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Επιβλέπων: ............................................................................................................................

Διευθυντής Σπουδών: ...........................................................................................................

ΧΙΟΣ

Τα περιεχόμενα /η δομή της εργασίας θα πρέπει να περιλαμβάνει τις παρακάτω ενότητες:

Περιεχόμενα

Περίληψη ή Σύνοψη (Περίληψη ή Σύνοψη εργασίας έκτασης 1 ½ σελίδας)

Keywords [Λέξεις Κλειδιά (3 bold)] (Maximum 4 λέξεις)

Κατάλογος Σχημάτων ...........................................................................................................

Κατάλογος Πινάκων .............................................................................................................

Κατάλογος Διαγραμμάτων (Graphs) ....................................................................................

Κεφάλαιο 1 Εισαγωγή ...............................................................................................

Κεφάλαιο 2 Τίτλος

Κεφάλαιο 3 Τίτλος

Κεφάλαιο 4 Τίτλος

.

.

.

Τελευταίο Κεφάλαιο. Συμπεράσματα και Προτάσεις για περαιτέρω έρευνα ..............…...

Βιβλιογραφία ........................................................................................................................

Παράρτημα ………………………………………………………………………………..

Στα περιεχόμενα, θα πρέπει να αναφέρεται η εκάστοτε σελίδα στο δεξί μέρος, καθώς και στους καταλόγους σχημάτων και πινάκων.

Όλοι οι τίτλοι κεφαλαίων – ενοτήτων – πινάκων – διαγραμμάτων κλπ. θα πρέπει να είναι στα ελληνικά καθώς και η χρησιμοποιούμενη ορολογία μέσα στο κείμενο. Σαν τελευταία περίπτωση μπορεί να προστεθεί, όπου χρειάζεται, και ο αγγλικός ή άλλος όρος σε παρένθεση.
Word
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Τίτλοι Κεφαλαίων: (bold)

Μέγεθος Γραμματοσειράς: (16)

Π.χ. Κεφάλαιο 1

Η απόσταση από τον Τίτλο Κεφαλαίου μέχρι τον Υπότιτλο να είναι 5εκ.

Υπότιτλος: (bold) 

Μέγεθος Γραμματοσειράς: (14)

Π.χ. 1.1.

Η απόσταση από τον Υπότιτλο μέχρι το Κείμενο να είναι 2εκ.

Μέγεθος Γραμματοσειράς Κειμένου: (12)

Αν υπάρχουν References μέσα στο κείμενο θα πρέπει να γράφονται με την ακόλουθη σειρά: (επίθετο, χρονολογία).

Οι υποσημειώσεις θα πρέπει να αριθμούνται από την αρχή (δηλ. αρχίζοντας από ‘1’) σε κάθε κεφάλαιο.

Στο εξώφυλλο δε θα υπάρχουν σχήματα – φωτογραφίες.  Δε θα χρησιμοποιείται άλλο χρώμα εκτός μαύρου ή διαφορετικές γραμματοσειρές.

Δέσιμο: Θερμοκόλληση με σκληρή ράχη 


  Οπισθόφυλλο μπλε σκούρο χρώμα


  Εξώφυλλο καλυμμένο με ζελατίνα

Αρίθμηση σελίδας: κάτω και δεξιά.

Απαγορεύονται οι υπογραμμίσεις.

Να απαλειφθούν οι κεφαλίδες σε κάθε σελίδα.

Σχήματα – πίνακες και διαγράμματα που περιλαμβάνονται στην εργασία θα πρέπει να είναι πρωτότυπα και στα ελληνικά και θα αναφέρεται η πηγή των αντίστοιχων δεδομένων.

Αν χρησιμοποιείτε σχήματα–διαγράμματα άλλων δημοσιευμάτων, θα μπαίνουν στο παράρτημα και θα αναφέρεται πάντα η πηγή προέλευσης τους.  Η γλώσσα θα πρέπει επίσης να είναι ελληνικά.

Παράδειγμα Βιβλιογραφικής Αναφοράς (μέσα στο κείμενο)


[image: image2.png]validation study demonstrates that the route choice process has (at least)
the dual character as assumed. Furthermore it became clear that habit is
an important decision rule to model route choices. Habit turns out to be
even more important than anticipated, although it never completely
eradicates utility maximization as a decision rule. The importance of
habit has some strong implications for the validity of traditional traffic
models. We will return to these implications later on. Also, the finding
that utility maximization still plays some role in the decision process is
important: if habit were the only decision rule operational, this would
mean that in the current model environment drivers would not be
sensitive to descriptive information. It can be argued however, that
descriptive information influences habit strength. In our studies habit
strength was modelled as being dependent only the maximum amount
of habit strength and the number of good experiences. This formulation
could be rephrased by defining habit strength to be dependent on the
existence of descriptive information too.

Within the general specification of the model habit is assumed to be
sensitive to deterioration of performance. So, habitual strength is
modelled to diminish when the actual experienced travel time exceeds
the expected travel time by more than a threshold value. The results of
the empirical studies did not provide evidence that it is necessary to
incorporate this aspect of the model, or, more correctly, it seems that in
none of the studies this threshold was reached.

We stated that habit and inertia are not interchangeable. Habit means
that an individual repeats his prior behaviour. Inertia means that when
there is a change in the transport system, individuals will not
immediately respond to this change. In the model the latter effect can
be produced by both habit and by learning.

The importance of habit has certainly been recognized in the past 1

4 gBenslﬁoof 1972;. This study shows that it indeed must and can be ‘
modelled. Tms demonstrates what everyone interested in route choice
modelling long assumed, namely that what has become known as

— Wardrop’s equilibrium principle %Wardrog 1952) is an erroneous
description of reality. This principle states that the travel time of all
routes used between a particular origin and destination are equal to or
shorter than those of non-utilized routes. Wardrop’s principle is based

~ on ‘objective’ utilities, i.e. real travel times, travel costs etcetera._Sheffi

—3 (1985) has reformulated this principle according to perceived utility
notions, and states that ‘In the equilibrium situation, no single traveller
can increase his subjective utility by unilaterally changing his route’. A
fundamental problem with this principle is that it is not possible to
falsify it, because the argument why perceived utility models do not fit
the data can always be transferred to imperiections n the measurement

of subjective utilit J
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