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1 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Καλοκαίρι 2015: τρίτη φορά στο δρόμο
για τις κάλπες ....

Καυτό το καλοκαίρι του 2015 και τα πολιτικά δρώμενα καλά κρατούν.

Από μια γρήγορη αναδρομή στους τελευταίους 3 μήνες, θυμόμαστε ένα

δημοψήφισμα, διακοπές και βουτιές με Eurogroup, 2 εβδομάδες δω-

ρεάν μετακινήσεων στις Δημόσιες Αστικές Συγκοινωνίες Αθηνών, και

παύση εργασιών στα περισσότερα εργοτάξια της χώρας. Σε κατάσταση

αναμονής βρίσκεται όλος ο επιχειρηματικός και κατασκευαστικός κλά-

δος στην Ελλάδα περιμένοντας τις εκλογές της 20ης Σεπτεμβρίου, ενώ

ο κίνδυνος απένταξης μεγάλων έργων από τα ΕΣΠΑ και η αναβολή χρη-

ματοδότησης αυτών είναι πλεόν ορατός. Την τελευταία πενταετία δια-

νύουμε μια περίοδο ύφεσης δεδομένου ότι, ουσιαστικά, νέα έργα δεν

προγραμματίζονται, ούτε υλοποιούνται έργα πράσινης ανάπτυξης. Είναι

επιτακτική ανάγκη η κυβέρνηση που θα προκύψει από τις εκλογές και

το Υπουργείο Υποδομών, να θέσουν ως ύψιστη προτεραιότητα την πο-

λιτική λύση του προβλήματος. Επιπρόσθετα, η μαζική αποχώρηση τόσο

φοιτητών, όσο και συναδέλφων από το χώρο μας, αρχίζει να μας προ-

βληματίζει πλέον έντονα. 

Ο ΣΕΣ, παρά τις αντίξοες συνθήκες, προχωράει πυρετωδώς την προ-

ετοιμασία για το 7ο Διεθνές Συνέδριο για την Έρευνα στις Μεταφορές

που συνδιοργανώνει με το ΙΜΕΤ/ΕΚΕΤΑ το Νοέμβριο του 2015 στην

Αθήνα.

Το παρόν τεύχος του Ενημερωτικού ∆ελτίου του ΣΕΣ είναι αφιερωμένο

σε ήπιους τρόπους μετακίνησης και χρήση ICT (Information and Com-

munication Techologies) στον τομέα των μεταφορών. Θέματα όπως η

ανάπτυξη εφαρμογών για την παροχή πληροφοριών και καθοδήγησης

σε χρήστες οδικού δικτύου, η ανάπτυξη λύσεων για τη διαχείριση

χώρων στάθμευσης (είτε επιβατικών οχημάτων είτε εμπορικών στό-

λων) μεγάλης κλίμακας, υπό περιορισμούς, τα συστήματα ενοικιαζό-

μενων ποδηλάτων, τα συστήματα Carsharing και τέλος, η διερεύνηση

της συμπεριφοράς των οδηγών σε περιπτώσεις φυσικών καταστροφών,

με χρήση εργαλείων προσομοίωσης αποτελούν τα βασικά θέματα του

παρόντος τεύχους.

Αγαπητοί συνάδελφοι, ας ευχηθούμε τη νέα αυτή ακαδημαϊκή χρονιά

να κατορθώσουμε να ξεπεράσουμε, κρατώντας το κεφάλι ψηλά, την

εποχή αυτής της γενικότερης κρίσης ιδεών. Έχοντας ως γνώμονα τα

παραπάνω, ο ΣΕΣ συνεχίζει τις προσπάθειές του ευελπιστώντας οι προ-

τάσεις του να συνεχίσουν να εισακούγονται και να αποτελέσουν

«οδηγό» για την πολιτεία.

Καλό φθινόπωρο, καλή δύναμη και καλά ταξίδια στους φίλους μας μη-

χανικούς που έγιναν πάλι ταξιδιώτες της απόγνωσης.

Αναστασία Πνευματικού
Ειδική Γραμματέας ΣΕΣ

περιεχόμενα
σελ.2 Wiseride: μια διαδικτυακή πλατφόρμα
δυναμικής πληροφόρησης και καθοδήγησης
βάσει κυκλοφοριακών και περιβαλλοντικών κρι-
τηρίων σελ.5 Στάθμευση υπό περιορισμούς:
εντοπισμός, προσομοίωση και λήψη αποφάσεων
σελ.10 Ανάλυση Προτιμήσεων για τη Χρήση
Συστήματος Κοινόχρηστων Ποδηλάτων στην
Αθήνα σελ.14 Carsharing σελ.17 Διερεύ-
νηση Αποτελεσματικότητας Εκκένωσης με χρήση
Προσομοίωσης και Ταυτόχρονης Ανάλυσης Ευαι-
σθησίας σελ.23 7ο Διεθνές Συνέδριο για την
Έρευνα των Μεταφορών 5-6.11.2015 σελ.26
Ειδικό βραβείο της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για το
ΣΒΑΚ μητροπολιτικής Θεσσαλονίκης

ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΟ ΔΕΛΤΙΟ
ΣΥΛΛΟΓΟΥ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ

ΚΩΔΙΚΟΣ: 013842

Τεύχος 194
Ιούνιος -  Ιούλιος - Αύγουστος 2015

Το Δελτίο αποτελεί το τριμηνιαίο επίσημο έντυπο
του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

Πανόρμου 61 – 115 24 Αθήνα
τηλ.: 210 3640604 – fax: 210 3609220

e-mail: info@ses.gr, web:www.ses.gr

ΕΚΔΟΣΗ – ΔΙΑΦΗΜΙΣΗ
Ευαγγελία Λιάππη

τηλ.: 210 8646350 – κιν.: 6977 262610
e-mail: evi.liappi@gmail.com

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΝΤΑΞΗΣ
Αναστασία Πνευματικού

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΟ ΝΟΜΟ
Κώστας Αντωνίου

ΕΚΤΥΠΩΣΗ – ΒΙΒΛΙΟΔΕΣΙΑ
Μπάνου Γκαμπριέλα Μαρία 

Αντιγόνης 76 Αθήνα, τηλ.: 210 5151 233

ΤΟ ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΟΥ Σ.Ε.Σ.
Πρόεδρος: Κώστας Αντωνίου

τηλ.: 210 7722783, e-mail: antoniou@central.ntua.gr
Αντιπρόεδρος: Κατερίνα Χρυσοστόμου

τηλ.: 2310 498442, e-mail: chrysostomou@certh.gr
Γενικός Γραμματέας: Γιάννης Τυρινόπουλος

τηλ.: 211 1069597, e-mail: yannist@teiath.gr
Ειδικός Γραμματέας: Αναστασία Πνευματικού

e-mail: apnevmatikou@neaodos.gr
Ταμίας: Μαρία Μαυροειδή

τηλ.: 210 3536402, e-mail: mavroidim@aia.gr
Αναπληρωματικό Μέλος: Δημήτρης Κατσώχης

e-mail: dkats@planet.gr
Αναπληρωματικό Μέλος: Μιχάλης Μπάρτζης

e-mail: michael.bartzis@ekppt.com

Τα ενυπόγραφα άρθρα απηχούν τις γνώμες των αρθρογράφων χωρίς 
να αποτελούν και απόψεις του συλλόγου. 

Στέλνεται δωρεάν σε όλους τους συγκοινωνιολόγους.

TIMH TEYXOYΣ: O,01 EYΡΩ
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2 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Wiseride*: Μia Δiaδiktyakh
Πλατφορμα Δυναμικησ 

Πληροφορησησ Και Καθοδηγησησ
Βασει Κυκλοφοριακων Και 

Περιβαλλοντικων Κριτηριων
Αναστάσιος Τσακαλίδης*, Αλέξανδρος Σδουκόπουλος**, Ελένη Βεράνη***, Νίκος Γαβανάς****,

Μάγδα Πιτσιάβα-Λατινοπούλου*****

1. Εισαγωγή
Στις κατευθύνσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη βιώσιμη ανά-
πτυξη στις μεταφορές επισημαίνονται ως βασικά προβλήματα των
αστικών μεταφορών, τα οποία πρέπει να αντιμετωπιστούν, η υπο-
βάθμιση του φυσικού περιβάλλοντος και η εκτεταμένη κατανά-
λωση ενέργειας ως άμεσο αποτέλεσμα της εξάρτησης από το ΙΧ
αυτοκίνητο και της κυκλοφοριακής συμφόρησης. Η μείωση των
εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου και η βελτίωση της ενεργει-
ακής απόδοσης στον τομέα των μεταφορών αποτελούν ζητήματα
καίριας σημασίας, τα οποία απαιτούν δράσεις από τους εμπλεκό-
μενους φορείς. H προώθηση των περιβαλλοντικά φιλικότερων
μορφών μετακίνησης προϋποθέτει αλλαγές στο νομικό και ρυθ-
μιστικό πλαίσιο, ενώ παράλληλα απαιτεί την υποστήριξη της
έρευνας, την ανταλλαγή τεχνογνωσίας και την εφαρμογή νέων
τεχνολογιών.
Προς την κατεύθυνση αυτή, απαραίτητη προϋπόθεση αποτελεί,
καταρχήν, η ύπαρξη σύγχρονων, δυναμικών και συμβατών στα-
τιστικών δεδομένων για την αστική κινητικότητα και στη συνέχεια
η εφαρμογή μιας μεθοδολογικής προσέγγισης που θα παρέχει
τη δυνατότητα εκτίμησης των περιβαλλοντικών και ενεργειακών
επιπτώσεών της. Σε αυτό το πλαίσιο, επιχειρήθηκε και αναπτύχ-

θηκε μια μεθοδολογική προσέγγιση που οδήγησε στη δημιουρ-
γία μιας πλατφόρμας, η οποία συνδυάζοντας κυκλοφοριακά δε-
δομένα από μετρήσεις πεδίου με κατάλληλες εφαρμογές
στατιστικής ανάλυσης και υποδειγμάτων, έχει τη δυνατότητα εξα-
γωγής δυναμικών και επικυρωμένων δεδομένων για το αστικό
οδικό δίκτυο. Συγκεκριμένα, η προτεινόμενη πλατφόρμα έχει τη
δυνατότητα να συλλέγει και να επεξεργάζεται κυκλοφοριακά δε-
δομένα πραγματικού χρόνου και να παρέχει πληροφορίες για την
κυκλοφορία, τις εκπομπές ρύπων και την ενεργειακή κατανά-
λωση σε πραγματικό χρόνο και να καθοδηγεί τους χρήστες κατά
μήκος του οδικού δικτύου ώστε να βελτιστοποιηθούν οι περιβαλ-
λοντικές επιπτώσεις και η κατανάλωση ενέργειας.

2. Μεθοδολογία
Η μεθοδολογική προσέγγιση για την ανάπτυξη της προτεινόμε-
νης πλατφόρμας, η οποία βρίσκεται αυτή τη στιγμή σε λειτουργία
για την παροχή πληροφοριών κυκλοφορίας και καθοδήγησης
στους χρήστες του οδικού δικτύου στην ευρύτερη αστική και πε-
ριαστική περιοχή της Θεσσαλονίκης με το όνομα WISERIDE πε-
ριλαμβάνει τέσσερα βήματα. Η συνολική οργάνωση και ροή της
μεθοδολογίας παρουσιάζεται στην Εικόνα 1.
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3 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Βήμα 1. Οδική Υποδομή
Στο συγκεκριμένο βήμα, αναπτύσσεται ένα κοινό γεωχωρικό σύ-
στημα αναφοράς. Προσδιορίζονται οι διαθέσιμες και συμβατές
πηγές δεδομένων και αναπτύσσεται μια βάση δεδομένων GIS η
οποία, συμπεριλαμβάνει τη λειτουργική ιεράρχηση και τα λει-
τουργικά και γεωμετρικά χαρακτηριστικά για το σύνολο του υπό
εξέταση οδικού δικτύου.

Βήμα 2. Κυκλοφοριακά Δεδομένα σε Πραγματικό
Χρόνο
Στο βήμα αυτό, τα δεδομένα κίνησης σε πραγματικό χρόνο
(Floating Car Data) συλλέγονται από συσκευές GPS που έχουν
εγκατασταθεί για την παρακολούθηση του στόλου των οχημά-
των μέσω ενός δικτύου GSM. Θα πρέπει να αναφερθεί ότι τα δε-
δομένα αυτά μπορεί να προέρχονται από διάφορες πηγές. Στην
περίπτωση της παρούσας έρευνας στην πόλη της Θεσσαλονί-
κης, τα κυκλοφοριακά δεδομένα και συγκεκριμένα οι ταχύτητες
κίνησης συλλέγονται από τα GPS ενός στόλου 1.200 ταξί ώστε
να υπάρχει δυνατότητα μεγάλης κάλυψης του οδικού δικτύου.
Στη συνέχεια γίνονται στις τιμές των ταχυτήτων οι κατάλληλες
διορθώσεις, ώστε να προσομοιώνονται πιο πιστά οι πραγματικές
συνθήκες κυκλοφορίας, π.χ. εξαγωγή των σημάτων που λήφθη-
καν από ταξί που σταμάτησαν σε περιοχή πιάτσας.

Βήμα 3. Κυκλοφοριακές Μετρήσεις και Καμπύλες 
Φόρτου-Ταχύτητας
Παράλληλα με τη συλλογή δεδομένων ταχυτήτων από το στόλο
των ταξί πραγματοποιούνται και μετρήσεις κυκλοφοριακού φόρ-

του σε αντιπροσωπευτικά οδικά τμήματα για τις διάφορες κατη-
γορίες οδών μετά από κατάλληλη επιλογή τους βάσει των πλη-
ροφοριών που λαμβάνονται από τη βάση δεδομένων GIS και τις
επί τόπου παρατηρήσεις. Σκοπός είναι η επεξεργασία και η βαθ-
μονόμηση των μετρήσεων φόρτου, ταχύτητας και σύνθεσης της
κυκλοφορίας προκειμένου να αναπτυχθεί μια αντιπροσωπευ-
τική σχέση φόρτου-ταχύτητας για κάθε κατηγορία οδών.
Για τη δυνατότητα απόκτησης ικανοποιητικής ποσότητας δεδο-
μένων κίνησης σε διαφορετικές κυκλοφοριακές συνθήκες χρη-
σιμοποιήθηκαν σε συνδυασμό με τους επί τόπου παρατηρητές
και ηλεκτρονικοί μετρητές κυκλοφορίας. Επιπλέον, οι χρονικές
περίοδοι των μετρήσεων τόσο από τους μετρητές κυκλοφορίας
όσο και από τους παρατηρητές επιλέχθηκαν έτσι ώστε να υπάρ-
χει δυνατότητα απεικόνισης της εποχιακής, εβδομαδιαίας και
ημερήσιας διακύμανσης της κυκλοφορίας. Πριν από την ανά-
πτυξη των υποδειγμάτων φόρτου-ταχύτητας έγινε η απαραίτητη
επεξεργασία των δεδομένων ώστε να βρεθεί η συσχέτιση με-
ταξύ της μέσης ωριαίας ταχύτητας από τις επιτόπιες μετρήσεις
και της μέσης ωριαίας ταχύτητας από τα GPS του στόλου των ταξί,
ώστε να παραχθεί ένα επικυρωμένο σύνολο κυκλοφοριακών
παραμέτρων που να αντιστοιχεί στις πραγματικές συνθήκες κυ-
κλοφορίας.
Στη συνέχεια, τα επεξεργασμένα δεδομένα χρησιμοποιήθηκαν
για την ανάπτυξη ενός συνόλου καμπυλών συσχέτισης φόρτου-
ταχύτητας που προσομοιώνουν τις πραγματικές συνθήκες κυ-
κλοφορίας για τις διάφορες κατηγορίες οδικών τμημάτων.

