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ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

 
Ηπαρούσα πτυχιακή εργασία ασχολείται µε το χώρο της ναυτιλίαςκαι τη περιγραφή 

των συστηµάτων διαχείρισης και ελέγχου στόλου πλοίων µέσω GPS 

(fleetmanagement). Τα συστήµατα αυτά χρησιµοποιούνται από διάφορες 

ναυτιλιακές εταιρείες στην Ελλάδα µε σκοπό την ασφαλή θαλάσσια µεταφορά, τον 

έλεγχο θέσης και λειτουργίας των πλοίων καθώς και την ελαχιστοποίηση του 

συνολικού κόστους. Στα πλαίσια της εργασίας περιλαµβάνεται η ανάλυση των 

µηχανικών µερών που ελέγχουν τη λειτουργία και τη σωστή πορεία του πλοίου.Ο 

έλεγχος των πλοίων και γενικότερα των θαλάσσιων µέσων αποτελεί ένα 

τεχνολογικό έργο που αποκτά ολοένα και µεγαλύτερη ζήτηση, αφού οι προκλήσεις 

οι οποίες καλούνται να αντιµετωπιστούν από τις εταιρίες είναι µεγάλου 

οικονοµικού ενδιαφέροντος.Κρίνεται λοιπόν αναγκαίο να γίνει µια σύντοµη 

περιγραφή των συστηµάτων ελέγχου που εφαρµόζονται στα θαλάσσια οχήµατα 

   Υπήρχαν καταλυτικοί παράγοντες που οδήγησαν τη ναυτιλία να προχωρήσει στη 

δηµιουργία και χρήση συστηµάτων νέα τεχνολογίας, ώστε να υπάρξει η καλύτερη 

δυνατή ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών, να ενισχυθεί η παραγωγικότητα και 

να µειωθεί το συνολικό κόστος. Οι θαλάσσιες δυνάµεις ήθελαν να αποτρέψουν 

καταστάσεις που µπορούσαν να οδηγήσουν σε θάνατο, τραυµατισµό, ασθένειες, 

καταστροφή η απώλεια εξοπλισµού. Βέβαια ακόµα και µε τη νέα τεχνολογία ο 

κίνδυνος δεν έχει εξαλειφθεί αλλά έχει µειωθεί υπερβολικά και υφίσταται σε µικρά 

ποσοστά. Η ποιότητα της νέας τεχνολογίας και η ακρίβεια του συστήµατος είναι τα 

στοιχεία που µπορούν να ελαχιστοποιήσουν τηπιθανότητακινδύνου της ζωής, του 

εξοπλισµού, της ιδιοκτησίας και του περιβάλλοντος. 

Με βάση τους νέους κανόνες και τις νοµοθεσίες που έχουν ψηφιστεί για τα πλοία 

έχουν υπάρξει αλλαγές στις εταιρείες. Έτσι θα γίνει µια προσπάθεια σύγκρισης των 

διαφορετικών συστηµάτων διαχείρισης στόλου πλοίων. Η σύγκριση περιλαµβάνει 

την ανάλυση των επιµέρους υπό-συστηµάτων, του εξοπλισµού και των 

προδιαγραφών του κάθε συστήµατος ώστε να µπορεί να προκύψει ένα ορθό 

συµπέρασµα. 

   Τέλος αφού αναλυθούν τα επιµέρους πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα του 

κάθε συστήµατος θα γίνει η πρόταση για την επιλογή του καταλληλότερου 

συστήµατος ώστε να είναι δυνατή η σωστή και ασφαλής διαχείριση του στόλου 

των πλοίων. 

 

  



 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

Η αναγκαιότητα των συστηµάτων αυτόµατου 

ελέγχου στη σύγχρονη Ναυτιλία 

 

Ο αυτόματος έλεγχος πρακτικά είναι η δημιουργία και εφαρμογή μηχανισμών, όπου 

μέσα από την ανάδραση που μας δίνουν με απόλυτο και αυστηρό τρόπο τμηματικά ή 

ολοκληρωμένα μπορούν να δημιουργήσουν ασφαλή και διαβλητό έλεγχο αποφάσεων 

με τελικό σκοπό την επίτευξη ενός προκαθορισμένου αποτελέσματος. 

 

Η εισαγωγή αυτόματων συστημάτων βρίσκουν έδαφος εφαρμογής στις παρακάτω 

περιπτώσεις στη Ναυτιλία.  

 

1. Προστασία ανθρώπου από εργασίες που παρουσιάζουν επικινδυνότητα. 

2. Βελτίωση του ελέγχου με ακριβέστερο σφάλμα, ώστε να επιτευχθεί το ακριβέστερο 

δυνατό επιθυμητό αποτέλεσμα. 

3. Βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης των ναυτικών μέσα στο πλοίο. Περισσότερος 

χρόνος ανάπαυσης, λιγότερες ανάγκες για κάλυψη σε βάρδιες. Άρα αύξηση ενίσχυση 

των παραγωγικών διαδικασιών και προστασία του ανθρώπινου δυναμικού.  

4. Δημιουργία νέων θέσεων εργασίας πάνω στο πλοίο, καθώς μεγάλος μέρος των 

εργασιών εκτελούνται πλέον από τα αυτόματα συστήματα. Οι θέσεις εξελίσσονται και 

γίνονται λιγότερο χειρωνακτικές.  

5. Μείωση κόστους για τον πλοιοκτήτη, καθώς οι διαρκείς ανάγκες μειώνονται, ο 

εξοπλισμός προστατεύεται και υπάρχει σημαντικού βαθμού εξοικονόμηση ενέργειας. 

6. Αίσθηση μεγαλύτερης ασφάλειας από το προσωπικό, καθώς οι σημαντικές 

αποφάσεις εκτελούνται αυτόματα από αξιόπιστα μηχανήματα και οι αρμοδιότητες του 

μηχανικού περιορίζονται στην επίβλεψη του συστήματος 

 

 

1.1. Ιστορική αναδροµή  
 
Πάνω στο πλοίο υπάρχουν πολλές φορές ήδη εγκατεστηµένοι οι παρακάτω 
αυτοµατισµοί είτε κλειστού είτε ανοικτού βρόγχου :  
 
 
- Αυτόµατος πιλότος µέσω GPS  

- Το σύστηµα φόρτωσης και εκφόρτωσης στα φορτηγά πλοία  
 



- Ο εξαερισµός και ο κλιµατισµός 

- Εξωτερικός και εσωτερικόςφωτισµός 

- Αυτόµατες ηλεκτρικές κυλιόµενες σκάλες  

- Πόρτες ασφαλείας µε δυνατότητα αποµακρυσµένου ελέγχου 

- Πυροσβεστικό σύστηµα στο µηχανοστάσιο και πυρανιχνεύσεις  

 

 

 

 
Εικόνα 1 : Σύστηµα φόρτωσης εκφόρτωση Πηγή Internet 

 

 

1.2.1 Οι διεθνείς νοµικοί θεσµοί που ακολουθούνται στη Ναυτιλία.  

 
Όπως στη βιοµηχανία αντίστοιχα και στη Ναυτιλία, υπάρχουν οργανισµοί που 
δίνουν δοµή και υπόσταση στο προς εφαρµογή σχέδιο. Θέτουν τους κανόνες και 
τα όρια καθώς παρουσιάζουν το νοµοθετικό πλαίσιο, ώστε να υπάρχει έλεγχος για 
τη διασφάλιση του εµπορίου, του περιβάλλοντος, των αρχών ανταγωνισµού, 
τηςασφάλειας των εργαζοµένων, καθώς το διεθνές δίκαιο της θάλασσας έχει 
υποχρέωση να διαφυλάξει τη ναυσιπλοΐα, που αποτελεί το κυρίαρχο µέσο 
µεταφοράς προϊόντων και αγαθών.  
 
Είναι ένας διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός, ο οποίος επιβλέπει τη ορθότητατης 
επικοινωνίας και της συνεργασίας των χωρών µελών και εδρεύειστη Γενεύη.  
 
Κύριες δραστηριότητες  
 



1. Καλύπτει τους τοµείς ασφάλειας στα πλοία.  

2. Εποπτεύει την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος  

3. Εφαρµόζει κανόνες και περιορισµούς  
 
Είναι χωρισµένος στα παρακάτω τµήµατα 
 
• Συνθήκες Ασφάλειας Ζωής στη θάλασσας (SOLAS)  

• Συνθήκες Περιορισµού Θαλάσσιας Ρύπανσης (MARPOL)  

• Κανόνες ∆ιεθνείς Ισάλου Γραµµές  

• Κανόνες Ασφαλείας πλοίων και λιµένος  

 

Πηγές[  

 "Σύγχρονο Ναυτιλιακό Λεξικό" Interbooks Αθήναι 1977 σ.55  

 Α. Ζιμπουλάκη "Διεθνές Δίκαιο" - Αθήνα 1979 σ.136  

 

 

 

1.2.2Η Σηµασία και ο Ρόλος Νηογνώµονα 
 

Ο Νηογνώµονας είναι ναυτιλιακός τεχνικός οργανισµός που θέτει και εφαρµόζει 
κανονισµούς ασφαλείας, τόσο για την ναυπήγηση των πλοίων όσο και για τον  
εξοπλισµό.  
 
Ο έλεγχος πραγµατοποιείται από εµπειρογνώµονες επιθεωρητές που τα 
παρακολουθούν συστηµατικάαλλά και µε έκτακτους ελέγχους.  
 
Επίσης, εκδίδουν τα παρακάτω πιστοποιητικά :  
 

� πιστοποιητικά καταµέτρησης χωρητικότητας  
� πιστοποιητικά γραµµές φόρτωσης  
� πιστοποιητικό αξιοπλοΐας  
� πιστοποιητικό ασφάλειας φορτοεκφορτωτών µέσων  
� πιστοποιητικό παρακολούθησης βλαβών  

 
Συνοπτικά µπορούµε να πούµε πως ο νηογνώµονας ευθύνεται γιατονέλεγχο και τις 
πιστοποιήσεις του πλοίου. Η συµµόρφωση των εταιρειών είναι αυστηρώς 
απαραίτητη, διότι χωρίς την επικυρωµένη απόφαση του ότι το πλοίο τηρεί τις 
διεθνείς υποχρεώσεις του, δεν επιτρέπεται να κινηθεί καθόλου καθώς επίσης 
επηρεάζονται τα ασφάλιστρά του και η αξία µεταπώλησης τους σκάφους.  
 
Παρακάτω αναφέρονται οι έγκυροι Νηογνώµονες αναγνωρισµένοι από την 
ελληνική νοµοθεσία:  
 
Σήµερα οι εγκυρότεροι Νηογνώµονες - αναγνωρισµένοι από την ελληνική 
νοµοθεσία και αρχές, κατά σειρά έτους ίδρυσής είναι:  
 

• Ο Βρετανικός, "Lloyd's Register of Shipping", ιδρύθηκε το 1760, έδρα: 
Λονδίνο, ο αρχαιότερος, σύντµηση τίτλου: L.R.  

• Ο γαλλικός, "Bureau Veritas", ιδρύθηκε το 1828, έδρα: Παρίσι, σύντµηση 
τίτλου: B.V.  



• Ο Αµερικανικός, "American Bureau of Shipping", ιδρύθηκε το 1862 και 
αναδιοργανώθηκε το 1898, Νέα Υόρκη, σύντµηση τίτλου: A.B.S. ή A.B.  

• Ο Νορβηγικός, "Det Norske Veritas", ιδρύθηκε το 1864, έδρα: Όσλο, 
σύντµηση τίτλου: D.N.V.  

 
• Ο Ιταλικός, "Registro Italiano Navale ", ιδρύθηκε το 1865 και 

ανασυστήθηκε το 1920, έδρα: Γένοβα, σύντµηση τίτλου: RINA R.I.  
• Ο Γερµανικός, "Germanischer Lloyd", ιδρύθηκε το 1867, έδρα: 

Αµβούργο, σύντµηση τίτλου: G.L.  
• Ο Ελληνικός, "Veritas Hellenique", ιδρύθηκε το 1870 και 

επανασυστήθηκε το 1919 ως "Ελληνικός Νηογνώµων" "Hellenic Register 
of Shipping" ανώνυµη εταιρία, έδρα: Πειραιάς, σύντµηση τίτλου: ΕΝ ή 
αγγλ. H.R.  

• Ο Ιαπωνικός, "Nippon Kaiji Kyokai ("Imperial Japanese Marine 
Corporation") "Teikoku Kaiji Kyokai", ιδρύθηκε το 1899, έδρα: Τόκιο, 
σύντµηση τίτλου: N.K. J.R.  

• Ο Ρωσικός, "Morskoi Registr Rusia" πρώην "Morskoi Registr SSSR", 
έτος ίδρυσης 1913, σύντµηση τίτλου: R.R.  

• Ο Ολλανδικός, "Nederlandsche Vereenigener van Assuradensen", 
σύντµηση τίτλου: N.V.  

 
 
Πηγή 
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9D%CE%B7%CE%BF%CE%B3%CE%BD%CF%8E%CE
%BC%CE%BF%CE%BD%CE%B1%CF%82 

 

 

1.3. Ναυτική τεχνολογία και αυτοµατισµός σήµερα.  
 
Η τεχνολογία εξελίχθηκε πολύ γρήγορα όµως η εξέλιξη και η αυτοµατοποίηση της 
παραγωγής που προκλήθηκε λόγω τηςβιοµηχανικής ανάπτυξηςοδήγησε σε µια 
µεγαλύτερη παροχή ποιοτικών προϊόντων. Κινήθηκε µε τη σειρά της και η Ναυτιλία 
καθώς µειώθηκε ο χρόνος παραγωγής αλλά και εξελίχθηκαν τα µέσα 
τηλεπικοινωνιακών. Όλα αυτά δηµιούργησαν την ανάγκη εκσυγχρονισµού των 
πλοίων καθώς µεταφέρουν και τις πρώτες ύλες, αλλά και τα τελικά προϊόντα.  
 
Αποτέλεσµα, νέα πλοία, µε καλύτερους αυτοµατισµούς ώστε να είναι δυνατή η 

γρήγορη φόρτωση και εκφόρτωση. ∆εύτερον, ασφαλέστερα πλοία καθώς είχαν 

γίνει τεχνολογικές επενδύσεις στα προϊόντα και τα πλοία που θα τα µετέφεραν 

έπρεπε να πληρούν προδιαγραφές, ώστε να ναυλωθούν. 

 

 



 

 

Εικόνα 2 πλοίο τύπου tanker  
Πηγή Internet 

 

 

1.3.1Νέες εφαρµογές αυτοµατοποιηµένων συστηµάτων 
 

• Αυτοµατοποιηµένη φόρτωση εκφόρτωση προϊόντων 
 

• Αυτοµατοποιηµένο σύστηµα πλοήγησης και αποµακρυσµένου ελέγχου 
θέσης  

 
• Αυτόµατο µηχανοστάσιο για µεγαλύτερη εποπτεία µηχανών 

 
• Αυτόµατο σύστηµα πυρασφάλειας 

 
• Αυτόµατο σύστηµα ballast water (διαχείρισης νερού έρµατος)  

 
• Αυτοµατοποίηση του ελέγχου ποιότητας των προδιαγραφών του πλοίου  

 
• Αυτοµατοποίηση σε σύστηµα ελέγχου για την προστασία του περιβάλλοντος 

 

 

Σχήµα 1 κλειστό ΣΑΕ 
 



 

 
Σχήµα 2ανοιχτό ΣΑΕ 

 

 

Σχήμα γραφικής απεικόνισης κλειστού και ανοιχτού βρόχου  

Πηγή Internet 

 

1.3.2 Πλεονεκτήµατα προς την κατεύθυνση αυτοµατοποιηµένων 

συστηµάτων σε πλοία 

 

 
� Ενίσχυση ασφάλειας του ανθρώπινου παράγοντα 
� Μικρότερος χρόνος για την εκ νέου ναύλωση του πλοίου  
� Μεγαλύτερη προστασία του περιβάλλοντος  
� Μεγαλύτερα ναύλα για τα αυτόµατα πλοία  
� Αύξηση αξίας µεταπώλησης των πλοίων  
� Νέες θέσεις εργασίας και νέες ειδικότητες 
� Καλύτερες συνθήκες εργασίας για το πλήρωµα  
� Ελαχιστοποίηση λειτουργικών εξόδων µέσω αυτόµατων συστηµάτων όπου 

πλέον ελέγχουν τα έξοδα των ανταλλακτικών και της  λειτουργίας του 
πλοίου (spαre και operator cost)  
 

� Λιγότερες δαπάνες συντήρησης, λόγω βελτιωµένης ποιότητας υλικών και 
εξοπλισµού  
 

� Μείωση δαπανών µισθοδοσίας, λόγω των υψηλών επιπέδων 
αυτοµατοποίησης  
 

� Επιτυγχάνει τη ελάττωση ασφαλιστικών εισφορών και προστίµων, λόγω του 
περιορισµού των ατυχηµάτων, ρυπάνσεων και ζηµιών  
 

 
� Βελτιωµένη ευελιξία και ευκολότερη πρόσβαση στην αγορά καλύτερων 

ναύλων και πληρωµάτων.  
 

  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

 

Εξειδικευµένα συστήµατα πλοήγησης 

 

2.1(NavigationSystem – DGPS) 

 

ToGPS (GlobalPositioningSystem – ΠαγκόσµιοΣύστηµαΕντοπισµού) ελέγχει 24 

δορυφόρους υψηλής ακρίβειας, που µπορούν και εκπέµπουν ραδιοσήµατα µε 

µεγάλη ακρίβεια. Σύµφωνα µε αυτό, η ακριβής θέση ενός σηµείου που βρίσκεται 

επάνω στην επιφάνεια της γης, προσδιορίζεται από την αποστολή και τη σύγκριση 

των σηµάτων τριών τέτοιων δορυφόρων, η οποία µεταφράζεται στην µοναδική 

τοµή τριών κώνων, των οποίων οι κορυφές είναι οι τρείς δορυφόροι. Η τυπική 

ακρίβεια µέτρησης του GPSείναι ± 100mκαι µπορεί να φθάσει τα ±10m, µε τη 

χρήση δορυφορικού GPS. Το σύστηµα GPSείναι ικανό ναπροσδιορίσει τις θέσεις 

σηµείων σε όλο το κόσµο 24 ώρες το 24ωρο, κάτω από οποιεσδήποτε καιρικές 

συνθήκες και µπορεί να συνεργαστεί µε συστήµατα G.I.S., καθώς και µε 

συστήµατα ηλεκτρονικών χαρτών και πληροφοριακών συστηµάτων ECDIS.  

 

Η ακρίβεια που παρέχει το GPSείναι καλύτερη από αυτή των ναυτικών χαρτών και 

βέβαιασηµαντικότερη και ακριβέστερη για εισαγωγή σε ένα ηλεκτρονικό χάρτη 

πλοήγησης , που συνδυάζει ναυτική µε υδρογραφική πληροφορία για απεικόνιση 

στο ψηφιακό χάρτη και παρέχει ένα ολοκληρωµένο σύστηµα πλοήγησης και 

προειδοποίησης που απεικονίζει τη θέση του πλοίου και όλα τα δεδοµένα που 

είναιαπαραίτητα για τη πλοήγηση του, ακουστικά και οπτικά σήµατα 

προειδοποίησης σε περίπτωση που το πλοίο παρεκκλίνει από τη πορεία του, περνά 

από αβαθή νερά, συγκρούεται µε άλλα αντικείµενα κ.λπ. 

 

2.1.1.  ΛΕΠΤΟΜΕΡΗΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ GPS 
 

Παρακάτω περιγράφεται η λειτουργία του GPS σε πέντε βήµατα:   

 

1ο βήµα  ∆ιαδικασία “τριγωνισµού” (triangulation) από τους δορυφόρους.   

2ο βήµα  Μέτρηση απόστασης  από τους δορυφόρους  χρησιµοποιώντας το χρόνο 

µετάδοσης των ραδιο-σηµάτων.   

3ο βήµαΣυγχρονισµός ρολογιών δέκτη – δορυφόρου.   

4ο βήµα   Εύρεση θέσης των δορυφόρων στον ουρανό.   

5ο βήµα ∆ιόρθωση καθυστερήσεων στις οποίες υπόκειται το σήµα καθώς αυτό 

µεταδίδεται µέσω της ατµόσφαιρας και αντανακλάται σε διάφορα 

εµπόδια στην επιφάνεια της γης.  

 



Κάθε ένα από αυτά τα βήµατα θα τα εξηγήσουµε αναλυτικά στις επόµενες πέντε 

παραγράφους.  

 

 

Βήµα 1: Τριγωνισµός από τους δορυφόρους  

 

   Αν και φαίνεται περίεργο, η βασική ιδέα στην οποία στηρίζεται το GPS είναι η 

χρήση  δορυφόρων στο διάστηµα για τον προσδιορισµόσηµείων πάνω στη γη. 

Πράγµατι,  µετρώντας µε πολύ µεγάλη ακρίβεια την απόσταση που έχουµε από 

τρεις δορυφόρους µπορούµε να "τριγωνοποιήσουµε" τη θέση µας οπουδήποτε 

πάνω στη γη. Ας ξεχάσουµε προς στιγµή πώς µετράµε αυτήν την απόσταση. Αυτό 

θα το δούµε αργότερα. Προς το παρόν θα εξετάσουµεγεωµετρικά, πώς η µέτρηση 

των αποστάσεων από τρεις δορυφόρους  καθορίζει µε ακρίβεια τη θέση µας.    

   Ας υποθέσουµε ότι µετράµε την απόσταση που έχουµε από έναν δορυφόρο και 

βρίσκουµε ότι αυτή είναι 17.000 χλµ. Γνωρίζοντας ότι βρισκόµαστε 17.000 χλµ. 

µακριά από ένα συγκεκριµένο δορυφόρο, οι πιθανές θέσεις που θα µπορούσαµε 

να είµαστε στο σύµπαν περιορίζονται στην επιφάνεια µιας σφαίρας µε κέντρο το 

δορυφόρο και ακτίνα την απόσταση από αυτόν (σχήµα 1).  

 

 
 

Κατόπιν, µετράµε την απόστασή µας από ένα δεύτερο δορυφόρο και βρίσκουµε ότι 

αυτή είναι 20.000 χλµ. Αυτό µας λέει ότι εκτός από την επιφάνεια της πρώτης 

σφαίρας βρισκόµαστε επίσης και στην επιφάνεια µιας δεύτερης σφαίρας, η οποία 

ως κέντρο έχει το δεύτερο δορυφόρο και ακτίνα την απόσταση που απέχουµε από 

αυτόν. ∆ηλαδή, µε άλλα λόγια, βρισκόµαστε κάπου στην τοµή των δύο αυτών 

σφαιρών. Επειδή όµως η τοµή δυο σφαιρών σχηµατίζει κύκλο, ουσιαστικά 

βρισκόµαστε κάπου επάνω στην περιφέρεια ενός κύκλου (σχήµα 2).  

 

 



 
 

 

Εάν πάρουµε και µία ακόµη µέτρηση από έναν τρίτο δορυφόρο, τότε εκτός από 

τον κύκλο που σχηµατίζεται από την τοµή των δύο πρώτων σφαιρών, 

βρισκόµαστε και στην επιφάνεια µιας τρίτης σφαίρας, η οποία ως κέντρο έχει τον 

τρίτο δορυφόρο και ακτίνα την απόσταση που απέχουµε από αυτόν. Επειδή όµως 

η επιφάνεια µιας σφαίρας τέµνεται µε την περιφέρεια ενός κύκλου σε δύο µόνο 

σηµεία,  ουσιαστικά βρισκόµαστε επάνω στα δύο αυτά σηµεία (σχήµα 3).  

 

 
 

Έτσι, µε τρεις δορυφόρους µπορούµε να περιορίσουµε τη θέση µας σε ακριβώς 

δύο σηµεία. Για να αποφασίσουµε ποιο από τα δύο αυτά σηµεία είναι η πραγµατική 

µας θέση, θα µπορούσαµε να κάνουµε και µία τέταρτη µέτρηση. Αλλά, συνήθως 

είναι προφανές, ότι αποκλείεται να βρισκόµαστε σε ένα από τα δύο σηµεία (είτε 

γιατί αυτό βρίσκεται στο άλλο ηµισφαίριο, είτε γιατί αυτό βρίσκεται πολύ µακριά 

από τη γη) και έτσι µπορούµε να το απορρίψουµε χωρίς να κάνουµεκαµία επιπλέον 

µέτρηση. Εντούτοις, µία τέταρτη µέτρηση χρειάζεται για το συγχρονισµό του 



ρολογιού του δέκτη µας µε τον παγκόσµιο χρόνο. Αυτό όµως εξετάζεται στο 3ο 

βήµα: ”επιτυγχάνοντας τον τέλειο συγχρονισµό”. 

 

Τυπικά η ακρίβεια ενός GPSείναι 10 µε 50 µέτρα και εξαρτάται από τον αριθµό των 

δορυφόρων που βρίσκονται εντός εµβέλειας και από τη γεωµετρική θέση τους. Στη 

περίπτωση που το GPS προορίζεται για χρήση σε επιχειρήσεις θαλάσσιας διάσωσης, 

όπου η ακρίβεια είναι κρητικής σηµασίας, τότε απαραίτητο εργαλείο είναι τοDGPS. 

Επιπλέον η ακρίβεια ενός GPSµπορεί να βελτιωθεί στο 1 έως µερικά εκατοστά µε 

µία διαδικασία γνωστή και ως DifferentialGPS (DGPS). 

 

Βήµα 2 : Μετρώντας την απόσταση από έναν δορυφόρο  

 

   Στην προηγούµενη παράγραφο, είδαµε πώς µπορούµε να προσδιορίσουµε τη 

θέση µας γνωρίζοντας την απόσταση που έχουµε από τρεις τουλάχιστον 

δορυφόρους. Αλλά πώς γίνεται να µετρήσουµε την απόσταση από ένα δορυφόρο, 

ο οποίος περιφέρεται στο διάστηµα γύρω από τη γη; Αυτό επιτυγχάνεται 

µετρώντας το χρόνο που χρειάζεται ένα ραδιο-σήµα να φθάσει από το δορυφόρο 

στο δέκτη. Ο χρόνος αυτός πολλαπλασιαζόµενος µε την ταχύτητα µετάδοσης του 

ραδιο-σήµατος (ως ηλεκτροµαγνητικόσήµα, η ταχύτητά του ισούται µε την 

ταχύτητα του φωτός, δηλ. περίπου µε 300.000 χλµ. το δευτερόλεπτο) µας δίνει, 

σύµφωνα µε το µαθηµατικό τύπο (1), την απόσταση που απέχει ο δορυφόρος από 

το δέκτη.  

 

Απόσταση = Ταχύτητα × Χρόνος     (1) 

 

Κατ' αρχάς, ο χρόνος αυτός µπορεί να είναι πάρα πολύ µικρός (π.χ. 0,06 δευτ.), 

ειδικά αν ο δορυφόρος βρίσκεται κοντά µας. Έτσι, χρειαζόµαστε ρολόγια µε 

µεγάλη ακρίβεια. Στο θέµα αυτό θα αναφερθούµε σε επόµενη παράγραφο.   

   Προς το παρόν, ας υποθέσουµε ότι έχουµε τέτοια ρολόγια. Πώς όµως θα 

µετρήσουµε το χρόνο µετάδοσης του ραδιο-σήµατος; Για να το εξηγήσουµε 

καλύτερα ας δούµε πώς µπορεί να γίνει αυτή η µέτρηση µε ένα ηχητικό σήµα: Ας 

υποθέσουµε ότι υπάρχει ένας τρόπος όπου ο δορυφόρος και ο δέκτης εκπέµπουν 

ταυτόχρονα ένα ηχητικό σήµα, ακριβώς στις 12 το µεσηµέρι. Εάν ο ήχος 

µπορούσε να φθάσει σε µας από το διάστηµα (το οποίο, φυσικά, είναι αδύνατο 

λόγω του κενού) τότε θα ακούγαµε, µε µία µικρή διαφορά φάσης, δύο φορές το 

ηχητικό σήµα, πρώτα από τον ίδιο το δέκτη και λίγο αργότερα από το δορυφόρο. 

Αυτή η διαφορά φάσης οφείλεται στο γεγονός ότι ο ήχος που προέρχεται από το 

δορυφόρο χρειάζεται να διανύσει µεγαλύτερη απόσταση από τον ήχο που 

προέρχεται από το δέκτη, για να φθάσει σε εµάς. Εάν θέλαµε να δούµε ακριβώς 

πόσο πιο αργά έρχεται το ηχητικό σήµα από το δορυφόρο, θα µπορούσαµε να 

αρχίσουµε να καθυστερούµε το ήχο που προέρχεται από το δέκτη έως ότου αυτός 

συγχρονιστεί τέλεια µε τον ήχο από το δορυφόρο. Η χρονική µετατόπιση προς τα 

πίσω του ηχητικού σήµατος του δέκτη ισούται µε το χρόνο µετάδοσης του 

ηχητικού σήµατος από το δορυφόρο στο δέκτη µας. Έτσι πολλαπλασιάζοντας το 

χρόνο αυτό µε την ταχύτητα του ήχου βρίσκουµε την απόστασή µας στο 

δορυφόρο.   



