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Περίληψη

Η βιώσιμη αστική κινητικότητα εξελίσσεται με ταχείς ρυθμούς τα τελευταία χρόνια, 

επιδιώκοντας να διευκολύνει τη μετακίνηση τόσο των πολιτών, όσο και τη μεταφορά των 

αγαθών σε ευνοϊκές συνθήκες για το περιβάλλον και την οικονομία. Μία από τις ενέργειες που 

πραγματοποιούνται σε παγκόσμια κλίμακα για την εύρεση τέτοιων λύσεων, είναι η προώθηση 

της ηλεκτροκίνησης. Για αυτόν τον λόγο, διερευνήθηκαν βιβλιογραφικά οι βασικότερες πτυχές 

της ηλεκτροκίνησης, εστιάζοντας σε οχήματα και στη φόρτιση αυτών. Συγκεκριμένα, δόθηκε 

έμφαση στους τρόπους και τους τύπους φόρτισης, στα δίκτυα φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων, 

στη βέλτιστη χωροθέτηση και λειτουργία αυτών. Κατόπιν, εξετάστηκε η διείσδυση της 

ηλεκτροκίνησης στην Ελλάδα και καθώς διαπιστώθηκε πως αυτή κυμαίνεται σε πολύ χαμηλά 

επίπεδα, πραγματοποιήθηκε πανελλαδική έρευνα ερωτηματολογίου με θέμα την εγκατάσταση 

και λειτουργία σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων. Η έρευνα εστίασε στο συγκεκριμένο 

θέμα, καθώς η ηλεκτροκίνηση δεν μπορεί να βρει πρόσφορο έδαφος ανάπτυξης, εάν δεν 

υπάρχουν οι απαιτούμενες υποδομές φόρτισης.

Με τη βοήθεια του ερωτηματολογίου καταγράφηκαν οι απόψεις, συνήθειες και 

προσδοκίες 400 ατόμων και προέκυψαν ουσιαστικά συμπεράσματα ως προς τις απαιτούμενες 

ενέργειες που θα προωθούσαν την ηλεκτροκίνηση τόσο σε εθνικό όσο και σε αστικό επίπεδο. 

Τα αποτελέσματα τροφοδότησαν, επίσης, την επιλογή των ιδανικότερων θέσεων φόρτισης
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ηλεκτρικών οχημάτων εντός των πόλεων. Με τα αποτελέσματα αυτά και με την ταυτόχρονη 

επεξεργασία ευρημάτων από τη βιβλιογραφία, δημιουργήθηκαν ενδεικτικοί χάρτες βέλτιστων 

περιοχών εγκατάστασης και λειτουργίας σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στη 

μεσαίου μεγέθους πόλη του Βόλου.
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A FEASIBILITY STUDY ON INSTALLING CHARGING STATIONS

FOR ELECTRIC VEHICLES IN A MEDIUM SIZED CITY

Vasileios A. Lioutas

University of Thessaly, Department of Civil Engineering, 2020

Abstract

In the recent years, sustainable urban mobility is evolving rapidly, attempting to enable 

mobility and goods’ transportation, in an economic and environmental direction. Among the 

actions taking place worldwide to provide such solutions is the promotion of electromobility. 

Thus, this thesis focuses on electric vehicles and charging. Specifically, a systematic literature 

review was carried out according to the charging modes and types, the charging infrastructure 

and its optional location-allocation. Subsequently, the low penetration rates of electromobility 

in Greece, resulted in organizing a pan-hellenic survey regarding the installation and operation 

of electric vehicles charging stations. The purpose of the survey was defined as above, 

considering the low availability of charging infrastructure, which restricts the adoption of 

electric vehicles. The questionnaire was answered by 400 people and from the data collected, 

crucial conclusions were revealed, as for the incentives needed to promote electro mobility at a 

national and at a local (city) level. In addition, the findings of the survey facilitated the selection 

of optimal charging stations’ locations throughout the city grid and with the coincidental 

evaluation of literature, maps of the optional location of charging station infrastructure in the 

medium sized city Volos, Greece were accomplished.
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Κεφάλαιο 1 Εισαγωγή

Στο 1ο Κεφάλαιο περιλαμβάνονται πληροφορίες σχετικά με την ερευνητική περιοχή, τα 

κίνητρα και τους στόχους της παρούσας διπλωματικής εργασίας και περιγράφονται συνοπτικά 

οι βασικές ενότητές της.

1.1 Ερευνητική περιοχή

Τα τελευταία χρόνια επιδιώκεται ολοένα και περισσότερο να παρέχονται υπηρεσίες 

εντός και εκτός του αστικού ιστού που υποστηρίζουν βιώσιμα οικονομικά, περιβαλλοντικά και 

ενεργειακά μοντέλα. Οι λύσεις αυτές, διαμορφώνονται υπό το πρίσμα της βιώσιμης αστικής 

κινητικότητας, η οποία εξελίσσεται ταχύτατα σε σχέση με τον χρόνο, ανταποκρινόμενη στη 

διαρκή τεχνολογική εξέλιξη. Παγκόσμια τάση προς την κατεύθυνση αυτή αποτελεί η 

ηλεκτροκίνηση, η οποία ουσιαστικά απαλλάσσει τους χρήστες και τα οχήματα από τα ορυκτά 

καύσιμα και προωθεί λύσεις μετακίνησης, οι οποίες βασίζονται στην ηλεκτρική ενέργεια που 

παράγεται κυρίως από ανανεώσιμες πηγές. Σε αυτό το πλαίσιο, διερευνάται η εισχώρηση της 

ηλεκτροκίνησης στην ελληνική πραγματικότητα και οι ενέργειες που θα μπορούσαν να 

ενδυναμώσουν την προώθησή της, όπως είναι τα κίνητρα για την αγορά ηλεκτρικών οχημάτων 

και οι υποδομές φόρτισης.

1.2 Κίνητρο - Στόχος

Στο πλαίσιο ανάπτυξης της ηλεκτροκίνησης σε διεθνές επίπεδο, είναι σκόπιμο να 

διερευνηθεί η βέλτιστη ανάπτυξη των υποδομών φόρτισης εντός των πόλεων υπό από ένα 

οργανωμένο σχέδιο. Για τον λόγο αυτόν, διερευνώνται οι βέλτιστες τοποθεσίες εγκατάστασης 

και λειτουργίας σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στον αστικό ιστό και η επίδρασή
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τους στην ανάπτυξη των τοπικών κοινωνιών, τόσο σε επίπεδο υπηρεσιών και παροχών, όσο 

και από την άποψη της οικονομίας, του περιβάλλοντος και του τουρισμού.

1.3 Δομή Διπλωματικής Εργασίας

Η παρούσα διπλωματική εργασία περιλαμβάνει 7 Κεφάλαια. Ειδικότερα, στο 2ο 

Κεφάλαιο παρουσιάζεται η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε για την πραγματοποίηση της 

βιβλιογραφικής ανασκόπησης, την υλοποίηση της έρευνας και τη χωροθέτηση των σταθμών 

φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην πόλη του Βόλου.

Στο Κεφάλαιο 3 παρατίθεται το θεωρητικό υπόβαθρο σχετικά με την ηλεκτροκίνηση. 

Αυτό εμπεριέχει τα οφέλη της χρήσης ηλεκτρικής ενέργειας στις μεταφορές, όπως και τα 

χαρακτηριστικά και τα είδη των ηλεκτροκίνητων οχημάτων. Επιπλέον, εντοπίζονται πιθανά 

κίνητρα αγοράς των ηλεκτρικών οχημάτων.

Στο Κεφάλαιο 4 περιγράφονται τα είδη και οι τύποι φόρτισης των ηλεκτρικών 

οχημάτων, το νομοθετικό πλαίσιο που προβλέπεται για τις εγκαταστάσεις φόρτισης και 

επιλεγμένα μοντέλα που έχουν αναπτυχθεί και προτείνουν λύσεις για τη χωροθέτησή τους.

Στο Κεφάλαιο 5 παρατίθενται τα αποτελέσματα της πανελλαδικής έρευνας 

ερωτηματολογίου σχετικά με την εγκατάσταση και λειτουργία σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων και πραγματοποιείται περιγραφική και επαγωγική στατιστική ανάλυση των 

αποτελεσμάτων.

Στο Κεφάλαιο 6 παρουσιάζονται οι σχετικοί χάρτες χωροθέτησης σταθμών φόρτισης 

ηλεκτρικών οχημάτων στην πόλη του Βόλου ανάλογα με τα πιθανά σενάρια που εξετάζονται.
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Τέλος, στο Κεφάλαιο 7, αναλύονται τα συμπεράσματα της διπλωματικής εργασίας και 

καθορίζονται οι κατευθύνσεις για μελλοντική έρευνα. Έπειτα, καταγράφονται οι 

βιβλιογραφικές πηγές και τέλος, επισυνάπτεται το Παράρτημα.
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Κεφάλαιο 2 Εισαγωγή

Στο Κεφάλαιο αυτό, περιγράφεται η μεθοδολογία εκπόνησης της διπλωματικής 

εργασίας, η οποία διερευνά τη σκοπιμότητα εγκατάστασης και λειτουργίας σταθμών φόρτισης 

ηλεκτρικών οχημάτων σε μεσαίου μεγέθους πόλεις. Η εργασία διαχωρίζεται σε τρία τμήματα, 

εκ των οποίων το πρώτο αφορά στη βιβλιογραφική ανασκόπηση, το δεύτερο στην πανελλαδική 

έρευνα ερωτηματολογίου και το τρίτο στη χωροθέτηση σταθμών φόρτισης στην πόλη του 

Βόλου. Η μεθοδολογική προσέγγιση αποτυπώνεται στο Σχήμα 2-1.

Σχήμα 2-1: Μεθοδολογική προσέγγιση διπλωματικής εργασίας.

Για τη συγγραφή της βιβλιογραφικής ανασκόπησης, τέθηκαν ορισμένα ερωτήματα 

σχετικά με την ηλεκτροκίνηση, τα οφέλη της, τα ηλεκτρικά οχήματα, τα κίνητρα διείσδυσής 

τους στην αγορά, τους σταθμούς φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων, τα είδη και τους τρόπους 

φόρτισης, τις ιδανικές τοποθεσίες εγκατάστασής τους και ενδεικτικά μοντέλα, με τα οποία 

γίνεται προσδιορισμός αυτών των τοποθεσιών. Για την απάντηση των προαναφερθέντων 

ερωτημάτων, πραγματοποιήθηκε αναζήτηση επιστημονικών άρθρων στις ηλεκτρονικές βάσεις 

Science Direct και Google Scholar, χρησιμοποιώντας τις εξής λέξεις -  κλειδιά: «electric 

vehicle», «electro-mobility», «charging station», «location», «allocation», «promotion»,
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«market share», «environment», «infrastructure», «economy», «commuting satisfaction», 

«user satisfaction». Επιπλέον, μελετήθηκαν άρθρα και οδηγίες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, των 

Ελληνικών Υπουργείων και ενδεικτικών Φύλλων της Εφημερίδας της Κυβερνήσεως (ΦΕΚ).

Τα αποτελέσματα της κριτικής αξιολόγησης της βιβλιογραφίας τροφοδότησαν τη δομή 

του ερωτηματολογίου που αναπτύχθηκε για τις ερευνητικές ανάγκες της παρούσας εργασίας 

και αποτέλεσαν τη βάση για τη χωροθέτηση των σταθμών φόρτισης στον Βόλο. Συγκεκριμένα, 

διαμορφώθηκε ερωτηματολόγιο στην ηλεκτρονική πλατφόρμα Survey Monkey 

(https://www.surveymonkey.com/). Αρχικά το ερωτηματολόγιο απαντήθηκε πιλοτικά, για να 

εντοπιστούν πιθανά λάθη ή σημεία προς διόρθωση/βελτίωση, κυρίως σε θέματα κατανόησης 

των ερωτήσεων από τους χρήστες. Στη συνέχεια, προωθήθηκε σε ηλεκτρονικούς 

ενημερωτικούς και ψυχαγωγικούς ιστότοπους, όπως και σε μέσα κοινωνικής δικτύωσης και 

παρέμεινε διαθέσιμο προς συμπλήρωση για 4 εβδομάδες. Μετά τη συλλογή των 

αποτελεσμάτων, δημιουργήθηκαν βάσεις δεδομένων στο Microsoft EXCEL και στο IBM SPSS 

Statistics και προέκυψαν ενδιαφέροντα ευρήματα από την περιγραφική και επαγωγική 

στατιστική επεξεργασία, αντίστοιχα.

Κατόπιν, μελετήθηκαν τα αποτελέσματα της ανάλυσης και σε συνδυασμό με τη 

βιβλιογραφία, προέκυψαν τρεις περιπτώσεις χωροθέτησης των σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων στον Βόλο με τη χρήση του λογισμικού ArcGIS, στην καθεμία από τις οποίες, 

διερευνήθηκαν διαφορετικά σενάρια. Η πρώτη αφορά στη βέλτιστη χωροθέτηση σταθμών ως 

προς την πληθυσμιακή κάλυψη, η δεύτερη εστιάζει στη χωροθέτηση σταθμών ως προς τη 

χωρητικότητα εξυπηρέτησης και η τρίτη ανιχνεύει τις βέλτιστες περιοχές εγκατάστασης 

σταθμών ως προς τις χρήσεις γης, λαμβάνοντας υπόψη τη βαρύτητα των χρήσεων μέσω της 

Αναλυτικής Ιεραρχικής Μεθόδου (Analytic Hierarchy Process -  AHP) και των αποτελεσμάτων 

της έρευνας.
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Κεφάλαιο 3 Βιβλιογραφική ανασκόπηση

Σε αυτό το Κεφάλαιο, περιγράφονται οι αλλαγές που έχουν σημειωθεί στις μεταφορές 

με την πάροδο των χρόνων και την ανάπτυξη στον τομέα της ηλεκτροκίνησης. Ακόμα γίνεται 

αναφορά στα ηλεκτρικά οχήματα, τις τεχνολογίες που εφαρμόζονται σε αυτόν τον τομέα, όπως 

και στα κίνητρα προώθησής τους στην αγορά.

3.1 Επιβατικές μεταφορές σε μια εποχή αλλαγής

Ο αστικός ιστός απαρτίζεται από το σύνολο των υποδομών και των παρεχόμενων 

υπηρεσιών που εξυπηρετούν τον άνθρωπο και ικανοποιούν τις ανάγκες του για επικοινωνία, 

κοινωνικοποίηση και οργάνωση δραστηριοτήτων εντός των πόλεων. Για την εκτέλεση των 

δραστηριοτήτων αυτών, είναι απαραίτητη η σωστή οργάνωση και ο καινοτόμος σχεδιασμός 

των μετακινήσεων εντός των πολεοδομικών συγκροτημάτων. Βασικό χαρακτηριστικό των 

μετακινήσεων είναι η πολυπλοκότητα και η πολυμορφία του σκοπού πραγματοποίησής τους 

(εργασία, αγορές, ψυχαγωγία) και η κατηγοριοποίησή τους στον χώρο (από και προς τις πόλεις) 

και τον χρόνο. Οι μετακινήσεις στον αστικό χώρο χαρακτηρίζονται από (Καρλαύτης & 

Λυμπέρης, 2009):

• Τις θέσεις (περιοχές) γένεσης των μετακινήσεων.

• Τις θέσεις (περιοχές) προσέλκυσης (έλξης) των μετακινήσεων.

• Τους συνδέσμους/διαδρόμους πραγματοποίησης των μετακινήσεων 

(συγκοινωνιακοί/μεταφορικοί διάδρομοι).

• Τη ζήτηση για μετακινήσεις και τη προσφορά μεταφορικού έργου κάθε διαδρόμου.
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Στον 20ο αιώνα, η οικονομική και κοινωνική εξέλιξη εκτόξευσε τον αριθμό και την 

αναγκαιότητα των μετακινήσεων. Στις πόλεις ειδικότερα, η αύξηση της κινητικότητας 

λειτούργησε ως εμπόδιο στην ομαλή χρονικά και χωρικά εκτέλεση των μετακινήσεων. Ακόμη, 

λόγω της πυκνής δόμησης και του περιορισμένου ελεύθερου χώρου στις πόλεις, η δημιουργία 

νέων υποδομών συχνά καθίσταται οικονομικά ζημιογόνα και περιβαλλοντικά ελλαττωματική. 

Επιπρόσθετα, η υψηλή συγκέντρωση δραστηριοτήτων σε συγκεκριμένες περιοχές του αστικού 

ιστού, κατανέμει ανορθόδοξα τις περιοχές έλξης και γένεσης μετακινήσεων, με αποτέλεσμα τη 

συμφόρηση συγκεκριμένων συγκοινωνιακών αρτηριών.

Τα παραπάνω γεγονότα αντικατοπτρίζουν μόνο ένα μέρος της δυσλειτουργίας των 

αστικών διαδρόμων, προκαλώντας προβλήματα χρόνου, αξιοπιστίας, ασφάλειας και κόστους. 

Προκειμένου να εξαλειφθούν αυτά τα προβλήματα, σε γενικές γραμμές, εφαρμόζονται τρεις 

λύσεις (Καρλαύτης & Λυμπέρης, 2009):

1. Παροχή της καλύτερης δυνατής συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης με τα διαθέσιμα μέσα, 

τα οποία εξελίσσονται διαρκώς.

2. Μείωση των αναγκών μετακινήσεων με τη χρήση της τεχνολογίας (π.χ. τηλεργασία) ή 

με την αλλαγή του τρόπου ή της σειράς πραγματοποίησης των ανθρώπινων 

δραστηριοτήτων.

3. Διαχείριση της αστικής κινητικότητας μέσα από μέτρα, τα οποία έχουν ως στόχο τη 

μεταβολή της ανθρώπινης συμπεριφοράς.

Η δεύτερη λύση είναι αρκετά δημοφιλής σε πόλεις που αδυνατούν να παρέχουν 

καλύτερο συγκοινωνιακό έργο υπό τις υφιστάμενες υποδομές τους. Κατά την εφαρμογή αυτής 

της λύσης πρέπει να ληφθεί σοβαρά υπόψιν το αντίκτυπο της μείωσης των μετακινήσεων στην
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κοινωνικοποίηση των πολιτών, την αποσύνθεση του κοινωνικού ιστού και την εξάρτηση των 

ατόμων από την τεχνολογία.

Σχετικά με την τρίτη λύση, η διαχείριση της αστικής κινητικότητας εναρμονίζεται με 

την καλύτερη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση. Συγκεκριμένα, μεταβάλλει τη συμπεριφορά του 

μετακινούμενου, μέσω της σωστής ενημέρωσής του, έτσι ώστε να γνωρίζει τις εναλλακτικές 

επιλογές μετακίνησής του, αλλά και να οργανώνει έγκαιρα τη μετακίνησή του με όσο το 

δυνατόν φιλικότερα προς το περιβάλλον και τον αστικό ιστό μέσα. Σε αυτό το σημείο αξίζει 

να σημειωθεί η ευρωπαϊκή τάση διαχείρισης της κινητικότητας έναντι της επέκτασης των 

υποδομών.

Η παροχή καλύτερου συγκοινωνιακού έργου σχετίζεται με την ομαλή λειτουργία του 

συστήματος μετακινήσεων στον αστικό χώρο. Οι μετακινήσεις πραγματοποιούνται με 

Ιδιωτικής Χρήσης (ΙΧ) οχήματα, αστικές συγκοινωνίες (μετρό, λεωφορεία, κτλ.), μέσα μαζικής 

μεταφοράς χαμηλής χωρητικότητας (ταξί) και μέσα χαμηλών ταχυτήτων (ποδήλατα) 

(Καρλαύτης & Λυμπέρης, 2009). Η μετακίνηση με ΙΧ χαρακτηρίζεται από αυτονομία και 

ανεξαρτησία, ενώ το περιβάλλον μετακίνησης είναι ασφαλές και ευρύχωρο. Στα δίκυκλα, ο 

δείκτης ασφάλειας είναι αρκετά χαμηλότερος και ο δείκτης ευελιξίας αρκετά υψηλότερος. 

Επιπλέον, η κατοχή ΙΧ αποτελεί σύμβολο κοινωνικής καταξίωσης και ελευθερίας (Βλαστός, 

1997 σε Καρλαύτη & Λυμπέρη, 2009).

Στη σημερινή εποχή, οι πόλεις κατακλύζονται από την αλόγιστη εκπομπή αερίων 

ρύπων που επηρεάζουν όχι μόνο τους κατοίκους τους, αλλά και τον πλανήτη γενικότερα. Σε 

αρκετές περιπτώσεις μάλιστα, η μόλυνση του αέρα έχει ξεπεράσει τα επιτρεπτά όρια, κάνοντάς 

τον επιβλαβή για τους πολίτες. Κατ’ επέκταση, οι κυβερνήσεις οφείλουν να αναλάβουν 

ευθύνες, χωρίς περαιτέρω καθυστέρηση. Η προαναφερθείσα κατάσταση, επιτάχυνε τη θέσπιση 

μέτρων για την προστασία των πολιτών, εφαρμόζοντας νέους κανονισμούς, περιορισμούς κατά
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την οδήγηση, ακόμα και απαγόρευση κυκλοφορίας ορισμένων αυτοκινήτων με κινητήρες 

εσωτερικής καύσης (Fernandez, 2019). Για παράδειγμα, στο Παρίσι απαγορεύτηκε η χρήση 

του μισού αριθμού επιβατικών οχημάτων για κάποια συγκεκριμένη χρονική περίοδο, στο 

Λονδίνο εφαρμόστηκε πληρωμή κομίστρου για την οδήγηση στο κέντρο της πόλης, ενώ στο 

Νέο Δελχί απαγορεύτηκε η χρήση ταξί που λειτουργούσαν με πετρέλαιο. Άλλες πόλεις, όπως 

η Μαδρίτη και η Στουτγάρδη, αναζητώντας μακροπρόθεσμες λύσεις, επιδιώκουν τη γενική 

μείωση της χρήσης αυτοκινήτων και την αξιοποίηση των μέσων μαζικής μεταφοράς.

Ωστόσο, δεν εφαρμόζουν όλες οι κοινότητες παρόμοια μέτρα, καθώς σε πολλές από 

αυτές η υπερβολική χρήση του αυτοκινήτου έχει γίνει καθημερινό φαινόμενο, δημιουργώντας 

ένα πρόβλημα τεσσάρων διαστάσεων στις εκπομπές ρύπων (Fernandez, 2019):

• 1η διάσταση: απευθείας από τις εξατμίσεις των αυτοκινήτων εξέρχονται αέριοι ρύποι, 

υπεύθυνοι για το φαινόμενο του θερμοκηπίου (GHG - Greenhouse Gas), λόγω της 

εσωτερικής καύσης στις μηχανές των οχημάτων. Τα GHGs περιλαμβάνουν ατμούς, 

διοξείδιο του άνθρακα (CO2), μεθάνιο (CH4), οξείδιο του αζώτου (NO2), όζον (Ο3), 

φθοροχλωράνθρακες (CFCs) και υδροχλωράνθρακες (HCFCs και HFCs). Αυτές οι 

εκπομπές απορροφούν και εκπέμπουν άμεσα ακτινοβολία στο περιβάλλον, 

παγιδεύοντας την ακτινοβολία σε θερμική μορφή, επιδρώντας στην υπερθέρμανση του 

πλανήτη.

• 2η διάσταση: τοπικοί ρύποι, όπως το οξείδιο του αζώτου (NOx), το οξείδιο του θείου, 

το μονοξείδιο του άνθρακα, τοξικά μέταλλα, κτλ. εκπέμπονται στην ατμόσφαιρα είτε 

δημιουργούνται εκεί. Αυτού του είδους η μόλυνση, μεγάλο ποσοστό της οποίας 

οφείλεται στους κινητήρες πετρελαίου, συνδέθηκε με 6,5 εκατομμύρια θανάτους το 

2015.

9



• 3η διάσταση: αέριες εκπομπές που επιβαρύνουν την ποιότητα του αέρα έξω από τα όρια 

των πόλεων, όπως οι εκπομπές των οχημάτων των πολιτών που μετακινούνται για 

εργασιακούς λόγους.

• 4η διάσταση: αέριες εκπομπές που επιβαρύνουν την ποιότητα του αέρα έξω από τα όρια 

των πόλεων, λόγω δραστηριοτήτων που λαμβάνουν χώρα εντός αυτών, όπως η 

κατανάλωση ενέργειας για τη φόρτιση των μπαταριών των ηλεκτρικών οχημάτων.

Για την καταγραφή και ανάλυση των εκπομπών GHG, δημιουργήθηκαν λίστες 

δεδομένων που καταγράφουν τις ποσότητες των GHGs που απελευθερώνονται από όλες τις 

διαφορετικές δραστηριότητες εντός μιας συγκεκριμένης περιοχής. Οι εκπομπές χωρίζονται σε 

τρεις κατηγορίες (Fernandez, 2019):

• Απευθείας εκπομπές από πηγές που ανήκουν και ελέγχονται από την πόλη, όπως 

στατική καύση από την καύση ορυκτών καυσίμων (φυσικό αέριο, πετρέλαιο, προπάνιο) 

για θέρμανση ή άλλες βιομηχανικές ανάγκες, καύση ορυκτών καυσίμων (πετρέλαιο, 

βενζίνη) που χρησιμοποιούνται για τη λειτουργία οχημάτων ή άλλων μεταφορικών 

μέσων και εκπομπές που απελευθερώνονται κατά τη διάρκεια της κατασκευαστικής 

διαδικασίας σε συγκεκριμένους βιομηχανικούς τομείς (τσιμέντο, μέταλλο, σίδερο, 

αμμωνία).

• Έμμεσες εκπομπές από την καύση ηλεκτρισμού, ατμού ή άλλου είδους ενέργειας που 

χρειάζεται η πόλη.

• Άλλες έμμεσες εκπομπές, οι οποίες είναι συνέπειες των ενεργειών που δεν ελέγχονται 

ή δεν ανήκουν στην πόλη. Σε αυτήν την κατηγορία ανήκει το μεγαλύτερο αποτύπωμα 

της καύσης του άνθρακα, συμπεριλαμβανομένων των αναγκών για μετακίνηση για 

εργασία, διανομής εμπορευμάτων και διαχείρισης της εφοδιαστικής αλυσίδας.
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Οι μετρήσεις αυτές, εστιάζουν κυρίως στην παρουσία διοξειδίου του άνθρακα, καθώς 

αποτελεί το σημαντικότερο αέριο που επιβαρύνει σε μεγαλύτερο βαθμό την ατμόσφαιρα και 

παράγεται από τον άνθρωπο. Ως προς τη συγκέντρωση των αερίων, διάφορες πόλεις επιλέγουν 

να τα δημοσιοποιήσουν, ενώ κάποιες άλλες όχι. Στη Νέα Υόρκη για παράδειγμα, το 67% των 

εκπομπών της πόλης προέρχεται από τα κτίρια, ενώ το 30% προέρχεται από τις δραστηριότητες 

μεταφορών.

3.2 Αναδυόμενες τάσεις και εφαρμογές στις επιβατικές μεταφορές

Παρά τη μικρή χωρητικότητα επιβατών, την επιβάρυνση του περιβάλλοντος, την 

αύξηση του θορύβου στον αστικό ιστό και τη δυσκολία εύρεσης θέσεων στάθμευσης, τα ΙΧ 

χρησιμοποιούνται ευρέως από τους Ευρωπαίους πολίτες, όπως φαίνεται στα Σχήματα 3-1 και 

3-2.
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Σχήμα 3-1: Μετακινήσεις σε μια πόλη (Πηγή: www.emta.com).
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Σχήμα 3-2: Μετακινήσεις στο κέντρο μιας πόλης (Πηγή: www.emta.com).

Συγκεκριμένα στην Ελλάδα, σύμφωνα με τη «Μελέτη Προέλευσης Προορισμού 

Μετακινήσεων» του ΟΑΣΑ (2007), περίπου τα μισά νοικοκυριά στην Αττική διαθέτουν ένα 

ΙΧ, ενώ το 25% διαθέτει περισσότερα από ένα αυτοκίνητα (Καρλαύτης & Λυμπέρης, 2009).

Ακόμα σύμφωνα με την Ελληνική Στατιστική Αρχή, το 2018 υπήρχαν καταγεγραμμένα 

στην Ελλάδα 5.282.695 επιβατικά οχήματα, εκ των οποίων 5.249.135 ήταν ιδιωτικής χρήσης 

και 33.560 ήταν δημόσιας χρήσης (ΕΛΣΤΑΤ, 2019).

Από τις μετρήσεις της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής, προκύπτει πως αυτός ο αριθμός 

είναι ο μεγαλύτερος που έχει καταγραφεί ποτέ, όπως φαίνεται στο Σχήμα 3-3, ενώ ο αριθμός 

των επιβατικών οχημάτων είναι συνεχόμενα αυξανόμενος, με εξαίρεση τα χρόνια της 

οικονομικής κρίσης. Αντίστοιχα, στον Πίνακα 3-1 παρουσιάζεται ο ακριβής αριθμός των 

επιβατικών οχημάτων ανά έτος.
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Σχήμα 3-3: Σύνολο επιβατικών ΙΧ στην Ελλάδα ανά έτος.

Πίνακας 3-1: Αριθμός επιβατικών ΙΧ ανά έτος στην Ελλάδα.

Έτος 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Αριθμός
επιβατικών
ΙΧ

3.646.069 3.839.549 4.073.511 4.303.129 4.543.016 4.798.530 5.023.944 5.131.960 5.216.873

Έτος 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Αριθμός
επιβατικών
ΙΧ

5.203.591 5.167.557 5.124.208 5.110.873 5.107.620 5.160.056 5.235.928 5.282.695

Είναι φανερό λοιπόν ότι η κινητικότητα απαιτεί ριζικές αλλαγές, ώστε να εξασφαλιστεί 

η βιωσιμότητα και η αποδοτικότητά της. Σύμφωνα με τα έως τώρα δεδομένα, ο ελληνικός 

στόλος οχημάτων και κατ’ επέκταση οι μετακινήσεις των Ελλήνων πολιτών, 

πραγματοποιούνται με κατανάλωση πληθώρας ορυκτών καυσίμων, δημιουργώντας έτσι 

αρκετά οικονομικά και περιβαλλοντικά ζητήματα. Για την καταπολέμηση των ζητημάτων 

αυτών, κρίνεται σκόπιμη η προώθηση λύσεων που βασίζονται στη λογική των «ευφυών 

πόλεων» (Smart cities). Με τον όρο αυτό, εννοείται μια πόλη που επιδιώκει να αντιμετωπίσει 

τα δημόσια ζητήματα μέσω λύσεων, χρησιμοποιώντας Τεχνολογίες της Πληροφορίας και της 

Επικοινωνίας - ΤΠΕ (Information and Communication Technology - ICT), οι οποίες
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βασίζονται σε μία πολυμερή και δημόσια συνεργασία. Για αυτόν τον λόγο, για να 

χαρακτηριστεί μια πόλη ως ευφυής, πρέπει να περιλαμβάνει τουλάχιστον μία πρωτοβουλία που 

να χαρακτηρίζεται από: ευφυή διοίκηση, ευφυείς ανθρώπους, ευφυή διαβίωση, ευφυή 

κινητικότητα, ευφυή οικονομία και ευφυές περιβάλλον (Manville et al., 2014). Οι ΤΠΕ σε 

αυτήν την περίπτωση, επιχειρούν να συνδέσουν τις υπάρχουσες υποδομές με άλλες 

βελτιωμένες προς όφελος των προσφερόμενων υπηρεσιών εντός μιας πόλης.

Σημαντική θεωρείται επίσης και η εφαρμογή λύσεων και μοντέλων ηλεκτροκίνησης 

στις ευφυείς πόλεις. Η ηλεκτροκίνηση καθίσταται σημαντική, καθώς (ERTRACK, 2017):

• Προωθεί ενέργειες βελτίωσης της ποιότητας αέρα εντός των πόλεων και αντιμετώπισης 

της κλιματικής αλλαγής.

• Εναρμονίζεται με την κατεύθυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των κρατών 

παγκοσμίως για τη μείωση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα (CO2), τη φιλοδοξία 

απεξάρτησης από τα ορυκτά καύσιμα και τη χρήση ανανεώσιμων πηγών ενέργειας.

• Ενισχύει την ανάπτυξη του παγκόσμιου οικονομικού περιβάλλοντος ανάμεσα σε 

Αμερικάνικες, Ευρωπαϊκές και Ασιατικές βιομηχανίες.

• Εμπορευματοποιεί τη σημαντική πρόοδο στους ηλεκτρικούς κινητήρες, την 

αποδοτικότητα της ηλεκτρικής ενέργειας και τις τεχνολογίες μπαταριών.

• Προωθεί κοινωνικά κίνητρα προς όφελος της ανάπτυξης της αγοράς ηλεκτροκίνητων 

οχημάτων και της δημιουργίας υποδομών φόρτισής τους.

• Παρέχει μια νέα ευελιξία για την ενοικίαση ή την από κοινού χρήση ηλεκτροκίνητων 

οχημάτων.
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• Επιτρέπει την εισχώρηση νέων επιχειρήσεων στην αυτοκινητιστική βιομηχανία με νέα

μοντέλα ηλεκτροκίνητων οχημάτων.

• Αυξάνει τη χρήση ηλεκτροκίνητων 2/3 τροχών στις αστικές μετακινήσεις.

• Βελτιώνει τη συνδεσιμότητα και τους αυτοματισμούς.

Οι κοινωνίες πλέον, αντιλαμβάνονται τις αλλαγές του κοντινού μέλλοντος σχετικά με 

τα ηλεκτρικά οχήματα, παρόλο που αυτό δεν αποτυπώνεται στις πωλήσεις τους. Στη 

δημιουργία αυτής της αντίληψης, συμβάλλουν τα αυστηρά όρια που έθεσε η Ευρωπαϊκή 

Ένωση για τις εκπομπές CO2 των κρατών μελών της για τα έτη 2025 και 2030 και η πιθανή 

θέσπιση ζωνών μηδενικών εκπομπών. Για αυτόν τον λόγο, αναμένεται η εκτόξευση της αγοράς 

ηλεκτροκίνητων οχημάτων τα επόμενα χρόνια και οι αυτοκινητοβιομηχανίες επενδύουν στη 

βιωσιμότητα παραγωγής τους και στην ανταγωνιστικότητά τους.

Με την ηλεκτροκίνηση, θα βελτιωθεί η ποιότητα του αέρα των πόλεων και θα ενισχυθεί 

η προστασία του περιβάλλοντος, εφόσον οι πηγές ηλεκτρικής ενέργειας είναι χαμηλής 

περιεκτικότητας σε άνθρακα ή εάν ο άνθρακάς τους προέρχεται από ανανεώσιμες πηγές (ήλιο, 

άνεμο, νερό, γεωθερμία). Το φιλικότερο αυτό αποτύπωμα των πόλεων προς το περιβάλλον, 

επιθυμούν και οι δημοτικές αρχές, ενώ παράλληλα προσδοκούν και μείωση της συμφόρησης 

του οδικού δικτύου. Από την άλλη πλευρά, οι καταναλωτές περιμένουν τα νέα αυτά οχήματα 

να είναι ευέλικτα, αξιόπιστα και οικονομικά ως προς τις μετακινήσεις. Εξαιτίας των 

απαιτήσεων αυτών εκτιμάται πως η μετακίνηση με ηλεκτρικά μέσα θα επικεντρώνεται κυρίως 

σε μετακινήσεις στον αστικό και προαστιακό χώρο.

Συνεπώς, πρέπει να ληφθεί μέριμνα, για το κόστος αγοράς, την ποικιλία, την αξιοπιστία 

και την ανθεκτικότητα των ηλεκτροκίνητων οχημάτων, ενώ ταυτόχρονα απαιτείται η άνετη και 

γρήγορη φόρτισή τους. Οι υποδομές φόρτισης θα πρέπει να χαρακτηρίζονται από ευκολία
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πρόσβασης, ταχύτητα και ευκολία φόρτισης, συνδεσιμότητα οχήματος/σταθμού και πληρωμής, 

ενώ η θέση τους οφείλει να είναι σε σημεία που εξυπηρετούν τις ανάγκες των περισσότερων 

πολιτών.

3.3 Ηλεκτροκίνητα οχήματα

3.3.1 Βασικές έννοιες

Στην παρούσα διπλωματική εργασία, με τους όρους «ηλεκτρικό όχημα», «πλήρως 

ηλεκτρικό όχημα», «ηλεκτροκίνητο όχημα» και «ηλεκτρικό όχημα μπαταριών (Battery Electric 

Vehicle -  BEV)» γίνεται λόγος σε επιβατικά οχήματα που κινούνται με έναν ή περισσότερους 

ηλεκτρικούς κινητήρες και αντλούν την ενέργεια προώθησής τους από μια ηλεκτρική 

μπαταρία. Με τους όρους «Plug-in Hybrid Vehicle (PHEV) (υβριδικό όχημα με καλώδιο)» και 

«plug-in όχημα» γίνεται λόγος σε επιβατικά οχήματα που διαθέτουν έναν κινητήρα εσωτερικής 

καύσης (Internal Combustion Engine - ICE) και έναν ή περισσότερους ηλεκτρικούς κινητήρες, 

αντλούν την ενέργεια προώθησής τους από ορυκτά καύσιμα και/ή από την ηλεκτρική ενέργεια 

και μπορούν να φορτιστούν από μια εξωτερική πηγή ηλεκτρισμού. Τέλος, οι όροι «συμβατικό 

όχημα (Conventional Vehicle -  CV)» και «συμβατικό αυτοκίνητο» αναφέρονται σε επιβατικά 

οχήματα που προωθούνται αποκλειστικά από έναν κινητήρα εσωτερικής καύσης που αντλεί 

την ενέργειά του από βενζίνη ή πετρέλαιο (Weiss, et al., 2019).

3.3.2 Κατηγοριοποίηση ηλεκτρικών οχημάτων

Τα ηλεκτροκίνητα οχήματα με μπαταρία (Battery Electric Vehicles - BEVs), 

χρησιμοποιούν ενέργεια που είναι αποθηκευμένη σε επαναφορτιζόμενες μπαταρίες λιθίου και 

κινούνται μέσω ηλεκτρικών κινητήρων (Fernandez, 2019). Τον τελευταίο καιρό όμως, γίνονται 

συχνά αναφορές στις επιστημονικές κοινότητες στον συνολικό κύκλο ζωής των μπαταριών
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αυτών και στο ενεργειακό αποτύπωμά τους. Όλες οι απόψεις συγκλίνουν στο ότι το «κλειδί» 

για την περιβαλλοντικά αποδοτική χρήση τους, εστιάζει στη φόρτισή τους, η οποία θα πρέπει 

να γίνεται από ανανεώσιμες πηγές. Με αυτόν τον τρόπο, θα εξισορροπήσουν σε μεγάλο βαθμό 

τα GHGs, αφού η χρήση άλλων ηλεκτρικών πηγών μπορεί να μην έχει κανένα αντίκτυπο στο 

περιβάλλον, ενώ υπάρχουν ακόμα και πιθανότητες για υψηλότερες εκπομπές άνθρακα.

Για να μειωθεί, λοιπόν, το πρόβλημα μέσω της χρήσης BEVs, θα πρέπει να ελεγχθεί η 

πηγή και το μέρος φόρτισής τους. Η πληθώρα των σταθμών φόρτισης θα βρίσκεται εντός ή 

στον περιβάλλοντα χώρο των κτιρίων, με αποτέλεσμα η σωστή και ωφέλιμη προς το 

περιβάλλον τροφοδοσία τους να γίνεται άμεσα πρόβλημα στα επόμενα χρόνια, ειδικά όταν οι 

πωλήσεις ηλεκτροκίνητων αυτοκινήτων αυξηθούν.

Συγκεκριμένα, τα BEVs δεν λειτουργούν με ορυκτά καύσιμα και είναι «καθαρά» για 

το περιβάλλον σε τοπικό επίπεδο. Όμως, τα οχήματα αυτά πρέπει να φορτίζουν τις μπαταρίες 

τους και η παραγωγή της ενέργειας αυτής προκαλεί εκπομπές που πρέπει να ληφθούν υπόψιν. 

Ακόμα λόγω των τάσεων αστικής επέκτασης που θέλει τους πολίτες να ζουν σε μικρότερες 

πόλεις/προάστια, κοντά στις μεγάλες πόλεις, όπου η χρήση αυτοκινήτου είναι αναγκαία, είναι 

πολύ πιθανό να αυξηθεί ο αριθμός των ατόμων που ζουν σε μια πόλη Α, εργάζονται σε μία 

πόλη Β και χρησιμοποιούν ένα BEV για τις μετακινήσεις τους, το οποίο φορτίζουν κυρίως στην 

πόλη Α και σπάνια στην πόλη Β, με την απαιτούμενη ηλεκτρική ενέργεια φόρτισης να 

παράγεται πιθανώς σε μια τρίτη τοποθεσία Γ. Αυτό το γεγονός περιπλέκει την υπόθεση, λόγω 

των διάφορων αβεβαιοτήτων. H εκτίμηση της απαιτούμενης ηλεκτρικής ενέργειας των 

μεταφορών, απαιτεί δύο βασικές πηγές (Fernandez, 2019):

• Την απόδοση και κατανάλωση των οχημάτων που προέρχονται από τους παραγωγούς 

τους. Σημαντική είναι η μάζα και ταχύτητα των οχημάτων.
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• Ο συντελεστής εκπομπής Mix (Emission Factor Mx -  Efmix), ο οποίος αντικατοπτρίζει 

το άθροισμα των ενεργειακών πηγών που χρησιμοποιούνται για να παράγουν την 

ηλεκτρική ενέργεια ενός δικτύου μια περιοχής. Δηλαδή, είναι το άθροισμα των 

ενεργειών μικρής και μεγάλης κλίμακας που συνεργάζονται, της υδροηλεκτρικής, του 

πετρελαίου, των πυρηνικών αντιδραστήρων, της γεωθερμικής, του αέρα και της 

ηλιακής που καθορίζουν την ποσότητα CO2 που εκπέμπεται ανά μονάδα ηλεκτρισμού 

που παράγεται. Ο συντελεστής αυτός είναι διαφορετικός για κάθε χώρα.

Στην ευρωπαϊκή αγορά κυκλοφορούν 118 διαφορετικά μοντέλα EVs με μέσο κόστος 

αγοράς τα 60.441€ και μέση δυνατή διανυόμενη απόσταση τα 174,9 χιλιόμετρα 

(www.wattev2buy.com).

3.3.3 Προοπτικές και περιορισμοί χρήσης ηλεκτρικών οχημάτων

Στην αγορά, ο όρος ηλεκτροκίνητο και ηλεκτρικό όχημα συγχέονται, καθώς έχουν 

εισαχθεί διάφορα ηλεκτρικά μοντέλα, πολλά από τα οποία όμως δεν έχουν μηδενικές εκπομπές. 

Συγκεκριμένα, τα οχήματα που λειτουργούν μόνο με μπαταρία (Tesla Model S, Nissan Leaf, 

Renault Zoe) και αυτά που λειτουργούν με υδρογόνο και ηλεκτρικές κυψέλες (Toyota Mirai, 

Hyundai Tucson) έχουν μηδενικές εκπομπές, ενώ τα υβριδικά (PHEVs) (Toyota Prius, Hyundai 

Iconic) και «range extenders» (BMW i3, Opel Ampera, Chevrolet Volt) δεν έχουν μηδενικές 

εκπομπές (Fernandez, 2019).

Μέχρι σήμερα, τα πλήρως ηλεκτρικά οχήματα με μπαταρία καταλαμβάνουν 

μεγαλύτερο μερίδιο της αγοράς από τα PHEVs και αυτή η τάση αναμένεται να συνεχιστεί. Οι 

εκτιμήσεις έκαναν λόγο για ύπαρξη 9-20 εκατομμυρίων ηλεκτροκίνητων αυτοκινήτων μέχρι 

το 2020, ενώ ο αριθμός αυτός για το έτος 2025 αναμένεται να κυμανθεί στα 40-70 εκατομμύρια 

(Fernandez, 2019). Λαμβάνοντας υπόψιν όμως τον αριθμό των αυτοκινήτων με κινητήρα
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ορυκτών καυσίμων που ανέρχονταν σε 950 εκατομμύρια το 2015, είναι φανερό πως ακόμα και 

στο πιο αισιόδοξο σενάριο, τα ηλεκτροκίνητα οχήματα θα αντικατοπτρίζουν μόλις το 10% του 

συνολικού πλήθους αυτοκινήτων το 2025.

Για την ορθή και αποτελεσματική λειτουργία αυτού του αισιόδοξου σεναρίου, 

απαιτούνται ενέργειες, ικανές να βελτιώσουν την εισχώρηση των ηλεκτροκίνητων οχημάτων 

στην καθημερινότητα των πολιτών. Συνοπτικά, απαιτείται (Fernandez, 2019):

• Αποδοτική και εύκολα προσβάσιμη υποδομή φόρτισης των οχημάτων. Συγκεκριμένα, 

είναι χρήσιμο να ληφθούν ενέργειες για την αύξηση των σημείων φόρτισης, τη στιγμή 

που οι σταθμοί φόρτισης στις οικείες δεν είναι πολλοί. Αυτό το γεγονός αποτελεί ένα 

από τα μεγαλύτερα εμπόδια των καταναλωτών για την αγορά ενός ηλεκτρικού 

οχήματος. Από το 2010, όταν και ο αριθμός σταθμός φόρτισης παγκόσμια ήταν 

ελάχιστος, έχουν ληφθεί μέτρα για την αύξηση των υποδομών, αριθμώντας το 2018 

112.500 σταθμούς. Ακόμα χρειάζεται να ελεγχθεί ο τρόπος φόρτισης του ηλεκτρικού 

δικτύου. Συγκεκριμένα, πολλοί χρήστες επιθυμούν να φορτίσουν τα ηλεκτροκίνητα 

οχήματά τους μόλις επιστρέφουν στο σπίτι τους από την εργασία τους, αλλά η απουσία 

διαχείρισης της συνολικής φόρτισης του δικτύου μπορεί να οδηγήσει στην αλόγιστη 

απώλεια ηλεκτρικής ενέργειας στις μεταφορές. Εάν οι υποδομές φόρτισης δεν είναι 

πλήρως αναπτυγμένες, τότε οι κατασκευαστές αυτοκινήτων θα πρέπει να αυξήσουν τη 

μέγιστη διανυόμενη απόσταση των οχημάτων τους, χρησιμοποιώντας υψηλότερες σε 

kWh και μεγαλύτερες μπαταρίες, οι οποίες θα προϋποθέτουν μεγαλύτερη κατανάλωση 

ενέργειας και γρηγορότερους τρόπους φόρτισης.

• Γρήγορη φόρτιση. Κατόπιν ερευνών, αποδείχθηκε πως ο χρόνος φόρτισης των 

ηλεκτρικών οχημάτων πρέπει να ελαττωθεί. Το ζήτημα αυτό θα μπορούσε να επιλυθεί 

με την πάρα πολύ γρήγορη φόρτιση, γνωστή στη βιβλιογραφία ως «ultrafast charging»,
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η οποία παρέχει στο όχημα αυτονομία διάνυσης 300 χιλιομέτρων με 20 λεπτά φόρτισης. 

Βέβαια για την εφαρμογή τέτοιου συστήματος, πρέπει να ληφθεί υπόψιν ο τρόπος 

φόρτισης με τον οποίο επιτυγχάνεται η ορθή φόρτιση των μπαταριών και οι συνθήκες 

που επικρατούν κατά τη διάρκεια της φόρτισης. Το «ultrafast charging» επηρεάζει σε 

μεγάλο βαθμό τη ζωή των μπαταριών, καθιστώντας το προς το παρόν όχι ιδιαίτερα 

αποδοτικό. Βέβαια οι κατασκευαστές έχουν μικρή ή και καθόλου επιρροή στις 

αποφάσεις των καταναλωτών αναφορικά με τον χρόνο και τη διάρκεια φόρτισης των 

μπαταριών. Από την άλλη μεριά, οι μισές «εφ’ όρου ζωής» περιβαλλοντικές εκπομπές 

ενός ηλεκτρικού οχήματος προέρχονται από την ενέργεια που καταναλώνεται για την 

κατασκευή του οχήματος, ειδικά των μπαταριών.

• Εφαρμογή κινήτρων για την αγορά ηλεκτρικών οχημάτων (ελαστικότερη φορολογία, 

δωρεάν διόδια, στάθμευση χω ρίς πληρωμή). Ωστόσο, μόλις τα ηλεκτροκίνητα οχήματα 

γίνουν δημοφιλή, τα κίνητρα αυτά θα πάψουν να ισχύουν. Επιπρόσθετα, οι τιμές 

παροχής ηλεκτρικής ενέργειας μπορεί να πρέπει να προσαρμοστούν στις ειδικές 

συνθήκες των παρεχόμενων υπηρεσιών. Η στάθμευση χωρίς πληρωμή συνδέεται άμεσα 

με τη γρήγορη εύρεση θέσης στάθμευσης και αποτελεί ένα μεγάλο πλεονέκτημα των 

ηλεκτρικών οχημάτων σε σχέση με την κυκλοφοριακή συμφόρηση ειδικά στις 

μεγαλύτερες πόλεις του κόσμου.

• Εξάλειψη του άγχους σχετικά με τη δυνατή διανυόμενη απόσταση. Η πλειοψηφία των 

καταναλωτών πιστεύει πως η διάνυση 400-600 χιλιομέτρων με τη χρήση ηλεκτρικής 

ενέργειας, θα ήταν αρκετή, ώστε τα ηλεκτροκίνητα αυτοκίνητα να γίνουν 

ανταγωνιστικά έναντι των συμβατικών, για να αρχίσει η μαζική αποδοχή τους. 

Σύμφωνα βέβαια με μελέτες, για την επίτευξη του αποτελέσματος αυτού χρειάζεται 

αύξηση του μεγέθους των μπαταριών, συνεπώς και της μάζας του αυτοκινήτου με
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αποτέλεσμα να διογκώνεται και η κατανάλωση της απαιτούμενης ενεργειακής 

κατανάλωσης.

Συνοψίζοντας λοιπόν τις απαιτήσεις αυτές, η αγορά οδηγεί τους κατασκευαστές 

αυτοκινήτων στη δημιουργία οχημάτων με μεγαλύτερες μπαταρίες, οι οποίες θα μπορούν να 

ανταποκριθούν στη γρήγορη ή ακόμα και στην πάρα πολύ γρήγορη φόρτιση. Είναι φανερό πως 

αυτή η τάση δεν κατευθύνεται προς τη μείωση του ενεργειακού αποτυπώματος των οχημάτων 

αυτών.

3.3.4 Εκπομπές ρύπων ηλεκτρικών οχημάτων

Τα ηλεκτρικά οχήματα, όπως αναφέρει και το όνομά τους τροφοδοτούνται από 

ηλεκτρική ενέργεια, ενώ το ζήτημα προκύπτει στην παραγωγή της ενέργειας αυτής. Ο 

ηλεκτρισμός αποτελεί ένα «εναλλακτικό» καύσιμο που υποστηρίζεται από κατάλληλες 

υποδομές και είναι μία βιώσιμη λύση για την αντικατάσταση των ορυκτών καυσίμων. Σε αυτό 

το σημείο τίθεται το ερώτημα του ενεργειακού του αποτυπώματος και της βιωσιμότητάς του 

αναφορικά με το περιβάλλον. Η απάντηση στην ερώτηση αυτή, σύμφωνα με τον Fernandez 

(2019) είναι πως για να απαντηθεί σωστά, οφείλει πρώτα να διερευνηθεί η πηγή προέλευσης 

του καυσίμου. Η μετατροπή αιολικής και ηλιακής ενέργειας αποτελούν, αδιαμφησβήτητα, δύο 

καλές μεθόδους παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας, αλλά από την άλλη πλευρά η καύση αερίων 

ή άνθρακα δεν είναι φιλικές περιβαλλοντικά. Γενικά όμως, ακόμα και στις χείριστες συνθήκες, 

τα BEVs έχουν λιγότερες εκπομπές GHGs έναντι των ICEs.

Συγκεκριμένα, κατά τη διάρκεια οδήγησης, ένα αυτοκίνητο μεσαίας κατηγορίας (π.χ. 

Toyota Corolla) με βάρος γύρω στους 1,3 τόνους μπορεί να διανύσει 650 χιλιόμετρα με 50 

λίτρα καυσίμων που ζυγίζουν 38 κιλά. Ένα παρόμοιο ηλεκτρικό όχημα (π.χ. Opel Ampera-e) 

διανύει 415-520 χιλιόμετρα με μία μπαταρία 60 kWh που ζυγίζει 450 κιλά. Για να διανύσει
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δηλαδή 650 χιλιόμετρα, απαιτείται μία μπαταρία 75 kWh που ζυγίζει 600 κιλά. Στην περίπτωση 

των ορυκτών καυσίμων, κάθε λίτρο βενζίνης ή πετρελαίου που καίγεται, εκπέμπει 2,3 kg CO2 

και 2,6 kg CO2 αντίστοιχα που σημαίνει 115 kg CO2 και 130 kg CO2 όταν χρησιμοποιείται 

ολόκληρη η δεξαμενή καυσίμων του αυτοκινήτου. Από την άλλη μεριά, για πλήρη μπαταρία 

75 kWh απαιτούνται από 4,35 (Γαλλία) έως 187,9 (Εσθονία) kg CO2, ανάλογα με τη χώρα και 

τις περιβαλλοντικές της συνθήκες. Για παράδειγμα, στη Γαλλία η ηλεκτρική ενέργεια 

παράγεται κατά 65% από πυρηνική ενέργεια και κατά 1% από την καύση άνθρακα, ενώ στην 

Πολωνία και την Εσθονία παράγεται κατά 68% από άνθρακα και κατά 80% από πετρέλαιο, 

αντίστοιχα.

