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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Το θέµα της παρούσης διπλωµατικής εργασίας είναι η µέτρηση της ικανοποίησης των 

φοιτητών από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

Αρχικά στην εισαγωγή παρατίθενται εισαγωγικοί ορισµοί καθώς και ο σκοπός, η δοµή, η 

υπόθεση  και η µέθοδος  που θα χρησιµοποιηθούν στην συγγραφή της παρούσης 

διπλωµατικής εργασίας. 

Στο 1
ο
 κεφάλαιο παρατίθεται το «εννοιολογικό υπόβαθρο µέτρηση της ικανοποίησης», και 

επιτυγχάνεται µε εκτενείς αναφορές στον ορισµό της έννοιας της ικανοποίησης του 

καταναλωτή, στους στόχους µέτρησης της ικανοποίησης του καταναλωτή, στην αφοσίωση 

πελατών, στα εναλλακτικά πρότυπα σύγκρισης, στις µεθοδολογίες ανάλυσης δεδοµένων 

ικανοποίησης πελατών (περιγραφική στατιστική, Probit και Logit ανάλυση, το µοντέλο του 

Fornell, το µοντέλο Servqual, η µέθοδος Analytical Hierarchy Process (AHP)), στις αστικές 

συγκοινωνίες και τέλος στην επίδραση των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς ΜΜΜ στο 

περιβάλλον (ρόλος και σηµαντικότητα αστικών συγκοινωνιών, πλεονεκτήµατα και 

µειονεκτήµατα των αστικών συγκοινωνιών, διαθεσιµότητα των αστικών συγκοινωνιών). 

Στο 2
ο
 κεφάλαιο το ενδιαφέρον στρέφεται πιο συγκεκριµένα στην «ανάλυση υπάρχουσας 

κατάστασης». Σ’ αυτή την προσπάθεια εντάσσονται η ιστορική εξέλιξη, τα αστικά 

λεωφορεία του Μεσολογγίου (η διοίκηση, το προσωπικό, τα οχήµατα, εισιτήρια, το δίκτυο, ο 

τρόπος λειτουργίας και οργάνωσης), η γραµµή αφετηρίας-ΤΕΙ, η περιγραφή των 

εγκαταστάσεων, η περιγραφή των συνθηκών µετακίνησης, οι υποχρεώσεις του οργανισµού 

αστικών συγκοινωνιών, οι υποχρεώσεις των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου, οι 

υποχρεώσεις του προσωπικού κίνησης των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου 

(υποχρεώσεις οδηγών, υποχρεώσεις σταθµαρχών-εποπτών, υποχρεώσεις έκδοτων, 

υποχρεώσεις ελεγκτών), η επιτροπή επίλυσης διαφόρων, οι όροι αποζηµίωσης επιβατών-

πολιτών, η εφαρµογή του Χάρτη Υποχρεώσεων προς τους Καταναλωτές (Χ.Υ.Κ.) και τέλος 

οι κανόνες µεταφοράς & ασφάλειας επιβατών στις αστικές συγκοινωνίες (µεταφορά 

αποσκευών, µεταφορά ποδηλάτων, µεταφορά παιδικών καροτσιών, µεταφορά κατοικίδιων 

ζώων, κλιµατισµός, όροι µεταφοράς επιβατών). 
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Στο 3
ο
 κεφάλαιο παρουσιάζονται, συγκρίνονται, αξιολογούνται και αναλύονται τα στοιχεία 

της ερευνάς. ∆ίνονται εισαγωγικά στοιχεία, η µέθοδος και σκοπός της έρευνας και τέλος οι  

περιορισµοί/προβλήµατα της ερευνάς. 

Στο 4
ο
 κεφάλαιο παρέχονται η ανάλυση των στοιχείων/ερωτηµατολογίων της ερευνάς, τα 

κοινωνικό-δηµογραφικά στοιχειά του δείγµατος (φύλο, έτος σπουδών, οικονοµική 

κατάσταση, τόπος µόνιµης κατοικίας, κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος, ασφαλές 

µεταφορικό µέσο, χρήση µεταφορικού µέσου για την σχολή, χρήση δικτύου αστικής 

µεταφοράς) και τα στοιχειά µέτρησης βαθµού ικανοποίησης φοιτητών από τις αστικές 

συγκοινωνίες του Μεσολογγίου (συµπεριφορά του προσωπικού, συχνότητα των πρωινών 

δροµολόγιων, συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων, συχνότητα των απογευµατινών 

δροµολόγιων, αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας, συχνότητα 

των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών, συνθήκες αναµονής, χρόνος για την µεταφορά µε 

αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ, υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων, αντίτιµο εισιτηρίου 

της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις υπηρεσίες που προσφέρονται, λόγοι µη χρήσης 

του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας, άνεση - ευκολία στη µετακίνηση, ασφάλεια κατά τη 

µεταφορά, καλύτερος - νεότερος εξοπλισµός, κάρτες απεριορίστων διαδροµών για τους 

φοιτητές). 

Στο τελευταίο κεφάλαιο προκύπτουν προβληµατισµοί και εξάγονται συµπεράσµατα για τον 

βαθµό ικανοποίησης των φοιτητών του ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας από τις αστικές συγκοινωνίες 

του Μεσολογγίου. 
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ABSTRACT 

The subject of this thesis is to measure the satisfaction of students from urban transport 

Messolonghi.  

Originally listed in the introduction import definitions and the purpose, structure, and the case 

method will be used in the writing of this thesis. 

In the first chapter sets out the «conceptual background measurement of satisfaction», and 

achieved with extensive references to the definition of consumer satisfaction, the objectives 

of measuring customer satisfaction, dedication to clients, to compare alternative models, 

methodologies, data analysis of customer satisfaction (descriptive statistics, Probit and Logit 

analysis model Fornell, model Servqual, the method of Analytical Hierarchy Process (AHP)), 

urban transport and finally the impact of public transport MMM environment (the role and 

importance of urban transport, benefits and disadvantages of urban transport, availability of 

public transportation). 

In the second chapter the focus is more specifically on the «status quo analysis». In this effort 

included the historical development, city buses Messolonghi (administration, personnel, 

vehicles, tickets, network, operating methods and organization), the starting line-TEI, the 

description of the premises, the description in transport, the obligations of the organization of 

urban transport, the obligations of urban transport Messolonghi obligations of staff working 

in urban public transport Messolonghi (drivers obligations, liabilities stationmaster-

supervisors, publishers obligations, liabilities auditors), the Arbitration Committee, the terms 

compensation passenger-citizens, the application of the Charter of Obligations to Consumers 

(COC) and finally the transport rules & safety in urban passenger transport (transport 

luggage, carry bicycles, pushchairs transportation, pet transportation, air conditioning, terms 

passenger). 

In the third chapter, compared, evaluated and analyzed the survey data. Give introductory 

elements, the method and purpose of the research and end restrictions / research problem. 

In the fourth chapter provides an analysis of data / survey questionnaire, the socio-

demographics of the sample (gender, year of study, economic status, place of residence, 

owner of a motor vehicle, safe transport, use transport mode to school, using network urban 

transport) and measurement data from student satisfaction urban transport Messolonghi (staff 
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behavior, frequency of morning schedules, frequency of lunch schedules, frequency of 

afternoon cruises, changes in schedules of urban transport network, frequency of stops urban 

transport, conditions waiting time for the shuttle bus service to TEI existing ticket outlets, an 

entrance fee of urban transport in relation to the services offered, reasons for not using the 

network of urban transport, comfort - ease of movement, safety at transportation, better - 

younger equipment, commuter passes for students). 

The last chapter concerns arise and draw conclusions about the degree of satisfaction of 

students of TEI of Western Greece from urban transport Messolonghi. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ο ερευνητικός σκοπός της παρούσας Πτυχιακής Εργασίας, είναι να διερευνηθεί η µέτρηση 

της ικανοποίησης των φοιτητών του ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας από τις αστικές συγκοινωνίες, 

εστιαζόµενη στα δίκτυα αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου. 

Στα πλαίσια της παρούσας µελέτης πραγµατοποιείται η καταγραφή των συµβάντων σε 

θέµατα αστικών συγκοινωνιών, τόσο σε επίπεδο εξέλιξης και συµβολής στη βελτίωση της 

ποιότητας ζωής, όσο και στο θέµα των προβληµάτων που στην πάροδο του χρόνου 

προκύπτουν: Τα φαινόµενα κυκλοφοριακής συµφόρησης των τελευταίων δεκαετιών, 

καθυστερήσεις ή µη πραγµατοποίηση ορισµένων δροµολογίων και τόσα άλλα, είναι λίγες 

από τις καθηµερινές περιπτώσεις δυσαρέσκειας των φοιτητών της πόλης. Αντιθέτως, οι 

τεχνολογικές εξελίξεις σε συνδυασµό µε τους εξωτερικούς και εσωτερικούς παράγοντες του 

αστικού δικτύου συγκοινωνιών, µπορούν να καθιστούν ικανοποιητικές απέναντι στις 

απαιτήσεις των φοιτητών του Μεσολογγίου. 

Η δοµή της εργασίας χωρίζεται σε δύο µέρη: Στο Θεωρητικό Πλαίσιο, όπου εµφανίζονται τα 

αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής επισκόπησης, και στο ερευνητικό µέρος όπου 

πραγµατοποιείται έρευνα στους φοιτητές του Μεσολογγίου, για τη µέτρηση ικανοποίησής 

τους σχετικά µε τις αστικές συγκοινωνίες της πόλης του Μεσολογγίου. 

Στο Θεωρητικό Πλαίσιο της εργασίας βρίσκεται όπως είπαµε η βιβλιογραφική επισκόπηση, 

το οποίο δοµείται ως εξής: 

� Στο 1
ο
 κεφάλαιο παρατίθεται το «εννοιολογικό υπόβαθρο µέτρηση της ικανοποίησης». 

Επιτυγχάνεται µε εκτενείς αναφορές στον ορισµό της έννοιας της ικανοποίησης του 

καταναλωτή, στους στόχους µέτρησης της ικανοποίησης του καταναλωτή, στην 

αφοσίωση πελατών, στα εναλλακτικά πρότυπα σύγκρισης, στις µεθοδολογίες ανάλυσης 

δεδοµένων ικανοποίησης πελατών, στις αστικές συγκοινωνίες και τέλος στην επίδραση 

των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς ΜΜΜ στο περιβάλλον. 

� Στο 2
ο
 κεφάλαιο το ενδιαφέρον στρέφεται πιο συγκεκριµένα στην «ανάλυση υπάρχουσας 

κατάστασης». Σ’ αυτή την προσπάθεια εντάσσονται η ιστορική εξέλιξη, τα αστικά 

λεωφορεία του Μεσολογγίου, η γραµµή αφετηρίας - ΤΕΙ, η περιγραφή των 

εγκαταστάσεων, η περιγραφή των συνθηκών µετακίνησης, οι υποχρεώσεις του 

οργανισµού αστικών συγκοινωνιών, οι υποχρεώσεις των αστικών συγκοινωνιών 
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Μεσολογγίου, οι υποχρεώσεις του προσωπικού κίνησης των αστικών συγκοινωνιών 

Μεσολογγίου και τέλος οι κανόνες µεταφοράς & ασφάλειας επιβατών στις αστικες 

συγκοινωνίες 

Στο ερευνητικό µέρος της εργασίας παρουσιάζεται η ερευνητική µεθοδολογία της έρευνας, 

καθώς και τα ευρήµατα της µελέτης περίπτωσης. 

Τέλος, ακολουθούν τα συµπεράσµατα της εργασίας και ο επίλογος, καθώς και η σχετική 

βιβλιογραφία που χρησιµοποιήθηκε. Στα παραρτήµατα των τελευταίων σελίδων 

παρουσιάζονται και τα ερωτηµατολόγια που χρησιµοποιήθηκαν στην έρευνα και οι πινάκες 

χειµερινών/ θερινών δροµολογίων 2013 – 2014 αστικού ΚΤΕΛ
1
 Μεσολογγίου. 

 

                                                 

1
 Τα Κοινά Ταµεία Εισπράξεων Λεωφορείων (ΚΤΕΛ) είναι µεταφορικές επιχειρήσεις που εξυπηρετούν τη 

µετακίνηση του επιβατικού κοινού µεταξύ των ελληνικών πόλεων µε χρήση λεωφορείων. Με το όνοµα ΚΤΕΛ 

αναφέρονται επίσης και οι σταθµοί επιβίβασης σε αυτά τα λεωφορεία. Τα ΚΤΕΛ διαθέτουν το µονοπώλιο 

παροχής συγκοινωνιακού έργου, γεγονός το οποίο έχει προκαλέσει την αντίδραση της Πανελλήνιας 

Οµοσπονδίας Επιχειρήσεων Τουρισµού (ΠΟΕΤ). 



 1

1 ΕΝΝΟΙΟΛΟΓΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 

Το περιεχόµενο του παρόντος κεφαλαίου είναι η παρουσίαση των σηµαντικών 

εννοιολογικών αποσαφηνίσεων που αφορούν τον κορµό της εργασίας κατά τη διάρκεια του 

θεωρητικού της πλαισίου αλλά και στον τοµέα της έρευνας στη συνέχεια. 

Αρχικά, η ενότητα «Μέτρηση Ικανοποίησης», περιλαµβάνει τη σηµαντικότητα της γενικής  

έννοιας της ικανοποίησης, όσον αφορά πάντα στον τοµέα των οργανισµών (αλλά και 

επιχειρήσεων), όπου ο πολίτης (εν προκειµένω φοιτητής) ουσιαστικά εµφανίζεται σε ρόλο 

πελάτη. Στη συνέχεια, γίνεται λόγος περί µέτρησης της ικανοποίησής του πολίτη/πελάτη, που 

συνήθως η διαδικασία έχει ως κύριο σκοπό την αυτοαξιολόγηση του οργανισµού (ή της 

επιχείρησης, της µονάδας, κλπ.). 

Στην επόµενη ενότητα, µε τίτλο «Αστικές συγκοινωνίες», παρουσιάζονται οι αστικές 

συγκοινωνίες, κάτι το οποίο θα εµφανιστεί σε γενική µορφή, κυρίως ιστορικής αναφοράς, µε 

σκοπό να γίνουν κατανοητές οι έννοιες όπως µετακινήσεις, µεταφορικά συστήµατα, 

συγκοινωνίες, Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ), αλλά και όσα συνδέονται µε αυτές, όπως 

κυκλοφοριακή συµφόρηση κ.ά. 

1.1 ΜΕΤΡΗΣΗ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ 

1.1.1 Γενικά 

Η ικανοποίηση των πολιτών/πελατών για ένα δηµόσιο (ή και ιδιωτικό) οργανισµό, µεταξύ 

άλλων, είναι κύριο µέληµα. Καθοριστικής σηµασίας παράγοντας για τη χάραξη στρατηγικής 

και τη λήψη αποφάσεων του οργανισµού είναι η ικανοποίηση του πολίτη (στην πορεία της 

εργασίας συναντάται και ο όρος «καταναλωτής»). Είναι σηµαντικό να κατανοηθεί η 

σπουδαιότητα της µέτρησης ικανοποίησης των πολιτών γιατί χρησιµοποιείται αυτή και ως 

παράγοντας στην ανάδραση του οργανισµού, µε άλλα λόγια στην ανατροφοδότηση του 

βαθµού παροχής των υπηρεσιών στους πολίτες (Γρηγορούδης & Σίσκος, Ποιότητα 

υπηρεσιών και µέτρηση ικανοποίησης του πελάτη, 2005). 

Πολύ σηµαντικό ρόλο πλέον διαδραµατίζει η ικανοποίηση, καθώς αποτυπώνει την 

αντίδραση του πολίτη, βάσει του βαθµού ικανοποίησης των προσδοκιών του. Στην πάροδο 

του χρόνου εδραιώθηκαν ως κυριότεροι λόγοι µέτρησης της ικανοποίησης τα εξής σηµεία: 
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� Μετρώντας κάποιος την ικανοποίηση των πολιτών είναι σε θέση να προσδιορίσει 

πιθανές µελλοντικές «ευκαιρίες» στη συγκεκριµένη αγορά.  

� Μπορεί να διαπιστώσει πόσο, οι υπηρεσίες ή τον προϊόν του ανταποκρίνονται στις 

προσδοκίες των πολιτών.  

� Είναι σε θέση να διαπιστώσει τυχόν παράπονα από τους πελάτες (πολίτες) του, τα 

οποία µπορεί ποτέ να µην εκφράστηκαν ξεκάθαρα.  

� Τα αποτελέσµατα και τα συµπεράσµατα που προκύπτουν από τη µέτρηση αυτή 

εκφράζουν τις πραγµατικές ανάγκες και επιθυµίες των πολιτών, όπου πάνω σε αυτές 

πρέπει να στηρίζονται και οι βάσεις για περαιτέρω βελτίωση. 

1.1.2 Ορισµός της έννοιας της ικανοποίησης του καταναλωτή 

Η οικονοµική θεωρία διατείνεται ότι ο στόχος κάθε οικονοµικής µονάδας είναι η 

µεγιστοποίηση των ωφελειών που απολαµβάνει. Όταν πρόκειται για καταναλωτή, ο στόχος 

αφορά τη µεγιστοποίηση της ευηµερίας του µέσω της κατανάλωση αγαθών ενώ όταν γίνεται 

αναφορά σε µια επιχείρηση τότε ως στόχος της επιχείρησης ορίζεται η µεγιστοποίηση των 

κερδών της τόσο βραχυχρόνια όσο και µακροχρόνια. Ωστόσο η ικανοποίηση των πελατών 

είναι ο αντικειµενικός στόχος κάθε επιχείρησης. Γιατί η ικανοποίηση κατ’ επέκταση θα 

οδηγήσει στην διατήρηση της πελατειακής της βάσης και άρα και στη διατήρηση των 

κερδών της µε σκοπό τη µεγιστοποίησή τους µελλοντικά. Επίσης, σύµφωνα µε τα πρότυπα 

του σύγχρονου µάρκετινγκ η ικανοποίηση των πελατών αποτελεί βασική επιδίωξη κάθε 

επιχείρησης (Juran, Ishikawa, & Crosby).  

Η ικανοποίηση των πελατών τα τελευταία χρόνια αποτελεί θέµα χιλιάδων άρθρων, καθώς 

θεωρείται από πολλούς ως πρωταρχικός στόχος κάθε επιχείρησης προκειµένου αυτή να 

καταστεί βιώσιµη. Ακόµα και σήµερα αυτό το στοιχείο θεωρείται ένας από τους βασικούς 

τρόπους για µια επιχείρηση που θέλει να εκτιµήσει τη µελλοντική της πορεία σαν οικονοµική 

µονάδα.  

∆ιαπιστώνεται ότι δεν υπάρχει κάποιος κοινά αποδεκτός ορισµός για την έννοια της 

ικανοποίησης του καταναλωτή, λόγω του πλήθους που κατά καιρούς διατυπώθηκαν. 

Σύµφωνα µε µελετητές, η ικανοποίηση του καταναλωτή σχετίζεται µε τη συνολική στάση 

που αυτός διαµορφώνει για ένα προϊόν το οποίο χρησιµοποίησε, αφού το απέκτησε. Επίσης, 

προτείνουν ένα πλαίσιο ανάπτυξης σύµφωνα µε το οποίο η ικανοποίηση αποτελεί µια 

συνολική συγκινησιακή αντίδραση ποικίλης ύλης.  
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Η έννοια της ικανοποίησης του καταναλωτή µπορεί να αναφερθεί και ως τα συναισθήµατα 

ευχαρίστησης ή δυσαρέσκειας ενός ατόµου που προκύπτουν από την υποκειµενική σύγκριση 

της απόδοσης (ή του αποτελέσµατος) ενός προϊόντος σε σχέση µε τις προσδοκίες του. 

Κοινό γνώρισµα των ορισµών που υπάρχουν για την ικανοποίηση των πελατών είναι η 

απόδοση του οργανισµού σε σχέση µε την προσδοκία του καταναλωτή. Πιο αναλυτικά, σε 

απόδοση µικρότερη των προσδοκιών, ο καταναλωτής εµφανίζεται δυσαρεστηµένος, ενώ σε 

απόδοση ίσου µεγέθους ή και µεγαλύτερες από τις προσδοκίες του καταναλωτή, αυτός 

εµφανίζεται ικανοποιηµένος ή ενθουσιασµένος αντίστοιχα. 

1.1.3 Στόχοι µέτρησης της ικανοποίησης του καταναλωτή 

Υπάρχουν διάφορα και ποικίλου περιεχοµένου µοντέλα και προτεινόµενα πλαίσια για τη 

µέτρηση του βαθµού ικανοποίησης του καταναλωτή. Στη συντριπτική τους πλειοψηφία 

όµως, οι κυριότεροι στόχοι τους οποίους στοχεύουν είναι (Γρηγορούδης & Σίσκος, Ποιότητα 

Υπηρεσιών και Μέτρηση Ικανοποίησης του Πελάτη, το Σύστηµα MUSA, 2000): 

• Βελτίωση της επικοινωνίας µε τους πολίτες, µε την προϋπόθεση να γίνονται συνεχείς και 

συστηµατικές µετρήσεις. 

• Οι οργανισµοί µπορούν να δουν κατά πόσο οι υπηρεσίες τους ανταποκρίνονται στις 

προσδοκίες των πολιτών, αλλά µπορούν επιπλέον να αντλήσουν πληροφορίες σχετικά µε 

τις επιπτώσεις που έχουν νέες ενέργειες, προσπάθειες και προγράµµατα. 

• Εντοπίζονται πιο εύκολα τα σηµεία που χρειάζονται βελτίωση, όσον αφορά πάντα την 

ικανοποίηση των καταναλωτών-πολιτών, καθώς και τα πλεονεκτήµατα και 

µειονεκτήµατα του οργανισµού. 

Παρέχεται κίνητρο στους εργαζόµενους του οργανισµού να αυξήσουν την παραγωγικότητά 

τους, συνεπώς συνδέεται άµεσα η αποδοτικότητα και αποτελεσµατικότητά τους. 

1.1.4 Αφοσίωση πελατών 

Η καταναλωτική αφοσίωση ή απλά η αφοσίωση είναι µια έννοια άµεσα συνυφασµένη µε την 

ικανοποίηση των ατόµων από την κατανάλωση µιας υπηρεσίας ή ενός προϊόντος. Υπάρχουν 

όµως ερωτήµατα που χρειάζονται διευκρίνιση, όπως τι είναι όµως η αφοσίωση, πως ορίζεται 

και γιατί είναι σηµαντική ή πότε ένας πελάτης είναι πιστός (Γρηγορούδης & Σίσκος, 

Ποιότητα υπηρεσιών και µέτρηση ικανοποίησης του πελάτη, 2005). 
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Το επίπεδο δέσµευσης που αισθάνεται κάποιος µε κάποιο προϊόν-µάρκα είναι η αφοσίωση, 

παρά το γεγονός ότι λαµβάνει µηνύµατα να δράσει διαφορετικά. Η ίδια η αφοσίωση όµως 

είναι δέσµευση, η οποία δεν είναι µετρήσιµη, αλλά τα αποτελέσµατά της µπορούν να 

µετρηθούν. Η δέσµευση είναι πολύ σηµαντική όσον αφορά την αφοσίωση.  

Γενικά, το αποτέλεσµα τα ικανοποίησης είναι αφοσίωση. Ωστόσο, πρόκειται για ένα 

συναίσθηµα και για αυτό το λόγο είναι δύσκολο να ποσοτικοποιηθεί, να µετρηθεί µε 

ακρίβεια και άµεσα.  

Στη µέτρηση του αποτελέσµατος της αφοσίωσης συντελούν κάποιοι παράγοντες που είναι οι 

εξής: 

• Επαναγορά του προϊόντος-υπηρεσίας. 

• Σύστασή του σε άλλους. 

• Παρουσίαση ελαστικότητας στην τιµή. 

Κάθε ένα από αυτά ξεχωριστά ωστόσο δεν είναι καλός δείκτης της αφοσίωσης. Για 

παράδειγµα η επανάληψη αγοράς δε σηµαίνει κατ’ ανάγκη αφοσίωση, γιατί είναι 

πλασµατική αφοσίωση και δεν αποτελεί σαφή ένδειξη. 

1.2 ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΑ ΠΡΟΤΥΠΑ ΣΥΓΚΡΙΣΗΣ 

Η ικανοποίηση είναι πάντα αποτέλεσµα σύγκρισης, αφού γίνεται σύγκριση πραγµατικής 

απόδοσης µε αγορά προϊόντος (Γιαννόπουλος, Μετρήσεις και Έρευνες για την Ανάλυση των 

Χαρακτηριστικών της Κυκλοφορίας και των Μετακινήσεων, 2005).  

