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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία έχει ως σκοπό τη διερεύνηση της µεταβολής των 
κυκλοφοριακών µεγεθών σε περιόδους που λαµβάνουν χώρα οι µετακινήσεις αναψυχής που 
είναι συνδεδεµένες µε γιορτές και αργίες. Για το σκοπό αυτό προσδιορίζονται και δίνονται οι 
ορισµοί των βασικών κυκλοφοριακών µεγεθών που χρησιµοποιούνται στη παρούσα 
διερεύνηση και γίνεται συνοπτική αναφορά σε έρευνες παλαιότερων ετών που 
πραγµατεύονται το θέµα της µεταβολής των κυκλοφοριακών µεγεθών σε περιόδους 
αναψυχής. Στη συνέχεια περιγράφεται το βασικό οδικό δίκτυο της Αθήνας και 
πραγµατοποιείται εκτενής αναφορά στη συλλογή των κυκλοφοριακών δεδοµένων και στην 
επιλογή των χρονικών διαστηµάτων της έρευνας. Η συλλογή των κυκλοφοριακών δεδοµένων 
προϋποθέτει την επιλογή συγκεκριµένων οδικών αξόνων του κέντρου και των προαστίων των 
Αθηνών καθώς και την επιλογή των ανιχνευτών από τους οποίους πραγµατοποιείται η 
καταγραφή των µετρήσεων. Από τους ανιχνευτές συλλέγονται δεδοµένα κυκλοφοριακού 
φόρτου, µέσης ταχύτητας και κατάληψης. Η επιλογή των χρονικών διαστηµάτων της έρευνας 
προϋποθέτει τον προσδιορισµό χρονικών διαστηµάτων αναψυχής αλλά και χρονικών 
διαστηµάτων τυπικών ηµερών που χρησιµοποιούνται για σκοπούς σύγκρισης. Στη συνέχεια 
πραγµατοποιείται µία σύντοµη στατιστική ανάλυση των κυκλοφοριακών δεδοµένων µέσω 
διαγραµµάτων τα οποία οδηγούν σε κάποια συµπεράσµατα σχετικά µε τη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου σε περιόδους αναψυχής ενώ επιπλέον συµπεράσµατα προκύπτουν 
από τα στατιστικά µοντέλα τα οποία βασίστηκαν στη µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης η 
οποία παρουσιάζεται συνοπτικά. Τα στατιστικά µοντέλα που δηµιουργήθηκαν για τις ανάγκες 
της έρευνας σχετίζονται µε τον φόρτο και τη µεταβολή του φόρτου και παρουσιάζονται και 
επεξηγούνται αναλυτικά. Τέλος, πραγµατοποιείται η αναλυτική παρουσίαση των 
συµπερασµάτων της έρευνας αυτής κατά την οποία, σύµφωνα µε τα διαγράµµατα της 
στατιστικής ανάλυσης και τα στατιστικά µοντέλα, σε περιόδους αναψυχής, ο κυκλοφοριακός 
φόρτος παρουσιάζει χαµηλότερες τιµές συγκριτικά µε τις αντίστοιχες τυπικές περιόδους ενώ 
παράλληλα παρουσιάζει υψηλές τιµές τις πρώτες πρωινές ώρες της ηµέρας της αργίας αλλά 
και τις απογευµατινές ώρες της τελευταίας ηµέρας του διαστήµατος αναψυχής συγκριτικά µε 
τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες. Η παρουσίαση των συµπερασµάτων συνδυάζεται και µε 
προτάσεις για περαιτέρω διερεύνηση της επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στη 
µεταβολή των κυκλοφοριακών µεγεθών.   

Λέξεις κλειδιά: αναψυχή, κυκλοφοριακός φόρτος, γραµµική παλινδρόµηση, στατιστικά 
µοντέλα.  



ABSTRACT 

The aim of this diploma thesis is to investigate the impact of the leisure activity on traffic 
flow during public holidays. In order to achieve this, the definition of the basic traffic 
terminology used in this diploma thesis is presented along with international research findings 
of similar studies investigating the impact of leisure activity on traffic flow during the public 
holidays. Next, Athens’ main road network is described, while the procedure considering the 
collection of the appropriate traffic data and the determination of the relevant time periods is 
presented. The collection of the traffic data demanded the selection of specific roads of the 
center and the suburbs of Athens, as well as the selection of the appropriate loop detectors that 
measure the traffic data. These loop detectors collect traffic flow data, mean speed data and 
occupation data. The time periods used in this diploma thesis demanded the determination of 
the leisure time periods, as well as the determination of the typical days periods for 
comparison reasons. Then, traffic data are presented in diagrams and explained in short. These 
diagrams lead to some assumptions regarding the change of the traffic flow during the leisure 
activity time periods. Further analysis involved the design of general linear regression models 
to investigate further traffic flow change and contributory factors durinf public holidays. The 
method of linear regression is then presented in short too. The statistical models used in this 
investigation, regarding traffic flow and change of the traffic flow, are explained in detail. 
Next, the assumptions based on the diagrams and the linear regression models are discussed 
in great detail. According to these assumptions, traffic flow is always lower during the leisure 
activity periods in comparison to the typical days periods while traffic flow is almost always 
higher during the morning hours of the public holiday as well as during the afternoon hours of 
the last day of the leisure period compared to the corresponding typical days. Last, some 
suggestions for further investigation of the impact of the leisure activity on the traffic flow are 
also presented.   

Keywords: leisure, traffic flow, linear regression, statistical models. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1.1 Γενικά 

Οι µετακινήσεις αναψυχής παίζουν έναν ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο στη ζωή του ανθρώπου. 
Στις σηµερινές κοινωνίες οι οποίες χαρακτηρίζονται από τους εξαντλητικούς ρυθµούς ζωής, 
το άγχος και τη κούραση που προκαλούνται κυρίως από τις συνθήκες που επικρατούν στην 
καθηµερινότητα, στο χώρο εργασίας αλλά και στην προσωπική ζωή, οι µετακινήσεις 
αναψυχής είναι ιδιαίτερα σηµαντικές για τη σωµατική και ψυχική ευεξία του ανθρώπου 
καθώς βοηθούν στην αποβολή του άγχους και στη σωµατική και ψυχική χαλάρωση. Τα 
ταξίδια αναψυχής όχι µόνο βοηθούν τον άνθρωπο να αποδράσει από τη ρουτίνα της 
καθηµερινότητας αλλά ενισχύουν τις διαπροσωπικές σχέσεις καθώς αυτά δίνουν την 
δυνατότητα στους µετακινούµενους να έρθουν σε επαφή µε αγαπηµένα πρόσωπα όπως είναι 
οι συγγενείς και  οι φίλοι που διαµένουν σε αποµακρυσµένες περιοχές. Έτσι λοιπόν, τα οφέλη 
των ταξιδιών αναψυχής στη σωµατική και ψυχική υγεία αλλά και στην ενίσχυση των 
διαπροσωπικών σχέσεων, τα καθιστά ιδιαιτέρως σηµαντικά για τον άνθρωπο. 

Στην Ελλάδα, το εύκρατο κλίµα µε τους ήπιους χειµώνες και τα ζεστά καλοκαίρια αλλά και ο 
φυσικός πλούτος επηρεάζουν θετικά τις µετακινήσεις αναψυχής. Έτσι λοιπόν, οι εργαζόµενοι, 
εκµεταλλευόµενοι τις αργίες και τις γιορτές, επιχειρούν µετακινήσεις αναψυχής σε κάθε 
σηµείο της χώρας προκειµένου να χαλαρώσουν από τα άγχη της καθηµερινότητας αλλά και 
να έρθουν σε επαφή µε συγγενικά πρόσωπα και φίλους που κατοικούν µακριά από εκείνους. 
Λαµβάνοντας υπόψη ότι η Αθήνα αποτελεί τη µεγαλύτερη πόλη της Ελλάδας, τόσο σε 
έκταση όσο και σε πληθυσµό, οι µετακινήσεις αναψυχής που πραγµατοποιούνται από 
κατοίκους των Αθηνών µε τη χρήση των Ι.Χ τείνουν να επηρεάζουν σε ένα βαθµό τα 
κυκλοφοριακά µεγέθη των οδικών αξόνων του κέντρου και των προαστίων της Αθήνας.  

Στόχο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου λόγω των µετακινήσεων που πραγµατοποιούνται σε περιόδους 
αναψυχής. Όπως αναφέρθηκε ήδη, οι περίοδοι αυτοί συνδέονται µε αργίες και γιορτές στις 
οποίες οι εργαζόµενοι έχουν διαθέσιµο χρόνο για µετακινήσεις αναψυχής.  

1.2 Δοµή διπλωµατικής εργασίας 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία περιλαµβάνει τα παρακάτω κεφάλαια τα οποία 
παρουσιάζονται συνοπτικά ως εξής:  

• 1ο Κεφάλαιο: Στο κεφάλαιο αυτό γίνεται µία σύντοµη εισαγωγή και παρουσίαση στο 
πρόβληµα που διερευνάται στην παρούσα εργασία. 

• 2ο Κεφάλαιο: Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται και επεξηγούνται τα βασικά 
κυκλοφοριακά µεγέθη τα οποία είναι ο κυκλοφοριακός φόρτος, η µέση ταχύτητα και η 
συγκέντρωση καθώς και οι σχέσεις που συνδέουν τα προαναφερθέντα βασικά 
κυκλοφοριακά µεγέθη. Επιπλέον πραγµατοποιείται µία σύντοµη παρουσίαση σε 
επιστηµονικές έρευνες οι οποίες πραγµατεύονται το ίδιο θέµα µε την παρούσα διπλωµατική 
εργασία.  
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• 3ο Κεφάλαιο: Το τρίτο κεφάλαιο αφορά τη συλλογή και την επεξεργασία των δεδοµένων. 
Αρχικά πραγµατοποιείται µια συνοπτική παρουσίαση του βασικού οδικού δικτύου της 
Αθήνας µέσω των βασικών οδικών αξόνων του κέντρου και των προαστίων των Αθηνών 
και στη συνέχεια πραγµατοποιείται εκτενής αναφορά στη συλλογή των δεδοµένων. Η 
αναφορά στη συλλογή των δεδοµένων αφορά την αναλυτική παρουσίαση των οδικών 
αξόνων, των ηµεροµηνιών και των ανιχνευτών που επιλέχθηκαν για τις ανάγκες της 
παρούσας έρευνας. Στο τέλος του κεφαλαίου αυτού πραγµατοποιείται στατιστική ανάλυση 
η οποία οδηγεί σε πολύ χρήσιµα συµπεράσµατα για τα πρότυπα που ακολουθεί η µεταβολή 
του κυκλοφοριακού φόρτου στις περιόδους αναψυχής. 

• 4ο Κεφάλαιο: Στο κεφάλαιο αυτό πραγµατοποιείται συνοπτική αναφορά στη µεθοδολογία 
της γραµµικής παλινδρόµηση, παρουσιάζονται οι παράµετροι που χρησιµοποιήθηκαν κατά 
την έρευνα και τέλος παρουσιάζονται αναλυτικά τα στατιστικά µοντέλα που εξήχθησαν. Τα 
µοντέλα αυτά δηµιουργήθηκαν µε τη βοήθεια των κυκλοφοριακών δεδοµένων και των 
παραµέτρων που επεξηγούνται στο Κεφάλαιο 3 και στο Κεφάλαιο 4 αντίστοιχα, και 
παρουσιάζονται µαζί µε τα αποτελέσµατα τους που οδηγούν σε σηµαντικά συµπεράσµατα 
για τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου.  

• 5ο Κεφάλαιο: Στο πέµπτο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συµπεράσµατα στα οποία καταλήγει 
η παρούσα διπλωµατική εργασία.  

• 6ο Κεφάλαιο: Στο έκτο και τελευταίο κεφάλαιο παρουσιάζονται όλες οι πηγές που 
χρησιµοποιήθηκαν στην παρούσα έρευνα.  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2. ΕΠΙΣΤΗΜΟΝΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 

2.1 Εισαγωγή 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται συνοπτικά τα βασικά κυκλοφοριακά µεγέθη τα οποία 
χρησιµοποιήθηκαν στην παρούσα έρευνα της οποίας ο σκοπός είναι η διερεύνηση της 
επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στη µεταβολή των κυκλοφοριακών συνθηκών. Μαζί 
µε τα βασικά κυκλοφοριακά µεγέθη παρουσιάζονται επίσης ορισµένες βιβλιογραφικές 
αναφορές από συγγενικές έρευνες οι οποίες καταλήγουν σε σηµαντικά συµπεράσµατα 
σχετικά µε το θέµα της παρούσας έρευνας. 

2.2 Γενικές Έννοιες 

2.2.1 Κυκλοφοριακός φόρτος 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος q (traffic flow/traffic volume) αποτελεί µέγεθος µε χρονική 
διάσταση και είναι ο συνολικός αριθµός οχηµάτων που διέρχονται από µία διατοµή στη 
µονάδα του χρόνου. Ο κυκλοφοριακός φόρτος εκφράζεται σε οχήµατα/ώρα και ο τρόπος 
µέτρησής του αφορά µέτρηση σε σηµείο του αριθµού των οχηµάτων Ν που διέρχονται από 
αυτό στη διάρκεια κάποιας περιόδου Τ, ο οποίος ανάγεται στην ώρα (Αντωνίου και 
Σπυροπούλου, 2015). 
Συνεπώς:  

 

Διάγραµµα 2.1: Απεικόνιση υπολογισµού του κυκλοφοριακού φόρτου µέσω τροχιών 
οχηµάτων. 

Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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2.2.2 Ταχύτητα 

Σύµφωνα µε την θεωρία της κυκλοφοριακής τεχνικής, η ταχύτητα έχει δύο διαστάσεις: τη 
χρονική και τη χωρική. Πιο αναλυτικά, η µέση χρονική ταχύτητα ūt (time mean speed) είναι ο 
αριθµητικός µέσος όρος των στιγµιαίων ταχυτήτων των οχηµάτων που διέρχονται από µία 
διατοµή και εκφράζεται σε µονάδες µήκους/χρόνο (χλµ/ώρα, µ/δλ). Ο τρόπος µέτρησης της 
αφορά µέτρηση σε σηµείο των στιγµιαίων ταχυτήτων ui των οχηµάτων (Ν) που διέρχονται 
από αυτό στη διάρκεια κάποιας περιόδου Τ και αποτελεί τον µέσο όρος τους (Φρατζεσκάκης 
κ.ά., 2009, Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 

 

Διάγραµµα 2.2: Απεικόνιση υπολογισµού της µέσης χρονικής ταχύτητας µέσω τροχιών 
οχηµάτων. 

Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Η µέση χωρική ταχύτητα ūs (space mean speed) είναι ο αριθµητικός µέσος όρος των 
στιγµιαίων ταχυτήτων των οχηµάτων που βρίσκονται σε κάποιο οδικό τµήµα σε δεδοµένη 
χρονική στιγµή και εκφράζεται σε µονάδες µήκους/χρόνο (χλµ/ώρα, µ/δλ). Ο τρόπος 
µέτρησης της αφορά µέτρηση των στιγµιαίων ταχυτήτων ui των οχηµάτων (Μ) που 
βρίσκονται σε οδικό τµήµα µήκους D σε δεδοµένη χρονική στιγµή t και αποτελεί τον µέσο 
όρο τους (Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 
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Εικόνα 2.1: Απεικόνιση µέτρησης της µέσης χωρικής ταχύτητας. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

 

Διάγραµµα 2.3: Απεικόνιση υπολογισµού της µέσης χωρικής ταχύτητας µέσω τροχιών 
οχηµάτων. 

Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Η µέση χωρική ταχύτητα ισούται µε την ισοδύναµη µέση ταχύτητα που θα έπρεπε να 
αναπτυχθεί για να διανυθεί ένα τµήµα D σε χρόνο ίσο µε το µέσο χρόνο διαδροµής των 
οχηµάτων που κινήθηκαν στο τµήµα αυτό (Wardrop, 1952). 
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Διάγραµµα 2.4: Απεικόνιση υπολογισµού της ισοδύναµης µέσης χωρικής ταχύτητας µέσω 
τροχιών οχηµάτων. 

Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Με βάση τον ορισµό της µέσης χωρικής ταχύτητας και το παραπάνω διάγραµµα προκύπτουν 
τα εξής:  

Η µέση χωρική ταχύτητα είναι ίση µε:  

Με το χρόνο διάνυσης του τµήµατος D από το κάθε όχηµα i να δίνεται από τον τύπο: 

 
Συνεπώς:  
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Συνεπώς, η µέση χωρική ταχύτητα αποτελεί τον αρµονικό µέσο όρο των στιγµιαίων 
ταχυτήτων των οχηµάτων. Ακόµα, ο Wardrop (1952) υπολόγισε τη σχέση µεταξύ χωρικής και 
χρονικής ταχύτητας ως εξής:  

Οι Haight και Mosher (1962) δηµιούργησαν την παρακάτω προσσεγγιστική σχέση µε την 
οποία µπορούµε να υπολογίσουµε τη µέση χωρική ταχύτητα από τις µετρήσεις ταχύτητας των 
οχηµάτων που διέρχονται από µία διατοµή, δηλαδή από τη µέση χρονική ταχύτητα. Η 
παρακάτω σχέση ισχύει µόνο υπό συγκεκριµένες προϋποθέσεις (κατανοµή ταχυτήτων 
Pearson III). 

2.2.3 Συγκέντρωση 

Η συγκέντρωση εκφράζει µε άµεσο τρόπο τις κυκλοφοριακές συνθήκες µέσα από δύο 
µεγέθη: τη πυκνότητα και τη χρονική κατάληψη. Η πυκνότητα k (density) είναι ο αριθµός 
των οχηµάτων στη µονάδα µήκους και εκφράζεται σε οχήµατα/χλµ. Ουσιαστικά εκφράζει τη 
συγκέντρωση στη διάσταση του χώρου. Ο τρόπος µέτρησης αφορά µέτρηση του αριθµού 
οχηµάτων (Μ) που βρίσκονται σε οδικό τµήµα µήκους D σε δεδοµένη χρονική στιγµή t 
(Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 

 

Εικόνα 2.2: Απεικόνιση µέτρησης της πυκνότητας. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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Σύµφωνα µε τον ορισµό της συγκέντρωσης, η πυκνότητα λαµβάνει ελάχιστη τιµή και γίνεται 
ίση µε 0 όταν δεν υπάρχει κανένα όχηµα στο υπό εξέταση οδικό τµήµα. Αντίστοιχα, η 
πυκνότητα λαµβάνει µέγιστη τιµή και συµβολίζεται µε kj (110-150 οχήµατα/χλµ) όταν το 
τµήµα είναι πλήρες, δηλαδή όταν τα οχήµατα βρίσκονται σε στάση µε µικρή απόσταση 
µεταξύ τους. Τέλος υπάρχει µία τιµή πυκνότητας η οποία βρίσκεται µεταξύ της µέγιστης και 
της ελάχιστης τιµής πυκνότητας η οποία αναφέρεται ως χαρακτηριστική τιµή της πυκνότητας 
και παρατηρείται σε συνθήκες µέγιστου φόρτου. Η τιµή αυτή συµβολίζεται µε km και 
συνήθως κυµαίνεται µεταξύ 26-42 οχήµατα/χλµ. 

Χρονική κατάληψη ορίζεται ως το ποσοστό της µονάδας χρόνου που ένα σηµείο του δρόµου 
καταλαµβάνεται από διερχόµενα οχήµατα και εκφράζεται σε ποσοστό επί τοις εκατό. Στην 
ουσία εκφράζει τη συγκέντρωση στη διάσταση του χρόνου και ο τρόπος µέτρησης του αφορά 
το άθροισµα των επιµέρους χρονικών διαστηµάτων κατά τα οποία µία διατοµή είναι 
κατειληµµένη. Η χρονική κατάληψη παρουσιάζει ελάχιστη και µέγιστη τιµή 0% και 100% 
αντίστοιχα. Η τιµή 0% χαρακτηρίζει διατοµή από την οποία δεν έχει διέλθει κανένα όχηµα 
στη διάρκεια της περιόδου µέτρησης ενώ η τιµή 100% χαρακτηρίζει διατοµή η οποία 
παρουσιάζεται συνεχώς κατειληµµένη και συνεπώς τα οχήµατα είναι συνεχώς σταµατηµένα 
κατά τη διάρκεια της περιόδου µέτρησης. 

2.2.4 Θεµελιώδης σχέση της κυκλοφοριακής ροής 

Η σχέση που δίνει την κυκλοφοριακή ροή συνδέει τον κυκλοφοριακό φόρτο, τη µέση χωρική 
ταχύτητα και την πυκνότητα:  

Η θεµελιώδης σχέση της κυκλοφορίας ισχύει κάτω από συγκεκριµένες προϋποθέσεις, και πιο 
συγκεκριµένα καθώς τα µεγέθη αυτά είναι στοχαστικά, υπεισέρχονται στη σχέση µόνο ως 
µέσοι όροι. Επιπλέον, η σχέση αυτή ισχύει όταν επικρατούν σταθερές συνθήκες στο υπό 
εξέταση οδικό τµήµα. Δηλαδή, η κίνηση των οχηµάτων γίνεται σε συνθήκες ελεύθερης ροής 
(δεν υπάρχει σηµατοδότηση, διασταυρώσεις κ.ά.) και κατά συνέπεια η παραπάνω σχέση δεν 
κρίνεται αντιπροσωπευτική της κυκλοφορίας σε αστικά δίκτυα (Φρατζεσκάκης κ.ά., 2009, 
Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 

2.2.5 Σχέση ταχύτητας και πυκνότητας 

Από τους ορισµούς των µεγεθών της πυκνότητας και της µέσης ταχύτητας µπορούµε να 
συµπεράνουµε τα εξής: 

• Όταν δεν υπάρχουν οχήµατα στο οδικό δίκτυο, ο οδηγός µπορεί να επιλέξει την ταχύτητα 
µε την οποία θα κινηθεί. Η ταχύτητα αυτή εξαρτάται από τα χαρακτηριστικά του οδικού 
δικτύου (π.χ. ακτίνα καµπυλότητας, κατά µήκος κλίσης, αριθµός λωρίδων κυκλοφορίας, 
παράπλευρα εµπόδια κ.ά.). Η ταχύτητα αυτή είναι η ταχύτητα ελεύθερης ροής (free flow 
speed). Έτσι λοιπόν, όταν ισχύει k=0, η µέση χωρική ταχύτητα ισούται µε την ταχύτητα 
ελεύθερης ροής uf, δηλαδή ūs=uf. 
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• Όσο αυξάνεται ο αριθµός των οχηµάτων µέσα στο οδικό τµήµα, ο οδηγός πρέπει να 
διατηρεί αποστάσεις από το προπορευόµενο και τα παράπλευρα κινούµενα οχήµατα ενώ 
ταυτόχρονα κάνει ελιγµούς προσπέρασης, αλλαγής λωρίδας κ.ά. Συνεπώς, όσο αυξάνεται 
η πυκνότητα k, µειώνεται η χωρική ταχύτητα us. 

• Όταν το οδικό τµήµα γεµίσει, τότε τα οχήµατα βρίσκονται σε στάση. Σε αυτή τη οριακή 
συνθήκη ισχύει k = kj και us = 0. 

Με βάση όσα αναφέρονται παραπάνω και λαµβάνοντας υπόψη τη θεµελιώδη σχέση της 
κυκλοφοριακής τεχνικής, προκύπτει το παρακάτω διάγραµµα που αποτυπώνει τη σχέση της 
µέσης χωρικής ταχύτητας και της πυκνότητας. 
 

Διάγραµµα 2.5: Διάγραµµα ταχύτητας και πυκνότητας. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Σύµφωνα µε τα παραπάνω και όπως αποτυπώνεται στο διάγραµµα, σε µία τιµή της 
πυκνότητας ki αντιστοιχεί µία τιµή της χωρικής ταχύτητας ui. Αντίστοιχα, σε µία τιµή της 
χωρικής ταχύτητας ui αντιστοιχεί µία τιµή της πυκνότητας kj. Ο κυκλοφοριακός φόρτος 
αποτελεί το εµβαδό της περιοχής που ορίζεται από τα σηµεία ki και ui. Το διάγραµµα αυτό 
αποτυπώνει και τα τρία χαρακτηριστικά µεγέθη του κυκλοφοριακού φόρτου, της πυκνότητας 
και της ταχύτητας και κατά συνέπεια αποτελεί το θεµελιώδες διάγραµµα της κυκλοφοριακής 
ροής (Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 
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2.2.6 Σχέση ταχύτητας και φόρτου 

Από τους ορισµούς των µεγεθών του κυκλοφοριακού φόρτου και της µέσης ταχύτητας 
προκύπτουν τα παρακάτω: 

• Σε µη συµφορηµένη περιοχή. Θεωρούµε ότι δεν υπάρχει κυκλοφορία όταν δεν διέρχονται 
οχήµατα από µία διατοµή µέσα στο εξεταζόµενο χρονικό διάστηµα. Εποµένως, όταν 
ισχύει q=0, η µέση χωρική ταχύτητα ισούται µε την ταχύτητα ελεύθερης ροής uf, δηλαδή 
ūs = uf. 

• Σε µη συµφορηµένη περιοχή. Όσο αυξάνονται τα οχήµατα που διέρχονται από τη 
διατοµή, ο οδηγός πρέπει να διατηρεί ικανοποιητικές αποστάσεις από το προπορευόµενο 
και τα παράπλευρα κινούµενα οχήµατα και ταυτόχρονα κάνει ελιγµούς προσπέρασης, 
αλλαγής λωρίδας κ.ά.  

• Σε κατάσταση κυκλοφοριακής συµφόρησης. Καθώς αυξάνεται ο αριθµός των οχηµάτων 
που διέρχονται από µία διατοµή και κατ’ επέκταση, καθώς αυξάνεται ο κυκλοφοριακός 
φόρτος, οι συνθήκες κυκλοφορίας δυσχεραίνουν και κάποια στιγµή επέρχεται 
κυκλοφοριακή συµφόρηση. Σε συνθήκες κυκλοφοριακής συµφόρησης, όσο µειώνεται ο 
αριθµός των οχηµάτων που µπορεί να διέλθει από τη διατοµή, τόσο µειώνεται και η 
ελευθερία κίνησης των οχηµάτων. Συνεπώς, έχουµε ταυτόχρονη µείωση του φόρτου q και 
της χωρικής ταχύτητας ūs. 

• Σε κατάσταση κυκλοφοριακής συµφόρησης. Όταν πλέον είναι πλήρες το οδικό τµήµα, 
δηλαδή όταν k = kj, τα οχήµατα είναι σταµατηµένα και δεν είναι εφικτό να διέλθουν 
οχήµατα από τη διατοµή. Σε αυτή την οριακή συνθήκη ισχύει q = 0 και ūs = 0. 

