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Περίληψη 
Η παρούσα μελέτη ασχολείται με την διαχείριση των φωτεινών σηματοδοτών σε κεντρικό 

τμήμα της πόλης της Λάρισας με τη χρήση Web GIS. Είναι χτισμένη στο κεντρικό-

ανατολικό τμήμα της θεσσαλικής πεδιάδας, στις όχθες του Πηνειού ποταμού και αποτελεί 

πληθυσμιακά αλλά και εκτατικά την μεγαλύτερη πόλη της Κεντρικής Ελλάδας. Η Λάρισα 

αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα και πιο δυναμικά κέντρα της χώρας λόγω της 

γεωγραφικής της θέσης. Η πόλη διαθέτει ένα καλά οργανωμένο οδικό συγκοινωνιακό 

δίκτυο, με ένα αρκετά πυκνό σύστημα φωτεινών σηματοδοτών να ελέγχει και να 

καθορίζει την κυκλοφορία των οχημάτων. 

Το κύριο αντικείμενο της εργασίας αυτής, αποτελεί η δημιουργία επικοινωνίας μεταξύ 

των πολιτών και του συγκοινωνιακού τμήματος του Δήμου Λάρισας, που θα βοηθήσει 

στην επίτευξη μιας άριστης, κατά το δυνατό, λειτουργικότητας του συστήματος φωτεινής 

σηματοδότησης. Πιο συγκεκριμένα, στοχεύει στην κατασκευή μίας διαδικτυακής 

εφαρμογής, μέσω της οποίας οι πολίτες θα έχουν το δικαίωμα και την "ηθική υποχρέωση" 

να ενημερώνουν την αρμόδια υπηρεσία για τυχόν προβλήματα που παρατηρούν στη 

λειτουργία των σηματοδοτών, προκειμένου να αντιμετώπιζονται αμεσότερα για την 

αποφυγή της δυσλειτουργικότητας της κυκλοφορίας και κυρίως των πιθανών τροχαίων 

ατυχημάτων. 

Λέξεις κλειδιά: ΣΓΠ, Φωτεινοί Σηματοδότες, Υπηρεσία, Διαδικτυακός Χάρτης 
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Abstract 
The present study deals with the management of traffic lights in a central part of the city of 

Larissa with the use of Web GIS. Larissa is built in the central-eastern part of the 

Thessalian valley, in the banks of Pinios river and constitutes the largest city, in terms of 

both population and extent, of central Greece. It is one of the most significant and dynamic 

urban centers of the country, thanks to its geographical position. It has a well organized 

road and transportation network, with a quite dense traffic light system which controls the 

vehicle traffic. 

The main objective of this project is the creation of communication between the citizens 

and the transports department of the municipality of Larissa, which wil l help in the 

achievement of an optimal function of the traffic light system. More specifically, it aims at 

a construction of a web application through which the citizens wil l have the right and the 

"moral obligation" to inform the competent service about any problems they may notice in 

the function of traffic lights, in order to be dealt with immediately and avoid any traffic 

malfunction and mainly potential accidents. 

Key words: GIS, Traffic lights, Service, Web Map 
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Εισαγωγή 
Οι συγκοινωνίες διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο τόσο στην κινητικότητα των 

κατοίκων και επισκεπτών, όσο και στην οικονομική ανάπτυξη και κοινωνική 

ευημερία μιας αστικής περιοχής (Γιαννόπουλος, 2005). Στην ευρύτερη έννοια 

των συγκοινωνιακών έργων περιλαμβάνονται η κατασκευή δρόμων, 

σιδηροδρομικών συνδέσεων, αεροδρομίων, λιμενικών έργων, η συντήρηση ή η 

ανακατασκευή έργων αλλά και οι προσφερόμενες μεταφορικές υπηρεσίες, όπως 

οι αστικές συγκοινωνίες, οι υπηρεσίες σιδηρόδρομου, κ.λπ (Προφυλλίδης, 1993). 

Οι ωφέλειες που προκύπτουν από ένα συγκοινωνιακό έργο είναι η μείωση του 

χρόνου μεταφοράς επιβατών και εμπορευμάτων, η μείωση του λειτουργικού 

κόστους των χρηστών του έργου, η μείωση των ατυχημάτων και της φθοράς της 

περιουσίας, η βελτίωση της ποιότητας και της άνεσης της μετακίνησης, η 

περιφερειακή ανάπτυξη, καθώς και η εθνική διασύνδεση και ασφάλεια (Adler, 

1987). Αξίζει να σημειωθεί ότι, αν και η υλοποίηση των περισσότερων έργων 

απαιτεί σημαντικές επενδύσεις, η ορθή λειτουργία αυτών αποτελεί μείζον θέμα 

για την κοινωνία. 

Η μείωση της φθοράς αυτής της περιουσίας, με σκοπό τη σωστή λειτουργία του 

συγκοινωνιακού συστήματος, μπορεί να επιτευχθεί με την επίβλεψη των έργων 

και την κατεπέκταση συντήρησή τους όταν αυτό κρίνεται σκόπιμο. 

Στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας μελετάται η διαχείριση των φωτεινών 

σηματοδοτών για την πόλη της Λάρισας με τη χρήση των Γεωγραφικών 

Συστημάτων Πληροφοριών (ΣΓΠ). Ως μελέτη περιοχής επιλέχθηκε η πόλη της 

Λάρισας διότι τα τελευταία τέσσερα χρόνια παρατηρείται έντονα το φαινόμενο 

των «εκτός λειτουργίας φαναριών». Παλαιότερα πραγματοποιούνταν 

προγραμματισμένες συντηρήσεις σε τακτά χρονικά διαστήματα, ανάλογα με την 

εκτίμηση διάρκειας ζωής των λαμπτήρων έτσι, ώστε να αποφεύγονται τα 

κυκλοφοριακά προβλήματα, γεγονός που έπαψε να συμβαίνει στο όνομα της 

λεγόμενης οικονομικής κρίσης (φυσικά το πρόβλημα δεν είναι τοπικό, αλλά 

γενικό). 
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Τα Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών για τις μεταφορές αποτελούν ένα 

ευρύ πεδίο δραστηριοτήτων που περιλαμβάνουν τη χρήση των συστημάτων 

γεωγραφικών πληροφοριών στις μεταφορές για σκοπούς σχεδιασμού, 

προγραμματισμού και διαχείρισης των συστημάτων μεταφορών. Στα τέλη της 

δεκαετίας του '80 ξεκίνησε η ευρεία χρήση των GIS στην έρευνα και τη 

διαχείριση των μεταφορών. Η πληθώρα των εφαρμογών τα καθιστά απαραίτητα 

σε ποικίλες μελέτες μεταφορών, με χαρακτηριστικά παραδείγματα τον έλεγχο των 

τροχαίων ατυχημάτων που έχουν εμφανιστεί στο παρελθόν ή τον 

προγραμματισμό των μελλοντικών αλλαγών που μπορεί να εμφανιστούν σε ένα 

δίκτυο μεταφορών (Κατσούλης κ.ά., 2010). 

Πιο συγκεκριμένα, στην παρούσα μελέτη δημιουργήθηκε ένας web χάρτης με τα 

δεδομένα και τα χαρακτηριστικά των φωτεινών σηματοδοτών, ώστε να δίνεται η 

δυνατότητα στους πολίτες να αναφέρουν τα προβλήματα που εντοπίζουν στα 

αντίστοιχα σημεία της πόλης. Επίσης, μέσω αυτής της λειτουργίας οι υπάλληλοι 

του Δήμου θα ενημερώνονται για τις παρατηρήσεις και τα προβλήματα των 

σηματοδοτών που έχουν καταγραφεί από τους πολίτες και θα επεμβαίνουν ώστε 

να επιλύονται τα εκάστοτε προβλήματα. 

Η παρούσα μεταπτυχιακή εργασία περιλαμβάνει πέντε ενότητες: 

Το πρώτο κεφάλαιο είναι το εισαγωγικό. Στο πλαίσιο αυτού του κεφαλαίου 

τονίζεται η αναγκαιότητα και ο σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας και 

παρουσιάζεται η δομή της εργασίας. Επίσης, πραγματοποιείται ανασκόπηση της 

βιβλιογραφίας όσον αφορά στις μεταφορές και ανάλυση ορισμένων αντίστοιχων 

μελετών. 