Βήμα 4. Ανάπτυξη Λογισμικού
Στο βήμα αυτό συνδυάζονται τα δεδομένα που συλλέχθηκαν στα
προηγούμενα βήματα προκειμένου να παραχθεί ένας δυναμικός
περιβαλλοντικός χάρτης του αστικού οδικού δικτύου, ο οποίος
βρίσκεται διαθέσιμος διαδικτυακά στην ιστοσελίδα της πλατφόρ-
μας και συνοδεύεται από ένα σύνολο παρεχόμενων εφαρμογών
που είναι διαθέσιμες στον τελικό χρήστη. Η πλατφόρμα λαμβάνει
μια συνεχή ροή δεδομένων από το στόλο οχημάτων ενημερώ-
νοντας συνεχώς τον περιβαλλοντικό χάρτη. Τα πρωτογενή δεδο-
μένα του στόλου οχημάτων ταξί λαμβάνονται από συσκευές
πλοήγησης με δέκτη GPS που βρίσκονται εγκατεστημένες στα
οχήματα αυτά, αποστέλλονται μέσω δικτύου κινητής τηλεφωνίας
GSM και αποθηκεύονται σε μια απομακρυσμένη βάση δεδομέ-
νων. Με αυτό τον τρόπο παρέχονται πληροφορίες για την ταχύ-
τητα, τη θέση και την κατεύθυνση του κάθε οχήματος ανά πάσα
στιγμή. Μετά την κατάλληλη επεξεργασία των δεδομένων με φίλ-
τρα ταχύτητας, τοποθεσίας και κατεύθυνσης για την απόρριψη μη
αποδεκτών τιμών, τα εναπομείναντα δεδομένα αποθηκεύονται
σε μια γεωχωρική βάση δεδομένων προκειμένου να χρησιμοποι-
ηθούν ως δεδομένα εισόδου στον κύριο κύκλο επεξεργασίας.
Έτσι, οι εφαρμογές τις πλατφόρμας βασίζονται σε συνεχώς ενη-
μερωμένα δεδομένα.
Με βάση τα στοιχεία που συλλέγονται ή υπολογίζονται προηγου-
μένως, υπάρχουν τριών ειδών παροχές προς τον τελικό χρήστη.
• Κυκλοφοριακή Πληροφόρηση

Εικόνα  1. Οργάνωση και ροή της προτεινόμενης μεθοδολογίας
και εργαλείου

* Η πλατφόρμα WISERIDE (www.wiseride.gr) αποτελεί το προϊόν του
ερευνητικού έργου «Ανάπτυξη συστήματος κυκλοφοριακών, περι-
βαλλοντικών και ενεργειακών δεδομένων από το οδικό δίκτυο του
πολεοδομικού συγκροτήματος Θεσσαλονίκης», το οποίο χρηματοδο-
τήθηκε από τη Γενική Γραμματεία Έρευνας και Τεχνολογίας και έλαβε

χώρα από τον Ιούλιο του 2011, ως τον Ιούλιο του 2014, με τη συνερ-
γασία της EMISIA Α.Ε. (Συντονιστής Φορέας) (www.emisia.com), του
Εργαστηρίου Συγκοινωνιακής Τεχνικής του Αριστοτελείου Πανεπιστη-
μίου Θεσσαλονίκης (tel.civil.auth.gr) και της εταιρείας ταξί Taxi Way
(www.taxiway.gr).
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• Περιβαλλοντική Πληροφόρηση
• Υπηρεσίες Καθοδήγησης

Κυκλοφοριακή Πληροφόρηση
Προκειμένου να απεικονιστεί η κυκλοφοριακή πληροφορία
πραγματικού χρόνου σχετικά με τον φόρτο και το επίπεδο συμ-
φόρησης υπολογίζεται αρχικά η μέση ταχύτητα κυκλοφορίας
όπως αναφέρεται στο βήμα 3 για κάθε οδικό τμήμα και στη συ-
νέχεια χρησιμοποιείται η συνάρτηση φόρτου-ταχύτητας που αν-
τιστοιχεί στη συγκεκριμένη κατηγορία οδού προκειμένου να
εκτιμηθεί ο κυκλοφοριακός φόρτος.
Περιβαλλοντική Πληροφόρηση
Η παροχή περιβαλλοντικής πληροφόρησης σχετικά με τις εκπομ-
πές ρύπων και την κατανάλωση καυσίμου βασίζεται στη μεθοδο-
λογία του πακέτου COPERT 4 για τον υπολογισμό των εκπομπών
(NOx, PMs, CO2) και της κατανάλωσης καυσίμου, κατάλληλα δια-
μορφωμένη για το οδικό δίκτυο της πόλης που εξετάζεται, -εδώ
για τη Θεσσαλονίκη- λαμβάνοντας υπόψη τη σύνθεση της κυκλο-
φορίας, αλλά και την κατανομή των οχημάτων που χρησιμοποι-
ούνται κατά τύπο οχήματος και κινητήρα, καθώς και τους
ισχύοντες από το νόμο περιορισμούς της ταχύτητας.
Υπηρεσίες Καθοδήγησης
Οι παραπάνω πληροφορίες για το σύνολο του δικτύου χρησιμο-
ποιούνται για τον υπολογισμό των διαδρομών μεταξύ δύο οποι-
ωνδήποτε σημείων που δίνονται στο χάρτη από το χρήστη ως
σημεία προέλευσης και προορισμού, σύμφωνα με τα ακόλουθα
κριτήρια:
• Συντομότερη απόσταση, με βάση το άθροισμα των μηκών των

τμημάτων που συνθέτουν κάθε εναλλακτική διαδρομή.
• Υψηλότερη ταχύτητα, υπολογισμένη με βάση το συνολικό

χρόνο μετακίνησης κατά μήκος κάθε διαδρομής. Ο χρόνος με-
τακίνησης υπολογίζεται με βάση τη μέση ταχύτητα και το
μήκος των τμημάτων της διαδρομής.

• Χαμηλότερη κατανάλωση καυσίμων με βάση τα χαρακτηριστικά
των οχημάτων σε κάθε τμήμα της διαδρομής που εξετάστηκε.

• Χαμηλότερες εκπομπές, συνδυάζοντας τα παραπάνω σύμ-
φωνα με τους υπολογισμούς εκπομπών του COPERT 4.

Η διαδικασία της καθοδήγησης βασίζεται στην ενσωμάτωση λο-
γισμικού καθοδήγησης στο πλαίσιο της πλατφόρμας. Επιπλέον,
η πλατφόρμα προσφέρει στον χρήστη τη δυνατότητα να προσθέ-
σει το δικό του τύπο οχήματος προκειμένου να παραμετροποι-
ήσει περαιτέρω τις τιμές κατανάλωσης καυσίμου, οι οποίες
λαμβάνονται υπόψη στη διαδικασία καθοδήγησης. 

3.Συμπεράσματα
Με βάση την εμπειρία που απο-
κτήθηκε από την εφαρμογή της
συγκεκριμένης πλατφόρμας για
το αστικό και υπεραστικό δίκτυο
της Θεσσαλονίκης, μπορεί να ει-
πωθεί ότι το κύριο πλεονέκτημα
της μεθοδολογίας είναι ο συν-
δυασμός των καμπυλών φόρ-
του-ταχύτητας σε ιεραρχημένο
οδικό δίκτυο με το μοντέλο COP-
ERT 4, καθώς και η κεφαλαι-
οποίηση των Floating Car Data
για την παροχή, σε πραγματικό
χρόνο, των χαρακτηριστικών της
κυκλοφορίας με τις αντίστοιχες
επιπτώσεις στο περιβάλλον-εκ-
πομπές ρύπων- και στην κατανά-
λωση ενέργειας για το σύνολο

του οδικού δικτύου. Επιπλέον, η εφαρμογή της μεθοδολογίας
αυτής μπορεί να θεωρηθεί ως μια οικονομικά αποδοτική λύση,
αφού απαιτεί περιορισμένους πόρους, χωρίς σημαντικές επεν-
δύσεις σε υποδομές, αλλά παρόλα αυτά, μπορεί να τροποποι-
ηθεί ανάλογα, ώστε να ενσωματωθεί στην «έξυπνη» υποδομή
των σύγχρονων αστικών κέντρων στο πλαίσιο της αξιοποίησης
μεγάλων όγκων δεδομένων (Big Data). Επιπλέον, μπορεί να
χρησιμοποιηθεί εκτός από την παροχή πληροφοριών στους χρή-
στες του οδικού δικτύου και ως εργαλείο υποστήριξης στη διαδι-
κασία σχεδιασμού, (ενημέρωση δεδομένων από κυκλοφοριακές
και περιβαλλοντικές μελέτες, αξιολόγηση «πριν και μετά» από
κυκλοφοριακές παρεμβάσεις κ.ο.κ.).

Τέλος, η εφαρμογή της μεθοδολογίας ως μια πλατφόρμα ICT
έχει τη δυνατότητα να ενσωματωθεί σε διάφορες web-based
εφαρμογές, στις σύγχρονες «έξυπνες» συσκευές, καθώς και
στις συσκευές καθοδήγησης στο εσωτερικό των οχημάτων. Υπό
αυτό το πρίσμα, ένα σύνολο νέων εφαρμογών είναι δυνατόν να
αναπτυχθεί μετά από μελλοντική έρευνα, ενσωματώνοντας την
παροχή δυναμικής καθοδήγησης σε περιπτώσεις έκτακτης
ανάγκης, την εκτίμηση ηχητικής ρύπανσης κατά μήκος οδικών
τμημάτων ή ακόμη την αξιολόγηση της κυκλοφορίας βάσει κα-
τάλληλων δεικτών βιώσιμης κινητικότητας. 
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κής περιοχής της Θεσσαλονίκης
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Βασίλειος Γκίκας*****, Κωνσταντίνος Αντωνίου******

1. Εισαγωγή
Τα κυκλοφοριακά μοντέλα προσομοίωσης επιτρέπουν την αξιο-
λόγηση των οδικών δικτύων και αποτελούν θεμελιώδες εργα-
λείο για την κυκλοφοριακή διαχείριση, συμπεριλαμβανομένης
της διαχείρισης στάθμευσης. Η κυκλοφοριακή προσομοίωση
είναι ένα ώριμο πεδίο με αρκετές δεκαετίες ανάπτυξης. Ενώ κά-
ποιες πτυχές της μπορεί να είναι σε επίπεδο όπου οι περισσότε-
ρες προκλήσεις μπορούν να ξεπεραστούν, υπάρχουν ακόμα
κάποια ζητήματα που παραμένουν άλυτα. Για παράδειγμα, η κυ-
κλοφοριακή προσομοίωση μεικτών δικτύων σε συνθήκες χαμη-
λών ταχυτήτων κοντά σε υπερβαίνουσα χωρητικότητα αποτελεί
ακόμα πρόκληση.
Σκοπός της παρούσας έρευνας είναι η ανάπτυξη λύσεων για τη
διαχείριση χώρων στάθμευσης (είτε επιβατικών οχημάτων είτε
εμπορικών στόλων) μεγάλης κλίμακας, υπό περιορισμούς, π.χ.:
(i) ζήτηση κοντά στη χωρητικότητα, (ii) χρονικά συγκεντρωμένες
αναχωρήσεις/αφίξεις, (iii) συνθήκες εκτάκτου ανάγκης/ εκκέ-
νωσης. Αναπτύσσεται ένα ολοκληρωμένο μεθοδολογικό πλαί-
σιο το οποίο βασίζεται σε έναν αριθμό κατάλληλων τεχνολογιών
αιχμής, όπως η μικροσκοπική κυκλοφοριακή προσομοίωση, η
χρήση τεχνολογιών εντοπισμού σε κλειστούς χώρους (όπου οι
τεχνολογίες GPS δεν είναι διαθέσιμες), η παροχή κυκλοφορια-
κής πληροφόρησης και οι τεχνικές ελέγχου κυκλοφορίας. 

Η δημιουργία μια ενοποιημένης λύσης που περιλαμβάνει τα
απαραίτητα συστήματα και λογισμικά, θα συμβάλλει στην ανά-
πτυξη νέων προοπτικών και καινοτόμων επιχειρηματικών σχε-
δίων. Η προτεινόμενη λύση μπορεί να εφαρμοστεί για την
ενίσχυση της ακρίβειας εντοπισμού θέσης σε εσωτερικούς χώ-
ρους, καθώς και την αύξηση αξιοπιστίας μοντέλων προσομοί-
ωσης σε χώρους στάθμευσης μεγάλης κλίμακας. Επίσης, η
χρήση διαδραστικών στρατηγικών ελέγχου για την καθοδήγηση
των χρηστών μπορεί να συνεισφέρει σημαντικά στην αποτελε-
σματική αντιμετώπιση έκτακτων καταστάσεων.

2. Μεθοδολογία
Το ολοκληρωμένο μεθοδολογικό πλαίσιο (Σχήμα 1) που ανα-
πτύχθηκε ανταποκρίνεται στις ακόλουθες μεθοδολογικές και τε-
χνολογικές προκλήσεις:
• Μικροσκοπική προσομοίωση υποδομών στάθμευσης με

στόχο την υποστήριξη των απαραίτητων σεναρίων για την εκ-
πλήρωση του έργου, τόσο από πλευράς ζήτησης όσο και προ-
σφοράς.

• Καινοτόμες μεθοδολογίες και αλγόριθμοι για υποστήριξη εν-
τοπισμού οχημάτων, με χρήση δεδομένων από πολλαπλές
πηγές.

• Δημιουργία και διάχυση κυκλοφοριακής πληροφόρησης και
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έλεγχος κυκλοφορίας.
• Δημιουργία στρατηγικών για βέλτιστες προσεγγίσεις διαχείρι-

σης στάθμευσης.

3. Ανάλυση έρευνας
3.1. Εντοπισμός οχημάτων
Η εμφάνιση νέων τεχνολογιών, συμπεριλαμβανομένου της τε-
χνολογίας GPS (Παγκόσμιο Σύστημα Εντοπισμού - Global Posi-
tioning System), συστημάτων αυτόματης αναγνώρισης
οχημάτων και άλλων συστημάτων (όπως περιγράφονται π.χ.
από τους Antoniou et al., 2011) έχει συμβάλλει στη δημιουργία
πολλών εναλλακτικών λύσεων για τον εντοπισμό οχημάτων.
Ωστόσο, η τεχνολογία GPS δεν είναι διαθέσιμη σε εσωτερικούς
χώρους και τα γεωδαιτικά συστήματα είναι πολύ ακριβά για τη
συλλογή δεδομένων τροχιάς οχημάτων. 

Συγκεκριμένα στον τομέα των μεταφορών πλέον υπάρχει ζή-
τηση για εφαρμογές εντοπισμού θέσης εστιάζοντας όχι τόσο στη
μεγάλη ακρίβεια όσο στη διαθεσιμότητα και την ακεραιότητα
των δεδομένων (Kealy et al., 2012). Επιπλέον, η αύξηση του
όγκου των δυνητικά χρήσιμων δεδομένων είναι άμεσα διαθέ-
σιμη από αισθητήρες χαμηλού κόστους (Kealy et al., 2012;
Danezis and Gikas, 2012). 

Ένας τρόπος εντοπισμού των οχημάτων σε ένα παρκινγκ είναι
να τοποθετηθούν πολλοί αισθητήρες π.χ. ένας για κάθε θέση
στάθμευσης. Ωστόσο, προς την κατεύθυνση του συνεχούς εντο-
πισμού, οι ολοένα αυξανόμενες ικανότητες των «smart-
phones» όσον αφορά τους διαθέσιμους αισθητήρες, σε
συνδυασμό με την ευρεία χρήση τους από τους καταναλωτές,
έχει οδηγήσει σε μια νέα γενιά εξοπλισμού για πλοήγηση. Η
χρήση των κινητών τηλεφώνων μπορεί να ενσωματωθεί στα συ-
στήματα πληροφοριών για τις μεταφορές (Antoniou et al., 2014;
Rose, 2006). 

Στο Σχήμα 3 απεικονίζονται οι κατανομές των επιταχύνσεων στον
άξονα x, δηλαδή στον άξονα παράλληλα με την κίνηση του οχή-
ματος, όπως μετρήθηκαν σε ένα πείραμα που διεξήχθη στην Πο-
λυτεχνειούπολη (Σχήμα 2). Οι μετρήσεις που υλοποιήθηκαν με
τα δύο smartphones προσεγγίζουν αρκετά καλά τις μετρήσεις
με το γεωδαιτικό όργανο υψηλής ακρίβειας. Χρησιμοποιώντας
τα wifi των κινητών και τη μέθοδο του τριγωνισμού, ένα όχημα
μπορεί να εντοπιστεί με ικανοποητική ακρίβεια, και να προσδιο-
ριστεί αν όχι ακριβώς σε ποια θέση τότε σε ποιο διάδρομο είναι
σταθμευμένο. 
Επιπλέον, οι αισθητήρες εντοπισμού με τεχνολογία Bluetooth
αποτελούν μια αξιόλογη λύση για ένα περιορισμένο οδικό δίκτυο
όπως ένας μεγάλος χώρος στάθμευσης. Με τους αισθητήρες
Bluetooth μπορούμε να γνωρίζουμε πόσα αυτοκίνητα κινούνται
σε μια ακτίνα π.χ. μερικών δεκάδων μέτρων και πόσο χρόνο θέ-
λουν να μετακινηθούν από ένα σημείο σε ένα άλλο (όπου υπάρ-
χει κάλυψη από τους αισθητήρες Bluetooth). Με αυτόν τον τρόπο
μπορούμε να προσεγγίσουμε πιθανολογικά την κατάσταση του
παρκινγκ, λαμβάνοντας υπόψη ένα δείγμα οχημάτων. 

3.2. Μοντελοποίηση και προσομοίωση
Όσον αφορά τις απαιτήσεις μοντελοποίησης, η προσομοίωση
της κυκλοφορίας σε μεγάλους χώρους στάθμευσης συμπερι-
λαμβάνει βασικά θέματα, όπως την πολυπλοκότητα της γεωμε-
τρίας, περιορισμένο αριθμό εισόδων-εξόδων, την κίνηση σε
μονής ή διπλής κατεύθυνσης διαδρόμους και ράμπες, την κυ-

Σχήμα 1. Μεθοδολογικό πλαίσιο

Σχήμα 2. Πειραματική διάταξη

Σχήμα 3. Σύγκριση κατανομών επιταχύνσεων στον άξονα x που
έχουν μετρηθεί με γεωδαιτικό όργανο ακριβείας (SPAN), iPhone
και Android κινητό 
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κλοφορία χαμηλής ταχύτητας και την ύπαρξη πολλών επιπέ-
δων. Διαθέσιμα λογισμικά που ικανοποιούν τις απαιτήσεις αυτές
είναι το TransModeler και το AIMSUN. Αντίστοιχα παραδείγματα
προσομοίωσης υποδομών στάθμευσης με πολλά επίπεδα πα-
ρουσιάζονται στα Σχήματα 4 και 5.

  

 

Οι Kladeftiras and Antoniou (2013) έχουν αποδείξει ότι τα
διπλο-παρκαρισμένα οχήματα προκαλούν σοβαρή μείωση στη
μέση ταχύτητα και σημαντική αύξηση της καθυστέρησης. Οι
ελιγμοί στάθμευσης και η επίδραση στα οχήματα που ακολου-
θούν ή στα οχήματα της αντίθετης κατεύθυνσης μπορούν να μον-
τελοποιηθούν με τη χρήση ειδικών λωρίδων κυκλοφορίας, τις
οποίες τα οχήματα μπορούν να χρησιμοποιούν μόνο όταν το
διπλο-παρκαρισμένο όχημα περιορίζει την κίνησή του (Σχήμα
6). Επιπλέον, σε συνθήκες υπερβαίνουσας χωρητικότητας ή
έκτακτης ανάγκης το διπλο-παρκάρισμα είναι πιθανό να συμβεί
και το προσπέρασμα να είναι απαραίτητο.

