
1 
 

 

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 



2 
 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ ...................................................................................................................... 5 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1Ο. ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ ...................................................................................... 7 

1.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ .......................................................................................................... 7 

1.2 Ελληνικές πόλεις και στάθµευση ...................................................................... 10 

1.3 Ταξινόµηση χώρων στάθµευσης ...................................................................... 12 

1.4 Χαρακτηριστικά και ανάγκες στάθµευσης ......................................................... 13 

1.5 Παράγοντες που επιδρούν στα χαρακτηριστικά στάθµευσης ........................... 16 

1.5.1 Ιδιοκτήτης αυτοκινήτου .............................................................................. 16 

1.5.2 Τρόπος ζωής ............................................................................................. 18 

1.5.3 Απόσταση βαδίσµατος .............................................................................. 18 

1.5.4 Προσπέλαση στον χώρο στάθµευσης και χωροθέτηση του ...................... 19 

1.5.5 Πυκνότητα δόµησης ................................................................................... 20 

1.5.6 Χρήσεις γης και κτιρίων ............................................................................. 21 

1.5.7 Εναλλακτικοί τρόποι και χαρακτηριστικά µετακίνησης ............................... 22 

1.5.8 Κυκλοφοριακή συµφόρηση στον χώρο στάθµευσης και επάρκεια 

χωρητικότητας ........................................................................................................ 22 

1.5.9 Τέλος στάθµευσης ..................................................................................... 23 

1.5.10 ∆ιοίκηση, αστυνόµευση .......................................................................... 24 

1.6 Νοµοθεσία, πολιτική, σχεδιασµός, προγραµµατισµός ...................................... 24 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2Ο. ΑΥΤΟΜΑΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ .......................................... 26 

2.1. Εισαγωγή ............................................................................................................ 27 

2.2. Ιστορική Αναδροµή ............................................................................................. 27 

2.3. Λειτουργία αυτόµατου συστήµατος στάθµευσης αυτοκινήτου ............................. 31 

2.3.1 ∆ιαδικασία εισόδου ........................................................................................... 31 

2.3.2 ∆ιαδικασία «στάθµευσης – τοποθέτησης» του αυτοκινήτου .......................... 34 

2.3.3. ∆ιαδικασία παράδοσης αυτοκινήτου ............................................................. 36 

2.4. Πλεονεκτήµατα αυτόµατης στάθµευσης αυτοκινήτων ......................................... 38 



3 
 

2.4.1. Χώρος ........................................................................................................... 38 

2.4.2. Οικονοµία ...................................................................................................... 39 

2.4.3. Ασφάλεια ...................................................................................................... 40 

2.4.4. Επιπτώσεις στο περιβάλλον ......................................................................... 40 

2.4.5. Ποιότητα λειτουργιών .................................................................................... 41 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3Ο ΜΗΧΑΝΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ........................................................................ 43 

3.1 ΤΕΧΝΙΚΗ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ (Μ.Σ.Σ.) . 43 

3.1.1 Τύπος Μηχανισµού Μεταφοράς ................................................................ 43 

3.1.2 Περιγραφή υλικών και µηχανηµάτων ......................................................... 44 

3.2 ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

(Μ.Σ.Σ.) ...................................................................................................................... 46 

3.3 ΑΝΥΨΩΤΙΚΗ ΠΛΑΤΦΟΡΜΑ ............................................................................ 49 

3.3.1 Μηχανισµοί ανύψωσης .............................................................................. 49 

3.3.2 Μηχανικά εµβολα ........................................................................................... 49 

3.3.3 ∆ιατάξεις ελέγχου ανυψωτικής πλατφόρµας .............................................. 50 

3.4 ΥΠΟΦΟΡΕΙΟ ................................................................................................... 51 

3.4.1 Μηχανισµοί οριζόντιας κίνησης.................................................................. 51 

3.4.2 Αισθητήρες ................................................................................................ 51 

3.5 ΦΟΡΕΙΟ ........................................................................................................... 52 

3.5.1 Σωστή τοποθέτηση (κεντράρισµα) οχήµατος στο φορείο .......................... 52 

3.5.2 Ανύψωση φορείου ..................................................................................... 53 

3.5.3 Οριζόντια κίνηση φορείου .......................................................................... 54 

3.6 ΕΠΙΠΕ∆Ο ΕΙΣΟ∆ΟΥ ΕΞΟ∆ΟΥ ........................................................................ 55 

3.6.1 Περιστρεφόµενη πλατφόρµα (µηχανικός χώρος εισόδου οχηµάτων) ............ 55 

3.6.2 Μηχανικός χώρος εξόδου οχήµατος .......................................................... 57 

3.6.3 Εσωτερική µηχανική πόρτα silopark .............................................................. 58 



4 
 

3.7 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΚΤΕΛΕΣΙΜΩΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΩΝ ΑΠΟ ΤΟΝ ΠΙΝΑΚΑ ΕΛΕΓΧΟΥ Η 

ΤΟ ΦΟΡΗΤΟ ΠΛΗΚΤΡΟΛΟΓΙΟ ................................................................................ 59 

3.8  ΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ........................................................................ 61 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4Ο. ΣΥΣΤΗΜΑ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ .................................................................. 62 

4.1 Γενικά ............................................................................................................... 62 

4.2 Λειτουργικά χαρακτηριστικά του συστήµατος ................................................... 62 

4.3 Περιγραφή λειτουργιάς ......................................................................................... 63 

4.3.1 Στάθµευση οχήµατος στον Μηχανικό χώρο εισόδου οχηµάτων .................... 63 

4.4 ∆ιαδικασια εισόδου/εξόδου οχηµάτων.............................................................. 64 

4.4.1 ∆ιαδικασία εισόδου οχήµατος ........................................................................ 64 

4.4.2 ∆ιαδικασία εξόδου οχήµατος ......................................................................... 65 

4.5 Εξοπλισµός διαχείρισης του σταθµού .............................................................. 66 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5Ο. ΤΟ AUTOCAD (ΣΧΕ∆ΙΑΣΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ) .............................. 67 

5.1 AutoCAD – Γενικά ................................................................................................ 67 

5.2 Το AutoCAD - εργαλείο µηχανικού ....................................................................... 69 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ........................................................................................................ 70 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ............................................................................................................... 72 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ .......................................................................................................... 111 

Ξένη Βιβλιογραφία ...............................................................................................   112 

Ηλεκτρονική Βιβλιογραφία ................................................................................... 112 

 



5 
 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Τις τελευταίες δεκαετίες στην Ελλάδα  παρατηρείται όλο και µεγαλύτερη αύξηση 

των αυτοκινήτων, ιδιαίτερα στα µεγάλα αστικά κέντρα, πράγµα που δηµιουργεί ιδιαίτερα 

προβλήµατα στον αριθµό των διαθέσιµων χώρων στάθµευσης. Το πρόβληµα της 

στάθµευσης έχει παρατηρηθεί τα τελευταία χρόνια λόγω της αύξησης των αυτοκινήτων. 

Παλαιότερα λόγω της έλλειψης πρόβλεψης του προβλήµατος δεν κατασκευάστηκαν οι 

κατάλληλες υποδοµές για την στάθµευση του σηµερινού αριθµού των αυτοκινήτων. Το 

πρόβληµα βέβαια πηγάζει και από τον σχεδιασµό των ελληνικών πόλεων που 

συνίσταται στη συγκέντρωση του πληθυσµού σε µικρή σχετικά επιφάνεια γης, ένα 

ακόµα αίτιο του προβλήµατος της στάθµευσης το οποίο δεν προβλέφθηκε και ίσως είναι 

σηµαντικότερο από την αύξηση του αριθµού των αυτοκινήτων. 

Το πρόβληµα της στάθµευσης έχει πάρει πολύ µεγάλες διαστάσεις γιατί έχει 

αντίκτυπο στην καθηµερινή ζωή των ανθρώπων. Η στάθµευση είναι από τα πλέον 

πολυσυζητηµένα προβλήµατα στην καθηµερινότητα του ανθρώπου και είναι πολύ 

λογικό από τη στιγµή που το ΙΧ αυτοκίνητο είναι το πρώτο και µε διαφορά µέσο 

µεταφοράς στις προτιµήσεις των ανθρώπων. 

Τα τελευταία χρόνια εξελίσσεται µια νέα τάση που ενδέχεται να  λύσει το 

πρόβληµα έλλειψης θέσεων στάθµευσης. ∆εν πρόκειται για έναν συνηθισµένο χώρο 

στάθµευσης για τον οποίο δε µπορούµε να πούµε κάτι καινούργιο, αλλά για αυτόµατα 

συστήµατα στάθµευσης τελευταίας τεχνολογίας. 

Το πιο σηµαντικό πλεονέκτηµα αυτών των συστηµάτων είναι ο 

πολλαπλασιασµός θέσεων στάθµευσης χωρίς αύξηση της έκτασής τους. Με άλλα λόγια, 

χάρη στις τεχνολογίες αυτόµατου συστήµατος στάθµευσης, σε θέση δυο 

παρκαρισµένων αυτοκινήτων µπορούν να χωρέσουν 6, 8 και 10 αυτοκίνητα. Τέτοια 

αποτελέσµατα αποκτώνται µε τη χρήση µηχανικών ανελκυστήρων που τοποθετούν τα 

αυτοκίνητα σε πολλά επίπεδα, ανεβάζοντας η κατεβάζοντάς τα, αυτόµατα, χωρίς να 

είναι µέσα ο οδηγός. 
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Η εφαρµογή της ανωτέρω τεχνολογίας αποτελείται από δύο  (2) κατευθύνσεις: 

Οργάνωση αυτόµατων χώρων στάθµευσης και τοποθέτηση ατοµικών αυτόµατων 

συστηµάτων στάθµευσης. Η οργάνωση αυτόµατων χώρων στάθµευσης προϋποθέτει 

την τροποποίηση υπαρχόντων και την οικοδόµηση καινούργιων συγκροτηµάτων 

στάθµευσης αυτοκινήτων µε ποσό θέσεων έως και µερικές χιλιάδες.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1Ο. ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ 

 

 

1.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η χρησιµότητα και εξυπηρέτηση που προσφέρει ένα αυτοκίνητο εξαρτώνται ιδιαίτερα 

από την εξασφάλιση κατάλληλων χώρων στάθµευσης στα άκρα των διαδροµών που 

πραγµατοποιεί.  

Η στάθµευση είναι επακόλουθο της µετακίνησης και, γενικότερα, της µεταφοράς 

ανθρώπων και αγαθών. Εποµένως, τα χαρακτηριστικά της είναι συνάρτηση 

παραγόντων που επηρεάζουν τις µετακινήσεις γενικότερα. Αυτοί µπορεί να είναι τόσο 

δηµογραφικοί (πληθυσµός, δείκτης ιδιοκτησίας αυτοκίνητου, µέσο κατά κεφαλήν 

εισόδηµα κ.λ.π.), όσο και ποιοτικοί (τρόπος ζωής, χρήσεις γης κ.λ.π.). 

Για ένα επιβατικό αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης, αυτό σηµαίνει συνήθως ότι θα πρέπει 

να εξασφαλιστεί µια θέση στάθµευσης κοντά στην κατοικία του ιδιοκτήτη του και να είναι 

δυνατή η εξεύρεση στάθµευσης σε λογική απόσταση από την εργασία του η τις άλλες 

δραστηριότητες του για τις οποίες θα το χρησιµοποιήσει. 

Η σηµασία που παρουσιάζει η στάθµευση φαίνεται τόσο από τον χώρο που 

διατίθεται γι’ αυτήν όσο και από το χρόνο που το αυτοκίνητο βρίσκεται σε στάθµευση σε 

σχέση µε το χρόνο κίνησης του. Για τη στάθµευση ενός επιβατικού αυτοκινήτου 

χρειάζεται επιφάνεια περίπου 25τ.µ., συµπεριλαµβανοµένων και των χώρων που είναι 

απαραίτητοι για πρόσβαση και ελιγµούς.  

Αν εξεταστεί ενδεικτικά µόνο η µετακίνηση για εργασία και οι αντίστοιχες ανάγκες 

στάθµευσης, τότε οι δύο θέσεις στάθµευσης που χρειάζονται στα δύο άκρα µιας τέτοιας 

µετακίνησης, δηλαδή στην κατοικία και στο χώρο εργασίας, απαιτούν συνολική 

επιφάνεια 50τ.µ. Για σύγκριση γίνεται δεκτό ότι η επιφάνεια που αντιστοιχεί για την 

κατοικία ενός προσώπου µέσου εισοδήµατος µπορεί να ληφθεί ίση µε 25τ.µ. και για την 
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εργασία του περί τα 10τ.µ., δηλαδή ένα σύνολο 35τ.µ. αντί των 50τ.µ. που χρειάζεται για 

την στάθµευση του αυτοκινήτου που τον εξυπηρετεί για την εργασία του.  

∆ηλαδή η επιφάνεια στάθµευσης που αναλογεί σε ένα άτοµο που χρησιµοποιεί το 

επιβατικό αυτοκίνητο για να πάει και για να γυρίσει από την εργασία του είναι 

µεγαλύτερη από το άθροισµα των επιφανειών που αναλογούν σε αυτό το άτοµο για την 

κατοικία και την εργασία του. Αν ληφθεί υπ’ όψιν ότι η  µέση ετήσια διάνυση 20000χµ. 

ανά επιβατικό αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης, µε µέση ταχύτητα διαδροµής 30χµ/ωρα, 

τότε προκύπτει ότι ο χρόνος κίνησης ενός τέτοιου αυτοκινήτου µέσα σε ένα έτος είναι 

667 ώρες, δηλαδή µόλις το 7,6% του συνολικού χρόνου. Έτσι ο χρόνος που ένα 

επιβατικό αυτοκίνητο ιδιωτικής χρήσης παραµένει σταθµευµένο καλύπτει πάνω από το 

90% του συνολικού χρόνου του.  

Μέσα από αυτές τις αριθµητικές τιµές που έχουν προκύψει από συστηµατικές µελέτες 

µπορεί κάποιος να καταλάβει τη σηµασία της ύπαρξης επαρκών θέσεων στάθµευσης 

για τη σωστή λειτουργία του συστήµατος µετακινήσεων. Το πόσο σηµαντική είναι η 

στάθµευση µπορεί να φανεί πολύ περισσότερο αν εξετάσουµε τον αριθµό των 

διαθέσιµων χώρων στάθµευσης σε συνάρτηση µε το εµβαδό που είναι διαθέσιµο για 

την κίνηση των οχηµάτων στο οδικό δίκτυο. 

Οι διαθέσιµοι χώροι για την στάθµευση των αυτοκινήτων σε µια περιοχή είναι ένα 

ποσό που µπορούµε να µεταβάλλουµε κατά τον σχεδιασµό του συστήµατος αστικών 

µεταφορών, είναι όµως ένα ποσό που είναι αντιστρόφως ανάλογο µε τους χώρους που 

διατίθενται για την κίνηση των οχηµάτων. Για ένα όµως σωστά σχεδιασµένο και 

λειτουργικά αποδεκτό σύστηµα αστικών συγκοινωνιών πρέπει να υπάρχει µια 

ισορροπία ανάµεσα στο οδικό δίκτυο που εξυπηρετεί τα κινούµενα οχήµατα και στους 

χώρους που εξασφαλίζουν την στάθµευση των οχηµάτων. 

Ιδιαίτερα κρίσιµη παρουσιάζεται η ισορροπία αυτή στα κέντρα των πόλεων και 

γενικότερα στις κυκλοφοριακά συµφορηµένες περιοχές. Με την επιλογή της κατάλληλης 

θέσης και του σωστού µεγέθους των χώρων στάθµευσης και µε την κατάλληλη 

διαχείριση της στάθµευσης, µπορεί να κατανεµηθεί έτσι η κυκλοφορία ώστε να 

αποφευχθεί η κυκλοφοριακή συµφόρηση στα υπερφορτωµένα τµήµατα του οδικού 

δικτύου. Με µια σωστή κατανοµή των χώρων στάθµευσης µπορεί να εξασφαλιστεί ο 

µέγιστος αριθµός θέσεων στάθµευσης που είναι δυνατόν να εξυπηρετηθούν από ένα 
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υφιστάµενο οδικό δίκτυο. Προσθήκη νέων θέσεων στάθµευσης, πέρα από το σηµείο 

ισορροπίας ανάµεσα στη χωρητικότητα των χώρων στάθµευσης και την κυκλοφοριακή 

ικανότητα του οδικού δικτύου, θα απαιτήσει τη βελτίωση του οδικού δικτύου, ώστε να 

αυξηθεί η κυκλοφοριακή του ικανότητα.  

