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Περίληψη 
 

Τέσσερα, περίπου, χρόνια µετά την λειτουργία του πρώτου τµήµατος της 
Αττικής Οδού και 1 χρόνο µετά την ολοκλήρωση του έργου, οι δείκτες 
οδικής ασφάλειας δείχνουν ότι η Αττική οδός έχει ένα υψηλό επίπεδο 
ασφάλειας. Στην εργασία αυτή, παρουσιάζονται τα στοιχεία τροχαίων 
ατυχηµάτων της Αττικής Οδού, αναλύονται οι βασικοί τύποι ατυχηµάτων και 
καταγράφονται τα πρώτα συµπεράσµατα σχετικά µε την οδηγική 
συµπεριφορά των χρηστών µε έµφαση στις µετρήσεις ταχύτητας ως δείκτη 
ριψοκίνδυνης και παραβατικής συµπεριφοράς.  

Από τα συµπεράσµατα διαπιστώνεται ο βαθµός προσαρµογής των 
χρηστών στο περιβάλλον του αυτοκινητόδροµου και η σταδιακή αύξηση του 
αναλαµβανόµενου ρίσκου, γεγονός το οποίο πιστοποιείται αφενός από τις 
µεγάλες ταχύτητες,  που καταγράφονται, αφετέρου από το σηµαντικό αριθµό 
των χρηστών που παραβαίνουν τα όρια. Επιπλέον, εξετάζονται ιδιαίτερες 
περιπτώσεις όπως οι ταχύτητες στις σήραγγες και η «αντίδραση» των 
χρηστών στα µηνύµατα µέσω των πινακίδων µεταβλητών µηνυµάτων 
ζητήµατα που στην Ελλάδα δεν έχουν τύχει ιδιαίτερης ανάλυσης απουσία 
αντίστοιχου οδικού δικτύου και εξοπλισµού. 

Τα συµπεράσµατα οδηγούν στην ανάγκη περαιτέρω µελέτης της 
συµπεριφοράς των χρηστών διευρύνοντας το αντικείµενο και σε άλλα 
ζητήµατα (πχ φώτα στις σήραγγες, αποστάσεις ασφαλείας κλπ). Η Αττική 
Οδός προσφέρει αυτή τη δυνατότητα ως σύγχρονος αυτοκινητόδροµος και 
επιπλέον µπορεί να υποστηρίξει ανάλογες δράσεις κυρίως λόγω του 
τεχνολογικού της εξοπλισµού και της πληθώρας των στατιστικών στοιχείων 
που τηρούνται από της εταιρεία λειτουργίας και συντήρησης. 
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1.  Εισαγωγή 
  

Η Αττική Οδός συγκεντρώνει αρκετά «πρωτότυπα» χαρακτηριστικά για τον 
ελληνικό χώρο, τα οποία από τους πρώτους µήνες λειτουργίας της φάνηκε να 
επηρεάζουν καθοριστικά τις καθηµερινές επιλογές των µετακινήσεων των 
κατοίκων του λεκανοπεδίου. Ο νέος περιφερειακός αυτοκινητόδροµος της 
Αττικής έγινε σε µικρό χρονικό διάστηµα βασική επιλογή µετακίνησης 
µεγάλου αριθµού κατοίκων της ευρύτερης περιοχής των Αθηνών. Η 
σταδιακή απόδοση του έργου από τον Μάρτιο του 2001 έως το καλοκαίρι 
του 2004 έφερε αύξηση στο µέσο ηµερήσιο αριθµό εισόδων στο 
αυτοκινητόδροµο από 30.000 (αρχικό τµήµα 18 χιλ. Γέρακα – Αεροδροµίου 
το 2001) σε 240.000 (στο σύνολο των 65 χλµ έργου το 2004). 

Ο χρόνος διαδροµής από την επιλογή της Αττικής Οδού είναι το κύριο 
όφελος των χρηστών οι οποίοι κατά δήλωσή τους εξοικονοµούν κατά µ.ο. 30 
λεπτά ανά µετακίνηση [1]. Από τα στοιχεία τροχαίων ατυχηµάτων προκύπτει 
ότι αντίστοιχα οφέλη υπάρχουν στο επίπεδο οδικής ασφάλειας ιδιαίτερα σε 
ότι αφορά τα βαρέα ατυχήµατα και τους παθόντες. 

Πιο συγκεκριµένα τo 2004 - χρονιά η οποία ήταν η πρώτη που το σύνολο 
του έργου της Αττικής Οδού βρισκόταν σε λειτουργία  συνέβησαν 92 
τροχαία ατυχήµατα µε παθόντες. Ο δείκτης των θανατηφόρων ατυχηµάτων 
ανά 100 εκ. οχηµατοχιλιόµετρα είναι 0,6 και ο αντίστοιχος των νεκρών ανά 
100 εκ. οχηµατοχιλιόµετρα είναι 0,7. Οι δείκτες αυτοί κατατάσσουν την 
Αττική Οδό ανάµεσα στις πρώτες θέσεις από πλευράς ασφάλειας τόσο στην 
Ελλάδα, συγκρινόµενη µε αντίστοιχους αυτοκινητόδροµους, όσο και σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο [πχ 2]. Το γεγονός ότι η Αττική Οδός «δηµιουργεί» την 
αίσθηση ασφάλειας στους οδηγούς πιστοποιείται και από τους ίδιους τους 
χρήστες οι οποίοι σε πρόσφατη έρευνα δηλώνουν ικανοποιηµένοι ή πολύ 
ικανοποιηµένοι από το επίπεδο ασφάλειας στον αυτοκινητόδροµο σε 
ποσοστό 86% [1] ενώ έχουν επίσης θετική γνώµη για παρεµφερή θέµατα 
όπως ο φωτισµός, το οδόστρωµα κλπ. 