3.3.5 Κόστος χρήσης

Τα BEVs και PHEVs έχουν γίνει αρκετά δημοφιλή σε ορισμένες χώρες, κατακτώντας 

το 29% της αυτοκινητιστικής αγοράς της Νορβηγίας, 6% στην Ολλανδία και 1,5% στην Κίνα, 

τη Γαλλία και το Ηνωμένο Βασίλειο, αντίστοιχα (Weiss, et al., 2019). Η Κίνα και οι Ηνωμένες 

Πολιτείες της Αμερικής στοχεύουν να έχουν στους δρόμους τους μέχρι το 2020 1,2 

εκατομμύρια ηλεκτρικά οχήματα, ενώ η Γερμανία την ίδια χρονιά στοχεύει στο ένα 

εκατομμύριο ηλεκτρικά και PHEVs, αντίστοιχα. Σε έρευνα που πραγματοποιήθηκε στη 

Γερμανία, τη χώρα με τη μεγαλύτερη αγορά επιβατικών αυτοκινήτων στην Ευρώπη, η οποία 

σύγκρινε ηλεκτρικά οχήματα με τα αντίστοιχα συμβατικά μοντέλα, αποδείχτηκε πως η τιμή 

των ηλεκτρικών οχημάτων που πουλήθηκαν μειώθηκε κατά 63% από το 2010 (1990±560 

€/kW) στο 2016 (400±220 €/kW) και των PHEVs κατά 24% (από 330±10 €/kW σε 250± 

60€/kW), αντίστοιχα. Αντίθετα, η τιμή των αντίστοιχων συμβατικών οχημάτων αυξήθηκε κατά 

21% από 180±30 €/kW το 2010 σε 220±50 €/kW το 2016.
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Επιπρόσθετα, το κόστος χρήσης των οχημάτων δεν ακολουθεί τις τάσεις για μείωση ή 

αύξηση των τιμών, αφού παραμένει είτε σταθερό για την περίπτωση των ηλεκτρικών οχημάτων 

είτε αυξάνεται στην περίπτωση των PHEVs, από το 2010 έως το 2016. Το υψηλότερο κόστος 

χρήσης των PHEVs έναντι των ηλεκτρικών αποδίδεται στην αρχική υψηλότερη τιμή αγοράς 

τους, τον δυνατότερο κινητήρα και τη μεγαλύτερη κατανάλωση καυσίμου και ηλεκτρισμού.

Συνοψίζοντας, η χρήση ηλεκτροκίνητων οχημάτων μειώνει τις εκπομπές αερίων του 

θερμοκηπίου, καθώς είναι 4-5 φορές αποδοτικότερα ενεργειακά από τα συμβατικά οχήματα, 

ενώ παράλληλα η ηλεκτρική τους ενέργεια μπορεί να προέρχεται και από ανανεώσιμες πηγές 

(Singh & Stromman, 2013). Για αυτόν ακριβώς τον λόγο πολλές χώρες προωθούν τη χρήση 

τους, κατ’ επέκταση θα πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη μέριμνα στη φόρτισή τους και την 

προέλευση της ενέργειας που απαιτείται για αυτήν. Εάν η ενέργεια αυτή, προέρχεται από την 

καύση ορυκτών και άνθρακα, τότε οι αέριοι ρύποι δεν θα ελαττωθούν και το ενεργειακό 

αποτύπωμα των οχημάτων θα είναι μεγάλο. Για παράδειγμα, η Νορβηγία επιδιώκει τη μείωση 

των αερίων του θερμοκηπίου κατά 25% μέχρι το 2020 από τα επιβατικά οχήματα. Ο στόχος 

αυτός όμως δε θα ήταν εφικτός εάν η ηλεκτρική ενέργεια της χώρας δεν παράγονταν κυρίως 

μέσω της υδροηλεκτρικής ενέργειας. Για τον σκοπό αυτόν, πραγματοποιήθηκε έρευνα από 

τους Singh και Stromman (2013), η οποία επιβεβαίωσε τα οφέλη από την ευρεία χρήση των 

ηλεκτροκίνητων οχημάτων. Το κέρδος τους όμως στο περιβάλλον υπολογίστηκε ανάμεσα στο 

3-15%, όταν λήφθηκε υπόψιν ολόκληρος ο κύκλος ζωής τους. Επίσης, λόγω των μηδαμινών 

εκπομπών που έχουν, μπορούν να βελτιώσουν την ποιότητα του αέρα, ειδικά στις αστικές 

περιοχές και να μειώσουν τα φαινόμενα φωτοχημικών νεφών.
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3.4 Κίνητρα αγοράς ηλεκτρικών οχημάτων

Η κυβερνητική στήριξη της ηλεκτροκίνησης αναπτύσσεται σταθερά τα τελευταία 

χρόνια, ωστόσο η χρήση EVs είναι ακόμα μικρή στις περισσότερες χώρες του κόσμου. Η 

προώθηση των ηλεκτρικών μετακινήσεων γίνεται τόσο σε παγκόσμιο, εθνικό, όπως και σε 

τοπικό επίπεδο. Σε έρευνα που πραγματοποιήθηκε το 2013 προέκυψε πώς οι υποδομές 

φόρτισης ίσως μπορούν να προωθήσουν το παραπάνω εγχείρημα, ενώ σε νέα έρευνα του 2015 

υποστηρίχτηκε πως οι ενέργειες προώθησης των ηλεκτροκίνητων μεταφορών είναι 

αποτελεσματικότερες, όταν γίνονται σε εθνικό ή τοπικό επίπεδο (Rietmann & Lieven, 2018). 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα της επιτυχίας τέτοιων πρακτικών είναι η Νορβηγία, στην οποία 

εφαρμόστηκαν κίνητρα αγοράς και χρήσης EVs από την κυβέρνηση. Για την προώθηση των 

ηλεκτρικών οχημάτων είναι απαραίτητη:

• Η θέσπιση χρηματικών κινήτρων, κυκλοφοριακών περιορισμών και η εγκατάσταση 

υποδομών φόρτισης.

• Η αλληλεπίδραση μεταξύ των υποδομών φόρτισης και των χρηματικών κινήτρων, 

καθώς επηρεάζουν άμεσα την αγορά ηλεκτρικών οχημάτων. Ειδικά σε χώρες που οι 

πολίτες εκφράζουν την επιθυμία τους για θέσπιση οικονομικών κινήτρων για να 

αντικαταστήσουν τα συμβατικά τους οχήματα, οι κυβερνήσεις είναι χρήσιμο να 

ικανοποιούν την επιθυμία τους αυτή.

• Η αντιστοιχία των κυβερνητικών μέτρων με τις προτιμήσεις των καταναλωτών.

3.4.1 Οικονομικά κίνητρα

Υπάρχουν διάφοροι τύποι οικονομικών κινήτρων για τους αγοραστές των EVs, όπως 

επιχορηγήσεις και μείωση φόρων. Τα μέτρα αυτά διαφέρουν από χώρα σε χώρα και
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επηρεάζονται από την αγοραστική ικανότητα των πολιτών. Σε χώρες με μεγάλη αγοραστική 

ικανότητα, το ποσοστό των EVs φαίνεται ότι θα είναι μεγαλύτερο σε σύγκριση με χώρες με 

μικρότερη αγοραστική ικανότητα (Rietmann & Lieven, 2018).

Στην Ολλανδία για παράδειγμα, οι κάτοχοι BEV εξαιρούνται από τέλη κυκλοφορίας 

και την επιβολή κομίστρων για άδεια κυκλοφορίας. Ακόμα, στη Βραζιλία και τη Ρωσία οι 

αγοραστές EVs απαλλάσσονται από τους εισαγόμενους δασμούς των αυτοκινήτων τους.

Οι χρήστες με μεσαίο ή χαμηλό εισόδημα δεν επιθυμούν σε μεγάλο βαθμό να 

αγοράσουν ένα EV, λόγω του υψηλού αρχικού κόστους αγοράς. Βέβαια, το μικρό λειτουργικό 

κόστος τους, αντισταθμίζει τον παράγοντα αυτόν. Επιπλέον, μια αύξηση στις τιμές των 

ορυκτών καυσίμων θα μπορούσε να κάνει τα ηλεκτρικά οχήματα ακόμα πιο ελκυστικά στους 

καταναλωτές.

Ωστόσο, όπως υποστηρίζουν οι Pecas Lopes et al. (2011) η τιμή δεν έχει επηρεάσει την 

αγορά ως προς την προμήθεια ενός ηλεκτρικού οχήματος και για αυτό προτείνουν πως οι 

πολιτικές προώθησης των ηλεκτρικών οχημάτων θα πρέπει να απευθυνθούν με διαφορετικούς 

τρόπους στους υποψήφιους αγοραστές. Μία ακόμα έρευνα υποστηρίζει πως ένα ακριβό EV, 

όπως το Tesla Model S, έχει περισσότερες πιθανότητες να μην επηρεάσει την απόφαση αγοράς 

σε σχέση με άλλα οικονομικότερα μοντέλα, όπως το Chevrolet Volt, Nissan Leaf και Prius. 

Αυτό συμβαίνει, καθώς η τιμή για το Tesla δεν διαφοροποιείται σε μεγάλο βαθμό με την 

ύπαρξη ή όχι οικονομικών κινήτρων ή ελαφρύνσεων, αφού απευθύνεται κυρίως σε 

καταναλωτές με υψηλό εισόδημα (Jenn et al., 2019). Στην περίπτωση όμως των χαμηλότερων 

εισοδημάτων, έρευνα υποστηρίζει πως οι πωλήσεις των PEVs αυξήθηκαν κατά 20% από το 

2010 στο 2016, λόγω της ύπαρξης οικονομικών κινήτρων. Είναι φανερό πως τα οικονομικά 

κίνητρα επηρεάζουν περισσότερα τα χαμηλά και μεσαία κοινωνικά στρώματα και είναι μάλλον 

είναι αδιάφορα για τα υψηλότερα.
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3.4.2 Κοινωνικά κριτήρια

Κοινωνικοί παράγοντες, όπως το μορφωτικό επίπεδο, το επάγγελμα, η ηλικία και το 

μέγεθος του νοικοκυριού μπορούν να επηρεάσουν την απόφαση αγοράς ενός ηλεκτρικού 

οχήματος. Η βιβλιογραφία αναφέρει πως το υψηλό επίπεδο μόρφωσης μπορεί να αυξήσει την 

αποδοχή ενός ΕV. Τα άτομα αυτά εκδηλώνουν γρήγορα το ενδιαφέρον τους για την αγορά ενός 

ηλεκτρικού οχήματος, τείνουν να επιλέγουν PHEVs εξαιτίας των περιορισμών που διαθέτουν 

τα EVs (Pecas Lopes et al., 2011).

3.4.3 Μέτρα υποδομών

Πλήθος χωρών παρέχει επιπρόσθετα κίνητρα για τη διαμόρφωση υποδομών φόρτισης. 

Στη Βρετανική Κολούμπια, οι κάτοχοι EVs λαμβάνουν μέχρι 4.500$ σε εκπτωτικά κουπόνια, 

για την εγκατάσταση σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στις κατοικίες τους. Στο 

Οντάριο, η κυβέρνηση προσφέρει έκπτωση 50% στους φορτιστές, όπως επίσης και 1.000$ για 

την εγκατάσταση κάποιου σταθμού φόρτισης. Στο Quebec, οι κάτοχοι EVs λαμβάνουν 270$ 

για την προμήθεια του εξοπλισμού φόρτισης και 195$ για την εγκατάστασή του (Rietmann & 

Lieven, 2018).

3.4.4 Κυκλοφοριακοί περιορισμοί

Σε αρκετές χώρες όπως οι Ηνωμένες Πολιτείες, ο Καναδάς και η Νορβηγία, οι κάτοχοι 

ηλεκτρικών οχημάτων απαλλάσσονται από δασμούς και φόρους διοδίων, χρήσης 

αυτοκινητοδρόμων, ειδικών λωρίδων γρήγορης κυκλοφορίας και μικρότερων σκαφών 

(ferries). Επιπλέον, στη Γερμανία και τη Νορβηγία οι ιδιοκτήτες ηλεκτρικών οχημάτων έχουν 

μηδενικό ή μειωμένο κόμιστρο στάθμευσης και επιτρέπεται να χρησιμοποιούν τις λωρίδες των 

λεωφορείων. Σε ορισμένες πόλεις της Κίνας, οι κάτοχοι EVs δεν πληρώνουν για την έκδοση
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πινακίδων κυκλοφορίας. Τέλος στο Λονδίνο, οι κάτοχοι EVs δεν πληρώνουν τον φόρο 

κυκλοφοριακής συμφόρησης, εξοικονομώντας έως και 2.000€ ετησίως (Rietmann & Lieven, 

2018).

3.4.5 Κλιματικοί στόχοι

Στην πραγματικότητα, η πλειονότητα της εφαρμογής κινήτρων για την υιοθέτηση των 

ΕVs, βασίζεται στους περιβαλλοντικούς στόχους που έχουν θέσει τα κράτη, τόσο σε εθνικό 

όσο και σε παγκόσμιο επίπεδο, μέσω διάφορων παγκόσμιων οργανισμών. Για παράδειγμα, η 

Ευρωπαϊκή Ένωση, έχει θέσει στόχους στα κράτη-μέλη της για μείωση των αερίων του 

θερμοκηπίου και του διοξειδίου του άνθρακα που παράγονται λόγω της χρήσης συμβατικών 

οχημάτων μέχρι το 2021. Για αυτόν ακριβώς τον λόγο, οι χώρες της παρουσιάζουν τόσο μεγάλη 

θέληση εφαρμογής των κινήτρων αυτών. Από την άλλη μεριά, η Βραζιλία που δεν οφείλει να 

συμμορφωθεί με αποφάσεις τέτοιου τύπου, δεν εμφανίζεται αρκετά διαθέσιμη για την 

εφαρμογή τους.

3.4.6 Πρωτοβουλίες υποστήριξης της ηλεκτροκίνησης

Στις χώρες, στις οποίες η αγορά ηλεκτρικών οχημάτων είναι αρκετά υψηλή, έχουν 

ληφθεί διάφορες πρωτοβουλίες για την ενίσχυσή της. Οι δραστηριότητες αυτές, εφαρμόζονται 

κυρίαρχα σε τοπικό επίπεδο και λιγότερο σε εθνικό ή παγκόσμιο. Για παράδειγμα, η im ­

mobility NSR», είναι ένας συνεργατικός οργανισμός μεταξύ κρατών της Βόρειας Θάλασσας 

(Βέλγιο, Δανία, Γερμανία, Ολλανδία, Νορβηγία, Σουηδία και Ηνωμένο Βασίλειο) και 

αποσκοπεί στη διευκόλυνση της ηλεκτρικής κινητικότητας και της χρήσης EVs στις περιοχές 

αυτές. Στη Νορβηγία το 2007, ιδρύθηκε ο δημόσιος φορέας «Transnova» για τη μείωση των 

εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα από τον τομέα των μεταφορών. Επιπρόσθετα, το 2009 

ιδρύθηκε το «Gronn Bill», στόχος του οποίου ήταν η ύπαρξη 200.000 EVs σε χρήση στη
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Νορβηγία μέχρι το 2020. Ομοίως, η Γερμανική Κυβέρνηση διαμόρφωσε την πλατφόρμα 

Εθνικής Ηλεκτρικής Κινητικότητας το 2010, με κυρίαρχο στόχο τη διαμόρφωση βιώσιμων 

λύσεων σε ζητήματα ηλεκτρικής κινητικότητας. Αντίθετα, η Βραζιλία δεν έχει κάποιον τέτοιο 

οργανισμό, εξηγώντας έτσι και το μικρό μερίδιό της στην αγορά ηλεκτρικών οχημάτων 

(Rietmann & Lieven, 2018).

3.4.7 Η επιρροή της αυτοκινητοβιομηχανίας

Ένας ακόμα λόγος που η Βραζιλία μειονεκτεί έναντι των άλλων χωρών στην αγορά 

EVs, είναι η θέση που κατέχει ως ένας από τους μεγαλύτερους παραγωγούς αυτοκινήτων. Η 

παραγωγή αυτοκινήτων στη χώρα, αυξήθηκε σημαντικά από το 1970 και έπειτα, με 

αποτέλεσμα της συνεχώς αυξανόμενη κατανάλωση καυσίμων και επηρέασε την εθνική 

οικονομία. Για αυτόν ακριβώς τον λόγο, τα «lobby» που υποστηρίζουν τα συμφέροντα της 

αιθανόλης, θέτουν υπό αμφισβήτηση την εισχώρηση των ηλεκτρικών οχημάτων στην 

οικονομία της Βραζιλίας (Rietmann & Lieven, 2018).

Από την άλλη πλευρά, στη Γερμανία, τη μεγαλύτερη αυτοκινητοβιομηχανική δύναμη 

της Ευρώπης, τα πράγματα τείνουν να διαφέρουν με την περίπτωση της Βραζιλίας. 

Συγκεκριμένα, κάποιες από τις μεγαλύτερες ευρωπαϊκές εταιρείες αυτοκινήτων (BMW, Audi, 

Volkswagen, Mercedes), σκοπεύουν να κινηθούν προς την ηλεκτροκίνηση και την παραγωγή 

EVs, προωθώντας με αυτόν τον τρόπο συνολικά την ηλεκτροκίνηση. Η σύγκριση των δύο 

περιπτώσεων, επισημαίνει την ανάγκη υποστήριξης της ηλεκτροκίνησης από τον βιομηχανικό 

τομέα, ειδικά σε χώρες με μεγάλη εξάρτηση από την αυτοκινητοβιομηχανία.

Άλλες περιπτώσεις είναι η Νορβηγία και η Ολλανδία, οι οποίες δεν αντιμετωπίζουν 

παρόμοια ζητήματα, καθώς δεν έχουν μεγάλες αυτοκινητοβιομηχανίες και προσπαθούν να
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υποστηρίξουν την ηλεκτροκίνηση με άλλα μέσα. Στην Ολλανδία συγκεκριμένα, ο δημόσιος 

και ο ιδιωτικός τομέας συνεργάζονται για τη μεγάλη ανάγκη υιοθέτησης των EVs.

3.4.8 Παγκόσμια οπτική

Καθώς οι πωλήσεις των EVs από το 2012 και μετά αρχίζουν να αυξάνονται, 

δημιουργήθηκε η παρακάτω εξίσωση, η οποία απεικονίζει μια γεωμετρική σειρά (Rietmann & 

Lieven, 2018).

1 - αη+1S =  a0 x  - f _  ■ (3.1)

όπου:

S Συνολικός αριθμός πωλήσεων

a0 Πωλήσεις του πρώτου χρόνου

q Παράγοντας ανάπτυξης

n Έτη

Θεωρώντας το q ίσο με 1,56 (2012-2013: 1,62, 2013-2014: 1,51, 2014-2015: 1,66, 

2015-2016: 1,44, 2016-2017: 1,55, 2017-2018: 1,63), το a0 ίσο με 1.160.000 (πωλήσεις 2017) 

και το n=13, προκύπτει ότι θα υπάρχουν σε χρήση ένα δισεκατομμύριο ηλεκτρικά αυτοκίνητα 

μέχρι το 2030.

Το 2017, υπήρχαν παγκόσμια ένα δισεκατομμύριο οχήματα και το 2030 υπολογίζεται 

πως αυτά θα είναι 1,5 δισεκατομμύρια. Με βάση αυτούς τους υπολογισμούς, είναι φανερό πως 

το 2030 τα EVs θα αντιστοιχούν στα 2/3 του συνολικού στόλου αυτοκινήτων (Rietmann & 

Lieven, 2018). Η πρόβλεψη αυτή ξεπερνά κατά πολύ το πιο αισιόδοξο σενάριο της «IEA 

EV30@30 campaign» (www.iea.org). Ακόμα σε μια καμπάνια 10 ισχυρών κρατών (Καναδάς, 

Κίνα, Γαλλία, Γερμανία, Ιαπωνία, Ολλανδία, Νορβηγία, Σουηδία, Ηνωμένο Βασίλειο, 

Ηνωμένες Πολιτείες), τέθηκε ο στόχος για 30% ηλεκτρικά οχήματα το 2030.
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Κεφάλαιο 4 Φόρτιση ηλεκτροκίνητων οχημάτων

Στο Κεφάλαιο αυτό περιγράφονται τα δίκτυα φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων, το 

νομικό καθεστώς για τους σταθμούς φόρτισης στην Ελλάδα, οι τρόποι και οι τύποι φόρτισης. 

Ακόμα γίνεται λόγος για τον σχεδιασμό και τη χωροθέτηση των δικτύων φόρτισης.

4.1 Δίκτυα φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων

Σύμφωνα με το «Global Electric Vehicle Market Outlook 2018», προβλέπεται πως 

μέχρι το 2025 θα υπάρχουν 400 διαφορετικά μοντέλα ηλεκτρικών οχημάτων (EVs), ενώ 

παράλληλα το πιθανό μερίδιό τους στην αγορά θα αγγίζει τις 25 εκατομμύρια μονάδες. Από 

αυτήν την τάση θα επηρεαστούν σημαντικά μεγάλες μητροπόλεις, όπως το Χονγκ Κονγκ, η 

Σανγκάη και η Σιγκαπούρη, καθώς ο πληθυσμός τους φαίνεται ότι ενδιαφέρεται σε μεγάλο 

βαθμό να ενασχοληθεί με νέα τεχνολογικά επιτεύγματα (Wang, et al., 2019). Ορισμένα κοινά 

χαρακτηριστικά των πόλεων αυτών είναι τα υψηλά ποσοστά ιδιοκτησίας ιδιωτικών οχημάτων, 

η μεγάλη κυκλοφορία ταξί και η ύπαρξη πολλών αστικών χώρων στάθμευσης. Είναι φανερό 

λοιπόν πως για την εισχώρηση των ηλεκτρικών οχημάτων στην καθημερινότητα των πολιτών 

απαιτείται η δημιουργία της κατάλληλης υποδομής φόρτισης των οχημάτων αυτών.

Το δίκτυο φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων αναφέρεται στην υποδομή ενός συστήματος 

δημόσια προσβάσιμων σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων και πιθανών εναλλαγών των 

μπαταριών τους (Poullikkas, 2015). Ήδη από το 2015, κυβερνήσεις, κατασκευαστές 

αυτοκινήτων, εταιρείες παροχής ηλεκτρικής ενέργειας και παρόχων υποδομών φόρτισης έχουν 

αρχίσει να θεσμοθετούν για τη δημιουργία τέτοιων δικτύων. Παράλληλα υπάρχει η 

δυνατότητα, να σχεδιαστεί «έξυπνα» ένα τέτοιο δίκτυο, μέσω της χρήσης του απαραίτητου 

λογισμικού, έτσι ώστε οι οδηγοί να έχουν την ικανότητα να πληροφορηθούν για τα κοντινότερα
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σημεία φόρτισης, τον απαιτούμενο χρόνο φόρτισης του οχήματός τους και την καλύτερη ώρα 

εξυπηρέτησής τους ανάλογα με τις τιμές του παρόχου.

Σύμφωνα με Σχήμα 4-1, το 2017 στην Ευρώπη υπήρχαν 102.861 σταθμοί φόρτισης 

ηλεκτρικών οχημάτων (Spottle et al., 2018).

Σχήμα 4-1: Αριθμός PEVs και δημόσια προσβάσιμων σταθμών στην Ευρώπη το 2017 (Πηγή:

Spottle et al., 2018).
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Σχήμα 4-2: Δημόσια προσβάσιμοι σταθμοί φόρτισης από το 2013 έως το 2017 (Πηγή: Spottle

et al., 2018).

Τα ηλεκτρικά οχήματα με καλώδιο φόρτισης (Plug-in EVs -  PEVs) έχουν τη 

δυνατότητα να φορτίζουν με διαφορετικές ταχύτητες και σε διάφορες τοποθεσίες, 

συμπεριλαμβανομένων των κατοικιών. Με αυτόν τον τρόπο, οι κάτοχοί τους δεν είναι πλέον 

αναγκασμένοι να ταξιδεύουν σε κάποιο κεντρικό σταθμό για τη φόρτιση των οχημάτων τους. 

Πολλοί τύποι οχημάτων (αυτοκίνητα, φορτηγά και λεωφορεία) PEV μπορούν να 

χρησιμοποιήσουν τον βασικό εξοπλισμό για την φόρτισή τους, με τη διαφοροποίηση πως τα 

λεωφορεία και τα φορτηγά είναι πιθανότερο να φορτίζονται σε τερματικούς σταθμούς και πως 

για τη φόρτισή τους απαιτείται περισσότερη ενέργεια και ισχύς, λόγω των μεγαλύτερων 

μπαταριών τους.
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4.2 Νομοθετικό πλαίσιο

4.2.1 ΦΕΚ Β'50/15.01.2015

Το νομοθετικό πλαίσιο στην Ελλάδα για την κατασκευή και λειτουργία σταθμών 

φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων ήταν θολό προτού δημοσιευτεί το ΦΕΚ Β'50/15.01.2015. 

Κύριος σκοπός του συγκεκριμένου Φύλλου της Εφημερίδας της Κυβερνήσεως ήταν ο 

καθορισμός των όρων, προϋποθέσεων και τεχνικών προδιαγραφών συσκευών φόρτισης 

συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων για την εγκατάσταση αυτών σε:

• πρατήρια παροχής καυσίμων και ενέργειας,

• στεγασμένους και υπαίθριους σταθμούς αυτοκινήτων,

• συνεργεία συντήρησης και επισκευής αυτοκινήτων, μοτοσικλετών και μοτοποδηλάτων

και

• δημόσια ή ιδιωτικά Κέντρα Τεχνικού Ελέγχου Οχημάτων (ΚΤΕΟ).

Στο ΦΕΚ αυτό, αναφέρονται ως αποδεκτοί μέθοδοι φόρτισης το «Mode 3 AC 

Charging» και το «Mode 4 DC Charging», με αποδεκτούς ακροδέκτες τους «Type 2 (VDE- 

AR-E-2623-2-2)» και «Type 3 (DC Compo 3)», αντίστοιχα. Για τη μέθοδο 4, κρίθηκε νόμιμη 

και η χρήση ακροδέκτη με προδιαγραφές «CHAdeMO».

Ακόμα οι φορτιστές υποχρεούνται να λειτουργούν με γνώμονα την ασφάλεια, για αυτό 

και πρέπει να αποκλείουν την πιθανότητα υπερφόρτωσης των συσσωρευτών του οχήματος, 

όπως και να φέρουν χειροκίνητη διάταξη διακοπής της ηλεκτρικής παροχής στο όχημα. Στο 

πλαίσιο αυτό, οι φορτιστές υποχρεούνται να διαθέτουν πιστοποίηση Conformite Europeene 

(CE) και πιστοποιητικό αντιεκρηκτικότητας ΑΤΕΧ (εντός των ζωνών 0-2). Τέλος, οφείλουν 

να συμμορφώνονται με τον Κανονισμό Ηλεκτρολογικών Εγκαταστάσεων.
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Ως προς τη χωροθέτηση των σταθμών, το συγκεκριμένο ΦΕΚ ορίζει τον τρόπο με τον 

οποίο πρέπει να εγκαθίστανται σε κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία κοντά στις ήδη 

υπάρχουσες χωροθετημένες θέσεις και να είναι οριοθετημένες με κράσπεδα. Οι θέσεις αυτές 

θα πρέπει να εναρμονίζονται με την υπάρχουσα κυκλοφοριακή ροή οχημάτων και πεζών και 

να μην προκαλούν τη διατάραξη των δραστηριοτήτων των επιχειρήσεων κοντά στις οποίες 

είναι οριοθετημένες. Επιπλέον, σε περίπτωση που ο φορτιστής διαθέτει μόνο πιστοποίηση CE, 

θα πρέπει να εγκαθίσταται σε απόσταση τουλάχιστον 4 μέτρων από όλες τις δεξαμενές 

καυσίμων, αντλιών και συσκευών διανομής υγρών και αέριων καυσίμων. Ως προς την ελάχιστη 

απόσταση εγκατάστασης από σχολεία, νοσοκομεία, κτλ., αυτή θα πρέπει να καθοριστεί, ενώ 

παράλληλα θα λαμβάνονται υπόψιν και οι οικείες πολεοδομικές διατάξεις. Για την 

ολοκλήρωση της χωροθέτησης, θα πρέπει να συντάσσεται μελέτη, η οποία θα λαμβάνει υπόψιν 

της πρωτεύουσες και δευτερεύουσες δραστηριότητες των χωροταξικών διαρρυθμίσεων που 

λαμβάνουν χώρα στο σημείο ενδιαφέροντος. Αυτή θα πρέπει να συντάσσεται από μηχανικό 

πανεπιστημιακής ή τεχνολογικής εκπαίδευσης και να υποβάλλεται στην αρμόδια οικεία 

Περιφερειακή Υπηρεσία Μεταφορών και Επικοινωνιών. Μαζί με την υποβολή, προκειμένου 

να ολοκληρωθεί η εγκριτική διαδικασία, ανάλογα με τη χρήση του σημείου εγκατάστασης 

πρέπει να υποβάλλονται ταυτόχρονα και κάποια συμπληρωματικά έγγραφα, όπως ενδεικτικά 

είναι το σχέδιο κάτοψης, λεπτομερειών και το πιστοποιητικό πυρασφάλειας.

4.2.2 ΦΕΚ Α'9/23.01.2018

Στο Άρθρο 17 του ΦΕΚ Α'9/23.01.2018, τροποποιείται ο Νόμος 4067/2012 και 

προστίθεται στη παράγραφο 2 του Άρθρου 20, η υποκατηγορία «(ε) εγκατάσταση σταθμών 

φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων». Η κατηγορία αυτή, συμπληρώνει τις ήδη υπάρχουσες 

κατασκευές που μπορούν να πραγματοποιηθούν στους δημόσιους χώρους.
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4.2.3 ΦΕΚ Β'2040/04.06.2019

Το Φύλλο αυτό της Εφημερίδας της Κυβερνήσεως καθορίζει τους όρους, τις 

προϋποθέσεις και τις τεχνικές προδιαγραφές για την εγκατάσταση συσκευών φόρτισης 

συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων (σημεία επαναφόρτισης), στις εγκαταστάσεις 

εξυπηρέτησης οχημάτων, σε δημοσίως προσβάσιμα σημεία επαναφόρτισης κατά μήκος του 

αστικού, υπεραστικού και εθνικού δικτύου και σε χώρους στάθμευσης δημοσίων και ιδιωτικών 

κτιρίων. Ουσιαστικά δηλαδή, συμπληρώνει και εμπλουτίζει το ΦΕΚ Β'50/15.01.2015. Οι τρεις 

γενικές κατηγορίες του, εμπεριέχουν:

• Υφιστάμενα ή υπό αδειοδότηση πρατήρια παροχής καυσίμων και ενέργειας.

• Υφιστάμενους ή υπό αδειοδότηση χώρους στάσης και στάθμευσης εντός λιμενικής 

ζώνης ή/και εντός τουριστικών λιμένων (μαρίνες).

• Υφιστάμενους ή υπό αδειοδότηση στεγασμένους και υπαίθριους σταθμούς 

αυτοκινήτων.

• Υφιστάμενα ή υπό αδειοδότηση συνεργεία συντήρησης και επισκευής αυτοκινήτων, 

μοτοσικλετών και μοτοποδηλάτων.

• Υφιστάμενα ή υπό αδειοδότηση δημόσια ή ιδιωτικά ΚΤΕΟ.

• Δημοσίως προσβάσιμους ιδιωτικούς χώρους, κατά μήκος του αστικού, υπεραστικού και 

εθνικού οδικού δικτύου.

• Δημοσίως προσβάσιμους δημόσιους χώρους, κατά μήκος του αστικού, υπεραστικού και 

εθνικού οδικού δικτύου.

• Χώρους στάθμευσης δημόσιων και ιδιωτικών κτιρίων.
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• Τερματικούς σταθμούς ή σταθμούς μετεπιβίβασης μέσων μαζικής μεταφοράς 

επιβατών.

Επίσης, στο Άρθρο 4, δηλώνεται πως τα στοιχεία επαναφόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων κανονικής και υψηλής ισχύος, από την 18η Νοεμβρίου 2017 και έπειτα, θα πρέπει 

να τηρούν κατ’ ελάχιστον τις τεχνικές προδιαγραφές της 2014/94/ΕΕ Οδηγίας, όπως αυτή 

διατυπώθηκε στο εθνικό δίκαιο με τον Νόμο 4439/2016 (Α'222). Ως προς τις προβλεπόμενες 

μεθόδους φόρτισης, αυτές είναι η μέθοδος 3 (Mode 3 AC Charging) και η μέθοδος 4 (Mode 4 

DC Charging), όπως καθορίζονται από το πρότυπο EN/IEC 61851-1 «Electric Vehicle 

Conductive Charging System». Ακόμη, τα αποδεκτά στοιχεία διασύνδεσης των φορτιστών, 

δηλαδή οι ρευματοδότες, τα βύσματα και οι ακροδέκτες πρέπει να καθορίζονται από το 

πρότυπο EN/IEC 62196-2 «Plugs Socket-outlets, Vehicle Couplers and Vehicle Inlets -  

Conductive Charging of Electric Vehicles». Συγκεκριμένα, στη μέθοδο φόρτισης 3 

χρησιμοποιείται ακροδέκτης «Type 2» και στη μέθοδο 4 ακροδέκτης «Type 3» (DC Combo 2), 

είτε ακροδέκτης πρωτοκόλλου «CHAdeMO». Όλοι οι φορτιστές πρέπει να έχουν την ένδειξη 

CE, να λειτουργούν υπό τους όρους του ισχύοντος Κανονισμού Ηλεκτρικών Εγκαταστάσεων 

(Φ.7.5/1816/88/27-2-2004 (Β'470)) και των διατάξεων του Νόμου 4483/1965 (Α'118) και να 

συνδέονται με το δίκτυο διανομής ηλεκτρικής ενέργειας του Διαχειριστή του Ελληνικού 

Δικτύου Διανομής Ηλεκτρικής Ενέργειας (ΔΕΔΔΗΕ ΑΕ) υπό τους όρους του ισχύοντος 

θεσμικού πλαισίου περί ηλεκτροδοτήσεων.

Για τη νόμιμη χωροθέτηση αυτών, πρέπει να λαμβάνονται υπόψη οι οικείες 

πολεοδομικές διατάξεις και οι κτιριοδομικοί κανονισμοί, οι αποστάσεις ασφαλείας, οι πιθανές 

απαγορευτικές γειτνιάσεις, οι συνθήκες λειτουργίας και αποθήκευσης που καθορίζονται από 

το πρότυπο EN/IEC 61851-1 και οι οδηγίες και οι υποδείξεις του κατασκευαστή. Όσον αφορά 

στην εγκατάστασή τους σε χώρους με πρόσθετα ή ειδικά μέτρα ασφαλείας, τότε η συσκευή θα
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πρέπει να διαθέτει τις προβλεπόμενες εγκρίσεις και πιστοποιητικά, κλείστρα ασφαλείας και 

εάν είναι εγκατεστημένη στο δάπεδο να προστατεύεται με κολωνάκια ή αποσβεστήρες.

Επιπλέον, όλα τα δημοσίως προσβάσιμα σημεία πρέπει να διαθέτουν επί τούτω (ad hoc) 

χρέωση για χρήστες ηλεκτρικών οχημάτων, χωρίς την υποχρέωση σύναψης συμβολαίου με τον 

οικείο προμηθευτή ή διαχειριστή και να παρέχονται δημόσια σε όλους τους χρήστες η 

γεωγραφική τους θέση, οι πληροφορίες προσβασιμότητάς τους και η επαναφόρτιση σε 

τρέχοντα χρόνο. Για τον σκοπό αυτόν πρέπει να διαθέτουν κατάλληλα συστήματα μέτρησης, 

καταγραφής και κοινοποίησης δεδομένων, στα οποία μπορεί να συμπεριλαμβάνονται και 

ευφυή συστήματα μέτρησης. Κατ’ ελάχιστον, δηλαδή, τα δημόσια σημεία πρέπει να διαθέτουν 

δεδομένα ως προς:

• τη γεωγραφική θέση (διεύθυνση, συντεταγμένες),

• τη διαθεσιμότητα (σε τρέχοντα χρόνο),

• τον τύπο και τον αριθμό συνδέσμων και βυσμάτων,

• τη μέθοδο φόρτισης και την εγκατεστημένη ισχύ,

• το ωράριο λειτουργίας,

• τον τρόπο πληρωμής και χρέωσης και

• τα στοιχεία επικοινωνίας του διαχειριστή.

Επιπρόσθετα, τα δημόσια σημεία φόρτισης κατά μήκος του αστικού, υπεραστικού και 

εθνικού οδικού δικτύου, σε δημοσίως προσβάσιμους χώρους στάθμευσης δημόσιων και 

ιδιωτικών κτιρίων, καθώς και σε τερματικούς σταθμούς ή σε σταθμούς μετεπιβίβασης μέσων 

μαζικής μεταφοράς επιβατών, για λόγους χωροταξικούς και οδικής ασφάλειας προβλέπεται να 

εγκαθίστανται σε:
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• Κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία του κοινόχρηστου οδικού δικτύου σε περιοχές εντός 

σχεδίου πόλεως, στα οποία επιτρέπεται η στάθμευση αυτοκινήτων παράλληλα ή κάθετα 

στον άξονα της οδού και επί του πεζοδρομίου, καταλαμβάνοντας τμήμα του πλάτους 

του και τα οποία είναι οριοθετημένα και σε συμφωνία με τις διατάξεις του 

Κτιριοδομικού Κανονισμού.

• Κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία εντός δημοσίων προσβάσιμων χώρων στάθμευσης 

αυτοκινήτων και λοιπών συμπληρωματικών εγκαταστάσεων εξυπηρέτησης των 

οδηγών αυτών (χημικές τουαλέτες κ.λπ.) που χωροθετούνται σε επιλεγμένες 

χιλιομετρικές θέσεις κατά μήκος του κοινόχρηστου οδικού δικτύου σε περιοχές εκτός 

σχεδίου πόλεως και τα οποία είναι οριοθετημένα.

• Κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία εντός των χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων 

δημόσιων και ιδιωτικών κτιρίων, τερματικών σταθμών ή σταθμών μετεπιβίβασης 

μέσων μαζικής μεταφοράς επιβατών και τα οποία είναι οριοθετημένα.

• Σύμφωνα με τις διατάξεις της υπουργικής απόφασης αριθμ. 52907/28-12-2009 «Ειδικές 

ρυθμίσεις για την εξυπηρέτηση ατόμων με αναπηρία σε κοινόχρηστους χώρους των 

οικισμών που προορίζονται για την κυκλοφορία πεζών» (Β' 2621).

• Σε κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία εντός των Σταθμών Εξυπηρέτησης 

Αυτοκινητιστών (ΣΕΑ) κατά μήκος τμημάτων αυτοκινητοδρόμων ή/και οδικών 

τμημάτων που περιλαμβάνονται εντός των ορίων έργων που έχουν ανατεθεί με 

σύμβαση παραχώρησης.

Στην περίπτωση στεγασμένων χώρων, ισχύουν οι διατάξεις για τους επικίνδυνους 

χώρους κατηγορίας Β ' (χώροι φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχημάτων) του ΠΔ 41/2018 

«Κανονισμός Πυροπροστασίας Κτιρίων» (Α'80). Τέλος, για την οριστική αδειοδότηση
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λειτουργίας πρέπει να κατατίθενται διάφορα δικαιολογητικά που αναγράφονται στο Άρθρο 6

του συγκεκριμένου ΦΕΚ.

Σχήμα 4-3: Ενδεικτική χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σταθμών επαναφόρτισης επί 

οδοστρώματος (Πηγή: ΦΕΚ Β'2040/04.06.2019).

ΈΥΣΗ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΣΕ ΚΛΕΙΣΤΟ Ή ΥΠΑΙΘΡΙΟ ΧΩΡΟ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ

—--------» ? ^..4JPCon<nriq|*ijotKH*i

Δοαρομος αροοβαοκ ftoBpouot npoogoonc
ttAotouc 1.5m ττλακκις 1 J5m

---| - . — ,T- - . i '  J i l tX T K . CUU&JTIMuV (Χ ΙΛ Π ΙΜ

Σχήμα 4-4: Ενδεικτική χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σταθμών επαναφόρτισης σε 

κλειστό ή υπαίθριο χώρο στάθμευσης (Πηγή: ΦΕΚ Β'2040/04.06.2019).
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Σχήμα 4-5: Λεπτομέρεια μηχανικής προστασίας (Πηγή: ΦΕΚ Β'2040/04.06.2019).

4.3 Τύποι σταθμών φόρτισης

Ορισμένοι σταθμοί φόρτισης είναι εξοπλισμένοι με δύο ή περισσότερα καλώδια ή 

συνδέσμους και έχουν την ικανότητα να φορτίσουν δύο ή περισσότερα PEVs ταυτόχρονα. 

Κάθε σύνδεσμος αναφέρεται ως σημείο φόρτισης και αυτός ο όρος χρησιμοποιείται κυρίως για 

να δηλώσει τη διαθεσιμότητα φόρτισης. Δηλαδή, ένας σταθμός φόρτισης με ένα καλώδιο 

μετριέται ως ένα σημείο πρόσβασης, ένας σταθμός με δύο καλώδια και ικανότητα φόρτισης 

δύο PEVs ταυτόχρονα μετριέται ως δύο σημεία πρόσβασης, κτλ. (Spottle et al., 2018). Συχνά 

οι σταθμοί γρήγορης φόρτισης που λειτουργούν με συνεχές ρεύμα (direct current -  DC), έχουν 

δύο καλώδια, αλλά δεν είναι ικανοί να φορτίσουν δύο οχήματα ταυτόχρονα. Συγκεκριμένα, 

διαθέτουν τα καλώδια αυτά για να μπορούν να εξυπηρετήσουν τα διαφορετικά πρότυπα 

συνδεσιμότητας της γρήγορης φόρτισης των οχημάτων. Αυτού του είδους οι σταθμοί, 

μετρούνται ως μονά σημεία πρόσβασης εάν μπορούν να φορτίσουν μόνο ένα όχημα τη φορά.

Η φόρτιση των PEVs κατανέμεται σε κατηγορίες με βάση τον τύπο και τον τρόπο 

(mode) φόρτισης, όπως παρουσιάζονται στους Πίνακες 4-1 και 4-2.

Το mode φόρτισης (Spottle et al., 2018):
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Περιγράφει την ταχύτητα με την οποία φορτίζεται το EV.

• Ορίζει την απαιτούμενη τάση, ρεύμα και ταχύτητα, τα οποία τα καλώδια του 

συγκεκριμένου mode θα πρέπει να υποστηρίζουν.

• Καθορίζει το επίπεδο επικοινωνίας μεταξύ του οχήματος και του φορτιστή.

Αντίστοιχα, ο τύπος φόρτισης περιγράφει την πρίζα που συνδέει το όχημα με το σημείο 

φόρτισης.

Πίνακας 4-1: Τρόποι φόρτισης (Πηγή: Spottle et al., 2018).

Τρόπος
φόρτισης Διαθέσιμες επιλογές

Mode 1
Αργή οικιακή φόρτιση με εναλλασσόμενο ρεύμα (AC) με τη 
χρήση πριζών του σπιτιού, η συσκευή φόρτισης είναι 
ενσωματωμένη στο όχημα (250 Volt (V) 1-φάσης ή 480V 3- 
φάσεων; max. 16 Ampere (A); 3,7-11 kW).

Mode 2
Αργή φόρτιση με εναλλασσόμενο ρεύμα με ημιενεργή (semi­
active) ικανότητα σύνδεσης με το όχημα για λόγους ασφαλείας, 
σε περίπτωση που μπορούν να χρησιμοποιηθούν 32 Α (250 V 1- 
φάσης ή 400 V 3-φάσεων; max. 32 A; 7,4-22 kW).

Mode 3
Φόρτιση με εναλλασσόμενο ρεύμα με ενεργή σύνδεση οχήματος 
και φορτιστή, για λόγους ασφαλείας και έξυπνης φόρτισης (fast 
charging) (250 V 1-φάσης ή 480 V 3-φάσεων; max. 32 A; 14,5­
43,5 kW).

Mode 4 Γρήγορη φόρτιση με συνεχές ρεύμα και ενεργή σύνδεση μεταξύ 
φορτιστή και οχήματος (600 V DC, max. 400 A; 38-170 kW).
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Πίνακας 4-2: Τύποι φόρτισης.

Τύπος
Φόρτισης Διαθέσιμες επιλογές Φωτογραφίες (https://www.conducetuciudad.com + 

www.tesla.com)

Τύπος 1

(Y azaki, SAE 
J1772-2009)

Επιτρέπει την αργή 
φόρτιση και 
εφαρμόζεται στη 
Βόρεια Αμερική

Τύπος 2

(Mennekes,
VDE-AR-E
2623-2-2)

Το Ευρωπαϊκό 
πρότυπο για την αργή 
φόρτιση

Τύπος 3

(EV Plug 
Alliance)

Επιτρέπει την αργή 
φόρτιση,
εφαρμόστηκε στην 
Ιταλία και τη Γαλλία 
μέχρι το 2012

Τύπος 4

(CHAdeMO, 
JEVS G105- 
1993)

Επιτρέπει την αργή 
και γρήγορη φόρτιση 
και εφαρμόζεται 
στην Ευρώπη και την 
Ιαπωνία

CSS

(Combined 
Charging 
System, Type 2 
and Combo 2)

Το ευρωπαϊκό 
πρότυπο για αργή 
φόρτιση τύπου 2 και 
γρήγορη φόρτιση 
Combo 2
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Τύπος
Φόρτισης Διαθέσιμες επιλογές Φωτογραφίες (https://www.conducetuciudad.com + 

www.tesla.com)

Tesla Charger
Ο φορτιστής αργής 
φόρτισης για τα 
οχήματα Tesla

T r 5 L n

Tesla
Supercharger

Ο φορτιστής 
γρήγορης φόρτισης 
για τα οχήματα Tesla

m

4.3.1 Κανονική ή αργή φόρτιση (< 22 kW)

Όλα τα PEVs παράγονται με ένα φορητό καλώδιο, το οποίο επιτρέπει στο όχημα να 

συνδέεται κατευθείαν με μια διαθέσιμη AC υποδοχή (πρίζα) και ο εξοπλισμός φόρτισης του 

οχήματος μετατρέπει το ρεύμα σε συνεχές με σκοπό τη φόρτιση των μπαταριών του. Το πόσο 

γρήγορα θα επιτευχθεί η πλήρης φόρτιση των μπαταριών εξαρτάται από την ικανότητα 

φόρτισης του οχήματος και την ικανότητα παροχής ενέργειας του σταθμού. Σήμερα, τα PEVs 

έχουν τη δυνατότητα να φορτίζουν στις κατοικίες μέσω παροχής AC σε τιμές μεταξύ 3,3­

11kW. Βέβαια, οι τάσεις μεγαλύτερων μπαταριών, προωθούν τη δημιουργία σταθμών 

υψηλότερων ενεργειακών απαιτήσεων.
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Οι συσκευές φόρτισης στις κατοικίες είναι σχεδιασμένες έτσι ώστε να εξυπηρετούν τις 

ανάγκες φόρτισης του PEV κάποιου συγκεκριμένου πολίτη, ενώ οι εμπορικοί σταθμοί 

φόρτισης είναι ικανοί να λειτουργούν σε διάφορα επίπεδα για να εξυπηρετούν τις ανάγκες 

περισσότερων πολιτών.

Η αργή φόρτιση συχνά αναφέρεται και ως φόρτιση επιπέδου 2 (mode 2), 

χαρακτηρισμός που αποδίδεται στο καλώδιο φόρτισης που χρησιμοποιείται. Στους εμπορικούς 

σταθμούς φόρτισης, η φόρτιση mode 2 AC μπορεί να γίνει με τριφασικό ρεύμα 480V για ακόμα 

γρηγορότερες ταχύτητες φόρτισης. Σε αυτά τα επίπεδα, η φόρτιση κυμαίνεται ανάμεσα σε 19­

22 kW και ο σταθμός μπορεί να είναι είτε στερεωμένος στον τοίχο είτε πακτωμένος στο 

έδαφος.

Η επιλογή αυτής της φόρτισης είναι αποδοτική για τη φόρτιση ενός οχήματος που είναι 

σταθμευμένο για πολλές ώρες ή κατά τη διάρκεια της νύχτας. Ακόμα, μπορεί να εξυπηρετήσει 

πλήρως τις ανάγκες των υβριδικών PEVs (PHEVs -  Plug-in Hybrid Electric Vehicles) που 

χρησιμοποιούν αρκετά μικρότερες μπαταρίες.

4.3.2 Γ ρήγορη φόρτιση (> 22 kW)

Η γρήγορη φόρτιση μπορεί να επιτευχθεί τόσο με τη χρήση εναλλασσόμενου όσο και 

με τη χρήση συνεχούς ρεύματος. Όταν αυτή γίνεται με τη χρήση τριφασικού εναλλασσόμενου 

ρεύματος, τα παραγόμενα επίπεδα ενέργειας φτάνουν μέχρι και τα 43kW. Το Renault Zoe, ένα 

από τα πρώτα σε πωλήσεις ηλεκτρικά αυτοκίνητα στην Ευρώπη, μπορεί να πραγματοποιήσει 

τέτοια είδους φόρτιση όταν είναι συνδεδεμένο σε έναν φορτιστή με πρίζα 62 A 240 V (Spottle 

et al., 2018). Ωστόσο, η φόρτιση αυτή επιτυγχάνεται αποκλειστικά με τριφασικό ρεύμα και δεν 

είναι τόσο διαδεδομένη ανάμεσα στα υπόλοιπα EVs, παρόλο που είναι γρηγορότερη σε σχέση 

με τις υπόλοιπες AC φορτίσεις.
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Από την άλλη μεριά, η γρήγορη φόρτιση με συνεχές ρεύμα αποδίδει μεγαλύτερα 

επίπεδα ενέργειας σε σχέση με τις περισσότερες φορτίσεις με AC. Ένας φορτιστής DC 

μετατρέπει το εναλλασσόμενο ρεύμα του δικτύου σε συνεχές και εξυπηρετεί κυρίως τα 

ηλεκτρικά οχήματα με μπαταρία (BEVs -  Battery Electric Vehicles) παρά τα περισσότερα 

PHEVs (εκτός από το Mitsubishi Outlander PHEV), καθώς απαιτούνται μεγαλύτερα επίπεδα 

ισχύος του εξοπλισμού DC φόρτισης για την πλήρη φόρτιση μεγάλων μπαταριών σε αποδεκτά 

χρονικά όρια (Spottle et al., 2018).

Οι σταθμοί φόρτισης DC είναι αρκετά ακριβότεροι από τους περισσότερους AC, καθώς 

επιτυγχάνουν τη φόρτιση σε πολύ λιγότερο χρόνο. Σήμερα οι περισσότεροι σταθμοί DC 

επιτυγχάνουν ισχύ 50 kW, παρόλο που ορισμένοι φτάνουν στο μισό της τιμής αυτής, δηλαδή 

γύρω στα 20-25 kW. Ακόμα, δημιουργούνται φορτιστές DC 100-150 kW, ακόμα και 400 kW, 

που θα εξυπηρετούν τις ανάγκες των επόμενων PEVs που θα διαθέτουν αρκετά μεγαλύτερες 

μπαταρίες (80 kWh (Kilowatt-hour)).

Κύριος στόχος της DC φόρτισης είναι να φορτίσει τη μπαταρία ενός PEV σε ποσοστό 

80% σε 20 λεπτά ή και λιγότερο. Βέβαια, λαμβάνοντας υπόψιν τις τάσεις αύξησης των 

μπαταριών, οι φορτιστές DC θα αρχίσουν να λειτουργούν με μεγαλύτερα επίπεδα ενέργειας 

για να εκπληρώνουν τον στόχο τους. Επίσης, η γρήγορη φόρτιση καταπονεί τις μπαταρίες των 

οχημάτων, ειδικά όταν γίνεται συχνή χρήση, ενώ για επίπεδα ενέργειας μεγαλύτερα των 

150kW απαιτείται η χρήση διαφορετικού τεχνικού εξοπλισμού στα οχήματα. Στο άμεσο 

μέλλον, αυτά τα επίπεδα φόρτισης θα αφορούν σε ένα μικρό κομμάτι πολυτελών οχημάτων.

Το 2017, οι φορτιστές κανονικής φόρτισης στην Ευρωπαϊκή Ένωση ήταν πολύ 

περισσότεροι σε σύγκριση με αυτούς γρήγορης φόρτισης, καθώς υπάρχουν 90.000 κανονικοί 

φορτιστές έναντι 12.500 γρήγορων φορτιστών (Spottle et al., 2018). Γενικά όμως, απαιτείται
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η δημιουργία ενός μητρώου καταγραφής των φορτιστών, καθώς τα δεδομένα σχετικά με 

αυτούς είναι περιορισμένα τόσο σε Ευρωπαϊκό όσο και σε εθνικό επίπεδο.

Πίνακας 4-3: Διαθέσιμοι σταθμοί φόρτισης (Πηγή: Spottle et al., 2018).

