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Περίληψη 

Αντικείμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της 

απόκρισης των οδηγών στα μηνύματα των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων 

με χρήση μετρήσεων πεδίου. Αρχικά, θεσπίστηκαν τα κριτήρια των 

παραμέτρων για την επιλογή των πινακίδων και των μηνυμάτων προς 

διερεύνηση. Οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων που επιλέχθηκαν ήταν οι 

Ν.5 στηΛεωφόρουΚηφισού, Ν.17 στη λεωφόρο Μεσογείων και Ν.23 στην 

Λεωφόρο Αλεξάνδρας με τις αντίστοιχες θέσεις μέτρησης. Στη συνέχεια έγινε 

κατηγοριοποίηση των μηνυμάτων, με βάση τα αίτια του συμβάντος, τις 

επιπτώσεις στο οδικό δίκτυο, την ημέρα, την ώρα και τη χρονική περίοδο 

προβολής τους. Ακολούθησε η επιλογή 20 μηνυμάτων προς διερεύνηση τα 

οποία ήταν αντιπροσωπευτικά των επιμέρους κατηγοριών που 

προσδιορίστηκαν καθώς και των αντίστοιχων ημερών βάσης για κάθε μήνυμα. 

Από το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Αττικής συλλέχθηκαν κατάλληλα 

κυκλοφοριακά στοιχεία για τις μέρες των μηνυμάτων και για τις ημέρες βάσης. 

Αυτά ήταν: ο κυκλοφοριακός φόρτος, η ταχύτητα και η κατάληψη. Ακολούθησε 

η σύγκριση των στοιχείων για τις ημέρες που εμφανίστηκε το κάθε μήνυμα με 

το μέσο όρο των ημερών που επιλέχθηκαν σαν ημέρες βάσης ξεχωριστά σε 

κάθε θέση μέτρησης. Διαπιστώθηκε πως ανάλογα με το είδος του μηνύματος, 

με την ημέρα, την ώρα και τις επιπτώσεις στο οδικό δίκτυο οι οδηγοί 

επηρεάζονται διαφορετικά από τα προβαλλόμενα μηνύματα. 
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Abstract 

 

The subject of this thesis is to study the response of drivers to the messages 

of Variable Message Signs (VMS), using field measurements. Initially, the 

criteria of the parameters for selecting the appropriate VMS study were 

established. The variable message signs that were selected are N.5 on 

Kifissos Avenue, N. 17 in Mesogeion Avenue and N. 23 on Alexandra’s 

Avenue at the same time the corresponding detectors were determined. 

Furthermore, messages were classified according to the incident causing 

them, the impacts on the road networkas well as the day, the time and the 

period that they were transmitted. Subsequently, 20 representative messages 

of the aforementioned categories were chosen along with representative base 

days. Base day data were compared with data involving the day the message 

was transmitted. Results indicated that drivers’ response varies depending on 

the cause of the incident, the date, the time and the impact on the road 

network. 
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1.ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

 

Για την βελτίωση της διαχείρισης της κυκλοφορίας σε μεγάλες πόλεις και στην 

Αθήνα έχουν εγκατασταθεί Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων. Οι πινακίδες 

αυτές έχουν εγκατασταθεί σε κομβικά σημεία ώστε να είναι ορατές στους 

οδηγούς και να τους ενημερώνουν με διάφορα μηνύματα που προβάλλουν. 

Τέτοια μπορεί να είναι μηνύματαπου ενημερώνουν τους οδηγούς για κάποιο 

συμβάν στο οδικό δίκτυο, μηνύματα που ενημερώνουν για χρόνους 

μετακίνησης,μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος. Αρμόδιο για την λειτουργία 

τους κάθε φορά είναι το αντίστοιχο Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας της κάθε 

περιοχής. 

Στην Αττική και στην Αθήνα έχουν εγκατασταθεί 24 Πινακίδες Μεταβλητών 

Μηνυμάτων, με αφορμή την διεξαγωγή των Ολυμπιακών Αγώνων το 2004, σε 

επιλεγμένα σημεία του οδικού δικτύου. Αυτές διαχειρίζονται από το Κέντρο 

Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Αττικής. Τα μηνύματα που προβάλλονται είναι 

είτε αναγγελίας χρόνων για την ενημέρωση του χρόνου που απαιτείται για την 

μετάβαση σε κάποιον χαρακτηριστικό προορισμό είτε κάποιου έκτακτου 

γεγονότος όπως ατύχημα είτε μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος όπως για την 

οδική ασφάλεια των οδηγών. 

Σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η διερεύνηση της 

απόκρισης των οδηγών στα μηνύματα που προβάλλονται.Η διερεύνηση αυτή 

έγινε με τη χρήση των κυκλοφοριακών στοιχείων: του κυκλοφοριακού 

φόρτου,της ταχύτητας και της κατάληψης μέσω των θέσεων που υπήρχαν στο 

οδικό δίκτυο ανάντη και κατάντη της εκάστοτε ΠΜΜ που επιλέχθηκε προς 

έρευνα.  Οι οδηγοί διαπιστώθηκε ότι επηρεάζονται από την αιτία που 

προβλήθηκε το μήνυμα και τις επιπτώσεις που αυτό είχε στο οδικό δίκτυο,την 

ημέρα, την ώρα και την χρονική περίοδο. Πιο συγκεκριμένα η δομή της 

παρούσας διπλωματικής είναι η εξής: 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται ανασκόπηση της βιβλιογραφίας για την 

απόκτηση του κατάλληλου επιστημονικού υποβάθρου για την εκπόνηση της 

παρούσας εργασίας. Παρουσιάζονται βασικές έννοιες της κυκλοφοριακής 

τεχνικής και τα συστήματα πληροφόρησης που αφορούν τους οδηγούς. Στη 

συνέχεια, αναλύονται οι λειτουργίες, η χρήση και οι προδιαγραφές των 

Πινακίδων Μεταβλητών Μηνυμάτων καθώς και η απόκριση των οδηγών στα 

μηνύματα που προβάλλουν με βάση διεθνείς έρευνες που έχουν 

πραγματοποιηθεί. Τέλος, γίνεται αναφορά σε αποτελέσματα άλλων ερευνών 

για τις παραμέτρους που επηρεάζουν τους οδηγούς κατά την ανάγνωση των 

μηνυμάτων. 

 



Κεφάλαιο 1 – Εισαγωγή 

_____________________________________________________________________ 

 

- 2 - 

 

Το τρίτο κεφάλαιο  αφορά την έρευνα πεδίου που πραγματοποιήθηκε και τα 

στοιχεία που επιλέχθηκαν. Πιο συγκεκριμένα, παρουσιάζονται αρχικά ο 

τρόπος λειτουργίας του Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Αττικής καθώς 

και οι Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων που υπάρχουν στην Αττική. Στη 

συνέχεια γίνεται ανάλυση των κριτηρίων των παραμέτρων για την επιλογή 

των Πινακίδων Μεταβλητών Μηνυμάτων και των αντίστοιχων μηνυμάτων και 

πραγματοποιείται η κατηγοριοποίηση τους με βάση τις παραπάνω 

παραμέτρους. Τέλος, παρουσιάζονται οι ΠΜΜκαι όλα τα μηνύματα που 

επιλέχθηκαν για διερεύνηση. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο γίνεται η επεξεργασία των δεδομένων που αφορούσαν 

στα επιλεγμένα μηνύματα. Αρχικά, αναλύονται τακυκλοφοριακά στοιχεία που 

χρησιμοποιηθήκανκαθόλη τη διάρκεια της διερεύνησης. Στη συνέχεια, 

παρουσιάζεται ο έλεγχος για τις ημέρες βάσης, έτσι ώστε να επιλεχθούν οι 

κατάλληλες. Τέλος, γίνεται η σύγκριση των κυκλοφοριακών στοιχείων των 

ημερών βάσης με τα στοιχεία της ημέρας του κάθε μηνύματος για όλες τις 

θέσεις μέτρησης που είχαν επιλεγεί και παρουσιάζονται τα αποτελέσματά 

τους. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συμπεράσματα της παρούσας 

διπλωματικής που προέκυψαν. Αναλύονται οι παράγοντες που διαπιστώθηκε 

πως επηρέαζαν τους οδηγούς καθώς και η τελική τους απόκριση στα 

μηνύματα. Τέλος, γίνεται αναφορά σε προτάσεις για περεταίρω έρευνα. 
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2.ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

 

 

2.1.Κυκλοφοριακή Τεχνική 

 

 

2.1.1.Βασικά μεγέθη κυκλοφοριακής ροής 

 

 

Κυκλοφοριακός Φόρτος 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος (trafficvolume) είναι ο συνολικός αριθμός 
οχημάτωνπου διέρχεται από ένα σημείο ή μια διατομή στη μονάδα του 
χρόνου. Εκφράζεται σε οχήματα ανά μονάδα χρόνου. Μαθηματικά ως φόρτος 
(q) ορίζεται ως εξής: 
 

( )n x
q

T
  

 

Όπου:  

 

n(x): ο αριθμός των οχημάτων που περνούν από μία διατομή στη θέση x 

Τ: το χρονικό διάστημα 

 

Οι κυκλοφοριακοί φόρτοι, ανάλογα με το χρονικό διάστημα κατά το 

οποίομελετώνται, καθώς και με τον τύπο οδού και την περιοχή 

μελέτης,παρουσιάζουνδιακύμανση στον τρόπο που κατανέμονται στο χρόνο 

και στοχώρο. Η διακύμανσηαυτή επηρεάζει σημαντικά τη μελέτη και το 

σχεδιασμότωνσυγκοινωνιακώνυποδομών. 

 

Αν ο κυκλοφοριακός φόρτος αναφέρεται στον συνολικό αριθμό οχημάτων 

πουδιέρχονται από ένα σημείο ή μια διατομή κατά τη διάρκεια μιας 

χρονικήςπεριόδουμικρότερης της ώρας, ανηγμένος στην ώρα, τότε ορίζεται 

ωςρυθμός ροής (flowrate).O ρυθμός ροής εκφράζεται σε οχήματα ανά ώρα 

καιη περίοδος μέτρησης στην οποίααναφέρεται είναι συνήθως 15 λεπτά, 

καθώςθεωρείται ότι αυτό είναι το ικανόχρονικό διάστημα στο οποίο οφόρτος 

θα παρουσιάζεται σταθερός υπό κανονικέςσυνθήκες.Η ζήτηση είναιτο κύριο 

μέτρο κυκλοφορίας και αναφέρεται στα οχήματα που θέλουνναεξυπηρετηθούν 

από ένα οδικό τμήμα. Απεναντίας ο φόρτος αναφέρεται σταοχήματα που 

διέρχονται από τη συγκεκριμένη διατομή του οδικού τμήματος.Ανδενυπάρχει 

σχηματισμός ουράς τότε η ζήτηση ισοδυναμεί με το φόρτο. 
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ΗΕτήσια Μέση Ημερήσια Κυκλοφορία (ΕΜΗΚ) (AnnualDailyTraffic-

ADT)ισούται με τον συνολικό αριθμό των οχημάτων που περνούν από 

έναδεδομένοσημείο ή διατομή οδού σε μια χρονική περίοδο ορισμένων 

ημερώνπρος τον αριθμότων ημερών της προς εξέταση χρονικής περιόδου. Ο 

μήνας χρησιμοποιείται συνήθωςως χρονική περίοδος. 

 

    

   

ό ό ό ά Έ

ό ώ Έ

      

    
 

 

 
 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος παρουσιάζει τρεις κύκλους διακύμανσης, από τους 

οποίους προκύπτουν και οι ανάλογες διακυμάνσεις: 

 

 Ημηνιαίαήεποχιακήδιακύμανση (monthly or seasonal variation) 

 Η ημερήσια διακύμανση του φόρτου 

 Η ωριαία διακύμανση του φόρτου 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος παρουσιάζει σημαντικές διακυμάνσεις κατά 

τηδιάρκειατης ημέρας. Ο τύπος της οδού ως προς τις ωριαίες 

διακυμάνσειςαντικατοπτρίζειταδιαφορετικά χαρακτηριστικά που σχετίζονται με 

τις μετακινήσεις πουεξυπηρετούνται. 

 

Υψηλές τιμές κυκλοφοριακού φόρτου παρουσιάζονται ως επί το πλείστον 

κατά τις πρωινές και τις απογευματινές ώρες, όπου οι χρήστες 

πραγματοποιούν μετακινήσειςμε σκοπό την εργασία. Η ώρα στην οποία ο 

κυκλοφοριακός φόρτος παρουσιάζει τημέγιστη τιμή του, ορίζεται ως ώρα 

αιχμής (peakhour). Η διακύμανση του φόρτουκατά την ώρα αιχμής είναι 

απαραίτητη για το σχεδιασμό και τηλειτουργίασυγκοινωνιακών υποδομών. Η 

ώρα αιχμής σχετίζεται με διάφορες παραμέτρους όπως η μέρα, η περιοχή κ.α. 

 

Ταχύτητα 

 

Ένα από τα πλέον βασικά χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας είναι η ταχύτητα 

με τηνοποία κινούνται τα οχήματα σε ένα οδικό δίκτυο. Η ταχύτητα 

έχειοριστείποικιλοτρόπως στην κυκλοφοριακή τεχνική. Βασικούς ορισμούς για 

την ταχύτητααποτελούν οι παρακάτω: 

 

Ως μέση ταχύτητα ορίζεται ο σταθμισμένος μέσος όρος των ταχυτήτων 

μελέτης τωνεπιμέρους τμημάτων μιας οδού. 

 

Ταχύτητα ελεύθερης ροής είναι η ταχύτητα λειτουργίας σε ένα οδικό τμήμα, 

όταν ταοχήματα κινούνται σε συνθήκες ελεύθερης ροής, δηλαδή ο φόρτος 

είναι χαμηλός. 
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Ταχύτητα πορείας είναι η μέση ταχύτητα κίνησης ενός οχήματος σε 

μιασυγκεκριμένη διαδρομή. Ορίζεται ως το πηλίκο της διανυμένης απόστασης 

προς τονχρόνο διαδρομής χωρίς να υπολογίζονται σε αυτόν καθυστερήσεις 

από στάσεις. 

 

Ως γραμμική ταχύτητα κίνησης ορίζεται, ο λόγος της κατ’ ευθείαν 

γραμμικήςαπόστασης μεταξύ των άκρων της διαδρομής ενός οχήματος, προς 

το χρόνοπουχρειάζεται το όχημα για να πραγματοποιήσει τη διαδρομή, στο 

οδικό δίκτυο υπό τις επικρατούσες οδικές και κυκλοφοριακές συνθήκες. 

 

Πυκνότητα 

 

Η πυκνότητα κυκλοφορίας ορίζεται ως, ο αριθμός των οχημάτων που 

κινούνται σε μίαδεδομένη χρονική στιγμή στη μονάδα μήκους του οδικού 

τμήματος. Η πυκνότητακυκλοφορίας είναι ένα μακροσκοπικό μέγεθος, γιατί 

χαρακτηρίζει την ένταση της κυκλοφορίας στη μη διακοπτόμενη ροή. Η 

πυκνότητα k(t) δίνεται από την παρακάτω σχέση: 

 

 
 n t

k t
L

  

 

Όπου: 

N(t) ο αριθμός των οχημάτων που βρίσκονται σε ένα οδικό τμήμα μήκους L 

τη χρονική στιγμήt 

L το μήκος του οδικού τμήματος 

 

 

2.1.2.Βασικές έννοιες κυκλοφοριακής ικανότητας 

 

 

Ως ροή κορεσμού ορίζεται ο μέγιστος κυκλοφοριακός φόρτος που μπορεί να 

διέλθειαπό μία διατομή ή ομάδα λωρίδων που εξυπηρετούν από κοινού μια 

κατεύθυνση υπότις επικρατούσες οδικές και κυκλοφοριακές συνθήκες (με την 

παραδοχή 100%χρησιμοποιούμενου χρόνου πράσινης ένδειξης). 

 

Η ροή κορεσμού επηρεάζεται από τους παρακάτω παράγοντες: 

 

 Τις οδικές συνθήκες 

 Τις κυκλοφοριακές συνθήκες 

 Τις νέες τεχνολογίες 

 

Στις οδικές συνθήκες περιλαμβάνονται τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της 

οδού.Αυτά είναι γενικότερα σταθερά και μεταβάλλονται μόνο σε περίπτωση 
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κατασκευήςνέου οδικού έργου ή βελτίωσης του υπάρχοντος. Παράγοντες που 

ανήκουν στηνκατηγορία αυτή είναι ο αριθμός και το πλάτος των λωρίδων, ο 

τύπος της οδού, ταπλάτη των ερεισμάτων και η απόσταση που βρίσκονται τα 

παράπλευρα της οδούεμπόδια, η ταχύτητα μελέτης, η οριζόντια και η 

κατακόρυφη χάραξη καθώς η ύπαρξηαποκλειστικών λωρίδων στροφής σε 

διασταυρώσεις. 

 

Οι κυκλοφοριακές συνθήκες εξαρτώνται από τη φύση της κυκλοφορίας σε ένα 

υπόμελέτη οδικό δίκτυο και μεταβάλλονται χρονικά. Πιο συγκεκριμένα ένα 

οδικό τμήμαμπορεί να παρουσιάζει διαφορετικές κυκλοφοριακές συνθήκες σε 

διαφορετικές ώρεςτης ημέρας. Σε αυτή τη κατηγορία ανήκουν η σύνθεση 

κυκλοφορίας αλλά και ηκατανομή της κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση και 

λωρίδα. Όσον αφορά τη σύνθεσηκυκλοφορίας σημαντική είναι η ύπαρξη 

βαρέων οχημάτων καθώς είναι μεγαλύτερα,καταλαμβάνουν μεγαλύτερο χώρο 

οδοστρώματος και έχουν χαμηλότερεςεπιδόσεις σχετικά με την επιτάχυνση 

και την επιβράδυνση αλλά και την ικανότητά τους ναδιατηρούν την ταχύτητά 

τους στις ανωφέρειες. 

 

Η ροή κορεσμού επηρεάζεται,επίσης, από την εισαγωγή νέων τεχνολογιών, 

όπως γιαπαράδειγμα τα συστήματα ελέγχου πορείας (AdaptiveCruiseControl 

(ACC)) πουδιαθέτουν ορισμένα οχήματα και με τη βοήθεια αισθητήρων 

επιταχύνουν ή επιβραδύνουν γιανα διατηρήσουν ένα επιθυμητό χρονικό 

διαχωρισμό, μια επιθυμητή ταχύτητα ή νααποφύγουν σύγκρουση (Kestinget 

al,2007). 

 

Κυκλοφοριακή ικανότητα 

 

Ως κυκλοφοριακή ικανότητα ορίζεται, ο μέγιστος κυκλοφοριακός φόρτος που 

μπορείνα διέλθει από μία διατομή ή ομάδα λωρίδων που εξυπηρετούν από 

κοινού μιακατεύθυνση, υπό τις επικρατούσες οδικές και κυκλοφοριακές 

συνθήκες, και τις συνθήκεςσηματοδότησης. 

 

Η κυκλοφοριακή ικανότητα επηρεάζεται από τους παρακάτω παράγοντες: 

 

 Τις οδικές συνθήκες 

 Τις κυκλοφοριακές συνθήκες 

 Τις συνθήκες έλεγχου 

 Τις νέες τεχνολογίες 

 

Τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού, όπως το πλάτος της οδού, ο 

αριθμός τωνλωρίδων, η ύπαρξη ερεισμάτων κ.α., καθώς και οι κυκλοφοριακές 

συνθήκεςεπηρεάζουν πρώτα την ροή κορεσμού και κατά συνέπεια την 

κυκλοφοριακήικανότητα. 
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Οι συνθήκες ελέγχου αναφέρονται στη ρύθμιση της κυκλοφορίας με 

κατάλληλεςσυσκευές και σημάνσεις όπως και στους κείμενους κανόνες 

κυκλοφορίας. Σε αυτή τηκατηγορία ανήκουν οι φωτεινοί σηματοδότες αλλά και 

οι λωρίδες αποκλειστικήςκυκλοφορίας δημόσιας συγκοινωνίας, οι λωρίδες 

εναλλασσόμενης φοράς, οιμονοδρομήσεις, οι κανόνες προτεραιότητας κλπ. 

 

Η τελευταία κατηγορία παραγόντων που επηρεάζει την κυκλοφοριακή 

ικανότηταενός οδικού τμήματος είναι οι νέες τεχνολογίες. Τα ευφυή 

συστήματα μεταφορώνέχουν εισαχθεί τα τελευταία χρόνια με σκοπό τη 

βελτίωση της οδικής ασφάλειαςαλλά και την αύξηση της κυκλοφοριακής 

ικανότητας. Παράδειγμα νέας τεχνολογίαςπου επηρεάζει θετικά την 

κυκλοφοριακή ικανότητα, είναι η επενεργούμενη από τηνκυκλοφορία 

σηματοδότηση που ανάλογα με τον φόρτο που υπάρχει σε έναν 

κόμβο,υπολογίζεται συνεχώς ο βέλτιστος κύκλος. 

 

Ουρά 

 

Όταν η ζήτηση ξεπερνά την κυκλοφοριακή ικανότητα για κάποια χρονική 

περίοδο ή ορυθμός αύξησης οχημάτων είναι μεγαλύτερος από το ρυθμό 

εξυπηρέτησης σε κάποιαδιατομή του συγκοινωνιακού δικτύου, τότε 

δημιουργείται ουρά. Ακόμα και σεπεριπτώσεις που η δυναμικότητα του 

συστήματος φαινομενικά καλύπτει τη ζήτηση,υπάρχει η τάση να 

διαμορφώνονται ουρές αναμονής λόγω της μεταβλητότητας πουυπάρχει στις 

διαδικασίες άφιξης και εξυπηρέτησης των μονάδων του συστήματος. Οιουρές 

είναι σημαντικές για το σχεδιασμό και τη λειτουργία συγκοινωνιακών 

δικτύων.Χαρακτηριστικά παραδείγματα συστημάτων ουράς είναι οι σταθμοί 

διοδίων και οισηματοδοτημένες αρτηρίες ή κόμβοι. 

 

Στάθμη εξυπηρέτησης 

 

Βασική έννοια κατά τον υπολογισμό της κυκλοφοριακής ικανότητας, αποτελεί 

ηστάθμη εξυπηρέτησης. Η στάθμη εξυπηρέτησης είναι ένα ποιοτικό μέγεθος 

πουεκφράζει τις συνθήκες λειτουργίας ενός ρεύματος κυκλοφορίας ή μίας 

πρόσβασης.Από τη συνεχιζόμενη διερεύνηση που διεξάγεται στις Ηνωμένες 

Πολιτείες της Αμερικής, έχουν καθοριστεί έξι στάθμες εξυπηρέτησης που 

περιγράφουν κάθε δυνατήκατάσταση λειτουργίας. Οι καλύτερες συνθήκες 

είναι οι συνθήκες ελεύθερης ροήςενώ η χειρότερη είναι η κατάσταση 

κορεσμού.Ο ρυθμός ροής εξυπηρέτησης για μία στάθμη εξυπηρέτησης 

αποτελεί το μέγιστοωριαίο ρυθμό ροής οχημάτων που μπορούν να διέλθουν 

από οδικό τμήμα σε μιαορισμένη χρονική περίοδο, ώστε οι συνθήκες 

λειτουργίας να διατηρούνται σε αυτή τηστάθμη εξυπηρέτησης. 
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Καθυστέρηση 

 

Ως καθυστέρηση ορίζεται η διαφορά του πραγματικού χρόνου διάνυσης ενός 

οδικούτμήματος με τον χρόνο διάνυσης του ίδιου οδικού τμήματος, εάν 

εξέλειπε ο λόγος πουσυμβάλει στη μη απρόσκοπτη κίνηση ενός οχήματος. Ως 

μέση καθυστέρηση ορίζεταιο αριθμητικός μέσος της καθυστέρησης των 

οχημάτων που βρίσκονται στο υπόεξέταση σύστημα. Υπάρχουν πολλές 

επιμέρους καθυστερήσεις, εξαιτίας διαφόρωναιτιών που συμβάλουν στη μη 

απρόσκοπτη κίνηση ενός οχήματος: 

 

 καθυστέρηση λόγω γεωμετρίας 

 καθυστέρηση λόγω κίνησης άλλων οχημάτων 

 καθυστέρηση λόγω ύπαρξης φωτεινού σηματοδότη 

 καθυστέρηση λόγω στάσης (επιβράδυνση, επιτάχυνση) 

 

 

2.2.Συστήματα Πληροφόρησης Μετακίνησης Οδηγών  

 
  

Ένα από τα μεγαλύτερα προβλήματα που υπάρχουν στην σύγχρονη ελληνική 

κοινωνία, καθώς και σε άλλες, είτε είναι στην Ευρώπη ή στις ΗΠΑ, είναι η 

διαχείριση της κυκλοφορίας. Χάρη στην ταχύτατη εξέλιξη της τεχνολογίας ένας 

από τους τρόπους αντιμετώπισης τους προβλήματος αυτού σε ικανοποιητικό 

βαθμό, είναι μέσω των συστημάτων πληροφόρησης για την μετακίνηση των 

οδηγών. Στη συγκεκριμένη ενότητα παρουσιάζεται η χρησιμότητα των 

συστημάτων πληροφόρησης και πώς αυτά συμβάλουν στην επίλυση του 

κυκλοφοριακού ζητήματος και στη βελτίωση των μετακινήσεων, ιδίως στα 

αστικά κέντρα. Επιπλέον, στο συγκεκριμένο κεφάλαιο αναφέρονται 

πληροφορίες για το ποσοστό των οδηγών το οποίο βασίζεται στις 

πληροφορίες που δέχεται από αυτά τα εξελιγμένα συστήματα. Τέλος, γίνεται 

αναφορά σε δυο βασικές παραμέτρους, στο βαθμό που οι οδηγοί αναζητούν  

πληροφορίες πριν ή κατά τη διάρκεια των μετακινήσεών τους αλλά και στην 

αποτελεσματικότητά τους στην πράξη. 

 

 

2.2.1.Χρήση και στόχοι συστημάτων πληροφόρησης μετακίνησης  

 

 

Για τη βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών και κυρίως για την άμεση 

αντιμετώπιση σε διάφορα συμβάντα, δημιουργήθηκε το σύστημα διαχείρισης 

της κυκλοφορίας στο Νομό Αττικής. Μέσω αυτού ελέγχονται και επιβλέπονται 

οι συνθήκες κυκλοφορίας στους κεντρικούς δρόμους. Έτσι λαμβάνονται τα 

κατάλληλα μέτρα για την αντιμετώπιση συμβάντων που συνήθως 
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δημιουργούν προβλήματα στο οδικό δίκτυο και ταυτόχρονα ενημερώνονται οι 

οδηγοί για τις τρέχουσες κυκλοφοριακές συνθήκες. Το Σύστημα που 

αναφέραμε, αποτελείται από το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας (ΚΔΚ) και 

από διάφορες συσκευές που υπάρχουν στις κεντρικές οδούς, όπως 

συστήματα μέτρησης κυκλοφορίας,  συστήματα ελέγχου κυκλοφορίας, 

φωτεινοί σηματοδότες, ηλεκτρονικές πινακίδες για την παρουσίαση των 

μηνυμάτων σχετικά με την κυκλοφορία (ΠΜΜ). Το σύστημα διαχείρισης της 

κυκλοφορίας, αποσκοπεί στην ενημέρωση των οδηγών για τις κυκλοφοριακές 

συνθήκες που ήδη υπάρχουν αλλά και για αυτές που ενδέχεται να 

δημιουργηθούν, έτσι ώστε να αποφευχθεί οποιοδήποτε πρόβλημα, το οποίο  

δυσχεραίνει τη μετακίνησή τους. Τα προαναφερθέντα συστήματα δύναται να 

συνεισφέρουν στην αντιμετώπιση του κυκλοφοριακής συμφόρησης. Ωστόσο 

για την καλύτερη κατανόηση της συγκεκριμένης ενότητας πρέπει να καταστεί 

σαφής η έννοια του κυκλοφοριακού συμφόρησης.  

 

Εξαιτίας της ραγδαίας αύξησης των μετακινήσεων στα οδικά δίκτυα πολλές 

σημαντικές οδικές αρτηρίες καταλήγουν να είναι κατάμεστες, ιδιαίτερα στα 

μεγάλα αστικά κέντρα. Όπως είναι φυσικό το πρόβλημα  μεγαλώνει τις ώρες 

αιχμής. Η παρατήρηση του συγκεκριμένου φαινομένου οδήγησε  στη λήψη 

μέτρων  έτσι ώστε να μειώνονται οι συνέπειες του κυκλοφοριακού 

προβλήματος και να βελτιώνονται οι κυκλοφοριακές συνθήκες. Ένα μέτρο θα 

ήταν η κατασκευή νέων αυτοκινητόδρομων. Μια τέτοια αντιμετώπιση θα ήταν 

εξαιρετικά δαπανηρή και σε ορισμένες περιπτώσεις δεν θα αποτελούσε 

αποτελεσματική λύση. Για τον λόγο αυτό, το βάρος της επίλυσης πέφτει στην 

καλύτερη δυνατή αξιοποίηση των υπαρχόντων  οδικών αρτηριών (Leeetal., 

2004). 

 

Ένα εργαλείο για τη διαχείριση της κυκλοφορίας αποτελούν και τα συστήματα 

πληροφόρησης μετακίνησης των οδηγών, τα οποία μπορούν να χωριστούν 

σε δυο βασικές κατηγορίες, ανάλογα με την χρονική φάση κατά την οποία 

ενημερώνεται ο οδηγός, σε σχέση με την πραγματοποίηση της μετακίνησης 

(Σπυροπούλου, 2005). Συνεπώς, η πρώτη κατηγορία είναι η ΄΄pre-trip΄΄, 

δηλαδή ο οδηγός ενημερώνεται πριν τη μετακίνησή του και η δεύτερη 

΄΄during-trip΄΄, σύμφωνα με την οποία ο οδηγός ενημερώνεται  κατά τη 

διάρκεια αυτής. Για μια ακόμη φορά η εξέλιξη και η ταχύτατη διάδοση της 

τεχνολογίας είναι καθοριστικός παράγοντας στο ζήτημα που παρουσιάζεται. 