• Ένα ανταγωνιστικό προϊόν είναι µέτρο σύγκρισης. 

• Ένα µη ανταγωνιστικό προϊόν είναι µέτρο σύγκρισης. 

∆εν υπάρχει τρόπος να ξεκαθαριστεί ποιο είναι το µέτρο σύγκρισης, αφού δεν υπάρχει σαφής 

ποσοτικός τρόπος να αξιολογηθεί ποιο είναι το µέτρο σύγκρισης που χρησιµοποιεί ο κάθε 

πελάτης. Γενικά υπάρχουν διαφορετικοί ορισµοί ικανοποίησης, επειδή δεν υπάρχει σωστό 

και λάθος. 
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1.3 ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΕΣ ΑΝΑΛΥΣΗΣ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΠΕΛΑΤΩΝ 

Η ικανοποίηση των πελατών είναι ένα βασικό σηµείο στο οποίο µια επιχείρηση πρέπει να 

δώσει βάση, καθώς παίζει βασικό ρόλο στην οικονοµική πορεία της επιχείρησης. Μια 

επιχείρηση είναι φυσικό να θέλει να έχει ικανοποιηµένους πελάτες ώστε να διατηρεί την 

πελατειακή της βάση και µε αυτόν τον τρόπο να συνεχίζει τη λειτουργία της, να είναι 

βιώσιµη. Για αυτό το λόγο πρέπει να µετρηθεί η ικανοποίηση των πελατών ώστε να 

εκτιµηθεί και η οικονοµική θέση της επιχείρησης. Για το σκοπό αυτό υπάρχουν αρκετές 

προσεγγίσεις-µεθοδολογίες οι οποίες επεξεργάζονται δεδοµένα προερχόµενα από πελάτες 

µέσα από τα οποία εξάγονται πολύ χρήσιµα συµπεράσµατα για το παρόν αλλά και για το 

µέλλον κάνοντας βεβαίως κάποιες γενναίες υποθέσεις. Παρακάτω θα γίνει αναφορά σε 

µερικές από τις πιο βασικές µεθοδολογίες που αποσκοπούν στην µέτρηση της ικανοποίησης 

του πελάτη (Γρηγορούδης & Σίσκος, Ποιότητα Υπηρεσιών και Μέτρηση Ικανοποίησης του 

Πελάτη, το Σύστηµα MUSA, 2000). 

1.3.1 Περιγραφική στατιστική 

Με τη µέθοδο αυτή χρησιµοποιούνται  τα αποτελέσµατα µιας έρευνας ικανοποίησης 

πελατών και εξάγονται σηµαντικά συµπεράσµατα (Φουσκάκης, 2013). 

Αρχικά υπολογίζονται οι συχνότητες απαντήσεων των πελατών προκειµένου να εκτιµηθεί ο 

βαθµός ικανοποίησης των πελατών. Χρησιµοποιούνται τόσο διαστωµµατικά όσο και 

χρονολογικά δεδοµένα και γίνονται αναλύσεις σε µεταβλητές-ερωτήσεις που προέρχονται 

από ερωτηµατολόγια ώστε να εξαχθούν σηµαντικά συµπεράσµατα σχετικά µε την 

ικανοποίηση των πελατών. Επίσης, χρησιµοποιούνται τα δεδοµένα- µεταβλητές σε µια 

γραφική απεικόνιση, µε βάση την οποία διαπιστώνεται η µεταβολή των δεδοµένων. Αν 

πρόκειται για χρονολογικά δεδοµένα φαίνεται διαχρονικά η µεταβολή της ικανοποίησης των 

πελατών. Μετά από τη γραφική απεικόνιση πραγµατοποιούνται οι στατιστικοί έλεγχοι. 

Ορισµός  της αρχικής-µηδενικής υπόθεσης και της εναλλακτικής υπόθεσης και εξέταση κατά 

πόσο είναι στατιστικά σηµαντικά τα αποτελέσµατα που προκύπτουν από την ανάλυση των 

δεδοµένων. 
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1.3.2 Probit και Logit ανάλυση 

Το λογιστικό µοντέλο πιθανότητας (logit) και το κανονικό µοντέλο πιθανότητας (probit) 

αποτελούν δύο ακόµα µοντέλα ανάλυσης δεδοµένων ικανοποίησης πελατών (Juran, 

Ishikawa, & Crosby). Τα συγκεκριµένα µοντέλα χρησιµοποιούνται ευρέως στην στατιστική 

και στοχεύουν στην εκτίµηση της πιθανότητας που έχει ένα ενδεχόµενο να πάρει µια τιµή ή 

να µην την πάρει. Ουσιαστικά χρησιµοποιούνται δύο κατανοµές, δηλαδή τη λογιστική 

κατανοµή και την κανονική κατανοµή, για να διατυπωθούν υποδείγµατα µε διχοτοµικές 

εξαρτηµένες µεταβλητές. Τα logit και probit ή normit αντίστοιχα είναι τα υποδείγµατα που 

προκύπτουν από τις κατανοµές αυτές. Στο συγκεκριµένο πεδίο τα µοντέλα στοχεύουν στο να 

εκτιµήσουν την πιθανότητα που έχει ένας πελάτης να ανήκει σε καθεµιά από τις κατηγορίες 

ικανοποίησης. 

1.3.3 Το µοντέλο του Fornell 

Ο Fornell ήταν στατιστικολόγος από τη Σουηδία ο οποίος µε βάση το µοντέλο του Όλιβερ 

έφτιαξε το µοντέλο που παρουσιάζεται στο παρακάτω σχήµα και το οποίο έχει να κάνει µε τη 

µέτρηση της ικανοποίησης σε εθνικό επίπεδο (Juran, Ishikawa, & Crosby). 

 

Σχήµα 1.1: Το µοντέλο του Fornell. 

 

Στο κέντρο του διαγράµµατος τοποθετεί την ικανοποίηση, έχει τα αίτια της ικανοποίησης 

που έχουν να κάνουν κυρίως µε  την ποιότητα και την αξία και τις προσδοκίες του πελάτη 
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και έχει τα αποτελέσµατα της ικανοποίησης που στην προκειµένη περίπτωση είναι η πιστή 

αφοσίωση του πελάτη και τα παράπονα των πελατών. Για κάθε ένα από αυτά έχει ορίσει και 

επιµέρους µετρήσιµες µτβ. Όταν κάνει λόγο για την ικανοποίηση του πελάτη αναφέρεται 

στην ικανότητα επανάληψης αγορών και στην ελαστικότητα της τιµής, ενώ όταν κάνει λόγο 

για την ικανοποίηση ορίζει αυτό εδώ το διάγραµµα. Με τον τρόπο αυτό κατασκευάστηκε το 

σουηδικό βαρόµετρο ικανοποίησης το οποίο µετράει σε εθνικό επίπεδο τη µέση ικανοποίηση 

των αγορών που πραγµατοποιούν στη συγκεκριµένη χώρα. Εκεί υπάρχει και ο αντίστοιχος 

δείκτης του συνόλου των προϊόντων και υπηρεσιών που πωλούνται στη σουηδική οικονοµία. 

Το µοντέλο αυτό µετά από 5-6 χρόνια µετακόµισε στην Αµερική και έφτιαξε και τον 

αµερικάνικο δείκτη ικανοποίησης πελατών που είναι σήµερα ο πλέον διαδοµένος λόγω 

κυρίως του µεγέθους της αµερικάνικης οικονοµίας και λόγω κυρίως του εύρους της έρευνας 

που πραγµατοποιείται-δεκάδες χιλιάδες καταναλωτές παίρνουν µέρος σε ερωτηµατολόγια 

που απαντώνται κάθε τρεις µήνες κυρίως και έτσι µπορεί να βγάλει πολύ αναλυτικά 

αποτελέσµατα. Σε όλες αυτές τις περιπτώσεις η λογική ανάλυσης και µέτρησης ικανοποίησης 

είναι ίδια, δηλαδή υπάρχει η ικανοποίηση στη µέση, τα αίτια στα αριστερά, τα αποτελέσµατα 

στα δεξιά. Τα αίτια έχουν να κάνουν όπως και στην προηγούµενη περίπτωση µε θέµατα που 

σχετίζονται µε την ποιότητα, µε τις προσδοκίες, µε τη σύγκριση γενικά αυτού που λαµβάνει 

κάποιος µε αυτό που περιµένει και το αποτέλεσµα έχει να κάνει κυρίως µε τα αποτελέσµατα 

της ικανοποίησης που είναι η αφοσίωση. Στην προκειµένη περίπτωση προστίθεται και ένα 

παράπονο του πελάτη ότι ένας δυσαρεστηµένος πελάτης θα παραπονεθεί, θα διατυπώσει 

παράπονο. Μετά από µερικά χρόνια δηµιουργήθηκε και ο ευρωπαϊκός δείκτης ικανοποίησης 

πελατών που δεν δούλευε καλά διότι σε κάποιες νότιες ευρωπαϊκές χώρες η δυσαρέσκεια δεν 

είχε άµεση σχέση µε τα παράπονα των ερωτώµενων, όπως στην περίπτωση της Ελλάδας. 

Παρόλα αυτά η αφοσίωση υπήρχε ως αποτέλεσµα. 

1.3.4 Το µοντέλο Servqual 

Οι αντιλήψεις είναι η βασική έννοια στο µοντέλο Servqual. Το µοντέλο Servqual υποθέτει 

ότι η ικανοποίηση του πελάτη είναι µια γνωστική κατάσταση, ανάλογα µε το τι θυσία έχει 

κάνει για να αγοράσει ένα προϊόν ή µια υπηρεσία που δηµιουργεί µια ικανοποίηση ή 

αντίστοιχη δυσαρέσκεια. Βεβαίως περιλαµβάνει τόσο την εκπλήρωση των αναγκών όσο και 

την ευχαρίστηση όσο και τις προσδοκίες σε σχέση µε την απόδοση όσο και την εκτίµηση της 

αγοράς. Επίσης, περιλαµβάνει την κατανάλωση και το όφελος που έχει από την κατανάλωση 

µιας υπηρεσίας, η οποία τα περιλαµβάνει όλα. Σύµφωνα µε το µοντέλο Servqual είναι 
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σηµαντικό ότι η ποιότητα των υπηρεσιών είναι µια στάση ολικής αξιολόγησης, ενώ η 

ικανοποίηση του πελάτη σχετίζεται µε µια συγκεκριµένη συναλλαγή. Άρα λοιπόν σύµφωνα 

µε το µοντέλο Servqual ικανοποιηµένος είναι κάποιος ανάλογα µε την υπηρεσία που του 

προσφέρθηκε σήµερα ή αύριο και µεθαύριο κλπ, αλλά όλες αυτές οι υπηρεσίες συνολικά 

κάνουν αυτό που ονοµάζεται ποιότητα υπηρεσιών. Τελικά, η ικανοποίηση σύµφωνα µε το 

µοντέλο Servqual αφορά µια συναλλαγή ενώ η ποιότητα υπηρεσιών αφορά όλες τις 

συναλλαγές που µπορεί να έχει ο πελάτης (Juran, Ishikawa, & Crosby). 

1.3.5 Η µέθοδος Analytical Hierarchy Process(AHP) 

Η µέθοδος AHP, γνωστή και ως µέθοδος του Saaty έχει αναπτυχθεί από τον Thomas L. Saaty 

το 1970 και βασίζεται σε έννοιες τόσο από τα µαθηµατικά όσο και από την ψυχολογία. Με 

τη συγκεκριµένη µέθοδο παρέχονται πληροφορίες για τη δοµή ενός προβλήµατος, την 

παρουσίασή του και την πρόταση εναλλακτικών λύσεων στο συγκεκριµένο πρόβληµα. Η 

µέθοδος AHP χρησιµοποιείται για την ιεράρχηση κριτηρίων ως προς τις εναλλακτικές που 

διατίθενται αλλά και για την ιεράρχηση των ίδιων των εναλλακτικών (Χρήστου, 2003).  

Η συγκεκριµένη µέθοδος χρησιµοποιεί µια µέθοδο προσέγγισης ανάλυσης µε πολλά κριτήρια 

και εφαρµόζεται χρησιµοποιώντας µια οµάδα κριτηρίων και χαρακτηριστικών σε ένα σύνολο 

εναλλακτικών από όπου επιλέγεται η βέλτιστη εναλλακτική.  

Συνοπτικά η διάρθρωση της συγκεκριµένης µεθοδολογίας έχει ως εξής: 

1. δοµή προβλήµατος 

2. συλλογή δεδοµένων 

3. εκτίµηση σχετικών βαρών 

4. λύση προβλήµατος 

Από την µαθηµατική πλευρά της µεθοδολογίας, ορίζονται κάποια επίπεδα σηµαντικότητας 

των χαρακτηριστικών. Στο δεύτερο βήµα γίνεται προσπάθεια να κατασκευαστεί µια µήτρα 

που να περιλαµβάνει τη σχετική αξία µιας οµάδας χαρακτηριστικών όπως αυτή ορίζεται από 

τα επίπεδα σηµαντικότητας στα οποία κατατάσσει η επιχείρηση τα χαρακτηριστικά. Στη 

συνέχεια οι ενδιαφερόµενοι/επιχειρήσεις δίνουν τιµές στα χαρακτηριστικά σε µια κλίµακα 

για παράδειγµα από το 1-9 οι οποίες τιµές αναπαριστούν τη σηµαντικότητά τους. Ένα 

χαρακτηριστικό παράδειγµα όπως αναφέρεται από το Saaty είναι το παρακάτω: 
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Πίνακας 1.1: επίπεδα σηµαντικότητας των χαρακτηριστικών µέθοδος AHP. 

Βαθµός 

σηµασίας 

Ορισµός εξήγηση 

1 Ίσης σηµασίας Είναι ίσης σηµασίας 

3 Λίγο πιο σηµαντικό Η εµπειρία και η κρίση είναι ελαφρώς 

υπέρ του ενός 

5 Πολύ πιο σηµαντικό Η εµπειρία και η κρίση είναι υπέρ του ενός 

7 Πολύ περισσότερο 

σηµαντικό 

Η εµπειρία και η κρίση είναι ακράδαντα 

υπέρ του ενός 

9 Απόλυτα πιο 

σηµαντικό 

Τα στοιχεία του ενός που υπερτερούν του 

άλλου είναι ξεκάθαρα 

2,4,6,8 Ενδιάµεσες τιµές Συµβιβασµός 

 

1.4 ΑΣΤΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ 

1.4.1 Γενικά 

Οι µεταφορές και η ιστορία τους είναι συνυφασµένη µε την ύπαρξη της ανθρώπινης ζωής. 

Ένας από τους βασικούς στόχους των υπηρεσιών που παρέχονται από τις Αστικές 

Συγκοινωνίες είναι η προώθηση της κοινωνικής συνοχής. Επίσης, η ανάπτυξη της τοπικής 

οικονοµίας, η µείωση των αρνητικών περιβαλλοντικών επιπτώσεων, αλλά και συνολικά η 

βελτίωση της ποιότητας ζωής της πόλης αποτελούν βασικούς στόχους. 

Γενικότερα, τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ), επειδή απευθύνονται στην πλειοψηφία 

τους στους πολίτες και υπηρετούν το θέµα των µετακινήσεών τους κατέχουν σηµαντική θέση 

στην καθηµερινότητα τους. Τα ΜΜΜ χαρακτηρίζονται και κρίνονται κυρίως µε βάση το 

χρόνο και το κόστος, πέραν της λιγοστής ελκυστικότητας και των προκαταλήψεων έναντι 

τους. Από πολλούς αµφισβητείται η µέτρηση του χρόνου για τα ΜΜΜ, καθώς δεν είναι 

εύκολο να προσδιοριστεί αν αναφέρεται στη διάρκεια της µετακίνησης ή αν ξεκινά από την 

αγορά του εισιτηρίου, την αναµονή του µέσου µεταφοράς κλπ. Σίγουρα όµως διίστανται οι 

απόψεις και για το αν η επιλογή των ΜΜΜ ενός πολίτη για τη µετακίνησή του σπαταλά  

περισσότερο ή λιγότερο χρόνο απ’ ό, τι άλλο µέσο, εφόσον αυτό εξαρτάται από διάφορες 

παραµέτρους όπως η τοποθεσία και οι γεωγραφικές προδιαγραφές. 
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 Όσον αφορά το κόστος, τα ΜΜΜ υπερτερούν σε σχέση µε άλλα µέσα, καθώς συγκρινόµενα 

µε τα Ιδιωτικής Χρήσεως (ΙΧ) ή οποιοδήποτε άλλο µέσο, παρουσιάζουν το πλεονέκτηµα της 

χαµηλής τιµής του εισιτηρίου, έναντι του καυσίµου, για την κάλυψη µεγάλης απόστασης, 

αλλά και τη µη ύπαρξη πάγιων εξόδων, όπως ασφάλεια, τέλη κυκλοφορίας και τόσα άλλα. 

Στη συνέχεια θα παρουσιαστούν πιο αναλυτικά τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα των 

αστικών συγκοινωνιών. 

Το θέµα της άνεσης και της ασφάλειας είναι µία ακόµη µεταβλητή, που χαρακτηρίζει τα 

ΜΜΜ. Αυτοί οι παράγοντες είναι σαφώς κρίσιµοι στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων 

των πολιτών για την επιλογή των ΜΜΜ ως µέσο µεταφοράς τους, ωστόσο αυτό αφορά και 

τη µέριµνα του κράτους για τους διαθέσιµους πόρους µε τους οποίους τα ΜΜΜ 

αναβαθµίζονται και βελτιώνονται. Αυτό αφορά όχι µόνο τις συνθήκες µετακίνησης αλλά και 

εγκαταστάσεων, όπως η κατάσταση των στάσεων και ο βαθµός προσβασιµότητας τους 

(Γιαννόπουλος, Μετρήσεις και Έρευνες για την Ανάλυση των Χαρακτηριστικών της 

Κυκλοφορίας και των Μετακινήσεων, 2005). 

1.4.2 ΜΜΜ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 

Μια από τις κύριες αιτίες της ρύπανσης του περιβάλλοντος, ειδικότερα στις πόλεις είναι η 

τάση του σύγχρονου ανθρώπου να µετακινείται όλο και περισσότερο µε το ιδιωτικό του 

αυτοκίνητο. Το αυτοκίνητο, αν και δίνει στον άνθρωπο την αίσθηση της ελευθερίας και της 

ανεξαρτησίας δηµιουργεί παράλληλα πολλά δεινά τα οποία µπορούν να συνοψιστούν ως 

εξής (Μοεφουλάκη, 2004): 

a) Οι εκποµπές αερίων ρύπων από τα αυτοκίνητα προκαλούν σε ένα σηµαντικό ποσοστό τη 

ρύπανση του αέρα ειδικότερα στις µεγάλες πόλεις, 

b) από τους κύριους ρύπους που παίζουν ιδιαίτερο ρόλο στην ενίσχυση του φαινοµένου του 

θερµοκηπίου είναι το διοξείδιο το άνθρακα που παράγεται από τα αυτοκίνητο, 

c) η κυκλοφοριακή συµφόρηση που παρατηρείται στις πόλεις αφαιρεί ελεύθερο χρόνο και 

«γεµίζει» τον άνθρωπο µε στρες, 

d) οι πόλεις που κάποτε αποτελούσαν κέντρα επικοινωνίας ή ψυχαγωγίας για τους 

ανθρώπους, τώρα χρησιµοποιούνται αποκλειστικά για τα αυτοκίνητα,  

e) στην χώρα µας (όπως και σε άλλες χώρες) διαρκώς αυξάνεται ο αριθµός των θυµάτων 

από τροχαία ατυχήµατα. 



 11

Η χρήση πιο φιλικών µέσων µεταφοράς στην Ελλάδα φαίνεται στην πράξη να 

αποθαρρύνεται από τις αρχές. Για παράδειγµα, οι ποδηλάτες κινούνται στους δρόµους ενώ 

σε αντίστοιχες οικονοµίες (Ιαπωνία, Ολλανδία) κινούνται στα πεζοδρόµια. Επίσης, η χάραξη 

των γραµµών των τρένων στην Ελλάδα είναι από τον 19
ο
 αι. (εποχή ηγεσίας του Χ. 

Τρικούπη), µε αποτέλεσµα το γεγονός αυτό να δηµιουργεί ένα φαύλο κύκλο όπου ο πολίτης 

δεν εµπιστεύεται τον σιδηρόδροµο αρκετά λόγω των κακών υπηρεσιών, και αυτό έχει ως 

συνέπεια ο οργανισµός να εµφανίζεται ως ζηµιογόνος και να µην έχει τα κατάλληλα 

οικονοµικά κίνητρα για περεταίρω επενδύσεις. 

Τα βασικότερα χαρακτηριστικά που παρουσιάζουν τα συγκεκριµένα µέσα µπορούν να 

εξαχθούν από την ανάλυση και περιγραφή των χαρακτηριστικών των Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς, γεγονός που άλλοτε αυξάνουν και άλλοτε µειώνουν την ζήτησή τους από το 

σύνολο των καταναλωτών.  

Η Ελλάδα ακόµα υστερεί αν και ακολουθεί τα βήµατα των υπόλοιπων προηγµένων 

Ευρωπαϊκών χωρών. Ενώ υπάρχουν µεγάλες εγκαταστάσεις κυρίως σε Αθήνα και 

Θεσσαλονίκη, ωστόσο δεν υπάρχουν έργα στην Περιφέρεια. Παρόλα αυτά υπάρχει µεγάλη 

προοπτική για την εφαρµογή έργων και σε περιφερειακό επίπεδο λόγω των προσκλήσεων 

χρηµατοδότησης και του νέου ευρωπαϊκού προγράµµατος (ΕΣΠΑ). Λόγω της γεωγραφικής 

θέσης και της διάρθρωσης των µεταφορικών δικτύων της Ελλάδας, πρέπει να δοθεί έµφαση 

στην προώθηση έργων που υποστηρίζουν την διαφορετικότητα ανάµεσα σε 

οδικές/σιδηροδροµικές και θαλάσσιες µεταφορές. Επίσης, οι µελλοντικές αναπτύξεις θα 

πρέπει να λαµβάνουν υπόψη τους την αυξανόµενη ζήτηση για τουριστικές πληροφορίες. 

Με κάθε είδους εκσυγχρονισµό, τα αναµενόµενα αποτελέσµατα θα υποστηρίξουν την 

εκπλήρωση των παρακάτω στόχων (σχήµα 1.2) (Γιαννόπουλος, ∆ηµόσιες Αστικές 

Συγκοινωνίες, 2004): 

a) Οδική ασφάλεια: Συστήµατα για την αποφυγή συγκρούσεων και ενηµέρωσης για 

ατυχήµατα. 

b) Νέοι µέθοδοι για την διαχείριση της κυκλοφορίας: Συνεργατικά συστήµατα και 

επικοινωνία ανάµεσα σε οχήµατα και ανάµεσα σε οχήµατα και την «έξυπνη» υποδοµή. 

c) Ενοποιηµένα συστήµατα: Περιεχοµένου και πληροφόρησης του πολίτη και 

d) Υπηρεσίες βασισµένες στην θέση του χρήστη. 
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Σχήµα 1.2: Στόχοι από το εκσυγχρονισµό των ΜΜΜ. 

 

1.4.3 Ρόλος και σηµαντικότητα αστικών συγκοινωνιών 

Μέρος των σύγχρονων πόλεων είναι η κινητικότητα που αντιµετωπίζεται πλέον µε ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον και προβληµατισµό. Βάσει αυτού του άξονα δηµιουργήθηκαν και εξελίσσονται 

οι Αστικές Συγκοινωνίες, που παρέχουν ένα ολοένα και ανεκτότερο επίπεδο της 

κινητικότητας του πληθυσµού των πόλεων (Τσιµπερίδου, 2007). 

Επιπλέον, οι Αστικές Συγκοινωνίες δίνουν την απάντηση στο κυκλοφοριακό πρόβληµα (ή 

πρόβληµα κυκλοφοριακού φόρτου)  που αντιµετωπίζουν οι σύγχρονες πόλεις: 

Κυκλοφοριακός φόρτος εννοείται ο αριθµός των οχηµάτων που διέρχονται από µια διατοµή 

οδού σε µια συγκεκριµένη χρονική περίοδο. 

