
 
 ΕΘΝΙΚΟ ΜΕΤΣΟΒΙΟ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟ 
 ΣΧΟΛΗ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 
 ΤΟΜΕΑΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΗΣ ΥΠΟ∆ΟΜΗΣ 
 

 

 

 

 

ΜΑΚΡΟΣΚΟΠΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ Ο∆ΙΚΩΝ 
ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΕ ΙΣΟΠΕ∆ΟΥΣ ΚΟΜΒΟΥΣ 

 
 
 

 
 

 

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ∆. ΚΑΠΕΤΑΝΑΚΗΣ 
 
 
 

Επιβλέπων: Γιώργος ∆. Γιαννής, Αναπληρωτής Καθηγητής ΕΜΠ 
 
 

Αθήνα, Νοέµβριος  2011 



 ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 

 

Ευχαριστώ θερµά τον κ. Γιώργο Γιαννή, αναπληρωτή καθηγητή της σχολής 

Πολιτικών Μηχανικών Ε.Μ.Π., τόσο για την ανάθεση της παρούσας 

∆ιπλωµατικής Εργασίας όσο και για την επιστηµονική του καθοδήγηση κατά 

την εκπόνησή της. 

 

Επίσης, θα ήθελα να ευχαριστήσω τον κ. Ιωάννη Γκόλια, καθηγητή της 

σχολής Πολιτικών Μηχανικών Ε.Μ.Π. και την κ. Ελένη Βλαχογιάννη, λέκτορα 

Ε.Μ.Π. για τις εύστοχες παρατηρήσεις τους πάνω στη διπλωµατική εργασία. 

 

Ακόµα, θα ήθελα να ευχαριστήσω τους κ. Γεώργιο Κανελλαίδη, Ανδρέα Λοίζο, 

καθηγητές της σχολής Πολιτικών Μηχανικών Ε.Μ.Π. και τους κ. Γιώργο 

Γιαννή, Ματθαίο Καρλαύτη, αναπληρωτές καθηγητές της σχολής Πολιτικών 

Μηχανικών Ε.Μ.Π. για τις συστατικές επιστολές που µου συνέταξαν. 

 

Ευχαριστώ πολύ τον κ. Ματθαίο Καρλαύτη, αναπληρωτή καθηγητή της 

σχολής Πολιτικών Μηχανικών Ε.Μ.Π. για την υποστήριξή του στα χρόνια των 

σπουδών µου 

 

Θα ήθελα να ευχαριστήσω επίσης την κα Ελεονώρα Παπαδηµητρίου, 

διδάκτωρ, για τις πολύτιµες συµβουλές στη στατιστική ανάλυση και την 

παροχή χρήσιµου επιστηµονικού υλικού καθ’ όλη τη διάρκεια διεξαγωγής της 

έρευνας αυτής. 

 

Επίσης, ευχαριστώ τους Π. Παπαντωνίου και Α. Θεοφιλάτο για τη βοήθεια και 

την υποστήριξή τους σε κρίσιµα σηµεία της διπλωµατικής εργασίας. 

 

Ένα πολύ µεγάλο ευχαριστώ στην οικογένειά µου, στους γονείς και τον 

αδέλφό µου, για την αγάπη τους, την αµέριστη συµπαράστασή και κατανόησή 

τους καθ’ όλη τη διάρκεια των σπουδών µου. 

 
 
 



 
 
 
 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία είναι αφιερωµένη στη µνήµη της 

αγαπηµένης µου γιαγιάς, ∆ήµητρας Α. Γιακουµοπούλου που ήταν, είναι και θα 

είναι για µένα το µεγάλο καθοδηγητικό φως της ζωής µου. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 
 



ΜΑΚΡΟΣΚΟΠΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ Ο∆ΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΕ ΙΣΟΠΕ∆ΟΥΣ 
ΚΟΜΒΟΥΣ 

 
 

Κωνσταντίνος Καπετανάκης 
 

Επιβλέπων: Γιώργος Γιαννής, Αναπληρωτής Καθηγητής Ε.Μ.Π. 

 
 

ΣΥΝΟΨΗ 
 

Στόχος της παρούσας ∆ιπλωµατικής εργασίας είναι η διερεύνηση της 
επιρροής του ισόπεδου κόµβου σε συνδυασµό µε άλλες επιλεγµένες 
παραµέτρους στη συχνότητα και στη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων. 
Για την επίτευξη του στόχου αυτού, χρησιµοποιήθηκαν κατάλληλα 
επεξεργασµένα στοιχεία οδικών ατυχηµάτων από τη βάση δεδοµένων του 
Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του Ε.Μ.Π. για την περίοδο 
1996-2007 στην Ελλάδα. Αναπτύχθηκαν δύο σειρές µαθηµατικών προτύπων: 
δώδεκα πρότυπα µε χρήση της µεθόδου της λογαριθµοκανονικής  
παλινδρόµησης και έξι πρότυπα µε τη µέθοδο της γενικής 
λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης για διαφορετικές σοβαρότητες 
ατυχηµάτων εντός και εκτός κόµβου. Με τη λογαριθµοκανονική ανάλυση 
εξετάστηκε η επιρροή στο συνολικό αριθµό των ατυχηµάτων, των εξής 
παραγόντων: συνθήκες φωτισµού, ατµοσφαιρικές συνθήκες, τύπος 
ατυχήµατος, ελιγµός οχήµατος, κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, ανωφέρεια και 
κατωφέρεια. Με τη γενική λογαριθµογραµµική ανάλυση εξετάστηκαν οι 
συνθήκες φωτισµού, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, ο τύπος του ατυχήµατος, το 
κεντρικό στηθαίο ασφαλείας και ο ισόπεδος κόµβος. Από την ανάλυση, 
µεταξύ άλλων προέκυψαν ότι ο συχνότερος τύπος ατυχήµατος σε 
κόµβο είναι η πλαγιοµετωπική σύγκρουση και ότι ανεξαρτήτως τύπου 
περιοχής, τα ατυχήµατα που συµβαίνουν εκτός κόµβου είναι 
τουλάχιστον διπλάσια από εκείνα που συµβαίνουν εντός κόµβου.   
 

 

Λέξεις-Κλειδιά: ισόπεδος κόµβος, οδικό ατύχηµα, σοβαρότητα, συχνότητα, 
λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση, λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση. 
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ABSTRACT 
 

This Diploma thesis aims to investigate the impact of level junctions in relation 
to other selected parameters, on the frequency and the severity of road 
accidents. On that purpose, especially processed data were used, extracted 
from the database of the Department of Transportation Planning and 
Engineering of the National Technical University of Athens (N.T.U.A.) for the 
time period 1996 - 2007 in Greece. Τwo sets of mathematical models were 
developed: twelve models with the use of lognormal regression method and 
six models with the general loglinear method with different accident severities 
in and out of junction. Using the lognormal analysis, the impact of the 
following parameters on the total number of accidents was examined: lighting 
conditions, weather conditions, accident type, vehicle maneuver, central 
barrier, ascent and descent. Using the general loglinear analysis, the lighting 
conditions, the weather conditions, the accident type, the central barrier and 
the level junction were examined. Analysis has led to a series of conclusions 
such as that the more usual accident type in junction is the collision at angle 
and that regardless of the area type, the accidents which occur out of 
junctions are at least double than those which occur at junctions. 
 
 
Key Words: level junction, road accident, severity, frequency, lognormal 
regression, loglinear regression.  

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 



ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Αντικείµενο της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας αποτέλεσε η ανάπτυξη 
µακροσκοπικών προτύπων προκειµένου να εξεταστεί η επιρροή του 
ισόπεδου κόµβου στον αριθµό των οδικών ατυχηµάτων µε χρήση της 
λογαριθµοκανονικής ανάλυσης (lognormal) αλλά και της λογαριθµογραµµικής 
ανάλυσης (loglinear). 
 
Τα στοιχεία που χρησιµοποιήθηκαν, εξάχθηκαν από τη βάση δεδοµένων της 
ΕΛ.ΣΤΑΤ. µε βάση τα στοιχεία που συλλέγει η Τροχαία µε το ∆ΟΤΑ και 
αφορούσαν στην περίοδο 1999-2007. 
 
Για τη στατιστική ανάλυση επιλέχθηκε µετά από σειρά δοκιµών, η µέθοδος 
της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης καθώς τα ατυχήµατα κάποιες 
φορές περιγράφονται από την κανονική κατανοµή. Όµως, λόγω του 
γεγονότος ότι τα ατυχήµατα περιγράφονται καλύτερα από την κατανοµή 
Poisson (Chapman 1971, Zahavi 1962) επιλέχθηκε και η µέθοδος της 
λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης. 
 
Έπειτα, αναπτύχθηκαν δύο σειρές µαθηµατικών προτύπων: δώδεκα 
πρότυπα µε τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης και έξι πρότυπα µε 
τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής ανάλυσης. Τα δώδεκα πρότυπα, 
κατηγοριοποιήθηκαν ανά τύπο περιοχής (κατοικηµένη, µη κατοικηµένη) και 
σοβαρότητα ατυχήµατος (νεκρός, βαριά τραυµατίας, ελαφρά τραυµατίας), ενώ 
στη συνέχεια υποκατηγοριοποιήθηκαν και ανάλογα µε την ύπαρξη ισόπεδου 
κόµβου ή όχι. Έπειτα, τα υπόλοιπα έξι πρότυπα, κατηγοριοποιήθηκαν µόνο 
ανά τύπο περιοχής (κατοικηµένη, µη κατοικηµένη) και σοβαρότητα 
ατυχήµατος (νεκρός, βαριά τραυµατίας, ελαφρά τραυµατίας). 
 
Από τη στατιστική ανάλυση προέκυψαν τα τελικά µαθηµατικά πρότυπα που 
αποτυπώνουν τη συσχέτιση µεταξύ των εξεταζόµενων µεταβλητών και των 
παραγόντων που τις επηρεάζουν. Επισηµαίνεται ότι στη λογαριθµοκανονική 
ανάλυση, η σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών κάθε προτύπου 
στην αντίστοιχη εξαρτηµένη µεταβλητή προσδιορίστηκε µέσω του µεγέθους 
της σχετικής επιρροής. 
 

Η σχετική επιρροή χρησιµοποιήθηκε ως µέγεθος ικανό να αναδείξει την 
επιρροή της κάθε µεταβλητής ξεχωριστά. Στον πίνακα 6.1 περιλαµβάνονται οι 
τιµές των συντελεστών βi και οι τιµές της σχετικής επιρροής ei* των 
ανεξάρτητων µεταβλητών των προτύπων. 
 

Με τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής ανάλυσης, εντοπίζεται το πιο απλό 
πρότυπο, το οποίο εξασφαλίζει καλή προσαρµογή στον πίνακα δεδοµένων 
και ακολουθεί η επεξεργασία και ερµηνεία των αποτελεσµάτων. Για την 
ορθότερη ερµηνεία εξετάστηκαν οι συνδυασµοί ανά δύο των παραµέτρων 
σε σχέση µε τον συνολικό αριθµό ατυχηµάτων. Υπολογίζονται οι εκτιµήσεις 
των παραµέτρων bi (πίνακας 6.2) και στη συνέχεια οι λόγοι σχετικών 
πιθανοτήτων (odds ratios) µε απολογαριθµοποίηση των εκτιµήσεων των 
παραµέτρων bi. 



Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  
βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 
0,663 22,099 

_ _ 
0,755 15,095 

_ _ 
0,844 25,252 

_ _ 
1,027 21,796 

_ _ 
1,364 41,350 

_ _ 
1,660 34,747 

_ _ 
0,734 27,606 

_ _ 
0,629 13,247 

_ _ 
0,889 26,817 

_ _ 
0,814 16,579 

_ _ 
1,165 37,221 

_ _ 
1,062 24,527 

_ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ 
-0,159 -1,841 -0,032 -1,64 

_ _ _ _ 
-0,192 -2,907 -0,044 -1,75 -0,101 -2,406 -0,017 -1,00 -0,398 -6,843 -0,063 -2,29 

_ _ _ _ 
-0,127 -1,891 -0,049 -3,99 

_ _ _ _ 
-0,232 -3,687 -0,091 -3,29 -0,093 -2,432 -0,018 -1,01 -0,257 -4,690 -0,069 -2,07 

Πλάγια σύγκρουση 
-0,147 -2,479 -0,025 -1,00 -0,200 -2,546 -0,044 -2,26 -0,192 -3,660 -0,033 -1,00 -0,217 -3,398 -0,051 -2,05 -0,180 -4,384 -0,031 -1,82 -0,309 -5,785 -0,062 -2,26 -0,285 -5,398 -0,041 -1,73 -0,328 -4,182 -0,081 -6,59 -0,360 -7,247 -0,056 -2,47 -0,362 -4,638 -0,078 -2,81 -0,267 -6,586 -0,042 -2,43 -0,345 -5,579 -0,065 -1,94 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 
-0,140 -2,591 -0,029 -1,18 -0,344 -4,620 -0,087 -4,51 -0,172 -3,456 -0,034 -1,02 -0,309 -5,008 -0,080 -3,20 

_ _ _ _ 
-0,358 -6,746 -0,077 -2,78 -0,083 -2,132 -0,023 -1,00 -0,195 -2,810 -0,069 -5,63 -0,139 -3,477 -0,100 -4,41 -0,367 -5,726 -0,146 -5,30 -0,087 -2,589 -0,023 -1,34 -0,213 -4,237 -0,079 -2,39 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  
_ _ _ _ 

-0,178 -3,106 -0,088 -4,56 
_ _ _ _ 

-0,284 -5,585 -0,123 -4,94 -0,113 -3,479 -0,036 -2,16 -0,529 -10,409 -0,133 -4,84 
_ _ _ _ 

-0,273 -4,803 -0,181 -14,79 -0,131 -3,904 -0,148 -6,48 -0,340 -5,733 -0,181 -6,55 -0,156 -5,046 -0,053 -3,05 -0,344 -6,999 -0,134 -4,03 

Παράσυρση πεζού 
0,158 -2,479 0,075 3,00 

_ _ _ _ 
0,160 3,992 0,053 1,60 

_ _ _ _ _ _ _ _ 
-0,265 -5,149 -0,063 -2,27 

_ _ _ _ 
-0,108 -1,726 -0,058 -4,73 -0,113 -2,554 -0,052 -2,29 -0,248 -3,556 -0,083 -2,99 -0,255 -5,966 -0,036 -2,06 -0,267 -4,182 -0,049 -1,46 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ 
-0,266 -3,811 -0,079 -4,06 

_ _ _ _ 
-0,309 -4,788 -0,070 -2,83 -0,169 -4,605 -0,038 -2,27 -0,578 -9,715 -0,085 -3,09 0,134 4,410 0,069 2,95 -0,134 -2,261 -0,077 -6,30 

_ _ _ _ 
-0,284 -4,938 -0,151 -5,47 

_ _ _ _ 
-0,244 -4,762 -0,081 -2,43 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ 
-0,282 -4,217 -0,093 -4,79 

_ _ _ _ 
-0,334 -5,367 -0,084 -3,37 -0,245 -6,178 -0,046 -2,71 -0,588 -10,043 -0,093 -3,36 

_ _ _ _ 
-0,224 -3,514 -0,101 -8,23 -0,141 -3,489 -0,102 -4,50 -0,389 -5,574 -0,118 -4,27 -0,244 -6,789 -0,053 -3,08 -0,417 -7,120 -0,094 -2,82 

Κανονική πορεία 
-0,069 -2,591 -0,040 -1,60 -0,165 -3,170 -0,104 -5,38 -0,129 -3,469 -0,066 -1,97 -0,236 -5,145 -0,126 -5,08 -0,201 -6,584 -0,080 -4,76 -0,288 -7,582 -0,107 -3,90 -0,149 -4,726 -0,073 -3,11 -0,178 -3,496 -0,121 -9,94 -0,154 -4,542 -0,089 -3,90 -0,197 -3,822 -0,103 -3,74 -0,256 -8,804 -0,097 -5,61 -0,311 -7,157 -0,122 -3,67 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα 
-0,110 -2,901 -0,055 -2,21 -0,285 -4,167 -0,100 -5,16 -0,163 -4,219 -0,073 -2,20 -0,350 -6,522 -0,130 -5,24 -0,299 -9,010 -0,098 -5,83 -0,488 -11,115 -0,126 -4,56 

_ _ _ _ 
-0,173 -3,518 -0,125 -10,26 -0,079 -2,432 -0,106 -4,65 -0,188 -3,809 -0,111 -4,02 -0,133 -4,562 -0,056 -3,25 -0,296 -7,169 -0,136 -4,09 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας _ _ _ _ 
-0,133 -2,631 -0,091 -4,70 -0,086 -2,415 -0,048 -1,45 -0,236 -4,979 -0,117 -4,71 -0,231 -7,341 -0,084 -5,02 -0,371 -9,022 -0,111 -4,05 -0,054 -1,863 -0,033 -1,40 -0,114 -2,416 -0,092 -7,55 -0,104 -3,267 -0,054 -2,35 -0,100 -2,104 -0,063 -2,27 -0,192 -6,775 -0,078 -4,52 -0,241 -6,019 -0,115 -3,47 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 
-0,389 -8,263 -0,113 -4,56 -0,368 -4,865 -0,081 -4,18 -0,469 -10,530 -0,119 -3,58 -0,519 -8,135 -0,110 -4,44 -0,666 -20,029 -0,178 -10,59 -0,732 -16,358 -0,161 -5,83 -0,350 -1,863 -0,196 -8,36 -0,320 -5,609 -0,130 -10,63 -0,399 -12,610 -0,179 -7,85 -0,405 -6,465 -0,114 -4,12 -0,447 -17,186 -0,199 -11,45 -0,524 -11,605 -0,168 -5,05 

Ανωφέρεια οµαλή 
-0,365 -8,961 -0,155 -6,21 -0,377 -6,322 -0,148 -7,61 -0,392 -10,290 -0,154 -4,61 -0,408 -8,374 -0,165 -6,65 -0,542 -17,508 -0,184 -10,97 -0,571 -14,095 -0,164 -5,95 -0,309 -9,241 -0,132 -5,64 -0,334 -6,567 -0,182 -14,86 -0,360 -11,033 -0,161 -7,07 -0,376 -7,272 -0,164 -5,94 -0,408 -14,472 -0,152 -8,75 -0,500 -11,699 -0,181 -5,43 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,631 -6,750 -0,042 -1,67 -0,705 -3,441 -0,019 -1,00 -0,691 -8,423 -0,047 -1,42 -0,656 -4,597 -0,025 -1,00 -0,902 -17,283 -0,087 -5,17 -1,065 -13,717 -0,068 -2,48 -0,546 -7,908 -0,045 -1,91 -0,573 -2,419 -0,012 -1,00 -0,647 -10,773 -0,070 -3,09 -0,686 -5,221 -0,041 -1,47 -0,723 -14,435 -0,068 -3,94 -0,887 -7,360 -0,033 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή 
-0,312 -8,072 -0,147 -5,89 -0,387 -6,702 -0,165 -8,50 -0,383 -10,457 -0,165 -4,96 -0,481 -9,563 -0,184 -7,41 -0,525 -16,839 -0,174 -10,35 -0,550 -13,964 -0,168 -6,08 -0,308 -10,056 -0,169 -7,23 -0,241 -4,691 -0,126 -10,33 -0,298 -9,683 -0,147 -6,47 -0,391 -7,754 -0,185 -6,70 -0,377 -13,953 -0,157 -9,08 -0,442 -10,915 -0,179 -5,37 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,567 -7,880 -0,066 -2,64 -0,613 -4,637 -0,042 -2,17 -0,667 -10,344 -0,077 -2,31 -0,634 -6,748 -0,058 -2,32 -0,879 -17,492 -0,092 -5,50 -0,906 -13,229 -0,074 -2,70 -0,495 -9,203 -0,070 -3,01 -0,431 -2,848 -0,023 -1,88 -0,485 -9,557 -0,071 -3,13 -0,623 -4,142 -0,028 -1,00 -0,671 -15,753 -0,092 -5,32 -0,732 -7,179 -0,038 -1,14 

Μέρα 
0,159 5,056 0,138 5,55 0,199 4,655 0,199 10,25 0,195 6,378 0,138 4,15 0,141 3,725 0,117 4,69 0,352 13,442 0,179 10,66 0,344 10,550 0,177 6,42 0,213 8,098 0,184 7,88 0,220 5,902 0,317 25,96 0,252 9,670 0,203 8,94 0,254 7,024 0,301 10,89 0,353 15,090 0,220 12,66 0,328 10,607 0,289 8,67 

Σούρουπο 

-0,159 -3,424 -0,048 -1,92 -0,141 -2,111 -0,043 -2,24 -0,156 -3,558 -0,041 -1,24 -0,206 -3,616 -0,057 -2,30 -0,122 -3,436 -0,027 -1,59 -0,127 -2,863 -0,028 -1,00 -0,111 -2,942 -0,034 -1,44 -0,098 -1,804 -0,047 -3,86 -0,083 -2,176 -0,023 -1,00 _ _ 

 
 

_ 
 
 

_ -0,072 -2,230 -0,017 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή 
-0,337 -9,398 -0,196 -7,86 -0,302 -5,379 -0,137 -7,05 -0,371 -11,097 -0,196 -5,88 -0,374 -8,181 -0,180 -7,25 -0,462 -16,733 -0,201 -11,95 -0,509 -14,283 -0,200 -7,25 -0,279 -10,029 -0,194 -8,28 -0,299 -7,135 -0,265 -21,70 -0,290 -10,628 -0,194 -8,51 -0,337 -8,040 -0,257 -9,29 -0,289 -11,982 -0,158 -9,13 -0,356 -10,579 -0,236 -7,10 

Άλλες ατµ. συνθήκες 
-0,432 -8,879 -0,115 -4,63 -0,414 -6,139 -0,122 -6,31 -0,481 -10,741 -0,126 -3,77 -0,461 -8,058 -0,126 -5,06 -0,646 -18,369 -0,153 -9,09 -0,672 -15,390 -0,156 -5,68 -0,425 -12,066 -0,158 -6,76 -0,330 -5,687 -0,134 -10,96 -0,422 -11,703 -0,135 -5,92 -0,452 -7,580 -0,144 -5,21 -0,510 -17,130 -0,159 -9,14 -0,487 -9,606 -0,115 -3,46 

R2 0,275 0,299 0,310 0,334 0,382 0,400 0,282 0,348 0,298 0,371 0,317 0,391 

 

Πίνακας Π.1  Σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών στα δώδεκα πρότυπα της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης



                                                                                                                    

 

 

  Εξαρτηµένη µεταβλητή:                                                              
Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων  

Συντελεστές βi των µεταβλητών για τα 6 πρότυπα 

Πρότυπα 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς         

εντός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς        

εκτός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ανεξάρτητη µεταβλητή 1ο Πρότυπο 2ο Πρότυπο 3ο Πρότυπο 4ο Πρότυπο 5ο Πρότυπο 6ο Πρότυπο 

Σταθερός όρος 3,018 3,077 6,246 4,885 4,748 5,758 

Συνθήκες 
φωτισµού  

Μέρα                       _ ,123 -,706 ,148 ,306 ,553 

Νύχτα                       _ 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Ατµοσφαιρικές 
συνθήκες 

Καλοκαιρία 2,533 2,706 ,450 1,794 1,925 1,762 

Βροχή 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Τύπος 
ατυχήµατος 

Μετωπική 
σύγκρουση 

-,461 -,133 -,089 -,478 -,666 -,708 

Πλαγιοµετωπική 
σύγκρουση 

,666 1,327 2,268 -,127                       _ ,359 

Πλάγια 
σύγκρουση 

-,776 -,276 1,370 -2,292 -1,947 -1,271 

Νωτοµετωπική 
σύγκρουση 

-,807 -,506 ,948 -1,227 -1,136 -,530 

Πρόσκρουση σε 
σταθ.όχηµα/ 

αντικειµ. 

,524 ,418 ,649 -,516 -,657 -,840 

Παράσυρση 
πεζού 

1,045 1,068 1,784 -,735 -1,024 -1,406 

Εκτροπή από 
την οδό 

0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Κεντρικό 
στηθαίο 

ασφαλείας 

Ναι -3,461 -3,966 -4,054 -2,669 -3,067 -2,729 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Ισόπεδος 
κόµβος 

Ναι -,681 -,205 ,221 -1,812 -1,435 -1,240 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

 

Πίνακας Π.2 Τα τέσσερα πρότυπα µε τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής ανάλυσης 
 
Τα συµπεράσµατα που προέκυψαν συνοψίζονται ως εξής: 
 

1. Οι συχνότεροι τύποι ατυχηµάτων σε κόµβο κατά φθίνουσα σειρά είναι: 
1) πλαγιοµετωπική σύγκρουση, 2) παράσυρση πεζού, 3) πλάγια 
σύγκρουση, 4) πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο. 

 
2. Από το σύνολο των ατυχηµάτων, εκείνα που συµβαίνουν εκτός κόµβου 

είναι συνήθως διπλάσια ή υπερδιπλάσια από εκείνα που συµβαίνουν 
εντός κόµβου, σε όλους τους τύπους ατυχηµάτων εκτός από την 
πλαγιοµετωπική και την πλάγια σύγκρουση. 

 
3. Τη µέρα, τα περισσότερα ατυχήµατα παρατηρούνται εντός ισόπεδου 

κόµβου, ενώ τη νύχτα εκτός ισόπεδου κόµβου. 
 



