στο πλαίσιο της θεωρίας στοχαστικής χρησιμότητας, κάθε άτομο θεωρείται ότι 
επιλέγει την εναλλακτική που του αποφέρει τη μέγιστη χρησιμότητα. Η 
χρησιμότητα αυτή διαχωρίζεται σε ένα προσδιοριστικό μέρος, το οποίο εξαρτάται 
από παρατηρήσιμες μεταβλητές, και ένα στοχαστικό μέρος, το οποίο εκφράζει την 
επίδραση μη παρατηρήσιμων παραγόντων, δηλαδή άγνωστες παραμέτρους που 
επηρεάζουν την απόφαση.. Ως εκ τούτου, η επιλογή ενός ατόμου δεν μπορεί να 
προβλεφθεί με βεβαιότητα, αλλά προσεγγίζεται μέσω πιθανοτήτων, οι οποίες 
προκύπτουν από κατάλληλα υποδείγματα, όπως τα λογιστικά (logit) και τα 
πιθανοτικά (probit) μοντέλα.  

Τέλος, για την αξιολόγηση της συνολικής προσαρμογής του μοντέλου 
χρησιμοποιούνται δείκτες όπως τα pseudo-R2 , τα οποία αποτελούν 
προσαρμοσμένες εκδοχές του συντελεστή προσδιορισμού της λογιστικής 
παλινδρόμησης. Τα μεγέθη αυτά εκφράζουν τον βαθμό στον οποίο το μοντέλο 
εξηγεί τη μεταβλητότητα των δεδομένων, ωστόσο οι τιμές τους είναι συνήθως 
χαμηλότερες σε σχέση με το κλασικό δείκτη R², ο οποίος δεν είναι κατάλληλος για 
λογιστική παλινδρόμηση. Στην πράξη, τιμές της τάξης του 0,2 έως 0,4 θεωρούνται 
ικανοποιητικές για μοντέλα λογιστικής παλινδρόμησης. 

3.5 Λογισμικό που χρησιμοποιήθηκε  

Για την υλοποίηση της ανάλυσης χρησιμοποιήθηκε η γλώσσα προγραμματισμού 
Python, η οποία αποτελεί ένα από τα πιο διαδεδομένα εργαλεία για στατιστική 
επεξεργασία δεδομένων και ανάπτυξη υποδειγμάτων μηχανικής μάθησης. Η 
επιλογή της βασίστηκε στην ευελιξία και την εκτεταμένη βιβλιοθήκη εργαλείων 
που διαθέτει, όπως οι βιβλιοθήκες pandas για τη διαχείριση και επεξεργασία 
δεδομένων και statsmodels για την εκτίμηση μοντέλων λογιστικής 
παλινδρόμησης. Μέσω των εργαλείων αυτών κατέστη δυνατή η ανάλυση των 
δεδομένων, η εκτίμηση των παραμέτρων των μοντέλων και η αξιολόγηση της 
στατιστικής τους σημαντικότητας. 

Για τη συγγραφή, εκτέλεση και οργάνωση του κώδικα χρησιμοποιήθηκε το 
περιβάλλον ανάπτυξης Visual Studio Code, το οποίο παρέχει ένα εύχρηστο και 
επεκτάσιμο περιβάλλον προγραμματισμού. Το συγκεκριμένο λογισμικό 
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υποστηρίζει πληθώρα επεκτάσεων για τη γλώσσα Python, διευκολύνοντας την 
ανάπτυξη, τον εντοπισμό σφαλμάτων και τη διαχείριση αρχείων. Επιπλέον, 
προσφέρει δυνατότητες ενσωμάτωσης με εργαλεία ελέγχου εκδόσεων, όπως το 
Git, συμβάλλοντας στην καλύτερη οργάνωση της ερευνητικής διαδικασίας. 
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Κεφάλαιο 4ο : Περιγραφή Δεδομένων  
Μετά τη διαδικασία συλλογής των ερωτηματολογίων, ακολουθεί η διαδικασία 
επεξεργασία τους. Όλα τα αποτελέσματα παρουσιάζονται σε αρχείο Microsoft 
Excel. Με τη βοήθεια του Microsoft Excel, οι απαντήσεις των ερωτηθέντων 
απεικονίζονται στα παρακάτω διαγράμματα για την οπτική αναπαράσταση των 
τάσεων.  

4.1 Δημογραφικά χαρακτηριστικά των ερωτηθέντων   

Στη παρούσα ενότητα, παρουσιάζονται όλα τα αποτελέσματα των 
ερωτηματολογίων από την τέταρτη ενότητα που έχουν απαντηθεί, δηλαδή από την 
ενότητα των δημογραφικών ερωτήσεων. Παρατίθενται τα διαγράμματα με τις 
απαντήσεις για καθεμία πόλη, προκειμένου να είναι δυνατή η σύγκριση τους και η 
εύκολη κατανόηση των αποτελεσμάτων και των διαφορών τους.   

 

Διάγραμμα 3: Καταμέτρηση συμμετεχόντων ανά φύλο σε κάθε πόλη 

Βάσει των δημογραφικών στοιχείων που έχουν συγκεντρωθεί, οι περισσότεροι 
ερωτηθέντες είναι γυναίκες σε όλες τις πόλεις.  
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Διάγραμμα 4 : Καταμέτρηση συμμετεχόντων με βάση την ηλικία σε κάθε πόλη 

Αναφορικά με την καταμέτρηση για τις κατηγορίες της ηλικίας, οι τελευταίες 
διαφέρουν στις τέσσερις πόλεις. Αναλυτικότερα, στην Αθήνα και στη 
Θεσσαλονίκη, οι περισσότεροι ερωτηθέντες είναι μεταξύ 18-24 και στη συνέχεια 
ακολουθεί η κατηγορία 35-55. Για τη πόλη της Λάρισας και του Βόλου, πρώτη είναι 
η ηλικιακή κατηγορία 35-55.   

 

Διάγραμμα 5 : Καταμέτρηση των συμμετεχόντων με βάση το ετήσιο ατομικό εισόδημα σε όλες τις 
πόλεις 
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Για τα ετήσια ατομικά εισοδήματα που έχουν σημειωθεί, παρατηρήθηκε ότι 
υπερτερεί η κατηγορία «10.000-25.000 €» για τις τρεις από τις τέσσερις πόλεις, την 
Αθήνα, τη Λάρισα και το Βόλο. Ακολουθεί η κατηγορία του ετήσιου ατομικού 
εισοδήματος έως 10.000€ και επιπλέον η κατηγορία με το μηδενικό εισόδημα. Για 
τη πόλη της Θεσσαλονίκης, η πλειοψηφία των ερωτηθέντων έχει δηλώσει ετήσιο 
ατομικό εισόδημα έως 10.000€, έπεται η κατηγορία με το μηδενικό ετήσιο ατομικό 
εισόδημα και η κατηγορία 10.000-25.000€. Με τα παραπάνω στοιχεία, γίνεται 
εύκολα αντιληπτό ότι η μειοψηφία των ερωτηθέντων έχει καταχωρίσει ως ετήσιο 
ατομικό εισόδημα μεγαλύτερο από 40.000€.  

 

Διάγραμμα 6 : Καταμέτρηση συμμετεχόντων βάσει του επαγγέλματος σε όλες τις πόλεις 

Στα παραπάνω διαγράμματα απεικονίζεται η επαγγελματική κατάσταση για τους 
ερωτηθέντες των τεσσάρων πόλεων. Για την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, οι 
περισσότεροι ερωτηθέντες είναι φοιτητές και έπεται η κατηγορία των ιδιωτικών 
υπαλλήλων ενώ στη συνέχεια η κατηγορία των ελεύθερων επαγγελματιών. Για τη 
πόλη της Λάρισας και του Βόλου, η μεγαλύτερη πληθυσμιακή ομάδα που απάντησε 
στο ερωτηματολόγιο είναι ιδιωτικοί υπάλληλοι. Ακολουθεί η κατηγορία των 
ελευθέρων επαγγελματιών, έπειτα των δημοσίων υπαλλήλων και τέλος των 
φοιτητών. Τέλος επίσης, ένα μικρό ποσοστό των ερωτηθέντων, από τις τέσσερις 
πόλεις, είναι μαθητές και άνεργοι.  
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Διάγραμμα 7: Καταμέτρηση συμμετεχόντων βάσει τα μέλη νοικοκυριού σε όλες τις πόλεις 

Επιπρόσθετα, στα ερωτηματολόγιο παρουσιάστηκε και η ερώτηση για το πόσα 
άτομα διαμένουν στο κάθε νοικοκυριό. Από τις απαντήσεις, διαπιστώθηκε ότι η 
πλειοψηφία ανήκει σε νοικοκυριά με 1-3 άτομα. Λιγότεροι ερωτηθέντες ανήκουν 
σε νοικοκυριά με 3 έως 6 άτομα και ελάχιστοι σε νοικοκυριά με περισσότερα από 
6 άτομα.  

 

Διάγραμμα 8 : Καταμέτρηση συμμετεχόντων βάσει της υψηλότερης βαθμίδας που έχουν 
ολοκληρώσει σε όλες τις πόλεις 

Στα παραπάνω διαγράμματα, γίνεται αναφορά στην υψηλότερη βαθμίδα 
εκπαίδευσης που έχουν ολοκληρώσει οι ερωτηθέντες. Σε όλες τις παραπάνω 
πόλεις, επικρατεί η επιλογή ΑΕΙ ως υψηλότερη βαθμίδα που έχει συμπληρωθεί. 
Κατόπιν, ακολουθεί η κατηγορία Λύκειο, ως υψηλότερη βαθμίδα και η κατηγορία 
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Μεταπτυχιακό. Διαδέχεται, η κατηγορία ΙΕΚ και η κατηγορία Διδακτορικό και 
τελικά, η κατηγορία Γυμνάσιο και Δημοτικό.  

 

Διάγραμμα 9 : Καταμέτρηση συμμετεχόντων βάσει ποιων μέσων είναι κάτοχοι σε όλες τις πόλεις 

Τέλος, για να συμπληρωθούν τα δημογραφικά στοιχεία των ερωτηθέντων, είναι 
απαραίτητο να αναφερθούν ποια μέσα κατέχουν.  Συγκεκριμένα, προκύπτει ότι 
τα περισσότερα άτομα έχουν δηλώσει ότι είναι κάτοχοι Ι.Χ. και στις τέσσερις 
πόλεις. Στην Αθήνα και στη Θεσσαλονίκη, ακολουθεί η κατηγορία «Κανένα», 
δηλαδή οι ερωτηθέντες δεν είναι κάτοχοι κανενός μέσου μετακίνησης. Αντιθέτως, 
στις πόλεις Λάρισα και Βόλο, έπειτα από τη κατηγορία κάτοχος μόνο Ι.Χ., πορεύεται  
η κατηγορία κάτοχος Ι.Χ. και Ποδηλάτου/ Πατινιού.   

4.2 Συνήθειες και χαρακτηριστικά μετακίνησης των 

ερωτώμενων 

Στην πρώτη ενότητα του ερωτηματολογίου, οι ερωτηθέντες απάντησαν για να 
δηλώσουν τις συνήθειες τους στις καθημερινές τους μετακινήσεις. 
Αναλυτικότερα, η ενότητα αυτή είχε στόχο να συλλέξει στοιχεία για τις τωρινές 
μετακινήσεις των κατοίκων των πόλεων και τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων 
αυτών.  

4.2.1 Οδηγική εμπειρία  

Οι ερωτηθέντες δήλωσαν ποια είναι η οδηγική τους εμπειρία, τα χρόνια δηλαδή 
που οδηγούν. Τα αποτελέσματα απεικονίζονται στο παρακάτω διάγραμμα 
συνολικά για όλους τους ερωτηθέντες. Οι περισσότεροι ερωτηθέντες οδηγούν 
πάνω από 10 χρόνια.  
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Διάγραμμα 10: Οδηγική εμπειρία των ερωτηθέντων 

 

Διάγραμμα 11 :Οδηγική εμπειρία των ερωτηθέντων σε συνάρτηση με την ηλικία 

Συμπερασματικά, οι ηλικίες μεταξύ 18-24 ετών έχουν μια εμπειρία μικρότερη των 
5 χρόνων. Αρκετοί στην ηλικιακή κατηγορία αυτή δεν οδηγούν και τέλος, υπάρχουν 
ελάχιστοι που έχουν εμπειρία 5-10 χρόνια. Στην ηλικιακή ομάδα 25-34 ετών, 
υπάρχουν εξίσου άτομα που οδηγούν λιγότερα από 5 χρόνια, 5-10 και 
περισσότερα από 10 χρόνια.  Στις ηλικίες 35-55 και άνω των 55, είναι μεγαλύτερη 
η εμπειρία άνω των 10 ετών.  

4.2.2 Καθημερινές μετακινήσεις στις τέσσερις πόλεις 

Στην υποενότητα αυτή, παρουσιάζονται τα αποτελέσματα για τις καθημερινές 
μετακινήσεις των ερωτηθέντων. Σε πρώτο στάδιο, απεικονίζεται σε διάγραμμα η 
χρονική διάρκεια πεζής μετακίνησης των ερωτηθέντων ημερησίως.  
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Διάγραμμα 12: Χρονική διάρκεια πεζής μετακίνησης ερωτηθέντων ημερησίως 

 

Διάγραμμα 13 : Χρονική διάρκεια πεζής μετακίνησης ερωτηθέντων ημερησίως σε κάθε πόλη 

Το διάγραμμα 4.11 παρουσιάζει για κάθε πόλη ξεχωριστά, πόσο περπατούν κατά 
μέσο όρο οι κάτοικοι της.  Οι Αθηναίοι και οι Θεσσαλονικείς  μετακινούνται ως 
πεζοί 10-20 λεπτά και έπεται η πεζή μετακίνηση 20-40 λεπτών. Οι  περισσότεροι 
Λαρισαίοι δηλώνουν ότι περπατούν 20-40 λεπτά ημερησίως ενώ οι  περισσότεροι 
Βολιώτες είτε 10-20 είτε 20-40 λεπτά την ημέρα.  

 

Διάγραμμα 14 : Απόστασης εργασίας-σπιτιού 
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Διάγραμμα 15 : Απόσταση εργασίας-σπιτιού των ερωτηθέντων σε κάθε πόλη 

Το διάγραμμα 4.13 απεικονίζει την απόσταση εργασίας-σπιτιού του κάθε 
κατοίκου σε κάθε πόλη. Είναι ευδιάκριτο ότι και στις 4 πόλεις που εξετάζονται, οι 
περισσότεροι ερωτώμενοι απαντούν ότι η απόσταση αυτή είναι μικρότερη των 5 
χιλιομέτρων.  

Στο επόμενο διάγραμμα, παρουσιάζεται η συχνότητα των κατοίκων που 
μετακινούνται στο κέντρο της πόλης. Οι περισσότεροι αναφέρουν πως 
μετακινούνται καθημερινά στο κέντρο της πόλης που διαμένουν. Ακολουθεί, στη 
συνέχεια, η μετακίνηση στο κέντρο 3 ή 4 φορές την εβδομάδα.  

 

Διάγραμμα 16 : Συχνότητα μετακίνησης στο κέντρο της πόλης 
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Διάγραμμα 17 : Συχνότητα μετακίνησης των ερωτηθέντων στο κέντρο της πόλης 

Στο παρακάτω διάγραμμα, απεικονίζεται και η ημερήσια διάρκεια μετακίνησης 
των ερωτηθέντων. 

 

Διάγραμμα 18 : Διάρκεια μετακίνησης των ερωτηθέντων ημερησίως 

Οι περισσότεροι ερωτηθέντες δήλωσαν πως μετακινούνται την ημέρα 15-30 
λεπτά και η αμέσως δημοφιλέστερη απάντηση είναι 30-60 λεπτά. Ακολουθεί η 
μετακίνηση μεγαλύτερη από 60 λεπτά, ενώ οι λιγότεροι ανέφεραν πως 
μετακινούνται λιγότερο από 15 λεπτά την ημέρα.  
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4.2.3 Παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή μέσου  

Το διπλανό διάγραμμα αναφέρει 
τους παράγοντες που 
επηρεάζουν τους ερωτώμενους 
για την επιλογή μέσου. Οι 
περισσότεροι αναφέρουν πως η 
ευκολία και ο χρόνος, που 
χρειάζονται για να μεταβούν 
στον προορισμό τους, 
αποτελούν τους κυριότερους 
παράγοντες επιλογής του μέσου 
τους. Η άνεση, επιπλέον, είναι 
μια απάντηση με αρκετά μεγάλο 
ποσοστό.  

 

4.2.4 Κύριο μέσο και σκοπός μετακίνησης των ερωτώμενων  

 

Διάγραμμα 20 : Κύριο μέσο μετακίνησης 

Επιπλέον, εξετάστηκε ποιο είναι το κύριο μέσο μετακίνησης των ερωτηθέντων. 
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Διάγραμμα 21 : Κύριο μέσο μετακίνησης των ερωτηθέντων σε κάθε πόλη 

Στα διαγράμματα παραπάνω, απεικονίζεται ποιο είναι το κύριο μέσο μετακίνησης 
σε σχέση με τα μέλη του νοικοκυριού. Παρατηρείται ότι ανεξαρτήτως των μελών 
του κάθε νοικοκυριού, κυριαρχεί σε όλα τα διαγράμματα το αυτοκίνητο ως κύριο 
μέσο μετακίνησης. Τα διαγράμματα παρουσιάζουν τις απαντήσεις σε 
συσσωρευμένη στήλη προκειμένου να επιτρέπεται η σύγκριση των συνολικών 
μεγεθών. Σε όλες τις πόλεις, πλην του Βόλου, όσο αυξάνονται τα μέλη του 
νοικοκυριού, αυξάνεται το ποσοστό χρήσης του Ι.Χ. ως κύριο μέσο μετακίνησης. 

Αξίζει να σημειωθεί, ότι στις μικρότερες πόλεις υπό μελέτη, στη Λάρισα και στο 
Βόλο, τα Μ.Μ.Μ. αποτελούν ένα μικρό ποσοστό των απαντήσεων ως κύριο μέσο 
μετακίνησης.  

Επιπροσθέτως, εξετάστηκε ποιο είναι το κύριο μέσο μετακίνησης σε συνάρτηση 
με  τον σκοπό μετακίνησης. Οι περισσότεροι ερωτώμενοι μετακινούνται για 
εργασία και σπουδές.  
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Διάγραμμα 22 : Σκοπός μετακίνησης των ερωτηθέντων 

 

Διάγραμμα 23 : Κύριο μέσο μετακίνησης και σκοπό μετακίνησης 

4.2.5 Διάθεση κατά τη διάρκεια μετακίνησης  

 

 

Διάγραμμα 24: Διάθεση των ερωτηθέντων κατά τη διάρκεια μετακίνησης 
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Διάγραμμα 25 : Διάθεση κατά τη διάρκεια μετακίνησης 

Σε όλες τις απαντήσεις, η διάθεση που υπερισχύει είναι η αρκετή χαρά κατά τη 
διάρκεια μετακίνησης. Όταν η μετακίνηση είναι μεγαλύτερη της μίας ώρας, τα 
άτομα νιώθουν είτε αρκετή χαρά είτε καθόλου χαρά σε σχεδόν ισάριθμα ποσοστά.  

 

Διάγραμμα 26 : Διάθεση και κύριο μέσο μετακίνησης 

Το διάγραμμα 26 απεικονίζει την διάθεση του κάθε ατόμου σε σύγκριση με το 
κύριο μέσο μετακίνησης του. Σε όλα τα μέσα, τα άτομα νιώθουν αρκετά 
χαρούμενα κατά κύριο λόγο. Στο ποδήλατο, συμβατικό και ηλεκτρικό, επικρατεί η 
διάθεση καθόλου χαρούμενος ενώ, επιπλέον, στα Μ.Μ.Μ., το αίσθημα καθόλου 
χαρούμενος είναι σε περίπου ίσο αριθμό απαντήσεων με το αρκετά χαρούμενος.  
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4.2.6 Ετήσιο κόστος μετακίνησης  

 

Διάγραμμα 27 : Ετήσιο κόστος μετακίνησης 

 

Διάγραμμα 28 : Ετήσιο κόστος μετακίνησης σε σύγκριση με την ημερήσια μετακίνηση σε κάθε πόλη 

Οι περισσότεροι ερωτώμενοι απαντούν πως το ετήσιο κόστος μετακίνησης είναι 
μεταξύ 400-1000€. Οι Λαρισαίοι και οι Βολιώτες που μετακινούνται περισσότερο 
από 1 ώρα την ημέρα, ξοδεύουν για τη μετακίνησή τους περισσότερα από 1000€ 
ετησίως. Αξίζει να παρατηρηθεί πως για τους κατοίκους της Θεσσαλονίκης που 
μετακινούνται άνω της μίας ώρας ημερησίως, το ετήσιο κόστος μετακίνησης είναι 
μικρότερο των 400€, κάτι που αποδεικνύει τη χρήση Μ.Μ.Μ. ή την πεζή 
μετακίνηση.   

4.3 Υπάρχουσα κατάσταση για τη χρήση μικροκινητικότητας  

Η δεύτερη ενότητα του ερωτηματολογίου έχει στόχο να ανιχνεύσει τη γνώση των 
ερωτώμενων για τη μικροκινητικότητα, αν τυχόν έχουν χρησιμοποιήσει τα 
μικροοχήματα και τελικά να εκφράσουν τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα 
τους.   
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4.3.1 Εξοικείωση με την έννοια της μικροκινητικότητας  

Στην ερώτηση, αν γνωρίζουν την έννοια της μικροκινητικότητας, απαντούν ως 
εξής:  

 

Διάγραμμα 29 : Γνώση της έννοιας μικροκινητικότητας 

 

Διάγραμμα 30 : Ηλικιακές ομάδες και γνώση μικροκινητικότητας 

Η απάντηση που υπερτερεί σε όλες τις ηλικιακές ομάδες είναι αρνητική.  Στη 
συνέχεια, είναι απαραίτητο να δηλώσουν ποια μέσα μικροκινητικότητας 
γνωρίζουν.  

Από το διπλανό διάγραμμα, 
γίνεται φανερό ότι οι 
περισσότεροι ερωτώμενοι 
γνωρίζουν τα πατίνια και 
έπειτα τα ποδήλατα. Μόλις το 
5% αναφέρει ότι δεν γνωρίζει 
κανένα από τα  μέσα 
μικροκινητικότητας.   

 

 

 

Στο επόμενο διάγραμμα, παρουσιάζονται οι απαντήσεις για το αν γίνεται χρήση 
του ποδηλάτου και του πατινιού για τις 4 πόλεις. Στην Αθήνα και στο Βόλο, οι 

203

327

0

100

200

300

400

Γνώση μικροκινητικότητας 

Ναι Όχι

1

61

27

84

30

5

120

57

112

33

0

50

100

150

<18 18-24 25-34 35-55 >55

Γνώση της μικροκινητικότητας και ηλικία 

Ναι Όχι

32%

28%

21%

14%

5%

Ποια μέσα μικροκινητικότητας 
γνωρίζουν; Ηλεκτρικά/Κλασσι

κά πατίνια

Ηλεκτρικά/Κλασσι
κά  ποδήλατα

Μικρά ηλεκτρικά 
οχήματα

Συστήματα κοινής 
χρήσης (bike/e-
scooter sharing)
Κανένα

: Αναγνώριση μέσων μικροκινητικότητας Διάγραμμα 31: Αναγνώριση μέσων μικροκινητικότητας 



62 
 

θετικές απαντήσεις είναι σε μειοψηφία. Οι Θεσσαλονικείς δηλώνουν πως έχουν 
χρησιμοποιήσει κάποιο από τα μέσα μικροκινητικότητας, ενώ οι απαντήσεις των 
Λαρισαίων είναι εξίσου θετικές και αρνητικές.  

 

Διάγραμμα 32 : Χρήση μικροκινητικότητας κατά το  παρελθόν 

 

Διάγραμμα 33 : Χρήση μέσων μικροκινητικότητας κατά το παρελθόν σε κάθε πόλη  

Το διάγραμμα 34 συνοψίζει πως οι περισσότεροι κάτοικοι των πόλεων δεν έχουν 
στην κατοχή τους ποδήλατο ή πατίνι. Ακολουθεί η απάντηση « Σχεδόν ποτέ». Στην 
πόλη της Λάρισας, ακολουθεί η απάντηση « Μερικές φορές την εβδομάδα», ενώ 
στις άλλες πόλεις, η απάντηση « Μερικές φορές τον μήνα». Τα άτομα που 
χρησιμοποιούν το ποδήλατο ή το πατίνι σε καθημερινή βάση είναι τα λιγότερα σε 
κάθε πόλη. Οι περισσότεροι συμμετέχοντες, σε όλες τις πόλεις, δηλώνουν πως δεν 
έχουν ποδήλατο ή πατίνι. Επιπλέον, το διάγραμμα 4.35 δείχνει πως σε όλες τις 
πόλεις υπάρχουν διαθέσιμα ποδήλατα ή πατίνια στις γειτονιές των κατοίκων.  
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Διάγραμμα 34 : Συχνότητα χρήσης ποδηλάτου/πατινιού 

 

Διάγραμμα 35 : Συχνότητα χρήσης ποδηλάτου ή πατινιού σε κάθε πόλη  

 

 

Διάγραμμα 36 : Διαθεσιμότητα μέσων μικροκινητικότητας στη γειτονιά των ερωτηθέντων 
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Διάγραμμα 37 : Διαθεσιμότητα των μέσων μικροκινητικότητας κοντά στη γειτονία των 
ερωτηθέντων σε κάθε πόλη 

 

Διάγραμμα 38 : Λόγοι για τους οποίους δεν γίνεται χρήση μέσων μικροκινητικότητας 

 

Διάγραμμα 39 :Λόγοι που αποτρέπουν τη χρήση μέσων μικροκινητικότητας σε κάθε ηλικιακή 
ομάδα 

 

 

Οι ερωτώμενοι απαντούν πως δεν χρησιμοποιούν το πατίνι ή ποδήλατο λόγω 
έλλειψης ασφάλειας και έλλειψη υποδομών.  

139

84 81

100

67

18
26

15

0

20

40

60

80

100

120

140

160

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος

Διαθεσιμότητα στη γειτονιά στις 4 πόλεις 

Ναι Όχι

0

100

200

Γιατί δεν γίνεται χρήση των μέσων

Δεν γνωρίζω πώς λειτουργούν Έλλειψη άνεσης
Έλλειψη ασφάλειας Έλλειψη υποδομών
Υψηλό κόστος

2 1 1 1

14

27

53
44

64
12

34
26

3
13

36

73

38

59 5

24
17

1
0

10
20
30
40
50
60
70
80

Δεν γνωρίζω 
πώς 

λειτουργούν

Έλλειψη 
άνεσης

Έλλειψη 
ασφάλειας

Έλλειψη 
υποδομών

Υψηλό 
κόστος

Γιατί δεν γίνεται χρήση του ποδηλάτου/πατινιού 

<18 18-24 25-34 35-55 >55



65 
 

4.3.2. Μειονεκτήματα και πλεονεκτήματα των μέσων 

μικροκινητικότητας 

Στο πλαίσιο της δεύτερης ενότητας, οι ερωτώμενοι καταχωρούν τα 
πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα της μικροκινητικότητας.  

Όσον αφορά τα πλεονεκτήματα, υπερτερούν οι απαντήσεις «Ευελιξία και ευκολία 
στο παρκάρισμα», «Οικολογικός τρόπος μετακίνησης», « Χαμηλό κόστος 
Λειτουργίας» και «Δεν καθυστερούν λόγω κυκλοφοριακής συμφόρησης».  

Στα μειονεκτήματα, οι απαντήσεις «Μειωμένη ασφάλεια σε σχέση με τους άλλους 
τρόπους μετακίνησης», « Απουσία ειδικών λωρίδων κυκλοφορίας οδήγησης», « 
Έλλειψη σεβασμού από τους άλλους οδηγούς», « Κακή κατασκευή οδών 
κυκλοφορίας»  και « Κακές καιρικές συνθήκες» φαίνεται να υπερτερούν σε σχέση 
με τις άλλες επιλογές.  

 

Διάγραμμα 40 : Πλεονεκτήματα μέσων μικροκινητικότητας 
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Διάγραμμα 41 : Μειονεκτήματα μέσων μικροκινητικότητας 

4.4 Προτιμήσεις των ερωτώμενων για την μικροκινητικότητα  

Το πρώτο μέρος της τρίτης ενότητας του ερωτηματολογίου έχει στόχο την 
αποτύπωση των προτιμήσεων των ερωτώμενων για τη χρήση της 
μικροκινητικότητας. Αρχικά, οι ερωτώμενοι καλούνται να απαντήσουν στην 
ερώτηση αν είναι πρόθυμοι να χρησιμοποιήσουν μέσα μικροκινητικότητας με την 
προϋπόθεση να υπάρχουν στη πόλη τους επαρκείς και κατάλληλες υποδομές, 
όπως ποδηλατοδρόμοι, και να  είναι οι συνθήκες ευνοϊκές.  

 

Διάγραμμα 42 :Προθυμία να γίνει το πατίνι ή το ποδήλατο το κύριο μέσο μετακίνησης αν 
υπάρχουν οι κατάλληλες υποδομές 

Από το παραπάνω διάγραμμα, γίνεται εύκολα αντιληπτό ότι σε όλες τις πόλεις οι 
απαντήσεις είναι θετικές στην παραπάνω ερώτηση. Σε όλες τις πόλεις, υπερτερεί 
το ποσοστό της απάντησης « Μάλλον ναι», εκτός από την πόλη της Λάρισας, στην 
οποία οι κάτοικοι της δηλώνουν σε μεγαλύτερο ποσοστό « Ναι οπωσδήποτε».  

Επιπρόσθετα, είναι σημαντικό να παρατηρήσει κανείς ότι η επιλογή της απάντησης 
επηρεάζεται από το ετήσιο ατομικό εισόδημα του ερωτώμενου. Στο διάγραμμα 
που ακολουθεί, παρουσιάζεται η επιρροή του εισοδήματος στην επιλογή αυτή.  
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Διάγραμμα 43 : Προθυμία να γίνει το πατίνι ή το ποδήλατο το κύριο μέσο μετακίνησης αν 
υπάρχουν οι κατάλληλες υποδομές σε κάθε πόλη σε σύγκριση με το εισόδημα 

 

Γίνεται αντιληπτό ότι όσο αυξάνεται το ετήσιο ατομικό εισόδημα, αυξάνεται και το 
ποσοστό της απάντησης « Μάλλον όχι». Στο ετήσιο ατομικό εισόδημα «>40.000€», 
οι απαντήσεις « Ναι, οπωσδήποτε», «Μάλλον ναι» και « Μάλλον όχι»  είναι 
ισάριθμες.  

Στη συνέχεια, οι ερωτηθέντες δήλωσαν αν θα χρησιμοποιούσαν μέσα 
μικροκινητικότητας αν ήταν εξασφαλισμένη η ασφάλεια της κυκλοφορίας στις 
οδούς.  

 

Διάγραμμα 44 : Προθυμία για χρήση μικροκινητικότητας με την κατάλληλη ασφάλεια 
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Διάγραμμα 45 : Προθυμία για χρήση μικροκινητικότητας με την κατάλληλη ασφάλεια σε κάθε πόλη  

Οι Αθηναίοι δήλωσαν σε ποσοστό 18,9% ότι δεν θα έκαναν χρήση των μέσων 
μικροκινητικότητας με την κατάλληλη ασφάλεια στην κυκλοφορία. Οι 
Θεσσαλονικείς δήλωσαν σε ποσοστό 13,7% αρνητές των μικροοχημάτων και οι 
Λαρισαίοι σε ποσοστό 18,7%. Τέλος, οι Βολιώτες δήλωσαν μη πρόθυμοι να 
χρησιμοποιούν μέσα μικροκινητικότητας σε ποσοστό 20,9%.  

Τέλος, το ερωτηματολόγιο διερευνά αν οι κάτοικοι των τεσσάρων πόλεων είναι 
πρόθυμοι να κάνουν χρήση της μικροκινητικότητας αν υπήρχαν διαθέσιμα στη 
γειτονιά τους ή κοντά στο τόπο εργασία τους. Παρατηρείται ότι το ποσοστό της 
απάντησης « Όχι» αυξάνεται σε σύγκριση με την προηγούμενη ερώτηση.  

 

Διάγραμμα 46  :Χρήση μικροκινητικότητας με προϋπόθεση να υπήρχε διαθεσιμότητα μέσων στη 
γειτονιά των ερωτηθέντων 
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Διάγραμμα 47 : Χρήση μικροκινητικότητας με προϋπόθεση να υπήρχε διαθεσιμότητα μέσων στη 
γειτονιά σε κάθε πόλη 

Έτσι τα ποσοστά της αρνητικής απάντησης, πλέον, ανέρχονται σε 33% για τους 
Αθηναίους, 20,5% για τους Θεσσαλονικείς, 31,8% για τους Λαρισαίους και 32,2% 
για τους Βολιώτες.  

4.5 Συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων  

Ύστερα από την περιγραφική στατιστική, με τα διαγράμματα που προηγήθηκαν, 
είναι εύκολο να γίνει σύγκριση για το προφίλ κινητικότητας και για την τωρινή 
κατάσταση της μικροκινητικότητας, στις τέσσερις πόλεις που εξετάζονται. Τα 
αποτελέσματα του ερωτηματολογίου ανάγονται σε ποσοστά, προκειμένου να γίνει 
η σύγκριση.   

Στο παρακάτω διάγραμμα αναγράφονται τα ποσοστά των κατοίκων, για κάθε πόλη, 
που χρησιμοποιούν το ποδήλατο ή το πατίνι σε καθημερινή βάση. Είναι ευδιάκριτο 
πως το χαμηλότερο ποσοστό που χρησιμοποιεί το πατίνι/ποδήλατο είναι για την 
πόλη της Αθήνας ενώ στη Λάρισα  το ποσοστό αυτό είναι το μεγαλύτερο. Στη 
Λάρισα το ποσοστό είναι 10,3%, δηλαδή γίνεται η υπόθεση πως στους 500 
ερωτώμενους, οι 51 από αυτούς χρησιμοποιούν το πατίνι ή το ποδήλατο 
καθημερινά.  

 

Διάγραμμα 48 :Ποσοστά των κατοίκων που χρησιμοποιούν το πατίνι/ποδήλατο καθημερινά 
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Διάγραμμα 49: Ποσοστά των κατοίκων που έχουν στην κατοχή τους πατίνι/ποδήλατο και δεν το 
χρησιμοποιούν 

Στο διάγραμμα 4.47 παρουσιάζονται τα ποσοστά των κατοίκων που έχουν στην 
κατοχή τους ποδήλατο ή πατίνι και δεν το χρησιμοποιούν σχεδόν ποτέ. Το 
μεγαλύτερο ποσοστό είναι για την πόλη της Θεσσαλονίκης 25,5%, ακολουθεί η 
Αθήνα με 21,4%, έπειτα η Λάρισα 20,6% και τέλος ο Βόλος με 17,4%.  

 

Διάγραμμα 50 : Ποσοστά των κατοίκων που έχουν στην κατοχή τους ποδήλατο/πατίνι 

Έπειτα, στο διάγραμμα 4.48 απεικονίζονται τα ποσοστά των κατοίκων που έχουν 
στην κατοχή τους ποδήλατο ή πατίνι, ανεξαρτήτως αν το χρησιμοποιούν ή όχι. Είναι 
φανερό, πως στη Λάρισα το ποσοστό αυτό είναι υψηλότερο 56%. Έπεται η 
Θεσσαλονίκη με ποσοστό 45,1%, από πίσω έρχεται ο Βόλος με 43,5% και 
τελευταία η Αθήνα με 35%.  

Επιπλέον, αξίζει να συγκριθεί η διάρκεια της συνολικής ημερήσιας μετακίνησης σε 
κάθε πόλη. Στο παρακάτω διάγραμμα, απεικονίζονται τα ποσοστά των κατοίκων 
κατά τη διάρκεια μετακίνησης τους.  

Γενικά, παρατηρούνται τα εξής: 

• Σύντομες μετακινήσεις (<15 λεπτά): Τα ποσοστά είναι σχετικά χαμηλά για 
όλες τις πόλεις, με τον Βόλο 18,3% να έχει το μεγαλύτερο ποσοστό και τη 
Θεσσαλονίκη 7,8% το μικρότερο.  
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• Μετακινήσεις 15–30 λεπτών: Πρόκειται για την πιο συνηθισμένη 
κατηγορία, ιδιαίτερα στη Θεσσαλονίκη 45,1% και τη Λάρισα 44,9%. Αυτό 
υποδηλώνει ότι η μέση διάρκεια μετακίνησης για πολλούς κατοίκους 
κυμαίνεται σε αυτό το εύρος.  

• Μετακινήσεις 30–60 λεπτών: Τα ποσοστά είναι επίσης υψηλά και 
ομοιογενή, περίπου 30%, δείχνοντας ότι ένα σημαντικό μέρος του 
πληθυσμού αφιερώνει έως και μία ώρα για μετακίνηση.  

• Μεγάλες μετακινήσεις (>60 λεπτά): Η Αθήνα ξεχωρίζει με το υψηλότερο 
ποσοστό 32%, γεγονός που είναι αναμενόμενο λόγω των αποστάσεων. 
Αντίθετα, η Λάρισα 11,2% και ο Βόλος 15,7% έχουν μικρότερα ποσοστά.  

 

Διάγραμμα 51 : Ποσοστά των κατοίκων σε συνάρτηση με την ημερήσια διάρκεια μετακίνησης 
τους 

Το παρακάτω διάγραμμα απεικονίζει με γραμμές, για τις τέσσερις πόλεις, την 
προθυμία να υιοθετήσουν το πατίνι ή το ποδήλατο ως βασικό μέσο μετακίνησης 
τους με την προϋπόθεση ότι θα υπάρχουν ασφαλείς και κατάλληλες συνθήκες στο 
οδικό δίκτυο. Παρατηρείται ότι σε όλες τις πόλεις το ποσοστό των  αρνητικών 
απαντήσεων είναι το μικρότερο. Στις περισσότερες πόλεις, κυριαρχεί το ποσοστό 
της απάντησης «Μάλλον ναι», με εξαίρεση τη Λάρισα, όπου το μεγαλύτερο 
ποσοστό συγκεντρώνει η απάντηση «Ναι, οπωσδήποτε». 

