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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Θ παροφςα διπλωματικι εργαςία μελετά τα Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν και πωσ 

αυτά βοθκοφν ςτθν ομαλι και αςφαλι κυκλοφορία των οχθμάτων. Επίςθσ, αυτι αναλφει 

οριςμζνα ζξυπνα ςυςτιματα κυκλοφορίασ και προειδοποίθςθσ οδθγϊν, με ςκοπό να 

γνωςτοποιθκοφν αυτζσ οι τεχνολογίεσ ςτο ευρφ κοινό.  

΢το πρϊτο κεφάλαιο, γίνεται μια ειςαγωγικι περιγραφι ςτα ευφυι ςυςτιματα 

μεταφορϊν. Αρχικά, αναφζρονται οι διάφοροι οριςμοί, θ ιςτορικι αναδρομι και οι 

κατθγορίεσ αυτϊν. Ζπειτα, αναλφονται τι ςυςτιματα ιςχφουν ςε δρόμουσ πόλεων, ςε 

αυτοκινθτόδρομουσ και ςε δρόμουσ εκνικισ εμβζλειασ. Μετά, αναφζρονται κάποια 

παραδείγματα χωρϊν και πόλεων που εφάρμοςαν Ε.΢.Μ.. Σζλοσ, αναφζρονται τα 

πλεονεκτιματα και τα μειονεκτιματα αυτϊν των ζξυπνων ςυςτθμάτων.    

΢το δεφτερο κεφάλαιο, παρουςιάηεται θ Ευρωπαϊκι και θ Ελλθνικι νομοκεςία για τα 

ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν.  

΢το τρίτο κεφάλαιο, αναλφονται τα ςυςτιματα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ οχθμάτων. 

Δθλαδι, κα αναφερκοφμε ςε ςυςτιματα ςχετικά με τθν παρακολοφκθςθ, τον εντοπιςμό, τθν 

ανίχνευςθ και τθν κακοδιγθςθ των οχθμάτων. 

΢το τζταρτο κεφάλαιο, αναλφονται τα ςυςτιματα προειδοποίθςθσ οδθγϊν. Δθλαδι, κα 

αναφερκοφμε ςε ςυςτιματα που προειδοποιοφν τουσ οδθγοφσ με ζξυπνεσ πινακίδεσ ςτο 

δρόμο.   

΢το πζμπτο κεφάλαιο, αναλφονται οι αρχιτεκτονικζσ δομζσ των ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν, ςφμφωνα με τα Ελλθνικά, τα Ευρωπαϊκά και τα Αμερικάνικα πρότυπα.  

 
 

 
Λζξεισ κλειδιά: Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν (Ε΢Μ), Ευρωπαϊκόσ Κανονιςμόσ Ευφυϊν 

΢υςτθμάτων Μεταφοράσ, Οδθγία 2010/40/ΕΕ, Ελλθνικόσ Κανονιςμόσ Ευφυϊν ΢υςτθμάτων 

Μεταφοράσ, Π.Δ. 50/2012, ΢υςτιματα Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ, Πινακίδεσ Μεταβλθτϊν 

Μθνυμάτων, Αρχιτεκτονικι Δομι Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν.  
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EXECUTIVE SUMMARY 
 
 This master thesis studies the Intelligent Transportation Systems and how they help in 

normal and safe traffic of vehicles. It also analyzes some smart traffic and warning systems to 

make these technologies available to the general public.  

 In the first chapter, an introductory description is made on Intelligent Transportation 

Systems. Initially, there are various definitions, historical background and categories. Then, 

what systems apply to city roads, highways and national roads. Later, there are some examples 

of countries and cities that have implemented ITS. Finally, there are the advantages and the 

disadvantages of these smart systems. 

 The second chapter presents the European and Greek legislation on Intelligent 

Transport Systems. 

 In the third chapter, we analyze the traffic management systems. That is, we will refer 

to systems for monitoring, localization, detection and guidance vehicles. 

 In the fourth chapter, we analyze the driver warning systems. That is, we will refer to 

systems that warn drivers with smart road signs. 

 In the fifth chapter, we analyze the architectural structures of intelligent transportation 

systems, according to Greek, European and American standards. 

 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords: Intelligent Transportation Systems (ITS), European Intelligent Transportation 

Systems Regulation, Directive 2010/40/EU, Greek Intelligent Transportation Systems 

Regulation, Presidential Decree 50/2012, Traffic Management Systems (TMS), Variable Message 

Signs (VMS), Intelligent Transportation Systems Architecture.   
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ΠΡΟΛΟΓΟ΢ 
 

Οι προκλιςεισ που δζχεται ο τομζασ των μεταφορϊν ςιμερα, αφοροφν ςχεδόν κάκε 

πτυχι τθσ οικονομίασ και τθσ κοινωνίασ, υπογραμμίηοντασ το ρόλο που κατζχουν οι 

αποτελεςματικζσ και αποδοτικζσ μετακινιςεισ. Θ ολοκλθρωμζνθ διαςφνδεςθ των 

μεταφορικϊν δικτφων ςυνιςτά απαραίτθτθ προχπόκεςθ για τθν άρτια λειτουργία του 

μεταφορικοφ ςυςτιματοσ, τθν πλιρθ αξιοποίθςθ τθσ δυναμικότθτασ των αξόνων και τθν 

ανεμπόδιςτθ ροι των μετακινιςεων. Οι μεταφορζσ ςε κάκε κοινωνία αποτελοφν τόςο 

ςθμαντικό κεφάλαιο ϊςτε κεωροφνται ςυχνά δεδομζνεσ. Σα μακροοικονομικά ςτοιχεία που 

απορρζουν από τον κλάδο των μεταφορϊν είναι επίςθσ εντυπωςιακά. Δεν είναι λίγεσ οι χϊρεσ 

εκείνεσ που αφξθςαν το μεταφορικό τουσ ζργο με ςτόχο τθν  ςυνολικι τουσ ανάπτυξθ, ςε 

εκνικό επίπεδο. Θ βαςικι πρόκλθςθ τθσ πολιτικισ των μεταφορϊν ςιμερα είναι θ εκπλιρωςθ 

των ςφγχρονων αναγκϊν κινθτικότθτασ και βιωςιμότθτασ, ςε εξιςορρόπθςθ. 

Σα μεταφορικά δίκτυα τθσ χϊρασ αντιμετωπίηουν ςθμαντικά κομβικά κενά ςτθν 

ςφνδεςθ των υποδομϊν και ελλείψεισ ωσ προσ τθν αςφάλεια που παρζχουν ςτουσ χριςτεσ. 

Επενδφςεισ για τθν κάλυψθ των αναγκϊν αυτϊν είναι απαραίτθτο να γίνουν ςε πρϊτο ςτάδιο, 

ϊςτε να ολοκλθρωκεί θ λειτουργικι ςφνδεςθ των υποδομϊν και να δθμιουργθκοφν οι 

ςυνκικεσ για αςφαλι και ςφγχρονα μεταφορικά δίκτυα. Οι ολοκλθρωμζνεσ λφςεισ, όμωσ, 

ςτθρίηονται ςτισ ςυνζργειεσ και δίνουν ζμφαςθ ςτθν χριςθ ζξυπνων τεχνολογικϊν εφαρμογϊν 

που κα βελτιςτοποιιςουν τθν απόδοςθ του μεταφορικοφ ςυςτιματοσ, περιορίηοντασ τισ 

ανάγκεσ νζων επενδφςεων. ΢ε μια περίοδο που θ μεταφορικι ηιτθςθ και οι απαιτιςεισ ςε 

υποδομζσ και υπθρεςίεσ μεταφορϊν αυξάνουν, ενϊ, παράλλθλα, οι δθμόςιεσ επενδφςεισ και 

τα διακζςιμα κεφάλαια ςυρρικνϊνονται, θ ςυντιρθςθ και ο εκςυγχρονιςμόσ των κορεςμζνων 

μεταφορικϊν ςυςτθμάτων χωρίσ τθν αφξθςθ των επενδφςεων πολφτιμων κεφαλαίων ςυνιςτά 

μια από τισ προκλιςεισ που καλοφμαςτε να αντιμετωπίςουμε.  

 
Μεγάλο αναπτυξιακό πλεονζκτθμα των Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν αποτελεί θ 

πολλαπλαςιαςτικι τουσ επίπτωςθ ςτθν οικονομία. Άμεςα αναπτυξιακά πλεονεκτιματα 

προκφπτουν ςε τομείσ όπωσ:  

 οι πράςινεσ κζςεισ εργαςίασ  
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 θ ανάπτυξθ υψθλισ τεχνολογίασ  

 οι τεχνολογίεσ επικοινωνιϊν και πλθροφορίασ  

 τα θλεκτρονικά και τθλεπικοινωνιακά μζςα  

 υπθρεςίεσ επεξεργαςίασ και διαχείριςθσ δεδομζνων 

 
ενϊ θ εφαρμογι και θ εξάπλωςθ των Ε΢Μ δθμιουργεί τισ βάςεισ για μεγαλφτερα μελλοντικά 

οφζλθ, όπωσ:  

 μείωςθ του κόςτουσ ςτο Δθμόςιο Σομζα  

 αφξθςθ τθσ παραγωγικότθτασ τθσ εκνικισ οικονομίασ  

 αφξθςθ τθσ ανταγωνιςτικότθτασ  

 βελτίωςθ τθσ ποιότθτασ ηωισ 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
“ΕΤΦΤΗ ΢Τ΢ΣΗΜΑΣΑ ΜΕΣΑΦΟΡΩΝ” 

 

1.1: Οριςμόσ  

Σα Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν (Ε.΢.Μ.) ι αλλιϊσ Intelligent Transportation Systems 

(I.T.S.) είναι ζνασ ςυνδυαςμόσ των τεχνολογιϊν τθσ πλθροφορικισ και των τθλεπικοινωνιϊν, 

που εφαρμόηονται ςτον τομζα των μεταφορϊν, ατόμων και εμπορευμάτων. ΢τθν ουςία, είναι 

προθγμζνεσ εφαρμογζσ, οι οποίεσ ζχουν ςκοπό να προςφζρουν τισ καινοτόμεσ υπθρεςίεσ τουσ 

ςτουσ διάφορουσ τρόπουσ μεταφοράσ και ςτθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ. Οι ςτόχοι αυτϊν 

των «ζξυπνων» ςυςτθμάτων είναι να ενθμερϊνουν καλφτερα και ταχφτατα τουσ χριςτεσ, να 

κάνουν αςφαλζςτερθ και αποδοτικότερθ τθ μεταφορά ατόμων και εμπορευμάτων, να 

εξοικονομοφν χρόνο και χριμα των χρθςτϊν και να είναι φιλικά προσ το περιβάλλον.  

Σα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν βαςίηονται ςτισ πιο ςφγχρονεσ ενςφρματεσ και 

αςφρματεσ θλεκτρονικζσ και αυτοματοποιθμζνεσ τεχνολογίεσ. Εφαρμόηονται ςε οδικά, 

ςιδθροδρομικά, καλάςςια και εναζρια ςυςτιματα μεταφορϊν. Επιπλζον, ζχουν τθν ικανότθτα 

να λειτουργοφν και να επικοινωνοφν ςυνεργατικά, ςτζλνοντασ τισ πλθροφορίεσ τουσ ς’ ζνα 

Κζντρο Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ (Transportation Management Center – TMC) για επεξεργαςία 

[10], [12].    

 
1.2: Βιβλιογραφικοί οριςμοί  

Κατά τουσ Figueiredo, Jesus, Machado, Ferreira και Martins de Carvalho (2001), τα 

ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν είναι ζνα παγκόςμιο φαινόμενο, το οποίο ελκφει το ενδιαφζρον 

διεκνϊσ για τισ επαγγελματικζσ μεταφορζσ, τισ αυτοκινθτοβιομθχανίεσ και τουσ πολιτικοφσ. Σα 

Ε.΢.Μ. ςυνδυάηουν τισ πλθροφορίεσ από τισ τθλεπικοινωνίεσ και τα θλεκτρονικά ςυςτιματα 

για να λφςουν το πρόβλθμα των μεταφορϊν, όπωσ θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, θ αςφάλεια, 

θ αποδοτικότθτα ςτισ μεταφορζσ, θ διατιρθςθ του περιβάλλοντοσ κ.ά [24]. Οι τρεισ 

παράγοντεσ που πρζπει να ςυνεργαςτοφν απόλυτα είναι: οι χριςτεσ, τα οχιματα και οι 

υποδομζσ (Εικόνα 1).  
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Εικόνα 1: Μοντζλο Ε.΢.Μ. [24] 

 
Με τθ ςειρά τουσ οι Nelson, Blundell, Pettitt και Thomson (2001), όριςαν τα Ε.΢.Μ. ωσ 

τθν εφαρμογι τθσ διαχείριςθσ τθσ πλθροφορίασ και των τεχνολογικϊν επικοινωνιϊν (γνωςτι 

ωσ τθλεματικι) ςτθν αντιμετϊπιςθ των προβλθμάτων κίνθςθσ και μεταφορϊν [36]. 

Οι Vahid και Sayed (2003), όριςαν τα Ε.΢.Μ. ωσ ανερχόμενο παγκόςμιο φαινόμενο που 

περιλαμβάνει μια μακρά ςειρά από διαφορετικζσ τεχνολογίεσ εφαρμοςμζνεσ ζτςι ϊςτε οι 

μετακινιςεισ να ςϊηουν ηωζσ, χριματα και χρόνο. Επίςθσ, προςκζτουν ότι τα Ε.΢.Μ. είναι 

ςχεδιαςμζνα ζτςι ϊςτε να ςυνειςφζρουν ςτθ βελτίωςθ τθσ επίγειασ μετακίνθςθσ. Ζτςι, 

αυξάνονται θ κινθτικότθτα, το επίπεδο υπθρεςίασ και θ αςφάλεια αλλά, παράλλθλα 

μειϊνονται θ κατανάλωςθ του καυςίμου και το περιβαλλοντικό αντίκτυπο [43].  

Κατά τουσ Abdulhai και Katann (2003), τα δίκτυα μεταφορϊν πρζπει να ελζγχονται ςε 

πραγματικό χρόνο. Θ παρακολοφκθςθ ςε πραγματικό χρόνο, θ διάγνωςθ, ο ςχθματιςμόσ και θ 

αποκωδικοποίθςθ τθσ πλθροφορίασ είναι απαραίτθτθ προχπόκεςθ για τθν υλοποίθςθ των 

Ε.΢.Μ.. Επίςθσ, αναφζρουν ότι τα τυχόν προβλιματα τθσ μθ βζλτιςτθσ διαδρομισ μποροφν να 

αντιμετωπιςτοφν με μια ςειρά μζτρων, κάνοντασ τμθματικοφσ ελζγχουσ ςτο ςυςτιματοσ και 

όχι ςε όλο [15].  

΢φμφωνα με τον Miller (2008), πολλζσ ζρευνεσ για τα Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν 

υποκζτουν ότι τα οχιματα κα είναι ςε κζςθ να επικοινωνοφν ταχφτατα και να δίνουν τθν 
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ακριβι τουσ κζςθ ςτθν υποδομι, αλλά και ςε άλλα οχιματα. Τπάρχουν δυο βαςικζσ 

αρχιτεκτονικζσ, θ αρχιτεκτονικι Οχιματοσ – Τποδομισ (Ο.Τ.) ι αλλιϊσ Vehicles to 

Infrastructure (V2I) και θ αρχιτεκτονικι Οχιματοσ – Οχιματοσ (Ο.Ο.) ι αλλιϊσ Vehicle to 

Vehicle (V2V).  

Θ αρχιτεκτονικι V2I (Εικόνα 2) επιτρζπει ςτα Οχιματα να επικοινωνοφν με τθν 

Τποδομι, ζτςι ϊςτε να ςτείλουν τισ πλθροφορίεσ ταχφτθτασ και κζςθ του οχιματοσ προσ τον 

κεντρικό διακομιςτι. Αυτόσ ο διακομιςτισ διατθριςει όλα τα δεδομζνα τθσ ταχφτθτασ και τθσ 

κζςθσ όλων των οχθμάτων και τα ςυγκεντρϊνει για επεξεργαςία και διαχείριςθ, όπωσ 

προςδιοριςμόσ τθσ ταχφτερθσ διαδρομισ από τθν τρζχουςα κζςθ του κάκε οχιματοσ, 

εντοπιςμόσ τθσ κζςθσ ενόσ ςυμβάντοσ, κ.ά. Σο ςθμείο αποτυχίασ αυτισ τθσ αρχιτεκτονικισ 

είναι, όταν πολλά δεδομζνα ςταλοφν ταυτόχρονα, ενςφρματα ι αςφρματα, ςτον κεντρικό 

διακομιςτι και υπερβοφν τουσ τρζχοντεσ περιοριςμοφσ εφρουσ ηϊνθσ.  

 

   

Εικόνα 2: Η αρχιτεκτονικι V2I [1]. 
 

Από τθν άλλθ πλευρά, θ αρχιτεκτονικι V2V (Εικόνα 3) είναι αρκετά ανκεκτικι ςτα 

ςφάλματα, λόγω τθσ εξαιρετικά κατανεμθμζνθσ φφςθσ του δικτφου. Κακϊσ τα Οχιματα 

ειςζρχονται ςτο δίκτυο, γίνονται κόμβοι που επικοινωνοφν με άλλα οχιματα που βρίςκονται 

κοντά τουσ. Ωςτόςο, εάν ζνα όχθμα κζλει να μάκει τον ταχφτερο τρόπο για να φτάςει ςτον  

προοριςμοφ του, αρκεί μόνο τα άλλα οχιματα να του μεταδϊςουν τα δεδομζνα που 

χρειάηεται. Σα ερωτιματα ςτζλνονται ςε οχιματα κατά μικοσ όλων των πικανϊν διαδρομϊν 

από τθν πθγι ζωσ τον προοριςμό. Σα δεδομζνα τθσ ταχφτθτασ και τθσ κζςθσ κα λθφκοφν από 

το αιτϊν όχθμα, ϊςτε να μπορεί να προςδιορίςει επακριβϊσ τθ βζλτιςτθ διαδρομι με βάςθ τα 
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δεδομζνα ςε πραγματικό χρόνο. Αυτι θ ςθμαντικι ποςότθτα δεδομζνων δεν είναι προσ το 

παρόν ικανι να μεταδοκεί αςφρματα, με βάςθ τουσ τρζχοντεσ περιοριςμοφσ του εφρουσ 

ηϊνθσ. 

 

   

Εικόνα 3: Η αρχιτεκτονικι V2V [1]. 
 

Θ νζα αρχιτεκτονικι που προτείνει ο Miller είναι μια υβριδικι δομι, μεταξφ τθσ 

αρχιτεκτονικισ V2V και V2I, θ οποία κα είναι Οχιματοσ – Οχιματοσ – Τποδομισ (Ο.Ο.Τ.) ι 

αλλιϊσ Vehicle to Vehicle to Infrastructure (V2V2I) (Εικόνα 4). ΢ε αυτι τθν αρχιτεκτονικι, τα 

Οχιματα εξακολουκοφν να επικοινωνοφν μεταξφ τουσ, όπωσ επικοινωνοφςαν ςτθν 

αρχιτεκτονικι V2V. Ωςτόςο, το δίκτυο τθσ Τποδομισ διαςπάται ςε ηϊνεσ, ςτισ οποίεσ κα 

υπάρχει ζνα Τπζρ – Όχθμα ι αλλιϊσ Super Vehicle (S.V.)(Εικόνα 5). Σο μζγεκοσ των ηωνϊν 

είναι ρυκμιηόμενθ και εξαρτϊμενθ από το εφροσ ηϊνθσ και τθν ακρίβεια που επικυμείται από 

τθν εφαρμογι. Σο Τπζρ – Όχθμα  κα λαμβάνει τα δεδομζνα από όλα τα άλλα Οχιματα τθσ 

ηϊνθσ του. ΢υνολικά τα δεδομζνα κα διαβιβάηονται ςτον κεντρικό διακομιςτι. Επιπλζον, το 

Τπζρ – Όχθμα κα μπορεί να μεταδίδει  τα δεδομζνα και ςε άλλα Τπζρ – Οχιματα ςτισ 

παρακείμενεσ ηϊνεσ. Σα ερωτιματα για βζλτιςτεσ διαδρομζσ κα ςτζλνονται ςτον κεντρικό 

διακομιςτι. Αν για κάποιο λόγο υπάρξει αποτυχία, θ αρχιτεκτονικι V2V2I, μπορεί να 

υποςτθριχκεί από τα Τπζρ – Οχιματα, μζςω τθσ επικοινωνίασ V2V.  
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Εικόνα 4: Αρχιτεκτονικι V2V2I [1]. 

 

 

Εικόνα 5: Αρχιτεκτονικι V2V2I, μζςω Τπζρ – Οχιματοσ [34]. 
 

Θ αρχιτεκτονικι V2V2I ςυνδυάηει τα πλεονεκτιματα τθσ V2V αρχιτεκτονικισ 

(ανκεκτικότθτα ςτα ςφάλματα) και τθσ V2I αρχιτεκτονικισ (γριγορα ερωτιματα και ακρίβεια), 

ζτςι ϊςτε να ζχουμε αξιόπιςτα δεδομζνα και υπθρεςίεσ [34].    
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Κατά τουσ Qureshi and Abdullah (2013), τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν παίηουν ζνα 

ηωτικό ρόλο παγκοςμίωσ.  Αναφζρουν ότι είναι ςυμβατά με τισ τεχνολογίεσ τθσ επόμενθσ 

γενιάσ και επειδι είναι νζο πεδίο ςτο χϊρο αςχολοφνται με το δφςκολο κομμάτι των 

μεταφορϊν, όπωσ θ διαχείριςθ μεταφορϊν, ο ζλεγχοσ, οι υποδομζσ, θ λειτουργίεσ, θ 

πολιτικζσ, οι μζκοδοι ελζγχου, κ.ά. Επίςθσ, προςκζτουν ότι τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν 

μποροφν να παίξουν ςθμαντικό ρόλο ςτθ μείωςθ των ρίςκων, του υψθλοφ δείκτθ ατυχθμάτων, 

τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, των εκπομπϊν ρφπων, τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ αλλά 

και ςτθν αφξθςθ τθσ οδθγικισ αςφάλειασ, τθσ αξιοπιςτίασ, τθσ ταχφτθτασ μεταφοράσ, κ.ά [38]. 

Κατά τουσ Krzysztof, Stanislaw και Kinga (2014), τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν 

χαρακτθρίηονται ωσ ςυςτιματα με πολφπλοκεσ αρχιτεκτονικζσ, τα οποία περιλαμβάνουν 

πολλζσ λειτουργίεσ και ενςωματϊνουν διάφορα είδθ τεχνολογιϊν και τεχνικϊν λφςεων. 

Ειδικά, όταν αυτά προςφζρουν τθ δυνατότθτα να βελτιϊςουμε τθν αςφάλεια, να μειϊςουμε 

τθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και να αυξιςουμε τθν οικονομικι παραγωγικότθτα με τθν 

αξιοποίθςθ πολλϊν υπθρεςιϊν. Όπωσ, τα ταξίδια, τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ, τθ 

διαχείριςθ τθσ δθμόςιασ μεταφοράσ, τθν θλεκτρονικι πλθρωμι, τισ λειτουργίεσ των 

επαγγελματικϊν οχθμάτων, τθ διαχείριςθ καταςτάςεων ζκτακτθσ ανάγκθσ, τα προθγμζνα 

ςυςτιματα αςφάλειασ οχθμάτων, τθ ςυνεχι πλθροφόρθςθ, τθ ςυντιρθςθ και τθ διαχείριςθ 

των υποδομϊν.  Επίςθσ, προςκζτουν ότι τα Ε.΢.Μ. ζχουν αρκρωτι δομι, δθλαδι μποροφν να 

λειτουργιςουν και ςε υποςυςτιματα, τα οποία είναι υπεφκυνα για τθν εκτζλεςθ 

ςυγκεκριμζνων κακθκόντων. Θ αποτελεςματικι λειτουργία του όλου ςυςτιματοσ εξαρτάται 

πολφ από τθ ςυνεργαςία των υποςυςτθμάτων. Αυτι θ ςυνεργαςία δεν πρζπει να περιορίηεται 

μόνο ςε τοπικό χαρακτιρα. Μόνο ζτςι κα ζχουμε ολοκλθρωμζνα και καλά δομθμζνα 

ςυςτιματα [32].      

Μια άλλθ εκδοχι για τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν παρουςιάηουν οι Sakurai, 

Marte, Yoshika και Fontana (2014). Αναφζρουν ότι, ο ςτόχοσ των ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν είναι να βελτιϊςουν τθν αςτικι κινθτικότθτα, τθν αςφάλεια, τθ χρθςτικότθτα, τθν 

ποιότθτα και τθν παραγωγικότθτα, κάνοντασ χριςθ των πλθροφοριϊν και τθσ τεχνολογία των 

επικοινωνιϊν. Ζνα από τα βαςικά προβλιματα είναι το πϊσ κα επικοινωνοφν τα αυτοκίνθτα, 
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τα λεωφορεία, οι αιςκθτιρεσ, οι ενεργοποιθτζσ και οι ςθματοδότεσ, μεταξφ τουσ, αλλά και με  

τθν υποδομι.  

Αυτοί προτείνουν να χρθςιμοποιθκεί το θλεκτρικό δίκτυο μεταφοράσ και διανομισ 

θλεκτρικισ ενζργειασ ςαν ζνα ζξυπνο δίκτυο (Smart Grid), το οποίο κα ςυνεργάηεται με τα 

ςυςτιματα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ (TMS) και τισ ςυςκευζσ επικοινωνίασ. Αυτό το ονομάηουν 

Επικοινωνιακι Γραμμι Ιςχφοσ ι αλλιϊσ Power Line Communication (P.L.C.). ΢τθν ουςία 

χρθςιμοποιοφμε τθν χαμθλι ςυχνότθτα του θλεκτρικοφ δικτφου για να επικοινωνιςουμε με τα 

άλλα  ζξυπνα. Θ επικοινωνία αυτι είναι εφικτι, διότι οι παρεμβολζσ και ο κόρυβοσ των 

γραμμϊν διανομισ είναι χαμθλζσ. Επίςθσ, θ παρακολοφκθςθ γίνεται με υψθλό ρυκμό 

μεταφοράσ, πράγμα που επιτρζπει ςφςτθμα PLC να λειτουργεί με μεγαλφτερθ απλότθτα. Ζνα 

άλλο χαρακτθριςτικό μεταξφ του ITS και του Smart Grid είναι ότι ανταλλάςουν μικρά πακζτα 

δεδομζνων, ζτςι ϊςτε να είναι δυνατι θ χριςθ τεχνολογιϊν μικροφ εφρουσ ςυχνοτιτων [39].  

 
1.3: Ιςτορική αναδρομή 

΢φμφωνα, με τουσ Figueiredo, Jesus, Machado, Ferreira και Martins de Carvalho (2001), 

οι εφαρμογζσ των Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν ξεκίνθςαν πριν από ςχεδόν ενενιντα 

χρόνια για να καλφψουν τισ ανάγκεσ διαχείριςθσ τθσ οδικισ υποδομισ, και ςυγκεκριμζνα των 

αςτικϊν κόμβων και αξόνων. Σα ςυςτιματα αυτά χωρίηονται ςε τρεισ περιόδουσ: α) τθσ 

προετοιμαςίασ (1930 – 1980), β) τθσ μελζτθσ και τθσ ζρευνασ (1980 – 1995) και γ) τθσ 

ανάπτυξθσ προϊόντων (1995 – ςιμερα) (Εικόνα 6).  
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Εικόνα 6: Χρονολόγιο ανάπτυξθσ Ε.΢.Μ. ςε Ευρϊπθ, Η.Π.Α και Ιαπωνία [1].  

 

Α) Περίοδοσ προετοιμαςίασ (1930 – 1980)  

 1928: Οι Θ.Π.Α. εγκακιςτοφν και εφαρμόηουν τουσ θλεκτρικοφσ φωτεινοφσ 

ςθματοδότεσ για τθ διαχείριςθ κυκλοφορίασ οχθμάτων ςτισ πόλεισ. Μζχρι τότε οι 

περιςςότεροι άνκρωποι νόμιηαν ότι αυτό ιταν το πρϊτο αυκεντικό ζξυπνο ςφςτθμα.  

 1939: ΢τθ Διεκνι Ζκκεςθ τθσ Νζασ Τόρκθσ, θ General Motors παρουςιάηει για πρϊτθ 

φορά παγκοςμίωσ τθν ζννοια του Αυτοματοποιθμζνου ΢υςτιματοσ Αυτοκινθτόδρομου ι 

αλλιϊσ Automated Highway Systems (AHS). 

 1960: Οι Θ.Π.Α. αναπτφςςουν το πρϊτο ελεγχόμενο ςφςτθμα φωτεινϊν ςθματοδοτϊν 

από υπολογιςτι. 

 1960 – 1970: Οι Θ.Π.Α αναπτφςςουν το πρόγραμμα E.R.G.S. (Electronic Route Guidance 

Systems), το οποίο ιταν βαςιςμζνο ςτα θλεκτρονικά ςυςτιματα κακοδιγθςθσ διαδρομισ, 

προκάτοχοσ του ςθμερινοφ GPS.  
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 1971 – 1979: Θ Ιαπωνία αναπτφςςει το πρόγραμμα C.A.C.S. (Comprehensive 

Automobile Traffic Control System), το οποίο προωκεί τα δυναμικά ςυςτιματα κακοδιγθςθσ 

ςε πραγματικό χρόνο. 

  1973 – 1978: Θ Ευρϊπθ, και ςυγκεκριμζνα θ Γερμανία, αναπτφςςει το 

πρόγραμμα A.L.I. (Autofahrer Leit und Information System), το οποίο προωκεί τα δυναμικά 

ςυςτιματα κακοδιγθςθσ ςε πραγματικό χρόνο, επίςθσ. 

 1970 – 1980: Γίνεται θ εμφάνιςθ των μικροεπεξεργαςτϊν και ταυτόχρονα θ αρχι τθσ 

ανάπτυξθσ του Παγκόςμιου ΢υςτιματοσ Εντοπιςμοφ ι αλλιϊσ Global Positional System 

(G.P.S.).  

 

Β) Περίοδοσ μελζτθσ και ζρευνασ (1980 – 1995) 

 1984 – 1991: Θ Ιαπωνία αναπτφςςει το πρόγραμμα R.A.C.S. (Road Automobile 

Communication System) υπό τθν αιγίδα του Τπουργείου Τποδομϊν.  

 1987 – 1991: Θ Ιαπωνία αναπτφςςει το πρόγραμμα A.M.T.I.C.S. (Advanced Mobile 

Traffic Information and Communication System) υπό τθν αιγίδα τθσ αςτυνομικισ υπθρεςίασ. 

 1991 – 1995: Θ Ιαπωνία ςυνδυάηει τα δυο προθγοφμενα προγράμματα και αναπτφςςει 

το πρόγραμμα V.I.C.S. (Vehicle Information and Communication System) υπό τθν αιγίδα του 

Τπουργείου Σθλεπικοινωνιϊν. Μ’ αυτό το πρόγραμμα είχεσ τθ δυνατότθτα να εντοπίςεισ ζνα 

όχθμα, με βάςθ τισ ςυντεταγμζνεσ του και να το απεικονίςεισ ς’ ζναν θλεκτρονικό χάρτθ. 

Επίςθσ, το όχθμα μποροφςε να επικοινωνιςει και με τον επίγειο ςτακμό για να κακορίςει τισ 

κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ για τον προγραμματιςμό τθσ διαδρομισ.     

 1989 – 1995: Θ Ιαπωνία αναπτφςςει το πρόγραμμα A.R.T.S. (Advanced Road 

Transportation System) υπό τθν αιγίδα του Τπουργείου Τποδομϊν, για τθ βελτίωςθ τθσ 

κυκλοφορίασ ςτουσ αυτοκινθτόδρομουσ. 
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 1991 – 1995: Θ Ιαπωνία αναπτφςςει το πρόγραμμα A.S.V. (Advanced Safety Vehicle) 

υπό τθν αιγίδα του Τπουργείου Τποδομϊν, για τθν ζρευνα και τθ βελτίωςθ τεχνολογιϊν για 

τθν αςφάλεια οχθμάτων.   

 1995: Ιδρφεται ςτθν Ιαπωνία ο Οργανιςμόσ Ve.R.T.I.S. (Vehicle Road and Traffic 

Intelligent Society) από εκπροςϊπουσ τθσ ακαδθμίασ και τθσ βιομθχανίασ τθσ χϊρασ. Είναι 

αντίςτοιχοσ του Αμερικανικοφ Οργανιςμοφ I.T.S. America και του Ευρωπαϊκοφ E.R.T.I.C.O. 

 1996: Ιδρφεται ςτθν Ιαπωνία θ Ζνωςθ A.C.A.H.S.R.A. (Advanced Cruise Assist Highway 

System Research Association) υπό τθν αιγίδα του Τπουργείου Τποδομϊν και από είκοςι μια 

ςθμαντικζσ εταιρίεσ (Toyota, Nissan, Honda, Mitsubishi, κ.ά.) για τθν υλοποίθςθ 

αυτοματοποιθμζνων οχθμάτων ςε αυτοκινθτόδρομουσ.    

 1986 – 1991: Οι Θ.Π.Α. αναπτφςςουν πρόγραμμα ζρευνασ Mobility 2000.  

 1991 – 1994: Οι Θ.Π.Α. αναπτφςςουν πρόγραμμα ζρευνασ I.V.H.S. (Intelligent Vehicle 

Highway System).  

