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ΣΥΝΟΨΗ 

 

 

Σκοπός της παρούσας διπλωµατικής είναι η διερεύνηση της επίδρασης της πληροφόρησης 

του χρήστη και του διαχειριστή οδικού δικτύου στη λήψη αποφάσεων επιλογής πορείας και 

προθυµίας πληρωµής. Γίνεται µια ανασκόπηση της µέχρι τώρα έρευνας πάνω σε θέµατα 

πληροφόρησης και ενηµέρωσης σε πραγµατικό χρόνο των συνθηκών συµφόρησης, και των 

έξυπνων συστηµάτων µεταφορών στα οδικά δίκτυα. Πραγµατοποιείται προσοµοίωση 

συνθηκών µε µεταβλητές εισόδου το επίπεδο πληροφόρησης του χρήστη και του διαχειριστή 

για τις συνθήκες κορεσµού οδικού δικτύου και ανάλυση των αποτελεσµάτων µε κατάλληλο 

πρόγραµµα στατιστικής. Ο εξοµοιωτής που χρησιµοποιήθηκε ακολουθεί τη µέθοδο Agent 

Based Modeling. Η κωδικοποίηση και συλλογή των στοιχείων έγινε σε φύλλο εργασίας 

Excel και η πρόβλεψη στο πρόγραµµα Stata. Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν διακρίνονται 

από την Ασυµµετρία πληροφόρησης χρήστη-διαχειριστή, επίπεδο κυκλοφοριακής 

συµφόρησης, προθυµία πληρωµή. 
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ABSTRACT 

 

 

The purpose of this thesis is to investigate the effect of information of the user in route choice 

decisions and willingness to pay. There is an overview of the current state of research on 

issues of information assistance in real-time conditions of congestion, and the Intelligent 

Transport Systems located en route. Caring out a simulation of input variables as the level of 

information of the user and admin for the saturation conditions of road and analysis of the 

results by the method of quadratic prediction. The simulator used follows the method Agent 

Based Modeling. The coding and data were collected in Excel worksheets and the program 

Stata was used to create a quadratic prediction. The results differ from the asymmetric 

information-admin user, level of congestion, willingness to pay. 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Ο βασικός σκοπός της παρούσας διπλωµατικής εργασίας είναι να προσδιορίσει τη 

συµπεριφορά των ατόµων ανάλογα µε το ποσοστό ενηµέρωσης και πληροφορίας που έχουν 

για τις συνθήκες κορεσµού, ως προς τη λήψη αποφάσεων, την προθυµία πληρωµής και την 

επιλογή της βέλτιστης διαδροµής. Δίνεται η έννοια της κυκλοφοριακής συµφόρησης, της 

στρατηγικής οδικής τιµολόγησης και εφαρµογής στα οδικά δίκτυα.    Προσδιορίζεται η 

έννοια επίπεδο πληροφορίας χρήστη και διαχειριστή, ασυµµετρία πληροφόρησης και 

προθυµία πληρωµής για το συγκεκριµένο πείραµα. 

Στη βιβλιογραφική ανασκόπηση παρατίθενται παραδείγµατα εφαρµογής συστηµάτων 

ευφυών εφαρµογών και προχωρηµένων συστηµάτων πληροφόρησης. Παραδείγµατα στα 

οποία βασίστηκε η ιδέα της διπλωµατικής εργασίας καθώς είναι είτε συστήµατα τα οποία 

είναι σε θεωρητικό επίπεδο, αλλά και περισσότερα τα οποία ήδη εφαρµόζονται. 

Παραδείγµατα από προηγούµενες έρευνες οι οποίες έχουν ως βασική παράµετρο την 

πληροφόρηση για την δηµιουργία πολιτικής τιµολόγησης συµφόρησης. 

Στη συνέχεια, γίνεται µια ανάλυση στη µέθοδο η οποία χρησιµοποιήθηκε για την εξοµοίωση 

των χρηστών σε περιβάλλον Agent Based Modeling. Εισάγεται µια νέα µέθοδος δυναµικής 

προσέγγισης των αποφάσεων και των επιλογών που είναι διατεθειµένος να κάνει ο χρήστης. 

Σε αυτήν την εξοµοίωση γίνεται η επιλογή βέλτιστης διαδροµής του χρήστη προς ένα 

προορισµό µε την παράµετρο τιµολόγησης. Εισάγονται οι έννοιες συµφόρηση, τιµή που είναι 

διατεθειµένος να πληρώσει ο χρήστης και τιµή που ζητάει ο διαχειριστής. Μέσω αυτής της 

εξάρτησης των δύο παραµέτρων ορίζεται ισορροπία και δηµιουργούνται τάσεις, επιθυµίες 

και τέλος λήψη αποφάσεων. 

Τα αποτελέσµατα αυτής της µεθόδου, εξάγονται σε φύλλο εργασίας Excel και εκεί γίνεται η 

πρώτη κωδικοποίηση και επεξεργασία τους. Εισάγεται η έννοια της ασυµµετρίας 

πληροφόρησης, δηλαδή η διαφορά πληροφόρησης χρήστη από πληροφόρηση διαχειριστή, η 

προθυµία πληρωµής εκφράζεται και υπολογίζεται και δηµιουργούνται οι πρώτες βάσεις 

δεδοµένων οι οποίες θα χρησιµοποιηθούν για την πρόβλεψη. 

Με τη χρήση του προγράµµατος Stata, επιτυγχάνεται η αξιοποίηση αυτών των δεδοµένων 

και επιτυγχάνεται η αποτύπωση σε διάγραµµα µε τη µέθοδο της τετραγωνικής πρόβλεψης. 
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Τα διαγράµµατα είναι χωρισµένα ανάλογα µε το σενάριο το οποίο αποτυπώνουν και την 

επίπεδο κυκλοφοριακής συµφόρησης το οποίο επικρατεί στο σύστηµα. 

Από την παραπάνω διαδικασία καταλήγουµε σε συµπεράσµατα για την σύνδεση και την 

εξάρτηση η οποία υπάρχει ανάµεσα στη τιµολόγηση, την επιβολή πολιτικής τιµολόγησης και 

λήψης αποφάσεων µε το επίπεδο πληροφόρησης το οποίο έχει ο κάθε χρήστης ξεχωριστά και 

ο διαχειριστής ενός ολοκληρωµένου συστήµατος.  
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

1.1 ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ ΚΑΙ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗ 

 

1.1.1.  ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

 

Τα κοινωνικά κόστη που προκαλούνται από τα οχήµατα συνίστανται κυρίως από τα 

ατυχήµατα, την περιβαλλοντική ρύπανση, την οδική ζηµία και την κυκλοφοριακή 

συµφόρηση και αναλύονται παρακάτω σύµφωνα µε τον Newbery (1990). Όταν οι οδηγοί δεν 

πληρώνουν για αυτές τις κοινωνικές δαπάνες, δεν είναι εύκολο να συνειδητοποιήσουν το 

µέγεθος τους και συνεπώς δεν τις λαµβάνουν υπόψη τους για την απόφαση πραγµατοποίησης 

µιας µετακίνησης. 

Προκειµένου να υπολογιστεί το οριακό κόστος συµφόρησης (marginal congestion cost- 

MCC) ενός πρόσθετου οχήµατος στο ρεύµα κυκλοφορίας σύµφωνα µε τον Newbery (1990), 

απαιτείται µια σχέση µεταξύ της ταχύτητας (v km/h) και της ροής (q οχήµατα ή MEA/h) 

όπου το MEA είναι µονάδες επιβατικών αυτοκινήτων και αποτελεί ένα µέτρο της 

συµφορητικής επίδρασης των διαφορετικών οχηµάτων στις διαφορετικές περιστάσεις (π.χ. 

υψηλότερος για τα βαριά φορτηγά στους απότοµους λόφους από ότι είναι στο επίπεδο). 

 

Το κόστος µετακίνησης c ανά χιλιόµετρο για ένα αντιπροσωπευτικό όχηµα είναι: 

 

𝑐 = 𝑎 +
𝑏
𝑣 
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όπου α: κάποιο σταθερό κόστος για τη συντήρηση του οχήµατος, b: το κόστος του κάθε 

οχήµατος ανά ώρα, συµπεριλαµβανοµένου του ευκαιριακού κόστους του οδηγού και των 

κατόχων, v: η ταχύτητα του οχήµατος (km/h). 

 

Στη συνέχεια το συνολικό κόστος C της ροής q οχηµάτων ανά ώρα υπολογίζεται ως εξής: 

 

C   =   c   ⋅ q 

 

Εάν ένα επιπλέον όχηµα προστεθεί στη ροή, τότε το συνολικό κοινωνικό κόστος αυξάνεται 

κατά: 

 

𝜕𝐶
𝜕𝑞 = 𝑐 + 𝑞 ∗

𝜕𝑐
𝜕𝑞 

 

O πρώτος όρος είναι το ιδιωτικό κόστος του οχήµατος και ο δεύτερος είναι το οριακό κόστος 

της εξωτερικότητας που προκαλείται από άλλους οδικούς χρήστες. Το επόµενο βήµα είναι να 

καθιερωθεί µια σχέση ταχύτητας-ροής, v = v(q). Οι µηχανικοί που σχεδιάζουν τα ιδιαίτερα 

τµήµατα του οδικού δικτύου ενδιαφέρονται για τη ροή σε κάθε σηµείο του και οι 

περισσότερες από τις σχέσεις που υπολογίζονται είναι αυτής της µορφής. Οι σχέσεις αυτές 

δείχνουν ότι η κυκλοφοριακή ροή επηρεάζεται πολύ από τους κόµβους, όπου η πρόσθετη 

κυκλοφορία αναστατώνει την οµαλή ροή και αυτό έχει ως αποτέλεσµα η σχέση ροής 

ταχύτητας να κάµπτεται προς τα πίσω, όπως στο σχήµα. 
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Η καµπύλη πρόκειται να ερµηνευθεί ως εξής. Δεδοµένου ότι η κυκλοφορία αυξάνεται πάνω 

από q οχ/ώρα, η ταχύτητα δίνεται από τα σηµεία όπως τα Α, Β. Καθώς η κυκλοφορία 

πλησιάζει στην ικανότητα του κόµβου, το k, στο σηµείο Γ, η ροή µεταβάλλεται σε µία 

κατάσταση "σταµάτα - ξεκίνα", και µε την παρεµπόδιση της οµαλής κυκλοφορίας καταλήγει 

σε ένα σηµείο όπως το Δ, που συνδέεται µε µια χαµηλότερη ταχύτητα. Αυτό είναι µια 

ασταθής κατάσταση. Καθώς η ροή µειώνεται, η κυκλοφορία απελευθερώνεται και το 

µπλοκάρισµα αντιµετωπίζεται. Εκείνη τη στιγµή, η ταχύτητα θα επιστρέψει στο σηµείο Α. 

 

Αυτό που απαιτείται είναι ένα µέτρο του συνολικού πρόσθετου χρόνου που καταλαµβάνεται 

από την υπόλοιπη κυκλοφορία για να ολοκληρώσει τις προγραµµατισµένες διαδροµές της 

και όχι η ταχύτητά σε ένα ιδιαίτερο σηµείο στο οδικό δίκτυο. Για τον λόγο αυτό προτιµώνται 

µέθοδοι βασισµένες στα επιπλέοντα αυτοκίνητα (floating cars) στις οποίες το όχηµα 

παρατήρησης παραµένει στο ρεύµα κυκλοφορίας για µια χρονική περίοδο, και ως εκ τούτου 

δίνουν µια καλύτερη εκτίµηση της µέσης σχέσης µεταξύ της ταχύτητας και της ροής. 

 

TABLE 1 Η ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΗΣ ΡΟΗΣ 
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Προκύπτει µια εύλογα σταθερή γραµµική σχέση της µορφής: 

 

𝑣 = 𝑣! − 𝛽 ∗ 𝑞 

 

όπου το q µετριέται σε MEA/ λωρίδα/ ώρα. Ο Newbery (1990) αναφέρει ότι η αξία του β για 

την αστική κυκλοφορία έχει εκτιµηθεί 0.035. Αυτό συµφωνεί και µε µια προσεκτική µελέτη 

του Harrison et al (1986), για τις κυκλοφοριακές ροές µέσα στις ζώνες του Χόνγκ Κόνγκ. 

Σηµειώνεται, όµως, ότι οι τιµές αυτές είναι πολύ παλιές. 

 

Αυτή η γραµµική σχέση µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την ποσοτικοποίηση του µέσου και 

οριακού κόστους της κυκλοφορίας και συνεπώς για τον καθορισµό του οριακού κόστους 

συµφόρησης. Μία καλύτερη εκτίµηση της σχέσης συµφόρησης δίνεται από το οριακό 

χρονικό κόστος (Marginal Time Cost- MTC) σε ώρες/οχ./χλµ., το οποίο µπορεί έπειτα να 

πολλαπλασιαστεί µε την τρέχουσα αξία της χρονικής χρήσης του οχήµατος, δηλαδή το b. 

Έχοντας υπολογίσει την ταχύτητα v και µε δεδοµένα το q και το β, τότε το MTC µπορεί να 

υπολογιστεί ως εξής: 

 

𝑀𝑇𝐶 = 𝛽 ∗
𝑞
𝑣! 

 

Στη συνέχεια µπορεί να γίνει αναγωγή των αρχικών εκτιµήσεων του οριακού κόστους 

συµφόρησης (MCC) σε µια µεταγενέστερη χρονική περίοδο µε τον ακόλουθο σύντοµο 

τρόπο. Εάν το m είναι το MCC ως συνάρτηση του q, και εάν Δq είναι η αύξηση στην 

κυκλοφορία κατά τη διάρκεια κάποιας περιόδου, κατόπιν η αναθεωρηµένη εκτίµηση του 
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MCC είναι m+dm/dq*Δq. Ο παράγοντας από τον οποίο µπορεί να γίνει αναγωγή των 

αρχικών εκτιµήσεων του MCC µπορεί να βρεθεί από τις παραπάνω εξισώσεις και είναι: 

 

1+ 2𝛽 ∗
𝑞
𝑣 ∗

Δ𝑞
𝑞  

 

Αναµένεται η εκτίµηση να είναι χαµηλή, δεδοµένου ότι η σχέση είναι µη γραµµική. Εάν 

µερικοί δρόµοι έχουν µια υψηλή µέση αύξηση στην κυκλοφορία ενώ άλλοι έχουν χαµηλή, 

κατόπιν η λήψη της µέσης αύξησης Δq/q θα υποτιµήσει το µέσο όρο των δαπανών σε κάθε 

οδό. 

 

1.1.2. ΟΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ ΤΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 

Ο όρος "οδική τιµολόγηση" (road pricing) χρησιµοποιείται για τη χρέωση που επιβάλλεται 

άµεσα στους οδικούς χρήστες όταν οδηγούν σε έναν συγκεκριµένο οδικό άξονα ή µια 

συγκεκριµένη περιοχή (Victoria Transport Policy Institute, 2010). 

Οι κύριοι στόχοι και τα βασικά κίνητρα για την εφαρµογή ενός σχεδίου οδικής τιµολόγησης, 

όπως αναγνωρίζουν οι Lindberg (1995), Tsolakis & Naude (2006), Eliasson (2010) µπορεί να 

είναι: 

• Χρηµατοδότηση υποδοµών 

Στόχος της οδικής τιµολόγησης µπορεί να είναι η συλλογή κεφαλαίου για οδικές επενδύσεις 

ή βελτίωση της δηµόσιας συγκοινωνίας ή και για επενδύσεις σε άλλους τοµείς πέρα από τον 

τοµέα των µεταφορών. Πολλές πόλεις έχουν εφαρµόσει την οδική τιµολόγηση για τον σκοπό 

αυτό µε χαρακτηριστικά τα διόδια στις οδούς ταχείας κυκλοφορίας. Όταν ο κύριος στόχος 

είναι η χρηµατοδότηση, τότε πρέπει να δοθεί έµφαση στο σχεδιασµό ενός συστήµατος που 

θα εξασφαλίζει σταθερά και αξιόπιστα έσοδα. 
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• Βελτίωση του περιβάλλοντος 

Η οδική τιµολόγηση µπορεί επίσης να εφαρµοστεί ως ένα περιβαλλοντικό µέτρο, 

στοχεύοντας στη µείωση των εκπεµπόµενων ρύπων και του θορύβου που προκύπτει από την 

κυκλοφορία. Σε µερικές περιπτώσεις επιδιώκεται η µείωση του συνολικού όγκου 

κυκλοφορίας, ενώ σε κάποιες άλλες ορίζεται µια συγκεκριµένη περιοχή ελέγχου, όπως το 

κέντρο µιας πόλης. Σπάνια ένα µέτρο οδικής τιµολόγησης εφαρµόζεται µε κύριο σκοπό τη 

βελτίωση του περιβάλλοντος, αλλά συνήθως αποτελεί δευτερεύοντα στόχο σε συνδυασµό µε 

τη µείωση της κίνησης. Όταν κύριος στόχος της οδικής τιµολόγησης είναι η µείωση των 

εκποµπών ρύπων, τότε είναι πιθανή η διαφοροποίηση των χρεώσεων ανάλογα µε την 

περιβαλλοντική κλάση του οχήµατος (Swedish National Road Administration, 2002). 

• Μείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης 

Η οδική τιµολόγηση µπορεί να στοχεύει στη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης σε 

συγκεκριµένες οδούς ή σε συγκεκριµένες ώρες και ως εκ τούτου στη βελτίωση της 

προσβασιµότητας του οδικού δικτύου. Τότε για την οδική τιµολόγηση χρησιµοποιείται ο 

όρος "τιµολόγηση της συµφόρησης" (congestion pricing). (Victoria Transport Policy 

Institute, 2010). Όταν η διαχείριση της κυκλοφορίας τίθεται ως βασικός στόχος ενός σχεδίου 

οδικής τιµολόγησης, τότε η χρέωση πρέπει να επιβάλλεται όπου και όποτε υπάρχει έντονη 

κυκλοφοριακή συµφόρηση, ώστε να επιτευχθεί καταµερισµός της κίνησης σε άλλες ώρες, 

άλλες οδούς και άλλα µέσα µεταφοράς. 

Ανεξάρτητα, όµως, από το στόχο του κάθε σχεδίου, η οδική τιµολόγηση λειτουργεί ως 

χρηµατοδοτικός παράγοντας, εφόσον επιφέρει έσοδα στο κράτος, αλλά και ως παράγοντας 

διαχείρισης της κυκλοφορίας, αφού η χρέωση θα αποθαρρύνει κάποιους οδηγούς από τη 

χρήση του οχήµατος τους. Ακόµα και αν σε ένα σχέδιο συνδυάζονται οι παραπάνω στόχοι, 

συνήθως ένας στόχος τίθεται ως κύριος και αυτός καθορίζει και τα χαρακτηριστικά του 

σχεδίου οδικής τιµολόγησης που θα εφαρµοστεί (Swedish National Road Administration, 

2002). 

1.1.3. Ο ΡOΛΟΣ ΤΗΣ ΟΔΙΚHΣ ΤΙΜΟΛOΓΗΣΗΣ 

 

Από τη δεκαετία του 1920 οι οικονοµολόγοι [Knight (1924), Pigou (1920)] αναγνώρισαν την 
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οδική τιµολόγηση ως έναν απλό τρόπο φορολόγησης των εξωτερικών δαπανών στον τοµέα 

των µεταφορών, όπως αναλύθηκαν παραπάνω. Η αρχική ιδέα του Pigou αφορούσε χρεώσεις 

για την αντιµετώπιση της ρύπανσης αλλά στη συνέχεια επεκτάθηκε και για άλλες 

εξωτερικότητες, όπως της συµφόρησης. Κατόπιν, τη δεκαετία του ’60 Αµερικάνοι και 

Άγγλοι ακαδηµαϊκοί επανεξέτασαν την ιδέα της οδικής τιµολόγησης (Smeed: Ministry of 

Transport, 1964, Vickrey, 1963) και κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι αποτελεί µία από τις 

λίγες λύσεις για την αντιµετώπιση της έντονης κυκλοφοριακής συµφόρησης. Επιβάλλοντας 

µια χρέωση συµφόρησης, αναµένεται µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης και κατά 

συνέπεια µείωση όλων των εξωτερικών δαπανών. 