Πιο συγκεκριμένα στην πρώτη κατηγορία, ο οδηγός ενημερώνεται από τα 

ΜΜΕ, όπως είθισται, αλλά και από ειδικές διαδικτυακές υπηρεσίες η κινητής 

τηλεφωνίας. Με τον τρόπο αυτό ο οδηγός ανάλογα με την ενημέρωση που θα 

δεχτεί, θα διαμορφώσει και τα χαρακτηριστικά της μετακίνησής του, δηλαδή 

κάποιες σημαντικές μεταβλητές, όπως η ώρα έναρξής της, το μεταφορικό 

μέσο που θα χρησιμοποιήσει, η διαδρομή που θα ακολουθήσει αλλά και σε 

κάποιες περιπτώσεις μπορεί να ακυρώσει ή να αναβάλει τη μετακίνησή του. 



Κεφάλαιο 2 – Βιβλιογραφία 

_____________________________________________________________________ 

 

- 10 - 

 

Στη δεύτερη κατηγορία ανήκουν και οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων, οι 

οποίες πληροφορούν για την κυκλοφοριακή κατάσταση που ενδέχεται να 

επηρεάσει τους οδηγούς, για έκτακτα μέτρα που έχουν ληφθεί, όπως έκτακτες 

κυκλοφοριακές ρυθμίσεις που εφαρμόζονται. Στην κατηγορία αυτή 

περιλαμβάνονται και άλλα μέσα όπως πχ. οι έξυπνες εφαρμογές που 

αναπτύσσονται πλέον στα κινητά μας τηλέφωνα. 

 

Τα συστήματα πληροφόρησης διαχωρίζονται επίσης με κριτήριο το αν το 

εκάστοτε σύστημα βρίσκεται εντός η εκτός του οχήματος (Σπυροπούλου, 

2005). Το συγκεκριμένο κριτήριο αναφέρεται στην κατηγορία των συστημάτων 

during-trip. Τα συστήματα αυτά ποικίλουν διότι μπορεί να είναι το ραδιόφωνο, 

και αλλά συστήματα, που διαθέτουν gps (globalpositioningsystem). Όσον 

αφορά στα συστήματα πληροφόρησης εκτός του οχήματος, οι πινακίδες 

μεταβλητών μηνυμάτων συμβάλουν καταλυτικά στην αντιμετώπιση του 

κυκλοφοριακού προβλήματος, καθώς μπορούν να ενημερώσουν τους 

οδηγούς που διέρχονται από ένα συγκεκριμένο σημείο για κάποιο σημαντικό 

γεγονός που τους αφορά άμεσα, αλλά και για τις κυκλοφοριακές συνθήκες. 

Υπάρχει βέβαια και ο συνδυασμός συστημάτων που βρίσκονται εντός και 

εκτός αυτοκινήτου για τη βέλτιστη δυνατή ενημέρωση του οδηγού. Για 

παράδειγμα, ακόμη και στην περίπτωση που οι καιρικές συνθήκες 

παρεμποδίζουν την ομαλή λειτουργία των πινακίδων λόγω χαμηλής 

ορατότητας, π.χ. βροχή, υπάρχει η δυνατότητα πληροφόρησης μέσω άλλου 

συστήματος όπως πχ. ραδιοφώνου ή άλλων εφαρμογών μέσω κινητού 

(BoyleandMannering, 2003) 

  

Τα συγκεκριμένα συστήματα πληροφορούν τον οδηγό για κάποιο γεγονός 

που αφορά σε κάποια κεντρική αρτηρία του οδικού δικτύου, τις κυκλοφοριακές 

συνθήκες που επικρατούν, την κατάσταση του οδοστρώματος αλλά και για τις 

καιρικές συνθήκες. Φυσικά αξιοσημείωτο είναι πως τα συστήματα 

πληροφόρησης πολλές φορές αποσκοπούν στην ευαισθητοποίηση για 

διάφορα κοινωνικά θέματα, αλλά και στην αποστολή μηνυμάτων  με θέμα την 

μείωση της ταχύτητας  για την αποφυγή ατυχημάτων ή την απόσταση μεταξύ 

οχημάτων. 

 

 

2.2.2.Απόκριση των οδηγών στην ενημέρωση μέσω των συστημάτων 

πληροφόρησης μετακίνησης  

 
 
Δύο βασικά χαρακτηριστικά που περιγράφουν την απόκριση των οδηγών 

αποτελούν ο βαθμός στον οποίον οι οδηγοί αναζητούν πληροφορίες πριν ή 

κατά τη διάρκεια της μετακίνησής τους και κατά πόσο τα συστήματα είναι 

αποτελεσματικά στην πράξη. Πιο συγκεκριμένα, στο Σηάτλ της Ουάσιγκτον 

(PeirceandLappin, 2003) το ποσοστό που καταφεύγει στην αναζήτηση 
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πληροφοριών είναι ιδιαίτερα χαμηλό. Εκτενέστερα, μόνο το 12% των οδηγών, 

οι οποίοι έλαβαν μέρος σε έρευνα στην οποία κατέγραψαν τις μετακινήσεις 

τους για δυο μέρες, εν τέλει χρησιμοποίησε τα συστήματα πληροφόρησης 

τουλάχιστον σε μια από όλες της διαδρομές του που πραγματοποίησε. Μέσα 

από δυο διαφορετικές έρευνες που πραγματοποιήθηκαν στο Σικάγο 

(Khattaketal., 1999) και στην Καλιφόρνια (Khattaketal., 1999) επιβεβαιώθηκε 

η  άποψη πως οι οδηγοί αλλάζουν οδική συμπεριφορά μετά από ενημέρωσή 

τους για τις κυκλοφοριακές συνθήκες. Συγκεκριμένα το ποσοστό αυτό έφτασε 

στο 85% (Lappinetal., 1994), ενώ πάνω από το 50% των ερωτηθέντων 

οδηγών δήλωσε πως άλλαξε τις μετακινήσεις του λόγω των πληροφοριών 

που έλαβε. Συνεπώς υπάρχει αλληλεπίδραση μεταξύ των πληροφοριών που 

λαμβάνουν οι οδηγοί και της οδικής τους συμπεριφοράς. 

 

Βασικές παράμετροι που σχετίζονται με τη χρήση συστημάτων 

πληροφόρησης για τις μετακινήσεις είναι η ηλικία του οδηγού και η 

απασχόληση του. Πιο συγκεκριμένα σε έρευνα που πραγματοποιήθηκε στο 

Σηάτλ (PeirceandLappin, 2003) διαπιστώθηκε πως η χρήση συστημάτων 

πληροφόρησης μετακίνησης (Σ.Π.Μ.) αυξάνεται αναλογικά με την αύξηση της 

ηλικίας, έως τα τέλη της μέση ηλικίας. Ωστόσο υπάρχει αντιστρόφως ανάλογη 

σχέση μετά την ηλικία των 65 ετών του οδηγού. Καθοριστικό επίσης ρόλο 

στην αναζήτηση πληροφοριών παίζει και ο σκοπός της μετακίνησης. Ο 

εργαζόμενος πλήρους ωραρίου χρησιμοποιεί περισσότερο τα συστήματα 

αυτά συγκριτικά με έναν φοιτητή ή ένα συνταξιούχο. Από αυτό προκύπτει πως 

ένα μεγάλο ποσοστό οδηγών αναζητά πληροφορίες για την μετακίνησή του σε 

ώρες αιχμής π.χ. όπως οι πρωινές 6-8, καθώς οι συγκεκριμένες ώρες 

συνδέονται με τις ώρες εργασίας. 

 

Τέλος, βασικό στοιχείο αποτελεί και ο τρόπος με τον οποίο επιλέγουν οι 

οδηγοί να λαμβάνουν πληροφορίες σχετικά με τις μετακινήσεις τους. 

Σύμφωνα με έρευνα που διενεργήθηκε στο Σηάτλ (PeirceandLappin, 2003) 

συχνότερα επιλέγεται η ενημέρωση μέσω του ραδιοφώνου όταν αναζητούνται 

πληροφορίες κατά τη διάρκεια της μετακίνησης, ενώ πριν την 

πραγματοποίησή της,επιλέγεται η ενημέρωση μέσω των τηλεοπτικών δελτίων 

και τέλος από διάφορους ιστότοπους. Το μεγαλύτερο ποσοστό των οδηγών 

ενημερώνεται μέσω του ραδιοφώνου, σύμφωνα και με την έρευνα στο Σαν 

Φρανσίσκο, στην Καλιφόρνια (Khattaketal., 1999). 

 

 

2.3.Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων 

 

 

Σκοπός του συγκεκριμένου κεφαλαίου, όπως θα παρουσιαστεί στις επόμενες 

σελίδες, είναι να περιγραφείη μορφή των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων, 
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οι στόχοι τους, οι πληροφορίες που μεταδίδουν, καθώς επίσης και η απόκριση 

των οδηγών σε αυτές, με βάση στοιχεία που έχουν συλλεχτεί από Ελληνικές 

και διεθνής έρευνες. 

 

 

2.3.1.Περιγραφή των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων 

  

 

Οι σημερινές ανάγκες της κοινωνίας και ιδίως των οδηγών, παράλληλα με την 

μεγάλη εξέλιξη που παρατηρείται στον τομέα της τεχνολογίας και σε 

συνδυασμό με την ολοένα αυξανόμενη ανάγκη των οδηγών για 

πληροφόρηση, έχει οδηγήσει σε μια νέα μορφή συστημάτων διαχείρισης των 

οδικών δικτύων. Τα νέα αυτά συστήματα πληροφόρησης των οδηγών είναι και 

οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων. Η μεταβλητή σήμανση που μπορούν να 

παρέχουν δίνει στον οδηγό πληροφόρηση για διάφορα συμβάντα, όπως 

καιρικές συνθήκες, κατάσταση οδοστρώματος, ατυχήματα κλπ. Η 

πληροφόρηση αυτή μπορεί να εναλλάσσεται ανάλογα με τα επείγοντα 

γεγονότα κάθε στιγμή. 

 

Το πιο σημαντικό τμήμα των συστημάτων αυτών είναι η οθόνη τους, καθώς 

σε αυτή προβάλλονται στους οδηγούς τα απαραίτητα μηνύματα για τα οποία 

κάθε φορά μπορούν να ενημερώνονται. Η οθόνη προστατεύεται από ένα 

εξωτερικό περίβλημα, το οποίο είναι κατασκευασμένο για να την προστατεύει 

από εξωτερικές συνθήκες, όπως κακοκαιρία, και είναι εξοπλισμένη με ειδικό 

σύστημα εξαερισμού για να αποφεύγεται η υπερθέρμανση της (Τσανακτσίδης 

και Τσίτσουλας, 2003). 

 

Στις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων χρησιμοποιούνται διάφορες 

τεχνολογίες για την απεικόνιση των  μηνυμάτων,  οι οποίες περιγράφονται στη 

συνέχεια: 

 

 Περιστρεφόμενοι δίσκοι (flipdisk): Στη συγκεκριμένη τεχνολογία  το 

μήνυμα δημιουργείται από δίσκους διαφόρων σχημάτων, είτε 

ορθογώνιους είτε τετραγωνικούς, οι οποίοι έχουν στη μια τους πλευρά 

αντανακλαστική φωσφορίζουσα επικάλυψη. Για τη σύνθεση του 

σωστού μηνύματος κάθε φορά περιστρέφονται οι κατάλληλοι δίσκοι με 

τη φωσφορίζουσα επιφάνεια προς την εξωτερική μεριά που βλέπουν οι 

οδηγοί, ενώ οι υπόλοιποι δίσκοι παραμένουν με τη μαύρη επιφάνεια. 

Με τον τρόπο αυτό, δημιουργούνται τα γράμματα που θα συνθέσουν το 

κατάλληλο μήνυμα. Το βασικό μειονέκτημα της τεχνολογίας αυτής, είναι 

η έλλειψη φωτισμού, γεγονός το οποίο δεν επιτρέπει τη χρήση τους 

κατά τις βραδινές ώρες, παρά μόνο με την προϋπόθεση της χρήσης 

εξωτερικού φωτισμού. 
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 Δίοδοι τύπου LED: Η σύνθεση του μηνύματος σε αυτήν την 

περίπτωση, είναι αποτέλεσμα μίας ή περισσοτέρων λυχνιών LED. Οι 

λυχνίες αυτές διαρρέονται από ηλεκτρική ενέργεια, με αποτέλεσμα 

στον οδηγό να εμφανίζεται το επιθυμητό μήνυμα κάθε φορά. Εδώ 

σημαντικό είναι να επισημανθεί, πως αυτού του είδους η τεχνολογία, 

χρησιμοποιείται και στις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων στην 

περιοχή της Αθήνας. 
 

 Οπτικές ίνες (fiberdisk): Στην περίπτωση αυτή, λαμπτήρες φωτίζουν 

πολλά εικονοστοιχεία. Για να επιτευχτεί το κατάλληλο μήνυμα, είναι 

απαραίτητος ο σωστός συνδυασμός ανοίγματος και κλεισίματος των 

σωστών κλείστρων κάθε φορά. Ανάμεσα στα εικονοστοιχεία είναι 

τοποθετημένες οπτικές ίνες για τον έλεγχο της φωτοβολίας τους. 
 

 Υβριδικές τεχνολογίες: Ο τρόπος απεικόνισης μηνυμάτων με αυτήν την 

τεχνολογία αποτελεί ένα συνδυασμό των περιστρεφόμενων δίσκων  με 

δίοδοLED ή οπτικές ίνες.Το βασικό μειονέκτημα όμως που 

παρατηρείται χρησιμοποιώντας την, είναι η συνεχόμενη συντήρηση 

που απαιτείται. 

 

Ο τρόπος ταξινόμησης των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων που 

προαναφέρθηκε δεν είναι ο μοναδικός. Μπορεί να υπάρξει και 

κατηγοριοποίηση ανάλογα με την διάταξη που προβάλλονται τα μηνύματα 

σε αυτές (Τσανακτσίδης και Τσίτσουλας, 2003). Πιο συγκεκριμένα οι 

διατάξεις αυτές είναι: 

 Διάταξη χαρακτήρα (charactermatrix): Στην περίπτωση αυτή 

ομαδοποιούνται τα εικονοστοιχεία ανά χαρακτήρα και έτσι μπορούν 

να προβληθούν στις οθόνες μόνο γράμματα η αριθμοί. Ο αριθμός 

των γραμμών ανέρχεται στις 3 ενώ το πλήθος των χαρακτήρων 

είναι από οχτώ(8) έως δεκαέξι (16). (Εικόνα 2.1, αριστερή εικόνα). 

 Διάταξη γραμμής (Linematrix): Στις οθόνες με αυτή την διάταξη τα 

στοιχεία ομαδοποιούνται ανά γραμμή. Σε αυτή τη διάταξη ο 

μέγιστος αριθμός των γραμμών είναι τρεις (3) ή τέσσερις (4). Η 

διάταξη αυτή χρησιμοποιείται και στις πινακίδες του δικτύου της 

Αθήνας. (Εικόνα 2.1, μεσαία εικόνα). 

 Διάταξη πλήρους οθόνης (fullmatrix): Στην περίπτωση της διάταξης 

αυτής δεν υπάρχει κάποιος περιορισμός για την ομαδοποίηση των 

εικονοστοιχείων. (Εικόνα 2.1, δεξιά εικόνα). 
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Εικόνα 2.1:Διατάξεις των οθονών των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων 
(Τσανακτσίδης και Τσίτσουλας ,2003). 

 

Ένα άλλο τμήμα των συστημάτων αυτών είναι το κουτί ελέγχου. Το κουτί 

ελέγχου βρίσκεται είτε στο πλαϊνό μέρος είτε επάνω στην κατασκευή που 

στηρίζονται οι πινακίδες και πρέπει να είναι εύκολα προσβάσιμο. 

Χρησιμοποιείται για την ρύθμιση της απεικόνισης των οθονών των πινακίδων. 

Έτσι μπορούν να υπάρχουν έτοιμα αποθηκευμένα μηνύματα ή με κάποιο 

εξειδικευμένο προσωπικό να δημιουργούνται κατάλληλα μηνύματα με τη 

χρήση ενός πληκτρολογίου και ενός κατάλληλου λογισμικού. Η προβολή των 

μηνυμάτων υπάρχει η δυνατότητα να γίνεται και επιτόπου αλλά και από 

απομακρυσμένο κέντρο ελέγχου. Με τον τρόπο αυτό, δηλαδή της ρύθμισης εξ 

αποστάσεως οι πινακίδες επικοινωνούν με το κέντρο διαχείρισης μέσω ενός 

διαύλου επικοινωνίας. Αρχικά το κέντρο διαχείρισης αναλύει τις συνθήκες 

κυκλοφορίας που υπάρχουν στην περιοχή και το προσωπικό στέλνει τα 

κατάλληλα μηνύματα στις πινακίδες αυτές. Επίσης αξίζει να αναφερθεί ότι στα 

συστήματα αυτά υπάρχει η δυνατότητα για να ρυθμίζεται η ένταση της 

φωτεινότητας των εικονοστοιχείων της οθόνης. 

 

Οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων μπορούν να είναι είτε σταθερές (VMS) 

είτε μεταβλητές (Portable-VMS). Στην περίπτωση των σταθερών  υπάρχουν 

μόνιμες εγκαταστάσεις, όπως βραχίονες στήριξης ή σε άλλες περιπτώσεις 

τοποθετούνται  σε γέφυρες πάνω από τον δρόμο. Στην περίπτωση των 

φορητών, οι ΠΜΜ τοποθετούνται παραπλεύρως του δρόμου ή ακόμη και σε 

υπηρεσιακά οχήματα. 
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Εικόνα 2.2:Σταθερή Πινακίδα Μεταβλητών μηνυμάτων. 

 

Εικόνα 2.3:Φορητή Πινακίδα Μεταβλητών Μηνυμάτων παραπλεύρως του 
δρόμου. 

Η τοποθέτηση των πινακίδων πρέπει να ακολουθεί συγκεκριμένες 

προδιαγραφές έτσι ώστε να είναι αποτελεσματικότερες στην παροχή 

πληροφοριών στους οδηγούς. Οι αμερικάνικες προδιαγραφές για την σωστή 

ορατότητα και ανάγνωση του μηνύματος είναι τα 200 μέτρα ενώ σε μεγάλους 

αυτοκινητοδρόμους πρέπει να είναι το λιγότερο 300 μέτρα. Πρωτεύων ζήτημα 

είναι η τοποθέτηση τους σε κατάλληλα σημεία τους δρόμου. Έτσι οι οδηγοί θα 

είναι σε θέση να διαβάζουν έγκαιρα τα εκάστοτε μηνύματα. Συγκεκριμένα οι 

πινακίδες πρέπει να βρίσκονται σε ευθυγραμμίες και επίσης το τμήμα του 

δρόμου πριν από αυτές να είναι ευθύγραμμο ώστε οι οδηγοί να διαβάζουν το 
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μήνυμα κάθετα και όχι υπό γωνία. Μερικές φορές είναι απαραίτητη η 

ανάγνωση του μηνύματος από τον οδηγό δυο φορές για την καλύτερη 

κατανόηση του. Η τοποθέτησή τους θα πρέπει να γίνεται σε σημεία στα οποία 

ο οδηγός θα έχει όλον τον απαραίτητο χρόνο για την αλλαγή κατεύθυνσης. Οι 

πινακίδες θα πρέπει να γίνονται αντιληπτές από τον οδηγό σε απόσταση 

τουλάχιστον 800 μέτρων και ταυτόχρονα να τοποθετούνται σε σημεία στα 

οποία δεν θα παρεμποδίζουν την υφιστάμενη σήμανση και σηματοδότηση. Το 

ελάχιστος ύψος σύμφωνα με αμερικανικές προδιαγραφές που θα πρέπει να 

τοποθετούνται πάνω από την οδό είναι τα 5.1 μέτρα. Επίσης αν οι πινακίδες 

είναι τοποθετημένες παρά την οδό θα πρέπει να έχουν ύψος τουλάχιστον 2.1 

μέτρα ενώ η κατακόρυφη απόσταση από το άκρο του δρόμου θα πρέπει να 

είναι τουλάχιστον 1.8 μέτρα. Τέλος η κλίση των σημείων που θα 

τοποθετούνται δεν πρέπει να είναι μεγαλύτερη του 4%, ενώ κατά κύριο λόγο 

θα προτιμούνται κλίσεις με λιγότερο από 1%, έτσι ώστε να είναι εύκολη η 

ανάγνωσή τους από τους οδηγούς. (Τσανακτσίδης και Τσίτσουλας, 2003). 

 

Εκτός από την τοποθέτηση των πινακίδων σε κατάλληλα σημεία, σημαντικό 

ρόλο για την λειτουργία και την αποτελεσματικότητά τους παίζουν και τα 

μηνύματα τα οποία προβάλλονται σε αυτές. Ο σχεδιασμός των μηνυμάτων 

γίνεται με βάση την κατανόησή τους από τους οδηγούς. Πιο συγκεκριμένα, τα 

μηνύματα θα πρέπει να έχουν τέτοια μορφή ώστε να γίνονται εύκολα 

αντιληπτά από τους διερχόμενους οδηγούς και να είναι πλήρως κατανοητά. 

Όπως προαναφέραμε ο οδηγός θα πρέπει να έχει τη δυνατότητα να διαβάζει 

δύο φορές τα μηνύματα αυτά. Επομένως,όπως στην τοποθέτηση των 

πινακίδων, έτσι και για την σύνταξη των μηνυμάτων που προβάλλονται, 

ακολουθούνται συγκεκριμένες προδιαγραφές (Τσανακτσίδης και Τσίτσουλας, 

2003): 

 

 Το ύψος των χαρακτήρων του μηνύματος θα πρέπει να είναι 

τουλάχιστον 265 χιλ, ενώ σε οδούς με ταχύτητες μελέτης πάνω από 90 

χλμ/ώρα ή υπό δυσμενείς καιρικές ή οδικές συνθήκες θα πρέπει αν 

είναι τουλάχιστον 450 χιλ. 

 Η οθόνη της πινακίδας θα πρέπει να μπορεί να απεικονίσει το πολύ 3 

γραμμές κειμένου και κάθε γραμμή θα πρέπει να αποτελείται από έως 

24 χαρακτήρες. Ακόμη το μήνυμα της πινακίδας θα πρέπει αν 

στοιχίζεται στο κέντρο της γραμμής. 

 Εάν είναι απαραίτητο το κάθε μήνυμα μπορεί να απεικονίζεται σε δύο 

φάσεις στην ίδια οθόνη. Κάθε φάση θα πρέπει να έχει επαρκή χρόνο 

προβολής για την σωστή ανάγνωση της. Αν ούτε αυτό είναι εφικτό θα 

πρέπει να τοποθετούνται περισσότερες Π.Μ.Μ. σε απόσταση 

τουλάχιστον 300 μέτρων και στην ίδια πλευρά της οδού. Προτιμότερο 

βέβαια, είναι αυτός ο τύπος προβολής μηνυμάτων, αν είναι δυνατόν, να 

αποφεύγεται. 
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 Απαγορεύεται η προβολή δυο φάσεων σε μια οθόνη με διαφορετικό 

περιεχόμενο. 

 Τα μηνύματα που παρουσιάζονται πρέπει να είναι σύντομα, σαφή και 

ακριβή 

 Προτείνεται η χρήση τυποποιημένων φράσεων στα μηνύματα καθώς 

και η αποφυγή περιττών λέξεων όπως π.χ. άρθρα. 

 Οι συντομογραφίες που πρέπει να χρησιμοποιούνται ορισμένες φορές, 

πρέπει να είναι όσο το δυνατόν ευνόητες. 

 Αν είναι απαραίτητη η χρήση χρονικών αναφορών, τότε αυτές πρέπει 

να γίνονται με ημέρες και να αποφεύγεται η χρήση ημερομηνιών (π.χ. 

«ΔΕΥ-ΤΕΤ» αντί για  «23-25 ΙΑΝ»).  

 Θα πρέπει να αποφεύγεται να αναγράφεται προτεινόμενη ταχύτητα. 

Συνήθως χρησιμοποιούνται φράσεις ή όρος όπως: «ΑΡΓΑ» ή 

«ΜΕΙΩΣΤΕ ΤΑΧΥΤΗΤΑ» 

 

Κατά την σύνταξη των μηνυμάτων για την καλύτερη κατανόηση τους 

απαιτείται να υπάρχει ομοιομορφία. Έτσι, σύμφωνα με το Κέντρο Διαχείρισης 

Κυκλοφορίας στην Αθήνα η κάθε γραμμή στα μηνύματα γεγονότων πρέπει να 

χρησιμοποιείται για συγκεκριμένο λόγο. Άρα η δομή των μηνυμάτων πρέπει 

να είναι η εξής (Σερμπής κ.α., 2006): 

 

 1η γραμμή: Περιγραφή γεγονότος (έργα, ατύχημα, βλάβη οχήματος, 

βλάβη στο οδόστρωμα, συγκεντρώσεις, κλπ.) 

 2η γραμμή:  Θέση του γεγονότος. 

 3ηγραμμή: Επιπτώσεις σε οδηγό-χρήστη (καθυστερήσεις, κλειστός 

δρόμος) ή προτροπή (προσοχή !, οδηγείτε προσεχτικά, κλπ.). 

 

Εκτός από τις βασικές αρχές, που προαναφέραμε και πρέπει να τηρούνται, 

για την καλύτερη ανάγνωση και κατανόηση των μηνυμάτων σημαντικό ρόλο 

παίζει ο αριθμός των γραμμών καθώς και το χρώμα τους. Στην Ταϊβάν 

βρέθηκε πως οι οδηγοί επηρεάζονται και προσέχουν περισσότερο τα 

μηνύματα που προβάλλονται όταν αυτά διατυπώνονται σε δύο γραμμές, 

παρά όταν διατυπώνονται σε 1 ή 3 γραμμές. Επίσης σύμφωνα με την ίδια 

έρευνα οι οδηγοί αποκρίνονται και επηρεάζονται στα μηνύματα περισσότερο 

όταν σε αυτά έχουμε συνδυασμό 2 χρωμάτων παρά όταν σε αυτά υπάρχει 

συνδυασμός ενός η τριών  χρωμάτων. 
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2.3.2.Απόκριση των οδηγών στην πληροφόρηση των πινακίδων 

μεταβλητών μηνυμάτων 

 

 

Κύρια χρήση των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων είναι ενημέρωση των 

χρηστών του οδικού δικτύου κατά τη διάρκεια της μετακίνησής τους. Συνεπώς 

για τη σωστή λειτουργία τους πρέπει να λαμβάνονται υπόψη μια σειρά από 

διαφόρους παράγοντες. Θα πρέπει να εξεταστεί το κατά πόσο οι οδηγοί 

αποκρίνονται στις ΠΜΜ και στα μηνύματα που τους παρέχονται. Στις 

περισσότερες και μεγαλύτερες ευρωπαϊκές πόλεις έχουν διεξαχθεί έρευνες 

που δείχνουν πως το μεγαλύτερο ποσοστό των χρηστών δείχνει αρκετά 

μεγάλο ενδιαφέρον για την πληροφόρησή του από τις πινακίδες αυτές εδώ και 

αρκετά χρόνια (Chatterjeeetal., 2002). Οι έρευνες αυτές πραγματοποιούνται 

με τη χρήση ερωτηματολογίου ή με στοιχεία από μετρήσεις κατάλληλων 

κυκλοφοριακών μεγεθών. 

 

Σε ότι αφορά τις έρευνες με τη χρήση ερωτηματολογίου φάνηκε ότι οι οδηγοί 

αποκρίνονται θετικά στις πληροφορίες που λαμβάνουν. Πιο συγκεκριμένα, 

πραγματοποιήθηκαν έρευνες σε μεγάλες ευρωπαϊκές πόλεις όπως στο 

Λονδίνο  (Chatterjeeetal., 2002), στοΆμστερνταμ (Emmerniketal., 1996),και 

στη Σκωτία (Swannetal., 1995). Στο Λονδίνο, βρέθηκε ότι σε οδικό δίκτυο που 

πραγματοποιούνται έργα, το 16% των οδηγών θα άλλαζαν διαδρομή μετά 

από πληροφόρηση που έλαβαν από ΠΜΜ, ενώ πολύ μεγάλο ποσοστό βρήκε 

τις πληροφορίες αυτές που του παρέχονταν σημαντικές. Βεβαία η ερεύνα 

βοήθησε να βγουν συμπεράσματα, όπως για την καλύτερη τοποθέτηση των 

πινακίδων σε καταλληλότερα σημεία και για την πιο συχνή χρήση αυτών για 

την εξοικείωση των οδηγών. Στο Άμστερνταμ το 1996, σε αντίστοιχα 

ερωτηματολόγια, το 70% των ερωτηθέντων οδηγών απάντησε πως 

επηρεάζεται μερικές φορές από τα μηνύματα που εμφανίζονται, με το 

μεγαλύτερο ποσοστό στην απόκριση να το κατέχουν οι γυναίκες οδηγοί. 