Όσον αφορά τη συµφόρηση στις οδικές αρτηρίες, το πρόβληµα του συνωστισµού δεν 

έγκειται µόνο στη δυσαρέσκεια των ανθρώπων, αλλά συνδέεται άµεσα µε κάτι πολύ πιο 

σοβαρό, τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις. Απόδειξη αυτού είναι µια µατιά στα σύγχρονα 

δεδοµένα του ποσοστού εκποµπής ρύπων (CO2) που προκαλούν αυτού του είδους οι 
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µετακινήσεις
2
. Έτσι, τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς γενικότερα, δείχνουν να είναι η 

καλύτερη λύση για να κινείται ο άνθρωπος σε πολλές περιπτώσεις. 

1.4.4 Πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα των αστικών συγκοινωνιών 

Συνοψίζοντας περί της χρήσης των αστικών συγκοινωνιών, αναφέρονται εν συντοµία τα 

κυριότερα χαρακτηριστικά που αφορούν τα οφέλη αλλά και τις αδυναµίες τους, έναντι της 

επιλογής και χρήσης άλλων µέσων. 

Σχετικά λοιπόν µε τις αστικές συγκοινωνίες και τα ΙΧ, µηχανές κλπ. (Φραντζεσκάκης & 

Γιαννόπουλος, 2005): 

• Οι αστικές συγκοινωνίες δεν είναι στη διάθεση του πολίτη όποτε θέλει, καθώς η 

δυνατότητα χρήσης εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, όπως ωράρια λειτουργίας αλλά 

και δροµολογίων, απεργίες, έργα αναβάθµισης κλπ. Αντίθετα τα υπόλοιπα µέσα είναι στη 

διάθεση του πολίτη ανά πάσα στιγµή. 

• Οι αστικές συγκοινωνίες κυκλοφορούν σε συγκεκριµένα και ορισµένα δίκτυα, µέσα στα 

οποία υπάρχουν εγκατεστηµένες στάσεις. Τα υπόλοιπα µέσα δεν περιορίζονται σε αυτό 

τον τοµέα, καθώς τα οδικά δίκτυα είναι διαθέσιµα για τη διέλευσή τους από τον καθένα 

(και συνήθως οποιαδήποτε χρονική στιγµή) ώστε να µετακινηθεί οπουδήποτε. 

• Οι αστικές συγκοινωνίες υστερούν σε χρόνο ολοκλήρωσης της µετακίνησης έναντι των 

ιδιωτικών µέσων µεταφοράς, όχι όµως πάντα, καθώς αυτό εξαρτάται και από το µήκος 

της διαδροµής. 

• Το κόστος των εισιτηρίων των αστικών συγκοινωνιών είναι σαφώς κατώτερο του 

κόστους των καυσίµων. Αυτό βέβαια αφορά τη σύγκριση για µια διαδροµή κάποιων 

χιλιοµέτρων και µετά, ενώ στην αντίθετη περίπτωση (π.χ. η µετακίνηση 

πραγµατοποιείται ανάµεσα σε δύο στάσεις που απέχουν µόνο κάποια µέτρα) η επιλογή 

των αστικών συγκοινωνιών δε συµφέρει. 

                                                 

2
 Προκαλείται αέρια ρύπανση που ονοµάζεται «φωτοχηµική αιθαλοµίχλη» και, στην πραγµατικότητα, είναι τα 

αντιδρώντα και τα προϊόντα µιας σειράς σύνθετων χηµικών αντιδράσεων που λαµβάνουν χώρα σε ατµόσφαιρα 

µε υψηλά επίπεδα ρύπων, όπως είναι τα οξείδια του αζώτου και διάφορες οργανικές ενώσεις, κύρια 

υδρογονάνθρακες, µε την απαραίτητη παρουσία της ηλιακής ακτινοβολίας. 
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• Επιλογή των αστικών συγκοινωνιών συνεπάγεται και προστασία του περιβάλλοντος από 

επιπλέον καυσαέρια, καθώς απευθύνονται στην πλειοψηφία των πολιτών. 

Στην καθηµερινότητα των ανθρώπων και ιδίως στα µεγάλα αστικά κέντρα, αρκετοί πολίτες 

χρησιµοποιούν τόσο τα ιδιωτικά οχήµατα όσο και τις αστικές συγκοινωνίες σε συνδυασµό, 

για την ολοκλήρωση της µετακίνησης. Αυτό παρατηρείται σε περιπτώσεις όπου θέλοντας ο 

πολίτης να µετακινηθεί από την οικία στον εργασιακό του χώρο, και λαµβάνοντας υπόψη ότι 

η κοντινότερη στάση η αφετηρία της γραµµής των αστικών συγκοινωνιών απέχει αρκετά από 

την οικία, επιλέγει τη χρήση του ιδιωτικού µέσου για να µεταβεί στη στάση και στη συνέχεια 

τη χρήση αστικών συγκοινωνιών για την ολοκλήρωση της µετακίνησης και την άφιξή του 

στον εργασιακό του χώρο. 

 

1.4.5 ∆ιαθεσιµότητα των αστικών συγκοινωνιών 

Από τα παραπάνω συµπεραίνεται η σηµαντικότητα των αστικών συγκοινωνιών για τους 

πολίτες ενός αστικού κέντρου. Για να επιλέξει όµως ένας πολίτης την αστική συγκοινωνία 

για την επίτευξη της µετακίνησής του, πρέπει να υπάρχει και η αντίστοιχη διαθεσιµότητα της 

αστικής συγκοινωνίας. 

Λέγοντας διαθεσιµότητα εννοούνται οι παράγοντες οι οποίοι καθορίζουν τα σηµαντικότερα 

κριτήρια µε βάση τα οποία οργανώνεται, σχεδιάζεται και λειτουργεί το αστικό δίκτυο. Οι 

παράγοντες αυτοί είναι (Καρυωτάκης, Κοντογεώργου, & Μυλωνάκης, 2014): 

� Τα σηµεία διαθεσιµότητας. Η ζήτηση των πολιτών της κάθε περιοχής καθορίζει τη δοµή 

και τη λειτουργία των αστικών συγκοινωνιών. Αυτό σηµαίνει ότι λαµβάνεται υπόψη ο 

τόπος προέλευσης των πιθανών πολιτών, αλλά και ο τόπος προορισµού τους, πριν την 

εδραίωση του δικτύου τους, ώστε να εξυπηρετούν το δυνατότερο τις επιθυµίες των 

πολιτών για µετακίνηση. 

� Ο χρόνος διαθεσιµότητας. Οι αστικές συγκοινωνίες καλούνται να εξυπηρετούν τους 

πολίτες µέσα σε χρονικά διαστήµατα τα οποία ζητούνται από τους τελευταίους. Συνεπώς 

τα ωράρια εργασίας των πολιτών (κυρίως δηµοσίων υπαλλήλων και καταστηµαταρχών), 

αλλά και ο χρόνος εµφάνισης έντονης κινητικότητας των πολιτών γενικότερα, 

δηµιουργούν αντίστοιχα τα ωράρια των αστικών συγκοινωνιών. 
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� Άλλοι παράγοντες. Όσον αφορά στη διαθεσιµότητα των αστικών συγκοινωνιών, η 

χωρητικότητα των µέσων που διαθέτουν αλλά και η πληροφόρηση των πολιτών για την 

ύπαρξή τους αποτελούν παράγοντες που την  καθορίζουν. Στην προσπάθεια λοιπόν να 

γίνουν οι αστικές συγκοινωνίες ελκυστική επιλογή µετακίνησης για τους πολίτες, πρέπει 

να διαθέτουν κατάλληλη χωρητικότητα επιβατών σε σχέση µε τη ζήτηση της περιοχής, 

καθώς και να ενηµερώνουν την ύπαρξή τους, τα ωράρια, τα δίκτυα και τις τυχόν 

παροδικές διακοπές δροµολογίων λόγω διαφόρων αιτιών. 
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2 ΑΝΑΛΥΣΗ ΥΠΑΡΧΟΥΣΑΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ 

Στο κεφάλαιο αυτό επιχειρείται η κατά το δυνατό σαφέστερη διατύπωση της κατάστασης 

που διαδραµατίζεται στο Μεσολόγγι, σχετικά µε τις αστικές συγκοινωνίες που 

χρησιµοποιούν οι φοιτητές για τη µεταφορά τους στο ΤΕΙ. Στην πορεία των ενοτήτων που 

απαρτίζουν το παρόν κεφάλαιο θα γίνει αναφορά στην ιστορική εξέλιξη και στην 

παρουσίαση των αστικών λεωφορείων που χρησιµοποιούν οι φοιτητές στην πόλη του 

Μεσολογγίου, µε τη σχετική αναφορά των βασικών γνωρισµάτων και το αντίστοιχο 

φωτογραφικό υλικό. 

Επίσης, θα παρουσιαστούν τα χαρακτηριστικά γνωρίσµατα των γραµµών που χρησιµοποιούν 

οι φοιτητές στο Μεσολόγγι µε σκοπό την άφιξή τους στο ΤΕΙ, ενώ πραγµατοποιείται και 

περιγραφή των εγκαταστάσεων, που αφορά τις στάσεις, τα σηµεία και τους τρόπους παροχής 

εισιτηρίων κλπ. Τέλος, παρουσιάζονται οι συνθήκες µετακίνησης των φοιτητών µε τη 

σχετική αστική συγκοινωνία, έτσι όπως διατυπώνεται από την προσωπική εµπειρία των 

συγγραφέων της. 

2.1 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ 

Η ιστορική εξέλιξη της αστικής συγκοινωνίας Μεσολογγίου ακολούθησε την παράλληλη 

εξέλιξη των συγκοινωνιών της Αιτωλοακαρνανίας η οποία επόταν των µεγάλων 

τεχνολογικών γεγονότων των µεγάλων αστικών κέντρων, όπως οι αστικες συγκοινωνίες της 

Αθήνας. 

Σήµερα πιο σύγχρονες, πιο δυναµικές, µε νέες ιδέες, αλλά και αυτόνοµες και µη κρατικές, οι 

αστικές συγκοινωνίες Μεσολογγίου προσπαθούν να δώσουν τις καλύτερες υπηρεσίες στον 

επιβάτη. 

Ωστόσο, µνήµες µόνο υπάρχουν για την πρώτη µορφή των συγκοινωνιών της ευρύτερης 

περιοχής του Μεσολογγίου, από τις ιππήλατες άµαξες (τις λεγόµενες «Σούστες») εικόνα 2.1, 

στα σηµερινά υπερσύγχρονα λεωφορεία µε τις ανέσεις ως την αντιρρυπαντική τεχνολογία 

που είναι φιλική στο περιβάλλον. 
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Εικόνα 2.1: Η Σούστα, πρόκειται για κάρο µε δυο ρόδες που την έσερνε ένα άλογο (∆ιαδροµή Αιτωλικού-

Νεοχωρίου). 

 

Πηγή: Προσωπικό αρχείο, Μωραΐτη Μαρίας. 

 

 

Μετά το 1900 η µεταφορά των επιβατών γινόταν µε άµαξες των 4 – 5 θέσεων. 

Από το 1930 υπήρξαν άµαξες των 10 – 15 θέσεων. 

Μετά τον 2
ο
 Παγκόσµιο πόλεµο οργανώνεται και κυκλοφορεί τρένο που συνέδεε το 

Μεσολόγγι, µε το Αιτωλικό, τα Μπάνια Σταµνάς, το Αγγελόκαστρο, το Αγρίνιο και την 

Πάτρα µέσο καραβιού στην θέση κρυονερίου.  
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Εικόνα 2.2: Σταθµός Κατοχής µε το τοπικό τραίνο που εκτελούσε το δροµολόγιο  

Μεσολόγγι (Πλατεία Μπότσαρη) Αιτωλικό κατοχή.  

Πηγή: http://sbde.freehostia.com/anamnisis.htm 

 

Μετά το 1955 κυκλοφορούν αυτοκίνητα/ταξί που κινούνται παράλληλα µε τα πρώτα αστικά 

λεωφορεία µε ανταγωνιστικές µ’ αυτά σχέσεις. 

Σήµερα κυκλοφορούν 11 νέα λεωφορεία των 100 θέσεων (όρθιων και καθηµένων) (ΚΤΕΛ 

Μεσολογγίου). 

2.2 ΤΑ ΑΣΤΙΚΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΤΟΥ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

Τα αστικά λεωφορεία του Μεσολογγίου, αποτελούνται, όπως όλα τα ελληνικά συστήµατα 

των (δηµόσιων ιδιωτικού δίκαιου) αστικών συγκοινωνιών, από παράγοντες που καθορίζουν 

«τη µορφή και το επίπεδο της παρεχόµενης εξυπηρέτησης». 

Οι παράγοντες αυτοί αναλύονται παρακάτω και αφορούν (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 

2013): 

� Τη διοίκηση. 

� Το προσωπικό. 

� Τα οχήµατα. 
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� Το δίκτυο. 

� Τον τρόπο λειτουργίας και οργάνωσης. 

2.2.1 Η διοίκηση 

Είναι ο τοµέας που ευθύνεται για την οµαλή λειτουργία του συστήµατος αστικών 

συγκοινωνιών. Από τη διοίκηση ορίζονται και ρυθµίζονται ουσιαστικά οι συνθήκες µε τις 

οποίες τηρείται η παροχή υπηρεσιών στους πολίτες και τους φοιτητές της πόλης, καθώς και 

την οικονοµική αποδοτικότητα του φορέα. 

Στη διοίκηση ανήκουν συνήθως (εξαρτάται από το µέγεθος του συστήµατος της αστικής 

συγκοινωνίας) το ∆ιοικητικό Συµβούλιο, ο Γενικός ∆ιευθυντής, η ∆ιεύθυνση Κίνησης, η 

∆ιεύθυνση Συντήρησης και η ∆ιεύθυνση ∆ιαχείρισης και Προσωπικού. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η µορφή µε την οποία δοµείται η διοίκηση παίζει καθοριστικό ρόλο 

στην αποδοτικότητα και κατά συνέπεια αποτελεσµατικότητά της, καθόσον τα στελέχη που 

την απαρτίζουν καλούνται να ανταπεξέλθουν στο µέγιστο βαθµό απόδοσής τους, στο 

αντίστοιχο περιβάλλον. Έτσι, για παράδειγµα, η πολυπλοκότητα και η µη σωστή διανοµή και 

κατάληψη θέσεων από τα κατάλληλα άτοµα (όπως επίσης και ο τρόπος επιλογής 

προσωπικού) αποτελούν σηµαντικότατο κοµµάτι στην εικόνα αλλά και αποδοτικότητα του 

φορέα. 

2.2.2 Το προσωπικό 

Το προσωπικό αφορά και την εικόνα του φορέα, πέραν της ανάληψης των καθορισµένων 

πόστων και θέσεων που η διοίκηση ορίζει. Άρα, είναι καθοριστικής σηµασίας για τον 

απώτερο σκοπό του συστήµατος αστικών συγκοινωνιών, ο οποίος είναι ο βέλτιστος βαθµός 

παροχής υπηρεσιών του πολίτη-φοιτητή, η αντίστοιχα κατάλληλη συµπεριφορά. ∆ηλαδή, 

πέραν της εξειδίκευσης και γνώσης που απαιτούνται για την ανάληψη της θέσης εργασίας, το 

προσωπικό οφείλει να εξοπλίζεται µε την κατάλληλη εκπαίδευση σε θέµατα συµπεριφοράς. 

Η διοίκηση ευθύνεται για την εκπαίδευση των στελεχών και την υπόδειξη συµπεριφοράς 

αυτών. Ωστόσο, ταυτόχρονα είναι απαραίτητη και η εκδήλωση προθυµίας για την 

ανταπόκριση της εκµάθησης αυτής, καθώς τα θέµατα συµπεριφοράς του προσωπικού (όπως 

οι οδηγοί) επηρεάζουν άµεσα, όχι µόνο το επίπεδο παροχής υπηρεσιών και κατά συνέπεια τη 

γνώµη των πολιτών και φοιτητών για το φορέα, αλλά και το εργασιακό περιβάλλον των 

ίδιων. 
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2.2.3 Τα οχήµατα 

Υποχρέωση του κάθε συστήµατος αστικής συγκοινωνίας είναι να παρέχει στους πολίτες τις 

βέλτιστες συνθήκες µεταφοράς. Αυτό συνεπάγεται την τήρηση των κανόνων για τα οχήµατα 

που διαθέτει. Με άλλα λόγια τα οχήµατα πρέπει να εµφανίζονται σε καλή κατάσταση, το 

οποίο σηµαίνει τακτική ανανέωσή τους, καλή συντήρηση και καθαριότητα. 

Τα οχήµατα αποτελούν τη «βιτρίνα» του φορέα, καθώς εκτίθενται καθηµερινά στα µάτια των 

πολιτών, και όχι µόνο όσων τα χρησιµοποιούν. Η άσχηµη εικόνα µε οχήµατα που από τη 

συχνή τους χρήση τίθενται εκτός λειτουργίας δηµιουργούν αρνητική εντύπωση ή έστω 

αµαυρώνουν την εικόνα τους (µε περίεργους θορύβους, µεγάλη ποσότητα αποβολής 

καυσαερίων κλπ) και δείχνουν κακό επίπεδο συντήρησης. Το ίδιο συµβαίνει και µε την 

εµφάνιση παλαιάς χρονολογίας αστικών λεωφορείων, όπου γίνεται προφανής η έλλειψη 

ανανέωσης αυτών. Οι περιπτώσεις αυτές αποτελούν καθοριστικής σηµασίας παράγοντες για 

την εικόνα και κατά συνέπεια για το µέλλον του φορέα. 

Ο στόλος Λεωφορείων έχει τα εξής οχήµατα (ΚΤΕΛ Μεσολογγίου): 

1. Irisbus CityClass (2003) 

2. Mercedes-Benz Citaro G (2006) 

3. ΕΛΒΟ C05.B7L-11M (Volvo B7L) (2005) 

4. Σαρακάκης Μακεδονία (Volvo B7RLE)(2003) 

5. ΕΛΒΟ C03.B7L (Volvo B7L) (2006) 

6. ΕΛΒΟ C06.B9LA (Volvo B9LA) (2007) 

7. Mercedes-Benz Citaro (2009) 

8. ΕΛΒΟ C08.B9L (Volvo B9L) (2010) 

9. ΕΛΒΟ C08.B9LA (Volvo B9LA) (2010) 

10. Irisbus Citelis 12 (2010) 

11. Mercedes-Benz Sprinter City 35 (2010) 

Παρακάτω παρατίθεται φωτογραφικό υλικό των αστικών λεωφορείων του Μεσολογγίου (τα 

οποία αριθµούνται στα 11 στο σύνολό τους), έτσι όπως διατίθενται σήµερα. 
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Εικόνα 2.3: Αστικά λεωφορεία του ∆ήµου Μεσολογγίου. 

 

2.2.4 Εισιτήρια 

Υπάρχουν πολλά είδη εισιτηρίων, ανάλογα την διαδροµή (µήκος) και την ιδιότητα του 

πελάτη (φοιτητής, πολύτεκνος, ανάπηρος κτλ.) . 

 

Πίνακας 2.1: Είδη εισιτηρίων αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου. 

Χρώµα Είδος Αξία (ευρώ) 

Μπλε Φοιτητικό 0,6 

Πράσινο Πολυτέκνων 0,8 

Λαδί Τοπικό (µέσα στην πόλη) 1,1 

Πορτοκαλί Μικρές διαδροµές 1,5 

Γκρι Μεσαίες διαδροµές 2 

Καφέ Μεγάλες διαδροµές 2,3 
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Εικόνα 2.4: Μηχάνηµα αυτόµατης πώλησης εισιτηρίων των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου. 

 

2.2.5 Το δίκτυο 

Όλα τα µέρη που απαρτίζουν την ένταξη των αστικών λεωφορείων σε µία πόλη, δηλαδή, ο 

σχεδιασµός και γενικότερα το σύστηµα των γραµµών που ακολουθεί το κάθε λεωφορείο 

αφορούν την έννοια του δικτύου. Η κάθε γραµµή µε τη σειρά της αποτελείται από την 

αφετηρία, τις ενδιάµεσες στάσεις κα τον τερµατικό σταθµό, όπου µέσω όλων αυτών κρίνεται 

η εξυπηρέτηση των πολιτών. Για παράδειγµα, η κατάσταση των στάσεων και η παροχή 

εγκαταστάσεων αναµονής (εξοπλισµός µε παγκάκια, καθαριότητα στάσεων, προφύλαξη από 

ανέµους και βροχή µε τη βοήθεια στεγάστρων κλπ), η απόσταση των στάσεων µεταξύ τους 

(επαρκή κάλυψη µιας περιοχής), η συχνότητα δροµολογίων κ.α. 

2.2.6 Ο τρόπος λειτουργίας και οργάνωσης 

Το πλαίσιο λειτουργίας και οργάνωσης ενός συστήµατος αστικών συγκοινωνιών, όπως αυτό 

του Μεσολογγίου, διαµορφώνεται ασφαλώς βάσει των νοµικών, οικονοµικών και 

κοινωνικών παραγόντων. Έτσι, καλείται να ελίσσεται και να συγχρονίζεται στα σηµερινά 

δεδοµένα και τις απαιτήσεις που υπάρχουν ή προκύπτουν. 
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2.3 ΓΡΑΜΜΗ ΑΦΕΤΗΡΙΑΣ-ΤΕΙ 

Με σκοπό να κατανοηθεί η κατάσταση της γραµµής Αφετηρίας-ΤΕΙ, της γραµµής δηλαδή 

των αστικών λεωφορείων που χρησιµοποιούν οι φοιτητές ως κύριο µεταφορικό µέσο για το 

ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας, στην πόλη του Μεσολογγίου, γίνεται καταγραφή των σηµαντικότερων 

θεµάτων που αποτελούν στο σύνολό τους τη δηµιουργία µιας εικόνας για την κατάσταση που 

καθηµερινώς βιώνουν. Έτσι κρίθηκε σκόπιµη µια µατιά στα σηµαντικά και καίρια θέµατα 

και την επεξήγησή τους εν συντοµία. 

 

 

Εικόνα 2.5: Επιβίβαση φοιτητών στην αφετηρία των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου µε προορισµό το 

ΤΕΙ. 

 

Σύµφωνα µε τα παραπάνω, όσον αφορά τα βασικά στοιχεία, υπάρχει: 

� Απόσταση γραµµής: Η απόσταση από το κέντρο ως το ΤΕΙ είναι περίπου 3 χιλιόµετρα. 

Σε αντιστοιχία χρόνου, το αστικό λεωφορείο τη διανύει σε δέκα έως δεκαπέντε λεπτά. 

� Ωράρια αστικών λεωφορείων: Τα πρώτα λεωφορεία αναχωρούν στις 7.30 πµ. από το 

κέντρο και η ακριβής ώρα λήξης και των τελευταίων δροµολογίων είναι η 10.30 µµ. 
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� ∆υνατότητα εναλλαγής µέσων µεταφοράς: Στην πόλη του Μεσολογγίου τα ποδήλατα 

είναι χαρακτηριστικά το προτιµώµενο µέσο µεταφοράς για αρκετές µετακινήσεις 

κοντινών αποστάσεων. Το ίδιο ισχύει και για τους φοιτητές. Ωστόσο, οι καιρικές και 

κάποιες φορές πολλές ακόµη συνθήκες, καθιστούν δύσκολη την απόφαση επιλογής του 

ποδήλατου ως µέσο µεταφοράς για το ΤΕΙ. Ένας άλλος τρόπος που µπορούν οι φοιτητές 

(πέρα των όσων διαθέτουν την πολυτέλεια της ιδιοκτησίας και κυκλοφορίας των ΙΧ 

φυσικά) να φτάσουν στον προορισµό τους, είναι η µεταφορά µε ταξί. Ούτε αυτή η 

περίπτωση όµως συναντάται συχνά, καθώς το οικονοµικό αντίτιµο δεν ανταπεξέρχεται 

στις απαιτήσεις και ανάγκες των φοιτητών σε ικανοποιητικό βαθµό. Συνεπώς, η µόνη 

λύση από οικονοµικής άποψης, αλλά και βάσει επιπλέον παραγόντων όπως ο χρόνος, 

δείχνει να είναι η επιλογή των αστικών λεωφορείων ως βασικό µέσο µεταφοράς των 

φοιτητών για την άφιξή τους στο ΤΕΙ. 

� Αριθµός των εν ενεργεία λεωφορείων ανά δροµολόγιο: Τα αστικά λεωφορεία ανά 

δροµολόγιο αριθµούνται στα 4. Αυτό σηµαίνει ότι κατά την αναχώρηση του ενός από το 

σταθµό της αφετηρίας, κάποιο άλλο ξεκινά σχεδόν ταυτόχρονα από το ΤΕΙ. 