                                                                                                                    

 

 

Παρακάτω, παρατίθενται τα συµπεράσµατα από τη λογαριθµοκανονική 
ανάλυση: 
 

4. Οι µεταβλητές µε τη σηµαντικότερη επιρροή στα πρότυπα κατά 
φθίνουσα σειρά είναι: α) Βροχή, β) Μέρα, γ) Ανωφέρεια οµαλή, δ) 
Κατωφέρεια οµαλή, ε) Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας. 

 
5. Από τα αποτελέσµατα της επιρροής των σηµαντικότερων παραµέτρων µε 

τη χρήση της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης προέκυψαν τα εξής: 
 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την 
οµαλή ανωφέρεια έχει υπερδιπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε 
σχέση µε εντός κόµβου. Παραπλήσια είναι και η επιρροή της 
κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 
κατωφέρεια. 

 
� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι αυξηµένη 

εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου σε ατυχήµατα µε νεκρούς. 
 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές 
συνθήκες, ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος, είναι 
µεγαλύτερη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός 
κατοικηµένης περιοχής. Το αντίθετο συµβαίνει σε κατοικηµένη 
περιοχή. 

 
� Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την 

υπέρβαση του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός 
κατοικηµένης περιοχής, είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε 
εκτός κόµβου σε ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, ενώ σε 
ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες η επιρροή της παράσυρσης 
πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου ταχύτητας είναι 
ελαφρώς µεγαλύτερη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου. 

 
 
Ακολούθως, παρατίθενται τα συµπεράσµατα από την λογαριθµογραµµική 
ανάλυση: 
 
 

α) Από τα αποτελέσµατα της συσχέτισης των παραµέτρων των τελικών 
προτύπων 
 
6. Σε όλα τα πρότυπα παρατηρείται ότι η πιθανότητα για περισσότερα 

συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς είναι µεγαλύτερη εκτός ισόπεδου 
κόµβου από ότι εντός ισόπεδου κόµβου. Εξαίρεση αποτελούν τα 
ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 
7. Ανεξαρτήτως του τύπου περιοχής, οι πιθανότητες να συµβεί ατύχηµα 

αυξάνονται όσο µειώνεται η σοβαρότητα του ατυχήµατος, εντός 
ισόπεδου κόµβου. 



                                                                                                                    

 

 

8. Ανεξαρτήτως της σοβαρότητας του ατυχήµατος, οι πιθανότητες να συµβεί 
ατύχηµα εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου 
είναι σηµαντικά µικρότερες εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε 
εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 
β) Από τα αποτελέσµατα της συσχέτισης των παραµέτρων ανά δύο των 
τελικών προτύπων 
 
9.  Όλες οι κατηγορίες του τύπου ατυχήµατος έχουν σηµαντικά αυξηµένη 

πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό, εντός 
κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου και ιδιαίτερα εντός κατοικηµένης 
περιοχής. 

 
10.  Από τα αποτελέσµατα της επιρροής των σηµαντικότερων παραµέτρων 

ανά δύο µε την λογαριθµογραµµική ανάλυση προέκυψαν τα εξής: 
 

� Όσον αφορά στον τύπο του ατυχήµατος, παρατηρείται ότι 
ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής οι 
κατηγορίες τύπου ατυχήµατος µε τη µεγαλύτερη πιθανότητα 
ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό, εντός κόµβου 
σε σχέση µε εκτός κόµβου, κατά φθίνουσα σειρά είναι: α) 
πλαγιοµετωπική σύγκρουση, β) πλάγια σύγκρουση, γ) 
νωτοµετωπική σύγκρουση και δ) παράσυρση πεζού. Εξαίρεση 
αποτελούν η νωτοµετωπική σύγκρουση και η παράσυρση πεζού οι 
οποίες εναλλάσσονται ανάλογα µε τον τύπο περιοχής. 

 
� Η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την µη 

ύπαρξη του, εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, µειώνει την 
πιθανότητα ατυχήµατος τουλάχιστον κατά 25% ανεξαρτήτως 
σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής. 

 
 

� Η χρήση οδού τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα, εντός κόµβου σε 
σχέση µε εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα ατυχήµατος 
ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής. 
Εξαίρεση αποτελούν τα ατυχήµατα µε βαριά και ελαφρά τραυµατίες, 
όπου παρατηρείται µια µικρή µείωση της πιθανότητας ατυχήµατος 
τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 
� Τέλος, η χρήση οδού σε καλοκαιρία σε σχέση µε τη βροχή, εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα 
ατυχήµατος ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου 
περιοχής. 

 
11.  Οι µέθοδοι της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης (lognormal analysis) και 

της γενικής λογαριθµογραµµικής ανάλυσης (general loglinear analysis) 
είναι κατάλληλες για τον ποιοτικό και ποσοτικό προσδιορισµό εκείνων 
των παραµέτρων που επηρεάζουν το συνολικό αριθµό οδικών 
ατυχηµάτων όπως αυτός ορίστηκε να εξετασθεί. 



                                                                                                                    

 

 

 
12.  Από τη µακροσκοπική ανάλυση της επιρροής του ισόπεδου κόµβου στη 

συχνότητα και στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων, προέκυψαν 
ενδιαφέροντα αποτελέσµατα και συµπεράσµατα. Υπό προϋποθέσεις 
µπορεί να καταστεί δυνατή η γενίκευση των αποτελεσµάτων της 
∆ιπλωµατικής αυτής Εργασίας, ώστε να χρησιµοποιηθούν σε συναφείς 
έρευνες. Θα πρέπει βέβαια να πραγµατοποιηθούν οι απαραίτητες 
προσαρµογές ώστε να µπορούν να αξιοποιηθούν σε άλλες περιπτώσεις 
µε τα διαφορετικά χαρακτηριστικά της κάθε περιοχής. 
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1.1  ΓΕΝΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 
 
 
Τα τελευταία χρόνια η οδική ασφάλεια αποτελεί ένα θέµα µείζονος σηµασίας 

παγκοσµίως και ιδιαίτερα στην Ελλάδα µε σηµαντικές επιπτώσεις τόσο στην 

οικονοµική όσο και στην κοινωνική ζωή του τόπου. Αυτό συµβαίνει διότι τα οδικά 

ατυχήµατα εξακολουθούν να αποτελούν τη συχνότερη αιτία θανάτου στις νεαρές 

ηλικίες και το µεγαλύτερο ποσοστό ατυχηµάτων στις µεταφορές. Η διαρκώς 

αυξανόµενη ζήτηση για µετακινήσεις την οποία επιβάλλει πλέον ο σύγχρονος 

τρόπος ζωής και οι ανάγκες που διαµορφώνει η κοινή ευρωπαϊκή και παγκόσµια 

αγορά, συνοδεύεται δυστυχώς και από βαρύτατες κοινωνικές συνέπειες οι οποίες 

εκφράζονται µε την απώλεια πολλών συνανθρώπων και το βαρύτατο 

τραυµατισµό άλλων. Το θέµα της οδικής ασφάλειας είναι πολύπλοκο και δύσκολο 

να διευθετηθεί  διότι εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, οι βασικότεροι κατά 

σειρά αυξανόµενης σπουδαιότητας είναι οι εξής: 

 

• Το όχηµα 

 

• Το οδικό περιβάλλον 

 

• Η συµπεριφορά του χρήστη της οδού 
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Στις περισσότερες περιπτώσεις δύο ή και οι τρείς από τους παραπάνω 

παράγοντες συµβάλλουν στο ατύχηµα. Ωστόσο διάφορες έρευνες ατυχηµάτων 

δείχνουν ότι ο χρήστης της οδού µόνος ή σε συνδυασµό µε τους άλλους δύο 

παράγοντες αποτελεί την κύρια αιτία των οδικών ατυχηµάτων ως τυχαίος και 

απρόβλεπτος παράγοντας. 

 

Η συνεχής αύξηση του απόλυτου αριθµού των οδικών ατυχηµάτων έχει 

καταστήσει τα οδικά ατυχήµατα µια από τις κύριες αιτίες θανάτου που 

συνοδεύεται από ένα υψηλό κοινωνικό και οικονοµικό κόστος. Είναι 

χαρακτηριστικό ότι στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης κάθε χρόνο, 1.300.000 

τροχαία ατυχήµατα έχουν ως αποτέλεσµα ο αριθµός των θυµάτων να υπερβαίνει 

τους 31.000 νεκρούς και 1.700.000 τραυµατίες. Το άµεσο ή έµµεσο κόστος έχει 

υπολογισθεί σε 160 δισ. ευρώ, δηλαδή σε ποσοστό περίπου 2% του ΑΕΠ της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ορισµένες οµάδες του πληθυσµού ή κατηγορίες χρηστών 

είναι ιδιαίτερα ευάλωτες: οι νέοι ηλικίας 15-24 ετών (10.000 νεκροί ετησίως), οι 

πεζοί (7.000 νεκροί) ή οι ποδηλάτες (1.800 νεκροί). (CARE, 2009). 

 

Σε παγκόσµια κλίµακα εκτιµάται ότι ο αριθµός των νεκρών από οδικά ατυχήµατα 

ξεπερνά τα 1,2 εκατοµµύρια ετησίως, ενώ ο αριθµός των τραυµατιών ή των 

ανάπηρων υπολογίζεται στα 50 εκατοµµύρια. Επίσης το ποσοστό συµµετοχής 

των νέων ηλικίας από 15-44 ετών στα οδικά ατυχήµατα είναι άνω του 50% µε το 

ποσοστό των ανδρών στα συνολικά ατυχήµατα να είναι 75% (WHO, 2008). 

 

Στην Ευρωπαϊκή Ένωση καταβάλλεται µια συστηµατική προσπάθεια για να 

µειωθεί ο αριθµός των νεκρών από τα οδικά ατυχήµατα ενώ έχει τεθεί ως στόχος 

να µειωθεί ο αριθµός των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα κατά 50% µέχρι το 2010 

σε σχέση µε το 2001 και να φτάσουν στα 25.000 όπως απεικονίζεται και στο 

γράφηµα 1.1 (ETSC, 2011). 
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Γράφηµα 1.1  Ποσοστιαία µείωση θανάτων από οδικά ατυχήµατα στις χώρες της 

Ε.Ε. µεταξύ 2001 και 2010 (Πηγή: ETSC, 2011) 

 

Η Ελλάδα βρίσκεται πλέον στην τελευταία θέση ανάµεσα στις 27 χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης στο θέµα της οδικής ασφάλειας, υποδεικνύοντας τις 

ανεπαρκείς προσπάθειες που γίνονται τόσο από τις αρµόδιες αρχές όσο και από 

τους πολίτες για την βελτίωση της οδικής ασφάλειας (Yannis, 2007). Η 

διαπίστωση αυτή επιβεβαιώνεται και από το γράφηµα 1.2. 

 

 

Γράφηµα 1.2  Θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα ανά εκατοµµύριο κατοίκων στις 

χώρες της Ε.Ε. το 2010 σε σύγκριση µε το 2001 (Πηγή: ETSC, 2011) 
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Πιο συγκεκριµένα η Ελλάδα το 2010 υποχώρησε στην 27η και τελευταία θέση, 

από  την  25η  θέση που  καταλάµβανε  το  2001,  µεταξύ  των  27 χωρών  της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η παραπάνω υποβάθµιση συνέβη παρά το γεγονός ότι ο 

αριθµός των νεκρών ανά εκατοµµύριο κατοίκους υποχώρησε το  2010 σε 113  

νεκρούς/εκατοµµύριο  σε  σχέση  µε  τους  172  νεκρούς/εκατοµµύριο  το 2001. 

Γίνεται  εποµένως  φανερή  η  αναγκαιότητα βελτίωσης  της  οδικής 

ασφάλειας στην Ελλάδα ώστε να επιτευχθεί η µείωση του δείκτη θανάτων από 

οδικά  ατυχήµατα  σε  επίπεδα  ανάλογα  µε  εκείνα  που  έχουν  επιτύχει  οι 

περισσότερες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 

Ένα σηµαντικός τύπος περιοχής του οδικού δικτύου στο οποίο συµβαίνουν 

αρκετά ατυχήµατα είναι οι ισόπεδοι κόµβοι. Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα 

σχετικών ερευνών ο αριθµός των σκελών του κόµβου επηρεάζει την 

επικινδυνότητά του. Ανάλυση ατυχηµάτων για την επταετία 1976-1982 στην 

Ελλάδα, έδειξε ότι ο δείκτης του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων είναι 

υψηλότερος σε κόµβους µε τέσσερα σκέλη απ’ ότι µε τρία σκέλη (Ριζοµυλιώτης et 

al. 1984). O αριθµός των ατυχηµάτων στους ισόπεδους κόµβους επηρεάζεται 

επίσης από τον αριθµό των οχηµάτων που διέρχονται από τις διασταυρούµενες 

οδούς, ο οποίος όσο αυξάνεται, οδηγεί στην αύξηση του αριθµού των 

κυκλοφοριακών εµπλοκών που υπάρχουν µεταξύ οχηµάτων ή µεταξύ 

οχήµατος-πεζού.  

 

Σχετική έρευνα σε αστικούς κόµβους της Αθήνας έδειξε ότι ο δείκτης ατυχηµάτων 

αυξάνεται όσο αυξάνεται ο κυκλοφοριακός φόρτος της δευτερεύουσας οδού, ως 

ποσοστό της συνολικής κυκλοφορίας του κόµβου (Ριζοµυλιώτης et al. 1984). 

Στην ίδια έρευνα παρατηρήθηκε ότι ο δείκτης ατυχηµάτων αυξάνεται ανάλογα µε 

τη σηµασία της δευτερεύουσας οδού. Επίσης, αν επιτρέπονται οι αριστερές 

στροφές ο δείκτης ατυχηµάτων τόσο σε κόµβους µε, όσο και σε κόµβους χωρίς 

φωτεινή  σηµατοδότηση µειώνεται όταν υπάρχουν αποκλειστικές λωρίδες για τα 

αριστερά στρέφοντα οχήµατα (California Department of Public Works,1967). 

Σηµειώνεται τέλος ότι ο τρόπος ρύθµισης της κυκλοφορίας σε ένα ισόπεδο 
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κόµβο, δηλαδή µε σήµανση προτεραιότητας ή µε φωτεινή σηµατοδότηση 

επηρεάζει την επικινδυνότητα του κόµβου. Η τοποθέτηση πινακίδων καθορισµού 

προτεραιότητας σε κόµβους χωρίς καµία ρύθµιση της κυκλοφορίας οδηγεί σε 

µείωση του δείκτη ατυχηµάτων. Όσον αφορά στην εγκατάσταση φωτεινού 

σηµατοδότη δε, συνίσταται σε κόµβους µε χαµηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους 

και κόµβους απλής διάταξης µε χαµηλούς δείκτες ατυχηµάτων. 

 

Σχεδόν 10.500 άνθρωποι σκοτώθηκαν σε οδικά ατυχήµατα σε κόµβους σε 18 

κράτη – µέλη της Ε.Ε. το 1999, και ο αριθµός αυτός µειώθηκε κατά 30% το 2008. 

Το γράφηµα 1.3 απεικονίζει ότι λίγο παραπάνω από το 20% των θανατηφόρων 

ατυχηµάτων, συνέβησαν σε κόµβους κατά τη διάρκεια της δεκαετίας. Συνεπώς, η 

τάση στα θανατηφόρα ατυχήµατα σε κόµβους, γενικά ακολούθησε  την τάση σε 

όλα τα θανατηφόρα ατυχήµατα.  

 

 

 

 

Γράφηµα 1.3 Αριθµός και ποσοστό των θανατηφόρων ατυχηµάτων στην Ε.Ε.-18 

σε οδικά ατυχήµατα σε κόµβους κατά την περίοδο 1999-2008 (Πηγή: CARE 

2010)    
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Στον πίνακα 1.1 φαίνεται η εξέλιξη του αριθµού των νεκρών από ατυχήµατα σε 

κόµβους στην Ευρωπαϊκή Ένωση από το 1999-2008.  

  

 

 

Πίνακας 1.1  Αριθµός θανάτων από οδικά ατυχήµατα σε κόµβους ανά χώρα 

στην Ε.Ε.-18 κατά την περίοδο 1999-2008 (Πηγή: CARE 2010) 

 

Στον πίνακα 1.2 απεικονίζεται ο αριθµός των θυµάτων από οδικά ατυχήµατα σε 

κόµβους και µη ανά τύπο κόµβου και ανά χώρα της Ε.Ε. για το έτος 2008.  
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Πίνακας 1.2  Αριθµός θανάτων από οδικά ατυχήµατα σε διασταυρώσεις  και µη 

ανά τύπο κόµβου και χώρα της Ε.Ε. για το έτος 2008 (Πηγή: CARE 2010) 

 

Παρατηρούµε ότι στην Ελλάδα έχουµε ένα σηµαντικό αριθµό θυµάτων για τα 

οποία δεν έχει διευκρινιστεί αν το θανατηφόρο ατύχηµα συνέβη σε κόµβο ή όχι. 

Αυτό οφείλεται σε ελλιπή καταγραφή από την Τροχαία. Ακόµα, παρατηρείται ότι 

ο κόµβος µορφής σταυρού έχει τη µεγαλύτερη συνεισφορά στα θανατηφόρα 

ατυχήµατα σε κόµβο. Τέλος, τα στοιχεία για τη Σλοβενία αφορούν το έτος 2007, 

καθώς το 2008 το ποσοστό των θανατηφόρων ατυχηµάτων που συνέβησαν σε 

κόµβους ήταν 0%.  
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Ένας ακόµη σηµαντικός πίνακας (Πίνακας 1.3) συνοδευόµενος από το 

αντίστοιχο γράφηµα (Γράφηµα 1.4) παρουσιάζεται παρακάτω όπου µας δείχνει 

τη σοβαρότητα του προβλήµατος των οδικών ατυχηµάτων σε κόµβους 

παρουσιάζοντας το ποσοστό των θανατηφόρων ατυχηµάτων σε κόµβους κατά 

την περίοδο 1999-2008.  

 

 

 

 Πίνακας 1.3  Ποσοστό των θανάτων σε ατυχήµατα σε κόµβους κατά την περίοδο 

1999-2008 (Πηγή: CARE 2010) 
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Γράφηµα 1.4  Ποσοστό των θανάτων σε ατυχήµατα σε κόµβους κατά την 

περίοδο 1999-2008 (Πηγή: CARE 2010) 

 

Από τον πίνακα 1.3 και το γράφηµα 1.3, διαπιστώθηκε ότι στο Ηνωµένο Βασίλειο 

και την Ολλανδία περισσότερα από το ένα τρίτο των συνολικών θανάτων από  

οδικά ατυχήµατα συµβαίνουν σε κόµβους (34%), ενώ στην Ελλάδα οι θάνατοι 

σε κόµβους αποτελούν µια µειοψηφία των συνολικών θανάτων από οδικά 

ατυχήµατα (9%). Επιπλέον ο πίνακας 1.3 και το γράφηµα 1.3 µας δείχνουν ότι το 

συνολικό ποσοστό των θανάτων σε κόµβους αυξήθηκε µεταξύ 1999 και 2008 στις 

περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες παρόλο που έτεινε να µειωθεί σε Βέλγιο, 

Γαλλία, Ολλανδία, Σλοβενία και Ηνωµένο Βασίλειο.  

 

Αυτό θα πρέπει να ανησυχήσει τις χώρες της Ε.Ε. καθώς ολοένα και αυξάνεται ο 

αριθµός των οχηµάτων που κυκλοφορούν ιδιαίτερα στις αναπτυσσόµενες χώρες, 

αυξάνοντας τον αριθµό των κυκλοφοριακών εµπλοκών στους κόµβους. 

Εποµένως, πρέπει να ληφθούν τα κατάλληλα µέτρα για να  µην συνεχίσει να 

αυξάνεται ο αριθµός των νεκρών σε κόµβους. Επίσης µολονότι η Ελλάδα είχε 

από τα χαµηλότερα ποσοστά θανάτων σε κόµβους επί των συνολικών θανάτων 

από οδικά ατυχήµατα (9%), ωστόσο την τριετία 2006-2008 (9,3%) δεν κατάφερε 

να φτάσει τα ποσοστά της διετίας 2004-2005 (7%).   
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Οι παράγοντες που επηρεάζουν τον αριθµό των ατυχηµάτων σε ισόπεδους 

κόµβους αφορούν στο γεωµετρικό σχεδιασµό του κόµβου και τη γενική 

ρύθµιση της κυκλοφορίας σε αυτόν. Εποµένως πρέπει να υπάρχει σωστή 

διαµόρφωση των κόµβων. Για να συµβεί αυτό κατά τη διαµόρφωση των κόµβων 

πρέπει να εξασφαλίζονται: 

 

• Ασφάλεια της κυκλοφορίας 

 

• Επαρκής κυκλοφοριακή ικανότητα 

 

• Αποδεκτό κόστος κατασκευής και λειτουργίας 

 

• Ικανοποιητική προσαρµογή στον περιβάλλοντα χώρο 

 

Η ασφάλεια της κυκλοφορίας στον κόµβο εξαρτάται από την : 

 

• Έγκαιρη αναγνώριση από όλες τις προσβάσεις του, ώστε οι οδηγοί να 

πραγµατοποιήσουν εγκαίρως τους απαραίτητους ελιγµούς (ένταξη στην 

κατάλληλη λωρίδα, τροχοπέδηση, στροφές εισόδου/εξόδου, διασταυρώσεις 

κτλ.).  

 

• Επαρκή εποπτεία ώστε οι υποχρεούµενοι να περιµένουν κατά την 

προσέγγιση στον κόµβο και να µπορούν εγκαίρως να βλέπουν αυτούς που 

έχουν προτεραιότητα κίνησης. 

 

• Καταληπτή λειτουργία ώστε να γίνονται ευχερώς αντιληπτά από τους 

χρήστες οι θέσεις εισόδων/εξόδων, η προτεραιότητα κτλ. 

 

• Κατάλληλη διαµόρφωση ώστε να κινούνται ασφαλώς τα οχήµατα και οι 

χρήστες (κατάλληλα πλάτη λωρίδων, επαρκείς ακτίνες στροφών, σωστή 

υψοµετρική διαµόρφωση, ασφαλείς διαβάσεις πεζών κτλ.). 
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Η κυκλοφοριακή ικανότητα ενός κόµβου εξαρτάται από τη διευθέτηση της 

κίνησης όλων των κυκλοφοριακών ρευµάτων, ώστε να µην προκύπτουν 

υπερβολικά χρονικά διαστήµατα αναµονής για κανένα από αυτά. 

 

Το κόστος κατασκευής και λειτουργίας θεωρείται αποδεκτό όταν, για δεδοµένο 

επίπεδο ασφάλειας, κυκλοφοριακής ικανότητας και προσαρµογής στον 

περιβάλλοντα χώρο, το σύνολο των δαπανών κατασκευής, συντήρησης και 

λειτουργίας είναι ελάχιστο. 

 

Η προσαρµογή στον περιβάλλοντα χώρο ενός κόµβου θεωρείται 

ικανοποιητική όταν οι επιβαρύνσεις στο περιβάλλον της περιοχής του κόµβου 

(ηχορύπανση, ατµοσφαιρική ρύπανση, παρεµπόδιση της υπάρχουσας χρήσης 

γης, οπτική παρείσδυση, απορροή όµβριων)  παραµένουν κάτω από τα 

επιτρεπόµενα όρια. 

 

Όλες οι στατιστικές δείχνουν ότι είναι δυνατή η µείωση των οδικών ατυχηµάτων 

σε ισόπεδους κόµβους αν ληφθούν τα κατάλληλα µέτρα τα οποία θα πρέπει να 

στηρίζονται στην κατανόηση της συµπεριφοράς των οδηγών κατά τις ενδεχόµενες 

αλλαγές του περιβάλλοντος της οδού. Εξάλλου στην Ελλάδα υπήρξε αύξηση των 

οδικών ατυχηµάτων σε κόµβους κατά 30,3% µέσα σε ένα χρόνο. Για αυτό το 

λόγο, συγκοινωνιολόγοι µε πολυετή επιστηµονική πείρα προτείνουν σειρά 

µέτρων για την µείωση των οδικών ατυχηµάτων σε ισόπεδους κόµβους. 

 

Τα βασικότερα µέτρα συνοψίζονται στα παρακάτω σηµεία (Πηγή: Federal 

Highway Administration Intersection Safety): 

 

1) Βελτιστοποίηση του γεωµετρικού σχεδιασµού των νέων κόµβων, 

συντήρηση και βελτίωση των ήδη υφισταµένων. 

 

2) Υιοθέτηση πολιτικής για την κυκλοφορία των πεζών και των 

δικυκλιστών από κάθε δηµοτική αρχή, όπου θα καθορίζονται σαφώς τα 
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όρια προτεραιότητας των οχηµάτων και των πεζών και θα 

προγραµµατίζονται συγκεκριµένες δράσεις για την υλοποίηση της 

πολιτικής αυτής. 

 

3) Ανάπτυξη ολοκληρωµένων δικτύων διαδροµών για  πεζούς, 

δικυκλιστές, καθώς και προστατευµένες διαδροµές ατόµων µε ειδικές 

ανάγκες.  

 

4) Συστηµατική αναβάθµιση των πεζοδρόµων, συντήρηση αλλά και 

επιτήρηση της σωστής λειτουργίας πεζοδρόµων. 