Επίσης, οι καθημερινοί χρήστες φαίνεται να μην είναι διατεθειμένοι να 

αλλάξουν διαδρομή, παρά μόνο αν οι καθυστερήσεις είναι πολύ μεγάλες. Σε 

μια άλλη έρευνα που διεξήχθη στη Σκωτία το 1995, σε δρόμο που θα 

προβάλλονταν μηνύματα, που θα αφορούσαν προβλήματα στη διαδρομή που 

θα ακολουθούσαν οι οδηγοί, το ποσοστό αυτών που θα άλλαζε διαδρομή 

ανέρχεται στο 16%. Επίσης, έρευνες έχουν πραγματοποιηθεί καισε πόλεις 

στις Ηνωμένες Πολιτείες, όπως στο Ουισκόνσιν (Leeetal., 2004) και στην 

Ουάσινγκτον (Benson, 1996). Πιο συγκεκριμένα στην Ουάσιγκτον το 1996, σε 

δείγμα 500 ερωτηθέντων το μεγαλύτερο ποσοστό δήλωσε ότι επηρεάζεται 

από τις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων, με το 50% να επηρεάζεται συχνά, 

το 40% περιστασιακά ενώ μόλις το 10% δήλωσε πως δεν επηρεάζεται 

καθόλου. Στο Ουισκόνσιν το 2004, σε έρευνα που πραγματοποιήθηκε σε 217 

άτομα η συντριπτική πλειοψηφία των οδηγών αλλάζει διαδρομή μετά από 
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πληροφόρηση μέσω ΠΜΜ, ενώ λιγότερο από το 1/3 των ερωτηθέντων 

δήλωσε πως δεν έχει αλλάξει ποτέ διαδρομή, μετά τα μηνύματα που 

προβάλλονταν στις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων. Επίσης, σε έρευνα 

που πραγματοποιήθηκε στον Καναδά ένα πολύ μικρό ποσοστό δήλωσε πως 

αποκρίνεται στα μηνύματα που δέχεται (RichardandBarros, 2010). 

 

 

2.4.Παράμετροι που Επηρεάζουν τους Οδηγούς 

 

 

Στο υποκεφάλαιο αυτό θα αναλυθούνοι παράμετροι που επηρεάζουν την 

απόκριση των οδηγών στις πληροφορίες που δέχονται από τις πινακίδες 

μεταβλητών μηνυμάτων κατά τη διάρκεια της μετακίνησής τους, σύμφωνα με 

την υπάρχουσα βιβλιογραφία,. Τις παραμέτρους αυτές μπορούμε να τις 

διαχωρίσουμε σε 3 κατηγορίες για να είναι ευκολότερη η ανάλυση τους με 

βάση κάποια κοινά χαρακτηριστικά τους: 

 

1. Χαρακτηριστικά του μηνύματος που μεταδίδει η συγκεκριμένη ΠΜΜ. 

2. Χαρακτηριστικά της μετακίνησης των οδηγών. 

3. Χαρακτηριστικά των οδηγών. 

 

 

2.4.1.Χαρακτηριστικά του μηνύματος που μεταδίδει η συγκεκριμένη 

ΠΜΜ 

 

 

Μια σημαντική παράμετρος, σύμφωνα με τη διεθνή βιβλιογραφία, που 

επηρεάζει την απόκριση των οδηγών στα μηνύματα που προβάλλονται από 

τις πινακίδες, είναι κάποια από τα χαρακτηριστικά του μηνύματος που 

μεταδίδονται από μια ΠΜΜ. Κάποια από αυτά, φαίνεται να παίζουν σημαντικό 

ρόλο, στο αν ο οδηγός θα επηρεαστεί από το μήνυμα και αν θα προσαρμοστεί 

στις εκάστοτε κυκλοφοριακές συνθήκες, με βάση την πληροφόρηση που 

δέχτηκε. 

 

Σύμφωνα με έρευνα, που έγινε στο πανεπιστήμιο Γουισκόνσιν-Μάντισον στις 

Ηνωμένες Πολιτείες (Leeetal., 2004) φάνηκε ότι όσο πιο αξιόπιστο είναι το 

μήνυμα που προβάλλεται τόσο περισσότερο οι οδηγοί είναι πρόθυμοι στην 

προσαρμογή τους με βάση την πληροφόρηση που δέχτηκαν και στην αλλαγή 

διαδρομής τους. Επίσης, σημαντικό ρόλο στην επιλογή εναλλακτικής 

διαδρομής από τους οδηγούς, παίζει και η αιτία καθυστέρησης, καθώς και ο 

χρόνος καθυστέρησης που προβάλλονται στο μήνυμα. 
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Τα παραπάνω επιβεβαιώνει και μια άλλη έρευνα, που έγινε στην Βορειοδυτική 

περιοχή της Ιντιάνα (PeetaandRamos, 2006). Έτσι, οι οδηγοί είναι πιο 

πρόθυμοι να προσαρμόσουν την διαδρομή τους σύμφωνα με το μήνυμα που 

προβάλλεται, όταν γνωρίζουν ότι οι πληροφορίες που μεταδίδονται είναι 

αξιόπιστες και τις εμπιστεύονται. Ένα άλλο σημαντικό στοιχείο που 

παρουσιάζεται, είναι ότι οι οδηγοί επηρεάζονται περισσότερο όταν οι 

λεπτομέρειες του μηνύματος είναι πιο πολλές και ειδικά όταν αναφέρονται 

εκτιμήσεις για το χρόνο της καθυστέρησης και όταν προτείνεται εναλλακτική 

διαδρομή. 

 

Όταν αναφέρεται η αιτία της καθυστέρησης, σύμφωνα με έρευνα στο 

Γουόρινγκτον στην Αγγλία (Wardmanetal, 1997), οι οδηγοί επηρεάζονται 

περισσότερο, όπως αναφέρθηκε και από προηγούμενες έρευνες. Πιο 

αναλυτικά, όταν σε ένα μήνυμα, η αιτία καθυστέρησης είναι κάποιο ατύχημα, 

οι οδηγοί επηρεάζονται περισσότερο στο να αλλάξουν διαδρομή, από όταν η 

αιτία, σε ένα μήνυμα που προβάλλεται, δεν αναφέρεται. Επιπλέον, όταν 

αναφέρεται σαν αιτία, η συμφόρηση ή τα έργα κατά μήκος ενός οδικού άξονα, 

οι οδηγοί επηρεάζονται λιγότερο από την περίπτωση του ατυχήματος, αλλά 

περισσότερο από την περίπτωση που δεν προσδιορίζεται καθόλου η αιτία. 

 

Αντίθετα, τα αποτελέσματα μιας έρευνα που έγινε στο Λονδίνο 

(Chatterjeeetal., 2002), έδειξαν πως οι οδηγοί επηρεάζονται, από την αιτία 

καθυστέρησης, διαφορετικά από ότι στις προηγούμενες περιπτώσεις. Πιο 

συγκεκριμένα, η τάση των οδηγών να επηρεαστούν και να επιλέξουν μια 

εναλλακτική διαδρομή είναι μεγαλύτερη, όταν οι οδηγοί βλέπουν σαν αιτία 

καθυστέρησης μια διαδήλωση και μικρότερη όταν βλέπουν ότι πρόκειται για 

κάποιο ατύχημα η για έργα που γίνονται στο δρόμο. Ακόμη μικρότερη από τις 

προαναφερθείσες περιπτώσεις είναι η περίπτωση που σαν αιτία αναφέρεται η 

συμφόρηση. Τέλος, τα αποτελέσματα αυτής της έρευνας δείχνουν ότι ο 

οδηγός επηρεάζεται περισσότερο όσο αυξάνει ο χρόνος καθυστέρησης, ενώ 

αντίθετα, η επιρροή του μηνύματος είναι μικρότερη όσο πιο μακριά βρίσκεται 

η ΠΜΜ και ο οδηγός, από την θέση του γεγονότος. 

 

 

2.4.2.Χαρακτηριστικά της μετακίνησης 

 

 

Μια άλλη σημαντική παράμετρος πουεπηρεάζειτους οδηγούς είναι και τα 

χαρακτηριστικά της μετακίνησης του εκάστοτε οδηγού.  

 

Σύμφωνα με έρευνα που διενεργήθηκε στο Άμστερνταμ της 

Ολλανδίας(Emmerniketal., 1996), οι παράμετροι του χρονικού περιορισμού 

καθώς και ο σκοπός της μετακίνησης επηρεάζουν σημαντικά το κατά πόσο ο 
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οδηγός λαμβάνει υπόψη του τις πληροφορίες που δέχεται από τις 

πινακίδεςκαθώς και την απόκριση του οδηγού σε αυτές. Οι οδηγοί έχουν 

μεγαλύτερη τάση να αλλάζουν διαδρομή όταν ο χρόνος άφιξής τους είναι σε 

καθορισμένη ώρα, σε σχέση με όταν ο χρόνος άφιξής τους είναι πιο 

ελαστικός. Επίσης, οι οδηγοί είναι πιο σπάνιο να αλλάξουν διαδρομή όταν 

πραγματοποιούν μια συγκεκριμένη καθημερινή μετακίνηση προς την δουλειά 

τους, ενώ αντίθετα πιο συχνά όταν πρόκειται για κάποιο επαγγελματικό 

ραντεβού. 

 

Μια άλλη παράμετρος που επηρεάζει τους οδηγούς είναι και η οικειότητά τους 

με το οδικό δίκτυο που κινούνται. Πιο αναλυτικά, οι οδηγοί είναι πιο πιθανό να 

επιλέξουν μια εναλλακτική διαδρομή, ύστερα από σχετική πληροφόρηση 

μέσω των πινακίδων, όταν γνωρίζουν το οδικό δίκτυο που μετακινούνται, 

παρά όταν τους είναι τελείως άγνωστο. Επίσης, οι οδηγοί επιλέγουν πιο 

εύκολα μια εναλλακτική διαδρομή αν μπορούν να επανέλθουν στην αρχική 

τους διαδρομή σε κάποιο σημείο πριν τον τελικό προορισμό τους 

(Chatterjeeetal., 2002). Την πιο συχνή αλλαγή διαδρομής με βάση την 

οικειότητα του δρόμου, ύστερα από πληροφόρηση μέσω των πινακίδων, 

έρχεται να επιβεβαιώσει και μια άλλη έρευνα από τη βορειοδυτική περιοχή της 

Ιντιάνα (PeetaandRamos, 2006). Τέλος, η ίδια έρευνα κατέληξε πως όταν οι 

οδηγοί πραγματοποιούν διαδρομές μεγαλύτερες της μισής ώρας, δηλαδή 

μεγάλης διάρκειας και ενημερώνονται για σημαντικές συμφορήσεις με μεγάλες 

καθυστερήσεις είναι πιο πιθανόν να επηρεαστούν και να επιλέξουν μια 

εναλλακτική διαδρομή. Στο Γουόρινγκτον στην Αγγλία, έρευνα που 

πραγματοποιήθηκε (Leeetal., 2004), έδειξε ότι ένα άλλο χαρακτηριστικό που 

επηρεάζει την απόκριση των οδηγών είναι η χρονική περίοδος-εποχή στην 

οποία πραγματοποιείται η μετακίνηση. Σύμφωνα με την ίδια έρευνα, οι οδηγοί 

αλλάζουν την διαδρομή τους πιο δύσκολα τη χειμερινή περίοδο συγκριτικά με 

άλλες περιόδους του χρόνου. 

 

 

2.4.3.Χαρακτηριστικά του οδηγού 

 

 

Μια άλλη σημαντική παράμετρος, εκτός από αυτές που προαναφέρθηκαν, για 

την απόκριση του οδηγού, στα μηνύματα που εμφανίζονται στις πινακίδες 

μεταβλητών μηνυμάτων, είναι και τα χαρακτηριστικά του εκάστοτε οδηγού. 

Χαρακτηριστικά όπως η ηλικία, το φύλλο, η μόρφωση αλλά και η εμπειρία στη 

λήψη πληροφοριών από τον οδηγό, φαίνεται πως παίζουν μεγάλο ρόλο στην 

απόκριση του οδηγού. 

 

Σύμφωνα με έρευνα που πραγματοποιήθηκε στο Γουόρινγκτον  

(Wardmanetal., 1997), το φύλλο του οδηγού και η ηλικία του επηρεάζουν τους 
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οδηγούς στην αποδοχή των πληροφοριών που λαμβάνουν. Πιο αναλυτικά, η 

έρευνα αύτη έδειξε πως οι άντρες οδηγοί, όταν πληροφορηθούν για κάποιο 

συμβάν στο οδικό δίκτυο, έχουν μεγαλύτερη τάση συγκριτικά με τις γυναίκες 

να επιλέξουν κάποια εναλλακτική διαδρομή. Επίσης, σε ότι αφορά το ηλικιακό 

κριτήριο, φάνηκε πως οι νέοι οδηγοί κάτω των 35 ετών είναι λιγότερο 

πρόθυμοι να ακολουθήσουν τις πληροφορίες που λαμβάνουν σε σχέση με 

τους οδηγούς μεγαλύτερης ηλικίας. 

 

Σε μία άλλη έρευνα στην Ιντιάνα(PeetaandRamos, 2006),επιβεβαιώνεται πως 

οι άντρες οδηγοί πιο εύκολα θα επιλέξουν να αλλάξουν την αρχική τους 

διαδρομή. Όμως, κατέληξε σε αντίθετο συμπέρασμα σε σχέση με την 

προηγούμενη, σε ότι αφορά το ηλικιακό κριτήριο. Διαπιστώθηκε πως οι 

οδηγοί μικρότερων ηλικιών (ηλικία κάτω από 40) είναι πιο συχνό να 

ακολουθούν  τις πληροφορίες που παρέχονται στις πινακίδες. Επιπλέον, 

φάνηκε πως σημαντικό ρόλο επίσης παίζει και η μόρφωση των οδηγών. Πιο 

αναλυτικά, εκδηλώνεται μεγαλύτερη τάση να αποδέχονται τις πληροφορίες 

άτομα που η μόρφωση τους είναι υψηλότερη (κάτοχοι πτυχίου), σε σχέση με 

άτομα που έχουν χαμηλότερο μορφωτικό επίπεδο. 

 

Τέλος, σε μια έρευνα στο Άμστερνταμ της Ολλανδίας (Emmerniketal., 1996) 

επιβεβαιώθηκε πως η απόκριση στις πληροφορίες είναι διαφορετική ανάλογα 

με το φύλο. Με βάση τα αποτελέσματα έγινε φανερό πως οι άντρες οδηγοί 

επηρεάζονται περισσότερο από τις πινακίδες. Επιπλέον στην έρευνα αυτή 

φάνηκε πως η επιλογή μιας εναλλακτικής διαδρομής μετά από πληροφόρηση 

μέσω των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων εξαρτάται και από την τάση των 

οδηγών για ενημέρωση. Πιο συγκεκριμένα, οδηγοί που επιζητούν γενική 

ενημέρωση για τις κυκλοφοριακές συνθήκες σε ένα οδικό δίκτυο, όταν 

πληροφορούνται για κάποιο συμβάν μέσω των πινακίδων μεταβλητών 

μηνυμάτων, έχουν μεγαλύτερη τάση να ακολουθούν τα μηνύματα που 

δέχονται και να επιλέγουν να αλλάξουν την διαδρομή τους σε σχέση με την 

αρχική. 
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3.ΕΡΕΥΝΑ ΠΕΔΙΟΥ 

 

 

 

3.1.Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας Αττικής 

 

 

Στο συγκεκριμένο υποκεφάλαιο θα ερευνηθεί και θα παρουσιαστεί η δομή και 

η λειτουργία του Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Αττικής. Πιο 

συγκεκριμένα, αρχικά θα παρουσιαστούν κάποια γενικά στοιχεία που 

αφορούν στην λειτουργία και στις δυνατότητες του ΚΔΚ καθώς και τον βασικό 

εξοπλισμό του. Στη συνέχεια θα αναλυθούν κάποια στοιχεία τα οποία 

αφορούν στις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων που διαχειρίζονται από αυτό 

σε καθημερινή βάση, όπως η λειτουργία τους, τα χαρακτηριστικά τους, τα 

μηνύματα που αναγγέλλουν, η τοποθεσία τους κ.α. 

 

3.1.1.Γενικά 

 

 

Τον Ιούλιο του 2004 ξεκίνησε η λειτουργία του ΚΔΚ της Περιφέρειας Αττικής. 

Η λειτουργία του είναι συνεχής από τότε, χωρίς καμία διακοπή (24 ώρες, 365 

μέρες το χρόνο). Οι βασικοί στόχοι του Κέντρου είναι οι εξής(Σερμπής κ.α., 

2006): 

 

 Η βελτιστοποίηση των κυκλοφοριακών συνθηκών και της ασφάλειας 

του βασικού οδικού δικτύου μέσω της γρήγορης απόκρισης στα 

διάφορα συμβάντα του οδικού δικτύου, της ενημέρωσης των οδηγών 

για τις επικρατούσες κυκλοφοριακές συνθήκες και των παρεμβάσεων 

στη φωτεινή σηματοδότηση. 

 Η λήψη, επεξεργασία, μελέτη και αξιοποίηση των κυκλοφοριακών 

στοιχείων που λαμβάνονται κατά μήκος του βασικού οδικού δικτύου, 

καθώς και η συνεργασία με πανεπιστημιακούς φορείς για την 

εκπόνηση συναφών ερευνών, όπως η συγκεκριμένη διπλωματική 

εργασία. 

 Η παροχή σε ’’πραγματικό χρόνο’’ κυκλοφοριακών στοιχείων σε 

τρίτους για στήριξη εφαρμογών τηλεματικής. 

 Η συνεργασία με άλλα κέντρα ελέγχου κυκλοφορίας (Τροχαία, Κέντρο 

Ελέγχου της Αττικής Οδού, ΕΚΑΒ, ΤΡΑΜ, Πυροσβεστική, κ.α.). 

 

Ο βασικός εξοπλισμός του ΚΔΚ αποτελείται από περίπου 550 θέσεις 

μέτρησης των κυκλοφοριακών δεδομένων, δηλαδή από απλούς επαγωγικούς 

βρόχους και βρόχους μηχανικής όρασης, από 217 κάμερες εποπτείας της 

κυκλοφορίας, από 24 πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων, από το σύστημα 
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εποπτείας της κυκλοφορίας SITRAFFICCONCERT και από τους ρυθμιστές 

κυκλοφορίας στους σηματοδοτούμενους κόμβους οι οποίοι είναι περίπου 850. 

Στη φωτογραφία που ακολουθεί παρουσιάζεται η τοποθεσία των 24 

πινακίδων στην περιοχή της Αττικής. 

 
Εικόνα 3.1:Θέση ΠΜΜ στην Αττική. 

Στο πλαίσιο της λειτουργίας του συστήματος, ακολουθούνται αυστηρά οι όροι 

και οι προϋποθέσεις που έχει θέσει η Αρχή Προστασίας Δεδομένων 

Προσωπικού Χαρακτήρα και για το λόγο αυτό στο κέντρο δεν διατηρείται 

κανένα αρχείο εικόνων, δεν διαπιστώνεται από το κέντρο καμία παράβαση 

ούτε μπορεί να εξατομικευτεί κάποιο κυκλοφοριακό στοιχείο. 

 

Φωτεινή σηματοδότηση 

 

Το ΚΔΚ μπορεί να πραγματοποιήσει τροποποιήσεις στη φωτεινή 

σηματοδότηση με στόχο τη βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών και της 

οδικής ασφάλειας στους βασικούς οδικούς άξονες της Αθήνας. Επίσης, το 

κέντρο έχει τη δυνατότητα επεμβάσεων σε ’’πραγματικό χρόνο’’ στη φωτεινή 

σηματοδότηση όταν αυτό θεωρηθεί απαραίτητο για τη διευκόλυνση της 

κυκλοφορίας στο οδικό δίκτυο που εποπτεύει. Οι επεμβάσεις αυτές 

περιλαμβάνουν την προσαρμογή υφιστάμενων προγραμμάτων φωτεινής 

σηματοδότησης, τη δημιουργία νέων προγραμμάτων, την αλλαγή ανάμεσα 

στα υφιστάμενα προγράμματα φωτεινής σηματοδότησης και την τροποποίηση 

των αλγορίθμων κεντρικής ρύθμισης. 

 

Έρευνα 
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Το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας, αξιοποιώντας  τα κυκλοφοριακά στοιχεία 

που συλλέγονται από το σύστημα πραγματοποιεί έρευνες σχετικέςμε την 

κυκλοφορία, τη φωτεινή σηματοδότηση και την οδική ασφάλεια, τόσο 

αυτοτελώς όσο και σε συνεργασία με διάφορα ερευνητικά ιδρύματα (π.χ. 

Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, Τ.Ε.Ι. Αθήνας). Αποτελέσματα των ερευνών 

αυτών είναι τόσο οι εργασίες που δημοσιεύονται σε επιστημονικά περιοδικά ή 

συνέδρια όσο και οι διπλωματικές εργασίες σπουδαστών διαφόρων σχολών 

όπως η παρούσα. 

 

Μελλοντικές επεκτάσεις 

 

Από το ΚΔΚ σχεδιάζεται να υλοποιηθεί μία σειρά μελλοντικών επεκτάσεων 

του υφιστάμενου συστήματος διαχείρισης κυκλοφορίας. Οι συγκεκριμένες 

επεκτάσεις θα αφορούν σε δημιουργία Συστήματος Καθοδήγησης Οχημάτων 

προς χώρους στάθμευσης και διασύνδεση του ΚΔΚ με άλλα κέντρα και 

φορείς. Στόχος η διαχείριση της οδικής κυκλοφορίας και η παροχή 

πληροφόρησης για έκτακτα ή ακραία καιρικά φαινόμενα (σε συνεργασία με 

την ΕΜΥ) καθώς και για την κατάσταση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης (σε 

συνεργασία με την ΕΑΡΘ).Τέλος, οι επεκτάσεις αφορούν στην αύξηση του 

αριθμού των Πινακίδων Μεταβλητών Μηνυμάτων και των θέσεων μέτρησης 

στο οδικό δίκτυο της πόλης. 

 

Παροχή κυκλοφοριακών στοιχείων 

 

Τα κυκλοφοριακά στοιχεία ιστορικά και δυναμικά που συλλέγονται από το 

κέντρο είναι δυνατόν να διατεθούν σε ’’τρίτους’’ έναντι τιμήματος υπέρ του 

Ελληνικού Δημοσίου. Τα στοιχεία αυτά μπορούν να χρησιμοποιηθούν για 

μελέτες, ερευνητικά προγράμματα αλλά και για την ανάπτυξη τηλεματικών 

εφαρμογών πληροφόρησης χρηστών οδικού δικτύου, πλοήγησης κ.α. Ο 

τρόπος  διάθεσης του έχει καθοριστεί με σχετική Απόφαση  Υπουργού 

ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. (ΦΕΚ 600/Β΄/15-5-06-). 

 

 

3.1.2.Πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων 

 

 

Ο στόχος των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων είναι η εκπομπή μηνυμάτων 

που σε πραγματικό χρόνο ενημερώνουν τους οδηγούς κατά την διάρκεια της 

μετακίνησής τους. Οι οδηγοί θα πρέπει να ενημερώνονται έγκαιρα έτσι ώστε 

να υπάρχει σωστή απόκριση στις κυκλοφοριακές συνθήκες που υπάρχουν 

εκείνη τη στιγμή στους γύρω δρόμους. Συνεπώς, χρειάζεται τα μηνύματα να 

είναι έγκυρα, για την σωστή πληροφόρηση,  και  σωστά σχεδιασμένα  έτσι 

ώστε να ελκύουν την προσοχή των οδηγών. Έτσι, οι πινακίδες μεταβλητών 
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μηνυμάτων προβάλλουν μηνύματα για γεγονότα που υπάρχουν ή πρόκειται 

στο άμεσο μέλλον να υπάρξουν σε κύριους οδικούς άξονες, μηνύματα τα 

οποία έχουν κοινωνικό περιεχόμενο, καθώς και μηνύματα που αφορούν στους 

χρόνους μετακίνησης σε συγκεκριμένους οδικούς άξονες. 

 

Σύμφωνα με το Κ.Δ.Κ. οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων  

χρησιμοποιούνται για την προβολή των ακόλουθων μηνυμάτων στην Αθήνα 

(Σερμπής κ.α., 2006): 

 

 Μηνύματα αναγγελίας γεγονότων (έκτακτα και προγραμματισμένα). 

 Μηνύματα αναγγελίας χρόνων μετακίνησης. 

 Μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος. 

 

Τα μηνύματα αναγγελίας γεγονότων είναι τα μηνύματα τα οποία αναφέρονται 

είτε σε προγραμματισμένα γεγονότα, είτε σε έκτακτα γεγονότα τα οποία 

πιθανόν να έχουν επιπτώσεις στην κυκλοφορία. Τα έκτακτα γεγονότα 

συμβαίνουν την ώρα που μεταδίδεται το μήνυμα και επηρεάζουν τη ροή της 

κυκλοφορίας στους οδικούς άξονες (Εικόνα 3.2). Τέτοια συμβάντα μπορεί να 

είναι ατυχήματα, εμπόδια, βλάβες οχημάτων και υποδομής, διαρροή λαδιών 

και άλλων επικίνδυνων ουσιών στο οδόστρωμα, μη προγραμματισμένες 

εκδηλώσεις, καθώς επίσης και αντίξοες καιρικές συνθήκες όπως έντονες και 

παρατεταμένες βροχοπτώσεις ισχυροί άνεμοι κλπ.. Πρόκειται, δηλαδή, για  

γεγονότα που θέτουν σε κίνδυνο την ασφάλεια των οδηγών. Τα έκτακτα 

γεγονότα προκαλούν και απότομες αλλαγές στις κυκλοφοριακές συνθήκες 

(Σερμπής κ.α., 2006). Οι αλλαγές αυτές γίνονται αντιληπτές από διάφορα 

συστήματα που χρησιμοποιούνται στα κέντρα διαχείρισης κυκλοφορίας, 

καθώς και από τους χειριστές που τα επιβεβαιώνουν μέσω των καμερών 

επίβλεψης της κυκλοφορίας. Συχνό φαινόμενο είναι η τηλεφωνική ειδοποίηση 

από άλλα κέντρα όπως Κ.Ε τροχαίας/ΘΕΠΕΚ, Κ.Ε.Λ. Αττικής οδού, Κ.Δ.Κ. 

Τραμ, κλπ. Μετά την επαλήθευση του γεγονότος αποστέλλονταικατάλληλα 

μηνύματα σε συγκεκριμένες πινακίδες στο οδικό δίκτυο (ΠΜΜ). Τα μηνύματα 

αποστέλλονται για την αποκατάσταση των κυκλοφοριακών συνθηκών στο 

τμήμα του δρόμου που έχει επηρεαστεί. 
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Εικόνα 3.2:Μήνυμα έκτακτου γεγονότος. 

Τα προγραμματισμένα γεγονότα είναι συμβάντα, όπως προγραμματισμένες 

εκδηλώσεις, εργασίες κατασκευής ή συντήρησης παρά την οδό, πορείες, 

αθλητικές εκδηλώσεις κλπ τα οποία έχουν ως αποτέλεσμα να παραμένει 

κλειστή η οδός ή τμήμα αυτής (Εικόνα 3.3). Τα συμβάντα αυτά αναμένεται να 

έχουν επιπτώσεις στις κυκλοφοριακές συνθήκες που θα επικρατήσουν στο 

μέλλον. Το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας ενημερώνεται γι’ αυτά από Δελτία 

Τύπου που παραλαμβάνει καθημερινά από  την τροχαία και από άλλους 

Φορείς (π.χ. από το Υφυπουργείο Αθλητισμού για την διοργάνωση του 

Μαραθωνίου). Οι πληροφορίες από τα δελτία αυτά αξιολογούνται από 

συγκοινωνιολόγο και αν κρίνεται απαραίτητο, συντάσσονται κατάλληλα 

μηνύματα και αποθηκεύονται από τους χειριστές στο ημερολόγιο του 

συστήματος του Κέντρου ώστε να μεταδίδονται σε προκαθορισμένες 

ημερομηνίες. 
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Εικόνα 3.3:Μήνυμα προγραμματισμένου γεγονότος. 

Τα μηνύματα αναγγελίας χρόνου μετακίνησης προβάλλονται από τις 

πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων. Είναι μηνύματα, που χρησιμοποιούνται, 

για την ενημέρωση των οδηγών σε ότι αφορά τον χρόνο που θα χρειαστούν 

για να μετακινηθούν σε μια συγκεκριμένη διαδρομή (Εικόνα 3.4). Ως αρχή της 

διαδρομής θεωρείται η πινακίδα που προβάλλεται το μήνυμα, ενώ το τέρμα 

της είναι κάποιος χαρακτηριστικός προορισμός που αναγράφεται στην 

πινακίδα. 
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Εικόνα 3.4:Μήνυμα αναγγελίας χρόνου. 

Τα μηνύματα αυτά πολλές φορές προβάλλονται μαζί με μηνύματα που 

αφορούν τις κυκλοφοριακές συνθήκες και τυχόν κορεσμό στο οδικό δίκτυο σε 

κοντινές περιοχές για την καλύτερη ενημέρωση των οδηγών. Η αποστολή 

τους γίνεται αυτοματοποιημένα με διάφορα προγράμματα (Concert). Οι 

χρόνοι μετακίνησης, που προβάλλονται εν τέλει στον οδηγό, προκύπτουν από 

την εφαρμογή κατάλληλα βαθμονομημένων αλγορίθμων υπολογισμού 

χρησιμοποιώντας ως στοιχεία τα κυκλοφοριακά μεγέθη που καταμετρώνται 

από τους αντίστοιχους φωρατές και ελέγχονται από μετρήσεις των χειριστών 

μέσω των καμερών επίβλεψης της κυκλοφορίας. Ο αρχικός στόχος που είχε 

τεθεί από το κέντρο διαχείρισης της κυκλοφορίας, που αφορά στην ακρίβεια 

των προβλέψεων των χρόνων μετακίνησης, είναι να περιορίζεται το σφάλμα 

μεταξύ των προβλέψεων και των πραγματικών χρόνων στο 20%. Σύμφωνα 

όμως με στοιχεία του κέντρου διαχείρισης της κυκλοφορίας της Αττικής το 

σφάλμα αυτό περιορίζεται τις περισσότερες φορές μόλις στο 10%. Στην Αττική 

από τις συνολικά 24 πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων οι 9 χρησιμοποιούνται  
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για την αναγγελία χρόνων μετακίνησης και δίνουν χρόνους για 16 διαδρομές 

συνολικά (Σερμπής κ.α., 2006). 