Για τη μικροσκοπική προσομοίωση της κυκλοφορίας σε ένα
παρκινγκ μεγάλης κλίμακας πρέπει να ληφθούν υπόψη πτυχές
της συμπεριφοράς των οδηγών που τελούν υπό διαφορετικές
συνθήκες, συμπεριλαμβανομένης της συμπεριφοράς τους υπό
αγχωτικές καταστάσεις και της συμμόρφωσής τους στις οδη-
γίες/κατευθύνσεις που τους δίνονται. Τα περισσότερα μοντέλα
και συστήματα που είναι διαθέσιμα κάνουν υποθέσεις για τη

συμπεριφορά των οδηγών, οι οποίες βασίζονται σε δεδομένα
που συλλέχθηκαν υπό κανονικές συνθήκες και δεν αντικατο-
πτρίζουν τη συμπεριφορά των οδηγών υπό πίεση. Η συλλογή
αντιπροσωπευτικών δεδομένων υπό συνθήκες έκτακτης ανάγ-
κης είναι προβληματική για πολλούς λόγους. Αρχικά τα έκτακτα
συμβάντα είναι σπάνια και απρόβλεπτα (τόσο στο χώρο όσο και
στο χρόνο). Επιπλέον, τα έκτακτα συμβάντα είναι πιθανό να
έχουν πολύ διαφορετικά χαρακτηριστικά. 
Οι Prionisti and Antoniou (2012) προτείνουν τη διερεύνηση των
παραμέτρων συμπεριφοράς των οδηγών (που αναμένεται να
επηρεάσουν περισσότερο την οδική συμπεριφορά τους υπό κα-
θεστώς πίεσης) μέσω της προσομοίωσης έτσι ώστε να προκύψει
ένα εύλογο εύρος των τιμών των παραμέτρων, οι οποίες μπο-
ρούν να χρησιμοποιηθούν στη συνέχεια για να αναπτύξουν απο-
τελεσματικές στρατηγικές ανταπόκρισης. Σε κατάσταση
έκτακτης ανάγκης μπορούν να γίνουν κάποιες υποθέσεις σχε-
τικά με τις τιμές των παραμέτρων. Οι οδηγοί αναμένεται να οδη-
γούν πιο επιθετικά, καταλήγοντας να αφήνουν μικρότερα κενά
τόσο στη συμπεριφορά ακολουθίας οχημάτων, όσο και στην αλ-
λαγή λωρίδας. 
Κύρια συνιστώσα της μοντελοποίησης αποτελεί η βαθμονό-
μηση. Έκτακτες συνθήκες και ανάγκες μπορούν να είναι πολύ
διαφορετικές και να απαιτούν διαφορετικές τιμές των παραμέ-
τρων. Η off-line βαθμονόμηση αποτελεί ένα πρόβλημα βελτι-
στοποίησης με στόχο να καθοριστούν οι μέσες τιμές των
παραμέτρων, ενώ η on-line βαθμονόμηση προσαρμόζει τις τιμές
της off-line βαθμονόμησης ώστε να αντανακλούν τις εκάστοτε
συνθήκες που επικρατούν. Δεδομένα από προηγούμενες μέρες
είναι διαθέσιμα για την off-line βαθμονόμηση χωρίς ιδιαίτερους
περιορισμούς χρόνου, ενώ για την on-line βαθμονόμηση χρη-
σιμοποιούνται τα πιο πρόσφατα δεδομένα και οι υπολογισμοί
πρέπει να είναι ταχύτατοι καθώς γίνονται σε πραγματικό χρόνο.

3.3. Έλεγχος και διάχυση κυκλοφοριακής 
προσομοίωσης
Για τη διαχείριση της κυκλοφορίας είναι σημαντική η παροχή
πληροφόρησης στους οδηγούς (εντολές-οδηγίες ή περιγρα-
φική πληροφόρηση). Οι Thompson et al. (2001) επεδίωξαν τη
βέλτιστη προβολή μεταβλητών μηνυμάτων σε μεγάλους χώ-
ρους στάθμευσης με σκοπό να ελαχιστοποιήσουν το μήκος των
ουρών και το χρόνο ταξιδιού. Οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμά-
των είναι ένα σημαντικό εργαλείο για την παροχή πληροφόρη-
σης σε πραγματικό χρόνο (Kolisetty et al. 2006; Mei et al.,
2012). Για τη διάδοση της παραγόμενης πληροφορίας μπορούν
να χρησιμοποιηθούν:
• Πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων (VMS) για την παροχή πλη-

ροφόρησης στην οποία πρέπει να έχουν πρόσβαση όλοι οι
χρήστες. 

• Ραδιοφωνικές μεταδόσεις προσβάσιμες από όσους είναι συν-
τονισμένοι στο κατάλληλο κανάλι(α). 

• Οι οδηγοί με έξυπνα-τηλέφωνα και παρόμοιες συσκευές μπο-
ρούν να έχουν πρόσβαση σε πληροφορίες διαθέσιμες σε ιστο-
σελίδες, ενώ οι χρήστες σχετικών εφαρμογών μπορούν να
λαμβάνουν πληροφορίες αυτόματα.

Συσκευές ελέγχου μπορούν να συμπληρώσουν την καθοδή-
γηση και -ανάλογα με τον τύπο τους- να αυξήσουν ή βεβαιώσουν
τη συμμόρφωση. Οι Tubaishat et al. (2007) πρότειναν τη χρήση
ενός συστήματος ελέγχου στο οποίο οι φωτεινοί σηματοδότες

Σχήμα 4. Προσομοίωση με το λογισμικό TransModeler

Σχήμα 5. Προσομοίωση με το λογισμικό AIMSUN

Σχήμα 6. Μοντελοποίηση του διπλο-παρκαρίσματος
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ρυθμίζονται αυτόματα με τη χρήση ενός δικτύου ασύρματων αι-
σθητήρων. Με αυτόν τον τρόπο βελτίωσαν την κυκλοφοριακή
ροή του μοντέλου τους στις διασταυρώσεις. Για αναλυτική περι-
γραφή των μέτρων ελέγχου κυκλοφορίας μπορεί κανείς να ανα-
τρέξει στο Hegyi (2004). Οι φωτεινοί σηματοδότες, τα σήματα
χρήσης λωρίδων και οι περιορισμοί πρόσβασης, είναι κάποια
από τα εργαλεία που μπορούν να ληφθούν υπόψη σε αυτό το
πλαίσιο. 
Επομένως, χρειάζεται να θεσπιστεί μια στρατηγική ανταπόκρι-
σης, που να περιλαμβάνει (σε γενικές γραμμές) (i) πληροφό-
ρηση προς τους οδηγούς και (ii) στρατηγικές ελέγχου που
μπορεί να χρησιμοποιηθούν στην καθοδήγηση και περιορισμό
της μετακίνησης των ίδιων οδηγών. Ένα γενικό αρχικό κυκλο-
φοριακό σχέδιο το οποίο προσαρμόζεται καλύτερα στην κατά-
σταση, μπορεί να επιλεγεί από μια προκαθορισμένη βιβλιοθήκη
σχεδίων εκκένωσης. Οι αντιδράσεις των οδηγών στις αλλαγές
στις προτεινόμενες οδούς/εξόδους καθώς επίσης και στο γεγο-
νός που τις προκάλεσε, θα προκαλέσει τελικά σημαντική από-
κλιση από τη συμπεριφορά του οδηγού που λειτουργεί υπό
φυσιολογικές συνθήκες. 

3.4. Αξιολόγηση σεναρίων και λήψη αποφάσεων
Η αξιολόγηση των αποτελεσμάτων προτείνεται να γίνει με τη
χρήση καταλλήλων σεναρίων. Έχουν προβλεφθεί τα παρακάτω
τρία επίπεδα αξιολόγησης:
• Βασικό σενάριο, χωρίς καμία πληροφόρηση ή «ευφυΐα». Το

σενάριο αυτό είναι ένα βασικό σενάριο αναφοράς, έναντι του
οποίου θα αξιολογηθούν τα επόμενα.

• Αριθμός πρακτικών σεναρίων, που μπορεί να περιλαμβάνουν
διαφορετικές τιμές κρίσιμων παραμέτρων, όπως ο βαθμός εν-
τοπισμού οχημάτων, το ποσοστό των οδηγών που λαμβάνουν
πληροφόρηση, και ο βαθμός συμμόρφωσης των οδηγών.

• “Μελλοντικά” σενάρια, όπου οι οδηγοί έχουν στη διάθεσή τους
πλήρη και ακριβή πληροφορία, η οποία μπορεί να μεταδίδεται
άμεσα. Το σενάριο αυτό θα μπορούσε να αποτελεί ένα δεύτερο
σενάριο αναφοράς, το οποίο περιγράφει την ιδεατή κατάσταση,
και τη μέγιστη απόδοση του συστήματος, δείχνοντας πόσο απέ-
χουν οι πρακτικές λύσεις από την κατάσταση αυτή. 

Στο Σχήμα 7 παρουσιάζονται οι χρόνοι εκκένωσης για ένα πραγ-
ματικό παρκινγκ για τέσσερα προτεινόμενα σενάρια (βασικό σε-

νάριο, χρήση ραμπών κυκλοφορίας αντίθετης κατεύθυνσης,
χρήση εισόδων για έξοδο, χρήση λωρίδων κυκλοφορίας αντί-
θετης κατεύθυνσης). Τα σενάρια συγκρίνονται με το βασικό και
επιλέγεται αυτό με το οποίο ελαχιστοποιείται ο χρόνος εκκένω-
σης. Σημαντική μείωση επιτυγχάνεται με το τέταρτο σενάριο,
όπως φαίνεται στον Πίνακα 1.

4. Συμπεράσματα
Στο άρθρο αυτό παρουσιάστηκε μια ενιαία μεθοδολογία για τη
διαχείριση στάθμευσης υπό περιορισμούς σε εσωτερικούς χώ-
ρους, όπου η τεχνολογία GPS δεν είναι διαθέσιμη. Η μεθοδολο-
γία αυτή συνίσταται από τέσσερις βασικούς άξονες και
συγκεκριμένα τη μοντελοποίηση και προσομοίωση της κυκλο-
φορίας σε χώρους στάθμευσης, τον εντοπισμό των οχημάτων σε
κλειστούς χώρους, τον έλεγχο και την καθοδήγηση των οδηγών
για την αντιμετώπιση συμβάντων και τέλος την αξιολόγηση με
τη δημιουργία διάφορων σεναρίων. Εντοπίστηκαν οι ανάγκες σε
δεδομένα, συστήματα, τεχνολογίες και λογισμικά για την υλο-
ποίηση της συνολικής μεθοδολογίας. Εναλλακτικοί τρόποι εν-
τοπισμού των οχημάτων προτάθηκαν, όπως η χρήση
αισθητήρων από κινητά τηλέφωνα νέας γενιάς (smartphones)
και αισθητήρες τεχνολογίας bluetooth. Επίσης, τονίστηκαν οι
βασικές πτυχές της μοντελοποίησης σε χώρους στάθμευσης,
καθώς επίσης και η ανάγκη για έλεγχο και καθοδήγηση μέσω
της διάχυσης της πληροφορίας. 

Σχήμα 7. Σύγκριση σεναρίων για την εκκένωση ενός παρκινγκ 

Πίνακας 1. Μείωση του χρόνου εκκένωσης για τα τέσσερα δια-
φορετικά σενάρια 
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Ανaλυση Προτιμhσεων για τη
Χρhση Συστhματος Κοινoχρηστων

Ποδηλaτων στην Αθhνα
Γιώργος Γιαννής, Παναγιώτης Παπαντωνίου, Ελεονώρα Παπαδημητρίου, Αθηνά Τσολάκη*

Μετά το περπάτημα, το ποδήλατο αντιπροσωπεύει τον πιο ‘αθώο’ και ήπιο τρόπο μετακίνησης.
Είναι αθόρυβο, δεν ρυπαίνει, δεν καταναλώνει χώρο και καύσιμα, είναι το λιγότερο επικίνδυνο

μέσο απέναντι στον πεζό, αλλά και στον αναβάτη του. 

Σε μια εποχή που γίνεται μεγάλη προσπάθεια να βελτιω-
θούν οι συνθήκες περιβάλλοντος στις πόλεις για την υγεία,
την ασφάλεια, την ποιότητα ζωής και την οικονομική ανά-

πτυξη, η χρήση του ποδηλάτου για τις καθημερινές μετακινήσεις
είναι κοινά αποδεκτό ότι αποτελεί μια πολύ αποτελεσματική και
μοντέρνα λύση (Βλαστός, 2005).
Τα συστήματα ενοικιαζόμενων ποδηλάτων (Σ.Ε.Π.) έχουν τρα-
βήξει την προσοχή τα τελευταία χρόνια, καθώς αποτελούν μέσο
συγκοινωνίας για κεντρικούς τομείς μιας πόλης και μπορούν να
συνυπάρξουν με τα υπάρχοντα συγκοινωνιακά συστήματα βελ-
τιώνοντας την ποιότητα των δημόσιων συγκοινωνιών. Ένα σύ-
στημα ενοικίασης ποδηλάτων μπορεί να ωφελήσει μία πόλη με
πολλούς τρόπους (Bike-share Planning Guide, 2013):
• Μείωση της συμφόρησης και βελτίωση της ποιότητας του

αέρα, καθώς προσφέρει έναν εναλλακτικό τρόπο μετακίνησης
που αλλιώς μπορεί να γινόταν με το αυτοκίνητο.

• Αύξηση της προσβασιμότητας, σε μέρη που είναι δύσκολα

προσβάσιμα με τα πόδια.
• Αύξηση της ευκολίας κάλυψης της απόστασης από τη στάση ή

σταθμό μέχρι τον τελικό προορισμό του επιβάτη.
• Βελτίωση της εικόνας του ποδηλάτου, καθώς τα Σ.Ε.Π. προβά-

λουν μία μοντέρνα εικόνα και μπορούν να αλλάξουν την πο-
δηλατική κουλτούρα της πόλης.

• Αποτελεί μία επιπλέον εναλλακτική μετακίνησης για διαδρο-
μές εντός της πόλης, που αλλιώς θα γίνονταν με αυτοκίνητο
ή μέσα μαζικής μεταφοράς.

• Βελτίωση της υγείας των κατοίκων, καθώς προσφέρει τόσο
σωματικά όσο και πνευματικά οφέλη. 

Βέβαια, τα συστήματα ενοικιαζόμενων ποδηλάτων παρουσιά-
ζουν και συγκεκριμένες αδυναμίες. Οι βασικότερες από αυτές
είναι ότι οι σταθμοί είναι ευάλωτοι σε φαινόμενα κλοπής και
βανδαλισμού των ποδηλάτων, ότι σταθμοί και ποδήλατα χρει-
άζονται ανά τακτά χρονικά διαστήματα συντήρηση, καθώς επί-
σης παρατηρείται και μία αδυναμία στην εξισορρόπηση ζήτησης
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και διαθεσιμότητας (Bike-share Planning Guide, 2013).
Στόχος της παρούσας έρευνας είναι να διερευνήσει τα χαρακτη-
ριστικά που επηρεάζουν την επιλογή ενός συστήματος ενοικία-
σης ποδηλάτου για τις μετακινήσεις εντός του Δήμου Αθηναίων
αντί των υπόλοιπων εναλλακτικών μετακίνησης (Ι.Χ., Μ.Μ.Μ.,
άλλο) με τη χρήση μαθηματικού Λογιστικού Μοντέλου. 

Ως κατάλληλη μέθοδος κρίθηκε η μέθοδος της δεδηλωμένης
προτίμησης (stated preference). Επίσης, ένας πολύ συνηθισμέ-
νος τρόπος συλλογής των στοιχείων στο πλαίσιο της συγκεκρι-
μένης μεθόδου, ο οποίος ακολουθήθηκε και στην παρούσα
έρευνα, είναι μέσω ειδικά σχεδιασμένου ερωτηματολογίου, το
οποίο συμπληρώνεται υπό μορφή διαδικτυακής έρευνας από τα
άτομα που αποτελούν το δείγμα της έρευνας αυτής.

Κατά το σχεδιασμό του ερωτηματολογίου δόθηκε ιδιαίτερη προ-
σοχή στο να είναι δομημένο με τέτοιο τρόπο, ώστε αφενός να
εξυπηρετεί τις ανάγκες της έρευνας και αφ’ ετέρου να στηρίζεται
σε ορισμένες βασικές αρχές που διασφαλίζουν την εγκυρότητα
των αποτελεσμάτων. Το ερωτηματολόγιο περιλαμβάνει 4 μέρη.

Το πρώτο μέρος του ερωτηματολογίου αποτελείται από οχτώ
ερωτήσεις οι οποίες αφορούν κυρίως στην οδηγική συμπερι-
φορά και στις οδηγικές συνήθειες των ερωτώμενων. 

Το δεύτερο μέρος του ερωτηματολογίου αποτελείται από τρεις
ερωτήσεις που στόχο έχουν να εξοικειωθεί ο ερωτώμενος με το
ποδήλατο και να τον βοηθήσει να σκεφτεί τους λόγους που θα
τον απέτρεπαν αλλά και τους λόγους που θα τον παρακινούσαν
να το χρησιμοποιήσει για την καθημερινή του μετακίνηση. 

Το τρίτο μέρος περιλαμβάνει τρεις ερωτήσεις πάνω στις οποίες
στηρίζεται και το μεγαλύτερο μέρος της ανάλυσης. Στην πρώτη
ερώτηση, παρουσιάζεται για πρώτη φορά στον ερωτώμενο το
προτεινόμενο σύστημα ενοικίασης ποδηλάτου, μαζί με έναν
χάρτη με τους προτεινόμενους σταθμούς του συστήματος, και
του ζητείται να πει με τι συχνότητα θα χρησιμοποιούσε το σύ-
στημα αυτό, αιτιολογώντας. Η αιτιολόγηση έχει ως στόχο να

βάλει τον ερωτώμενο να σκεφτεί τα θετικά και τα αρνητικά που
του αναφέρθηκαν στο δεύτερο μέρος και να τον αποτρέψει από
το να απαντήσει προκατειλημμένα ή απερίσκεπτα. Στη δεύτερη
ερώτηση, παρουσιάζονται κάποιες προτεινόμενες τιμές για μία
ώρα ενοικίασης και καλείται να απαντήσει πόσα λεφτά είναι δια-
τεθειμένος ο ερωτώμενος να δώσει. Η τρίτη ερώτηση του τρίτου
μέρους του ερωτηματολογίου περιλαμβάνει οχτώ εναλλακτικά
υποθετικά σενάρια και ο ερωτώμενος καλείται να επιλέξει σε
κάθε σενάριο μία από τις τέσσερις επιλογές Α, Β, Γ ή Δ. Δηλαδή
καλείται να δηλώσει την προτίμησή του ανάμεσα στις τέσσερις
επιλογές (μέθοδος δεδηλωμένης προτίμησης). 

