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1 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Κι ενώ όλοι συζητάµε και περιµένουµε την ανάπτυξη, φαίνεται πως η
Έρευνα, η Καινοτοµία και η Τεχνολογία αποτελούν µονόδροµο για να αυξη-
θεί η ανταγωνιστικότητα και η παραγωγικότητα, οι οποίες µε τη σειρά τους
θα φέρουν και την οικονοµική ανάπτυξη.

Ένα από τα αποτελέσµατα αυτών, τα Ευφυή Συστήµατα Μεταφορών, αποτε-
λούν ένα δυναµικό τοµέα µε έντονες αναπτυξιακές διαστάσεις, τα οποία συν-
δυάζοντας τις τεχνολογίες των πληροφοριών και των επικοινωνιών, έχουν
ως στόχο να καταστήσουν τις µεταφορές στο σύνολό τους πιο βιώσιµες,
ασφαλείς, αποτελεσµατικές και αδιάλειπτες και να παρέχουν υψηλή προ-
στιθέµενη αξία στους χρήστες των µεταφορικών µέσων.

Το τεύχος που κρατάτε στα χέρια σας θέλουµε να πιστεύουµε πως έχει τον
αέρα της ανανέωσης και την αύρα της νέας εποχής που ελπίζουµε πως έρ-
χεται. Οι στόχοι είναι υψηλοί και οι απαιτήσεις των καιρών επίσης, καθώς οι
συνθήκες καλούν να γίνουν περισσότερα µε λιγότερα. Στο πλαίσιο αυτό, νέες
εφαρµογές για την «έξυπνη» ρύθµιση και διαχείριση της κυκλοφορίας, συ-
στήµατα πληροφόρησης των µετακινούµενων (οδηγών, πεζών και επιβατι-
κού κοινού) είναι µερικά από τα θέµατα που θίγονται στο παρόν τεύχος.

Και είναι ακόµα περισσότερα τα όσα αναµένεται να παρουσιαστούν και να
συζητηθούν κατά τη διάρκεια του 6ου Συνεδρίου για την Έρευνα στις Μετα-
φορές στην Ελλάδα που θα πραγµατοποιηθεί τις ερχόµενες ηµέρες (17-18
Οκτωβρίου) στη Θεσσαλονίκη.

Καλούνται όλοι οι συνάδελφοι να συµµετέχουν στις εργασίες του συνεδρίου
που διοργανώνει ο Σύλλογός µας σε συνεργασία µε το ΙΜΕΤ αλλά και να
χρησιµοποιήσουν το ∆ελτίο του Συλλόγου σαν βήµα έκφρασης, προτάσεων
και παρουσίασης πρακτικών για την ενηµέρωση όλων µας.
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2 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Συντονισµeνος Eλεγχος Ραµπων
Εισοδου Αυτοκινητοδροµων

Μάρκος Παπαγεωργίου*, Ιωάννης Παπαµιχαήλ**

Ηπαρατηρούµενη συνεχής αύξηση της ζήτησης σε αυτοκι-
νητόδροµους έχει οδηγήσει σε αντίστοιχη αύξηση, χωρικά
και χρονικά, της κυκλοφοριακής συµφόρησης, κυρίως µέσα

και γύρω από µητροπολιτικές περιοχές. Η κυκλοφοριακή συµφό-
ρηση στους αυτοκινητόδροµους προκαλεί σηµαντικές καθυστερή-
σεις, αυξηµένη κατανάλωση καυσίµων, περιβαλλοντική
επιβάρυνση και επιδείνωση της κυκλοφοριακής ασφάλειας.
Ο έλεγχος των ραµπών εισόδου είναι ο πιο άµεσος και αποτελε-
σµατικός τρόπος ελέγχου αστικών δικτύων αυτοκινητοδρόµων.
Ρυθµίζοντας κατάλληλα την εισροή οχηµάτων από τις ράµπες ει-
σόδου προς το κύριο ρεύµα του αυτοκινητοδρόµου µέσω ειδικών
φωτεινών σηµατοδοτών, επιτυγχάνεται ηµείωση της συµφόρησης
και βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών. Οι συντονισµένες
στρατηγικές ελέγχου των ραµπών εισόδου κάνουν χρήση µετρή-
σεων από ολόκληρο το δίκτυο αυτοκινητοδρόµων προκειµένου να
ελέγξουν τις ράµπες του δικτύου βάσει της πλήρους εικόνας της
κυκλοφορίας στο δίκτυο. Μία νέα στρατηγική ελέγχου µε ανά-
δραση, η οποία συντονίζει τις ενέργειες των τοπικών ελεγκτών των
ραµπών εισόδου σε δίκτυα αυτοκινητοδρόµων, αναπτύχθηκε το
2006 στο Εργαστήριο ∆υναµικών Συστηµάτων και Προσοµοίωσης
του Πολυτεχνείου Κρήτης. Το προτεινόµενο σχήµα συντονισµού
ονοµάζεται HERO (H Euristic Rampmetering co Ordination) και

έχει δοκιµαστεί εκτεταµένα, τόσο σε προσοµοιώσεις, όσο και σε
υλοποιήσεις πεδίου. Οι Καθηγητές Μάρκος Παπαγεωργίου και
Ιωάννης Παπαµιχαήλ τιµήθηκαν το 2010 µε το διεθνές βραβείο
"Transition to Practice Award" της IEEE Control Systems Society
σε αναγνώριση της εξέχουσας συνεργασίας τους µε τη βιοµηχανία
που επέτρεψε τηµεταφορά της θεωρίας αυτοµάτου ελέγχου και συ-
στηµάτων σε ένα τοµέα πρακτικής εφαρµογής µε ιδιαίτερα σηµαν-
τική οικονοµική και κοινωνική σηµασία.
Το HERO είναι απλό και αναδραστικό, βασίζεται δηλαδή σε άµεσα
διαθέσιµες µετρήσεις πραγµατικού χρόνου, χωρίς την ανάγκη για
υπολογισµούς µε χρήση µοντέλων ή πρόβλεψη εξωτερικών δια-
ταραχών. Η λογική του HERO περιλαµβάνει υποµονάδες µε συγκε-
κριµένη λειτουργία καθώς και πολλαπλούς βρόχους ελέγχου που
συνεργάζονται και αλληλεπιδρούν µεταξύ τους (όπως για παρά-
δειγµαο έλεγχος της κατάληψης στο κυρίως ρεύµα, ο έλεγχος του
µήκους της σχηµατιζόµενης ουράς οχηµάτων στις ράµπες εισόδου,
ο έλεγχος του χρόνου αναµονής στις ράµπες εισόδου). Περιλαµ-
βάνονται επίσης δύο φίλτρα Kalman, ένα για την εκτίµηση του µή-
κους της σχηµατιζόµενης ουράς αυτοκινήτων στις ράµπες εισόδου
και ένα δεύτερο για την εκτίµηση της κρίσιµης τιµής της κατάλη-
ψης στο κυρίως ρεύµα. Ένα λογισµικό γενικής χρήσης έχει ανα-
πτυχθεί για την υλοποίηση της στρατηγικής συντονισµένου ελέγχου
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3 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

HERO σε οποιοδήποτε δίκτυο αυτοκινητοδρόµων, βάσει κατάλλη-
λων αρχείων εισόδου. Αρκετές επεκτάσεις και βελτιώσεις έχουν
ενσωµατωθεί στο HERO ως απόρροια της συσσωρευµένης εµπει-
ρίας από υλοποιήσεις πεδίου, καθιστώντας το ακόµα πιο αποτελε-
σµατικό και γενικά εφαρµόσιµο.

Η εφαρµογή πεδίου στον Αυτοκινητό-
δροµο Monash στη Μελβούρνη της
Αυστραλίας
Από το έτος 2000, η κυκλοφοριακή συµφόρηση στους αυτοκινητό-
δροµους της Μελβούρνης ελάµβανε ολοένα και πιο έντονα χαρα-
κτηριστικά, µε εκτεταµένες περιόδους υποβαθµισµένης
κυκλοφοριακής ροής. Ειδικά ο αυτοκινητόδροµος Monash, ένας
δρόµος διπλής κατεύθυνσης ταχείας κυκλοφορίας µε έξι λωρίδες,
που µεταφέρει πάνω από 160.000 οχήµατα την ηµέρα, εκ των
οποίων έως και το 20% είναι εµπορικά οχήµατα και φορτηγά, πα-
ρουσίαζε µεγάλες περιόδους κυκλοφοριακής συµφόρησης, διάρ-
κειας από τρεις έως και οχτώ ώρες ανά ηµέρα.
Η υπεύθυνη αρχή διαχείρισης στην πολιτεία της Victoria, η Vic
Roads, αποσκοπώντας στην αντιµετώπιση αυτού του σοβαρού προ-
βλήµατος, έθεσε στις αρχές του 2008 σε εφαρµογή το HERO σε έξι
αλλεπάλληλες ράµπες εισόδου στον αυτοκινητόδροµο Monash.
Αυτό το πιλοτικό έργο αποτέλεσε µέρος του ευρύτερου έργου ανα-
βάθµισης Monash-CityLink-WestGate (MCW), το οποίο απέσπασε
το 2009 δύο βραβεία Victorian Engineering Excellence, ένα για
την εφαρµοζόµενη τεχνολογία και ένα για διακεκριµένη καινοτο-
µία στις επιστήµες µηχανικών. Σε σχέση µε την προηγούµενη πο-
λιτική σηµατοδότησης, η πιλοτική αυτή εφαρµογή κατέδειξε
σηµαντικότατα οφέλη. Η νέα λογική ελέγχου αποδείχτηκε αποτε-
λεσµατική και εύρωστη στη λειτουργία της, αλλά και απολύτως κα-
τανοητή και εύχρηστη για τους συγκοινωνιολόγους διαχειριστές του

συστήµατος. Η µετάβαση στο HERO ήταν οµαλή για τους αυτοκινη-
τιστές και παρείχε σηµαντική ευελιξία και, κυρίως, τη δυνατότητα
λειτουργίας του αυτοκινητόδροµου κοντά στις βέλτιστες δυνατές
συνθήκες. Η περίοδος απόσβεσης του πιλοτικού προγράµµατος
εκτιµήθηκε σε µόνον 11 ηµέρες! Η επιτυχής υλοποίηση και αποτί-
µηση του HERO οδήγησε στην εφαρµογή του, κατά τα έτη 2009-10,
σε όλες τις 63 ράµπες εσόδου του αυτοκινητοδρόµου, συνολικού
µήκους 75 χιλιοµέτρων. Επιπροσθέτως, το HERO εφαρµόστηκε στο
διάστηµα 2012-13 σε 12 ράµπες του αυτοκινητόδροµου M80
καθώς και σε 2 ράµπες του αυτοκινητόδροµου M8.
Η αποτίµηση της συνολικής επίδοσης του HERO στο πεδίο πραγ-
µατοποιήθηκε από την VicRoads. Το HERO µείωσε αισθητά την
χωρο-χρονική έκταση της κυκλοφοριακής συµφόρησης και οδή-
γησε σε σηµαντικά βελτιωµένες ταχύτητες και ροές. Ειδικότερα, η
αποτίµηση της πρωινής περιόδου κυκλοφοριακής αιχµής έδειξε
µία αύξηση κατά 4.7% της µέσης ροής (σε σχέση µε το προηγού-
µενο σύστηµα) και µία αύξηση κατά 24.5% της µέσης ταχύτητας,
ενώ η αποτίµηση της απογευµατινής περιόδου κυκλοφοριακής αιχ-
µής κατέδειξε µία αύξηση κατά 8.4% της µέσης ροής και µία αύ-
ξηση κατά 58.6% της µέσης ταχύτητας.

Άλλες εφαρµογές πεδίου
Το 2006, το HERO είχε εφαρµοστεί επίσης σε ένα τµήµα 20 χιλιο-
µέτρων του αυτοκινητόδροµου Α6, νότια του Παρισιού (Γαλλία), σε
µία προκαταρκτική και απλοποιηµένη όµως µορφή, λόγω έλλει-
ψης δεδοµένων κυκλοφορίας πραγµατικού χρόνου για τις ράµπες
εισόδου. Παρ' όλα αυτά, τα αποτελέσµατα έδειξαν µία ξεκάθαρη
βελτίωση σε σχέση µε το υπάρχον σύστηµα. Το 2011, το HERO
εφαρµόστηκε σε έξι ράµπες κατά µήκος του αυτοκινητόδροµου
M1/M3 στο Queensland της Αυστραλίας. Η επιτυχηµένη εφαρµογή
και αποτίµηση του HERO οδήγησε στην εφαρµογή του σε δύο ακόµη
ράµπες του ίδιου δικτύου. Επίσης, το HERO βρίσκεται επί του πα-
ρόντος στη φάση υλοποίησης σε έναν αυτοκινητόδροµο των Η.Π.Α.,
καθώς και σε έναν ακόµη ευρωπαϊκό αυτοκινητόδροµο, ενώ πε-
ραιτέρω εφαρµογές βρίσκονται σε φάση µελέτης.
Η αγγλική εκδοχή του παρόντος κειµένου “Coordinated ramp-me-

Φωτεινοί σηµατοδότες ελέγχου ραµπών εισόδου αυτοκινητο-
δρόµων

Φωτεινοί σηµατοδότες ελέγχου ραµπών εισόδου αυτοκινητο-
δρόµων µε παράκαµψη για εµπορικά οχήµατα και φορτηγά
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4 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

tering for freeways” (M. Papageorgiou, I. Papamichail) συµπερι-
λήφθηκε στην επιτελική έκθεση “The Impact of Control Technol-
ogy” (Μάιος 2011) της IEEE Control Systems Society ως µία εκ των
23 επιλεγµένων Success Stories in Control.

Για περισσότερες πληροφορίες:
- Papamichail and M. Papageorgiou, Traffic-responsive linked ramp-me-

tering control, IEEE Transactions on Intelligent Transportation Sys-
tems, vol. 9, pp. 111-121, 2008.

- Papamichail, M. Papageorgiou, V. Vong and J. Gaffney, Heuristic ramp-
metering coordination strategy implemented at Monash Freeway, Aus-
tralia, Transportation Research Record, no. 2178, pp. 10-20, 2010.

- L. Faulkner, F. Dekker, D. Gyles, I. Papamichail and M. Papageorgiou,
Evaluation of HERO coordinated ramp metering installation at the
M1/M3 freeway in Queensland, Australia, Submitted for Presentation at
the 2014 Transportation Research Board 93rd Annual Meeting and for
Publication in the Transportation Research Record: Journal of the
Transportation Research Board.

*Μάρκος Παπαγεωργίου, **Ιωάννης Παπαµιχαήλ
Εργαστήριο ∆υναµικών Συστηµάτων και Προσοµοίωσης

Τµήµα Μηχανικών Παραγωγής & ∆ιοίκησης
Πολυτεχνείο Κρήτης

∆ιάγραµµα ροής του λογισµικού υλοποίησης της στρατηγικής συντονισµένου ελέγχου HERO

Αποτελέσµατα από την υλοποίηση
του HERO στον αυτοκινητόδροµο
Monash µε χρήση των Austroads
National Performance Indicators
(ANPI).
Παρουσιάζονται τρεις δείκτες µε
συγκρίσεις των καταστάσεων
πριν και µετά την υλοποίηση. Από
αριστερά προς τα δεξιά οι δείκτες
είναι: παραγωγικότητα (ένας συν-
δυασµός υψηλών ταχυτήτων και
υψηλών ροών στον αυτοκινητό-
δροµο), µέση απόκλιση της ταχύ-
τητας από το όριο ταχύτητας,
αξιοπιστία (εκφράζει διαφορές
στους χρόνους ταξιδιού από µέρα
σε µέρα).
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6 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

ΟΟ.Α.Σ.Θ. είναι ο δεύτερος µεγαλύτερος οργανισµός αστι-
κών συγκοινωνιών στην Ελλάδα και παρέχει υπηρεσίες
υψηλής ποιότητας ενώ παράλληλα έχει σαν στόχο τη συ-

νεχή αναβάθµισή τους, εξυπηρετώντας το επιβατικό κοινό της
ευρύτερης περιοχής της Θεσσαλονίκης. Ο Ο.Α.Σ.Θ. έχει απόλυτα
προσαρµοστεί στις απαιτήσεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής1 , εγ-
καθιστώντας σύστηµα τηλεµατικής, από το καλοκαίρι του 2004,
σε ένα σύνολο περίπου επτακοσίων (700) λεωφορείων και λοι-
πόν οχηµάτων και λειτουργώντας µία πρωτοποριακή ολοκλη-
ρωµένη εφαρµογή πληροφόρησης του επιβατικού κοινού σε
πραγµατικό χρόνο. Το σύστηµα τηλεµατικής καταγράφει πλη-
ροφορίες γεωγραφικής θέσης, ταχύτητας, επιτάχυνσης καθώς
και πλήθος άλλων στοιχείων (κατάσταση µηχανής, λειτουργία
κλιµατισµού, επικυρώσεις εισιτηρίων εντός του λεωφορείου,
έναρξη και λήξη βάρδιας των οδηγών κ.λ.π.) από αισθητήρες
που είναι εγκατεστηµένοι σε κάθε όχηµα. Με βάση αυτές τις

πληροφορίες, ο Ο.Α.Σ.Θ. µπορεί και παρέχει ολοκληρωµένη
πληροφόρησηπρος το επιβατικό του κοινό σε πραγµατικό
χρόνο: α) σε επιλεγµένες στάσεις, για τον χρόνο άφιξης των λε-
ωφορείων, β) στο εσωτερικό του συνόλου των λεωφορείων µε
ηλεκτρονικές πινακίδες οπτικής και ηχητικής αναγγελίαςτης
επόµενης στάσης, γ) µέσω διαδικτύου, δ) µέσω κινητού τηλε-
φώνου και ε) µέσω σταθερού τηλεφώνου.

Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού στη
Στάση του Λεωφορείου
Η πληροφόρηση παρέχεται µέσω ηλεκτρονικής πινακίδας (Ει-
κόνα 1), στην οποία αναγράφεται ο πραγµατικός χρόνος (σε
λεπτά) που υπολείπεται µέχρι την άφιξη του επόµενου λεωφο-
ρείου, όλων των λεωφορειακών γραµµών που εξυπηρετούν τη
συγκεκριµένη στάση. Επιπλέον, σε είκοσι (20) επιλεγµένες στά-
σεις του δικτύου έχει τοποθετηθεί µεγαφωνική εγκατάσταση,

Το Συστηµα Πληροφορησησ
Επιβατικου Κοινου Του

Οργανισµου Αστικων Συγκοινω-
νιων Θεσσαλονικησ (Ο.Α.Σ.Θ.)

Γεώργιος Μιχ. Σπανός*

1 Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, αντιλαµβανόµενη τη σηµασία των µετακινήσεων
στη σύγχρονη ζωή αλλά και τη συνεισφορά τους στη ρύπανση του περι-
βάλλοντος, απαιτεί – επιβάλλει οι αστικές µεταφορές και καθηµερινές
µετακινήσεις προς και από τον τόπο εργασίας να είναι "καθαρές". Επι-

πλέον, επιδιώκει την αύξηση της απόδοσης των µεταφορών και της χρή-
σης των υποδοµών µε συστήµατα πληροφοριών και κινήτρων που βασί-
ζονται στις ανάγκες της αγοράς [1].
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7 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

από την οποία ανακοινώνονται ακουστικά οι προαναφερθείσες
πληροφορίες. Η ενεργοποίηση του µεγαφώνου και της ακου-
στικής ανακοίνωσης γίνεται µε ειδική συσκευή που έχουν στην
κατοχή τους άτοµα µε προβλήµατα όρασης, για την εξυπηρέ-
τηση και µε τη συνεργασία των οποίων υλοποιήθηκε η συγκε-
κριµένη εφαρµογή.

Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού
µέσα στο Λεωφορείο
Η πληροφόρηση παρέχεται µέσω οθόνης, στην οποία αναγρά-
φεται σε πραγµατικό χρόνο η επόµενη στάση του λεωφορείου.
Η ίδια πληροφορία ανακοινώνεται και ακουστικά µέσω µεγα-
φώνου, για διευκόλυνση των ατόµων µε προβλήµατα όρασης
αλλά και των υπόλοιπων επιβατών που δεν έχουν οπτική επαφή
µε την οθόνη. Επιπλέον, σε δέκα (10) λεωφορείαέχει τοποθε-
τηθεί πιλοτικά οθόνη συνδεδεµένη µε ηλεκτρονικό υπολογιστή
(Εικόνα 2), µέσω της οποίας βελτιώνεται σηµαντικά η παρεχό-
µενη πληροφόρηση, αφού εκτός της επόµενης στάσης του λε-
ωφορείου, το επιβατικό κοινό µπορεί να λάβει πληθώρα
επιπλέον πληροφοριών, όπως: θέση του λεωφορείου επάνω σε
ψηφιακό χάρτη της πόλης, κατάσταση µε αρκετές από τις επό-
µενες στάσεις, τρέχουσα ηµεροµηνία και ώρα, διάφορα χρη-
στικά µηνύµατα κ.λ.π.

Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού
µέσω ∆ιαδικτύου σε Πραγµατικό
Χρόνο
Η ιστοσελίδα του Ο.Α.Σ.Θ. (www.oasth.gr) έχει πρόσφατα ανα-

βαθµιστεί, προκειµένου να βελτιωθεί περαιτέρω η παρεχόµενη

πληροφόρηση αλλά, κυρίως, να ανταποκρίνεται στις σύγχρονες

τάσεις και ανάγκες του επιβατικού κοινού.

Οι κλασικές πληροφορίες (ωράρια λειτουργίας, διαδροµές και

στάσεις λεωφορειακών γραµµών), εµφανίζονται µε την επιλογή

οποιασδήποτε λεωφορειακής γραµµής. Ανάλογα µε την ηµέρα,

κατά την οποία γίνεται η αναζήτηση, εµφανίζονται πρώτα τα αν-

τίστοιχα ωράρια λειτουργίας (π.χ. αν η αναζήτηση γίνεται πρωί

Κυριακής, τότε θα εµφανιστεί το ισχύον πρόγραµµα της συγκε-

κριµένης γραµµής για Κυριακές – αργίες).

Κάθε αναζήτηση πληροφοριών λεωφορειακής γραµµής προ-

σθέτει τη συγκεκριµένη γραµµή σε εξατοµικευµένη κατάσταση

µε το ιστορικό αναζήτησης πληροφοριών για γραµµές (Εικόνα 3,

αριστερά), προκειµένου ο χρήστης να µπορεί στο µέλλον να αντ-

λήσει µε τον ταχύτερο δυνατό τρόπο τις πληροφορίες για τη συγ-

κεκριµένη γραµµή, κάτι ιδιαίτερα χρήσιµο, αν αναλογιστεί

κανείς ότι οι περισσότεροι επιβάτες χρησιµοποιούν συνήθως τις

ίδιες γραµµές για τη µετακίνησή τους (π.χ. καθηµερινή αναχώ-

ρηση από τον τόπο κατοικίας προς τον τόπο εργασίας και αντί-

στροφα). Φυσικά, ο χρήστης έχει τη δυνατότητα διαγραφής µίας

ή και περισσότερων από τις λεωφορειακές γραµµές της συγκε-

κριµένης κατάστασης.

Εκτός των παραπάνω πληροφοριών, ο χρήστης µπορεί να

πληροφορηθεί, για οποιαδήποτε στάση, όχι µόνον όλες τις

λεωφορειακές γραµµές που εξυπηρετούντη συγκεκριµένη

στάση αλλά και τον πραγµατικό χρόνο (σε λεπτά) που υπο-

λείπεται µέχρι την άφιξη του επόµενου λεωφορείου κάθε

γραµµής (Εικόνα 4). Ο υπολειπόµενος χρόνος ανανεώνεται

αυτόµατα κάθε λίγα δευτερόλεπτα, ενώ η θέση της στάσης

εµφανίζεται επάνω σε ψηφιακό χάρτη της πόλης, στον οποίο

περιλαµβάνονται οι ονοµασίες του οδικού δικτύου αλλά και

πληροφορίες για άλλα αξιοθέατα ή σηµαντικά σηµεία της ευ-

ρύτερης περιοχής της στάσης.

Τέλος, όπως και στην αναζήτηση πληροφοριών για γραµµές, δη-

µιουργείται αυτόµατα εξατοµικευµένη κατάσταση µε το ιστορικό

αναζήτησης πληροφοριών για στάσεις, προκειµένου ο χρήστης

να µπορεί στο µέλλον να αντλήσει µε τον ταχύτερο δυνατό τρόπο

τις πληροφορίες για τη συγκεκριµένη στάση, κάτι επίσης ιδιαί-

τερα χρήσιµο, αν αναλογιστεί κανείς ότι οι περισσότεροι επιβά-

τες χρησιµοποιούν πολύ συχνά τις ίδιες στάσεις επιβίβασης

(Εικόνα 3, δεξιά). Εννοείται ότι και στην κατάσταση αυτή παρέ-

χεται δυνατότητα διαγραφής συγκεκριµένων µη επιθυµητών

πλέον στάσεων.

Εικόνα 1. Πληροφόρηση (οπτική και ακουστική) Επιβατικού Κοι-
νού σε Στάση Λεωφορείου

Εικόνα 2. Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού µέσα στο Λεωφορείο
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8 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Τέλος, παρέχεται η δυνατότητα υπολογισµού της βέλτιστης δια-
δροµής µεταξύ δύο σηµείων. Τόσο η αφετηρία, όσο και το τέρµα
της επιθυµητής διαδροµής µπορούν να προσδιοριστούν µε οποι-
οδήποτε συνδυασµό των παρακάτω επιλογών (Εικόνα 5):
α) µίας στάσης του Ο.Α.Σ.Θ.,
β) ενός χαρακτηριστικού σηµείου της πόλης και
γ) της ακριβούς διεύθυνσης (οδός, αριθµός).
Επιπλέον, παρέχεται η δυνατότητα επιλογής του µέγιστου επι-
θυµητού µήκους της απόστασης βαδίσµατος καθώς και του
προσδιορισµού της βέλτιστης διαδροµής µε βάση είτε τον ελά-
χιστο απαιτούµενο συνολικό χρόνο πραγµατοποίησής της, είτε το

µικρότερο συνολικό µήκος της. Το αποτέλεσµα της αναζήτησης
εµφανίζεται τόσο οπτικά σε ψηφιακό χάρτη, όσο και µε σύντοµη
λεκτική περιγραφή (Εικόνα 6). Τέλος, µε την επιλογή στο δεξιό
µέρος της οθόνης τµήµατος της σύντοµης λεκτικής περιγραφής,
εµφανίζεται σχεδιασµένο στον χάρτη το αντίστοιχο τµήµα της
βέλτιστης διαδροµής (Εικόνα 7).

Επισηµαίνεται ότι όλες οι παραπάνω δυνατότητες παρέχονται και
στην ειδική ιστοσελίδα του Ο.Α.Σ.Θ. για κινητά τηλέφωνα
(m.oasth.gr), η αρχική σελίδα της οποίας φαίνεται στην Εικόνα 8.

Εικόνα 3. Εξατοµικευµένη Κατάσταση
Ιστορικού Αναζήτησης Πληροφοριών για
Λεωφορειακές Γραµµές και Στάσεις

Εικόνα 4. Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού µέσω ∆ιαδικτύου σε Πραγµατικό Χρόνο
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9 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Εικόνα 5. Προσδιορισµός Αφετηρίας και Τέρµατος Επιθυµητής ∆ιαδροµής

Εικόνα 6. Προσδιορισµός Βέλτιστης ∆ιαδροµής

Εικόνα 7. Επισήµανση Τµήµατος Βέλτιστης ∆ιαδροµής
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Πληροφόρηση Επιβατικού Κοινού
µέσω Σταθερού Τηλεφώνου σε
Πραγµατικό Χρόνο
Καλώντας από οποιοδήποτε σταθερό τηλέφωνο στον αριθµό
2310 981000 και επιλέγοντας στη συνέχεια το µηδέν (0), ο
χρήστης εισέρχεται στην εφαρµογή πληροφόρησης επιβατικού
κοινού µέσω σταθερού τηλεφώνου σε πραγµατικό χρόνο. Στη
συνέχεια, παρέχονται οι επιλογές του παρακάτω πίνακα.

Η πληροφόρηση επιβατικού κοινού µέσω σταθερού τηλεφώνου
σε πραγµατικό χρόνο αποδείχθηκε ιδιαίτερα χρήσιµη τόσο σε
άτοµα µε περιορισµένη όραση, όσο και στις κατηγορίες εκείνων
των χρηστών (π.χ. ηλικιωµένοι) που δεν είναι ιδιαιτέρα εξοι-
κειωµένοι µε τη χρήση των σύγχρονων τεχνολογιών (ηλεκτρο-

νικοί υπολογιστές, "έξυπνα" κινητά τηλέφωνα κ.λπ.).
Αξίζει, τέλος, να αναφερθεί ότι το σύστηµα πληροφόρησης επι-
βατικού κοινού του Ο.Α.Σ.Θ. αποτελεί µία πρωτοποριακή εφαρ-
µογή, ακόµη και για τα διεθνή δεδοµένα. Το γεγονός αυτό
αποδεικνύεται από την παρουσίασή του τόσο σε παγκόσµια, όσο
και σε πανελλήνια συνέδρια και ηµερίδες (ενδεικτικές αναφο-
ρές [2], [3], [4], [5], [6] και [7]). Για το λόγο αυτό αποκτά ιδι-
αίτερη σηµασία, αποτελώντας έµπρακτη αναγνώριση του έργου
του Ο.Α.Σ.Θ. και εδραιώνοντας την παρουσία του ως ενός σύγ-
χρονου και διαρκώς εξελισσόµενου οργανισµού αστικών συγ-
κοινωνιών, ο οποίος όχι µόνο παρακολουθεί συστηµατικά και
συµµετέχει αλλά µπορεί και να προδιαγράφει τις διεθνείς τε-
χνολογικές εξελίξεις, θέτοντας τη χώρα µας στην πρωτοπορία
της παγκόσµιας καινοτοµίας.

*Γεώργιος Μιχ. Σπανός
gssd@oasth.gr

Πολιτικός Μηχανικός MSc.
∆ρ Συγκοινωνιολόγος

∆ιευθυντής Κίνησης Ο.Α.Σ.Θ.
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Εικόνα 8. Αρχική Σελίδα Ιστοσελίδας Ο.Α.Σ.Θ. για Κινητά Τηλέ-
φωνα

Πίνακας 1. Βασικές Επιλογές Πληροφόρησης µέσω Σταθερού
Τηλεφώνου σε Πραγµατικό Χρόνο
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Ερευνητικο Προγραµµα «ΕΞΕΧΩΝ»
∆ηµήτρης Μανδαλώζης*

Ηανάπτυξη Ευφυών Συστηµάτων Μεταφορών που θα συµ-
βάλουν στη βελτίωση της αποδοτικότητας του µεταφορι-
κού συστήµατος, στην προσβασιµότητα, στη µείωση των

περιβαλλοντικών επιπτώσεων αλλά και στην ασφάλεια των µε-
ταφορών αποτελεί στρατηγικό στόχο, σε εθνικό, αλλά και ευ-
ρωπαϊκό επίπεδο, µε αποτέλεσµα να διενεργούνται πλήθος
ερευνητικών προγραµµάτων, όπου νέες εφαρµογές και συστή-
µατα δοκιµάζονται, αξιολογούνται και βελτιώνονται.
Από το Μάρτιο του 2011, εκπονείται το ερευνητικό πρόγραµµα
«ΕΞΕΧΩΝ» («ΈΞυπνο σύστηµα Επικοινωνίας οΧηµάτΩΝ για βελ-
τιωµένη ασφάλεια και αποδοτικότητα σε αστικά δίκτυα και αυ-
τοκινητοδρόµους), µε τη συµµετοχή των εταιριών Αττικές
∆ιαδροµές Α.Ε., Ελληνική Αεροπορική Βιοµηχανία και Mobile-
media Α.Ε., µαζί µε το Ινστιτούτο Τηλεπικοινωνιακών Συστηµά-
των Κρήτης και το ΤΕΙ Στερεάς Ελλάδας (πρώην ΤΕΙ Χαλκίδας).
Το πρόγραµµα εκπονείται στα πλαίσια της ∆ράσης Εθνικής Εµ-
βέλειας «Συνεργασία» του Επιχειρησιακού Προγράµµατος «Αν-
ταγωνιστικότητα και Επιχειρηµατικότητα» και χρηµατοδοτείται
από το Εθνικό Στρατηγικό Πλαίσιο Αναφοράς (ΕΣΠΑ) 2007-
2013, ενώ αναµένεται να ολοκληρωθεί το ∆εκέµβριο του 2013.
Αναγνωρίζοντας ότι υπάρχουν 3 παράγοντες που συµβάλλουν
στα τροχαία ατυχήµατα (όχηµα, υποδοµή και ανθρώπινος παρά-
γοντας), το ΕΞΕΧΩΝ στοχεύει στην έγκαιρη ενηµέρωση του οδη-
γού για προβλήµατα του οδοστρώµατος (νερό, πάγος, εµπόδιο,
κλπ) στο επερχόµενο τµήµα του δρόµου, καθώς και για τις πι-
θανές προθέσεις των προπορευόµενων οδηγών (απότοµοι ελιγ-
µοί, φρεναρίσµατα κλπ). Το σύστηµα βασίζεται στην ανάπτυξη
ενός συστήµατος αισθητήρων εγκατεστηµένων πάνω στα οχή-
µατα και στο οδικό δίκτυο και ενός ασύρµατου δικτύου µεταξύ
γειτονικών οχηµάτων και σταθερών σταθµών βάσης για την αν-
ταλλαγή πληροφοριών. Παράλληλα, το έργο ΕΞΕΧΩΝ προτείνει
την τοποθέτηση σταθερών σταθµών βάσης µέσα στο αστικό πε-
ριβάλλον και πιο συγκεκριµένα σε φωτεινούς σηµατοδότες.
Πάνω σε αυτή την τεχνολογική υποδοµή µπορεί να αναπτυχθεί
µια πληθώρα νέων εφαρµογών για την «έξυπνη» ρύθµιση της
κυκλοφορίας, όπως και για την εφαρµογή οικολογικών πολιτι-
κών για τη µείωση των ρύπων από τα οχήµατα.
Το σύστηµα ΕΞΕΧΩΝ λειτουργεί ως εξής:

1. Οι αισθητήρες ελέγχουν την κατάσταση του δρόµου, την τα-

χύτητα και την πορεία του αυτοκινήτου.

2. Μεταξύ ενός αυτοκινήτου και των γειτονικών του δηµιουρ-

γείται δυναµικά ένα ασύρµατο Ad-hoc δίκτυο. Με αυτόν τον
τρόπο ακόµα και µε χαµηλή ροή αυτοκινήτων θα µπορεί µελ-
λοντικά να δηµιουργείται ένα δίκτυο που θα καλύπτει τουλά-
χιστον 2-3 χιλιόµετρα.

3. Το ενσωµατωµένο σύστηµα ενός οχήµατος λαµβάνει επίσης

πληροφορίες τοπικού ενδιαφέροντος από σταθερούς κόµ-
βους τοποθετηµένους σε επιλεγµένα σηµεία του δρόµου,
σχετικές µε τα χαρακτηριστικά και την κατάσταση του οδο-
στρώµατος στα επερχόµενα σηµεία της διαδροµής.

4. Οι ενδείξεις των αισθητήρων κάθε αυτοκινήτου µεταφέρονται

µέσω του δικτύου στα άλλα αυτοκίνητα. Έτσι, ενηµερώνονται
τα άλλα οχήµατα ότι κάποιο/α από αυτά «αισθάνθηκε» ότι ο
δρόµος είναι ολισθηρός ή ότι πραγµατοποιήθηκε ατύχηµα ή
ότι ο οδηγός άλλαξε ξαφνικά πορεία.