� Τιµές εισιτηρίων: Οι τιµές των εισιτηρίων σηµειώθηκαν στα 0,60 λεπτά. 

� Απόσταση αφετηρίας στάσης αναµονής γραµµής λεωφορείων και κέντρου πόλης 

Μεσολογγίου: Η αφετηρία των λεωφορείων βρίσκεται σε κεντρικό σηµείο της πόλης, 

συνεπώς το σηµείο που θεωρείται επίσηµα ως κέντρο του Μεσολογγίου, ως τη στάση 

αφετηρίας, εκτιµάται στα 5 λεπτά οδικώς. 
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Εικόνα 2.6: Η στάση των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου στο ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας (Μεσολόγγι). 

 

2.4 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ 

Στο σηµείο αυτό είναι απαραίτητη µία σύντοµη αναφορά και στις συνθήκες των 

εγκαταστάσεων, όπως οι στάσεις, καθώς κρίνεται αναγκαία η περιγραφή της κατάστασης 

που συναντάται καθηµερινώς στους φοιτητές που περιµένουν τα αστικά λεωφορεία για τον 

προορισµό τους. 

Έτσι λοιπόν, χωρίζοντάς τα και πάλι σε κύριες κατηγορίες, υπάρχουν: 

� Κατάσταση στάσεων: Πολλές από τις στάσεις (κατά τις διαδροµές) είναι δύσκολο να 

περιγραφούν ως προς την κατάστασή τους, καθώς δεν είναι εύκολο να προσδιοριστεί ο 

ακριβής χώρος που αντιστοιχεί στην κάθε στάση. Πρακτικά, αυτό σηµαίνει πως κάθε 

στάση αποτελείται ουσιαστικά µόνο από µία ταµπέλα/πινακίδα, που σηµατοδοτεί τη θέση 

της. 

� Συχνότητα στάσεων: Η συχνότητα των στάσεων ορίζεται στη µισή ώρα, όσον αφορά 

πάντα τις στάσεις της αφετηρίας και της στάσης του ΤΕΙ. Αυτό βέβαια δεν είναι απόλυτο, 

καθώς τα δροµολόγια λειτουργούν βάσει της πυκνότητας του κόσµου. Τα δροµολόγια 

προσαρµόζονται δηλαδή στη ζήτηση των πολιτών και φοιτητών, συνεπώς τα 
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σαββατοκύριακα, τις αργίες αλλά και περιόδους που το ΤΕΙ δε λειτουργεί τα δροµολόγια 

εµφανίζονται πιο αραιά και λίγα, ενώ αντίθετα µέρες µε µεγάλη ζήτηση κινητικότητας τα 

δροµολόγια µπορούν να αυξηθούν µε ένταξη επιπλέον λεωφορείων σε έκτακτα 

δροµολόγια. Τέλος, να τονιστεί ότι χαρακτηριστικό των συχνοτήτων των στάσεων είναι 

το γεγονός ότι τα λεωφορεία δε σηµειώνουν συνήθως καθυστερήσεις στις ώρες άφιξης 

και αναχώρησής τους. 

� Προσβασιµότητα στάσεων: Οι περισσότερες στάσεις είναι πλησίον της στάσης 

αφετηρίας του δροµολογίου της γραµµής για το ΤΕΙ, συνεπώς είναι εύκολη η πρόσβαση 

σε αυτές λόγω του ότι η περιοχή αυτών εξακολουθεί να θεωρείται πολύ µικρής 

απόστασης από το κέντρο της πόλης. 

� Απόσταση της στάσης του ΤΕΙ από τη σχολή: Στη στάση της αφετηρίας, οι φοιτητές δε 

χρειάζεται να διανύσουν κάποια απόσταση, καθώς η στάση βρίσκεται ακριβώς έξω από 

τη σχολή. 

� Συνθήκες αναµονής: Οι συνθήκες αναµονής ίσως είναι ένα µεγάλο µειονέκτηµα που 

εντοπίστηκε κατά τη διάρκεια χρήσης των από τους συγγραφείς της εργασίας, στα 

πλαίσια της περιόδους φοίτησής τους στη σχολή. Όπως ειπώθηκε και πιο πάνω, οι 

στάσεις στην ουσία αποτελούνται από µία ταµπέλα/πινακίδα που δηλώνει τη θέση 

αναµονής. Αυτό δε θεωρείται βολικό, καθώς πέραν της ορθοστασίας, η έκθεση στις 

δυσµενείς καιρικές περιπτώσεις καθιστούν απαραίτητη την ενέργεια εγκατάστασης 

κάποιων βασικών στοιχείων, για λόγους προφύλαξης από βροχή, αέρα και ήλιο. 

� Υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων: Τα σηµεία πώλησης εισιτηρίων για τους 

φοιτητές και γενικότερα χρήστες της γραµµής, περιορίζονται ουσιαστικά σε δύο σηµεία. 

Τα σηµεία αυτά είναι η στάση της αφετηρίας και η στάση του ΤΕΙ. Πιο αναλυτικά, 

υπάρχουν αυτόµατοι πωλητές εισιτηρίων, τόσο στη στάση αφετηρίας όσο και µέσα στο 

χώρο του ΤΕΙ. Εδώ παρατηρείται από τους συγγραφείς της εργασίας, άλλο ένα 

σηµαντικό ελάττωµα, το οποίο είναι η µη διαθεσιµότητα εισιτηρίων και σε σηµεία πέρα 

των δύο στάσεων. Με άλλα λόγια, σε κατάσταση αναµονής στο χώρο οποιασδήποτε 

ενδιάµεσης στάσης ο φοιτητής οφείλει να έχει ήδη προµηθευτεί εισιτήριο από τα σηµεία 

που αναφέραµε. 
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� ∆ιαθεσιµότητα εισιτηρίων και καρτών: Η διαθεσιµότητα των εισιτηρίων κατατάσσεται 

στα πλεονεκτήµατα που εντοπίστηκαν στις συνθήκες των εγκαταστάσεων των στάσεων 

της γραµµής, καθώς δε σηµειώθηκε σχεδόν ποτέ έλλειψη σε εισιτήρια (πέραν 

µεµονωµένων περιστατικών όπου δηµιουργήθηκε ανησυχία αλλά και εµφάνιση 

αντιεπαγγελµατικής συµπεριφοράς ορισµένων οδηγών). Να τονιστεί εδώ όµως ότι κάρτες 

(µηνιαίες, χρόνου κλπ.) δε διατίθενται. 

� ∆υνατότητα επικοινωνίας µε το κέντρο της υπηρεσίας των αστικών λεωφορείων: Η 

επικοινωνία µε τα κεντρικά της υπηρεσίας των αστικών λεωφορείων του Μεσολογγίου, 

ορίζεται θα λέγαµε δύσκολη, καθώς η µόνη δυνατότητα επικοινωνίας είναι η 

τηλεφωνική. Πιο αναλυτικά, έχει αναρτηθεί σε σηµεία των στάσεων ένας αριθµός 

κινητού τηλεφώνου το οποίο σπανίως σηµειώνει απάντηση. 

� Ενηµερότητα υπηρεσιών: Σε γενικά πλαίσια, η ενηµέρωση για τις υπηρεσίες των αστικών 

λεωφορείων και τα δροµολόγια της γραµµής τείνει να θεωρηθεί ελάχιστη, καθώς οι µόνες 

περιπτώσεις όπου ενηµερώνεται το κοινό των στάσεων είναι η ηµέρα που προηγείται από 

τη µη λειτουργία της γραµµής. Με άλλα λόγια, η υπηρεσία ενηµερώνει το κοινό µία µέρα 

πριν, για τη γνωστοποίηση του µη πραγµατοποιήσιµου δροµολογίου της εποµένης, λόγω 

πχ. απεργιών. 

� Πηγές ενηµέρωσης: Ως µοναδικές πηγές ενηµέρωσης της υπηρεσίας προς τους φοιτητές 

αλλά και πολίτες γενικότερα, είναι οι ανακοινώσεις (ορισµένες φορές και αφίσες) που 

συναντώνται στις στάσεις ή/και µέσα στα λεωφορεία. 
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Εικόνα 2.7: Το σταθµαρχείο-εκδοτήριο εισιτηρίων των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου. 

 

2.5 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΣΥΝΘΗΚΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 

Στο τελευταίο σηµείο του κεφαλαίου, για την πλήρη καταγραφή των συνθηκών χρήσης της 

γραµµής, είναι απαραίτητη και η σύντοµη µατιά στις συνθήκες µετακίνησης. Θεωρείται ίσως 

από τα πιο σηµαντικά σηµεία της ενότητας και του 2
ου

 κεφαλαίου, καθώς ολοκληρώνει την 

εικόνα για την κατάσταση που βιώνουν οι φοιτητές και καθιστά δυνατή την εντόπιση των 

οµοιοτήτων και διαφορών, αν συγκριθούν µε τα αντίστοιχα αποτελέσµατα της έρευνας που 

υπάρχουν στην πορεία της εργασίας.  

Συνεπώς, για τις συνθήκες µετακίνησης των φοιτητών που χρησιµοποιούν τις αστικές 

συγκοινωνίες του Μεσολογγίου, παρατηρούνται τα εξής: 

� Είδη συγκοινωνιών: Τα είδη των συγκοινωνιών περιορίζονται µόνο σε αστικά 

λεωφορεία, οπότε είναι µάλλον εύκολη η δηµιουργία της εικόνας των µετακινήσεων των 

φοιτητών. 

� Κατάσταση λεωφορείων: Τα αστικά λεωφορεία που χρησιµοποιούνται για την κάλυψη 

της απόστασης της γραµµής αφετηρίας-ΤΕΙ, εµφανίζονται σε ικανοποιητική κατάσταση. 
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Σύµφωνα µε τις συγγραφείς της εργασίας, χαρακτηρίζονται ως σχετικά σύγχρονα (όχι 

όµως όλα) και καλής κατάστασης αστικά λεωφορεία. 

� Προβλήµατα και εµπόδια που εντοπίστηκαν: Σε θέµατα οδικής κυκλοφορίας δε 

σηµειώθηκαν ούτε παρατηρήθηκαν ιδιαίτερα κάποια περιστατικά, όπως συνηθίζεται 

άλλωστε σε κάθε µικρή πόλη της Ελλάδας. Ωστόσο, θεωρείται κάπως επικίνδυνο το 

σηµείο που κοµµάτι της γραµµής ταυτίζεται µε την Εθνική Οδό Ρίου-Αγρινίου, λόγω του 

ότι το λεωφορείο αναγκαστικά εισέρχεται από µια απλή είσοδο και όχι µε φωτεινή 

σήµανση στο δρόµο, ο οποίος είναι πολυσύχναστος και παρουσιάζει έτσι πιθανότητες 

σοβαρού ατυχήµατος. 

� Ταχύτητα λεωφορείων: Όσον αφορά την ταχύτητα των αστικών λεωφορείων που 

χρησιµοποιούν οι φοιτητές, αυτή χαρακτηρίζεται από τις συγγραφείς οµόφωνα ως 

σχετικά γρήγορη. Αυτό δε σηµαίνει ασφαλώς ότι ξεπερνιέται το όριο ταχύτητας, 

αντιθέτως δηλώνει ότι είναι ικανοποιητικός ο χρόνος µεταφοράς στη σχολή. 

� Συνθήκες εντός λεωφορείων: Οι συνθήκες εντός των λεωφορείων χαρακτηρίζονται και 

πάλι ικανοποιητικές, εφόσον αποπνέουν κλίµα άνεσης και ασφάλειας. Ωστόσο, υπάρχουν 

περιπτώσεις όπου συναντάται συνωστισµός και δεν έχει προβλεφθεί η επιστράτευση 

έκτακτων λεωφορείων, όπως σε ορισµένες ηµέρες εξεταστικής περιόδου των φοιτητών, 

όπου η κινητικότητα αναµένεται πάντα έντονη. Σε γενικές γραµµές πάντως τα έκτακτα 

δροµολόγια εµφανίζονται σε ικανοποιητικό αριθµό και βαθµό. 

� Συµπεριφορά προσωπικού: Η συµπεριφορά του προσωπικού των αστικών συγκοινωνιών, 

όπως οδηγοί, ελεγκτές (αν και ο οδηγός σχεδόν πάντα είναι και ελεγκτής), και όσων 

προσώπων εργάζονται στις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου, χαρακτηρίστηκε 

φυσιολογική, συνηθισµένη και ικανοποιητικού βαθµού ευγένειας και επιπέδου. 

Υπάρχουν σαφώς και ελάχιστες εξαιρέσεις, που σηµειωτέον είναι απόρροια 

συγκεκριµένων ατόµων. 

 

2.6 ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΑΣΤΙΚΩΝ 

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 

Ο Οργανισµός Αστικών Συγκοινωνιών είναι αρµόδιος (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 

2013):  
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1. Για τον σχεδιασµό, τον προγραµµατισµό, την οργάνωση, το συντονισµό και τον έλεγχο 

του εκτελούµενου συγκοινωνιακού έργου από τις εταιρείες παροχής αυτού µε όλα τα 

Μέσα Μαζικής Μεταφοράς στην περιοχή αρµοδιότητάς του.  

2. Για την προώθηση µέτρων που διευκολύνουν την οµαλή λειτουργία των Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς, η αποτροπή της παράνοµης στάθµευσης, η σήµανση οδοστρώµατος κ.λπ.  

3. Για τον σχεδιασµό και την υλοποίηση δράσεων και πολιτικών, σε συνεργασία µε 

συναρµόδιους φορείς, όπως το Υ.ΠΕ.ΚΑ., η πρωτοβάθµια και δευτεροβάθµια Τοπική 

Αυτοδιοίκηση, µε σκοπό την εύρυθµη λειτουργία του δικτύου των Αστικών 

Συγκοινωνιών και την αναβάθµιση της ποιότητας ζωής στην πόλη.  

4. Για τη µέριµνα της ανάπτυξης και της συντήρησης δικτύου πληροφόρησης του κοινού σε 

συνεργασία µε τις Εταιρείες Παροχής Συγκοινωνιακού Έργου.  

5. Για την έγκριση του τύπου, της µορφής και της διάταξης των στεγάστρων των στάσεων, 

που κατασκευάζονται από άλλους φορείς ή για τη µέριµνα της εγκατάστασής τους από 

τους εκτελεστικούς φορείς συγκοινωνιακού έργου, όπου χρειάζεται. 

2.7 ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΙΣ ΤΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

Οι εταιρείες παροχής συγκοινωνιακού έργου, έχουν τις ακόλουθες υποχρεώσεις (Τµήµα 

Αστικών Συγκονωνιών, 2013):  

• Να εκτελούν το συγκοινωνιακό έργο µε τα λεωφορεία µε βάση τα προγραµµατισµένα και 

ανακοινωµένα στο κοινό δροµολόγια.  

• Να φροντίζουν για την καθαριότητα και την υγιεινή των οχηµάτων που τίθενται στην 

κυκλοφορία καθώς και των χώρων που χρησιµοποιούνται από το κοινό (στάσεις).  

• Να συντηρούν συστηµατικά το τροχαίο υλικό και να διαθέτουν προς τούτο όλες τις 

αναγκαίες υποστηρικτικές υπηρεσίες και εγκαταστάσεις (υποδοµές), ώστε να 

διασφαλίζεται η ασφαλής και άνετη µετακίνηση των επιβατών.  

• Να µεριµνούν για την ευκρινή εµφάνιση του αριθµού και της ονοµασίας της γραµµής 

στις εµπρόσθιες, πλαϊνές και οπίσθιες πινακίδες των οχηµάτων.  

• Να λαµβάνουν έγκαιρα, σε περιπτώσεις βλαβών, όλα τα απαραίτητα µέτρα, ώστε να 

αποκαθίσταται, το συντοµότερο δυνατό, η οµαλή λειτουργία του δικτύου για το οποίο 

είναι αρµόδιες και να διευκολύνεται η οµαλή εκτέλεση των δροµολογίων.  
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• Να λαµβάνουν µέτρα που να διασφαλίζουν την προσβασιµότητα στις αστικές 

συγκοινωνίες ατόµων µε αναπηρίες και χρηζόντων βοηθείας (π.χ. γυναίκες σε κατάσταση 

εγκυµοσύνης, ανάπηροι, υπερήλικες, µικρά παιδιά) και να ενθαρρύνουν τη χρήση τους 

από τα άτοµα αυτά.  

• Να µεριµνούν για την ύπαρξη και τη λειτουργία των υποδοµών που πρέπει να υπάρχουν 

στο δίκτυο των αστικών συγκοινωνιών, καθώς και στις οικείες εγκαταστάσεις υποδοχής 

κοινού, ώστε να είναι εφικτή η προσβασιµότητα από άτοµα µε αναπηρίες και χρήζοντα 

βοηθείας (π.χ. γυναίκες σε κατάσταση εγκυµοσύνης, ανάπηροι, υπερήλικες, µικρά 

παιδιά).  

• Να φροντίζουν για τη σήµανση θέσεων εντός των οχηµάτων για τα παραπάνω άτοµα.  

• Να εφαρµόζουν απλές και σαφείς διοικητικές διαδικασίες και να τις καθιστούν γνωστές 

στο ευρύ κοινό µε κάθε τρόπο, ώστε να διευκολύνεται η συναλλαγή των πολιτών µε 

αυτές.  

• Να ενηµερώνουν, έγκαιρα και µε κάθε δυνατό τρόπο το κοινό για τις έκτακτες ή 

προσωρινές αλλαγές που συµβαίνουν στο δίκτυο των αστικών συγκοινωνιών.  

• Να τηρούν ενηµερωτικούς πίνακες σε σηµεία προσπελάσιµα από το κοινό στα οχήµατα 

και στις στάσεις, µε χρήσιµες πληροφορίες, οδηγίες για περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης 

και διευθύνσεις και τηλέφωνα επικοινωνίας, όπου µπορούν να απευθύνονται οι πολίτες.  

• Να αναρτούν σε κάθε στάση πίνακες µε τους χρόνους διέλευσης από τη στάση του 

πρώτου και τελευταίου δροµολογίου, καθώς και τις συχνότητες δροµολογίων καθ' όλη τη 

διάρκεια της ηµέρας.  

• Να έχουν αναρτηµένο στα σηµεία πώλησης εισιτηρίων το πρόγραµµα λειτουργίας του 

κάθε σηµείου και να τηρούν το πρόγραµµα αυτό.  

• Να τηρούν τους Κανόνες Μεταφοράς και Ασφάλειας. 

2.8 ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ ΚΙΝΗΣΗΣ ΤΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ 

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

2.8.1 Υποχρεώσεις οδηγών 

Οι οδηγοί υποχρεούνται κατά την ώρα υπηρεσίας (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 2013): 

• Να έχουν ευπρεπή εµφάνιση και να φέρουν ανελλιπώς την επιβαλλόµενη από τους 

οικείους κανονισµούς στολή και διακριτικά. Οι Εταιρείες οφείλουν να είναι σε θέση να 
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θέτουν στη διάθεση των επιβατών, µετά από αιτιολογηµένη αίτησή τους, τα στοιχεία των 

υπαλλήλων τους, σε συγκεκριµένο όχηµα, τόπο και χρόνο.  

• Να επιδεικνύουν άριστη συµπεριφορά και τον αρµόζοντα σεβασµό κατά την επικοινωνία 

τους µε τους επιβάτες και το κοινό γενικότερα.  

• Να τηρούν τους κανόνες οδικής κυκλοφορίας, να σταθµεύουν ακριβώς στα σηµεία που 

έχουν τοποθετηθεί οι πινακίδες των στάσεων και να καταβάλλουν κάθε δυνατή 

προσπάθεια για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού και ιδιαίτερα των ατόµων µε 

αναπηρίες και χρηζόντων βοηθείας.  

• Να εφαρµόζουν την απαγορευτική διάταξη σχετικά µε το κάπνισµα, τη χρήση κινητού 

τηλεφώνου πλην του υπηρεσιακού και την ακρόαση ατοµικής µουσικής κατά την ώρα 

υπηρεσίας πλην της καθαρά υπηρεσιακής, εάν υπάρχει.  

• Να ενηµερώνουν το κοινό για έκτακτες και προσωρινές αλλαγές που αφορούν τη 

συγκοινωνιακή γραµµή στην οποία εργάζονται.  

• Να φροντίζουν µε υπευθυνότητα για την ασφάλεια και συνέπεια της µεταφοράς των 

επιβατών.  

2.8.2 Υποχρεώσεις εποπτών  

Οι επόπτες υποχρεούνται κατά την ώρα υπηρεσίας (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 2013):  

• Να έχουν ευπρεπή εµφάνιση και να φέρουν ανελλιπώς την επιβαλλόµενη από τις 

οικείους κανονισµούς στολή και διακριτικά. Οι Εταιρείες οφείλουν να είναι σε θέση να 

θέτουν στη διάθεση των επιβατών, µετά από αιτιολογηµένη αίτησή τους, τα στοιχεία των 

υπαλλήλων τους, σε συγκεκριµένο όχηµα, τόπο και χρόνο.  

• Να µεριµνούν για την τήρηση του χρονοπρογραµµατισµού των δροµολογίων και γενικά 

την οµαλή εκτέλεση του συγκοινωνιακού έργου.  

• Να επιδεικνύουν άριστη συµπεριφορά και τον αρµόζοντα σεβασµό κατά την επικοινωνία 

τους µε τους επιβάτες και το κοινό γενικότερα.  

• Να καταβάλλουν κάθε δυνατή προσπάθεια για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού 

και ιδιαίτερα των ατόµων µε αναπηρίες και χρηζόντων βοηθείας.  

• Να εφαρµόζουν την απαγορευτική διάταξη σχετικά µε το κάπνισµα και τη χρήση κινητού 

τηλεφώνου πλην του υπηρεσιακού.  

• Να ενηµερώνουν το κοινό για έκτακτες και προσωρινές αλλαγές που αφορούν τις 

συγκοινωνιακές γραµµές για τις οποίες είναι υπεύθυνοι.  
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2.8.3 Υποχρεώσεις εκδοτών  

Οι εκδότες υποχρεούνται κατά την ώρα υπηρεσίας (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 2013):  

• Να έχουν ευπρεπή εµφάνιση και να φέρουν ανελλιπώς την επιβαλλόµενη από τις 

οικείους κανονισµούς στολή και διακριτικά. Οι Εταιρείες οφείλουν να είναι σε θέση να 

θέτουν στη διάθεση των επιβατών, µετά από αιτιολογηµένη αίτησή τους, τα στοιχεία των 

υπαλλήλων τους, σε συγκεκριµένο όχηµα, τόπο και χρόνο.  

• Να µεριµνούν να υπάρχει αναρτηµένο εµφανώς, σε µόνιµη θέση το ωράριο λειτουργίας 

του εκδοτηρίου που εργάζονται και να τηρούν αυτό µε ακρίβεια.  

• Να επιδεικνύουν άριστη συµπεριφορά και τον αρµόζοντα σεβασµό κατά την επικοινωνία 

τους µε τους επιβάτες και το κοινό γενικότερα.  

• Να καταβάλλουν κάθε δυνατή προσπάθεια για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού 

και ιδιαίτερα των ατόµων µε αναπηρίες και χρηζόντων βοηθείας.  

• Να εφαρµόζουν την απαγορευτική διάταξη σχετικά µε το κάπνισµα και τη χρήση κινητού 

τηλεφώνου πλην του υπηρεσιακού.  

2.8.4 Υποχρεώσεις ελεγκτών  

Οι ελεγκτές υποχρεούνται κατά την ώρα υπηρεσίας (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 2013):  

• Να έχουν ευπρεπή εµφάνιση και να φέρουν ανελλιπώς την επιβαλλόµενη από τις 

οικείους κανονισµούς στολή και διακριτικά. Οι Εταιρείες οφείλουν να είναι σε θέση να 

θέτουν στη διάθεση των επιβατών, µετά από αιτιολογηµένη αίτησή τους, τα στοιχεία των 

υπαλλήλων τους, σε συγκεκριµένο όχηµα, τόπο και χρόνο.  

• Να προβαίνουν στον έλεγχο του κοµίστρου µε τη δέουσα επιµέλεια, ευγένεια και 

σεβασµό προς τους επιβάτες.  

• Να καταβάλλουν κάθε δυνατή προσπάθεια για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού 

και ιδιαίτερα των ατόµων µε αναπηρίες και χρηζόντων βοηθείας. 