 1994: Ιδρφεται ςτισ Θ.Π.Α. ο Οργανιςμόσ I.T.S. America (Intelligent Transportation 

Society). 

 1994: Γίνονται δοκιμζσ με αυτοματοποιθμζνα οχιματα ςτουσ αυτοκινθτόδρομουσ τθσ 

Καλιφόρνιασ με τθ ςυνεργαςία του Τπουργείου Μεταφορϊν, του Πανεπιςτθμίου τθσ 

Καλιφόρνιασ και τθσ General Motors.  

 1986 – 1995: Θ Ευρϊπθ αναπτφςςει το πρόγραμμα PROMETHEUS (Program for 

European Traffic with Efficiency and Unprecedented Safety).  
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  1980: Θ Ευρϊπθ, και ςυγκεκριμζνα θ Γερμανία, καταςκευάηει ζνα πρωτότυπο 

δοκιμαςτικό όχθμα (το VaMoRs), το οποίο είναι εξοπλιςμζνο με δυο μπροςτινζσ κάμερεσ και 

ςτόχο ζχει να ακολουκιςει αυτόματα τθ βαμμζνθ λωρίδα του δρόμου.  

   1990: Θ Daimler Benz καταςκευάηει ζνα δοκιμαςτικό όχθμα (το VITA II), το οποίο 

είναι εξοπλιςμζνο με δζκα κάμερεσ και εξιντα επεξεργαςτζσ και ζχει ςτόχο να κρατθκεί ςτο 

κζντρο τθσ λωρίδασ, να κρατιςει απόςταςθ από το μπροςτινό όχθμα, να αλλάξει λωρίδα και 

να προςπεράςει ζνα άλλο όχθμα.   

 1987 – 1995: Θ Ευρϊπθ αναπτφςςει δυο ακόμθ προγράμματα το D.R.I.V.E. I &II 

(Dedicated Road Infrastructure for Vehicle safety in Europe), για τθν ανάπτυξθ και τισ δοκιμζσ 

ςτα επικοινωνιακά ςυςτιματα και ςτθ διαχείριςθ κυκλοφορίασ.    

 1995: Ιδρφεται ςτθν Ευρϊπθ ο Οργανιςμόσ E.R.T.I.C.O. (European Road Transport 

Telematics Implementation Coordination Organization) για τθν ανάπτυξθ του Ευρωπαϊκοφ 

ζργου τθσ τθλεματικισ.  

 

Γ) Περίοδοσ ανάπτυξθσ προϊόντων (1995 – ςιμερα) 

΢ιμερα: Θ κάκε χϊρα, παγκοςμίωσ, ζχει αναπτφξει τα δικά τθσ ςφγχρονα ευφυι ςυςτιματα 

μεταφορϊν, διότι θ τεχνολογία ζχει εξελιχκεί ςε μεγάλο βακμό και αυτό μασ δίνει τθ 

δυνατότθτα να αναπτφςςουμε πολλά και διαφορετικά προθγμζνα ςυςτιματα 

παρακολοφκθςθσ, εντοπιςμοφ και διαχείριςθσ. Όλα αυτά μποροφν να ςυνεργαςτοφν μεταξφ 

τουσ για να επιφζρουν ζνα επικυμθτό αποτζλεςμα. Επιπλζον, υπάρχει και θ δυνατότθτα 

επικοινωνίασ και διαχείριςθσ επίγειων, καλάςςιων και από αζροσ ςυςτθμάτων μεταξφ τουσ 

[24].     

 

1.4: Κατηγορίεσ  

Σα Ε.΢.Μ. ανάλογα με το ρόλο και τισ υπθρεςίεσ που προςφζρουν χωρίηονται ςτισ εξισ 

κατθγορίεσ:  
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α) Προθγμζνα ΢υςτιματα Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ (Advanced Traffic Management Systems – 

A.T.M.S.) 

Αυτά τα ςυςτιματα είναι ο κεμζλιοσ λίκοσ των Ε.΢.Μ., διότι μειϊνουν τισ 

κακυςτεριςεισ ςτθν κυκλοφορία ςτα οδικά δίκτυα. Αυτά χρθςιμοποιοφν ωσ εργαλεία 

ανιχνευτζσ οχθμάτων κλειςτοφ βρόχου, κάμερεσ κυκλοφορίασ, πινακίδεσ μεταβλθτϊν 

οχθμάτων, επικοινωνία με υπολογιςτικό ςφςτθμα, αιςκθτιρεσ δζςμθσ, μετρθτζσ, κ.ά. και 

ζχουν ςαν αποτζλεςμα τθ διαχείριςθ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν και όχι μόνο. Σα βαςικά 

ςτοιχεία των ςυςτθμάτων διαχείριςθσ κυκλοφορίασ είναι θ ςυλλογι των δεδομζνων, τα 

ςυςτιματα υποςτιριξθσ (κάμερεσ, πινακίδεσ, κ.ά.) και τα ςυςτιματα παρακολοφκθςθσ ςε 

πραγματικό χρόνο.  

 
β) Προθγμζνα ΢υςτιματα Πλθροφόρθςθσ Σαξιδιωτϊν (Advanced Travelers Information Systems 

– A.T.I.S.)  

Αυτά τα ςυςτιματα ςυλλζγουν πλθροφορίεσ από τα ςυςτιματα διαχείριςθσ 

κυκλοφορίασ. Ο ςκοπόσ τουσ είναι θ πλθροφόρθςθ των ταξιδιωτϊν ςε πραγματικό χρόνο. Οι 

πλθροφορίεσ ςχετικά με τισ ςυνκικεσ κυκλοφορίασ του ςυςτιματοσ μεταφοράσ επθρεάηουν 

τουσ οδθγοφσ ζτςι ϊςτε να κάνουν καλφτερθ χριςθ του ςυςτιματοσ επιτρζποντασ τθν μείωςθ 

τθσ ςυμφόρθςθσ, βελτιςτοποιϊντασ τθν κυκλοφοριακι ροι και μειϊνοντασ τθν ρφπανςθ. Με 

αυτό το ςφςτθμα οι ταξιδιϊτεσ από όπου κι αν βρίςκονται μποροφν να αποφαςίςουν ποια 

είναι θ πιο ςυμφζρουςα διαδρομι για να ακολουκιςουν, με ςτόχο να φτάςουν ςτον 

προοριςμό τουσ με το πιο ευνοϊκότερο μζςο μεταφοράσ και το πιο κατάλλθλο πρόγραμμα για 

να υιοκετιςουν. 

Οι πλθροφορίεσ αυτζσ μποροφν προςπελαςτοφν μζςω θλεκτρονικϊν ςυςκευϊν είτε 

πρόκειται για φορθτζσ ςυςκευζσ με πρόςβαςθ ςτο διαδίκτυο, προςφζροντασ μια 

ποικιλομορφία πλθροφοριϊν όπωσ δθμόςιεσ μεταφορζσ, εναλλακτικοί αυτοκινθτόδρομοι, 

πρατιρια καυςίμων, χϊροι ςτάκμευςθσ ξενοδοχεία, είτε πρόκειται για ςυςτιματα εντόσ 

οχθμάτων που επιδεικνφει το χάρτθ με τισ πλθροφορίεσ τθσ κζςθσ του οχιματοσ, τθν 

κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ ςτθν γφρω περιοχι, των κακυςτεριςεων ι των ατυχθμάτων.  
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γ) ΢υςτιματα Διαχείριςθσ Εμπορικϊν οχθμάτων (Commercial Vehicle Operation – C.V.O.)   

Αυτά χρθςιμοποιοφν διάφορεσ τεχνολογίεσ για να αυξιςουν τθν αποδοτικότθτα των 

εμπορικϊν οχθμάτων και των ςτόλων. Σα ςυςτιματα αυτά ζγιναν χριςιμα για τισ μεγάλεσ και 

μεςαίεσ επιχειριςεισ που ζχουν ςτόλουσ οχθμάτων, ενϊ πραγματοποιείται ζλεγχοσ τθσ 

ταχφτθτασ και των ςτάςεων, εκτόσ του να εκπλθρϊνεται μόνο θ αποςτολι και άφιξθ των 

οχθμάτων ςτον προοριςμό. Επιπλζον, οι τεχνολογίεσ των Ε.΢.Μ. αυξάνουν τθν ταχφτθτα 

παράδοςθσ των αγακϊν, τθσ μεταφοράσ αςκενϊν και μειϊνουν τα κόςτθ λειτουργίασ. Επίςθσ, 

τα αυτόματα ςυςτιματα ηφγιςθσ μποροφν να ενςωματωκοφν παρζχοντασ υψθλά επίπεδα 

αςφαλείασ και αποδοτικότθτασ. 

Σζλοσ, τα ςυςτιματα αυτά περιλαμβάνουν τεχνολογίεσ για τθν πλθροφόρθςθ των 

ταξιδιωτϊν, τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ και τον ζλεγχο των οχθμάτων. Δθλαδι, ζχουν: i) 

αυτόματθ αναγνϊριςθ οχιματοσ, ii) αυτόματθ ταξινόμθςθ οχιματοσ, iii) αυτόματο εντοπιςμό 

κζςθσ οχιματοσ, iv) ανίχνευςθ μετακίνθςθσ πεηϊν, v) υπολογιςτζσ οχθμάτων και vi) μετάδοςθ 

κυκλοφορίασ ςε πραγματικό χρόνο.  

 
δ) Προθγμζνα ΢υςτιματα Δθμόςιων Μεταφορϊν (Advanced Public Transportation Systems – 

A.P.T.S.)  

Αυτά τα ςυςτιματα χρθςιμοποιοφν τισ τεχνολογίεσ των επικοινωνιϊν και τθσ 

πλθροφορικισ για να βελτιϊςουν τθ λειτουργία και τθν αποδοτικότθτα των μεταφορϊν με 

υψθλι απαςχόλθςθ, όπωσ τα λεωφορεία και τα τρζνα. Κάνουν χριςθ των τεχνολογιϊν των 

A.T.M.S. και των A.T.I.S. για να βελτιϊςουν τισ υπθρεςίεσ των μαηικϊν μεταφορϊν. Ζτςι, 

διαχειρίηονται τθν πλθροφόρθςθ των διαδρομϊν, τα χρονοδιαγράμματα, τα κόςτθ και τθν 

πλθροφόρθςθ ςε πραγματικό χρόνο, ςχετικά με τισ αλλαγζσ ςτα ςυςτιματα μεταφοράσ. Μζςω 

μιασ αποδοτικισ διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ είναι ακόμθ εφικτό να ελζγχονται και οι 

φωτεινοί ςθματοδότεσ με ςτόχο τθν παραχϊρθςθ προτεραιότθτασ ςτα μζςα μαηικι 

μεταφοράσ. 

 
ε) Προθγμζνα ΢υςτιματα Ελζγχου Οχιματοσ (Advanced Vehicle Control Systems – A.V.C.S.)  

Αυτά τα ςυςτιματα ςυνδυάηουν αιςκθτιρεσ και υπολογιςτζσ για να βοθκιςουν ι να 

προειδοποιιςουν τουσ οδθγοφσ ι για να ςυμμετζχουν ςτθν οδιγθςθ των οχθμάτων. Ο κφριοσ 
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ςκοπόσ αυτϊν των ςυςτθμάτων είναι να αυξιςουν τθν αςφάλεια, να μειϊςουν τισ 

κυκλοφορικζσ ςυμφοριςεισ ςτουσ δρόμουσ και τισ εκνικζσ οδοφσ και να βελτιϊςουν τθν 

παραγωγικότθτα των οδικϊν δικτφων. Με τουσ αιςκθτιρεσ που βρίςκονται εντόσ των 

οχθμάτων οι οδθγοί μποροφν να λάβουν οπτικζσ και ακουςτικζσ πλθροφορίεσ ςχετικά με τθν 

κυκλοφορία, τουσ κινδφνουσ και οποιαδιποτε κατάςταςθ αντιμετωπίηουν τα οχιματα.  

Σα ςυςτιματα αυτόματου ζλεγχου τα οποία ςυμμετζχουν ςτθν οδιγθςθ επιτρζπουν 

τθν αντίδραςθ ςε κινδφνουσ πιο γριγορα και πιο αποτελεςματικά, όπωσ τθν ενεργοποίθςθ του 

ςυςτιματοσ πζδθςθσ ι επιτάχυνςθσ, τα οποία μπορεί να πολφ χριςιμα ςε οδθγοφσ 

προχωρθμζνθσ θλικίασ ι οδθγοφσ με λιγότερθ εμπειρία. 

 
ςτ) Προθγμζνο Μεταφορικό ΢φςτθμα Επαρχιακϊν Οδϊν (Advanced Rural Transportation 

Systems – A.R.T.S.)    

Αυτό το ςφςτθμα ζχει ωσ ςκοπό τθν λφςθ των προβλθμάτων που προκφπτουν ςτισ 

αγροτικζσ ηϊνεσ. Οι επαρχιακοί δρόμοι ζχουν ζνα μοναδικό ςφνολο ιδιοτιτων, όπωσ οι 

απότομεσ πλαγιζσ, τυφλζσ ςτροφζσ, καμπφλεσ, λίγεσ πινακίδεσ ςιμανςθσ, χριςτεσ 

διαφορετικοφ οδθγικοφ προφίλ και μικρόσ αρικμόσ εναλλακτικϊν διαδρομϊν. Κάποια από τα 

προαναφερκζντα ςυςτιματα τα οποία εφαρμόηονται κυρίωσ ςε αςτικζσ περιοχζσ ζχουν ιδθ 

αρχίςει να ενςωματϊνονται ςτισ επαρχιακζσ οδοφσ, όπωσ τα ςυςτιματα πλθροφόρθςθσ 

ταξιδιωτϊν, διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ και τα προθγμζνα ςυςτιματα μαηικϊν μεταφορϊν 

[2].  

 
1.5: Ε΢Μ ςτισ πόλεισ  

Σα Ε.΢.Μ. ςτισ πόλεισ ζχουν ωσ ςκοπό τθν αποςυμφόρθςθ των αςτικϊν δρόμων. Ο 

ςτόχοσ που προςπακοφν να επιτφχουν είναι θ βζλτιςτθ ςυνδυαςτικι διαχείριςθ των οδικϊν 

δικτφων και των δικτφων των Μζςων Μαηικισ Μεταφοράσ. Θ ζμφαςθ δίνεται ςτθν ενοποίθςθ 

ςυςτθμάτων για πολλαπλά μζςα μεταφοράσ και θ δθμιουργία ςφνκετων εφαρμογϊν που 

απαιτοφν τθν ςυνεργαςία διαφόρων φορζων. Σζτοια παραδείγματα είναι τα ακόλουκα:  

 ΢υςτιματα ελζγχου φωτεινισ ςθματοδότθςθσ ςε ςυνάρτθςθ με τθν κυκλοφορία ςε 

πραγματικό χρόνο. 
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 ΢υςτιματα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ και ελζγχου φωτεινισ ςθματοδότθςθσ με 

εφαρμογζσ προτεραιότθτασ Μ.Μ.Μ. ςε φωτεινοφσ ςθματοδότεσ.  

Αυτό το ςφςτθμα δίνει προτεραιότθτα ςτα λεωφορεία, τρόλεϊ και ΣΡΑΜ με ςτόχο τθν 

μείωςθ του χρόνου των διαδρομϊν και τθν καλφτερθ εξυπθρζτθςθ των επιβατϊν. Σο 

ςφςτθμα αυτό είναι γνωςτό ωσ «Πράςινο Κφμα». 

 ΢υςτιματα εντοπιςμοφ και διαχείριςθσ ςυμβάντων.  

Αυτά τα ςυςτιματα χρθςιμοποιοφν τισ κάμερεσ από το κζντρο διαχείριςθσ του 

εκάςτοτε οδικοφ δικτφου και ενεργοποιοφν το μθχανιςμό αντιμετϊπιςθσ ατυχθμάτων, 

ο οποίοσ ςπεφδει ταχζωσ για βοικεια. 

 ΢υςτιματα πλθροφόρθςθσ με Πινακίδεσ Μεταβλθτϊν Μθνυμάτων. 

Θ πλθροφόρθςθ μπορεί να περιλαμβάνει χρόνο διαδρομισ, πρόταςθ για επιλογι 

διαδρομισ, ειδοποίθςθ ςυμβάντοσ / κακυςτεριςεων, ειδοποίθςθ για ακραία καιρικά 

φαινόμενα ι άλλα ζκτακτα γεγονότα (πχ. πορείεσ, αποκλειςμοί κεντρικϊν δρόμων, 

κ.ά.). 

 ΢υςτιματα ςυνδυαςμζνθσ πλθροφόρθςθσ οδθγϊν Ι.Χ. και επιβατϊν Μ.Μ.Μ. 

Αυτά τα ςυςτιματα μποροφν να απεικονίςουν χρόνουσ διαδρομισ με Ι.Χ. και Μ.Μ.Μ., 

χρόνουσ και ςυχνότθτεσ διζλευςθσ Μ.Μ.Μ., διακεςιμότθτα κζςεων ςτάκμευςθσ ςε 

ςτακμοφσ μετεπιβίβαςθσ, κ.ά. 

 ΢υςτιματα υποβοικθςθσ τθσ οδιγθςθσ εντόσ του οχιματοσ. 

Αυτά τα ςυςτιματα προςαρμόηουν τθν πορείασ και τθν ταχφτθτα, προειδοποιοφν για 

αλλαγι λωρίδασ, ζχουν ςφςτθμα ελζγχου τθσ ςυγκζντρωςθσ αλκοόλ ςτο αίμα, κ.ά [2].  

 

1.6: Ε΢Μ ςτουσ αυτοκινητόδρομουσ 

Σα Ε.΢.Μ. ςτουσ αυτοκινθτόδρομουσ ζχουν ωσ ςκοπό τθ βζλτιςτθ διαχείριςθ των 

εκνικϊν οδικϊν αξόνων τθσ κάκε χϊρασ. Εςτιάηουν ςτθν αςφαλι οδιγθςθ, ςτισ βζλτιςτεσ 

παροχζσ μετακίνθςθσ των οδθγϊν και ςτθν ενθμζρωςθ των οδθγϊν ςε πραγματικό χρόνο. 

Σζτοια παραδείγματα είναι τα ακόλουκα:  

 ΢υςτιματα εντοπιςμοφ και διαχείριςθσ ςυμβάντων (πχ. ατφχθμα ςε ςιραγγα 

αυτοκινθτοδρόμου). 



26 

 

 Εφαρμογζσ ςυλλογισ και διαχείριςθσ πλθροφορίασ για τθν κυκλοφορία.  

 ΢υςτιματα πλθροφόρθςθσ των οδθγϊν με πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων (πχ. για 

ςυμβάν, χρόνο διαδρομισ, καιρικά φαινόμενα, κ.ά.). 

 ΢υςτιματα εξατομικευμζνθσ πλθροφόρθςθσ οδθγϊν μζςα ςτο όχθμα για τισ 

κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ ςε πραγματικό χρόνο, με άντλθςθ πλθροφορίασ από τθν 

υποδομι του  αυτοκινθτόδρομου. Θ επεξεργαςία τθσ γίνεται μζςα από τα ςυςτιματα 

του Κζντρου Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ του Αυτοκινθτόδρομου και διάχυςθ τθσ ςτα 

οχιματα των χρθςτϊν ι ςτα κινθτά τουσ τθλζφωνα.   

 Τπθρεςίεσ πλθροφόρθςθσ και υποςτιριξθσ επαγγελματιϊν οδθγϊν για χϊρουσ 

ςτάκμευςθσ, ανεφοδιαςμοφ , επικίνδυνα ςθμεία κλπ. 

 Τπθρεςίεσ «e-call», δθλαδι τθλεφωνικοί αρικμοί ζκτακτθσ ανάγκθσ. 

 Θλεκτρονικά ςυςτιματα αςτυνόμευςθσ (πχ. παρακολοφκθςθ ορίων ταχφτθτασ, 

παράνομθ είςοδοσ ςτθ Λωρίδα Ζκτακτθσ Ανάγκθσ (ΛΕΑ), είςοδοσ ςε αυτοκινθτόδρομο 

υπζρβαρου ι υπερμεγζκουσ οχιματοσ με αυτόματο ζλεγχο βάρουσ / φψουσ, κ.ά.). 

 Μεταβαλλόμενα όρια ταχφτθτασ ανάλογα με τισ κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ, με ςκοπό 

τθν εξομάλυνςθ τθσ κυκλοφορίασ. 

 Θλεκτρονικά διόδια (πχ. αυτόματθ πλθρωμι με πομποδζκτθ τθ ςτιγμι διζλευςθσ του 

οχιματοσ από ςτακμό διοδίων είτε με μπάρα είτε χωρίσ μπάρα με φωτογράφθςθ του 

οχιματοσ) [2]. 

 

1.7: Ε΢Μ εθνικήσ εμβζλειασ 

Σα Ε.΢.Μ. εκνικισ εμβζλειασ ζχουν ωσ ςκοπό τθν ανάπτυξθ ςυςτθμάτων ευρείασ 

κλίμακασ εντόσ και εκτόσ τθσ χϊρασ. Σζτοια παραδείγματα είναι τα ακόλουκα:  

 ΢υςτιματα πλθρωμισ ειςιτθρίων με ζξυπνεσ κάρτεσ.  

 Θλεκτρονικά διόδια.  

 ΢υςτθμάτων διαχείριςθσ κυκλοφορίασ & ανταλλαγι πλθροφορίασ για τθν κυκλοφορία 

ςε πραγματικό χρόνο μεταξφ δφο ι περιςςότερων Κζντρων Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ. 

 Εκνικζσ βάςεισ δεδομζνων πλθροφορίασ για μεταφορζσ και κυκλοφορία. 

 Κεντρικά ςυςτιματα κράτθςθσ κζςεων και πλθροφόρθςθσ για ΚΣΕΛ. 
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 ΢υνδυαςμζνα ςυςτιματα πλθροφόρθςθσ εκνικισ εμβζλειασ για πολλά μζςα 

ταυτόχρονα. 

 Ζργα πλθροφόρθςθσ επιβατϊν και ειςιτθρίων για τισ ακτοπλοϊκζσ μεταφορζσ. 

 Ζργα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ, πλθροφόρθςθσ επιβατϊν και ειςιτθρίων για τον Ο΢Ε. 

 Ολοκλθρωμζνα πλθροφοριακά ςυςτιματα διαχείριςθσ εμπορευμάτων ςε λιμάνια 

ι/και μεγάλα εμπορευματικά κζντρα [2]. 

 
1.8: Παραδείγματα χωρών και πόλεων 

Τπάρχουν αρκετά παραδείγματα χωρϊν και πόλεων που εφάρμοςαν τα Ε.΢.Μ. ςτθν 

κακθμερινότθτα τουσ, αλλά εμείσ κα αναφερκοφμε ενδεικτικά ςτο ΢ζςιν τθσ Πολωνίασ, ςτθ 

Νότια Κορζα και ςτο Σορίνο τθσ Ιταλίασ.   

 
α) Σο ΢ζςιν  

Μετά το 1989, θ πόλθ εκςυγχρονίςτθκε. Εμφανίςτθκαν πολλά Ι.Χ. αυτοκίνθτα κακϊσ 

και τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ (θλεκτρικά τραμ και πετρελαιοκίνθτα λεωφορεία). Αυτι θ 

αφξθςθ οχθμάτων ςυνεχίςτθκε μζχρι και το 2009. Σο κακό όμωσ, ιδθ είχε γίνει. Θ πόλθ 

αντιμετϊπιηε ςοβαρό πρόβλθμα ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ και μόλυνςθσ του ευρφτερου 

περιβάλλοντοσ τθσ. Αυτό ςυνεπάγεται με το γεγονόσ ότι το ΢ζςιν είναι ζνασ ςθμαντικόσ κόμβοσ 

μεταφοράσ, όπου χρθςιμοποιοφνται όλα τα είδθ μεταφορικϊν μζςων. Από κάλαςςα ζχει 

επαφζσ με τθ Γερμανία, τισ ΢κανδιναβικζσ χϊρεσ (Νορβθγία, ΢ουθδία, Φινλανδία), Δανία, 

Ρωςία και κάποιεσ από τισ ανατολικζσ χϊρεσ τθσ Ευρϊπθσ (Λικουανία, Λετονία, Εςκονία). 

΢ιδθροδρομικϊσ ςυνδζεται με το Βερολίνο, τθν Πράγα και τθ Βουδαπζςτθ. Οδικϊσ διακζτει 

πολφ καλοφσ αυτοκινθτοδρόμουσ (No.3, No.6, No.10, No.115 και No.118). Ο ςθμαντικότεροσ 

αυτοκινθτόδρομοσ όμωσ είναι ο Α6, ο οποίοσ ςυνδζεται με το Βερολίνο.    

Σο 2010, το δθμοτικό ςυμβοφλιο του ΢ζςιν, βλζποντασ ότι θ πόλθ χωλαίνει ςτα 

προβλιματα τθσ ρφπανςθσ και των μεταφορϊν, αποφάςιςε να πάρει δραςτικά μζτρα. Σο 

ηιτθμα τθσ προςταςίασ του περιβάλλοντοσ, θ βελτίωςθ των υποδομϊν ςτουσ δρόμουσ, θ 

οδικι αςφάλεια και θ βελτίωςθ των μεταφορϊν ιταν μονόδρομοσ. Ο κφριοσ ςτόχοσ ιταν να 

εφαρμοςτεί ζνα ςφςτθμα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ, ζτςι ϊςτε να υπάρχει μια ρυκμιηόμενθ και 

ομαλι κυκλοφορία προσ το κζντρο τθσ πόλθσ. Δθλαδι, κάτι αντίςτοιχο που ιςχφει και ςτον 
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αυτοκινθτόδρομο Α6. Ο Α6, επειδι είναι και διεκνισ αυτοκινθτόδρομοσ, είναι εξοπλιςμζνοσ με 

τα πλζον προθγμζνα ςυςτιματα (ςυςτιματα παρακολοφκθςθσ οχθμάτων ςε πραγματικό 

χρόνο, ςυςτιματα ενθμζρωςθσ καιρικϊν φαινομζνων, ςυςτιματα πλθροφόρθςθσ οδθγϊν για 

ςυμβάντων και ςυςτιματα εναλλακτικϊν διαδρομϊν).   

΢τθν περίπτωςθ του ΢ζςιν υλοποιικθκε ζνα Αςτικό ΢φςτθμα Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ 

(Urban Management Transportation System – U.M.T.S.) που περιλάμβανε διάφορα επιμζρουσ 

υποςυςτιματα, τα οποία είχαν ςχεδιαςτεί για παρακολοφκθςθ και ενεργθτικι διαχείριςθ τθσ 

κυκλοφορίασ (Εικόνα 7).   

 

 
Εικόνα 7: Urban Management Transportation System in Szczecin [32]. 

 
Σο ςφςτθμα ιταν βαςιςμζνο ςτθ νοοτροπία client – server. Μζςα ςτο δωμάτιο ελζγχου 

τθσ κυκλοφορίασ οι διαχειριςτζσ του ςυςτιματοσ ςφλλεγαν τα δεδομζνα, μζςω κινθτισ 

τθλεφωνίασ και μζςω ανεξάρτθτων λειτουργικϊν ςτοιχείων, και μποροφςαν να κακορίςουν, 

να εφαρμόςουν και να ρυκμίςουν τισ παραμζτρουσ του όλου ςυςτιματοσ. Δθλαδι, είχαν τθ 

δυνατότθτα να απεικονίηουν τθν κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ ςε πραγματικό χρόνο, να 

ρυκμίηουν τθν κυκλοφορίασ των δρόμων, να ενθμερϊνουν τουσ οδθγοφσ για ςυμβάντα και 

καιρικζσ ςυνκικεσ, μζςω πινακίδων μεταβλθτϊν μθνυμάτων, και να προτείνουν βζλτιςτεσ 
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εναλλακτικζσ διαδρομζσ. Σα ςτοιχεία αυτά είναι ςυνδεδεμζνα, μζςω δικτφου TCP/IP ι μζςω 

GSM/GPRS, και τα δεδομζνα τουσ καταλιγουν ς’ ζνα data center. Σο δωμάτιο ελζγχου 

κυκλοφορίασ βρίςκεται μζςα ςτο κτίριο του Δθμοτικοφ Γραφείου τθσ πόλθσ, το οποίο διακζτει 

UPS και γεννιτρια. Σο αςτικό ςφςτθμα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ του ΢ζςιν αποτελείται από:  

 Ζνα υποςφςτθμα πλθροφοριϊν για τουσ ταξιδιϊτεσ. 

 Ζνα υποςφςτθμα ανίχνευςθσ κυκλοφορίασ. 

 Ζνα υποςφςτθμα πλθροφόρθςθσ μζςω κινθτοφ.  

 Ζνα υποςφςτθμα ευρείασ επικοινωνίασ. 

 Ζνα δωμάτιο ζλεγχου τθσ κυκλοφορίασ. 

 
Θ αρχιτεκτονικι του κάκε υποςυςτιματοσ απεικονίηεται ςτθν Εικόνα 8. 

 
Εικόνα 8: Η αρχιτεκτονικι δομι του Ε.΢.Μ. του ΢ζςιν [32]. 

 
Σο ςυμπζραςμα από το παράδειγμα τθσ πόλθσ του ΢ζςιν, μασ δείχνει ότι θ εφαρμογι 

Ε.΢.Μ. απζδωςε καρποφσ. Μειϊκθκαν οι αρνθτικζσ επιπτϊςεισ των μεταφορϊν ςτο 

περιβάλλον τθσ πόλθσ, θ κυκλοφοριακι ροι ζγινε ομαλότερθ και πιο περιοριςμζνθ και 

μειϊκθκε θ κατανάλωςθ καυςίμου και κατά ςυνζπεια θ ρφπανςθ. ΢θμαντικό ρόλο για τουσ 

κατοίκουσ ζπαιξε θ χρθςιμότθτα τθσ τθλεματικισ. Σα δεδομζνα αυτισ «ανζβαιναν» ςε 

εφαρμογζσ για ζξυπνα κινθτά, οι οποίεσ ζδιναν χριςιμεσ πλθροφορίεσ και ειδοποιιςεισ για το 
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παραμικρό που ςυνζβαινε ςτουσ δρόμουσ τθσ πόλθσ. Ζτςι ο κακζνασ γνϊριηε και ζπραττε 

ανάλογα [32].         

 
β) Θ Νότια Κορζα 

Θ Νότια Κορζα ιταν μια από τισ χϊρεσ που προςπάκθςε να εφαρμόςει Ε.΢.Μ., με 

ςκοπό τθν τεχνολογικι καινοτομία. Με βάςθ, τισ αποςτάςεισ, τον πλθκυςμό και τισ 

παλαιωμζνεσ υποδομζσ ςε δρόμουσ και μζςα μαηικισ μεταφοράσ αποφάςιςε να κάνει το 

μεγάλο βιμα. Από το 1992, άρχιςε να καταςκευάηει νζουσ αυτοκινθτόδρομουσ. Αυτό το εκνικό 

ςχζδιο για Ε.΢.Μ. εφαρμόςτθκε ςε τρεισ φάςεισ.  

΢τθν πρϊτθ φάςθ (1996 – 2000), ζγιναν ζργα εκςυγχρονιςμοφ τθσ ΢εοφλ. 

Εγκαταςτάκθκαν, τοπικοφ χαρακτιρα, ςυςτιματα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ. ΢τθ δεφτερθ 

φάςθ (2001 – 2005), εξοπλίςτθκαν και άλλεσ μεγάλεσ πόλεισ (Εικόνα 9 και 10) με τζτοια 

ςυςτιματα (Busan, Wonju, Daejeon, Iksan, Gyeonggi, κ.ά.). ΢τθ τρίτθ φάςθ (2006 – 2010), 

ζδωςαν ζμφαςθ ςτθν επζκταςθ όλθσ τθσ χϊρασ με Ε.΢.Μ. νζασ γενιάσ.  

 

 
Εικόνα 9: Δείγμα πόλεων που εφάρμοςαν Ε.΢.Μ [41]. 
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Εικόνα 10: Διάφορεσ πόλεισ και τα Ε.΢.Μ. τουσ [41]. 

 
΢το ςχζδιο εκςυγχρονιςμοφ τθσ Νότιασ Κορζασ (Εικόνα 11) χρθςιμοποιικθκαν πζντε 

βαςικά Ε.΢.Μ. (ATMS, ATIS, APTS, CVO, AVHS). Θ εφαρμογι αυτοφ του ςχεδίου, βρικε εμπόδιο 

ςτθν ζλλειψθ ςχετικοφ νομικοφ πλαιςίου, που μεταφράςτθκε ςε δυςκολία για τθν υλοποίθςθ 

των ζργων και τθν εξαςφάλιςθ των απαραίτθτων κεφαλαίων από το Τπουργείο Μεταφορϊν 

και Καταςκευϊν τθσ χϊρασ. Γι’ αυτό το λόγο, το όλο εγχείρθμα χωρίςτθκε ςε τρεισ φάςεισ.  

 

 
Εικόνα 11: Σο οδικό δίκτυο τθσ Νότιασ Κορζασ χαρτογραφθμζνο με Ε.΢.Μ. το 2010 [41]. 
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Παρ’ όλα τα προβλιματα που εντοπιςτικαν για τθν αποπεράτωςθ του ζργου, θ Νότια 

Κορζα τα κατάφερε. Σο πλάνο όμωσ δε ςταμάτθςε εκεί. ΢τα μελλοντικά ςχζδια τθσ είναι να 

βελτιϊςει τα υπάρχων ςυςτιματά και να προςκζςει καινοφρια [41], [40], [10].   