Για να υποστηρίξει τις παραπάνω εφαρµογές, η πλατφόρµα:

1. ενηµερώνει τους οδηγούς για την κατάσταση του οδοστρώ-

µατος (καλή κατάσταση, υγρό, παγωµένο)

2. ενηµερώνει τους οδηγούς για επερχόµενες στροφές που

απαιτείται µείωση της ταχύτητας

3. ενεργοποιεί επιπρόσθετα φώτα ανάγκης µε ηλεκτρικό τρόπο

όταν υπάρχει άµεσος κίνδυνος

4. ενηµερώνει τους οδηγούς για ατύχηµα που έχει προκληθεί

στο δρόµο (Cooperative Forward Collision Warning)

5. ενηµερώνει τους οδηγούς για πιθανή αλλαγή λωρίδας του

προπορευόµενου οδηγού

6. βοηθάει στην καλύτερη διαχείριση της κίνησης (π.χ. µέσω

του µεταβαλλόµενου χρόνου του φωτεινού σηµατοδότη)

7. ενηµερώνει τους πεζούς για πιθανό κίνδυνο

8. διαχειρίζεται την κυκλοφορία σε σενάρια έκτακτης ανάγκης.

Το πρόγραµµα έχει χωριστεί σε 4 ενότητες εργασίας:
ΕΕ1 – Απαιτήσεις και προδιαγραφές συστήµατος
ΕΕ2 – Υλοποίηση Υλικού Συστήµατος
ΕΕ3 – Υλοποίηση Λογισµικού Συστήµατος
ΕΕ4 – Ολοκλήρωση Συστήµατος και πειραµατικές µετρήσεις
Έχουν ολοκληρωθεί οι 3 πρώτες ενότητες εργασίας και η ΕΕ4
είναι σε εξέλιξη. Τον Οκτώβριο του 2013 πρόκειται να πραγµα-
τοποιηθεί και η πιλοτική εφαρµογή του συστήµατος (λογισµικό,
αισθητήρες κλπ), ώστε να διαπιστωθεί και σε πραγµατικές συν-
θήκες η επίτευξη της επικοινωνίας µεταξύ οχηµάτων και υπο-
δοµής.
Από τις Αττικές ∆ιαδροµές Α.Ε., στο ερευνητικό συµµετέχουν οι:
Φ. Παπαδηµητρίου, Π. Κοπελιάς, Γ. Κιούσης, ∆. Μανδαλώζης, Ε.
Τυρογιάννη, Α. Πολίτου και Ν. Κάλφα.

*∆ηµήτρης Μανδαλώζης
∆/τής Στρατηγικής και Οργάνωσης, Αττικές ∆ιαδροµές Α.Ε.
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Μάλιστα οι δραστηριότητες σε αυτή την περιοχή υποστηηρί-
ζονται σηµαντικά και από την Ευρωπαϊκή Ένωση µέσα από
διάφορα ερευνητικά πλαίσια (π.χ., [1][2]). Οι βασικότερες

ερευνητικές περιοχές που σχετίζονται µε το πεδίο των έξυπνων πό-
λεων είναι το Internet of Things και το Future Internet. Και τα δύο
µπορούµε να θεωρήσουµε ότι αναφέρονται στο πώς το ∆ιαδίκτυο
και οι σχετικές τεχνολογικές υποδοµές µπορούν να χρησιµοποι-
ηθούν για την επικοινωνία µεταξύ κατανεµηµένων υπολογιστικών
διατάξεων (π.χ. ασύρµατα δίκτυα αισθητήρων) και για τη συλλογή
µεγάλου όγκου πληροφορίας που µπορεί να αξιοποιηθεί προς όφε-
λος της πολιτείας, των πολιτών, του περιβάλλοντος κλπ.
Όσον αφορά στις εφαρµογές που θα µπορούσαν να επωφεληθούν
από τα νέα αυτά αστικά οικοσυστήµατα, µάλλον προκρίνονται αυτές
που σχετίζονται µε τις µεταφορές, την εξοικονόµηση ενέργειας (και
γενικά φυσικών πόρων) και την προστασία του περιβάλλοντος. Εν-

δεικτικό παράδειγµα µιας έξυπνης πόλης είναι η ισπανική πόλη
Santander, που στα πλαίσια διαφόρων επιδοτούµενων ερευνητι-
κών έργων, µε πρώτο και βασικότερο το Smart Santander [3][4],
έχει γίνει από τις πιο δηµοφιλείς και καλά εξοπλισµένες «έξυπνες»
πόλεις στην Ευρώπη αλλά και σε όλο τον κόσµο. Στo Santander
µέχρι το τέλος του έργου τον ∆εκέµβριο του 2013, θα έχουν εγκα-
τασταθεί περίπου 20.000 αισθητήρες διαφόρων τύπων: στάθµευ-
σης σε δρόµους, έντασης κίνησης στις εισόδους της πόλης,
θορύβου, ποιότητας του αέρα (CO, όζον, σωµατίδια) πάνω σε λεω-
φορεία, θερµοκρασίας, υγρασίας σε πάρκα, κλπ. Σηµαντική συµ-
βολή έχουν και οι ίδιοι οι πολίτες που µε εφαρµογές στα κινητά τους
τηλέφωνα, µπορούν και ενηµερώνουν τους άλλους συµπολίτες
τους και τις δηµοτικές αρχές σχετικά µε συµβάντα ή συνθήκες που
έχουν ενδιαφέρον. 
Τον περασµένο Μάρτιο η εταιρεία µας MOBICS [5], τεχνοβλαστός

Μεταφορικα Πειραµατα Στην 
Εξυπνη Πολη Santander

Βασίλης Τσέτσος*

Η βέλτιστη διαχείριση των αστικών κέντρων αλλά και η δυνατότητα για προηγµένες 
υπηρεσίες προς τους πολίτες και επισκέπτες τους, έχει οδηγήσει τα τελευταία χρόνια 

στη δηµιουργία ενός νέου πεδίου έρευνας και εφαρµογών µε τον όρο 
«ευφυείς ή έξυπνες πόλεις» (smart cities, digital cities).
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του ΕΚΠΑ (Τµήµα Πληροφορικής και Τηλεπικοινωνιών), επιλέχ-
θηκε, µέσα από µια άκρως ανταγωνιστική διαδικασία, για να πει-
ραµατιστεί µε υπηρεσίες για µεταφορές στην πόλη αυτή. Βασικό
ρόλο στην επιλογή της διαδραµάτισε το γεγονός ότι είχε την εµπει-
ρία της δηµοφιλούς υπηρεσίας www.ploigos.gr αλλά και το ότι
εκτελούσε ήδη ένα έργο, συγχρηµατοδοτούµενο από τη Γενική
Γραµµατεία  Έρευνας και Τεχνολογίας και την Ευρωπαϊκή Ένωση,
µε την ονοµασία «Bus κι Έρχεται» [6]. Ένα άλλο κριτήριο για την
επιλογή είναι το γεγονός ότι η οµάδα έργου ήταν διεπιστηµονική:
ερευνητές πληροφορικής, συγκοινωνιολόγοι και επικοινωνιολό-
γοι. Το πείραµα ονοµάζεται «MITOS» και στην επόµενη ενότητα πε-
ριγράφονται οι υπηρεσίες που έχουν υλοποιηθεί και κάποια πρώτα
αποτελέσµατα από την αξιολόγησή τους.

Το «µεταφορικό πείραµα»
Βασικός στόχος του πειράµατος είναι η παροχή κάποιων υπηρεσιών
που δεν είναι εύκολο να υλοποιηθούν χωρίς την ύπαρξη εξειδι-
κευµένης υπολογιστικής και πληροφοριακής υποδοµής. Συγκε-
κριµένα, η πρώτη από τις υπηρεσίες αυτές είναι ένα διαδικτυακό
portal όπου οι χρήστες έχουν πρόσβαση στις εξής βασικές λει-
τουργίες (βλ. Εικόνα 1):

1. Αναζήτηση δρόµων, σηµείων ενδιαφέροντος και γραµµών συγ-

κοινωνίας

2. Εύρεση διαδροµής µε συνδυασµό µέσων µεταφοράς

3. Βραχυπρόθεσµη πρόβλεψη ελεύθερων θέσεων στάθµευσης

(σε ζώνες στάθµευσης πάνω στο δρόµο)

4. Πρόσβαση σε ζωντανή ροή συµβάντων (live feed) και συµµε-

τοχή τους σε αυτή µέσα από ένα απλό µεταφορικό παίγνιο. 

Επίσης, αναπτύχθηκε και µια αντίστοιχη εφαρµογή για κινητές συ-
σκευές (smart phones) από όπου οι κινητοί χρήστες µπορούσαν
να έχουν άµεση πρόσβαση στις αντίστοιχες πληροφορίες και λει-
τουργίες. 
Τα σηµεία που έχουν το περισσότερο ενδιαφέρον είναι οι δύο τε-
λευταίες λειτουργίες της ανωτέρω λίστας, δηλαδή η χρήση αλγο-
ρίθµων πρόβλεψης ελεύθερων θέσεων στάθµευσης και η
«παιγνιοποίηση» (gamification) της συµµετοχής των χρηστών
στην έγκαιρη ανίχνευση συµβάντων που επηρεάζουν τις µεταφο-

ρές (κάτι που γενικά αναφέρεται ως participatory sensing [7] και
είναι µια µορφή crowd sourcing).

Πρόβλεψη ελεύθερων θέσεων 
στάθµευσης
Η αυτοµατοποιηµένη παρακολούθηση θέσεων στάθµευσης σε
δρόµο (on-street parking) αποτελεί µια υπηρεσία που µέχρι πρό-
σφατα δεν ήταν εύκολο να υλοποιηθεί (βέβαια, ακόµα αντιµετωπί-
ζει διάφορα τεχνικά προβλήµατα, αλλά δεν θα επεκταθούµε σε
αυτό στο παρόν άρθρο). Στο Santander έχουν εγκατασταθεί στο
οδόστρωµα εκατοντάδες ασύρµατοι αισθητήρες στάθµευσης. Τους
αισθητήρες, που απεικονίζονται στην Εικόνα 2, κατασκευάζει η εται-
ρεία Libelium [8].

Στα πλαίσια του πειράµατος υλοποιήθηκαν αλγόριθµοι βραχυπρό-
θεσµης διαθεσιµότητας των παρακολουθούµενων θέσεων. Το σκε-
πτικό είναι ότι η πληροφορία του αν θα έχει ελεύθερες θέσεις
στάθµευσης σε µια περιοχή που προτίθεται να µεταβεί ένας οδηγός
είναι πιο σηµαντική από την πληροφορία πραγµατικού χρόνου. Έτσι,
στα πλαίσια του έργου σχεδιάστηκαν και υλοποιήθηκαν δύο αλγό-
ριθµοι πρόβλεψης, διαφορετικής πολυπλοκότητας και προσέγγι-
σης. Ο πρώτος βασίζεται σε ένα απλό νευρωνικό δίκτυο που
εκπαιδεύτηκε µε ένα σύνολο δεδοµένων 2 µηνών. Μετά την εκ-
παίδευση, το νευρωνικό δίκτυο µπορεί να προβλέψει τον αναµε-
νόµενο αριθµό ελεύθερων θέσεων για τα επόµενα 5, 10 και 15
λεπτά της ώρας.
Στον Πίνακα 1 φαίνονται τα αποτελέσµατα πρόβλεψης της κατάλη-
ψης θέσεων στάθµευσης για τέσσερις διαφορετικές περιοχές στάθ-
µευσης (Regions) στην πόλη Santander (βλ. Εικόνα 3 για τις
περιοχές στάθµευσης). Στο ∆ιάγραµµα 1 φαίνεται η εξέλιξη του
µέσου % σχετικού σφάλµατος πρόβλεψης κατάληψης θέσης στάθ-
µευσης για τις τέσσερις περιοχές στάθµευσης ως προς το βήµα πρό-
βλεψης (ένα βήµα ισοδυναµεί µε 1 λεπτό).

Εικόνα 1. Γενική άποψη του web portal

Εικόνα 2. Αισθητήρας κατάληψης θέσης στάθµευσης (πηγή: Li-
belium.com)

Πίνακας 1. Αποτελέσµατα πρόβλεψης κατάληψης θέσεων στάθ-
µευσης (µέσο % σχετικό σφάλµα πρόβλεψης) για τέσσερις δια-
φορετικές περιοχές στάθµευσης (Regions) στην πόλη
Santander.
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Ο δεύτερος αλγόριθµος βασίζεται σε στατιστικά µοντέλα επι-
βίωσης και στόχο έχει να εκτιµήσει την πιθανότητα να υπάρχουν
σε µια συγκεκριµένη περιοχή στην πόλη ελεύθερες θέσεις στα
επόµενα 5, 10 και 15 λεπτά της ώρας ανάλογα µε την περιοχή,
την ηµέρα και ώρα και τις συνθήκες στάθµευσης που επικρα-
τούν (περίοδοι υψηλής ή χαµηλής κατάληψης θέσεων στάθ-
µευσης). Στο ∆ιάγραµµα 2 φαίνονται οι καµπύλες επιβίωσης
(survival) για τις ίδιες τέσσερις περιοχές ανάλογα µε τη διάρ-
κεια που µια θέση στάθµευσης παραµένει ελεύθερη. Παρατη-
ρούνται διαφοροποιήσεις από περιοχή σε περιοχή ανάλογα µε
την ηµέρα και την περίοδο που εξετάζεται (υψηλής ή χαµηλής
ζήτησης σε στάθµευση). 

Η εφαρµογή της παραπάνω µεθοδολογίας πρόβλεψης στάθ-
µευσης στην πόλη Santander έδειξε ότι οι οδηγοί µπορούν να
πληροφορηθούν ανά πάσα στιγµή αν υπάρχει αυξηµένη πιθα-
νότητα να βρουν θέση στην περιοχή ενδιαφέροντος για τα επό-
µενα 15 λεπτά, αλλά και τον αριθµό των αναµενόµενων θέσεων
µε ακρίβεια µικρότερη από 4.2% (µέσο % σχετικό σφάλµα πρό-
βλεψης). Η πληροφορία αυτή παρέχεται µέσα από εύληπτα γρα-
φικά εργαλεία (Εικόνες 3 και 4).   

∆ιάγραµµα 2.  Καµπύλες επιβίωσης (Survival curves) σε σχέση
µε τη χρονική διάρκεια που µια θέση παραµένει ελεύθερη στις
τέσσερις περιοχές µελέτης.

∆ιάγραµµα 1. Εξέλιξη του µέσου % σχετικού σφάλµατος πρόβλε-
ψης

Εικόνα 3. Οπτικοποίηση περιοχών στάθµευσης στην Web εκδοχή
της υπηρεσίας
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Παιγνιοποίηση της συµµετοχής 
των χρηστών
Το να συµµετέχουν οι χρήστες/µετακινούµενοι στην παρακο-
λούθηση της κατάστασης κάποιων παραµέτρων µιας πόλης
εκτός από επιθυµητό, για λόγους εξοικονόµησης πόρων για
υποδοµών, είναι και απαραίτητο για να υπάρχει άµεση εµπλοκή
τους στην ποιότητα των παρεχόµενων σχετικών υπηρεσιών. Στην
περίπτωση του συγκεκριµένου πειράµατος, οι χρήστες µπορούν
να στείλουν άµεσα ειδοποίηση σε όλους τους άλλους χρήστες
σχετικά µε προβλήµατα που µπορεί να εντόπισαν όσον αφορά
στη µετακίνησή τους. Πιο συγκεκριµένα κάποιος κινητός χρή-
στης µπορεί να στείλει ένα προκαθορισµένο µήνυµα (βλ. λίστα
στον Πίνακα 2) ή ένα σύντοµο µήνυµα ελεύθερου κειµένου ή
και µια φωτογραφία. Αυτό αυτόµατα συσχετίζεται µε τη θέση του,

που λαµβάνεται από το δέκτη GPS του κινητού τηλεφώνου, και
αποστέλλεται σε όλους τους άλλους χρήστες σε πραγµατικό
χρόνο. Αυτοί µε τη σειρά τους µπορούν να το σχολιάσουν και να
το κρίνουν ως έγκυρο ή όχι (ως προς την ισχύ του). Ο απλός
αυτός µηχανισµός κρίσης αλλά και ο σχολιασµός θα αξιοποι-
ηθούν για να αποτιµηθεί το κατά πόσο οι χρήστες ενδιαφέρονται
για αυτή τη διαδικασία, κατά πόσο η συνεισφορά τους είναι έγ-
κυρη και µπορεί να αξιοποιηθεί και κατά πόσο αυτή βοηθάει τε-
λικά τους µετακινούµενους. 

Η παιγνιοποίηση της διαδικασίας αυτής υλοποιήθηκε ως εξής:
κάθε χρήστης για κάθε αλληλεπίδραση µε το σύστηµα λαµβά-
νει συγκεκριµένους βαθµούς (credits). Για παράδειγµα, όταν
αναρτά ένα νέο συµβάν από τη κινητή του συσκευή µε προκα-
θορισµένο µήνυµα λαµβάνει 4 βαθµούς, ενώ αν γράψει ελεύ-
θερο κείµενο λαµβάνει 6 βαθµούς. Οι αντίστοιχοι βαθµοί για
χρήστες από το ∆ιαδίκτυο είναι 2 και 4. Όταν µοιράζεται κάποια
φωτογραφία ή σχολιάζει κάποιες προηγούµενες αναρτήσεις
κερδίζει 2 βαθµούς. Τέλος, όταν απαντά σε ερωτήσεις που του
απευθύνει αυτόµατα το σύστηµα και σχετίζονται µε την αξιολό-
γηση της εφαρµογής κερδίζει 1 βαθµό. Ο στόχος είναι κάποιος
χρήστης που έχει συλλέξει από ένα σύνολο βαθµών και πάνω να
µπορεί να τους ανταλλάξει µε κάποιο «βραβείο» (π.χ. δωρεάν
κάρτα µετακινήσεων, δωρεάν χρόνο στάθµευσης κ.λπ.). Στο
τέλος του πειράµατος, οι συνεργάτες επικοινωνιολόγοι θα πραγ-
µατοποιήσουν αξιολόγηση της εφαρµογής ως προς την εµπειρία

Εικόνα 4. Οπτικοποίηση περιοχών στάθµευσης στην εκδοχή της
υπηρεσίας για κινητά τηλέφωνα  Πίνακας 2.  Λίστα µε προκαθορισµένα συµβάντα
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Άλλα πειράµατα ευφυών µεταφορών
Εκτός από τις ανωτέρω υπηρεσίες που αναπτύχθηκαν από την
εταιρεία µας, υπάρχουν και άλλες ενδιαφέρουσες προσπάθειες.
Για παράδειγµα, η κοινοπραξία των εταιρειών HERITAS και MO-
BITRANS αναπτύσσει µια υπηρεσία (Smarter Travel ή SMEL [9])
για την αποτύπωση της κίνησης σε όλο το οδικό δίκτυο της
πόλης. Αυτό γίνεται αξιοποιώντας ιστορικά στοιχεία αλλά και µε-
τρήσεις πραγµατικού χρόνου. Τα δεδοµένα αυτά χρησιµοποι-
ούνται σε µοντέλα ανάθεσης κίνησης (traffic assignment) και
εκτίµησης ροής κίνησης (flow estimation model), ώστε να
υπάρξει µια αποτύπωση σε πραγµατικό χρόνο για τις κυκλοφο-
ριακές συνθήκες στην πόλη (βλ. Εικόνα 6). Όπως και στο πεί-
ραµα MITOS, έτσι και σε αυτό θα υπάρξει αξιολόγηση της
υπηρεσίας µε πραγµατικούς χρήστες.