 

5) Ανάπτυξη κατάλληλης σήµανσης και βελτίωση της ήδη υπάρχουσας 

όσον αφορά στους πεζοδρόµους και στα δίκτυα διαδροµών των πεζών 

και δικυκλιστών. 

 

6) ∆ηµιουργία και επιτήρηση ζωνών µε όριο ταχύτητας 30 χλµ./ώρα σε 

περιοχές κατοικίας και έντονων εµπορικών δραστηριοτήτων. 

7) Βελτιστοποίηση του χρόνου πρασίνου των πεζών σε 

σηµατοδοτούµενες διασταυρώσεις. 

 

8) Έµφαση στην αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης επί των 

πεζοδροµίων, πλατειών και γενικότερα του δικτύου διαδροµών των 

πεζών, δικυκλιστών και ατόµων µε ειδικές ανάγκες. 

 

9) Μετατροπή των υφιστάµενων κόµβων σε κυκλικούς και κατασκευή 

κυκλικών κόµβων, καθώς πολλές έρευνες έχουν δείξει ότι οι κυκλικοί 

κόµβοι βελτιώνουν το επίπεδο της οδικής ασφάλειας. 

 

10) Αύξηση της ορατότητας της σήµανσης πριν τον κόµβο και βελτίωση της 

ορατότητας ολόκληρου του κόµβου από τους χρήστες ανεµπόδιστα. 
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11) ∆ηµιουργία λωρίδων για τα στρέφοντα οχήµατα, βελτίωση των 

υφιστάµενων λωρίδων, δηµιουργία λωρίδων για τις αριστερές στροφές 

µε προστατευόµενη φάση και περιορισµοί ή απαγορεύσεις στροφών 

ανάλογα µε την επικινδυνότητα του κόµβου. 

  

12) Βελτίωση της συντονισµένης σηµατοδότησης. 

 

13) Κατασκευή ή παροχή λωρίδας επιτάχυνσης για αριστερές/ δεξιές 

στροφές. 

 

14) Μείωση ή εξάλειψη λοξών κινήσεων (νέα χάραξη ώστε να υπάρχουν 

οριζόντια και κάθετα τµήµατα). 

 

15) Εντατικοποίηση της αστυνόµευσης. 

 

16) Εκστρατείες προώθησης της σωστής κυκλοφοριακής συµπεριφοράς 

των χρηστών των οδών µέσω των Μέσων Μαζικής Ενηµέρωσης και 

άλλων τρόπων προώθησης µηνυµάτων (αφίσες, έντυπα, σχολικά 

προγράµµατα, ιστοσελίδες κτλ.). 

17) Θεσµοθέτηση των µελετών επιπτώσεων οδικής ασφάλειας σε κάθε 

µεγάλο έργο υποδοµής. 

 

Βέβαια, τα παραπάνω µέτρα που προτείνονται πρέπει να εξεταστούν και να 

προσαρµοστούν κατάλληλα, ώστε να µπορούν να εφαρµοστούν στον Ελλαδικό 

χώρο.  
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1.2   ΣΤΟΧΟΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

Σύµφωνα µε τα όσα προαναφέρθηκαν στο προηγούµενο υποκεφάλαιο, στόχος 

της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της επιρροής 

του ισόπεδου κόµβου σε συνδυασµό µε άλλες επιλεγµένες παραµέτρους 

στη συχνότητα και τη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων µε χρήση της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης (lognormal) αλλά και της γενικής 

λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης (general loglinear). Θα εξεταστεί πως 

επηρεάζουν ο ισόπεδος κόµβος σε συνδυασµό µε άλλες παραµέτρους στο 

συνολικό αριθµό των οδικών ατυχηµάτων. 

 

Προκειµένου για την ποσοτικοποίηση αυτών των επιρροών, απαιτείται η 

εφαρµογή κατάλληλων µεθόδων ανάλυσης των δεδοµένων. Συνεπώς, 

επιµέρους στόχο της διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η επιλογή της κατάλληλης 

µεθόδου για την ανάπτυξη των µαθηµατικών προτύπων, τα οποία θα 

αποτυπώνει επαρκώς τη σχέση µεταξύ του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τις 

παραµέτρους που τις επηρεάζουν. 

 

Τα πρότυπα που θα αναπτυχθούν, µέσα από τη διαδικασία της ανάλυσης, θα 

επιτρέψουν τον προσδιορισµό των παραµέτρων που επηρεάζουν το συνολικό 

αριθµό των ατυχηµάτων. Επίσης εξετάζονται οι συνδυασµοί ανά δύο των 

παραµέτρων σε σχέση µε τη σοβαρότητα για την καλύτερη ερµηνεία των 

αποτελεσµάτων. Ταυτόχρονα συγκρίνονται τα πρότυπα µεταξύ τους ως προς 

τα εξαγόµενα αποτελέσµατα. 

 

Οι παράµετροι που επιλέχθηκαν µε τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης είναι: οι συνθήκες φωτισµού, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, ο τύπος 

του οχήµατος, ο τύπος ατυχήµατος, η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή 

όχι, ο ελιγµός του οχήµατος, η ανωφέρεια και η κατωφέρεια. 
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Οι παράµετροι που επιλέχθηκαν µε τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης είναι: οι συνθήκες φωτισµού, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, ο τύπος 

του οχήµατος, ο τύπος ατυχήµατος, η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή 

όχι και η ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι. 

 

Εκτιµάται ότι τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν, µε την ολοκλήρωση της 

∆ιπλωµατικής Εργασίας, θα επιτρέψουν την κατανόηση του βαθµού και του 

τρόπου µε τον οποίο επηρεάζεται ο συνολικός αριθµός ατυχηµάτων, και  θα 

δώσουν την δυνατότητα λήψης αποτελεσµατικότερων µέτρων για τη µείωση της 

συχνότητας και της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων. 

 

Τέλος, επισηµαίνεται ότι σε όλο το κείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας, 

όπου γίνεται αναφορά του όρου κόµβος, εννοείται ότι πρόκειται για ισόπεδο 

κόµβο, ενώ όπου γίνεται αναφορά στη λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση ή 

λογαριθµογραµµική ανάλυση, εννοείται ότι πρόκειται για τη γενική 

λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση ή τη γενική λογαριθµογραµµική ανάλυση. 

 

1.3  ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ 

 

Στο υποκεφάλαιο αυτό περιγράφεται συνοπτικά η µεθοδολογία που 

ακολουθήθηκε για την επίτευξη του στόχου της ∆ιπλωµατικής Εργασίας. Αρχικά 

καθορίστηκε το αντικείµενο που θα εξέταζε η παρούσα εργασία καθώς και ο 

επιδιωκόµενος στόχος. Για την υλοποίηση του στόχου πραγµατοποιήθηκε ευρεία 

βιβλιογραφική ανασκόπηση. Αναζητήθηκαν, δηλαδή έρευνες µε θέµα συναφές 

µε εκείνο της ∆ιπλωµατικής Εργασίας τόσο σε ελληνικό όσο και σε διεθνές 

επίπεδο. Μέσω των παρεµφερών ερευνών καταβλήθηκε προσπάθεια να 

αποκτηθεί µια σχετική εµπειρία στην επεξεργασία τέτοιων θεµάτων, καθώς 

επίσης και να αποφασιστεί η µέθοδος µε την οποία θα πραγµατοποιηθεί η 

επεξεργασία των στοιχείων και θα επιτευχθεί ο επιδιωκόµενος στόχος. Μετά την 

ολοκλήρωση της αναζήτησης βιβλιογραφικών αναφορών, σειρά είχε η εύρεση του 

τρόπου συλλογής των στοιχείων. Η συλλογή των στοιχείων έγινε µέσω του 
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Συστήµατος Ανάλυσης Τροχαίων Ατυχηµάτων (Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.), το οποίο έχει 

αναπτυχθεί από τον Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του 

Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου. Η βάση δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. περιέχει 

στοιχεία οδικών ατυχηµάτων που συνέβησαν σε ολόκληρο το οδικό δίκτυο της 

Ελλάδας για την περίοδο 1985-2009 στοιχεία τα οποία προέρχονται από την 

Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.) η οποία οργανώνει και καταγράφει 

συνολικά τα στοιχεία που συλλέγονται από τα ∆ελτία Οδικών τροχαίων 

Ατυχηµάτων (∆.Ο.Τ.Α.) τα οποία συµπληρώνει η Τροχαία µετά από κάθε οδικό 

ατύχηµα. Η ανάκτηση των στοιχείων γίνεται µέσω της διατύπωσης ερωτηµάτων 

και τα αποτελέσµατα συγκεντρώνονται σε πίνακες. 

 

Στη συνέχεια, τα στοιχεία αυτά κωδικοποιήθηκαν για να εισαχθούν και να 

αναλυθούν µε το ειδικό λογισµικό στατιστικής επεξεργασίας SPSS. 

Χρησιµοποιήθηκαν οι µέθοδοι της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης και της 

λογαριθµογραµµικής ανάλυσης. Την επιλογή της κατάλληλης µεθοδολογίας 

διαδέχτηκε η ανάπτυξη των µαθηµατικών προτύπων και η παρουσίαση των 

αποτελεσµάτων, στο πλαίσιο της οποίας πραγµατοποιήθηκε περιγραφή της 

επιρροής των διαφόρων παραµέτρων στο συνολικό αριθµό των ατυχηµάτων. 

Τέλος, παρατέθηκαν τα συµπεράσµατα που προέκυψαν για τα συνολικά 

ερωτήµατα της έρευνας. 

 

Στη συνέχεια, παρουσιάζονται, υπό µορφή διαγράµµατος ροής, τα διαδοχικά 

στάδια που ακολουθήθηκαν κατά την εκπόνηση της ∆ιπλωµατικής Εργασίας.   
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Γράφηµα 1.5 ∆ιάγραµµα ροής  των  σταδίων  εκπόνησης  της  ∆ιπλωµατικής 

Εργασίας  
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1.4  ∆ΟΜΗ ΤΗΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

Στο πρώτο κεφάλαιο παρουσιάζεται το αντικείµενο που πραγµατεύεται η 

παρούσα διπλωµατική εργασία. Αρχικά πραγµατοποιείται συνοπτική 

παρουσίαση του προβλήµατος της οδικής ασφάλειας για ατυχήµατα τόσο στην 

Ελλάδα όσο και στην Ευρώπη, περιγράφονται οι παράγοντες που επιδρούν στη 

οδική ασφάλεια και παρατίθενται στοιχεία, πίνακες και γραφήµατα που δίνουν 

πληροφορίες για την εξέλιξη του φαινοµένου έως σήµερα. Ακολούθως, 

περιγράφονται οι παράγοντες που επηρεάζουν τον αριθµό των ατυχηµάτων σε 

ισόπεδους κόµβους, ποιες αρχές πρέπει να εξασφαλίζονται για τη σωστή 

διαµόρφωση των κόµβων, από ποιους παράγοντες εξαρτάται η ασφάλεια της 

κυκλοφορίας σε έναν κόµβο και ποια µέτρα προτείνονται από την Federal 

Highway Administration Intersection Safety για τη µείωση των οδικών 

ατυχηµάτων σε κόµβους. Στη συνέχεια διευκρινίζεται ο στόχος της παρούσας 

έρευνας και περιγράφεται η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε. Τέλος, παρατίθεται 

η δοµή της ∆ιπλωµατικής Εργασίας. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης, που έγινε στο πλαίσιο της παρούσας έρευνας, προκειµένου να 

αποκτηθεί το απαραίτητο υπόβαθρο για την εκπόνησή της. Το κεφάλαιο αυτό 

περιλαµβάνει την παρουσίαση και ανασκόπηση των αποτελεσµάτων από έρευνες 

και µεθοδολογίες συναφών µε τη διπλωµατική εργασία. Επισηµαίνεται δε, ότι 

από το πλήθος των ερευνών   που εντοπίστηκαν, καµία δεν αφορούσε σε 

ελληνικά δεδοµένα. Στο τέλος του κεφαλαίου, συνοψίζονται οι µεθοδολογίες όλων 

των ερευνών που εξετάστηκαν και καταγράφονται συγκεντρωτικά τα 

αποτελέσµατα τους. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 

Στο τρίτο κεφάλαιο, αφού γίνει µία σύντοµη αναφορά στις κυριότερες βασικές 

έννοιες και στατιστικές θεωρίες δίνεται η περιγραφή του θεωρητικού υποβάθρου, 

πάνω στο οποίο θα βασιστεί η ανάλυση του αντικειµένου της ∆ιπλωµατικής 

Εργασίας. Ειδικότερα παρουσιάζεται το πλαίσιο της µεθοδολογίας, στο οποίο θα 

στηριχτεί η ανάλυση για το συνολικό αριθµό των ατυχηµάτων µε τη χρήση 

µαθηµατικών προτύπων. Αναλύονται δηλαδή τα επιµέρους θεωρητικά στοιχεία 

που αφορούν τη λογαριθµοκανονική και τη λογαριθµογραµµική ανάλυση που 

είναι και οι επιλεγµένες µέθοδοι ανάλυσης.  

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

 

Στο παρόν κεφάλαιο γίνεται αναφορά στον τρόπο συλλογής στοιχείων που 

αφορούν σε οδικά ατυχήµατα καθώς και στον τρόπο καταγραφής τους. 

Περιγράφεται η διαθέσιµη βάση δεδοµένων στοιχείων ατυχηµάτων που 

χρησιµοποιήθηκε στο πλαίσιο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας, ο τρόπος 

επεξεργασίας τους µε το Σύστηµα Ανάλυσης Τροχαίων Ατυχηµάτων (Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.) 

και η επιλογή των παραµέτρων που θα εξεταστούν για τη µελέτη των 

µαθηµατικών προτύπων θα αναπτυχθούν. Τέλος, δηµιουργήθηκαν κάποιοι 

συγκεντρωτικοί πίνακες που παραθέτουν ορισµένα στοιχεία της βάσης, οι οποίοι 

και σχολιάζονται. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

 

Στο κεφάλαιο αυτό περιγράφεται όλη η διαδικασία ανάπτυξης και εφαρµογής 

των τελικών µαθηµατικών προτύπων. Αναλύεται αρχικά η κωδικοποίηση των 

δεδοµένων, ο τρόπος εισαγωγής τους στο στατιστικό λογισµικό, η χρήση του 

λογισµικού και η σχέση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τους παράγοντες 

από τους οποίους επηρεάζεται. Στην τελευταία παράγραφο του κεφαλαίου, 
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παρουσιάζονται αναλυτικά τα αποτελέσµατα που προκύπτουν από τα τελικά 

πρότυπα. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

 

Στο έκτο κεφάλαιο, αφού γίνει σύνοψη των αποτελεσµάτων, παρουσιάζονται τα 

εξαγόµενα συµπεράσµατα σχετικά µε τις παραµέτρους που επηρεάζουν τον 

συνολικό αριθµό οδικών ατυχηµάτων, διατυπώνονται σχετικές προτάσεις για τη 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας αλλά και προτάσεις για περαιτέρω έρευνα σε 

αντικείµενο συναφές µε την παρούσα διπλωµατική εργασία. 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

 

Στο κεφάλαιο 7 παρατίθεται ο κατάλογος των βιβλιογραφικών αναφορών. Ο 

κατάλογος αυτός περιλαµβάνει αναφορές, που αφορούν τόσο σε έρευνες που 

παρουσιάστηκαν στα κεφάλαια της εισαγωγής και της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης, όσο και σε στατιστικές έννοιες και µεθόδους, που αναλύθηκαν στο 

θεωρητικό υπόβαθρο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 
 
 
 
 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 
 
 
 
 
 

2.1  ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Το κεφάλαιο αυτό αφορά στη βιβλιογραφική ανασκόπηση που 

πραγµατοποιήθηκε κατά την εκπόνηση της διπλωµατικής εργασίας. Περιλαµβάνει 

την παρουσίαση αποτελεσµάτων από έρευνες συναφείς µε το αντικείµενο της 

διπλωµατικής εργασίας. Συγκεκριµένα, παρουσιάζονται αποτελέσµατα από 

έρευνες που αναφέρονται στην επιρροή των κόµβων στην οδική ασφάλεια. Εκτός 

από τη συνοπτική παράθεση των αποτελεσµάτων των ερευνών, γίνεται και 

αναφορά στις µεθόδους ανάλυσης που χρησιµοποιήθηκαν για την επεξεργασία 

των δεδοµένων και την εξαγωγή των κατάλληλων προτύπων. Αναφέρεται ότι οι 

έρευνες που παρουσιάζονται στο κεφάλαιο αυτό πραγµατοποιήθηκαν στο 

εξωτερικό, ενώ εντοπίστηκε µόλις µία παρεµφερής έρευνα στην Ελλάδα. Τέλος, 

µέσω της ανασκόπησης των µεθοδολογιών των ερευνών αυτών, επιχειρήθηκε ο 

προσδιορισµός της καταλληλότερης µεθόδου για την επίτευξη των στόχων της 

παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας. 
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2.2  ΣΥΝΑΦΕΙΣ ΕΡΕΥΝΕΣ 

  

2.2.1  Επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια από µέτρα που λαµβάνονται σε                                           

κόµβους 

 

Στο τεχνολογικό κέντρο ερευνών της Φινλανδίας το 1994, ο ερευνητής Risto 

Kulmala διεξήγαγε έρευνα για να ποσοτικοποιήσει τις επιπτώσεις από µέτρα 

που λαµβάνονται σε κόµβους. Τα δεδοµένα συλλέχθηκαν από την εθνική 

φινλανδική οδική υπηρεσία για τα έτη 1983-1987. Συµπεριλήφθησαν 325 κόµβοι 

µε τρία µέρη και 298 µε τέσσερα µέρη. Μελετήθηκε ο αριθµός και ο τύπος των 

ατυχηµάτων σε κάθε κόµβο πριν και µετά την υιοθέτηση των µέτρων. Σκοπός της 

έρευνας ήταν η εκτίµηση των επιπτώσεων από οδικά µέτρα σε κόµβους πριν και 

µετά την υιοθέτηση των µέτρων αυτών.   

 

Τα µέτρα που ελήφθησαν στους κόµβους ήταν: 

 

• Αλλαγή στην κατάταξη των οδών 

• Οδικός φωτισµός 

• Τοποθέτηση σήµανσης STOP 

• Έλεγχος σηµατοδότησης 

• ∆ιαπλατύνσεις οδού 

• Αλλαγή ορίων ταχύτητας 

• Βελτίωση ορατότητας  

• ∆ίοδοι για ποδηλάτες/δικυκλιστές 

• Βελτιώσεις στη γεωµετρία της οδού 

• Απλοποίηση σήµανσης και τοποθέτηση προειδοποιητικής σήµανσης 

• Αποκλειστική λωρίδα αριστερής στροφής 

• Αποκλειστική λωρίδα δεξιάς στροφής 

• Άλλα µέτρα 
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Η µέθοδος που χρησιµοποιήθηκε είναι η ανάλυση “πριν” και “µετά” στην 

οποία γίνεται σύγκριση µεταξύ του αριθµού των ατυχηµάτων τα οποία 

παρατηρήθηκαν µετά την υιοθέτηση των οδικών µέτρων µε τον αριθµό των 

ατυχηµάτων που θα συνέβαιναν αν δεν είχαν υιοθετηθεί τα µέτρα αυτά. Στη 

συνέχεια για να αποφευχθούν φαινόµενα παλινδρόµησης περί τον µέσο, 

πραγµατοποιήθηκε εκτίµηση του αριθµού των ατυχηµάτων µε βάση το εξής 

πρότυπο:   ESTi =OBSi + (MODi – OBSi) / (1 + MODi /K) 

 

Όπου  ESTi = η εκτίµηση του πιθανού αριθµού ατυχηµάτων στον κόµβο i 

   OBSi = ο αριθµός των παρατηρηθέντων ατυχηµάτων 

  MODi = το πρότυπο πρόβλεψης ατυχήµατος 

    1/Κ  =  η παράµετρος της κατανοµής Γάµµα που περιγράφει την                             

    απόκλιση από τον αναµενόµενο αριθµό ατυχηµάτων 

 

Τα πρότυπα πρόβλεψης ατυχηµάτων για ατυχήµατα µε τραυµατισµούς και 

συνολικά ατυχήµατα σε κόµβους µε τρία και τέσσερα µέρη αντίστοιχα είναι:       

MODi = A x VEHIN5B
i x MINORC

 i                                                                     

MODi = A x VEHIN5B
i x MINORC

 i  x SKEW 

 

Όπου  VEHIN5 = Συνολικός αριθµός εισερχόµενων οχηµάτων σε πέντε έτη 

 MINOR =  Ο λόγος των εισερχοµένων οχηµάτων της δευτερεύουσας 

                  οδού προς τον συνολικό αριθµό εισερχοµένων οχηµάτων                                                      

  A,Β,C  =   Παράµετροι που πρέπει να εκτιµηθούν, µε θεώρηση Β=1 

 SKEW  =   Παράµετρος που περιγράφει την κατανοµή της                

           κυκλοφορίας µεταξύ των δευτερευουσών οδικών µερών  

 

Έπειτα χρησιµοποιώντας την συνάρτηση πιθανοφάνειας  L(µ/y)= µ
y
*e-µ / y! 

Προσδιορίζεται η πιο πιθανή αλλαγή στο ποσοστό του αριθµού των ατυχηµάτων 

µε τραυµατισµούς και στο ποσοστό του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µετά την 

υιοθέτηση των διαφορετικών µέτρων σε κόµβους µε τρία και τέσσερα µέρη. 
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 Τα αποτελέσµατα απεικονίζονται στον πίνακα 2.1. 

 

Μέτρο Κόµβοι τριών µερών Κόµβοι τεσσάρων µερών 

Συνολικά 
ατυχήµατα 

Ατυχήµατα 
µε τραυµ. 

Αριθµός 
κόµβων 

Συνολικά 
ατυχήµατα 

Ατυχήµατα 
µε τραυµ. 

Αριθµός 
κόµβων 

Λωρίδα ∆εξιάς στροφής +14% (-15%) 13 (-17%) (-10%) 6 

Λωρίδα Αριστερής στροφής +2% (-24%) 10 +1% +6% 24 

∆ιαπλάτυνση ευθείας ροής +5% +19% 29 (+1%) (-10%) 8 

Άλλη διαπλάτυνση οδού +2% (+33%) 32 -17% (-15%) 30 

Βελτιωµένη Γεωµετρία 
προσ. (+1%) (+46%) 14 (-29%) (+88%) 5 

Έλεγχος σηµατοδότησης     0 -26% (-6%) 2 

Οδικός φωτισµός -49% (-49%) 16 -11% (+15%) 25 

Σήµανση STOP (-46%) (-9%) 4 -2% (-12%) 8 

∆ιαδροµή πεζών/ποδηλατών -3% -32% 21 -7% +18% 26 

∆ιάβαση πεζών/ποδηλατών (+122%) (+400%) 1 +26% (+49%) 6 

Χαµηλότερο όριο ταχύτητας -26% (-26%) 13 -17% +8% 22 

Υψηλότερο όριο ταχύτητας -8% (-11%) 12 (-15%) (+26%) 7 

Σήµανση προειδοποίησης (-40%) (-100%) 8 (-4%) (-100%) 4 

Σήµανση καθοδήγησης -21% +13% 85 +4% +23% 88 

Βελτιωµ. µήκος ορατότητας +34% (+41%) 39 (-2%) (-63%) 14 

Άλλη βελτίωση -13% (-12%) 16 -34% (-28%) 13 

 

Πίνακας 2.1 Η πιο πιθανή αλλαγή στο ποσοστό των ατυχηµάτων µε 

τραυµατισµούς και των συνολικών ατυχηµάτων µετά την υιοθέτηση των 

διαφορετικών µέτρων σε κόµβους µε τρία και τέσσερα µέρη.  

 

Σηµειώνεται ότι οι αλλαγές βασιζόµενες σε αναµενόµενο αριθµό ατυχηµάτων 

κάτω από δέκα, παρουσιάζονται σε παρενθέσεις. 

 

Από τον πίνακα 2.1 παρατηρήθηκε ότι:  

 

• Η λωρίδα αριστερής στροφής, η λωρίδα δεξιάς στροφής, ο έλεγχος της 

σηµατοδότησης, ο φωτισµός της οδού, η τοποθέτηση σήµανσης STOP, η 

κατασκευή διόδου για πεζούς και ποδηλάτες, η µείωση των ορίων 

ταχύτητας και η σήµανση προειδοποίησης παρουσίασαν θετική επιρροή 

στη µείωση των ατυχηµάτων. 
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• Η διαπλάτυνση του ρεύµατος ευθείας κίνησης σε κόµβο, άλλες 

διαπλατύνσεις της οδού, η βελτιωµένη ορατότητα αλλά και η θέσπιση 

υψηλότερων ορίων ταχύτητας δεν φαίνεται να επηρεάζουν την ασφάλεια 

στους κόµβους σε αξιοσηµείωτη έκταση.  

 

• Η βελτιωµένη γεωµετρία της περιοχής προσέγγισης, η σήµανση 

καθοδήγησης σε µικρό βαθµό αλλά κυρίως η δηµιουργία διάβασης πεζών 

εµφανίζονται να έχουν αρνητική επίδραση στη µείωση των ατυχηµάτων. 