   Το GPS ουσιαστικά λειτουργεί µε αυτό τον τρόπο για την εύρεση της απόστασης 

από τους δορυφόρους, µε τη διαφορά ότι αντί για ηχητικό σήµα οι δορυφόροι και 

οι δέκτες χρησιµοποιούν ένα πολύπλοκο κωδικοποιηµένοσήµα, το οποίο παράγεται 

σύµφωνα µε µία προκαθορισµένη µορφή. Το πολύπλοκο αυτό 

κωδικοποιηµένοσήµαονοµάζεται "ψευδό-τυχαίος κώδικας" (pseudo-random code), 

επειδή µοιάζει µε έναν τυχαίο ηλεκτρικό θόρυβο. Πριν εξηγήσουµε τον τρόπο µε 

τον οποίο γίνεται η µέτρηση της απόστασης µε τον ψευδό-τυχαίο κώδικα, ας 

δούµε τι είναι αυτός ο κώδικας.  

 

 

   Ο ψευδό-τυχαίος κώδικας (Pseudo-random code), είναι ένας πολύπλοκος 
ψηφιακός κώδικας, ο οποίος αποτελείται από µία ακολουθία παλµών "on" και "off" 
(ή ψηφιακών στοιχείων 0 και 1). Υπάρχουν διάφοροι λόγοι αρκετά σοβαροί για 
την πολυπλοκότητα του κώδικα. Κατ' αρχάς, εξασφαλίζεται ότι ο δέκτης δε θα 
συγχρονιστεί τυχαία µε κάποιο άλλο σήµα. Η µορφή του σήµατος είναι τόσο 
σύνθετη που είναι ιδιαίτερα απίθανο δύο διαφορετικά σήµατα να έχουν ακριβώς 
την ίδια µορφή. ∆εδοµένου ότι κάθε δορυφόρος έχει το δικό του µοναδικό ψευδό-
τυχαίο κώδικα, και ο δέκτης γνωρίζει ακριβώς τον κώδικα που θα λάβει από ένα 
δορυφόρο, εξασφαλίζεται ακόµη περισσότερο ότι ο δέκτης δε θα λάβει τυχαία το 
σήµα κάποιου άλλου δορυφόρου ακόµη και αν εκπέµπει στην ίδια συχνότητα. 
Έτσι, όλοι οι δορυφόροι µπορούν να χρησιµοποιήσουν την ίδια συχνότητα χωρίς 
να εµποδίζουν ο ένας τον άλλον. Για παράδειγµα, ακόµη και αν βρίσκεστε 
ανάµεσα σε πολύ κόσµο, θα καταλάβετε τη φωνή ενός φίλου σας που σας 
φωνάζει από µακριά, γιατί το αυτί σας ξεχωρίζει τους γνωστούς ήχους ανάµεσα 
από πολλούς άλλους.  
   Άλλος ένας λόγος για την πολυπλοκότητα του ψευδό-τυχαίου κώδικα, είναι οι 
GPS δέκτες να µη χρειάζονται τα µεγάλα δορυφορικά πιάτα, που 
χρησιµοποιούνται στη δορυφορική τηλεόραση, για να λάβουν τα σήµατα από τους 
δορυφόρους. Έτσι, οι GPS δέκτες καθίστανται ακόµη πιο οικονοµικοί. Χωρίς τα 
δορυφορικά πιάτα, το ασθενές σήµα των δορυφόρων πρέπει να ενισχύεται µε 
κάποιο τρόπο. Αυτό επιτυγχάνεται ως εξής:   
Αν παραστήσουµε γραφικά τη συχνότητα GPS που λαµβάνει ο δέκτης θα δούµε 
µία τεθλασµένη γραµµή όπως αυτή του 4ου σχήµατος. Το τυχαίο σχήµα της 
γραµµής αυτής οφείλεται στον παρασιτικό θόρυβο της γης. Ένα GPS σήµα θα 
µπορούσε να καλυφθεί µέσα σε αυτό το θόρυβο.   

 

Όπως και ο ψευδό-τυχαίος κώδικας έτσι και ο παρασιτικός θόρυβος έχει 
διακυµάνσεις. Υπάρχει όµως µία σηµαντική διαφορά: στον ψευδό-τυχαίο κώδικα 
γνωρίζουµε τη µορφή των διακυµάνσεών του.    
Μπορούµε να συγκρίνουµε ένα τµήµα του ψευδό-τυχαίου κώδικα µε τον 

παρασιτικό  



θόρυβο, διαιρώντας τα σήµατα σε ίσα χρονικά διαστήµατα και κατόπιν να 
σηµειώσουµε όλα τα διαστήµατα στα οποία ταιριάζει ο γήινος παρασιτικός θόρυβος 
µε τον ψευδό-τυχαίο κώδικα (σχήµα 5).   
 

 

∆εδοµένου ότι και ο ψευδό-τυχαίος κώδικας και ο παρασιτικός θόρυβος έχουν 
τυχαία µορφή, τότε βάσει του νόµου των πιθανοτήτων, περίπου στα µισά χρονικά 
διαστήµατα θα ταιριάζουν ενώ στα άλλα µισά, όχι. Έτσι, αν χρησιµοποιήσουµε ένα 
σύστηµαβαθµολόγησης, το οποίο θα αυξάνει το βαθµό κατά µία µονάδα όπου 
αυτά ταιριάζουν, ενώ θα τον µειώνει κατά µία µονάδα όπου αυτά δεν ταιριάζουν, 
τότε µακροπρόθεσµα θα καταλήξουµε σε ένα αποτέλεσµα µηδέν, εφ’ όσον όσες 
µονάδες προστίθενται τόσες θα αφαιρούνται.   
Όταν τώρα ένας δορυφόρος GPS αρχίζει να µεταδίδει παλµούς της ιδίας µορφής 
µε τον ψευδό-τυχαίο κώδικα του δέκτη µας, αυτά τα σήµατα, ακόµα κι αν είναι 
αδύναµα, θα τείνουν να ενισχύσουν και να διαµορφώσουν τον τυχαίο παρασιτικό 
θόρυβο σε µία µορφή ίδια µε αυτή του κώδικα που χρησιµοποιούµε για τη 
σύγκριση. Όσα σηµεία του παρασιτικού σήµατος ήταν στο όριο της µονάδας θα 
ενισχυθούν και έτσι θα αρχίσουµε να βλέπουµε περισσότερες αντιστοιχίες µε τον 
ψευδό-τυχαίο κώδικα. Κατόπιν τούτου, το αποτέλεσµα της βαθµολόγησης θα 
αρχίσει να αυξάνει.  
 

Αυτή η εξήγηση είναι πολύ απλουστευµένη, αλλά δίνει µία ιδέα για το πώς γίνεται 

η ενίσχυση του σήµατος του δορυφόρου. Έτσι, το σύστηµα µπορεί να τα 

καταφέρει µε λιγότερο ισχυρούς δορυφόρους και οι δέκτες µας δε χρειάζονται τα 

µεγάλα πιάτα που χρησιµοποιούνται στη δορυφορική τηλεόραση. Μπορείτε να 

αναρωτηθείτε γιατί η δορυφορική τηλεόραση δε χρησιµοποιεί τον ίδιο µηχανισµό, 

αλλά αντίθετα χρησιµοποιεί εκείνα τα µεγάλα πιάτα. Ο λόγος είναι η ταχύτητα. Το 

GPS σήµα µεταφέρει πολύ λίγες πληροφορίες σε σχέση µε τη δορυφορική 

τηλεόραση. Βασικά, το GPS µεταδίδει έναν παλµόσυγχρονισµού, και έτσι 

µπορούµε να συγκρίνουµε το σήµα για πολλά χρονικά διαστήµατα. Αντίθετα, ένα 

σήµα τηλεόρασης µεταφέρει πολλές πληροφορίες και µεταβάλλεται γρήγορα, 

οπότε το σύστηµα σύγκρισης θα ήταν πάρα πολύ αργό και δύσκαµπτο. 

 

   Γνωρίζοντας τώρα τι είναι ο ψευδό-τυχαίος κώδικας, θα εξηγήσουµε τον τρόπο 

µε τον οποίο γίνεται η µέτρηση της απόστασης από ένα δορυφόρο.   

   Ο GPS δέκτης παράγει έναν ψευδό-τυχαίο κώδικα, ο οποίος είναι ακριβές 

αντίγραφο του κώδικα που παράγει ο δορυφόρος (σχήµα 6). Ο κώδικας στο δέκτη 

είναι  καταχωρηµένος στη βάση δεδοµένων του και παράγεται ταυτόχρονα µε τον 

κώδικα του δορυφόρου. (Ας υποθέσουµε προς το παρόν ότι ο δορυφόρος και ο 

δέκτης είναι συγχρονισµένοι µεταξύ τους). Ο δέκτης συγκρίνει τον κώδικα που 

παράγει ο ίδιος µε τον κώδικα που λαµβάνει από το δορυφόρο και προσπαθεί να 

τους ταιριάξει. Επειδή όµως ο κώδικας του δορυφόρου διανύει µία µεγάλη 

απόσταση, έρχεται στο δέκτη µε κάποια χρονική καθυστέρηση, η οποία φαίνεται 



και σα διαφορά φάσης (σχήµα 6). Για να υπολογίσει το χρόνο καθυστέρησης του 

σήµατος από το δορυφόρο, ο δέκτης ολισθαίνει χρονικά προς τα πίσω το δικό 

κώδικα, µέχρι να τον ταιριάξει µε τον κώδικα του δορυφόρου. Το µέγεθος της 

χρονικής ολίσθησης ισούται µε το χρόνο µετάδοσης του σήµατος από το 

δορυφόρο στο δέκτη. Τότε, σύµφωνα µε τον τύπο (1), πολλαπλασιάζει το χρόνο 

αυτό µε την ταχύτητα του φωτός και υπολογίζει την απόσταση που απέχει ο 

δέκτης από το δορυφόρο.    

 

 

 

 

   Η θέση του δέκτη που υπολογίζεται µε αυτήν την µέθοδο καλείται ψευδό-

περιοχή (pseudo-range), επειδή δεν είναι µία άµεση µέθοδος µέτρησης της 

απόστασης, αλλά µία έµµεση που βασίζεται στο χρόνο, ο οποίος µπορεί να 

υπόκειται σε διάφορα σφάλµατα, όπως, για παράδειγµα, την ιονοσφαιρική 

καθυστέρηση ή τις χρονικές διαφορές µεταξύ των ατοµικών ρολογιών στους 

δορυφόρους και το δέκτη (θα τα εξετάσουµε παρακάτω). Αυτό έχει σαν 

αποτέλεσµα να µας δίνει µία λανθασµένη περιοχή που βρισκόµαστε.  

   Εκτός από την τεχνική της χρονικής ολίσθησης, για να υπολογιστεί ο χρόνος 

µετάδοσης του σήµατος από το δορυφόρο στο δέκτη, µπορεί να χρησιµοποιηθεί 

και η τεχνική της συµβολοµετρίας (Interferometry). Η συµβολοµετρία είναι 

µία τεχνική µέτρησης, η οποία στηρίζεται στη συµβολή δύο ή περισσοτέρων 

κυµάτων. Αν θεωρήσουµε δύο κύµατα ίσων συχνοτήτων και πλάτους, τα οποία 

κινούνται µε την ίδια ταχύτητα προς την ίδια κατεύθυνση αλλά µε διαφορά φάσης 

µεταξύ τους, τότε αν η διαφορά φάσης είναι µικρή αυτά συµβάλλουν ενισχυτικά, 

ενώ αν η διαφορά φάσης είναι µεγάλη, συµβάλλουν αποσβεστικά. Το αποτέλεσµα 

της σύνθεσης των κυµάτων είναι ευκολότερο να µετρηθεί από ότι τα ίδια τα 

κύµατα και έτσι αυτός είναι ένας πολύ καλύτερος τρόπος για να συγκριθούν δύο 

σήµατα και να υπολογιστεί η διαφορά φάσης µεταξύ τους.  

   Παραπάνω, υποθέσαµε ότι ο δορυφόρος και ο δέκτης αρχίζουν να εκπέµπουν 

τους κώδικές τους ακριβώς στον ίδιο χρόνο. Αλλά πώς εµείςείµαστε σίγουροι ότι  

είναι τέλεια συγχρονισµένοι και αρχίζουν ταυτόχρονα την εκποµπή των σηµάτων; 

Αυτό θα το εξετάσουµε στο επόµενο βήµα. 

 

Με το DGPSυπάρχουν ουσιαστικά 2 δέκτες µέσα σε µία συσκευή, ο δεύτερος 

υπολογίζει τις διορθώσεις στα δεδοµένα που λαµβάνονται από τους δορυφόρους. 

Υπάρχουν αρκετές συνδροµητικές υπηρεσίες που παρέχουν δεδοµένα βελτίωσης 



για DGPS. Σε Αµερική αλλά και σε χώρες τις Ευρώπης τοπικοί σταθµοί εκπέµπουν 

στις συχνότητες 283,5 – 325 KHz και είναι δωρεάν. Το µοναδικό κόστος είναι η 

αγορά ενός δέκτη DGPS, ο οποίος συνδέεται µε το GPS. 

 

Επίσης συνδροµητικές υπηρεσίες DGPSπαρέχονται και µέσω ραδιοσυχνοτήτων στα 

FM αλλά και µέσω δορυφόρου. Το κόστος των υπηρεσιών αυτών διαφέρει ανάλογα 

µε την ακρίβεια της θέσης που επιθυµεί κανείς. 

 

Βήµα 3: Επιτυγχάνοντας τον τέλειο συγχρονισµό 

  

   Εάν η µέτρηση του χρόνου µετάδοσης ενός ραδιο-σήµατος είναι το κλειδί για να 

µετρηθεί η ακριβής απόσταση από τους δορυφόρους, τότε  τα χρονόµετρά µας θα 

πρέπει να είναι υπερβολικά ακριβή, ώστε να τέλεια συγχρονισµένα. Μία 

λανθασµένηχρονοµέτρηση, έστω και ενός χιλιοστού του δευτερολέπτου, µε την 

ταχύτητα του φωτός, µεταφράζεται σε 300 χλµ. σφάλµα!    

   Στους δορυφόρους, η χρονοµέτρηση είναι σχεδόν τέλεια επειδή αυτοί διαθέτουν 

ρολόγια µεγάλης ακρίβειας, τα ατοµικά ρολόγια1. Αλλά, τι γίνεται µε τους δέκτες 

µας εδώ στο γη; Θυµηθείτε ότι ο δορυφόρος και ο δέκτης πρέπει να µπορούν να 

συγχρονίσουν ακριβώς τους ψευδό-τυχαίους κώδικές τους, ώστε να λειτουργήσει 

σωστά το όλο σύστηµα.  

   Εάν οι δέκτες µας είχαν και αυτοί ατοµικά ρολόγια τότε δεν θα υπήρχε κανένα 

πρόβληµα χρονικού συγχρονισµού µεταξύ των δορυφόρων και των δεκτών. Σε 

αυτή την περίπτωση όµως, το GPS θα ήταν µία τεχνολογία που δε θα είχε µεγάλη 

εφαρµογή, γιατί κανένας δεν θα µπορούσε να το αντέξει οικονοµικά, εφ’ όσον 

κάθε ατοµικό ρολόι στοιχίζει περίπου 100.000 $ (κάθε δορυφόρος έχει 4 ατοµικά 

ρολόγια). Για το λόγο αυτό οι σχεδιαστές του GPS βρήκαν ένα λαµπρό µικρό 

τέχνασµα. το οποίο µας επιτρέπει να έχουµε στους δέκτες µας ρολόγια quartz, 

σαν αυτά που χρησιµοποιούνται στα ρολόγια χειρός. Τα ρολόγια αυτά έχουν 

αρκετή ακρίβεια για µικρές χρονικές περιόδους και είναι πολύ φθηνότερα από τα 

ατοµικά.   

   Το τέχνασµα που βρήκαν οι σχεδιαστές του GPS είναι να γίνεται µία επί πλέον 

µέτρηση απόστασης από ένα τέταρτο δορυφόρο. Η τέταρτη µέτρηση θεωρείται µία 

από τις θεµελιώδεις λειτουργίες του GPS, εφ’ όσον µε αυτό τον τρόπο κάθε GPS 

δέκτης συγχρονίζεται µε τον παγκόσµιο χρόνο. Έτσι, το GPS γίνεται η ευρύτερα 

διαδεδοµένη συσκευή που µετράει µε ακρίβεια το χρόνο και για το λόγο αυτό, 

εκτός από τον προσδιορισµό θέσης, µπορεί να χρησιµοποιηθεί και σε ένα ευρύ 

φάσµα άλλων εφαρµογών, όπως, για παράδειγµα, στο συγχρονισµό των δικτύων 

των υπολογιστών, στη ρύθµιση άλλων συστηµάτων ναυσιπλοΐας, στο συγχρονισµό 

του εξοπλισµού προβολής ταινιών και σε πολλά άλλα. Τέλος, είναι µία θαυµάσια 

συσκευή για να µας δείχνει µε ακρίβεια πότε ακριβώς µπαίνει το νέο έτος!   

   Με τη λήψη µιας επί πλέον δορυφορικής µέτρησης και µε λίγη άλγεβρα ένας 

GPS δέκτης µπορεί να απαλείψει οποιεσδήποτε ανακρίβειες που πιθανόν να 

υπάρχουν στο ρολόι του. Μέχρι τώρα µιλήσαµε για δορυφορικές περιοχές, οι 

οποίες ορίζονται από την απόσταση. Επειδή όµως η απόσταση υπολογίζεται από το 

χρόνο µετάδοσης του σήµατος, παρακάτω όταν θα µιλάµε για δορυφορικές 

                                                           
1 Τα ατοµικά ρολόγια δε λειτουργούν µε ατοµική ενέργεια. Ονοµάζονται έτσι επειδή χρησιµοποιούν τις 
ταλαντώσεις ενός συγκεκριµένου ατόµου ως "µετρονόµο". Αυτή η µορφή χρονοµέτρησης είναι η 
σταθερότερη και η ακριβέστερη που έχει αναπτύξει ως τώρα ο άνθρωπος  



περιοχές θα αναφερόµαστε σε περιοχές που ορίζονται από το χρόνο. Όµως, οι 

χρονικές µετρήσεις µπορεί να είναι λανθασµένες, καθώς οι δέκτες δεν είναι 

συγχρονισµένοιµε τον παγκόσµιο χρόνο και υπάρχουν χρονικές διαφορές µεταξύ 

των ρολογιών των δορυφόρων και του δέκτη, οι χρονικές αυτές περιοχές 

ονοµάζονται και ψευδό-περιοχές (pseudo-ranges).   

   Ας υποθέσουµε ότι ο δέκτης µας διαθέτει ένα ρολόι ακριβείας και είναι 

συγχρονισµένος µε τον παγκόσµιο χρόνο. Όπως είδαµε στο 1ο βήµα: 

“τριγωνισµόςαπό τους δορυφόρους”, για την εύρεση της θέσης που βρισκόµαστε,  

µετράµε πόσο απέχουµε (χρονικά) από τρεις δορυφόρους Α, Β και Γ. Η τοµή των 

τριών χρονικών περιοχών (σφαίρες) που ορίζονται από τις τρεις αυτές µετρήσεις, 

µας δίνει τη θέση Χ που πραγµατικάείµαστε. Αν, κάνουµε και µία τέταρτη 

(χρονική) µέτρηση της απόστασής µας από έναν τέταρτο δορυφόρο ∆, τότε η 

χρονική περιοχή (σφαίρα) που ορίζεται από το δορυφόρο αυτό, θα πρέπει να 

τέµνει τις τρεις πρώτες στο ίδιο σηµείο Χ.    

   Αλλά τι συµβαίνει αν το ρολόι του δέκτη µας δεν είναι συγχρονισµένο µε τον 

παγκόσµιο χρόνο και βρίσκεται ένα δευτερόλεπτο πίσω από το ρολόι του 

δορυφόρου; Τότε η τοµή των τριών χρονικών (ψευδό)περιοχών θα µας δώσει ένα 

σηµείο Υ διαφορετικό από την πραγµατική µας θέση Χ. Επί πλέον, µε την 

καθυστέρηση ενός δευτερολέπτου του ρολογιού του δέκτη µας, τότε η χρονική 

περιοχή (σφαίρα) µιας τέταρτης χρονικής µέτρησης δε θα περάσει από το 

σηµείοτοµής των τριών πρώτων µετρήσεων.  

 

   Το σχήµα 7, απεικονίζει τις δύο καταστάσεις που περιγράψαµε παραπάνω. Χάριν 

ευκολίας και καλύτερης κατανόησης, στο σχήµα απεικονίζονται δύο διαστάσεις και 

όχι τρεις. Στις δύο διαστάσεις, αντί για σφαίρες απεικονίζονται κύκλοι και αντί για 

τέσσερις µετρήσεις χρησιµοποιούνται τρεις. Αυτό δεν αλλοιώνει την πραγµατική 

κατάσταση, γιατί ό,τι ισχύει στις δύο διαστάσεις, το ίδιο ισχύει και στις τρεις.   

 

 
 

Στο παραπάνω σχήµα (δύο διαστάσεις) παρατηρούµε ότι όταν ο δέκτης είναι 

συγχρονισµένος µε τον παγκόσµιο χρόνο, οι κύκλοι από τρεις µετρήσεις τέµνονται 

σε ένα σηµείο Χ το οποίο είναι η πραγµατική θέση που βρισκόµαστε. Αν 

υποθέσουµε ότι το ρολόι του δέκτη µας βρίσκεται ένα δευτερόλεπτο πίσω, τότε οι 

κύκλοι από δύο µετρήσεις (κόκκινος και πράσινος κύκλος) είναι λανθασµένες και 

τέµνονται σε ένα σηµείο Υ διαφορετικό από την πραγµατική µας θέση Χ. Επί 

πλέον, µε την καθυστέρηση ενός δευτερολέπτου του ρολογιού του δέκτη µας, ο 



κύκλος µιας τρίτης µέτρησης (µπλε κύκλος) δε θα περάσει από το σηµείοτοµής 

των δύο πρώτων κύκλων.  

   Αυτή η ασυµφωνία προειδοποιεί τον υπολογιστή του δέκτη µας ότι υπάρχει ένα 

λάθος ρολογιού και ότι οι µετρήσεις του δεν είναι τέλεια συγχρονισµένες µε τον 

παγκόσµιο χρόνο. Επειδή οποιοδήποτε λάθος ρολογιού ή οποιαδήποτε απόκλιση 

από τον παγκόσµιο χρόνο θα έχει επιπτώσεις σε όλες τις µετρήσεις, ο υπολογιστής 

του δέκτη ψάχνει µία µοναδική σταθερά διόρθωσης, η οποία προστιθέµενη ή 

αναιρούµενη από όλες τις µετρήσεις θα διορθώνει το σφάλµα, µε αποτέλεσµα οι 

κύκλοι να τέµνονται σε ένα µοναδικό σηµείο. Στο παράδειγµα µας, θα εύρισκε ότι 

µε την αφαίρεση ενός δευτερολέπτου από κάθε χρονική µέτρηση οι περιοχές θα 

τέµνονταν όλες σε ένα και µοναδικό σηµείο. Καθορίζοντας αυτή τη σταθερά ή 

παράγοντα διόρθωσης, ο δέκτης τώρα είναι συγχρονισµένος µε τον παγκόσµιο 

χρόνο και µπορεί να εφαρµόσει τη διόρθωση αυτή σε όλες τις υπόλοιπες 

µετρήσεις. Αυτή η διόρθωση συγχρονίζει το ρολόι του δέκτη µε τον παγκόσµιο 

χρόνο και έτσι το καθιστά ένα ρολόι µε ακρίβεια ατοµικού ρολογιού στην παλάµη 

του χεριού σας. Φυσικά, αυτή η διαδικασία διόρθωσης θα πρέπει να 

επαναλαµβάνεται ανά τακτά χρονικά διαστήµατα, ώστε το ρολόι του δέκτη να 

παραµένει πάντα συγχρονισµένο.  

   Για να πραγµατοποιούνται αυτά που αναφέραµε παραπάνω, θα πρέπει κάθε 

αξιόλογος δέκτης GPS να έχει τουλάχιστον τέσσερα κανάλια, έτσι ώστε να µπορεί 

να πραγµατοποιεί ταυτόχρονα τέσσερις µετρήσεις. Με τον ψευδό-τυχαίο κώδικα 

ως ένα σταθερό παλµόσυγχρονισµού, και µε το τέχνασµα της τέταρτης 

(πρόσθετης) µέτρησης, για να επιτευχθεί ο τέλειος συγχρονισµός µε τον 

παγκόσµιο χρόνο, είναι δυνατόν να µετρηθεί η απόσταση του δέκτη από το 

δορυφόρο. Για να λειτουργήσει, όµως, σωστά η µέθοδος της τριγωνοποίησης, δεν 

αρκεί να υπολογιστεί µόνο η απόσταση από τους δορυφόρους, αλλά θα πρέπει, 

επίσης, να είναι γνωστή και η θέση των δορυφόρων στον ουρανό.  

 

 

Βήµα 4 : Βρίσκοντας τη θέση των δορυφόρων στον ουρανό  

 

   Εκτός από την απόσταση από ένα δορυφόρο, ένας δέκτης πρέπει να ξέρει την 

ακριβή θέση του δορυφόρου στον ουρανό. Μέχρι τώρα έχουµε υποθέσει ότι 

γνωρίζουµε πού βρίσκονται οι GPS δορυφόροι και έτσι µπορούµε να τους 

χρησιµοποιήσουµε ως σηµεία αναφοράς. Αλλά, πώς εµείςξέρουµε πού ακριβώς 

βρίσκονται αυτοί όταν περιφέρονται στο διάστηµα περίπου 20.000 χλµ. µακριά 

από τη γη;    

 

Οι δορυφόροι σε µεγάλο ύψος 

 

   Το ύψος των 20.000 χλµ. προσφέρει αρκετά πλεονεκτήµατα στις τροχιές των 

δορυφόρων. Ένα από τα πλεονεκτήµατα αυτά είναι ότι στο ύψος αυτό δεν υπάρχει 

ατµόσφαιρα, οπότε δεν υπάρχει αντίσταση στην κίνηση του δορυφόρου από τον 

αέρα. Επίσης, ο χρόνος ζωής των δορυφόρων αυξάνεται και µπορούν, σε αυτό το 

ύψος, να τεθούν εύκολα σε σταθερή τροχιά µε απλά µαθηµατικά.   

   Η Πολεµική Αεροπορία των Ηνωµένων Πολιτειών έχει θέσει κάθε GPS δορυφόρο 

σε τροχιά µε πολύ µεγάλη ακρίβεια. Οι GPS δέκτες, που βρίσκονται στο έδαφος, 



έχουν ένα ηµερολόγιο (almanac) στους υπολογιστές τους. στο οποίο 

καταχωρούνται δεδοµένα σχετικά µε τα ακριβή σηµεία στα οποία βρίσκονται οι 

δορυφόροι στον ουρανό. Οι βασικές τροχιές είναι αρκετά ακριβείς αλλά για να 

γίνονται όλα σωστά οι GPS δορυφόροι ελέγχονται συνεχώς από το Υπουργείο 

Άµυνας, το οποίο  χρησιµοποιεί ραντάρ µεγάλης ακρίβειας για να ελέγχει το 

ακριβές ύψος κάθε δορυφόρου, τη θέση και την ταχύτητά του. Ελέγχονται τα 

σφάλµατα, τα οποία προκαλούνται από τα πεδία βαρύτητας της σελήνης και του 

ήλιου και από την πίεση της ηλιακής ακτινοβολίας στους δορυφόρους. Τα 

σφάλµατα αυτά, συνήθως, είναι πολύ µικρά αλλά εάν θέλουµε να έχουµε µεγάλη 

ακρίβεια πρέπει αυτά να ληφθούν υπόψη.    

   Όταν το Υπουργείο Εθνικής Άµυνας των Ηνωµένων Πολιτειών ανιχνεύσει κάποιο 

σφάλµα στα δεδοµένα που στέλνει ο δορυφόρος στη γη, µετράει την ακριβή θέση 

του στον ουρανό και µεταδίδει την πληροφορία αυτή στον δορυφόρο. Ο 

δορυφόρος διορθώνει τα δικά του δεδοµένα και τα περιλαµβάνει στα ραδιο-

σήµατα που µεταδίδει. Έτσι, το σήµα κάθε δορυφόρου δεν περιέχει µόνο έναν 

ψευδό-τυχαίο κώδικα συγχρονισµού. Αυτό µεταφέρει, επίσης, πληροφορίες 

ηµεροδεικτών σχετικές µε την ακριβή τροχιακή θέση του (ephemeris). Για 

παράδειγµα, κάθε δορυφόρος µεταδίδει ένα µήνυµα που µπορεί να λέει: "Είµαι ο 

δορυφόρος Χ, η θέση µου αυτή τη στιγµή είναι Υ, και το µήνυµα αυτό εστάλη την 

Ζ ώρα." Φυσικά, αυτό είναι ένα υπεραπλουστευµένο µήνυµα, αλλά έτσι παίρνετε 

µία ιδέα του τι επιπλέον πληροφορίες µεταδίδει ο δορυφόρος προς το δέκτη, εκτός 

από τον ψευδό-τυχαίο κώδικα.  