Εν συνεχεία, στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζεται η ευρύτερη περιοχή μελέτης 

και ορισμένα δημογραφικά στοιχεία της Λάρισας. Ακόμη, γίνεται αναφορά της 

ισχύουσας νομοθεσίας της Ελλάδας σε συγκοινωνιακά θέματα και παρατίθεται η 

κατάσταση στην πόλη της Λάρισας στα θέματα αυτά. Τέλος, επισημαίνονται 

ορισμένα μεγέθη κυκλοφοριακής ροής και παρατηρούνται οι κυκλοφορικοί 

φόρτοι στην περιοχή μελέτης καθώς και το δίκτυο ποδηλατοδρόμων. 

Στο τρίτο κεφάλαιο αναλύεται ο τρόπος συλλογής των δεδομένων και η 

μεθοδολογία που ακολουθήθηκε στην παρούσα μελέτη. Αρχικά, περιγράφεται ο 
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τρόπος οργάνωσης των στοιχείων που απαιτούνται για την μετέπειτα επιτόπια 

έρευνα, στη βάση δεδομένων. Εν συνεχεία, αναλύεται ο τρόπος δημιουργίας της 

διαδικτυακής υπηρεσίας και του διαδικτυακού χάρτη που θα χρησιμοποιηθεί στο 

τρίτο μέρος, αυτό της συλλογής των δεδομένων. Τέλος, δημιουργούνται οι δύο 

εφαρμογές που απαιτούνται για την επίτευξη του στόχου της εργασίας, η πρώτη 

για το Δήμο Λάρισας και η δεύτερη για το ευρύ κοινό. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της μελέτης και γίνεται 

εκτίμηση της λειτουργικότητας και χρησιμότητας των εφαρμογών που 

δημιουργήθηκαν στην εργασία. 

Στο τελευταίο κεφάλαιο διεξάγονται τα συμπεράσματα που προέκυψαν από την 

παρούσα μελέτη. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: Γενικές έννοιες και παραδείγματα εφαρμογής 

1.1 Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών (GIS) και 

διαδικτυακά Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών (WebGIS). 

1.1.1 Γεωγραφικά Συστήματα Πληροφοριών (GIS). 

Η δημιουργία, της αρχικής έστω μορφής των Συστημάτων Γεωγραφικών 

Πληροφοριών (ΣΓΠ), οφείλεται στην ανυπέρβλητη ανάγκη του ανθρώπου για 

καταγραφή, ταξινόμηση και αξιοποίηση των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών της 

επιφάνειας της γης, καθώς και στην αναγκαιότητα για διάθεση των διαφόρων 

πληροφοριών που αφορούν την γήινη επιφάνεια (Χαλκιάς, 2006). 

Με την πάροδο των χρόνων, η χαρτογράφηση γινόταν με όλο και μεγαλύτερη 

ακρίβεια, με τη βοήθεια όλο και πιο εξελιγμένων μεθόδων λήψης και ανάλυσης 

αεροφωτογραφιών. Οι πρώτες προσπάθειες αξιοποίησης χαρτογραφικών 

δεδομένων έγιναν τις δεκαετίες 1960 με 1970. Ωστόσο, η πιο οργανωμένη και 

ορθώς μελετημένη προσπάθεια αποτύπωσης με τη χρήση ηλεκτρονικού 

υπολογιστή πραγματοποιήθηκε, το 1963, από τον Howard T. Fisher. Η εξέλιξη των 

πληροφοριακών συστημάτων οδήγησε στη δημιουργία των σημερινών 

Γεωγραφικών Πληροφoριακών Συστημάτων (γνωστά και ως GIS - Geographic 

Information System), τα οποία χρησιμοποιούνται για τη συλλογή, διάθεση, 

αποθήκευση, ανάκτηση, ανάλυση και την απεικόνιση χωρικών στοιχείων (Cowen, 

1988). 

Ένα ΓΣΠ αποτελείται ουσιαστικά από τρία συστατικά μέρη: το υπολογιστικό 

σύστημα, τα γεωγραφικά δεδομένα και τους χρήστες. Τα δεδομένα που 

χρησιμοποιούνται χωρίζονται στα χωρικά δεδομένα, απ' τα οποία προσδιορίζονται 

τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των στοιχείων και σχετίζονται άμεσα με τον 

εντοπισμό τους και στα περιγραφικά δεδομένα, τα οποία αναφέρονται στις 

ιδιότητες και τα χαρακτηριστικά του κάθε στοιχείου και δεν έχουν κάποια άμεση 

σχέση με τον εντοπισμό του στοιχείου. 

Όσον αφορά την πλεονεκτική τους θέση απέναντι στα συμβατικά συστήματα 

διαχείρισης πληροφοριών δεν υπάρχει αμφιβολία. Γίνεται πιο εύκολη η 

αποθήκευση και η ανάκτηση των δεδομένων, η αναθεώρηση και ενημέρωση των 

υφιστάμενων. Επίσης, μέσα σε ένα GIS χάρτη μπορούν να ενταχθούν δεδομένα 
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από πολλές και διαφορετικές πηγές. Ακόμη, διακρίνονται από προηγμένες 

δυνατότητες μοντελοποίησης και επεξεργασίας, καθώς επίσης υπερτερούν ως προς 

τη δυνατότητα αυτοματοποιημένης χαρτογραφίας. 

1.1.2 Διαδικτυακά Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών (WebGIS). 

Το διαδίκτυο αποτελεί σήμερα βασικό κομμάτι της κοινωνίας των ανθρώπων. 

Μέσω αυτού οι άνθρωποι έχουν πρόσβαση σε πληροφορίες, μπορούν να τις 

επεξεργάζονται, να τις αναλύουν και να τις ανταλλάσουν με απίστευτη ευκολία με 

άλλους χρήστες ανά τον πλανήτη. Η κυριαρχία του διαδικτύου στις παγκόσμιες 

επικοινωνίες αποτελεί πλέον γεγονός. 

Τα διαδικτυακά Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών, αποτελούν στην ουσία 

ΣΓΠ που ως βάση τους χρησιμοποιούν το διαδίκτυο προκειμένου να δοθεί 

πρόσβαση των δεδομένων και των εφαρμογών στο ευρύ κοινό (Rattray, 2006). 

Το WeGIS δηλαδή, προσφέρει τις δυνατότητες των ΣΓΠ σε Web περιβάλλον, 

διαδραματίζοντας έτσι καθοριστικό ρόλο στην ιστορία της χαρτογράφησης και της 

τεχνολογίας. 

Τα βασικά μέρη ενός διαδικτυακού Συστήματος Γεωγραφικών Πληροφοριών είναι 

τα εξής τέσσερα (Εικ.1): 

S Ο χρήστης (client), 

•f Ο εξυπηρετητής του διαδικτύου (Web Server) και ο διακομιστής της 

εφαρμογής (Application Server), 

S Ο διακομιστής χαρτών (Map Server) και 

•f Ο διακομιστής των δεδομένων (Data Server) 

Εικόνα 1: Συστατικά μέρη ενός WebGIS (nnvn:http://schnellinformatics.com/webgisServices.html, 
Ανακτήθηκε: 05/04/2016) 
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S Ο τομέας του χρήστη (client) αποτελεί τον τελικό χώρο στον οποίο ο 

εκάστοτε χρήστης αλληλεπιδρά και επικοινωνεί με τα χωρικά αντικείμενα 

και τις τεχνικές ανάλυσης των WebGIS. 

·/ Ο εξυπηρετητής διαδικτύου (Web Server) λαμβάνει τα αιτήματα των 

χρηστών και απαντά μέσω HTTP και εν συνεχεία θέτει σε λειτουργία τον 

διακομιστή εφαρμογών (Application Servers), ζητώντας του ουσιαστικά 

υπηρεσίες. 

S Ο διακομιστής χαρτών (Map Server) είναι αυτός που ανταποκρίνεται στα 

χωρικά ερωτήματα των χρηστών, διεξάγοντας ανάλυση των δεδομένων, 

παράγει και διανέμει εν τέλει χάρτες. Αποτελεί ουσιαστικά τον βασικό 

πυρήνα εργασιών των WebGIS. 

S Ο διακομιστής δεδομένων (Data Server) διανέμει δεδομένα, χωρικά και μη, 

και παράλληλα θέτει ερωτήματα της μορφής SQL ή οποιασδήποτε άλλης 

γλώσσας προγραμματισμού ανάλογα με το λογισμικό που χρησιμοποιείται 

^στάρας , 2007). 