 Η Αθήνα και ο Βόλος εμφανίζουν παρόμοια εικόνα, καθώς μετά τη πιο συχνή 
απάντηση ακολουθεί το «Ναι, οπωσδήποτε» και στη συνέχεια το «Μάλλον όχι».  
Αντίθετα, στη πόλη της Θεσσαλονίκης, η απάντηση που διαδέχεται τη πρώτη 
δημοφιλέστερη απάντηση είναι η «Μάλλον όχι» και έπεται το «Ναι, οπωσδήποτε». 
Στη Λάρισα, η σειρά διαφοροποιείται αφού μετά το «Ναι, οπωσδήποτε» ακολουθεί 
το «Μάλλον ναι» και έπεται το «Μάλλον όχι».  

Συνολικά, οι Λαρισαίοι φαίνεται να είναι πιο θετικοί στην υιοθέτηση μέσων 
μικροκινητικότητας ως το κύριο μέσο μετακίνησης τους. Από την άλλη πλευρά, οι 
Θεσσαλονικείς έχουν το μεγαλύτερο ποσοστό για την απάντηση «Μάλλον ναι» αλλά 
ταυτόχρονα, έχουν το υψηλότερο ποσοστό στην απάντηση «Μάλλον όχι» και το 
χαμηλότερο ποσοστό στην απάντηση «Όχι».  
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Διάγραμμα 52 : Ποσοστά των κατοίκων να γίνει το πατίνι/ποδήλατο το κύριο μέσο μετακίνησης 
τους 
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Κεφάλαιο 5ο: Στατιστική ανάλυση και 

αποτελέσματα  

5.1 Κωδικοποίηση μεταβλητών  

Στον ακόλουθο πίνακα, στη πρώτη στήλη παρατίθενται οι ερωτήσεις από τις 
ενότητες Α,Β,Γ1 και Δ του ερωτηματολογίου που χρησιμοποιήθηκε για την 
εκπόνηση της συγκεκριμένης διπλωματικής εργασίας προκειμένου να 
προσδιοριστεί η αποδοχή της μικροκινητικότητας στις τέσσερις πόλεις. Στην 
επόμενη στήλη, παρουσιάζεται η κωδικοποίηση των ερωτήσεων αυτών και στην 
τρίτη στήλη η κωδικοποίηση των απαντήσεων, δηλαδή των μεταβλητών που θα 
χρησιμοποιηθούν αργότερα στη στατιστική επεξεργασία.    

Διατύπωση ερώτησης Κωδικοποίηση 
ερωτήσεων 

Κωδικοποίηση 
απαντήσεων 

Α1.Η οδηγική σας εμπειρία είναι: a1_drivingexperience 
 

0:[Δεν οδηγώ] 
1:[<5 χρόνια] 

2:[5-10 χρόνια] 
3:[>10 χρόνια] 

Α2.Ποιο είναι το κύριο μέσο 
μετακίνησή σας; 

a2_mainmeans 
 

1:[Αυτοκίνητο] 
2:[Μοτοσυκλέτα] 

3:[Ταξί] 
4:[Μέσα μαζικής μεταφοράς] 

5:[Ποδήλατο/Ηλεκτρικό 
ποδήλατο] 
6:[Πατίνι] 

7:[Πεζή μετακίνηση] 
8:[Κανένα από τα 

παραπάνω] 

Α3.Πόση ώρα την ημέρα 
περπατάτε στο δρόμο κατά μέσο 

όρο; 

a3_timewalking 
 

1:[<10 λεπτά] 
2:[10-20 λεπτά] 
3:[20-40 λεπτά] 
4:[>40 λεπτα] 

Α4.Ποια είναι η απόσταση μεταξύ 
σπιτιού και εργασίας σας; 

a4_distance 
 

1:[<5 χιλιόμετρα] 
2:[5-10 χιλιόμετρα] 

3:[10-15 χιλιόμετρα] 
4:[15-20 χιλιόμετρα] 
5:[>20 χιλιόμετρα] 

Α5.Ποια είναι η διάρκεια 
μετακίνησής σας ημερησίως 

 κατά μέσο όρο; 

a5_duration 
 

1:[<15 λεπτά] 
2:[15-30 λεπτά] 
3:[30-60 λεπτά] 
4:[>60 λεπτά] 

Α6.Ποιοι είναι οι παράγοντες που 
επηρεάζουν την επιλογή σας για 

να χρησιμοποιήσετε τον 
 τρέχοντα τρόπο μετακίνησης για 
την μετάβαση στην εργασία σας; 

a6_factors 
 

1:[Κόστος] 
2:[Ευκολία] 
3:[Άνεση] 
4:[Χρόνος] 

5:[Περιβαλλοντικές 
επιπτώσεις] 

6:[Οφέλη υγείας και φυσικής 
κατάστασης] 



74 
 

Α7.Πώς αισθάνεστε κατά τη 
διάρκεια μετακίνησή σας; 

a7_feel 
 

1:[Καθόλου χαρούμενος] 
2:[Αρκετά χαρούμενος] 
3:[Πολύ χαρούμενος] 

Α8.Για ποιο σκοπό μετακινείστε 
πιο συχνά; 

a8_purpose 
 

1:[Εργασία-σπουδές] 
2:[Αναψυχή-διασκέδαση] 

3:[Ψώνια] 
4:[Ανάγκες παιδιών] 

5: [Όλα τα παραπάνω]  

Α9.Πόσο συχνά μετακινείστε  
εντός της πόλης; 

a9_center 
 

1:[Καθημερινά] 
2:[3-4 φορές την εβδομάδα] 
3:[1-2 φορές την εβδομάδα] 

4:[Σπάνια] 

Α10. Κατά προσέγγιση πόσο 
θεωρείτε πως είναι το ετήσιο 

κόστος μετακίνησής σας; Για την 
απάντησή σας θα πρέπει να 
λάβετε υπόψη τρέχοντα (π.χ. 

κόστος εισιτηρίου Μ.Μ.Μ.-κόστος 
καυσίμου) και σταθερά έξοδα 
(ασφάλιστρα αυτοκινήτου) ; 

a10_cost 
 

1:[<400 ευρώ ανά έτος] 
2:[400-1000 ευρώ ανά έτος] 

3:[>1000 ευρώ ανά έτος] 

Β1. Είχατε ακούσει τον όρο 
μικροκινητικότητα ξανά; 

b1_micromobility 
 

0:[Όχι] 
1:[Ναι] 

Β2. Ποια μέσα μικροκινητικότητας 
γνωρίζετε; 

b2_known 
 

1:[Ηλεκτρικά/Κλασσικά 
πατίνια] 

2:[Ηλεκτρικά/Κλασσικά  
ποδήλατα] 

3:[Μικρά ηλεκτρικά οχήματα] 
4:[Συστήματα κοινής χρήσης 

(bike/e-scooter sharing)] 
5:[Κανένα] 

Β3. Έχετε χρησιμοποιήσει ποτέ 
κάποιο από αυτά τα μέσα; 

b3_use 
 

1:[Ναι] 
0:[Όχι] 

Β4. Εάν έχετε ποδήλατο/πατίνι, 
πόσο συχνά το χρησιμοποιείτε 

(για μεταφορά ή αναψυχή); 

b4_frequentuse 
 

1:[Σε καθημερινή βάση] 
2:[Μερικές φορές την 

εβδομάδα] 
3:[Μερικές φορές τον μήνα] 

4:[Σχεδόν ποτέ] 
5:[Δεν έχω ποδήλατο/πατίνι] 

Β4-5. Είστε κάτοχος 
ποδηλάτου/πατινιού; 

b 4_5_bicycleowning 1:[Ναι] 
0:[Όχι] 

Β5. Αν όχι, ποιος είναι ο βασικός 
λόγος που δεν το έχετε 

χρησιμοποιήσει; 

b5_nouse 
 

1:[Έλλειψη ασφάλειας] 
2:[Δεν γνωρίζω πώς 

λειτουργούν] 
3:[Έλλειψη άνεσης] 

4:[Έλλειψη υποδομών] 
5:[Υψηλό κόστος] 

6:[ Το έχω χρησιμοποιήσει το 
ποδήλατο] 

Β6. Υπάρχουν διαθέσιμα 
κοινόχρηστα πατίνια ή ποδήλατα 

στην περιοχή σας 

b6_availability 
 

1:[Ναι] 
0:[Όχι] 
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Β7. Ποια πιστεύετε ότι είναι τα 
πλεονεκτήματα των κοινόχρηστων 
ηλεκτρικών πατινιών/ποδηλάτων; 

b7_advantage 
 

1:[Ταχύτητα] 
2:[Χαμηλό Κόστος 

Λειτουργίας] 
3:[Ευελιξία και Ευκολία στο 

παρκάρισμα] 
4:[Οικολογικός τρόπος 

μετακίνησης] 
5:[Δεν καθυστερούν λόγω 

κυκλοφοριακής συμφόρησης] 
6:[Προβλέψιμοι χρόνοι 

μετακίνησης] 
7:[Μεγαλύτερη ευελιξία στην 
επιλογή ή αλλαγή διαδρομής] 

8:[Είναι διασκεδαστικά] 

Β8. Ποιοι από τους παρακάτω 
λόγους σας αποτρέπουν από το 

να χρησιμοποιήσετε κοινόχρηστα 
ηλεκτρικά πατίνια/ποδήλατα στις 

μετακινήσεις σας; 

b8_prevent 
 

1:[Υψηλό Κόστος ενοικίασης] 
2:[Απουσία Διαθεσιμότητας] 

3:[Απουσία Ειδικών 
Λωρίδων κυκλοφορίας 

οδήγησης] 
4:[Έλλειψη σεβασμού από 

άλλους οδηγούς] 
5:[Μεγάλη κλίση δρόμων] 

6:[Κακές καιρικές συνθήκες] 
7:[Αίσθημα επίκρισης από 

τους άλλους τρόπους 
μετακίνησης] 

8:[Μειωμένη ασφάλεια σε 
σχέση με τους άλλους 
τρόπους μετακίνησης] 

9:[Έλλειψη γνώσεων για την 
ενοικίασή τους] 

10:[Έλλειψη γνώσεων 
οδήγησης] 

11:[Κακή κατασκευή οδών 
κυκλοφορίας] 

Γ1.1. Θα ήσασταν πρόθυμος να 
χρησιμοποιήσετε πατίνι/ποδήλατο 
ως το κύριο μέσο μεταφοράς σας, 
αν οι συνθήκες ήταν ευνοϊκές και 

οι υποδομές επαρκείς; 

c1.1_willing 
 

1:[Ναι οπωσδήποτε] 
2:[Μάλλον ναι] 
3:[Μάλλον όχι] 

0:[Όχι] 

Γ1.2. Θα χρησιμοποιούσατε 
πατίνι/ποδήλατο αν υπήρχε η 

κατάλληλη ασφάλεια στην 
κυκλοφορία; 

C1.2_safety 
 

1:[Ναι] 
0:[Όχι] 

Γ1.3. Θα χρησιμοποιούσατε 
πατίνι/ποδήλατο αν υπήρχαν 
διαθέσιμα κοντά στον τόπο 

εργασία σας ή κοντά στο σπίτι 
σας; 

C1.3_available 
 

1:[Ναι] 0:[Όχι] 

Δ1. Φύλο d1_gender 
 

1:[Άνδρας] 
2:[Γυναίκα] 

3:[Άλλο] 
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Δ2. Ηλικία d2_age 
 

1:[<18] 
2:[18-24] 
3:[25-34] 
4:[35-55] 
5:[>55] 

Δ3. Ετήσιο ατομικό εισόδημα d3_income 
 

0:[Μηδενικό] 
1:[Έως 10.000 ευρώ] 

2:[10.000-25.000 ευρώ] 
3:[25.000-40.000 ευρώ] 

4:[>40.000 ευρώ] 

Δ4. Ποια είναι η υψηλότερη 
βαθμίδα εκπαίδευσης που έχετε 

ολοκληρώσει; 

d4_education 
 

1:[Δημοτικό] 
2:[Γυμνάσιο] 

3:[Λύκειο] 
4:[ΙΕΚ] 
5:[ΑΕΙ] 

6:[Μεταπτυχιακό] 
7:[Διδακτορικό] 

Δ5. Είστε κάτοχος; d5_own 
 

1:[Ι.Χ. Αυτοκινήτου] 
2:[Μοτοσυκλέτας] 

3:[Ποδηλάτου/Πατινιού] 
4:[Κανενός από τα 

παραπάνω] 

Δ6. Πόσα άτομα μένουν στο ίδιο 
νοικοκυριό με εσάς; 

d6_household 
 

1:[1-3] 
2:[3-6] 
3:[>6] 

Δ7.Σε ποια πόλη μένετε; d7_city 
 

1:[Αθήνα] 
2:[Θεσσαλονίκη] 

3:[Λάρισα] 
4:[Βόλος] 

Δ8. Επάγγελμα d8_occupation 
 

1:[Άνεργος] 
2:[Μαθητής/τρια] 

3:[Φοιτητής] 
4:[Ελεύθερος επαγγελματίας] 

5:[Ιδιωτικός υπάλληλος] 
6:[Δημόσιος υπάλληλος] 

7:[ Συνταξιούχος] 
Πίνακας 4 : Πίνακας κωδικοποίησης μεταβλητών από τις ερωτήσεις των ενοτήτων 1 ,2,3.1 και 4 

Στον παρακάτω πίνακα, παρουσιάζεται η κωδικοποίηση για τους παράγοντες που 
επηρεάζουν την επιλογή μέσου για τα 12 σενάρια που παρουσιάζονται στην 
ενότητα 3.2 του ερωτηματολογίου. Στον πίνακα 5.3, παρατίθεται η κωδικοποίηση 
για τις επιλογές των σεναρίων δηλαδή για τα μέσα που μπορούν να επιλέξουν οι 
συμμετέχοντες.  

Παράγοντες για την 
επιλογή μέσου σε κάθε 

σενάριο 

Κωδικοποίηση 
παραγόντων 

Κωδικοποίηση των ποσοστών των 
παραγόντων 

Μεταβολή κόστους cost 1:[10]    2:[20]    3:[0]    4:[-10]    5:[-20] 

Μεταβολή χρόνου time 1:[-15] 2:[-10] 3:[-5]  4:[0]   5:[5]    
6:[10] 7:[15] 

Βελτίωση υγείας health 1:[Υψηλή]                 2:[Χαμηλή]             
0:[Μηδαμινή] 
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Πίνακας 5 : Κωδικοποίηση των παραγόντων για την επιλογή μέσου στα 12 σενάρια 

Σενάρια Κωδικοποίηση σεναρίων Κωδικοποίηση επιλογής στα 
σενάρια 

Σενάρια από 1 έως 
12 

sc1- sc12 1:[Πατίνι/Ποδήλατο] 
2:[Μέσα Μαζικής Μεταφοράς] 

3:[Ι.Χ.] 
4:[Πεζός] 

Πίνακας 6 : Κωδικοποίηση σεναρίων και επιλογής της απάντησης για το κάθε σενάριο 

5.2 Εφαρμογή διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης 

Διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση εφαρμόστηκε στις ερωτήσεις στις οποίες οι 
απαντήσεις είναι είτε καταφατικές (1) είτε αρνητικές (0), δηλαδή η εξαρτημένη 
μεταβλητή είναι κατηγορική και έχει δύο πιθανές εκβάσεις.  

Σε πρώτο στάδιο, ήταν απαραίτητο να γίνει ο διαχωρισμός των ανεξάρτητων και 
εξαρτημένων μεταβλητών. Η απάντηση για την ερώτηση Γ1, c1.1_willing, για 
κάθε ερωτηθέντα, αποτελεί την εξαρτημένη μεταβλητή, τη μεταβλητή δηλαδή που 
εξαρτάται από τις ανεξάρτητες μεταβλητές. Οι ανεξάρτητες μεταβλητές είναι οι 
ερωτήσεις στις ενότητες του ερωτηματολογίου Α,Β και Δ.  

Με το λογισμικό της Python και το πρόγραμμα Visual Studio Code, αναπτύχθηκαν 
τα μοντέλα της διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης για τις ερωτήσεις 
Γ1.1,Γ1.2,Γ1.3. Έγιναν πολλαπλές δοκιμές, προσθέτοντας και αφαιρώντας κάθε 
φορά ανεξάρτητες μεταβλητές, για καθεμία από τις 3 ερωτήσεις, προκειμένου να 
επιτευχθεί το μικρότερο AIC και το μεγαλύτερο  Pseudo R2. Τα παρακάτω 
αποτελέσματα είναι απόρροια των μοντέλων χρησιμοποιώντας όλο το 
ΜasterΤable, δηλαδή όλες οι απαντήσεις από τις τέσσερις πόλεις, ο οποίος 
παρατίθεται στο παράρτημα. MasterTable ονομάζεται ο κύριος πίνακας που 
αποτελεί τη βάση της ανάλυσης, καθώς περιλαμβάνει το σύνολο των απαντήσεων 
και των μεταβλητών, ανεξάρτητων και εξαρτημένων, που πρόκειται να 
χρησιμοποιηθούν για τη στατιστική μοντελοποίηση. Επιλέχθηκε διάστημα 
εμπιστοσύνης 95%, καθώς είναι το σημείο όπου επιτυγχάνεται η ιδανική 
ισορροπία μεταξύ βεβαιότητας και ακρίβειας.  

Πρέπει να σημειωθεί ότι ορισμένα από τα μοντέλα διωνυμικής λογιστικής 
παλινδρόμησης εμφάνισαν ιδιαίτερα υψηλές τιμές Pseudo-R2, οι οποίες σε 
ορισμένες περιπτώσεις υπερέβησαν το 0,90. Παράλληλα, παρατηρήθηκαν πολύ 
μεγάλες τιμές συντελεστών και odds ratios.  Τα ευρήματα αυτά υποδηλώνουν 
πιθανή παρουσία του φαινομένου quasi-complete separation, κατά το οποίο 
συγκεκριμένες κατηγορίες ανεξάρτητων μεταβλητών προβλέπουν σχεδόν 
πλήρως την έκβαση της εξαρτημένης μεταβλητής.  

Για το λόγο αυτό, οι αντίστοιχοι συντελεστές και οι ακραίες τιμές odds ratios θα 
πρέπει να ερμηνεύονται με ιδιαίτερη προσοχή και όχι ως ακριβείς ποσοτικές 
εκτιμήσεις της επίδρασης των μεταβλητών. Η ερμηνεία τους περιορίζεται κυρίως 
στην κατεύθυνση της επίδρασης, θετική ή αρνητική, και όχι στο ακριβές μέγεθός 
της.  
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Επιπλέον, ορισμένες μεταβλητές του ερωτηματολογίου προέρχονται από 
ερωτήσεις πολλαπλής επιλογής (b5_nouse, b7_advantage, b8_prevent και 
a6_factors). Οι απαντήσεις αυτές κωδικοποιήθηκαν ως ξεχωριστοί συνδυασμοί 
επιλογών, γεγονός που οδήγησε στη δημιουργία μεγάλου αριθμού κατηγοριών με 
μικρή συχνότητα εμφάνισης. Η προσέγγιση αυτή ενδέχεται να συνέβαλε στην 
εμφάνιση ασταθών εκτιμήσεων και στην αύξηση της πιθανότητας 
φαινομένων quasi-separation. Συνεπώς, τα αποτελέσματα που αφορούν τους 
συγκεκριμένους συνδυασμούς θα πρέπει να θεωρηθούν ενδεικτικά και όχι 
οριστικά.  

Τέλος, η επιλογή των τελικών μεταβλητών πραγματοποιήθηκε μέσω διαδοχικών 
δοκιμών και διατήρησης των στατιστικά σημαντικών μεταβλητών. Παρότι η 
διαδικασία αυτή οδήγησε σε μοντέλα με καλύτερους δείκτες προσαρμογής, δεν 
αποτελεί τυποποιημένη μέθοδο των τελικών συντελεστών. Ως εκ τούτου, τα 
αποτελέσματα θα πρέπει να αξιολογηθούν κυρίως ως διερευνητικά και όχι ως 
απολύτως επιβεβαιωτικά. Τα αποτελέσματα των μοντέλων αυτών 
παρουσιάζονται στο Παράρτημα Β. 

Για την αντιμετώπιση του προβλήματος εκτιμήθηκαν εναλλακτικά μοντέλα με 
απλουστευμένη δομή μεταβλητών. Τα τελικά μοντέλα εμφάνισαν σημαντικά 
χαμηλότερες αλλά περισσότερο ρεαλιστικές τιμές Pseudo-R² και παρήγαγαν 
σταθερότερες εκτιμήσεις. Έτσι, τα κύρια αποτελέσματα βασίζονται στα 
βελτιωμένα μοντέλα (§5.3) που αποκλείουν αυτές τις μεταβλητές. 

5.3  Διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση 

Τα παρακάτω μοντέλα παρουσιάζουν χαμηλότερες αλλά περισσότερο ρεαλιστικές 
τιμές Pseudo-R² και παράγουν σταθερότερες εκτιμήσεις των συντελεστών. Για τον 
λόγο αυτό, τα τελικά υποδείγματα θεωρούνται καταλληλότερα για την εξαγωγή 
συμπερασμάτων σχετικά με τους παράγοντες που επηρεάζουν την πρόθεση 
χρήσης μέσων μικροκινητικότητας. Τα αποτελέσματα του αρχικού μοντέλου 
παρουσιάζονται για λόγους συγκριτικής αξιολόγησης.  

5.3.1 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ.1.1 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.1: «Θα ήσασταν πρόθυμος να χρησιμοποιήσετε 
πατίνι/ποδήλατο ως το κύριο μέσο μεταφοράς σας, αν οι συνθήκες ήταν ευνοϊκές και οι 

υποδομές επαρκείς;» 

 

Πίνακας 7:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, ερώτηση Γ1.1 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

age_older -0.849 0.317 -2.680 0.0074** -1.471 -0.228 0.428

mm_freq 0.514 0.200 2.572 0.0101* 0.122 0.905 1.671

purpose_work 0.720 0.403 1.787 0.074 -0.070 1.509 2.053

intercept 0.646 0.384 1.682 0.093 -0.107 1.399 1.908

Pseudo R² 0.0724

AIC 244.12

BIC 257.42
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Στην Αθήνα, η πρόθεση γενικής χρήσης μέσων μικροκινητικότητας φαίνεται να 
επηρεάζεται κυρίως από την προηγούμενη εμπειρία των χρηστών. Ειδικότερα, η 
αύξηση της συχνότητας χρήσης κατά μία τυπική απόκλιση συνδέεται με αύξηση 
κατά 67% στις πιθανότητες θετικής πρόθεσης χρήσης. Η ηλικία 55+ αποτελεί 
σαφές εμπόδιο, ερωτώμενοι άνω των 55 ετών έχουν 57% χαμηλότερη πιθανότητα 
θετικής απόκρισης (OR=0.428, p=0.007) σε σχέση με τους νεότερους. Αυτό 
συμφωνεί με τη βιβλιογραφία που τοποθετεί την ηλικιακή ομάδα 18–34 ετών ως 
το κύριο κοινό μικροκινητικότητας (Sanders et al., 2020, Lang et al., 2022). 
Παράλληλα, οι μετακινήσεις που σχετίζονται με  εργασία/σπουδές εμφανίζουν 
θετική τάση αλλά οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση, υποδηλώνοντας ότι η 
μικροκινητικότητα συνδέεται με καθημερινές επαναλαμβανόμενες μετακινήσεις. 
Συνολικά, το μοντέλο είναι στατιστικά σημαντικό με Pseudo R²=0.072, τιμή που 
θεωρείται ικανοποιητική για μοντέλα συμπεριφορικής ανάλυσης με σχετικά 
υψηλό ποσοστό θετικών απαντήσεων (68,8%).  

 

Πίνακας 8:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.1 

Στη Θεσσαλονίκη, το μοντέλο γενικής πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας 
παρουσιάζει περιορισμένη ερμηνευτική ικανότητα, R2=0,032, γεγονός που 
υποδηλώνει ότι τα ατομικά χαρακτηριστικά των ερωτώμενων δεν εξηγούν 
επαρκώς τις διαφοροποιήσεις στην πρόθεση χρήσης. Η μόνη μεταβλητή που 
εμφανίζει οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση είναι η χρήση των μέσων 
μαζικής μεταφοράς ως κύριου μέσου μετακίνησης με αρνητικό συντελεστή.   Οι 
χρήστες Μ.Μ.Μ. ως κύριο μέσο έχουν 88% χαμηλότερες πιθανότητες να 
εκδηλώσουν θετική πρόθεση. Το χαμηλό R²=0.032 υποδηλώνει ότι τα ατομικά 
χαρακτηριστικά δεν διακρίνουν αξιόπιστα τους «πρόθυμους» από τους 
«αρνητικούς» μετακινούμενους.  Η πρόθεση χρήση στην πόλη της Θεσσαλονίκης 
φαίνεται να επηρεάζεται περισσότερο από παράγοντες που σχετίζονται με το 
αστικό περιβάλλον, π.χ. η ποιότητα υποδομών ή η διαθεσιμότητα μέσων. 

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 1.0186 0.2288 4.452 0*** 0.5701 1.467 2.7692

main_mmt -2.1172 1.1772 -1.799 0.0721 -4.4244 0.19 0.1204

Pseudo R² 0.032

AIC 121.89

BIC 127.14
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Πίνακας 9:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, ερώτηση Γ1.1 

Η Λάρισα παρουσιάζει την υψηλότερη ερμηνευτική ικανότητα μεταξύ των 
διωνυμικών μοντέλων που εκτιμήθηκαν (R²=0.26), γεγονός που υποδηλώνει ότι τα 
χαρακτηριστικά που περιλαμβάνονται στο μοντέλο εξηγούν σε σημαντικό βαθμό 
την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας. Ο σημαντικότερος παράγοντας είναι η 
συχνότητα χρήσης, η οποία ασκεί ιδιαίτερα ισχυρή θετική επίδραση. 
Συγκεκριμένα, η αύξηση κατά μία τυπική απόκλιση  στη συχνότητα τετραπλασιάζει 
σχεδόν τις πιθανότητες θετικής πρόθεσης. Αυτό αντικατοπτρίζει τη ποδηλατική 
κουλτούρα της Λάρισας, την εμπειρία των κατοίκων με τη μικροκινητικότητα και 
την ύπαρξη υποδομών, οι οποίες φαίνεται να διευκολύνουν τη μετάβαση από τη 
χρήση στην υιοθέτηση της μικροκινητικότητας. Παράλληλα, η μεταβλητή που 
αφορά όσους χρησιμοποιούν ήδη τη μικροκινητικότητα ως κύριο μέσο 
μετακίνησης εμφανίζει αρνητική και οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση.  

 

Πίνακας 10:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, ερώτηση Γ1.1 

Στον Βόλο, η πρόθεση γενικής χρήσης μικροκινητικότητας επηρεάζεται κυρίως 
από τη συχνότητα χρήσης, η οποία αποτελεί τον μοναδικό στατιστικά σημαντικό 
παράγοντα του μοντέλου. Συγκεκριμένα, η αύξηση της συχνότητας χρήσης 
συνδέεται με σχεδόν τριπλασιασμό των πιθανοτήτων θετικής πρόθεσης, γεγονός 
που αναδεικνύει τον καθοριστικό ρόλο της εξοικείωσης και της προηγούμενης 
εμπειρίας στη διαμόρφωση της αποδοχής της μικροκινητικότητας. Παράλληλα, η 
αίσθηση χαράς κατά τη τωρινή μετακίνηση εμφανίζει ισχυρή θετική αλλά μη 
στατιστικά σημαντική επίδραση, ενώ η κατοχή Ι.Χ. εμφανίζει θετική και οριακά 
σημαντική επίδραση. Το μοντέλο παρουσιάζει ικανοποιητική ερμηνευτική 
ικανότητα (Pseudo R² = 0.159), δηλώνοντας ότι η προηγούμενη εμπειρία χρήσης 

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 1.879 0.518 3.626 0.0003*** 0.863 2.895 6.548

mm_freq 1.316 0.394 3.341 0.0008*** 0.544 2.088 3.728

main_mm -1.091 0.561 -1.945 0.0518* -2.191 0.009 0.336

Pseudo R² 0.26

AIC 103.31

BIC 114

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 0.675 0.279 2.418 0.0156* 1.136 3.394 1.964

mm_freq 0.900 0.338 2.667 0.0076** 1.270 4.767 2.460

feel_good 1.170 0.829 1.411 0.158 0.634 16.372 3.223

has_car 1.370 0.712 1.925 0.054 0.975 15.877 3.935

timewalk -0.380 0.234 -1.621 0.105 0.432 1.083 0.684

Pseudo R² 0.1592

AIC 128.83

BIC 142.56
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αποτελεί τον βασικό μηχανισμό μέσω του οποίου διαμορφώνεται η πρόθεση 
υιοθέτησης της μικροκινητικότητας στον Βόλο.  

5.3.2 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ.1.2 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.2: « Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο 
αν υπήρχε η κατάλληλη ασφάλεια στην κυκλοφορία; » 

 

Πίνακας 11:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, ερώτηση Γ1.2 

Η ενσωμάτωση της συνθήκης ασφάλειας βελτιώνει σημαντικά την ερμηνευτική 
ικανότητα του μοντέλου, υποδεικνύοντας ότι η αντιλαμβανόμενη ασφάλεια 
αποτελεί σημαντικό παράγοντα στη διαμόρφωση της πρόσθεσης χρήσης της 
μικροκινητικότητας. Το σημαντικότερο εύρημα για την Αθήνα είναι η κατοχή Ι.Χ., 
καθώς οι κάτοχοι αυτοκινήτου είναι 78% λιγότερο πιθανό να δηλώσουν πρόθεση 
ακόμα και αν εξασφαλιστεί η ασφάλεια. Το αποτέλεσμα αυτό υποδηλώνει ότι η 
αναβάθμιση των υποδομών, παρότι αναγκαία, δεν επαρκεί για τη μεταβολή της 
συμπεριφοράς των κατόχων Ι.Χ. στην Αθήνα. Η συχνότητα χρήσης 
μικροκινητικότητας εξακολουθεί να παραμένει ισχυρός παράγοντας του μοντέλου. 
Επιπλέον, τα άτομα μεγαλύτερης ηλικίας παρουσιάζουν χαμηλότερη πιθανότητα 
θετικής απόκρισης ενώ η χρήση μέσων μικροκινητικότητας ως κύριο μέσο 
εμφανίζει αρνητική αλλά οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση.  

 

Πίνακας 12:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.2 

Στη Θεσσαλονίκη, η υπόθεση της πλήρους ασφάλειας οδηγεί σε εξαιρετικά 
υψηλό ποσοστό θετικών απαντήσεων (86.3%), το υψηλότερο ποσοστό  μεταξύ 
όλων των πόλεων που εξετάστηκαν. Παρότι το μοντέλο εμφανίζει χαμηλή 
ερμηνευτική ικανότητας (R²=0.052), εντοπίζεται μία οριακά στατιστικά σημαντική 
σχέση  με  τον ημερήσιο χρόνο βαδίσματος. Η αύξηση  του χρόνου περπατήματος 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

intercept 3.221 0.667 4.828 0*** 1.913 4.528 25.043

mm_freq 0.982 0.352 2.795 0.0052** 0.293 1.671 2.670

has_car -1.533 0.651 -2.355 0.0185* -2.808 -0.257 0.216

age_older -0.858 0.412 -2.083 0.0372* -1.665 -0.051 0.424

main_mm -1.092 0.631 -1.732 0.083 -2.329 0.144 0.335

Pseudo R² 0.116

AIC 186.410

BIC 203.030

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

intercept 1.973 0.323 6.117 0*** 1.341 2.605 7.190

timewalk 0.622 0.317 1.963 0.0496* 0.001 1.243 1.863

Pseudo R² 0.0517

AIC 81.37

BIC 86.62



82 
 

συνδέεται με αύξηση κατά 86% στις πιθανότητες θετικής πρόθεσης χρήσης 
μικροκινητικότητας υπό ασφαλείς συνθήκες.   

 

Πίνακας 13:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, ερώτηση Γ1.2 

Στη Λάρισα, το μοντέλο που εξετάζει την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας 
υπό την προϋπόθεση διασφαλισμένης ασφάλειας παρουσιάζει υψηλή 
ερμηνευτική ικανότητα (R²=0,2577) και είναι συνολικά στατιστικά σημαντικό, 
επιβεβαιώνοντάς ότι η ασφάλεια αποτελεί κρίσιμο παράγοντα για την αποδοχή 
των μέσων μικροκινητικότητας.  Η συχνότητα χρήσης παραμένει ο 
σημαντικότερος παράγοντας, καθώς η αύξησή της συνδέεται με σχεδόν 
τετραπλασιασμό των πιθανοτήτων θετικής πρόθεσης χρήσης. Επιπλέον, η 
μεταβλητή κατοχής Ι.Χ. εμφανίζει θετική και οριακά στατιστικά σημαντική 
επίδραση. Σε αντίθεση με τα ευρήματα στην Αθήνα, όπου η κατοχή Ι.Χ. λειτουργεί 
αποτρεπτικά, στη Λάρισα οι κάτοχοι αυτοκινήτου  φαίνεται να αντιμετωπίζουν τη 
μικροκινητικότητα ως ελκυστική εναλλακτική επιλογή όταν οι συνθήκες ασφαλείας 
είναι επαρκείς. Επίσης, η γνώση των διαθέσιμων μέσων μικροκινητικότητας 
εμφανίζει θετική αλλά μη στατιστικά σημαντική επίδραση. Η περιορισμένη 
στατιστική σημαντικότητα ορισμένων μεταβλητών πιθανόν σχετίζεται με το 
σχετικά μικρό μέγεθος του δείγματος, γεγονός που μειώνει τη στατιστική ισχύ του 
μοντέλου. 

 

Πίνακας 14:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, ερώτηση Γ1.2 

Για τον  Βόλο, το μοντέλο που εξετάζει την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας 
υπό συνθήκες διασφαλισμένης ασφάλειας παρουσιάζει σχετικά υψηλή 
ερμηνευτική ικανότητα και είναι συνολικά στατιστικά σημαντικό, γεγονός που 

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 1.597 0.431 3.709 0.0002*** 0.753 2.441 4.940

mm_freq 1.335 0.501 2.664 0.0077** 0.353 2.317 3.800

has_car 1.985 1.089 1.823 0.068 -0.149 4.119 7.280

mm_known 0.533 0.339 1.570 0.116 -0.132 1.197 1.703

feel_good 21.3913 23612.04 0.001 0.9993 -46258.2 46300.99 1.95E+09

Pseudo R² 0.2577

AIC 86.52

BIC 99.88

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 1.993 0.426 4.678 0*** 1.158 2.828 7.339

mm_freq 1.338 0.508 2.634 0.0084** 0.342 2.333 3.810

timewalk -0.719 0.304 -2.363 0.0181* -1.315 -0.123 0.487

inc -0.716 0.310 -2.314 0.0207* -1.323 -0.110 0.489

age_middle -1.877 0.890 -2.108 0.035* -3.622 -0.132 0.153

Pseudo R² 0.291

AIC 95.53

BIC 112
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υποδηλώνει ότι η ασφάλεια αποτελεί κρίσιμο παράγοντα στη διαμόρφωση της 
πρόθεσης χρήσης.  Η συχνότητα χρήσης μικροκινητικότητας παραμένει ο 
ισχυρότερος θετικός παράγοντας ενώ τρεις αρνητικές μεταβλητές εμφανίζουν 
σημαντική αρνητική επίδραση. Ο μεγαλύτερος ημερήσιος χρόνος βαδίσματος 
μειώνει την πιθανότητα θετικής ανταπόκρισης, γεγονός που ενδέχεται να 
υποδηλώνει ότι όσοι καλύπτουν ήδη αποτελεσματικά τις μετακινήσεις τους πεζή 
δεν θεωρούν αναγκαία τη χρήση μικροκινητικότητας. Επιπλέον, τα άτομα της 
μεσαίας ηλικιακής ομάδας (25–34 ετών) εμφανίζουν σημαντικά χαμηλότερη 
πιθανότητα πρόθεσης, εύρημα που αποκλίνει από τη διεθνή βιβλιογραφία, όπου 
οι νεότεροι ενήλικες συνήθως αποτελούν την κύρια ομάδα χρηστών 
μικροκινητικότητας. Τέλος, το υψηλότερο εισόδημα συνδέεται επίσης με 
μειωμένη πιθανότητα θετικής πρόθεσης.  Συνολικά, τα αποτελέσματα δείχνουν 
ότι, παρότι η βελτίωση της ασφάλειας αυξάνει σημαντικά την ελκυστικότητα της 
μικροκινητικότητας, η προθυμία για υιοθέτηση διαφέρει αισθητά μεταξύ 
κοινωνικοοικονομικών χαρακτηριστικών.  

5.3.3 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.3 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.3: « Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο αν 
υπήρχαν διαθέσιμα κοντά στον τόπο εργασία σας ή κοντά στο σπίτι σας;» 

 

Πίνακας 15: Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, ερώτηση Γ1.3 

Όταν η προϋπόθεση είναι η διαθεσιμότητα μέσων μικροκινητικότητας κοντά 
στο σπίτι ή στην εργασία, το μοντέλο αναδεικνύει την εκπαίδευση ως έναν 
επιπλέον θετικό παράγοντα επιρροής. Συγκεκριμένα, κάθε βαθμίδα αύξησης 
εκπαίδευσης αυξάνει κατά 44% την πιθανότητα θετικής πρόθεσης χρήσης, 
γεγονός που  υποδηλώνει ότι η επέκταση δικτύου κοινόχρηστων μέσων ενδέχεται 
να είναι περισσότερο ελκυστική κυρίως για άτομα με υψηλότερο μορφωτικό 
επίπεδο. Παράλληλα, η συχνότητα χρήσης μικροκινητικότητας παραμένει 
σημαντικός θετικός παράγοντας, ενώ τα άτομα μεγαλύτερης ηλικίας εμφανίζουν 
σημαντικά χαμηλότερη πιθανότητα θετικής ανταπόκρισης. Επιπλέον, οι 
μετακινήσεις για εργασία ή σπουδές παρουσιάζουν θετική αλλά οριακά στατιστικά 
σημαντική επίδραση. Τέλος, σημαντικό αποτελεί το γεγονός ότι το ποσοστό 
θετικών απαντήσεων στη περίπτωση διαθεσιμότητας (66.8%) είναι ελαφρά 
χαμηλότερο από το εκείνο της γενικής πρόθεσης χρήσης (68.8%), υποδηλώνοντας 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

age_older -1.138 0.350 -3.257 0.0011** -1.823 -0.453 0.320

mm_freq 0.555 0.201 2.766 0.0057** 0.162 0.948 1.741

edu 0.364 0.170 2.136 0.0327* 0.030 0.698 1.439

purpose_work 0.781 0.411 1.899 0.0576* -0.025 1.586 2.183

intercept 0.641 0.395 1.623 0.105 -0.133 1.416 1.899

Pseudo R² 0.095

AIC 245.750

BIC 262.360
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ότι η αύξηση της διαθεσιμότητας δεν αρκεί από μόνη της  για να ενισχύσει τη 
ζήτηση μικροκινητικότητας στην Αθήνα.  