   Ακολούθως, ο GPS δέκτης ενηµερώνει συνεχώς το ηµερολόγιό του (almanac), 

καθώς λαµβάνει αυτές τις πληροφορίες και κατόπιν τις χρησιµοποιεί για να 

καθορίσει την ακριβή θέση του δορυφόρου.  

   Με τον τέλειο συγχρονισµό και την ακριβή θέση του δορυφόρου θα σκέφτεστε 

ότι τώρα είσαστε έτοιµοι να κάνετε τους τέλειους υπολογισµούς θέσης. Αλλά 

ακόµη υπάρχει ένα πρόβληµα, το οποίο εξετάζεται στο επόµενο βήµα.  

 
 

Βήµα 5: ∆ιόρθωση Λαθών  

 

   Μέχρι τώρα έχουµε µεταχειριστεί τους υπολογισµούς στο GPS πολύ αφηρηµένα. 

Στην πραγµατικότητα, υπάρχουν αρκετά πράγµατα που µπορούν να συµβούν σε 

ένα GPS σήµα, τα οποία µπορούν να το αλλοιώσουν ή να του αλλάξουν την 

πορεία. Ένας καλός GPS δέκτης, για να αξιοποιήσει στο µέγιστο τις δυνατότητες 

του συστήµατος, θα πρέπει να λάβει υπόψη ένα πλήθος λαθών που ενδεχοµένως 

προκύψουν.  

   Κατ' αρχάς, µία από τις βασικές υποθέσεις που έχουµε κάνει, η οποία αφορά την 

εύρεση της απόστασης από έναν δορυφόρο πολλαπλασιάζοντας το χρόνο 

µετάδοσης ενός σήµατος επί την ταχύτητα του φωτός, δεν ισχύει ακριβώς. Αυτό 

ισχύει µόνο στο κενό, όπου η ταχύτητα του φωτός είναι σταθερή. Καθώς ένα GPS 

σήµα περνά µέσω των φορτισµένωνσωµατιδίων της ιονόσφαιρας2 αυτό αναπηδά 

                                                           
2Η ιονόσφαιρα είναι το στρώµα της ατµόσφαιρας το οποίο ξεκινά από το ύψος των 50 χλµ. και 
φθάνει έως 500 χλµ. Αποτελείται κατά ένα µεγάλο µέρος από τα ιονισµένα µόρια τα οποία µπορούν να 
διαταράξουν  GPS σήµατα. Αν και ένα µεγάλο µέρος του σφάλµατος που προκαλείται από την 
ιονόσφαιρα στο σήµα του δορυφόρου µπορεί να απαλειφθεί µε µαθηµατικά µοντέλα, θεωρείται ακόµη 
µία από τις βασικότερες πηγές πρόκλησης σφάλµατος  



δεξιά-αριστερά µε αποτέλεσµα να επιβραδύνεται η ταχύτητά του. Ειδικά την ηµέρα 

όπου η θερµοκρασία είναι ψηλότερη το φαινόµενο αυτό είναι πιο έντονο. Κατόπιν, 

το GPS σήµα διέρχεται από την τροπόσφαιρα3 (σχήµα 8), όπου και εδώ µπορεί να 

επηρεαστεί η ταχύτητά του από τους υδρατµούς και τα καιρικά φαινόµενα που 

επικρατούν στο στρώµα αυτό. Καθώς διέρχεται το σήµα από τα δύο αυτά 

στρώµατα µπορεί να προκληθεί σε αυτό ένα σφάλµαπαρόµοιο µε αυτό που 

προκαλείται από τα ρολόγια µικρής ακρίβειας.   

 

 
 

   Υπάρχουν διάφοροι τρόποι για να ελαχιστοποιηθεί αυτό το είδος σφάλµατος. 

Ένα µεγάλο µέρος της καθυστέρησης που προκαλείται από τη διάδοση ενός 

σήµατος µέσω της ατµόσφαιράς µας µπορεί να προβλεφθεί µε τη µαθηµατική 

µοντελοποίηση, µε την προϋπόθεση ότι οι ατµοσφαιρικές συνθήκες είναι ιδανικές 

κάτι το οποίο συµβαίνει σπάνια. Τα µαθηµατικά µοντέλα της 

ατµόσφαιραςλαµβάνουν υπόψη τα φορτισµένασωµατίδια της ιονόσφαιρας και το 

µεταβαλλόµενο αεριώδες περιεχόµενο της τροπόσφαιρας. Επίσης, το µοντέλο της 

ιονόσφαιρας ενηµερώνεται συνεχώς µε νέα στοιχεία, τα οποία µεταδίδονται από 

τους δορυφόρους. Ένας GPS δέκτης πρέπει να λαµβάνει υπόψη τη γωνία µε την 

οποία το κάθε σήµα µπαίνει στην ατµόσφαιρα, καθώς αυτή η γωνία καθορίζει το 

µήκος της απόστασης που καλύπτει το σήµα µέσα στο µέσο που µεταδίδεται.  

   Ένας άλλος τρόπος για να απαλειφθούν τα σφάλµατα που προκαλούνται από 

την ατµόσφαιρα, είναι να συγκριθούν οι σχετικές ταχύτητες δύο διαφορετικών 

σηµάτων. Η βασική αρχή στην οποία στηρίζεται ο τρόπος αυτός, είναι ότι τα 

χαµηλής συχνότητας σήµατα διαθλώνται ή επιβραδύνονται περισσότερο από τα 

υψηλής συχνότητας σήµατα όταν αυτά περνάνε µέσα από ένα δεδοµένο µέσο. 

Συγκρίνοντας τις καθυστερήσεις δύο φερόντων συχνοτήτων L1 και L2, στο GPS 

σήµα, µπορούµε να συµπεράνουµε το είδος του µέσου µέσω του οποίου περνάει 

το σήµα (π.χ. ατµόσφαιρα), και µπορούµε να προβούµε στις διορθώσεις που 

χρειάζονται. ∆υστυχώς, όµως, αυτός ο τρόπος είναι δύσκολο να εφαρµοστεί διότι, 

αφ’ ενός απαιτεί έναν πολύ πολύπλοκο δέκτη και, εφ’ ετέρου, µόνο ο στρατός έχει 

πρόσβαση σε τέτοιου είδους σήµατα µε "δυικές συχνότητες". Οι κατασκευαστικές 

εταιρείες έχουν εργαστεί γύρω από αυτό το πρόβληµα µε κάποιες στρατηγικές οι 

οποίες είναι απόλυτα µυστικές.  

   Τα σφάλµατα που µπορούν να προκληθούν στο σήµα GPS δεν τελειώνουν όταν 

αυτό φτάνει κάτω στο έδαφος. Το σήµα µπορεί να αναπηδήσει επάνω σε διάφορα 

τοπικά εµπόδια (βραχώδεις περιοχές, σπίτια, κ.λπ.), προτού φτάσει στο δέκτη µας. 

Έτσι, ο δέκτης θα λάβει πρώτα το απευθείας σήµα, και κατόπιν µία δέσµη από 

καθυστερούµενασήµατα που δηµιουργούνται από τις αντανακλάσεις του σήµατος 

                                                           
3Η τροπόσφαιρα είναι το χαµηλότερο µέρος της γήινης ατµόσφαιρας µέσα στο οποίο προκαλούνται 
τα καιρικά φαινόµενα. Περιέχει το σύνολο των υδρατµών της ατµόσφαιρας και η θερµοκρασία και η 
πίεση µέσα σε αυτή ποικίλλει. Προκαλεί σχετικά µικρά  σφάλµατα στα σήµατα.  



σε διάφορα σηµεία στο έδαφος. Αυτό δηµιουργεί µία δέσµη 

συγκεχυµένωνσηµάτων. Εάν τα ανακλώµενασήµατα είναι αρκετά ισχυρά τότε 

µπορεί να µπερδέψουν το δέκτη και να προκαλέσουν λανθασµένες µετρήσεις. 

Αυτό καλείται σφάλµα πολλαπλών διαδροµών (multipath error) και είναι παρόµοιο  

µε αυτό που συµβαίνει στο σήµα της τηλεόρασης όταν βλέπετε διπλό ή πολλαπλό 

είδωλο. Οι καλοί δέκτες χρησιµοποιούν περίπλοκες τεχνικές επεξεργασίας σήµατος 

για να απορρίψουν τα σήµατα που προέρχονται από τις αντανακλάσεις και να 

επεξεργαστούν µόνο τα απευθείας σήµατα (αυτά που έρχονται πρώτα), 

ελαχιστοποιώντας έτσι αυτό το πρόβληµα.   

   Όπως αναφέραµε και στην προηγούµενη παράγραφο, οι θέσεις των δορυφόρων 

ελέγχονται συνεχώς από το Υπουργείο Άµυνας των Ηνωµένων Πολιτειών. Ο 

έλεγχος αυτός γίνεται ανά τακτά χρονικά διαστήµατα, όχι όµως και κάθε 

δευτερόλεπτο. Έτσι, είναι δυνατόν µεταξύ δύο διαδοχικών µετρήσεων, να συµβεί 

κάποιο σφάλµα στο δορυφόρο, το οποίο αφορά τη θέση του στον ουρανό.   

   Ένας σηµαντικός παράγοντας, ο οποίος καθορίζει την ακρίβεια στις µετρήσεις 

ενός δέκτη, είναι η γεωµετρία που έχει η οµάδα των δορυφόρων από την οποία 

δέχεται ο δέκτης τα σήµατα. Ένας δείκτης της ποιότητας της γεωµετρίας του 

δορυφορικού αστερισµού είναι η "Γεωµετρική Απώλεια της Ακρίβειας" ή GDOP 

(Geometric Dilution of Precision). Το GDOP εξαρτάται από το πλήθος των 

δορυφόρων που χρησιµοποιούνται για τις µετρήσεις. Βασικά, όµως, εξαρτάται από 

τη θέση των δορυφόρων, δηλ. από το ύψος και τη θέση που βρίσκονται αυτοί 

στον ουρανό. Αυτό αναφέρεται συχνά και ως γεωµετρία των δορυφόρων.  

   Ανάλογα µε τη γεωµετρία που έχουν οι δορυφόροι, είναι δυνατόν να αυξηθεί ή 

να ελαττωθεί το λάθος θέσης στις µετρήσεις. Μία µεγάλη γωνία µεταξύ των 

δορυφόρων χαµηλώνει το GDOP, και παρέχει µία καλύτερη µέτρηση. Αντίθετα, 

µία µικρή γωνία µεταξύ των δορυφόρων δίνει υψηλότερο GDOP (κακή γεωµετρία 

δορυφόρων) µε αποτέλεσµα οι µετρήσεις να είναι χειρότερες. Εάν ο δέκτης 

επιλέξει δορυφόρους οι οποίοι είναι ευρέως διασκορπισµένοι στον ουρανό τότε το 

GDOP είναι χαµηλό, ενώ αν επιλέξει δορυφόρους οι οποίοι βρίσκονται κοντά ο 

ένας στον άλλον, τότε το GDOP είναι υψηλό (σχήµα 9). Οι καλοί δέκτες 

προσδιορίζουν τους δορυφόρους που θα δώσουν το χαµηλότερο GDOP.   

 

 
 

Ουσιαστικά, το GDOP ή DOP (Dilution of Precision)είναι ένα µέτρο της ποιότητας 

των δεδοµένων που λαµβάνονται από τους δορυφόρους και µετρά τη συνολική 

απόκλιση από την πραγµατική θέση ενός GPS συστήµατος. Μία αποδεκτή τιµή του 

GDOP είναι µικρότερη από 5.   



   Το GDOP αναλύεται σε κάποιους όρους. Οι όροι αυτοί µετράνε την ακρίβεια του 

συστήµατος GPS, η οποία συνεχώς µεταβάλλεται καθώς οι δορυφόροι κινούνται 

και έτσι αλλάζει η γεωµετρία τους. Οι όροι αυτοί είναι:  

 

• TDOP (Time Dilution of Precision) είναι ένα µέτρο το οποίο δείχνει κατά 
πόσο η γεωµετρία του δορυφόρου επηρεάζει τη δυνατότητα του GPS δέκτη 
να βρίσκει το χρόνο µε ακρίβεια.    

• HDOP (Horizontal Dilution Of Precision) είναι ένα µέτρο το οποίο δείχνει 
κατά πόσο οι θέσεις των δορυφόρων είναι καλά διευθετηµένες στον 
ουρανό, ώστε ο υπολογισµός του γεωγραφικού µήκους και πλάτους να 
γίνεται µε ακρίβεια. Ένα ΗDOP µε τιµή µικρότερη από 4 δίνει την καλύτερη 
ακρίβεια, µεταξύ 4 και 8 δίνει αποδεκτή ακρίβεια και µεγαλύτερη από 8 
δίνει φτωχή, µη αποδεκτή ακρίβεια. Οι µεγάλες τιµές στο HDOP είναι 
δυνατόν να προκληθούν εάν οι δορυφόροι βρίσκονται σε πολύ µεγάλα 
ύψη.   

• VDOP (Vertical Dilution Of Precision) είναι ένα µέτρο το οποίο δείχνει κατά 
πόσο οι θέσεις των δορυφόρων είναι καλά διευθετηµένες στον ουρανό, 
ώστε ο υπολογισµός της κάθετης απόστασης να γίνεται µε ακρίβεια. Ψηλές 
τιµές του VDOP σηµαίνουν µικρή ακρίβεια και µπορεί να προκληθούν εάν 
οι δορυφόροι βρίσκονται σε χαµηλά ύψη.  

 

Ο µαθηµατικός τύπος που δίνει το GDOP είναι:  

 

 GDOP= TDOP +HDOP +VDOP         (2)  

   

 

Καλό GDOP (µικρή τιµή), προκύπτει όταν οι γωνίες που σχηµατίζονται από το 

δέκτη προς τους δορυφόρους είναι διαφορετικές µεταξύ τους. Αντίθετα, φτωχό 

GDOP (µεγάλη τιµή), προκύπτει όταν οι γωνίες που σχηµατίζονται από το δέκτη 

προς τους δορυφόρους είναι παρόµοιες µεταξύ τους. 

 

2.2 GIS ( GeographicInformationSystem ) 

 

Το Σύστηµα Γεωγραφικών Πληροφοριών (ΣΓΠ), γνωστό ευρέως και ως G.I.S. 

GeographicInternationalSystem, είναι σύστηµα διαχείρισης χωρικών δεδοµένων 

(spatialdata) και συσχετισµένων ιδιοτήτων. Στην πιο αυστηρή µορφή του είναι ένα 

ικανό σύστηµα, ικανό να ενσωµατωθεί, αποθηκεύσει, προσαρµόσει, αναλύσει και 

παρουσιάσει γεωγραφικά συσχετισµένες ( geographically–referenced ) 

πληροφορίες. Σε πιο γενική µορφή ένα ΣΓΠ είναι ένα εργαλείο “ έξυπνου χάρτη “, 

το οποίο επιτρέπει στους χρήστες του να αποτυπώσουν µια περίληψη του 

πραγµατικού κόσµου, να δηµιουργήσουν διαδραστικά ερωτήσεις χωρικού η 

περιγραφικού χαρακτήρα (αναζητήσεις από το χρήστη), να αναλύσουν τα χωρικά 

δεδοµένα (spatialdata), να τα επεξεργαστούν και να τα µεταδώσουν σε αναλογικά 

µέσα (εκτυπώσεις χαρτών και διαγραµµάτων)η σε ψηφιακά µέσα (αρχεία χωρικών 

δεδοµένων, διαδραστικοί χάρτες στο ∆ιαδίκτυο). 

 



 

 

2.3 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) 

 

Το ECDIS (Electronic Chart Display 

and Information System 

ελλ.Ηλεκτρονικά Συστήµατα 

Απεικόνισης Χαρτών και 

Πληροφοριών) είναι συνδυασµός 

πολλών διαφορετικών ναυτιλιακών 

βοηθηµάτων, συσκευών και οργάνων 

(ηλεκτρονικοί χάρτες ναυσιπλοΐας, 

RADAR/ARPA, GPS, πυξίδα, 

βαθύµετρο) σε µία κεντρική οθόνη 

από όπου µπορεί να παρακολουθείται 

πλήρως το πλοίο και να γίνονται όλες 

οι απαραίτητες ρυθµίσεις. Η γρήγορη απεικόνιση στην οθόνη του συστήµατος 

όλων των βασικών στοιχείων του πλοίου (στίγµα, πορείες, ταχύτητες, αληθής και 

σχετική κίνηση στόχων) µειώνει σηµαντικά τους ρυθµούς εργασίας στη γέφυρα και 

ενισχύει σηµαντικά την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, δίνοντας τη δυνατότητα 

λήψεως άµεσων και σωστών αποφάσεων 

 

 

2.4 ΑΥΤΟΜΑΤΟΙ ΠΙΛΟΤΟΙ 
 

Ένας αυτόµατος πιλότος ρυθµίζεται κατάλληλα προκειµένου να επιτύχει 
ικανοποιητική απόδοση σε διαφορετικές συνθήκες λειτουργίας. Ρυθµίσεις 
χρειάζονται για να ληφθούν υπόψη όλες οι διαταραχές όπως οι επιδράσεις από τον 
αέρα, τα θαλάσσια κύµατα, τα ρεύµατα, την ταχύτητα το πλοίου, το βάθος του 
νερού και άλλα. Οι ρυθµίσεις είναι χρονοβόρες και δαπανηρές. Είναι αποδεκτό ότι 
οι αυτόµατοι πιλότοι δεν λειτουργούν αποτελεσµατικά σε κακό καιρό ή µετά από 
αλλαγή ταχύτητας πλεύσης. Επίσης έχουν παρατηρηθεί προβλήµατα σε µεγάλες 
πηδαλιουχίες. Αίτια αυτών των δυσλειτουργιών είναι οι ακατάλληλες ρυθµίσεις ή η 
απλουστευτική προσέγγιση του προβλήµατος µε έλεγχο PID. Τέτοιου είδους 
προβλήµατα αντιµετωπίστηκαν µε επιτυχία, κάνοντας χρήση αυτόµατου πιλότου 
αυτοπροσαρµοζόµενων παραµέτρων (self-tuning autopilots), όπου ο ΑΠ διαθέτει 
την δυνατότητα προσαρµογής των παραµέτρων του λαµβάνοντας υπόψη τις 
συνθήκες λειτουργίας. 



Προκειµένου να διατηρείται η πορεία του πλοίου κατά την πλεύση σε επιθυµητή 
τιµή, χρησιµοποιείται αυτόµατος πιλότος διατήρησης πορείας. Πρακτικά ο 
αυτόµατος πιλότος διατηρεί την επιθυµητή πορεία του πλοίου µετατρέποντας τη 
γωνία διεύθυνσης Ψ και τι συγκρίνει µε τι τιµή αναφοράς Ψd (Σχήµα 2).  
   Ως διάταξη µέτρησης της γωνίας ψ χρησιµοποιείται γυροσκοπική πυξίδα 
(gyrocompass).  Ο ρυθµός µεταβολής της γωνίας (heading rate) λαµβάνεται από 
κατάλληλο αισθητήριο (rate sensor), από γυροσκόπιο, µε διαφόριση του σήµατος 
της γωνίας ψ ή ακόµη και µε εκτίµηση της κατάστασης µέσω παρατηρητή (state 
observer). 
 
 
 

 
 
Οι εξισώσεις κίνησης που προκύπτουν από την εφαρµογή των εξισώσεων της 
δυναµικής στερεού  σώµατος, (Abkowitz, 1964), δίνουν:  
 
m (v˙ − vr − xGr2) = X  
m (v˙ + vr + xGr˙) = Y (1)  
Iz (v˙ + mxG(v˙ + ru) = N  
 
όπου m είναι η µάζα του πλοίου, v, u είναι οι ταχύτητες κατά τις x, y 
συντεταγµένες αντίστοιχα, r = d /dt η ταχύτητα , Iz είναι η ροπή αδράνειας κατά 
τον άξονα z, xG είναι η θέση του κέντρου µάζας, X, Y είναι οι υδροδυναµικές 
δυνάµεις και N είναι οι υδροδυναµικές ροπές.  
 
Με γραµµικοποίηση (ανάπτυγµα σε σειρά Taylor) των εξισώσεων 1 γύρω από 
σηµείολειτουργίας v = 0, r = 0, u = u0, έχουµε 
 

 
 
Λύνοντας ως προς τις παραγώγους v˙ , r˙, οι εξισώσεις 2 λαµβάνουν την µορφή 
εξισώσεων χώρου κατάστασης 
 

 
 

µε καταστάσεις τις ταχύτητες v, r και την γωνία . 

 



Η σχέση εισόδου-εξόδου µεταξύ γωνίας πηδαλίου (rudder angle), _ και γωνίας 
διεύθυνσης µε τον άξονα X0 (heading angle), , δίνεται από τη συνάρτηση 
µεταφοράς 

 

 
 

Τιµές παραµέτρων της εξίσωσης 5 για πλοία τύπου Mariner και Tanker 190000 dwt 
φαίνονται στον Πίνακα 1, σύµφωνα µε το [1]. 
 

 
Η εξίσωση 4 χρησιµοποιείται συχνά κατά τον σχεδιασµό αυτόµατων πιλότων. Ως 
προσέγγιση θεωρείται η 
 
 
 
όπως προτάθηκε από τον Nomoto (1957), όπου TN = T1 + T2 − T3. Η εξίσωση 6 
ισχύει για χαµηλές συχνότητες και µικρές τιµές _ (µέχρι 35 µοίρες). 
Με τη µέθοδο αναγνώρισης συστηµάτων (system identification) προσδιορίζονται 
από πειραµατικά δεδοµένα οι παράµετροι K, TN του µοντέλου. Περισσότερα 
στοιχεία για την εφαρµογή της µεθόδου αυτή σε πλοία υπάρχουν στο [1]. Στο 
Σχήµα 3 φαίνονται αποτελέσµατα από δοκιµές αναγνώρισης παραµέτρων µοντέλου 
2ης τάξης για ΑΠ. Χρησιµοποιήθηκε ως διέγερση σήµα τύπου PRBS-Pseudo 
Random Binary Signal (άνω διάγραµµα). 
Στο Σχήµα 4 φαίνεται διάταξη µηχανισµού οδήγησης πηδαλίου για χρήση σε 
σχεδιασµό ΑΠ.  
Στο Σχήµα 5 φαίνεται απλουστευµένη διάταξη µηχανισµού οδήγησης πηδαλίου για 
χρήση σε σχεδιασµό ΑΠ. 
 



 

2.4.1∆ιαταραχές 
 
Η κίνηση του πλοίου επηρεάζεται από τον αέρα, τον θαλάσσιο κυµατισµό (waves) 
και τα κύµατα (currents). Εφόσον ο ΑΠ αντισταθµίζει τις διαταραχές αυτές, το 
µαθηµατικό µοντέλο πρέπει να τροποποιηθεί κατάλληλα. Για την επίδραση του 
αέρα, οι αρχικές εξισώσεις γίνονται 
 

 
 

όπου Xwind, Ywind και Nwind οι δυνάµεις και ροπή αντίστοιχα που οφείλονται στο 
αέρα. Οι Xwind, Ywind και Nwind εξαρτώνται από την µορφή του πλοίου και τη 
δύναµη του αέρα. 
Σύµφωνα µε τον Wagner (1967), έχουµε: 

 
 



 
όπου ρείναι η πυκνότητα του αέρα, V είναι η σχετική ταχύτητα του αέρα, Al είναι 
µια επιφάνεια αναφοράς. 
 Οι τιµές CX(u), CY (u), CN(u) έχουν τη µορφή 
 

 
Με βάση τα παραπάνω η συνάρτηση µεταφοράς (εξ. 4), γίνεται 
 

 



 
 
2.4.2 Παρατηρητές, Φίλτρα Kalman 
 
Στην παράγραφο αυτή παρουσιάζονται πληροφορίες για τους παρατηρητές και τα 
φίλτρα Kalman2. 
Πολλές φορές οι νόµοι ελέγχου προϋποθέτουν τη διαθεσιµότητα των καταστάσεων 
(states, x)του συστήµατος προς έλεγχο. Στην πράξη δεν λαµβάνονται µετρήσεις 
από όλες τις µεταβλητές καταστάσεων, για λόγους κόστους (αισθητήρια και 
διατάξεις δειγµατοληψίας) ή εφικτότητας, εφόσον µπορεί να µην υπάρχει 
πρόσβαση στα σηµεία µέτρησης. 
Χρησιµοποιούνται τότε παρατηρητές (observers), όπου από µετρήσεις ορισµένων 
καταστάσεων µπορούν να ανακατασκευαστούν άλλες καταστάσεις που δεν είναι 
διαθέσιµες. 
Η εικόνα 2 δείχνει τη δοµή συστήµατος ελέγχου µε παρατηρητή. Ο παρατηρητής 
δέχεται τα δεδοµένα από την είσοδο ελέγχου u και την έξοδο y και παρέχει 
εκτίµηση bx του διανύσµατος κατάστασης. 
Στην περίπτωση που οι µετρήσεις περιέχουν θόρυβο, τότε χρησιµοποιούνται 
φίλτρα Kalman. 
 

 
2.4.3 ΄ΈλεγχοςPID 
 
Οι περισσότεροι ΑΠ πορείας πλοίου βασίζονται σε νόµους ελέγχου τύπου PID. 
Ο Αναλογικός-Ολοκληρωτικός-∆ιαφορικός (Proportional-Integral-Derivative/PID) 



ελεγκτής υπολογίζει την εντολή ελέγχου u(t) από το σφάλµα e(t) µέσω της 
εξίσωσης 

 
 

όπου Kp είναι το αναλογικό κέρδος, Ki είναι το ολοκληρωτικό κέρδος και Kd είναι 
το διαφορικό κέρδος. 
Χρησιµοποιούνται συχνά διαγράµµατα Bode, που παραστούν την µεταβολή του 
µέτρου και της φάσης σε συνάρτηση µε την συχνότητα ω. Στα διαγράµµατα Bode 
παρουσιάζεται το περιθώριο κέρδους (gainmargin) και φάσης (phasemargin). 
Κατά το σχεδιασµό του ελεγκτή PID λαµβάνεται υπόψη το µοντέλο του Nomoto 
όπως περιγράφεται από την εξίσωση 4. 
 

 
 
Οι τρεις παράµετροι του ελεγκτή µπορούν να πάρουν τις ακόλουθες τιµές, 
λαµβάνοντας υπόψη την εξίσωση 14. 
 

 
Οι παράµετροι λόγος απόσβεσης και φυσική συχνότητα (ζ,ωn) θεωρούνται 
παράµετροι σχεδιασµού. 
 
2.4.4 Παραµετροποίηση τιµών ελεγκτή 
 
Οι επιδόσεις ενός ΑΠ θα µειωθούν κατά την αλλαγή των συνθηκών πλεύσης, όπως 
για παράδειγµα µε τη αλλαγή της ταχύτητας του πλοίου. Για να αντισταθµισθούν οι 
επιδράσεις από την αλλαγή ταχύτητας, χρησιµοποιείται η µέθοδος 
παραµετροποίησης των τιµών του ελεγκτή PID (gain scheduling). Συνήθως 
λαµβάνεται υπόψη κάποια µετρούµενη µεταβλητή του συστήµατος και σε 
συνάρτηση µε αυτή εκφράζονται οι τρεις παράµετροι του ελεγκτή. Στη περίπτωσή 
µας η µεταβλητή αυτή είναι η ταχύτητα του πλοίου U. 
΄Έτσιέχουµε για την εξίσωση Nomoto (εξ.14) 
 

 
 
Οι παράµετροι κέρδους K0 και σταθεράς χρόνου T0 αντιστοιχούν στην ταχύτητα 
υπηρεσίας U0 και θεωρούνται γνωστές. Οι τιµές K0, T0 προκύπτουν από τη δοκιµή 
πλοίου, µε βηµατική εντολή αλλαγής της γωνίας πηδαλίου. 
   Οι παράµετροι του ελεγκτή εκφράζονται αντίστοιχα ως 
 

 
 
 
 
 



 
2.4.5 Προσοµοίωση ελεγκτή 
 
Ο ΑΠ µπορεί να αξιολογηθεί ως προς τις επιδόσεις (performance) και την 
ανεκτικότητά του σε µεταβολές παραµέτρων (robustness) µε διάταξη όπως αυτή 
του Σχήµατος 6. 
 