Η Αττική Οδός είναι ένας σύγχρονος αυτοκινητόδροµος ο οποίος 
σχεδιάστηκε ώστε να προσφέρει µια από τις βασικές αρχές της ασφάλειας, 
δηλαδή, «ένα οδικό περιβάλλον που δηµιουργεί τις συνθήκες µε τις οποίες η 
πλειοψηφία των χρηστών µπορεί να συνεργαστεί» [3]. Το αντικείµενο της 
εργασίας αυτής είναι κατά πόσο µπορούν να διατηρηθούν αυτές οι συνθήκες, 
εφόσον ακριβώς την παρούσα περίοδο διαπιστώνονται και τα πρώτα 
συµπτώµατα προσαρµογής (adaptation) της συµπεριφοράς των χρηστών σε 
ένα υψηλό επίπεδο ρίσκου και το οποίο διαπιστώνεται µελετώντας 
επικίνδυνες συµπεριφορές και παραβάσεις. Το φαινόµενο της προσαρµογής 
είναι γνωστό εδώ και δεκαετίες και εµφανίζεται χωρίς εξαίρεση ως 
αντίδραση των χρηστών στις µεταβολές του  οδικού περιβάλλοντος. Τα 
οφέλη από µέτρα ασφάλειας, από τη δηµιουργία νέων αυτοκινητοδρόµων, 
από χρήση συστηµάτων υποστήριξης του οδηγού, ακόµα και από βελτιώσεις 
των οχηµάτων, έχει αποδειχθεί ότι µειώνονται µετά από ένα χρονικό 
διάστηµα που απαιτείται για την προσαρµογή των χρηστών (πχ Evans [4]). 
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Επιπλέον, το γεγονός ότι η Αττική Οδός τροφοδοτείται από αστικό δίκτυο 
σαφώς διαφορετικών χαρακτηριστικών (κορεσµένο, µικρότερων ταχυτήτων, 
κλπ) αντανακλά στην τάση των οδηγών να διοχετεύσουν την «υπολειπόµενη 
ποσότητα» ρίσκου  που δεν έχουν αναλάβει και  την οποία επιδιώκουν (zero-
risk theory, risk homeostasis theory πχ [5], ). Με έµφαση στην ταχύτητα, 
κατεξοχήν δείκτη ελέγχου της επικίνδυνης συµπεριφοράς, ακολουθεί η 
διερεύνηση του φαινοµένου στην Αττική Οδό. 

 
2. Στοιχεία τροχαίων ατυχηµάτων στην Αττική Οδό 

 
Από τη στατιστική ανάλυση των ατυχηµάτων στην Αττική οδό 
(συµπεριλαµβάνοµένων και των συγκρούσεων µε υλικές ζηµιές για 
στατιστικούς λόγους) προκύπτει ότι συνηθέστεροι τύποι των ατυχηµάτων 
είναι οι νωτοµετωπικές συγκρούσεις (21%), οι εκτροπές (15%) και οι 
πλάγιες και πλαγιοµετωπικές συγκρούσεις (14%). Σηµειώνεται ότι οι 
νωτοµετωπικές συγκρούσεις ευθύνονται για το 1/3 των παθόντων στα 
ατυχήµατα σε παγκόσµιο επίπεδο και σχετίζονται ευθέως µε τις 
αναπτυσσόµενες ταχύτητες και τις αποστάσεις ασφαλείας. Τα ποσοστά 
αυτού του τύπου των συγκρούσεων διαφέρουν από χώρα σε χώρα και 
εξαρτώνται άµεσα και από τον τύπο του εξεταζόµενου δικτύου (αστικό, 
υπεραστικό, αυτοκινητόδροµοι). Υπολογίζεται, πάντως, ότι πτώση της µέσης 
ταχύτητας κατά 1,6 χλµ/ώρα επιφέρει µείωση των συγκρούσεων κατά 5%  
ενώ πτώση 2χλµ/ώρα επιφέρει µείωση των παθόντων (τραυµατίες/νεκροί) 
κατά 20% [6].  
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∆ιάγραµµα 1: Ατυχήµατα µε παθόντες και µ.ο. ηµερήσιων εισόδων                           
στην Αττική οδό ανά µήνα (2004) 

 

Στο διάγραµµα 1 φαίνεται η κατανοµή των ατυχηµάτων µε παθόντες ανά 
µήνα. Η κατανοµή αυτή ακολουθεί την κυκλοφοριακή φόρτιση του 
αυτοκινητόδροµου όπως αυτή προκύπτει από το µέσο ηµερήσιο αριθµό 
εισόδων ενώ αντίστοιχη κατανοµή των ατυχηµάτων σε σχέση µε τον 
κυκλοφοριακό φόρτο υπάρχει και στην κατανοµή ανά ώρα και ηµέρα. Τέλος, 
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σε ότι αφορά τα εµπλεκόµενα οχήµατα, αξίζει να σηµειωθεί ότι η συµµετοχή 
των βαρέων οχηµάτων σε ορισµένους τύπους ατυχηµάτων είναι ιδιαίτερα 
αυξηµένη, παρά το γεγονός ότι στη σύνθεση κυκλοφορίας συµµετέχουν στο 
4-6% (ανάλογα το τµήµα της οδού). Ενδεικτικά, τα φορτηγά εµπλέκονται 
στο 29% των πλάγιων και πλαγιοµετωπικών συγκρούσεων, στο 19% των 
πυρκαγιών και στο 14% των νωτοµετωπικών συγκρούσεων. Επιπλέον το 
10% των ατυχηµάτων στα οποία εµπλέκονται φορτηγά έχει ως αποτέλεσµα 
τον τραυµατισµό ενός τουλάχιστον χρήστη ενώ το ποσοστό αυτό στα ΙΧ 
είναι 2,5% µικρότερο.  

 
3. Χωρική κατανοµή ατυχηµάτων και ταχύτητα 
 
Η προσπάθεια για τη µελέτη των τροχαίων ατυχηµάτων απαιτεί, πριν από 
όλα, την αναλυτική καταγραφή και τη δηµιουργία αξιόπιστων και 
ενηµερωµένων βάσεων δεδοµένων. Η διεύθυνση Κυκλοφορίας και 
Συντήρησης της εταιρείας λειτουργίας της Αττικής Οδού τηρεί τα αρχεία των 
ατυχηµάτων και σε συνεργασία µε την Τροχαία Αττικής Οδού επικαιροποιεί 
και διασταυρώνει τις σχετικές πληροφορίες. Η προσπάθεια καταγραφής και 
ανάλυσης συµπληρώνεται από το ολοκληρωµένο σύστηµα ΓΣΠ το οποίο 
έχει δηµιουργηθεί και µε σκοπό την καταγραφή και αξιολόγηση πιθανών 
µελανών σηµείων. 