2.9 ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΕΠΙΛΥΣΗΣ ∆ΙΑΦΟΡΩΝ 

Η Επιτροπή Επίλυσης ∆ιαφορών σε κάθε εταιρεία παροχής συγκοινωνιακού έργου 

συγκροτείται, η οποία επιλαµβάνεται των περιπτώσεων κατά τις οποίες διαπιστώνεται 

αδυναµία της αρµόδιας υπηρεσιακής µονάδας να διευθετήσει τυχόν διαφορά µε πολίτη. 
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Η Επιτροπή Επίλυσης ∆ιαφορών σε κάθε εταιρεία αποτελείται από (Τµήµα Αστικών 

Συγκονωνιών, 2013):  

• Ένα (1) ∆ιευθυντικό Στέλεχος της εταιρείας.  

• Έναν (1) εκπρόσωπο από το Εθνικό Συµβούλιο Καταναλωτών.  

• Έναν (1) εκπρόσωπο της οικείας Πρωτοβάθµιας συνδικαλιστικής οργάνωσης του 

προσωπικού της εταιρείας.  

• Έναν (1) εκπρόσωπο της Επιτροπής φιλικού διακανονισµού καταναλωτικών διαφορών 

που λειτουργεί στις κατά τόπους Νοµαρχιακές Αυτοδιοικήσεις.  

• Το Νοµικό Σύµβουλο της Εταιρείας.  

Στις Επιτροπές Επίλυσης ∆ιαφορών των εταιρειών παροχής συγκοινωνιακού έργου 

συµµετέχει και εκπρόσωπος των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου χωρίς δικαίωµα 

ψήφου. Κατά τη συνεδρίαση της Επιτροπής δικαιούται να παρίσταται ο θιγόµενος επιβάτης ή 

ο πληρεξούσιος δικηγόρος του.  

Στην περίπτωση µη ικανοποίησής του, ο επιβάτης µπορεί επίσης να απευθύνεται στο 

Συνήγορο του Καταναλωτή ή/και στη Γενική Γραµµατεία Καταναλωτή του Υπουργείου 

Ανάπτυξης. 

2.10 ΑΠΟΖΗΜΙΩΣΗ ΕΠΙΒΑΤΩΝ-ΠΟΛΙΤΩΝ 

Η αποζηµίωση των επιβατών/πολιτών διέπει τις παρακάτω αρχές (Τµήµα Αστικών 

Συγκονωνιών, 2013): 

• Η µη τήρηση των διατάξεων του Χάρτη Υποχρεώσεων προς τους Καταναλωτές (Χ.Υ.Κ.) 

δύναται να δηµιουργήσει δικαίωµα καταβολής αποζηµίωσης στον θιγόµενο επιβάτη ή 

πολίτη, το ύψος της οποίας εξαρτάται από την παράβαση.  

• Η καταβολή της αποφασισµένης από την εταιρεία παροχής συγκοινωνιακού έργου 

αποζηµίωσης γίνεται είτε µε καταβολή µετρητών είτε µε διάθεση αριθµού εισιτηρίων 

ισόποσης αξίας.  

• Σε κάθε συγκεκριµένο επιβάτη ή πολίτη γενικότερα καταβάλλεται µία και µόνο φορά η 

προβλεπόµενη αποζηµίωση, εφόσον αφορά στο αυτό θέµα του Χ.Υ.Κ.  

• Η καταβολή της αποζηµίωσης µπορεί να γίνει και χωρίς την εισαγωγή της υπόθεσης στην 

Επιτροπή Επίλυσης ∆ιαφορών.  
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• Ο επιβάτης οφείλει να διατυπώσει εγγράφως, το αργότερο εντός 10 εργάσιµων ηµερών, 

το περιστατικό στο οποίο αναφέρεται µε το αίτηµά του.  

Η αποζηµίωση ορίζεται ως εξής:  

• Ανάρµοστη, αποδεδειγµένα, συµπεριφορά υπηρεσιακών οργάνων προς τον επιβάτη κατά 

την εκτέλεση των υπηρεσιακών τους καθηκόντων τριάντα ευρώ (30€).  

• Απαραίτητη προϋπόθεση, στην περίπτωση αυτή, είναι ο πειθαρχικός έλεγχος που θα 

ασκηθεί από την αρµόδια εταιρεία παροχής συγκοινωνιακού έργου να καταλήξει 

τελεσίδικα στην πειθαρχική καταδίκη του υπαίτιου υπαλλήλου.  

• Μη έγκαιρη απάντηση σε έγγραφο, που περιέχει βάσιµο και δίκαιο αίτηµα, υπόδειξη ή 

επισήµανση του πολίτη - χρήστη των υπηρεσιών της εταιρείας παροχής συγκοινωνιακού 

έργου τριάντα ευρώ (30€).  

• Επιπλέον, σύµφωνα µε τους εσωτερικούς κανονισµούς, η µη τήρηση ή η πληµµελής 

παροχή των οφειλοµένων προς τους πολίτες υπηρεσιών, δύναται να επισύρει πειθαρχικό 

έλεγχο των υπευθύνων οργάνων του, η δε απόφαση του Πειθαρχικού Συµβουλίου 

κοινοποιείται στον ενδιαφερόµενο πολίτη-επιβάτη. 

2.11 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΟΥ ΧΑΡΤΗ ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΩΝ ΠΡΟΣ ΤΟΥΣ 

ΚΑΤΑΝΑΛΩΤΕΣ (Χ.Υ.Κ.) 

Οι υποχρεώσεις των εταιρειών παροχής συγκοινωνιακού έργου αφορούν επιβάτες, οι οποίοι 

κάνουν νόµιµη χρήση των αστικών συγκοινωνιών, έχοντας στην κατοχή τους νόµιµο τίτλο 

µεταφοράς (έγκυρο εισιτήριο, κάρτα απεριορίστων διαδροµών, κλπ.).  

Οι διατάξεις του παρόντος Χ.Υ.Κ., εκτός των περιπτώσεων καλής συµπεριφοράς, δεν έχουν 

ισχύ και δεν εφαρµόζονται στις ακόλουθες περιπτώσεις (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 

2013):  

• Ύπαρξη συνθηκών ανωτέρας βίας ή εκτάκτων γεγονότων και συµβάντων, όπως απεργίες, 

δυσµενείς καιρικές συνθήκες, απρόβλεπτες βλάβες και ανωµαλίες κ.λπ.  

• Αντίθεση των αιτουµένων ή επιβαλλοµένων ενεργειών µε διατάξεις υφιστάµενων νόµων, 

εσωτερικών κανονισµών και άλλων ρυθµίσεων.  

• Εξάρτηση της υλοποίησης της δέσµευσης που αναλαµβάνει η εταιρεία παροχής 

συγκοινωνιακού έργου από ενέργειες ή αρµοδιότητες τρίτων Φορέων ή Υπηρεσιών, π.χ. 

Υπηρεσίες Υπουργείων, Αστυνοµίας, Τοπικής Αυτοδιοίκησης κ.λπ. 
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2.12 ΚΑΝΟΝΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ & ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΣΤΙΣ 

ΑΣΤΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ 

Ο κανόνες µεταφοράς & ασφάλειας επιβατών στις αστικές συγκοινωνίες Μεσολογγίου 

διέπονται από τις εξής αρχές (Τµήµα Αστικών Συγκονωνιών, 2013): 

2.12.1 Μεταφορά αποσκευών 

Η µεταφορά αποσκευών επιτρέπεται µέχρι το πολύ διαστάσεων βαλίτσας, δηλαδή µέχρι 

100x60x25 εκατ. µέτρου και αντικειµένων µήκους µέχρι 170 εκατ. µέτρου και εφόσον ο 

κάτοχός τους µπορεί να τα µεταφέρει µόνος του.  

Οι αποσκευές θα πρέπει να τοποθετούνται στους ελεύθερους χώρους των οχηµάτων, εκτός 

των διαδρόµων, των σηµείων εισόδου-εξόδου των επιβατών και επικύρωσης εισιτηρίων, 

ώστε να µην εµποδίζεται η διέλευση των υπόλοιπων επιβατών. Μικροαποσκευές (π.χ. 

σακίδια) θα πρέπει να κρατούνται και όχι να φέρονται.  

Η µεταφορά καροτσιών λαϊκής επιτρέπεται ανάλογα την κρίση του οδηγού ή άλλου 

εντεταλµένου οργάνου της εταιρείας παροχής συγκοινωνιακού έργου, λαµβάνοντας υπόψη 

τις συνθήκες πληρότητας του οχήµατος και την ασφάλεια των επιβατών. Μέγιστος αριθµός 

µεταφερόµενων καροτσιών ανά όχηµα είναι δύο (2).  

Η επιβίβαση / αποβίβαση επιβατών µε αποσκευές σε λεωφορεία γίνεται µόνο από τη µεσαία 

(-ες) θύρα (-ες).  

Σε όλες τις παραπάνω περιπτώσεις οι επιβάτες θα πρέπει να βρίσκονται δίπλα στις 

αποσκευές τους και να φροντίζουν για τη µη πρόκληση τραυµατισµού ή ενόχλησης άλλων 

επιβατών.  

∆εν επιτρέπεται η µεταφορά εύφλεκτων, επικίνδυνων, αιχµηρών, δηλητηριωδών, ρυπαρών ή 

δύσοσµων υλών, υλικών και αντικειµένων.  

2.12.2  Μεταφορά ποδηλάτων  

Η µεταφορά ποδηλάτου επιτρέπεται στα λεωφορεία ΜΟΝΟΝ εφόσον αυτό είναι 

αναδιπλούµενο και τοποθετηµένο στην ειδική θήκη αποθήκευσής του (µέγιστων διαστάσεων 

33 x 66 x 80εκατ. και δεν εξέχουν από αυτήν µηχανικά µέρη). Στην περίπτωση αυτή 

αντιµετωπίζεται ως αποσκευή και ισχύουν τα αναφερόµενα για µη ενόχληση των υπολοίπων 
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επιβατών και αποκλεισµό των διαδρόµων και εισόδων/εξόδων του οχήµατος για λόγους 

ασφαλείας.  

2.12.3  Μεταφορά παιδικών καροτσιών  

Στις αστικές συγκοινωνίες τα παιδικά καρότσια µεταφέρονται κλειστά. Στις περιπτώσεις που 

αυτό δεν είναι εφικτό ή ο συνοδός τους προτιµά να µεταφέρει το παιδί µέσα σε αυτό, 

επιτρέπεται η µεταφορά ενός µόνο ανοικτού παιδικού καροτσιού ανά όχηµα και µόνο εφόσον 

ο οδηγός κρίνει ότι η πληρότητα του οχήµατος το επιτρέπει.  

Στην περίπτωση αυτή ο συνοδός υποχρεούται :  

1. Να επιβιβαστεί / αποβιβαστεί από τη µεσαία (-ες) θύρα (-ες)  

2. Να τοποθετήσει το καρότσι έτσι ώστε να µην ενοχλεί τη διέλευση και κίνηση άλλων 

επιβατών εντός του οχήµατος.  

3. Να βρίσκεται κοντά στο καρότσι, να το κρατά και γενικά να φροντίζει για τη µη 

πρόκληση τραυµατισµού ή ενόχλησης άλλων επιβατών.  

4. Το παιδί να είναι δεµένο και το καρότσι να έχει φρένο.   

2.12.4 Μεταφορά κατοικίδιων ζώων  

Επιτρέπεται η µεταφορά µόνο µικρών κατοικίδιων ζώων µέσα σε ειδικά καλάθια, 

διαστάσεων µέχρι 70x40x50 εκατ. και η επιβίβαση σκύλων-οδηγών τυφλών.  

2.12.5  Κλιµατισµός  

Για την τήρηση ικανοποιητικής θερµοκρασίας εντός των µεταφορικών µέσων που διαθέτουν 

κλιµατισµό πρέπει να υπάρχει η µέριµνα, για µεν τη θερινή περίοδο η ψύξη να 

ενεργοποιείται όταν η εσωτερική θερµοκρασία φθάσει τους 28 βαθµούς Κελσίου, για δε τη 

χειµερινή η θέρµανση να ενεργοποιείται όταν η θερµοκρασία πέσει κάτω από τους 15 

βαθµούς Κελσίου.  

2.12.6  Όροι µεταφοράς επιβατών  

Οι επιβάτες οι οποίοι ταξιδεύουν µε τις αστικές συγκοινωνίες πρέπει να συµµορφώνονται µε 

τους παρακάτω «Όρους Μεταφοράς». Με την είσοδό τους στα οχήµατα θεωρείται ότι 

αποδέχονται τους παρακάτω όρους και πρέπει να συµµορφώνονται µε τις εντολές των 

εντεταλµένων υπαλλήλων.  
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� Να µην ταξιδεύουν ή επιχειρούν να ταξιδεύσουν χωρίς νόµιµο τίτλο µεταφοράς 

(επικυρωµένο εισιτήριο, κάρτα απεριορίστων διαδροµών, κλπ.). Επισηµαίνεται ότι το 

πρόστιµο είναι αρκετά υψηλό, το 60-πλάσιο του εισιτηρίου.  

� Να συµµορφώνονται µε τα παραπάνω αναφερόµενα, όσον αφορά στη µεταφορά 

αποσκευών, ποδηλάτων, παιδικών καροτσιών και κατοικίδιων ζώων.  

� Να µην είναι υπό την επήρεια αλκοολούχων ποτών ή ναρκωτικών.  

� Να µην χρησιµοποιούν προσβλητική γλώσσα ή να συµπεριφέρονται απειλητικά ή 

άσεµνα.  

� Να µην ξαπλώνουν σε καθίσµατα, πάγκους ή οπουδήποτε αλλού και να µην κοιµούνται.  

� Να µην καπνίζουν.  

� Να µην καταναλώνουν φαγητά, αναψυκτικά, ροφήµατα ή αλκοολούχα ποτά.  

� Να µη χρησιµοποιούν ηλεκτρονικά µέσα αναπαραγωγής ήχου και εικόνας, κατά τρόπο 

που ενοχλεί.  

� Να µην κάνουν πολιτική, θρησκευτική ή οποιουδήποτε άλλου τύπου προπαγάνδα.  

� Να µην παραµένουν στις εγκαταστάσεις και τα οχήµατα όταν και όπου αυτό δεν 

επιτρέπεται για το κοινό.  

� Να µη χρησιµοποιούν άσκοπα τον εξοπλισµό εκτάκτου ανάγκης, ο οποίος προορίζεται 

για χρήση από το κοινό, παρά µόνο εάν τούτο είναι απολύτως αναγκαίο.  

� Να µην παρακωλύουν την κίνηση επιβατών µέσα στις στάσεις και τα οχήµατα.  

� Να µην παραµορφώνουν ή καταστρέφουν οποιαδήποτε κατασκευή ή εξοπλισµό 

εγκαταστάσεων ή οχηµάτων µε γκράφιτι ή άλλο τρόπο.  

� Να µην τοιχοκολλούν ή διανέµουν ανακοινώσεις, πινακίδες ή αυτοκόλλητα.  

� Να µην ρυπαίνουν µε οποιοδήποτε τρόπο οχήµατα και εγκαταστάσεις.  

� Να µην εµποδίζουν το προσωπικό των συγκοινωνιακών φορέων κατά την εκτέλεση των 

καθηκόντων τους.  

� Να µην χρησιµοποιούν µουσικά όργανα.  

� Να µην εµπορεύονται αγαθά ή υπηρεσίες, εκτός και εάν έχουν εξουσιοδοτηθεί 

συγκεκριµένα να κάνουν αυτό.  

� Να µην επαιτούν.  

� Να µη φέρουν τα σακίδια στους ώµους. 
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3 ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΤΗΣ 

ΕΡΕΥΝΑΣ 

3.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η ενασχόληση µε την ικανοποίηση των πελατών αποτελεί πλέον ένα από τα σηµαντικότερα 

ερευνητικά πεδία του marketing
3
. Βέβαια η έννοια της διαβάθµισης της ικανοποίησης είναι 

µια πολύπλοκη διαδικασία και έχουν χρησιµοποιηθεί αρκετές προσεγγίσεις ώστε να την 

ερµηνεύσουν και ακόµα περισσότερες µεθοδολογίες ώστε να εκτιµήσουν τους παράγοντες 

εκείνους που συµβάλλουν στην ικανοποίηση του πελάτη. Ένα είναι σίγουρο και κοινά 

αποδεκτό, ότι η ικανοποίηση των πελατών αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους αν όχι 

τον πιο σηµαντικό παράγοντα για την οικονοµική εξέλιξη µιας επιχείρησης καθώς µπορεί να 

αυξήσει τα έσοδα της επιχείρησης, να µειώσει την ελαστικότητα του πελάτη ως προς την 

τιµή κ.ά. 

Η συγκεκριµένη πτυχιακή εργασία χρησιµοποιεί στοιχεία από την µεθοδολογία της 

Ιεραρχικής Ανάλυσης Αποφάσεων AHP (Analytic Hierarchy Process) ώστε να µετρήσει την 

ικανοποίηση των πελατών (στην συγκεκριµένη περίπτωση φοιτητών) από τις αστικές 

συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. Με την µέθοδο Ιεραρχικής Ανάλυσης Αποφάσεων AHP, 

ιεραρχούνται τα κριτήρια και τα υποκριτήρια που επηρεάζουν την ικανοποίηση του 

πελάτη/φοιτητή και εκτιµάται και η αντίστοιχη βαρύτητα για κάθε κριτήριο. Τα 

κριτήρια/διαστάσεις που χρησιµοποιεί η συγκεκριµένη έρευνα είναι η τεχνική ποιότητα, η 

λειτουργική ποιότητα, και κοινωνικό-δηµογραφικά χαρακτηριστικά (σχήµα 3.1). Ουσιαστικά 

η µέθοδος AHP προσπαθεί να χτίσει ένα πρόβληµα όπου στην κορυφή (η πρώτη διάσταση 

του προβλήµατος) βρίσκεται ο στόχος ο οποίος είναι η εκτίµηση των κριτηρίων και 

υποκριτηρίων. Στο δεύτερο επίπεδο βρίσκονται τα κριτήρια ενώ στο τρίτο επίπεδο είναι τα 

υποκριτήρια (Γρηγορούδης & Σίσκος, Ποιότητα Υπηρεσιών και Μέτρηση Ικανοποίησης του 

Πελάτη, το Σύστηµα MUSA, 2000).  

                                                 

3
 Δηλαδή στην οργανωμένη προσπάθεια μίας επιχείρησης ή ενός οργανισμού να ικανοποιήσει τις ανάγκες 

αλλά και τις επιθυμίες των καταναλωτών 
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Εικόνα 3.1: Στόχος: εκτίµηση κριτηρίων και υποκριτηρίων. 

 

Από αυτήν την µορφή της ιεράρχησης των κριτήριων και των υποκριτήριων της µεθόδου 

Ιεραρχικής Ανάλυσης Αποφάσεων AHP, θα απορρεύσουν και θα δοµηθούν οι ερωτήσεις του 

ερωτηµατολογίου της έρευνας. 

3.2 ΜΕΘΟ∆ΟΣ ΚΑΙ ΣΚΟΠΟΣ ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Η συγκεκριµένη ερευνητική πτυχιακή εργασία χρησιµοποιεί µια κλίµακα αναλογίας όπου 

αντικατοπτρίζεται η σηµαντικότητα των κριτηρίων µε βάση τις απαντήσεις των ερωτώµενων 

φοιτητών και στη συνέχεια γίνεται µια σύγκριση µεταξύ των κριτηρίων. Με βάση τη µέθοδο 

AHP χωρίζεται το πρόβληµα αξιολόγησης των κριτηρίων ικανοποίησης σε επίπεδα µε το 

ανώτερο επίπεδο να αντικατοπτρίζει το στόχο της πτυχιακής, τον βαθµό ικανοποίηση των 

φοιτητών, τα ενδιάµεσα επίπεδα παρουσιάζουν τα κριτήρια και υποκριτήρια ικανοποίησης 

των φοιτητών και τέλος το κατώτερο επίπεδο είναι οι εναλλακτικές προτάσεις/ερωτήσεις. 

Μετά τη διεξαγωγή έρευνας µε τη χρήση 150 ερωτηµατολογίων η βαρύτητα και η ιεράρχηση 

των προηγούµενων παραγόντων/κριτηρίων έχουν ως εξής: 



 41

Φαίνεται ότι τα κριτήρια που συµβάλλουν περισσότερο στην ικανοποίηση των φοιτητών 

είναι η άνεση - ευκολία στη µετακίνηση, ασφάλεια κατά τη µεταφορά και οι κάρτες 

απεριορίστων διαδροµών. Η στάσεις και το εύρος παρεχόµενων υπηρεσιών είναι εκείνα που 

συντελούν λιγότερο ιεραρχικά αλλά και καθόλου ως προς τη βαρύτητα. 

Συνοψίζοντας λοιπόν, αυτή η εργασία χρησιµοποιεί τη µεθοδολογία AHP προκειµένου να 

ανακαλύψει και να βαθµολογήσει ως προς τη σηµαντικότητά τους, τους παράγοντες/κριτήρια 

που επηρεάζουν την ικανοποίηση των φοιτητών από τις αστικές συγκοινωνίες του 

Μεσολογγίου. 

Για την επίτευξη του σκοπού της παρούσας έρευνας αξιοποιήθηκαν τα δεδοµένα που 

προέκυψαν τόσο από το θεωρητικό µέρος αλλά και από την καταγραφή των απόψεων των 

φοιτητών/τριών για τον βαθµό ικανοποίησής τους από τις αστικές συγκοινωνίες του 

Μεσολογγίου -µέσω δοµηµένου ερωτηµατολογίου-. 

Πραγµατοποιήθηκε έρευνα σε πληθυσµό των φοιτητών του ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας στο 

Μεσολόγγι. Το δείγµα της έρευνας προέκυψε µε δειγµατοληπτικό έλεγχο σε φοιτητές, και 

ανήλθε  στα  115 άτοµα (από τα 150 ερωτηµατολόγια που διανεµήθηκαν τα 35 

χαρακτηρίστηκαν άκυρα). 

Για τη παρούσα έρευνα οι στόχοι προσδιορίστηκαν στους εξής (Οργανισµός Αστικών 

Συγκοινωνιών Αθηνών ): 

1. Κοινωνικό - ∆ηµογραφικά στοιχεία: 

� Φύλο 

� Έτος σπουδών 

� Οικονοµική κατάσταση 

� Τόπος µόνιµης κατοικίας 

� Είστε κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος 

� Ποιό µεταφορικό µέσο εµπιστεύεστε όσον αφορά την ασφάλεια 

� Με ποιό µεταφορικό µέσο πηγαίνετε στη σχολή σας 

� Πόσο συχνά χρησιµοποιείτε το δίκτυο αστικής µεταφοράς για τις µετακινήσεις σας 

 

2. Στοιχεία µέτρησης βαθµού ικανοποίησης φοιτητών από τις αστικες συγκοινωνίες 

του Μεσολογγίου σχετικά µε: 
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� Ικανοποίηση από την συµπεριφορά του Προσωπικού (Οδηγούς, εκδότες εισιτηρίων) 

� Ικανοποίηση από την συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας 

για το ΤΕΙ 

� Ικανοποίηση από την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων της αστικής 

συγκοινωνίας για το ΤΕΙ 

� Ικανοποίηση από την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων της αστικής 

συγκοινωνίας για το ΤΕΙ 

� Ικανοποίηση από την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της 

αστικής συγκοινωνίας 

� Ικανοποίηση από την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών του 

Μεσολογγίου 

� Ικανοποίηση από τις συνθήκες αναµονής (καθαριότητα, άνεση, ασφάλεια) στις στάσεις 

των αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου 

� Ικανοποίηση από τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ 

� Ικανοποίηση από τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων 

� Ικανοποίηση από το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις 

υπηρεσίες που προσφέρει 

� Λόγος µη χρήσης του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας 

� Άνεση - Ευκολία στη µετακίνηση 

� Ασφάλεια κατά τη µεταφορά 

� Καλύτερος - Νεότερος εξοπλισµός 

� Κάρτες απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές 

Οι παραπάνω στόχοι θα εξεταστούν ανάλογα µε τα κοινωνικό - δηµογραφικά στοιχεία των 

φοιτητών του ΤΕΙ, καθώς και µε το βαθµό ικανοποίησής τους από τις αστικές συγκοινωνίες 

του Μεσολογγίου. 