 
γ) Σο Σορίνο  

Σο 1992 ςτο Σορίνο ξεκίνθςε ζνα μεγάλθσ κλίμακασ ζργο τθλεματικισ μεταφορϊν που 

ονομάςτθκε Σορίνο 5T, το οποίο περιλαμβάνετε ςτα πλαίςια του ζργου «QUARTET» κακϊσ και 

ςτο ζργο «Περιβάλλον και Κυκλοφορία» (Εικόνα 12). Σο ςφςτθμα QUARTET, τθσ εταιρίασ 5Σ, 

αναπτφχτθκε και εφαρμόςτθκε ςε όλθ τθν πόλθ του Σορίνο. Περιλάμβανε εννζα 

υποςυςτιματα και ζναν Επόπτθ Πόλθσ (Supervisor), ο οποίοσ ενςωμάτωνε όλα τα 

υποςυςτιματα ςε μια γενικι ςτρατθγικι που αφοροφςε τθν κινθτικότθτα και το περιβάλλον 

(Εικόνα 13). ΢τισ αρχζσ τθσ δεκαετίασ του ’90, το πρόβλθμα τθσ αυξανόμενθσ χριςθσ του 

αυτοκινιτου ζγινε εμφανζσ και επιηιμιο για τουσ κατοίκουσ τθσ πόλθσ. Σότε, αποφαςίςτθκε θ 

αλλαγι τθσ τοπικισ πολιτικισ για τισ μεταφορζσ.  

 

 
Εικόνα 12: Ολοκλθρωμζνο ςφςτθμα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ ςτο Σορίνο [26]. 

 
Οι βαςικοί ςτόχοι που είχαν δρομολογθκεί ιταν:     
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 Θ αντικατάςταςθ ενόσ μεγάλου αρικμοφ Ι.Χ. οχθμάτων από τα μζςα μαηικισ 

μεταφοράσ. 

 Θ παροχι καλφτερων υπθρεςιϊν από τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ. 

 Θ ανάπτυξθ των δθμόςιων υποδομϊν για μεταφορζσ ςε μακροπρόκεςμθ βάςθ.  

 Θ εφαρμογι τθσ τθλεματικισ ςτισ μεταφορζσ ςε ςφντομο χρονικό διάςτθμα.  

 
Σο ςφςτθμα 5Σ ενςωμάτωνε 10 υποςυςτιματα τθλεματικισ των μεταφορϊν, τα οποία ιταν τα 

εξισ:  

1. Επόπτθσ πόλθσ ( City supervisor)  

2. Ζλεγχοσ αςτικισ κυκλοφορίασ (Urban traffic control) 

3. Διαχείριςθ μζςων μεταφοράσ (Public transport management)  

4. Περιβαλλοντικόσ ζλεγχοσ (Environmental control)  

5. Ζλεγχοσ ςτάκμευςθσ (Parking control)  

6. Ζλεγχοσ πλθροφοριακϊν μζςων (Informative media control) 

7. ΢υλλογικζσ πλθροφορίεσ (VMS)  

8. Αυτόματθ Χρζωςθ (Automatic debiting) 

9. Μζγιςτθ προτεραιότθτα (Maximum priority)   

10. Κακοδιγθςθ Διαδρομισ (Route guidance) 

 

 
Εικόνα 13: Σα υποςυςτιματα του Σορίνο 5Σ [26]. 
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Ο Επόπτθσ Πόλθσ διαςφαλίηει τθν ενςωμάτωςθ των υποςυςτθμάτων προκειμζνου να 

δθμιουργιςει τθν καλφτερθ εξυπθρζτθςθ τθσ κινθτικότθτασ των πολιτϊν, μαηί με τθν 

προςταςία του αςτικοφ περιβάλλοντοσ. Είναι θ πιο καινοτόμοσ ανάπτυξθ ολόκλθρου του 

ζργου. Χάρθ ςτθ ςυνεργαςία των υποςυςτθμάτων, ο Επόπτθσ Πόλθσ κάκε λίγα λεπτά που 

διαχειρίηεται τθν παρακολοφκθςθ τθσ κυκλοφορίασ, δθμιουργεί μια ωριαία πρόβλεψθ τθσ 

κινθτικότθτασ και των επιπτϊςεων τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ. Εκείνθ τθ ςτιγμι αποφαςίηει 

μια γενικι ςτρατθγικι για τθν επόμενθ περίοδο, για τθν επίτευξθ και τθ διατιρθςθ τθσ 

ιςορροπίασ των χρθςτϊν, με ςυμβατοφσ με τθν προςταςία του περιβάλλοντοσ περιοριςμοφσ.  

 
Μζςω του ζργου τθσ 5Σ, το Σορίνο ικελε να πετφχει:  

 Σθ μείωςθ του μζςου χρόνου ταξιδιοφ προζλευςθσ και προοριςμοφ κατά 25%. 

 Σθ μείωςθ των μετακινιςεων, ϊςτε να μειωκεί θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, θ 

κατανάλωςθ ενζργειασ και να βελτιωκεί θ κατανομι των τρόπων μεταφοράσ προσ τα 

μζςα μαηικισ μεταφοράσ, κατά 18%. 

 
Σο πρόγραμμα είχε δοκιμαςτεί κατά τθ διάρκεια μιασ πειραματικισ περιόδου δφο 

ετϊν, 1996 - 1997. Ο πειραματιςμόσ είχε πραγματοποιθκεί από υποςυςτιματα, παρατθριςεισ 

και εκτιμιςεισ ςτο κζντρο, με εκτενείσ μελζτεσ ςτον τομζα των μετριςεων χρόνου, με 

ςυνεντεφξεισ και από μια τθλεφωνικι ζρευνα 500 πολιτϊν που διζμεναν ςτθν περιοχι τθσ 

εφαρμογισ του ςυςτιματοσ. Αρκετά προβλιματα είχαν προκφψει κατά τθ διάρκεια τθσ 

εφαρμογισ 5Σ, τα οποία οφείλονταν ςε αρχικζσ εξελίξεισ κατωτζρων των προςδοκιϊν και ςτθν 

πρόωρθ λιξθ οριςμζνων εφαρμογϊν κατά τθ διάρκεια του πειραματιςμοφ.  

 
Μετά τθν ολοκλιρωςθ του προγράμματοσ, από μελζτεσ διαπιςτϊκθκαν τα εξισ:  

 Μείωςθ του χρόνου ταξιδιοφ κατά 17% ςε Ι.Χ. οχιματα και 15% ςε μζςα μαηικισ 

μεταφοράσ. Αυτό οφειλόταν ςτθν διαχείριςθ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν και ςτθν 

παραχϊρθςθ προτεραιότθτασ ςτα δθμόςια μζςα μεταφοράσ. Αν ςυνυπολογιςτεί και θ 

ςυνειςφορά τθσ πλθροφόρθςθσ, θ ςυνολικι μείωςθ του χρόνου ταξιδιοφ ιταν 21,6% 

για τα Ι.Χ. οχιματα και 19% για τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ.  
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 Μείωςθ των εκπομπϊν αζριων ρφπων από οχιματα κατά 10%. Αυτό οφείλεται ςτο 

χρόνο αναμονισ των οχθμάτων ςτα φανάρια, οποίοσ μειϊκθκε κατά 5 δευτερόλεπτα.   

 Με βάςθ το προθγοφμενο, αυξικθκε θ ταχφτθτα των μζςων μαηικϊν μεταφορϊν κατά 

20%.  

Σο πρόγραμμα QUARTET εφαρμόςτθκε με επιτυχία και ςε άλλεσ Ιταλικζσ, ΢ουθδικζσ, 

Νορβθγικζσ και Ολλανδικζσ πόλεισ. Θ πρϊτθ Αμερικανικι πόλθ που εξοπλίςτθκε με αυτό το 

πρόγραμμα ιταν θ Ομάχα από τθ Νεμπράςκα, τον Ιοφνιο του 1998. Σο γενικό ςυμπζραςμά του 

προγράμματοσ ιταν ότι πρζπει να υλοποιείται ςε μεγάλθσ κλίμακασ περιοχζσ για να ζχει 

εμφανι αποτελζςματα [26], [19], [8]. 

  
1.9: Πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα 

Θ εφαρμογι και θ εγκατάςταςθ των ευφυϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν ζχει πολλά 

πλεονεκτιματα να αναδείξει, ςε ςχζςθ με τα λιγοςτά μειονεκτιματα που υπάρχουν.  

 
Πλεονεκτιματα 

 Εξοικονόμθςθ χρόνου και χριματοσ. 

 Καλφτεροι χρόνοι απόκριςθσ ζκτακτθσ ανάγκθσ. 

 Καλφτερεσ υπθρεςίεσ. 

 Μειωμζνα ατυχιματα και κάνατοι.  

 Αυξθμζνθ ικανοποίθςθ των χρθςτϊν – οδθγϊν.  

 Ενεργειακά και περιβαλλοντικά οφζλθ. 

 Μείωςθ τθσ πικανότθτασ εμφάνιςθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ.  

 Αφξθςθ τθσ αςφαλοφσ οδιγθςθσ. 

 Καλφτερεσ υποδομζσ.  

 Ομαλότερθ κυκλοφοριακι ροι. 

 Αφξθςθ τθσ επιχειρθματικότθτασ. 

 Αξιόπιςτεσ ταξιδιωτικζσ και καιρικζσ πλθροφορίεσ.   

 Περιςςότεροι ςυνειδθτοποιθμζνοι πολίτεσ.  
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Μειονεκτιματα  

 Μεγάλο αρχικό κόςτοσ επζνδυςθσ (λογιςμικό και εξοπλιςμόσ).  

 Κίνδυνοσ υποκλοπισ από χάκερσ. 

 Απαιτείται εκπαίδευςθ χρθςτϊν – οδθγϊν και προςωπικοφ.   

 Δυςκολία ςτθν κατανόθςθ [18], [22], [28], [29], [35], [42].  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
“ΚΑΝΟΝΙ΢ΣΙΚΟ ΠΛΑΙ΢ΙΟ” 

 
2.1: Ευρωπαϊκόσ κανονιςμόσ Ε΢Μ  

Θ αφξθςθ των οδικϊν μεταφορϊν ςτθν Ζνωςθ, που ςυναρτάται με τθν ανάπτυξθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ οικονομίασ και με τισ απαιτιςεισ κινθτικότθτασ των πολιτϊν, είναι θ βαςικι αιτία 

τθσ αυξανομζνθσ ςυμφόρθςθσ του οδικοφ δικτφου και κατανάλωςθσ ενζργειασ και πθγι 

περιβαλλοντικϊν και κοινωνικϊν προβλθμάτων. Γι’ αυτό το λόγο, θ Ευρωπαϊκι Ζνωςθ κζςπιςε 

τθν Οδθγία 2010/40/ΕΕ (7θσ Ιουλίου 2010), περί πλαιςίου ανάπτυξθσ των ΢υςτθμάτων Ευφυϊν 

Μεταφορϊν ςτον τομζα των οδικϊν μεταφορϊν και των διεπαφϊν με άλλουσ τρόπουσ 

μεταφοράσ, ςτθν οποία αναλφονται τα εξισ άρκρα:  

  
Άρκρο 1: Αντικείμενο και πεδίο εφαρμογισ 

Θ παροφςα οδθγία κζλει να προάγει:  

 Σθ κζςπιςθ πλαιςίου για τθ ςτιριξθ τθσ ςυντονιςμζνθσ και ςυνεκτικισ ανάπτυξθσ και 

χριςθσ ευφυϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν (Ε΢Μ) εντόσ τθσ Ζνωςθσ, ιδίωσ διαμζςου των 

ςυνόρων μεταξφ των κρατϊν μελϊν, και κακορίηει τουσ αναγκαίουσ γενικοφσ όρουσ. 

 Σθν ανάπτυξθ προδιαγραφϊν και προτφπων, τα οποία δίνουν ζμφαςθ ςτο τομζα 

προτεραιότθτασ (άρκρο 2). 

 Σθν ενίςχυςθ για εφαρμογζσ και υπθρεςίεσ ITS ςτον τομζα των οδικϊν μεταφορϊν και 

ςτισ διεπαφζσ τουσ με άλλουσ τρόπουσ μεταφοράσ, με τθν επιφφλαξθ των κεμάτων που 

αφοροφν τθν εκνικι αςφάλεια ι τθν άμυνα. 

 
Άρκρο 2: Σομείσ προτεραιότθτασ 

Οι τομείσ προτεραιότθτασ για τθν ανάπτυξθ και τθ χριςθ προδιαγραφϊν και προτφπων είναι: 

 Θ βζλτιςτθ χριςθ δεδομζνων ςχετικά με το οδικό δίκτυο, τθν κυκλοφορία και τισ 

μετακινιςεισ. 

 Θ αδιάλειπτθ παροχι των υπθρεςιϊν Ε΢Μ, για τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ και των 

εμπορευματικϊν μεταφορϊν.  

 Οι εφαρμογζσ Ε΢Μ, ςχετικά με τθν οδικι αςφάλεια και τθν προςταςία. 
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 Θ ςφνδεςθ του οχιματοσ με τθν υποδομι μεταφορϊν. 

 
Άρκρο 3: Δράςεισ προτεραιότθτασ 

Οι δράςεισ προτεραιότθτασ για τθν ανάπτυξθ και τθ χριςθ προδιαγραφϊν και προτφπων είναι:  

 Θ παροχι, ςε επίπεδο Ζνωςθσ, υπθρεςιϊν πλθροφόρθςθσ για τισ πολφτροπεσ 

μετακινιςεισ. 

 Θ παροχι, ςε επίπεδο Ζνωςθσ, υπθρεςιϊν πλθροφόρθςθσ για τθν κυκλοφορία ςε 

πραγματικό χρόνο. 

 Σα δεδομζνα και οι διαδικαςίεσ για τθ δωρεάν παροχι ςτουσ χριςτεσ ελάχιςτων 

κακολικϊν πλθροφοριϊν, για τθν κυκλοφορία ςχετικϊν με τθν οδικι αςφάλεια. 

 Θ παροχι διαλειτουργικοφ e-Call, ςε επίπεδο Ζνωςθσ.  

 Θ παροχι υπθρεςιϊν πλθροφόρθςθσ, για αςφαλείσ και προςτατευμζνεσ κζςεισ 

ςτάκμευςθσ φορτθγϊν και εμπορικϊν οχθμάτων. 

 Θ παροχι υπθρεςιϊν κράτθςθσ κζςεων, για αςφαλείσ και προςτατευμζνεσ κζςεισ 

ςτάκμευςθσ φορτθγϊν και εμπορικϊν οχθμάτων. 

 
Άρκρο 4: Οριςμοί 

Για τουσ ςκοποφσ τθσ παροφςασ οδθγίασ, ιςχφουν οι ακόλουκοι οριςμοί: 

 «Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν (Ε΢Μ)»: τα ςυςτιματα ςτα οποία εφαρμόηονται 

τεχνολογίεσ των πλθροφοριϊν και των επικοινωνιϊν ςτον τομζα των οδικϊν 

μεταφορϊν, ςυμπεριλαμβανομζνθσ τθσ υποδομισ, των οχθμάτων και των χρθςτϊν, και 

ςτουσ τομείσ τθσ διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ και τθσ κινθτικότθτασ, κακϊσ και οι 

διεπαφζσ με άλλουσ τρόπουσ μεταφοράσ.  

 «Διαλειτουργικότθτα»: θ ικανότθτα των ςυςτθμάτων και των υποκείμενων 

επιχειρθματικϊν διεργαςιϊν να ανταλλάςςουν δεδομζνα, πλθροφορίεσ και γνϊςεισ. 

 «Εφαρμογι Ε΢Μ»: λειτουργικό μζςο για τθν εφαρμογι των Ε΢Μ.  

 «Τπθρεςία Ε΢Μ»: θ παροχι εφαρμογισ Ε΢Μ, μζςω καλά κακοριςμζνου οργανωτικοφ 

και λειτουργικοφ πλαιςίου, που ςκοπό ζχει να ςυμβάλλει ςτθν αςφάλεια του χριςτθ, 



39 

 

τθν απόδοςθ, τθν άνεςθ ι/και να διευκολφνει ι να υποςτθρίηει τισ δραςτθριότθτεσ 

μεταφορϊν και μετακινιςεων. 

 «Πάροχοσ υπθρεςιϊν Ε΢Μ»: οποιοςδιποτε φορζασ παροχισ υπθρεςίασ Ε΢Μ, δθμόςιοσ 

ι ιδιωτικόσ.  

 «Χριςτθσ Ε΢Μ»: κάκε χριςτθσ εφαρμογϊν ι υπθρεςιϊν Ε΢Μ, ςυμπεριλαμβανομζνων 

των ταξιδιωτϊν, των ευάλωτων χρθςτϊν του οδικοφ δικτφου, των χρθςτϊν και των 

φορζων εκμετάλλευςθσ υποδομισ οδικϊν μεταφορϊν, των διαχειριςτϊν ςτόλου και 

των διαχειριςτϊν υπθρεςιϊν ζκτακτθσ ανάγκθσ.  

 «Ευάλωτοι χριςτεσ του οδικοφ δικτφου»: όςοι δεν χρθςιμοποιοφν μθχανοκίνθτα 

οχιματα, όπωσ οι πεηοί και οι ποδθλάτεσ, κακϊσ και οι μοτοςικλετιςτζσ και τα άτομα 

με αναπθρία ι με μειωμζνθ κινθτικότθτα και προςανατολιςμό.  

 «Νομαδικι ςυςκευι»: φορθτι ςυςκευι επικοινωνιϊν ι πλθροφοριϊν που μπορεί να 

μεταφζρεται εντόσ του οχιματοσ, προσ ςτιριξθ του κακικοντοσ οδιγθςθσ και/ι των 

μεταφορικϊν δραςτθριοτιτων.  

 «Πλατφόρμα»: μονάδα επί του οχιματοσ ι ςτο εξωτερικό του, που κακιςτά δυνατι τθν 

ανάπτυξθ, τθν παροχι, τθν αξιοποίθςθ και τθν ολοκλιρωςθ των εφαρμογϊν και 

υπθρεςιϊν Ε΢Μ. 

 «Αρχιτεκτονικι»: ο καταςκευαςτικόσ ςχεδιαςμόσ που κακορίηει τθ δομι, τθ 

ςυμπεριφορά και τθν ενςωμάτωςθ ενόσ δεδομζνου ςυςτιματοσ ςτο οικείο πλαίςιο. 

 «Διεπαφι»: εγκατάςταςθ μεταξφ ςυςτθμάτων που παρζχει τα εφόδια μζςω των 

οποίων αυτά μποροφν να ςυνδεκοφν και να αλλθλεπιδράςουν.  

 «΢υμβατότθτα»: θ γενικι ικανότθτα ςυςκευισ ι ςυςτιματοσ να λειτουργεί μαηί με 

άλλθ ςυςκευι ι ςφςτθμα χωρίσ να υποςτεί μετατροπι. 

 «Αδιάλειπτθ παροχι υπθρεςιϊν»: θ ικανότθτα να εξαςφαλίηονται ςυνεχϊσ και 

αδιαλείπτωσ υπθρεςίεσ ςε δίκτυα μεταφορϊν ςε όλθ τθν Ζνωςθ. 
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 «Δεδομζνα ςχετικά με το οδικό δίκτυο»: δεδομζνα ςχετικά με τα χαρακτθριςτικά των 

υποδομϊν του οδικοφ δικτφου, περιλαμβανομζνων των ςτακερϊν οδικϊν ςθμάτων ι 

των ρυκμιςτικϊν χαρακτθριςτικϊν αςφαλείασ.  

 «Δεδομζνα ςχετικά με τθν κυκλοφορία»: ιςτορικά δεδομζνα και δεδομζνα ςε 

πραγματικό χρόνο για τα χαρακτθριςτικά οδικισ κυκλοφορίασ. 

 «Δεδομζνα μετακίνθςθσ»: βαςικά δεδομζνα (όπωσ χρονοδιαγράμματα δθμοςίων 

μεταφορϊν και τιμολόγια), απαραίτθτα για τθν παροχι πλθροφοριϊν για τισ 

πολφτροπεσ μετακινιςεισ πριν και κατά τθ διάρκεια του ταξιδιοφ, ϊςτε να 

διευκολφνεται ο ςχεδιαςμόσ τθσ μετακίνθςθσ, θ κράτθςθ κζςεων και θ προςαρμογι.  

 «Προδιαγραφι»: δεςμευτικό μζτρο που κεςπίηει διατάξεισ οι οποίεσ προβλζπουν 

απαιτιςεισ, διαδικαςίεσ ι άλλουσ τυχόν ςυναφείσ κανόνεσ. 

 
Άρκρο 5:Ανάπτυξθ των Ε΢Μ 

Σα κράτθ μζλθ λαμβάνουν τα αναγκαία μζτρα για να εξαςφαλίςουν ότι οι 

προδιαγραφζσ που κεςπίηονται από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι (άρκρο 6),  κα. Αυτό δεν δίνει το 

δικαίωμα ςτα κράτθ μελι όμωσ να αποφαςίηουν για τθν ανάπτυξθ αυτϊν των εφαρμογϊν και 

υπθρεςιϊν ςτο ζδαφόσ τουσ. 

 
Άρκρο 6: Προδιαγραφζσ 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι εγκρίνει αναγκαίεσ προδιαγραφζσ για να εξαςφαλίςει τθ 

ςυμβατότθτα, τθ διαλειτουργικότθτα και τθ ςυνζχεια τθσ ανάπτυξθσ και λειτουργικισ χριςθσ 

των Ε΢Μ, για τισ δράςεισ προτεραιότθτασ.  

 
Άρκρο 7: Πράξεισ κατ’ εξουςιοδότθςθ 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι εγκρίνει ςυνεχϊσ πράξεισ κατ’ εξουςιοδότθςθ, ςφμφωνα με το 

άρκρο 290 ΢ΛΕΕ. Κατά τθν ζγκριςθ τζτοιων πράξεων κατ’ εξουςιοδότθςθ, θ Επιτροπι ενεργεί 

ςφμφωνα με τισ αντίςτοιχεσ διατάξεισ τθσ παροφςασ οδθγίασ. Για κακεμία από τισ δράςεισ 

προτεραιότθτασ εγκρίνεται ξεχωριςτι πράξθ κατ’ εξουςιοδότθςθ. 
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Άρκρο 8: Πρότυπα 

Σα αναγκαία πρότυπα που πρζπει να προβλεφκοφν για τθ διαλειτουργικότθτα, τθ 

ςυμβατότθτα και τθν ανάπτυξθ και λειτουργικι χριςθ των Ε΢Μ, αναπτφςςονται ςτουσ τομείσ 

προτεραιότθτασ και για τισ δράςεισ προτεραιότθτασ. Προσ τοφτο, θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ηθτεί 

από τουσ αρμόδιουσ φορείσ να καταβάλουν ταχζωσ κάκε απαραίτθτθ προςπάκεια για τθν 

ζγκριςθ αυτϊν των προτφπων. Κατά τθν ζκδοςθ εντολισ προσ τουσ φορείσ τυποποίθςθσ, 

πρζπει να τθροφνται οι βαςικζσ αρχζσ (Παράρτθμα ΙΙ).  

 
Άρκρο 9: Μθ δεςμευτικά μζτρα 

Θ Επιτροπι εγκρίνει κατευκυντιριεσ γραμμζσ και άλλα μθ δεςμευτικά μζτρα για να 

διευκολφνει τθ ςυνεργαςία των κρατϊν μελϊν, ςχετικά με τουσ τομείσ προτεραιότθτασ.  

  
Άρκρο 10: Κανόνεσ ςχετικά με τθν προςταςία τθσ ιδιωτικισ ηωισ, τθν αςφάλεια και τθν 

περαιτζρω χριςθ των πλθροφοριϊν 

Σα κράτθ μζλθ εξαςφαλίηουν ότι θ επεξεργαςία των προςωπικϊν δεδομζνων ςτο 

πλαίςιο τθσ λειτουργίασ των εφαρμογϊν και υπθρεςιϊν Ε΢Μ πραγματοποιείται, ςφμφωνα με 

τουσ κανόνεσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, που αφοροφν τθν προςταςία των κεμελιωδϊν 

ατομικϊν δικαιωμάτων και ελευκεριϊν. ΢υγκεκριμζνα, τα κράτθ μζλθ εξαςφαλίηουν ότι τα 

δεδομζνα προςωπικοφ χαρακτιρα προςτατεφονται από ακζμιτθ χριςθ, μεταξφ άλλων από 

παράνομθ πρόςβαςθ ςε αυτά, τροποποίθςθ ι απϊλειά τουσ. Επίςθσ,  ενκαρρφνεται θ χριςθ 

ανϊνυμων δεδομζνων για τθν καλι λειτουργία των εφαρμογϊν και υπθρεςιϊν Ε΢Μ. 

 
Άρκρο 11: Κανόνεσ περί ευκφνθσ 

Σα κράτθ μζλθ εξαςφαλίηουν ότι τα κζματα που ςυνδζονται με τθν ευκφνθ και 

αφοροφν τθν ανάπτυξθ και τθ χριςθ των εφαρμογϊν και υπθρεςιϊν Ε΢Μ, αντιμετωπίηονται 

ςφμφωνα με τθ νομοκεςία τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 

 
Άρκρο 16: Ευρωπαϊκι ςυμβουλευτικι ομάδα Ε΢Μ 

Θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι ςυνιςτά ευρωπαϊκι ςυμβουλευτικι ομάδα Ε΢Μ, για να τθ 

ςυμβουλεφει ςχετικά με επιχειρθματικζσ και τεχνικζσ πλευρζσ τθσ ανάπτυξθσ και τθσ χριςθσ 
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των Ε΢Μ ςτθν Ευρωπαϊκι  Ζνωςθ. Θ ομάδα αποτελείται από εκπροςϊπουσ υψθλοφ επιπζδου 

των ςχετικϊν παρόχων υπθρεςιϊν Ε΢Μ, ενϊςεων χρθςτϊν, φορζων εκμετάλλευςθσ 

μεταφορϊν και εγκαταςτάςεων, τθσ μεταποιθτικισ βιομθχανίασ, των κοινωνικϊν εταίρων, 

επαγγελματικϊν ενϊςεων, τοπικϊν αυτοδιοικιςεων και λοιπϊν ςχετικϊν φόρουμ. 

 
Άρκρο 17: Τποβολι εκκζςεων 

Σα κράτθ μζλθ ζπρεπε να είχαν υποβάλλει ςτθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι, το αργότερο 

μζχρι τισ 27 Αυγοφςτου 2011, ζκκεςθ ςχετικά με τισ εκνικζσ δραςτθριότθτεσ και τα ζργα τουσ 

ςτουσ τομείσ προτεραιότθτασ. Επίςθσ, τα κράτθ μζλθ ζπρεπε να είχαν υποβάλλει ςτθν 

Ευρωπαϊκι Επιτροπι,  μζχρι τισ 27 Αυγοφςτου 2012, πλθροφορίεσ για εκνικζσ δράςεισ Ε΢Μ 

που ζχουν ςχεδιαςτεί για τθν επόμενθ πενταετία. 

 
Άρκρο 18: Μεταφορά ςτθν εκνικι ζννομθ τάξθ 

Σα κράτθ μζλθ ζχουν κζςει ςε ιςχφ τισ αναγκαίεσ νομοκετικζσ, κανονιςτικζσ και 

διοικθτικζσ διατάξεισ για να ςυμμορφωκοφν με τθν παροφςα οδθγία μζχρι τισ 27 

Φεβρουαρίου 2012. Επίςθσ, ζχουν κεςπίςει τισ ανωτζρω διατάξεισ, για παραπομπι ςτθν 

παροφςα οδθγία. Ο τρόποσ που κα γίνει αυτι θ παραπομπι και θ διατφπωςι τθσ κακορίηεται 

από τα κράτθ μζλθ. Σα κράτθ μζλθ ζχουν κοινοποιιςει ςτθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι το κείμενο 

των κφριων διατάξεων εςωτερικοφ δικαίου, όπωσ προβλζπει θ παροφςα οδθγία.  

 
Θ παροφςα οδθγία ιςχφει από τισ 20 Ιουλίου 2010 και αποδζκτεσ ιταν όλα τα κράτθ μζλθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ [6].  

 
Σζλοσ, αναφζρουμε ότι οι παρακάτω κανονιςμοί ςυμπλθρϊνουν τθν παροφςα οδθγία:  

 305/2013/ΕΕ (26θσ  Νοεμβρίου 2012) ςχετικά με τθν εναρμονιςμζνθ παροχι 

διαλειτουργικοφ Ευρωπαϊκοφ ςυςτιματοσ e-Call. 

 885/2013/ΕΕ (15θσ Μαΐου 2013) ςχετικά με τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν , όςον 

αφορά τθν παροχι υπθρεςιϊν πλθροφόρθςθσ για αςφαλείσ και προςτατευμζνεσ 

κζςεισ ςτάκμευςθσ φορτθγϊν και επαγγελματικϊν οχθμάτων. 



43 

 

 886/2013/ΕΕ (15θσ Μαΐου 2013) ςχετικά με τα δεδομζνα και τισ διαδικαςίεσ για τθ 

δωρεάν παροχι ελάχιςτων κακολικϊν πλθροφοριϊν για τθν κυκλοφορία ςχετικϊν με 

τθν οδικι αςφάλεια ςτουσ χριςτεσ. 

 962/2015/ΕΕ (18θσ Δεκεμβρίου 2014) ςχετικά με τθν παροχι ςε επίπεδο Ευρωπαϊκισ 

Ζνωςθσ υπθρεςιϊν πλθροφόρθςθσ για τθν κυκλοφορία ςε πραγματικό χρόνο. 

 
2.2: Ελληνικόσ κανονιςμόσ Ε΢Μ  

Θ Ελλάδα, ωσ κράτοσ μζλοσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, οφείλει να εναρμονιςτεί με τθν 

Ευρωπαϊκι Οδθγία 2010/40/ΕΕ. Γι’ αυτό, θ Ελλθνικι κυβζρνθςθ εξζδωςε το Προεδρικό 

Διάταγμα 50/2012 (27θσ Απριλίου 2012) που υλοποιεί τισ διατάξεισ αυτισ τθσ Οδθγίασ [4].  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
“΢Τ΢ΣΗΜΑΣΑ ΔΙΑΧΕΙΡΙ΢Η΢ ΚΤΚΛΟΦΟΡΙΑ΢ ΟΧΗΜΑΣΩΝ” 

 
 Κατά τουσ Djahel, Doolan, Muntean και Murphy (2014),  τα ΢υςτιματα Διαχείριςθσ 

Κυκλοφορίασ (΢.Δ.Κ.) ι αλλιϊσ Traffic Management Systems (TMS) είναι πολφ ςθμαντικά 

εργαλεία για τισ ζξυπνεσ πόλεισ. Με τισ διάφορεσ καινοτόμεσ τεχνολογίεσ που υπάρχουν, οι 

ζξυπνεσ πόλεισ κα βοθκιςουν να βελτιωκεί θ ποιότθτα ηωισ των ανκρϊπων. Επίςθσ, πρζπει 

να υποςτθριχκοφν οι βιϊςιμεσ μορφζσ μεταφορϊν, βαςιςμζνεσ ςε πλθροφορίεσ ςε 

πραγματικό χρόνο, για να ζχουμε αποφυγι κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ, μείωςθ τθσ 

κατανάλωςθσ καυςίμου, μείωςθ αζριων εκπομπϊν και μείωςθ κατανάλωςθσ ενζργειασ.  

Ζνα τυπικό ΢.Δ.Κ. αποτελείται από τζςςερισ αλλθλζνδετεσ φάςεισ, οι οποίεσ 

εξαςφαλίηουν τθν αποτελεςματικι παρακολοφκθςθ και τον ζλεγχο τθσ κυκλοφοριακισ ροισ 

τθσ πόλθσ (Εικόνα 14).  Θ πρϊτθ φάςθ ενόσ ΢.Δ.Κ. είναι θ Ανίχνευςθ και θ ΢υγκζντρωςθ 

Δεδομζνων ι αλλιϊσ Data Sensing and Gathering (D.S.G.). ΢’ αυτι τθ φάςθ, ο εξοπλιςμόσ 

ελζγχου οδικισ κυκλοφορίασ ςυγκεντρϊνει πλθροφορίεσ (πχ. όγκοσ οχθμάτων, ταχφτθτα, 

κατανομι οδϊν, κ.ά.) και τισ αποςτζλλει ςτο Κζντρο Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ ι αλλιϊσ 

Transportation Management Center (TMC)  (Εικόνα 15) για επεξεργαςία, ςε τακτά χρονικά 

διαςτιματα. Θ δεφτερθ φάςθ είναι, θ ΢υγχϊνευςθ Δεδομζνων, Επεξεργαςίασ και 

΢υςςϊρευςθσ ι αλλιϊσ Data Fusion, Processing and Aggregation (D.F.P.A.), ςτθν οποία γίνεται 

θ εξαγωγι χριςιμων  πλθροφοριϊν κυκλοφορίασ. Θ τρίτθ φάςθ είναι, θ Εκμετάλλευςθ 

Δεδομζνων ι αλλιϊσ Data Exploitation (D.E.), ςτθν οποία υπολογίηονται βζλτιςτεσ διαδρομζσ 

οχθμάτων, βραχυπρόκεςμεσ προβλζψεισ κυκλοφορίασ και διάφορα ςτατιςτικά ςτοιχεία 

κυκλοφορίασ. Θ τζταρτθ φάςθ είναι, θ Παροχι Τπθρεςιϊν ι αλλιϊσ Service Delivery (S.D.), 

ςτθν οποία οι αποδζκτεσ όλθσ αυτισ τθσ γνϊςθσ είναι οι τελικοί χριςτεσ (πχ. οδθγοί, αρχζσ, 

ιδιωτικζσ εταιρίεσ, κ.ά.), μζςω των ςυςκευϊν τουσ (πχ. ζξυπνα κινθτά, πλοθγοί, κ.ά.) [20].      
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Εικόνα 14: Κφκλοσ ηωισ δεδομζνων ς’ ζνα ΢.Δ.Κ [20]. 