Λόγω της µικρής περιόδου µελέτης (το έργο λειτουργεί ολοκληρωµένο 
περίπου 1,5 χρόνο) και για καθαρά στατιστικούς λόγους αναζητήθηκαν οι 
θέσεις των συγκρούσεων µε υλικές ζηµιές. Από τη χωρική ανάλυση αυτών 
των ατυχηµάτων προκύπτει ότι η πιο επιβαρηµένη περιοχή είναι το κεντρικό 
τµήµα της ΕΛΕΣΣ το οποίο όµως είναι και αυτό µε τον υψηλότερο αριθµό 
διανυόµενων οχηµατοχιλιοµέτρων αφού η ηµερήσια κυκλοφορία σε 
ορισµένα σηµεία του τµήµατος µπορεί να φτάσει και τις 75.000 οχήµατα. 

Μια δεύτερη συσσώρευση συγκρούσεων µε υλικές ζηµιές παρατηρείται 
στον κόµβο Υ4 (Αγ. Παρασκευής). Η ανάλυση των στοιχείων ταχύτητας στο 
σηµείο δείχνει σαφή υπέρβαση των ορίων ταχύτητας. Στο σηµείο ισχύει το 
όριο των 60χλµ/ώρα και επιπλέον των σταθερών πινακίδων το ίδιο όριο 
αναγράφεται και στις πινακίδες µεταβλητών ορίων ταχύτητας (VSLS) των 
σηράγγων. Παρόλα αυτά,  η µέση ταχύτητα των οχηµάτων µετρήθηκε κατά 
µέσο όρο µεταξύ 85 και 90 χλµ/ώρα (τις αντίστοιχες ώρες/ηµέρες/µήνα), 
δηλαδή πάνω από το όριο κατά 50%. Ένα άλλο τµήµα του 
αυτοκινητόδροµου που εµφάνισε τον περασµένο χρόνο συγκρούσεις µε 
υλικές ζηµιές βρίσκεται µεταξύ της χλµ θέσης 40 και 47 και στις δύο 
κατευθύνσεις κυκλοφορίας προς το άκρο του αυτοκινητόδροµου µεταξύ του 
Α/Κ 18 (Παιανία) και του Α/Κ 20 (προς Μαρκόπουλο και Αεροδρόµιο ή 
Κορωπί). Το τµήµα αυτό είναι 3 λωρίδων, σπάνια κορεσµένο, και οι 
µετρήσεις δείχνουν ότι αναπτύσσονται οι µεγαλύτερες ταχύτητες στην 
Αττική Οδό. Χαρακτηριστικό είναι ότι στην αριστερή λωρίδα σε αυτό το 
τµήµα έχει µετρηθεί µέση ωριαία ταχύτητα 150 χλµ/ώρα. 
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4. Η ταχύτητα στην Αττική Οδό  
4.1 Η υπέρβαση των ορίων ταχύτητας 
 
Στον πίνακα 1 δίνεται η µέση ωριαία ταχύτητα 6 διαφορετικών- 
αντιπροσωπευτικών σηµείων της Αττική Οδού. Η ταχύτητα δίδεται ανά 
λωρίδα και σε σύγκριση µε το όριο ταχύτητας του σηµείου. Από τη µελέτη 
των στοιχείων ταχύτητας προκύπτουν ορισµένα συµπεράσµατα: 
 

Πίνακας 1: Μετρήσεις ταχύτητας σε χαρακτηριστικά σηµεία της Αττικής 
Οδού και σύγκριση µε όρια ταχύτητας 

 

α/α Χ.Θ. ΑΛ 
Απόκλιση 
από όριο ΜΛ 

Απόκλιση   
από όριο ∆Λ 

Απόκλιση 
από όριο 

Όριο 
ταχύτητας 

1 Α 1,2 118 18% - - 98 -2% 100 
2 Ε 44,8 113 41% 101 26% 88 10% 80 
3 Α 30,6 120 20% 105 5% 91 -9% 100 
4 Α 40,8 130 8% 113 -6% 96 -20% 120 
5 Ρ 5,5 88 47% - - 85 42% 60 
6 Κ 3,8 105 32% 92 15% 77 -4% 80 

 

i)  Η αριστερή λωρίδα «κινείται» σε όλα τα σηµεία πάνω από το όριο σε 
ποσοστό από 8% έως και κοντά στο 50%. Η µεσαία λωρίδα έχει µικρότερες 
ταχύτητες (περί τα 100 χλµ/ώρα) ενώ η δεξιά λωρίδα τις περισσότερες 
περιπτώσεις είναι εντός ορίων και µάλιστα σε ορισµένες φτάνει και το -20% 
ii) Μια ιδιαίτερη περίπτωση είναι η (2) στην οποία το όριο των 80χλµ/ώρα 
είναι όριο πτώσης κατά την προσέγγιση του µετωπικού σταθµού διοδίων στο 
Κορωπί. Το όριο πέφτει σταδιακά από τα 120 στα 60 χλµ/ώρα (σε µήκος 
περίπου 1 χλµ) αλλά από τις µετρήσεις φαίνεται ότι αυτό στην πράξη δεν 
τηρείται ούτε και από όσους κινούνται στη δεξιά λωρίδα, οι οποίοι στην 
πλειοψηφία των περιπτώσεων «υπακούουν» στα όρια. 
iii) Η περίπτωση (5) έχει αναφερθεί και προηγουµένως και αφορά τµήµα της 
Περιφ.Λεωφ.Υµηττού. Οι µετρήσεις δείχνουν ότι σε ένα πολύ επικίνδυνο 
σηµείο µε όριο 60 χλµ/ώρα η µέση ταχύτητα υπερβαίνει τα 85χλµ/ώρα και 
στις δύο λωρίδες κυκλοφορίας. 

