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Περίληψη: Στην εργασία παρουσιάζεται µια οµάδα µαθηµατικών προτύπων για τη 
διερεύνηση της επιρροής της κεντρικής νησίδας στη σχετική επικινδυνότητα 
υπεραστικών οδικών τµηµάτων. Με τη χρήση του πλαισίου των γενικευµένων 
γραµµικών προτύπων εκτιµώνται πρότυπα που ακολουθούν τις κατανοµές Poisson, 
quasi-Poisson και αρνητική διωνυµική και φαίνεται ότι ενώ η πρώτη αδυνατεί να 
αποτυπώσει την υπέρ-διασπορά που παρατηρείται στα δεδοµένα, οι δύο τελευταίες 
οδηγούν σε πρότυπα που δεν παραβιάζουν τις βασικές στατιστικές υποθέσεις. Από τα 
αποτελέσµατα της εφαρµογής αυτών των προτύπων επιβεβαιώνεται σε ένα δείγµα 
οδικών τµηµάτων από τον Π.Α.Θ.Ε. ότι η σχετική επικινδυνότητα αυξάνει µη γραµµικά 
µε την αύξηση του φόρτου, ενώ η ύπαρξη κεντρικής νησίδας οδηγεί σε σηµαντική 
µείωση της σχετικής επικινδυνότητας των οδικών τµηµάτων. 
 
Λέξεις - κλειδιά: Οδικά ατυχήµατα, οδοποιία, γεωµετρικά χαρακτηριστικά οδού, 
κεντρική νησίδα, σχετική επικινδυνότητα 
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Abstract: A group of mathematical models for the investigation of the impact of the 
median to the relative risk of interurban road segments is presented in this paper. Several 
generalized linear models have been estimated using alternative distributional 
assumptions regarding the error structure, namely the Poisson, quasi-Poisson, and 
negative binomial distributions. While the Poisson distribution fails to capture the over-
dispersion that is observed in the data, the quasi-Poisson and negative binomial 
distributions lead to models that do not violate the basic statistical assumptions. From the 
results of the application of these models, it is verified in a sample of road segments from 
the Patras-Athens-Thessaloniki motorway in Greece that the relative risk increases non-
linearly with the increase in traffic flow, while the existence of a median results in the net 
reduction of the relative risk of road segments. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Η οδική ασφάλεια είναι ένα ιδιαίτερα σηµαντικό κοινωνικό ζήτηµα και τις τελευταίες 
δεκαετίες καταβάλλονται παγκοσµίως προσπάθειες για τη βελτίωσή της. Μία κατεύθυνση 
προς τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας αποτελεί και η αναβάθµιση του οδικού 
περιβάλλοντος.  Οι συνθήκες της οδού και γενικότερα του οδικού περιβάλλοντος που 
θεωρείται ότι έχουν σηµαντική επιρροή στην οδική ασφάλεια (Frantzeskakis, 1991) είναι 
τα ανεπαρκή γεωµετρικά στοιχεία της οδού, η ελλιπής µελέτη (ή ανεπαρκής εφαρµογή 
της), η µη ενδεδειγµένη τοποθέτηση και κατασκευή παρόδιων στοιχείων (στύλοι, στηθαία, 
κρασπεδόρειθρα), η ανεπαρκής οργάνωση της κυκλοφορίας, η πλήρης έλλειψη ή 
ανεπάρκεια οδικού φωτισµού, οι δυσµενείς καιρικές συνθήκες, τα ακατάλληλα πρότυπα 
κατασκευής και κυρίως η µειωµένη πρόσφυση και ανεπαρκής αποστράγγιση του 
οδοστρώµατος και τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά της οδού. 
 
Για τον προσδιορισµό των κατάλληλων βελτιωτικών µέτρων και επεµβάσεων στο 
πολυπαραµετρικό πρόβληµα της οδικής ασφάλειας απαιτείται λεπτοµερής ανάλυση των 
επιµέρους παραγόντων και ιδιαίτερα η συσχέτισή τους µε τον ανθρώπινο παράγοντα µε τη 
χρήση ποσοτικών µεθόδων που θα βοηθήσουν σε µια καλύτερη προσέγγιση του 
φαινοµένου  (Rumar, 1985). Τις τελευταίες δεκαετίες, η διερεύνηση της επιρροής του 
οδικού περιβάλλοντος στην οδική ασφάλεια έχει αποτελέσει εκτεταµένο αντικείµενο 
ερευνών σε αρκετές ανεπτυγµένες χώρες, όπου το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας 
αντιµετωπίζεται µε µεγάλη σοβαρότητα.  
 