Για τη διεξαγωγή της έρευνας χρησιµοποιήθηκε ερωτηµατολόγιο από την ιεράρχηση των 

κριτήριων και των υποκριτήριων της µεθόδου Ιεραρχικής Ανάλυσης Αποφάσεων AHP, 23 

ερωτήσεων, το οποίο, µε βάση τη θεωρητική ανάλυση που προηγήθηκε, περιέχει ερωτήσεις 

σχετικές µε τα κριτήρια/διαστάσεις µε βάση την τεχνική ποιότητα, την λειτουργική ποιότητα, 

και τα κοινωνικό-δηµογραφικά χαρακτηριστικά του δείγµατος. 

Το ερωτηµατολόγιο που διαµορφώθηκε δόθηκε πιλοτικά σε 20 φοιτητές του ΤΕΙ δυτικής 

Ελλάδας στο Μεσολόγγι, για έλεγχο αξιοπιστίας καθώς και για τον υπολογισµό του χρόνου 
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που απαιτείται για τη συµπλήρωσή του. Κατά την κύρια φάση της έρευνας, έγινε διανοµή και 

άµεση συγκέντρωση του ερωτηµατολογίου στους φοιτητές της έρευνας µε έντυπα 

ερωτηµατολόγια. Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε από τις 10 Μαΐου 2014 µέχρι τις 10 Ιουνίου 

2014. 

3.3 ΑΝΑΛΥΣΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Η ανάλυση των στοιχείων της έρευνας άρχισε µετά την συγκέντρωση όλων των 

ερωτηµατολογίων, και πραγµατοποιήθηκε ανάλυση µε το SPSS (Superior Performance 

Software System), το οποίο περιλαµβάνει νέα εργαλεία ανάλυσης και αναπαράστασης 

δεδοµένων, και αποτελεί ένα αξιόπιστο και δηµοφιλές εργαλείο στατιστικής µελέτης στις 

κοινωνικές επιστήµες. 

Αρχικά πραγµατοποιήθηκε µια ανάλυση συχνοτήτων για να διαπιστωθούν τα ποσοστά των 

ερωτώµενων ώστε να περιγραφεί η σύσταση του δείγµατος, η γενική πρώτη εικόνα για τη 

στάση και την άποψη των φοιτητών για τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

Στη συνέχεια εξετάστηκαν οι πιθανοί συσχετισµοί των στοιχείων, θέτοντας ως ανεξάρτητες 

µεταβλητές τα δηµογραφικά στοιχεία των ερωτώµενων µε τις απαντήσεις της επιλογής του 

βαθµού ικανοποίησης σε συγκεκριµένες υπηρεσίες/αρµοδιότητες. Η καλύτερη δυνατή 

ανάλυση πραγµατοποιήθηκε µε τη χρήση φίλτρων. Έτσι χωρίστηκαν οι ερωτώµενοι ανάλογα 

µε το ποσοστό επιλογής τους στην κατεύθυνση και αναλύθηκαν τα στοιχεία σύµφωνα µε την 

ταύτιση τους στην επιλογή τους αυτή και τα δηµογραφικά τους στοιχεία. 

3.4 ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ/ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Κατά την διεξαγωγή της παρούσας έρευνας δηµιουργήθηκαν κάποια προβλήµατα τα οποία 

δεν ήταν αρκετά στο να εµποδίσουν την εξαγωγή ασφαλών συµπερασµάτων. Σε πολλές των 

περιπτώσεων δεν ήταν δυνατή η συµπλήρωση των ερωτηµατολόγιων µε προσωπική 

συνέντευξη πολλών φοιτητών, οι οποίοι παρευρίσκονταν µέσα στα αστικά λεωφορεία λόγω 

έλλειψης χρόνου. Έγινε µεγάλη προσπάθεια ο αριθµός των ερωτηθέντων φοιτητών να είναι 

µεγαλύτερος, αλλά λόγω έλλειψης χρόνου και µη προθυµίας από µέρους αρκετών φοιτητών, 

δεν ήταν δυνατόν. Πολλά ερωτηµατολόγια ήταν εσκεµµένα λανθασµένα έτσι διαγραφήκανε 

κατά την τελική επιλογή των ερωτηµατολογίων που µε βάση αυτών θα απέρρεαν τα 

αποτελέσµατα. 



 44

Ανεξάρτητα από τους παραπάνω περιορισµούς, κατορθώθηκε η εξαγωγή συµπερασµάτων 

για την αποτελεσµατικότητα της αξιολόγησης του βαθµού ικανοποίησης των φοιτητών από 

τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 
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4 ΑΝΑΛΥΣΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ/ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΩΝ ΕΡΕΥΝΑΣ 

4.1 ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ∆ΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ∆ΕΙΓΜΑΤΟΣ 

Στο παρόν υποκεφάλαιο θα παρουσιαστούν τα κοινωνικό-δηµογραφικά χαρακτηριστικά των 

ερωτηθέντων φοιτητών/τριών που πήραν µέρος στην έρευνα (φύλο, έτος σπουδών, 

οικονοµική κατάσταση, τόπος µόνιµης κατοικίας, κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος, 

µεταφορικό µέσο εµπιστοσύνης όσον αφορά την ασφάλεια, είδος χρήσης µεταφορικού 

µέσου, χρήση αστικού δικτύου), σε σχέση µε τον βαθµό ικανοποίησης από τις αστικές 

συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

4.1.1 Φύλο 

Οι απαντήσεις του 1
ου

 ερωτήµατος σχετικά µε το φύλο αλλά και την συσχέτισή του µε την 

χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς, φαίνονται στους παρακάτω πίνακες 4.1-4.2 και τα 

αντίστοιχα διαγράµµατα 5.1-5.2.  

Το σύνολο του δείγµατος αποτελείται από 115 άτοµα εκ των οποίων το 51,3% (59 άτοµα) 

είναι άνδρες ενώ το 48,3% (56 άτοµα)  αυτού είναι οι γυναίκες. Με βάση την κατανοµή 

συχνοτήτων τα παραπάνω αποτελέσµατα σκιαγραφούνται και στο αµέσως επόµενο 

διάγραµµα. 

 

Πίνακας 4.1: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Φύλλο. 

Φύλο 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 Άντρας 59 51,3 51,3 51,3 

Γυναίκα 56 48,7 48,7 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 
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∆ιάγραµµα 4.1: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Φύλλο. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 

 

Όσον αφορά για την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς το δείγµα δεν διαφοροποιείται 

(υπάρχει µια ελάχιστη προτίµηση υπέρ των φοιτητριών, που ίσως απορρέει από το 

µεγαλύτερο ποσοστό ιδιοκτησίας µηχανοκίνητου οχήµατος που είναι υπέρ των φοιτητών) 

στις προτιµήσεις του ανάλογα µε το φύλο (πίνακας συνάφειας 4.2 και διάγραµµα 4.2). 

 

Πίνακας 4.2:  Χρήση δικτύου αστικής µεταφορά σε σχέση µε το φύλο. 

 Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς  

 

Σύνολο  

1-2 φορές 

την ηµέρα 

3- 4 φορές 

την ηµέρα 

Περισσότερες 

από 5 φορές 

την ηµέρα 

Φ
ύ
λ
ο

 

Άντρας 18 20 11 49 

Γυναίκα 14 21 11 46 

Σύνολο 32 41 22 95 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 
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∆ιάγραµµα 4.2: Χρήση δικτύου αστικής µεταφορά σε σχέση µε το φύλο. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 

 

4.1.2 Έτος σπουδών 

Το δεύτερο ερώτηµα διερευνά το έτος σπουδών του δείγµατος και τον βαθµό συσχέτισής του 

από την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς αλλά και την ικανοποίησή του από αυτό. 

Από τον πίνακα 4.3 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.3 παρατηρείται ότι η πλειονότητα του 

δείγµατος 41,7% (48 άτοµα) είναι πρωτοετείς φοιτητές και έπονται οι δευτεροετείς µε 23,5% 

(27 άτοµα), οι τριτοετείς 16,5% (19 άτοµα), οι τεταρτοετείς 11,3% (13 άτοµα) και τέλος όσοι 

βρίσκονται επί πτυχίω 7% (8 άτοµα). 
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Πίνακας 4.3: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Έτος σπουδών. 

Έτος σπουδών 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 
V

a
li

d
 

1
ο
 έτος 48 41,7 41,7 41,7 

2
ο
 έτος 27 23,5 23,5 65,2 

3
ο
 έτος 19 16,5 16,5 81,7 

4
ο
 έτος 13 11,3 11,3 93,0 

Πτυχίο 8 7,0 7,0 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.3: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Έτος σπουδών. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο έρευνας. 

 

Από τον πίνακα συνάφειας 4.4 και το διάγραµµα 4.4, παρατηρείται ότι η χρήση του δικτύου 

αστικής µεταφοράς είναι µεγαλύτερη στους πρωτοετής και λιγότερο στους φοιτητές 

µεγαλύτερων ετών φοίτησης. ∆εν λαµβάνεται υπόψη το δείγµα των πτυχιούχων 

φοιτητών/τριών διότι είναι πολύ µικρό 7% (8 άτοµα). 
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Πίνακας 4.4: Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς  σε σχέση µε το έτος σπουδών. 

 Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς  

Σύνολο 1-2 φορές 

την ηµέρα 

3- 4 φορές 

την ηµέρα 

Περισσότερες από 5 

φορές την ηµέρα 

Έ
τ
ο
ς 
σ
π
ο
υ
δ
ώ
ν 1

ο
 έτος 10 15 7 32 

2
ο
 έτος 11 10 5 26 

3
ο
 έτος 5 7 6 18 

4
ο
 έτος 5 5 2 12 

Πτυχίο 1 4 2 7 

Σύνολο  32 41 22 95 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.4: Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς  σε σχέση µε το έτος σπουδών. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.1.3 Οικονοµική κατάσταση 

Το θέµα του 3
ου

 ερωτήµατος είναι η «Οικονοµική κατάσταση» των φοιτητών/τριών που 

λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως το 46,1%  (53 άτοµα) έχει «Πολύ καλή», 
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28,7% έχει «Καλή» και το υπόλοιπο 25,2% (29 άτοµα) έχει µέτρια (πίνακας 4.5 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.5). 

 

Πίνακας 4.5: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Οικονοµική κατάσταση. 

Οικονοµική κατάσταση 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Πολύ καλή 53 46,1 46,1 46,1 

Καλή 33 28,7 28,7 74,8 

Μέτρια 29 25,2 25,2 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.5: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Οικονοµική κατάσταση. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

Από τον πίνακα συνάφειας 4.6 και το διάγραµµα 4.6, παρατηρείται ότι η χρήση του δικτύου 

αστικής µεταφοράς είναι µεγαλύτερη στους έχοντες καλύτερη οικονοµική κατάσταση και 
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µάλιστα το 30% της µερίδας του δείγµατος αυτού το χρησιµοποιεί και για άλλες 

µετακινήσεις εκτός του ΤΕΙ (επιλογή: Περισσότερες από 5 φορές την ηµέρα).  

 

Πίνακας 4.6: Οικονοµική κατάσταση σε σχέση µε την χρήση δικτυού αστικής µεταφοράς. 

 Χρήση δικτυού αστικής µεταφοράς Total 

1-2 φορές 

την ηµέρα 

3- 4 φορές 

την ηµέρα 

Περισσότερες 

από 5 φορές 

την ηµέρα 

Ο
ικ

ο
νο

µ
ικ

ή
 

κ
α
τ
ά
σ
τ
α
σ
η

 

Πολύ καλή 13 13 11 37 

Καλή 11 14 5 30 

Μέτρια 8 14 6 28 

Total 32 41 22 95 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.6: Οικονοµική κατάσταση σε σχέση µε την χρήση δικτυού αστικής µεταφοράς. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.1.4 Τόπος µόνιµης κατοικίας 

Το θέµα του 4
ου

 ερωτήµατος είναι ο «Τόπος µόνιµης κατοικίας» των φοιτητών/τριών που 

λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως το 53,9%  (62 άτοµα) κατάγεται από 

«Μεγάλο Αστικό κέντρο», 24,3% (28 άτοµα) κατάγεται από µικρό «Αστικό κέντρο» και το 

υπόλοιπο 21,7% (25 άτοµα) κατάγεται από Χωριό (πίνακας 4.7 και το αντίστοιχο διάγραµµα 

4.7). 

 

Πίνακας 4.7: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Τόπος µόνιµης κατοικίας. 

Τόπος µόνιµης κατοικίας 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Μεγάλο Αστικό κέντρο 

(Αθήνα/Θεσσαλονίκη) 

62 53,9 53,9 53,9 

Αστικό κέντρο (Πάτρα, 

Ιωάννινα, κλπ) 

28 24,3 24,3 78,3 

Χωριό/Κωµόπολη 25 21,7 21,7 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.7: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Τόπος µόνιµης κατοικίας. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

Από τον πίνακα συνάφειας 4.8 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.8, παρατηρείται ότι η χρήση 

του δικτύου αστικής µεταφοράς είναι µεγαλύτερη στους µόνιµα διαµένοντες σε 

χωριό/κωµόπολη, βέβαια το δείγµα είναι 21,7% (25 άτοµα) επί του συνολικού.  

 

Πίνακας 4.8: Τόπος µόνιµης κατοικίας σε σχέση µε την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς. 

 Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς Total 

1-2 φορές 

την ηµέρα 

3- 4 φορές 

την ηµέρα 

Περισσότερες από 

5 φορές την ηµέρα 

Τ
ό
π
ο
ς 
µ
ό
νι
µ
η
ς 

κ
α
τ
ο
ικ

ία
ς 

Μεγάλο Αστικό 

κέντρο 

(Αθήνα/Θεσσαλονίκη) 

19 20 7 46 

Αστικό κέντρο 

(Πάτρα, Ιωάννινα, 

κλπ) 

6 12 7 25 

Χωριό/Κωµόπολη 7 9 8 24 

Total 32 41 22 95 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.8: Τόπος µόνιµης κατοικίας σε σχέση µε την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.1.5 Κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος 

Το θέµα του 5
ου

 ερωτήµατος είναι η «Κατοχή µηχανοκίνητου οχήµατος» από τους 

φοιτητές/τριες που λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως συντριπτική 

πλειοψηφία του δείγµατος, το 89,6%  (103 άτοµα) δεν είναι κάτοχος µηχανοκίνητου 

οχήµατος, ενώ το 10,4% (12 άτοµα) έχει κάποιο όχηµα (πίνακας 4.9 και το αντίστοιχο 

διάγραµµα 4.9). 

 

Πίνακας 4.9: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος. 

Κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 Όχι 103 89,6 89,6 89,6 

Ναι 12 10,4 10,4 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 



 55

 
 

∆ιάγραµµα 4.9: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

4.1.6 Ασφαλές µεταφορικό µέσο 

Το θέµα του 6
ου

 ερωτήµατος είναι πιο θεωρεί το δείγµα «Ασφαλές µεταφορικό µέσο». Οι 

απαντήσεις δείχνουν ως ασφαλέστερο µεταφορικό µέσο το λεωφορείο µε ποσοστό 97,4%  

(112 άτοµα), ενώ από µία επιλογή έχουν τα άλλα οχήµατα (πίνακας 4.11 και το αντίστοιχο 

διάγραµµα 4.11). 

 

Πίνακας 4.10: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Ασφαλές µεταφορικό µέσο. 

Ασφαλές µεταφορικό µέσο 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Λεωφορείο 112 97,4 97,4 97,4 

Αυτοκίνητο 1 ,9 ,9 98,3 

Μηχανάκι 1 ,9 ,9 99,1 

Με τα πόδια 1 ,9 ,9 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.10: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Ασφαλές µεταφορικό µέσο. 

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

4.1.7 Χρήση µεταφορικού µέσου για την Σχολή 

Το θέµα του 7
ου

 ερωτήµατος είναι: «Με ποιό µεταφορικό µέσο πηγαίνετε στη σχολή σας;». 

Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 82,6%  (95 άτοµα) µετακινούνται 

µόνο µε λεωφορείο, ενώ το 8,7% (10 άτοµα) µε αυτοκίνητο. Το 2,6% (3 άτοµα) µε µηχανή, 

το 3,5% (4 άτοµα) µε ποδήλατο και τέλος το 2,6% (3 άτοµα) µε τα πόδια (οι φοιτητές αυτοί 

µένουν στην φοιτητική εστία του ΤΕΙ). Άρα πλέον το δείγµα µέχρι την 19
η
 ερώτηση 

διαµορφώνεται στα 95 άτοµα (πίνακας 4.12 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.12). 
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Πίνακας 4.11: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Χρήση µεταφορικού µέσου για την Σχολή. 

Χρήση µεταφορικού µέσου για την Σχολή 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 
V

a
li

d
 

Λεωφορείο 95 82,6 82,6 82,6 

Αυτοκίνητο 10 8,7 8,7 91,3 

Μηχανάκι 3 2,6 2,6 93,9 

Ποδήλατο 4 3,5 3,5 97,4 

Με τα πόδια 3 2,6 2,6 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

 

∆ιάγραµµα 4.11: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Χρήση µεταφορικού µέσου για την Σχολή. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.1.8 Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς 

Το θέµα του 8
ου

 ερωτήµατος είναι: «Πόσο συχνά χρησιµοποιείτε το δίκτυο αστικής 

µεταφοράς για τις µετακινήσεις σας;». Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του 

δείγµατος, το 43,2%  (41 άτοµα) µετακινείται µε το λεωφορείο: 3- 4 φορές την ηµέρα, το 

33,7% (32 άτοµα) µετακινείται µε το λεωφορείο: 1-2 φορές την ηµέρα. Ενώ περισσότερες 

από 5 φορές την ηµέρα µετακινείται µε το λεωφορείο το 23,2% (22 άτοµα) του δείγµατος 

(πίνακας 4.13 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.13). 

 

Πίνακας 4.12: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς. 

Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

1-2 φορές την ηµέρα 32 27,8 33,7 33,7 

3- 4 φορές την ηµέρα 41 35,7 43,2 76,8 

Περισσότερες από 5 

φορές την ηµέρα 

22 19,1 23,2 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.12: Κοινωνικό δηµογραφικά στοιχεία δείγµατος: Χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2 ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΒΑΘΜΟΥ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ ΦΟΙΤΗΤΩΝ 

ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΣΤΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ ΤΟΥ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

Στο παρόν υποκεφάλαιο θα παρουσιαστούν στοιχειά του βαθµού ικανοποίησης των φοιτητών 

του ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας στο Μεσολόγγι, από τις αστικες συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

4.2.1 Συµπεριφορά του Προσωπικού 

Η 9
η
 ερώτηση του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την 

συµπεριφορά του Προσωπικού (Οδηγούς, εκδότες εισιτηρίων);». Το δείγµα έχει θετικό 

βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 48,4%  (46 

άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 16,8% (16 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένο/η, το 14,7% 

(14 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένο/η 

είναι το υπόλοιπο 20% (19 άτοµα) (πίνακας 4.14 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.14). 
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Πίνακας 4.13: Ικανοποιηµένος/η από την συµπεριφορά του Προσωπικού. 

Ικανοποιηµένος/η από την συµπεριφορά του Προσωπικού 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 9 7,8 9,5 9,5 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 10 8,7 10,5 20,0 

Ικανοποιηµένος/η 16 13,9 16,8 36,8 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 46 40,0 48,4 85,3 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

14 12,2 14,7 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.13: Ικανοποιηµένος/η από την συµπεριφορά του Προσωπικού. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.2 Συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων 

Η 10
η
 ερώτηση του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την 

συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;». Το δείγµα 

έχει θετικό βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 

38,9% (37 άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 33,7% (32 άτοµα) είναι: 

Ικανοποιηµένο/η, το 12,6% (12 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος 

Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένο/η είναι το υπόλοιπο 14,8% (14 άτοµα) (πίνακας 4.15 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.15). 

 

Πίνακας 4.14: Ικανοποιηµένος/η από την από την συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων. 

Ικανοποιηµένος/η από την από την συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 1 ,9 1,1 1,1 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 13 11,3 13,7 14,7 

Ικανοποιηµένος/η 32 27,8 33,7 48,4 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 37 32,2 38,9 87,4 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

12 10,4 12,6 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.14: Ικανοποιηµένος/η από την από την συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.3 Συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων 

Το θέµα της 11
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;;». Το 

δείγµα έχει λιγότερο θετικό βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία 

του δείγµατος, το 34,7% (33 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένο/η, το 28,4% (27 άτοµα) είναι: 

Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 13,7% (13 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος 

Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένος/η είναι το υπόλοιπο 23,1% (22 άτοµα) (πίνακας 4.16 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.16). 
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Πίνακας 4.15: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων. 

Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

8 7,0 8,4 8,4 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 14 12,2 14,7 23,2 

Ικανοποιηµένος/η 33 28,7 34,7 57,9 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 27 23,5 28,4 86,3 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

13 11,3 13,7 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.15: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.4 Συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων 

Το θέµα της 12
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;». Το 

δείγµα έχει µικρό βαθµό ικανοποίησης. ∆ηλαδή δεν υπάρχουν µεγάλες διαφοροποιήσεις στις 

επιλογές του δείγµατος. Από τον πίνακα 4.17 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.17 φαίνεται ότι: 

26,3% (25 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 24,2% (23 άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένα,  

11,6% (11 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος Μέτρια/καθόλου 

Ικανοποιηµένα είναι το υπόλοιπο 38,8% (36 άτοµα). 

 

Πίνακας 4.16: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων. 

 

Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 18 15,7 18,9 18,9 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 18 15,7 18,9 37,9 

Ικανοποιηµένος/η 25 21,7 26,3 64,2 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 23 20,0 24,2 88,4 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

11 9,6 11,6 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.16: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.5 Αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας 

Το θέµα της 13
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας;». 

Το δείγµα έχει για πρώτη φορά αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.18 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.18 φαίνεται ότι: 52,6% (52 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα, 

22,1% (21 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 18,9% (18 άτοµα) είναι: 

Ικανοποιηµένα και τέλος, Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα, είναι το υπόλοιπο 6,3% (6 

άτοµα). 
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Πίνακας 4.17: Ικανοποιηµένος/η από την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της 

αστικής συγκοινωνίας. 

Ικανοποιηµένος/η από την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του 

δικτύου της αστικής συγκοινωνίας 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

21 18,3 22,1 22,1 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 50 43,5 52,6 74,7 

Ικανοποιηµένος/η 18 15,7 18,9 93,7 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 4 3,5 4,2 97,9 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

2 1,7 2,1 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.17: Ικανοποιηµένος/η από την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της 

αστικής συγκοινωνίας. 
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4.2.6 Συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών 

Το θέµα της 14
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου;». Το δείγµα έχει 

για µικρό θετικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.19 και το αντίστοιχο διάγραµµα 

4.19 φαίνεται ότι: 26,3% (25 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα, 4,2% (4 άτοµα) είναι: 

Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 24,2% (23 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το ίδιο 

ποσοστό έχει και η επιλογή «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ 

Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 21,1% (20 άτοµα). 

 

Πίνακας 4.18: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών. 

Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 4 3,5 4,2 4,2 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 25 21,7 26,3 30,5 

Ικανοποιηµένος/η 23 20,0 24,2 54,7 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 23 20,0 24,2 78,9 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

20 17,4 21,1 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.18: Ικανοποιηµένος/η από την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.7 Συνθήκες αναµονής 

Το θέµα της 15
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τις συνθήκες αναµονής (καθαριότητα, άνεση, ασφάλεια) στις στάσεις των αστικών 

συγκοινωνιών του Μεσολογγίου;». Το δείγµα έχει µεγάλο αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. 

Από τον πίνακα 4.20 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.20 φαίνεται ότι: 38,9% (37 άτοµα) είναι: 

Μέτρια Ικανοποιηµένα, 25,3% (24 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 

24,2% (23 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 9,5% (9 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και 

τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 2,1% (2 άτοµα). 
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Πίνακας 4.19: Ικανοποιηµένος/η από τις συνθήκες αναµονής. 

Ικανοποιηµένος/η από τις συνθήκες αναµονής 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 24 20,9 25,3 25,3 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 37 32,2 38,9 64,2 

Ικανοποιηµένος/η 23 20,0 24,2 88,4 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 9 7,8 9,5 97,9 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

2 1,7 2,1 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.19: Ικανοποιηµένος/η από τις συνθήκες αναµονής. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.8 Χρόνος για την µεταφορά µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ 

Το θέµα της 16
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ;». Το δείγµα σε γενικές 

γραµµές είναι ικανοποιηµένο. Από τον πίνακα 4.21 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.21 

φαίνεται ότι: το 52,6% (50 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 20% (19 άτοµα) είναι: Πολύ 

Ικανοποιηµένα, και 21,1% (20 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένα ενώ αντιθέτως 6,4% 

(6 άτοµα) είναι: Μέτρια/Καθόλου Ικανοποιηµένα. 