ΣΗΜΕΙΩΣΗ: Όλα τα στοιχεία ταχυτήτων λήφθηκαν από επαγωγικούς 
βρόγχους µέτρησης κυκλοφορίας/ταχύτητας οι οποίοι καταγράφουν 
ταχύτητες των «κυµάτων» κυκλοφορίας στη µονάδα του χρόνου. ∆εν 
πραγµατοποιήθηκαν παρατηρήσεις µε κάµερες ή άλλα τεχνικά µέσα και δεν 
µετρήθηκαν ταχύτητες µεµονωµένων οχηµάτων.  

 
4.2 Η αύξηση της µέσης ταχύτητας µε το χρόνο 
 
Όπως φαίνεται από το διάγραµµα 2, εκτός από το γεγονός ότι η ταχύτητα της 
αριστερής λωρίδας είναι υπερβάλλουσα του ορίου, η µέση ταχύτητα και στις 
3 λωρίδες κυκλοφορίας φαίνεται να έχει αυξητική τάση τον τελευταίο 1,5 
χρόνο.  

Συγκεκριµένα, µια σύγκριση του 1ου εξαµήνου του 2004 µε το αντίστοιχο 
διάστηµα του 2005 δείχνει: α) αύξηση στην αριστερή λωρίδα της µέσης 
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ταχύτητας από 127 σε 133χλµ/ώρα (+5%) β) αύξηση στη µεσαία από τα 110 
στα 114 χλµ/ώρα (+3,6%) και γ) αύξηση στη δεξιά λωρίδα από 96 στα 99 
χλµ/ώρα (+3%). Σηµειώνεται ότι η διαπίστωση αυτή είναι εξαιρετικά 
κρίσιµη για την ασφάλεια του αυτοκινητόδροµου και τα σχετικά στοιχεία 
παρακολουθούνται µε ιδιαίτερη προσοχή από τη Εταιρεία Λειτουργίας-
Συντήρησης της Αττικής οδού, ώστε να διαπιστωθεί αν αυτή η µεταβολή µε 
το χρόνο διατηρείται και κατά συνέπεια αν απαιτούνται ειδικά µέτρα 
αντιµετώπισης. 
 
 
 

 
 
 

Εξέλιξη Μέσης Ωριαίας Ταχύτητας ανά λωρίδα (όριο ταχύτητας τµήµατος 120χλµ/ώρα) 
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∆ιάγραµµα 2: Εξέλιξη µέση ωριαίας ταχύτητας ανά λωρίδα σε τµήµα µε 3 
λωρίδες κυκλοφορίας  από Ιαν 2004 έως Αυγ 2005 (οι πτώσεις αφορούν 
συµβάντα  ή εξωτερικές επιδράσεις πχ χιονόπτωση - παγετός , Φεβ 2004) 

 
 
4.3 Η µεταβολή της ταχύτητας ανά ώρα  
 
Πέρα από τις ηµέρες µε βροχή ή δυνατούς ανέµους δεν έχει παρατηρηθεί 
ιδιαίτερη µεταβολή στις µέγιστες ταχύτητες από χειµώνα σε καλοκαίρι. Στο 
διάγραµµα 4 φαίνεται ότι οι ώρες µετά τις 20:00 εµφανίζουν µεγαλύτερες 
ταχύτητες τόσο στα συµφορηµένα, τις υπόλοιπες ώρες τµήµατα, όσο και σε 
αυτά που χαρακτηρίζονται από χαµηλή πυκνότητα κυκλοφορίας σε όλη τη 
διάρκεια της ηµέρας.  

Ένα άλλο σηµαντικό χαρακτηριστικό είναι ότι στα πιο επιβαρηµένα 
κυκλοφοριακά τµήµατα, τις ώρες αιχµής υπάρχει µια σαφής πτώση της 
µέσης ταχύτητας αλλά τις ώρες εκτός αιχµής η συµπεριφορά των οδηγών 
µεταβάλλεται, και η µέση ταχύτητα πλησιάζει σε τιµές παρόµοιες, µε αυτές 
µη κορεσµένων τµηµάτων. Πχ µια τυπική καθηµερινή στο τµήµα  µεταξύ 
Κηφισίας και Μεταµόρφωσης (την ώρα αιχµής η ζήτηση φτάνει στα όρια της 
χωρητικότητας),η µέση ταχύτητα πέφτει στα 91χιλ/ώρα ενώ τις ώρες 
ελέυθερης ροής, φτάνει τα 112χλµ/ώρα (η αριστερή λωρίδα τα 126 χλµ/ώρα 
µε όριο τα 100 χλµ/ώρα - διάγραµµα 3).  
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∆ιάγραµµα 3: ∆ιακύµανση ταχύτητας στην αριστερή λωρίδα σε τµήµατα 
µε και χωρίς κορεσµό κατά τις ώρες αιχµής 

 

 
4.4 Ο αριθµός των «παραβατών» 
 
Στη χ.θ. Α 44,8, έχει αναφερθεί ότι µετρήθηκαν µέσες ταχύτητες έως και 
150χιλ/ώρα). Στο σηµείο αυτό το 57% των ωριαίων µετρήσεων (Ιαν 2004- 
Αυγ 2005), στην αριστερή λωρίδα, είναι πάνω από το όριο ταχύτητας 
(120χλµ/ω) µε µέσο όρο τα 134χλµ/ω (115χιλ/ω η µεσαία και 100 χιλ/ώρα η 
δεξιά). Η µέση ηµερήσια κυκλοφορία στο σηµείο είναι περί τα 30.000 οχ. 
και µε αναγωγή σε  ΜΕΑ είναι: 31% αριστερή, 45% µεσαία και 24% δεξιά 
λωρίδα (όπου συγκεντρώνεται το 80% των φορτηγών, τα οποία όµως 
συµµετέχουν στη σύνθεση της κυκλοφορίας γύρω στο 3%).  