Τέλος, το τέταρτο μέρος περιλαμβάνει επτά ερωτήσεις σχετικά
με τα δημογραφικά χαρακτηριστικά του ερωτώμενου, τα οποία
είναι το φύλο, η ηλικία, η οικογενειακή κατάσταση, το μορφω-
τικό επίπεδο, το επάγγελμα, το ετήσιο οικογενειακό εισόδημα,
καθώς επίσης ρωτάει και για τη φύση του εργασιακού ωραρίου
(ελαστικό ή όχι).

Κατά την οριστική έρευνα πεδίου συγκεντρώθηκαν τελικά 252
απαντημένα ερωτηματολόγια από μετακινούμενους που εισέρ-
χονται τουλάχιστον μία φορά ανά εβδομάδα στο Δήμο Αθηναίων.
Από την περιγραφική ανάλυση του δείγματος (Σχήμα 1, 2) προ-
κύπτει ότι οι συμμετέχοντες στην έρευνα φαίνεται να είναι πιο
νέοι σε ηλικία (στην πλειοψηφία τους κάτω των 35 ετών), με
αποτέλεσμα να είναι μεγαλύτερο το ποσοστό των ανύπαντρων,
και κάπως υψηλό το ποσοστό των φοιτητών, αλλά και με μει-
ωμένο ποσοστό κατοχής αυτοκινήτου. Αυτά έχουν ως αποτέλε-
σμα ένα υψηλότερο από το αναμενόμενο ενδιαφέρον για το
ποδήλατο, γεγονός που αντανακλάται στα αποτελέσματα τόσο
της απλής όσο και της σύνθετης στατιστικής επεξεργασίας. Πα-
ράλληλα, παρατηρείται καλή κατανομή όσον αφορά στο φύλο,
καθώς και στον αριθμό των εβδομαδιαίων μετακινήσεων εντός
του Δήμου Αθηναίων, ενώ παρατηρείται ότι η πλειοψηφία του
δείγματος (51%) χρειάζεται μία μέση τιμή χρόνου (περίπου 30
λεπτά) για μια τυπική ημερήσια μετακίνηση.

Σχήμα 1: Κατανομή
ανά επάγγελμα στις
απαντήσεις των σενα-
ρίων
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Σχήμα 2: Κατανομή
ανά είδος ωραρίου
στην ερώτηση ‘πόσο
συχνά θα χρησιμοποι-
ούσατε το σύστημα
ενοικίασης ποδηλά-
των’

Στο πλαίσιο της στατιστικής ανάλυσης αναπτύχθηκαν μοντέλα λο-
γιστικής παλινδρόμησης. Πιο συγκεκριμένα, δημιουργήθηκαν
τέσσερα μοντέλα, ένα για κάθε εναλλακτική επιλογή. Αρχικά η
ανάλυση πραγματοποιήθηκε για έναν αυξημένο αριθμό ανεξάρ-
τητων μεταβλητών με σκοπό να αποσαφηνιστούν οι μεταξύ τους
αλληλεπιδράσεις και να βρεθούν εκείνες που τελικά επηρεάζουν
τις τέσσερις εξαρτημένες μεταβλητές, το ποδήλατο, το Ι.Χ. τα
Μ.Μ.Μ. και την επιλογή κανενός από τα τρία. Εξετάστηκαν τα απο-
τελέσματα των μοντέλων με την εφαρμογή του ιεραρχικού λογι-
στικού προτύπου, που όμως έδειξαν ότι η ιεραρχική επιλογή

ανάμεσα σε μηχανοκίνητα και μη μηχανοκίνητα μέσα δεν είναι
σημαντική για την παρούσα έρευνα. Στη συνέχεια εξετάστηκε η
ύπαρξη δυναμικών διαστρωματικών στοιχείων (panel data), δη-
λαδή η επιρροή της ετερογένειας των ατόμων στις απαντήσεις
που λήφθηκαν. Η επιρροή αυτή βγήκε σημαντική για την ανά-
λυση των απαντήσεων στα σενάρια δεδηλωμένης προτίμησης
της παρούσας έρευνας, και έτσι εφαρμόστηκε και για τα τελικά
μοντέλα. 
Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται τα αποτελέσματα των
τελικών μοντέλων.

Πίνακας1: Αποτελέ-
σματα μοντέλων

Από τον παραπάνω πίνακα εξετάζεται η συνάρτηση χρησιμότητας
του ποδηλάτου. Παρατηρείται ότι η συνάρτηση αυτή εξαρτάται από
το χρόνο, το κόστος, την άνεση, το φύλο αλλά και την ηλικία.
Η επιρροή αυτή της επιλογής του ποδηλάτου από το χρόνο, και
πιο συγκεκριμένα η μείωση της πιθανότητας επιλογής του με αύ-
ξηση του χρόνου μετακίνησης, μπορεί να εξηγηθεί αν ληφθεί
υπόψη ότι στην παρούσα περίπτωση το ποδήλατο αντιμετωπίζεται
ως μεταφορικό μέσο και όχι ως μέσο ψυχαγωγίας ή εκγύμνασης.
Έτσι, είναι κατανοητό ότι για κάθε μέσο μεταφοράς ο ελάχιστος δυ-
νατός χρόνος μετακίνησης αποτελεί ισχυρό κίνητρο για την επι-
λογή του, ενώ ισχύει το αντίστροφο για αυξανόμενο χρόνο.
Βρέθηκε επίσης ότι το κόστος αποτελεί, έστω και οριακά, έναν πα-
ράγοντα για την επιλογή του συστήματος ενοικιαζόμενων ποδη-
λάτων. Η επιρροή αυτή μπορεί εύκολα να εξηγηθεί αν αναλογιστεί
κανείς ότι η ενοικίαση ποδηλάτων είναι μια παρεχόμενη επί πλη-
ρωμή υπηρεσία και η ζήτηση κάθε υπηρεσίας συνήθως αυξάνεται
με τη μείωση του κόστους της.
Η συσχέτιση της επιλογής του ποδηλάτου με το επίπεδο άνεσης

(στο οποίο συμπεριλαμβάνεται και η έννοια της ασφάλειας) μπο-
ρεί να αιτιολογηθεί με τη χρήση του ποδηλάτου ως μέσο μεταφο-
ράς στην παρούσα έρευνα, αλλά και με τη συσχέτιση του επιπέδου
άνεσης με την ύπαρξη ποδηλατοδρόμων. Είναι αναμενόμενο ότι
όσο αυξάνεται το επίπεδο άνεσης ενός μέσου μεταφοράς και όσο
βελτιώνονται οι παρεχόμενες υπηρεσίες η ζήτηση να αυξάνεται.
Παράλληλα, όπως φάνηκε από τα στατιστικά αποτελέσματα του
Β’ μέρους του ερωτηματολογίου, η πλειοψηφία των μετακινούμε-
νων θεωρεί πολύ αποτρεπτικό παράγοντα την απουσία ποδηλα-
τοδρόμων, κάτι που αυτόματα καθιστά την άνεση αρκετά
σημαντικό παράγοντα για τη χρήση του συστήματος.  
Παράλληλα, η αυξημένη πιθανότητα επιλογής του ποδηλάτου
από άντρες ενδεχομένως να μπορεί να εξηγηθεί από τις καλύτε-
ρες αθλητικές επιδόσεις και μεγαλύτερες αντοχές των αντρών,
καθώς επίσης και από τον περιορισμό που βάζει το ποδήλατο στην
ενδυμασία μιας γυναίκας. Τα άτομα που ανήκουν στην ηλικιακή
κατηγορία από 18 έως 24 φαίνεται επίσης να προτιμάνε το ποδή-
λατο, καθώς για απαντήσεις από αυτές τις ηλικίες η πιθανότητα
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επιλογής του ποδηλάτου αυξάνεται. Αυτό ενδεχομένως εξηγείται
από το γεγονός ότι για το ποδήλατο απαιτείται καλή φυσική κατά-
σταση, η οποία συναντάται πιο εύκολα στις νεαρές ηλικίες. Επι-
πρόσθετοι λόγοι ίσως είναι το ότι οι πιο νέοι ενδεχομένως να είναι
πιο εξοικειωμένοι με το ποδήλατο, είτε για μετακίνηση είτε για
άσκηση είτε για διασκέδαση, ή ακόμα και το ότι είναι πιο ανοιχτοί
σε εναλλακτικούς τρόπους μετακίνησης.
Το ιεραρχικό λογιστικό πρότυπο (nested logit model) αποδείχ-
θηκε ότι δεν έχει εφαρμογή για την παρούσα έρευνα. Δηλαδή,
προέκυψε ότι η (ιεραρχική) επιλογή ανάμεσα σε μηχανοκίνητα
και μη μηχανοκίνητα μέσα μετακίνησης δεν υπήρξε κριτήριο για
τις απαντήσεις που λήφθηκαν. Αντίθετα, η διερεύνηση της ύπαρ-
ξης δυναμικών διαστρωματικών στοιχείων (panel data) έβγαλε
θετικά αποτελέσματα και βοήθησε τόσο στη βελτίωση και ακρί-
βεια των τελικών μοντέλων όσο και στην ερμηνεία τους. Τα δυνα-
μικά διαστρωματικά στοιχεία λαμβάνουν υπόψη το σφάλμα εκείνο
που οφείλεται στην ετερογένεια των ατόμων, και που σε περιπτώ-
σεις πολλαπλών απαντήσεων από ένα άτομο (όπως στην παρούσα
έρευνα) είναι δυνατό να υπολογιστεί.
Τέλος, επισημαίνεται ότι το υψηλότερο από το αναμενόμενο εν-
διαφέρον για το ποδήλατο λόγω του διαδικτυακού χαρακτήρα της
έρευνας έχει άμεση επιρροή στα αποτελέσματα τόσο της απλής
όσο και της σύνθετης στατιστικής επεξεργασίας.
Για την περαιτέρω μελέτη του αντικειμένου της παρούσας έρευνας
αρκετά ενδιαφέρουσα θα ήταν η επέκταση της συγκεκριμένης
έρευνας με επιπλέον μεταβλητές, όπως οι καιρικές συνθήκες, ο
λόγος και η συχνότητα μετακίνησης αλλά και η κατοχή αυτοκινή-
του. Παράλληλα, εξαιρετικό ενδιαφέρον θα παρουσίαζε η αλλαγή

στις τιμές του χρόνου και κυρίως του κόστους στα σενάρια δεδη-
λωμένης προτίμησης η οποία αναμένεται να επιφέρει διαφορετικά
αποτελέσματα.

Σημείωση
Η εργασία αυτή βασίζεται στα αποτελέσματα της Διπλωματικής Ερ-
γασίας της κας Αθηνάς Τσολάκη, η οποία βραβεύτηκε στον διαγω-
νισμό Οικόπολις 2015 με το βραβείο καλύτερης Διπλωματικής
Εργασίας Περιβαλλοντικής Ευαισθησίας στην κατηγορία Μετακί-
νηση. 
(http://www.nrso.ntua.gr/geyannis/index.php/el/recent/39/75
2-d43-analysis-of-preferences-for-the-use-of-bicycle-sharing-
system-in-athens-january-2014.html).

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ
- Gauthier A., Hughes C., Kost C., Li S. 2013. The Bike-share Plan-

ning Guide, ITDP.
- Βλαστός, Θ., Μπαρμπόπουλος, Ν., Μπαλτάς, Π. 2005. Νομοθεσία

και πολιτικές για την προώθηση του ποδηλάτου στην Ευρώπη. Οι
παλινωδίες στην Ελλάδα. Περιβάλλον και Δίκαιο: τ. 32: 235-243.

*Γιώργος Γιαννής, Παναγιώτης Παπαντωνίου,
Ελεονώρα Παπαδημητρίου, Αθηνά Τσολάκη

Τομέας Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής, 
Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
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Εισαγωγή
Η μακρόχρονη οικονομική κρίση στην Ελλάδα έχει επιφέρει ση-
μαντικές αλλαγές στις μετακινήσεις των ατόμων. Αφενός αρκετοί
έχουν μειώσει αρκετά τις μετακινήσεις τους, έχοντας παραδώσει
τις πινακίδες του ΙΧ τους ή σκέφτονται σοβαρά να το πουλήσουν,
αφετέρου όσοι χρειάζονται το ΙΧ τους δυσκολεύονται να καλύψουν
τα υψηλά πάγια κόστη (ασφάλεια, τέλη, καύσιμα, συντήρηση). Σε
αυτό το διαγραφόμενο κοινωνικοοικο-νομικό σκηνικό φαίνεται
ότι έφτασε η ώρα ώστε κάποιο μοντέλο Carsharing να εφαρμο-
στεί, επιτυχώς, επιτέλους και στη χώρα μας.  

Ανασκόπηση - Περιγραφή
Αν και το σύστημα του Carsharing είναι αρκετά παλιό σε αρκετές
χώρες της Ευρώπης και της Αμερικής, στην Ελλάδα δεν έχει
εφαρμοστεί ουσιαστικά ποτέ.
Οι ρίζες του παραδοσιακού Carsharing ξεκινάνε πάνω από 40
χρόνια πριν και απευθύνεται σε όσους δεν επιθυμούν να έχουν
στην κατοχή τους ΙΧ και όντας μέλη ενός κλαμπ (carclub), μπο-
ρούν να νοικιάζουν αυτοκίνητο όποτε και όσο αυτοί το επιθυ-
μούν, χωρίς να επιβαρύνονται με τα έξοδα και τις ευθύνες που
συνεπάγουν η ιδιοκτησία ενός ΙΧ αυτοκινήτου. Ουσιαστικά πρό-
κειται για ένα σύστημα ενοικίασης αυτοκινήτων κατά το οποίο
ένας πολίτης πληρώνοντας, συνήθως, μία ετήσια ή μηνιαία συν-
δρομή μπορεί να έχει πρόσβαση σε έναν μεγάλο στόλο διαθέ-
σιμων οχημάτων προς ενοικίαση.

Συνοπτικά τα πλεονεκτήματα των συστημάτων Carsharing είναι
τα κάτωθι:
• Μείωση της ιδιοκτησίας ΙΧ.
• Μείωση στις δαπάνες οδικών έργων (χώροι στάθμευσης, χω-

ρητικότητα των οδών, οδικές υποδομές, κυκλοφοριακή συμ-
φόρηση).

• Δυνατότητα χρήσης οχημάτων από οικονομικά ασθενέστερες
ομάδες.

• Μείωση του κόστους μετακίνησης.
• Πληθώρα επιλογών οχημάτων.
• Μείωση των διανυομένων οχηματό-χιλιομέτρων.
• Δυνατότητα ενοικίασης όλες τις ώρες τις ημέρας (χωρίς ωρά-

ριο). 
• Βελτίωση της κινητικότητας.
• Δυνατότητα ενοικίασης οχήματος για ειδική περίσταση (πχ

φορτηγάκι για μετακόμιση).
• Δυνατότητα ενοικίασης οχήματος για μικρό χρονικό διάστημα

(ακόμα και ενοικίασης με την ώρα).

Το παραδοσιακό μοντέλο προϋποθέτει στόλους αυτοκινήτων σε
συγκεκριμένες τοποθεσίες-parkings μιας πόλης, όπου το κάθε
μέλος μπορεί να ενοικιάζει το ΙΧ που επιθυμεί.
Τα μειονεκτήματα αυτού του συστήματος ενοικιάσεων οχημάτων,
από την πλευρά της εταιρείας ενοικίασης, είναι ότι πρέπει να δια-
θέτει ικανό αριθμό αυτοκινήτων για τις απαιτήσεις των μελών,
καθώς επίσης θα πρέπει να επιμελείται της συντήρησης των οχη-

Carsharing
Μανώλης Ανδρουλιδάκης*
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μάτων. Όλα αυτά ισοδυναμούν με μεγάλα κόστη. Από την πλευρά
των μελών-ενοικιαστών, μειονέκτημα αποτελεί ότι οι χώροι, όπου
διατίθενται τα αυτοκίνητα, ενδέχεται να βρίσκονται μακριά και ως
εκ τούτου να είναι δύσκολα προσβάσιμοι για αυτούς.

Νέες τάσεις
Μία πιο πρόσφατη τάση στον χώρο του Carsharing είναι η διά-
θεση οχημάτων σε κεντρικά σημεία μιας πόλης, τα οποία οι εν-
διαφερόμενοι μπορούν να βρουν και να νοικιάσουν, για όση ώρα
χρειάζονται, ακόμα και για λίγα λεπτά. Το όλο σύστημα λειτουρ-
γεί μέσω κινητών τηλεφώνων (smartphones) και ειδικού εξο-
πλισμού (hardware) εντός των οχημάτων (Car2Go, DriveNow,
Zipcar κ.λπ.). Το εν λόγω μοντέλο, έχει εφαρμοστεί με μεγάλη
επιτυχία στις περισσότερες μεγάλες πόλεις όπως το Βερολίνο,
η Βαρκελώνη, το Σαν Φρανσίσκο και λειτουργεί σαν μία μορφή
ΙΧ-Ταξί. 
Ωστόσο, τα μειονεκτήματα από την πλευρά των εταιρειών είναι τα
πολύ υψηλά κόστη (στόλος, hardrware, συντήρηση, στάθμευση)
και γι αυτό δεν είναι τυχαίο ότι με το συγκεκριμένο μοντέλο έχουν
καταπιαστεί μεγάλοι κολοσσοί του χώρου όπως η Mercedes, η
BMW, η Volkswagen, η Zipcar κ.λπ. Από την πλευρά των χρηστών,
μειονέκτημα αποτελεί το μεγάλο κόστος ενοικίασης.
Το συγκεκριμένο μοντέλο εφαρμόστηκε και στην Ελλάδα, με την
ονομασία Car to Go και ουσιαστικά αποτελεί τη μοναδική, έως
τώρα, εφαρμογή Carsharing στη χώρα μας. Πιθανότατα τα μει-
ονεκτήματα που αναφέρθηκαν πρέπει να είναι και οι λόγοι για
τους οποίους το Car to Go απέτυχε. Το εν λόγω εγχείρημα έλαβε
χώρα στην Αθήνα μέσα στο 2014 με 300 καινούρια οχήματα,
Fiat 500, κατανεμημένα σε διάφορες περιοχές της Αθήνας,
ωστόσο, δυστυχώς, δεν κατάφερε να τελεσφορήσει.  