Σύµφωνα µε όσα αναφέρονται παραπάνω προκύπτει το διάγραµµα που αποτυπώνει τη σχέση 
µέσης χωρικής ταχύτητας και πυκνότητας. 

Διάγραµµα 2.6: Διάγραµµα ταχύτητας και φόρτου. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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Με βάση τα παραπάνω και όπως αποτυπώνεται στο διάγραµµα, σε µία τιµή του φόρτου qi 

αντιστοιχούν δύο τιµές της χωρικής ταχύτητας us µία για τη µη συµφορηµένη και µια για τη 
συµφορηµένη περιοχή. Αντίστοιχα, για µία τιµή της ταχύτητας us αντιστοιχεί µία τιµή του 
κυκλοφοριακού φόρτου qi (Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015). 

2.2.7 Σχέση φόρτου και πυκνότητας 

Από τους ορισµούς των µεγεθών του κυκλοφοριακού φόρτου και της πυκνότητας µπορούν να 
προσδιοριστούν οι παρακάτω συνθήκες:  

• Σε µη συµφορηµένη περιοχή. Όταν δεν υπάρχουν οχήµατα στο υπό εξέταση οδικό τµήµα, 
δεν διέρχονται οχήµατα από την υπό εξέταση διατοµή. Συνεπώς: q = 0 και k = 0. 

• Σε µη συµφορηµένη περιοχή. Όσο αυξάνονται τα οχήµατα που βρίσκονται στο υπό 
εξέταση τµήµα, τόσο αυξάνεται και ο αριθµός των οχηµάτων που διέρχονται από µία 
διατοµή µέχρι τη στιγµή όπου ο κυκλοφοριακός φόρτος θα λάβει τη µέγιστη τιµή qm. Όσο 
αυξάνεται η πυκνότητα k, τόσο αυξάνεται και ο κυκλοφοριακός φόρτος q, έως την οριακή 
συνθήκη k = km και q = qm. 

• Σε κατάσταση κυκλοφοριακής συµφόρησης. Όταν υπάρχει κυκλοφοριακή συµφόρηση, 
όσο αυξάνεται ο αριθµός των οχηµάτων στο οδικό τµήµα, τόσο µειώνεται ο αριθµός των 
οχηµάτων που µπορεί να διέλθει από τη διατοµή. Άρα, µε περαιτέρω αύξηση της 
πυκνότητας k υπάρχει µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου q. 

• Σε κατάσταση κυκλοφοριακής συµφόρησης. Όταν το οδικό τµήµα έχει καταληφθεί 
πλήρως (k = kj), τα οχήµατα είναι σταµατηµένα και δεν γίνεται να διέλθουν από τη 
διατοµή. Σε αυτή τη περίπτωση ισχύει k = kj και q = 0. 

Σύµφωνα µε τις παραπάνω συνθήκες προκύπτει το παρακάτω διάγραµµα το οποίο 
παρουσιάζει τη σχέση πυκνότητας και κυκλοφοριακού φόρτου. 
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Διάγραµµα 2.7: Διάγραµµα πυκνότητας και φόρτου. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Σύµφωνα µε το διάγραµµα πυκνότητας - φόρτου και όσα αναφέρθηκαν προηγουµένως, σε 
κάθε τιµή της πυκνότητας ki αντιστοιχεί µία τιµή του κυκλοφοριακού φόρτου qi. Αντίθετα, σε 
κάθε τιµή του κυκλοφοριακού φόρτου qi αντιστοιχούν δύο τιµές της πυκνότητας, µία τιµή για 
τη συµφορηµένη περιοχή και µία τιµή για τη µη συµφορηµένη περιοχή. Επιπλέον, η 
εφαπτοµένη της γωνίας του σχηµατίζεται ισούται µε την µέση χωρική ταχύτητα των 
οχηµάτων. (Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015) 

2.2.8 Χρονικές διακυµάνσεις φόρτου 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος παρουσιάζει 3 κύκλους διακύµανσης: κατά τη διάρκεια του έτους, 
κατά τη διάρκεια της εβδοµάδας και κατά τη διάρκεια της ηµέρας και αντίστοιχα προκύπτουν 
οι µηνιαίες, ηµερήσιες και ωριαίες διακυµάνσεις. (Φρατζεσκάκης κ.α., 2009) 

Μηνιαία Διακύµανση 

Η µηνιαία διακύµανση της ζήτησης σχετίζεται µε τα κοινωνικά και οικονοµικά 
χαρακτηριστικά µιας περιοχής. Έχει παρατηρηθεί ότι η ζήτηση σε οδούς µε υψηλούς 
κυκλοφοριακούς φόρτους κατά τις εργάσιµες ώρες παρουσιάζει πιο οµαλή διακύµανση 
συγκριτικά µε οδούς µε υψηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους που σχετίζονται µε 
δραστηριότητες αναψυχής. Ακόµα έχει παρατηρηθεί ότι η διακύµανση του κυκλοφοριακού 
φόρτου είναι πιο έντονη στα υπεραστικά οδικά τµήµατα απ’ ότι στα αστικά. 
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Ηµερήσια Διακύµανση  

Η ηµερήσια διακύµανση κατά τη διάρκεια της εβδοµάδας εξαρτάται από τον τύπο της οδού. 
Έχει παρατηρηθεί ότι οδοί µε σηµαντική κυκλοφορία αναψυχής παρουσιάζουν υψηλούς 
κυκλοφοριακούς φόρτους κατά τη διάρκεια του Σαββατοκύριακου ενώ αντίθετα οδοί µε 
σηµαντική κυκλοφορία κατά τις εργάσιµες ώρες παρουσιάζουν υψηλούς κυκλοφοριακούς 
φόρτους τις καθηµερινές. 

Ωριαία Διακύµανση 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος παρουσιάζει σηµαντικές διακυµάνσεις κατά τη διάρκεια της 
ηµέρας. Έχει παρατηρηθεί ότι η ωριαία διακύµανση του κυκλοφοριακού φόρτου είναι 
µεγαλύτερη σε ελεύθερες λεωφόρους. Περίοδοι στις οποίες ο κυκλοφοριακός φόρτος 
λαµβάνει υψηλές τιµές είναι οι πρωινές και οι απογευµατινές ώρες στις οποίες ο εργαζόµενοι 
πηγαίνουν και επιστρέφουν από την εργασία τους. Η ώρα στην οποία ο κυκλοφοριακός 
φόρτος λαµβάνει την υψηλότερη τιµή ονοµάζεται ώρα αιχµής. 

2.2.9 Μακροσκοπικά πρότυπα κυκλοφοριακής ροής 

Οι σχέσεις µεταξύ των χαρακτηριστικών µεγεθών της κυκλοφοριακής ροής, που 
παρουσιάζονται στις προηγούµενες ενότητες, ισχύουν κάτω υπό συγκεκριµένες 
προϋποθέσεις. Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται τα προσεγγιστικά µοντέλα του 
Greenshields (1935) και του Edie (1961). Τα µοντέλα αυτά συσχετίζουν τα χαρακτηριστικά 
µεγέθη της κυκλοφοριακής ροής µε τρόπο εµπειρικό. Ο σχεδιασµός των µοντέλων αυτών 
προέκυψε ύστερα από την ανάλυση µετρήσεων και προσεγγίζει περισσότερο τις πραγµατικές 
συνθήκες κυκλοφορίας. 

Η σχέση µεταξύ µέσης χωρικής ταχύτητας και πυκνότητας ορίστηκε από τον Greenshields ως 
εξής:  
 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα που αναπαριστούν τη σχέση µεταξύ 
κυκλοφοριακού φόρτου, µέσης ταχύτητας και πυκνότητας κατά Greenshields (Διαγράµµατα 
2.8, 2.9 και 2.10). 
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Διάγραµµα 2.8: Διάγραµµα µέσης ταχύτητας και πυκνότητας κατά Greenshields. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

 

Διάγραµµα 2.9: Διάγραµµα µέσης ταχύτητας και κυκλοφοριακού φόρτου κατά Greenshields. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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Διάγραµµα 2.10: Διάγραµµα κυκλοφοριακού φόρτου και πυκνότητας κατά Greenshields. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

Ο Edie (1961) πρότεινε ένα µακροσκοπικό πρότυπο δύο καταστάσεων. Ένα για τη 
συµφορηµένη περιοχή και ένα για τη µή συµφορηµένη περιοχή. Η σχέση της µέσης χωρικής 
ταχύτητας και πυκνότητας κατά τον Edie είναι εκθετική και είναι η παρακάτω:  
 
  

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα που αναπαριστούν τη σχέση κυκλοφοριακού 
φόρτου, µέσης ταχύτητας και πυκνότητας κατά Edie (Διαγράµµατα 2.11, 2.12 και 2.13). Η 
ασυνέχεια µεταξύ των καµπυλών που παρατηρείται και στα τρία διαγράµµατα του Edie 
υποδηλώνει τη µετάβαση από τη µη συµφορηµένη στη συµφορηµένη περιοχή. 
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Διάγραµµα 2.11: Διάγραµµα µέσης ταχύτητας και κυκλοφοριακού φόρτου κατά Edie. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 

 

Διάγραµµα 2.12: Διάγραµµα κυκλοφοριακού φόρτου και πυκνότητας κατά Edie. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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Διάγραµµα 2.13: Διάγραµµα µέσης ταχύτητας και πυκνότητας κατά Edie. 
Πηγή: Αντωνίου και Σπυροπούλου, 2015. 
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2.3 Βιβλιογραφική Ανασκόπηση  

Πολλές είναι οι έρευνες οι οποίες έχουν πραγµατοποιηθεί παγκοσµίως από διαφόρους 
ερευνητές οι οποίοι προσπάθησαν να καταγράψουν και να µελετήσουν την επίδραση των 
µετακινήσεων αναψυχής στη µεταβολή των κυκλοφοριακών µεγεθών. Οι έρευνες αυτές 
κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι η κίνηση παρουσιάζει σηµαντικές διακυµάνσεις κατά τη 
διάρκεια των µετακινήσεων αναψυχής και ειδικά κατά τους καλοκαιρινούς µήνες. Παρακάτω 
παρουσιάζονται συνοπτικά ορισµένες από τις έρευνες αυτές: 

Το 2008, ο Jun από το τοµέα µεταφορών της Virginia USA, πραγµατοποίησε έρευνα που είχε 
ως αντικείµενο τη διερεύνηση της µεταβολής της διανοµής της ταχύτητας υπό συνθήκες 
κίνησης οι οποίες προκλήθηκαν από τις µετακινήσεις λόγω αναψυχής την Ηµέρας των 
Ευχαριστιών. Η έρευνα αυτή βασίστηκε σε δεδοµένα φόρτου και ταχύτητας τα οποία 
συλλέχθηκαν από ανιχνευτές κατά τα έτη 1997 - 2003. Τα δεδοµένα που επιλέχθηκαν 
προέρχονταν από 10 σταθµούς καταγραφής που βρίσκονταν στη Νότια Virginia δεδοµένου 
ότι σε αυτή την περιοχή υπάρχουν µεγάλοι διαπολιτειακοί αυτοκινητόδροµοι οι οποίοι 
εξυπηρετούν τις ανάγκες µετακίνησης του τουρισµού και του εµπορίου. Στην έρευνα αυτή 
χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα µέσης ταχύτητας σε διαστήµατα 15 λεπτών χωρίς να υπάρχουν 
κενά δεδοµένων για διάστηµα µίας εβδοµάδας. Η µαθηµατική προσέγγιση πραγµατοποιήθηκε 
µε τη χρήση του µοντέλου του Gauss και του αλγορίθµου Expectation-Maximization σε 
προγραµµατιστικό περιβάλλον MATLAB. Η έρευνα υπέδειξε ότι το µοντέλο ταχύτητας 
παρουσίαζε µεταβολή την ηµέρα πριν την Ηµέρα των Ευχαριστιών γεγονός που υποδήλωνε 
ότι οι περισσότεροι µετακινούµενοι επέλεξαν να ταξιδέψουν µία µέρα πριν την ηµέρα της 
γιορτής. Επίσης, το µοντέλο υπέδειξε σηµαντική µεταβολή στην ταχύτητα δύο ηµέρες πριν 
την ηµέρα της γιορτής. Υψηλή µεταβολή στην ταχύτητα παρουσιάστηκε και κατά τις δύο 
πρώτες µέρες µετά την Ηµέρα των Ευχαριστιών γεγονός που υποδηλώνει ότι οι περισσότεροι 
που µετακινήθηκαν λόγω της γιορτής, επιχείρησαν να επιστρέψουν στον τόπο κατοικίας τους 
µετά το πέρας αυτής. 

Το 2014, οι Liu et al. από το πανεπιστήµιο της Alberta στον Καναδά πραγµατοποίησαν 
έρευνα που είχε ως αντικείµενο την διερεύνηση της επιρροής των µετακινήσεων αναψυχής 
στον κυκλοφοριακό φόρτο χρησιµοποιώντας δεδοµένα που είχαν ληφθεί από κινητά 
τηλέφωνα. Πιο συγκεκριµένα, οι ερευνητές, κατά τη διάρκεια του 1 έτους, συνέλεξαν 
δεδοµένα από κινητά τηλέφωνα και ραντάρ κατά µήκος του αυτοκινητόδροµου G60 
(Shangai-Kunming Freeway) στη Κίνα, ο οποίος ξεκινά από τη Σανγκάη και τερµατίζει στο 
Kunming, µία πόλη που απέχει 2730 χιλιόµετρα από τη Σανγκάη. Σκοπός της έρευνας αυτής 
ήταν ο προσδιορισµός του κυκλοφοριακού φόρτου κατά τη διάρκεια των µετακινήσεων 
αναψυχής της Εργατικής Πρωτοµαγιάς χρησιµοποιώντας ως δεδοµένο την ταχύτητα των 
οχηµάτων. Τα αποτελέσµατα της έρευνας υπέδειξαν ότι ο κυκλοφοριακός φόρτος µία ηµέρα 
πριν την Πρωτοµαγιά και την ηµέρα της Πρωτοµαγιάς ήταν ιδιαίτερα αυξηµένος συγκριτικά 
µε τις προηγούµενες ηµέρες οι οποίες παρουσίασαν ένα παρόµοιο πρότυπο κίνησης. Το 
φαινόµενο οφείλεται στο γεγονός ότι οι µετακινούµενοι επισκέπτονται την οικογένεια και 
τους φίλους τους κυρίως κατά τη διάρκεια των ηµερών αναψυχής. 

Το 2018, οι Xu et al. από το τεχνολογικό εργαστήριο της Huawai, ανέπτυξαν ένα µοντέλο το 
οποίο µπορεί να προβλέπει τον ηµερήσιο ή ωριαίο κυκλοφοριακό φόρτο σε περίοδο 
µετακινήσεων αναψυχής έως και 15 ηµέρες µετά. Τα δεδοµένα επιλέχθηκαν από 3 βάσεις 
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δεδοµένων οι οποίες βρίσκονται σε 3 επαρχίες της Κίνας. Τα δεδοµένα που συλλέχθηκαν από 
αυτές τις 3 βάσεις καλύπτουν ένα χρονικό διάστηµα µικρότερο του 1 έτους. Για κάθε βάση, οι 
ερευνητές επέλεξαν δεδοµένα 10 εβδοµάδων πριν τις ηµέρες αναψυχής για να αναλύσουν. Οι 
γιορτές που επιλέχθηκαν είναι αυτές της Πρωτοχρονιάς, της Άνοιξης, του φεστιβάλ Qing 
Ming, των φεστιβάλ του Dragon Boat και Mid-Autumn και της Εθνικής Μέρας. Οι γιορτές 
που µελετήθηκαν χωρίστηκαν σε 3 κατηγορίες µε βάση τη διάρκεια και τα χαρακτηριστικά 
τους. Στη συνέχεια οι ερευνητές σχεδίασαν δύο µοντέλα, ένα µοντέλο Prophet και ένα 
υβριδικό µοντέλο που βασίζεται στον αλγόριθµο K-means. Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι το 
υβριδικό µοντέλο έκανε προβλέψεις µε πολύ καλύτερη ακρίβεια συγκριτικά µε το µοντέλο 
Prophet. Τέλος οι ερευνητές κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι το υβριδικό µοντέλο είναι 
ιδιαιτέρως αποδοτικό σε περιπτώσεις που ο όγκος των δεδοµένων είναι περιορισµένος. 

Το 2007, οι Cools et al. πραγµατοποίησαν έρευνα η οποία σχετίζεται µε τη διερεύνηση της 
επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στην ηµερήσια κυκλοφορία και προβλέπει το 
µελλοντικό κυκλοφοριακό φόρτο κατά τη περίοδο των µετακινήσεων αναψυχής. Για την 
έρευνα αυτή χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα από ανιχνευτές οι οποίοι βρίσκονται στον 
αυτοκινητόδροµο Ε314 στην κατεύθυνση των Βρυξελλών. Ο αυτοκινητόδροµος αυτός 
αποτελεί έναν από τους κύριους αυτοκινητοδρόµους των Βρυξελλών και χρησιµοποιείται 
καθηµερινά από έναν µεγάλο αριθµό µετακινούµενων. Οι ανιχνευτές που χρησιµοποιήθηκαν 
στην έρευνα αυτή συνέλεξαν δεδοµένα κατά τα έτη 2003, 2004 και 2005. Τα δεδοµένα αυτά, 
τα οποία λαµβάνονταν από τους φορατές κάθε 1 λεπτό, σχετίζονται µε τον αριθµό των 
αυτοκινήτων και τον αριθµό των φορτηγών που διήλθε από αυτούς, την κατάληψη του 
ανιχνευτή και τη µέση ταχύτητα όλων των οχηµάτων. Κατά τη διεξαγωγή της µελέτης 
ερευνήθηκαν περίοδοι αναψυχής όπως αυτές των Χριστουγέννων, της άνοιξης, του Πάσχα, 
της Πρωτοµαγιάς, της Ανάληψης κ.ά.. Για όλες τις ηµέρες αναψυχής που µελετήθηκαν 
θεωρήθηκε ότι τα γειτονικά Σαββατοκύριακα άνηκαν και αυτά στην περίοδο των ηµερών 
αναψυχής, ενώ για γιορτές που έλαβαν χώρα Τρίτη και Πέµπτη, η Δευτέρα και το 
Σαββατοκύριακο πριν την Τρίτη και η Παρασκευή και το Σαββατοκύριακο µετά την Πέµπτη, 
θεωρήθηκαν και αυτές ως ηµέρες αναψυχής. Ο λόγος για τον οποίο οι ερευνητές έκαναν αυτή 
την παραδοχή βασίζεται στο γεγονός ότι συνήθως οι εργαζόµενοι παίρνουν άδεια από την 
εργασία τους εκείνες τις µέρες (Δευτέρα και Παρασκευή) προκειµένου να παρατείνουν τη 
διάρκεια των διακοπών τους. Στη συνέχεια, οι ερευνητές µοντελοποίησαν τα δεδοµένα 
βασιζόµενοι σε δύο προσεγγίσεις. Η πρώτη προσέγγιση βασίζεται στο γεγονός ότι οι συνεχείς 
µετρήσεις συσχετίζονται και έτσι είναι εφικτό να περιγραφούν οι παροντικές και οι 
µελλοντικές τιµές χρησιµοποιώντας τιµές του παρελθόντος και η δεύτερη προσέγγιση 
βασίζεται στη παλινδρόµηση. Δύο µοντέλα τα οποία χρησιµοποιήθηκαν στην έρευνα και 
αφορούν την πρώτη προσέγγιση είναι τα µοντέλα ARMA και Exponential Smoothing ενώ δύο 
άλλα µοντέλα τα οποία σχετίζονται µε την παλινδρόµηση είναι το µοντέλο της 
παλινδρόµησης και το µοντέλο Box-Tiao. Οι ερευνητές εφάρµοσαν τα µοντέλα αυτά µε 
σκοπό να προβλέψουν τον κυκλοφοριακό φόρτο σε περιόδους αναψυχής και κατέληξαν στα 
εξής:  
• Τα Σαββατοκύριακα ο κυκλοφοριακός φόρτος τείνει να είναι χαµηλότερος σε σύγκριση 

µε τις καθηµερινές µέρες. Το µοντέλο Box-Tiao υπέδειξε ότι ο κυκλοφοριακός φόρτος 
κατά τις καθηµερινές ηµέρες των ηµερών αναψυχής είναι χαµηλότερος. 

• Όταν η πρόβλεψη του καθηµερινού κυκλοφοριακού φόρτου είναι απαραίτητη, το µοντέλο 
Box-Tiao φαίνεται να δίνει ικανοποιητικά αποτελέσµατα. Τα µοντέλα Smoothing θα 
πρέπει να αποφεύγονται για προβλέψεις µε µεγάλο χρονικό ορίζοντα. 
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Το 2018, Luo et al. από το πανεπιστήµιο Xi’an της Κίνας προσπάθησαν να προβλέψουν τον 
κυκλοφοριακό φόρτο κατά την περίοδο των µετακινήσεων αναψυχής χρησιµοποιώντας µία 
υβριδική µέθοδο η οποία συνδυάζει τη µέθοδο του διακριτού µετασχηµατισµού Fourier και 
τη µέθοδο της παλινδρόµησης. Η τάση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου 
παρατηρήθηκε µε την χρήση της µεθόδου Fourier (DFT) ενώ η µέθοδος της παλινδρόµησης 
(SVR) χρησιµοποιήθηκε για να υπολογιστούν τα σφάλµατα. Η συλλογή δεδοµένων 
πραγµατοποιήθηκε στους σταθµούς διοδίων της πυκνοκατοικηµένης επαρχίας Jiangsu της 
Κίνας. Τα δεδοµένα που χρησιµοποιήθηκαν στην έρευνα συλλέχθηκαν κατά τη περίοδο 2011 
- 2015, κατά τη διάρκεια των εορτασµών του φεστιβάλ Qingming και της Εθνικής Ηµέρας. 
Ως µεσοδιάστηµα στη συλλογή των δεδοµένων ορίστηκε η 1 ώρα και συνολικά συλλέχθηκαν 
1200 δεδοµένα από 50 ηµέρες. Η βάση δεδοµένων που δηµιουργήθηκε από τους µελετητές 
χωρίστηκε σε δύο τµήµατα. Το πρώτο τµήµα µε τα 960 δεδοµένα χρησιµοποιήθηκε στην 
εκπαίδευση του αλγορίθµου ενώ το δεύτερο µε τα υπόλοιπα 240 δεδοµένα, χρησιµοποιήθηκε 
στην αξιολόγηση της απόδοσης του αλγορίθµου. Τα δεδοµένα που χρησιµοποιήθηκαν στην 
έρευνα υπέδειξαν ότι το ποσοστό του κυκλοφοριακού φόρτου κατά τη περίοδο των 
µετακινήσεων αναψυχής αυξάνεται µε σταθερό ποσοστό 10% κάθε έτος. Επίσης 
παρατηρήθηκε ότι τα δεδοµένα ήταν παρόµοια κατά τη διάρκεια των µετακινήσεων 
αναψυχής κάθε έτους ενώ για την πρώτη και τελευταία µέρα των µετακινήσεων αναψυχής 
παρατηρήθηκε αυξοµείωση στον κυκλοφοριακό φόρτο. Η ωριαία κατανοµή του 
κυκλοφοριακού φόρτου κάθε ηµέρας αναψυχής παρουσίασε την ίδια τάση µε υψηλούς 
φόρτους κατά τη διάρκεια της ηµέρας και χαµηλούς φόρτους κατά τη διάρκεια της νύχτας. Η 
διερεύνηση αυτή υπέδειξε ότι ο αλγόριθµος που εφαρµόστηκε (DFT-SVR) έδωσε 
αποτελέσµατα υψηλότερης ακρίβειας σε σύγκριση µε τις παραδοσιακές µεθόδους (ARIMA, 
SVR και EMD-SVR) και συνεπώς αποτελεί έναν αποτελεσµατικό αλγόριθµο για την 
πρόβλεψη της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου κατά τη διάρκεια των µετακινήσεων 
αναψυχής και κυρίως των µετακινήσεων αναψυχής µεγάλης διάρκειας. 

Το 2009, οι Cools et al. χρησιµοποιώντας τις παραδοχές και τις προσεγγίσεις προηγούµενης 
έρευνας, η οποία πραγµατοποιήθηκε από τους ίδιους το 2007, πραγµατοποίησαν νέα έρευνα η 
οποία σχετίζεται µε τη διερεύνηση της επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στην 
ηµερήσια κυκλοφορία χρησιµοποιώντας τα µοντέλα ARIMAX και SARIMAX. Για την 
έρευνα αυτή χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα από ανιχνευτές από 4 περιοχές. Οι 2 από τις 
περιοχές αυτές βρίσκονται στον αυτοκινητόδροµο Ε314 ο οποίος οδηγεί εντός και εκτός των 
Βρυξελλών και χρησιµοποιείται καθηµερινά από µετακινούµενους και οι άλλες 2 βρίσκονται 
στον αυτοκινητόδροµο Ε40 ο οποίος χρησιµοποιείται για µετακινήσεις αναψυχής αφού 
οδηγεί στις παραθαλάσσιες περιοχές του Βελγίου. Όπως στην έρευνα του 2007, έτσι και στη 
παρούσα  έρευνα χρησιµοποιήθηκαν µοντέλα βασισµένα σε δύο προσεγγίσεις. Η πρώτη 
προσέγγιση βασίζεται στο γεγονός ότι οι συνεχείς µετρήσεις σχετίζονται και εποµένως είναι 
εφικτό να περιγραφούν οι παροντικές και οι µελλοντικές τιµές χρησιµοποιώντας τιµές του 
παρελθόντος και η δεύτερη προσέγγιση βασίζεται στη παλινδρόµηση. Το µοντέλο που 
βασίστηκε στη πρώτη προσέγγιση είναι το µοντέλο SARΙMA ενώ τα δύο µοντέλα που 
βασίστηκαν στη προσέγγιση της παλινδρόµησης είναι τα µοντέλα ARIMAX και SARIMAX. 
Από την εφαρµογή των τριών αυτών µοντέλων, οι ερευνητές κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι 
και τα τρία µοντέλα λειτουργούν ικανοποιητικά. Σε ότι αφορά τη πρόβλεψη της καθηµερινής 
κίνησης, στις 3 από τις 4 περιοχές, το µοντέλο ARIMAX παρουσίασε καλύτερα 
αποτελέσµατα από τα µοντέλα SARIMA και SARIMAX ενώ στη τέταρτη περιοχή 
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παρουσίασε µικρή διαφορά. Εποµένως οι ερευνητές θεώρησαν ότι η χρήση του µοντέλου 
ARIMAX είναι προτιµότερη για τις ανάγκες της πρόβλεψης. 