Το γεγονός ότι όλο και περισσότεροι οδηγοί τρέχουν όλο και πιο πολύ 
(παραβιάζοντας τα όρια ταχύτητας) φαίνεται και από άλλο παράδειγµα που 
δείχνει τη σταδιακή αυτή τάση των οδηγών είναι το εξής: Στην είσοδο της 
Αττικής Οδού στην Ελευσίνα και σε θέση 1,2 χιλιοµέτρων µετά από αυτήν, 
παρατηρήθηκε ότι, κατά τους πρώτους µήνες που δόθηκε το τµήµα αυτό 
στην κυκλοφορία, το 26% των οδηγών κινούνταν στην αριστερή λωρίδα µε 
µέση ταχύτητα 114 χλµ/ώρα (µε όριο τα 100χλµ/ω). Μετά την παρέλευση 
λίγων µηνών, και µε την εξοικείωση των οδηγών, το ποσοστό των οχηµάτων 
στην αριστερή λωρίδα έφτασε το 32% (+25%) και η µέση ταχύτητά τους 
έφτασε τα 121 χλµ/ώρα (+6%).  
 
4.5 Ταχύτητα στις σήραγγες της Αττικής Οδού 

Η τάση µιας µεγάλης µερίδας των οδηγών να παραβαίνουν τα όρια 
ταχύτητας και να αναπτύσσουν υψηλότατες ταχύτητες εµφανίζεται 
ανεξάρτητα από τα επιµέρους χαρακτηριστικά του τµήµατος που οδηγούν. 
Οι µετρήσεις στις σήραγγες αποδεικνύουν το συµπέρασµα αυτό. 
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Συγκεκριµένα, µικρές µεταβολές δείχνουν οι παρατηρήσεις σε θέσεις πριν 
και µετά την είσοδο στη σήραγγα Βριλησσίων και στις δύο κατευθύνσεις. 
Μικρή µείωση της ταχύτητας παρατηρείται στην αριστερή λωρίδα, της τάξης 
του 2%. Παρόλα αυτά, η «ταξινόµηση» των λωρίδων που προηγουµένως 
αναφέρθηκε παραµένει: µε όριο 100χλµ/ώρα η αριστερή έχει µέση ωριαία 
ταχύτητα 123χλµ/ώρα, η µεσαία, 103 χλµ/ώρα και η δεξιά 91χλµ/ώρα. 

Ανάµεσα στις άλλες, ειδικού τύπου, σηµάνσεις στις σήραγγες, υπάρχουν 
και οι πινακίδες µεταβλητών ορίων ταχύτητας (VSLS). Οι πινακίδες αυτές 
ρυθµίζονται εξ αποστάσεως από το Κ∆Κ της Αττικής Οδού και 
ενεργοποιούνται ώστε να µειώσουν το υφιστάµενο όριο ταχύτητας στις 
σήραγγες σε περιπτώσεις συµβάντων, συµφόρησης κλπ. Οι παρατηρήσεις σε 
σχέση µε την ταχύτητα που αναπτύσσουν οι οδηγοί δείχνουν ότι υπάρχει µεν 
µείωση στη µέση ταχύτητα, όχι όµως τέτοια που να συµφωνεί µε το όριο το 
οποίο τίθεται από τις συσκευές VSLS. Μετρήσεις στη σήραγγα 
Μεταµόρφωσης έδειξαν ότι η µείωση ταχύτητας των οχηµάτων σε όλες τις 
λωρίδες ήταν ελάχιστη σε σχέση µε αυτήν που απαιτούνταν ώστε η ταχύτητα 
να φτάσει τα 70χλµ/ώρα, που τα VSLS υποδείκνυαν (βλ πίνακα 2). 
Σηµειώνεται ότι στο σηµείο ισχύει το όριο των 100χλµ/ώρα. 

 

Πίνακας 2: Σύγκριση πραγµατικής ταχύτητας και µεταβλητών ορίων στη 
σήραγγα Μεταµόρφωσης (κατεύθυνση προς Ελευσίνα) 

 

 Αριστερή 
λωρίδα 

Μεσαία 
Λωρίδα ∆εξιά Λωρίδα 

Μέση ταχύτητα χωρίς ένδειξη VSLS 
(όριο τµήµατος 100χλµ/ώρα) 117,3 97,5 86 

Μέση ταχύτητα µε ένδειξη VSLS 70 
χλµ/ώρα 117 96,5 84,5 

Μεταβολή <1% -1% -1,7% 
Μεταβολή που απαιτείται για 
συµµόρφωση -40% -28% -19% 

 
Μια περίπτωση κρίσιµη για την ασφάλεια των χρηστών είναι η 

πραγµατοποίηση εργασιών εντός των σηράγγων. Σε παρατηρήσεις που 
έγιναν κατά τη διάρκεια έργων στη σήραγγα ∆ηµοκρίτου Νότια, όπου λόγω 
των έργων έκλεισαν 2 λωρίδες και η κυκλοφορία διεξαγόταν µόνο από τη 
δεξιά λωρίδα, παρατηρήθηκε ότι οι χρήστες προσάρµοσαν τη συµπεριφορά 
τους στην «αποδεκτή» για αυτή τη λωρίδα και κινούνταν µε ταχύτητα 
73χλµ/ώρα, περίπου όση είναι η µέση ταχύτητα σε αυτή τη λωρίδα τις 
αντίστοιχες ώρες χωρίς να γίνονται έργα (75 χλµ/ώρα). Το αξιοσηµείωτο σε 
αυτήν την περίπτωση είναι ότι οδηγοί αγνόησαν παντελώς τα όρια ταχύτητας 
τόσο στα VSLS όσο και στις πινακίδες εργοταξιακής σήµανσης οι οποίες 
ήταν τοποθετηµένες στην οδό στη διάρκεια των εργασιών και όριζαν ως όριο 
τα 40χλµ/ώρα.  
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4.6 Η «αντίδραση» των οδηγών στα µηνύµατα των Πινακίδων 
Μεταβλητών Μηνυµάτων (VMS) 
 