Peer-to-Peer
Μια άλλη μορφή Carsharing αποτελεί το μοντέλο της Peer-to-Peer
ενοικίασης αυτοκινήτων, το οποίο έχει εμφανιστεί τα τελευταία χρό-
νια στο εξωτερικό και παρουσιάζει πολλά πλεονεκτήματα, καλύ-

πτοντας τις ανάγκες επίδοξων ενοικιαστών, αλλά και ιδιοκτητών ΙΧ.
Αυτό το είδος ενοικίασης αυτοκινήτων έχει αρχίσει να αναπτύσσεται
αρκετά πρόσφατα σε χώρες της Ευρώπης και στις ΗΠΑ. 
Το συγκεκριμένο μοντέλο προσφέρει τη δυνατότητα ενοικίασης
ΙΧ από ανεξάρτητους ιδιοκτήτες σε άτομα του περίγυρου τους,
εφόσον και όποτε αυτά το χρειαστούν. Δημιουργείται, έτσι, ένας
μεγάλος στόλος οχημάτων διαθέσιμων προς ενοικίαση, σε κλί-
μακα γειτονιάς-περιοχής-πόλης, κατανεμημένος σε ολόκληρη
τη χώρα, για τον οποίο, όπως είναι λογικό, τη συντήρηση επιμε-
λούνται οι ιδιοκτήτες. 
Όσοι δεν έχουν στην κατοχή τους ΙΧ ή έχουν παραδώσει τις πι-
νακίδες ή το έχουν πουλήσει, τους δίνεται η δυνατότητα να ενοι-
κιάζουν αυτοκίνητο εύκολα και άμεσα, όποτε το χρειαστούν, με
την ώρα, τη μέρα, την εβδομάδα ή ακόμα και με το μήνα. Από
την πλευρά των ιδιοκτητών το συγκεκριμένο σύστημα αποτελεί
ευκαιρία αύξησης των εισοδημάτων τους, καλύπτοντας το σύ-
νολο ή έστω μέρος των υψηλών πάγιων εξόδων που επιφέρει
η ιδιοκτησία ΙΧ στις μέρες μας. 

Παρακάτω αναφέρονται συνοπτικά τα οφέλη του συστήματος
Peer-to-Peer ενοικίασης αυτοκινήτων:
• Λύση για όσους δε χρησιμοποιούν πολύ το ΙΧ τους, αλλά δε θέ-

λουν να το πουλήσουν. 
• Λύση για όσους διαθέτουν από 2 ΙΧ και πάνω (χρησιμοποιούν

άλλο ΙΧ για τις καθημερινές, άλλο για τα Σαββατοκύριακα).
• Λύση για όσους θέλουν να πουλήσουν το ΙΧ τους ή έχουν πα-

ραδώσει τις πινακίδες.
• Λύση για όσους δεν έχουν ΙΧ και δε σκοπεύουν να αγοράσουν.
• Εύκολη ενοικίαση (όλων των τύπων ΙΧ) για όλους. 
• Μείωση της ιδιοκτησίας ΙΧ, η οποία μπορεί να επιφέρει μείωση

των ρύπων (σεβασμός προς το περιβάλλον).
• Ευκολία πρόσβασης στο ενοικιαζόμενο όχημα.
• Στόλος διαθέσιμων οχημάτων (διαφόρων κατηγοριών) κατα-

νεμημένος σε όλη τη χώρα σε κλίμακα γειτονιάς- περιοχής-
πόλης.
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Στα αρνητικά αυτά του συστήματος συγκαταλέγονται το, ενδεχο-
μένως, μικρό περιθώριο κέρδους και οι πιθανές παρεξηγήσεις
μεταξύ ενοικιαστών και ιδιοκτητών σε περιπτώσεις φθορών ή/και
βανδαλισμών των οχημάτων. Επίσης, σε αρκετές χώρες υπάρχει
νομοθετικό κενό για την εφαρμογή ενός τέτοιου μοντέλου.

Ανάγκες - Ευκαιρίες
Oι ευκαιρίες που παρουσιάζονται, ειδικά σήμερα, για επιτυχή
εφαρμογή του Carsharing στη χώρα μας, είναι οι εξής:
➢ Η διαμορφωμένη οικονομική κατάσταση, η οποία έχει οδηγή-

σει σε μείωση των μετακινήσεων (της τάξεως του 30%). 
➢ Τα μειωμένα εισοδήματα, τα οποία οδηγούν τους πολίτες στην

ανάγκη για επιπλέον εισόδημα και λιγότερα έξοδα. 
➢ Η μειωμένη ανάγκη για ιδιοκτησία ΙΧ αυτοκινήτου.
➢ Η στροφή σε εναλλακτικά μέσα μεταφοράς (όπως το ποδή-

λατο, Μέσα Μαζικής Μεταφοράς κ.λπ).
➢ Η ανάγκη από πολλούς πολίτες για χρήση αυτοκινήτου μόνο

όταν χρειάζεται.
➢Μικρότερο συναισθηματικό δέσιμο, πλέον, του Έλληνα με το

αυτοκίνητό του. 

Όπως αναφέρεται και ανωτέρω, μοντέλα Carsharing λειτουργούν
με μεγάλη επιτυχία, εδώ και αρκετά χρόνια, σε οικονομικά εύρω-
στα κράτη όπως οι ΗΠΑ, η Αγγλία, η Γαλλία, η Γερμανία κ.λπ. Η
αλήθεια είναι ότι πέρα από τις υποδομές και τα διαθέσιμα κεφά-
λαια σε αυτές τις χώρες, οι πολίτες είναι περισσότερο συνειδητο-
ποιημένοι σε κυκλοφοριακά, κοινωνικά και οικολογικά θέματα. 
Εντούτοις, όσον αφορά τις μετακινήσεις, η οικονομική κρίση φαί-
νεται ότι έχει αλλάξει τη νοοτροπία του έλληνα πολίτη προς το
καλύτερο. Ο περιορισμός της άσκοπης χρήσης του ΙΧ, η στροφή
σε οικονομικά-«πράσινα» μέσα, ο περιορισμός των κυκλοφο-
ριακών συμφορήσεων είναι συμπεριφορές και φαινόμενα που
δύσκολα τα συναντούσαμε στο παρελθόν. Συνεπώς, με τη δια-
μορφωμένη κοινωνικοοικονομική κατάσταση και παρά όλες τις
γνωστές δυσκολίες (έλλειψη επενδυτικών κεφαλαίων κ.λπ),
φαίνεται ότι το Carsharing μπορεί, πλέον, να πάρει τη θέση που
του αξίζει και να εφαρμοστεί με επιτυχία και στη χώρα μας. 

Το φαινόμενο Uber
Σε αυτό το σημείο αξίζει να γίνει μια σύντομη αναφορά και στο
φαινόμενο Uber, αν και το οποίο ανήκει στην κατηγορία του
Real-time ridesharing (Μίσθωση οχήματος σε πραγματικό
χρόνο) και δεν αποτελεί αμιγώς μοντέλο Carsharing. Πρόκειται
για μια υπηρεσία-εφαρμογή η οποία αξιοποιεί την τεχνολογία
των «έξυπνων κινητών» και ταμπλετών και μέσω της οποίας μη

επαγγελματίες οδηγοί μπορούν να μετατρέψουν το αυτοκίνητό
τους σε «Ταξί», παρέχοντας τις ανάλογες υπηρεσίες μετακίνη-
σης στους πολίτες.
Το Uber, παρόλο που έχει εμφανιστεί αρκετά πρόσφατα, έχει κα-
ταφέρει να ταράξει τα νερά στον τομέα των μισθώσεων αυτοκι-
νήτων και κατ’ επέκταση των αστικών μετακινήσεων, παρά τις
μεγάλες αντιδράσεις και σε κάποιες περιπτώσεις ακόμα και την
απαγόρευσή του. Αξίζει να επισημανθεί ότι σε αρκετές περιπτώ-
σεις το θολό νομοθετικό πλαίσιο και οι μεγάλες αντιδράσεις από
τους επαγγελματίες του χώρου έχουν προκαλέσει δικαστικές
διαμάχες και απαγόρευση των υπηρεσιών του σε αρκετές πό-
λεις, όπως στο Παρίσι και στο Βερολίνο. 
Πρόσφατη προσωπική εμπειρία στο Λονδίνο άφησε εξαιρετικές
εντυπώσεις με την αμεσότητα και το κόστος της υπηρεσίας το
οποίο ανήλθε περίπου στο 1/4 σε σχέση με τα πανάκριβα κόμι-
στρα των Λονδρέζικων Ταξί.
Το Uber έχει έρθει από την αρχή της χρονιάς και στην Ελλάδα
(Αθήνα) και είναι αρκετά νωρίς να κρίνουμε την παρουσία του
ως επιτυχή ή μη. Ωστόσο έχει προκαλέσει ήδη σχετικές αντιδρά-
σεις από τους επαγγελματίες οδηγούς Ταξί.
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- Orsi J., Carsharing Membership Requirements, Procedures, and
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- Pisani J. (2009), Car Sharing Takes Off, CNBC
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rope and North America: Past, Present and Future, Transporta-
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1. Εισαγωγή
Ακραία φυσικά ή ανθρωπογενή φαινόμενα μπορούν να παρου-
σιαστούν σε ποικίλες περιοχές ή χρονικές περιόδους, θέτοντας
σε κίνδυνο ανθρώπινες ζωές και περιουσίες. Προκύπτει, λοιπόν,
επιτακτική η ανάγκη για εφαρμογή σχεδίων εκκένωσης, προ-
κειμένου να διαχειριστούν τέτοια φαινόμενα και να διασωθούν
κατά το δυνατόν οι πληττόμενοι πληθυσμοί. Σκοπός της παρού-
σας μελέτης είναι η διερεύνηση της αποτελεσματικότητας της
διαδικασίας της εκκένωσης υπό συνθήκες έκτακτης ανάγκης,
συναρτήσει της συμπεριφοράς των οδηγών. Η διαχείριση έκτα-
κτων αναγκών αποτελεί ιδιαίτερα σύνθετο και ευαίσθητο ζήτημα,
μιας και έχει άμεση σχέση με την επιβίωση σημαντικού αριθμού
ανθρώπων. Για το λόγο αυτό, απαιτείται η διεξοδική μελέτη αντί-
στοιχων εφαρμογών, προκειμένου να μελετηθούν πιθανές μέθο-
δοι και εργαλεία διαχείρισης και να εντοπιστούν πεδία που

μπορούν ενδεχομένως να υποστούν περαιτέρω ανάλυση.
Ακόμα, πρέπει να αναπτυχθεί μία μεθοδολογία, η οποία περιλαμ-
βάνει ένα σενάριο εκκένωσης με βάση το σχεδιασμό της εφαρ-
μογής, πάνω στο οποίο πρόκειται να γίνει η διερεύνηση της
συμπεριφοράς των οδηγών. Τέτοια σενάρια μπορούν να παρου-
σιάσουν μεγάλη ποικιλομορφία, μιας και η συμπεριφορά των
οδηγών ή η εμφάνιση απρόοπτων γεγονότων είναι τουλάχιστον
απρόβλεπτη. Λόγω αδυναμίας στη συλλογή πραγματικών δεδο-
μένων, η πειραματική εφαρμογή του εξεταζόμενου σεναρίου επι-
λέγεται να γίνει με χρήση του εργαλείου της προσομοίωσης, το
οποίο αποτελεί βασικό εργαλείο κυκλοφοριακής ανάλυσης.
Στη συγκεκριμένη εργασία εξετάζεται η περίπτωση της εκκένω-
σης του νησιού της Σαντορίνης, η οποία επιτάσσεται λόγω κά-
ποιας φυσικής καταστροφής που θα συνδέεται με το ενεργό
ηφαίστειο της περιοχής, όπως ένας σεισμός μεγάλης κλίμακας
ή μία έντονη έκρηξη. Για τη διερεύνηση της συμπεριφοράς των

Διερεyνηση Αποτελεσματικoτητας
Εκκeνωσης Mε Xρhση 

Προσομοiωσης Kαι Ταυτoχρονης
Ανaλυσης Ευαισθησiας

Μαργαρίτα Κωστοβασίλη*, Κωνσταντίνος Αντωνίου**
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18 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

οδηγών, πραγματοποιείται ανάλυση ευαισθησίας σε κάποιες από
τις παραμέτρους που συμμετέχουν στη διαμόρφωσή της, προκει-
μένου να προκύψει ο ελάχιστος δυνατός αριθμός παραμέτρων
που θα εξεταστεί. Τόσο η διαδικασία αυτή, όσο και η εκτέλεση των
σεναρίων πραγματοποιούνται με χρήση του μικροσκοπικού προ-
σομοιωτή Aimsun. Ακόμη, μιας και ο αριθμός των σεναρίων και
των επαναλήψεων που πρόκειται να πραγματοποιηθούν ξεπερνά
τις δυνατότητες χειροκίνητης προσέγγισης, αξιοποιείται το λογι-
σμικό Matlab, για την αυτοματοποίηση της διαδικασίας.

2. Μεθοδολογία
Πολλές φορές, φυσικές ή μη καταστροφές, όπως τυφώνες, σει-
σμοί, πλημμύρες, πυρκαγιές ή βιομηχανικά ατυχήματα, μπορεί
να πλήξουν κατοικημένες περιοχές και να θέσουν σε κίνδυνο αν-
θρώπινες ζωές. Απαιτείται, λοιπόν, η εκκένωση των πληττόμενων
περιοχών και η μετακίνηση του πληθυσμού σε ασφαλείς περιο-
χές, προκειμένου να αποφευχθεί ο κίνδυνος. Ο σχεδιασμός της
εκκένωσης πραγματοποιείται με τη χρήση σύγχρονων εργαλείων
όπως τα μοντέλα εκκένωσης, που επιτρέπουν την εκτίμηση πα-
ραμέτρων όπως ο χρόνος εκκένωσης και οι ασφαλέστερες δια-
δρομές που θα οδηγήσουν σε ασφαλείς περιοχές. Ανάλογα με
τον τρόπο που επιλέγεται για την αντιμετώπιση περιστατικών εκ-
κένωσης, αξιοποιείται η αντίστοιχη τεχνική, όπως εκκένωση με
διαχείριση κυκλοφορίας, με προγραμματισμό διαδρομής, με
βάση το χρόνο έναρξης ή τη συμπεριφορά του οδηγού. 

Η μεθοδολογία που ακολουθείται γενικά στην προσέγγιση της
εκκένωσης με κυκλοφοριακή προσομοίωση περιλαμβάνει τον
ορισμό όλων εκείνων των στοιχείων που θα αποτελέσουν τη
βάση της προσομοίωσης, με κυριότερο εκείνο του πίνακα προ-
έλευσης-προορισμού, την περιγραφή του μαθηματικού μοντέλου
που θα χρησιμοποιηθεί, την εκτέλεση των προσομοιώσεων και
την αξιολόγηση των αποτελεσμάτων. Ωστόσο, η εφαρμογή αυτής
της μεθοδολογίας και τα βήματα που πρέπει να εκτελεστούν
εξαρτώνται από το σκοπό της περίπτωσης που εξετάζεται και τα
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της.
Στην παρούσα μελέτη, η έλλειψη πραγματικών δεδομένων για
τη συμπεριφορά των οδηγών και το γενικό μαθηματικό μοντέλο
που διέπει τη διαδικασία της εκκένωσης, οδηγούν στη διεξαγωγή
ανάλυσης ευαισθησίας του μοντέλου. Προκειμένου να προσδιο-
ριστούν οι παράμετροι αυτές που επηρεάζουν περισσότερο τα
αποτελέσματα και να αξιοποιηθούν για την εφαρμογή, απαιτείται
η σύγκριση των αποτελεσμάτων που προκύπτουν από διαφορε-
τικές τιμές των παραμέτρων. Οι τιμές αυτές επιλέγονται τυχαία
εντός των προκαθορισμένων ορίων συναρτήσει των επιπέδων
ανάλυσης που θα πραγματοποιηθούν και προκύπτουν όλοι οι πι-
θανοί συνδυασμοί τιμών παραμέτρων. Ακόμη, για κάθε σετ πα-
ραμέτρων ορίζεται ένας ελάχιστος αριθμός επαναλήψεων που
είναι απαραίτητος για την ομαλοποίηση του αποτελέσματος και
την αποφυγή της τυχαιότητας μιας συγκεκριμένης εκτέλεσης
προσομοίωσης. Η διαδικασία αυτή προσεγγίζεται προγραμματι-
στικά για ακρίβεια και οικονομία χρόνου (Σχήμα 1α και 1β).

Σχήμα 1: Μεθοδολογία ανάλυσης ευαισθησίας και σεναρίων

(α)
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Εφόσον προσδιοριστούν οι παράμετροι που παρουσιάζουν τη με-
γαλύτερη σημαντικότητα για τη διαμόρφωση των αποτελεσμά-
των, ορίζονται τα διαφορετικά σενάρια που θα εξεταστούν, τα
οποία στην ουσία διαφέρουν ως προς το φόρτο που πρέπει να εκ-
κενωθεί και την κατανομή του στα κεντροειδή. Στη συνέχεια, ορί-
ζονται τα εύρη και ο αριθμός των επιπέδων ανάλυσης των
σημαντικών παραμέτρων, ο οποίος επιλέγεται να είναι μεγαλύ-
τερος από αυτόν που χρησιμοποιήθηκε στην ανάλυση ευαισθη-
σίας, ώστε να πυκνώσει το νέφος των στοιχείων εξόδου και να
αυξηθεί η ακρίβεια των αποτελεσμάτων. Έτσι, για κάθε σενάριο
εκτελείται ο συνολικός αριθμός των προσομοιώσεων, όπως
αυτός έχει προκύψει από τον αριθμό των παραμέτρων, τον αριθμό
των επιπέδων ανάλυσης και τον αριθμό των επαναλήψεων, συλ-
λέγονται τα αποτελέσματα και αξιολογούνται.