Το 2016, οι Oti και Kamga πραγµατοποίησαν ανάλυση των τάσεων και των εποχιακών 
µεταβολών στον κυκλοφοριακό φόρτο των διοδίων στις γέφυρες και τις σήραγγες της Νέας 
Υόρκης κατά τη περίοδο 2003-2013. Τα δεδοµένα της έρευνας προήλθαν από 10 τοποθεσίες, 
8 γέφυρες και 2 σήραγγες. Η βάση δεδοµένων περιελάµβανε στοιχεία όπως ο τύπος του 
οχήµατος (επιβατικό όχηµα, φορτηγό, λεωφορείο κ.ά.) και ο τύπος της πληρωµής. Η ανάλυση 
έγινε σε δύο φάσεις. Αρχικά πραγµατοποιήθηκε ανάλυση των δεδοµένων σε µηνιαία και 
ηµερήσια κλίµακα και στην συνέχεια πραγµατοποιήθηκε ανάλυση σε εβδοµαδιαία κλίµακα 
για τις µετακινήσεις αναψυχής µε τον υψηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο όπως η Ηµέρα 
Ανεξαρτησίας, η γιορτή των Ευχαριστιών, η ηµέρα των Χριστουγέννων και η Ηµέρα 
Μνήµης. Για την ανάλυση του κυκλοφοριακού φόρτου κατά τη διάρκεια των µετακινήσεων 
αναψυχής, πραγµατοποιήθηκε ανάλυση σε εβδοµαδιαία βάση. Ως εβδοµάδα αναψυχής 
οριστήκαν οι 4 µέρες πριν τις ηµέρες αναψυχής, η ηµέρα αναψυχής και οι 2 µέρες µετά την 
ηµέρα αναψυχής. Τα αποτελέσµατα της έρευνας έδειξαν ότι η κίνηση των οχηµάτων κατά τη 
περίοδο 2003-2013 παρέµεινε σταθερή όµως παρατηρήθηκαν µεταβολές στη χωρική 
κατανοµή του κυκλοφοριακού φόρτου. Τα συγκοινωνιακά στοιχεία που εξυπηρέτησαν το 
κεντρικό εργασιακό τµήµα του Μανχάταν παρουσίασαν χαµηλή εποχιακή µεταβολή ενώ τα 
συγκοινωνιακά στοιχεία που προορίζονται για ψυχαγωγικές δραστηριότητες παρουσίασαν 
υψηλή εποχιακή µεταβολή. Για τα επιβατικά οχήµατα, οι Παρασκευές ήταν οι ηµέρες που 
παρουσίασαν τον υψηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο ενώ οι Δευτέρες παρουσίασαν τον 
ελάχιστο. Η Ηµέρα Ανεξαρτησίας, η Ηµέρα Μνήµης και η Πρωτοµαγιά αποτέλεσαν τις 
ηµέρες αναψυχής µε τους υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους ενώ αντιθέτως η γιορτή 
των Χριστουγέννων αποτέλεσε τη γιορτή µε τον χαµηλότερο.  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3. ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

3.1 Εισαγωγή 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζεται συνοπτικά το κυκλοφοριακό δίκτυο της Αθήνας και 
γίνεται αναφορά στους οδικούς άξονες, τους ανιχνευτές, τις ηµεροµηνίες και τις παραµέτρους 
που επιλέχθηκαν για τις ανάγκες της διερεύνησης. Ακόµα παρουσιάζεται η επεξεργασία των 
δεδοµένων που καταγράφηκαν από τους ανιχνευτές και πραγµατοποιείται η στατιστική 
ανάλυση η οποία οδηγεί σε σηµαντικά συµπεράσµατα για το προφίλ της διακύµανσης του 
κυκλοφοριακού φόρτου. 

3.2 Το οδικό δίκτυο της Αθήνας 

Η πόλη των Αθηνών µπορεί να χωριστεί σε 5 υπο-περιοχές: το κέντρο της Αθήνας καθώς και 
τα βόρεια, τα δυτικά, τα ανατολικά και τα νότια προάστια. Το οδικό δίκτυο της πόλης είναι 
σχεδιασµένο κατά τέτοιο τρόπο ώστε να παρέχει εύκολη και γρήγορη µετακίνηση σε όσους 
επιθυµούν να µετακινηθούν µεταξύ του κέντρου των Αθηνών και των προαστίων ή µόνο 
µεταξύ των προαστίων και αποτελείται από αυτοκινητόδροµους, συλλεκτήριες και τοπικές 
οδούς, οι οποίες ενώνουν το κέντρο της πόλης µε τις περιοχές των προαστίων καθώς και µε 
τις υπόλοιπες περιοχές του νοµού Αττικής αλλά και την υπόλοιπη Ελλάδα.  

Κάθε υπο-περιοχή της Αθήνας παρουσιάζει ένα πλήθος σηµαντικών οδικών αξόνων κάποιοι 
εκ των οποίων παρουσιάζονται συνοπτικά παρακάτω: 

Κέντρο Αθηνών 

Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας 

Η Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας είναι µία από τις µεγαλύτερες και κεντρικότερες λεωφόρους 
της Αθήνας µε µήκος 2,8 χιλιόµετρα. Η λεωφόρος αυτή ξεκινάει από τη πλατεία Συντάγµατος 
και κατευθύνεται βόρεια προς την Κηφισιά. Το τµήµα της λεωφόρου από το Σύνταγµα έως 
και τους Αµπελόκηπους αποτελεί τη Λεωφόρο Βασιλίσσης Σοφίας ενώ στη συνέχεια το 
όνοµα του δρόµου αλλάζει σε Λεωφόρος Κηφισίας. Η λεωφόρος αυτή διασταυρώνεται µε 
άλλες σηµαντικές οδούς όπως η Ακαδηµίας, η Λεωφόρος Βασιλέως Κωνσταντίνου και η 
Λεωφόρος Μεσογείων. 

Λεωφόρος Αλεξάνδρας  

Η Λεωφόρος Αλεξάνδρας είναι ο κεντρικός οδικός άξονας του Δήµου Αθηνών µε µήκος 3 
χιλιοµέτρων, ο οποίος συνδέει την οδό Πατησίων µε την Λεωφόρο Κηφισίας ενώ ταυτόχρονα 
αποτελεί το βόρειο άκρο του Δακτυλίου. Η λεωφόρος αυτή βρίσκεται ανάµεσα στον 
Λυκαβηττό και τα Τουρκοβούνια και συνδέει περιοχές του κέντρου της Αθήνας όπως οι 
Αµπελόκηποι, το Γκύζη, τα Κουντουριώτικα, η Νεάπολη, το Μουσείο και το Πεδίον του 
Άρεως. Η λεωφόρος αυτή διασταυρώνεται µε άλλες σηµαντικές οδούς όπως η Ακαδηµίας, η 
Λεωφόρος Βασιλέως Κωνσταντίνου και η Λεωφόρος Μεσογείων. 
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Οδός Πανεπιστηµίου 

Η οδός Πανεπιστηµίου αναπτύσσεται περιµετρικά του ιστορικού κέντρου της Αθήνας µε 
αφετηρία την Πλατεία Συντάγµατος και τέρµα την Πλατεία Οµονοίας ενώ διέρχεται 
παράλληλα των οδών Ακαδηµίας και Σταδίου. Ο δρόµος αυτός είναι µονής κατεύθυνσης και 
έχει συνολικό µήκος 1,2 χιλιόµετρα µε 6 λωρίδες κυκλοφορίας µια εκ των οποίων 
προορίζεται για την κίνηση των µέσων µαζικής µεταφοράς. 

Οδός Σταδίου 

Η οδός Σταδίου συνδέει την Πλατεία Οµονοίας µε την Πλατεία Συντάγµατος και έχει 
διεύθυνση βορειοδυτική - νοτιοανατολική και αναπτύσσεται περιµετρικά του ιστορικού 
κέντρου και παραλλήλως της Ακαδηµίας και της Πανεπιστηµίου. Το µήκος του δρόµου είναι 
985 µέτρα. 

Οδός Πειραιώς 

Η οδός Πειραιώς είναι κεντρικός οδικός άξονας µήκους 10 χιλιοµέτρων και ενώνει το κέντρο 
της Αθήνας µε τον Πειραιά. Αφετηρία της οδού αποτελεί η διασταύρωση της Ιεράς Οδού µε 
την οδό Παναγή Τσαλδάρη και διασχίζει παράλληλα τις εισόδους των δήµων Ταύρου, 
Μοσχάτου και Ρέντη. Η οδός Πειραιώς διασταυρώνεται µε τη Λεωφόρο Κηφισού και στη 
συνέχεια συνεχίζει ως Λεωφόρος Αθηνών Πειραιώς και καταλήγει στο κέντρο του Πειραιά. 

Βόρεια προάστια 

Λεωφόρος Κηφισίας  

Η Λεωφόρος Κηφισίας αποτελεί βασικό οδικό άξονα ο οποίος καλύπτει την έκταση των 19 
χιλιοµέτρων και ξεκινάει από τον κόµβο των Αµπελοκήπων και συγκεκριµένα στη 
διασταύρωση των Λεωφόρων Αλεξάνδρας, Βασιλίσσης Σοφίας και Μεσογείων και συνδέει το 
κέντρο της Αθήνας µε τον Βόρειο τοµέα. Η λεωφόρος αυτή διέρχεται από τη γέφυρα των 
Αµπελοκήπων, τη γέφυρα του Ψυχικού και τη γέφυρα του Χαλανδρίου και στη συνέχεια 
διακλαδίζεται µε τη Λεωφόρο Σπύρου Λούη στον κόµβο του Πολύδροσου και διέρχεται από 
τον κυκλικό κόµβο στον Παράδεισο Αµαρουσίου όπου συνδέεται µε την Αττική Οδό. Η 
λεωφόρος συνεχίζει προς το Μαρούσι και καταλήγει στην πλατεία Πλατάνου της Κηφισιάς. 
Στη Κηφισιά διακλαδίζεται σε δύο άξονες: τη Λεωφόρο Τατοΐου και τη Λεωφόρο Ελευθερίου 
Βενιζέλου οι οποίες καταλήγουν στην Εθνική Οδό Αθηνών - Λαµίας και στη Λεωφόρο 
Θησέως αντίστοιχα. 
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Λεωφόρος Μεσογείων 

Η Λεωφόρος Μεσογείων συνδέει το κέντρο της Αθήνας µε τα Μεσόγεια και καλύπτει την 
έκταση των 8,3 χιλιοµέτρων. Η λεωφόρος αυτή αποτελεί φυσικό όριο µεταξύ δήµων των 
βορείων προαστίων όπως το Χαλάνδρι, το Νέο Ψυχικό, ο Παπάγος, ο Χολαργός και η Αγία 
Παρασκευή. Αφετηρία της Λεωφόρου Μεσογείων αποτελεί η Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας 
στους Αµπελόκηπους και σε όλο το µήκος της διαστραυρώνεται µε βασικούς οδικούς άξονες 
όπως η Λεωφόρος Αλεξάνδρας, η Μιχαλακοπούλου, η Λεωφόρος Παναγιώτου 
Κανελλοπούλου και η Κατεχάκη. Ο δρόµος τερµατίζει στην Περιφερειακή Υµηττού και στη 
Λεωφόρο Λαυρίου. 

Δυτικά προάστια 

Λεωφόρος Αθηνών 

Η Λεωφόρος Αθηνών έχει ως αφετηρία το κέντρο της Αθήνας και κατευθύνεται προς τα 
δυτικά ως την Εθνική Οδό Αθηνών - Κορίνθου καλύπτοντας την έκταση των 10,9 
χιλιοµέτρων. Η λεωφόρος αυτή διασχίζει περιοχές των δυτικών προαστίων όπως το Αιγάλεω, 
το Περιστέρι και το Χαϊδάρι και καταλήγει στο Δαφνί. Στην συνέχεια ενώνεται µε την Ιερά 
Οδό µέχρι και τα όρια της Ελευσίνας απ’ όπου ξεκινά η Εθνική Οδός. Η εκκίνηση της οδού 
πραγµατοποιείται στη Λεωφόρο Κωνσταντινουπόλεως ενώ το τέλος της βρίσκεται στη 
Λεωφόρο Σχιστού Σκαραµαγκά στο Χαϊδάρι. 

Λεωφόρος Κηφισού 

Η Λεωφόρος Κηφισού είναι κεντρικός οδικός άξονας ο οποίος καλύπτει την έκταση των 13,6 
χιλιοµέτρων και διέρχεται από περιοχές όπως ο Πειραιάς, το Παλαιό Φάληρο, ο Άγιος 
Ιωάννης Ρέντης, το Αιγάλεω, το Περιστέρι, οι Άγιοι Ανάργυροι και η Νέα Φιλαδέλφεια. Η 
λεωφόρος αυτή ενώνει την περιοχή της Κηφισιάς µε τον Φαληρικό όρµο στην Λεωφόρο 
Ποσειδώνος. Η Λεωφόρος Κηφισού διασταυρώνεται µε κύριους οδικούς άξονες όπως είναι η 
Οδός Πειραιώς, η Πέτρου Ράλλη, η Ιερά Οδός, η Λεωφόρος Αθηνών, η Λεωφόρος 
Κωνσταντινουπόλεως και η Λεωφόρος Δηµοκρατίας. 

Λεωφόρος Θηβών 

Η Λεωφόρος Θηβών συνδέει τον Πειραιά µε τα δυτικά και τα βορειοδυτικά προάστια ενώ 
παράλληλα διασχίζει µεγάλους δήµους όπως ο δήµος του Πειραιά, ο δήµος της Νίκαιας - 
Αγίου Ιωάννη Ρέντη, ο δήµος Αιγάλεω, ο δήµος Περιστερίου και ο δήµος Ιλίου καλύπτοντας 
την έκταση των 10,8 χιλιοµέτρων. Η Λεωφόρος Θηβών ξεκινάει από τη συνοικία της 
Ρετσίνας στον Πειραιά και τερµατίζει στην οδό Φυλής στο Καµατερό. Διασταυρώνεται µε 
βασικούς οδικούς άξονες όπως είναι η Λεωφόρος Στρατηγού Μακρυγιάννη,η Πέτρου Ράλλη 
και Γρηγορίου Λαµπράκη, η Ιερά Οδός και η Λεωφόρος Αθηνών. 
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Λεωφόρος Πέτρου Ράλλη 

Η λεωφόρος Πέτρου Ράλλη είναι οδικός άξονας που εκτείνεται σε µήκος 7 χιλιοµέτρων 
συνδέοντας το Ρουφ και το Βοτανικό µε τη Νίκαια. Η αφετηρία της λεωφόρου είναι στην οδό 
Πειραιώς και διασχίζοντας του δήµους Ταύρου, Αιγάλεω και Ρέντη καταλήγει στη Νίκαια και 
έπειτα συνεχίζει προς το Κερατσίνι µε την ονοµασία Λεωφόρος Σαλαµίνος. 

Ιερά Οδός 

Η Ιερά Οδός είναι οδικός άξονας µήκους 7,8 χιλιοµέτρων ο οποίος συνδέει την περιοχή του 
Κεραµεικού του κέντρου της Αθήνας µε τα δυτικά προάστια. Πιο συγκεκριµένα έχει σηµείο 
εκκίνησης τη διασταύρωση των οδών Παναγή Τσαλδάρη και Πειραιώς και τέρµα την 
Λεωφόρο Αθηνών στο Χαϊδάρι. Η Ιερά Οδός διέρχεται από τον Ελαιώνα, το Αιγάλεω και την 
Αγία Βαρβάρα και διασταυρώνεται µε την Λεωφόρο Κωνσταντινουπόλεως, τη Λεωφόρο 
Κηφισού, τη Θηβών, τη Λεωφόρο Μεγάλου Αλεξάνδρου και τη Λεωφόρο Ελευθερίου 
Βενιζέλου. 

Ανατολικά προάστια  

Λεωφόρος Αλίµου 

Η Λεωφόρος Αλίµου συνδέει τη Λεωφόρο Ποσειδώνος µε τη Λεωφόρο Βουλιαγµένης και 
καλύπτει την έκταση των 2,5 χιλιοµέτρων.  

Λεωφόρος Κατεχάκη 

Η Λεωφόρος Κατεχάκη ξεκινάει από τη Λεωφόρο Κηφισίας και καταλήγει στην 
Περιφερειακή Οδό Υµηττού διερχόµενη από τη Λεωφόρο Μεσογείων, την περιοχή του 
Παπάγου και τη Πολυτεχνειούπολη Ζωγράφου καλύπτοντας το µήκος των 9 χιλιοµέτρων. Η 
Λεωφόρος Κατεχάκη διασταυρώνεται µε τη Λεωφόρο Μεσογείων, τη Κοκκινοπούλου, τη 
Λεωφόρο Εθνικής Αντιστάσεως και τη Λεωφόρο Αγίου Ιωάννη Καρέα. 
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Νότια προάστια  

Λεωφόρος Βουλιαγµένης 

Η Λεωφόρος Βουλιαγµένης είναι ο κύριος οδικός άξονας των νοτίων προαστίων µε συνολικό 
µήκος 15,3 χιλιόµετρα. Η αφετηρία της λεωφόρου είναι στο κέντρο της Αθήνας ενώ το πέρας 
στον Δήµο Βουλιαγµένης. Η λεωφόρος Βουλιαγµένης ξεκινάει µε δύο διαφορετικούς 
δρόµους στο ύψος του Παγκρατίου και στη συνέχεια οι δύο δρόµοι σχηµατίζουν µία ενιαία 
λεωφόρο στο ύψους του Αγίου Δηµητρίου. Στη λεωφόρο αυτή υπάρχουν 3 λωρίδες 
κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση καθώς και παράδροµοι για την εξυπηρέτηση της τοπικής 
κίνησης αλλά και 2 ανισόπεδοι κόµβοι. Περιοχές από τις οποίες διέρχεται η Λεωφόρος 
Βουλιαγµένης είναι η Δάφνη, ο Άγιος Δηµήτριος, η Ηλιούπολη, ο Άλιµος, η Αργυρούπολη, το 
Ελληνικό, η Γλυφάδα και η Βούλα. 

Λεωφόρος Συγγρού 

Η Λεωφόρος Ανδρέα Συγγρού συνδέει το κέντρο της Αθήνας µε το Φάληρο, τη Νέα Σµύρνη 
και την Καλλιθέα στην περιοχή Τζιτζιφιές. Το συνολικό µήκος του δρόµου φτάνει τα 5 
χιλιόµετρα. 

Λεωφόρος Ποσειδώνος  

Η Λεωφόρος Ποσειδώνος είναι µία παραθαλάσσια λεωφόρος στα νότια προάστια της 
Αθήνας. Έχει ως αφετηρία τον Πειραιά και διερχόµενη από το Παλαιό Φάληρο, την 
Καλλιθέα, τον Άλιµο, το Ελληνικό και τη Γλυφάδα, καταλήγει στην Βούλα. Το συνολικό 
µήκος του δρόµου είναι στα 15,4 χιλιόµετρα και σε όλο το µήκος του διασταυρώνεται µε 
βασικούς οδικούς άξονες όπως η Λεωφόρος Κηφισού και η Λεωφόρος Συγγρού. 

Λοιπές οδικές αρτηρίες 

Αττική Οδός 

Η Αττική Οδός διατρέχει την Αττική από την Ελευσίνα έως τα Σπάτα µε κύριο 
αυτοκινητόδροµο τον Αυτοκινητόδροµο 6 (Α6) και δευτερεύοντες τους Α61 (Μαρκόπουλο - 
Λαύριο), Α62 (Περιφερειακή Λεωφόρος Υµηττού), Α64 (Κορωπί - Αεροδρόµιο), Α65 
(Περιφερειακή Λεωφόρος Αιγάλεω), οι οποίοι αποτελούν κλάδους του Αυτοκινητοδρόµου 
Α6. Ακόµα υπάρχει ο τριτεύων αυτοκινητόδροµος Α621 που είναι κλάδος του 
Αυτοκινητοδρόµου Α62. Το κοµµάτι του αυτοκινητοδρόµου Ελευσίνας - Σπατών (µε 
κατεύθυνση τα Σπάτα) ξεκινά µετά το σταθµό διοδίων της Ελευσίνας και τερµατίζει 3 
χιλιόµετρα πριν το Αεροδρόµιο. Το συνολικό µήκος της οδού είναι 48 χιλιόµετρα. 
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Εθνική Οδός Αθηνών - Λαµίας 

Το τµήµα της Εθνικής Οδού που ενώνει την Αθήνα µε τη Λαµία. Έχει µήκος 160 χιλιόµετρα 
και διαθέτει 2 λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση. 

3.3 Συλλογή Δεδοµένων 

3.3.1 Οδικές αρτηρίες 

Όπως αναφέρθηκε προηγουµένως, στόχος της εργασίας αυτής είναι η διερεύνηση της 
επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στη κυκλοφορία. Για τη διερεύνηση αυτή ήταν 
απαραίτητο να επιλεγούν ορισµένες αντιπροσωπευτικές οδικές αρτηρίες του οδικού δικτύου 
της Αθήνας στις οποίες πραγµατοποιήθηκε η συλλογή των δεδοµένων. Οι οδικές αρτηρίες 
που επιλέχθηκαν για τον σκοπό αυτό είναι βασικές αρτηρίες του οδικού δικτύου της Αθήνας 
οι οποίες παρέχουν εύκολη και γρήγορη µετακίνηση µεταξύ των περιοχών του κέντρου των 
Αθηνών και των προαστίων και εξυπηρετούν σηµαντικό ποσοστό των µετακινήσεων στην 
πόλη. Οι οδοί που επιλέχθηκαν παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα (Πινακας 3.1):  

Πίνακας 3.1: Οδοί µελέτης 

3.3.2 Ανιχνευτές 

Για τη διερεύνηση της επίδρασης των µετακινήσεων αναψυχής στη µεταβολή της 
κυκλοφορίας είναι απαραίτητη η συλλογή ορισµένων κυκλοφοριακών στοιχείων. Ως 
αντιπροσωπευτικό µέγεθος κυκλοφοριακών συνθηκών επιλέχθηκε ο κυκλοφοριακός φόρτος. 
Η συλλογή των στοιχείων αυτών πραγµατοποιείται µε τη χρήση ανιχνευτών τοποθετηµένων 
στο οδόστρωµα οι οποίοι για κάθε όχηµα που διέρχεται πάνω από αυτούς, καταγράφουν τον 
κυκλοφοριακό φόρτο, τη µέση ταχύτητα και την κατάληψη. 

Συνολικά επιλέχθηκαν 28 ανιχνευτές. 4 από τους ανιχνευτές αυτούς βρίσκονται στην Αττική 
Οδό ενώ οι υπόλοιποι 24 βρίσκονται στις οδούς του κέντρου και των βορείων, δυτικών και 
νοτίων προαστίων που αναφέρονται στον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 3.1). Οι ανιχνευτές 
έχουν επιλεγεί κατά τέτοιο τρόπο ώστε να υπάρχουν 2 σε κάθε οδικό τµήµα (1 για κάθε 
κατεύθυνση). Οι ανιχνευτές που επιλέχθηκαν παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα 
(Πίνακας 3.2) και στον παρακάτω χάρτη µε πράσινες βούλες (Εικόνα 3.1). 

ΚΕΝΤΡΟ ΒΟΡΕΙΑ 
ΠΡΟΑΣΤΙΑ

ΔΥΤΙΚΑ 
ΠΡΟΑΣΤΙΑ

ΑΝΑΤΟΛΙΚΑ 
ΠΡΟΑΣΤΙΑ

ΝΟΤΙΑ 
ΠΡΟΑΣΤΙΑ 

ΛΟΙΠΕΣ  
ΟΔΟΙ 

Λεωφόρος Βασ. 
Σοφιας Λεωφόρος 

Κηφισίας

Λεωφόρος 
Αθηνών

—

Λεωφόρος 
Ποσειδώνος

Αττική Οδός
Λεωφόρος 
Αλεξάνδρας

Λεωφόρος 
Κηφισού 

Λεωφόρος 
Βουλιαγµένης

Οδός 
Πανεπιστηµίου Λεωφόρος 

Μεσογείων

Γούναρη Λεωφόρος 
Συγγρού Ε.Ο Αθηνών - 

ΛαµίαςΑκτή 
Ποσειδώνος
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Πίνακας 3.2: Ανιχνευτές διερεύνησης 

 

Εικόνα 3.1: Σηµεία Ανιχνευτών 

No ΑΝΙΧΝΕΥΤΗΣ ΟΔΟΣ No ΑΝΙΧΝΕΥΤΗΣ ΟΔΟΣ

1 3 Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας 15 462 Λεωφόρος Μεσογείων

2 5 Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας 16 463 Λεωφόρος Μεσογείων

3 56 Λεωφόρος Κηφισού 17 651 Λεωφόρος Αθηνών

4 60 Λεωφόρος Κηφισού 18 653 Λεωφόρος Αθηνών

5 144 Λεωφόρος Ποσειδώνος 19 747 Ακτή Ποσειδώνος

6 153 Λεωφόρος Ποσειδώνος 20 748 Γούναρη

7 173 Λεωφόρος Συγγρού 21 808 Λεωφόρος Ποσειδώνος

8 175 Λεωφόρος Συγγρού 22 809 Λεωφόρος Ποσειδώνος

9 280 Λεωφόρος Κηφισίας 23 859 Λεωφόρος Βουλιαγµένης

10 281 Λεωφόρος Κηφισίας 24 896 Λεωφόρος Βουλιαγµένης

11 366 Οδός Πανεπιστηµίου 25 Α.1.20 Αττική Οδός

12 392 Λεωφόρος Βασ. Σοφίας 26 Α.49.10 Αττική Οδός

13 416 Λεωφόρος Αλεξάνδρας 27 Ε.1.10 Αττική Οδός

14 418 Λεωφόρος Αλεξάνδρας 28 Ε.47.20 Αττική Οδός
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3.3.3 Ηµεροµηνίες 

Για να διερευνηθεί η επίδραση των µετακινήσεων αναψυχής στη µεταβολή της κυκλοφορίας 
ήταν απαραίτητο να επιλεγούν και να µελετηθούν συγκεκριµένες ηµεροµηνίες. Οι 
ηµεροµηνίες που επιλέχθηκαν αφορούν χρονικές περιόδους στις οποίες ο κόσµος 
µετακινείται εκτός του αστικού ιστού της Αθήνας προκειµένου να µεταβεί σε προορισµούς 
αναψυχής. Οι ηµεροµηνίες αυτές σχετίζονται µε εθνικές γιορτές και αργίες στις οποίες οι 
επιχειρήσεις δεν λειτουργούν. Τα χρονικά διαστήµατα τα οποία θεωρήθηκαν περίοδοι 
αναψυχής αντιστοιχούν στις γιορτές της Καθαράς Δευτέρας, του Ευαγγελισµού, του Πάσχα, 
της Πρωτοµαγιάς, του Αγίου Πνεύµατος, του Δεκαπενταύγουστου, της 28ης Οκτωβρίου και 
των Χριστουγέννων, οι οποίες αποτελούν αργίες και µεγάλο ποσοστό του πληθυσµού δεν 
εργάζεται τις ηµέρες αυτές.  