 

Τα μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος δεν παρέχουν πληροφόρηση που 

αφορούν τις κυκλοφοριακές συνθήκες που επικρατούν στο οδικό δίκτυο ή 

τους χρόνους μετακίνησης. Είναι μηνύματα που προβάλλονται σε 

συγκεκριμένες περιόδους π.χ. Εθνικές γιορτές η άλλες εκδηλώσεις, ή σε 

συνεργασία με άλλους φορείς π.χ. Υπουργείο Υγείας, με σκοπό την 

ευαισθητοποίηση των οδηγών σε θέματα γενικού ενδιαφέροντος. 

 

Γενικότερα οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων μπορούν να προσφέρουν κι 

άλλες πληροφορίες. Άλλα μηνύματα που μπορούν να προβάλλουν είναι 

προειδοποιήσεις για σημαντικό κόμβο που είναι κοντά στην συγκεκριμένη 

ΠΜΜ ή μηνύματα για να προτρέψουν τον οδηγό για μείωση της ταχύτητας ή 

αύξηση της απόστασης με το προπορευόμενο όχημα. Επίσης, οι πινακίδες 

μπορούν να εμφανίζουν μηνύματα με τα μεταβλητά όρια ταχύτητας ή 

απεικονίσεις άλλων σημάτων του Κώδικα οδικής κυκλοφορίας καθώς και 

ενημέρωση τύπου AmberAlert. Όπου κρίνεται απαραίτητο από τους 

υπεύθυνους μπορεί να γίνεται και συνδυασμός αυτών των μηνυμάτων για την 

καλύτερη ενημέρωση των οδηγών (Καραβάς, 2013). 

 

Ένας διαχωρισμός που μπορεί να γίνει στα μηνύματα σχετίζεται με το αν 

παρέχουν ενεργητική ή παθητική ενημέρωση. Παθητική είναι η ενημέρωση 

κατά την οποία προβάλλονται πληροφορίες που περιγράφουν κάποιο συμβάν 

που έχει υπάρξει, την τοποθεσία του καθώς και την τυχόν καθυστέρηση που 

μπορεί να έχει προκύψει. Η παθητική ενημέρωση μπορεί να διαχωριστεί σε 

ποιοτική και ποσοτική ανάλογα με τις πληροφορίες που εμφανίζονται στις 

πινακίδες. Επίσης οι πινακίδες είναι δυνατό να προβάλλουν μηνύματα με 

ενεργητική καθοδήγηση, εκτός από παθητική, προτρέποντας τον οδηγό να 

ακολουθήσει παρακάμψεις ή εναλλακτικές διαδρομές για την αποφυγή της 

κυκλοφοριακής συμφόρησης που υπάρχει στο «γειτονικό» οδικό δίκτυο. Στην 

περίπτωση αυτή, κύριο μειονέκτημα, είναι ότι η εναλλακτική διαδρομή που 

προτείνεται, επιβαρύνεται με επιπλέον φόρτο που πολλές φορές ξεπερνά την 

κυκλοφοριακή ικανότητα της συγκεκριμένης οδού. Έτσι όταν χρησιμοποιείται η 

περίπτωση της ενεργητικής καθοδήγησης θα πρέπει το κέντρο διαχείρισης 

κυκλοφορίας να μπορεί να παρακολουθεί την προτεινόμενη εναλλακτική 

διαδρομή πλήρως. Τέλος, πρέπει να αναφερθεί πως το κέντρο διαχείρισης της 

κυκλοφορίας της Αττικής δεν χρησιμοποιεί την ενεργητική καθοδήγηση παρά 

μόνο την παθητική, εκτός από πολύ συγκεκριμένες περιπτώσεις. 
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3.2.Χαρακτηριστικά Οδικού Δικτύου Αττικής 

 

Στο παρόν υποκεφάλαιο παρουσιάζονται οι κυριότερες λεωφόροι της Αττικής 

και τα χαρακτηριστικά τους. Στις λεωφόρους αυτες βρίσκονται οι 

περισσότερες από τις πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων που θα αναλυθούν 

στα επόμενα υποκεφάλαια. 

 

3.2.1.Οδικό δίκτυο 

 

Λεωφόρος Αλεξάνδρας 

 

Η Λεωφόρος Αλεξάνδρας αποτελεί ένανκεντρικό οδικό άξονα του Δήμου της 

Αθήνας.Διαθέτειτρείς λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση και ενώνει τη 

Λεωφόρο Πατησίων με τη Λεωφόρο Κηφισίας. Παράλληλα αποτελεί βόρειο 

όριο του Αθηναϊκού Δακτυλίου. Τοποθετείται ανάμεσα στον Λυκαβηττό και τα 

Τουρκοβούνια, συνδέοντας ένα μεγάλο αριθμό συνοικιών της Αθήνας, όπως 

Αμπελόκηποι, Γκύζη, Εξάρχεια και Πεδίο του Άρεως.ΗΛεωφόρος Αλεξάνδρας 

συνδέεται με άλλες κύριες οδικές αρτηρίες, όπως τις οδούς Ιπποκράτους, 

Τρικούπη και Πανόρμου.  

 

Λεωφόρος Ανδρέα Συγγρού 

 

Η Λεωφόρος Ανδρέα Συγγρού είναι μια σύγχρονη 

λεωφόροςταχείαςκυκλοφορίας.Ξεκινά από τους Στύλους του Ολυμπίου Διός 

και καταλήγει στο Φαληρικό Δέλτα, συνδέοντας έτσι την Αθήνα με το 

Φάληρο.Διαθέτειτέσσερις λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση συν τους 

βοηθητικούς παράδρομους.Σε όλο της το μήκος υπάρχουν 

πολλοίανισόπεδοικόμβοικαι υπόγειες διαβάσεις. 

 

Λεωφόρος Αθηνών 

 

Η Λεωφόρος Αθηνών (παλαιότερα αποκαλούμενη ως Λεωφόρος Καβάλας) 

αποτελείμία κύρια οδική αρτηρία,η οποία  ξεκινάει από το κέντρο της Αθήνας 

και συνεχίζεται δυτικά, έως την Εθνική οδό Αθηνών-Κορίνθου. Συγκεκριμένα 

απόξεκινάειτην πλατεία Καραϊσκάκη, στο σταθμό του 

μετρόΜεταξουργείο,ονομάζεται Αχιλλέως. Το όνομα Λεωφόρος Αθηνών 

αρχίζει από τη διασταύρωση με την λεωφόρο 

Κωνσταντινουπόλεως.Διασχίζειτις περιοχές Αιγάλεω και Χαϊδάρι και φτάνει 

μέχρι το Δαφνί.  

 

Λεωφόρος Κηφισού 
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Η Λεωφόρος Κηφισού είναι κεντρικός οδικός άξονας των Αθηνών η οποία 

ξεκινά από την περιοχή της Κηφισιάς και καταλήγει στον Φαληρικό όρμο, 

όπου και ενώνεται με τη Λεωφόρο Ποσειδώνος.Διατρέχειπλήθος δήμων και 

συνοικιών της Αττικής. Η λεωφόρος Κηφισού ονομάζεται επίσημα Ε75, και σε 

όλο το μήκος της είναι αυτοκινητόδρομος τριών λωρίδων κυκλοφορίας ανά 

κατεύθυνση.Παράλληλα διαθέτει παράδρομους, γέφυρες και πλήθος εξόδων, 

με σκοπό να εξυπηρετούνταιοι πολυάριθμες επιχειρήσεις που εδρεύουν κατά 

μήκος της. 

 

Λεωφόρος Μεσογείων 

 

Η Λεωφόρος Μεσογείων είναι κύριος οδικός άξονας των Αθηνών και συνδέει 

το κέντρο της πρωτεύουσας με τα Μεσόγεια.Εντάσσεται στα όρια του  

Μεγάλου Δακτυλίου και διαθέτει τρεις λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση 

εξυπηρετώντας έτσι πάνω από 100.000 οχήματα 

καθημερινά.Παράλληλασυνδέεται με άλλους κεντρικούς άξονες, όπως τις 

οδούς Βασιλίσσης Σοφίας, Φειδιππίδου, ΚατεχάκηκαιΑγίαςΠαρασκευής.Η 

χάραξή της αποτελεί φυσικό όριο μεταξύ πολλώνδήμων της Αττικής, όπως 

Χαλάνδρι, Νέο Ψυχικό, Παπάγου, Χολαργός, Αγία Παρασκευή κλπ.. 

 

Λεωφόρος Κηφισίας 

 

Η Λεωφόρος Κηφισίας είναι κεντρικός οδικός άξονας του βορειοανατολικού 

λεκανοπεδίου της Αττικής και συνδέει την Αθήνα με την Κηφισιά. Ο οδικός 

άξονας ξεκινά στη διασταύρωση των Λεωφόρων Αλεξάνδρας, Βασιλίσσης 

Σοφίας και Μεσογείωνκαισυνιστά κομβικό άξονα έκτασης 12 χιλιομέτρων 

μεταξύΑθήνας και Κηφισιάς.Διέρχεται από τρεις γέφυρες, τη γέφυρα των 

Αμπελοκήπων, τη νέα γέφυρα Ψυχικού,όπως και από τη γέφυρα 

Χαλανδρίου.Διακλαδίζεταιμε τη Λεωφόρο Σπύρου Λούη στον κόμβο του 

Πολύδροσου και διέρχεται από το οδικό δαχτυλίδι του ομώνυμου κόμβου 

"Κηφισίας", στον Παράδεισο Αμαρουσίου.Ο άξονας συνεχίζει προς Μαρούσι 

καταλήγοντας στην Πλατεία Πλατάνου στην Κηφισιά. Εισερχόμενος στην 

πόλη περιορίζεται σε πρωτεύοντα αστικό δρόμο του οδικού δικτύου της 

Κηφισιάς και παρατηρείται ο διαχωρισμός του σε δύο οδικούς άξονες, τη 

Λεωφόρο Τατοΐου που καταλήγει στην Εθνική Οδό Αθηνών-Λαμίας και τη 

Λεωφόρο Ελευθερίου Βενιζέλου η οποία καταλήγει στη Λεωφόρο Θησέως. 

 

Λεωφόρος Βουλιαγμένης 

 

Η Λεωφόρος Βουλιαγμένης είναι η μεγαλύτερη από όλες τις αστικές 

Λεωφόρους της Αθήνας. Θεωρείται ο κύριος οδικός άξονας των Νοτίων 

Προαστίων.Ξεκινά από το κέντρο της Αθήνας και καταλήγει στις αρχές του 

Δήμου Βουλιαγμένης όπου και συνδέεται με τηΛεωφόρο Ποσειδώνος. Η 
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Λεωφόρος Βουλιαγμένης δε διαθέτει ενιαίο σχεδιασμό καθώς ξεκινά με δύο 

διαφορετικούς δρόμους στο ύψος του Παγκρατίου και γίνεται ενιαία Λεωφόρος 

στο ύψος του Αγίου Δημητρίου.Διαθέτει τρεις λωρίδες κυκλοφορίες ανά 

κατεύθυνση ενώ υπάρχουν παράλληλα και εσωτερικοί δρόμοι με σκοπό την  

εξυπηρέτηση της τοπικής κίνησης. 

 

3.3.Επιλογή Πινακίδων Και Μηνυμάτων 

 

 

Η επιλογή των πινακίδων μεταβλητών μηνυμάτων αποτελεί σημαντικό 

στοιχείο της παρούσας ανάλυσης. Θα πρέπει να σχεδιαστούν τα κατάλληλα 

κριτήρια σύμφωνα με τα οποία θα επιλεχθούν οι ΠΜΜ. Αρχικά, 

παρουσιάζονται οι παράμετροι επιλογής των ΠΜΜ και στη συνέχεια τα 

στοιχεία που έχουν συλλεχθεί από το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

Αττικής. Τα στοιχεία αφορούν κάθε πινακίδα συγκεκριμένα και υποστηρίζουν 

την επιλογή της εκάστοτε πινακίδας.Εκτός από την επιλογή των Πινακίδων 

Μεταβλητών Μηνυμάτων, σημαντική είναι και η επιλογή των μηνυμάτων που 

θα διερευνηθούν στις συγκεκριμένες ΠΜΜ. Στον παρών υποκεφάλαιο, θα 

αναλυθούν οι παράμετροι επιλογής τους, καθώς και ποια μηνύματα 

επιλέχθηκαν συγκεκριμένα σε κάθε πινακίδα. Τέλος, θα γίνει παρουσίαση 

όλων των στοιχείων που αφορούν στα μηνύματα που επιλέχθηκαν. 

 

  

3.3.1.Παράμετροι επιλογής ΠΜΜ 

 

 

Για την επιλογή των κατάλληλων πινακίδων θα πρέπει να εξεταστούν και να 

ληφθούν υπόψη μια σειρά από παράμετροι. Οι παράμετροι αυτές δεν είναι 

ανεξάρτητες. Για την επιλογή των κατάλληλων ΠΜΜ προς μελέτη θα πρέπει 

να υπάρχει ταυτόχρονη ικανοποίηση των κριτηρίων των παραμέτρων αυτών. 

Βασικές παράμετροι μπορούν να θεωρηθούν η χρονική περίοδος, η ημέρα και 

η ώρα του συμβάντος, το είδος των μηνυμάτων που εμφανίζονται στις ΠΜΜ, 

οι εναλλακτικές διαδρομές σε κάθε πινακίδα, η ύπαρξη θέσεων μέτρησης στις 

σχετικές διαδρομές, καθώς και η θέση των πινακίδων μεταβλητών 

μηνυμάτων. Πιο αναλυτικά: 

 

Χρονική περίοδος 

 

Σύμφωνα με τα στοιχεία που έχουν συλλεχτεί από το Κέντρο Διαχείρισης 

Κυκλοφορίας Αττικής τα μηνύματα που έχουν προβληθεί από τις ΠΜΜ 

καλύπτουν όλη την διάρκεια του έτους. Θα πρέπει να δοθεί σίγουρα 

διαφορετική βαρύτητα στην επιλογή των μηνυμάτων, ανάλογα με την περίοδο 

που εμφανίστηκαν. Τα μηνύματα που έχουν εμφανιστεί την καλοκαιρινή 
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περίοδο ενδέχεται να επηρεάζουν λιγότερο τους οδηγούς καθώς οι 

κυκλοφοριακές συνθήκες στο οδικό δίκτυο της Αθήνας είναι καλύτερες. Έτσι, 

όταν, για παράδειγμα κάποιος οδηγός βλέπει ένα μήνυμα, το οποίο αφορά 

οδικά έργα, μπορεί να μην δώσει την απαραίτητη προσοχή, καθώς γνωρίζει 

πως το οδικό δίκτυο δεν είναι το ίδιο επιβαρυμένο τη συγκεκριμένη περίοδο 

και άρα δεν θα έχει μεγάλες καθυστερήσεις. Κατά συνέπεια, αναμένονται 

διαφοροποιήσεις στη συμπεριφορά των οδηγών σε σχέση με το χρονικό 

διάστημα προβολής του μηνύματος στο χρόνο (έτος, μήνα, αργίες κλπ). 

 

Ημέρες  

 

Για την επιλογή των ΠΜΜ θα πρέπει να υπάρχουν στοιχεία τόσο 

καθημερινών-εργάσιμων ημερών όσο και για Σαββατοκύριακα. Στις δύο αυτές 

κατηγορίες αναμένεται διαφορετικός φόρτος στο οδικό δίκτυο και διαφορετικοί 

σκοποί μετακίνησης.  Κατά συνέπεια, η συμπεριφορά των οδηγών δεν θα 

είναι η ίδια σε κάθε περίπτωση.  

 

Ώρες 

 

Τα διαθέσιμα δεδομένα, όπως θα παρουσιαστεί και αργότερα, αφορούν όλη τη 

διάρκεια της ημέρας. Όμως, οι φόρτοι σε συγκεκριμένους οδικούς άξονες είναι 

διαφορετικοί κατά τη διάρκεια μιας ημέρας. Αυτό συμβαίνει, γιατί ανάλογα με 

το σκοπό της μετακίνησης και την κατεύθυνση των οδηγών οι ώρες αιχμής 

είναι συγκεκριμένες. Κατά τις ώρες αιχμής δεν εμφανίζονται μηνύματα για 

αυξημένη κίνηση στις πινακίδες, για να μην υπάρξει απαξίωση των ΠΜΜ, 

καθώς οι οδηγοί γνωρίζουν εκ των προτέρων την ύπαρξη συμφόρησης. 

Επίσης, αν ένα δίκτυο είναι ήδη κορεσμένο, και υπάρξει μήνυμα για έκτακτο 

συμβάν στο οδόστρωμα θα είναι δύσκολη η παρακολούθηση των 

αντιδράσεων των οδηγών, λόγω του ήδη μεγάλου φόρτου. Επιπλέον, 

βραδινές ώρες που το οδικό δίκτυο είναι άδειο και οι οδηγοί το γνωρίζουν, δεν 

επηρεάζονται με τον ίδιο τρόπο. Έτσι θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή 

στην επιλογή των ωρών που θα ερευνηθούν σε κάθε πινακίδα ξεχωριστά. 

Συνεπώς για την επιλογή της ΠΜΜ θα πρέπει να ληφθούν υπόψη τα 

παραπάνω και να επιλεχθούν όσες εμφανίζουν μηνύματα τόσο σε ώρες 

αιχμής αλλά και σε περιόδους χαμηλού κυκλοφοριακού φόρτου. 

 

Μηνύματα στις ΠΜΜ 

 

Τα μηνύματα των ΠΜΜ, όπως αναφέρθηκε σε προηγούμενο κεφάλαιο, μπορεί 

να έχουν ειδικά χαρακτηριστικά. Οι οδηγοί επηρεάζονται διαφορετικά από 

κάθε μήνυμα, ανάλογα με την αίτια που προβάλλεται και τις επιπτώσεις που 

μπορεί να έχει στην μετακίνηση του οδηγού. Για παράδειγμα, με διαφορετικό 

τρόπο θα αντιδράσουν οι οδηγοί σε ένα μήνυμα το οποίο αναφέρει απλά ότι 
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υπάρχουν καθυστερήσεις στο οδικό δίκτυο, σε σχέση με ένα μήνυμα στο 

οποίο αναφέρεται η αιτία. Από τη βιβλιογραφική ανασκόπηση προκύπτει ότι οι 

οδηγοί επηρεάζονται περισσότερο όταν στις ΠΜΜ εμφανίζονται μηνύματα για 

έκτακτα συμβάντα. Συνεπώς κριτήριο επιλογής των ΠΜΜ είναι να 

περιλαμβάνουν όχι μόνο μηνύματα για έκτακτα συμβάντα, αλλά και για 

καθυστερήσεις κλπ ώστε να ερευνηθεί η επίδρασή τους στις επιλογές των 

οδηγών. 

 

Εναλλακτικές διαδρομές 

 

Ένα άλλο σημαντικό στοιχείο, για την επιλογή των ΠΜΜ που θα διερευνηθούν 

είναι και οι πιθανές εναλλακτικές διαδρομές. Κατάντη των ΠΜΜ και ανάντη του 

συμβάντος θα πρέπει να υπάρχουν εναλλακτικές διαδρομές, ώστε οι οδηγοί 

να μπορούν να αλλάζουν πορεία, σε περίπτωση που το επιθυμούν μετά από 

σημαντικά μηνύματα που προβάλλονται. Οι εναλλακτικές αυτές διαδρομές, θα 

πρέπει να είναι γνωστές στον καθημερινό χρήστη του οδικού δικτύου, έτσι 

ώστε να μπορεί να προσφύγει σε αυτές. Μία παράμετρος που επηρεάζει την 

επιλογή των οδηγών για την αλλαγή της πορεία τους είναι και ο χρόνος 

διαδρομής. Ο χρόνος της εναλλακτικής διαδρομής, που οι οδηγοί καλούνται 

να επιλέξουν, μετά από εμφάνιση κάποιου μηνύματος για έκτακτο συμβάν, θα 

πρέπει να μην είναι πολύ μεγαλύτερος από τον χρόνο της διαδρομής που 

ακολουθούσαν αρχικά. Επιπλέον είναι επιθυμητό οι εναλλακτικές διαδρομές 

να μπορούν να ανταπεξέλθουν στον υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο που θα 

στραφεί σε αυτές μετά από υπόδειξη από τις ΠΜΜ. 

 

Θέσεις Μέτρησης 

 

Ένα άλλο σημαντικό προς μελέτη στοιχείο για την επιλογή των πινακίδων 

μεταβλητών μηνυμάτων είναι οι θέσεις μέτρησης που υπάρχουν στο οδικό 

δίκτυο. Η ύπαρξη θέσεων μέτρησης είναι απαραίτητη για την μέτρηση 

διαφόρων στοιχείων, όπως ο κυκλοφοριακός φόρτος στο οδικό δίκτυο που 

αφορά κάθε πινακίδα. Θέσεις μέτρησης θα πρέπει να υπάρχουν τόσο στον 

κύριο δρόμο που βρίσκεται η  ΠΜΜ, αλλά και στις πιθανές εναλλακτικές 

διαδρομές που μπορούν να ακολουθήσουν οι οδηγοί. Με τον τρόπο είναι 

δυνατό να εξετασθεί η επιλογή και η απόκριση των οδηγών σε κάθε μήνυμα 

που προβάλλεται από τις ΠΜΜ.  

 

Θέση των ΠΜΜ στο οδικό δίκτυο 

 

Η τοποθεσία των Πινακίδων Μεταβλητών Μηνυμάτων αποτελεί βασικό 

κριτήριο στην επιλογή των ΠΜΜ που θα διερευνηθούν. Σημαντικό στοιχείο το 

οποίο θα πρέπει ληφθεί υπόψη κατά την επιλογή τους θα είναι και τα 

χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου στο οποίο βρίσκονται. Υπάρχει 
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διαφοροποίηση ανάλογα με το είδος του οδικού άξονα στον οποίο είναι 

τοποθετημένες οι ΠΜΜ. Αν πρόκειται, δηλαδή, για μεγάλη ή μικρή οδική 

αρτηρία, αστικό ή υπεραστικό οδικό άξονα. Διαφοροποιήσεις προκύπτουν, 

ακόμα, αν η κυκλοφορία ρυθμίζεται με φωτεινούς σηματοδότες, αν ο οδικός 

άξονας κατευθύνεται προς το κέντρο. Στοιχεία που πρέπει, επίσης, να 

εξετασθούν είναι η απόσταση των εναλλακτικών διαδρομών κατάντη των 

ΠΜΜ. Η απόσταση αυτή θα πρέπει να είναι τέτοια ώστε οι οδηγοί έγκαιρα και 

με ασφάλεια να μπορούν να πραγματοποιήσουν μία πιθανή αλλαγή 

κατεύθυνσης σε περίπτωση που χρειάζεται. 

 

3.3.2.Παράμετροι επιλογής των μηνυμάτων και κατηγοριοποίηση τους 

 

 

Η επιλογή των μηνυμάτων προς διερεύνηση εξαρτάται από διάφορες 

παραμέτρους και χαρακτηριστικά που θα πρέπει να έχουν αυτά τα μηνύματα. 

Σημαντικός, ήταν ο διαχωρισμός των μηνυμάτων και οι διάφορες  

κατηγοριοποιήσεις που έγιναν σε αυτά για την κατάλληλη επιλογή. 

 

Τα μηνύματα προς έρευνα αρχικά διαχωρίστηκαν με βάση την αιτία για την 

οποία προβλήθηκε το κάθε μήνυμα. Οι βασικές κατηγορίες των αιτιών των 

μηνυμάτων ήταν οι εξής: 

 

 Εκδηλώσεις, αθλητικές και άλλες διοργανώσεις. 

 Έργα 

 Πορείες και συγκεντρώσεις 

 Ατύχημα-ακινητοποιημένο όχημα 

 

Στη συνέχεια, σημαντικό ρόλο στην επιλογή μηνυμάτων μέσα από κάθε 

κατηγορία ήταν οι επιπτώσεις του συμβάντος. Έτσι, έγινε εκ νέου 

διαχωρισμός των μηνυμάτων με βάση το μήνυμα που προβαλλόταν στις εξής 

κατηγορίες:  

 

 Καθυστερήσεις 

 Κλειστή λωρίδα 

 Κλειστός ολόκληρος ο δρόμος 

 

Όμως, εκτός από τη δημιουργία των παραπάνω κατηγοριών για την επιλογή 

των μηνυμάτων έπρεπε να ληφθούν υπόψη και άλλοι παράμετροι. Αυτές οι 

παράμετροιπρέπει να είναι η ημέρα, η ώρα,καθώς και η διάρκεια που 

προβλήθηκε το μήνυμα. Αναλυτικότερα: 

 

Ημέρα 
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Κατά την επιλογή των μηνυμάτων θα πρέπει να ληφθεί υπόψη η ημέρα κατά  

την οποία εμφανίστηκε το μήνυμα. Ο κυκλοφοριακός φόρτος στο οδικό δίκτυο 

είναι διαφορετικός τις καθημερινές, συγκριτικά με τα Σαββατοκύριακα. Έτσι, τα 

μηνύματα που επιλέχθηκαν κατηγοριοποιήθηκαν με βάση τις ημέρες που 

εμφανίστηκαν. 

 

Ώρα 

 

Μεγάλη σημασία πρέπει να δοθεί και στην ώρα που προβλήθηκε το κάθε 

μήνυμα. Κάποια από τα μηνύματα είναι σε ώρες αιχμής που οι δρόμοι μπορεί 

να είναι κορεσμένοι, ενώ κάποια άλλα εμφανίστηκαν σε ώρες οι οποίες το 

οδικό δίκτυο δεν ήταν κορεσμένο. Γεγονός το οποίο μπορεί να επηρεάσει την 

απόκριση των οδηγών και θα πρέπει να ληφθεί υπόψη. 

 

Διάρκεια μηνύματος 

 

Τα μηνύματα που ήταν διαθέσιμα από το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

της Αττικής είχαν διάρκεια από λίγα λεπτά έως και κάποιες ώρες. Μηνύματα 

με διαφορετικές διάρκειες μπορεί να έχουν και διαφορετικές επιπτώσεις στους 

οδηγούς και στην απόκρισή τους. Έτσι, θα πρέπει να επιλεχθούν  μηνύματα 

τα οποία να έχουν μία ικανοποιητική διάρκεια για να μπορούν να 

διερευνηθούν τα τυχόν αποτελέσματα που εμφάνισαν. 

 

Τέλος, σημαντικό στοιχείο που θα πρέπει να λάβουμε υπόψη μας είναι και οι 

μέρες βάσης. Τα στοιχεία των ημερών αυτών θα συγκριθούν με τα στοιχεία 

των ημερών που εμφανίστηκε το εξεταζόμενο μήνυμα. Οι ημέρες αυτές θα 

πρέπει να είναι τυπικές μέρες όπου δεν θα έχει υπάρξει κάποιο άλλο μήνυμα. 

Επίσης δεν θα πρέπει να υπάρχουν αργίες ή απεργίες όπως πχ. σε Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς, οι οποίες θα μπορούσαν να επηρεάσουν στοιχεία όπως 

η ταχύτητα, ο κυκλοφοριακός φόρτος και η κατάληψη στο δρόμο. Σαν ημέρα 

βάσης θα πρέπει να επιλεγεί τέτοια ώστε να είναι ίδια με την ημέρα που 

εμφανίστηκε το μήνυμα και σε κοντινό χρονικό διάστημα με αυτό. Στην 

περίπτωση που αυτό δεν είναι εφικτό θα παρθεί μία ημέρα με παρόμοια 

χαρακτηριστικά. Πιο συγκεκριμένα, παρόμοιες ημέρες θεωρούνται οι Δευτέρα-

Τετάρτη και οι Τρίτη- Πέμπτη. Τέλος, σαν ημέρες βάσεις θα παρθούν δύο 

ημέρες και θα υπολογίσουμε το μέσο όρο των στοιχείων των ημερών αυτών 

για την σύγκριση με τα στοιχεία της ημέρας που έγινε το ατύχημα. 

 

3.3.3.Αναλυτικά στοιχεία τηςΠΜΜΝ.17 

 

Η πρώτη πινακίδα που επιλέχθηκε προς μελέτη για την παρούσα 

διπλωματική εργασία είναι η Ν.17. Η πινακίδα βρίσκεται στη Λεωφόρο 

Μεσογείων στο ύψος των περιοχών Αγία Παρασκευή και Σταυρόςμε 
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κατεύθυνση προς το κέντρο και σε συντεταγμένες Χ 480351μ και Υ 4206948μ. 

Στην εικόνα παρουσιάζεται η θέση της με κόκκινο εικονίδιο. 

 
Εικόνα 3.5:Θέση της ΠΜΜΝ.17. 

Η Λεωφόρος Μεσογείων αποτελείσημαντικό οδικό άξονα που συνδέει τις 

περιοχές αυτές με το κέντρο της Αθήνας. Καθημερινά παρουσιάζει αυξημένη 

κίνηση ιδίως τις πρωινές ώρες που οι οδηγοί επιλέγουν τη συγκεκριμένη 

Λεωφόρογιατιςμετακινήσεις τους προς το κέντρο με σκοπό τη μετάβασή τους 

σε εργασία η σε ψυχαγωγία στην περιοχή του κέντρου. 

 

Στην περίπτωση συμβάντος κατάντη της ΠΜΜ μία εναλλακτική διαδρομή που 

θα μπορούσε να χρησιμοποιηθεί είναιμέσωτης λεωφόρου Χαλανδρίου. 