Σηµαντικό µέρος των σχεδίων απόκρισης που εφαρµόζονται στην Αττική 
Οδό είναι η έγκαιρη πληροφόρηση – ειδοποίηση των χρηστών ιδίως για 
ξαφνικές καταστάσεις στην οδό. Ανάµεσα στους άλλους τρόπους 
(ραδιοφωνικοί σταθµοί, πληροφόρηση τη στιγµή εισόδου στα διόδια, δελτία 
τύπου για προγραµµατισµένες εργασίες κλπ) η σε πραγµατικό χρόνο 
ενηµέρωση των οδηγών γίνεται από τις πινακίδες µεταβλητών µηνυµάτων 
(Variable Message Signs – VMS). Ένας από τους δείκτες µέτρησης της 
«αποδοχής» ορισµένων µηνυµάτων είναι και η αλλαγή (η στιγµιαία) της 
συµπεριφοράς των χρηστών και συγκεκριµένα η αλλαγή της ταχύτητας τη 
στιγµή που ο οδηγός δέχεται –διαβάζει το µήνυµα. Οι µεταβολές ταχύτητας 
σε θέσεις «πριν» και «µετά» από τα σηµεία όπου υπάρχουν VMS, για 
διαφορετικές περιπτώσεις µηνυµάτων, παρουσιάζονται στον πίνακα 3 µε τη 
σύγκριση να αφορά τη µέση ταχύτητα τις αντίστοιχες 
ώρες/ηµέρες/κυκλοφοριακές συνθήκες χωρίς αναγραφή µηνυµάτων. Η 
µέτρηση «πριν» αφορά σηµείο στο οποίο είναι ορατή η πινακίδα και δυνατή 
η ανάγνωση του µηνύµατος. Άρα η µέτρηση «πριν» δείχνει την καταρχήν 
αλλαγή στη συµπεριφορά και η µέτρηση «µετά» την διατήρηση ή τη 
µεταβολή της. 

Η πρώτη περίπτωση αφορά µήνυµα σύστασης σε σχέση µε τα όρια 
ταχύτητας και δείχνει ότι  η στιγµιαία αντίδραση είναι πολύ µικρή ενώ η 
µείωση µετά το σηµείο της πινακίδας είναι της τάξης του 1,4%. Ένα πιο 
«δυνατό» µήνυµα που προειδοποιεί για τροχαίο ατύχηµα είναι η 2η 
περίπτωση στην οποία παρατηρήθηκε µεγαλύτερη µείώση (-2,8% πριν και -
4,7% µετά). Στην 3η περίπτωση δίνεται ένα µήνυµα αρκετά γενικό αλλά και 
εξ΄ αυτού του λόγου µεγάλης αβεβαιότητας για ό,τι θα συναντήσουν οι 
οδηγοί κατά την κίνησή τους. Ένα τέτοιο µήνυµα δίδεται συνήθως όταν ένα 
αντικείµενο πέσει στο οδόστρωµα από κάποιο όχηµα. Το µήνυµα παραµένει 
στην πινακίδα για λίγα λεπτά, όσο απαιτείται, δηλαδή, για την αποµάκρυνσή 
του αντικειµένου από τους υπάλληλους περιπολίας. Παρά, λοιπόν, το 
αβέβαιο της κατάστασης, η µεταβολή είναι σχεδόν µηδενική.  

Η 4η περίπτωση είναι ένα πολύ «κοινό» για την Αττική Οδό µήνυµα το 
οποίο δίδεται κατά την εκτέλεση εργασιών ή άλλου συµβάντος σε µια 
λωρίδα κυκλοφορίας. Η επιλογή της αριστερής λωρίδας για τις παρατηρήσεις 
γίνεται για να βρεθεί η επίδραση στην ταχύτητα των περισσότερο 
«παραβατικών» χρηστών. Πράγµατι η εφαρµογή αυτού του µηνύµατος έχει 
την πλέον άµεση επίδραση στη συµπεριφορά των οδηγών. Η µείωση τόσο 
πριν όσο και µετά την πινακίδα είναι της τάξης του 5%. Η αντίδραση αυτή 
σχετίζεται και µε το γεγονός ότι η  το µήνυµα προειδοποιεί για µια 
αντικειµενικά «αληθή» κατάσταση η οποία δεν επιδέχεται «υποκειµενικής 
κρίσης» (εξισορρόπηση αντικειµενικής και υποκειµενικής επικινδυνότητας 
(πχ Lamm et all [7]). Αντίθετα η περίπτωση της ειδοποίησης για εµπόδιο στο 
δρόµο αφήνει σηµαντικά περιθώρια διαφοροποίησης του αντιλαµβανόµενου 
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(perceived risk) σε σχέση µε τον πραγµατικό κίνδυνο (η πιθανότητα το 
εµπόδιο να είναι στη λωρίδα που οδηγώ, η πιθανότητα να µην µπορώ να το 
αποφύγω κοκ). 
 

Πίνακας 3 : Μεταβολή ταχύτητας (αντίδραση οδηγών) σε διάφορους 
τύπου µηνυµάτων στα VMS της Αττικής Οδού 

 

 Εφαρµοζόµενο µήνυµα σε Πινακίδες 
µεταβλητών Μηνυµάτων (VMS) 

Μεταβολή (%) ταχύτητας 
πριν τη θέση του VMS 

Μεταβολή (%) ταχύτητας 
µετά τη θέση του VMS 

1 ΤΗΡΕΙΤΕ ΤΑ ΟΡΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ -0,5 -1,4 

2 ΤΡΟΧΑΙΟ ΑΤΥΧΗΜΑ ΕΛΑΤΤΩΣΤΕ 
ΤΑΧΥΤΗΤΑ -2,8 -4,7 

3 ΠΡΟΣΟΧΗ ΕΜΠΟ∆ΙΟ ΕΜΠΡΟΣ - -0,8 

4 ΑΡΙΣΤΕΡΗ ΛΩΡΙ∆Α ΚΛΕΙΣΤΗ ΛΟΓΩ 
ΕΡΓΩΝ -5,2 -4,9 

5 ΠΡΟΣΟΧΗ ΚΙΝΟΥΜΕΝΟ ΖΩΟ 
ΜΠΡΟΣΤΑ -1,2 -5,0 

Τέλος, η τελευταία περίπτωση αφορά την κίνηση ζώου. Η µείωση που 
παρατηρείται µετά την πινακίδα δείχνει µια καταρχήν αντίδραση από τους 
οδηγούς µπροστά σε µια κατάσταση η οποία δεν µπορεί εύκολα να 
προβλεφθεί (άτακτη κίνηση του ζώου, πιθανή ζηµιά από σύγκρουση κοκ). 
Γενικά, πάντως, ακόµα και στις περιπτώσεις που παρατηρήθηκαν µεταβολές 
στην ταχύτητας αυτές είναι σχετικά µικρές: πχ µείωση 5% για ταχύτητα 
130χλµ/ώρα (αριστερή λωρίδα στη θέση VMS A 40) ισούται µε ταχύτητα 
123,5 χλµ/ώρα πάνω δηλαδή από το όριο ταχύτητας στην συγκεκριµένη 
θέση. 