Για τα έτη 2012, 2013, 2014, 2015, 2017 και 2018 προσδιορίστηκαν τα χρονικά διαστήµατα 
τα οποία αντιστοιχούν στις γιορτές που αναφέρθηκαν προηγουµένως. Επισηµαίνεται ότι 
παρουσιάζεται κενό στα συλλεχθέντα στοιχεία από τον Ιούνιο του 2015 έως και τον 
Ιανουάριο του 2017 καθώς το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Περιφέρειας Αττικής δεν 
λειτουργούσε τη συγκεκριµένη χρονική περίοδο και συνεπώς δε διέθεται κυκλοφοριακά 
στοιχεία. Οι περιπτώσεις κατά τις οποίες αργίες και γιορτές ήταν µέσα στο Σαββατοκύριακο 
δε µελετήθηκαν. Σε περιπτώσεις κατά τις οποίες αργίες και γιορτές ήταν Παρασκευή ή 
Δευτέρα, ως περίοδος αναψυχής θεωρήθηκε το Σαββατοκύριακο και η ηµέρα της αργίας και 
η Πέµπτη σε περίπτωση που η αργία ήταν Παρασκευή ή η Παρασκευή σε περίπτωση που η 
αργία ήταν Δευτέρα. Η επιλογή αυτή βασίζεται στο γεγονός ότι ορισµένοι εκδροµείς 
επιλέγουν να πραγµατοποιήσουν τις µετακινήσεις τους το απόγευµα της προηγούµενης 
ηµέρας. Για τις ηµέρες αναψυχής του Πάσχα επιλέχθηκε το τετραήµερο Παρασκευή - 
Δευτέρα. Για τις ηµέρες αναψυχής του καλοκαιριού µελετήθηκε το διάστηµα 10 Αυγούστου - 
20 Αυγούστου και για τα 6 έτη καθώς αν εξαιρέσουµε τον Δεκαπενταύγουστο που ανήκει στο 
διάστηµα αυτό, εκείνη την περίοδο παρατηρείται η µεγαλύτερη έξοδος των εκδροµέων. Για 
τις ηµέρες αναψυχής των Χριστουγέννων µελετήθηκε η ηµέρα των Χριστουγέννων (25 
Δεκεµβρίου) και η επόµενη ηµέρα (26 Δεκεµβρίου), οι οποίες αποτελούν αργία, καθώς και το 
απόγευµα της προηγούµενης ηµέρας και το Σαββατοκύριακο για τα έτη που αυτό ήταν 
αµέσως µετά τις 26 Δεκεµβρίου. Οι περιπτώσεις κατά τις οποίες οι αργίες, µε εξαίρεση αυτές 
των Χριστουγέννων, ήταν Τρίτη, Τετάρτη ή Πέµπτη δε λήφθηκαν υπόψιν καθώς δεν 
δηµιουργούσαν τις κατάλληλες προϋποθέσεις για µετακινήσεις αναψυχής. 

Στη συνέχεια ήταν απαραίτητο να προσδιοριστούν και ορισµένα διαστήµατα τυπικών ηµερών 
τα οποία συγκρίθηκαν µε τα διαστήµατα των ηµερών αναψυχής προκειµένου να διερευνηθεί 
η µεταβολή των εξεταζόµενων µεγεθών µεταξύ ηµερών αναψυχής και τυπικών ηµερών. Ως 
διαστήµατα τυπικών ηµερών θεωρήθηκαν τα χρονικά διαστήµατα τα οποία περιλαµβάνουν 
τις ίδιες ηµέρες µε τα διαστήµατα αναψυχής στα οποία αντιστοιχούν αλλά απέχουν µία 
εβδοµάδα από το διάστηµα αναψυχής. Έτσι λοιπόν για κάθε διάστηµα αναψυχής επιλέχθηκαν 
δύο διαστήµατα τυπικών ηµερών, ένα διάστηµα τυπικών ηµερών µία εβδοµάδα πριν το 
διάστηµα αναψυχής και ένα διάστηµα τυπικών ηµερών µία εβδοµάδα µετά το διάστηµα 
αναψυχής. Κατά την επιλογή των διαστηµάτων των τυπικών ηµερών έγινε έλεγχος ώστε στα 
διαστήµατα αυτά να µη εµπεριέχουν απεργίες ή οτιδήποτε άλλο θα µπορούσε να επηρεάσει 
σηµαντικά τις συνήθειες των µετακινούµενων και να µεταβάλλει τα χαρακτηριστικά των 
µετακινήσεων τους. Στην περίπτωση αυτή επιλέχθηκαν διαστήµατα τυπικών ηµερών τα οποία 
απείχαν περισσότερο από µία εβδοµάδα από το διάστηµα αναψυχής. 
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Παρακάτω παρουσιάζονται οι ηµεροµηνίες που επιλέχθηκαν για ανάλυση (Πίνακας 3.3). 

Πίνακας 3.3: Ηµέρες µελέτης 

ΑΡΓΙΑ ΤΥΠΙΚΗ ΗΜΕΡΑ Ι ΤΥΠΙΚΗ ΗΜΕΡΑ ΙΙ

ΕΤΟΣ ΜΗΝΑΣ ΗΜΕΡΑ ΗΜΕΡΑ ΤΥΠΟΣ ΑΡΓΙΑΣ ΜΗΝΑΣ ΗΜΕΡΑ ΜΗΝΑΣ ΗΜΕΡΑ

2012 2 24 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 17 3 2

2012 2 25 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 18 3 3

2012 2 26 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 19 3 4

2012 2 27 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 20 3 5

2012 4 13 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 3 30 5 4

2012 4 14 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 3 31 5 5

2012 4 15 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 4 1 5 6

2012 4 16 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 4 2 5 7

2012 6 1 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 25 6 8

2012 6 2 ΣΑΒΒΑΤΟ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 26 6 9

2012 6 3 ΚΥΡΙΑΚΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 27 6 10

2012 6 4 ΔΕΥΤΕΡΑ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 28 6 11

2012 8 10 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 27 8 31

2012 8 11 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 28 9 1

2012 8 12 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 29 9 2

2012 8 13 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 30 9 3

2012 8 14 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 31 9 4

2012 8 15 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 1 9 5

2012 8 16 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 2 9 6

2012 8 17 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 3 9 7

2012 8 18 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 4 9 8

2012 8 19 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 5 9 9

2012 8 20 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 6 9 10

2012 12 24 ΔΕΥΤΕΡΑ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 17 1 7

2012 12 25 ΤΡΙΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 18 1 8

2012 12 26 ΤΕΤΑΡΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 19 1 9

2013 3 15 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 3 8 3 29

2013 3 16 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 3 9 3 30

2013 3 17 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 3 10 3 31

2013 3 18 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 3 11 4 1

2013 3 22 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ 3 8 3 29

2013 3 23 ΣΑΒΒΑΤΟ ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ 3 9 3 30

2013 3 24 ΚΥΡΙΑΚΗ ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ 3 10 3 31
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2013 3 25 ΔΕΥΤΕΡΑ ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ 3 11 4 1

2013 5 3 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 4 19 5 17

2013 5 4 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 4 20 5 18

2013 5 5 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 4 21 5 19

2013 5 6 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 4 22 5 20

2013 6 21 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 14 6 28

2013 6 22 ΣΑΒΒΑΤΟ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 15 6 29

2013 6 23 ΚΥΡΙΑΚΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 16 6 30

2013 6 24 ΔΕΥΤΕΡΑ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 17 7 1

2013 8 10 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 27 8 31

2013 8 11 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 28 9 1

2013 8 12 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 29 9 2

2013 8 13 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 30 9 3

2013 8 14 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 31 9 4

2013 8 15 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 1 9 5

2013 8 16 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 2 9 6

2013 8 17 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 3 9 7

2013 8 18 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 4 9 8

2013 8 19 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 5 9 9

2013 8 20 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 6 9 10

2013 10 25 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΟΧΙ 10 18 11 1

2013 10 26 ΣΑΒΒΑΤΟ ΟΧΙ 10 19 11 2

2013 10 27 ΚΥΡΙΑΚΗ ΟΧΙ 10 20 11 3

2013 10 28 ΔΕΥΤΕΡΑ ΟΧΙ 10 21 11 4

2013 12 24 ΤΡΙΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 17 1 7

2013 12 25 ΤΕΤΑΡΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 18 1 8

2013 12 26 ΠΕΜΠΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 19 1 9

2014 2 28 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 21 3 7

2014 3 1 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 22 3 8

2014 3 2 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 23 3 9

2014 3 3 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 24 3 10

2014 4 18 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 4 4 5 9

2014 4 19 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 4 5 5 10

2014 4 20 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 4 6 5 11

2014 4 21 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 4 7 5 12

2014 6 6 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 30 6 13

2014 6 7 ΣΑΒΒΑΤΟ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 31 6 14

2014 6 8 ΚΥΡΙΑΚΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 1 6 15

2014 6 9 ΔΕΥΤΕΡΑ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 6 2 6 16
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2014 8 10 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 27 8 31

2014 8 11 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 28 9 1

2014 8 12 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 29 9 2

2014 8 13 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 30 9 3

2014 8 14 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 31 9 4

2014 8 15 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 1 9 5

2014 8 16 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 2 9 6

2014 8 17 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 3 9 7

2014 8 18 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 4 9 8

2014 8 19 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 5 9 9

2014 8 20 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 6 9 10

2014 12 24 ΤΕΤΑΡΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 17 1 7

2014 12 25 ΠΕΜΠΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 18 1 8

2014 12 26 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 19 1 9

2014 12 27 ΣΑΒΒΑΤΟ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 20 1 10

2014 12 28 ΚΥΡΙΑΚΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 21 1 11

2015 2 20 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 13 2 27

2015 2 21 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 14 2 28

2015 2 22 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 15 3 1

2015 2 23 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 16 3 2

2015 4 10 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 3 27 4 24

2015 4 11 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 3 28 4 25

2015 4 12 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 3 29 4 26

2015 4 13 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 3 30 4 27

2015 4 30 ΠΕΜΠΤΗ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 23 5 7

2015 5 1 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 24 5 8

2015 5 2 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 25 5 9

2015 5 3 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 26 5 10

2017 2 24 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 10 3 10

2017 2 25 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 11 3 11

2017 2 26 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 12 3 12

2017 2 27 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 13 3 13

2017 4 14 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 3 31 4 21

2017 4 15 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 4 1 4 22

2017 4 16 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 4 2 4 23

2017 4 17 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 4 3 4 24

2017 4 28 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 21 5 5

2017 4 29 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 22 5 6
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2017 4 30 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 23 5 7

2017 5 1 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΡΩΤΟΜΑΓΙΑ 4 24 5 8

2017 6 2 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 26 6 9

2017 6 3 ΣΑΒΒΑΤΟ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 27 6 10

2017 6 4 ΚΥΡΙΑΚΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 28 6 11

2017 6 5 ΔΕΥΤΕΡΑ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 29 6 12

2017 8 10 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 27 8 31

2017 8 11 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 28 9 1

2017 8 12 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 29 9 2

2017 8 13 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 30 9 3

2017 8 14 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 31 9 4

2017 8 15 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 1 9 5

2017 8 16 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 2 9 6

2017 8 17 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 3 9 7

2017 8 18 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 4 9 8

2017 8 19 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 5 9 9

2017 8 20 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 6 9 10

2017 12 22 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 15 1 19

2017 12 23 ΣΑΒΒΑΤΟ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 16 1 20

2017 12 24 ΚΥΡΙΑΚΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 17 1 21

2017 12 25 ΔΕΥΤΕΡΑ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 18 1 22

2017 12 26 ΤΡΙΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 19 1 23

2018 2 16 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 9 2 23

2018 2 17 ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 10 2 24

2018 2 18 ΚΥΡΙΑΚΗ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 11 2 25

2018 2 19 ΔΕΥΤΕΡΑ ΚΑΘΑΡΑ ΔΕΥΤΕΡΑ 2 12 2 26

2018 4 6 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΠΑΣΧΑ 3 23 4 20

2018 4 7 ΣΑΒΒΑΤΟ ΠΑΣΧΑ 3 24 4 21

2018 4 8 ΚΥΡΙΑΚΗ ΠΑΣΧΑ 3 25 4 22

2018 4 9 ΔΕΥΤΕΡΑ ΠΑΣΧΑ 3 26 4 23

2018 5 25 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 18 6 1

2018 5 26 ΣΑΒΒΑΤΟ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 19 6 2

2018 5 27 ΚΥΡΙΑΚΗ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 20 6 3

2018 5 28 ΔΕΥΤΕΡΑ Α.ΠΝΕΥΜΑΤΟΣ 5 21 6 4

2018 8 10 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 27 8 31

2018 8 11 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 28 9 1

2018 8 12 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 29 9 2

2018 8 13 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 30 9 3

�33



Συνολικά διερευνήθηκαν 158 ηµέρες γιορτών που αφορούσαν 8 γιορτές για περίπου 6 έτη η 
κατανοµή των οποίων παρουσιάζεται στον Πίνακα 3.4. 

Πίνακας 3.4: Γιορτές 

2018 8 14 ΤΡΙΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 7 31 9 4

2018 8 15 ΤΕΤΑΡΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 1 9 5

2018 8 16 ΠΕΜΠΤΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 2 9 6

2018 8 17 ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 3 9 7

2018 8 18 ΣΑΒΒΑΤΟ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 4 9 8

2018 8 19 ΚΥΡΙΑΚΗ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 5 9 9

2018 8 20 ΔΕΥΤΕΡΑ 15 ΑΥΓΟΥΣΤΟΥ 8 6 9 10

2018 12 24 ΔΕΥΤΕΡΑ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 17 1 7

2018 12 25 ΤΡΙΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 18 1 8

2018 12 26 ΤΕΤΑΡΤΗ ΧΡΙΣΤΟΥΓΕΝΝΑ 12 19 1 9

ΓΙΟΡΤΗ ΕΤΗ ΑΡΙΘΜΟΣ ΗΜΕΡΩΝ

Καθαρά Δευτέρα 2012, 2013, 2014, 2015, 2017, 2018 24

Ευαγγελισµός 2013 4

Πάσχα 2012, 2013, 2014, 2015, 2017, 2018 24

Εργατική Πρωτοµαγιά 2015, 2017 8

Αγίου Πνεύµατος 2012, 2013, 2014, 2017, 2018 20

Δεκαπενταύγουστος 2012, 2013, 2014, 2017, 2018 55

28η Οκτωβρίου 2013 4

Χριστούγεννα 2012, 2013, 2014, 2017, 2018 19
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3.3.4 Δεδοµένα 

Τα δεδοµένα που χρησιµοποιήθηκαν στην παρούσα εργασία εξάχθηκαν από το Κέντρο 
Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Περιφέρειας Αττικής καθώς και το Κέντρο Διαχείρισης 
Κυκλοφορίας της Αττικής Οδού. Για τους ανιχνευτές και τα χρονικά διαστήµατα που 
προσδιορίστηκαν σε προηγούµενες ενότητες έγινε εξαγωγή δεδοµένων κυκλοφοριακού 
φόρτου ανά 90΄΄ και 1 ώρα. Εφόσον τα 15 λεπτά αποτελούν το ελάχιστο χρονικό διάστηµα 
µέσα στο οποίο οι κυκλοφοριακές συνθήκες θεωρούνται σταθερές, χρειάστηκε να επιλεγεί το 
χρονικό διάστηµα µελέτης µεταξύ των 15 λεπτών, 30 λεπτών και 1 ώρας. Παρακάτω 
παρουσιάζονται ενδεικτικά τα διαγράµµατα που αφορούν τον κυκλοφοριακό φόρτο 1 ώρας, 
30 λεπτών, 15 λεπτών και 90 δευτερολέπτων από τον ανιχνευτή 60 (Λεωφόρος Κηφισού) για 
µία αργία και δύο τυπικές ηµέρες, πιο συγκεκριµένα για την αργία του Αγίου Πνεύµατος στις 
25/5/2018 (Διάγραµµα 3.2), µία τυπική Παρασκευή πριν την αργία (18/5/2018 - Διάγραµµα 
3.1) και µία τυπική Παρασκευή µετά την αργία (1/6/2018  -  Διάγραµµα 3.3). 

 

Διάγραµµα 3.1: 18/5/2018. 
Πηγή: Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. 
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Διάγραµµα 3.2: 25/5/2018. 
Πηγή: Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. 

 

Διάγραµµα 3.3: 1/6/2018. 
Πηγή: Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. 
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Στα τρία διαγράµµατα που παρουσιάζονται παραπάνω παρατηρούνται τα εξής:  

• Στην ανάλυση του κυκλοφοριακού φόρτου των 90 δευτερολέπτων οι µεταβολές που 
παρουσιάζονται αφορούν τυχαία γεγονότα και αποτυπώνουν τη δυναµική του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Κατά συνέπεια η σύγκριση µεταξύ τυπικών ηµερών και ηµερών 
αναψυχής σε τόσο µικρά χρονικά διαστήµατα δε θα οδηγήσει σε σωστά συµπεράσµατα. 
Εποµένως, η εξαγωγή συµπερασµάτων από την γραφική παράσταση των 90 δευτερολέπτων 
δεν είναι εφικτή. 

• Η γραφική παράσταση των 60 λεπτών είναι µία οµαλή γραφική παράσταση η οποία 
παρουσιάζει συνοπτικά την διακύµανση του φόρτου στις 3 ηµεροµηνίες που επιλέχθηκαν. 

• Οι γραφικές παραστάσεις των 15 και των 30 λεπτών παρουσιάζονται σχετικά οµαλές 
ωστόσο ο όγκος των δεδοµένων που χρησιµοποιούν είναι µεγαλύτερος από αυτόν της 
γραφικής παράστασης της 1 ώρας χωρίς ωστόσο να δίνουν επιπλέον πληροφορίες για τη 
µεταβολή του φόρτου των ηµερών που επιλέχθηκαν. 

Έχοντας µελετήσει και τα 3 διαγράµµατα που παρουσιάζονται παραπάνω (Διάγραµµα 3.1, 
Διάγραµµα 3.2 , Διάγραµµα 3.3) γίνεται σαφές ότι η αποτύπωση του κυκλοφοριακού φόρτου 
σε διάστηµα 1 ώρας είναι πιο εύχρηστη και κατανοητή από την αντίστοιχη των 15, 30 λεπτών 
και των 90 δευτερολέπτων και τελικώς επιλέχθηκε η µία ώρα ως το χρονικό διάστηµα 
διερεύνησης. 

3.4 Στατιστική Ανάλυση 

Στο στάδιο αυτό πραγµατοποιήθηκε η στατιστική ανάλυση ως εξής: Για ορισµένα από τα 
διαστήµατα αναψυχής που εξετάζει η παρούσα διερεύνηση, επιλέχθηκαν δεδοµένα από ένα 
πλήθος ανιχνευτών, διαφορετικό για κάθε διάστηµα αναψυχής, και γι’ αυτά τα δεδοµένα 
δηµιουργήθηκαν γραφικές παραστάσεις που απεικονίζουν τη µεταβολή του κυκλοφοριακού 
φόρτου. Σκοπός της στατιστικής ανάλυσης είναι η εξαγωγή συµπερασµάτων και η καταγραφή  
πιθανών προφίλ των κυκλοφοριακών φόρτων που παρουσιάζονται στις γραφικές παραστάσεις 
που δηµιουργήθηκαν και αποτυπώνουν χαρακτηριστικά µετακινήσεων. 

Για την γιορτή της 28ης Οκτωβρίου επιλέχθηκαν οι ανιχνευτές 173 (Λεωφόρος Συγγρού), 
366 (Οδός Πανεπιστηµίου), 392 (Λεωφόρος Βασ. Σοφίας), 896 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης), 
Α.1.20 (Αττική Οδός), Α.49.10 (Αττική Οδός), Ε.1.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20 (Αττική 
Οδός). Οι ανιχνευτές 366 και 392 επιλέχθηκαν ειδικά για την γιορτή αυτή καθώς βρίσκονται 
σε κεντρικούς άξονες του κέντρου των Αθηνών, οι οποίοι επηρεάζονται από τον εορτασµό 
της 28ης Οκτωβρίου. Οι ηµέρες που µελετήθηκαν και παρουσιάζονται στα διαγράµµατα της 
στατιστικής ανάλυσης είναι οι 25 (Παρασκευή), 26 (Σάββατο), 27 (Κυριακή) και 28 
Οκτωβρίου (Δευτέρα) του έτους 2013. 
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Διάγραµµα 3.4: Ανιχνευτής 366 (Οδός Πανεπιστηµίου) - Δευτέρα 28/10/2013 (28η Οκτωβρίου). 
 

Διάγραµµα 3.5: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός) - Δευτέρα 28/10/2013 (28η Οκτωβρίου). 
 

Διάγραµµα 3.6: Ανιχνευτής Ε.1.10 (Αττική Οδός) - Δευτέρα 28/8/2013 (28η Οκτωβρίου). 
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Διάγραµµα 3.7: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 25/10/2013. 
 

Διάγραµµα 3.8: Ανιχνευτής 896 (Λεωφόρος  Βουλιαγµένης) -Σάββατο 26/10/2013. 
 

Διάγραµµα 3.9: Ανιχνευτής 366 (Οδός Πανεπιστηµίου) - Κυριακή 27/10/2013. 
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Παρατηρώντας τα διαγράµµατα που δηµιουργήθηκαν µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: Την ηµέρα της γιορτής (28 Οκτωβρίου), οι ανιχνευτές 173 (Λεωφόρος 
Συγγρού), 366 (Οδός Πανεπιστηµίου), 392 (Λεωφόρος Βασ. Σοφίας) και 896 (Λεωφόρος 
Βουλιαγµένης) κατέγραψαν χαµηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους απ’ ότι κατέγραψαν τις 
τυπικές ηµέρες µε εξαίρεση τις πρώτες πρωινές ώρες στις οποίες παρατηρήθηκε υψηλότερος 
φόρτος την ηµέρα της γιορτής. Οι ανιχνευτές 366 (Οδός Πανεπιστηµίου)και 392 (Λεωφόρος 
Βασ. Σοφίας) που βρίσκονται στο κέντρο της Αθήνας κατέγραψαν µηδενικούς φόρτους το 
χρονικό διάστηµα 09:00 µε 12:00 λόγω των εορτασµών που λαµβάνουν µέρος εκεί και 
απαιτούν διακοπή της κυκλοφορίας (Διάγραµµα 3.4). Για το χρονικό διάστηµα 0 µε 5 
καταγράφηκαν υψηλότεροι φόρτοι στις 28 απ’ ότι στις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες γεγονός 
που οφείλεται στο ότι η 28η είναι ηµέρα αργίας και οι εργαζόµενοι έχουν την δυνατότητα να 
βγουν το προηγούµενο βράδυ το οποίο συνεπάγεται µε αύξηση των µετακινήσεων µε σκοπό 
την αναψυχή κατά τις βραδυνές ώρες. Για τους ανιχνευτές της Αττικής Οδού παρατηρούνται 
χαµηλότεροι ή και παρεµφερείς κυκλοφοριακοί φόρτοι στις 28 σε σχέση µε τις αντίστοιχες 
τυπικές ηµέρες (Διάγραµµα 3.5) µε εξαίρεση τον ανιχνευτή Ε.1.10 (Διάγραµµα 3.6) ο οποίος 
βρίσκεται κοντά στο Αεροδρόµιο µε κατεύθυνση προς Ελευσίνα. Σε αυτή την περίπτωση 
παρατηρείται υψηλός κυκλοφοριακός φόρτος τις ώρες 8:00 µε 20:00 σε σύγκριση µε τις 
αντίστοιχες τυπικές ηµέρες γεγονός που οφείλεται στην επιστροφή των εκδροµέων. Τις 
ηµέρες 25 και 26 Οκτωβρίου οι ανιχνευτές 173 (Λεωφόρος Συγγρού), 366 (Οδός 
Πανεπιστηµίου), 392 (Λεωφόρος Βασ. Σοφίας) και 896 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης) 
κατέγραψαν παρεµφερείς ή ελαφρώς χαµηλότερους φόρτους απ’ ότι τις αντίστοιχες τυπικές 
ηµέρες (Διαγράµµατα 3.7 και 3.8) ενώ στις 27 οι φόρτοι ήταν εµφανώς χαµηλότεροι µάλλον 
λόγω της απουσίας των εκδροµέων (Διάγραµµα 3.9). 

Για την γιορτή του Αγίου Πνεύµατος επιλέχθηκαν οι ανιχνευτές 281 (Λεωφόρος Κηφισίας), 
366 (Οδός Πανεπιστηµίου), 462 (Λεωφόρος Μεσογείων), Α.49.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20 
(Αττική Οδός). Οι ηµέρες που µελετήθηκαν και παρουσιάζονται στα διαγράµµατα της 
στατιστικής ανάλυσης είναι οι 21 (Παρασκευή), 22 (Σάββατο), 23 (Κυριακή) και 24 Ιουνίου  
(Δευτέρα) του έτους 2013. 

 

Διάγραµµα 3.10: Ανιχνευτής 281 (Λεωφόρος Κηφισίας) - Δευτέρα 24/6/2013 (Αγίου Πνεύµατος). 
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Διάγραµµα 3.11: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός)- Δευτέρα 24/6/2013 (Αγίου Πνεύµατος). 
 

Διάγραµµα 3.12: Ανιχνευτής Ε.47.20 (Αττική Οδός) - Δευτέρα 24/6/2013 (Αγίου Πνεύµατος).  
 

Διάγραµµα 3.13: Ανιχνευτής 366 (Οδός Πανεπιστηµίου) - Παρασκευή 21/6/2013. 
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Διάγραµµα 3.14: Ανιχνευτής 462 (Λεωφόρος Μεσογείων) - Σάββατο 22/6/2013. 
 

Διάγραµµα 3.15: Ανιχνευτής 366 (Οδός Πανεπιστηµίου) - Κυριακή 23/6/2013. 
 

Διάγραµµα 3.16: Ανιχνευτής 462 (Λεωφόρος Μεσογείων) - Παρασκευή 21/6/2013. 
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Διάγραµµα 3.17: Ανιχνευτής Ε.47.20 (Αττική Οδός) - Παρασκευή 21/6/2013. 