Ο συνδυασμός των ΣΓΠ και του διαδικτύου ανέδειξε την αποτελεσματικότητα των 

ΣΓΠ ως προς τη δυνατότητα μετάδοσης της χωρικής πληροφορίας σε κάθε 

χρήστη. Η εξέλιξη του διαδικτύου και η ανάπτυξή του επιδρά στα ΣΓΠ σε τρία 

βασικά ζητήματα: στην πρόσβαση των χωρικών πληροφοριών, στη μετάδοσή τους 

στο ευρύ κοινό και στην επεξεργασία και μοντελοποίηση των ΣΓΠ (Plewe, 1997). 

1.2 Φωτεινή σηματοδότηση 
Το σύστημα της φωτεινής σηματοδότησης είναι η διαδικασία με την οποία 

ελέγχεται η κίνηση των χρηστών των οδικών αξόνων, με τη βοήθεια φωτεινών 

ενδείξεων. Η ομαλή ροή κυκλοφορίας επιτυγχάνεται με τη χρήση των φωτεινών 

σηματοδοτών ή φανάρια όπως επικρατεί στην καθομιλουμένη, συσκευές που 

λειτουργούν συνήθως με ηλεκτρικό ρεύμα. Χαρακτηριστικό του συστήματος της 

σηματοδότησης αποτελεί η απλοϊκότητα της λειτουργίας του, καθώς ρυθμίζει την 

κυκλοφορία επιτρέποντας ή σταματώντας τη διέλευση των οχημάτων και των 

πεζών με απλές φωτεινές ενδείξεις ή έστω κατανοητά, για το ευρύ κοινό, σύμβολα 

(π.χ. το σύμβολο του ποδηλάτου σε φανάρια που ελέγχουν την κυκλοφορία των 

ποδηλάτων). Στην ουσία με το σύστημα αυτό αντικαταστάθηκε η παλαιότερη 

μέθοδος ρύθμισης της κυκλοφορίας, που ήταν ο τροχονόμος. 
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Με την σωστή εγκατάσταση και την ορθή λειτουργία του, το σύστημα φωτεινής 

σηματοδότησης αποτελεί τη βέλτιστη (μέχρι σήμερα) λύση για την ασφαλή 

λειτουργία της κυκλοφορίας. Η κατάλληλη μελέτη, σε κάθε περίπτωση, 

εγκατάστασης και διαχείρισης οδηγεί σε πληθώρα πλεονεκτημάτων από τη χρήση 

της φωτεινής σηματοδότησης, καθώς αποσυμφορούνται οδοί με μεγάλους 

κυκλοφοριακούς φόρτους με την συστηματική εναλλαγή προτεραιότητας, 

μειώνονται τα ατυχήματα, εξασφαλίζει συνεχόμενη ροή μεταξύ διαδοχικών 

κόμβων, κ.ά. Από την άλλη μεριά, η αδικαιολόγητη και ανεξέλεγκτη 

σηματοδότηση μπορεί να επιφέρει τα ακριβώς αντίθετα αποτελέσματα, όπως 

καθυστερήσεις, παραβιάσεις και ατυχήματα (Manual On Uniform Traffic Control 

Devices for Streets and Highways, 2009). 

1.2.1 Συστήματα φωτεινής σηματοδότησης 

Τα συστήματα σηματοδότησης χωρίζονται σε δύο βασικές κατηγορίες, ανάλογα με 

το είδος επενέργειας από την κυκλοφορία και το είδος συντονισμού μεταξύ των 

κόμβων. Ανάλογα με το είδος που εφαρμόζεται κάθε φορά, αλλάζει και ο τεχνικός 

εξοπλισμός που χρησιμοποιείται. 

Έτσι λοιπόν, όσον αφορά το είδος επενέργειας διακρίνονται οι εξής τρείς τύποι 

(Αντωνίου&Σπυροπούλου, 2016): 

• Σηματοδότηση σταθερού χρόνου: Το σύστημα αυτό εφαρμόζεται συνήθως 

σε κόμβους που έχουν σταθερό μέσο όρο άφιξης οχημάτων κι έτσι μπορεί 

να εξυπηρετηθεί από την κυκλοφοριακή ικανότητα του κόμβου. Ωστόσο, 

επειδή στην πραγματικότητα ο ρυθμός άφιξης των οχημάτων δεν μπορεί να 

είναι σταθερός κατά τη διάρκεια της ημέρας, συνήθως χρησιμοποιείται 

διαφορετικό πρόγραμμα για την πρωϊνή αιχμή, διαφορετικό για την 

απογευματινή και διαφορετικό για της ώρες μη αιχμής. Για την αποφυγή 

λοιπόν τέτοιου είδους προβλημάτων, έρχεται να εφαρμοστεί ένας δεύτερος 

τύπος. 

• Σηματοδότηση επενεργούμενη από την κυκλοφορία: Το είδος αυτής της 

σηματοδότησης πλεονεκτεί ως προς το ότι κατανέμει ιδανικότερα τον 

χρόνο, ανάλογα με τη ζήτηση, στα διάφορα ρεύματα. Το μειονέκτημα που 

παρουσιάζει ωστόσο το σύστημα αυτό είναι ότι παρουσιάζεται 

περισσότερο απαιτητικό και υψηλότερου κόστους. 

• Σηματοδότηση πλήρως επενεργούμενη: Η καταγραφή γίνεται σε όλες τις 
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προσβάσεις. 

Το κριτήριο για την επιλογή της καταλληλότερης μεθόδου είναι το μέγεθος του 

κυκλοφοριακού φόρτου. Βέβαια για να υπάρχει κάποιο είδος επενέργειας πρέπει 

να χρησιμοποιούνται οι κατάλληλες κεντρικές μονάδες και ανιχνευτές. Ένα 

κλασικό παράδειγμα συσκευής επενέργειας αποτελεί το κουμπί κλήσης 

φάσης/πεζού. 

Εικόνα 2: Τύποι σηματοδοτούμενων κόμβων (Πηγή: Αντωνίου&Σπυροπούλου, 2016). 

Ως προς το είδος του συντονισμού διακρίνονται άλλοι τρεις τύπου 

(Αντωνίου&Σπυροπούλου, 2016): 

• Μη συντονισμένη σηματοδότηση: Κάθε ένας κόμβος εκτελεί το δικό του 

ξεχωριστό πρόγραμμα στο δίκτυο. 

• Σηματοδότηση συντονισμένη κατά μήκος αρτηρίας: Είναι ένα σύστημα 

συντονισμένης σηματοδότησης (coordinated traffic signal) που 

χρησιμοποιείται για τη ρύθμιση της κυκλοφορίας σε ένα δίκτυο κόμβων που 

απέχουν κοντινές αποστάσεις (συνήθως 800-1500m, αυτό εξαρτάται από το 

μέγεθος του κυκλοφοριακού φόρτου και την κατανομή του) και βρίσκονται 

συνήθως κατά μήκος μίας αρτηρίας. Στην πράξη λοιπόν, η εφαρμογή του 

λεγόμενου πράσινου κύματος, συντονίζει τα οχήματα τα οποία έχουν 

ξεκινήσει με την πράσινη ένδειξη του σηματοδότη και εφόσον κινούνται με 

μία μέση εκτιμώμενη ταχύτητα ώστε να φτάσουν στον επόμενο κόμβο λίγο 
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μετά την έναρξη της πράσινης ένδειξης (με την παραδοχή ότι δεν υπάρχουν 

άλλα εμπόδια κατά τη διαδρομή). Ο στόχος του πράσινου κύματος είναι να 

επιτυγχάνεται συνεχόμενη ροή των οχημάτων κατά μήκος κύριων αρτηριών 

και γενικότερα κύριων διαδρομών με υψηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους. 

• Συστήματα καθολικής ρύθμισης κυκλοφορίας: Το σύστημα αυτό καταγράφει 

τους φόρτους ανά πάσα στιγμή σε διαφορετικά σημεία ενώ παράλληλα μία 

κεντρική μονάδα ρυθμίζει τη σήμανση σε όλη την περιοχή, πληρώντας τα 

απαραίτητα κριτήρια. Η χρήση ανιχνευτών θεωρείται απαραίτητη. Αυτό το 

σύστημα αποτελεί σήμερα την πιο σύγχρονη εξέλιξη. 