 
4.7 Η αντίδραση των οδηγών σε περιπτώσεις ατυχήµατος 
 
Μια σηµαντική παρατήρηση σχετικά µε τη συµπεριφορά των οδηγών στην 
περίπτωση ατυχήµατος είναι ότι οι οδηγοί έχουν την τάση να επιβραδύνουν 
για να «παρατηρήσουν» ένα τροχαίο ατύχηµα όταν στην άκρη του 
καταστρώµατος, στην ΛΕΑ (Λωρίδα Έκτακτης Ανάγκης), υπάρχουν 
οχήµατα εµπλεκόµενα στο ατύχηµα (τα οχήµατα της σύγκρουσης, τα 
οχήµατα της εταιρείας λειτουργίας κλπ). 

Στα διαγράµµατα 5 και 6 φαίνεται η εξέλιξη της ουράς και της ταχύτητας 
στη χ.θ. Ε27.3 κατά την διάρκεια συµβάντος ευρείας κλίµακας (σύγκρουση 4 
οχηµάτων µε ελαφρύ τραυµατισµό ενός χρήστη). Σύµφωνα µε τις 
παρατηρήσεις αυτές και ενώ ο δρόµος είχε αποδοθεί στην κυκλοφορία (και 
οι 3 λωρίδες) και τα εµπλεκόµενα οχήµατα βρίσκονταν στην ΛΕΑ από τις 
15:18, η ταχύτητα των οχηµάτων εξακολουθεί να έχει χαµηλές τιµές 
(<20χλµ/ώρα) και η ουρά να µεγαλώνει. Μόνο όταν αποµακρύνονται και 
από τη ΛΕΑ όλα τα οχήµατα και καθαρίζει πλήρως το κατάστρωµα του 
δρόµου αρχίζει η αύξηση της ταχύτητας και η µείωση της ουράς. Στο 
µεσοδιάστηµα, παρότι ο δρόµος «ελεύθερος», οι  οδηγοί «χαζεύουν» 
περνώντας από το σηµείο, παρατηρούν τα οχήµατα και διατηρούν πολύ 
χαµηλές ταχύτητες. 
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∆ιαγράµµατα 4,5: Εξέλιξη ουράς και ταχύτητας κατά τη διάρκεια τροχαίου 
ατυχήµατος µε σοβαρές καθυστερήσεις στην Αττική Οδό (χ.θ Ε 27,3) 
 
Γι αυτούς τους λόγους τα σχέδια αντιµετώπισης τροχαίων ατυχηµάτων 

από το µηχανισµό της εταιρείας Λειτουργίας-Συντήρησης, περιλαµβάνουν 
την άµεση αποµάκρυνση από το κατάστρωµα της οδού των 
ακινητοποιηµένων οχηµάτων, όταν αυτό είναι δυνατόν. Σε συνεννόηση, 
µάλιστα, µε την Τροχαία Αττικής Οδού (ΤΑΟ) γίνεται προσπάθεια ώστε η 
καταγραφή των στοιχείων των συµβάντων, να ολοκληρώνεται αφού τα 
οχήµατα αποµακρυνθούν σε σηµεία εκτός Αττικής Οδού και σε θέσεις  που 
δεν εµποδίζουν τη κυκλοφορία. Αυτή η πρακτική έχει ως αποτέλεσµα την 
γρηγορότερη αποφόρτιση του δικτύου και την πρόληψη δευτερογενών 
επιπτώσεων όπως πχ τα δευτερογενή ατυχήµατα (ατύχηµα στο ατύχηµα). 
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5.Συµπεράσµατα – Προτάσεις 
 
Στην Αττική Οδό οι χρήστες έρχονται «αντιµέτωποι» µε ένα οδικό 
περιβάλλον στο οποίο νιώθουν ασφαλείς. Παρόλα αυτά οι παρατηρήσεις που 
αφορούν τις µετρήσεις ταχύτητας δείχνουν ότι η υπέρβαση των ορίων 
ταχύτητας σηµαντικού ποσοστού των οδηγών µπορεί να επιφέρει αλλαγές 
στο επίπεδο ασφάλειας. Συµπερασµατικά: α) παρατηρείται µια σταδιακή, µε 
το χρόνο, αύξηση της µέσης ταχύτητας των οχηµάτων στην Αττική Οδό, β) η 
αριστερή λωρίδα παρουσιάζει υπέρβαση του ορίου ταχύτητας που µπορεί να 
φτάσει και στο 50%, γ) η αριστερή λωρίδα δεν χρησιµοποιείται «για 
προσπέρασµα» αλλά ως λωρίδα κίνησης από το 30% περίπου των οδηγών 
κάτι το οποίο δεν είναι µεµονωµένα επικίνδυνο συνδυάζεται όµως µε την 
παραβίαση των ορίων που µετρήθηκε στις αριστερές λωρίδες, δ) οι οδηγοί 
αντιδρούν στην πληροφόρηση µέσω των VMS µόνο όταν αυτή αφορά µια 
επερχόµενη κατάσταση που δεν επιδέχεται υποκειµενική αξιολόγηση (πχ 
έργα στην οδό), ε) µηνύµατα άλλου είδους και µεταβλητά όρια στις 
σήραγγες δεν µεταβάλλουν τη συνήθη συµπεριφορά των οδηγών. 