Στις κεντρικές περιοχές των πόλεων όπου είναι σχεδόν αδύνατη η διάνοιξη νέων 

οδών ή η διαπλάτυνση υφισταµένων και έχουν συνήθως εξαντληθεί τα µέτρα 

διαχείρισης της κυκλοφορίας για την αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας του οδικού 

δικτύου (µονόδροµοι, σηµατοδοτήσεις, κλπ) είναι απαραίτητη η πλήρης αξιοποίηση του 

οδοστρώµατος για την κίνηση των οχηµάτων. Είναι εποµένως επιτακτική η ανάγκη 

κατάργησης της στάθµευσης στην οδό, όπου αυτή καταλαµβάνει χώρο απαραίτητο στην 

κυκλοφορία, µε αντίστοιχη αντικατάσταση της αποστάθµευσης εκτός οδού, σε υπόγεια ή 

υπέργεια garage. Τέτοιου είδους παρεµβάσεις είναι απαραίτητες στην πλειοψηφία των 

ελληνικών αστικών κέντρων λόγω κακού αρχικού πολεοδοµικού σχεδιασµού τους, 

βασικού αιτίου της συγκοινωνιακής δυσλειτουργίας τους.  

Η χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου µπορεί να µειωθεί σηµαντικά µε την προσφορά υψηλού 

βαθµού εξυπηρέτησης των δηµοσίων συγκοινωνιών µειώνοντας έτσι τις ανάγκες σε 

οδικό δίκτυο και χώρους στάθµευσης. Καθώς αναπτύσσονται τα προάστια µε χαµηλές 

πυκνότητες δόµησης οι κάτοικοι τους δεν είναι δυνατόν να εξυπηρετηθούν 

ικανοποιητικά από τις δηµόσιες συγκοινωνίες και χρησιµοποιούν κατά κανόνα το 

επιβατικό αυτοκίνητο, αυξάνοντας έτσι σηµαντικά τις ανάγκες στάθµευσης στην κεντρική 

περιοχή της πόλης και τα άλλα κέντρα δραστηριότητας. Η δηµιουργία χώρων 

στάθµευσης σε θέσεις κατάλληλες για την µετεπιβίβαση επιβατών από το ιδιωτικό 

αυτοκίνητο στις δηµόσιες συγκοινωνίες µπορεί να µεταφέρει τη ζήτηση αυτή για 

στάθµευση των κατοίκων των προαστίων από την κρίσιµη περιοχή της πόλης σε 

περιοχές εκτός πόλης και παράλληλα να ενισχύσει τις δηµόσιες συγκοινωνίες. Τέτοιοι 

χώροι µετεπιβίβασης δηµιουργούνται συνηθέστερα σε σταθµούς µητροπολιτικού ή 

προαστιακού σιδηροδρόµου.  

Ο τοµέας όµως των συγκοινωνιών µε µέσα σταθερής τροχιάς δεν είχε αναπτυχθεί 

τόσο σε υπεραστικό όσο και σε αστικό επίπεδο, παρόλη την προσπάθεια των 

τελευταίων ετών µε την κατασκευή των αστικών σιδηροδρόµων (µετρό, τραµ, 

προαστιακός, ηλεκτρικός) στην Αθήνα και την έναρξη των εργασιών του αµφιλεγόµενου 
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ως προς την χρησιµότητα του µετρό Θεσσαλονίκης. Προτεραιότητα της πολιτείας 

πρέπει να είναι η ενίσχυση της λειτουργικότητας των αστικών µέσων µαζικής µεταφοράς 

και η ενθάρρυνση των πολιτών στην χρήση αυτών µε ουσιαστικές κινήσεις (βελτίωση 

των οχηµάτων, βελτίωση των γραµµών, ελαχιστοποίηση του κοµίστρου). 

 

1.2 ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΠΟΛΕΙΣ ΚΑΙ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ 

 

Χαρακτηριστικό φαινόµενο των ελληνικών πόλεων αποτελεί το σηµαντικό πρόβληµα 

της στάθµευσης στα κέντρα τους και σε ορισµένους άλλους ειδικούς χώρους 

(κινηµατογράφοι, θέατρα, γήπεδα ποδοσφαίρου) παρ’ όλο το χαµηλό δείκτη ιδιοκτησίας 

αυτοκινήτων στη χώρα σε σχέση µε τις άλλες αναπτυγµένες χώρες. Το πρόβληµα αυτό 

συνεχώς µεγαλώνει µε την αύξηση του παραπάνω δείκτη αλλά και µε την αναµενόµενη 

αύξηση του πληθυσµού των πόλεων. Το µεγαλύτερο τµήµα των αναγκών σε στάθµευση 

στα κέντρα των ελληνικών πόλεων καλύπτεται σήµερα από στάθµευση στις οδούς, 

σηµαντικό ποσοστό της οποίας είναι παράνοµο, ενώ ελάχιστοι είναι οι χώροι 

στάθµευσης εκτός οδών, ιδιαίτερα οι οργανωµένοι χώροι στάθµευσης µεγάλης 

χωρητικότητας. Χαρακτηριστικό των ελληνικών πόλεων αποτελούν οι ιδιόµορφοι 

ανοιχτοί χώροι στάθµευσης εκτός οδών, όπου η στάθµευση γίνεται από υπάλληλο, µε 

χρησιµοποίηση στις περιόδους αιχµής όλου σχεδόν του διαθέσιµου χώρου. 

Αποτέλεσµα της πρακτικής αυτής είναι να εκτελούνται οι ελιγµοί στάθµευσης στις οδούς 

που περιβάλλουν το οικόπεδο, µε όλες τις συνέπειες που αυτό µπορεί να έχει στη 

διερχόµενη κυκλοφορία. 

Η απρογραµµάτιστη δηµιουργία χώρων στάθµευσης εκτός οδών σε οικόπεδα που 

έτυχε να είναι διαθέσιµα και η χρησιµοποίηση των οδών για την εκτέλεση των ελιγµών 

στάθµευσης συντείνουν στην αύξηση της κυκλοφοριακής συµφόρησης. Η κατάργηση 

των χώρων αυτών, για την ανέγερση κτιρίων µειώνει ξαφνικά την παροχή στάθµευσης 

και αυξάνει το πρόβληµα στάθµευσης της περιοχής τους. 
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Η έλλειψη στάθµευσης στα κέντρα των ελληνικών πόλεων έχει συµβάλλει στην 

δηµιουργία µιας αποκέντρωσης που είναι ιδιαίτερα αισθητή στην Αθήνα και τη 

Θεσσαλονίκη. Οι κινηµατογράφοι, τα θέατρα και οι άλλοι χώροι αναψυχής που απαιτούν 

σηµαντικούς χώρους στάθµευσης ήταν από τις πρώτες λειτουργίες που 

αποµακρύνθηκαν από το κέντρο της πόλης. Έντονη τάση αποκέντρωσης 

παρατηρήθηκε και στις εµπορικές λειτουργίες µε την δηµιουργία υπεραγορών και 

εµπορικών κέντρων καθώς και στους χώρους γραφείων, συµπεριλαµβανοµένων και 

των διαφόρων δηµοσίων υπηρεσιών. 

Η στάθµευση έξω από τα κέντρα των πόλεων για εγκαταστάσεις µε αυξηµένες 

ανάγκες στάθµευσης όπως είναι π.χ. τα γήπεδα, κινηµατογράφοι, θέατρα, 

παρουσιάζεται επίσης προβληµατική. Σε πολύ λίγες από αυτές τις περιπτώσεις έχουν 

προβλεφθεί ειδικοί χώροι στάθµευσης για τις ανάγκες των εγκαταστάσεων αν και 

τελευταία προβλέπονται τέτοιοι χώροι στα πλαίσια της πολιτικής προσέλευσης κοινού.  

Έτσι οι σηµαντικές ανάγκες στάθµευσης για τις παραπάνω εγκαταστάσεις 

καλύπτονται συνήθως µε στάθµευση στις οδούς, κατά κανόνα παράνοµη, αφού οι 

νόµιµες θέσεις στάθµευσης στις οδούς έχουν συνήθως καταλειφθεί από τους κατοίκους 

της περιοχής, ή για την κάλυψη άλλων αναγκών στάθµευσης της περιοχής.  

Τέλος η στάθµευση στις περιοχές κατοικίας εξυπηρετείται κατά κανόνα από την οδό. 

Έτσι στις περιοχές υψηλής πυκνότητας (πολυκατοικίες) όπου ο αριθµός των ιδιόκτητων 

επιβατικών αυτοκινήτων είναι σηµαντικός υπάρχει έντονο πρόβληµα στάθµευσης που 

συνεχώς µεγαλώνει µε το κτίσιµο νέων πολυώροφων οικοδοµών και την αύξηση του 

δείκτη ιδιοκτησίας των επιβατικών αυτοκινήτων. 
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1.3 ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗ ΧΩΡΩΝ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 

Η ταξινόµηση των χώρων στάθµευσης είναι απαραίτητη γιατί η κάθε κατηγορία 

παρουσιάζει διαφορετικά χαρακτηριστικά και εποµένως αντιµετωπίζεται µε ιδιαίτερο 

τρόπο. 

Ανάλογα µε το κριτήριο που χρησιµοποιείται σε κάθε περίπτωση, οι χώροι 

στάθµευσης µπορούν να καταταγούν στις παρακάτω κύριες κατηγορίες: 

• Ως προς τη θέση τους στο οδικό δίκτυο:  

σε χώρους στάθµευσης στην οδό και εκτός οδού. 

• Ως προς το είδος των οχηµάτων που σταθµεύουν:  

σε χώρους στάθµευσης για επιβατικά αυτοκίνητα ιδιωτικής χρήσης ή ταξί, 

φορτηγά, πούλµαν, µοτοσυκλέτες, ποδήλατα κλπ. 

• Ως προς τη χρήση τους : 

σε ιδιωτικής χρήσης που διατίθενται µόνο για µια ειδική κατηγορία 

αυτοκινήτων π.χ. για τους υπαλλήλους ή πελάτες µιας επιχείρησης και σε 

δηµόσιας χρήσης που χρησιµοποιούνται για το κοινό µε ή χωρίς καταβολή 

τελών στάθµευσης. 

• Ως προς τον έλεγχο : 

οι χώροι στάθµευσης στην οδό υποδιαιρούνται: σε χώρους χωρίς περιορισµό 

στάθµευσης και σε χώρους µε περιορισµό. Οι τελευταίοι µπορούν να 

υποδιαιρεθούν σε ελεγχόµενους µε παρκόµετρα και σε ελεγχόµενους από την 

αστυνοµία η οποίοι αστυνοµεύονται σύµφωνα µε τις ενδείξεις των 

απαγορευτικών ή περιοριστικών πινακίδων. 

Οι χώροι στάθµευσης εκτός οδού όταν είναι µεγαλύτεροι από ένα ορισµένο µέγεθος, 

ονοµάζονται και σταθµοί αυτοκινήτων και υποδιαιρούνται σε στεγασµένους και 

υπαίθριους. 

Οι σταθµοί αυτοκινήτων, που είναι κλειστοί ή και µερικώς ανοικτοί, µπορεί να 

υποδιαιρεθούν σε υπέργειους ή υπόγειους και σε µόνο-ορόφους ή πολυώροφους. 
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 Οι τελευταίοι διακρίνονται, ανάλογα µε τον τρόπο σύνδεσης των ορόφων σε 

σταθµούς αυτοκινήτων µε ράµπες (ramp garages), µε κεκλιµένα δάπεδα (sloping floor or 

ramped floor) και µε µηχανικά µέσα (mechanical garages). 

Ανάλογα µε τον τρόπο µετακίνησης των αυτοκινήτων οι σταθµοί αυτοκινήτων µπορεί 

να υποδιαιρεθούν σε σταθµούς µε αυτοεξυπηρέτηση (self parking) και σε σταθµούς µε 

στάθµευση από υπαλλήλους (attendant parking). 

 

1.4 ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΑΝΑΓΚΕΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 

Για να είναι δυνατή η επιστηµονική διερεύνηση του φαινοµένου της στάθµευσης, 

χρειάστηκε να προσδιοριστούν οι παράµετροι και τα χαρακτηριστικά της, να τους 

αποδοθούν ορισµοί και να ποσοτικοποιηθούν. Τα χαρακτηριστικά της στάθµευσης 

αναφέρονται είτε στην ποσότητα της προσφοράς ή ζήτησης είτε στον τρόπο χρήσης 

των χώρων στάθµευσης.  

Οι ορισµοί και συµβολισµοί των κυριότερων χαρακτηριστικών στάθµευσης, όπως 

καθορίζονται σε σχετική έρευνα του Εθνικού Μετσόβιου Πανεπιστηµίου (ΕΜΠ) 

αναφέρονται από τον Φραντζεσκάκη (2002) ως εξής: 

• Προσφορά θέσεων στάθµευσης P (Parking Supply).  

Ο αριθµός των νόµιµων θέσεων στάθµευσης σε µια περιοχή (π.χ. το κέντρο 

µιας πόλης) ή ένα χώρο στάθµευσης. Ονοµάζεται και Χωρητικότητα 

στάθµευσης. Χαρακτηρίζεται ως Ιδιωτική (Private) αν διατίθεται µόνο για τους 

χώρους που προβλέπεται να εξυπηρετήσει (π.χ. κάτοικοι, υπάλληλοι ή 

επισκέπτες των χώρων αυτών) και ∆ηµόσια (Public) αν διατίθεται για το ευρύ 

κοινό, µε ή χωρίς πληρωµή. 

• Ζήτηση θέσεων στάθµευσης Ζ (Parking demand).  

Ο αριθµός των οχηµάτων οι οδηγοί ή επιβάτες των οποίων επιθυµούν να 

σταθµεύσουν σε µια περιοχή ή ένα χώρο στάθµευσης κατά τη διάρκεια µιας 

ορισµένης χρονικής περιόδου, συνήθως κατά την ώρα αιχµής της ζήτησης.  
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Συνήθως χρονικής διακρίνεται σε µικρής διάρκειας (short term) όταν η 

διάρκεια είναι µικρότερη από δύο ή τρεις ώρες (π.χ. επισκέπτες, πελάτες) και 

µεγάλης διάρκειας (long term) όταν η διάρκεια είναι µεγαλύτερη (π.χ. 

εργαζόµενοι, κάτοικοι). Σε λεπτοµερέστερες αναλύσεις µπορεί να προστεθεί 

και τρίτη κατηγορία µέσης διάρκειας (medium term), συνήθως για διάρκεια 

από τρεις έως πέντε ώρες. 

• Ισοζύγιο στάθµευσης,  

η διαφορά µεταξύ προσφοράς και ζήτησης, µετρηµένη σε θέσεις στάθµευσης. 

∆ιακρίνεται σε: 

� Περίσσεια θέσεων στάθµευσης Ρ-Ζ (Ρ>Ζ) (Parking surplus). 

� Έλλειψη θέσεων στάθµευσης Ζ-Ρ (Ζ>Ρ) (Parking deficiency). 

• Συνολικός χρόνος στάθµευσης Τ.  

Ο συνολικός χρόνος στάθµευσης όλων των αυτοκινήτων που σταθµεύουν σε 

µία περιοχή ή ένα χώρο στάθµευσης σε µία χρονική περίοδο ∆t 

(οχηµατοώρες). 

• Αρχική συσσώρευση Αο.  

Ο αριθµός των οχηµάτων που σταθµεύουν σε µία χρονική στιγµή to. 

Συνήθως αφορά το σύνολο των οχηµάτων που βρίσκονται σταθµευµένα κατά 

την έναρξη µετρήσεων στάθµευσης. 

• Όγκος στάθµευσης Μ (Parking volume).  

Ο συνολικός αριθµός οχηµάτων που στάθµευσαν σε µια δεδοµένη περιοχή ή 

χώρο στάθµευσης κατά τη διάρκεια µιας ορισµένης χρονικής περιόδου, 

συνήθως ενός εικοσιτετραώρου. 

• Προσφορά στάθµευσης S (οχηµατοώρες) (Parking supply-vehicle 

hours). Ο συνολικός χρόνος που διατίθεται για στάθµευση σε µια περιοχή ή 

χώρο στάθµευσης µε P θέσεις κατά µία χρονική περίοδο ∆t. 

• Συσσώρευση στάθµευσης Α (Parking accumulation).  

Ο συνολικός αριθµός οχηµάτων που σταθµεύουν σε µια δεδοµένη περιοχή, 

σε µια δεδοµένη χρονική στιγµή t. 
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• Μέγιστη συσσώρευση maxA.  

Η µέγιστη τιµή της συσσώρευσης σε µια περίοδο ∆t (max A < P). 

• ∆ιάρκεια στάθµευσης D (Parking duration).  

Η χρονική διάρκεια κατά την οποία ένα συγκεκριµένο όχηµα παραµένει σε µια 

καθορισµένη θέση στάθµευσης. 