 

Πίνακας 16:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.3 

Στη Θεσσαλονίκη, το μοντέλο που εξετάζει την πρόθεση χρήσης 
μικροκινητικότητας υπό την προϋπόθεση να υπάρχουν διαθέσιμα μέσα στην οδό 
παρουσιάζει πολύ χαμηλή ερμηνευτική ικανότητα και δεν είναι συνολικά 
στατιστικά σημαντικό, γεγονός που υποδηλώνει ότι οι μεταβλητές που 
εξετάστηκαν δεν επηρεάζουν ουσιαστικά τη διαμόρφωση της πρόθεσης χρήσης. 
Παρότι συμπεριλήφθηκαν παράγοντες όπως το μορφωτικό επίπεδο, η συχνότητα 
χρήσης μικροκινητικότητας και το φύλο, καμία από αυτές τις μεταβλητές δεν 
εμφανίζει στατιστικά σημαντική επίδραση (p > 0.05). Ειδικότερα, η εκπαίδευση 
παρουσιάζει αρνητική αλλά μη σημαντική σχέση, ενώ αντίστοιχα η συχνότητα 
χρήσης μικροκινητικότητας και το φύλο δεν φαίνεται να διαφοροποιούν την 
πρόθεση των ερωτώμενων. Τα αποτελέσματα αυτά υποδηλώνουν ότι η απλή 
βελτίωση της διαθεσιμότητας των μέσων μικροκινητικότητας στη Θεσσαλονίκη 
δεν αρκεί από μόνη της για να μεταβάλει σημαντικά τη συμπεριφορά των πολιτών 
και ότι η πρόθεση χρήσης επηρεάζεται πιθανόν περισσότερο από ευρύτερους 
παράγοντες του αστικού περιβάλλοντος, όπως η ποιότητα των υποδομών ή 
ασφάλεια των μετακινήσεων.  

 

Πίνακας 17:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, ερώτηση Γ1.3 

Για τη Λάρισα, το μοντέλο που εξετάζει την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας 
υπό την προϋπόθεση αυξημένης διαθεσιμότητας των μέσων παρουσιάζει 
ικανοποιητική ερμηνευτική ικανότητα (R²=0.110). Η συχνότητα χρήσης 
μικροκινητικότητας παραμένει ο σημαντικότερος παράγοντας, καθώς η αύξησή 
της συνδέεται με υπερδιπλασιασμό των πιθανοτήτων θετικής πρόθεσης χρήσης. 

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

intercept 1.491 0.420 3.553 0.0004*** 0.669 2.314 4.442

edu -0.283 0.258 -1.097 0.273 -0.788 0.223 0.754

mm_freq -0.207 0.239 -0.865 0.387 -0.676 0.262 0.813

female -0.176 0.525 -0.334 0.738 -1.205 0.854 0.839

Pseudo R² 0.0182

AIC 109.84

BIC 120.34

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 0.926 0.241 3.848 0.0001*** 0.454 1.397 2.523

mm_freq 0.908 0.283 3.205 0.0014** 0.353 1.463 2.478

edu 0.431 0.237 1.819 0.069 -0.033 0.895 1.539

Pseudo R² 0.1101

AIC 125.06

BIC 133.08
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Παράλληλα, το επίπεδο εκπαίδευσης εμφανίζει θετική και οριακά στατιστική 
επίδραση, υποδηλώνοντας ότι τα άτομα με υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο 
ανταποκρίνονται πιο θετικά στην προοπτική μεγαλύτερης διαθεσιμότητας των 
μικροοχημάτων.   Τα παραπάνω σχηματίζουν μια εικόνα για την πόλη της Λάρισας, 
η επέκταση δικτύου διαθεσιμότητας στοχεύει κυρίως μορφωμένους και ήδη 
εξοικειωμένους χρήστες.  

 

Πίνακας 18:Αποτελέσματα διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, ερώτηση Γ1.3 

Για τον Βόλο, το μοντέλο που εξετάζει την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας 
υπό την προϋπόθεση αυξημένης διαθεσιμότητας παρουσιάζει ικανοποιητική 
ερμηνευτική ικανότητα (R² = 0.164). Η συχνότητα χρήσης μικροκινητικότητας είναι 
και πάλι ως ο σημαντικότερος θετικός παράγοντας, καθώς η αύξησή της συνδέεται 
με περίπου τριπλασιασμό των πιθανοτήτων θετικής πρόθεσης χρήσης. Αντίθετα, 
ο ημερήσιος χρόνος βαδίσματος εμφανίζει στατιστικά σημαντική αρνητική 
επίδραση, υποδηλώνοντας ότι τα άτομα που περπατούν περισσότερο είναι 
λιγότερο πιθανό να επιλέξουν μέσα μικροκινητικότητας ακόμη και όταν αυτά είναι 
εύκολα διαθέσιμα. Το εύρημα αυτό ενδέχεται να σχετίζεται με τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά του Βόλου, όπου οι μικρές αποστάσεις καθιστούν το περπάτημα 
μια ήδη ικανοποιητική μορφή καθημερινής μετακίνησης και αναψυχής. Η 
μεταβλητή της αίσθησης χαράς κατά τη τωρινή μετακίνηση εμφανίζει θετική αλλά 
μη στατιστικά σημαντική επίδραση. Συνολικά, τα αποτελέσματα υποδηλώνουν ότι 
η αύξηση της διαθεσιμότητας των μέσων μικροκινητικότητας στον Βόλο είναι 
πιθανότερο να προσελκύσει άτομα που έχουν ήδη εμπειρία χρήσης, ενώ όσοι 
έχουν ενσωματώσει το περπάτημα στις καθημερινές τους μετακινήσεις φαίνεται 
να είναι λιγότερο πρόθυμοι.  

5.3.4 Σύνοψη διωνυμικών μοντέλων  

 

Πίνακας 19: Τα τέσσερα προφίλ των ερωτηθέντων σε κάθε πόλη 

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower95% upper OR

intercept 0.889 0.268 3.317 0.0009*** 0.364 1.415 2.433

mm_freq 1.134 0.356 3.188 0.0014** 0.437 1.831 3.108

timewalk -0.448 0.227 -1.978 0.0479* -0.892 -0.004 0.639

feel_good 1.248 0.826 1.512 0.131 -0.370 2.866 3.485

Pseudo R² 0.164

AIC 128.78

BIC 139.76

Τύπος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Χαρακτηρισμός

Πάντα ΝΑΙ 60.00% 65.70% 62.60% 60.90% Δεσμευμένοι υποστηρικτές

Μεταστρεφόμενοι με Ασφάλεια 12.20% 15.70% 11.20% 10.40% Ευαίσθητοι Ασφάλειας

Μεταστρεφόμενοι με Διαθεσιμότητα 6.80% 12.70% 5.60% 6.10% Ευαίσθητοι Υποδομής

Πάντα ΌΧΙ 18.00% 10.80% 16.80% 20.00% Σκληρά Αρνητικοί
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Ο παραπάνω πίνακας παρουσιάζει τα προφίλ των ερωτηθέντων στις τέσσερις 
πόλεις υπό μελέτη. Αναλυτικότερα, σε κάθε πόλη, γύρω στο 60% οι κάτοικοι είναι 
έτοιμοι να υποδεχθούν τα μέσα της  μικροκινητικότητας χωρίς προϋποθέσεις. Ένα 
επιπλέον 10–16% μπορεί να κερδηθεί στη χρήση των μικροοχημάτων 
αποκλειστικά μέσω προσφερόμενης ασφάλειας, για παράδειγμα μέσω 
προσφοράς υποδομών. Επιπλέον, ένα ακόμα 5–13% φαίνεται να μπορεί να 
κερδηθεί μόνο μέσω βελτίωσης διαθεσιμότητας κοντά στο σπίτι ή στην εργασία. 
Η Θεσσαλονίκη εμφανίζει το μεγαλύτερο ποσοστό «Ευαίσθητων Υποδομής», 
12.7%,  και ταυτόχρονα στην κατηγορία «Ευαίσθητοι Ασφάλειας»,15,7%. Η πόλη 
του Βόλου εμφανίζει το πιο μεγάλο ποσοστό στην κατηγορία « Σκληρά Αρνητικοί». 
Το υπολειπόμενο 3–4% ανά πόλη αντιστοιχεί σε ερωτώμενους με αντιφατικές 
αποκρίσεις μεταξύ του διωνυμικού μοντέλου 1 και διωνυμικού μοντέλου 2 ή 3και 
δεν εντάσσεται σε κάποιο από τα προφίλ. Στα δεδομένα αυτό συμβαίνει σε λίγες 
περιπτώσεις, ερωτώμενοι που έδωσαν αντιφατικές απαντήσεις (BIN1=ναι, 
BIN2=όχι), ή η κωδικοποίηση δεν καλύπτει όλους τους συνδυασμούς. 

Τα βασικά συμπεράσματα είναι: 

• Η συχνότητα προηγούμενης χρήσης μικροκινητικότητας είναι ο πιο 
σταθερός και σημαντικός θετικός παράγοντας σχεδόν σε όλες τις πόλεις και 
σε όλα τα μοντέλα.  

• Στην Αθήνα, σημαντικοί ανασταλτικοί παράγοντες είναι η μεγαλύτερη 
ηλικία και, ιδιαίτερα στο σενάριο της ασφάλειας, η κατοχή Ι.Χ. 

• Στη Θεσσαλονίκη, τα μοντέλα έχουν χαμηλή ερμηνευτική ικανότητα, 
γεγονός που δείχνει ότι η πρόθεση χρήσης επηρεάζεται περισσότερο από 
τις υποδομές και το αστικό περιβάλλον παρά από τα ατομικά 
χαρακτηριστικά.  

• Η Λάρισα παρουσιάζει τα ισχυρότερα μοντέλα, γεγονός που υποδηλώνει 
μεγαλύτερη ωριμότητα και εξοικείωση με τη  μικροκινητικότητα. 

• Στον Βόλο, η εμπειρία χρήσης αυξάνει σημαντικά την πρόθεση, ενώ ο 
μεγαλύτερος χρόνος περπατήματος λειτουργεί συχνά αρνητικά.  

 

5.4 Εφαρμογή  πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης 

Για την ανάλυση των επιλογών μετακίνησης εφαρμόστηκε πολυωνυμικό 
λογιστικό μοντέλο (Multinomial Logit Model) με κατηγορία αναφοράς  το 
πατίνι/ποδήλατο. Το μοντέλο εκτιμά την επίδραση κοινωνικοδημογραφικών 
χαρακτηριστικών, συνηθειών μετακίνησης και χαρακτηριστικών των σεναρίων ( 
κόστος, χρόνος και υγεία μετακινουμένων) στην πιθανότητα επιλογής των 
εναλλακτικών μέσων μεταφοράς (Μ.Μ.Μ., αυτοκίνητο και πεζή μετακίνηση) σε 
σχέση με τη μικροκινητικότητα. Οι συντελεστές εκτιμήθηκαν με τη μέθοδο της 
μέγιστης πιθανοφάνειας, ενώ η στατιστική σημαντικότητα των μεταβλητών 
αξιολογήθηκε μέσω των συντελεστών παλινδρόμησης, των τυπικών σφαλμάτων, 
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αντίστοιχων τιμών p και των λόγων πιθανοτήτων (odds ratios). Στα παρακάτω 
αποτελέσματα όπου class1 είναι η επιλογή πατινιού ή ποδηλάτου, class2 η 
επιλογή Ι.Χ., class3 η επιλογή Μ.Μ.Μ. και class4 η επιλογή της πεζής μετακίνησης.  

Στα παρακάτω μοντέλα, οι δείκτες καταλληλόλητας δείχνουν ικανοποιητική 
προσαρμογή του πολυωνυμικού λογιστικού μοντέλου και στις τέσσερις πόλεις. Οι 
τιμές του Pseudo R2 κυμαίνονται μεταξύ 0.127 και 0.140, γεγονός που υποδηλώνει 
παρόμοια ερμηνευτική ικανότητα μεταξύ των μοντέλων.  

Πόλη McFadden 
Pseudo-R² 

AIC BIC Ακρίβεια 
πρόβλεψης 

Αθήνα 0.130 6.077 6.530 46.4% 

Θεσσαλονίκη 0.127 3.094 3.492 48.3% 

Λάρισα 0.135 3.174 3.561 48.1% 

Βόλος 0.140 3.383 3.791 47.2% 
Πίνακας 20: Δείκτες αξιολόγησης πολυωνυμικών μοντέλων ανά πόλη 

Οι τιμές McFadden Pseudo-R² (0.127–0.140) είναι αποδεκτές για SP δεδομένα με 
4 εναλλακτικές,  το τυπικό εύρος στη βιβλιογραφία είναι 0.10–0.25. Όλα τα μοντέλα 
είναι στατιστικά σημαντικά. Η ακρίβεια πρόβλεψης 46–48% υπερβαίνει το τυχαίο 
(25% για 4 εναλλακτικές) αλλά αντικατοπτρίζει τη φυσική αβεβαιότητα της 
ατομικής επιλογής σε SP πειράματα. 

5.4.1 Αποτελέσματα για την Αθήνα 

 

Πίνακας 21: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, για τα Μ.Μ.Μ. σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ έναντι του πατινιού/ποδηλάτου αυξάνεται για 
άτομα μεγαλύτερης ηλικίας, υψηλότερου μορφωτικού επιπέδου και για όσους 
χρησιμοποιούν ήδη τα Μ.Μ.Μ ως κύριο μέσο μετακίνησης. Αντιθέτως, η 
μεγαλύτερη συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας, η θετική στάση 
απέναντι στη μικροκινητικότητα, καθώς και ο συνδυασμός κατοχής αυτοκινήτου 

Αθήνα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower 95% upper OR

2 Public Transport main_4 0.808 0.170 0 *** 0.474 1.142 2.244

2 Public Transport scenario -0.539 0.081 0 *** -0.698 -0.380 0.583

2 Public Transport feel_good -0.410 0.132 0.0019 ** -0.668 -0.151 0.664

2 Public Transport mm_freq -0.152 0.059 0.01 ** -0.268 -0.036 0.859

2 Public Transport age_old 0.406 0.168 0.0157 * 0.077 0.736 1.501

2 Public Transport car_x_dist -0.305 0.145 0.0349 * -0.588 -0.022 0.737

2 Public Transport edu 0.165 0.081 0.0421 * 0.006 0.324 1.180

2 Public Transport age_young 0.325 0.172 0.060 -0.013 0.663 1.384

2 Public Transport inc -0.168 0.096 0.081 -0.356 0.020 0.846

2 Public Transport female -0.226 0.144 0.116 -0.509 0.056 0.797

2 Public Transport dist 0.125 0.080 0.121 -0.033 0.282 1.133

2 Public Transport timewalk -0.100 0.071 0.157 -0.238 0.038 0.905

2 Public Transport main_3 -1.212 0.908 0.182 -2.990 0.567 0.298

2 Public Transport has_car -0.202 0.176 0.253 -0.547 0.144 0.818

2 Public Transport main_2 -0.276 0.253 0.274 -0.771 0.219 0.759

Pseudo R² 0.1297

AIC 6077.06

BIC 6530.08
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και μεγαλύτερης απόστασης μετακίνησης μειώνουν τη πιθανότητα επιλογής των 
Μ.Μ.Μ. Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων επηρεάζουν επίσης σημαντικά την 
επιλογή μειώνοντας την προτίμηση προς τα Μ.Μ.Μ., σε σχέση με το 
πατίνι/ποδήλατο. Η νεότερη ηλικία και το εισόδημα εμφανίζουν οριακά στατιστικά 
σημαντική επίδραση, ενώ το φύλο, η απόσταση μετακίνησης, ο χρόνος 
περπατήματος, η κατοχή αυτοκινήτου, καθώς και η χρήση μοτοσυκλέτας ή ταξί ως 
κύριου μέσου μετακίνησης δεν παρουσιάζουν στατιστικά σημαντική επίδραση.  

 

Πίνακας 22: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, για το αυτοκίνητο σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου έναντι του πατινιού/ποδηλάτου 
αυξάνεται για άτομα μέσης και μεγαλύτερης  ηλικίας, ενώ μειώνεται για τις 
γυναίκες, άτομα νεαρής ηλικίας και τα άτομα με υψηλότερο εισόδημα. Επιπλέον, η 
μεγαλύτερη συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας και ο περισσότερος 
ημερήσιος χρόνος περπατήματος μειώνουν σημαντικά την πιθανότητα επιλογής 
του αυτοκινήτου. Όσοι χρησιμοποιούν ως κύριο μέσο μετακίνησης τη 
μοτοσυκλέτα ή τα Μ.Μ.Μ. εμφανίζουν επίσης μικρότερη πιθανότητα να επιλέξουν 
το αυτοκίνητο έναντι του πατινιού/ποδηλάτου.  Τέλος, τα χαρακτηριστικά των 
σεναρίων μειώνουν σημαντικά την πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου, ενώ η 
κατοχή οχήματος και η αλληλεπίδρασή της με την απόσταση μετακίνησης δεν 
παρουσιάζουν στατιστικά σημαντική επίδραση.  

Αθήνα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower 95% upper OR

MNL_SP 3 Car age_mid 0.850 0.184 0 *** 0.490 1.210 2.339

MNL_SP 3 Car age_old 1.070 0.165 0*** 0.745 1.394 2.914

MNL_SP 3 Car timewalk -0.347 0.072 0*** -0.489 -0.205 0.707

MNL_SP 3 Car mm_freq -0.368 0.064 0*** -0.493 -0.243 0.692

MNL_SP 3 Car main_2 -1.129 0.269 0*** -1.655 -0.602 0.323

MNL_SP 3 Car scenario -0.468 0.084 0*** -0.632 -0.305 0.626

MNL_SP 3 Car female -0.546 0.146 0.0002*** -0.832 -0.261 0.579

MNL_SP 3 Car age_young 0.571 0.179 0.0014** 0.220 0.921 1.770

MNL_SP 3 Car main_4 -0.480 0.188 0.0105* -0.848 -0.113 0.619

MNL_SP 3 Car inc -0.226 0.097 0.0199* -0.417 -0.036 0.798

MNL_SP 3 Car has_car -0.305 0.195 0.117 -0.686 0.076 0.737

MNL_SP 3 Car car_x_dist 0.204 0.157 0.195 -0.105 0.512 1.226

Pseudo R² 0.1297

AIC 6077.06

BIC 6530.08
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Πίνακας 23:  Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Αθήνας, για την πεζή μετακίνηση σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης έναντι του πατινιού/ποδηλάτου 
αυξάνεται για μεγαλύτερης ηλικίας, υψηλότερου μορφωτικού επιπέδου και για 
όσους αφιερώνουν περισσότερο χρόνο στο περπάτημα. Αντίθετα, η μεγαλύτερη 
συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας, η αίσθηση χαράς κατά τη 
μετακίνηση και η χρήση μοτοσυκλέτας ως κύριου μέσου μετακίνησης μειώνουν 
σημαντικά την πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης. Τα χαρακτηριστικά 
των σεναρίων μειώνουν επίσης σημαντικά την πιθανότητα επιλογής της πεζής 
μετακίνησης έναντι του πατινιού/ποδηλάτου. Η χρήση ταξί ως κύριου μέσου 
μετακίνησης εμφανίζει οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση, ενώ η μέση και η 
νεότερη ηλικία, το κόστος και η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης 
δεν παρουσιάζουν τόσο σημαντική επίδραση.  

5.4.2 Αποτελέσματα για τη Θεσσαλονίκη 

 

Πίνακας 24:  Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, για τα Μ.Μ.Μ. σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Για τη Θεσσαλονίκη, σε σύγκριση με το πατίνι/ποδήλατο: 

Αθήνα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower 95% upper OR

4 Walking mm_freq -0.287 0.066 0 *** -0.417 -0.157 0.751

4 Walking scenario -0.507 0.083 0*** -0.670 -0.343 0.602

4 Walking main_2 -0.926 0.295 0.0017** -1.504 -0.348 0.396

4 Walking feel_good -0.346 0.142 0.0147* -0.625 -0.068 0.707

4 Walking timewalk 0.171 0.076 0.0239* 0.023 0.319 1.186

4 Walking edu 0.183 0.086 0.0331* 0.015 0.352 1.201

4 Walking age_old 0.351 0.178 0.0481* 0.003 0.700 1.421

4 Walking main_3 -1.275 0.763 0.095 -2.771 0.221 0.279

4 Walking age_mid -0.324 0.209 0.120 -0.733 0.085 0.723

4 Walking car_x_dist -0.236 0.155 0.127 -0.539 0.067 0.790

4 Walking Cost1_sc 0.225 0.172 0.190 -0.112 0.562 1.253

4 Walking age_young 0.228 0.184 0.216 -0.133 0.588 1.256

Pseudo R² 0.1297

AIC 6077.06

BIC 6530.08

Θεσσαλονίκη 

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

2 Public Transport age_young -0.703 0.250 0.0049** -1.192 -0.214 0.495

2 Public Transport scenario -0.295 0.114 0.0099** -0.519 -0.071 0.745

2 Public Transport main_3 1.651 0.648 0.0109* 0.381 2.922 5.213

2 Public Transport car_x_dist -0.533 0.212 0.0121* -0.949 -0.117 0.587

2 Public Transport age_mid -0.767 0.323 0.0176* -1.400 -0.134 0.464

2 Public Transport female 0.470 0.215 0.0291* 0.048 0.893 1.600

2 Public Transport edu -0.205 0.117 0.081 -0.435 0.025 0.815

2 Public Transport inc -0.273 0.157 0.083 -0.581 0.036 0.761

2 Public Transport age_old 0.474 0.307 0.122 -0.127 1.076 1.606

2 Public Transport Cost1_sc 0.271 0.177 0.126 -0.076 0.619 1.312

Pseudo R² 0.1269

AIC 3093.91

BIC 3492.48
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Η πιθανότητα επιλογής των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς αυξάνεται για τις 
γυναίκες και για όσους χρησιμοποιούν ως κύριο μέσο μετακίνησης το ταξί. 
Αντίθετα, οι νεότερες και οι μέσες ηλικιακές ομάδες εμφανίζουν μικρότερη 
πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. σε σχέση με το πατίνι/ποδήλατο. Αρνητική και 
στατιστικά επίδραση παρουσιάζει επίσης η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και 
απόστασης μετακίνησης, καθώς και τα χαρακτηριστικά των σεναρίων. Το επίπεδο 
εκπαίδευσης και το εισόδημα εμφανίζουν οριακά στατιστικά σημαντική αρνητική 
επίδραση, ενώ η μεγαλύτερη ηλικία και το κόστος δεν παρουσιάζουν στατιστικά 
σημαντική επίδραση στο επίπεδο εμπιστοσύνης 95%.  

 

Πίνακας 25:  Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, για το αυτοκίνητο σε σύγκριση με 

το πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου αυξάνεται για τα άτομα μεγαλύτερης 
ηλικίας, ενώ η επίδραση της νεότερης ηλικίας είναι οριακά στατιστικά σημαντική 
στο διάστημα εμπιστοσύνης 95% με θετική επίδραση. Αντιθέτως, η μεγαλύτερη 
συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας και ο περισσότερος χρόνος 
περπατήματος μειώνουν σημαντικά την πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου. 
Αρνητική και στατιστικά σημαντική επίδραση παρουσιάζουν επίσης τα 
χαρακτηριστικά των σεναρίων και η μεταβλητή κατοχής οχήματος. Η απόσταση 
μετακίνησης, η μέση ηλικιακή ομάδα και η χρήση Μ.Μ.Μ έχουν αρνητική επίδραση 
με όχι τόσο στατιστικά σημαντική επίδραση στην επιλογή αυτοκίνητου.  

Θεσσαλονίκη 

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

3 Car mm_freq -0.450 -4.368 0*** -0.651 -0.248 0.638

3 Car timewalk -0.306 -2.899 0.0037** -0.513 -0.099 0.736

3 Car scenario -0.317 -2.705 0.0068** -0.547 -0.087 0.728

3 Car has_car -0.636 -2.533 0.0113* -1.128 -0.144 0.529

3 Car age_old 0.606 1.969 0.049* 0.003 1.209 1.833

3 Car age_young 0.467 1.934 0.053 -0.006 0.941 1.595

3 Car dist -0.181 -1.570 0.117 -0.408 0.045 0.834

3 Car main_4 -0.417 -1.534 0.125 -0.950 0.116 0.659

3 Car age_mid -0.481 -1.420 0.156 -1.146 0.183 0.618

Pseudo R² 0.1269

AIC 3093.91

BIC 3492.48
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Πίνακας 26: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Θεσσαλονίκης, για τη πεζή μετακίνηση σε 

σύγκριση με το πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης αυξάνεται για τις γυναίκες και για 
τα άτομα που ανήκουν στην κατηγορία της μεταβλητής κατοχής αυτοκινήτου. Από 
την άλλη πλευρά, η μεγαλύτερη συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας, το 
θετικό συναίσθημα κατά τη διάρκεια της μετακίνησης που αποτυπώνεται στη 
μεταβλητή feel good  και η μεγαλύτερη απόσταση μειώνουν σημαντικά την 
πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης. Επιπροσθέτως, όσοι χρησιμοποιούν 
ως κύριο μέσο μετακίνησης τη μοτοσυκλέτα εμφανίζουν σημαντική μικρότερη 
πιθανότητα να επιλέξουν περπάτημα έναντι πατινιού/ποδηλάτου. Τα 
χαρακτηριστικά των σεναρίων παρουσιάζουν οριακά στατιστικά σημαντική 
αρνητική επίδραση. Οι νέοι και η μέση ηλικία παρουσιάζουν αρνητική επίδραση 
και το εισόδημα και τα μεγαλύτερα άτομα επηρεάζουν θετικά χωρίς να είναι 
στατιστικά σημαντική στο επίπεδο εμπιστοσύνης 95%. 

Θεσσαλονίκη 

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

4 Walking mm_freq -0.408 -4.468 0*** -0.587 -0.229 0.665

4 Walking main_2 -2.034 -3.626 0.0003*** -3.133 -0.935 0.131

4 Walking has_car 0.649 2.676 0.0074** 0.174 1.124 1.913

4 Walking female 0.553 2.595 0.0095** 0.135 0.971 1.739

4 Walking dist -0.285 -2.281 0.0225* -0.529 -0.040 0.752

4 Walking feel_good -0.491 -2.185 0.0289* -0.931 -0.051 0.612

4 Walking scenario -0.190 -1.755 0.079 -0.403 0.022 0.827

4 Walking edu 0.151 1.364 0.173 -0.066 0.368 1.163

4 Walking age_mid -0.402 -1.318 0.187 -0.999 0.196 0.669

4 Walking age_old 0.340 1.138 0.255 -0.246 0.926 1.405

4 Walking age_young -0.248 -1.047 0.295 -0.713 0.217 0.780

Pseudo R² 0.1269

AIC 3093.91

BIC 3492.48
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5.4.3 Αποτελέσματα για τη Λάρισα 

 

Πίνακας 27: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, για τα Μ.Μ.Μ. σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Για τη Λάρισα, σε σύγκριση με το πατίνι/ποδήλατο: 

Η πιθανότητα επιλογής των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς αυξάνεται για άτομα με 
υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο και για όσους χρησιμοποιούν ως κύριο μέσο 
μετακίνησης των Μ.Μ.Μ.  Αντιθέτως, οι γυναίκες, τα άτομα με υψηλότερο 
εισόδημα, οι συχνότεροι χρήστες μέσων μικροκινητικότητας και όσοι περπατούν 
περισσότερο εμφανίζουν μικρότερη πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. Αρνητική 
και στατιστικά σημαντική επίδραση παρουσιάζουν επίσης η απόσταση και η 
μεταβλητή κατοχής οχήματος. Η ηλικία, τα χαρακτηριστικά των σεναρίων και η 
αίσθηση χαράς κατά το σημερινό τρόπο μετακίνησης επηρεάζουν αρνητικά και το 
κόστος θετικά χωρίς τόσο στατιστικά σημαντική επίδραση.  

Λάρισα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

2 Public Transport inc -0.543 0.130 0*** -0.798 -0.288 0.581

2 Public Transport main_4 1.581 0.322 0*** 0.949 2.213 4.859

2 Public Transport female -0.859 0.218 0.0001*** -1.287 -0.431 0.423

2 Public Transport mm_freq -0.401 0.102 0.0001*** -0.600 -0.202 0.670

2 Public Transport dist -0.337 0.117 0.0041** -0.567 -0.107 0.714

2 Public Transport timewalk -0.231 0.100 0.0204* -0.426 -0.036 0.794

2 Public Transport has_car -0.659 0.319 0.0387* -1.283 -0.034 0.518

2 Public Transport edu 0.208 0.104 0.046* 0.004 0.413 1.232

2 Public Transport age_young -0.528 0.308 0.087 -1.132 0.076 0.590

2 Public Transport age_mid -0.483 0.303 0.111 -1.077 0.111 0.617

2 Public Transport car_x_dist -0.393 0.250 0.115 -0.882 0.096 0.675

2 Public Transport scenario -0.177 0.115 0.124 -0.402 0.049 0.838

2 Public Transport feel_good -0.456 0.301 0.131 -1.046 0.135 0.634

2 Public Transport Cost1_sc 0.275 0.199 0.167 -0.115 0.664 1.316

Pseudo R² 0.1349

AIC 3173.95

BIC 3560.78
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Πίνακας 28: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, για το αυτοκίνητο σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής αυτοκινήτου αυξάνεται για άτομα μεγαλύτερης ηλικίας, με 
υψηλότερο εισόδημα και για μετακινήσεις μεγαλύτερης απόστασης. Οι γυναίκες , 
τα άτομα με υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο και οι συχνότεροι χρήστες μέσων 
μικροκινητικότητας εμφανίζουν μικρότερη πιθανότητα επιλογής αυτοκινήτου. 
Αρνητική και ιδιαίτερα ισχυρή επίδραση παρουσιάζουν η μεταβλητή της αίσθησης 
χαράς στη μετακίνηση, η κατοχή οχήματος και η αλληλεπίδραση της με την 
απόσταση μετακίνησης. Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων μειώνουν επίσης 
σημαντικά την πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου, ενώ ο χρόνος περπατήματος 
και η νεότερη ηλικία εμφανίζουν μόνο οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση.  

 

Πίνακας 29: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη της Λάρισας, για τη πεζή μετακίνηση σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Λάρισα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

3 Car mm_freq -0.680 0.097 0*** -0.870 -0.489 0.507

3 Car feel_good -2.002 0.397 0*** -2.779 -1.224 0.135

3 Car has_car -1.134 0.355 0.0014** -1.829 -0.438 0.322

3 Car edu -0.290 0.092 0.0017** -0.471 -0.109 0.748

3 Car car_x_dist -0.925 0.359 0.01** -1.629 -0.222 0.396

3 Car dist 0.239 0.094 0.0113* 0.054 0.423 1.269

3 Car inc 0.261 0.109 0.017* 0.047 0.476 1.298

3 Car scenario -0.246 0.107 0.0219* -0.457 -0.036 0.782

3 Car female -0.457 0.204 0.025* -0.856 -0.057 0.633

3 Car age_old 0.421 0.190 0.0269** 0.048 0.794 1.523

3 Car timewalk -0.153 0.086 0.074 -0.321 0.015 0.858

3 Car age_young 0.517 0.305 0.089 -0.080 1.114 1.677

Pseudo R² 0.1349

AIC 3173.95

BIC 3560.78

Λάρισα

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

4 Walking mm_freq -0.590 0.087 0*** -0.761 -0.419 0.554

4 Walking inc -0.386 0.110 0.0004*** -0.600 -0.171 0.680

4 Walking main_2 0.813 0.289 0.0049** 0.246 1.380 2.255

4 Walking dist -0.261 0.098 0.0075** -0.453 -0.070 0.770

4 Walking has_car -0.660 0.267 0.0136* -1.183 -0.136 0.517

4 Walking scenario -0.222 0.097 0.0224* -0.413 -0.032 0.801

4 Walking car_x_dist -0.474 0.247 0.055 -0.957 0.010 0.623

4 Walking edu 0.159 0.090 0.077 -0.017 0.335 1.172

4 Walking timewalk 0.139 0.084 0.096 -0.025 0.304 1.150

4 Walking age_old 0.239 0.187 0.200 -0.127 0.605 1.270

4 Walking main_4 0.391 0.314 0.213 -0.225 1.006 1.478

4 Walking feel_good -0.320 0.264 0.225 -0.836 0.197 0.726

4 Walking female -0.229 0.192 0.234 -0.606 0.148 0.795

Pseudo R² 0.1349

AIC 3173.95

BIC 3560.78
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H πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης αυξάνεται για όσους 
χρησιμοποιούν ως κύριο μέσο μετακίνησης τη μοτοσυκλέτα, ενώ οριακά θετική 
είναι και η επίδραση του μορφωτικού επιπέδου και του χρόνου περπατήματος. 
Αντίθετα, τα άτομα με υψηλότερο εισόδημα και οι συχνότεροι χρήστες μέσων 
μικροκινητικότητας εμφανίζουν σημαντικά μικρότερη πιθανότητα επιλογής της 
πεζής μετακίνησης. Αρνητική και στατιστικά σημαντική επίδραση παρουσιάζουν 
επίσης η απόσταση μετακίνησης, η μεταβλητή κατοχής οχήματος και τα 
χαρακτηριστικά των σεναρίων. Η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και 
απόστασης εμφανίζει οριακά στατιστικά σημαντική επίδραση, ενώ ηλικία, χρήση 
Μ.Μ.Μ. ως κύριου μέσου μετακίνησης και ο χρόνος περπατήματος επηρεάζουν 
θετικά και γυναίκες και η αίσθηση χαράς κατά τη μετακίνηση αρνητικά χωρίς να 
είναι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές.  

5.4.4 Αποτελέσματα για το Βόλο 

 

Πίνακας 30: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, για τα Μ.Μ.Μ. σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Για το Βόλο, σε σύγκριση με το πατίνι/ποδήλατο: 

Η πιθανότητα επιλογής των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς μειώνεται σημαντικά 
για τους συχνότερους χρήστες μέσων μικροκινητικότητας και για τα άτομα 
μεγαλύτερης ηλικίας. Αρνητική και στατιστικά σημαντική επίδραση παρουσιάζουν 
επίσης τα χαρακτηριστικά των σεναρίων και η αλληλεπίδραση κατοχής 
αυτοκινήτου με την απόσταση μετακίνησης. Αντίθετα, η μεγαλύτερη απόσταση 
μετακίνησης αυξάνει την πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. έναντι του 
πατινιού/ποδηλάτου. Η μεταβλητή κατοχής οχήματος εμφανίζει οριακά στατιστικά 
σημαντική  θετική επίδραση, και το υψηλότερο εισόδημα και οι γυναίκες θετική 
επίδραση ενώ η χρήση ταξί ως κύριο μέσο μετακίνησης και η μέση ηλικία έχουν 
αρνητική επίδραση χωρίς να είναι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές στο επίπεδο 
95%.  

Βόλος

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

2 Public Transport mm_freq -0.952 0.114 0*** -1.175 -0.729 0.386

2 Public Transport age_old -0.802 0.207 0.0001*** -1.207 -0.398 0.448

2 Public Transport scenario -0.345 0.120 0.004** -0.579 -0.110 0.709

2 Public Transport car_x_dist -0.466 0.215 0.0302* -0.887 -0.045 0.628

2 Public Transport dist 0.237 0.118 0.0442* 0.006 0.469 1.268

2 Public Transport has_car 0.609 0.313 0.0513* -0.004 1.222 1.839

2 Public Transport inc 0.240 0.135 0.076 -0.025 0.505 1.272

2 Public Transport main_3 -0.889 0.595 0.135 -2.056 0.277 0.411

2 Public Transport female 0.301 0.202 0.136 -0.095 0.696 1.351

2 Public Transport age_mid -0.676 0.478 0.158 -1.613 0.262 0.509

Pseudo R² 0.1404

AIC 3382.69

BIC 3790.61
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Πίνακας 31: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, για το αυτοκίνητο σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

Η πιθανότητα επιλογής του αυτοκινήτου αυξάνεται σημαντικά για τα άτομα μέσης 
ηλικίας. Από την άλλη πλευρά, οι συχνότεροι χρήστες μέσων μικροκινητικότητας 
και όσοι περπατούν περισσότερο εμφανίζουν μικρότερη πιθανότητα επιλογής 
αυτοκινήτου. Αρνητική και στατιστικά σημαντική επίδραση παρουσιάζουν επίσης 
η αλληλεπίδραση κατοχής αυτοκινήτου και απόστασης μετακίνησης, η χρήση ταξί 
ως κύριου μέσου μετακίνησης και τα χαρακτηριστικά των σεναρίων. Η απόσταση 
μετακίνησης και η μεγαλύτερη ηλικία έχουν θετική επιρροή στην επιλογή 
αυτοκινήτου ενώ η χρήση μοτοσυκλέτας και η αίσθηση χαράς κατά τη μετακίνηση 
αρνητική χωρίς να είναι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές.  