2.4.6 Αξιολόγηση ΑΠ 
 
   Το Σχήµα 8 παρουσιάζει δοκιµές ΑΠ σταθερής πορείας. Γίνεται σύγκριση ΑΠ 
αυτοπροσαρµοζόµενων παραµέτρων (ST-KADPIL) µε συµβατικό PID στα δεξιά. Η 
ταχύτητα πλοίου είναι 17 kn 4-8 m/s. 
   Το Σχήµα 9 παρουσιάζει δοκιµές ΑΠ σταθερής πορείας. Γίνεται σύγκριση ΑΠ 
αυτοπροσαρµοζόµενων παραµέτρων (ST-KADPIL) µε συµβατικό PID στα δεξιά. Η 
ταχύτητα πλοίου είναι 5 kn και του αέρα 17-24 m/s. 
   Το Σχήµα 10 παρουσιάζει δοκιµές ΑΠ στροφής. Ο ΑΠ είναι τύπου 
αυτοπροσαρµοζόµενων παραµέτρων (ST-KADPIL). Η ταχύτητα πλοίου είναι 13 kn 
και του αέρα 7 m/s. 
   Το Σχήµα 11 παρουσιάζει δοκιµές ΑΠ σταθερής πορείας. Γίνεται σύγκριση ΑΠ 
συµβατικού PID µε τιµονιέρη. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 

3. Συντονισµός και εποπτεία στόλου εµπορικών 
οχηµάτων- FLEET MANAGEMENT 
 

 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΣΤΟΛΟΥ 
 
 
Για χρόνια οι επιτηρητές των στόλων στηριζόντουσαν στα φύλλα κίνησης και στις 
αναφορές που συµπλήρωναν οι οδηγοί της εταιρίας για την αποθήκευση 
αρχείωνκαι τηνεπίβλεψη του στόλου. Όµως µερικά από αυτά τα δεδοµέναείχαν 
ελλείψεις και η κατηγοριοποίησητους ήταν πολύπλοκη. Πλέον η τηλεµατικήέχει 
βελτιώσεικαι εκσυγχρονίσει τη διαδικασία αυτήανακαλώντας τα φυσικά 
παραστατικά και την ανθρώπινη συµµετοχή για την απόσπαση δεδοµένων από τις 
κινήσεις του στόλου. Όλες αυτές οι διαδικασίες γίνονται πλέον αυτόµατα µέσω 
υλικολογισµικού εξοικονοµώντας χώρο, ανθρώπινη ενέργεια και χρόνο 
ταυτόχρονα. 
 
 
Η τεχνολογία του GPS σε συνδυασµό µε λογισµικό χαρτογράφησης και 
επεξεργασίας δεδοµένων  παρέχει τη δυνατότητα παρακολούθησης του στόλου, 
των ενεργειών του, τη θέση του σε πραγµατικό χρόνο και την γραφική απεικόνιση 
σηµαντικών γεγονότων (π.χ. τοποθεσία πελατών, υπέρβαση ορίων ταχύτητας 
κ.ά.). Τα συστήµατα διαχείρισης στόλου έχουν τη δυνατότητα άµεσης πρόσβασης 
σε δεδοµένα και σε εργαλεία λεπτοµερής ανάλυσης τα οποία εκτιµούν την 
αποτελεσµατικότητα του καπετάνιου, διατηρούν αρχείο συντήρησης του πλοίου, 
υπολογισµόςκατανάλωσης καυσίµων, και παραπτώµατα όπως µη εξουσιοδοτηµένη 
χρήση των πλοίων, στάσεις οι οποίες δεν σχετίζονται µε τις αρµοδιότητες του 
οδηγού. 
 
 
 

3.1ΑΥΤΟΝΟΜΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΛΕΓΧΟΥ ΚΑΙ 
∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΣΤΟΛΟΥ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 'ΈΡΜΗΣ" 
 
 
Ο ERMIS είναι ένα ολοκληρωµένο και αυτόνοµο σύστηµα Οργάνωσης και 
∆ιοίκησης Στόλου Οχηµάτων της εταιρίας lnfoTrip χρησιµοποιώντας τος 
τεχνολογίεςGPS και GSM (ΣύστηµαΚινητής Τηλεφωνίας) για να παρέχει στους 
χρήστες τα απαραίτητα µέσα για τηνβέλτιστη διαχείριση του στόλου πλοίων σε 
πραγµατικό χρόνο, δίνοντας βάροςστην ελαχιστοποίηση του κόστους λειτουργίας 
του και την άριστη εξυπηρέτηση τωνπελατών, εξασφαλίζοντας µακροπρόθεσµο 
κέρδος από τη συγκεκριµένηεπένδυση. 
 
Ο συνδροµητής του συστήµατος διαχείρισης στόλου ERMIS έχει τη δυνατότητα 
χρήσηςτου συνόλου ή µέρους των παρεχόµενων υπηρεσιών τηλεµατικής. Αυτό 
επιτυγχάνεται µε τηχρήση της διαδικτυακής εφαρµογής διαχείρισης, η οποία 
παρέχει: 
 
 
 



• ∆υνατότητες επιχειρησιακής αξιοποίησης των δεδοµένων που αποστέλλουν οι 
συσκευές τηλεµατικής (εποπτεία κατά τη διάρκεια εκτέλεσης των εργασιών). 
 
• Λειτουργίες πληροφοριακών συστηµάτων διοίκησης µέσω αναφορών που 
αξιοποιούν τα συσσωρευµένα δεδοµένα του συστήµατος τηλεµατικής. Πρόκειται 
γιαιδιαίτερα ευέλικτο και ισχυρό εργαλείο εκτίµησης των δραστηριοτήτων, 
εντοπισµού πιθανών προβληµάτων και λήψης αποφάσεων για τη βελτίωση της 
λειτουργίας της εταιρείας - οργανισµού. 
 
Το σύστηµα µπορεί να εφαρµοστεί σε : 
 
• Εµπορικά & Επιβατικά πλοία 
• Εταιρίες ∆ιανοµών 
• Εµπορικές Εταιρίες 
• Βιοµηχανίες 
• Εταιρίες security 
• Εταιρίες ταχυµεταφορών 
• ∆ηµόσιους οργανισµούς 
• Τοπική Αυτοδιοίκηση 
• Επιχειρήσεις ΚΤΕΛ 
• Τουριστικά οχήµατα 
• Ενοικιάσεις αυτοκινήτων 
• Σχολικά λεωφορεία 
• Ταξί 
 
 
3.1.1 ΙΚΑΝΟΤΗΤΕΣ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΤΟΥ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ 
 
 
Η εφαρµογή χαρακτηρίζεται από τον όγκο των πληροφοριών που µπορεί 
νασυλλέγει και να διαχειρίζεται η επιχείρηση µέσω του συστήµατος που είναι 
εγκατεστηµένο στα οχήµατα του στόλου της. Η καθιερωµένη άποψη χαρτών 
παρέχειπληροφορίες για βασικούς θαλάσσιους δρόµους µε γραφική απεικόνιση. Το 
επίπεδο των λεπτοµερειώνεξαρτάται από το αν η άποψη είναι σε κοντινό αστικό 
επίπεδο, προάστιο, πόλη ή επαρχία.Επίσης έχουµε αυτοµατοποίηση της λήψης 
ενδείξεων του οδοµέτρου του οχήµατος σετακτά χρονικά διαστήµατα και αναφέρει 
την υπέρβαση ταχυτήτων που έχουν καθοριστεί απότην επιχείρηση σε αντίθεση µε 
άλλες συσκευές τηλεµατικής η οποίες απλά µπορούν νασυλλάβουν την ταχύτητα 
σε προκαθορισµένα χρονικά διαστήµατα. 
Μια άλλη πολύ σηµαντική δυνατότητα της εφαρµογής είναι οι 
προειδοποιήσειςοδηγών οι οποίες αποτελούν ένα πολύ σηµαντικό εργαλείο είτε για 
την επιθεώρηση καιδιόρθωση τυχόν επικίνδυνηςζηµιογόνας πλοήγησης και θέτει 
τους ναυτικούς, τονκόσµο αλλά και τα θαλάσσια οχήµατα σε κίνδυνο, είτε για την 
επιβράβευση της αποδοτικής οδήγησης. 
Το λογισµικό προσφέρει επίσης ένα ολοκληρωµένο σύνολο αναφορών που έχουν 
σχεδιαστεί προς όφελος τηςεπιχείρησηςνα διαχειρίζεται τα λειτουργικά κόστη, να 
αυξάνειτηναποδοτικότητα, να συνεισφέρει στην υλοποίηση των περιβαλλοντικών 
πολιτικών και νασυµβαδίζει µε τους κανονισµούς συµµόρφωσης.Η διαχείριση των 
οχηµάτων γίνεται από οποιονδήποτε ηλεκτρονικό υπολογιστή µεπρόσβαση στο 
διαδίκτυο µέσω ενός απλού κωδικού πρόσβασης ο χρήστης έχει στηνδιάθεση του 
την πραγµατική εικόνα της λειτουργίας του εταιρικού στόλου έχοντας τις εξής 
δυνατότητες: 
 
• Εντοπισµός της Θέσης του πλοίου σε πραγµατικό χρόνο. 
 
• Απεικόνιση του στόλου σε ψηφιακούς χάρτες. 



 
• Ιστορική αναφορά διαδροµής οχήµατος σε σχέση µε το πελατολόγιο ή τα σηµεία 
ενδιαφέροντος της εταιρείας. 
 
• Χρόνος κίνησης, διανυθέντα χιλιόµετρα και διάρκεια στάσεων του συγκεκριµένου 
δροµολογίου. 
 
• Ανεύρεση πλησιέστερου οχήµατος από επιλεγµένο σηµείο ενδιαφέροντος. 
 
• Ανεύρεση πλησιέστερου σηµείου ενδιαφέροντος από επιλεγµένο θαλάσσιο 
όχηµα. 
 
• Έλεγχος κατάστασης του πλοίου ή(π.χ. θερµοκρασία). 
 
Το σύστηµα ΕΡΜΗΣ έχει την δυνατότητα να παρακολουθεί σε πραγµατικό χρόνο 
τηνκατανάλωση καυσίµου ενός οχήµατος και τους ρύπους και να αναλύει την 
απόδοση και τηνεκποµπή ρύπων και διοξειδίου του άνθρακα (C02). Τα δεδοµένα 
συλλέγονται µε βάσηειδικούς αλγορίθµους και µέσω του GPRS/3G δικτύου 
αποθηκεύονται σε ειδική βάσηδεδοµένων. Από τις µετρήσεις και τη στατιστική 
ανάλυση της κατανάλωσης µπορούν να : 
 
• Εντοπιστούν πληροφορίες που θα βοηθήσουν στην πρόβλεψη σχετικά µε την 
κατανάλωση καυσίµων και ρύπων σύµφωνα µε τις ενεργειακές ανάγκες των 
δροµολογίων και των οχηµάτων . 
 
• Βελτιστοποιήσουν την διαχείριση καυσίµου και µείωση των εκποµπών του 
διοξειδίου του άνθρακα (C0 2) . 
 
• Να εντοπιστούν ετεροχρονισµένες αιχµές στην κατανάλωση διαφόρων οχηµάτων 
και η σύγκριση τους οδηγεί σε αποτελεσµατικότερο επανασχεδιασµό ενός 
δροµολογίου. 
 
• Να αναλύσουν δυναµικά και σε πραγµατικό χρόνο τα πρωτογενή ενεργειακά 
δεδοµένα των Μεταφορών και να δηµιουργήσουν στατιστικά για Εθνικό σκοπό 
και την Ευρωπαϊκή Ένωση. 
 
3.1.2ΤΗΛΕΜΑΤΙΚΟΣ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 
 
 
Οι συσκευές τηλεµατικής που είναι εγκατεστηµένες στα οχήµατατου στόλου 
διαθέτουνGPRS και GPS δέκτη σε µια συσκευή. Μία τέτοιου είδους λύση είναι η 
τηλεµατική συσκευή AMTRACK ΤΒ11 η οποία κατασκευάζεται στην Ελλάδα από 
τηνεταιρία AMCO ΑΒΕΕ και διακρίνεται στην παρακάτω εικόνα. 
 

 

 

 



Η επικοινωνία και µεταφορά δεδοµένων και φωνής µέσω GSM γίνεται από την ίδια 
µονάδα επικοινωνίας (SMS, DA ΤΑ, GPRS). 
Το ΤΒ11 έχει 2 ξεχωριστές εισόδους για τις κεραίες, µία για το GPS και µία για 
GPRS/GSM συνεπώς είναι δυνατή η ξεχωριστή χρήση των λειτουργιών αυτών. Οι 
κεραίες τοποθετούνται πάνω στο ταµπλό ή στον ανεµοθώρακα του οχήµατος ή 
καιεσωτερικά χωρίς να αλλοιώνεται η άριστη ποιότητα λήψης και αποστολής 
δεδοµένων. 
Η συσκευή AMTRACK ΤΒ11 έχει µικρές διαστάσεις (36x80x30mm)και η 
εγκατάστασή της στο όχηµα είναιαπλή και εύκολη διαδικασία. Το ΤΒ11ενδείκνυται 
για τηλεµατικές εφαρµογέςδιαχείρισης στόλου. 
Η αλλαγή του firmware καθώς και η ρύθµιση των παραµέτρων λειτουργίαςτης 
συσκευής (χρόνου εκποµπής θέσης, ταυτότητας τερµατικού, προαιρετικής εισόδου, 
κλπ.)γίνεται εξ' αποστάσεως, χωρίς να απαιτείται η επιστροφή του οχήµατος στη 
βάση του. 
Η συσκευή διαθέτει µνήµη flash η χωρητικότητα της οποίας επιτρέπειτην 
αποθήκευση άνω των 7500 εγγραφών. Η συσκευή επιτρέπει τη σύνδεση και τον 
έλεγχο συµβάντων όπως, κατανάλωσηκαυσίµων κλπ. Συνδέεται και  επικοινωνεί 
µε άλλες συσκευές είτε µε σειριακήεπικοινωνία (RS232), είτε µέσω Ethernet, είτε 
µέσω των ψηφιακών εισόδων εξόδων. 
Σε περίπτωση απώλειας της επικοινωνίας GPRS, το ΤΒ11 έχει τη δυνατότητα 
διατήρησης των δεδοµένων. Κατά τη διάρκεια της απώλειας επικοινωνίας τα 
στοιχεία παραµένουν ακέραιαχωρίς να απαιτείται επικοινωνία για την αποφόρτωσή 
τους. Η µετάδοσητων πληροφοριώνπρος τον κεντρικό εξυπηρετητή γίνεται 
αυτόµατα µόλις υπάρξει διαθέσιµη υπηρεσία PR.Επίσης, η συσκευή ειδοποιεί τον 
διαχειριστή του συστήµατος όταν κάποια παράµετρος τουσυστήµατος του 
οχήµατος δεν λειτουργεί, όπως π. χ. το όχηµα δεν στέλνει συντεταγµένες . 
Η συσκευή λειτουργεί µε τάση 8-48 VDC. Η σύνδεσή της µε το όχηµα θα γίνει µε 
τρόποπου θα αντιλαµβάνεται το ξεκίνηµα-σβήσιµο της µηχανής. 
 
 
 
 
3.1.3.1 Arduino Duemilanove  

 
  Πρόκειται για µια πλατφόρµα µικροεπεξεργαστή βασισµένη στον 
µικροεπεξεργαστή ATmega328. Έχει 14 ψηφιακές εισόδους/εξόδους, εκ των 
οποίων οι 6 µπορούν να χρησιµοποιηθούν ως έξοδοι PWM σήµατος. Ακόµα έχει 6 
αναλογικές εισόδους, έναν 16MHz κρύσταλλο ταλαντωτή, µια σύνδεση USB, µία 
είσοδο τάσης, ένα ICSP header και ένα κουµπί reset.  
 
 
 
Χαρακτηριστικά : 
 
Μικροεπεξεργαστής     AT mega328  
Τάση εισόδου      5V  
Προτεινόµενη τάση εισόδου    7-12 V  
Τάση εισόδου (όρια)    6-20 V  
Ψηφιακές είσοδοι     14( από τα οποία τα 6 παρέχουν PWM 
είσοδο)  
Αναλογικές είσοδοι     6  
DC ρεύµα για είσοδο/έξοδο    40Ma  
DC ρεύµα για έξοδο     3.3 V 50Ma  
ΜνήµηFLASH    32 KB(ATmega328)  
SRAM      2KB(ATmega328)  
EEPROM     1KB(ATmega328)  



Συχνότηταρολογιού    16 MHz 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Στο παρακάτω σχήµα 13 παρουσιάζεται η διάταξη ενός τέτοιου συστήµατος. 

 
 