Εσωτερικοποίηση της εξωτερικότητας της κυκλοφοριακής συµφόρησης µπορεί να γίνει αν 

κάθε πρόσθετος οδηγός πληρώνει στους άλλους οδηγούς το επιπλέον κόστος που προκαλεί 

σε αυτούς. Η προσέγγιση του ζητήµατος έγινε µε βάση τη θεωρία του "congestion pricing" 

(σε ελεύθερη µετάφραση, χρέωση µε βάση τις ώρες αιχµής). Κύριος εκπρόσωπος της 

θεωρίας αυτής αποτελεί ο Νοµπελίστας οικονοµολόγος William Vickrey, ο οποίος 

υποστήριξε ότι αν οι οδηγοί είχαν διαφορετική χρέωση ανάλογα µε το αν οδηγούν τις ώρες 

αιχµής ή όχι τότε αυτό θα τους έδινε ένα κίνητρο να αλλάξουν τις συνήθειές τους. Ακόµα και 

αν η αλλαγή των συνηθειών αφορούσε σχετικά µικρό ποσοστό οδηγών αυτό µπορούσε να 

έχει µεγάλη επίδραση στη ροή της κυκλοφορίας. 

Η αύξηση της κυκλοφορίας οδηγεί σε χαµηλότερες µέσες ταχύτητες, υψηλότερους µέσους 

χρόνους µετακίνησης και υψηλότερο κόστος ανά χιλιόµετρο. Η πρόσθετη κίνηση επιβάλλει 

ένα εξωτερικό κόστος στους υπόλοιπους οδικούς χρήστες. Υπό συνθήκες συµφόρησης, 

κυρίως σε αστικές περιοχές χωρίς επαρκή οδική τιµολόγηση, η κίνηση υποτιµάται και ως εκ 

τούτου γίνεται αλόγιστη. 

1.1.4. ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΕΙΣΑΓΩΓΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 

Στις αρχές της δεκαετίας 1960, το Υπουργείο Μεταφορών του Ηνωµένου Βασιλείου ανέθεσε 

σε µια επιτροπή µε επικεφαλή τον Professor R. J. Smeed για να εξετάσει την πιθανότητα 

εφαρµογής οδικής τιµολόγησης στο Ηνωµένο Βασίλειο. Στο Smeed Report (Ministry of 

Transport, 1964) τέθηκαν οι βασικές αρχές που πρέπει να διέπουν ένα σύστηµα οδικής 

τιµολόγησης. Το κείµενο αυτό παρά το γεγονός ότι γράφτηκε το 1964 θεωρείται ακόµα 
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σύγχρονο (Santos, 2005). Οι βασικές αρχές για την εφαρµογή ενός συστήµατος οδικής 

τιµολόγησης όπως ορίστηκαν από το Smeed Report (1964) στην Αγγλία είναι οι εξής: 

• Χρήση: η χρέωση πρέπει να συνδέεται άµεσα µε την οδική χρήση και τα τέλη πρέπει 

να αντικατοπτρίζουν όσο το δυνατόν περισσότερο το οριακό κοινωνικό κόστος της 

κάθε µετακίνησης όσον αφορά τις επιπτώσεις στους άλλους. 

• Διαφοροποίηση τιµής: η τιµή θα πρέπει να ποικίλει ανάλογα µε το χώρο, το χρόνο 

και το µέσο µεταφοράς. 

• Τέλεια πληροφόρηση: το ύψος της χρέωσης πρέπει να είναι γνωστό από τον χρήστη 

πριν την έναρξη της µετακίνησης 

• Πληρωµή: πρέπει να είναι δυνατή η χρέωση πριν τη µετακίνηση αλλά να υπάρχει και 

δυνατότητα πίστωσης. 

• Δικαιοσύνη: οι οδικοί χρήστες πρέπει να εκλάβουν το µέτρο της οδικής τιµολόγησης 

ως δίκαιο. Αυτό µπορεί να συµβεί προσφέροντας εναλλακτικές λύσεις µετακίνησης 

αντάξιας ή καλύτερης αυτής του ιδιωτικού οχήµατος σε άνεση, ταχύτητα και κόστος 

• Απλότητα: εύκολο στη χρήση 

• Αξιοπιστία: οποιοσδήποτε εξοπλισµός χρησιµοποιείται πρέπει να εξασφαλίζει πλήρη 

αξιοπιστία. 

• Επιτήρηση: το σύστηµα πρέπει να είναι απαλλαγµένο απάτη και παραβάσεις, 

εκούσιες ή ακούσιες. 

• Δυνατότητα επέκτασης: να υπάρχει δυνατότητα επέκτασης σε όλη την πόλη και το 

σύστηµα οδικής τιµολόγησης να µπορεί να ανταποκριθεί σε συνθήκες µε 30 εκατ. 

οχήµατα ή και να εξελιχθεί σε ένα ευρύ ευρωπαϊκό σύστηµα µε πληθυσµό οχηµάτων 

που αγγίζει τα 200 εκατ. (May, 1992). 

1.2 ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ, ΧΡΗΣΙΜΟΤΗΤΑ 

ΚΑΙ ΑΠΟΔΟΧΗ 

 

1.2.1. ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ 
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Κάθε σχέδιο οδικής τιµολόγησης έχει τοπικό χαρακτήρα και πρέπει να ανταποκρίνεται στις 

ανάγκες και τα χαρακτηριστικά της κάθε περιοχής. Ως εκ τούτου η υιοθέτηση ενός σχεδίου 

χωρίς επανεξέταση και προσαρµογή στις ανάγκες του τόπου, δεν εγγυάται αποδοτικά 

αποτελέσµατα. Αντιθέτως, κρίνεται αναγκαίος ο προσεκτικός σχεδιασµός ενός τέτοιου 

µέτρου. 

Αρχικά πρέπει να γίνεται αναγνώριση του προβλήµατος, π.χ. έντονη κυκλοφοριακή 

συµφόρηση ή προβλήµατα ρύπανσης. Στη συνέχεια τίθεται ο επιθυµητός στόχος προς 

επίτευξη, π.χ. η µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης. Ακολουθεί η εξέταση και 

σύγκριση των εναλλακτικών λύσεων. Στην προκειµένη φάση λαµβάνεται υπόψη η διεθνής 

εµπειρία, δηλαδή ερευνώνται αντίστοιχα σχέδια οδικής τιµολόγησης ή γενικότερα άλλα 

µέτρα που έχουν εφαρµοστεί και οι επιδράσεις που έχουν επιφέρει. Πριν τη λήψη µιας 

απόφασης είναι σκόπιµο να ζητείται και η γνώµη του κοινού. Επιπλέον, µε τη βοήθεια της 

τεχνολογίας, όπως τα συστήµατα προσοµοίωσης, µπορεί να προβλεφθούν σε κάποιο βαθµό 

οι επιδράσεις του κάθε προτεινόµενου σεναρίου. 

1.2.2. ΤΥΠΟΙ ΟΔΙΚΗΣ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 

Οι τύποι οδικής τιµολόγησης θα µπορούσαν να εφαρµοστούν σύµφωνα µε τις χωρικές ή 

χρονικές αρχές. Σύµφωνα µε τις χωρικές αρχές, η περιοχή υποκείµενη στα διόδια διαιρείται 

σε υποπεριφέρειες βασισµένες σε ορισµένα κριτήρια, όπως το επίπεδο συµφόρησης, 

ελκυστικότητας, περιβαλλοντικών επιπτώσεων, κ.λπ. Οι χρονικές αρχές αναφέρονται στα 

πολυάριθµα καθεστώτα τιµολόγησης όσον αφορά τους διαφορετικούς χρόνους της ηµέρας, 

των ηµερών της εβδοµάδας, κ.λπ. Ο κύριος στόχος είναι να ενθαρρυνθούν οι ιδιωτικοί 

χρήστες αυτοκινήτων να χρησιµοποιήσουν το όχηµα τους κατά τη διάρκεια των λιγότερο 

κορεσµένων χρονικών περιόδων ή και να υιοθετήσουν άλλους τρόπους µεταφοράς. Οι 

γενικοί τύποι οδικών τιµολογήσεων παρουσιάζονται παρακάτω: 

• Ο ενιαίος οδικός άξονας 

Η αµοιβή συλλέγεται είτε στην είσοδο είτε την έξοδο του δρόµου ή της σύνδεσης. Αυτός ο 

τύπος τιµολόγησης είναι ο απλούστερος να εφαρµοστεί δεδοµένου ότι έχουν οριστεί τα 

φυσικά όρια της περιοχής χρέωσης. Σχεδόν όλα τα σχέδια τιµολόγησης αυτοκινητόδροµων 



 19 

περιλαµβάνουν αυτόν τον τύπο τιµολόγησης. Η δοµή τιµολόγησης µπορεί είτε να είναι 

στατική είτε δυναµική, σύµφωνα µε το επίπεδο συµφόρησης στο δρόµο ή την πάροδο, και 

εκτελείται µε τη βοήθεια των ευφυών συστηµάτων µεταφοράς [Jones (2000), Harsman 

(2000), Victoria Transport Policy Institute (2006)]. 

• Κλοιός χρέωσης (cordon pricing) 

H βασική αρχή της τιµολόγησης είναι ότι µια δαπάνη επιβάλλεται στους ταξιδιώτες που 

περνούν µέσω του κλοιού για να µπουν ή να βγουν από µια ορισµένη περιοχή. Γενικά, η 

αµοιβή συλλέγεται σε κάθε είσοδο ή έξοδο. Αυτός ο τύπος τιµολόγησης είναι σχετικά 

εύκολο να εφαρµοστεί ειδικά όταν ο κλοιός περιβάλλει π.χ. ένα κέντρο πόλεων. Κάποιοι 

ταξιδιώτες προσπαθούν να αποφύγουν τα διόδια περιφερόµενοι γύρω από τον κλοιό και κατά 

συνέπεια δηµιουργούνται προβλήµατα για τον ορισµό του ορίου. Επιπλέον, το σχέδιο 

τιµολόγησης πρέπει να περιλάβει πλήρως τα εσωτερικά ταξίδια για να αποτρέψει 

οποιαδήποτε προβλήµατα σχετικά µε τη δικαιοσύνη της εφαρµογής [Jones (2000), Harsman 

(2000), Victoria Transport Policy Institute (2006)]. 

• Περιοχή χρέωσης (area pricing) 

Είναι µια µορφή κλοιού που η τιµολόγηση επιβάλλεται σε ένα όχηµα µέσα σε µια 

προκαθορισµένη περιοχή και όχι µόνο για να µπει ή να βγει από την περιοχή. Αυτή η 

µέθοδος παρουσιάζει πολλά κοινά χαρακτηριστικά µε την προηγούµενη. Το σηµαντικό 

πλεονέκτηµα της µεθόδου αυτής ενάντια στην προηγούµενη είναι ότι επιτρέπει ένα σύστηµα 

τιµολόγησης για όλα τα ταξίδια µέσα σε µια καθορισµένη περιοχή [Jones (2000), Harsman 

(2000), Victoria Transport Policy Institute (2006)]. 

• Χρέωση ανάλογα µε την απόσταση 

Οι ταξιδιώτες υπόκεινται σε µια αµοιβή σύµφωνα µε την απόσταση που διανύεται µέσα σε 

µια περιοχή ή έναν δρόµο. Δεδοµένου ότι η απόσταση που διανύεται µε κάθε όχηµα πρέπει 

να µετρηθεί, η µέθοδος αυτή στηρίζεται κυρίως στην υψηλή τεχνολογία, η οποία διευκολύνει 

τις διαδικασίες πληρωµής και επιβολής. Εδώ παρατηρούνται προβλήµατα ανάλογα µε το 

cordon pricing. Συγκεκριµένα οι οδηγοί επιθυµούν να καταβάλουν τη χαµηλότερη αµοιβή 

και εποµένως επιδιώκουν την κοντύτερη διαδροµή [Jones (2000), Harsman (2000), Victoria 

Transport Policy Institute (2006)]. 
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• Χρέωση ανάλογα µε τον χρόνο 

Η συγκεκριµένη µέθοδος αντιπροσωπεύει µια δοµή τιµολόγησης που καθορίζεται σύµφωνα 

µε το χρονικό διάστηµα που ξοδεύεται µέσα στην περιοχή. Αυτός ο τύπος σχεδίου ενέχει 

σοβαρή απειλή για την οδική ασφάλεια καθώς είναι πιθανό να υποκινηθούν µερικοί οδηγοί 

να αναπτύξουν µεγάλες ταχύτητες και να παραβιάσουν τον κώδικα οδικής κυκλοφορίας µε 

σκοπό να µείνουν λιγότερο µέσα σε αυτήν την περιοχή και να πληρώσουν λιγότερο. 

Επιπλέον, κάποια απροσδόκητα γεγονότα όπως η οδική παρεµπόδιση λόγω τροχαίων 

ατυχηµάτων µπορούν να οδηγήσουν αδικαιολόγητα σε υψηλές χρεώσεις [Jones (2000), 

Harsman (2000), Victoria Transport Policy Institute (2006)]. 

• Χρέωση ανάλογα µε τα κοινωνικά κόστη 

Η µέθοδος αυτή χρεώνει τους ιδιωτικούς χρήστες ανάλογα µε τη ζηµιά που προκαλούν σε 

έναν δρόµο ή σε µια περιοχή. Γενικά δύο σηµαντικοί τύποι κόστους λαµβάνονται υπόψη: το 

επίπεδο συµφόρησης και οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις. Ο µηχανισµός τιµολόγησης για το 

επίπεδο συµφόρησης περιλαµβάνει µια δυναµική αµοιβή, η οποία καθορίζεται σύµφωνα µε 

το επίπεδο συµφόρησης τη συγκεκριµένη στιγµή. Το ποσό που θα χρεωθεί το όχηµα που 

µπαίνει στην περιοχή ή στον δρόµο θα είναι υψηλό εάν το επίπεδο κυκλοφορίας είναι επάνω 

από το επιθυµητό επίπεδο και αντίστροφα. Επίσης, η αµοιβή τίθεται ανάλογη προς τα 

µετρηµένα επίπεδα εκποµπής, δηλαδή, το επίπεδο περιβαλλοντικής επίδρασης του οχήµατος. 

Όπως και στην τιµολόγηση ανάλογα µε την απόσταση η υψηλή τεχνολογία είναι απαραίτητη 

για την εκτέλεση ενός κατάλληλου σχεδίου (Jones, 2000). 

• Χρέωση ανάλογα µε τον αριθµό επιβατών 

Βασισµένη στην τιµολόγηση που δηµιουργείται στις ΗΠΑ είναι ένας τύπος τιµολόγησης που 

εφαρµόζεται χαρακτηριστικά στους αυτοκινητόδροµους και αφορά τις ονοµαζόµενες 

λωρίδες υψηλής πληρότητας (ΗΟΤ lanes). Χορηγεί τη δωρεάν χρήση µιας λωρίδας σε έναν 

αυτοκινητόδροµο µόνο εάν ο αριθµός επιβατών ικανοποιεί τα ζητούµενα κριτήρια κατοχής. 

Τα οχήµατα, που δεν ικανοποιούν τα κριτήρια αυτά, µπορούν ακόµα να χρησιµοποιήσουν 

την πάροδο µε την καταβολή µιας αµοιβής. Το ποσό αµοιβής για αυτά τα οχήµατα υπόκειται 

σε µια αύξηση όποτε η πυκνότητα των οχηµάτων στο δρόµο υπερβαίνει την επιθυµητή 

ποσότητα για να κρατήσει το επίπεδο υπηρεσιών της πρόσθετης λωρίδας αµετάβλητης 

(Victoria Transport Policy Institute, 2006). 
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1.2.3. ΣΤΟΧΟΙ ΤΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 

Ο όρος .οδική τιµολόγηση. (road pricing) χρησιµοποιείται για τη χρέωση που επιβάλλεται 

άµεσα στους οδικούς χρήστες όταν οδηγούν σε έναν συγκεκριµένο οδικό άξονα ή µια 

συγκεκριµένη περιοχή (Victoria Transport Policy Institute, 2010). Οι κύριοι στόχοι και τα 

βασικά κίνητρα για την εφαρµογή ενός σχεδίου οδικής τιµολόγησης, όπως αναγνωρίζουν οι 

Lindberg (1995), Tsolakis & Naude (2006), Eliasson (2010) µπορεί να είναι: 

• Χρηµατοδότηση υποδοµών 

Στόχος της οδικής τιµολόγησης µπορεί να είναι η συλλογή κεφαλαίου για οδικές επενδύσεις 

ή βελτίωση της δηµόσιας συγκοινωνίας ή και για επενδύσεις σε άλλους τοµείς πέρα από τον 

τοµέα των µεταφορών. Πολλές πόλεις έχουν εφαρµόσει την οδική τιµολόγηση για τον σκοπό 

αυτό µε χαρακτηριστικά τα διόδια στις οδούς ταχείας κυκλοφορίας. Όταν ο κύριος στόχος 

είναι η χρηµατοδότηση, τότε πρέπει να δοθεί έµφαση στο σχεδιασµό ενός συστήµατος που 

θα εξασφαλίζει σταθερά και αξιόπιστα έσοδα. 

• Βελτίωση του περιβάλλοντος 

Η οδική τιµολόγηση µπορεί επίσης να εφαρµοστεί ως ένα περιβαλλοντικό µέτρο, 

στοχεύοντας στη µείωση των εκπεµπόµενων ρύπων και του θορύβου που προκύπτει από την 

κυκλοφορία. Σε µερικές περιπτώσεις επιδιώκεται η µείωση του συνολικού όγκου 

κυκλοφορίας, ενώ σε κάποιες άλλες ορίζεται µια συγκεκριµένη περιοχή ελέγχου, όπως το 

κέντρο µιας πόλης. Σπάνια ένα µέτρο οδικής τιµολόγησης εφαρµόζεται µε κύριο σκοπό τη 

βελτίωση του περιβάλλοντος, αλλά συνήθως αποτελεί δευτερεύοντα στόχο σε συνδυασµό µε 

τη µείωση της κίνησης. Όταν κύριος στόχος της οδικής τιµολόγησης είναι η µείωση των 

εκποµπών ρύπων, τότε είναι πιθανή η διαφοροποίηση των χρεώσεων ανάλογα µε την 

περιβαλλοντική κλάση του οχήµατος (Swedish National Road Administration, 2002). 

• Μείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης 

Η οδική τιµολόγηση µπορεί να στοχεύει στη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης σε 
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συγκεκριµένες οδούς ή σε συγκεκριµένες ώρες και ως εκ τούτου στη βελτίωση της 

προσβασιµότητας του οδικού δικτύου. Τότε για την οδική τιµολόγηση χρησιµοποιείται ο 

όρος .τιµολόγηση της συµφόρησης (congestion pricing). (Victoria Transport Policy Institute, 

2010). Όταν η διαχείριση της κυκλοφορίας τίθεται ως βασικός στόχος ενός σχεδίου οδικής 

τιµολόγησης, τότε η χρέωση πρέπει να επιβάλλεται όπου και όποτε υπάρχει έντονη 

κυκλοφοριακή συµφόρηση, ώστε να επιτευχθεί καταµερισµός της κίνησης σε άλλες ώρες, 

άλλες οδούς και άλλα µέσα µεταφοράς. 

Ανεξάρτητα, όµως, από το στόχο του κάθε σχεδίου, η οδική τιµολόγηση λειτουργεί ως 

χρηµατοδοτικός παράγοντας, εφόσον επιφέρει έσοδα στο κράτος, αλλά και ως παράγοντας 

διαχείρισης της κυκλοφορίας, αφού η χρέωση θα αποθαρρύνει κάποιους οδηγούς από τη 

χρήση του οχήµατος τους. Ακόµα και αν σε ένα σχέδιο συνδυάζονται οι παραπάνω στόχοι, 

συνήθως ένας στόχος τίθεται ως κύριος και αυτός καθορίζει και τα χαρακτηριστικά του 

σχεδίου οδικής τιµολόγησης που θα εφαρµοστεί (Swedish National Road Administration, 

2002). 

 

 1.2.4. ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΑΠΟΔΟΧΗ 

Η κοινωνική αποδοχή του µέτρου της οδικής τιµολόγησης εξαρτάται από πολλούς 

παράγοντες και έχουν γίνει αρκετές έρευνες [Jones (1995, 2002), Goodwin and Jones 

(1989)]. Παρακάτω συνοψίζονται τα συµπεράσµατα των ερευνών αυτών, παρουσιάζονται οι 

κύριοι παράγοντες που επηρεάζουν την κοινή γνώµη και δίνεται έµφαση στις προϋποθέσεις 

που αν πληρούνται συµβάλλουν στην ευκολότερη κοινωνική αποδοχή του µέτρου. 