 

 
Εικόνα 15: Κζντρο Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ [1]. 

 
 ΢φμφωνα με τουσ Xavier και Nedunchezhian (2014), θ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ 

των οχθμάτων αποτελεί ςθμαντικό τομζα ενδιαφζροντοσ για τουσ πολεοδόμουσ. Οι 

προςπάκειεσ των διαχειριςτϊν κυκλοφορίασ και των ςχεδιαςτϊν πόλεων για τθν 

αντιμετϊπιςθ τθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ δεν επιτυγχάνουν αποτζλεςμα, όταν όλο και 

περιςςότερα οχιματα προςτίκενται κακθμερινά ςτο οδικό δίκτυο και υπερβαίνουν τθν 

προβλεπόμενθ φυςικι χωρθτικότθτα του οδικοφ χϊρου. Για να μετριάςουμε τθν 

κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ και να διαςφαλίςουμε τθν καλφτερθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ, 

χρειαηόμαςτε δυναμικά ςυςτιματα πλθροφοριϊν τθσ κυκλοφορίασ. Αυτό πετυχαίνετε με 

διαχειριςτζσ τθσ κυκλοφορίασ, οι οποίοι είναι χριςιμοι για τθ ρφκμιςθ τθσ κυκλοφορίασ και 

τθν εκτροπι τθσ κυκλοφορίασ ςε εναλλαςςόμενεσ διαδρομζσ [47]. 
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3.1: Κλειςτό κφκλωμα τηλεόραςησ  

Με τον όρο κλειςτό κφκλωνα τθλεόραςθσ ι αλλιϊσ Closed Circuit TV (CCTV) εννοοφμε 

κάκε ςφςτθνα που χρθςιμοποιεί κάμερεσ για λιψθ εικόνων, οι οποίεσ μεταφζρονται ςε µία 

οκόνθ (Monitor) και καταγράφονται είτε ςε μαγνθτοςκόπιο (Video Recorder) είτε ςε ΢υςκευι 

Ψθφιακισ Καταγραφισ (Digital Video Recorder). Τπάρχει, επίςθσ, θ δυνατότθτα μεταβίβαςθσ 

τθσ εικόνασ ςε απομακρυςμζνο ςτακμό ελζγχου, είτε ενςφρματα είτε αςφρματα. Ζνα ςφςτθμα 

CCTV αποτελείται από: α) Κάμερεσ και εξαρτιματα ςτθρίξεωσ ι και προςταςίασ, β) Φακοφσ,  γ) 

Μονάδα διαχείριςθσ εικόνων όπωσ Πολυπλζκτθσ (Multiplexer) ι Αυτόματοσ Διακόπτθσ 

Εναλλαγϊν (Switcher) ι (Matrix), δ) Οκόνθ παρακολοφκθςθσ εικόνων (Monitor), ε) 

Μαγνθτοςκόπιο ι ΢υςκευι Ψθφιακισ Καταγραφισ (Καταγραφικό).  

Θ χριςθ κλειςτϊν κυκλωμάτων τθλεόραςθσ αποτελεί τθν πιο ςυνθκιςμζνθ μζκοδο 

επιτιρθςθσ ςε οποιοδιποτε πεδίο, οπότε και θ επιτιρθςθ τθσ κυκλοφορίασ δεν κα μποροφςε 

να αποτελεί εξαίρεςθ ςτον κανόνα. Οι κάμερεσ χωρίηονται ςε δυο κατθγορίεσ, τισ αναλογικζσ 

και τισ ψθφιακζσ.  

Μία ςειρά από αναλογικζσ κάμερεσ, που εφαρμόηονται κατά μικοσ μίασ οδοφ ι ςε 

ςυγκεκριμζνα ςθμεία ενόσ οδικοφ δικτφου, μεταφζρει τθν εικόνα ςε οκόνεσ ςτο κζντρο 

διαχείριςθσ, όπου το προςωπικό μπορεί να παρακολουκιςει άμεςα τθ διεξαγωγι τθσ 

κυκλοφορίασ, ενϊ είναι δυνατι και θ εγγραφι ςε βίντεο.  

Αυτι μζκοδοσ παρακολοφκθςθσ μπορεί να εφαρμοςτεί μόνο για επίβλεψθ, και όχι για 

απόκτθςθ κυκλοφοριακϊν δεδομζνων. Κατά τθν επίβλεψθ τθσ κυκλοφορίασ με τθ μζκοδο 

κλειςτοφ κυκλϊματοσ παρακολοφκθςθσ, το προςωπικό του κζντρου διαχείριςθσ είναι ςε κζςθ 

να διαπιςτϊςει διάφορεσ προβλθματικζσ καταςτάςεισ όπωσ ατυχιματα, ςυμφοριςεισ, 

παράνομα ι προβλθματικά κινοφμενα οχιματα, δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ, και να 

αντιδράςει άμεςα, γνωρίηοντασ και το πραγματικό μζγεκοσ του προβλιματοσ. ΢αν απλά 

παραδείγματα, ςε περίπτωςθ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ ςε κάποιο ςθμείο 

αυτοκινθτοδρόμου το προςωπικό μπορεί να κανονίςει εφκολα και άμεςα τθν απεικόνιςθ ενόσ 

προειδοποιθτικοφ μθνφματοσ ςε πινακίδα μεταβλθτϊν μθνυμάτων, ι να κινιςει άμεςα τισ 

απαραίτθτεσ διαδικαςίεσ ςε περίπτωςθ ατυχιματοσ. ΢θμαντικόσ, επίςθσ, είναι ο ρόλοσ τθσ 
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επίβλεψθσ και ςτθν περίπτωςθ των ςθράγγων, όπου ζνα ατφχθμα ι μία δυςλειτουργία του 

μθχανολογικοφ εξοπλιςμοφ μπορεί να αποβοφν εξαιρετικά επικίνδυνα. 

Ζνα από τα ςθμαντικότερα ςτοιχεία ςτθν απόδοςθ του όλου ςυςτιματοσ επίβλεψθσ 

είναι θ κατάλλθλθ τοποκζτθςθ των καμερϊν. Αυτι εξαρτάται τόςο από τισ απαιτιςεισ τθσ 

επίβλεψθσ, όςο και από τισ δυνατότθτεσ τθσ ίδιασ τθσ ςυςκευισ που επιλζγεται. Τπάρχουν 

ςυςκευζσ με δυνατότθτεσ περιςτροφισ κατά τον οριηόντιο και κατακόρυφο άξονα, κακϊσ και 

μεγζκυνςθσ και εςτίαςθσ διαφόρων βακμϊν, άμεςα χειριηόμενεσ ςε πραγματικό χρόνο από το 

προςωπικό του κζντρου. Αυτζσ οι διατάξεισ, βζβαια, απαιτοφν πιο ςφνκετθ υποδομι 

επικοινωνίασ, αλλά επιτρζπουν τθν κάλυψθ ευρφτερθσ και μεγαλφτερου μικουσ περιοχισ, 

μζχρι και 800 m βάκουσ. ΢οβαρό ελάττωμα τθσ μεκόδου επίβλεψθσ με κλειςτό κφκλωμα 

τθλεόραςθσ αποτελεί θ δυςκολία λιψθσ ςτο ςκοτάδι και υπό δυςμενείσ ςυνκικεσ ορατότθτασ, 

όπωσ βροχι, χιόνι, ομίχλθ, ςκόνθ, καπνόσ. Επειδι, δε, είναι αυτζσ οι περιπτϊςεισ που 

κακίςταται ίςωσ περιςςότερο χριςιμθ θ επιτιρθςθ, αρκετοί καταςκευαςτζσ ζχουν 

προχωριςει ςτθ δθμιουργία ςυςκευϊν λιψθσ με υπζρυκρεσ ακτίνεσ, που διακζτουν 

βελτιωμζνεσ ςχετικζσ ικανότθτεσ.  

Από τθν άλλθ πλευρά, θ εφαρμογι ςυςτθμάτων ψθφιακισ επεξεργαςίασ εικόνασ 

αποτελεί τθν πιο ςφγχρονθ, αποτελεςματικι και ςυγχρόνωσ ολοκλθρωμζνθ μζκοδο 

παρακολοφκθςθσ τθσ κυκλοφορίασ. Κατά τθ μζκοδο αυτι, όπωσ και ςτθν περίπτωςθ των 

κλειςτϊν κυκλωμάτων τθλεόραςθσ, λαμβάνεται εικόνα από τθν οδό με τθ βοικεια κάμερασ 

και αναπαράγεται ςε οκόνεσ του κζντρου διαχείριςθσ. Πλθν όμωσ, θ εικόνα αυτι ειςάγεται και 

ςε κατάλλθλθ θλεκτρονικι υπολογιςτικι μονάδα, όπου και υφίςταται επεξεργαςία για τθ 

λιψθ όλων των επικυμθτϊν ςτοιχείων, παρακάμπτοντασ τον ανκρϊπινο παράγοντα. Θ 

παρακολοφκθςθ τθσ κυκλοφορίασ με ψθφιακι επεξεργαςία εικόνασ μπορεί να 

χρθςιμοποιθκεί τόςο για εξαγωγι κυκλοφοριακϊν δεδομζνων, όςο και για επιτιρθςθ τθσ 

κυκλοφορίασ. 

Κατά τθν εγκατάςταςθ του ςυςτιματοσ, αφοφ οριςτικοποιθκεί θ κζςθ τθσ κάμερασ και 

ξεκινιςει θ λιψθ τθσ εικόνασ, ο χειριςτισ ορίηει ςτθν οκόνθ γραμμζσ και περιοχζσ ανίχνευςθσ, 

ανάλογα με τα ςτοιχεία που είναι επικυμθτό να λαμβάνονται. Μόλισ κάποιο όχθμα πατιςει 

κάποια γραμμι ι ειςζλκει ςε κάποια περιοχι, ανιχνεφεται. ΢τθ ςυνζχεια, μία ςειρά από 
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αλγορίκμουσ αναλαμβάνει να επεξεργαςτεί περαιτζρω τθν εικόνα και να εξάγει όλα τα 

επικυμθτά ςτοιχεία, απεικονίηοντάσ τα ςτθν οκόνθ, αλλά και αποκθκεφοντάσ τα για 

δθμιουργία διαχρονικϊν δεδομζνων.  

 
Οι δυνατότθτεσ που παρζχονται από τθ χριςθ ενόσ ςχετικοφ ςυςτιματοσ μπορεί να είναι: 

 Μζτρθςθ κυκλοφοριακϊν φόρτων 

 Μζτρθςθ ταχφτθτασ οχθμάτων και μζςθσ ταχφτθτασ κίνθςθσ 

 Κατανομι κυκλοφορίασ κατά λωρίδα 

 Χωρικοί και χρονικοί διαχωριςμοί 

 Πυκνότθτα κυκλοφορίασ 

 Εκτίμθςθ μικουσ οχθμάτων και αντίςτοιχθ ταξινόμθςθ φόρτων 

 Αναγνϊριςθ παρουςίασ οχθμάτων ςε προςβάςεισ κόμβων 

 Μζτρθςθ μικουσ ουράσ αναμονισ ςε προςβάςεισ κόμβων 

 Αναγνϊριςθ ςυμφοριςεωσ 

 Αναγνϊριςθ προβλθματικισ κίνθςθσ οχθμάτων, όπωσ υψθλι ι χαμθλι ταχφτθτα και 

απότομθ μεταβολι τθσ, ςτάςθ, αντίκετθ κίνθςθ 

 Ανίχνευςθ αντικειμζνων ςτο οδόςτρωμα 

 Ανίχνευςθ καπνοφ ι ομίχλθσ 

 Δυνατότθτα παρακολοφκθςθσ οχιματοσ βάςει διαςτάςεων και χρϊματοσ 

 
Βζβαια, μία εγκατάςταςθ ψθφιακισ επεξεργαςίασ εικόνασ δεν είναι απαραίτθτο να 

περιλαμβάνει όλεσ τισ προαναφερκείςεσ δυνατότθτεσ ταυτόχρονα, παρά μόνο όςεσ 

χρειάηονται ςε κάκε ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ. ΢υνικωσ το διακζςιμο λογιςμικό διατίκεται ςε 

τρεισ διαφορετικζσ δυνατότθτεσ, για μζτρθςθ κυκλοφοριακϊν δεδομζνων, για ανίχνευςθ 

περιςτατικϊν (επιτιρθςθ) και για διαχείριςθ ςθματοδοτοφμενων κόμβων. 

Κατά τθ μζτρθςθ κυκλοφοριακϊν δεδομζνων μποροφν να μετρθκοφν διάφορα ςτοιχεία 

όπωσ ο κυκλοφοριακόσ φόρτοσ, οι ταχφτθτεσ των οχθμάτων, θ κατανομι κατά λωρίδα, οι 

χωρικοί και χρονικοί διαχωριςμοί, θ πυκνότθτα κυκλοφορίασ. Επίςθσ, υπάρχει θ δυνατότθτα 

μζτρθςθσ του μικουσ κάκε οχιματοσ, με αντίςτοιχθ κατανομι τθσ κυκλοφορίασ κατά 
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κατθγορία. Σα ςτοιχεία μικουσ ςε ςυνδυαςμό με το χρϊμα, επιτρζπουν και τθν ταυτοποίθςθ 

τθσ διζλευςθσ ενόσ ςυγκεκριμζνου οχιματοσ από επόμενα παρακολουκοφμενα ςθμεία, για 

τθν εξαγωγι μζςων ταχυτιτων και χρόνων διαδρομισ, όπωσ και δεδομζνων προζλευςθσ και 

προοριςμοφ. 

Θ ανίχνευςθ διαφόρων ειδϊν περιςτατικϊν πραγματοποιείται και αυτι αυτόματα, με 

τθ δυνατότθτα διαπίςτωςθσ ςυμφόρθςθσ, ςταματθμζνων ι κινοφμενων αντίκετα οχθμάτων, 

αντικειμζνων ςτο οδόςτρωμα. Με τθν ανίχνευςθ κάποιου περιςτατικοφ ενθμερϊνεται το 

προςωπικό του κζντρου, το οποίο ζχει βζβαια τθ δυνατότθτα να επιβεβαιωκεί και από τθν 

οκόνθ του, διαπιςτϊνοντασ το είδοσ και τθν ζκταςι του και αποφαςίηοντασ για τισ ενζργειεσ 

ςτισ οποίεσ κα προβεί. Απλϊσ δεν απαιτείται θ ςυνεχισ επαγρφπνθςι του, όπωσ ςυμβαίνει 

ςτθν περίπτωςθ των κλειςτϊν κυκλωμάτων τθλεόραςθσ. Ιδιαίτερθ εφαρμογι τθσ δυνατότθτασ 

ανίχνευςθσ περιςτατικϊν μπορεί να πραγματοποιθκεί ςε επικίνδυνα ςθμεία, όπωσ οι 

ςιραγγεσ. 

Κατά τθ δυνατότθτα τθσ διαχείριςθσ ςθματοδοτοφμενων κόμβων, το ςφςτθμα 

επεξεργαςίασ ζχει τθ δυνατότθτα ανίχνευςθσ οχθμάτων που αναμζνουν ι προςεγγίηουν ςτθν 

παρακολουκοφμενθ πρόςβαςθ, τθ μζτρθςι τουσ, κακϊσ και τθν εκτίμθςθ του μικουσ 

ενδεχόμενθσ ουράσ. Σα ςτοιχεία αυτά χρθςιμοποιοφνται ςτθ διαχείριςθ τθσ ενεργοφμενθσ 

ςθματοδότθςθσ. 

Βαςικοί παράγοντεσ ςτθν αποτελεςματικότθτα και αξιοπιςτία τθσ θλεκτρονικισ 

παρακολοφκθςθσ είναι το είδοσ και θ κζςθ των ςυςκευϊν λιψθσ εικόνασ που 

χρθςιμοποιοφνται. Κακϊσ θ ποιότθτα τθσ γραφικισ επεξεργαςίασ εξαρτάται από τθν 

αντίςτοιχθ τθσ εικόνασ, οι κάμερεσ που χρθςιμοποιοφνται ςτα ςυςτιματα ψθφιακισ 

επεξεργαςίασ απαιτείται να είναι μεγαλφτερθσ ευκρίνειασ ςε ςχζςθ με τισ κοινζσ κάμερεσ των 

κλειςτϊν κυκλωμάτων. Ζγχρωμεσ κάμερεσ είναι δυνατόν να χρθςιμοποιθκοφν, αλλά είναι εν 

γζνει λιγότερο ευαίςκθτεσ ςε ςχζςθ με τισ αςπρόμαυρεσ. 

Θ βζλτιςτθ κζςθ κάκε κάμερασ εξαρτάται από το είδοσ τθσ εφαρμογισ, κακϊσ και από 

τισ περιβαλλοντικζσ ςυνκικεσ. Γενικά, οι κάμερεσ κα πρζπει να είναι τοποκετθμζνεσ όςο το 

δυνατό υψθλότερα, και ςτο κζντρο τθσ ηϊνθσ ανίχνευςθσ. Εάν, αυτό δεν είναι δυνατό, 

προτιμάται θ τοποκζτθςθ κοντά ςτθν εςωτερικι λωρίδα, κακϊσ με αυτό τον τρόπο 
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αποφεφγεται το γεγονόσ βραδζα και ογκϊδθ οχιματα να κλείνουν το οπτικό πεδίο ςτισ 

παρακείμενεσ λωρίδεσ. Θ απευκείασ πρόςπτωςθ του θλιακοφ φωτόσ επάνω ςτο φακό κα 

πρζπει να αποφεφγεται. Σο οπτικό πεδίο εξαρτάται από το φψοσ τοποκζτθςθσ, όπωσ και από 

το εφροσ ανοίγματοσ του φακοφ. Ενδεικτικά, για τθν ανίχνευςθ ςταματθμζνων οχθμάτων θ 

ηϊνθ ανίχνευςθσ ςυνικωσ περιορίηεται ςε 350 m ςε ανοιχτζσ οδοφσ και ςε 15 φορζσ το φψοσ 

τθσ κάμερασ μζςα ςε ςιραγγεσ. Επίςθσ, μία κάμερα με ςχεδόν κατακόρυφθ τοποκζτθςθ 

(κοιτάηοντασ προσ τα κάτω) παρζχει ςαφζςτερθ διάκριςθ των διαδοχικϊν οχθμάτων, 

μειϊνοντασ τα ςφάλματα αναγνϊριςθσ κακότι φαίνονται τα διάκενα μεταξφ τουσ, αλλά το 

εξαιρετικά περιοριςμζνο πεδίο λιψθσ τθν κακιςτά ακατάλλθλθ για επιτιρθςθ.  

Σζλοσ, αναφζρεται ότι, όπωσ και ςτθν περίπτωςθ των κλειςτϊν κυκλωμάτων, ζτςι και 

εδϊ βαςικι αδυναμία τθσ μεκόδου είναι θ δυςκολία ανίχνευςθσ ςε ςυνκικεσ χαμθλοφ 

φωτιςμοφ ι περιοριςμζνθσ ορατότθτασ. Ομοίωσ, αντιμετϊπιςθ του προβλιματοσ 

επιτυγχάνεται με χριςθ τεχνολογιϊν όπωσ οι υπζρυκρεσ ακτινοβολίεσ [13], [1]. 

 
΢φμφωνα με τουσ Esteve, Palau, Martinez – Nohales και Molina (2007), ζνα αςτικό 

ςφςτθμα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ βαςίηεται ςτθν τεχνολογικι του υποδομι. Δθλαδι, ςτα 

προθγμζνα ςυςτιματα κλειςτοφ κυκλϊματοσ τθλεόραςθσ και ςτισ ςυνδζςεισ ςθμείο με 

ςθμείο. Αυτά είναι πολφπλοκα και δφςκολα ςυςτιματα ςτθν εφαρμογι, αλλά και πολφ 

δαπανθρά. Ο κφριοσ ςκοπόσ ενόσ τζτοιου ςυςτιματοσ είναι να ςυλλζξεισ πλθροφορίεσ από τισ 

κάμερεσ που υπάρχουν ςτουσ δρόμουσ και να αποςτείλεισ τα βίντεο ςτο κζντρο διαχείριςθσ 

κυκλοφορίασ.  Εκεί κα τα επεξεργαςτοφν ειδικά εκπαιδευμζνα άτομα και κα πράξουν τθν 

ανάλογθ ενζργεια για τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ.  

Θ ψθφιοποίθςθ του βίντεο ανάγκαςε κάποιουσ να αναπτφξουν κατάλλθλο λογιςμικό 

και υλικά, ζτςι ϊςτε να πουλάνε τισ υπθρεςίεσ τουσ ςε διάφορουσ πελάτεσ. Είναι ςυνικωσ 

λογιςμικά ανοικτοφ κϊδικα, μζςω IP, ζτςι ϊςτε να είναι προςιτά και εφχρθςτα ςτθ διαχείριςθ 

τθσ κυκλοφορίασ. Θ αρχιτεκτονικι τουσ μπορεί εφκολα να προςαρμοςτεί και ςε ςτρατιωτικό 

επίπεδο, αλλά και ςε επίπεδο απλϊν χρθςτϊν.  

Χαρακτθριςτικό παράδειγμα είναι θ πόλθ τθσ Βαλζνκια, θ οποία ανζπτυξε ζνα νζο 

ςφςτθμα διαχείριςθσ κυκλοφορίασ που βαςιηόταν ςτo βίντεο πραγματικοφ χρόνου, 
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εφαρμόηοντασ ζνα εταιρικό δίκτυο TCP / IP υψθλισ ταχφτθτασ. ΢τα πλαίςια του νζου 

ςυςτιματοσ, θ πόλθ χρθςιμοποίθςε το ίδιο δίκτυο οπτικϊν ινϊν που ζχει χρθςιμοποιθκεί ςτο 

προθγοφμενο ςφςτθμα παρακολοφκθςθ, για να ςυνδζςει όλεσ τισ τρζχουςεσ κάμερεσ με το 

κζντρο διαχείριςθσ κυκλοφορίασ. Για τθν υλοποίθςθ αυτοφ του ςυςτιματοσ, 

χρθςιμοποιικθκαν οι ίδιεσ αναλογικζσ κάμερεσ που ιταν  εγκατεςτθμζνεσ ςτθν πόλθ. Αρχικά, 

ιταν 654 κάμερεσ, αλλά μελλοντικά κα γίνουν 1000. Κάκε κάμερα παρείχε ακατζργαςτο βίντεο 

και μετατρεπόταν ςε μορφι MPEG4. Μετά, από ζνα διακομιςτι βίντεο μεταδιδόταν ςε 

πρότυπο MPEG-TS πακζτο.  

Διάφορα άλλα ςυςτιματα παρακολοφκθςθσ είναι τα ADVISOR, PRISMATICA, DARPA, 

DETER, PASSWORD, CANDELA, κ.ά [23].  

 
3.2: ΢υςτήματα ανίχνευςησ οχημάτων  

΢τα ΢υςτιματα Ανίχνευςθσ Οχθμάτων ι αλλιϊσ Vehicle Detection Systems (V.D.S.) 

υπάρχουν τεχνολογίεσ εντόσ οδοςτρϊματοσ, αλλά και εκτόσ αυτοφ. Είναι ςυςτιματα που το 

βαςικό τουσ εξάρτθμα είναι το αιςκθτιριο.  

 
3.2.1: Σεχνολογίεσ εντόσ οδοςτρώματοσ  

Επαγωγικόσ βρόχοσ (Inductive loop) 
Σα βαςικά μζρθ ενόσ επαγωγικοφ βρόχου είναι: 

 Ο ταλαντωτισ ανίχνευςθσ, ο οποίοσ αποτελεί τθν πθγι ενζργειασ του ανιχνευτι. 

 Σο καλϊδιο ςφνδεςθσ με το θλεκτρονικό κφκλωμα. 

 To μονωμζνο καλϊδιο μικουσ ενόσ ι περιςςότερων κυκλικϊν ι ορκογωνικϊν βρόγχων, 

το οποίο τοποκετείται ςε μικρό βάκοσ από τθν επιφάνεια του οδοςτρϊματοσ. 

 
Όταν ζνα όχθμα περάςει πάνω από το κομμάτι του οδοςτρϊματοσ όπου είναι 

τοποκετθμζνοσ ο βρόγχοσ ι όταν ςταματιςει ςτο ςθμείο αυτό, θ αυτεπαγωγι του βρόχου 

μειϊνεται με αποτζλεςμα να αυξάνεται θ ςυχνότθτα ταλάντωςθσ. Θ παρουςία ενόσ 

αυτοκινιτου διαπιςτϊνεται όταν θ αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ είναι τζτοια ϊςτε να ξεπεραςτεί 

ζνα ςυγκεκριμζνο κατϊφλι που ορίηεται κατά τθ ρφκμιςθ ευαιςκθςίασ του ςυςτιματοσ 

(Εικόνα 16). 
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Εικόνα 16: Πραγματικι απεικόνιςθ επαγωγικοφ βρόχου [1].  

 
Τπάρχουν τρεισ τφποι επαγωγικϊν βρόχων, οι οποίοι ςχετίηονται με τθ μζκοδο 

εγκατάςταςισ του ςτο οδόςτρωμα. Θ εγκατάςταςθ του πρϊτου τφπου γίνεται με χάραξθ του 

οδοςτρϊματοσ, τοποκζτθςθ του βρόχου και επαναςφάλτωςθ. Με αυτόν τον τρόπο 

επιτυγχάνεται θ προςταςία του βρόχου από δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ. Ο δεφτεροσ τφποσ 

βρόγχου τοποκετείται κατά τθν καταςκευι του οδοςτρϊματοσ και παρζχει και αυτόσ 

ικανοποιθτικι αντοχι. Ο τρίτοσ τφποσ δεν τοποκετείται μζςα ςτο οδόςτρωμα, αλλά το 

μονωμζνο καλϊδιο ειςάγεται ςε ςωλινα PVC ο οποίοσ διατθρεί το ςχιμα του και το 

προςτατεφει από φκορζσ. Οι βρόγχοι αυτοφ του τφπου χρθςιμοποιοφνται ςυνικωσ ςε 

αερογζφυρεσ. 

Ο βρόγχοσ επαγωγισ δεν επθρεάηεται από δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ. Παρόλα αυτά, 

τα εκχιονιςτικά μθχανιματα είναι δυνατόν να του προκαλζςουν βλάβεσ. Επθρεάηεται όμωσ 

από τισ κυκλοφοριακζσ και τισ κερμοκραςιακζσ ςυνκικεσ. Τψθλζσ κερμοκραςίεσ μποροφν να 

προκαλζςουν διαςτολι τθσ αςφάλτου, με ςυνζπεια τθ δυςλειτουργία των βρόγχων επαγωγισ, 

ενϊ θ διζλευςθ οχθμάτων με χαμθλζσ ταχφτθτεσ είναι δυνατό να οδθγιςει ςε υπερεκτίμθςθ 

του αρικμοφ τουσ [9], [30]. 

Για τθν καλφτερθ λειτουργία των επαγωγικϊν βρόχων υπάρχει ζνα ςφςτθμα 

παρακολοφκθςθσ απόδοςθσ τουσ, γνωςτό ωσ Performance Measurement System (Pe.M.S.). Σο 

PeMS είναι ζνα διαχειριςτικό εργαλείο ςυλλογισ, ελζγχου, διόρκωςθσ, επεξεργαςίασ και 

ανάλυςθσ των ςτοιχείων που λαμβάνονται από τουσ επαγωγικοφσ βρόχουσ. Μζςω του PeMS 

είναι εφικτι θ παραγωγι αναφορϊν (πίνακεσ και γραφιματα) για μια ςειρά πρωτογενι ι 

δευτερογενι κυκλοφοριακά μεγζκθ, όπωσ: φόρτοσ, ταχφτθτα, κατάλθψθ, κακυςτεριςεισ, 
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επίπεδο εξυπθρζτθςθσ, χιλιόμετρα οχθμάτων, χαρακτθριςτικά ςυμφοριςεων, χρόνοι 

διαδρομισ, εκτιμιςεισ τάςεων, κ.ά.  

Σο PeMS ςχεδιάςτθκε με τθ ςυνεργαςία του Πανεπιςτθμίου Berkeley τθσ Καλιφόρνια 

και τθσ Τπθρεςίασ Μεταφορϊν τθσ Καλιφόρνια των Θ.Π.Α. ΢τθν Αττικι Οδό χρθςιμοποιείται 

από το 2004, όταν ζγινε αντιλθπτό ότι ο όγκοσ και θ πολυπλοκότθτα των παραγόμενων 

δεδομζνων και μετριςεων απαιτεί ζνα διαχειριςτικό εργαλείο. ΢ιμερα, θ εφαρμογι 

διαχειρίηεται κακθμερινά δεδομζνα τθσ τάξθσ του 0,5 GB, ενϊ ετθςίωσ θ βάςθ δεδομζνων 

φτάνει ςε όγκο τα 200 GB. Σα δεδομζνα αυτά δίνονται από 1.500 φωρατζσ του 

αυτοκινθτόδρομου ανά 20 δευτερόλεπτα. Είναι προςβάςιμο μζςω διαδικτφου και αποτελεί 

βαςικό εργαλείο παρακολοφκθςθσ και μελζτθσ των κυκλοφοριακϊν ςυνκθκϊν. Επίςθσ, αυτό 

υποβοθκά ςτθν πρόλθψθ και προεκτίμθςθ των απαραίτθτων ενεργειϊν διαχείριςθσ ςε 

μελλοντικά γεγονότα [7].         

 
Μαγνθτικοί ανιχνευτζσ (Magnetic detectors)  

Οι μαγνθτικοί ανιχνευτζσ μετροφν τθ διατάραξθ του γιινου μαγνθτικοφ πεδίου που 

οφείλεται ςτα μεταλλικά μζρθ των οχθμάτων. Οι δφο βαςικοί τφποι μαγνθτικϊν ανιχνευτϊν 

είναι το επαγωγικό μαγνθτόμετρο και το fluxgate μαγνθτόμετρο δφο αξόνων. Σο επαγωγικό 

μαγνθτόμετρο, γνωςτό και ωσ μαγνθτόμετρο πθνίου αναηιτθςθσ (search coil magnetometer), 

αποτελείται από μία περιζλιξθ γφρω από ζνα μαγνθτικό πυρινα μεγάλθσ διαπερατότθτασ. ΢τα 

άκρα του πθνίου αναπτφςςεται τάςθ όταν υπάρχει διατάραξθ των μαγνθτικϊν γραμμϊν. Οι 

ανιχνευτζσ αυτοφ του τφπου, για να λειτουργιςουν ςωςτά, απαιτοφν ςυνικωσ ελάχιςτθ 

ταχφτθτα οχιματοσ 5-8 km/h. Σο fluxgate μαγνθτόμετρο δφο αξόνων ςυνικωσ αποτελείται 

από ζνα πρωτεφον τφλιγμα, δφο δευτερεφοντα τυλίγματα και από το μαλακό μαγνθτικό 

πυρινα μεγάλθσ διαπερατότθτασ. Ο ανιχνευτισ αυτόσ μετράει τισ διακυμάνςεισ ςτον οριηόντιο 

και τον κατακόρυφο άξονα του γιινου μαγνθτικοφ πεδίου. 

Όταν θ παραχκείςα τάςθ ςτα άκρα των τυλιγμάτων υπερβεί ζνα οριςμζνο κατϊφλι, το 

ςφςτθμα φαίνεται ότι πραγματοποιικθκε διζλευςθ οχιματοσ. Είναι ακόμθ δυνατι θ 

ανίχνευςθ ςτακμευμζνων οχθμάτων ςτθν περιοχι παρακολοφκθςθσ, διότι τα μεταλλικά τουσ 

μζρθ προκαλοφν μεταβολι τθσ ζνταςθσ του μαγνθτικοφ πεδίου που μετράται. ΢τθν παρακάτω 
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εικόνα (Εικόνα 17), φαίνεται θ παραμόρφωςθ των μαγνθτικϊν γραμμϊν του γιινου πεδίου, 

κατά το πζραςμα ενόσ οχιματοσ μζςα από τθν περιοχι ανίχνευςθσ. 

 

   
Εικόνα 17: Παραμόρφωςθ των γιινων μαγνθτικϊν γραμμϊν κατά το πζραςμα του οχιματοσ 

[9]. 
 

Οι ανιχνευτζσ που βαςίηονται ςτθ μζτρθςθ του γιινου μαγνθτικοφ πεδίου δεν 

επθρεάηονται από τθν κακοκαιρία και παρουςιάηουν ικανοποιθτικι ςυμπεριφορά ςε ςυνκικεσ 

ζντονθσ κυκλοφορίασ [9], [30]. 