Ορισµένες έρευνες εστιάζουν στη διερεύνηση της επιρροής των στοιχείων της διατοµής 
στα οδικά ατυχήµατα. Οι Zeeger et al. (1986) διατυπώνουν µια µαθηµατική σχέση µεταξύ 
της ασφάλειας και γεωµετρικών χαρακτηριστικών της οδού, όπως το πλάτος της λωρίδας 
κυκλοφορίας και του ερείσµατος. Αρκετοί άλλοι ερευνητές έχουν µελετήσει την επιρροή 
των γεωµετρικών χαρακτηριστικών στην οδική ασφάλεια. Για παράδειγµα οι Council and 
Stewart (2000), Garwood (1986, 1999), Long et al. (1993), και Wattleworth et al. (1988) 
έχουν µελετήσει την επιρροή της ύπαρξης και του τύπου (π.χ. πλάτος) της διαχωριστικής 
νησίδας. 
 
Μέσα στο πλαίσιο αυτό, στην παρούσα εργασία εξετάζεται η επιρροή της κεντρικής 
νησίδας στη σχετική επικινδυνότητα υπεραστικών οδικών τµηµάτων, χρησιµοποιώντας 
ιστορικά στοιχεία από τα χαρακτηριστικά των οδικών ατυχηµάτων στο κύριο εθνικό 
υπεραστικό οδικό δίκτυο της Ελλάδας.  Ο στόχος της εργασίας αυτής δεν είναι µόνο να 
επιβεβαιώσει αλλά και να ποσοτικοποιήσει µε τη χρήση ενός µαθηµατικού προτύπου τη 
θετική επιρροή της ύπαρξης κεντρικής νησίδας στην οδική ασφάλεια υπεραστικών οδικών 
τµηµάτων. Η χρήση του µαθηµατικού αυτού προτύπου θα µπορούσε περαιτέρω να 
χρησιµοποιηθεί για τον εντοπισµό των οδικών τµηµάτων που χρήζουν βελτίωσης, 
συγκεκριµένα προσθήκη διαχωριστικής νησίδας, καθώς και να επεκταθεί µε την 
ενσωµάτωση περαιτέρω γεωµετρικών χαρακτηριστικών της οδού. 
 
 

2. ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ 
 
 
Η γραµµική παλινδρόµηση διέπεται από ορισµένες υποθέσεις που συλλογικά 
αποκαλούνται συχνά «υποθέσεις Gauss-Markov» και περιλαµβάνουν:  
 
• Γραµµικότητα (στις παραµέτρους) 
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• Οµοσκεδαστικότητα (η διακύµανση των τιµών δεν µεταβάλλεται µε το µέγεθος τους) 
• Εξωγενείς ανεξάρτητες µεταβλητές  
• Ανεξάρτητα κατάλοιπα (disturbances) που ακολουθούν την κανονική κατανοµή. 
 
Στην πράξη, όµως, οι υποθέσεις αυτές συχνά παραβιάζονται, χωρίς πολλές φορές αυτό να 
αναγνωρίζεται. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα την εκτίµηση και εφαρµογή στατιστικά 
εσφαλµένων µαθηµατικών προτύπων, τα οποία χωρίς τους κατάλληλους ελέγχους µπορεί 
να οδηγήσουν σε λανθασµένες προβλέψεις. Η πλέον συνηθισµένη σχετική παραβίαση 
στην οδική ασφάλεια έχει να κάνει µε την κατανοµή που ακολουθούν τα δεδοµένα, η 
οποία συχνά δεν είναι η κανονική αλλά η κατανοµή Poisson (π.χ. Nicholson and Wong, 
1993). Ακόµα και η κατανοµή Poisson, όµως, κρίνεται συχνά ανεπαρκής για την 
περιγραφή των δεδοµένων, καθώς πολλές φορές υπάρχει µεγαλύτερη (ή µικρότερη) 
διασπορά (Maycock and Hall, 1984). Αυτό το φαινόµενο αντικρούει την υπόθεση της 
κατανοµής Poisson ότι η διακύµανση ισούται µε τη µέση τιµή. Μία πρακτική επίπτωση 
αυτής της λανθασµένης παραδοχής θα ήταν η υπό-εκτίµηση των τυπικών σφαλµάτων των 
παραµέτρων, η οποία µπορεί να οδηγήσει σε λανθασµένη αποδοχή στατιστικά ασήµαντων 
παραµέτρων του προτύπου ως σηµαντικές. 
 