Μελλοντικά σχέδια
Η αξιολόγηση των υπηρεσιών του πειράµατος θα έχει ολοκλη-
ρωθεί ως το τέλος του έργου (τέλος 2013), και πιθανώς θα οδη-
γήσει σε αλλαγές και βελτιώσεις της λειτουργικότητας. Έτσι, το
2014 αναµένεται να ενσωµατωθούν οι ανωτέρω λειτουργίες
συµµετοχής των χρηστών στο Ploigos.gr. Επίσης, το υποσύστηµα
πρόβλεψης θέσεων στάθµευσης υλοποιείται ήδη σαν αυτόνοµη 

υπηρεσία που θα µπορεί να εφαρµοστεί σε περιπτώσεις που
υπάρχουν εγκατεστηµένοι σχετικοί αισθητήρες. Υπό εξέλιξη
είναι και ο συνδυασµός του αλγορίθµου πρόβλεψης µε αλγο-
ρίθµους βέλτιστης δροµολόγησης µε πολλαπλά µέσα µεταφο-
ράς, για συνδυαστική µετακίνηση µε αυτοκίνητο και µέσα
µαζικής µεταφοράς σε µεγάλα αστικά κέντρα.
Τέλος, να σηµειωθεί ότι, λόγω της ερευνητικής φύσης της εται-
ρείας, η πλατφόρµα Ploigos.gr µπορεί να διατεθεί για δοκιµή
ερευνητικών αποτελεσµάτων και γενικά σκοπούς έρευνας και
ενθαρρύνονται οι αναγνώστες-ερευνητές του Ενηµερωτικού
∆ελτίου του ΣΕΣ να επικοινωνήσουν µε την εταιρεία σχετικά.

*Βασίλης Τσέτσος
∆/νων Σύµβουλος MOBICS A.E., ∆ρ. Πληροφορικής

Σηµείωση: Στο σχεδιασµό, την υλοποίηση και την αξιολόγηση
των ανωτέρω υπηρεσιών υπήρξε συνεργασία µε τους: ∆ρ. Ελένη
Βλαχογιάννη (Λέκτορας ΕΜΠ), ∆ρ. Κωνσταντίνος Κεπαπτσόγλου
(Ερευνητής ΕΜΠ), ∆ρ. ∆ηµήτρης Χαρίτος (Επικ. Καθηγητής
ΕΚΠΑ), τους οποίους ευχαριστώ θερµά για τη σηµαντική συµ-
βολή τους.
[1] European Future Internet Portal, 

http://www.future-internet.eu/
[2] Future Internet Research & Experimentation (FIRE),

http://cordis.europa.eu/fp7/ict/fire/
[3] SmartSantander Project, http://www.smartsantander.eu
[4] Spiegel Online International, Living Lab: Urban Planning

Goes Digital in Spanish 'Smart City',
http://www.spiegel.de/international/world/santander-a-
digital-smart-city-prototype-in-spain-a-888480.html

[5] MOBICS, http://www.mobics.gr
[6] «Bus κι Έρχεται;», http://www.busfinder.gr
[7] J. Burke, D. Estrin, M. Hansen, A. Parker, N. Ramanathan,

S. Reddy, M. B. Srivastava. “Participatory Sensing,” World
Sensor Web Workshop, ACM Sensys 2006, Boulder, Col-
orado, 2006.

[8] Libelium, http://www.libelium.com/
[9] SMEL Experiment,    

http://www.smartsantander.eu/index.php/smart-travel
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Εικόνα 5. Live feed µε συµβάντα και απεικόνισή τους στο χάρτη  

Εικόνα 6. Ενδεικτική οθόνη για την αποτύπωση των επιπέδων κί-
νησης από το πείραµα SMEL
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Εισαγωγή 
Τα Ευφυή Συστήµατα Κινητικότητας αποτελούν εφαρµογές τε-
χνολογιών πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών, µε στόχο τη
βελτίωση της αποδοτικότητας και της λειτουργίας των µεταφο-
ρικών συστηµάτων, την καλύτερη προσβασιµότητα, την αύξηση
των επιπέδων ασφάλειας, τη µείωση της κατανάλωσης καυσί-
µων και των επιπτώσεων στο περιβάλλον και τέλος τη γενικό-
τερη συνεισφορά στην ανάπτυξη των οικονοµικών
δραστηριοτήτων [1].
Η ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης αποτελεί ένα σηµαντικό
πόλο οικονοµικών δραστηριοτήτων τόσο στην Βόρεια Ελλάδα,
όσο και στην ευρύτερη περιοχή των Βαλκανίων και της Νοτιοα-
νατολικής Ευρώπης. Το προφίλ της πόλης, αναφορικά µε δεί-
κτες που σχετίζονται µε τις µετακινήσεις έχει συνοπτικά ως έξης:
•  1.006.730 κάτοικοι (στην ευρύτερη περιοχή)

•  1.455 τετραγωνικά χιλιόµετρα έκταση
•  665 κάτοικοι ανά τετραγωνικό χιλιόµετρο
•  777.544 οχήµατα (συµπεριλαµβανοµένων ΙΧ, βαρέων οχη-

µάτων και δίκυκλων)
•  1.300.000 ηµερήσιες µετακινήσεις
•  1 βασικός φορέας δηµοσίων αστικών συγκοινωνιών (ΟΑΣΘ)
•  35 φορείς δηµοσίων υπεραστικών συγκοινωνιών (ΚΤΕΛ)
•  1.950 ταξί
•  6.433 χιλιόµετρα οδικού δικτύου
•  9 χιλιόµετρα δικτύου αποκλειστικής χρήσης από µέσα δηµο-

σίων συγκοινωνιών
•  12 χιλιόµετρα ποδηλατόδροµων
•  197.000 θέσεις στάθµευσης
•  3 συστήµατα ελέγχου κυκλοφορίας (ευρύτερο πολεοδοµικό

συγκρότηµα, κεντρική περιοχή, περιφερειακή οδός)

Ευφυh Συστhµατα Κινητικoτητας
Σε «Εξυπνες Πολεις»: 

Παρελθον, Παρον Και Μελλον 
Στη Θεσσαλονικη

Ευάγγελος Μητσάκης*
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Βασικοί εµπλεκόµενοι φορείς
Στο σύστηµα κινητικότητας και µεταφορών στην πόλη της Θεσ-
σαλονίκης εµπλέκονται φορείς που σχετίζονται µε τον σχεδια-
σµό και τη λήψη αποφάσεων, την εκτέλεση του µεταφορικού
έργου, τον έλεγχο της κυκλοφορίας, µε θέµατα καινοτοµίας και
έρευνας καθώς και µε την παροχή υπηρεσιών. Οι κυριότεροι από
αυτούς είναι οι εξής:
•  Περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας 
•  ∆ήµος Θεσσαλονίκης
•  Συµβούλιο Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης
•  Οργανισµός Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης
•  Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών –

ΕΚΕΤΑ

Πλαίσιο ανάπτυξης
Το πλαίσιο ανάπτυξης των ευφυών συστηµάτων µεταφορών στον
τοµέα των οδικών µεταφορών προσδιορίζεται από την Οδηγία
2010/40/ΕΕ [2] καθώς και από το Προεδρικό ∆ιάταγµα
Π∆50/2012 [3] που αποτελεί την εναρµόνιση της ελληνικής νο-
µοθεσίας προς τις διατάξεις της Οδηγίας. Επίσης, σηµαντικό κεί-
µενο που σχετίζεται άµεσα µε την ανάπτυξη των ευφυών
συστηµάτων µεταφορών αποτελεί το Σχέδιο ∆ράσης για τις Ευ-
φυείς Μεταφορές στην Ελλάδα [4], όπου καταγράφονται οι υλο-
ποιηµένες, σε εξέλιξη καθώς και οι µελλοντικές δράσεις και
έργα, βάσει των τοµέων προτεραιότητας της Οδηγίας
2010/40/ΕΕ. Σε τοπικό επίπεδο, η αναπτυξιακή στρατηγική της
Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας προσδιορίζει για την επό-
µενη προγραµµατική περίοδο (2014-2020) την ανάπτυξη ευ-
φυών συστηµάτων µεταφορών ως µια από τις προτεραιότητες
προς την κατεύθυνση προώθησης των βιώσιµων µεταφορών
[5]. Σχετικές πληροφορίες έχουν παρουσιαστεί πρόσφατα και
στο Ε∆ του ΣΕΣ [6].

Συστήµατα διαχείρισης κυκλοφορίας

Στη Θεσσαλονίκη λειτουργούν υπό την ευθύνη της Περιφέρειας
Κεντρικής Μακεδονίας τρία συστήµατα για τον έλεγχο και τη δια-
χείριση της κυκλοφορίας. Το πρώτο από αυτά, βασισµένο στο σύ-
στηµα TASS, είναι υπεύθυνο για τον έλεγχο της φωτεινής

σηµατοδότησης στο ευρύτερο Πολεοδοµικό Συγκρότηµα Θεσ-
σαλονίκης και εξυπηρετεί καθηµερινά τις ανάγκες ελέγχου της
κυκλοφορίας 94.000 οχηµάτων περίπου στην πρωινή ώρα αιχ-
µής, µέσω 200 περίπου σηµατοδοτούµενων κόµβων, 800 επα-
γωγικών βρόγχων και αντίστοιχων υποδοµών επικοινωνίας µε
το κέντρο ελέγχου αντίστοιχα. Πρόσφατα, το σύστηµα ελέγχου
κυκλοφορίας στην κεντρική περιοχή της πόλης αναβαθµίστηκε,
και πλέον βασίζεται στο σύστηµα UTOPIA, ελέγχοντας προσαρ-
µοστικά την κυκλοφορία 30.000 οχηµάτων περίπου κατά την
πρωινή ώρα αιχµής, τα οποία προσεγγίζουν, διέρχονται ή έχουν
ως προορισµό το κέντρο της Θεσσαλονίκης. Ο έλεγχος της κυ-
κλοφορίας πραγµατοποιείται µέσω των φωτεινών σηµατοδοτών,
ενώ το νέο αυτό σύστηµα περιλαµβάνει και νέες συσκευές εν-
τοπισµού και µέτρησης της κυκλοφορίας µέσω καµερών και
ραντάρ, ελέγχοντας συνολική την κυκλοφορία σε 68 λωρίδες
του κέντρου. Το τρίτο σύστηµα ελέγχου κυκλοφορίας που λει-
τουργεί στη Θεσσαλονίκη εστιάζει αποκλειστικά στην Ανατολική
Περιφερειακή Οδό και βασίζεται στο σύστηµα Networks, δια-
χειρίζοντας την κυκλοφορία 3.700 οχηµάτων περίπου κατά την
πρωινή ώρα αιχµής ανά κατεύθυνση µέσω καµερών παρακο-
λούθησης και καταγραφής της κυκλοφορίας καθώς και µέσω
ενηµερώσεων που παρέχονται στους οδηγούς από πινακίδες
µεταβλητών µηνυµάτων. Στον παρακάτω χάρτη παρουσιάζονται
οι περιοχές λειτουργίας των τριών αυτών συστηµάτων.

Συστήµατα πληροφόρησης
Στη Θεσσαλονίκη λειτουργεί από το 2012 το «Ευφυές Σύστηµα
∆ιαχείρισης Αστικής Κινητικότητας», το οποίο αναπτύχθηκε µε
τη συνεργασία της Περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας, του
∆ήµου Θεσσαλονίκης, του Συµβουλίου Αστικών Συγκοινωνιών
Θεσσαλονίκης και του Ινστιτούτου Βιώσιµης Κινητικότητας και
∆ικτύων Μεταφορών, ενώ υπήρξε συνεργασία και µε εξειδικευ-
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µένους φορείς, όπως το Ινστιτούτο Ερευνών Περιβάλλοντος και
Βιώσιµης Ανάπτυξης του Εθνικού Αστεροσκοπείου Αθηνών και
το νορβηγικό Ινστιτούτο Οικονοµικών των Μεταφορών TOI [7].
Το Ευφυές Σύστηµα ∆ιαχείρισης Αστικής Κινητικότητας αποτε-
λείται από δυο ξεχωριστές, αλλά αλληλοσυµπληρούµενες ον-
τότητες: το κέντρο αστικής κινητικότητας και το κέντρο ελέγχου
κυκλοφορίας της κεντρικής περιοχής της πόλης που αναφέρ-
θηκε ήδη παραπάνω. Το κέντρο αστικής κινητικότητας αποτελεί
µια ηλεκτρονική πλατφόρµα ενηµέρωσης των µετακινούµενων
σχετικά µε όλα τα θέµατα που σχετίζονται µε την κινητικότητα
και τις καθηµερινές ανάγκες των πολιτών σχετικά µε τις µετακι-
νήσεις στην πόλη. Οι υπηρεσίες σχεδιασµού και πληροφόρησης
που παρέχονται περιλαµβάνουν:
•  περιβαλλοντικά φιλική µετακίνηση
•  οικονοµικότερη µετακίνηση
•  µετακίνηση µε δηµόσιες συγκοινωνίες
•  µετακίνηση µε ΙΧ
•  συνδυασµένων µετακίνηση
•  τρέχουσες και βραχυπρόθεσµες κυκλοφοριακές συνθήκες

στο οδικό δίκτυο
•  τρέχουσες περιβαλλοντικές συνθήκες στην πόλη
•  συνεπιβατισµός
•  πληροφορίες δροµολογίων δηµοσίων συγκοινωνιών
•  σηµεία ενδιαφέροντος
•  εκπαιδευτικό εργαλείο για τη βιώσιµη αστική κινητικότητα
Όλες οι υπηρεσίες παρέχονται δωρεάν µέσα από την ηλεκτρο-
νική σελίδα του συστήµατος [8]. 

Ο ∆ήµος Καλαµαριάς λειτουργεί το Κέντρο Ενηµέρωσης Μετα-
κινούµενων, παρέχοντας αντίστοιχες υπηρεσίες τόσο µέσω δια-
δικτύου [9], όσο και από το ενηµερωτικό περίπτερο επί της οδού
Αιγαίου. Οι υπηρεσίες που παρέχονται εστιάζουν στις ανάγκες
των κατοίκων του ∆ήµου Καλαµαριάς και περιλαµβάνουν:
•  διαχείριση µετακινήσεων
•  πληροφορίες για δηµόσιες συγκοινωνίες
•  σηµεία ενδιαφέροντος

•  ηλεκτρονικά εισιτήρια
•  πληροφορίες για µετακινήσεις εκτός Θεσσαλονίκης

Το Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών
επεκτείνει τους τρόπους παροχής των παραπάνω υπηρεσιών
πληροφόρησης των µετακινούµενων, δηµιουργώντας εφαρµο-
γές για έξυπνες συσκευές, οι οποίες είναι ελεύθερα διαθέσιµες
µέσα από τα ηλεκτρονικά καταστήµατα google play και App
Store [10]. Οι εφαρµογές αυτές επεκτείνουν τις παρεχόµενες
υπηρεσίες, λαµβάνοντας υπόψη τόσο τη θέση του χρήστη όσο
και τις προσωπικές του προτιµήσεις.

Τέλος, ο Οργανισµός Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης πα-
ρέχει τόσο µέσω του διαδικτύου όσο και µέσω έξυπνων συ-
σκευών ηλεκτρονικές υπηρεσίες ενηµέρωσης των µετακινού-
µενων µε τις δηµόσιες συγκοινωνίες, οι οποίες περιλαµβάνουν:
•  πληροφορίες γραµµής
•  πληροφορίες στάσης
•  βέλτιστη διαδροµή µε λεωφορείο
•  διάρκεια δροµολογίου
•  θέσεις λεωφορείων
•  χάρτες γραµµών

Ο ΟΑΣΘ παρέχει επίσης στους µετακινούµενους πληροφορίες σχε-
τικά µε τον χρόνο άφιξης των επόµενων λεωφορείων σε έξυπνες
στάσεις, καθώς και πληροφορίες µέσω τηλεφωνικού κέντρου [11].
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Καινοτοµίες
Στα πλαίσια συµµετοχής του Ινστιτούτου Βιώσιµης Κινητικότη-
τας και ∆ικτύων Μεταφορών σε θέµατα που σχετίζονται µε τη δια-
χείρισης της αστικής κινητικότητας και την εφαρµογή νέων
τεχνολογιών για την καλύτερη ενηµέρωση των µετακινούµε-
νων, έχει εγκατασταθεί πρόσφατα δίκτυο ανιχνευτών συσκευών
Bluetooth, µέσω του οποίου υπολογίζονται σε πραγµατικό
χρόνο οι χρόνοι διαδροµής σε βασικές οδικές αρτηρίες της
πόλης [12]. Μέχρι το τέλος του 2013, το δίκτυο των ανιχνευτών
θα επεκταθεί σε παραπάνω σηµεία, όπως φαίνεται στον παρα-
κάτω χάρτη, παρέχοντας µεγαλύτερη κάλυψη και υψηλότερη
ακρίβεια.