 

Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι στην παρούσα έρευνα, ποσοτικοποιήθηκε η 

επιρροή της παλινδρόµησης περί τον µέσο. Το εύρος της επιρροής της 

κυµάνθηκε στο 20% κατά µέσο όρο, κάτι που σηµαίνει ότι ο αριθµός των 

ατυχηµάτων στους κόµβους θα µπορούσε να είχε µειωθεί κατά 20% ακόµα και 

εάν τα  µέτρα που πάρθηκαν δεν είχαν υιοθετηθεί. 

 

2.2.2  ΣΥΝΑΦΕΙΣ ΕΡΕΥΝΕΣ ΣΕ ΣΗΜΑΤΟ∆ΟΤΟΥΜΕΝΟΥΣ ΚΟΜΒΟΥΣ 

 

2.2.2.1 ∆ιερεύνηση επιπέδου σοβαρότητας τραυµατισµών οδικών 

ατυχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους κόµβους 

 

Στην παράγραφο αυτή παρουσιάζεται µία έρευνα η οποία πραγµατοποιήθηκε στη 

Φλόριντα των Ηνωµένων Πολιτειών (Abdel-Aty et al., 2004) και εξετάζει τους 

διαφορετικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη σοβαρότητα των τραυµατισµών 

οδικών ατυχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους κόµβους. Εξετάζει επίσης την 

πληρότητα των συλλεγόµενων στοιχείων αλλά και την επιρροή των ελλιπών 

στοιχείων στα τελικά αποτελέσµατα. 

 

 Στην παρούσα έρευνα υιοθετήθηκαν δύο µεθοδολογίες: H διατεταγµένη 

προτυποποίηση probit ώστε να αναλυθούν οι παράγοντες που επηρεάζουν 

συνολικά τα επίπεδα σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων σε 

σηµατοδοτούµενες κόµβους και τα πρότυπα παλινδρόµησης µορφής δέντρου, τα 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                    ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ                                                                                         
 

 26 

 

 

οποία εξετάζουν τους παράγοντες που επηρεάζουν κάθε ένα από τα επίπεδα 

σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους κόµβους. 

 

Τα δεδοµένα προήλθαν από το τµήµα συγκοινωνιών της Φλόριντα, το τµήµα 

ασφάλειας εθνικών οδών της Φλόριντα και από τα στοιχεία τεσσάρων 

περιφερειών του νοµού της Φλόριντας που αποτελούν την πλειοψηφία του 

νοµού. Ωστόσο το τµήµα συγκοινωνιών και τµήµα ασφάλειας εθνικών οδών της 

Φλόριντα έχουν δεδοµένα µόνο για τα ατυχήµατα που εµπλέκεται κάποιος 

τραυµατισµός ή κακούργηµα. Αντίθετα τα δεδοµένα των τεσσάρων περιφερειών 

περιλαµβάνουν και τα ατυχήµατα µε υλικές ζηµιές. Έτσι όταν όλες οι υπηρεσίες 

συναντήθηκαν για να συνεργαστούν και έγινε κόµβο των δεδοµένων των 

ατυχηµάτων κάθε υπηρεσίας, διαπιστώθηκε ότι καµία βάση δεδοµένων δεν ήταν 

πλήρης και σε κάθε µία έλειπαν δεδοµένα τα οποία περιλαµβάνονταν σε κάποια 

άλλη.  

 

Τελικά τα κοινά δεδοµένα συνδυάστηκαν και δηµιουργήθηκε µια βάση δεδοµένων 

για την παρούσα έρευνα όσο το δυνατόν πληρέστερη που περιελάµβανε 33.592 

ατυχήµατα από 832 κόµβους για τα έτη 2000 και 2001. Η τελική βάση 

δεδοµένων περιλαµβάνει 5 εξαρτηµένες µεταβλητές και 40 ανεξάρτητες οι οποίες 

αναφέρονται στα εξής: 

 

Ανεξάρτητες 

• Γεωµετρικά χαρακτηριστικά και γεωµετρικός σχεδιασµός στην κύρια και 

δευτερεύουσα οδό 

• Όριο ταχύτητας στην κύρια και δευτερεύουσα οδό 

• Μέση ηµερήσια κυκλοφορία στην κύρια και την δευτερεύουσα οδό 

• Αν κάποιο ατύχηµα συνέβη σε κάποια από τις τέσσερις περιφέρειες 

• Τύπος του ατυχήµατος 
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Εξαρτηµένες 

• Είδος του τραυµατισµού (όχι τραυµατισµός, πιθανός τραυµατισµός, 

τραυµατισµός χωρίς ανικανότητα, τραυµατισµός µε ανικανότητα, 

θανάσιµος τραυµατισµός) 

 

Αναφορικά µε τη διατεταγµένη προτυποποίηση probit για την ανάλυση 

χρησιµοποιήθηκαν µόνο τα ατυχήµατα όπου ήταν γνωστή η σοβαρότητα του 

τραυµατισµού. Συγκεκριµένα χρησιµοποιήθηκαν 21.204 ατυχήµατα στα 

διατεταγµένα πρότυπα probit. ∆ηµιουργήθηκαν τρείς τύποι διατεταγµένων 

προτύπων probit. Ένα πρότυπο που οι τύποι των ατυχηµάτων ήταν οι µόνες 

ανεξάρτητες µεταβλητές, ένα πρότυπο όπου τα χαρακτηριστικά των κόµβων 

ήταν οι µόνες ανεξάρτητες µεταβλητές και ένα τελικό πρότυπο που συνδύασε 

τις µεταβλητές των δύο πρώτων προτύπων. 

 

∆ηµιουργήθηκαν δύο πρότυπα για τον τύπο του ατυχήµατος: Το πρώτο, 

περιορισµένο πρότυπο που βασίστηκε µόνο στα δεδοµένα ατυχηµάτων µε 

τραυµατισµό και το δεύτερο που βασίστηκε στα ολοκληρωµένα δεδοµένα. Τα 

αποτελέσµατα έδειξαν τα εξής: 

 

• Τα ατυχήµατα από δεξιά στροφή βρέθηκε να είναι ασήµαντα στην 

πρόβλεψη της σοβαρότητας του τραυµατισµού στο περιορισµένο 

πρότυπο, ενώ στο πλήρες πρότυπο βρέθηκε να µειώνεται η πιθανότητα 

των επιπέδων τραυµατισµού. 

 

• Στο περιορισµένο πρότυπο το ποσοστό ταξινόµησης είναι αρκετά 

χαµηλό (43,6%), το οποίο αυξάνεται στο 78,4% στο πλήρες πρότυπο. 

Συνεπώς, οι ερµηνείες θα δοθούν µε βάση το πλήρες πρότυπο. 

 

• Ο τύπος ατυχήµατος της σύγκρουσης µε ποδήλατο/ πεζό έχει το 

υψηλότερο επίπεδο τραυµατισµού. 
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• Από τις συγκρούσεις οχηµάτων, εκείνες της αριστερής στροφής, της 

µετωπικής και πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης προκαλούν τα πιο σοβαρά 

επίπεδα τραυµατισµού, ενώ οι συγκρούσεις δεξιάς στροφής και οι 

πλάγιες καταλήγουν σε µικρότερο επίπεδο τραυµατισµού. 

 

• Το πρότυπο δείχνει ότι στην περιφέρεια του Hillsborough είναι πιο 

πιθανό να συµβεί σοβαρό ατύχηµα. 

 

Ακόµα δηµιουργήθηκαν δύο πρότυπα για τα χαρακτηριστικά των κόµβων 

όπως και παραπάνω. Το περιορισµένο και το πλήρες πρότυπο. Τα 

αποτελέσµατα που εξήχθησαν είναι: 

 

• Το περιορισµένο πρότυπο είχε ποσοστό πρόβλεψης του αναµενόµενου 

επιπέδου σοβαρότητας του ατυχήµατος 41,1%, ενώ στο πλήρες 

πρότυπο αυξήθηκε στο 78,4%. Συνεπώς οι ερµηνείες βασίζονται στο 

πλήρες πρότυπο. 

 

• Αύξηση του αριθµού των λωρίδων και του ορίου ταχύτητας στη 

δευτερεύουσα οδό, διαχωρισµός της δεξιάς στροφής στην κύρια οδό και 

διαχωρισµός της δευτερεύουσας οδού βρέθηκαν να µειώνουν το 

αναµενόµενο επίπεδο τραυµατισµού. 

 

• Αύξηση του αριθµού των λωρίδων για αριστερή στροφή και του 

κυκλοφοριακού φόρτου στην κύρια οδό βρέθηκε να αυξάνουν το 

επίπεδο σοβαρότητας τραυµατισµού. 

 

• Η περιφέρεια της πόλης του Ορλάντο έχει υψηλότερο κίνδυνο 

σοβαρότητας τραυµατισµού από τις άλλες περιφέρειες. 

 

Τέλος, δηµιουργήθηκε ένα πρότυπο µε µεταβλητές για τον τύπο του 

ατυχήµατος και για τα χαρακτηριστικά των κόµβων βασισµένα στην 
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ολοκληρωµένη βάση δεδοµένων. Καθορίστηκαν οι σηµαντικότερες µεταβλητές 

σε επίπεδο εµπιστοσύνης 95%. Τα συµπεράσµατα ήταν: 

 

• Τα ατυχήµατα στα οποία εµπλέκονται πεζοί ή ποδηλάτες έχουν 

µεγαλύτερο κίνδυνο σοβαρού τραυµατισµού. 

 

• Οι συγκρούσεις αριστερής στροφής, πλαγιοµετωπικές και µετωπικές 

οδηγούν σε υψηλότερο επίπεδο τραυµατισµού. 

 

• Οι συγκρούσεις δεξιών στροφών και οι πλάγιες δεν βρέθηκαν 

σηµαντικές και δεν συµπεριλήφθηκαν στο τελικό πρότυπο. 

 

• Από τα χαρακτηριστικά των κόµβων µόνο η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου 

ασφαλείας ή άλλου τύπου διαχωρισµού και το όριο ταχύτητας στην 

δευτερεύουσα οδό είναι σηµαντικές µεταβλητές για το επίπεδο 

σοβαρότητας τραυµατισµού σε οδικό ατύχηµα. Συγκεκριµένα, η 

παρουσία κάποιου τύπου διαχωρισµού και η ύπαρξη αυξηµένου ορίου 

ταχύτητας στη δευτερεύουσα οδό (πιθανότατα υποδεικνύοντας 

καλύτερο σχεδιασµό της δευτερεύουσας οδού και περισσότερες φάσεις 

σηµατοδότησης) µειώνουν τον κίνδυνο σοβαρού τραυµατισµού. 

 

• Η πόλη του Ορλάντο έχει το υψηλότερο επίπεδο τραυµατισµού από τις 

τέσσερις περιφέρειες. 

 

Στη συνέχεια, µελετήθηκαν τα πρότυπα παλινδρόµησης µορφής δέντρου. 

Πραγµατοποιήθηκαν έξι παλινδροµήσεις (για την περιορισµένη και την πλήρη 

βάση δεδοµένων), τέσσερις στην πλήρη βάση για κάθε ένα επίπεδο 

τραυµατισµού και δύο στην περιορισµένη βάση. Είναι σαφές ότι οι σηµαντικοί 

παράγοντες και το επίπεδο σηµαντικότητας διαφέρουν στα έξι πρότυπα και 

είναι οι εξής: 
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• Στα θανατηφόρα ατυχήµατα οι σηµαντικοί παράγοντες είναι αν η κύρια 

οδός είναι διαχωρισµένη και ο αριθµός των λωρίδων της κύριας οδού. 

 

• Στα ατυχήµατα χωρίς τραυµατισµό ο σηµαντικότερος παράγοντας 

είναι ο κυκλοφοριακός φόρτος. 

 

• Για τα ατυχήµατα µε πιθανό τραυµατισµό ο σπουδαιότερος 

παράγοντας είναι ο αριθµός των λωρίδων στη δευτερεύουσα οδό  

 

• Για ατυχήµατα µε τραυµατισµό χωρίς ανικανότητα ο σπουδαίος 

παράγοντας είναι ο αριθµός των αποκλειστικών λωρίδων για δεξιά 

στροφή. 

 

• Στα ατυχήµατα µε τραυµατισµό και ανικανότητα το σηµαντικότερο 

είναι η µέση ηµερήσια κυκλοφορία της δευτερεύουσας οδού. 

 

Συνοψίζοντας, παρατηρείται η διαφορά στα αποτελέσµατα των δύο 

µεθοδολογιών αλλά και µεταξύ της περιορισµένης και της πλήρους βάσης 

δεδοµένων αποδεικνύοντας τη σπουδαιότητα της όσο το δυνατόν µεγαλύτερης 

πληρότητας των δεδοµένων. Επιπλέον, εκτός της µεθόδου της διατεταγµένης 

προτυποποίησης probit που χρησιµοποιήθηκε από πολλούς προγενέστερους 

ερευνητές χρησιµοποιήθηκε και η παλινδρόµηση µορφής δέντρου για κάθε 

επίπεδο σοβαρότητας σε ένα οδικό ατύχηµα και βοήθησε στην καλύτερη 

αντίληψη των συγκεκριµένων παραγόντων και της σηµασίας τους σε κάθε 

επίπεδο σοβαρότητας ατυχήµατος. 
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2.2.2.2  Χρήση του αρνητικού διωνυµικού προτύπου τυχαίας επιρροής στην 

εξέταση περιστατικών οδικών ατυχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους 

κόµβους 

 

Στην πόλη της Σιγκαπούρης, πραγµατοποιήθηκε το 2000 έρευνα από τους 

Hoong Chor Chin και Mohammed Abdul Quddus στην οποία οι ερευνητές 

χρησιµοποιούν το αρνητικό διωνυµικό πρότυπο τυχαίας επιρροής (RENB), 

ώστε να αναγνωρίσουν τους παράγοντες που επιδρούν στην οδική ασφάλεια σε 

κόµβους. Το πρότυπο χρησιµοποιήθηκε για να εξετάσει τη σχέση µεταξύ 

συµβάντος ατυχήµατος και των γεωµετρικών, κυκλοφοριακών και των 

χαρακτηριστικών ελέγχου κυκλοφορίας σε σηµατοδοτούµενους κόµβους στη 

Σιγκαπούρη.  

 

Στη µεθοδολογία χρησιµοποιήθηκε το πρότυπο RENB αντί των προτύπων 

Poisson και αρνητικό διωνυµικό (NB) λόγω περιορισµών στη χρήση τους. ∆ηλαδή 

λόγω απαίτησης του προτύπου Poisson ο λόγος απόκλισης προς το µέσο να 

είναι 1 και απαίτησης Poisson και ΝΒ προτύπων τα δεδοµένα ατυχηµάτων να µην 

είναι συσχετισµένα στο χρόνο. Λόγω ετερογένειας και αυξηµένης συσχέτισης των 

δεδοµένων των ατυχηµάτων, τα πρότυπα αυτά κρίνονται ακατάλληλα για να 

περιγράψουν τα τυχαία, διακριτά, σποραδικά και µη αρνητικά δεδοµένα 

ατυχηµάτων. Χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα από 52 κόµβους τεσσάρων µερών 

στη νοτιοδυτική πλευρά της Σιγκαπούρης για τα έτη 1992-1999. Για κάθε 

παρατήρηση θεωρήθηκαν 32 µεταβλητές που σχετίζονται µε τον κυκλοφοριακούς 

φόρτους, τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά και τα χαρακτηριστικά ελέγχου 

κυκλοφορίας. Έπειτα από έλεγχο για πιθανή συσχέτιση των µεταβλητών και για 

την ύπαρξη στατιστικής σηµαντικότητας, τελικά έντεκα µεταβλητές 

χρησιµοποιήθηκαν στο τελικό πρότυπο. 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                    ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ                                                                                         
 

 32 

 

 

Eρµηνεία του τελικού προτύπου και της σηµαντικότητας των µεταβλητών του 

 

• Ο συνολικός φόρτος προσέγγισης βρέθηκε ως η πιο σηµαντική µεταβλητή 

από τις κυκλοφοριακές που επηρεάζει το επίπεδο οδικής ασφάλειας στους 

κόµβους (t=2,712, P=0.0067). Η έκθεση στα ατυχήµατα είναι πολύ πιθανό 

να εξαρτάται από τον κυκλοφοριακό φόρτο. 

 

• Ο αυξηµένος κυκλοφοριακός φόρτος δεξιάς στροφής (t=1,516, P=0,1296) 

οδηγεί σε περισσότερες συγκρούσεις µεταξύ των δεξιά στρεφόντων 

οχηµάτων και των οχηµάτων που κινούνται ευθεία. Αυτό οφείλεται στα 

µειωµένα διαθέσιµα κενά για τη δεξιά στρέφουσα κυκλοφορία όπως και για 

την αριστερά στρέφουσα συγχωνευόµενη κυκλοφορία. Συνεπώς υπάρχουν 

λιγότερες ευκαιρίες στροφής και οι χρήστες είναι διατεθειµένοι να 

ρισκάρουν περισσότερο για να στρίψουν. 

 

• Η ύπαρξη µη ελεγχόµενης λωρίδας αριστερής στροφής αυξάνει τα 

περιστατικά ατυχηµάτων (t=3,52, P=0.0004). Αυξάνεται η πιθανότητα των 

ατυχηµάτων, ίσως εκείνων µε πλάγιες και πλαγιοµετωπικές συγκρούσεις. 

Ένας λόγος που συµβαίνει το φαινόµενο αυτό είναι η µεγαλύτερη 

δυνατότητα των χρηστών για συγχώνευση µε το κύριο ρεύµα κυκλοφορίας. 

 

• Με την παροχή στη λωρίδα αριστερής στροφής, τµήµατος για επιτάχυνση 

πριν τη συγχώνευση, βελτιώνεται το επίπεδο οδικής ασφάλειας (t=-2,113, 

P=0,0346). Το τµήµα επιτάχυνσης σχετίζεται µε µείωση των ατυχηµάτων 

κατά 24% λόγω µείωσης στην διαφορά ταχύτητας µεταξύ των 

συγχωνευόµενων οχηµάτων µε αυτά του κυρίου ρεύµατος κυκλοφορίας 

αλλά και τη δυνατότητα καλύτερης θέσης των οχηµάτων πριν τη 

συγχώνευση. 

 

• Το µήκος ορατότητας στον κόµβο, ποικίλλει από 65 µέχρι 400m και 

σχετίζεται µε υψηλότερο δείκτη ατυχηµάτων (t=3,141,P=0,0017). Οι 
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αυξήσεις στα µήκη ορατότητας επιτρέπουν στους χρήστες να αυξήσουν 

την ταχύτητα των οχηµάτων τους µε αποτέλεσµα την πιθανότατα 

µεγαλύτερη συχνότητα ατυχηµάτων. 

 

•  Πλάτη στηθαίων ασφαλείας µεγαλύτερα από 2m σχετίζονται µε υψηλό 

δείκτη ατυχηµάτων (t=2,462, P=0,0138). Αυτό εξηγείται από τη µεγαλύτερη 

ελευθερία των δεξιά στρεφόντων οχηµάτων και την ύπαρξη περισσοτέρων 

σηµείων σύγκρουσης που οδηγούν σε περισσότερες συγκρούσεις. 

 

• Η παρουσία λεωφορειακών στάσεων κοντά σε κόµβο αυξάνουν τη 

συχνότητα των ατυχηµάτων στον κόµβο (t=1,592, P=0,1114). Η παρουσία 

των στάσεων µειώνει το χρησιµοποιούµενο πλάτος οδού και συνεπώς 

αυξάνει τις συγκρούσεις. 

 

• Υπάρχει µικρή µείωση της πιθανότητας ατυχηµάτων όταν παρέχονται 

εσοχές στις λεωφορειακές στάσεις (t=-1,738, P=0,082). Oι εσοχές 

διαχωρίζουν τα ακινητοποιηµένα λεωφορεία από την υπόλοιπη 

κυκλοφορία. Κόµβοι µε περισσότερες εσοχές παρουσιάζουν ετήσια µείωση 

ατυχηµάτων κατά 5%. 

 

• Ο αριθµός των φάσεων ανά κύκλο σηµατοδότησης είναι η πιο σηµαντική 

µεταβλητή µεταξύ των χαρακτηριστικών ελέγχου κυκλοφορίας που 

επηρεάζει την οδική ασφάλεια στους κόµβους. Μεγαλύτερος αριθµός 

φάσεων ανά κύκλο σηµατοδότησης οδηγεί σε αύξηση του αριθµού των 

ατυχηµάτων (t=3,073, P=0,0021). Αυτό αιτιολογείται καθώς τα 

περισσότερα ατυχήµατα συµβαίνουν κατά τις αλλαγές φάσεων. 

 

•  Η παρουσία καµερών παρακολούθησης βρέθηκε ότι σχετίζεται µε 

αύξηση της συχνότητας των ατυχηµάτων (t=3,858, P=0,0001). Το εύρηµα 

αυτό οφείλεται ίσως επειδή οι κόµβοι που εξετάστηκαν είχαν υψηλούς 

δείκτες ατυχηµάτων πριν την εγκατάσταση των καµερών. Επιπλέον, η 
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εγκατάσταση καµερών στη Σιγκαπούρη έγινε µε πρωταρχικό στόχο να 

αποθαρρυνθούν οι παραβάτες ερυθρού σηµατοδότη και όχι να µειωθούν 

τα ατυχήµατα. Ακόµα οι νωτοµετωπικές συγκρούσεις ίσως αυξηθούν λόγω 

µεγαλύτερης κυκλοφοριακής αναταραχής. 

 

•  Ο έλεγχος σηµατοδότησης επιδρά στη µείωση των περιστατικών 

ατυχηµάτων (t=-0,767, P=0,4428). Οι κόµβοι στους οποίους διενεργείται 

προσαρµοστικός έλεγχος σηµατοδότησης σχετίζονται µε 5% µείωση στον 

ετήσιο αριθµό ατυχηµάτων. Το εύρηµα αιτιολογείται καθώς µειώνονται τα 

µεγάλα κενά στην αντιθέτως κινούµενη κυκλοφορία και συνεπώς 

µειώνονται και οι συγκρούσεις µεταξύ των κυκλοφοριακών ρευµάτων. 

 

2.2.2.3 Παράγοντες που συµβάλλουν στα οδικά ατυχήµατα σε 

σηµατοδοτούµενους κόµβους  στην πόλη του Χονγκ-Κονγκ 

 

Μετά από συνεργασία ερευνητών του Χονγκ- Κονγκ (Wong et al.,2007), 

εκπονήθηκε µια έρευνα µε θέµα τους παράγοντες που συµβάλλουν στα οδικά 

ατυχήµατα σε σηµατοδοτούµενους κόµβους. Στην έρευνα αυτή, παρουσιάζονται 

οι παράγοντες που έχουν επίπτωση στα οδικά ατυχήµατα, αντλώντας 

πληροφορίες από 262 σηµατοδοτούµενους κόµβους στο Χονγκ- Κονγκ για τα έτη 

2002 και 2003. Οι πληροφορίες αφορούν στην κυκλοφοριακή ροή, τον 

γεωµετρικό σχεδιασµό, το οδικό περιβάλλον και τον έλεγχο της σηµατοδότησης 

και ενσωµατώθηκαν σε ένα πρότυπο πρόβλεψης ατυχηµάτων.  

 

Τα δεδοµένα των ατυχηµάτων ανακτήθηκαν από τη βάση δεδοµένων οδικών 

ατυχηµάτων του τµήµατος µεταφορών του Χονγκ- Κονγκ και από την αστυνοµία. 

Σε αυτή τη βάση δεδοµένων τα ατυχήµατα διαιρούνται σε τρείς κατηγορίες: τα 

θανατηφόρα ατυχήµατα, τα ατυχήµατα µε σοβαρό τραυµατισµό και εκείνα µε 

ελαφρό τραυµατισµό. Θανατηφόρο θεωρείται ένα ατύχηµα αν υπάρχει 

τουλάχιστον ένας θανατηφόρος τραυµατισµός είτε άµεσα είτε µέχρι την 

παρέλευση τριάντα ηµερών. Ένα ατύχηµα µε σοβαρό τραυµατισµό είναι ένα 
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ατύχηµα στο οποίο ένα ή περισσότερα άτοµα έχουν τραυµατιστεί και παρέµειναν 

στο νοσοκοµείο για περισσότερες από δώδεκα ώρες, ενώ ένα ατύχηµα µε ελαφρό 

τραυµατισµό θεωρείται αν ένα ή περισσότερα άτοµα έχουν τραυµατιστεί και 

παρέµειναν στο νοσοκοµείο µέχρι δώδεκα ώρες. 

 

 Στην παρούσα έρευνα δηµιουργήθηκαν δύο ξεχωριστά πρότυπα πρόβλεψης 

ατυχηµάτων: ένα για τα ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες και ένα για τα 

ατυχήµατα µε νεκρούς και σοβαρά τραυµατίες. ∆ιαθέτονται όλες οι επαρκείς 

πληροφορίες για τους 262 σηµατοδοτούµενους κόµβους οι οποίοι αποτελούν το 

15,7% των συνολικών σηµατοδοτούµενων κόµβων. Για να καθοριστεί η σχέση 

µεταξύ των επιπτώσεων των ατυχηµάτων και του κυκλοφοριακού φόρτου 

προτάθηκε η κυκλοφοριακή ροή να χρησιµοποιηθεί ως υποκατάστατη 

µεταβλητή για την επιρροή της έκθεσης στον κίνδυνο ατυχήµατος παρά ως ένας 

άµεσος παράγοντας πρόβλεψης.  