• Μέση διάρκεια στάθµευσης D.  

Η µέση διάρκεια στάθµευσης όλων των οχηµάτων που στάθµευσαν σε µια 

περιοχή ή χώρο στάθµευσης σε µια περίοδο ∆t. 

• Εναλλαγή στάθµευσης Ε (Parking turnover).  

Ο αριθµός των διαφορετικών οχηµάτων που σταθµεύουν σε µια συγκεκριµένη 

θέση στάθµευσης κατά τη διάρκεια µιας ορισµένης χρονικής περιόδου, 

συνήθως ενός εικοσιτετραώρου. Εκφράζει το ρυθµό χρησιµοποίησης ενός 

χώρου ή µιας περιοχής στάθµευσης. Η εναλλαγή στάθµευσης εκφράζεται σε 

φορές που χρησιµοποιήθηκε µια θέση σε µια χρονική περίοδο. Π.χ. για ένα 

εικοσιτετράωρο: 3 φορές για µια συγκεκριµένη θέση ή 2.2 φορές κατά µέσον 

όρο ανά θέση στάθµευσης ενός χώρου στάθµευσης. 

• Τέλος στάθµευσης (Parking fee).  

Ένα χρηµατικό ποσό που πληρώνεται για στάθµευση ενός αυτοκινήτου για 

ένα ορισµένο χρονικό διάστηµα. 

• Απόσταση βαδίσµατος (Walking distance).  

Η απόσταση, κατά µήκος µιας κανονικής διαδροµής, για την πεζή µετάβαση 

του οδηγού ή επιβάτη ενός σταθµευµένου αυτοκινήτου από τη θέση 

στάθµευσης µέχρι την πλησιέστερη πόρτα του προορισµού του ή από την 

πόρτα του προορισµού του στη θέση στάθµευσης. 

• Σκοπός µετακίνησης (Trip purpose).  

Ο σκοπός για τον οποίο γίνεται η µετακίνηση ενός προσώπου. Συνήθως 

διακρίνουµε τους παρακάτω βασικούς σκοπούς µετακίνησης: Εργασία, 

υποθέσεις, αγορές, κοινωνικά-αναψυχή, εκπαίδευση και λοιπούς. 
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• Κατανοµή διάρκειας στάθµευσης.  

Κατανοµή όλων των σταθµεύσεων που έγιναν σε µια περιοχή ή χώρο 

στάθµευσης σε µία χρονική περίοδο, συνήθως ένα 24ωρο, ανάλογα µε τη 

διάρκεια κάθε στάθµευσης. Μπορεί να αναφέρεται σε διάφορες κατηγορίες 

χρηστών (π.χ. νόµιµη/ παράνοµη στάθµευση, διάφοροι σκοποί µετακίνησης 

κλπ.). 

1.5 ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΕΠΙ∆ΡΟΥΝ ΣΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

1.5.1 Ιδιοκτήτης αυτοκινήτου 

 

Το εισόδηµα, και η εξαρτώµενη από αυτό ιδιοκτησία αυτοκινήτου, είναι παράγοντας 

που επιδρά άµεσα στη ζήτηση για στάθµευση. Όπως φαίνεται στο διάγραµµα (1), ο 

δείκτης ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, µέσα σε µια δεκαπενταετία έχει αυξηθεί από 172 

µονάδες επιβατικών αυτοκινήτων ανά 1000 κάτοικους, σε 407. Πρόκειται για µια αύξηση 

της τάξεως του 237%, τη στιγµή που ο διαθέσιµος χώρος για στάθµευση επί της οδού 

έχει παραµείνει πρακτικά ο ίδιος. Η κατασκευή δηµόσιων και ιδιωτικών χώρων 

στάθµευσης έχει συµβάλλει στην αντιµετώπιση του προβλήµατος, το οποίο όµως δεν 

παύει να γίνεται έντονα αισθητό. 

∆ιάγραµµα 1: ∆είκτης ιδιοκτησίας αυτοκινήτων στην Ελλάδα (1991-2008) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή : EUROSTAT 
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Σε σύγκριση του δείκτη ιδιοκτησίας αυτοκινήτου στο σύνολο της χώρας σε σχέση µε 

τις µεγάλες πόλεις της, ο αριθµός των επιβατικών αυτοκινήτων ανά 1000 κάτοικους, 

είναι µεγαλύτερος στις µεγάλες πόλεις σε σχέση µε το σύνολο της χώρας στην Ελλάδα, 

την Ισπανία και την Βουλγαρία. Στο Βέλγιο και την Ιταλία είναι σχεδόν εξισωµένοι ενώ 

στο Βερολίνο είναι σηµαντικά µικρότερος σε σχέση µε το σύνολο της Γερµανίας.  

Τέτοια αποτελέσµατα πιθανώς υποδεικνύουν τον βαθµό εναλλακτικών µέσων 

µεταφοράς σε µια πόλη αλλά και τις συνήθειες των κατοίκων.  

 

 

∆ιάγραµµα 2: Αριθµός επιβατικών αυτοκινήτων ανά 1000 κατοίκους σε ευρωπαϊκές χώρες και πόλεις 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: EUROSTAT (2003) 
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1.5.2 Τρόπος ζωής 

 

Από τους παράγοντες που συγκαταλέγονται στον όρο ≪ τρόπος ζωής ≫, αυτοί που 

επηρεάζουν την στάθµευση είναι κυρίως το ωράριο εργασίας και οι συνήθειες 

διασκέδασης. Σε συνδυασµό, µπορούν να παράγουν σηµαντικές αιχµές και ζήτηση για 

στάθµευση. Η εικόνα αυτής της επιρροής, σε συνδυασµό µε τις χρήσεις γης, εκδηλώνει 

χαρακτηριστικά στάθµευσης µε διαφορετικές κατανοµές και διακυµάνσεις σε περιοχές 

κατοικίας, εργασίας και διασκέδασης. 

Κάθε περιοχή παρουσιάζει διαφορετικά χαρακτηριστικά ανθρώπων, κάτι που 

εκδηλώνεται σε κάθε πλευρά της καθηµερινότητάς τους. Σε διαφορετικές πόλεις 

εµφανίζονται διαφορετικά χαρακτηριστικά της στάθµευσης, ανάλογα µε τις τοπικές 

συνήθειες και τρόπο ζωής. Όταν οι Balcombe και York (1993) εξέτασαν την 

συµπεριφορά ως προς την στάθµευση σε διαφορετικές πόλεις της Μεγάλης Βρετανίας, 

κατέγραψαν την αντίδραση των κατοίκων σε πιθανή αύξηση της κυκλοφοριακής 

συµφόρησης. Ενώ οι περισσότερες απαντήσεις είναι η µετατροπή του κήπου σε χώρο 

στάθµευσης και η µετακόµιση, φαίνεται ότι τα ποσοστά διαφέρουν σηµαντικά από πόλη 

σε πόλη. Αυτό φανερώνει τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των κατοίκων κάθε περιοχής και 

του τρόπου µε τον οποίο αντιµετωπίζουν τη ζωή και τα διάφορα προβλήµατα. 

 

 

1.5.3 Απόσταση βαδίσµατος 

 

Πρόκειται για την απόσταση που διανύει κάποιος βαδίζοντας από το σταθµευµένο 

αυτοκίνητό του : 

• στον προορισµό 

• στη στάση του λεωφορείου ή του µετρό 

Γενικά, η απόσταση βαδίσµατος είναι µεγαλύτερη σε περιοχές υπερτοπικής 

λειτουργίας (86 έως 156m) όπως στα κέντρα της Αθήνας και του Πειραιά από ότι σε 

περιοχές κατοικίας (35 έως 51m). 

 



19 
 

Πίνακας 1: Απόσταση βαδίσµατος και χρόνος αναζήτησης θέσεις στάθµευσης για διάφορες χρήσεις γης 

στην Αττική 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πηγή: Αττικό Μετρό (2000) 

 

Η απόσταση βαδίσµατος διαφέρει ανάλογα µε την περιοχή που εξετάζεται και µε 

τον σκοπό της µετακίνησης. 

 

 

1.5.4 Προσπέλαση στον χώρο στάθµευσης και χωροθέτηση του 

 

Η χρήση ενός χώρου στάθµευσης µπορεί να περιοριστεί αν οι οδοί προσπέλασης 

δεν µπορούν να εξυπηρετήσουν στις ώρες αιχµής τα αυτοκίνητα που κινούνται προς ή 

από το χώρο, µέσα σε ένα λογικό χρόνο προσπέλασης. Τέτοια προβλήµατα µπορεί να 

δηµιουργηθούν σε µεγάλους χώρους στάθµευσης, κυρίως κατά το χρόνο αποχώρησης 

των αυτοκινήτων, οπότε δηµιουργείται ένας σηµαντικός κυκλοφοριακός φόρτος που δεν 

µπορεί να εξυπηρετηθεί από τις οδούς στις οποίες εκβάλλει, ιδιαίτερα όταν 

παρουσιάζεται ταυτόχρονη σηµαντική κυκλοφορία και από άλλες πηγές. 
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Αυτός είναι ένας από τους λόγους που σε περίπτωση µεγάλων εκδηλώσεων, όταν η 

προσέλευση του κόσµου θα είναι µαζική και µεγάλη, απαιτούνται ειδικές κυκλοφοριακές 

ρυθµίσεις. Επίσης η θέση του χώρου στάθµευσης, σε σχέση µε τον προορισµό αυτών 

που εξυπηρετεί, Εφ’ όσον οι αποστάσεις βαδίσµατος που προκύπτουν είναι πέρα από 

τα αποδεκτά όρια, η ζήτηση µπορεί να µεταφερθεί σε άλλο, πιο προσιτό χώρο 

στάθµευσης, ή και να µειωθεί µε τη χρησιµοποίηση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης. 

 

 

1.5.5 Πυκνότητα δόµησης 

 

Η πυκνότητα δόµησης επιδρά στη ζήτηση της στάθµευσης µε τον εξής τρόπο: 

Περιοχές µε χαµηλή πυκνότητα δόµησης δεν είναι δυνατό να εξυπηρετηθούν 

ικανοποιητικά από το δίκτυο δηµόσιων συγκοινωνιών και έχουν µεγαλύτερες 

αποστάσεις βαδίσµατος. Εποµένως, εκεί παρουσιάζεται µεγαλύτερη χρήση του Ι.Χ. 

ιδίως όταν οι εν λόγω περιοχές συνδυάζονται µε πληθυσµό υψηλού εισοδήµατος και 

ιδιοκτησία αυτοκινήτου. Ταυτόχρονα, όµως, εκεί παρουσιάζεται και µεγάλη προσφορά 

στάθµευσης.  

Άρα, το πρόβληµα αυτού του φαινοµένου εκφράζεται στον προορισµό των 

µετακινήσεων που γεννώνται σε αραιοκατοικηµένες περιοχές. Κάτι που έχει 

αντιµετωπιστεί εν µέρει µε σταθµούς αυτοκινήτων σε σηµεία που εξυπηρετούνται από 

το δίκτυο δηµόσιων µέσων µεταφοράς (park and ride). 
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1.5.6 Χρήσεις γης και κτιρίων 

 

Οι µετακινήσεις γίνονται για κάποιο σκοπό. Όταν ο σκοπός αυτός δεν είναι η 

εξυπηρέτηση ενός άλλου ατόµου (να πάρει κανείς ή να αφήσει κάποιον σε κάποιο 

µέρος), τότε συνδέονται άµεσα µε τον προορισµό. Είτε είναι κατοικία, είτε εργασία, είτε 

διασκέδαση, αυτό εκφράζεται µε κάποια χρήση γης. Κάθε οικόπεδο, κάθε κτίριο 

προορίζεται για µια συγκεκριµένη χρήση. Η κατανοµή των χρήσεων αυτών καθορίζει 

την επισκεψιµότητα της κάθε τοποθεσίας.  

Η χρήση γης επηρεάζει: 

• Τον όγκο της ζήτησης στάθµευσης. Ένα σύµπλεγµα γραφείων (Central Business 

District / CBD) και καταστηµάτων προκαλεί περισσότερες αυτοκινούµενες αφίξεις 

από µια περιοχή µε σχολεία και πανεπιστήµια. 

• Την χρονική κατανοµή της ζήτησης στάθµευσης. Σε µια περιοχή κατοικιών, τις 

εργάσιµες ηµέρες και ώρες παρουσιάζεται αυξηµένη προσφορά θέσεων. 

Ο Marsden (2006) µελετά υπάρχουσες και υποθετικές πολιτικές στάθµευσης 

κάνοντας σαφή διάκριση ανάµεσα σε τρεις κατηγορίες µετακίνησης: 

• Στάθµευση εργαζοµένων σε επιχειρηµατικά κέντα (CBD) 

• Στάθµευση για εµπορικές χρήσεις και αναψυχή/ διασκέδαση 

• Στάθµευση περιοχών κατοικιών 

Επίσης µελετά τις τάσεις σε σχέση µε την τροποποίηση/ αλλαγή διαφόρων πολιτικών 

στάθµευσης και καταλήγει στα εξής: 

• Οι µετακινούµενοι αποδίδουν µεγαλύτερη αξία στον χρόνο βαδίσµατος και το 

κόστος της στάθµευσης. 

• Προτιµούν να περπατήσουν περισσότερο προκειµένου να σταθµεύσουν δωρεάν, 

κάτι που µπορεί να µετατοπίσει το πρόβληµα στάθµευσης εάν οι εφαρµοζόµενες 

πολιτικές είναι τοπικές και όχι καθολικές. 

• Οι µετακινούµενοι για εµπορικές χρήσεις έχουν µεγαλύτερο εύρος επιλογών από 

τους εργαζόµενους. Κατ’ επέκταση, αντιδρώντας σε συνθήκες στάθµευσης που 

δεν προτιµούν, µπορούν να χρησιµοποιήσουν έναν εναλλακτικό προορισµό. 
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1.5.7 Εναλλακτικοί τρόποι και χαρακτηριστικά µετακίνησης 

 

Εφόσον, πέρα από το Ι.Χ. προσφέρονται εναλλακτικοί τρόποι µετακίνησης, η ζήτηση 

για στάθµευση µειώνεται σηµαντικά.  

Τέτοιοι τρόποι είναι: 

• οι δηµόσιες συγκοινωνίες, εφόσον το δίκτυο καλύπτει ικανοποιητικά τον 

επιθυµητό 

• προορισµό και η απαιτούµενη από στάση βαδίσµατος είναι αποδεκτή. Επίσης η 

άνεση και η πυκνότητα δροµολογίων είναι σηµαντικοί παράγοντες. 

• Η χρήση ταξί. Σε αυτή την περίπτωση, σηµασία έχει η ευκολία εύρεσης ταξί και 

το κόµιστρο. 

• Η πεζή µετακίνηση. Είναι πιο εύκολη σε κέντρα περιοχών µε µικρές αποστάσεις 

µεταξύ των διάφορων προορισµών (καταστήµατα, περίπτερο, χώροι αναψυχής) 

• Η οµαδική χρήση αυτοκινήτων (car pooling) 

Σύµφωνα µε τους Rowe et al. (2010),όταν το επίπεδο των µαζικών µέσων µεταφοράς 

και γενικότερα εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης είναι υψηλό, µειώνεται η ζήτηση για 

στάθµευση, ειδικά σε περιοχές κατοικιών.  

 

 

1.5.8 Κυκλοφοριακή συµφόρηση στον χώρο στάθµευσης και επάρκεια 

χωρητικότητας 

 

Ανεξάρτητα από την κυκλοφοριακή συµφόρηση των προσπελάσεων, ανάλογη 

συµφόρηση µπορεί να προκύψει από εσωτερικές αδυναµίες λειτουργίας του χώρου 

στάθµευσης οι οποίες δηµιουργούν καθυστερήσεις και ουρές αναµονής στις εισόδους-

εξόδους, µε αποτέλεσµα τη µείωση της χρήσης του χώρου.  
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Τέτοιες καθυστερήσεις µπορεί να οφείλονται σε: 

• ανεπαρκή αριθµό ή διάταξη και ανεπαρκές σύστηµα ελέγχου των εισόδων-

εξόδων. 

• µειονεκτικό σύστηµα εσωτερικής κυκλοφορίας. 

• ανεπαρκή πλάτη διαδρόµων και θέσεων στάθµευσης. 

• ανεπάρκεια προσωπικού σε χώρους όπου η στάθµευση γίνεται από 

υπαλλήλους. 