Παρατηρώντας τα διαγράµµατα µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής συµπεράσµατα: Την 
ηµέρα της γιορτής (24 Ιουνίου), οι ανιχνευτές 281 (Λεωφόρος Κηφισίας), 366 (Οδός 
Πανεπιστηµίου) και 462 (Λεωφόρος Μεσογείων) κατέγραψαν ιδιαιτέρως χαµηλότερους 
κυκλοφοριακούς φόρτους από νωρίς το πρωί έως και τις πρώτες βραδυνές ώρες συγκριτικά 
µε τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες ενώ επίσης κατέγραψαν ελαφρώς υψηλότερους φόρτους 
από τις πρώτες βραδυνές ώρες έως το τέλος της ηµέρας (Διάγραµµα 3.10). Ο ανιχνευτής Α.
49.10 (Αττική Οδός) κατέγραψε παρεµφερείς φόρτους για το διάστηµα 12:00 µε 24:00 και 
χαµηλότερους φόρτους για το διάστηµα 1:00 µε 12:00 συγκριτικά µε την αντίστοιχη τυπική 
ηµέρα (Διάγραµµα 3.11) ενώ ο ανιχνευτής Ε.47.20 (Αττική Οδός) κατέγραψε υψηλότερους 
φόρτους στο διάστηµα 12:00 µε 24:00 γεγονός που οφείλεται στην επιστροφή των εκδροµέων 
(Διάγραµµα 3.12). Για τις ηµέρες 21, 22 και 23 Ιουνίου, οι ανιχνευτές κατέγραψαν 
κυκλοφοριακούς φόρτους ελαφρώς χαµηλότερους συγκριτικά µε τις αντίστοιχες τυπικές 
ηµέρες (Διάγραµµα 3.13, 3.14 και 3.15). Εξαίρεση αποτελεί ο ανιχνευτής 462 (Λεωφόρος 
Μεσογείων - Διάγραµµα 3.16) για την 21 Ιουνίου, ο οποίος κατέγραψε φόρτο ελαφρώς 
υψηλότερο σχεδόν για ολόκληρη την ηµέρα. Οι ανιχνευτές της Αττικής Οδού κατέγραψαν 
παρεµφερείς φόρτους και στις 3 ηµέρες σε σύγκριση µε τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες 
(Διάγραµµα 3.17). 

Για τις ηµέρες αναψυχής του καλοκαιριού επιλέχθηκαν οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο Αθηνών - 
Λαµίας), 748 (Γούναρη), 808 (Λεωφόρος Ποσειδώνος), Α.49.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20 
(Αττική Οδός). Η ηµέρα της γιορτής είναι η 15 Αυγούστου αλλά ως διάστηµα αναψυχής 
θεωρήθηκε το διάστηµα 10 - 20 Αυγούστου καθώς τότε παρατηρείται η µεγαλύτερη έξοδος. 
Από το διάστηµα 10 - 20 Αυγούστου επιλέχθηκαν οι ηµέρες: 10 (Πέµπτη), 13 (Κυριακή), 15 
(Τρίτη), 18 (Παρασκευή) και 20 (Κυριακή) Αυγούστου του έτους 2017. 
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Διάγραµµα 3.18: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός) - Τρίτη 15/8/2017 (Δεκαπενταύγουστος). 
 

Διάγραµµα 3.19: Ανιχνευτής 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Κυριακή 13/8/2017. 
 

Διάγραµµα 3.20: Ανιχνευτής 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Παρασκευή 18/8/2017. 
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Διάγραµµα 3.21: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός) - Κυριακή 20/8/2017. 

Παρατηρώντας τα διαγράµµατα συµπεραίνουµε τα εξής: Την ηµέρα της γιορτή (15 
Αυγούστου) µετρήθηκαν χαµηλοί κυκλοφοριακοί φόρτοι από όλους τους ανιχνευτές καθ’ όλη 
τη διάρκεια της ηµέρας (Διάγραµµα 3.18). Οµοίως για τις ηµέρες 10, 13 και 18 µετρήθηκαν 
χαµηλοί κυκλοφοριακοί φόρτοι απ’ όλους τους ανιχνευτές (Διάγραµµα 3.19 και 3.20). Οι 
φόρτοι που µετρήθηκαν στις 20 Αυγούστου πλησιάζουν τους φόρτους των τυπικών ηµερών 
ίσως επειδή οι µετακινούµενοι έχουν αρχίσει να επιστρέφουν στο αστικό κέντρο (Διάγραµµα 
3.21). 

Για το Πάσχα επιλέχθηκαν οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας), 653 (Λεωφόρος Αθηνών), 
809 (Λεωφόρος Ποσειδώνος), Α.49.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20 (Αττική Οδός) οι οποίοι 
κατέγραψαν τον κυκλοφοριακό φόρτο για τις ηµεροµηνίες 13 (Παρασκευή), 14 (Σάββατο), 
15 (Κυριακή) και 16 (Δευτέρα) Απριλίου του έτους 2012. Σηµειώνεται ότι και οι 4 ηµέρες 
ανήκουν στην εορταστική περίοδο του Πάσχα και εκτός της Κυριακής, η Παρασκευή, το 
Σάββατο και η Δευτέρα είναι αργίες. 

 

Διάγραµµα 3.22: Ανιχνευτής 809 (Λεωφόρος Ποσειδώνος) - Παρασκευή 13/4/2012 (Μεγάλη 
Παρασκευή). 
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Διάγραµµα 3.23: Ανιχνευτής 653 (Λεωφόρος Αθηνών) - Σάββατο 14/4/2012 (Μεγάλο Σάββατο). 
 

Διάγραµµα 3.24: Ανιχνευτής 653 (Λεωφόρος Αθηνών) - Κυριακή 15/4/2012 (Κυριακή του Πάσχα). 
 

Διάγραµµα 3.25: Ανιχνευτής 653 (Λεωφόρος Αθηνών) - Δευτέρα 16/4/2012 (Δευτέρα του Πάσχα). 
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Διάγραµµα 3.26: Ανιχνευτής 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Δευτέρα 16/4/2012 (Δευτέρα του Πάσχα). 
 

Διάγραµµα 3.27: Ανιχνευτής 809 (Λεωφόρος Ποσειδώνος) - Δευτέρα 16/4/2012 (Δευτέρα του 
Πάσχα). 

 

Διάγραµµα 3.28: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός) - Παρασκευή 13/4/2012 (Μεγάλη 
Παρασκευή). 
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Διάγραµµα 3.29: Ανιχνευτής Ε.47.20 (Αττική Οδός) - Δευτέρα 16/4/2012 (Δευτέρα του Πάσχα). 

Από τα διαγράµµατα που δηµιουργήθηκαν συµπεραίνουµε ότι οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο Αθηνών - 
Λαµίας), 653 (Λεωφόρος Αθηνών) και 809 (Λεωφόρος Ποσειδώνος), και για τις 4 ηµέρες, 
κατέγραψαν κυκλοφοριακούς φόρτους χαµηλότερους από τους αντίστοιχους των τυπικών 
ηµερών (Διαγράµµατα 3.22, 3.23, 3.24 και 3.25). Εξαίρεση αποτελεί το διάστηµα 12:00 µε 
24:00 της 16 Απριλίου, εκεί ο ανιχνευτής 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) κατέγραψε υψηλότερο 
φόρτο ίσως λόγω της επιστροφής των εκδροµέων (Διάγραµµα 3.26) όπως οµοίως συνέβη και 
µε τον ανιχνευτή 809 (Λεωφόρος Ποσειδώνος) για το χρονικό διάστηµα 16:00 µε 24:00 
(Διάγραµµα 3.27). Οι ανιχνευτές Α.49.10 και Ε.47.20 (Αττική Οδός) κατέγραψαν 
χαµηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους και στις 4 ηµέρες (Διάγραµµα 3.28) µε εξαίρεση το 
χρονικό διάστηµα 16:00 µε 24:00 της 16 Απριλίου λόγω επιστροφής στο αστικό κέντρο 
(Διάγραµµα 3.29). 

Για τη γιορτή της Καθαράς Δευτέρας (23 Φεβρουαρίου) επιλέχθηκαν οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο 
Αθηνών - Λαµίας), 5 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας), 653 (Λεωφόρος Αθηνών), 859 (Λεωφόρος 
Βουλιαγµένης), Α.49.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20 (Αττική Οδός). Οι ανιχνευτές αυτοί 
κατέγραψαν τον κυκλοφοριακό φόρτο για τις ηµεροµηνίες 20 (Παρασκευή), 21 (Σάββατο), 
22 (Κυριακή) και 23 (Δευτέρα) Φεβρουαρίου του έτους 2015. 
 

Διάγραµµα 3.30: Ανιχνευτής 653 (Λεωφόρος Αθηνών) - Δευτέρα 23/2/2015 (Καθαρά Δευτέρα). 
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Διάγραµµα 3.31: Ανιχνευτής 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Δευτέρα 23/2/2015 (Καθαρά Δευτέρα). 
 

Διάγραµµα 3.32: Ανιχνευτής Ε.47.20 (Αττική Οδός) - Δευτέρα 23/2/2015 (Καθαρά Δευτέρα). 

 

Διάγραµµα 3.33: Ανιχνευτής 859 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης) - Παρασκευή 20/2/2015. 
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Διάγραµµα 3.34: Ανιχνευτής Α.49.10 (Αττική Οδός) - Παρασκευή 20/2/2015. 
 

Διάγραµµα 3.35: Ανιχνευτής 5 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Παρασκευή 20/2/2015. 
 

Διάγραµµα 3.36: Ανιχνευτής 859 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης) - Σάββατο 21/2/2015. 
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Διάγραµµα 3.37: Ανιχνευτής 859 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης) - Κυριακή 22/2/2015. 
 

Διάγραµµα 3.38: Ανιχνευτής 5 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Σάββατο 21/2/2015. 

 

Διάγραµµα 3.39: Ανιχνευτής 5 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας) - Κυριακή 22/2/2015. 
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Από τα διαγράµµατα που προέκυψαν παρατηρούνται τα εξής: Την ηµέρα της Καθαράς 
Δευτέρας (23 Φεβρουαρίου) και οι 6 ανιχνευτές κατέγραψαν κυκλοφοριακούς φόρτους 
χαµηλότερους συγκριτικά µε τους κυκλοφοριακούς φόρτους των αντίστοιχων τυπικών 
ηµερών (Διάγραµµα 3.30) µε εξαίρεση τον ανιχνευτή 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας - Διάγραµµα 
3.31) για το χρονικό διάστηµα 18 µε 24 και τον ανιχνευτή Α.49.10 (Αττική Οδός - Διάγραµµα 
3.32) για το χρονικό διάστηµα 17:00 µε 24:00. Τα διαστήµατα αυτά παρουσίασαν 
κυκλοφοριακούς φόρτους υψηλότερους των τυπικών ηµερών γεγονός που οφείλεται πιθανώς 
στην επιστροφή των εκδροµέων. Στις 20 Φεβρουαρίου οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο Αθηνών - 
Λαµίας), 653 (Λεωφόρος Αθηνών), 859 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης), Α.49.10 (Αττική Οδός) 
και Ε.47.20 (Αττική Οδός) κατέγραψαν χαµηλότερους ή σχεδόν ίσους φόρτους συγκριτικά µε 
τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες (Διάγραµµα 3.33 και 3.4) ενώ ο ανιχνευτής 5 (Ε.Ο Αθηνών - 
Λαµίας) κατέγραψε υψηλότερο φόρτο στα διαστήµατα 8:00 µε 15:00 και 18:00 µε 24:00 
(Διάγραµµα 3.35) ίσως λόγω της εξόδου από το αστικό κέντρο. Στις 21 και 22 Φεβρουαρίου 
οι ανιχνευτές 859 (Λεωφόρος Βουλιαγµένης), Α.49.10 (Αττική Οδός) και Ε.47.20  (Αττική 
Οδός) κατέγραψαν φόρτους ίσους ή χαµηλότερους συγκριτικά µε τις αντίστοιχες τυπικές 
ηµέρες (Διάγραµµα 3.36 και 3.37) ενώ οι ανιχνευτές 3 (Ε.Ο Αθηνών - Λαµίας), 5 (Ε.Ο 
Αθηνών - Λαµίας) και 653 (Λεωφόρος Αθηνών) κατέγραψαν υψηλότερους φόρτους στις 
21(Διάγραµµα 3.38) και χαµηλότερους στις 22 (Διάγραµµα 3.39) ίσως λόγω πιθανής εξόδου 
από την πόλη την ηµέρα εκείνη. 

Η γιορτή του Αγίου Πνεύµατος µελετήθηκε και διαχρονικά. Για τα έτη 2012, 2013, 2014, 
2017 και 2018 δηµιουργήθηκαν διαγράµµατα που παρουσιάζουν τη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου για τις 4 ηµέρες αναψυχής (Παρασκευή, Σάββατο, Κυριακή, 
Δευτέρα) της γιορτής αυτής. Οι ανιχνευτές που επιλέχθηκαν είναι οι 173 (Λεωφόρος 
Συγγρού) και 747 (Ακτή Ποσειδώνος). Από τα διαγράµµατα που δηµιουργήθηκαν 
συµπεραίνουµε τα παρακάτω:  

 

  

Διάγραµµα 3.40: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Δευτέρα 6/4/2012 (Αγίου Πνεύµατος). 
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Διάγραµµα 3.41: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Δευτέρα 24/6/2013 (Αγίου Πνεύµατος). 

 

Διάγραµµα 3.42: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Δευτέρα 9/6/2014 (Αγίου Πνεύµατος). 

 

Διάγραµµα 3.43: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Δευτέρα 5/6/2017 (Αγίου Πνεύµατος). 
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Διάγραµµα 3.44: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Δευτέρα 28/5/2018 (Αγίου Πνεύµατος). 
 

Διάγραµµα 3.45: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 1/6/2012. 
 

Διάγραµµα 3.46: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 21/6/2013. 
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Διάγραµµα 3.47: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 6/6/2014. 
 

Διάγραµµα 3.48: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 2/6/2017. 
 

Διάγραµµα 3.49: Ανιχνευτής 173 (Λεωφόρος Συγγρού) - Παρασκευή 25/5/2018. 
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Την ηµέρα του Αγίου Πνεύµατος, και οι δύο ανιχνευτές παρουσίασαν ένα πανοµοιότυπο 
πρότυπο µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου και στα 5 έτη (Διάγραµµα 3.40, 3.41, 3.42, 3.43 
και 3.44 - Λεωφόρος Συγγρού). Και οι δύο ανιχνευτές παρουσίασαν κυκλοφοριακούς 
φόρτους χαµηλότερους των τυπικών ηµερών οι οποίοι ωστόσο αυξήθηκαν κατά τις βραδυνές 
ώρες και ξεπέρασαν τους φόρτους των τυπικών ηµερών. Οι υπόλοιπες µέρες του 
τετραηµέρου παρουσίασαν πανοµοιότυπα πρότυπα διαχρονικά µε τον φόρτο της ηµέρας 
αναψυχής να πλησιάζει αρκετά τον φόρτο των τυπικών ηµερών. Ενδεικτικά παρουσιάζονται 
τα διαγράµµατα της Παρασκευής και για τα 5 έτη (Διάγραµµα 3.45, 3.46, 3.47, 3.48 και 3.49 
- Λεωφόρος Συγγρού). 

Από τα διαγράµµατα της στατιστικής ανάλυσης µπορούµε να καταλήξουµε σε συγκεκριµένα 
συµπεράσµατα:  

Γενικά παρατηρείται ότι οι ηµέρες των αργιών αλλά και οι περίοδοι αναψυχής παρουσιάζουν 
χαµηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους σε σύγκριση µε τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες. 
Παρατηρείται ακόµα ότι για αργίες οι οποίες πέφτουν την τελευταία ηµέρα του διαστήµατος 
αναψυχής, οι φόρτοι αυξάνονται κατά τις απογευµατινές και βραδυνές ώρες και µπορούν να 
ξεπεράσουν τους φόρτους των αντίστοιχων τυπικών ηµερών γεγονός που οφείλεται στην 
επιστροφή των εκδροµέων την τελευταία ηµέρα του διαστήµατος αναψυχής. Υψηλοί 
κυκλοφοριακοί φόρτοι παρατηρούνται επίσης στις βραδυνές ώρες της ηµέρας πριν την αργία 
αλλά και στις πρώτες πρωινές ώρες την ηµέρας της αργίας, συγκριτικά µε τις αντίστοιχες 
τυπικές ηµέρες, γεγονός που οφείλεται στις βραδυνές εξόδους που πραγµατοποιούνται λόγω 
διακοπών. Αργίες οι οποίες δίνουν την δυνατότητα για διάστηµα αναψυχής µεγαλύτερο των 3 
ηµερών δεν παρουσιάζουν συγκεκριµένο πρότυπο ως προς το πότε επιλέγουν οι εκδροµείς να 
ξεκινήσουν τις µετακινήσεις αναψυχής. Για τις ηµέρες των διαστηµάτων αναψυχής, πλην των 
αργιών, παρατηρούνται κυκλοφοριακοί φόρτοι χαµηλότεροι ή σχεδόν ίσοι µε αυτούς των 
αντίστοιχων τυπικών ηµερών. Τέλος οι κυκλοφοριακοί φόρτοι των τυπικών ηµερών και των 
ηµερών αναψυχής σχεδόν ταυτίζονται κατά τις πρωινές ώρες. Εξαίρεση σε αυτή την 
παρατήρηση αποτελεί η ηµέρα πριν την αργία στην οποία, όπως αναφέρθηκε και 
προηγουµένως, ο  κυκλοφοριακός φόρτος της ηµέρας αναψυχής είναι υψηλότερος από της 
αντίστοιχης τυπικής ηµέρας. 

Επιπλέον, για τις ανάγκες της στατιστικής ανάλυσης δηµιουργήθηκε το παρακάτω διάγραµµα 
(Διάγραµµα 3.50) το οποίο αναπαριστά τη µεταβολή του µέσου κυκλοφοριακού φόρτου των 
γιορτών της Καθαράς Δευτέρας, του Πάσχα, του Αγίου Πνεύµατος, του Δεκαπενταύγουστου 
και των Χριστουγέννων για τα έτη 2012, 2013, 2014, 2015, 2017 και 2018. Όπως έχει 
αναφερθεί ήδη, το Κέντρο Διαχείρισης της Κυκλοφορίας της Περιφέρειας Αττικής δεν 
λειτουργούσε από τον Ιούνιο του 2015 έως και τον Ιανουάριο του 2017 και εποµένως δεν 
υπάρχουν διαθέσιµα δεδοµένα για τις γιορτές που βρίσκονται στο διάστηµα αυτό.  

�56



Διάγραµµα 3.50: Διάγραµµα µεταβολής µέσου φόρτου. 

Από το διάγραµµα (Διάγραµµα 3.50) παρατηρούµε ότι όλες οι ηµέρες αναψυχής (συµπαγείς 
γραµµές) παρουσιάζουν µέσους φόρτους αρκετά χαµηλότερους από τους µέσους φόρτους των 
αντίστοιχων τυπικών ηµερών (διακεκοµµένες γραµµές). Για τις γιορτές του Αγίου Πνεύµατος, 
του Δεκαπενταύγουστου και των Χριστουγέννων δεν υπάρχουν διαθέσιµα δεδοµένα για το 
έτος 2015. Η γιορτή που παρουσιάζει τους χαµηλότερους µέσους κυκλοφοριακούς φόρτους 
είναι εκείνη του Πάσχα και ακολουθούν µε τη σειρά η γιορτή του Δεκαπενταύγουστου, η 
γιορτή των Χριστουγέννων, η γιορτή της Καθαράς Δευτέρας και τέλος η γιορτή του Αγίου 
Πνεύµατος. Οι µέσοι κυκλοφοριακοί φόρτοι όλων των ηµερών αναψυχής µεταβάλλονται 
σχετικά οµαλά από το έτος 2012 έως και το έτος 2018. Οι γραµµές που αναπαριστούν τους 
µέσους κυκλοφοριακούς φόρτους των τυπικών ηµερών παρουσιάζονται συγκεντρωµένες 
κοντά η µία στην άλλη γεγονός που υποδεικνύει ότι οι µέσοι κυκλοφοριακοί φόρτοι όλων των 
τυπικών ηµερών παρουσιάζουν παραπλήσιες τιµές. Αντιθέτως, οι γραµµές που αναπαριστούν 
τους κυκλοφοριακούς φόρτους των ηµερών αναψυχής παρουσιάζονται  αποµακρυσµένες η 
µία από την άλλη γεγονός που υποδεικνύει τη διαφορά που υπάρχει στους µετρηµένους 
κυκλοφοριακούς φόρτους της κάθε γιορτής. Τέλος παρατηρείται ότι η γιορτή των 
Χριστουγέννων, ο Δεκαπενταύγουστος και η γιορτή της Καθαράς Δευτέρας παρουσιάζουν 
σχεδόν παρόµοιο πρότυπο στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών 
ηµερών και των ηµερών αναψυχής. 
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4. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΑΝΑΛΥΣΗΣ 

4.1 Εισαγωγή 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της ανάλυσης η οποία βασίζεται στη 
µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης. Αρχικά πραγµατοποιείται συνοπτική αναφορά στη 
θεωρία της γραµµικής παλινδρόµησης και στη συνέχεια, έχοντας παρουσιάσει τις βασικές 
παραµέτρους που χρησιµοποιεί η παρούσα έρευνα, πραγµατοποιείται εκτενής αναφορά στα 
µοντέλα της γραµµικής παλινδρόµησης καθώς και στα αποτελέσµατά τους. 

4.2 Μεθοδολογία  

Το µοντέλο της γραµµικής παλινδρόµησης.  

Γραµµική παλινδρόµηση ονοµάζεται η µοντελοποίηση της σχέσης µιας βαθµωτής 
εξαρτηµένης µεταβλητής Y µε µία ή περισσότερες ανεξάρτητες µεταβλητές X. Στην 
περίπτωση της µίας ανεξάρτητης µεταβλητής η παλινδρόµηση ονοµάζεται απλή. Για 
περισσότερες από µία ανεξάρτητες µεταβλητές η διαδικασία ονοµάζεται πολλαπλή 
παλινδρόµηση. 

Στη γραµµική παλινδρόµηση τα δεδοµένα µοντελοποιούνται µε τη χρήση γραµµικών 
µοντέλων τα οποία χρησιµοποιούν γραµµικές λειτουργίες και οι άγνωστες παράµετροι 
υπολογίζονται από τα υπάρχοντα δεδοµένα. Συνήθως η γραµµική παλινδρόµηση αναφέρεται 
σε µοντέλα στα οποία ο υποθετικός µέσος όρος της µεταβλητής Y, δεδοµένης της αξίας της 
µεταβλητής X, είναι µία συνάρτηση τιµών του X και λιγότερο συχνά η γραµµική 
παλινδρόµηση µπορεί να αναφέρεται σε µοντέλο στο οποίο η διάµεσος ή κάποιο άλλο 
ποσοστηµόριο της υποθετικής διανοµής Υ, εκφράζεται ως γραµµική συνάρτηση του X. 

Λαµβάνοντας υπόψη ένα σύνολο δεδοµένων, ένα µοντέλο γραµµικής παλινδρόµησης 
υποθέτει ότι η σχέση µεταξύ της εξαρτηµένης µεταβλητής yi και της µεταβλητής xi είναι 
γραµµική. Η σχέση αυτή εµπεριέχει και έναν όρο σφάλµατος εi ο οποίος αποτελεί µια 
απαραίτητη µεταβλητή που προσθέτει θόρυβο στη γραµµική σχέση ανάµεσα στην 
εξαρτηµένη και στην ανεξάρτητη µεταβλητή. Εποµένως το µοντέλο διαµορφώνεται ως εξής:  
 

  
µε i = 1, 2, ….., n 

Στην απλή γραµµική παλινδρόµηση υπάρχει ένα σύνολο τιµών {xi, yi} και σκοπός είναι η 
εύρεση ενός απλού µαθηµατικού µοντέλου το οποίο να περιγράφει τη σχέση των µεταβλητών 
x και y. Αυτό απλό µαθηµατικό µοντέλο είναι µία ευθεία γραµµή η οποία ταιριάζει καλύτερα 
στο σύνολο των δειγµάτων και έχει τη µορφή: 
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yi = β1xi1 + ...+ β pxip + ε i = xi
Tβ + ε i

f x( ) = y = a + βx



Όπου: 
• α: ένας σταθερός όρος και  
• β: η άγνωστη παράµετρος της παλινδρόµησης.  

Με το παραπάνω µοντέλο µπορούµε να προβλέψουµε τις τιµές της µεταβλητής y για τις τιµές 
της µεταβλητής x.  

Ορισµένες φορές ωστόσο, το µοντέλο της απλής γραµµικής παλινδρόµησης δεν επαρκεί για 
την περιγραφή της µεταβλητότητας που υπάρχει στην εξαρτηµένη µεταβλητή y και ως 
αποτέλεσµα οι προβλέψεις είναι ανακριβείς. Στην περίπτωση αυτή λαµβάνουµε υπόψη 
περισσότερες από 2 ανεξάρτητες µεταβλητές για την ακριβή πρόβλεψη της εξαρτηµένης 
µεταβλητής. Το γενικό γραµµικό µοντέλο µε n ανεξάρτητες µεταβλητές διαµορφώνεται ως:  

Όπου:  
• β0, β1, …, βn: οι άγνωστες παράµετροι παλινδρόµησης και  
• ε: το τυχαίο σφάλµα το οποίο αντιστοιχεί στη µεταβλητότητα του y που δε µπορεί να 
περιγράψει η πολλαπλή παλινδρόµηση. 

Στην ανάλυση της πολλαπλής παλινδρόµησης είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε τη µορφή αλλά 
και το βαθµό της σχέσης που υπάρχει σε κάθε ζεύγος µεταβλητών. 

Για την εκτίµηση των παραµέτρων α και β και για την εύρεση της εξίσωσης της καλύτερης 
ευθείας που προσαρµόζεται στα δεδοµένα, χρησιµοποιείται η µέθοδος των ελαχίστων 
τετραγώνων. Η µέθοδος των ελαχίστων τετραγώνων χρησιµοποιείται στο σχεδιασµό της 
γραφικής παράστασης που περιγράφει ένα φαινόµενο όταν είναι γνωστές οι τιµές που το 
περιγράφουν και όταν δεν είναι γνωστή η ακριβής µαθηµατική σχέση που τα συνδέει. 
Εποµένως, µπορούµε να υπολογίσουµε τις τιµές α και β οι οποίες ελαχιστοποιούν την 
συνάρτηση Q:  

 
Όπου:  

 
και  
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y = β0 + β1x1 + β2x2 + ...+ βnxn + ε

Q α ,β( ) = yi −α − βxi( )
i=1
∑ 2

β
^

= rxy
sy
sx

α
^

= y
−

− β
^

x
−



4.3 Επεξεργασία Δεδοµένων 

Τα δεδοµένα που εξάχθηκαν από το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Περιφέρειας 
Αττικής και το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας της Αττικής Οδού, ταξινοµήθηκαν µε 
χρονολογική σειρά σε έναν ενιαίο πίνακα ο οποίος συµπληρώθηκε µε επιπλέον παραµέτρους 
που θεωρήθηκαν χρήσιµες για τη διερεύνηση των παραµέτρων επιρροής των 
χαρακτηριστικών της κυκλοφορίας. Έτσι προέκυψε ένας πίνακας µε όλα τα δεδοµένα 
κυκλοφοριακού φόρτου από όλους τους ανιχνευτές για όλες τις ηµεροµηνίες τυπικών ηµερών 
και ηµερών αναψυχής και µε τις αντίστοιχες παραµέτρους συµπληρωµένες (Πίνακας 4.1). 