Τύπος
φόρτισης

Παραγόμενη
ενέργεια

Διανυόμενα 
χιλιόμετρα 
με 10 λεπτά 
φόρτισης

Συνήθεις
τοποθεσίες

Κόστος ενός σημείου 
πρόσβασης(δεν 
συμπεριλαμβάνεται 
η εγκατάσταση, η 
σύνδεση στο δίκτυο 
και τα λειτουργικά 
κόστη)

AC Mode 2 
(Κατοικίες) < 11 kW 1-2 Κατοικίες < 800€

AC Mode 2 
(Εμπορικό) < 19,4 kW 3,2

Δημόσιοι, 
ιδιωτικοί και 
εργασιακοί 
χώροι

< 2.000€

AC Mode 3 
-  Γρήγορη 
φόρτιση

22 kW ή 43 kW 21 Δημόσιοι και 
ιδιωτικοί χώροι 1.000 -  4.000€

DC γρήγορη 
φόρτιση 20-50 kW 64 Δημόσιοι και 

ιδιωτικοί χώροι 20.000€

DC υψηλά
γρήγορη
φόρτιση

100-400 kW 90 Δημόσιοι χώροι 40.000 -  60.000€

Χρησιμοποιώντας το Renault Zoe Z.E. 40 ως παράδειγμα, μία πλήρης φόρτιση στα 

3kW θα διαρκούσε 13,5 ώρες, στα 7kW 6 ώρες και στα 22kW 2 ώρες. Σε έναν φορτιστή 50 

kW DC, θα χρειάζονταν μία ώρα για να φορτιστεί το 80% της μπαταρίας του. Παράλληλα το 

Volkswagen Golf με ικανότητα διάνυσης τα 300 χιλιόμετρα, χρειάζεται 10 ώρες φόρτισης σε 

ένα σημείο φόρτισης 3,6 kW και 45 λεπτά φόρτισης για να φορτίσει το 80% της μπαταρίας του 

σε ένα σημείο φόρτισης 50 kW DC.
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4.3.3 Φόρτιση λεωφορείων

Για τη φόρτιση των λεωφορείων απαιτούνται φορτιστές μεγαλύτερης ισχύος απ’ αυτούς 

που χρησιμοποιούνται για τη φόρτιση των αυτοκινήτων. Οι συγκεκριμένες μπαταρίες πρέπει 

να υποστηρίζουν τις καθημερινές ανάγκες μετακίνησης των λεωφορείων που ανέρχονται γύρω 

στα 160 χιλιόμετρα ημερησίως, για αυτό συνήθως έχουν χωρητικότητα γύρω στα 300kWh 

(Spottle et al., 2018). Οι φορτιστές των λεωφορείων είναι συνήθως της τάξης των 300kW, τιμή 

πενταπλάσια ενός τυπικού σταθμού DC που αποδίδει γύρω στα 62,5kW. Πρόκληση αποτελεί 

το κόστος των υποδομών φόρτισης των λεωφορείων και το κόστος της απαιτούμενης 

ηλεκτρικής ενέργειας για τη φόρτιση ενός στόλου οχημάτων σε υψηλή ισχύ.

Ζήτημα αποτελεί επίσης, η διάρκεια της φόρτισης, καθώς οι στόλοι χρειάζεται να 

σταματούν τη λειτουργία ορισμένων λεωφορείων για να φορτίζουν κατά τη διάρκεια της 

νύχτας ή θα πρέπει να επενδύσουν σε γρηγορότερους σταθμούς φόρτισης. Αξίζει να σημειωθεί 

πως ορισμένοι κατασκευαστές λεωφορείων προσφέρουν πακέτα αγοράς ηλεκτρικών 

λεωφορείων που συμπεριλαμβάνουν την απαραίτητη υποδομή φόρτισης και τα σχετικά 

λειτουργικά κόστη. Με αυτόν τον τρόπο, οι κατασκευαστές προσπαθούν να διευκολύνουν τους 

πελάτες τους και να εξομαλύνουν τη διαφορά κόστους μεταξύ των ηλεκτρικών και των 

συμβατικών λεωφορείων.

4.4 Εναλλακτικές τεχνολογίες φόρτισης

4.4.1 Εναλλαγή μπαταριών (battery swapping)

Η τεχνολογία αυτή υπόσχεται τη σημαντική μείωση του χρόνου επαναφόρτισης. Ένας 

σταθμός εναλλαγής μπαταριών επιτρέπει στον οδηγό του PEV να αντικαταστήσει το σύνολο 

των μπαταριών του οχήματός του μέσα σε λίγα λεπτά. Παρόλο που δεν αποτελεί μια τεχνολογία
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φόρτισης, η τεχνική αυτή μπορεί να αποτελέσει μια εναλλακτική λύση αναφορικά με τον 

εξοπλισμό φόρτισης.

Από το 2008 έως το 2014 δόθηκε ιδιαίτερο ενδιαφέρον σε αυτήν την τακτική, με 

αποτέλεσμα αρκετές χώρες όπως η Κίνα, η Δανία και το Ισραήλ να εγκαταστήσουν τέτοιους 

σταθμούς. Όμως, η τεχνική αυτή αντιμετώπισε αρκετά εμπόδια, καθώς κρίνονταν απαραίτητος 

ο σχεδιασμός των EVs με εύκολη πρόσβαση στη μπαταρία τους. Ακόμα τα ηλεκτρικά οχήματα 

θα έπρεπε να χρησιμοποιούν όμοιες μπαταρίες. Επιπρόσθετα, η εγκατάσταση τέτοιου είδους 

σταθμών είναι αρκετά δαπανηρή, καθώς το κόστος ανέρχεται γύρω στις 400.000€, ενώ θα 

χρειάζονταν και επένδυση περισσότερων χρημάτων στη διαρκή αναβάθμιση των σταθμών, 

ώστε να εναρμονίζονται με τα συνεχώς αναπτυσσόμενα μοντέλα των μπαταριών.

Πλέον, αποκλειστικά η Κίνα συνεχίζει να επενδύει στη δημιουργία τέτοιων σταθμών, 

σχεδιάζοντας να μεγαλώσει ακόμα περισσότερο το υπάρχον δίκτυό της. Συγκεκριμένα, η 

κινέζικη εταιρεία αυτοκινήτων Nio, παρήγαγε το ES8, ένα πλήρως ηλεκτρικό Sport Utility 

Vehicle (SUV) που υποστηρίζει την εναλλαγή μπαταριών. Το ίδιο κάνει και η εταιρεία Tesla.

Η τεχνολογία αυτή μπορεί να είναι μια βιώσιμη λύση σε ορισμένους στόλους οχημάτων 

που χρησιμοποιούν οχήματα μόνο ενός κατασκευαστή. Ακόμη, οι εταιρείες θα έχουν τη 

δυνατότητα να ελέγχουν, να συντηρούν και να ανακυκλώνουν τις χρησιμοποιούμενες 

μπαταρίες.

4.4.2 Ασύρματη φόρτιση

Η ασύρματη φόρτιση αποτελεί μια αναδυόμενη τεχνολογία, η οποία επιτρέπει τη 

φόρτιση των ηλεκτρικών οχημάτων χωρίς αυτά να είναι συνδεδεμένα με κάποιο καλώδιο σε 

κάποιο σημείο φόρτισης. Ένα ασύρματο σύστημα φόρτισης, αποτελείται από μια εδαφική 

επιφάνεια πάνω στην οποία είναι σταθμευμένο το ηλεκτρικό όχημα και από ένα σύστημα
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παραλαβής και αφομοίωσης των πληροφοριών που επικοινωνεί με τα ηλεκτρικά συστήματα 

και τα συστήματα μπαταριών του ηλεκτρικού οχήματος. Η ενέργεια μεταδίδεται από την 

εδαφική επιφάνεια στον παραλήπτη του αυτοκινήτου, φορτίζοντας μ’ αυτόν τον τρόπο το 

όχημα. Το σύστημα διαθέτει επίσης μία μονάδα ελέγχου τοποθετημένη κοντά στην εδαφική 

επιφάνεια που διαχειρίζεται τη φόρτιση (Spottle et al., 2018).

Το βασικό πλεονέκτημα αυτής της μεθόδου φόρτισης, είναι η ευκολία χρήσης, καθώς 

ο οδηγός δεν χρειάζεται να τοποθετήσει καλώδιο σε κάποια πρίζα. Ακόμη, η έλλειψη καλωδίων 

επιδρά θετικά τόσο στην αλληλεπίδραση του συστήματος με το περιβάλλον του, καθώς δεν 

υπάρχει περίπτωση κάποιο μακρύ καλώδιο να εμποδίσει τη μετακίνηση κάποιου άλλου πολίτη, 

όσο και στο αισθητικό αποτέλεσμα της όλης διαδικασίας. Ωστόσο, η ασύρματη φόρτιση είναι 

ακριβότερη σε σχέση με υφιστάμενες υποδομές φόρτισης και λιγότερο αποδοτική λόγω της 

μεταφοράς της ενέργειας μέσω των μορίων του αέρα. Βέβαια, αυτή η μειωμένη απόδοση 

θεωρείται αμελητέα.

Το σύστημα αυτό βρίσκεται ήδη στην αγορά από το 2014, αλλά δεν εφαρμόζεται παρά 

μόνο σε εργοστασιακές εγκαταστάσεις των αυτοκινητοβιομηχανιών. Το 2017 η τεχνολογία 

αυτή βρίσκονταν ακόμα σε δοκιμαστικό στάδιο και αντιμετώπιζε αρκετά ζητήματα 

τεχνολογίας και ασφάλειας. Για παράδειγμα, το ασύρματο σύστημα θα πρέπει να είναι σε θέση 

να ανιχνεύει την «καθαρότητα» της επιφάνειας φόρτισης πριν την έναρξη μιας φόρτισης και 

να λειτουργεί κατάλληλα, καθώς ένας ζωντανός οργανισμός ή ένα αντικείμενο ενδέχεται να 

βρίσκεται πάνω σε αυτήν. Παρά τα σχέδια για εμπορική παραγωγή της μεθόδου αυτής το 2018, 

το πιθανότερο είναι πως θα χρειαστούν ορισμένα έτη ακόμα για να ξεπεραστούν όλα τα 

εμπόδια εφαρμογής της.

Τα πρότυπα λειτουργικότητας, ηλεκτρομαγνητικής συμβατότητας, ελάχιστης 

απόδοσης, ασφάλειας και δοκιμών για την τεχνολογία αυτή περιγράφονται από το «J2954
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Recommended Practice for Wireless Power Transfer for Electric Vehicles», που εκδόθηκε τον 

Νοέμβριο του 2017.

Συνοψίζοντας, για να αντικαταστήσει η τεχνολογία αυτή τους «συμβατικούς» σταθμούς 

φόρτισης θα πρέπει οι κατασκευαστές αυτοκινήτων είτε να μειώσουν το κόστος, είτε να 

απορροφήσει ένα μέρος της η συνολική τιμή αγοράς του ηλεκτρικού οχήματος. Είναι πιθανό 

πως η πρώτη εμπορική έκδοση της ασύρματης φόρτισης θα αφορά σε ορισμένα πολυτελή 

ηλεκτρικά οχήματα και θα πραγματώνεται σε οικιακό περιβάλλον.

Η δυναμική φόρτιση είναι ένα ακόμα είδος ασύρματης φόρτισης. Σε αυτή την 

περίπτωση, η τεχνολογία φόρτισης αφομοιώνεται από τον οδικό άξονα και τα οχήματα 

φορτίζουν τις μπαταρίες τους καθώς κινούνται πάνω σε αυτόν. Η τεχνολογία αυτή βρίσκεται 

πολύ μακριά από την εμπορική της έκδοση και είναι πολύ πιο δαπανηρή από την απλή 

ασύρματη φόρτιση, καθώς θα έπρεπε να γίνει η εγκατάστασή της κατά μήκος ολόκληρου του 

οδικού άξονα. Τέλος, προορίζεται κυρίως για τη φόρτιση λεωφορείων ή οχημάτων στόλων που 

κινούνται σε συγκεκριμένο οδικό δίκτυο, οπότε και θα μπορούσαν να μειωθούν τα κόστη 

αναβάθμισης των δρόμων.

4.4.3 Γρήγορη φόρτιση λεωφορείων

Με τη γρήγορη φόρτιση των λεωφορείων μπορούν να ξεπεραστούν τα προβλήματα των 

μπαταριών και της μέγιστης διανυόμενης απόστασης που αντιμετωπίζουν. Επειδή τα 

λεωφορεία πραγματοποιούν συγκεκριμένα δρομολόγια, θα μπορούσαν να πραγματοποιήσουν 

μία γρήγορη ασύρματη φόρτιση σε κάποιο σημείο παύσης της διαδρομής ή σε κάποια σημεία 

αναστροφής. Σε περίπτωση εφαρμογής αυτής της μεθόδου, τα λεωφορεία θα μπορούσαν να 

είναι εφοδιασμένα με μικρότερα, ελαφρύτερα και οικονομικότερα πακέτα μπαταριών. Τέτοια 

συστήματα έχουν δοκιμαστεί στην Ιταλία, τη Γερμανία, τη Νότια Κορέα, τις Ηνωμένες
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Πολιτείες της Αμερικής (ΗΠΑ) και το Ηνωμένο Βασίλειο (ΗΒ), για την εφαρμογή τους όμως 

απαιτείται να αποδεχθούν πλήρως ανά τον κόσμο οι συμφωνίες των τεχνικών προδιαγραφών 

τους.

Ορισμένα συστήματα χρησιμοποιούν επαγωγικές πλάκες φόρτισης κάτω από την 

επιφάνεια των οδικών αξόνων και άλλα χρησιμοποιούν υπερυψωμένα συστήματα που έρχονται 

σε επαφή μέσω ενός αυτόματου παντογράφου, είτε με το λεωφορείο είτε με τον σταθμό 

φόρτισης, για να εξαλείψουν τη χρήση καλωδίων από τους ανθρώπους. Το 2016, η εταιρεία 

«A.B.B.» δημιούργησε έναν φορτιστή 600kW που βρισκόταν σε επαφή με το λεωφορείο για 

15 δευτερόλεπτα, όταν αυτό σταματούσε σε κάποια στάση και στη συνέχεια απομακρυνόταν 

από αυτό. Στη συνέχεια, το λεωφορείο μπορούσε να λάβει μία πλήρη φόρτιση, όταν έφτανε 

στον τερματικό σταθμό με τη χρήση ενός λιγότερου δυνατού φορτιστή. Το 2017, 

ανακοινώθηκε και ο φορτιστής OppCharge (Opportunity Charging) ανάμεσα στις εταιρείες 

A.B.B. και Volvo.

Όλα αυτά τα συστήματα, διαθέτουν το δικό τους κοστολόγιο εγκατάστασης, καθώς οι 

υποδομές πρέπει να εγκατασταθούν κατά μήκος των γραμμών των λεωφορείων και όχι σε 

συγκεκριμένους τερματικούς σταθμούς. Με την εφαρμογή τους όμως, μπορεί να ελαττωθεί ο 

χρόνος φόρτισης των λεωφορείων και το κόστος εγκατάστασης σταθμών φόρτισης υψηλών 

ενεργειακών απαιτήσεων.

4.4.4 Υπερπυκνωτές (Supercapacitors)

Οι πυκνωτές, με την ηλεκτρική φόρτιση των δύο πλακών τους, προσφέρουν μια 

εναλλακτική λύση σε σχέση με τις χημικές αντιδράσεις των μπαταριών. Οι πυκνωτές μεγάλης 

χωρητικότητας αναφέρονται ως υπερπυκνωτές. Οι υπερπυκνωτές διαθέτουν πολύ μεγαλύτερη 

πυκνότητα σε σχέση με τις περισσότερες μπαταρίες, πράγμα που σημαίνει πως μπορούν να
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φορτιστούν αρκετά γρηγορότερα, αποδομούνται με μικρότερο ρυθμό σε σχέση με τις 

μπαταρίες και μπορούν να λειτουργήσουν σε μεγάλο εύρος θερμοκρασιών (Spottle et al., 

2018). Βέβαια, η ικανότητα αποθήκευσης ενέργειας σε αυτούς είναι αρκετά μικρή, για αυτό 

και η εφαρμογή τους ταιριάζει περισσότερο σε mild-hybrid και stop-start εφαρμογές και όχι σε 

αυτές μεγάλων ταξιδιών. Λόγω της μικρής ενεργειακής χωρητικότητάς τους, η χρήση τους 

είναι πολύ περιορισμένη και καμία εταιρεία δεν έχει καταφέρει να τους παράγει υπό 

οικονομικά αποτελεσματικές μεταβλητές.

Πίνακας 4-4: Συνήθεις σύνδεσμοι φόρτισης AC (Πηγή: Spottle et al., 2018).

Τύπος Τύπος 1 
(Yazaki)

Τύπος 2 
(Mennekes)

^ π ο ς  3 (EV 
Plug Alliance) Tesla (USA)

Τόπος Β. Αμερική, 
Ιαπωνία Ευρώπη, Κίνα Ιταλία,

Γαλλία Β. Αμερική

Κατασκευαστές
αυτοκινήτων

Αμερικάνοι και 
Ιάπωνες Ευρωπαϊκοί Δεν παράγονται 

πια Tesla

Πίνακας 4-5: Συνήθεις σύνδεσμοι φόρτισης DC (Πηγή: Spottle et al., 2018).

Τύπος Τύπος 4 
(CHAdeMO)

CCS COMBO 1 
(Β. Αμερική)

CCS COMBO 2 
(Ευρώπη) Supercharger

Τόπος
Ιαπωνία, 
Ευρώπη (μέχρι 
2019)

Β. Αμερική Ευρώπη Β. Αμερική, 
Ευρώπη

Κατασκευαστές
αυτοκινήτων

Nissan,
Mitsubshi, Kia,
Citroen,
Peugeot

BMW, Daimler, Ford, Fiat, 
Chrysler, General Motors, Honda, 
Hyundai, Volkswagen

Tesla
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4.5 Σχεδιασμός δικτύων φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων

Η υψηλή διαθεσιμότητα υποδομών φόρτισης δεν οδηγεί αυτόματα σε υψηλά επίπεδα 

υιοθέτησης των ηλεκτρικών οχημάτων, ενώ η χαμηλή διαθεσιμότητα υποδομών φόρτισης 

λειτουργεί ανασταλτικά στην υιοθέτηση των PEVs (Spottle et al., 2018). Για αυτόν τον λόγο, 

η εγκατάσταση και επιτυχημένη λειτουργία των σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων 

μπορεί να επιφέρει αρκετά προτερήματα. Αρχικά μπορεί να οδηγήσει στην εντονότερη 

υιοθέτηση των ηλεκτρικών οχημάτων από τους πολίτες, καθώς θα υπάρχουν σωστές δημόσιες 

υποδομές φόρτισης, στην εξάλειψη του άγχους των οδηγών σε σχέση με την αυτονομία 

μέγιστης διανυόμενης απόστασης, όπως και στη συνολική ανάπτυξη των περιοχών, στις οποίες 

θα εγκαθίστανται οι σταθμοί. Για αυτόν ακριβώς τον λόγο, τίθενται ευρέως στη βιβλιογραφία 

ορισμένα ερωτήματα:

• Πόσοι σταθμοί φόρτισης χρειάζονται;

• Σε ποιες τοποθεσίες θα πρέπει να εγκατασταθούν;

• Ποιον τύπο φόρτισης θα πρέπει να υποστηρίζουν;

• Πώς θα πρέπει να κατανεμηθεί ο κυκλοφοριακός φόρτος γύρω τους;

Το πρόβλημα αυτό, του σωστού σχεδιασμού των σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων συναντάται στη βιβλιογραφία με τον όρο «Electric Vehicle Charging Facility 

Location (EV-CFL)».

Για τον σχεδιασμό των κατάλληλων δικτύων σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων 

υπάρχουν διάφορα μοντέλα. Κυρίαρχα χαρακτηριστικά σε αυτά είναι ο σωστός υπολογισμός 

της μέγιστης διανυόμενης απόστασης των οχημάτων και η εξασφάλιση πως οι σταθμοί 

φόρτισης θα είναι διαθέσιμοι στον μεγαλύτερο δυνατόν αριθμό ηλεκτρικών οχημάτων. Ακόμα
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τα μοντέλα αυτά χρησιμοποιούν διάφορες τεχνικές έτσι ώστε να αποφύγουν την υπερκάλυψη 

κάποιων περιοχών από δύο ή παραπάνω σημεία σταθμών φόρτισης. Τέλος, τα συγκεκριμένα 

μοντέλα εφαρμόζονται κυρίως για τα επίπεδα φόρτισης σταθμών 2 και 3, σε ένα καθορισμένο 

πλαίσιο, παρέχοντας έτσι μια γενική στρατηγική λύση.

Είναι φανερό λοιπόν πως ο σχεδιασμός ενός τέτοιου δικτύου πρέπει να είναι ακριβής 

λόγω των μεγάλων οικονομικών αναγκών που προκύπτουν. Πέρα από τις ανάγκες αγοράς και 

εγκατάστασης των σταθμών που είναι ήδη πολυδάπανες, πρέπει να ληφθούν υπόψιν και τα 

κόστη λειτουργίας, συντήρησης, όπως και μίσθωσης/αγοράς των χώρων στους οποίους αυτοί 

θα στεγάζονται. Εξαιτίας των προαναφερθέντων λόγων, είναι ωφέλιμο οι σταθμοί να είναι 

προσβάσιμοι σε όσον το δυνατόν περισσότερο πληθυσμό περιορίζοντας έτσι τα περιττά έξοδα. 

Επιπρόσθετα θα πρέπει να υπολογιστούν οι γρήγορες κι αργές ανάγκες φόρτισης, η γένεση των 

μετακινήσεων για τους φορτιστές αργής φόρτισης και οι κυκλοφοριακοί φόρτοι για τους 

φορτιστές γρήγορης φόρτισης της κάθε περιοχής.

Ένα σημείο του δικτύου θεωρείται πως καλύπτεται από έναν σταθμό φόρτισης μόνο 

όταν η κοντινότερη απόσταση του δικτύου μεταξύ του σημείου και του σταθμού φόρτισης είναι 

μικρότερη από τη μέγιστη επιτρεπόμενη απόσταση διάνυσης του ηλεκτρικού οχήματος. 

Διαφορετικά το δίκτυο είναι μερικώς καλυμμένο (Huang, et al., 2016). Στο Σχήμα 4-6 φαίνεται 

πως η απόσταση EF καλύπτεται από τον σταθμό C2 και πως η απόσταση GH καλύπτεται από 

τον σταθμό C1. Η μεσαία απόσταση όμως, δεν καλύπτεται από κανέναν εκ των δύο σταθμών, 

πράγμα λανθασμένο. To ίδιο συμβαίνει και στο Σχήμα 4-7, στο οποίο η αριστερή και δεξιά 

μεριά της TAZ (Traffic analysis zone) D εξυπηρετούνται από τους σταθμούς φόρτισης C2 και 

C1 αντίστοιχα, χωρίς όμως να εξυπηρετείται εξ’ ολοκλήρου η περιοχή D.

54



Σχήμα 4-6: Πρόβλημα κάλυψης για γραμμές (Πηγή: Huang, et al., 2016).

Σχήμα 4-7: Πρόβλημα κάλυψης για πολύγωνα (Πηγή: Huang, et al., 2016).

Ένα ακόμα προβληματικό φαινόμενο, είναι αυτό που συμβαίνει στο Σχήμα 4-8, στο 

οποίο δηλαδή δύο κύκλοι επιρροής των σταθμών φόρτισης C2 και C1 καλύπτουν ο καθένας 

ξεχωριστά παραπάνω από το μισό του τετραγώνου S, χωρίς όμως να καλύπτουν συνολικά το 

τετράγωνο αυτό.
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Σχήμα 4-8: Περιττή μη συμπληρωματική κάλυψη (Πηγή: Huang, et al., 2016).

Σύμφωνα με τους Wang et al. (2019) υπάρχουν δύο κυρίαρχα μαθηματικά μοντέλα που 

αποσκοπούν στη λύση του EV-CFL, ένα προγραμματιστικό μοντέλο bi-level και ένα μοντέλο 

βελτιστοποίησης 1ου βαθμού. Αναφορικά με το πρώτο, αυτό από τη μια πλευρά στοχεύει στην 

ελαχιστοποίηση του συνολικού χρόνου ταξιδιού ή στη μεγιστοποίηση της περιοχής κάλυψης 

του κάθε σταθμού φόρτισης, ενώ από την άλλη πλευρά προσπαθεί να ταξινομήσει τις 

συμπεριφορές των οδηγών σχετικά με τις συνήθειες φόρτισής τους. Πρέπει να σημειωθεί όμως, 

πως ένα τέτοιου είδους μοντέλο χρησιμοποιείται σπάνια σε μεγάλες κλίμακες λόγω της 

πολυπλοκότητάς του για αυτό και έχει δοκιμαστεί αποκλειστικά σε μικρές περιοχές. Σχετικά 

με το δεύτερο μοντέλο, αυτό στοχεύει στη μεγιστοποίηση της παρεχόμενης χωρικής κάλυψης 

από την υποδομή φόρτισης και ακολουθεί την αρχή κατεύθυνσης των οχημάτων στον 

κοντινότερο σταθμό. Σε ένα τέτοιο μηχανισμό, η διαχείριση όλων των ηλεκτρικών οχημάτων 

γίνεται πλήρως από ένα κεντρικό χειριστή/παρατηρητή και δεν υπάρχει κανένα φαινόμενο 

δημιουργίας ουράς στους τερματικούς σταθμούς. Δυστυχώς όμως, φαίνεται πως στην 

πραγματικότητα είναι πολύ δύσκολο να επιτευχθεί ο έλεγχος όλων των ηλεκτρικών οχημάτων, 

ιδιωτικών και επαγγελματικών, από ένα κεντρικό σύστημα. Επίσης πρέπει να επισημανθεί πως 

κατά τη διαδικασία επιλογής του κατάλληλου σταθμού φόρτισης δεν θα πρέπει να λαμβάνεται
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υπόψιν μόνο η κοντινότερη απόσταση, καθώς υπάρχουν και άλλες μεταβλητές που επηρεάζουν 

τους χρήστες, όπως για παράδειγμα ο χρόνος φόρτισης, οι εγκαταστάσεις φόρτισης και οι 

παρεχόμενες υπηρεσίες, η διαθεσιμότητα των σταθμών και το ρίσκο προτίμησης (Huang, et al., 

2016). Τέλος, έχουν χρησιμοποιηθεί και άλλα μοντέλα όπως το «agent-based» μοντέλο για την 

επίλυση του προβλήματος EV-CFL, ωστόσο ο σχεδιασμός ενός αποδοτικού αλγορίθμου για 

την επίλυσή του, παραμένει ακόμα μία πρόκληση για τις εφαρμογές μεγάλων δικτύων.

Οι Huang et al. (2016) κατά τη βιβλιογραφική έρευνα που πραγματοποίησαν 

αναφέρουν πως οι μέθοδοι και τα μοντέλα επίλυσης του προβλήματος τοποθέτησης των 

σταθμών φόρτισης αδυνατούν να εκτιμήσουν σωστά τη ζήτηση φόρτισης, καθώς αυτή δεν 

αντιστοιχεί στη ζήτηση μεταφορών. Οι ταξιδιώτες τείνουν να επιλέξουν τον τρόπο συνέχειας 

του ταξιδιού τους με βάση την υπολειπόμενη μπαταρία του οχήματός τους, παρά να επιλέξουν 

να δρομολογήσουν σωστά το ταξίδι τους. Σχετικά με τον επαγγελματικό τομέα, οι οδηγοί ταξί 

μιας βάρδιας επιλέγουν να φορτίσουν τα οχήματά τους εκτός βάρδιας σε συνθήκες αργής 

φόρτισης και σε περίπτωση που χρειαστεί, τείνουν να χρησιμοποιήσουν κάποιον σταθμό 

ταχείας φόρτισης κατά τη διάρκεια της βάρδιας τους. Από την άλλη μεριά, τα ταξί δύο βαρδιών, 

έχουν μειωμένο χρόνο εκτός λειτουργίας και για αυτό δεν μπορούν να φορτίζουν σε συνθήκες 

αργής φόρτισης, καθώς ο χρόνος αυτός δεν επαρκεί. Για αυτόν τον λόγο, είναι αναγκαίο η 

εκτίμηση της ζήτησης φόρτισης να γίνεται με βάση τους διαφορετικούς τύπους χρήσης των 

ηλεκτρικών οχημάτων. Προτείνεται ακόμη, η χρήση σταθμών ανεφοδιασμού καυσίμων και 

των δημόσιων σημείων στάθμευσης ως πιθανά μέρη εγκατάστασης σταθμών φόρτισης.
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4.5.1 Επιλογή του κατάλληλου σταθμού φόρτισης

Η ζήτηση για σταθμούς αργής φόρτισης εξαρτάται κυρίως από τις ανάγκες των 

περιοχών, ενώ η ζήτηση των σταθμών γρήγορης φόρτισης εξαρτάται άμεσα από την 

κυκλοφοριακή ζήτηση. Οι Huang et al. (2016) υποστηρίζουν πως για την εγκατάσταση αργών 

σταθμών φόρτισης πρέπει να λαμβάνονται υπόψιν τα κεντρικά προάστια μιας πόλης παρά 

ολόκληρη η μητροπολιτική περιοχή. Η φόρτιση σε σταθμούς αργής φόρτισης επιλέγεται από 

τους οδηγούς στον τελικό προορισμό του ταξιδιού τους. Για αυτόν τον λόγο λοιπόν, πρέπει να 

τοποθετούνται σε μέρη που είναι πιθανόν να επισκεφτούν οι άνθρωποι, όπως χώροι εργασίας, 

εμπορικά κέντρα, θέατρα, κινηματογράφοι και εστιατόρια.

Επιπλέον, για να εξασφαλιστεί η αποδοτικότητά τους σε σχέση με το κόστος τους, θα 

πρέπει να εγκαθίστανται σε περιοχές μειωμένης σημαντικότητας ή σε λιγότερο πολυσύχναστες 

περιοχές. Ακόμα, οι σταθμοί αργής φόρτισης πρέπει να εγκαθίστανται σε μια απόσταση που 

μπορούν εύκολα να περπατήσουν οι χρήστες από τον τελικό τους προορισμό. Στη μελέτη τους, 

οι Huang, et al. (2016) θεωρούν πως η μέγιστη αυτή απόσταση μπορεί να είναι 300 είτε 500 

μέτρα.

Από την άλλη μεριά, η φόρτιση ενός EV σε οικιακό περιβάλλον έχει το πλεονέκτημα 

της άνετης φόρτισης, καθώς ο σταθμός φόρτισης δεν μπορεί να είναι κατειλημμένος από 

κάποιον άλλο χρήστη και ταυτόχρονα βρίσκεται στον τελικό προορισμό του οδηγού. Έτσι, η 

οικιακή φόρτιση ξεχωρίζει στις προτιμήσεις των οδηγών λόγω της προσβασιμότητας και 

άνεσης που παρέχει. Ωστόσο, και σε αυτήν την περίπτωση, τίθενται ορισμένοι περιορισμοί 

αναφορικά με την ικανότητα του ηλεκτρικού δικτύου να παρέχει την απαιτούμενη ηλεκτρική 

ενέργεια για τη φόρτιση των οχημάτων. Συγκεκριμένα, τα νοικοκυριά στις Ηνωμένες Πολιτείες 

και την Ιαπωνία τροφοδοτούνται με ρεύμα τάσης 120 Volt, με αυτόματο διακόπτη στα 15 A.
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Συνήθως η παραγόμενη ενέργεια αυτών των συστημάτων είναι γύρω στις 1,4-1,5 kWh. 

Επομένως, ένα ηλεκτρικό όχημα με μπαταρία 12-15 kW, χρειάζεται γύρω στις 10-12 ώρες για 

να φορτίσει πλήρως. Στην Ευρώπη, τα νοικοκυριά τροφοδοτούνται με υψηλότερες τάσεις, της 

τάξεως των 220/240 Volt, με αυτόματο διακόπτη στα 30 A. Με αυτά τα επίπεδα τάσης, η 

φόρτιση μπορεί να επιτευχθεί γρηγορότερα. Συγκεκριμένα για μπαταρίες 12-15 Α, ο χρόνος 

μιας πλήρους φόρτισης θα κυμαίνονταν ανάμεσα στις 4 και 5 ώρες.

4.5.2 Αριθμός οχημάτων ανά σταθμό φόρτισης

Εκτιμάται ότι οι αγορές που διαθέτουν (πολύ) υψηλή αναλογία PEVs ανά σημείο 

φόρτισης θα έχουν μικρότερη ανάπτυξη σε σχέση με αυτές που έχουν χαμηλή αναλογία PEVs 

ανά σημείο φόρτισης (Spottle et al., 2018). Η ανάπτυξη των αγορών υπολογίζεται σύμφωνα με 

το μερίδιο των νέων χρηστών PEVs ανά χρόνο. Για αυτόν τον λόγο, υπάρχει αναγκαιότητα 

καθορισμού του αποδοτικού αριθμού σημείων φόρτισης ανά ηλεκτρικό όχημα σε παγκόσμια 

κλίμακα. Ο καθορισμός αυτός, δεν είναι δυνατόν να είναι απόλυτα ακριβής λόγω των 

διαφορετικών επιπέδων υποδομών δημόσιας φόρτισης που κατέχει η κάθε χώρα. Ωστόσο, η 

Alternative Fuels Infrastructure Directive (AFID) έθεσε το 10 ως τον ιδανικό αριθμό των 

οχημάτων που αντιστοιχούν σε κάθε σημείο φόρτισης. Υπό μια άλλη οπτική γωνία, ερευνητές 

στην Κίνα καθόρισαν τον αριθμό αυτόν στα 15 οχήματα ανά σημείο φόρτισης, αριθμό τον 

οποίο πρότεινε και η IEA Electric Vehicle Initiative το 2016, μετά την αρχική πρότασή της για 

8 οχήματα ανά σημείο φόρτισης. Οι Harrison και Thiel το 2017, σε έρευνά τους προσδιόρισαν 

πως εάν ο αριθμός οχημάτων ανά σημείο φόρτισης είναι μικρότερος του 10, τότε θα υπήρχαν 

αρνητικές επιπτώσεις στην αγορά των ηλεκτροκίνητων οχημάτων. Στο Ευρωπαϊκό 

περιβάλλον, ο ιδανικός αριθμός PEVs ανά σημείο φόρτισης, θα κυμαίνεται μελλοντικά μεταξύ 

10-16 (Spottle et al., 2018).
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Σχήμα 4-9: Αριθμός PEVs/σημείο φόρτισης (Πηγή: Spottle et al., 2018).

Σχήμα 4-10: Σχέση PEV/σημείο φόρτισης και μεριδίου στην αγορά το 2017 (Πηγή: Spottle et

al., 2018).
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4.5.3 Δενδρόγραμμα απόφασης τοποθεσίας των σταθμών φόρτισης

To 2017 σε μια μελέτη που πραγματοποιήθηκε από την εταιρεία Ecofys σε συνεργασία 

με το Πολυτεχνείο του Αϊντχόφεν, για λογαριασμό της ολλανδικής κυβέρνησης, διαμορφώθηκε 

το παρακάτω δενδρόγραμμα αποφάσεων (Σχήμα 4-11) για να καθορίσει τον κατάλληλο τύπο 

και τη σωστή τοποθεσία των σταθμών φόρτισης για συγκεκριμένους σκοπούς μετακινήσεων.

ΤΙΙρ distance is > 50% of range

W ork

Σχήμα 4-11: Δενδρόγραμμα απόφασης για την τοποθεσία φόρτισης (Πηγή: Spottle et al.,

2018).

Από το Σχήμα 4-11 φαίνεται πως οι οδηγοί των PEVs θα επιλέξουν την τοποθεσία 

φόρτισης του οχήματός τους με βάση τον τελικό τους προορισμό, ο οποίος συνδέεται άμεσα 

με τον σκοπό της μετακίνησής τους. Ακόμη, στις περιπτώσεις που η φόρτιση στις κατοικίες 

είναι διαθέσιμη, υπάρχει ξεκάθαρη προτίμηση της επιλογής αυτής από τους οδηγούς. Οι 

εργαζόμενοι οδηγοί, θα φορτίσουν στον τόπο εργασίας ή στο σπίτι τους, καθώς το 50% των 

μετακινήσεών τους έχουν αυτά τα δύο μέρη ως προορισμό. Η δημόσια φόρτιση, επιλέγεται από 

τους κατόχους EVs, όταν δεν υπάρχει δυνατότητα φόρτισης του οχήματος στην κατοικία τους 

ή όταν επιθυμούν να πραγματοποιήσουν ταξίδια που ξεπερνούν το 50% της μέγιστης
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διανυόμενης απόστασης που μπορεί να διανύσει το όχημά τους. Επιπρόσθετα, σε χώρες με 

μεγάλη αναλογία PEVs ανά σταθμό φόρτισης, παρουσιάζεται συχνά αδυναμία φόρτισης στους 

δημόσιους σταθμούς φόρτισης, καθώς πολλοί χρησιμοποιούνται ήδη για τη φόρτιση άλλων 

PEVs. Στην Ολλανδία, η αδυναμία αυτή αγγίζει το 35%, ενώ τείνει να είναι υψηλότερη σε 

χώρες με μεγαλύτερη αναλογία PEVs/ σταθμό, όπως είναι η Νορβηγία. Στην πόλη του Όσλο 

συγκεκριμένα, αντιστοιχούν 61 οχήματα ανά σημείο φόρτισης δυσχεραίνοντας σημαντικά τη 

φόρτιση των PEVs, με αποτέλεσμα o Οργανισμός Ηλεκτροκίνητων Οχημάτων της Νορβηγίας 

να προτείνει τη μη αγορά ενός PEV στο Όσλο, εάν ο χρήστης δεν έχει τη δυνατότητα φόρτισης 

στην εργασία ή την κατοικία του.

4.5.4 Βέλτιστη τοποθέτηση των υποδομών φόρτισης υπό αστική κλίμακα

Σύμφωνα με την έκθεση των Gkatzoflias et al. (2016), η οποία πραγματοποιήθηκε για 

λογαριασμό της Ευρωπαϊκής Επιτροπής το 2016, αναπτύχθηκε μια μέθοδος καθορισμού των 

θέσεων των σταθμών φόρτισης σε αστικό επίπεδο. Βασική υπόθεση της μεθόδου αυτής είναι 

πως οι οδηγοί των EVs, αποτελούν ένα υποσύνολο μιας έξυπνης πόλης και οι ανάγκες φόρτισης 

των οχημάτων τους μπορούν να εκτιμηθούν με μια προσέγγιση έξυπνου αστικού σχεδιασμού. 

Για αυτόν τον λόγο βασίζεται σε χωροταξικά δεδομένα. Η πρόσβαση στα δεδομένα αυτά 

γίνεται μέσω των τοπικών ή εθνικών αρχών ή είναι εφικτό να αποκτηθούν μέσω διαδικτυακών 

πηγών, όπως το «OpenStreetMap». Ακόμη, μπορεί να εφαρμοσθεί με τη χρήση του GIS και 

των εργαλείων του, όπως το QGIS. Αρκετά ευρωπαϊκά έργα εφάρμοσαν τη συγκεκριμένη 

μεθοδολογία, μεταξύ των οποίων είναι το Green eMotion και το Zem2All, ενώ η μέθοδος αυτή 

υλοποιήθηκε επιτυχώς σε αστικό περιβάλλον, στην πόλη του Bolzano στην Ιταλία.
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4.5.4.1 Η  μέθοδος

Αρχικά, γίνεται επεξεργασία των χωροταξικών δεδομένων, έτσι ώστε να μπορούν να 

μετατραπούν σε «raster layers». Κατόπιν, με τη χρήση άλγεβρας χάρτη και βασιζόμενοι σε 

διάφορους παράγοντες, δημιουργείται ένας νέος χάρτης με τετράγωνα διαστάσεων 100x100m. 

Τα νέα τετράγωνα υποδεικνύουν τις περιοχές, στις οποίες μπορούν να εγκατασταθούν οι 

σταθμοί φόρτισης. Έπειτα, οι τοπικές αρχές σε συνεννόηση με τους παρόχους ηλεκτρικής 

ενέργειας, μπορούν να αποφασίσουν τις ακριβείς θέσεις των σταθμών ανάλογα με τις ανάγκες 

του δικτύου ηλεκτροδότησης και τις βέλτιστες θέσεις των τετραγώνων. Η τελική τοποθεσία θα 

πρέπει να λαμβάνει υπόψιν τους χωροταξικούς περιορισμούς και τη μέγιστη επιτρεπόμενη 

απόσταση από το δίκτυο ηλεκτροδότησης.

4.5.4.2 Εφαρμογή της μεθόδου

Αρχικά συλλέχθηκαν στοιχεία αναφορικά με τον πληθυσμό των πολιτών, την ηλικία 

και την επαγγελματική τους κατάσταση. Με τη χρήση των δεδομένων αυτών μπορούν να 

υπολογιστούν οι θέσεις των δημόσιων σημείων φόρτισης σε κοντινές περιοχές των 

πυκνοκατοικημένων περιοχών. Στόχος είναι η εγκατάσταση σημείων φόρτισης που θα 

χρησιμοποιούνται κυρίως κατά τη διάρκεια της νύχτας από πολίτες που δεν έχουν πρόσβαση 

σε ιδιωτικά σημεία φόρτισης. Τα στοιχεία αυτά πρέπει να είναι είτε σε μορφή «Polygon 

shapefile (ESRI format)», είτε σε «raster file (TIF format)».

Έπειτα καθορίζονται οι περιοχές στάθμευσης που αποτελούνται από συγκεκριμένες 

θέσεις παράπλευρα των οδών, διάφορους κλειστούς χώρους στάθμευσης και ανοιχτούς χώρους 

στάθμευσης. Για τη σωστή επεξεργασία των δεδομένων αυτών, είναι χρήσιμο να είναι γνωστή 

η χωρητικότητα αυτοκινήτων των χώρων στάθμευσης. Τα δεδομένα αυτά πρέπει να είναι σε 

μορφή «Polygon (ή point) shapefile (ESRI format)». Στη συνέχεια, πρέπει να συλλεχθούν τα
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δεδομένα ενεργειακής δυνατότητας του ηλεκτρικού δικτύου, τα σημεία σταθμών των αστικών 

συγκοινωνιών και οι χώροι ή τα κτίρια που εξυπηρετούν υψηλό αριθμό πολιτών, όπως για 

παράδειγμα νοσοκομεία, μουσεία, θέατρα, πανεπιστήμια, εμπορικά κέντρα, εστιατόρια, μπαρ, 

καταστήματα, κτλ. Τα συγκεκριμένα στοιχεία απαιτείται να είναι σε μορφή «Polygon shapefile 

(ESRI format)».

Αφού έχουν συλλεχθεί όλα τα δεδομένα, εισάγονται στο GIS και δημιουργείται ένα 

δίκτυο (vector grid) τετραγώνων 100x100m. Στη συνέχεια, δημιουργούνται ουδέτερες ζώνες 

γύρω από διάφορα σημεία ενδιαφέροντος (Points of interest -  POI) ή από ένα δίκτυο. Σε αυτό 

το σημείο πρέπει να οριστεί μια μέγιστη χαρακτηριστική απόσταση ανάμεσα στους σταθμούς 

φόρτισης και το ηλεκτρικό δίκτυο. Οι μελετητές έλαβαν την απόσταση αυτή ίση με 50m, καθώς 

θεωρούσαν πως για μεγαλύτερες αποστάσεις θα ήταν δύσκολη ή δαπανηρή η σύνδεση των 

σταθμών με το ηλεκτρικό δίκτυο. Στη συνέχεια, ενσωματώνονται οι ουδέτερες ζώνες στο 

vector grid, μαζί με τα στοιχεία του πληθυσμού και της κάλυψης του ηλεκτρικού δικτύου. 

Έπειτα, θεωρείται πως η μέγιστη πεζή διανυόμενη απόσταση ανάμεσα σε ένα σημείο φόρτισης 

και ένα POI είναι τα 300m.

Σχήμα 4-12: Δημιουργία του φορέα πλέγματος (vector grid) (Πηγή: Gkatzoflias, et al., 2016).
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Σχήμα 4-13: Buffering μιας βάσης δεδομένων σημείων (Πηγή: Gkatzoflias, et al., 2016).

Σχήμα 4-14: Buffering μιας βάσης δεδομένων πολυγώνων (Πηγή: Gkatzoflias, et al., 2016).
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Σχήμα 4-15: Πυκνότητα πληθυσμού (Πηγή: Gkatzoflias, et al., 2016).

Τέλος, όλα τα κελιά αριθμούνται με βάση τη βαθμολογία που λαμβάνουν από την 

εξίσωση

Score(i)= value(i) *10 / max (4.1) 

όπου:

i Αριθμός του κελιού

Value(i) Αξία του κελιού i

max Μέγιστη βαθμολογία όλων των κελιών του layer

Το αποτέλεσμα της διαδικασίας αυτής για όλα τα κελιά είναι μια ομάδα raster layers. 

Στο σημείο αυτό ένας επιβαρυντικός παράγοντας εφαρμόζεται σε κάθε layer ανάλογα με τη 

σημαντικότητα ή τη χρησιμότητά του. Μετά, η παρακάτω εξίσωση με τη χρήση του Raster 

Calculator του QGIS μπορεί να δημιουργήσει έναν χάρτη, στον οποίο το κάθε κελί θα έχει ένα 

διαφορετικό σκορ.

Raster_electricity_network * (Raster_file1 * Factorl + Raster_file2 * Factor2 ...) (4.2)
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Η εξίσωση αυτή δίνει έμφαση στο ηλεκτρικό δίκτυο και είναι δομημένη έτσι ώστε να 

μην απαιτούνται σοβαρές αλλαγές στο υπάρχον ηλεκτρικό δίκτυο για την εγκατάσταση των 

σταθμών.

Σχήμα 4-16: Χωρική εισαγωγή μιας βάσης δεδομένων σημείων (Πηγή: Gkatzoflias, et al.,

2016).

Σχήμα 4-17: Χωρική εισαγωγή μιας βάσης δεδομένων πολυγώνων (Πηγή: Gkatzoflias, et al.,

2016).
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4.5.4.3 Μ ελέτη περίπτωσης: Μπολζάνο, Ιταλία

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα των διαγραμμάτων μπορούν να εγκατασταθούν σταθμοί 

αργής φόρτισης στις κόκκινες και κίτρινες περιοχές, ενώ μπορούν να εγκατασταθούν σταθμοί 

γρήγορης φόρτισης σε σταθμούς ανεφοδιασμού καυσίμων, σε σταθμούς δημόσιων 

συγκοινωνιών και σε χώρους στάθμευσης που επιτρέπουν τη μικρή χρονικά στάθμευση εντός 

των κόκκινων περιοχών.

Πίνακας 4-6: Υπόμνημα Σχημάτων 4-18 και 4-19 (Πηγή: Gkatzoflias, et al., 2016).

Κόκκινο Περιοχές με υψηλό σκορ

Κίτρινο Περιοχές με μεσαίο σκορ

Μπλε Περιοχές με χαμηλό σκορ

Σχήμα 4-18: Παράγοντες βαρύτητας όλων των χωρικών επιπέδων (Πηγή: Gkatzoflias, et al.,

2016).
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Σχήμα 4-19: Χάρτης κατανομής γης της ανάλυσης για το Μπολζάνο (Πηγή: Gkatzoflias, et

al., 2016).

4.5.5 Μελέτη περίπτωση στη Σιγκαπούρη

4.5.5.1 Αποστάσεις κάλυψης ηλεκτρικών οχημάτων

Σύμφωνα με τους Wang, et al. (2019) τα πιο οικονομικά αποδοτικά μοντέλα 

ηλεκτρικών οχημάτων είναι τα Ford Focus Electric, Nissan Leaf και BMW i3, τα οποία έχουν 

μπαταρίες 30-35 kWh και μπορούν να διανύσουν 110-115 μίλια. Για αυτόν τον λόγο, εκτιμούν 

στη μελέτη τους πως ένα μέσο ηλεκτρικό όχημα, διαθέτει μπαταρία 32 kWh και μπορεί να 

διανύσει περίπου 112 μίλια ή 180 χιλιόμετρα.
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4.5.5.2 Περίπτωση της Σιγκαπούρης

Στη μελέτη περίπτωσης της Σιγκαπούρης, θεωρήθηκε πως τα ηλεκτρικά οχήματα θα 

φορτίζονταν σε φορτιστές της βαθμίδας 2 και θα φορτίζονταν σε ποσοστό 80%, όταν θα 

γινόταν χρήση ταχείας φόρτισης. Κατ’ επέκταση για μία μπαταρία 32 kWh χρειάζονται:

• 6 ώρες πλήρης φόρτισης με φορτιστή της βαθμίδας 2.

• 40 λεπτά γρήγορης φόρτισης για την επίτευξη φόρτισης 80%.

Με αυτόν τον τρόπο, οι Wang et al. (2019) ανέπτυξαν μέθοδο 4 σταδίων, όπως 

περιγράφονται στη συνέχεια.

1. Αρχικά ταξινόμησαν τη ζήτηση φόρτισης, ανέλυσαν τη συχνότητα φόρτισης των 

οχημάτων και προσάρμοσαν το δίκτυο φόρτισης, σύμφωνα με τις τεχνικές 

προδιαγραφές των ηλεκτρικών οχημάτων.

2. Έπειτα, υπολόγισαν τη γένεση ζήτησης φόρτισης για κάθε είδος χρήστη.

3. Στη συνέχεια, διένειμαν τη ζήτηση φόρτισης σύμφωνα με τους πιθανούς σταθμούς 

αργής και γρήγορης φόρτισης.

4. Τέλος, ανέπτυξαν τη συνολική υποδομή φόρτισης.

(1) Όπως αναφέρθηκε και στα προηγούμενα, η μέγιστη δυνατή οδηγική απόσταση των 

οχημάτων εξαρτάται αποκλειστικά και μόνο από τους κατασκευαστές αυτοκινήτων. Η 

απόσταση αυτή ορίζεται από το γράμμα R [miles], ενώ η ημερήσια καθημερινή απόσταση 

ορίζεται με το γράμμα d [miles]. Με αυτόν τον τρόπο υπολόγισαν τη μέση ημερήσια συχνότητα 

φόρτισης f, σύμφωνα με τον παρακάτω τύπο:

r d
f = ^  (43)
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όπου ρ ορίζεται ως το όριο που θέτουν οι χρήστες για να πραγματοποιήσουν μία 

φόρτιση στο όχημά τους.

(2) Στη συνέχεια, έπρεπε να υπολογιστεί η συνολική ζήτηση αργής και γρήγορης 

φόρτισης. Όρισαν ως α την περίοδο χρήσης των ηλεκτρικών οχημάτων μέσα σε έναν χρόνο και 

έθεσαν ως Q τον αριθμό των ηλεκτρικών οχημάτων που λειτουργούν μέσα στην πόλη. Με 

αυτόν τον τρόπο υπολόγισαν τη συνολική ημερήσια διανυόμενη απόσταση D (μίλια).

D = a X Q X d (4.4)

Έπειτα υπολογίστηκε η συνολική ζήτηση φόρτισης S σε ώρες.

{
6 X - ,  γ ια  φ ό ρ τισ η  2 ου β α θ μ ο ύ

2 R D , (4.5)

3 X m R , γ ία  ΥΡήΎορη φ όρ τισ η

Διερευνήθηκε, επίσης, το σενάριο, κατά το οποίο κάποιος χρήστης μπορεί να επιθυμεί 

να χρησιμοποιήσει για το όχημά του και τους δύο τρόπους φόρτισης. Για αυτόν το λόγο, πρέπει 

να εκτιμηθεί η προτίμηση τρόπου φόρτισης των χρηστών και να διαχωριστεί η συνολική 

ανάγκη φόρτισης σε δύο κατηγορίες, μία για φόρτιση επιπέδου 2 και μία για γρήγορη φόρτιση. 

Σύμφωνα με την προτίμηση φόρτισης, οι χρήστες μπορούν να ομαδοποιηθούν,

d m  ^ ]|Qj , V j  E J

Όπου γ] είναι η κάθε κατηγορία φόρτισης και Σι e jQ j  = Q. Υποθέτοντας πως οι j -  

χρήστες θα χρησιμοποιούν τις υποδομές φόρτισης βαθμού 2, Mj φορές την ημέρα. Έτσι ο τύπος 

S, γράφεται ως

S = 6  Z je  ,(1  -  V + j 1) X QJ X Mj (4.6)
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Ό π ο υ  το  M j μ π ο ρε ί ν α  π ρ ο κ ύ ψ ει από  τα  α π ο τελέσ μ α τα  τη ς  σ υ χνό τη τα ς δοσ μ ένου  του  

R.

Σ ε αυτό  το  σ η μ είο  π ρ έπ ε ι ν α  σ η μ ειω θεί π ω ς η συνολ ική  ζήτηση φ ό ρ τισ η ς είνα ι 

α νεξάρτητη  τη ς  π ρ ο τίμ η σ η ς φ όρτισ η ς τω ν  χρηστώ ν, κ α θώ ς κ α τά  τη  δ ιά ρ κ εια  τη ς  φ όρτισης, η 

κ α τα νά λω σ η  ενέρ γεια ς σ χετ ίζετα ι α π ο κ λ εισ τικ ά  με τη ν  εκτιμ ώ μ ενη  σ υνολ ική  η μ ερή σ ια  

δ ιανυόμ ενη  απόσταση .