Όπως µε την κυκλοφοριακή ικανότητα ενός δρόµου, που είναι επιθυµητό να είναι 

υψηλή ώστε οι χρήστες να έχουν οµαλές και καλές συνθήκες µετακίνησης, έτσι και µέσα 

σε έναν χώρο στάθµευσης είναι επιθυµητό να υπάρχει οµαλή και καλή ροή των 

οχηµάτων ώστε να καθοδηγούνται ευχάριστα στη θέση στάθµευσης. Κάτι τέτοιο 

επιτυγχάνεται µε τον σωστό, εξ’ αρχής, σχεδιασµό των κυκλοφοριακών ρυθµίσεων 

εντός του χώρου, αλλά και µε την εφαρµογή έκτακτων κυκλοφοριακών ρυθµίσεων σε 

περίπτωση που χρειαστεί. 

Η ανεπάρκεια χωρητικότητας ενός χώρου στάθµευσης οδηγεί σε αδυναµία 

ικανοποίησης της ζήτησης και αναζήτησης εναλλακτικών χώρων για την εξυπηρέτηση 

της πλεονάζουσας ζήτησης. Κάτι τέτοιο προκαλεί αλλοίωση των χαρακτηριστικών 

στάθµευσης, π.χ. οι αιχµές στη χρονική κατανοµή των αυτοκινήτων που σταθµεύουν 

παρουσιάζονται µικρότερες, όσο επιτρέπει η προσφορά, και µε µεγαλύτερη διάρκεια. 

 

1.5.9 Τέλος στάθµευσης 

 

Είναι άµεση η σύνδεση ανάµεσα στο τέλος στάθµευσης και την ζήτηση σε έναν 

σταθµό αυτοκινήτων. Είναι µεγέθη αντιστρόφως ανάλογα, σε συνάρτηση πάντα µε την 

τοποθεσία του σταθµού και τη δυνατότητα εξυπηρέτησης της περιοχής από εναλλακτικά 

µέσα. Επίσης η δυνατότητα ανεύρεσης θέσης στάθµευσης επί της οδού επηρεάζει τη 

διάθεση του οδηγού να χρησιµοποιήσει τον σταθµό αυτοκινήτου, ανεξαρτήτως τέλους 

στάθµευσης. 
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1.5.10 ∆ιοίκηση, αστυνόµευση 

 

Τα χαρακτηριστικά στάθµευσης επηρεάζονται από τον βαθµό που οι αρµόδιες Αρχές 

επεµβαίνουν και ρυθµίζουν τη στάθµευση. Τέτοια ρύθµιση γίνεται συνήθως µε τη συχνή 

ενηµέρωση των κανονισµών στάθµευσης, όπως και µε την κατάλληλη αστυνόµευση 

που θα εξασφαλίζει τη σωστή εφαρµογή τους. 

Οι άνθρωποι δρουν περισσότερο ορθολογικά όταν πρόκειται να πληρώσουν για τη 

στάθµευση παρά ηθικά. ∆ηλαδή, όταν θα σκεφτούν αν θα πληρώσουν ή όχι, θα 

αναλογιστούν πρώτα ποιες είναι οι πιθανότητες να πάρουν κλήση και αν το ποσό της 

πιθανής κλήσης υπερβαίνει το κόµιστρο της στάθµευσης, τότε θα πληρώσουν.  

 

1.6 ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ, ΠΟΛΙΤΙΚΗ, ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ, ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ 

 

Για την ορθολογική αντιµετώπιση των σηµερινών αναγκών στάθµευσης στις 

ελληνικές πόλεις και τις αναµενόµενης σηµαντικής αύξησης τους, χρειάζεται η 

διατύπωση µιας σαφούς και ολοκληρωµένης πολιτικής στάθµευσης και ένας 

σχεδιασµός-προγραµµατισµός χώρων στάθµευσης στην κλίµακα κάθε πόλης. Επίσης 

είναι απαραίτητη η εκπόνηση συστηµατικών µελετών χώρων στάθµευσης οι οποίες θα 

ξεκινούν από τη διερεύνηση της θέσης και των κυκλοφοριακών επιπτώσεων του κάθε 

χώρου στάθµευσης. Τέλος χρειάζεται ένας συστηµατικός έλεγχος και µια συνεχής και 

αποτελεσµατική αστυνόµευση για την πιστή εφαρµογή της σχετικής νοµοθεσίας και 

κανονισµών. 

Αναγνωρίζοντας τη σηµασία της στάθµευσης, το κράτος ίδρυσε το 1985 την Ειδική 

Υπηρεσία ∆ηµοσίων Έργων Σταθµών Αυτοκινήτων (ΕΥAΕ-ΣΑ) και προσέλαβε ειδικούς 

συµβούλους για να την ενισχύσει. Η ΕΥAΕ-ΣΑ η που σήµερα έχει ενσωµατωθεί στην 

Ειδική Υπηρεσία ∆ηµοσίων Έργων-Κατασκευών (ΕΥAΕΚ) , µε τους συµβούλους της 

ασχολήθηκε πέρα από τον προγραµµατισµό, σχεδιασµό, µελέτη, δηµοπράτηση και 

επίβλεψη της κατασκευής σταθµών αυτοκινήτων στην Αθήνα, τον Πειραιά,                          
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την Θεσσαλονίκη και άλλες µεγάλες ελληνικές πόλεις και µε άλλα γενικότερα θέµατα 

στάθµευσης όπως: 

• Τη δηµιουργία βάσεων δεδοµένων προσφοράς και χαρακτηριστικών 

στάθµευσης στην οδό και εκτός οδού 

• Τη σύνταξη προτύπων µελέτης σταθµών αυτοκινήτων. 

• Την ετοιµασία νοµοθεσίας για τη στάθµευση. 

• Την παροχή συµβουλευτικών υπηρεσιών στους δήµους για θέµατα 

στάθµευσης. 

Το γεγονός ότι από άποψη αριθµού κυκλοφορούντων αυτοκινήτων και εποµένως 

από άποψη αναγκών στάθµευσης η ελληνικές πόλεις υστερούν σε σχέση µε τις πόλεις 

της δυτικής Ευρώπης και ακόµα περισσότερο µε τις πόλεις των ΗΠΑ δίνει την ευκαιρία 

να χρησιµοποιηθεί η εµπειρία τους και να αποφευχθούν τα λάθη που έχουν γίνει και 

έχουν ήδη επισηµανθεί. Η πολιτική, µεθοδολογία, οι διαδικασίες µελέτης και εφαρµογής 

και τα πρότυπα στις άλλες χώρες, προσαρµοζόµενα όπου χρειάζεται στις ιδιότυπες 

ελληνικές συνθήκες, θα πρέπει να αποτελέσουν τις βάσεις για την αντιµετώπιση του 

προβλήµατος της στάθµευσης στις ελληνικές πόλεις. 

 Η αρχή για την σωστή αντιµετώπιση του προβλήµατος στης στάθµευσης έγινε µε το 

νόµο 960/1979 µε τον οποίο επιβάλλεται η δηµιουργία χώρων στάθµευσης για την 

εξυπηρέτηση των κτιρίων, καθώς και µε µια σειρά από προεδρικά διατάγµατα και 

υπουργικές αποφάσεις. Η συστηµατική εφαρµογή της υφιστάµενης νοµοθεσίας µε τις 

κατάλληλες διαδικασίες και µελέτες, όταν εξασφαλισθεί θα συµβάλλει στην 

αντιµετώπιση του σοβαρού και συνεχώς αυξανόµενου προβλήµατος της στάθµευσης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2Ο. ΑΥΤΟΜΑΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 1: Στάθµευση αυτοκινήτων µε αυτόµατο σύστηµα στάθµευσης 

Πηγή : http://www.loparking.com/  
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2.1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

 

Τα Μηχανικά Συστήµατα Στάθµευσης είναι συστήµατα τα οποία αναλαµβάνουν την 

τοποθέτηση των αυτοκινήτων σε µία θέση στάθµευσης. Στην κατασκευή τους δεν είναι 

απαραίτητη η ύπαρξη ραµπών ή πολυδαίδαλων διαδρόµων, ώστε να ελαχιστοποιούνται 

οι αναγκαίες αποστάσεις µεταξύ των αυτοκινήτων και να επιτυγχάνεται 

υπερδιπλασιασµός των θέσεων στάθµευσης στον υπάρχοντα χώρο. 

Μπορούν να κατασκευαστούν τόσο σε υπόγειους όσο και σε υπέργειους χώρους, 

διαθέτοντας µία σειρά συγκριτικών πλεονεκτηµάτων έναντι των συµβατικών χώρων 

στάθµευσης. 

 

 

2.2. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

 

Στα τέλη της δεκαετίας του ’90 πραγµατοποιήθηκε η πρώτη εγκατάσταση ενός 

εντελώς αυτοµατοποιηµένου συστήµατος στάθµευσης. Το «TREVIPARK» ήταν µια νέα 

κατασκευή και καινοτόµος ανάπτυξη της εφαρµοσµένης µηχανικής, η οποία παρείχε ένα 

εναλλακτικό σύστηµα χώρων στάθµευσης, ιδανικό για χρήση στις αστικές περιοχές και 

ειδικότερα στο κέντρο των πόλεων. Το σύστηµα «TREVIPARK» επιλύει πολλά από τα 

παραδοσιακά προβλήµατα που συνδέονται µε τη στάθµευση στα αστικά κέντρα – την 

κυκλοφοριακή συµφόρηση, τη ρύπανση, τον ελεύθερο χώρο και την ασφάλεια – µέσω 

της εγκατάστασης συµπαγών, κυκλικών, υπόγειων σιλό που βελτιστοποιούν την 

αξιοποίηση του χώρου, εγκαθίστανται εύκολα και είναι απολύτως αυτόµατα. 

Η πρώτη εγκατάσταση αυτού του διαµορφωµένου, αυτοµατοποιηµένου συστήµατος 

στάθµευσης πραγµατοποιήθηκε στη Cesena της Ιταλίας. Οι τοπικές αρχές επεδίωξαν 

µια λύση για τη στάθµευση, η οποία θα ελαχιστοποιούσε την παρέµβαση στην 

περιβάλλουσα περιοχή, τις υπόγειες χρήσεις και τις υπάρχουσες χερσαίες δοµές. Το 

συµπαγές σύστηµα TREVIPARK παρείχε διάφορα χαρακτηριστικά γνωρίσµατα που 
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οδήγησαν στην έγκρισή του από τις ιταλικές αρχές. Αυτά περιελάµβαναν αυτόµατη 

στάθµευση χωρίς τον οδηγό, χρήση ενός κάθετου, περιστρεφόµενου ανελκυστήρα κατά 

360°, ο οποίος τοποθετεί τα οχήµατα άµεσα στις θέσεις στάθµευσης, µέσο χρόνο 

στάθµευσης και ανάκτησης του οχήµατος ίσο µε 50 δευτερόλεπτα και υψηλή ασφάλεια. 

Λόγω του συµπαγούς σχεδιασµού του, µπορούσε να τοποθετηθεί κοντά στα υπάρχοντα 

κτίρια στο πόλης κέντρο. Η δυναµικότητά του φτάνει τα 108 οχήµατα.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

                          Εικόνα 2: Περιβάλλοντας χώρος υπογείου σταθµού αυτοκινήτων 

                                           στη Cesena κατά την  περίοδο κατασκευής του. 

                         Πηγή : CONFERENCE REPORT IV - CITY PARKING IN EUROPE 
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Ο συγκεκριµένος σχεδιασµός για την πόλη της Cesena επιλέχθηκε για την καινοτόµο 

χρησιµοποίηση του χώρου και τη δοµική του ισχύ. Η διαδικασία στάθµευσης η οποία 

ακολουθείται είναι η εξής: οι οδηγοί σταµατούν τα οχήµατά τους σε µια συγκεκριµένη 

λωρίδα στάθµευσης. Αφού εξέλθουν από το όχηµα και τοποθετήσουν την κάρτα τους 

στο αυτόµατο µηχάνηµα ενηµέρωσης, το σύστηµα, µέσω πολλαπλών αισθητήρων, 

εκτελεί τους διάφορους ελέγχους ασφαλείας και ύψους και στη συνέχεια µεταφέρει το 

όχηµα στον ανελκυστήρα. Από εκεί ο ανελκυστήρας κατεβαίνει, περιστρέφεται και 

µεταφέρει το όχηµα σε έναν διαθέσιµο χώρο στάθµευσης, όπως παρουσιάζεται στην 

εικόνα 3 
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Εικόνα 3: Τρόπος στάθµευσης οχηµάτων στον υπόγειο σταθµό αυτοκινήτων της Cesena 

Πηγή : CONFERENCE REPORT IV - „CITY PARKING IN EUROPE 
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2.3. ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΑΥΤΟΜΑΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ 

 

2.3.1 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΕΙΣΟ∆ΟΥ 

 

Ο οδηγός φέρει το αυτοκίνητο στην είσοδο του σταθµού. Εφόσον η φωτεινή ένδειξη 

πληρότητας τον ενηµερώνει ότι υπάρχουν ελεύθερες θέσεις επιλέγει έναν από τους 

διαδρόµους εισόδου και σταµατά πριν την µπάρα εισόδου, πάνω από τον ανιχνευτή 

οχηµάτων. 

Στην Εικόνα 4 φαίνεται ο τρόπος εισόδου των οχηµάτων στον χώρο του σταθµού. 

Η µπάρα εισόδου ανοίγει εφόσον πληρούνται οι εξής προϋποθέσεις: 

• Το τραπέζι περιστροφής βρίσκεται σε θέση ηρεµίας. 

• Το Ηλεκτρονικό Σύστηµα ∆ιαχείρισης του χώρου στάθµευσης βρίσκεται σε 

κατάσταση αυτόµατης λειτουργίας – αναµονής οχήµατος. 

Εφόσον πληρούνται οι παραπάνω προϋποθέσεις, η µπάρα εισόδου ανοίγει και ο 

οδηγός φέρει το αυτοκίνητο του στο χώρο υποδοχής για την µεταφορά του, όπως 

εµφαίνεται στην Εικόνα 5. Η σωστή θέση του οχήµατος επιβεβαιώνεται από 

φωτοκύτταρα ελέγχου (µήκους, πλάτους και ύψους του αυτοκινήτου) και ανακοινώνεται 

στο χρήστη µε τη φωτεινή ένδειξη «ΟΚ» (Εικόνα 6). Ακολούθως ο οδηγός 

απενεργοποιεί τον κινητήρα και εξέρχεται του αυτοκινήτου του ασφαλίζοντάς το (Εικόνα 

7). Ταυτόχρονα, κλείνει η µπάρα εισόδου και ο οδηγός κατευθύνεται στο εκδοτήριο 

εισιτηρίων όπου πιέζει το πλήκτρο έκδοσης εισιτηρίου για να ξεκινήσει η διαδικασία 

«στάθµευσης – τοποθέτησης». 

Το εισιτήριο – µαγνητική κάρτα περιέχει τα εξής στοιχεία: 

• ώρα εισόδου, 

• αριθµό αυτοκινήτου, 

• πύργο όπου είναι τοποθετηµένο το αυτοκίνητο, 

• ακριβή όροφο και θέση στάθµευσης του αυτοκινήτου 

• αύξοντα αριθµό εισιτηρίου. 
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Εικόνα 4: Τρόπος εισόδου αυτοκινήτου στο χώρο στάθµευσης 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  

 

 
Εικόνα 5: Τρόπος εισόδου του οχήµατος στο χώρο υποδοχής 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  
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Εικόνα 6: Τρόπος τοποθέτησης του οχήµατος στο χώρο υποδοχής 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  

 

 

 

Εικόνα 7: Έξοδος του οδηγού από το όχηµα στο χώρο υποδοχής 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  
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2.3.2 ∆ιαδικασία «στάθµευσης – τοποθέτησης» του αυτοκινήτου 

 

Μετά την εντολή εκκίνησης ο µηχανισµός τίθεται σε λειτουργία. Αρχικά ανοίγει η θύρα 

του πύργου ανέλκυσης και εξέρχεται η κινούµενη πλατφόρµα που παραλαµβάνει το 

αυτοκίνητο, όπως φαίνεται στην Εικόνα 8. Στη συνέχεια, ο πύργος ανέλκυσης 

ανυψώνεται και φέρει το αυτοκίνητο µέχρι το επίπεδο όπου υπάρχει η πλησιέστερη κενή 

θέση στάθµευσης (Εικόνα 9). Το αυτοκίνητο τοποθετείται στην κενή θέση και ο κύκλος 

εισόδου του οχήµατος τελειώνει. 