Πρόκειται για οδικό άξονα με δύο λωρίδες ανά κατεύθυνση. Η απόσταση της 

Λεωφόρου Χαλανδρίου από το σημείο που είναι τοποθετημένη η Πινακίδα 17 

είναι περίπου 1400 μέτρα, κατά συνέπεια οι οδηγοί έχουν ένα αρκετά μεγάλο 

χρονικό διάστημα να προλάβουν να αντιδράσουν σε κάποιο μήνυμα αν αυτό 

είναι απαραίτητο και να ακολουθήσουν την συγκεκριμένη εναλλακτική. Στην 

εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζεται η κύρια διαδρομή με χρώμα μωβ, ενώ η 

εναλλακτική με χρώμα κόκκινο. 
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Εικόνα 3.6:Εναλλακτική διαδρομή 1 της ΠΜΜ Ν.17. 

Στην συγκεκριμένη περιοχή βρίσκονται 8 θέσεις μέτρησης, οι MS463 (N.350), 

MS469 (Ν.354), MS460 (Ν.348), MS481 (Ν.362), MS458 (N.346), MS456 

(N.344), MS452 (Ν.340) και MS449 (N.337). Πιο συγκεκριμένα η Ν.350 

βρίσκεται 150 μέτρα μετά την ΠΠΜ Ν.17, οι Ν.354 και Ν.348 βρίσκονται 310 

και 80 μέτρα αντίστοιχα ανάντη της εναλλακτικής διαδρομής, η Ν.362 

βρίσκεται πάνω στην Λεωφόρο Χαλανδρίου, η Ν.340 βρίσκεται 130μ. από τη 

Λεωφόρο Δημοκρατίας, η Ν.344 βρίσκεται 60μ. ανάντητης οδού Ξάνθου και η 

Ν.337 βρίσκεται120μ. ανάντη της οδό Ξενόπουλου. Η θέση αυτών φαίνεται 

στην παρακάτω εικόνα. 
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Εικόνα 3.7:Θέση θέσεων μέτρησης που αφορούν την ΠΜΜ Ν.17. 

Τα μηνύματα που προβλήθηκαν από την ΠΜΜ Ν.17 ήταν 456. Έγινε 

διαχωρισμός των μηνυμάτων αρχικά σε αυτά που εμφανίστηκαν σε 

καλοκαιρινούς μήνες και στους υπόλοιπους μήνες του χρόνου. Τα μηνύματα 

που δεν προβλήθηκαν καλοκαίρι είναι 378 και αποτελούν το 83% των 

συνολικών μηνυμάτων. Επίσης, κατά την επεξεργασία έγινε διαχωρισμός των 

μηνυμάτων ανάλογα με τη χρονική διάρκεια που εμφανίστηκε κάθε μήνυμα. 

Τα μηνύματα που προβλήθηκαν από 0-0.5 ώρες είναι 80, από 0.5-1 ώρες 

είναι 31, από 1-2 ώρες είναι 47, από 2-4 ώρες είναι 37, και από 4 ώρες και 

περισσότερες είναι 253. Τα αντίστοιχα ποσοστά παρουσιάζονται στο 

παρακάτω γράφημα.  

 

 
Γράφημα 3.1:Ποσοστά χρόνων εμφάνισης των μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.17 
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Στην συνέχεια έγινε κατηγοριοποίηση των μηνυμάτων με βάση αν αυτά που 

προβλήθηκαν είναι μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος ή αν είναι μηνύματα 

αναγγελίας. Τα πρώτα ανέρχονται σε 89 και ποσοστό 19.5%ενώ τα δεύτερα 

σε 367 και αποτελούν στο 80.5%του συνόλου των μηνυμάτων. Παρατηρούμε 

έτσι πως η συντριπτική πλειοψηφία των μηνυμάτων αφορούν κάποια 

αναγγελία γεγονότος. Πιο συγκεκριμένα, στα μηνύματα αναγγελίας για την 

καλύτερη κατανόηση τους και μελέτη τους υπήρξε εκ νέου διαχωρισμός με 

βάση το αν τα μηνύματα αυτά είναι έκτακτα ή αν είναι προγραμματισμένα. Ο 

αριθμός των εκτάκτων μηνυμάτων προκύπτει ίσος με 173 (47%),ενώ των 

προγραμματισμένων μηνυμάτων με 190(53%). Άρα, οι δύο αυτές κατηγορίες 

περιλαμβάνουν περίπου τον ίδιο αριθμό μηνυμάτων.  

 

Επιπλέον,στα έκτακτα μηνύματα έγινε διαχωρισμός των μηνυμάτων με βάση 

την αιτία που προβλήθηκε το κάθε μήνυμα. Οι κατηγορίεςπου 

δημιουργήθηκαν, με βάση το σύνολο των μηνυμάτων ήταν 3. Η πρώτη 

κατηγορία αποτελείται απόταμηνύματα που αφορούν κάποιο ατύχημα ή 

κάποιο ακινητοποιημένο όχημα πάνω στο οδικό δίκτυο. Η δεύτερη κατηγορία 

περιέχει μηνύματα τα οποία ενημερώνουν τους οδηγούς για την κατάσταση 

που επικρατεί στο οδικό δίκτυο με βάση αιτίες που έχουν προέλθει από 

εξωτερικούς παράγοντες (καιρικά ή φυσικά φαινόμενα) όπως π.χ. ολισθηρό 

οδόστρωμα, πλημμυρισμένο πυρκαγιά κλπ.. Τέλος, η τρίτη κατηγορία 

αποτελείται από μηνύματα τα οποία προβλήθηκαν και δεν ανέφεραν την αιτία 

αλλά εμφάνιζαν μόνο το αποτέλεσμα και το οδικό τμήμα που αφορούσαν 

όπως πχ καθυστερήσεις ,κλειστές λωρίδες, συμφόρηση κ.α.. Ο αριθμός των 

παραπάνω τύπων μηνυμάτων ήταν 96, 17, 60 αντίστοιχα και τα ποσοστά των 

κατηγοριών αυτών παρουσιάζονται στο παρακάτω γράφημα. 

 

 
Γράφημα 3.2: Ποσοστά έκτακτων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν17. 
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Τέλος, η τελευταία κατηγοριοποίηση που έγινε αφορά στα προγραμματισμένα 

μηνύματα που προβλήθηκαν στην πινακίδα Ν.17. Στην περίπτωση αυτή 

δημιουργήθηκαν 4 κατηγορίες που παρουσιάζονται παρακάτω. Η πρώτη 

κατηγορία περιλαμβάνει μηνύματα τα οποία αφορούν διάφορες 

προγραμματισμένες εκδηλώσεις όπως αθλητικές διοργανώσεις, μαραθώνιους 

και διάφορες άλλες διοργανώσεις. Η δεύτερη κατηγορία, περιέχει μηνύματα τα 

οποία αφορούν προγραμματισμένα έργα που πραγματοποιούνται στις οδούς 

και μπορούν να επηρεάσουν την κίνηση στους δρόμους γύρω από την 

πινακίδα μελέτης μας. Η τρίτη κατηγορία περιέχει μηνύματα τα οποία 

προβλήθηκαν στην πινακίδα λόγω κλειστών λωρίδων ή συμφόρησης ή 

καθυστερήσεων που οφείλονται σε κάποια προγραμματισμένη πορεία ή 

συγκέντρωση που μπορεί να υπήρχε. Η τελευταία κατηγορία που 

δημιουργήθηκε, περιλαμβάνει μηνύματα τα οποία εμφανίζουν κάποιο 

προγραμματισμένο μήνυμα αλλά δεν αναφέρεται η αιτία τους. Ο αριθμός των 

μηνυμάτων που συμπεριλήφθηκαν σε κάθε κατηγορία είναι 68,53,65 και 3 

αντίστοιχα ενώ τα ποσοστά τους εμφανίζονται στο γράφημα που ακολουθεί. 

 

 
Γράφημα 3.3: Ποσοστά προγραμματισμένων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.17. 

 

 

3.3.4.Αναλυτικά στοιχεία της ΠΜΜ Ν.23 

 

Η ΠΜΜ Ν.23 βρίσκεται στο κέντρο της Αθήνας και συγκεκριμένα στην αρχή 

της λεωφόρου Αλεξάνδρας στο ύψος του Πεδίου του Άρεως. Είναι στο ρεύμα 

της ανόδου της, προς την λεωφόρο Κηφισίας σε συντεταγμένες Χ 476560 και 

Υ 5204582. Στην εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζεται η θέση της με κόκκινο 

εικονίδιο. 
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Εικόνα 3.8:Θέση της ΠΜΜ Ν.23. 

 

Η λεωφόρος Αλεξάνδρας αποτελεί μεγάλο οδικό άξονα με 3 λωρίδες ανά 

κατεύθυνση. Τις καθημερινές και στα δύο της ρεύματα,παρουσιάζονται υψηλοί 

κυκλοφοριακοί φόρτοι καθ’όλη τη διάρκεια της ημέρας, μέχρι περίπου τις 9-10 

το βράδυ, με τις μεγαλύτερες ώρες αιχμής να παρατηρούνται στις 7.00-10.00. 

Αντίθετα το Σάββατο υπάρχει αυξημένη κίνηση το βράδυ, ενώ τις υπόλοιπες 

ώρες δεν είναι τόσο φορτωμένο το οδικό δίκτυο. Την Κυριακή η κίνηση που 

παρατηρείται είναι πιο αραιή. 

 

Οι θέσεις μέτρησης που υπάρχουν στην ευρύτερη περιοχή είναι 9 και είναι οι 

MS413(Ν.304),MS415(Ν.306), MS418(Ν.309), MS427(Ν.317), 

MS421(Ν.311), MS432(Ν.321), MS257(Ν.214), MS258(Ν.215), 

MS204(Ν.174). Πιο συγκεκριμένα,κατάντη της ΠΜΜ Ν.23 και επί της 

λεωφόρου Αλεξάνδρας βρίσκονται οι Ν.304, Ν.306 Ν.309, Ν.317, Ν.311, 

Ν.214 και σε απόσταση 250μ. από τη Μουστοξύδη, 100μ. ανάντη της 

Χαριλάου Τρικούπη, 80 ανάντη της Ιπποκράτους, 80μ. κατάντη της 

Ασκληπιού, 150μ. ανάντη της Σούτσου, 140μ. ανάντη της Κηφισίας 

αντίστοιχα, ενώ η Ν.321 βρίσκεται στην Ζαχάρωφ 120μ. ανάντη της 

Βασιλίσσης Σοφίας. Τέλος, οι Ν.174 και Ν.215βρίσκονται στο ρεύμα ανόδου 

της Κηφισίας σε απόσταση 40μ. κατάντη της Φειδιππίδου  και ανάντη της 

Αργολίδος αντίστοιχα. Στην παρακάτω εικόνα με κίτρινο εικονίδιο 

απεικονίζονται οι θέσεις μέτρησης στον χάρτη. 
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Εικόνα 3.9:Θέση θέσεων μέτρησης που αφορούν την ΠΜΜ Ν.23. 

 

Ο συνολικός αριθμός των μηνυμάτων που προβλήθηκαν στην πινακίδα αυτή 

ανέρχεται στα 705,καθ’ όλη τη διάρκεια λειτουργίας της. Στη συνέχεια, από τα 

705 μηνύματα έγινε διαχωρισμός των μηνυμάτων με βάση την χρονική 

περίοδο που εμφανίστηκαν. Συγκεκριμένα τα μηνύματα που προβλήθηκαν 

τους μήνες εκτός καλοκαιριού ανέρχονται στα 585 και αποτελούν το 83% των 

συνολικών μηνυμάτων. Τμήμα της επεξεργασίας αποτελεί επίσης και η 

ταξινόμηση των μηνυμάτων ανάλογα με τη χρονική διάρκεια εμφάνισης του 

κάθε μηνύματος. Τα μηνύματα που προβλήθηκαν από 0-0.5 ώρες είναι 167, 

από 0.5-1 ώρες είναι 65, από 1-2 ώρες είναι 70, από 2-4 ώρες είναι 50, και 

από 4 ώρες και περισσότερες είναι 344. Τα αντίστοιχα ποσοστά 

παρουσιάζονται στο παρακάτω γράφημα: 
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Γράφημα 3.4: Ποσοστά χρόνων εμφάνισης των μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.23. 

 

Όπως προαναφέρθηκε στην πινακίδα Ν.17,έτσι και στην πινακίδα Ν.23 δεν 

υπάρχει μοναδική προβολή μηνύματος από μια πινακίδα, αλλά είναι δυνατή η 

ταυτόχρονη προβολή του ίδιου μηνύματος σε περισσότερες από μία 

πινακίδες. 

 

Στο επόμενο στάδιο, ταξινομήθηκαν τα μηνύματα που έχουν προβληθεί σε 

δύο κατηγορίες. Η πρώτη κατηγορία είναι τα μηνύματα γενικού 

ενδιαφέροντος, τα οποία ανέρχονται σε 86 και αποτελούν το 12.5% του 

συνολικού αριθμού των μηνυμάτων. Η δεύτερη κατηγορία περιλαμβάνει τα 

μηνύματα αναγγελίας γεγονότων τα οποία ανέρχονται σε 626 και 

αντιπροσωπεύουν το 87.5% των συνολικών μηνυμάτων. Όμοια με την 

πινακίδα Ν.17 έτσι και στην πινακίδα Ν.23, η συντριπτική πλειοψηφία των 

μηνυμάτων που έχουν εμφανιστεί όλα αυτά τα χρόνια λειτουργίας της, 

υπάγονται στην υποκατηγορία των μηνυμάτων αναγγελίας.  

 

Στη συνέχεια, στοχεύοντας στην πληρέστερη κατανόηση του ρόλου των 

μηνυμάτων αναγγελίας, όπως και στη βέλτιστη επεξεργασία τους, έχει 

επιλεγεί η ταξινόμηση τους σε  δύο υποκατηγορίες έχοντας ως κριτήριο το αν 

είναι έκτακτα ή προγραμματισμένα γεγονότα στα οποία αναφέρονται τα 

μηνύματα. Κατά συνέπεια τα έκτακτα και τα προγραμματισμένα μηνύματα 

ανέρχονται σε 295 και 331 μηνύματα αντίστοιχα. Μεταφράζοντας τους 

αριθμούς αυτούς σε ποσοστά έχουμε 47% έκτακτα και 

53%προγραμματισμένα μηνύματα.  

 

Στο επόμενο στάδιο, για τη διευκόλυνση της διαδικασίας της επεξεργασίας 

των μηνυμάτων, κρίθηκε αναγκαία η κατηγοριοποίησή όχι μόνο των έκτακτων, 

αλλά και των προγραμματισμένων μηνυμάτων, σε υποκατηγορίες. Βασικό 
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κριτήριο της υποκατηγοριοποίησης και των δύο ειδών μηνυμάτων αναγγελίας  

είναι η αιτία στην οποία οφείλεται η εμφάνιση του κάθε μηνύματος. Έτσι 

προέκυψαν τέσσερις υποκατηγορίες για τα έκτακτα μηνύματα και τέσσερις 

υποκατηγορίες για τα προγραμματισμένα.  

 

Πιο αναλυτικά, για τα έκτακτα μηνύματα, η πρώτη κατηγορία που 

δημιουργήθηκε, αναφέρεται σε κάποιο ακινητοποιημένο όχημα μέσα στο δικό 

δίκτυο (πχ λόγω φωτιάς) ή σε κάποιο ατύχημα που συνέβη. Η κατηγορία αυτή 

περιλαμβάνει 168 μηνύματα. Στη δεύτερη κατηγορία περιλαμβάνονται 11 

μηνύματα που οφείλονται σε κάποια αιτία η οποία είναι αποτέλεσμα κάποιου 

εξωτερικού παράγοντα (καιρικά ή φυσικά φαινόμενα) όπως είναι το γεγονός 

πυρκαγιάς. Η τρίτη κατηγορία περιλαμβάνει 16 μηνύματα τα οποία λόγω του 

περιεχομένου τους δεν μπορούν να ενταχθούν σε καμία από τις παραπάνω 

κατηγορίες. Επίσης, λόγω του μικρού πλήθους τους δεν ενδείκνυται να 

κατασκευαστούν και άλλες υποκατηγορίες στην κατηγορία των έκτακτων 

μηνυμάτων για την καλύτερη κατανόηση τους. Στην τελευταία 

κατηγορίαυπάγονται 100 μηνύματα τα οποία εμφανίσθηκαν στην πινακίδα 

Ν.23, αλλά δεν ανέφεραν την αιτία παρά εμφάνισαν μόνο το αποτέλεσμα ή και 

το δρόμο που σχετιζόταν (πχ καθυστερήσεις, κλειστές λωρίδες, κλειστές οδοί 

κ.α.)Τα ποσοστά της κάθε κατηγορίας  εμφανίζονται στο γράφημα που  

ακολουθεί. 

 

 

 
Γράφημα 3.5: Ποσοστά έκτακτων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν23. 

 

Τέλος, η τελευταία υποκατηγοριοποίηση που πραγματοποιήθηκε είναι αυτή 

των προγραμματισμένων μηνυμάτων της πινακίδας Ν.23 σε τέσσερις 

υποκατηγορίες. Η πρώτη περιλαμβάνει 69 μηνύματα τα οποία αναφέρονται 
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σε γεγονότα που αφορούν προγραμματισμένες αθλητικές δραστηριότητες. 

Στη δεύτερη κατηγορία ανήκουν 81 μηνύματα τα οποία αναφέρονται  στην 

εκτέλεση έργων στο οδικό δίκτυο. Στην τρίτη κατηγορία περιλαμβάνονται 

μηνύματα τα οποία αφορούν πορείες και ο αριθμός τους ανέρχεται σε 176. 

Τέλος, η τέταρτη κατηγορία περιλαμβάνει 5 μηνύματα στα οποία εμφανίζονται 

οι επιπτώσεις τους γεγονότος (πχ. συμφόρηση) χωρίς όμως να διευκρινίζεται 

η αιτία που το προκαλεί. Σχηματικά, τα παραπάνω μηνύματα εκφράζονται σε 

μορφή ποσοστών στο γράφημα που ακολουθεί. 

 

 
Γράφημα 3.6: Ποσοστά προγραμματισμένων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.23. 

 

 

3.3.5.Αναλυτικά στοιχεία της ΠΜΜΝ.5 

 

 

Η τελευταία ΠΜΜ που επιλέχθηκε να διερευνηθεί είναι η πινακίδα Ν.5. 

Βρίσκεται στη λεωφόρου Κηφισού στο ύψος του Άγιου Ιωάννη Ρέντη,430 

μέτρα πριν την έξοδο προς τη Στρατηγού Μακρυγιάννη και με κατεύθυνση 

προς Λαμία. Η πινακίδα βρίσκεται σε συντεταγμένες Χ 471591 και Υ 4201649. 

Ο οδικός άξονας στον οποίο είναι τοποθετημένη η ΠΜΜ πρόκειται για εθνικό 

οδικό δίκτυο που αργότερα μετονομάζεται σε εθνική οδό Αθηνών-Λαμίας. 

Στην περιοχή μελέτης ο δρόμος έχει 4 λωρίδες ανά κατεύθυνση. Ο δρόμος 

χρησιμοποιείται για μετάβαση στο χώρο εργασίας καθώς και για την έξοδο 

από την περιοχή της Αττικής. 
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Εικόνα 3.10:Θέση της ΠΜΜ Ν.5. 

Στον συγκεκριμένο οδικό άξονα έχουμε δυο πιθανές εναλλακτικές διαδρομές. 

Αρχικάκαισεαπόσταση 250μ., βρίσκεται η πρώτη εναλλακτική διαδρομή Ν.1 

που είναι η έξοδος προς την οδό Μυστρά η οποία οδηγεί προς τον Ταύρο και 

προς τον Άγιο Ιωάννη Ρέντη από την οδό Στρατηγού Μακρυγιάννη. Η 

επόμενη εναλλακτική διαδρομή είναι η έξοδος που βρίσκεται σε απόσταση 

1000μ. και ο παράδρομος οδηγεί στην Πέτρου Ράλλη, με κατεύθυνση δεξιά 

προς κέντρο και αριστερά προς τον Κορυδαλλό. Η Πέτρου Ράλλη είναι 

δρόμος με 3 λωρίδες ανά κατεύθυνση και μπορεί να επιλεχθεί από τους 

περισσότερους οδηγούς, αφού οδηγεί προς δύο βασικές περιοχές. Στην 

εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι δύο εναλλακτικές, η πρώτη με 

κόκκινο χρώμα και το Ν.1 και η δεύτερη με μπλε και το Ν.2 καθώς και η 

βασική κατεύθυνση με μωβ χρώμα. 
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Εικόνα 3.11:Εναλλακτικές διαδρομές για την ΠΜΜ Ν.5. 

Οι φωρατές στην περιοχή γύρω από την περιοχή μελέτης για την πινακίδα Ν.5 

με κατεύθυνση προς Λαμία είναι 17 και είναι οι MS118(N.103), MS119(Ν.104), 

MS114(N.99), MS115(Ν.100), MS110(Ν.95), MS111(Ν.96), MS106(Ν.91), 

MS107(N.92), MS102(Μ.87), MS103(Ν.88), MS98(N.83, MS99(N.84), 

MS94(N.79), MS95(N.80), MS90(N.77), MS86(N.73) και MS87(N.74). Πιο 

συγκεκριμένα, η Ν.103 βρίσκεται πριν τη ράμπα εισόδου στη Λ. Κηφισού από 

Πειραιώς η Ν.104 βρίσκεται επί της Κηφισού και περίπου 450 μέτρα ανάντη 

τηςΠΜΜ, η Ν.100 βρίσκεται στη ράμπα εισόδου από τον Άγιο Ιωάννη Ρέντη 

σε απόσταση 50 μέτρα ανάντη της ΠΜΜ, η Ν.99 βρίσκεται ανάντη της 

ράμπας εισόδου από Άγιο Ιωάννη Ρέντη, η Ν.96 βρίσκεται στην έξοδο προς 

Αγίας Άννης 300μ. κατάντη τηςΠΜΜ, η Ν.95 είναι 300μ. περίπου κατάντη 

τηςΠΜΜ ακριβώς μετά την έξοδο προς την Αγίας Άννης, η Ν.92 βρίσκεται στη 

ράμπα εισόδου από την οδό Αγίας Άννης, η Ν.91 βρίσκεται επί της Λεωφόρου 

Κηφισού περίπου 400μ. κατάντη τηςΠΜΜ και πριν την ράμπα εισόδου στη 

λεωφόρου Κηφισού από την Αγίας Άννης, οι Ν.88 και Ν.87 βρίσκονται στην 

ράμπα εξόδου προς την Πέτρου Ράλλη και στην λεωφόρου Κηφισού κατάντη 

από αυτή και σε απόσταση περίπου 1000μ, οι Ν.83 βρίσκεται πριν τη ράμπα 

εισόδου από οδό Πέτρου Ράλλη, η Ν.84 βρίσκεται πάνω στη ράμπα εισόδου 

από Πέτρου Ράλλη Η Ν.79 βρίσκεται κατάντη της ράμπας εξόδου προς Ιερά 

Οδό, ενώ η Ν.80 στην εν λόγω ράμπα. Η Ν.77 βρίσκεται κατάντη της ράμπας 

εξόδου προς Λεωφόρο Αθηνών στο ρεύμα που κατευθύνεται προς Κόρινθο, 

ενώ η Ν 74 στο ρεύμα που κατευθύνεται προς κέντρο.  Η Ν.73 βρίσκεται στη 

ράμπα εξόδου προς Λεωφόρο Αθηνών.  Οι Ν. 95 και Ν.96 είναι στο ύψος της 

1ης εναλλακτικής διαδρομής, ενώ οι Ν.88 και Ν.87 στην 2η εναλλακτική. Στην 

εικόνα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι θέσεις μέτρησης πάνω στον χάρτη 

με κίτρινο εικονίδιο. 
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Εικόνα 3.12: Θέση θέσεων μέτρησης που αφορούν την ΠΜΜ Ν.5. 

Με βάση τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από το κέντρο διαχείρισης 

κυκλοφορίας της Αττικής μετρήθηκαν 2588 μηνύματα που εμφανίστηκαν στην 

πινακίδα Ν.5. Όμοια με τις δύο προηγούμενες πινακίδες Ν.17 και Ν.23, 

επιλέχθηκαν να παρουσιαστούν τα μηνύματα τα οποία προβλήθηκαν καθ’ όλη 

τη διάρκεια λειτουργίας της πινακίδας Ν.5. Ο αριθμός των μηνυμάτων αυτών 

είναι ίσος με 2052. Στη συνέχεια ταξινομήθηκαν αυτά τα μηνύματα με κριτήριο 

τη χρονική διάρκεια εμφάνισής τους. Τα μηνύματα που εμφανίστηκαν από 0-

0.5 ώρες είναι 993, από 0.5-1 ώρες είναι 508, από 1-2 ώρες είναι 243, από 2-

4 ώρες είναι 133, και από 4 ώρες και περισσότερες είναι 666. Τα αντίστοιχα 

ποσοστά παρουσιάζονται σχηματικά  στο γράφημα όπως φαίνεται παρακάτω. 

 

 
Γράφημα 3.7: Ποσοστά χρόνων εμφάνισης των μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.5. 

39% 

20% 

10% 

5% 

26% 

Χρόνος εμφάνισης των μηνυμάτων 
στην ΠΜΜ Ν.5 

0-0.5 Ώρες 

0.5-1 Ώρες 

1-2 Ώρες 

2-4 Ώρες 

4+ Ώρες 
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Άξιο αναφοράς σε αυτό το σημείο, είναι ότι τα μηνύματα που έχουν προβληθεί 

στην πινακίδα Ν.5 είναι δυνατόν να προβλήθηκαν ταυτόχρονα και σε άλλες 

από τις υπόλοιπες 23 πινακίδες που έχουν τοποθετηθεί στην έκταση του 

νομού Αττικής. 

 

Στοχεύοντας στην ορθότερη επεξεργασία των μηνυμάτων για την εξαγωγή 

σωστών συμπερασμάτων έγινε η κατηγοριοποίηση τους σε μηνύματα γενικού 

ενδιαφέροντος και μηνύματα αναγγελίας. Τα μηνύματα γενικού ενδιαφέροντος 

ανέρχονται σε 91 και αποτελούν το 3.5% των συνολικών μηνυμάτων που 

εμφανίστηκαν στην ΠΜΜ Ν.5, ενώ τα μηνύματα αναγγελίας ανέρχονται σε 

2493 και αντιπροσωπεύουν το 96.3% των συνολικών μηνυμάτων. Είναι 

φανερό ότι όπως και στις δύο προηγούμενες ΠΜΜ, έτσι και στην Ν.5, την 

πλειοψηφία των μηνυμάτων την αποτελούν τα μηνύματα αναγγελίας.  

 

Συνεχίζοντας την επεξεργασία των μηνυμάτων της πινακίδας Ν.5, θεωρήθηκε 

αναγκαίος ο διαχωρισμός των μηνυμάτων αναγγελίας σε δύο κατηγορίες. 

Έτσι προέκυψαν τα έκτακτα και τα προγραμματισμένα μηνύματα. Μετρήθηκαν 

1949 έκτακτα και 531 προγραμματισμένα μηνύματα με αντίστοιχα ποσοστά 

78% και 22%. Με τη σειρά τους, τόσο τα έκτακτα όσο και τα 

προγραμματισμένα μηνύματα χωρίστηκαν σε τέσσερις υποκατηγορίες το 

καθένα με βασικό κριτήριο την αιτία η οποία προκαλεί την εμφάνισή τους στην 

πινακίδα μελέτης. 

 

Αναλυτικότερα, κατά τη διαδικασία της επεξεργασίας των έκτακτων 

μηνυμάτων προέκυψαν οι εξής κατηγορίες: Η πρώτη κατηγορία περιλαμβάνει 

1704 μηνύματα τα οποία αναφέρονται σε προβλήματα που δημιουργούνται 

στο οδικό δίκτυο λόγω ατυχημάτων που συνέβησαν ή λόγω 

ακινητοποιημένων οχημάτων. Η δεύτερη κατηγορία έκτακτων μηνυμάτων 

αναφέρεται σε προβλήματα που προκαλούνται στο οδικό δίκτυο (πχ ολισθηρό 

οδόστρωμα) από εξωτερικούς παράγοντες όπως είναι τα φυσικά και τα 

καιρικά φαινόμενα. Ο αριθμός των μηνυμάτων αυτών ανέρχεται σε 39. Στην 

τρίτη κατηγορία ανήκουν 26 μηνύματα τα οποία δεν μπορούν να 

συμπεριληφθούν σε κάποια από τις κατηγορίες που έχουν ήδη δημιουργηθεί. 

Παράλληλα, λόγω του μικρού τους πλήθους και τις διαφορετικότητας της 

πληροφορίας του κάθε μηνύματος  δεν μπορούμε να δημιουργήσουμε άλλες 

κατηγορίες ώστε να τα εντάξουμε σε αυτές. Τέλος, μετρήθηκαν 200  

μηνύματα, τα οποία υπάγονται στην τέταρτη κατηγορία, στα οποία 

προβάλλεται μόνο το αποτέλεσμα που προκαλείται και όχι η αιτία που το 

δημιουργεί.Τα ποσοστά της κάθε κατηγορίας  εμφανίζονται στο γράφημα που 

ακολουθεί. 
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Γράφημα 3.8: Ποσοστά έκτακτων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.5. 

 

Η τελευταία κατηγοριοποίηση των μηνυμάτων της πινακίδας Ν.5 που 

πραγματοποιήθηκε είναι αυτή των προγραμματισμένων μηνυμάτων σε 

τέσσερις υποκατηγορίες. Στην πρώτη κατηγορία περιέχονται 66 μηνύματα τα 

οποία αναφέρονται σε προβλήματα που θα προκληθούν  στις οδικές αρτηρίες 

λόγω προγραμματισμένων αθλητικών δραστηριοτήτων (πχ Μαραθώνιος κα). 