 

Πίνακας 32: Αποτελέσματα πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, συντελεστές, διαστήματα 
εμπιστοσύνης και odds ratios για την πόλη του Βόλου, για τη πεζή μετακίνηση σε σύγκριση με το 

πατίνι/ποδήλατο 

H πιθανότητα επιλογής της πεζής μετακίνησης αυξάνεται σημαντικά για τις 
γυναίκες, για όσους περπατούν περισσότερο, για τις μετακινήσεις μεγαλύτερης 
απόστασης και για τα άτομα που ανήκουν στην κατηγορία της μεταβλητής κατοχής 
οχήματος. Αντιθέτως, οι συχνότεροι χρήστες μέσων μικροκινητικότητας και τα 
άτομα νεότερης ηλικίας εμφανίζουν μικρότερη πιθανότητα επιλογής της πεζής 

Βόλος

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

3 Car age_mid 1.395 0.342 0*** 0.726 2.065 4.037

3 Car mm_freq -0.708 0.086 0*** -0.878 -0.539 0.492

3 Car timewalk -0.321 0.096 0.0008*** -0.508 -0.134 0.725

3 Car car_x_dist -0.670 0.268 0.0124* -1.195 -0.145 0.512

3 Car main_3 -2.022 0.858 0.0185* -3.704 -0.340 0.132

3 Car scenario -0.226 0.105 0.0314* -0.431 -0.020 0.798

3 Car dist 0.155 0.104 0.137 -0.049 0.359 1.168

3 Car feel_good -0.329 0.237 0.166 -0.794 0.136 0.720

3 Car age_old 0.209 0.180 0.246 -0.144 0.561 1.232

3 Car main_2 -0.382 0.333 0.252 -1.035 0.271 0.682

Pseudo R² 0.1404

AIC 3382.69

BIC 3790.61

Βόλος

Class Class_Label Variable coef std err P>|z| 95% lower95% upper OR

4 Walking female 0.983 0.184 0*** 0.623 1.344 2.674

4 Walking mm_freq -0.746 0.091 0*** -0.925 -0.567 0.474

4 Walking scenario -0.411 0.105 0.0001*** -0.616 -0.206 0.663

4 Walking timewalk 0.330 0.095 0.0005*** 0.144 0.516 1.391

4 Walking dist 0.345 0.104 0.001*** 0.140 0.549 1.411

4 Walking has_car 0.744 0.287 0.0096** 0.181 1.307 2.104

4 Walking age_young -0.658 0.300 0.0283* -1.246 -0.070 0.518

4 Walking age_old -0.361 0.189 0.057 -0.731 0.010 0.697

4 Walking car_x_dist -0.349 0.192 0.069 -0.725 0.028 0.706

4 Walking main_3 -0.870 0.536 0.104 -1.920 0.180 0.419

Pseudo R² 0.1404

AIC 3382.69

BIC 3790.61
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μετακίνησης. Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων μειώνουν επίσης σημαντικά την 
πιθανότητα επιλογής του περπατήματος έναντι του ποδηλάτου/πατινιού. Η 
μεγαλύτερη ηλικία, η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης 
μετακίνησης κι η χρήση ταξί ως κύριου μέσου μετακίνησης εμφανίζουν οριακά 
στατιστικά σημαντική αρνητική επίδραση.  

5.4.5 Συγκριτική ανάλυση των πόλεων 

Η συγκριτική ανάλυση των αποτελεσμάτων του πολυωνυμικού μοντέλου μεταξύ 
των τεσσάρων πόλεων αποσκοπεί στην ανάδειξη των ομοιοτήτων και 
διαφοροποιήσεων που παρουσιάζονται ως προς τους παράγοντες που 
επηρεάζουν την επιλογή μέσου μετακίνησης. Η σύγκριση πραγματοποιείται με 
κατηγορία αναφοράς το πατίνι/ποδήλατο και εστιάζει στις μεταβλητές που 
εμφανίζουν στατιστικά σημαντική επίδραση στην επιλογή των Μέσων Μαζικής 
Μεταφοράς, του αυτοκινήτου και της πεζής μετακίνησης. Μέσω της διαδικασίας 
αυτής διερευνάται κατά πόσο τα κοινονικοδημογραφικά χαρακτηριστικά, οι 
συνήθειες μετακίνησης και τα χαρακτηριστικά των σεναρίων επηρεάζουν με 
παρόμοιο ή διαφορετικό τρόπο τη συμπεριφορά των χρηστών στις εξεταζόμενες 
πόλεις.  

 

Πίνακας 33: Συγκριτική ανάλυση των πόλεων για τα Μ.Μ.Μ. έναντι του πατινιού/ποδηλάτου 

Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την επιλογή των 
Μ.Μ.Μ. έναντι του πατινιού/ποδηλάτου: 

• Η συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας επηρεάζει αρνητικά την 
επιλογή των Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα, τη Λάρισα και στον Βόλο, υποδηλώνοντας 
ότι οι εξοικειωμένοι χρήστες μικροκινητικότητας προτιμούν το 
πατίνι/ποδήλατο.  

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος

Class Class_Label Variable coef coef coef coef

2 Public Transport main_4 0.808 -0.295 1.581

2 Public Transport scenario -0.539 -0.177 -0.345

2 Public Transport feel_good -0.410 -0.456

2 Public Transport mm_freq -0.152 -0.401 -0.952

2 Public Transport age_old 0.406 0.474 -0.802

2 Public Transport car_x_dist -0.305 -0.533 -0.393 -0.466

2 Public Transport edu 0.165 -0.205 0.208

2 Public Transport age_young 0.325 -0.703 -0.528

2 Public Transport inc -0.168 -0.273 -0.543 0.240

2 Public Transport female -0.226 0.470 -0.859 0.301

2 Public Transport dist 0.125 -0.337 0.237

2 Public Transport timewalk -0.100 -0.231

2 Public Transport main_3 -1.212

2 Public Transport has_car -0.202 -0.659 0.609

2 Public Transport main_2 -0.276

2 Public Transport main_3 1.651 -0.889

2 Public Transport age_mid -0.767 -0.483 -0.676

2 Public Transport Cost1_sc 0.271 0.275
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• Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων εμφανίζουν αρνητική επίδραση στις 
πόλεις Αθήνα, Λάρισα, Βόλο, ενισχύοντας τη σχετική ελκυστικότητα της 
μικροκινητικότητας.  

• Η ηλικία παρουσιάζει διαφοροποιήσεις μεταξύ των πόλεων: στην Αθήνα οι 
μεγαλύτερες ηλικίες προτιμούν περισσότερο τα Μ.Μ.Μ, στη Θεσσαλονίκη 
οι νεότερες και μεσαίες ηλικίες τα επιλέγουν λιγότερο, ενώ στον Βόλο η 
μεγαλύτερη ηλικία λειτουργεί επίσης αποτρεπτικά.  

• Η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης επηρεάζει αρνητικά 
την επιλογή των Μ.Μ.Μ σε όλες τις πόλεις.  

• Το μορφωτικό επίπεδο αυξάνει την πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ στην 
Αθήνα και τη Λάρισα, ενώ στη Θεσσαλονίκη εμφανίζει οριακά αρνητική 
επίδραση.  

• Το εισόδημα επηρεάζει αρνητικά την επιλογή των Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα, τη 
Θεσσαλονίκη και στη Λάρισα, ενώ στον Βόλο η επίδραση είναι θετική αλλά 
ασθενής.  

• Η επίδραση του φύλου διαφοροποιείται μεταξύ των πόλεων, καθώς οι 
γυναίκες εμφανίζουν μεγαλύτερη πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ., στη 
Θεσσαλονίκη και τον Βόλο, αλλά μικρότερη στην Αθήνα και τη Λάρισα.  

• Η απόσταση μετακίνησης αυξάνει την πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ. στον 
Βόλο και οριακά στην Αθήνα, ενώ στη Λάρισα λειτουργεί αποτρεπτικά.  

• Ο χρόνος περπατήματος μειώνει την πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ. στην 
Αθήνα και τη Λάρισα, υποδηλώνοντας μεγαλύτερη προτίμηση προς τη 
μικροκινητικότητα.  

• Οι μεταβλητές κυρίου μέσου μετακίνησης παρουσιάζουν σημαντικές 
διαφοροποιήσεις μεταξύ των πόλεων: η χρήση Μ.Μ.Μ. ως κύριου μέσου 
συνδέεται με αυξημένη προθυμία επιλογής τους στη Λάρισα και την Αθήνα, 
ενώ η χρήση ταξί εμφανίζει θετική επίδραση στη Θεσσαλονίκη και αρνητική 
στην Αθήνα και τον Βόλο.  

• Η κατοχή οχήματος μειώνει την πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ στην Αθήνα 
και τη Λάρισα, ενώ στον Βόλο εμφανίζει οριακά θετική επίδραση.  

• Η μεταβλητή της αίσθησης χαράς κατά τη μετακίνηση εμφανίζει αρνητική 
επίδραση στην Αθήνα και τη Λάρισα, υποδηλώνοντας ότι τα άτομα με 
θετικότερη στάση απέναντι στη μικροκινητικότητα τείνουν να επιλέγουν 
περισσότερο το πατίνι/ποδήλατο.  

• Το κόστος εμφανίζει οριακή θετική επίδραση για την επιλογή 
πατινιού/ποδηλάτου στη Θεσσαλονίκη και τη Λάρισα.  
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Πίνακας 34:Συγκριτική ανάλυση των πόλεων για το αυτοκίνητο έναντι του πατινιού/ποδηλάτου 

Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την επιλογή του 
αυτοκινήτου έναντι του πατινιού/ποδηλάτου: 

• Η συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας επηρεάζει αρνητικά και 
στις τέσσερις πόλεις την επιλογή του αυτοκινήτου έναντι του 
πατινιού/ποδηλάτου, με ισχυρότερη επίδραση στη Λάρισα και τον Βόλο.  

• Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων μειώνουν συστηματικά την πιθανότητα 
επιλογής του αυτοκινήτου σε όλες τις πόλεις, υποδηλώνοντας αυξημένη 
ελκυστικότητα της μικροκινητικότητας.  

• Η ηλικία αποτελεί σημαντικό παράγοντα, καθώς οι μεγαλύτερες ηλικίες 
ευνοούν την επιλογή του αυτοκινήτου σε όλες τις πόλεις, ενώ οι νέοι 
εμφανίζουν επίσης θετική επίδραση στην Αθήνα, Θεσσαλονίκη και Λάρισα. 
Στον Βόλο, η ισχυρότερη θετική επίδραση παρατηρείται στη μεσαία 
ηλικιακή ομάδα, στην Αθήνα επίσης η μεσαία ηλικιακή ομάδα είναι θετική 
ενώ στη Θεσσαλονίκη αρνητική η ίδια κατηγορία.  

• Ο χρόνος περπατήματος επηρεάζει αρνητικά την επιλογή του αυτοκινήτου 
και στις τέσσερις πόλεις, γεγονός που υποδηλώνει αυξημένη προτίμηση 
προς τη μικροκινητικότητα όσο αυξάνεται η εξοικείωση με το περπάτημα.  

• Η κατοχή οχήματος εμφανίζει αρνητική επίδραση στην Αθήνα, 
Θεσσαλονίκη και Λάρισα.  

• Η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης παρουσιάζει 
αρνητική επίδραση στη Λάρισα και τον Βόλο, ενώ στην Αθήνα εμφανίζει 
ασθενή θετική επίδραση.  

• Η απόσταση μετακίνησης παρουσιάζει διαφοροποιημένη επίδραση, 
καθώς αυξάνει την πιθανότητα επιλογής αυτοκινήτου στη Λάρισα κι τον 
Βόλο, ενώ στη Θεσσαλονίκη η επίδραση είναι αρνητική.  

• Το  υψηλό εισόδημα επηρεάζει αρνητικά την επιλογή του αυτοκινήτου στην 
Αθήνα αλλά θετικά στη Λάρισα.  

• Οι γυναίκες εμφανίζουν μικρότερη πιθανότητα επιλογής αυτοκινήτου στην 
Αθήνα και τη Λάρισα σε σχέση με το πατίνι/ποδήλατο.  

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος

Class Class_Label Variable coef coef coef coef

3 Car age_mid 0.850 -0.481 1.395

3 Car age_old 1.070 0.606 0.421 0.209

3 Car timewalk -0.347 -0.306 -0.153 -0.321

3 Car mm_freq -0.368 -0.450 -0.680 -0.708

3 Car main_2 -1.129 -0.382

3 Car scenario -0.468 -0.317 -0.246 -0.226

3 Car female -0.546 -0.457

3 Car age_young 0.571 0.467 0.517

3 Car main_4 -0.480 -0.417

3 Car inc -0.226 0.261

3 Car has_car -0.305 -0.636 -1.134

3 Car car_x_dist 0.204 -0.925 -0.670

3 Car dist -0.181 0.239 0.155

3 Car feel_good -2.002 -0.329
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• Οι μεταβλητές κύριου μέσου μετακίνησης για τη μοτοσυκλέτα και για τα 
Μ.Μ.Μ. έχουν αρνητική επίδραση για την Αθήνα και τον Βόλο και για την 
Αθήνα και την Θεσσαλονίκη αντίστοιχα.  

• Η αίσθηση χαράς κατά τη μετακίνηση εμφανίζει αρνητική επίδραση στη 
Λάρισα και στον Βόλο για την επιλογή αυτοκινήτου έναντι 
πατινιού/ποδηλάτου.  

 

Πίνακας 35: Συγκριτική ανάλυση των πόλεων για τη πεζή μετακίνηση έναντι του 
πατινιού/ποδηλάτου 

Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την επιλογή της 
πεζής μετακίνησης έναντι του πατινιού/ποδηλάτου: 

• Η συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας επηρεάζει αρνητικά την 
επιλογή της πεζής μετακίνησης έναντι πατινιού/ποδηλάτου και στις 
τέσσερις πόλεις.  

• Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων μειώνουν συστηματικά την πιθανότητα 
επιλογής του αυτοκινήτου σε όλες τις πόλεις, υποδηλώνοντας αυξημένη 
προτίμηση της μικροκινητικότητας.  

• Η αίσθηση χαράς κατά τη μετακίνηση εμφανίζει αρνητική επίδραση στην 
Αθήνα, Θεσσαλονίκη και Λάρισα για την επιλογή πεζής μετακίνησης.  

• Ο χρόνος περπατήματος επηρεάζει θετικά την επιλογή της πεζής 
μετακίνησης στην Αθήνα, Λάρισα και Βόλο. 

• Το μορφωτικό επίπεδο παρουσιάζει θετική επίδραση σε Αθήνα, 
Θεσσαλονίκη και Λάρισα, δείχνοντας ότι τα άτομα υψηλότερης εκπαίδευσης 
τείνουν να επιλέγουν το περπάτημα. 

• Οι μεγαλύτερες ηλικίες επιλέγουν το περπάτημα σε Αθήνα, Θεσσαλονίκη 
και Λάρισα ενώ στον Βόλο η επίδραση είναι αρνητική, η μεσαία ηλικιακή 
κατηγορία είναι αρνητική σε Αθήνα και Θεσσαλονίκη, ενώ οι νέοι είναι 
θετικοί στο περπάτημα στην Αθήνα και αρνητικοί σε Θεσσαλονίκη και Βόλο.  

• Η κατοχή οχήματος παρουσιάζει θετικές τάσεις στη Θεσσαλονίκη και τον 
Βόλο, ενώ στη Λάρισα αρνητικές.  

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος

Class Class_Label Variable coef coef coef coef

4 Walking mm_freq -0.287 -0.408 -0.590 -0.746

4 Walking scenario -0.507 -0.190 -0.222 -0.411

4 Walking main_2 -0.926 -2.034 0.813

4 Walking feel_good -0.346 -0.491 -0.320

4 Walking timewalk 0.171 0.139 0.330

4 Walking edu 0.183 0.151 0.159

4 Walking age_old 0.351 0.340 0.239 -0.361

4 Walking main_3 -1.275 -0.870

4 Walking age_mid -0.324 -0.402

4 Walking car_x_dist -0.236 -0.474 -0.349

4 Walking age_young 0.228 -0.248 -0.658

4 Walking has_car 0.649 -0.660 0.744

4 Walking female 0.553 -0.229 0.983

4 Walking dist -0.285 -0.261 0.345
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• Η απόσταση μετακίνησης επηρεάζει αρνητικά την επιλογή της πεζής 
μετακίνησης στη Θεσσαλονίκη και τη Λάρισα, ενώ στον Βόλο η επίδραση 
είναι θετική.  

• Οι γυναίκες εμφανίζουν μεγαλύτερη πιθανότητα επιλογής πεζής 
μετακίνησης στη Θεσσαλονίκη και ιδιαίτερα στον Βόλο, ενώ στη Λάρισα η 
επίδραση είναι αρνητική.  

• Η χρήση μοτοσυκλέτας ως κύριο μέσο μετακίνησης έχει αρνητική 
επίδραση στην Αθήνα και Θεσσαλονίκη, ενώ στη Λάρισα συνδέεται με 
αυξημένη πιθανότητα επιλογής πεζής μετακίνησης. Η χρήση ταξί ως κύριο 
μέσο επηρεάζει αρνητικά στην Αθήνα και Βόλο.  

5.4.6 Σύνοψη αποτελεσμάτων πολυωνυμικού λογιστικού μοντέλου  

Παρακάτω παρουσιάζεται μια σύνοψη των αποτελεσμάτων από την πολυωνυμική 
λογιστική παλινδρόμηση και τις στατιστικά σημαντικές μεταβλητές που 
επηρεάζουν τη χρήση των μέσων μικροκινητικότητας.  

• Σε όλες τις πόλεις, η συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας 
αποτελεί πιο σταθερό και ισχυρό παράγοντα, μειώνοντας συστηματικά την 
πιθανότητα επιλογής Μ.Μ.Μ., αυτοκινήτου και πεζής μετακίνησης έναντι 
του πατινιού/ποδηλάτου. Συμπερασματικά, η εξοικείωση με τη 
μικροκινητικότητα ενισχύει σημαντικά την επιλογής της.  

• Τα χαρακτηριστικά των σεναρίων επηρεάζουν αρνητικά σχεδόν όλες τις 
εναλλακτικές επιλογές μετακίνησης σε όλες τις πόλεις, γεγονός που δείχνει 
ότι οι συνθήκες που περιγράφονταν στα σενάρια καθιστούν τη 
μικροκινητικότητα πιο ελκυστική σε σχέση με τα υπόλοιπα μέσα.  

• Η ηλικία επηρεάζει σημαντικά τις επιλογές μετακίνησης, με διαφορετικό 
τρόπο ανά πόλη. Στην Αθήνα, οι μεγαλύτερες ηλικιακές ομάδες εμφανίζουν 
μεγαλύτερη προτίμηση προς τα συμβατικά μέσα μεταφοράς, ενώ στη 
Θεσσαλονίκη και τον Βόλο παρατηρούνται συχνά αρνητικές επιδράσεις για 
τις νεότερες ή μεσαίες ηλικίες. Συνολικά, η επίδραση της ηλικίας φαίνεται 
να εξαρτάται από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε πόλης.  

• Η κατοχή οχήματος και η αλληλεπίδρασή της με την απόσταση 
μετακίνησης επηρεάζουν σημαντικά τις επιλογές μετακίνησης στις 
περισσότερες περιπτώσεις. Η μεταβλητή εμφανίζει κυρίως αρνητική 
επίδραση σε όλες σχεδόν τις πόλεις και εναλλακτικές επιλογές, 
αναδεικνύοντας τη σημασία της σχέσης μεταξύ διαθέσιμου οχήματος και 
μήκους διαδρομής.  

• Η αίσθηση χαράς κατά τον σημερινό τρόπο μετακίνησης των 
μετακινουμένων μειώνει συστηματικά την πιθανότητα επιλογής 
αυτοκινήτου, Μ.Μ.Μ. ή περπατήματος.  

• Η απόσταση μετακίνησης και ο χρόνος περπατήματος παρουσιάζουν 
διαφοροποιημένη επίδραση μεταξύ των πόλεων. Γενικά, οι μεγαλύτερες 
αποστάσεις ευνοούν τη μικροκινητικότητα στη Θεσσαλονίκη και την 
αποτρέπουν στην Αθήνα και στον Βόλο. Επιπλέον, η εξοικείωση με το 
περπάτημα συνδέεται συχνά με αυξημένη αποδοχή των μέσων 
μικροκινητικότητας.  
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• Το φύλο, το εισόδημα και το μορφωτικό επίπεδο εμφανίζουν λιγότερο 
σταθερές επιδράσεις μεταξύ των πόλεων. Οι γυναίκες παρουσιάζουν 
μεγαλύτερη προτίμηση για τους υπόλοιπους τρόπους μετακίνησης στη 
Θεσσαλονίκη και τον Βόλο, ενώ στην Αθήνα και στη Λάρισα φαίνονται 
θετικές απέναντι στη χρήση της μικροκινητικότητας. Επίσης, η επίδραση 
εκπαίδευσης ευνοεί τους άλλους τρόπους μετακίνησης σε Αθήνα και 
Λάρισα.  

• Συγκριτικά μεταξύ των πόλεων, η Αθήνα εμφανίζει τη μεγαλύτερη ποικιλία 
στατιστικά σημαντικών παραγόντων, υποδηλώνοντας πιο σύνθετη 
συμπεριφορά επιλογής μέσου μετακίνησης. Η Θεσσαλονίκη 
χαρακτηρίζεται από ισχυρότερη επίδραση κοινωνικοδημογραφικών 
χαρακτηριστικών, ενώ στη Λάρισα και τον Βόλο αναδεικνύεται 
περισσότερο ο ρόλος των συνηθειών μετακίνησης και της σχέσης με τη 
μικροκινητικότητα.  

• Συνολικά, τα αποτελέσματα δείχνουν ότι η μικροκινητικότητα αποτελεί 
ανταγωνιστική εναλλακτική λύση έναντι των Μ.Μ.Μ., του αυτοκινήτου 
και της πεζής μετακίνησης, με την εξοικείωση των χρηστών και την 
αίσθηση χαράς κατά τη μετακίνηση να αποτελούν τους σημαντικότερους 
παράγοντες που ενισχύουν την επιλογή της σε όλες τις πόλεις.  
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Κεφάλαιο 6ο: Συζήτηση αποτελεσμάτων  
Στο παρόν κεφάλαιο, γίνεται η σύγκριση αποτελεσμάτων των μοντέλων με τη 
βιβλιογραφία που αναπτύχθηκε στο κεφάλαιο 2. Στη συνέχεια, καταγράφονται 
ορισμένες προτάσεις για την προώθηση της μικροκινητικότητας και τελικά 
παρουσιάζονται θέματα προς συζήτηση και μελλοντική έρευνα.  

Η ανάλυση δεδομένων από 530 ερωτώμενους στις τέσσερις ελληνικές πόλεις 
(Αθήνα, Θεσσαλονίκη, Λάρισα και Βόλο) οδήγησε σε τέσσερα κεντρικά ευρήματα: 

1. Η εμπειρία χρήσης ως αυτοενισχυτικός μηχανισμός: η συχνότητα χρήσης 
μικροκινητικότητας (mm_freq) είναι ο μόνος παράγοντας που εμφανίζεται 
σημαντικός σε κάθε πόλη και κάθε μοντέλο. Αυτό επιβεβαιώνει ότι η 
υιοθέτηση ακολουθεί αυτοενισχυτική δυναμική: η αρχική χρήση παράγει 
εμπειρία και θετική στάση, που αυξάνει τη μελλοντική χρήση.   

2. Η ασφάλεια ως καθολικό εμπόδιο με διαφορετικό βάρος ανά πόλη: η 
πρόθεση αυξάνεται σημαντικά από το διωνυμικό μοντέλο 1 στο διωνυμικό 
μοντέλο 2 σε όλες τις πόλεις (+8 έως +15 ποσοστιαίες μονάδες), αλλά ο 
τρόπος που ο MNLogit ενσωματώνει την ασφάλεια (C2_if_safe) διαφέρει: 
κυρίαρχο στην Αθήνα και Βόλο, λιγότερο σημαντικό στη Θεσσαλονίκη όπου 
η διαθεσιμότητα (C3_if_avail) είναι ο κυρίαρχος παράγοντας.   

3. Το παράδοξο κατοχής ΙΧ: σε τρεις από τις τέσσερις πόλεις (Θεσσαλονίκη, 
Λάρισα, Βόλος), κάτοχοι αυτοκινήτου επιλέγουν πατίνι/ποδήλατο σε SP 
σενάρια — ευρήμα αντίθετο από την παράδοση 'car user = αντίθετος στη 
μικροκινητικότητα'. Μόνο στην Αθήνα η κατοχή ΙΧ εμφανίζεται ως αρνητικός 
παράγοντας και στα διωνυμικά μοντέλα.   

4. Η αναγκαιότητα πόλη-ειδικών πολιτικών: η σύγκριση των τεσσάρων 
πόλεων δείχνει ότι δεν υπάρχει ενιαίος 'τύπος χρήστη μικροκινητικότητας' 
στην Ελλάδα. Η Λάρισα με ανεπτυγμένη ποδηλατική κουλτούρα δείχνει 
διαφορετικά εμπόδια από την Αθήνα με κυκλοφοριακά προβλήματα, ενώ η 
Θεσσαλονίκη με το αναπτυγμένο ΜΜΜ εμφανίζει μοναδικά πρότυπα 
σύνδεσης μεταξύ ΙΧ χρηστών και ΜΜΜ. 

6.1 Σύγκριση αποτελεσμάτων με τη βιβλιογραφική ανασκόπηση 

Στην ενότητα αυτή, παρουσιάζονται όλα τα αποτελέσματα από την περιγραφική 
στατιστική και από την διωνυμική και πολυωνυμική λογιστική παλινδρόμηση 
συγκριτικά με την βιβλιογραφία.  

6.1.1 Σύγκριση περιγραφικής στατιστικής με τη βιβλιογραφία  

Η παρακάτω σύγκριση γίνεται βάσει του δεύτερου κεφαλαίου  και του  τέταρτου 
κεφαλαίου,  στο οποίο έχουν παρουσιαστεί όλα τα διαγράμματα για το προφίλ των 
ερωτηθέντων και  για τις συνήθειες και αντιλήψεις για την μικροκινητικότητα. 
Αναλυτικότερα: 

• Διάγραμμα 29- Γνώση της έννοιας της μικροκινητικότητας:  Η 
πλειονότητα συμμετεχόντων στο ερωτηματολόγιο δήλωσε ότι δεν 
γνωρίζει την έννοια της μικροκινητικότητας. Το εύρημα αυτό 
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διαφοροποιείται από τη βιβλιογραφία, η οποία αναφέρει ότι η 
μικροκινητικότητα έχει αναπτυχθεί σημαντικά τα τελευταία χρόνια και 
αποτελεί βασικό στοιχείο των σύγχρονων αστικών μεταφορών.  

• Διάγραμμα 30- Γνώση της μικροκινητικότητας ανά ηλικιακή ομάδα: 
Παρότι σε όλες τις ηλικιακές ομάδες υπερισχύει η άγνοια της έννοιας, οι 
νεότεροι εμφανίζουν μεγαλύτερη εξοικείωση. Το αποτέλεσμα συμφωνεί 
με τους Christoforou et al. 2021 και Sandres et al. 2020, oι οποίοι 
αναφέρουν ότι οι νεότερες ηλικίες αποτελούν τους συχνότερους χρήστες 
και εμφανίζουν μεγαλύτερη αποδοχή της μικροκινητικότητας.  

• Διάγραμμα 31- Αναγνώριση μέσων μικροκινητικότητας: Τα ηλεκτρικά 
πατίνια και τα ποδήλατα αναγνωρίζονται ως τα γνωστότερα μέσα 
μικροκινητικότητας. Το εύρημα συμφωνεί με τη βιβλιογραφία, σύμφωνα με 
την οποία τα δύο αυτά μέσα αποτελούν τις κυριότερες μορφές 
μικροκινητικότητας στις σύγχρονες πόλεις ( Shaheen & Cohen, 2019).  

• Διάγραμμα 32,33- Προηγούμενη χρήση μέσων μικροκινητικότητας: Οι  
περισσότεροι συμμετέχοντες δήλωσαν ότι δεν έχουν χρησιμοποιήσει στο 
παρελθόν ποδήλατο ή ηλεκτρικό πατίνι. Το αποτέλεσμα συνάδει με τις 
αναφορές της βιβλιογραφίας ότι η υιοθέτηση της μικροκινητικότητας 
εξαρτάται από την ανάπτυξη των υπηρεσιών και των υποδομών, οι οποίες 
δεν είναι ακόμη ομοιόμορφα ανεπτυγμένες σε όλες τις πόλεις.  

• Διάγραμμα 34,35- Συχνότητα χρήσης ποδηλάτου ή πατινιού: Η 
περιορισμένη συχνότητα χρήσης επιβεβαιώνει τα ευρήματα της 
βιβλιογραφίας, σύμφωνα με τα οποία η έλλειψη ασφαλών υποδομών και οι 
ανησυχίες για την οδική ασφάλεια αποτελούν βασικούς ανασταλτικούς 
παράγοντες για τη χρήση της μικροκινητικότητας.  

• Διάγραμμα 38,39- Λόγοι μη χρήσης μέσων μικροκινητικότητας: Η 
έλλειψη ασφάλειας και η έλλειψη υποδομών αναδείχθηκαν ως οι 
σημαντικότεροι αποτρεπτικοί παράγοντες. Το αποτέλεσμα βρίσκεται σε 
πλήρη συμφωνία με τους O'Hern & Estgfaeller (2020), το ITF (2020) και τους 
Geurs et al. (2016),οι οποίοι υποστηρίζουν ότι η ασφάλεια και οι 
κατάλληλες υποδομές αποτελούν βασική προϋπόθεση για την ασφάλεια 
της μικροκινητικότητας.  

• Διάγραμμα 40-Πλεονεκτήματα της μικροκινητικότητας: Οι 
συμμετέχοντες αναγνώρισαν ως σημαντικότερα πλεονεκτήματα την 
ευελιξία, τον οικολογικό χαρακτήρα και το χαμηλό κόστος λειτουργίας. Τα 
ευρήματα συμφωνούν με τη βιβλιογραφία, όπου τα χαρακτηριστικά αυτά 
αναφέρονται ως βασικά πλεονεκτήματα των μικροοχημάτων.  

• Διάγραμμα 41-Μειονεκτήματα της μικροκινητικότητας: Η μειωμένη 
ασφάλεια, η απουσία ειδικών λωρίδων κυκλοφορίας και η κακή ποιότητα 
του οδικού δικτύου αξιολογήθηκαν ως τα σημαντικότερα μειονεκτήματα. 
Το αποτέλεσμα επιβεβαιώνει τη βιβλιογραφία, συμφωνάμε την οποία η 
ανεπαρκής υποδομή αποτελεί έναν από τους κυριότερους περιοριστικούς 
παράγοντες για την ανάπτυξη της μικροκινητικότητας (Geurs et al., 2016· 
Zuo et al., 2020). 
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• Διάγραμμα 42,43- Πρόθεση χρήσης ως κύριο μέσο μετακίνησης 
εφόσον υπάρχουν κατάλληλες υποδομές: Η πλειονότητα των 
συμμετεχόντων δήλωσε θετική στάση « Μάλλον ναι» ή «Ναι οπωσδήποτε». 
Το αποτέλεσμα συμφωνεί με τη βιβλιογραφία, η οποία αναφέρει ότι η 
ύπαρξη ολοκληρωμένων και ασφαλών υποδομών αυξάνει σημαντικά την 
πρόθεση χρήσης της μικροκινητικότητας  (Geurs et al., 2016· ITF, 2020). 

• Διάγραμμα 44,45- Πρόθεση χρήσης όταν εξασφαλίζεται η ασφάλεια: Η 
πλειονότητα των συμμετεχόντων δήλωσε ότι θα χρησιμοποιούσε μέσα 
μικροκινητικότητας εάν υπήρχε επαρκής ασφάλεια στο οδικό δίκτυο. Το 
εύρημα επιβεβαιώνει πλήρως τη βιβλιογραφία, σύμφωνα με την οποία η 
αντιλαμβανόμενη ασφάλεια αποτελεί τον σημαντικότερο παράγοντα 
αποδοχής και χρήση των μικροοχημάτων (O'Hern & Estgfaeller, 2020· ITF, 
2020). 

• Διάγραμμα 46,47-Πρόθεση χρήσης όταν υπάρχουν διαθέσιμα μέσα στη 
γειτονιά: Οι περισσότεροι συμμετέχοντες δήλωσαν ότι θα 
χρησιμοποιούσαν μέσα μικροκινητικότητας εφόσον υπήρχαν διαθέσιμα 
κοντά στην κατοικία ή στον χώρο εργασίας τους. Το εύρημα συμφωνεί με 
τη βιβλιογραφία, σύμφωνα με την οποί η εύκολη πρόσβαση και η 
διαθεσιμότητα των μέσων διευκολύνουν την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας.  

6.1.2 Σύγκριση αποτελεσμάτων διωνυμικού μοντέλου με τη 

βιβλιογραφία  

Τα αποτελέσματα της διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης επιβεβαιώνουν σε 
σημαντικό βαθμό τα ευρήματα της διεθνούς βιβλιογραφίας σχετικά με τους 
παράγοντες που επηρεάζουν την πρόθεση χρήσης μέσων μικροκινητικότητας. 
Κοινό εύρημα σε όλες σχεδόν τις πόλεις αποτελεί η θετική επίδραση της 
προηγούμενης εμπειρίας και της συχνότητας χρήσης των μικροοχημάτων. Η 
μεταβλητή της συχνότητας χρήσης της μικροκινητικότητας εμφανίζεται 
στατιστικά σημαντική στα περισσότερα μοντέλα, τόσο για τη γενική πρόθεση 
χρήσης όσο και για τα σενάρια αυξημένης ασφάλειας ή διαθεσιμότητας. Το 
αποτέλεσμα αυτό συμφωνεί με τις μελέτες των Reck & Axhausen,2021, Custale & 
Liao,2023 καθώς και των Arias-Molinares et al.,2021, οι οποίες υποστηρίζουν ότι 
η εξοικείωση με τα μέσα μικροκινητικότητας αυξάνει σημαντικά την πιθανότητα 
υιοθέτησής τους.  

Παράλληλα, η ηλικία αναδεικνύεται ως σημαντικός ανασταλτικός παράγοντας 
ιδιαίτερα στην Αθήνα όπου τα άτομα ηλικίας άνω των 55 ετών εμφανίζουν 
σημαντικά χαμηλότερη πιθανότητα θετικής πρόθεσης χρήσης. Το εύρημα αυτό 
επιβεβαιώνει τη βιβλιογραφία που αναφέρει ότι οι νεότερες ηλικιακές ομάδες 
αποτελούν τους κύριους χρήστες μικροκινητικότητας (Lang et al., 2022, Sanders 
et al., 2020). 

Επιπλέον, η θετική επίδραση των μετακινήσεων για εργασία ή σπουδές που 
καταγράφεται στα μοντέλα της Αθήνας συνάδει με τα αποτελέσματα των Le 
Boennec και Salladarré (2023), οι οποίοι διαπίστωσαν ότι τα μέσα 
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μικροκινητικότητας χρησιμοποιούνται κυρίως για καθημερινές και 
επαναλαμβανόμενες μετακινήσεις προς την εργασία ή την εκπαίδευση. Η 
μικροκινητικότητα φαίνεται επομένως να συνδέεται περισσότερο με λειτουργικές 
μετακινήσεις παρά με περιστασιακή χρήση. 

Όσον αφορά το μορφωτικό επίπεδο, η θετική επίδραση της εκπαίδευσης στην 
Αθήνα συμφωνεί με τα ευρήματα των Reck και Axhausen (2021), Shaheen (2019) 
και Curtale και Liao (2023), σύμφωνα με τα οποία τα άτομα υψηλότερης 
εκπαίδευσης εμφανίζουν μεγαλύτερη προθυμία υιοθέτησης καινοτόμων και 
βιώσιμων μορφών μετακίνησης. 

Η ασφάλεια αναδεικνύεται, επίσης, ως κρίσιμος παράγοντας αποδοχής. Τα 
μοντέλα της ερώτησης Γ1.2 παρουσιάζουν υψηλότερες τιμές Pseudo-R²  σε σχέση 
με τα αντίστοιχα μοντέλα της γενικής πρόθεσης χρήσης, γεγονός που υποδηλώνει 
ότι η βελτίωση της ασφάλειας αυξάνει σημαντικά την προθυμία υιοθέτησης της 
μικροκινητικότητας. Το εύρημα αυτό βρίσκεται σε πλήρη συμφωνία με τις μελέτες 
των Thoma και Gruber (2020), Oeschger et al. (2020), Chang et al. (2019) και 
Hamma et al. (2023), οι οποίες αναφέρουν ότι οι ανησυχίες για την ασφάλεια και 
τα ατυχήματα αποτελούν από τα σημαντικότερα εμπόδια στη χρήση των μέσων 
μικροκινητικότητας. 

Ωστόσο, καταγράφονται και ορισμένες αποκλίσεις από τη διεθνή βιβλιογραφία. 
Ειδικότερα στο μοντέλο του Βόλου για την ερώτηση Γ1.2.  Η ηλικιακή ομάδα 25-34 
ετών εμφανίζει αρνητική επίδραση στην πρόθεση χρήσης. Το εύρημα αποκλίνει 
από τις περισσότερες διεθνείς μελέτες, οι οποίες θεωρούν τους νεότερους 
ενήλικες ως την κυριότερη ομάδα χρηστών μικροκινητικότητας. Παρόμοια 
απόκλιση παρατηρείται και ως προς το εισόδημα στον Βόλο, όπου τα υψηλότερα 
εισοδήματα συνδέονται με χαμηλότερη πιθανότητα πρόθεσης χρήσης, ενώ η 
βιβλιογραφία αναφέρει συνήθως θετική σχέση μεταξύ εισοδήματος και χρήσης 
μικροκινητικότητας. 

Αξιοσημείωτες είναι επίσης οι διαφορές μεταξύ των πόλεων. Η Λάρισα 
παρουσιάζει συστηματικά τις υψηλότερες τιμές και τη μεγαλύτερη επίδραση της 
συχνότητας χρήσης, γεγονός που μπορεί να συνδέεται με την υφιστάμενη 
ποδηλατική κουλτούρα και τις καλύτερες συνθήκες χρήσης μικροκινητικότητας. 
Αντίθετα, στη Θεσσαλονίκη, τα μοντέλα εμφανίζουν περιορισμένη ερμηνευτική 
ικανότητα, υποδηλώνοντας ότι η πρόθεση χρήσης επηρεάζεται περισσότερο από 
εξωτερικούς παράγοντες του αστικού περιβάλλοντος, όπως η ποιότητα των 
υποδομών, η κυκλοφοριακή συμφόρηση και το επίπεδο οδικής ασφάλειας. Η 
διαπίστωση αυτή συμβαδίζει με τη βιβλιογραφία που τονίζει τη σημασία των 
υποδομών και των ποδηλατοδρόμων για την ανάπτυξη της μικροκινητικότητας. 

Συνολικά, τα αποτελέσματα της παρούσας έρευνας επιβεβαιώνουν ότι η 
προηγούμενη εμπειρία χρήσης, η ηλικία, η εκπαίδευση, ο σκοπός μετακίνησης και 
κυρίως η αντιλαμβανόμενη ασφάλεια αποτελούν βασικούς παράγοντες 
διαμόρφωσης της πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας. Παράλληλα για 
διαφοροποιήσεις μεταξύ των πόλεων αναδεικνύουν το σημαντικό ρόλο του 
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τοπικού αστικού περιβάλλοντος και των υποδομών στη διαδικασία υιοθέτησης 
των μέσων μικροκινητικότητας.  