(3) Ε π ίσ ης, π ρ έπ ε ι ν α  δ ια νεμ η θ εί η ζήτηση  φ ό ρ τισ η ς σε δύο  κα τη γορ ίες, στη φόρτιση  

β αθμ ού  2 κ α ι στη  γρήγορη  φ όρτιση . Γ ια  τη ν  πρώ τη , ο ι μ ελετη τές π ρ ό τε ινα ν  τη ν  εγκατάσ τασ η  

σ τα θμ ώ ν φ ό ρ τισ η ς σε μ εγά λα  α σ τικ ά  πάρκ ινγκ . Ε κεί, μ π ο ρο ύ ν  ν α  υ π ο λ ο γ ισ το ύ ν  εύ κ ο λ α  οι 

α νά γκες φ όρτισ ης, σ ύ μ φ ω να  με τη  χω ροτα ξική  δ ιανομ ή  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  στα  

π ά ρ κ ινγκ  αυτά. Έ τσ ι π ρ ο έκ υ ψ ε  ο τύπος:

^level 2 =  l̂evel2 ^iNi

όπου Slevel 2 ε ίνα ι η ζήτηση φ ό ρ τισ η ς β αθμ ού  2 σε ένα  σ τα θμ ό  π ά ρ κ ινγκ  i, Sievei2 ε ίνα ι 

η συνολ ική  ζήτηση  φ όρτισ η ς β αθμ ού  2 κ α ι Νί ε ίνα ι ο α ρ ιθ μ ό ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  στο  

π ά ρ κ ινγκ  i.

Γ ια  τ ις  π ερ ιπ τώ σ ε ις  γρ ή γο ρ η ς φ όρτισης, π ρ έπ ε ι ν α  λ η φ θ ε ί α ρχ ικά  υ π ό ψ ιν  η π ιθανή  

το π ο θ εσ ία  τους. Γ ια  το υ ς  μ ελετητές, ο ι τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  επ ιλ έχτη κ α ν  ω ς π ιθ α νά  τέτο ια  

σημεία . Ό μ ο ια , λ α μ β ά νο υ ν  το ν  τύπο:

Sfast =  Sfast Σ ι ~νϊ (4 .8)
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όπου S fast είναι η ζήτηση γρήγορης φόρτισης σε ένα πρατήριο καυσίμων i, sfast είναι η 

συνολική ζήτηση γρήγορης φόρτισης και JVi είναι η παροχή ενέργειας σε κάθε πρατήριο 

καυσίμων i.

(4) Τέλος πρέπει να καθοριστεί η χωρητικότητα (ο αριθμός των θέσεων φόρτισης) σε 

κάθε σταθμό φόρτισης. Έστω πως Φ ι^ ΐ2 και Φfast είναι οι μέσες ημερήσιες ώρες απασχόλησης 

της κάθε θέσης βαθμού 2 και γρήγορης φόρτισης αντίστοιχα. Ο αριθμός των θέσεων φόρτισης 

σε κάθε σταθμό i δίνεται από τον τύπο:

ν :

ς ι
° level2  

& le v e l  2 
ςΐ
^f a s t  

Φ / a s t

γ ια  φ ό ρ τισ η  2ου β α θ μ ο ύ  

γ ια  γρ ή γο ρ ή  φ ό ρ τισ η
(4.9)

Κατόπιν αναπτύχθηκαν δύο σενάρια, ένα για μέγιστη διανυόμενη ικανότητα των 

ηλεκτρικών οχημάτων ίση με 180 km (2020) και ένα για μέγιστη διανυόμενη ικανότητα των 

ηλεκτρικών οχημάτων ίση με 320 km (2030). Εν συνεχεία, υπολογίστηκε πόσα ημερήσια 

ταξίδια μπορεί να κάνει ένα ηλεκτρικό όχημα εντός της πόλης και εικάστηκε πως οι χρήστες 

θα φόρτιζαν τα οχήματά τους μόνο εάν η στάθμη της μπαταρίας τους ήταν λιγότερη από το 

20% της συνολικής της χωρητικότητας.

Σύμφωνα με τα στοιχεία που συγκέντρωσαν, η μέση ετήσια διανυόμενη απόσταση των 

ιδιωτικών αυτοκινήτων εντός της πόλης ήταν 17.800 km και διαιρώντας αυτή την απόσταση 

με το 365, υπολόγισαν τη μέση ημερήσια διανυόμενη απόσταση των ιδιωτικών οχημάτων. 

Επομένως σύμφωνα με τον προηγούμενο τύπο,

fa
k m

= 4 8 . 8 - ^  + (180 x  80%) =  0,34 t im e s /d a y (4.10)

προέκυψε ότι οι χρήστες θα φόρτιζαν τα οχήματά τους μια φορά κάθε 3 μέρες. Σύμφωνα 

με τα αποτελέσματα αυτά, προέκυψε ότι οι ανάγκες των ιδιωτικών οχημάτων μπορούσαν να
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καλυφθούν από σταθμούς στα υπάρχοντα πάρκινγκ, καθώς θα ήταν δυνατή η φόρτισή τους και 

κατά τη διάρκεια της νύχτας. Στο παρακάτω παράδειγμα φαίνεται μία γειτονιά με 5 πάρκινγκ 

στην οποία υπάρχουν 55 ηλεκτρικά οχήματα. Ανάμεσα στα 5 πάρκινγκ, η ύπαρξη υποδομών 

φόρτισης σε δύο από αυτά, με 8 θέσεις φόρτισης συνολικά θα κάλυπτε τις ανάγκες της 

περιοχής.

Έτσι αναπτύχθηκε το παρακάτω σενάριο Α (2020), στο οποίο κάθε κουκίδα 

αντικατοπτρίζει την ύπαρξη 1-30 θέσεων φόρτισης σε κάποιο πάρκινγκ. Στο σενάριο Β (2030) 

οι θέσεις αυτές μειώθηκαν και κυμαίνονταν από 1-20, καθώς αναμένεται να αυξηθεί η μέγιστη 

διανυόμενη απόσταση των ηλεκτρικών οχημάτων.

Σχήμα 4-20: Κατανομή σταθμών κανονικής φόρτισης για το Σενάριο Α (Πηγή: Wang et al.,

2019).
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Σχήμα 4-21: Κατανομή σταθμών κανονικής φόρτισης για το Σενάριο Β (Πηγή: Wang et al.,

2019).

Σχήμα 4-22: Σύγκριση κατανομής των σταθμών κανονικής φόρτισης για τα Σενάρια Α και Β

(Πηγή: Wang et al., 2019).
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Σχήμα 4-23: Κατανομή των σταθμών ταχείας φόρτισης για το Σενάριο Α (Πηγή:

Wang et al., 2019).

Οι ερευνητές έκριναν, ακόμη, πως οι εγκαταστάσεις γρήγορης φόρτισης χρειάζονται 

κυρίως για την εξυπηρέτηση των αναγκών των επαγγελματικών οχημάτων (ταξί).

Ακόμα, είναι χρήσιμο να σημειωθεί πως ο προγραμματισμός για τη σωστή χωροθέτηση 

και εγκατάσταση των υποδομών φόρτισης, απαιτεί μακροχρόνια και συνεχή προσπάθεια, 

καθώς η ζήτηση φόρτισης δεν παραμένει σταθερή σε βάθος χρόνου. Αναμένεται πως όσο 

γίνεται εγκατάσταση και βελτίωση του δικτύου φόρτισης, τόσο θα αυξάνονται και οι χρήστες 

των ηλεκτρικών οχημάτων, λόγω του μικρότερου λειτουργικού τους κόστους. Για αυτόν τον 

λόγο, η συνάρτηση των αναγκών φόρτισης πρέπει να είναι δυναμική. Μια τέτοια μορφή 

συνάρτησης είναι η ακόλουθη:

Qcar=^  car ^ ρ (-β Nn<0rm+e) (411)
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Όπου Q car είναι ο πιθανός αριθμός των ηλεκτρικών οχημάτων το ζητούμενο έτος, Qcar είναι ο 

πραγματικός αριθμός των ηλεκτρικών οχημάτων, β είναι μία προκαθορισμένη παράμετρος και 

ε είναι μία πολύ μικρή θετική ποσότητα που εξασφαλίζει πως η συνάρτηση θα είναι καλά 

ορισμένη, και Nnorm είναι ο αριθμός θέσεων φόρτισης επιπέδου 2.

4.5.6 Μοντέλο βασισμένο στη χρήση γης για δημόσιους σταθμούς φόρτισης

Οι Nour et al. (2019) πραγματοποίησαν μια μέθοδο τοποθέτησης σταθμών φόρτισης 

ηλεκτρικών οχημάτων βασισμένη σε τρεις παραμέτρους:

• Τη χρήση πολυγώνων και σημείων.

• Την εκτίμηση επιθυμίας χρήσης ενός EV.

• Την αντιστοιχία των χρόνων στάθμευσης με συγκεκριμένες υπηρεσίες-παροχές.

Αρχικά, υπολόγισαν τις περιοχές του αστικού ιστού που η επιθυμία χρήσης ενός ΕV 

είναι υψηλή. Έπειτα, οι τοποθεσίες εγκατάστασης των σταθμών καθορίστηκαν σε 

μακροκλίμακα και μικροκλίμακα, αντίστοιχα. Στη μακροκλίμακα επιλέχθηκαν οι περιοχές που 

θα έπρεπε να έχουν περισσότερους σταθμούς ανάλογα με τη χρήση ηλεκτρικών οχημάτων και 

στη μικροκλίμακα καθορίστηκαν οι ακριβείς θέσεις των σταθμών ανάλογα με τις προτιμήσεις 

του κοινού στη στάθμευση.

Επίσης, δημιουργήσαν μια εξίσωση πολλών μεταβλητών που προσδιορίζει την 

επιθυμία χρήσης ηλεκτρικών οχημάτων σε μια περιοχή. Συγκεκριμένα:

(4.12)
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όπου:

X Επιθυμία χρήσης ενός EV σε μια περιοχή

x1,1 Αριθμός των EVs στην περιοχή

x1,2 Μέσο εισόδημα ανά άτομο στην περιοχή

max (...) Υψηλότερη τιμής της μεταβλητής εντός της παρένθεσης

x2 Εκτίμηση σημαντικότητας του τουρισμού στην περιοχή

Σμ Τελική τιμή διάφορων συμπληρωματικών παραγόντων

a1, a, a3 Βαρύτητα της κάθε μεταβλητής, με a1+a2+a3=1, a1>0, a2>0, a3>0

Τ ο Χ  υ π ο λ ο γ ίζετα ι ω ς α π ο τέλεσ μ α  τη ς  α σ τικ ή ς κ υ κ λ ο φ ο ρ ία ς  κ α ι τη ς  το υ ρ ισ τικ ή ς  

κ ίνησης. Α κόμ η , σ τ ις  τ ιμ ές  τω ν  σ υ μ π λ η ρ ω μ α τικ ώ ν  π α ρ α γό ντω ν  λ ο γ ίζετα ι η ήδη  υ π ά ρ χο υ σ α  

υ ποδομ ή  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς σε κ α το ικ ίες  ή σε χώ ρ ο υ ς εργασ ίας. Γ ια  αυτό  κ α ι π ερ ισ σ ό τερ ο ι 

σ τα θμ ο ί δ ια νέμ ο ντα ι εκ ε ί π ο υ  η φ όρτιση  σε κ α το ικ ίες  ή σε ερ γα σ ια κο ύ ς χώ ρ ο υ ς δεν  είνα ι 

ευρεία ς χρήσης.

Ε π ιπ ρ ό σ θετα  στη μ ικροκλίμ ακα , κ ά θε  π ερ ιο χή  χω ρ ίζετα ι σε εξά γω να  γ ια  ν α  

υ π ερ κ α λ ύ π τε ι η μ ία  περ ιοχή  τη ν  άλλη  κ α ι επειδή  το  σ χήμ α  αυτό  μ ο ιά ζε ι με αυτό  ενός κύκλου. 

Σ υγκ εκ ρ ιμ ένα , ο ι π α ρ ά λ λ η λ ες  π λ ευ ρ ές  τω ν  εξά γω νω ν έχο υ ν  απόσ τασ η  250m , κ α θώ ς αυτή η 

απόσταση  ε ίνα ι ευ ρ έω ς αποδεκτή  γ ια  π ερ π ά τη μ α , όταν  π ρ ό κ ε ιτα ι γ ια  σ η μ είο  φ όρτισ η ς κ α ι 

τελ ικ ό  π ρ ο ο ρ ισ μ ό  μετακ ίνησης.

Τ έλος με τη  δη μ ιο υ ρ γία  μ ιας εξ ίσ ω σ η ς υ π ο λ ο γ ισ μ ο ύ  τη ς  ζήτησ ης δη μ ό σ ια ς φ όρτισ η ς 

κ α ι με δ ιεξαγω γή  έρευνα ς ερω τημ α τολογ ίω ν , εντό π ισ α ν  τ ις  κ α λ ύ τερ ες  θέσ εις το π ο θ έτη σ η ς τω ν  

σ τα θμ ώ ν εντός τω ν  εξάγω νω ν. Τ ο  κ ύ ρ ιο  εύρ η μ α  τη ς  μ ελέτης το υ ς  ή τα ν  π ω ς  ο ι το π ο θ εσ ίες  

κ ο ντά  σε εγκ α τα σ τά σ εις  « p ark  and  ride», υ π η ρ εσ ίες  κ α ι π υ κ νο κ α το ικ η μ ένες  π ερ ιο χές  ή τα ν  

κ α λ ύ τερ ες  γ ια  ν α  κ α λ ύ ψ ο υ ν  τ ις  ανάγκες φ ό ρ τισ η ς από  τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  (N o u r et al., 

2019).
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4.5.7 Μέθοδος με χρήση δεδομένων κινητής τηλεφωνίας

Στη Β ο σ τώ νη  π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ ε  το  2019 , έρ ευ να  σε ένα  εκ α το μ μ ύ ρ ιο  περ ίπου  

κατο ίκους. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  με τη  σ υλλογή  δεδο μ ένω ν  από  τις  μ ετα κ ινή σ ε ις  το υ ς  μέσω  μιας 

εφ α ρμ ογής γ ια  κ ινη τά  τη λ έφ ω να , μ πόρεσ α ν  ν α  κ α θο ρ ισ το ύ ν  τα  μ οτίβ α  τω ν  μ ετακ ινήσεω ν. Μ ε 

βάση α υ τά  κ α θο ρ ίσ τη κ α ν  ο ι π ερ ισ σ ό τερ ο  επ ισ κ έψ ιμ ες -  σ η μ α ντικ ές το π ο θ εσ ίες  π ου  δ ιέσ χιζα ν  

ο ι πολ ίτες. Α υ τές θεω ρ ή θη κ α ν  κ α ι ω ς π ιθ α νές  θέσ εις το π ο θ έτη σ η ς τω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισης. Ο ι 

θέσ εις α υτές μ ετα β ά λ λ ο ντα ν  α νά λ ο γα  με τη ν  επ ιλογή  τη ς  μ έγισ της α π ο δεκ τή ς απ ό σ τα σ η ς γ ια  

π ερ π ά τη μ α  α νά μ εσ α  σ το ν  σ τα θμ ό  φ ό ρ τισ η ς κ α ι το ν  τελ ικ ό  π ρ ο ο ρ ισ μ ό  τω ν  μ ετακ ινήσεω ν. 

Τ έλος, α ξ ίζε ι ν α  σ η μ ε ιω θε ί π ω ς  ορ ισ μ ένες το π ο θ εσ ίες  π α ρ ά μ ενα ν  σ τα θερ ές κ α τά  τη ν  επ ιλογή  

π ο λ λ α π λ ώ ν  μ έγ ισ τω ν α π ο σ τά σ εω ν  γ ια  π ερ π ά τη μ α  (V azifeh , e t al., 2019).
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Κεφάλαιο 5 Μελέτη περίπτωσης στην πόλη του Βόλου

Σ ε αυτό  το  Κ εφ ά λ α ιο  α να λ ύ ετα ι η υφ ισ τά μ ενη  κ α τά σ τα σ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς στην 

Ε λλά δα , π ερ ιγρ ά φ ετα ι ο σ χεδ ια σ μ ό ς τη ς  π α νελ λ α δ ικ ή ς  έρευνα ς π ο υ  π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ ε γ ια  το  

θέμ α  τη ς  εγκ α τά σ τα σ η ς κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία ς  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  κ α ι 

π α ρ ο υ σ ιά ζο ντα ι κ α ι σ χο λ ιά ζο ντα ι α να λ υ τικ ά  τα  α π ο τελέσ μ α τά  της.

5.1 Ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης

Σ το  σ υ γκ εκ ρ ιμ ένο  Υ π ο -κεφ ά λ α ιο , α να λ ύ ετα ι η υ π ά ρ χο υ σ α  κ α τά σ τα σ η  σ την  Ε λ λ ά δα  

κ α ι στη σ υ νέχε ια  σ την  πόλη  το υ  Β όλου , σ χετικ ά  με το  ζή τη μ α  τη ς  η λεκ τροκ ίνη σ η ς.

5.1.1 Ηλεκτροκίνηση στην Ελλάδα

Η  Ε λ λ ά δ α  α π ο τελε ί μ ία  από  τ ις  χώ ρ ες τη ς  Ε υ ρ ω π α ϊκ ή ς  Έ ν ω σ η ς  π ο υ  π α ρ ο υ σ ιά ζο υ ν  

μ ειω μένη , αν ό χ ι ελάχισ τη  ανάπτυξη  σ τον  το μ έα  τη ς  η λεκ τροκ ίνη σ η ς. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  το  2017  

υ π ή ρ χα ν  κ α τα γεγρ α μ μ ένα  341 η λ εκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  (E V s) κ α ι 38 δη μ ό σ ια  σ η μ εία  φ όρτισ ης 

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  (S p o ttle  et al., 2018). Ο  αρ ιθμ ό ς τω ν  E V s α ντισ το ιχε ί σε μ ερ ίδ ιο  

μ ικρότερο  το υ  0 ,1%  τη ς  αγοράς.

Σ ε αυτό  το  σημείο , αξ ίζε ι ν α  γ ίν ε ι α να φ ο ρ ά  σ τις π ρ ω το π ό ρ ες  ευ ρ ω π α ϊκ ές χώ ρ ες στον 

το μ έα  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς, ώ σ τε ν α  μ π ο ρε ί ν α  γ ίν ε ι εύ κ ο λα  α ντιλη π τό  το  α να π τυ ξ ια κό  χά σ μ α  

τη ς  Ε λ λ ά δ α ς σε σύγκρ ιση  με αυτές. Τ ο έτος 2017 , η Ν ο ρ β η γ ία  είχε 20 9 .1 2 2  η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  

ο χή μ α τα  (7 ,7%  το υ  μ ερ ιδ ίου  τη ς  α γοράς) κ α ι 10.350 δη μ ό σ ια  σ η μ εία  φ όρτισης, το  Η νω μ ένο  

Β α σ ίλ ε ιο  μ ετρούσ ε 137.680 η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  οχή μ α τα  (0 ,4%  το υ  μ ερ ιδ ίου  τη ς  α γοράς) κ α ι 

14.256 δη μ ό σ ια  σ η μ εία  φ όρτισης, η Ο λλ α νδ ία  κ α τε ίχε  119.332 η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  οχή μ α τα  (1 ,4%  

το υ  μ ερ ιδ ίου  τη ς  αγορά ς) κ α ι 32 .875  δη μ ό σ ια  σ η μ εία  φ ό ρ τισ η ς κ α ι στη Γ ερ μ α ν ία  εντο π ίζο ντα ν
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124.191 η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  ο χή μ α τα  (0 ,3%  το υ  μ ερ ιδ ίου  τη ς  αγορά ς) κ α ι 10.878 δη μ ό σ ια  σ ημ εία  

φ όρτισης. Σ υ νο λ ικ ά  σ την  Ε υ ρ ώ π η  το  2017  υ π ή ρ χα ν  κ α τα γεγρ α μ μ ένα  669 .716  η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  

ο χή μ α τα  κ α ι 102.861 δη μ ό σ ια  σ η μ εία  φ ό ρ τισ η ς (S po ttle  et al., 2018).

Ό λ ε ς  α υτές ο ι χώ ρ ες α νέπ τυ ξα ν  π ιλ ο τ ικ ά  π ρ ο γρ ά μ μ α τα  κ α ι σ τρατηγικές, π ρ ο κ ειμ ένο υ  

τα  η λ εκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  κ α ι η η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η  ν α  εντα χτούν  στη ζω ή κ α ι τη  κ α θη μ ερ ινό τη τα  τω ν  

πολ ιτώ ν . Η  κ ά θε  μ ία  από  τ ις  ενέρ γε ιες  αυτές, όπω ς θα  α να φ ερ θ ο ύ ν  στη συνέχεια , είχαν  

δ ιαφ ορετική  επ ίδρασ η  σε κ ά θε  χώ ρ α  α νά λο γα  με τα  ε ιδ ικ ά  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  το υ  π λ η θυ σ μ ο ύ  

της. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα , ο ρ ισ μ ένες ενέρ γε ιες  ε ίχαν  μ εγα λύ τερ ο  ή μ ικρότερο  α ντίκ τυπ ο  στην 

ανάπτυξη  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς α νά λο γα  με τη  χώ ρ α  σ την  οπ ο ία  εφ αρμ όζονταν . Γ εν ικ ά  όμω ς, 

α π ο τέλεσ α ν  κ α λ ές  τα κ τικ ές, έτσ ι ώ σ τε τα  η λ εκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  ν α  γ ίνο υ ν  μ έρος τη ς 

κ α θη μ ερ ινό τη τα ς  τω ν  σ ύ γχρ ο νω ν  ευ ρ ω π α ίω ν  πολ ιτώ ν . Ο ι ενέρ γε ιες  αυτές, χω ρ ίζο ντα ι σε πέντε  

β α σ ικές κατηγορ ίες:

•  Ε π ιπ ρ ό σ θετες  χρ η μ α το δο τή σ εις  κ α ι ασφ άλιστρα .

•  Φ ο ρο λ ο γ ικ ές ελαφ ρύνσεις.

•  Κ ίνη τρ α  σε το π ικ ό  επίπεδο.

•  Κ ίνη τρ α  υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισης.

•  Σ υ μ π λ η ρ ω μ α τικ ές  πολ ιτικές.

Ο ι επ ιπ ρ ό σ θετες  χρ η μ α το δο τή σ εις  κ α ι α σ φ ά λ ισ τρ α  α να φ έρ ο ντα ι σ τ ις  κρ α τικές 

επ ιχο ρ η γή σ ε ις  ενός μ έρος το υ  π ο σ ο ύ  τη ς  α γο ρ ά  ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  οχήματος. Τ ο  π ο σ ό  αυτό  

α νέρ χετα ι σ υνή θω ς γύ ρ ω  σ τα  3 .000  - 5 .000€. Σ χετικά  με τ ις  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ές ελα φ ρύνσ εις, τα  

η λ εκ τρ ικ ά  κ α ι υ β ρ ιδ ικ ά  οχή μ α τα  α π α λ λ ά σ σ ο ντα ι από  τα  τέλη  κ υ κ λο φ ο ρ ία ς  γ ια  ο ρ ισ μ ένα  έτη, 

ο ι χρ ή σ τες δεν  π λ η ρ ώ νο υ ν  ή π λ η ρ ώ νο υ ν  μ ε ιω μ ένους φ ό ρ ο υ ς γ ια  π ερ ιβ α λ λ ο ντικ ο ύ ς  λ ό γο υ ς κ α ι
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σ υχνά  ο ι ετα ιρ ε ίες  με η λ εκ τρ ικ ά  οχή μ α τα  έχουν  μ ειω μ ένη  χρέω σ η  σ την  απα ιτούμ ενη  ενέρ γε ια  

γ ια  τη ν  φ όρτισή  τους. Τ α  κ ίνη τρ α  σε το π ικ ό  επ ίπ εδο  εσ τιά ζο υ ν  στη δω ρεά ν  στά θμ ευσ η  κ α ι τ ις  

κ α θο ρ ισ μ ένες  θέσ εις γ ια  η λ εκ τρ ο κ ίνη τα  οχήματα . Α κόμ η , τα  κ ίν η τρ α  υ π ο δ ο μ ώ ν  φ όρτισ ης 

π ερ ιγρ ά φ ο υ ν  τη  δη μ ιο υ ρ γία  ή επ ιχορή γη σ η  ενός μ έρους τη ς  δα π ά νη ς γ ια  τη ν  α γο ρ ά  κ α ι 

εγκατάσ τασ η  ενός δη μ όσ ιου  ή ιδ ιω τικ ο ύ  σημ είου  φ όρτισης. Τ έλος, ο ι σ υ μ π ληρ ω μ α τικ ές 

π ο λ ιτ ικ ές  επ ικ εντρ ώ νο ντα ι κ υ ρ ίω ς στην  ενημ έρω σ η  κ α ι εκπα ίδευσ η  τω ν  π ο λ ιτώ ν  σε θέμ α τα  

η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς κ α ι σ τη ν  πρ ο ώ θησ η  αυτής σ την  κ α θη μ ερ ινό τη τά  τους.

Σ την  Ε λλά δα , μ έχρ ι το  2017 , εφ α ρ μ ό ζο ντα ν  μ όνο  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ές ελαφ ρύνσ εις. Α υτές 

α φ ορούν  στην  εξα ίρεσ η  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  από  το υ ς  φ όρους π ο λ υ τελ ε ία ς  (γ ια  P E V s) 

κ α ι α δειώ ν  κ υ κ λ ο φ ο ρ ία ς  (γ ια  E V s κ α ι P H E V s). Ε π ίσ η ς, τα  η λ εκ τρ ικ ά  κ α ι υ β ρ ιδ ικ ά  ο χή μ α τα  με 

μηχανή  μ έχρ ι κ α ι 1.929 κ υ β ικ ά  εκ α το σ τά  εξα ιρ ο ύ ντα ι από  τα  τέλη  κ υκ λο φ ο ρ ία ς, ενώ  τα  ο ι 

ιδ ιο κ τή τες υ β ρ ιδ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  με μ εγα λύτερ ες μ ηχανές έχο υ ν  τη ν  υπ ο χρ έω σ η  ν α  π λ η ρ ώ νο υ ν  

μόνο  το  80%  το υ  φόρου  (S po ttle  et al., 2018).

Ε ίνα ι φ ανερό , λο ιπόν, π ω ς η Ε λ λ ά δα  ό φ ειλε  ν α  εκ σ υγχρον ισ τεί, ώ σ τε ν α  μ π ο ρ ε ί ν α  

α κ ο λ ο υ θή σ ει το ν  τρ ό π ο  α νά π τυ ξη ς τω ν  υ π ό λ ο ιπ ω ν  ευ ρ ω π α ϊκ ώ ν  κρατώ ν. Γ ια  το ν  λό γο  αυτόν, 

σ το  « Ε θ ν ικ ό  Σ τρα τη γ ικ ό  Σ χέδ ιο  Μ ετα φ ο ρ ώ ν  τη ς  Ε λλά δα ς»  π ου  σ υντά χθη κ ε το ν  Ιο ύ ν ιο  του  

2019, π ερ ιγρ ά φ ο ντα ι μ ετα ρ ρ υ θμ ίσ εις  π ου  θα μ πο ρέσ ο υ ν  ν α  β ελ τιώ σ ο υ ν  τη  σ υνολ ική  εικόνα  

τω ν  μ ετα κ ινή σ εω ν κ α ι τω ν  υ π ο δ ο μ ώ ν  τους. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  γ ια  το ν  α υ το κ ινη τισ τικ ό  τομ έα , 

α να φ έρ ετα ι π ω ς  χρ ε ιά ζετα ι η ανανέω σ η  το υ  στόλου  επ ιβ α τικ ώ ν  οχημ άτω ν, κ α θώ ς ο υ π ά ρ χω ν  

σ τόλος ε ίνα ι π α λ α ιό ς  κ α ι η π α ρ ο υ σ ία  η λ εκ τρ ικ ώ ν  κ α ι υ β ρ ιδ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  ε ίνα ι μηδενική . Η  

ανανέω σ η  αυτή, θα  π ρ έπ ε ι ν α  γ ίν ε ι με σ τρα τη γικ ές π ου  π ρ ο ω θ ο ύ ν  τη ν  π ρ ο μ ή θ ε ια  κ α ι χρήση  

κ α θα ρ ό τερ ω ν  οχη μ ά τω ν  κ α ι η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν. Σ το  π λ α ίσ ιο  αυτό, ο π ρ ο ϋ π ο λ ο γ ισ μ ό ς τω ν  

ή π ιω ν  μ έτρω ν το υ  Σ χεδ ίου , π ρ ο β λ έπ ε ι τη  δ ιάθεση  ενός δ ισ εκ α το μ μ υ ρ ίο υ  ευρώ  γ ια  τη ν
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εφ αρμ ογή  μ έτρω ν π ου  σ χετίζο ντα ι με τη ν  ανανέω σ η  το υ  στόλου, όπω ς ε ίνα ι ο ι φ ο ρ ο λο γ ικ ές 

ελ α φ ρ ύ νσ εις  γ ια  τα  οχή μ α τα  με χα μ η λές εκ π ο μ π ές άνθρακα. Μ ε τ ις  π ο λ ιτ ικ ές  αυτές 

υ π ο λ ο γ ίζετα ι π ω ς το  έτο ς 2037  το  π ο σ ο σ τό  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  θα  α νέρ χετα ι σ το  2 -5%  

σε σχέση με το  σ η μ ερ ινό  0 ,01%  (σ το ιχε ία  2019). Ε π ιπλέον , π α ρ ο υ σ ιά ζετα ι η ανάγκη  γ ια  τη ν  

ανάπτυξη  ενός σχεδ ίου  γ ια  τη ν  εγκα τά σ τα σ η  δη μ ό σ ιω ν  σ η μ είω ν  φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχημάτω ν. Γ ια  τη  σω στή  κ α ι ορθή  εφ αρμ ογή  τω ν  π α ρ α π ά νω  πο λ ιτ ικ ώ ν , π ρ έπ ε ι ν α  υ π ά ρ χε ι η 

κ α τά λλη λη  π ο λ ιτ ικ ή  βούλησ η  κ α ι η π ρ ο σ εγμ ένη  δ ιαχείρ ιση  τω ν  δ ια θέσ ιμ ω ν  πόρω ν. Α κόμ η , 

επ ισ η μ α ίνετα ι π ω ς ο ι π ρ ο β λ έψ εις  σ χετικ ά  με τη ν  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η  ε ίνα ι α π α ρ α ίτη το  ν α  

εξε ιδ ικ ευ το ύ ν  κ α ι ν α  εφ α ρ μ ο σ το ύ ν  κ α τά  το ν  τα χύ τερ ο  δυνα τό  τρ ό π ο  ε ίτε  ω ς α υ το τελ είς  δράσ εις 

(π.χ. αύξηση  τω ν  σ η μ είω ν  φ όρτισ η ς) ε ίτε  ν α  ενσ ω μ α τω θο ύ ν  σε άλλες ευρύτερες δρ ά σ εις  (π.χ. 

ανανέω σ η  στόλου. Τ έλος, ο ι μ ελετη τές κ α τα λ ή γο υ ν  π ω ς ε ίνα ι α να γκ α ία  η υλ ο π ο ίη σ η  μ ιας 

ο λ ο κ λη ρ ω μ ένη ς εθν ική ς σ τρα τη γικ ή ς γ ια  τη ν  η λεκτροκ ίνη σ η .

Ε π ιπ ρ ό σ θετα , το ν  Ν ο έμ β ρ ιο  το υ  2019  σ υντά χθη κ ε το  « Ε θνικ ό  Σ χέδ ιο  γ ια  τη ν  Ε νέρ γε ια  

κ α ι το  Κ λ ίμ α  (Ε Σ Ε Κ )»  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019), σ το  οπο ίο  

επ ισ η μ α ίνετα ι π ω ς η πρ ο ώ θησ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς α π ο τελ ε ί β α σ ικό  στόχο  π ο λ ιτ ικ ή ς, ο 

οπο ίος π ρ ο ϋ π ο θ έτε ι τη ν  ο λοκλή ρω σ η  το υ  σχετικού  κ α νο ν ισ τ ικ ο ύ  π λ α ισ ίο υ  κ α ι το ν  

π ρ ο γρ α μ μ α τισ μ ό  α νά π τυξη ς τω ν  α π α ρ α ίτη τω ν  ενερ γε ια κώ ν  υ π ο δ ο μ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς τω ν  

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν. Σ το  Ε Σ Ε Κ  σ η μ ειώ νετα ι π ω ς  ο ν έο ς  σ τόλος οχημ άτω ν, θα  ε ίνα ι ικ α νό ς 

ν α  μ ε ιώ σ ει κ α τά  2%  τη ν  τελ ική  κ α τα νά λ ω σ η  ενέρ γε ια ς τω ν  επ ιβ α τικ ώ ν  οχημ άτω ν. Σ την  

επ ίτευξη  το υ  α π ο τελέσ μ α το ς αυτού, κ α θο ρ ισ τικ ή  ε ίνα ι η σ υμ βολή  τω ν  α να νεώ σ ιμ ω ν  πηγώ ν. 

Ό π ω ς  φ α ίνετα ι σ τον  Π ίνα κ α  5-1, ο π α ρ α γό μ ενο ς  η λ εκ τρ ισ μ ό ς γ ια  το ν  το μ έα  τω ν  μ ετα φ ορώ ν 

τε ίν ε ι ν α  α υ ξη θ εί ρ α γδα ία  επ ιδρώ ντα ς θ ετικά  σ την  η λ εκτροκ ίνη σ η  κ α ι στη μείω ση  του  

ενεργεια κού  α π ο τυ π ώ μ α το ς τη ς  χώ ρας.
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Π ίνα κ α ς 5-1: Σ υμ μ ετοχή  τω ν  Α Π Ε  σ τον  το μ έα  τω ν  μ ετα φ ο ρ ώ ν (Π ηγή: Υ π ο υ ρ γείο  

Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).

Τομέας μεταφορών 
(ktoe) 2020 2022 2025 2027 2030

Βιοκαύσιμα 228 238 283 287 371

Ηλεκτρισμός 18 28 58 86 154

Σύνολο 246 266 341 374 525

Ε πίσ η ς, ο εξη λεκτρ ισ μ ό ς τω ν  οδ ικώ ν επ ιβ α τικ ώ ν  μ ετα φ ο ρ ώ ν ο δη γεί σε σ ημ αντική  

βελτίω ση  τη ς  ενερ γε ια κή ς α π ό δο σ η ς ανά  μ ονά δα  μ ετα φ ορ ικού  έργου, με τη  μοναδ ια ία  

κ α τα νά λω σ η  ν α  μ ε ιώ νετα ι σ τα  24,5  k to e /k p k m  το  2030 σε σχέση  με τα  31,5 k to e /k p k m  το  2020 

(Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).

Σ χή μ α  5-1: Ε ξέλ ιξη  τη ς  κ α τα νά λ ω σ η ς ενέρ γεια ς γ ια  ο δ ικές επ ιβ α τικ ές μ ετα φ ο ρ ές ανά  τύ π ο  

μ ετα φ ορ ικού  μέσου έω ς το  2030  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).
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Σ χή μ α  5-2: Ε ξέλ ιξη  τη ς  κ α τα νά λ ω σ η ς ενέρ γεια ς α υ το κ ινή τω ν  α νά  κ α ύ σ ιμ ο  έω ς το  2030  

(Π ηγή: Υ π ο υ ρ γείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).

Α κόμη , με γνώ μ ο να  τη ν  η λεκ τρ ο κ ίνη σ η , σ υ σ τά θη κ ε η Δ ιυπουργ ική  Ε π ιτροπή  γ ια  τη ν  

υ λ οπο ίη σ η  το υ  Έ ρ γο υ  « Π ροώ θη σ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς σ την  Ε λ λ η ν ικ ή  επ ικρά τεια »  με σκοπό  

μ εταξύ  ά λλω ν τη ν  εκπόνηση  εθνικού  επ ιχε ιρη σ ια κ ο ύ  σ χεδ ίου  γ ια  τη ν  ανάπτυξη  τη ς 

η λεκ τρ ο κ ίνη σ η ς, τη  δ ια χείρ ισ η  κ α ι το ν  σ υ ντο ν ισ μ ό  σε δ ιυ π ο υ ρ γ ικό  επ ίπ εδο  όλω ν τω ν  

ενερ γε ιώ ν  κ α ι τω ν  δρ ά σ εω ν π ου  α φ ο ρ ο ύ ν  στην  π ρ ο ώ θησ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς, το ν  σ χεδ ια σ μ ό  

κ α ι εφ αρμ ογή  ο λ ο κ λη ρ ω μ ένο υ  π ρ ο γρ ά μ μ α το ς  κ ινή τρ ω ν  κ α ι το ν  κ α θο ρ ισ μ ό  τη ς  χω ρ ο τα ξ ία ς κ α ι 

τη  δ ιαμ όρφ ω σ η  το υ  ρ υ θμ ισ τικο ύ  πλ α ισ ίο υ  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισ η ς Υ π ο υργείο  

Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019.

Η  σ υγκεκρ ιμ ένη  Ε π ιτρ ο π ή , θα  β ρ εθε ί αντιμέτω πη  με τη  β α θ ιά  κο ρ εσ μ ένη  ελληνική  

α γορά  οχημ άτω ν, η οπ ο ία  π α ρ ο υ σ ία σ ε  τα  έτη 2 0 1 0 -2 0 1 8  π τώ σ η  68%  σε σχέση  με το  δ ιά σ τη μ α  

2000-2009 . Τ ο φ α ινό μ ενο  αυτό  ο φ ε ίλ ετα ι σ την  ο ικονομ ική  κρ ίση  τω ν  τελ ευ τα ίω ν  ετώ ν  κ α ι στις 

ισ χυ ρ ές φ ο ρ ο λ ο γ ικ ές επ ιβ α ρύ νσ εις  τω ν  α υτοκ ινήτω ν. Ω ς π ρ ο ς  τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  κ α ι τ ις  

δυ να τό τητες τη ς  ελλ η ν ικ ή ς αγορά ς αυτοκ ινήτου , κ α τά  το  έτος 2018 , α γο ρ ά σ τη κ α ν  κ υ ρ ίω ς
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ο χή μ α τα  τω ν  κ α τη γο ρ ιώ ν  Α  (πολύ  μ ικρά  α υ το κ ίνη τα  πό λη ς), Β  (μ ικ ρ ά  α υτοκ ίνητα ) κ α ι C 

(μ εσ α ία  α υτοκ ίνητα ). Ο ι α γορές α υτές α ντα π ο κ ρ ίνο ντα ν  στο  94 ,6%  τη ς  σ υ νο λ ικ ή ς ελλη νική ς 

αγορά ς με μ ερ ίδ ια  γ ια  τ ις  κ α τη γο ρ ίες  Α , Β  κ α ι C τα  16,1% , 45 ,5 %  κ α ι 31 ,1%  αντίστο ιχα . 

Π α ρά λλη λα , η μέση ο ικονομ ική  δυ να τό τη τα  α γο ρ ά ς οχή μ α το ς α νέρ χετα ι σ τα  15 .000-25 .000€  

ανά  πώ λη σ η  ο χή μ α το ς (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019)

Σ ύ μ φ ω να  με τα  σ το ιχε ία  το υ  Ε Σ Ε Κ , ο ελ λ η ν ικ ό ς σ τόλος οχη μ ά τω ν  α π α ρ τίζετα ι από 

5,15 εκ α το μ μ ύ ρ ια  οχή μ α τα  (σ το ιχε ία  2 018) κ α ι α να μ ένετα ι ν α  α υ ξη θ ε ί κ α τά  920 .000  οχή μ α τα  

μ έχρ ι το  2030. Ο σ τόλος τη ς  Ε λλά δα ς, ε ίνα ι ο 4 ος γη ρ α ιό τερ ο ς  σ την  Ε υρ ώ π η , με το  25%  τω ν  

οχη μ ά τω ν  ν α  έχουν  υ π ερ β ε ί τα  20  έτη κ α ι το  56%  τω ν  ο χη μ ά τω ν  ν α  κ υ μ α ίνο ντα ι μ εταξύ  τω ν  

10-20 ετώ ν. Ό σ ο ν  α φ ο ρ ά  δε σ τα  η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , α υ τά  δεν υ π ερ β α ίνο υ ν  το  0 ,33%  τη ς 

σ υ νο λ ικ ή ς αγορά ς (σ το ιχε ία  Α υ γο ύ σ το υ  2019). Ε ξετά ζο ντα ς  τα  σ το ιχε ία  αυτά, π ρ ο κ ύ π τε ι το  

σ υ μ π έρ α σ μ α  π ω ς  η ο ικονομ ική  δυ να τό τη τα  το υ  κ α τα να λ ω τικ ο ύ  κ ο ινο ύ  κ α ι η σύσταση  του  

ελληνικού  σ τόλου , δεν  δ ιευ κο λ ύ νο υ ν  τη  δ ιε ίσ δυσ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς υ π ό  τ ις  υ π ά ρ χο υ σ ες  

συνθήκες. Κ ρ ίνετα ι κ α ι από  α υτή ν  τη  μελέτη , λο ιπόν, α να γκ α ία  η δ ια μ όρφ ω σ η  ενός 

α ποδοτικού  π ρ ο γρ ά μ μ α το ς  μ έτρω ν κ α ι πο λ ιτ ικ ώ ν, το  ο πο ίο  θα  δ ιευ κ ο λ ύ νει τη ν  αύξηση  τω ν  

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέργεια ς, 2019).

Στη  συνέχεια , το  Ε Σ Ε Κ , επ ισ η μ α ίνε ι π ω ς  η χάραξη  τη ς  εθν ική ς π ο λ ιτ ικ ή ς  π ρ ο ώ θ η σ η ς 

τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς κ α ι η εξειδ ίκευσ ή  της, β α σ ίζετα ι σε π έντε  άξονες:

1. Δ ιεύρυνσ η  τη ς  « α γο ρ α σ τικ ή ς βάσης»  τη ς  ελλ η ν ικ ή ς αγοράς, μέσω  τη ς  δ ια φ ο ρο π ο ίη σ η ς 

τη ς  κ α τα να λ ω τικ ή ς  τα υ τό τη τα ς  (προφ ίλ).

2. Α ντικ α τά σ τα σ η  τω ν  π α λ α ιό τερ ω ν  οχη μ ά τω ν  με κ α θ α ρ ά  ο χή μ α τα  P H E V  κ α ι B E V .

3. Α ύξηση  το υ  μ ερ ιδ ίου  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  σ την  ελληνική  α γο ρ ά  σε το υ λ ά χ ισ το ν  

8 ,7%  επ ί τω ν  ν έω ν  τα ξ ινο μ ή σ εω ν  στο  δ ιά σ τη μ α  2020-2024 .
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4. Α νά πτυξη  νέο υ  « π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  χρήσης» , τό σ ο  από  π λ ευ ρ ά ς υπ ο δο μ ώ ν, όσο  κ α ι

π α ρ ο χώ ν  (κ ινήτρω ν).

5. Ε νη μ έρ ω σ η  το υ  κ ο ινο ύ  μέσω  τη ς  π ρ ο ώ θ η σ η ς επ ικ ο ινω ν ια κώ ν  πρ ο γρα μ μ ά τω ν.

Γ ια  τη ν  ομ αλή  μ ετάβαση  στη «νέα»  εποχή , ε ίνα ι χρ ή σ ιμ ο  ν α  σ χεδ ια σ θ εί ένα  

ολ ο κ λη ρ ω μ ένο  π ρ ό γρ α μ μ α  π α ρ ο χή ς κ ινή τρ ω ν  κ α ι ν α  εφ α ρ μ ο σ τε ί ένα  ειδ ικό  μ εταβατικό  μέτρο  

ώ σ τε ν α  υ ιο θ ετη θ ο ύ ν  τα  σ ύ γχρ ο να  οχή μ α τα  από  το υ ς  κ α τα να λω τές, κ α θώ ς η Ε λ λ ά δ α  α νή κ ει 

σ τις χώ ρες τη ς  Ε υ ρ ω ζώ νη ς με π ο λ ύ  χα μ η λά  επ ίπ εδα  δ ιε ίσ δυ σ η ς τέτο ιω ν  οχημ άτω ν. Τ α  κ ίνη τρ α  

χω ρ ίζο ντα ι σε δύο  κ α τη γο ρ ίες , σ τα  α μ ιγώ ς ο ικ ο νο μ ικ ά  (επ ιδότησ η  σ την  τιμ ή  αγοράς, μείω ση 

κ ό σ το υ ς  τα ξ ινό μ η σ η ς κ α ι χρ ή σ η ς μέσω  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ώ ν  α π αλλαγώ ν, ειδ ική  τ ιμ ο λο γ ια κή  πολ ιτ ική  

σ τα  π ρ ο γρ ά μ μ α τα  α σ φ ά λ ισ η ς, μ ε ιω μ ένα  δ ιόδια , έκπτω ση  σ την  α κ το π λ ο ΐα  γ ια  η λ εκ τρ ικ ό  

όχημα, κ τλ .) κ α ι σε α υ τά  π ο υ  έχουν  τη  μορφ ή κ ινή τρ ω ν  χρ ή σ η ς (ε ίσ ο δο ς κ α ι κα θη μ ερ ινή  

κ υ κ λο φ ο ρ ία  εντός τω ν  μ εγά λω ν α σ τικώ ν κ έντρ ω ν, ελεύθερη  σ τάθμ ευση  σ τους δή μ ους που  

εφ α ρ μ ό ζετα ι ελεγχόμ ενη  σ τάθμ ευσ η , υ π ο σ τή ρ ιξη  δ η μ ιο υ ρ γ ία ς δ ικ τύ ω ν π α ρ ο χή ς ενέρ γεια ς γ ια  

τη ν  επ α να φ όρτισ η  τω ν  ο χη μ ά τω ν) (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέργεια ς, 2019). 

Ε π ιπ ρ ό σ θετα , τα  κ ίνη τρ α  α υτά  μ π ορούν  ν α  κ α τη γο ρ ιο π ο ιη θ ο ύ ν  κ α ι ω ς π ρ ο ς  τη ν  κ α τη γο ρ ία  

οχή μ α το ς πο υ  απευθύνοντα ι: ιδ ιω τ ικ ή ς χρήσης, δη μ ό σ ια ς χρήσης, τα ξ ί κ α ι κ ρ α τ ικ ά  οχήματα .

Σ ε α υτή ν  τη ν  κα τεύ θυ νσ η , τέθη κ ε  σε δη μ ό σ ια  δ ια β ούλευσ η  το  Σ χέδ ιο  Ν ό μ ο υ  

« Φ ορολογ ικ ή  μ εταρρύθμ ισ η  με ανα πτυξ ια κή  δ ιάσ ταση  γ ια  τη ν  Ε λ λ ά δ α  το υ  αύριο» . Τ ο 

σ υ γκ εκ ρ ιμ ένο  Σ χέδ ιο  Ν ό μ ο υ , ε ισ ά γει μ ια  δέσμ η  μ έτρω ν κ α ι π ρ ο ω θ ε ί τη ν  η λεκ τρ ο κ ίνη σ η , τό σ ο  

σ τον επ ιβ α τικ ό  τομ έα , όσ ο  κ α ι σ τα  μ έσ α  μ α ζική ς μ ετα φ ορά ς μ ε ιω μ ένω ν  ρύπω ν.

Ό σ ο ν  α φ ο ρ ά  σ τις ετα ιρείες, το υ ς  π α ρ έχο ντα ι κ ίνη τρ α  γ ια  τη ν  α γορά  ή μ ίσθω ση  

α υ το κ ινή τω ν  α ντιρ ρυ π α ντ ικ ή ς τεχνο λ ο γ ία ς  γ ια  τη  χορήγησ ή  το υ ς  σ τους εργαζόμ ενους. 

Ε ιδ ικ ότερα , π ρ ο β λ έπ ο ντα ι τα  α κ ό λ ο υ θα  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέργεια ς, 2019):
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•  Θ εσ π ίζετα ι πρ ό σ θετη  έκπτω ση  30%  τη ς  αξ ία ς το υ  οχή μ α το ς από  τα  α κ α θά ρ ισ τα  έσ ο δα  

τω ν  επ ιχε ιρή σ εω ν  γ ια  δαπάνη  μ ίσ θω σ η ς οχή μ α το ς μ ηδενικ ώ ν ή χα μ η λώ ν  ρ ύπ ω ν έω ς 50 

g r/k m  C O 2 εφ όσ ον  η λ ιανική  π ρ ο  φ ό ρ ω ν τιμ ή  το υ ς  δεν  ξεπ ερ νά  τ ις  40 .000  ευρώ  

("υπερα πόσ βεσ η " σ τα  μ ισθώ ματα).

•  Π ρ ο β λ έπ ετα ι α υ ξη μ ένο ς  σ υ ντελ εσ τή ς α π ό σ β εσ η ς 25%  (απόσβεση  σε 4 χρ ό ν ια ) κ α ι 20%  

(απόσβεση  σε 5 χρόνια ), α νά  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ό  έτος, γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  

επ ιβ α τώ ν (έω ς 9 άτομ α) μ ηδενικ ώ ν κ α ι χα μ η λώ ν  ρ ύ π ω ν  έω ς 50 g r/k m  C O 2 , αντίστο ιχα .

•  Π ρ ο β λ έπ ετα ι α υ ξη μ ένο ς σ υ ντελ εσ τή ς α π ό σ β εσ η ς 15%  κ α ι 10%, ανά  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ό  έτος, 

γ ια  τη ν  α γο ρ ά  ο χη μ ά τω ν  μ ετα φ ορά ς επ ιβ α τώ ν άνω  τω ν  9 α τό μ ω ν  μ ηδενικώ ν κ α ι 

χα μ η λώ ν  ρ ύ π ω ν  έω ς 50 g r/km  C O 2 , αντίστο ιχα .

•  Π ρ ο β λ έπ ετα ι α υ ξη μ ένο ς σ υ ντελ εσ τή ς α π ό σ β εσ η ς 20%  κ α ι 15% , α νά  φ ο ρ ο λ ο γ ικ ό  έτος, 

γ ια  τη ν  α γορά  οχη μ ά τω ν  μ ετα φ ορά ς εμ π ο ρ ευ μ ά τω ν  μ ηδενικ ώ ν κ α ι χα μ η λώ ν  ρ ύπ ω ν έω ς 

50 g r/km  C O 2 , αντίστο ιχα .

•  Γ ια  το υ ς  ερ γα ζο μ ένο υ ς σ τις επ ιχειρήσεις, ετα ίρ ο υ ς ή μ ετόχους ή σ υ γγεν ικ ά  π ρ ό σ ω π ά  

το υ ς  εξα ιρ ε ίτα ι η α γο ρ α ία  α ξ ία  ενός ο χή μ α το ς μ ηδενικ ώ ν ή χα μ η λώ ν  ρ ύ π ω ν  50 g r/km  

C O 2 από  το ν  υ π ο λ ο γ ισ μ ό  ε ισ ο δή μ α το ς από  μ ισθω τή  ερ γα σ ία  κ α ι σ υ ντά ξεις  π ο υ  σ ή μ ερα  

φ ο ρ ο λ ο γείτα ι ω ς επ ιπ λέο ν  εισόδημα .

•  Γ ια  τη ν  α νάπτυξη  δη μ ο σ ίω ς π ρ ο σ β ά σ ιμ ω ν  υ π ο δο μ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, 

π α ρ έχετα ι σ την  επ ιχείρη σ η  δυ να τό τη τα  έκ π τω σ η ς 30%  από τα  α κ α θά ρ ισ τα  έσ ο δά  τη ς 

γ ια  τη ν  αγορά, εγκ α τά σ τα σ η  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  τω ν  σ η μ είω ν  φ όρτισης.

Τ έλος γ ια  τη ν  εκτίμησ η  τη ς  δ ιε ίσ δυ σ η ς τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς σ την  ελληνική  α γορά  

κ α τα ρ τίσ τη κ α ν  δύο  δ ια φ ο ρετικ ά  σ ενά ρ ια  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019):

88



Σ ενά ρ ιο  Α  (σ ενά ρ ιο  α ναφ οράς): Σ ύ μ φ ω να  με το  σ ενά ρ ιο  εξέλ ιξη ς τω ν  τα ξ ινο μ ή σ εω ν  

κ α τ ’ έτο ς κ α ι εκ τιμ ή σ εις  τη ς  αγοράς, το  π ο σ ο σ τό  δ ιε ίσ δυ σ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν θα 

α νέρ χετα ι σε 2 4 ,1 %  επ ί τω ν  ν έω ν  τα ξ ινο μ ή σ εω ν  το  έτος 2030.

•  Σ ενά ρ ιο  Β (σ ενά ρ ιο  εμ π ρ ο σ θο β α ρ ές  με ο ικονομ ική  α νάπτυξη  κ α ι α υ ξη μ ένα  μ έτρα  

π ολ ιτ ική ς): Σ ύ μ φ ω να  με το  σ ενά ρ ιο  εξέλ ιξη ς τω ν  τα ξ ινο μ ή σ εω ν  κ α τ ’ έτος κ α ι με στόχο  

τη ν  επ ίτευξη  το υ  φ ιλόδοξου  σ τόχου  με ο ικονομ ική  α νάπτυξη  κ α ι α υ ξη μ ένα  μ έτρα  

π ο λ ιτ ικ ή ς  έω ς το  έτος 2030 , το  π ο σ ο σ τό  δ ιε ίσ δυσ η ς τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το  έτος 

2030  α νέρ χετα ι σε 30%  επ ί τω ν  νέω ν  τα ξ ινομ ή σ εω ν.