Η δεύτερη κατηγορία περιλαμβάνει 219 μηνύματα τα οποία αναφέρονται  στα 

προβλήματα που θα δημιουργηθούν λόγω της εκτέλεσης έργων στο οδικό 

δίκτυο. Στην τρίτη κατηγορία ταξινομήθηκαν 240 μηνύματα τα οποία 

ενημερώνουν για συμφορήσεις και κλειστούς δρόμους, λόγω 

προγραμματισμένων πορειών. Τέλος, στην τέταρτη και τελευταία κατηγορία, 

τα μηνύματα που περιλαμβάνονται ανέρχονται σε 6. Στα μηνύματα αυτά 

παρουσιάζεται το αποτέλεσμα χωρίς όμως να διευκρινίζεται η αιτία που το 

προκαλεί. Οι παραπάνω κατηγορίες προγραμματισμένων μηνυμάτων  

εκφράζονται σε μορφή ποσοστών στο ακόλουθο γράφημα. 

 

87% 

2% 

1% 

10% 

Κατηγορίες έκτακτων μηνυμάτων 

1η κατηγορία: Ατύχημα-
ακινητοποιημένο όχημα 

2η κατηγορία: Εξωτερικοί 
παράγοντες-φυσικά 
φαινόμενα 

3η κατηγορία: Άλλα 

4η κατηγορία: Άγνωστες 
αιτίες 
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Γράφημα 3.9: Ποσοστά προγραμματισμένων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.5. 

 

3.3.6.Επιλογή μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.5 

 

 

Σε κάθε πινακίδα ξεχωριστά επιλέχθηκαν κάποια μηνύματα με βάση τα 

κριτήρια που αναφέραμε σε προηγούμενο υποκεφάλαιο. Κάποια από τα 

μηνύματα είναι σε ώρες αιχμής, ενώ κάποια άλλα όχι. Η διάρκειά τους 

επιλέχθηκε να είναι περίπου από μισή έως μιάμιση ώρα, ενώ η χρονική 

περίοδος αφορά όλο το χρόνο. Έγινε προσπάθεια να υπάρξουν μηνύματα 

από όλες τις σημαντικές κατηγορίες όμως αυτό δεν ήταν παντού εφικτό, 

καθώς υπήρχαν δυσκολίες στο συνδυασμό όλων των παραπάνω 

παραμέτρων. Πιο συγκεκριμένα στην πινακίδα Ν.5 τα μηνύματα που 

επιλέχθηκαντελικά ήταν: 

 

Πίνακας 3.1: Μηνύματα προς διερεύνηση της ΠΜΜ Ν.5. 

 

Στην πινακίδα Ν.5 επιλέχθηκαν 2 μηνύματα που αφορούσαν καθυστερήσεις 

λόγω σύγκρουσης οχημάτων σε ώρες αιχμής και καθημερινές ημέρες με 

13% 

41% 

45% 

1% 

Κατηγορίες προγραμματισμένων 
μηνυμάτων 

1η Κατηγορία: Εκδηλώσεις, 
αθλητικές και άλλες 
διοργανώσεις 

2η Κατηγορία: Έργα 

3η Κατηγορία: Πορείες-
συγκεντρώσεις 

4η Κατηγορία: Άγνωστες 
αιτίες 

Α/Α 1Η ΓΡΑΜΜΗ 2Η ΓΡΑΜΜΗ 3Η ΓΡΑΜΜΗ 1Η ΓΡΑΜΜΗ 2Η ΓΡΑΜΜΗ 3Η ΓΡΑΜΜΗ ΗΜ/ΝΙΑ ΩΡΕΣ ΑΡΧΗ ΤΕΛΟΣ

27831

ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΥΨΟΣ Π. ΡΑΛΛΗ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Τετάρτη, 18 Ιανουάριος 2012 0:22 16:30 16:52

28689

ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΠΡΙΝ ΤΗΝ ΙΕΡΑ ΟΔΟ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ

ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΕΜΠΡΟΣ

ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡ. 

ΚΛΕΙΣΤΗ Παρασκευή, 6 Απρίλιος 2012 0:47 16:06 16:53

18314

ΕΡΓΑΣΙΕΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ ΥΨΟΣ Π. ΡΑΛΛΗ

ΔΕΞΙΑ ΛΩΡΙΔΑ 

ΚΛΕΙΣΤΗ Πέμπτη, 15 Απρίλιος 2010 1:09 12:20 13:29

28512

ΕΡΓΑΣΙΕΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ ΥΨΟΣ Π. ΡΑΛΛΗ

ΔΕΞΙΑ ΛΩΡΙΔΑ 

ΚΛΕΙΣΤΗ Πέμπτη, 22 Μάρτιος 2012 3:38 10:15 13:53

32494

ΕΡΓΑ Λ. 

ΚΗΦΙΣΟΥ ΥΨΟΣ Π. ΡΑΛΛΗ

ΠΡΟΣΩΡΙΝΑ 

ΚΛΕΙΣΤΗ

ΕΚΤΡΟΠΗ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

ΜΕΣΩ 

ΠΑΡΑΠΛΕΥΡΟΥ Σάββατο, 13 Απρίλιος 2013 1:39 9:11 10:50
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διάρκεια μηνύματος 22 και 47 λεπτά, 2 μηνύματα που εμφάνιζαν δεξιά λωρίδα 

κλειστή, που οφείλονταν σε έργα συντήρησης στον δρόμο, σε ώρες αιχμής και 

καθημερινές ημέρες και με διάρκεια69 λεπτά και 218 λεπτά αντίστοιχα και 1 

μήνυμα το οποίο αφορούσε κλειστό ολόκληρο το δρόμο λόγω έργων και ήταν 

Σάββατο πρωινές ώρες και με διάρκεια 99 λεπτά. 

 

3.3.7.Επιλογή μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.17 

 

Αντίστοιχα με την προηγούμενη πινακίδα επιλέχθηκαν μηνύματα 

λαμβάνοντας υπόψη τις παραμέτρους που αναφέραμε. Η επιλογή αυτή έγινε 

από όλες τις κατηγορίες που δημιουργήθηκαν όσο αυτό ήταν δυνατό καθώς 

τα στοιχεία δεν το επέτρεπαν πάντα. Έτσι: 

 

Πίνακας 3.2: Μηνύματα προς διερεύνηση της ΠΜΜ Ν.17. 

 

Τα μηνύματα προς μελέτη που επιλέχθηκαν σε αυτή την περίπτωση, όπως 

φαίνεται και από τον παραπάνω πίνακα, είναι 2 μηνύματα για καθυστερήσεις 

σε καθημερινές ημέρες και σε ώρες αιχμής, το ένα προήλθε από σύγκρουση 

οχημάτων και το άλλο από συγκέντρωση που υπήρχε, ενώ η διάρκεια τους 

ήταν 63 και 156 λεπτά αντίστοιχα. Ακόμη, επιλέχθηκαν 4 μηνύματα που 

εμφάνιζαν κάποια λωρίδα κλειστή. Από αυτά 2 ήταν Σαββατοκύριακο εκ των 

οποίων το ένα ήταν σε ώρες αιχμής και προήλθε από ακινητοποιημένο όχημα 

με διάρκεια 3 ώρες και 56 λεπτά, ενώ το άλλο με διάρκεια 22 λεπτά λόγω 

έργων και σε ώρες εκτός αιχμής. Τα άλλα δύο μηνύματα ήταν καθημερινές 

ημέρες και σε ώρες αιχμής με διάρκεια 35 λεπτά και 100 λεπτά και προήλθαν 

από σύγκρουση οχημάτων και έργα αντίστοιχα. Τέλος, επιλέχθηκε για την 

πινακίδα αυτή ένα ακόμη μήνυμα το οποίο εμφάνιζε στους οδηγούς πως ο 

δρόμος είναι προσωρινά κλειστός λόγω συγκέντρωσης. Η μέρα που 

εμφανίστηκε το μήνυμα αυτό ήταν καθημερινή και σε ώρα αιχμής ενώ 

διήρκεσε 98 λεπτά. 

 

3.3.8.Επιλογή μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.23 

 

 

Τα μηνύματα προς μελέτη στην πινακίδα Ν.23 είναι μηνύματα τα οποία 

πληροφορούν για κλειστό δρόμο, για κλειστή λωρίδα και για καθυστερήσεις. 

Α/Α 1Η ΓΡΑΜΜΗ 2Η ΓΡΑΜΜΗ 3Η ΓΡΑΜΜΗ 1Η ΓΡΑΜΜΗ 2Η ΓΡΑΜΜΗ 3Η ΓΡΑΜΜΗ ΗΜ/ΝΙΑ ΩΡΕΣ ΑΡΧΗ ΤΕΛΟΣ

21210

ΑΚΙΝΗΤΟΠΟΙΗΜΕΝΟ 

ΟΧΗΜΑ

ΥΨΟΣ 

ΝΟΜΙΣΜΑΤΟΚΟΠΕΙΟΥ ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Σάββατο, 6 Νοέμβριος 2010 3:56 8:26 12:22

29475 ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΠΡΙΝ ΤΟΝ ΧΟΛΑΡΓΟ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Τετάρτη, 27 Ιούνιος 2012 1:03 9:15 10:18

20609 ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ ΟΧΗΜΑΤΩΝ

ΥΨΟΣ 

ΝΟΜΙΣΜΑΤΟΚΟΠΕΙΟΥ ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Δευτέρα, 4 Οκτώβριος 2010 0:35 11:01 11:36

29711 ΕΡΓΑ ΕΜΠΡΟΣ ΔΕΞΙΑ ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Κυριακή, 22 Ιούλιος 2012 0:22 5:03 5:25

18680 ΕΡΓΑ 

ΥΨΟΣ 

ΝΟΜΙΣΜΑΤΟΚΟΠΕΙΟΥ ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Δευτέρα, 10 Μάιος 2010 1:40 14:51 16:31

28896 ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ ΥΨΟΣ ΕΘΝ. ΑΜΥΝΑΣ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Παρασκευή, 27 Απρίλιος 2012 2:36 10:08 12:44

23705

ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ 

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ ΥΨΟΣ ΥΠ. ΕΘΝ. ΑΜΥΝΑΣ ΠΡΟΣΩΡΙΝΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Τρίτη, 5 Απρίλιος 2011 1:38 15:23 17:01
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Και σε αυτήν την περίπτωση έγινε προσπάθεια να ληφθούν και να 

συνδυαστούν όλες οι παράμετροι για την επιλογή των κατάλληλων 

μηνυμάτων από τις κατηγορίες που έχουν προκύψει. Τα μηνύματα που 

επιλέχτηκαν παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα: 

 

Πίνακας 3.3: Μηνύματα προς διερεύνηση της ΠΜΜ Ν.23. 

 

Για την πινακίδα αυτή τα συνολικά μηνύματα που θα ερευνηθούν είναι 8. Τα 

δύο από αυτά είναι μηνύματα που προειδοποιούν για καθυστερήσεις, σε 

καθημερινή ημέρα και σε ώρα αιχμής, με διάρκεια το πρώτο μήνυμα 12 λεπτά 

και το δεύτερο 5 λεπτά. Οι αιτίες των μηνυμάτων ήταν ακινητοποιημένο όχημα 

και έργα αντίστοιχα. Επίσης, 4 από τα μηνύματα αφορούσαν κλειστή λωρίδα. 

Τα 2 από αυτά οφείλονταν σε έργα, εκ των οποίων το ένα ήταν καθημερινή 

ημέρα με διάρκεια 8 ώρες και 10 λεπτά, ενώ το άλλο ήταν Σάββατο, με 

διάρκεια 28 λεπτά πρωινές ώρες. Τα άλλα 2 μηνύματα που αφορούσαν  

κλειστή λωρίδα  προκλήθηκαν από σύγκρουση οχημάτων, εκ των οποίων το 1 

συνέβη σε καθημερινή μέρα, ώρες αιχμής και προβλήθηκε για 18 λεπτά, ενώ 

το άλλο συνέβη Κυριακή και είχε διάρκεια 16 λεπτά. Τέλος, στην πινακίδα 

αυτή, επιλέχθηκαν 2 μηνύματα τα οποία προέβαλλαν στους οδηγούς πως ο 

δρόμος είναι κλειστός. Το ένα από αυτά ήταν Κυριακή με διάρκεια 20 λεπτά 

και με αιτία κάποιο συμβάν που δεν διευκρινίζονταν, ενώ το άλλο προκλήθηκε 

από συγκέντρωση με διάρκεια 1 ώρα και 38 λεπτά καθημερινή ημέρα τις 

πρώτες πρωινές ώρες εκτός αιχμής. 

Α/Α 1Η ΓΡΑΜΜΗ 2Η ΓΡΑΜΜΗ 3Η ΓΡΑΜΜΗ
1Η 

ΓΡΑΜΜΗ

2Η 

ΓΡΑΜΜΗ

3Η 

ΓΡΑΜΜΗ ΗΜ/ΝΙΑ ΩΡΕΣ ΑΡΧΗ ΤΕΛΟΣ

30585

ΑΚΙΝΗΤΟΠΟΙΗ

ΜΕΝΟ ΟΧΗΜΑ ΠΡΙΝ ΤΗ ΧΑΡ. ΤΡΙΚΟΥΠΗ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Παρασκευή, 19 Οκτώβριος 2012 0:12 15:45 15:57

14507

ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΥΨΟΣ ΧΑΡ. ΤΡΙΚΟΥΠΗ ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Παρασκευή, 28 Αύγουστος 2009 0:18 16:20 16:38

19532

ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΥΨΟΣ ΠΑΝΟΡΜΟΥ ΑΡΙΣΤ. ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Κυριακή, 4 Ιούλιος 2010 0:16 19:04 19:20

25156 ΣΥΜΒΑΝ ΠΡΙΝ ΤΗΝ ΠΑΝΟΡΜΟΥ ΠΡΟΣΩΡΙΝΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Κυριακή, 10 Ιούλιος 2011 0:20 22:54 23:14

13611 ΕΡΓΑ ΜΕΤΑ ΤΗ ΛΟΥΚΑΡΕΩΣ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Τετάρτη, 2 Σεπτέμβριος 2009 0:05 8:22 8:27

22489 ΕΡΓΑ ΠΡΙΝ ΤΗ ΧΑΡ. ΤΡΙΚΟΥΠΗ ΔΕΞΙΑ ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Τετάρτη, 19 Ιανουάριος 2011 8:10 10:27 18:37

22910 ΕΡΓΑ ΥΨΟΣ ΛΟΥΚΑΡΕΩΣ ΔΕΞΙΑ ΛΩΡΙΔΑ ΚΛΕΙΣΤΗ Σάββατο, 12 Φεβρουάριος 2011 0:28 8:21 8:49

18269 ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ Λ. ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ ΥΨΟΣ ΛΟΥΚΑΡΕΩΣ

ΠΡΟΣΩΡΙΝΑ 

ΚΛΕΙΣΤΗ Τρίτη, 13 Απρίλιος 2010 1:38 0:07 1:45
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4.ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

 

 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο θα αναλυθεί όλη ηεπεξεργασία που 

πραγματοποιήθηκε στην παρούσα διπλωματική εργασία. Η επεξεργασία αυτή 

αφορά τα μηνύματα που επιλεχθήκαν αρχικά και εν τέλη απορρίφθηκαν. 

Επίσης, θα γίνει ανάλυση των στοιχείων των ημερών που επιλέχθηκαν ως 

ημέρες βάσης. Τέλος, θα αναλυθεί η διαδικασία με τον οποία έγινε η σύγκριση 

των ημερών βάσης με τις ημέρες που εμφανίστηκαν τα μηνύματα που 

επιλέχθηκαν προς μελέτη και θα υπάρξει παρουσίαση των αποτελεσμάτων 

αυτών. 

 

4.1.Στοιχεία Προς Διερεύνηση 

 

 

Σε προηγούμενο κεφάλαιο έγινε η παρουσίαση των μηνυμάτων που 

επιλέχθηκαν προς μελέτη. Εκτός από αυτά, αρχικά είχαν επιλεχθεί κι 

αλλάμηνύματα, τα οποία όμως απορρίφθηκαν κατά την διάρκεια της 

επεξεργασίας. Η απόρριψη αυτή μπορεί να έγινε για διαφορετικούς λόγους για 

κάθε μήνυμα. 

 

Στην πινακίδα Ν.5 αρχικά είχαν επιλεχθεί τα μηνύματα Ν.25207, Ν.30766, 

Ν22840. Στην συνέχεια όμως και μετά τηνανάλυση των στοιχείων των 

μηνυμάτων έγινε η απόρριψη τους. Πιο συγκεκριμένα, το μήνυμα Ν.25207 

αφορούσε κλειστή λωρίδα λόγω ακινητοποιημένου οχήματος. Το μήνυμα 

όμως δεν ήταν δυνατόν να διερευνηθεί καθώς, εμφανίστηκε σε ημέρα 

απεργίας και κατά συνέπεια τα στοιχεία θα ήταν αρκετά διαφορετικά από μια 

τυπική μέρα, γεγονός που θα οδηγούσε σε λάθος αποτελέσματα και 

συμπεράσματα. Τα μήνυμα αυτό αντικαταστάθηκε από το μήνυμα Ν. 32321. 

Το μήνυμα Ν.30766  προβλήθηκε λόγω κλειστού δρόμου που υπήρχε πριν 

την Ιερά οδό λόγω συμβάντος στο οδόστρωμα. Το μήνυμα απορρίφθηκε 

καθώς δεν υπήρχαν κατάλληλες μέρες βάσηςέτσιώστενα υπάρξει σύγκριση με 

την ημέρα του μηνύματος. Τέλος, το μήνυμα Ν.22840 προέβαλλε 

καθυστερήσεις λόγω έργων που πραγματοποιούνταν. Το μήνυμα 

απορρίφθηκε λόγω απεργίας που υπήρξε εκείνη τη μέρα που προβλήθηκε. 

Τα 2 τελευταία μηνύματα δεν ήταν δυνατό να αντικατασταθούν με κάποια 

άλλα αντίστοιχα, γιατί δεν υπήρχαν κάποια που να μπορούν να τηρούν τις 

αντίστοιχες παραμέτρους, όπως  ημέρα, ώρα κλπ..  

 

Στην πινακίδα Ν.17 υπήρξε ένα μήνυμα το οποίο έπρεπε να απορριφθεί. 

Πρόκειται για το μήνυμα Ν.24255 το οποίο προβλήθηκε λόγω καθυστερήσεων  

που υπήρχαν απόσύγκρουση οχημάτων και απορρίφθηκε λόγω απεργίας 

που υπήρχε στο μετρό, γεγονός που θα επηρέαζε αρκετά τα στοιχεία. Το 
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μήνυμα αυτό αντικαταστήθηκε από το μήνυμα Ν.29475 το οποίο είχε τα ίδια 

χαρακτηριστικά. 

 

Στην πινακίδα Ν.23 εκτός από τα τελικά μηνύματα που παρουσιάστηκαν, 

αρχικά είχαν επιλεγεί και άλλα δύο μηνύματα. Το πρώτο ήταν το μήνυμα Ν. 

31347 το οποίο προέβαλε καθυστερήσεις λόγω ακινητοποιημένου οχήματος, 

σε καθημερινή ημέρα και σε ώρες αιχμής. Το μήνυμα αυτό απορρίφθηκε 

καθώς υπήρχε απεργία στο μετρό και αντικαταστάθηκε με το Ν. 31347 το 

οποίο είχε παρόμοια χαρακτηριστικά. Ακόμη, το Ν.22369 προέβαλε κλειστή 

λωρίδα λόγω έργων και ήταν σε καθημερινή ημέρα και ώρες αιχμής. 

Αντίστοιχα και αυτό το μήνυμα απορρίφθηκε λόγω απεργίας και 

αντικαταστάθηκε με το μήνυμα Ν.22489. 

 

Στη συνέχεια της επεξεργασίας επιλέχθηκαν οι μέρες βάσεις που θα 

αφορούσαν κάθε μήνυμα ξεχωριστά. Οι μέρες βάσεις που επιλέχθηκαν για 

ανάλυση ήταν 2 μέρες οι οποίες ήταν ίδιες με τηνημέρα που προβλήθηκε το 

κάθε μήνυμα και χρονικά ήταν μια εβδομάδα πριν και μετά το μήνυμα. Λογικό 

όμως ήταν ότι δεν θα μπορούσαν όλες οι μέρες βάσεις που επιλέχθηκαν να 

είναι πάντα σε αυτές τις ημερομηνίες. Υπήρξαν προβλήματα, είτε λόγω 

απεργιών είτε λόγω ελλείψεων ή εσφαλμένων στοιχείων του ΚΔΚ που 

οδήγησαν στην αλλαγή των ημερών, σε προγενέστερες ή μεταγενέστερες 

ημερομηνίες της μίας εβδομάδας. Τέλος, υπήρχε και μία άλλη περίπτωση 

αλλαγής μιας ημέρας βάσης, στο μήνυμα Ν.18314 στην πινακίδα Ν.5. Στην 

περίπτωση αυτή το μήνυμα προβλήθηκε ημέρα Πέμπτη. Όμως, μόνο μία 

Πέμπτη μπορούσε να ληφθεί σαν ημέρα βάσης καθώς οι υπόλοιπες 

εμφάνιζαν προβλήματα όπως προαναφέραμε. Στην περίπτωση αυτή σαν 

ημέρα βάσης επιλέχθηκε η Τρίτη η οποία θεωρείται ημέρα με παρόμοια 

χαρακτηριστικά σε ότι αφορά το οδικό δίκτυο. 

 

Για τα τελικά μηνύματα και ημέρες βάσεις που επιλέχθηκαν και με τη 

συνεργασία του ΚΔΚ πάρθηκαν τα απαραίτητα στοιχεία. Για κάθε ημέρα, είτε 

ήταν ημέρα που εμφανίστηκε ένα μήνυμα είτε ημέρα βάσης για το 

συγκεκριμένο μήνυμα, πάρθηκαν τα δεδομένα φόρτος, ταχύτητα και 

κατάληψη. Τα στοιχεία αυτά αφορούσαν όλες τις θέσεις μέτρησης που είχαν 

επιλεχθεί για κάθε ημέρα ξεχωριστά και με βήμα 15 λεπτά. 

 

4.2.Έλεγχος Ημερών Βάσης 

 

Το επόμενο βήμα, για την επεξεργασία των στοιχείων μας, ήταν αρχικά η 

σύγκριση των ημερών βάσης. Το βήμα αυτό, πραγματοποιήθηκε ώστε να 

ελεγχθεί αν τα κυκλοφοριακά στοιχεία των ημερών βάσης ήταν παρεμφερή. 
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Για κάθε μήνυμα συγκρίθηκαν τα στοιχεία των δύο ημερών που είχαν 

επιλεχθεί σε κάθε θέση μέτρησης. Για τη σύγκριση αυτή, υπολογίστηκαν οι 

ποσοστιαίες διαφορές τους. Για τον καλύτερο έλεγχο επίσης, δημιουργήθηκαν 

και διαγράμματα με βάση τις τιμές που είχε η κάθε θέση μέτρησης και για τις 

δύο ημέρες. Αυτά, αφορούσαν τα δεδομένα για την ταχύτητα, για την 

κατάληψη στο δρόμο, καθώς και τον φόρτο ανά 30 λεπτά. Τέλος, όταν τα 

δεδομένα αυτά δεν είχαν μεγάλες αποκλίσεις υπολογίστηκε ο μέσος όρος των 

δύο ημερών για όλα τα δεδομένα. 

 

Κατά την επεξεργασία και την σύγκριση αυτή υπήρχαν αρκετές διαφορετικές 

περιπτώσεις που πρέπει να αναφερθούν.Αρχικά, διαπιστώθηκε ότι υπήρχαν 

ημέρες κατά τις οποίες οι θέσεις μέτρησης δεν λάμβαναν μετρήσεις καθ’ όλη 

τη διάρκεια της ημέρας. Αυτό γινόταν αντιληπτό από τις τιμές που είχαν τα 

δεδομένα μας, δηλαδή είτε είχαν μηδενικά στοιχεία (Γράφημα 4.1) είτε είχαν 

σταθερή τιμή (Γράφημα 4.2). Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα φαίνεται στα 

παρακάτω γραφήματα: 

 
Γράφημα 4.1: Ημέρα βάσης που εμφάνιζε μηδενικά στοιχεία. 

 
Γράφημα 4.2: Ημέρα βάσης που εμφάνιζε σταθερές τιμές. 
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Στις περιπτώσεις αυτές επιλεγόταν εκ νέου μια νέα μέρα βάσης όπου ήταν 

δυνατό ή επιλέγαμε διαφορετικό μήνυμα. Όπου δεν υπήρχε αυτή η 

δυνατότητα, για την μετέπειτα σύγκριση των στοιχείων με την ημέρα του 

μηνύματος, χρησιμοποιούταν μόνο η μία ημέρα βάσης που δεν παρουσίαζε 

προβλήματα. 

 

Μια άλλη περίπτωση που αξίζει να αναφερθεί ήταν όταν τα δεδομένα των δύο 

ημερών δεν ήταν περίπου όμοια, αλλά παρουσιάζονταν μεγάλες διαφορές 

στις τιμές τους. Αυτό πιθανότατα να συνέβαινε λόγω κάποιου γεγονότος που 

μπορεί να αγνοούταν κατά τον έλεγχο για τις ημέρες βάσης. Στην περίπτωση 

αυτή μπορούμε να διακρίνουμε 2 κατηγορίες. Η πρώτη ήταν όταν τα δεδομένα 

δεν συνέπιπταν καθόλου (Γράφημα 4.3), η δεύτερη όταν για ελάχιστο 

χρονικό διάστημα είχαν αποκλίσεις (Γράφημα 4.4). 

 
Γράφημα 4.3:  Ημέρες βάσης που τα δεδομένα δεν συνέπιπταν καθ’ όλη τη 

διάρκεια της ημέρας. 
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Γράφημα 4.4: Ημέρες βάσεις που τα δεδομένα δεν συνέπιπταν για κάποιες 
ώρες. 

Στην πρώτη κατηγορία, όπου ήταν δυνατό άλλαζε η ημέρα βάσης αλλιώς πιο 

σπάνια στην μετέπειτα σύγκριση δεν χρησιμοποιούνταν ο μέσος όρος των 

δυο ημερών, αλλά τα δεδομένα μόνο τις μίας ημέρας. Στην δεύτερη κατηγορία 

και μετά από περισσότερη ανάλυση των στοιχείων, διαπιστώθηκε πως οι 

μικρές αυτές διαφορές οφείλονται σε μικρής διάρκειας μη λειτουργίας της 

θέσης μέτρησης ή κάποιου συμβάντος που δεν ήταν γνωστό. Στην 

περίπτωση αυτή, δεν έγινε κάποια αλλαγή εκτός αν το χρονικό διάστημα αυτό, 

αφορούσε τις ώρες που παρουσιάστηκε το μήνυμα προς διερεύνηση. Τότε, το 

πρόβλημα αντιμετωπίζονταν παρόμοια με την πρώτη κατηγορία. 

 

 

 

4.3.Σύγκριση στοιχείων 

 

Στη συνέχεια της έρευνας, ακολούθησε η σύγκριση των στοιχείων των 

ημερών βάσης και της ημέρας που προβλήθηκε το μήνυμα. Η παρουσίαση 

των μηνυμάτων θα γίνει με βάση την ΠΜΜ που εμφανίστηκε κάθε μήνυμα. Σε 

κάθε μήνυμα θα παρουσιαστούν οι συγκρίσεις των στοιχείων μετά την 

επεξεργασία τους, για κάθε θέση μέτρησης ξεχωριστά καθώς και οι 

διαφορετικές αντιδράσεις των οδηγών σε αυτές. Τα στοιχεία που 

συγκρίθηκαν, δηλαδή ο κυκλοφοριακός φόρτος, η κατάληψη και η ταχύτητα 

συγκρίθηκαν ανά 15 λεπτά. 
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4.3.1.Σύγκριση στοιχείων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.5 

 

Στην ΠΜΜ Ν.5 τα μηνύματα που επιλέχθηκαν και αναλύθηκαν ήταν τα 18314, 

27831, 28689, 32221 και 32494. Τα μηνύματα, όπως θα παρουσιαστεί 

εμφάνιζαν διαφορετικά στοιχεία σε όλες τις θέσεις μέτρησης. Πιο αναλυτικά: 

 

18314 

 

Το μήνυμα προβλήθηκε σε καθημερινή ημέρα, ώρα 12:20-13:29 και 

ενημέρωνε τους οδηγούς ότι υπάρχει κλειστή δεξιά λωρίδα λόγω έργων στο 

ύψος της Πέτρου Ράλλη.Το συγκεκριμένο μήνυμα δεν επηρέασε ιδιαίτερα τα 

κυκλοφοριακά στοιχεία. Βέβαια σημαντικό είναι ότι ένα μικρό μέρος των 

οδηγών που ενημερώθηκε από την ΠΜΜ ακολούθησε διαφορετική 

διαδρομήστην πρώτη έξοδο που συνάντησε. 