Γενικά, η λύση των αστικών διοδίων δεν είναι ιδιαίτερα δηµοφιλής, καθώς αποτελεί ένα 

περιοριστικό µέτρο που µπορεί να οδηγήσει σε κοινωνικές ανισότητες. Αρχικά, σύµφωνα µε 

τις παραπάνω έρευνες, οι κύριοι παράγοντες που καθορίζουν την κοινή γνώµη συνοψίζονται 

στους εξής: 

• Πού χρησιµοποιούνται τα έσοδα από την οδική τιµολόγηση 

• Ο σκοπός της χρέωσης 

• Πώς είναι δοµηµένο το σύστηµα της οδικής τιµολόγησης (ποια τεχνολογία 

χρησιµοποιείται, το ύψος της χρέωσης, κλπ.) 
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• Ποια συµπληρωµατικά µέτρα χρησιµοποιούνται για τη βελτίωση της κυκλοφοριακής 

κατάστασης 

• Πώς και από ποιον καθορίστηκε το ύψος της χρέωσης 

• Πόσο συνειδητοποιηµένοι είναι οι πολίτες για την κυκλοφοριακή κατάσταση και τις 

επιδράσεις που επιφέρουν σε αυτήν άλλα εναλλακτικά µέτρα 

Επιπλέον, οι προϋποθέσεις που όταν πληρούνται καθιστούν ευκολότερη την κοινωνική 

αποδοχή είναι οι εξής: 

• Οι χρεώσεις που υποβάλλονται πρέπει να κρίνονται αναγκαίες 

Γενικά, όσο πιο έντονο θεωρείται το πρόβληµα της κυκλοφοριακής συµφόρησης σε µία 

πόλη, τόσο µεγαλύτερη είναι η αποδοχή του µέτρου από το κοινό. Οι χρεώσεις πρέπει να 

θεωρούνται αναπόφευκτες για την λύση του προβλήµατος, είτε επειδή δεν υπάρχει το 

απαιτούµενο κεφάλαιο για την εφαρµογή άλλων µέτρων, είτε επειδή το κοινό έχει πειστεί ότι 

άλλα µέτρα είναι ανεπαρκή, π.χ. δεν υπάρχουν περιθώρια για διαπλατύνσεις οδών. Η 

συγκατάβαση ή απόρριψη του µέτρου από το κοινό καθορίζεται από την πεποίθηση του για 

το αν το µέτρο µπορεί να βοηθήσει στη λύση του προβλήµατος. Η ενηµέρωση του κοινού για 

την επικρατούσα κυκλοφοριακή κατάσταση και τις επιδράσεις που µπορούν να επιφέρουν 

διάφορα µέτρα πολιτικής µπορούν να επηρεάσουν σηµαντικά την κοινή γνώµη (Jones, 

2002). 

• Το µέτρο της οδικής τιµολόγησης πρέπει να εντάσσεται σε µια ενιαία στρατηγική 

Το µέτρο της οδικής τιµολόγησης γίνεται ευκολότερα αποδεκτά όταν δεν παρουσιάζεται ως 

µεµονωµένο µέτρο αλλά εντάσσεται σε µια ενιαία πολιτική µε σκοπό τον περιορισµό της 

χρήσης του αυτοκινήτου [Goodwin and Jones (1989), Jones (1995)]. Συµπληρωµατικά 

µέτρα, όπως φόροι καυσίµων, παρκόµετρα και βελτιώσεις στις δηµόσιες συγκοινωνίες, 

βοηθούν στην καλύτερη υλοποίηση της οδικής τιµολόγησης και αυξάνουν την κοινωνική 

ευηµερία (Tsekeris & Vo. (2008), Li et al. (2007), Proost and Sen (2006)]. Σε αυτά 

συµπεριλαµβάνεται η βελτίωση της δηµόσιας συγκοινωνίας, νέες οδικές υποδοµές, 

ελεγχόµενη στάθµευση, ενηµερωτικές καµπάνιες για το κοινό. Η ενιαία στρατηγική πρέπει 

να αποσκοπεί στη διαµόρφωση εναλλακτικών λύσεων για όσους θέλουν να αποφύγουν τη 

χρέωση και να µην διέλθουν µε το όχηµα τους από κεντρικά σηµεία κατά τις ώρες αιχµής. 
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• Τα οφέλη από τα έσοδα πρέπει να είναι προφανή 

Η στρατηγική που ακολουθείται πρέπει να περιλαµβάνει ένα πλάνο σχετικά µε το πώς θα 

χρησιµοποιηθούν τα έσοδα από την οδική τιµολόγηση. Συνήθως οι µετακινούµενοι θεωρούν 

ότι λόγω της χρέωσης αναγκάζονται να στραφούν σε κάποιο άλλο µέσο µεταφοράς 

χαµηλότερης ποιότητας ή ότι ο χρόνος που κερδίζουν µε την οδική τιµολόγηση αξίζει 

λιγότερο από όσο πληρώνουν (Giuliano, 1992). Ως εκ τούτου, είναι σηµαντικό να βλέπουν οι 

µετακινούµενοι ότι τα χρήµατα τους αξιοποιούνται προς όφελος του κοινωνικού συνόλου 

(Johansson and Mattsson, 1994). Αυτό µπορεί να γίνει µε τη σωστή χρήση των εσόδων και 

την κατάλληλη ενηµέρωση του κοινού για αυτήν. Η κοινωνική αποδοχή αυξάνεται αν τα 

έσοδα από την οδική τιµολόγηση χρησιµοποιηθούν για επενδύσεις στον τοµέα των δηµόσιων 

συγκοινωνιών (Jones 1995, 2002). Αυτό δεν είναι απαραίτητο. Ωστόσο, όλες οι έρευνες 

καταλήγουν ότι βασική προϋπόθεση για την κοινωνική αποδοχή της οδικής τιµολόγησης 

είναι η χρήση των εσόδων προς όφελος της περιοχής, όπου εφαρµόζεται. 

• Οι χρεώσεις πρέπει να έχουν προµελετηθεί µε έξυπνο τρόπο 

Οι χρεώσεις πρέπει να συνδέονται µε την οδική χρήση και να περιορίζουν όσο το δυνατόν 

περισσότερο ενδεχόµενες αρνητικές επιδράσεις. Το σχέδιο της οδικής τιµολόγησης πρέπει να 

έχει ξεκάθαρο στόχο και να σχεδιάζεται ανάλογα. Το κοινό είναι πιθανό να υποστηρίξει ένα 

σχέδιο οδικής τιµολόγησης, αν πιστεύει ότι µπορεί να λύσει το πρόβληµα. Όµως, ένα σχέδιο 

οδικής τιµολόγησης δεν πρέπει να είναι περίπλοκο και δύσκολο στην κατανόηση, γιατί τότε 

µπορεί να θεωρηθεί κακόπιστο και χωρίς προγραµµατισµό. Σχέδια τιµολόγησης συµφόρησης 

µε δυναµική διαφοροποίηση των χρεώσεων µπορεί να είναι πιο αποτελεσµατικά από 

συστήµατα µε σταθερή χρέωση αλλά χαρακτηρίζονται από υψηλό κόστος εφαρµογής και 

γίνονται πιο δύσκολα κατανοητά και αποδεκτά από το κοινό (Bonsall et al., 2007). 

 

Γενικά, πρέπει να αποσαφηνιστούν όλες οι παράµετροι του σχεδίου, να επισηµανθούν οι 

εναλλακτικές λύσεις και να εξηγηθεί πως θα αντιµετωπιστούν ενδεχόµενες αρνητικές 

συνέπειες του µέτρου (Catling, 2002). 

1.3 ΣΚΟΠΟΣ ΤΗΣ ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 
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Σκοπός της συγκεκριµένης εργασίας είναι η µελέτη της προθυµίας και των αποφάσεων του 

χρήστη ενός οδικού συστήµατος σε τυχαίες συνθήκες κυκλοφοριακής συµφόρησης, ανάλογα 

µε το επίπεδο πληροφόρησης του ίδιου και του διαχειριστή του δικτύου. Με τη χρήση 

λογισµικού µοντελοποίησης αληθινών σεναρίων οδικής συµπεριφοράς στην επιλογή 

βέλτιστης διαδροµής, υπολογισµού κόστους, επιβάρυνσης και προθυµίας πληρωµής. 

 

Σε αυτήν την εργασία φαίνεται αν η σωστή και ταχεία ενηµέρωση και πληροφορία τόσο του 

χρήστη όσο και του διαχειριστή µπορούν να επηρεάσουν την τιµολογιακή πολιτική, την 

αποφυγή συµφόρησης του δικτύου µέσω δηµιουργίας αντικινήτρου και την αξιοποίηση 

τεχνογνωσίας για µελλοντική χρήση της. 

 

Βασικός παράγοντας της διπλωµατικής είναι το επίπεδο ενηµέρωσης το οποίο έχει ο καθένας 

σε αυτή την αλληλεπίδραση που δηµιουργείται µεταξύ χρήστη και συστήµατος. Η 

παρατήρηση του φαινοµένου, η εξαγωγή µετρήσεων, η ανάλυση τους µε τη µέθοδο της 

τετραγωνικής πρόβλεψης, η παρουσίασή τους και ο σχολιασµός. 

 

1.3.2 ΠΡΩΤΟΤΥΠΑ ΣΗΜΕΙΑ 

 

Η παρούσα έρευνα µπορεί να χαρακτηριστεί ως πρωτότυπη, καθώς 

• συνδυάζει πειραµατικές µετρήσεις και αριθµητικά µοντέλα µε στόχο την ακριβή 

πρόβλεψη της συµπεριφοράς και της προθυµίας πληρωµής 

• αγγίζει επιπλέον από τις προϋπάρχουσες δηµοσιευµένες έρευνες αυστηρά το θέµα της 

ασυµµετρίας της πληροφόρησης και πως αυτή επηρεάζει ένα οδικό σύστηµα 

1.3.3 ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 
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Η εργασία περιλαµβάνει, εκτός από την παρούσα εισαγωγή (Κεφάλαιο 1), όπου δίνονται οι 

βασικές έννοιες της τιµολογιακής πολιτικής, έξι Κεφάλαια και τη Βιβλιογραφία. 

 

Στο Κεφάλαιο 2 πραγµατοποιείται εκτεταµένη βιβλιογραφική επισκόπηση πάνω στη µέχρι 

τώρα πρόοδο που έχει γίνει σε σχέση µε την αξιοποίηση της τεχνολογίας, στα έξυπνα και 

αυτοµατοποιηµένα συστήµατα µεταφορών. Παρατίθεται η έννοια της ασυµµετρίας της 

πληροφόρησης και προβάλλεται το κενό γνώσης που υπάρχει. 

 

Στο Κεφάλαιο 3 εισάγεται ο τρόπος µε τον οποίο διεξήχθη το πείραµα και η µεθοδολογία 

του, η µοντελοποίηση βάσει πρακτόρων(ABM). 

 

Στο Κεφάλαιο 4 παρουσιάζεται η ανάλυση και περιγραφή του πειράµατος εξ ολοκλήρου σε 

όλα τα στάδια και βήµατα, καθώς και αναλύονται τα προγράµµατα τα όποια 

χρησιµοποιήθηκαν. 

 

Στο Κεφάλαιο 5 αναφέρονται οι πειραµατικές διατάξεις και παρουσιάζονται οι πίνακες µε τις 

µετρήσεις και τα αποτελέσµατα της έρευνας. 

 

Στο Κεφάλαιο 6 γίνονται κάποια σχόλια και παρατηρήσεις πάνω στην έρευνα, προσωπικές 

υποδείξεις και προτάσεις για περαιτέρω έρευνα. 
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2. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

 

 

 

2.1 ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΕΥΦΥΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

Τα Συστήµατα Ευφυών Μεταφορών (ITS) είναι προηγµένες εφαρµογές οι οποίες έχουν 

στόχο να προσφέρουν καινοτόµες υπηρεσίες όσον αφορά στους διαφόρους τρόπους 

µεταφοράς και στη διαχείριση της κυκλοφορίας, να επιτρέπουν στους διάφορους χρήστες να 

ενηµερώνονται καλύτερα και να κάνουν ασφαλέστερη, πιο συντονισµένη και «ευφυέστερη» 

τη χρήση των δικτύων µεταφορών. Τα Συστήµατα Ευφυών Μεταφορών (ITS) συνδυάζουν 

τις τηλεπικοινωνίες και τις νέες τεχνολογίες µε την κυκλοφοριακή τεχνική και το σχεδιασµό 

των µεταφορών για τον προγραµµατισµό, το σχεδιασµό, τη λειτουργία, τη συντήρηση και τη 

διαχείριση ολοκληρωµένων συστηµάτων µεταφορών. Η εφαρµογή των τεχνολογιών των 

πληροφοριών και των επικοινωνιών στις µεταφορές θα συµβάλλει επιπλέον σηµαντικά στη 

βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων, της απόδοσης, συµπεριλαµβανοµένης της 

ενεργειακής, της ασφαλείας των µεταφορών συµπεριλαµβανοµένης της µεταφοράς 

επικίνδυνων εµπορευµάτων, της δηµόσιας ασφαλείας, της κινητικότητας των επιβατών και 

των εµπορευµατικών µεταφορών, εξασφαλίζοντας ταυτόχρονα τη λειτουργία της εσωτερικής 

αγοράς και υψηλότερα επίπεδα ανταγωνιστικότητας και απασχόλησης. 

 

Τα Συστήµατα ITS µπορούν να κατηγοριοποιηθούν ανάλογα µε το πεδίο εφαρµογής και το 

στόχο τους στις ακόλουθες τρεις κατηγορίες: 

! Συστήµατα ITS για εφαρµογή σε πόλεις 

! Συστήµατα ITS για εφαρµογή σε αυτοκινητόδροµους 

! Συστήµατα ITS Εθνικής Εµβέλειας 
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2.1.1.ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ITS ΓΙΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΣΕ ΠΟΛΕΙΣ: 

 

Στόχος τους είναι η υλοποίηση ολοκληρωµένων, σύνθετων και ενοποιηµένων εφαρµογών 

ITS σε µητροπολιτικές κυρίως περιοχές µε σκοπό την βέλτιστη, συνδυαστική διαχείριση των 

οδικών δικτύων και δικτύων ΜΜΜ σε αστικό και περιαστικό επίπεδο. Η έµφαση δίνεται σε 

ενοποίηση συστηµάτων για πολλαπλά µέσα µεταφοράς και αντιστοίχως, η δηµιουργία 

σύνθετων εφαρµογών που απαιτούν την συνεργασία διάφορων φορέων. Παραδείγµατα 

τέτοιων εφαρµογών είναι τα παρακάτω: 

• Συστήµατα ελέγχου φωτεινής σηµατοδότησης σε συνάρτηση µε την κυκλοφορία σε 

πραγµατικό χρόνο Ενοποιηµένα συστήµατα διαχείρισης κυκλοφορίας & ελέγχου 

φωτεινής σηµατοδότησης, µε εφαρµογές προτεραιότητας ΜΜΜ σε φωτεινούς 

σηµατοδότες 

• Συστήµατα εντοπισµού και διαχείρισης συµβάντων 

• Συστήµατα πληροφόρησης µε Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυµάτων (Variable 

Message Signs – VMS). Η πληροφόρηση µπορεί να περιλαµβάνει χρόνο διαδροµής, 

πρόταση για επιλογή διαδροµής, ειδοποίηση συµβάντος / καθυστερήσεων, 

ειδοποίηση για ακραία καιρικά φαινόµενα ή άλλα έκτακτα γεγονότα (πχ. πορείες – 

αποκλεισµοί κεντρικών δρόµων) κλπ. 

• Ενοποιηµένα συστήµατα συνδυασµένης πληροφόρησης οδηγών ΙΧ / επιβατών ΜΜΜ 

πχ. για χρόνους διαδροµής µε ΙΧ και ΜΜΜ, για χρόνους / συχνότητες διέλευσης 

ΜΜΜ (λεωφορεία, τραµ, µετρό, τρόλεϊ), για διαθεσιµότητα θέσεων στάθµευσης σε 

σταθµούς µετεπιβίβασης (park & ride) κλπ. 

• Ενοποιηµένα συστήµατα πληρωµής εισιτηρίων ΜΜΜ ή άλλων υπηρεσιών πχ. για 

στάθµευση σε συνδυασµό µε την πληροφόρηση για διαθέσιµες θέσεις σε parking 

ή/και την πρόταση για εναλλακτικά parking σε περίπτωση µη διαθεσιµότητας θέσεων 

• Συστήµατα που υποστηρίζουν την συνδυασµένη διαχείριση µεταξύ ΜΜΜ και οδών ή 

µε άλλους τερµατικούς σταθµούς (λιµάνια, σιδηροδροµικούς σταθµούς κτλ.) 

• Συστήµατα υποβοήθησης της οδήγησης εντός του οχήµατος (πχ. αυτόµατη 

προσαρµογή πορείας / ταχύτητας, προειδοποίηση κατά την αλλαγή λωρίδας, σύστηµα 

ελέγχου της συγκέντρωσης αλκοόλ στο αίµα κτλ.) 
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2.1.2.ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ITS ΓΙΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΣΕ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΥΣ: 

 

Στόχος τους είναι η υλοποίηση εφαρµογών ITS για την βέλτιστη διαχείριση των Εθνικών 

οδικών αξόνων και κυρίως των δικτύων αυτοκινητοδρόµων κάθε χώρας µε σκοπό τη 

βελτιστοποίηση των παρεχόµενων υπηρεσιών µετακινήσεων προς τους οδηγούς, την 

ενίσχυση της οδικής ασφάλειας και την υιοθέτηση ψηφιακών υπηρεσιών ενηµέρωσης των 

οδηγών σε πραγµατικό χρόνο κατά τη διάρκεια της µετακίνησης τους. Παραδείγµατα 

τέτοιων εφαρµογών είναι τα παρακάτω: 

• Συστήµατα εντοπισµού και διαχείρισης συµβάντων (πχ. ατύχηµα σε σήραγγα 

αυτοκινητοδρόµου) 

• Εφαρµογές συλλογής και διαχείρισης πληροφορίας για την κυκλοφορία 

• Συστήµατα πληροφόρησης των οδηγών µε VMS (πχ. για συµβάν, χρόνο διαδροµής, 

καιρικά φαινόµενα κλπ.) 

• Συστήµατα εξατοµικευµένης πληροφόρησης οδηγών µέσα στο όχηµα για τις 

κυκλοφοριακές συνθήκες σε πραγµατικό χρόνο µε άντληση πληροφορίας από την 

υποδοµή του αυτοκινητόδροµου, επεξεργασία της µέσα από τα συστήµατα του 

Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας του Αυτοκινητόδροµου και διάχυση της στα 

οχήµατα των χρηστών ή στα κινητά τους τηλέφωνα. 

• Υπηρεσίες πληροφόρησης και υποστήριξης επαγγελµατιών οδηγών για χώρους 

στάθµευσης, ανεφοδιασµού, επικίνδυνα σηµεία κλπ. 

• Συστήµατα υποβοήθησης της οδήγησης εντός του οχήµατος (ως περιγράφηκαν στην 

προηγούµενη ενότητα) 

• Υπηρεσίες “e-call” δηλαδή τηλεφωνικοί αριθµοί έκτακτης ανάγκης 

• Ηλεκτρονικά συστήµατα για αστυνόµευση πχ. παρακολούθηση τήρησης ορίων 

ταχύτητας, παράνοµη είσοδος στη Λωρίδα Έκτακτης Ανάγκης (ΛΕΑ), είσοδος σε 

αυτοκινητόδροµο υπέρβαρου ή υπερµεγέθους οχήµατος µε αυτόµατο έλεγχο βάρους / 

ύψους κλπ. 

• Μεταβαλλόµενα όρια ταχύτητας ανάλογα µε τις κυκλοφοριακές συνθήκες µε σκοπό 

την εξοµάλυνση της κυκλοφορίας 

• Επιλεκτική χρήση της ΛΕΑ για εξοµάλυνση της κυκλοφοριακής ροής σε κορεσµένο 

τµήµα αυτοκινητόδροµου µε χρήση VMS που ενεργοποιείται αυτόµατα από το 
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Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας του αυτοκινητόδροµου όταν ο κυκλοφοριακός 

φόρτος υπερβεί συγκεκριµένα και προκαθορισµένα όρια. 