Προοπτικές για το µέλλον
Μια από τις νέες ιδέες που σχετίζονται µε την κινητικότητα, και
η οποία προωθείται τόσο σε πανευρωπαϊκό όσο και σε παγκό-
σµιο επίπεδο, είναι αυτή των συνεργατικών συστηµάτων κινητι-
κότητας, τα οποία στοχεύουν στη διασύνδεση των οχηµάτων µε
την υποδοµή (Car-2-Infrastructure) όσο και στη διασύνδεση
των οχηµάτων µεταξύ τους (Car-2-Car). Η Θεσσαλονίκη συµµε-

τέχει σε διεθνή κοινοπραξία, η οποία θα αναπτύξει τα πρώτα λει-
τουργικά συνεργατικά συστήµατα, µαζί µε άλλες 6 πόλεις [13].
Η συµµετοχή της σε τέτοιες πρωτοβουλίες µπορεί να ειδωθεί
θετικά, υπό το πρίσµα της συνεχούς παρακολούθησης και συµ-
µετοχής στις διεθνείς εξελίξεις. Προφανώς, αντίστοιχες πρωτο-
βουλίες πρέπει να ληφθούν και στο εθνικό επίπεδο, µέσω
υλοποίησης ήδη σχεδιασµένων δράσεων και µέσω του κατάλ-
ληλου προγραµµατισµού τόσο σε περιφερειακό όσο και σε
εθνικό επίπεδο για τα επόµενα επτά χρόνια.

Συµπεράσµατα
Οι ρυθµοί µε τους οποίους οι νέες τεχνολογίες εισχωρούν στην
καθηµερινότητα καταδεικνύουν σε µεγάλο βαθµό τη σηµασία
που αυτές θα έχουν σε όλους τους τοµείς της κινητικότητας και
των µετακινήσεων στο µέλλον: από τις καθηµερινές µετακινή-
σεις ως τις εξατοµικευµένες υπηρεσίες πληροφόρησης και τα
συστήµατα ελέγχου και διαχείρισης της κυκλοφορίας. Η Θεσ-
σαλονίκη, και τα υπόλοιπα αστικά κέντρα στην Ελλάδα, θα πρέ-
πει να κατανοήσουν πως η βιώσιµη κινητικότητα, η οποία τόσο
πολύ συζητείται, θα βασιστεί σε µεγάλο βαθµό στις δυνατότητες
που θα παρέχουν οι τεχνολογίες. Η κατανόηση των δυνατοτή-
των που παρέχονται από τα νέα υπολογιστικά συστήµατα καθώς
και ο τρόπος µε τον οποίο αυτά µπορούν να αξιοποιηθούν για να
βελτιώσουν τις µετακινήσεις είναι βέβαιο πως αποτελούν ση-
µαντικά θέµατα και πως οι πόλεις που θα ακολουθήσουν τις εξε-
λίξεις αυτές θα αποκοµίσουν µεγάλα οφέλη.

Αναφορές
[1] G Giannopoulos, E Mitsakis, JM Salanova (2012) Overview of In-

telligent Transport Systems (ITS) developments in and across
transport modes, Publications Office of the European Union - JRC
Scientific and Policy Reports

[2] Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης
(2010) Οδηγία 2010/40/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου της 7ης Ιουλίου 2010 περί πλαισίου ανάπτυξης των Συ-
στηµάτων Ευφυών Μεταφορών στον τοµέα των οδικών µεταφορών
και των διεπαφώνµε άλλους τρόπους µεταφοράς

[3] http://www.yme.gr/getfile.php?id=4653
[4] http://www.yme.gr/getfile.php?id=4964
[5] http://www.pepkm.gr/web/guest/pp20142020/sxediasmos
[6] Απόστολος Μπιζάκης (2013) Ανάπτυξη συστηµάτων ευφυών µε-

ταφορών στην Ελλάδα: Στρατηγικό Σχέδιο 2013-2020, Σύλλογος
Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, Ενηµερωτικό ∆ελτίο 185

[7] http://www.mobithess-project.gr
[8] http://www.mobithess.gr
[9] http://www.kemdkalamarias.gr
[10] http://www.easy-trip.eu
[11] http://oasth.gr
[12] http://amonline.trb.org/2vdps3/2vdps3/1
[13] http://www.compass4d.eu

*Ευάγγελος Μητσάκης
∆ρ. Πολιτικός Μηχανικός Συγκοινωνιολόγος

Ερευνητής Γ’ Ινστιτούτου Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων
Μεταφορών – ΕΚΕΤΑ

Αντιπρόεδρος Οργανισµού Ευφυών Συστηµάτων Μεταφορών 
Ελλάδας ITS Hellas

186:Layout 1  30/9/13  10:32  Page 22



186:Layout 1  30/9/13  10:33  Page 23



22    ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Κοινοτικη Οδηγια Για Το ITS Και
Σχεδιο ∆ρασης Για Την Ελλαδα

Ενοποιηµένη και Βέλτιστη χρήση δεδοµένων, υπηρεσιών και 
συστηµάτων ευφυών µεταφορών

Βασίλης Μιζάρας*

1. Εισαγωγή
Ο τοµέας των Συστηµάτων Ευφυών Μεταφορών (Intelligent
Transportation Systems – ITS) υπάρχει εδώ και αρκετές δε-
καετίες, από τη στιγµή που αφενός τα κυκλοφοριακά προβλή-
µατα έκαναν τις µετακινήσεις χρονοβόρες και ενεργοβόρες,
και αφετέρου η τεχνολογία άρχισε να πραγµατοποιεί άλµατα.
Παραδοσιακά αφορούσαν εστιασµένες εφαρµογές µε χρήση
ηλεκτρονικού εξοπλισµού, τηλεπικοινωνιακών τεχνολογιών
και αλγορίθµων για τη βελτιστοποίηση της κυκλοφορίας και
των µετακινήσεων. 
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Ο τοµέας των ITS έχει φτάσει σε µια σχετική ωριµότητα, αλλά άρ-
χισαν σιγά σιγά να δηµιουργούνται νέες ανάγκες που αφορούν
την επαναχρησιµοποίηση συστηµάτων, την επεκτασιµότητα των
εφαρµογών και τέλος την ανοιχτή και βέλτιστη χρήση όλης της
υφιστάµενης υποδοµής των ITS στο πλαίσιο ενός ευρύτερου σχε-
δίου. Επιπλέον για πρώτη φορά, τα ITS δεν αντιµετωπίζονται
µόνο ως «Συστήµατα» (δηλαδή ένας συνδυασµός εξοπλισµού
και λογισµικού) αλλά και ως «Υπηρεσίες» και «∆εδοµένα»,
άυλες οντότητες που αποσκοπούν στη βελτίωση της καθηµερι-
νότητας του Πολίτη.
Εν συντοµία οι τρέχουσες τάσεις που αντικατοπτρίζουν τις προ-
σπάθειες για ενοποιηµένα συστήµατα και βέλτιστες Υπηρεσίες
µπορούν να συνοψιστούν στην παρακάτω τριάδα: 
•  Επαναχρησιµοποίηση και συνδυασµός δεδοµένων, πχ µέσω

της υιοθέτησης του Open data
•  Ανοιχτές αρχιτεκτονικές
•  Ενοποιηµένα συστήµατα ελέγχου της κυκλοφορίας
Η Ευρωπαϊκή Ένωση ήδη µέσα από την Κοινοτική Οδηγία
40/2010 προτείνει ορισµένες λύσεις για τη συντονισµένη ανά-
πτυξη των ITS στην Ευρώπη µέσα από αυτή την προοπτική. 

2. Η κοινοτική οδηγία για τα ITS
O χώρος των Συστηµάτων Ευφυών Μεταφορών (ITS) διαθέτει για
πρώτη φορά ενιαίο νοµοθετικό πλαίσιο σε Ευρωπαϊκό επίπεδο.
Η πολυ-αναµενόµενη Ευρωπαϊκή Οδηγία για τα Συστήµατα Ευ-
φυών Μεταφορών (ITS Directive) που θα υποστηρίξει την εφαρ-
µογή του “ITS Action Plan”, δηµοσιεύτηκε µετά από την ψήφισή
της από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο στις 6/8/2010, και βρίσκε-
ται σε ισχύ από τις 27/8. Κύριος στόχος της είναι η δηµιουργία
νοµοθετικού πλαισίου για την κοινή Ευρωπαϊκή ανάπτυξη των
ITS. 
Η Οδηγία καθορίζει τους Τοµείς Προτεραιότητας και τις σηµαντι-
κότερες ∆ράσεις που θα εφαρµοστούν σε ευρωπαϊκό επίπεδο.
Στο πλαίσιο του παρόντος άρθρου παρουσιάζουν ενδιαφέρον οι
παρακάτω προτεραιότητες της Οδηγίας: 
•  Βέλτιστη χρήση δεδοµένων σχετικά µε το οδικό δίκτυο, την

κυκλοφορία και τις µετακινήσεις 
•  Αδιάλειπτη παροχή των υπηρεσιών ITS για τη διαχείριση της

κυκλοφορίας και των εµπορευµατικών µεταφορών 
•  Εφαρµογές ITS σχετικά µε την οδική ασφάλεια 
•  Σύνδεση του οχήµατος µε την υποδοµή των µεταφορών 
Αντίστοιχα οι δράσεις προτεραιότητας για την ανάπτυξη και τη
χρήση των προδιαγραφών και των προτύπων είναι:
•  η παροχή σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης υπηρεσιών πλη-

ροφόρησης για τις πολυτροπικές µετακινήσεις, 
•  η παροχή σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης υπηρεσιών πλη-

ροφόρησης για την κυκλοφορία σε πραγµατικό χρόνο, 
•  δεδοµένα και διαδικασίες για τη δωρεάν, κατά περίπτωση, πα-

ροχή στους χρήστες ελάχιστων καθολικών πληροφοριών για
την κυκλοφορία, σχετικών µε την οδική ασφάλεια, 

•  η παροχή διαλειτουργικών υπηρεσιών eCall σε επίπεδο Ευ-
ρωπαϊκής Ένωσης, 

•  η παροχή υπηρεσιών πληροφόρησης για ασφαλείς και προ-
στατευµένες θέσεις στάθµευσης φορτηγών και εµπορικών
οχηµάτων, 

•  η παροχή υπηρεσιών κράτησης θέσεων για ασφαλείς και προ-
στατευµένες θέσεις στάθµευσης φορτηγών και εµπορικών
οχηµάτων.

3. Σχέδιο ∆ράσης για την Ελλάδα
Στο πλαίσιο της εφαρµογής της Κοινοτικής Οδηγίας στην Ελλάδα
το ITS Hellas έχει ήδη δραστηριοποιηθεί µε τη δηµιουργία οµά-
δας εργασίας που έχει εκπονήσει δύο reports:
•  Έκθεση σχετικά µε τις υφιστάµενες ελληνικές εθνικές δρα-

στηριότητες και έργα στους τοµείς προτεραιότητας της Οδη-
γίας 2010/40/EU, τον Σεπτέµβριο 2011

•  Έκθεση σχετικά µε τις προτεινόµενες ελληνικές δράσεις και
έργα µέχρι το 2020 στους τοµείς προτεραιότητας της Οδηγίας
2010/40/EU, τον Οκτώβριο 2012

Σύµφωνα µε την 2η Έκθεση τα παρακάτω θα έπρεπε να υιοθετη-
θούν ως δράσεις για την Ελλάδα:
Στον Τοµέα Προτεραιότητας Ι που περιλαµβάνει τη βέλτιστη
χρήση δεδοµένων σχετικά µε το οδικό δίκτυο, την κυκλοφορία
και τις µετακινήσεις οι βασικές ενέργειες που πρέπει να γίνουν
είναι ο καθορισµός του ελάχιστου συνόλου δεδοµένων που είναι
απαραίτητα για την οδική ασφάλεια καθώς και η δηµιουργία
ενός ενιαίου εθνικού πλαισίου για τη συλλογή και διάχυση της
πληροφορίας για την κυκλοφορία και τις µεταφορές σύµφωνα
µε τα ευρωπαϊκά πρότυπα. 

Στον Τοµέα Προτεραιότητας ΙI που αφορά την αδιάλειπτη πα-
ροχή των υπηρεσιών ITS για τη διαχείριση της κυκλοφορίας και
των εµπορευµατικών µεταφορών οι προτεινόµενες δράσεις
αφορούν τη δηµιουργία ενός ενιαίου κέντρου παρακολούθησης
της κυκλοφορίας για το εθνικό δίκτυο αυτοκινητοδρόµων, τη δη-
µιουργία ενός εθνικού συστήµατος διαχείρισης πολυτροπικών
επιβατικών & εµπορευµατικών µεταφορών, την κατασκευή ολο-
κληρωµένων µητροπολιτικών συστηµάτων πολυτροπικής δια-
χείρισης αστικής κυκλοφορίας καθώς και την ισχυροποίηση και
υποστήριξη των εµπορευµατικών µεταφορών.

Στον Τοµέα Προτεραιότητας ΙII που ασχολείται µε τις εφαρµογές
ITS σχετικά µε την οδική ασφάλεια και την προστασία οι βασικές
ενέργειες που πρέπει να γίνουν είναι ο καθορισµός των προ-
διαγραφών δεδοµένων που είναι απαραίτητα για την υποστήριξη
εφαρµογών για την οδική ασφάλεια καθώς και η δηµιουργία 
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ενός ενιαίου εθνικού πλαισίου για τη συλλογή των κατάλληλων
δεδοµένων για την ασφάλεια και προστασία µε βάση συµφω-
νηµένα πρότυπα. Οι κύριες δράσεις αφορούν σε συστήµατα και
πλατφόρµες εθνικής εµβέλειας για τη συλλογή, επεξεργασία
και αξιοποίηση των δεδοµένων που είναι σχετικά µε την υπο-
στήριξη της ασφάλειας και προστασίας στο έδαφος. Το σύνολο
των δεδοµένων που συλλέγονται θα εµπλουτίσουν τις δυνατό-
τητες του Εθνικού Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας.

Τέλος στον Τοµέα Προτεραιότητας ΙV που σχετίζεται µε τη σύν-
δεση του οχήµατος µε την υποδοµή µεταφορών βασική προτε-
ραιότητα αποτελεί η απόκτηση και εγκατάσταση του
απαιτούµενου εξοπλισµού σε διάφορα σηµεία της υποδοµής
(π.χ. διασταυρώσεις, τούνελ, αυτοκινητόδροµους κ.λπ.). Χωρίς
µια τέτοια επένδυση δεν είναι δυνατή η εκµετάλλευση των πλε-
ονεκτηµάτων που προσφέρουν τα συστήµατα αυτά τόσο σε επί-
πεδο ασφάλειας όσο και σε επίπεδο αποδοτικότητας
κυκλοφορίας και πληροφόρησης των οδηγών/ταξιδιωτών. Σε
επόµενη φάση σηµαντική είναι και η ανάπτυξη µιας ανοιχτής
πλατφόρµας και σχετικών εφαρµογών που θα ωθήσουν διάφο-
ρους φορείς και εταιρείες να επενδύσουν σε αυτά τα συστήµατα
και να αναπτύξουν χρήσιµες και καινοτόµες εφαρµογές.
Η Οµάδα Εργασίας του ITS Hellas πραγµατοποιεί πολυκριτη-
ριακή έρευνα µε τη συµµετοχή εµπειρογνωµόνων για την ιε-
ράρχηση των ∆ράσεων και έργων που έχουν αναγνωριστεί στο
πλαίσιο κάθε τοµέα προτεραιότητας. 

4  Case Study: Θεσσαλονίκη 
Με βάση την ιεράρχηση που θα προκύψει από την πολυκριτη-
ριακή ανάλυση η Οµάδα Εργασίας θα εξειδικεύσει τα έργα (πα-
ραδείγµατος χάριν, ποια γεωγραφική περιοχή θα καλύπτουν, τι
θα περιέχουν και πότε προτείνεται η υλοποίησή τους), και θα
πραγµατοποιήσει συνοπτικό σχεδιασµό αυτών των δράσεων
που έχουν τη µεγαλύτερη βαθµολογία. 
Ένα από τα πιο ενδιαφέροντα case studies θα αποτελέσει η πε-
ρίπτωση της Θεσσαλονίκης. Ήδη υπάρχει η αναγνώριση των πα-
ρακάτω σηµαντικών επεµβάσεων, που αποτελούν ουσιαστικά
έργα του τοµέα των ITS για Μητροπολιτικές περιοχές µε τερά-
στιες αναµενόµενες θετικές επιπτώσεις στη βεβαρηµένη κυ-
κλοφορία της πόλης.
Η πραγµατοποίηση του συνόλου των παραπάνω έργων θα ικα-
νοποιήσει το αρχικό όραµα για ενοποιηµένα και βελτιστοποι-
ηµένα συστήµατα ITS σε επίπεδο πόλης σε βάθος χρόνου. Για
την υλοποίηση των παραπάνω ∆ράσεων όµως, υπάρχουν αρ-
κετά σηµεία που πρέπει να ξεκαθαριστούν µέσα από τον ενιαίο
σχεδιασµό τους. Ο ενιαίος σχεδιασµός προφανώς προϋποθέτει
τη συζήτηση µεταξύ των διαφορετικών εµπλεκοµένων φορέων
στις αποφάσεις (ένα από τα κυριότερα σηµεία που πρέπει να ξε-
καθαριστούν!). 
Τα σηµεία αυτά εν συντοµία είναι:
•  Οργάνωσης ∆ηµόσιας ∆ιοίκησης, δηλαδή ποιος φορέας είναι

υπεύθυνος για τον σχεδιασµό των δράσεων σε µητροπολιτικό
επίπεδο 
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•  Αναγνώριση των ITS ως αυτόνοµο εργαλείο για την επίλυση
κυκλοφοριακών θεµάτων που πρέπει να αποτελέσει µέρος
του στρατηγικού σχεδιασµού σε επίπεδο Περιφέρειας και ΠΣ 

•  Νοµικής φύσης σχετικά µε την ευθύνη του κάθε φορέα σε όλα
τα θέµατα που αφορούν την υλοποίηση και λειτουργία των
συστηµάτων

•  Τεχνικής φύσης, σχετικά µε την επιλογή εκείνων των τεχνο-
λογιών και προτύπων που θα εξασφαλίσουν την «ανοιχτή»
και επεκτάσιµη αρχιτεκτονική

•  Επιχειρηµατικού µοντέλου, σχετικά δηλαδή µε τον τρόπο λει-
τουργίας και εκµετάλλευσης δεδοµένων και υπηρεσιών που
προκύπτουν από τα συστήµατα (πχ ενιαίο εισιτήριο)

•  ∆ιατηρησιµότητας των συστηµάτων, δηλαδή της εύρεσης αν-
θρώπινων και χρηµατικών πόρων για τη συνεχόµενη λει-
τουργία των συστηµάτων

•  Τέλος, χρηµατοδότησης των δράσεων

Ευχαριστίες: Στοιχεία από το άρθρο έχουν παρθεί από την Έκ-
θεση του Ελληνικού Οργανισµού Συστηµάτων Ευφυών Μετα-
φορών ITS Hellas σχετικά µε τις προτεινόµενες ελληνικές
δράσεις και έργα µέχρι το 2020 στους τοµείς προτεραιότητας
της Οδηγίας 2010/40/EU. 
Ευχαριστώ τα µέλη της Οµάδας Εργασίας και το ∆Σ του ITS Hellas.