1.2.2 Είδη φωτεινών ενδείξεων 

Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, η φωτεινή σηματοδότηση χρησιμοποιεί απλές 

χρωματικές ενδείξεις, συμβολικές ενδείξεις ή και συνδιασμό και των δύο, ώστε να 

γίνονται εύκολα κατανοητά τα μηνύματα που μεταδίδονται στους οδηγούς των 

οχημάτων και τους διερχόμνενους πεζούς για την ορθή λειτουργία της 

κυκλοφορίας εντός των οδικών αξόνων. 

Σύμφωνα λοιπόν με τον ελληνικό Κ.Ο.Κ. (2007), διακρίνονται οι εξής ενδείξεις: 

S Πράσινο σταθερό φως κυκλικής μορφής: Επιτρέπει τη διέλευση. 

S Κίτρινο σταθερό φως κυκλικής μορφής: Απαγορεύει τη διέλευση, εκτός των 

περιπτώσεων που το όχημα βρίσκεται σε τέτοιο σημείο που καθίσταται 

επικίνδυνο να επιχειρήσει να σταματήσει. 

S Ερυθρό σταθερό φως κυκλικής μορφής : Απαγορεύει τη διέλευση. 

Εικόνα 3: Τρίχρωμοι φωτεινοί σηματοδότες 
(Πηvή:http://www.besiris.gr/CHAPTERS/_2Meros%201/_32/_52.5/2.5.htm, Ανακτήθηκε: 25/05/2016) 
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1.3 Η συμβολή των Συστημάτων Γεωγραφικών Πληροφοριών στο 

σύστημα Μεταφορών και Δικτύων. 
Στα τέλη της δεκαετίας του '80 ξεκίνησαν να χρησιμοποιούνται ευρέως τα 

Συστήματα Γεωγραφικών Πληροφοριών για την έρευνα, το σχεδιασμό, τον 

προγραμματισμό και τη διαχείριση των συστημάτων μεταφορών. Η πληθώρα των 

εφαρμογών των GIS, τα καθιστά απαραίτητα σε διάφορες μελέτες μεταφορών, με 

χαρακτηριστικά παραδείγματα τον προγραμματισμό και οργάνωση των αλλαγών 

που μπορεί να προκύψουν σε ένα δίκτυο μεταφορών καθώς και τον έλεγχο των 

τροχαίων ατυχημάτων που έγιναν στο παρελθόν. 

Είναι γεγονός ότι ιστορικά, οι έρευνας που γίνονταν στον τομέα των μεταφορών 

πραγματοποιούνταν χωρίς τη χρήση συστημάτων GIS. Έτσι λοιπόν, η εφαρμογή 

ενός τέτοιου συστήματος στις μεταφορές θα μπορούσε να ωφελήσει με χωρικό-

αναλυτικές και χαρτογραφικές ιδιότητες. Ένα GIS-T (GIS for Transportation) 

χαρακτηρίζεται από το συνδιασμό ενός αναβαθμισμένου συστήματος 

γεωγραφικών πληροφοριών (GIS) και ενός αναβαθμισμένου συστήματος 

συγκοινωνιακών πληροφοριών (ITS-Intelligent Transportation System). 

Στις μέρες μας, με την εξέλιξη των τεχνολογιών πολλά από τα λογισμικά πακέτα 

συγκοινωνιακού σχεδιασμού έχουν τη δυνατότητα γεωγραφικής προεπισκόπισης ή 

και τροποποίησης του δικτύου τους μέσω μίας εφαρμογής GIS και από την 

αντίπερα, πολλά λογισμικά συστήματα GIS μπορούν να παράξουν αξιόλογα 

συγκοινωνιακά μοντέλα, αντάξια με αυτά των συγκοινωνιακών λογισμικών. Έτσι 

λοιπόν, γίνεται αποδεκτό ότι ο συνδιασμός παραδοσιακών μεθόδων με τις 

σύγχρονες δυνατότητες των GIS δημιουργεί ένα πλήρες πλαίσιο συγκοινωνιακού 

μοντέλου που συνθέτεται από κλασικές αλλά και καινοτόμες δραστηριότητες. 

Η ευρεία εφαρμογή των GIS συνηθίζεται να υποστηρίζει πληροφορίες σχετικές με 

το περιβάλλον και τις χρήσεις γης, εστιάζοντας στα περιγραφικά χαρακτηριστικά 

των γεωχωρικών δεδομένων. Ωστόσο, η χρήση ενός GIS-T παρέχει τρία επιπλέον 

'εργαλεία'. Το πρώτο αφορά το επίπεδο λεπτομέρειας που επιθυμεί ο χρήστης 

ανάλογα με το είδος της μελέτης. Το δεύτερο αφορά τη δυναμική τμηματοποίησης, 

μέσω της οποίας οι μονοδιάστατες γραμμικές μετρήσεις μπορούν να μετατραπούν 

σε δισδιάστατα τμήματα με συντεταγμένες. Το τελευταίο πλεονέκτημα έχει να 

κάνει με τη δυνατότητα διαχείρισης πινάκων. Οι βάσεις δεδομένων μπορούν να 

μετατραπούν σε πίνακες για την καλύτερη και αποδοτικότερη επεξεργασία των 
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δεδομένων και αλγορίθμων. 

Συμπερασματικά, η εφαρμογή της τεχνολογίας των GIS στα μοντέλα 

συγκοινωνιακού σχεδιασμού, αναδεικνύει τα οφέλη που προκύπτουν από τον 

συνδυασμό παραδοσιακών προσεγγίσεων και σύγχρονων τεχνολογικών εργαλείων, 

επί οποιουδήποτε πεδίου εφαρμογής (Κατσούλης κ.ά., 2010). 

1.4 Παραδείγματα συστημάτων διαχείρισης φωτεινών 

σηματοδοτών σε Ελλάδα και εξωτερικό. 
Υπάρχουν διάφορα συστήματα διαχείρισης των φαναριών που έχουν εφαρμοστεί 

σε διάφορες πόλεις του κόσμου, που όλα έχουν ως κοινό στόχο την κυκλοφοριακή 

ομαλότητα στους δρόμους, την εξοικονόμηση χρημάτων και ενέργειας και την 

ολοένα μικρότερη εκπομπή αερίων στο περιβάλλον από τα οχήματα. 

S Η πόλη της Φιλαδέλφειας, στην Πενσυλβάνια των ΗΠΑ, προχώρησε σε 

αντικατάσταση 87.000 λαμπτήρων πυράκτωσης με νέας τεχνολογίας 

λαμπτήρες φωτοεκπομπής LED. Συνυπολογίζοντας τη χαμηλότερη 

κατανάλωση ηλεκτρικής ενέργειας και τη μακροβιότερη διάρκεια ζωής των 

LED, η πόλη εξοικονομεί ένα εκατομμύριο ετησίως, 

συμπεριλαμβανομένου και του αρχικού κόστους αντικατάστασης. 

Χρησιμοποιώντας λοιπόν, το λογισμικό του GIS, οι αρμόδιοι της 

αντίστοιχης υπηρεσίας μπορούν να παρακολουθούν και να διαχειρίζονται 

το σύστημα. Δίνεται η δυνατότητα από την εφαρμογή να μπορεί να 

καταγραφεί ο κωδικός (bar code) του λαμπτήρα LED και να καταχωρηθεί 

στη βάση δεδομένων, όπως επίσης καταγράφεται ο πυλώνας του φαναριού 

(Jim Baumann, 2014). 

S Στην πόλη των Σκοπίων, το 2012, μπήκε σε εφαρμογή ένα σχέδιο ελέγχου 

και διαχείρισης των φαναριών σε 28 διασταυρώσεις (Εικ.4) στο κέντρο της 

πόλης, με σκοπό τη ρύθμιση της κυκλοφορίας σε πραγματικό χρόνο. 
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Εικόνα 4: Αποτύπωση των σημείων εφαρμογής του συστήματος διαχείρισης φαναριών στην πόλη των 
Σκοπίων (Πηγή: Lovren Markic, 2012 ). 

Το σύστημα αποτελείται από τρία συτατικά μέρη: το κέντρο ελέγχου, το 

δίκτυο επικοινωνίας και τις συσκευές ελέγχου των φαναριών (Εικ.5). 

Εικόνα 5: Σύστημα διαχείρισης φωτεινών σηματοδοτών "UTOPIA" (Πηγή: 
http://ftp.citilabs.com/sites/default/files/files/3_Swarco.pdf, Ανακτήθηκε: 11/04/2016 ). 