Πίνακας 4.1: Παράµετροι µελέτης. 

  

Για κάθε παράµετρο προσδιορίστηκαν κατάλληλα επίπεδα τιµών στα οποία δόθηκαν 
αντίστοιχες τιµές για την ανάλυση τους. Οι παράµετροι που χρησιµοποιήθηκαν 
συµπληρώθηκαν όπως παρουσιάζεται στον παρακάτω πίνακα (Πίνακας 4.2):  

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ

Ηµέρα εβδοµάδας Αριθµός λωρίδων Τύπος περιοχής

Γιορτή Τύπος δρόµου Κατεύθυνση προς Ε.Ο

Εποχή Διόδια Κατεύθυνση προς µέσα µεταφοράς

Κατεύθυνση Φωτεινή σηµατοδότηση Τύπος ηµέρας

Ανιχνευτής Ώρα Ηµεροµηνία
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Πίνακας 4.2: Πίνακας µεταβλητών. 
ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ ΕΠΕΞΗΓΗΣΗ ΕΠΙΠΕΔΑ ΜΕΤΑΒΛΗΤΗΣ

day_name Ηµέρα εβδοµάδας

1: Δευτέρα

2: Τρίτη

3: Τετάρτη

4: Πέµπτη

5: Παρασκευή

6: Σάββατο

7: Κυριακή

celebration Γιορτή

1: Καµία

2: Ευαγγελισµός

3: Πάσχα

4: Πρωτοµαγιά

5: Αγίου Πνεύµατος

6: Δεκαπενταύγουστος

7: 28η Οκτωβρίου

8: Χριστούγεννα

9: Καθαρά Δευτέρα

season Εποχή

1: Χειµώνας

2: Άνοιξη

3: Καλοκαίρι

4: Φθινόπωρο

dir Κατεύθυνση οδού
1: Κέντρο

2: Προάστια

lanes Αριθµός λωρίδων

1

2

3

4

5

free Αυτοκινητόδροµος
1: Ναι

2: Όχι

toll Ύπαρξη διοδίων στην οδό
1: Ναι

2: Όχι
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Στη συνέχεια δηµιουργήθηκε ένας δεύτερος πίνακας ο οποίος συµπληρώθηκε µε τα δεδοµένα  
κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής καθώς και τις παραµέτρους που αναφέρθηκαν 
προηγουµένως. Ο πίνακας αυτός συµπληρώθηκε και µε τον µέσο όρο του κυκλοφοριακού 
φόρτου των τυπικών ηµερών. Οι µέσοι όροι αυτοί αντιστοιχήθηκαν µε τις ηµέρες αναψυχής 
και στη συνέχεια πραγµατοποιήθηκε ο υπολογισµός του ποσοστού µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου για κάθε ηµέρα αναψυχής. Τέλος, πραγµατοποιήθηκε έλεγχος και 
διόρθωση των δύο πινάκων. Κατά τη διόρθωση δόθηκε ιδιαίτερη προσοχή στις τιµές 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών και των ηµερών αναψυχής αλλά και στα 
ποσοστά µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου. Όσα δεδοµένα παρουσίασαν τιµή εκτός 
συγκεκριµένων ορίων αντικαταστάθηκαν µε το κενό. 

ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ ΕΠΕΞΗΓΗΣΗ ΕΠΙΠΕΔΑ ΜΕΤΑΒΛΗΤΗΣ

 traffic_light Ύπαρξη φωτεινής 
σηµατοδότησης

1: Ναι

2: Όχι

area Τύπος περιοχής
1: Κεντρική

2: Μη κεντρική

direction_E.O Κατεύθυνση προς Εθνική Οδό

1: Όχι

2: Προς

3: Από

direction_mot Προς Συγκοινωνιακά Μέσα

1: Όχι

2: Προς

3: Από

daily_holidays Κατηγοριοποίηση ηµερών
1: Ηµέρα αναψυχής

2: Τυπική ηµέρα

foraths Ανιχνευτής -

time Ώρα -

day Ηµέρα -

month Μήνας -

year Έτος -
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4.4 Στατιστικά µοντέλα 

4.4.1 Μοντέλο κυκλοφοριακού φόρτου 

Στη παρούσα ενότητα παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο του κυκλοφοριακού φόρτου. Το 
µοντέλο αυτό βασίζεται στη µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης και δηµιουργήθηκε µέσω 
του λογισµικού R. Οι εξαρτηµένες µεταβλητές που χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το 
έτος, η εποχή, η ηµέρα και η ώρα, το είδος της γιορτής, το είδος της περιοχής στην οποία 
βρίσκεται ο οδικός άξονας, ο αριθµός των λωρίδων, η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια και 
η κατεύθυνση του οδικού άξονα. Ως ανεξάρτητη µεταβλητή χρησιµοποιείται ο 
κυκλοφοριακός φόρτος όλων των τυπικών ηµερών και ηµερών αναψυχής που µελετά η 
παρούσα έρευνα. Από τις εξαρτηµένες µεταβλητές που αναφέρθηκαν παραπάνω αφαιρέθηκαν 
οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν στατιστικά σηµαντικές και προέκυψε το παρακάτω 
µοντέλο:  

Πίνακας 4.3: Πίνακας µοντέλου κυκλοφοριακού φόρτου. 

Μοντέλο Κυκλοφοριακού Φόρτου

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος 126,0234 3,2490 38,788 ***

Έτος: 2013 -12,8118 1,4225 -9,007 ***

Έτος: 2014 -48,8761 1,4311 -34,152 ***

Έτος: 2015 -31,3564 1,8703 -16,765 ***

Έτος: 2017 -9,6892 1,4264 -6,793 ***

Έτος: 2018 24,299 1,4389 16,887 ***

Εποχή: Άνοιξη 16,064 1,3679 11,744 ***

Εποχή: Καλοκαίρι -15,1368 1,3863 -10,919 ***

 Εποχή: Φθινόπωρο 25,9011 1,6738 15,475 ***

 01:00 - 02:00 -62,4173 2,9172 -21,396 ***

 02:00 - 03:00 -120,0011 2,9172 -41,135 ***

 03:00 - 04:00 -149,6777 2,9172 -51,308 ***

 04:00 - 05:00 -150,5394 2,9172 -51,603 ***

 05:00 - 06:00 -90,904 2,9172 -31,161 ***

 06:00 - 07:00 44,0991 2,9172 15,117 ***

 07:00 - 08:00 195,0085 2,9172 66,847 ***

 08:00 - 09:00 274,7381 2,9172 94,177 ***

 09:00 - 10:00 294,5749 2,9172 100,977 ***

 10:00 - 11:00 303,8053 2,9172 104,141 ***

 11:00 - 12:00 329,6881 2,9172 113,014 ***

 12:00 - 13:00 345,4812 2,9172 118,427 ***

 13:00 - 14:00 355,2623 2,9172 121,78 ***
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.3) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα:  

Λαµβάνοντας ως βάση αναφοράς τον κυκλοφοριακό φόρτο του 2012 παρατηρούµε ότι ο 
κυκλοφοριακός φόρτος µειώθηκε κατά τα έτη 2013 και 2014 ενώ στην συνέχεια άρχισε να 
αυξάνεται ξεπερνώντας τελικά, το 2018, τον κυκλοφοριακό φόρτο του 2012. Η µείωση που 
παρατηρείται στον κυκλοφοριακό φόρτο κατά τα έτη 2013 και 2014 πιθανότατα να οφείλεται 
στην Ελληνική οικονοµική κρίση η οποία επηρέασε και τον αριθµό των µετακινήσεων την 
πολιτών. Στη συνέχεια παρατηρούµε ότι συγκριτικά µε τον χειµώνα, ο κυκλοφοριακός 
φόρτος παρουσίασε αύξηση την άνοιξη και το φθινόπωρο, γεγονός που πιθανόν να οφείλεται 
στην προτίµηση των µετακινούµενων να πραγµατοποιούν µετακινήσεις σε περιόδους µε 

 14:00 - 15:00 349,6438 2,9172 119,854 ***

 15:00 - 16:00 343,8103 2,9172 117,854 ***

 16:00 - 17:00 335,5273 2,9172 115,015 ***

 17:00 - 18:00 355,6121 2,9172 121,9 ***

 18:00 - 19:00 356,8315 2,9172 122,318 ***

 19:00 - 20:00 334,8852 2,9172 114,795 ***

 20:00 - 21:00 298,9583 2,9172 102,48 ***

 21:00 - 22:00 249,3156 2,9172 85,463 ***

 22:00 - 23:00 137,4523 2,9172 47,117 ***

 23:00 - 24:00 53,9502 2,9172 18,494 ***

Γιορτή: Ευαγγελισµός -52,8083 4,6741 -11,298 ***

Γιορτή: Πρωτοµαγιά 12,1705 4,3627 2,79 **

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος 29,106 2,1299 13,665 ***

Γιορτή: 28η Οκτωβρίου -93,1208 4,7437 -19,63 ***

Γιορτή: Χριστούγεννα -97,2504 2,3898 -40,694 ***

Γιορτή: Καθαρά Δευτέρα -15,785 1,9755 -7,99 ***

Περιοχή µη κεντρική 170,3569 1,4503 117,467 ***

3 Λωρίδες κυκλοφορίας -34,1178 1,0193 -33,473 ***

4 Λωρίδες κυκλοφορίας 17,0131 1,4463 11,763 ***

5 Λωρίδες κυκλοφορίας 86,8615 3,1243 27,802 ***

Όχι φωτεινή σηµατοδότηση 49,1932 1,5808 31,119 ***

Κατεύθυνση: Προάστια 36,72 0,8931 41,115 ***

Όχι διόδια 134,6605 1,9704 68,343 ***

Ηµέρα: Τρίτη 13,9178 1,878 7,411 ***

Ηµέρα: Τετάρτη 6,8834 1,9484 3,533 ***

Ηµέρα: Πέµπτη 23,2337 2,0138 11,537 ***

Ηµέρα: Παρασκευή 40,7403 1,3407 30,386 ***

Ηµέρα: Σάββατο -49,6351 1,3289 -37,352 ***

Ηµέρα: Κυριακή -88,6945 1,3189 -67,25 ***
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καλές καιρικές συνθήκες, ενώ παρουσίασε µείωση το καλοκαίρι γεγονός που ίσως να 
οφείλεται στην απουσία του πληθυσµού από το αστικό κέντρο λόγω καλοκαιρινών 
µετακινήσεων αναψυχής. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το χρονικό 
διάστηµα 00:00 - 01:00, ο κυκλοφοριακός φόρτος παρουσίασε σηµαντική µείωση κατά το 
χρονικό διάστηµα 01:00 - 05:00 ενώ σταδιακά άρχισε να αυξάνεται φτάνοντας σε πολύ 
υψηλά επίπεδα κατά το διάστηµα 10:00 - 20:00 ενώ στη συνέχεια άρχισε να µειώνεται. Ο 
υψηλός κυκλοφοριακός φόρτος στο διάστηµα 10:00 - 20:00 δικαιολογείται από το γεγονός 
ότι µέσα στο διάστηµα αυτό πραγµατοποιούνται οι περισσότερες µετακινήσεις ηµερησίως για 
τα δεδοµένα που εξετάζει το µοντέλο τα οποία προέρχονται από ηµέρες καθηµερινές αλλά 
και από Σαββατοκύριακα και ηµέρες αργιών. Στη συνέχεια το µοντέλο δίνει αποτελέσµατα 
για τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου στις γιορτές. Λαµβάνοντας ως σηµείο αναφοράς 
τις τυπικές ηµέρες βλέπουµε ότι η γιορτή του Ευαγγελισµού, της 28ης Οκτωβρίου, των 
Χριστουγέννων και της Καθαράς Δευτέρας παρουσίασαν µείωση στον κυκλοφοριακό φόρτο 
ενώ οι γιορτές του Αγίου Πνεύµατος και της Πρωτοµαγιάς παρουσίασαν αύξηση. Σε ότι 
αφορά τις ηµέρες της εβδοµάδας, συγκριτικά µε τη Δευτέρα, η Τρίτη, η Τετάρτη, η Πέµπτη 
και η Παρασκευή παρουσίασαν αύξηση στο κυκλοφοριακό φόρτο, πιθανότατα λόγω των 
µετακινήσεων των εργαζοµένων, ενώ το Σάββατο και η Κυριακή παρουσίασαν µείωση καθώς 
είναι ηµέρες µε πολύ λιγότερες µετακινήσεις µε σκοπό την εργασία. Σχετικά µε τις λωρίδες 
κυκλοφορίας των οδικών αξόνων, το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες µε 4 και 5 λωρίδες 
κυκλοφορίας παρουσίασαν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους συγκριτικά µε τους 
οδικούς άξονες 2 λωρίδων ενώ οι οδικοί άξονες 3 λωρίδων παρουσίασαν µείωση ξανά 
συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες των 2 λωρίδων κυκλοφορίας. Η µεταβολή αυτή ίσως να 
οφείλεται στο γεγονός ότι οι µεγάλοι οδικοί άξονες εξυπηρετούν µεγαλύτερο αριθµό 
µετακινούµενων καθώς προσφέρουν γρηγορότερη µετακίνηση ανάµεσα σε περιοχές που 
απέχουν πολύ µεταξύ τους. Ακόµα µελετήθηκαν παράγοντες όπως η φωτεινή σηµατοδότηση, 
τα διόδια, η περιοχή και η κατεύθυνση του οδικού άξονα. Το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί 
άξονες χωρίς φωτεινή σηµατοδότηση παρουσίασαν υψηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο από 
αυτούς µε φωτεινή σηµατοδότηση, οδικοί άξονες µε κατεύθυνση τα προάστια παρουσίασαν 
υψηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο από αυτούς µε κατεύθυνση το κέντρο, οδικοί άξονες σε 
περιοχές µη κεντρικές παρουσίασαν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους από οδικούς 
άξονες σε κεντρικές περιοχές και τέλος οι οδικοί άξονες χωρίς διόδια παρουσίασαν 
υψηλότερο κυκλοφοριακό φόρτο από αυτούς µε διόδια. Ο υψηλός κυκλοφοριακός φόρτος σε 
οδικούς άξονες χωρίς διόδια οφείλεται στο ότι ελάχιστοι οδικοί άξονες έχουν διόδια και ότι οι 
µετακινούµενοι δεν τους προτιµούν. 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.1) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.2) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.3) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.4) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 
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Διάγραµµα 4.1: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.1)  παρατηρείται ότι 
η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι δύο αυτές 
γραµµές φαίνονται να µην ταυτίζονται, µε την κόκκινη γραµµή να θυµίζει παραβολή, γεγονός 
που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία µη γραµµική σχέση. 
 

Διάγραµµα 4.2: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.2) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν ορισµένες τιµές οι 
οποίες αποκλίνουν από αυτή, ωστόσο βρίσκονται σχετικά κοντά. 
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Διάγραµµα 4.3: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων.   

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.3) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή δεν είναι οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του µοντέλου 
χαρακτηρίζονται από ετεροσκεδαστικότητα. 
 

Διάγραµµα 4.4: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.4 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν περισσότερο και αποτελούν 
ακραίες (outliers) τιµές για το µοντέλο της γραµµικής παλινδρόµησης.  
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4.4.2 Μοντέλο ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου 

Στη παρούσα ενότητα παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της ποσοστιαίας µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Το µοντέλο αυτό βασίζεται στη µέθοδο της γραµµικής 
παλινδρόµησης και δηµιουργήθηκε µέσω του λογισµικού R. Οι εξαρτηµένες µεταβλητές που 
χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το έτος, η εποχή, η ηµέρα και η ώρα, το είδος της 
γιορτής, το είδος της περιοχής στην οποία βρίσκεται ο οδικός άξονας, ο αριθµός των 
λωρίδων, η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια και η κατεύθυνση του οδικού άξονα και τέλος 
η σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό. Ως ανεξάρτητη µεταβλητή χρησιµοποιείται η 
ποσοστιαία µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών ηµερών και ηµερών 
αναψυχής που µελετά η παρούσα έρευνα. Από τις εξαρτηµένες µεταβλητές που αναφέρθηκαν 
παραπάνω αφαιρέθηκαν οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν στατιστικά σηµαντικές και µε την 
εφαρµογή του µοντέλου λάβαµε τα παρακάτω αποτελέσµατα:  

Πίνακας 4.4: Πίνακας µοντέλου ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου. 

Μοντέλο Ποσοστιαίας Μεταβολής Κυκλοφοριακού Φόρτου

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος 8,3198 0,9787 8,501 ***

Έτος: 2013 -0,7947 0,3442 -2,309 *

Έτος: 2015 6,0375 0,5045 11,968 ***

Έτος: 2018 0,7194 0,3583 2,008 *

Εποχή: Άνοιξη 2,985 0,6364 4,69 ***

Εποχή: Καλοκαίρι 7,4588 1,13 6,601 ***

 Εποχή: Φθινόπωρο 2,5826 0,9597 2,691 **

 01:00 - 02:00 5,8404 0,8281 7,053 ***

 02:00 - 03:00 12,6662 0,8282 15,294 ***

 03:00 - 04:00 14,0932 0,8283 17,016 ***

 04:00 - 05:00 7,1296 0,8281 8,61 ***

 05:00 - 06:00 -4,7065 0,8281 -5,684 ***

 06:00 - 07:00 -12,724 0,8281 -15,366 ***

 07:00 - 08:00 -20,1166 0,8281 -24,294 ***

 08:00 - 09:00 -21,394 0,8278 -25,843 ***

 09:00 - 10:00 -17,8056 0,828 -21,506 ***

 10:00 - 11:00 -11,2807 0,828 -13,624 ***

 11:00 - 12:00 -5,5836 0,8283 -6,741 ***

 12:00 - 13:00 -3,1678 0,8287 -3,823 ***

 13:00 - 14:00 -4,2309 0,828 -5,11 ***

 14:00 - 15:00 -8,8456 0,8278 -10,685 ***

 15:00 - 16:00 -11,837 0,8278 -14,298 ***

 16:00 - 17:00 -11,6553 0,8279 -14,078 ***
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.4) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω µοντέλου αναφέρονται στην ποσοστιαία µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να είναι 
αποτέλεσµα είτε της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής είτε του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών είτε και των δύο. Μείωση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να συνεπάγεται µε µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου των 
ηµερών αναψυχής ή µε αύξηση του κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών. Αντίστοιχα 
αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να συνεπάγεται µε αύξηση του 
κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής ή µε µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου των 
τυπικών ηµερών. Εποµένως, λαµβάνοντας ως βάση αναφοράς τη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου του έτους 2012 παρατηρούµε ότι η µεταβολή του κυκλοφοριακού 
φόρτου µειώθηκε το έτος 2013 και στη συνέχεια αυξήθηκε στο έτος 2015. Το έτος 2018 
παρουσίασε µικρή αύξηση σε σχέση µε το έτος 2012. Στη συνέχεια παρατηρούµε ότι 
συγκριτικά µε τον χειµώνα, η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση την 
άνοιξη και το φθινόπωρο ενώ παρουσίασε  ακόµη µεγαλύτερη αύξηση το καλοκαίρι γεγονός 
που ίσως να οφείλεται κυρίως στη µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου κατά τις τυπικές 

 17:00 - 18:00 -10,9581 0,828 -13,234 ***

 18:00 - 19:00 -9,2098 0,8278 -11,125 ***

 19:00 - 20:00 -5,7999 0,8278 -7,006 ***

 20:00 - 21:00 -3,2201 0,8278 -3,89 ***

 21:00 - 22:00 -2,1953 0,8283 -2,65 **

 22:00 - 23:00 2,7444 0,8282 3,314 ***

 23:00 - 24:00 5,5566 0,8283 6,708 ***

Γιορτή: Πάσχα -22,9977 0,5758 -39,942 ***

Γιορτή: Πρωτοµαγιά 2,7411 0,8585 3,193 **

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος -4,2958 0,9371 -4,584 ***

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος -24,699 1,0652 -23,188 ***

Γιορτή: 28η Οκτωβρίου 10,9443 0,5612 19,502 ***

Περιοχή µη κεντρική -5,7735 0,3857 -14,968 ***

3 Λωρίδες κυκλοφορίας -0,7417 0,291 -2,549 *

4 Λωρίδες κυκλοφορίας -7,1491 0,4041 -17,69 ***

Όχι φωτεινή σηµατοδότηση 1,312 0,427 3,072 **

Όχι διόδια -12,1235 0,6215 -19,508 ***

Με κατεύθυνση προς Ε.Ο 13.4707 0,5607 24,025 ***

Με κατεύθυνση από Ε.Ο 15.8539 0,5588 28,371 ***

Ηµέρα: Τρίτη 2,4425 0,5075 4,813 ***

Ηµέρα: Πέµπτη 2,6655 0,5416 4,922 ***

Ηµέρα: Παρασκευή 3,524 0,3244 10,862 ***

Ηµέρα: Κυριακή -2,3516 0,3182 -7,391 ***
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ηµέρες. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το διάστηµα 00:00 - 01:00, η 
µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση κατά τα διαστήµατα 01:00 - 05:00 
και 22:00 - 24:00 ενώ παρουσίασε µείωση στο χρονικό διάστηµα 05:00 - 22:00 και κυρίως 
στα διαστήµατα 06:00 - 11:00 και 15:00 - 19:00, πιθανότατα λόγω του υψηλού φόρτου των 
τυπικών ηµερών. Στη συνέχεια το µοντέλο δίνει αποτελέσµατα για τη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου στις γιορτές. Λαµβάνοντας ως σηµείο αναφοράς τη γιορτή της 
Καθαράς Δευτέρας, η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε µείωση στις γιορτές 
του Πάσχα, του Αγίου Πνεύµατος και του Δεκαπενταύγουστου ενώ παρουσίασε αύξηση τη 
Πρωτοµαγιά και τη 28η Οκτωβρίου. Σε ότι αφορά τις ηµέρες της εβδοµάδας, συγκριτικά µε 
τη Δευτέρα, η Τρίτη, η Πέµπτη και η Παρασκευή παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου ενώ η Κυριακή παρουσίασε µείωση. Σχετικά µε τις λωρίδες 
κυκλοφορίας των οδικών αξόνων, το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες µε 3 και 4 λωρίδες 
κυκλοφορίας παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε 
τους οδικούς άξονες 2 λωρίδων µε τους οδικούς άξονες 4 λωρίδων να παρουσιάζουν 
µεγαλύτερη µείωση από αυτούς των 3 λωρίδων. Ακόµα µελετήθηκαν παράγοντες όπως η 
φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια, η περιοχή και η σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική 
Οδό. Το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες χωρίς φωτεινή σηµατοδότηση παρουσίασαν 
αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε αυτούς µε φωτεινή 
σηµατοδότηση, οδικοί άξονες σε περιοχές µη κεντρικές παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή 
του κυκλοφοριακού φόρτου σε σχέση µε οδικούς άξονες σε κεντρικές περιοχές, οδικοί άξονες 
χωρίς διόδια παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε 
εκείνους µε διόδια και τέλος οδικοί άξονες µε κατεύθυνση προς και από την Εθνική Οδό 
παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου σε σχέση µε τους οδικούς 
άξονες που δεν σχετίζονται µε την Εθνική Οδό. 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.5) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.6) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.7) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.8) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 
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Διάγραµµα 4.5: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.5)  παρατηρείται ότι 
η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει πολύ µικρές αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι 
δύο αυτές γραµµές σχεδόν ταυτίζονται γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία 
γραµµική σχέση. 

 

Διάγραµµα 4.6: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.6) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν αρκετές τιµές οι 
οποίες αποκλίνουν από αυτή. Έτσι µπορούµε να πούµε ότι η κανονική κατανοµή δε 
περιγράφει σε ικανοποιητικό βαθµό τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 
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Διάγραµµα 4.7.: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.7) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή τείνει να γίνει οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του 
µοντέλου χαρακτηρίζονται από οµοσκεδαστικότητα. 

 

Διάγραµµα 4.8: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.8 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο της 
γραµµικής παλινδρόµησης. 
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4.4.3 Μοντέλο ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου τριήµερων  

Στη παρούσα ενότητα παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της ποσοστιαίας µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τριήµερων. Για το µοντέλο αυτό έγινε κατηγοριοποίηση των 
ηµερών αναψυχής σε 3 κατηγορίες. Στην πρώτη κατηγορία συµπεριλήφθηκαν οι γιορτές που 
δίνουν τη δυνατότητα για διάστηµα αναψυχής 3 ηµερών όπως οι γιορτές της Καθαράς 
Δευτέρας, του Ευαγγελισµού, της Πρωτοµαγιάς, του Αγίου Πνεύµατος και της 28ης 
Οκτωβρίου, στη δεύτερη κατηγορία συµπεριλήφθηκαν οι γιορτές του Πάσχα και του 
Δεκαπενταύγουστου και στην τρίτη κατηγορία η γιορτή των Χριστουγέννων. Παρακάτω 
παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου. Το µοντέλο 
αυτό βασίζεται στη µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης και δηµιουργήθηκε µέσω του 
λογισµικού R. Οι εξαρτηµένες µεταβλητές που χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το έτος, 
η εποχή, η ηµέρα και η ώρα, το είδος της γιορτής, το είδος της περιοχής στην οποία βρίσκεται 
ο οδικός άξονας, ο αριθµός των λωρίδων, η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια και η 
κατεύθυνση του οδικού άξονα και τέλος η σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό και 
σταθµούς µέσων µεταφοράς. Ως ανεξάρτητη µεταβλητή χρησιµοποιείται η µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών ηµερών και ηµερών αναψυχής που ανήκουν 
στην πρώτη κατηγορία (τριήµερα). Από τις εξαρτηµένες µεταβλητές που αναφέρθηκαν 
παραπάνω αφαιρέθηκαν οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν στατιστικά σηµαντικές και µε την 
εφαρµογή του µοντέλου λάβαµε τα παρακάτω αποτελέσµατα:  

Πίνακας 4.5: Πίνακας µοντέλου ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου τριήµερων. 