 
Πνευματικόσ ςωλινασ (Pneumatic road tube) 

Αποτελεί τον πρϊτο ανιχνευτι διζλευςθσ οχθμάτων που τοποκετείται εντόσ του 

οδοςτρϊματοσ και εφευρζκθκε το 1920. Χάρθ ςτθν απλότθτα τθσ ςχεδίαςισ του και το μικρό 

του κόςτοσ, χρθςιμοποιείται ευρζωσ ακόμα και ςιμερα. Όταν διζρχεται ζνα όχθμα από πάνω 

του, λόγω τθσ αςκοφμενθσ πίεςθσ, δθμιουργοφνται ριπζσ πεπιεςμζνου αζρα που 

μεταφζρονται μζςω ελαςτικϊν ςωλινων. Οι ριπζσ αυτζσ κλείνουν ειδικοφσ διακόπτεσ, οι 

οποίοι παράγουν θλεκτρικοφσ παλμοφσ ςθματοδοτϊντασ τθ διζλευςθ οχιματοσ. Οι ανιχνευτζσ 

αυτοί μποροφν να μετριςουν ςυχνότθτα διζλευςθσ, ταχφτθτα και να προςδιορίςουν το είδοσ 

του οχιματοσ, υπολογίηοντασ τισ αποςτάςεισ μεταξφ των αξόνων του (Εικόνα 18). 

 

 
Εικόνα 18: Πραγματικι απεικόνιςθ πνευματικοφ ςωλινα [1]. 
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Οι ςυνκικεσ βροχισ ι χιονιοφ είναι απαγορευτικζσ για τθ χριςθ ανιχνευτϊν αυτοφ του 

τφπου. Οι διακόπτεσ αζρα των πνευματικϊν ςωλινων είναι ευαίςκθτοι ςτισ μεταβολζσ τθσ 

κερμοκραςίασ. Αντιμετωπίηουν δυςκολίεσ ςτθν ανίχνευςθ οχθμάτων που κινοφνται ςε 

χαμθλζσ ταχφτθτεσ και υπάρχει θ περίπτωςθ εςφαλμζνθσ καταγραφισ, όταν ζνα όχθμα 

ςταματιςει ακριβϊσ ςτο ςθμείο τοποκζτθςισ τουσ [9], [30]. 

 
Πιεηοθλεκτρικόσ ανιχνευτισ (Piezoelectric detector)  

Σο πιεηοθλεκτρικό είναι ζνα ειδικά επεξεργαςμζνο υλικό, το οποίο ζχει τθν ιδιότθτα να 

μετατρζπει τθ κινθτικι ενζργεια ςε θλεκτρικι. Όταν ζνα όχθμα διζρχεται πάνω από τον 

ανιχνευτι, το πιεηοθλεκτρικό υλικό παράγει τάςθ ανάλογθ με το βάροσ του οχιματοσ. Σο 

υλικό παράγει τάςθ μόνο όταν υπάρχει μεταβολι ςτθν δφναμθ που του αςκείται, οπότε δεν 

ςυνίςταται για τθν ανίχνευςθ ςταματθμζνων οχθμάτων.  

Οι πιεηοθλεκτρικοί ανιχνευτζσ μποροφν να υπολογίςουν τθ ροι κυκλοφορίασ, το είδοσ 

των οχθμάτων, τθ ταχφτθτα και το βάροσ τουσ. Κατατάςςουν τα οχιματα μετρϊντασ τθν 

απόςταςθ και τον αρικμό των αξόνων τουσ. Για να υπολογιςτοφν ταχφτθτεσ απαιτείται θ 

χριςθ περιςςότερων από ενόσ ανιχνευτϊν. ΢υνικωσ όμωσ χρθςιμοποιοφνται για τθν 

αξιολόγθςθ τθσ κυκλοφοριακισ ροισ και κυριότερα για τθ μζτρθςθ βάρουσ μεγάλων 

οχθμάτων. 

Σο πιεηοθλεκτρικό υλικό ςυνικωσ αποτελείται από μοριακζσ αλυςίδεσ πολυμερϊν, 

κεραμικά ι κρυςτάλλουσ (π.χ. χαλαηία). Οι πιεηοαγωγοί είναι ςυνικωσ ομοαξονικοί με πυρινα 

από κάποιο μζταλλο, πιεηοθλεκτρικό υλικό και ζνα εξωτερικό μεταλλικό ςτρϊμα. Ζνασ τυπικόσ 

πιεηοαγωγόσ φαίνεται ςτθν επόμενθ εικόνα (Εικόνα 19).  

 

 
Εικόνα 19: Δομι πιεηοαγωγοφ [9]. 
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Θ εταιρία Kistler Instruments Corporation ζχει αναπτφξει τον LINEAS αιςκθτιρα που 

βαςίηεται ςε κρφςταλλο χαλαηία για τθν παρακολοφκθςθ τθσ κυκλοφορίασ (Εικόνα 20).  

 

 
Εικόνα 20: Πιεηοθλεκτρικόσ αιςκθτιρασ τεχνολογίασ LINEAS [9]. 

 
Ο χαλαηίασ αποτελεί υλικό με πολφ καλά χαρακτθριςτικά, όπωσ γραμμικι απόδοςθ και 

ςτακερότθτα ςε μεταβαλλόμενεσ εξωτερικζσ ςυνκικεσ. Ο αιςκθτιρασ που βαςίηεται ςε 

κρφςταλλο χαλαηία υπερτερεί ςε ςχζςθ με αυτόν που χρθςιμοποιεί πιεηοθλεκτρικό υλικό 

κακϊσ, χάρθ ςτθ μονωμζνθ αντίςταςθ που διακζτει, ζχει τθ δυνατότθτα να μετράει και 

ςτατικζσ καταςτάςεισ. Ο ανιχνευτισ LINEAS είναι καλφτεροσ ςε ςφγκριςθ με τουσ κλαςικοφσ 

πιεηοαγωγοφσ, διότι δεν επθρεάηεται από τισ κερμοκραςιακζσ ςυνκικεσ, ζχει μεγαλφτερο 

εφροσ μετριςεων και χαμθλότερο κόςτοσ ςυντιρθςθσ. Ακόμθ, ενϊ οι πιεηοθλεκτρικοί 

ανιχνευτζσ αντιδροφν και ςτισ πλάγιεσ δυνάμεισ που παράγονται από τουσ τροχοφσ των 

οχθμάτων, ο LINEAS αντιδρά μόνο ςτισ κατακόρυφεσ, παρζχοντασ μεγαλφτερθ ακρίβεια ςτισ 

μετριςεισ του. ΢τισ παρακάτω εικόνεσ βλζπουμε τθ ςυνθκιςμζνθ τεχνολογία πιεηοαγωγϊν 

(Εικόνα 21) και τουσ αιςκθτιρεσ χαλαηία LINEAS (Εικόνα 22) [9], [30]. 

 

 
Εικόνα 21: ΢υνθκιςμζνθ τεχνολογία πιεηοαγωγϊν [9].  
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Εικόνα 22: Αιςκθτιρεσ χαλαηία LINEAS [9]. 

 
Ανιχνευτζσ βάρουσ (Weight in motion – WIN)  

Οι ανιχνευτζσ βάρουσ αποτελοφν ςυςτιματα ανίχνευςθσ που τοποκετοφνται ςτο 

οδόςτρωμα και μετράνε τθ δφναμθ που αςκεί ζνα όχθμα ςε αυτά. Θ κφρια μζτρθςθ που 

λαμβάνεται είναι το βάροσ και ειδικότερα αυτό που αντιςτοιχεί ςε κάκε τροχό. Θ καταπόνθςθ 

του οδοςτρϊματοσ, κυρίωσ από φορτθγά, δθμιουργεί τθν ανάγκθ εφαρμογισ μζτρων 

πρόλθψθσ και ελζγχου, γεγονόσ που ζχει οδθγιςει ςτθν ευρεία χριςθ των ανιχνευτϊν WIM. 

Οι WIM ζχουν μάλιςτα αποδειχτεί περιςςότερο ακριβείσ από τισ κλαςικζσ ςτατικζσ μεκόδουσ 

μζτρθςθσ βάρουσ. 

Οι πζντε ςθμαντικότερεσ τεχνολογίεσ WIM είναι οι εξισ: 

 Σο ςφςτθμα τθσ εφκαμπτθσ πλάκασ (bending plate). 

 Θ πιεηοθλεκτρικι. 

 Σο ςφςτθμα load cell. 

 Σο ςφςτθμα χωρθτικότθτασ (capacitance). 

 Οι οπτικζσ ίνεσ, που βρίςκονται ακόμθ ςε πειραματικό ςτάδιο. 

 
Σο ςφςτθμα τθσ εφκαμπτθσ πλάκασ (bending plate) (Εικόνα 23) χρθςιμοποιεί μια 

μεταλλικι πλάκα, θ οποία ζχει ςτο κάτω μζροσ τθσ μετρθτζσ τανφςεωσ. Οι μετρθτζσ αυτοί 

παράγουν ςιματα ανάλογα με τθν παραμόρφωςθ τθσ πλάκασ όταν βρίςκεται υπό φορτίο. Σο 

ςφςτθμα καταγράφει τα ςιματα αυτά και υπολογίηει το δυναμικό φορτίο, δίνοντασ ςτοιχεία 

για το βάροσ και τθν ταχφτθτα του οχιματοσ. 
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Εικόνα 23: Σο ςφςτθμα τθσ εφκαμπτθσ πλάκασ [1]. 

 
Σα ςυςτιματα WIM τφπου load cell (Εικόνα 24) αποτελοφνται ςυνικωσ από δφο 

διατάξεισ για κάκε λωρίδα κυκλοφορίασ, ςε κάκε μία από τισ οποίεσ είναι τοποκετθμζνα δφο ι 

περιςςότερα load cells. Θ αρχι λειτουργίασ τουσ ταυτίηεται με αυτι τθσ εφκαμπτθσ πλάκασ. 

Πολλά ςυςτιματα αυτοφ του τφπου υπολογίηουν ξεχωριςτά το βάροσ τθσ δεξιάσ και τθσ 

αριςτερισ πλευράσ του άξονα του οχιματοσ και ςτθ ςυνζχεια προςκζτουν τισ δφο αυτζσ 

μετριςεισ για να βρεκεί το ςυνολικό βάροσ του άξονα. 

 

 
Εικόνα 24: Σο ςφςτθμα load cell [1]. 

 
Σο ςφςτθμα WIM χωρθτικότθτασ (Εικόνα 25) ςυνικωσ αποτελείται από δφο ι 

περιςςότερεσ μεταλλικζσ αγϊγιμεσ πλάκεσ, οι οποίεσ περιζχουν ίςα αλλά αντίκετα θλεκτρικά 

φορτία. Όταν ζνα όχθμα διζρχεται πάνω από το ςτρϊμα χωρθτικότθτασ, το διάκενο μεταξφ 

των πλακϊν μειϊνεται με αποτζλεςμα να αυξάνεται θ χωρθτικότθτα. Θ μεταβολι τθσ 

χωρθτικότθτασ καταγράφεται και χρθςιμοποιείται για τον υπολογιςμό του βάρουσ. Για τθν 



59 

 

καταςκευι του ςτρϊματοσ χωρθτικότθτασ χρθςιμοποιείται ανοξείδωτο ατςάλι, ορείχαλκοσ, 

αλουμίνιο, πολυουρεκάνιο, λάςτιχο κ.ά. 

 

 
Εικόνα 25: Σο ςφςτθμα WIN χωρθτικότθτασ [9]. 

 
Οι ανιχνευτζσ οπτικϊν ινϊν αποτελοφν ζνα ςθμαντικό ανταγωνιςτι των κλαςικϊν 

ανιχνευτϊν WIM κακϊσ ζχουν χαμθλό κόςτοσ, μεγάλθ ακρίβεια και παρουςιάηουν ανοχι ςε 

θλεκτρομαγνθτικζσ παρεμβολζσ. Θ πίεςθ που αςκείται από τουσ άξονεσ των οχθμάτων 

μεταβάλει τα χαρακτθριςτικά των ινϊν, όπωσ για παράδειγμα το δείκτθ διάκλαςθσ, τθν 

ανιςορροπία κακϊσ και τθν γεωμετρία. Οι μεταβολζσ αυτζσ υπολογίηονται μζςω αιςκθτιρων 

οπτικϊν ινϊν. 

Οι αιςκθτιρεσ οπτικϊν ινϊν χωρίηονται ςε δφο κατθγορίεσ· ςτουσ αιςκθτιρεσ 

ενδογενϊν μεταβολϊν (intrinsic fiber-optics sensors) και ςτουσ αιςκθτιρεσ εξωγενϊν 

μεταβολϊν (extrinsic fiber-optics sensors). Οι αιςκθτιρεσ τθσ πρϊτθσ κατθγορίασ μετροφν τισ 

μεταβολζσ ςτθν ζνταςθ του φωτόσ, οι οποίεσ οφείλονται ςτθν άμεςθ φυςικι επαφι των 

οπτικϊν ινϊν με ζνα αντικείμενο. Από τθν άλλθ πλευρά, οι αιςκθτιρεσ τθσ δεφτερθσ 

κατθγορίασ χρθςιμοποιοφν διαμορφωμζνα ςιματα που δεν επθρεάηονται από τισ εξωτερικζσ 

ςυνκικεσ και βαςίηονται ςε μεκόδουσ ελζγχου μετάδοςθσ. Κατά ςυνζπεια, υπάρχουν 

διαφορζσ ςτθν ακρίβεια, τθν κατανάλωςθ ιςχφοσ και ςτον αρικμό των μερϊν που απαιτεί ο 

ανιχνευτισ. 

Θ εγκατάςταςθ των οπτικϊν αιςκθτιρων είναι μία ςχετικά εφκολθ διαδικαςία. ΢τθν 

παρακάτω εικόνα (Εικόνα 26), φαίνεται ζνασ εγκατεςτθμζνοσ ανιχνευτισ οπτικϊν ινϊν [9], 

[30]. 
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Εικόνα 26: Φορθτόσ ανιχνευτισ οπτικϊν ινϊν [9]. 

 
3.2.2: Σεχνολογίεσ εκτόσ οδοςτρώματοσ  

΢’ αυτιν τθν κατθγορία ανικουν οι ενεργοί και οι πακθτικοί υπζρυκροι ανιχνευτζσ, τα 

ραντάρ μικροκυμάτων, οι ανιχνευτζσ υπεριχων, οι πακθτικοί ακουςτικοί ανιχνευτζσ και αυτοί 

που βαςίηονται ςτθν επεξεργαςία εικόνασ και βίντεο. Οι ενεργοί υπζρυκροι, τα ραντάρ 

μικροκυμάτων και οι ανιχνευτζσ υπεριχων είναι ενεργοί ανιχνευτζσ, δθλαδι εκπζμπουν 

θλεκτρομαγνθτικά κφματα προσ ζνα ςτόχο και μετράνε τθν ιςχφ του ανακλϊμενου κφματοσ. 

Ενϊ, οι πακθτικοί υπζρυκροι, οι πακθτικοί ακουςτικοί ανιχνευτζσ και αυτοί που βαςίηονται 

ςτθν επεξεργαςία εικόνασ και βίντεο είναι πακθτικοί ανιχνευτζσ, δθλαδι μετράνε τθν ενζργεια 

που εκπζμπει ζνα αντικείμενο ι αναλφουν τθν εικόνα τθσ περιοχισ παρακολοφκθςθσ. 

Ενεργοί υπζρυκροι ανιχνευτζσ (Active infrared detectors) 
Οι υπζρυκροι ανιχνευτζσ (Εικόνα 27α και 27β) λειτουργοφν ςτθν περιοχι των 100 GHz 

περίπου. Θ ανίχνευςθ των οχθμάτων γίνεται μζςω τθσ επεξεργαςίασ του ςιματοσ που 

προκφπτει από τθ μετατροπι τθσ λθφκείςασ ενζργειασ. 

 

(α) [9]  (β) [47] 
Εικόνα 27: Τπζρυκροσ ανιχνευτισ. 
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Ο ενεργόσ ανιχνευτισ εκπζμπει μθ ορατι υπζρυκρθ ακτινοβολία χαμθλισ ιςχφοσ, μζςω 

διόδων led, ι υψθλισ ιςχφοσ, μζςω διόδων λζιηερ, ςε μια ςυγκεκριμζνθ περιοχι και μετράει 

το χρόνο επιςτροφισ του ανακλϊμενου κφματοσ. Θ μζτρθςθ μικρότερου χρόνου επιςτροφισ 

υποδθλϊνει τθν φπαρξθ ενόσ οχιματοσ. Θ μζτρθςθ τθσ ταχφτθτασ του οχιματοσ επιτυγχάνεται 

με τθ ςφγκριςθ των χρόνων επιςτροφισ δφο ι περιςςότερων ακτινϊν. ΢τθν εικόνα που 

ακολουκεί φαίνονται οι δζςμεσ λζιηερ ςτθν περιοχι ανίχνευςθσ (Εικόνα 28). 

 

 
Εικόνα 28: Περιοχι κάλυψθσ ακτινϊν ανίχνευςθσ [9]. 

 
Οι ενεργοί υπζρυκροι ανιχνευτζσ επθρεάηονται από τθ βροχι και το χιόνι. Κακϊσ τα 

θλεκτρομαγνθτικά κφματα μικροφ μικουσ κφματοσ αντιμετωπίηουν ςθμαντικά προβλιματα 

διαλείψεων και ςυγκεκριμζνα απωλειϊν ενζργειασ και ςκεδάςεωσ, όταν διζρχονται από 

παγοκρυςτάλλουσ. Επιπρόςκετα, το βρεγμζνο οδόςτρωμα ζχει ωσ αποτζλεςμα τθ μείωςθ τθσ 

ανακλαςτικισ ικανότθτασ του δρόμου, με ςυνζπεια τθν αδυναμία αυτορρφκμιςθσ των 

ανιχνευτϊν. Επίςθσ, ζχει παρατθρθκεί αφξθςθ ςτον αρικμό των μετροφμενων οχθμάτων λόγω 

ανάκλαςθσ των κυμάτων ςτουσ παγοκρυςτάλλουσ [9], [30]. 

 
Πακθτικοί υπζρυκροι ανιχνευτζσ (Passive infrared detectors)  

Όλα τα αντικείμενα εκπζμπουν υπζρυκρθ ακτινοβολία, θ ιςχφσ τθσ οποίασ εξαρτάται 

από τθ κερμοκραςία τθσ επιφάνειάσ τουσ, το μζγεκοσ και το υλικό τουσ. Οι πακθτικοί 

ανιχνευτζσ μετροφν τθ διαφορά ανάμεςα ςτθν εκπεμπόμενθ από το οδόςτρωμα και το όχθμα 

ακτινοβολία. Τπάρχουν δφο κατθγορίεσ ανιχνευτϊν. Θ πρϊτθ περιλαμβάνει τουσ ανιχνευτζσ 

που χρθςιμοποιοφν ζναν ι περιςςότερουσ αιςκθτιρεσ υπζρυκρθσ ακτινοβολίασ, αλλά δεν 
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είναι ςε κζςθ να χωρίςουν ςε pixels τα αντικείμενα που βρίςκονται ςτθν περιοχι ανίχνευςθσ. 

Θ άλλθ κατθγορία περιλαμβάνει τουσ ανιχνευτζσ που ζχουν αυτι τθν ικανότθτα, κακϊσ 

αποτελοφνται από διςδιάςτατεσ ςυςτοιχίεσ ανιχνευτϊν. Όπωσ είναι φανερό, οι ανιχνευτζσ τθσ 

δεφτερθσ κατθγορίασ είναι περιςςότερο ακριβείσ και αποτελεςματικοί. 

Οι ανιχνευτζσ αυτοί δεν εξαρτϊνται από τισ καιρικζσ ςυνκικεσ και με κατάλλθλο 

λογιςμικό ςτθ μονάδα επεξεργαςίασ δεδομζνων μποροφν να λειτουργιςουν ικανοποιθτικά ςε 

ςυνκικεσ ζντονθσ κυκλοφορίασ [9], [30]. 

 
Ραντάρ μικροκυμάτων (Microwave radar) 

Οι ςυςκευζσ αυτζσ χρθςιμοποιικθκαν για πρϊτθ φορά κατά τθ διάρκεια του Δευτζρου 

Παγκοςμίου Πολζμου. Οι ςυχνότθτεσ των μικροκυμάτων εκτείνονται από το 1 μζχρι τα 30 GHz. 

Τπάρχουν δφο τφποι ανιχνευτϊν μικροκυμάτων, οι μικροκυματικοί ανιχνευτζσ Doppler και οι 

ανιχνευτζσ ςυνεχοφσ κφματοσ διαμόρφωςθσ ςυχνότθτασ (Frequency Modulated Continuous 

Wave - FMCW). 

Οι μικροκυματικοί ανιχνευτζσ Doppler εκπζμπουν χαμθλισ ιςχφοσ ακτινοβολία ςτθν 

περιοχι παρακολοφκθςθσ. Σο φαινόμενο Doppler ωσ γνωςτόν, είναι θ ολίςκθςθ ςυχνότθτασ 

που προκφπτει από τθ ςχετικι κίνθςθ μεταξφ του πομποφ ακτινοβολίασ και του δζκτθ. Αν ο 

πομπόσ και ο δζκτθσ είναι ακίνθτοι, δεν υπάρχει ολίςκθςθ ςυχνότθτασ. Αν ο πομπόσ πλθςιάηει 

το δζκτθ, τότε ζχουμε αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ, ενϊ αν απομακρφνεται από αυτόν, ζχουμε 

μείωςθ τθσ ςυχνότθτασ. Σο φαινόμενο αυτό χρθςιμοποιείται για τθν ανίχνευςθ οχθμάτων 

κακϊσ, κατά τθν κίνθςι τουσ, τα κφματα που ανακλϊνται ςτθν επιφάνειά τουσ παρουςιάηουν 

διαφορετικι ςυχνότθτα από τθν εκπεμπόμενθ. Μζςω τθσ διαφοράσ των ςυχνοτιτων είναι 

δυνατόσ ο υπολογιςμόσ και τθσ ταχφτθτασ του διερχόμενου οχιματοσ.  

Οι ανιχνευτζσ FMCW εκπζμπουν θλεκτρομαγνθτικά κφματα διαμορφωμζνα κατά 

ςυχνότθτα. Θ ςυχνότθτα αλλάηει με τθν πάροδο του χρόνου, οπότε με τον προςδιοριςμό τθσ 

ςυχνότθτασ του ανακλϊμενου ςιματοσ, το ςφςτθμα είναι ςε κζςθ να γνωρίηει αν πζραςε 

όχθμα από τθν περιοχι παρακολοφκθςθσ. Επιπλζον, λόγω τθσ περιοδικότθτασ των 

ςυχνοτιτων των κυμάτων είναι δυνατι θ εφρεςθ τθσ ταχφτθτασ του οχιματοσ. 

Σα ραντάρ που βαςίηονται ςτο φαινόμενο Doppler δεν είναι ςε κζςθ να ανιχνεφςουν 

ακίνθτα οχιματα. Κατά ςυνζπεια, θ βεβαρθμζνθ κυκλοφορία επθρεάηει τθν απόδοςθ των 
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ραντάρ αυτοφ του τφπου. Οι θλεκτρομαγνθτικζσ παρεμβολζσ εμφανίηονται, όταν οι ανιχνευτζσ 

λειτουργοφν ςε περιοχζσ που καλφπτονται από ραντάρ μεγάλθσ ιςχφοσ. Σο γεγονόσ αυτό 

κακιςτά απαγορευτικι τθ χριςθ ραντάρ μικροκυμάτων ςε αεροδρόμια [9], [30]. 

 
Πακθτικοί ακουςτικοί ανιχνευτζσ (Passive acoustic detectors)  

Οι πακθτικοί ακουςτικοί ανιχνευτζσ (Εικόνα 29) μετροφν τθν ακουςτικι ενζργεια ι τουσ 

ιχουσ που παράγονται από τισ διάφορεσ πθγζσ κορφβου ενόσ οχιματοσ. Θ λθφκείςα ενζργεια 

αυξάνεται όταν το όχθμα ειςζρχεται ςτθν περιοχι παρακολοφκθςθσ και μειϊνεται όταν 

βγαίνει από αυτιν. Επομζνωσ, ανάλογα με τα επίπεδα του κορφβου, το ςφςτθμα καταλαβαίνει 

εάν κάποιο όχθμα ζχει διαςχίςει τθν περιοχι παρακολοφκθςθσ. 

 

 
Εικόνα 29: Πακθτικόσ ακουςτικόσ ανιχνευτισ [9]. 

 
Όπωσ και με τουσ υπόλοιπουσ ανιχνευτζσ που λόγω τθσ τεχνολογίασ τουσ ζχουν αρκετά 

μικρό πεδίο παρακολοφκθςθσ, το χιόνι προκαλεί προβλιματα, κατά τθν εκτίμθςθ του αρικμοφ 

των διερχόμενων οχθμάτων. Αυτό ςυμβαίνει, διότι θ φπαρξθ χιονιοφ ςτο οδόςτρωμα 

αναγκάηει τουσ οδθγοφσ να οδθγοφν κάνοντασ ελιγμοφσ, με αποτζλεςμα να βγαίνουν από τθ 

λωρίδα κυκλοφορίασ και κατά ςυνζπεια από τθ μικρι ηϊνθ ανίχνευςθσ τθσ ςυςκευισ. 

Οριςμζνεσ ςυςκευζσ παρουςιάηουν αποκλίςεισ 13% ζωσ και 15% κατά τθ λειτουργία ςε 

ςυνκικεσ αρκετά χαμθλϊν κερμοκραςιϊν. ΢ε διαςταυρϊςεισ, θ χαμθλι κερμοκραςία 

προκάλεςε υπερεκτίμθςθ του αρικμοφ των οχθμάτων. Θ ανακρίβεια είναι δυνατόν να αυξθκεί 

ζωσ και 50% ανάλογα με τα τοπολογικά δεδομζνα τθσ περιοχισ παρακολοφκθςθσ. Ο 
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ακουςτικόσ κόρυβοσ και ςε αυτιν τθν περίπτωςθ δυςχεραίνει τθ λειτουργία των ανιχνευτϊν 

[9], [30]. 

 
Ανιχνευτζσ υπεριχων (Ultrasonic detectors) 

Οι ανιχνευτζσ υπεριχων (Εικόνα 30) ζχουν τθ δυνατότθτα να ανιχνεφουν παρουςία, 

ςυχνότθτα, τφπο και ταχφτθτα διερχομζνων οχθμάτων. Είναι ενεργοί ακουςτικοί αιςκθτιρεσ 

και μποροφν να εκπζμψουν θχθτικά κφματα ςτισ ηϊνεσ παρακολοφκθςθσ ςε ςυχνότθτεσ από 

20 μζχρι 300 kHz. Χρθςιμοποιοφνται δφο βαςικζσ τεχνολογίεσ, θ εκπομπι παλμϊν και θ 

εκπομπι ςυνεχϊν κυμάτων. Σα ανακλϊμενα ςιματα αναλφονται και επεξεργάηονται με βάςθ 

το φαινόμενο Doppler. 

Οι ανιχνευτζσ αυτοφ του τφπου άρχιςαν να χρθςιμοποιοφνται ςτα μζςα τθσ δεκαετίασ 

του 1950 κυρίωσ ςτισ Θνωμζνεσ Πολιτείεσ τθσ Αμερικισ. 

 

 
Εικόνα 30: Ανιχνευτισ υπεριχων [9]. 

 
Ο ακουςτικόσ κόρυβοσ ςε μεςαίεσ ι υψθλζσ ςυχνότθτεσ μπορεί να παρεμποδίςει τθν 

ορκι λειτουργία των ανιχνευτϊν υπεριχων. Σο φαινόμενο αυτό, είναι δυνατόν να 

αντιμετωπιςτεί μζςω καταςκευαςτικϊν τεχνικϊν, ϊςτε το πεδίο παρατιρθςθσ να είναι ςχετικά 

μικρό και να ελαχιςτοποιείται θ ανεπικφμθτθ παρεμβολι [9], [30]. 

 
Ανιχνευτζσ Επεξεργαςίασ εικόνασ και βίντεο (Video Image Processors – V.I.P.) 

Θ τεχνικι αυτι άρχιςε να χρθςιμοποιείται ςτισ Θ.Π.Α. ςτα μζςα τθσ δεκαετίασ του 1970. 

΢τθ ςυνζχεια, παράλλθλεσ ζρευνεσ διεξιχκθςαν ςτθν Ιαπωνία, το Θνωμζνο Βαςίλειο, τθ 



65 

 

Γερμανία, τθ ΢ουθδία και τθ Γαλλία. Σα ςυςτιματα VIP, πρόςφατα, άρχιςαν να κυκλοφοροφν 

ςτθν αγορά ωσ ξεχωριςτζσ ςυςκευζσ και όχι ωσ κάρτεσ επζκταςθσ για προςωπικοφσ 

υπολογιςτζσ. Με αυτόν τον τρόπο λφκθκαν προβλιματα εργονομίασ και αυτονομίασ.  

 
Σα ςφγχρονα ςυςτιματα VIP (Εικόνα 31) παρζχουν πλθροφορίεσ για τθν κυκλοφορία, 

αναλφοντασ αυτόματα εικόνεσ τθσ περιοχισ παρακολοφκθςθσ. Ζνα τυπικό ςφςτθμα 

αποτελείται από μία ι περιςςότερεσ βιντεοκάμερεσ, θλεκτρονικά κυκλϊματα επεξεργαςίασ 

εικόνασ που βαςίηονται ςε μικροελεγκτι και ειδικό λογιςμικό για τθν εξαγωγι και παρουςίαςθ 

των κυκλοφοριακϊν ςυνκθκϊν και δεδομζνων. Ανάμεςα ςτα χαρακτθριςτικά των VIP 

ςυςτθμάτων είναι θ δυνατότθτα παρακολοφκθςθσ πολλϊν λωρίδων και ηωνϊν, το μεγάλο 

εφροσ τθσ περιοχισ παρακολοφκθςθσ, θ εργονομία και θ ποικιλία των παρεχόμενων 

πλθροφοριϊν. 

 

 
 

Εικόνα 31: Ανιχνευτισ Επεξεργαςίασ εικόνασ και βίντεο [9]. 
 

Θ κφρια λειτουργία των ςυςτθμάτων VIP είναι θ μζτρθςθ των αλλαγϊν ςε διαδοχικζσ 

εικόνεσ (frames), από τθ βιντεοςκόπθςθ μιασ περιοχισ. Θ περιοχι αυτι ςαρϊνεται από μια 

ςυςτοιχία αςπρόμαυρων αιςκθτιρων, με αποτζλεςμα θ διζλευςθ ενόσ οχιματοσ να προκαλεί 

μεταβολζσ ςτα επίπεδα του γκρι ςε οριςμζνα pixels τθσ εικόνασ. Οι μεταβολζσ αυτζσ 

αναλφονται, ϊςτε να αποφαςιςτεί αν προκλικθκαν από διερχόμενο όχθμα και ςε περίπτωςθ 

που οφείλονται ςε άλλουσ λόγουσ, π.χ. καιρικοφσ ι λόγω φωτιςμοφ, παραβλζπονται. 

Θ ακρίβεια των ανιχνευτϊν VIP εξαρτάται από τον άνεμο, τθ κερμοκραςία και τισ 

ςυνκικεσ φωτιςμοφ. Θ ζντονθ βροχόπτωςθ και χιονόπτωςθ μειϊνει τθν ορατότθτα των 

ςυςτθμάτων. Θ αντανάκλαςθ των αντικειμζνων λόγω βρεγμζνου οδοςτρϊματοσ επθρεάηει και 
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αυτι τθν επίδοςθ των ανιχνευτϊν. Θ λανκαςμζνθ ανίχνευςθ οχθμάτων μπορεί να ςυμβεί και 

λόγω τθσ κρυςταλλοποίθςθσ των καυςαερίων λόγω παγετοφ. Οι ςυνκικεσ φωτιςμοφ, παίηουν 

ςθμαντικό ρόλο κατά τθν ανίχνευςθ των οχθμάτων. Σα περιςςότερα ςφάλματα λαμβάνουν 

χϊρα κατά τθ δφςθ του θλίου και τισ βραδινζσ ϊρεσ. Επιπρόςκετα, θ αντανάκλαςθ του φωτόσ 

των προβολζων των οχθμάτων ςτο οδόςτρωμα, μπορεί να «ξεγελάςει» τουσ ανιχνευτζσ και να 

προκαλζςει υπερεκτίμθςθ των μετροφμενων οχθμάτων. Οι ςκιζσ και θ άμεςθ ζκκεςθ ςτο 

θλιακό φωσ, μποροφν να οδθγιςουν ςε λανκαςμζνεσ εκτιμιςεισ. Για τθν αντιμετϊπιςθ των 

φαινομζνων αυτϊν, μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν αποδοτικότεροι αλγόρικμοι και να 

προςτατευτεί θ κάμερα με τθν προςκικθ φίλτρων [9], [30]. 

 
Ανιχνευτισ αναγνϊριςθσ ραδιοςυχνότθτασ (Radio Frequency Identification – R.F.ID.) 

Θ αναγνϊριςθ ραδιοςυχνοτιτων είναι μια άλλθ μζκοδοσ για τθν ανίχνευςθ των 

οχθμάτων και τθ διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ. Χρθςιμοποιϊντασ αυτι τθ μζκοδο μποροφμε να 

προςδιορίςουμε με μοναδικό τρόπο, το είδοσ του οχιματοσ και μποροφμε να προβλζψουμε 

με ακρίβεια τθν κυκλοφορία, αναλφοντασ τον αρικμό των οχθμάτων και τον τφπο τουσ όπωσ 

φαίνεται ςτθν Εικόνα 32. 

 

 
Εικόνα 32: Ανίχνευςθ οχιματοσ μζςω ραδιοςυχνοτιτων [47]. 

 
Σα κφρια ςυςτατικά του ςυςτιματοσ είναι: 

 Θ ετικζτα για τθν αναγνϊριςθ κάκε οχιματοσ. 