• Συστήµατα για οδική ασφάλεια και υποστήριξη οδηγών σε περίπτωση βλάβης ή και 

ατυχήµατος 

• Συστήµατα ελέγχου προσβάσεων σε αυτοκινητόδροµους ανάλογα µε τις εκάστοτε 

κυκλοφοριακές συνθήκες (Ramp metering) 

• Ηλεκτρονικά διόδια (αυτόµατη πληρωµή µε ποµποδέκτη τη στιγµή διέλευσης του 

οχήµατος από σταθµό διοδίων είτε µε µπάρα είτε χωρίς µπάρα µε φωτογράφιση του 

οχήµατος) 

 

2.1.3.ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ITS ΕΘΝΙΚΗΣ ΕΜΒΕΛΕΙΑΣ: 

 

Στόχος είναι η υλοποίηση δράσεων για ανάπτυξη Συστηµάτων ITS ευρείας κλίµακας µε 

εθνική εµβέλεια, ώστε να υποστηρίζουν συγκεκριµένες και προκαθορισµένες Ελληνικές και 

Ευρωπαϊκές πολιτικές. Παραδείγµατα τέτοιων δράσεων είναι τα ακόλουθα: 

 

• Διαλειτουργικότητα συστηµάτων πληρωµής και εισιτηρίων µε έξυπνες κάρτες 

• Διαλειτουργικότητα ηλεκτρονικών διοδίων 

• Διαλειτουργικότητα συστηµάτων διαχείρισης κυκλοφορίας & ανταλλαγή 

πληροφορίας για την κυκλοφορία σε πραγµατικό χρόνο µεταξύ δύο ή περισσότερων 

Κέντρων Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

• Εθνικές βάσεις δεδοµένων πληροφορίας για µεταφορές και κυκλοφορία 

• Κεντρικά συστήµατα κράτησης θέσεων και πληροφόρησης για ΚΤΕΛ 

• Συνδυασµένα συστήµατα πληροφόρησης εθνικής εµβέλειας για πολλά µέσα 

ταυτόχρονα 

• Έργα πληροφόρησης επιβατών και εισιτηρίων για τις ακτοπλοϊκές µεταφορές 

• Έργα διαχείρισης κυκλοφορίας, πληροφόρησης επιβατών και εισιτηρίων για τον ΟΣΕ 

• Ολοκληρωµένα πληροφοριακά συστήµατα διαχείρισης εµπορευµάτων σε λιµάνια 

ή/και µεγάλα εµπορευµατικά κέντρα 
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2.1.4. ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ ΤΗΣ ΣΗΜΕΡΙΝΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΩΣ ΠΡΟΣ ΤΗ ΧΡΗΣΗ 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ITS ΣΤΟ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ 

 

Η χρήση συστηµάτων ITS στο εξωτερικό όπως αυτά που ενδεικτικά προαναφέρθηκαν, έχει 

παγιωθεί εδώ και χρόνια και βρίσκεται σε συνεχή ανάπτυξη ειδικά στις ΗΠΑ, την Ασία 

(Ιαπωνία και Κορέα κυρίως) και φυσικά την Ευρώπη. Η ανάπτυξη των ITS σε άλλες 

προηγµένες χώρες βασίζεται στον µακροχρόνιο σχεδιασµό πολιτικής και στρατηγικής που 

αποσκοπεί στην αποτελεσµατική υλοποίηση συστηµάτων µε δυνατότητες 

διαλειτουργικότητας και επεκτασιµότητας. Εποµένως θεωρούµε ότι οι καλές πρακτικές που 

θα µπορούσαν να µεταφερθούν στην Ελλάδα δεν αφορούν µόνο µεµονωµένα συστήµατα, 

αλλά κυρίως την δηµιουργία των προϋποθέσεων ανάπτυξης των εφαρµογών ITS µέσω 

διαµόρφωσης πολιτικής σε συνεργασία µε τους ενδιαφερόµενους φορείς και την ίδια την 

αγορά. Ένα παράδειγµα καλής πρακτικής είναι η δηµιουργία και δηµόσια διάθεση 

πενταετούς επιχειρησιακού σχεδιασµού ανάπτυξης που περιλαµβάνει µε σαφήνεια στόχους, 

πλάνο δράσεων και προϋπολογισµό έργων (ενδεικτικά αναφέρεται ο πρόσφατος πενταετής 

επιχειρησιακός σχεδιασµός του Φινλανδικού Υπουργείου Μεταφορών). 

 

Ειδικά για την Ευρώπη πρόσφατα εγκρίθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή η Οδηγία 

40/2010 που καθορίζει «το πλαίσιο ανάπτυξης Συστηµάτων Ευφυών Μεταφορών στον τοµέα 

των οδικών µεταφορών και των διεπαφών µε άλλους τρόπους µεταφοράς». Πιο 

συγκεκριµένα η Ευρωπαϊκή Οδηγία 40/2010 θεσπίζει το πλαίσιο για τη στήριξη της 

συντονισµένης και συνεκτικής ανάπτυξης και χρήσης συστηµάτων ευφυών µεταφορών (ITS) 

εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ιδίως για τις οδικές µεταφορές διαµέσου των συνόρων 

µεταξύ των κρατών µελών και καθορίζει τους αναγκαίους γενικούς όρους και 

προτεραιότητες δράσεων. Συγκεκριµένα οι τοµείς προτεραιότητας ως προς την ανάπτυξη και 

χρήση συστηµάτων ITS εντός της ΕΕ, όπως καθορίζονται από την Ευρωπαϊκή Οδηγία, είναι 

οι ακόλουθοι: 
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• Βέλτιστη χρήση δεδοµένων σχετικά µε το οδικό δίκτυο, την κυκλοφορία και τις 

µετακινήσεις. 

• Αδιάλειπτη παροχή των υπηρεσιών ITS για τη διαχείριση της κυκλοφορίας και των 

εµπορευµατικών µεταφορών. 

• Εφαρµογές ITS σχετικά µε την οδική ασφάλεια. 

• Σύνδεση του οχήµατος µε την υποδοµή µεταφορών. 

 

2.2  ΠΡΟΧΩΡΗΜΕΝA ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ (ATIS), ΤΟ 

ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΤΟΥ KHATTAK 

 

Τα προχωρηµένα Συστήµατα Πληροφοριών (ATIS) µπορούν ενδεχοµένως να βελτιώσουν 

την προσβασιµότητα των ανθρώπων σε οικονοµικές και κοινωνικές δραστηριότητες µέσω 

χρήσης της τεχνολογίας. Τα ATIS προορίζονται στο να καλύψουν τις ανάγκες 

πληροφόρησης των χρηστών, να βοηθήσουν στη λήψη πιο σωστών αποφάσεων, και να 

µετριάσουν τις επιπτώσεις της κυκλοφορίας συµφόρησης για τους ίδιους αλλά και για 

άλλους χρήστες (Schofer, Khattak, και Koppelman, 1993). Υπάρχουν µια σειρά από 

τεχνολογίες που επιτρέπουν στους ανθρώπους τη πρόσβαση σε πληροφορίες, 

συµπεριλαµβανοµένου του ραδιοφώνου, της τηλεόρασης, το τηλέφωνο, το Διαδίκτυο, και τα 

GIS δυναµικά συστήµατα πλοήγησης (Yim, Khattak και Raw, 2002). Σε κορεσµένα δίκτυα, 

τα συστήµατα δυναµικών πληροφοριών  µπορούν να υποστηρίξουν διάφορες επιλογές του 

χρήστη, συµπεριλαµβανοµένης της επιλογής προορισµού, τους τρόπους, τα δροµολόγια, τις 

ώρες αναχώρησης, τις ενδιάµεσες στάσεις, και το χώρο στάθµευσης. 

 

Η πληροφόρηση σε πραγµατικό χρόνο µπορεί επίσης να βοηθήσει σε αναπροσαρµογές , π.χ., 

την εκτροπή της επιλεγµένης διαδροµής για να αποφευχθεί απροσδόκητη κυκλοφοριακή 

συµφόρηση (Heathington, 1969, Boyce, 1988, Al-Deek et al., 1988, Mahmassani and 

Jayakrishnan, 1991, Khattak, Schofer and Koppelman, 1993, Polydoropoulou et al., 1996, 

Liu and Mahmassani, 1998, Ben-Akiva, Bottom, and Ramming, 2000, Srinivasan, and 
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Mahmassani, 2002). Οι αναδυόµενες τεχνολογίες πληροφοριών είναι πιθανό να βοηθήσουν 

τους ανθρώπους να σχεδιάζουν τα ταξίδια τους, να εξοικονοµούν χρόνο, να µειώσουν τα 

σφάλµατα πλοήγησης, και να µειώσουν το άγχος και το στρες λόγω του δροµολογίου ή της 

συµφόρησης. Αν και σε ορισµένες περιπτώσεις τα πληροφοριακά συστήµατα µπορεί να 

αποσπάσουν την προσοχή των οδηγών και να αυξήσουν τον κίνδυνο σύγκρουσης. 

 

Ένας περιορισµένος αριθµός µελετών έχουν καθορίσει τη σκοπιµότητα, τα οφέλη, και τους 

κινδύνους των τεχνολογιών ATIS. Συγκεκριµένα, θεωρητικά µοντέλα που χαρακτηρίζουν 

τον τρόπο µε τον οποίο οι άνθρωποι λαµβάνουν τις αποφάσεις στις µετακινήσεις τους και τη 

χρήση πληροφοριών, έχουν αναπτυχθεί κατά την τελευταία δεκαετία (π.χ., Khattak 1991, 

Ben-Akiva, Bowman, και Goupta, 1996). Επιπλέον, υπάρχει ένας αυξανόµενος όγκος 

εµπειρικών στοιχείων όσον αφορά τις αποφάσεις των χρηστών και των επιπτώσεων των νέων 

και βελτιωµένων συστηµάτων που αποκτώνται. 

 

Τα αποτελέσµατα των ATIS εξαρτώνται από πολλούς παράγοντες µεταξύ 

αυτών είναι: 

• Ο σχεδιασµός, τόσο το συνολικό σύστηµα όσο και η διεπαφή ανθρώπου-µηχανής. 

• Η απόδοση του συστήµατος πληροφόρησης ως προς το πόσο καλά είναι τα δεδοµένα που 

συλλέγονται, υποβάλλονται σε επεξεργασία, και διαδίδονται στον τελικό χρήστη. 

• Χαρακτηριστικά της θέσης του τεστ, ιδιαίτερα η διαθεσιµότητα εναλλακτικών τρόπων 

µεταφοράς και η πλεονάζουσα χωρητικότητα σε εναλλακτικές διαδροµές, και άλλα 

χαρακτηριστικά του δικτύου. 

• Θεσµικά ζητήµατα, όπως η δηµοσίου και η ιδιωτικού τοµέα στήριξη, η σαφήνεια των 

στόχων, των οργανωτικών δοµών των εµπλεκοµένων, η εφαρµογή της δοκιµής. 

• Το οικονοµικό, κοινωνικό, και τεχνολογικό περιβάλλον. 

• Η έκταση των ατοµικών και κοινωνικών παροχών. 
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Τα ατοµική οφέλη µπορεί να είναι απτά, όπως η εξοικονόµηση χρόνου ταξιδίου, ή άυλα, 

όπως η µείωση του άγχους. Η κοινωνία µπορεί να επωφεληθεί από τα  ATIS µέσω µείωσης 

της κυκλοφοριακής συµφόρησης (ιδιαίτερο περιστατικό που προκαλείται) και της ρύπανσης. 

Οι σχεδιαστές είναι πιθανό να επικεντρωθούν στα οφέλη στο επίπεδο των µεµονωµένων 

χρηστών, και ίσως να µετακινήσουν το σύστηµα πιο κοντά στην ισορροπία των χρηστών. 

Ενώ αυτό µπορεί να οδηγήσει σε οφέλη για ένα ευρύ φάσµα πληθυσµού, είναι απίθανο να 

µας οδηγήσει προς το κοινωνικά βέλτιστο. 

 

Ίσως ένας από τους πιο σηµαντικούς παράγοντες για την επιτυχία ATIS είναι η έκταση των 

ατοµικών και κοινωνικών οφελών, το οποίο δεν είναι πραγµατικά σαφές. Σίγουρα 

εξαρτώνται από το πώς τα άτοµα θα αποκτήσουν, θα κατανοήσουν και θα χρησιµοποιήσουν 

τις πληροφορίες. 

 

2.2.1 ΓΕΝΙΚΗ ΔΟΜΗ 

 

Για να κατανοήσουµε τις σχέσεις µεταξύ σχεδιασµού και επιδόσεων ATIS και της 

συµπεριφοράς των χρηστών, θα πρέπει να εξετάσουµε την επίδραση των δυναµικών 

πληροφοριών σχετικά µε τη λειτουργία, την ώρα αναχώρησης, τις αποφάσεις διαδροµής, και 

τις εκτροπές από το σύνηθες µοτίβο. Ξεκινώντας έτσι, µπορούµε στη συνέχεια να 

διερευνήσουµε τις επιπτώσεις διαφορετικών διαµορφώσεων ATIS στη συµπεριφορά του 

χρήστη.  

 

2.2.2 ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΤΟΥ ΧΡΗΣΤΗ ΚΑΙ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗ 
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Η συµπεριφορά του χρήστη είναι η διαδικασία της ατοµικής λήψης αποφάσεων σχετικά µε 

το τι ταξίδια θα κάνει, πού θα πάει, πότε θα φύγει, ποιο τρόπο θα χρησιµοποιήσει, και τι 

διαδροµή θα ακολουθήσει. Ενώ τα άτοµα που βρίσκονται σε αστικές περιοχές µε συµφόρηση 

έχουν συχνά σηµαντικά περιθώρια διακριτικής ευχέρειας στην παραγωγή αυτών των 

επιλογών, καθιστώντας τις διαδικασίες λήψης αποφάσεων  πιο δύσκολο να κατανοηθούν και 

να προβλεφτούν, περιορίζονται από τις χωρικές πτυχές του ταξιδιού, τη δοµή του δικτύου 

και των υπηρεσιών µεταφορών, τους µεµονωµένους πόρους και τις ικανότητες, τις 

απαιτήσεις του τρόπου ζωής (στην εργασία, κατάστηµα, κλπ.), και πολλές άλλες δυνάµεις. Η 

στατική και η δυναµική πληροφόρηση για ευκαιρίες ταξιδίου, τις υπηρεσίες, τη δοµή του 

δικτύου, και την απόδοση διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στην κάλυψη των αναγκών 

πληροφόρησης του χρήστη και επηρεάζουν τις αποφάσεις του. Εννοιολογικά, συναφείς και 

αξιόπιστες δυναµικές πληροφορίες µπορούν να συµβάλλουν σε επιλογές στις οποίες είναι 

περισσότερο ενηµερωµένος ο χρήστης, είτε µεµονωµένα, είτε ως κοινωνία στο σύνολό της, ή 

και τα δύο. 

 

ΕΙΚΟΝΑ 
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FIGURE 1 ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΡΟΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ATIS 
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Οι συνθήκες διαδροµής στα δίκτυα αλλάζουν µε την πάροδο του χρόνου, και έτσι µια καλή  

επιλογή τώρα µπορεί να είναι µια κακή απόφαση αύριο.  Οι συνθήκες διαφέρουν τακτικά 

πάνω σε ηµερήσια, εβδοµαδιαία, και εποχιακούς κύκλους, και  µπορούν να µετακινούνται 

γρήγορα και σποραδικά ως αποτέλεσµα των περιστατικών όπως ατυχήµατα,  βλάβες, 

διαρροές φορτίου, ειδικές εκδηλώσεις, και ακραίες καιρικές συνθήκες. Τα ATIS 

ενηµερώνουν τους χρήστες σε πραγµατικό χρόνο για τις συνθήκες του οδοστρώµατος, και 

αυτό θα µπορούσε να  επηρεάσει επιλογές ταξιδιών µικρής και µέσης διάρκειας. 

 

Οι πληροφορίες για την υποστήριξη των αποφάσεων αποκτώνται συχνά από ενεργή  

αναζήτηση (ανάγνωση, βλέποντας, ζητώντας, ακούγοντας) από διάφορες πηγές, και 

χρησιµοποιούνται για να κάνουν τις επιλογές µεταφοράς τόσο µακροπρόθεσµα όσο και 

βραχυπρόθεσµα (π.χ. αναχώρηση  σε συγκεκριµένο  χρόνο και στην επιλογή της διαδροµής). 

Οι χρήστες έχουν περιορισµένες δυνατότητες επεξεργασίας πληροφοριών και πόρους, και ως 

εκ τούτου η τυπική διαδικασία λήψης αποφάσεων τους χρησιµοποιούν απλούς κανόνες και 

στηρίζονται σε περιορισµένες προσπάθειες αναζήτησης, για παράδειγµα, (1979), η έννοια 

του Simon της «οριακής ορθολογιστικής" για την ικανοποιητική επιλογή (Mahmassani and 

Chang, 1985). Σε πολλές αστικές περιοχές, η αναζήτηση επιλογών,  όπως τη διαδροµή σπίτι-

εργασία ή στο σπίτι-αγορά, µπορεί να απέχει πολύ από το βέλτιστη διαδροµή. Το χρονικό 

διάστηµα που αφιερώνεται στην έρευνα εξαρτάται από την  σηµασία της απόφασης ταξιδίου, 

τη διαθεσιµότητα ουσιαστικών πληροφοριών, την  επαναληπτικότητα της απόφασης, καθώς 

και το αναµενόµενο κόστος και την εξόφληση πρόσθετης  αναζήτησης. 

 

Συχνά, οι χρήστες δεν µπορούν να εκτελέσουν όλους τους υπολογισµούς που απαιτούνται 

για την εύρεση βέλτιστης επιλογής και δεν έχουν τέλεια ικανότητα να αποθηκεύσουν και να 

ανακτήσουν  πληροφορίες. Δεν γνωρίζουν πάντα την πλήρη σειρά προορισµού, λειτουργία,  

και εναλλακτικές λύσεις για τη διαδροµή και τα σηµαντικά χαρακτηριστικά των αυτών των 

εναλλακτικών.  Επιπλέον, µπορεί να µην έχουν τους πόρους για να επίτευξης της βέλτιστης 

λύσης  σε ένα δυναµικά µεταβαλλόµενο δίκτυο (de Palma, 1998). 
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Μέσω των τεχνολογιών επιτήρησης και επικοινωνιών, οι αστικές περιοχές συνεχώς 

δηµιουργούν πληροφορίες, που µπορεί να εκπληρώσουν τις ανάγκες πληροφόρησης των 

χρηστών και να υποστηρίξουν τις επιλογές διαδροµής τους, αν και οι πληροφορίες είναι  

ολοένα και πιο πολύπλοκες στη δοµή και το περιεχόµενό τους. Αυτές οι πληροφορίες  στη 

συνέχεια χρησιµοποιούνται από ένα προηγµένο επεξεργαστή, τον ανθρώπινο εγκέφαλο, ο 

οποίος έχει προσαρµοστεί να απλοποιεί τις επιλογές έτσι ώστε ένας µεγάλος αριθµός 

αποφάσεων να µπορεί να γίνει γρήγορα (Tversky  και Kahneman, 1974). Δεδοµένου ότι 

πολλές αποφάσεις παίρνονται επανειληµµένα και γίνονται ρουτίνα, έχουν εξελιχθεί 

στρατηγικές για να αντιµετωπίσουν  το άγχος και την πολυπλοκότητα αυτών των επιλογών. 

Η πρόκληση για τα ATIS είναι να παρέµβουν σε αυτές τις διαδικασίες, να παράσχουν 

δυναµικές πληροφορίες που  ανταποκρίνεται στις ανάγκες των χρηστών. Οι πληροφορίες 

αυτές να είναι προσβάσιµες και να χρησιµοποιηθούν για τη βελτίωση των συνθηκών 

διαδροµής για τους χρήστες. 

 

Η συλλογή, η οργάνωση, η διαβίβαση των πληροφοριών σχετικά µε τις επιλογές του δικτύου 

µεταφοράς και των επιδόσεων περιπλέκεται από τις εγγενείς χωρικές και χρονικές διαστάσεις 

των εν λόγω πληροφοριών. Η ανθρώπινη γνώση του χωρικού περιβάλλοντος, το γνωστικό 

χάρτη (Golledge και Stimson, 1997), βασίζεται σε µια συχνά περιορισµένη νοητική 

αναπαράσταση των θέσεων διαδροµής και στο φυσικό περιβάλλον. Γνωστικοί χάρτες 

επηρεάζουν τη συµπεριφορά (Wenger et al, 1990, Khattak και Khattak, 1998, Ramming, 

2002) για παράδειγµα, η ροπή προς εκτροπή σε απρόσµενη συµφόρηση είναι σχετική µε τον 

ΣΥΛΛΟΓΗ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΑΣ 
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αριθµό των γνωστών εναλλακτικών διαδροµών (Khattak, 1991, Polydoropoulouet αl, 1996). 

Οι άνθρωποι διαφέρουν πολύ στην ικανότητά τους να κατανοήσουν και να χρησιµοποιήσουν 

χωρικές πληροφορίες. Το δυναµικό για την επέκταση και τον εµπλουτισµό των γνωστικών 

χαρτών µέσω ATIS µπορεί να είναι σηµαντική. 