6.1.3 Σύγκριση αποτελεσμάτων πολυωνυμικού μοντέλου με τη 

βιβλιογραφία  

Ακολουθεί συνοπτικά η σύγκριση των αποτελεσμάτων του πολυωνυμικού 
μοντέλου με τη βιβλιογραφία: 

• Ηλικία: Οι μεγαλύτερης ηλικιακές ομάδες στο μοντέλο επιλέγουν τα 
συμβατικά μέσα μεταφοράς έναντι της μικροκινητικότητας. Το εύρημα αυτό 
συγκλίνει απόλυτα με τη βιβλιογραφία καθώς οι Lang et al. (2022) και 
Sanders et al. (2020) αναφέρουν ότι οι μικροκινητικότητα υιοθετείται 
κυρίως από νεότερες ηλικίες ενώ οι Reker et al. (2025) επισημαίνουν την 
αρνητική αντίληψη των ατόμων αν τον 45 ετών. 

• Φύλο: Οι γυναίκες στην Αθήνα και τη Λάρισα εμφανίζονται πιο θετικές στη 
χρήση πατινιού ποδηλάτου ενώ στη Θεσσαλονίκη και στον Βόλο 
στρέφονται στα Μ.Μ.Μ. και το περπάτημα. Το εύρημα αυτό 
διαφοροποιείται εν μέρει από τη βιβλιογραφία των Khawjankong & 
Arreeras (2026) και Blazanin et al. (2022)  που θεωρεί τη μικροκινητικότητα 
καθαρά μέσω που χρησιμοποιείται κυρίως από τους άντρες πλησιάζοντας  
περισσότερο την άποψη των Rejali et al. (2021) που αμφισβητούν τη 
διαφορά μεταξύ των δύο φύλων. 

• Μορφωτικό επίπεδο: Το υψηλό μορφωτικό επίπεδο στο μοντέλο αυξάνει 
την πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. και του περπατήματος στην Αθήνα και 
τη Λάρισα.  Το εύρημα αυτό διαφοροποιείται από τη βιβλιογραφία καθώς οι 
Reck & Axhausen (2021) και Shaheen (2019) συνδέουν άμεσα την 
πανεπιστημιακή εκπαίδευση και την αυξημένη πιθανότητα χρήση στον 
μέσων μικροκινητικότητας.  

• Εισόδημα: Το υψηλό εισόδημα μειώνει την επιλογή αυτοκινήτου στην 
Αθήνα-στροφή στη μικροκινητικότητα- αλλά στη Λάρισα αυξάνει την 
επιλογή αυτοκινήτου και μειώνει τα Μ.Μ.Μ. Το εύρημα αυτό παρουσιάζει 
τοπικές αποκλείσεις από τη βιβλιογραφία των Elmashhara et al. (2022) και 
Liao & Correia (2022, η οποία τονίζει ότι η χρήστες μικροκινητικότητας 
διαθέτουν σταθερά εισοδήματα άνω του μέσου όρου. 

• Εξοικείωση -συχνότητα χρήσης: Η συχνή χρήση μικροκινητικότητας 
αποτελεί τον ισχυρότερο παράγοντα στο μοντέλο, μειώνοντας την επιλογή 
οποιοδήποτε άλλος συμβατικού μέσου. Το εύρημα αυτό συμφωνεί με τη 
βιβλιογραφία των R. Curtale, L. F. Curtale & van der W. P. Curtale (2021), οι 
οποίοι υποστηρίζουν ότι η γνώση και η εξοικείωση με το ποδήλατο ή το 
πατίνι αυξάνουν κατακόρυφα την πιθανότητα επιλογής τους ως κύριο μέσο. 

• Ψυχολογικοί παράγοντες: Οι μετακινούμενοι που δήλωσαν 
ικανοποιημένοι από τον τρέχοντα τρόπο μετακίνησής τους εμφανίζουν 
θετική διάθεση να αλλάξουν μέσο στα εναλλακτικά σενάρια. Το εύρημα 
αυτά αποκλίνει από τη βιβλιογραφία των R. Curtale, L. F. Curtale & van der 
W. P. Curtale (2021), η οποία αναφέρει ότι οι τωρινή συναισθηματική 
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ικανοποίηση καθιστά σχεδόν απίθανο για κάποιον να δοκιμάσει τη 
μικροκινητικότητα. 

• Χαρακτηριστικά των σεναρίων: Η βελτίωση των συνθηκών στα 
υποθετικά σενάρια μειώνει συστηματικά την ελκυστικότητα του 
αυτοκινήτου και Μ.Μ.Μ. σε όλες τις πόλεις. Το εύρημα αυτό ταυτίζεται με  
τη βιβλιογραφία καθώς οι Cervero et al. (n.d.) και Fan et al. (2019) τονίζουν 
ότι η δημιουργία ασφαλών υποδομών αποτελεί βασική προϋπόθεση για 
την ανάπτυξη του μέσου ενώ οι Thoma & Gruber (2020) ορίζουν την 
έλλειψη υποδομών ως το κυριότερο εμπόδιο για την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας.  

Η σημαντικότερη συμβολή της παρούσας έρευνας είναι ότι αναδεικνύει πως οι 
παράγοντες που επηρεάζουν την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας 
διαφοροποιούνται σημαντικά μεταξύ ελληνικών πόλεων διαφορετικού μεγέθους 
και μορφολογίας. Ενώ η διεθνής βιβλιογραφία συνήθως εξετάζει τους 
προσδιοριστούς παράγοντες  σε ενιαία δείγματα, η παρούσα μελέτη δείχνει ότι η 
ίδια μεταβλητή μπορεί να εμφανίζει διαφορετική στατιστική σημαντικότητα ή 
ακόμη και αντίθετη επίδραση ανάλογα με το τοπικό περιβάλλον. Το εύρημα αυτό 
υποδηλώνει ότι οι πολιτικές μικροκινητικότητας πρέπει να σχεδιάζονται σε τοπικό 
επίπεδο και όχι να εφαρμόζονται οριζόντια.  

6.2 Πρακτικές και πολιτικές επιπτώσεις για δήμους και 

μεταφορικούς φορείς 

Τα αποτελέσματα της παρούσας έρευνας καταδεικνύουν ότι η προθυμία 
υιοθέτησης μέσων μικροκινητικότητας επηρεάζονται από διαφορετικούς 
παράγοντες σε κάθε πόλη, γεγονός που υποδηλώνει ότι οι πολιτικές προώθησης 
της μικροκινητικότητας δεν μπορούν να είναι ενιαίες για όλες τις αστικές περιοχές.  
Απαιτείται η ανάπτυξη στοχευμένων παρεμβάσεων που θα λαμβάνουν υπόψη τα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και τις ανάγκες των κατοίκων κάθε πόλης.  

6.2.1 Ειδικές προτεραιότητες πολιτικής ανά πόλη 

Στην Αθήνα, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι η προηγούμενη εμπειρία χρήση μέσων 
μικροκινητικότητας, η χρήση μέσων μαζικής μεταφοράς και οι καθημερινές 
μετακινήσεις για εργασία ή σπουδές αυξάνουν σημαντικά την πιθανότητα 
υιοθέτησης της μικροκινητικότητας. Το εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι η 
μικροκινητικότητα μπορεί να λειτουργήσει κυρίως ως συμπληρωματικό μέσο των 
δημόσιων συγκοινωνιών. Για το λόγο αυτό, προτείνεται η ανάπτυξη 
ολοκληρωμένων κόμβων μετεπιβίβασης, όπου κοινόχρηστα ποδήλατα και 
ηλεκτρικά πατίνια θα είναι διαθέσιμα κοντά σε σταθμούς μετρό, προαστιακού και 
λεωφορείων διευκολύνοντας τη μετακίνηση του «πρώτου» και του «τελευταίου» 
χιλιομέτρου. Παράλληλα, η επέκταση των δικτύων κοινόχρηστων οχημάτων σε 
περιοχές υψηλής ζήτησης θα μπορούσε να μειώσει την εξάρτηση από το ιδιωτικό 
αυτοκίνητο στις καθημερινές μετακινήσεις. Το κρίσιμο εύρημα είναι ότι η κατοχή 
Ι.Χ. εμφανίζεται αρνητική στο διωνυμικό μοντέλο 2 (OR=0.216, p=0.019), κάτοχοι 
Ι.Χ. αρνούνται ακόμα και όταν εξασφαλιστεί η ασφάλεια. Μία προτεινόμενη 
πολιτική για την Αθήνα είναι να γίνει ένας συνδυασμός επενδύσεων ασφαλείας 
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(π.χ. ποδηλατοδρόμοι, φωτισμός) με παράλληλα αντικίνητρα χρήσης Ι.Χ. ιδιαίτερα 
στο κέντρο της πόλης ( π.χ. τέλη κυκλοφορίας, μειωμένη στάθμευση). Η ασφάλεια 
στη χρήση μέσων μικροκινητικότητας δεν αρκεί μόνη της για μεταστροφή κατόχων 
Ι.Χ. στην Αθήνα.   

Στη Θεσσαλονίκη, τα αποτελέσματα ανέδειξαν ως ιδιαίτερο σημαντικό 
παράγοντα τη διαθεσιμότητα των μέσων μικροκινητικότητας. Η εύκολη πρόσβαση 
σε ποδήλατα και ηλεκτρικά πατίνια φαίνεται να επηρεάζει περισσότερο την 
πρόθεση χρήσης από ότι δημογραφικά χαρακτηριστικά των χρηστών. Επομένως, 
η βασική προτεραιότητα για το Δήμο θα πρέπει να είναι η αύξηση της χωρικής 
κάλυψης των κοινόχρηστων συστημάτων με εγκατάσταση σταθμών σε 
πυκνοκατοικημένες περιοχές, πανεπιστήμια, εμπορικά κέντρα και βασικούς 
συγκοινωνιακούς κόμβους. Παράλληλα, απαιτείται αποτελεσματική διαχείριση 
του στόλου ώστε να εξασφαλίζεται η διαθεσιμότητα των οχημάτων της ώρες 
αιχμής.  Στη Θεσσαλονίκη, το 44.8% των αρνητικών απαντήσεων στο διωνυμικό 
μοντέλο 1  μεταστρέφονται με την αύξηση της  διαθεσιμότητας (έναντι 20-40% στις 
άλλες πόλεις). Μια προτεινόμενη πολιτική είναι η  επέκταση γεωγραφικής κάλυψης 
ThessBike και η  προσθήκη σταθμών σε γειτονιές και πέρα από το κέντρο της 
πόλης.  

Στη Λάρισα, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι η προηγούμενη εμπειρία χρήσης και η 
συχνότητα χρήσης αποτελούν τους σημαντικότερους παράγοντες υιοθέτησης της 
μικροκινητικότητας. Το εύρημα αυτό είναι συμβατό με τη ποδηλατική κουλτούρα 
της πόλης και υποδηλώνει ότι οι υφιστάμενες υποδομές μπορούν να αξιοποιηθούν 
περαιτέρω. Συνεπώς, προτείνεται η επέκταση του ποδηλατικού δικτύου για 
αναβάθμιση των υφιστάμενων υποδομών, η ενίσχυση των κοινόχρηστων 
ποδηλάτων και για ανάπτυξη δράσεων που ενθαρρύνουν την συστηματική χρήση 
τους στις καθημερινές μετακινήσεις, όπως εκπαιδευτικά προγράμματα και 
πιλοτικές δράσεις δωρεάν δοκιμαστικής χρήσης. Το διωνυμικό μοντέλο 2 δείχνει 
OR=5.5 για κατόχους Ι.Χ., το οποίο είναι ασυνήθιστα θετικό αποτέλεσμα. Μαζί με 
το εύρημα ότι κατοχή Ι.Χ. εμφανίζεται αρνητική στην επιλογή Ι.Χ. σε σενάρια 
(β=−1.13), δείχνει ότι κάτοχοι Ι.Χ. στη Λάρισα είναι ήδη ανοιχτοί στη μεταστροφή. 
Πέρα από την  επέκταση ποδηλατοδρόμων, προτείνονται δοκιμαστικά 
προγράμματα χρήσης για κατόχους Ι.Χ., για παράδειγμα «bike-to-work» με 
επιδότηση πρώτης χρήσης.   

Αντίθετο στον Βόλο, η αντίληψη της έλλειψης υποδομών λειτουργεί ως 
σημαντικός αποτρεπτικός παράγοντας για την πρόθεση χρήσης. Το αποτέλεσμα 
αυτό υποδηλώνει ότι η ανάπτυξη υπηρεσιών μικροκινητικότητας, χωρίς 
παράλληλα αναβάθμιση των υποδομών είναι πιθανόν να έχει περιορισμένη 
αποτελεσματικότητα. Ως εκ τούτου, προτεραιότητα θα πρέπει να δοθεί στη 
δημιουργία συνεχόμενων και ασφαλών ποδηλατοδρόμων στη βελτίωση της 
οδικής σήμανσης, στη δημιουργία οργανωμένων χώρων στάθμευσης ποδηλάτων 
και πατινιών και στη διαμόρφωση ασφαλών διασταυρώσεων ώστε να ενισχυθεί 
το αίσθημα ασφάλειας των χρηστών. Το διωνυμικό μοντέλο 2 για ηλικία 25–34 
δείχνει OR=0.12 (p=0.016), η ομάδα που διεθνώς είναι το κύριο κοινό 
μικροκινητικότητας, στον Βόλο αρνείται ακόμα και με ασφάλεια. Το U-curve ηλικίας 
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στα SP σενάρια (25–34 ελάχιστο) επιβεβαιώνει την εξάρτηση από Ι.Χ. αυτής της 
ομάδας. Προτείνονται στοχευμένα κίνητρα για 25–34  για παράδειγμα μηνιαία 
συνδρομή sharing με εργοδοτική επιδότηση σε συνδυασμό με ασφαλείς 
υποδομές.  

Παρά τις διαφοροποιήσεις, ένα από τα σημαντικότερα ευρήματα είναι ότι η 
προηγούμενη εμπειρία χρήσης ποδηλάτου ή  πατινιού συνδέεται συστηματικά με 
αυξημένη προθυμία χρήσης της μικροκινητικότητας. Βάσει αυτού του ευρήματος, 
οι Δήμοι και οι μεταφορικοί φορείς θα μπορούσαν να επενδύσουν σε πιλοτικά 
προγράμματα δοκιμαστικής χρήσης, εκδηλώσεις γνωριμίας με τα μικροοχήματα 
και εκπαιδευτικές δράσεις, ώστε περισσότεροι πολίτες να αποκτήσουν άμεση 
εμπειρία χρήσης.  

Τα παραπάνω αποτελέσματα υποδεικνύουν ότι η μικροκινητικότητα δεν πρέπει να 
αντιμετωπίζεται αποκλειστικά ως εναλλακτικό μέσο μεταφοράς, αλλά ως μέσο 
ενός ολοκληρωμένου  συστήματος βιώσιμης αστικής κινητικότητας. Η 
ενσωμάτωση της στα Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ), σε 
συνδυασμό με τη βελτίωση των υποδομών, την ενίσχυση της οδικής ασφάλειας 
και την αποτελεσματική διαχείριση των κοινόχρηστων συστημάτων, μπορεί να 
συμβάλει ουσιαστικά στη μείωση της εξάρτησης από το ιδιωτικό αυτοκίνητο και 
στη δημιουργία πιο βιώσιμων και φιλικών προς τον πολίτη πόλεων.  

6.2.2  Ανάγκη για βελτίωση υποδομών 

Ιδιαίτερο  ενδιαφέρον αποτελεί πως ενώ οι κάτοικοι της Αθήνας και της Λάρισας 
αντιλαμβάνονται ότι υπάρχει έλλειψη υποδομών, είναι  πρόθυμοι να 
χρησιμοποιήσουν  τη μικροκινητικότητα και ουσιαστικά, αυτή η απουσία 
υποδομών δεν αποτελεί εμπόδιο στην υιοθέτηση. Αντίθετα, στους κατοίκους του 
Βόλου η απουσία υποδομών αποτελεί τροχοπέδη για τη χρήση των μέσων 
μικροκινητικότητας.  Τα αποτελέσματα της έρευνας αναδεικνύουν την ανάγκη για 
βελτίωση  και ανάπτυξη των υποδομών στις εξεταζόμενες πόλεις.  

Οι Δήμοι και οι αρμόδιοι φορείς μεταφορών θα πρέπει να δώσουν 
προτεραιότητα στη δημιουργία και αναβάθμιση ασφαλών και συνεχόμενων 
ποδηλατοδρόμων. Επιπρόσθετα, είναι απαραίτητο να βελτιώσουν την οδική 
σήμανση, τη κατασκευή χώρων στάθμευσης ποδηλάτων και πατινιών  για μείωση 
της ακαταστασίας και βελτίωση της αστικής οργάνωσης. Αυτή η σύμπραξη 
δημόσιου και ιδιωτικού τομέα θα μπορούσε  να βελτιώσει τη συνολική 
ελκυστικότητα της μικροκινητικότητας και την επιτυχή ενσωμάτωση της στα ΣΒΑΚ.  

Σημαντικό για τους κατοίκους των πόλεων προκειμένου να χρησιμοποιήσουν τα 
μέσα μικροκινητικότητας, είτε ιδιωτικά είτε κοινόχρηστα, είναι να νιώθουν 
ασφάλεια. Οι υποδομές θα πρέπει να εξασφαλίζουν την ασφαλή συνύπαρξη όλων 
των χρηστών της οδού. Οι ποδηλατοδρόμοι θα πρέπει να σχεδιάζονται με τρόπο 
ώστε να είναι φυσικά διαχωρισμένοι από τις λωρίδες κυκλοφορίας των 
αυτοκινήτων, μειώνοντας τον κίνδυνο ατυχημάτων και αυξάνοντας το αίσθημα 
ασφάλεια των χρηστών.   
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Τέλος, η επαρκής φωταγώγηση των διασταυρώσεων και η ασφαλής διαμόρφωση 
τους  μπορούν να συμβάλλουν σημαντικά στη μείωση των κινδύνων για τους 
χρήστες της μικροκινητικότητας. Η υλοποίηση των παραπάνω παρεμβάσεων 
αναμένεται να ενισχύσει την εμπιστοσύνη των πολιτών προς τα μέσα 
μικροκινητικότητας και να αυξήσει την προθυμία υιοθέτησής τους ως μέσου 
καθημερινής μετακίνησης.  

6.2.3 Ανάγκη για ενημέρωση των πολιτών και ενίσχυση της εφαρμογής 

του κανονιστικού πλαισίου 

Ένα ακόμη ζήτημα  που προκύπτει από τα αποτελέσματα της έρευνας αφορά την 
ανάγκη ενημέρωσης των πολιτών σχετικά με τη μικροκινητικότητα και τους 
κανόνες ασφαλούς χρήσης των μέσων. Η εξοικείωση των κατοίκων με τα 
ποδήλατα και τα ηλεκτρικά πατίνια φαίνεται να επηρεάζει θετικά την προθυμία 
υιοθέτησής τους, γεγονός που αναδεικνύει τη σημασία δράσεων ενημέρωσης και 
εκπαίδευσης από τους δήμους και τους αρμόδιους φορείς.  

Στην Ελλάδα,  υπάρχει νομοθετικό πλαίσιο για τη χρήση της μικροκινητικότητας, ο 
Νόμος 4784/2021, ο οποίος στους περισσότερους πολίτες είναι άγνωστος. Είναι 
φανερό πως μόνο η ύπαρξη του νόμου δεν αρκεί. Απαιτείται συστηματική 
ενημέρωση των χρηστών για τις υποχρεώσεις και τα δικαιώματα τους.  

Οι Δήμοι μπορούν να αναπτύξουν ενημερωτικές καμπάνιες που θα προωθούν 
την ασφαλή χρήση των μέσων μικροκινητικότητας, δίνοντας έμφαση στη χρήση 
προστατευτικού εξοπλισμού, όπως κράνος, ανακλαστικό γιλέκο κατά τις 
νυχτερινές μετακινήσεις και κατάλληλο φωτισμό του οχήματος.   Παρότι ο νόμος 
καθορίζει συγκεκριμένους κανόνες κυκλοφορίας για τα ηλεκτρικά πατίνια και τα 
λοιπά Ε.Π.Η.Ο., η συμμόρφωση των χρηστών με αυτούς αποτελεί βασική 
προϋπόθεση για τη μείωση των ατυχημάτων και την ασφαλή συνύπαρξη με 
πεζούς, ποδηλάτες και οδηγούς οχημάτων.  

Παράλληλα, είναι σημαντικό να αναδεικνύονται τα πλεονεκτήματα της 
μικροκινητικότητας, όπως η μείωση του κυκλοφοριακού φόρτου, η 
περιορισμένη περιβαλλοντική επιβάρυνση, η εξοικονόμηση χρόνου και κόστους 
μετακίνησης καθώς και η δυνατότητα κάλυψης σύντομων και μεσαίων 
αποστάσεων χωρίς τη χρήση ιδιωτικού αυτοκίνητου. Η ενημέρωση των πολιτών 
σχετικά με τα οφέλη αυτά μπορεί να συμβάλει στην ενίσχυση της κοινωνικής 
αποδοχής της μικροκινητικότητας και στη σταδιακή μεταβολή των μετακινήσεων 
ως προς βιώσιμα πρότυπα.  

Συνολικά, η αποτελεσματική εφαρμογή του θεσμικού πλαισίου σε συνδυασμό με 
δράσεις εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης, μπορεί να ενισχύσει το αίσθημα 
ασφάλειας των πολιτών και να αυξήσει την προθυμία να χρησιμοποιήσουν 
ποδήλατα και πατίνια στις καθημερινές μετακινήσεις.  
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Κεφάλαιο 7ο: Συμπεράσματα  
Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζονται τα βασικά συμπεράσματα που προκύπτουν 
από την ανάλυση δεδομένων της παρούσας διπλωματικής εργασίας. Αρχικά 
γίνεται συνοπτική παρουσίαση των κυριότερων αποτελεσμάτων που προέκυψαν 
από τα μοντέλα λογιστικής παλινδρόμησης. Στη συνέχεια διατυπώνονται τα 
γενικότερα συμπεράσματα σχετικά με την αποδοχή της μικροκινητικότητας, ενώ 
παράλληλα προτείνονται τρόποι αξιοποίησης των ευρημάτων για τον σχεδιασμό 
πολιτικών και στρατηγικών στον τομέα των μεταφορών. Τέλος, παρουσιάζονται 
προτάσεις για μελλοντική έρευνα, με στόχο την περαιτέρω διερεύνηση του 
θέματος της υιοθέτησης μέσων μικροκινητικότητας. 

7.1 Σύνοψη αποτελεσμάτων   

Αντικείμενο της παρούσας Διπλωματικής εργασίας αποτελεί η ανάλυση της 
στάσης των κατοίκων των τεσσάρων ελληνικών πόλεων, Αθήνας, 
Θεσσαλονίκης, Λάρισας και Βόλου. Στόχος της έρευνας είναι η εξέταση των 
παραγόντων που επηρεάζουν την υιοθέτηση της μικροκινητικότητας, η σύγκριση 
των αποτελεσμάτων των τεσσάρων πόλεων που μελετώνται και τέλος, η 
διαμόρφωση προτάσεων πολιτικής για την ενίσχυση της μικροκινητικότητας και 
της βιώσιμης αστικής κινητικότητας σε κάθε πόλη.  

Για την διεξαγωγή της εν λόγω διπλωματικής εργασίας πραγματοποιήθηκε εκτενής 
βιβλιογραφική ανασκόπηση σχετικά με το αντικείμενο  της έρευνας τόσο σε 
εγχώριο όσο και σε διεθνές επίπεδο. Παράλληλα, σχεδιάστηκε και διανεμήθηκε 
ηλεκτρονικό ερωτηματολόγιο στους μετακινούμενους των τεσσάρων πόλεων, 
Αθήνας, Θεσσαλονίκης, Λάρισας και Βόλου, προκειμένου να συλλεχθούν τα 
απαραίτητα δεδομένα, από το οποίο συγκεντρώθηκαν 530 έγκυρες αποκρίσεις. Το 
ερωτηματολόγιο περιλάμβανε ερωτήσεις σχετικά με τα χαρακτηριστικά των 
μετακινουμένων, τις συνήθειες τους στις μετακινήσεις και τις αντιλήψεις τους για 
τη μικροκινητικότητα και υποθετικά σενάρια μετακίνησης. 

Στη συνέχεια, η στατιστική επεξεργασία των δεδομένων πραγματοποιήθηκε 
μέσω της ανάπτυξης μοντέλων διωνυμικής και πολυωνυμικής λογιστικής 
παλινδρόμησης. Το μοντέλο της διωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης 
χρησιμοποιήθηκε για τη διερεύνηση της πρόθεσης χρήσης των μέσων 
μικροκινητικότητας, ενώ το μοντέλο πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης 
εφαρμόστηκε για την ανάλυση των σεναρίων επιλογής μέσου μεταξύ 
διαφορετικών μέσων μετακίνησης.  

Έπειτα από πλήθος δοκιμών για την επιλογή του καλύτερου μοντέλου, τα 
αποτελέσματα των μοντέλων παρουσιάζονται συγκεντρωτικά παρακάτω: 
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Πίνακας 36: Συνολικά Αποτελέσματα  Διωνυμικής Λογιστικής Παλινδρόμησης  για τις 4 πόλεις 

 

Πίνακας 37: Συνολικά Αποτελέσματα Πολυωνυμικής Λογιστικής Παλινδρόμησης για τις 4 πόλεις 

Τα αποτελέσματα της ανάλυσης έδειξαν ότι η προηγούμενη εμπειρία μέσων και 
η συχνότητα χρήση μέσων μικροκινητικότητας αποτελούν τον ισχυρότερο και 
πιο σταθερό παράγοντα επιλογής τους, μειώνοντας συστηματικά την πιθανότητα 
επιλογής Μ.Μ.Μ., αυτοκινήτου ή πεζής μετακίνησης. Περίπου το 60% των 
ερωτηθέντων σε όλες τις πόλεις είναι έτοιμο να υιοθετήσει τη μικροκινητικότητα 
χωρίς πρόσθετες προϋποθέσεις, γεγονός που υποδηλώνει υψηλή κοινωνική 
αποδοχή.  

Επιπροσθέτως, η βελτίωση της ασφάλειας και των υποδομών μπορεί να 
αυξήσει σημαντικά τη χρήση της μικροκινητικότητας, καθώς επιπλέον 10-16% των 
ερωτηθέντων δηλώνουν ότι θα την επέλεγαν υπό αυτές τις συνθήκες. Η καλύτερη 
διαθεσιμότητα των μέσων μικροκινητικότητας κοντά στην κατοικία ή την 
εργασία μπορεί να προσελκύσει επιπλέον 5-13% των χρηστών, αναδεικνύοντας τη 
σημασία της χωρικής προσβασιμότητας.  

Επιπλέον, η συχνότητα προηγούμενης χρήσης είναι ο μοναδικός παράγοντας 
σημαντικός σε κάθε πόλη και κάθε μοντέλο, με Odds ratios που κυμαίνεται από 
ΟR=1,67 στην Αθήνα έως OR=4,20 στη Λάρισα. Τα μοντέλα πολυωνυμικής 
λογιστικής παλινδρόμησης εμφανίζουν Pseudo-R²=0.127–0.140, με ακρίβεια 
πρόβλεψης 46.4-48.3%, υπερβαίνοντας το τυχαίο (25% για τις 4 εναλλακτικές).  

Μεταβλητές coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z|

age_older -0.849 0.0074** -0.858 0.0372* -1.138 0.0011**

mm_freq 0.514 0.0101* 1.316 0.0008*** 0.900 0.0076** 0.982 0.0052** 1.335 0.0077** 1.338 0.0084** 0.555 0.0057** -0.207 0.387 0.908 0.0014** 1.134 0.0014**

purpose_work 0.720 0.074 0.781 0.0576*

has_car 1.370 0.054 -1.533 0.0185* 1.985 0.068

main_mm -2.117 0.072 -1.091 0.0518* -1.092 0.083

edu 0.364 0.0327* -0.283 0.273 0.431 0.069

timewalk -0.380 0.105 0.622 0.0496* -0.719 0.0181* -0.448 0.0479*

female -0.176 0.738

mm_known 0.533 0.116

feel_good 1.170 0.158 21.391 0.999 1.248 0.131

inc -0.716 0.0207*

age_middle -1.877 0.035*

Γενική χρήση Εξασφαλίσμενη η ασφάλεια 

Αθήνα ΘεσσαλονίκηΑθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Εξασφαλισμένη η διαθεσιμότητα μέσων

Λάρισα Βόλος

Μεταβλητές coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z| coef P>|z|

main_4 0.808 0 *** 1.581 0*** -0.480 0.0105* -0.417 0.125 0.391 0.213

scenario -0.539 0 *** -0.295 0.0099** -0.177 0.124 -0.345 0.004** -0.468 0*** -0.317 0.0068** -0.246 0.0219* -0.226 0.0314* -0.507 0*** -0.190 0.079 -0.222 0.0224* -0.411 0.0001***

feel_good -0.410 0.0019 ** -0.456 0.131 -2.002 0*** -0.329 0.166 -0.346 0.0147* -0.491 0.0289* -0.320 0.225

mm_freq -0.152 0.01 ** -0.401 0.0001*** -0.952 0*** -0.368 0*** -0.450 0*** -0.680 0*** -0.708 0*** -0.287 0 *** -0.408 0*** -0.590 0*** -0.746 0***

age_old 0.406 0.0157 * 0.474 0.122 -0.802 0.0001*** 1.070 0*** 0.606 0.049* 0.421 0.0269** 0.209 0.246 0.351 0.0481* 0.340 0.255 0.239 0.200 -0.361 0.057

car_x_dist -0.305 0.0349 * -0.533 0.0121* -0.393 0.115 -0.466 0.0302* 0.204 0.195 -0.925 0.01** -0.670 0.0124* -0.236 0.127 -0.474 0.055 -0.349 0.069

edu 0.165 0.0421 * -0.205 0.081 0.208 0.046* -0.290 0.0017** 0.183 0.0331* 0.151 0.173 0.159 0.077

age_young 0.325 0.060 -0.703 0.0049** -0.528 0.087 0.571 0.0014** 0.467 0.053 0.517 0.089 0.228 0.216 -0.248 0.295 -0.658 0.0283*

inc -0.168 0.081 -0.273 0.083 -0.543 0*** 0.240 0.076 -0.226 0.0199* 0.261 0.017* -0.386 0.0004***

female -0.226 0.116 0.470 0.0291* -0.859 0.0001*** 0.301 0.136 -0.546 0.0002*** -0.457 0.025* 0.553 0.0095** -0.229 0.234 0.983 0***

dist 0.125 0.121 -0.337 0.0041** 0.237 0.0442* -0.181 0.117 0.239 0.0113* 0.155 0.137 -0.285 0.0225* -0.261 0.0075** 0.345 0.001***

timewalk -0.100 0.157 -0.231 0.0204* -0.347 0*** -0.306 0.0037** -0.153 0.074 -0.321 0.0008*** 0.171 0.0239* 0.139 0.096 0.330 0.0005***

main_3 -1.212 0.182 1.651 0.0109* -0.889 0.135 -2.022 0.0185* -1.275 0.095 -0.870 0.104

has_car -0.202 0.253 -0.659 0.0387* 0.609 0.0513* -0.305 0.117 -0.636 0.0113* -1.134 0.0014** -0.926 0.0017** 0.649 0.0074** -0.660 0.0136* 0.744 0.0096**

main_2 -0.276 0.274 -1.129 0*** -0.382 0.252 -0.324 0.120 -2.034 0.0003*** 0.813 0.0049**

age_mid -0.767 0.0176* -0.483 0.111 -0.676 0.158 0.850 0 *** -0.481 0.156 1.395 0*** 0.225 0.190 -0.402 0.187

Cost1_sc 0.271 0.126 0.275 0.167

Μ.Μ.Μ. VS Πατίνι/ποδήλατο Ι.Χ. VS Πατίνι/ποδήλατο Πεζή μετακίνηση VS Πατίνι/ποδήλατο

Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος
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Η συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων ανέδειξε ότι η επίδραση των 
κοινωνικοδημογραφικών χαρακτηριστικών δεν είναι ομοιόμορφη. Η Αθήνα 
παρουσίασε τον μεγαλύτερο αριθμό στατιστικά σημαντικών παραγόντων, γεγονός 
που υποδηλώνει μεγαλύτερη πολυπλοκότητα στη συμπεριφορά επιλογής μέσου 
μετακίνησης. Αντίθετα, η Λάρισα εμφάνισε τα πιο σταθερά και ισχυρά μοντέλα, 
γεγονός που υποδηλώνει μεγαλύτερη ωριμότητα ως προς την αποδοχή της 
μικροκινητικότητας. Στη Θεσσαλονίκη η πρόθεση χρήσης φαίνεται να επηρεάζεται 
περισσότερο από τα χαρακτηριστικά του αστικού περιβάλλοντος και των 
υποδομών, ενώ στον Βόλο αναδείχθηκε εντονότερα η σημασία της προηγούμενης 
εμπειρίας χρήσης και των χαρακτηριστικών της μετακίνησης. 

Συνολικά, τα αποτελέσματα των διωνυμικών και πολυωνυμικών μοντέλων 
συγκλίνουν στο συμπέρασμα ότι η μικροκινητικότητα αποτελεί πλέον μια 
ανταγωνιστική εναλλακτική μορφή αστικής μετακίνησης στις ελληνικές πόλεις. Η 
προηγούμενη εμπειρία χρήσης, η βελτίωση των υποδομών, η ενίσχυση της οδικής 
ασφάλειας και η διαθεσιμότητα των μέσων αναδεικνύονται ως οι σημαντικότεροι 
παράγοντες που μπορούν να αυξήσουν τη χρήση της. Παράλληλα, η 
διαφοροποίηση των αποτελεσμάτων μεταξύ των τεσσάρων πόλεων καταδεικνύει 
ότι η προώθηση της μικροκινητικότητας απαιτεί προσαρμοσμένες παρεμβάσεις, 
λαμβάνοντας υπόψη τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε αστικού περιβάλλοντος. 

7.2 Συνολικά συμπεράσματα  

Στην παρούσα ενότητα περιλαμβάνονται τα βασικά ευρήματα της έρευνας, τα 
οποία προέκυψαν από τη στατιστική επεξεργασία των απαντήσεων των 
συμμετεχόντων και την εφαρμογή των μοντέλων λογιστικής παλινδρόμησης, 
διωνυμικής και πολυωνυμικής. Η ανάλυση επέτρεψε την ανάδειξη των βασικών 
παραγόντων που επηρεάζουν τόσο την πρόθεση υιοθέτησης και την αποδοχή των 
μέσων μικροκινητικότητας από τους μετακινούμενους των πόλεων Αθήνας, 
Θεσσαλονίκης, Λάρισας και Βόλου. Τα σημαντικότερα συμπεράσματα της έρευνας 
συνοψίζονται παρακάτω: 

Συχνότητα χρήσης μέσων μικροκινητικότητας  

Η συχνότητα προηγούμενης χρήσης αποτελεί τον πιο σταθερό και ισχυρό 
παράγοντα υπέρ της μικροκινητικότητας. Στα πολυωνυμικά μοντέλα, σχεδόν σε 
όλες τις πόλεις και για όλες τις συγκρίσεις εμφανίζει αρνητικούς και στατιστικά 
σημαντικούς συντελεστές για τις εναλλακτικές επιλογές (Μ.Μ.Μ., αυτοκίνητο και 
περπάτημα), γεγονός που υποδηλώνει ότι όσο αυξάνεται η εξοικείωση με τη 
μικροκινητικότητα, τόσο αυξάνεται η πιθανότητα επιλογής της. Αντίστοιχα, σε όλα 
τα διωνυμικά μοντέλα, η μεταβλητή παρουσιάζει σταθερά θετική επίδραση, 
επιβεβαιώνοντας ότι η προηγούμενη εμπειρία αποτελεί τον σημαντικότερο 
παράγοντα αποδοχής.  Κάθε τυπική απόκλιση αύξησης της εξοικείωσης αυξάνει 
την πιθανότητα επιλογής μικροκινητικότητας κατά 67–320%. 

Ασφάλεια  

Η ασφάλεια αποτελεί ένα καθολικό εμπόδιο σε όλες τις πόλεις αλλά με 
διαφορετική βαρύτητα ανά πόλη. Η πρόθεση χρήσης αυξάνεται κατά 8–15 
ποσοστιαίες μονάδες όταν εξασφαλίζεται ασφάλεια (από το διωνυμικό μοντέλο 1→ 
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στο διωνυμικό μοντέλο 2 σε όλες τις πόλεις). Η Θεσσαλονίκη εμφανίζει το 
υψηλότερο ποσοστό διωνυμικό μοντέλο 2 86.3%, δείχνοντας ότι σχεδόν 9 στους 
10 ερωτώμενους θα χρησιμοποιούσαν μικροκινητικότητα αν εξασφαλιστεί 
ασφάλεια. Μια κρίσιμη διαφορά στην Αθήνα είναι πως η κατοχή Ι.Χ. εμφανίζεται 
αρνητική στο διωνυμικό μοντέλο 2 (OR=0.216, p=0.019), υποδηλώνοντας ότι η 
ασφάλεια μόνη δεν αρκεί για τη μεταστροφή κατόχων Ι.Χ. Αντίθετα, στη Λάρισα η 
κατοχή Ι.Χ εμφανίζεται θετική (OR=5.5, p=0.112), υποδηλώνοντας ότι οι κάτοχοι 
Ι.Χ. είναι ανοιχτοί στη μεταστροφή εφόσον εξασφαλιστεί ασφάλεια. 

Ηλικία  

Η ηλικία αποτελεί σημαντικό παράγοντα, αλλά η επίδρασή της διαφοροποιείται 
μεταξύ των πόλεων. Στην Αθήνα, την Θεσσαλονίκη και τη Λάρισα, οι μεγαλύτερες 
ηλικιακές ομάδες τείνουν να προτιμούν περισσότερο τα συμβατικά μέσα 
μεταφοράς. Αντίθετα, οι νέοι, και ιδιαίτερα ηλικίας 25-34 ετών, στην Αθήνα, 
εμφανίζουν αυξημένη πρόθεση ως προς τα συμβατικά μέσα. Αντιθέτως, οι νέοι 
25-34 ετών στη Λάρισα και τη Θεσσαλονίκη, δείχνουν προθυμία στη χρήση 
μικροκινητικότητας. Στο Βόλο, η ηλικία 25-34 έχει τη χαμηλότερη επιλογή 
πατίνι/ποδήλατο στα σενάρια δεδηλωμένης προτίμησης με ποσοστό 14,8%, ενώ 
η ομάδα άνω των 55 ετών εμφανίζει εκπληκτικά υψηλή αποδοχή με ποσοστό 
32,9%.  