3. Εφαρμογή και συλλογή δεδομένων
Σε ό,τι αφορά το δίκτυο, αξιοποιήθηκαν τα γεωμετρικά στοιχεία
που παρέχει η πλατφόρμα Openstreetmap για την περιοχή με-
λέτης. Έτσι, ορίστηκε η περιοχή που καλύπτει όλο το οδικό δίκτυο
της Σαντορίνης και αποκόπηκε το συγκεκριμένο αρχείο, το οποίο
περιείχε ψηφιοποιημένους τους συνδέσμους και αποθηκευμένα
όλα τα απαραίτητα κυκλοφοριακά στοιχεία. Τα κεντροειδή προ-
έλευσης ορίστηκαν με τέτοιο τρόπο, ώστε να αντιπροσωπεύουν
ενιαίες εκτάσεις της επικίνδυνης ζώνης, οι οποίες περιλαμβά-
νουν έναν ή περισσότερους οικισμούς σε κοντινή απόσταση με-
ταξύ τους. Ως ασφαλείς ζώνες προορισμού (safe zones)
ορίστηκαν οι περιοχές του αεροδρομίου και του εργοστασίου της
αφαλάτωσης. Στο Σχήμα 2, παρουσιάζεται η κατανομή των κεν-
τροειδών στην περιοχή μελέτης. Με κόκκινο χρώμα σημειώνον-
ται τα κεντροειδή προέλευσης, ενώ με πράσινο τα κεντροειδή
προορισμού.

Σε ό,τι αφορά τη ζήτηση, διαμορφώθηκαν δύο διαφορετικά σενά-
ρια, ανάλογα με τις συνθήκες φόρτου που επικρατούν. Το πρώτο
σενάριο (best-case scenario) αφορά τις καλύτερες δυνατές συν-
θήκες που μπορεί να επικρατούν τη στιγμή της λήψης της από-
φασης για εκκένωση, και οι οποίες είναι χαμηλά επίπεδα
τουρισμού και χαμηλή κινητικότητα πληθυσμού. Το δεύτερο σε-
νάριο (worst-case scenario) αφορά τις χειρότερες δυνατές συν-
θήκες που μπορεί να επικρατούν τη στιγμή της λήψης της
απόφασης για εκκένωση, και οι οποίες είναι υψηλά επίπεδα του-
ρισμού και υψηλή κινητικότητα πληθυσμού. Έτσι, ο αριθμός των
αυτοκινήτων που εκκενώνονται ανά σενάριο είναι 2.868 και
4.325 οχήματα, αντίστοιχα.

(β)

Σχήμα 2: Επικίνδυνη ζώνη και κατανομή κεντροειδών προέλευ-
σης και προορισμού (Πηγή: OpenStreetMap)
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4. Επιλογή παραμέτρων μεγαλύτερης
επιρροής
Χαρακτηριστικό στοιχείο των μελετών εκκένωσης είναι ότι δεν
υπάρχουν δεδομένα για τη συμπεριφορά των οδηγών υπό τέτοιες
συνθήκες. Προκειμένου, λοιπόν να ξεπεραστεί η δυσκολία αυτή,
επιλέγεται η μελέτη κάποιων από τις παραμέτρους  που ορίζουν
τη συμπεριφορά των οδηγών, χρησιμοποιώντας κάποια εύρη
τιμών, έτσι ώστε τα αποτελέσματα και τα συμπεράσματα που θα
προκύψουν να καλύπτουν σημαντικό ποσοστό των συμπεριφορών
που μπορεί να παρατηρηθούν. Για να οριστούν ποιες παράμετροι
θα αξιοποιηθούν για την υλοποίηση του μαθηματικού μοντέλου,
πραγματοποιείται ανάλυση ευαισθησίας σε ένα μεγαλύτερο σύ-
νολο παραμέτρων, ώστε να διαπιστωθεί ποιες από αυτές επηρεά-
ζουν περισσότερο το αποτέλεσμα και συνεπώς, περιέχουν το
μεγαλύτερο μέρος της πληροφορίας που απαιτείται για τη διεξα-
γωγή συμπερασμάτων.
Τα αποτελέσματα που επιλέχθηκαν για να γίνει η σύγκριση της
επίδρασης των παραμέτρων ήταν η ταχύτητα, ο φόρτος και η πυ-
κνότητα. Τα μεγέθη αυτά συλλέχθηκαν για κάθε πιθανό συνδυα-
σμό των τιμών των παραμέτρων, για κάθε τύπο οχήματος, ανά
δεκάλεπτο λειτουργίας της προσομοίωσης, αλλά και για το σύ-
νολο του χρόνου διεξαγωγής. Οι μετρήσεις των εν λόγω μεγεθών
έγιναν στα σημεία στα οποία είχαν τοποθετηθεί αισθητήρες και τα
οποία βρίσκονταν πολύ κοντά στα σημεία εξόδου ή συγκέντρωσης
των οχημάτων (safe zones). Έτσι, λοιπόν, εκτελέστηκαν 6.250
προσομοιώσεις (4 παράμετροι, 5 επίπεδα ανάλυσης, 10 επανα-
λήψεις), και προέκυψαν 24 διαγράμματα για κάθε τύπο οχήματος
(4 παράμετροι, 3 αποτελέσματα, 2 αισθητήρες). Ακόμα, διαμορ-
φώθηκε το μετα-μοντέλο λειτουργίας του δικτύου συναρτήσει των
σημαντικών παραμέτρων που προέκυψαν από την ανάλυση ευαι-
σθησίας για κάθε ένα από τα στοιχεία εξόδου (ταχύτητα, φόρτος,
πυκνότητα).
Με βάση, λοιπόν, τα διαγράμματα, αλλά και τα μοντέλα που προ-
έκυψαν από τα δεδομένα της ανάλυσης ευαισθησίας, ως σημαντι-
κές παράμετροι ορίστηκαν οι speed acceptance και max
acceleration. Στην περίπτωση των εξεταζόμενων σεναρίων, η συμ-
περιφορά των οδηγών διαμορφώνεται μέσω της μεταβολής των
δύο αυτών σημαντικών παραμέτρων. Η μεταβολή αυτή εφαρμόζε-
ται για το ίδιο εύρος τιμών, αλλά μεγαλύτερο αριθμό επιπέδων
ανάλυσης, ώστε να πυκνώσει το νέφος των στοιχείων εισόδου και
συνεπώς να είναι πιο πλήρη και τα αποτελέσματα που θα προκύ-
ψουν. Ο αριθμός των επιπέδων ανάλυσης που επιλέχθηκε να χρη-
σιμοποιηθούν είναι 10. 

5. Εκτέλεση σεναρίων και ανάλυση
αποτελεσμάτων
Με βάση τις τιμές των παραμέτρων που επιλέχθηκαν, ορίστηκαν
όλοι οι πιθανοί συνδυασμοί των τιμών των παραμέτρων            ,
κάθε ένας από τους οποίους εκφράζει μία προσομοίωση, και
εκτελέστηκαν 10 επαναλήψεις για κάθε μία από αυτές. Έτσι, για
κάθε ένα από τα εξεταζόμενα σενάρια, εκτελέστηκαν 1.000 προ-
σομοιώσεις, από τις οποίες συλλέχθηκαν τα στοιχεία που αφορού-
σαν τον αριθμό των οχημάτων που έχει εκκενώσει το δίκτυο στη 1
ώρα, στη 1μιση ώρα, στις 2 ώρες, αλλά και τη χρονική στιγμή που

εξήλθε και το τελευταίο όχημα από το δίκτυο. Στα τρισδιάστατα δια-
γράμματα του Σχήματος 3 παρουσιάζεται το χρονικό διάστημα με
ακρίβεια 10λεπτου, στο οποίο εξήλθε και το τελευταίο όχημα από
το δίκτυο ανά αισθητήρα και συνδυασμό των τιμών των παραμέ-
τρων, για καθένα από τα εξεταζόμενα σενάρια.
Παρατηρώντας το σύνολο των διαγραμμάτων και για τα δύο σενά-
ρια, προκύπτει ότι η αύξηση της αποδοχής του ορίου ταχύτητας επι-
φέρει πολύ μεγαλύτερη μείωση του χρόνου εκκένωσης από ότι η
αύξηση της μέγιστης επιτάχυνσης, ανεξάρτητα από το φόρτο ο
οποίος εκκενώνεται. Αυτό προκύπτει και από το μοντέλο λειτουρ-
γίας του δικτύου, στο οποίο είναι εμφανής η διαφορά του βαθμού
επίδρασης των δύο παραμέτρων σε όλα τα στοιχεία εξόδου (άρα
και στο συνολικό χρόνο εκκένωσης).

Σύμφωνα με την ανάλυση που προηγήθηκε, διαπιστώνεται ότι δεν
έχουν όλοι οι άνθρωποι που βρίσκονται στο νησί τη δυνατότητα να
εκκενώσουν την επικίνδυνη περιοχή, καθώς δεν έχουν πρόσβαση
σε κάποιο όχημα ιδιωτικής χρήσης, ενώ παράλληλα παρατηρείται
έντονη συμφόρηση στους συνδέσμους που προσεγγίζουν τις ασφα-
λείς ζώνες. Για τους λόγους αυτούς, επιλέχθηκε η λήψη κάποιων
βελτιωτικών μέτρων, ούτως ώστε να συμπεριληφθούν κατά το δυ-
νατόν όλοι οι άνθρωποι στην εκκένωση και να επιτευχθεί η ολο-
κλήρωση της διαδικασίας αυτής πιο γρήγορα. Τα μέτρα αυτά
αφορούν τη συμμετοχή των διατιθέμενων μέσων μαζικής μεταφο-
ράς, καθώς και την αντιστροφή κάποιων συνδέσμων στους οποίους
παρατηρείται έντονη συμφόρηση (contraflow). Τα μέτρα αυτά
εφαρμόστηκαν το καθένα ξεχωριστά, αλλά και ταυτόχρονα για κα-
θένα από τα σενάρια, αφού πρώτα συλλέχθηκαν τα απαραίτητα
στοιχεία και έγιναν οι απαραίτητες ενέργειες για την εφαρμογή
τους. Στην περίπτωση της αξιοποίησης των μέσων μαζικής μετα-
φοράς, διαμορφώθηκαν κατάλληλοι πίνακες προέλευσης-προ-
ορισμού για κάθε σενάριο με βάση τα διατιθέμενα μέσα. Έτσι, τα
οχήματα που εκκενώνονται σε αυτή την περίπτωση διαμορφώνον-
ται σε 2.821 αυτοκίνητα και 74 λεωφορεία για το πρώτο σενάριο
(best-case scenario), και 4.325 αυτοκίνητα και 74 λεωφορεία για
το δεύτερο σενάριο (worst-case scenario).
Παρατηρείται ότι η αξιοποίηση των διατιθέμενων μέσω μαζικής
μεταφοράς, επιφέρει μία μικρή αύξηση του φόρτου που πρόκειται
να εκκενωθεί, η οποία όμως επιτρέπει τη συμμετοχή στην εκκέ-
νωση του μεγαλύτερου μέρους του πληθυσμού που δεν διαθέτει

Σχήμα 3: Χρόνος εκκένωσης συναρτήσει των τιμών των παρα-
μέτρων
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κάποιο όχημα. Τα αποτελέσματα που προέκυψαν από την εφαρ-
μογή αυτού του μέτρου παρουσιάζονται παρακάτω (Σχήμα 4).
Γενικά, παρατηρείται ότι η αξιοποίηση των μέσων μεταφοράς όχι
μόνο δεν μειώνει το συνολικό χρόνο εκκένωσης για κανένα από
τα εξεταζόμενα σενάρια, αφού δεν αντικαθιστά τη χρήση των αντί-
στοιχων οχημάτων ιδιωτικής χρήσης, αλλά και αυξάνει κατά ένα
μικρό ποσοστό τον ελάχιστο απαιτούμενο χρόνο εκκένωσης.
Ωστόσο, αποτελεί σημαντική βελτίωση της διαδικασίας της εκκέ-
νωσης, μιας και μειώνει δραστικά τον αριθμό των ανθρώπων που
δεν έχουν πρόσβαση σε κάποιο όχημα, προκειμένου να εκκενώ-
σουν την επικίνδυνη ζώνη. Έτσι, ενώ χωρίς καμία παρέμβαση, ο
αριθμός των ανθρώπων που βρίσκονται σε άμεσο κίνδυνο ανέρ-
χεται στους 2.150 και στους 5.000 για το πρώτο και το δεύτερο σε-
νάριο αντίστοιχα, με την εφαρμογή αυτού του μέτρου οι αριθμοί
αυτοί διαμορφώνονται σε 300 και 2.000 ανθρώπους, αντίστοιχα.

Στην περίπτωση του δεύτερου βελτιωτικού μέτρου, προτείνεται η
αντιστροφή ορισμένων συνδέσμων του οδικού δικτύου (con-
traflow), στους οποίους σημειώνεται έντονη συμφόρηση, ούτως
ώστε να διπλασιαστεί η χωρητικότητα των εν λόγω συνδέσμων, να
μειωθεί η συμφόρηση και να επιταχυνθεί η διαδικασία της εκκέ-
νωσης. Η διαδικασία αυτή επιτυγχάνεται με αξιοποίηση του αντί-
θετου ρεύματος κυκλοφορίας. Τα αποτελέσματα της ενέργειας σε
ό,τι αφορά το συνολικό χρόνο εκκένωσης ανά περίπτωση παρου-
σιάζονται στο Σχήμα 5.
Και στα δύο σενάρια, παρατηρείται ότι η αντιστροφή των συνδέ-
σμων στην περιοχή του πρώτου αισθητήρα, επέφερε σημαντική
μείωση του χρόνου εκκένωσης, εφόσον η συμπεριφορά των οδη-
γών ακολουθεί μια πιο αμυντική προσέγγιση (κατώτατα όρια πα-
ραμέτρων). Από την άλλη, σε περίπτωση που οι οδηγοί είναι πιο
επιθετικοί, η αντιστροφή των συνδέσμων δεν επιφέρει αλλαγή
στον ελάχιστο χρόνο εκκένωσης που απαιτείται. Αυτό συμβαίνει
διότι η χωρητικότητα και το μέγεθος του οδικού δικτύου είναι τέ-
τοια, που ανεξάρτητα από την οδηγική συμπεριφορά, απαιτείται
ένα ελάχιστο χρονικό διάστημα 70 λεπτών για την ολοκλήρωση
της εκκένωσης. Εν γένει, η αντιστροφή ορισμένων συνδέσμων του
οδικού τμήματος που παρουσιάζει τη μεγαλύτερη συμφόρηση, επι-
φέρει σημαντική μείωση του χρόνου εκκένωσης και για τα δύο σε-
νάρια, σε σημείο να διαμορφώνεται σχεδόν ανεξάρτητα από τον
εξεταζόμενο φόρτο.

Προκειμένου να εφαρμοστούν ταυτόχρονα τα δύο παραπάνω
μέτρα βελτίωσης της διαδικασίας της εκκένωσης, συνδυάστηκαν
τα στοιχεία που αφορούσαν τόσο τα στοιχεία εισόδου, όσο και τις
απαραίτητες ενέργειες για την εφαρμογή του καθενός. Έτσι, αξιο-
ποιήθηκαν τα στοιχεία που αφορούσαν τα διαθέσιμα μέσα μαζικής
μεταφοράς και το φόρτο, όπως αυτός διαμορφώνεται από την
εφαρμογή του πρώτου μέτρου, αλλά και πραγματοποιήθηκαν οι
απαραίτητες ενέργειες για την αντιστροφή ορισμένων συνδέσμων,
όπως αυτοί επιλέχθηκαν στο δεύτερο μέτρο (π.χ. προσδιορισμός
εναλλακτικών διαδρομών). Τα αποτελέσματα που προκύπτουν από
την ταυτόχρονη εφαρμογή των δύο μέτρων σε καθένα από τα σε-
νάρια παρουσιάζονται στο Σχήμα 6.
Συνολικά, σε ό,τι αφορά το συνδυασμό των δύο βελτιωτικών μέ-
τρων, ο χρόνος εκκένωσης κυμαίνεται στα ίδια εύρη που ισχύουν
για την απλή αντιστροφή συνδέσμων και για τα δύο σενάρια. Πα-
ρατηρείται πολύ μικρή διακύμανση συναρτήσει της συμπεριφοράς
των οδηγών που οφείλεται στην εισαγωγή των λεωφορείων στο
δίκτυο και η οποία δεν επηρεάζει τα ανώτατα και κατώτατα όρια
του χρόνου εκκένωσης. Έτσι, ο μέγιστος χρόνος που απαιτείται για
την πλήρη εκκένωση του δικτύου είναι 90 λεπτά, και αυτό λόγω
του δεύτερου αισθητήρα, στον οποίο πρακτικά έχει εφαρμοστεί
μόνο η αξιοποίηση των λεωφορείων.