Π ίνα κ α ς 5-2: Δ εδο μ ένα  γ ια  το ν  π ρ ο σ δ ιο ρ ισ μ ό  εξέλ ιξη ς το υ  μ ερ ιδ ίου  η λ εκ τρ ο κ ίνη τω ν  

επ ιβ α τικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  (Π ηγή: Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).
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Σ χή μ α  5-3: Ε ξέλ ιξη  μ ερ ιδ ίου  η λ εκ τρ ο κ ίνη τω ν  επ ιβ α τικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  σ τις ετήσ ιες 

τα ξ ινο μ ή σ εις  σ την  ελληνική  α γο ρ ά  (Υ π ο υ ργείο  Π ερ ιβ ά λ λ ο ντο ς  κ α ι Ε νέρ γεια ς, 2019).

Μ ε βάση τα  π α ρα πά νω , το  Ε Σ Ε Κ  θ έτε ι ω ς σ τόχο  γ ια  το  2030  το  μ ερ ίδ ιο  τω ν  B E V s στις 

ν έες  τα ξ ινο μ ή σ ε ις  ν α  φ τά νε ι σ το  30% . Τ έλος, η π ο λ ιτε ία  ο φ ε ίλ ε ι ν α  φ ρ ο ντίσ ε ι κ α ι γ ια  τη ν  

εφ αρμ ογή  π ιλ ο τ ικ ώ ν  δρ ά σ εω ν  στις το υ ρ ισ τικ ές  περ ιοχές, γ ια  τη  σταδιακή  μ ετάβασή  το υ ς  στην 

η λεκτροκ ίνη σ η . Χ α ρ α κ τη ρ ισ τικ ές  τέτο ιες  ενέρ γε ιες  ε ίνα ι η εγκατάσ τασ η  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  

σ η μ είω ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, η λ ε ιτο υ ρ γ ία  η λ εκ τρ ικ ώ ν  μ έσ ω ν μ αζικής μ ετα φ ορά ς 

κ α ι τα  η λεκτρ ικά  ποδήλατα .

5.1.2 Η περίπτωση της πόλης του Βόλου

Η  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  α π ο τελε ί τη ν  π ρ ω τεύ ο υ σ α  τη ς Π ερ ιφ έρ ε ια ς  τη ς  Μ α γνη σ ία ς  κ α ι 

σ ύ μ φ ω να  με τη ν  α πογραφ ή  το υ  2011 φ ιλ ο ξενε ί 144.449 κ α το ίκ ο υ ς (Ε Λ Σ Τ Α Τ , 2019). Ο  μέσος 

όρος ηλ ικ ίας τω ν  κ α το ίκ ω ν  τη ς  Μ α γνη σ ία ς  ε ίνα ι 43 έτη κ α ι το  μέσο μ έγεθος τω ν  νο ικ οκ υρ ιώ ν  

α π ο τελε ίτα ι α πό  π ερ ίπ ο υ  3 μέλη. Τ ο 2018  υ π ή ρ χα ν  κ α τα γεγρ α μ μ ένα  68 .466  επ ιβ α τικ ά  οχή μ α τα
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σ την  Π ερ ιφ έρ ε ια  τη ς  Μ α γνη σ ία ς, εκ  τω ν  οπ ο ίω ν  τα  394 ή τα ν  δη μ ό σ ια ς χρήσης, 25 .470  

φ ορτηγά , 361 λ εω φ ο ρ ε ία  κ α ι 32 .880  μ οτοσυκλέτες.

Ο Β όλος, ω ς α σ τικό  κ α ι εμ π ο ρ ικ ό  κ έντρ ο  τη ς  Μ α γνη σ ία ς, επ η ρ εά ζε ι τη ν  α νάπτυξή  τη ς 

κα θορ ισ τικά . Μ ε το ν  λ ιμ ένα  εξα σ φ α λ ίζε ι τη  σύνδεση  το υ  η π ειρω τικ ο ύ  κ ο ρ μ ο ύ  τη ς  Ε λ λ ά δο ς με 

τ ις  Σ πορά δες, ενώ  π α ρ ά λ λ η λ α  β ρ ίσ κ ετα ι σε μ ικρή απόσ τασ η  από  το  Π ήλιο , έναν δημοφ ιλή  

π ρ ο ο ρ ισ μ ό , τό σ ο  το  κα λοκα ίρ ι, όσο  κ α ι το ν  χειμώ να . Γ ια  το υ ς λ ό γο υ ς αυτούς, ο Β ό λ ο ς δέχετα ι 

κ ά θε  χρ ό νο  π λ η θ ώ ρ α  το υ ρ ισ τώ ν  κ α θ ’ όλη τη  δ ιά ρ κ ε ια  το υ  έτους.

Τ α  τελ ευ τα ία  χρόνια , έχουν  υ λ ο π ο ιη θ ε ί ο ρ ισ μ ένα  έργα  υ π ο δ ο μ ώ ν  γ ια  τη ν  κ α λύτερη  

εξυπηρέτησ η  τω ν  κ α το ίκ ω ν  κ α ι τω ν  επ ισ κ επ τώ ν  στο  το π ικ ό  οδ ικό  δ ίκτυο. Α νά μ εσ ά  το υ ς 

ξεχω ρ ίζο υ ν  ο ι τέσ σ ερ ις  κ υ κ λ ικ ο ί κόμ βο ι, ο ι ο π ο ίο ι ε ίνα ι το π ο θ ετη μ ένο ι σ τον  οδ ικό  ά ξονα  

εισ όδου  κ α ι εξόδου  τη ς  πόλης. Ο ι επ ιπ τώ σ εις  τη ς  λ ε ιτο υ ρ γ ία ς το υ ς  σ την  κ υ κ λ ο φ ο ρ ία  κ α ι το ν  

π α ρ α γό μ ενο  θ όρυβ ο  ε ίνα ι κ α θο ρ ισ τικ ές , κ α θώ ς η κ υ κ λ ο φ ο ρ ία  έγ ινε  ομ αλότερη  κ α ι τα  οχή μ α τα  

κ ινο ύ ντα ι με μ εγαλύτερη  ευ κ ο λ ία  κ α ι ο θό ρυ β ο ς μειώ θηκε.

Π α ρά λλη λα , η πόλη  δ ια θ έτε ι δύο  σ η μ εία  φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, ένα  στο 

ξενοδοχείο  «D o m o te l X en ia  V o lo s C ity  H o te l»  κ α ι ένα  εντός το υ  χώ ρου  σ τά θμ ευ σ η ς του  

επ ιβ α τικ ού  λ ιμένα . Σ ήμ ερα , όπω ς κ α ι σ την  υ π ό λο ιπ η  Ε λλά δα , τα  η λ εκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  που  

κ υ κ λ ο φ ο ρ ο ύ ν  ε ίνα ι ελάχιστα , αν ό χ ι μηδαμινά . Α υ τό  ο φ ε ίλ ετα ι κ υ ρ ίω ς σ την  ο ικονομ ική  κρ ίση  

π ου  β ίω σ ε η χώ ρ α  τα  π ρ ο η γο ύ μ ενα  χρόνια , σ την  ά γνο ια  το υ  π λ η θυ σ μ ο ύ  σ χετικ ά  με τη ν  

η λεκ τρ ο κ ίνη σ η  κ α ι στις ελά χισ τες  υ π ο δ ο μ ές  φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  πο υ  δ ια θ έτε ι η 

πόλη.

Κ ρίνετα ι, λο ιπόν, χρή σ ιμ η  η εγκα τά σ τα σ η  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς 

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, τό σ ο  γ ια  τη ν  πρ ο ώ θησ η  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς, όσο  κ α ι γ ια  τη ν  

πρ ο σ έλκ υ σ η  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  τουρ ισ τώ ν. Ο ι το υ ρ ίσ τες ε ίνα ι π ιθ α νό ν  ν α  π ρ ο γρ α μ μ ά τιζα ν  τ ις
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δ ια κοπές το υ ς  με τέ το ιο  τρ ό π ο  ώ στε, ν α  επ ισ κ έπ το ντα ν  ή ν α  δ ιέμ ενα ν  σ τον  Β ό λ ο  γ ια  ν α  

φ ο ρ τίσ ο υ ν  το  ό χη μ ά  το υ ς  κ α ι ν α  εξερ ευ νή σ ο υ ν  τ ις  γύ ρ ω  περ ιοχές, δεδομ ένου  ό τι ο ι υ π ο δο μ ές  

φ όρτισ η ς σ τα  π ερ ιφ ερ ε ια κ ές  π ερ ιο χές  σπανίζουν. Ε π ίσ ης, με τη  δη μ ιο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισης, 

εκ τιμ ά τα ι ό τ ι ο Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  θα  γ ίνο ντα ν  δη μ ο φ ιλ έσ τερ ο ς  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γο ύ σ ε ω ς π ρ ό τυ π ο  γ ια  

το υ ς υπόλο ιπους.

Ω ς π ρ ο ς  τα  π ιθ α νά  σ η μ εία  το π ο θ έτη σ η ς τω ν  σταθμ ώ ν, ο ι επ ιλ ο γές ε ίνα ι πολλές. 

Σ υ νο π τ ικ ά  ο ρ ισ μ ένες από  α υ τές θα  μ π ο ρο ύσ α ν  ν α  είναι:

•  Δ η μ ό σ ιο ι χώ ρ ο ι σ τά θμ ευ σ η ς

•  Ιδ ιω τικ ο ί χώ ρ ο ι σ τά θμ ευ σ η ς

•  Π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν

•  Δ η μ ό σ ιο ι χώ ρ ο ι (πλατείες, κτλ .)

•  Τ ερ μ α τικ ο ί σ τα θμ ο ί (Κ Τ Ε Λ , Ο ΣΕ , λ ιμ ένας, κ τλ .)

•  Χ ώ ρ ο ι α να ψ υ χής (θέατρο , κ ινη μ α το γρ ά φ ο ς, κτλ .)

•  Ε μ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α  (σ ούπερ  μάρκετ, κ τλ .)

•  Χ ώ ρ ο ι ά θλη σ η ς

•  Π α νεπ ισ τη μ ια κ ές  εγκ α τα σ τά σ εις

•  Δ η μ ό σ ιες  υ π η ρ εσ ίες  (ΙΚ Α , Δ ΕΗ , Κ Ε Π )

•  Ξ ενο δο χε ια κ ές μονάδες.
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5.2 Σχεδιασμός και υλοποίηση έρευνας ερωτηματολογίου

Στη συνέχεια , π ερ ιγρ ά φ ετα ι η δομή  το υ  ερ ω τημ α το λο γ ίο υ  πο υ  χρ η σ ιμ ο π ο ιή θ η κ ε στην 

έρ ευ να  κ α ι η τεχν ική  σ υ λ λ ο γή ς τω ν  δεδομένω ν.

5.2.1 Διαμόρφωση ερωτηματολογίου

Η  πα νελ λ α δ ικ ή  δ ια δ ικτυα κή  έρ ευ να  π ου  π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ ε  β α σ ίσ τη κ ε  σε 

ερω τημ α τολόγ ιο , το  οπο ίο  α πα ρ τίζο ντα ν  από  55 ερ ω τήσ εις  κ λ ε ισ το ύ  τύ π ο υ  κ α ι χω ρ ίζο ντα ν  σε 

6 μέρη. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  το  μ έρος Α  α φ ο ρ ά  σ τα  η λ εκ τρ ικ ά  οχήμ ατα , το  μ έρος Β  στη  φ όρτιση  τω ν  

η λ εκ τρ ικ ώ ν  αυτοκ ινήτω ν, το  μ έρος Γ  σ τις π ρ ω το β ο υ λ ίες  το υ  Δ ήμου  Β όλου , το  μ έρος Δ  στα  

σ το ιχε ία  κ ινη τικ ό τη τα ς  τω ν  ερω τηθέντω ν, το  μ έρος Ε  σ τα  σ το ιχε ία  τω ν  α υ το κ ινή τω ν  που  

δ ια θέτο υ ν  ο ι σ υ μ μ ετέχο ντες κ α ι σ το  μ έρος Σ Τ  κ α τα γρ ά φ ο ντα ι τα  δη μ ο γρ α φ ικ ά  σ το ιχε ία  τω ν  

ατόμω ν. Τ ο  π λ ή ρ ες  ερ ω τη μ α το λ ό γ ιο  επ ισ υ νά π τετα ι σ το  Π α ράρτημα .

Η  π ρ ώ τη  ομ ά δα  π ερ ιέχε ι 19 ερ ω τήσ εις  σ χετικ ά  με τα  η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα . Ο ι π ρ ώ τες  5 

α φ ορούν  το  ενδ ια φ έρ ο ν  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  σ χετικ ά  με τ ις  ν έε ς  τά σ εις  σ τον  το μ έα  τη ς 

α υτο κ ίνησ η ς κ α ι τη  χρήσ η  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν. Η  6η ερώ τησ η  α φ ο ρ ά  σ την  π ιθα νό τη τα  

αγορά ς ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  οχή μ α το ς κ α ι η 7η στο  π ο σ ό  π ου  θα  δ ιέθετα ν  ο ι ερ ω τη θ έντες  γ ια  τη ν  

α γορά  αυτή. Ο ι επ ό μ ενες 7 ερ ω τή σ εις  επ ικ εντρ ώ νο ντα ι σ τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  κ α ι τη  σ χετική  γνώ σ η  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  γ ια  αυτά. Ο ι τελευ τα ίες  6 ερω τήσ εις, 

α φ ορούν  σ τα  κ ίνη τρ α  κ α ι το υ ς  λ ό γο υ ς  γ ια  το υ ς ο π ο ίο υς ο ι ερ ω τη θ έντες  θα  α γό ρ α ζα ν  ένα  

η λ εκ τρ ικ ό  όχημα. Ό λ ε ς  ο ι ερ ω τή σ εις  το υ  π ρ ώ το υ  μ έρους δ ιενερ γο ύ ντα ι σε 5-μερή  κ λ ίμ α κ α  από 

το  « Δ ια φ ω νώ  έντονα»  έω ς το  « Σ υ μ φ ω νώ  απόλυτα» , εκτός από  τ ις  ερ ω τήσ εις  5 κ α ι 6 πο υ  έχουν 

κ λ ίμ α κ α  από  το  «Π ολύ  απ ίθανο»  έω ς το  « Π ο λύ  π ιθα νό»  κ α ι από  το  «< 1 0 .0 0 0 € »  έω ς το  

«> 40 .000€» , αντίστο ιχα .
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Τ ο μ έρος Β α σ χο λ είτα ι με τη ν  φ όρτιση  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  α υ το κ ινή τω ν  κ α ι α π α ρ τίζετα ι 

από  12 ερω τήσ εις. Ο ι π ρ ώ τες  2 ρ ω το ύ ν  το υ ς  χρή σ τες π ο ιο  θα  ή τα ν  το  α π ο δεκ τό  κ ό σ το ς  γ ια  μ ία 

πλήρη  β ρ α δεία  κ α ι τα χε ία  φ όρτιση , σε κ λ ίμ α κ α  από  το  «0 -4€»  έω ς το  «>16€» . Ο ι α κ ό λ ο υ θες 4 

ερω τήσ εις, δ ιερευ νο ύ ν  τη  γνώ μ η  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  σ χετικ ά  με τ ις  σ υ νέπ ε ιες  τη ς  κ α τα σ κ ευ ή ς 

κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία ς σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς σ την  ευρύτερη  π ερ ιοχή  το υ  Β ό λ ο υ  σ τους το μ ε ίς  τη ς 

επάρκειας, τη ς  αγορά ς ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  οχή μ α το ς κ α ι το υ  τουρ ισ μ ού . Ο ι α πα ντή σ εις 

κ υ μ α ίνο ντα ι σε κ λ ίμ α κ α  μ εταξύ  το υ  «Δ ια φ ω νώ  έντονα»  κ α ι το υ  « Σ υ μ φ ω νώ  απόλυτα». Ο ι 

επ ό μ ενες 6 ερω τήσ εις, σ χετίζο ντα ι με τη  σ υχνότητα , τη  χρον ική  δ ιά ρ κ εια  κ α ι τη ν  το π ο θ εσ ία  

φ όρτισ η ς τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, ενώ  επ ίσ η ς κ α τα γρ ά φ ετα ι κ α ι το  ελά χισ το  π ο σ ο σ τό  

μ π α τα ρ ία ς π ρ ο το ύ  φ ο ρ τισ τε ί ένα  η λ εκ τρ ικ ό  όχημα. Ο ι σ υ μ μ ετέχο ντες  κ λ ή θ η κ α ν  να  

α π α ντή σ ο υ ν  σ τις ερ ω τή σ εις  α υτές σε κ λ ίμ α κ α  χρ ο ν ικ ή ς βαθμ ίδα ς, π ο σ ο σ τώ ν  μ π α τα ρ ία ς κ α ι 

ιδα ν ικ ώ ν τοποθεσ ιώ ν . Τ έλος, ο ι ερ ω τη θ έντες  κ λ ή θ η κ α ν  ν α  επ ιλ έξο υ ν  έω ς κ α ι 3 ιδα ν ικ ές 

το π ο θ εσ ίες  γ ια  τη ν  εγκα τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λεκτρ ικώ ν ο χη μ ά τω ν  εντός τη ς 

πόλης, α νά μ εσ α  σε 14 το π ο θ εσ ίες  κ λε ισ το ύ  τύ π ο υ  κ α ι μ ιας π ρ ο σ ω π ικ ή ς  επ ιλογής.

Τ ο μ έρος Γ  α π ο τελε ίτα ι από  9 ερ ω τήσ εις  κ λ ίμ α κ α ς από  το  «Δ ια φ ω νώ  έντονα»  μ έχρ ι το  

« Σ υ μ φ ω νώ  απόλυτα». Ο ι ερ ω τήσ εις  επ ικ εντρ ώ νο ντα ι κ υ ρ ίω ς  στις π ρ ω το β ο υ λ ίες  π ου  θα  έπρεπε 

ν α  λ ά β ε ι ο Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  σ χετικ ά  με τη  δη μ ιο υ ρ γία  ενός στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχημ άτω ν, όπω ς κ α ι τη  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισης. Ε ιδ ικ ό τερα , ερ ευ νά τα ι 

εάν  με τ ις  π α ρ α π ά νω  δρά σ εις  γ ίνο ντα ν  ο Δ ή μ ο ς Β ό λ ο υ  π ιο  σ ύγχρονος, φ ιλ ικ ό τερ ο ς π ρ ο ς  το  

περ ιβά λ λ ο ν , π ρ ό τυ π ο  γ ια  το υ ς  υ π ό λ ο ιπ ο υ ς  δή μ ους κ α ι ελ κ υ σ τικ ό τερ ο ς τουρ ιστικά . 

Ε π ιπ ρ ό σ θετα , κ α τα γρ ά φ ετα ι η π επ ο ίθη σ η  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  σ χετικ ά  με τ ις  π ρ ω το β ο υ λ ίες  

π ου  θα  έπ ρ επ ε  ν α  λ ά β ε ι ο Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  γ ια  τη ν  κ α τα σ κ ευή  σ τα θμ ώ ν  β ρ α δεία ς κ α ι τα χεία ς 

φ όρτισης, τη  σ υ νερ γα σ ία  με ιδ ιω τ ικ ο ύ ς  φ ορείς, τη ν  π α ρ α χώ ρ η σ η  εκ τά σ εω ν γ ια  τη  δη μ ιο υ ρ γία  

σ τα θμ ώ ν φ ό ρ τισ η ς κ α ι τη ν  ενημ έρω σ η  τω ν  π ο λ ιτώ ν  σ χετικ ά  με τη ν  η λεκτροκ ίνη σ η .
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Τ ο μ έρος Δ  το υ  ερ ω τη μ α το λ ο γ ίο υ  κ α λ ύ π τε ι θέμ α τα  γ ια  τη ν  κ ινη τ ικ ό τη τα  κ α ι 

π ερ ιλ α μ β ά νε ι 5 ερω τήμ ατα . Ο ι π ρ ώ τες  δύο  ερ ω τήσ εις  α σ χο λ ο ύ ντα ι με τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  

μ ετα κ ινή σ εω ν εντός κ α ι εκτός πόλεω ν. Στη  συνέχεια , ο ι ερ ω τηθέντες  δη λώ νο υ ν  τη  σ υχνότη τα  

με τη ν  οπ ο ία  τα ξ ιδεύ ο υ ν  σε απόσταση  μ εγαλύτερη  τω ν  100 χλμ. μηνια ίω ς, το ν  α ρ ιθμ ό  τω ν  

χ ιλ ιο μ έτρ ω ν  π ου  δ ια νύ ο υ ν  το ν  χρόνο , όπω ς κ α ι το ν  α ρ ιθμ ό  τω ν  ο χη μ ά τω ν  π ο υ  δ ια θ έτε ι το  

ν ο ικ ο κ υ ρ ιό  τους.

Τ ο μ έρος Ε  π ερ ιλ α μ β ά νε ι τα  σ το ιχε ία  το υ  α υτοκ ινήτου  τω ν  ερ ω τη θέντω ν  κ α ι 

α π α ρ τίζετα ι από  4 ερω τήσ εις. Α ρχικά , ο ι σ υ μ μ ετέχο ντες δ η λ ώ νο υ ν  σε ερώ τησ η  τύ π ο υ  «Ν αι- 

όχι», εάν  δ ια θέτο υ ν  θέση σ τάθμ ευσης. Στη  συνέχεια , γνω σ το π ο ιο ύ ν  το ν  τύ π ο  κ υ β ισ μ ο ύ  του 

οχή μ α τό ς το υ ς  σε κ λ ίμ α κ α  από  το  « Μ ικ ρ ό  (< 1 .400  κ υ β ικ ά )»  έω ς κ α ι το  « Μ εγά λ ο  (>2 .000  

κυβ ικά )» . Κ α τόπ ιν , α π ο τυ π ώ νο υ ν  τη ν  η λ ικ ία  το υ  ο χή μ α τό ς το υ ς  σε κ λ ίμ α κ α  από  «<3 έτη» έω ς 

«> 20  έτη» κ α ι το  κ α θ εσ τώ ς α γορά ς το υ  οχή μ α τό ς τους, δηλαδή  εάν  το  π ρ ο μ η θ εύ τη κ α ν  

κ α ινο ύ ρ ιο  ή μ εταχειρ ισ μένο .

Τ ο έκτο  κ α ι τελ ευ τα ίο  μ έρος το υ  ερ ω τη μ α το λ ο γ ίο υ  α φ ο ρ ά  σ τα  δη μ ο γρ α φ ικά  

χα ρα κτη ρ ισ τικά : φ ύλο , ηλ ικ ία , επ ίπ εδο  εκπα ίδευσης, α π ασ χόλησ η , μηνια ίο  ο ικ ογενεια κ ό  

ε ισ ό δη μ α  κ α ι τό π ο ς  δ ια νομ ή ς

5.2.2 Συλλογή δεδομένων

Τ ο ερ ω τη μ α το λ ό γ ιο  σ υ ντά χθη κ ε στο  M ic ro so ft W o rd  κ α ι α π α ντή θη κε π ιλο τ ικ ά  από  10 

άτομα, π ρ ο κ ειμ ένο υ  ν α  π ρ α γμ α το π ο ιη θ ο ύ ν  π ιθα νές  δ ιορθώ σεις. Στη  συνέχεια , 

π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ α ν  ο ι α π α ρ α ίτη τες α λλα γές κ α ι δ ια μ ο ρ φ ώ θ η κ ε σ την  η λ εκ τρ ο ν ικ ή  π λ α τφ ό ρ μ α  

«S urvey  M o n k ey » , οπ ό τε  κ α ι ή τα ν  δ ια θ έσ ιμ ο  π ρ ο ς  απάντηση  από  τις  21 Δ εκ εμ β ρ ίο υ  2019  έω ς 

τ ις  21 Ια νο υα ρ ίο υ  2020, γ ια  ά το μ α  σε όλη τη ν  Ε λλάδα . Δ ιο χετεύθη κ ε σ τα  Social M edia , σ την 

π λ α τφ ό ρ μ α  το υ  Π α νεπ ισ τη μ ίο υ  Θ εσ σ αλίας, σ το  η λ εκ τρ ο ν ικ ό  π ερ ιο δ ικ ό  G O C A R , στην
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εφ η μ ερ ίδα  «Τ α χυδρ ό μ ο ς» , όπω ς α ι σ τους η λ εκ τρ ο ν ικ ο ύ ς ε ιδη σ εο γρα φ ικ ο ύ ς  ισ τότοπ ους: 

m agn esian ew s.g r, m y v o lo s.n e t κ α ι ecopress.g r.

Ο ι α π α ντή σ ε ις  το υ  ερ ω τημ α το λο γ ίο υ  σ υλ λ έχθη κα ν  από  τη ν  π λ α τφ ό ρ μ α  το υ  Survey 

M o n k ey  κ α ι δη μ ιο υ ρ γή θ η κ ε βάση δεδο μ ένω ν  στο  υ π ο λ ο γ ισ τ ικ ό  π ρ ό γρ α μ μ α  το υ  E X C E L . Μ ε 

βάση το  π ρ ό γρ α μ μ α  αυτό  δ ιεξή χθ η σ α ν  α π ο τελέσ μ α τα  π ερ ιγρ α φ ικ ή ς  σ τα τισ τική ς κ α ι με το  

π ρ ό γρ α μ μ α  το υ  IB M  SPSS S tatistics π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ α ν  έλ εγχο ι γ ια  τη ν  ολοκλή ρω σ η  τη ς 

επ α γω γική ς στατιστικής. Ο ρ ισ μ ένα  από  τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  α να λ ύ θη κ α ν  με 

εκτίμησ η  τω ν  μ έσ ω ν τ ιμ ώ ν  κ α ι τω ν  τυ π ικ ώ ν  αποκλ ίσεω ν. Τ έλος, χρ η σ ιμ ο π ο ιώ ντα ς μη 

π α ρ α μ ετρ ικ ο ύ ς  ελέγχους, π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ ε η σ τα τισ τική  ανάλυση  τω ν  απαντήσεω ν.

5.3 Αποτελέσματα έρευνας ερωτηματολογίου

Σ το  π α ρ ό ν  Υ π ο -κ εφ ά λ α ιο  π α ρ ο υ σ ιά ζο ντα ι τα  α π ο τελέσ μ α τα  π ου  π ρ ο έκ υ ψ α ν  από  τη ν  

π ερ ιγρ α φ ικ ή  κ α ι επα γω γική  σ τα τισ τική  επ εξερ γα σ ία  τω ν  δεδομένω ν.

5.3.1 Περιγραφική στατιστική ανάλυση

Τ ο ερ ω τη μ α το λ ό γ ιο  α π α ντή θη κε από  400  άτομ α , εκ  τω ν  ο π ο ίω ν  226  ε ίνα ι άνδρες 

(56 ,5% ) κ α ι 174 γ υ να ίκ ες  (43 ,5% ). Η  π λ ε ιο ψ η φ ία  το υ  δε ίγμ α το ς α νή κ ει σ την  ηλ ικ ια κή  ομ ά δα  

τω ν  18 έω ς 25 ετώ ν, ενώ  ένα  μ εγάλο  π ο σ ο σ τό  στις η λ ικ ίες  41 έω ς 65 ετώ ν. Σ το  Σ χή μ α  5-4, 

φ α ίνο ντα ι α να λ υ τικ ά  τα  π ο σ ο σ τά  τω ν  α τό μ ω ν  π ο υ  α να λ ο γο ύ ν  σε κ ά θε  η λ ικ ια κ ή  κατηγορ ία .
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Σ χή μ α  5-4: Η λ ικ ία  ερω τηθέντω ν.

Ό σ ο ν  α φ ο ρ ά  στο  επ ίπ εδο  εκ π α ίδευ σ η ς τω ν  ερω τηθέντω ν, ο ι π ερ ισ σ ό τερ ο ι κ α τέχο υ ν  

π τυ χ ίο  Α νώ τα το υ /Α νώ τερ ο υ  Ε κ π α ιδευ τικο ύ  Ιδρύμ α τος, σε π ο σ ο σ τό  65 ,8 %  κ α ι α κ ο λ ο υ θο ύ ν  ο ι 

κ ά το χο ι απ ο λυ τη ρ ίο υ  λυκείου , σε π ο σ ο σ τό  33 ,8% . Σ χετικ ά  με τη ν  α π ασ χόλησ η , το  4 8 ,8 %  του  

δε ίγμ α το ς ε ίνα ι εργα ζόμ ενο ι, το  44 ,8 %  φ ο ιτητές, ενώ  σ τις  υ π ό λ ο ιπ ες  κ α τη γο ρ ίες  α ντισ το ιχούν  

ελ ά χ ισ τα  άτομα. Τ α  α π ο τελέσ μ α τα  γ ια  το  επ ίπ εδο  εκ π α ίδευ σ η ς κ α ι τη ν  α πασχόληση  

π α ρ ο υ σ ιά ζο ντα ι στο  Σ χή μ α  5-5 κ α ι το  Σ χή μ α  5-6, αντίστο ιχα .

Σχήμα 5-5: Επίπεδο εκπαίδευσης ερωτηθέντων.
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48,8%

Φοιτητής Εργαζόμενος Ανεργος Συνταξιούχος Οικιακά

Σ χή μ α  5-6: Α π α σ χό λη σ η  ερω τηθέντω ν.

Η  ερώ τησ η  π ου  α φ ο ρούσ ε στο  μηνια ίο  ο ικ ο γενε ια κ ό  εισόδημα , δεν  α π α ντή θ η κε από  42 

άτομα, κ α θώ ς δεν  ή τα ν  υ π ο χρ εω τικ ή . Γ ια  το υ ς  υ π ό λ ο ιπ ο υ ς  358, τα  π ο σ ο σ τά  τω ν  α π α ντή σ εω ν 

γ ια  κ ά θε  κ α τη γο ρ ία  ή τα ν  σ υ γκ ρ ίσ ιμ α  μ εταξύ  τους, με το υ ς π ερ ισ σ ό τερ ο υ ς  ν α  δη λώ νουν  

ε ισ ό δη μ α  μ εγα λύ τερ ο  τω ν  1.501€, όπω ς φ α ίνετα ι σ το  Σ χή μ α  5-7.

41,5%

<1.000€ 1.001-1.500€ >1.501€ Χωρίς απάντηση

Σχήμα 5-7: Μ ηνιαίο οικογενειακό εισόδημα ερωτηθέντων.
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Τ ο ερ ω τη μ α το λ ό γ ιο  είχε απήχηση  σε ά το μ α  από  π ο λ λ ές  π ό λ ε ις  τη ς  Ε λλάδας, ενώ  

υ π ή ρ χα ν  ο ρ ισ μ ένες α π α ντή σ ε ις  κ α ι από  ά το μ α  πο υ  κ α το ικ ο ύ ν  στο  εξω τερ ικό . Ό π ω ς  π ρ ο κ ύ π τε ι 

από  τα  αποτελέσ μ α τα , ο Β ό λ ο ς ε ίνα ι η πόλη  με τη μ εγαλύτερη  α ντα πόκρ ισ η  σ την  έρ ευ να  κ α ι 

α κ ο λ ο υ θο ύ ν  η Θ εσ σ α λονίκη , η Λ ά ρ ισ α  κ α ι η Α θήνα . Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  ο ι κ ά το ικ ο ι το υ  Β ό λο υ  

α π α ρ τίζο υ ν  σ χεδό ν  το  50%  το υ  δείγμ ατος, με π ο σ ο σ τό  τη ς  τά ξη ς  το υ  44,3% .

Τ ο 48 ,5 %  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  μ ετα κ ινε ίτα ι εντός τη ς  π ό λ η ς γ ια  ερ γα σ ια κο ύ ς σκοπούς, 

ενώ  το  52 ,3%  π ρ α γμ α το π ο ιε ί τα ξ ίδ ια  εκτός π ό λ η ς γ ια  «δ ιακοπές» . Έ π ειτα , ο ι σ υμ μ ετέχο ντες 

α πά ντη σ α ν  π ω ς τα ξ ιδεύ ο υ ν  απόσταση  μ εγαλύτερη  τω ν  100 χ ιλ ιο μ έτρ ω ν  λ ιγό τερες  από  μία 

φ ο ρ ά  το ν  μ ήνα  σε π ο σ ο σ τό  37%  κ α ι τω ν  4 7 ,3 %  το υ  δε ίγμ α το ς δ ια νύει 10 .000-20 .000  

χ ιλ ιό μ ετρ α  το ν  χρόνο. Ε π ίσ ης, το  56 ,3 ,%  α π ά ντη σ ε π ω ς το  νο ικ ο κ υ ρ ιό  του  δ ια θ έτε ι « δύ ο  ή 

περ ισ σ ό τερ α »  αυτοκ ίνητα . Τ α  οχή μ α τα  π ο υ  δ ια θέτουν  ο ι σ υ μ μ ετέχο ντες ε ίνα ι σε π ο σ ο σ τό  τη ς 

τά ξη ς το υ  61 ,3%  « μ εσ α ίο υ  κ υ β ισ μ ο ύ  (1 .400-2 .000  κ υ β ικ ά  εκ α το σ τά ) κ α ι το  48 ,3%  α υτώ ν έχε ι 

η λ ικ ία  μ εταξύ  τω ν  « 1 1 -2 0  ετώ ν». Ο ι ερ ω τη θ έντες  α γό ρ α σ α ν  τα  ο χή μ α τά  το υ ς  κ α ινο ύ ρ ια  σε 

π ο σ ο σ τό  66 ,5% , ενώ  το  μ ισό  δε ίγμ α  κ α τέχε ι μ ία  θέση στάθμ ευσης.

37,0%

I
Λιγότερες από μία Μία φορά τον 2 φορές τον μήνα 3 φορές τον μήνα Περισσότερες από 

φορά τον μήνα μήνα 3 φορές τον μήνα

Σχήμα 5-8: Συχνότητα διάνυσης απόστασης μεγαλύτερης των 100 χιλιομέτρων.

29,0%
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Σ χή μ α  5-9: Σ κ ο π ό ς μ ετα κ ίνη σ η ς εντός τη ς  πόλης.

Σ χή μ α  5-10: Σ υ νή θης σ κ ο π ό ς τα ξ ιδ ιώ ν  εκτός τη ς  πόλης.

Σχήμα 5-11: Διανυόμενα χιλιόμετρα τον χρόνο.
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Σ χή μ α  5-12: Α ρ ιθ μ ό ς α υ το κ ινή τω ν  ν ο ικ ο κ υ ρ ιο ύ  τω ν  ερω τηθέντω ν.

Σ χή μ α  5-13: Κ α το χή  θέσ η ς στάθμ ευσης.

61,3%

Μικρό (<1.400 κυβικά) Μεσαίο (1.400-2.000 κυβικά) Μεγάλο (>2.000 κυβικά)

Σχήμα 5-14: Τύπος αυτοκινήτων ερωτηθέντων.
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48,0%

<3 έτη 3-10 έτη 11-20 έτη >20 έτη

Σ χή μ α  5-15: Η λ ικ ία  α υ το κ ινή τω ν  ερω τηθέντω ν.

Σ χή μ α  5-16: Κ α θ εσ τώ ς αγορά ς υπ ά ρ χο ντο ς  α υτοκ ινήτου  ερω τηθέντω ν.

Α πό  τη ν  έρ ευ να  π ρ ο κ ύ π τε ι ό τι η π λ ε ιο ψ η φ ία  το υ  δε ίγμ α το ς ενδ ια φ έρ ετα ι γ ια  τ ις  ν έες  

τεχνο λ ο γ ικ ές  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  α υ το κ ίνησ η ς, κ α θώ ς τα  π ο σ ο σ τά  ε ίνα ι π ο λ ύ  υψ ηλά . 

Α να λυ τ ικ ά  το  88 ,5%  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  δή λω σ ε π ω ς ενδ ια φ έρ ο ντα ι γ ια  τ ις  ν έες  τεχνο λ ο γικ ές 

εξελ ίξεις  σ τον  το μ έα  τη ς  α υτο κ ίνησ η ς κ α ι το  95 ,3 %  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  θ εω ρ ε ί τα  η λ εκ τρ ικ ά  

ο χή μ α τα  μ ια  ση μ α ντική  τεχνο λ ο γικ ή  εξέλιξη . Α κ ό μ α  το  84 ,5%  το υ  δε ίγμ α το ς θα  

ενδ ια φ έρ ο ντα ν  ν α  χρ η σ ιμ ο π ο ιή σ ε ι ένα  η λ εκ τρ ικ ό  όχημα, ενώ  π ά νω  από το  50%  τω ν  

ερ ω τηθέντω ν  θα  κ α τα ρ γο ύ σ α ν  τη  χρήσ η  το υ  σ υμ βα τικού  το υ ς  οχήμ ατος, εάν  δ ιέθετα ν  ένα  

ηλεκτρικό.
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Σ χή μ α  5-17: Ε νδ ια φ έρ ο ν  γ ια  τ ις  ν έε ς  τεχνο λ ο γ ικ ές  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης.

Σ χή μ α  5-18: Ε νδ ια φ έρ ο ν  χρ ή σ η ς η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου .

η λεκτρ ικού .

Σχήμα 5-19: Κατάργηση χρήσης συμβατικού αυτοκινήτου, σε περίπτωση διάθεσης
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57,3%

Διαφωνώ Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ 
έντονα ούτε διαφωνώ απόλυτα

Σ χή μ α  5-20: Τ α  η λ εκ τρ ικ ά  οχή μ α τα  ε ίνα ι μ ια  σ ημ αντική  τεχνο λ ο γικ ή  εξέλιξη .

Ε π ιπ ρ ό σ θετα , το  53 ,5%  τω ν  ερ ω τη θέντω ν  α π ά ντη σ ε π ω ς  ε ίνα ι π ιθ α νό  ν α  α γο ρ ά σ ει ένα  

κ α ινο ύ ρ ιο  η λ εκ τρ ικ ό  ό χη μ α  κ α ι το  74%  θα  α γόρα ζε ένα  τέτο ιο υ  ε ίδο υς ό χη μ α  γ ια  τη ν  

α ντικατάσ τασ η  ενός π α λ α ιό τερ ο υ  α υτοκ ινήτου . Β έβ α ια , το  47%  α υτώ ν θα  δα π α νο ύ σ ε μ όλις 

10 .000-20 .000€  γ ια  τη ν  α γο ρ ά  αυτή. Ω ς π ρ ο ς  τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, 

το  91 ,3%  π ισ τεύ ε ι π ω ς  ε ίνα ι φ ιλ ικ ό τερ α  π ρ ο ς  το  π ερ ιβ ά λ λ ο ν  κ α ι το  61%  π ισ τεύ ε ι π ω ς έχουν 

μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  σε σχέση  με τα  σ υ μ β α τικά  οχήματα . Ω στόσο , το  δε ίγμ α  τε ίνε ι 

ν α  π α ρ ο υ σ ιά ζε ι ά γνο ια  σ χετικ ά  με το υ ς το μ είς  τη ς  α σ φ ά λεια ς, τω ν  επ ιδόσ εω ν, το υ  κ ό σ το υ ς 

σ υ ντήρ η σ η ς κ α ι τη ς  κ ά λ υ ψ η ς τω ν  α να γκ ώ ν μ ετα κ ίνη σ ή ς το υ  από  τα  η λ εκ τρ ικ ά  οχή μ α τα  σε 

σχέση  με τα  σ υ μ β α τικά  οχήματα . Α υ τό  σ υμ βα ίνει, κ α θώ ς το  4 0 -5 9 %  τω ν  ερ ω τη θέντω ν  

α πάντησ ε π ω ς ούτε συμ φ ω νεί, ο ύ τε  δ ια φ ω νεί με τα  σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  θέματα.
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Σ χή μ α  5-21: Π ιθ α νό τη τα  αγορά ς κ α ινο ύ ρ ιο υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου .

Σ χή μ α  5-22: Θ α  α γό ρ α ζα  ένα  η λ εκ τρ ικ ό  α υτοκ ίνητο , γ ια  ν α  α ντικ α τα σ τή σ ω  ένα  π α λ α ιό τερ ο

αυτοκ ίνητο .

47,0%

<10.000€ 10.000-20.000€ 20.001-30.000€ 30.0ϋ01-40.000€ >40.000€

Σχήμα 5-23: Χρηματική δαπάνη για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου.
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Σ χή μ α  5-24: Τ α  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  ε ίνα ι φ ιλ ικ ό τερ α  π ρ ο ς  το  περ ιβάλλον.

Σ χή μ α  5-25: Τ α  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  μ ικ ρ ό τερ ο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κόστος.

Σχήμα 5-26: Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι ασφαλέστερα.
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Σ χή μ α  5-27: Τ α  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  κ α λ ύ τερ ες  επ ιδόσεις.

Σ χή μ α  5-28: Τ α  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  μ ικ ρ ό τερ ο  κ ό σ το ς  συντήρησης.

Σχήμα 5-29: Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα καλύπτουν καλύτερα τις ανάγκες μετακίνησής μου.
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Ω ς π ρ ο ς  τα  κ ίνη τρ α  α γο ρ ά ς ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  οχήματος, το  91,3 %  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  

α πάντησ ε π ω ς η κ ρα τική  επ ιδότησ η  ενός μ έρους τη ς σ υ νο λ ικ ή ς δα π ά νη ς α γορά ς θα  α π ο τελο ύ σ ε 

κ ίνητρο . Ε π ίσ η ς, το  90 ,5%  κ α ι 86 ,3%  π ισ τεύ ε ι π ω ς τα  μ ειω μ ένα  τέλη  κ υ κ λο φ ο ρ ία ς  κ α ι ο ι 

χα μ η λές εκ π ο μ π ές ρύπω ν α π ο τελο ύ ν  κ ίνη τρ α  αγοράς, αντίστο ιχα . Κ α τα ιγ ισ τικ ό  ε ίνα ι το  

π ο σ ο σ τό  το υ  δε ίγμ α το ς π ου  π ισ τεύ ε ι π ω ς  το  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  θα 

επ η ρ έα ζε τη ν  απόφ ασή  το υ  γ ια  τη ν  α γορά  ενός τέτο ιο υ  τύ π ο υ  οχή μ α το ς με π ο σ ο σ τό  92% . 

Π α ρά λλη λα , το  94 ,8%  υ π ο σ τη ρ ίζε ι π ω ς η ύπ α ρ ξη  υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισ η ς θα  επ η ρ έα ζε τη ν  

απόφ ασή  το υ  σ χετικ ά  με τη ν  α γορά  ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  ο χήμ ατος, ενώ  το  34 ,3%  π α ρ α μ ένε ι 

α δ ιά φ ο ρο  σ χετικ ά  με το  εά ν  η κ ατοχή  ενός α υτοκ ινήτου  σ ύ γχρ ο νη ς τεχνο λ ο γ ία ς  θα  επη ρέα ζε 

τη ν  απόφ ασή  το υ  αυτή.

Σ χή μ α  5-30: Κ ρα τικ ή  επ ιδότησ η  ενός μ έρους τη ς  σ υ νο λ ικ ή ς δα πά νη ς α γορά ς θα  απ ο τελο ύ σ ε 

κ ίνη τρ ο  ν α  αγορά σ ω  ένα  η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .
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Σ χή μ α  5-31: Τ α  μ ε ιω μ ένα  τέλη  κ υ κ λ ο φ ο ρ ία ς  θα  α π ο τελο ύ σ α ν  κ ίνη τρ ο  γ ια  ν α  αγορά σ ω  ένα

η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .

Σ χή μ α  5-32: Ο ι χα μ η λές εκ π ο μ π ές ρ ύπ ω ν θα  α π ο τελο ύ σ α ν  κ ίνη τρ ο  γ ια  ν α  αγορά σ ω  ένα

η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .
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54,3%

Διαφωνώ
έντονα

Διαφιονώ Δε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ

Συμφωνώ

37,8%

Συμφωνώ
απόλυτα

Σ χή μ α  5-33: Τ α  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  θα  επ η ρ έα ζε τη ν  απόφ ασή  μου γ ια  ν α  αγορά σ ω  ένα

η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .

Σ χή μ α  5-34: Η  ύ π α ρ ξη  υ π ο δ ο μ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς θα  επη ρέα ζε τη ν  απόφ ασ ή  μου ν α  α γορά σ ω  ένα

η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .

110



1
17,8%I i

Διαφωνώ Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ 
έντονα ούτε διαφωνώ απόλυτα

34,3% 33,8%

10,3%

Σ χή μ α  5-35: Τ ο  ν α  κ α τέχω  ένα  α υ το κ ίνη το  σ ύ γχρ ο νη ς τεχνο λ ο γ ία ς  θα  με ω θο ύ σ ε ν α

αγορά σ ω  ένα  η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο .

Α να φ ο ρ ικ ά  με το  κ ό σ το ς  φ όρτισ ης, το  44 ,3 %  θα  π λ ή ρ ω νε  π ο σ ό  μ εταξύ  τω ν  0 κ α ι 4€ 

γ ια  μ ία  π λή ρη  β ρ α δεία  φ όρτιση , ενώ  γ ια  μ ία  πλήρη  τα χε ία  φ όρτιση  το  31 ,3%  τω ν  

σ υ μ μ ετεχό ντω ν  θα  ή τα ν  δ ια τεθ ε ιμ ένο  ν α  δα π α νή σ ε ι π ο σ ό  τη ς  τά ξη ς  τω ν  4 ,1 -8€. Ω ς π ρ ο ς  τη 

σ υ χνό τη τα  φ ό ρ τισ η ς το  47 ,8 %  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  θα  φ όρτιζε  το  η λ εκ τρ ικ ό  το υ  ό χη μ α  2-3 

φ ορές τη ν  εβδομάδα . Ιδα ν ικ ά  το  9 1 ,8 %  θα  π ρ α γμ α το π ο ιο ύ σ ε  μ ία  β ρ α δεία  φ όρτιση  κ α τά  τη 

δ ιά ρ κ εια  τη ς  νύ χτα ς, ενώ  γ ια  το  40 ,3%  η ιδανική  ώ ρα  γ ια  μ ία  τα χε ία  φ όρτιση  θα  ή τα ν  η 

μεσημεριανή . Ε π ίσ ης, το  33 ,5%  θα  ενο χλ ο ύ ντα ν  « α ρκ ετά »  εάν  δεν είχε  σ υνεχώ ς π λ ή ρ ω ς 

φ ορτισ μ ένη  τη  μ π α τα ρ ία  το υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  το υ  οχήματος. Τ η ν  ίδ ια  στιγμή , το  40 ,3 %  τω ν  

σ υ μ μ ετεχό ντω ν  θα  α π ο δέχο ντα ν  ω ς ελά χισ το  όρ ιο  τη ς  σ τά θμ η ς τη ς  μ παταρ ίας το υ  η λεκ τρ ικ ού  

το υ  οχή μ α το ς π ρ ο το ύ  τη  φ ο ρ τίσ ε ι το  20% .
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Σ χή μ α  5-36: Α π ο δεκ τό  κ ό σ το ς  γ ια  μ ία  π λή ρη  β ρ α δεία  φ όρτιση  (6-8  ώ ρες) το υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ

αυτοκ ινήτου .

Σ χή μ α  5-37: Α π ο δεκ τό  κ ό σ το ς  γ ια  μ ία  π λή ρη  τα χε ία  φ όρτιση  (20 λ επ τά ) το υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ

αυτοκ ινήτου .
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Σ χή μ α  5-38: Σ υ χνό τη τα  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου .

Σ χή μ α  5-39: Ιδανική  ώ ρα  γ ια  β ρ α δεία  φ όρτιση  (6 -8  ώ ρες) το υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου .

40,3%

Πρωί Μεσημέρι Απόγευμα Βράδυ

Σχήμα 5-40: Ιδανική ώρα για ταχεία φόρτιση (20 λεπτά) του ηλεκτρικού αυτοκινήτου.
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33,5%

Καθόλου Λίγο Αρκετά Πολύ Πάρα πολύ

Σ χή μ α  5-41: Ε νόχλη σ η  γ ια  μην έχετε  σ υνεχώ ς π λ ή ρ ω ς φ ορτισ μ ένη  μ παταρ ία , εάν το 

υ π ό λ ο ιπ ό  τη ς  α ντα π ο κ ρ ινό τα ν  έστω  κ α ι ο ρ ια κ ά  σ τις α νά γκ ες μ ετα κ ίνη σ ή ς σας.

40,3%

10% 20% 30% 40% >50%

Σ χή μ α  5-42: Ε λ ά χ ισ το  π ο σ ο σ τό  μ πα τα ρ ία ς π ου  θα σας ο δη γο ύ σ ε στο  ν α  φ ο ρ τίσ ετε  το

α υ το κ ίνητό  σας.

Γ ια  τη ν  πόλη  το υ  Β όλου , το  64 ,8%  τω ν  ερ ω τη θέντω ν  π ισ τεύ ε ι π ω ς ο ι δύο  σ τα θμ ο ί 

φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  δεν επαρκούν. Τ α υ τό χρ ο να  το  76 ,5%  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς η ύπαρξη  

π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  θα  το υ ς  ω θούσ ε ν α  α γο ρ ά σ ο υ ν  ευ κ ο λ ό τερ α  ένα  

η λ εκ τρ ικ ό  όχημα. Ε π ιπ ρ ό σ θ ετα  το  65 ,5%  π ισ τεύ ε ι π ω ς η υλ ο π ο ίη σ η  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν 

φ όρτισ η ς σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  θα  βο η θο ύ σ ε τη ν  α νάπτυξη  το υ  τουρ ισ μ ού . Σ η μ α ντικ ό ς είνα ι
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κ α ι ο α ρ ιθ μ ό ς τω ν  α τό μ ω ν  π ου  π ισ τεύ ο υ ν  π ω ς η δη μ ιο υ ρ γία  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  στο  Π ή λ ιο  ε ίνα ι απαρα ίτητη  με π ο σ ο σ τό  73,8% .

Σ χή μ α  5-43: Ο ι δύο  σ τα θ μ ο ί φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  σ την  πόλη  το υ  Β όλου

επαρκούν.

Σ χή μ α  5-44: Η  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  θα  με ω θούσ ε ν α  αγορά σ ω  π ιο  εύ κ ο λ α  ένα  η λ εκ τρ ικ ό

αυτοκ ίνητο .
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Σ χή μ α  5-45: Η  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  θα  βο η θο ύ σ ε σ την  α νάπτυξη  το υ  τουρ ισ μ ού .

Σ χή μ α  5-46: Η  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  στο

Π ή λ ιο  ε ίνα ι απαρα ίτητη .

Στη συνέχεια , ο ι ερ ω τη θ έντες  α ξ ιο λ ό γη σ α ν  τα  α π ο τελέσ μ α τα  μ ιας π ιθα νή ς α να νέω σ ης 

το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ήμου  Β ό λ ο υ  με η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα . Τ ο δείγμ α  

υ π ο σ τή ρ ιξε  π ω ς με αυτόν το ν  τρ ό π ο  ο Δ ή μ ος θα  γ ίνο ντα ν  π ιο  σ ύ γχρ ο νο ς σε π ο σ ο σ τό  87 ,3% , 

φ ιλ ικ ό τερ ο ς π ρ ο ς  το  π ερ ιβ ά λ λ ο ν  σε π ο σ ο σ τό  92 ,8% , π ρ ό τυ π ο  γ ια  το υ ς  άλλους Δ ή μ ο υ ς σε 

π ο σ ο σ τό  93 ,5%  κ α ι δη μ ο φ ιλ έσ τερ ο ς το υ ρ ισ τικ ό ς  π ρ ο ο ρ ισ μ ό ς σε π ο σ ο σ τό  62,8% . Ε π ιπ λέο ν , το
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91 ,5%  υ π ο σ τη ρ ίζε ι π ω ς ο Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  θα  π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς τα χε ία ς  φ όρτισ η ς 

κ α ι το  71%  δη λ ώ νε ι π ω ς  ο δή μ ο ς θα  π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς αργής φ όρτισης. Γ ια  

τη ν  κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  τω ν  σ τα θμ ώ ν  το  81%  π ισ τεύ ε ι π ω ς ο δήμ ος θα  π ρ έπ ε ι ν α  

σ υ νερ γα σ τεί με ιδ ιω τ ικ ο ύ ς  φ ο ρ είς  κ α ι το  76 ,8%  δη λ ώ νε ι υπ έρ  τη ς  π α ρ α χώ ρ η σ η ς εδα φ ώ ν του  

Δ ήμου  γ ια  τη ν  κ α τα σ κ ευ ή  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισης. Τ έλος, π ο σ ο σ τό  91 ,8%  π ισ τεύ ε ι π ω ς ο Δ ήμος 

οφ είλ ε ι ν α  ο ρ γα νώ σ ει ενη μ ερ ω τικές δρά σ εις  τω ν  π ο λ ιτώ ν  σ χετικ ά  με τη ν  η λεκτροκ ίνη σ η .

Σ χή μ α  5-47: Ε ά ν  ο Δ ή μ ος Β ό λο υ  π ρ ο χω ρ ο ύ σ ε σε ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κώ ν  

οχη μ ά τω ν με η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , θ α  γ ινό τα ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  σύγχρονος.

Διαφωνώ έντονα Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ
ούτε διαφωνώ απόλυτα

Σ χή μ α  5-48: Ε ά ν  ο Δ ή μ ος Β ό λο υ  π ρ ο χω ρ ο ύ σ ε σε ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κώ ν  

οχη μ ά τω ν  με η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , θα  γ ινό τα ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  φ ιλ ικ ό ς π ρ ο ς  το  περ ιβά λλον .
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Σ χή μ α  5-49: Ε ά ν  ο Δ ή μ ος Β ό λο υ  π ρ ο χω ρ ο ύ σ ε σε ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κώ ν  

οχη μ ά τω ν  με η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , θα  μ π ορούσ ε ν α  λ ε ιτο υ ρ γή σ ε ι ω ς π ρ ό τυ π ο  γ ια  το υ ς  άλλους

Δ ήμους.