 

Πίνακας 4.20: Ικανοποιηµένος/η από τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ. 

Ικανοποιηµένος/η από τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο 

ΤΕΙ 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 1 ,9 1,1 1,1 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 5 4,3 5,3 6,3 

Ικανοποιηµένος/η 50 43,5 52,6 58,9 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 19 16,5 20,0 78,9 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

20 17,4 21,1 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.20: Ικανοποιηµένος/η από τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.9 Υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων 

Το θέµα της 17
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων;». Το δείγµα έχει αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. 

Από τον πίνακα 4.22 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.22 φαίνεται ότι: 22,1% (21 άτοµα) είναι: 

Μέτρια Ικανοποιηµένα, 34,7% (33 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 

10,5% (10 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το 30,5% (29 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένα» και 

τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 2,1% (2 άτοµα). 
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Πίνακας 4.21: Ικανοποιηµένος/η από τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων. 

Ικανοποιηµένος/η από τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 33 28,7 34,7 34,7 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 21 18,3 22,1 56,8 

Ικανοποιηµένος/η 10 8,7 10,5 67,4 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 29 25,2 30,5 97,9 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

2 1,7 2,1 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.21: Ικανοποιηµένος/η από τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.10 Αντίτιµο εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις 

υπηρεσίες που προσφέρονται 

Το θέµα της 18
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις υπηρεσίες που 

προσφέρει;». Το δείγµα τείνει στον αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.23 και 

το αντίστοιχο διάγραµµα 4.23 φαίνεται ότι: 22,1% (21 άτοµα) είναι: Καθόλου 

Ικανοποιηµένα, 23,2% (22 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 29,5% (28 

άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το 18,9% (18 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένα» και τέλος, «Πάρα 

πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 6,3% (6 άτοµα). 

 

Πίνακας 4.22: Ικανοποιηµένος/η από το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις 

υπηρεσίες που προσφέρονται. 

Ικανοποιηµένος/η από το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση 

µε τις υπηρεσίες που προσφέρονται 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 21 18,3 22,1 22,1 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 22 19,1 23,2 45,3 

Ικανοποιηµένος/η 28 24,3 29,5 74,7 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 18 15,7 18,9 93,7 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

6 5,2 6,3 100,0 

Total 95 82,6 100,0  

Missing System 20 17,4   

Total 115 100,0   

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.22: Ικανοποιηµένος/η από το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις 

υπηρεσίες που προσφέρονται. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.11 Λόγοι µη χρήσης του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας 

Το δείγµα επανήλθε στα αρχικά 115 άτοµα. 

Το θέµα της 19
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Για ποιο λόγο δε θα 

χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας». Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον 

πίνακα 4.24 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.24. Η επιλογή µε την µεγαλύτερη προτίµηση 

είναι: «∆εν περνάει κοντά από το σπίτι µου» µε ποσοστό 42,6% (46 άτοµα), η επιλογή «Είναι 

ασφυκτικά γεµάτο» επιλέχτηκε από το 38,3% (44 άτοµα) του δείγµατος, η επιλογή «Η 

διαδροµή είναι µεγάλη και κάνει πολύ χρόνο» προτιµήθηκε από το 14,8% (17 άτοµα) και 

τέλος το µικρότερο ποσοστό είχε η επιλογή «∆εν θέλω να µετακινούµε µε αστική 

συγκοινωνία» επιλέχθηκε από το 4,3% (5 άτοµα). 
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Πίνακας 4.23: Λόγοι που δε θα χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας. 

Λόγοι που δε θα χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

∆εν περνάει κοντά από το 

σπίτι µου 

49 42,6 42,6 42,6 

Είναι ασφυκτικά γεµάτο 44 38,3 38,3 80,9 

Η διαδροµή είναι µεγάλη και 

κάνει πολύ χρόνο 

17 14,8 14,8 95,7 

∆εν θέλω να µετακινούµε µε 

αστική συγκοινωνία 

5 4,3 4,3 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.23: Λόγοι που δε θα χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.12 Άνεση - Ευκολία στη µετακίνηση 

Το θέµα της 20
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Άνεση - Ευκολία στη µετακίνηση». 

Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.25 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.25. Το δείγµα 

δεν είναι ικανοποιηµένο από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά την 

άνεση και την ευκολία στη µετακίνηση. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και 

«Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 53,9% (62 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 46,1% (53 άτοµα). 

 

Πίνακας 4.24: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: Άνεση - Ευκολία στη 

µετακίνηση. 

Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: Άνεση - 

Ευκολία στη µετακίνηση 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

30 26,1 26,1 26,1 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 32 27,8 27,8 53,9 

Ικανοποιηµένος/η 14 12,2 12,2 66,1 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 19 16,5 16,5 82,6 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

20 17,4 17,4 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.24: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: Άνεση - Ευκολία στη 

µετακίνηση. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

4.2.13 Ασφάλεια κατά τη µεταφορά 

Το θέµα της 21
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «ασφάλεια κατά τη µεταφορά». Οι 

παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.26 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.26. Το δείγµα είναι 

σχετικά ικανοποιηµένο από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά την 

ασφάλεια κατά τη µεταφορά. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και «Μέτρια 

Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 26,1% (30 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 73,9% (85 άτοµα). 
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Πίνακας 4.25: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: ασφάλεια κατά τη 

µεταφορά. 

 

Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: ασφάλεια 

κατά τη µεταφορά 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulati

ve Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

21 18,3 18,3 18,3 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 9 7,8 7,8 26,1 

Ικανοποιηµένος/η 43 37,4 37,4 63,5 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 22 19,1 19,1 82,6 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

20 17,4 17,4 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.25: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: ασφάλεια κατά τη 

µεταφορά. 

 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

4.2.14 Καλύτερος - Νεότερος εξοπλισµός 

Το θέµα της 22
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «καλύτερος - νεότερος εξοπλισµός». 

Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.27 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.27. Το δείγµα 

έχει αρνητικό βαθµό ικανοποίησης από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον 

αφορά τον καλύτερο - νεότερο εξοπλισµό. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και 

«Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 67% (77 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 33% (38 άτοµα). 
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Πίνακας 4.26: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: καλύτερο - νεότερο 

εξοπλισµό. 

Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: καλύτερο - 

νεότερο εξοπλισµό 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

42 36,5 36,5 36,5 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 35 30,4 30,4 67,0 

Ικανοποιηµένος/η 12 10,4 10,4 77,4 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 14 12,2 12,2 89,6 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

12 10,4 10,4 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

 

 

∆ιάγραµµα 4.26: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: καλύτερο - νεότερο 

εξοπλισµό. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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4.2.15 Κάρτες απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές 

Το θέµα της 23
ης

 και τελευταίας ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Κάρτες 

απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές». Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.28 

και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.28. Το δείγµα έχει θετικό βαθµό ικανοποίησης από τις 

αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά τις κάρτες απεριορίστων διαδροµών για 

τους φοιτητές. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και «Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» 

έχουν συνολικό ποσοστό 25,2% (29 άτοµα), ενώ οι επιλογές: «Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ 

Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 74,8% (86 

άτοµα). 

 

Πίνακας 4.27: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: κάρτες απεριορίστων 

διαδροµών για τους φοιτητές. 

 

Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: κάρτες 

απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές 

 Frequency Percent Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

V
a

li
d

 

Καθόλου 

Ικανοποιηµένος/η 

23 20,0 20,0 20,0 

Μέτρια Ικανοποιηµένος/η 6 5,2 5,2 25,2 

Ικανοποιηµένος/η 29 25,2 25,2 50,4 

Πολύ Ικανοποιηµένος/η 36 31,3 31,3 81,7 

Πάρα πολύ 

Ικανοποιηµένος/η 

21 18,3 18,3 100,0 

Total 115 100,0 100,0  

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 
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∆ιάγραµµα 4.27: Θα ήθελα οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να προσφέρουν: κάρτες απεριορίστων 

διαδροµών για τους φοιτητές. 

Πηγή: Ερωτηµατολόγιο. 

5 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ/ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ/ ΕΠΙΛΟΓΟΣ 

Είναι γεγονός πως η µέτρηση του βαθµού ικανοποίησης των πελατών είναι βασικός πυλώνας 

του marketing τόσο από ακαδηµαϊκή όσο και από επαγγελµατική άποψη. Ο βαθµός 

ικανοποίησης των πελατών είναι ένας παράγοντας ο οποίος επηρεάζει σε πολύ µεγάλο βαθµό 

την οικονοµική συµπεριφορά της επιχείρησης και για αυτό το λόγο επιβάλλεται οι 

επιχειρήσεις να θέτουν την ικανοποίηση των πελατών ως βασική τους επιδίωξη 

επιτυγχάνοντας έτσι τόσο τον αντικειµενικό τους στόχο που είναι η ικανοποίηση των 

πελατών όσο και τον υποκειµενικό στόχο που δεν είναι άλλος από τη µεγιστοποίηση των 

κερδών τους.  

Στην παρούσα ερευνητική εργασία γίνονται αναφορές ως προς την έννοια της ικανοποίησης 

του πελάτη, παρουσιάζονται ενδεικτικά κάποιες βασικές µεθοδολογίες οι οποίες 

χρησιµοποιούνται για την ανάλυση δεδοµένων ικανοποίησης πελατών.  

Τα συµπεράσµατα που απορρέουν από τα αποτελέσµατα της έρευνας αλλά και από τις 

βιβλιογραφικές αναφορές έχουν ως εξής: 
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Αρχικά παρουσιάζονται τα κοινωνικό-δηµογραφικά χαρακτηριστικά των ερωτηθέντων 

φοιτητών/τριών που πήραν µέρος στην έρευνα σε σχέση µε τον βαθµό ικανοποίησης από τις 

αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

Οι απαντήσεις του 1
ου

 ερωτήµατος σχετικά µε το φύλο αλλά και την συσχέτισή του µε την 

χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς, Το σύνολο του δείγµατος αποτελείται από 115 άτοµα εκ 

των οποίων το 51,3% (59 άτοµα) είναι άνδρες ενώ το 48,3% (56 άτοµα)  αυτού είναι οι 

γυναίκες. Όσον αφορά για την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς το δείγµα δεν 

διαφοροποιείται (υπάρχει µια ελάχιστη προτίµηση υπέρ των φοιτητριών, που ίσως απορρέει 

από το µεγαλύτερο ποσοστό ιδιοκτησίας µηχανοκίνητου οχήµατος που είναι υπέρ των 

φοιτητών) στις προτιµήσεις του ανάλογα µε το φύλο. 

Το δεύτερο ερώτηµα διερευνά το έτος σπουδών του δείγµατος και τον βαθµό συσχέτισής του 

από την χρήση δικτύου αστικής µεταφοράς αλλά και την ικανοποίησή του από αυτό. 

Παρατηρείται ότι η πλειονότητα του δείγµατος 41,7% (48 άτοµα) είναι πρωτοετείς φοιτητές 

και έπονται οι δευτεροετείς µε 23,5 (27 άτοµα), οι τριτοετείς 16,5% (19 άτοµα), οι 

τεταρτοετείς 11,3% (13 άτοµα) και τέλος όσοι βρίσκονται επί πτυχίω 7% (8 άτοµα). Ακόµη 

παρατηρείται ότι η χρήση του δικτύου αστικής µεταφοράς είναι µεγαλύτερη στους 

πρωτοετής και λιγότερο στους φοιτητές µεγαλύτερων ετών φοίτησης. ∆εν λαµβάνεται υπόψη 

το δείγµα των πτυχιούχων φοιτητών/τριών διότι είναι πολύ µικρό 7% (8 άτοµα). 

Το θέµα του 3
ου

 ερωτήµατος είναι η «Οικονοµική κατάσταση» των φοιτητών/τριών που 

λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως το 46,1%  (53 άτοµα) έχει «Πολύ καλή», 

28,7% έχει «Καλή» και το υπόλοιπο 25,2% (29 άτοµα) έχει µέτρια. Από τον πίνακα 

συνάφειας 4.6 και το διάγραµµα 4.6, παρατηρείται ότι η χρήση του δικτύου αστικής 

µεταφοράς είναι µεγαλύτερη στους έχοντες καλύτερη οικονοµική κατάσταση και µάλιστα το 

30% της µερίδας του δείγµατος αυτού το χρησιµοποιεί και για άλλες µετακινήσεις εκτός του 

ΤΕΙ (επιλογή: Περισσότερες από 5 φορές την ηµέρα).  

Το θέµα του 4
ου

 ερωτήµατος είναι ο «Τόπος µόνιµης κατοικίας» των φοιτητών/τριών που 

λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως το 53,9%  (62 άτοµα) κατάγεται από 

«Μεγάλο Αστικό κέντρο», 24,3% (28 άτοµα) κατάγεται από µικρό «Αστικό κέντρο» και το 

υπόλοιπο 21,7% (25 άτοµα) κατάγεται από Χωριό. Από τον πίνακα συνάφειας 4.8 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.8, παρατηρείται ότι η χρήση του δικτύου αστικής µεταφοράς είναι 

µεγαλύτερη στους µόνιµα διαµένοντες σε χωριό/κωµόπολη, βέβαια το δείγµα είναι 21,7% 

(25 άτοµα) επί του συνολικού. 
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Το θέµα του 5
ου

 ερωτήµατος είναι η «Κατοχή µηχανοκίνητου οχήµατος» από τους 

φοιτητές/τριες που λαµβάνουν µέρος στην έρευνα. Παρατηρείται πως συντριπτική 

πλειοψηφία του δείγµατος, το 89,6%  (103 άτοµα) δεν είναι κάτοχος µηχανοκίνητου 

οχήµατος, ενώ το 10,4% (12 άτοµα) έχει κάποιο όχηµα. 

Το θέµα του 6
ου

 ερωτήµατος είναι πιο θεωρεί το δείγµα «Ασφαλές µεταφορικό µέσο». Οι 

απαντήσεις δείχνουν ως ασφαλέστερο µεταφορικό µέσο το λεωφορείο µε ποσοστό 97,4%  

(112 άτοµα), ενώ από µία επιλογή έχουν τα άλλα οχήµατα. 

Το θέµα του 7
ου

 ερωτήµατος είναι: «Με ποιό µεταφορικό µέσο πηγαίνετε στη σχολή σας;». 

Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 82,6%  (95 άτοµα) µετακινούνται 

µόνο µε λεωφορείο, ενώ το 8,7% (10 άτοµα) µε αυτοκίνητο. Το 2,6% (3 άτοµα) µε µηχανή, 

το 3,5% (4 άτοµα) µε ποδήλατο και τέλος το 2,6% (3 άτοµα) µε τα πόδια (οι φοιτητές αυτοί 

µένουν στην φοιτητική εστία του ΤΕΙ). Άρα πλέον το δείγµα µέχρι την 19
η
 ερώτηση 

διαµορφώνεται στα 95 άτοµα. 

Το θέµα του 8
ου

 ερωτήµατος είναι: «Πόσο συχνά χρησιµοποιείτε το δίκτυο αστικής 

µεταφοράς για τις µετακινήσεις σας;». Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του 

δείγµατος, το 43,2%  (41 άτοµα) µετακινείται µε το λεωφορείο: 3- 4 φορές την ηµέρα, το 

33,7% (32 άτοµα) µετακινείται µε το λεωφορείο: 1-2 φορές την ηµέρα. Ενώ περισσότερες 

από 5 φορές την ηµέρα µετακινείται µε το λεωφορείο το 23,2% (22 άτοµα) του δείγµατος. 

Σε αυτό το σηµείο θα παρουσιαστούν στοιχειά του βαθµού ικανοποίησης των φοιτητών του 

ΤΕΙ ∆υτικής Ελλάδας στο Μεσολόγγι, από τις αστικες συγκοινωνίες του Μεσολογγίου. 

Η 9
η
 ερώτηση του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την 

συµπεριφορά του Προσωπικού (Οδηγούς, εκδότες εισιτηρίων);». Το δείγµα έχει θετικό 

βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 48,4%  (46 

άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 16,8% (16 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένο/η, το 14,7% 

(14 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένο/η 

είναι το υπόλοιπο 20% (19 άτοµα). 

Η 10
η
 ερώτηση του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την 

συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;». Το δείγµα 

έχει θετικό βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία του δείγµατος, το 

38,9% (37 άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 33,7% (32 άτοµα) είναι: 
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Ικανοποιηµένο/η, το 12,6% (12 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος 

Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένο/η είναι το υπόλοιπο 14,8% (14 άτοµα). 

Το θέµα της 11
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;;». Το 

δείγµα έχει λιγότερο θετικό βαθµό ικανοποίησης, Παρατηρείται πως η µεγάλη πλειοψηφία 

του δείγµατος, το 34,7% (33 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένο/η, το 28,4% (27 άτοµα) είναι: 

Πολύ Ικανοποιηµένο/η, το 13,7% (13 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος 

Μέτρια/καθόλου Ικανοποιηµένος/η είναι το υπόλοιπο 23,1% (22 άτοµα). 

Το θέµα της 12
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;». Το 

δείγµα έχει µικρό βαθµό ικανοποίησης. ∆ηλαδή δεν υπάρχουν µεγάλες διαφοροποιήσεις στις 

επιλογές του δείγµατος. Από τον πίνακα 4.17 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.17 φαίνεται ότι: 

26,3% (25 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 24,2% (23 άτοµα) είναι: Πολύ Ικανοποιηµένα,  

11,6% (11 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένο/η και τέλος Μέτρια/καθόλου 

Ικανοποιηµένα είναι το υπόλοιπο 38,8% (36 άτοµα). 

Το θέµα της 13
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας;». 

Το δείγµα έχει για πρώτη φορά αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.18 και το 

αντίστοιχο διάγραµµα 4.18 φαίνεται ότι: 52,6% (52 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα, 

22,1% (21 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 18,9% (18 άτοµα) είναι: 

Ικανοποιηµένα και τέλος, Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα, είναι το υπόλοιπο 6,3% (6 

άτοµα). 

Το θέµα της 14
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

την συχνότητα των στάσεων των αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου;». Το δείγµα έχει 

για µικρό θετικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.19 και το αντίστοιχο διάγραµµα 

4.19 φαίνεται ότι: 26,3% (25 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα, 4,2% (4 άτοµα) είναι: 

Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 24,2% (23 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το ίδιο 

ποσοστό έχει και η επιλογή «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ 

Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 21,1% (20 άτοµα). 

Το θέµα της 15
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τις συνθήκες αναµονής (καθαριότητα, άνεση, ασφάλεια) στις στάσεις των αστικών 
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συγκοινωνιών του Μεσολογγίου;». Το δείγµα έχει µεγάλο αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. 

Από τον πίνακα 4.20 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.20 φαίνεται ότι: 38,9% (37 άτοµα) είναι: 

Μέτρια Ικανοποιηµένα, 25,3% (24 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 

24,2% (23 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 9,5% (9 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και 

τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 2,1% (2 άτοµα). 

Το θέµα της 16
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ;». Το δείγµα σε γενικές 

γραµµές είναι ικανοποιηµένο. Από τον πίνακα 4.21 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.21 

φαίνεται ότι: το 52,6% (50 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, 20% (19 άτοµα) είναι: Πολύ 

Ικανοποιηµένα, και 21,1% (20 άτοµα) είναι: Πάρα πολύ Ικανοποιηµένα ενώ αντιθέτως 6,4% 

(6 άτοµα) είναι: Μέτρια/Καθόλου Ικανοποιηµένα. 

Το θέµα της 17
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων;». Το δείγµα έχει αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. 

Από τον πίνακα 4.22 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.22 φαίνεται ότι: 22,1% (21 άτοµα) είναι: 

Μέτρια Ικανοποιηµένα, 34,7% (33 άτοµα) είναι: Καθόλου Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 

10,5% (10 άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το 30,5% (29 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένα» και 

τέλος, «Πάρα πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 2,1% (2 άτοµα). 

Το θέµα της 18
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από 

το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής συγκοινωνίας σε σχέση µε τις υπηρεσίες που 

προσφέρει;». Το δείγµα τείνει στον αρνητικό βαθµό ικανοποίησης. Από τον πίνακα 4.23 και 

το αντίστοιχο διάγραµµα 4.23 φαίνεται ότι: 22,1% (21 άτοµα) είναι: Καθόλου 

Ικανοποιηµένα, 23,2% (22 άτοµα) είναι: Μέτρια Ικανοποιηµένα,  ενώ αντιθέτως 29,5% (28 

άτοµα) είναι: Ικανοποιηµένα, το 18,9% (18 άτοµα) «Πολύ Ικανοποιηµένα» και τέλος, «Πάρα 

πολύ/πολύ Ικανοποιηµένα», είναι το υπόλοιπο 6,3% (6 άτοµα). 

Το δείγµα επανήλθε στα αρχικά 115 άτοµα. 

Το θέµα της 19
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Για ποιο λόγο δε θα 

χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας». Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον 

πίνακα 4.24 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.24. Η επιλογή µε την µεγαλύτερη προτίµηση 

είναι: «∆εν περνάει κοντά από το σπίτι µου» µε ποσοστό 42,6% (46 άτοµα), η επιλογή «Είναι 

ασφυκτικά γεµάτο» επιλέχτηκε από το 38,3% (44 άτοµα) του δείγµατος, η επιλογή «Η 

διαδροµή είναι µεγάλη και κάνει πολύ χρόνο» προτιµήθηκε από το 14,8% (17 άτοµα) και 
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τέλος το µικρότερο ποσοστό είχε η επιλογή «∆εν θέλω να µετακινούµε µε αστική 

συγκοινωνία» επιλέχθηκε από το 4,3% (5 άτοµα). 

Το θέµα της 20
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Άνεση - Ευκολία στη µετακίνηση». 

Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.25 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.25. Το δείγµα 

δεν είναι ικανοποιηµένο από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά την 

άνεση και την ευκολία στη µετακίνηση. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και 

«Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 53,9% (62 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 46,1% (53 άτοµα). 

Το θέµα της 21
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «ασφάλεια κατά τη µεταφορά». Οι 

παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.26 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.26. Το δείγµα είναι 

σχετικά ικανοποιηµένο από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά την 

ασφάλεια κατά τη µεταφορά. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και «Μέτρια 

Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 26,1% (30 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 73,9% (85 άτοµα). 

Το θέµα της 22
ης

 ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «καλύτερος - νεότερος εξοπλισµός». 

Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.27 και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.27. Το δείγµα 

έχει αρνητικό βαθµό ικανοποίησης από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον 

αφορά τον καλύτερο - νεότερο εξοπλισµό. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και 

«Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 67% (77 άτοµα), ενώ οι επιλογές: 

«Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν 

συνολικό ποσοστό 33% (38 άτοµα). 

Το θέµα της 23
ης

 και τελευταίας ερώτησης του ερωτηµατολογίου είναι: «Κάρτες 

απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές». Οι παρατηρήσεις φαίνονται στον πίνακα 4.28 

και το αντίστοιχο διάγραµµα 4.28. Το δείγµα έχει θετικό βαθµό ικανοποίησης από τις 

αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου όσον αφορά τις κάρτες απεριορίστων διαδροµών για 

τους φοιτητές. Οι επιλογές «Καθόλου Ικανοποιηµένος/η» και «Μέτρια Ικανοποιηµένος/η» 

έχουν συνολικό ποσοστό 25,2% (29 άτοµα), ενώ οι επιλογές: «Ικανοποιηµένος/η», «Πολύ 

Ικανοποιηµένος/η» και «Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η» έχουν συνολικό ποσοστό 74,8% (86 

άτοµα). 
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Τα γενικά αποτελέσµατά που απορρέουν από την έρευνα, δείχνουν ότι ο βαθµός 

ικανοποίησης των φοιτητών από τις υπηρεσίες των αστικών συγκοινωνιών Μεσολογγίου 

επηρεάζεται θετικά κυρίως από την εµπιστοσύνη που εµπνέουν για την ασφάλεια καθώς και 

από χρόνο για την µεταφορά τους µε αστική συγκοινωνία στο ΤΕΙ. ∆ευτερεύοντα αλλά 

σηµαντικό ρόλο παίζει η συχνότητα των δροµολογίων. Αντίθετα η ικανοποίηση τους 

επηρεάζεται αρνητικά από τις συνθήκες αναµονής (καθαριότητα, άνεση, ασφάλεια) στις 

στάσεις των αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου και από την ενηµέρωση για τυχόν 

αλλαγές στα δροµολόγια του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας;. 
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6 ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

6.1 ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Ερωτηµατολόγιο της ερευνητικής πτυχιακής εργασίας «Μέτρηση Ικανοποίησης φοιτητών 

από τις αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου», των φοιτητριών Παναγοπούλου Ειρήνης, 

Τσαµαδιά Βασιλικής και Τσιλφίδου Χρυσαυγής. 