Φύλο  

Η επίδραση του φύλου διαφοροποιείται σημαντικά μεταξύ των πόλεων. Οι 
γυναίκες στην Αθήνα και τη Λάρισα εμφανίζονται πιο θετικές στη χρήση 
πατινιού/ποδηλάτου ενώ στη Θεσσαλονίκη και στον Βόλο στρέφονται στα Μ.Μ.Μ. 
και το περπάτημα. Αναλυτικότερα, στη πόλη του Βόλου, οι γυναίκες επιλέγουν τη 
πεζή μετακίνηση αντί του πατινιού/ποδηλάτου με β=+0,983 (p<0.001), με ποσοστό 
37,3% σε αντίθεση με τους άνδρες που επιλέγουν το περπάτημα σε ποσοστό 20%. 

Εκπαίδευση  

Το υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο συνδέεται, κυρίως στην Αθήνα και τη Λάρισα, 
με αυξημένη πιθανότητα επιλογής των Μ.Μ.Μ. και της πεζής μετακίνησης έναντι 
της μικροκινητικότητας. Ωστόσο, η επίδραση της εκπαίδευσης δεν εμφανίζεται 
σταθερή σε όλες τις πόλεις.  

Εισόδημα  

Η επίδραση του εισοδήματος παρουσιάζει διαφοροποιήσεις μεταξύ των πόλεων. 
Στην Αθήνα, τα υψηλότερα εισοδήματα συνδέονται με μειωμένη πιθανότητα 
επιλογής αυτοκινήτου, γεγονός που υποδηλώνει μεγαλύτερη προτίμηση προς τη 
μικροκινητικότητα. Αντίθετα, στη Λάρισα το υψηλότερο εισόδημα αυξάνει την 
πιθανότητα χρήσης αυτοκινήτου και μειώνει την επιλογή των μέσων μαζικής 
μεταφοράς. 

Κατοχή οχήματος  

Η κατοχή Ι.Χ. επηρεάζει σημαντικά τις επιλογές μετακίνησης στις περισσότερες 
πόλεις. Γενικά λειτουργεί με θετικό πρόσημο για την επιλογή της 
μικροκινητικότητας, ιδιαίτερα στην Αθήνα και τη Λάρισα. Στη πόλη του Βόλου, οι 
μετακινούμενοι οι οποίοι κατέχουν αυτοκίνητο, δεν δηλώνουν θετικοί στη χρήση 
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μικροκινητικότητας.  Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι η επίδραση της μεταβλητής 
εξαρτάται από τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε πόλης. 

Αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης  

Η αλληλεπίδραση κατοχής οχήματος και απόστασης παρουσιάζει συχνά 
στατιστικά σημαντική αρνητική επίδραση στην επιλογή συμβατικών τρόπων 
μετακίνησης.  Το αποτέλεσμα δείχνει ότι η ύπαρξη διαθέσιμου αυτοκινήτου, σε 
συνδυασμό με μεγαλύτερες αποστάσεις, αυξάνει την πιθανότητα επιλογής 
μικροκινητικότητας σε όλες τις πόλεις, σύμφωνα με τα αποτελέσματα της 
πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης.  

Απόσταση μετακίνησης  

Η επίδραση της απόστασης διαφέρει σημαντικά μεταξύ των πόλεων. Στη 
Θεσσαλονίκη, οι μεγαλύτερες αποστάσεις ευνοούν τη μικροκινητικότητα, ενώ 
στην Αθήνα και στον Βόλο λειτουργούν ανασταλτικά. Στη πόλη της Λάρισας, αν 
έχουν την επιλογή μεταξύ Μ.Μ.Μ. και μικροκινητικότητας ή της πεζής μετακίνησης 
και μικροκινητικότητας, οι μετακινούμενοι επιλέγουν τη μικροκινητικότητα. 
Αντίθετα, αν έχουν την επιλογή Ι.Χ. και μικροκινητικότητας, επιλέγουν το Ι.Χ. 

Χρόνος περπατήματος  

Ο χρόνος περπατήματος παρουσιάζει διαφοροποιημένη επίδραση. Στον Βόλο 
μεγαλύτερος χρόνος περπατήματος μειώνει την πρόθεση χρήσης 
μικροκινητικότητας, ενώ σε άλλες πόλεις η επίδραση δεν είναι σταθερή και 
διαφοροποιείται ανά μοντέλο.  

Αίσθηση χαράς κατά τη σημερινή μετακίνηση  

Η μεταβλητή της χαράς κατά το σημερινό τρόπο μετακίνησης αποτελεί έναν από 
τους πιο σημαντικότερους ψυχολογικούς παράγοντες. Η αυξημένη αίσθηση 
ευχαρίστησης συνδέεται με μικρότερη πιθανότητα επιλογής αυτοκινήτου, Μ.Μ.Μ. 
και πεζής μετακίνησης, ιδιαίτερα στην Αθήνα και τη Λάρισα, ενισχύοντας την 
προτίμηση προς τη μικροκινητικότητα. 

Συνολικά, η Θεσσαλονίκη παρουσιάζει μοναδικά χαρακτηριστικά: τα διωνυμικά 
μοντέλα δεν είναι στατιστικά σημαντικά, υποδηλώνοντας ότι η πρόθεση είναι 
ζήτημα των υποδομών και του αστικού περιβάλλοντος και όχι ατομικών 
χαρακτηριστικών. Επιπλέον, το 44.8% των αρχικά αρνητικών στη χρήση της 
μικροκινητικότητας μεταστρέφεται μόνο με τη βελτίωση διαθεσιμότητας, έναντι 
19–39% στις άλλες πόλεις. 

Τέλος, η Λάρισα εμφανίζει τα ισχυρότερα διωνυμικά μοντέλα. Ο ισχυρότερος 
επιμέρους συντελεστής ολόκληρης της μελέτης είναι η μεταβλητή της αίσθησης 
χαράς κατά τον σημερινό τρόπο μετακίνησης στο πολυωνυμικό μοντέλο για 
Λάρισα. Ερωτώμενοι που δεν αισθάνονται χαρούμενοι με την τωρινή τους 
μετακίνηση έχουν 7.4 φορές μεγαλύτερη πιθανότητα να επιλέξουν 
πατίνι/ποδήλατο αντί του ιδιωτικού αυτοκινήτου. Στα αποτελέσματα της 
πολυωνυμικής λογιστικής παλινδρόμησης, ερωτώμενοι οι οποίοι δεν αίσθάνονται 
χαρά στη μετακίνηση τους επιλέγουν τη μικροκινητικότητα σε 49.2% των 
σεναρίων. Το  συγκεκριμένο ποσοστό είναι το υψηλότερο ποσοστό στη μελέτη. 
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7.3 Περιορισμοί της μελέτης 

Με την ολοκλήρωση της έρευνας, εντοπίστηκαν ορισμένοι περιορισμοί της 
έρευνας, οι οποίοι πρέπει να ληφθούν υπόψη για μελλοντικές έρευνες για τη 
βελτίωση της μεθοδολογίας.  

• Δημογραφική Ανισοκατανομή: Η πλειονότητα των ερωτηθέντων είναι  
γυναίκες 59,8% έναντι των ανδρών 40%. Αυτή η ανισοκατανομή μπορεί να 
αλλοιώσει τα αποτελέσματα. Αυτό συμβαίνει επειδή οι αντιδράσεις, οι 
νοοτροπίες και οι απόψεις τείνουν να διαφέρουν ανάμεσα στα δύο φύλα.   

• Ασθενής Στατιστική Ισχύς ως προς την ηλικία: Παρατηρείται 
ανομοιογένεια στην κατανομή των ηλικιών. Στα μεγάλα αστικά κέντρα, 
Αθήνα και Θεσσαλονίκη, κυριαρχεί η ομάδα 18-24, ενώ στις πόλεις της 
περιφέρειας που μελετώνται, στη Λάρισα και στο Βόλο επικρατεί η ομάδα 
35-55. Σημαντικό στοιχείο είναι η υποεκπροσώπηση των ακραίων 
ηλικιακών ομάδων (<18 και >55) σχεδόν σε όλες τις πόλεις, γεγονός που 
περιορίζει τη στατιστική ισχύ για ασφαλή συμπεράσματα σε αυτές τις 
κατηγορίες.     

• Μικρό μέγεθος δείγματος σε επιμέρους πόλεις: Το δείγμα της 
Θεσσαλονίκης (Ν=102) και της Λάρισας (Ν=107) είναι σχετικά περιορισμένο 
για την εκτίμηση σύνθετων λογιστικών μοντέλων. Το γεγονός αυτό μειώνει 
τη στατιστική ισχύ των εκτιμήσεων κι πιθανόν συνέβαλε στην εμφάνιση 
φαινομένων quasi-separation σε ορισμένα διωνυμικά μοντέλα, 
περιορίζοντας την αξιοπιστία ορισμένων συντελεστών.   

• Διατύπωση των υποθετικών σεναρίων: Τα υποθετικά σενάρια 
βασίστηκαν σε ποσοστιαίες μεταβολές χαρακτηριστικών (κόστος, χρόνος, 
υγεία) και όχι σε απόλυτες μεταβολές κόστους ή χρόνου μετακίνησης. Κατά 
συνέπεια, τα αποτελέσματα επιτρέπουν την εκτίμηση της σχετικής 
επίδρασης των χαρακτηριστικών στην επιλογή μέσου μετακίνησης, χωρίς 
όμως να είναι δυνατός ο υπολογισμός δεικτών, όπως η Προθυμία 
Πληρωμής (Willingness to Pay – WTP). 

• Μέθοδος δειγματοληψίας: Η συλλογή των δεδομένων 
πραγματοποιήθηκε αποκλειστικά μέσω διαδικτυακού ερωτηματολογίου 
(Google Forms). H προσέγγιση αυτή ενδέχεται να υποεκπροσωπεί άτομα 
μεγαλύτερης ηλικίας ή χαμηλότερου μορφωτικού επιπέδου, τα οποία 
χρησιμοποιούν λιγότερο τις ηλεκτρονικές πλατφόρμες, περιορίζοντας την 
αντιπροσωπευτικότητα του δείγματος.   

7.4 Προτάσεις για μελλοντική έρευνα 

Η παρούσα μελέτη συνέβαλε στην κατανόηση των παραγόντων που επηρεάζουν 
την πρόθεση χρήσης μέσων μικροκινητικότητας σε τέσσερις ελληνικές πόλεις. 
Ωστόσο, υπάρχουν αρκετές κατευθύνσεις που μπορούν να διερευνηθούν σε 
μελλοντικές έρευνες. 
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Αρχικά, θα ήταν χρήσιμη η επέκταση της έρευνας σε περισσότερες ελληνικές 
πόλεις, διαφορετικού μεγέθους και γεωγραφικών χαρακτηριστικών, ώστε να 
εξαχθούν πιο γενικευμένα συμπεράσματα για τη μικροκινητικότητα στην Ελλάδα. 
Η συμπερίληψη νησιωτικών ή τουριστικών περιοχών θα μπορούσε να αναδείξει 
επιπλέον παράγοντες που επηρεάζουν την αποδοχή των μέσων αυτών. 

Επιπλέον, μελλοντικές μελέτες θα μπορούσαν να βασιστούν σε μεγαλύτερο και 
περισσότερο αντιπροσωπευτικό δείγμα πληθυσμού, προκειμένου να αυξηθεί η 
αξιοπιστία των αποτελεσμάτων και να διερευνηθούν λεπτομερέστερα οι 
διαφορές μεταξύ κοινωνικών και δημογραφικών ομάδων. 

Μια ακόμη ενδιαφέρουσα κατεύθυνση είναι η διεξαγωγή διαχρονικών ερευνών, 
οι οποίες θα εξετάζουν πώς μεταβάλλεται η στάση των πολιτών απέναντι στη 
μικροκινητικότητα με την πάροδο του χρόνου και μετά την υλοποίηση νέων 
υποδομών ή πολιτικών παρεμβάσεων. 

Παράλληλα, θα μπορούσε να διερευνηθεί η επίδραση συγκεκριμένων 
χαρακτηριστικών των υποδομών, όπως η ύπαρξη προστατευμένων 
ποδηλατοδρόμων, η ποιότητα του οδικού δικτύου και η διαθεσιμότητα χώρων 
στάθμευσης μικροοχημάτων, στην πρόθεση χρήσης και στη συχνότητα 
μετακίνησης με μέσα μικροκινητικότητας. 

Επίσης, ενδιαφέρον παρουσιάζει η εξέταση της συνδυασμένης χρήσης 
μικροκινητικότητας και μέσων μαζικής μεταφοράς, με στόχο την καλύτερη 
κατανόηση του ρόλου της μικροκινητικότητας στις μετακινήσεις «πρώτου» και 
«τελευταίου» χιλιομέτρου. 

Τέλος, μελλοντικές έρευνες μπορούν να αξιοποιήσουν πιο σύνθετες στατιστικές 
και οικονομετρικές μεθόδους, όπως μοντέλα διακριτής επιλογής ή μοντέλα 
δομικών εξισώσεων, ώστε να διερευνηθούν σε μεγαλύτερο βάθος οι σχέσεις 
μεταξύ των κοινωνικοοικονομικών χαρακτηριστικών, των αντιλήψεων των 
πολιτών και της υιοθέτησης των μέσων μικροκινητικότητας. 

Παράρτημα Α
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 Δείγμα από το Master-Table  

  

Timestamp Number ID Choice Cost1 Cost2 Cost3 Cost4 Time1 Time2 Time3 Time4 Safety1 Safety2 Safety3 Safety4 a1_drivingexperiencea2_mainmeansa3_timewalkinga4_distancea5_durationa6_factorsa7_feel a8_purposea9_center a10_cost b1_micromobilityb2_known b3_use b4_frequentuseb4_5_bicycleowning b5_nouse b6_availabilityb7_advantageb8_preventc1.1_willingc2.1_safetyc3.1_availablesc1 sc2 sc3 sc4 sc5 sc6 sc7 sc8 sc9 sc10 sc11 sc12 d1_gender d2_age d3_incomed4_educationd5_own d6_householdd7_city d8_occupation

2026-02-04 18:58:06 1 1 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 2 2 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 3 2 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 4 2 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 5 4 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 6 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 7 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 8 2 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 9 1 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 10 2 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 11 2 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 18:58:06 1 12 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,4 2 1 3 1 1 1,2 1 5 0 1 0 3,4 4,6,8,9 2 1 1 4 2 2 2 4 2 4 2 1 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 19:48:48 2 1 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 2 3 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 3 4 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 4 3 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 5 3 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 6 3 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 7 3 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 8 3 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 9 3 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 10 3 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 11 3 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 19:48:48 2 12 3 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 1 7 2 1 2 2,3 2 2 1 1 1 1,4 1 4 1 1 1 3,4 3,4,9 2 1 1 4 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 0 3 4 2 4 3

2026-02-04 20:10:34 3 1 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 2 2 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 3 2 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 4 2 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 5 2 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 6 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 7 2 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 8 2 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 9 2 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 10 2 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 11 2 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 20:10:34 3 12 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 0 4 2 2 3 1,2,4 2 1 1 1 0 1 0 5 0 1 0 3,5 4,6,8 3 0 0 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 3 4 1 1 3

2026-02-04 21:24:36 4 1 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 2 4 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 3 4 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 4 4 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 5 3 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 6 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 7 1 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 8 1 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 9 1 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 10 1 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 11 1 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:24:36 4 12 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 3 1 3 1 3 2,4 2 1 1 2 1 1,2,3 1 5 0 2 1 2,8 4,6,9,11 2 1 1 4 4 4 4 3 2 1 1 1 1 1 2 2 4 3 5 1 1 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 1 1 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 2 1 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 3 2 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 4 2 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 5 2 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 6 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 7 1 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 8 1 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 9 1 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 10 1 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 11 1 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 21:52:50 5 12 2 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 3 1 1 5 4 4 1 1 1 3 0 1 0 4 1 1 1 3 8 1 1 1 1 1 2 2 2 2 1 1 1 1 1 2 1 5 3 3 1 2 4 4

2026-02-04 22:03:37 6 1 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 2 1 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 3 4 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 4 1 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 5 1 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 6 4 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 7 4 3 2 2 3 6 7 3 6 1 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 8 4 5 1 2 3 2 3 3 7 1 2 0 2 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 9 4 4 5 1 3 3 2 4 6 2 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 10 4 5 3 1 3 4 3 5 7 1 1 0 2 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 11 1 1 2 2 3 5 4 4 5 1 2 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1

2026-02-04 22:03:37 6 12 4 4 3 1 3 6 2 3 6 2 0 0 1 0 7 4 3 2 5 2 2 1 1 0 1,2,3,4 1 4 1 1 0 1,2,3,4,5,6,78,10,11 3 0 0 4 1 4 1 1 4 4 4 4 4 1 4 2 2 0 5 4 1 4 1
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   Ερωτηματολόγιο για την μικροκινητικότητα  

Καλωσορίσατε στην έρευνά μας! 

Η παρούσα έρευνα διεξάγεται στο πλαίσιο Διπλωματικής Εργασίας στον 

Τομέα  

Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής της Σχολής Πολιτικών 

Μηχανικών ΕΜΠ.   

Το παρόν ερωτηματολόγιο έχει στόχο να συλλέξει δεδομένα σχετικά με 

τη γνώση, τη χρήση και την αποδοχή μέσων μικροκινητικότητας για την 

εκπόνηση διπλωματικής εργασίας της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών του 

ΕΜΠ. Οι απαντήσεις είναι ανώνυμες και τα αποτελέσματα θα 

χρησιμοποιηθούν αποκλειστικά για τους σκοπούς της Διπλωματικής 

Εργασίας. 

Σας ευχαριστούμε για τη συνεργασία σας! 

* Υποδεικνύει απαιτούμενη ερώτηση 

Ενότητα Α 

1. Η οδηγική σας εμπειρία είναι: * 

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη. 

Δεν οδηγώ 

<5 χρόνια 

5-10 χρόνια 

>10 χρόνια 

2. Ποιο είναι το κύριο μέσο μετακίνησή σας; * 
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Αυτοκίνητο 

Μοτοσυκλέτα 

Ταξί 

Μέσα μαζικής μεταφοράς 

Ποδήλατο/Ηλεκτρικό ποδήλατο 

Πατίνι 

Πεζή μετακίνηση 

Κανένα από τα παραπάνω 

3. Πόση ώρα την ημέρα περπατάτε στο δρόμο κατά μέσο όρο; * 

<10 λεπτά 

10-20 λεπτά 

20-40 λεπτά 

>40 λεπτά 

4. Ποια είναι η απόσταση μεταξύ σπιτιού και εργασίας σας; * 

<5 χιλιόμετρα 

5-10 χιλιόμετρα 

10-15 χιλιόμετρα 

15-20 χιλιόμετρα 

>20 χιλιόμετρα 
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5. Ποια είναι η διάρκεια μετακίνησής σας ημερησίως κατά μέσο όρο;* 

<15 λεπτά 

15-30 λεπτά 

30-60 λεπτά 

>60 λεπτά 

6. Ποιοι είναι οι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή σας για να 

χρησιμοποιήσετε τον τρέχοντα τρόπο μετακίνησης για την 

μετάβαση στην εργασία σας; * 

Επιλέξτε όλα όσα ισχύουν. 

Κόστος 

Ευκολία 

Άνεση 

Χρόνος 

Περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

Οφέλη υγείας και φυσικής 

κατάστασης 

        Άλλο: 

7. Πώς αισθάνεστε κατά τη διάρκεια μετακίνησή σας; * 

Καθόλου χαρούμενος 

Αρκετά χαρούμενος 

Πολύ χαρούμενος 

8. Για ποιο σκοπό μετακινείστε πιο συχνά; *  
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Εργασία-σπουδές 

Αναψυχή-διασκέδαση 

9. Πόσο συχνά μετακινείστε εντός της πόλης; *  

Καθημερινά 

3-4 φορές την εβδομάδα 

1-2 φορές την εβδομάδα 

Σπάνια 

Ψώνια 
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10. Κατά προσέγγιση πόσο θεωρείται πως είναι το ετήσιο κόστος μετακίνησής 

σας; Για την απάντησή σας θα πρέπει να λάβετε υπόψη τρέχοντα (π.χ. 

κόστος εισιτηρίου Μ.Μ.Μ.-κόστος καυσίμου) και σταθερά έξοδα 

(ασφάλιστρα αυτοκινήτου) ;  

<400 ευρώ ανά έτος 

400-1000 ευρώ ανά έτος 

>1000 ευρώ ανά έτος 

Ενότητα Β 

Μέσα μικροκινητικότητας είναι όλα τα μέσα μεταφοράς που επιτρέπουν στους 

χρήστες να κάνουν υβριδική χρήση (είτε ως πεζοί είτε ως οχήματα). Προσφέρουν 

γρήγορες και προσιτές λύσεις για την μετακίνηση εντός της πόλης. 

11. Είχατε ακούσει τον όρο μικροκινητικότητα ξανά; * 

Ναι 

Όχι 

12. Ποια μέσα μικροκινητικότητας γνωρίζετε; * 

Επιλέξτε όλα όσα ισχύουν. 

Ηλεκτρικά/Κλασσικά πατίνια 

Ηλεκτρικά/Κλασσικά ποδήλατα 

Μικρά ηλεκτρικά οχήματα 

Συστήματα κοινής χρήσης (bike/e-scooter sharing) 

Κανένα 

13. Έχετε χρησιμοποιήσει ποτέ κάποιο από αυτά τα μέσα; * 



16/6/26, 3:40 μ.μ. Ερωτηματολόγιο για την μικροκινητικότητα 

* 

https://docs.google.com/forms/d/1BLdULa18EHGzF_nqHDEjjHYXCmSKY7mHLKvCYjFXBNI/edit 124/170 

Ναι 

Όχι 

14. Εάν έχετε ποδήλατο/πατίνι, πόσο συχνά το χρησιμοποιείτε (για * 

μεταφορά ή αναψυχή); 

Σε καθημερινή βάση 

Μερικές φορές την εβδομάδα 

Μερικές φορές τον μήνα 

Σχεδόν ποτέ 

Δεν έχω ποδήλατο/πατίνι 

15. Αν όχι, ποιος είναι ο βασικός λόγος που δεν το έχετε χρησιμοποιήσει; 

Έλλειψη ασφάλειας 

Δεν γνωρίζω πώς λειτουργούν 

Έλλειψη άνεσης 

Έλλειψη υποδομών 

Υψηλό κόστος 

16. Υπάρχουν διαθέσιμα κοινόχρηστα πατίνια ή ποδήλατα στην περιοχή σας; 

Ναι 

Όχι 
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17. Ποια πιστεύετε ότι είναι τα πλεονεκτήματα των κοινόχρηστων ηλεκτρικών * 

πατινιών/ποδηλάτων; (μπορείτε να επιλέξετε συνδυασμό απαντήσεων) 

Επιλέξτε όλα όσα ισχύουν. 

Ταχύτητα 

Χαμηλό Κόστος Λειτουργίας 

Ευελιξία και Ευκολία στο παρκάρισμα 

Οικολογικός τρόπος μετακίνησης 

Δεν καθυστερούν λόγω κυκλοφοριακής συμφόρησης 

Προβλέψιμοι χρόνοι μετακίνησης 

Μεγαλύτερη ευελιξία στην επιλογή ή αλλαγή διαδρομής 

Είναι διασκεδαστικά 

Άλλο: 
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18. Ποιοι από τους παρακάτω λόγους σας αποτρέπουν από το να 

χρησιμοποιήσετε κοινόχρηστα ηλεκτρικά πατίνια/ποδήλατα στις 

μετακινήσεις σας; (μπορείτε να επιλέξετε συνδυασμό απαντήσεων) 

Επιλέξτε όλα όσα ισχύουν. 

Υψηλό Κόστος ενοικίασης 

Απουσία Διαθεσιμότητας 

Απουσία Ειδικών Λωρίδων κυκλοφορίας οδήγησης 

Έλλειψη σεβασμού από άλλους οδηγούς 

Μεγάλη κλίση δρόμων 

Κακές καιρικές συνθήκες 

Αίσθημα επίκρισης από τους άλλους τρόπους μετακίνησης 

Μειωμένη ασφάλεια σε σχέση με τους άλλους τρόπους μετακίνησης 

Έλλειψη γνώσεων για την ενοικίασή τους 

Έλλειψη γνώσεων οδήγησης Κακή 

κατασκευή οδών κυκλοφορίας 

Άλλο: 

 

Ενότητα Γ1 

19. Θα ήσασταν πρόθυμος να χρησιμοποιήσετε πατίνι/ποδήλατο ως το κύριο 

* μέσο μεταφοράς σας, αν οι συνθήκες ήταν ευνοϊκές και οι υποδομές 

επαρκείς; 

Ναι οπωσδήποτε 

Μάλλον ναι 

Μάλλον όχι 

Όχι 

20. Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο αν υπήρχε η κατάλληλη ασφάλεια 

στην κυκλοφορία; 

Ναι 

Όχι 
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21. Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο αν υπήρχαν διαθέσιμα κοντά * 

στον τόπο εργασία σας ή κοντά στο σπίτι σας; 

Ναι 

Όχι 

Ενότητα Γ2 

Για καθένα από τα παρακάτω 12 σενάρια, θεωρώντας ότι δεν υπάρχουν υποδομές 

για μέσα μικροκινητικότητας και με την υπόθεση ότι υπάρχει επαρκές δίκτυο 

υποδομών, συνδυασμών μεταβολής χρόνου διαδρομής, μεταβολής κόστους 

διαδρομής και βελτίωση του επιπέδου υγείας που αφορούν την καθημερινή 

διαδρομή προς και από την εργασία σας, επιλέξτε την εναλλακτική που θα 

προτιμούσατε. ( + αύξηση και - μείωση)  

Επεξήγηση 

Για την απάντηση στα παρακάτω σενάρια, λάβετε υπόψη τον τρέχοντα χρόνο 

διαδρομής σας. 

Η μεταβολή του χρόνου διαδρομής εκφράζεται ως εξής: 

(+) αύξηση του χρόνου διαδρομής (καθυστέρηση) 

(−) μείωση του χρόνου διαδρομής 

Αντίστοιχα, τα ίδια πρόσημα χρησιμοποιούνται και για τη μεταβολή του κόστους 

διαδρομής.   

 

22. Για το σενάριο 1, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 
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Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 
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23. Για το σενάριο 2, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

 

24. Για το σενάριο 3, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 
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25. Για το σενάριο 4, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

 
26. Για το σενάριο 5, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; 
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Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

 

27. Για το σενάριο 6, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 
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28. Για το σενάριο 7, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

 
29. Για το σενάριο 8, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε;  
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Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

 

30. Για το σενάριο 9, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 
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31. Για το σενάριο 10, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 
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32. Για το σενάριο 11, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο  

Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

 

Πεζή μετακίνηση 

 

 

33. Για το σενάριο 12, ποιο μέσο μετακίνησης θα επιλέγατε; * 

Πατίνι/Ποδήλατο 

Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς 

Ι.Χ. 

Πεζή μετακίνηση 

Ενότητα Δ 

Δημογραφικά στοιχεία 
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34. Φύλο * 

Άνδρας 

Γυναίκα 

Άλλο 

35. Ηλικία  

<18 

18-24 

25-34 

35-55 

>55 

36. Ετήσιο ατομικό εισόδημα * 

Μηδενικό 

Έως 10.000 ευρώ 

10.000-25.000 ευρώ 

25.000-40.000 ευρώ 

>40.000 ευρώ 

37. Ποια είναι η υψηλότερη βαθμίδα εκπαίδευσης που έχετε 

ολοκληρώσει;* 
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Δημοτικό 

Γυμνάσιο 

Λύκειο 

ΙΕΚ 

ΑΕΙ 

Μεταπτυχιακό 

Διδακτορικό 

38. Είστε κάτοχος; * 

Επιλέξτε όλα όσα ισχύουν. 

Ι.Χ. Αυτοκινήτου 

Μοτοσυκλέτας 

Ποδηλάτου/Πατινιού 

Κανενός από τα παραπάνω 

39. Πόσα άτομα μένουν στο ίδιο νοικοκυριό με εσάς; * 

1-3 

3-6 

>6 

40. Σε ποια πόλη μένετε; * 
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41. Επάγγελμα * 

                       

Ευχαριστώ πολύ για το χρόνο σας!!! 

 

 

 

Αθήνα 

Θεσσαλονίκη 

Λάρισα 

Βόλος 
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Παράρτημα Β 
Στο παράρτημα Β, παρουσιάζονται όλα τα αρχικά διωνυμικά μοντέλα που 
εμφάνισαν φαινόμενα quasi-complete separation και πρέπει να αξιολογηθούν 
κυρίως ως διερευνητικά και όχι ως απολύτως επιβεβαιωτικά.  

Σε πρώτο στάδιο, έγιναν πολλαπλές δοκιμές, προσθέτοντας και αφαιρώντας κάθε 
φορά ανεξάρτητες μεταβλητές, για καθεμία από τις 3 ερωτήσεις, προκειμένου να 
επιτευχθεί το μικρότερο AIC και το μεγαλύτερο  Pseudo R2. 

Για τις 3 ερωτήσεις, από τα διωνυμικά μοντέλα, προέκυψαν τα παρακάτω 
αποτελέσματα: 

 
c1.1 c1.2 c1.3 

PseudoR² 0.595 0.392 0.512 
AIC 3550.634 3902.985 4144.034 
BIC 4922.464 4653.099 5306.372 

Πίνακας 38: Στατιστικά στοιχεία αξιολόγησης μοντέλων πρώτης φάσης 

Σε δεύτερη φάση, παρατηρώντας ότι τα μοντέλα δεν προσαρμόζονται τόσο καλά 
στα δεδομένα και είναι αρκετά περίπλοκα, έγινε προσπάθεια να αυξηθεί το R2 και 
να μειωθούν οι δείκτες AIC και ΒΙC. Στη φάση αυτή, χρησιμοποιήθηκε πάλι ο 
ΜasterΤable με όλες τις απαντήσεις. Η διαφορά είναι πως, για κάθε ερώτηση, 
παρέμειναν στα μοντέλα μόνο οι κατηγορίες αυτές των κατηγορικών μεταβλητών 
που ήταν στατιστικά σημαντικές, δηλαδή p<0.05. Από την πρώτη κιόλας δομική, 
στη πρώτη φάση, έγιναν φανερές οι κατηγορίες απαντήσεων που ήταν στατιστικά 
σημαντικές. Τα αποτελέσματα φαίνονται παρακάτω: 

 

 

 

 

 

Γίνεται εύκολα αντιληπτό πως για τις ερωτήσεις c1.1 και c1.3 αυξήθηκε η 
προσαρμογή των μοντέλων αλλά ταυτόχρονα αυξήθηκε και η πολυπλοκότητα 
τους. Στην ερώτηση c1.2,  υπάρχει το επιθυμητό αποτέλεσμα: αύξηση R2 και 
μείωση των δεικτών AIC, BIC. 

Για να βελτιωθούν περαιτέρω τα μοντέλα, έγινε δοκιμή σε μία τρίτη φάση. Ο 
MasterTable διαχωρίστηκε σε 4 επιμέρους, ένας για κάθε πόλη που εξετάζεται. Ο 
διαχωρισμός του συνολικού δείγματος σε τέσσερα επιμέρους υποδείγματα ανά 
πόλη επέτρεψε τη διερεύνηση τοπικών διαφορών στη στάση απέναντι στη 
μικροκινητικότητα. Ωστόσο, η προσέγγιση αυτή μείωσε τον αριθμό των 
διαθέσιμων παρατηρήσεων σε κάθε μοντέλο, γεγονός που ενδέχεται να 
επηρεάζει τη σταθερότητα ορισμένων εκτιμήσεων και να αυξάνει την πιθανότητα 

 
c1.1 c1.2 c1.3  

PseudoR² 0.531 0.559 0.501 
AIC 4006.085 2911.600 4230.498 
BIC 5236.002 3729.292 5386.079 

Πίνακας 39: Στατιστικά στοιχεία αξιολόγησης μοντέλων δεύτερης φάσης 
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εμφάνισης ακραίων συντελεστών ή τιμών odds ratios. Τα μοντέλα αντί να 
«διαβάζουν» τον αρχικό, αναλύουν τα δεδομένα των τεσσάρων πλέον πινάκων. Για 
κάθε πόλη ξεχωριστά, εφαρμόστηκαν τα μοντέλα πρώτης και δεύτερης φάσης και 
ύστερα, επιλέχθηκε αυτό με τη λιγότερη πολυπλοκότητα. + Αναλυτικότερα, 
προέκυψαν τα παρακάτω για τις τέσσερις πόλεις. 

Β.1 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ.1.1 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.1: «Θα ήσασταν πρόθυμος να χρησιμοποιήσετε 
πατίνι/ποδήλατο ως το κύριο μέσο μεταφοράς σας, αν οι συνθήκες ήταν ευνοϊκές και οι 

υποδομές επαρκείς;» 
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Πίνακας 40: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Αθήνας, ερώτηση Γ1.1 

Πραγματοποιήθηκε διωνυμική  λογιστική παλινδρόμηση με εξαρτημένη μεταβλητή 
την προθυμία χρήσης, c1.1_willing, για την πόλη της Αθήνας. Στον πίνακα 
παρουσιάζονται μόνο οι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές. Μεταβλητές όπως η 
μικρή οδηγική εμπειρία, η χρήση μέσων μικροκινητικότητας στο παρελθόν, η 
διαθεσιμότητα μέσων στη γειτονιά καθώς και δημογραφικοί παράγοντες όπως οι 
γυναίκες και η ηλικιακή ομάδα άνω των 55 και τα νοικοκυριά με 3 έως 6 μέλη, 
αυξάνουν σημαντικά την πιθανότητα προθυμίας χρήσης. Τα αντίστοιχα odds ratios 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

a1_drivingexperience_1 5.359 0.709 7.560 0.000 3.969 6.748 212.406

a1_drivingexperience_2 -2.214 0.830 -2.667 0.008 -3.841 -0.587 0.109

d3_income_4 -3.677 1.270 -2.895 0.004 -6.167 -1.187 0.025

a8_purpose_2 -6.489 0.730 -8.893 0.000 -7.919 -5.059 0.002

a9_center_2 2.562 0.559 4.579 0.000 1.465 3.658 12.960

b1_micromobility_1 -0.990 0.460 -2.153 0.031 -1.891 -0.089 0.372

b2_known_1,2,3 -2.739 0.562 -4.874 0.000 -3.840 -1.637 0.065

b2_known_1,3 -6.362 1.005 -6.328 0.000 -8.333 -4.391 0.002

b2_known_2 -4.895 1.016 -4.817 0.000 -6.886 -2.903 0.007

b2_known_5 -1.402 0.539 -2.601 0.009 -2.458 -0.346 0.246

b3_use_1 3.874 0.630 6.145 0.000 2.638 5.109 48.110

b4_frequentuse_4 -3.595 1.195 -3.008 0.003 -5.938 -1.252 0.027

b5_nouse_2 -2.031 0.796 -2.551 0.011 -3.591 -0.471 0.131

b5_nouse_3 -1.687 0.699 -2.414 0.016 -3.056 -0.317 0.185

b5_nouse_4 1.758 0.490 3.589 0.000 0.798 2.718 5.801

b6_availability_1 3.233 0.493 6.552 0.000 2.266 4.200 25.361

b7_advantage_1,2,3,4 4.157 1.638 2.538 0.011 0.946 7.367 63.860

b7_advantage_1,2,3,4,5,6 -8.197 1.776 -4.616 0.000 -11.677 -4.717 0.000

b7_advantage_1,2,3,4,5,6 4.636 2.074 2.236 0.025 0.571 8.700 103.090

b7_advantage_1,3,4 8.621 1.880 4.584 0.000 4.935 12.306 5545.821

b7_advantage_1,3,4,5 -4.738 1.687 -2.808 0.005 -8.045 -1.431 0.009

b7_advantage_1,3,5,6,7,8 3.869 1.374 2.817 0.005 1.177 6.561 47.890

b7_advantage_1,5,7 -8.065 1.361 -5.927 0.000 -10.732 -5.398 0.000

b7_advantage_2,3,4,5,6 11.254 2.227 5.054 0.000 6.890 15.618 77195.774

b7_advantage_2,3,4,5,6,7 -5.966 1.251 -4.769 0.000 -8.418 -3.514 0.003

b7_advantage_2,3,4,5,7 11.829 1.727 6.849 0.000 8.444 15.214 137159.533

b7_advantage_2,3,4,8 -5.181 1.080 -4.799 0.000 -7.297 -3.065 0.006

b7_advantage_2,3,7 4.241 1.416 2.995 0.003 1.465 7.016 69.450

b7_advantage_2,3,8 3.173 1.621 1.958 0.050 -0.004 6.350 23.879

b7_advantage_3 -6.783 0.774 -8.762 0.000 -8.300 -5.265 0.001

b7_advantage_3,4 -2.360 0.717 -3.294 0.001 -3.765 -0.956 0.094

b7_advantage_3,4,8 -6.154 0.959 -6.415 0.000 -8.034 -4.274 0.002

b7_advantage_3,7 -10.559 1.645 -6.420 0.000 -13.783 -7.336 0.000

b7_advantage_5 -5.276 0.986 -5.351 0.000 -7.208 -3.344 0.005

b7_advantage_6 -6.214 1.531 -4.059 0.000 -9.214 -3.214 0.002

a10_cost_3 -3.161 0.653 -4.843 0.000 -4.441 -1.882 0.042

a2_mainmeans_4 1.448 0.676 2.142 0.032 0.123 2.773 4.255

a2_mainmeans_7 2.312 0.939 2.463 0.014 0.472 4.152 10.093

a5_duration_2 2.513 0.473 5.315 0.000 1.586 3.439 12.336

a5_duration_4 1.182 0.598 1.976 0.048 0.010 2.354 3.261

d1_gender_2 2.124 0.525 4.045 0.000 1.095 3.154 8.367

d2_age_4 -2.376 0.628 -3.784 0.000 -3.607 -1.145 0.093

d2_age_5 3.768 0.692 5.444 0.000 2.411 5.125 43.293

d4_education_3 -2.583 0.705 -3.664 0.000 -3.965 -1.201 0.076

d5_own_1, 2 2.988 1.401 2.133 0.033 0.243 5.733 19.850

d5_own_1, 2, 3 5.678 0.915 6.204 0.000 3.884 7.472 292.481

d5_own_4 -4.038 0.580 -6.965 0.000 -5.175 -2.902 0.018

d6_household_2 2.574 0.509 5.053 0.000 1.576 3.572 13.118

d8_occupation_4 2.809 0.595 4.719 0.000 1.642 3.975 16.585

Pseudo R² 0.907

AIC 468.093

BIC 1013.578



 

142 
 

είναι σημαντικά μεγαλύτερα της μονάδας, υποδεικνύοντας ισχυρή θετική 
επίδραση. Επιπλέον, η συχνή μετακίνηση στο κέντρο της πόλης, η μετακίνηση 
κυρίως με Μ.Μ.Μ. και ως πεζός, η σύντομη ημερήσια μετακίνηση, η κατοχή 
τουλάχιστον δυο μέσων μετακίνησης και η κατοχή προπτυχιακού τίτλου σπουδών, 
αυξάνουν τη πιθανότητα χρήσης.  Αντίθετα, παράγοντες όπως το υψηλό ετήσιο 
κόστος μετακινήσεων, το υψηλό εισόδημα καθώς και οι συνδυασμοί γνώσης 
μέσων μικροκινητικότητας και πλεονεκτημάτων, σχετίζονται με μείωση της 
πιθανότητας. Τα odds ratios επιβεβαιώνουν την αρνητική επίδραση. Οι μεταβλητές 
b7_advantage παρουσιάζουν ακραίες τιμές odds ratios, γεγονός που υποδηλώνει 
πιθανή ύπαρξη quasi-separation στο μοντέλο. Το φαινόμενο αυτό εμφανίζεται όταν 
υπάρχουν ακραίες τιμές συντελεστών και odds ratios και αναφέρεται στη 
περίπτωση όπου ορισμένες μεταβλητές προβλέπουν σχεδόν τέλεια την έκβαση της 
εξαρτημένης μεταβλητής. 