 

Πιο συγκεκριμένα, όπως φάνηκε τα κυκλοφοριακά στοιχεία που αναλύθηκαν 

στις πρώτες θέσεις μέτρησηςMS118 καιMS119, που βρίσκονται 400 μέτρα 

ανάντη της ΠΜΜ, ήταν παρόμοια με τις μέρες βάσης. Το ίδιο συνέβη και στις 

2 επόμενες θέσεις μέτρησης, εκ των οποίων η MS114 είναι επί της οδού και η 

MS119 σε είσοδο παρά την οδό και βρίσκονται λίγα μέτρα πριν την ΠΜΜ. Οι 

επόμενες δύο θέσεις μέτρησης είναι οι MS110 και οι MS111 και βρίσκονται η 

μία επί της λεωφόρου και η άλλη σε έξοδο από αυτήν αντίστοιχα. Στην MS110 

υπάρχει μια μικρή αύξηση της κατάληψης με ποσοστά περίπου από 20-30% 

(από 10-11,5 σε 13-16). Η κατάληψη αυτή όμως ήταν μικρή καθώς ελάχιστα 

επηρεάστηκε η ταχύτητα των οδηγών με μείωση περίπου έως 10%(από 80 σε 

68-73 χλμ/ώρα). Παρά τις μικρές αυτές διαφορές, που σημαίνουν ότι οι οδηγοί 

δεν επηρεάστηκαν πολύ κατά την διάρκεια της διαδρομής τους, 

παρατηρήθηκε ωστόσο αύξηση της κατάληψης στην θέση μέτρησηςMS111 

που πρόκειται για έξοδο. Το ποσοστό της αύξησης σε σχέση με τις μέρες 

βάσεις, ανέρχεται από 50 έως 80%(από 3-4 σε 5,5-6) για τις ώρες που 

εμφανίστηκε το μήνυμα, το οποίο σημαίνει ότι αρκετοί οδηγοί επέλεξαν να 

αλλάξουν την διαδρομή τους στην πρώτη έξοδο που συνάντησαν. Σε όλες τις 

επόμενες θέσεις μέτρησης που ακολούθησαν ο κυκλοφοριακός φόρτος, η 

κατάληψη και η ταχύτητα των οχημάτων δεν διαφέρουν από τις μέρες βάσεις 

πράγμα που σημαίνει ότι η διέλευση των οδηγών δεν επηρεάστηκε παρά την 

κλειστή λωρίδα που υπήρχε και εμφανίστηκε στο μήνυμα. 

 

27831 

 

Το μήνυμαεμφανίστηκε στις 16:30-16:52, ημέρα Τετάρτη και ενημέρωνε τους 

οδηγούς για καθυστερήσεις που υπήρχαν στο οδικό δίκτυο λόγω ατυχήματος 

που συνέβη στο ύψος της Πέτρου Ράλλη.Τις ώρες που εμφανίστηκε το 

μήνυμα τα κυκλοφοριακά στοιχεία επηρεάστηκαν αρκετά λόγω του 
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ατυχήματος που είχε συμβεί όπως θα παρουσιαστεί και παρακάτω, μέσω της 

διερεύνησης των στοιχείων. Γίνεται αντιληπτό ότι, αρκετοί οδηγοί άλλαξαν την 

πορεία τους λόγω του μηνύματος που εμφανίστηκε. 

 

Στις πρώτες θέσεις μέτρησης οι οποίες είναι οι MS118 καιMS119και 

βρίσκονται400 μέτρα περίπου ανάντη τηςΠΜΜ,τόσοτις ώρες του μηνύματος 

αλλά και μετά από αυτό, δεν υπήρξε κάποια αλλαγή στα στοιχεία που 

διερευνήθηκαν. Στη συνέχεια, στις θέσεις μέτρησης MS114και MS115 που 

είναι ανάντη την ΠΜΜ βλέπουμε μια αύξηση στην κατάληψη και ταυτόχρονη 

μείωση στην ταχύτητα από την στιγμή που ξεκίνησε να προβάλλεται το 

μήνυμα. Το ποσοστό αύξησης της κατάληψης ήταν έως και 180%, ενώ 

μείωσης της ταχύτητας έως και 60% στις 4:30, με τις αντίστοιχες τιμές να 

φτάνουν 31.9 από 11.15 στην κατάληψη και 30 από 82, γεγονός το οποίο 

σημαίνει ότι αυξήθηκε σημαντικά η κίνηση. Στη συνέχεια στις  θέσεις μέτρησης 

MS110 και MS111 διακρίνονται επίσης μεγάλες διαφορές στα κυκλοφοριακά 

μεγέθη. Στην MS110 που είναι επί της Λεωφόρου Αθηνών-Λαμίας οι τιμές και 

οι ποσοστιαίες διαφορές κυμαίνονται στα ίδια επίπεδα με τις προηγούμενες. 

Αντίστοιχα και στην MS111 που πρόκειται για θέση μέτρησης που βρίσκεται 

στην πρώτη έξοδο που υπάρχει κατάντη της ΠΜΜ παρατηρείται πως οι 

ταχύτητες μειώνονται σε ποσοστό 20% ενώ η κατάληψη στο δρόμο αυξάνει 

σε ποσοστό έως και 83%. Επίσης αυξάνεται και ο κυκλοφοριακός φόρτος σε 

ποσοστό 20-60%. Έτσι, γίνεται αντιληπτό ότι πολλοί οδηγοί λόγω του 

μηνύματος που προέβαλλε καθυστερήσεις κατέφυγαν στο να αλλάξουν την 

διαδρομή τους στην πρώτη έξοδο που συνάντησαν. Ακόμη, στη θέση MS106 

που βρίσκεται επί της οδού και ανάντη του ατυχήματος η κατάληψη αυξάνεται 

από 70 έως 120% ενώ οι ταχύτητες μειώνονται κατά 35-60%. Άρα και η θέση 

μέτρησης αυτή δείχνει ότι υπάρχει έντονη κίνηση στο οδικό δίκτυο. Στη 

συνέχεια, στην 102 η κατάληψη στο δρόμο τις ώρες του ατυχήματος 

κυμαίνεται από 28-40 και παρατηρείται αύξησής της από 150-350% ενώ η 

ταχύτητα κυμαίνεται από 22-40 χλμ/ώρα με ποσοστιαία διαφορά από 40-70%. 

Στην MS107 σημαντικά μειωμένος είναι και ο φόρτος γεγονός το 

οποίουποδεικνύει την αλλαγή διαδρομής των οδηγών στην προηγούμενη 

έξοδο. Η επόμενη θέση μέτρησης που αξίζει να αναφερθεί είναι η MS103 που 

πρόκειται για την δεύτερη έξοδο κατάντη της ΠΜΜ. Οι ποσοστιαίες διαφορές 

σε σχέση με τις μέρες βάσης δεν κυμαίνονται σε τόσο μεγάλα επίπεδα όπως 

πριν. Όμως είναι αρκετά υψηλές με αυτήν της κατάληψης να φτάνει το 30% 

αύξηση και της ταχύτητας 15% μείωση. Τα παραπάνω υποδηλώνουν ότι άλλο 

ένα ποσοστό των οδηγών ακολούθησε την δεύτερη εναλλακτική διαδρομή. 

Στις 4 επόμενες θέσειςMS98,MS99,MS95 και MS90αντίστοιχη είναι η αύξηση 

της ταχύτητας, η μείωση της κατάληψης ενώ μειωμένος είναι και ο φόρτος. 

Στις υπόλοιπες πινακίδες που ακολουθούν η κίνηση επανέρχεται σε 

φυσιολογικά επίπεδα. Στη συνέχεια φαίνονται τα γραφήματα για να 

παρουσιαστούν οι μεταβολές. 
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Γράφημα 4.5: Διακύμανση τιμών στην MS110. Α) Κυκλοφοριακός 
Φόρτος(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα(χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.6: Διακύμανση τιμών στην MS111. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.7:Διακύμανση τιμών στην MS103. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

28689 

 

Το μήνυμα 28689 εμφανίστηκε στις 16:06-16:53 ημέρα καθημερινή λόγω 

ατυχήματος που έγινε στο ύψος της Ιεράς οδού και ειδοποιούσε τους οδηγούς 

για καθυστερήσεις που υπήρχαν στο οδικό δίκτυο. Οι οδηγοί επέλεξαν να 

ακολουθήσουν και τις δυο εναλλακτικές διαδρομές που υπήρξαν. 

 

Πιο συγκεκριμένα, σε όλες τι θέσεις μέτρησης που βρίσκονται επί της 

Λεωφόρου Αθηνών Λαμίας (MS118, MS114,MS110,MS106, MS102, 

MS98,MS94,MS90,MS86) παρατηρούνται πολύ μεγάλες διαφοροποιήσεις 

στα συγκρινόμενα στοιχεία. Μετά την επεξεργασία, διαπιστώθηκε μεγάλη 

ποσοστιαία μείωση στην ταχύτητα και αύξηση της κατάληψης από την πρώτη 

κιόλας θέση μέτρησης. Έτσι, γίνεται αντιληπτό πως το ατύχημα επηρέασε την 

κίνηση σε όλο το οδικό δίκτυο. Στις θέσεις μέτρησηςMS111, MS103, MS95 

που είναι στις εξόδους των εναλλακτικών διαδρομών, υπάρχει ταυτόχρονη 

αύξηση της κατάληψης, μείωση της ταχύτητας και αύξηση του φόρτου όπως 

φαίνεται στα αντίστοιχα διαγράμματα παρακάτω . Έτσι, συμπεραίνουμε πως 

οι οδηγοί ακολούθησαν τις εναλλακτικές διαδρομές λόγω του μηνύματος που 

προβλήθηκε καθώς και λόγω τις κίνησης που αντιμετώπισαν στο οδικό 

δίκτυο. 
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Γράφημα 4.8: Διακύμανση τιμών στην MS114. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.9: Διακύμανση τιμών στην MS111. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

0

10

20

30

40

50

60

70

80
1

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Β) 

0

2

4

6

8

10

12

14

16

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Γ) 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 71 - 

 

 

 

 
 

0

200

400

600

800

1000

1200
1

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Α) 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Β) 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 72 - 

 

 
Γράφημα 4.10: Διακύμανση τιμών στην MS103. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.11:Διακύμανση τιμών στην MS95. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

32321 

 

Το μήνυμα 32321 προβλήθηκε στην ΠΜΜ Ν.5 καθημερινή, ώρα 16:43-16:49 

και ενημέρωνε τους οδηγούς πως υπάρχει κλειστή λωρίδα στο δρόμο λόγω 

ατυχήματος που είχε γίνει.Στην περίπτωση αυτή, η κατάληψη στο δρόμο 

αυξήθηκε, η ταχύτητα μειώθηκε ενώ ο φόρτος παρέμεινε περίπου σταθερός. 

Παρά την μεγάλη αλλαγή στα κυκλοφοριακά στοιχεία οι οδηγοί δεν 

επηρεάστηκαν από το μήνυμα και δεν επέλεξαν κάποια εναλλακτική 

διαδρομή. 

 

Πιο συγκεκριμένα, η πρώτη θέση μέτρησης, που τα στοιχεία είναι διαφορετικά 

από αυτά των ημερών βάσης είναι η MS110. Η θέση μέτρησης είναι ακριβώς 
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κατάντη της πινακίδας και επηρεάζεται σίγουρα από το ατύχημα. Η κατάληψη 

είναι εμφανώς αυξημένη με ποσοστιαία διαφορά να φτάνει από 30% έως 60% 

ενώ η ταχύτητα μειώνεται κατά 20-30%. Στο μήνυμα αυτό και στην επόμενη 

θέση μέτρησης που είναι η MS111 τα κυκλοφοριακά στοιχεία είναι παρόμοια 

με το μέσο όρο των ημερών βάσης. οι αλλαγές που υπάρχουν σε όλα είναι 

της τάξης του 1%. Έτσι, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί δεν επέλεξαν την 1η 

εναλλακτική διαδρομή μόλις είδαν το μήνυμα παρά την αύξηση της κίνησης.  

Στην MS106 η κίνηση παραμένει αυξημένη καθώς η ταχύτητα έχει πέσει από 

80 σε 55 χλμ/ωρα (25%) και η κατάληψη έχει ανέβει από 13 σε 17 (35%). 

Έτσι είναι εμφανές ότι το οδικό δίκτυο είναι ακόμη επηρεασμένο από την 

κλειστή λωρίδα. Στην MS103, που βρίσκεται στην έξοδο για την 2η 

εναλλακτική διαδρομή μετά την επεξεργασία προέκυψε πως τα στοιχεία είναι 

σχεδόν ίδια με τις μέρες βάσης. Συμπεραίνεται λοιπόν πως οι οδηγοί δεν 

επέλεξαν ούτε την δεύτερη εναλλακτική διαδρομή. Στις επόμενες θέσεις όλα 

τα στοιχεία επανέρχονται στα ίδια επίπεδα με τις μέρες βάσης και γίνεται 

αντιληπτό πως το δίκτυο δεν επηρεάζεται πλέον από το συμβάν και την 

κλειστή λωρίδα. 
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Γράφημα 4.12:Διακύμανση τιμών στην MS110. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.13:Διακύμανση τιμών στην MS110. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.14:Διακύμανση τιμών στην MS111. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.15:Διακύμανση τιμών στην MS106. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.16:Διακύμανση τιμών στην MS106. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

32494 

 

Το μήνυμα 32494 προβλήθηκε  στις 9:10-10:50, καθημερινή ημέρα λόγω 

έργων που πραγματοποιούνταν στο ύψος της Πέτρου Ράλλη και ενημέρωνε 

τους οδηγούς για κλειστό δρόμο. Οι οδηγοί όταν ενημερώθηκαν από το 

μήνυμα επέλεξαν να ακολουθήσουν τις εναλλακτικές διαδρομές. 

 

Πιο αναλυτικά, μετά την επεξεργασία στις θέσεις μέτρησης που βρίσκονται επί 

της Λεωφόρου Αθηνών Λαμίας(MS118, MS114, MS110, MS106, MS102, 

MS98) προέκυψε πως έχουμε πολύ μεγάλη αύξηση της κατάληψης και 
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ανάλογη μείωση της ταχύτητας. Σημαντικό στοιχείο όμως σε αυτήν την 

περίπτωση είναι οι θέσεις μέτρησης που βρίσκονται στις εξόδους των 

εναλλακτικών διαδρομών. Στις MS111 και MS103 παρατηρείται επίσης 

μεγάλη αύξηση της κατάληψης, μείωση της ταχύτητας και αύξηση του φόρτου 

σε σχέση με τα συγκρινόμενα στοιχεία των ημερών βάσης. έτσι γίνεται 

αντιληπτό πως  οι οδηγοί άλλαξαν την διαδρομή τους και επέλεξαν τις 

διαθέσιμες εναλλακτικές που υπήρχαν. Από την MS94 και στις υπόλοιπες, 

όπως προέκυψε μετά την επεξεργασία, τα κυκλοφοριακά στοιχεία είναι 

παρόμοια με αυτά των ημερών βάσης οπότε το συμβάν δεν επηρέασε μετά 

από αυτό το τμήμα το οδικό δίκτυο. 
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Γράφημα 4.17:Διακύμανση τιμών στην MS110. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.18:Διακύμανση τιμών στην MS111. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.19:Διακύμανση τιμών στην MS103. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

4.3.2.Σύγκριση στοιχείων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.17 

 

Στην ΠΜΜ Ν.17 τα μηνύματα που εμφανίστηκαν ήταν τα 18680, 20609, 

21210, 23705, 28896, 29475, 29711. Τα μηνύματα αυτά είναι διαφορετικά ως 

προς τα κριτήρια που αναφέραμε στο προηγούμενο κεφάλαιο, για να 

ερευνηθεί η διαφορετική αντιμετώπιση των οδηγών σε αυτά. 

 

18680 

 

Το μήνυμα 18680 προβλήθηκε καθημερινή μέρα και ώρα 14:51-16:31 λόγω 

έργων που πραγματοποιούνταν στην Λεωφόρο Μεσογείων στο ύψος του 

Νομισματοκοπείου και ειδοποιούσαν τους οδηγούς για κλειστή λωρίδα. Ένα 

μικρό μέρος των οδηγών μόνο προτίμησε να ακολουθήσει την εναλλακτική 

διαδρομή. 

 

Στις θέσεις μέτρησης MS463, MS469, MS460 που βρίσκονται ανάντη της 

εναλλακτικής διαδρομής, η κατάληψη, ο φόρτος και η ταχύτητα δεν είχαν 

διαφορές σε σχέση με τις μέρες βάσεις που συγκρίθηκαν. Έτσι, οι οδηγοί δεν 

αντιμετώπισαν ιδιαίτερη κίνηση στο οδικό δίκτυο. Στην MS481 από τις 3:30 

έως τις 4:00 η κατάληψη έχει αυξηθεί σε ποσοστό από 45% έως 85% και 

αντίστοιχα η ταχύτητα τις ίδιες ώρες ήταν μειωμένη περίπου 50%. 

Ταυτόχρονα, φόρτος αυξάνεται σε ποσοστό έως 5% γεγονός που δείχνει ότι 

ένα μικρό τμήμα των οδηγών ακολούθησε την εναλλακτική διαδρομή. Στις 

επόμενες θέσεις μέτρησης δεν διαπιστώθηκε κάποια άλλη αλλαγή στα 

στοιχεία που έγινε επεξεργασία και άρα οι οδηγοί δεν επηρεάστηκαν κατά την 

διέλευσή τους. 
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Γράφημα 4.20:Διακύμανση τιμών στην MS481. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

20609 

 

Το μήνυμα 20609 προβλήθηκε στις 11:01-11:36, καθημερινή ημέρα, λόγω 

ατυχήματος που συνέβη στο ύψος του Νομισματοκοπείου και ενημέρωνε τους 

οδηγούς για κλειστή λωρίδα που υπήρχε στο δρόμο. Οι οδηγοί δεν 

ακολούθησαν την εναλλακτική διαδρομή και συνέχισαν την διαδρομή τους 

κανονικά. 

 

Τόσο στις θέσεις μέτρησηςMS463, MS469, MS460που βρίσκονται στην κύρια 

διαδρομή ανάντη της εναλλακτικής, όσο και στην θέση μέτρησης MS481 που 

βρίσκεται στην εναλλακτική διαδρομή, μετά την επεξεργασία προέκυψε πως 

τα κυκλοφοριακά μεγέθη δεν είχαν διαφορές με αυτά των ημερών βάσης που 

συγκρίθηκαν. Έτσι, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί δεν επηρεάστηκαν από το 

μήνυμα που προβλήθηκε. Τέλος, η MS458 που βρίσκεται πριν το 

Νομισματοκοπείο επίσης δεν εμφάνιζε διαφορές και άρα οι οδηγοί δεν 

αντιμετώπισαν προβλήματα κατά την διέλευσή τους. 

 

21210 

 

Το μήνυμα 21210προβλήθηκε στις 8:26-12:22, ημέρα Σάββατο, λόγω  

ακινητοποιημένου οχήματος που υπήρχε στο δρόμο και ενημέρωνε τους 

οδηγούς ότι υπάρχει κλειστή λωρίδα στο οδικό δίκτυο στο ύψος του 

Νομισματοκοπείου.Οι οδηγοί δεν επέλεξαν να ακολουθήσουν την εναλλακτική 

διαδρομή παρά το μήνυμα που τους προβλήθηκε. 
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Στις θέσεις μέτρησης MS463, MS469, MS460 που βρίσκονται ανάντη της 

εναλλακτικής διαδρομή και στηMS481 που είναι επί αυτής, τα κυκλοφοριακά 

στοιχεία είναι παρόμοια με αυτά των ημερών βάσης. Έτσι, το οδικό δίκτυο δεν 

επηρεάστηκε από το συμβάν και οι οδηγοί δεν επέλεξαν την αλλαγή της 

διέλευσής τους. Επίσης μετά την επεξεργασία παρατηρήθηκε πως και στις 

υπόλοιπες θέσεις μέτρησης τα στοιχεία είναι παρόμοια με τα συγκρινόμενα με 

των ημερών βάσης. 

 

23705 

 

Το μήνυμα 23705 προβλήθηκε στις 15:23-17:01, καθημερινή ημέρα, λόγω 

συγκέντρωσης που υπήρχε  στο ύψος της Εθνικής Άμυνας και ειδοποιούσε 

τους οδηγούς ότι το οδικό δίκτυο ήταν κλειστό. Οι οδηγοί επηρεάστηκαν από 

το μήνυμα και φάνηκε να ακολουθούν την εναλλακτική διαδρομή. 

 

Στις πρώτες θέσεις μέτρησης MS463, MS469 και MS460 μετά την 

επεξεργασία διαπιστώθηκε πως το οδικό δίκτυο δεν έχει επηρεαστεί καθόλου 

από το γεγονός του κλειστού δρόμου και οι οδηγοί δεν έχουν αλλάξει 

διαδρομή, καθώς τα στοιχεία της συγκεκριμένης ημέρας είναι παρόμοια με 

αυτά των ημερών βάσης. Στην MS481, που βρίσκεται στην εναλλακτική 

διαδρομή παρατηρείται μεγάλη αύξηση της κατάληψης έως και 40% και η τιμή 

της να κυμαίνεται 38-44, η ταχύτητα μειώνεται από 25-50 % και τιμές 12-20. 

Συνεπώς, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί επέλεξαν την έξοδο αυτή 

επηρεαζόμενοι από το μήνυμα, γνωρίζοντας πως το οδικό δίκτυο στην 

συνέχεια είναι κλειστό. Στην MS458 η κατάληψη αυξάνεται με τιμές 45-53 

(300-400%), η ταχύτητα μειώνεται κάτω από 10 χλμ/ώρα και σε ποσοστό 80-

90% και ο φόρτος μειώνεται σε ποσοστό από 30-50%. Έτσι, ακόμη 

περισσότεροι οδηγοί έχουν επιλέξει να ακολουθήσουν άλλες διαδρομές. Στις 

δύο επόμενες θέσεις MS456 και MS452 οι διαφορές στα κυκλοφοριακά 

στοιχεία είναι ακόμη μεγαλύτερες. Η ποσοστιαία μείωση της ταχύτητας είναι 

90%, η κατάληψη αυξάνεται έως και 300% και ο φόρτος μειώνεται 60-80% με 

την τιμή του να κυμαίνεται στο 500. Τέλος, στην MS449 που βρίσκεται μετά 

την Εθνική Άμυνα η κατάληψη αγγίζει μηδενικές τιμές και ο φόρτος 200-500 

και γίνεται αντιληπτό ότι ο δρόμος πιο πριν είναι κλειστός. 

 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 90 - 

 

 
 

 
 

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

1800
1

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Α) 

0

10

20

30

40

50

60

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Β) 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 91 - 

 

 
Γράφημα 4.21:Διακύμανση τιμών στην MS481. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.22:Διακύμανση τιμών στην MS456. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

28896 

 

Το μήνυμα προβλήθηκε στις 10:08-12:44, ημέρα καθημερινή και ενημέρωνε 

τους οδηγούς για καθυστερήσεις που υπήρχαν στο ύψος της Εθνικής Άμυνας 

λόγω σύγκρουσης οχημάτων. Οι οδηγοί επέλεξαν να χρησιμοποιήσουν την 

εναλλακτική λόγω του μηνύματος που προβλήθηκε. 
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Στις θέσεις μέτρησης MS463, MS469 και MS460 το οδικό δίκτυο δεν έχει 

επηρεαστεί καθόλου από το συμβάν καθώς μετά την επεξεργασία 

διαπιστώθηκε πως τα στοιχεία μας ήταν παρόμοια. Στην MS481η κατάληψη 

είναι αυξημένη σε ποσοστό 60-150% με τις τιμές της 20-40, η ταχύτητα είναι 

μειωμένη κατά 50-65% και οι τιμές της να κυμαίνονται περίπου στα 10 

χλμ/ώρα. Έτσι, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί ακολούθησαν την εναλλακτική. 

Στις MS456 και MS452 φαίνεται ότι υπάρχει έντονη κυκλοφοριακή 

συμφόρηση λόγω της μεγάλης ποσοστιαίαςμείωσης της ταχύτηταςκαιαύξηση 

της κατάληψης. Τέλος, μετά την επεξεργασία, στην MS449 παρατηρείται 

αύξηση της ταχύτητας, αλλά ο φόρτος και η κατάληψη παραμένουν  σε πολύ 

χαμηλά επίπεδα στην αρχή ενώ μετά το συμβάν αυξάνονται. Έτσι γίνεται 

αντιληπτό ότι οι οδηγοί επέλεξαν εναλλακτικές διαδρομές για νασυνεχίσουν 

την μετακίνησή τους. 
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Γράφημα 4.23:Διακύμανση τιμών στην MS481. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

0

10

20

30

40

50

60
1

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Β) 

0

10

20

30

40

50

60

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Γ) 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 95 - 

 

 
 

 
 

0

500

1000

1500

2000

2500

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Α) 

0

10

20

30

40

50

60

1
2

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
:0

0
:0

0
 π

μ
 

2
:0

0
:0

0
 π

μ
 

3
:0

0
:0

0
 π

μ
 

4
:0

0
:0

0
 π

μ
 

5
:0

0
:0

0
 π

μ
 

6
:0

0
:0

0
 π

μ
 

7
:0

0
:0

0
 π

μ
 

8
:0

0
:0

0
 π

μ
 

9
:0

0
:0

0
 π

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 π
μ

 

1
2

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

2
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

3
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

4
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

5
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

6
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

7
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

8
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

9
:0

0
:0

0
 μ

μ
 

1
0

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

1
1

:0
0

:0
0

 μ
μ

 

Β) 



Κεφάλαιο 4 – Επεξεργασία Δεδομένων 

_____________________________________________________________________ 

 

- 96 - 

 

 
Γράφημα 4.24:Διακύμανση τιμών στην MS56. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.25:Διακύμανση τιμών στην MS449. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

29475 

 

Το μήνυμα 29475 προβλήθηκε στις 9.15-10:18, καθημερινή ημέρα λόγω 

ατυχήματος που έγινε στο ύψος του Χολαργού και ενημέρωνε τους οδηγούς 

για καθυστερήσεις που υπήρχαν στο οδικό δίκτυο. Ένα μέρος των οδηγών 

επέλεξε να ακολουθήσει την εναλλακτική διαδρομή επηρεαζόμενο από το 

μήνυμα που εμφανίστηκε. 
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Πιο συγκεκριμένα, στην MS463 και MS469 τα κυκλοφοριακά μεγέθη 

τηςημέρας που προβλήθηκε το μήνυμα δεν παρουσιάζουν μεγάλες διαφορές 

σε σχέση με τα συγκρινόμενα των ημερών βάσης. Στην MS460 αρχίζουν να 

παρατηρούνται διαφοροποιήσεις σε αυτά. Αναλυτικά, μετά την επεξεργασία 

παρατηρείται αύξηση της κατάληψης σε ποσοστό 15%-40% και μείωση της 

ταχύτητας περίπου 20%. Στην MS481 που βρίσκεται στην εναλλακτική 

διαδρομή ο φόρτος είναι αυξημένος έως και 15%, με ταυτόχρονη μείωση της 

ταχύτητας (50-60%)  και αύξηση της κατάληψης (65-125%). Συνεπώς, 

προκύπτει το συμπέρασμα πως οι οδηγοί επέλεξαν την εναλλακτική για την 

διέλευσή τους. Στη συνέχεια, στην MS458 παρατηρείται μεγάλη αύξηση στην 

κατάληψη(150-300%) και μείωση της ταχύτητας (70-90%). Άρα στο οδικό 

δίκτυο στο σημείο εκείνο παρατηρείται αυξημένη κίνηση. Τέλος, στην MS456 

υπάρχει αύξηση της ταχύτητας και μείωση της κατάληψης καθώς η 

συγκεκριμένη θέση βρίσκεται μετά το συμβάν 9 . 
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Γράφημα 4.26:Διακύμανση τιμών στην MS481. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.27:Διακύμανση τιμών στην MS456. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.28:Διακύμανση τιμών στην MS458. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

29711 

 

Το μήνυμα προβλήθηκε στις 5:03-5:25, ημέρα Κυριακή και αφορούσε έργα 

που γίνονταν μετά την ΠΜΜ και ενημέρωνε τους οδηγούς για κλειστή λωρίδα 

που υπήρχε στο δρόμο. Οι οδηγοί φάνηκε ότι δεν επηρεάστηκαν καθόλου 

από το μήνυμα που προβλήθηκε. 

 

Μετά την επεξεργασία που έγινε σε όλες τις θέσεις μέτρησης, τα 

συγκρινόμενα στοιχεία ήταν ίδια στην ημέρα που εμφανίστηκε το μήνυμα με 
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τις ημέρες βάσης. Οι οδηγοί δεν επηρεάστηκαν από το μήνυμα καθώς 

εμφανίστηκε σε ώρες που οι φόρτοι είναι ιδιαίτερα χαμηλοί και δεν θα 

επηρεάζονταν. 

 

 

4.3.3.Σύγκριση στοιχείων μηνυμάτων στην ΠΜΜ Ν.23 

 

Στην ΠΜΜ Ν.23 τα μηνύματα που διερευνήθηκαν είναι τα 13611, 14507, 

18269, 19532, 22489, 22910, 25156, 30585. Στα παραπάνω μηνύματα που 

εμφανίστηκαν είναι διαφορετική η απόκριση των οδηγών ανάλογα με τις 

παραμέτρους των μηνυμάτων που αναφέραμε στο προηγούμενο 

υποκεφάλαιο. Πιο συγκεκριμένα: 

 

13611 

 

Το μήνυμα 13611 εμφανίστηκε 8:22-8:27 καθημερινή λόγω καθυστερήσεων 

που υπήρχαν στη Λεωφόρο Αλεξάνδρας εξαιτίας έργων που 

πραγματοποιούνταν στο ύψος της Λουκάρεως. Όταν το μήνυμα προβλήθηκε 

εντοπίστηκαν  αρκετές διαφοροποιήσεις στα κυκλοφοριακά στοιχεία κατά τη 

διάρκεια της επεξεργασίας. Οι οδηγοί άλλαξαν διαδρομή και επέλεξαν να 

κινηθούν σε μη κεντρικούς δρόμους. 