Στην περίπτωση αυτή, µπορεί να χρησιµοποιηθεί η κατανοµή quasi-Poisson, η οποία άρει 
τον περιορισµό ότι ο λόγος της διακύµανσης προς τη µέση τιµή ισούται µε τη µονάδα και 
επιτρέπει την εκτίµηση µια παραµέτρου διασποράς. Οι Μaycock and Hall (1984) έδειξαν 
ότι σε αντίστοιχα αποτελέσµατα µπορεί να οδηγήσει και η χρήση της αρνητικής 
διωνυµικής κατανοµής, την οποία χρησιµοποιήσαν σε εφαρµογές οδικής ασφάλειας και οι 
Miaou (1994) και Wood (2002). Οι Maher και Summersgill (1996) αναφέρουν ότι η 
χρήση των δύο κατανοµών (quasi-Poisson και αρνητική διωνυµική) µπορεί να δώσουν 
αντίστοιχα αποτελέσµατα, αν και επισηµαίνουν ότι µπορεί να έχουν και αρκετά 
διαφορετικές ιδιότητες πρόβλεψης. Οι Lord et al. (2005) εξετάζουν τη χρήση διαφόρων 
κατανοµών, περιλαµβανοµένων των Poisson, αρνητική διωνυµική (ή Poisson-γάµµα), και 
zero-inflated Poisson στην προτυποποίηση δεδοµένων οδικής ασφάλειας.  
 
Τα γενικευµένα γραµµικά πρότυπα (generalized linear models, GLM) αποτελούν µία 
µεθοδολογία που επεκτείνει την γραµµική παλινδρόµηση, επιτρέποντας τη χρήση άλλων 
στατιστικών κατανοµών (McCullagh and Nelder, 1989, Dobson, 1990, Gill, 2000). Οι 
Yannis et al., (2007) παρουσιάζουν τη µεθοδολογία, καθώς και ένα παράδειγµα χρήσης 
της στην οδική ασφάλεια. Η µεθοδολογία αυτή χρησιµοποιείται και στην παρούσα 
εργασία, καθώς προσφέρει ένα ενοποιηµένο πλαίσιο για την εφαρµογή των εναλλακτικών 
κατανοµών. Αν και οι λεπτοµέρειες της θεωρίας των γενικευµένων γραµµικών προτύπων 
δεν αποτελούν το κύριο αντικείµενο της παρούσας εργασίας, µια γενική παρουσίαση της 
διατύπωσης των προτύπων µπορεί να συµβάλλει στην καλύτερη κατανόηση του τρόπου 
χρήσης τους στο πλαίσιο της εργασίας αυτής. Αν υποτεθεί ότι υπάρχουν p παράµετροι 
ενδιαφέροντος b1, ..., bp, τότε το γενικευµένο γραµµικό πρότυπο µπορεί να διατυπωθεί ως 
εξής: 

g(µi ) = xi
Tβ  

όπου 
• g είναι µια µονοτονική, διαφοροποιήσιµη σχέση που χαρακτηρίζει το 

συγκεκριµένο γενικευµένο γραµµικό πρότυπο,  
• µι είναι η αναµενόµενη τιµή για την παρατήρηση ι, 
• xi είναι το διάνυσµα των τιµών ανεξάρτητων µεταβλητών για την παρατήρηση ι, 

και 
• β είναι το διάνυσµα µε τις παραµέτρους. 
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3. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 
 