Η κυκλοφορία των οχημάτων καταγράφεται με κάμερες και τα δεδομένα 

στέλνονται στο κέντρο ελέγχου, δίνοντας προτεραιότητα στα οχήματα 

εκτάκτου ανάγκης, δηλαδή στα ασθενοφόρα, τα οχήματα της αστυνομίας και 

της πυροσβεστικής. Ακόμη, δίνονται πληροφορίες για τις διαθέσιμες θέσεις 
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παρκαρίσματος και γενικότερα ό,τι θεωρείται σημαντικό (όπως για παράδειγμα 

κλειστές οδοί λόγω έργων ή ατυχημάτων) για την ομαλή ροή της κυκλοφορίας 

(Lovren Markic, 2012). 

Τα αποτελέσματα που εξίχθησαν από την εφαρμογή του συστήματος ήταν 

εντυπωσιακά: 

> 15% μείωση του ταξιδιωτικού χρόνου των Ι.Χ. οχημάτων, 

> 50% μείωση στο χρόνο αναμονής, 

> 10% μείωση των εκπομπών αερίων στο περιβάλλον και κατανάλωσης 

καυσίμων, 

> 20% αύξηση της ταχύτητας μετακίνησης των Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς, 

> αύξηση παροχής υπηρεσιών στις διασταυρώσεις εφαρμογής του 

συστήματος. 

S Στην Ελλάδα, η πόλη της Θεσσαλονίκης φαίνεται να κρατάει τα πρωτεία στον 

τομέα των ευφυών συστημάτων μεταφορών, αφού έχει συγκαταλεχθεί 

ανάμεσα στις 7 πόλεις της Ευρώπης που εγκατέστησε και λειτουργεί το 

σύστημα Compass4D-Cooperative Mobility Pilot of Safety and Sustainability 

Services for Deployment. Το Compass4D αποτελεί ένα ευρωπαϊκό έργο που 

στοχεύει στη βελτίωση των μετακινήσεων και την οδική ασφάλεια και 

διασφάλισε σημαντική χρηματοδότηση από την Ε.Ε. προκειμένου να 

εφαρμοστεί. Πιο συγκεκριμένα, αποσκοπεί στην ενεργειακή αποδοτικότητα 

των μεταφορών, στην αύξηση της οδικής ασφάλειας και στη μείωση της 

κυκλοφοριακής συμφόρησης στους οδικούς άξονες της πόλης. Το έργο 

αποτελείται από την εφαρμογή τριών συνεργατικών συστημάτων και 

εφαρμογών : 

> Προειδοποίηση κινδύνου (RHW): Ενημερώνονται οι οδηγοί για 

ουρές οχημάτων που σχηματίζονται ή άλλα οχήματα που ξαφνικά 

επιβραδύνουν, μειώνοντας έτσι τα οδικά ατυχήματα. 

> Ενεργειακά αποδοτικοί σηματοδοτούμενοι κόμβοι (EEIS): Δίνει τη 

δυνατότητα στον οδηγό ναι επιλέξει ένα προφίλ ταχύτητας καθώς 

προσεγγίζει σηματοδοτούμενο κόμβο, εξοικονομώντας καύσιμα και 
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μειώνοντας τις εκπομπές αερίων προς το περιβάλλον. 

> Έγκαιρη προειδοποίηση παραβίασης κόκκινου σηματοδότη 

(RLVW): Μειώνει τις παραβιάσεις του κόκκινου και ελαχιστοποιεί τις 

συνέπειές τους. 

Σύμφωνα με το τμήμα Γεωχωρικών Πληροφοριών (GIS) του δήμου 

Θεσσαλονίκης, στην πόλη μπήκαν σε εφαρμογή το 2012 τα δύο πρώτα 

συστήματα, στην Περιφερειακή οδό και στην Τσιμισκή αντίστοιχα. Τα 

οχήματα που εξοπλίστηκαν για να συνδέονται με τις «έξυπνες» οδούς είναι 

150 ταξί της εταιρίας Taxiway με πάνω από 200 οδηγούς και ένα συμβατικό 

αυτοκίνητο. Ακόμη, εγταταστάθηκαν 7 συσκευές (Roadside units - RSU) επί 

της οδού Τσιμισκή και άλλες 7 επί της περιφερειακής οδού, οι οποίες 

συνδέονται με το Κέντρο Ελέγχου και Διαχείρισης της Κυκλοφορίας της 

Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας. Τα συνεργατικά συστήματα επί της 

περιφερειακής εκπέμπουν μηνύματα ασφαλείας για τυχόν ατυχήματα, έργα 

και κυκλοφοριακή συμφόρηση στους συμβεβλημένους με το σύστημα 

οδηγούς. Από την άλλη μεριά, το Κέντρο Ελέγχου στην Τσιμισκή έχει 

αναβαθμιστεί μέσω του προγράμματος και έχει τη δυνατότητα να στέλνει 

μηνύματα σχετικά με τον χρόνο διάρκειας των σηματοδοτών, ώστε να μπορεί 

ο οδηγός να ελέγξει την ταχύτητά του έτσι ώστε να φτιάξει το ιδανικό προφίλ 

ταχύτητας που ελαχιστοποιεί την κατανάλωση καυσίμου και τις εκπομπές 

ρύπων. 

Σύμφωνα με τις πρώτες εκτιμήσεις στο τέλος του 2015 υπήρχε 5% μείωση 

στην κατανάλωση καυσίμων ανά όχημα και λιγότερες εκπομπές καυσαερίων 

στο περιβάλλον. 
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Κεφάλαιο 2: Περιοχή μελέτης και υφιστάμενη κατάσταση 

2.1 Το προφίλ της εξεταζόμενης περιοχής 
Η υπό μελέτη περιοχή αποτελεί λίγο πολύ τον κεντρικό πυρήνα της πόλης της 

Λάρισας και περικλείεται από τις οδούς Ηρώων Πολυτεχνείου, Αεροδρομίου, 

Γεωργιάδου, Κενταύρων, Κύπρου, Θέτιδος και Καραθάνου. 

Χάρτης 1: Τοπογραφικός χάρτης περιοχής μελέτης (Πηγή: www.openstreetmap.org) 

Ανήκει στο Δήμο Λάρισας, ο οποίος καταλαμβάνει έκταση 335,12 τ.χλμ και 

τοποθετείται στο κέντρο σχεδόν της Περιφέρειας της Θεσσαλίας. Συνορεύει με 

τους Δήμους Φαρκαδόνας και Παλαμά δυτικά, με το Δήμο Τυρνάβου βόρεια, με 

το Δήμο Κιλελέρ νότια και με το Δήμο τεμπών βοριοανατολικά. 
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Χάρτης 2: Η θέση του Δήμου Λάρισας στο νομό και οι όμοροι Δήμοι (Πηγή: www.geodata.gov.gr, Ιδία 
επεξεργασία). 

Η πόλη της Λάρισας είναι η μεγαλύτερη σε πληθυσμό και έκταση πόλη της 

Κεντρικής Ελλάδας και αποτελεί πρωτεύουσα του νομού και της Περιφέρειας 

Θεσσαλίας. Είναι χτισμένη στο κεντρικό-ανατολικό τμήμα της θεσσαλικής 

πεδιάδας, 70 μέτρα από την επιφάνεια της θάλασσας, στις όχθες του Πηνειού 

ποταμού, η κοίτη του οποίου ορίζει και το όριο της πόλης στα βόρεια και 
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βορειοδυτικά. Ακόμη βρίσκεται επί του οδικού άξονα Πατρών-Αθηνών-

Θεσσαλονίκης-Ευζώνων (Π.Α.Θ.Ε.) κατέχοντας έτσι θέση οικονομικής σημασίας 

αφού συνδέει τα δύο μεγάλα αστικά κέντρα, την Αθήνα και την Θεσσαλονίκη 

όπως επίσης συνδέεται και με το δυτικό κομμάτι της χώρας, την Ήπειρο. Επιπλέον 

βρίσκεται πάνω στον βασικό σιδηροδρομικό άξονα της Ελλάδας. Η Λάρισα 

αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα και πιο δυναμικά κέντρα της χώρας, 

συγκεντρώνοντας λειτουργίες οικισμού πρώτου επιπέδου. Λόγω της 

κεντροβαρικής γεωγραφικής της θέσης δημιουργούνται δυνατότητες ανάληψης 

νέων ευρύτερων λειτουργιών στα «μετόπισθεν» της Θεσσαλονίκης. (Δήμος 

Λάρισας, 2010) 

Χάρτης 3: Η θέση της Λάρισας στην περιφέρεια Θεσσαλίας και στο σύνολο της Χώρας (Πηγή: 
www.geodata.gov.gr, Ιδία επεξεργασία). 