 

Στο προτεινόµενο πρότυπο πρόβλεψης σε αυτή την έρευνα, η επιρροή του 

γεωµετρικού σχεδιασµού, των κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών και του οδικού 

περιβάλλοντος στην έκθεση στον κίνδυνο ατυχήµατος, η οποία ορίζεται ως ο 

αριθµός των ατυχηµάτων διαιρούµενος µε τη µέση ετήσια ηµερήσια κυκλοφορία 

ελέγχοντας για την πιθανή επέµβαση στην κυκλοφορία, ποσοτικοποιούνται 

αποτελεσµατικά χρησιµοποιώντας τον λογάριθµο της µέσης ετήσιας 

ηµερήσιας κυκλοφορίας. 

 

Τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά περιλαµβάνουν τις εξής µεταβλητές που θα 

εξεταστούν: τον αριθµό των προσεγγίσεων, Τον αριθµό των παρόδων 

προσέγγισης, τον αριθµό των σηµείων σύγκρουσης, τον αριθµό των 

κυκλοφοριακών ρευµάτων, το µέσο πλάτος λωρίδας και την αµοιβαιότητα της 

µέσης ακτίνας στροφής. Όσον αφορά τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά, 

περιλαµβάνονται η παρουσία στάσεων τραµ,  η παρουσία στάσεων για δεξιά και 

αριστερή στροφή και η αναλογία των εµπορικών οχηµάτων. Για το οδικό 

περιβάλλον περιλαµβάνονται µεταβλητές που αφορούν γεωγραφικές τοποθεσίες: 
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Το νησί του Χονγκ- Κονγκ, η περιοχή Kowloon και τα Νέα Εδάφη. Τέλος, για τον 

έλεγχο σηµατοδότησης εµπεριέχονται: τα στάδια σηµατοδότησης, ο χρόνος 

κύκλου, ο αριθµός των ρευµάτων των πεζών και η ύπαρξη δεξιάς στροφής. 

 

Για να προσεγγιστεί επαρκώς η συχνότητα ατυχήµατος µε διακριτό, µη αρνητικό 

και τυχαίο τρόπο υιοθετήθηκε είτε πρότυπο παλινδρόµησης Poisson είτε 

πρότυπο αρνητικής διωνυµικής παλινδρόµησης. Για την επιλογή πρέπει να 

φανεί αν τα δεδοµένα υπόκεινται σε overdispersion. Μπορεί να ελεγχθεί µε το 

overdispersion test. Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι στο πρότυπο πρόβλεψης 

ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες τα δεδοµένα υπόκεινται σε σηµαντικό 

overdispersion σε επίπεδο εµπιστοσύνης 1%. Για αυτό το λόγο η αρνητική 

διωνυµική παλινδρόµηση εισάγεται στο πρότυπο πρόβλεψης µε ελαφρά 

τραυµατίες, ενώ στο πρότυπο πρόβλεψης µε βαριά τραυµατίες ή θανόντες 

εισάγεται η παλινδρόµηση Poisson. Έπειτα γίνεται και ο έλεγχος ώστε οι 

µεταβλητές πρόβλεψης να είναι ανεξάρτητες µεταξύ τους. 

 

Τα αποτελέσµατα από τα πρότυπα είναι: α) στο πρότυπο πρόβλεψης µε ελαφρά 

τραυµατίες: Η περιοχή  Kowloon, η παρουσία στάσεων του τραµ και µια αύξηση 

στην κυρτότητα αυξάνουν σηµαντικά την επίπτωση ελαφρού τραυµατισµού σε 

οδικό ατύχηµα. β) Στο πρότυπο πρόβλεψης µε βαριά τραυµατίες και θανόντες: Η 

παρουσία στάσεων του τραµ, η αύξηση στην αναλογία εµπορικών οχηµάτων, η 

αύξηση στον αριθµό των ρευµάτων για τους πεζούς και η µείωση του µέσου 

πλάτους λωρίδας αυξάνουν σηµαντικά την επίπτωση σοβαρού ή θανατηφόρου 

τραυµατισµού σε οδικό ατύχηµα. 

 

Τα αποτελέσµατα επεξηγούνται ως εξής: α) Στο πρότυπο πρόβλεψης µε 

ελαφρά τραυµατίες: Αποδείχτηκε παραπάνω ότι στην περιοχή Kowloon είναι 

υψηλότερος ο κίνδυνος ατυχήµατος µε ελαφρά τραυµατίες. Αυτό πιθανότατα 

οφείλεται: στην ιδιαιτερότητα των εδαφικών χαρακτηριστικών της περιοχής, στο 

ότι είναι πυκνοκατοικηµένη αστική περιοχή, στα πολλά εµπορικά καταστήµατα και 

στις πολλές εκτός οδού εµπορικές δραστηριότητες αλλά και στην επιθετική 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                    ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ                                                                                         
 

 37 

 

 

οδηγική συµπεριφορά. Επίσης η αύξηση στην κυρτότητα οδηγεί σε σηµαντικό 

κίνδυνο οδικού ατυχήµατος καθώς εµποδίζει τους ελιγµούς και δηµιουργεί 

πιθανές συγκρούσεις ειδικά µε βαριά φορτηγά και λεωφορεία τα οποία πιθανόν 

προκαλούν περισσότερα ατυχήµατα.  

 

Τα κατάλληλα µέτρα που πρέπει να παρθούν είναι: καθαρότερα οδικά σήµατα, 

πινακίδες προειδοποίησης, περιορισµοί για στάθµευση εκτός οδού και 

κατάλληλες τροποποιήσεις στη φάση σηµατοδότησης. Ακόµα η παρουσία 

στάσεων του τραµ αυξάνει τον αριθµό των συγκρούσεων µεταξύ µικτής 

κυκλοφορίας και συγκεκριµένα οχηµάτων-επιβατών του τραµ καθώς οι δεύτεροι 

δεν είναι εξοικειωµένοι µε τις διαβάσεις που υπάρχουν αλλά και λόγω της 

διέλευσης οχηµάτων που εισέρχονται στην γραµµή του τραµ για κάποιο 

διάστηµα. Συνεπώς πρέπει να τοποθετηθούν προστατευτικά κάγκελα στις 

στάσεις του τραµ και ύπαρξη λωρίδων αποκλειστικής διέλευσης του τραµ. 

 

β) Στο πρότυπο πρόβλεψης µε βαριά τραυµατίες και νεκρούς: Ο αριθµός των 

ρευµάτων των πεζών επιδρά σηµαντικά στην επίπτωση σοβαρού τραυµατισµού ή 

θανάτου σε οδικό ατύχηµα λόγω της δυνατής δύναµης σύγκρουσης στην οποία 

εκτίθεται ο πεζός. Επίσης σηµαντικά επηρεάζει και εδώ η παρουσία στάσεων του 

τραµ λόγω περισσότερων εµπλοκών οχήµατος-πεζού κατά την επιβίβαση και 

αποβίβαση αλλά και της διάσχισης από τους πεζούς των οδών αυτών. Συνεπώς 

συνίσταται ο διαχωρισµός της κίνησης των πεζών µε την κίνηση των οχηµάτων 

ώστε να µειωθούν οι εµπλοκές οχήµατος-πεζού. Η σύνθεση της κυκλοφορίας 

επίσης επηρεάζει τον κίνδυνο σοβαρού ή θανατηφόρου ατυχήµατος όταν 

αυξάνεται η αναλογία των βαρέων οχηµάτων και υπάρχει επιθετική οδηγική 

συµπεριφορά. Το σπουδαιότερο µέτρο που απαιτείται είναι η βελτίωση της 

εκπαίδευσης των χρηστών  των οδών, προκειµένου να βελτιωθεί η οδική 

ασφάλεια.  

 

Τέλος, η µείωση του µέσου πλάτους λωρίδας αυξάνει την πιθανότητα σοβαρού ή 

θανατηφόρου ατυχήµατος εξαιτίας του µειωµένου χρόνου αντίδρασης του οδηγού 
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και της µειωµένης δυνατότητας πραγµατοποίησης ελιγµών, λόγω µειωµένου 

διατιθέµενου χώρου. Τα µέτρα που απαιτούνται είναι: η διεύρυνση των οδών και 

όπου αυτό δεν είναι εφικτό, η επαρκής ρύθµιση της κυκλοφορίας µέσω 

µετατροπών στη σηµατοδότηση. 

 

2.2.2.4  Εξέταση της σοβαρότητας των τραυµατισµών των χρηστών των 

οδών και των ζηµιών των οχηµάτων σε οδικά ατυχήµατα σε κόµβους µε τη 

µέθοδο της ιεραρχικής ανάλυσης Bayes 

 

Άλλη µια έρευνα αναφορικά µε τους σηµατοδοτούµενους κόµβους 

πραγµατοποιήθηκε στο πανεπιστήµιο της Σιγκαπούρης (Huang et al. 2007), µε 

θέµα τη σοβαρότητα των τραυµατισµών των χρηστών των οδών και των ζηµιών 

των οχηµάτων σε οδικά ατυχήµατα σε κόµβους µε τη µέθοδο της ιεραρχικής 

ανάλυσης Bayes. Στην παρούσα έρευνα αναπτύχθηκε ένα ιεραρχικό διωνυµικό 

λογιστικό πρότυπο Bayes για να προσδιορίσει τους σηµαντικούς παράγοντες που 

επηρεάζουν το επίπεδο σοβαρότητας των τραυµατισµών και των ζηµιών των 

οχηµάτων σε κάποιο οδικό ατύχηµα σε σηµατοδοτούµενους κόµβους. Με τη 

µέθοδο αυτή ελήφθησαν υπόψη οι συσχετισµοί σοβαρότητας µεταξύ των 

χρηστών-οχηµάτων που είχαν εµπλακεί στα ίδια ατυχήµατα. Έτσι αποφεύχθηκε η 

διπλοµέτρηση και η πιθανότητα να εξαχθούν βιαστικά συµπεράσµατα. Ακόµα, 

εξασφαλίστηκε η καταλληλότητα εισαγωγής τυχαίων επιπτώσεων για κάθε 

επίπεδο σύγκρουσης. 

 

Για την έρευνα αυτή χρησιµοποιήθηκαν δεδοµένα ατυχηµάτων της Σιγκαπούρης 

από το 2003 µέχρι το 2005. Από τα συνολικά 19.832 καταγεγραµµένα ατυχήµατα, 

τα 4095 συνέβησαν σε σηµατοδοτούµενους κόµβους και εισήχθησαν στο 

πρότυπο. 

∆ύο κατηγορίες δεικτών σοβαρότητας χρησιµοποιήθηκαν: Σοβαρότητα 

τραυµατισµού χρήστη, που περιλαµβάνει: α) θανατηφόρο ή σοβαρό τραυµατισµό 

και β) ελαφρύ ή µη τραυµατισµό και σοβαρότητα ζηµιών οχήµατος που 

περιλαµβάνει: α) εκτεταµένες ζηµιές και β) µικρές ή όχι ζηµιές. 
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Για να προκύψει µια καθαρή εκτίµηση των επιρροών του κάθε πιθανού 

παράγοντα, ξεχωριστά για κάθε σοβαρότητα, µια δυαδική εξαρτηµένη µεταβλητή 

ορίστηκε συνδυάζοντας τους δύο δείκτες σοβαρότητας. Επίσης χρησιµοποιήθηκε 

µια µεταβλητή για τον αριθµό αναγνώρισης κάθε ατυχήµατος και άλλες 

µεταβλητές που αφορούσαν τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά, τις συνθήκες 

κυκλοφορίας, τα χαρακτηριστικά του χρήστη και τα χαρακτηριστικά του οχήµατος. 

Ακόµα, δηµιουργήθηκε µια βάση δεδοµένων µε εικοσιπέντε µεταβλητές για κάθε 

ατύχηµα σε κόµβο. Τελικά, ένας συνολικός αριθµός δέκα µεταβλητών 

χρησιµοποιήθηκαν στο επίπεδο σύγκρουσης και πέντε µεταβλητών στο επίπεδο 

χρήστη-οχήµατος. 

 

Συγκεκριµένα: η µέτρα της εβδοµάδας, η ώρα της ηµέρας, ο τύπος κόµβος, η 

φύση της λωρίδας (κεντρική λωρίδα, λωρίδα δεξιάς στροφής κυρίως κτλ.), η 

κατάσταση  της οδικής επιφάνειας, ο φωτισµός της οδού, το όριο ταχύτητας της 

οδού, η κίνηση των οχηµάτων, η παρουσία ερυθρού σηµατοδότη και η εµπλοκή 

πεζού αφορούν στο επίπεδο σύγκρουσης. Ο τύπος του οχήµατος, η ηλικία του 

χρήστη, το φύλο του χρήστη, η εµπλοκή του άλλου οχήµατος και η εµπλοκή του 

επιβάτη αφορούν στο επίπεδο χρήστη-οχήµατος.  

 

Στο τελικό πρότυπο, εννέα µεταβλητές ήταν στατιστικά σηµαντικές για 95% 

επίπεδο εµπιστοσύνης. Στη συνέχεια παρατίθενται οι ερµηνείες για τους 

σηµαντικούς παράγοντες που επιδρούν στο επίπεδο σοβαρότητας ενός 

ατυχήµατος ως εξής: 

 

Ώρα της ηµέρας 

• Τα οδικά ατυχήµατα που συµβαίνουν τη νύχτα έχουν 19% υψηλότερη 

πιθανότητα να είναι πολύ σοβαρά από ότι την ηµέρα, πιθανόν λόγω του ότι η 

οδήγηση µε υπερβολική ταχύτητα και υπό την επήρεια αλκοόλ συνήθως 

συµβαίνουν τις βραδινές ώρες. Επιπλέον, η επιρροή του φωτισµού είναι 

σηµαντική τη νύχτα.  
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•  Χρήστες ή οχήµατα που συµµετέχουν σε ατύχηµα κατά την ώρα αιχµής, 

βρέθηκαν να έχουν 60% χαµηλότερες πιθανότητες να εµπλακούν σε ατύχηµα 

µε µεγάλη σοβαρότητα λόγω του υψηλού κυκλοφοριακού φόρτου και των 

χαµηλών ταχυτήτων που αναπτύσσουν τα οχήµατα. 

 

Τύπος κόµβου 

• Ατυχήµατα που λαµβάνουν χώρα σε κόµβους µορφής Τ ή Υ έχουν 20% 

αυξηµένες πιθανότητες να είναι πολύ σοβαρά από τους άλλους τύπους 

κόµβος. Τα οχήµατα που κινούνται στην δευτερεύουσα οδό σε κόµβους 

µορφής Τ ή Υ όταν συγχωνεύονται στην κύρια οδό έχουν µεγαλύτερη 

πιθανότητα να συγκρουστούν σοβαρά από τα οχήµατα που κινούνται στην 

κύρια οδό, ίσως και εξαιτίας του µικρότερου πεδίου ορατότητας σε σχέση µε 

άλλους τύπους κόµβου. 

 

• Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι οι κόµβοι τύπου Χ φαίνεται να έχουν κατά 

µέσο όρο θετική επιρροή στη µείωση της σοβαρότητας του ατυχήµατος. 

 

Φύση της λωρίδας 

• Η χρήση της αριστερής λωρίδας αυξάνει την πιθανότητα σοβαρού 

ατυχήµατος κατά 26% σε σχέση µε την κεντρική λωρίδα, κάτι που µάλλον 

οφείλεται στην υψηλότερη ταχύτητα που αναπτύσσουν οι χρήστες όταν 

χρησιµοποιούν την αριστερή λωρίδα. 

 

Φωτισµός της οδού 

• Η κακή κατάσταση του φωτισµού της οδού αυξάνει την πιθανότητα σοβαρού 

ατυχήµατος κατά 69%. Το αποτέλεσµα είναι αναµενόµενο επειδή οι χρήστες 

ίσως έχουν µεγαλύτερο χρόνο αντίδρασης και καλύτερη αντίληψη του 

κινδύνου σύγκρουσης σε οδικά περιβάλλοντα µε καλό φωτισµό. 
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Παρουσία κάµερας παρακολούθησης 

• Η παρουσία κάµερας παρακολούθησης σχετίζεται µε υψηλότερο επίπεδο 

σοβαρότητας, µε πιθανότητα που αυξάνεται κατά 108%. Το αποτέλεσµα 

µπορεί να εκπλήσσει αλλά αιτιολογείται από το γεγονός ότι παρόλο που η 

κάµερα παρακολούθησης δεν αυξάνει από µόνη της τον κίνδυνο των 

σοβαρών ατυχηµάτων, σχετίζεται µε περιοχές υψηλού κινδύνου. 

Συγκεκριµένα, κόµβοι µε κάµερες παρακολούθησης ίσως έχουν ήδη 

τοποθετηθεί σε περιοχές µε πιο σοβαρά ατυχήµατα καθώς οι αρχές πάντα 

τοποθετούν κάµερες παρακολούθησης σε πολύ επικίνδυνες περιοχές. 

 

Εµπλοκή πεζού 

• Η εµπλοκή πεζού ουσιαστικά µειώνει την πιθανότητα συµµετοχής σε πολύ 

σοβαρό ατύχηµα κατά 62%. Αυτό είναι λογικό καθώς οι πεζοί σε αντίθεση µε 

τους χρήστες της οδού µπορούν να τραυµατιστούν πολύ πιο εύκολα σε 

πιθανή σύγκρουση. 

 

Τύπος οχήµατος 

• Τα δίκυκλα αυξάνουν την πιθανότητα εµπλοκής σε σοβαρό ατύχηµα κατά 

263%, αντιπροσωπεύοντας τον σηµαντικότερο παράγοντα του προτύπου. 

Αυτό συµβαίνει διότι τα οχήµατα αυτά δεν έχουν τον εξοπλισµό ασφαλείας 

που διαθέτουν τα ελαφρά και βαρέα οχήµατα. 

 

• Τα βαρέα οχήµατα µειώνουν την πιθανότητα εµπλοκής σε σοβαρό ατύχηµα 

κατά 87%, αφού όσο πιο µεγάλο το βάρος του οχήµατος τόσο πιο µικρό τον 

κίνδυνο πιθανού σοβαρού τραυµατισµού. 

 

Ηλικία χρήστη 

• Η ηλικία του χρήστη αυξάνει την πιθανότητα εµπλοκής σε σοβαρό ατύχηµα. 

Συγκεκριµένα, για τους χρήστες νεαρής ηλικίας η πιθανότητα εµπλοκής σε 

σοβαρό ατύχηµα αυξάνεται κατά 16%, ενώ στους ηλικιωµένους κατά 70%. 

Αυτό οφείλεται στους νεαρούς χρήστες διότι οδηγούν απρόσεκτα και ίσως 
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χρησιµοποιούν περισσότερο οχήµατα δύο τροχών που αποδεδειγµένα 

αυξάνουν τον κίνδυνο σοβαρού ατυχήµατος, ενώ στους ηλικιωµένους 

αποδίδεται στην επιδείνωση της µυϊκής δύναµης και του χρόνου αντίδρασης. 

 

Εµπλοκή του άλλου οχήµατος 

• Η εµπλοκή του άλλου οχήµατος επηρεάζει σηµαντικά τη σοβαρότητα των 

ατυχηµάτων. Συγκεκριµένα, ο χρήστης που ενήργησε λάθος έχει 63% 

µεγαλύτερη πιθανότητα σοβαρού ατυχήµατος από τον χρήστη που δεν 

ενήργησε λάθος. 

 

2.2.3  ΣΥΝΑΦΕΙΣ ΕΡΕΥΝΕΣ ΣΕ ΜΗ ΣΗΜΑΤΟ∆ΟΤΟΥΜΕΝΟΥΣ ΚΟΜΒΟΥΣ 

 

2.2.3.1 Χρησιµοποίηση διαδικασίας αξιοπιστίας για τη µείωση της 

αβεβαιότητας στην πρόβλεψη ατυχηµάτων σε µη σηµατοδοτούµενους 

κόµβους 

 

Ύστερα από συνεργασία ερευνητών του πανεπιστηµίου του Ορλάντο (Haleem et 

al. 2009), διεξήχθη έρευνα µε σκοπό να εξεταστεί η επιρροή της 

επικαιροποίησης των παραµέτρων of covariates σε πρότυπο µε αρνητική 

δυωνιµική κατανοµή χρησιµοποιώντας µια µέθοδο Bayes ώστε να γίνουν πιο 

ακριβείς προβλέψεις των συχνοτήτων των ατυχηµάτων σε µη 

σηµατοδοτούµενους κόµβους µε τρία και τέσσερα µέρη. Επίσης, να µειωθεί η 

αβεβαιότητα και να δηµιουργηθεί µια πλήρης πιθανοτική κατανοµή για τους 

συντελεστές των παραµέτρων. Συλλέχθηκαν και χρησιµοποιήθηκαν στην 

ανάλυση δεδοµένα από 433 µη σηµατοδοτούµενους κόµβους για την περίοδο 

2003-2006. Τέσσερα πρότυπα Bayes εξετάστηκαν: α) ένα µη πληροφοριακό  µε 

συνάρτηση πιθανοφάνειας το λογάριθµο της συνάρτησης Γάµµα, β) ένα µη 

πληροφοριακό µε αρνητική διωνυµική συνάρτηση πιθανοφάνειας, γ) ένα 

πληροφοριακό µε αρνητική διωνυµική συνάρτηση πιθανοφάνειας, δ) ένα 

πληροφοριακό µε συνάρτηση πιθανοφάνειας το λογάριθµο της συνάρτησης 

Γάµµα. 
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Οι µεταβλητές που εξετάστηκαν στην παρούσα έρευνα είναι οι εξής: 1) Ύπαρξη 

σήµανσης STOP στη δευτερεύουσα προσέγγιση (οδό), 2) Ύπαρξη διαγράµµισης 

STOP στη δευτερεύουσα προσέγγιση (οδό), 3) Ύπαρξη διάβασης πεζών στη 

δευτερεύουσα προσέγγιση (οδό), 4) αριθµός δεξιά στρεφόντων λωρίδων στη 

κύρια προσέγγιση (οδό), 5) αριθµός αριστερά στρεφόντων λωρίδων στη κύρια 

προσέγγιση (οδό), 6) αριθµός λωρίδων αριστερής στροφής στη κύρια 

προσέγγιση (οδό), 7) αριθµός λωρίδων δεξιάς στροφής στη κύρια προσέγγιση 

(οδό), 8) τύπος κεντρικής νησίδας στην κύρια οδό, 9) τύπος κεντρικής νησίδας 

στη δευτερεύουσα οδό, 10) λοξότητα, 11) λογάριθµος της ετήσιας µέσης 

ηµερήσιας κυκλοφορίας (ΕΜΗΚ) στην κύρια οδό, 12) λογάριθµος της αντίθετης 

στη ροή απόστασης από τον µη σηµατοδοτούµενο κόµβο ενδιαφέροντος στον 

κοντινότερο σηµατοδοτούµενο κόµβο, 13) λογάριθµος της κατά τη ροή 

απόστασης από τον µη σηµατοδοτούµενο κόµβο ενδιαφέροντος στον κοντινότερο 

σηµατοδοτούµενο κόµβο, 14) ψευδοµεταβλητή που περιγράφει το µέγεθος του 

κόµβου, 15) πλάτος δεξιού ερείσµατος στην κύρια οδό, 16) πλάτος αριστερού 

ερείσµατος στην κύρια οδό, 17) ποσοστό φορτηγών στην κύρια οδό 

 

Από το αρνητικό διωνύµικο πρότυπο συχνότητας ατυχηµάτων σε κόµβους 

τριών µερών πριν την επικαιροποίηση προκύπτουν τα εξής: 

 

• Η ύπαρξη σήµανσης STOP στη δευτερεύουσα οδό αυξάνει σηµαντικά τη 

συχνότητα των ατυχηµάτων σε σχέση µε τη µη ύπαρξη σήµανσης STOP. 

 

• Η ύπαρξη δύο λωρίδων δεξιάς στροφής και στα δύο ρεύµατα 

κυκλοφορίας µειώνει σηµαντικά τα ατυχήµατα σε σχέση µε την ύπαρξη 

µίας λωρίδας δεξιάς στροφής και ακόµη περισσότερο σε σχέση µε τη µη 

ύπαρξη λωρίδας δεξιάς στροφής. 

 

• Αντίθετα, η ύπαρξη δύο λωρίδων αριστερής στροφής και στα δύο 

ρεύµατα κυκλοφορίας αυξάνει περισσότερο τα ατυχήµατα σε σχέση µε την 

ύπαρξη µίας λωρίδας αριστερής στροφής. 
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• Ακόµα, όταν ο µη σηµατοδοτούµενος κόµβος σχετίζεται µε κύρια οδό δύο 

λωρίδων, είναι ασφαλέστερο αναφορικά µε το αν σχετιζόταν µε κύρια οδό 

µίας λωρίδας. 

 

• Τέλος, όταν αυξάνεται ο λογάριθµος της ετήσιας µέσης ηµερήσιας 

κυκλοφορίας στην κύρια οδό, αυξάνονται τα ατυχήµατα. 

 

Όσον αφορά το αρνητικό διωνυµικό πρότυπο συχνότητας ατυχηµάτων σε 

κόµβους τεσσάρων µερών πριν την επικαιροποίηση προκύπτουν τα εξής: 

 

• Η ύπαρξη δύο πινακίδων σήµανσης STOP και στις δύο δευτερεύουσες 

προσεγγίσεις αυξάνει σηµαντικά τη συχνότητα των ατυχηµάτων σε σχέση 

µε την ύπαρξη µίας πινακίδας σήµανσης STOP σε µία δευτερεύουσα 

προσέγγιση. 