 
Για τις ανάγκες της έρευνας χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα (για την χρονική περίοδο 1996-
1999) από τη βάση δεδοµένων του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του 
ΕΜΠ που έχει συµπληρωθεί µε στοιχεία της Εθνικής Στατιστική Υπηρεσίας της Ελλάδας 
(ΕΣΥΕ). Οι παράµετροι που χρησιµοποιούνται ως ανεξάρτητες µεταβλητές 
περιλαµβάνουν την ύπαρξη κεντρικής νησίδας (δυαδική µεταβλητή 0/1 median, µε την 
τιµή 1 να αντιστοιχεί στην ύπαρξη κεντρικής νησίδας), τις καιρικές συνθήκες (δυαδική 
µεταβλητή 0/1 rain, µε την τιµή 1 να αντιστοιχεί σε βρεγµένο οδόστρωµα) και συνθήκες 
φωτισµού (δυαδική µεταβλητή 0/1 dark, µε την τιµή 1 να αντιστοιχεί σε συνθήκες 
χαµηλού φωτισµού), τον κυκλοφοριακό φόρτο (µεταβλητή flow, σε οχήµατα ανά ώρα), 
την ύπαρξη πλευρικών προστατευτικών, καθώς και την ύπαρξη ερείσµατος, ενώ η 
εξαρτηµένη µεταβλητή είναι η σχετική επικινδυνότητα. Για την αποµόνωση εξωγενών 
επιρροών από γεωµετρικά χαρακτηριστικά που δεν περιλαµβάνονται στις ανεξάρτητες 
µεταβλητές, στην ανάλυση έχουν χρησιµοποιηθεί µόνο ευθύγραµµα τµήµατα χωρίς 
σηµαντική κατά µήκος κλίση. Επισηµαίνεται ότι στις οδούς χωρίς κεντρική νησίδα, η 
διατοµή περιλαµβάνει µία λωρίδα ανά κατεύθυνση και χρησιµοποιούµενες από την 
κυκλοφορία ΛΕΑ, ενώ στις οδούς µε κεντρική νησίδα δεν γίνεται διαχωρισµός στα 
τµήµατα µε δύο ή µε τρεις λωρίδες (πλέον ΛΕΑ) ανά κατεύθυνση, διαχωρισµός που 
πρέπει να εξεταστεί σε µελλοντική έρευνα.  
 
Οι τελικές µορφές των µαθηµατικών προτύπων προέκυψαν από ανάλυση διαφόρων 
εναλλακτικών και εκτιµήθηκαν µε χρήση ειδικού στατιστικού λογισµικού (R 
Development Core Team, 2007). Συγκεκριµένα, εξετάστηκαν διαφορετικές στατιστικές 
κατανοµές (Poisson, quasi-Poisson, αρνητική διωνυµική) για την εκτίµηση γενικευµένων 
γραµµικών προτύπων. Η τελική µορφή του συστηµατικού µέρους της εξίσωσης που 
χρησιµοποιήθηκε για την εκτίµηση των παραµέτρων είναι: 
 

g(µi ) = intercept* 1+ bmed * mediani + bdark * darki + brain * rain i + bflow * flowi  

 
Στον Πίνακα 1 φαίνονται τα αποτελέσµατα του προτύπου µε κατανοµή Poisson. Αν και οι 
τιµές του τυπικού σφάλµατος και της τιµής z φαίνεται να υποδηλώνει ότι όλες οι 
παράµετροι είναι πολύ σηµαντικές, µια προσεκτική ανάλυση της τελικής απόκλισης του 
προτύπου, σε συνδυασµό µε τον αριθµό των βαθµών ελευθερίας υποδηλώνει ένα 
πρόβληµα. Συγκεκριµένα, ο βαθµός διασποράς του προτύπου (που βάσει της υπόθεσης 
της κατανοµής Poisson θα έπρεπε να ισούται περίπου µε 1) ισούται µε 186.41/79=2.36. 
Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα την υποεκτίµηση του τυπικού σφάλµατος όταν 
χρησιµοποιείται η κατανοµή Poisson (στην συγκεκριµένη περίπτωση, όπου παρατηρείται 
υπέρ-διασπορά των δεδοµένων) µε αποτέλεσµα την υπέρ-εκτίµηση της σηµαντικότητας 
των παραµέτρων.  
 