 

 
```

 
 
 

Σχήµα 13. Η πλατφόρµα Arduino Duemilanove. 
 
 
 

Μερικές από τις ψηφιακές εισόδους/εξόδους έχουν εξειδικευµένες λειτουργίες. Τα 
pins 0 (RX) και 1 (TX) χρησιµοποιούνται για να λαµβάνουν και να στέλνουν, 
αντίστοιχα, δεδοµένα σειριακά. Είναι συνδεδεµένα µε τα αντίστοιχα pins του FTDI 
USB-to-TTL Serial chip και δεν λειτουργούν όταν η πλατφόρµα είναι συνδεδεµένη 
µέσω της θύρας usb. Ακόµα τα pins 2 και 3 χρησιµοποιούνται για εξωτερικά 
interrupts, τα 10,11,12,13 για SPI επικοινωνία, ενώ τα αναλογικά pins Α4 (SDA) 
και Α5 (SCL) για I2C επικοινωνία.  
Τροφοδοτείται µε σταθερά 5V που παρέχονται από ένα voltage regulator στο 5V 
pin. Ο Arduino Duemilanove έχει τον ρόλο του συλλέκτη δεδοµένων από τους 5 
infrared proximity sensors. Οι αισθητήρες αυτοί έχουν αναλογική έξοδο, για αυτό 



και συνδέονται στις αναλογικές εισόδους, 0 έως 5, της πλατφόρµας. Ο 
επεξεργαστής παίρνει µετρήσεις των τιµών των εξόδων των αισθητήρων.  
Στη συνέχεια δηµιουργεί ένα πακέτο δεδοµένων που αποτελείται από ένα 
χαρακτήρα αρχής (header), τις µετρήσεις ανά δύο διαχωρισµένες από ένα 
χαρακτήρα (delimiter) και µετά την τελευταία µέτρηση, το άθροισµα των 
µετρήσεων, για λόγους ελέγχου της ορθότητας του πακέτου που αποστέλλεται, και 
ένα χαρακτήρα τέλους (footer) . Το πακέτο δεδοµένων αυτό το στέλνει σειριακά 
και ασύγχρονα (όποτε έχει έτοιµα τα δεδοµένα) µέσω του pin 1 (TX) στο pin (RX) 
του Ardupilot Mega. Χωρίς προγραµµατιστικές αλλαγές θα µπορούσε να συλλέγει 
δεδοµένα από άλλους αισθητήρες µε αναλογικές εξόδους, όπως από κάποιο 
ανεµόµετρο ή βαρόµετρο, αρκεί βέβαια το σήµα τους να µην ξεπερνούσε τα 40mA 
ρεύµα και τα 5V τάση.  
 
3.1.3.2 Ardupilot Mega 1  
 
Πρόκειται για έναν autopilot βασισµένο σε IMU (inertial measurement unit). 
Αποτελείται από µία πλατφόρµα βασισµένη στον επεξεργαστή ATmega2560 
(Microcontroller Board) και µία πλατφόρµα η οποία έχει διάφορους αισθητήρες, 
χρησιµοποιείται σαν inertial measurement unit (IMU) και τοποθετείται πάνω την 
πρώτη. Φαίνονται παρακάτω η καθεµία ξεχωριστά µε επεξηγήσεις των pins και των 
chips τους, αλλά και συνδεδεµένες ως Ardupilot Mega 1. 
 
 



 
 

 
 



 
 
Τα πιο σηµαντικά χαρακτηριστικά του Ardupilot Mega 1 είναι :  
 

� 8 αναλογικές είσοδοι, οι οποίες µπορούν να συνδεθούν µε τις εξόδους ενός 
δέκτη συστήµατος τηλεκατεύθυνσης. Με αυτό τον τρόπο ο autopilot 
παίρνει τα control actions των actuators ή κάποιο set point. Για τα 
πειράµατά δεν χρησιµοποιήθηκε καµία αναλογική είσοδο, καθώς τα control 
actions δίνονται µέσω ασύρµατου δικτύου IEEE 802.15.4 .  

� 8 αναλογικές έξοδοι, µέσω των οποίων παρέχεται PWM σήµα στους 
ελεγκτές των κινητήρων και στους σερβοκινητήρες του οχήµατος. 
Χρησιµοποιήθηκαν οι έξοδοι 5 και 6 για τον έλεγχο του κινητήρα της 
προπέλας και του σερβοκινητήρα του πηδαλίου, αντίστοιχα.  

� Η τροφοδοσία συνδέεται σε οποιαδήποτε αναλογική είσοδο ή έξοδο στα 
αντίστοιχα βέβαια pins της τάσης και της γείωσης.  

� 4 serial ports, που χρησιµοποιούνται ως εξής :  
 
 

Port 0   USB 
Port 1  GPS 
Port 2   Dataflash 
Port 3  Xbee Telemetry 

 
� I2C port για σύνδεση µαγνητόµετρου ή όποιου άλλου αισθητήρα έχει τη 

δυνατότητα σύνδεσης I2C.  

� ∆ιάφοροιαισθητήρες: XY gyro, Z gyro, 3-axis accelerometer, Pressure 
sensor, 3 expansion ports for extra analog sensors.  

 
Μετρήσεις από τα gyros και το accelerometer σε συνδυασµό µε µετρήσεις από το 
magnetometer χρησιµοποιούνται για τον υπολογισµό του προσανατολισµού, του 
roll και του pitch του πλοίου. Σηµειώνεται ότι ο προσανατολισµός δίνεται ως γωνία 
απόκλισης της πλώρης από την διεύθυνση που δείχνει προς το µαγνητικό βορρά. Ο 
ρόλος του Ardupilot Mega 1 είναι να διαχειρίζεται τις µετρήσεις από τους 
αισθητήρες και τις ενέργειες ελέγχου. 



 
 
 
3.1.4ΓΡΑΦΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΧΡΗΣΤΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΚΑΙ 
ΕΛΕΓΧΟΣ ΠΟΡΕΙΑΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 
 
 
Σε κάθε χρήστη αναλογεί ένας ξεχωριστός κωδικός πρόσβασης, ανάλογα µε τα 
δικαιώµατα που του έχουν δοθεί (administrator - users). Απεριόριστος αριθµός 
χρηστών µπορεί να έχει πρόσβαση στο σύστηµα. Η πρόσβαση στην υπηρεσία 
µπορεί να γίνειαπό όλους τους browsers, από κάθε υπολογιστή που έχει πρόσβαση 
στο δίκτυο (π.χ. laptop,κινητό). 

 

 

Ο υπεύθυνος του συστήµατος (administrator) έχει τη δυνατότητα να τροποποιήσει 
τις ρυθµίσεις πρόσβασης στην εφαρµογή και συγκεκριµένα: 
 
• Τον ορισµό κωδικών πρόσβασης στο κάθε χρήστη 
 
• Την πρόσβαση χρηστών µέσω όνοµα χρήστη και κωδικού(Password) µε 
ελεγχόµενη διάρκεια. 
 
• Τα επίπεδα πρόσβασης χρηστών µε τον ορισµό των λειτουργιών που δικαιούται 
να εκτελεί, όπως και τις κατηγορίες οχηµάτων που του επιτρέπετε να διαχειρίζεται. 
Έτσι ο διαχειριστής του συστήµατος (administrator) έχει τηδυνατότητα να 
δηµιουργεί πολλαπλά επίπεδα δικαιωµάτων µε απλό και εύχρηστο τρόπο, όπως για 
παράδειγµα πρόσθεση ή αφαίρεση πληροφοριών - εικονιδίων πάνω στους χάρτες 
ανάλογά µε το επίπεδο ασφαλείας που έχει ορίσει. 
 
• Να ορίσει τις κατηγορίες θαλάσσιων οχηµάτων που θα επιτρέπεται να 
παρακολουθεί. 
 
• Τον πλήρη έλεγχο και τη διαχείριση όλου του συστήµατος και των παραµέτρων 
αυτού από τον υπεύθυνο (administrator) του συστήµατος ή από κατάλληλα 
εξουσιοδοτηµένα άτοµα. 
Επιπλέον, ο υπεύθυνος του συστήµατος έχει τη δυνατότητα να παρακολουθεί και 
να διαχειρίζεται τις τυποποιηµένες και µη αναφορές που θα δηµιουργηθούν από 
την εφαρµογήCustomReportGenerator 
 
Ο χρήστης του συστήµατος µπορεί να παρακολουθεί τη κίνηση όλων των 
οχηµάτων ταυτόχρονα σε πραγµατικό χρόνο ( on - line),καθώς δεν υπάρχει 
περιορισµός στον αριθµό των οχηµάτων , µε απεικόνιση της θέσης του οχήµατος 
σε ψηφιακό χάρτη, καθώςεπίσης και να επιλέγει το κατάλληλο εικονίδιο, το οποίο 
απεικονίζει τη θέση του κάθεοχήµατος στο ψηφιακό χάρτη. Το εικονίδιο είναι 
δυναµικό και µπορεί να αλλάζει χρώµα ανάλογα µε την κατάσταση του οχήµατος 
(εν κινήσει, εκτός λειτουργίας).Επιπλέον, παρέχεται δυνατότητα άµεσης αναφοράς 



θέσης επιλεγµένων οχηµάτων ή όλων των οχηµάτων του στόλου στον χάρτη ή σε 
πίνακα µε κριτήρια όπως κατηγορία οχήµατος, αριθµός κυκλοφορίας, τρέχων 
οδηγός, στίγµα, ταχύτητα, απόσταση οχήµατος, κτλ. Μεαυτόν τρόπο παρέχεται 
δυνατότητα διαχείρισης των οχηµάτων ανά κατηγορίες, τις οποίεςµπορεί να 
δηµιουργήσει ο χρήστης. 
 

 

 

Το σύστηµα µεταδίδει τη θέση και την κατάσταση του οχήµατος on-line ανά 10 
δευτερόλεπτα, ανά συγκεκριµένη διανυθείσα απόσταση, κάθε φορά που ανοίγει και 
κλείνει ο κινητήρας. 
   Ο χρήστης της εφαρµογής, γνωρίζει την τρέχουσα θέση του οχήµατος ανά πάσα 
στιγµή µε zoom στον θαλάσσιο χάρτη σε επίπεδο δρόµου και 
balloonπροσδιορισµού οχήµατος. Η τηλεµατική µονάδα εντοπισµού λαµβάνει 
ασύρµατα το αίτηµα και µεταδίδει άµεσα την θέση του οχήµατος. 'Έτσι, µέσω 
εύκολης και γρήγορης επιλογής εµφανίζονται οι θέσεις των οχηµάτων στο πίνακα 
«κατάστασης οχηµάτων», η στιγµιαία ταχύτητα (GPS), η συνολική διανυθείσα 
απόσταση και ποιος είναι ο καπετάνιος του πλοίου (ταυτοποίηση οδηγού µε πλοίο). 
Πιοαναλυτικά, στη λίστα κατάστασης οχηµάτων απεικονίζονται οι 
εξήςπληροφορίες: 
 
Ηµεροµηνία, ώρα καταγραφής της θέσης 
 
• Α/ Α οχήµατος 
• Όνοµα οχήµατος 
• Αριθµός κυκλοφορίας 
• Κατηγορία οχήµατος 
• Χρονική διάρκεια από το τελευταίο στίγµα 
• Τρέχουσα ταχύτητα οχήµατος 
• ∆ιανυθείσα απόσταση 
• Κατεύθυνση οχήµατος 
• Ακριβής διεύθυνση 
• Ενδείξεις πληροφοριών περιφερειακών πληροφοριακών συστηµάτων . 

 



 

 

Μέσω της συσκευής οχήµατος το κέντρο µπορεί να ενηµερώνεται σε πραγµατικό 
χρόνογια καταστάσεις, όπως υπέρβαση ταχύτητας, θέση σε λειτουργία της 
µηχανής του πλοίου,καθώς και άλλα γεγονότα που µπορεί ναπαρακολουθούνται σ 
' ένα πλοίο µέσω τωνψηφιακών εισόδων του εξοπλισµού οχήµατος. Επιπλέον, το 
κάθε όχηµα µπορεί να έχει το δικό του χρώµα στο ψηφιακό χάρτη ανάλογα µε τη 
κατάσταση στην οποία βρίσκεται, καθώς και να εµφανίζεταιειδικό παράθυρο 
δηλωτικό της κατάστασης συναγερµού. 
Όλα τα µηνύµατα που λαµβάνονται αποθηκεύονται στη βάση δεδοµένων,ώστε να 
είναι διαθέσιµα για στατιστικές αναφορές.Επίσης, ο χρήστης να µπορεί να επιλέξει 
για κάποιο συγκεκριµένοχρονικό (ηµερολογιακό) διάστηµα, να ενηµερώνεται για 
την κίνηση του οχήµατος,δυνατότητα αλλαγής των χαρακτηριστικών του 
δροµολογίου που εµφανίζεται στον χάρτη ,όπως πάχος και χρωµατισµός γραµµής, 
το στυλ και το µέγεθος των σηµείων (στιγµάτων) . 
 
 



 

 

3.1.5ΕΛΕΓΧΟΣ ΠΟΡΕΙΑΣΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΜΕ ΙΧΝΟΣ(Live snail-
trail) 
 
Αυτή η λειτουργία ενεργοποιείται κατά την διάρκεια παρακολούθησης του 
οχήµατος πουείναι εν κινήσει και εµφανίζει επιπλέον τη διαδροµή του οχήµατος µε 
µια ακολουθίαγραµµών πάνω στον χάρτη . 
 

 

3.1.6ΑΝΑΠΑΡΓΩΓΗ ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ (RoutePlayback) - 
ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΣΤΙΓΜΑΤΩΝ 
 

Με την επιλογή αυτή ο χρήστης µπορεί να απεικονίσει την διαδροµή του οχήµατος 



(route playback), µε µια συνεχόµενη γραµµή πάνω στον χάρτη , όπου µε drop 
down επιλέγει απευθείας τη διαδροµή ενός ή περισσοτέρων οχηµάτων καθώς και 
να ορίσει να λάβει πληροφόρηση για ορισµένο χρονικό διάστηµα. Ανάλογα µε την 
βάση και το πλήθος των ιστορικών στιγµάτων που είναι διαθέσιµα ο χρήστης 
µπορεί να εµφανίσει πολλές εβδοµάδες µήνες πριν ιστορικό στιγµάτων και 
γεγονότων. 
   Η εφαρµογή παρέχει δυνατότητα τήρησης ιστορικών δεδοµένων που 
συλλέγονται από τα οχήµατα για πάνω από 1 χρόνο. Ο κύκλος τήρησης των 
δεδοµένων είναι πλήρως παραµετροποιήσιµος. 
 

 

 

3.1.7ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ (Εµφάνιση / Απόκρυψη έκαστου 

οχήµατος) 

Το σύστηµα παρέχει τη δυνατότητα δηµιουργίας κατηγοριών οχηµάτων ανάλογα 
µε τοντύπο τους (πλοία, λεωφορεία, φορτηγά, βυτία, κτλ. ) ή τον χρήστη και από 
τηνλίστα κατάστασης οχηµάτων υπάρχει η δυνατότηταεµφάνισης/απόκρυψης 
στον/από τονχάρτη οποιουδήποτε οχήµατος. Επίσης, υπάρχει η ευκολία 
εµφάνισης/απόκρυψης όλων τωνοχηµάτων, εφόσον αυτά ανήκουν σε 
συγκεκριµένες κατηγορίες. 
 
 

 
 

 
3.1.8 GEOFENCING 
 
 
Κατά την εγκατάσταση της συσκευής εντοπισµού υπάρχει η δυνατότητα να 
προγραµµατιστεί, ούτως ώστε να υπάρχει περιορισµός στο χώρο κίνησης του 
εκάστοτε οχήµατοςκαι εάν ξεφύγει από τα προκαθορισµένα όρια να ενεργοποιείται 



ηδορυφορική µονάδα καινα στέλνει alarm στον κεντρικό υπολογιστή και στον 
αντίστοιχο χρήστη . 
 
 

 

 
 

Ταυτόχρονα ανοίγει νέο παράθυρο στην εφαρµογή όπου ο χρήστης αντιλαµβάνεται 
απόποια όρια κίνησης έχει βγει το όχηµα και θέτει τον µηχανισµό ασφαλείας σε 
λειτουργία. Οιπεριορισµοί αυτοί µπορεί να είναι τα όρια µιας θαλάσσιας περιοχής η 
µίας πόλης ή τα όρια δήµων ή οικοδοµικώντετραγώνων. Αυτό µπορεί να συνδεθεί 
και µε σειρήνα ασφαλείας που θα βρίσκεται στιςεγκαταστάσεις του χρήστη. 
 
 

 
 
 



 
3.1.9ΑΝΑΦΟΡΕΣ - ΕΝ∆ΕΙΞΕΙΣ- ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ 
 
 
Το σύστηµα έχει τη δυνατότητα αυτόµατης δηµιουργίας αναφορών για την 
δραστηριότητα ενός οχήµατος ή µιας οµάδας οχηµάτων, στον ίδιο στόλο ή στην 
ίδιακατηγορία για το χρονικό διάστηµα που θα επιλέξει (επιλογή ηµέρας και ώρας) 
εµφανίζοντας πληροφορίες για την ακριβή οδό, χρόνο εκκίνησης και στάσεων, 
ταχύτητακίνησης, απόσταση που διένυσε και καταστάσεις συναγερµών. Οι 
αναφορές παρουσιάζονταιείτε στον χάρτη ή σε µορφή πίνακα. 
Επίσης, υπάρχει η δυνατότητα άµεσης απόσπασηςστοιχείων από τη 
Βάση∆εδοµένων καιη επιλογή του επιθυµητού χρονικού διαστήµατος (Υπάρχει 
δυνατότητα δηµιουργίαςαναφορών επιλέγοντας χρονική περίοδο και όχηµα 
αναφοράς) 
 
Οι παρεχόµενες αναφορές συστήµατος αφορούν : 
 
• Συγκριτικές αναφορές ανά οµάδα οχηµάτων 
 
• Αναλυτικές αναφορές ανά όχηµα 
 
• Μεγάλος αριθµός προκαθορισµένων αναφορών 
 
• ∆υνατότητα δηµιουργίας εξειδικευµένων αναφορών 
 
• Αναφορά ηµερήσιας κίνησης οχήµατος µε τα ακόλουθα στοιχεία : 
 
• Όλες οι στάσεις χρονικά ταξινοµηµένες. 
 
• Χρόνος έναρξης και λήξης κάθε στάσης και η διάρκεια της. 
 
• Ενδιάµεση διαδροµή από στάση σε στάση, µε τη διανυθείσα απόσταση, τη µέση 
καιτη µέγιστη ταχύτητα διαδροµής και τη διάρκεια της. 
 
• Συγκεντρωτικά στοιχεία όπως, η συνολική ηµερήσια απόσταση που διένυσε το 
όχηµα, η συνολική διάρκεια της κίνησης, και η συνολική διάρκεια των στάσεων 
 
• Αποστολές / κινήσεις ανά όχηµα, ανά χρονική περίοδο (ώρα έναρξης, ο τόπος 
και ηδιάρκεια) . 
 
• Χιλιόµετρα που έχουν διανυθεί ανά όχηµα, ανά οµάδα οχηµάτων, ανά χρονική 
περίοδο . 
 
• Κάθε αναφορά µπορεί να εκτυπωθεί, αποθηκευτεί ή να αντιγραφεί. Πιο 
αναλυτικά, ηεφαρµογή παρέχει δυνατότητα εξαγωγής και εισαγωγής δεδοµένων σε 
µορφήαρχείων τύπου Excel, CSV κλπ 
 
∆είγµατα αναφορών που υπάρχουν στο σύστηµα ∆ιαχείρισης Στόλου, είναι τα 
ακόλουθα: 
 



 
 

• Συνολική αναφορά κίνησης 
 
Η αναφορά αυτή χρησιµοποιείται για την ανάλυση των χρόνων κίνησης όλων των 
οχηµάτων ενός στόλου για το χρονικό διάστηµα της επιλογής του χρήστη. Η 
πληροφορία που υπάρχει σε αυτήν την αναφορά απεικονίζει το χρονικό διάστηµα 
που έχουν κινηθεί τα οχήµατα, τον αριθµό των στάσεων που έχουν γίνει, το 
σύνολο των ωρών κίνησης καθώς και το σύνολο ωρών στάσεων. Στη συνέχεια από 
τα στοιχεία αυτά υπολογίζεται ο ηµερήσιος µέσος όρος κίνησης. Ταυτόχρονα τα 
στοιχεία αυτά µπορούν να απεικονιστούν και γραφικά σε pie &bar chart 
επιτρέποντας την εύκολη συγκριτική µελέτη. 
 
 

 
 

 
• ∆ελτίο κίνησης 
 
Η αναφορά αυτή χρησιµοποιείται για την ανάλυση των δροµολογίων ενός 
οχήµατος καιαπεικονίζει πληροφορίες από την αφετηρία µέχρι την κάθε στάση: 
ακριβή ώρα έναρξης τουδροµολογίου, ακριβή ώρα στάσης, γεωγραφικό σηµείο της 
στάσης, τη διανυθείσα απόστασηέως την στάση (σε χιλιόµετρα), τον χρόνο που 
ταξίδεψε το όχηµα έως την στάση, καθώς καιτον χρόνο παραµονής στην στάση. 
Στο τέλος της αναφοράς υπάρχουν τα σύνολα για όλα τα 
στοιχεία για το χρονικό διάστηµα που έχει επιλέξει ο χρήστης. 
 
 



 
 

• ∆ελτίο στάσεων 
 

Η αναφορά αυτή απεικονίζει πληροφορίες για το χρονικό διάστηµα που έχει 
παραµείνειτο όχηµα σε µια στάση, το χρόνο που χρειάστηκε για να φτάσει εκεί, 
την απόσταση πουκάλυψε έως εκεί, τον ακριβή χρόνο που σταµάτησε στο 
συγκεκριµένο σηµείο και τον ακριβήχρόνο που έφυγε από το σηµείο . 

 
 

 
• ∆ελτίο χιλιοµέτρων 
 
Η αναφορά χιλιοµέτρων εµφανίζει όλα τα οχήµατα που είναι καταχωρηµένα στην 
εφαρµογή µε τα αντίστοιχα χιλιόµετρα που έχει διανύσει το καθένα για κάθε µέρα 
τηςχρονικής περιόδου που έχει επιλέξει ο χρήστης . 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Αναφορά για παραβιάσεις κανόνων οχηµάτων 
 
Ο διαχειριστής του συστήµατος εισάγει στο σύστηµα διάφορουςπεριορισµούς για τη 
λειτουργία του στόλου των οχηµάτων, όπως π. χ. υπέρβαση ορίουταχύτητας, 
υπέρβαση ωραρίου και να λαµβάνει ενηµέρωση για τυχόν παραβιάσεις . 
 

 



 
 
 
 
• Αναφορά µέτρησης κατανάλωσης καυσίµου 
 
Λαµβάνοντας υπόψη την κίνηση του οχήµατος (ταχύτητα) σε συνδυασµό µε τα 
διανυθέντα χιλιόµετρα, πορεία, κατεύθυνση κτλ. Το σύστηµα υπολογίζει την µέση 
κατανάλωση καύσιµου ανά δροµολόγιο. Επίσης, ο χρήστης µπορεί να εκτυπώσει 
γράφηµα διακύµανσης κατανάλωσης καυσίµου σε ηµερήσια βάση ή για όποιο 
χρονικό διάστηµα επιθυµεί. 

 
 

• Ηλεκτρονική Λίστα οχηµάτων 
 
Η εφαρµογή έχει τη δυνατότητα δηµιουργίας ηλεκτρονικής λίστας οχηµάτων όπου 
θαεπιτυγχάνεται µέσω της δηµιουργίας αναφορών ηµερολογιακά σχετικά µε την 
παρακολούθηση των ασφαλιστικών και νοµικών υποχρεώσεων όπως ασφάλιση του 
οχήµατος, ΚΤΕΟ, τέλη κυκλοφορίας και χιλιοµετρικά όπως αλλαγήλαδιών, µικρό/ 
µεγάλο service, κτλ. ώστε να ενηµερώνεται ο χρήστης έγκαιρα για τις 
υποχρεώσεις κάθε οχήµατος 



 

3.2 ΣΥΣΤΗΜΑTELENOISISMYFLEET ΓΙΑ 
∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣΤΟΛΟΥΟΧΗΜΑΤΩΝ  ΜΕΣΩ  GPS 
 
Τηλεµατική διαχείριση στόλου 

 
 Η χρήση κατάλληλου συστήµατος τηλεµατικής παρέχει την δυνατότητα για ένα 

πλήρη έλεγχο των ενεργειών των οχηµάτων και των οδηγών, από οποιοδήποτε 

υπολογιστή σε οποιοδήποτε µέρος. 

 

 

Γνωρίζετε ανά πάσα στιγµή: 
 

• Τη θέση των οχηµάτων  
• Την διαδροµή τους σε πραγµατικό χρόνο 
• Οποιαδήποτε απόκλιση από το προγραµµατισµένο δροµολόγιο 
• Τη χρονική στιγµήάφιξης του οχήµατος στον πελάτη  
• Τη χρονική στιγµή επιστροφής του οχήµατοςγια το προγραµµατισµό της 

επόµενης διαδροµής 
 

Αποτέλεσµα: µε ορθότερο προγραµµατισµό επιτελούνται περισσότερα 

δροµολόγια σε λιγότερο χρόνο. 

 

Αναφορά για τις στάσεις και τη διάρκειά τους και ενηµέρωση για τα 
παρακάτω: 

 
• Το λόγο στάσης του οχήµατος 
• Την διάρκεια της στάσης  
• Ακριβή διεύθυνση στάσης 
• Εάν η στάση πραγµατοποιήθηκε σε κάποιο πελάτη ή σε κάποιο καφέ 

 

 
 
Σύστηµα Telenoisis MyFleet: εξειδικευµένο σύστηµα τηλεµατικής 
 

Το σύστηµα διαχείρισης στόλου Telenoisis MyFleet παρέχει όλα τα οφέλη της 

τηλεµατικής. Μπορεί και διαχειρίζεται, σε πραγµατικό χρόνο, όλες τις απαραίτητες 

πληροφορίες µε αποτέλεσµα την εξασφάλιση του σωστού σχεδιασµού, του 

ελέγχου και τη διαχείρισης των δραστηριοτήτων της εταιρείας, όπως επίσης και τη 

βέλτιστη αξιοποίηση των υπαρχόντων πόρων. 

 

Ο χρήστης µπορεί επίσης να εντοπίζει τις εκτροπές από τις προαποφασισµένες 

διαδροµές, το χρόνο και τη θέση των οχηµάτων, βεβαιώνοντας αν είναι σε 

υπηρεσία και αν τηρούν τη πορεία την προγραµµατισµένη διαδροµή, ελέγχοντας 

ότι οι εργαζόµενοι  ακολουθούν τις εντολές που τους έχουν δοθεί και 

εξασφαλίζοντας ότι η προγραµµατισµένη υπηρεσία έχει πραγµατοποιηθεί. 



 

Είναι απλό για το χρήση, επιτρέπει στους διαχειριστές να συντονίζουν τη 

διαχείριση του στόλου µέσω της απεικόνισης της θέσης του οχήµατος σε 

πραγµατικό χρόνο, κάθε στιγµή από οποιοδήποτε υπολογιστή µε σύνδεση στο 

Internet. 

Το σύστηµα τηλεµατικής διαχείρισης στόλου οχηµάτων Telenoisis αποτελεί µια 

πρωτοποριακή υπηρεσία εντοπισµού η οποία είναι απολύτως κατάλληλη για τις 

εταιρείες που τους ενδιαφέρει η θέση και η προστασία των οχηµάτων τους όσο και 

η δηµιουργία και η τήρηση των σωστών για την επιχείρηση δροµολογίων. 

 

Για όσους θέλουν ένα ολοκληρωµένο πρόγραµµα ελέγχου στόλου το σύστηµα 

Telenoisis MyFleet προσφέρει την ολοκληρωµένη υπηρεσία Fleet Management για 

µια προηγµένη διαχείριση στόλου υψηλών απαιτήσεων µε πρόσβαση στις 

αναφορές που κάθε πελάτης επιθυµεί. 

 

 
Είναι ένα σύστηµα διαχείρισης στόλου οχηµάτων σε πραγµατικό χρόνο, 

βασισµένοστην τεχνολογία GPS και GSM. Είναι υπεύθυνο για τη 

καθοδήγηση και τον έλεγχο των υπαλλήλων, αυξάνοντας τις επισκέψεις 

τους σε πελάτες από τη βελτιστοποίηση των διαδροµών, τον έλεγχο της 

πορείας των οχηµάτων, την ανάλυση και την οργάνωση των διαδροµών 

µέσω συναγερµών και αναφορών, µε αποτέλεσµα την ενίσχυση της 

παραγωγικότητας, τον έλεγχο του κόστους και την αποτελεσµατικότητα 

της υπηρεσίας. 

 

 

 
 

 
 

Αναφορές Telenoisis MyFleet 

 

H υπηρεσία Telenoisis MyFleet καταγράφει µε τον πλέον αξιόπιστο 

τρόπο τα στοιχεία που είναι σηµαντικά για εσάς. Στόχος είναι να 

µπορέσετε εσείς να αξιοποιήσετε τα στοιχεία που προέρχονται από 

την κίνηση των οχηµάτων σας έτσι ώστε να λάβετε ορθότερες και 

πιο αποτελεσµατικές αποφάσεις που θα συµβάλουν στην άριστη διαχείριση των 

οχηµάτων σας, αλλά και στη µείωση του κόστους λειτουργίας τους σε σχέση µε 

την κατανάλωση καυσίµου παρέχοντας ταυτόχρονα µεγαλύτερη ασφάλεια για τους 

οδηγούς, οχήµατα και φορτία. 
 

 

Τί είναι οι Αναφορές; 
 

Αναφορές είναι οι εξειδικευµένες εκθέσεις οι οποίες σας 



παραθέτουν µε τρόπο συνοπτικό, σχηµατικό και σχεδιαγραµµατικό  τα στοιχεία 

που εσείς επιθυµείτε έτσι ώστε µε µια µόνο µατιά να µπορείτε να παρακολουθείτε 

όλα τα στοιχεία που εσείς θεωρείτε κρίσιµα. 

Πιστεύουµε στις εξειδικευµένες αναφορές και σχεδιάζουµε την δική σας αναφορά. 

Μερικές από τις πιο συνηθισµένες και καίριες αναφορές είναι οι ακόλουθες. 
 

 

Αναφορά ∆ιαδροµής 

 

Η Αναφορά αυτή δίνει λεπτοµερή προβολή για τις διαδροµές που 

πραγµατοποιούνται από ένα ή περισσότερα οχήµατα κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

και συνοδεύεται από µια γραφική παράσταση της ταχύτητας, για το µεσοδιάστηµα 

των ηµεροµηνιών. 

 

Αναφορά θέσης 
 

Η παρούσα αναφορά επιτρέπει την πρόσβαση, λεπτό προς λεπτό, σε όλες τις 

θέσεις των οχηµάτων κατά τη διάρκεια µιας χρονικής περιόδου. Επιπλέον οι 

διαχειριστές έχουν πρόσβαση στις ακόλουθες πληροφορίες: ηµεροµηνία και ώρα, 

ταχύτητα, πόση ώρα η µηχανή του οχήµατος ήταν ενεργή και πόση ώρα ήταν 

ανενεργή, καθώς επίσης πόσες ώρες έχει εργασθεί ο κάθε οδηγός. 

 

Αναφορά Συναγερµών 
 

Οι συναγερµοί σας παρέχουν την δυνατότητα να ενηµερώνεστε για συγκεκριµένα 

συµβάντα και γεγονότα που εσείς έχετε επιλέξει. Για παράδειγµα εάν είναι 