2.2 Πληθυσμιακή εξέλιξη 
Στον παρακάτω πίνακα (Πίνακας 1) παρατείθενται τα πληθυσμιακά μεγέθη και η 

συνολική τους εξέλιξη για το Δήμο Λαρισσαίων καθώς και η πληθυσμιακή 

μεταβολή για τις τρεις τελευταίες δεκαετίες. 
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ΠΟΣΟΣΤΙΑΙΑ 
ΜΟΝΙΜΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

ΠΟΣΟΣΤΙΑΙΑ 
ΜΟΝΙΜΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ(%) 
ΧΩΡΙΚΗ ΕΝΟΤΗΤΑ 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ(%) 
ΧΩΡΙΚΗ ΕΝΟΤΗΤΑ 

1991- 2001-
1991 2001 2011 

1991- 2001-
1991 2001 2011 

2001 2011 2001 2011 

ΣΥΝΟΛΟ ΧΩΡΑΣ 10.259.900 10.934.097 10.816.286 6,57 -1,08 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 734.846 740.115 732.762 0,72 -0,99 

ΝΟΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 270.612 282.156 284.325 4,27 0,77 

ΔΗΜΟΣ ΛΑΡΙΣΑΣ 113.090 132.779 162.591 17,41 22,45 

Πίνακας 1: Διαχρονική εξέλιξη του πληθυσμού 1991, 2001, 2011. Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ., ιδία επεξεργασία. 

Παρατηρείται ότι ο συνολικός πληθυσμός της χώρας αυξήθηκε κατά 7 περίπου 

ποσοστιαίες μονάδες κατά τη δεκαετία 1991-2001 ενώ την επόμενη δεκαετία 

παρουσιάζει μία μικρή μείωση της τάξεως του 1,08%. Όσον αφορά τη περιφέρεια 

Θεσσαλίας ο πληθυσμός παραμένει σχεδόν σταθερός με πολύ μικρές 

αυξομειώσεις, ενώ ο νομός Λάρισας γνώρισε αύξηση 4,27% τη δεκαετία '91-'01 

και στην πορεία παρέμεινε σχεδόν αμετάβλητος (0,77% αύξηση). Ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον παρουσιάζει ο Δήμος Λάρισας, στον οποίο η αύξηση του πληθυσμού 

παρουσίασε μεγάλη άνοδο κατά τη δεκαετία 1991 -2001, αγγίζοντας το ποσοστό 

των 17,41% και την επόμενη δεκαετία το 22,45%. Ωστόσο, τη δεύτερη δεκαετία η 

αύξηση οφείλεται στο Νόμο του Καλλικράτη, σύμφωνα με τον οποίο στο Δήμο 

Λάρισας εντάχθηκαν και οι Δήμοι Γιάννουλης και Κοιλάδας, που μέχρι πρότινως 

αποτελούσαν ξεχωριστούς δήμους ( ΕΛ.ΣΤΑΤ.). 

Ακόμη, η Λάρισα κατέχει σημαντικό πληθυσμιακό μέγεθος για τα δεδομένα των 

αστικών κέντρων στην Ελλάδα, καταλαμβάνοντας την 5 η θέση μετά την Αθήνα, 

Θεσσαλονίκη, Πάτρα και Ηράκλειο, καθιστώντας σαφή την αυτονόμησή της ως 

πόλη τόσο σε μικροοικονομικό επίπεδο (νομό/περιφέρεια) όσο και σε 

μακροοικονομικό (σε επίπεδο χώρας) (ΕΛ.ΣΤΑΤ.;Δήμος Λάρισας, 2010). 

Επίσης, όσον αφορά τη συγκέντρωση του πληθυσμού στην πόλη της Λάρισας, 

σύμφωνα με στοιχεία της ΕΛ.ΣΤΑΤ., εμφανίζεται με το δυναμικό ποσοστό των 

44,8% κατοίκων του συνόλου του νομού και το 16,5% του συνόλου της 

περιφέρειας, καθιστώντας έτσι έντονη την τάση αστικοποίησης. Κυρίαρχος 

παραγωγικός τομέας στο Δήμο Λαρισαίων είναι ο τριτογενής (64,58%), παρά τη 

μείωση που υπέστη κατά την τελευταία δεκαετία και ακολουθούν ο δευτερογενής 

με ποσοστό 22,52 % και ο πρωτογενής με 4,67 %. 

23 | 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
14/03/2026 16:30:19 EET - 18.97.9.175



2.3 Ισχύουσα νομοθεσία 
Στο ΦΕΚ Β 3154/27.11.2012 δημοσιεύτηκε η Υ.Α. ΔΜΕΟ/ο/4063/1.11.2012 για 

«Έγκριση Τεχνικής Προδιαγραφής Φωτεινών Σηματοδοτών Ρύθμισης 

Κυκλοφορίας Οχημάτων και Πεζών». Με αυτή την απόφαση, εγκρίνονται 

σύγχρονες τεχνικές προδιαγραφές για τους φωτεινούς σηματοδότες ρύθμισης της 

κυκλοφορίας τόσο των οχημάτων όσο και των πεζών, στο πλαίσιο εναρμόνισης 

των Ελληνικών Τεχνικών Προδιαγραφών με τα Ευρωπαϊκά Πρότυπα. Η νέα αυτή 

τεχνική προδιαγραφή συντάχθηκε από το Τμήμα Σηματοδότησης και Οδικής 

Ασφάλειας της ΔΜΕΟ και αφορά συγκεκριμένες προδιαγραφές 

προσανατολισμένες σε σηματοδότες τύπου LED. Οι λαμπτήρες αυτοί αποτελούν 

την τελευταία τεχνολογική εξέλιξη στο χώρο της σηματοδότησης και έχουν 

καθιερωθεί παγκοσμίως, αντικαθιστώντας έτσι τους λαμπτήρες πυράκτωσης που 

επικρατούσαν μέχρι πρότινος, αφού συνδιάζουν μεγάλη απόδοση (υψηλή φωτεινή 

ένταση και φωτεινή ομοιομορφία του σήματος), πολύ χαμηλή κατανάλωση 

ρεύματος και πολύ μεγάλη διάρκεια ζωής. Σύμφωνα με το τμήμα Η/Μ Έργων 

Συντήρησης και Βλαβών του Δήμου Λαρισαίων, πολλοί από τους λαμπτήρες 

πυράκτωσης έχουν αντικατασταθεί από LED λαμπτήρες προκειμένου να 

εμπίπτουν στις προδιαγραφές της παραπάνω νομοθεσίας. 

Σύμφωνα με το ΦΕΚ Β 2302/16.09.2013, για τη «Σύνταξη προδιαγραφών 

κυκλοφοριακών παρεμβάσεων στο αστικό περιβάλλον για την εφαρμογή τους 

σε περιοχές σχολικών συγκροτημάτων και περιοχές με αυξημένη κίνηση στα 

πλαίσια βελτίωσης της οδικής ασφάλειας», στόχος είναι: 

• Η ανάπτυξη ζωνών 'ήπιας κυκλοφορίας' στο αστικό οδικό δίκτυο. 

• Κυκλοφοριακές παρεμβάσεις και ρυθμίσεις σε περιοχές σχολικών 

συγκροτημάτων καθώς και σε περιοχές στις οποίες η κίνηση και οι 

δραστηριότητες των πεζών είναι αυξημένες. 