 

 

 
Εικόνα 8: Τρόπος παραλαβής του οχήµατος από την κινούµενη πλατφόρµα 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  
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Εικόνα 9: Τρόπος τοποθέτησης του οχήµατος στη θέση στάθµευσης από τον πύργο ανέλκυσης 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html 
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2.3.3. ∆ιαδικασία παράδοσης αυτοκινήτου 

 

Ο κάτοχος του αυτοκινήτου κατευθύνεται στο ταµείο του σταθµού και παραδίδει το 

εισιτήριο στον ταµία, ο οποίος και το τοποθετεί στον «αναγνώστη εισιτηρίων». Αυτόµατα 

υπολογίζεται το ποσό της χρέωσης και ξεκινά η διαδικασία παράδοσης του αυτοκινήτου, 

ενώ µε φωτεινή ένδειξη ενηµερώνεται ο πελάτης για το χρηµατικό ποσό που πρέπει να 

καταβάλει και εκδίδεται απόδειξη πληρωµής (Εικόνα 10).    

 

 

                 

Εικόνα 10:  Χώρος πληρωµής τέλους στάθµευσης και έναρξη διαδικασίας παράδοσης 

του αυτοκινήτου στον χρήστη. 

                            Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  
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 Ακολούθως, ο οδηγός κατευθύνεται στο χώρο αναµονής για την παραλαβή του 

οχήµατος του. Ο ανελκυστήρας κατευθύνεται στη θέση όπου βρίσκεται σταθµευµένο το 

αυτοκίνητο. Μηχανισµός παραλαµβάνει το αυτοκίνητο. Όταν ο ανελκυστήρας φτάσει 

στον ισόγειο χώρο, ανοίγει η θύρα παράδοσης και επιστρέφεται το ζητούµενο 

αυτοκίνητο, όπως παρουσιάζεται στην Εικόνα 11. Ο οδηγός εισέρχεται στον χώρο αυτό 

και παραλαµβάνει το όχηµα του για να αποχωρήσει. 

 

 

 
Εικόνα 11: Χώρος παραλαβής του οχήµατος από τον χρήστη 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  

 

Το σύστηµα έχει τη δυνατότητα να δέχεται ταυτόχρονα πολλαπλές εντολές 

εισόδου και εξόδου και να τις εκτελεί µε την αντίστοιχη σειρά προτεραιότητας. 
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2.4. ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΑΥΤΟΜΑΤΗΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ 

2.4.1. Χώρος 

 

Στους ίδιους όγκους, είναι δυνατή η δηµιουργία διπλάσιων χώρων στάθµευσης σε 

σύγκριση µε τους συµβατικούς σταθµούς αυτοκινήτων που χρησιµοποιούν ράµπες. Τα 

µηχανικά συστήµατα στάθµευσης µπορούν να προσαρµοστούν σε πολύ στενούς 

χώρους στους οποίους θα ήταν αδύνατο να κατασκευαστούν συµβατικοί σταθµοί 

αυτοκινήτων µε ράµπες και µπορούν να εκµεταλλευτούν στο έπακρο το διαθέσιµο 

βάθος. Η κατασκευή τους έχει λιγότερη επίδραση στην κίνηση, και λόγω του τρόπου 

κατασκευής τους οι χρόνοι αποπεράτωσης του έργου είναι µικρότεροι. Λόγω της 

ευελιξίας του συστήµατος υπάρχει δυνατότητα προσαρµογής του σε υπάρχουσες 

κτιριακές εγκαταστάσεις. 

Στην Εικόνα 12 παρουσιάζεται ενδεικτικά ο τρόπος τοποθέτησης των οχηµάτων σε 

σταθµούς αυτοκινήτων που χρησιµοποιούν µηχανικό σύστηµα, όπου φαίνεται η µέγιστη 

εκµετάλλευση του χώρου που παρέχει ο εν λόγω τρόπος στάθµευσης. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 12: Τρόπος τοποθέτησης αυτοκινήτων σε σταθµό αυτοµάτου συστήµατος στάθµευσης 

Πηγή : http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-wor ks/index.html  
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2.4.2. Οικονοµία 

 

Το κόστος του συστήµατος ανά θέση είναι ανταγωνιστικό, καθώς παρέχεται καλύτερη 

εκµετάλλευση του υπάρχοντος χώρου, ενώ οι απαιτήσεις σε προσωπικό είναι 

µειωµένες. Τα κόστη για την ασφάλιση σε φωτιά, κλοπή κ.ά. είναι σαφώς µικρότερα. 

Στην Εικόνα 13 παρουσιάζεται ένας εναλλακτικός τρόπος στάθµευσης των οχηµάτων 

σε σταθµούς σύγχρονης τεχνολογίας, όπου επιτυγχάνεται πλήρης εκµετάλλευση του 

διαθέσιµου χώρου. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 13: Εναλλακτικός τρόπος τοποθέτησης αυτοκινήτων σε σταθµό αυτοµάτου 

συστήµατος στάθµευσης 

Πηγή: http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-work s/index.html  
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2.4.3. Ασφάλεια 

 

Λόγω της απουσίας ατόµων στους χώρους στάθµευσης δεν υπάρχει κίνδυνος για 

κλοπές, βανδαλισµούς κ.λπ. στα σταθµευµένα οχήµατα του σταθµού. Αλλά και ο 

κίνδυνος φωτιάς είναι µειωµένος, καθώς οι κινητήρες των οχηµάτων κατά την είσοδο και 

έξοδο τους δε λειτουργούν. 

2.4.4. Επιπτώσεις στο περιβάλλον 

 

Οι κινητήρες των οχηµάτων είναι απενεργοποιηµένοι κατά την κίνηση των οχηµάτων 

στους χώρους στάθµευσης και έτσι δεν υφίσταται εκποµπή καυσαερίων και 

ηχορύπανση. Στην Εικόνα 14 και 15  απεικονίζεται ο τρόπος τοποθέτησης του 

οχήµατος στη θέση στάθµευσης. Κατά τη διάρκεια της όλης διαδικασίας δεν υπάρχει 

παρουσία προσώπου και ο κινητήρας του οχήµατος είναι απενεργοποιηµένος. 

 

Εικόνα 14: Τρόπος τοποθέτησης του αυτοκινήτου στο χώρο στάθµευσης 

Πηγή: http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-work s/index.html  
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Εικόνα 15: Τρόπος τοποθέτησης του αυτοκινήτου στη θέση στάθµευσης 

Πηγή: http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-work s/index.html 

 

 

2.4.5. Ποιότητα λειτουργιών 

 

Η ποιότητα των λειτουργιών είναι άριστη, καθώς αυτές είναι πλήρως 

αυτοµατοποιηµένες. Οι µόνιµοι πελάτες εφοδιάζονται µε ειδική κάρτα για χρήση του 

σταθµού όλο το 24ωρο, ενώ για τους σταθµούς δηµόσιας χρήσης υπάρχει η δυνατότητα 

πλήρους αυτόµατου ηλεκτρονικού συστήµατος διαχειρίσεως του σταθµού. Παρέχεται, 

επιπλέον, η δυνατότητα κράτησης θέσεως µέσω τηλεφώνου, καθώς και δυνατότητα 

ελέγχου του σταθµού από απόσταση, µέσω δικτύου. Ο µέσος χρόνος για όλες τις 

λειτουργίες κυµαίνεται µεταξύ ενός 1 και δύο 2 λεπτών, χρόνος µικρότερος από αυτόν 

που χρειάζεται ο χρήστης για την ανεύρεση κενής θέσης σε συµβατικούς σταθµούς 

αυτοκινήτων µε ράµπες. Το σύστηµα έχει δυνατότητες τροποποίησης για πολύ υψηλές 

ροές οχηµάτων (για παράδειγµα ένα όχηµα κάθε 10 δευτερόλεπτα), ενώ η έξοδος των 

οχηµάτων µπορεί να είναι τηλεχειριζόµενη. 
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Στην Εικόνα 16 αποτυπώνεται ο χώρος εισόδου ενός σταθµού σύγχρονης 

τεχνολογίας, ενώ στην Εικόνα 17 ο χώρος εξόδου των επιβατών του οχήµατος από τον 

χώρο παραλαβής των αυτοκινήτων. Όλες οι διαδικασίες είναι πλήρως 

αυτοµατοποιηµένες 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 16: Είσοδος σε σταθµό στάθµευσης αυτοκινήτων µε αυτόµατο σύστηµα 

Πηγή: http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-work s/index.html  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 17: Έξοδος επιβατών από σταθµό στάθµευσης αυτοκινήτων µε αυτόµατο σύστηµα 

Πηγή: http://www.robopark.gr/systempark.nsf/how-it-work s/index.html 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3Ο ΜΗΧΑΝΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ 

 

 

3.1 ΤΕΧΝΙΚΗ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ (Μ.Σ.Σ.) 

 

3.1.1 Τύπος Μηχανισµού Μεταφοράς 

 

Ο τύπος του ηλεκτροµηχανικού συστήµατος για την κίνηση των οχηµάτων είναι: 

CARPARK AT3S 

 

Αναλυτικότερα αυτός ο τύπος µηχανικού συστήµατος αποτελείται από: 

• Μία ανυψωτική πλατφόρµα ικανή να εξυπηρετεί την είσοδο στο επίπεδο κίνησης 

οχηµάτων (1ο υπόγειο επίπεδο) καθώς και τα τέσσερα υπόγεια επίπεδα 

στάθµευσης των οχηµάτων. 

• Ένα υποφορείο το οποίο είναι τοποθετηµένο πάνω στην ανυψωτική πλατφόρµα 

και δέχεται το φορείο. Έχει τη δυνατότητα όταν η ανυψωτική πλατφόρµα φθάσει 

στο αντίστοιχο επίπεδο στάθµευσης, να εκτελεί οριζόντια µετατόπιση αφήνοντας 

την και να τοποθετείται µπροστά από µια οποιαδήποτε θέση στάθµευσης 

οχήµατος.  

• Ένα φορείο για την ανύψωση των τεσσάρων τροχών του οχήµατος και για την 

σωστή τοποθέτηση του (κεντράρισµα οχήµατος) και για την µεταφορά του 

οχήµατος από την θέση στάθµευσης στο υποφορείο και αντιθέτως. 

• Μία περιστρεφόµενη πλατφόρµα στο επίπεδο της εισόδου/εξόδου των οχηµάτων 

(µηχανικός χώρος εισόδου) 

• Ένα χώρο εξόδου οχηµάτων (µηχανικός χώρος εξόδου) 

o Το σύστηµα προϋποθέτει την τοποθέτηση του οχήµατος µε χειρόφρενο και ταχύτητα 

ενεργοποιηµένα. 
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3.1.2 Περιγραφή υλικών και µηχανηµάτων  

 

• Μηχανικός χώρος εξόδου 

* µηχανική µπάρα 

* Μία (1) διάταξη ελέγχου (σετ φωτοκύτταρων) για την παρουσία του οχήµατος 

στο χώρο 

* Μία (1) µηχανική πόρτα SILOPARK για τον διαχωρισµό του χώρου εξόδου 

από το χώρο κίνησης του συστήµατος 

• Μηχανικός χώρος περιστρεφόµενης πλατφόρµας (είσοδος οχηµάτων) 

µηχανική µπάρα 

* Μία (1) διάταξη περιστροφής του οχήµατος (περιστρεφόµενη πλατφόρµα) στο 

επίπεδο κίνησης οχηµάτων του σταθµού (1ο υπόγειο επίπεδο) 

* Μία (1) µηχανική διάταξη υποδοχής οχήµατος (διάταξη σταµατήµατος 

µπροστινού δεξιού τροχού οχήµατος) για την είσοδο του οχήµατος στο χώρο 

της περιστρεφόµενης πλατφόρµας. 

* Μία (1) διάταξη ελέγχου (σετ φωτοκύτταρων) των διαστάσεων του οχήµατος 

(µήκος, ύψος και παρουσία). 

* Ένας (1) φωτεινός σηµατοδότης (κόκκινο/ πράσινο) ενδεικτικός της 

πληρότητας του χώρου  

* Μία (1) πληροφοριακή πινακίδα (πράσινα κατευθυντήρια βέλη και κόκκινο 

στοπ για την σωστή τοποθέτηση) για την καθοδήγηση του χρήστη και την 

σωστή τοποθέτηση του οχήµατος στο χώρο. 

* Μία (1) µηχανική πόρτα SILOPARK για τον διαχωρισµό του χώρου από το 

χώρο κίνησης του συστήµατος. 
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Ο υπόλοιπος εξοπλισµός του µηχανικού συστήµατος είναι ο ακόλουθος: 

• Μία (1) ανυψωτική πλατφόρµα αποτελούµενη από: 

* την κύρια πλατφόρµα που είναι ένα µεταλλικό ηλεκτροσυγκολληµένο 

πλαίσιο ειδικά διαµορφωµένο για να δέχεται το υποφορείο. Η πλατφόρµα 

αυτή οδηγείται από κάθετους οδηγούς µέσω ειδικών διατάξεων τροχών 

(ράουλα). Επίσης είναι εφοδιασµένη µε κατάλληλη διάταξη ώστε να εκτελεί 

περιστροφή στο επίπεδο παραλαβής του οχήµατος. 

* Την διάταξη του αντίβαρου οι οποία µέσω αλυσίδων συνδέεται µε την 

κύρια πλατφόρµα. 

* το σετ αλυσίδων για την ανύψωση της πλατφόρµας και του αντίβαρου. 

* την ανυψωτική διάταξη αποτελούµενη από δύο κινητήρες 

• Υποφορείο. Αποτελείται από ηλεκροσυγκολληµένο µεταλλικό πλαίσιο που φέρει 

τέσσερις τροχούς (2 κινητήριους και 2 ελεύθερους). Φέρει το φορείο και εκτελεί 

την οριζόντια κίνηση από την ανυψωτική πλατφόρµα στη θέση στάθµευσης. 

* Το φορείο χρησιµοποιείται για την µεταφορά του οχήµατος από το υποφορείο 

στην θέση στάθµευσης και αντιθέτως. Φέρει τους αναγκαίους µηχανισµούς 

κίνησης για την ανύψωση, οριζόντια µεταφορά και κεντράρισµα του οχήµατος 

το οποίο ανυψώνεται κάτω από τους τέσσερις τροχούς. 

* Τις µεταλλικές διατάξεις για τις µηχανικές θέσεις στάθµευσης. 

Πρόκειται για ελαφρές µεταλλικές κατασκευές που τοποθετούνται στο επίπεδο 

κάθε πλάκας επιπέδου στάθµευσης και επιτρέπουν την οδήγηση του φορείου 

και την τοποθέτηση του οχήµατος. 

Ηλεκτρολογική εγκατάσταση ισχύος και ελέγχου αποτελούµενη από: 

• Ηλεκτρολογικό πίνακα ισχύος και ελέγχου του συνόλου του συστήµατος 

αποτελούµενο από την κεντρική µονάδα ελέγχου, ρελέ, inverter, διακόπτες, 

ασφάλειες κ.λ.π. Επίσης περιλαµβάνει το πρόγραµµα (SOFTWARE) αναγκαίο 

για την πραγµάτωση των αυτόµατων κύκλων εισόδου και εξόδου αρχοµένων 

από την εντολή η οποία δίδεται από τον χρήστη µέσω αναγνώστη καρτών, των 

ηµιαυτόµατων κύκλων µε βηµατικές εντολές µέσω ειδικού πάνελ εντολών στον 

πίνακα και των χειροκίνητων εντολών µέσω µεταφερόµενου πάνελ. 
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• Ένα (1) µεταφερόµενο πάνελ για χειροκίνητες εντολές (φάση συντήρησης). 

• ∆ύο (2) encoder συρµατόσχοινου ή µετρητή Laser (διατάξεις µέτρησης) για τον 

έλεγχο της οριζόντιας και καθέτου κινήσεως και των επιβραδύνσεων. 

• Σετ αισθητήρων και φωτοκύτταρων 

• Κανάλια και καλώδια. 

 

 

3.2 ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

(Μ.Σ.Σ.) 

 

• Τύπος: CARPARK AT3S.   

• Συνθήκες λειτουργίας: από -10οC έως + 50 οC, Υγρασία έως 50%. 

• Χωρητικότητα : Έως 104 (εκατόν τέσσερις) µηχανικές θέσεις στάθµευσης 

• Αριθµός εισόδων οχηµάτων: 1 (χώρος περιστρεφόµενης πλατφόρµας)  

• Αριθµός εξόδων οχηµάτων: 1 

• Βάρος οχήµατος: max. 2200 Kg.  

• Μέγεθος οχηµάτων :  

� Έως 104 θέσεις στάθµευσης για όχηµα µέγιστων διαστάσεων   

o Max. Μήκος:                                 520cm. 

o Μax. Απόσταση µεταξύ του προφυλακτήρα και του µπροστινού άξονα των 

τροχών:                                  110 cm 

o Μax. Απόσταση µεταξύ του πίσω προφυλακτήρα και του µπροστινού 

άξονα των τροχών:                                           410 cm 

o Max. Πλάτος (συµπεριλαµβανοµένων πλευρικών καθρεπτών)     210 m  
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� Ύψος:  

Υπολογιζόµενο ύψος οχήµατος: Καθαρό ύψος ορόφου – 20 cm. 