 

• Η ύπαρξη δύο λωρίδων δεξιάς στροφής και στα δύο ρεύµατα κυκλοφορίας 

έχει µεγαλύτερη επικινδυνότητα από την ύπαρξη µίας λωρίδας δεξιάς 

στροφής. 

 

•  Η ύπαρξη δύο λωρίδων ευθείας κίνησης και στις δύο δευτερεύουσες 

προσεγγίσεις µειώνει σηµαντικά τα ατυχήµατα. 

 

• Η ύπαρξη λωρίδας αριστερής στροφής δύο κατευθύνσεων ως κεντρική 

νησίδα στην κύρια οδό, αυξάνει σηµαντικά τα ατυχήµατα σε σχέση µε την 

ύπαρξη ανοιχτής κεντρικής νησίδας. 

 

• Όταν αυξάνεται ο λογάριθµος της ετήσιας µέσης ηµερήσιας κυκλοφορίας 

στην κύρια οδό, αυξάνονται τα ατυχήµατα. 

 

• Όταν αυξάνεται το πλάτος του ερείσµατος, αυξάνονται τα ατυχήµατα. 

Όµως, σχετικά µε το πλάτος του αριστερού ερείσµατος κοντά στην 
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κεντρική νησίδα, η αύξηση του µειώνει τα ατυχήµατα. Αυτό καταδεικνύει τη 

σηµασία σχετικά µεγάλου πλάτους δίπλα στην κεντρική νησίδα. 

 

 Τα αποτελέσµατα µετά την επικαιροποίηση των παραµέτρων των µεταβλητών 

για τα αρνητικά διωνυµικά πρότυπα από τα τέσσερα πρότυπα Bayes κατέδειξαν 

τα εξής: 

 

• Οι επικαιροποιηµένες εκτιµήσεις για τις παραµέτρους των συντελεστών 

των προτύπων χρησιµοποιώντας ως συνάρτηση πιθανοφάνειας την 

αρνητική διωνυµική, δεν διαφέρουν ιδιαίτερα σε σχέση µε τις εκτιµήσεις 

πριν την επικαιροποίηση. 

 

• Αντίθετα, οι επικαιροποιηµένες εκτιµήσεις για τις παραµέτρους των 

συντελεστών των προτύπων χρησιµοποιώντας ως συνάρτηση 

πιθανοφάνειας τον λογάριθµο της συνάρτησης Γάµµα, διαφέρουν σε 

σχέση µε τις εκτιµήσεις πριν την επικαιροποίηση. 

 

• Βρέθηκε ότι το πληροφοριακό πρότυπο µε συνάρτηση πιθανοφάνειας το 

λογάριθµο της συνάρτησης Γάµµα είναι το καλύτερο πρότυπο Bayes 

καθώς έχει µικρότερα τυπικά σφάλµατα και επιπλέον την υψηλότερη 

ακρίβεια πρόβλεψης. 

 

Συνοψίζοντας, συµπεραίνεται ότι και τα τέσσερα πρότυπα Bayes 

συµπεριφέρθηκαν καλύτερα (µετά την επικαιροποίηση) από ότι πρίν την 

επικαιροποίηση (αρνητικά διωνυµικά πρότυπα). Το καλύτερο όµως πρότυπο 

βρέθηκε το πληροφοριακό πρότυπο µε συνάρτηση πιθανοφάνειας το λογάριθµο 

της συνάρτησης Γάµµα µε ποσοστό πρόβλεψης ακρίβειας 97%. Συνεπώς, ο 

λογάριθµος της συνάρτησης Γάµµα είναι η πλέον κατάλληλη µέθοδος 

επικαιροποιήσης των παραµέτρων προτύπων µε αρνητική δυωνυµική κατανοµή. 
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2.2.3.2  Οδηγική συµπεριφορά και ατυχήµατα σε µη σηµατοδοτούµενους 

αστικούς κόµβους 

 

Έρευνα µε θέµα την οδηγική συµπεριφορά και τα ατυχήµατα σε 

σηµατοδοτούµενους αστικούς κόµβους διεξήχθη το 1984 στο τεχνολογικό 

ινστιτούτο του Ισραήλ από τον Abishai Polus. Σκοπός της έρευνας ήταν να 

διερευνηθεί αν η σήµανση STOP διαφέρει από τη σήµανση παραχώρησης 

προτεραιότητας σε σχέση µε τα ποσοστά των ατυχηµάτων και αν ή όχι σε 

περίπτωση που αυξάνεται ο έλεγχος της κυκλοφορίας είναι απαραίτητα ωφέλιµος 

στην οδική ασφάλεια σε όλους τους επικίνδυνους αστικούς κόµβους.  

 

Η έρευνα βασίζεται σε µια αξιολόγηση ‘‘πριν’’ και ‘‘µετά’’ των ποσοστών 

ατυχηµάτων σε αρκετούς µη σηµατοδοτούµενους κόµβους, όπου το επίπεδο 

ελέγχου άλλαξε λόγω του ιστορικού ατυχηµάτων. Εξετάστηκαν δεδοµένα 

ατυχηµάτων σε περισσότερους από 160 αστικούς κόµβους, όπου το επίπεδο 

ελέγχου άλλαξε, στις τρείς µεγαλύτερες πόλεις του Ισραήλ: Ιερουσαλήµ, Τελ Αβίβ 

και Χάιφα. Οι κόµβοι συγκρίθηκαν ‘‘πριν’’ και ‘‘µετά’’ για χρονικό διάστηµα από 

ένα έως τρία έτη. Τα δεδοµένα ήταν διαθέσιµα µόνο ως ατυχήµατα στα οποία 

προκλήθηκε τραυµατισµός ή θανατηφόρα ατυχήµατα.  

 

Τρείς τύποι αλλαγής στο επίπεδο ελέγχου εξετάστηκαν: α) εισαγωγή σήµανσης 

παραχώρησης προτεραιότητας σε 65 µη ελεγχόµενους κόµβους, β) εισαγωγή 

σήµανσης STOP σε 75 µη ελεγχόµενους κόµβους, γ) αντικατάσταση σήµανσης 

παραχώρησης προτεραιότητας µε σήµανση STOP σε 23 κόµβους. Το επίπεδο 

ελέγχου ήταν η µόνη µεταβλητή που µελετήθηκε.  

 

Από την ‘‘πριν’’ και ‘‘µετά’’ αξιολόγηση του δείκτη ατυχηµάτων για τους τρείς 

τύπους αλλαγής στον έλεγχο των κόµβων προέκυψαν τα εξής: 

 

• Ο δείκτης ατυχηµάτων αυξάνεται όταν αυξάνεται το επίπεδο ελέγχου των 

κόµβων 
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• Με την εισαγωγή οποιουδήποτε επιπέδου ελέγχου σε έναν µη ελεγχόµενο 

κόµβο, µειώνεται ο αριθµός των ατυχηµάτων στα οποία εµπλέκονται πεζοί 

 

Το δεύτερο συµπέρασµα εξηγείται ως εξής: Όσο αυξάνεται το επίπεδο ελέγχου 

στους κόµβους, τα οχήµατα µειώνουν την ταχύτητα προσέγγισης τους. Συνεπώς, 

οι αποστάσεις σταµατήµατος µειώνονται και έτσι οι πεζοί και οι χρήστες της οδού 

έχουν περισσότερο χρόνο για να αντιδράσουν.  

 

Το πρώτο συµπέρασµα είναι δυσκολότερο να εξηγηθεί και απαιτείται περαιτέρω 

έρευνα δύο χαρακτηριστικών χρονικού διαχωρισµού για έλεγχο µέσω σήµανσης 

STOP και σήµανσης παραχώρησης προτεραιότητας. Έτσι, επιλέχθηκαν δύο 

κόµβοι για περαιτέρω ανάλυση. 

 

Οι δύο κόµβοι βρίσκονται στην πόλη Χάιφα και έχουν παρόµοια γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά και κυκλοφοριακούς φόρτους. Η διαφορά έγκειται στο ότι η πρώτη 

ελέγχεται από σήµανση παραχώρησης προτεραιότητας, ενώ η δεύτερη από 

σήµανση STOP. Ο χρονικός διαχωρισµός είναι το χρονικό διάστηµα µεταξύ δύο 

διαδοχικών οχηµάτων στο κύριο οδικό ρεύµα, ενώ η χρονική καθυστέρηση το 

χρονικό διάστηµα από την άφιξη ενός οχήµατος στη γραµµή  σήµανσης στην 

δευτερεύουσα οδό µέχρι την άφιξη ενός άλλου οχήµατος στην κύρια οδό σε 

σηµείο αντίθετο της γραµµής σήµανσης. 

 

Η περαιτέρω έρευνα έδειξε ότι οι χρονικοί διαχωρισµοί που απαιτούνται είναι 

υψηλότεροι στον κόµβο που ελέγχεται από σήµανση STOP. Συνεπώς, 

πιθανότατα µειώνεται το επίπεδο της οδικής ασφάλειας όταν ο κόµβος ελέγχεται 

από σήµανση STOP. 

 

Εποµένως οι πιθανές εξηγήσεις για την αύξηση των ατυχηµάτων σε κόµβους 

όταν ελέγχονται από σήµανση STOP σε σχέση µε τη σήµανση παραχώρησης 

προτεραιότητας είναι: 
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• Αυξηµένοι απαιτούµενοι χρονικοί διαχωρισµοί, αυξάνουν την πιθανότητα 

ατυχήµατος. 

 

• Η τάση των χρηστών της κύριας οδού να είναι λιγότερο προσεκτικοί όταν 

γνωρίζουν ότι η δευτερεύουσα οδός ελέγχεται από σήµανση STOP σε 

σχέση µε τη σήµανση παραχώρησης προτεραιότητας. 

 

• Η αύξηση του αντικειµενικού κινδύνου από τη µείωση των χρονικών 

διαχωρισµών των οχηµάτων που κινούνται σε δευτερεύουσα οδό µε 

έλεγχο από σήµανση STOP.  

 

• Η αύξηση του απαιτούµενου χρόνου των οχηµάτων της δευτερεύουσας 

οδού για να επιταχύνουν στην ταχύτητα κυκλοφορίας των οχηµάτων της 

κύριας οδού. 

 

Όσον αφορά την εισαγωγή κάποιου επιπέδου ελέγχου σε µη ελεγχόµενους 

κόµβους παρατηρούνται ότι: 

 

• Οι τύποι ελέγχου οδηγούν τους χρήστες των οδών σε 

αυτοµατοποιηµένες κινήσεις όπως η απόσπαση της προσοχής που 

µειώνουν το επίπεδο της οδικής ασφάλειας. 

 

• Η αύξηση των πληροφοριών που απαιτούνται για τη λήψη απόφασης 

από τους χρήστες οδηγεί σε αυξηµένη πιθανότητα λάθους και συνεπώς 

αυξηµένη πιθανότητα ατυχήµατος. 

 

Το γενικό συµπέρασµα είναι ότι ίσως να µην υπάρχει αιτιολογία για την αύξηση 

του επιπέδου ελέγχου σε µία κόµβο καθώς πέρα από το αυξηµένο κόστος, τη 

µόλυνση και τη σπατάλη ενέργειας, µπορεί να προστεθεί και η αβεβαιότητα 

ουσιαστικής βελτίωσης του επιπέδου οδικής ασφάλειας. 
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2.2.3.3  Έλεγχος κόµβων µε σήµανση STOP και σήµανση παραχώρησης 

προτεραιότητας 

 

Ακόµη, το 1986 διεξήχθη από το υπουργείο µεταφορών της Νέας Ζηλανδίας και 

συγκεκριµένα, από τους W. J. Frith και  N. M. Derby έρευνα σε µη 

σηµατοδοτούµενους αστικούς κόµβους της Νέας Ζηλανδίας όπου πινακίδες 

παραχώρησης προτεραιότητας αντικαταστάθηκαν από πινακίδες STOP. 

Επίσης εκφράζονται οι επιφυλάξεις των συγγραφέων σχετικά µε τα 

πλεονεκτήµατα των πινακίδων παραχώρησης προτεραιότητας έναντι των 

πινακίδων STOP.  

 

Στην έρευνα αναλύεται ο δείκτης των ατυχηµάτων µε τραυµατίες σε αστικούς 

κόµβους για τα έτη 1972-1981. Το δείγµα περιελάµβανε κόµβους µορφής Τ και 

διασταυρούµενες οδούς. Από το υπουργείο µεταφορών της Νέας Ζηλανδίας 

συλλέχθηκαν στοιχεία ατυχηµάτων µε τραυµατίες κατά µήνα και έτος για κάθε 

έναν από τους 15 κόµβους όπου άλλαξε το επίπεδο ελέγχου αλλά και για τους 50 

κόµβους χωρίς αλλαγή στο επίπεδο ελέγχου.  

 

Η µέθοδος ανάλυσης  χρησιµοποίησε πρότυπο διωνυµικής κατανοµής µε logit 

link. Η µεταβλητή που ενδιαφέρει είναι η κλασµατική αλλαγή στο δείκτη 

ατυχηµάτων από την ‘‘πριν την αλλαγή’’ στην ‘‘µετά την αλλαγή’’ του επιπέδου 

ελέγχου. Εποµένως βρίσκεται η εκτίµηση της αλλαγής στον δείκτη ατυχηµάτων 

ανά µήνα µεταξύ των περιόδων ‘‘πριν’’ και ‘‘µετά’’ την αλλαγή. 

 

Τα συµπεράσµατα της έρευνας είναι τα εξής:  

 

• Με την αλλαγή του επιπέδου ελέγχου από πινακίδες παραχώρησης 

προτεραιότητας σε πινακίδες STOP παρατηρείται µείωση των µηνιαίων 

ατυχηµάτων κατά 14%. Λόγω του µικρού µεγέθους του δείγµατος η αλλαγή 

στο δείκτη ατυχηµάτων δεν είναι στατιστικά σηµαντική. 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                    ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ                                                                                         
 

 50 

 

 

• Τα αποτελέσµατα µπορεί να µην δείχνουν ότι οι πινακίδες παραχώρησης 

προτεραιότητας υπερέχουν έναντι των πινακίδων STOP αλλά η έρευνα 

δείχνει ότι οποιοδήποτε πλεονέκτηµα των πινακίδων STOP έναντι των 

πινακίδων παραχώρησης προτεραιότητας είναι πολύ αµφίβολο. 

 

• Οι πινακίδες STOP χρησιµοποιούνται σε καταστάσεις υψηλού πιθανού 

κινδύνου ατυχήµατος, όπου η ασφάλεια είναι η πρώτη προτεραιότητα και 

σε σηµεία όπου η ορατότητα είναι ανεπαρκής. 

 

• Τα αποτελέσµατα της έρευνας αν και στατιστικά µη σηµαντικά τείνουν να 

υποστηρίξουν απόψεις προηγούµενων ερευνών όπως του Polus (1985) 

ότι το αυξηµένο επίπεδο ελέγχου σε έναν κόµβο τείνει να αυξήσει το δείκτη 

ατυχηµάτων και να µειώσει τα ατυχήµατα στα οποία εµπλέκονται πεζοί. 

 

2.2.3.4 ∆ηµιουργία σχέσεων µεταξύ οδικών ατυχηµάτων και 

κυκλοφοριακών ροών σε µη σηµατοδοτούµενους κόµβους 

 

Τέλος, το 1992 διεξήχθη από το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, και συγκεκριµένα 

από τον καθηγητή Ι.Κ. Γκόλια, έρευνα σχετικά µε τις επιπτώσεις των ροών των 

κυκλοφοριακών ρευµάτων στην επικινδυνότητα σε µη σηµατοδοτούµενους 

κόµβους τεσσάρων µερών. Τα δεδοµένα συλλέχθηκαν από 43 αστικούς κόµβους 

στην ευρύτερη περιοχή των Αθηνών για χρονική περίοδο πέντε ετών. Η επιλογή 

πραγµατοποιήθηκε ώστε αν επηρεάζουν άλλοι παράγοντες εκτός των 

κυκλοφοριακών ροών να έχουν παραπλήσιες τιµές. Στη συνέχεια, γίνεται 

προσδιορισµός του µεγέθους της έκθεσης στον κίνδυνο χρησιµοποιώντας τις 

ροές όλων των ρευµάτων που εισέρχονται στην κόµβο. 

 

Η παλινδρόµηση της έκθεσης στον κίνδυνο στον αριθµό των ατυχηµάτων έδωσε 

την παρακάτω εξίσωση: 

 

Ai = 1.16 + 0.23 x 10-7  Ii 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                    ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ                                                                                         
 

 51 

 

 

Όπου:  Ai= ο µέσος αριθµός ατυχηµάτων ανά έτος για την περίοδο πέντε ετών  

                  και για τον κόµβο i 

             Ii= η έκθεση στον κίνδυνο για τον κόµβο i 

 

Ο συντελεστής συσχέτισης βρέθηκε 0,71, αλλά όταν τα µεγέθη των ροών των 

ρευµάτων υψώνονται σε δύναµη µικρότερη του 1, ο συντελεστής συσχέτισης 

βελτιώνεται στο 0,78.  

 

Το συµπέρασµα είναι ότι αν οι αλληλεπιδράσεις µεταξύ των διαφορετικών 

κυκλοφοριακών ρευµάτων καθοριστούν καλύτερα, ο συντελεστής συσχέτισης θα 

αυξηθεί σηµαντικά. 

 

Το καλύτερο αποτέλεσµα προκύπτει από την παρακάτω εξίσωση: 

 

Ai = 0.37 + 0.60 x 10-3  Ii 

 

O συντελεστής συσχέτισης βρέθηκε 0,89. Αυτό πιθανώς οφείλεται στο ότι οι 

χρήστες της οδού είναι πιο προσεκτικοί όταν πραγµατοποιούν ελιγµούς 

εµπλεκόµενοι σε κυκλοφοριακά ρεύµατα υψηλού φόρτου. 

 

Συνοψίζοντας, ο πιο σηµαντικός παράγοντας που επηρεάζει την επικινδυνότητα 

σε αστικό κόµβο είναι µια έκφραση για τα αλληλεπιδρώντα κυκλοφοριακά 

ρεύµατα.  

 

2.3  ΣΥΝΟΨΗ 

Στο προηγούµενο υποκεφάλαιο παρουσιάστηκαν  και  αναλύθηκαν  ορισµένες  

από  τις πιο χαρακτηριστικές έρευνες, οι οποίες αφορούν στη διερεύνηση της 

επιρροής του ισόπεδου κόµβου στην οδική ασφάλεια. Από την παραπάνω 

παράθεση των µεθοδολογιών ανάλυσης και τη σύνθεση των αντίστοιχων 

αποτελεσµάτων προκύπτουν ορισµένα βασικά συµπεράσµατα: 
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� Όταν αυξάνεται η ετήσια µέση ηµερήσια κυκλοφορία (ΕΜΗΚ) στην 

κύρια οδό σε µη σηµατοδοτούµενο κόµβο, αυξάνεται η συχνότητα των 

ατυχηµάτων λόγω των περισσότερων εµπλοκών µεταξύ των οχηµάτων. 

� Το αυξηµένο επίπεδο ελέγχου σε µη σηµατοδοτούµενο κόµβο, τείνει 

να αυξήσει τον δείκτη ατυχηµάτων και να µειώσει τα ατυχήµατα στα 

οποία εµπλέκονται πεζοί. Το πρώτο συµπέρασµα εξηγείται από την 

αύξηση των πληροφοριών που απαιτούνται για τη λήψη απόφασης, που 

οδηγεί τους χρήστες σε αυξηµένη πιθανότητα λάθους και το δεύτερο 

λόγω µεγαλύτερου χρόνου αντίδρασης των πεζών από τις µειωµένες 

ταχύτητες προσέγγισης των οχηµάτων. 

� Ο τύπος ατυχήµατος παράσυρση πεζού σε σηµατοδοτούµενο κόµβο, 

παρουσιάζει τη µεγαλύτερη σοβαρότητα τραυµατισµού λόγω του 

γεγονότος ότι οι πεζοί είναι η πιο ευπαθής κατηγορία χρηστών οδών. 

� Από τις συγκρούσεις οχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους κόµβους, 

εκείνες της αριστερής στροφής, της µετωπικής και της 

πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη 

σοβαρότητα τραυµατισµού, ενώ οι συγκρούσεις δεξιάς στροφής και οι 

πλάγιες έχουν µικρότερη σοβαρότητα τραυµατισµού λόγω µικρότερης 

σφοδρότητας. 

� Οι σηµαντικότεροι παράγοντες που επιδρούν στα θανατηφόρα 

ατυχήµατα σε σηµατοδοτούµενους κόµβους, είναι η ύπαρξη κεντρικού 

στηθαίου ασφαλείας και ο αριθµός των λωρίδων της κύριας οδού. 

Στα ατυχήµατα χωρίς τραυµατισµό, ο σηµαντικότερος παράγοντας είναι 

ο κυκλοφοριακός φόρτος, ενώ στα ατυχήµατα µε σοβαρό τραυµατισµό 

ο σπουδαιότερος παράγοντας είναι η µέση ηµερήσια κυκλοφορία της 

δευτερεύουσας οδού. 
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� Η ύπαρξη µη ελεγχόµενης αριστερής λωρίδας αυξάνει τα ατυχήµατα σε 

σηµατοδοτούµενους κόµβους και ιδιαίτερα εκείνα µε πλάγιες και 

πλαγιοµετωπικές συγκρούσεις λόγω µη ελεγχόµενης εισόδου στο 

αντίθετο ρεύµα και αυξηµένες εµπλοκές µε το κύριο ρεύµα κυκλοφορίας. 

� Ο προσαρµοστικός έλεγχος σηµατοδότησης επιδρά θετικά στη µείωση 

των ατυχηµάτων σε σηµατοδοτούµενους κόµβους, καθώς µειώνονται οι 

συγκρούσεις µεταξύ των κυκλοφοριακών ρευµάτων, αλλά η 

σηµαντικότερη παράµετρος µεταξύ των χαρακτηριστικών ελέγχου 

κυκλοφορίας που επηρεάζει την οδική ασφάλεια στους 

σηµατοδοτούµενους κόµβους, είναι ο αριθµός των φάσεων ανά κύκλο 

σηµατοδότησης. Μεγαλύτερος αριθµός φάσεων οδηγεί σε αύξηση των 

ατυχηµάτων καθώς τα περισσότερα συµβαίνουν κατά τις αλλαγές 

φάσεων. 

� Η κακή κατάσταση του φωτισµού της οδού σε σηµατοδοτούµενο 

κόµβο, αυξάνει την πιθανότητα σοβαρού ατυχήµατος κατά 69%, 

πιθανώς λόγω µικρότερου χρόνου αντίδρασης και µειωµένης αντίληψης 

του κινδύνου. 

� Όσον αφορά τον τύπο οχήµατος, τα δίκυκλα αυξάνουν σηµαντικά την 

πιθανότητα εµπλοκής σε σοβαρό ατύχηµα σε σηµατοδοτούµενο κόµβο 

λόγω της φύσης της κυκλοφορίας τους αλλά και της χαµηλότερης 

προστασίας των επιβατών τους, ενώ τα βαρέα οχήµατα µειώνουν 

σηµαντικά την πιθανότητα εµπλοκής λόγω των χαµηλότερων ταχυτήτων 

τους. 

� Η ηλικία του χρήστη αυξάνει την πιθανότητα εµπλοκής σε σοβαρό 

ατύχηµα σε σηµατοδοτούµενο κόµβο για νέους λόγω απρόσεκτης 

οδήγησης και µεγαλύτερης χρήσης δικύκλων και κατά 70% για τους 

ηλικιωµένους λόγω µειωµένου χρόνου αντίδρασης. 

� Τέλος, ατυχήµατα που λαµβάνουν χώρα σε σηµατοδοτούµενους 

κόµβους µορφής Τ ή Υ έχουν οδηγούν σε αύξηση της σοβαρότητας του 
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ατυχήµατος, ενώ οι κόµβοι µορφής Χ, οδηγούν σε µείωση της 

σοβαρότητας λόγω καλύτερης αντίληψης των κυκλοφοριακών 

ρυθµίσεων.  

2.4  ΚΡΙΤΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάστηκαν τα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης που πραγµατοποιήθηκε στο πλαίσιο της παρούσας διπλωµατικής 

εργασίας. Καταβλήθηκε προσπάθεια παράθεσης και ανάλυσης διαφόρων 

ερευνών που αφορούν στην µακροσκοπική ανάλυση οδικών ατυχηµάτων σε 

ισόπεδους κόµβους. Παρόλο που έχουν γίνει αρκετές έρευνες διεθνώς για την 

επιρροή των παραµέτρων που επιδρούν στα οδικά ατυχήµατα σε κόµβους, στην 

Ελλάδα µόλις µία έρευνα µακροσκοπικής ανάλυσης έχει πραγµατοποιηθεί. 

Η πλειοψηφία των αναφεροµένων ερευνών, αναφέρονται σε µικρή χρονική 

περίοδο, συνήθως δύο µε τέσσερα έτη, µε συνέπεια το στατιστικό δείγµα να είναι 

αρκετά µικρό. Αυτό συνεπάγεται ότι είναι πιθανώς δύσκολη η γενίκευση των 

αποτελεσµάτων τους στο σύνολο των περιπτώσεων, αν και σε γενικές γραµµές 

τα συµπεράσµατα που προκύπτουν συµφωνούν µεταξύ τους. Συνεπώς, 

οποιαδήποτε γενίκευση των αποτελεσµάτων χρειάζεται µεγάλη προσοχή.  