Τα μέτρα 'ήπιας κυκλοφορίας' εφαρμόζονται κυρίως σε οδούς τοπικού οδικού 

δικτύου είτε μεμονωμένα είτε σε ζώνη, σε περιοχές που χαρακτηρίζονται από 

κατοικίας, σχολεία, εκκλησίες ή εμπορική δραστηριότητα, υποδομές για την υγεία 

(νοσοκομέια, κλινικές, μαιευτήρια, κ.ά.). Τα μέτρα αυτά αποσκοπούν στη μείωση 

της ταχύτητας των οχημάτων στις περιοχές αυτές, που οι δραστηριότητες των 

πεζών και ποδηλατών είναι αυξημένες, προκειμένου να επιτυγχάνεται με ασφαλή 
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τρόπο η μετακίνησή τους και συνεπώς να μειώνονται ή ακόμη και να 

αποτρέπονται τα ατυχήματα. Ακόμη, στοχεύουν και στην αναβάθμιση του αστικού 

περιβάλλοντος βελτιώνοντας το γενικό σχεδιασμό της οδού με μεγαλύτερα 

πεζοδρόμια, περισσότερο πράσινο και αισθητικά αναβαθμισμένο εξοπλισμό. 

Ειδικότερες παρεμβάσεις και μέτρα λαμβάνονται γύρω από τις σχολικές μονάδες, 

όπως προειδοποιητικές πινακίδες ότι υπάρχει σχολείο και μείωσης ταχύτητας, 

διαβάσεις πεζών και προστατευτικά εμπόδια (κάγκελα) μπροστά σε όλες τις 

εισόδους/εξόδους των σχολικών μονάδων. Ακόμη, μπορεί να γίνουν παρεμβάσεις 

όπου είναι δυνατόν, στο οδόστρωμα και το πεζοδρόμιο (π.χ. διαπλάτυνση 

πεζοδρομίου). 

2.4 Δίκτυα Μεταφορών - Κυκλοφορίας 
Το οδικό δίκτυο του Δήμου Λαρισαίων αποτελείται από τις πρωτεύουσες αρτηρίες 

(θεωρούνται οι οδοί που οδηγούν στις εισόδους για την πόλη, όπως Φαρσάλων, 

Εθνική οδός Βόλου, κλπ) και δευτερεύουσες αρτηρίες (θεωρούνται αυτές που 

οδηγούν την κυκλοφορία στο κέντρο της πόλης, όπως Παναγούλη, 

Παπαναστασίου, κλπ.), τον περιφερειακό δακτύλιο και τις οδούς τοπικής 

σημασίας. Οι υπερτοπικές οδικές συνδέσεις που έχουν σαν αφετηρία τη Λάρισα 

σχηματίζουν ακτινικό σύστημα. 

Εικόνα 6: Ιεράρχιση του οδικού δικτύου του κέντρου της Λάρισας (Πηγή: Denco, 2015). 
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Σήμερα, η νέα εθνική οδός (ΠΑΘΕ) έχει ήδη μεταφερθεί ανατολικότερα, προς την 

κοινότητα Πλατυκάμπου. H παλαιά εθνική οδός και οι σιδηροδρομικές γραμμές 

δημιουργούν φραγμούς και ασυνέχειες στον αστικό ιστό και τις χρήσεις της πόλης. 

Οι πεζόδρομοι του κέντρου συνιστούν ένα από τα εκτενέστερα Ευρωπαϊκά δίκτυα 

πεζοδρόμων και πλατειών (συμμετέχουν τρεις πλατείες) με συνοχή και συνέχεια, 

βελτιώνοντας αναμφίβολα τις συνθήκες μετακίνησης και γενικότερα διαβίωσης 

στο κέντρο της πόλης. Σήμερα πλέον έχει ολοκληρωθεί η πεζοδρόμηση μιας 

περιοχής έκτασης 460 στρ. περίπου, που περιλαμβάνει 40 οικοδομικά τετράγωνα, 

συνδέει και ενοποιεί το Λόφο του Φρουρίου, την Κεντρική πλατεία, την πλατεία 

Ταχυδρομείου την Τρίγωνη πλατεία, την πλατεία Νέας Αγοράς και τον Πηνειό 

ποταμό. Το μήκος του δικτύου είναι 9 χλμ. 

Τη τελευταία εικοσαετία έχει προχωρήσει η κατασκευή εκτεταμένου δικτύου 

αμιγών πεζοδρόμων που καλύπτουν όλο το εμπορικό κέντρο της πόλης. Οι 

πεζόδρομοι άρχισαν να κατασκευάζονται από το 1985 μέχρι το 2006 που 

ολοκληρώθηκε ο πεζόδρομος Βενιζέλου εμπρός από το αρχαίο θέατρο. 

Σχεδιάστηκαν ως αμιγείς πεζόδρομοι, οι οποίοι για λόγους ασφαλείας διαθέτουν 

ειδική λωρίδα πλάτους 4μ. για την έκτακτη διέλευση οχημάτων ανάγκης. 

Στους πεζόδρομους δημιουργήθηκαν πολλοί και μεγάλοι χώροι πρασίνου με 

δενδροστοιχίες. Με την απομάκρυνση του αυτοκινήτου, μειώθηκε η ρύπανση της 

ατμόσφαιρας από τους αέριους ρύπους των οχημάτων, μειώθηκε ο θόρυβος από 

την κίνηση των οχημάτων και δόθηκε κίνητρο στον πολίτη για την αύξηση των 

διαδρομών με τα πόδια ή με ποδήλατο (http://www.citybranding.gr/2015/10/blog-

post_74.html). 

Δίκτυο πεζοδρομήσεων - ποδηλατοδρόμων 

Σύμφωνα με την υφιστάμενη κατάσταση, ποδηλατόδρομοι υπάρχουν σε ορισμένες 

οδούς της πόλης, χωρίς κάποια ιδιαίτερη σύνδεση μεταξύ τους. Τέτοια σημεία 

είναι περιμετρικά του Πηνειού ποταμού από το ύψος της ΔΕΥΑΛ μέχρι το ύψος 

των Αμπελοκήπων. Επίσης, ένα κομμάτι της οδού Ηπείρου, της Ανθίμου Γαζή και 

της Κύπρου τα οποία ενώνονται μεταξύ τους. Ένα άλλο τμήμα αποτελεί κομμάτι 

της οδού Ιωαννίνων που συνεχίζει στην Ηρώων Πολυτεχνείου, στη Σαρίμβεη, 

στην Καρδίτσης και την Παπανδρέου. Έπειτα, στη Νέα Πολιτεία, στις οδούς 

Τσιτσάνη, Θεοδωρακοπούλου και Λαμπέτη σχηματίζεται ένα άλλο μικρό δίκτυο 

και λίγο πιο κάτω στην οδό Θεοφράστου. 
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Στο χάρτη που ακολουθεί, παρουσιάζονται οι υφιστάμενοι ποδηλατόδρομοι, αλλά 

και το προτεινόμενο εκτεταμένο δίκτυο κίνησης (που θα περιλαμβάνει 

ποδηλατόδρομους, οριοθετημένους διαδρόμους κίνησης στους πεζόδρομους και 

οδούς ήπιας κυκλοφορίας), με στόχο την ενίσχυση της χρήσης του ποδηλάτου 

στην πόλη της Λάρισας. 

Εικόνα 7: Δίκτυο ποδηλατόδρομων στην πόλη της Λάρισας (Denco, 2015). 

Μεγέθη κυκλοφοριακής ροής 

Η κυκλοφοριακή ροή έχει να κάνει με την κίνηση των οχημάτων ή των πεζών σε 

μία οδό και προσδιορίζεται από μεγέθη κυκλοφοριακής ροής. Τα βασικότερα 

μεγέθη είναι: 

o ο κυκλοφοριακός φόρτος Q, είναι ο συνολικός αριθμός οχημάτων που περνούν από 

τη διατομή μιας λωρίδας ή οδού κατά τη διάρκεια ενός δεδομένου χρονικού 

διαστήματος (συνήθως οχήματα ανά ώρα), 
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o η μέση ταχύτητα χρόνου Vt, αποτελεί το μέσο όρο των ταχυτήτων των οχημάτων 

που περνούν από μία διατομή του δρόμου σε μία συγκεκριμένη χρονική περίοδο 

(συνήθως χιλιόμετρα ανά ώρα), 

o η μέση ταχύτητα χώρου Vs, αποτελεί το μέσο όρο των ταχυτήτων των οχημάτων 

που βρίσκονται σε ένα δεδομένο μήκος του δρόμου σε μία συγκεκριμένη στιγμή 

(συνήθως χιλιόμετρα ανά ώρα), 

o η πυκνότητα κυκλοφορίας Κ, αποτελεί τον αριθμό των οχημάτων που κινούνται 

στη μονάδα μήκους του δρόμου σε μία δεδομένη στιγμή (συνήθως οχήματα ανά 

χιλιόμετρο). 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος υπολογίζεται από τον τύπο: 

Q=K*Vs 

και αποτελεί τη θεμελιώδη σχέση της κυκλοφοριακής ροής. 