2.2.3 ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΕΠΗΡΕΑΖΟΥΝ ΤΗΝ ΑΝΤΙΔΡΑΣΗ ΤΩΝ ΧΡΗΣΤΩΝ ΣΤΑ 

ATIS 

 

Η ανάπτυξη και η αξιολόγηση των συστηµάτων πληροφόρησης απαιτεί την κατανόηση τόσο 

των βραχυπρόθεσµων και µακροπρόθεσµων απαντήσεων του χρήστη σε πληροφορίες 

σχετικά µε τις συνθήκες ταξιδιού. Αυτές οι αντιδράσεις είναι πιθανό να επηρεάζονται από το 

περιεχόµενο των πληροφοριών, των µέσων διάδοσης, καθώς και από τα χαρακτηριστικά των 

πληροφοριών, όπως η ακρίβεια και η συνάφεια. 

 

ΠΗΓΗ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ. 

Δεδοµένου ότι οι άνθρωποι επιθυµούν ταξιδιωτικές πληροφορίες, µπορεί να αποκτηθεί από 

ένα όλο και πιο ευρύ φάσµα µέσων µαζικής ενηµέρωσης, συµπεριλαµβανοµένων του 

ραδιοφώνου, της  τηλεόρασης, ηλεκτρονικών υπολογιστών (Internet), τηλεφώνου, συσκευές 

χειρός, προσωπικούς ψηφιακούς βοηθούς, και τις συσκευές πλοήγησης εντός του οχήµατος. 

Ανάλογα µε την αξία των πληροφοριών σε αυτά, οι χρήστες αναµένεται να έχουν 

διαφορετικά επίπεδα πρόσβασης στην ιδιοκτησία αυτών των συσκευών και τη χρήση τους µε 

διαφορετικό τρόπο, σε διάφορους τύπους  ταξιδιού και σε διαφορετικές χρονικές στιγµές. 

 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ. 

Το περιεχόµενο των πληροφοριών είναι εξαιρετικά σηµαντικό για την υποστήριξη των 

αποφάσεων. Για παράδειγµα, στην επιλογή των προορισµών, οι χρήστες θα µπορούν να 

αποτιµήσουν την επιλογή τους από τη θέση και τη διαθεσιµότητα χώρου στάθµευσης σε 

εναλλακτικούς προορισµούς, ώστε να αποφύγουν απροσδόκητη συµφόρηση Πληροφορίες 
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σχετικά µε τη συµφόρηση και το χρόνο διαδροµής είναι πιθανό να υποστηρίξουν την επιλογή 

της διαδροµής τους. Οι πληροφορίες χαρακτηρίζονται περαιτέρω από το αν είναι στατικές ή 

δυναµικές. Η πληροφορία στο προηγούµενο παράδειγµα είναι στατική, ενώ οι πληροφορία 

για τυχαίο περιστατικό είναι δυναµική. Όπου κρίνεται σκόπιµο και εφικτό, οι άνθρωποι είναι 

πιθανό να προτιµούν ποσοτικές πληροφορίες αντί ποιοτικών περιγραφών, π.χ., ποιοτικές 

περιγραφές της κυκλοφοριακής συµφόρησης, όπως οδός "Εµπλοκή" ή "Κυκλοφορία 

σηµειωτόν" µπορεί να είναι λιγότερο κατατοπιστική από ποσοτικές εκτιµήσεις της 

καθυστέρησης σε λεπτά (Durand-Raucher, 1992). Κάποιες µορφές παρουσίασης µπορεί να 

είναι πιο χρήσιµες και πιο αποτελεσµατικές από άλλες, ανάλογα µε το πλαίσιο. Για 

παράδειγµα, οι ταξιδιώτες µπορούν να προτιµήσουν λακωνικά µηνύµατα αντί για ένα 

οµιλητικό στυλ. Μερικά άτοµα είναι πιθανό να βρουν πληροφορίες µε βάση το χάρτη 

(γραφικό) πιο χρήσιµες από άλλες. Ανάλογα µε το σκοπό του ταξιδιού, κάποιοι χρήστες 

µπορούν να βρουν τις πληροφορίες ή την καθοδήγηση κατεύθυνσης πολύ χρήσιµη, και αυτό 

θα τους οδηγήσει να ξεφύγουν από τις καθυστερήσεις. 

ΦΩΤΕΙΝΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΝΔΕΙΞΗΣ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΩΝ 
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ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ. 

Οι άνθρωποι είναι πιθανό να αποκτήσουν και να χρησιµοποιήσουν τις πληροφορίες που 

αντιλαµβάνονται να είναι αξιόπιστες, σχετικές και ακριβείς. Η πρόκληση είναι να αναπτυχθεί 

ένα σύστηµα πληροφόρησης που είναι ευρέως προσβάσιµο και εκλαµβάνεται ως παροχή 

κατάλληλης και ακριβούς πληροφόρησης. 

Από τη δεκαετία του 1990 οι µελέτες επίδειξης έχουν σχεδιαστεί για να αξιολογήσουν, µε 

συγκροτηµένο τρόπο, τα αποτελέσµατα αυτών των πτυχών ενηµέρωσης στη συµπεριφορά 

των χρηστών. Επαναλαµβανόµενες παρατηρήσεις είναι απαραίτητες για να διαχωριστούν οι 

συνέπειες των διαφορών µέσων ενηµέρωσης, το περιεχόµενο και η ποιότητά τους. 

Το µέγεθος της διείσδυσης στην αγορά των τεχνολογιών ATIS θα επηρεάσει τις επιπτώσεις 

τους στις συνθήκες ταξιδιού µακροπρόθεσµα. Το κόστος αυτών των συστηµάτων, καθώς και 

τις προτιµήσεις για την ιδιωτικοποίηση, δείχνουν ότι οι καταναλωτές καλούνται να 

πληρώσουν για το σύνολο ή µέρος του εξοπλισµού και των υπηρεσιών ATIS (Wolinetz et al., 

2001). Δεδοµένου ότι η τιµή έχει σηµαντική επίδραση στην απόκτηση κυριότητας της 

τεχνολογίας, της πληροφορίας, καθίσταται σηµαντικό να κατανοήσουµε την προθυµία των 

καταναλωτών να πληρώσουν για διάφορα χαρακτηριστικά και για τις υπηρεσίες ATIS. 

 

 

ΤΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ONSTAR 
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Η προθυµία πληρωµής είναι πιθανό να διαφοροποιείται σηµαντικά µεταξύ των τύπων των 

υπηρεσιών ATIS, π.χ., αν η πληροφορία είναι προσαρµόσιµη, αν οι χρήστες πληρώνουν για 

την υπηρεσία σε µηνιαία ή ανά κλήση βάση, αν οι πληροφορίες που παρέχονται είναι 

στατικές ή/και δυναµικές, και αν η πληροφορία είναι συνδυασµένη µε άλλες υπηρεσίες, όπως 

η ασφάλεια. Για παράδειγµα, το Onstar είναι µια υπηρεσία που έχει τρία σχέδια µόνο µε 

στατικές ταξιδιωτικές πληροφορίες για την καθοδήγηση που κυµαίνονται από $16 ανά µήνα 

σε $70 ανά µήνα. Είναι σηµαντικό να γίνει διακριτή αντίδραση των καταναλωτών σε 

διάφορες υπηρεσίες και µέσα ενηµέρωσης, έτσι ώστε να εντοπίζονται και να ελέγχονται από 

τις εταιρείες του ιδιωτικού τοµέα αποτελεσµατικά οι δοµές των τιµών. Ένας χάρτης της 

επιφάνειας απόκρισης την προθυµία τους να πληρώσουν, όσον αφορά το περιεχόµενο ATIS 

και τις επιδόσεις, εφαρµογή πολιτικών διαχείρισης/επιδότησης. Τα ατοµικά χαρακτηριστικά 

επίσης είναι σηµαντικά για την υποστήριξη των αποφάσεων µεγάλης κλίµακας. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι σε µια ταχέως µεταβαλλόµενη αγορά της τεχνολογίας των 

πληροφοριών, όπου το Διαδίκτυο επιτρέπει σχεδόν ελεύθερη πρόσβαση στην πληροφόρηση, 

την προθυµία να πληρώσουν είναι ένας κινούµενος στόχος. Επιπλέον, τα µίγµατα τιµής-

απόδοσης που προσφέρονται από ATIS αλλάζουν, καθώς οι τεχνολογίες ωριµάζουν. Η τιµή 

µπορεί να αναµένεται να µειωθεί καθώς οι τεχνολογίες των επικοινωνιών γίνονται 

φθηνότερες και αυξάνονται ο όγκος των πληροφοριών. Επιπλέον, η εγκατάσταση της 

επιτήρησης και επεξεργασίας θα γίνει πιο γρήγορα, καθώς οι ανάγκες για µεγαλύτερη 

ασφάλεια µεγαλώνει. Η αποτελεσµατικότητα των ATIS µπορεί να αυξηθεί µε την πάροδο 

του χρόνου, καθώς και ο συνδυασµός των προσφερόµενων υπηρεσιών είναι πιθανό να 

επικεντρωθεί σε ό, τι έχει πραγµατικά αξία για τους καταναλωτές. Ίσως, επιτυχηµένες 

υπηρεσίες πληροφοριών θα είναι εκείνες που συνδυάζονται µε άλλες ταξιδιωτικές υπηρεσίες 

(Khattak, Yim και Stalker, 2002). 

 

Ένα βασικό ζήτηµα είναι ο δηµόσιος και ιδιωτικός χαρακτήρας των πληροφοριών και το 

ποσοστό διείσδυσης στην αγορά των συνδροµών για τις υπηρεσίες πληροφοριών. Από τη µία 

πλευρά, οι πινακίδες σήµανσης και οδικής κυκλοφορίας και το ραδιόφωνο είναι δηµόσιες 

πηγές, που παρέχουν την ίδια περιγραφική πληροφορία σε όλους σχετικά µε τις συνθήκες 

οδοστρώµατος. Από την άλλη πλευρά, διάφορες συνδροµές πληροφοριών δεν παρέχουν τις 

ίδιες πληροφορίες σε όλους, και θα µπορούσαν να παρέχουν τόσο την περιγραφή όσο και 

καθοδηγητικές πληροφορίες σχετικά µε εναλλακτικές λύσεις. Σαφώς, οι πληροφορίες (για 
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περιστατικά) είναι πιο πολύτιµες αν ένα υποσύνολο των ανθρώπων τις έχουν, αφού αν είναι 

ευρέως διαθέσιµες, τα οφέλη τους θα διαχέονται. Ως εκ τούτου, το µερίδιο αγοράς των 

ιδιωτικών παροχών πληροφοριών, οι οποίες πιθανώς θα είναι πιο χρήσιµες από τη διαθέσιµη 

δωρεάν, θα επηρεάσει την προθυµία των χρηστών να πληρώσει διότι αν µόνο ένα υποσύνολο 

των ανθρώπων που έχουν πληροφορίες µπορούν να κερδίσουν περισσότερα από την αλλαγή 

της διαδροµής τους ή κάποια άλλη πτυχή αυτής. 

 

 

2.2.4 ΘΕΜΑΤΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 

 

Ένας βασικός σκοπός των πειραµάτων αξιολόγησης ATIS είναι να κατανοήσουµε τις 

επιπτώσεις της συµπεριφοράς των χρηστών αρκετά καλά για να χτιστεί µια βάση για το 

σχεδιασµό µελλοντικών συστηµάτων και λήψης αποφάσεων σχετικά µε την εφαρµογή τους. 

Για να επιτευχθεί αυτό, θα πρέπει να µετρηθεί η συµπεριφορά και ενδεχοµένως οι 

παράγοντες, έτσι ώστε να µπορούν να απαντηθούν τα ακόλουθα είδη ερωτήσεων: 

 

Πώς οι χρήστες αποκτούν πρόσβαση σε πληροφορίες; 

Ένα από τα στάδια επαναλαµβανόµενων αποφάσεων αφορά την πρόσβαση στη συσκευή 

πληροφοριών και την κυριότητα. Η πρόσβαση και η ιδιοκτησία δεν είναι συνώνυµες, επειδή 

σε ορισµένες περιπτώσεις, ένα άτοµο µπορεί να έχει την κυριότητα, αλλά όχι την πρόσβαση 

(π.χ., πρόσβαση στο σπίτι καλωδιακή τηλεόραση, ενώ το άτοµο βρίσκεται στο χώρο 

εργασίας), ή την πρόσβαση, αλλά όχι την ιδιοκτησία (π.χ. Internet στο χώρο εργασίας δεν 

µπορεί να ανήκει από το άτοµο). 

 

Πώς οι χρήστες χρησιµοποιούν τις δυναµικές πληροφορίες που αποκτούν; 
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Η χρήση τους µπορεί να οριστεί µε διάφορους τρόπους. Μερικά άτοµα µπορεί να 

αισθάνονται µειωµένη ανησυχία λόγω των πληροφοριών, αλλά δεν µπορούν να κάνουν 

άµεση χρήση των πληροφοριών τους για την αλλαγή των αποφάσεων. Άλλοι µπορεί να 

βρουν τα ATIS πολύτιµα για ταξίδια εργασίας τους, λόγω της υψηλής αξίας του χρόνου σε 

τέτοια ταξίδια και της ποινής που συχνά συνδέεται µε την καθυστερηµένη άφιξή τους 

(καθυστέρηση στο πρόγραµµα). Άλλοι µπορεί να αναθεωρήσουν τις πληροφορίες σε τακτική 

βάση, αλλά να κάνουν περιορισµένη χρήση των περιγραφικών πληροφοριών ή συµβουλών 

καθοδήγησης. Ακόµα άλλοι µπορεί να χρησιµοποιούν δυναµικές πληροφορίες συχνά για να 

προσαρµόσουν τις αποφάσεις τους στις µετακινήσεις τους και να δέχονται συµβουλές, χωρίς 

ερώτηση. Τα πρότυπα χρησιµοποίησης ποικίλλουν ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά του 

χρήστη, όπως δηµογραφικά στοιχεία (ηλικία, φύλο, εκπαίδευση) και της προσωπικότητας 

(Khattak, 1991, Schofer, Khattak και Koppelman, 1993). Είναι σηµαντικό να καταγραφούν 

όλοι οι τρόποι χρησιµοποίησης των ATIS, διότι κάθε µια µπορεί να παράγει ένα διαφορετικό 

σύνολο ατοµικών και κοινωνικών οφελών. 

 

Πώς και πότε οι χρηστες χρησιµοποιούν ATIS; 

Είναι πιθανό να υπάρξουν συγκεκριµένα είδη συνθηκών που προωθούν ή αποθαρρύνουν τη 

χρήση ATIS. Αυτά µπορεί να ορίζονται όσον αφορά την τοποθεσία του δικτύου και τη 

διαθεσιµότητα των επιλογών δροµολόγησης, τις συνθήκες του ταξιδίου, τον καιρό, το 

φωτισµό και περιστασιακούς παράγοντες (σκοπός ταξιδιού, την ώρα της ηµέρας, 

προορισµού). 

 

Γιατί η δυναµική πληροφόρηση είναι σηµαντική για τους χρήστες; 

Για τους σκοπούς του σχεδιασµού και της ανάπτυξης, δεν αρκεί να µετρηθεί η 

χρησιµοποίηση των ATIS. Είναι επίσης σηµαντικό να κατανοήσουµε τα κίνητρα χρήσης των 

ATIS όσον αφορά τα οφέλη και των φορέων σχεδιασµού και επιδόσεων χαρακτηριστικά. 

Εξερευνώντας τις αποκρίσεις συµπεριφοράς στα µέσα µαζικής ενηµέρωσης ATIS, το 

περιεχόµενο και τα χαρακτηριστικά θα απαιτήσει µεταβολή αυτών των χαρακτηριστικών σε 

πειραµατικές ρυθµίσεις, για παράδειγµα, τον έλεγχο διαφορετικές διεπαφές 
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ανθρώπου/µηχανής, διάφορες υπηρεσίες, και τα διαφορετικά επίπεδα απόδοσης. 

Ελεγχόµενες πειραµατισµός µπορεί µερικές φορές να συγκρούονται µε το επιχειρησιακό 

προσανατολισµό των προµηθευτών εξοπλισµού του ιδιωτικού τοµέα, που επιθυµούν να 

εµπορεύονται τα ιδιόκτητα προϊόντα τους, και των οργανισµών του δηµόσιου τοµέα 

επικεντρώνεται στην παροχή έγκυρων πληροφοριών στους χρήστες και τη βελτίωση της 

απόδοσης του δικτύου. Αν και οι πρόσφατες τάσεις δείχνουν ότι ο ιδιωτικός τοµέας, 

ενθαρρύνεται από την προθυµία τους να πληρώσουν υψηλότερο από τους τελικούς 

καταναλωτές, έχει αναλάβει ηγετικό ρόλο σε αυτόν τον τοµέα των ανθρώπινων παραγόντων. 

 

Πώς αντιλαµβάνονται οι χρήστες τα ATIS; 

Για την πρόβλεψη της µελλοντικής ανταπόκρισης της αγοράς σε αυτές τις αναδυόµενες 

τεχνολογίες, θα πρέπει να πάει πέρα από τα µέτρα της παρατηρούµενης συµπεριφοράς για να 

διερευνήσει το πώς οι χρήστες αισθάνονται για ATIS. Τα επίπεδα της ικανοποίησης των 

χρηστών, την άνεση, και το άγχος σχετίζονται µε τη διακίνηση και συσχετίζονται µε την 

αξιοποίηση των ATIS. Όµως µπορεί επίσης να ποικίλει σηµαντικά µεταξύ των ατόµων ως 

συνάρτηση της δηµογραφίας και της προσωπικότητας. Αυτές οι αντιλήψεις θα είναι 

σηµαντικές στην απόφαση αγοράς των υπηρεσιών. 

 

Ποιες είναι οι συνέπειες από τη χρήση ATIS; 

Οι πρώτες συνέπειες που παρατηρούνται σε επίπεδο µεµονωµένου χρήστη, από την άποψη 

των αντικειµενικών αποτελεσµάτων, είναι η µείωση του χρόνου ταξιδίου σε σχέση µε 

αυτόνοµη πλοήγηση, καθώς και ψυχολογικές επιπτώσεις, όπως οι αλλαγές στα επίπεδα του 

στρες/άγχος. Λαµβάνοντας υπόψη ότι οι επιµέρους συνέπειες µπορεί να επηρεάσουν το 

δυναµικό της αγοράς, η δηµόσια παρέµβαση για την ανάπτυξη και την εφαρµογή του ATIS 

πρέπει να δικαιολογείται από την άποψη των κοινωνικών παροχών, δηλαδή, βελτίωση της 

απόδοσης του δικτύου. Αν και οι αλλαγές των επιδόσεων του δικτύου λόγω ATIS είναι 

δύσκολο να µετρηθούν. 
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Πόσο πρόθυµοι είναι οι χρήστες να πληρώσουν για τις πληροφορίες; 

Τα ATIS απαιτούν σήµερα από τις δηµόσιες επιδοτήσεις για την εκµετάλλευση. Μερικά 

ATIS είναι διαθέσιµα δωρεάν από τα τέλη χρήσης µέσω ραδιοφωνικών εκποµπών και των 

υπηρεσιών µέσω τηλεφώνου, ενώ άλλα πωλούνται από τις εταιρείες αυτοκινήτων. Ενώ θα 

µπορούσε να υπάρχει µια υψηλή ελαστικότητα ζήτησης για τις υπηρεσίες πληροφοριών, 

αυτό ποικίλει ανάλογα µε τα διαφορετικά επίπεδα πληροφοριών και τις διαφορετικές πηγές 

παροχής υπηρεσιών (π.χ., τηλέφωνο, στο όχηµα, pager). Οι καταναλωτές µπορεί να είναι 

πρόθυµοι να πληρώσουν σχετικά µικρά ποσά για καλύτερη ποιότητα υπηρεσιών όταν αυτές 

συνδυάζονται ευεργετικά µε άλλες υπηρεσίες. 

 

2.2.5 ΠΩΣ ΟΙ ΧΡΗΣΤΕΣ ΑΠΟΚΤΟΥΝ ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΣΤΙΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ 

 

Τόσο η πρόσβαση και η ιδιοκτησία συσκευών πληροφοριών, όσο και η απόκτηση και η 

χρήση των ταξιδιωτικών πληροφοριών ερευνήθηκαν αυστηρά στο 1998(Targa et al., 2002). 

Σε αυτή την έρευνα, για µεγάλες εκτάσεις, οι συµµετέχοντες ρωτήθηκαν σχετικά µε  

(1) την πρόσβαση και την ιδιοκτησία των συσκευών πληροφοριών, συµπεριλαµβανοµένων 

της καλωδιακής τηλεόρασης, των κινητών τηλεφώνων, συσκευές χειρός, συσκευές 

τηλεειδοποίησης και προσωπικών ψηφιακών βοηθών, προσωπικών υπολογιστών σε σπίτι και 

εργασία µε πρόσβαση στο Διαδίκτυο, και συσκευές πλοήγησης αυτοκινήτου,  

(2) τη χρήση αυτών των συσκευών για τη λήψη ταξιδιωτικές πληροφορίες, και  

(3) τις αλλαγές στη ρουτίνα των αποφάσεων ταξιδιών λόγω της δυναµικής πληροφορίες. 

Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι το 100% των ερωτηθέντων έχουν πρόσβαση ή να κατέχουν 

τουλάχιστον µία συσκευή (κατά µέσο όρο περίπου τέσσερις συσκευές). Αυτό µπορεί να 

οφείλεται εν µέρει στη µεθοδολογία της έρευνας, δηλαδή, οι συµµετέχοντες ήρθαν σε επαφή 

µέσω τηλεφώνου και ως εκ τούτου, θα έπρεπε να έχουν πρόσβαση σε τουλάχιστον µία 

συσκευή. Αυτό δεν προκαλεί έκπληξη, δεδοµένου ότι οι άνθρωποι είναι πιθανό να έχουν 

ραδιόφωνο, τηλεόραση και τηλέφωνο. Το πραγµατικό ζήτηµα είναι πόσες και τι είδους 
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συσκευές µπορούν να έχουν πρόσβαση, και αν µεγαλύτερη πρόσβαση συνδέεται µε τη 

µεγαλύτερη χρήση. Μεταξύ όλων των ερωτηθέντων 66,4% έλαβαν ταξιδιωτικές 

πληροφορίες είτε τακτικά ή περιστασιακά, και 33,1% προσαρµόζουν τις αποφάσεις του 

ταξιδιού τους σε απάντηση στις εν λόγω πληροφορίες. Πληροφορίες πρόσβαση στη συσκευή 

και την ιδιοκτησία (συλλαµβάνεται από τον αριθµό των συσκευών) αυξήθηκε µε υψηλότερο 

εισόδηµα και ορισµένα επαγγέλµατα. Η χρήση αυτών των συσκευών για την απόκτηση 

ταξιδιωτικές πληροφορίες αυξάνεται µε την πρόσβαση ή την κυριότητα των περισσότερων 

συσκευών πληροφοριών, µεγαλύτεροι χρόνοι που κατοικούν στην περιοχή µελέτης, το οδικό 

δίκτυο/αυτοκινητόδροµος, υψηλότερη έκθεση σε απρόβλεπτες συµφόρησης, και το 

µακρύτερο χρόνου ταξιδιού. Η πιο συχνή χρήση δυναµικών ταξιδιωτικών πληροφοριών 

σχετίστηκε µε υψηλότερη τάση να αλλάξει την καθηµερινότητα ταξιδιωτική συµπεριφορά 

(π.χ., εκτροπή της διαδροµής). 

2.2.6 ΠΗΓΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ ΤΩΝ ΧΡΗΣΤΩΝ 

 

Οι έρευνες δείχνουν ότι οι περισσότεροι ταξιδιώτες λαµβάνουν κάποια µορφή δυναµικής 

πληροφόρησης για την κυκλοφορία. Επίσης το ραδιόφωνο, και σε µικρότερο βαθµό, η 

τηλεόραση, είναι τα πιο διαδεδοµένα µέσα µε τα οποία οι πληροφορίες παρέχονται κατά το 

στάδιο πριν από το ταξίδι. Η χρήση του Διαδικτύου αυξάνεται ως πηγή πληροφοριών πριν 

από το ταξίδι (από το 1% έως 4%) και η χρήση κινητού τηλεφώνου διπλασιάστηκε από το 

1% σε 2% ως πηγή καθ'οδόν πληροφορίες. Τηλεφωνική πρόσβαση σε ταξιδιωτικές 

πληροφορίες ήταν ουσιαστικά από σταθερό τηλέφωνο. Αυτό υποδηλώνει ότι οι νέες 

τεχνολογίες (έξυπνα τηλεφώνα και Διαδίκτυο) είναι οι κύριες αγορές ανάπτυξης για την 

απόκτηση ταξιδιωτικών πληροφοριών. 

 

2.2.7 ΤΥΠΟΙ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ ΠΟΥ ΠΡΟΤΙΜΟΥΝ ΟΙ ΧΡΗΣΤΕΣ 

 

Μια µεγαλύτερη τάση για την αναζήτηση πληροφοριών, όπως αναφέρεται στην δεύτερη 

έρευνα ήταν στατιστικά σηµαντική σχέση µε τους ερωτηθέντες που έλαβαν µεγαλύτερες 
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εκδροµές, αντιµετώπισε απροσδόκητη συµφόρηση, ήταν γυναίκες, που απασχολούνται, και 

ανήκουν σε ένα κυψελοειδές τηλέφωνο (Yim et al., 1999). Η έρευνα αυτή έδειξε επίσης ότι 

το πιο επιθυµητό είδος των πληροφοριών κατά σειρά σκοπιµότητα είναι: 

 

1. Ανακοίνωση τρεχουσών συνθηκών κυκλοφορίας στο ραδιόφωνο ή την τηλεόραση οι 

οποίες ανανεώνονται κάθε λεπτό. 

2. Λεπτοµερείς πληροφορίες σχετικά µε τις εναλλακτικές διαδροµές γύρω από τη 

συµφόρηση, συµπεριλαµβανοµένων, κατευθύνσεων, οδηγιών και σχολίων για την 

κατάσταση του οδοστρώµατος µε συγκριτικούς χρόνους ταξιδιού. 

3. Ένας υπολογιστής πλοήγησης στο αυτοκίνητο µε µια οθόνη που δείχνει 

αυτοκινητόδροµους και δρόµους. Ο υπολογιστής θα µπορούσε να δείξει όπου 

υπάρχει συµφόρηση και να χαρτογραφήσει τις ταχύτερα δροµολόγια από την άποψη 

του χρόνου από τη συµφόρηση. 

4. Εκτίµηση του χρόνου καθυστέρησης για την συνηθισµένη διαδροµή από την 

απρόσµενη κυκλοφοριακή συµφόρηση. 

5. Εκτίµηση του χρόνου διαδροµής από το σηµείο αναχώρησης µέχρι το σηµείο άφιξης 

και σχεδιασµό εναλλακτικές διαδροµές. 

6. Πληροφορίες σχετικά µε τις κυκλοφοριακές συνθήκες σε συγκεκριµένες θέσεις, τις 

οποίες ένας χρήστης µπορεί να ζητήσει από το τηλέφωνο ή on-line µέσω του 

υπολογιστή. 

7. Λεπτοµερείς πληροφορίες σχετικά µε εναλλακτικές λύσεις µε µέσα µαζικής 

µεταφοράς για να αποφευχθεί η συµφόρηση, συµπεριλαµβανοµένων των ωράρια και 

δροµολογίων λεωφορείων, επιτρόχειων µέσων (τραµ, µετρό). 

8. Αυτόµατη κοινοποίησης απρόσµενης κυκλοφοριακής συµφόρησης στη συνηθισµένη 

διαδροµή ενός χρήστη µέσω τηλεειδοποίησης ή κινητό τηλέφωνο. 

 

Από τους ταξιδιώτες οι οποίοι δεν λαµβάνουν πληροφορίες για την κυκλοφορία, περίπου το 

ήµισυ δήλωσε ότι οι εκθέσεις δεν καλύπτουν τη διαδροµή που παίρνουν. Ραδιοκάλυψη είναι 

η πιο κοινή πηγή δυναµικών πληροφοριών, όµως η κάλυψη ήταν περιορισµένη. Οι ώρες 

αιχµής το πρωί έλαβε τυπικά την ευρύτερη κάλυψη πληροφορίες για την κίνηση, µε λίγες 

µόνο ραδιοφωνικούς σταθµούς αναφοράς κυκλοφοριακές συνθήκες κατά τις απογευµατινές 
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ώρες αιχµής και εκτός των ωρών αιχµής. Επίσης, κατά τη διάρκεια του 1996, οι εκθέσεις 

ραδιόφωνου έτρεξαν όχι περισσότερο από µία φορά κάθε οκτώ λεπτά. Η περιοχή που 

καλύπτεται από τις εκθέσεις της κυκλοφορίας περιορίστηκε σε µεγάλες αρτηρίες, και την η 

υποβολή εκθέσεων δεν ήταν σταθερή σε όλη την περιοχή και παρουσιάστηκαν κενά (Yim et 

al., 1996). Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι η σηµασία των ταξιδιωτικών πληροφοριών είναι 

πολύ σηµαντική για τους ταξιδιώτες, τόσο στη λήψη της απόφασης για την απόκτηση 

ταξιδιωτικές πληροφορίες και στην αλλαγή πραγµατικές αποφάσεις του ταξιδιού τους. Η 

έλλειψη εναλλακτικών οδών ήταν επίσης ένα σηµαντικό ζήτηµα για τους ταξιδιώτες. Αν και 

διείσδυση στην αγορά τεχνολογιών TravInfo ήταν µικρή (µόνο 9& των ερωτηθέντων στη 

δεύτερη µελέτη Ευρεία Περιοχή γνώριζαν ότι υπήρχε), οι νέοι χρήστες είχαν προσελκύσει 

τόσο στο τηλεφωνικό σύστηµα και να ταξιδέψει τοποθεσίες Web (Yim και Miller, 2002). 

Περίπου το ένα τρίτο των τηλεφωνικών κλήσεων και το ένα τρίτο από τους επισκέπτες της 

ιστοσελίδας Web µετατάσσονται σε TravInfo από τις εκθέσεις ραδιόφωνο/τηλεόραση. Άλλοι 

χρήστες που ανέφεραν ποτέ να ακούτε ραδιόφωνο και τηλεοπτικά ρεπορτάζ, επίσης, άρχισαν 

να χρησιµοποιούν TravInfo, όπως έκαναν ορισµένοι χρήστες που συνέχισαν να 

χρησιµοποιούν τις εκθέσεις ραδιόφωνο και συµπλήρωσε τους πρόσβαση σε TravInfo. 

Εκείνοι που άλλαξαν ήταν µεγάλη µετακινουµένων αυτοκινητόδροµο και οδηγοί υψηλών 

χιλιόµετρα. Ο µέσος χρόνος ανταλλάσσει για τις δύο οµάδες ήταν 45 λεπτά, σε σχέση µε ένα 

µέσο χρόνο µετακίνηση 28 λεπτών (µονόδροµος). Οι χρήστες Web site της κυκλοφορίας 

αντιληπτή η ποιότητα των πληροφοριών Web site για να είναι κατά πολύ ανώτερη από τις 

εκθέσεις της κυκλοφορίας ραδιόφωνο / τηλεόραση. Χάρτες και λεκτικές περιγραφές των 

ταχύτητες αυτοκινητόδροµου και τις θέσεις των περιστατικών αυτών θεωρούνται πολύτιµα 

για τη λήψη αποφάσεων ταξίδια. Οι συµµετέχοντες στις οµάδες εστίασης προτίµησε επίσης 

την απόκτηση πληροφοριών από το τηλέφωνο ή το Διαδίκτυο σε σύγκριση µε το συντονισµό 

σε ραδιοφωνικούς ή τηλεοπτικά ρεπορτάζ, παρά την προσπάθεια που απαιτείται από την 

πλευρά τους. 

 

2.2.8 ΠΟΙΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΕΙΝΑΙ ΣΗΜΑΝΤΙΚΕΣ ΣΤΟΥΣ ΧΡΗΣΤΕΣ 

 

Αποτελέσµατα σχετικά µε την αξία των πληροφοριών πρότεινε ότι η εξοικονόµηση χρόνου 

και η δυνατότητα να προγραµµατισµού διαφορετικού ταξιδίου ήταν η πιο σηµαντική. Ένα 
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ενδιαφέρον αποτέλεσµα είναι το επίπεδο των χρηστών οι οποίοι ανέφεραν ότι οι ταξιδιωτικές 

πληροφορίες µείωσαν το επίπεδο του άγχους ή στρες. Αυτό είναι σύµφωνο µε την 

παρατήρηση ότι οι χρήστες του τηλεφώνου και του Διαδικτύου ήταν πιο πιθανό να 

αναζητήσουν πληροφορίες, δεδοµένου ότι έπρεπε να είναι ενεργή για να την αποκτήσει, και 

είχαν περισσότερες πιθανότητες από ότι ο µέσος χρήστης να αλλάξει τις αποφάσεις του 

ταξιδιού τους µε βάση τις πληροφορίες που έλαβαν. Αυτό υποδηλώνει ότι µια σηµαντική 

αξία των ραδιοφωνικών αναφορών κίνησης είναι να βοηθήσει τους οδηγούς να αισθάνονται 

τον έλεγχο του τι συµβαίνει γύρω τους, ίσως επειδή η συµφόρηση που έχει µια εξήγηση είναι 

λιγότερο αγχωτικό από τη συµφόρηση που είναι ανεξήγητη. 

 

 

2.2.9 ΠΟΣΟ ΠΡΟΘΥΜΟΙ ΕΙΝΑΙ ΟΙ ΧΡΗΣΤΕΣ ΝΑ ΠΛΗΡΩΣΟΥΝ  

 

Η προθυµία πληρωµής ερευνήθηκε αυστηρά το 1998 (Wolinetz, Khattak και Yim, 2001), 

καθώς και στις έρευνες TATS (Khattak, Yim και Stalker, 2002). Στην έρευνα, η συντριπτική 

πλειοψηφία αυτών που είχαν ήδη ηλεκτρονικές συσκευές όπως προσωπικοί υπολογιστές ή 

PDAs δήλωσαν ότι θα ήταν πρόθυµοι να πληρώσουν για να εγγραφούν σε πληροφορίες για 

την κυκλοφορία. Οι ερωτηθέντες κλήθηκαν να απαντήσουν σχετικά µε την προθυµία τους να 

πληρώσουν για υποθετική υπηρεσία ATIS που παρέχει:  

(1) Αυτόµατη κοινοποίηση απρόσµενης συµφόρησης στη συνήθης διαδροµή των 

ερωτηθέντων,  

(2) Εκτιµώµενο χρόνο καθυστέρησης από την απροσδόκητη συµφόρηση  

(3) Αυτόµατο σχεδιασµό εναλλακτικής διαδροµής γύρω από τη συµφόρηση, και  

(4) Εκτιµώµενος χρόνος ταξιδιού συνηθισµένη διαδροµή και σε οποιαδήποτε σχεδιαζόµενη 

εναλλακτικές διαδροµές.  
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ΦΩΤΕΙΝΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΝΗΜΕΡΩΣΗΣ 

2.3 ΚΕΝΟ ΓΝΩΣΗΣ 

Το ζήτηµα της συσχέτισης της πληροφόρησης µε τη συµφόρηση είναι ακόµη σε αρχικό 

στάδιο. Όπως φάνηκε και στη βιβλιογραφική ανασκόπηση έχει εξεταστεί µόνο το κόστος σε 

χρόνο που επιβάλει η συµφόρηση στο χρήστη. Η καθυστέρηση η οποία ενδέχεται να 

αντιµετωπίσει ο χρήστης κατά τη διάρκεια τη διαδροµής του και κατά πόσο µπορούν να 

γίνουν παρεµβάσεις βελτίωσης. 

 

Αναπάντητο µένει το ερώτηµα αν µπορεί να δηµιουργηθεί µια συσχέτιση κόστους 

µεταφοράς σε σχέση µε την ενηµέρωση και το επίπεδο πληροφορίας του χρήστη και του 

διαχειριστή. 

 

Η επιβολή στρατηγικής πολιτικής τιµολόγησης εισόδου σε δίκτυο σε σχέση µε τη δυναµική 

γνώση συµφόρησης και αναµενόµενου κόστους.  

Δηµιουργία µηχανισµών πρότασης κινήτρων, εναλλακτικών και σε περιπτώσεις έντονης 

ασυµµετρίας πληροφόρησης αυτοµατοποιηµένης διαχείρισης ρίσκου. 



 52 

 

Η µελέτη των επιπτώσεων ¨έξυπνων¨ µετακινήσεων στη οδική ασφάλεια. Η σχέση 

πληροφόρησης µε τα οδικά ατυχήµατα. 
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3. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ 

 

 

3.1 Η ΜΕΘΟΔΟΣ AGENT BASED MODELING 

Ένα µοντέλο αποτελεί µια αποσπασµατική παρουσίαση ενός πραγµατικού συστήµατος. Ένα 

µοντέλο οφείλει: να περιέχει επαρκείς λεπτοµέρειες οι οποίες σχετίζονται µε το υπό µελέτη 

πρόβληµα, να αναλύει τη δυναµική του συστήµατος και ταυτόχρονα να δίνει µια πλήρη 

εικόνα για τους βασικούς µηχανισµούς και παράγοντες αλλαγής του συστήµατος που 

επιχειρούµε να προσοµοιώσουµε. 

Τα µοντέλα βασιζόµενα σε άτοµα ή  Individual-based models είναι προσοµοιώσεις οι οποίες 

βασίζονται, για την ακρίβεια των αποτελεσµάτων τους, στις ευρύτερες επιπτώσεις που έχουν 

οι τοπικές δράσεις µελών ενός πληθυσµού. Τα άτοµα στο συγκεκριµένο µοντέλο 

αντικατοπτρίζουν τους χρήστες ενός οδικού συστήµατος. Ένα τέτοιο τυπικό µοντέλο 

αποτελείται από το περιβάλλον ή το πλαίσιο εργασίας µέσα στο οποίο δραστηριοποιείται 

ένας αριθµός ατόµων που καθορίζονται από την συµπεριφορά τους (κανόνες συµπεριφοράς) 

και τα χαρακτηριστικά τους και εκδηλώνονται όλες οι αλληλεπιδράσεις µεταξύ των ατόµων. 

Μέσα σε ένα individual-based model τα χαρακτηριστικά του κάθε ατόµου 

παρακολουθούνται κατά την διάρκεια της προσοµοίωσης και καταγράφεται οποιαδήποτε 

µεταβολή σε αυτά. Η όλη διαδικασία έρχεται σε αντίθεση µε τις παλαιότερες τεχνικές 

µοντελοποίησης όπου υπολογιζόταν ο µέσος όρος των χαρακτηριστικών όλων των ατόµων 

του πληθυσµού και η προσοµοίωση προσπαθούσε να εξάγει συµπεράσµατα, µε βάση το 

µέσο όρο, για το σύνολο του πληθυσµού. Τα individual-based model είναι επίσης γνωστά ως  

entity ή agent based models (µοντέλα βασιζόµενα σε οντότητες ή πράκτορες). 

Ορισµένα individual-based models αποτελούν χωροταξικά καθορισµένα µοντέλα (spatially 

explicit). Δηλαδή µοντέλα στα οποία τα άτοµα σχετίζονται άµεσα µε την τοποθεσία τους στο 

γεωµετρικό χώρο προσοµοίωσης. Ορισµένα spatially explicit individual-based model δίνουν 

τη δυνατότητα στα άτοµά τους να κινούνται ελεύθερα µέσα στο περιβάλλον τους. Ένα τέτοιο 

µοντέλο θα µπορούσε να είναι, για παράδειγµα, ένα φυσικό µοντέλο ενός ζώου µέσα σε ένα 
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οικοσύστηµα. Σε ένα τέτοιο µοντέλο τα φυτά δεν θα κινούνταν. Υπάρχουν individual-based 

models τα οποία δεν αποτελούν spatially explicit όπως για παράδειγµα ένα µοντέλο 

προσοµοίωσης ενός δικτύου υπολογιστών, όπου οι υπολογιστές αποτελούν τις οντότητες του 

µοντέλου. Σε αυτήν την περίπτωση η θέση των οντοτήτων δεν έχει καµία επίδραση στο 

µοντέλο. Τα Spatially explicit models µπορεί να χρησιµοποιούν είτε ενιαίο χώρο είτε χώρο 

υπό τη µορφή πλέγµατος. 

Τα Individual-based models αποτελούν υποενότητα των multi-agent systems. Τα multi-agent 

systems περιλαµβάνουν όλα τα υπολογιστικά συστήµατα των οποίων το βασικό σχέδιο 

λειτουργίας αποτελείται από σύνολα αλληλοεξαρτώµενων τµηµάτων. Δηλαδή ένα  multi-

agent system θα δώσει σε ένα ερώτηµα µια λύση η οποία είναι αποτέλεσµα της 

αλληλεπίδρασης πολλών παραγόντων και τµηµάτων αποφάσεων. 

 

3.1.1 ΔΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 

Τα σύγχρονα προγράµµατα ΑΒΜ χρησιµοποιούν σε γενικές γραµµές παρόµοια µεθοδολογία 

λειτουργίας ενώ το περιβάλλον των προγραµµάτων εµφανίζει αρκετές οµοιότητες. 