 Θ διαςφνδεςθ με τισ ετικζτεσ.  

 Θ επεξεργαςία των πλθροφοριϊν που παράγονται από τισ ετικζτεσ [47], [30]. 
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3.2.3: Άλλεσ τεχνολογίεσ παρακολοφθηςησ και ανίχνευςησ οχημάτων  

Τπάρχουν αρκετζσ τεχνολογίεσ για τθ ςυλλογι κυκλοφοριακϊν δεδομζνων, οι οποίοι 

βρίςκονται ακόμα υπό ζρευνα. Αυτζσ είναι το Παγκόςμιο ΢φςτθμα Προςδιοριςμοφ Θζςθσ, θ 

τεχνολογία Αυτόματθσ Σαυτοποίθςθσ Οχιματοσ και θ τεχνολογία Αυτόματθσ Εφρεςθσ Θζςεωσ 

Οχιματοσ. Αυτζσ οι μζκοδοι απαιτοφν τθν τοποκζτθςθ ειδικισ ςυςκευισ ςτα οχιματα. Μζχρι 

και ςιμερα, ερευνϊνται μζκοδοι που χρθςιμοποιοφν εικόνεσ από δορυφόρουσ [9].  

Επίςθσ, υπάρχουν και κάποιεσ άλλεσ τεχνικζσ πομποφ και δζκτθ.  Αυτζσ οι μζκοδοι 

είναι θ Time of Arrival  (T.O.A.), θ μζκοδοσ Angle of Arrival (A.O.A.), θ μζκοδοσ Time Difference 

of Arrival (T.D.O.A.), θ μζκοδοσ Observed Time Difference of Arrival (O.T.D.) και θ μζκοδοσ 

Enhanced Observed Time Difference of Arrival (E-O.T.D.) [47].   

 
Παγκόςμιο ΢φςτθμα Προςδιοριςμοφ Θζςθσ (Global Positioning System – G.P.S.) 

Σο παγκόςμιο ςφςτθμα προςδιοριςμοφ κζςθσ αναπτφχκθκε, αρχικά, από το Τπουργείο 

Αμφνθσ των Θνωμζνων Πολιτειϊν τθσ Αμερικισ. Ο αρχικόσ του ςτόχοσ ιταν θ ανίχνευςθ και θ 

πλοιγθςθ ςτρατιωτικϊν πλοίων, αεροπλάνων και οχθμάτων μζςω δορυφόρων που 

βρίςκονταν ςε φψοσ 12.500 μιλίων από τθν επιφάνεια τθσ γθσ. Μζςω του ςυςτιματοσ των 24 

δορυφόρων είναι δυνατόν να προςδιοριςτεί θ ακριβισ κζςθ, θ ταχφτθτα και θ κατεφκυνςθ 

ενόσ αντικειμζνου. Οι δυνατότθτεσ πλοιγθςθσ που προςφζρει το GPS ζχουν χρθςιμοποιθκεί 

και από τισ βιομθχανίεσ που αςχολοφνται με τθ μαηικι μεταφορά. Για το ςκοπό, αυτό τα 

οχιματα εξοπλίηονται με δζκτεσ GPS που λαμβάνουν τα ςιματα από τουσ δορυφόρουσ και οι 

ςυντεταγμζνεσ κζςθσ αποςτζλλονται ςτο κζντρο ελζγχου, όπου προκφπτουν τα κυκλοφοριακά 

δεδομζνα (Εικόνα 33) [9]. 
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Εικόνα 33: Η δομι του παγκόςμιου ςυςτιματοσ προςδιοριςμοφ κζςθσ [9]. 

 
 
Σεχνολογία Αυτόματθσ Σαυτοποίθςθσ Οχιματοσ (Automatic Vehicle Identification – A.V.I.) 

Θ τεχνολογία αυτόματθσ ταυτοποίθςθσ οχιματοσ χρθςιμοποιικθκε, αρχικά, ςτθν 

θλεκτρονικι χρζωςθ διοδίων. Θ τεχνολογία αυτι απαιτεί οχιματα με ειδικοφσ πομποδζκτεσ, 

κεραίεσ επικείμενεσ ςτον δρόμο για τθν αςφρματθ επικοινωνία και ςυςκευζσ αποκικευςθσ 

δεδομζνων. Ο πομποδζκτθσ που βρίςκεται ςτο όχθμα επικοινωνεί με τουσ παρακείμενουσ ςτο 

δρόμο ςυλλζκτεσ δεδομζνων. Θ ιςχφσ των εκπεμπόμενων ςθμάτων είναι χαμθλι ϊςτε να 

περιορίηεται ςε ακτίνα δφο λωρίδων. Θ εκπομπι των ςθμάτων μπορεί να είναι ςυνεχισ ι να 

ενεργοποιείται κατά τθν ανίχνευςθ ραδιοςθμάτων ςυγκεκριμζνθσ ςυχνότθτασ. Σα 

ραδιοςιματα αυτά παράγονται από πομποδζκτεσ που είναι τοποκετθμζνοι ςε κομβικά ςθμεία 

και είναι χαμθλισ ιςχφοσ ϊςτε να μθν δθμιουργοφν ανεπικφμθτεσ παρεμβολζσ [9]. 

 
Σεχνολογία Αυτόματθσ Εφρεςθσ Θζςεωσ Οχιματοσ (Automatic Vehicle Location – A.V.L.) 

Θ τεχνολογία αυτόματθσ εφρεςθσ κζςεωσ οχιματοσ χρθςιμοποιείται, κυρίωσ, από 

εταιρίεσ παραδόςεωσ πακζτων. Σα οχιματα των εταιριϊν είναι εξοπλιςμζνα με ςυςκευζσ που 

επικοινωνοφν με δζκτεσ τοποκετθμζνουσ ςε επιλεγμζνα ςθμεία ϊςτε να καταγράφεται θ κζςθ 

και θ κατάςταςι τουσ. Θ αρχι λειτουργίασ του ςυςτιματοσ φαίνεται ςτθν Εικόνα 34. Σο 

πρωτεφον δεδομζνο ςτο ςφςτθμα αυτό είναι ο χρόνοσ μετακίνθςθσ των οχθμάτων, ζτςι ϊςτε 

να υπολογίηεται ο χρόνοσ άφιξθσ των πακζτων ςτουσ προοριςμοφσ τουσ. Είναι δυνατόν όμωσ 

να υπολογιςτεί και θ ταχφτθτα των οχθμάτων [9]. 
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Εικόνα 34: Αρχι λειτουργίασ ςυςτιματοσ Αυτόματθσ Εφρεςθσ Θζςεωσ Οχιματοσ [9]. 

 
Αυτζσ οι άλλεσ τεχνικζσ πομποφ και δζκτθ βαςίηονται ςε μια επικοινωνία ενόσ κινθτοφ 

τθλεφϊνου (Mobile Station – MS) και μιασ κεραίασ κινθτισ τθλεφωνίασ ι ΢τακμοφ Βάςθσ 

(Base Transceiver Station - BTS). Οι κεραίεσ είναι τοποκετθμζνεσ ςε τζτοια ςθμεία για να 

καλφπτουν μια περιοχι (cell). Αυτζσ δζχονται τα ραδιοκφματα από τα κινθτά τθλζφωνα και τα 

μεταδίδουν, μζςω υποςυςτθμάτων, ς’ ζνα κζντρο λιψεων ςθμάτων. Αυτι θ μζκοδοσ είναι 

αξιόπιςτθ για τον εντοπιςμό και τθ κατεφκυνςθ ενόσ οχιματοσ, διότι ςε κάκε όχθμα υπάρχει 

τουλάχιςτον ζνα κινθτό τθλζφωνο (Εικόνα 35α, 35β και 35γ) [47].      

 

(α)  (β) 
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(γ) 
Εικόνα 35α, 35β και 35γ: Επικοινωνία πομποφ και δζκτθ [47]. 

 
3.3: ΢υςτήματα αςφρματησ τεχνολογίασ  

Αςφρματα δίκτυα αιςκθτιρων  
Σα Αςφρματα Δίκτυα Αιςκθτιρων (Wireless Sensor Network – W.S.N.) είναι δίκτυα 

χαμθλοφ κόςτουσ, τα οποία ςυλλζγουν περιβαλλοντικά δεδομζνα. Σα δίκτυα αυτά 

διευκολφνουν ςτθν παρακολοφκθςθ και τον ζλεγχο του φυςικοφ περιβάλλοντοσ, από 

απομακρυςμζνεσ τοποκεςίεσ με μεγαλφτερθ ακρίβεια. Ζχουν εφαρμογζσ ςε διάφορουσ τομείσ, 

όπωσ θ περιβαλλοντικι παρακολοφκθςθ, ο εςωτερικόσ ζλεγχοσ του κλίματοσ, θ διαρκρωτικι 

παρακολοφκθςθ, θ ιατρικι διάγνωςθ, θ διαχείριςθ καταςτροφϊν, θ ζκτακτθ ανάγκθ, θ 

παρακολοφκθςθ του αζρα του περιβάλλοντοσ και θ ςυλλογι πλθροφοριϊν ςε αφιλόξενεσ 

τοποκεςίεσ. ΢θμαντικι ζρευνα ζχει επικεντρωκεί ςτθν ενεργειακι αποδοτικότθτα των 

αςφρματων αιςκθτιρων, κακϊσ και ςτουσ αλγορίκμουσ εντοπιςμοφ. 

 Θ παρακολοφκθςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ κεωρείται πολφπλοκο ζργο, αλλά 

παρ 'όλα αυτά είναι πολφ ςθμαντικό. Παραδοςιακά,  θ διαδικαςία ςυλλογισ δεδομζνων  και θ 

καταγραφισ τουσ είναι πολφ χρονοβόρα εργαςία και αρκετά ακριβι. Θ χριςθ του W.S.N. 

μπορεί να μειϊςει το χρόνο παρακολοφκθςθσ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ. Για παράδειγμα, 

θ παρακολοφκθςθ του αζρα του Μαυρίκιου ςτεροφνταν πόρουσ και χρθςιμοποιικθκαν 

ογκϊδθ μζςα. Αυτό μείωνε αρκετά τθν ευελιξία του ςυςτιματοσ και κακιςτοφςε δφςκολθ τθ 

διαςφάλιςθ του ςωςτοφ ελζγχου και τθσ αξιόπιςτθσ παρακολοφκθςθσ. Ζτςι, με το ΢φςτθμα 
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Παρακολοφκθςθσ Αζριασ Ρφπανςθσ με Αςφρματουσ Αιςκθτιρεσ (W.A.P.M.S.) ενιςχφκθκε θ 

διαδικαςία, κακ’ ότι ζγινε πιο ευζλικτθ και πιο ζγκαιρθ [31].  

 
Αςφρματθ τεχνολογία BLUETOOTH  
 ΢τα τζλθ τθσ δεκαετίασ του 1990 θ εταιρία κινθτισ τθλεφωνίασ Ericsson ζκεςε τισ 

βάςεισ για μια τεχνολογία μετάδοςθσ και ανταλλαγισ δεδομζνων μεταξφ των θλεκτρονικϊν 

ςυςκευϊν θ λεγόμενθ “αςφρματθ ςφνδεςθ ψθφιακϊν ςυςκευϊν”. Οι ΢ουθδοί κεωροφςαν 

πωσ αυτι θ τεχνολογία κα κατακτιςει όλο τον κόςμο, πράγμα που ζγινε διότι εκτόσ από αυτό 

οι άνκρωποι ζχουν ζρκει πιο κοντά με τισ ςυςκευζσ τουσ. Σο Bluetooth πιρε το όνομα του από 

ζναν Δανό Βαςιλιά, το όνομα του ιταν Harald Blatand. 

 To Bluetooth κακορίηει τα Αςφρματα Προςωπικά Δίκτυα Τπολογιςτϊν ι αλλιϊσ 

Wireless Personal Area Networks – W.P.A.N.). Ομολογουμζνωσ μιλάμε για μια τεχνολογία θ 

οποία είναι τθλεπικοινωνιακι. Μεταδίδει ςιματα μζςω κάποιων μικροκυμάτων ςε ψθφιακζσ 

ςυςκευζσ ςε μικρζσ αποςτάςεισ. Σο Bluetooth εξαλείφει τα καλϊδια μεταξφ των κινθτϊν 

ςυςκευϊν, ενϊ επιτρζπει τθν διαςφνδεςθ μεταξφ τουσ. Είναι τεχνολογία χαμθλοφ κόςτουσ και 

χαμθλισ ιςχφοσ. Λειτουργεί ςε φάςμα ςυχνοτιτων 2,4 GHz και οι ςυςκευζσ που 

ενςωματϊνουν τθν τεχνολογία Bluetooth, μποροφν να επικοινωνοφν μεταξφ τουσ και να 

ανταλλάςουν δεδομζνα με ταχφτθτεσ ζωσ 720 Κbit/sec ςε απόςταςθ 10 μζτρων. Όςο αφορά 

τισ παρεμβολζσ που κα υπάρχουν από κάποιεσ παρεμφερείσ ςυςκευζσ το Bluetooth 

εκμεταλλεφεται τόςο τθν θμιαμφίδρομθ (half-duplex), επικοινωνία όςο και τθ μεταπιδθςθ 

ςυχνοτιτων (frequency hopping). Με το Bluetooth ζχουμε τθν κακιζρωςθ τθσ επικοινωνίασ 

ςθμείο προσ ςθμείο (point-to-point), δθλαδι τθσ απευκείασ ςφνδεςθσ από τθν μία ςυςκευι 

προσ τθν άλλθ. Σο Bluetooth χωρίηεται ςτισ ακόλουκεσ βακμίδεσ, ανάλογα με τθν ιςχφ 

εκπομπισ:  

 Ιςχφσ Εξόδου 100 mW μζγιςτθ απόςταςθ άνω των 100 μζτρων.  

 Ιςχφσ Εξόδου 2,5 mW μζγιςτθ απόςταςθ άνω των 10 μζτρων.  

 Ιςχφσ Εξόδου 1 mW μζγιςτθ απόςταςθ άνω των 1 μζτρο. 

 
Επίςθσ, το Bluetooth Smart Energy χαμθλισ ενζργειασ, είναι μια τεχνολογία αςφρματου 

δικτφου μικρισ εμβζλειασ, θ οποία βαςίηεται ςτο Bluetooth. Σο Smart Bluetooth αρχικά 
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ονομαηόταν Wibree από τθν εταιρεία Nokia το 2006. Σο 2010 ςυγχωνεφκθκε με το πρότυπο 

Bluetooth.  Ζχει ςχεδιαςτεί, για ζνα ευρφ φάςμα ςυςκευϊν όπωσ κινθτά τθλζφωνα, 

υπολογιςτζσ, ςυςκευζσ ιατρικζσ. Διατίκεται ςτο εμπόριο από τθν Special Interest Group 

(S.I.G.), με ςτόχο τθν καινοτομία εφαρμογϊν ςε υγειονομικι περίκαλψθ, γυμναςτιρια και τισ 

βιομθχανίεσ οικιακισ ψυχαγωγίασ, ςε ςφγκριςθ με το κλαςςικό Bluetooth ζχει ωσ ςκοπό τθν 

παροχι :  

 Μειωμζνθσ Κατανάλωςθσ Ενζργειασ και   

 Χαμθλό Κόςτοσ διατθρϊντασ παράλλθλα ζνα παρόμοιο εφροσ επικοινωνία [3], [30].  

 
Αςφρματθ τεχνολογία ZIGBEE  
 Θ Αςφρματθ Σεχνολογία ZigBee ι διαφορετικά το πρότυπο R.F.4C.E., αναπτφχκθκε 

από τθν ZigBee Alliance. Αποτελεί μία ςυνεργαςία μεταξφ εταιρειϊν παραγωγισ θλεκτρονικοφ 

εξοπλιςμοφ και θμιαγωγϊν, για τθν προϊκθςθ τθσ τεχνολογίασ αυτισ. Θ ZigBee Alliance 

ανζπτυξε τα ανϊτερα επίπεδα του πρωτοκόλλου W.P.A.N. Σο πρωτόκολλο χαρακτθρίηεται ωσ 

W.P.A.N.- L.R., γιατί ο μζγιςτοσ ρυκμόσ μετάδοςθσ δεδομζνων που μπορεί να επιτευχκεί είναι 

μόλισ 250 Kbps. Για αυτό το λόγο, δεν προορίηεται για υψθλισ ποιότθτασ μετάδοςθ φωνισ ι 

εικόνασ, άλλα προορίηεται περιςςότερο για ςιματα με χαμθλότερθ ποςότθτα πλθροφορίασ, 

όπωσ για παράδειγμα οι μετριςεισ ενόσ αιςκθτιρα. Θ Αςφρματθ Σεχνολογία ZigBee 

απευκφνεται ςε εφαρμογζσ όπου απαιτοφν τθν ελάχιςτθ κατανάλωςθ ιςχφοσ, τθν αςφρματθ 

διαςφνδεςθ υπζρμετρου αρικμοφ ςυςκευϊν, αλλά και το χαμθλό κόςτοσ καταςκευισ. 

Παράλλθλα δεν υπάρχει ανάγκθ για υψθλζσ ταχφτθτεσ μετάδοςθσ. Σο ZigBee αποτελεί τθν 

τζλεια λφςθ.  

 Επιπλζον να αναφζρουμε πωσ θ Αςφρματθ Σεχνολογία ZigBee, προορίηεται για 

Αςφρματα Προςωπικά Δίκτυα  Τπολογιςτϊν (W.P.A.N.). Μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ςτον τομζα 

τθσ θλεκτρονικισ ψυχαγωγίασ, ςτθν βιομθχανία αυτοματιςμοφ αλλά και ςτθν διαχείριςθ 

ενζργειασ. Θ Αςφρματθ Σεχνολογία ZigBee είναι βαςιςμζνθ ςτο πρότυπο μετάδοςθσ τθσ I.E.E.E. 

802.15.4. 

 Αυτό που κάνει ξεχωριςτι τθν Αςφρματθ Σεχνολογία ZigBee, είναι θ χαμθλι 

κατανάλωςθ ιςχφοσ, θ οποία διαχειρίηεται αρκετζσ ςφγχρονεσ εφαρμογζσ. Λειτουργεί ςε 

ςυχνότθτεσ των 2,4 GHZ, 915 MHz και 868 MHz. Ο ρυκμόσ μεταφοράσ των δεδομζνων είναι 
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250 Kbps, 40 Kbps και 20 Kbps για κάκε ηϊνθ ςυχνοτιτων. Επίςθσ θ Αςφρματθ Σεχνολογία 

ZigBee διακζτει ζλεγχο Αίςκθςθσ Φορζα Πολλαπλισ Πρόςβαςθσ με Αποφυγι ΢υγκροφςεων ι 

αλλιϊσ Carrier Sense Multiple Access with Collision Avoidance (C.S.M.A. - C.A.), το οποίο είναι 

παρόμοιο με το Αςφρματο Προςωπικό Δίκτυο Τπολογιςτϊν (W.P.A.N.). 

 
Σα πλεονεκτιματα τθσ τεχνολογίασ ZIGBEE είναι:  

 Μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ςτθν ιατρικι, διότι εκπζμπει ςε χαμθλζσ ποςότθτεσ 

ακτινοβολίασ.  

 Θ ακτινοβολία που εκπζμπει είναι 1000 φορζσ μικρότερθ από εκείνθ που εκπζμπει ζνα 

κινθτό τθλζφωνο.  

 Ζχει μικρζσ απαιτιςεισ ενζργειασ. 

 Οι ςυςκευζσ ZigBee είναι οικονομικζσ.  

 Ο χρόνοσ αντίδραςθσ είναι μικρόσ.  

 
Σα μειονεκτιματα τθσ τεχνολογίασ ZIGBEE είναι: 

 Ζχει χαμθλοφσ ρυκμοφσ μετάδοςθσ από το Bluetooth. 

 Ενδζχεται να υπάρχουν και κάποιεσ παρεμβολζσ από άλλεσ ςυςκευζσ που λειτουργοφν 

ςτθν ίδια ςυχνότθτα με το ZigBee (2,4GHz).  

 Μεταδίδει μικροφσ όγκουσ δεδομζνων και θ αςφάλεια τουσ δεν είναι πάντα δεδομζνθ.  

 Θ ςτακερότθτα του δικτφου είναι μικρι και δεν επιτρζπει τθν μετάβαςθ ςε άλλεσ 

ςυχνότθτεσ [3], [30]. 

 

Σεχνολογία 3G 
 Σο 3G είναι δίκτυο 3θσ γενιάσ ςτθν «οικογζνεια» των αςφρματων τεχνολογιϊν. 

Χρθςιμοποιείται ςτθν τεχνολογία κινθτισ τθλεφωνίασ. Μάλιςτα μπορεί να χρθςιμοποιθκεί και 

ωσ μζςο για να ςυνδζςει κάποιοσ το κινθτό του τθλζφωνο με το διαδίκτυο ι ακόμα και με 

άλλα δίκτυα I.P., για το λόγο ότι μπορεί να πραγματοποιθκεί κλιςθ φωνισ και βίντεο. Επίςθσ, 

μπορεί κάποιοσ να ανεβάςει δεδομζνα ι ακόμα και να ςερφάρει ςτο διαδίκτυο. Ο ρυκμόσ 

μεταφοράσ δεδομζνων για τα δίκτυα τα οποία κινοφνται γριγορα είναι μεταξφ 128 Kbps και 

144 Kbps, ενϊ για δίκτυα τα οποία κινοφνται αργά είναι 384 Kbps. Για τοπικά αςφρματα δίκτυα 
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ι αλλιϊσ Local Area Network (L.A.N.), θ ταχφτθτα είναι 2 Mbps. Σο δίκτυο 3θσ γενιάσ 3G είναι 

ςυνδυαςμόσ τθσ αςφρματθσ τεχνολογίασ Διαίρεςθ Κϊδικα Ευρείασ Ηϊνθσ Πολλαπλισ 

Πρόςβαςθσ ι αλλιϊσ Wideband Code Division Multiple Access (W.C.D.M.A.). ΢υγκεκριμζνα 

αυτι θ τεχνολογία χρθςιμοποιείται ςτθν Ευρϊπθ, ςτθν Ιαπωνία και ςτισ Θ.Π.Α [3]. 

 
Σεχνολογία 4G  
 Σο 4G είναι δίκτυο 4θσ γενιάσ. Ανικει ςτθν οικογζνεια τθσ τεχνολογίασ 

τθλεπικοινωνιϊν. Είναι ο ανάδοχοσ τθσ τεχνολογίασ 3G. Ζχει οριςκεί από τθν Διεκνισ Ζνωςθ 

Σθλεπικοινωνιϊν ι αλλιϊσ International Telecommunication Union (I.T.C.) Παρζχει ταχφτθτεσ 

από 100 Mbps ωσ 1 Gbps, τόςο ςε εξωτερικοφσ όςο και ςε εςωτερικοφσ χϊρουσ με ποιότθτα 

και αςφάλεια. Σο εφροσ ηϊνθσ καναλιοφ που υποςτθρίηει θ τεχνολογία 4G κυμαίνεται από 5 

ωσ και 20 MHz [3]. 

 
3.4: Κάρτεσ ανταπόκριςησ οχημάτων 

Μία ακόμθ μζκοδοσ που εφαρμόηεται ςε αρκετζσ περιοχζσ του κόςμου είναι θ 

παρακολοφκθςθ με τθ βοικεια καρτϊν ανταπόκριςθσ ςτο εςωτερικό των οχθμάτων (Εικόνα 

36). Θ μζκοδοσ αυτι είναι ευρφτερα γνωςτι με τθ μορφι τθσ θλεκτρονικισ χρζωςθσ διοδίων. 

Οι οδθγοί που επικυμοφν τθν αποφυγι τθσ ταλαιπωρίασ ςτάςθσ ςε ςτακμοφσ διοδίων 

εφοδιάηονται με μία ειδικι κάρτα, τθν οποία τοποκετοφν ςτο εςωτερικό του οχιματοσ. ΢ε 

κάκε ςτακμό διοδίων υπάρχει ειδικόσ αναγνϊςτθσ, που αναγνωρίηει το ςυγκεκριμζνο όχθμα 

βάςει τθσ κάρτασ και χρεϊνει το ςχετικό αντίτιμο ςτον οδθγό. Θ δυνατότθτα αυτι 

αναγνϊριςθσ κάκε ςυγκεκριμζνου οχιματοσ μπορεί να χρθςιμοποιθκεί ταυτόχρονα και για 

τθν ταυτοποίθςθ τθσ διζλευςθσ του οχιματοσ και από επόμενουσ ςτακμοφσ ανάγνωςθσ, 

παρζχοντασ κυκλοφοριακά δεδομζνα. Βζβαια, θ μζκοδοσ αυτι προφανϊσ ςυνεργάηεται μόνο 

με τα εφοδιαςμζνα με κάρτα οχιματα, άρα τα αξιόπιςτα δεδομζνα που μπορεί να παρζχει 

είναι πολφ φτωχά, περιοριηόμενα μόνο ςε μζςεσ ταχφτθτεσ και χρόνουσ διαδρομισ. Ωςτόςο, θ 

μζκοδοσ αυτι είναι και αντίςτοιχα απλι, φκθνι και εφκολθσ εφαρμογισ, κακϊσ απαιτεί 

απλϊσ τθν τοποκζτθςθ αναγνωςτϊν ςε οποιοδιποτε πρόςφορο ςθμείο (μαηί με τθν υποδομι 

επικοινωνίασ, βζβαια) και αξιοποιεί τθν ιδθ υπάρχουςα υποδομι χρθςτϊν - κατόχων κάρτασ 

[13]. 
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Εικόνα 36: ΢φςτθμα παρακολοφκθςθ με τθ βοικεια καρτϊν ανταπόκριςθσ οχθμάτων [13]. 

 
3.5: ΢φςτημα RouteMapper 

Σο RouteMapper είναι μια υψθλισ ακρίβειασ και ευκρίνειασ ψθφιακι απεικόνιςθ του 

αυτοκινθτόδρομου (Εικόνεσ 37α και 37β). Βαςίηεται ςτισ τεχνολογίεσ GIS και CAD. Θ 

αποτφπωςθ γίνεται από 4 – 6 ψθφιακζσ κάμερεσ υψθλισ ανάλυςθσ, τοποκετθμζνεσ ςε ειδικά 

διαμορφωμζνο όχθμα. Θ εγγραφι πραγματοποιείται εν κινιςει και όλα τα ςτοιχεία που είναι 

από τισ κάμερεσ αποτυπϊνονται και αποκθκεφονται ςε βάςθ GIS.  

Ο χριςτθσ μζςω video browser (RouteMapper Ultra) επιλζγει τθ κζςθ ι τθ διαδρομι 

και ζχει τθ δυνατότθτα παγϊματοσ τθσ εικόνασ, εξαγωγισ τθσ, μζτρθςθσ αποςτάςεων και 

υψϊν και άλλεσ δυνατότθτεσ οι οποίεσ είναι ςθμαντικζσ ςε κζματα επικεωριςεων του 

αυτοκινθτόδρομου αλλά και κατά τον προγραμματιςμό γεγονότων που απαιτοφν αποκλειςμό 

λωρίδων, εφαρμογι εργοταξιακισ ςιμανςθσ, κ.ά [7]. 
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 (α) 
 

 (β) 
Εικόνες 37α και 37β: Απεικόνιςθ περιβάλλον RouteMapper ςτο χριςτθ [1]. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
“΢Τ΢ΣΗΜΑΣΑ ΠΡΟΕΙΔΟΠΟΙΗ΢Η΢ ΟΔΗΓΩΝ” 

 
Τπάρχουν κάποια ςυςτιματα τα οποία προειδοποιοφν τουσ οδθγοφσ να 

προςαρμοςτοφν ςτισ κυκλοφοριακζσ ρυκμίςεισ τθ δεδομζνθ ςτιγμι. Αυτά είναι οι πινακίδεσ 

μεταβλθτϊν μθνυμάτων, οι πινακίδεσ ελζγχου λωρίδων, οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν ορίων 

ταχφτθτασ, τα κινθτά φράγματα φυςικοφ αποκλειςμοφ και θ ραδιοειδοποίθςθ.    

  
4.1: Πινακίδεσ μεταβλητών μηνυμάτων  

 Σα τελευταία χρόνια θ εξζλιξθ τθσ τεχνολογίασ και τθσ τθλεματικισ, ςε ςυνδυαςμό με 

τθν υιοκζτθςθ τθσ φιλοςοφίασ διαχείριςθσ των οδικϊν δικτφων, επζτρεψαν τθν ανάπτυξθ 

νζων ςυςτθμάτων κάκετθσ ςιμανςθσ, που ζρχονται να λειτουργιςουν ςυμπλθρωματικά ςτο 

πεδίο των ςυμβατικϊν πινακίδων, ικανοποιϊντασ τθν ανάγκθ για πιο ευζλικτθ και καίρια 

ςιμανςθ. Σα ςυςτιματα αυτά είναι γνωςτά ωσ ΢υςτιματα Μεταβλθτισ ΢ιμανςθσ, οι δε 

πινακίδεσ ωσ Πινακίδεσ Μεταβλθτϊν Μθνυμάτων (Π.Μ.Μ.) ι αλλιϊσ Variable Message Signs 

(V.M.S.) ι Dynamic Message Signs (D.M.S.) ι Changeable Message Signs (C.M.S.).  

Χαρακτθριςτικό τθσ μεταβλθτισ ςιμανςθσ είναι ότι δεν δεςμεφεται ςε κάποιο ςτακερό 

μινυμα, αλλά μπορεί να ςθμάνει οποιοδιποτε μινυμα είναι επικυμθτό, αρκεί να πλθροφνται 

κάποιεσ βαςικζσ αρχζσ, και βζβαια όςο επιτρζπει θ διαμόρφωςθ τθσ κατά περίπτωςθ 

χρθςιμοποιοφμενθσ πινακίδασ. 

 Ζτςι, μπορεί, για παράδειγμα, να εφαρμοςτεί μεταβλθτι ςιμανςθ ςε ειςόδουσ 

ςθράγγων για ενθμζρωςθ ςχετικά με τθν κατάςταςθ που επικρατεί ςτο εςωτερικό τουσ, ςε 

υπεραςτικζσ οδοφσ για ενθμζρωςθ ςχετικά με κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ, εργαςίεσ και 

ατυχιματα που ζπονται, ςε αςτικζσ αρτθρίεσ για πλθροφόρθςθ ςχετικά με τθ ςυμφόρθςθ του 

δικτφου και τισ προτεινόμενεσ διαδρομζσ, και, εν γζνει, όπου επικυμείται ενθμζρωςθ και 

ειδοποίθςθ του οδθγοφ ςε πραγματικό χρόνο.  

 Οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων, που αποτελοφν τθν αιχμι του δόρατοσ ςε ζνα 

ςφςτθμα μεταβλθτισ ςιμανςθσ, είναι κατ’ ουςία οκόνεσ που μποροφν να απεικονίηουν 

γράμματα, αρικμοφσ και ςφμβολα, ςυνκζτοντασ τα προκακοριςμζνα μθνφματα, και 

τοποκετοφνται ςυνικωσ επάνω από τθν οδό. Οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων 
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ςυναντϊνται ςτθ βιβλιογραφία και ωσ Changeable Message Signs (C.M.S.) ι Dynamic Message 

Signs (D.M.S.), λόγω, ακριβϊσ τθσ παρεχόμενθσ δυνατότθτασ να απεικονίηουν μθνφματα που 

μποροφν να μεταβάλλονται με δυναμικό και άμεςο τρόπο, κακοριηόμενα από κάποιο κζντρο 

ελζγχου.  

 Σελικά, αξίηει να τονιςτεί ότι θ μεταβλθτι ςιμανςθ είναι μία νζα τεχνικι ςτα πλαίςια 

τθσ διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ, θ οποία εν γζνει βρίςκεται ακόμθ ςτα πρϊτα τθσ βιματα, ςε 

όλον τον κόςμο. Κατά ςυνζπεια, δεν υπάρχει ακόμθ ενιαία ςτρατθγικι αντιμετϊπιςθσ του 

προβλιματοσ τθσ εφαρμογισ, τοποκζτθςθσ και επιβολισ τεχνικϊν προδιαγραφϊν ςτον εν 

λόγω χϊρο. 

 Ζνα από τα προβλιματα που απορρζουν, είναι θ ζλλειψθ εξοικείωςθσ των οδθγϊν με 

τισ πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων. Αυτό κακιςτά τθν εφαρμογι των εν λόγω πινακίδων μία 

αρκετά ευαίςκθτθ διαδικαςία, κακϊσ είναι άγνωςτοσ ο βακμόσ κριςιμότθτασ των μθνυμάτων 

που μποροφν να ςθμανκοφν, δεδομζνου ότι οι οδθγοί, για παράδειγμα, μπορεί να μθν λάβουν 

ςοβαρά υπόψθ το μινυμα, ι και να μθν το προςζξουν κακόλου. Θ μορφι τθσ πινακίδασ και θ 

νζα επικοινωνιακι τεχνικι, με νζα ςφμβολα και με ολόγραφα μθνφματα, είναι μία 

πρωτόγνωρθ, για τουσ χριςτεσ τθσ οδοφ, προςζγγιςθ τθσ ςιμανςθσ. 