 

Πίνακας 1. Αποτελέσµατα προτύπου µε κατανοµή Poisson 
 

Poisson    
 Τιµή συντελεστή Τυπικό 

σφάλµα 
Τιµή z 

Intercept 0.19471 0.23342 0.834 
Οδός χωρίς νησίδα 1.76023 0.15267 11.529 
Σκοτάδι -0.5383 0.08612 -6.251 
Βροχή -1.2185 0.10776 -11.308 
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Φόρτος  0.16353 0.03395 4.817 
Απόκλιση αναφοράς (Null 
deviance) 

 554.51 (83 βαθµοί ελευθερίας) 

Τελική απόκλιση (Residual 
deviance) 

 186.41 (79 βαθµοί ελευθερίας) 

AIC 475.75 
 
 
Αν και στην περίπτωση αυτή, οι παράµετροι παραµένουν σηµαντικές σε επίπεδο 
σηµαντικότητας 95%, υπό άλλες συνθήκες µια λανθασµένη χρήση της κατανοµής Poisson 
θα µπορούσε να σηµαίνει αποδοχή λανθασµένων στατιστικών υποθέσεων ως αληθείς. Για 
την αντιµετώπιση αυτού του πιθανού προβλήµατος εξετάζονται και τα αντίστοιχα 
πρότυπα µε τη χρήση κατανοµών που ενδείκνυνται όταν υπάρχει υπερ-διασπορά των 
δεδοµένων. 
 
Στους Πίνακες 2 και 3 φαίνονται τα αποτελέσµατα από τα πρότυπα µε κατανοµές quasi-
Poisson και αρνητική διωνυµική. Τα βασικά αποτελέσµατα που προκύπτουν από τη 
σύγκριση των αποτελεσµάτων των τριών πινάκων είναι: 
• Η διασπορά των κατάλοιπων των προτύπων είναι περίπου 1 (78.93/79=1 για την 

κατανοµή quasi-Poisson και 73.40/79=0.93 για την αρνητική διωνυµική) 
• ∆εν παρατηρείται µεγάλη διαφορά στις εκτιµηθείσες τιµές των παραµέτρων, αλλά 
• Παρατηρείται σηµαντική διαφορά στην εκτίµηση των τιµών του τυπικού σφάλµατος. 
 
 

Πίνακας 2. Αποτελέσµατα προτύπου µε κατανοµή quasi-Poisson 
 

Quasi-Poisson    
 Τιµή συντελεστή Τυπικό 

σφάλµα 
Τιµή z 

Intercept 0.223 0.322 0.692 
Οδός χωρίς νησίδα 1.712 0.183 9.316 
Σκοτάδι -0.478 0.129 -3.706 
Βροχή -1.186 0.144 -8.201 
Φόρτος  0.159 0.0520 3.058 
Απόκλιση αναφοράς (Null 
deviance) 

243.37 (83 βαθµοί ελευθερίας) 

Τελική απόκλιση (Residual 
deviance) 

78.93 (79 βαθµοί ελευθερίας) 

AIC 235.71 
 
 

Πίνακας 3. Αποτελέσµατα προτύπου µε αρνητική διωνυµική κατανοµή 
 

Αρνητική διωνυµική    
 Τιµή συντελεστή Τυπικό 

σφάλµα 
Τιµή z 

Intercept 0.225 0.338 0.668 
Οδός χωρίς νησίδα 1.705 0.190 8.969 
Σκοτάδι -0.471 0.136 -3.456 
Βροχή -1.182 0.151 -7.791 
Φόρτος  0.158 0.0550 2.884 
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Απόκλιση αναφοράς (Null 
deviance) 

235.109 (83 βαθµοί ελευθερίας) 

Τελική απόκλιση (Residual 
deviance) 

73.408 (79 βαθµοί ελευθερίας) 

AIC 422.97 
 
 
Ένα παράδειγµα εφαρµογής της µεθοδολογίας φαίνεται στο Σχήµα 1, όπου, µε εφαρµογή 
του προτύπου που αναπτύχθηκε µε χρήση της κατανοµής quasi-Poisson, γίνεται εκτίµηση 
του αριθµού ατυχηµάτων που αναµένεται να συµβούν σε επίπεδα και ευθεία οδικά 
τµήµατα, κατά τη διάρκεια της ηµέρας και υπό κανονικές καιρικές συνθήκες, σε 
συνάρτηση µε την ΕΜΗΚ. Από την εφαρµογή αυτή, προκύπτει ότι ο δείκτης σχετικής 
επικινδυνότητας αυξάνει σηµαντικά όταν δεν υπάρχει νησίδα (για το ίδιο επίπεδο 
κυκλοφοριακού φόρτου). Η αρνητική επίπτωση της έλλειψης κεντρικής νησίδας στην 
οδική ασφάλεια εντείνεται σηµαντικά µε την αύξηση του κυκλοφοριακού φόρτου, µε 
αποτέλεσµα, ενώ για χαµηλούς φόρτους η επικινδυνότητα είναι µόνο λίγες φορές 
µεγαλύτερη (σε σχέση µε την ύπαρξη νησίδας), όταν αυξηθεί ο κυκλοφοριακός φόρτος η 
διαφορά διευρύνεται σηµαντικά. 
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Σχήµα 1. Αριθµός ατυχηµάτων υπό κανονικές συνθήκες φωτισµού και καιρού 
 