Τα παραπάνω συγκλίνουν στο γεγονός ότι για να διατηρηθεί το επίπεδο 
ασφάλειας απαιτούνται κάποιες συµπληρωµατικές δράσεις Απαιτείται, 
λοιπόν, µεταξύ άλλων: α) ένταση των ελέγχων και εµπέδωση της αίσθησης 
της αστυνόµευσης στον αυτοκινητόδροµο µε ενίσχυση των περιπολιών από 
την Τροχαία. Το γεγονός ότι το 30% των χρηστών της Αττική Οδού δηλαδή 
κατά µ.ο. 75.000 οχήµατα την ηµέρα κινούνται εκτός ορίων ταχύτητας είναι 
κάτι που πρέπει να κινητοποιήσει άµεσα όλες τις δυνάµεις που είναι 
επιφορτισµένες µε το εξαιρετικά σηµαντικό µέτρο της αστυνόµευσης, β) 
νοµική κατοχύρωση και κυρίως εισαγωγή στον ΚΟΚ όλων των νέων 
κανόνων που υφίστανται σε ένα αυτοκινητόδροµο (πχ σήµανση πινακίδων 
µεταβλητών ορίων ταχύτητας, λοιπή εξειδικευµένη σήµανση στις σήραγγες, 
θεσµοθέτηση της ΛΕΑ κλπ) και γ) ενίσχυση δράσεων ευαισθητοποίησης και 
ενηµέρωσης µε καµπάνιες και ενηµέρωση των χρηστών µε σκοπό την 
υποβοήθηση της οδήγησης σε ένα νέο περιβάλλον (πχ λήψη πληροφοριών 
από VMS, τηλέφωνο έκτακτης ανάγκης κλπ). 

Η έρευνα περί της συµπεριφοράς των χρηστών στην Αττική Οδό και 
µάλιστα η διεύρυνση του αντικειµένου σε συµπεριφορές όπως η αλλαγή 
λωρίδας, η χρήση των φώτων στις σήραγγες, η διατήρηση των αποστάσεων 
ασφαλείας, η επικίνδυνη οδήγηση από βαρέα οχήµατα κλπ είναι ένας τοµέας 
που πρέπει να απασχολήσει το προσεχές διάστηµα. Η Αττική Οδός 
προσφέρει στους ερευνητές δύο βασικά πλεονεκτήµατα: α) την πληθώρα 
στατιστικών στοιχείων που τηρούνται και αναλύονται από την εταιρεία 
λειτουργίας και συντήρησης και β) το γεγονός ότι είναι από τους ελάχιστους 
κλειστούς αυτοκινητόδροµους στον ελληνικό χώρο µε σύγχρονο εξοπλισµό. 
Για αυτούς τους λόγους µπορεί να αποτελέσει ένα «ζωντανό» εργαστήρι των 
ερευνητών που και θα εστιάσουν σε θέµατα οδικής ασφάλειας ιδίως την 
παρούσα χρονική περίοδο όπου επίκειται ο εκσυγχρονισµός του συνόλου του 
εθνικού δικτύου της χώρας. 
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Σχήµα 1: Θέσεις καταγραφής ταχύτητας από επαγωγικούς βρόγχους µέτρησης κυκλοφορίας/ταχύτητας 
 

Α1,2 

Α30,6 

Α40,8

Κ3,8 

Ρ5,5 

Ε44,8 
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Road Accidents and drivers behaviour in 
Attiki Odos Motorway. First results and 
research possibilities 

 
Pantelis Kopelias 
Traffic Operations Engineer, Attikes Diadromes S.A. 
Fanis Papadimitriou 
Head of Traffic Operations, Attikes Diadromes S.A. 
Kostas Papandreou  
Traffic and Maintenance Manager, Attikes Diadromes S.A. 
 
 
Summary 
 
After the first year of the opening of the total length of the motorway to 
traffic, Attiki Odos accident rates show that it is amongst the most safe 
motorways in Europe. In 2004, 84  road accidents with injuries and 8 
accidents with fatalities have been recorded  (the fatal accidents per 100 mil 
vehiclekm indicator was 0,6).  The majority of the users have positive 
opinion on “how safe” Attiki Odos is and its general “performance” 
(pavement conditions, lighting etc).  

At this point, first “adaptation” effect can be perceived on users behavior. 
Users can co-operate with the safe road environment and increase their risk. 
Road accidents and other incidents data show that there is a significant 
relation between traffic and accidents. Most accidents (with material 
damages) occurred in sections where a high percentage of users drives over 
speed limits. This study presents the first results of the driving behaviour 
with emphasis on driving speed. The main results are: 

i) the average driving speed of Attiki Odos has increased up to 3-5% in 
the last year 

ii) over the 30% of the users drive over the speed limits 
iii) this percentage of the drivers retain the same driving speed in both the 

open motorway and the tunnels 
iv) drivers reaction on the information given via VMS messages depend 

on the situation. “Works" or "accidents on the road” are strong messages that 
have an effect on driving speed 

v) Enforcement and monitoring of the violators is an important action for 
reducing speeding 

Driving behavior is a critical issue for road safety studies. The advantages 
of Attiki Odos (high quality, ITS equipment, personnel etc) can be an 
appropriate/ideal “field” for this kind of Studies, since driver  behavior is the 
only of the accident factors that cannot be fully controlled.  

3ο Πανελλήνιο συνέδριο οδικής ασφάλειας, Πάτρα, 10-11 Οκτ., 2005


	Παντελής Κοπελιάς
	Φάνης Παπαδημητρίου
	Κώστας Παπανδρέου
	Περίληψη
	Pantelis Kopelias
	Fanis Papadimitriou


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (None)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo true
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
    /Arial-Black
    /Arial-BlackItalic
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /ArialUnicodeMS
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /Impact
    /LucidaConsole
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TimesNewRomanMT-ExtraBold
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 150
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 150
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 300
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects true
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f300130d330b830cd30b9658766f8306e8868793a304a3088307353705237306b90693057305f00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /FRA <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /ENU <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [600 600]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