σηµαντικό σε εσάς να γνωρίζετε πότε άνοιξε ή έκλεισε η πόρτα του οχήµατος σας 

ή άνοιξε η τάπα καυσίµων του οχήµατός σας, ένας συναγερµός σας ειδοποιεί σε 

πραγµατικό χρόνο ώστε να γνωρίζετε το γεγονός την στιγµή ακριβώς που 

πραγµατοποιήθηκε. Όλες αυτές οι ειδοποιήσεις καταγράφονται και εµφανίζονται 

επίσης και σε εξειδικευµένη αναφορά. Η αναφορά συναγερµών σας επιτρέπει  να 

εξετάζετε  την κατάσταση µε όλα τα γεγονότα που εσείς έχετε επιλέξει και πότε 

έχουν πραγµατοποιηθεί. Ενδεικτικά στοιχεία που εµφανίζονται είναι η διέλευση 

των οχηµάτων από τα σηµεία ενδιαφέροντος και ειδοποιήσεις για τα οχήµατα που 

εισέρχονται ή εξέρχονται από προκαθορισµένες περιοχές. 

 

Τεχνική Αναφορά ∆ιαχείρισης Στόλου 
 

Η Αναφορά αυτή παρέχει όλα τα µηνιαία στοιχεία του στόλου που πρέπει να 

συγκεντρωθούν σε συνοπτικές οµάδες όπως: χιλιόµετρα, υπολογισµός της 

κατανάλωσης, προσεχή συντήρηση και αλλαγή λαδιών, έλεγχος ΚΤΕΟ, αποκλίσεις 

χλµ., των υποχρεώσεων των µισθωµένων οχηµάτων, τα στατιστικά στοιχεία του 

στόλου και γραφήµατα µε την εξέλιξη των βασικών δεικτών για τους τελευταίους  

µήνες. 

 
 

Αναφορά Ανάλυσης ∆ροµολογίου 
 

Η  Αναφορά αυτή επιτρέπει την ανάλυση για το αν ένα συγκεκριµένο δροµολόγιο 

που είχε ορισθεί στο παρελθόν, έχει τηρηθεί ή όχι. Πρόσθετα κριτήρια µπορούν να 



καθορίζονται για τον έλεγχο διέλευσης και στάσης  µιας δεδοµένης θέσης, όπως, 

για παράδειγµα, εάν ο κινητήρας είναι ανοικτός ή όχι. 

 

Αναφορά Σηµείων Ενδιαφέροντος 
 

Η Αναφορά αυτή παρέχει λεπτοµερείς πληροφορίες για ένα όχηµα ή οµάδα 

οχηµάτων, επαληθεύοντας αν έχουν πραγµατικά περάσει από τα 

σηµείαενδιαφέροντος, την ηµεροµηνία και την ώρα άφιξης και αναχώρησης , αλλά 

και τον ακριβή χρόνο (διάρκεια)παραµονής στο σηµείο. 
 
Αναφορά Συναγερµού 

 

 Επιτρέπει στον διαχειριστή να λαµβάνει συναγερµούς σχετικά µε τη διέλευση των 

οχηµάτων από τα σηµεία ενδιαφέροντος και ειδοποιήσεις για τα οχήµατα που 

εισέρχονται/εξέρχονται από προκαθορισµένες περιοχές, για ανάγκη επικοινωνίας 

µε τον οδηγό. 

 

Αναφορά Ένδειξης Κλειστής/Ανοικτής Πόρτας Φορτίου 
 

Επιτρέπει την πρόσβαση σε πληροφορίες που λαµβάνονται  από τους αισθητήρες 

πόρτας  που τοποθετούνται στο όχηµα. Στην αναφορά εµφανίζονται αναλυτικά: η 

ηµεροµηνία και η ώρα που άνοιξε ή έκλεισε η πόρτα, η ακριβής διεύθυνση όπου 

πραγµατοποιήθηκε το συµβάν και η διάρκεια του γεγονότος. 

 
Αναφορά Τρόπου Οδήγησης 

 

Αυτό συνδέεται µε τις παραµέτρους οδήγησης που περιγράφονται στα ευρωπαϊκά 

πρότυπα που ισχύουν για τους επαγγελµατίες οδηγούς που µεταφέρουν 

εµπορεύµατα (οδήγηση βαρών οχηµάτων). Παρέχει πληροφορίες σχετικά µε τον 

αριθµό των φορών που ο οδηγός υπερβεί το νόµιµο χρόνο οδήγησης κατά τη 

διάρκεια της επιλεγµένης χρονικής περιόδου. Επίσης σε εξειδικευµένη αναφορά 

καταγράφονται οι φορές υπέρβασης ορίου ταχύτητας, απότοµων φρεναρισµάτων 

και επιταχύνσεων. Τα ανωτέρω εµφανίζονται και σχεδιαγραµµατικά για να είναι 

εύκολη και άµεση η αξιολόγηση του τρόπου οδήγησης. 
 

Λειτουργία 
Σε κάθε όχηµα  γίνεται εγκατάσταση συσκευής GPS η οποία  στέλνει όλες τις 

πληροφορίες κάθε λεπτό, όπως: γεωγραφική θέση(διεύθυνση), ταχύτητα, χρόνος 

οδήγησης, χιλιόµετρα ταξιδιού, αναγνώριση του οδηγού, κατάσταση κινητήρα, 

κατάσταση µπαταρίας οχήµατος( V) κλπ. Η µονάδα έχει τη δυνατότητα 

αποθήκευσης της διαδροµής αλλά και των υπολοίπων πληροφοριών. Αυτές οι 

πληροφορίες διαβιβάζουν ανακοινώσεις µέσω του δικτύου GSM / GPRS προς τον 

διακοµιστή, µέσω του ∆ιαδικτύου. 

 

Το GSM / GPRS σύστηµα είναι µια ψηφιακή τεχνολογία ασύρµατης επικοινωνίας 

που επιτρέπει την περιαγωγή µεταξύ περισσοτέρων από 200 δικτύων σε διάφορες 

χώρες, διασφαλίζοντας έτσι την επικοινωνία µε τα οχήµατα σε όλο τον κόσµο. 

 

Το GPS συνεπώς, δείχνει σε σας την τοποθεσία σε πραγµατικό χρόνο, γεγονός που 

θα απλοποιήσει τη διαχείριση του στόλου της εταιρείας σας. Εσείς το µόνο που 



χρειάζεστε είναι να έχετε πρόσβαση στο ∆ιαδίκτυο για να αποκτήσετε τον πλήρη 

έλεγχο των οχηµάτων σας από όπου και εάν βρίσκεστε. Όλες αυτές οι 

πληροφορίες καταγράφονται στο λογισµικό, το οποίο είναι ειδικάσχεδιασµένο  από 

την εταιρεία µας για να καταγράφει τις πληροφορίες οι οποίες είναι πολύτιµες για 

εσάς και την εταιρεία σας. 

 

Σύστηµα GPS 

 
 

Τρόπος λειτουργίας 

 

Η µονάδα εντοπισµού εγκαθίσταταικαι συνδέεται στο όχηµα από 

εξειδικευµένο ηλεκτρολόγο. Όταν ληφθεί σήµα από τους ειδικούς 

δορυφόρους GPS η συσκευή αποστέλλει πληροφορίες στην ειδική 

µονάδα Server, τις αποκωδικοποιεί και τις διαθέτει για επεξεργασία 

µέσω του ειδικού λογισµικού (Software) στο οποίο υπάρχει πρόσβαση µέσω του 

διαδικτύου. 

Ανάλογα µε τον προγραµµατισµό της η µονάδα συγκρατεί και αποστέλλει τις 

απαιτούµενες πληροφορίες, όπως: 

 
• γεωγραφική θέση, 
• ταχύτητα, 
• χρόνος οδήγησης, 
• διανυθείσα απόσταση ταξιδιού σε χιλιόµετρα, 
• αναγνώριση και έλεγχος του οδηγού, 
• κατάσταση κινητήρα 
• όποια άλλη συγκεκριµένη πληροφορία χρήζει αναφοράς  

 

Το κοινό έχει πρόσβαση στο διαδίκτυο και από εκεί µπορεί να παρακολουθεί την 

πορεία του οχήµατος ή άλλου αντικειµένου και όποιες άλλες πληροφορίες έχουν 

ενδιαφέρον σε πραγµατικό χρόνο, καθ’ όλη τη χρονική διάρκεια δηλαδή που το 

όχηµα βρίσκεται εν κινήσει προς το προορισµό του. 

Τα δεδοµένα αυτά µεταβιβάζουν ανακοινώσεις µέσω δικτύου GSM / GPRS προς 

τον διακοµιστή, µέσω του ∆ιαδικτύου. 

Το GSM / GPRS σύστηµα είναι µια ψηφιακή τεχνολογία ασύρµατης επικοινωνίας 

που επιτρέπει την περιαγωγή µεταξύ περισσοτέρων από 200 δικτύων σε διάφορες 

χώρες, διασφαλίζοντας έτσι την επικοινωνία µε τα οχήµατα σε όλο τον κόσµο. 

Το GPS συνεπώς, ενηµερώνει την τοποθεσία σε πραγµατικό χρόνο, έτσι 

απλοποιείται η διαχείριση του στόλου της εταιρείας . 
 

Τί όφελος θα υπάρχει; 

Τα µέλη τη εταιρείας, είτε βρίσκονται εντός είτε εκτός Ελλάδας, έχουν έναν 

ολοκληρωµένο εποπτικό έλεγχο των οχηµάτων τους, εύκολα, γρήγορα και 

αξιόπιστα. Ο έλεγχος γίνεται µε απλό τρόπο αφού ανά πάσα στιγµή και µε 

οποιοδήποτε υπολογιστή συνδεδεµένο στο διαδίκτυο είναι τα µέλη ενηµερώνονται 

για τη θέση όλων των οχηµάτων και την πορεία τους σε πραγµατικό χρόνο καθώς 

και όλα τα στοιχεία που ενδιαφέρουν µέσω εξειδικευµένων αναφορών που 

καλύπτουν όλες τις απαιτήσεις των µελών 

 
Τί θα εµφανίζεται ; 

 

Στη Navigate κατασκευάζονται εξειδικευµένα συστήµατα 



τηλεµατικής απολύτως προσαρµοσµένα για τη κάθε εταιρεία ξεχωριστά µε όλες τις 

απαραίτητες αναφορές που καλύπτουν τους στόχους της εταιρείας. Υπάρχει η 

δυνατότητα να παρακολουθούν τα µέλη όλες τις ενδείξεις που χρειάζονται και να 

έχουν εξειδικευµένη αναφορά σε πλήρως κατανοητή µορφή. 

Ενδεικτικά παρατίθενται οι πιο διαδεδοµένες αναφορές. 

 

 

Σηµαντικές Αναφορές 
 

• Αναφορές δροµολογίου 
• Αναφορά αρχής και λήξης διαδροµής, 
• Ένδειξη οδοµέτρου στην αρχή και στο τέλος της διαδροµής, 
• Μέγιστη ταχύτητα, 
• ∆ιανυθείσα απόσταση, 
• Μέση και µέγιστη ταχύτητα, 
• ∆ιάρκεια στάσεων, 
• Χρόνος διαδροµής και idle time. 
• Αναφορές ανά διεύθυνση, ανά απόσταση ανά στάθµευση ανά διαδροµή. 
• Αναφορές για την τάση της µπαταρίας του οχήµατος, τον αριθµό των δορυφόρων, 

την ταχύτητα, την ένδειξη οδοµέτρου, τον χρόνο ανανέωσης των δεδοµένων κλπ. 
• Αναφορά επιπέδου καυσίµων 
• Αναφορά θερµοκρασιών 
• Αναφορά ανοίγµατος τάπας καυσίµων 
• Αναφορά οδικής συµπεριφοράς και εκπαίδευσης οδηγών: όνοµα οδηγού, στοιχεία 

οδηγού, οµάδα αίµατος οδηγού, 
• Αναφορά χρόνου µε κλειστή µηχανή, µε ανοιχτή µηχανή, ποσοστό χρόνου % µε 

ανοιχτή µηχανή, διανυθείσα απόσταση σε χιλιόµετρα, µέση και µέγιστη ταχύτητα, 
• Αριθµός απότοµων φρεναρισµάτων, αριθµός απότοµων επιταχύνσεων, αριθµός 

οδήγησης µε υψηλή ταχύτητα. 
 

 

3.2.1 Έλεγχος Πλοίου 

 
Κεντρικό Σύστηµα Ελέγχου 
 
Το κεντρικό σύστηµα ελέγχου (Machinery Centralized Control & Monitoring 
System) παρέχει την δυνατότητα ελέγχου και παρακολούθησης των συστηµάτων 
του πλοίουπου είναι µε αυτό διασυνδεδεµένα. Στην υλοποίηση διακρίνουµε τα τρία 
παρακάτω επίπεδα: 
 
α) ∆ιασύνδεσης και οµαδοποίησης των σηµάτων 
β) Μεταφοράς και διαχείρισης των σηµάτων 
γ) Επεξεργασίας και οπτικοποίησης των σηµάτων 

 



 

 

   Η διασύνδεση πραγµατοποιείται από σύνολο κιβωτίων εισόδου/εξόδου (Ι/Ο ΒΟΧ) 
στα οποία γίνεται η διασύνδεση των επί µέρους συστηµάτων. Τα Ι/Ο ΒΟΧ µέσω 
ενός βρόγχου οπτικών ινών, µεταφέρουν τις πληροφορίες από τους αισθητήρες 
προς τους κεντρικούς επεξεργαστές για οµαδοποίηση και επεξεργασία ή 
λαµβάνουν εντολές και εκδίδουν τα σήµατα ελέγχου. Υπάρχει οµαδοποίηση των 
I/O Box ανάλογα των συστηµάτων που υποστηρίζουν και κατά αντιστοιχία 
υλοποιούνται σε φυσικό επίπεδο τρεις βρόγχοι για το πλωριό, το πρυµναίο 
µηχανοστάσιο και για τα βοηθητικά µηχανήµατα. 
 
   Οι κεντρικοί επεξεργαστές ονοµάζονται LPU και χαρακτηρίζονται σύµφωνα µε το 
βρόγχοπουυλοποιούνσε FWD,AFT Propulsion και Auxiliary&Electrical Power Control 
And Monitoring System. Οι LPU ελέγχουν και ρυθµίζουν την λειτουργία του 
βρόγχου ενώ ταυτόχρονα είναι διασυνδεδεµένοι µε αστεροειδή τοπολογία µεταξύ 
τους και µε τουςσταθµούς εργασίας. 
   Τέλος, στους σταθµούς εργασίας που βρίσκονται στην γέφυρα και στο κέντρο 
ελέγχου γίνεται η οπτικοποίηση όλων των ενδείξεων και µπορεί να εκτελεστεί ο 
τηλεχειρισµός των µηχανηµάτων. Σε αυτούς παρέχεται η δυνατότητα καταγραφής 
των σφαλµάτων που έχουν εµφανιστεί είτε τήρηση ιστορικού γραφήµατος για την 
µεταβολή στο χρόνο αναλογικών σηµάτων εισόδου. Τα συστήµατα 
αυτάσχεδιάζονται συνήθως από µεγάλες εταιρίες και για η λειτουργία των σταθµών 
εργασίας είναι βασισµένη πάνω σε σύγχρονα λειτουργικά συστήµατα(ΟS). 
Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται η µη επάνδρωση των µηχανοστασίων και 
περιορισµό των επισκέψεων σε αυτά από το προσωπικό µόνο για την εκτέλεση 
περιοδικών ελέγχων ασφαλείας και εργασιών σε µη τηλεχειριζόµενες διαδικασίες. 
Τελικό αποτέλεσµα η µείωση του προσωπικού που απαιτείται και ταυτόχρονα η 
διασφάλιση υψηλού βαθµού αξιοπιστίας του συστήµατος. 
 

 
3.2.2 Τοπικά Συστήµατα Ελέγχου ( Ι/Ο ΒΟΧ) 
 
Τα τοπικά συστήµατα ελέγχου είναι διάσπαρτα σε όλο το πλοίο προκειµένου να 



µεταφέρονται τα απαραίτητα σήµατα προς τα τηλεχειριζόµενα συστήµατα και να 
συλλέγουντις πληροφορίες από του αισθητήρες. Από την παράθεση των 
συστηµάτων στο προηγούµενοκεφάλαιο συγκεντρωτικά έχουµε να διαχειριστούµε 
τέσσερα σήµατα: 
 
α) Ψηφιακά σήµατα εισόδου (π.χ. κατάσταση ηλεκτρονόµων σε εκκινητές 
ηλεκτρικών κινητήρων, ενεργοποίηση αισθητήρα κυτών) 
 
β) Αναλογικά σήµατα εισόδου (π.χ. αισθητήρας µέτρησης πίεσης στο δίκτυο 
πυρκαγιάς, θερµοκρασία θαλασσινού νερού, θέση χειριστηρίου ελέγχου στροφών 
µηχανής) 
 
γ) Ψηφιακά σήµατα εξόδου (π.χ. ενεργοποίηση ηλεκτρονόµων σε εκκινητές 
ηλεκτρικών κινητήρων, ενεργοποίηση ηχητικού σήµατος) 
 
δ) Αναλογικά σήµατα εξόδου (π.χ. ηλεκτρικό όργανο ένδειξης στροφών µηχανής) 
 
Στις τοπικές µονάδες υπάρχουν οι κάρτες διασύνδεσης (Input/Output Bus 
Terminal) των σηµάτων εισόδου εξόδου και ο τελικός προσαρµογές δικτύου (Bus 
Terminal Controller). Στις διατάξεις αυτές χρησιµοποιούνται πρότυπα διαύλου 

επικοινωνίας (Fieldbus) πουικανοποιούν της εκάστοτε Ευρωπαϊκές Προδιαγραφές. 

 

 

 

 
 

 

 
Tα πρότυπα αυτά προδιαγράφουν τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά 
µιαςσειριακής διασύνδεσης που µπορεί να χρησιµοποιηθεί σε κατανεµηµένα δίκτυα 
µεταφοράςψηφιακών ή και αναλογικών σηµάτων από συστήµατα αυτοµατισµού 
χαµηλού ρυθµούµεταφοράς πληροφοριών (αισθητήρες, εκκινητές). Στα πλοία 
υπάρχει η ανάγκη να γίνεταισαφής διαχωρισµός µεταξύ των συσκευών σε αφέντη 
(Master) και εργάτη (Slave). 
Μaster συσκευές είναι αυτές που ελέγχουν το δίαυλο και έχουν την 
εξουσιοδότησηνα εκδίδουν µηνύµατα χωρίς αυτό να τους έχει αιτηθεί. Στα πλοία 
master συσκευές είναι οικεντρικοί επεξεργαστές (LPU) που υπάρχουν σε κάθε 
δακτύλιο διασύνδεσης των I/O Box. Slave συσκευές είναι ο τελικός προσαρµογέας 
δικτύου (Bus Terminal Controller) που είναιδιασυνδεµένοι οι αισθητήρες των 
συστηµάτων και µε τον οποίο συνδέονται τα τερµατικάτων σηµάτων εισόδου 
εξόδου. Οι τελικοί προσαρµογείς διαθέτουν ενσωµατωµένο τονελεγκτή για την 
υλοποίηση του εκάστοτε fieldbus προτύπου και φυσικά υπάρχει πλήθοςτερµατικών 
που µπορούν να χρησιµοποιηθούν αναλόγως του είδους των σηµάτων 
πουδιαχειριζόµαστε. Τα τερµατικά επικοινωνούν µέσω διαύλου που υλοποιείται 



προκαθορισµένο αριθµό συρµάτων και απαιτείται ο τερµατισµός του µε το τελικό 
τερµατικό. Ο προγραµµατισµός του µπορεί να γίνει από την τοπική θύρα είτε µέσω 
του δικτύου. 
 
 
Σύστηµα Οµαδοποιηµένης ∆ιαχείρισης Τοπικών Συστηµάτων Ελέγχου 
 
 
Τα τοπικά συστήµατα ελέγχου ( I/O BOX) είναι διασυνδεδεµένα σε δίκτυο 
δακτυλίουπου υλοποιείται µε διπλή οπτική ίνα προκειµένου να υλοποιείται η 
αριστερόστροφη καιδεξιόστροφη µεταφορά των δεδοµένων στο φυσικό επίπεδο 
του δικτύου. Η επιλογή της διπλής διαδροµής επιλέγεται προκειµένου να αυξηθεί η 
αξιοπιστία του συστήµατος σεπερίπτωση βλάβης της γραµµής ή κιβωτίου I/O BOX 
που θα οδηγούσε σε διακοπή τουβρόγχου. Ο έλεγχος του δακτυλιοειδούς δικτυού 
γίνεται από τον διαχειριστή των τοπικώνµονάδων LPU που είναι διασυνδεδεµένος 
στον βρόγχο. Τα τρία συστήµατα FWD, AFT, Propulsion και Auxiliary&EPCAMS 
υλοποιούνται µε τρεις ανεξάρτητους βρόγχους. Για ταδίκτυα FWD και AFT 
Propulsion ο έλεγχος γίνεται από µια LPU αντίστοιχα. 
Για τα υποσυστήµατα FWD και AFT Propulsion οι τοπικές µονάδες σηµάτων (I/O 
BOX) που είναι διασυνδεδεµένες διαχειρίζονται σήµατα που σχετίζονται µε την 
λειτουργίατων µηχανών πρόωσης κάθε µηχανοστασίου αντίστοιχα. Τα σήµατα 
αυτά αφορούν: 
 

• Ενδείξεις στα αναλογικά όργανα των στροφών µηχανών και αξονικών, 
ενδείξεις για την κατάσταση λειτουργίας των µηχανών και µεταφορά 
εντολών προς το προωστήριο σύστηµα από τα χειριστήρια στην γέφυρα 
και στο κέντρο ελέγχου. Αυτό υλοποιείται από δυο αντίστοιχα I/O BOX στις 
θέσεις αυτές 

 
• Κατάσταση (ανοικτό / κλειστό) των ανοιγµάτων αναρρόφησης αέρος και 

των οχετών καυσαερίων υπό / υπέρ ισάλου των µηχανών πρόωσης 
 

• Λειτουργίας ηλεκτροκίνητων εξαεριστήρων µηχανοστασίων 
 

• Ενδείξεις των πιέσεων αέρος στα συστήµατα χαµηλής και υψηλής καθώς 
και οέλεγχος λειτουργίας ηλεκτροκίνητων αεροσυµπιεστών µηχανοστασίων 

 
• Ενδείξεις λειτουργίας των συστηµάτων ανόρθωσης 24Volt DC και 

φόρτισηςσυστοιχιών µπαταριών 
 

• Ενδείξεις στάθµης δεξαµενών πετρελαίου χρήσεως από µηχανές, 
τηλεχειρισµοίεπιστοµίων τροφοδότησης µηχανών, έλεγχος 
ηλεκτροκίνητων αντλιών µετάγγισηςπετρελαίου από δεξαµενές 
αποθηκεύσεως προς τις χρήσεως 

 
• Κατάσταση λειτουργίας µηχανής και µειωτήρα. Ειδικά για τις µηχανές 

έχειχρησιµοποιηθεί σύνθετη λύση όπου ο τηλεχειρισµός γίνεται µέσω I/O 
BOX (εντολέςεκκίνησης, σύµπλεξης, αύξησης στροφών) ενώ η τηλεµετρία 
των µηχανών γίνεται µεσειριακή διασύνδεση της LPU απευθείας µε κάθε 
µηχανή 

• Κατάσταση λειτουργίας µονάδας καθαρισµού ελαιωδών καταλοίπων και 
σύνολοτηλεχειριζόµενων επιστοµίων δικτύου µετάγγισης πετρελαίου 
καθώς και οι ενδείξειςστάθµης δεξαµενών πετρελαίου αποθηκεύσεως. Τα 
σήµατα αυτά εξυπηρετούνται απότον βρόγχο του Πλωριού µηχανοστασίου 
καθώς αυτό καθορίζεται ως κρισιµότερο 
 



Με την κατανοµή αυτή το κάθε υποσύστηµα ελέγχει ολοκληρωµένα το 
αντίστοιχοµηχανοστάσιο προκειµένου να διατηρηθεί ο έλεγχος πρόωσης σε 
περίπτωση βλάβης ενός εκτω δυο υποσυστηµάτων ή απώλειας ενός ολόκληρου 
µηχανοστασίου λόγω φωτιάς ήδιαρροής. 
Για το υποσύστηµα Auxiliary&EPCAMS οι τοπικές µονάδες σηµάτων (I/O BOX) 
που είναι διασυνδεδεµένες διαχειρίζονται σήµατα που σχετίζονται µε τηνλειτουργία 
τωνυπολοίπων βοηθητικών συστηµάτων του πλοίου καθώς επίσης µε την 
παραγωγή και διανοµήηλεκτρικής ισχύος. Τα σήµατα αυτά αφορούν: 
 

• Ενδείξεις και έλεγχος εντολών για ακινητοποίηση ανεµιστήρων και 
εξαεριστήρων πλοίου καθώς και κατάστασης συστήµατος κλιµατισµού 
 

• Κατάσταση θυρών και ανοιγµάτων 
 

• Έλεγχος ηλεκτροκίνητων αντλιών πυρκαγιάς και µέτρησης πίεσης 
λειτουργίας συστήµατος 

 

 
• Ενδείξεις και έλεγχος ηλεκτροµηχανών 

 
• Ενδείξεις ηλεκτρικών µεγεθών παραγόµενης ηλεκτρικής ισχύος (τάση, 

ρεύµα, ισχύς και συχνότητα), έλεγχος κυριών διακοπτών πινάκων 
διανοµής καθώς και έλεγχος διαδικασιών συγχρονισµού γεννητριών και 
κατατοµής ισχύος 

 

 
• Έλεγχος πηδαλίου, αεροσυµπιεστών ελίκων και σταθµιστήρων 

 
• Έλεγχος των ανεµιστήρων και εξαεριστήρων πλοίου 

 

 
• Κατάστασης συστήµατος αντιµετώπισης φωτιάς σε µηχανοστάσια 

(προετοιµασία ενεργοποίησης, κατάκλιση χώρων µε διοξείδιο του άνθρακα 
CO2) 
 

• Κατάσταση συστήµατος πυρανίχνευσης (ενεργοποίηση ή µη ζώνης 
αισθητήρων) και συστήµατος ανίχνευσης διαρροών 
 

• Έλεγχος λειτουργίας µονάδων παραγωγής πόσιµου νερού και 
ηλεκτροκίνητων αντλιών ποσίµου και ζεστού νερού 

 
Στο Auxiliary&EPCAMS προκειµένου να αυξηθεί η αξιοπιστία και να διατηρηθεί ο 
έλεγχος στα βοηθητικά µηχανήµατα χρησιµοποιήθηκαν δυο LPU όπου η µια έχει 
τον έλεγχοκαι η δεύτερη είναι σε αναµονή και έτοιµη να αναλάβει τον έλεγχο 
(Master, Slave). 
Στα υποσυστήµατα FWD και AFT Propulsion οι LPU αποτελούνται από ένα 
υπολογιστή κατασκευάστριας 
Στο υποσύστηµα Auxiliary&EPCAMS υπάρχει η διαφοροποίηση µε τα παραπάνω 
στο ότι δεν απαιτείται κάρτα διασύνδεσης µε τον ελεγκτή των κυριών µηχανών. 
Επιπλέονµέσα στα κιβώτια των LPU υφίστανται οι µετατροπείς Profibus Converter 
για τηνδιασύνδεση αυτών µε τον βρόγχο των Ι/Ο ΒΟΧ. 
Για λόγους αξιοπιστίας του συστήµατος συνήθως κατασκευάζεται διπλό δίκτυο µε 
αστεροειδή τοπολογία µεταξύ LPU και σταθµών εργασίας (WORKSTATION). Η 
κάρταδικτύου χρησιµοποιείται για την υλοποίηση του δεύτερου 
δικτύουδιασύνδεσης µεταξύ τωνLPU και WORKSTATION καθώς το ένα υλοποιείται 
µε την υπάρχουσα διασύνδεση τηςµονάδας µικροϋπολογιστή. 
Με στόχο την µείωση του βάρους των καλωδιώσεων και των ηλεκτροµαγνητικών 



παρεµβολών γίνεται µετατροπή του ηλεκτρικού σήµατος της υλοποίησης 
τουδικτύουEthernet σε οπτικό και οδήγηση του σε βρόγχο οπτικών ινών. H κάρτα 
διασύνδεσης µεελεγκτή κυριών µηχανών χρησιµοποιείται εάν ο έλεγχος της 
κατάσταση λειτουργίας µηχανήςκαι µειωτήρα παρέχεται από σειριακή θύρα από 
τον ελεγκτή της µηχανής. 
 
 

3.2.3 Κεντρικό Σύστηµα Ελέγχου (Workstation) 
 
 
Ο έλεγχος της εγκατάστασης µπορεί να γίνεται από δυο χώρους του πλοίου µέσω 
τωνσταθµών εργασίας που είναι εγκατεστηµένοι, ένας στην γέφυρα και δυο στο 
κέντρο ελέγχου.Από τους σταθµούς εργασίας (workstation) ο χειριστής µπορεί να 
ελέγχει και νατηλεχειρίζεται τα διασυνδεδεµένα µηχανήµατα όπως αυτά έχουν 
περιγράφει παραπάνω. Οισταθµοί εργασίας αποτελούνται από ένα υπολογιστή που 
διαθέτει οθόνη, πληκτρολόγιο,ηχητική κόρνα και trackerballs. Επιπλέον 
στηνγέφυρα και στο κέντρο ελέγχου πέραν τωνσταθµών εργασίας υπάρχουν οι 
µοχλοίελέγχου µηχανών και ο πίνακας ενδείξεωναναλογικών οργάνων 
στροφώνλειτουργίας µηχανών και αξονικού συστήµατος καθώς και 
τααπαραίτηταενδεικτικά λειτουργίας µηχανών καθώς και τα κοµβιά εκκίνησης, 
διακοπήςλειτουργίας και ακινητοποίησης ανάγκης. Επιπλέον υπάρχει ένας 
φορητόςυπολογιστής πουδιαθέτει το λογισµικό και µπορεί να λειτουργήσει ως 
φορητόςσταθµός εργασίας (PortableWorkstation). Αυτός µπορεί να συνδεθεί στο 
δίκτυο από κατάλληλα επιλεγµένα ζωτικάσηµεία του πλοίου προκειµένου να 
λειτουργήσει επικουρικά ή σε κατάσταση ανάγκης όπουδεν µπορούν να 
επανδρωθούν οι σταθερές θέσεις εργασίας. 
Ο χρήστης που αναλαµβάνει το σταθµό εργασίας µπορεί να θέτει εντός και εκτός 
λειτουργίες και έχει την ευθύνη για την αναγνώριση των συµβάντων. Ο έλεγχος 
τουσυστήµατος µπορεί να αναληφθεί από τον χρήστη του σταθµού εργασίας 
ανάλογα µε τηνβαθµό εξουσιοδότησης που διαθέτει και µπορεί να είναι συνολικός 
ή επιµέρους για κάποιουποσύστηµα. Βασική αρχή είναι ότι δεν µπορούν δυο 
χρήστες να διαθέτουν ταυτόχρονα τονέλεγχο σε ίδια υποσυστήµατα. Ο κάθε 
χρήστης µπορεί να επιτρέψει ή όχι στους υπόλοιπουςχρήστες να 
ελέγξειοποιοδήποτε σύστηµα εφόσον διαθέτει ανώτερο βαθµό εξουσιοδότησηςαπό 
αυτούς. Στην µοναδική περίπτωση όπου υπάρχει µόνο ένας ενεργοποιηµένος τότε 
αυτόςαποκτά τον συνολικό έλεγχο αυτόµατα. 
Η τοπολογία του δικτύου είναι αστεροειδής µε χρήση ενός Industrial Εthernet 
RailSwitch και σε αυτό είναι διασυνδεδεµένες οι LPU και τα WorkStation. 
Γιαλόγουςεπαύξησης της αξιοπιστίας του συστήµατος υπάρχει και δεύτερο 
δίκτυοίδιας διάρθρωσης σερόλο BackUp και το κάθε ένα Rail Switch είναι 
τοποθετηµένοεντός των LPUAuxiliary&EPCAMS. Σε κάθε ένα από τα παραπάνω Rail 
Switch έχεισυνδεθεί ένα IndustrialETHERNET Rail Hub που εξυπηρετεί τις λήψεις 
για τηνφορητή µονάδα. Με την διάταξηαυτή επιτυγχάνεται η αύξηση του βαθµού 
αξιοπιστίας για την χρησιµοποίηση των θέσεωντης φορητής µονάδας καθώς οι 