 

Πίνακας 41: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.1 

Το μοντέλο για τη Θεσσαλονίκη παρουσιάζει Pseudo R2=0,929. Το κύριο μέσο 
μετακίνησης ( ταξί, πατίνι, πεζή μετακίνηση, κανένα από τα παραπάνω), το ετήσιο κόστος 
μετακίνησης (μεγαλύτερο από 400 ευρώ), η κατοχή ποδηλάτου και η γνώση της έννοιας 
της μικροκινητικότητας αλλά και οι γυναίκες έχουν θετική επίδραση στην υιοθέτηση των 
μέσων μικροκινητικότητας με επαρκείς υποδομές και συνθήκες ευνοϊκές. Ιδιαίτερη 

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower 95% upperOR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

a2_mainmeans_3,6,7,8 1.983 0.748 2.649 0.008 0.516 3.450 7.263

a9_center_3,4 -4.058 0.847 -4.791 0.000 -5.719 -2.398 0.017

a10_cost_2,3 2.104 0.704 2.990 0.003 0.725 3.483 8.201

b4_5_bicycleowning_1 1.729 0.575 3.010 0.003 0.603 2.855 5.637

d4_education_2,7 4.911 1.463 3.357 0.001 2.044 7.778 135.816

b1_micromobility_1 2.645 0.703 3.763 0.000 1.267 4.022 14.079

d1_gender_2 2.474 0.580 4.266 0.000 1.337 3.611 11.870

a7_feel_2 -1.511 0.601 -2.513 0.012 -2.689 -0.332 0.221

b8_prevent_1,5 -5.044 1.422 -3.548 0.000 -7.831 -2.258 0.006

b8_prevent_1,7,8 -7.399 1.547 -4.783 0.000 -10.431 -4.367 0.001

b8_prevent_3,4,5,6 -7.105 2.013 -3.529 0.000 -11.050 -3.159 0.001

b8_prevent_3,4,5,6,8,10,11 -6.233 1.587 -3.927 0.000 -9.344 -3.122 0.002

b8_prevent_3,4,6,11 -4.644 1.627 -2.853 0.004 -7.834 -1.454 0.010

b8_prevent_3,4,8 -7.873 1.343 -5.862 0.000 -10.506 -5.241 0.000

b8_prevent_3,4,8,11 4.001 1.482 2.699 0.007 1.096 6.906 54.664

b8_prevent_3,5,8,11 -3.524 1.676 -2.103 0.036 -6.809 -0.239 0.029

b8_prevent_3,8 -7.025 1.556 -4.514 0.000 -10.075 -3.975 0.001

b8_prevent_3,9 -5.018 2.396 -2.094 0.036 -9.714 -0.322 0.007

b8_prevent_4,6,8 -6.526 1.754 -3.720 0.000 -9.965 -3.088 0.001

b8_prevent_4,6,8,9,10,11 -5.120 1.273 -4.022 0.000 -7.615 -2.625 0.006

b8_prevent_5,6,7,8,9,11 -6.463 1.707 -3.785 0.000 -9.810 -3.117 0.002

b8_prevent_8 -3.008 0.945 -3.183 0.001 -4.860 -1.156 0.049

Pseudo R² 0.929

AIC 204.027

BIC 459.521
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ισχυρή επίδραση παρουσιάζει η εκπαίδευση με μεγάλη τιμή ΟR, κυρίως το γυμνάσιο και 
το διδακτορικό ως ανώτερη βαθμίδα ολοκλήρωσης. Οι μεταβλητές που εκφράζουν τους 
λόγους που εμποδίζουν τους ερωτηθέντες για τη χρήση μικροοχημάτων εμφανίζουν 
αρνητική επίδραση, μειώνοντας σημαντικά τη πιθανότητα χρήσης. 

 

Πίνακας 42: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Λάρισας, ερώτηση Γ1.1 

Το μοντέλο για τη Λάρισα εμφανίζει εξαιρετική προσαρμογή (Pseudo R2=0,936). H 
προθυμία χρήσης επηρεάζεται σημαντικά από το υψηλό εισόδημα, τη γνώση της 
έννοιας της μικροκινητικότητας, τη συχνή χρήση ποδηλάτου, τη πεζή μετακίνηση 
ημερησίως μεταξύ 20 και 40 λεπτών και τη απόσταση μεταξύ εργασίας και σπιτιού 
έως 10km. Επιπλέον, παρατηρείται πως τα άτομα που δεν κατέχουν μέσο 
μετακίνησης, οι φοιτητές, τα άτομα με χαμηλό ετήσιο κόστος μετακίνησης και τα 
άτομα που έχουν δοκιμάσουν να χρησιμοποιήσουν έστω και μία φορά τα 
μικροχήματα είναι πιο πιθανό να τα υιοθετήσουν. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον αποτελεί 
πως τα άτομα που αισθάνονται αρκετά ή πολύ χαρούμενοι όταν μετακινούνται, δεν 
θα χρησιμοποιήσαν μέσα μικροκινητικότητας. Το ίδιο συμβαίνει και με τα άτομα 
που δηλώνουν πως γνωρίζουν τουλάχιστον 4 μέσα μικροκινητικότητας. Τέλος, 
αρνητική επίδραση παρουσιάζουν ορισμένοι συνδυασμοί πλεονεκτημάτων για τη 
πόλη της Λάρισας.  

Για τη πόλη του Βόλου, σημαντικοί παράγοντες που επηρεάζουν την προθυμία 
είναι η γνώση τουλάχιστον τριών μέσων μικροκινητικότητας, η κατοχή ποδηλάτου, 

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.660 1.532 0.431 0.666 -2.343 3.664 1.935

d3_income_1 -1.645 0.760 -2.164 0.030 -3.135 -0.155 0.193

d3_income_3 2.461 1.075 2.290 0.022 0.355 4.567 11.714

a7_feel_2 -2.338 1.181 -1.979 0.048 -4.653 -0.022 0.097

a7_feel_3 -5.131 1.537 -3.339 0.001 -8.143 -2.119 0.006

b1_micromobility_1 3.516 0.654 5.375 0.000 2.234 4.798 33.656

b2_known_1,2,3,4 -3.657 0.892 -4.101 0.000 -5.405 -1.909 0.026

b3_use_1 3.029 0.993 3.050 0.002 1.083 4.976 20.681

b4_frequentuse_2 5.942 2.166 2.744 0.006 1.697 10.187 380.734

b5_nouse_3 -1.954 0.866 -2.256 0.024 -3.651 -0.256 0.142

b5_nouse_4 3.833 1.231 3.115 0.002 1.421 6.245 46.201

b7_advantage_2 -3.749 1.297 -2.889 0.004 -6.291 -1.206 0.024

b7_advantage_2,3,4 -6.128 1.815 -3.376 0.001 -9.686 -2.571 0.002

b7_advantage_2,3,4,6,7 5.739 1.535 3.740 0.000 2.732 8.747 310.878

b7_advantage_2,3,4,7 -3.890 1.795 -2.168 0.030 -7.408 -0.373 0.020

b7_advantage_3,4,5,6,7,8 6.884 1.876 3.670 0.000 3.208 10.560 976.329

a10_cost_2 1.919 0.581 3.303 0.001 0.780 3.057 6.811

a3_timewalking_3 2.426 0.738 3.286 0.001 0.979 3.873 11.314

a4_distance_2 3.373 0.910 3.707 0.000 1.590 5.156 29.160

a4_distance_3 -2.620 1.018 -2.574 0.010 -4.614 -0.625 0.073

d5_own_4 4.361 1.255 3.476 0.001 1.902 6.821 78.367

d8_occupation_3 2.656 0.871 3.050 0.002 0.949 4.363 14.239

Pseudo R² 0.936

AIC 203.429

BIC 471.632



 

144 
 

η μετακίνηση κυρίως με ταξί ή ως πεζός, η απόσταση εργασίας και σπιτιού από 5-
10km και το ΙΕΚ και το Μεταπτυχιακό ως ανώτερη βαθμίδα εκπαίδευσης που έχει 
ολοκληρωθεί. Οι μαθητές, τα άτομα που αισθάνονται πολύ χαρούμενα με τη 
τωρινή μετακίνηση τους, εκείνα που μετακινούνται για ψώνια και εκείνα που 
δήλωσαν πως δεν γνωρίζουν πως να χρησιμοποιούν τη μικροκινητικότητα είναι 
λιγότερο πρόθυμοι στη χρήση της.  

 

Πίνακας 43: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη του 
Βόλου, ερώτηση Γ1.1 

Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την προθυμία 
των κατοίκων να χρησιμοποιούν τη μικροκινητικότητα, εφόσον οι συνθήκες είναι 
ευνοϊκές και υπάρχουν κατάλληλες υποδομές: 

• Δεν εντοπίστηκε καμία ανεξάρτητη μεταβλητή στατιστικά σημαντική η 
οποία να ασκεί ταυτόχρονα, στις τέσσερις πόλεις που μελετώνται, θετική 
επίδραση στη προθυμία των κατοίκων να χρησιμοποιήσουν 
μικροκινητικότητα.  

• Στην Αθήνα, Θεσσαλονίκη και στον Βόλο, τα άτομα που μετακινούνται 
κυρίως ως πεζοί, δηλώνουν μεγαλύτερη προθυμία να χρησιμοποιήσουν 
μέσα  μικροκινητικότητας. 

• Στην Αθήνα και στη Θεσσαλονίκη, οι γυναίκες εμφανίζονται πιο θετικά 
διακείμενες απέναντι στα μικροοχήματα με σύγκριση με τους άνδρες.  

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.051 1.582 0.033 0.974 -3.048 3.151 1.052

a7_feel_3 -4.702 1.015 -4.631 0.000 -6.691 -2.712 0.009

a8_purpose_3 -3.293 1.394 -2.362 0.018 -6.024 -0.561 0.037

b2_known_1,2 -4.699 0.948 -4.958 0.000 -6.557 -2.842 0.009

b2_known_1,2,4 6.477 2.307 2.807 0.005 1.955 10.999 650.213

b2_known_1,5 -5.054 nan nan nan nan nan 0.006

b2_known_2 -3.925 1.971 -1.991 0.046 -7.788 -0.061 0.020

b4_frequentuse_4 -5.821 1.291 -4.509 0.000 -8.351 -3.291 0.003

b4_5_bicycleowning_1 6.594 1.495 4.411 0.000 3.664 9.524 730.698

b5_nouse_2 -2.932 1.051 -2.791 0.005 -4.991 -0.873 0.053

b7_advantage_2,3,4,5,7 -3.395 1.357 -2.501 0.012 -6.055 -0.735 0.034

b7_advantage_2,4,5 -6.668 1.784 -3.737 0.000 -10.165 -3.170 0.001

b7_advantage_2,4,5,8 -5.054 nan nan nan nan nan 0.006

b7_advantage_2,4,7 6.429 2.033 3.163 0.002 2.445 10.414 619.616

b7_advantage_4,5 -6.587 3.095 -2.128 0.033 -12.652 -0.521 0.001

a2_mainmeans_3 4.073 1.764 2.309 0.021 0.615 7.530 58.721

a2_mainmeans_7 2.805 0.938 2.989 0.003 0.965 4.644 16.522

a4_distance_2 3.736 0.968 3.859 0.000 1.838 5.633 41.917

d4_education_4 3.039 1.522 1.996 0.046 0.055 6.022 20.874

d4_education_5 -2.494 0.924 -2.700 0.007 -4.304 -0.684 0.083

d4_education_6 2.707 1.157 2.338 0.019 0.438 4.975 14.977

d8_occupation_2 -3.874 1.876 -2.064 0.039 -7.551 -0.196 0.021

Pseudo R² 0.926

AIC 252.715

BIC 587.425
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• Στην Αθήνα και Λάρισα, τα άτομα που δήλωσαν ότι έχουν δοκιμάσει να 
χρησιμοποιήσουν πατίνι ή ποδήλατο, όσο  και εκείνα που δήλωσαν πως 
υπάρχουν ελλείψεις στις υποδομές για τα μέσα αυτά, εκφράζουν θετική 
στάση. 

• Στη Θεσσαλονίκη και στη Λάρισα, τα άτομα που δαπανούν 400-1000 ευρώ 
ετησίως για τις μετακινήσεις τους και εκείνα που γνωρίσουν την έννοια της 
μικροκινητικότητας, εμφανίζονται ιδιαίτερα πρόθυμα να τη 
χρησιμοποιήσουν.  

• Στη Θεσσαλονίκη και στο Βόλο, τα άτομα που διαθέτουν ποδήλατο, 
παρουσιάζουν αυξημένη προθυμία χρήσης μέσων μικροκινητικότητας. 

• Στη Λάρισα και στο Βόλο, τα άτομα που χρειάζεται να μετακινούνται 
καθημερινά σε αποστάσεις 5-10 Km, μεταξύ κατοικίας και εργασίας, 
εμφανίζονται θετικά απέναντι στη χρήση μέσων μικροκινητικότητας.  

• Καμία ανεξάρτητη μεταβλητή, στατιστικά σημαντική, δεν εντοπίστηκε και 
στα τέσσερα μοντέλα που να μειώνει την πιθανότητα υιοθέτησης 
μικροκινητικότητας. 

• Ενώ η γνώση κάποιων μέσων μικροκινητικότητας  θα μπορούσε να έχει μια 
πιθανότητα χρήσης των μέσων αυτών, κάποιοι συνδυασμοί μέσων που 
δηλώθηκαν ως γνωστά στις πόλεις Αθήνα, Λάρισα και Βόλο, έχουν 
συντελεστή ΟR αρνητικό, κάτι το οποίο συνεπάγεται τη μειωμένη 
πιθανότητα χρήσης. Το ίδιο συμβαίνει και με κάποιους συνδυασμούς 
πλεονεκτημάτων που τα ΟR τους δηλώνουν πως έχουν αρνητική επίδραση 
στην υιοθέτηση των μέσων.  

• Στην Αθήνα και στο Βόλο, τα άτομα που δηλώνουν πως δεν γνωρίζουν να 
λειτουργούν τα μέσα μικροκινητικότητας, παρουσιάζουν σημαντικά 
μειωμένες πιθανότητες χρήσης να κάνουν χρήση των μικροοχημάτων.  

• Τέλος, για τη πόλη της Θεσσαλονίκης, της Λάρισας και του Βόλου, όσοι 
δηλώνουν πως είναι αρκετά ευχαριστημένοι κατά τη διάρκεια της 
μετακίνησης τους δεν έχουν θετική στην υιοθέτηση αυτή.  

Β.2 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.2 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.2: « Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο 
αν υπήρχε η κατάλληλη ασφάλεια στην κυκλοφορία; » 

Πραγματοποιήθηκε διωνυμική λογιστική παλινδρόμηση με εξαρτημένη 
μεταβλητή τη προθυμία των κατοίκων των τεσσάρων πόλεων να κάνουν χρήση 
της μικροκινητικότητας εφόσον υπάρχει η κατάλληλη ασφάλεια στην κυκλοφορία. 
Παρουσιάζονται τα αποτελέσματα για κάθε πόλη ξεχωριστά και στη συνέχεια η 
σύγκριση τους.  

Για το δείγμα της Αθήνας, τα αποτελέσματα δείχνουν ότι η θετική στάση απέναντι 
στη μικροκινητικότητα επηρεάζεται έντονα από την εξοικείωση και τη χρήση 
εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης. Συγκεκριμένα, η χρήση μέσων μαζικής 
μεταφοράς και η πεζή μετακίνηση ως κύριο μέσο αυξάνει σημαντικά την 
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πιθανότητα θετικής στάσης. Θετικά επηρεάζουν επίσης η διαθεσιμότητα 
κοινόχρηστων μέσων, η προηγούμενη χρήση μικροκινητικότητας και η γνώση 
περισσότερων μορφών μικροκινητικότητας. Σημαντικοί παράγοντες είναι η 
ευκολία και το χαμηλό κόστος μετακίνησης, ενώ άτομα με μικρή οδηγική εμπειρία 
και οι ελεύθεροι επαγγελματίες και οι συνταξιούχοι, εμφανίζουν πιθανότητα 
αποδοχής της μικροκινητικότητας.  

Αντίθετα, αρνητικά επηρεάζουν η μετακίνηση κυρίως για ψώνια ή αναψυχή, η 
σπάνια μετακίνηση στο κέντρο της πόλης και η μεγάλη διάρκεια καθημερινής 
μετακίνησης, αφού άτομα που μετακινούνται πάνω από 30 λεπτά εμφανίζουν πολύ 
μικρότερη πιθανότητα χρήσης μικροκινητικότητας. Επίσης, αρνητική επίδραση 
φαίνεται να έχουν ορισμένοι συνδυασμοί παραγόντων επιλογής μετακίνησης, 
όπως η ταυτόχρονη έμφαση σε άνεση και περιβαλλοντικές επιπτώσεις.  
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Πίνακας 44: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Αθήνας, ερώτηση Γ1.2 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upperOR

const -0.522 790.355 -0.001 0.999 -1549.589 1548.545 0.593

a1_drivingexperience_1 3.040 0.838 3.628 0.000 1.398 4.683 20.907

a7_feel_2 1.751 0.473 3.701 0.000 0.824 2.678 5.762

a8_purpose_2 -4.821 0.760 -6.345 0.000 -6.310 -3.332 0.008

a8_purpose_3 -9.431 1.730 -5.450 0.000 -12.823 -6.040 0.000

a9_center_2 2.978 0.772 3.856 0.000 1.464 4.492 19.648

a9_center_3 -4.705 0.676 -6.959 0.000 -6.030 -3.380 0.009

b2_known_1,2 -1.587 0.718 -2.210 0.027 -2.995 -0.179 0.204

b2_known_1,2,3,4 2.624 0.640 4.096 0.000 1.368 3.879 13.785

b2_known_1,3 -2.349 1.004 -2.340 0.019 -4.316 -0.382 0.095

b2_known_4 5.088 1.748 2.910 0.004 1.661 8.514 162.017

b3_use_1 1.124 0.514 2.187 0.029 0.117 2.130 3.076

b5_nouse_4 6.091 0.708 8.598 0.000 4.703 7.480 441.951

b5_nouse_6 5.690 0.898 6.336 0.000 3.930 7.450 295.923

b6_availability_1 3.134 0.430 7.288 0.000 2.291 3.977 22.970

a10_cost_2 3.051 0.716 4.259 0.000 1.647 4.455 21.128

a10_cost_3 2.661 0.745 3.572 0.000 1.201 4.120 14.303

a2_mainmeans_4 4.679 0.839 5.578 0.000 3.035 6.322 107.609

a2_mainmeans_7 8.938 1.385 6.452 0.000 6.223 11.653 7615.188

a3_timewalking_2 3.331 0.637 5.233 0.000 2.084 4.579 27.972

a3_timewalking_3 -1.429 0.515 -2.772 0.006 -2.439 -0.419 0.240

a4_distance_2 1.335 0.545 2.450 0.014 0.267 2.404 3.802

a4_distance_5 0.749 0.897 0.836 0.403 -1.008 2.507 2.116

a5_duration_2 -2.325 0.848 -2.742 0.006 -3.988 -0.663 0.098

a5_duration_3 -4.009 0.933 -4.298 0.000 -5.837 -2.181 0.018

a5_duration_4 -3.586 1.051 -3.413 0.001 -5.645 -1.527 0.028

a6_factors_1,2 5.029 1.179 4.267 0.000 2.719 7.339 152.765

a6_factors_1,2,4 -3.065 1.239 -2.473 0.013 -5.493 -0.636 0.047

a6_factors_1,3,4 2.774 1.359 2.042 0.041 0.111 5.437 16.027

a6_factors_1,4 8.789 1.869 4.702 0.000 5.125 12.453 6562.323

a6_factors_2,3 3.999 1.351 2.961 0.003 1.352 6.647 54.565

a6_factors_3,4 -5.032 0.860 -5.851 0.000 -6.717 -3.346 0.007

a6_factors_4 -3.979 0.653 -6.097 0.000 -5.258 -2.700 0.019

d5_own_1, 2 8.303 1.679 4.944 0.000 5.011 11.594 4035.155

d5_own_1, 3 3.509 1.339 2.620 0.009 0.884 6.134 33.411

d6_household_2 3.522 0.524 6.721 0.000 2.495 4.549 33.852

d8_occupation_3 -2.175 1.039 -2.093 0.036 -4.212 -0.138 0.114

d8_occupation_4 5.131 0.874 5.873 0.000 3.418 6.843 169.102

d8_occupation_6 2.840 0.680 4.176 0.000 1.507 4.173 17.119

d8_occupation_7 9.621 1.782 5.400 0.000 6.129 13.113 15073.598

Pseudo R² 0.849

AIC 509.161

BIC 955.994
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Πίνακας 45: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.2 

Για την πόλη της Θεσσαλονίκης, θετική στάση  έχουν τα άτομα που δηλώνουν ότι 
έχουν προηγουμένως χρησιμοποιήσει μέσα μικροκινητικότητας και τα άτομα που 
περπατούν ημερησίως 20-30 λεπτά. Θετική στάση εμφανίζουν, επιπλέον,  τα 
άτομα που γνωρίζουν περισσότερες μορφές μικροκινητικότητας. Αρνητικά 
επηρεάζουν παράγοντες όπως το κόστος και η ευκολία μετακίνησης, καθώς και η 
κατοχή αυτοκινήτου και μοτοσυκλέτας μαζί. Αξιοσημείωτο είναι πως η κατοχή 
αυτοκίνητου και  ποδηλάτου επηρεάζουν θετικά την προθυμία χρήσης.  

 

Πίνακας 46: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Λάρισας, ερώτηση Γ1.2 

Για το δείγμα της Λάρισας, τα αποτελέσματα δείχνουν ότι η θετική στάση απέναντι 
στη μικροκινητικότητα επηρεάζεται κυρίως από τη προηγούμενη χρήση 
ποδηλάτου ή πατινιού, τη συχνή χρήση τους, καθώς και από πιο βιώσιμους 
τρόπους μετακίνησης, όπως τα μέσα μαζικής μεταφοράς και η πεζή μετακίνηση. 

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower 95% upperOR

const 1.201 1.684 0.713 0.476 -2.100 4.502 3.323

b2_known_5 4.888 1.942 2.516 0.012 1.081 8.695 132.675

b3_use_1 2.759 0.780 3.536 0.000 1.229 4.288 15.776

a3_timewalking_3 3.155 1.340 2.355 0.019 0.529 5.781 23.453

a6_factors_1,2 -7.480 1.683 -4.446 0.000 -10.778 -4.182 0.001

a6_factors_2,3 -5.645 1.337 -4.222 0.000 -8.266 -3.025 0.004

a6_factors_2,3,4 -2.219 1.308 -1.697 0.090 -4.782 0.344 0.109

d5_own_1,2 -7.118 1.847 -3.853 0.000 -10.738 -10.738 0.001

d5_own_1,3 1.409 1.564 0.901 0.368 -1.656 -1.656 4.092

Pseudo R² 0.952

AIC 122.947

BIC 317.122

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

d3_income_3 3.958 1.061 3.731 0.000 1.879 6.037 52.337

a7_feel_3 -4.880 1.022 -4.776 0.000 -6.882 -2.877 0.008

a9_center_3 -5.182 0.949 -5.460 0.000 -7.042 -3.322 0.006

b3_use_1 3.355 0.877 3.823 0.000 1.635 5.074 28.637

b4_frequentuse_2 3.916 1.515 2.585 0.010 0.947 6.885 50.189

a2_mainmeans_4 4.888 1.352 3.615 0.000 2.238 7.538 132.661

a2_mainmeans_7 5.001 1.368 3.656 0.000 2.320 7.683 148.621

a4_distance_3 -2.384 0.902 -2.644 0.008 -4.152 -0.617 0.092
a6_factors_2,3,5 -5.116 1.530 -3.343 0.001 -8.115 -2.116 0.006
a6_factors_3 4.388 1.349 3.254 0.001 1.745 7.031 80.455
a6_factors_4 2.271 0.916 2.480 0.013 0.476 4.066 9.691
d1_gender_2 -2.534 0.885 -2.863 0.004 -4.269 -0.800 0.079

d4_education_6 -3.598 1.678 -2.144 0.032 -6.888 -0.309 0.027

Pseudo R² 0.934

AIC 167.237

BIC 389.019
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Ενδεικτικά, όσοι χρησιμοποιούν Μ.Μ.Μ. και οι πεζοί εμφανίζουν ισχυρότερη 
θετική συσχέτιση με την πρόθεση χρήσης μικροκινητικότητας σε σχέση με τη ενώ 
η προηγούμενη χρήση μικροκινητικότητας. Επίσης, τα άτομα που επιλέγουν το 
μέσο μετακίνησης τους κυρίως με βάση την άνεση και τον χρόνο μετακίνησης, 
αυξάνουν αισθητά την πιθανότητα επιλογής μέσων μικροκινητικότητας. Αντίθετα, 
αρνητικά επηρεάζουν η ικανοποίηση από τον υπάρχοντα τρόπο μετακίνησης, οι 
μεγαλύτερες αποστάσεις μετακίνησης και η σπάνια μετακίνηση στο κέντρο της 
πόλης. Τέλος, αρνητική επίδραση εμφανίζεται επίσης στις γυναίκες και στα άτομα 
με μεταπτυχιακό επίπεδο εκπαίδευσης.  

 

Πίνακας 47: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη του 
Βόλου, ερώτηση Γ1.2 

Για τη πόλη του Βόλου, θετική επίδραση φαίνεται να έχει η κατοχή ποδηλάτου ή 
πατινιού, καθώς τα άτομα που διαθέτουν τέτοιο μέσο εμφανίζουν πολύ 
μεγαλύτερη πιθανότητα θετικής στάσης. Επιπλέον, σημαντική θετική επίδραση 
παρουσιάζουν όσοι γνωρίζουν όχι μόνο τα ποδήλατα ως μέσα μικροκινητικότητας 
αλλά και τα συστήματα κοινής χρήσης, γεγονός που δείχνει ότι η εξοικείωση με 
περισσότερες μορφές αυξάνει την αποδοχή τους. Θετική συσχέτιση εμφανίζεται 
στα άτομα που επιλέγουν τον τρόπο μετακίνησης τους με βασικό κριτήριο τον 
χρόνο, τα άτομα με υψηλό μορφωτικό επίπεδο, κυρίως εκείνα με μεταπτυχιακές 
σπουδές, καθώς και οι φοιτητές και οι ιδιωτικοί υπάλληλοι. Αρνητική επίδραση 
παρατηρείται στα άτομα που δηλώνουν ότι αισθάνονται πολύ χαρούμενα για τη 
μετακίνηση τους, εκείνα που σχεδόν ποτέ δεν έχουν χρησιμοποιήσει μέσα 
μικροκινητικότητας καθώς και εκείνα που δηλώνουν πως υπάρχει απουσία 
κατάλληλων υποδομών. Τέλος, η περιορισμένη γνώση μόνο των βασικών μέσων 
μικροκινητικότητας συνδέεται με μειωμένη πιθανότητα υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας.  

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

a7_feel_3 -4.773 0.996 -4.793 0.000 -6.725 -2.821 0.008

b2_known_1,2 -3.756 1.176 -3.195 0.001 -6.060 -1.451 0.023

b2_known_1,2,4 3.970 1.609 2.466 0.014 0.815 7.124 52.969

b4_frequentuse_4 -6.173 1.904 -3.243 0.001 -9.905 -2.442 0.002

b4_5_bicycleowning_1 6.009 1.607 3.738 0.000 2.859 9.159 407.035

b5_nouse_4 -2.098 0.949 -2.211 0.027 -3.958 -0.239 0.123

a4_distance_2 1.732 0.989 1.751 0.080 -0.206 3.670 5.650

a6_factors_4 3.092 1.275 2.425 0.015 0.593 5.590 22.012

d4_education_6 6.187 1.335 4.634 0.000 3.570 8.804 486.433

d5_own_1, 3 10.085 1.911 5.279 0.000 6.340 13.829 23978.191

d8_occupation_3 6.456 1.862 3.468 0.001 2.807 10.105 636.637

d8_occupation_5 2.449 1.037 2.361 0.018 0.416 4.482 11.576

Pseudo R² 0.945

AIC 167.062

BIC 402.405
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Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την προθυμία 
των κατοίκων να χρησιμοποιούν τη μικροκινητικότητα, εφόσον υπάρχει η 
κατάλληλη ασφάλεια στην κυκλοφορία: 

• Δεν εντοπίστηκε καμία ανεξάρτητη μεταβλητή στατιστικά σημαντική η 
οποία να ασκεί ταυτόχρονα, στις τέσσερις πόλεις που μελετώνται, θετική 
επίδραση στη προθυμία των κατοίκων να χρησιμοποιήσουν 
μικροκινητικότητα.  

• Στην Αθήνα, Θεσσαλονίκη και στη Λάρισα, τα άτομα που έχουν 
χρησιμοποιήσει ποδήλατο ή πατίνι προηγουμένως, εμφανίζουν θετική 
συσχέτιση με την πρόθεση χρήσης της μικροκινητικότητας με την 
κατάλληλη ασφάλεια στη κυκλοφορία.  

• Στην Αθήνα και στη Λάρισα, τα άτομα που δήλωσαν πως το κύριο μέσο 
μετακίνησης τους είναι τα Μ.Μ.Μ ή η πεζή μετακίνηση, παρουσιάζονται 
πρόθυμοι να κάνουν χρήση των μικροοχημάτων (με P<0.001). 

• Στην Αθήνα και Βόλο, τα άτομα που διανύουν απόσταση 5-10km από το σπίτι 
έως την εργασία τους, δηλώνουν πρόθυμοι να κάνουν χρήση των μέσων 
μικροκινητικότητας με την κατάλληλη ασφάλεια στην οδό.   

• Στην Αθήνα, Θεσσαλονίκη και στο Βόλο, τα άτομα που έχουν στην κατοχή 
τους αυτοκίνητο και ποδήλατο απαντούν θετικά στη χρήση 
μικροκινητικότητας.   

• Στη Λάρισα και στο Βόλο, τα άτομα, που επιλέγουν το μέσο μετακίνησης 
τους βάσει του χρόνου που θα χρειαστούν στο κάθε μέσο, έχουν αυξημένη 
πιθανότητα χρήσης των ποδηλάτων και των πατινιών  

• Καμία ανεξάρτητη μεταβλητή, στατιστικά σημαντική, δεν εντοπίστηκε και 
στα τέσσερα μοντέλα που να μειώνει την πιθανότητα υιοθέτησης 
μικροκινητικότητας. 

• Στην Αθήνα και στο Βόλο, τα άτομα, τα οποία έχουν περιορισμένη γνώση για 
την μικροκινητικότητα και γνωρίζουν μόνο το πατίνι και το ποδήλατο έχουν 
αρνητική στάση για την υιοθέτηση της μικροκινητικότητας  

• Στην Αθήνα και στη Λάρισα, τα άτομα που μετακινούνται πολύ συχνά στο 
κέντρο της πόλης, εκφράζουν αρνητική άποψη για τη χρήση των μέσων 
αυτών.  

• Για τη πόλη της Λάρισας και του Βόλου, όσοι δηλώνουν πως είναι αρκετά 
ευχαριστημένοι κατά τη διάρκεια της μετακίνησης τους δεν έχουν θετική 
στην υιοθέτηση αυτή.  

• Στη πόλη της Αθήνας, τα άτομα που αντιλαμβάνονται την απουσία 
υποδομών είναι πρόθυμα στη χρήση μικροκινητικότητας σε αντίθεση με 
τους κατοίκους του Βόλου.  

• Στην Αθήνα, δηλώνουν πρόθυμοι εκείνοι που επιλέγουν το μέσο τους με 
βάση το κόστος και την ευκολία ή την ευκολία και την άνεση ενώ οι 
ερωτηθέντες στη Θεσσαλονίκη με την ίδια άποψη δηλώνουν αρνητικοί.  
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• Τέλος, οι κάτοικοι της Αθήνας που κατέχουν Ι.Χ. και μοτοσυκλέτα είναι 
θετικοί ως προς τη μικροκινητικότητα, ενώ στη Θεσσαλονίκη δηλώνουν 
αρνητικοί.  

 

Β.3 Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.3 

Αποτελέσματα για την ερώτηση Γ1.3: « Θα χρησιμοποιούσατε πατίνι/ποδήλατο αν 
υπήρχαν διαθέσιμα κοντά στον τόπο εργασία σας ή κοντά στο σπίτι σας;» 

Στην πόλη της Αθήνας, τα άτομα που κινούνται με ταξί, Μ.Μ.Μ, ποδήλατο, πατίνι και 
ως πεζοί εκφράζουν θετική γνώμη για την χρήση πατινιού ή ποδηλάτου όταν 
υπάρχουν διαθέσιμα στη γειτονιά τους συστήματα κοινής χρήσης. Αξιοσημείωτο 
είναι πως οι μετακινούμενοι που διανύουν απόσταση 5 έως 20 km και εκείνοι που 
περπατούν την ημέρα 10-20 λεπτά έχουν αυξημένη πιθανότητα χρήσης της 
μικροκινητικότητας. Στη συνέχεια, παρατηρήθηκε για το δείγμα της Αθήνας ότι 
ανεξαρτήτως οδηγικής εμπειρίας, τα άτομα εκφράζουν μια θετική άποψη και 
κυρίως εκείνα που έχουν χρησιμοποιήσει κάποια από τα μικροοχήματα στο 
παρελθόν. Ακόμη, τα άτομα που δηλώνουν πως υπάρχει έλλειψη υποδομών και 
υψηλό κόστος για την χρήση των μέσων, φαίνεται να είναι θετικά για τη χρήση τους. 
Τέλος οι μαθητές, οι ελεύθεροι επαγγελματίες, οι ιδιωτικοί και οι δημόσιοι 
υπάλληλοι έχουν αυξημένη πιθανότητα υιοθέτησης των μέσων.  