Σύµφωνα µε τα αρχιτεκτονικά σχέδια τα επίπεδα στάθµευσης έχουν τα ακόλουθα 

καθαρά ύψη: 

1ο επίπεδο 210cm και τοπικά κάτω από τον ανελκυστήρα προσωπικού 

190cm 

2ο επίπεδο 190cm 

3ο επίπεδο 190 cm και 

4ο επίπεδο 202cm. 

Οι κατηγορίες οχηµάτων ως προς ύψος που µπορούν να εξυπηρετηθούν είναι 2: 

∆εδοµένου ότι δεν υπάρχουν αποκλίσεις στην κατασκευή από τα 

προαναφερθέντα θεωρητικά καθαρά ύψη των επιπέδων στάθµευσης τα 

εξυπηρετούµενα οχήµατα θα είναι ύψους 170cm στα αντίστοιχα επίπεδα 

καθαρού ύψους 190cm και 202cm, και 190cm στο επίπεδο καθαρού ύψους 

210cm. Στην περίπτωση όπου υπάρχουν αποκλίσεις από τα θεωρητικά 

υψόµετρα των επιπέδων στάθµευσης το ύψος των εξυπηρετούµενων οχηµάτων 

θα µεταβληθεί ανάλογα. Σε καµία περίπτωση δεν µπορούµε να εξυπηρετηθούν 

οχήµατα πέραν δύο συγκεκριµένων κατηγοριών. 

o Min. Απόσταση οχήµατος από το έδαφος:             12 cm. 

Σηµ. ∆εν εξυπηρετούνται από το σύστηµα οχήµατα µε αναρτήσεις µεταβλητής 

απόστασης από το έδαφος, ειδικότερα, όταν οι αναρτήσεις αυτές κατά τη 

διάρκεια ακινητοποίησης (στάθµευση) του οχήµατος, µεταβάλλουν την απόσταση 

του οχήµατος από το έδαφος. 

o Max. µεταξόνιο:       315 cm. 

o Min. µεταξόνιο:                  180 cm.  
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• Οι βασικότεροι ηλεκτροκινητήρες και ηλεκτροµειωτήρες θα είναι SEW 

EURODRIVE (D) και DEMAG και θα λειτουργούν µέσω µετατροπέα συχνοτήτων 

CONTROL TECHNIQUES ή SEW EURODRIVE.  

• PLC:  SIEMENS (D)  

• Σίδηρος: Min. FE 360 (EU) 

• Προστασία µεταλλικής κατασκευής και µηχανικών µερών 

Για την µεταλλική κατασκευή: 

� Αµµοβολή SA 2,5 

� Μία (1) στρώση βαφής (Zn) 60-70 microns (GABRO ZN 90) 

� ∆ύο (2) στρώσεις µεταλλικής βαφής 50 microns κάθε στρώση (χρώµατος 

alluminio RAL 9006 DAMIANI) 

Για τα µηχανικά µέρη: 

� Αντιοξειδική Νίτρο-Ακρυλική βαφή διάφανου χρώµατος. 

• Ισχύς λειτουργίας για το σύνολο της εγκατάστασης 

� Περίπου P= 20Kw για το µηχανικό σύστηµα. 

� Ρεύµα εκκίνησης: Περίπου Iεκκ = 120 Α για διάρκεια 3 sec 

Ακολουθεί περιγραφή των κινητήρων, αισθητήρων κλπ. η οποία και βασίζεται στη 

µελέτη του συστήµατος. Η τελική επιλογή κινητήρων, αισθητήρων και γενικότερα όλων 

των υλικών και εξαρτηµάτων του µηχανικού συστήµατος προκύπτει µετά από την 

µελέτη εφαρµογής του συστήµατος.  



49 
 

3.3 ΑΝΥΨΩΤΙΚΗ ΠΛΑΤΦΟΡΜΑ 

3.3.1 Μηχανισµός ανύψωσης 

 

 Ανύψωση µέσω κινητήριας διάταξης εφοδιασµένης µε δύο ηλεκτροµειωτήρες 

SEW ελεγχόµενους από inverter για την εκτέλεση της κάθετης κίνησης µε τα ακόλουθα 

χαρακτηριστικά:  

• Τύπος: FA 87 DV 132M4  

• Iεκκ.  = 35.19 Α 

• Ισχύς: 7,5 Kw έκαστος σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας 

• Στροφές/min = 1430 rpm 

• Τάση: 380-415 V – f: 50 Hz  τριφασικό  

• Ρεύµα λειτουργίας: 15,5 A στα 400 V 

• Ταχύτητα: 0,65 m/sec (περίπου) στα 50 Hz 

 

 

3.3.2 Μηχανικά εµβολα 

 

∆ιάταξη µηχανικών εµβόλων για την σταθεροποίηση της ανυψωτικής 

πλατφόρµας σε κάθε στάση επιπέδου.  

Λειτουργεί σε συνεργασία µε ηλεκτροµειωτήρα SEW (µη ελεγχόµενος από 

inverter) µε τα ακόλουθα χαρακτηριστικά: 

• Τύπος: KA 77 DT 90 L4 

• Iεκκ. = 135.28 Α 

• Ισχύς: 1,5 Kw σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας 

• Τάση: 380 - 415 V –f: 50 Hz τριφασικό 

• Ρεύµα λειτουργίας: 3,55 Α στα 400 V 
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3.3.3 ∆ιατάξεις ελέγχου ανυψωτικής πλατφόρµας 

 

• Ένας κωδικοποιητής (Laser ή συρµατόσχοινo, µετρητική διάταξη) ελέγχει την 

θέση της ανυψωτικής πλατφόρµας και το επίπεδο των ορόφων (κάθετη κίνηση).  

• ∆ύο φωτοκύτταρα laser ή επαγωγικοί αισθητήρες ελέγχουν το ανώτερο και 

κατώτερο όριο της κίνησης της πλατφόρµας (Τελευταίο υπέργειο και τελευταίο 

υπόγειο επίπεδο στάθµευσης). 

• Ένα φωτοκύτταρο infrared ή επαγωγικός αισθητήρας ελέγχει τη θέση της 

ανυψωτικής πλατφόρµας επιπρόσθετα από την µετρητική διάταξη laser, σε κάθε 

όροφο (επίπεδο) στάθµευσης.  

• Ένα φωτοκύτταρο infrared ή επαγωγικός αισθητήρας ο οποίος ελέγχει την θέση 

της ανυψωτικής πλατφόρµας στο επίπεδο εισόδου-εξόδου.  

• Ένας τερµατικός διακόπτης ο οποίος ελέγχει την κίνηση της ανυψωτικής 

πλατφόρµας πέραν του ανώτερου και κατώτερου ορίου κίνησης της στο 

τελευταίο υπέργειο και τελευταίο υπόγειο επίπεδο. (∆ιακόπτει την κίνηση της 

πλατφόρµας όταν αυτή υπερβεί το ανώτερο και κατώτερο όριο κίνησης). 

• ∆ύο τερµατικοί διακόπτες οι οποίοι ελέγχουν την θέση των εµβόλων σε κάθε 

στάση της ανυψωτικής πλατφόρµας (έµβολα ανοικτά, έµβολα κλειστά). 
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3.4 ΥΠΟΦΟΡΕΙΟ  

3.4.1 Μηχανισµοί οριζόντιας κίνησης 

Οριζόντια κίνηση µέσω δύο ηλεκτροµειωτήρων SEW EURODRIVE ελεγχόµενων από 

inverter µε τα ακόλουθα χαρακτηριστικά:  

• Τύπος: FA47 DT 90 L4  

• Ισχύς = 1,5 KW έκαστος σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας  

• Iεκκ.  = 25.72 Α 

• Στροφές/min: 1410 rpm 

• Τάση: 380-415 V – f: 50 Hz τριφασικό 

• Ρεύµα λειτουργίας 3,55 A στα 400V  

• Ταχύτητα: 0,70 m/sec στα 50 Hz 

 

3.4.2 Αισθητήρες 

 

• Ένας κωδικοποιητής συρµατόσχοινου, µετρητική διάταξη ο οποίος και ελέγχει τη 

θέση του υποφορείου κατά την έξοδο του από την ανυψωτική πλατφόρµα, σε 

κάθε θέση στάθµευσης. 

• ∆ύο φωτοκύτταρα infrared ή επαγωγικοί αισθητήρες για την ανίχνευση της 

σωστής θέσης του υποφορείου –φορείου στην ανυψωτική πλατφόρµα. 

• Τρία φωτοκύτταρα τα οποία µέσω καθρεπτών που έχουν τοποθετηθεί κατάλληλα 

στις θέσεις στάθµευσης ελέγχουν την παρουσία οχήµατος έµπροσθεν και 

όπισθεν του υποφορείου. 

• ∆ύο φωτοκύτταρα τα οποία ανιχνεύουν πιθανά αντικείµενα και είναι 

τοποθετηµένα στις δύο πλευρές του υποφορείου. Όταν το ένα ή και τα δύο 

φωτοκύτταρα ενεργοποιηθούν, δεν πραγµατοποιείται καµία κίνηση του 

συστήµατος. 
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3.5 ΦΟΡΕΙΟ 

∆ιάταξη µεταφοράς SILOMAT αποτελούµενη από: 

3.5.1 Σωστή τοποθέτηση (κεντράρισµα) οχήµατος στο φορείο 

 

• Μηχανισµοί κεντραρίσµατος οχήµατος  

∆ύο ηλεκτροµειωτήρες SEW EURODRIVE µή ελεγχόµενοι από inverter  

Κεντράρισµα µπροστινών τροχών οχήµατος: 

� Τύπος: KA37 DR 63 L4 

� Ισχύς: 0.25 KW, σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας 

� Στροφές/min: 1300 rpm 

� Τάση: 380 -415 V,f: 50 Hz τριφασικό 

� Ρεύµα Λειτουργίας: 0,8 A στα 400 V  

Κεντράρισµα πίσω τροχών οχήµατος: 

� Τύπος: KA37 DΤ 71 D4 

� Ισχύς: 0.37 KW , σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας 

� Στροφές/min: 1380 rpm 

� Τάση: 380 -415 V,f: 50 Hz τριφασικό 

� Ρεύµα Λειτουργίας: 1,5 A στα 400 V 

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για το κεντράρισµα:  

� ∆ύο τερµατικοί διακόπτες οι οποίοι επιβεβαιώνουν ότι οι τέσσερις 

βραχίονες της διάταξης κεντραρίσµατος είναι κλειστοί. ∆ύο έκκεντρα είναι 

τοποθετηµένα στην διάταξη κεντραρίσµατος έτσι ώστε να ενεργοποιούνται 

ή να απενεργοποιούνται οι δύο τερµατικοί διακόπτες 

� Τέσσερις τερµατικοί διακόπτες οι οποίοι επιβεβαιώνουν το κεντράρισµα 

των τεσσάρων τροχών του οχήµατος. 
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3.5.2 Ανύψωση φορείου 

 

• Μηχανισµοί 

 Ένας κινητήρας µε µειωτήρα DEMAG τύπου KBA80 B4 µη ελεγχόµενος από 

inverter 

� Ισχύς: 1.3 KW 

� ED 40% 

� Πόλοι: n. 4 

� Στροφές: 1370 rpm  

� Τάση 380 V – f: 50 Hz τριφασικό 

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για την ανύψωση:  

� ∆ύο τερµατικοί διακόπτες.  

� Ένας για τον τερµατισµό της κίνησης ανύψωσης και την επιβεβαίωση της 

θέσης.  

� Ένας για τον τερµατισµό της κίνησης κατάβασης και την επιβεβαίωση της 

θέσης.  

� ∆ύο έκκεντρα είναι τοποθετηµένα στο φορείο έτσι ώστε να ενεργοποιούν 

αµέσως τον αντίστοιχο διακόπτη ελέγχου των θέσεων ανύψωσης ή 

κατάβασης. 

 

 

 

 

 

 

 



54 
 

3.5.3 Οριζόντια κίνηση φορείου 

 

• Μηχανισµοί 

 ∆ύο Κινητήρες µε µειωτήρα SEW EURODRIVE ελεγχόµενοι από inverter  

� Τύπος: FA37 DT 80 N4 

� Ισχύς = 0.75 KW , σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας  

� Στροφές/min: 1380 rpm 

� Τάση: 380 -415 V f: -50 Hz τριφασικό 

� Ρεύµα λειτουργίας: 2,5 Α στα 400V 

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για την οριζόντια κίνηση:  

� ∆ύο επαγωγικοί αισθητήρας οι οποίοι ελέγχουν την σωστή τοποθέτηση 

του φορείου στο υποφορείο κατά την επιστροφή του σε αυτό. Μια 

µεταλλική πλάκα είναι τοποθετηµένη στο φορείο έτσι ώστε να µπορεί να 

ανιχνευθεί από τους αισθητήρες. Επίσης σε κάθε µία από τις θέσεις 

στάθµευσης έχει τοποθετηθεί στην επιφάνεια του δαπέδου µία µεταλλική 

πλάκα ώστε να ανιχνεύεται από τους αισθητήρες και να ελέγχει την έξοδο 

του φορείου στην εκάστοτε θέση στάθµευσης. 

� ∆ύο φωτοκύτταρα infrared τα οποία ανιχνεύουν την σωστή τοποθέτηση 

του φορείου στο υποφορείο. 
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3.6 ΕΠΙΠΕ∆Ο ΕΙΣΟ∆ΟΥ ΕΞΟ∆ΟΥ  

 

Όπως αναφέρθηκε πιο πάνω στο 1ο υπόγειο επίπεδο του σταθµού έχουµε την 

περιστρεφόµενη πλατφόρµα υποδοχής οχήµατος (µηχανικός χώρος εισόδου) και 

ξεχωριστό µηχανικό χώρο εξόδου (παράδοση οχήµατος).  

 

Αναλυτικότερα: 

3.6.1 Περιστρεφόµενη πλατφόρµα (µηχανικός χώρος εισόδου οχηµάτων) 

Ο χώρος της περιστρεφόµενης πλατφόρµας οριοθετείται από 1 µηχανική µπάρα η 

οποία και επιτρέπει την είσοδο του οχήµατος στο χώρο. Επίσης προ του χώρου είναι 

τοποθετηµένος φωτεινός σηµατοδότης (κόκκινου, πράσινου χρώµατος) ενδεικτικός της 

πληρότητας του χώρου. 

Στην είσοδο του χώρου είναι τοποθετηµένη µεταλλική δοκός για τον περιορισµό του 

ύψους του εισερχόµενου οχήµατος στο ανώτερο ύψος το οποίο και µπορεί να 

εξυπηρετηθεί από το σύστηµα.  

Εντός του χώρου είναι τοποθετηµένη πληροφοριακή πινακίδα (πράσινα 

κατευθυντήρια βέλη και κόκκινο στοπ για την σωστή τοποθέτηση) η οποία και καθοδηγεί 

το χρήστη για τη σωστή τοποθέτηση του οχήµατος στο χώρο. 

• Μηχανισµοί περιστροφής  

Περιστροφή µέσω ηλεκτροµειωτήρα SEW EURODRIVE ελεγχόµενου από inverter µε 

χαρακτηριστικά:  

• Τύπος: Κ57 DT 90 L4   

• Ισχύς: 1.50 KW σε συνθήκες συνεχής λειτουργίας 

• Στροφές/min: 1410 rpm 

• Τάση 380-415 V –f:50 Hz τριφασικό 

• Ρεύµα λειτουργίας: 3,55 Α στα 400 V. 

• Ταχύτητα περιστροφής περίπου 0,5 m/sec (για διάµετρο περιστροφής 5,14m) 
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• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για την περιστροφή:  

� Τρία φωτοκύτταρα infrared ή επαγωγικοί αισθητήρες οι οποίοι και ελέγχουν την 

θέση της περιστροφής της πλατφόρµας στην θέση εισόδου οχήµατος, στη θέση 

εξόδου του οχήµατος και στη θέση µεταφοράς οχήµατος στην ανυψωτική 

πλατφόρµα του συστήµατος.  

• Μηχανισµοί χρησιµοποιούµενοι για το σταµάτηµα του δεξιού τροχού 

οχήµατος εισερχόµενου στην πλατφόρµα περιστροφής (στόπερ):  

� Ένας κινητήρας SETEC  0.12 Kw – p.2 – µε διαδροµή εµβόλου 100mm. 

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για το σταµάτηµα του δεξιού τροχού 

οχήµατος εισερχόµενου στην πλατφόρµα περιστροφής (στόπερ):  

� ∆ύο τερµατικοί διακόπτες οι οποίοι και ελέγχουν το άνοιγµα και το κλείσιµο του 

εµβόλου του κινητήρα. 