Ο χρόνος που θα διαθέσετε για τη συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου, είναι περίπου 6 

λεπτά. 

Το ερωτηµατολόγιο είναι απολύτως ανώνυµο και τα στοιχεία που δίδονται δεν θα 

χρησιµοποιηθούν παρά µόνο για ερευνητικούς σκοπούς της άνωθεν πτυχιακής εργασίας. 

Ευχαριστούµε εκ των προτέρων. 

Για τη συµπλήρωση του παρακάτω ερωτηµατολογίου θα χρησιµοποιήσετε και την κλίµακα 

από 1 έως 5, όπου ο αριθµός 1 αντιστοιχεί στη χαµηλότερη και ο αριθµός 5 στην υψηλότερη 

ικανοποίηση. 

Α. ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-∆ΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

1.Φύλο 

Άνδρας 

Γυναίκα 

 

2.Έτος σπουδών 

1
ο
 

2
ο
 

3
ο
 

4
ο
 

Πτυχίο 
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3.Οικονοµική κατάσταση 

Πολύ καλή 

Καλή 

Μέτρια 

Κακή 

 

4. Τόπος µόνιµης κατοικίας 

Μεγάλο Αστικό κέντρο (Αθήνα/Θεσσαλονίκη) 

Αστικό κέντρο (Πάτρα, Ιωάννινα, κλπ) 

Χωριό/Κωµόπολη 

 

5.Είστε κάτοχος µηχανοκίνητου οχήµατος; 

Ναι 

Όχι 

 

6.Ποιό µεταφορικό µέσο εµπιστεύεστε όσον αφορά την ασφάλεια; 

Λεωφορείο 

Αυτοκίνητο 

Μηχανάκι 

Ποδήλατο 

Με τα πόδια 

 

7.Με ποιό µεταφορικό µέσο πηγαίνετε στη σχολή σας; 

(εάν απαντήσετε την επιλογή «Λεωφορείο» συνεχίστε στις παρακάτω ερωτήσεις 

διαφορετικά πηγαίνετε στην ερώτηση 19) 

Λεωφορείο 

Αυτοκίνητο 
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Μηχανάκι 

Ποδήλατο 

Με τα πόδια 

 

8. Πόσο συχνά χρησιµοποιείτε το δίκτυο αστικής µεταφοράς για τις µετακινήσεις σας; 

 Καθόλου 

1-2 φορές την ηµέρα 

3- 4 φορές την ηµέρα 

Περισσότερες από 5 φορές την ηµέρα 

 

Β. ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΒΑΘΜΟΥ ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΣΗΣ ΦΟΙΤΗΤΩΝ ΑΠΟ ΤΙΣ 

ΑΣΤΙΚΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ ΤΟΥ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

9.Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την συµπεριφορά του Προσωπικού (Οδηγούς, 

εκδότες εισιτηρίων); 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

10.Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την συχνότητα των πρωινών δροµολόγιων της 

αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

11. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την συχνότητα των µεσηµεριανών δροµολόγιων 

της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 
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12. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την συχνότητα των απογευµατινών δροµολόγιων 

της αστικής συγκοινωνίας για το ΤΕΙ;; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

13. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την ενηµέρωση για τυχόν αλλαγές στα δροµολόγια 

του δικτύου της αστικής συγκοινωνίας; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

14. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από την συχνότητα των στάσεων των αστικών 

συγκοινωνιών του Μεσολογγίου; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

15. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από τις συνθήκες αναµονής (καθαριότητα, άνεση, 

ασφάλεια) στις στάσεις των αστικών συγκοινωνιών του Μεσολογγίου; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

16. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από τον χρόνο για την µεταφορά σας µε αστική 

συγκοινωνία στο ΤΕΙ; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 
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17. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από τα υπάρχοντα σηµεία πώλησης εισιτηρίων; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

18. Πόσο ικανοποιηµένος/η είστε από το αντίτιµο του εισιτηρίου της αστικής 

συγκοινωνίας σε σχέση µε τις υπηρεσίες που προσφέρει; 

 1 2 3 4 5  

Καθόλου Ικανοποιηµένος/η 
     

Πάρα πολύ Ικανοποιηµένος/η 

 

19. Για ποιο λόγο δε θα χρησιµοποιούσατε το δίκτυο της αστικής συγκοινωνίας 

 ∆εν περνάει κοντά από το σπίτι µου 

 είναι ασφυκτικά γεµάτο 

 Η διαδροµή είναι µεγάλη και κάνει πολύ χρόνο 

 ∆εν θέλω να µετακινούµε µε αστική συγκοινωνία 

 

20.Τι θα θέλατε οι αστικές συγκοινωνίες του Μεσολογγίου να σας προσφέρουν: 

 

Κ
α
θ
ό
λ
ο
υ
 

Ικ
α
ν
ο
π
ο
ιη

Μ
έτ

ρ
ια

 

Ικ
α
ν
ο
π
ο
ιη
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ο
ς/

η
 

Ικ
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ο
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ιη

µ
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ς/

 η
 

Π
ο
λ
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Ικ
α
ν
ο
π
ο
ιη

Π
ά
ρ
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 π
ο
λ
ύ
 

Ικ
α
ν
ο
π
ο
ιη

Άνεση - Ευκολία στη µετακίνηση 
     

Ασφάλεια κατά τη µεταφορά 
     

Καλύτερος - Νεότερος εξοπλισµός 
     

Κάρτες απεριορίστων διαδροµών για τους φοιτητές 
     

 

Ευχαριστούµε πάρα πολύ για τον χρόνο σας! 
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6.2 ΠΙΝΑΚΑΣ ΧΕΙΜΕΡΙΝΩΝ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΩΝ 2013 – 2014 ΑΣΤΙΚΟΥ 

ΚΤΕΛ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

Πίνακας 6.1: Χειµερινά ∆ροµολόγια 2013 – 2014 Αστικού ΚΤΕΛ Μεσολογγίου. 

Α/Α ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΟ ΩΡΕΣ ΑΝΑΧΩΡΙΣΗΣ ΧΡΟΝΙΚΗ 

∆ΙΑΡΚΕΙΑ 

ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΕΣ 

1 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ
4
-ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΝΕ0ΧΩΡΙ-ΚΑΤΟΧΗ
5
-

ΛΕΣΙΝΙ 

5:40-7:00-8:00-9:00-10:00-

11:00-12:00-13:00-14:00-

15:30-17:30-19:30-20:30 

40 ΛΕΠΤΑ 

2 ΛΕΣΙΝΙ-ΚΑΤΟΧΗ- 

ΝΕΟΧΩΡΙ-ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

6:20-7:10-7:40-8:20-8:50-9:50 -

10:50-11:50-12:50-13:50-

14:50-16:20-18:20-20:20- 21:10 

40 ΛΕΠΤΑ 

3 ΝΕΟΧΩΡΙ -ΜΑΓΟΥΛΑ 7:50-12:25-13:15 Αµέσως 

επιστροφή 

20 ΛΕΠΤΑ 

4 ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΚΕΦΑΛΟΒΡΥΣΣΟ- 

ΧΡΥΣΟΒΕΡΓΙ 

7:25-10:15-13:30 Αµέσως 

επιστροφή 

30 ΛΕΠΤΑ 

5 ΑΙΤΩΛΙΚΟ-ΜΑΣΤΡΟ- 

ΓΟΥΡΙΑ-ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ 

6:20-7:45-11:15-14:15-15:45- 

19:45 

20 ΛΕΠΤΑ 

6 ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ - ΓΟΥΡΙΑ - 

ΜΑΣΤΡΟ - ΑΙΤΩΛΙΚΟ 

8:20-11:40-14:40-16.05-20:05 20 ΛΕΠΤΑ 

7 ΑΙΤΩΛΙΚΟ-ΛΕΣΙΝΙ 7:45 20 ΛΕΠΤΑ 

                                                 

4
 Κατά τις Κυριακές και εξαιρεσίµους θα εκτελούνται τα δροµολόγια των: 8:00-11:00-14:00-17:30-20:30 για 

Κατοχή και τα αντίστοιχα από Κατοχή για Μεσολόγγι. 

5
 Τα Σάββατα εκτελούνται τα δροµολόγια των 7.00 - 8.00 - 11.00 - 14.00 - 17.30 - 20.30 για Κατοχή και 

αντίστοιχα αυτών από Κατοχή. 
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8 ΛΕΣΙΝΙ - ΑΙΤΩΛΙΚΟ 13:00 20 ΛΕΠΤΑ 

9 ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ-ΓΟΥΡΙΑ- 

ΜΑΣΤΡΟΥ-ΚΑΤΟΧΗ- 

ΝΕΟΧΩΡΙ 

7:25 25 ΛΕΠΤΑ 

10 ΝΕΟΧΩΡΙ-ΚΑΤΟΧΗ-

ΜΑΣΤΡΟΥ-ΓΟΥΡΙΑ- 

ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ 

14:00 25 ΛΕΠΤΑ 

11 ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ-ΓΟΥΡΙΑ- 

ΜΑΣΤΡΟΥ-ΚΑΤΟΧΗ- 

ΝΕΟΧΩΡΙ-ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

14:25 35 ΛΕΠΤΑ 

12 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ-ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΝΕΟΧΩΡΙ-ΚΑΤΟΧΗ- 

ΜΑΣΤΡΟΥ-ΓΟΥΡΙΑ- 

ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ 

19:30 35 ΛΕΠΤΑ 

13 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ-

ΕΥΗΝΌΧΩΡΙ-ΓΑΛΑΤΑ 

6:45-8:00-10:00-12:00-14:00- 

16:00-18:00-20:30 

50 ΛΕΠΤΑ 

14 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ- 

ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ-ΚΡΥΟΝΕΡΙ-

ΓΑΛΑΤΑ 

8:00-10:00-14:00-16:00-20:30 65 ΛΕΠΤΑ 

15 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ-

ΕΥΗΝΌΧΩΡΙ-ΑΓΙΟΣ
6
 

ΓΕΩΡΓΙΟΣ 

6:45-9:00-11:00-13:00-16:00-

18:00 

50 ΛΕΠΤΑ 

16 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - ΑΓ.ΘΩΜΑ- 15:00 20 ΛΕΠΤΑ 

                                                 

6
 ∆ΙΑΡΚΕΙΑ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΟΥ: 40 ΛΕΠΤΑ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ: Τα Σάββατα δεν εκτελούνται τα δροµολόγια 

για ΑΓΙΟ ΓΕΩΡΓΙΟ αντ’ αυτών θα διέρχονται τα δροµολόγια από Γαλατά στις 7:25 – 8:40 – 10:25 – 12:25 – 

18:25. 
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ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ 

17 KPYONEPΙ - ΓΑΛΑΤΑΣ - 

ΑΓΙΟΣ ΓΕΩΡΓΙΟΣ - 

ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ 

7:40 30 ΛΕΠΤΑ 

18 ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ-ΑΓΙΟΣ 

ΓΕΩΡΓΙΟΣ - ΓΑΛΑΤΑΣ - 

ΚΡΥΌΝΕΡΙ 

13:30 30 ΛΕΠΤΑ 

19 ΖΕΣΤΗ-

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - 5° 

∆ΗΜΟΤΙΚΟ - ΝΕΑ 

Υ∆ΡΑΓΟΓΕΙΑ - 2° 

∆ΗΜΟΤΙΚΟ - 

ΛΙΜΑΝΙ 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

 

7:20 40 ΛΕΠΤΑ 

20 ΛΙΜΑΝΙ 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ - 

2° ∆ΗΜΟΤΙΚΟ - 5° 

∆ΗΜΟΤΙΚΟ -ΝΕΑ 

Υ∆ΡΑΓΟΓΕΙΑ - 

ΖΕΣΤΗ 

12:20 – 13:10-14:00 40 ΛΕΠΤΑ 

21 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - 

ΑΓΙΟΣ ΘΩΜΑΣ-

ΧΙΛΙΑ ΣΠΙΤΙΑ -

ΑΓΡΙΛΙΑ 

7:10-11:15-14:00-

17:10-20:30 
45 ΛΕΠΤΑ 

22 ΜΕΣΟΛΟΓΓΓΙ – 

ΑΓΙΟΣ ΣΥΜΕΩΝ
7
 

8.00 - 10.00  

23 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - 

Τ.Ε.Ι.: 

7:15-7:30-8:00-8:30- 

9:00-9:30-10:00-10:30-

11:00-11:30-12:00-

12:30-12:30-13:00-

13:30-14:00-14:30-

15:00-15:30-16:00- 

16:30-17:00-17:30-

18:00-18:30-19:00-

30 ΛΕΠΤΑ 

                                                 

7
 8.00 - 10.00 τις Κυριακές και εφ’ όσον υπάρχει επιβατικό κοινό. 
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20:30 

ΣΑΒΒΑΤΟ 

1 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ- 

ΑΙΤΩΛΙΚΟ-

ΝΕΟΧΩΡΙ- 

ΚΑΤΟΧΗ-ΛΕΣΙΝΙ 

7:00 – 8:00 – 11:00 – 

14:00 – 17:30 - 

- 20:30 

40 ΛΕΠΤΑ 

2 ΛΕΣΙΝΙ - ΚΑΤΟΧΗ - 

ΝΕΟΧΩΡΙ - ΑΙΤΩΛΙΚΟ - 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

7:40 – 8:50 – 11:50 – 14:50 – 

18:20 – 20:20 

- 21:10 

40 ΛΕΠΤΑ 

3 ΑΙΤΩΛΙΚΌ - ΜΑΣΤΡΟ - 

ΓΟΥΡΙΑ - ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ 

8:15 – 11:15 – 14:15 20 ΛΕΠΤΑ 

4 ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ-

ΓΟΥΡΙΑ-ΜΑΣΤΡΟ 

-ΑΙΤΩΛΙΚΟ 

8:35- 11:40- 14:40 20 ΛΕΠΤΑ 

5 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ- 

ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ- 

ΓΑΛΑΤΑ 

6:45 – 8:00 -11:00 – 14:00 – 

17:00 – 20:30 

50 ΛΕΠΤΑ 

6 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ-

ΕΥΗΝΌΧΩΡΙ-

ΚΡΥΟΝΕΡΙ-

ΓΑΛΑΤΑ 

8:00- 14:00-20:30 65 ΛΕΠΤΑ 

7 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ- 

ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ- 

ΓΑΛΑΤΑ- 

ΑΓ.ΓΕΩΡΓΙΟΣ 

6:45 – 8:00 – 11:00 – 14:00 – 

17:00 

65 ΛΕΠΤΑ 

8 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ- 

ΑΓΙΟΣ ΘΩΜΑΣ-

ΧΙΛΙΑ ΣΠΙΤΙΑ-

ΑΓΡΙΑΙΑ 

8:30-13:30-17:10-20:30 

 

 

 

 

45 ΛΕΠΤΑ 
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ΚΥΡΙΑΚΗ
8
 

1 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - ΑΙΤΩΛΙΚΟ 

- ΝΕΟΧΩΡΙ - ΚΑΤΟΧΗ - 

ΛΕΣΙΝΙ 

8:00 – 11:00 – 14:00 – 17:30 – 

20:30 

40 ΛΕΠΤΑ 

2 ΛΕΣΙΝΙ-ΚΑΤΟΧΗ-

ΝΕΟΧΩΡΙ-ΑΙΤΩΛΙΚΟ- 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

8.50 - 11.50- 14.50- 18.20- 

21.10 

40 ΛΕΠΤΑ 

3 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - 

ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ - ΓΑΛΑΤΑ 

8.00-11.00 - 14.00- 17.00 - 

20.30 

50 ΛΕΠΤΑ 

4 ΜΕΣΟΛΟΓΓΓΙ - ΑΓΙΟΣ 

ΣΥΜΕΩΝ
9
 

8.00 - 10.00 55 ΛΕΠΤΑ 

 

 

                                                 

8
 Κατά την ηµέρα των Χριστουγέννων, την  1

η
 του έτους, Καθαρή ∆ευτέρα. 1

η
 Μαΐου δεν θα εκτελούνται 

δροµολόγια από το Αστικό ΚΤΕΛ. Το ΚΤΕΛ ανάλογα µε τη διακίνηση του επιβατικού κοινού δύναται να 

αυξήσει και να παρατείνει τα δροµολόγια του σε όποια γραµµή ήθελε να παρουσιαστεί κίνηση. 

9
 Εφ’ όσον υπάρχει επιβατικό κοινό. 
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6.3 ΠΙΝΑΚΑΣ ΘΕΡΙΝΩΝ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΩΝ 2013 – 2014 ΑΣΤΙΚΟΥ 

ΚΤΕΛ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ 

 

Α/Α ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΟ ΩΡΕΣ ΑΝΑΧΩΡΙΣΗΣ ΧΡΟΝΙΚΗ 

∆ΙΑΡΚΕΙΑ 

1 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ
10

-

ΑΙΤΩΛΙΚΟ- ΝΕ0ΧΩΡΙ-

ΚΑΤΟΧΗ
11

-ΛΕΣΙΝΙ 

5:40-7:00-8:00-9:00-10:00-

11:00-12:00-13:00-14:00-

15:30-17:30-19:30-20:30 

40 ΛΕΠΤΑ 

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - ΚΑΤΟΧΗ - 

ΛΕΣΙΝΙ
12

 

05:40 – 07:00 – 08:00 – 09:00 – 

10:00 – 11:00 – 12:00 – 13:00 – 

14:00 

-15:30- 17:30- 19:30-21:00 

 

 ΛΕΣΙΝΙ - ΚΑΤΟΧΗ - 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

06.20 - 07.40 - 07.50 - 08.20 - 

09.50 - 10.50 - 11.50 - 12.50 - 

13.50 - 14.50-16.20-20.20-

21.40 

 

 ΑΙΤΩΛΙΚΟ - 

ΧΡΥΣΟΒΕΡΓΙ 

07.20 - 10.25 - 13.30  

 ΑΙΤΩΛΙΚΟ - 

ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ 

06.30 - 07.50 - 11.15 - 14.15 - 

15.45 - 19.45 

 

                                                 

10
 Κατά τις Κυριακές και εξαιρεσίµους θα εκτελούνται τα δροµολόγια των: 8:00-11:00-14:00-17:30-20:30 για 

Κατοχή και τα αντίστοιχα από Κατοχή για Μεσολόγγι. 

11
 Τα Σάββατα εκτελούνται τα δροµολόγια των 7.00 - 8.00 - 11.00 - 14.00 - 17.30 - 20.30 για Κατοχή και 

αντίστοιχα αυτών από Κατοχή. 

12 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : 1) Το δροµολόγιο των 05.40 εκτελείται µέχρι το ∆.∆. Κατοχής. 

2) Τα Σάββατα θα εκτελούνται τα δροµολόγια των 07.00 - 08.00 - 11.00 - 14.00 - 17.30 - 21.00 για 

Κατοχή - Λεσίνι και αντίστοιχα αυτών από Λεσίνι - Κατοχή. 

3) Κατά τις Κυριακές και εξαιρεσίµους θα εκτελούνται τα δροµολόγια των 08.00 - 11.00 -    14.00 -   

17.30 - 21.00 για Κατοχή - Λεσίνι και αντίστοιχα αυτών από Λεσίνι - Κατοχή. 
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 ΠΕΝΤΑΛΟΦΟ
13

 - 

ΑΙΤΩΛΙΚΟ 

07.00 - 11.40 - 14.40 - 16.10 - 

20.10 

 

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - ΓΑΛΑΤΑ - 

ΚΡΥΟΝΕΡΙ 

06.45 - 08.00 - 10.00 - 12.00 - 

14.00 - 16.00 - 18.00 - 21.00 

 

 ΓΑΛΑΤΑ
14

 - ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ Αµέσως επιστροφή.  

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΑΓΙΟΣ 

ΓΕΩΡΓΙΟΣ
15

 

06.45 - 09.00 - 11.00 - 13.00 - 

16.00 - 18.00 

 

 ΑΓΙΟΣ ΓΕΩΡΓΙΟΣ - 

ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ 

Αµέσως επιστροφή  

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΑΓΙΟΣ 

ΘΩΜΑΣ - ΑΓΡΙΛΙΑ 

08.30 - 11.15 - 13.30 - 17.10 - 
20.30  

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΑΓΙΟΣ 

ΣΥΜΕΩΝ
16

 

08.00 - 10.00  

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΧΙΛΙΑ 

ΣΠΙΤΙΑ - ΑΓΡΙΛΙΑ 

08.30 - 10.30 - 13.30 - 17.10 - 

20.30 

 

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΤΟΥΡΛΙ∆Α 10.00 - 11.30 - 14.30 - 15.30 - 

17.45 

 

 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ – ΑΓΙΟΣ 

ΓΕΩΡΓΙΟΣ - ΤΟΥΡΛΙ∆Α 

17.00 και αναχώρηση 19.00 από 

Τουρλίδα 

 

                                                 

13 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : 1) Κατά τα Σάββατα θα εκτελούνται τα δροµολόγια των 08.10 - 11.15 - 14.15 από Αιτωλικό — 

Πεντάλοφο και τα αντίστοιχα αυτών από Πεντάλοφο - Αιτωλικό. 

2) Το δρομολόγιο των 11.40 από Πεντάλοφο θα τερματίζει στη Παναγία της Φοινικιάς. 

14 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Τα δροµολόγια των 12.00 - 14.00 - 16.00 θα διέρχονται µέσω Γαλατά και θα τερµατίζουν στο 

Κρυονέρι. Κατά τα Σάββατα θα εκτελούνται τα δροµολόγια των 06.45 - 12.00 - 18.00 ΜΕΣΟΛΟΓΓΙ - ΕΥΗΝΟΧΩΡΙ: 

15.00 

 
15 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ : Τα Σάββατα δεν εκτελούνται τα δροµολόγια για ΑΓΙΟ ΓΕΩΡΓΙΟ αντ’ αυτών θα διέρχονται 

  τα δροµολόγια από Γαλατά στις 07.20 - 10.25 - 12.25 - 18.25  

16 τις Κυριακές και εφ' όσον υπάρχει επιβατικό κοινό και κατά το τριήµερο του Αγίου Πνεύµατος θα εκτελούνται εντατικά 

δροµολόγια ανάλογα µε την κίνηση του επιβατικού κοινού. 
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 ΑΙΤΩΛΙΚΟ-ΛΟΥΡΟΣ 14.15  

 ΛΟΥΡΟΣ-ΑΙΤΩΛΙΚΟ 17.00  

 

Την Παρασκευή 15 Αυγούστου δεν θα εκτελούνται δροµολόγια από το Αστικό ΚΤΕΛ. Το 

ΚΤΕΛ ανάλογα µε τη διακίνηση του επιβατικού κοινού δύναται να αυξήσει και να 

παρατείνει τα δροµολόγιά του σε όποια γραµµή ήθελε να παρουσιαστεί κίνηση. 

6.4 ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΟ ΥΛΙΚΟ ΚΑΙ ΕΓΓΡΑΦΑ ΕΠΟΧΗΣ ΓΙΑ ΤΑ ΜΜΜ 

ΤΟΥ ΜΕΣΟΛΟΓΓΙΟΥ: 

Φωτογραφικό υλικό και έγγραφα εποχής για τα ΜΜΜ του Μεσολογγίου: 

 

 

Εικόνα 6.1: Ατµήλατο εµπορικό µε την ατµάµαξα «ΕΛΛΗΝΙΣ». Με οπισθοπορεία καταφθάνει στο Μεσολόγγι 

από το Αγρίνιο. 

Πηγή: http://sbde.freehostia.com/anamnisis.htm 
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Εικόνα 6.2: Όταν το τραίνο σφύριξε για πρώτη φορά στο Αγρίνιο. Από την τοπική εφηµερίδα «Ο Πολίτης» 23 

Απριλίου 1890. 

Πηγή: http://sbde.freehostia.com/anamnisis.htm 

 

Εικόνα 6.3: Ανακοίνωση για τους Σιδηροδρόµους της Β. ∆υτικής Ελλάδας στον τοπικό τύπο. 
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Πηγή: http://sbde.freehostia.com/anamnisis.htm 

 

 

Εικόνα 6.4: Μηχανοστάσιο Μεσολογγίου. ∆ιακρίνονται η αυτοκινητάµαξα BREDA στα αρχικά καφέ (ιταλικά) 

χρώµατά της και δυο ατµάµαξες (1962). 

Πηγή: http://sbde.freehostia.com/anamnisis.htm 
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