Σχήμα 4: Χρόνος εκκένωσης με αξιοποίηση λεωφορείων συ-
ναρτήσει των τιμών των παραμέτρων

Σχήμα 5: Χρόνος εκκένωσης με αντιστροφή συνδέσμων συναρ-
τήσει των τιμών των παραμέτρων

Σχήμα 6: Χρόνος εκκένωσης με αξιοποίηση λεωφορείων και
αντιστροφή συνδέσμων συναρτήσει των τιμών των παραμέτρων
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6. Συζήτηση και Συμπεράσματα
Με βάση τα παραπάνω αποτελέσματα, προκύπτει ότι η μείωση
του χρόνου εκκένωσης μπορεί να επιτευχθεί μόνο μέσω της αν-
τιστροφής των συνδέσμων που παρουσιάζουν τη μεγαλύτερη
συμφόρηση. Στις περιπτώσεις που εφαρμόζεται αυτό (αισθητήρας
αεροδρομίου), η μείωση μπορεί να είναι μέχρι και της τάξης του
40% για συνθήκες υψηλού φόρτου. Έτσι, ο χρόνος εκκένωσης
αγγίζει τα επίπεδα του χαμηλού φόρτου και τα αποτελέσματα δια-
μορφώνονται ανεξάρτητα από τον εξεταζόμενο φόρτο, με βάση
τα στοιχεία που έχουν συλλεχθεί, μιας και η κυκλοφοριακή ικα-
νότητα του δικτύου είναι μεγαλύτερη από τον φόρτο που εισάγεται
σε οποιαδήποτε περίπτωση κι αν εξετάζεται.
Ακόμη, σημειώνεται ότι η αξιοποίηση των λεωφορείων επιφέρει
μικρή αύξηση του χρόνου εκκένωσης, είτε εφαρμόζεται ως μο-
ναδικό βελτιωτικό μέτρο στα αρχικά σενάρια, είτε συμπληρωμα-
τικά με την αντιστροφή συνδέσμων. Ωστόσο, αυτό δεν θα πρέπει
να αποτελεί ανασταλτικό παράγοντα για την εφαρμογή αυτού του
μέτρου, μιας και με τον τρόπο αυτό είναι σε θέση να εκκενώσουν
την επικίνδυνη ζώνη πολλοί περισσότεροι άνθρωποι. Παρατηρεί-
ται ότι, στην περίπτωση του πρώτου σεναρίου (best-case sce-
nario), η αξιοποίηση των λεωφορείων επιτρέπει την εκκένωση
περίπου 20% περισσότερων ανθρώπων σε σχέση με την απλή
εκκένωση του δικτύου, στο σύνολο της διαδικασίας. Αντίστοιχα,
στο δεύτερο σενάριο (worst-case scenario), το ποσοστό αυτό
ανέρχεται στο 23% για το σύνολο της διαδικασίας.
Σε ό,τι αφορά το σύνολο των εξεταζόμενων σεναρίων, παρατη-
ρείται ότι, ανεξάρτητα από τον φόρτο που εξετάζεται ή την εφαρ-
μογή πιθανών βελτιωτικών μέτρων, ο ελάχιστος χρόνος
εκκένωσης δεν ξεπερνάει το κατώτατο όριο των 70 λεπτών. Αυτό
σημαίνει ότι, σε κάθε περίπτωση, απαιτείται ένα ελάχιστο χρονικό
διάστημα μίας ώρας, προκειμένου να αδειάσει πλήρως το οδικό
δίκτυο. Σε περίπτωση που η έκτακτη ανάγκη είναι τέτοια που δεν
επιτρέπει αυτό το χρονικό περιθώριο, είναι αδύνατη η ολοκλή-
ρωση της διαδικασίας της εκκένωσης πριν την εκδήλωση του
φαινομένου.
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OΣύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (Σ.Ε.Σ.) και το Ιν-
στιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών
(I.MET.) διοργανώνουν το «7ο Διεθνές Συνέδριο για την

Έρευνα των Μεταφορών» με κεντρικό θέμα: «Από την πρωτογενή
έρευνα στις καινοτόμες εφαρμογές». Το Συνέδριο θα διεξαχθεί
στην Αθήνα στο Αμφιθέατρο του Υπουργείου Υποδομών, Μεταφο-
ρών και Δικτύων, στο Χολαργό Αττικής, (Αναστάσεως 2 και Τσι-
γάντε), στις 5 και 6 Νοεμβρίου 2015.
Το Συνέδριο για την Έρευνα των Μεταφορών αποτελεί πλέον
θεσμό στη σύγχρονη έρευνα του τομέα των μεταφορών στη χώρα
μας, καθώς από το 2002 οπότε πραγματοποιήθηκε το πρώτο Συ-
νέδριο έχει προσελκύσει εκατοντάδες Έλληνες και ξένους ερευ-
νητές, επιστήμονες και επαγγελματίες του χώρου, και έχουν
παρουσιαστεί πολυάριθμες αξιόλογες επιστημονικές εργασίες
και προϊόντα.
Παραδοσιακά το Συνέδριο για την Έρευνα των Μεταφορών απευ-
θύνεται σε όλα τα μέλη της επιστημονικής κοινότητας, καθώς και
στους φορείς άσκησης διοίκησης σε όλα τα επίπεδα. Απευθύνεται
επίσης στον ιδιωτικό τομέα όπου σχεδιάζονται, αναπτύσσονται
ή/και υλοποιούνται καινοτόμες εφαρμογές στον τομέα των μετα-
φορών. Κύριοι στόχοι του 7ου Συνεδρίου είναι η παρουσίαση πρό-
σφατων ερευνών, ερευνητικών αποτελεσμάτων και καινοτόμων
προϊόντων, η εξέταση των σύγχρονων εξελίξεων, η συσχέτιση
έρευνας και πολιτικής, και η ανταλλαγή απόψεων, οι οποίες θα
δώσουν μια βιώσιμη προοπτική για το τομέα των μεταφορών
ιδίως στη χώρα μας.
Οι εργασίες που θα παρουσιαστούν στο συνέδριο εντάσσονται σε
πέντε επιστημονικές περιοχές:
• Βιώσιμη κινητικότητα
• Εμπορευματικές μεταφορές και logistics
• Ασφάλεια μεταφορών

• Ενέργεια και περιβάλλον
• Οικονομική και πολιτική μεταφορών
Το 7ο Διεθνές Συνέδριο για την Έρευνα των Μεταφορών αφορά
σε όλα τα συστήματα μεταφοράς (οδικά, σιδηροδρομικά, θαλάσ-
σια και εναέρια) και τους συνδυασμούς αυτών, και στοχεύει σε
επιστημονικές εργασίες υψηλού επιπέδου, όπως συνέβη άλ-
λωστε σε όλα τα Συνέδρια της σειράς. Η Επιστημονική Επιτροπή
του Συνεδρίου έχει ήδη προβλέψει και θα δώσει τη δυνατότητα
σε επιλεγμένες εργασίες δημοσίευσής τους, ύστερα από πρό-
σθετη κρίση και κατάλληλη προσαρμογή, σε τρία επιστημονικά
περιοδικά:
• International Journal of Transportation
• Shipping and Transport
• SPOUDAI - Journal of Economics and Business
Επίσης όπως συνέβη για πρώτη φορά στο προηγούμενο Συνέ-
δριο, έτσι και σε αυτό θα δοθεί η δυνατότητα σε νέους ερευνητές
Ελληνικών ΑΕΙ, οι οποίοι είτε ολοκλήρωσαν με επιτυχία τις διδα-
κτορικές τους σπουδές τους τελευταίους 24 μήνες είτε βρίσκον-
ται στη διαδικασία ολοκλήρωσης της διδακτορικής τους
διατριβής, να παρουσιάσουν επιστημονικές εργασίες σχετικές με
την έρευνά τους. Όλες οι εργασίες των νέων ερευνητών θα πα-
ρουσιαστούν προφορικά σε ειδική συνεδρία, ενώ θα αναρτηθούν
και σε μορφή poster. Οι καλύτερες εργασίες των νέων ερευνη-
τών θα βραβευθούν από τους διοργανωτές του Συνεδρίου στη
μνήμη των καθηγητών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου
Ματθαίου Καρλαύτη και Δημητρίου Τσαμπούλα. Τα βραβεία θα
απονεμηθούν στους συγγραφείς των εργασιών σε ειδική τελετή.

Στην ιστοσελίδα www.ictr.gr παρέχονται περισσότερες πληροφο-
ρίες τόσο σχετικά με το 7ο Συνέδριο για την Έρευνα των Μεταφο-
ρών, όσο και για όλα τα προηγούμενα Συνέδρια.

7ο Διεθνες Συνεδριο Για Την Ερευνα Των Μεταφορων

Απο Την Πρωτογενη Ερευνα 
Στις Καινοτομες Εφαρμογες

Αθήνα, 5-6 Νοεμβρίου 2015
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΕΣΠΕΡΙΔΑΣ

«Οδικές Εμπορευματικές Μεταφορές και Ανάπτυξη - 
Ο Ρόλος των Ηλεκτρονικών Υπηρεσιών»

Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.) του Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ)

Έργο «ACTIS-Προηγμένες Υπηρεσίες Μεταφοράς Εμπορευμάτων»

Αναγκαια Η Αμεση Εφαρμογη Ηλεκτρονικων Υπηρεσιων 
Για Την Αναπτυξη Των Οδικων Εμπορευματικων 

Μεταφορων Στην Ελλαδα

Κατά την Εσπερίδα, αναδείχθηκε ο ρόλος των ηλεκτρονικών υπηρεσιών
και πόσο σημαντικός είναι για τη βιώσιμη ανάπτυξη των εμπορευματικών
μεταφορών στη χώρα μας, τόσο λόγω της ιδιαιτερότητας της Ελληνικής εμ-
πορευματικής αγοράς, όσο και σε σχέση με τον όγκο και την ποιότητα του
διαθέσιμου οδικού μεταφορικού στόλου. 
Οι τεχνολογίες πληροφορικής και Internet of Things (διαδίκτυο των πραγ-
μάτων) παρέχουν μία πολύ μεγάλη ποικιλία ‘σπονδυλωτών’ εφαρμογών
που μπορούν να βελτιώσουν το κόστος της οδικής μεταφοράς και το περι-
βαλλοντικό προφίλ της. Στην προσέγγιση αυτή είναι χρήσιμο να υιοθετηθεί
μια ανοιχτή αρχιτεκτονική όπως αυτή που υιοθετήθηκε στην πλατφόρμα
ACTIS που θα δώσει τη δυνατότητα να δημιουργηθεί ένα σύστημα αλληλο-
τροφοδοτούμενων εφαρμογών, για την εξυπηρέτηση των σύνθετων και
πολλαπλών αναγκών του σύγχρονου Logistician και Μεταφορέα. 
Η προσέγγιση παρουσιάζει σημαντικά πλεονεκτήματα σε σχέση με τη
χρήση off-the-shelf (έτοιμων) εφαρμογών που είναι δύσκολο να παραμε-
τροποιηθούν με τρόπο ώστε να αντιμετωπίζουν τις τοπικές ιδιαιτερότητες
της αγοράς. Το ACTIS αποτελεί τη βασική εφαρμογή πρακτόρευσης φορτη-
γών οχημάτων και φορτίων, με στόχο στο επόμενο διάστημα να κτιστεί μία
ολοκληρωμένη πλατφόρμα παροχής ηλεκτρονικών υπηρεσιών στην οδική
μεταφορά.
Επιγραμματικά, κατά τις θεματικές ενότητες της Εσπερίδας αποτυπώθηκαν
οι εξής θέσεις:

Κύκλος Α: Η Οδική Εμπορευματική Μεταφορά στην Ελλάδα: Συμ-
βολή στην Ανάπτυξη - Προβλήματα, Προκλήσεις και Προοπτικές
Τα διαρθρωτικά προβλήματα του κλάδου των οδικών μεταφορών έχουν επι-
δεινωθεί, ως αποτέλεσμα της δυσμενούς οικονομικής κατάστασης. Η ανά-
πτυξη στοχευμένης στρατηγικής επιλογών συνολικά για την εφοδιαστική
αλυσίδα μπορεί να βοηθήσει ουσιαστικά τη βιωσιμότητα της οδικής μεταφο-
ράς, παρά τη δυσμενή παρούσα συγκυρία. Παράλληλα, ο ρόλος της Δημόσιας
Διοίκησης είναι ίσως περισσότερο αποφασιστικός στην παρούσα συγκυρία,
τόσο από κανονιστική, όσο και από ελεγκτική άποψη (π.χ. υποκλοπή έργου
ΦΔΧ από ΦΙΧ και αλλοδαπά). Η σταδιακή ανάπτυξη «συστάδων» (clusters)
είναι απαραίτητη για την επίτευξη συνεργειών και στην οδική μεταφορά, όποια
και αν είναι η επιτυχία τους μέχρι σήμερα στην Ελλάδα.

Κύκλος Β: Διαρθρωτικές Εξελίξεις στην Αγορά Εφοδιαστικής και
Οδικών Εμπορευματικών Μεταφορών
Υπάρχει ανάγκη ώστε ο κλάδος της οδικής μεταφοράς να αποκτήσει πλαί-
σιο λειτουργίας που θα της επιτρέψει να οργανωθεί με γνώμονα την αξιο-
ποίηση ευκαιριών, όπως π.χ. κάνει ο κλάδος του τουρισμού. Ταυτόχρονα,
η ανάπτυξη ολοκληρωμένων προϊόντων μεταφοράς μπορεί να οδηγήσει
σε ελκυστική εικόνα και ανάπτυξη της οδικής μεταφοράς στο πλαίσιο της

εξυπηρέτησης “end-to-end” της εφοδιαστικής αλυσίδας. Η δικτύωση και
η συνεργασία στην οδική μεταφορά - με τη βοήθεια και της τεχνολογίας -
έχει θετικές επιπτώσεις τόσο στο κόστος, όσο και στην ποιότητα της παρε-
χόμενης υπηρεσίας. Η γενική αυτή διαπίστωση μπορεί και πρέπει να τύχει
πρακτικής εφαρμογής και απόδειξης στη χώρα μας. 

Κύκλος Γ: Ηλεκτρονικές Υπηρεσίες Διαχείρισης Στόλου και Φορτίου
στις Οδικές Εμπορευματικές Μεταφορές: Γενικό Πλαίσιο και η πλατ-
φόρμα ACTIS
Υπάρχει ευρεία γκάμα ηλεκτρονικών υπηρεσιών για την υποστήριξη της
οδικής μεταφοράς, αλλά και της μεταφοράς με όλα τα μέσα καθώς και της
εφοδιαστικής γενικότερα. Επίσης, υπάρχει ραγδαία ανάπτυξη στον τομέα
αυτό, που δείχνει τόσο την ανάγκη της αγοράς για τέτοιες λύσεις, όσο και
των δυνατοτήτων που αυτές μπορεί να παρέχουν. Είναι χαρακτηριστικό δε
ότι η επιρροή των ηλεκτρονικών υπηρεσιών στις επιχειρηματικές διαδικα-
σίες αυξάνεται σταδιακά.

Σχετικά με τον Διοργανωτή
Το Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.)
ανήκει στο Εθνικό Κέντρο Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ)
που είναι Νομικό Πρόσωπο, Ιδιωτικού Δικαίου, μη κερδοσκοπικού χαρα-
κτήρα, εποπτευόμενο από τη Γενική Γραμματεία Έρευνας και Τεχνολογίας
(Γ.Γ.Ε.Τ.) του Υπουργείου Πολιτισμού, Παιδείας και Θρησκευμάτων.

Βασικός στόχος του Ι.ΜΕΤ. είναι η διεξαγωγή και υποστήριξη της εφαρμο-
σμένης έρευνας στον Τομέα των Μεταφορών στην Ελλάδα και ειδικότερα
σε θέματα λειτουργίας, οργάνωσης, προγραμματισμού, προτυποποίησης,
οικονομικής ανάλυσης, διαχείρισης, τεχνολογίας μεταφορικών μέσων και
επιπτώσεων των χερσαίων, θαλάσσιων, εναέριων και συνδυασμένων με-
ταφορών. Επίσης η παροχή εκπαίδευσης ή επιμόρφωσης στα αντίστοιχα
αντικείμενα, η διάχυση των αποτελεσμάτων έρευνας και η εκπροσώπηση
της χώρας στα διάφορα συναφή με το αντικείμενό του Ινστιτούτου fora.

Σχετικά με το Έργο
Το έργο «ACTIS-Προηγμένες Υπηρεσίες Μεταφοράς Εμπορευμάτων» συγ-
χρηματοδοτείται από την Ευρωπαϊκή Ένωση (Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφε-
ρειακής Ανάπτυξης - ΕΤΠΑ) και από εθνικούς πόρους, μέσω των
Περιφερειακών Επιχειρησιακών Προγραμμάτων (Π.Ε.Π.) Αττικής, Α.Π. 3
«Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας, της Καινοτομίας και της Ψηφιακής Σύγ-
κλισης» και Μακεδονίας-Θράκης, Α.Π. 4 «Ψηφιακή Σύγκλιση και Επιχει-
ρηματικότητα στην Περιφέρεια Κ. Μακεδονίας»- Δράση Εθνικής Εμβέλειας
«ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 2011- Συμπράξεις παραγωγικών και ερευνητικών φορέων
σε εστιασμένους ερευνητικούς και τεχνολογικούς τομείς».
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Call For Papers & Participation
Access Management 2016

3rd International Conference & Exhibition
6 & 7 July 2016, CSIR Conference Centre, Pretoria, South Africa

 Presented by: The Transportation Division of the South African In-
stitution of Civil Engineering (SAICE) and the Access Management
Committee of the Transportation Research Board (TRB) in associa-
tion with SBS Conferences

INTRODUCTION
The goal of Access Management is to safely balance access to
land development with efficient road and transportation sys-

tems. 

Access management is the coordinated planning, regulation, and
design of access between roadways and land development. It en-
compasses a range of methods that promote the efficient and safe
movement of people and goods by reducing conflicts on the road-

way system and at its interface with other modes of travel. 

TARGET AUDIENCE
• Departments of Transport, Municipalities, Road Agencies/Author-

ities; Planners, Administrators & Managers
• Civil Engineering Contractors, Consultants and Suppliers
• Road and Bridge Builders and Maintenance Personnel
• Procurement Managers
• Road Building and Road Maintenance Companies
• Traffic Planning and Management Systems
• ITS and Communications Companies
• Road Safety Suppliers and Specialists

• Environmentalists

CALL FOR PAPERS
The aim of this conference is to share information across the spec-

trum of transportation interest. 

Papers are invited from all areas of Access Management, includ-
ing (but not limited to):
• Access Management Policy
• Standards for Access Management
• Integrating Land Use and Access
• Application of Access Management
Whilst Access Management as a concept was initiated in the de-
veloped world, contributions from developing countries are espe-
cially welcome.  
Abstracts, no longer than 300 words, briefly describing the prob-
lem statement, approach followed, data collection, analysis , re-
sults obtained and conclusions reached, are invited.  All papers
submitted will be peer reviewed and all accepted papers will be

published in the conference proceedings.