Η κυκλοφοριακή ικανότητα (traffic capacity) χρησιμοποιείται κατά τη διάρκεια 

μελέτης και σχεδιασμού ενός οδικού συστήματος μεταφορών και κατά τη 

διαδικασία ελέγχου της λειτουργικότητάς του. "Εκφράζει τον μέγιστο αριθμό 

οχημάτων ή πεζών που μπορεί να περάσουν από μία διατομή ή ομοιόμορφο τμήμα 

λωρίδας κυκλοφορίας ή οδού, κατά μία κατεύθυνση ή και κατά τις δύο 

κατευθύνσεις κατά τη διάρκεια μιας δεδομένης χρονικής περιόδου, με τις οδικές 

και κυκλοφοριακές συνθήκες καθώς και τις συνθήκες ελέγχου της κυκλοφορίας 

που επικρατούν" (Ζαχαράκη, 2015). 

Σύμφωνα με μελέτη Αστικής Κινητικότητας για το Δήμο Λαρισαίων, 

πραγματοποιήθηκε καταγραφή της διακύμανσης του κυκλοφοριακού φόρτου στο 

κέντρο της πόλης κατά της διάρκεια όλης της ημέρας, με αποτελέσματα ανά ώρα. 

Όπως είναι λογικό, οι μεγαλύτερες τιμές σε όλες τις οδούς του κέντρου 

παρατηρήθηκαν τις ώρες 08.00-09.00, 14.00-15.00 και 19.00-20.00, δηλαδή ώρες 

αιχμής στο κέντρο της Λάρισας. Οι ώρες αιχμής φυσικά καθορίζονται κυρίως από 

το ωράριο των καταστημάτων αλλά και τα ωράρια γενικότερα που καταφτάνουν 

και αναχωρούν οι εργαζόμενοι στις δουλειές τους. 
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Στη συνέχεια παρουσιάζεται χάρτης με τον μέσο όρο των κυκλοφοριακών φόρτων 

σε διατομές του κέντρου της πόλης, οι οποίες περιλαμβάνονται όλες και στην 

περιοχή μελέτης της εργασίας. 

Εικόνα 8: Μετρήσεις κυκλοφοριακών φόρτων σε κόμβους της Λάρισας (Denco, 2015). 

Βασικές μελλοντικές παρεμβάσεις στην περιοχή μελέτης 
• Δημιουργία ενός βασικού συλλεκτηρίου οδικού δικτύου, το οποίο οι οδηγοί των 

οχημάτων θα έχουν στη διάθεσή τους για να κινηθούν (και να σταθμεύσουν σε 

καθορισμένους χώρους), χωρίς καθυστερήσεις και με ασφάλεια, με απλοποίηση, 

όπου αυτό είναι εφικτό, των κινήσεων στους σημαντικούς κόμβους. 

• Μετατροπή όλων των τοπικής σημασίας οδών (περιοχές κατοικίας), σε οδούς 

ήπιας κυκλοφορίας, μονής κατεύθυνσης, με συχνές εναλλαγές στη φορά 

κατεύθυνσης, έτσι ώστε να αποτρέπονται οι διαμπερείς κινήσεις μέσω αυτών. Το 

δίκτυο οδών ήπιας κυκλοφορίας, θα εξυπηρετεί μόνο την πρόσβαση στις παρόδιες 

ιδιοκτησίες με χαμηλές ταχύτητες (20χλμ/ώρα) και ταυτόχρονα θα κάνει αρμονική 

τη συνύπαρξη πεζών, ποδηλάτων και αυτοκινήτων. Ωστόσο, αποτελεί ένα 

ιδιαίτερα δαπανηρό έργο, κι έτσι θα πραγματοποιηθεί σταδιακά σε βάθος 

δεκαετίας ανάλογα με τις δυνατότητες και πηγές χρηματοδότησης. Αρχικά, η 

υλοποίησή τους θα γίνει με την εφαρμογή της κατάλληλης ρυθμιστικής σήμανσης. 
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• Δημιουργία ενός ολοκληρωμένου δικτύου ροής πεζών (μέσω πεζοδρόμων, οδών 

ήπιας κυκλοφορίας και διευρυμένων πεζοδρομίων). 

• Ενίσχυση της χρήσης του ποδηλάτου με τη δημιουργία ενός εκτεταμένου δικτύου 

κίνησης στο κέντρο της πόλης (ποδηλατόδρομοι, οριοθετημένοι διάδρομοι 

κίνησης στους πεζόδρομους, οδοί ήπιας κυκλοφορίας). 

• Προώθηση των μέσων μαζικής μεταφοράς. 

Πιο συγκεκριμένα: 

o Ενοποίηση του δικτύου πεζοδρόμων και δημιουργία ενός ευρύτερου 

κεντρικού πυρήνα της πόλης, απαλλαγμένου από την κυκλοφορία των 

οχημάτων. Περιλαμβάνει τον Άγιο Αχίλλειο, το Φρούριο, το Αρχαίο Θέατρο, 

την Κεντρική πλατεία, την πλατεία Ταχυδρομείου, το εμπορικό και διοικητικό 

κέντρο της πόλης και οριοθετείται από τις οδούς Γεωργιάδου, Μανωλάκη, 

Παπαναστασίου, Μανδηλαρά, Παναγούλη και Δήμητρας. Οι κύριες 

προτεινόμενες παρεμβάσεις είναι: 

• πλήρης πεζοδρόμηση της οδού Βενιζέλου και της οδού Φιλελλήνων 

• πλήρης πεζοδρόμηση των οδών Μεγάλου Αλεξάνδρου και 

Ηλιοδώρου. Σε πρώτη φάση η Μ. Αλεξάνδρου θα λειτουργεί ως 

οδός αποκλειστικής διέλευσης λεωφορείων 

• διαμόρφωση της οδού Κύπρου ως άξονα ήπιας κυκλοφορίας και 

μετατροπή της δεύτερης λωρίδας σε λωρίδα κυκλοφορίας και 

μετατροπή της δεύτερης λωρίδας σε λωρίδα αποκλειστικής κίνησης 

λεωφορείων αντίθετης κατεύθυνσης, στο τμήμα μεταξύ των οδών 

Ολύμπου και Παπαναστασίου. Μακροπρόθεσμα προτείνεται η 

μετατροπή της οδού Κύπρου σε οδό αποκλειστικής διέλευσης 

λεωφορείων ή σε πλήρη πεζόδρομο μετά από αναδιάρθρωση των 

διαδρομών των αστικών συγκοινωνιών. 

o Δημιουργία λωρίδας αποκλειστικής κίνησης λεωφορείων στην οδό 

Παπαναστασίου κατά τη φορά κίνησης των οχημάτων. Μακροπρόθεσμα 

(μετά την πλήρη πεζοδρόμηση της οδού Μ.Αλεξάνδρου) προτείνεται η 

δημιουργία λωρίδας αποκλειστικής κίνησης λεωφορείων αντίθετης 
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κατεύθυνσης (contraflow). Δυνητικά στο μέλλον θα εξετασθεί η μετατροπή 

της οδού Παπαναστασίου σε άξονα αποκλειστικής κίνησης λεωφορείων. 

o Δημιουργία ενός βασικού άξονα ροής πεζών, οποίος συνδέει την περιοχή 

του Σιδηροδρομικού Σταθμού με τον κεντρικό πεζόδρομο της οδού Κούμα 

με τη διαμόρφωση των οδών Κολοκοτρώνη και Λάμπρου Κατσώνη σε 

οδούς ήπιας κυκλοφορίας. 

o Αξιολόγηση του δικτύου των θεσμοθετημένων πεζόδρομων και πρόταση 

για μετατροπή κάποιων εξ' αυτών σε οδούς ήπιας κυκλοφορίας, όπου αυτό 

κρίνεται αναγκαίο για την εξυπηρέτηση των αναγκών στάθμευσης των 

κατοίκων. Η διαμόρφωση των πεζοδρόμων θα πραγματοποιηθεί σταδιακά, 

όπως και εκείνη των ήπιας κυκλοφορίας. Αντίστοιχα, σε βραχυχρόνιο 

ορίζοντα, η υλοποίησή τους θα γίνει με την εφαρμογή της κατάλληλης 

ρυθμιστικής σήμανσης. 
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