 Ζτςι, οι διάφοροι φορείσ που είναι κατά περίπτωςθ επιφορτιςμζνοι με τθν 

τοποκζτθςθ και διαχείριςθ ςυςτθμάτων μεταβλθτισ ςιμανςθσ επιχειροφν να τυποποιιςουν 

το πεδίο τόςο τθσ εφαρμογισ, όςο και τθσ μθ εφαρμογισ μεταβλθτϊν ςθμάτων. Αν και κάκε 

ζνασ από αυτοφσ τουσ φορείσ, ακόμθ και μζςα ςτο ίδιο κράτοσ, ζχει καταλιξει ςτα δικά του 

πρότυπα εφαρμογισ, που εξαρτϊνται από τα τοπικά δεδομζνα και τθ φιλοςοφία που 

ακολουκείται, ςε γενικζσ γραμμζσ μία κοινι διερεφνθςθ μπορεί να καταλιξει ςτο ότι ο ςκοπόσ 

τθσ εφαρμογισ μεταβλθτισ ςιμανςθσ είναι θ προειδοποίθςθ των οδθγϊν ςχετικά με 

απρόςμενεσ κυκλοφοριακζσ, οδικζσ και περιβαλλοντικζσ ςυνκικεσ, με τθν παροχι 

κατάλλθλων, καίριων και μθ δεςμευμζνων πλθροφοριϊν [13]. 

 
Παραδείγματα περιπτϊςεων που θ μεταβλθτι ςιμανςθ μπορεί να αποβεί αποτελεςματικι 

είναι: 



79 

 

 Περιοριςμοί και μεταβολζσ ςτθ χάραξθ και τα γεωμετρικά χαρακτθριςτικά τθσ οδοφ, 

κακϊσ και ςτισ επιφανειακζσ ςυνκικεσ του οδοςτρϊματοσ.  

 Δυςμενείσ ςυνκικεσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και κακυςτεριςεων.  

 Αναγγελίεσ τρεχουςϊν ι προγραμματιςμζνων για το εγγφσ μζλλον εργαςιϊν 

καταςκευισ ι ςυντιρθςθσ.  

 Πλθροφόρθςθ για παρακάμψεισ και εναλλακτικζσ διαδρομζσ.  

 Προειδοποιιςεισ για δυςτυχιματα και πάςθσ φφςεωσ ςυμβάντα που επθρεάηουν τθν 

κυκλοφορία και τθν αςφάλεια ςτθν οδό.  

 Προειδοποιιςεισ για εξαιρετικά δυςμενι καιρικά φαινόμενα.  

 Πλθροφορίεσ ςχετικά με χρόνουσ διαδρομισ.  

 Πλθροφόρθςθ ςε πραγματικό χρόνο ςχετικά με τισ κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ [44]. 

 
Αντίκετα, θ εφαρμογι μεταβλθτισ ςιμανςθσ αντενδείκνυται και κα πρζπει να αποφεφγεται 

ςτισ εξισ περιπτϊςεισ:  

 Για αντικατάςταςθ πάςθσ φφςεωσ ςυμβατικοφ ςυςτιματοσ οριηόντιασ ι κατακόρυφθσ 

ςιμανςθσ, όπωσ ςυμβατικζσ πινακίδεσ ι διαγραμμίςεισ.  

 Για διαφθμίςεισ.  

 Για μετάδοςθ γενικισ φφςεωσ, αυτονόθτων ι αχρείαςτων για τον οδθγό μθνυμάτων 

(όπωσ, για παράδειγμα, μθνφματα καλωςορίςματοσ ςε πόλεισ ι για προειδοποίθςθ 

βροχισ).  

 Για απεικόνιςθ θμερομθνίασ, ϊρασ και κερμοκραςίασ.  

 Για μετάδοςθ δοκιμαςτικϊν μθνυμάτων [44]. 

 
Οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων είναι οι τερματικζσ ςυςκευζσ ενόσ ςυςτιματοσ 

μεταβλθτισ ςιμανςθσ, αποτελϊντασ το μοναδικό και κρίςιμο μζςο αλλθλεπίδραςθσ του 

οδθγοφ με αυτό. Κατά ςυνζπεια, τα τεχνικά χαρακτθριςτικά τθσ εκάςτοτε εφαρμοηόμενθσ 

πινακίδασ είναι και αυτά που κακορίηουν τθν ποιότθτα τθσ ςιμανςθσ. 

Μία επιτόπια εγκατάςταςθ πινακίδασ μεταβλθτϊν μθνυμάτων περιλαμβάνει, εκτόσ 

από τθν πινακίδα, τθ διάταξθ ςτιριξισ τθσ, το κουτί ελζγχου τθσ ςιμανςθσ, το δίαυλο 

επικοινωνίασ με το κζντρο ελζγχου και, βζβαια, τθν θλεκτρικι εγκατάςταςθ. 
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Οι πινακίδεσ μεταβλθτισ ςιμανςθσ διακρίνονται ςε ςτακερζσ και φορθτζσ ι αλλιϊσ 

Portable Variable Message Sign (P.V.M.S.). Οι πρϊτεσ καλφπτουν όλεσ τισ ςυνικεισ 

περιπτϊςεισ που ζχουν προαναφερκεί, ενϊ οι δεφτερεσ εφαρμόηονται ςε περιπτϊςεισ που 

απαιτείται προςωρινι μεταβλθτι ςιμανςθ. Θ κζςθ των πινακίδων μεταβλθτισ ςιμανςθσ είναι 

είτε, ςυνικωσ, ςε βραχίονεσ ςτιριξθσ ι γζφυρεσ υπεράνω τθσ οδοφ (Εικόνα 38), είτε δίπλα 

από αυτιν (Εικόνα 39). Οι φορθτζσ πινακίδεσ τοποκετοφνται ςτο πλάι τθσ οδοφ, ι και επάνω 

ςε υπθρεςιακά οχιματα [13]. 

 

 
Εικόνα 38: Πινακίδα V.M.S. ςε γζφυρα ςιμανςθσ επάνω από το οδόςτρωμα [13]. 

 

 
Εικόνα 39: Πινακίδα VMS δίπλα από τθν οδό [13]. 

 
Οι εφαρμοηόμενεσ τεχνολογίεσ για τθν απεικόνιςθ των μθνυμάτων ςτισ πινακίδεσ V.M.S. είναι 

οι ακόλουκεσ: 

Περιςτρεφόμενοι δίςκοι (flip disk): 
Σο μινυμα ςυντίκεται με τθ βοικεια κυκλικϊν, τετραγωνικϊν ι ορκογϊνιων δίςκων, οι 

οποίοι ςτθ μία τουσ πλευρά φζρουν φωςφορίηουςα αντανακλαςτικι επικάλυψθ. Για το 



81 

 

ςχεδιαςμό των χαρακτιρων περιςτρζφονται οι κατάλλθλοι δίςκοι, ενϊ οι υπόλοιποι μζνουν 

ςτραμμζνοι με τθ μαφρθ τουσ όψθ. Βαςικό μειονζκτθμα αυτισ τθσ μεκόδου απεικόνιςθσ είναι 

το ότι θ πινακίδα δεν είναι αυτόφωτθ, οπότε κατά τθ διάρκεια τθσ νφχτασ είναι επικυμθτόσ ο 

εξωτερικόσ φωτιςμόσ τθσ. Χαρακτθριςτικό παράδειγμα αυτισ τθσ τεχνολογίασ αποτελοφν οι 

πινακίδεσ δρομολογίου επάνω ςτα λεωφορεία του Ο.Α.΢.Α. (Εικόνα 40). 

 

 
Εικόνα 40: Απεικόνιςθ πινακίδασ με περιςτροφικοφσ δίςκουσ [1]. 

 
Δίοδοι τφπου LED:  

΢ε αυτιν τθν περίπτωςθ, κάκε εικονοςτοιχείο (pixel) τθσ οκόνθσ τθσ πινακίδασ 

ςυντίκεται από μία ι περιςςότερεσ λυχνίεσ LED, οι οποίεσ φωτοβολοφν όταν διαρρζονται από 

θλεκτρικι ενζργεια, και οι οποίεσ μπορεί να είναι κόκκινου, κίτρινου, πράςινου ι λευκοφ 

χρϊματοσ. ΢τθν Εικόνα 41 απεικονίηεται μία πινακίδα με διόδουσ LED. 

 

 
Εικόνα 41: Απεικόνιςθ πινακίδασ LED με διόδουσ [13]. 
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Οπτικζσ ίνεσ (fiber optics):  
 Θ τεχνολογία αυτι αξιοποιεί δζςμεσ οπτικϊν ινϊν, τοποκετθμζνων ανάμεςα ςε κάκε 

εικονοςτοιχείο (pixel) τθσ οκόνθσ, που φωτίηονται από λαμπτιρα. Ζνασ μεμονωμζνοσ 

λαμπτιρασ χρθςιμοποιείται για να φωτίςει πολλά γειτονικά εικονοςτοιχεία ταυτόχρονα, οπότε 

για τον ζλεγχο τθσ φωτοβολίασ κάκε μεμονωμζνου εικονοςτοιχείου, κακζνα από αυτά 

καλφπτεται από ζνα κλείςτρο. Ζτςι, ςτθν πραγματικότθτα όλα τα εικονοςτοιχεία είναι πάντοτε 

ενεργοποιθμζνα και απλϊσ ανοίγουν τα κατάλλθλα κλείςτρα για τθ διαμόρφωςθ του 

μθνφματοσ. 

 
Τβριδικζσ τεχνολογίεσ:  

΢υνδυάηεται θ εφαρμογι περιςτρεφόμενων δίςκων με διόδουσ LED ι οπτικζσ ίνεσ. 

Κάκε δίςκοσ ζχει μία οπι ςτο κζντρο του για τθ διζλευςθ του φωτόσ, το οποίο παράγεται από 

τθ λυχνία LED ι το ςφςτθμα οπτικϊν ινϊν. Όταν το εικονοςτοιχείο είναι ενεργοποιθμζνο, ο 

δίςκοσ είναι ςτραμμζνοσ με τθν αντανακλαςτικι του πλευρά προσ τθν κυκλοφορία, ενϊ 

επιτρζπεται θ διζλευςθ του φωτόσ από τθν οπι. Με τθν απενεργοποίθςθ του εικονοςτοιχείου 

ο δίςκοσ περιςτρζφεται κατά τζτοιον τρόπο, ϊςτε να αποτρζπει τθ διζλευςθ του φωτόσ [13], 

[46]. 

 
΢τον Πίνακα 1 ςυγκρίνουμε τισ τζςςερισ τεχνολογίεσ που αναλφςαμε παραπάνω. 
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Πίνακας 1: ΢φγκριςθ τεχνολογιϊν [13], [46].  

 
Σο κουτί ελζγχου αποτελεί το θλεκτρονικό κζντρο επεξεργαςίασ ςε μία εγκατάςταςθ 

πινακίδασ μεταβλθτϊν μθνυμάτων, που είναι επιφορτιςμζνο με τθ διαρκι ρφκμιςθ του 

περιεχομζνου τθσ οκόνθσ απεικόνιςθσ τθσ πινακίδασ. Σο εν λόγω κουτί περιζχει ζνα 

μικροχπολογιςτικό ςφςτθμα, το οποίο μπορεί να χειριςτεί το υπεφκυνο προςωπικό είτε επί 

τόπου, είτε από το απομακρυςμζνο κζντρο ελζγχου, μζςω κατάλλθλου τθλεπικοινωνιακοφ 

διαφλου.  

Για τον επιτόπιο χειριςμό τθσ ςιμανςθσ, το κουτί ελζγχου περιλαμβάνει ζνα 

πλθκτρολόγιο και μία οκόνθ, μαηί με το κατάλλθλο λογιςμικό διαχείριςθσ του ςυςτιματοσ. Σο 

ςφςτθμα ζχει ςυνικωσ μία ςειρά από εργοςταςιακά αποκθκευμζνα μθνφματα, οπότε μπορεί 

να επιλεγεί από το χειριςτι θ απεικόνιςθ κάποιου από αυτά, ι ο προγραμματιςμόσ τθσ 

διαδοχισ κάποιων από αυτά. Επίςθσ, μζςω του πλθκτρολογίου είναι δυνατι θ ςφνκεςθ και 

αποκικευςθ νζων μθνυμάτων, ενϊ παρζχεται και δυνατότθτα ςφνδεςθσ με ςυνικθ 
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υπολογιςτι, για εφκολθ ειςαγωγι προαποκθκευμζνων εκεί μθνυμάτων. Επίςθσ, το ςφςτθμα 

παρζχει ςτον επιτόπιο χειριςτι τθ δυνατότθτα να ρυκμίςει ο ίδιοσ το επίπεδο φωτεινισ 

ζνταςθσ (dimming) των ενδείξεων τθσ πινακίδασ, ενϊ υπάρχει και αυτοδιαγνωςτικό 

πρόγραμμα για τθν παρακολοφκθςθ τθσ ςωςτισ λειτουργίασ τθσ οκόνθσ.  

Σο κουτί ελζγχου τοποκετείται ςε ςθμείο και φψοσ που να επιτρζπει εφκολθ πρόςβαςθ 

και χειριςμό από το προςωπικό χειριςμοφ. ΢ε αςτικζσ και ςυνικεισ υπεραςτικζσ οδοφσ, λόγω 

αναγκαςτικϊν περιοριςμϊν θ κζςθ αυτι είναι ςυνικωσ δίπλα από τθν πινακίδα, ςυχνά δε και 

επάνω ςε κάποιο κατακόρυφο ςτοιχείο τθσ διάταξθσ ςτιριξισ τθσ. ΢ε αυτοκινθτοδρόμουσ, 

προτείνεται θ τοποκζτθςι του ζξω από τθν παράπλευρθ ελεφκερθ ηϊνθ, και ςε μία απόςταςθ 

τθσ τάξθσ των 30 m από τθν πινακίδα, ϊςτε αυτι να είναι άμεςα ορατι από το χειριςτι. 

Αποςτάςεισ μεγαλφτερεσ τθσ προαναφερκείςασ, ωςτόςο, κα πρζπει να αποφεφγονται, λόγω 

επικοινωνιακϊν δυςχερειϊν μεταξφ του κουτιοφ ελζγχου και τθσ πινακίδασ. 

Αςφαλϊσ, για τθν πραγματοποίθςθ τθσ εν λόγω διαχείριςθσ τθσ πινακίδασ μεταβλθτϊν 

μθνυμάτων από απόςταςθ είναι απαραίτθτθ θ φπαρξθ κάποιου διαφλου επικοινωνίασ (Εικόνα 

42), μεταξφ του κουτιοφ ελζγχου και του απομακρυςμζνου κζντρου διαχείριςθσ. Για το ςκοπό 

αυτό μπορεί να αξιοποιθκεί μία κοινι τθλεφωνικι γραμμι ςτακερισ ι κινθτισ τθλεφωνίασ, 

δθλαδι επίγειου ι κυψελικοφ τφπου αντίςτοιχα, ι και ενδεχόμενθ ιδιωτικι γραμμι ςυνικουσ 

ι ομοαξονικοφ καλωδίου, οπτικϊν ινϊν ι αςφρματθσ ραδιοεπικοινωνίασ [13].  

 

 
Εικόνα 42: Δίαυλοσ επικοινωνίασ μεταξφ κουτιοφ ελζγχου και κζντρο διαχείριςθσ [13].  

 
Θ μορφι των απεικονιηόμενων μθνυμάτων αποτελεί μία από τισ πιο ςθμαντικζσ 

ιδιομορφίεσ τθσ μεταβλθτισ ςιμανςθσ. Παρότι ςτθ ςτακερι ςιμανςθ τα περιςςότερα ςιματα 
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ζχουν τθ μορφι απλϊν και τυποποιθμζνων ςυμβόλων, θ ςθμαςία των οποίων γίνεται αμζςωσ 

αντιλθπτι με ζνα γριγορο βλζμμα, ςτισ περιςςότερεσ περιπτϊςεισ μεταβλθτισ ςιμανςθσ 

απαιτείται θ απεικόνιςθ μθνυμάτων με τθ μορφι γραπτοφ κειμζνου. Σο γεγονόσ αυτό ανακινεί 

αυτομάτωσ ζνα μεγάλο κεφάλαιο, που αφορά ςτθν αναγνωςιμότθτα και ςτθν απαίτθςθ 

επαρκοφσ κατανόθςθσ του μθνφματοσ, δεδομζνου ότι θ όλθ διαδικαςία αλλθλεπίδραςθσ του 

οδθγοφ με τθ ςιμανςθ γίνεται εν κινιςει και με τθν προςοχι του ςτραμμζνθ πρωτίςτωσ ςτθν 

οδιγθςθ. Σο ευρφτερο πεδίο ερευνϊν ςχετικά με τθ μεταβλθτι ςιμανςθ ςτρζφεται γφρω από 

τθ ςτρατθγικι απεικόνιςθσ των μθνυμάτων.  

Θ αναγνωςιμότθτα του μθνφματοσ, δθλαδι το κατά πόςο είναι δυνατόν ςε πρϊτθ 

φάςθ να αναγνωςκεί όλο το μινυμα, είναι κάτι που εξαρτάται από τα χαρακτθριςτικά 

τοποκζτθςθσ, από τα γεωμετρικά χαρακτθριςτικά των χαρακτιρων, κακϊσ και από τθν όλθ 

διάταξθ του μθνφματοσ επάνω ςτθν οκόνθ απεικόνιςθσ. Θ ανάγνωςθ είναι μία τελείωσ 

πακθτικι διαδικαςία, που μοιάηει με φωτογραφικι αποτφπωςθ. Από το περιεχόμενο αυτισ 

τθσ αποτφπωςθσ εξαρτάται θ επιτυχία τθσ διαδικαςίασ κατανόθςθσ, θ οποία ακολουκεί 

αμζςωσ μετά και θ οποία είναι μία επεξεργαςία που πραγματοποιείται αυτόνομα, από τον 

ίδιο τον οδθγό. Κατά ςυνζπεια, θ επιτυχισ κατανόθςθ ενόσ μθνφματοσ εξαρτάται από τον 

τρόπο και το ςφνκετο τθσ παρουςίαςισ του. Επίςθσ, πρζπει να τονιςτεί ότι ο οδθγόσ κα πρζπει 

να ζχει τθ δυνατότθτα να αναγνϊςει δφο φορζσ το μινυμα, ϊςτε να είναι ςε κζςθ να 

επαναλάβει τθν ανάγνωςθ κατά τθ διάρκεια τθσ φάςθσ επεξεργαςίασ. 

Σθ ςθμαςία των παραπάνω παραγόντων ςτθν απεικόνιςθ των μεταβλθτϊν μθνυμάτων 

υποδεικνφουν και τα αποτελζςματα διαφόρων ςτατιςτικϊν ερευνϊν. ΢το Γράφθμα 1, 

απεικονίηονται τα αποτελζςματα μίασ διερεφνθςθσ τθσ αποτελεςματικότθτασ διαφόρων 

οπτικϊν τεχναςμάτων, και ειδικότερα τθσ αναλαμπισ (flashing) ολόκλθρου του 

απεικονιηόμενου μθνφματοσ, με ςκοπό τθν πρόκλθςθ μεγαλφτερθσ εντφπωςθσ. Όπωσ 

φαίνεται, ζνα αναλάμπον μινυμα απαιτεί περιςςότερο χρόνο ανάγνωςθσ ςε ςχζςθ με το ίδιο 

ςε ςτακερι μορφι.  
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Γράφημα 1: Μζςοσ χρόνοσ ανάγνωςθσ για ςτακερό και αναλάμπον μινυμα [21]. 

 
Επιπλζον, οι ζρευνεσ οδθγοφν ςτο ςυμπζραςμα ότι θ αναλαμπι εν τζλει δεν προκαλεί 

απαραίτθτα τθν αίςκθςθ επείγοντοσ, οπότε θ τεχνικι αυτι κα πρζπει να αποφεφγεται, κάτι 

που ιδθ προτείνεται από τουσ διάφορουσ φορείσ. Αντίςτοιχα, ςτο Γράφθμα 2, φαίνονται τα 

αποτελζςματα κατά τθ διερεφνθςθ του τρόπου παρουςίαςθσ μελλοντικϊν χρονικϊν 

περιόδων, όπωσ για τον προγραμματιςμό εργαςιϊν. Είναι φανερό ότι ο οδθγόσ 

αντιλαμβάνεται πολφ καλφτερα μθνφματα που προςδιορίηουν θμζρεσ τθσ εβδομάδασ, παρά 

θμερομθνίεσ [21] . 

 

 
Γράφημα 2: Βακμόσ επιτυχθμζνθσ κατανόθςθσ για δφο διαφορετικζσ εκδοχζσ προςδιοριςμοφ 

χρονικοφ διαςτιματοσ [21]. 
 

Δεδομζνου ότι οι πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων είναι μία εντελϊσ νζα τεχνικι 

ςιμανςθσ ςτον ελλθνικό χϊρο, δεν υπάρχουν ςχετικζσ οδθγίεσ ι προτάςεισ ςχετικά με τθν 

εφαρμογι τουσ. ΢τθν Εικόνα 43 παρατίκεται μία προτεινόμενθ διαδικαςία ςχεδιαςμοφ νζασ 

ςχετικισ εγκατάςταςθσ [46].  
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Εικόνα 43: Προτεινόμενθ διαδικαςία ςχεδιαςμοφ νζασ εγκατάςταςθσ VMS [46]. 

 
΢φμφωνα με τουσ Kusakabe, Sharyo και Asakura (2012), μια από τισ αρνθτικζσ 

επιπτϊςεισ των τροχαίων ατυχθμάτων ςε αςτικζσ λεωφόρουσ είναι θ απότομθ μείωςθ τθσ 

χωρθτικότθτασ των οδϊν. Θ ςυμφόρθςθ μπορεί να κάνει τουσ ταξιδιϊτεσ να αλλάξουν τθν, 

αρχικά, επιλεγμζνθ διαδρομι τουσ με τθν εμπειρία και τισ πλθροφορίεσ που παρζχουν οι 

πινακίδεσ μεταβλθτϊν μθνυμάτων. Αυτζσ είναι ςθμαντικζσ πθγζσ για τουσ ταξιδιϊτεσ για να 

αποφαςίςουν αν κα αλλάξουν τθ διαδρομι για το ταξίδι. Αυτζσ οι πλθροφορίεσ βελτιϊνουν τθ 

ςυμπεριφορά των οδθγϊν και μειϊνουν τισ επιπτϊςεισ των τροχαίων ατυχθμάτων [33]. 

 
4.2: Πινακίδεσ ελζγχου λωρίδων 

Οι Πινακίδεσ Ελζγχου Λωρίδων (Π.Ε.Λ.) ι αλλιϊσ Lane Control Signs (L.C.S.) ι Variable 

Lane Control Signs (V.L.C.S.) είναι ζνασ ςυγκεκριμζνοσ τφποσ φανoφ που χρθςιμοποιείται για τθ 

διαχείριςθ τθσ κυκλοφορίασ ςε ζναν πολυςφχναςτο αυτοκινθτόδρομο. ΢υνικωσ, επιτρζπουν ι 
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απαγορεφουν ςτα οχιματα να χρθςιμοποιοφν μία ι περιςςότερεσ διακζςιμεσ λωρίδεσ 

κυκλοφορίασ (Εικόνα 44). Όταν χρθςιμοποιοφνται, επαναλαμβάνονται ςε κανονικζσ 

αποςτάςεισ για να παρζχουν μια ςυνεχι υπενκφμιςθ τθσ κατάςταςθσ τθσ λωρίδασ ςτουσ 

οδθγοφσ.  

 
Εικόνα 44: Πινακίδεσ ελζγχου λωρίδων ςε τοφνελ [1]. 

 
΢ε οριςμζνουσ αυτοκινθτόδρομουσ πολλαπλϊν λωρίδων, μία ι περιςςότερεσ λωρίδεσ 

μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν και ωσ λωρίδεσ αντίκετθσ ροισ, πράγμα που ςθμαίνει ότι θ 

κατεφκυνςθ τθσ κυκλοφορίασ ςτισ λωρίδεσ αυτζσ μπορεί να αντιςτραφεί ανά πάςα ςτιγμι. 

Μερικζσ φορζσ, αυτό γίνεται ωσ τρόποσ διαχείριςθσ τθσ κυκλοφορίασ ςε ϊρεσ αιχμισ. ΢ε άλλεσ 

περιπτϊςεισ οι λωρίδεσ αντιςτρζφονται μόνο ςε αςυνικιςτεσ περιςτάςεισ (πχ. τροχαίο 

ατφχθμα ι εργαςίεσ ςυντιρθςθσ οδικοφ δικτφου).  

Σα ςιματα ελζγχου λωρίδασ ςε όλο τον κόςμο ακολουκοφν το δικό τουσ κακολικό 

μοτίβο, όπωσ ορίηεται ςτθ ΢φμβαςθ τθσ Βιζννθσ για τα οδικά ςιματα. Σα τυπικά ςιματα 

περιλαμβάνουν: ζνα πράςινο βζλοσ προσ τα κάτω, που υποδείξει ότι θ λωρίδα κυκλοφορίασ 

είναι ανοικτι, ζνα κόκκινο χι, που υποδθλϊνει ότι μια λωρίδα κυκλοφορίασ είναι κλειςτι και 

ζνα κίτρινο χι, που υποδθλϊνει ότι θ ςυγκεκριμζνθ λωρίδα κα κλείςει ςφντομα (Εικόνα 45) 

[45].   

 

 
Εικόνα 45: Συπικά ςιματα ςτισ λωρίδεσ κυκλοφορίασ [1]. 
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4.3: Πινακίδεσ μεταβλητών ορίων ταχφτητασ 

΢φμφωνα με τουσ Grumert και Tapani (2012), oι Πινακίδεσ Μεταβλθτϊν Ορίων 

Σαχφτθτασ (Π.Μ.Ο.Σ.) ι αλλιϊσ Variable Speed Limit Signs (V.S.L.S.) είναι μεταβλθτά μθνφματα 

που δείχνουν επιτρεπτά όρια ταχφτθτασ των οχθμάτων ςε αυτοκινθτόδρομουσ. ΢υνικωσ, είναι 

τοποκετθμζνεσ ςτο πλάι του δρόμου (Εικόνεσ 46), αλλά τισ ςυναντάμε και ςε μεταλλικζσ 

καταςκευζσ από πάνω από τισ λωρίδεσ κυκλοφορίασ (Εικόνεσ 47). ΢κοπόσ τουσ είναι θ μείωςθ 

του αρικμοφ των ατυχθμάτων και θ αφξθςθ τθσ αποτελεςματικότθτασ τθσ κυκλοφορίασ. 

 

 

Εικόνα 46: Πινακίδα μεταβλθτϊν ορίων ταχφτθτασ ςτο πλάι του δρόμου [1].  

 

 
Εικόνα 47: Πινακίδεσ μεταβλθτϊν ορίων ταχφτθτασ πάνω από τισ λωρίδεσ κυκλοφορίασ [1]. 

 
΢τθν ερευνά τουσ απζδειξαν ότι τα ςυνεργατικά ςυςτιματα είναι ζνα είδοσ ζξυπνου 

ςυςτιματοσ μεταφορϊν που ζχει λάβει αυξανόμενο ενδιαφζρον τα τελευταία χρόνια. 

Πράγματι, θ επικοινωνία μεταξφ οχθμάτων ι / και θ επικοινωνία μεταξφ οχθμάτων με τθν 

υποδομι, αυξάνουν τθν απόδοςθ τθσ κυκλοφορίασ και μειϊνουν τισ περιβαλλοντικζσ 
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επιπτϊςεισ, με τθ  βοικεια των υφιςτάμενων ΠΜΟΣ. ΢τισ ΠΜΟΣ, γίνεται επικοινωνία μεταξφ 

των οχθμάτων και τθσ υποδομισ, που διατίκεται μζςω οδικισ μονάδασ, για τθν κοινοποίθςθ 

των ορίων ταχφτθτασ ςτα οχιματα που βρίςκονται ςτο δρόμο [27].  

Κατά τουσ Ackaah και Bogenberger (2016), θ Ενεργι Διαχείριςθ τθσ Κυκλοφορίασ ι 

αλλιϊσ Advanced Transportation Management (A.T.M.), ςυμπεριλαμβάνει και τισ πινακίδεσ 

μεταβλθτϊν ορίων ταχφτθτασ. Θεωρείται μια από τισ πιο δυναμικζσ προςεγγίςεισ ςτθ 

διαχείριςθ των ςυμφόρθςθσ. Για παράδειγμα, ςτθ Γερμανία και ςε άλλεσ προθγμζνεσ χϊρεσ, 

οι ΠΜΟΣ ζχουν αναπτυχκεί ςε αυτοκινθτόδρομουσ μεγάλθσ κυκλοφορίασ, αρτθριακοφσ 

δρόμουσ και ςε ηϊνεσ εργαςίασ. Βαςικά, οι ΠΜΟΣ χρθςιμοποιοφνται για τα όρια ταχφτθτασ 

ςτουσ αυτοκινθτόδρομουσ. Με αυτό το ςφςτθμα ελζγχου ςτοχεφουν ςε ςυςτθματικό τρόπο να 

επιβραδφνουν τισ ταχφτθτεσ, για να ςτακεροποιιςουν και να εξομαλφνουν τθν κυκλοφορία, με 

βάςθ τθν επικρατοφςα μετροφμενθ κυκλοφοριακι ροι, ταχφτθτα, πυκνότθτα ι καιρικζσ 

ςυνκικεσ. Οι ΠΜΟΣ βελτιϊςουν τθν αςφάλεια τθσ κυκλοφορίασ, τθ ρφπανςθ του 

περιβάλλοντοσ και το κόρυβο [16].  

΢φμφωνα με τουσ Papageorgiou, Kosmatopoulos και Papamichail (2008), ζνα ιδιαίτερο 

μζτρο ελζγχου για τθ ροι τθσ κυκλοφορίασ ςτουσ αυτοκινθτοδρόμουσ είναι οι πινακίδεσ 

μεταβλθτϊν ορίων ταχφτθτασ, που με κατάλλθλο μεταβλθτό μινυμα ρυκμίηουν αυτι. ΢τισ 

περιςςότερεσ περιπτϊςεισ, οι ΠΜΟΣ είναι υποχρεωτικζσ, δθλαδι είναι νομικά ιςοδφναμεσ με 

τισ ςτακερζσ πινακίδεσ ορίων ταχφτθτασ και μπορεί ακόμθ να επιβλθκοφν και πρόςτιμα ςε 

περίπτωςθ μθ ςυμμόρφωςθσ. Θ εγκατάςταςθ των ΠΜΟΣ ζγινε για πρϊτθ φορά ςτθ Γερμανία, 

πριν από περίπου 30 χρόνια. ΢ιμερα, οι ΠΜΟΣ ζχουν τοποκετθκεί ςε πολλζσ ευρωπαϊκζσ 

χϊρεσ και ςτθ Βόρεια Αμερικι.  Οι κφριοι ςτόχοι είναι θ μείωςθ τθσ μζςθσ ταχφτθτασ και θ 

ομογενοποίθςθ τθσ ταχφτθτασ ςτισ διάφορεσ λωρίδεσ κυκλοφορίασ.  

Θ κετικι επίδραςθ των ΠΜΟΣ ςτθν αςφάλεια τθσ κυκλοφορίασ οφείλεται ςτθ μείωςθ 

τθσ ταχφτθτασ και τθν ομογενοποίθςθ τθσ ταχφτθτασ, οι οποίεσ ςυςχετίηονται με τθ μείωςθ τθσ  

πικανότθτα ατυχιματοσ. Οι πολυετείσ ζρευνεσ για τισ ΠΜΟΣ ςτθν διαχείριςθ των ορίων 

ταχφτθτασ ζδειξαν ότι, τα ατυχιματα μειϊκθκαν κατά 20% ζωσ 30%, μετά τθν εγκατάςταςθ 

του πινακίδων αυτϊν. Οι ΠΜΟΣ είναι ζνα μζςο για τθ μείωςθ των εκπομπϊν και του οδικοφ 

κορφβου [37]. 
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Κατά τουσ Allaby, Hellinga και Bullock (2007), οι ΠΜΟΣ αποτελοφνται από ςιματα 

δυναμικϊν μθνυμάτων που αναπτφςςονται κατά μικοσ ενόσ δρόμου και ςυνδζονται μζςω 

ενόσ ςυςτιματοσ επικοινωνίασ με ζνα κζντρο διαχείριςθσ κυκλοφορίασ. Οι ΠΜΟΣ  

χρθςιμοποιοφνται για τθν εμφάνιςθ ρυκμιςτικοφ ι ςυμβουλευτικοφ ορίου ταχφτθτασ. ΢ε 

αντίκεςθ με τα τυπικά ςιματα ςτατικισ ταχφτθτασ, οι ΠΜΟΣ επιτρζπουν ςτουσ διαχειριςτζσ 

ςυςτθμάτων να τοποκετοφν δυναμικά ζνα όριο ταχφτθτασ που είναι κατάλλθλο για τθν 

τρζχουςα κίνθςθ, καιρικζσ ςυνκικεσ ι άλλεσ ςυνκικεσ. 

Οι ΠΜΟΣ κεωροφνται ότι βελτιϊνουν τθν αςφάλεια και μειϊνουν τθν πίεςθ του 

οδθγοφ, ενϊ παράλλθλα βελτιϊνουν τθν κυκλοφοριακι ροι και τουσ χρόνουσ ταξιδιοφ. ΢ε 

παγκόςμιο επίπεδο, οι ΠΜΟΣ ζχουν αναπτυχκεί ςε περιοριςμζνο αρικμό δικαιοδοςιϊν, όπωσ 

το Θνωμζνο Βαςίλειο, θ Ολλανδία, οι ΘΠΑ, θ Γερμανία, θ Αυςτραλία και θ Νζα Ηθλανδία. Οι 

αναφερόμενεσ επιπτϊςεισ για αυτά τα ςυςτιματα είναι αρκετά ςυνεπείσ, αναφζροντασ 

μειωμζνεσ μζςεσ ταχφτθτεσ, μειωμζνθ διακφμανςθ ταχφτθτασ, βελτιωμζνθ χριςθ τθσ λωρίδασ 

κυκλοφορίασ και μια πιο ιρεμθ οδθγικι ςυμπεριφορά [17]. 