λήψεις διαµοιράζονται και εξυπηρετούνται και από τα δυοανεξάρτητα δίκτυα. 
 
 

3.2.4 Οπτικό Περιβάλλον Απεικόνισης (Μan Μachine Ιnterface) 
 
Η ιδέα του αποµακρυσµένου ελέγχου ήταν η διευκόλυνση του ανθρώπου 
ναελέγχειαπό απόσταση µηχανές και σε αυτό το σύστηµα µεταξύ της µηχανής και 
του ανθρώπου εκτόςαπό τις γραµµές µεταφοράς σηµάτων, αισθητήρες 
καιεπεξεργαστές υπάρχει το τελικόστάδιο της « διεπαφής » των αισθήσεων 
όρασηςκαι ακοής του ανθρώπου µε το σύστηµα . 
Η διεπαφή του ανθρώπου µε το µηχάνηµα (Μan Μachine Ιnterface) 
πραγµατοποιείταιστους σταθµούς εργασίας όπου η µέθοδος απεικόνισης των 



παραµέτρων λειτουργίας τουσυστήµατος αποτελεί καθοριστικό παράγοντα 
προκειµένου να είναι προσφιλές και εύχρηστοστο προσωπικό που το χειρίζεται . 
Στους σταθµούς εργασίας υπάρχει µια δενδροειδής κατανοµή των σελίδων 
πουαπεικονίζουν την κατάσταση του συστήµατος. Η δοµή µπορεί να διαφέρει 
αλλάσυνήθωςέχουµε µια σελίδα εισόδου από την οποία ο χειριστής συνδέεται µε το 
σύστηµα καιακολουθεί η σελίδα του κυρίως µενού. Στο κυρίως 
µενούπαρουσιάζονται το σύνολο τωνσελίδων που υπάρχουν διαχωρισµένες σε 
τέσσερατµήµατα ανάλογα µε το είδος τουσυστήµατος που εξυπηρετούν: 
 
α) Πρόωση (κύριες µηχανές ,µειωτήρες και αξονικό σύστηµα) 
 
β) Παραγωγή και διανοµή ηλεκτρικής ισχύος (ηλεκτροµηχανές, γεννήτριες και 
πίνακες διανοµής) 
 
γ) Βοηθητικά µηχανήµατα (αεροσυµπιεστές, κλιµατισµός, αερισµός, δεξαµενές , 
αντλίες µετάγγισης, πηδάλια, σταθµιστήρες και βιολογικός) 
 
δ) Έλεγχος βλαβών (κατάσταση κυτών, πυρανίχνευση, αντλίες πυρκαγιάς και 
κατάσταση θυρών/ανοιγµάτων) 

 

 

Για τα τέσσερα γενικά τµήµατα υπάρχουν αντίστοιχα η κεντρική σελίδα όπου 
γίνεταιπερίληψη των σηµαντικότερων πληροφοριών π.χ. στην συγκεντρωτική 
σελίδα της πρόωσηςπαρουσιάζονται οι µηχανές, µειωτήρες και άξονες µε τις 
απαραίτητες πληροφορίες για τηνκατάσταση λειτουργίας τους. Ακολουθούν για 
κάθε ένα σύστηµα και η αντίστοιχη σελίδαόπου τηλεµετρούνται οι αισθητήρες του 
και όπου είναι δυνατό τηλεχειρίζονται η λειτουργίες. 
Πέραν των ανωτέρω υπάρχουν και κάποιες σελίδες που δεν εντάσσονται 
στονπαραπάνω διαχωρισµό καθώς αποτελούν σελίδες γενικής υποβοήθησης και 
αυτές 
κατατάσσονται σε γενικές κατηγορίες: 
 



• Σελίδες συγκέντρωσης και απεικόνισης αναφορών. Για την απεικόνιση 
τωναναφορών υπάρχει η σελίδα των τρεχόντων αναφορών και η συνολική 
ιστορικήκαταγραφή των αναφορών. Εκεί ανάλογα µε τον βαθµό 
εξουσιοδότησης του χειριστήµπορεί να αναγνωρίσει ένα σφάλµα και να 
εκλέξει την ιστορική διαδοχή τωνχειρισµών που εκτελέστηκαν 
 

• Παραµετροποίησης του συστήµατος. Τα ηλεκτρικά σήµατα που 
λαµβάνονται απότους αισθητήρες µέσο µονοσήµαντης συνάρτησης 
µετατρέπονται στο φυσικό µέγεθοςπου µετρούν. Από τις σελίδες 
παραµετροποίησης του συστήµατος ο χειριστής µπορείνα διορθώσει τις 
συναρτήσεις µετατροπής των σηµάτων 
 

• Επιλεκτικής παρουσίασης σηµάτων. Με αυτές ο χειριστής µπορεί να 
δηµιουργήσεισελίδες όπου σε µορφή πίνακα µπορεί να ελέγχει σε 
πραγµατικό χρόνο τις πληροφορίες από αισθητήρες που ανήκουν σε 
διαφορετικά συστήµατα. Επιπλέον τουπαρέχεται η δυνατότητα να 
καθορίσει παραµέτρους που θα καταγράφονται στοχρόνο προκειµένου να 
παραχθούν διαγράµµατα από τα οποία µπορεί ο χειριστής νααντλεί 
πληροφορίες για την µελλοντική εξέλιξη της συµπεριφοράς των τιµών 
τους.Τέλος µπορεί να ζητήσει από τους άλλους χειριστές να πάρει τον 
έλεγχο συστηµάτωνπου δεν είναι αρχικά εξουσιοδοτηµένος να ελέγχει 

 

 
• Αυτοδιάγνωσης δικτύου. Στις σελίδες αυτοδιάγνωσης του δικτύου γίνεται 

απεικόνισητων δικτύων που υλοποιούνται (βρόγχος για τα Ι/Ο ΒΟΧ, 
αστεροειδές για LPU καιWorkstation) και παρουσίαση των τµηµάτων που 
έχουν εσφαλµένη λειτουργίαπροκειµένου ο χειριστής να καθοδηγηθεί 
γρηγορότερα στη αποκατάσταση της βλάβης 

 
 
 

3.2.5 Αυτοµατοποιηµένα Συστήµατα 
 
Συστήµατα Αυτοµατοποιηµένης Ένδειξης Βλαβών 
 
Σε κάθε µηχάνηµα λόγω του πλήθους των υλικών που το αποτελούν είναι 
στατιστικά βέβαιο ότι κάποια στιγµή θα παρουσιάσει βλάβη µικρής ή µεγάλης 
επίδρασης. Για την περίπτωση ενός πλοίου και γενικότερα µιας εγκατάστασης που 
διαθέτει µεγάλο αριθµό και ποικιλία µηχανηµάτων, ο έλεγχος σε τοπικό επίπεδο 
είναι δυνατόν να εκτελεστεί υπό προϋποθέσεις (π.χ. ικανές συνθήκες που 
επιτρέπουν την παραµονή ανθρώπου) και µε παραδοχές (π.χ. έλεγχος ανά τακτά 
χρονικά διαστήµατα). Σε κάθε περίπτωση η έγκαιρη αναγνώριση της βλάβης ή της 
λειτουργίας του µηχανήµατος εκτός των καθορισµένων ορίων είναι προϋπόθεση 
για την αξιοπιστία ενός συστήµατος. Ένα σύστηµα µπορούµε να το απεικονίσουµε 
διαγραµµατικά αποτελούµενο από τα ακόλουθα τέσσερα βασικά τµήµατα: 
 
α) το µηχάνηµα που ελέγχουµε και αυτό µπορεί να είναι µια θερµική µηχανή, ένας 
ηλεκτρικός κινητήρας ή ένα ολόκληρο σύστηµα όπως η πυρανίχνευση ή ο έλεγχος 
στεγανότητας και ανοιγµάτων. 
 
β) οι αισθητήρες που είναι τοποθετηµένοι στο µηχάνηµα και σε αυτούς 
συµπεριλαµβάνονται και οι µονάδες ελέγχου και υποστήριξης αυτών 
 
γ) οι γραµµές µεταφοράς των δεδοµένων από τους αισθητήρες προς το σύστηµα 
ελέγχου. Στο σύνολο αυτό συµπεριλαµβάνονται οι γραµµές από τους αισθητήρες 
έως το στάδιο οµαδοποίησης καθώς και τα δίκτυα που υλοποιούνται µεταξύ των 



σταθµών οµαδοποίησης σηµάτων µέχρι η πληροφορία να φτάσει στο κεντρικό 
σύστηµα. 
 
δ) το κεντρικό σύστηµα τηλεµετρίας που µπορεί να είναι ένας ή περισσότεροι 
υπολογιστές και σε αυτό συµπεριλαµβάνεται και το δίκτυο που υφίσταται σε 
περίπτωση πολλαπλών σταθµών εργασίας 
 
Στην παραπάνω γενική θεώρηση ενός συστήµατος υπάρχει η περίπτωση που στην 
θέση του µηχανήµατος και των αισθητήρων είναι άλλο υποσύστηµα ελέγχου. 
Αυτού του είδους η δενδροειδής κατασκευή ακολουθείται για την µείωση της 
πολυπλοκότητας που θα προέκυπτε από την κατασκευή ενός ενιαίου συστήµατος 
λόγω της ασυµβατότητας µεταξύ των υποσυστηµάτων που αποτελούν το πλοίο. 
Παράδειγµα ο τοπικός έλεγχος των µηχανών υλοποιεί τον αποµακρυσµένο έλεγχο 
της µηχανής και του µειωτήρα καθώς επίσης διαθέτει και όλες τις ασφαλιστικές 
διατάξεις. Αυτός συνδέεται µε το κεντρικό σύστηµα και µεταφέρει οµαδοποιηµένα 
της πληροφορίες µέσω σειριακής σύνδεσης. Σε ένα σύστηµα ελέγχου αυτού του 
τύπου οι ενδείξεις των λειτουργικών χαρακτηριστικών από κάθε µηχάνηµα είναι 
αποτέλεσµα: 
 

• άµεσης αναγνώρισης και αναφερόµαστε για όλα τα λειτουργικά 
χαρακτηριστικά τωνοποίων οι ενδείξεις αποστέλλονται από τοπικούς 
αισθητήρες. 

• έµµεσης αναγνώρισης και αφορά κυρίως την ικανότητα του συστήµατος να 
συγκρίνειτα µεγέθη µε προκαθορισµένα όρια τιµών και να εκδίδει ενδείξεις 
σε περίπτωσηαπόκλισης της λειτουργίας . 
 

Η υλοποίηση της άµεσης αναγνώρισης απαιτεί καλό σχεδιασµό και ισορρόπηση µε 
τεχνοοικονοµικά κριτήρια καθώς σε κάθε µηχάνηµα υπάρχει πλήθος παραµέτρων 
που µπορούν να µετρηθούν και οι δυνατότητες που παρέχονται από πλευράς 
αισθητήρων καθώς και τα είδη που υπάρχουν είναι πολλά. Η άµεση αναγνώριση 
της λειτουργικής κατάστασης ενός µηχανήµατος µε χρήση αισθητήρων αφορά την 
απεικόνιση των φυσικών µεγεθών µε αναλογικούς αισθητήρες αλλά και την 
διάγνωση βλαβών από διακοπτικούς αισθητήρες µε 
καθορισµένα όρια ή λειτουργίες. 
Παράδειγµα στην ηλεκτροµηχανή υπάρχει ο αισθητήρας που µετρά την πίεση του 
λαδιού λιπάνσεως και την απεικονίζει σε τοπικό όργανο και σε σειρά µεταδίδει το 
σήµα προς το σύστηµα ελέγχου. Ένας επιπλέον αισθητήρας πίεσης ελαίου ( 
πρεσοστάτης ρυθµισµένος για το χαµηλό όριο λειτουργίας ) ελέγχει µια επαφή που 
µε την σειρά της επενεργεί στο τοπικό πίνακα ελέγχου για την υλοποίηση των 
ασφαλιστικών διατάξεων και έκδοση σήµατος βλάβης. 
Η έµµεση αναγνώριση της κατάστασης ενός µηχανήµατος είναι αποτέλεσµα της 
κριτικής ικανότητας και του επιπέδου νοηµοσύνης που έχει το κεντρικό σύστηµα 
ελέγχου. Αυτού του είδους η διεργασία γίνεται για αναγνώριση σφαλµάτων που 
είναι σε εξέλιξη ή πρόκειται να εµφανιστούν. Η υλοποίηση αυτών γίνεται από το 
λογισµικό του κεντρικού συστήµατος και σε αυτή συµπεριλαµβάνεται και η 
αναγνώριση των σταλαµάτων που εµφανίζονται στην ίδια την διάταξη τηλεµετρίας. 
Οι µέθοδοι που χρησιµοποιούνται είναι οι ακόλουθοι: 
 

• συγκρίσεις των µετρούµενων αναλογικών τιµών από τους αισθητήρες µε 
προκαθορισµένα όρια 

• συγκρίσεις των µετρούµενων τιµών από τους πολλαπλούς αισθητήρες που 
τοποθετούνται και αποδοχή των µετρήσεων εφόσον οι διαφορές τους είναι 
εντός των ορίων ανοχής 
 

• αναγνώριση της τάσης που ακολουθείται στον χρόνο . Παράδειγµα : 
µεταξύ δυο ιδίων σφαιροτριβέων µε ίδια θερµοκρασία µπορούµε να έχουµε 
έγκαιρη ένδειξη βλάβης αν στον ένα η τιµή είναι σταθεροποιηµένη στο 



χρόνο ενώ στον δεύτερο έχουµε ανοδική τάσηπεριοδικότητα εµφάνισης . 
Μπορεί το σύστηµα να συµπεράνει ότι υπάρχει ένδειξη διαρροής αέρος 
όταν η περιοδικότητα λειτουργίας των αεροσυµπιεστών αυξηθεί. 

 
• Αλληλοσυσχέτιση παραµέτρων µεταξύ διαφορετικών συστηµάτων στην 

περίπτωση αυτή το σύστηµα µεταβάλλει τα όρια αποδεκτών τιµών ανάλογα 
µε τα συστήµατα που λειτουργούν και την κατάσταση που είναι, 
παράδειγµα η πίεση λειτουργίας του συστήµατος παροχής αέρος προς τις 
προπέλες µεταβάλλεται ανάλογα µε την ταχύτητα του πλοίου 

 
Σε αυτό το σηµείο υπάρχει το όριο του διαχωρισµού των συστηµάτων 
αποµακρυσµένου ελέγχου όπου πλέον µετά την απεικόνιση ο χειρισµός αποµένει 
να γίνει από τον άνθρωπο και των συστηµάτων αυτοµάτου ελέγχου όπου το 
σύστηµα ενεργεί αυτόµατα. 
 
Παραδείγµατα διαχωρισµένων συστηµάτων αποµακρυσµένου ελέγχου 
 
Για την µηχανή πρόωσης έχουν χρησιµοποιηθεί οι ακόλουθοι µέθοδοι διάγνωσης 
βλαβών που υλοποιούνται στον τοπικό έλεγχο της: 
 

• Έχουν τοποθετηθεί µόνο αισθητήρια που µετατρέπουν το φυσικό µέγεθος 
σε αναλογική τιµή ρεύµατος ή τάσης. Ο έλεγχος των ορίων γίνεται από την 
τοπικήµονάδα ελέγχου που διαθέτει προκαθορισµένες καµπύλες ορίων για 
κάθε φυσικόµέγεθος συνάρτηση των στροφών λειτουργίας της 

 
• Οι κάρτες του τοπικού συστήµατος ελέγχου της µηχανής στις οποίες 

διασυνδέονται οιαισθητήρες ελέγχουν την τιµή του σήµατος που 
λαµβάνουν και εκδίδουν αντίστοιχηπληροφορία αν είναι εκτός ηλεκτρικών 
ορίων. Παράδειγµα για τους αισθητήρες 4-20mA αν λάβει ρεύµα µικρότερο 
του 2mA ή µεγαλύτερο του 22mA τότε προκαλείταιένδειξη βλάβης για τον 
αισθητήρα. Αντίστοιχα για τις µετρήσεις των θερµοκρασιώνεάν 
χρησιµοποιούνται θερµοστοιχεία ΡΤ1000 και η αντίσταση µετρηθεί κάτω 
των840Ω η πάνω από 1575Ω τότε προκαλείται ένδειξη βλάβης για τον 
αισθητήρα 

• Έχει τοποθετηθεί για τα σηµαντικά µεγέθη διπλός αριθµός αισθητήρων 
πουαντίστοιχα είναι διασυνδεδεµένοι στις µονάδες Main και BackUp . Αυτές 
συνεχώςσυγκρίνουν τις τιµές των διπλά µετρούµενων µεγεθών και 
εκδίδουν αντίστοιχο σήµαβλάβης στην περίπτωση διαφοροποίησης. Το 
σκεπτικό είναι αφενός η επαύξηση της αξιοπιστίας προκειµένου η µηχανή 
να συνεχίσει να λειτουργεί σε περίπτωσηαπώλειας ενός συστήµατος 
αφετέρου εναλλακτικός τρόπος ελέγχου των αισθητήρων 

 
Στην ηλεκτροµηχανή ο έλεγχος της µηχανής γίνεται από το ηλεκτρονικό σύστηµα 
και παράλληλα υπάρχει ο τοπικός πίνακας που ελέγχει τον συνδυασµό γεννήτρια 
και µηχανή. Για το µηχανικό τµήµα έχουν χρησιµοποιηθεί οι ακόλουθοι µέθοδοι 
διάγνωσης βλαβών: 
 

• Έχουν τοποθετηθεί µόνο αισθητήρια που µετατρέπουν το φυσικό µέγεθος 
σεαναλογική τιµή ρεύµατος ή τάσης και ο έλεγχος των ορίων γίνεται από 
την τοπικήµονάδα ελέγχου που διαθέτει προκαθορισµένες καµπύλες ορίων 
για κάθε φυσικόµέγεθος συναρτήσει των στροφών λειτουργίας της 
 

• Η µονάδα στην οποία διασυνδέονται οι αισθητήρες ελέγχει την τιµή του 
σήµατος πουλαµβάνει και εκδίδει αντίστοιχη πληροφορία αν είναι εκτός 
ηλεκτρικών ορίων 

 



• Έχει τοποθετηθεί για τα σηµαντικά µεγέθη και δεύτερος αριθµός 
αισθητήρων πουείναι διασυνδεδεµένοι απευθείας µε το τοπικό πίνακα 
ελέγχου της ηλεκτροµηχανήςόπου υλοποιούνται µε ηλεκτρονόµους οι 
βασικές ασφαλιστικές διατάξεις. Με τοντρόπο αυτό γίνεται επαύξηση της 
αξιοπιστίας του συστήµατος προστασίας της µηχανής 

 
• Για τους ηλεκτρικά ενεργοποιούµενους καυστήρες γίνεται έλεγχος του 

ρεύµατοςαπόκρισης του πηνίου ενεργοποίησης προκειµένου να διαγνωστεί 
η κατάστασηλειτουργίας τους. 

 
Στο κεντρικό σύστηµα ελέγχου του πλοίου λόγω της πληθώρας των µονάδων που 
είναι µε αυτό διασυνδεδεµένες δεν είναι εφικτό να ελεγχθούν µε διπλό τρόπο οι 
αισθητήρες εκτός και αν αυτό δίνεται από τον τοπικό έλεγχο κάθε µονάδας όπως 
αυτό έχει περιγράφει στα παραδείγµατα µηχανής και ηλεκτροµηχανής. Σε αυτό 
γίνεται η αναγνώριση των βλαβών µε τις παρακάτω µεθόδους : 
 

• Στα Ι/Ο ΒΟΧ ανάλογα µε το είδους γίνεται έλεγχος της τιµή του σήµατος 
πουλαµβάνει από τα αισθητήρια και εκδίδει αντίστοιχη πληροφορία αν είναι 
εκτόςηλεκτρικών ορίων 
 

• Στα συστήµατα που διαθέτουν αναλογικούς αισθητήρες υπάρχουν 
αποθηκευµένες οιτιµές των ορίων για το οποίο θα εµφανίσει µήνυµα 
ενηµέρωσης ή βλάβης(Αν π.χ. γιατην ένδειξη πίεσης στο κύκλωµα αέρα 
υψηλής υπάρχει το όριο στα 160Bar για τηνενεργοποίηση του λογισµικού 
και απεικόνιση του µηνύµατος «χαµηλή πίεση αέρος») 

 

 
• Για τις περιπτώσεις όπου ελέγχονται διακόπτες όπως αυτό γίνεται στις 

θύρες και ταανοίγµατα τότε χρησιµοποιούνται αισθητήρες µε δυο επαφές 
µια Normal Open (NO)και µια Normal Close (NC) προκειµένου να 
ελέγχεται η κατάσταση του αισθητήρακαι να προκύπτει σήµα βλάβης όταν 
αυτός έχει ενεργοποιηµένες ή όχι και τις δυοεπαφές ταυτόχρονα 
 

• Τα δίκτυα που έχουν υλοποιηθεί ( διπλός βρόγχος για τα I/O BOX και 
διπλόαστεροειδές για τους σταθµούς εργασίας και LPU ) ελέγχονται από 
τους επεξεργαστές που υλοποιούν την επικοινωνία και δηµιουργούν 
αντίστοιχα µηνύµατασε περίπτωση βλάβης 

 

 

 
Συστήµατα Αυτοµατοποιηµένης Έκδοσης Ελέγχων Συντήρησης 
 
Η εκδήλωση µιας βλάβης είναι µόνο η κορυφή ενός παγόβουνου που αποτελείται 
από παράγοντες όπως απώλεια υλικού λόγω φθοράς, διαρροή, βρωµιά, κραδασµοί, 
υπερθέρµανση, γήρανση υλικού, επιφανειακές φθορές και άλλα .Από τους 
παραπάνωπαράγοντες σε ορισµένους µπορεί να γίνει γνωστή η ανάπτυξη τους από 
τις ενδείξειςαντιστοίχων αισθητηρίων. Ενώ για τους υπολοίπους επιδιώκουµε να 
τους περιορίσουµε µετην προληπτική συντήρηση του µηχανήµατος όπου γίνονται 
τµηµατικές ή µαζικές αντικατάστασης υλικών ανάλογα των χρονικών διαστηµάτων 
που αυτές εκτελούνται. Σε ένα σύστηµα τηλεµετρίας τους παραπάνω παράγοντες 
θα µπορούσαµε να τους συµπεριλάβουµε στις ενδείξεις του. Για να υλοποιηθεί 
αυτή η διαδικασία θα πρέπει να καθοριστούν οι συσχετισµοί µεταξύ των ενδείξεων 
από τους αισθητήρες µε τους παράγοντες ανάπτυξης βλάβης και ταυτόχρονα να 
καθοριστεί η επισκευαστική πολιτική . Η επισκευαστική πολιτική διαχωρίζεται σε 
δυο τµήµατα την προτεινόµενη από τον κατασκευαστή και την υλοποιούµενη από 
τον χρήστη. 
Ο κατασκευαστής καταστρώνει ένα σχέδιο προγραµµατισµένων επισκευών βάση 



ωρών λειτουργίας ή χρονικών διαστηµάτων που είναι αποτέλεσµα µελέτης του 
προϊόντος βάση της εµπειρίας, της αντοχής των χρησιµοποιούµενων υλικών, της 
ποιότητας συναρµογής και των στατιστικών µετρήσεων που διαθέτει. Ο χρήστης 
είτε αποδέχεται το προτεινόµενο σχέδιο για λόγους εγγύησης ή όταν αυτή έχει 
παρέλθει αναλαµβάνει την ευθύνη να το τροποποιήσει µε γνώµονα τα τρία 
παρακάτω κριτήρια : 
 
α) το λειτουργικό κόστος του συστήµατος σε λειτουργία και την απώλεια εσόδων 
λόγω προγραµµατισµένων επισκευών 
 
β) η επιθυµητή αξιοπιστία του συστήµατος και η επίδραση µιας βλάβης σε θέµατα 
ασφάλειας προσωπικού και υλικού 
 
γ) το ποιοτικό είδος των υλικών που χρησιµοποιούνται κατά την επισκευή. 
(καινούργια ή µεταχειρισµένα , επίσηµου προµηθευτή του κατασκευαστή ή 
αµφιβόλου ποιότητας αντίγραφα) 
 
Σταθµίζοντας την βαρύτητα των παραπάνω ο χρηστής ακολουθεί µια σφιχτή ή 
χαλαρή επισκευαστική πολιτική που αντίστοιχα εκφράζεται από τις χαρακτηριστικές 
φράσεις «επισκευή για να µην χαλάσει» ή «επισκευή αφού χαλάσει». Τελικά η 
παραπάνω κινήσεις θα αποτελέσουν µελλοντικά τα στατιστικά αποτελέσµατα για 
τον κατασκευαστή µε στόχο την βελτιστοποίηση του επανασχεδιασµού των 
προϊόντων. 
 
Στα συστήµατα ελέγχου, κατά τον σχεδιασµό λαµβάνεται υπόψη η µεθοδολογία 
που ακολουθείται από το µεγαλύτερο µέρος των κατασκευαστών. Επίσης υπάρχει η 
περίπτωση το κεντρικό σύστηµα απλώς να απεικονίζει τις πληροφορίες που του 
αποστέλλει η τοπική µονάδα για θέµατα επισκευής. Ειδικότερα στο υλοποιηµένο 
σύστηµα του πλοίου σε κεντρικό ή τοπικό επίπεδο ανάλογα το µηχάνηµα 
παρέχονται πληροφορίες σχετικά µε το σύνολο ωρών λειτουργίας, τον αριθµό 
εκκινήσεων και στατιστικά στοιχεία λειτουργίας του µηχανήµατος όπως ο 
συγκεντρωτικός πίνακας ωρών λειτουργίας σε συγκεκριµένο ζεύγους τιµών 
στροφών και παραγόµενης ισχύος. 
Στο αυτόµατο σύστηµα ελέγχου των µηχανών πρόωσης γίνεται η καταγραφή και 
υπολογισµός των κάτωθι παραµέτρων σχετικά µε τον κύκλο εργασιών συντήρησης 
που προβλέπει ο κατασκευαστής : 
 

• καταγραφή του προφίλ ισχύος λειτουργίας της µηχανής. Αυτό αποτελείται 
από ένα πίνακα που το κάθε στοιχειό του αντιστοιχεί σε ζεύγος στροφών 
και παραγόµενης ισχύος και συµπληρώνεται από το ποσοστό επί των 
συνολικών ωρών λειτουργίας της µηχανής που αντιστοιχεί σε κάθε ζεύγος 
τιµών 

• υπολογισµός των υπολειπόµενων ωρών λειτουργίας µέχρι την εκτέλεση 
της προληπτικής επιθεώρησης. Ο υπολογισµός βασίζεται στο χρονικό 
σχέδιο που έχει καταστρωθεί για το βασικό προφίλ ισχύος λειτουργίας 

• απεικόνιση του υπολειπόµενου ηµερολογιακού χρόνου µέχρι την επόµενη 
προληπτική εργασία συντήρησης. Ο υπολογισµός βασίζεται στα στατιστικά 
δεδοµένα που καταγράφηκαν κατά την λειτουργία της µηχανής σχετικά 
µετο λόγω µεταξύ ωρών λειτουργίας και ηµερολογιακού διαστήµατος όπου 
αυτές έγιναν . 

• ηµερολογιακή καταγραφή των εκ τελεσθέντων εργασιών περιοδικής 
συντήρησης όπως αυτές καταχωρούνται από τον χρήστη 

• ηµερολογιακή καταγραφή των βλαβών όπως αυτές γίνονται αντιληπτές 
από το αυτόµατο σύστηµα ελέγχου 
 

Τα παραπάνω καταγράφονται σε δυο µνήµες από τις οποίες η µια είναι 
αιρούµενη.Επιπλέων τα στοιχειά αυτά είναι διαθέσιµα για απεικόνιση είτε από την 



τοπική µονάδαελέγχου ή µέσω διασύνδεσης µε φορητό υπολογιστή που διαθέτει το 
λογισµικό της εταιρίας.Στόχος του σχεδιασµού είναι, εφόσον έχει γίνει η σχετική 
συµφωνία µεταξύ χρήστη καικατασκευάστριας εταιρίας, να µεταφέρονται οι 
πληροφορίες προς την κεντρική βάσηδεδοµένων της εταιρίας ώστε να 
επανασχεδιάζεται ο βέλτιστος προγραµµατισµόςπροληπτικής συντήρησης. Για τον 
σκοπό αυτό υπάρχει η πρόβλεψη µιας κενής θύρας για τηντοποθέτηση modem στο 
σύστηµα ελέγχου της µηχανής, ώστε µε χρήση δορυφορικήςδιασύνδεσης να 
µεταφέρονται τα δεδοµένα προς την εταιρία. 
Στο αυτόµατο σύστηµα ελέγχου των ηλεκτροµηχανών γίνεται η καταγραφή και 
υπολογισµός των παραµέτρων σχετικά µε τον κύκλο εργασιών συντήρησης που 
προβλέπει οκατασκευαστής. Η απεικόνιση µπορεί να γίνει σε ενδεικτικό 
φωτιζόµενο πίνακα (όταν ηµηχανή έχει τοποθετηθεί σε οχήµατα) είτε µέσω 
σειριακής διασύνδεσης σε φορητόυπολογιστή µε το κατάλληλο λογισµικό της 
εταιρίας. Οι παράµετροι που καταγράφονταιείναι: 
 

• οι καταγραφές των λειτουργικών στοιχειών κατά την τελευταία διακοπή 
λειτουργίας της µηχανής. Οι καταγραφές περιλαµβάνουν τους κύριους 
αισθητήρες της µηχανής από τις τιµές των οποίων µπορούν να εξαχθούν 
συµπεράσµατα για την τελευταία λειτουργική κατάσταση της µηχανής 
 

• καταγραφή του προφίλ ισχύος λειτουργίας της µηχανής. Αυτό αποτελείται 
από ένα πίνακα που το κάθε στοιχειό του αντιστοιχεί σε ζεύγος στροφών 
και παραγόµενης ισχύος και συµπληρώνεται από το ποσοστό επί των 
συνολικών ωρών λειτουργίας της µηχανής που αντιστοιχεί σε κάθε ζεύγος 
τιµών. H απεικόνιση γίνεται µε διαφόρους τρόπους είτε σε κείµενο είτε σε 
γράφηµα 

 

 
• καταγραφή των αµέσων διακοπών λειτουργίας λόγω επίδρασης 

ασφαλιστικών διατάξεων 
 

• οι διαγνωσµένες βλάβες του συστήµατος µε χρονική σειρά εµφάνισης 
 

 
• συγκεντρωτικά και µερικά αθροίσµατα στις µετρήσεις των ωρών 

λειτουργίας, κατανάλωσης καυσίµου και χρόνου άφορτης λειτουργίας 
 

• χρονολογική καταγραφή των εκτελεσθέντων εργασιών περιοδικής 
συντήρησης όπως αυτές καταχωρούνται από τον χρήστη και υπολογισµός 
µελλοντικών επιθεωρήσεων βάση του προγράµµατος περιοδικών 
επισκευών για το τυπικό προφίλ ισχύος 
 

Τα παραπάνω καταγράφονται από τα ηλεκτρονικά συστήµατα σε µνήµες. 
Επιπλέονγια την περίπτωση όπου µια µηχανή χρησιµοποιείται σε οχήµατα υπάρχει 
η δυνατότητατοποθέτησης modem στο σύστηµα ελέγχου ώστε µε την επιστροφή 
του οχήµατος στονσταθµό, να µεταδίδονται όλες οι πληροφορίες στο κεντρικό 
σύστηµα διαχείρισης. 

 

 

ΕΦΑΡΜΟΓΕΣΓΙΑΤΗΝ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΚΑΥΣΙΜΩΝ 

Telenoisis Fuel 

 
∆εδοµένου ότι το κόστος των καυσίµων αυξάνεται σε παγκόσµιο 

επίπεδο, οι εξειδικευµένες υπηρεσίες Telenoisis Fuel σας παρέχουν 