30,

5,0%
1,5%

36,5%
8% 1 13%

Διαφωνώ Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ
έντονα ούτε διαφωνώ απόλυτα

Σ χή μ α  5-50: Ε ά ν  ο Δ ή μ ος Β ό λο υ  π ρ ο χω ρ ο ύ σ ε σε ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κώ ν  

οχη μ ά τω ν  με η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , η πόλη  θα  γ ινό τα ν  δη μ ο φ ιλ έσ τερ ο ς  π ρ ο ο ρ ισ μ ό ς γ ια  το υ ς

επ ισ κέπτες/τουρ ίσ τες .
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Σ χή μ α  5-51: Ο Δ ή μ ος π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς τα χε ία ς φ όρτισ η ς σε δη μ ό σ ιο υς

χώ ρους.

46,3%

Διαφωνώ Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ 
έντονα ούτε διαφωνώ απόλυτα

Σ χή μ α  5-52: Ο Δ ή μ ος π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς β ρα δεία ς φ όρτισ η ς σε δη μ ό σ ιο υς

χώ ρους.
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Σ χή μ α  5-53: Ο Δ ή μ ος π ρ έπ ε ι ν α  σ υ νερ γα σ τεί με ιδ ιω τ ικ ο ύ ς  φ ορείς γ ια  τη ν  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι

λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν φόρτισης.

Σ χή μ α  5-54: Ο Δ ή μ ος π ρ έπ ε ι ν α  π α ρ α χω ρ ή σ ε ι εκ τά σ εις  π ου  το υ  α νή κουν  γ ια  εγκατάσ τασ η

σ τα θμ ώ ν  φόρτισης.
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5 5 ,5 %

Διαφωνώ Διαφωνώ Δε συμφωνώ, Συμφωνώ Συμφωνώ 
έντονα ούτε διαφωνώ απόλυτα

Σ χή μ α  5-55: Ο Δ ή μ ος π ρ έπ ε ι ν α  ο ρ γα νώ σ ει δρ ά σ εις  ενη μ έρ ω σ η ς τω ν  π ο λ ιτώ ν  σ χετικ ά  με τη ν

η λεκτροκ ίνη σ η .

Τ έλος, ο ι ερ ω τηθέντες  α πά ντη σ α ν  π ω ς ο ι τρ ε ις  ιδα ν ικ ό τερ ες το π ο θ εσ ίες  γ ια  τη ν  

εγκατάσ τασ η  ενός σ τα θμ ού  φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  εντός π ό λ η ς ε ίνα ι τα  δη μ ό σ ια  

π ά ρ κ ινγκ  με π ο σ ο σ τό  45 ,5% , τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  με π ο σ ο σ τό  43%  κ α ι η κ α το ικ ία  με 

π ο σ ο σ τό  39 ,3% . Ω ς π ρ ο ς  τ ις  α π α ντή σ ε ις  ελεύ θερ η ς επ ιλογής, ή τα ν  ελά χισ τες  κ α ι α νή κα ν  ήδη  

σε κ ά π ο ια  από  τ ις  επ ιλ εγμ ένες απαντήσεις, οπότε κ α ι μ ετα κ ινή θ η κ α ν  α ντίσ το ιχα  σ την  

κ α τά λλη λη  θέση.
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Σ χή μ α  5-56: Ιδανική  το π ο θ εσ ία  γ ια  τη ν  εγκ α τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν

οχη μ ά τω ν  εντός τη ς  πόλης.

Ε π ίσ η ς, ω ς π ρ ο ς  τ ις  ιδα ν ικ ό τερ ες θέσ εις γ ια  τη ν  εγκατάσ τασ η  ενός σ τα θμ ο ύ  φ όρτισ η ς 

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν εντό ς τη ς  πόλη ς, π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ α ν  ο ρ ισ μ ένες σ υγκ ρ ίσ εις  α νά λ ο γα  με 

τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  ερω τηθέντω ν, όπω ς γ ια  π α ρ ά δε ιγμ α  το  φ ύλο, τη ν  ηλ ικ ία , το  ε ισ ό δη μ α  

κ α ι το ν  τό π ο  κατο ικ ίας.

Ω ς π ρ ο ς  το  φ ύλο, ο ι ά νδρ ες θεω ρ ο ύ ν  ιδα ν ικ ό τερ ες το π ο θ εσ ίες  σε σχέση  με τ ις  γυ να ίκ ες 

τα  δη μ ό σ ια  πά ρκ ινγκ , τη ν  κ α το ικ ία  κ α ι τα  εμ π ο ρ ικ ά  κέντρα , ενώ  ο ι γυ να ίκ ες  π ρ ο τιμ ο ύ ν  

π ερ ισ σ ό τερ ο  το υ ς  τερ μ α τικ ο ύ ς  σ τα θμ ο ύ ς κ α ι το υ ς  δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρους. Σ η μ α ντικ ό  ε ίνα ι α κ ό μ α  

το  γ εγο νό ς  π ω ς κ α μ ία  γυ να ίκ α  δεν  επ έλεξε γ ια  ιδανική  το π ο θ εσ ία  τ ις  α θλη τικ ές εγκαταστάσεις.
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Σ χή μ α  5-57: Ιδανική  το π ο θ εσ ία  γ ια  τη ν  εγκ α τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  εντός τη ς  π ό λ η ς α νά λ ο γα  με το  φ ύλο  τω ν  ερω τηθέντω ν.

Ω ς π ρ ο ς  τη ν  ηλ ικ ία , το  98%  το υ  δε ίγμ α το ς α νή κ ε ι σ τις η λ ικ ια κ ές  ομ ά δες μ εταξύ  τω ν  

18-25, 26-40  κ α ι 41-65 χρόνω ν, γ ια  αυτό  κ α ι η η λ ικ ια κ ή  ομ ά δα  μ εγαλύτερη  τω ν  66 χρ ό νω ν  δεν 

λή φ θη κ ε υ π ό ψ ιν  στο  Σ χή μ α  5-58. Φ α ίνετα ι π ω ς ο ι π ο λ ίτες  μ εταξύ  τω ν  18-25 χρ ό νω ν  θ εω ρούν  

ση μ α ντικότερη  το π ο θ εσ ία  τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  ένα ντι α υτώ ν πο υ  α νή κ ο υ ν  στις ά λλες δύο 

ομάδες. Ε π ιπ ρ ό σ θετα , ο ι ά νθ ρ ω π ο ι μ εταξύ  τω ν  2 6 -40  τε ίνο υ ν  ν α  ιερα ρχο ύν  υ ψ η λ ό τερ α  σε 

σχέση  με τ ις  ά λλες δύο  η λ ικ ια κ ές  ομ ά δες τα  δη μ ό σ ια  π α ρ κ ινγκ  κ α ι το υ ς  τερ μ α τικ ο ύ ς  σ τα θμ ούς 

ω ς ιδα ν ικ ό τερ ες τοποθεσ ίες . Γ ια  το υ ς ερ ω τηθέντες  μ εταξύ  τω ν  41-65  χρόνω ν, η κ α το ικ ία  κ α ι 

τα  εμ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α  ε ίνα ι σ η μ α ντικ ό τερ α  σε σχέση  με αυ το ύ ς τω ν  μ ικ ρ ό τερ ω ν η λ ικ ιώ ν  π ου  

θεω ρ είτα ι ένα  λ ο γ ικ ό  α π οτέλεσ μ α , κ α θώ ς ο ι ά νθ ρ ω π ο ι α υ το ί τε ίνο υ ν  ν α  π ερ νο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  

χρόνο  εντός τω ν  κ α το ικ ιώ ν  τους.
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Σ χή μ α  5-58: Ιδανική  το π ο θ εσ ία  γ ια  τη ν  εγκ α τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  εντός τη ς  π ό λ η ς α νά λο γα  με τη ν  η λ ικ ία  τω ν  ερω τηθέντω ν.

Ω ς π ρ ο ς  το  μηνια ίο  ο ικ ο γενε ια κ ό  εισόδημα , ο ι ερ ω τηθέντες  π ο υ  δ ια θέτο υ ν  μ ηνια ίο  

ο ικ ογενεια κ ό  ε ισ ό δη μ α  μ ικ ρ ό τερ ο  τω ν  1 .000€ θεω ρ ο ύ ν  ω ς ιδα ν ικ ό τερ ες το π ο θ εσ ίες  σε σχέση 

με αυ το ύ ς π ου  έχουν μ εγα λύτερο  ε ισ ό δη μ α  τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  κ α ι το υ ς  χώ ρ ο υ ς αναψ υχής. 

Γ ια  όσ ο υς δη λώ νο υ ν  1 .001-1 .500€  ω ς μηνια ίο  ο ικ ογενεια κ ό  εισόδημα , τα  δη μ ό σ ια  π ά ρ κ ινγκ  

έχουν  τη  μ εγαλύτερη  β α ρ ύ τη τα  σε σχέση  με αυ το ύ ς π ου  α νή κ ο υ ν  στις ά λλες δύο  ο ικ ονομ ικ ές 

ομάδες. Π α ρά λλη λα , γ ια  όσ ο υς έχουν  μ ην ια ίο  ο ικ ο γενε ια κ ό  ε ισ ό δη μ α  μ εγα λύ τερ ο  τω ν  1 .501€, 

η κ ατο ικ ία , ο χώ ρ ο ς ερ γα σ ία ς κ α ι τα  εμ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α  εμ φ α ν ίζο ντα ι ν α  έχο υ ν  μ εγαλύτερη  

πρ ο τίμ η σ η  σε σχέση  με το υ ς  ερ ω τηθέντες  π ου  έχουν  μ ικρότερο  ο ικ ο γενε ια κ ό  εισόδημα . Σ το  

Σ χή μ α  5-59 φ α ίνετα ι α κ ό μ α  π ω ς ο ι τερ μ α τικ ο ί σ τα θμ ο ί κ α ι τα  δη μ ό σ ια  π ά ρ κ ινγκ  α π ο τελο ύ ν  

το π ο θ εσ ίες  μ ειω μ ένη ς σ η μ α ντικ ό τη τα ς γ ια  το υ ς  ερ ω τηθέντες  με μ ην ια ίο  ο ικ ο γενεια κ ό  

ε ισ ό δη μ α  μ εγα λύ τερ ο  τω ν  1 .501€ σε σχέση  με τ ις  ά λλες δύο  κα τη γορ ίες. Α υ τό  π ιθα νώ ς
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σ υμ βα ίνει, γ ια τ ί α υ το ί ο ι π ο λ ίτες  β ρ ίσ κ ο ντα ι σε θέση ν α  τα ξ ιδεύ ο υ ν  ευ κ ο λ ό τερ α  με κ ά π ο ιο  

ιδ ιω τ ικ ό  μέσο  ε ίτε  ν α  σ τα θμ εύ ο υ ν  το  ό χη μ ά  το υ ς  σε κ ά π ο ια  ιδ ιω τική  θέση ή σταθμό.

Σ χή μ α  5-59: Ιδανική  το π ο θ εσ ία  γ ια  τη ν  εγκ α τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  εντός τη ς  π ό λ η ς α νά λ ο γα  με το  ε ισ ό δη μ α  τω ν  ερω τηθέντω ν.

Τ έλος, ω ς π ρ ο ς  το ν  τό π ο  δ ιαμ ονής, σ υ γκ ρ ίθη κα ν  ο ι α π α ντή σ ε ις  τω ν  τρ ιώ ν  π ό λ εω ν  με 

το υ ς π ερ ισ σ ό τερ ο υ ς  ερω τηθέντες, ο ι οπ ο ίες  ή τα ν  ο Β όλος, η Θ εσ σ αλονίκη  κ α ι η Λ άρισα . Ο ι 

κ ά το ικ ο ι το υ  Β ό λ ο υ  θεω ρ ο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  σ η μ α ντικ ές το π ο θ εσ ίες  τα  δη μ ό σ ια  πάρκ ινγκ , το υ ς 

τερ μ α τικ ο ύ ς  σ τα θμ ο ύ ς κ α ι τ ις  π α νεπ ισ τη μ ια κ ές  εγκ α τα σ τά σ εις  σε σχέση  με το υ ς  κ α το ίκ ο υ ς  τω ν  

ά λλω ν δύο  πόλεω ν. Ο ι Θ εσ σ α λ ο ν ικε ίς  β ρ ίσ κ ο υ ν  ελ κ υ σ τικ ό τερ ες σε σχέση  με το υ ς κα το ίκ ο υ ς 

τω ν  θεσ σ α λ ικώ ν  π ερ ιο χώ ν  τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν, το ν  χώ ρ ο  ερ γα σ ία ς κ α ι τη ν  κ ατο ικ ία . Η  τάσ η  

αυτή ο φ είλ ετα ι σ το  γεγο νό ς  π ω ς στη Θ εσ σ α λονίκη , ο ι α π ο σ τά σ εις  ε ίνα ι μ εγα λύτερ ες σε σχέση 

με τ ις  ά λλες δύο  π ό λ ε ις  κ α ι ο ι α νά γκ ες γ ια  εύρεση  σ τά θμ ευ σ η ς κ ο ντά  σ την  κ α το ικ ία  κ α ι σ τον  

χώ ρ ο  εργασ ίας, μεγαλύτερες. Ε π ίσ η ς  κ α νένα ς κ ά το ικ ο ς  τη ς  Θ εσ σ α λ ο ν ίκη ς δεν  θ εω ρ εί ιδανική
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το π ο θ εσ ία  τ ις  δη μ όσ ιες υ πη ρεσ ίες . Γ ια  το υ ς ερ ω τηθέντες  π ο υ  κ α το ικ ο ύ ν  στη  Λ άρισα , τα  

εμ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α  κ α ι ο ι δη μ ό σ ιες  υ π η ρ εσ ίες  έχουν μ εγαλύτερη  σ η μ α σ ία  σε σχέση  με τους 

κ α το ίκ ο υ ς το υ  Β ό λ ο υ  κ α ι τη ς  Θ εσσαλονίκης.

Σ χή μ α  5-60: Ιδανική  το π ο θ εσ ία  γ ια  τη ν  εγκ α τά σ τα σ η  ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχη μ ά τω ν  εντός τη ς  π ό λ η ς α νά λ ο γα  με το ν  τό π ο  κ α το ικ ία ς  τω ν  ερω τηθέντω ν.

5.3.2 Επαγωγική στατιστική ανάλυση

Σ ε α υ τό  το  Υ π ο -κεφ ά λ α ιο , π ερ ιγρ ά φ ο ντα ι τα  α π ο τελέσ μ α τα  τη ς  επα γω γική ς 

σ τα τισ τική ς π ο υ  π ρ α γμ α το π ο ιή θ η κ ε με τη ν  εφ α ρμ ογή  μ η -π α ρ α μ ετρ ικώ ν  ελέγχω ν α να φ ο ρ ικ ά  

με τη ν  εγκα τά σ τα σ η  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  στην  ευρύτερη  

π ερ ιοχή  το υ  Β όλου . Ε ιδ ικότερα , δ ιερευ νή θ η κ ε εά ν  υ π ά ρ χο υ ν  σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ορές 

στη μέση β α θμ ο λ ο γ ία  π ο υ  έδω σ α ν  ο ι ερ ω τηθέντες  στις ερ ω τήσ εις  τη ς  έρευνα ς σ χετικ ά  με:

•  π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  τ ις  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης,

•  π ιθ α νό τη τα  α γο ρ ά ς κ α ινο ύ ρ ιο υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου ,
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π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου ,

•  π ρ ο θ έσ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου ,

•  φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν,

•  ανανέω σ η  το υ  σ τόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ή μ ο υ  Β ό λ ο υ  με η λ εκ τρ ικ ά

οχήματα ,

•  π ρ ω το β ο υ λ ίες  το υ  Δ ήμου  Β ό λ ο υ  γ ια  τη  φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν,

σε συνά ρτη σ η  με δ ιά φ ο ρες (α νεξά ρ τη τες) μ εταβλητές, όπω ς το  φ ύλο, η η λ ικ ία  κ α ι το  

μηνια ίο  ο ικ ο γενε ια κ ό  εισόδημα .

Γ ενικά , από  τη ν  α νάλυσ η  π ρ ο κ ύ π τε ι το  σ υ μ π έρ α σ μ α  ό τι τα  ά τομ α  έχουν  θετική  στάση 

ω ς π ρ ο ς  τ ις  ν έες  τεχνο λ ο γ ικ ές  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης, τ ις  π ρ ο θ έσ ε ις  γ ια  τη ν  

α γορά  ενός ηλεκτρ ικού  α υτοκ ινήτου , τη ν  ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  του  

Δ ήμου  Β ό λ ο υ  με η λεκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  κ α ι τ ις  π ρ ω το β ο υ λ ίες  το υ  Δ ήμου  Β ό λ ο υ  γ ια  τη  φόρτιση  

η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν. Σ το υ ς  π α ρ α κ ά τω  Π ίνα κες, π ερ ιλ α μ β ά νο ντα ι η μέση τιμή  βα θμ ο λο γ ία ς 

κ α ι η τυπ ική  α πόκλ ισ η  γ ια  κ ά θε  μεταβλητή  με βάση το  φ ύλο, τη ν  η λ ικ ία  κ α ι το  μηνια ίο  

ο ικ ογενεια κ ό  ε ισ ό δη μ α  α ντίστο ιχα , κ α ι το  p -v a lu e  π ο υ  π ρ ο σ δ ίδ ε ι τη  σ η μ α ντικ ό τη τα  τη ς 

α ντίσ το ιχη ς υπόθεσ η ς. Γ ια  τ ις  α να λ ύ σ εις  θεω ρ ή θη κ ε επ ίπεδο  εμ π ισ το σ ύ νη ς 95%  κ α ι δ ιά σ τη μ α  

εμ π ισ το σ ύ νη ς 5% , ενώ  π α ρ ά λ λ η λ α  εφ α ρ μ ό σ τη κ ε το  μ η -π α ρ α μ ετρ ικό  σ τα τισ τικό  π ρ ό τυ π ο  

M an n -W h itn ey  U.

5.3.2.1 Αποτελέσματα ανάλυσης με κριτήριο το φύλο

Σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές με κ ρ ιτή ρ ιο  το  φ ύλο  εντο π ίζο ντα ι σ τ ις  π επ ο ιθή σ ε ις  

γ ια  τ ις  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  α υτοκ ίνησ ης, τ ις  π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γο ρ ά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  

α υτοκ ινήτου , τ ις  π ρ ο θ έσ ε ις  γ ια  τη ν  α γο ρ ά  η λεκ τρ ικ ού  αυτοκ ινήτου , τη  φ όρτιση  η λεκτρ ικώ ν
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α υτοκ ινήτω ν, τη ν  ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ήμου  Β ό λο υ  με 

η λ εκ τρ ικ ά  ο χή μ α τα  κ α ι τ ις  π ρ ω το β ο υ λ ίες  του  Δ ήμου  Β ό λ ο υ  γ ια  τη  φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχημάτω ν.

Σ υγκεκρ ιμ ένα , σ τις π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  το ν  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης, σ το  ενδ ια φ έρ ο ν  γ ια  τις  

ν έες  τεχνο λ ο γ ικ ές  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  α υ το κ ίνη σ η ς (p -v a lu e= 0 ) κ α ι σ το  ενδ ια φ έρ ο ν  γ ια  

τη  χρήση  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  (p -va lue< 5% ), ο ι ά νδρες (Μ έση  Τ ιμή - M T = 4 ,5 , Τ υπική  

Α πόκλισ η  - T A = 0 ,699  κ α ι M T = 4 ,3 , T A = 0 ,870 , α ντίσ το ιχα ) ενδ ια φ έρ ο ντα ι π ερ ισ σ ό τερ ο  

σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες  (M T =4,2 , T A =0,753  κ α ι M T = 4 ,2 , T A = 0.766 , α ντίσ το ιχα ) γ ια  τα  

θέμ α τα  αυτά.

Α να φ ο ρ ικ ά  με τ ις  π επ ο ιθή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γο ρ ά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου , π α ρ α τη ρ ε ίτα ι 

π ω ς υ π ά ρ χο υ ν  σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές σ την  α γορά  ηλεκτρ ικού  α υτοκ ινήτου  γ ια  τη ν  

α ντικατάσ τασ η  π α λ α ιό τερ ο υ  α υτοκ ινήτου  (p -v a lu e< 5 % ) κ α ι σ τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  

η λ εκ τρ ικ ώ ν  α υ το κ ινή τω ν  ω ς π ρ ο ς  τη ν  α σ φ ά λ εια  (p -va lue< 5% ), τ ις  κ α λ ύ τερ ες  επ ιδό σ εις  (p- 

v alue= 0), το  μ ικ ρ ό τερ ο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (p -v a lu e< 5 % ) κ α ι το  μ ικρότερο  κ ό σ το ς 

σ υ ντήρ η σ η ς (p -value= 0). Φ α ίνετα ι π ω ς ο ι ά ντρ ες π ρ ο τ ιμ ο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  ν α  α ντικ α τα σ τή σ ο υ ν  

ένα  π α λ α ιό τερ ο  ό χη μ α  με ένα  η λ εκ τρ ικ ό  (Μ Τ = 4 ,0 , Τ Α = 0 ,824) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες 

(Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0,832). Π α ρά λλη λα , ο ι ά ντρ ες θεω ρ ο ύ ν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  α σ φ α λέσ τερ α  

(Μ Τ =3,3 , Τ Α = 0 ,901) σ υ γκ ρ ιτ ικ ά  με τ ις  γ υ να ίκ ες  (Μ Τ =3,1 , Τ Α = 0,656). Ε π ίσ η ς  ο ι άντρες 

θ εω ρούν  π ω ς τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν κ α λ ύ τερ ες  επ ιδόσ εις  (Μ Τ =3,3 , Τ Α =1,030), 

μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (Μ Τ =3,9 , Τ Α = 0 ,935) κ α ι μ ικρότερο  κ ό σ το ς  σ υ ντήρ η σ η ς 

(Μ Τ =3,6 , Τ Α = 1 ,052) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες  (Μ Τ =2,9 , Τ Α = 0 ,653 , Μ Τ = 3 ,6 , Τ Α = 0 ,7 6 0  κ α ι 

Μ Τ = 3 ,2 , Τ Α = 0,858 , αντίστο ιχα).

Σ τις π ρ ο θ έσ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  ηλεκτρ ικού  αυτοκ ινήτου , σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικές 

δ ια φ ο ρές υ π ά ρ χο υ ν  σ την  κ ρα τική  επ ιδότηση  μ έρους τη ς  σ υ νο λ ικ ή ς δα πά νη ς αγορά ς (p-
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v a lu e< 5 % ) κ α ι στην  κ α τοχή  α υτοκ ινήτου  σ ύ γχρ ο νη ς τεχνο λ ο γ ία ς  (p -va lue< 5% ). Ό σ ο ν  αφ ορά  

σ την  κ ρα τική  επ ιδότησ η  μ έρους τη ς  σ υ νο λ ικ ή ς δα πά νη ς αγοράς, ο ι ά νδρες (Μ Τ =4,4 , 

Τ Α = 0 ,644) τη  θ εω ρ ο ύ ν  ση μ α ντικότερη  σ υ γκ ρ ιτ ικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες  (Μ Τ =4,3 , Τ Α =0,752). 

Α κόμ η , ο ι άντρες επ ιθυ μ ο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  ν α  κ α τέχο υ ν  ένα  α υ το κ ίνη το  σ ύ γχρ ο νη ς τεχνο λ ο γ ία ς  

(Μ Τ =3,6 , Τ Α = 1 ,028) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες  (Μ Τ =3,3 , Τ Α =1,0).

Ό σ ο ν  α φ ο ρ ά  στη φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ορές 

εμ φ α ν ίζο ντα ι σ την  επ ά ρ κ εια  τω ν  2 σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς σ την  πόλη  του  βόλου  (p -va lue< 5% ), στη 

β ο ή θεια  π ερ ισ σ ο τέρ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς σ την  ανάπτυξη  το υ  το υ ρ ισ μ ο ύ  (p -va lue< 5% ), στην 

απαρα ίτητη  κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν φ όρτισ η ς στο  Π ή λ ιο  (p -v a lu e< 5 % ) κ α ι στη 

σ υ χνό τη τα  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  (p -va lue< 5% ). Ω ς π ρ ο ς  τη ν  επ ά ρ κ εια  τω ν  2 

σ τα θμ ώ ν φ όρτισ ης, ο ι γυ να ίκ ες  (Μ Τ =2,4 , Τ Α = 0 ,918) θ εω ρ ο ύ ν  π ω ς  επ α ρ κ ο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  

σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  ά ντρ ες (Μ Τ =2,1 , Τ Α = 0,997). Α ντίθετα , ο ι άντρες (Μ Τ = 3 ,9 , Τ Α = 0 ,940) 

π ισ τεύ ο υ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  π ω ς ο ι π ερ ισ σ ό τερ ο ι σ τα θμ ο ί φ όρτισ η ς θα  βο η θο ύ σ α ν  στην  ανάπτυξη  

το υ  το υ ρ ισ μ ο ύ  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γυ να ίκ ες  (Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0,815). Ε π ιπ λέο ν , βρ ίσ κ ο υν  

ση μ α ντικότερη  τη ν  απαρα ίτητη  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  στο 

Π ή λ ιο  (Μ Τ =4,0 , Τ Α = 0 ,8 6 9 ) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γ υ να ίκ ες  (Μ Τ =3,9 , Τ Α = 0 ,819), ενώ  π α ρ ά λ λ η λ α  

θα  φ ό ρ τιζα ν  σ υ χνό τερ α  το  η λ εκ τρ ικ ό  το υ ς  α υ το κ ίνη το  (Μ Τ =3,2 , Τ Α = 1 ,0 4 7 ) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τις 

γυ να ίκ ες  (Μ Τ =3,0 , Τ Α =0,955).

Σ χετικά  με τη ν  ανανέω σ η  το υ  στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ή μ ου  Β ό λ ο υ  με 

η λ εκ τρ ικ ά  οχήματα , σ τα τισ τικ ά  σημ αντική  δ ια φ ο ρά  εντο π ίζετα ι ω ς π ρ ο ς  το  αν ο Δ ή μ ος θα  

γ ινό τα ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  σ ύ γχρ ο νο ς (p -value< 5% ). Σ το  ζή τη μ α  αυτό, ο ι ά ντρ ες π ισ τεύ ο υ ν  π ω ς ο 

Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  θα  γ ινό τα ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  σ ύ γχρ ο νο ς (Μ Τ =4,3 , Τ Α = 0 ,762) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τις 

γυ να ίκ ες  (Μ Τ =4,2 , Τ Α =0,678).
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Σ τις π ρ ω το β ο υ λ ίες  το υ  Δ ήμου  Β ό λο υ  γ ια  τη  φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν, σ τα τισ τικά  

σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές εντο π ίζο ντα ι σ την  κ α τα σ κ ευ ή  σ τα θμ ώ ν  τα χε ία ς  φ ό ρ τισ η ς σε δη μ ό σ ιο υς 

χώ ρ ο υ ς (p -v a lu e< 5 % ) κ α ι στη σ υ νερ γα σ ία  με ιδ ιώ τες γ ια  κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  νέω ν  

σ τα θμ ώ ν φ όρτισ η ς (p -value< 5% ). Ο ι άντρες ε ίνα ι π ερ ισ σ ό τερ ο  σ ύ μ φ ω νο ι σ την  κα τα σ κευή  

σ τα θμ ώ ν τα χε ία ς φ ό ρ τισ η ς σε δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρ ο υ ς (Μ Τ =4,4 , Τ Α = 0 ,702) κ α ι στη σ υ νερ γα σ ία  με 

ιδ ιώ τες γ ια  κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  ν έω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς (Μ Τ =4,1 , Τ Α = 0 ,906) 

σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τ ις  γ υ να ίκ ες  (Μ Τ =4,3 , Τ Α = 0 ,600  κ α ι Μ Τ = 4 ,0 , Τ Α = 0,847 , αντίστο ιχα).
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Π ίνα κ α ς 5-3: Μ έση  β α θμ ο λ ο γ ία  κ α ι σύνοψ η  σ υ γκ ρ ιτικ ώ ν  α π ο τελεσ μ ά τω ν  με κ ρ ιτή ρ ιο  το  φύλο.

Μεταβλητές
Άνδρες(Α) Γυναίκες (Γ) Mann- 

Whitney U
p-value

MΤ ΤΑ MΤ ΤΑ A vs. Γ
Πεποιθήσεις για τις εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης:

Ενδιαφέρον για τις νέες τεχνολογικές εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης 4,5 0,699 4,2 0,753 15147,5 0*

Τα ηλεκτρικά οχήματα είναι μια σημαντική τεχνολογική εξέλιξη 4,6 0,646 4,5 0,596 17940 0,084

Ενδιαφέρον για χρήση ηλεκτρικού αυτοκινήτου 4,3 0,870 4,2 0,766 17507 0,041*

Κατάργηση συμβατικού αυτοκινήτου, εάν υπήρχε ηλεκτρικό αυτοκίνητο 3,8 1,142 3,8 0,997 18555,5 0,315

Πιθανότητα αγοράς καινούριου ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,5 1,100 3,4 1,003 18640,5 0,353

Πεποιθήσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα καλύπτουν καλύτερα τις ανάγκες μετακίνησης 3,4 0,883 3,2 0,716 17874,5 0,088

Αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου για την αντικατάσταση παλαιότερου αυτοκινήτου 4,0 0,824 3,7 0,832 16382 0,002*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι φιλικότερα προς το περιβάλλον 4,4 0,815 4,5 0,641 18915,5 0,461

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι ασφαλέστερα 3,3 0,901 3,1 0,656 17661 0,049*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν καλύτερες επιδόσεις 3,3 1,030 2,9 0,653 16012 0*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο λειτουργικό κόστος 3,9 0,935 3,6 0,760 15961 0,001*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο κόστος συντήρησης 3,6 1,052 3,2 0,858 15006,5 0*

Προθέσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Κρατική επιδότηση μέρους της συνολικής δαπάνης αγοράς 4,4 0,644 4,3 0,752 17506 0,037*

Μειωμένα τέλη κυκλοφορίας 4,4 0,770 4,4 0,695 19270 0,704

Χαμηλές εκπομπές ρύπων 4,2 0,920 4,4 0,731 18171 0,155

Λειτουργικό κόστος 4,3 0,703 4,2 0,692 18491,5 0,250

Κατοχή αυτοκινήτου σύγχρονης τεχνολογίας 3,6 1,028 3,3 1,000 16313,5 0,002*

Ύπαρξη υποδομών φόρτισης 4,6 0,711 4,6 0,701 19515 0,879

Φόρτιση ηλεκτρικών αυτοκινήτων
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Μεταβλητές
Άνδρες(Α) Γυναίκες (Γ) Mann- 

Whitney U
p-value

MΤ ΤΑ MΤ ΤΑ A vs. Γ
Οι 2 σταθμοί φόρτισης στον Βόλο επαρκούν 2,1 0,997 2,4 0,918 16191,5 0,001*

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα ωθούσαν την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου 4,0 0,827 3,9 0,779 18406 0,229

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα βοηθούσαν στην ανάπτυξη του τουρισμού 3,9 0,940 3,7 0,815 17325 0,03*

Η κατασκευή και λειτουργία σταθμών φόρτισης στο Πήλιο είναι απαραίτητη 4,0 0,869 3,9 0,819 17317 0,029*

Συχνότητα φόρτισης ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,2 1,047 3,0 0,955 17010,5 0,013*

Ενόχληση εάν δεν είναι πλήρως φορτισμένη η μπαταρία 2,9 1,101 2,8 1,141 19379 0,798

Ανανέωση του στόλου υπηρεσιακών οχημάτων του Δ. Βόλου με ηλεκτρικά οχήματα

Περισσότερο σύγχρονος 4,3 0,762 4,2 0,678 17474 0,036*

Περισσότερο φιλικός προς το περιβάλλον 4,4 0,731 4,5 0,614 19308,5 0,729

Θα μπορούσε να λειτουργήσει ως πρότυπο για τους άλλους Δήμους 4,5 0,687 4,5 0,624 19633,5 0,978

Η πόλη θα γινόταν δημοφιλέστερος προορισμός για τους επισκέπτες/τουρίστες 3,9 1,001 3,8 0,837 18146,5 0,164

Πρωτοβουλίες Δ. Βόλου για τη φόρτιση ηλεκτρικών οχημάτων

Κατασκευή σταθμών βραδείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 3,9 0,995 3,8 0,865 18871 0,462

Κατασκευή σταθμών ταχείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 4,4 0,702 4,3 0,600 17512,5 0,037*

Συνεργασία με ιδιώτες για κατασκευή και λειτουργία νέων σταθμών φόρτισης 4,1 0,906 4,0 0,847 17354,5 0,029*

Παραχώρηση εκτάσεων προκειμένου να εγκατασταθούν σταθμοί φόρτισης 4,0 0,906 4,0 0,766 18191 0,166

Οργάνωση δράσεων ενημέρωσης των πολιτών σχετικά με την ηλεκτροκίνηση 4,4 0,746 4,5 0,678 19097 0,577

Μ Τ: Μ έση Τιμή, ΤΑ: Τυπική Απόκλιση, *Στατιστικά σημαντικό, p-value<5%
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5.3.2.2 Αποτελέσματα ανάλυσης με κριτήριο την ηλικία

Σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές με κ ρ ιτή ρ ιο  τη ν  η λ ικ ία  εντο π ίσ τηκ α ν  σ τις π επ ο ιθή σ ε ις  

γ ια  τ ις  εξελ ίξε ις  σ τον  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης, τη ν  π ιθ α νό τη τα  α γο ρ ά ς κ α ινο ύ ρ ιο υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  

α υτοκ ινήτου , τ ις  π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου , τ ις  π ρ ο θέσ εις  γ ια  τη ν  

α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου , τη  φ όρτιση  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  αυτοκ ινήτω ν, τη ν  α νανέω σ η  του  

στόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ήμου  Β ό λο υ  με η λ εκ τρ ικ ά  οχή μ α τα  κ α ι τ ις  π ρ ω το β ο υ λ ίες  

το υ  Δ ήμου  Β ό λ ο υ  γ ια  τη  φ όρτιση  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν. Γ ια  τη ν  ανάλυση  αυτή, ο ι η λ ικ ια κ ές  

ομ ά δες τω ν  ερ ω τη θέντω ν  χω ρ ίσ τη κ α ν  σ τις  3 α κ ό λ ο υ θες κατηγορ ίες:

•  Α 1: <25 ετώ ν

•  Α 2: 26-40  ετώ ν

•  Α 3: >40  ετώ ν

Ω ς π ρ ο ς  τ ις  π επ ο ιθή σ ε ις  γ ια  το ν  το μ έα  τη ς  αυτοκ ίνησ ης, π α ρ α τη ρ ή θ η κ α ν  σ τα τισ τικά  

σ η μ α ντικ ές δ ιαφ ορές, σ το  ενδ ια φ έρ ο ν  γ ια  τ ις  ν έες  τεχνο λ ο γ ικ ές  εξελ ίξεις  σ τον  το μ έα  τη ς 

α υτο κ ίνησ η ς (p-value(AivsA2)<5%, p-value(AivsA3)=0), το υ  ενδ ια φ έρ ο ντο ς γ ια  τη  χρήση 

η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υ το κ ινήτο υ  (p-value(AivsA3)<5%) κ α ι σ την  κ α τά ργη σ η  σ υ μ β α τικο ύ  α υτοκ ινήτου , 

εάν  υ π ή ρ χε  η λ εκ τρ ικ ό  α υ το κ ίνητο  (p-value(AivsA3)<5%). Α να λυ τικ ό τερ α , τα  ά το μ α  τη ς 

κ α τη γο ρ ία ς  Α1 (Μ Τ =4,2 , Τ Α = 0 ,716) δ είχνουν  μ ικρότερο  ενδ ια φ έρ ο ν  γ ια  τ ις  ν έε ς  εξελ ίξεις  

σ τον  το μ έα  τη ς  α υτο κ ίνησ η ς σ υ γκ ρ ιτικ ά  με τα  ά το μ α  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α 2 (Μ Τ = 4 ,4 , Τ Α = 0 ,762) 

κ α ι τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α3 (Μ Τ = 4,5 , Τ Α = 0,719). Ε π ίσ η ς, ο ι ερ ω τη θ έντες  τη ς  η λ ικ ια κ ή ς ομ άδας 

Α1 α δ ια φ ο ρο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  γ ια  τη  χρήση  ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  (Μ Τ = 4 ,1 , Τ Α = 0 ,867) 

κ α ι γ ια  τη ν  κα τά ρ γη σ η  ενός σ υμ β α τικο ύ  αυτοκ ινήτου , εάν  υ π ή ρ χε  ένα  η λ εκ τρ ικ ό  αυτοκ ίνητο  

(Μ Τ =3,6 , Τ Α = 1 ,085) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με α υ το ύ ς τη ς  η λ ικ ια κ ή ς ομ ά δα ς Α3 (Μ Τ =4,4 , Τ Α =0,733  κ α ι 

Μ Τ = 4 ,1 , Τ Α = 0,998 , αντίστο ιχα).
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Ό σ ο ν  α φ ο ρ ά  στην  π ιθ α νό τη τα  α γορά ς ενός κ α ινο ύ ρ ιο υ  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου , 

υ π ά ρ χε ι σ τα τισ τικά  ση μ α ντική  δ ια φ ο ρά  μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α1 κ α ι τω ν  

α τό μ ω ν τω ν  κ α τη γο ρ ιώ ν  Α 2  (p-value(AivsA2)<5%) κ α ι Α3 (p-value(AivsA3)=0). Σ υγκ εκ ρ ιμ ένα , ο ι 

ά νθ ρ ω π ο ι π ου  α νή κουν  σ την  κ α τη γο ρ ία  Α1 (Μ Τ = 3 ,3 , Τ Α = 1 ,002) θ εω ρ ο ύ ν  λ ιγό τερο  π ιθ α νό  το  

ενδεχό μ ενο  ν α  α γο ρ ά σ ο υ ν  ένα  κ α ινο ύ ρ ιο  η λ εκ τρ ικ ό  α υ το κ ίνητο  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με α υ το ύ ς τη ς 

κ α τη γο ρ ία ς  Α 2 (Μ Τ =3,7 , Τ Α = 1 ,132) κ α ι Α3 (Μ Τ = 3 ,7 , Τ Α =1,045).

Σ χετικά  με τ ις  π επ ο ιθή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου , σ τα τισ τικά  

σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές εμ φ α ν ίζο ντα ι στο  εάν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  κ α λ ύ π το υ ν  κ α λ ύ τερ α  τις 

α νά γκες μ ετακ ίνησης, σ τη ν  α γο ρ ά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  γ ια  τη ν  α ντικα τά σ τα σ η  ενός 

π α λ α ιό τερ ο υ  α υτοκ ινήτου  κ α ι σ τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  ω ς π ρ ο ς  τη ν  

ασφ άλεια , τ ις  επ ιδόσεις, το  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  κ α ι το  κ ό σ το ς  σ υντήρησ ης. Σ τη ν  ερώ τησ η  

σ χετικ ά  με το  εάν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  κ α λ ύ π το υ ν  κ α λ ύ τερ α  τ ις  ανάγκες μ ετακ ίνησης, 

σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές υ π ή ρ χα ν  μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α1 κ α ι α υτώ ν 

τω ν  άλλω ν δύο  κ α τη γο ρ ιώ ν  (p-value(AivsA2)<5% κ α ι p-value(AivsA3)=0). Ο ι π ιο  ν έο ι ά νθ ρω π ο ι 

(Μ Τ =3,2 , Τ Α = 0 ,741) υ π ο σ τη ρ ίζο υ ν  π ω ς τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  κ α λ ύ π το υ ν  λ ιγό τερο  τ ις  

α νά γκες μ ετα κ ίνη σ ή ς το υ ς  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  μ εσ ή λ ικες (Μ Τ =3,4 , Τ Α = 0 ,785) κ α ι το υ ς  π ιο  

η λ ικ ιω μ ένο υ ς  ανθρώ π ο υ ς (Μ Τ =3,6 , Τ Α = 0,903). Σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές μ εταξύ  τω ν  

ίδ ιω ν  η λ ικ ια κ ώ ν  ο μ ά δω ν  π α ρ α τη ρ ο ύ ντα ι κ α ι σ τη ν  ερώ τησ η  αγορά ς η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  

γ ια  τη ν  α ντικα τά σ τα σ η  ενό ς π α λ α ιό τερ ο υ  οχή μ α το ς (p-value(AivsA2)<5% κ α ι p-value(AivsA3)=0). 

Γ ια  άλλη  μ ία  φ ορά, ο ι ν έο ι (Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0 ,791) εμ φ α ν ίζο ντα ι επ ιφ υ λ α κ τικ ο ί ω ς π ρ ο ς  τη ν  

α γορά  ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  ο χή μ α το ς γ ια  τη ν  α ντικα τά σ τα σ η  ενός π α λ α ιό τερ ο υ  αυτοκ ινήτου  

σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  ερ ω τηθέντες  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α 2 (Μ Τ =3,9 , Τ Α = 0 ,8 9 7 ) κ α ι Α3 (Μ Τ =4,1 , 

Τ Α =0,826). Σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ιαφ ορές, π α ρ α τη ρ ο ύ ντα ι α κ ό μ α  μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν  τη ς  

κ α τη γο ρ ία ς  Α1 κ α ι τω ν  α τό μ ω ν  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α 3, γ ια  το  εάν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  είνα ι
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α σ φ α λ έσ τερ α  (p-value(AivsA3)<5%), έχουν  κ α λ ύ τερ ες  επ ιδό σ εις  (p-value(AivsA3)=0), έχουν 

μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (p-value(AivsA3)<5%) κ α ι μ ικρότερο  κ ό σ το ς  σ υ ντή ρ η σ η ς (p- 

value(AivsA3)=0). Τ α  ά το μ α  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς Α3 θεω ρ ο ύ ν  πω ς τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  είνα ι 

α σ φ α λ έσ τερ α  (Μ Τ = 3 ,4  Τ Α = 0,811), έχουν  κ α λ ύ τερ ες  επ ιδόσ εις  (Μ Τ =3,3 , Τ Α = 0 ,899), έχουν 

μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (Μ Τ =3,9 , Τ Α = 0 ,890) κ α ι μ ικρότερο  κ ό σ το ς  σ υντήρη σ η ς 

(Μ Τ =9,8 , Τ Α = 0 ,925) σ υ γκ ρ ιτικ ά  με αυ το ύ ς τη ς  κ α τη γο ρ ία ς Α1 ((Μ Τ = 3 ,1 , Τ Α = 0,706), 

(Μ Τ =2,9 , Τ Α = 0,788), (Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0 ,826), (Μ Τ = 3 ,2  , Τ Α = 0,826), αντίστο ιχα). Τ έλος, ω ς 

π ρ ο ς  τα  χα ρ α κ τη ρ ισ τικ ά  εμ φ α ν ίζο ντα ι κ α ι σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές μ εταξύ  τω ν  α τόμ ω ν 

τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α 2 κ α ι Α3 α να φ ο ρ ικ ά  με το  μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (p- 

value(Α2vsA3)<5%) κ α ι το  μ ικ ρ ό τερ ο  κ ό σ το ς  σ υ ντή ρ η σ η ς (p-value(A2vsA3)=0). Ό π ω ς  κ α ι στην 

π ρ ο η γο ύ μ ενη  περ ίπτω σ η , ο ι π ιο  μ εγά λο ι σε η λ ικ ία  σ υ μ μ ετέχο ντες σ υ μ φ ω νο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  

σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  μ εσ ήλ ικες ((Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0 ,915) κ α ι (Μ Τ =3,3 , Τ Α = 1 ,0 6 6 )) π ω ς τα  

η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  μ ικ ρ ό τερ ο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  κ α ι μ ικρότερο  κ ό σ το ς 

σ υντήρησης, αντίστο ιχα .

Σ τα τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές ω ς π ρ ο ς  τ ις  π ρ ο θ έσ ε ις  γ ια  τη ν  α γο ρ ά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  

α υτοκ ινήτου  εντο π ίζο ντα ι σ την  κ ρα τική  επ ιδότησ η  μ έρους τη ς  σ υνολ ική ς δα πά νη ς αγοράς, τις  

χα μ η λές εκ π ο μ π ές ρύπω ν, το  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κόσ το ς , τη ν  κατοχή  αυ το κ ινήτο υ  σύγχρονη ς 

τεχνο λ ο γ ία ς  κ α ι τη ν  ύ π α ρ ξη  υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισης. Γ ια  τη ν  κ ρα τική  επ ιδότησ η , σ τα τισ τικά  

σημ αντική  δ ια φ ο ρά  υ π ά ρ χε ι μ εταξύ  τω ν  α νθ ρώ π ω ν τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α1 κ α ι τη ς  Α 2 (p- 

value(ΑlvsA2)<5%). Ο ι μ εσ ή λ ικες (Μ Τ =4,5 , Τ Α = 0 ,571) ε ίνα ι π ερ ισ σ ό τερ ο  θ ετικο ί σ την  ύπα ρξη  

τη ς  επ ιδό τη σ η ς σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  νέο υ ς  (Μ Τ =4,3 , Τ Α = 0,729). Ε π ιπ ρ ό σ θετα , σ τα τισ τικά  

σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές εμ φ α ν ίζο ντα ι μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν  τη ς  η λ ικ ια κ ή ς ο μ άδας Α1 κ α ι α υτώ ν 

τη ς  η λ ικ ια κ ή ς ο μ ά δα ς Α3 ω ς π ρ ο ς  τ ις  χα μ η λές εκ π ομ π ές ρ ύπ ω ν (p-value(ΑlvsA3)<5%), το  

λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς  (p-value(ΑlvsA3)<5%) κ α ι τη ν  ύπ α ρ ξη  υ π ο δ ο μ ώ ν  φ όρτισ η ς (p-
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value(AivsA3)=0). Ο ι ά νθ ρ ω π ο ι πο υ  α πα ρ τίζο υ ν  τη ν  κ α τη γο ρ ία  Α 3, δ η λ ώ νο υ ν  π ω ς π ρ ο τίθεντα ι 

ν α  α γο ρ ά σ ο υ ν  ευ κ ο λ ό τερ α  ένα  η λ εκ τρ ικ ό  α υ το κ ίνη το  λόγω  τω ν  χα μ η λώ ν  εκ π ο μ π ώ ν  ρύπω ν 

(Μ Τ =4,4 , Τ Α = 0 ,826), το υ  λε ιτο υ ρ γ ικ ο ύ  κ ό σ το υ ς  (Μ Τ =4,4 , Τ Α = 0 ,718), ενώ  δεν επ η ρ εά ζο ντα ι 

το  ίδ ιο  γ ια  τη ν  ύπ α ρ ξη  υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισ η ς (Μ Τ =4,5 , Τ Α = 0 ,706) σ υ γκ ρ ιτ ικ ά  με α υτούς της 

ο μ άδας Α1 ((Μ Τ =4,2 , Τ Α = 0,835), (Μ Τ =4,2 , Τ Α = 0 ,671) κ α ι (Μ Τ =4,6 , Τ Α = 0,611), 

αντίστο ιχα). Γ ια  τη ν  κ α τοχή  ενός α υ το κ ινήτο υ  σ ύ γχρ ο νη ς τεχνολογία ς, ο ι π ο λ ίτες  τη ς 

κ α τη γο ρ ία ς  Α 3 (Μ Τ =3,7 , Τ Α = 0 ,971) υ π ο σ τη ρ ίζο υ ν  π ω ς θα  α γό ρ α ζα ν  ευ κ ο λ ό τερ α  ένα  

η λ εκ τρ ικ ό  ό χη μ α  σε σχέση  με α υτούς τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α 2 (Μ Τ =3,4 , Τ Α = 1,193). Η  δ ια φ ο ρά  

αυτή ε ίνα ι σ τα τισ τικά  σημ αντική  (p-value(Α2vsA3)<5%).

Α να φ ο ρ ικ ά  με τη  φ όρτιση  τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν, σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ορές 

εντο π ίζο ντα ι σ την  επ ά ρ κ εια  τω ν  2 σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς στο  Β όλο , τη ν  ώ θηση  τη ς  αγοράς 

η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  κ α ι τη ν  α νάπτυξη  το υ  το υ ρ ισ μ ο ύ  εάν  υ π ή ρ χα ν  π ερ ισ σ ό τερ ο ι σ τα θμ ο ί 

κ α ι τη ν  απα ρα ίτη τη  κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  στο  Π ήλιο . Γ ια  

τη ν  επ ά ρ κ εια  τω ν  2 σ τα θμ ώ ν  σ την  πόλη  το υ  Β όλου , υ π ά ρ χο υ ν  σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ορές 

μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α1 κ α ι α υτώ ν τω ν  κ α τη γο ρ ιώ ν  Α 2 (p-value(ΑlvsA2)<5%) 

κ α ι Α3 (p-value(ΑlvsA3)=0). Ο ι ν εό τερ ο ι (Μ Τ =2,4 , Τ Α = 0 ,929) θω ρ ο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  π ω ς ο ι 2 

σ τα θμ ο ί ε ίνα ι επ α ρ κ είς  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς μ εσ ή λ ικ ες (Μ Τ =2,1 , Τ Α = 1 ,011) κ α ι το υ ς 

γη ρα ιό τερ ο υ ς  ανθρώ π ο υ ς (Μ Τ =1,9 , Τ Α = 0,933). Π α ρά λλη λα , ο ι ν έο ι (Μ Τ = 3 ,8 , Τ Α = 0 ,825) 

π ισ τεύ ο υ ν  π ω ς η ύ π α ρ ξη  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς θα  το υ ς  ω θούσ ε λ ιγό τερο  στην 

α γορά  ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  μ εσ ή λ ικ ες (Μ Τ =4,0 , Τ Α = 0 ,808) κ α ι 

το υ ς γη ρ α ιό τερ ο υ ς  ανθρώ π ο υ ς (Μ Τ =4,1 , Τ Α = 0,749). Ο ι δ ια φ ορές αυτές ε ίνα ι σ τα τισ τικά  

σ η μ α ντικ ές (p-value(ΑlvsA2)<5% κ α ι p-value(ΑlvsA3)<5%). Ε π ιπλέον , ο ι ν έο ι (Μ Τ =3,7 , 

Τ Α = 0 ,8 6 4 ) θεω ρ ο ύ ν  π ω ς  η κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς σ το  Π ή λ ιο  είνα ι 

λ ιγό τερο  απα ρα ίτη τη  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  μ εσ ή λ ικες (Μ Τ =4,2 , Τ Α = 0 ,848) κ α ι το υ ς
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γη ρα ιό τερ ο υ ς  α νθ ρώ π ο υ ς (Μ Τ =4,2 , Τ Α = 0 ,708), με τ ις  δ ια φ ο ρές α υτές ν α  ε ίνα ι εξίσου  

σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές (p-va1ue^1vsA2)=0 κ α ι p -v a lu e ^ v sA S )^ ) . Τ έλος, τα  ά το μ α  τη ς 

κ α τη γο ρ ία ς  Α 3 (Μ Τ = 4 ,1 , Τ Α = 0 ,749) π ισ τεύ ο υ ν  π ω ς π ερ ισ σ ό τερ ο ι σ τα θμ ο ί φ όρτισ η ς θα  

βο η θο ύ σ α ν  σ την  α νάπτυξη  το υ  το υ ρ ισ μ ο ύ  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με α υτά  τω ν  κ α τη γο ρ ιώ ν  Α1 (Μ Τ =3,6 , 

Τ Α = 0 ,869) κ α ι Α3 (Μ Τ = 3 ,7 , Τ Α = 0,959), με τ ις  δ ια φ ο ρές α υτές ν α  ε ίνα ι σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικές

(ρ ^ 1 ^ ( Α 1 ν 8Λ3)=0 κ α ι ρ ^ 1 ^ ( Α 2 ν 8Λ3)<5%).

Σ χετικά  με τη ν  α νανέω σ η  το υ  σ τόλου  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  το υ  Δ ήμου  Β όλου , 

σ τα τισ τικά  σ ημ αντική  ε ίνα ι η δ ια φ ο ρά  μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς Α3 κ α ι α υτώ ν τω ν  

κ α τη γο ρ ιώ ν  Α1 (p -v a lu e ^ v s A s ^ y o )  κ α ι Α 2 (p -v a lu e ^ v s A S )^ 0̂ ,  γ ια  το  εάν  η πόλη  θα  

γ ίνο ντα ν  δη μ ο φ ιλ έσ τερ ο ς π ρ ο ο ρ ισ μ ό ς γ ια  το υ ς  επ ισ κ έπ τες/τουρ ίσ τες . Σ υγκ εκ ρ ιμ ένα , ο ι 

μ εγα λύ τερ ο ι ά νθ ρω π ο ι (Μ Τ =4,0 , Τ Α = 0 ,926) σ υ μ φ ω νο ύ ν  σε μ εγα λύ τερ ο  β α θμ ό  με τη ν  

π ρότα σ η  αυτή  σ υ γκ ρ ιτ ικ ά  με το υ ς νέο υ ς  (Μ Τ =3,8 , Τ Α = 0 ,888) κ α ι το υ ς  μ εσ ή λ ικ ες (Μ Τ =3,6 , 

Τ Α =1,003).