Υπάρχει ένα βασικό σχέδιο το οποίο ακολουθείται από όλα τα διαθέσιµα προγράµµατα. Το 

περιβάλλον µέσα στο οποίο πραγµατοποιείται η προσοµοίωση είναι ένας δισδιάστατος 

χώρος ο οποίος περιέχει εµπόδια, παγίδες, τροφή και πράκτορες. Κάθε µία από τις παραπάνω 

µονάδες διαθέτει ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τα οποία επιβάλλονται από το είδος του 

συστήµατος που θέλουµε να προσοµοιώσουµε. Για τον προσδιορισµό του χώρου 

προσοµοίωσης χρησιµοποιούµε ένα δισδιάστατο τετραγωνικό πλέγµα. Κάθε πράκτορας 

καταλαµβάνει ένα τετράγωνο(κελί) ενώ κάθε εµπόδιο, παγίδα ή τροφή µπορεί να 

καταλαµβάνει περισσότερα από ένα τετράγωνα. 

ΠΡΑΚΤΟΡΕΣ 

Κάθε πράκτορας διαθέτει ορισµένα χαρακτηριστικά: 

• Κύριο χαρακτηριστικό του πράκτορα είναι η ενέργειά του. Σκοπός του πράκτορα 

είναι να αυξήσει την ενέργειά του κινούµενος µες στο χώρο και συλλέγοντας τροφή. 
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• Οι πράκτορες έχουν την δυνατότητα να κινηθούν προς οποιαδήποτε κατεύθυνση 

εφόσον δεν υπάρχουν εµπόδια. Κάθε κίνηση επιφέρει απώλεια ενέργειας. Όσο 

µεγαλώνει σε ηλικία ο πράκτορας, τόσο η απώλεια ενέργειας ανά κίνηση αυξάνεται. 

• Η συνάντηση του πράκτορα µε παγίδα επιφέρει µεγάλη απώλεια ενέργειας. Ενώ κατά 

την συνάντηση δύο πρακτόρων έχουµε επικοινωνία µέσο ανταλλαγής κανόνων. 

• Έχουν την δυνατότητα αναπαραγωγής. Παράγουν έναν νεαρό πράκτορα χάνοντας σε 

ενέργεια. Ο νεαρός πράκτορας ξεκινάει τη ζωή του µε ένα συγκεκριµένο πακέτο 

κανόνων. 

• Κάθε πράκτορας διαθέτει ένα οπτικό πεδίο (περιοχή του πλέγµατος εντός της οποίας 

µπορεί να αναγνωρίσει την παρουσία παγίδων, τροφής και εµποδίων). Οι πράκτορες 

δεν έχουν την δυνατότητα να δουν τι υπάρχει πέρα από το οπτικό τους πεδίο. 

ΕΜΠΟΔΙΑ 

Τα εµπόδια αντιπροσωπεύουν τα φυσικά χαρακτηριστικά του συστήµατος, όπως για παράδειγµα 

δέντρα, δάση, βράχους και οτιδήποτε άλλο διαµορφώνει σε ένα φυσικό περιβάλλον την περιοχή 

στην οποία το υπό µελέτη ζώο έχει την δυνατότητα να κινείται. Η παραµονή και η διέλευση του 

πράκτορα από το εµπόδιο είναι αδύνατη. Τα εµπόδια δεν περιορίζουν το οπτικό πεδίο των 

πρακτόρων. 

ΠΑΓΙΔΕΣ 

Η παρουσία παγίδων στο µοντέλο αντιπροσωπεύει την ύπαρξη κινδύνων στο περιβάλλον για τον 

οργανισµό. Η συνάντηση του πράκτορα µε µια παγίδα σηµαίνει για τον πράκτορα απώλεια 

ενέργειας. 

ΤΡΟΦΗ 

Η συλλογή τροφής αποτελεί καθοριστικό για την επιβίωση του πράκτορα σκοπό καθώς χωρίς την 

συνεχή ανανέωση της ενέργειας ο πράκτορας θα πεθάνει. Η συνάντηση του πράκτορα µε τροφή 

σηµαίνει για τον πράκτορα αύξηση ενέργειας. 

 

ΚΑΝΟΝΕΣ 
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Η γνώση των πρακτόρων για το περιβάλλον τους στηρίζεται σε ένα σύνολο κανόνων µε βάση 

τους οποίους οι πράκτορες κινούνται και καθορίζουν τη συµπεριφορά τους γενικότερα µέσα στο 

οικοσύστηµα. Κάθε πράκτορας αρχίζει τη ζωή του µε ένα συγκεκριµένο πακέτο κανόνων το οποίο 

κληροδοτεί και στους απογόνους του. Παράλληλα αναπτύχθηκε ένα σύστηµα αξιολόγησης και 

βελτίωσης αυτών των κανόνων µε βάση τους γενετικούς αλγόριθµους. 

ΔΕΙΚΤΕΣ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 

Η απλή παρατήρηση του πλέγµατος προσοµοίωσης και των µονάδων που δρουν πάνω σε αυτό δεν 

είναι αρκετά για την εξαγωγή ασφαλών συµπερασµάτων. Για το λόγο αυτό έχουν οριστεί 

ορισµένοι δείκτες οι τιµές των οποίων εξαρτώνται από την πορεία της προσοµοίωσης. Με αυτό 

τον τρόπο δίνεται η δυνατότητα στον ερευνητή να παρατηρεί βάση αριθµητικών δεδοµένων την 

πορεία του οικοσυστήµατος 

Για το περιβάλλον χρησιµοποιούνται δείκτες όπως: 

• Διαθεσιµότητα πόρων (Resource availability) 

• Ποικιλοµορφία περιβάλλοντος (Environmental variety) 

• Αξιοπιστία περιβάλλοντος (Environmental reliability) 

Για τους πράκτορες χρησιµοποιούνται δείκτες όπως: 

• Ενέργεια 

• Αποτελεσµατικότητα 

• Ρυθµός Συλλογής Τροφής 

• Ρυθµός Σύγκρουσης µε Παγίδα 

• Ρυθµός Αναπαραγωγής 

• Ρυθµός Αντιµετώπισης Αγνώστων Καταστάσεων (αξιολογεί την ικανότητα του πράκτορα 

να αναγνωρίζει το γύρω χώρο του και να κινείται µε αποτελεσµατικότητα σε αυτόν) 

 

Το σύνολο των ΑΒΜ προγραµµάτων περιέχουν τα παραπάνω χαρακτηριστικά. Το κάθε 

πρόγραµµα όµως, ανάλογα το σκοπό για τον οποίο σχεδιάστηκε διαθέτει τα δικά του 

χαρακτηριστικά και το δικό του περιβάλλον εφαρµογών Η πληθώρα των αναγκών και των πεδίων 

που προσπαθούν να καλύψουν τα ΑΒΜ οδήγησε τους σχεδιαστές στην κατασκευή µεγάλου 
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αριθµού λογισµικών µε σκοπό τη συνεχή βελτίωση των εκδόσεων, την ελαχιστοποίηση των 

µειονεκτηµάτων τους και την αύξηση των δυνατοτήτων τους µέσα από το συνεχή πειραµατισµό. 

Τα ΑΒΜ µας δίνουν µια εικόνα του µακρόκοσµου και µας επιτρέπουν για πρώτη φορά να 

χρησιµοποιήσουµε τις γνώσεις µας στον µικρόκοσµο και τις λειτουργίες του για να 

εντρυφήσουµε στην φύση των µακροσκοπικών φαινοµένων. Σε αντίθεση µε τις 

παραδοσιακές τεχνικές µοντελοποίησης (κυρίως αυτές οι οποίες χρησηµοποιούνται από τις 

κοινωνικές και οικονοµικές επιστήµες), τα ΑΒΜ διαθέτουν ορισµένα µοναδικά 

χαρακτηριστηκά τα οποία µας επιτρέπουν να λύνουµε πολύπλοκα συστήµατα.   

Μπορούµε να πραγµατοποιούµε ελεγχόµενα πειράµατα, αποµονώνοντας κάθε φορά σε 

συγκεκριµένα ερωτήµατα και αλλάζοντας τις συνθήκες, µε σκοπό να µελετήσουµε τις 

αντιδράσεις του συστήµατος. Τελικώς, µας δίνεται η δυνατότητα να εξάγουµε 

συµπεράσµατα βασιζόµενοι όχι σε ένα µόνο αποτέλεσµα αλλά σε ένα σύνολο δεδοµένων, 

παρατηρήσεων και αποτελεσµάτων τα οποία προέκυψαν από µια ιστορία επαναλήψεων των 

πειραµάτων. 

Βεβαίως, είναι ιδιαίτερα σηµαντικό να επισηµάνουµε τα µειονεκτήµατά που εµφανίζουν τα 

ΑΒΜ. Αρχικά, κατά την πραγµατοποίηση ενός πειράµατος η παράµετρος της τυχαιότητας 

παίζει σηµαντικό ρόλο στην πορεία που θα ακολουθήσει η προσοµοίωση. Αυτό έχει σαν 

αποτέλεσµα ορισµένα αποτελέσµατα να παρουσιάζουν απόκλιση από το σύνολο παρά του 

ότι οι αρχικές συνθήκες παρέµειναν σταθερές. Η ατέλεια αυτή αντισταθµίζεται από την 

δυνατότητα άπειρων επαναλήψεων των πειραµάτων. 

Ένα επιπλέον πρόβληµα που θα απασχολήσει ένα ερευνητή είναι το πλήθος των λογισµικών 

ΑΒΜ και η έλλειψη µιας κοινής και καθορισµένης γλώσσας προγραµµατισµού. Κάθε 

λογισµικό προσφέρει ορισµένες δυνατότητες ανάλογα µε το αντκείµενο µελέτης και 

χρησιµοποιεί διαφορετική γλώσσα προγραµατισµού. Στην προσπάθειά του να επιλέξει το 

κατάλληλο λογισµικό, ένας ερευνητής θα διαπιστώσει ότι για να σχεδιάσει ένα νέο µοντέλο 

θα πρέπει να γνωρίζει την γλώσσα προγραµµατισµού του λογισµικού. 

 

3.1.2 ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
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Για την καλύτερη κατανόηση του περιβάλλοντος λειτουργίας ενός ΑΒΜ προγράµµατος 

παρατίθεται η περιγραφή ενός παραδείγµατος. Το πρόγραµµα το οποίο θα παρουσιαστεί 

είναι το NetLogo 5.0.4 
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4. ΑΝΑΛΥΣΗ  

 

 

4.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΠΕΙΡΑΜΑΤΟΣ 

 

4.1.1. ΣΚΟΠΟΣ 

Να διερευνήσει τις επιπτώσεις της ασύµµετρης πληροφόρησης σχετικά µε το σύστηµα 

κυκλοφορίας και την κατάσταση του δικτύου ως προς τον κορεσµό και τα φαινόµενα 

συµφόρησης. Εξετάστηκαν τρεις βασικές υποθέσεις: 

1. Το γενικό παράδειγµα ασυµµετρίας της πληροφορίας. . 

2. Το σηµείο ισορροπίας. Οι χρήστες και ο διαχειριστής έχουν σε κάθε µέτρηση το ίδιο 

ποσοστό πληροφόρησης 

3. Κατάρρευση συστήµατος. Σε αυτή την υπόθεση ο διαχειριστής έχει πολύ χαµηλή 

πληροφόρηση, σε σχέση µε το χρήστη ο οποίος είναι καλύτερα ενηµερωµένος. 

ΤΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ NETLOGO 5.0.4 

Έγιναν πολλαπλές δοκιµαστικές εκτελέσεις του προγράµµατος, προκειµένου να ελεγχθεί και 

να διασφαλισθεί η σωστή εισαγωγή των κυκλοφοριακών δεδοµένων και να ανιχνευθούν 

σποραδικές ανωµαλίες σε διάφορα σηµεία των δοκιµών. Έπειτα από τους απαραίτητους 

ελέγχους πραγµατοποιήθηκε η εφαρµογή του µοντέλου. 

 

 

4.1.2. ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΚΑΙ ΚΛΙΜΑΚΑ 

Αναπτύσσεται µοντέλο ABM που περιλαµβάνει Nd = 20 προορισµούς σε ένα αστικό δίκτυο 

στο οποίο κινούνται καθηµερινά N t = 1000 χρήστες. Κάθε προορισµός είναι σε θέση να 
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παρέχει ένα δείκτη ποιότητας Qd και να ορίσει µια τιµή που δίνεται, η id πληροφορία που 

έχει για τον εαυτό του. Κάθε χρήστης αναµένεται να πάρει µια απόφαση δεδοµένης της 

ποιότητας λαµβάνοντας υπόψη τις πληροφορίες που έχει για έναν προορισµό και είναι 

διατεθειµένος να πληρώσει µια ορισµένη τιµή για ένα συγκεκριµένο επίπεδο της 

αναµενόµενης ποιότητας. Και οι δύο, προορισµοί και χρήστες χρησιµοποιούν τις 

πληροφορίες που διαθέτουν, προκειµένου να κάνουν περισσότερο (ή λιγότερο) 

ενηµερωµένες τις αποφάσεις που αφορούν, αντίστοιχα, τις τιµές και την προθυµία τους να 

πληρώσουν. 

 

4.1.3. ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ, ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ ΚΑΙ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ 

Κάθε άτοµο έχει ένα συγκεκριµένο ποσό των πληροφοριών σχετικά µε τους διάφορους 

προορισµούς (όλοι οι χρήστες έχουν τη δυνατότητα να συγκεντρώσουν την ίδια ποσότητα 

πληροφοριών), και λαµβάνοντας υπόψη τις πληροφορίες διαθέσιµες, κάθε χρήστης αναµένει 

µια ορισµένη ποιότητα από έναν προορισµό. Κάθε προορισµός έχει πληροφορίες για τον 

εαυτό του και καθορίζει την τιµή, σύµφωνα µε τις πληροφορίες και την ποιότητα του. Σε 

κάθε χρονικό βήµα, οι χρήστες αποφασίζουν να ταξιδέψουν σε έναν προορισµό, αν και µόνο 

αν η τιµή που είναι πρόθυµοι να πληρώσουν είναι µικρότερη ή ίση προς την τιµή που ορίζει 

ο προορισµός. Η ποιότητα των προορισµών είναι τυχαία σύµφωνα µε µια τυχαία-

οµοιόµορφη κατανοµή ∈ [0, 1]. 

 

 

ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΡΟΗΣ ΤΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ NET LOGO 

Setup of travelers 
and destinations

Stop?
(t-s = 100?)

YES
 Stop

NO

Travelling 
(yes,no decision)

Price comparision
btw travelers 

and destination

 Travelers choose 
a destination
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4.1.4. ΕΝΝΟΙΕΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ 

Εµφάνιση: Ο αριθµός των χρηστών ανά προορισµό. 

Αλληλεπίδραση: Οι αλληλεπιδράσεις των χρηστών και των προορισµών βασίζονται σε 

πληροφορίες και, κατά συνέπεια, στην αναµενόµενη ποιότητα, στην πραγµατική ποιότητα 

και στις τιµές. 

Στοχαστικότητα: Η ποιότητα του προορισµού είναι τυχαία οµοιόµορφα κατανεµηµένη. Οι 

χρήστες επέλεξαν τυχαία ένα πιθανό προορισµό σε κάθε χρονικό βήµα. 

Έξοδος: Στο τέλος κάθε γύρου υπάρχουν τα ακόλουθα αποτελέσµατα. 

• Το επίπεδο συµφόρησης 

• Η προθυµία πληρωµής του χρήστη 

• Το επίπεδο πληροφόρησης του χρήστη 

• Το επίπεδο πληροφόρησης του προορισµού 

• Ο αριθµός των χρηστών ανά προορισµό (υπολογίζεται ως το άθροισµα των χρηστών 

προς ένα συγκεκριµένο προορισµό κατά την εκτέλεση της προσοµοίωσης) 

4.1.5. ΑΡΧΙΚΟΠΟΙΗΣΗ 

ΕΙΣΑΓΩΓΉ 

Σύµβολο Ονοµασία Μεταβλητής Τιµές 

Nd Αριθµός προορισµών 20 

Nt Αριθµός χρηστών 1000 

qd Επίπεδο συµφόρησης τυχαία τιµή ∈ [0, 1] 

id 
Επίπεδο πληροφόρησης που έχει ο 

προορισµός για τον ίδιο 
[0, 0.25, 0.5, 0.75, 1] 

it 
Επίπεδο πληροφόρησης που έχει ο 

χρήστης για τον προορισµό 
[0, 0.25, 0.5, 0.75, 1] 

ΟΙ ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΙ ΕΙΣΟΔΟΥ 
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ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΤΙΜΩΝ 

Οι τιµές υπολογίζονται µε τη στάθµιση της ποιότητας του προορισµού από τις πληροφορίες 

που διατίθενται από τους χρήστες και τους προορισµούς: 

pdi = qd * id 

pti,dj = qd * it 

όπου: 

! pdi = τιµή προορισµού i 

! qd = επίπεδο κορεσµού 

! id = επίπεδο πληροφόρησης των προορισµών 

! it = επίπεδο πληροφόρησης χρήστη 

! pti,dj = τιµή που είναι πρόθυµος ο χρήστης να πληρώσει για τον προορισµό j 

ΕΠΙΛΟΓΗ ΔΙΑΔΡΟΜΗΣ 

Ο χρήστης i θα ταξιδέψει στην πραγµατικότητα στον προορισµό j, εάν και µόνο εάν η τιµή ο 

χρήστης είναι πρόθυµοι να πληρώσουν είναι µικρότερη ή ίση µε την τιµή που καθορίζεται 

από το επιλεγµένο προορισµό: 

pdj ≤ pti, dj 

 

4.2 ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΒΑΣΗΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

Τα αποτελέσµατα της εξοµοίωσης όπως προαναφέρθηκε δόθηκαν σε µορφή φύλλου 

εργασίας Excel, το οποίο είναι συµβατό µε το στατιστικό πρόγραµµα. Για την εισαγωγή των 

δεδοµένων στο πρόγραµµα, µε σκοπό να δηµιουργηθεί ένα αρχείο το οποίο θα περιέχει τις 

µεταβλητές για τη στατιστική επεξεργασία. 
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ΦΥΛΛΟ ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΣΤΟ EXCEL 

4.2.1 ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΤΩΝ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ ΣΤΟ ΕΙΔΙΚΟ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 

Μετά τη διαµόρφωση του τελικού πίνακα Excel, πραγµατοποιήθηκε εισαγωγή των στοιχείων 

στο πεδίο δεδοµένων (data editor) του ειδικού λογισµικού στατιστικής ανάλυσης Stata. 

 

 

ΦΥΛΛΟ ΒΑΣΗΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ ΣΤΟ STATA 
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Στη συνέχεια καθορίστηκε το όνοµα, ο τύπος, ο αριθµός των ψηφίων κάθε µεταβλητής. 

Τα βήµατα που ακολουθήθηκαν για την στατιστική ανάλυση µε τη σειρά εφαρµογής τους 

είναι τα εξής: 

 

ΕΠΙΛΟΓΗ ΓΡΑΦΗΜΑΤΟΣ TWO WAY 

 

 

 

ΕΠΙΛΟΓΗ QUADRATIC PREDICTION 
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ΕΠΙΛΟΓΗ ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΥ ΑΝΑ ΕΠΙΠΕΔΟ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

Επιλέχθηκε η εντολή twoway graph από τη γραµµή επιλογών και εν συνεχεία οι µεταβλητές 

για τον y άξονα και τον x άξονα, προθυµία πληρωµής και ασυµµετρία πληροφόρησης 

αντίστοιχα. Τέλος έγινε επιλογή διαχωρισµού του γραφήµατος ανά επίπεδα κορεσµού. 
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5.  ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

 

Η παραπάνω διαδικασία ανάλυσης της συµπεριφοράς των χρηστών έγινε για 3 διαφορετικά 

σενάρια. Στο καθένα επιλέχθηκαν διαφορετικά επίπεδα πληροφόρησης τόσο για το 

διαχειριστή, όσο και για το χρήστη, για την κατάσταση του συστήµατος και το επίπεδο 

κυκλοφοριακής συµφόρησης. 

 

Οι µεταβλητές εισόδου παραµένουν οι ίδιες, 

! ο αριθµός των χρηστών 

! ο αριθµός των προορισµών, κόµβων 

! το επίπεδο πληροφορίας χρήστη 

! το επίπεδο πληροφορίας διαχειριστή. 

 

 

Τα αποτελέσµατα που εξάγονται από την εξοµοίωση είναι η συµφόρηση και η προθυµία 

πληρωµής. Για την ανάλυση των αποτελεσµάτων διαχωρίζεται η συµφόρηση ανάλογα µε τις 

τιµές που λαµβάνει σε τέσσερα επίπεδα.: 

! Στο διάγραµµα 1 έως 25%, 

! στο διάγραµµα 2 έως 50%, 

! στο διάγραµµα 3 έως 75% 

! στο διάγραµµα 4 έως 100%. 