PROGRAMME FOR SUBMISSION
30      Sept 2015       Submit abstracts
30      Oct 2015          Notification of acceptance of abstracts
31      Dec 2015         Submit paper
30      Jan 2016          Notification of acceptance of papers
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Σ το πλαίσιο των βραβείων που απονέμει η Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή κάθε χρόνο για το βέλτιστο Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής
Κινητικότητας (ΣΒΑΚ), το ειδικό βραβείο των κριτών απο-

νεμήθηκε πρόσφατα στο Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας
για τη μητροπολιτική περιοχή Θεσσαλονίκης στα βραβεία ΣΒΑΚ
για το 2014 (2014 SUMP Awards).

Το ΣΒΑΚ εκπονήθηκε για το Συμβούλιο Αστικών Συγκοινωνιών Θεσ-
σαλονίκης (ΣΑΣΘ) από την EuroTrans consulting (Γραφείο Βουγι-
ούκα), στο πλαίσιο του ευρωπαϊκού έργου ATTAC, Πρόγραμμα
Νοτιοανατολικής Ευρώπης (SEE), με συμμετοχή συγκοινωνιολό-
γων του ΣΑΣΘ. Πρόκειται για το πρώτο ΣΒΑΚ στην Ελλάδα που εκ-
πονήθηκε σύμφωνα με την ειδική και καινοτόμο μεθοδολογία
(ELTIS Plus) της Ευρωπαϊκής Ένωσης κατά την περίοδο 2011-2013.

Η κριτική επιτροπή αναγνώρισε ιδιαίτερα την περίπτωση της
Θεσσαλονίκης για την επίδειξη σημαντικής δέσμευσης και προ-
σπάθειας στον τομέα του σχεδιασμού βιώσιμης αστικής κινητι-
κότητας. Σύμφωνα με την επιτροπή, το ΣΑΣΘ το οποίο ενέκρινε
το ΣΒΑΚ τον Φεβρουάριο του 2014 έκανε τεράστιες προσπάθειες
σε ένα δύσκολο περιβάλλον εργασίας, προς την καθιέρωση
νέων καινοτόμων διαδικασιών για την υλοποίηση, την παρακο-
λούθηση και την αξιολόγηση του σχεδίου κινητικότητας της μη-
τροπολιτικής περιοχής Θεσσαλονίκης.

Η Ομάδα έργου αποτελείται από τους συγκοινωνιολόγους:
Μάνο Βουγιούκα (Διευθυντή έργου), Κώστα Πετράκη (Αναπλη-
ρωτή Διευθυντή έργου), Αλέξανδρο Δελούκα (ειδικό σύμ-
βουλο), Πολύκαρπο Καρκαβίτσα, Γιώργο Εμμανουηλίδη και
Χρύσα Βίσμπα. Το ΣΒΑΚ Θεσσαλονίκης ήταν μία πρωτοβουλία
του ΣΑΣΘ επί Προεδρίας του Καθηγητή ΑΠΘ και συγκοινωνιο-
λόγου Παναγιώτη Παπαϊωάννου.

O Διευθυντής έργου Μάνος Βουγιούκας σε δήλωσή του αναφέρει: 
«Όταν συντάξαμε  τη πρόταση του έργου ATTAC το 2010 και προ-
τείναμε την εκπόνηση του ΣΒΑΚ για πρώτη φορά στην Ελλάδα και
με πενιχρά μέσα από ΕΕ, δεν φανταζόμασταν ότι θα πετυχαίναμε
αυτή τη σημαντική διάκριση. Για 2η συνεχή χρονιά θέσαμε υπο-
ψηφιότητα για τα SUMP Awards και πετύχαμε αυτό το Special
Prize of the Jury. Είχε προηγηθεί η παρουσίαση του ΣΒΑΚ Θεσ-
σαλονίκης στο ετήσιο συνέδριο του δικτύου POLIS το 2013 στις
Βρυξέλλες και το showcase που έκανε το ELTIS σαν αποτέλεσμα.
Τώρα απομένει να εφαρμόσει το ΣΑΣΘ τα μέτρα του βραβευμένου
ΣΒΑΚ σε συνεργασία με τους άλλους φορείς που συμμετέχουν
στο Συμβούλιο, αλλά και με την αναμενόμενη αναβάθμιση του
ΣΑΣΘ σε Μητροπολιτικό Φορέα ως Ενιαία Αρχή Μεταφορών και
Βιώσιμης Κινητικότητας Θεσσαλονίκης».

Το έργο ATTAC στο Ευρωπαϊκό Πρόγραμμα διακρατικής συνεργα-
σίας Νοτιο-Ανατολικής Ευρώπης, συγχρηματοδοτήθηκε από το
Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης (ΕΤΠΑ) κατά 85%
και από το Ελληνικό Δημόσιο κατά 15%. Ο συνολικός προϋπολο-
γισμός για το ΣΑΣΘ ήταν 250.000 € από τα οποία για το ΣΒΑΚ δια-
τέθηκαν περίπου το 50%, ήτοι 125.000 €.

Το Βραβείο της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για ΣΒΑΚ ξεκίνησε το
2012, επαναλήφθηκε με επιτυχία το 2013 και απονεμήθηκε για
τρίτη φορά το 2014. Ο σκοπός του συστήματος απονομής του είναι
να ενθαρρύνει την υιοθέτηση των ΣΒΑΚ (ως σχέδια αειφόρου
αστικής διαχείρισης) από τις τοπικές αρχές σε όλη την Ευρώπη
και για την επιβράβευση εξαιρετικών επιτευγμάτων. Η βράβευση
του ΣΒΑΚ Θεσσαλονίκης αποτελεί και τη μοναδική βράβευση από
την Ευρωπαϊκή Ένωση για Ελληνική συμμετοχή σε θέματα βιώ-
σιμης κινητικότητας.

Ειδικo Bραβειο Tης Ευρωπαϊκης
Επιτροπης Για Το Σχεδιο Βιωσιμης

Αστικης Κινητικοτητας 
Μητροπολιτικης Θεσσαλονικης
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Δeλtio Τυπου
Θέμα: Μείζον θέμα οδικής ασφάλειας από τη νέα διάταξη για 

επαναλειτουργία άμεσων προσβάσεων σε αυτοκινητοδρόμους

Στο υπό διαβούλευση νομοσχέδιο με τίτλο: “Αδειοδότηση πα-
ρόχων περιεχομένου επίγειας ψηφιακής τηλεοπτικής εκπομ-
πής ελεύθερης λήψης – Ίδρυση συνδεδεμένης εταιρίας

παρ.4 άρθρου 1 του Ν. 4324/2015 (ΦΕΚ Α’ 44/2015) – Ρύθμιση θε-
μάτων Εθνικής Επιτροπής Τηλεπικοινωνιών και Ταχυδρομείων
(Ε.Ε.Τ.Τ), τροποποίηση διατάξεων Ν. 4070/2012 (ΦΕΚ Α΄ 82/2012)
και άλλες διατάξεις” υπάρχει ένα άρθρο με αντικείμενο: “Άρθρο 21:
Τροποποίηση άρθρου 83 του Ν.4313/2014 (ΦΕΚ Α΄261) «Ρυθμί-
σεις θεμάτων Μεταφορών, Τηλεπικοινωνιών και Δημοσίων Έργων
και άλλες διατάξεις” στο οποίο αναφέρεται ότι: “Το εδάφιο β΄ του
άρθρου 83 του Ν.4313/2014 καταργείται και αντικαθίσταται ως
εξής: «Οι υφιστάμενες απ΄ ευθείας συνδέσεις με κλειστούς αυτο-
κινητοδρόμους καταργούνται, εφόσον σε αυτούς έχουν κατασκευα-
στεί και λειτουργούν στα προβλεπόμενα σημεία οι σταθμοί
εξυπηρέτησης αυτοκινητιστών, άλλως αυτές διατηρούνται έως την
ολοκλήρωση και έναρξη λειτουργίας στα σημεία αυτά των προβλε-
πομένων σταθμών εξυπηρέτησης αυτοκινητιστών. Με την έναρξη
του παρόντος κάθε αντίθετη διάταξη καταργείται.»”
Η συγκεκριμένη διάταξη αντιβαίνει απολύτως τις αρχές της επι-
στήμης σχετικά με την ασφάλεια της κυκλοφορίας στους αυτοκι-
νητοδρόμους. Το θέμα είναι πολύ σοβαρό, καθώς τα ατυχήματα που
προκύπτουν από τέτοιου είδους “ρυθμίσεις” είναι συνήθως ιδιαίτερα
σοβαρά, καθώς σε αυτά εμπλέκονται οχήματα με πολύ διαφορετικές
ταχύτητες (καθώς σε τέτοιες περιπτώσεις, δεν προβλέπεται συνή-
θως διαμόρφωση λωρίδων επιβράδυνσης και επιτάχυνσης).
Η ύπαρξη αυτοσχέδιων προσβάσεων προς παρόδιες εγκαταστά-
σεις του αυτοκινητοδρόμου δε συνάδουν ούτε με τους κανόνες της
τέχνης και της επιστήμης ελαχιστοποιώντας στα εν λόγω σημεία
την οδική ασφάλεια. Η ανεξέλεγκτη είσοδος-έξοδος οχημάτων σε
αυτοκινητόδρομο από μη μελετημένες προσβάσεις είναι ιδιαίτερα
επικίνδυνη για όλους τους χρήστες του αυτοκινητοδρόμου. Οι εί-
σοδοι και έξοδοι σε κάθε αυτοκινητόδρομο για την ασφάλεια των
χρηστών πρέπει, βάσει της ισχύουσας νομοθεσίας, αλλά και των
σχετικών προδιαγραφών διεθνώς, να τυγχάνουν κατάλληλης ορι-
ζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης, ενώ στο γεωμετρικό σχεδιασμό
θα πρέπει να διατίθεται ικανού μήκους λωρίδας επιτάχυνσης και
επιβράδυνσης. Αυτό άλλωστε αποφάνθηκε και η σχετική απόφαση
του Συμβουλίου της Επικρατείας, όπου έθεσε την προστασία της
ασφάλειας των χρηστών των αυτοκινητοδρόμων ως υπέρτερη
ανάγκη έναντι της εξυπηρέτησης των παράπλευρων χρήσεων γης.
Τέτοιου είδους "φωτογραφικές" ρυθμίσεις ενάντια στην οδική
ασφάλεια δίνουν κατεξοχήν το κακό παράδειγμα στους οδηγούς:
"η οδική ασφάλεια είναι δεύτερη προτεραιότητα για την Πολιτεία,
γιατί να μην είναι δεύτερη προτεραιότητα και για τους οδηγούς!".
Επιπλέον προκύπτει μείζον ζήτημα δημοκρατίας αφού για την εξυ-
πηρέτηση των λίγων υφιστάμενων παράπλευρων χρήσεων γης, θα
πρέπει να κινδυνεύουν -και μάλιστα σοβαρά- οι πολλοί οδηγοί που
χρησιμοποιούν τον αυτοκινητόδρομο.
Η οδική ασφάλεια είναι ένα μείζον εθνικό ζήτημα με 800 νεκρούς
ετησίως και περισσότερους από 14.000 τραυματίες, το οποίο αγγίζει

εν δυνάμει τον καθένα από εμάς. Η Ελλάδα συστηματικά καταλαμ-
βάνει τις τελευταίες θέσεις στην οδική ασφάλεια στην Ευρώπη,
καθώς το πρόβλημα δεν αντιμετωπίζεται σοβαρά και συστηματικά
τόσο από την Πολιτεία όσο και από τους πολίτες. Η απόσυρση της
επικίνδυνης και λανθασμένης αυτής διάταξης αποτελεί μία ευκαιρία
για την Πολιτεία να αποδείξει έμπρακτα ότι θέτει την οδική ασφάλεια
ως πρώτη προτεραιότητα.

Επιπλέον, η Πολιτεία οφείλει να φροντίσει ώστε να ολοκληρωθούν
το συντομότερο δυνατόν οι απαραίτητοι σταθμοί εξυπηρέτησης αυ-
τοκινητιστών στους αυτοκινητόδρομους, έτσι ώστε να παρέχονται σε
όλους οι νόμιμες εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης των αυτοκινητιστών
(ξεκούραση οδηγών, ανεφοδιασμός καυσίμων, κλπ.). Σε καμία πε-
ρίπτωση όμως, η μη ολοκλήρωση των ΣΕΑ δεν πρέπει να αποτελεί
λόγο νομιμοποίησης παράνομων και επικίνδυνων συνδέσεων του
αυτοκινητόδρομου με παρόδιες εγκαταστάσεις. 

Οι Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι με συνεχή επιστημονικά τεκμηριω-
μένη παρουσία και συνεισφορά στο συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της
χώρας για 40 χρόνια, είναι πάντοτε πρόθυμοι να συνδράμουν την
Πολιτεία και την Κοινωνία σε κάθε συστηματική προσπάθεια για τη
βελτίωση της ασφάλειας και της εξυπηρέτησης στο οδικό δίκτυο
της Ελλάδας.
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Παγκόσμια πρωτοτυπία, το STOP μετά τη Stop Line!
(Κάθετες οδοί επί της Ναπολ. Ζέρβα-Ζέπου, Δήμος Γλυ-
φάδας) 

Τις φωτογραφίες μας έστειλε ο συνάδελφος Μανώλης
Ανδρουλιδάκης

ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΠΡΟΣ AΠΟΦΥΓΗ

Όσοι αναγνώστες γνωρίζουν κάποιο συγκοινωνιακό θέμα που απο-
τελεί  «παράδειγμα προς αποφυγή ή μίμηση» και επιθυμούν τη δη-
μοσίευσή του, παρακαλούνται να το αποστείλουν στο Σύλλογο, με
την ένδειξη: για τη στήλη «παράδειγμα προς αποφυγή/μίμηση».

Νeα του ΔΣ 
Γιάννης Τυρινόπουλος*

* Γιάννης Τυρινόπουλος
Γενικός Γραμματέας ΔΣ ΣΕΣ

Εκπροσώπηση του ΣΕΣ
•  Ο Κώστας Αντωνίου και ο Δημήτρης Κατσώχης

εκπροσώπησαν τον ΣΕΣ στην τελετή απονομής
των «Transport & Logistics Awards 2015» που
έλαβε χώρα στην Αθήνα στις 25 Μαΐου 2015,
κατά την οποία βραβεύθηκαν τα καλύτερα έργα
και πρωτοβουλίες στους τομείς της Εφοδιαστι-
κής Αλυσίδας και των Μεταφορών.

•  Ο Γιάννης Τυρινόπουλος εκπροσώπησε τον ΣΕΣ
με ομιλία στην Ημερίδα: «Αναπτύσσοντας Σχέδια
Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας στην Ελληνική
Επικράτεια», η οποία πραγματοποιήθηκε στη
Νέα Ιωνία - Αθήνα, στις 5 Ιουνίου 2015.

Νέα Μέλη

• ΜΑΡΚΟΥ ΙΟΥΛΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 756
• ΒΟΥΤΖΗ ΜΥΡΤΩ εγγράφεται με Α.Μ. 757

Νέα Μέλη

• ΜΑΡΚΟΥ ΙΟΥΛΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 756
• ΒΟΥΤΖΗ ΜΥΡΤΩ εγγράφεται με Α.Μ. 757

Διόρθωση στο ΕΔ193: 
Στο άρθρο με τίτλο "Εξέλιξη Δεδομένων Οδικής Ασφά-
λειας Στον Κυκλοφοριακό Διάδρομο Τρίπολης - Καλαμά-
τας Μετά Την Έναρξη Λειτουργίας Αυτοκινητοδρόμου",  η
σωστή σειρά των συγγραφέων είναι η εξής: 

Ιωάννης Δημητρόπουλος*, Βίλυ Βεγήρη**, Στέλιος Κα-
ζάκος***

*Ιωάννης Δημητρόπουλος
Πολιτικός Μηχανικός / Συγκοινωνιολόγος MSc
Διευθυντής Λειτουργίας & Συντήρησης, Μορέας Α.Ε.

**Βίλυ Βεγήρη 
Πολιτικός Μηχανικός / Συγκοινωνιολόγος
Αναπληρώτρια Διευθύντρια Οδικής Λειτουργίας,
Μορέας Α.Ε.

***Στέλιος Καζάκος
Ηλεκτρολόγος Μηχανικός
Προϊστάμενος Ποιότητας & Υποστήριξης, Μορέας Α.Ε.

Ο Καθηγητής Ιωάννης Γκό-
λιας διορίστηκε ως υπουργός
στο Υπουργείο Παραγωγικής
Ανασυγκρότησης Περιβάλ-
λοντος και Ενέργειας. Είναι η
πρώτη φορά που ένας Συγκοι-
νωνιολόγος Μηχανικός διορί-
ζεται υπουργός σε Ελληνική
κυβέρνηση.

Ο καθηγητής Ιωάννης Γκόλιας είναι Διευθυντής του Εργαστηρίου
Συγκοινωνιολόγων Μηχανικών του ΕΜΠ και Πρύτανης του Εθνι-
κού Μετσόβιου Πολυτεχνείου. Έχει συμμετάσχει σε όλους τους
τομείς του σχεδιασμού και της κατασκευής των μεταφορών για
περισσότερα από 35 χρόνια μέσω πολυάριθμων ερευνητικών
έργων, μελετών και επιτροπών σε Ελλάδα και εξωτερικό και
είναι συγγραφέας μεγάλου αριθμού επιστημονικών εργασιών
διεθνώς. Κατά τη διάρκεια των Ολυμπιακών αγώνων του 2004
υπηρέτησε επίσης ως Γενικός γραμματέας του Υπουργείου με-
ταφορών, ενώ έχει διατελέσει και Πρόεδρος του Συλλόγου Ελ-
λήνων Συγκοινωνιολόγων. Μεταξύ των βασικών επιστημονικών
του πεδίων είναι η ανάλυση των οδικών ατυχημάτων και η Πο-
λιτική Οδικής Ασφάλειας.

Ο Καθηγητής ΕΜΠ Ιωάννης Γκόλιας
διορίστηκε ως υπουργός στη νέα μεταβατική
κυβέρνηση
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