*Βασίλης Μιζάρας
Γενικός Γραµµατέας ITS Hellas
∆/νων Σύµβουλος Infotrip A.E.
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Η«εποχικότητα» ορίζεται ως ένα κυκλικό φαινόµενο που
επαναλαµβάνεται περιοδικά (Jang, 2004). Οι επιπτώσεις
αυτού του φαινοµένου σε προϊόντα ή υπηρεσίες είναι ιδι-

αίτερα σηµαντικές, καθώς συχνά οι πάροχοί τους αδυνατούν να
προσαρµοστούν στις εποχιακές µεταβολές της ζήτησης µέσω
παραδοσιακών µεθόδων (Shuganand Radas, 1999). Σύµφωνα
µε ορισµένους ερευνητές (Soesilo and Mings, 1987), η επο-
χιακή ζήτηση επηρεάζει σηµαντικά την κερδοφορία µιας επι-
χείρησης, ενώ για άλλους είναι καθοριστική ακόµα και για τη
βιωσιµότητα των επιχειρήσεων.
Ο τοµέας των µεταφορών είναι ένα αντιπροσωπευτικό παρά-
δειγµα µεταβαλλόµενης ή εποχιακής ζήτησης που επηρεάζεται
σε µεγάλο βαθµό από προβλεπόµενες ή απρόβλεπτες µεταβο-
λές της ζήτησης άλλων κλάδων της οικονοµίας. Τέτοιες µετα-
βολές στη ζήτηση για µεταφορικές υπηρεσίες παρατηρούνται
έντονα σε τουριστικές περιοχές κατά τη διάρκεια της τουριστι-
κής περιόδου λόγω της ζήτησης που δηµιουργεί ή προκαλεί η
βιοµηχανία του τουρισµού.

Η αυξηµένη τουριστική κίνηση ιδιαίτερα σε δηµοφιλείς προορι-
σµούς έχει ως αποτέλεσµα να εµφανίζεται έντονη εποχιακή ζή-
τηση για µεταφορές προσώπων, η οποία πολλές φορές δεν είναι
δυνατόν να ικανοποιηθεί από τα διαθέσιµα συστήµατα µεταφο-
ρών, καθώς τα τελευταία έχουν σχεδιαστεί µε τέτοιο τρόπο ώστε
να ικανοποιούν σηµαντικά µικρότερο αριθµό χρηστών. Άµεσο
αποτέλεσµα της εποχιακής ζήτησης για µεταφορές είναι η αυ-
ξηµένη κυκλοφοριακή συµφόρηση στις κύριες οδικές αρτηρίες
των περιοχών κατά τη διάρκεια της τουριστικής περιόδου. Άλλες
παράπλευρες συνέπειες του φαινοµένου είναι η αυξηµένη κα-
τανάλωση ενέργειας, ο θόρυβος, οι εκποµπές ρύπων που επι-
φέρουν δυσµενείς επιπτώσεις τόσο στην υγεία των πολιτών όσο
και στο περιβάλλον, η αυξηµένη πιθανότητα τροχαίων ατυχη-
µάτων, η µείωση της ποιότητας των παρεχόµενων µεταφορικών
υπηρεσιών και η υποβάθµιση των µεταφορικών υποδοµών (Ty-
rinopoulos et al, 2010). Μια επιπλέον σηµαντική επίπτωση του
φαινοµένου είναι η αδυναµία των παρόχων δηµοσίων συγκοι-
νωνιών (Αστικά ΚΤΕΛ και δηµοτική συγκοινωνία) να συντηρή-

∆ιαχειριση Της Εποχιακησ 
Ζητησησ Για Μεταφορεσ 
Σε Τουριστικεσ Περιοχεσ

Γιάννης Τυρινόπουλος*, Άννη Κορτσάρη**
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σουν οχήµατα και προσωπικό κατά την περίοδο εκτός τουριστι-
κής αιχµής, καθώς η επιβατική κίνηση είναι δραµατικά µει-
ωµένη. Η λύση ειδικά στο τελευταίο προαναφερθέν πρόβληµα
είναι η αύξηση της εγχώριας επιβατικής κίνησης, ώστε τα τοπικά
συγκοινωνιακά µέσα να αποκτήσουν τακτικούς πελάτες καθ’
όλη τη διάρκεια του έτους και να µην εξαρτώνται σε τόσο µεγάλο
βαθµό από τους επισκέπτες και κατά συνέπεια από τα έσοδα της
τουριστικής περιόδου.
Με βάση τα παραπάνω, καθίσταται εµφανής η ανάγκη για βελ-
τίωση αλλά και αναδιάρθρωση των τοπικών συστηµάτων µετα-
φορών, έτσι ώστε να είναι σε θέση να αντιµετωπίσουν τις
δυσµενείς επιπτώσεις της εποχιακής ζήτησης για µετακινήσεις.
Ειδικά σε τουριστικές περιοχές είναι σηµαντική η προώθηση
εναλλακτικών, βιώσιµων µέσων µεταφοράς και µέτρων κινητι-
κότητας. Η βιώσιµη κινητικότητα αποτελεί µια σηµαντική ευκαι-
ρία για τον τοµέα του τουρισµού, καθώς οι χρήστες είναι ολοένα
και πιο ευαισθητοποιηµένοι ως προς αυτήν. Το πρόβληµα πα-
ρόλα αυτά είναι, ότι η υιοθέτηση πιο «πράσινων» µέσων και µέ-
τρων µεταφοράς κατά τη διάρκεια της τουριστικής περιόδου δεν
επαφίεται µόνο στη βούληση των τοπικών αρχών. Αντίθετα, κρί-
νεται απαραίτητο να δηµιουργηθούν συνέργιες και να ενώσουν
τις δυνάµεις τους οι βασικοί εµπλεκόµενοι του τοµέα των µετα-
φορών, ο οικονοµικός/τουριστικός κλάδος και οι τοπικές αρχές,
έτσι ώστε να επιτύχουν τη βιώσιµη κινητικότητα κατά τη διάρ-
κεια της τουριστικής περιόδου µε όλα τα οφέλη που αυτή συνε-
πάγεται ειδικά για την τοπική οικονοµία.
Είναι σαφές, πως το φαινόµενο της εποχιακής ζήτησης για µε-
ταφορές ούτε εµφανίζεται ούτε αφορά µόνο τη χώρα µας ή µόνο
σε καλοκαιρινούς τουριστικούς προορισµούς. Αντίθετα, κάνει
την εµφάνισή του σε πολλές τουριστικές περιοχές της Ευρώπης
και του κόσµου, και κατά τη διάρκεια διάφορων χρονικών πε-
ριόδων, ανάλογα και µε τον εκάστοτε τουριστικό προορισµό
(νησιά, παραθαλάσσιες και παραλίµνιες περιοχές, χιονοδρο-
µικά κέντρα κτλ.). Η Ευρωπαϊκή Ένωση, έχοντας αναγνωρίσει το
εν λόγω πρόβληµα, έχει χρηµατοδοτήσει τα τελευταία χρόνια
µια σειρά από ερευνητικά και αναπτυξιακά έργα, βασικός στό-
χος των οποίων είναι η καταγραφή και ανάλυση του προβλήµα-
τος της εποχιακής ζήτησης για µεταφορές, καθώς και η

αναγνώριση πιθανών λύσεων και παρεµβάσεων που θα είναι
περιβαλλοντικά, ενεργειακά αλλά και οικονοµικά αποδοτικές.
Τα σηµαντικότερα από αυτά τα έργα είναι τα εξής:
•  Το έργο STARTER («Βιώσιµες µεταφορές σε τουριστικές πε-

ριοχές µέσω της µείωσης της κατανάλωσης ενέργειας»), το
οποίο χρηµατοδοτείται από την ΕΕ στα πλαίσια του προγράµ-
µατος Intelligent Energy Europe, ξεκίνησε τον Απρίλιο του
2012 και έχει 3-ετή διάρκεια. Το έργο αυτό έχει ως στόχο να
προωθήσει ενεργειακά αποδοτικές και βιώσιµες πολιτικές και
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πρακτικές µεταφορών, µέσα από τη συνεργασία τοπικών φο-
ρέων στα πλαίσια Τοπικών Συνεργατικών ∆ικτύων (Local
Travel Plan Networks) σε πέντε πιλοτικές τουριστικές περιο-
χές της Ευρώπης.

•  Το έργο SEEMORE («Βιώσιµες και ενεργειακά αποδοτικές επι-

λογές µετακίνησης σε τουριστικές περιοχές της Ευρώπης»),

το οποίο ξεκίνησε παράλληλα µε το STARTER, χρηµατοδοτεί-

ται από το ίδιο πρόγραµµα και εστιάζει στην υιοθέτηση ενερ-

γειακά αποδοτικών λύσεων για µεταφορές τουριστών σε οκτώ

παράκτιες τουριστικές περιοχές της Ευρώπης. Τα µέτρα που

θα εφαρµοστούν διακρίνονται σε τρία πεδία δράσης: α) πλη-

ροφόρηση για βιώσιµες µεταφορές, µάρκετινγκ και ευαισθη-

τοποίηση κοινού, β) παροχή κινήτρων για ενίσχυση της

χρήσης ενεργειακά αποδοτικών λύσεων, και γ) βιώσιµες λύ-

σεις µετακίνησης.

•  Το ερευνητικό έργο DELTA («Συντονισµένη δράση για την προ-

ώθηση αποδοτικών πολυτροπικών διεπαφών»), το οποίο χρη-

µατοδοτήθηκε από την ΕΕ στα πλαίσια του 7ου Προγράµµατος

Πλαισίου και ολοκληρώθηκε στο τέλος του 2010 µετά από 2-

ετή διάρκεια. Στόχος του ήταν να καθορίσει και να προωθήσει

αποδοτικές στρατηγικές κινητικότητας, πρακτικές οδηγίες και

πολιτικές για τη βέλτιστη διαχείριση της εποχιακής ζήτησης

για µετακινήσεις. Το βασικό του αποτέλεσµα ήταν ένα Σύστηµα

Υποστήριξης Αποφάσεων, το οποίο µπορεί να βοηθήσει τους

τοπικούς φορείς διαχείρισης συστηµάτων µεταφορών, καθώς

και άλλους συναφείς φορείς, να εφαρµόσουν µεθόδους και

πρακτικές που θα ελαχιστοποιήσουν τις άσκοπες µετακινή-

σεις, θα συµβάλουν στη συνδυασµένη χρήση των τοπικών

µέσων µεταφοράς και θα αξιοποιούν στο µέγιστο τις υφιστά-

µενες µεταφορικές υποδοµές.

Από την Ελλάδα συµµετέχουν ως πιλοτικές περιοχές η Κως στο

έργο STARTER και η Χαλκιδική στο έργο DELTA. Επίσης, το Ινστι-

τούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.)

συµµετέχει και στα δύο αυτά έργα, στο δεύτερο δε ήταν συντο-

νιστής.

Και τα τρία προαναφερθέντα έργα εστιάζουν στην προώθηση και

υλοποίηση ήπιων µορφών κινητικότητας, µερικές από τις οποίες

είναι οι παρακάτω:

•  Κατασκευή νέων ποδηλατοδρόµων, καθώς και επέκταση και

προώθηση υπαρχόντων δικτύων (Εικόνα 1).

•  Εισαγωγή συστηµάτων ενοικίασης ποδηλάτων.

•  Χρήση ηλεκτρικών οχηµάτων (Εικόνα 2) και δηµιουργία σταθ-

µών φόρτισης.

•  Προώθηση της γενικότερης χρήσης µέσων µαζικής µεταφο-

ράς, αλλά και δηµιουργία νέων ειδικών δροµολογίων (π.χ.

νυκτερινών).

•  Εισαγωγή ενιαίου εισιτηρίου για µετακίνηση µε δηµόσια µέσα

µεταφοράς και είσοδο σε εκδηλώσεις.

•  Παροχή δωρεάν υπηρεσιών minibus.

•  Απαγορεύσεις κυκλοφορίας οχηµάτων και πεζοδρόµηση

οδών κατά τη διάρκεια της περιόδου υψηλής ζήτησης.

•  ∆ηµιουργία ηλεκτρονικών ή µη κέντρων πληροφόρησης που

θα παρέχουν στους τουρίστες πληροφορίες σχετικά µε διαθέ-

σιµες βιώσιµες επιλογές µετακίνησης.

Πολλές από τις παραπάνω λύσεις έχουν ήδη εφαρµοστεί σε διά-
φορες τουριστικές περιοχές, ενώ άλλες βρίσκονται υπό υλο-
ποίηση στα πλαίσια των τρεχόντων έργων. Ένα από τα
βασικότερα συµπεράσµατα που έχουν προκύψει κατά τη διάρ-
κεια των έργων είναι ότι οι τουρίστες είναι διατεθειµένοι να εγ-
καταλείψουν ή έστω να περιορίσουν τη χρήση του αυτοκινήτου
(ιδιόκτητου ή ενοικιαζόµενου) και να στραφούν προς πιο βιώσι-
µες επιλογές µετακίνησης µε την προϋπόθεση αυτές να είναι
καλά οργανωµένες και οι τουρίστες να µπορούν να βρουν εύ-
κολα την πληροφορία που χρειάζονται. Παρόλα αυτά, για να µε-
τουσιωθεί η διάθεση αυτή σε πράξη, είναι απαραίτητη η παροχή
υψηλού επιπέδου υπηρεσιών που δεν θα δυσκολεύουν την κα-
θηµερινότητα των τουριστών, καθώς και η άµεση και εύκολη
ενηµέρωσή τους σε σχέση µε τις υπάρχουσες εναλλακτικές επι-
λογές µετακίνησης. Αντίθετα, οι τουρίστες έδειξαν να απορρί-
πτουν λύσεις που χαρακτηρίζονταν από προχειρότητα, ενώ δεν
είναι διατεθειµένοι να δαπανήσουν πολύτιµο χρόνο διερευνών-
τας τις υπάρχουσες λύσεις. Επίσης, όπως αναµενόταν άλλωστε,
οι τουρίστες δείχνουν σαφή προτίµηση σε µέσα µετακίνησης µε
τα οποία είναι εξοικειωµένοι (π.χ. οι βορειοευρωπαίοι προτι-
µούν το ποδήλατο). Αυτό συµβαίνει, για παράδειγµα στην Κω µε
το εκτενές δίκτυο ποδηλατοδρόµων που διαθέτει το νησί, όπου 

οι τουρίστες προτιµούν το ποδήλατο σε ποσοστό 25% (Tyrino-

poulos et al, 2013).
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Εικόνα 2. Ηλεκτρικά σκούτερ στην πόλη Werfenweng της Αυ-
στρίας

Εικόνα 1. Τµήµα ποδηλατοδρόµου στην Κω
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Από τα παραπάνω κρίνεται απαραίτητη η αποτελεσµατική οργά-

νωση των όποιων εναλλακτικών µετακίνησης θα επιλεχθούν

για υλοποίηση, καθώς και η αποδοτική προώθησή τους µέσα

από εκστρατείες ενηµέρωσης και άλλες παρεµφερείς ενέρ-

γειες. Τέλος, κρίνεται σκόπιµο να τονιστεί, πως οι ανωτέρω στό-

χοι µπορούν να υλοποιηθούν µόνο µέσα από την επίτευξη της

αγαστής συνεργασίας µεταξύ των φορέων του τουρισµού, των

πάροχων µεταφορικού έργου, των τοπικών αρχών, αλλά και των

ίδιων των κατοίκων.
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Re-think Athens
Στράτος Παπαδηµητρίου*

Η αναβάθµιση του κέντρου της Αθήνας από οικονοµική, κοινωνική,
περιβαλλοντική και αισθητική σκοπιά αποτελεί εδώ και χρόνια αίτηµα

των κατοίκων, εργαζόµενων και επισκεπτών της πόλης. Στην κατεύθυνση
αυτή κινείται η πρωτοβουλία Re-think Athens που στοχεύει να συµβάλει

στη γενικότερη ανασύνθεση και ανασυγκρότηση του κέντρου.
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Κεντρικός άξονας του σχεδίου είναι η µετατροπή της Λ.
Πανεπιστηµίου και τµήµα της Πατησίων σε οδούς αφιε-
ρωµένους στους πεζούς, στους ποδηλάτες και στα Μέσα

Μαζικής Μεταφοράς. Η αλλαγή της λειτουργίας της Λ. Πανε-
πιστηµίου έχει βρεθεί στον πυρήνα πολεοδοµικών – αρχιτε-
κτονικών προτάσεων ήδη από τη δεκαετία του 1980 καθώς οι
περισσότεροι αναγνώριζαν ότι η λογική οδικών αξόνων για τα
διερχόµενα ΙΧ στο κέντρο µιας πόλης για την εξυπηρέτηση κυ-
ρίως διαµπερών κινήσεων είναι λανθασµένη και δεν ωφελεί
στην ελκυστικότητα και ανταγωνιστικότητα της πόλης. Το εγ-
χείρηµα αυτό δεν µπόρεσε να υλοποιηθεί τότε κυρίως λόγω
της ανυπαρξίας µέσων σταθερής τροχιάς, µέτρων διευκόλυν-
σης των επιφανειακών µέσων δηµοσίων συγκοινωνιών και