την δυνατότητα να παρακολουθείτε το επίπεδο των καυσίµων σας και να 

αποκτήσετε τον πλήρη έλεγχο εξαλείφοντας διαρροές. 

Η υπηρεσία  Telenoisis Fuel αποτελείται από ένα ολοκληρωµένο σύστηµα ελέγχου 

και αποτροπής κλοπής καυσίµων διαθέτοντας ειδικούς αισθητήρες καυσίµων. Ο 

κάθε αισθητήρας  µετατρέπει το επίπεδο καυσίµων που υπάρχει  στην δεξαµενή σε 

κατάλληλα δεδοµένα που επεξεργάζονται από το σύστηµα. 

 

 
Πλεονεκτήµατα 

• πρόληψη της κλοπής 
• ανίχνευση διαρροών καυσίµων 

 
 

ΕΛΕΓΧΟΣ  ΚΑΥΣΙΜΩΝ 
Το αυτοµατοποιηµένο σύστηµα ελέγχου ανεφοδιασµών επιτρέπει την εκροή 

καυσίµων µόνο προς εξουσιοδοτηµένα οχήµατα, χωρίς να απαιτείται η επάνδρωση 

του πρατηρίου καυσίµων µε προσωπικό για τον έλεγχο και την καταγραφή των 

ανεφοδιασµών 

 
Το σύστηµα επικοινωνεί µέσω κρυπτογραφηµένης επικοινωνίας και επιτρέπει τη 
ροή καυσίµου µόνο όταν το ακροσωλήνιο βρίσκεται εντός του στοµίου 
ανεφοδιασµού του οχήµατος. 

Σε περίπτωση αποµάκρυνσης του ακροσωληνίου της αντλίας από το στόµιο του 

ρεζερβουάρ έχουµε αυτόµατη διακοπή της ροής του καυσίµου. 

Η απλή παρουσία του ακροσωληνίου κοντά στο στόµιο δεν δίνει δυνατότητα ροής 

καυσίµου! 
Παράλληλα µε τον έλεγχο θέσης του ακροσωληνίου ελέγχονται και τυχόν 

περιορισµοί που αφορούν το όχηµα ή το στόλο στο σύνολό του (σε όρια λίτρων ή 

αξιών, σε τύπο καυσίµου, σε µέση κατανάλωση, κ.α.). 

Καταγραφή σε Η/Υ, µε λειτουργικό σύστηµα Windows 7 ή νεότερο, των παρακάτω 

δεδοµένων παραδόσεων καυσίµων: 

•ηµεροµηνία & ώρα  

•αντλία & ακροσωλήνιο που πραγµατοποίησε την παράδοση 

•ποσότητα παράδοσης (σε λίτρα, µε αναγραφή τουλάχιστον 2 δεκαδικών ψηφίων) 

•τύπος καυσίµου 

•ταυτότητα χειριστή αντλίας (οδηγού) 
•αριθµό κυκλοφορίας οχήµατος 

•οδόµετρο ή ωρόµετρο οχήµατος/µηχανήµατος 

 

ΑΥΤΟΜΑΤΟΠΟΙΗΜΕΝΟΣ ΑΝΕΦΟ∆ΙΑΣΜΟΣ 
 
Ο εξοπλισµός αναγνώρισης οχήµατος στα ακροσωλήνια των αντλιών 

προσφέρειανάγνωση της ταυτότητας του οχήµατος / µηχανήµατος και παράλληλα 

ανάγνωση του ηλεκτρονικού οδοµέτρου ή των ωρών λειτουργίας του κινητήρα 

(ανάλογα µε τον εξοπλισµό του οχήµατος). 

Ο εξοπλισµός ασύρµατης συλλογής δεδοµένων αποτελεί την πύλη επικοινωνίας 

µεταξύ των ακροσωληνίων των αντλιών και του Η/Υ του ελεγκτή αντλιών. Μέσω 

του εξοπλισµού αυτού µεταφέρονται τα δεδοµένα όλων των ακροσωληνίων στον 



Η/Υ, για τον έλεγχο της ταυτότητας των οχηµάτων και της σχετικής θέσης του 

ακροσωληνίου (εντός ή εκτός στοµίου ανεφοδιασµού) 

 

 
ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΜΕΣΗΣ ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗΣ 

Ο εξοπλισµός καταγραφής οδόµετρού ή ωρών λειτουργίας κινητήρα αποτελείται 

από ηλεκτρονική συσκευή η οποία συνδέεται είτε στα ηλεκτρονικά όργανα του 

οχήµατος (αν διαθέτει), είτε στην έξοδο παλµών του κιβωτίου ταχυτήτων, είτε στη 

ντίζα του κιβωτίου ταχυτήτων. Στον παραπάνω εξοπλισµό καταγράφονται τα 

διανυθέντα χιλιόµετρα ή οι ώρες λειτουργίας του οχήµατος. Με αυτόν τον τρόπο 

διασφαλίζεται ότι ακόµα και στην περίπτωση δυσλειτουργίας, δολιοφθοράς ή 

αντικατάστασης των οργάνων του οχήµατος, η πληροφορία των διανυθέντων 

χιλιοµέτρων ή ωρών λειτουργίας αυτού θα παραµείνει αδιάβλητη. Κατά την αρχική 

τοποθέτηση, ο εξοπλισµός προγραµµατίζεται µε ειδική συσκευή µε τα µέχρι εκείνη 

την στιγµή διανυθέντα χιλιόµετρα ή τις ώρες λειτουργίας του κινητήρα του 

οχήµατος. Σε περίπτωση διακοπής τροφοδοσίας τα δεδοµένα δεν διαγράφονται. 

 

 

ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ∆ΙΑ∆ΡΟΜΩΝ 

 

Γιατί είναι σηµαντικό να καταγράφονται οι διαδροµές; 
Για εσάς που θέλετε να έχετε το έλεγχο της επιχείρησής σας ο έλεγχος των 

οχηµάτων σας και η τήρηση των δροµολογίων είναι σηµαντική υπόθεση. Επιπλέον 

η συνολική ασφάλεια του φορτίου που µεταφέρουν τα αυτοκίνητα και η ασφάλεια 

των οδηγών σας είναι σηµαντικός παράγοντας για την συνολική επιτυχία σας.  Με 

την καταγραφή των διαδροµών µπορείτε να: 

 

Ελέγχετε όλες τις διαδροµές των οδηγών σας 
 

Έχετε την δυνατότητα να βλέπετε εάν επισκέπτονται σηµεία, που 

δεν είναι επιθυµητά από εσάς. Η ανάλυση της διαδροµής που έχει 

κάνει κάθε φορτηγό, όπως φαίνεται στον χάρτη, δίνει στον 

υπεύθυνο  του στόλου µια νέα προοπτική διαχείρισης. Το γεγονός 

ότι τώρα οι οδηγοί σας θα σταµατήσουν να κάνουν διαδροµές εκτός 

προγράµµατος,  σας επιτρέπει να µειώσετε τα χιλιόµετρα που διανύονται και να 

ισορροπήσετε τις εργάσιµες ώρες µεταξύ των οδηγών µε αποτέλεσµα οι υπηρεσίες 

σας να είναι πιο αποτελεσµατικές. 

 
Ελέγχετε την χρήση των οχηµάτων σας έξω από τις 

εργάσιµες ώρες 
 

Τώρα µπορείτε να βλέπετε εάν οι οδηγοί  χρησιµοποιούν  τα 

εταιρικά αυτοκίνητα  εκτός του προγράµµατος εργασίας τους (για 

προσωπική τους χρήση)  

Ελέγχετε τις υπερβολικές στάσεις  αλλά και την διάρκεια των στάσεων που 

γίνονται από τους οδηγούς. Οι οδηγοί σας, γνωρίζοντας ότι µπορείτε να ελέγχετε 

τις διαδροµές τους, θα αλλάξουν την συµπεριφορά τους. Έτσι θα σταµατήσουν να 

κάνουν µεγάλα διαλείµµατα για γεύµατα κλπ. και θα είναι πιο ακριβείς στα 

δροµολόγιά τους. Οι µη παραγωγικές ώρες που µεσολαβούν από παράδοση σε 



παράδοση θα µειωθούν δραµατικά, αφού οι οδηγοί  δεν θα µπορούν να κάνουν 

τόσα πολλά διαλείµµατα κατά την διάρκεια της ηµέρας. 

 

 Μείωση το κόστους της µεταφοράς ανά χιλιόµετρο 
  

Ο έλεγχος της κίνησης των οχηµάτων σας θα σηµαίνει ότι κάθε 

όχηµα σας θα διανύει κατά µέσο όρο 100 χιλιόµετρα λιγότερα τον 

µήνα, δηλαδή 5 χιλιόµετρα λιγότερα την ηµέρα. Αυτό επιτυγχάνεται γιατί: 

• οι οδηγοί δεν θα χρησιµοποιούν πλέον το εταιρικό αυτοκίνητο για προσωπικές 

τους εργασίες 

• δεν θα γίνονται παρεκτροπές από το προκαθορισµένο δροµολόγιο 

 

 

ΑΠΟΤΡΟΠΗΚΛΟΠΗΣΟΧΗΜΑΤΟΣ 
 

Telenoisis Anti Theft 
Με την αύξηση της εγκληµατικότητας και τις κλοπές αυτοκινήτων και 

µηχανών να έχουν φτάσει σε επίπεδα ρεκόρ τα τελευταία χρόνια είναι 

σηµαντικό να λαµβάνουµε µέτρα για την αποτροπή κλοπής και τον 

εντοπισµό τους σε περίπτωση κλοπής. 

 

Η χρήση του συστήµατος Telenoisis Anti Theft σας εξασφαλίζει: 
 

• Συνεχή Παρακολούθηση του οχήµατος σε πραγµατικό χρόνο 
• Αυτόµατη ενηµέρωση θέσης κάθε 1 λεπτό µέσω κινητού τηλεφώνου ή υπολογιστή 
• Ακινητοποίηση του οχήµατος σε περίπτωση κλοπής και άµεση ειδοποίηση του 

ιδιοκτήτη και των αρχών 
• Άµεση ενηµέρωση για παραµέτρους που θέτει ο χρήστης (Υπέρβαση ορίου 

ταχύτητας, άνοιγµα πόρτας, οδήγηση εκτός συγκεκριµένης γεωγραφικής ζώνης 
κ.λπ.) 

• Ένδειξη της θέσης σε χάρτες Google 
• Ένδειξη πορείας ταχύτητας, διαδροµής κ.λπ. 
• Χωρίς κόστος κινητής τηλεφωνίας 
• Χωρίς µηνιαία έξοδα 
• Απλή και γρήγορη εγκατάσταση 
• Συνεχής υποστήριξη χωρίς επιπρόσθετο κόστος 
• Απεριόριστη εγγύηση 

 

 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΟΧΗΜΑΤΩΝ 

 

∆ηµιουργία συµβάντων συντήρησης οχηµάτων 

 

Εισαγωγή  στο πρόγραµµα, όλων  των επιθυµητών συµβάντων συντήρησης ( 

Αλλαγή λαδιών, ΚΤΕΟ, Πληρωµή ασφαλίστρων κλπ) . Η εισαγωγή των συµβάντων 

συντήρησης  γίνεται µε τον ορισµό των χιλιοµέτρων ( κάθε πόσα χλµ. )  ή τον 



χρόνο ή τον συνδυασµό και των δύο παραµέτρων (Αλλαγή λαδιών κάθε 

20.000χλµ ή κάθε πέντε µήνες). 

 

Ενηµέρωση συµβάντων  συντήρησης οχηµάτων 

 

Αυτόµατες ειδοποιήσεις  εµφανίζονται στην επιφάνεια εργασίας  για  κάθε 

όχηµα.  

Όταν δεν υπάρχουν ειδοποιήσεις η ένδειξη  στο πεδίο "Συντήρηση" απεικονίζεται 

µε πράσινο χρώµα. Όταν υπάρχουν το χρώµα της ένδειξης γίνεται πορτοκαλί. 

Υπάρχει αναφορά µε ένδειξη για  το είδος της συντήρησης  που απαιτείται, 

και ιστορικό συντήρησης για κάθε όχηµα 
 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

 

Πλεονεκτήµατα χρήσης συστηµάτων διαχείρισης και 
ελέγχου στόλου οχηµάτων 

 
 
4.1 ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΟΦΕΛΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΣΤΟΛΟΥ ΕΡΜΗΣ 
 
 
Τα πλεονεκτήµατα τα οποία προκύπτουν από την εφαρµογή συστηµάτων fleet 
management για µια εταιρία είναι πολλαπλά και πέρα από την µείωση των 
λειτουργικώνεξόδων του στόλου, απλοποιούνται αρκετές διαδικασίες στην 
οργάνωση και συµβάλουν στηβελτίωση των υπηρεσιών της κερδίζοντας έτσι µία 
καλύτερη θέση στον ανταγωνισµό. 
Πιο συγκεκριµένα οι λόγοι για τους οποίους το fleet management µπορεί να 
διευρύνειτους ορίζοντες µιας εταιρίας είναι οι εξής : 
 
 
• Αυτοµατοποίηση πολλών λειτουργιών τήρησης αρχείων. 
 
 

ο Προγραµµατισµός και εξέταση των οχηµάτων και διατήρηση των 
διαστηµάτων συντήρησης του εξοπλισµού. 
 
ο Υπηρεσίες ανίχνευσης θέσης, σηµεία παράδοσης και διαδροµών που 
έχουν χρησιµοποιηθεί κατά καιρούς. 
 
ο Ψηφιακά αρχεία των διανυθέντων χιλιοµέτρων του κάθε οχήµατος του 
στόλου και ωραρίων εργασίας των υπαλλήλων. 
 
 

• Τα συστήµατα αυτόµατου εντοπισµού οχήµατος επιτρέπουν τη λήψη αποφάσεων 
καιτην λογοδοσία των οδηγών σε πραγµατικό χρόνο. 
 



 
• Μειωµένες φθορές 
 
 

ο Η σωστή και ήρεµη οδήγηση και η τήρηση των ορίων ταχύτητας λόγω 
ελέγχου µειώνει την φθορά του κινητήρα. 
 
ο Η τήρηση των διαστηµάτων συντήρησης παρατείνει τη διάρκεια ζωής 
του οχήµατος και του εξοπλισµού. 
 
ο Η εξάλειψη του φαινοµένου της µη εξουσιοδοτηµένης χρήσης τουοχήµατος 
µειώνει τη συνολική απόσταση που διανύθηκε από ταοχήµατα του στόλου. 
 

 
• Καλύτερη χρήση των πόρων της εταιρίας 

 
ο Η ενεργή διαχείριση του στόλου δίνει την δυνατότητα λήψης 
αποφάσεων βασισµένων σε γεγονότα 
 
ο Άµεσος εντοπισµός και µη εξουσιοδοτηµένης χρήσης του οχήµατος 
 
 

• Αποδοτικότερη διαχείριση διαδροµών &υποστήριξη αποστολών 
 
 
ο Εντοπισµός και έλεγχος επικάλυψης των υπηρεσιών και των 
διαδροµών παράδοσης. 
 
ο Χρήσης της τοποθεσίας των οδηγών σε πραγµατικό χρόνο για 
αποστολές µε χρονικά περιθώρια. 

 
ο Αξιολόγηση περιοχών µε κυκλοφοριακά προβλήµατα για την 
αντιµετώπιση καθυστερήσεων. 
 
ο Η αυτοµατοποίηση της τήρησης αρχείων βελτιώνει την 
αποδοτικότητα των οδηγών 

 
ο Η χρήση του GPS βοηθά στην καθοδήγηση των χαµένων οδηγών στις 
τοποθεσίες µε σκοπό την εκτέλεση των καθηκόντων τους. 
 

 
• Μειωµένη ευθύνη και κόστος ασφάλισης 
 
 
ο Πολλές ασφαλιστικές εταιρείες προσφέρουν έκπτωση µε την χρήση 
συστηµάτων GPS στα οχήµατα του στόλου. 
 
ο Προστασία απέναντι σε ψευδούς ισχυρισµούς µε δεδοµένα του 
οχήµατος τα οποία µπορούν να επαληθευτούν ανά πάσα χρονική 
στιγµή. 
 
 
• Ασφάλεια των υπαλλήλων 
 
 
ο ∆ιατηρεί τους οδηγούς επικεντρωµένους στην ασφαλή οδήγηση και να 
παραµένουν στις σωστές διαδροµές των δροµολογίων τους. 



 
ο Οι επιχειρήσεις µπορούν να ανταµείψουν την ασφαλή οδική 
συµπεριφορά µε βάση τα δεδοµένα του κάθε οδηγού. 
 
ο Τα δεδοµένα της τοποθεσίας από το GPS επιτρέπουν την παροχή 
έκτακτης βοήθειας σε περίπτωση ανάγκης. 
 
 
• Καλύτερη εξυπηρέτηση πελατών 
 
 

ο Άµεση εύρεση του λάθους σε περίπτωση καταγγελιών ή παραπόνων 
σχετικά µε τις υπηρεσίες παράδοσης της εταιρίας. 
 
ο Επιβεβαίωση των εκτελούµενων υπηρεσιών και του χρόνου που 
δαπανάται µε τον εκάστοτε πελάτη. 
 
ο Παροχή θέσης και εκτιµώµενου χρόνου παράδοσης σε κρίσιµες 
αποστολές και φορτία. 

 
 
• Βελτίωση απόδοσης της εταιρίας από την βάση 
 
 

ο Σηµαντική µείωση των υπερωριών και στον χρόνο οδήγησης 
 
ο Η αποδοτικότητα που επιτυγχάνεται µέσω της χρήση βέλτιστων 
διαδροµών και οι µετρήσεις του στόλου επιτρέπει την διεύρυνση της 
πελατειακής βάσης της εταιρίας. 

 
 

 

Ένας πολύ σηµαντικός τοµέας των µεταφορών εκτός των µαζικών είναι και οι 
εµπορικές µεταφορές. Η διαχείριση του στόλου εµπορικών οχηµάτων απευθύνεται 
κυρίως σε εταιρίεςπου οι υπηρεσίες και οι δραστηριότητες τους βασίζονται στις 
µεταφορές και θέλουν νααφαιρέσουν ή να ελαχιστοποιήσουν το ρίσκο της 
επένδυσης των πλοίων. Να βελτιώσουντην αποτελεσµατικότητα, την 
παραγωγικότητα και να µειώσουν τα συνολικά κόστηµεταφορών και προσωπικού. 
 
Η διαχείριση στόλου οχηµάτων είναι ένα µείγµα των δραστηριοτήτων και των 
λειτουργιών που σχετίζονται µε την καταγραφή και διατήρηση δεδοµένων σχετικά 
µε τις κινήσεις του στόλου, την κοινωνική ευθύνη και την αποτελεσµατική 
λειτουργία της κινητής περιουσίαςµιας εταιρίας, την συντήρηση και την επισκευή 
των οχηµάτων. Η αποτελεσµατική διαχείριση του στόλου καθιστά δυνατό για την 
εταιρία την επίτευξη αυτών των γενικών καθηκόντων και βελτίωση σε κάθε έναν 
από τους ακόλουθους τοµείς: 
 
 
• Εξασφάλιση της ασφάλειας των εργαζοµένων 
 
 
Οι περισσότερες εταιρίες που οι δραστηριότητες τους βασίζονται σε οδηγούς και 
οχήµατα έχουν υιοθετήσει αυστηρές πολιτικές στην συµπεριφορά των καπετάνιων 
κατά τη διάρκεια της βάρδιας τους. Σε µια προσπάθεια να συµµορφώνονται µε 
τους κανονισµούς πολλές εταιρίες αξιολογούν προσεκτικά τους παράγοντες που 



σχετίζονται µε την ασφάλεια των καπετάνιων όπως καταγεγραµµένα ατυχήµατακαι 
κυρίως υπέρβαση των ορίων ταχύτητας. 
 
 
• Προστασία της επένδυσης του στόλου οχηµάτων 
 
 
Σε µια µικροµεσαία εταιρία η επένδυση του στόλου της µπορεί να αντιπροσωπεύει 
το εβδοµήντα τις εκατό της συνολικής επένδυσης καθώς και των πάγιων µηνιαίων 
εξόδων της τα οποία έχουν να κάνουν µε τη συντήρηση ή τι µίσθωση, την 
ασφάλιση των οχηµάτων και όχι µόνο. 
 
 
• ∆ιατήρηση κερδοφορίας µέσω της αποτελεσµατικής λειτουργίας 
 
 
Η εξασφάλιση της µακροζωίας και της αποτελεσµατικότητας των οχηµάτων είναι 
ένα βασικός παράγοντας για τη βιώσιµη ανταγωνιστικότητα. Εξίσου σηµαντικό για 
µια εταιρία είναι η µακροπρόθεσµη επιτυχία µε τη συνεχή παροχή υπηρεσιών 
υψηλού επιπέδου προς τους πελάτες της, συγκράτηση των γενικών εξόδων της, 
και τη δέσµευση των εργαζοµένων να συµµετάσχουν στη βελτίωση από την πρώτη 
γραµµή. 
 

 

 

4.2 ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΟΦΕΛΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 

ΣΤΟΛΟΥ TELENOISISMYFLEET 

 
Ενίσχυση Επιδόσεων, Παραγωγικότητας & Κερδών 

 

Το σύστηµα διαχείρισης στόλου Telenoisis MyFleet επεξεργάζεται σε 

πραγµατικό χρόνο, µέσω GPS, τις κατάλληλες πληροφορίες που 

επιτρέπουν τον επιθυµητό προγραµµατισµό των λειτουργιών της 

εταιρείας και την πλήρης αξιοποίηση των πόρων, µε σκοπό την ελάττωση του 

κόστους και την βελτίωση της παραγωγικότητας. 

Πολύ εύχρηστο, επιτρέποντας στους διαχειριστές να οργανώσουν τη διαχείριση 

του στόλου, ενηµερώνοντας τους για τη θέση των οχηµάτων, µέσω υπολογιστή 

συνδεδεµένο στο Internet. 

Επιπλέον, η γνώση µιας οµάδας χαρακτηριστικών γνωρισµάτων επιτρέπει την 

ανάλυση της αποτελεσµατικότητας των οχηµάτων και οδηγεί στην βελτιστοποίηση 

των επιδόσεων της δραστηριότητάς της εταιρείας. 

Οι αναφορές που θα είναι προς διάθεση δίνουν µία αναλυτική εικόνα των 

δροµολογίων του στόλου, των επικοινωνιών, των ανωµαλιών, του τρόπου 

οδήγησης των υπαλλήλων και εξαλείφουντις περιττές στάσεις και την απόκλιση 

των διαδροµών από τις προκαθορισµένες. 
 

 

Ελάττωση Κόστους 
 

Με το σύστηµα Telenoisis MyFleet µειώνεται σηµαντικά το κόστος  



διαχείρισης του στόλου και βελτιώνεται ο προγραµµατισµός των διαδροµών, µέσω 

της απεικόνισης της θέσης των οχηµάτων σε πραγµατικό χρόνο. 

Μειώνει το χρόνο απόκρισης και ελέγχου, µέσω παρακολούθησης των διαδροµών 

που πραγµατοποιούν οι οδηγοί και του εντοπισµού των µονάδων στο σύστηµα. 

Η ανάλυση των διαδροµών και ο κατάλληλος έλεγχος, αυξάνει τη παραγωγικότητα 

των εργαζοµένων και ρίχνει το κόστοςτης συνολικής δραστηριότητάς. 

Ο χρήστης έχει πρόσβαση σε µία ακολουθία εκθέσεων που παρουσιάζουν 

αναλυτικά την συµπεριφορά του οχήµατος, όπως για παράδειγµα, ανωµαλίες και 

µέση κατανάλωση, περαιτέρω έξοδα από τα προϋπολογισµένα και τον έλεγχο 

ορισµένων κρίσιµων δεικτών που προκύπτουν από την οδήγηση του κάθε 

εργαζόµενου, συµβάλλοντας στη µείωση του κόστους όσο αναφορά το όχηµα. 

Ο διαχειριστής του στόλου µπορεί επίσης να ελέγχει και να αξιολογεί τις εκθέσεις 

και την εκπλήρωση όλων των επικοινωνιών µε τα οχήµατα. 

 
Αυξηµένη Ασφάλεια 

 

Εκτός όµως του εντοπισµού και της καταγραφής της θέσης των οχηµάτων σας το 

σύστηµα Telenoisis MyFleet εγγυάται την ασφάλεια των οδηγών και βελτιστοποιεί 

τον έλεγχο του φορτίου. Οι οδηγοί, τα οχήµατα και η ασφάλεια των φορτίων είναι 

εξαιρετικής σηµασίας για τις εταιρείες. Αναπτύσσονται λοιπόν εξειδικευµένες 

υπηρεσίες εγγυώνται την ασφάλεια των πόρων αυτών .Το σύστηµα Telenoisis 

MyFleet επιτρέπει, µέσω του εντοπισµού που πραγµατοποιεί το GPS την απόλυτη 

ασφάλεια του οχήµατος, του οδηγού και του φορτίου. 

 

Μπορείτε να παρακολουθείτε τα οχήµατά σας σε πραγµατικό χρόνο ή να υπάρχει 

ενηµέρωση µε όποιον τρόπο επιλέξει ο χρήστης του συστήµατος όπως µε SMS, 

pop up ή email. Έτσι υπάρχει πάντα άµεση ενηµέρωση όταν το πλοίο αποκλίνει της 

διαδροµής του, όταν γίνονται στάσειςαδικαιολόγητα µεγάλης χρονικής διάρκειας, 

όταν το όχηµα φτάνει στονπροορισµότου, καθώς κι αν οι πόρτες του οχήµατος 

είναι ανοικτές κατά τη διάρκεια της πορείας του. 
 

Αποτροπή κλοπής οχήµατος και καυσίµων 

Το σύστηµα επιτρέπει τον εντοπισµό των οχηµάτων µέσω GPS και µπορεί να 

σταµατήσει τον κινητήρα, επιτρέποντας την ανάκτηση του φορτίου και την 

εξασφάλιση της ασφάλειας του οχήµατος. Σε περιπτώσεις επίθεσης, απειλής ή 

ατυχήµατος, ο οδηγός τώρα µπορεί να ενηµερώσει αµέσως για άµεση βοήθεια στο 

σηµείο που βρίσκεται το αυτοκίνητο. Η υπηρεσία Telenoisis MyFleet αποτρέπει 

επίσης την κλοπή των καυσίµων από την αντλία καυσίµου και δίνει την µελετάει 

συγκριτικά τον χρόνο και τη τοποθεσίατου ανεφοδιασµού των καυσίµων σε 

συνάρτηση µε τη θέση του οχήµατος. Η κλοπή καυσίµων αποτρέπεται πλέον 

πλήρως και έτσι η χρήση του συστήµατος Telenoisis MyFleet συντελεί καταλυτικά 

µε τον τρόπο αυτό στη µείωση του κόστους των καυσίµων. 

 

Εξοικονόµηση καυσίµων 
 

Η υπηρεσία Telenoisis MyFleet επιτρέπει τον αποτελεσµατικό έλεγχο 

στα καύσιµα των οχηµάτων και την εξοικονόµηση πόρων, οι οποίοι 

µπορούννα επενδυθούν στην επιχείρησή, εξασφαλίζοντας 

ταυτόχρονα την ενίσχυση της παραγωγικότητας µέσω της µείωσης 

του λειτουργικού κόστους. Με το Telenoisis MyFleet µπορεί να αναλυθεί ο τρόπος 

οδήγησης των οδηγών και να δηµιουργηθούν κίνητρα για να ενθαρρυνθούν οι 



οδηγοί να οδηγούν πιο οικονοµικά.  Αναφέρεται επίσης αναλυτικά η χιλιοµετρική 

απόσταση, οι ώρες οδήγησης και οι παραδόσεις που πραγµατοποιούνται. 

 

Έγκαιρη Ενηµέρωση 

Μέσω των ειδοποιήσεων υπάρχει πάντα πλήρης ενηµερότητα όχι µόνο για όλες τις 

διαδροµές του οχήµατος αλλά και για όλα τα υπόλοιπα στοιχεία και πληροφορίες 

που κρίνονται σηµαντικά από τις επιχειρήσεις που χρησιµοποιούν το 

TelenoisisMyFleet. Υπάρχει για παράδειγµααναφορά για το πόσες φορές και σε 

ποιες τοποθεσίες άνοιξαν οι πόρτες του οχήµατος, διασφαλίζοντας έτσι την 

αποφυγή κλοπής του φορτίου και την βέβαιη και έγκαιρη παράδοσή του.  Με τον 

έλεγχο της θέσης των οχηµάτων σας εξασφαλίζεταιη ασφάλεια του οχήµατος, του 

φορτίου και φυσικά των οδηγών. Το σύστηµα επιτρέπει να συντονιστεί η 

διαχείριση των διαδροµών των οχηµάτων από τον υπολογιστή σε οποιοδήποτε 

µέρος. 

 

 

Αποτροπή διαδροµών εκτός ωραρίων εργασίας 

Αποτρέψτε τη χρήση των οχηµάτων της εταιρίας εκτός των 

ωραρίων εργασίας και το επιπλέον κόστος καυσίµων.  Μπορείτε να 

πληροφορείστε για διαδροµές όταν αυτές συντελούνται εκτός του 

ωραρίου λειτουργίας της επιχείρησής σας. Με τη διακοπή των 

διαδροµών αυτών µειώνονται σηµαντικά τα καύσιµα που 

χρειάζονται. Είναι διαθέσιµη επίσης η λήψη ειδοποιήσεων σε πραγµατικό χρόνο, 

µέσω POP UP, SMS ή email όταν τα οχήµατα πλησιάζουν σε συγκεκριµένες 

τοποθεσίες όπως για παράδειγµα στην οικία του οδηγού. 
 
Αλλαγή τουτρόπο οδήγησης 

Τώρα µπορείτε να υπάρχει ενηµέρωση για το πόσες ώρες γίνεται: 

 
• Οδήγηση µε µεγάλη κατανάλωση 
• Απότοµα φρεναρίσµατα 
• Απότοµη επιτάχυνση 
• Τη διάρκεια της οικονοµικής οδήγησης 
• Επιβράβευση των οδηγών που οδηγούν σωστά. 

 

 

 

Το σύστηµα Telenoisis MyFleet επιτρέπει την οργάνωση της 

διαχείρισης των οχηµάτων όπου σε οποιοδήποτε µέρος µε τη χρήση οποιουδήποτε 

υπολογιστή. 
 

 

Τα οφέλη των παραπάνω πληροφοριών 

Μείωση εξόδων µε 
• Εξάλειψη άσκοπων διαδροµών 
• Ελάττωση διανυθέντων χιλιοµέτρων 
• Ελαχιστοποίηση απαραίτητων καυσίµων 
• Βελτίωση τρόπου οδήγησης οδηγών 



• Μείωση ασφαλίστρων 
• Άµεσος εντοπισµός & ακινητοποίηση οχήµατος σε περίπτωση κλοπής 
• ∆ιασφάλιση οχήµατος και φορτίου 

 
 
Ασφάλεια Οδηγού 

Σε περίπτωση κινδύνου ο οδηγός έχει την απαραίτητη προστασία και στήριξη, 

αφού ο διαχειριστής ενηµερώνεται αυτόµατα στην περίπτωση έκτακτης ανάγκης, 

ατυχήµατος ή κλοπής του οχήµατος µε αποτέλεσµα την βέλτιστη προστασία του 

οδηγού, του οχήµατος και του φορτίου. 

 
 
Επιπλέον πλεονεκτήµατα 

• Ενίσχυση Παραγωγικότητας 
• Άψογη εξυπηρέτηση πελατών –ενηµέρωση της ακριβής χρονικής στιγµήςάφιξης 

της παραγγελία στους πελάτες. 
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