 
4.4: Κινητά φράγματα φυςικοφ αποκλειςμοφ 

Σα κινθτά φράγματα φυςικοφ αποκλειςμοφ ι αλλιϊσ Tunnel Closure Barriers (T.C.B.) 

είναι καταςκευζσ, οι οποίεσ απαγορεφουν τθ διζλευςθ των οχθμάτων από εκείνο το ςθμείου 

που είναι τοποκετθμζνα και πζρα. ΢υνικωσ, είναι χειροκίνθτεσ καταςκευζσ (Εικόνα 48), αλλά 

υπάρχουν και αυτοματοποιθμζνεσ (Εικόνα 49) που ελζγχονται μζςω του κζντρου διαχείριςθσ 

κυκλοφορίασ. Σισ περιςςότερεσ φορζσ, αυτά τα φράγματα τα ςυναντάμε ςτθν είςοδο μιασ 

ςιραγγασ (τοφνελ) (Εικόνα 50α, 50β). Είναι ζνα πολφ ςθμαντικό ςφςτθμα για τθν 

προειδοποίθςθ των διερχόμενων οχθμάτων. Με τθν ζγκυρθ απαγόρευςθ τθσ ειςόδου ςτθ 

ςιραγγα προλαμβάνεισ διάφορεσ καταςτάςεισ (πχ. εργαςίεσ ςυντιρθςθσ, μποτιλιάριςμα, 

τροχαίο ατφχθμα, πυρκαγιά, κ.ά.). ΢αφϊσ, υπάρχει κακοδιγθςθ ςε παρακαμπτιρια οδό, μζςω 

των πινακίδων ελζγχου λωρίδων (Εικόνα 51) [7].     
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Εικόνα 48:  Χειροκίνθτθ καταςκευι κινθτοφ φράγματοσ φυςικοφ αποκλειςμοφ [1]. 

 

 

Εικόνα 49: Αυτοματοποιθμζνθ καταςκευι κινθτοφ φράγματοσ φυςικοφ αποκλειςμοφ [1]. 
 

(α)  (β) 
Εικόνα 50: Κινθτά φράγματα φυςικοφ αποκλειςμοφ ςε (α) ΢τοκχόλμθ και (β) ΢φδνεχ [1]. 
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Εικόνα 51: Συπικι διάταξθ εξοπλιςμοφ αποκλειςμοφ ςθράγγων [7]. 

 
4.5: Ραδιοειδοποίηςη 

Θ Ραδιοειδοποιιςθ ι αλλιϊσ  Radio Data System (R.D.S.) επιτρζπει ςτουσ 

ραδιοτθλεοπτικοφσ φορείσ FM να ςτζλνουν πολφ περιςςότερα από απλϊσ ζνα αναλογικό 

ςιμα ιχου πάνω από τα κφματα του αζρα. Χρθςιμοποιϊντασ μια ςυχνότθτα των 57 kHz, οι 

ςτακμοί μποροφν να μεταδίδουν ψθφιακά δεδομζνα προσ τουσ FM δζκτεσ (Εικόνα 52). 

 

 

Εικόνα 52: Διάγραμμα ροισ τθσ πλθροφορίασ [1].  
 

 Θ τεχνολογία αυτι ανοίγει ζνα νζο ευρφ φάςμα ανζςεων και βοικειασ του ακροατι. Θ 

ραδιοειδοποιιςθ ξεκίνθςε ςτθν Ευρϊπθ. Γριγορα ζγινε δθμοφιλισ ςτθν Άπω Ανατολι και ςτθ 
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Βόρεια Αμερικι. ΢τθν πραγματικότθτα, πάνω από 700 ραδιοφωνικοφσ ςτακμοφσ ςτισ 

Θνωμζνεσ Πολιτείεσ, μεταδίδεται τϊρα RDS πλθροφορίεσ ςε τακτικι βάςθ. Θ ραδιοειδοποίθςθ 

χωρίηεται ςε ςτατικι και δυναμικι. Οι διακζςιμεσ υπθρεςίεσ που μπορεί να ζχει θ 

ραδιοειοδοποίθςθ είναι: 

 
Πρόγραμμα Κυκλοφορίασ ι αλλιϊσ Traffic Program (TP): Αυτό το ςφμβολο ςασ προειδοποιεί 

ότι ο ςτακμόσ που ακοφτε πάρα πολφ τακτικά, μεταδίδει ειδικζσ πλθροφορίεσ για τθν 

κυκλοφορία. Μπορείτε να αναηθτιςετε ςτακμοφσ TP, ζτςι ϊςτε να ζχετε πάντα αυτό το 

επιπλζον πλεονζκτθμα, κακϊσ μετακινείςκε.   

 
Ανακοίνωςθ Κυκλοφορίασ ι αλλιϊσ Traffic Announcement (TA): Αυτι είναι θ ενεργι πλευρά 

τθσ ικανότθτασ ΣΡ. Τπάρχει δυνατότθτα να προγραμματίςετε τουσ δζκτεσ των αυτοκινιτων να 

παρακολουκοφν ςυνεχϊσ τουσ ςτακμοφσ TP και να ςυντονίηονται αυτόματα, εάν γίνεται μια 

ειδικι ανακοίνωςθ.  

 
Κείμενο μζςω ραδιοφϊνου ι αλλιϊσ Radio Text (RT): Αυτό το χαρακτθριςτικό επιτρζπει ςε 

ζναν τθλεοπτικό ςτακμό να ςτείλει ζνα μινυμα, μζχρι 64 χαρακτιρεσ. Αυτό το μινυμα 

μετακινείτε ςτθν οκόνθ του ραδιοφϊνου και αναγράφει διάφορεσ πλθροφορίεσ, όπωσ τα 

ακλθτικά αποτελζςματα, το τίτλο τραγουδιοφ, τον καλλιτζχνθ ι το όνομα άλμπουμ, ακόμα και 

διαφθμίςεισ.  

 
΢φςτθμα προειδοποίθςθσ ζκτακτθσ ανάγκθσ ι αλλιϊσ Emergency Alert System (EAS): Αν o RDS 

δζκτθσ ζχει ανιχνεφςει ζναν κωδικό ζκτακτθσ ανάγκθσ, κα αναβοςβινει ζνα μινυμα ALERT 

ςτθν οκόνθ του ραδιοφϊνου. Τπάρχει θ δυνατότθτα τθσ διακοπισ τθσ μουςικισ εκείνθ τθ 

ςτιγμι και θ αφξθςθ τθσ ζνταςθσ ςε προκακοριςμζνο επίπεδο για να ακουςτεί θ 

προειδοποίθςθ [25].  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
“ΑΡΧΙΣΕΚΣΟΝΙΚΗ ΔΟΜΗ Ε΢Μ”  

 
5.1: Ελληνική αρχιτεκτονική  

Σα Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν είναι πολφπλοκα ςυςτιματα, τα οποία χρειάηονται 

ζνα οργανωτικό, ζνα λειτουργικό και ζνα τεχνολογικό πλαίςιο για να λειτουργιςουν ςωςτά. 

Αυτό το πλαίςιο είναι θ Εκνικι Αρχιτεκτονικι, θ οποία καλείται να καλφψει τεχνολογικζσ 

πτυχζσ, αλλά και οργανωτικά, νομικά και επιχειρθματικά κζματα.  

Σο όραμα τθσ Εκνικισ Αρχιτεκτονικισ Ε΢Μ είναι να επιτρζψει ςτουσ εμπλεκόμενουσ να 

βελτιςτοποιιςουν τα οφζλθ από τθν εφαρμογι των Ε΢Μ, μζςω τθσ κζςπιςθσ ενόσ κοινοφ 

πλαιςίου αντίλθψθσ, κοινϊν ςτόχων και ςυνεκτικισ εφαρμογισ των Ε΢Μ. ΢ε ςυνδυαςμό με τθν 

Εκνικι ΢τρατθγικι Ε΢Μ, δθμιουργείται ζνα ςυνεκτικό πλαίςιο για μια ολοκλθρωμζνθ εκνικι 

λειτουργικι υποδομι Ε΢Μ, ςυμβάλλοντασ ςτθ βελτίωςθ των μεταφορϊν και ςτθν ενίςχυςθ 

τθσ ςυνεργαςίασ, τθσ οικονομίασ και τθσ καινοτομίασ.   

 
Σα οφζλθ από τθ χριςθ τθσ Εκνικισ Αρχιτεκτονικισ είναι:  

 Θ βελτιωμζνθ ςυνεκτικότθτα των τρόπων μεταφοράσ, ςτον τομζα των Ε΢Μ. 

 Θ αυξθμζνθ αποτελεςματικότθτα των αρμοδιοτιτων.  

 Θ υποςτιριξθ μιασ ανταγωνιςτικισ, καινοτόμου και ανοικτισ αγοράσ. 

 Θ αυξθμζνθ αποτελεςματικότθτα των υπθρεςιϊν των ςυςτθμάτων Ε΢Μ [11]. 

 
Θ διαμόρφωςθ του Εκνικοφ ΢χεδίου Δράςθσ (Διάγραμμα 1) για τθν ανάπτυξθ των 

Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν, ζχει βαςιςτεί ςτθν ανάλυςθ τθσ υφιςτάμενθσ κατάςταςθσ 

του μεταφορικοφ ςυςτιματοσ, ςτθν ευρωπαϊκι πολιτικι μεταφορϊν και το ευρφτερο 

οικονομικό -  επιχειρθςιακό περιβάλλον τθσ Ελλάδασ, με βαςικό όραμα μια όςο το δυνατόν 

ολοκλθρωμζνθ και διαρκρωμζνθ πολιτικι. 

Οι γενικοί ςτρατθγικοί ςτόχοι τθσ οδικισ αςφάλειασ, τθσ ενίςχυςθσ τθσ αποδοτικότθτασ 

και αποτελεςματικότθτασ του μεταφορικοφ ςυςτιματοσ, τθσ βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ και τθσ 

ανάπτυξθσ, απαςχόλθςθσ και κοινωνικισ ςυνοχισ εξειδικεφονται ςε ειδικότερουσ ςτόχουσ και 
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άξονεσ δράςθσ, οι οποίοι μετουςιϊνονται ςτουσ Εκνικοφσ Σομείσ Προτεραιότθτασ για τθν 

χϊρα, κζτοντασ με αυτόν τον τρόπο ζνα χρονοδιάγραμμα υλοποίθςισ τουσ [14].  

 

 
Διάγραμμα 1: Δομι Εκνικοφ ΢χεδίου Δράςθσ [14]. 

 
5.1.1: Ελληνικόσ Οργανιςμόσ ΢υςτημάτων Ευφυών Μεταφορών  

Ο Ελλθνικόσ Οργανιςμόσ ΢υςτθμάτων Ευφυϊν Μεταφορϊν ι 

αλλιϊσ ITS Hellas, είναι μια μθ κερδοςκοπικι εταιρία αςτικισ 

ευκφνθσ που ιδρφκθκε το 2008. Γενικά, είναι μια εκνικι 

πλατφόρμα που αςχολείται με τον ευρφτερο τομζα τθσ 

ανάπτυξθσ, τθσ υλοποίθςθσ και τθσ αξιολόγθςθσ των εφαρμογϊν των ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν ςτθν Ελλάδα.  

 
Σα μζλθ του απαρτίηονται από φορείσ του δθμόςιου τομζα, του ιδιωτικοφ τομζα και του 

ερευνθτικοφ χϊρου (Διάγραμμα 2).    
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Διάγραμμα 2: Οργανόγραμμα μελϊν του ITS Hellas [8]. 

 
Ο ρόλοσ του Οργανιςμοφ είναι:  

 Θ υποςτιριξθ ςτθ δθμιουργία και ςτθν υλοποίθςθ μιασ εκνικισ ςτρατθγικισ ςε κζματα 

ευφυϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν.  

 Θ υποςτιριξθ ςτο ςχεδιαςμό μακροπρόκεςμων δράςεων ανάπτυξθσ και χριςθσ τθσ 

Ελλθνικισ τεχνολογίασ και διαμόρφωςθ τθσ αγοράσ.  

 Θ υποςτιριξθ ςτθν υλοποίθςθ ζργων και ςχεδιαςμό ςυςτθμάτων, με βάςθ τθν 

τεχνογνωςία και τθν εμπειρία από καλζσ πρακτικζσ ςτθν Ελλάδα και ςτο εξωτερικό.  

 
Ο ςκοπόσ είναι θ αφξθςθ τθσ οδικισ αςφάλειασ και τθσ αποδοτικότθτασ των οδικϊν δικτφων 

και των υποδομϊν.  

 
Σο όραμα του Οργανιςμοφ είναι:   

 Θ αποτελεςματικι, θ αςφαλζςτερθ και θ, περιβαλλοντικά, φιλικι λειτουργία των 

μεταφορικϊν δικτφων με τθ χριςθ νζων τεχνολογιϊν.  

 Θ ανταγωνιςτικι Ελλθνικι βιομθχανία ςτθν τεχνολογίασ των ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν. 

 Θ ολοκλθρωμζνθ και κοινι προςζγγιςθ όλων των εμπλεκόμενων για το ςχεδιαςμό, τθν 

υλοποίθςθ και τθ λειτουργία των ευφυϊν ςυςτθμάτων μεταφορϊν.  

 

ITS Hellas 

Δημόςιοσ τομζασ  
 Τπουργεία 

 Οργανιςμοί  

 Σοπικι αυτοδιοίκθςθ  

Ιδιωτικόσ τομζασ 
 Εταιρίεσ  

 Βιομθχανίεσ  

 Τπθρεςίεσ  

 ΜΜΕ 

Ερευνητικόσ χώροσ  
 Ερευνθτικά 

Ινςτιτοφτα  

 Πανεπιςτιμια 
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Θ Ελλάδα, τον Οκτϊβριο του 2008, ςυμμετείχε ωσ ιδρυτικό μζλοσ ςτο Δίκτυο 

των Ευρωπαϊκϊν Πλατφορμϊν ITS ι αλλιϊσ European Network of ITS 

Associations. Θ ITS Hellas εκπροςωπεί επίςθμα τθν Ελλάδα ςτο Δίκτυο των 

Ευρωπαϊκϊν Πλατφορμϊν, που είναι θ ζνωςθ όλων των εκνικϊν Οργανιςμϊν ITS τθσ Ευρϊπθσ 

και των υπόλοιπϊν χωρϊν του κόςμου [8]. 

  
5.2: Ευρωπαϊκή αρχιτεκτονική  

Θ Ευρωπαϊκι αρχιτεκτονικι βαςίηεται ςτουσ βαςικοφσ άξονεσ ςτρατθγικισ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, που ςκιαγραφοφνται μζςα από τθ ΢υνκικθ τθσ Λιςαβόνασ, κζτοντασ ωσ 

βαςικοφσ ςτόχουσ τθν δθμιουργία περιςςότερων και καλφτερων κζςεων απαςχόλθςθσ. 

Ειδικότερα, θ Λευκι Βίβλοσ («Χάρτθσ πορείασ για ζναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χϊρο Μεταφορϊν – 

Για ζνα ανταγωνιςτικό και ενεργειακά αποδοτικό ςφςτθμα μεταφορϊν»). Αυτι παρουςιάηει 

ωσ βαςικζσ ςυνιςτϊςεσ, τθσ Ευρωπαϊκισ πολιτικισ μεταφορϊν, τθν ανταγωνιςτικότθτα και τθν 

αποδοτικότθτα των ςυςτθμάτων μεταφορϊν των κρατϊν μελϊν, κακϊσ και τθν εκπλιρωςθ 

των οικονομικϊν, των κοινωνικϊν και των περιβαλλοντικϊν αναγκϊν τθσ κοινωνίασ.  

Προσ τθν κατεφκυνςθ επίτευξθσ των ανωτζρω ςτρατθγικϊν ςτόχων, θ ενδιάμεςθ 

αξιολόγθςθ τθσ Λευκισ Βίβλου τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ ςτον τομζα τθσ πολιτικισ 

μεταφορϊν, τόνιςε τον καίριο ρόλο που διαδραματίηει θ καινοτομία ςτθν εξαςφάλιςθ 

βιϊςιμθσ, αποτελεςματικισ και ανταγωνιςτικισ κινθτικότθτασ ςτθν Ευρϊπθ. Αντίςτοιχα το 

πρόγραμμα τθσ Κοινότθτασ για τθν ζρευνα και τθν καινοτομία, «Ορίηοντασ 2020 (Horizon 

2020)», ακολουκεί πιςτά τισ αρχζσ και τουσ ςτόχουσ για τθν «Ευρϊπθ 2020», που τοποκετοφν 

τθν καινοτομία ςτο επίκεντρο μιασ ζξυπνθσ, βιϊςιμθσ και χωρίσ αποκλειςμοφσ ανάπτυξθσ, με 

ςτόχο τθν ενδυνάμωςθ τθσ παγκόςμιασ ανταγωνιςτικότθτασ τθσ Ευρϊπθσ.  

Επιπλζον, ςτθν ανακοίνωςι τθσ «Ευρϊπθ 2020», θ Επιτροπι τόνιςε τθ ςθμαςία που 

ζχουν για τθν Ευρϊπθ θ κοινωνικι ςυνοχι, μια πιο πράςινθ οικονομία, θ εκπαίδευςθ και θ 

καινοτομία. Οι ςτόχοι αυτοί αντικατοπτρίηονται ςτισ διάφορεσ πτυχζσ τθσ Ευρωπαϊκισ 

πολιτικισ μεταφορϊν, με ςκοπό τθ διαςφάλιςθ βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ για όλουσ τουσ 

πολίτεσ, τθ δραςτικι μείωςθ των εκπομπϊν άνκρακα ςτισ μεταφορζσ και τθ πλιρθ αξιοποίθςθ 

τθσ τεχνολογικισ προόδου. Ωςτόςο, λαμβάνοντασ υπόψθ τα ειδικότερα δεδομζνα, το 
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Ευρωπαϊκό ςφςτθμα μεταφορϊν ζχει να ανταπεξζλκει ςε αρκετζσ μείηονεσ προκλιςεισ, ϊςτε 

να επιτφχει πλιρωσ τον ρόλο του για τθν ικανοποίθςθ των αναγκϊν τθσ Ευρωπαϊκισ 

οικονομίασ και κοινωνίασ.  

΢τθν ανακοίνωςθ τθσ Επιτροπισ για το ΢χζδιο δράςθσ για τθν εξάπλωςθ των Ευφυϊν 

΢υςτθμάτων Μεταφορϊν ςτθν Ευρϊπθ, παρατίκενται τα εξισ ςτοιχεία:  

 Εκτιμάται ότι το 10 % του οδικοφ δικτφου πάςχει από κυκλοφοριακό φόρτο με ετιςιο 

κόςτοσ 0,9-1.5 % του ΑΕΠ τθσ ΕΕ.   

 Οι οδικζσ μεταφορζσ προκαλοφν το 72 % των ςυνολικϊν εκπομπϊν CO2 των 

μεταφορϊν, οι οποίεσ αυξικθκαν κατά 32 % το διάςτθμα 1990-2005.  

 Παρόλο που οι κάνατοι από τροχαία ατυχιματα φκίνουν (-24 % από το 2000 ςτθν ΕΕ 

των 27), ο αρικμόσ τουσ (42.953 κάνατοι το 2006) ςυνεχίηει να υπερβαίνει κατά 6.000 

τον επιδιωκόμενο ςτόχο, για να μειωκοφν τα κανατθφόρα ατυχιματα κατά 50 % για 

τθν περίοδο 2001-2010. Νεότερα ςτοιχεία από το 2009, παρουςιάηουν ότι 

περιςςότεροι από 35.000 άνκρωποι ζχαςαν τθ ηωι τουσ ςτουσ δρόμουσ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, δθλαδι το ιςοδφναμο μιασ μζςου μεγζκουσ πόλθσ, και 

τουλάχιςτον 1.500.000 άτομα τραυματίςτθκαν. Σο κόςτοσ για τθν κοινωνία είναι 

τεράςτιο και ανιλκε ςε περίπου 130 δις. ευρϊ το 2009. Οι προκλιςεισ αυτζσ γίνονται 

ακόμθ πιο πιεςτικζσ, με βάςθ τισ προβλζψεισ αφξθςθσ των εμπορευματικϊν 

μεταφορϊν κατά 50 % και των επιβατικϊν μεταφορϊν κατά 35 % ςτθν περίοδο 2000 - 

2020. 

 
Ζχει καταςτεί ωςτόςο ςαφζσ ότι με ςυμβατικζσ προςεγγίςεισ, όπωσ θ δθμιουργία νζων 

υποδομϊν, δεν κα επιτευχκοφν τα αναγκαία αποτελζςματα με τουσ ρυκμοφσ που επιβάλλει το 

μζγεκοσ των προκλιςεων αυτϊν. Χρειάηονται καινοτόμεσ λφςεισ για να ςθμειωκεί γριγορα θ 

πρόοδοσ που απαιτείται λόγω των αντιμετωπιηόμενων προβλθμάτων. Επομζνωσ, είναι πλζον 

καιρόσ να διαδραματίςουν τα ευφυι ςυςτιματα μεταφοράσ τον ρόλο τουσ, ϊςτε να 

ε̟πιτευχκοφν αυτά τα αποτελζςματα.  

΢φμφωνα, με τθ νζα Λευκι Βίβλο, που υιοκετικθκε από τθν Ευρωπαϊκι Επιτροπι ςτισ 

28 Μαρτίου 2011, οι ςτόχοι που προτείνονται ςυμπίπτουν ςε αρκετά ςθμεία με τα 
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αναμενόμενα αποτελζςματα που παρζχουν οι εφαρμογζσ των Ευφυϊν ΢υςτθμάτων 

Μεταφορϊν. Ενδεικτικά, αναφζρουμε τον ςτόχο τθσ κακιζρωςθσ πλαιςίου για ζνα Ευρωπαϊκό 

ςφςτθμα πλθροφοριϊν, διαχείριςθσ και πλθρωμϊν για τισ πολφτροπεσ μεταφορζσ και τον 

μθδενικό αρικμό κανάτων ςτισ οδικζσ μεταφορζσ ζωσ το 2050.  

Ενϊ ζχει γίνει αντιλθπτι θ ανάγκθ εξάπλωςθσ των Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν 

ςτισ οδικζσ μεταφορζσ ςε επίπεδο Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, παρατθροφνται ςθμαντικζσ 

κακυςτεριςεισ μεταξφ των Κρατϊν Μελϊν, οδθγϊντασ ςε ζνα ςυνονκφλευμα εκνικϊν, 

περιφερειακϊν και τοπικϊν λφςεων χωρίσ ςαφι εναρμόνιςθ, κάτι το οποίο κζτει ςε κίνδυνο 

τθν ακεραιότθτα τθσ ενιαίασ αγοράσ. Κακίςταται άρα αναγκαίο να αντιμετωπιςτοφν οριςμζνα 

ςθμαντικά κζματα, όπωσ είναι θ γεωγραφικι ςυνζχεια, θ λειτουργικότθτα των υπθρεςιϊν και 

των ςυςτθμάτων και θ τυποποίθςθ ςε Ευρωπαϊκό επίπεδο ϊςτε να αποφευχκεί θ δθμιουργία 

μωςαϊκοφ εφαρμογϊν και υπθρεςιϊν ITS. 

Για τθν αντιμετϊπιςθ των ανωτζρω προβλθμάτων, εκδόκθκε από το Ευρωπαϊκό 

Κοινοβοφλιο και το ΢υμβοφλιο, θ Οδθγία 2010/40/ΕΕ, περί πλαιςίου ανάπτυξθσ των 

΢υςτθμάτων Ευφυϊν Μεταφορϊν ςτον τομζα των οδικϊν μεταφορϊν και των διεπαφϊν με 

άλλουσ τρόπουσ μεταφοράσ. Ο γενικόσ ςτόχοσ τθσ Οδθγίασ 2010/40/ΕΕ είναι θ κζςπιςθ ενόσ 

πλαιςίου για τθν ςυντονιςμζνθ και ςυνεκτικι ανάπτυξθ και  χριςθ ευφυϊν ςυςτθμάτων 

μεταφορϊν εντόσ τθσ Ζνωςθσ και ο κακοριςμόσ των αναγκαίων γενικϊν όρων, για τθν 

ανάπτυξθ των προδιαγραφϊν για δράςεισ εντόσ των τομζων προτεραιότθτασ και των 

απαραίτθτων προτφπων. Οι ειδικοί ςτόχοι περιλαμβάνουν τθν αφξθςθ τθσ λειτουργικότθτασ 

του ςυςτιματοσ, θ εξαςφάλιςθσ τθσ αδιάλειπτθσ ̟πρόςβαςθσ ςε αυτό, θ ενίςχυςθ τθσ 

ςυνζχειασ των υπθρεςιϊν και θ δθμιουργία αποτελεςματικοφ μθχανιςμοφ ςυνεργαςίασ 

μεταξφ των παραγόντων των ITS. 

Θ Ευρωπαϊκι Αρχιτεκτονικι FRAME για τα Ευφυι ΢υςτιματα Μεταφορϊν (Ε΢Μ) 

αποτελεί προϊόν πολλϊν ευρωπαϊκϊν προγραμμάτων (KAREN, FRAME-NET, FRAME-S, E-

FRAME) που χρθματοδοτικθκαν και ολοκλθρϊκθκαν ςτθν περίοδο 1998 ζωσ το 2011. Ο 

κφριοσ ςτόχοσ όλων αυτϊν των προγραμμάτων ιταν θ προϊκθςθ τθσ ανάπτυξθσ των Ε΢Μ ςτθν 

Ευρϊπθ, κυρίωσ ςτα οδικά δίκτυα. Ζτςι υπιρχε ζνα ενιαίο πλαίςιο ςχεδιαςμοφ και 
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υλοποίθςθσ εφαρμογϊν, που εμπλζκονταν πολλά και διαφορετικά τεχνολογικά ςυςτιματα για 

τθ διαςφάλιςθ τθσ λειτουργίασ ςε εκνικό, ευρωπαϊκό και διαςυνοριακό επίπεδο.   

Θ Αρχιτεκτονικι FRAME ζχει υιοκετθκεί ωσ βάςθ για το ςχεδιαςμό εκνικϊν 

αρχιτεκτονικϊν Ε΢Μ από πολλά ευρωπαϊκά κράτθ, όπωσ θ Γαλλία (ACTIF), θ Ιταλία (ARTIST), θ 

Αυςτρία (TTS A), θ Σςεχία (TEAM), θ Ουγγαρία (HITS), θ Ρουμανία (NARITS), αλλά και από 

οργανιςμοφσ ςχεδιαςμοφ και διαχείριςθσ υποδομϊν μεταφορϊν, όπωσ ο οργανιςμόσ 

Transport for London, κακϊσ και από ευρωπαϊκά ερευνθτικά προγράμματα, όπωσ το VIKING, 

το  COOPERS-IP, το SAFESPOT-IP [11].    
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΢ΤΜΠΕΡΑ΢ΜΑ 
 

Οι εφαρμογζσ Ε΢Μ είναι πολφ αποτελεςματικζσ και ςυμφζρουςεσ, με πολλαπλά οφζλθ 

για τθν κοινωνία και τθν οικονομία. Είναι επομζνωσ αναγκαίο να ενταχκοφν ςε υψθλι 

προτεραιότθτα, ιδιαίτερα όςον αφορά τθν αξιοποίθςθ των διακζςιμων πόρων. Οι ςτρατθγικοί 

ςτόχοι που τίκενται ςτο πλαίςιο τθσ πολιτικισ των Ευφυϊν ΢υςτθμάτων Μεταφορϊν, δθλαδι 

θ οδικι αςφάλεια, θ βιϊςιμθ κινθτικότθτα με τισ ςυνιςτϊςεσ τθσ εξοικονόμθςθσ ενζργειασ και 

τθσ προςταςίασ του περιβάλλοντοσ, θ εξοικονόμθςθ πόρων, θ ανάπτυξθ τθσ οικονομίασ, θ 

κοινωνικι ςυνοχι, γίνονται εφικτοί με τθν ανάπτυξθ και εξάπλωςθ των Ε΢Μ. Αυτό φαίνεται 

και αποδεικνφεται από τισ διάφορεσ μελζτεσ, ζρευνεσ και υλοποιιςεισ που αναλφςαμε 

παραπάνω.  

Θ Ελλάδα, παρότι δε διακζτει μεγάλθσ κλίμακασ βιομθχανία, ζχει υλοποιιςει 

εφαρμογζσ ευφυϊν ςυςτθμάτων, ενϊ υπάρχει ευρφ πεδίο για τθν υιοκζτθςθ και εφαρμογι 

καινοτόμων λφςεων. Διακζτει τεχνογνωςία, ερευνθτικοφσ φορείσ και ιδιωτικι πρωτοβουλία 

που δραςτθριοποιοφνται ζντονα ςτο δίπτυχο τεχνολογία – καινοτομία. Ενϊ, θ οικονομικι και 

πολιτικι αςτάκεια τθσ τρζχουςασ περιόδου, κα μποροφςε να αποτελζςει τροχοπζδθ για 

ανάπτυξθ και αξιοποίθςθ νζων επιχειρθματικϊν ςχθμάτων και πεδίων εφαρμογισ. Φαίνεται 

ότι ςτθν Ελλάδα το ζδαφοσ για τθν ανάπτυξθ τθσ επιχειρθματικότθτασ ςτον τομζα αυτό είναι 

πρόςφορο, παρά το γεγονόσ ότι επί του παρόντοσ παραμζνει ςε μεγάλο βακμό αναξιοποίθτθ. 

Θ ανάπτυξθ εφαρμογϊν Ε΢Μ είναι επίςθσ ευκαιρία για τθν Ελλάδα να αναδειχκεί, 

λόγω τθσ ιδιαιτερότθτασ που προκφπτει από τθ γεωμορφολογία τθσ, ςε πρότυπο ανάπτυξθσ 

εφαρμογϊν για τθ διαςφνδεςθ των νθςιϊν ιδιαίτερα, αλλά και των αγροτικϊν και 

απομακρυςμζνων περιοχϊν, με τθν θπειρωτικι χϊρα. Σα εργαλεία παρζχονται μζςω τθσ 

ςφγχρονθσ τεχνολογίασ που δθμιουργεί τισ γζφυρεσ για τθν ομαλι, απρόςκοπτθ 

ςυνδεςιμότθτα, ακόμα κι εκεί όπου υφίςτανται φυςικό περιοριςμοί. Θ ιδιαιτερότθτα αυτι τθσ 

Ελλάδασ, που ςυνίςταται ςτο μζγεκοσ τθσ χϊρασ, τθ νθςιωτικι τθσ γεωμορφολογία, τθ 

ςτρατθγικι τθσ κζςθ ωσ διεκνζσ διαμετακομιςτικό κζντρο, προςφζρει ευκαιρίεσ για ανάπτυξθ 

μζςω ζξυπνων λφςεων υψθλισ τεχνολογίασ, χωρίσ τθν ανάγκθ για νζεσ μεγάλεσ επενδφςεισ ςε 

υλικζσ υποδομζσ. 
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Σο επιςτθμονικό δυναμικό τθσ χϊρασ με υψθλό επίπεδο κατάρτιςθσ ζχει τθ 

δυνατότθτα να αναπτφξει και να υποςτθρίξει τισ καινοτόμεσ τεχνολογικζσ εφαρμογζσ και να 

αξιοποιιςει, μζςα από τθν ςυνεργαςία με τουσ φορείσ και τθν πολιτεία, τα προςδοκϊμενα 

οφζλθ. Θ Ελλάδα διακζτει επίςθσ εμπειρία από τθν εφαρμογι πιλοτικϊν δράςεων και 

προγραμμάτων ςτον τομζα των Ε΢Μ, όπωσ θ δράςθ He-ero και οι πιλοτικζσ δράςεισ COMPASS 

4D, EASYTRIP, SEE-ITS, VIAJEO κ.α., που βρίςκονται ςε εξζλιξθ. Θ ενίςχυςθ τθσ ζρευνασ και τθσ 

καινοτομίασ κα ςυμβάλλει ουςιαςτικά ςτθ δθμιουργία νζων επιχειριςεων, ςτθριηόμενων ςτισ 

νζεσ πρακτικζσ που αναδφονται με τθν χριςθ των προθγμζνων τεχνολογικϊν μζςων. Νζα 

επιχειρθματικά μοντζλα, ςυνεργαςία μικρϊν και ευζλικτων επιχειριςεων με επιχειρθματικοφσ 

ςυνεργατικοφσ ςχθματιςμοφσ δφναται να δϊςουν ϊκθςθ ςτθν ενίςχυςθ τθσ απαςχόλθςθσ και 

τθν ανάπτυξθ τθσ οικονομίασ. 

Σζλοσ, τα ΢υςτιματα Ευφυϊν Μεταφορϊν κα ςυμβάλλουν ςθμαντικά ςτθ δθμιουργία 

ενόσ ολοκλθρωμζνου αςφαλοφσ και αποτελεςματικοφ δικτφου μεταφορϊν και κα 

αποτελζςουν άξονα πολιτικισ για τθ διαςφάλιςθ τθσ βιϊςιμθσ κινθτικότθτασ ανκρϊπων και 

αγακϊν, τθν ανάπτυξθ, τθν απαςχόλθςθ και τθν κοινωνικι ςυνοχι. 
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