ανυπαρξίας περιφερειακών οδικών αξόνων.
Ο αστικός σιδηρόδροµος που είχε ξεκινήσει τη λειτουργία του
από τα τέλη του 19 αιώνα είχε µείνει στάσιµος µέχρι το 2000
στα 26 χιλιόµετρα και 24 σταθµούς έχοντας ένα ποσοστό 15%
από το σύνολο των µετακινήσεων µε τις δηµόσιες συγκοινω-
νίες. Η έλευση του µετρό το 2000 έδωσε την απαραίτητη
ώθηση στην δηµιουργία ενός δικτύου αστικού σιδηροδρόµου
- αξονικού προς το κέντρο της πόλης - που σήµερα αριθµεί 80
χιλιόµετρα, 60 σταθµούς και κατέχει το 50% των µετακινή-
σεων µε τις δηµόσιες συγκοινωνίες. Αξίζει να σηµειωθεί ότι
παρά την καθολική σηµερινή αποδοχή του, στα αρχικά στάδια
πλήθος δηµάρχων δεν επιθυµούσαν την ύπαρξη σταθµών
µετρό στους δήµους τους. Η περίπτωση της Αγίας Παρασκευής

186 b:Layout 1 1/10/13  09:53  Page 31



32 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

είναι µια τέτοια περίπτωση αλλά όχι η µοναδική.
Παράλληλα, µέχρι τα µέσα της δεκαετίας του 90, υπήρχε σχεδόν
ολική αντίδραση από τους υπευθύνους του «κυκλοφοριακού» της
πόλης στην δηµιουργία λωρίδων αποκλειστικής χρήσης για τις
δηµόσιες συγκοινωνίες. Το πρόβληµα αντιµετωπιζόταν ως πρό-
βληµα ροής οχηµάτων και όχι ως πρόβληµα µετακίνησης αν-
θρώπων. Έτσι, ένα ΙΧ µε µέση πληρότητα 1.1 άτοµα είχε την ίδια
µεταχείριση µε ένα λεωφορείο µε 50 άτοµα. Με πολλούς κόπους
η λογική αυτή άλλαξε και σήµερα η πόλη µας έχει ένα δίκτυο λω-
ρίδων αποκλειστικής χρήσης για τις δηµόσιες συγκοινωνίες που
απαριθµεί 51 περίπου χιλιόµετρα σε σχέση µε 12 του 1995. Ση-
µαντικός σταθµός στην προσπάθεια αυτή, θεωρώ την παρέµβαση
µε τη δηµιουργία λωρίδας αντίθετης ροής στην Πανεπιστηµίου
και στην Αµαλίας το 2000.
Η κατασκευή της Αττικής Οδού και του περιφερειακού άξονα του
Υµηττού υπήρξε επίσης καταλυτική στην διοχέτευση ενός µεγά-
λου αριθµού οδικών µετακινήσεων µακριά από το κέντρο της
πόλης, αλλά «συνείσφερε» επίσης σηµαντικά στην διάχυση της
πόλης.
Στα χρόνια που πέρασαν στα πλαίσια βελτίωσης της ελκυστικότη-
τας της πόλης υπήρξαν επίσης σηµαντικές προσπάθειες για την
ανάπλαση και πεζοδρόµηση ορισµένων τµηµάτων της πόλης
παρά τις συνήθεις αντιδράσεις και κινδυνολογίες µερικών. Θυµί-
ζουµε την πεζοδρόµηση της Βουκουρεστίου και της Ερµού και πιο

πρόσφατα της ∆ιονυσίου Αρεοπαγίτου και Αποστόλου Παύλου.
Σήµερα, που το κέντρο της πόλης µας απειλείται µε κατάρρευση
και η «γκετοποίηση» γίνεται ορατή λόγω της συνεχούς υποβάθ-
µισής του, οι κάτοικοι εγκαταλείπουν το κέντρο, ο τουρισµός φθί-
νει, παρουσιάζεται µια µοναδική ευκαιρία για την ανασυγκρότησή
του και την αντιστροφή της φθίνουσας πορείας µέσω της υλοποί-
ησης του προγράµµατος ανάπλασής του µε επίκεντρο την Πανε-
πιστηµίου και την Πατησίων. Ο στόχος είναι οικονοµικός,
κοινωνικός, περιβαλλοντικός και εν τέλει εθνικός καθώς η Αθήνα
αποτελεί την καρδιά της χώρας µας. Σήµερα, παρουσιάζεται µια
θαυµάσια ευκαιρία να συνεχίσουµε τα παραπάνω επιτυχηµένα πα-
ραδείγµατα όπως της ∆ιονυσίου Αρεοπαγίτου και Αποστόλου Παύ-
λου και να οµορφύνουµε την πόλης µας. Να την κάνουµε πόλο
έλξης για τους κατοίκους της και τους επισκέπτες και όχι χώρο
που απλώς περνάµε µε το ΙΧ και ρυπαίνουµε την ατµόσφαιρα. Το
ίδιο έχουν κάνει τόσες και τόσες επιτυχηµένες πόλεις που δεν αν-
τιµετωπίζουν τα δικά µας προβλήµατα και απλώς θέλουν να κά-
νουν την πόλη τους πιο ελκυστική και ανταγωνιστική σε διεθνές
επίπεδο: Ζυρίχη, Μόναχο, Βιέννη, Κοπεγχάγη, Άµστερνταµ, Πα-
ρίσι, Νέα Υόρκη.
Όλες αυτές οι πόλεις έχουν εφαρµόσει ένα ευρύ πρόγραµµα από-
δοσης του κέντρου της πόλης στους πεζούς παράλληλα µε ένα
εκτεταµένο δίκτυο δηµοσίων συγκοινωνιών µε αποτέλεσµα να
προσελκύουν εκατοµµύρια επισκέπτες τον χρόνο.
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Ακόµη περισσότερο, η Νέα Υόρκη από το 2009 έχει εφαρµόσει
ένα ευρύ πρόγραµµα πεζοδροµηµένων χώρων στην καρδιά του
Μανχάταν αφαιρώντας πάνω από 45,000 τετραγωνικά µέτρα
χώρου από την κυκλοφορία αυτοκινήτων και αποδίδοντάς τα στο
δηµόσιο χώρο. Ο από το 2001 δήµαρχος Bloomberg δήλωσε πριν
µερικούς µήνες: «Οι δρόµοι µας δεν είναι για τα αυτοκίνητα. Οι δρό-
µοι µας είναι για να κινούνται οι άνθρωποι. Οι ποδηλάτες, οι πεζοί,
οι χρήστες των δηµοσίων συγκοινωνιών, είναι το ίδιο σηµαντικοί,
αν όχι πιο σηµαντικοί, από τους οδηγούς ΙΧ.» Αντίστοιχα, ο επίσης
από το 2001 δήµαρχος του Παρισιού Bertrand Delanoe που ξεκί-
νησε το πετυχηµένο πρόγραµµα της ενοικίασης ποδηλάτων και
επέκτεινε σηµαντικά τις λεωφορειολωρίδες, το τραµ και τώρα υλο-
ποιεί το κλείσιµο των ταχείων λεωφόρων δίπλα από τον Σηκουάνα,
έχει δηλώσει: «Όλα αυτά τα µέτρα έχουν σκοπό να φέρουν ριζικές
αλλαγές στην πόλη και να περιορίσουν την κίνηση µε τα ΙΧ, µει-
ώνοντας παράλληλα τις εκποµπές ρύπων. Είναι γεγονός ότι τα ΙΧ
δεν έχουν πλέον θέση στις µεγαλουπόλεις της εποχής µας».
Σήµερα σχεδόν όλοι έχουν αποδεχτεί ότι η λύση στο πρόβληµα
των µετακινήσεων και της ποιότητας ζωής στις πόλεις δεν θα δοθεί
µέσω της διευκόλυνσης του ΙΧ αυτοκινήτου και ότι πρέπει να στα-
µατήσουµε την ολοένα µεγαλύτερη εξάπλωση και προαστικοποί-
ηση της πόλης που συντελεί στην όλο και µεγαλύτερη εξάρτηση
από το Ι.Χ. (καθώς οι περιοχές αυτές είναι δύσκολο να εξυπηρετη-
θούν από τις δηµόσιες συγκοινωνίες), και αυξάνει την κατανάλωση

ενέργειας και τους ρύπους. Είναι ανάγκη να υπάρξει µια άλλη προ-
σέγγιση στο πρόβληµα των µετακινήσεων στην πόλη µας. Η ανά-
πλαση της Πανεπιστηµίου αυτόν τον σκοπό εξυπηρετεί.
Το γεγονός ότι εκφράζουµε αυτή την άποψη για ενίσχυση των δη-
µοσίων συγκοινωνιών, την συνέχιση του τραµ µέχρι την πλατεία
Αιγύπτου σε πρώτη φάση και την επέκτασή του µέχρι τα Άνω Πα-
τήσια αµέσως µετά, την απόδοση στους πεζούς ένα µεγάλο τµήµα
του σηµερινού οδοστρώµατος, δεν σηµαίνει ότι δεν έχουµε ακο-
λουθήσει πιστά όλες τις διαδικασίες για ολοκληρωµένη και λε-
πτοµερή ανάλυση όλων των παραµέτρων και επιπτώσεων από την
παρέµβαση αυτή αλλά και της συνεχούς διαβούλευσης και ενερ-
γητικής συµµετοχής όλων των εµπλεκοµένων µερών.
Το 2010 ερευνήθηκε, από τον συνάδελφο Μ. Καρλαύτη, µε εν-

τολή του Υπουργείου Περιβάλλοντος και Κλιµατικής Αλλαγής, η
συγκοινωνιακή εφικτότητα αλλαγής χρήσης της Λ. Πανεπιστηµίου
στην προτεινόµενη από το Re-think Athens µορφή.
Αυτό έγινε µε εξειδικευµένα συγκοινωνιακά µοντέλα, µετρήσεις,
και ποσοτικές αναλύσεις, διερευνώντας τις πιθανές κυκλοφορια-
κές επιπτώσεις από διαφορετικά σενάρια που προτείνονταν.
Αυτό έγινε συνδυάζοντας και άλλες κυκλοφοριακές ρυθµίσεις,
αλλά και εκτιµήσεις για την µελλοντική εξέλιξη της κυκλοφορίας
στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας.
Εξετάστηκαν πάνω από τριάντα (30) διαφορετικά σενάρια τα οποία
αποτύπωσαν ποικιλία εναλλακτικών κυκλοφοριακών ρυθµίσεων
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συνοδευτικών της αλλαγής στην Λ. Πανεπιστηµίου (όπως για παρά-
δειγµα η αντιδρόµηση των οδών Ακαδηµίας και Σταδίου και ανα-
βάθµιση περιµετρικών οδών του δακτυλίου), σε συνδυασµό µε
διάφορες εκτιµήσεις για τη µελλοντική (ευµενή και δυσµενή) εξέ-
λιξη της κυκλοφορίας ΙΧ στο κέντρο. Τα αποτελέσµατα κατέδειξαν ότι
είναι εφικτό, από κυκλοφοριακή σκοπιά, να αλλάξει ο χαρακτήρας
της Λ. Πανεπιστηµίου.
Από πλευράς σχεδιασµού και διοίκησης του έργου για την ολοκλη-
ρωµένη προσέγγιση ενός τόσο µεγάλου εγχειρήµατος, υπογράφηκε
µνηµόνιο συνεργασίας για την «Ανασυγκρότηση του Κέντρου της
Αθήνας µε Άξονα την Οδό Πανεπιστηµίου» από το Υπουργείο Περι-
βάλλοντος, Μεταφορών και ∆ικτύων, το Υπουργείο Πολιτισµού, τον
Οργανισµό Αθήνας, την ΕΑΧΑ, τον ΟΑΣΑ και το Αττικό Μετρό στο οποίο
ορίστηκε και ο φορέας υλοποίησης του έργου. Παράλληλα, υπήρξε
στενή συνεργασία τόσο µε τον ∆ήµο Αθηναίων όσο και µε την Περι-
φέρεια Αττικής. Στο σηµείο αυτό αξίζει να σηµειωθεί, η σηµαντική
συµβολή του Ιδρύµατος Ωνάση το οποίο προσφέρθηκε να αναλάβει
το κόστος για την εκπόνηση όλων των µελετών.
Μετά την προκαταρτική αυτή διερεύνηση, έγινε η επιλογή της πλέον
ενδεδειγµένης κυκλοφορικής ρύθµισης η οποία είναι η παρακάτω:
• Αποκλεισµός της Πανεπιστηµίου για χρήση από ΙΧ οχήµατα και

αστικά λεωφορεία και τρόλεϊ σε όλο το µήκος αυτής µέχρι την πλα-
τεία Οµονοίας.

• Αλλαγή κατεύθυνσης της κυκλοφορίας στον οδικό άξονα Καµατε-
ρού-Χαλκοκονδύλη-Ακαδηµίας (δηλ. από πλατεία Βάθης µέχρι
Βασ. Σοφίας) µε κατεύθυνση πλέον από Βασ. Σοφίας προς Πατη-
σίων και πλ. Βάθης.

• Αποκλεισµός της οδού Πατησίων για χρήση από ΙΧ οχήµατα στο
τµήµα από Πανεπιστηµίου µέχρι την οδό Μάρνη, επιτρέποντας στο
τµήµα αυτό µόνο τα δηµόσια µέσα µεταφοράς (Τραµ και λεωφο-
ρεία-τρόλεϊ).

• Αλλαγή κατεύθυνσης της οδού Μάρνη, µε κατεύθυνση πλέον προς
πλ. Καραϊσκάκη, ενώ γίνεται διπλής κατεύθυνσης το τµήµα της
Μάρνη µεταξύ 3ης Σεπτεµβρίου και Πατησίων.

• Επέκταση της πλ. Οµονοίας µε κατάργηση του οδικού τµήµατος
σύνδεσης της Πανεπιστηµίου µε την 3η Σεπτεµβρίου.

• Αλλαγή κατεύθυνσης κυκλοφορίας της οδού Αγ. Κωνσταντίνου
από 3η Σεπτεµβρίου µέχρι πλ. Καραϊσκάκη, καθώς και της Σω-
κράτους στο τµήµα µεταξύ Αγ. Κωνσταντίνου και Πειραιώς.

• Κατάργηση της λεωφορειολωρίδας αντίθετης ροής στην οδό Βασ.
Αµαλίας και µείωση γενικότερα των λωρίδων κυκλοφορίας στον
άξονα αυτό από Φιλελλήνων µέχρι Βασ.Σοφίας.

• Κατάργηση της κατεύθυνσης της Βασ. Σοφίας στο τµήµα από Ακα-
δηµίας µέχρι Βασ. Αµαλίας-Πανεπιστηµίου.

• Συµπληρωµατικά προβλέπεται η λειτουργία δύο βρόγχων κυκλο-
φορίας για τα ΙΧ και τα αστικά λεωφορεία και τρόλεϊ µεταξύ των
οδών Σταδίου και Ακαδηµίας, δηλαδή για µεν τα ΙΧ µε άνοδο από
Αµερικής και κάθοδο από Μπενάκη (µε αλλαγή της σηµερινής κα-
τεύθυνσης κυκλοφορίας), για δε τα λεωφορεία µε άνοδο από
Εδουάρδου Λω-Σίνα και κάθοδο από Οµήρου.

• Όλοι οι υπόλοιποι κάθετοι οδοί µεταξύ Ακαδηµίας και Σταδίου δεν
συµµετέχουν πλέον στο οδικό δίκτυο της Αθήνας για τη γενική κυ-
κλοφορία ΙΧ αυτοκινήτων και αστικών λεωφορείων.

Στην συνέχεια ανατέθηκε από το Ίδρυµα Ωνάση στην Πόλινδε (∆.
Ευαγγελίδης & Γ. Λυµπερόπουλος) η εκπόνηση αναλυτικής κυκλο-
φοριακής µελέτης κύριοι στόχοι της οποίας ήταν οι παρακάτω:
• Η περαιτέρω εξειδίκευση των προβλεπόµενων µέτρων διαχείρι-

σης της κυκλοφορίας των ΙΧ και των δηµοσίων µέσων µεταφοράς,
στο πλαίσιο επίτευξης των στόχων και κατευθύνσεων του Προ-
γράµµατος.

• Ο έλεγχος και η τεκµηρίωση των κυκλοφοριακών επιπτώσεων εξ
αιτίας των προταθέντων µέτρων και παρεµβάσεων του Προγράµ-
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Μετακινήσεις ΙΜΜ µε κατεύθυνση προς Πατησίων

Μετακινήσεις ΙΜΜ µε κατεύθυνση προς Συγγρού

Κυκλοφοριακοί φόρτοι σε κύριους οδικούς συνδέσµους
της εγγύτερης περιοχής επιρροής

Περίληψη Αποτελεσµάτων Προτύπου
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µατος και η αναζήτηση διαχειριστικών µέτρων περιορισµού τυχόν αρ-
νητικών επιπτώσεων στην οδική κυκλοφορία του κέντρου της Αθή-
νας, στο µέτρο που αυτό κρίνεται εφικτό.
• Η τεκµηρίωση επίτευξης των βασικών στόχων του Προγράµµατος

που σχετίζονται µε την κυκλοφορία στο κέντρο της Αθήνας (π.χ.
αποτροπή διαµπερών µετακινήσεων, κυκλοφοριακή αποφόρτιση
από το ΙΧ, κ.α.), αλλά και γενικότερα η τεκµηρίωση της εφικτότητας
επίτευξης των στόχων του Προγράµµατος, χωρίς ιδιαίτερα αρνητι-
κές ή ανεπίτρεπτες συνέπειες στην οδική κυκλοφορία του κέντρου
της Αθήνας, που θα καθιστούσαν ενδεχοµένως απαγορευτική την
υιοθέτηση των προταθέντων µέτρων που περιλαµβάνονται στο
Πρόγραµµα.