 

Για την εύκολη κατανόηση και εξαγωγή συµπεράσµατος χρησιµοποιούµε την έννοια της 

ασυµµετρίας της πληροφόρησης. Δηλαδή, τη διαφορά, την έλλειψη επιπέδου πληροφόρησης 
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του χρήστη από τον διαχειριστή. Αυτή, στα διαγράµµατα είναι κατανεµηµένη στον άξονα 

των x. 

 

Asymmetry = Itrav - Idest 

 

Προθυµία πληρωµής (WTP) είναι το µέγιστο ποσό που ένας χρήστης είναι διατεθειµένος να 

θυσιάσει για να προµηθευτεί ένα προϊόν ή να αποφύγει κάτι το ανεπιθύµητο. Έτσι η τιµή 

κάθε συναλλαγής σε ένα δυναµικό σύστηµα, θα είναι σε οποιοδήποτε σηµείο ανάµεσα στη 

θέληση του χρήστη να πληρώσει και στη προθυµία του διαχειριστή να διαθέσει. 

 

 

Στον y άξονα αποτυπώνεται αυτή η προθυµία των χρηστών να πληρώσουν και ορίζεται ως 

 

will to pay= 100 * Itrav * e^(-congestion) 

 

Συµφόρηση είναι η ποιοτική ταξινόµηση της κίνησης ανάλογη του επίπεδου εξυπηρέτησης 

(LOS). Εδώ συγκεκριµένα είναι τυχαία µεταβλητή, η οποία επηρεάζει τόσο την τιµολόγηση, 

όσο και την προθυµία του χρήστη.  Είναι το µέγεθος που ορίζει την ανάγκη εξέτασης των 

συνθηκών και των προτιµήσεων του χρήστη και της αλληλεπίδρασης του µε το σύστηµα. 

 

Σε όλες τις δοκιµές το επίπεδο της κυκλοφοριακής συµφόρησης είναι τυχαίο. 
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5.1.1 ΤΟ ΓΕΝΙΚΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ 

Το βασικό σενάριο αποτελείται ουσιαστικά από το δίκτυο όπως αυτό διαµορφώθηκε µε βάση 

τα στοιχεία σε συνθήκες λειτουργίας. 

Το βασικό σενάριο αποτελείται ουσιαστικά από το δίκτυο όπως αυτό διαµορφώθηκε µε βάση 

τα στοιχεία σε συνθήκες λειτουργίας. Σε αυτό το στάδιο, στις δοκιµές που έγιναν, η 

πληροφόρηση του διαχειριστή πήρε την τιµή 1, ενώ το επίπεδο πληροφόρησης των χρηστών 

πήρε τιµές 0,25, 0,5, 0,75 και αντίστροφα το επίπεδο πληροφόρησης των πήρε την τιµή 1 και 

το επίπεδο πληροφόρησης του διαχειριστή τις τιµές  0,25, 0,5, 0,75. 

Αυτή η επιλογή των τιµών γίνεται έτσι ώστε να δηµιουργηθεί ένας γενικός κανόνας, µια 

γενική δοκιµή δηλαδή στην οποία θα συµπεριλαµβάνεται συνολικά η ασυµµετρία και στο 

διάγραµµα λαµβάνει τιµές από -1 έως 1. Μέσω του εµπλουτισµού µε περισσότερα στοιχεία 

και µεγαλύτερης βάσης δεδοµένων υπάρχει µια καλύτερη εικόνα για το ζητούµενο και 

αποτυπώνεται καλύτερα η προθυµία πληρωµής σε σχέση µε την πληροφόρηση. 

Κατ’ αυτόν τον τρόπο µπορεί να εξαχθεί ένα συµπέρασµα από τη µελέτη του διαγράµµατος. 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ 

  

Στο παραπάνω διάγραµµα όπως φαίνεται είναι αποτυπωµένη η προθυµία πληρωµής των 

χρηστών για κάθε τιµή ασυµµετρίας της πληροφορίας που δίνεται. Παρατηρείται ότι η 

προθυµία πληρωµής είναι παίρνει µικρότερες τιµές στο αρνητικό κοµµάτι της ασυµµετρίας 

και ότι υπάρχει µια µεγάλη µεταβολή όσο η ασυµµετρία πλησιάζει προς τις θετικές της τιµές. 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ ΑΝΑ ΕΠΙΠΕΔΟ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

Αυτό το διάγραµµα παρουσιάζει την προθυµία πληρωµής που αποτυπώθηκε στο 

προηγούµενο µε την διαφορά ότι τώρα είναι χωρισµένο σε τέσσερα κοµµάτια ανάλογα µε το 

επίπεδο συµφόρησης. 

Παρατηρείται ότι η προθυµία σε χαµηλά επίπεδα συµφόρησης είναι κατά πολύ µεγαλύτερη 

σε σχέση µε υψηλότερα επίπεδα συµφόρησης. Άρα η προθυµία πληρωµής είναι αντιστρόφως 

ανάλογη µε τη συµφόρηση. 

Παρατηρείται επίσης ότι η προθυµία πληρωµής λαµβάνει τη µέγιστη της τιµή σε χαµηλή 

συµφόρηση και σε µηδενικό επίπεδο ασυµµετρίας.  
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ 

Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η σχέση µεταξύ της προθυµίας πληρωµής για κάθε 

δεδοµένη τιµή την οποία ορίζει ο διαχειρηστής του δικτύου και επιλέγει ο χρήστης. 

Παρατηρείται ότι όσο µεγαλώνει η τιµή που επιβάλει ο διαχειρηστής τόσο µειώνεται η 

προθυµία πληρωµής του χρήστη. Είναι ξεκάθαρο ότι για µικρότερη τιµή όσο πλησιάζει προς 

το µηδέν, η προθυµία πληρωµής προσεγγίζει το απόλυτο προς το 100. 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ ΑΝΑ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗ 

 

Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται όπως προηγουµένως η προθυµία πληρωµής 

συναρτήσει της τιµής του διαχειρηστή ανά επίπεδο συµφόρησης. 

Παρατηρούµε ότι η προθυµία πληρωµής παίρνει υψηλές τιµές για χαµηλή τιµή σε µικρό 

επίπεδο συµφόρησης. Αυτό φαίνεται στο γράφηµα 1 όπου όλοι οι χρήστες επέλεξαν να 

πληρώσουν σε µεγάλο βαθµό λόγο χαµηλού κορεσµού και τιµής διαχειρηστή. 

Επίσης φαίνεται ότι για υψηλά επίπεδα κορεσµού και ταυτόχρονα µεγάλη τιµή η προθυµία 

του χρήστη µειώνεται. 
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Information	  
Destination	  

Information	  
Traveller	  

Asymmetry	   Congestion	   Willingness	  
to	  Pay	  

1	   0,25	   -‐0,75	   0,04	   24,01973598	  
1	   0,25	   -‐0,75	   0,13	   21,95238577	  
1	   0,25	   -‐0,75	   0,21	   20,26460615	  
1	   0,25	   -‐0,75	   0,22	   20,06296995	  
1	   0,5	   -‐0,5	   0,15	   43,03539882	  
1	   0,5	   -‐0,5	   0,04	   48,03947196	  
1	   0,5	   -‐0,5	   0,2	   40,93653765	  
1	   0,75	   -‐0,25	   0,06	   70,63234002	  
1	   0,75	   -‐0,25	   0,14	   65,20186765	  
1	   1	   0	   0,23	   79,45336025	  
1	   1	   0	   0,27	   76,33794943	  
1	   1	   0	   0,2	   81,87307531	  

0,75	   1	   0,25	   0,49	   61,26263942	  
0,75	   1	   0,25	   0,02	   98,01986733	  
0,75	   1	   0,25	   0,47	   62,50022683	  
0,5	   1	   0,5	   0,23	   79,45336025	  
0,5	   1	   0,5	   0,58	   55,98983666	  
0,5	   1	   0,5	   0,04	   96,07894392	  
0,5	   1	   0,5	   0,28	   75,57837415	  
0,25	   1	   0,75	   0,74	   47,71139155	  
0,25	   1	   0,75	   0,47	   62,50022683	  
0,25	   1	   0,75	   0,58	   55,98983666	  
0,25	   1	   0,75	   0,5	   60,65306597	  

ΒΑΣΗ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ ΓΙΑ ΤΟ ΓΕΝΙΚΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ 

5.1.2 ΜΗΔΕΝΙΚΗ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑ- ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ 

Σε αυτή τη δοκιµή έγινε η µελέτη των προτιµήσεων και των αποφασεων σε συνθήκες που 

χρήστης και διαχειρηστής θα έχουν το ίδιο επίπεδο πληροφόρησης. Η ασυµµετρία 

πληροφόρησης δηλαδή θα είναι µηδενική και για το λόγο αυτό θα γίνει ανάλυση της 

προθυµίας πληρωµής συναρτήσει της συµφόρησης και της τιµής που επιβάλεται από το 

διαχειρηστή.  

Χρήστης και διαχειρηστής στις δοκιµές που έγιναν παίρνουν προοδευτικά τιµές από 0,2 έως 

0,9 για το επίπεδο της πληροφόρησης τους. 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

Στο παραπάνω διάγραµµα φαίνεται η προθυµία του χρήστη να πληρώσει σε σχέση µε το 

επίπεδο συµφόρησης του δικτύου. Για µεγάλη συµφόρηση η προθυµία είναι πολύ µικρότερη, 

σε σχέση µε αυτή σε χαµηλό επίπεδο συµφόρησης. 

 

ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ ΑΝΑ ΕΠΙΠΕΔΟ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

Στα δύο προηγούµενα διαγράµµατα αποτυπώνεται η προθυµία πληρωµής σε σχέση µε την 

τιµή του διαχειρηστή, και στο δεύτερο συγκεκριµένα διαχωρίζεται ανάλογα µε το επίπεδο 

συµφόρησης. 

Παρασιάζεται µια διασπορά µε αρνητική φορά για την προθυµία όσο η τιµή του προορισµού 

αυξάνεται. 

Στο γράφηµα 1 για χαµηλά επίπεδα κορεσµού και τιµής φαίνεται συγκεντρωµένη υψηλή 

προθυµία πληρωµής ενώ όσο ο κορεσµός ανεβαίνει επίπεδο και η τιµή επιβολής αυξάνεται 

µειώνεται η προθυµία του χρήστη να πληρώσει.  
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Information	  
Destination	  

Information	  
Traveller	  

Asymmetry	   Congestion	   Willingness	  
to	  Pay	  

0,2	   0,2	   0	   0,29	   14,96527135	  
0,2	   0,2	   0	   0,26	   15,42103172	  
0,2	   0,2	   0	   0,26	   15,42103172	  
0,2	   0,2	   0	   0,19	   16,53918268	  
0,3	   0,3	   0	   0,19	   24,80877402	  
0,3	   0,3	   0	   0,15	   25,82123929	  
0,3	   0,3	   0	   0,12	   26,6076131	  
0,3	   0,3	   0	   0,23	   23,83600808	  
0,4	   0,4	   0	   0,03	   38,81782134	  
0,4	   0,4	   0	   0,09	   36,55724741	  
0,4	   0,4	   0	   0,35	   28,18752359	  
0,4	   0,4	   0	   0,23	   31,7813441	  
0,5	   0,5	   0	   0,28	   37,78918707	  
0,5	   0,5	   0	   0,19	   41,3479567	  
0,5	   0,5	   0	   0,16	   42,60718945	  
0,5	   0,5	   0	   0,17	   42,18324083	  
0,6	   0,6	   0	   0,13	   52,68572586	  
0,6	   0,6	   0	   0,13	   52,68572586	  
0,6	   0,6	   0	   0,26	   46,26309515	  
0,6	   0,6	   0	   0,11	   53,75004812	  
0,6	   0,6	   0	   0,25	   46,72804698	  
0,7	   0,7	   0	   0,14	   60,85507648	  
0,7	   0,7	   0	   0,06	   65,92351735	  
0,7	   0,7	   0	   0,15	   60,24955835	  
0,7	   0,7	   0	   0,18	   58,4689148	  
0,8	   0,8	   0	   0,01	   79,2039867	  
0,8	   0,8	   0	   0,09	   73,11449482	  
0,8	   0,8	   0	   0,28	   60,46269932	  
0,8	   0,8	   0	   0,07	   74,59150559	  
0,9	   0,9	   0	   0,13	   79,02858878	  
0,9	   0,9	   0	   0,02	   88,2178806	  
0,9	   0,9	   0	   0,12	   79,8228393	  
0,9	   0,9	   0	   0,32	   65,35341334	  
0,9	   0,9	   0	   0,01	   89,10448504	  

ΒΑΣΗ ΔΕΟΔΟΜΕΝΩΝ 
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5.1.3 ΧΑΜΗΛΗ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗ ΔΙΑΧΕΙΡΗΣΤΗ- ΥΨΗΛΗ ΧΡΗΣΤΩΝ 

 

ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ 

 

ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΑΣΥΜΜΕΤΡΙΑΣ ΑΝΑ ΕΠΙΠΕΔΟ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 
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ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ 

 

ΠΡΟΘΥΜΙΑ ΠΛΗΡΩΜΗΣ ΣΥΝΑΡΤΗΣΕΙ ΤΙΜΗΣ ΑΝΑ ΕΠΙΠΕΔΟ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗΣ 

Σε αυτή τη δοκιµή ο χρήστης έχει πάντα µεγαλύτερο ποσοστό πληροφόρησης από τον 

διαχειριστή του δικτύου. Κατά αυτόν τον τρόπο βλέπουµε για χαµηλά επίπεδα συµφόρησης 
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µια µεγενθυµένη προθυµία του χρήστη να πληρώσει η οποία αυξάνεται και µε την 

πληροφόρηση των χρηστών. Σε αντίθεση παρατηρούµε ότι για µεγαλύτερα επίπεδα 

συµφόρησης η προθυµία των χρηστών να πληρώσουν είναι πολύ µικρότερη και αντίστοιχη.  

Η προθυµία των χρηστών να πληρώσουν αυξάνεται για µικρότερες τιµές και συγκεντρώνεται 

σε υψηλά επίπεδα για χαµηλή συµφόρηση και σε µειώνεται δραµατικά για µεγάλα επίπδα 

συµφόρησης. 

Παρατηρείται εδώ ότι οι επιλογές των χρηστών είναι πιο συγκεκριµένες, οι τελείες είναι πιο 

πυκνές και δεν υπάρχει µεγάλη απόσταση µεταξύ τους. Αυτό συµβαίνει επειδή είναι καλά 

ενηµερωµένοι για τις συνθήκες κορεσµού και για αυτό κάνουν πιο σωστές  επιλογές και 

παίρνουν καλύτερες αποφάσεις. 

Information	  
Destination	  

Information	  
Traveller	  

Asymmetry	   Congestion	   Willingness	  
to	  Pay	  

0,15	   0,6	   0,45	   0,31	   44,00681737	  
0,15	   0,6	   0,45	   0,83	   26,16295718	  
0,15	   0,7	   0,55	   0,85	   29,91904524	  
0,15	   0,7	   0,55	   0,66	   36,17959341	  
0,15	   0,7	   0,55	   0,55	   40,38648673	  
0,15	   0,8	   0,65	   0,28	   60,46269932	  
0,15	   0,8	   0,65	   0,42	   52,56374559	  
0,15	   0,8	   0,65	   0,44	   51,52291369	  
0,15	   0,8	   0,65	   0,3	   59,26545765	  
0,15	   0,9	   0,75	   0,93	   35,50983393	  
0,15	   0,9	   0,75	   0,7	   44,69267734	  
0,15	   0,9	   0,75	   0,35	   63,42192807	  
0,15	   0,9	   0,75	   0,02	   88,2178806	  
0,15	   0,9	   0,75	   0,51	   54,04460209	  
0,25	   0,6	   0,35	   1	   22,07276647	  
0,25	   0,7	   0,45	   0,37	   48,35140314	  
0,25	   0,7	   0,45	   0,61	   38,03456084	  
0,25	   0,8	   0,55	   0,73	   38,55271921	  
0,25	   0,8	   0,55	   0,17	   67,49318533	  
0,25	   0,9	   0,65	   0,89	   36,95901775	  
0,25	   0,9	   0,65	   0,74	   42,9402524	  
0,25	   0,9	   0,65	   0,35	   63,42192807	  
0,35	   0,6	   0,25	   0,4	   40,21920276	  
0,35	   0,6	   0,25	   0,37	   41,44405984	  
0,35	   0,7	   0,35	   0,28	   52,9048619	  
0,35	   0,7	   0,35	   0,85	   29,91904524	  

ΒΑΣΗ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ  



 80 

6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Στα πλαίσια της παρούσας προπτυχιακής εργασίας επιχειρήθηκε µια ολοκληρωµένη 

βιβλιογραφική επισκόπηση µεταξύ κυκλοφοριακής συµφόρησης και πληροφόρησης χρήστη. 

 Επιπλέον έγινε µε χρήση εµπειρικών σχέσεων υπολογισµού και κατάλληλου λογισµικού η 

προσέγγιση της προθυµίας πληρωµής σε σχέση µε την πληροφόρηση των χρηστών και του 

διαχειρηστή του συστήµατος.  

Τέλος, πραγµατοποιήθηκε η κατάστρωση και επαλήθευση ενός µοντέλου που συνδυάζει τη 

γνώση απο πειραµατικές µετρήσεις. 

Τα κύρια συµπεράσµατα της εργασίας συνοψίζονται στα εξής: 

• Από τα αποτελέσµατα των µετρήσεων και τις βάσεις δεδοµένων συµπεραίνουµε ότι 

σε συνθήκες κανονικής λειτουργίας του συστήµατος όσο αυξάνεται η πληροφόρηση 

του χρήστη, αυξάνεται και η προθυµία πληρωµής του.  

• Σε κανονικές συνθήκες λειτουργίας βλέπουµε ότι όσο η ασσυµετρία πλησιάζει σε 

ισορροπία, δηλαδή στο σηµέιο 0 από τις αρνητικές τιµές, υπάρχει µεγάλη αύξηση 

στην προθυµία πληρωµής, γεγονός που αλλάζει όσο αποµακρυνόµαστε από το 

κέντρο. Αυτή η τάση βλέπουµε ότι όταν περνάει την τιµή 0,5 της ασσυµετρίας πλέον 

έχει αρνητική φορά. 

• Επίσης καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι όσο ο χρήστης είναι καλύτερα 

ενηµερωµένος, κάνει καλύτερες επιλογές, είναι λιγότερο πρόθυµος να πληρώσει για 

µεγάλα επίπεδα κορεσµού. Γεγονός που φαίνεται από την πυκνότητα των επιλογών 

του στα διαγράµµατα.  

 

Το λογικό συµπέρασµα της παρούσας διπλωµατικής είναι ότι οι χρήστες προκειµένου να 

µειώσουν το κόστος µεταφοράς αλλά και χρόνο ταξιδίου είναι διατεθειµένοι να πληρώσουν 

εφόσον η πληροφόρησή τους είναι επαρκής. 

Γεννιέται έτσι η ανάγκη για επαρκή και καλύτερη πληροφόρηση των χρηστών για την 

κατάσταση της κυκλοφορίας στο δίκτυο. Όπως φαίνεται και από όλα τα διαγράµµατα όταν 

δεν υπάρχει ισορροπία ασυµµετρίας η προθυµία µειώνεται. 
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Πρόταση για περαιτέρω έρενα είναι η διερεύνυση µε ερωτηµατολόγια για το ενδεχόµενο 

διάθεσης πληροφόρησης σε αστικό και εθνικό επίπεδο. Αν ο χρήστης είναι διατεθειµένος να 

πληρώσει για να ενηµερωθεί ανεξάρτητα από τα δηµόσια µέσα.  

Από τα αποτελέσµατα της παρούσας εργασίας φαίνεται ότι µε καλύτερη ενηµέρωση ο 

χρήστης, σε σχέση µε το διαχειρηστή σε συνθήκες συµφόρησης, παίρνει σωστότερες 

αποφάσεις. Μπορεί αυτή η θεώρηση να  

Να λειτουργήσει η πληροφόρηση ως αντικίνητρο, αποφυγής επιβολής διοδίων, µείωσης του 

κορεσµού. 

Να χρησιµοποιηθεί ο δυναµικός χαρακτήρας του πειράµατος ως παράµετρος για τον 

υπολογισµό κοµίστρου σε διόδια εισόδου µορφής δακτυλίου, είτε σε χρήση λωρίδων υψηλής 

πληρότητας. 

Να διερευνηθούν περαιτέρω τρόποι σύµπραξης ιδιωτικού δηµοσίου τοµέα για την 

προσπάθεια πληροφόρησης χρηστών για τη συνήθη διαδροµή τους και την απρόσµενη 

συµφόρηση.  
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