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για την επιβεβαίωση της παρουσίας τροχού 

οχήµατος στην πλατφόρµα περιστροφής:  

� Τερµατικός διακόπτης ο οποίος µέσω κατάλληλης διάταξης (µεταλλική πλάκα µε 

ελατήριο τοποθετηµένη στον χώρο υποδοχής του µπροστινού δεξιού τροχού του 

οχήµατος) επιβεβαιώνει την παρουσία τροχού.  

• ∆ιατάξεις ελέγχου χώρου περιστρεφόµενης πλατφόρµας 

� ∆ύο ζεύγη φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για τον έλεγχο του 

ύψους του οχήµατος. Οι θέσεις στάθµευσης ως προς το ύψος επιλέγονται σε 

συνάρτηση µε την ενεργοποίηση ή όχι των φωτοκύτταρων αυτών. 

� Ένα ζεύγος φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για τον έλεγχο του 

µπροστινού τµήµατος του οχήµατος. Οι θέσεις στάθµευσης ως προς το µήκος 

επιλέγονται σε συνάρτηση µε την ενεργοποίηση ή όχι των φωτοκύτταρων αυτών.  

� ∆ύο ζεύγη φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για τον έλεγχο του 

πίσω τµήµατος του οχήµατος. Οι θέσεις στάθµευσης ως προς το µήκος 

επιλέγονται σε συνάρτηση µε την ενεργοποίηση ή όχι των φωτοκύτταρων αυτών. 
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� ∆ύο ζεύγη φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για τον έλεγχο του 

µέγιστου πλάτους του οχήµατος. Εάν ενεργοποιηθούν τα φωτοκύτταρα αυτά δεν 

εξυπηρετείται το όχηµα από το σύστηµα. 

� Ένα ζεύγος φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για την 

επιβεβαίωση της παρουσίας οχήµατος στον χώρο της περιστρεφόµενης 

πλατφόρµας. Όταν ενεργοποιηθούν και ικανοποιούνται όλες οι συνθήκες σωστής 

λειτουργίας, µπορεί τότε να ξεκινήσει η διαδικασία στάθµευσης του οχήµατος. 

 

3.6.2 Μηχανικός χώρος εξόδου οχήµατος 

 

Ο µηχανικός χώρος εξόδου (παράδοσης οχήµατος) οριοθετείται από µία (1) 

µηχανική µπάρα η οποία και επιτρέπει την έξοδο του οχήµατος από το χώρο. 

• Έλεγχος µηχανικού χώρου εξόδου οχήµατος 

� Ένα ζεύγος φωτοκύτταρων (transmission – reception) CAME για την 

επιβεβαίωση της παρουσίας οχήµατος στο µηχανικό χώρο εισόδου. Όταν 

ενεργοποιηθούν και ικανοποιούνται όλες οι συνθήκες σωστής λειτουργίας, 

µπορεί τότε να ανοίξει η µηχανική µπάρα αποκλεισµού του χώρου. 
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3.6.3 Εσωτερική µηχανική πόρτα silopark  

 

Υπάρχουν συνολικά δύο (2) µηχανικές πόρτες οι οποίες και αποκλείουν τον µηχανικό 

χώρο εισόδου (περιστρεφόµενη πλατφόρµα) και τον µηχανικό χώρο εξόδου από τον 

χώρο κίνησης των συστηµάτων.  

 

Αναλυτικότερα κάθε µία από τις δύο µηχανικές πόρτες περιλαµβάνει: 

• Μηχανισµοί  

Ένας ηλεκτροµειωτήρας SEW EURODRIVE ελεγχόµενος από inverter µε τα ακόλουθα 

χαρακτηριστικά: 

� Tύπος: RF27 DT 80 BMG 

� Iεκκ. = 15.63 Α  

� Ισχύς 0.55 KW σε συνθήκες συνεχούς λειτουργίας 

� Τάση 380 - 415V -50 Hz τριφασικό 

� Ρεύµα λειτουργίας: 1.75 A 

� Ταχύτητα περίπου 0.30 m/s  

• Αισθητήρες χρησιµοποιούµενοι για την πόρτα:  

� ∆ύο τερµατικοί διακόπτες. Σταµατούν την κίνηση και επιβεβαιώνουν ότι η πόρτα 

είναι ανοιχτή ή κλειστή. ∆ύο διατάξεις είναι τοποθετηµένες στην πόρτα έτσι ώστε 

να ενεργοποιούν αµέσως τον αντίστοιχο διακόπτη ελέγχου θέσης.  
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3.7 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΚΤΕΛΕΣΙΜΩΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΩΝ ΑΠΟ ΤΟΝ ΠΙΝΑΚΑ ΕΛΕΓΧΟΥ Η 

ΤΟ ΦΟΡΗΤΟ ΠΛΗΚΤΡΟΛΟΓΙΟ 

 

Σε αυτό το τµήµα περιγράφονται οι λειτουργίες των πλήκτρων και των επιλογέων. Η 

συντοµογραφία που περιγράφει τα διάφορα µέρη αναφέρεται στις ηλεκτρικές διατάξεις. 

 

H λειτουργία κάθε επιλογέα είναι η ακόλουθη:  

• Πληκτρολόγιο κεντρικού πίνακα ελέγχου 

 BBLE:  πλήκτρο για emergency σταµάτηµα του συστήµατος.  

 UGE: επιλογέας για την έναρξη λειτουργίας της εγκατάστασης.  

 Για έναρξη λειτουργίας γυρίστε τον επιλογέα στην θέση 1.  

 UC1: επιλογέας µε δύο ασταθείς θέσεις για πολλαπλή λειτουργία.  

 S1: επιλογέας διαφόρων λειτουργιών που επιτρέπει την αντίστοιχη κατάσταση 

λειτουργίας (emergency, step by step, automatic).  

 

Αναλυτικότερα:  

 Θέση 1 – µε τον επιλογέα σε αυτή την θέση είναι δυνατή η emergency λειτουργία 

του συστήµατος µε το φορητό πληκτρολόγιο.  

 Θέση 2 – µε τον επιλογέα σε αυτή την θέση είναι δυνατή η πλήρης λειτουργία 

του συστήµατος από το πληκτρολόγιο που είναι εγκατεστηµένο στον κύριο 

ηλεκτρολογικό πίνακα ελέγχου που είναι εγκατεστηµένος. 

 Θέση 3 – µε τον επιλογέα σε αυτή την θέση είναι δυνατή η τµηµατική λειτουργία 

του συστήµατος (step by step) από το πληκτρολόγιο που είναι εγκατεστηµένο στον 

κύριο πίνακα ελέγχου. 

 Θέση 4 – µε τον επιλογέα σε αυτή την θέση όλες οι λειτουργίες εκτελούνται 

αυτόµατα από το σύστηµα (automatic). 
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 Θέση 5 – µε τον επιλογέα σε αυτή την θέση είναι δυνατός ο έλεγχος των θέσεων 

και το επιλεκτικό άδειασµα ή γέµισµα µας οποιασδήποτε θέσης. 

 LC – το πορτοκαλί λαµπάκι υποδεικνύει την σωστή τοποθέτηση του φορείου στο 

υποφορείο. 

 Αλφαριθµητικό πληκτρολόγιο + DISLAY  – από το πληκτρολόγιο µπορούν να 

εκτελεσθούν ορισµένες λειτουργίες είτε τµηµατικά είτε σε πλήρεις κύκλους ανάλογα 

µε την θέση του επιλογέα SI. 

• Φορητό πληκτρολόγιο. 

 BBV  – πλήκτρο για emergency σταµάτηµα του συστήµατος.  

 UC2 – πλήκτρο επιβεβαίωσης ελέγχου λειτουργιών εκτάκτου ανάγκης 

(emergency).  

 UC3–επιλογέας τριών θέσεων. 

 Θέση 1 – έλεγχος λειτουργιών ανάγκης 

 Θέση 2 – έλεγχος της κάθετης κίνησης της ανυψωτικής πλατφόρµας. 

 Θέση 3 – έλεγχος της οριζόντιας κίνησης του υποφορείου  

LC – το πορτοκαλί λαµπάκι υποδεικνύει την σωστή τοποθέτηση του φορείου στο 

υποφορείο.  

Αλφαριθµητικό πληκτρολόγιο – από το πληκτρολόγιο µπορούµε να 

εκτελέσουµε ορισµένες λειτουργίες χειροκίνητα µέσω κάποιων πλήκτρων µε τον 

επιλογέα SI στην θέση 1 (emergency λειτουργίες) 
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3.8  ΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

Υπάρχουν 4 καταστάσεις λειτουργίας:  

• Αυτόµατη Λειτουργία   

Είναι η κατάσταση φυσιολογικής λειτουργίας του αυτόµατου µηχανικού 

συστήµατος στάθµευσης. Το σύστηµα διαχειρίζεται όλες τις κινήσεις της 

εγκατάστασης καθώς µεταφέρει σταδιακά όλες τις πληροφορίες που δέχεται από 

τον αναγνώστη καρτών. 

• Ηµιαυτόµατη Λειτουργία  

Ο χειριστής παίρνει την θέση του συστήµατος: Χειρίζεται µέσω της ενδιάµεσης 

κονσόλας (εισάγοντας τον αριθµό της θέσης στάθµευσης και τον τύπο της 

διαδικασίας π.χ. είσοδος ή έξοδος) όλες τις εντολές αυτόµατα 

πραγµατοποιούµενες από το σύστηµα. 

Από αυτές τις εντολές, το σύνολο των κινήσεων γίνεται αυτόµατα. 

Ο προσδιορισµός αυτών των εντολών γίνεται εύκολα. Ο χειριστής βλέπει στην 

οθόνη του πίνακα ελέγχου την πληρότητα των θέσεων του σταθµού για τον 

προσδιορισµό της εντολής παράδοσης του οχήµατος.  

• Βηµατική Λειτουργία  

Μέσω της ενδιάµεσης κονσόλας ο χειριστής δύναται να χειριστεί κάθε τµήµα 

ξεχωριστά. Οι διαδικασίες ασφαλείας κατά την διάρκεια της βηµατικής 

λειτουργίας είναι ενεργοποιηµένες.  

• Λειτουργία Συντήρησης   

Ο συντηρητής, µέσω της ενδιάµεσης κονσόλας ή του µεταφερόµενου πάνελ 

µπορεί να εκτελέσει απευθείας στοιχειώδεις κινήσεις. 

Μόνο οι βασικές διαδικασίες ασφαλείας είναι ενεργοποιηµένες στην λειτουργία 

συντήρησης. 

Η επαναφορά της αυτόµατης λειτουργίας µετά από βλάβη είναι δυνατή µόνο µετά 

από επιθεώρηση της εγκατάστασης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4Ο. ΣΥΣΤΗΜΑ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 

4.1 ΓΕΝΙΚΑ 

Η όλη εγκατάσταση θα περιλαµβάνει: 

• Τις δύο (2) συσκευές ανάγνωσης καρτών µονίµων πελατών έξω από τον µηχανικό 

χώρο εισόδου (περιστρεφόµενη πλατφόρµα) και τον µηχανικό χώρο εξόδου 

αντίστοιχα. 

• Τη διασύνδεση µε το κεντρικό σύστηµα ελέγχου του µηχανικού συστήµατος. 

 

4.2 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 

 

Η είσοδος των οχηµάτων στο µηχανικό σύστηµα πραγµατοποιείται από τον µηχανικό 

χώρο εισόδου οχηµάτων (περιστρεφόµενη πλατφόρµα). Κατά την είσοδο του οχήµατος 

στον πιο πάνω χώρο o οδηγός καθοδηγείται από πληροφοριακή πινακίδα µεταβλητών 

ενδείξεων (πράσινα κατευθυντήρια βέλη και κόκκινο στοπ για σωστή τοποθέτηση του 

οχήµατος του).  

Σε κατάλληλα διαµορφωµένο χώρο έξω από τον χώρο της περιστρεφόµενης 

πλατφόρµας υπάρχει ένας αναγνώστης καρτών µονίµων πελατών. Μετά την ανάγνωση 

της κάρτας του µόνιµου πελάτη και εφόσον ικανοποιούνται όλες οι σωστές συνθήκες, 

τίθεται σε λειτουργία η  διαδικασία στάθµευσης του οχήµατος. 

Οι µόνιµοι πελάτες, θα διαθέτουν για το σκοπό αυτό ειδικές κάρτες. Το σύστηµα 

παρέχει επίσης εφόσον αυτό είναι αναγκαίο, τη δυνατότητα άρσεως της εγκυρότητας 

οποιασδήποτε κάρτας µονίµου, µετά την χορήγηση της στον πελάτη και του 

αποκλεισµού της δυνατότητας εξυπηρέτησης αυτού. Για την έξοδο των οχηµάτων των 

µονίµων θα χρησιµοποιείται ξεχωριστή συσκευή ανάγνωσης καρτών η οποία και θα 

τοποθετηθεί στο χώρο εκτός του µηχανικού χώρου εξόδου. 
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4.3 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 

 

4.3.1 Στάθµευση οχήµατος στον Μηχανικό χώρο εισόδου οχηµάτων 

 

• Στάθµευση: Πραγµατοποιείται µέσω του αναγνώστη καρτών που είναι 

τοποθετηµένος σε χώρο έξω από τον χώρο στο µηχανικό σύστηµα. 

     Το όχηµα, αφού έχει επιτραπεί η είσοδος του από την µηχανική µπάρα του χώρου 

εισόδου, προχωράει µέχρι να ακινητοποιηθεί από την διάταξη στόπερ του µπροστινού 

δεξιού τροχού του.  

Η φωτεινή πινακίδα (πράσινα βέλη κατεύθυνσης και κόκκινο στοπ για την σωστή 

τοποθέτηση του οχήµατος) πληροφορεί τον οδηγό για την σωστή τοποθέτηση του 

οχήµατος του στο χώρο. Ο οδηγός εξέρχεται του οχήµατος έχοντας πρώτα 

ενεργοποιήσει το χειρόφρενο και την ταχύτητα του οχήµατος, και κατόπιν του χώρου. 

Αφού βεβαιωθεί ότι δεν βρίσκεται κανείς εντός του χώρου που βρίσκεται το όχηµα του 

εκκινεί την διαδικασία στάθµευσης χρησιµοποιώντας την κάρτα του.  

• Επιστροφή του οχήµατος: πραγµατοποιούµενη από την συσκευή η οποία 

βρίσκεται στον χώρο έξω από τον µηχανικό χώρο εξόδου. 
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4.4 ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΕΙΣΟ∆ΟΥ/ΕΞΟ∆ΟΥ ΟΧΗΜΑΤΩΝ  

 

4.4.1 ∆ιαδικασία εισόδου οχήµατος 

 

Η διαδικασία εισόδου του διαβατικού πελάτη είναι: 

• Ο χρήστης κατευθύνει το όχηµα του στον χώρο υποδοχής του µηχανικού 

συστήµατος στάθµευσης. Προ του χώρου υποδοχής του µηχανικού συστήµατος 

υπάρχει φωτεινός σηµατοδότης κόκκινου/πράσινου χρώµατος ενδεικτικός της 

πληρότητας του χώρου. Επίσης ο επαγωγικός βρόγχος που είναι εγκατεστηµένος 

στο έδαφος προ της εισόδου ενεργοποιείται µε την παρουσία του οχήµατος, και 

εφόσον ο χώρος είναι ελεύθερος η µηχανική µπάρα αποκλεισµού του χώρου ανοίγει 

αυτόµατα. 

• Ο χρήστης οδηγεί το όχηµα του στο χώρο καθοδηγούµενος από πληροφοριακή 

πινακίδα (πράσινα βέλη και κόκκινο στοπ) και το τοποθετεί στο χώρο. 

• Το σύστηµα ελέγχει το µέγεθος του οχήµατος ως προς το µήκος και ύψος του. 

• Επιλέγεται µία θέση στάθµευσης, ικανή να εξυπηρετήσει το µέγεθος του 

συγκεκριµένου οχήµατος. 

• Η µηχανική µπάρα κλείνει.  

• Ο οδηγός εξέρχεται του οχήµατος του έχοντας πρώτα ενεργοποιήσει το χειρόφρενο 

και την ταχύτητα.  

• Η κάρτα του ελέγχεται από τον αναγνώστη καρτών. 

* Η διαδικασία στάθµευσης ξεκινά. 

* Η µηχανική πόρτα µεταξύ του χώρου κίνησης του συστήµατος και του µηχανικού 

χώρου εισόδου οχήµατος ανοίγει αυτόµατα. 

• Η διάταξη περιστροφής περιστρέφει το όχηµα στην σωστή κατεύθυνση. 