 

4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
 
Η εφαρµογή της µεθόδου των γενικευµένων γραµµικών προτύπων οδήγησε σε πρότυπα 
από τα οποία προκύπτει η πιθανότητα να προκληθεί οδικό ατύχηµα συναρτήσει του 
κυκλοφοριακού φόρτου, της ύπαρξης κεντρικής νησίδας, και των περιβαλλοντικών 
συνθηκών. Από τις σχέσεις αυτές µπορεί να προκύψουν πολύτιµες πληροφορίες ικανές να 
οδηγήσουν σε σηµαντικά συµπεράσµατα, τα οποία αν εφαρµοστούν σωστά µπορούν να 
συµβάλλουν στη µείωση των οδικών ατυχηµάτων.   
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Αναµφίβολα, το µαθηµατικό αυτό πρότυπο στηρίζεται σε ένα µέρος του κύριου εθνικού 
δικτύου της χώρας, και ως εκ τούτου δεν µπορεί να θεωρηθεί ότι προσφέρει µια πλήρη 
εκτίµηση του αριθµού των ατυχηµάτων. Από την εφαρµογή του προτύπου, όµως, 
επιβεβαιώνεται µια σειρά από χρήσιµα συµπεράσµατα, όπως: 

• Η µη γραµµική αύξηση της επικινδυνότητας µε την αύξηση της Ετήσιας Μέσης 
Ηµερήσιας Κυκλοφορίας (ΕΜΗΚ), καθώς και ότι  

• Η αύξηση αυτή είναι µεγαλύτερη στην περίπτωση που δεν υπάρχει κεντρική 
νησίδα.  

 
Από τα αποτελέσµατα των προτύπων προκύπτει επίσης µια σχέση του αριθµού των 
ατυχηµάτων µε τις καιρικές συνθήκες και τις συνθήκες φωτισµού. Περαιτέρω εξέταση 
των σχέσεων αυτών, καθώς και συσχετισµός του προβλήµατος µε επιπλέον γεωµετρικά 
και λειτουργικά χαρακτηριστικά της οδού, π.χ. αριθµό και πλάτος λωρίδων, αναµένεται 
να εµπλουτίσει το πρότυπο. Παραδείγµατος χάριν, η εξέταση ου αριθµού των λωρίδων 
µπορεί ενδεχοµένως να οδηγήσει σε περισσότερο αναλυτικά συµπεράσµατα.  
 
Άλλες ενδιαφέρουσες παράµετροι που µπορούν να εµπλουτίσουν τη διερεύνηση 
περιλαµβάνουν την ολισθηρότητα του οδοστρώµατος, τη γεωµετρία του οδικού τµήµατος, 
καθώς και των γειτονικών του, τη συνολική διατοµή της οδού, τα χαρακτηριστικά της 
νησίδας ή του ερείσµατος, την ύπαρξη πλευρικών εµποδίων, και άλλα. Τα αποτελέσµατα 
τέτοιων προτύπων µπορεί να συµβάλλουν στο σχεδιασµό και την ιεράρχηση βελτιώσεων 
στο υφιστάµενο οδικό δίκτυο, µε γνώµονα τη µεγιστοποίηση των επιπτώσεων στη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Παραδείγµατος χάριν, η σύγκριση της σχετικής 
επικινδυνότητας διαφορετικών τύπων διατοµών, µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την 
εκτίµηση των αναµενόµενων ωφελειών οδικής ασφάλειας από τη διαπλάτυνση ή άλλου 
είδους βελτίωση της διατοµής.  
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