Τ έλος, τα  ά το μ α  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Α3 σ υ μ φ ω νο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  με τη ν  κα τα σ κευή  

σ τα θμ ώ ν β ρ α δεία ς φ ό ρ τισ η ς σε δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρ ο υ ς (Μ Τ =4,0 , Τ Α = 1,088), με τη ν  κ α τα σ κ ευή  

σ τα θμ ώ ν τα χε ία ς φ ό ρ τισ η ς σε δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρ ο υ ς (Μ Τ =4,5 , Τ Α = 0 ,718) κ α ι με τη ν  πα ρα χώ ρη σ η  

εκ τά σ εω ν π ρ ο κ ειμ ένο υ  ν α  εγκ α τα σ τα θο ύ ν  σ τα θμ ο ί φ ό ρ τισ η ς (Μ Τ =4,1 , Τ Α = 0 ,944) σ υ γκ ρ ιτικ ά  

με αυ το ύ ς τη ς  κ α τη γο ρ ία ς Α1 ((Μ Τ = 3,8 , Τ Α = 0 ,835), (Μ Τ =4,3 , Τ Α = 0 ,619) κ α ι (Μ Τ =3,9 , 

Τ Α = 0,733), αντίστο ιχα). Ο ι δ ια φ ο ρές α υτές ε ίνα ι σ τα τισ τικά  σ η μ α ντικ ές (p-va1ue<5% ). Ε π ίσ η ς 

σ τα τισ τικά  ση μ α ντική  δ ιαφ ορά , υ π ά ρ χε ι κ α ι στη σ υ νερ γα σ ία  με ιδ ιώ τες  γ ια  τη ν  κ α τα σ κ ευή  κ α ι 

λ ε ιτο υ ρ γ ία  ν έω ν  σ τα θμ ώ ν φ ό ρ τισ η ς μ εταξύ  τω ν  α τό μ ω ν κ α τη γο ρ ιώ ν  Α1 κ α ι Α 2 (ρ- 

va1ue(ΑlvsA2)<5%). Σ ε α υτή ν  τη ν  π ερ ίπ τω σ η , ο ι ν έο ι (Μ Τ =4,0 , Τ Α = 0 ,769) σ υ μ φ ω νο ύ ν  σε 

μ ικρότερο  βαθμ ό  με τη ν  ενέρ γε ια  αυτή σ υ γκ ρ ιτικ ά  με το υ ς  μ εσ ή λ ικ ες (Μ Τ =4,2 , Τ Α =0,956).
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Π ίνα κ α ς 5-4: Μ έσ η  β α θμ ο λ ο γ ία  κ α ι σύνοψ η  σ υ γκ ρ ιτικ ώ ν  α π ο τελεσ μ ά τω ν  με κ ρ ιτή ρ ιο  τη ν  ηλικ ία .

Μεταβλητές
<25 ετών 

(A1)
26-40 ετών 

(A2)
>40 ετών 

(A3) Mann-Whitney U p-value

ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3

A2 vs. 
A3

A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3 A2 vs. A3

Πεποιθήσεις για τις εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης:

Ενδιαφέρον για τις νέες τεχνολογικές εξελίξεις στον τομέα της 
αυτοκίνησης 4,2 0,716 4,4 0,762 4,5 0,719 7117 8619,5 4163,5 0,031* 0* 0,139

Τα ηλεκτρικά οχήματα είναι μια σημαντική τεχνολογική εξέλιξη 4,5 0,608 4,6 0,609 4,5 0,668 7680 11157 4482 0,215 0,493 0,568

Ενδιαφέρον για χρήση ηλεκτρικού αυτοκινήτου 4,1 0,867 4,3 0,817 4,4 0,733 7226,5 9821,5 4622,5 0,053 0,013* 0,884

Κατάργηση συμβατικού αυτοκινήτου, εάν υπήρχε ηλεκτρικό αυτοκίνητο 3,6 1,085 3,8 1,119 4,1 0,998 7644,5 9047 4054 0,238 0,001* 0,096

Πιθανότητα αγοράς καινούριου ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,3 1,002 3,7 1,132 3,7 1,045 6454 8906,5 4595,5 0,002* 0* 0,834

Πεποιθήσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα καλύπτουν καλύτερα τις ανάγκες μετακίνησης 3,2 0,741 3,4 0,785 3,6 0,903 6906 8408,5 4149,5 0,009* 0* 0,153

Αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου για την αντικατάσταση παλαιότερου 
αυτοκινήτου 3,7 0,791 3,9 0,897 4,1 0,826 7238,5 8638 4132 0,049* 0* 0,132

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι φιλικότερα προς το περιβάλλον 4,5 0,683 4,5 0,724 4,4 0,856 8071,5 11314 4390,5 0,599 0,652 0,412

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι ασφαλέστερα 3,1 0,706 3,3 0,994 3,4 0,811 8022 9834 4263 0,540 0,009* 0,254

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν καλύτερες επιδόσεις 2,9 0,788 3,2 1,074 3,3 0,899 7349,5 8778,5 4238,5 0,075 0* 0,232

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο λειτουργικό κόστος 3,7 0,834 3,7 0,915 3,9 0,890 8352,5 9668,5 3943 0,985 0,008* 0,049*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο κόστος συντήρησης 3,2 0,950 3,3 1,066 3,8 0,925 8348 8155,5 3353 0,979 0* 0*

Προθέσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Κρατική επιδότηση μέρους της συνολικής δαπάνης αγοράς 4,3 0,729 4,5 0,571 4,5 0,694 7037,5 10589,5 4512,5 0,02* 0,142 0,640

Μειωμένα τέλη κυκλοφορίας 4,3 0,697 4,3 0,832 4,4 0,738 7973,5 10258 4485 0,493 0,057 0,591

Χαμηλές εκπομπές ρύπων 4,2 0,835 4,2 0,897 4,4 0,826 8150 10007 4238 0,713 0,02* 0,218

Λειτουργικό κόστος 4,2 0,671 4,3 0,728 4,4 0,718 7631 9835 4436,5 0,186 0,017* 0,499
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Μεταβλητές
<25 ετών 

(A1)
26-40 ετών 

(A2)
>40 ετών 

(A3) Mann-Whitney U p-value

ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3

A2 vs. 
A3

A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3 A2 vs. A3

Κατοχή αυτοκινήτου σύγχρονης τεχνολογίας 3,4 0,968 3,4 1,193 3,7 0,971 8131 11477 3911 0,700 0,821 0,043*

Ύπαρξη υποδομών φόρτισης 4,6 0,611 4,5 0,892 4,5 0,706 8262,5 7996,5 4558,5 0,849 0* 0,727

Φόρτιση ηλεκτρικών αυτοκινήτων

Οι 2 σταθμοί φόρτισης στον Βόλο επαρκούν 2,4 0,929 2,1 1,011 1,9 0,933 6852,5 7996,5 4037 0,012* 0* 0,086

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα ωθούσαν την αγορά ηλεκτρικού 
αυτοκινήτου 3,8 0,825 4,0 0,808 4,1 0,749 7207,5 9861 4621,5 0,045* 0,014* 0,883

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα βοηθούσαν στην ανάπτυξη του 
τουρισμού 3,6 0,869 3,7 0,959 4,1 0,798 7824 8098,5 3629,5 0,366 0* 0,004*

Η κατασκευή και λειτουργία σταθμών φόρτισης στο Πήλιο είναι 
απαραίτητη 3,7 0,864 4,2 0,848 4,2 0,708 6036 7764,5 4480 0* 0* 0,584

Συχνότητα φόρτισης ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,0 0,957 3,2 1,079 3,1 1,065 7696 11082 4527 0,254 0,458 0,692

Ενόχληση εάν δεν είναι πλήρως φορτισμένη η μπαταρία 2,8 1,042 2,9 1,093 3,0 1,255 8080 10620 4439 0,639 0,184 0,536

Ανανέωση του στόλου υπηρεσιακών οχημάτων του Δ. Βόλου με ηλεκτρικά οχήματα

Περισσότερο σύγχρονος 4,2 0,692 4,3 0,750 4,2 0,779 8144,5 11475 4623,5 0,700 0,830 0,889

Περισσότερο φιλικός προς το περιβάλλον 4,4 0,643 4,5 0,651 4,4 0,773 8195,5 11491 4633 0,764 0,845 0,907

Θα μπορούσε να λειτουργήσει ως πρότυπο για τους άλλους Δήμους 4,5 0,608 4,5 0,670 4,4 0,740 8307 11414,5 4620,5 0,918 0,758 0,878

Η πόλη θα γινόταν δημοφιλέστερος προορισμός για τους 
επισκέπτες/τουρίστες 3,8 0,888 3,6 1,003 4,0 0,926 7756,5 9632,5 3573,5 0,312 0,007* 0,003*

Πρωτοβουλίες Δ. Βόλου για τη φόρτιση ηλεκτρικών οχημάτων

Κατασκευή σταθμών βραδείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 3,8 0,835 3,9 0,957 4,0 1,088 7813,5 9639,5 4210 0,348 0,007* 0,211

Κατασκευή σταθμών ταχείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 4,3 0,619 4,3 0,664 4,5 0,718 7907 9536,5 4089,5 0,415 0,007* 0,096

Συνεργασία με ιδιώτες για κατασκευή και λειτουργία νέων σταθμών 
φόρτισης 4,0 0,769 4,2 0,956 4,1 1,007 6802 10623 4223 0,008* 0,164 0,215

Παραχώρηση εκτάσεων προκειμένου να εγκατασταθούν σταθμοί 3,9 0,733 4,0 0,962 4,1 0,944 7518 9738 4405,5 0,145 0,009* 0,464
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Μεταβλητές
<25 ετών 

(A1)
26-40 ετών 

(A2)
>40 ετών 

(A3) Mann-Whitney U p-value

ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3

A2 vs. 
A3

A1 vs. 
A2

A1 vs. 
A3 A2 vs. A3

φόρτισης

Οργάνωση δράσεων ενημέρωσης των πολιτών σχετικά με την 
ηλεκτροκίνηση 4,5 0,639 4,3 0,820 4,5 0,767 7849 10963 4144 0,359 0,340 0,125

Μ Τ: Μ έση Τιμή, ΤΑ: Τυπική Απόκλιση, *Στατιστικά σημαντικό, p-value<5%
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5.3.2.3 Αποτελέσματα ανάλυσης με κριτήριο το οικογενειακό εισόδημα

Σ τα τισ τικ ά  σ η μ α ντικ ές δ ια φ ο ρές με κ ρ ιτή ρ ιο  το  μέσο  ο ικ ο γενε ια κ ό  ε ισ ό δη μ α  

εντο π ίζο ντα ι σ τ ις  π επ ο ιθή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου  κ α ι τ ις  π ρ ο θέσ εις  γ ια  τη ν  

α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  α υτοκ ινήτου . Γ ια  τη ν  ανάλυση  τα  ε ισ ο δή μ α τα  χω ρ ίσ τη κ α ν  σ τις α κόλουθες 

κατηγορ ίες:

•  Ε 1: < 1 .0 0 0 €

•  Ε 2: 1 .001-1 .500€

•  Ε 3: > 1 .5 0 1 €

Σ τις π επ ο ιθ ή σ ε ις  γ ια  τη ν  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου , σ τα τισ τικ ά  σημ αντική  

δ ια φ ο ρά  εντο π ίσ τηκ ε σ το  εάν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχο υ ν  μ ικρότερο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς 

(p -v a lu e< 5 % ) κ α ι στο  εά ν  τα  η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  μ ικ ρ ό τερ ο  κ ό σ το ς  σ υ ντή ρ η σ η ς (p- 

v alue< 5% ). Σ τα  δύο  α υ τά  ερω τήμ ατα , τα  ά το μ α  τη ς  κ α τη γο ρ ία ς  Ε1 ((Μ Τ = 3,4 , Τ Α = 0 ,890) κ α ι 

(Μ Τ =3,1 , Τ Α = 0 ,934), α ντίσ το ιχα ) σ υ μ φ ώ νη σ α ν  λ ιγό τερο  σ υ γκ ρ ιτικ ά  με α υ τά  τω ν  κ α τη γο ρ ιώ ν  

Ε 2  ((Μ Τ =3,8 , Τ Α = 0 ,7 5 5 ) κ α ι (Μ Τ =3,5 , Τ Α = 0 ,912), α ντίσ το ιχα ) κ α ι Ε3 ((Μ Τ = 3,9 , Τ Α = 0 ,897) 

κ α ι (Μ Τ =3,5 , Τ Α = 1 ,052), αντίστο ιχα).

Ω ς π ρ ο ς  τ ις  π ρ ο θέσ εις  γ ια  α γορά  η λ εκ τρ ικ ο ύ  αυτοκ ινήτου , σ τα τισ τικά  σ ημ αντική  

δ ια φ ο ρά  εντο π ίσ τη κ ε  σ τη ν  κ α τοχή  α υ το κ ινήτο υ  σ ύγχρ ο νη ς τεχνο λ ο γ ία ς  (p -va lue< 5% ). Τα 

άτομ α  με το  μ ικρότερο  ε ισ ό δη μ α  (Μ Τ =3,2 , Τ Α = 1 ,0 4 3 ) α δ ια φ ο ρο ύ ν  π ερ ισ σ ό τερ ο  γ ια  τη ν  

κ ατοχή  ενός σ ύ γχρ ο νο υ  οχή μ α το ς σ υ γκ ρ ιτικ ά  με α υ τά  τη ς  μ εσ α ία ς (Μ Τ = 3 ,7 , Τ Α = 0 ,984) κ α ι 

τη ς  μ εγα λύτερ η ς κ α τη γο ρ ία ς  (Μ Τ =3,6 , Τ Α =1,018).
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Π ίνα κ α ς 5-5: Μ έση  β α θμ ο λ ο γ ία  κ α ι σύνοψ η  σ υ γκ ρ ιτικ ώ ν  α π ο τελεσ μ ά τω ν  με κ ρ ιτή ρ ιο  το  εισόδημα .

Μεταβλητές
<1.000€ (Ε1) 1.001-1.500 € (Ε2) >1.501 € (Ε3) Kruskal- 

Wallis H
p-
valueΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ

Πεποιθήσεις για τις εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης:

Ενδιαφέρον για τις νέες τεχνολογικές εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης 4,1 0,847 4,3 0,788 4,4 0,650 4,590 0,101

Τα ηλεκτρικά οχήματα είναι μια σημαντική τεχνολογική εξέλιξη 4,5 0,692 4,5 0,618 4,6 0,592 1,939 0,379

Ενδιαφέρον για χρήση ηλεκτρικού αυτοκινήτου 4,1 0,856 4,3 0,684 4,2 0,877 4,646 0,098

Κατάργηση συμβατικού αυτοκινήτου, εάν υπήρχε ηλεκτρικό αυτοκίνητο 3,8 1,086 3,8 1,036 3,8 1,118 0,232 0,891

Πιθανότητα αγοράς καινούριου ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,4 1,113 3,5 0,991 3,5 1,080 0,751 0,687

Πεποιθήσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα καλύπτουν καλύτερα τις ανάγκες μετακίνησης 3,3 0,825 3,4 0,816 3,3 0,836 1,389 0,499

Αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου για την αντικατάσταση παλαιότερου 
αυτοκινήτου 3,8 0,895 4,0 0,683 3,8 0,856 1,152 0,562

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι φιλικότερα προς το περιβάλλον 4,4 0,827 4,5 0,648 4,5 0,763 1,847 0,397

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι ασφαλέστερα 3,2 0,878 3,3 0,848 3,2 0,757 1,549 0,461

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν καλύτερες επιδόσεις 3,0 0,859 3,1 0,859 3,2 0,926 3,708 0,157

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο λειτουργικό κόστος 3,4 0,890 3,8 0,755 3,9 0,897 14,764 0,001*

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο κόστος συντήρησης 3,1 0,934 3,5 0,912 3,5 1,052 12,474 0,002*

Προθέσεις για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου:

Κρατική επιδότηση μέρους της συνολικής δαπάνης αγοράς 4,3 0,719 4,4 0,639 4,3 0,721 0,255 0,881

Μειωμένα τέλη κυκλοφορίας 4,3 0,795 4,4 0,685 4,4 0,709 0,771 0,680

Χαμηλές εκπομπές ρύπων 4,3 0,831 4,3 0,721 4,2 0,946 0,028 0,986

Λειτουργικό κόστος 4,2 0,752 4,2 0,746 4,4 0,643 4,261 0,119

Κατοχή αυτοκινήτου σύγχρονης τεχνολογίας 3,2 1,043 3,7 0,984 3,6 1,018 15,045 0,001*

Ύπαρξη υποδομών φόρτισης 4,5 0,867 4,5 0,717 4,6 0,624 1,540 0,463
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Μεταβλητές
<1.000€ (Ε1) 1.001-1.500 € (Ε2) >1.501 € (Ε3) Kruskal- 

Wallis H
p-
valueΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ ΜΤ ΤΑ

Φόρτιση ηλεκτρικών αυτοκινήτων

Οι 2 σταθμοί φόρτισης στον Βόλο επαρκούν 2,2 0,912 2,3 1,036 2,1 0,981 1,298 0,523

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα ωθούσαν την αγορά ηλεκτρικού 
αυτοκινήτου 3,9 0,876 4,0 0,836 4,0 0,781 0,004 0,998

Περισσότεροι σταθμοί φόρτισης θα βοηθούσαν στην ανάπτυξη του 
τουρισμού 3,7 0,943 3,6 0,912 3,8 0,856 2,458 0,293

Η κατασκευή και λειτουργία σταθμών φόρτισης στο Πήλιο είναι 
απαραίτητη 3,9 0,884 4,1 0,778 4,0 0,854 0,693 0,707

Συχνότητα φόρτισης ηλεκτρικού αυτοκινήτου 3,0 1,060 3,1 0,970 3,1 0,973 1,427 0,490

Ενόχληση εάν δεν είναι πλήρως φορτισμένη η μπαταρία 2,7 1,113 2,9 1,142 2,9 1,092 0,865 0,649

Ανανέωση του στόλου υπηρεσιακών οχημάτων του Δ. Βόλου με ηλεκτρικά οχήματα

Περισσότερο σύγχρονος 4,2 0,767 4,3 0,692 4,3 0,733 1,318 0,517

Περισσότερο φιλικός προς το περιβάλλον 4,4 0,746 4,4 0,673 4,5 0,666 0,620 0,733

Θα μπορούσε να λειτουργήσει ως πρότυπο για τους άλλους Δήμους 4,4 0,731 4,5 0,662 4,5 0,623 2,271 0,321

Η πόλη θα γινόταν δημοφιλέστερος προορισμός για τους 
επισκέπτες/τουρίστες 3,8 1,026 3,8 0,900 3,8 0,922 0,241 0,887

Πρωτοβουλίες Δ. Βόλου για τη φόρτιση ηλεκτρικών οχημάτων

Κατασκευή σταθμών βραδείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 3,8 0,886 3,8 0,915 3,9 0,983 1,244 0,537

Κατασκευή σταθμών ταχείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους 4,3 0,697 4,3 0,658 4,3 0,638 0,107 0,948

Συνεργασία με ιδιώτες για κατασκευή και λειτουργία νέων σταθμών 
φόρτισης 3,9 0,968 4,1 0,885 4,2 0,813 4,412 0,110

Παραχώρηση εκτάσεων προκειμένου να εγκατασταθούν σταθμοί φόρτισης 3,9 0,885 4,0 0,875 4,1 0,798 1,991 0,370

Οργάνωση δράσεων ενημέρωσης των πολιτών σχετικά με την 
ηλεκτροκίνηση 4,4 0,767 4,6 0,597 4,4 0,698 4,016 0,134

ΜΤ: Μ έση Τιμή, ΤΑ: Τυπική Απόκλιση, *Στατιστικά σημαντικό, p-value<5%
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Κεφάλαιο 6 Χωροθέτηση σταθμών φόρτισης εντός της ευρύτερης 

περιοχής του Βόλου

Ο ι χω ρ ικ ές  β ά σ εις  δ εδο μ ένω ν  α π ο τελο ύ ν  ένα ν  π ρ ω το π ό ρ ο  τρ ό π ο  επεξερ γα σ ία ς 

στο ιχείω ν, με εφ α ρ μ ο γές σ τα  γεω γρ α φ ικ ά  π λ η ρ ο φ ο ρ ια κ ά  σ υσ τήματα , ό π ω ς ε ίνα ι το  λ ο γ ισ μ ικ ό  

A rcG IS . Σ τη ν  π α ρ ο ύ σ α  εργασ ία , τα  σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα  σ υ σ τή μ α τα  χρ η σ ιμ ο π ο ιή θ η κ α ν  γ ια  τη 

χαρ το γρ ά φ η σ η  τη ς  π ερ ιο χή ς  μ ελέτη ς κ α ι τη  δ ιευ κό λυ νσ η  εντο π ισ μ ο ύ  κ α ι αξ ιο λό γη σ η ς 

ενα λλα κ τικώ ν θέσ εω ν  γ ια  τη ν  εγκα τά σ τα σ η  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχημάτω ν.

6.1 Χωρικά δίκτυα

Ο ι β ά σ εις δεδο μ ένω ν χω ρ ικ ώ ν  δ ικ τύ ω ν  χρ η σ ιμ ο π ο ιο ύ ντα ι σε δ ιά φ ο ρες σ υ γκ ο ινω νια κ ές 

εφ α ρ μ ο γές κ α ι σ τα  σ υ σ τή μ α τα  πλοή γη σ η ς. Ο ι σ υ γκ εκ ρ ιμ ένες εφ α ρ μ ο γές α πα ρ τίζο υ ν  ένα  

χω ρ ικ ό  δ ίκτυο , το  οπο ίο  δο μ είτα ι από  ένα  π επ ερ α σ μ ένο  α ρ ιθμ ό  σ η μ είω ν  (κόμβο ι), τα  

ευ θ ύ γρα μ μ α  τμ ή μ α τα  (α κμ ές) π ου  ενώ νο υ ν  τα  σημεία , τη  γεω μ ετρ ία  τω ν  σ η μ είω ν  κ α ι τα  

γνω ρ ίσ μ α τα  τω ν  σ η μ είω ν  κ α ι τω ν  ευ θ ύ γρα μ μ ω ν  τμ η μ ά τω ν. Μ ε λ ίγα  λόγια , ω ς δ ίκτυο  ο ρ ίζετα ι 

ένα  σ ύ σ τη μ α  με εσ ω τερ ικ ώ ς σ υ νδεδεμ ένα  σημ εία , όπω ς α κμ ές (γρα μ μ ές) κ α ι σ υ νδεδεμ ένο υ ς 

κ ό μ β ο υ ς (σ η μ εία ) π ου  α να π α ρ ισ το ύ ν  δ ια δρ ο μ ές από  μ ία  το π ο θ εσ ία  σε μ ία  άλλη. Ό π ω ς  τα  

α υ το κ ίνη τα  κ α ι τα  φ ο ρ τη γά  κ ιν ο ύ ν τα ι εντός το υ  οδ ικού  δικτύου , έτσ ι ο ι ά νθ ρ ω π ο ι κ α ι τα  αγαθά  

τα ξ ιδεύ ο υ ν  μέσω  δ ιά φ ο ρω ν  δικτύω ν. Μ ο ντελ ο π ο ιώ ντα ς  τ ις  π ιθα νές  δ ια δρ ο μ ές ενός δ ικτύου, 

ε ίνα ι εφ ικτό  ν α  π ρ α γμ α το π ο ιη θ ο ύ ν  α να λύ σ εις  σ χετικές με τη ν  κ ίνησ η  τω ν  μ έσ ω ν κ α ι τη ς
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δ ια νομ ή ς τω ν  α γαθώ ν εντός το υ  δ ικτύου. Η  π ιο  κο ινή  ανάλυση  σε επ ίπ εδο  δ ικτύου , ε ίνα ι αυτή 

εύ ρ εσ η ς τη ς  π ιο  σ ύ ντο μ η ς δ ια δρ ο μ ή ς μ εταξύ  δύο  σημείω ν. Σ το  λ ο γ ισ μ ικ ό  A rcG IS , τα  δ ίκτυα  

τα ξ ινο μ ο ύ ντα ι σε γεω μ ετρ ικ ά  δ ίκ τυ α  κ α ι σε δ ίκ τυ α  δεδο μ ένω ν  (n e tw o rk  datasets).

Τ α  γ εω μ ετρ ικ ά  δ ίκτυα , τα  ο π ο ία  α π ο τελο ύ ντα ι από  δ ίκτυα  κ ο ινή ς  ω φ έλε ια ς (u tility ) κ α ι 

από  δ ίκ τυ α  μ ορφ ής «π ο τα μ ο ύ »  (river), όπω ς το  η λ εκ τρ ικ ό  δ ίκτυο  κ α ι το  δ ίκτυο  ύδρ ευσ η ς, 

επ ιτρ έπ ο υ ν  τ ις  δ ια δρ ο μ ές σε γρ α μ μ ές  α π ο κ λ εισ τικ ά  π ρ ο ς  μ ία  κ α τεύ θυ νσ η  τη  φορά. Η  φ ορά  

αυτή κ α θ ο ρ ίζετα ι εξω τερ ικ ά  κ α ι δεν  εξα ρ τά τα ι από  το ν  π α ρ ά γο ντα  (α γα θό) πο υ  μ εταφ έρετα ι, 

π.χ. το  νερό . Σ ε  αυτό  το  σημείο , ε ίνα ι σ η μ α ντικ ό ς ο ρόλος το υ  μηχανικού , κ α θώ ς δ ια θ έτε ι τη 

γνώ ση  κ α ι τη ν  κ ρ ίσ η  ν α  ελέγξε ι τη  ροή το υ  αγαθού , ελέγχο ντα ς το ν  τρ ό π ο  πο υ  δρ ο υ ν  ο ι 

εξω τερ ικ ο ί π α ρ ά γο ντες  σε αυτόν, π.χ. η π ίεσ η  το υ  νερού.

Α πό  τη ν  άλλη  π λευρά , τα  δ ίκ τυ α  δεδομ ένω ν, τα  ο π ο ία  ε ίνα ι κ υ ρ ίω ς δ ίκ τυ α  μεταφ ορώ ν, 

όπω ς ο δο ί κ α ι π εζο δρ ό μ ια , επ ιτρ έπ ο υ ν  τη ν  κ ίνη σ η  τω ν  π α ρ α γό ντω ν  κ α ι π ρ ο ς  τ ις  δύο  δυνατές 

κα τευθύνσ εις. Σ ε αυτό  το  ε ίδος δ ικτύω ν, ο ι π α ρ ά γο ντες  ε ίνα ι ελ εύ θ ερ ο ι ν α  α π ο φ α σ ίσ ο υ ν  τη 

δ ιαδρομ ή  π ου  θα  ακ ο λο υ θή σ ο υ ν , ό π ω ς κ α ι το ν  π ρ ο ο ρ ισ μ ό  τους. Ε π ιπ λ έο ν  τα  δ ίκ τυ α  δεδο μ ένω ν 

α π ο τελο ύ ντα ι από  τρ ία  είδη στο ιχείω ν, τ ις  α κμ ές πο υ  σ υ νδέο υ ν  το υ ς  κ ό μ β ο υ ς κ α ι μέσω  αυτώ ν 

μ ετα φ έρο ντα ι ο ι π α ρ ά γο ντες, το υ ς κ ό μ β ο υ ς π ου  σ υ νδέο υ ν  τ ις  α κμ ές κ α ι εφ α ρ μ ό ζο υ ν  τη ν  

πλοή γη σ η  από  τη  μ ία  ακμή  σ την  άλλη  κ α ι τ ις  σ τροφ ές, π ου  α π ο θ η κ εύ ο υ ν  π λ η ρ ο φ ο ρ ίες  που  

μ π ορούν  ν α  επ η ρ εά σ ο υ ν  τη ν  κ ίνησ η  μ εταξύ  τω ν  ακμώ ν.

Η  σ υ νδεσ ιμ ό τη τα  σε ένα  δ ίκτυο , δρ α σ τη ρ ιο π ο ιε ίτα ι στη σύνδεση  τω ν  α κ μ ώ ν κ α ι τω ν  

κ ό μ β ω ν  μ εταξύ  το υ ς  κ α ι βα σ ίζετα ι σ το ν  γ εω μ ετρ ικ ό  σ υ γχρ ο ν ισ μ ό  το υ  τέλ ο υ ς  τω ν  ακμώ ν, τω ν  

κ ο ρ υ φ ώ ν τω ν  γρ α μ μ ώ ν  κ α ι τω ν  σημείω ν. Α κόμ α , εφ α ρ μ ό ζο υ ν  κ α νό νες  π ο υ  α π ο τελο ύ ν  

ιδ ιό τη τες το υ  δ ικτύου  δεδο μ ένω ν  (A rcG IS , 2020; Σ άλτα , 2006).
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6.2 Συνάρτηση κανονικοποίησης (rescale function)

Τ ο λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  A rcG IS , μέσω  τη ς  σ υ νά ρ τη σ η ς κ α νο ν ικ ο π ο ίη σ η ς επ ιτρ έπ ει τη  χρήση 

μ ιας μ α θη μ α τική ς συνά ρτη σ η ς, ε ίτε  γρ α μ μ ικ ή ς  είτε μη γρ α μ μ ικ ή ς, γ ια  ν α  α να θ έσ ει τ ιμ ές  

κ α τα λ λ η λ ό λη τα ς  σε κ ά π ο ιο  ε ισ α γό μ ενο  π λ έγμ α  σ ά ρ ω σ η ς (raster). Η  μ έθο δο ς « rescale»  είνα ι 

ιδ ια ίτερ α  χρή σ ιμ η  γ ια  μ ο ντέλ α  κα τα λ λ η λ ό λη τα ς. Γ ια  τη  σω στή  λ ε ιτο υ ρ γ ία  το υ  σ υγκ εκ ρ ιμ ένου  

εργαλείου , ε ίνα ι α π α ρ α ίτη το  ν α  κ α τα νο η θ ο ύ ν  κ α ι ν α  δ ιευ κρ ιν ισ το ύ ν  ο ι π ρ ο τιμ ή σ ε ις  ανά μ εσ α  

στο  φ α ινό μ ενο  μ ελέτης κ α ι σ τα  κρ ιτήρ ια , ν α  επ ιλ εχθ ε ί η σω στή  εξ ίσ ω ση  μ ετα τρο π ή ς τω ν  

ε ισ α γό μ ενω ν δεδο μ ένω ν μ ετα β ά λλοντα ς, σ τα  σ η μ εία  π ου  α π α ιτε ίτα ι τ ις  π α ρ α μ έτρ ο υ ς  τη ς  κ α ι 

τέλος, ν α  κ α θ ο ρ ισ τε ί μ ια  κα τά λ λ η λ η  κ λ ίμ α κ α  γ ια  ν α  π ερ ιγρ ά ψ ε ι τ ις  τ ιμ ές  σ υ να ρ τή σ ε ι τη ς 

π ρ ο τίμ η σ η ς (σ υ νή θω ς κ λ ίμ α κ α  1 έω ς 10).

6.3 Περιοχή εξυπηρέτησης (service area)

Α π ο τελ ε ί ένα ν  από  το υ ς  α λ γο ρ ίθ μ ο υ ς α νά λυσ η ς δ ικ τύ ω ν  κ α ι σ κ ο π ό ς του  ε ίνα ι ν α  

επ ισ τρ έψ ει ένα  υ π ο σ ύ νο λ ο  σ υ νδεδεμ ένω ν  σ η μ είω ν  π ου  β ρ ίσ κ ο ντα ι εντός μ ιας ελά χισ τη ς 

απ ό σ τα σ η ς μ έσ α  στο  δ ίκ τυ ο  ή π ου  έχουν  το  ελά χισ το  κόστος. Ο α λ γό ρ ιθ μ ο ς αυτός, μ π ο ρε ί ν α  

α να π τύ ξει γρ α μ μ ές, π ο λ ύ γω να  π ου  π ερ ιβ ά λ λ ο υ ν  αυτές τ ις  γρ α μ μ ές  ή κ α ι τα  δύο.

6.4 Ανάλυση χωροθέτησης -  κατανομής (location-allocation)

Ο ι δη μ ό σ ιες  υ π ο δ ο μ ές  όπω ς σχολεία , νο σ ο κ ο μ εία , υ π η ρ εσ ίες  ή όπω ς σ την  περ ίπ τω σ η  

τη ς  π α ρ ο ύ σ α ς έρευνας, σ η μ εία  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημ άτω ν, μ π ο ρο ύ ν  ν α  π α ρ ά γο υ ν  

υ π η ρ εσ ίες  υ ψ η λ ή ς π ο ιό τη τα ς σ την  κ ο ινω ν ία  σε χα μ η λό  κόσ το ς , ό ταν β ρ ίσ κ ο ντα ι 

το π ο θ ετη μ ένες  σ ω σ τά  εντός το υ  δ ικτύου. Γ ια  α υ τό  κ α ι η θέση π ου  λ α μ β ά νε ι χώ ρ α  μ ια  

δρ ασ τηρ ιότητα , θ εω ρ ε ίτα ι ένας κ α θο ρ ισ τικ ό ς  π α ρ ά γο ντα ς  γ ια  τη ν  επ ιτυ χ ία  ή α π ο τυ χ ία  τη ς  

δρ α σ τη ρ ιό τη τα ς αυτής.
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Σ κ ο π ό ς τη ς  α νά λυ σ η ς χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς ε ίνα ι ν α  εντο π ίσ ει τ ις  ιδα ν ικές 

το π ο θεσ ίες , ώ σ τε ν α  « εφ ο δ ιά ζο ντα ι»  τα  σ η μ εία  ζή τη σ η ς όσο το  δυ να τό ν  π ιο  αποδοτικά . Η  

το π ο θ εσ ία  κ α ι η κα τα νομ ή , α π ο τελο ύ ν  ένα  δ ιπλό  π ρ ό β λ η μ α  πο υ  τα υ τό χρ ο να  το π ο θ ετε ί τα  

σ η μ εία  εγκ α τά σ τα σ η ς τη ς  ο π ο ια σ δή π ο τε  δρα σ τη ρ ιότη τα ς, ενώ  π α ρ ά λ λ η λ α  κ α τα νέμ ε ι τη  

ζήτηση σε αυτά. Σ το  λ ο γ ισ μ ικ ό  A rcG IS  υ π ά ρ χο υ ν  7 τέτο ια  είδη πρ ο β λη μ ά τω ν:

•  Ε λ α χ ισ το π ο ίη σ η  σ ύ ν θ ετη ς  α ν τ ίσ τα σ η ς .

•  Μ εγ ισ το π ο ίη σ η  κ ά λ υ ψ η ς .

•  Μ εγ ισ το π ο ίη σ η  κ ά λ υ ψ η ς  χω ρ η τ ικ ό τη τα ς .

•  Ε λ α χ ισ το π ο ίη σ η  εγ κ α τα σ τά σ εω ν .

•  Μ εγ ισ το π ο ίη σ η  ε ξ υ π η ρ ε το ύ μ ε ν ω ν  χρ η σ τώ ν .

•  Μ εγ ισ το π ο ίη σ η  μ ερ ιδ ίο υ  τη ς  α γο ρ ά ς.

•  Σ το χ ο π ο ίη σ η  μ ερ ιδ ίο υ  τη ς  αγο ρ ά ς.

6.5 Μελέτη περίπτωσης

Σ την  π α ρ ο ύ σ α  μελέτη , λ ή φ θη κ α ν  υ π ό ψ ιν  ο ι α κ ό λ ο υ θες β ά σ εις  δεδομ ένω ν, χω ρ ισ τά  ή 

σε συνδυασ μ ό , σ την  ευρύτερη  π ερ ιοχή  το υ  Β όλου:

•  Ο δ ικ ό  δ ίκ τυ ο  Β ό λ ο υ .

•  Π λ η θ υ σ μ ια κ ά  σ το ιχ ε ία  Ε Λ Σ Τ Α Τ .

•  Χ ρ ή σ ε ις  γ η ς  (ερ γ α σ ία , εσ τ ία σ η , α ν α ψ υ χ ή , κ τλ .).

•  Δ η μ ό σ ιο ι χ ώ ρ ο ι σ τά θ μ ευ σ η ς .

•  Ιδ ιω τ ικ ο ί χ ώ ρ ο ι σ τά θ μ ευ σ η ς .
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Π ρ α τ ή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν .

•  Δ η μ ό σ ιο ι χ ώ ρ ο ι (π λ α τε ίε ς , κ τλ .)

•  Τ ε ρ μ α τ ικ ο ί σ τ α θ μ ο ί (Κ Τ Ε Λ , Ο Σ Ε , Λ ιμ έ ν α ς , κ τλ .)

•  Χ ώ ρ ο ι α ν α ψ υ χ ή ς  (θ έα τρ ο , κ ιν η μ α το γ ρ ά φ ο ς , κ τλ .)

•  Ε μ π ο ρ ικ ά  κ έ ν τρ α  (σ ο ύ π ερ  μ ά ρ κ ετ , κ τλ .)

•  Χ ώ ρ ο ι ά θ λη σ η ς.

•  Π α ν ε π ισ τη μ ια κ έ ς  εγ κ α τα σ τά σ ε ις .

•  Δ η μ ό σ ιε ς  υ π η ρ ε σ ίε ς  (ΙΚ Α , Δ Ε Η , Κ Ε Π ).

•  Ξ ε ν ο δ ο χ ε ια κ έ ς  μ ο νά δες .

Τ α  π ιθ α νά  σ η μ εία  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ ης, α ρ ιθμ ούν  98 π ιθα νές  θέσ εις σ την  ευρύτερη  

π ερ ιοχή  το υ  Β ό λο υ  κ α ι α π α ρ τίζο ντα ι από  53 π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν, 5 τερ μ α τικ ο ύ ς  σ τα θμ ο ύ ς κ α ι 

40 ιδ ιω τ ικ ο ύ ς  ή δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρ ο υ ς στά θμ ευσ η ς, α θ λ η τ ικ έ ς  κ α ι π α ν ε π ισ τη μ ια κ έ ς  

ε γ κ α τα σ τά σ ε ις  κ α ι ε μ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α .

Ο ι π α ρ α π ά ν ω  β ά σ ε ις  δ εδ ο μ έν ω ν , μ ετά  τη  δ η μ ιο υ ρ γ ία  το υ ς , ε ισ ά χ θ η κ α ν  σ το  

λ ο γ ισ μ ικ ό  A rcG IS  κ α ι με τη  δ η μ ιο υ ρ γ ία  κ α ι δ ο κ ιμ ή  τω ν  κ α τά λ λ η λ ω ν  α λ γ ο ρ ίθ μ ω ν  

(Μ π α ζ ίμ α , 2 0 1 9 ), γ ε ν ν ή θ η κ α ν  ο ι π ε ρ ιπ τώ σ ε ις  π ο υ  π ε ρ ιγ ρ ά φ ο ν τ α ι σ τ ις  ε π ό μ εν ες  

π α ρ α γ ρ ά φ ο υ ς .

Σ το  Σ χ ή μ α  6-1 π α ρ ο υ σ ιά ζ ε τα ι σε  μ ο ρφ ή  χά ρ τη  το  ο δ ικ ό  δ ίκ τυ ο  το υ  Β ό λ ο υ  κ α ι σ το  

Σ χή μ α  6-2 , φ α ίν ε τα ι χ ά ρ τη ς  κ α τα ν ο μ ή ς  το υ  π λ η θ υ σ μ ο ύ  σε α π ό λ υ τα  ν ο ύ μ ε ρ α  α νά  

ο ικ ο δ ο μ ικ ό  τε τρ ά γ ω ν ο  με β ά σ η  τ α  σ τ ο ιχ ε ία  τ η ς  Ε λ λ η ν ικ ή ς  Σ τ α τ ισ τ ικ ή ς  Α ρ χ ή ς  (2 0 1 1 ).
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Υ π ό μ ν η μ α
y f  Υ π ά ρχοντες  Σταθμοί

Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης

Σ χή μ α  6-1: Ο δ ικ ό  δ ίκτυο  Β όλου .
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Υ π ό μ ν η μ α
Π λ η θ υ σ μ ό ς

5-20

21 -37

38-64

65 - 443

λ

Σ χή μ α  6-2: Χ ά ρτη ς κ α τα νο μ ή ς π λ η θυ σ μ ο ύ  α νά  ο ικ ο δο μ ικ ό  τετρ ά γω νο  (Ε Λ Σ Τ Α Τ , 2011, ιδ ία

επεξεργασ ία ).
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6.5.1 Χωροθέτηση σταθμών φόρτισης με βάση την κατανομή του πληθυσμού

Μ ε βάση τα  π λ η θ υ σ μ ια κ ά  σ το ιχε ία  τη ς  Ε Λ Σ Τ Α Τ  γ ια  το υ ς κ α το ίκ ο υ ς  το υ  κ ά θε 

ο ικ οδομ ικ ού  τετρ α γώ νο υ  κ α ι λ α μ β ά νο ντα ς υ π ό ψ ιν  το  οδ ικό  δ ίκτυο  το υ  Β όλου , δη μ ιο υ ρ γή θη κε 

μ ία  σύνθετη  βάση δεδομένω ν. Σ ε α υτή ν  πρ ο σ τέθη κ α ν , στη συνέχεια , τα  π ιθ α νά  σ η μ εία  

υ λ ο π ο ίη σ η ς τω ν  σ τα θμ ώ ν  φόρτισης.

Κ ατόπ ιν , δη μ ιο υ ρ γή θ η κα ν  5 σενάρια , α νά λ ο γα  με το ν  αρ ιθμ ό  τω ν  σ τα θμ ώ ν φ όρτισ ης 

π ου  θα  μ π ο ρο ύσ α ν  ν α  υ λο π ο ιη θο ύ ν . Ο ι χά ρ τες π ο υ  ακολουθούν , κ α λ ύ π το υ ν  ολόκληρη  τη ν  

π ερ ιοχή  μ ελέτης α νεξά ρ τη τα  από  το  κ ό σ το ς  (απόσ τασ η), δηλαδή  εξυ π η ρετο ύ ν  ολόκληρη  τη ν  

πόλη  κ α ι ο κ ά θε  σ τα θμ ό ς δεν  α π ευ θ ύ νετα ι σε ένα  σ υ γκ εκ ρ ιμ ένο  α ρ ιθμ ό  κ α το ίκ ω ν, με λ ίγα  λ ό γ ια  

η χω ρ η τικ ό τη τά  το υ  εκ τιμ ά τα ι ω ς άπειρη . Τ έλος, γ ια  το ν  εντο π ισ μ ό  τω ν  β έλ τισ τω ν  σημ είω ν  

έγ ινε χρήση  το υ  α λγο ρ ίθμ ο υ  p -m ed ian  (m in im ize  im p ed an ce ) κ α ι τα  ιδα ν ικ ά  σ η μ εία  που  

π ρ ο έκ υ ψ α ν  ελ α χ ισ το π ο ιο ύ ν  τ ις  α π ο σ τά σ εις  ολόκλη ρου  το υ  π λ η θυ σ μ ο ύ  από  το  επ ιλεγμένο .

6.5.1.1 Σενάριο 1: Κατασκευή ενός σταθμού φόρτισης

Ο σ τα θμ ό ς α υτός χω ρ ο θ ετε ίτα ι σ το  κ έντρ ο  τη ς  κ α τα νο μ ή ς το υ  πλη θυ σ μ ο ύ , σ τα  σύνορα  

Ν έα ς  Ιω ν ία ς κ α ι Β ό λ ο υ  με σκοπό  ν α  εξυ π η ρ ετε ί β έλ τισ τα  όλους το υ ς π ο λ ίτες  (Σ χή μ α  6-3).
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Υ π ό μ νη μ α
Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης

m  Ε π ιλεγμένο

□ Υ π οψ ήφ ιο

Σ χή μ α  6-3: Χ ά ρτη ς χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς με το ν  α λ γό ρ ιθ μ ο  p-

m edian .

6.5.1.2 Σενάριο 2: Κατασκευή πέντε σταθμών φόρτισης

Ο ι σ τα θμ ο ί α υ το ί χω ρ ο θ ετο ύ ντα ι με σκοπό  ν α  εξυ π η ρ ετε ί ο κ α θένα ς  το υ ς  το ν  

π λ η σ ιέσ τερ ο  σε α υτόν  π λη θυσ μ ό . Ο ι δύο  ε ξ ’ α υτώ ν χω ρ ο θ ετο ύ ντα ι σ την  π ερ ιοχή  τη ς  Ν έα ς 

Ιω νίας, ένας σ τα  σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας στη β ο ρ ειο α να το λ ικ ή  π λ ευ ρ ά  το υ  Β ό λο υ  

σ την  π ερ ιοχή  τη ς  π ερ ιφ ερ ε ια κ ή ς οδού κ α ι ένας στην  ανατολ ική  π λ ευ ρ ά  το υ  κέντρ ο υ  τη ς  π ό λ η ς

(Σχ ή μα 6 -4 ) .
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Υ π ό μ ν η μ α
Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης 

Ε π ιλεγμένα

Υ π οψ ήφ ια

Σ χή μ α  6-4: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 5 σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς με το ν  α λ γό ρ ιθ μ ο  p-

m edian .

6.5.1.3 Σενάριο 3: Κατασκευή πέντε σταθμών φόρτισης συμπεριλαμβανομένων των δύο 

υπαρχόντων σταθμών

Ο ι σ τα θμ ο ί α υ το ί επ ιλ έγο ντα ι με σ κο π ό  ν α  εξυ π η ρ ετε ί ο κ α θένα ς  το υ ς  το ν  π λ η σ ιέσ τερ ο  

σε α υτόν  πλη θυσ μ ό . Ο ένας ε ξ ’ α υτώ ν χω ρ ο θ ετε ίτα ι σ την  π ερ ιοχή  τη ς  Ν έα ς  Ιω νίας, ένας σ τα  

σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας στη β ορειοα να τολ ική  π λ ευ ρ ά  το υ  Β ό λ ο υ  σ την  περ ιοχή  

τη ς  π ερ ιφ ερ ε ια κ ή ς οδού κ α ι ο ι ά λ λ ο ι δύο  σ τα θμ ο ί ε ίνα ι ο ι υπάρχοντες. Ο ι υ π ά ρ χο ντες  σ τα θμ ο ί 

λ ή φ θη κ α ν  υ π ό ψ ιν  ω ς δεδο μ ένες το π ο θεσ ίες , ο ένα ς σ την  π ερ ιοχή  το υ  λ ιμ ένα  κ α ι ο ά λλος στην 

π ερ ιοχή  κ ο ντά  σ τον  Ά γιο  Κ ω νσ τα ντ ίνο  (Σ χή μ α  6-5).
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Σ χή μ α  6-5: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 5 σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς με το ν  α λ γό ρ ιθ μ ο  p-

m ed ian  με το υ ς  2 υπ ά ρ χο ντες  σταθμούς.

6.5.1.4 Σενάριο 4: Κατασκευή δέκα σταθμών φόρτισης

Ο ι σ τα θμ ο ί α υ το ί χω ρ ο θ ετο ύ ντα ι με σκοπό  ν α  εξυ π η ρ ετε ί ο κ α θένα ς  το υ ς  το ν  

π λ η σ ιέσ τερ ο  σε α υτόν  π ληθυσ μ ό . Ο ι τρ ε ις  από  α υτούς χω ρ ο θ ετο ύ ντα ι σ την  π ερ ιοχή  τη ς  Ν έα ς 

Ιω νίας, δύο  σ τα  σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας σ την  π ερ ιοχή  το υ  Ά νω  Β όλου , ένας κο ντά  

σ την  οδό  Γ ιά ννη  Δ ήμου, ένας στη β ο ρ ειο α να το λ ικ ή  π λ ευ ρ ά  το υ  Β ό λ ο υ  σ την  π ερ ιοχή  τη ς 

π ερ ιφ ερ ε ια κ ή ς οδού, ένας σ την  ανατολ ική  π λ ευ ρ ά  το υ  κέντρ ο υ  τη ς  π ό λ η ς κ α ι ένας στις 

α θλη τικ ές εγκ α τα σ τά σ εις  π ου  υ π ά ρ χο υ ν  σ τα  α να το λ ικ ά  τη ς  π ό λ η ς (Σ χή μ α  6-6).
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Υ π ό μ νη μ α
Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης

m  Ε π ιλεγμένα

Υ ποψ ήφ ια

Σ χή μ α  6-6: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 10 σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς με το ν  α λ γό ρ ιθ μ ο  p-

m edian .

6.5.1.5 Σενάριο 5: Κατασκευή δέκα σταθμών φόρτισης συμπεριλαμβανομένων των δύο 

υπαρχόντων σταθμών

Ο ι σ τα θμ ο ί α υ το ί δ ια μ ο ρ φ ώ νο ντα ι με σκοπό  ν α  εξυ π η ρ ετε ί ο κ α θένα ς  το υ ς το ν  

π λ η σ ιέσ τερ ο  σε α υτόν  π λη θυσ μ ό . Ο ι τρ ε ις  ε ξ ’ αυτώ ν, χω ρ ο θ ετο ύ ντα ι σ την  π ερ ιο χή  τη ς  Ν έα ς 

Ιω νίας, ένα ς σ τα  σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας σ την  π ερ ιοχή  το υ  Ά νω  Β όλου , ένας 

κ ο ντά  στην  οδό  Γ ιά ννη  Δ ήμου, ένας σ τις α θλη τικ ές εγκ α τα σ τά σ εις  α να το λ ικ ά  τη ς  πόλη ς, ένας 

στο  κ έντρ ο  τη ς  π ό λ η ς κ ο ντά  στην  π ερ ιοχή  το υ  Π α νεπ ισ τη μ ίο υ , ενώ  ο ι ά λ λ ο ι δύο  σ τα θμ ο ί ε ίνα ι 

ο ι υπάρχοντες. Ο ι υ π ά ρ χο ντες  σ τα θμ ο ί λ ή φ θη κ α ν  υ π ό ψ ιν  ω ς δεδο μ ένες το π ο θεσ ίες , ο ένας σ την  

π ερ ιοχή  το υ  λ ιμ ένα  κ α ι ο ά λλος στην  π ερ ιοχή  κ ο ντά  σ τον  Ά γιο  Κ ω νσ τα ντ ίνο  (Σ χή μ α  6-7).
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Σ χή μ α  6-7: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 10 σ τα θμ ώ ν φ ό ρ τισ η ς με το ν  α λ γόρ ιθμ ο  p- 

m ed ian  με δεδο μ ένο υ ς το υ ς 2 υ π ά ρ χο ντες σταθμούς.

6.5.2 Χωροθέτηση σταθμών φόρτισης με βάση την εξυπηρέτηση κατοίκων

Σ την  π ερ ίπ τω σ η  αυτή, α κ ο λ ο υ θή θηκ ε η ίδ ια  δ ια δ ικ α σ ία  με τη ν  π ρ ο η γο ύ μ ενη  

π ερ ίπ τω σ η , με τη  δ ια φ ο ρά  ό τι ο ι σ τα θμ ο ί π λ έο ν  εξυ π η ρετο ύ ν  σ υ γκ εκ ρ ιμ ένο  αρ ιθμ ό  κατο ίκω ν. 

Η  χω ρ η τικ ό τη τα  το υ  κ ά θε  σ τα θμ ού  ο ρ ίσ τη κ ε  σ το υ ς 20 .000  κα το ίκ ο υ ς, α ρ ιθ μ ό ς π ου  π ρ ο έκ υ ψ ε 

με βάση τη ν  ανάλυση  π ου  π ροη γή θη κε, σ την  ο π ο ία  ελ ή φ θ η σ α ν  υ π ό ψ ιν  τα  π ο λ ύ  χα μ η λά  

π ο σ ο σ τά  δ ιε ίσ δυ σ η ς τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  σ την  Ε λλάδα . Γ ια  τη ν  επ ίλυση  αυτή, 

χρ η σ ιμ ο π ο ιή θ η κ ε ο α λ γό ρ ιθ μ ο ς M ax im ize  C ap ac ita ted  C overage.
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6.5.2.1 Σενάριο 6: Κατασκευή ενός σταθμού φόρτισης

Ο σ τα θμ ό ς α υτός χω ρ ο θ ετή θ η κε σ τα  σ ύ νο ρ α  τη ς  π ερ ιο χή ς  Ν έα ς  Ιω ν ία ς κ α ι Β ό λο υ

(Σχ ή μα 6 -8 )·

mm
Υ π ό μ ν η μ α

Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης

m  Ε π ιλεγμένα

Υ ποψ ήφ ια

Σ χή μ α  6-8: Χ ά ρτη ς χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς ενός σ τα θμ ού  φ ό ρ τισ η ς με το ν  α λ γόρ ιθμ ο  

M ax im ize  C ap ac ita ted  C o v erag e  με όρ ιο  « χω ρ η τικ ό τη τα ς»  σ τα θμ ού  20 .000  κατο ίκους.

6.5.2.2 Σενάριο 7: Κατασκευή πέντε σταθμών φόρτισης

Ο ι σ τα θμ ο ί α υ το ί χω ρ ο θ ετή θ η κ α ν  γ ια  χω ρ η τικ ό τη τα  100.000 ατόμω ν. Έ ν α ς  

το π ο θ ετή θ η κ ε στη  Ν έ α  Ιω νία , ένα ς σ τα  σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας κ ο ντά  σ την  οδό  

Γ ιάννη  Δ ήμου, κ ινο ύ μ ενο ι π ρ ο ς  το  Π ήλιο , ένας σ την  π ερ ιοχή  το υ  Δ η μ α ρ χε ίο υ  κ α ι ένα ς στις 

α θλη τικ ές εγκ α τα σ τά σ εις  σ τα  α να το λ ικ ά  τη ς  π ό λ η ς (Σ χή μ α  6-9).
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Υ π ό μ ν η μ α
Ο δικό δίκτυο

Π εριοχή Μ ελέτης

m  Ε π ιλεγμένα

□ Υ π οψ ήφ ια

Σ χή μ α  6-9: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 5 σ τα θμ ώ ν φ όρτισ η ς με το ν  α λ γόρ ιθμ ο  

M ax im ize  C ap ac ita ted  C o v erag e  με όρ ιο  « χω ρ η τικ ό τη τα ς»  σ τα θμ ού  20 .000  κατο ίκους.