• Το φορείο µεταφέρει το όχηµα στο υποφορείο. 
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* Η ανυψωτική πλατφόρµα εκτελεί την κατακόρυφη κίνηση και όταν φθάσει στο 

επιθυµητό επίπεδο στάθµευσης το υποφορείο εξέρχεται εκτελώντας οριζόντια 

κίνηση και τοποθετείται µπροστά από την επιλεγµένη θέση. 

* Το φορείο µεταφέρει το όχηµα στην θέση στάθµευσης 

Ακολουθώντας το είδος της επόµενης διαδικασίας η πλατφόρµα είτε κατευθύνεται 

στον χώρο  εισόδου οχηµάτων είτε σε µία άλλη θέση στάθµευσης για διαδικασία 

παράδοσης οχήµατος είτε σταµατά στην θέση της τελευταίας διαδικασίας και αναµένει 

την επόµενη εντολή αποθήκευσης ή παράδοσης οχήµατος. 

 

 

4.4.2 ∆ιαδικασία εξόδου οχήµατος 

 

Η έξοδος ενός οχήµατος από τον σταθµό περιλαµβάνει τα ακόλουθα:  

Η κάρτα του χρήστη ελέγχεται από τον αναγνώστη καρτών που βρίσκεται στο χώρο 

έξω από τον µηχανικό χώρο εξόδου του συστήµατος.  

• Το σύστηµα ελέγχου ανιχνεύει την θέση στην οποία έχει αποθηκευτεί το όχηµα. 

Το υποφορείο κινείται και σταµατά εµπρός από την ζητούµενη θέση και 

µεταφέρει το όχηµα από αυτήν.  

• Η πλατφόρµα επιστρέφει στο επίπεδο εισόδου – εξόδου οχηµάτων και σταµατά 

µπροστά από την εσωτερική πόρτα του χώρου η οποία και ανοίγει αυτόµατα. Το 

φορείο µεταφέρει το όχηµα στον χώρο εξόδου. Η  µηχανική µπάρα ανοίγει 

αυτόµατα.  

• Ο χρήστης εισέρχεται στο όχηµα και το οδηγεί εκτός του χώρου 

• Το σύστηµα ανιχνεύει την έξοδο του οχήµατος και η µηχανική µπάρα κλείνει 

αυτόµατα. 
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4.5 ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΤΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ 

 

Το σύστηµα διαχείρισης και ελέγχου αποτελείται από:  

• ∆ύο (2) συσκευές ανάγνωσης καρτών µονίµων πελατών τοποθετηµένες έξω από 

τον µηχανικό χώρο εισόδου (περιστρεφόµενη πλατφόρµα) και από τον µηχανικό 

χώρο εξόδου αντίστοιχα. 

• Ένας (1) φωτεινός σηµατοδότης κόκκινο-πράσινο προ του µηχανικού χώρου 

εισόδου  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5Ο. ΤΟ AUTOCAD (ΣΧΕ∆ΙΑΣΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ) 

 

Η εξέλιξη της τεχνολογίας και των λογισµικών προγραµµάτων διευκόλυνε πάρα πολύ 

κάθε λογής εργασία που πιο παλιά γινόταν στο χέρι ή σε πιο παλιά προγράµµατα που 

και πάλι ήταν δύσκολα. Σήµερα η ραγδαία εξέλιξη των υπολογιστικών συστηµάτων 

αναπτύχθηκε σε όλους τους τοµείς και ιδιαίτερα στον σχεδιαστικό τοµέα δίνοντας µια 

πλήρη σειρά σχεδιαστικών προγραµµάτων, διευκολύνοντας έτσι όσους ασχολούνται µε 

εκπόνηση σχεδίων είτε αρχιτεκτονικών είτε τοπογραφικών είτε µηχανολογικών είτε και 

ηλεκτρολογικών. 

Τέτοια προγράµµατα διατίθενται στην αγορά και µπορεί ο κάθε επαγγελµατίας ή µη 

να τα αποκτήσει και να τα λειτουργήσει στο χώρο εργασίας του. Ένα από αυτά τα 

πακέτα είναι και το AutoCAD. 

 

 

5.1 AUTOCAD – ΓΕΝΙΚΑ 

 

Το λογότυπο της εταιρείας Autodesk 

 

 

 

Το AutoCAD είναι ένα εξελιγµένο σχεδιαστικό πρόγραµµα για µηχανικούς. Το 

AutoCAD βασίζεται στη σειρά προγραµµάτων σχεδίασης µε βάση τον υπολογιστή. 

∆ηλαδή είναι ενταγµένο στην οµάδα προγραµµάτων CAD (Computer- Aided Design). 

Χρησιµοποιείται για την δηµιουργία, προβολή, διαχείριση και εκτύπωση πολύπλοκων 

σχεδίων. ∆ιαθέτει δυναµικό περιβάλλον, βάση δεδοµένων και µια οµάδα από εργαλεία 
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για την µοντελοποίηση, ανάλυση και αναπαράσταση 2∆ και 3∆ συστηµάτων µε 

εύχρηστο τρόπο. 

Το AutoCAD είναι το πιο διαδεδοµένο πρόγραµµα CAD σε παγκόσµιο επίπεδο. Με 

νέα εργαλεία και δυνατότητες για σχεδίαση σε δύο ή τρεις διαστάσεις και ακόµα πιο 

εύκολο φωτορεαλισµό αλλά πάντα συµβατό µε παλαιότερες εκδόσεις βοηθάει ακόµη 

περισσότερο τον χρήστη στην διεκπεραίωση της σχεδίασης του.  

Με το AutoCAD η αξία των παραγόµενων σχεδίων µεγιστοποιείται. Η επεξεργασία, η 

διαµόρφωση, η κοινοποίηση των σχεδίων γίνεται πλέον σε πραγµατικό χρόνο εύκολα, 

γρήγορα και πάντα µε τη γνωστή ακρίβεια του AutoCAD. Μέσα από το Internet ή 

κάποιο τοπικό δίκτυο ολόκληρη η οµάδα µελέτης µοιράζεται τις εργασίες, επιταχύνοντας 

έτσι την ολοκλήρωση του έργου. 

Το AutoCAD έκανε την εµφάνιση του ως σχεδιαστικό πακέτο τον ∆εκέµβριο του 1982 

από την εταιρία Autodesk όπου κυκλοφορούσε στην πρώτη του έκδοση. Από τότε 

έχουν κυκλοφορήσει σχεδόν κάθε χρόνο και νέες εκδόσεις µε τελευταία την AutoCAD 

2010 (Release 24). Χρόνο µε τον χρόνο το πρόγραµµα αυτό εξελίσσεται και κάθε του 

νέα έκδοση περιέχει καινούργια εργαλεία που εξυπηρετούν τον σύγχρονο τεχνικό κλάδο 

(µηχανικούς, τεχνικούς, σχεδιαστές κ.α.). 
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5.2 ΤΟ AUTOCAD - ΕΡΓΑΛΕΙΟ ΜΗΧΑΝΙΚΟΥ 

 

Το λογότυπο του σχεδιαστικού προγράµµατος AutoCAD 

 

 

Είναι γεγονός ότι το AutoCAD είναι το πιο διαδεδοµένο σχεδιαστικό πρόγραµµα 

παγκοσµίως και η ελληνική αγορά δεν αποτελεί εξαίρεση. Σχεδόν όλοι οι σχεδιαστές και 

οι µηχανικοί έχουν χρησιµοποιήσει το AutoCAD είτε ως φοιτητές είτε στην 

επαγγελµατική τους πορεία, αξιοποιώντας ο καθένας τις αναρίθµητες λειτουργίες του 

και προσαρµόζοντάς το στις ανάγκες του, προκειµένου να φέρει εις πέρας κάποιο 

σχέδιο. Για τους εξειδικευµένους επαγγελµατίες υπάρχουν και τα αντίστοιχα 

προγράµµατα, οι κάθετες εφαρµογές όπως λέγονται, που προσφέρουν επιπλέον 

συγκεκριµένα εργαλεία που εξυπηρετούν τις απαιτήσεις του κάθε επαγγέλµατος.  

Οι µηχανολόγοι χρησιµοποιούν το AutoCAD Mechanical και το Autodesk Inventor, οι 

αρχιτέκτονες το AutoCAD Architecture και το Autodesk Revit, οι τοπογράφοι το 

AutoCAD Map 3D και το AutoCAD Civil 3D, οι χαρτογράφοι και οι επαγγελµατίες των 

G.I.S. το AutoCAD Map 3D και το MapGuide Enterprise. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι υπάρχει και AutoCAD Electrical το οποίο χρησιµοποιούν όσοι 

ασχολούνται µε ηλεκτρολογικά µέσω του οποίου µπορούν να σχεδιάσουν και να δουν 

την λειτουργία εξειδικευµένων σχεδίων τα οποία είναι ανθρωπίνως σχεδόν αδύνατον να 

τα αντιληφθεί το ανθρώπινο µυαλό. Παραδείγµατος χάριν η λειτουργία ενός 

πολύπλοκου µηχανισµού. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Σε όλες τις έρευνες που γίνονται κατά καιρούς στην Ελλάδα το πρόβληµα της 

στάθµευσης βρίσκεται πάντα στις δεσπόζουσες θέσεις. Το πρόβληµα της στάθµευσης 

γίνεται χρόνο µε το χρόνο εντονότερο και χρειάζεται άµεση λύση. Οι περισσότεροι από 

εµάς όταν ακούµε για υπόγειο χώρο στάθµευσης η πρώτη εικόνα που σκεφτόµαστε 

είναι ο συµβατικός σταθµός µε ράµπες και διαδρόµους. Όµως εδώ και πολλά χρόνια η 

τεχνολογία και σε αυτόν τον τοµέα έχει κάνει βήµατα προόδου , τα αυτόµατα συστήµατα 

στάθµευσης είναι πλέον ρουτίνα στο εξωτερικό και κερδίζουν έδαφος καθηµερινά και 

στην Ελλάδα.  

Τα Αυτόµατα Συστήµατα Στάθµευσης είναι συστήµατα τα οποία αναλαµβάνουν 

την τοποθέτηση των αυτοκινήτων σε µία θέση στάθµευσης. Στην κατασκευή τους δεν 

είναι απαραίτητη η ύπαρξη ραµπών ή πολυδαίδαλων διαδρόµων και ελαχιστοποιούνται 

οι αναγκαίες αποστάσεις µεταξύ των θέσεων στάθµευσης στον υπάρχοντα χώρο.  

Τα πλεονεκτήµατα σε σύγκριση µε τους Συµβατικούς χώρους στάθµευσης είναι: 

• ΧΩΡΟΣ: Στους ίδιους όγκους, είναι δυνατή η δηµιουργία διπλάσιων χώρων 

στάθµευσης σε σύγκριση µε τους συµβατικούς σταθµούς που χρησιµοποιούν 

ράµπες. Τα αυτόµατα συστήµατα προσαρµόζονται σε πολύ στενούς χώρους 

στους οποίους θα ήταν αδύνατο να κατασκευαστούν συµβατικοί σταθµοί µε 

ράµπες και µπορούν να εκµεταλλευτούν στο έπακρο το διαθέσιµο βάθος. 

Η κατασκευή τους έχει λιγότερη επίδραση στην κίνηση και λιγότερους χρόνους 

           κατασκευής. Λόγω της ευκαµψίας του συστήµατος µπορεί να προσαρµοστεί σε   

           ειδικές συνθήκες. 

• ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ: Το κόστος του συστήµατος ανά θέση είναι ανταγωνιστικό καθώς 

έχουµε καλύτερη εκµετάλλευση του υπάρχοντος χώρου. Μειωµένη απαίτηση σε 

προσωπικό λειτουργίας του σταθµού. Τα κόστη για την ασφάλιση σε φωτιά, 

κλοπή κ.α. είναι σαφώς µικρότερα. 

• ΑΣΦΑΛΕΙΑ: Λόγω της µη παρουσίας ατόµων στους χώρους στάθµευσης δεν 

υπάρχει κίνδυνος για κλοπές, βανδαλισµούς κλπ. στα σταθµευµένα οχήµατα του 

σταθµού. Μειωµένος κίνδυνος φωτιάς καθώς οι κινητήρες των οχηµάτων κατά 

την είσοδο και έξοδο τους δεν λειτουργούν. Όλες οι προβλεπόµενες από τον 
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νόµο διατάξεις ασφαλείας συµπεριλαµβάνονται στο σύστηµα. Πρόκειται για 

πλήρης αυτόµατα συστήµατα, που ελέγχονται απόλυτα από ηλεκτρονικό 

υπολογιστή. Η ελαχιστοποίηση της ανθρώπινης παρέµβασης σε συνδυασµό µε 

την πληθώρα των µέσων ασφαλείας (κλειστό κύκλωµα τηλεόρασης, 

πυρανίχνευση) διασφαλίζουν τη µέγιστη ασφάλεια. 

• ΟΙΚΟΛΟΓΙΑ: Οι κινητήρες των οχηµάτων είναι σβηστοί κατά την κίνηση των 

οχηµάτων στους χώρους στάθµευσης και έτσι δεν έχουµε εκποµπή καυσαερίων 

και ηχορύπανση. Υπερδιπλασιάζεται ο χώρος στάθµευσης έναντι του 

συµβατικού parking. 

• ΠΟΙΟΤΗΤΑ: Ποιότητα λειτουργιών άριστη καθώς έχουµε πλήρως αυτόµατη 

λειτουργία. Οι µόνιµοι πελάτες εφοδιάζονται µε ειδική κάρτα για χρήση όλο το 

24ώρο, ενώ υπάρχει η δυνατότητα πλήρους αυτόµατου ηλεκτρονικού 

συστήµατος διαχείρισης του σταθµού. Συνεχής έλεγχος πληρότητας σταθµού µε 

συνέπεια καλύτερη διαχείριση µικτών σταθµών. ∆υνατότητα κράτησης θέσης 

µέσω τηλεφώνου. Εύκολη αποθήκευση και παραλαβή οχήµατος. Ο µέσος 

χρόνος για αυτές τις λειτουργίες κυµαίνεται µεταξύ ενός και δύο λεπτών, που 

είναι πολύ µικρότερος από τον χρόνο που χρειάζεται ο χρήστης για την ανεύρεση 

κενής θέσης σε συµβατικούς σταθµούς µε ράµπες. Μηδενίζεται η ταλαιπωρία και 

το άγχος του οδηγού εκµηδενίζοντας τις  πιθανότητες ζηµιών και φθορών. 

Το µυστικό ενός λειτουργικού χώρου στάθµευσης είναι ο συνδυασµός έξυπνων 

ιδεών. Ένα τέτοιο σύνολο ιδεών χρησιµοποιούν και τα αυτοµατοποιηµένα µηχανικά 

συστήµατα στάθµευσης αφού διαθέτουν µία σειρά από συγκριτικά πλεονεκτήµατα 

έναντι των συµβατικών χώρων στάθµευσης. 

    Για την υλοποίηση ενός αυτόµατος συστήµατος στάθµευσης θα πρέπει να 

προηγηθούν όλες οι αναγκαίες εκ του νόµου µελέτες όπως κυκλοφοριακή, 

αρχιτεκτονική, σκοπιµότητας, οικονοµοτεχνική, βιωσιµότητας και αποδοτικότητας καθώς 

και αν θα γίνει µε χρηµατοδότηση ή µε ιδίους πόρους ή µε παραχώρηση εκµετάλλευσης 

ή αν θα ενταχθεί σε κάποιο συγχρηµατοδοτούµενο πρόγραµµα. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

Στο παράρτηµα που ακολουθεί, παρουσιάζονται τα αρχιτεκτονικά σχέδια ενός 

αυτόµατου συστήµατος στάθµευσης, καθώς επίσης και τα ηλεκτρολογικά σχέδια αυτού. 

Αναλυτικότερα:  

• Στο πρώτο σχέδιο παρουσιάζονται οι κατόψεις εισόδου/εξόδου του χώρου 

στάθµευσης και ενός εκ των επιπέδων λειτουργίας, καθώς επίσης και µια τοµή 

των επιπέδων λειτουργίας µαζί µε την ανυψωτική πλατφόρµα. 

• Στο δεύτερο σχέδιο παρουσιάζεται µεµονωµένα µια τοµή των επιπέδων 

λειτουργίας µαζί µε την ανυψωτική πλατφόρµα του συστήµατος στάθµευσης. 

• Στο τρίτο σχέδιο  παρουσιάζεται µεµονωµένα η κάτοψη  ενός εκ των επιπέδων 

λειτουργίας του αυτόµατου συστήµατος στάθµευσης. 

• Στα επόµενα τριάντα έξι (36) σχέδια που ακολουθούν, παρουσιάζονται τα στάδια 

της ηλεκτρολογικής εγκατάστασης  του συστήµατος στάθµευσης.  
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