Η µελέτη αυτή υποστηρίχτηκε από τα µοντέλα προσοµοίωσης που
διαθέτει η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε., τόσο για θέµατα στρατηγικού σχεδια-
σµού (ΕΜΜΕ 3), όσο και για θέµατα διαχείρισης της κυκλοφορίας
(SATURN), και έγινε µε την επίβλεψη των συναδέλφων στελεχών της
Αττικό Μετρό, Α. Αναστασάκη και Π. Κλήµη. Στη µελέτη γίνεται σύγ-
κριση των αποτελεσµάτων του Προτεινόµενου Σεναρίου για την υλο-
ποίηση του Προγράµµατος µε το Μηδενικό Σενάριο (δηλαδή χωρίς τις
προβλεπόµενες κυκλοφοριακές ή άλλες ρυθµίσεις και παρεµβάσεις
του Προγράµµατος), στο έτος 2016 που θεωρείται ως πρώτο έτος
πλήρους εφαρµογής των µέτρων. Η περιοχή ελέγχου των προβλε-
πόµενων µέτρων, η οποία έχει προσοµοιωθεί µε µεγαλύτερη λεπτο-
µέρεια στο πλαίσιο της µελέτης, είναι όλη η περιοχή του ∆ακτυλίου
της Αθήνας, αλλά σηµαντικοί δείκτες απόδοσης και λειτουργίας του
οδικού δικτύου παρουσιάζονται τόσο για την περιοχή του ∆ακτυλίου,
όσο και για την ευρύτερη περιοχή που καλύπτει όλο το Νοµό Αττικής.
Επίσης στο πλαίσιο της µελέτης έγινε διερεύνηση των επιµέρους οδι-
κών αξόνων ή διασταυρώσεων που παρουσιάζουν σχετική επιβά-

ρυνση στα χαρακτηριστικά κυκλοφορίας, προκειµένου να αναζητη-
θούν διαχειριστικά µέτρα και λύσεις αποµείωσης ή και αποτροπής
της επιβάρυνσης αυτής.
Με βάση όλα τα παραπάνω τα αποτελέσµατα των αναλύσεων για το
έτος 2016 έχουν ως εξής:

1. Με τις προβλεπόµενες κυκλοφοριακές ρυθµίσεις παρατηρείται

µικρή αύξηση του ποσοστού των οδικών τµηµάτων εντός του ∆α-
κτυλίου της Αθήνας µε σχετικά υψηλό βαθµό κορεσµού (>0,9),
από 2,9% στο Μηδενικό Σενάριο σε 4,4% στο Προτεινόµενο. Η επί-
πτωση αυτή που αφορά στην ώρα αιχµής κρίνεται ως ιδιαίτερα
µικρή και επουσιώδης και παρατηρείται κυρίως σε επιµέρους τµή-
µατα του οδικού ∆ακτυλίου, όπως είναι ο άξονας της Βασ. Κων-
σταντίνου και Λεωφ. Αλεξάνδρας. Αντίθετα, από τα αποτελέσµατα
προκύπτει σηµαντική σε ορισµένες περιπτώσεις ελάφρυνση στο
κέντρο της Αθήνας, ιδιαίτερα στην πρωτεύουσα περιοχή παρέµ-
βασης, όπως είναι αναµενόµενο.

2. Όσον αφορά στις διασταυρώσεις εντός του ∆ακτυλίου παρατηρεί-

ται ότι οι διαφορές στο επίπεδο εξυπηρέτησης είναι ελάχιστες και
άνευ ιδιαίτερης σηµασίας, όπως και για τις επιµέρους προσβάσεις
στις διασταυρώσεις αυτές, καθώς προβλέπεται ότι οι προσβάσεις
µε χαµηλό επίπεδο εξυπηρέτησης κατά την ώρα αιχµής θα φθά-
σουν το 1,7% του συνόλου, από 0,8% στο Μηδενικό Σενάριο. Συ-
νεπώς οι προβλεπόµενες ρυθµίσεις δεν αναµένεται να
επηρεάσουν κατ’ ουσίαν τη γενική εικόνα των επιπέδων εξυπη-
ρέτησης στο οδικό δίκτυο εντός του ∆ακτυλίου της Αθήνας.

3. Όσον αφορά στη µέση ταχύτητα των ιδιωτικών µέσων εντός του

∆ακτυλίου για επιµέρους χαρακτηριστικές διαδροµές, προβλέ-
πεται αύξηση (της τάξεως του 7%-16%) στη µέση ταχύτητα, γεγο-
νός ενδεικτικό της βελτίωσης των συνθηκών κυκλοφορίας εντός
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του ∆ακτυλίου, ενώ όσον αφορά στη µέση ταχύτητα κίνησης των
λεωφορείων διαπιστώθηκε ότι η επίπτωση των προτεινόµενων
µέτρων είναι κατ’ ουσίαν αµελητέα σε συνολικό επίπεδο εντός του
∆ακτυλίου.

4. Παρουσιάζεται σηµαντική µείωση του συνολικού αριθµού µετακι-

νήσεων που εισέρχονται στο κέντρο κατά την ώρα αιχµής, που
οφείλεται σε µεγάλο βαθµό στη σηµαντική µείωση των διαµπε-
ρών µετακινήσεων. Για παράδειγµα, το απόλυτο µέγεθος της διαµ-
περούς κίνησης µειώνεται κατά 49% στην κατεύθυνση προς
Συγγρού και κατά 26% στην κατεύθυνση προς Πατησίων σε σχέση
µε το Μηδενικό Σενάριο.

5. Όσον αφορά στις υπόλοιπες µετακινήσεις µε αναφορά (προ-

έλευση ή/και προορισµός) την περιοχή εντός του ∆ακτυλίου, προ-
κύπτει από τα αποτελέσµατα σχετική αύξηση της κινητικότητας
συγκριτικά µε το Μηδενικό Σενάριο, η οποία αποδίδεται κυρίως
στην αύξηση της διαθέσιµης χωρητικότητας του οδικού δικτύου
λόγω σηµαντικής µείωσης των διαµπερών µετακινήσεων, όπως
και στη βελτίωση των συνθηκών κυκλοφορίας, όπως προανα-
φέρθηκε (π.χ. αύξηση µέσης ταχύτητας).

6. Ο συνολικός χρόνος µετακινήσεων (οχηµατοώρες) εντός του ∆α-

κτυλίου προβλέπεται να παρουσιάσει ελάχιστη, άνευ ιδιαίτερης
σηµασίας αύξηση κατά 1%, ενώ το συνολικό µήκος µετακινήσεων
(σε οχηµατοχιλιόµετρα) µειώνεται κατά 5%. Αξιοπρόσεκτο είναι
ότι µείωση των οχηµατοχιλιοµέτρων παρατηρείται και στο συνο-
λικό επίπεδο της ευρύτερης περιοχής (Ν. Αττικής). Η µείωση αυτή
των οχηµατοχιλιοµέτρων εντός του ∆ακτυλίου της Αθήνας κατά
περίπου 6.700 οχηµατοχιλιόµετρα/ώρα, ή περίπου κατά 27,6
εκατοµ. οχηµ.χλµ ετησίως, είναι ενδεικτική της βελτίωσης που
αναµένεται στα δεδοµένα κυκλοφορίας και περιβάλλοντος στο
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κέντρο της Αθήνας, αλλά και γενικότερα στο Λεκανοπέδιο.

7. Η µέση ταχύτητα των οχηµάτων στην εγγύτερη περιοχή επιρροής

παρουσιάζει µικρή, άνευ ιδιαίτερης σηµασίας, µείωση από 25
χλµ/ω σε 23 χλµ/ω στο Προτεινόµενο Σενάριο σε σχέση µε το Μη-
δενικό Σενάριο.

8. Στο συνολικό επίπεδο του Ν. Αττικής παρουσιάζονται πρακτικά

µηδενικές µεταβολές στο συνολικό χρόνο µετακίνησης, στο συ-
νολικό µήκος µετακίνησης και στη µέση ταχύτητα µεταξύ Προτει-
νόµενου και Μηδενικού Σεναρίου, αλλά επισηµαίνεται και εδώ η
αξιόλογη µείωση των οχηµατοχιλιοµέτρων που πραγµατοποι-
ούνται σαν αποτέλεσµα των προτεινόµενων µέτρων.

Από τα ανωτέρω καθίσταται σαφές ότι µε τις προβλεπόµενες κυκλο-
φοριακές ρυθµίσεις που αποτυπώνονται στο πλαίσιο του Προτεινό-
µενου Σεναρίου για την υλοποίησή του, επιτυγχάνονται πλήρως οι
βασικοί στόχοι του προγράµµατος αυτού, δηλαδή, η κυκλοφοριακή
αποφόρτιση του κέντρου της πόλης από το Ι.Χ., η βέλτιστη συγκοι-
νωνιακή εξυπηρέτηση από τα µέσα µαζικής µεταφοράς, η απόδοση
της Πανεπιστηµίου, αλλά και πολλών άλλων δηµοσίων χώρων στους
πεζούς και τέλος η ριζική αναθεώρηση της σηµερινής λειτουργίας
του κέντρου, αποθαρρύνοντας καθοριστικά τις διαµπερείς µετακινή-
σεις που διασχίζουν την κεντρική περιοχή της Αθήνας. Οι ανωτέρω
στόχοι επιτυγχάνονται χωρίς σηµαντικές επιπτώσεις στα γενικότερα
δεδοµένα της κυκλοφορίας εντός του ∆ακτυλίου και φυσικά του Λε-
κανοπεδίου, ενώ οι όποιες επιµέρους αρνητικές επιπτώσεις είναι
περιορισµένες και παρατηρούνται κυρίως σε τµήµα του ανατολικού
και βόρειου ορίου του ∆ακτυλίου, δηλαδή στην περιφέρεια της κεν-
τρικής περιοχής.
Σύµφωνα µε όσα έχουν εκτεθεί παραπάνω προκύπτει ότι το θέµα της
κυκλοφορίας στην πόλη για τα ΙΧ έχει αναλυθεί ενδελεχώς. Το ίδιο
έχει γίνει εκ µέρους του ΟΑΣΑ για το δίκτυο των δηµοσίων επιφανει-

ακών µέσων µεταφοράς, ενώ εξετάστηκαν και θέµατα που άπτονται
του θέµατος των ταξί, των φορτώσεων-εκφορτώσεων. Σήµερα µε-
λετώνται θέµατα που σχετίζονται µε τις φάσεις υλοποίησης του
έργου, έτσι ώστε να ελαχιστοποιηθούν τα προβλήµατα κατά τη φάση
κατασκευής.
Αξίζει να σηµειωθεί επίσης ότι η εµπειρία από άλλες πόλεις έχει δεί-
ξει ότι τα κυκλοφορικά προβλήµατα µετά την εφαρµογή αντίστοιχων
προγραµµάτων είναι πολύ λιγότερα από αυτά που είχαν αρχικά προ-
βλεφτεί. Σε ορισµένες δε περιπτώσεις, όπως της Νέας Υόρκης, η κί-
νηση στους γύρω δρόµους βελτιώθηκε. Αυτό οφείλεται στο γεγονός
ότι µετά από µια αρχική περίοδο προσαρµογής, ένα τµήµα της κυ-
κλοφορίας που βρισκόταν στην γύρω περιοχή «εξατµίστηκε» λόγω
της αλλαγής συµπεριφοράς των οδηγών.
Ελπίζω η παράθεση των παραπάνω στοιχείων να είναι καθησυχα-
στική για όποιους ανησυχούν ότι πιθανώς οι επιπτώσεις να είναι αρ-
νητικές και τα προβλήµατα δυσεπίλυτα. Προφανώς, προβλήµατα
εφαρµογής θα υπάρξουν και θα πρέπει συνεχώς να αναζητούµε λύ-
σεις, αλλά ένα είναι σίγουρο όπως είχε πει και ο Αϊνστάιν: «∆εν µπο-
ρούµε να λύσουµε τα προβλήµατα χρησιµοποιώντας τον ίδιο τρόπο
σκέψης που χρησιµοποιήσαµε όταν τα δηµιουργήσαµε». Ακόµα και
στις ΗΠΑ που κάποτε έχτιζαν αστικούς αυτοκινητοδρόµους σήµερα
φτιάχνουν δίκτυα τραµ και έχουν αντικαταστήσει προ πολλού το
«predict and provide” για τα ΙΧ σε «predict and prevent”. Η πόλη
µας µπορεί να γίνει πολύ καλύτερη για να την χαιρόµαστε όλοι µας,
κάτοικοι, εργαζόµενοι, επισκέπτες. Η παρέµβαση για την ανάπλαση
της Πανεπιστηµίου είµαι βέβαιος ότι θα βοηθήσει καταλυτικά στην
προσπάθεια αυτή.

*Στράτος Παπαδηµητρίου
Καθηγητής Συστηµάτων Μεταφορών στο Πανεπιστήµιο Πειραιώς

και σύµβουλος του Re-think Athens
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6ο Συνeδριο Για Την Ερευνα Στις
Μεταφορες στην Ελλαδα

17-18 Οκτωβρίου 2013
ΤΕΧΝΙΚΟ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ ΕΛΛΑ∆ΟΣ
ΤΜΗΜΑ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑΣ
Μ. Αλεξάνδρου 49, Θεσσαλονίκη

www.ictr.gr

ΟΣύλλογος Ελλήνων Συγκοινω-
νιολόγων (Σ.Ε.Σ.) και το Ινστι-
τούτο Βιώσιµης Κινητικότητας

και ∆ικτύων Μεταφορών (I.MET.) του
Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνο-

λογικής Ανάπτυξης Ε.Κ.Ε.Τ.Α διοργανώνουν το «6o Συνέδριο για
την Έρευνα στις Μεταφορές στην Ελλάδα» µε κεντρικό θέµα:
«Ενέργεια – Περιβάλλον – Οικονοµία», το οποίο θα διεξαχθεί
στη Θεσσαλονίκη στο κτίριο του Τεχνικού Επιµελητηρίου Ελλά-
δος - Τµήµα Κεντρικής Μακεδονίας (∆ιεύθυνση: Μ. Αλεξάνδρου
49, την Πέµπτη 17 και Παρασκευή 18 Οκτωβρίου 2013.

Το Συνέδριο για την Έρευνα στις Μεταφορές στην Ελλάδα (Con-
gresson Transport Research - ICTR) αποτελεί πλέον θεσµό στη
σύγχρονη έρευνα στον τοµέα των µεταφορών και απευθύνεται
σε όλα τα µέλη της ερευνητικής, επιστηµονικής και πανεπιστη-
µιακής κοινότητας.

Κύριοι στόχοι του Συνεδρίου είναι η
παρουσίαση των πρόσφατων ερευ-
νητικών αποτελεσµάτων στον
τοµέα των µεταφορών, η εξέταση
των σύγχρονων εξελίξεων και η

ανταλλαγή απόψεων σε θέµατα έρευνας για τις µεταφορές, σε
εθνικό και διεθνές επίπεδο.
Το κεντρικό θέµα του Συνεδρίου δίνει έµφαση στα ερευνητικά
αποτελέσµατα που εντάσσονται στις ακόλουθες θεµατικές ενό-
τητες:
• Ενέργεια
• Περιβάλλον
• Οικονοµία

Για περισσότερες πληροφορίες σχετικά µε το πρόγραµµα και την
εγγραφή σας στο συνέδριο επισκεφθείτε την ιστοσελίδα του συ-
νεδρίου: www.ictr.gr
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ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ
Ανακοινώνεται στους συναδέλφους ότι την Τρίτη 26
Νοεµβρίου, στις 7 µµ, θα γίνει στο κτίριο της Ακα-
δηµίας Αθηνών (επί της Πανεπιστηµίου) η επίσηµη
τελετή «υποδοχής» του συναδέλφου οµ. Καθ. ΑΠΘ
κ. Γιώργου Γιαννόπουλου στην Ακαδηµία. Θα προ-
σφωνήσει ο Πρόεδρος της Ακαδηµίας κ. Σπύρος Α.
Ευαγγελάτος και ο Ακαδηµαϊκός κ. Χρ. Ζερεφός.
Το θέµα της εισιτηρίου οµιλίας του συναδέλφου κ.
Γιαννόπουλου θα είναι: «∆ιαχρονική θεώρηση της
επιστήµης των Μεταφορών και Συγκοινωνιών και
η συµβολή της στο σηµερινό κοινωνικό και οικο-
νοµικό γίγνεσθαι».
Επειδή η είσοδος θα γίνεται µόνο µε προσκλήσεις,
όσοι συνάδελφοι θέλουν να παρευρεθούν παρα-
καλούνται να επικοινωνήσουν µε την κα Αναστασία
Χριστοδούλου
(τηλ. 2310-498457, e-mail: achris@certh.gr) για
να τους αποσταλεί η πρόσκληση.

ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΠΡΟΣ ΑΠΟΦΥΓΗ

ΠΡΟΣΟΧΗ ΓΚΑΡΣΟΝΕΣ (που µεταφέρουν κοκτέιλ).
Αυτοσχέδιο (προφανώς) σήµα στην παραλία στο
Ποσείδι Χαλκιδικής

Τη φωτογραφία έστειλε ο συνάδελφος
κ. Θόδωρος Νάτσινας
Πολιτικός Μηχανικός – Συγκοινωνιολόγος

Όσοι αναγνώστες γνωρίζουν κάποιο συγκοινωνιακό θέµα που
αποτελεί «παράδειγµα προς αποφυγή ή µίµηση» και επιθυµούν
τη δηµοσίευσή του, παρακαλούνται να το αποστείλουν στο Σύλ-
λογο, µε την ένδειξη: για τη στήλη «παράδειγµα προς απο-
φυγή/µίµηση».

Νέα µέλη του ΣΕΣ αποτελούν οι συνάδελφοι:
• Σαρρός Γεώργιος εγγράφεται µε αριθµό µητρώου 732

• ∆αµάσκου Ευτέρπη εγγράφεται µε αριθµό µητρώου 733

• Κουκουτίµπας Ελευθέριος εγγράφεται µε αριθµό

µητρώου 734

* Γιώργος Λυµπερόπουλος
Γενικός Γραµµατέας ∆Σ ΣΕΣ

Νeα του ∆Σ Ε∆ 186
Αθήνα, 27 Αυγούστου 2013

* Γιώργος Λυµπερόπουλος

Πραγµατοποιήθηκε µε µεγάλη επιτυχία και προσέλευση,
την 1η Ιουλίου, στο αµφιθέατρο Βεργίνα του ΕΚΕΤΑ στη
Θεσσαλονίκη, η εσπερίδα µε θέµα «Μετρό Θεσσαλονί-
κης: Πορεία υλοποίησης και Προοπτικές», που συν-
διοργανώθηκε από το Σ.Ε.Σ. και το Ι.ΜΕΤ.
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