6.5.2.3 Σενάριο 8: Κατασκευή πέντε σταθμών φόρτισης συμπεριλαμβανομένων των δύο 

υπαρχόντων σταθμών

Ο ι σ υ γκ εκ ρ ιμ ένο ι σ τα θμ ο ί χω ρ ο θ ετή θ η κ α ν  γ ια  χω ρ η τικ ό τη τα  100.000 ατόμω ν. Έ ν α ς  

το π ο θ ετή θ η κ ε στη  Ν έ α  Ιω νία , ένα ς σ τα  σ ύ νο ρ α  Ν έα ς  Ιω νία ς κ α ι Β όλου , ένας κ ο ντά  σ την  οδό  

Γ ιάννη  Δ ήμου, κ ινο ύ μ ενο ι π ρ ο ς  το  Π ήλιο , ενώ  ο ι ά λλο ι δύο  σ τα θμ ο ί ή τα ν  ο ι υ π ά ρ χο ντες, ένας 

σ την  π ερ ιοχή  το υ  λ ιμ ένα  κ α ι ένας σ τη ν  π ερ ιοχή  το υ  Α γίο υ  Κ ω νσ τα ντ ίνο υ  (Σ χή μ α  6-10).
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Σ χή μ α  6-10: Χ ά ρτη ς χω ρ ο θ έτη σ η ς -  κ α τα νο μ ή ς 5 σ τα θμ ώ ν φ όρτισ η ς με το ν  αλγόρ ιθμ ο  

M ax im ize  C ap ac ita ted  C o v erag e  με όρ ιο  « χω ρ η τικ ό τη τα ς»  σ τα θμ ού  20 .000  κ α το ίκ ο υ ς με

δεδο μ ένο υ ς το υ ς  2 υ π ά ρ χο ντες σταθμούς.

6.5.3 Χωροθέτηση σταθμών φόρτισης με βάση τις προτιμήσεις των πολιτών

Λ α μ β ά νο ντα ς υ π ό ψ ιν  όλα  τα  χω ρ ικ ά  επ ίπεδα , δη μ ιο υ ρ γή θ η κε ένα ς χά ρ τη ς π ερ ιο χώ ν  

κ α τα λ λ η λ ό λη τα ς  εγκ α τά σ τα σ η ς κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία ς  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχημάτω ν. Ο ι 

π ερ ιο χές  κ ρ ίθ η κ α ν  κα τά λ λ η λ ες, ω ς π ρ ο ς  τ ις  β α θμ ο λ ο γ ίες  π ο υ  σ υ γκ έντρ ω σ α ν  από  τη ν  Ιεραρχική  

Α να λυτική  Μ έθο δο  (A H P ) (Τ σ ιμπ ιδά , 2009), ο ι ο π ο ίες  βα σ ίσ θη κ α ν  σ τις π ρ ο τιμ ή σ ε ις  που  

δή λω σ α ν ο ι ερ ω τη θ έντες  στη πα νελ λ α δ ικ ή  έρ ευ να  π ο υ  δ ιενεργήθηκε. Η  β α ρ ύ τη τα  τη ς  κ ά θε 

π ερ ιο χή ς  φ α ίνετα ι σ τον  Π ίνα κ α  6-1.
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Π ίνα κ α ς 6-1: Β α ρ ύ τη τες  τω ν  χω ρ ικ ώ ν  επ ιπ έδω ν  με τη  μ έθοδο  A H P.

Επίπεδο Βαρύτητα

Κατοικία & ειδικές θέσεις παρά την οδό 0,225

Χώρος εργασίας 0,087

Δημόσιοι χώροι στάθμευσης 0,15

Ιδιωτικά χώροι στάθμευσης 0,029

Πρατήρια καυσίμων 0,143

Δημόσιοι χώροι 0,064

Τερματικοί σταθμοί 0,085

Χώροι αναψυχής 0,015

Εμπορικά κέντρα 0,092

Χώροι άθλησης 0,013

Πανεπιστημιακές εγκαταστάσεις 0,052

Δημόσιες υπηρεσίες 0,016

Ξενοδοχειακές μονάδες 0,03

Στη συνέχεια , δ ια σ τα υ ρ ώ θ η κ α ν  ο ι το π ο θ εσ ίες  τω ν  π ιθ α νώ ν  σ η μ είω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ ης 

η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  με τ ις  κ α τά λ λ η λ ες  π ερ ιο χές  εντός τη ς  πόλης. Ό σ α  σ η μ εία  κ ρ ίθ η κ α ν  

κ α τά λ λ η λ α  φ α ίνο ντα ι σ το ν  χάρτη  το υ  Σ χή μ α το ς 6-11.
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Υ π ό μ ν η μ α
ενοδοχειακές Μ ονά δες

Δ ημόσ ιες Υ π ηρεσ ίες

ο Χ ώ ρο ι Α θλησ ης

•  Τρ ιτοβάθμ ια  εκπ αίδευσ η

•  Τερματικοί Σταθμοί

Δ ημόσ ιο ι Χ ώ ροι

α  Π ρατήρ ια  Κ αυσίμω ν

Ιδιωτικά Ρ

Δημόσ ια Ρ

Χ ώ ρος εργασ ίας

Ε μπ ορικά κέντρα

Χώ ροι Α να ψ υχής
2 χ λ μ

Οδικοί ά ξο νες

Σ χή μ α  6-11: Χ ά ρ τη ς  π λ η ρ ο φ ο ρ ια κ ώ ν  επ ιπ έδω ν  χρ ή σ εω ν  γης.

Γ ια  τα  π α ρ α π ά νω  επ ιλ εγμ ένα  χω ρ ικ ά  επ ίπεδα , εφ α ρ μ ό σ τη κ ε α ρ χ ικά  η συνάρτηση  

«kernel» . Η  συνά ρτη σ η  αυτή, μ π ο ρε ί κ α ι υ π ο λ ο γ ίζε ι τη ν  π υ κ νό τη τα  μ ιας π ερ ιο χή ς  ω ς πρ ο ς 

κ ά π ο ιο  στο ιχείο , σ η μ εια κ ό  ή γρα μ μ ικό . Σ υ νή θ εις  χρ ή σ εις  τη ς  σ υ νά ρ τη σ η ς π ερ ιλ α μ β ά νο υ ν  τη ν  

ανάλυση  π υ κ νό τη τα ς  κ α το ικ ιώ ν  ή εγκ λ η μ α τικ ώ ν  ενερ γε ιώ ν  ω ς π ρ ο ς  το ν  σ χεδ ια σ μ ό  μ ιας 

κ ο ινό τη τα ς  ή τη ν  επ ίδρασ η  ενός οδ ικού  δ ικτύου  σε ένα  π ερ ιβ ά λ λ ο ν  άγρ ιας ζω ής. Ε π ίσ ης, η 

σ υνάρτηση  χρ η σ ιμ ο π ο ιε ί το ν  π λ η θ υ σ μ ό  κ ά θε  π ερ ιο χή ς γ ια  ν α  π ρ ο σ δ ώ σ ε ι μ εγαλύτερη  βα ρύτη τα  

σε κ ά π ο ιο  σ το ιχείο  σε σχέση  με κ ά π ο ιο  άλλο. Γ ια  π α ρ ά δειγμ α , μ ια  δ ιεύθυνσ η  μ π ο ρε ί να  

α να π α ρ ισ τά  μ ια  μ ο νο κα το ικ ία  ή μ ια  πολυ κ α το ικ ία , α π α ιτώ ντα ς έτσ ι ν α  υ π ο λ ο γ ισ το ύ ν  ο ι 

κ α το ικ ίες  α υτές με δ ια φ ορετική  βαρύτητα . Μ ε λ ίγα  λ ό γ ια  δηλαδή , η σ υγκεκρ ιμ ένη  συνάρτηση  

«γεμ ίζει»  κ ά θε  ση μ είο  με μ ια  κ α μ πύλη  επ ιφ άνεια , σ την  οπ ο ία  η τιμή  τη ς  επ ιφ ά νεια ς είνα ι
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υψ η λό τερη  στο  σ η μ είο  κ α ι όσο  α π ο μ α κ ρ υ νό μ α σ τε  από  το  σ η μ είο  τό σ ο  π ερ ισ σ ό τερ ο  μειώ νετα ι. 

Σ υγκ εκ ρ ιμ ένα , χρ η σ ιμ ο π ο ιε ίτα ι η συνά ρτη σ η  (S ilverm an , 1986):

(5 .1)

όπου:

Density Πυκνότητα

Radius Ακτίνα επιρροής

i=1,2, ...n Υποδεικνύουν τα σημεία εισαγωγής, αποκλειστικά αυτών εντός ης ακτίνας 
επιρροής μιας τοποθεσίας

p°pi Πληθυσμός του στοιχείου i

disti Απόσταση μεταξύ του i και της τοποθεσίας

Σ την  π α ρ ο ύ σ α  έρευνα , τα  σ το ιχε ία  α υ τά  ε ίνα ι τα  χω ρ ικ ά  π λ η ρ ο φ ο ρ ια κ ά  επ ίπεδα . 

Α φ ό το υ  έγ ινε ο υ π ο λ ο γ ισ μ ό ς γ ια  κ ά θε  ένα  από  τα  χω ρ ικ ά  επ ίπ εδα  χω ρ ισ τά , η συνά ρτη σ η  τα  

υ π ερ κ ά λ υ ψ ε όλα  μ α ζί ω ς π ρ ο ς  κ ά θε  σημείο . Στη  σ υνέχεια , γ ια  το  κ ά θε  χω ρ ικ ό  επ ίπ εδο  έγινε 

κ α νο ν ικ ο π ο ίη σ η  τω ν  τ ιμ ώ ν  από  1 έω ς 5 με τη  σ υνάρτηση  κ α νο ν ικ ο π ο ίη σ η ς « L inear-R escale» . 

Η  σ υνάρτηση  αυτή  εφ α ρ μ ό ζει μ ια  γρα μ μ ική  εξίσ ω ση  μ εταξύ  τη ς  μ ικ ρ ό τερ η ς κ α ι τη ς  μέγιστης 

τ ιμ ή ς  π ου  έχουν  τα  δεδομ ένα . Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα , η ελάχιστη  τιμ ή  εδρ α ιώ νετα ι ω ς το  π ρ ώ το  ση μ είο  

από  το  ο πο ίο  π ρ έπ ε ι ν α  «περάσ ει»  η συνά ρτη σ η  κ α ι η μέγιστη  τιμή  ω ς το  δεύ τερο  σ η μ είο  από  

το  οπο ίο  π ρ έπ ε ι ν α  «περάσει» . Μ ε βάση α υτά  τα  ά κ ρ α  η σ υνάρτηση  κ α νο ν ικ ο π ο ιε ί τ ις  

υ π ό λ ο ιπ ες  τιμές. Γ ια  το υ ς  χά ρ τες π ου  π α ρ ο υ σ ιά ζο ντα ι στη συνέχεια , χρ η σ ιμ ο π ο ιε ίτα ι η 

κλ ίμακα:

Υψηλή τιμή: 10 

Χαμηλή τιμή: 1
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Σ χή μ α  6-12: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  π λη θυσ μ ού .

Σχήμα 6-13: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων εργασιακών χώρων.
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Σ χή μ α  6-14: Χ ά ρτη ς χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  δη μ ό σ ιω ν  χώ ρω ν.

στάθμ ευσης.

Σχήμα 6-15: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων ιδιωτικών χώρων
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Σ χή μ α  6-16: Χ ά ρτη ς χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  π ρ α τη ρ ίω ν  κα υσ ίμ ω ν.

Σχήμα 6-17: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων δημόσιων χώρων.
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Σ χή μ α  6-18: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  τερ μ α τικ ώ ν  σταθμώ ν.

Σχήμα 6-19: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων χώρων αναψυχής.
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Σ χή μ α  6-20: Χ ά ρτη ς χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  εμ π ο ρ ικ ώ ν  κ έντρω ν.

Σχήμα 6-21: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων χώρων άθλησης.
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Σ χή μ α  6-22: Χ ά ρτη ς χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  π α νεπ ισ τη μ ια κ ώ ν

εγκαταστάσεω ν.

Σχήμα 6-23: Χάρτης χωρικής κατανομής πυκνότητας των σημείων δημόσιων υπηρεσιών.
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Σ χή μ α  6-24: Χ ά ρτη ς χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  ξενο δο χεια κώ ν  μονάδω ν.

Τ έλος, όπω ς φ α ίνετα ι σ τον  χάρτη  το υ  Σ χή μ α το ς 6-25 , ο ι π ερ ιο χές  μ εγα λύτερ η ς 

κ α τα λ λ η λ ό τη τα ς  ε ίνα ι α υτές π ου  εμ π ερ ιέχο υ ν  κ α ι τ ις  π ερ ισ σ ό τερ ες  δρα σ τη ρ ιότη τες, δηλαδή  ο ι 

π ερ ιο χές  στο  κ έντρ ο  τη ς  π ό λ η ς κ α ι γύ ρ ω  από  αυτό. Α κόμ η , υ ψ η λή  β α θμ ο λ ο γ ία  εμ φ α ν ίζο υ ν  κ α ι 

ο ρ ισ μ ένες π ερ ιο χές  στη Ν έα  Ιω νία , σ τα  σ ύ νο ρ α  τη ς  Ν έα ς  Ιω ν ία ς με το ν  Β ό λ ο  κ α ι σ την  έξοδο  

τη ς  π ό λ η ς π ρ ο ς  το  Π ήλιο .
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Υπόμνημα
Υποψήφιες θέσεις

Αξιολονηση περιοχών
Υψηλή τιμή: 6

Χαμηλή τιμή: 1

2 Χλμ
Οδικό δίκτυο

Σ χή μ α  6-25: Χ ά ρ τη ς  χω ρ ικ ή ς  κ α τα νο μ ή ς π υ κ νό τη τα ς  τω ν  σ η μ είω ν  κ α ι τω ν  13 επ ιπέδω ν.
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Κεφάλαιο 7 Συμπεράσματα και προτάσεις για μελλοντική έρευνα

Η  π α ρ ο ύ σ α  δ ιπλω μ α τική  ερ γα σ ία  εσ τ ιά ζε ι σ τη ν  εγκα τά σ τα σ η  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  σ τα θμ ώ ν 

φ όρτισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  οχη μ ά τω ν  σε μ εσα ίου  μ εγέθο υς π ό λ ε ις  κ α ι εξά γε ι χρ ή σ ιμ α  

σ υμ περά σ μ α τα , α ξ ιο λ ο γώ ντα ς σ φ α ιρ ικ ά  τα  ευ ρ ή μ α τα  τη ς  σ χετικ ή ς β ιβ λ ιο γρ α φ ία ς κ α ι τη ς 

π α νελ λ α δ ικ ή ς  έρ ευ να ς πο υ  δ ιενερ γή θη κε σε 400  άτομα.

Ό π ω ς  ε ίνα ι ευ ρ έω ς γνω στό , το  κ α θεσ τώ ς υ ιο θ έτη σ η ς η λ εκ τρ ο κ ίνη τω ν  ο χη μ ά τω ν  στην 

Ε λ λ ά δ α  ε ίνα ι σ χεδόν  μ ηδαμ ινό , π α ρ ά  το  ό τι το  53 ,5%  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  δή λω σ ε π ω ς θα 

θ εω ρούσ ε π ιθ α νό  ν α  α γο ρ ά σ ε ι ένα  η λ εκ τρ ικ ό  όχημα. Τ ο γ εγο νό ς  α υ τό  επ ιβ εβ α ιώ νε ι δύο  θέσεις, 

αφ ενός ό τι τα  κ ίνη τρ α  αγορά ς η λεκ τρ ικ ώ ν οχη μ ά τω ν  σ την  Ε λ λ ά δ α  δεν ε ίνα ι επαρκή  γ ια  τη ν  

ώ θηση τη ς  η λεκ τρ ο κ ίνη σ η ς σ την  α γορά  κ α ι α φ ετέρου  π ω ς  ο ι υ π ά ρ χο υ σ ες  υ π ο δο μ ές  φ όρτισ ης 

δεν κ α λ ύ π το υ ν  επ α ρκ ώ ς το  α ίσ θη μ α  ά γχους φ ό ρ τισ η ς το υ  αγο ρ α σ τικ ο ύ  κο ινού . Ω ς π ρ ο ς  τις 

ενέρ γε ιες  τη ς  π ο λ ιτε ία ς  σ χετικ ά  με τα  κ ίν η τρ α  α γο ρ ά ς ενός η λ εκ τρ ικ ο ύ  οχήμ ατος, το  91 ,3 %  

τω ν  ερ ω τη θέντω ν  σ υ μ φ ω νεί με τη ν  ύπ α ρ ξη  κ ρ α τικ ή ς  επ ιδό τη σ η ς ενός μ έρους τη ς  σ υνολ ική ς 

δα πά νη ς α γορά ς κ α ι το  90 ,5%  το υ  δε ίγμ α το ς σ υ μ φ ω νεί με τη ν  ύπα ρξη  μ ε ιω μ ένω ν  τελ ώ ν  

κ υκλοφ ορ ία ς. Σ η μ α ντικ ό τερ ο  ε ίνα ι ό μ ω ς το  γεγονός, π ω ς το  94 ,8%  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς η ύπα ρξη  

υ π ο δο μ ώ ν  φ όρτισ η ς θα  επ η ρ έα ζε τη ν  α πόφ α σ ή  το υ  ν α  α γο ρ ά σ ει ένα  η λεκτρ ικό  α υτοκ ίνητο , 

επ ιβ εβ α ιώ νο ντα ς τη ν  έλλειψ η  υ π ο δο μ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς σ την  Ε λ λ ά δ α  κ α ι το  α ίσ θη μ α  ά γχο υ ς που  

επ ικ ρ α τε ί γ ια  τη  φόρτιση .

Σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  τω ν  140.000 π ερ ίπ ο υ  κα το ίκω ν, μ όλις το  10%  το υ  δείγμ α τος 

σ υ μ φ ω νεί π ω ς ο ι δύο  σ τα θμ ο ί φ ό ρ τισ η ς επ α ρ κ ο ύ ν  κ α ι το  76 ,5%  υ π ο σ τη ρ ίζε ι π ω ς η ύπαρξη  

π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  εντός τη ς  π ό λ η ς το υ  Β ό λ ο υ  θα  το υ ς ω θούσ ε ν α  α γο ρ ά σ ο υ ν  ευ κ ο λό τερ α  

ένα  η λ εκ τρ ικ ό  όχημα. Ε π ίσ η ς, το  73 ,8%  τά σ σ ετα ι υπ έρ  τη ς  α να γκ α ιό τη τα ς κ α τα σ κ ευ ή ς 

σ τα θμ ώ ν φ ό ρ τισ η ς η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  στο  Π ή λ ιο  π ου  α π ο τελε ί μ ια  έξοδο  τη ς  π ό λ η ς του
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Β όλου , όπω ς κ α ι έναν δημοφ ιλή  π ρ ο ο ρ ισ μ ό  κ α θ ’ όλη τη  δ ιά ρ κ εια  το υ  έτους. Π έρ α  από  το  

Π ήλιο , κ α ι η ίδ ια  η πόλη  το υ  Β ό λο υ  α π ο τελε ί έναν δημοφ ιλή  το υ ρ ισ τικ ό  π ρ ο ο ρ ισ μ ό , τό σ ο  τη 

χειμερ ινή  π ερ ίο δο  λό γω  τω ν  δρ ά σ εω ν  π ο υ  ο ρ γα νώ νο ντα ι από  το ν  Δ ήμ ο  κ υ ρ ίω ς τα  

Χ ρισ τούγεννα , όσο κ α ι τη ν  κ α λο κα ιρ ινή  περ ίοδο , κ α θώ ς σ υ νδέε ι τη ν  η π ειρω τικ ή  Ε λ λ ά δ α  με τα  

νη σ ιά  τω ν  Σ ποράδω ν. Γ ια  α υτόν  α κρ ιβώ ς το ν  λόγο , ο το μ έα ς  το υ  το υ ρ ισ μ ο ύ  επ η ρ εά ζε ι άμ εσ α  

τη ν  ο ικονομ ική  α νάπτυξη  τη ς  πόλης, κ α θ ισ τώ ντα ς  το ν  μ ια  κ α ίρ ια  μ εταβλητή  α νά π τυ ξη ς τη ς 

ο πο ία ς η αύξησ η  θα  π ρ έπ ε ι ν α  επ ιδ ιώ κ ετα ι δ ιαρκώ ς. Σ ε αυτό  το  π λα ίσ ιο , το  65 ,3%  τω ν  

ερ ω τηθέντω ν  α π ά ντη σ ε π ω ς  η κ α τα σ κ ευ ή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  π ερ ισ σ ό τερ ω ν  σ τα θμ ώ ν  φ όρτισ η ς 

σ την  πόλη  το υ  Β ό λ ο υ  θα  βο η θο ύ σ ε σ την  ανάπτυξη  το υ  τουρ ισ μ ού .

Ω ς π ρ ο ς  τη ν  κ α τα σ κ ευ ή  σ τα θμ ώ ν φ όρτισης, ε ίνα ι φ α νερό  π ω ς αυτή θα  π ρ έπ ε ι ν α  

υ λ ο π ο ιη θ ε ί υ π ό  ένα  κ α θεσ τώ ς κ εντρ ικ ή ς  ορ γά νω σ η ς κ α ι π ρ ο γρα μ μ α τισ μ ο ύ . Α υ τό  σ υμ βα ίνει, 

κ α θώ ς η κ α τα σ κ ευή  σ τα θμ ώ ν  φ ό ρ τισ η ς ε ίνα ι π ο λ υ δά π α νη , α λλά  κ α ι επειδή  η πόλη  το υ  Β ό λο υ  

α ντιμ ετω π ίζε ι ήδη  α ρ κ ετά  π ρ ο β λ ή μ α τα  σ τον  το μ έα  τη ς  σ τά θμ ευ σ η ς τω ν  α υ το κ ινή τω ν  ιδ ιω τικ ή ς 

χρήσης. Γ ια  το υ ς  π α ρ α π ά νω  λόγους, η α ποσ πα σ μ α τική  κ α τά ργη σ η  ο ρ ισ μ ένω ν  θέσ εω ν 

σ τά θμ ευ σ η ς θα  δυ σ χέρα ινε  το  υ π ά ρ χο ν  π ρ ό β λη μ α  τη ς  σ τά θμ ευ σ η ς τω ν  οχημ άτω ν, ενώ  θα 

μ πορούσ ε α κ ό μ α  ν α  π ρ ο κ α λ έσ ε ι κ α ι α ντιδρ ά σ εις  σ χετικ ά  με τη  δη μ ιο υ ρ γ ία  θέσ εω ν  σ τά θμ ευ σ η ς 

γ ια  η λ εκ τρ ικ ά  οχήμ ατα , τη ν  στιγμή  π ου  α υ τά  α π ο τελο ύ ν  τη  σθεναρή  μ ειο ψ η φ ία  σ τον  στόλο  

τω ν  οχη μ ά τω ν π ο υ  κ υ κ λ ο φ ο ρ ο ύ ν  στην  πόλη . Η  α πα ιτούμ ενη , λο ιπόν, οργάνω σ η  είνα ι 

απαρα ίτητη  κ α ι ε ίνα ι ω φ έλ ιμ ο  ν α  δ ια χε ιρ ισ τε ί υ π ό  τη ν  α ιγ ίδα  κ ά π ο ιο υ  ευ ρ έω ς αποδεκτού  

θεσμού, όπω ς α υτόν  το υ  Δ ήμου. Β έβα ια , σ την  π ρ ο σ π ά θ ε ια  αυτή , ο Δ ή μ ος ενδε ίκ νυ τα ι ν α  

σ υ νερ γα σ τεί κ α ι με ιδ ιω τικ ο ύ ς φ ορείς γ ια  τη ν  κ α τα σ κ ευή  κ α ι λ ε ιτο υ ρ γ ία  τω ν  σ τα θμ ώ ν 

φ όρτισης, τη  στιγμή  π ο υ  το  81%  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς ο Δ ή μ ος Β ό λο υ  θα  έπρεπε 

ν α  π ρ ο β ε ί σε αυτή ν  τη  σ υνεργασ ία . Α κόμ η , το  91 ,5%  το υ  δε ίγμ α το ς σ υ μ φ ω νε ί π ω ς ο Δ ήμος 

Β ό λο υ  π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς τα χε ία ς φ ό ρ τισ η ς σε δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρους, ενώ
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π α ρ ά λ λ η λ α  το  71%  δη λ ώ νε ι π ω ς ο Δ ή μ ος θα  π ρ έπ ε ι ν α  κ α τα σ κ ευ ά σ ε ι σ τα θμ ο ύ ς βρα δεία ς 

φ όρτισ η ς σε δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρους. Ε π ιπ ρ ό σ θετα , το  76 ,8 %  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  σ υ μ φ ω νεί π ω ς ο 

Δ ή μ ος Β ό λ ο υ  θα  π ρ έπ ε ι ν α  π α ρ α χω ρ ή σ ε ι εκ τά σ εις  π ου  δ ια θ έτε ι γ ια  τη ν  εγκα τά σ τα σ η  σ τα θμ ώ ν 

φόρτισης.

Σ ’ αυτή  τη ν  π ρ ο σ π ά θ ε ια  π ρ ο ώ θ η σ η ς τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς μέσω  τη ς  δ η μ ιο υ ρ γ ία ς τω ν  

σ τα θμ ώ ν ο Δ ή μ ος δεν  θα  π ρ έπ ε ι ν α  μ ερ ιμ νή σ ει ν α  ενη μ ερ ώ σ ει επ α ρκ ώ ς το υ ς  πολ ίτες, κ α θώ ς 

υ ψ η λ ό  π ο σ ο σ τό  αυτώ ν, δεν γνω ρ ίζο υ ν  τα  οφ έλη  τη ς  η λ εκ τρ ο κ ίνη σ η ς κ α ι τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  

οχημάτω ν. Σ υ γκ εκ ρ ιμ ένα , το  39%  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  δή λω σ ε π ω ς δεν  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς  τα  

η λ εκ τρ ικ ά  α υ το κ ίνη τα  έχουν  μ ικ ρ ό τερ ο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κόσ τος, γ εγο νό ς  π ο υ  επ ιβ εβ α ιώ νε ι τη ν  

ά γνο ια  π ου  επ ικ ρ α τε ί μ εταξύ  τω ν  π ο λ ιτώ ν  σ χετικ ά  με το  α ισ θη τά  μ ειω μ ένο  λ ε ιτο υ ρ γ ικ ό  κ ό σ το ς 

τω ν  η λ εκ τρ ικ ώ ν  ο χη μ ά τω ν  σε σχέση  με τα  σ υ μ β α τικά  οχήματα . Υ πό  α υτές τ ις  συνθήκες, η 

α ιγ ίδα  το υ  Δ ήμου  σ χετικ ά  με τη ν  πλη ρο φ ό ρη σ η  τω ν  π ο λ ιτώ ν  α να φ ο ρ ικ ά  με τη ν  η λεκ τρ ο κ ίνη σ η  

ε ίνα ι επ ιτακτική  κ α ι τη ν  επ ιβ εβ α ιώ νε ι κ α ι το  91 ,8%  το υ  δε ίγμ α το ς τη ς  έρευνας, υ π ο σ τη ρ ίζο ντα ς  

π ω ς ο Δ ή μ ος θα  έπρεπε ν α  ο ρ γα νώ σ ει δρά σ εις  ενη μ έρ ω σ η ς τω ν  π ο λ ιτώ ν  γ ια  αυτό  το  θέμα.

Σ ε α υτή ν  τη ν  ο ργα νω μ ένη  π ρ ο σ π ά θ ε ια  εγκ α τά σ τα σ η ς τω ν  σ τα θμ ώ ν  εντός τη ς  π ό λ η ς 

δεν θα  π ρ έπ ε ι ν α  α γνο η θεί η επ ιλογή  τη ς  το π ο θ εσ ία ς  εγκ α τά σ τα σ ή ς τους, ο τρ ό π ο ς  φ όρτισ ης 

π ου  θα  υπ ο σ τη ρ ίζο υ ν , όπω ς κ α ι το  κ ό σ το ς  φ ό ρ τισ η ς  τη ς  π ρ ο σ φ ερ ό μ ενη ς υπηρεσ ίας. Ω ς πρ ο ς 

τη ν  ιδανική  το π ο θ εσ ία  εγκ α τά σ τα σ η ς ενός σ τα θμ ο ύ  φ όρτισ η ς εντός τη ς πόλης, το  45 ,5%  

π ρ ο τιμ ά  το υ ς  δη μ ό σ ιο υ ς χώ ρ ο υ ς σ τάθμ ευσης, το  43%  τα  π ρ α τή ρ ια  κ α υ σ ίμ ω ν  κ α ι το  39 ,3%  τις  

κατο ικ ίες. Υ ψ η λ ά  π ο σ ο σ τά  σ η μ ειώ νο υ ν  α κ ό μ α  ο ι ε ιδ ικ ές  θέσ εις  π α ρ ά  τη ν  οδό, ο ι ερ γα σ ια κο ί 

χώ ροι, τα  εμ π ο ρ ικ ά  κ έντρ α  κ α ι ο ι τερ μ α τ ικ ο ί σ ταθμο ί. Τ ο  91 ,8%  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  θα 

π ρ α γμ α το π ο ιο ύ σ ε  μ ια  κανον ική  (βρα δεία ) φ όρτιση  κ α τά  τη  δ ιά ρ κ εια  τη ς  νύχτα ς, τη ν  ώ ρα  

δηλαδή  π ο υ  σ υ νή θ ω ς β ρ ίσ κ ετα ι στο  σπίτι. Π α ρά λ λ η λ α , το  μ εσ η μ έρ ι επ ιλέχτη κ ε ω ς η ιδανική  

ώ ρα  γ ια  μ ία  τα χε ία  φ όρτιση  με 40 ,3% , τη ν  ώ ρα  δηλαδή  π ο υ  ο ι π ερ ισ σ ό τερ ο ι μ ετα κ ινο ύ μ ενο ι
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ο λ ο κ λη ρ ώ νο υ ν  τ ις  ερ γα σ ια κές το υ ς  υ ποχρεώ σ εις . Ε π ίσ ης, το  47 ,8%  τω ν  ερ ω τη θ έντω ν  δήλω σ ε 

π ω ς θα  φ όρτιζε  το  ό χη μ ά  το υ  2-3 φ ο ρ ές εβδομ α δια ίω ς, ενώ  το  ελά χισ το  π ο σ ο σ τό  μ παταρ ίας 

π ου  θα  ή θελε  ν α  έχε ι το  4 0 ,3 %  τω ν  σ υ μ μ ετεχό ντω ν  π ρ ιν  π ρ α γμ α το π ο ιή σ ε ι μ ία  φ όρτιση  είνα ι 

το  20% . Τ έλος το  44 ,3 %  θα  α π ο δέχο ντα ν  ν α  π λ η ρ ώ σ ε ι 0 -4€  γ ια  μ ία  πλήρη  αργή φ όρτιση , ενώ  

το  31 ,3%  θα  α π ο δέχο ντα ν  ν α  π λ η ρ ώ σ ε ι 4 ,1 -8 €  γ ια  μ ία  π λή ρη  τα χε ία  φόρτιση .

Μ ε βάση α υτά  τα  σ υ μ π ερ ά σ μ α τα  π α ρ ά χθ η κ α ν  κ α ι ο ι χά ρ τες το υ  Κ εφ α λ α ίο υ  6, σ χετικ ά  

με τη ν  περ ίπ τω σ η  τη ς  π ό λ η ς το υ  Β ό λο υ  κ α ι τ ις  ιδα ν ικ ές το π ο θ εσ ίες  εγκ α τά σ τα σ η ς τω ν  

σ τα θμ ώ ν φ όρτισης. Σ υγκ εκ ρ ιμ ένα , ο ι χά ρ τες λ α μ β ά νο υ ν  υ π ό ψ ιν  κ α ι το υ ς  υπ ά ρ χο ντες  σ τα θμ ούς 

φ όρτισ η ς σε ο ρ ισ μ ένα  σενάρια . Β έβ α ια , α υ το ί ε ίχα ν  το π ο θ ετη θ ε ί ιδ ιω τικ ά  κ α ι γ ια  αυτό  ο Δ ήμος 

θα  ή τα ν  ω φ έλ ιμ ο  ν α  επ ενδύ σ ε ι στη δη μ ιο υ ρ γία  ενός δ ικού  το υ  π λ ά νο υ  α νά π τυξη ς σ τα θμ ώ ν  που  

θα  εξυ π η ρετο ύ ν  κ α λ ύ τερ α  τ ις  ανάγκες ολό κ λη ρ ο υ  το υ  π λ η θυ σ μ ο ύ  τη ς  πόλη ς, π α ρ ά  

σ υ γκ εκ ρ ιμ ένες μόνο  περ ιοχές. Α υ τό  το  πλά νο , θα  κ α θ ισ το ύ σ ε  μ ια  ολοκλη ρω μ ένη  μελέτη  γ ια  

τη ν  πόλη  το υ  Β όλου , κ α ι κ α θώ ς θα  ή τα ν  χρ η μ α το δο το ύ μ ενο  θα  μ π ορούσ ε ν α  λ ά β ε ι υ π ό ψ ιν  κ α ι 

άλλους π α ρ ά γο ντες, όπω ς το  υ φ ισ τά μ ενο  η λ εκ τρ ικ ό  δ ίκτυο. Μ ε α υτόν  το ν  τρ ό π ο  θα  μ πορούσ ε 

ν α  δ ια μ ο ρ φ ω θ εί ένα  ο λ ο κ λη ρ ω μ ένο  επ ιχε ιρη μ α τικ ό  μ οντέλο  γ ια  τη  χω ροθέτη σ η  τω ν  σταθμώ ν.

Ε π ιπλέον , ο Δ ή μ ος θα  μ π ορούσ ε ν α  α να νεώ σ ει το ν  σ τόλο  υ π η ρ εσ ια κ ώ ν  οχη μ ά τω ν  του  

με η λ εκ τρ ικ ά  στο  π λ α ίσ ιο  π ρ ο ώ θ η σ η ς τη ς  η λεκ τρ ο κ ίνη σ η ς. Μ ε τη ν  ενέρ γε ια  αυτή, το  93 ,5%  

τω ν  ερ ω τη θέντω ν  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς θα  λ ε ιτο υ ρ γο ύ σ ε ω ς π ρ ό τυ π ο  γ ια  το υ ς υ π ό λ ο ιπ ο υ ς  Δ ήμους, 

το  92 ,8%  υ π ο σ τη ρ ίζε ι π ω ς θα  γ ίνο ντα ν  φ ιλ ικ ό τερ ο ς π ρ ο ς  το  π ερ ιβά λλο ν , το  87 ,3%  σ υ μ φ ω νεί 

π ω ς θα  γ ίνο ντα ν  π ιο  σ ύγχρονος, κ α ι κ υ ρ ίω ς το  62 ,8%  σ υ μ φ ω νε ί π ω ς με α υτόν το ν  τρ ό π ο  η πόλη  

θα  γ ινό τα ν  δη μ ο φ ιλ έσ τερ ο ς το υ ρ ισ τικ ό ς  π ρ ο ο ρ ισ μ ό ς γ ια  το υ ς  επ ισ κέπτες/τουρ ίσ τες .

Ε π ιπ ρ ό σ θετα , σε π ερ α ιτέρ ω  έρευνα , θα  μ πορούσ ε ν α  εξετα σ τε ί η εγκα τά σ τα σ η  κ α ι 

λ ε ιτο υ ρ γ ία  ενός σ υσ τή μ α το ς μ ο ιρ α σ μ ένη ς χρ ή σ η ς οχη μ ά τω ν (ca r-sh arin g ) με η λ εκ τρ ικ ά  

ο χή μ α τα  εντός τη ς  π ό λ η ς π ου  θα εξυπη ρετούσ ε, τό σ ο  το υ ς κ α το ίκ ο υ ς  κ α ι ιδ ια ίτερ α  το υ ς
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φ οιτη τές π ου  σ υ νή θ ω ς δεν δ ια θέτο υ ν  δ ικό  το υ ς  όχημα , ό π ω ς κ α ι το υ ς  τουρ ίσ τες . Τ έλος, το  

Α σ τικ ό  Κ Τ Ε Λ  Β ό λο υ  θα  μ π ορούσ ε ν α  δ ιερ ευ νή σ ε ι τη  μετατροπή  το υ  στόλου  τω ν  λ εω φ ο ρ είω ν  

σε η λεκτρ ικά , κ α θ ώ ς θα  μ π ο ρο ύσ α ν  ν α  λ ε ιτο υ ρ γή σ ο υ ν  θέσ εις φ ό ρ τισ η ς σ τους υ π ά ρ χο ντες 

τερ μ α τικ ο ύ ς  σ ταθμ ούς, κ α ι επ ιπλέον , η α υ το νο μ ία  τω ν  η λεκ τρ ικ ώ ν λ εω φ ο ρ ε ίω ν  θα  μ π ορούσ ε 

ν α  κ α λ ύ ψ ε ι τ ις  υ π ά ρ χο υ σ ες  ανάγκες, με δεδο μ ένο  ό τι ο ι απ ο σ τά σ εις  σ την  πόλη  ε ίνα ι σ χετικ ά  

μικρές.
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Παράρτημα: Ερωτηματολόγιο

180



Πραγματοποιείται έρευνα από το Εργαστήριο Κυκλοφορίας, Μεταφορών και Διαχείρισης 
Εφοδιαστικής Αλυσίδας του Τμήματος Πολιτικών Μηχανικών του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας με θέμα 
την εγκατάσταση και λειτουργία σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην ευρύτερη περιοχή του 
Βόλου.
Σημειώνεται ότι το Εργαστήριο Κυκλοφορίας, Μεταφορών και Διαχείρισης Εφοδιαστικής Αλυσίδας 
συμμορφώνεται με τον Γενικό Κανονισμό Προστασίας Δεδομένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης (GDPR), 
σέβεται την ιδιωτικότητά σας και προστατεύει τα δεδομένα που μοιράζεστε μαζί μας. Δεσμευόμαστε 
ότι:

• Οι απαντήσεις σας στο ερωτηματολόγιο θα χρησιμοποιηθούν στο πλαίσιο εκπόνησης 
διπλωματικής εργασίας και αποκλειστικά για ερευνητικούς σκοπούς.

• Τα προσωπικά σας δεδομένα δεν θα προωθηθούν σε τρίτους ή ομάδες τρίτων.

Λειτουργία σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην πόλη του Βόλου

Εργαστήριο Κυκλοφορίας, 

Μεταφορών

και Διαχείρισης Εφοδιαστικής 

Αλυσίδας
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Ηλεκτρικά είναι τα οχήματα τα οποία χρησιμοποιούν για την κίνησή τους ηλεκτρική ενέργεια 
(αποθηκευμένη σε μπαταρίες). Στα ηλεκτρικά οχήματα γίνεται χρήση αποκλειστικά ηλεκτρικών 
κινητήρων, σε αντίθεση με τα συμβατικά οχήματα, τα οποία χρησιμοποιούν μηχανές εσωτερικής 
καύσης.
Σύμφωνα με το διεθνές πρότυπο IEC 61851, υπάρχουν 4 τρόποι φόρτισης (modes) (International 
Electrotechnical Commission, 2017):

• Mode 1: Βραδεία φόρτιση με χρήση ρευματοδότη οικιακού τύπου και εναλλασσόμενου 
ρεύματος (AC).

• Mode 2: Βραδεία φόρτιση με χρήση ρευματοδότη οικιακού τύπου και εναλλασσόμενου 
ρεύματος (AC) με επιπρόσθετη διάταξη προστασίας κατά της ηλεκτροπληξίας τύπου RCD.

• Mode 3: Βραδεία έως ημι-ταχεία φόρτιση με χρήση ειδικού ρευματοδότη.
• Mode 4: Ταχεία/υπερταχεία φόρτιση από εξωτερικό φορτιστή που παρέχει συνεχές ρεύμα 

(DC) μέσω μετατροπέα AC/DC.
Για να διανύσει ένα όχημα απόσταση 100 χιλιομέτρων απαιτείται φόρτιση 6-8 ώρες στις υποδομές mode 
1 και mode 2, και περίπου 1-3 ώρες για την υποδομή mode 3. Η φόρτιση με υποδομή mode 4 είναι 
ταχεία και διαρκεί κατά μέσο όρο 20 λεπτά (European Environmental Agency, 2016).
Η πόλη του Βόλου διαθέτει σήμερα δύο σταθμούς φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων, έναν στον λιμένα 
Βόλου στην περιοχή του τελωνείου, και έναν στο ξενοδοχείο Domotel Xenia Volos.

Μέρος Α: Εισαγωγή
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Μέρος Β: Ηλεκτρικά αυτοκίνητα

Ερώτηση 1 -  Παρακαλώ επιλέξτε πόσο συμφωνείτε με τις παρακάτω δηλώσεις.

1.1 Ενδιαφέρομαι για τις νέες τεχνολογικές εξελίξεις στον τομέα της αυτοκίνησης.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

1.2 Γενικά θεωρώ πως τα ηλεκτρικά οχήματα είναι μια σημαντικι τεχνολογική εξέλιξη .

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

1.3 Θα με ενδιέφερε να χρησιμοποιώ ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

1.4 Θα καταργούσα τη χρήση του συμβατικού αυτοκινήτου, εάν διέθετα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώττ ση 2 -  Πόσο πιθανό είναι να αγοράζατε ένα καινούριο ηλεκτρικό αυτοκίνητο;

□
Πολύ

απίθανο □
Μάλλον
απίθανο □ Ουδέτερο □ Πιθανό □ Πολύ πιθανό

Ερώτηση 3 -  Πόσα χρήματα θα δαπανούσατε για την αγορά ενός ηλεκτρικού αυτοκινήτου;

□ < 10.000 € □
10.000 - 
20.000 € □

20.001 -  
30.000 € □

30.001 -  
40.000 € □ > 40.000 €

Ερώτηση 4 -  Στις παρακάτω δηλώσεις, παρακαλώ επιλέξτε την απάντηση που ταιριάζει περισσότερο στις 
πεποιθήσεις σας για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου.

4.1 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα καλύπτουν καλύτερα τις ανάγκες μετακίνησής μου.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.2 Θα αγόραζα ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο για να αντικαταστήσω ένα παλαιότερο αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.3 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι φιλικότερα προς το περιβάλλον.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.4 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι ασφαλέστερα.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.5 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν καλύτερες επιδόσεις.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.6 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο λειτουργικό κόστος.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

4.7 Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν μικρότερο κόστος συντήρησης.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα
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Ερώτηση 5 -  Στις παρακάτω δηλώσεις, παρακαλώ επιλέξτε την απάντηση που ταιριάζει περισσότερο στις 
προθέσεις σας για την αγορά ηλεκτρικού αυτοκινήτου.

5.1 Κρατική επιδότηση ενός μέρους της συνολικής δαπάνης αγοράς θα αποτελούσε κίνητρο να αγοράσω 
ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

5.2 Τα μειωμένα τέλη κυκλοφορίας θα αποτελούσαν κίνητρο να αγοράσω ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

5.3 Οι χαμηλές εκπομπές ρύπων θα αποτελούσαν κίνητρο να αγοράσω ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

5.4 Το λειτουργικό κόστος θα επηρέαζε την απόφασή μου να αγοράσω ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

5.5 Το να κατέχω ένα αυτοκίνητο σύγχρονης τεχνολογίας θα με ωθούσε να αγοράσω ένα ηλεκτρικό 
αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

5.6 Η ύπαρξη υποδομών φόρτισης θα επηρέαζε την απόφασή μου να αγοράσω ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα
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Μέρος Γ: Φόρτιση ηλεκτρικών αυτοκινήτων

□

Φι̂-1
ο

□ 4.1 -  8 € □ 8.1 -  12 € □ 12.1 -  16 € □ > 16 €

Ερώτηση 7 -  Ποιο κόστος θα ήταν αποδεκτό για μια πλήρη ταχεία φόρτιση (20 λεπτά) του ηλεκτρικού 
αυτοκινήτου σας;

□

Φι̂-1
ο

□ 4.1 -  8 € □ 8.1 -  12 € □ 12.1 -  16 € □ > 16 €

Ερώτηση 6 -  Ποιο κόστος θα ήταν αποδεκτό για μια πλήρη βραδεία φόρτιση (6-8 ώρες) του ηλεκτρικού 
αυτοκινήτου σας;

Ερώτηση 8 -  Οι δύο σταθμοί φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην πόλη του Βόλου επαρκούν.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώτηση 9 -  Η κατασκευή και λειτουργία περισσότερων σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην 
πόλη του Βόλου θα με ωθούσε να αγοράσω πιο εύκολα ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώτηση 10 -  Η κατασκευή και λειτουργία περισσότερων σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στην 
πόλη του Βόλου θα βοηθούσε στην ανάπτυξη του τουρισμού.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώτηση 11 -  Η κατασκευή και λειτουργία σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων στο Πήλιο είναι
απαραίτητη.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώτηση 12 -  Εάν είχατε ηλεκτρικό αυτοκίνητο, πόσο συχνά θα το φορτίζατε;

□
Κάποιες 

φορές τον 
μήνα

□
1 φορά 

την
εβδομάδα

□
2-3 φορές την 

εβδομάδα □
4-5 φορές 

την
εβδομάδα

□ Καθημερινά

Ερώτηση 13 -  Θα σας ενοχλούσε να μην είχατε συνεχώς πλήρως φορτισμένη μπαταρία, εάν το υπόλοιπό
της ανταποκρινόταν έστω και οριακά στις ανάγκες μετακίνησής σας;

□ Καθόλου □ Λίγο □ Αρκετά □ Πολύ □ Πάρα πολύ

Ερώτηση 14 -  Πόσο θα ήταν το ελάχιστο ποσοστό μπαταρίας που θα σας οδηγούσε στο να φορτίσετε το
αυτοκίνητό σας;

□ 10% □ 20% □ 30% □ 40% □ > 50%

Ερώτηση 15 -  Ποια θεωρείτε ιδανική τοποθεσία για την εγκατάσταση ενός σταθμού φόρτισης ηλεκτρικών 
οχημάτων εντός της πόλης; (ΕΩΣ 3 ΑΠΑΝΤΗΣΕΙΣ)

□ Κατοικία

□ Χώρος εργασίας

□ Δημόσια πάρκινγκ

□ Ιδιωτικά πάρκινγκ

□ Ειδικές θέσεις παρά την οδό

□ Πρατήριο καυσίμων

□ Δημόσιος χώρος (πλατεία, κτλ.)
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□ Τερματικός σταθμός (λιμένας, ΚΤΕΛ, ΟΣΕ, κτλ.)

□ Χώρος αναψυχής (θέατρο, κινηματογράφος, καφέ, εστιατόριο)

□ Εμπορικό κέντρο (σούπερ μάρκετ, κτλ.)

□ Χώροι άθλησης

□ Πανεπιστημιακές εγκαταστάσεις

□ Δημόσιες υπηρεσίες (ΙΚΑ, ΔΕΗ, ΚΕΠ)

□ Ξενοδοχειακές μονάδες

□ Άλλο (παρακαλώ προσδιορίστε)

Ερώτηση 16 -  Ποια θα ήταν ιδανική ώρα για βραδεία φόρτιση (6-8 ώρες) του αυτοκινήτου σας;

□ Πρωί

□ Μεσημέρι

□ Απόγευμα

□ Βράδυ

Ερώτηση 17 -  Ποια θα ήταν ιδανική ώρα για ταχεία φόρτιση (20 λεπτά) του αυτοκινήτου σας;

□ Πρωί

□ Μεσημέρι

□ Απόγευμα

□ Βράδυ
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Μέρος Δ: Πρωτοβουλίες του Δήμου Βόλου

Ερώτηση 18 -  Εάν ο Δήμος Βόλου προχωρούσε σε ανανέωση του στόλου των υπηρεσιακών οχημάτων με 
ηλεκτρικά οχήματα:

18.1 Θα γινόταν περισσότερο σύγχρονος.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

18.2 Θα γινόταν περισσότερο φιλικός προς το περιβάλλον.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

18.3 Θα μπορούσε να λειτουργήσει ως πρότυπο για τους άλλους Δήμους.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

18.4 Η πόλη θα γινόταν δημοφιλέστερος προορισμός για τους επισκέπτες/τουρίστες.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

Ερώτηση 19 -  Στις παρακάτω δηλώσεις, παρακαλώ επιλέξτε την απάντηση που ταιριάζει περισσότερο στις 
πεποιθήσεις σας σχετικά με πρωτοβουλίες που θα πρέπει να λάβει ο Δήμος Βόλου για τη φόρτιση των 
ηλεκτρικών οχημάτων.

19.1 Ο Δήμος πρέπει να κατασκευάσει σταθμούς βραδείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

19.2 Ο Δήμος πρέπει να κατασκευάσει σταθμούς ταχείας φόρτισης σε δημόσιους χώρους.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

19.3 Ο Δήμος πρέπει να συνεργαστεί με ιδιωτικούς φορείς για την κατασκευή και λειτουργία σταθμών 
φόρτισης.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

19.4 Ο Δήμος πρέπει να παραχωρήσει εκτάσεις που του ανήκουν για εγκατάσταση σταθμών φόρτισης.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα

19.5 Ο Δήμος πρέπει να οργανώσει δράσεις ενημέρωσης των πολιτών σχετικά με την ηλεκτροκίνηση.

□
Διαφωνώ

έντονα □ Διαφωνώ □
Δεν συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ □ Συμφωνώ □

Συμφωνώ
απόλυτα
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Μέρος Ε: Στοιχεία κινητικότητας και αυτοκινήτου

Ερώτηση 20 -  Ποιος είναι ο συνήθης σκοπός μετακίνησής σας μέσα στην πόλη;

□ Εκπαίδευση

□ Εργασία

□ Αγορές

□ Ψυχαγωγία

□ Άλλο (παρακαλώ προσδιορίστε)

Ερώτηση 21 -  Ποιος είναι ο συνήθης σκοπός των ταξιδιών σας εκτός πόλης;

□ Επαγγελματικοί λόγοι

□ Οικογενειακοί λόγοι

□ Διακοπές

□ Άλλο (παρακαλώ προσδιορίστε)

Ερώτηση 22 -  Πόσο συχνά ταξιδεύετε σε απόσταση μεγαλύτερη των 100 χιλιομέτρων;

□

Λιγότερες 
από μια 

φορά τον 
μήνα

□
Μια φορά 
τον μήνα □

2 φορές τον 
μήνα □

3 φορές 
τον μήνα □

Περισσότερες 
από 3 φορές 

τον μήνα

Ερώτηση 23 -  Πόσα χιλιόμετρα διανύετε τον χρόνο;

□ < 10.000 χιλιόμετρα
□ 10.000-20.000 χιλιόμετρα

□ > 20.000 χιλιόμετρα

Ερώτηση 24 -  Πόσα αυτοκίνητα διαθέτει το νοικοκυριό σας;

□ Κανένα

□ Ένα

□ Δύο ή περισσότερα

Ερώτηση 25 -  Έχετε στην κατοχή σας θέση στάθμευσης;

□ Ναι

□ Όχι
Ερώτηση 26 -  Το αυτοκίνητο που χρησιμοποιείτε το αγοράσετε:

□ Καινούριο

□ Μεταχειρισμένο

Ερώτηση 27 -  Ποια είναι η ηλικία του αυτοκινήτου σας;

□ < 3 έτη

□ 3 -  10 έτη

□ 11 -  20 έτη

□ > 20 έτη
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Ερώτηση 28 -  Ο τύπος του αυτοκινήτου σας είναι:

□ Μικρό (<1.400 κυβικά)

□ Μεσαίο (1.400-2.000 κυβικά)

□ Μεγάλο (>2.000 κυβικά)

Μέρος ΣΤ: Δημογραφικά στοιχεία

Ερώτηση 29 -  Φύλο

Άνδρας □ Γυναίκα

Ερώτηση 30 -  Ηλικία

□ 18-25 26-40 □ 41-65 > 66

Ερώτηση 31 -  Επίπεδο εκπαίδευσης

□ Απολυτήριο Δημοτικού/Γυμνασίου

□ Απολυτήριο Λυκείου

□ Πτυχίο Ανώτατου/Ανώτερου Εκπαιδευτικού Ιδρύματος

Ερώτηση 32 -  Απασχόληση

□ Φοιτητής

□ Εργαζόμενος

□ Άνεργος

□ Συνταξιούχος

□ Οικιακά

□ Άλλο (παρακαλώ προσδιορίστε)

Ερώτηση 33 -  Μηνιαίο οικογενειακό εισόδημα (ΟΧΙ ΥΠΟΧΡΕΩΤΙΚΟ ΕΡΩΤΗΜΑ)

□ <1000 €

□ 1.001 € - 1.500 €

□ > 1.501 €

Ερώτηση 34 -  Τόπος διαμονής

Ευχαριστούμε πολύ για τη συμμετοχή σας!
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