 

Πιο αναλυτικά, στην πρώτη θέση μέτρησης MS413 που βρίσκεται λίγα μέτρα 

κατάντη της ΠΜΜ, από την επεξεργασία προέκυψε πως η κατάληψη έχει 

αυξηθεί σημαντικά σε ποσοστά 350-400%, η ταχύτητα έχει μειωθεί κατά 80% 

και φτάνει τα 8χλμ/ώρα. Στο οδικό δίκτυο δηλαδή, υπάρχει έντονο 

κυκλοφοριακό πρόβλημα. Ταυτόχρονα, ο φόρτος παρουσιάζει μια μείωση της 

τάξης του 20% από 1560 σε 1220 οχ./ώρα. Έτσι γίνεται κατανοητό πως οι 

οδηγοί βλέποντας το μήνυμα επιλέγουν να αλλάξουν διαδρομή και να 

κινηθούν από άλλους δρόμους λόγω της κίνησης που συναντούν στην 

διέλευσή τους.ΣτηνMS415 υπάρχει επίσης μείωση στην ταχύτητα και αύξηση 

στην κατάληψη και ο φόρτος σε σύγκριση με τις ημέρες βάσεις είναι 

μειωμένος, στις ίδιες τιμές με την προηγούμενη θέση μέτρησης. Συνεπώς, 

μέχρι την θέση μέτρησης αυτή,οι οδηγοί αν και αντιμετωπίζουν μεγάλη κίνηση 

δεν επιλέγουν να κινηθούν σε άλλους δρόμους. Αντίστοιχα και στην MS418, 

μείωση παρατηρήθηκε στην ταχύτητα και αύξηση στην κατάληψη στα ίδια 

επίπεδα με τις προηγούμενες θέσεις. Η ποσοστιαία διαφορά του φόρτου 

εκείνη την ημέρα συγκριτικά με τις ημέρες βάσεις είναι 17% και στα 1400 

οχ./ώρα και συμπεραίνεται πως το ίδιο ποσοστό οδηγών συνέχισε να 

ακολουθεί την Λεωφόρο Αλεξάνδρας για την μετακίνηση του. Από την MS427 

και στις επόμενες θέσεις μέτρησης MS421, MS432, MS257 τα στοιχεία είναι 

παρόμοια με αυτά που συγκρίνουμε, με μια αύξηση στην ταχύτητα, γεγονός 
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από το οποίο συμπεραίνουμε πως το οδικό δίκτυο δεν επηρεάζεται πλέον 

από το συμβάν. 
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Γράφημα 4.29: Διακύμανση τιμών στην MS413. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.30: Διακύμανση τιμών στην MS427. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

14507 

 

Η προβολή του μηνύματος 14507 έγινε 16:20-16:38, καθημερινή μέρα, λόγω 

ατυχήματος στο ύψος της Χαριλάου Τρικούπη και εμφάνιζε πως υπάρχει 

κλειστή λωρίδα στο οδικό δίκτυο. Παράλληλα, λόγω του ατυχήματος φαίνεται 

πως το δίκτυο επηρεάστηκε από το συμβάν,ενώοι οδηγοί δεν φάνηκε να 

επηρεάζονται και δεν χρησιμοποίησαν κάποια άλλη διαδρομή. 

 

Στην θέση μέτρησης MS413 που βρίσκεται ακριβώς κατάντητης πινακίδας, το 

δίκτυο δεν έχει επηρεαστεί και τα στοιχεία είναι παρόμοια με εκείνα του μέσου 
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όρου των ημερών βάσης. Στην επόμενη θέση MS415 παρατηρείται μία μικρή 

άνοδος,τόσο της κατάληψης (από 6,55-8,2 σε 10), όσο και του φόρτου (από 

1000-1100 σε 1200)στο δίκτυο και ταυτόχρονη μια ελάχιστη μείωση στην 

ταχύτητα (από 45-48 σε 43). Συνεπώς μέχρι αυτό το σημείο δεν έχουν 

επηρεαστεί ιδιαίτερα οι οδηγοί κατά τη διέλευσή τους. Σε επόμενη θέση 

(MS418), το οδικό δίκτυο επηρεάζεται αισθητά από το συμβάν. Η ταχύτητα 

των οχημάτων μειώνεται κατά 50%(από 40 σε 20-30) και η κατάληψη στο 

δρόμο έχει αύξηση της τάξης περίπου 90%(από 10 σε 15-18). Ταυτόχρονα ο 

φόρτος παραμένει σταθερός που σημαίνει ότι οι οδηγοί παρά την συμφόρηση 

που επικρατεί δεν άλλαξαν την διαδρομή τους. Από την επόμενη πινακίδα 

MS427, που βρίσκεται μετά το συμβάν, και στις υπόλοιπες παρατηρούμε ότι 

το δίκτυο επανέρχεται σε επίπεδα αντίστοιχα των ημερών βάσης. 

 

18269 

 

Το μήνυμα 18269 προβλήθηκε στις 00:07-1:45 σε καθημερινή βάση λόγω 

κλειστού δρόμου που υπήρξε σαν αποτέλεσμα συγκέντρωσης που 

πραγματοποιούνταν στο ύψος της Λουκάρεως. Οι οδηγοί δεν φάνηκε να 

επηρεάστηκαν από το μήνυμα καθώς οι φόρτοι και τα υπόλοιπα στοιχεία δεν 

άλλαξαν ιδιαιτέρως.  

 

Στις θέσεις μέτρησης MS413, MS415,MS418 και MS427 τα κυκλοφοριακά 

στοιχεία δεν επηρεάστηκαν καθόλου από το συμβάν. Οι οδηγοί όπως φαίνεται 

και από τα στοιχεία, καθώς είναι παρόμοια με τους μέσους όρους των ημερών 

βάσης, δεν είχαν κάποια απόκριση από το μήνυμα το οποίο είδαν. Στην 

MS421παρατηρείται  πως τις ώρες που εμφανίστηκε το μήνυμα ο φόρτος, η 

ταχύτητα και η κατάληψη παρουσιάζουν μηδενικές τιμές, γεγονός που 

σημαίνει πως ο δρόμος ήταν κλειστός.Όμως αφού τα στοιχεία μέχρι την 

προηγούμενη θέση μέτρησης ήταν ίδια σημαίνει ότι οι οδηγοί δεν άλλαξαν 

διαδρομή μέχρι να συναντήσουν τον κλειστό δρόμο, για αυτό και παρατηρείται 

απότομη αλλαγή στα κυκλοφοριακά στοιχεία, χωρίς να υπάρξει κίνηση σε 

προηγούμενες θέσεις μέτρησης. Τέλος, στις θέσεις μέτρησης MS432 και 

MS257 παρατηρείται πως τα στοιχεία της ταχύτητας είναι στα ίδια επίπεδα 

καθ όλη τη διάρκεια του συμβάντος,  ενώ ο φόρτος είναι μειωμένος κατά 50% 

και επανέρχεται μετά τις 1:30. Από τα παραπάνω συμπεραίνεται πως οι 

οδηγοί επέλεξαν να κινηθούν από άλλη διαδρομή μόνο όταν ο δρόμος έκλεισε 

εντελώς και όχι λόγω της επιρροής τους από το μήνυμα που εμφανίστηκε. 
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Γράφημα 4.31: Διακύμανση τιμών στην MS421. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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Γράφημα 4.32: Διακύμανση τιμών στην MS257. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 
(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

19532 

 

Το συγκεκριμένο μήνυμα προβλήθηκε στις 19:04-19:20, ημέρα Κυριακή και 

λόγω ατυχήματος που υπήρχε στο ύψος της Πανόρμου και πληροφορούσε 

τους οδηγούς για κλειστή λωρίδα στη Λεωφόρο Αλεξάνδρας. Οι οδηγοί δεν 

επηρεάστηκαν κατά την διάρκεια της διαδρομής τους από την προβολή του 

μηνύματος. 
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Κατά τη διάρκεια της επεξεργασίας που έγινε, δεν παρατηρήθηκε καμία 

διαφορά σε σχέση με τους μέσους όρους των ημερών βάσης. Η ταχύτητα ο 

φόρτος  καθώς και η κατάληψη στο δρόμο είχαν παρόμοιες τιμές την ημέρα 

που εμφανίστηκε το μήνυμα με εκείνες που συγκρίθηκαν. Οι οδηγοί δεν 

επηρεάστηκαν λόγω του χαμηλού φόρτου που υπήρχε στο δίκτυο καθώς το 

μήνυμα εμφανίστηκε Κυριακή και όχι καθημερινή. 

 

22489 

 

Η προβολή του μηνύματος έγινε τις ώρες 10:27-18:37 καθημερινή ημέρα 

λόγω έργων που γίνονταν στο δρόμο στο ύψος της Χαριλάου Τρικούπη και 

ενημέρωνε τους οδηγούς για κλειστή λωρίδα. Οι οδηγοί δεν φάνηκε να 

επηρεάστηκαν ιδιαίτερα κατά την διαδρομή τους καθώς η ΠΜΜ ήταν σε μικρή 

απόσταση για να επιλέξουν να αλλάξουν την διαδρομή τους. 

 

Πιο συγκεκριμένα, η θέση μέτρησης MS415 είναι η πρώτη που φαίνονται να 

επηρεάζονται τα στοιχεία που συγκρίθηκαν. Στις πρώτες ώρες εμφάνισης του 

μηνύματος υπάρχει μείωση της ταχύτητας και αύξηση της κατάληψης. 

Επίσης,ταυτόχροναυπάρχει μείωση του φόρτου έως και 25% γεγονός που 

σημαίνει ότι κάποιοι οδηγοί επέλεξαν την αλλαγή της διαδρομής τους. Το 

γεγονός αυτό όμως σταματάει μετά τις 11.30. Στην επόμενη θέση μέτρησης 

MS418 ξανά η κατάληψη μειώνεται και η ταχύτητα αυξάνεται όμως αυτή τη 

φορά ο φόρτος παραμένει σταθερός. Έτσι, γίνεται κατανοητό ότι ενώ υπήρξε 

μια αύξηση της κίνησης στο δρόμο, οι οδηγοί δεν επέλεξαν την αλλαγή της 

πορείας τους. Στη MS427 τα στοιχεία είναι παραπλήσια με αυτά της MS428 

καθώς βρίσκονταν λίγο πριν το συμβάν και παρά την αυξημένη κίνηση οι 

οδηγοί δεν επέλεξαν την αλλαγή της πορείας τους. 
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Γράφημα 4.33: Διακύμανση τιμών στην MS418. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

22910 

 

Το μήνυμα 22910 προβλήθηκε λόγω έργων που πραγματοποιούνταν στο 

οδικό δίκτυο στις 8:21-8:49, ημέρα Σάββατο και ενημέρωνε τους οδηγούς για 

κλειστή λωρίδα στο ύψος της οδού Λουκάρεως. Οι οδηγοί δεν επηρεάστηκαν 

καθόλου από το μήνυμα και δεν επέλεξαν να ακολουθήσουν κάποια 

εναλλακτική διαδρομή. 

 

Στο συγκεκριμένο μήνυμα, μετά την επεξεργασία που πραγματοποιήθηκε, 

διαπιστώθηκε πως σε όλες τις θέσεις μέτρησης όλα τα κυκλοφοριακά στοιχεία 

ήταν παρόμοια με αυτά των ημερών βάσης που συγκρίθηκαν. Οι φόρτοι το 
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Σάββατο ήταν χαμηλοί και έτσι δεν υπήρχε κορεσμός στο δίκτυο. Οι οδηγοί, 

αφού δεν επηρεάστηκαν κατά την διέλευση τους, δεν άλλαξαν την διαδρομή 

τους επηρεασμένοι από το μήνυμα. 

 

25156 

 

Το μήνυμα 25156 προβλήθηκε στην ΠΜΜ ημέρα Κυριακή και ώρα 22:54-

23:14. Εμφανίστηκε λόγω συμβάντος που έγινε και ενημέρωνε τους οδηγούς 

πως η Λεωφόρος Αλεξάνδρας είναι κλειστή στο ύψος της Πανόρμου. Ένα 

μέρος των οδηγών φάνηκε ότι επηρεάστηκε από το μήνυμα που εμφανίστηκε 

και άλλαξε την πορεία του με το που είδε το μήνυμα. 

 

Πιο συγκεκριμένα, στηνMS413 αν και το δίκτυο δεν είναι κορεσμένο ο φόρτος 

είναι μειωμένος κατά 10%,στην MS415 και MS418 κατά20%, στην MS427 

κατά 15%. Τα υπόλοιπα στοιχεία σε αυτές τις θέσεις μέτρησης δεν 

επηρεάζονται λόγω του χαμηλού φόρτου που υπάρχει στο δίκτυο και έτσι δεν 

υπάρχει ιδιαίτερη επίπτωση στην διέλευση των οδηγών. Στην MS421, που 

βρίσκεται μετά την Λουκάρεως που έχει αριστερή στροφή, η μείωση του 

φόρτου είναι ακόμη μεγαλύτερη της τάξης του 90% που σημαίνει ότι ακόμη 

περισσότεροι οδηγοί επέλεξαν να αλλάξουν την διαδρομή τους. Σημαντικό 

στοιχείο που χρήζει προσοχής, είναι πως στο δίκτυο δεν έχει μειωθεί καθόλου 

η ταχύτητα ούτε η κατάληψη.  Έτσι, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί άλλαξαν την 

διαδρομή τους επηρεαζόμενοι μόνο από το μήνυμα που προβλήθηκε και όχι 

από τις κυκλοφοριακές συνθήκες που επικρατούσαν στο οδικό δίκτυο. Τέλος, 

στην MS257 που βρίσκεται μετά το ατύχημα ο φόρτος είναι ιδιαίτερα 

πεσμένος σε ποσοστό 65% και μετά το πέρας του μηνύματος επανέρχεται σε 

επίπεδα όμοια με αυτά των ημερών βάσης. 
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Γράφημα 4.34: Διακύμανση τιμών στην MS421. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 

 

30585 

 

Το μήνυμα προβλήθηκε λόγω ατυχήματος που υπήρξε στην Χαριλάου 

Τρικούπη στις 15:45-15:57 και ημέρα καθημερινή και ενημέρωνε τους 

οδηγούς για καθυστερήσεις που υπήρχαν στο δίκτυο. 

 

Αρχικά στην MS413 όπως φάνηκε μετά την επεξεργασία που έγινε το οδικό 

δίκτυο δεν έχει επηρεαστεί, αφού τα στοιχεία είναι παρόμοια με το μέσο όρο 

των ημερών βάσης. Στην MS415 αρχίζει να υπάρχει μεγάλη διαφοροποίηση. 

Η ταχύτητα μειώνεται κατά 30% ενώ η κατάληψη αυξάνεται έως και 70%. 
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Ταυτόχρονα, διαπιστώθηκε πως ο φόρτος παραμένει στα ίδια επίπεδα. Στην 

MS418 υπήρξαν επίσης οι ίδιες διαφοροποιήσεις σε ποσοστά 65% για την 

κατάληψη και 35% για την ταχύτητα και ο φόρτος να αυξάνεται 10%. Τέλος, 

στην MS427 και πάλι παρατηρήθηκαν οι ίδιες διαφορές στα κυκλοφοριακά 

μεγέθη με τον φόρτο όμως να παραμένει και πάλι σταθερός. Έτσι, 

συμπεραίνεται πως οι οδηγοί δεν επέλεξαν να ακολούθησαν  κάποια 

εναλλακτική διαδρομή παρά τις καθυστερήσεις που ήξεραν ότι θα 

συναντήσουν. 
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Γράφημα 4.35: Διακύμανση τιμών στην MS421. Α) Κυκλοφοριακός Φόρτος 

(οχ/ώρα), Β) Μέση Ταχύτητα (χλμ/ώρα) και Γ) Κατάληψη(%). 
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5.ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

Στο κεφάλαιο αυτό θα αναλυθούν τα τελικά συμπεράσματα που προέκυψαν 

μετά τη διερεύνηση που παρουσιάστηκε στο προηγούμενο κεφάλαιο. Τα 

αποτελέσματα αυτά θα κατηγοριοποιηθούν ανάλογα με τις παραμέτρους που 

αφορούσαν τα μηνύματα και φάνηκε να επηρεάζουν την απόκριση των 

οδηγών. Στη συνέχεια θα παρουσιαστεί η απόκριση των οδηγών σε ένα 

συγκεντρωτικό πίνακα που θα περιλαμβάνει όλες τις παραμέτρους. Τέλος, θα 

γίνουν προτάσεις για περαιτέρω έρευνα που μπορεί να πραγματοποιηθεί. 

 

 

5.1.1.Απόκριση των οδηγών και επιπτώσεις που αναγράφονταν στο 

μήνυμα. 

 

Τα διαθέσιμα μηνύματα που συλλέχθηκαν από το ΚΔΚ εμφάνιζαν τρεις 

διαφορετικές κατηγορίες σε ότι αφορά στις επιπτώσεις στον οδηγό και στο 

οδικό δίκτυο. Η πρώτη κατηγορία αφορούσε στις καθυστερήσεις, η δεύτερη σε 

κλειστή λωρίδα και η τρίτη σε κλείσιμο όλου του δρόμου. Πιο συγκεκριμένα: 

 

Καθυστερήσεις: 

 

Κατά τη διερεύνηση που πραγματοποιήθηκε 6 μηνύματα εμφάνιζαν σαν 

επίπτωση στον οδηγό καθυστερήσεις. Οι οδηγοί στην πλειοψηφία των 

περιπτώσεων φάνηκε να επηρεάζονται από το μήνυμα αυτό και να προτιμούν 

να επιλέξουν κάποια από τις διαθέσιμες εναλλακτικές διαδρομές που 

υπήρχαν στο οδικό δίκτυο. Στα 6 μηνύματα αυτά ο κυκλοφοριακός φόρτος 

αυξήθηκε στις εναλλακτικές διαδρομές, η κατάληψη επίσης, ενώ η ταχύτητα 

μειώνονταν στις περιπτώσεις που υπήρχε κορεσμός σε αυτές. Έτσι, 

συμπεραίνεται πως οι οδηγοί σε όλες τις περιπτώσεις των μηνυμάτων που 

εμφάνιζαν καθυστερήσεις σαν επίπτωση λάμβαναν υπόψη τους το μήνυμα 

και μεγάλο μέρος αυτών επέλεγε εναλλακτική διαδρομή. Βέβαια, σκόπιμο 

είναι να αναφερθεί πως ένα μέρος των οδηγών πιθανότατα άλλαξε την 

διέλευσή του εξαιτίας της συμφόρησης που συνάντησε και όχι εξαιτίας της 

πληροφόρησης που έλαβε μέσω των ΠΜΜ. 

 

Κλειστή λωρίδα: 

 

Τα μηνύματα που ενημέρωναν τους οδηγούς για κλειστή λωρίδα ήταν 

συνολικά 10. Διαπιστώθηκε πως οι οδηγοί στα 7 από τα 10 μηνύματα αυτά 

δεν επηρεάστηκαν ιδιαίτερα (το ποσοστό που άλλαξε διαδρομή ήταν πολύ 

χαμηλό) από το μήνυμα αυτό και την επίπτωση που τους ειδοποιούσε ότι 

υπάρχει στο οδικό δίκτυο. Από αυτά 4 προβλήθηκαν Σαββατοκύριακο σε 
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ώρες μη αιχμής, ενώ τα υπόλοιπα 3 από αυτά προβλήθηκαν καθημερινές και 

σε ώρες αιχμής. Τα 3 μηνύματα που ενημέρωναν για κλειστή λωρίδα και 

επηρέασαν την απόκριση των οδηγών, προβλήθηκαν καθημερινή και ώρα 

αιχμής. Όμως παρόλα αυτά, το ποσοστό των οδηγών που επηρεάστηκε από 

το μήνυμα ήταν πολύ χαμηλό. 

 

Κλειστός δρόμος: 

 

Η τελευταία κατηγορία μηνυμάτων σύμφωνα με τις επιπτώσεις του συμβάντος 

στο οδικό δίκτυο είναι η εμφάνιση κλειστού δρόμου. Τα μηνύματα που 

εμφανίστηκαν ήταν 4 και μετά τη διερεύνηση συμπεραίνεται πως στα 3 από τα 

4 μηνύματα μεγάλο μέρος των οδηγών μετά την προβολή του μηνύματος 

επέλεξαν να ακολουθήσουν τις εναλλακτικές διαδρομές επηρεαζόμενοι από το 

προβαλλόμενο μήνυμα. Το μοναδικό μήνυμα που δεν επέλεξαν κάποια 

εναλλακτική διαδρομή για τη διέλευσή τους ήταν στην περίπτωση που ο 

κυκλοφοριακός φόρτος στο δίκτυο ήταν πολύ μικρός λόγω ώρας εμφάνισης 

του μηνύματος. Σε αυτή την περίπτωση, οι οδηγοί άλλαξαν την διαδρομή τους 

παρά  μόνο όταν έφτασαν ανάντη της θέσης του συμβάντος. 

 

Σαν γενικό συμπέρασμα προκύπτει πως οι οδηγοί επιλέγουν να 

ακολουθήσουν κάποια εναλλακτική διαδρομή πιο πολύ όταν βλέπουν 

καθυστερήσεις και κλειστό δρόμο, ενώ όταν ειδοποιούνται μέσω του 

μηνύματος για κλειστή λωρίδα διαπιστώθηκε ότι δεν έχουν αντίστοιχη 

απόκριση. 

 

5.1.2.Απόκριση οδηγών και ημέρα και ώρα προβολής του μηνύματος. 

 

Σημαντική παράμετρο στην απόκριση των οδηγών μετά τη διερεύνηση που 

πραγματοποιήθηκε, φάνηκε πως αποτελεί ο κυκλοφοριακός φόρτος που 

επικρατούσε την ημέρα και ώρα εμφάνισης του μηνύματος, όπως αυτό 

αποτυπώνεται με βάση τις επικρατούσες συνθήκες των ημερών βάσης. Στις 

περιπτώσεις που ο κυκλοφοριακός φόρτος ήταν πολύ υψηλός και υπήρχε 

μεγάλος κορεσμός στο δίκτυο οι οδηγοί αποκρίνονταν περισσότερο στην 

ενημέρωση που δέχονταν. Πιο συγκεκριμένα, οι δυο παράγοντες που φάνηκε 

να επηρεάζουν περισσότερο ήταν η ημέρα και η ώρα εμφάνισης του 

μηνύματος. 

 

Ημέρα 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος τις καθημερινές ήταν πολύ μεγαλύτερος από ότι το 

Σαββατοκύριακο. Έτσι στα μηνύματα που εμφανίστηκαν καθημερινές, που 

είχαν αυξημένο φόρτο, οι οδηγοί φάνηκε να επηρεάζονται και να αποκρίνονται 
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περισσότερο σε σχέση με τα μηνύματα που προβάλλονταν το 

Σαββατοκύριακο. 

 

Ώρα 

 

Αντίστοιχα με τις ημέρες, έτσι και με τις ώρες ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι 

πολύ μεγαλύτερος κατά τις ώρες αιχμής. Κατά τη διάρκεια της διερεύνησης 

φάνηκε πως τις ώρες αιχμής που ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι αυξημένος οι 

οδηγοί αποκρίνονται περισσότερο σε ένα μήνυμα παρά όταν το μήνυμα είναι 

σε ώρες εκτός αιχμής. 

 

Συγκεντρωτικά, συμπεραίνεται πως οι οδηγοί αποκρίνονται περισσότερο στα 

μηνύματα που είναι σε καθημερινές και ώρες αιχμής παρά σε μηνύματα τα 

οποί μπορεί να προβάλλονται το Σαββατοκύριακο ή σε ώρες εκτός αιχμής 

που ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι μειωμένος. 

 

5.1.3.Συγκεντρωτικά συμπεράσματα ανάλογα με όλους τους 

παράγοντες. 

 

Η απόκριση των οδηγών δεν εξαρτάται μόνο από τις κύριες παραμέτρους που 

αναφέραμε στα προηγούμενα υποκεφάλαια, αλλά είναι συνδυασμός πολλών 

παραμέτρων. Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται η απόκριση των οδηγών 

ανάλογα με όλες τις παραμέτρους που φάνηκε ότι επηρεάζουν. Στον πίνακα 

αυτό φαίνονται στοιχεία του μηνύματος, του οδικού δικτύου και η 

τελικήαπόκριση των οδηγών. 
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ΠΜΜ Αιτία Επιπτώσεις Ημέρα Χρονική περίοδος Ώρα  Επιπτώσεις στο 
οδικό δίκτυο 

Τύπος 
αρτηρίας 

Διάρκεια Κυκλοφοριακός 
φόρτος ημερών 

βάσης 

Ποσοστό 
επιλογής 

εναλλακτικής 
διαδρομής 

N.5 Ατύχημα Καθυστερήσεις Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Υπεραστική 0:22 Υψηλός Μεγάλο 

N.5 Ατύχημα Καθυστερήσεις Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Υπεραστική 0:47 Υψηλός Μεγάλο 

N.5 Ατύχημα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Υπεραστική 0:06 Υψηλός Χαμηλό 

N.5 Έργα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Όχι συμφόρηση Υπεραστική 1:09 Υψηλός Χαμηλό 

N.5 Έργα Κλειστός Δρόμος Σ/Κ Εκτός καλοκαιριού Εκτός αιχμής Συμφόρηση Υπεραστική 1:39 Μεσαίος Μεγάλο 

Ν.17 Ατύχημα Κλειστή Λωρίδα Σ/Κ Εκτός καλοκαιριού Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 3:56 Μεσαίος Πολύ χαμηλό 

Ν.17 Ατύχημα Καθυστερήσεις Καθημερινή Καλοκαίρι Αιχμής Συμφόρηση Αστική 1:03 Μεσαίος Μεσαίο 

Ν.17 Ατύχημα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 0:35 Υψηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.17 Έργα Κλειστή Λωρίδα Σ/Κ Καλοκαίρι Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 0:22 Χαμηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.17 Έργα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 1:40 Μεσαίος Χαμηλό 

Ν.17 Συγκέντρωση Καθυστερήσεις Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 2:36 Υψηλός Μεγάλο 

Ν.17 Συγκέντρωση Κλειστός Δρόμος Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 1:38 Υψηλός Μεγάλο 

Ν.23 Ατύχημα Καθυστερήσεις Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 0:12 Υψηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.23 Ατύχημα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Καλοκαίρι Αιχμής Συμφόρηση Αστική 0:18 Υψηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.23 Ατύχημα Κλειστή Λωρίδα Σ/Κ Καλοκαίρι Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 0:16 Υψηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.23 Ατύχημα Κλειστός Δρόμος Σ/Κ Καλοκαίρι Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 0:20 Χαμηλός Μεσαίο 

Ν.23 Έργα Καθυστερήσεις Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 0:05 Υψηλός Μεσαίο 

Ν.23 Έργα Κλειστή Λωρίδα Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Αιχμής Συμφόρηση Αστική 8:10 Υψηλός Πολύ χαμηλό 

Ν.23 Έργα Κλειστή Λωρίδα Σ/Κ Εκτός καλοκαιριού Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 0:28 Μεσαίος Πολύ χαμηλό 

Ν.23 Συγκέντρωση Κλειστός Δρόμος Καθημερινή Εκτός καλοκαιριού Εκτός αιχμής Όχι συμφόρηση Αστική 1:38 Χαμηλός Μεσαίο 

Πίνακας 5.1: Επιλογή εναλλακτικής διαδρομής από τους οδηγούς με βάση το σύνολο των εξεταζόμενων παραμέτρων. 
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Από τον παραπάνω Πίνακα φαίνεται πως οι οδηγοί επηρεάζονται 

περισσότερο όταν οι φόρτοι στο οδικό δίκτυο είναι ιδιαίτερα υψηλοί, δηλαδή 

σε καθημερινές ημέρες και σε ώρες αιχμής. Επίσης, παρατηρείται πως οι 

οδηγοί επηρεάζονται από το αν έχει υπάρξει συμφόρηση στο οδικό δίκτυο. 

Ακόμη, αξίζει να αναφερθεί πως η επιλογή των οδηγών να ακολουθήσουν 

κάποια εναλλακτική διαδρομή δεν εξαρτάται από μία παράμετρο αλλά το 

σύνολο αυτών και από την κατάσταση στο οδικό δίκτυο. Τέλος, αξίζει να 

αναφερθεί πως κατά τη διάρκεια της διερεύνησης το μεγαλύτερο ποσοστό των 

οδηγών που επέλεγαν κάποια εναλλακτική διαδρομή το έκαναν στην πρώτη 

εναλλακτική διαδρομή που θα συναντούσαν. 

 

5.1.4.Προτάσεις για περεταίρω έρευνα. 

 

 

Μετά την ολοκλήρωση της παρούσας διπλωματικής εργασίας και τα 

αποτελέσματα που προέκυψαν προτείνονται ορισμένες διερευνήσεις που θα 

μπορούσαν να πραγματοποιηθούν. Αρχικά, μπορούν να ληφθούν 

περισσότερα μηνύματα καθώς και περισσότερες ΠΜΜ για μελέτη από όλες τις 

κατηγορίες που δημιουργήθηκαν. 

 

Μία άλλη έρευνα που θα μπορούσε να πραγματοποιηθεί είναι να δοθεί 

μεγαλύτερη προσοχή σε μία από τις παραμέτρους, όπως πχ. μόνο στις 

επιπτώσεις. Θα μπορούσαν να επιλεχθούν μηνύματα μόνο με βάση τις 

επιπτώσεις που υπάρχουν στο δίκτυο και με κριτήριο αυτό να διερευνηθεί η 

απόκριση των οδηγών. Έτσι, θα υπήρχαν συμπεράσματα που θα 

στηρίζονταν σε περισσότερα μηνύματα και θα εξετάζονταν πιο λεπτομερώς. 

Επίσης θα μπορούσε να πραγματοποιηθεί διερεύνηση της απόκρισης σε μία 

συγκεκριμένη ΠΜΜ με περισσότερα μηνύματα για πιο αναλυτικά 

αποτελέσματα. 

 

Τέλος, θα μπορούσε να δημιουργηθεί ένα μοντέλο που να περιγράφει την 

απόκριση των οδηγών. Το μοντέλο αυτό θα μπορούσε να προσαρμοστεί 

ανάλογα με τις διάφορες παραμέτρους που θα ορίζονταν κάθε φορά. Με τον 

τρόπο αυτό θα παρουσιάζονταν η απόκριση των οδηγών για μία συγκριμένη 

παράμετρο η περισσότερες που θα θέτονταν κάθε φορά. 
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