Μοντέλο Ποσοστιαίας Μεταβολής Κυκλοφοριακού Φόρτου Τριηµέρων

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος 4,6609 1,4891 3,130 **

Έτος: 2013 -2,5224 0,6792 -3,714 ***

Έτος: 2014 -2,8269 0,7761 -3,643 ***

Έτος: 2015 -6,2403 0,9031 -6,91 ***

Έτος: 2017 -1,9272 0,7698 -2,503 *

Έτος: 2018 -4,1948 0,764 -5,491 ***

02:00 - 03:00 6,9081 1,1118 6,214 ***

 03:00 - 04:00 9,8604 1,113 8,859 ***

 04:00 - 05:00 4,6529 1,1118 4,185 ***

 05:00 - 06:00 -5,1798 1,1118 -4,659 ***

 06:00 - 07:00 -9,7062 1,1118 -8,73 ***

 07:00 - 08:00 -14,206 1,1118 -12,778 ***

 08:00 - 09:00 -15,4604 1,1118 -13,906 ***

 09:00 - 10:00 -12,4473 1,1124 -11,19 ***

 10:00 - 11:00 -6,5801 1,1127 -5,914 ***

 11:00 - 12:00 -2,0832 1,1127 -1,872 .

 13:00 - 14:00 -1,8495 1,1124 -1,663 .
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.5) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω µοντέλου αναφέρονται στη ποσοστιαία µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να είναι 
αποτέλεσµα είτε της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής είτε του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών είτε και των δύο. Εποµένως, λαµβάνοντας ως 
βάση αναφοράς την µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου των τριήµερων του έτους 2012 
παρατηρούµε ότι η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε µείωση τα έτη 2013, 
2014, 2015, 2017 και 2018. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το χρονικό 
διάστηµα 00:00 - 01:00, η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση κατά τα 
διαστήµατα 02:00 - 05:00 και 20:00 - 24:00 ενώ παρουσίασε µείωση στο χρονικό διάστηµα 
05:00  - 19:00 και κυρίως στο διάστηµα 07:00 - 10:00 όπου η µείωση ήταν η µεγαλύτερη. Το 
διάστηµα αυτό ανήκει στις ώρες αιχµής εποµένως µπορούµε να θεωρήσουµε ότι αυτή η 
µείωση οφείλεται στην αύξηση του φόρτου των τυπικών ηµερών. Στη συνέχεια το µοντέλο 
δίνει αποτελέσµατα για τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου στις γιορτές. Λαµβάνοντας 

 14:00 - 15:00 -6,499 1,1118 -5,846 ***

 15:00 - 16:00 -8,8664 1,1118 -7,975 ***

 16:00 - 17:00 -7,5231 1,1121 -6,765 ***

 17:00 - 18:00 -5,7128 1,1127 -5,134 ***

 18:00 - 19:00 -3,4328 1,1118 -3,088 **

 20:00 - 21:00 2,0789 1,1118 1,87 .

 21:00 - 22:00 3,2456 1,1124 2,918 **

 22:00 - 23:00 7,5994 1,1118 6,835 ***

 23:00 - 24:00 8,743 1,1118 7,864 ***

Περιοχή µη κεντρική -3,2415 0,7227 -4,485 ***

3 Λωρίδες κυκλοφορίας -1,4825 0,5355 -2,768 **

4 Λωρίδες κυκλοφορίας -5,1542 0,8006 -6,438 ***

5 Λωρίδες κυκλοφορίας -3,2076 1,5404 -2,082 *

Όχι φωτεινή σηµατοδότηση 1,521 0,8495 1,79 .

Όχι διόδια -8,2399 1,2313 -6,692 ***

Με κατεύθυνση προς Ε.Ο 21.0092 1,0662 19,705 ***

Με κατεύθυνση από Ε.Ο 10.7167 1,101 9,734 ***

Με κατεύθυνση προς Μ.Μ -2.0295 0,8989 -2,258 *

Με κατεύθυνση από Μ.Μ 11.2459 0,9703 11,59 ***

Κατεύθυνση προάστια -1,8378 0,4919 -3,736 ***

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος 3,5191 0,8667 4,06 ***

Ηµέρα: Πέµπτη 31,6619 4,0812 7,758 ***

Ηµέρα: Παρασκευή 8,2555 0,5756 14,344 ***

Ηµέρα: Σάββατο 4,7123 0,5826 8,089 ***

Ηµέρα: Κυριακή -2,8402 0,5763 -4,928 ***
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ως σηµείο αναφοράς τη γιορτή της Καθαράς Δευτέρας, η µεταβολή του κυκλοφοριακού 
φόρτου παρουσίασε αύξηση στη γιορτή του Αγίου Πνεύµατος. Σε ότι αφορά τις ηµέρες της 
εβδοµάδας, συγκριτικά µε τη Δευτέρα, η Πέµπτη, η Παρασκευή και το Σάββατο παρουσίασαν 
αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου ενώ η Κυριακή παρουσίασαν µείωση. 
Σχετικά µε τις λωρίδες κυκλοφορίας των οδικών αξόνων, το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί 
άξονες µε 3, 4 και 5 λωρίδες κυκλοφορίας παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες 2 λωρίδων, µε τους οδικούς 
άξονες 4 λωρίδων να παρουσιάζουν µεγαλύτερη µείωση. Ακόµα µελετήθηκαν παράγοντες 
όπως η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια, η περιοχή και η κατεύθυνση του οδικού άξονα. Το 
µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες χωρίς φωτεινή σηµατοδότηση παρουσίασαν αύξηση στη 
µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε αυτούς µε φωτεινή σηµατοδότηση, 
οδικοί άξονες σε περιοχές µη κεντρικές παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου σε σχέση µε οδικούς άξονες σε κεντρικές περιοχές, οδικοί άξονες 
χωρίς διόδια παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου  συγκριτικά µε 
κείνους µε διόδια και τέλος οδικοί άξονες µε κατεύθυνση τα προάστια παρουσίασαν µείωση 
στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. Τέλος, το µοντέλο δίνει αποτελέσµατα για την 
σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό και τους σταθµούς των µέσων µεταφοράς. Οδικοί 
άξονες µε κατεύθυνση προς και από την Εθνική Οδό παρουσίασαν µείωση συγκριτικά µε µε 
τους οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται µε την Εθνική Οδό. Οδικοί άξονες µε κατεύθυνση 
από τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου ενώ 
οδικοί άξονες µε κατεύθυνση προς τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή 
του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται µε τα 
µέσα µεταφοράς. 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.9) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.10) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.11) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.12) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 
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Διάγραµµα 4.9: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.9)  παρατηρείται ότι 
η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει πολύ µικρές αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι 
δύο αυτές γραµµές σχεδόν ταυτίζονται γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία 
γραµµική σχέση. 

 

Διάγραµµα 4.10: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.10) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν αρκετές τιµές οι 
οποίες αποκλίνουν από αυτή. Έτσι µπορούµε να πούµε ότι η κανονική κατανοµή δε 
περιγράφει σε ικανοποιητικό βαθµό τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 
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Διάγραµµα 4.11.: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.11) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή δεν είναι οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του µοντέλου 
χαρακτηρίζονται από ετεροσκεδαστικότητα. 

 

Διάγραµµα 4.12: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.12 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο της 
γραµµικής παλινδρόµησης. 
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4.4.4 Μοντέλο ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου Πάσχα και 
Δεκαπενταύγουστου 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της ποσοστιαίας µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου για το Πάσχα και το Δεκαπενταύγουστο. Το µοντέλο αυτό βασίζεται 
στη µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης και δηµιουργήθηκε µέσω του λογισµικού R. Οι 
εξαρτηµένες µεταβλητές που χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το έτος, η εποχή, η ηµέρα 
και η ώρα, το είδος της περιοχής στην οποία βρίσκεται ο οδικός άξονας, ο αριθµός των 
λωρίδων, η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια και η κατεύθυνση του οδικού άξονα και τέλος 
η σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό και τους σταθµούς των µέσων µεταφοράς. Ως 
ανεξάρτητη µεταβλητή χρησιµοποιείται η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των 
τυπικών ηµερών και ηµερών αναψυχής που ανήκουν στην δεύτερη κατηγορία, αυτή του 
Πάσχα - Χριστουγέννων. Από τις εξαρτηµένες µεταβλητές που αναφέρθηκαν παραπάνω 
αφαιρέθηκαν οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν στατιστικά σηµαντικές και µε την εφαρµογή 
του µοντέλου λάβαµε τα παρακάτω αποτελέσµατα:  

Πίνακας 4.6: Πίνακας µοντέλου ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου Πάσχα και 
Δεκαπενταύγουστου. 

Μοντέλο Ποσοστιαίας Μεταβολής Κυκλοφοριακού Φόρτου Πάσχα - Δεκαπενταύγουστου

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος -10,4850 0,8498 -12,339 ***

Έτος: 2013 1,5687 0,4129 3,8 ***

Έτος: 2014 2,0372 0,414 4,921 ***

Έτος: 2015 15,167 0,5548 27,339 ***

Έτος: 2017 1,8405 0,4156 4,429 ***

Έτος: 2018 2,6692 0,4037 6,612 ***

Εποχή: Καλοκαίρι 5,2891 0,3132 16,888 ***

 01:00 - 02:00 3,1695 0,6571 4,824 ***

 02:00 - 03:00 5,9918 0,6573 9,115 ***

 03:00 - 04:00 4,0206 0,6571 6,119 ***

 04:00 - 05:00 2,2246 0,6571 3,386 ***

 06:00 - 07:00 -4,8047 0,6571 -7,312 ***

 07:00 - 08:00 -12,4394 0,6571 -18,932 ***

 08:00 - 09:00 -13,5868 0,6566 -20,694 ***

 09:00 - 10:00 -10,3428 0,6566 -15,753 ***

 10:00 - 11:00 -4,6856 0,6566 -7,137 ***

 12:00 - 13:00 1,4782 0,6576 2,248 *

 14:00 - 15:00 -3,5177 0,6566 -5,358 ***

 15:00 - 16:00 -5,3351 0,6566 -8,126 ***

 16:00 - 17:00 -6,243 0,6566 -9,509 ***

 17:00 - 18:00 -7,0104 0,6566 -10,677 ***
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.6) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω µοντέλου αναφέρονται στην ποσοστιαία µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να είναι 
αποτέλεσµα είτε της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής είτε του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών είτε και των δύο. Εποµένως, λαµβάνοντας ως 
βάση αναφοράς τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου Πάσχα και Δεκαπενταύγουστου του 
έτους 2012 παρατηρούµε ότι η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση τα 
έτη 2013, 2014, 2015, 2017 και 2018 µε τα έτη 2015 και 2017 να παρουσιάζουν τη 
µεγαλύτερη αύξηση. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το διάστηµα 00:00 - 
01:00, η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση κατά τα διαστήµατα 
01:00 - 05:00 και 22:00 - 24:00 ενώ παρουσίασε µείωση στο χρονικό διάστηµα 06:00 - 20:00 
µε εξαίρεση το διάστηµα 12:00 - 13:00 όπου παρουσίασε αύξηση. Στο διάστηµα 06:00 - 
20:00 ανήκουν οι ώρες αιχµής, εποµένως µπορούµε να θεωρήσουµε ότι αυτή η µείωση 
οφείλεται στην αύξηση του φόρτου των τυπικών ηµερών. Σε ότι αφορά τις εποχές, η 
µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου ήταν µεγαλύτερη το καλοκαίρι συγκριτικά µε την 
άνοιξη, ίσως λόγο χαµηλότερου κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών. Σε ότι αφορά 
τις ηµέρες της εβδοµάδας, συγκριτικά µε τη Δευτέρα, η Τρίτη, η Τετάρτη, η Πέµπτη, το 
Σάββατο και η Κυριακή παρουσίασαν µείωση. Σχετικά µε τις λωρίδες κυκλοφορίας των 
οδικών αξόνων, το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες µε 3 και 4 λωρίδες κυκλοφορίας 
παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε τους οδικούς 
άξονες 2 λωρίδων, µε τους οδικούς άξονες 4 λωρίδων να παρουσιάζουν µεγαλύτερη µείωση. 

 18:00 - 19:00 -5,9793 0,6566 -9,107 ***

 19:00 - 20:00 -2,5017 0,6566 -3,81 ***

 22:00 - 23:00 4,6054 0,6575 7,005 ***

 23:00 - 24:00 6,4992 0,6577 9,881 ***

Περιοχή µη κεντρική -8,0916 0,4048 -19,99 ***

3 Λωρίδες κυκλοφορίας -0,7418 0,3151 -2,354 *

4 Λωρίδες κυκλοφορίας -4,5164 0,4322 -10,449 ***

Όχι φωτεινή σηµατοδότηση 0,7925 0,4441 1,785 .

Όχι διόδια -18,298 0,6801 -26,905 ***

Με κατεύθυνση προς Ε.Ο 11.0876 0,6368 17,413 ***

Με κατεύθυνση από Ε.Ο 8.2515 0,6615 12,473 ***

Με κατεύθυνση προς Μ.Μ 4.5758 0,5498 8,323 ***

Με κατεύθυνση από Μ.Μ 11.5090 0,586 19,641 ***

Κατεύθυνση: Προάστια -1,1159 0,2859 -3,902 ***

Ηµέρα: Τρίτη -1,4079 0,4894 -2,877 **

Ηµέρα: Τετάρτη -5,7698 0,5185 -11,128 ***

Ηµέρα: Πέµπτη -1,3615 0,4892 -2,783 **

Ηµέρα: Σάββατο -4,7617 0,3506 -13,58 ***

Ηµέρα: Κυριακή -2,4434 0,3457 -7,068 ***
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Ακόµα µελετήθηκαν παράγοντες όπως η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια, η περιοχή και η 
κατεύθυνση του οδικού άξονα. Το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες χωρίς φωτεινή 
σηµατοδότηση παρουσίασαν µικρή αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου 
συγκριτικά µε αυτούς χωρίς φωτεινή σηµατοδότηση, οδικοί άξονες σε περιοχές µη κεντρικές 
παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου σε σχέση µε οδικούς άξονες 
σε κεντρικές περιοχές, οδικοί άξονες χωρίς διόδια παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε κείνους µε διόδια και τέλος οδικοί άξονες µε 
κατεύθυνση τα προάστια παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 
Τέλος, το µοντέλο δίνει αποτελέσµατα για την σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό 
και τα µέσα µεταφοράς µεγάλων αποστάσεων όπως είναι το Λιµάνι του Πειραιά και το 
Αεροδρόµιο Ελευθέριος Βενιζέλος. Οδικοί άξονες µε κατεύθυνση προς και από την Εθνική 
Οδό παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε τους 
οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται µε την Εθνική Οδό και οµοίως οδικοί άξονες µε 
κατεύθυνση προς και από τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου σε σύγκριση µε οδικούς άξονες που δε σχετίζονται µε µέσα 
µεταφοράς. 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.13) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.14) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.15) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.16) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 
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Διάγραµµα 4.13: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.13) παρατηρείται ότι 
η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει πολύ µικρές αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι 
δύο αυτές γραµµές σχεδόν ταυτίζονται γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία 
γραµµική σχέση. 

 

Διάγραµµα 4.14: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.14) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν τιµές οι οποίες 
αποκλίνουν από αυτή. Έτσι µπορούµε να πούµε ότι η κανονική κατανοµή περιγράφει σε 
ικανοποιητικό βαθµό τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 
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Διάγραµµα 4.15: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.15) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή δεν είναι οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του µοντέλου 
χαρακτηρίζονται από ετεροσκεδαστικότητα. 

 

Διάγραµµα 4.16: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.16 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο της 
γραµµικής παλινδρόµησης. 
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4.4.5 Μοντέλο ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου Χριστουγέννων 

Στη παρούσα ενότητα παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της ποσοστιαίας µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου Χριστουγέννων. Από την κατηγοριοποίηση που έγινε σε 
προηγούµενη ενότητα (Ενότητα 4.4.4) επιλέχθηκαν οι µεταβολές των κυκλοφοριακών 
φόρτων των Χριστουγέννων. Το στατιστικό µοντέλο της µεταβολής του κυκλοφοριακού 
φόρτου που παρουσιάζεται παρακάτω βασίζεται στη µέθοδο της γραµµικής παλινδρόµησης 
και δηµιουργήθηκε µέσω του λογισµικού R. Οι εξαρτηµένες µεταβλητές που 
χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το έτος, η ηµέρα και η ώρα, το είδος της περιοχής στην 
οποία βρίσκεται ο οδικός άξονας, ο αριθµός των λωρίδων, η φωτεινή σηµατοδότηση, τα 
διόδια και η κατεύθυνση του οδικού άξονα και τέλος η σχέση του οδικού άξονα µε την 
Εθνική Οδό και τους σταθµούς των µέσων µεταφοράς. Ως ανεξάρτητη µεταβλητή 
χρησιµοποιείται η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών ηµερών και 
ηµερών αναψυχής που ανήκουν στην κατηγορία των Χριστουγέννων. Από τις εξαρτηµένες 
µεταβλητές που αναφέρθηκαν παραπάνω αφαιρέθηκαν οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν 
στατιστικά σηµαντικές και µε την εφαρµογή του µοντέλου λάβαµε τα παρακάτω 
αποτελέσµατα:  

Πίνακας 4.7: Πίνακας µοντέλου ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου Χριστουγέννων. 

Μοντέλο Ποσοστιαίας Μεταβολής Κυκλοφοριακού Φόρτου Χριστουγέννων

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος 21,696 3,844 5,644 ***

Έτος: 2013 -2,254 1,352 -1,668 .

 01:00 - 02:00 30,274 3,498 8,655 ***

 02:00 - 03:00 62,157 3,498 17,769 ***

 03:00 - 04:00 75,813 3,498 21,673 ***

 04:00 - 05:00 35,873 3,498 10,255 ***

 05:00 - 06:00 -33,074 3,498 -9,455 ***

 06:00 - 07:00 -70,063 3,498 -20,029 ***

 07:00 - 08:00 -86,38 3,498 -24,694 ***

 08:00 - 09:00 -88,42 3,498 -25,277 ***

 09:00 - 10:00 -81,01 3,498 -23,159 ***

 10:00 - 11:00 -67,647 3,498 -19,339 ***

 11:00 - 12:00 -53,121 3,509 -15,14 ***

 12:00 - 13:00 -43,09 3,509 -12,281 ***

 13:00 - 14:00 -39,353 3,498 -11,25 ***

 14:00 - 15:00 -50,322 3,498 -14,386 ***

 15:00 - 16:00 -61,631 3,498 -17,619 ***

 16:00 - 17:00 -59,842 3,498 -17,107 ***

 17:00 - 18:00 -55,401 3,498 -15,838 ***

 18:00 - 19:00 -51,827 3,498 -14,816 ***
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.7) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω µοντέλου αναφέρονται στη ποσοστιαία µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να είναι 
αποτέλεσµα είτε της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής είτε του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών είτε και των δύο. Εποµένως, λαµβάνοντας ως 
βάση αναφοράς την µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου των Χριστουγέννων του έτους 
2012 παρατηρούµε ότι η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε µείωση το έτος 
2013. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το διάστηµα 00:00 - 01:00, η 
µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου παρουσίασε αύξηση στο διάστηµα 01:00 - 05:00 ενώ 
παρουσίασε µείωση στο χρονικό διάστηµα 05:00 - 24:00. Στα διαστήµατα 06:00 - 12:00 και 
14:00 - 19:00 (ώρες αιχµής) η µείωση είναι µεγαλύτερη και εποµένως µπορούµε να 
θεωρήσουµε ότι αυτή η µεταβολή οφείλεται στην αύξηση του φόρτου των τυπικών ηµερών. 
Σε ότι αφορά τις ηµέρες της εβδοµάδας, συγκριτικά µε τη Δευτέρα, η Τρίτη παρουσίασε 
αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. Σχετικά µε τις λωρίδες κυκλοφορίας των 
οδικών αξόνων, το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες µε 4 και 5 λωρίδες κυκλοφορίας 
παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε τους οδικούς 
άξονες 2 λωρίδων, µε τους οδικούς άξονες 5 λωρίδων να παρουσιάζουν µεγαλύτερη µείωση. 
Ακόµα µελετήθηκαν παράγοντες όπως η φωτεινή σηµατοδότηση, τα διόδια, η περιοχή και η 
κατεύθυνση του οδικού άξονα. Το µοντέλο υπέδειξε ότι οδικοί άξονες χωρίς φωτεινή 
σηµατοδότηση παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά 
µε αυτούς µε φωτεινή σηµατοδότηση, οδικοί άξονες σε περιοχές µη κεντρικές παρουσίασαν 
αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου σε σχέση µε οδικούς άξονες σε κεντρικές 
περιοχές, οδικοί άξονες χωρίς διόδια παρουσίασαν αύξηση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού 
φόρτου συγκριτικά µε κείνους µε διόδια και τέλος οδικοί άξονες µε κατεύθυνση τα προάστια 
παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. Τέλος, το µοντέλο δίνει 

 19:00 - 20:00 -48,596 3,498 -13,892 ***

 20:00 - 21:00 -44,3 3,498 -12,664 ***

 21:00 - 22:00 -40,419 3,498 -11,555 ***

 22:00 - 23:00 -29,504 3,498 -8,434 ***

 23:00 - 24:00 -16,064 3,498 -4,592 ***

Περιοχή µη κεντρική 8,729 1,712 5,099 ***

4 Λωρίδες κυκλοφορίας -20,342 1,867 -10,896 ***

5 Λωρίδες κυκλοφορίας -32,173 3,684 -8,734 ***

Όχι φωτεινή σηµατοδότηση 11,996 2,073 5,786 ***

Όχι διόδια 20,613 2,973 6,934 ***

Κατεύθυνση: Προάστια -6,857 1,236 -5,55 ***

Με κατεύθυνση προς Ε.Ο 17,634 2,569 6,864 ***

Με κατεύθυνση από Ε.Ο 13,203 2,617 5,046 ***

Με κατεύθυνση προς Μ.Μ -6,74 2,159 -3,121 **

Με κατεύθυνση από Μ.Μ 16,714 2,405 6,95 ***

Ηµέρα: Τρίτη 3,485 1,186 2,937 **
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αποτελέσµατα για τη σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό και τα µέσα µεταφοράς 
µεγάλων αποστάσεων, όπως το Λιµάνι του Πειραιά και το Αεροδρόµιο Ελευθέριος Βενιζέλος. 
Οδικοί άξονες µε κατεύθυνση από και προς την Εθνική Οδό παρουσίασαν αύξηση συγκριτικά 
µε τους οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται µε την Εθνική Οδό. Οδικοί άξονες µε 
κατεύθυνση προς τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν µείωση στη µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται µε τα µέσα 
µεταφοράς ενώ οδικοί άξονες µε κατεύθυνση από τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν αύξηση 
στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου συγκριτικά µε οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται 
µε τα µέσα µεταφοράς. 

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.17) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.18) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.19) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.20) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 

 

Διάγραµµα 4.17: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.17)  παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι δύο αυτές 
γραµµές φαίνονται να µην ταυτίζονται, µε την κόκκινη γραµµή να αποκλίνει αρκετά, γεγονός 
που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία µη γραµµική σχέση. 
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Διάγραµµα 4.18: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.18) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν αρκετές τιµές οι 
οποίες αποκλίνουν από αυτή. Έτσι µπορούµε να πούµε ότι η κανονική κατανοµή δε 
περιγράφει σε ικανοποιητικό βαθµό τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 

 

Διάγραµµα 4.19: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.19) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή δεν είναι οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του µοντέλου 
χαρακτηρίζονται από ετεροσκεδαστικότητα. 
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Διάγραµµα 4.20: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.20 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο της 
γραµµικής παλινδρόµησης. 
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4.4.6 Μοντέλο αλληλεπίδρασης ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου 

Στη παρούσα ενότητα παρουσιάζεται το στατιστικό µοντέλο της αλληλεπίδρασης της 
µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου. Κατά την εφαρµογή του µοντέλου έγινε 
κατηγοριοποίηση της ώρας σε 3 κατηγορίες. Στην πρώτη κατηγορία, η οποία εκφράζει τις 
ώρες υψηλής µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου, κατατάχθηκε το χρονικό διάστηµα 10:00 - 
11:00 - 19:00 - 20:00, στη δεύτερη κατηγορία, η οποία εκφράζει ώρες µεσαίας µεταβολής 
κυκλοφοριακού φόρτου, κατατάχθηκαν τα χρονικά διαστήµατα 07:00 - 08:00 - 09:00 - 10:00 
και 20:00 - 21:00 - 23:00 - 24:00 και στη τρίτη κατηγορία, η οποία εκφράζει ώρες χαµηλής 
µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου, κατατάχθηκε το χρονικό διάστηµα 01:00 - 06:00 - 07:00. 
Ακόµα, πραγµατοποιήθηκε έλεγχος της αλληλεπίδρασης των µεταβολών των κυκλοφοριακών 
φόρτων των γιορτών και των ετών. Τα αποτελέσµατα της αλληλεπίδρασης εκφράζουν τη 
σύγκριση του µέσου όρων όλων των µεταβολών του κυκλοφοριακού φόρτου όλων των 
γιορτών και όλων των ετών µε τις τιµές µεταβολής της κάθε γιορτής του κάθε έτους 
ξεχωριστά. Το στατιστικό µοντέλο που παρουσιάζεται παρακάτω βασίζεται στη µέθοδο της 
γραµµικής παλινδρόµησης και δηµιουργήθηκε µέσω του λογισµικού R. Οι εξαρτηµένες 
µεταβλητές που χρησιµοποιούνται στο µοντέλο είναι το έτος, η εποχή, η ηµέρα και η ώρα, ο 
τύπος της περιοχής στην οποία βρίσκεται ο οδικός άξονας, ο αριθµός των λωρίδων, τα διόδια 
και τέλος η σχέση του οδικού άξονα µε την Εθνική Οδό. Ως ανεξάρτητη µεταβλητή 
χρησιµοποιείται η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών ηµερών και 
ηµερών αναψυχής. Από τις εξαρτηµένες µεταβλητές που αναφέρθηκαν παραπάνω 
αφαιρέθηκαν οι τιµές εκείνες οι οποίες δεν ήταν στατιστικά σηµαντικές και µε την εφαρµογή 
του µοντέλου λάβαµε τα παρακάτω αποτελέσµατα:  

Πίνακας 4.8: Πίνακας µοντέλου αλληλεπίδρασης ποσοστιαίας µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου. 