Επιπροσθέτως, παρατηρήθηκε πως ορισμένοι συνδυασμοί πλεονεκτημάτων 
έχουν είτε αυξημένη είτε μειωμένη πιθανότητα χρήσης. Η ερμηνεία των 
μεταβλητών που προέρχονται από πολλαπλές επιλογές απαιτεί ιδιαίτερη προσοχή. 
Οι μεταβλητές αυτές αναπαριστούν συνδυασμούς απαντήσεων και όχι 
μεμονωμένα χαρακτηριστικά, με αποτέλεσμα να είναι δύσκολη η απομόνωση της 
επίδρασης κάθε επιμέρους παράγοντα. Επιπλέον, ο μεγάλος αριθμός πιθανών 
συνδυασμών οδηγεί σε κατηγορίες με περιορισμένο αριθμό παρατηρήσεων, 
γεγονός που μπορεί να επηρεάζει τη σταθερότητα των εκτιμήσεων της λογιστικής 
παλινδρόμησης.  
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Πίνακας 48: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Αθήνας, ερώτηση Γ1.3 

Αθήνα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upperOR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

d3_income_1,2 -1.347 0.362 -3.722 0.000 -2.056 -0.638 0.260

a8_purpose_3,4,5 -3.145 0.633 -4.972 0.000 -4.385 -1.905 0.043

a2_mainmeans_3,4,5,6,7 3.327 0.679 4.901 0.000 1.997 4.658 27.863

b3_1 2.732 0.377 7.247 0.000 1.993 3.470 15.359

b4_frequentuse -0.713 0.190 -3.754 0.000 -1.085 -0.341 0.490

a4_distance_2,3,5 0.621 0.289 2.149 0.032 0.055 1.187 1.860

b5_nouse_4,5,6 3.708 0.307 12.063 0.000 3.105 4.310 40.756

d4_education_2,3,6 -0.648 0.286 -2.265 0.024 -1.209 -0.087 0.523

d8_occupation_2,4,5,6 1.292 0.395 3.268 0.001 0.517 2.066 3.639

a1_drivingexperience_1 3.179 0.500 6.362 0.000 2.200 4.159 24.028

a1_drivingexperience_3 3.696 0.632 5.849 0.000 2.457 4.934 40.282

a3_timewalking_2 2.538 0.421 6.021 0.000 1.712 3.364 12.653

b7_advantage_1,2 -6.667 0.790 -8.443 0.000 -8.215 -5.119 0.001

b7_advantage_1,2,3,4 5.007 1.262 3.967 0.000 2.533 7.481 149.441

b7_advantage_1,2,3,4,5,6,7 -4.042 1.505 -2.686 0.007 -6.993 -1.092 0.018

b7_advantage_1,2,3,4,5,6,7,8 3.808 1.422 2.678 0.007 1.021 6.595 45.056

b7_advantage_1,2,3,5,6,7 3.439 1.295 2.657 0.008 0.902 5.977 31.165

b7_advantage_1,3,4 7.780 1.374 5.660 0.000 5.086 10.474 2391.557

b7_advantage_1,3,4,5 -5.112 1.600 -3.196 0.001 -8.247 -1.976 0.006

b7_advantage_1,3,7,8 8.346 1.512 5.520 0.000 5.383 11.310 4214.558

b7_advantage_1,4,5 -3.181 1.517 -2.097 0.036 -6.153 -0.208 0.042

b7_advantage_1,5,7 -4.169 1.217 -3.427 0.001 -6.553 -1.785 0.015

b7_advantage_1,8 -3.442 1.089 -3.160 0.002 -5.577 -1.307 0.032

b7_advantage_2,3 4.743 1.163 4.079 0.000 2.464 7.021 114.721

b7_advantage_2,3,4,5,6 8.768 1.408 6.225 0.000 6.008 11.529 6426.594

b7_advantage_2,3,4,5,6,7,8 3.542 1.287 2.753 0.006 1.020 6.064 34.532

b7_advantage_2,3,4,5,8 -4.394 1.548 -2.838 0.005 -7.429 -1.360 0.012

b7_advantage_2,3,4,6 -10.443 1.480 -7.058 0.000 -13.342 -7.543 0.000

b7_advantage_2,3,4,8 3.560 1.268 2.807 0.005 1.074 6.046 35.160

b7_advantage_2,3,5,8 -3.308 1.012 -3.269 0.001 -5.291 -1.325 0.037

b7_advantage_2,4 4.580 0.884 5.180 0.000 2.847 6.312 97.475

b7_advantage_2,4,8 7.264 1.328 5.471 0.000 4.662 9.866 1427.957

b7_advantage_3,4,5 2.892 1.199 2.413 0.016 0.543 5.241 18.031

b7_advantage_3,5 -4.051 1.244 -3.255 0.001 -6.490 -1.612 0.017

b7_advantage_3,5,7 5.613 1.326 4.233 0.000 3.014 8.211 273.855

b7_advantage_3,7 -4.602 1.045 -4.403 0.000 -6.650 -2.553 0.010

b7_advantage_3,7,8 -6.017 1.438 -4.183 0.000 -8.836 -3.198 0.002

b7_advantage_4 -2.914 0.592 -4.923 0.000 -4.074 -1.754 0.054

b7_advantage_4,5 4.414 1.365 3.235 0.001 1.740 7.089 82.632

b7_advantage_4,7,8 -2.878 1.267 -2.271 0.023 -5.361 -0.394 0.056

b7_advantage_4,8 -2.003 0.784 -2.556 0.011 -3.539 -0.467 0.135

b7_advantage_5 -4.605 0.694 -6.639 0.000 -5.965 -3.246 0.010

b7_advantage_7 -3.229 1.321 -2.444 0.015 -5.819 -0.639 0.040

b7_advantage_8 3.400 1.544 2.202 0.028 0.374 6.427 29.967

a6_factors_1,2,3,4 -1.412 0.625 -2.261 0.024 -2.636 -0.188 0.244

a6_factors_1,4,5 -6.004 1.404 -4.277 0.000 -8.755 -3.253 0.002

a6_factors_2 -0.922 0.450 -2.048 0.041 -1.804 -0.040 0.398

a6_factors_2,3,4 -3.699 0.577 -6.413 0.000 -4.830 -2.569 0.025

a6_factors_2,3,6 -6.132 1.440 -4.259 0.000 -8.953 -3.310 0.002

a6_factors_2,4 -5.490 0.672 -8.166 0.000 -6.807 -4.172 0.004

a6_factors_3,4 -5.270 0.777 -6.779 0.000 -6.793 -3.746 0.005

a6_factors_4 -1.540 0.508 -3.033 0.002 -2.535 -0.545 0.214

Pseudo R² 0.804

AIC 792.200

BIC 1326.078
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Σημαντική παρατήρηση είναι πως τα άτομα που δηλώνουν εισόδημα κάτω από 
10.000 ευρώ  δηλώνουν αρνητική στάση απέναντι  στη χρήση μικροκινητικότητας. 
Επιπλέον, τα άτομα τον οποίο ο σκοπός τους είναι τα ψώνια εκφράζουν αρνητική 
γνώμη για τη χρήση των μέσων.  Επιπρόσθετα, τα άτομα που έχουν ως υψηλότερη 
βαθμίδα εκπαίδευσης το γυμνάσιο, το λύκειο και το μεταπτυχιακό αλλά και τα 
άτομα που επιλέγουν το μέσο μετακίνησης τους βάσει του χρόνου και της 
ευκολίας, δεν δείχνουν ιδιαίτερα πρόθυμοι στην υιοθέτηση μικροκινητικότητας , 
εφόσον υπάρχουν κοινόχρηστα μέσα κοντά τους. 

Συνεχίζοντας την ανάλυση για τη πόλη της Θεσσαλονίκης, οι κάτοικοι που 
γνωρίζουν την έννοια της μικροκινητικότητας,  εκείνοι που περπατούν από 10 έως 
40 λεπτά ημερησίως και εκείνοι που επιλέγουν το μέσο μετακίνησης του βάσει 
ευκολίας, άνεσης και χρόνου απαντούν θετικά στην ερώτηση Γ1.3.   Σημαντική 
διαφορά από την πόλη της Αθήνας είναι πως μόνο ένας συνδυασμός 
πλεονεκτημάτων φαίνεται να επηρεάζει θετικά τη χρήση της μικροκινητικότητας:  
Οικολογικός τρόπος μετακίνησης, Δεν καθυστερούν λόγω κυκλοφοριακής συμφόρησης, 
Προβλέψιμοι χρόνοι μετακίνησης, Μεγαλύτερη ευελιξία στην επιλογή ή αλλαγή διαδρομής, Είναι 
διασκεδαστικά.  Όσον αφορά τα άτομα που διαθέτουν οδηγική εμπειρία 
περισσότερη των 10 ετών, φαίνεται να έχουν αρνητική γνώμη για τη χρήση 
μικροκινητικότητας εφόσον υπάρχουν διαθέσιμα μέσα κοντά στην εργασία τους ή 
στο σπίτι τους.  
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Πίνακας 49: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Θεσσαλονίκης, ερώτηση Γ1.3 

Θεσσαλονίκη coef std err z P>|z| 95% lower 95% upperOR

const 0 nan nan nan nan nan 1

b1_micromobility_1 2.0721 0.779 2.659 0.008 0.545 3.599 7.941483

a10_cost 0.6672 0.52 1.282 0.2 -0.353 1.687 1.948773

a1_drivingexperience_3 -2.5711 1.091 -2.357 0.018 -4.709 -0.434 0.076451

a3_timewalking_2 1.6524 0.769 2.147 0.032 0.144 3.161 5.219492

a3_timewalking_3 3.5695 0.981 3.639 0 1.647 5.492 35.49884

b7_advantage_1,3,4 -4.1778 1.377 -3.033 0.002 -6.877 -1.478 0.015332

b7_advantage_1,4,5,7 -4.5229 1.699 -2.663 0.008 -7.852 -1.194 0.010857

b7_advantage_2,3,4 -8.1454 1.486 -5.482 0 -11.058 -5.233 0.00029

b7_advantage_2,3,4,7 -6.2319 1.511 -4.124 0 -9.194 -3.27 0.001966

b7_advantage_2,3,5,7 -7.3975 2.24 -3.302 0.001 -11.788 -3.007 0.000613

b7_advantage_2,3,7 -2.6308 1.111 -2.368 0.018 -4.808 -0.453 0.072021

b7_advantage_2,3,8 -4.2733 1.446 -2.954 0.003 -7.108 -1.438 0.013936

b7_advantage_2,4,5 -4.932 1.57 -3.142 0.002 -8.008 -1.856 0.007212

b7_advantage_3,4 -3.6064 0.845 -4.266 0 -5.263 -1.95 0.027149

b7_advantage_3,5 -9.3513 1.749 -5.345 0 -12.78 -5.922 8.69E-05

b7_advantage_4,5,6,7,8 3.8446 1.73 2.222 0.026 0.454 7.236 46.73998

b7_advantage_5 -7.5056 1.419 -5.289 0 -10.287 -4.724 0.00055

a6_factors_1,2 -5.0007 0.933 -5.36 0 -6.829 -3.172 0.006733

a6_factors_1,3,6 -5.8639 1.553 -3.777 0 -8.907 -2.821 0.00284

a6_factors_2,3 -5.7307 1.08 -5.308 0 -7.847 -3.615 0.003245

a6_factors_2,3,6 3.6309 1.673 2.17 0.03 0.352 6.91 37.74677

Pseudo R² 0.934282

AIC 157.7978

BIC 351.9732
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Πίνακας 50: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη της 
Λάρισας, ερώτηση Γ1.3 

Θετικοί για την χρήση της μικροκινητικότητας είναι οι κάτοικοι της Λάρισας οι 
οποίοι μετακινούνται σπανίως στο κέντρο της Λάρισας, εκείνοι  που μετακινούνται 
ημερησίως 15-30 λεπτά, εκείνοι που έχουν χρησιμοποιήσει στο παρελθόν πατίνι ή 
ποδήλατο, αυτοί οι οποίοι γνωρίζουν τα πατίνια και τα μικρά ηλεκτρικά οχήματα 
ως μέσα μικροκινητικότητας και τέλος εκείνοι που γνωρίζουν πως υπάρχει 
έλλειψη υποδομών. Όσον αφορά τα δημογραφικά στοιχεία, οι γυναίκες και άτομα 
άνω των 55 ετών  δηλώνουν πρόθυμα  για τη χρήση μικροοχημάτων και εκείνα που 
διαθέτουν Ι.Χ. ή μοτοσυκλέτα ή εκείνα που είναι ιδιωτικοί υπάλληλοι. 

Αντιθέτως, τα άτομα  τα οποία όπως και στην Αθήνα, έχουν εισόδημα κάτω από 
10.000 ευρώ τον χρόνο, εκείνα που χρησιμοποιούν κυρίως τη μοτοσυκλέτα για τις 
μετακινήσεις τους και εκείνα που έχουν ως σκοπός μετακίνησης τους την αναψυχή 
και την διασκέδαση, δείχνουν να αρνιούνται τη χρήση μικροκινητικότητας ακόμη 
και αν υπάρχουν μέσα διαθέσιμα κοντά τους. Σύμφωνα με τα odds ratios, τα άτομα 
που είναι αρκετά εξοικειωμένα και γνωρίζουν πολλαπλά μέσα μικροκινητικότητας 
δεν έχουν θετική γνώμη για τη χρήση τους, κάτι που αντιβαίνει στα προηγούμενα 

Λάρισα coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.000 nan nan nan nan nan 1.000

a2_mainmeans_2 -4.678 0.946 -4.943 0.000 -6.532 -2.823 0.009

d3_income_1 -2.214 0.746 -2.968 0.003 -3.677 -0.752 0.109

a9_center_4 2.778 1.191 2.332 0.020 0.443 5.112 16.084

b2_known_1,2,3,4 -3.231 0.974 -3.317 0.001 -5.140 -1.322 0.040

b2_known_1,3 5.369 1.980 2.711 0.007 1.488 9.250 214.691

b2_known_1,4 -0.716 nan nan nan nan nan 0.489

b3_use_1 2.455 0.443 5.538 0.000 1.586 3.323 11.644

b4_frequentuse_3 -3.003 1.367 -2.196 0.028 -5.682 -0.323 0.050

b5_nouse_4 3.279 0.973 3.369 0.001 1.371 5.187 26.555

b7_advantage_1,2,3,4,5 8.633 2.326 3.712 0.000 4.074 13.191 5612.211

b7_advantage_2,3,4 -5.160 1.597 -3.231 0.001 -8.291 -2.030 0.006

b7_advantage_2,3,4,5,6,7 -6.098 2.165 -2.816 0.005 -10.342 -1.854 0.002

b7_advantage_2,3,4,5,7 -4.938 1.651 -2.991 0.003 -8.173 -1.702 0.007

b7_advantage_2,3,4,5,8 -7.145 2.406 -2.970 0.003 -11.860 -2.431 0.001

b7_advantage_2,3,4,6,7 4.935 1.582 3.120 0.002 1.835 8.035 139.031

b7_advantage_2,3,4,7 -2.833 0.942 -3.008 0.003 -4.678 -0.987 0.059

b7_advantage_2,3,4,8 -3.409 1.522 -2.240 0.025 -6.392 -0.426 0.033

b7_advantage_2,3,5,6 -4.286 1.980 -2.164 0.030 -8.167 -0.405 0.014

b7_advantage_3,4,5,6,7,8 6.577 1.594 4.127 0.000 3.453 9.700 718.237

b7_advantage_3,5 -2.225 0.902 -2.468 0.014 -3.993 -0.458 0.108

b7_advantage_3,7 -0.716 nan nan nan nan nan 0.489

b7_advantage_4,5 -5.685 1.696 -3.351 0.001 -9.009 -2.360 0.003

b7_advantage_7 -7.619 1.577 -4.831 0.000 -10.710 -4.528 0.000

a5_duration_2 3.188 0.783 4.071 0.000 1.653 4.723 24.247

a7_feel_3 -1.484 0.786 -1.889 0.059 -3.025 0.056 0.227

a8_purpose_2 -2.638 0.810 -3.257 0.001 -4.226 -1.050 0.071

d1_gender_2 0.122 nan nan nan nan nan 1.129

d2_age_5 4.105 1.743 2.356 0.018 0.690 7.521 60.661

d5_own_1,2 3.279 0.931 3.524 0.000 1.455 5103.000 26.552

d8_occupation_5 1.694 0.512 3.306 0.001 0.690 2.698 5.442

Pseudo R² 0.914

AIC 258.234

BIC 567.698
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αποτελέσματα που έχουν διατυπωθεί. Τέλος, οι κάτοικοι της Λάρισας που 
δηλώνουν αρκετά χαρούμενοι με τον ήδη υπάρχοντα τρόπο μετακίνησης και 
εκείνοι  που χρησιμοποιούν μερικές φορές το ποδήλατο το μήνα φαίνεται αν έχουν 
αρνητική στάση για τη χρήση των μέσων αυτών.  

 

Πίνακας 51: Αρχικό διωνυμικό μοντέλο πρόθεσης χρήσης μικροκινητικότητας για την πόλη του 
Βόλου, ερώτηση Γ1.3 

Για τη πόλη του Βόλου, οι κάτοικοι που είναι εξοικειωμένοι με τα μέσα 
μικροκινητικότητας, εκείνοι οι οποίοι έχουν στην κατοχή τους ποδήλατο  ή Ι.Χ. και 
ποδήλατο ή  εκείνοι που δεν έχουν στην κατοχή τους κανένα μέσο, παρατηρήθηκε 
αυξημένη πιθανότητα να υιοθετήσουν τα μέσα αυτά.  Η ηλικιακή κατηγορία 35-55 
και η ομάδα με το ετήσιο ατομικό εισόδημα 25.000-40.000 ευρώ επίσης έχει μια 
θετική στάση για τη χρήση μέσων στη πόλη του Βόλου.  

Από την άλλη πλευρά, οι κάτοικοι του Βόλου οι οποίοι έχουν αρνητική στάση για τα 
μέσα και την υιοθέτηση τους είναι εκείνοι που περπατούν περισσότερο από 40 
λεπτά, εκείνοι που είναι ικανοποιημένοι με την τωρινή τους μετακίνηση , που 
σχεδόν ποτέ δεν χρησιμοποιούν ποδήλατο, που δεν  γνωρίζουν πως λειτουργούν 
τα μέσα και εκείνοι που δηλώνουν πως υπάρχει διαθεσιμότητα κοινόχρηστων 
πατινιών και ποδηλάτων στην περιοχή τους.  

Συνολικά και συγκριτικά τα αποτελέσματα για όλες τις πόλεις για την προθυμία 
των κατοίκων να χρησιμοποιούν τη μικροκινητικότητα, εφόσον υπάρχει 
διαθεσιμότητα ποδηλάτων και πατινιών στις περιοχές τους: 

Βόλος coef std err z P>|z| 95% lower 95% upper OR

const 0.325 1.403 0.232 0.817 -2.424 3.075 1.384

d3_income_3 3.415 1.000 3.415 0.001 1.455 5.374 30.405

b2_known_1,2,4 7.287 1.601 4.551 0.000 4.149 10.426 1461.473

b4_frequentuse_4 -6.210 1.684 -3.687 0.000 -9.512 -2.909 0.002

b4_5_bicycleowning_1 5.528 1.731 3.194 0.001 2.136 8.921 251.716

b5_nouse_2 -2.597 0.915 -2.839 0.005 -4.390 -0.804 0.074

b6_availability_1 -2.140 0.924 -2.317 0.021 -3.950 -0.330 0.118

b7_advantage_1,2,3,4,5 -7.020 2.001 -3.509 0.000 -10.942 -3.099 0.001

b7_advantage_1,2,3,4,5,6,7 -6.612 1.602 -4.127 0.000 -9.752 -3.472 0.001

b7_advantage_1,5 6.591 1.872 3.521 0.000 2.922 10.260 728.436

b7_advantage_2,3,4 6.041 1.654 3.653 0.000 2.799 9.282 420.187

b7_advantage_2,3,4,8 -9.599 2.086 -4.602 0.000 -13.687 -5.511 0.000

b7_advantage_2,3,5 -3.614 1.458 -2.479 0.013 -6.471 -0.757 0.027

b7_advantage_2,3,5,6 3.740 1.881 1.988 0.047 0.053 7.427 42.106

b7_advantage_2,4,7 6.636 2.944 2.254 0.024 0.865 12.407 762.269

b7_advantage_3,4,5,6 -5.940 2.274 -2.612 0.009 -10.396 -1.483 0.003

b7_advantage_3,5 -3.368 1.531 -2.200 0.028 -6.369 -0.368 0.034

a3_timewalking_4 -4.186 1.080 -3.877 0.000 -6.302 -2.070 0.015

a7_feel_3 -4.895 1.183 -4.138 0.000 -7.213 -2.576 0.007

d2_age_4 2.774 0.736 3.769 0.000 1.331 4.216 16.018

d5_own_1,3 4.306 1.122 3.836 0.000 2.106 6.505 74.121

d5_own_3 3.612 1.461 2.472 0.013 0.749 6.476 37.051

d5_own_4 3.506 0.966 3.631 0.000 1.613 5.398 33.301

Pseudo R² 0.928

AIC 252.675

BIC 587.385
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• Δεν εντοπίστηκε καμία ανεξάρτητη μεταβλητή στατιστικά σημαντική η 
οποία να ασκεί ταυτόχρονα, στις τέσσερις πόλεις που μελετώνται, θετική 
επίδραση στη προθυμία των κατοίκων να χρησιμοποιήσουν 
μικροκινητικότητα.  

• Στην Αθήνα και στη Λάρισα, τα άτομα που έχουν χρησιμοποιήσει ποδήλατο 
ή πατίνι προηγουμένως, έχουν μεγάλη πιθανότητα να υιοθετήσουν τη 
μικροκινητικότητα, εφόσον υπάρχουν κοινόχρηστα μέσα προς χρήση κοντά 
τους.  

• Καμία ανεξάρτητη μεταβλητή, στατιστικά σημαντική, δεν εντοπίστηκε και 
στα τέσσερα μοντέλα που να μειώνει την πιθανότητα υιοθέτησης 
μικροκινητικότητας. 

• Στην Αθήνα και στη Λάρισα, τα άτομα, που διαθέτουν ετήσιο εισόδημα κάτω 
των 10.000 ευρώ, εκφράζουν αρνητική άποψη για τη χρήση των μέσων 
αυτών.  

• Τέλος, για τη πόλη της Λάρισας και του Βόλου, όσοι δηλώνουν πως είναι 
αρκετά ευχαριστημένοι κατά τη διάρκεια της μετακίνησης τους δεν έχουν 
θετική στην υιοθέτηση αυτή.  

 

Β.4 Αποτελέσματα για κάθε πόλη  

Παρακάτω παρατίθενται τα αποτελέσματα για κάθε πόλη που μελετάται.  
Συμπεριλαμβάνονται όλες οι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές που 
επαναλαμβάνονται σε τουλάχιστον δύο ερωτήσεις.   Παρουσιάζονται, επιπλέον, 
όλοι οι συντελεστές coef και με πράσινο χρώμα απεικονίζεται η θετική επίδραση 
και με κόκκινο η αρνητική επίδραση κάθε μεταβλητής για την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας.  
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Πίνακας 52: Συντελεστές των μεταβλητών για τα τρία αρχικά διωνυμικά μοντέλα για την πόλη της 
Αθήνας 

 

 

Πίνακας 53:Συντελεστές των μεταβλητών για τα τρία αρχικά διωνυμικά μοντέλα για την πόλη της 
Θεσσαλονίκης 

 

Πίνακας 54:Συντελεστές των μεταβλητών για τα τρία αρχικά διωνυμικά μοντέλα για την πόλη της 
Λάρισας 

Αθήνα Γ1.1 Γ1.2 Γ1.3

Μικρή οδηγική εμπειρία 5.359 3.04 3.179

Σκοπός μετακίνησης: αναψυχή-διασκέδαση -6.489 -4.821 —

Συχνή μετακίνηση στο κέντρο της πόλης 2.562 2.978 —

Διαθεσιμότητα μέσων κοντά στη γειτονιά 3.233 3.134 —

Υψηλό ετήσιο κόστος μετακίνησης -3.161 2.661 —

Κύριος τρόπος μετακίνησης:Μ.Μ.Μ 1.448 4.679 —

Κύριος τρόπος μετακίνησης: Πεζή μετακίνηση 2.312 8.938 —

Ημερήσια μετακίνηση 15-30 λεπτά 2.513 -2.325 —

Ημερήσια μετακίνηση >60 λεπτά 1.182 -3.586 —

3-6 μέλη νοικοκυριού 2.574 3.522 —

Ελεύθεροι επαγγελματίες 2.809 5.131 —

Κάτοχοι αυτοκινήτου και μοτοσυκλέτας 2.988 8.303 —

Προηγούμενη χρήση μικροκινητικότητας 3.874 1.124 2.732
Δεν γίνεται χρήση λόγω έλλειψης υποδομών 1.758 6.091 —

Θεσσαλονίκη Γ1.1 Γ1.2 Γ1.3

Γνώση της έννοιας της μικροκινητικότητας 2.645 — 2.072

Ετήσιο κόστος μετακίνησης 400-1000 € 2.104 — 0.667

20-40 λεπτά περπάτημα/ημέρα — 3.155 3.57

Επιλογή μέσου βάσει κόστους και ευκολίας — -7.48 -5.001

Επιλογή μέσου βάσει ευκολίας και άνεσης — -5.645 -5.731

Λάρισα Γ1.1 Γ1.2 Γ1.3

Ετήσιο ατομικό εισόδημα <10.000€ -1.645 — -2.214

Ετήσιο ατομικό εισόδημα 25.000€-40.000€ 2.461 3.958 —

Αίσθηση πολλής χαράς κατά τη μετακίνηση -5.131 -4.88 -1.484

Γνώση πολλών μέσων μικροκινητικότητας -3.657 — -3.231

Προηγούμενη χρήση μικροκινητικότητας 3.029 3.355 2.455

Χρήση ποδηλάτου αρκετές φορές την εβδομάδα 5.942 3.916 —

Δεν γίνεται χρήση λόγω έλλειψης υποδομών 3.833 — 3.279

10-15 Km απόσταση σπιτιού- εργασίας -2.62 -2.384 —

Γυναίκες — -2.534 0.122
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Πίνακας 55:Συντελεστές των μεταβλητών για τα τρία αρχικά διωνυμικά μοντέλα για την πόλη του 
Βόλου 

 

Β.5 Συγκριτική ανάλυση των πόλεων  

Στη συνέχεια, παρουσιάζεται, σε οπτική αναπαράσταση των τεσσάρων πόλεων, η 
προθυμία των κατοίκων βάσει των μεταβλητών που κρίθηκαν στατιστικά 
σημαντικές, προκειμένου να γίνεται εύκολα και γρήγορα η σύγκριση  των 
πόλεων. Για την οπτική αναπαράσταση των τεσσάρων πόλεων παρατίθενται οι 
παρακάτω πίνακες:  

Αποτελέσματα Γ1.1 Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Τρόπος μετακίνησης     

Κύριο μέσο 
μετακίνησης: Πεζή 

μετακίνηση 

ΝΑΙ ΝΑΙ - ΝΑΙ 

Απόσταση 5–10 km 
(κατοικία–εργασία) 

- - ΝΑΙ ΝΑΙ 

Αίσθηση χαράς κατά 
τη τωρινή μετακίνηση 

- ΌΧΙ ΌΧΙ ΌΧΙ 

Ετήσια δαπάνη 
μετακινήσεων 400–

1000 € 

- ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Εξοικείωση με την 
μικροκινητικότητα 

    

Προηγούμενη χρήση 
μικροκινητικότητας 

ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Γνώση της έννοιας 
της 

μικροκινητικότητας 

- ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Γνώση πολλών μέσων 
μικροκινητικότητας 

ΌΧΙ - ΌΧΙ ΌΧΙ 

Κατοχή ποδηλάτου - - ΝΑΙ ΝΑΙ 

Άγνοια λειτουργίας 
των μέσων 

μικροκινητικότητας 

ΌΧΙ - - ΌΧΙ 

Αντίληψη απουσίας 
υποδομών 

ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Βόλος Γ1.1 Γ1.2 Γ1.3

Αίσθηση πολλής χαράς κατά τη μετακίνηση -4.702 -4.773 -4.895

Γνώση μόνο ποδηλάτου και πατινιού ως μικροκινητικότητα -4.699 -3.756 —

Γνώση πολλών μέσων μικροκινητικότητας 6.477 3.97 7.287

Χρήση ποδηλάτου αρκετές φορές την εβδομάδα -5.821 -6.173 -6.21

Κατοχή ποδηλάτου 6.594 6.009 5.528

Δεν γίνεται χρήση επειδή δεν γνωρίζουν πώς λειτουργούν -2.932 — -2.597

5-10 Km απόσταση σπιτιού- εργασίας 3.736 1.732 —

Δημόσιοι υπάλληλοι 2.707 6.187 —

Κατοχή Ι.Χ. και ποδηλάτου — 10.085 4.306
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Ορισμένοι 
συνδυασμοί 

πλεονεκτημάτων 
μικροκινητικότητας 

ΌΧΙ - ΌΧΙ ΌΧΙ 

Γυναίκα ΝΑΙ ΝΑΙ - - 
Πίνακας 56: Συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων για τις στατιστικά σημαντικές μεταβλητές 

για την ερώτηση Γ1.1 

Αποτέλεσμα Γ1.2 Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Τρόπος μετακίνησης     

Κύριο μέσο 
μετακίνησης: ΜΜΜ 

ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Κύριο μέσο 
μετακίνησης: Πεζή 

μετακίνηση 

ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Απόσταση κατοικίας–
εργασίας 5–10 km 

ΝΑΙ - - ΝΑΙ 

Επιλογή μέσου με 
βάση τον χρόνο 

μετακίνησης 

- - ΝΑΙ ΝΑΙ 

Επιλογή μέσου με 
βάση κόστος και 

ευκολία 

ΝΑΙ ΌΧΙ - - 

Επιλογή μέσου με 
βάση ευκολία και 

άνεση 

ΝΑΙ ΌΧΙ - - 

Συχνές μετακινήσεις 
στο κέντρο της πόλης 

ΌΧΙ - ΌΧΙ - 

Αρκετά 
ευχαριστημένος κατά 

τη μετακίνηση 

- - ΌΧΙ ΌΧΙ 

Εξοικείωση με την 
μικροκινητικότητα 

    

Προηγούμενη χρήση 
ποδηλάτου ή πατινιού 

ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ  

Περιορισμένη γνώση 
μικροκινητικότητας 

(πατίνι και ποδήλατο) 

ΌΧΙ - -- ΌΧΙ 

Αντίληψη απουσίας 
υποδομών 

ΝΑΙ  - ΌΧΙ 

Δημογραφικά     

Κατοχή αυτοκινήτου 
και ποδηλάτου 

ΝΑΙ ΝΑΙ - ΝΑΙ 

Κατοχή Ι.Χ. και 
μοτοσυκλέτας 

ΝΑΙ ΌΧΙ - - 

Πίνακας 57: Συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων για τις στατιστικά σημαντικές μεταβλητές 
για την ερώτηση Γ1.2 

Αποτέλεσμα Γ1.3 Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Τρόπος μετακίνησης     

Αρκετά 
ευχαριστημένος κατά 

τη μετακίνηση 

- - ΌΧΙ ΌΧΙ 
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Εξοικείωση με την 
μικροκινητικότητα 

    

Προηγούμενη χρήση 
ποδηλάτου ή 

πατινιού 

ΝΑΙ - ΝΑΙ -- 

Δημογραφικά     

Ετήσιο εισόδημα 
κάτω των 10.000 € 

ΌΧΙ - ΌΧΙ  

Πίνακας 58: Συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων για τις στατιστικά σημαντικές μεταβλητές 
για την ερώτηση Γ1.3 

Συνολικά και συγκριτικά από τις τρεις ερωτήσεις, προκύπτει ο παρακάτω 
πίνακας: 

Τρόπος μετακίνησης Αθήνα Θεσσαλονίκη Λάρισα Βόλος 

Μετακίνηση με 
Μ.Μ.Μ. 

ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Πεζή μετακίνηση ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Μετακίνηση με ταξί ΝΑΙ ΝΑΙ - - 

Μετακίνηση με 
ποδήλατο/πατίνι 

ΝΑΙ ΝΑΙ - - 

Μετακίνηση για 
ψώνια και αναψυχή 

ΌΧΙ - ΌΧΙ ΌΧΙ 

Απόσταση εργασίας-
σπιτιού 5-20km 

ΝΑΙ - - ΝΑΙ 

Περπάτημα 20-40 
λεπτά/ημέρα 

 ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Μετακίνηση >30 
λεπτά/ημέρα 

ΌΧΙ - ΝΑΙ - 

Αίσθηση χαράς κατά 
τη μετακίνηση 

- - ΌΧΙ ΌΧΙ 

Εξοικείωση με την 
μικροκινητικότητα 

    

Γνώση της έννοιας 
της 

μικροκινητικότητας 

- ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Προηγούμενη χρήση 
μικροκινητικότητας 

ΝΑΙ ΝΑΙ ΝΑΙ - 

Γνώση πολλαπλών 
μέσων 

μικροκινητικότητας 

ΝΑΙ ΝΑΙ ΌΧΙ ΝΑΙ 

Δημογραφικά     

Γυναίκες ΝΑΙ ΝΑΙ - - 

Ηλικιακή ομάδα άνω 
των 55 ετών 

ΝΑΙ  ΝΑΙ - 

Κατοχή ποδηλάτου 
και Ι.Χ 

- ΝΑΙ - ΝΑΙ 

Κατοχή ποδηλάτου - ΝΑΙ  ΝΑΙ 

Κατοχή Ι.Χ. και 
μοτοσυκλέτα 

ΝΑΙ ΌΧΙ ΝΑΙ - 

Ετήσιο ατομικό 
εισόδημα >40.000 

ευρώ 

ΌΧΙ - ΝΑΙ -- 

Φοιτητές - - ΝΑΙ ΝΑΙ 
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Μαθητές ΝΑΙ -  ΌΧΙ 

Ιδιωτικοί υπάλληλοι ΝΑΙ - ΝΑΙ - 

Ανώτερη βαθμίδα 
εκπαίδευσης: 

Γυμνάσιο 

ΌΧΙ ΝΑΙ  - 

Ανώτερη βαθμίδα 
εκπαίδευσης: 
Μεταπτυχιακό 

ΌΧΙ - ΌΧΙ ΝΑΙ 

Πίνακας 59: Συγκριτική ανάλυση των τεσσάρων πόλεων για τις στατιστικά σημαντικές μεταβλητές 
για τα διωνυμικά μοντέλα 

 

Β.6 Σύγκριση αποτελεσμάτων  του παραπάνω διωνυμικού μοντέλου με 

τη βιβλιογραφία  

Ακολουθεί η σύγκριση των αποτελεσμάτων των διωνυμικών μοντέλων με τη 
διεθνή βιβλιογραφία. 

• Γνώση της έννοιας της μικροκινητικότητας: Οι μετακινούμενοι στη 
Θεσσαλονίκη και τη Λάρισα που γνωρίζουν την έννοια εμφανίζονται 
ιδιαίτερα πρόθυμοι να τη χρησιμοποιήσουν. Το εύρημα αυτό συγκλίνει με 
τη βιβλιογραφία καθώς οι Eccarius & Lu (2020) αναφέρουν ότι η γνώση του 
συστήματος ωθεί την πρόθεση χρήσης ενώ οι Kalašová & Čulík (2023) 
προσθέτουν ότι η ενημέρωση κάνει τα άτομα πιο ανοιχτά σε αλλαγές 
μετακίνησης. 

• Προηγούμενη χρήση-εξοικείωση: Τα άτομα στην Αθήνα, τη Θεσσαλονίκη 
και τη Λάρισα που έχουν δοκιμάσει ήδη πατίνι ή ποδήλατο έχουν πολύ 
μεγάλη πιθανότητα να τα υιοθετήσουν. Το εύρημα αυτό ταυτίζεται απόλυτα 
με τη βιβλιογραφία καθώς οι R. Curtale, L. F. Curtale & van der W. P. Curtale 
(2021) υποστηρίζουν ότι όσοι γνωρίζουν να χρησιμοποιούν τα μέσα αυτά 
είναι πολύ πιθανό να τα επιλέξουν. 

• Αίσθηση χαράς στη τωρινή κατάσταση: Οι μετακινούμενοι στη 
Θεσσαλονίκη, τη Λάρισα και τον Βόλο που δηλώσουν αρκετά οι πολύ 
χαρούμενοι με τον τρέχοντα τρόπο μετακίνησής τους αρνούνται 
συστηματικά τη μικροκινητικότητα. Το εύρημα αυτό επιβεβαιώνει πλήρως 
τη βιβλιογραφία καθώς οι R. Curtale, L. F. Curtale & van der W. P. Curtale 
(2021)  αναφέρουν ότι οι ικανοποιημένοι μετακινούμενοι είναι σχεδόν 
απίθανο να δοκιμάσουν μικροοχήματα. 

• Κόστος μετακίνησης: Οι κάτοικοι στην Αθήνα, που επιλέγουν το μέσο τους 
με βάση το χαμηλό κόστος δηλώνουν εξαιρετικά πρόθυμοι να στραφούν 
στη μικροκινητικότητα, ενώ οι κάτοικοι της Θεσσαλονίκης αρνητικοί. Το 
εύρημα αυτό συγκλίνει, σε ένα βαθμό,  με τη βιβλιογραφία των Elmashhara 
et al. (2022) και Latinopoulos et al. (2021), η οποία αναδεικνύει το 
οικονομικό όφελος ως βασικό παράγοντα προώθησης των μέσων αυτών. 

• Αντίληψη απουσίας υποδομών: Οι κάτοικοι της Αθήνας και της Λάρισας 
που αντιλαμβάνονται την έλλειψη υποδομών δηλώνουν πρόθυμοι να 
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χρησιμοποιήσουν τη μικροκινητικότητα, αν αυτές βελτιωθούν σε αντίθεση 
με τον Βόλο όπου η απουσία υποδομών λειτουργεί αποτρεπτικά. Το εύρημα 
αυτό συμφωνεί εν μέρει με τη βιβλιογραφία καθώς οι Thoma & Gruber 
(2020) ορίζουν την ανεπάρκεια υποδομών ως το κυριότερο εμπόδιο που 
απωθεί τους χρήστες.  

• Σκοπός μετακίνησης -ψώνια/αναψυχή: Οι μετακινούμενοι στην Αθήνα, 
τη Λάρισα και τον Βόλο που μετακινούνται κυρίως για ψώνια ή αναψυχή 
εκφράζουν αρνητική στάση για τη μικροκινητικότητα. Το εύρημα αυτό 
διαφοροποιείται από την βιβλιογραφία καθώς οι Reck & Axhausen (2021) 
και Liao & Correia (2022) αναφέρουν ότι τα κοινόχρηστα μέσα χωρίς 
σταθμούς προτιμώνται συχνά για αναψυχή και ψώνια. 

• Επίπεδο εκπαίδευσης-μεταπτυχιακό: Τα άτομα με μεταπτυχιακό επίπεδο 
εκπαίδευσης στην Αθήνα και τη Λάρισα αρνούνται τη χρήση των μέσων 
ενώ στον Βόλο εμφανίζονται θετικά. Το εύρημα αυτό παρουσιάζει τοπική 
απόκλιση από τη βιβλιογραφία καθώς  οι Reck & Axhausen (2021) και R. 
Curtale & Liao (2023) ορίζουν ότι υψηλή βαθμίδα εκπαίδευση συνδέεται με 
θετική πρόθεση υιοθέτησης. 

• Φύλο: Οι γυναίκες στην Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη εμφανίζονται πιο 
πρόθυμες να χρησιμοποιήσουν τη μικροκινητικότητα ενώ στη Λάρισα 
παρουσιάζουν αρνητική στάση. Το εύρημα αυτό διαφοροποιείται εν μέρει 
από το βιβλιογραφία καθώς οι Khawjankong & Arreeras (2026) και Blazanin 
et al. (2022) αναφέρουν ότι οι χρήστες είναι κατά κύριο λόγο άντρες με τις 
γυναίκες να απέχουν λόγω ανησυχιών ασφάλειας. 

• Ετήσιο το μικρό εισόδημα: Τα άτομα με χαμηλό εισόδημα στην Αθήνα και 
τη Λάρισα δηλώνουν αρνητική τάση απέναντι στη μικροκινητικότητα. Το 
εύρημα αυτό συγκλίνει με τη βιβλιογραφία καθώς ο Ghaffar (2023) 
αναφέρει ότι τα άτομα με υψηλό εισόδημα χρησιμοποιούν συχνότερα τα 
μέσα αυτά ενώ οι Hyland et al. (2023) προσθέτουν ότι οι εταιρείες 
τοποθετούν σταθμούς κυρίως σε εύπορες περιοχές.  

• Κατοχή ποδηλάτου: Οι κάτοικοι στη Θεσσαλονίκη, τη Λάρισα και τον Βόλο 
που έχουν ήδη στην κατοχή τους ποδήλατο εμφανίζουν προθυμία χρήσης 
Το εύρημα αυτό επιβεβαιώνεται βιβλιογραφία καθώς  οι Félix et al. (2023) 
και Reck et al. (2022) τονίζουν ότι οι προϋπάρχουσα γνώση και κατοχή 
συμβατικού ποδηλάτου λειτουργεί θετικά για την υιοθέτηση της 
μικροκινητικότητας. 

• Κύριο μέσο μετακίνησης- Μέσα Μαζικής Μεταφοράς: Όσοι 
χρησιμοποιούν συστηματικά τα Μ.Μ.Μ. στην Αθήνα και τη Λάρισα 
εμφανίζουν πολύ υψηλή πιθανότητα αποδοχής της μικροκινητικότητας. Το 
εύρημα αυτό συγκλίνει απόλυτα με τη βιβλιογραφία καθώς το 
Micromobility Report (n.d.) τονίζει ότι τα μικροχήματα πρωταγωνιστούν 
ως συμπληρωματικά μέσα για την κάλυψη του «πρώτου και τελευταίου 
μιλίου» των δημόσιων συγκοινωνιών. 
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