 

Τέλος, επειδή όλες οι έρευνες σχεδόν, αφορούν σε δεδοµένα και συνθήκες του 

εξωτερικού, τα συµπεράσµατά τους πιθανώς να χρειάζονται προσαρµογές για 

να είναι αξιοποιήσιµα στην Ελλάδα. Αυτό συµβαίνει γιατί τόσο η οδική 

συµπεριφορά, όσο οι οδικές και οι κυκλοφοριακές συνθήκες στην Ελλάδα, είναι 

συχνά διαφορετικές από τις αντίστοιχες συνθήκες που επικρατούν στις χώρες, 

στις οποίες έχουν πραγµατοποιηθεί οι αναφερόµενες έρευνες. 

 

Από όλα τα προαναφερθέντα, προκύπτει η αναγκαιότητα για έρευνα σχετικά µε 

την επιρροή των παραγόντων που επηρεάζουν τα οδικά ατυχήµατα σε ισόπεδους 

κόµβους στις ελληνικές οδούς, αντικείµενο που αποτελεί και τον σκοπό της 

παρούσας εργασίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 
 
 
 

ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 
 

 
 

 
3.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο πάνω στο οποίο  

βασίστηκε η στατιστική ανάλυση των στοιχείων της παρούσας ∆ιπλωµατικής  

Εργασίας. Αρχικά, γίνεται µια σύντοµη περιγραφή βασικών εννοιών από τη  

στατιστική. Στη συνέχεια παρατίθενται οι βασικότερες στατιστικές κατανοµές  

που  χρησιµοποιούνται  στην  οδική  ασφάλεια,  αλλά  και  σε  πλήθος  άλλων  

εφαρµογών. Έπειτα πραγµατοποιείται   µια   λεπτοµερής   ανάλυση   του  

προτύπου και των µεθόδων εφαρµογής που χρησιµοποιήθηκαν για να 

περιγράψουν την επιρροή του ισόπεδου κόµβου στον αριθµό των ατυχηµάτων, 

των νεκρών, των βαριά τραυµατιών και των ελαφρά τραυµατιών.  

 

Η µέθοδος που αρχικά επιλέχθηκε για την ανάλυση των στοιχείων ήταν η 

γραµµική παλινδρόµηση (linear regression). Ο κύριος λόγος στον οποίο 

στηρίχθηκε η επιλογή της µεθόδου αυτής συνίσταται στο ότι η εξαρτηµένη 

µεταβλητή (συνολικός αριθµός ατυχηµάτων) αφενός λαµβάνει συνεχείς τιµές και 

αφετέρου ακολουθεί κανονική κατανοµή. Ένας πρόσθετος  

λόγος που οδήγησε στη χρήση της µεθόδου αυτής είναι ότι, πρόκειται περί  

µιας  απλής,  ευρέως  χρησιµοποιούµενης  µεθόδου  πρόβλεψης  κάποιας  

µεταβλητής. Στην πορεία αναζήτησης µιας καλύτερης συσχέτισης µεταξύ των 

µεταβλητών επιλέχθηκε τελικά η λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση (lognormal 
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regression). Επίσης προκειµένου να διερευνηθεί για λόγους πληρότητας η 

ποιοτική και ποσοτική συσχέτιση των παραµέτρων που ενδεχοµένως να 

επηρεάζουν την οδική ασφάλεια χωρίς να καθορίζεται από τον ερευνητή κάποια 

εξαρτηµένη µεταβλητή, επιλέχθηκε για την ανάλυση των στοιχείων και η γενική 

λογαριθµογραµµική ανάλυση (general loglinear analysis). 

 

Στο προτελευταίο υποκεφάλαιο παρουσιάζεται η διαδικασία ανάπτυξης των 

µοντέλων και οι απαραίτητοι στατιστικοί έλεγχοι στους οποίους υποβάλλονται. 

Τέλος, το  κεφάλαιο  κλείνει  µε  µία  σύντοµη  αναφορά στις  βασικότερες  

λειτουργίες του στατιστικού λογισµικού που χρησιµοποιήθηκε για την κύρια 

ανάλυση των δεδοµένων. 

 

3.2 ΒΑΣΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗΣ 

 

Ο όρος πληθυσµός (population) αναφέρεται στο σύνολο των παρατηρήσεων του 

χαρακτηριστικού που ενδιαφέρει τη στατιστική έρευνα. Πρόκειται για ένα σύνολο 

στοιχείων που είναι τελείως καθορισµένα. Ένας πληθυσµός µπορεί να είναι 

πραγµατικός ή θεωρητικός.  

 

Ο όρος δείγµα (sample) αναφέρεται σε ένα υποσύνολο του πληθυσµού. Οι 

περισσότερες στατιστικές έρευνες στηρίζονται σε δείγµατα, αφού οι ιδιοκτήτες του 

πληθυσµού είναι συνήθως αδύνατο να καταγραφούν. Όλα τα στοιχεία που 

ανήκουν στο δείγµα ανήκουν και στον πληθυσµό χωρίς να ισχύει το αντίστροφο. 

Τα συµπεράσµατα που θα προκύψουν από τη µελέτη του δείγµατος θα ισχύουν 

µε ικανοποιητική ακρίβεια για ολόκληρο τον πληθυσµό µόνο εάν το δείγµα είναι 

αντιπροσωπευτικό του πληθυσµού. 

 

Με τον όρο µεταβλητές (variables) εννοούνται τα χαρακτηριστικά που 

ενδιαφέρουν να µετρηθούν και να καταγραφούν σε ένα σύνολο ατόµων. Οι 

µεταβλητές διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες: 
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• Ποιοτικές µεταβλητές (qualitative variables). Εάν οι µεταβλητές των 

οποίων οι δυνατές τιµές είναι κατηγορίες διαφορετικές µεταξύ τους. Η 

χρήση αριθµών για την παράσταση των τιµών µίας τέτοιας µεταβλητής 

είναι καθαρά συµβολική και δεν έχει την έννοια της µέτρησης.  

• Ποσοτικές µεταβλητές (quantitative variables). Είναι οι µεταβλητές µε 

τιµές αριθµούς, που όµως έχουν τη σηµασία της µέτρησης. Οι ποσοτικές 

µεταβλητές διακρίνονται µε τη σειρά τους σε δύο µεγάλες κατηγορίες τις 

διακριτές και τις συνεχείς. Σε µία διακριτή µεταβλητή η µικρότερη µη 

µηδενική διαφορά που µπορούν να έχουν δύο τιµές είναι σταθερή 

ποσότητα. Αντίθετα σε µια συνεχή µεταβλητή δύο τιµές µπορούν να 

διαφέρουν κατά οποιαδήποτε µικρή ποσότητα. 

 

Σε µία διακριτή µεταβλητή η µικρότερη µη µηδενική διαφορά που µπορούν  

να έχουν δύο τιµές της είναι σταθερή ποσότητα. Ένα τέτοιο παράδειγµα είναι ο 

αριθµός των µελών της οικογένειας. Αντίθετα, σε µία συνεχή µεταβλητή δύο τιµές  

µπορούν  να  διαφέρουν  κατά  οποιαδήποτε  µικρή  ποσότητα. Ως παράδειγµα 

αναφέρουµε την ηλικία, για την οποία η διαφορά ανάµεσα σε δύο  

τιµές   θα   µπορούσε   να   είναι   χρόνια,   µήνες,   ηµέρες,   ώρες,   λεπτά,  

δευτερόλεπτα. Στην πράξη, συνεχής θεωρείται µια µεταβλητή όταν µπορεί να  

πάρει όλες τις τιµές σε ένα διάστηµα, διαφορετικά θεωρείται διακριτή. 

 

Μέτρα κεντρικής τάσης (measures of central tendency): Σε περίπτωση 

ανάλυσης ενός δείγµατος x1, x2, �., xν η µέση τιµή υπολογίζεται σύµφωνα µε τη 

σχέση: 

 

∑
=

=
+++

=
v

i

ix
xxx

x
1

321 )(
1)...(

νν  

 

Μέτρα διασποράς και µεταβλητότητας (measures of variability): Στην 

περίπτωση όπου τα δεδοµένα αποτελούν ένα δείγµα. Η διακύµανση συµβολίζεται 

µε s2 και διαιρείται µε (ν-1): 
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όπου x  ο δειγµατικός µέσος. ∆ηλαδή η µέση τιµή των παρατηρήσεων στο 

δείγµα. 

 

Η µαθηµατική σχέση που δίνει την τυπική απόκλιση του δείγµατος είναι: 
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Για την περίπτωση συµµετρικά κατανεµηµένου δείγµατος δεδοµένων. Σύµφωνα 

µε έναν εµπειρικό κανόνα προκύπτει ότι το διάστηµα: 

• (-s, +s) περιέχει περίπου το 68% των δεδοµένων 

• (-2s, +2s) περιέχει περίπου το 95% των δεδοµένων 

• (-3s, +3s) περιέχει το 99% των δεδοµένων 

 

       

Συνδιακύµανση  (covariance of the two variables): Αποτελεί ένα µέτρο της 

σχέσης µεταξύ δύο περιοχών δεδοµένων. 

 

( ) ( ) ( )
ν

ν =

   = ⋅ Χ − ⋅ −   − 
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1
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i i
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C o v X Y X Y Y  
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Μέτρα αξιοπιστίας: 

• Επίπεδο εµπιστοσύνης: η αναλογία των περιπτώσεων που µια εκτίµηση θα 

είναι σωστή. 

• Επίπεδο σηµαντικότητας: η αναλογία των περιπτώσεων που ένα 

συµπέρασµα είναι εσφαλµένο. 

           

 

3.3 ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ- ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΣΥΣΧΕΤΙΣΗΣ 

 

Στη συνέχεια θεωρούνται δύο τυχαίες και συνεχείς µεταβλητές Χ, Υ. Ο βαθµός της 

γραµµικής συσχέτισης των δύο αυτών µεταβλητών Χ και Υ µε διασπορά σ
Χ

2 

και 

σ
Υ

2 

αντίστοιχα και συνδιασπορά σ
ΧΥ 

= Cov [X,Y] καθορίζεται µε τον συντελεστή 

συσχέτισης (correlation coefficient) ρ, που ορίζεται ως εξής:  

 

σ
ρ

σ σ
ΧΥ

Χ Υ

   
= ⋅   
   

1
 

 

Ο συντελεστής συσχέτισης ρ εκφράζει τον βαθµό και τον τρόπο που οι δύο 

µεταβλητές συσχετίζονται. ∆εν εξαρτάται από τη µονάδα µέτρησης των Χ και Υ και 

παίρνει τιµές στο διάστηµα [-1,1]. Τιµές κοντά στο 1 δηλώνουν ισχυρή θετική 

συσχέτιση, τιµές κοντά στο -1 δηλώνουν ισχυρή αρνητική συσχέτιση και τιµές 

κοντά στο 0 δηλώνουν γραµµική ανεξαρτησία των Χ και Υ.  

 

Η εκτίµηση του συντελεστή συσχέτισης ρ γίνεται µε την αντικατάσταση στην 

ανωτέρω εξίσωση της συνδιασποράς σ
ΧΥ 

και των διασπορών σ
Χ
, σ

Υ, 
από όπου 

προκύπτει τελικά η έκφραση της εκτιµήτριας r : 
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3.4 ΒΑΣΙΚΕΣ ΚΑΤΑΝΟΜΕΣ 

 

Όπως είναι γνωστό από τη θεωρία της στατιστικής για να µελετηθούν τα διάφορα 

στατιστικά µεγέθη πρέπει να είναι γνωστή η µορφή της κατανοµής που 

ακολουθούν. Παρακάτω παρατίθενται οι σηµαντικότερες στατιστικές κατανοµές 

που χρησιµοποιούνται στην ανάλυση των οδικών ατυχηµάτων. 

 

3.4.1 ΚΑΝΟΝΙΚΗ ΚΑΤΑΝΟΜΗ 

 

Από τις πιο σηµαντικές κατανοµές πιθανότητας η οποία αφορά σε συνεχείς 

µεταβλητές είναι η κανονική κατανοµή ή κατανοµή του Gauss. 

 

Μια συνεχής τυχαία µεταβλητή Χ θεωρείται ότι ακολουθεί την κανονική κατανοµή 

µε παραµέτρους µ, σ (-∞ <µ< +∞  , σ>0), και γράφεται Χ~N(µ,σ2), όταν έχει 

συνάρτηση πυκνότητας πιθανότητας την: 

 

 

[ ]22 2/)(

2/1)2(

1
)( σµ

πσ
−−









= xexF

 

 

όπου µ και σ είναι σταθερές ίσες µε τη µέση τιµή και την τυπική απόκλιση 

αντίστοιχα. 
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3.4.2 ΚΑΤΑΝΟΜΗ POISSON 

Είναι  γνωστό  ότι  η  πιο  κατάλληλη  κατανοµή  για  την  περιγραφή  τελείως 

τυχαίων διακριτών γεγονότων είναι η κατανοµή Poisson.  

Μια τυχαία µεταβλητή Χ (όπως π.χ. το πλήθος των ατυχηµάτων ή των νεκρών 

από  οδικά  ατυχήµατα)  θεωρείται  ότι  ακολουθεί  κατανοµή  Poisson  µε 

παράµετρο  λ (λ>0),  και  γράφεται  Χ~Ρ(λ),  όταν  έχει  συνάρτηση  µάζας 

πιθανότητας την:  

( )
!

e
F x

χ µµ
χ

−⋅
=

 

 

όπου x=0, 1, 2, 3, � και x!= x (x-1)�.3.2.1 

H µέση τιµή και η διασπορά κατά  Poisson  είναι Ε{x} = µ και σ2 {x} = µ και είναι 

ίσες µεταξύ τους. 

 

Η  κατανοµή  Poisson  αφορά  στον  αριθµό  των  «συµβάντων»  σε  ορισµένο  

χρονικό ή χωρικό διάστηµα. Γενικά, ο αριθµός Χ των συµβάντων σε χρονικό (ή 

χωρικό) διάστηµα t ακολουθεί την κατανοµή Poisson αν (α) ο ρυθµός λ, έστω  

των  συµβάντων  είναι  χρονικά  σταθερός  και (β)  οι  αριθµοί  των συµβάντων   

σε   ξένα   διαστήµατα   αποτελούν   ανεξάρτητα   ενδεχόµενα (Κοκολάκης και 

Σπηλιώτης, 1999).  

 

Η κατανοµή Poisson είναι κατάλληλη για την ανάπτυξη προτύπων που αφορούν 

φαινόµενα που εµφανίζονται σπάνια και των οποίων οι εµφανίσεις είναι 

ανεξάρτητες µεταξύ τους, δηλαδή η εµφάνιση του φαινοµένου µια φορά δεν 

επηρεάζει την επόµενη.  

 

Ο αριθµός των παθόντων είναι µία µεταβλητή, οι οποία παρουσιάζει όµοιες 

ιδιότητες µε τη µεταβλητή του αριθµού των ατυχηµάτων και γενικά υποστηρίζεται 

ότι τα οδικά ατυχήµατα ακολουθούν συνήθως κατανοµή Poisson (Chapman 1971, 
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Zahavi 1962) ή κανονική κατανοµή( Hojati 2011). Να σηµειωθεί ότι το παραπάνω 

συµπέρασµα επαληθεύτηκε στην παρούσα διπλωµατική εργασία καθώς η 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση περιέγραψε καλύτερα τα δεδοµένα από την 

απλή γραµµική παλινδρόµηση. 

 

3.4.3  ΑΡΝΗΤΙΚΗ ∆ΙΩΝΥΜΙΚΗ ΚΑΤΑΝΟΜΗ 

Μία  άλλη  πολύ  σηµαντική  κατανοµή  που  χρησιµοποιείται  στην  οδική  

ασφάλεια είναι η αρνητική διωνυµική κατανοµή. Η χρήση της κατανοµής αυτής  

ενδείκνυται για περιπτώσεις όπου η διακύµανση των στοιχείων του δείγµατος 

είναι µεγαλύτερη από τον µέσο όρο. Αυτό µπορεί να  παρατηρηθεί  σε 

φαινόµενα  που  εµφανίζουν  περιοδικές  µεταβολές (όπως  για  παράδειγµα 

αριθµός αφίξεων οχηµάτων που αφορούν σε µικρά χρονικά διαστήµατα (π.χ. 10 

sec) σε κάποιο σηµείο µετά από φωτεινό σηµατοδότη).  

Μια  τυχαία  µεταβλητή  Χ  θεωρείται  ότι  ακολουθεί  την  αρνητική  διωνυµική 

κατανοµή µε παραµέτρους k, p  (k: θετικός ακέραιος,  0<p<1), και γράφεται 

Χ~NB(k,p), όταν έχει συνάρτηση µάζας πιθανότητας την:  

  

 

                                                   Χ+Κ-1 

                             P(X) =  pK  (1-p)X , X=0,1,2,� 

                                                        Χ 

 

Μία συνήθης πρακτική στον έλεγχο στατιστικών υποθέσεων, είναι ο 

υπολογισµός της τιµής της πιθανότητας p (probability-value ή p-value). Η 

πιθανότητα p είναι το µικρότερο επίπεδο σηµαντικότητας α που οδηγεί στην 

απόρριψη της µηδενικής υπόθεσης Η0 έναντι της εναλλακτικής Η1. Είναι µία 

σηµαντική τιµή, διότι ποσοτικοποιεί την στατιστική απόδειξη που υποστηρίζει την 

εναλλακτική υπόθεση. Γενικά, όσο πιο µικρή είναι η τιµή της πιθανότητας p, τόσο 

περισσότερες είναι οι αποδείξεις για την απόρριψη της µηδενικής υπόθεσης Η0 
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έναντι της εναλλακτικής Η1. Εάν η τιµή p είναι µικρότερη ή ίση του επιπέδου 

σηµαντικότητας α, τότε η µηδενική υπόθεση Η0 απορρίπτεται. 

3.5 ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 

3.5.1 ΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

Ο  κλάδος  της  στατιστικής,  ο  οποίος  εξετάζει  τη  σχέση  µεταξύ  δύο  ή 

περισσοτέρων µεταβλητών, ώστε να είναι δυνατή η πρόβλεψη της µιας από τις 

υπόλοιπες, ονοµάζεται ανάλυση παλινδρόµησης (regression analysis). Με 

τον όρο εξαρτηµένη µεταβλητή εννοείται η µεταβλητή της οποίας η τιµή 

πρόκειται να προβλεφθεί, ενώ µε τον όρο ανεξάρτητη γίνεται αναφορά σε 

εκείνη τη µεταβλητή, η οποία χρησιµοποιείται για την  πρόβλεψη της 

εξαρτηµένης µεταβλητής. Η ανεξάρτητη µεταβλητή δεν θεωρείται τυχαία, αλλά 

παίρνει καθορισµένες τιµές. Η εξαρτηµένη µεταβλητή θεωρείται τυχαία και 

«καθοδηγείται» από την ανεξάρτητη   µεταβλητή. Προκειµένου να 

προσδιοριστεί αν µια ανεξάρτητη  µεταβλητή  ή  συνδυασµός ανεξάρτητων 

µεταβλητών προκάλεσε τη µεταβολή της εξαρτηµένης µεταβλητής, κρίνεται 

απαραίτητη η ανάπτυξη µαθηµατικών µοντέλων.  

 

Η ανάπτυξη ενός µαθηµατικού µοντέλου αποτελεί µια στατιστική διαδικασία που 

συµβάλλει στην ανάπτυξη εξισώσεων που περιγράφουν τη σχέση µεταξύ των 

ανεξάρτητων µεταβλητών και της εξαρτηµένης. Επισηµαίνεται ότι η επιλογή της 

µεθόδου ανάπτυξης ενός µοντέλου βασίζεται στο αν η εξαρτηµένη µεταβλητή είναι 

συνεχές ή διακριτό µέγεθος.  

 

Στην  περίπτωση  που  η  εξαρτηµένη  µεταβλητή  είναι  συνεχές  µέγεθος  και 

ακολουθεί  κανονική  κατανοµή  χρησιµοποιείται  η  µέθοδος  της  γραµµικής 

παλινδρόµησης. Η απλούστερη περίπτωση γραµµικής παλινδρόµησης είναι η 

απλή γραµµική παλινδρόµηση (simple linear regression).  
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Στην απλή γραµµική παλινδρόµηση υπάρχει µόνο µία ανεξάρτητη µεταβλητή  

Χ  και  µία  εξαρτηµένη  µεταβλητή  Υ,  που  προσεγγίζεται  ως  µια  γραµµική  

συνάρτηση του Χ. Η τιµή yi της Υ, για κάθε τιµή της xi της Χ, δίνεται από την  

σχέση:  

i i iy α β χ ε= + ⋅ +  

 

Το πρόβληµα της παλινδρόµησης είναι η εύρεση των παραµέτρων α και β  

που εκφράζουν καλύτερα τη γραµµική εξάρτηση της Υ από τη Χ. Κάθε ζεύγος  

τιµών (α,  β)  καθορίζει  µια  διαφορετική  γραµµική  σχέση  που  εκφράζεται  

γεωµετρικά από ευθεία γραµµή και οι δύο παράµετροι ορίζονται ως εξής:  

• Ο σταθερός όρος α είναι η τιµή του y για x=0 

• Ο συντελεστής β του χ είναι η κλίση (slope) της ευθείας ή αλλιώς ο 

συντελεστής παλινδρόµησης (regression coefficient). Εκφράζει την 

µεταβολή της µεταβλητής Υ όταν η µεταβλητή Χ µεταβληθεί κατά µία 

µονάδα. 

Η τυχαία µεταβλητή εi λέγεται σφάλµα παλινδρόµησης (regression error) και 

ορίζεται ως η διαφορά της yi από τη δεσµευµένη µέση τιµή Ε(Υ| Χ = xi) όπου Ε(Υ| 

Χ = xi) = α + β. xi . 

Στην πράξη ο γραµµικός προσδιορισµός που επιτυγχάνεται µέσω της µεθόδου 

της γραµµικής  παλινδρόµησης  µπορεί  µόνο  να  προσεγγίσει  την  πραγµατική 

µαθηµατική  σχέση  µεταξύ  των  δύο  µεταβλητών  Χ  και  Υ.  Έτσι,  είναι 

απαραίτητο να συµπεριληφθεί στο µοντέλο ο όρος του σφάλµατος εi. Αυτό 

γίνεται τόσο για να αντιπροσωπευθούν στο µοντέλο τυχόν παραληφθείσες 

µεταβλητές, όσο και για να ληφθεί υπόψη κάθε σφάλµα προσέγγισης που 
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σχετίζεται µε τη γραµµική συναρτησιακή µορφή (Σταθόπουλος και Καρλαύτης, 

2008). Στην  περίπτωση  που  η  τυχαία  µεταβλητή  Υ  εξαρτάται  γραµµικά  

από περισσότερες από µία µεταβλητές Χ (Χ1, Χ2, Χ3, �., Χκ), γίνεται αναφορά 

στην πολλαπλή γραµµική παλινδρόµηση (multiple linear regression). Η 

εξίσωση που περιγράφει τη σχέση µεταξύ εξαρτηµένης και ανεξάρτητων 

µεταβλητών είναι η εξής:  

 

1 1 2 2 3 3 .....i i i i i k i iy x x x xο κβ β β β β ε= + ⋅ + ⋅ + ⋅ + + ⋅ +  

 

Οι υποθέσεις της πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης είναι ίδιες µε εκείνες της  

απλής  γραµµικής  παλινδρόµησης,  δηλαδή  υποθέτει  κανείς  ότι  τα 

σφάλµατα εi  της παλινδρόµησης  (όπως και η τυχαία µεταβλητή Υ για κάθε τιµή 

της Χ) ακολουθούν κανονική κατανοµή µε σταθερή διασπορά. Γενικά το 

πρόβληµα  και  η  εκτίµηση  της  πολλαπλής  γραµµικής  παλινδρόµησης  δεν 

διαφέρει ουσιαστικά από εκείνο της απλής γραµµικής παλινδρόµησης. Ένα 

καινούριο  στοιχείο  στην  πολλαπλή  γραµµική  παλινδρόµηση  είναι  ότι  πριν 

προχωρήσει  κανείς στην εκτίµηση  των παραµέτρων πρέπει  να ελέγξει  αν 

πράγµατι πρέπει να συµπεριληφθούν όλες οι ανεξάρτητες µεταβλητές στο 

µοντέλο. Εκείνο που απαιτείται να εξασφαλιστεί είναι η µηδενική συσχέτιση των 

ανεξάρτητων µεταβλητών ( ρ (xi, xj)  για κάθε  i ≠ j → 0 ).  

Στη γραµµική παλινδρόµηση οι παράµετροι εκτιµώνται µε τη µέθοδο των 

ελαχίστων τετραγώνων, δηλαδή οι συντελεστές υπολογίζονται έτσι ώστε το 

άθροισµα των τετραγώνων των διαφορών των παρατηρούµενων και των 

υπολογιζόµενων να είναι το ελάχιστο. 

3.5.2  ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

Στην πορεία αναζήτησης µιας καταλληλότερης µεθόδου επιλέχθηκε η  

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση (lognormal  regression). Μέσω  της 

µεθόδου αυτής δίνεται η δυνατότητα ανάπτυξης ενός µοντέλου που συσχετίζει δύο 
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ή περισσότερες µεταβλητές. Το λογισµικό που χρησιµοποιείται για την έρευνα 

της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης είναι ίδιο µε εκείνο που εφαρµόζεται για 

την εκτέλεση της απλής γραµµικής παλινδρόµησης. Η σχέση που συνδέει την 

εξαρτηµένη µε τις ανεξάρτητες µεταβλητές είναι και αυτή γραµµική. Στη 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση  (lognormal regression) οι συντελεστές των 

µεταβλητών του προτύπου είναι οι συντελεστές της γραµµικής παλινδρόµησης. 