Μοντέλο Αλληλεπίδρασης Ποσοστιαίας Μεταβολής Κυκλοφοριακού Φόρτου

Ανεξάρτητες µεταβλητές Παράµετροι Τυπικό Σφάλµα Τιµή t *

Σταθερός όρος 6,606543 0,94005 7,028 ***

Εποχή: Άνοιξη -5,374587 1,733194 -3,101 **

Εποχή: Φθινόπωρο -6,698152 2,058169 -3,254 **

Ώρα: Κατηγορία 3 11,36242 0,268005 42,396 ***

Περιοχή µη κεντρική -4,604407 0,416703 -11,05 ***

3 Λωρίδες κυκλοφορίας -1,187623 0,307807 -3,858 ***

4 Λωρίδες κυκλοφορίας -7,088946 0,400758 -17,689 ***

5 Λωρίδες κυκλοφορίας -2,522013 0,786422 -3,207 **

Με κατεύθυνση προς Ε.Ο 13,00629 0,550735 23,616 ***

Με κατεύθυνση από Ε.Ο 15,38505 0,548544 28,047 ***

Γιορτή: 25η Μαρτίου -0,008601 1,08216 -0,008

Γιορτή: Πάσχα -22,04066 2,064652 -10,675 ***

Γιορτή: Πρωτοµαγιά 9,294575 2,032599 4,573 ***

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος 0,310579 1,116142 0,278

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος -22,944207 0,942942 -24,333 ***
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Παρατηρώντας τον παραπάνω πίνακα (Πίνακας 4.8) µπορούµε να καταλήξουµε στα εξής 
συµπεράσµατα: 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω µοντέλου αναφέρονται στην ποσοστιαία µεταβολή του 
κυκλοφοριακού φόρτου. Η µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µπορεί να είναι 
αποτέλεσµα είτε της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής είτε του 
κυκλοφοριακού φόρτου των τυπικών ηµερών είτε και των δύο. Το µοντέλο αυτό µελετά την 
αλληλεπίδραση µεταξύ των γιορτών και των ετών. Ορισµένες διαφορές που παρουσιάζονται 
στα αποτελέσµατα του µοντέλου αυτού σε σύγκριση µε τα προηγούµενα στατιστικά µοντέλα 
της µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου οφείλονται στην ευαισθησία που παρουσιάζουν 
τα δεδοµένα. Σε ότι αφορά την αλληλεπίδραση µεταξύ της µεταβολής του κυκλοφοριακού 

Γιορτή: Χριστούγεννα 7,668898 1,232869 6,22 ***

Έτος: 2013 3,944393 2,054565 1,92 .

Έτος: 2014 1,666994 1,704142 0,978

Έτος: 2015 -6,42493 1,109379 -5,791 ***

Έτος: 2017 -2,469014 1,116433 -2,212 *

Έτος: 2018 -2,779092 1,10717 -2,51 *

Όχι διόδια -13,492798 0,412551 -32,706 ***

Ηµέρα: Τρίτη 1,786397 0,532449 3,355 ***

Ηµέρα: Τετάρτη -2,212369 0,558875 -3,959 ***

Ηµέρα: Παρασκευή 2,952535 0,335984 8,788 ***

Ηµέρα: Κυριακή -2,67768 0,324597 -8,249 ***

Γιορτή: Πάσχα - Έτος 2013 -3,138152 2,31253 -1,357

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος - Έτος 2013 -7,550267 2,308781 -3,27 **

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος - Έτος 2013 -2,231364 2,157422 -1,034

Γιορτή: Χριστούγεννα - Έτος 2013 -6,087637 2,413123 -2,523 *

Γιορτή: Πάσχα - Έτος 2014 -1,280679 2,01422 -0,636

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος - Έτος 2014 -4,739455 2,020299 -2,346 *

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος - Έτος 2014 0,934626 1,82499 0,512

Γιορτή: Χριστούγεννα - Έτος 2014 5,356236 2,152849 2,488 *

Γιορτή: Πάσχα - Έτος 2015 20,304395 1,457192 13,934 ***

Γιορτή: Πρωτοµαγιά - Έτος 2015 9,012143 2,357413 3,823 ***

Γιορτή: Πάσχα - Έτος 2017 4,412961 1,549119 2,849 **

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος - Έτος 2017 1,854217 1,55498 1,192

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος - Έτος 2017 4,536014 1,291203 3,513 ***

Γιορτή: Χριστούγεννα - Έτος 2017 -0,734881 1,598427 -0,46

Γιορτή: Πάσχα - Έτος 2018 5,669603 1,533803 3,696 ***

Γιορτή: Αγίου Πνεύµατος - Έτος 2018 2,763229 2,311498 1,195

Γιορτή: Δεκαπενταύγουστος - Έτος 2018 5,309759 1,27348 4,169 ***

Γιορτή: Χριστούγεννα - Έτος 2018 2,111574 1,642946 1,285
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φόρτου των γιορτών και των ετών παρατηρείται ότι από το το 2013 έως το 2018, οι γιορτές 
παρουσιάζουν µία αυξητική τάση γεγονός που επιβεβαιώνεται από την αύξηση του 
κυκλοφοριακού φόρτου όπως υποδεικνύει το µοντέλο του κυκλοφοριακού φόρτου. Εξαίρεση 
σε αυτή τη παρατήρηση αποτελεί η γιορτή των Χριστουγέννων η οποία παρουσιάζει αύξηση 
το έτος 2014 και στην συνέχεια µείωση το έτος 2017. Οι γιορτές του Πάσχα και του 
Δεκαπενταύγουστου παρουσιάζουν τις χαµηλότερες ποσοστιαίες µεταβολές κυκλοφοριακού 
φόρτου συγκριτικά µε την Καθαρά Δευτέρα ενώ τα Χριστούγεννα και η Πρωτοµαγιά τους 
υψηλότερους.  

Παρακάτω παρουσιάζονται τα διαγράµµατα τα οποία σχετίζονται µε το παραπάνω µοντέλο. 
Τα διαγράµµατα αυτά δηµιουργήθηκαν µέσω του λογισµικού R και είναι τέσσερα. Στο 
διάγραµµα Residuals vs Fitted (Διάγραµα 4.21) γίνεται έλεγχος της γραµµικής σχέσης των 
τιµών του µοντέλου. Στο διάγραµµα Normal Q-Q (Διάγραµµα 4.22) γίνεται έλεγχος της 
κανονικότητας των σφαλµάτων του µοντέλου. Στο διάγραµµα Scale - Location (Διάγραµµα 
4.23) γίνεται έλεγχος της οµοιογένειας της µεταβλητότητας των σφαλµάτων και στο 
διάγραµµα Residuals vs Leverage (Διάγραµµα 4.24) παρουσιάζονται οι τιµές εκείνες που 
επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο. 

Διάγραµµα 4.21: Έλεγχος διακύµανσης σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της διακύµανσης των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.21) παρατηρείται ότι 
η κόκκινη γραµµή παρουσιάζει πολύ µικρές αποκλίσεις από την οριζόντια διακεκοµµένη. Οι 
δύο αυτές γραµµές σχεδόν ταυτίζονται γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές ακολουθούν µία 
γραµµική σχέση. 
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Διάγραµµα 4.22: Έλεγχος κανονικότητας υπολοίπων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της κανονικότητας των υπολοίπων (Διάγραµµα 4.22) φαίνεται ότι ένα 
µεγάλο πλήθος τιµών ακολουθεί την διακεκοµµένη γραµµή ενώ υπάρχουν αρκετές τιµές οι 
οποίες αποκλίνουν από αυτή. Έτσι µπορούµε να πούµε ότι η κανονική κατανοµή δε 
περιγράφει σε πολύ ικανοποιητικό βαθµό τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 

 

Διάγραµµα 4.23: Έλεγχος µεταβλητότητας σφαλµάτων. 

Στο διάγραµµα ελέγχου της µεταβλητότητας των σφαλµάτων (Διάγραµµα 4.23) παρατηρείται 
ότι η κόκκινη γραµµή δεν είναι οριζόντια γεγονός που σηµαίνει ότι οι τιµές του µοντέλου 
χαρακτηρίζονται από ετεροσκεδαστικότητα. 
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Διάγραµµα 4.24: Τιµές που επηρεάζουν το µοντέλο. 

Στο διάγραµµα 4.24 παρουσιάζονται οι τιµές που επηρεάζουν σηµαντικά το µοντέλο της 
γραµµικής παλινδρόµησης. 
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5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

5.1 Εισαγωγή  

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται όλα τα βασικά συµπεράσµατα που προέκυψαν από την 
παρούσα διερεύνηση και παραθέτονται ορισµένες προτάσεις για περαιτέρω διερεύνηση του 
θέµατος. 

5.2 Βασικά συµπεράσµατα 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, σκοπό της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η 
διερεύνηση της µεταβολής των κυκλοφοριακών µεγεθών λόγω µετακινήσεων αναψυχής. Από 
τη στατιστική µελέτη που πραγµατοποιήθηκε στο Κεφάλαιο 3, η οποία περιελάµβανε τη 
διερεύνηση των κυκλοφοριακών δεδοµένων έτσι όπως αυτά συλλέχθηκαν από το Κέντρο 
Διαχείρισης της Κυκλοφορίας της Περιφέρειας Αττικής αλλά και το Κέντρο Διαχείρισης της 
Κυκλοφορίας της Αττικής Οδού, καθώς και την απεικόνιση της µεταβολής του µέσου 
κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής και των αντίστοιχων τυπικών ηµερών, 
προέκυψαν τα παρακάτω συµπεράσµατα:  

Οι ηµέρες των αργιών αλλά και οι περίοδοι των µετακινήσεων αναψυχής παρουσιάζουν 
χαµηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους σε σχέση µε τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες. Όσον 
αφορά τις αργίες οι οποίες είναι στην τελευταία ηµέρα του διαστήµατος αναψυχής, οι 
κυκλοφοριακοί φόρτοι αυξάνονται κατά τις απογευµατινές και βραδυνές ώρες και σε 
συγκεκριµένες περιπτώσεις υπερβαίνουν τους κυκλοφοριακούς φόρτους των αντίστοιχων 
τυπικών ηµερών γεγονός που οφείλεται στην επιστροφή των εκδροµέων την τελευταία ηµέρα 
του διαστήµατος αναψυχής. Οι βραδυνές ώρες της ηµέρας πριν την αργία αλλά και οι πρώτες 
πρωινές ώρες της ηµέρας της αργίας παρουσιάζουν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους, 
συγκριτικά µε τις αντίστοιχες τυπικές ηµέρες, γεγονός που µπορεί να δικαιολογηθεί από τις 
βραδυνές εξόδους που πραγµατοποιούνται, καθώς η επόµενη µέρα δεν αποτελεί εργάσιµη 
ηµέρα. Οι αργίες οι οποίες δίνουν την δυνατότητα για διάστηµα αναψυχής µεγαλύτερο των 3 
ηµερών δεν παρουσιάζουν συγκεκριµένο πρότυπο ως προς το πότε επιλέγουν οι εκδροµείς να 
αναχωρήσουν από την Αθήνα για τις µετακινήσεις αναψυχής. Για τις ηµέρες των 
διαστηµάτων αναψυχής, πλην των αργιών, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι χαµηλότεροι ή 
σχεδόν ίσοι µε αυτούς των αντίστοιχων τυπικών ηµερών. Επιπλέον, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι 
των τυπικών ηµερών και των ηµερών αναψυχής σχεδόν ταυτίζονται κατά τις πρώτες πρωινές 
ώρες µε εξαίρεση την ηµέρα πριν την αργία στην οποία ο κυκλοφοριακός φόρτος της ηµέρας 
αναψυχής είναι υψηλότερος σε σχέση µε την αντίστοιχη τυπική ηµέρα. Οι µέσοι 
κυκλοφοριακοί φόρτοι των τυπικών ηµερών των περιόδων της Καθαράς Δευτέρας, του 
Πάσχα, του Αγίου Πνεύµατος, του Δεκαπενταύγουστου και των Χριστουγέννων 
παρουσιάζουν παραπλήσιες τιµές. Η περίοδος που παρουσιάζει τους χαµηλότερους µέσους 
κυκλοφοριακούς φόρτους είναι εκείνη του Πάσχα και ακολουθούν µε τη σειρά η περίοδος 
του Δεκαπενταύγουστου, των Χριστουγέννων, της Καθαράς Δευτέρας και τέλος του Αγίου 
Πνεύµατος. Οι µέσοι κυκλοφοριακοί φόρτοι όλων των ηµερών αναψυχής µεταβάλλονται 
σχετικά οµαλά από το έτος 2012 έως και το έτος 2018. Τέλος, η περίοδος του 
Δεκαπενταύγουστου, των Χριστουγέννων και της Καθαράς Δευτέρας παρουσιάζουν 
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παρόµοιο πρότυπο στη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου µεταξύ των τυπικών ηµερών 
και των ηµερών αναψυχής. 

Από την εφαρµογή των µοντέλων της γραµµικής παλινδρόµησης, όπως αυτά παρουσιάζονται 
στο Κεφάλαιο 4, προέκυψαν τα παρακάτω συµπεράσµατα:  

Όσον αφορά το είδος της γιορτής, ο κυκλοφοριακός φόρτος, σε σύγκριση µε τις τυπικές 
ηµέρες, παρουσίασε µείωση στις γιορτές του Ευαγγελισµού, της Καθαράς Δευτέρας, της 28ης 
Οκτωβρίου και των Χριστουγέννων ενώ, αντιθέτως, παρουσίασε αύξηση στις γιορτές του 
Αγίου Πνεύµατος και της Πρωτοµαγιάς. Η µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου στη γιορτή 
των Χριστουγέννων ήταν και η µεγαλύτερη. Η γιορτή µε τον υψηλότερο κυκλοφοριακό 
φόρτο είναι εκείνη του Αγίου Πνεύµατος και ακολουθούν οι γιορτές της Πρωτοµαγιάς, της 
Καθαράς Δευτέρας, του Ευαγγελισµού, της 28ης Οκτωβρίου, των Χριστουγέννων, του 
Δεκαπενταύγουστου και τέλος του Πάσχα. Επιπλέον, αύξηση παρουσιάστηκε στη µεταβολή 
του κυκλοφοριακού φόρτου στις γιορτές του Πάσχα και του Δεκαπενταύγουστου σε όλα τα 
έτη σε σχέση µε το έτος 2012 ενώ µείωση του ποσοστού µεταβολής του κυκλοφοριακού 
φόρτου παρατηρήθηκε συγκεκριµένα στις γιορτές των Χριστουγέννων και στα τριήµερα. Η 
γιορτή του Δεκαπενταύγουστου, σχετικά µε το Πάσχα, παρουσίασε υψηλότερο ποσοστό 
µεταβολής γεγονός που συνδυαστικά µε το χαµηλό κυκλοφοριακό φόρτου του καλοκαιριού 
υποδεικνύει ότι περισσότεροι εκδροµείς µετακινήθηκαν τον Δεκαπενταύγουστο συγκριτικά 
µε το Πάσχα. Σε ότι αφορά την αλληλεπίδραση µεταξύ της µεταβολής του κυκλοφοριακού 
φόρτου των γιορτών και των ετών παρατηρείται ότι από το το 2014 έως το 2018, οι γιορτές 
παρουσιάζουν µία αυξητική τάση γεγονός που επιβεβαιώνεται από την αύξηση του 
κυκλοφοριακού φόρτου όπως υποδεικνύει το µοντέλο του κυκλοφοριακού φόρτου.  

Συνολικά, ο κυκλοφοριακός φόρτος, σε σύγκριση µε το έτος 2012, παρουσίασε µείωση τα έτη 
2013, 2014, 2015 και 2017 ενώ αυξήθηκε το έτος 2018. Το ποσοστό  της ποσοστιαίας 
µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου των ηµερών αναψυχής σε σχέση µε τις τυπικές 
ηµέρες παρουσίασε συνολικά αύξηση στα έτη 2015 και 2018, συγκριτικά µε το έτος 2012, για 
όλες τις τυπικές ηµέρες και ηµέρες αναψυχής που µελετήθηκαν. Σχετικά µε τις ηµέρες της 
εβδοµάδας, συγκριτικά µε τη Δευτέρα, η Τρίτη, η Τετάρτη, η Πέµπτη και η Παρασκευή 
παρουσίασαν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους, αναµενόµενο λόγω των µετακινήσεων 
µε σκοπό την εργασία, ενώ το Σάββατο και η Κυριακή παρουσίασαν χαµηλότερους. Σε ότι 
αφορά τις εποχές, σε σχέση µε το χειµώνα, το καλοκαίρι παρουσίασε τους χαµηλότερους 
κυκλοφοριακούς φόρτους και το υψηλότερο ποσοστό µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου 
λόγω χαµηλών φόρτων των τυπικών ηµερών. Την άνοιξη και το φθινόπωρο παρουσιάστηκε 
αύξηση στον κυκλοφοριακό φόρτο µαζί µε αύξηση στο ποσοστό µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου, γεγονός που υποδηλώνει ότι συγκριτικά µε το χειµώνα υπάρχει 
αύξηση στις µετακινήσεις γενικά αλλά ακόµη µεγαλύτερη αύξηση στις µετακινήσεις 
αναψυχής. Σε ότι αφορά την ώρα της ηµέρας, συγκριτικά µε το διάστηµα 00:00 - 01:00, ο 
κυκλοφοριακός φόρτος παρουσίασε µείωση στο διάστηµα 01:00 - 06:00 και αύξηση στο 
διάστηµα 06:00 - 24:00 ενώ το ποσοστό µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου κατά 
προσέγγιση παρουσίασε αύξηση στο διάστηµα 01:00 - 05:00 και 21:00 - 24:00 και µείωση 
στο διάστηµα 05:00 - 22:00. Εξαίρεση σε αυτή τη παρατήρηση αποτελεί η γιορτή των 
Χριστουγέννων στην οποία παρατηρήθηκε αύξηση στο διάστηµα 01:00 - 05:00 και µείωση 
στο διάστηµα 05:00 - 24:00. 
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 Σχετικά µε το είδος της περιοχής που διατρέχει ο οδικός άξονας, οι µη κεντρικές περιοχές, 
συγκριτικά µε τις κεντρικές, παρουσίασαν αύξηση στον κυκλοφοριακό φόρτο και µείωση στο 
ποσοστό µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου σε όλες τις τυπικές ηµέρες αλλά και ηµέρες 
αναψυχής. Ο αυξηµένος φόρτος υποδηλώνει ότι το µειωµένο ποσοστό µεταβολής οφείλεται 
πιθανότατα στο µειωµένο φόρτο των ηµερών αναψυχής καθώς ο υψηλότερος κυκλοφοριακός 
φόρτος µετακινήσεων αναψυχής παρατηρείται σε οδικούς άξονες που διατρέχουν κεντρικές 
περιοχές. Εξαίρεση αποτελούν τα Χριστούγεννα στα οποία το ποσοστό µεταβολής του 
κυκλοφοριακού φόρτου ήταν αυξηµένο στις µη κεντρικές περιοχές σε σύγκριση µε τις 
κεντρικές. Οδικοί άξονες χωρίς φωτεινή σηµατοδότηση παρουσίασαν υψηλότερους 
κυκλοφοριακούς φόρτους και υψηλότερα ποσοστά µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου σε 
σύγκριση µε τους οδικούς άξονες που διαθέτουν φωτεινή σηµατοδότηση. Οδικοί άξονες µε 
κατεύθυνση τα προάστια παρουσίασαν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους σε σύγκριση 
µε τους οδικούς άξονες µε κατεύθυνση το κέντρο. Αντιθέτως, οδικοί άξονες µε κατεύθυνση τα 
προάστια παρουσίασαν χαµηλότερα ποσοστά µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου κατά τις 
ηµέρες αναψυχής συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες µε κατεύθυνση το κέντρο. Αυτά τα 
χαµηλότερα ποσοστά µεταβολής στις περιόδους των γιορτών οφείλονται στους υψηλούς 
κυκλοφοριακούς φόρτους των τυπικών ηµερών στους οδικούς άξονες µε κατεύθυνση τα 
προάστια.  

Οι οδικοί άξονες χωρίς διόδια παρουσίασαν υψηλότερους κυκλοφοριακούς φόρτους 
συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες µε διόδια. Επιπλέον, οι οδικοί άξονες χωρίς διόδια 
παρουσίασαν χαµηλότερα ποσοστά µεταβολής κυκλοφοριακού φόρτου σε όλες τις γιορτές µε 
εξαίρεση αυτή των Χριστουγέννων. Τα χαµηλότερα ποσοστά κυκλοφοριακού φόρτου που 
παρουσιάστηκαν σχεδόν σε όλες τις µετακινήσεις αναψυχής οφείλονται στον υψηλό 
κυκλοφοριακό φόρτο σε οδικούς άξονες χωρίς διόδια κατά τις τυπικές ηµέρες. Σε ότι αφορά 
τη σχέση των οδικών αξόνων µε την Εθνική Οδό, οι οδικοί άξονες µε κατεύθυνση προς και 
από την Εθνική Οδό παρουσίασαν αύξηση στο ποσοστό µεταβολής του κυκλοφοριακού 
φόρτου σε όλες τις ηµέρες αναψυχής συγκριτικά µε τους οδικούς άξονες που δεν σχετίζονται 
µε την Εθνική Οδό. Οδικοί άξονες µε κατεύθυνση προς τα µέσα µεταφοράς παρουσίασαν 
αύξηση στο ποσοστό µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου στη γιορτή του Πάσχα και 
µείωση στα τριήµερα και στη γιορτή του Χριστουγέννων, συγκριτικά µε οδικούς άξονες που 
δεν σχετίζονται µε µέσα µεταφοράς. Οδικοί άξονες µε κατεύθυνση από τα µέσα µεταφοράς 
παρουσίασαν αύξηση στο ποσοστό µεταβολής του κυκλοφοριακού φόρτου στη γιορτή του 
Πάσχα και στη γιορτή του Χριστουγέννων αλλά και στα τριήµερα, συγκριτικά µε οδικούς 
άξονες που δεν σχετίζονται µε µέσα µεταφοράς.  

5.3 Προτάσεις για περαιτέρω διερεύνηση  

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται ορισµένες προτάσεις οι οποίες θα µπορούσαν να 
εφαρµοστούν για τη περαιτέρω διερεύνηση της επιρροής των µετακινήσεων αναψυχής στη 
µεταβολή των κυκλοφοριακών µεγεθών. 

Τα συµπεράσµατα της παρούσας διπλωµατικής εργασίας προέρχονται από τη διερεύνηση και 
την επεξεργασία δεδοµένων που λήφθηκαν από ανιχνευτές τοποθετηµένους σε οδικούς 
άξονες που διατρέχουν το αστικό κέντρο των Αθηνών. Μια πρόταση για περαιτέρω 
διερεύνηση της µεταβολής των κυκλοφοριακών µεγεθών λόγω µετακινήσεων αναψυχής θα 
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µπορούσε να είναι η διερεύνηση οδικών αξόνων εκτός του αστικού κέντρου των Αθηνών. Σε 
αυτή τη περίπτωση θα µπορούσαν να επιλεγούν υπεραστικοί οδικοί άξονες ή και οδικοί 
άξονες άλλων αστικών κέντρων της Ελλάδας γεγονός που θα µπορούσε να οδηγήσει σε 
συµπεράσµατα που αφορούν τη γενική µεταβολή των κυκλοφοριακών µεγεθών σε έκταση 
µεγαλύτερη από αυτή του αστικού κέντρου των Αθηνών. Επιπλέον θα µπορούσε να 
διερευνηθεί η επιρροή των γιορτών στις συνθήκες που επικρατούν στις εθνικές οδούς. 

Επιπλέον, σε αυτή τη διπλωµατική εργασία, η συλλογή των κυκλοφοριακών δεδοµένων 
πραγµατοποιήθηκε µέσω ανιχνευτών τοποθετηµένων στο οδόστρωµα. Για κάθε όχηµα 
διερχόµενο πάνω από τον ανιχνευτή, ο ανιχνευτής πραγµατοποιούσε µετρήσεις 
κυκλοφοριακού φόρτου, µέσης ταχύτητας και κατάληψης. Μία άλλη πρόταση για περαιτέρω 
διερεύνηση θα µπορούσε να είναι η συλλογή των απαραίτητων κυκλοφοριακών δεδοµένων 
µέσω του συστήµατος GPS που βρίσκεται ενσωµατωµένο στα κινητά τηλέφωνα. 

Μία ακόµη πρόταση για περαιτέρω διερεύνηση του θέµατος, θα µπορούσε να είναι η 
συλλογή κυκλοφοριακών δεδοµένων από ένα χρονικό διάστηµα µεγαλύτερο των 6 ετών 
(2012, 2013, 2014, 2015, 2017 και 2018) που επιλέχθηκαν για την παρούσα διπλωµατική 
εργασία. Γεγονός αποτελεί ότι η οικονοµική κρίση των τελευταίων ετών έχει επιφέρει 
µεταβολές στους κυκλοφοριακούς φόρτους αλλά και στις µετακινήσεις αναψυχής, οι οποίες 
επηρεάζουν σε ένα σηµαντικό βαθµό τα αποτελέσµατα της παρούσας διερεύνησης. 
Εποµένως, η συλλογή κυκλοφοριακών δεδοµένων από προηγούµενα έτη θα µπορούσε να 
περιγράψει πιο ρεαλιστικά τις µεταβολές στα κυκλοφοριακά µεγέθη που λαµβάνουν χώρα 
κατά τις µετακινήσεις αναψυχής και να οδηγήσει σε διαφορετικά συµπεράσµατα σχετικά µε 
τα πρότυπα των µετακινήσεων σε περιόδους αναψυχής.  

Στη παρούσα διπλωµατική εργασία, ο κυκλοφοριακός φόρτος αναλύθηκε µε τη χρήση 
στατιστικών µοντέλων γραµµικής παλινδρόµησης. Η ανάλυση του κυκλοφοριακού φόρτου µε 
τη χρήση µοντέλων χρονοσειρών θα µπορούσε να οδηγήσει σε χρήσιµα συµπεράσµατα 
σχετικά µε  τη µελλοντική µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου. 

Τέλος, ενδεχόµενες τροποποιήσεις που θα µπορούσαν να πραγµατοποιηθούν στη παρούσα 
έρευνα για περαιτέρω µελέτη είναι η επιλογή περισσότερων ανιχνευτών στους ίδιους οδικούς 
άξονες αλλά και σε οδικούς άξονες που δεν εξετάστηκαν. Τα κυκλοφοριακά δεδοµένα από 
τους πρόσθετους ανιχνευτές στους επιπλέον οδικούς άξονες θα µπορούσαν να οδηγήσουν σε 
πιο ακριβή συµπεράσµατα σχετικά µε τη µεταβολή του κυκλοφοριακού φόρτου γενικά αλλά 
και σε περιόδους αναψυχής.  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