Υπολογίζονται από την ανάλυση παλινδρόµησης µε βάση την αρχή των 

ελαχίστων τετραγώνων, δηλαδή υπολογίζονται κατά τέτοιο τρόπο ώστε να 

ελαχιστοποιείται το άθροισµα:  

Σ(Υ-(βo+β1X1+β2Χ2+βiΧi))² 

 

Η λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση βασίζεται στην υπόθεση ότι ο φυσικός 

λογάριθµος της εξαρτηµένης µεταβλητής ακολουθεί µια κανονική κατανοµή µε 

αριθµητικό µέσο µ και τυπική απόκλιση σ². Με άλλα λόγια η 

λογαριθµοκανονική  παλινδρόµηση αποτελεί χρήσιµο εργαλείο όταν τα στοιχεία 

που περιέχονται στη βάση δεδοµένων είναι µη αρνητικά, ο φυσικός λογάριθµος 

της ανεξάρτητης µεταβλητής ακολουθεί την κανονική κατανοµή και ο 

αριθµητικός µέσος είναι σχετικά µεγάλος. Με τη διαδικασία της 

παλινδρόµησης συσχετίζεται µια εξαρτηµένη µεταβλητή µε άλλες, τις 

ανεξάρτητες µεταβλητές. Βρίσκει εφαρµογή στη µελλοντική πρόβλεψη µιας 

µεταβλητής σε σχέση µε µια άλλη ή στον προσδιορισµό µιας συναρτησιακής 

σχέσης log(µi)=f(xi1,   xi2,�,   xiq) µεταξύ των   παρατηρηθέντων τιµών 

µi(i=1,2,�,q) της εξαρτηµένης µεταβλητής και των τιµών των ανεξάρτητων 

µεταβλητών ( Bauer, Harwood, 1998). Η µαθηµατική σχέση που περιγράφει τη 

µέθοδο αυτή είναι η εξής:  

1 1 2 2 3 3 .....i i i i i ki iLogy x x x xο κβ β β β β ε= + ⋅ + ⋅ + ⋅ + + ⋅ +  

όπου:  

y : είναι η εξαρτηµένη µεταβλητή και  
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β0, β1, β2, β3, �.., βk : είναι οι συντελεστές µερικής παλινδρόµησης     xi1,xi2,�,xiN : 

είναι οι οι ανεξάρτητες µεταβλητές.  

Eναλλακτικά, µπορεί να διατυπωθεί µε την παρακάτω πιο πολύπλοκη µορφή:  

1 1exp( ) exp( ) exp( )i i q iqX Xοµ β β β= ⋅ ⋅ ⋅ ⋅  

 

όπου το log(µi) ακολουθεί κανονική κατανοµή µε µέσο µi και τυπική απόκλιση  

σ².  

3.5.3  ΜΗ ΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

Μια άλλη µέθοδος που θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί είναι εκείνη της µη 

γραµµικής παλινδρόµησης. Παράδειγµα τέτοιας µεθόδου αποτελεί η Poisson η 

οποία στην οδική ασφάλεια χρησιµοποιείται για τον εντοπισµό επικίνδυνων 

θέσεων αλλά και για τη συσχέτιση µεταξύ οδικών χαρακτηριστικών 

(Φραντζεσκάκης, Γκόλιας 1994).  

 

Η µη γραµµική παλινδρόµηση παρουσιάζει κάποια ζητήµατα που την καθιστούν 

ακατάλληλη για τη παρούσα εργασία. Είναι πολύ πιο σύνθετη από την γραµµική 

παλινδρόµηση και απαιτεί πενταπλάσιο χρόνο ανάπτυξης. Επίσης, η εξαρτηµένη 

µεταβλητή στην παρούσα διπλωµατική είναι ο αριθµός νεκρών και τραυµατιών ο 

οποίος µπορεί προσεγγιστικά να θεωρηθεί κανονικά κατανεµηµένος. Ο λόγος 

αυτός ήταν αρκετός για να µην επιλεγεί η µέθοδος αφού τόσο µέσα από τη 

βιβλιογραφική ανασκόπηση όσο και από τη φύση της µελέτης ως πρώτη 

προσπάθεια δεν επιλέχθηκε πολύπλοκη µέθοδος. Τα αποτελέσµατα της 

παρούσας έρευνας θα µπορούσαν να ελεγχθούν µε τη µη γραµµική 

παλινδρόµηση κάτι το οποίο θα µπορούσε να αποτελέσει µια επόµενη 

διπλωµατική εργασία. 
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3.5.4  ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

Η λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση (log-linear regression) αποτελεί ένα 

µετασχηµατισµό της απλής γραµµικής παλινδρόµησης και χρησιµοποιείται 

σε ευρύ πεδίο εφαρµογών. Συγκεκριµένα στην οδική ασφάλεια, σε έρευνες όπου 

εξετάζεται η επιρροή διαφόρων παραµέτρων πάνω σε κάποιο δείκτη ατυχηµάτων  

αποτελεί µια αρκετά συνήθη πρακτική. Η εξαρτηµένη µεταβλητή λαµβάνει θετικές 

τιµές. Η σχέση µεταξύ της εξαρτηµένης και των ανεξάρτητων µεταβλητών δεν 

είναι γραµµική αλλά εκθετική.  

 

Η στρατηγική της µεθοδολογίας αυτής είναι η αναζήτηση του απλούστερου 

προτύπου ώστε να επιτευχθεί ισορροπία µεταξύ της µειωµένης 

πολυπλοκότητας του προτύπου και της στατιστικά επαρκούς καλής 

προσαρµογής. Κατά την ανάπτυξη ενός προτύπου ένας από τους βασικότερους 

κανόνες είναι να περιγραφούν επαρκώς τα δεδοµένα µε το µικρότερο δυνατό 

αριθµό µεταβλητών, απαίτηση που έχει ως αποτέλεσµα όσο το δυνατόν 

απλούστερα (και συνεπώς εύχρηστα) και ταυτόχρονα ικανά πρότυπα. 

 

Κατά την ανάπτυξη ενός προτύπου και προτού η διαδικασία καταλήξει στην 

τελική του µορφή πραγµατοποιούνται έλεγχοι-συγκρίσεις του προτύπου µε άλλα 

πρότυπα που χρησιµοποιούν λιγότερες µεταβλητές (από το ίδιο σύνολο) ώστε να 

διαπιστωθεί εάν κάποιο αποµειωµένο πρότυπο εξηγεί µε την ίδια 

αποτελεσµατικότητα (ή µε µικρή απώλεια επεξηγηµατικής ικανότητας) τα 

δεδοµένα, και συνεπώς προτιµάται από το συνολικό πρότυπο, το οποίο είναι πιο 

περίπλοκο. Ο έλεγχος αυτός πραγµατοποιείται σε καθορισµένο επίπεδο 

πιθανότητας. Η στατιστικά καλή προσαρµογή (Goodness of Fit) αφορά στην 

ποιότητα του προτύπου. 

 

Καθορίζεται δηλαδή το πιο απλό πρότυπο (parsimonious model) το οποίο δεν 

είναι σηµαντικά διαφορετικό από το πλήρες ή κορεσµένο πρότυπο (saturated 

model) και είναι βελτιωµένο κατά πολύ από το άδειο πρότυπο (empty model). 
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Empty 

(Άδειο) 

 

   Parsimonious     Model 

                 (Πιο απλό) 
Saturated 

(Κορεσµένο) 

logy=β+Σαixi logy=all interactions logy=β 

Lo              >                            L1                                 >                     Ls=0 

 

Maximum                           Likelihood Ratio                              Minimum    

Sig<0.05 Sig>0.05 

         Απόρριψη  αρχικής υπόθεσης          Αποδοχή  αρχικής υπόθεσης 

Υπάρχουν συνεπώς δύο τρόποι για τον έλεγχο καλής προσαρµογής του 

προτύπου. Στη µία περίπτωση συγκρίνεται το απλό πρότυπο µε το κορεσµένο και 

στην άλλη συγκρίνεται το απλό πρότυπο µε το άδειο, η δεύτερη περίπτωση 

εφαρµόζεται στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία.  

 

H στρατηγική αυτή αναλύεται παρακάτω και στο σχήµα 3.1 δίνεται ένα 

σκαρίφηµα για την καλύτερη κατανόηση της µεθοδολογίας. 

 

 

Σχήµα 3.1  Απεικόνιση στρατηγικής λογαριθµογραµµµικής ανάλυσης (Πηγή: 

Κρητικού 2011) 

 

Ας υποθέσουµε ότι έχουµε ένα πίνακα πέντε διαστάσεων (όπου κάθε διάσταση 

αντιπροσωπεύει µία µεταβλητή) µε i γραµµές, j στήλες και k, l και m επίπεδα 
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µπορεί να αναλυθεί σε επιδράσεις γραµµών, στηλών, επιπέδων και των 

αλληλεπιδράσεών τους: 

 

Βασική i, j, k, l, m 

Πρώτης τάξης ixj, ixk, ixl, ixm, jxk, jxl, jxm, kxl, kxm, lxm 

∆εύτερης τάξης ixjxk, ixjxl, ixjxm, ixkxl, ixkxm, ixlxm, jxkxl, jxkxm, jxlxm, kxlxm 

Τρίτης τάξης ixjxkxl, ixjxkxm, ixjxlxm, ixkxlxm, jxkxlxm 

Τέταρτης τάξης ixjxkxlxm 

 

H λογαριθµογραµµική ανάλυση χρησιµοποιεί ένα αθροιστικό πρότυπο που 

ενσωµατώνει τις βασικές επιδράσεις και τις αλληλεπιδράσεις µεταξύ των 

µεταβλητών, σύµφωνα µε την ακόλουθη σχέση: 

 

)(23)(15)(14)(13\)(12)(5)(4)(3)(2)(1 jkimilikijmlkjiijklm uuuuuuuuuuuLogF ++++++++++= +     

         

++++++++++ )(135)(134)(125\)(124)(123)(45)(35)(34)(25)(24 ikmiklijmijlijklmkmkljmjl uuuuuuuuuu  

         ++++++++ )(2345\)(1235)(1234)(345)(245)(235)(234)(145 jklmijkmijklklmjlmjkmjklilm uuuuuuuu  

         )(1235)(1245)(1345 ijkmijlmiklm uuu ++  

 

όπου Fijklm είναι οι αναµενόµενες συχνότητες και u είναι οι παράµετροι που θα 

εκτιµηθούν. Ο παραπάνω τύπος για έναν πίνακα πέντε (5) διαστάσεων, 

αντιστοιχεί σε ένα κορεσµένο λογαριθµογραµµικό πρότυπο (saturated log-

linear model) που περιέχει όλες τις πιθανές τέταρτης και κατώτερης τάξης 

αλληλεπιδράσεις. Επιπλέον θα πρέπει να σηµειωθεί ότι το πρότυπο θεωρείται 

ιεραρχικό (hierarchical), το οποίο σηµαίνει ότι όταν συµπεριλαµβάνεται σε αυτό 

µία αλληλεπίδραση ανώτερης τάξης, τότε οι κατώτερης τάξης αλληλεπιδράσεις 

που συντίθεται από τις µεταβλητές της συµπεριλαµβάνονται και αυτές (Everitt, 

1977, Kim et al., 1998). 
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 Η ανώτερης τάξης αλληλεπίδραση (εδώ η ixjxkxlxm) είναι η πιο ενδιαφέρουσα, 

καθόσον εάν είναι στατιστικά σηµαντική, τότε υπάρχει σηµαντική 

αλληλεπίδραση µεταξύ των µεταβλητών και µόνο αν δεν είναι σηµαντική η 

ανώτερης τάξης αλληλεπίδραση, τότε οι διάφορες κατώτερης τάξης 

αλληλεπιδράσεις µπορούν να αναλυθούν περαιτέρω και να ερµηνευτούν 

(Goodman, 1973). 

 

Ένα κορεσµένο πρότυπο στη λογαριθµογραµµική ανάλυση είναι εκείνο που 

περιέχει όλες τις πιθανές επιδράσεις: µία βασική για κάθε µία µεταβλητή, όλες τις 

πρώτης τάξης για πρότυπα µε δύο ή περισσότερες µεταβλητές, όλες τις δεύτερης 

τάξης για πρότυπο µε τρεις ή περισσότερες µεταβλητές κλπ. Συνεπώς, θα 

υπάρχουν (2k-1) όροι uij�k και µία σταθερά (constant) u στην εξίσωση ενός 

κορεσµένου προτύπου που θα προβλέπει το λογάριθµο (logF) των 

αναµενόµενων συχνοτήτων του πίνακα, όπου k είναι το πλήθος των µεταβλητών. 

Το κορεσµένο πρότυπο αποτελεί τη βάση του προτύπου. Ο ερευνητής 

προσπαθεί να εντοπίσει εάν ένα απλούστερο πρότυπο (που περιέχει µερικές από 

τις πιθανές αλληλεπιδράσεις) µπορεί να αναπαράγει τις παρατηρηθείσες 

συχνότητες. 

 

Τα κορεσµένα πρότυπα έχουν εξ’ ορισµού στατιστικά καλή προσαρµογή 

(goodness of fit), αφού περιέχουν όλων των βαθµίδων τις αλληλεπιδράσεις 

µεταξύ των µεταβλητών που συνθέτουν τον αρχικό πίνακα δεδοµένων. Σκοπός 

είναι να εξαιρεθούν µερικές αλληλεπιδράσεις από το αρχικό-πλήρες πρότυπο 

(saturated model) και αυτό που θα προκύπτει να εξακολουθεί να έχει στατιστικά 

καλή προσαρµογή. Το απλό πρότυπο (parsimonious model) είναι το λιγότερο 

πλήρες πρότυπο το οποίο µπορεί να επιτύχει ικανοποιητικό επίπεδο στατιστικά 

καλής προσαρµογής. Με άλλα λόγια, ο ερευνητής προσπαθεί να εντοπίσει ένα 

περιορισµένο πρότυπο, το οποίο δεν διαφέρει σηµαντικά από το 

κορεσµένο-πλήρες. Εάν δεν υπάρχει στατιστικά σηµαντική διαφορά, τότε ο 

ερευνητής συµπεραίνει ότι οι όροι που εξαιρέθηκαν από το πλήρες πρότυπο δεν 

ήταν απαραίτητοι για να αναπαράγουν τις τιµές των πεδίων του πίνακα των 
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παρατηρήσεων. Η έρευνα γίνεται προς αυτή την κατεύθυνση µέχρι να βρεθεί το 

απλούστερο πρότυπο µε ανεκτή προσαρµογή. 

 

Η µετάβαση από το πλήρες στο απλό πρότυπο γίνεται µέσα από µία διαδοχική 

απαλοιφή αλληλεπιδράσεων που εµπεριέχονται στο κορεσµένο πρότυπο, 

λαµβάνοντας πάντα υπόψη την ιεραρχική του δοµή. 

 

Στο άδειο πρότυπο ισχύει η υπόθεση της αµοιβαίας ανεξαρτησίας, που 

σηµαίνει ότι δεν υπάρχει κανενός είδους σχέση µεταξύ των µεταβλητών ή µε άλλα 

λόγια δεν υπάρχουν πρώτου βαθµού αλληλεπιδράσεις µεταξύ κανενός ζεύγους 

µεταβλητών και δεν υπάρχουν πολλαπλές (δεύτερου, τρίτου και τετάρτου 

βαθµού) αλληλεπιδράσεις µεταξύ οµάδων µεταβλητών: 

 

================ 4535342524231514131254320 uuuuuuuuuuuuuuuH  

                =========== 345245235234145135135413125124123 uuuuuuuuuuu  

               1234512451345234512351234 uuuuuu =====  

 

Το αποµειωµένο πρότυπο µπορεί να έχει από µια µεταβλητή λιγότερη έως και 

καθόλου µεταβλητές αφήνοντας µόνο το σταθερό όρο β. 

 

Η καλή προσαρµογή ελέγχεται: 

• είτε µε έλεγχο καλής προσαρµογής G2  (likelihood ratio chi-square) 

σύµφωνα µε τον τύπο: 

∑= )ln(22

ij

ij

ij
F

f
fG  

 

• είτε µε έλεγχο κατά Pearson (Pearson chi-square) 

σύµφωνα µε τον τύπο:  

              ∑ −= ijijij FFfx /)(2  
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όπου fij είναι οι παρατηρούµενες και Fij οι αναµενόµενες συχνότητες του πίνακα 

δεδοµένων. 

 

 Το άθροισµα των αποκλίσεων µεταξύ των παρατηρούµενων και των 

προβλεπόµενων από το πρότυπο τιµών G
2 

αποτελεί καλό δείκτη καλής 

εφαρµογής του προτύπου. Το µέγεθος αυτό ισούται µε µηδέν για ένα πρότυπο µε 

τέλεια εφαρµογή ενώ λαµβάνει τη µέγιστη τιµή για το αποµειωµένο πρότυπο που 

αποτελείται  µόνο από σταθερό όρο. Όσο αφαιρούνται αλληλεπιδράσεις από το 

πρότυπο τόσο µειώνεται και ο δείκτης αυτός.  

 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω επιδιώκεται να βρεθεί το απλούστερο πρότυπο 

(βέλτιστο)  που να µην είναι πολύ χειρότερο από το κορεσµένο και να είναι 

αρκετά βελτιωµένο σε σχέση µε το άδειο. Για κάθε τιµή πιθανότητας p>0,05 

σηµαίνει ότι το πρότυπο έχει καλή προσαρµογή. Με άλλα λόγια, σηµαντικός 

στατιστικός λόγος καλής προσαρµογής σηµαίνει ότι το απλό πρότυπο δεν 

διαφέρει από το αρχικό. Αυτός είναι ο στόχος όταν συγκρίνεται το απλό πρότυπο 

µε το κορεσµένο όπου είναι επιθυµητό να µην διαφέρει από το κορεσµένο. 

Αντίθετα για κάθε τιµή πιθανότητας p<0,05 σηµαίνει ότι το πρότυπο δεν έχει καλή 

προσαρµογή. ∆ηλαδή µη σηµαντικός στατιστικός λόγος καλής προσαρµογής 

σηµαίνει απόρριψη  της µηδενικής υπόθεσης ότι το απλό πρότυπο είναι όµοιο µε 

το αρχικό. Αυτός είναι αντίστοιχα ο στόχος όταν συγκρίνεται το απλό πρότυπο µε 

το άδειο όπου είναι επιθυµητό να διαφέρει από το άδειο. 

 

Από τις δύο εναλλακτικές, επιλέχθηκε η σύγκριση του απλού (parsimonious 

model) µε το άδειο (empty) έναντι της σύγκρισης του απλού µε το κορεσµένο 

(saturated), για τη µελέτη της καλής προσαρµογής του προτύπου, καθώς το 

κορεσµένο λαµβάνοντας υπόψη όλες τους πιθανούς συνδυασµούς των 

µεταβλητών οδηγεί σε περίπλοκα αποτελέσµατα που είναι µη επιθυµητό. 

 

Η διαφορά των δύο  Likelihood ratio  [Lo-L1]=L, του απλού µε το άδειο, είναι η 

ζητούµενη και δίνει το λόγο καλής προσαρµογής µε βαθµούς ελευθερίας την 
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διαφορά των δύο αναπτύξεων. Ο λόγος καλής προσαρµογής µε τη σειρά του 

συγκρίνεται µε την κατανοµή  Χ2  και τους αντίστοιχους βαθµούς ελευθερίας (d.f). 

 Αν L > X2 τότε το Απλό είναι σηµαντικά βελτιωµένο σε σχέση µε το Άδειο. 

  

Μετά τον εντοπισµό του πιο απλού πρότυπου (parsimonious model) το οποίο 

εξασφαλίζει καλή προσαρµογή στον πίνακα δεδοµένων, ακολουθεί η 

επεξεργασία και ερµηνεία των αποτελεσµάτων. Οι εκτιµήσεις των 

παραµέτρων µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να εντοπιστούν οι συνδυασµοί 

των µεταβλητών που είναι περισσότερο ή λιγότερο σηµαντικοί για τις 

αλληλεπιδράσεις στο απλό πρότυπο. Αυτό γίνεται µέσω του στατιστικού ελέγχου 

Ζ*, ο οποίος υπολογίζεται από τη διαίρεση της παραµέτρου bi προς το τυπικό της 

σφάλµα (standard error): 

 

errorstd

b
Z i

.

* =  

 

Όσοι συνδυασµοί παραµέτρων έχουν τιµή  Ζ* ≥ Ζc,  όπου Ζc=1,96 για επίπεδο 

σηµαντικότητας α=0,05, είναι κρίσιµοι και συνεισφέρουν σηµαντικά στην 

επεξήγηση των συσχετίσεων µεταξύ των εξεταζόµενων µεταβλητών. 

 

Οι τιµές των εκτιµήσεων των παραµέτρων (parameter estimates) είναι ο φυσικός 

λογάριθµος των λόγων σχετικών πιθανοτήτων (log – odds ratios), γεγονός 

που σηµαίνει ότι µε απολογαριθµοποίηση προκύπτει ο λόγος αυτός: 

 

Odds ratios = ebi 

 

Ο λόγος των σχετικών πιθανοτήτων δύο µεταβλητών i,j είναι ο λόγος της σχετικής 

πιθανότητας µίας µεταβλητής i να λάβει την τιµή i=1 όταν η δεύτερη µεταβλητή j 

λαµβάνει την τιµή j=1, προς την αντίστοιχη πιθανότητα η µεταβλητή i να λάβει την 

τιµή i=1 όταν η δεύτερη µεταβλητή j λαµβάνει την τιµή j=2. Όσο πιο µεγάλη είναι η 

τιµή του λόγου σχετικών πιθανοτήτων µεταξύ δύο ή περισσότερων µεταβλητών, 
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τόσο πιο ισχυρή είναι η απόδειξη της ύπαρξης συσχέτισης µεταξύ των 

µεταβλητών αυτών. 

 

Ο µελετητής θα πρέπει να λαµβάνει πάντοτε υπόψη εκτός από τις τιµές που 

παρέχουν τα µέτρα καλής εφαρµογής, το πρότυπο συνολικά αλλά και η κάθε 

παράµετρος ξεχωριστά να παρέχουν εξηγήσιµα αποτελέσµατα που πιθανώς να 

συµφωνούν µε προηγούµενες συναφείς έρευνες, ειδάλλως να µπορούν να 

ερµηνευθούν µε επιστηµονικό τρόπο πάντοτε κατά την κρίση του µηχανικού. Τα 

µέτρα καλής εφαρµογής σε καµία περίπτωση δεν πρέπει να αποτελούν το 

µοναδικό κριτήριο για την αξιολόγηση ενός προτύπου παρά να στηρίζουν και να 

επιβεβαιώνουν τα αποτελέσµατα που έχουν ερµηνευθεί µε λογικό τρόπο. 

 

3.6  ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΚΑΙ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΑΠΟ∆ΟΧΗΣ ΠΡΟΤΥΠΟΥ 

 

Οι βασικές προϋποθέσεις που εξετάζονται πριν την ανάπτυξη ενός µοντέλου 

αφορούν καταρχήν στην κανονικότητα. Βάσει της προϋπόθεσης αυτής, απαιτείται 

οι τιµές της µεταβλητής Υ να ακολουθούν κανονική κατανοµή. 

 

Η συσχέτιση των ανεξάρτητων µεταβλητών αποτελεί τη δεύτερη βασική 

προϋπόθεση. Σύµφωνα µε αυτή, οι ανεξάρτητες µεταβλητές πρέπει να είναι 

γραµµικώς ανεξάρτητες µεταξύ τους ( ρ(Χ
i
, Χ

j
)= 0  για κάθε  i≠j ), γιατί σε αντίθετη 

περίπτωση δεν είναι δυνατή η εξακρίβωση της επιρροής ατης κάθε µεταβλητής 

στο αποτέλεσµα. Αν δηλαδή, σε ένα µοντέλο εισάγονται δύο µεταβλητές που 

σχετίζονται µεταξύ τους, εµφανίζονται προβλήµατα µεροληψίας και επάρκειας 

  

Τα κριτήρια που χρησιµοποιούνται για την αξιολόγηση ενός µοντέλου µετά τη 

διαµόρφωσή του, είναι τα πρόσηµα και οι τιµές των συντελεστών β
i 

της 

εξίσωσης, η στατιστική σηµαντικότητα, η ποιότητα του µοντέλου και το σφάλµα 

της εξίσωσης.  
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Όσον αφορά στους συντελεστές της εξίσωσης, θα πρέπει να υπάρχει 

δυνατότητα λογικής ερµηνείας των προσήµων τους. Το θετικό πρόσηµο του 

συντελεστή δηλώνει αύξηση της εξαρτηµένης µεταβλητής µε την αύξηση της 

ανεξάρτητης. Αντίθετα, αρνητικό πρόσηµο συνεπάγεται µείωση της εξαρτηµένης 

µεταβλητής µε την αύξηση της ανεξάρτητης. Η τιµή του συντελεστή θα πρέπει και 

αυτή να ερµηνεύεται λογικά δεδοµένου ότι, αύξηση της ανεξάρτητης µεταβλητής 

(x
i
) κατά µία µονάδα επιφέρει αύξηση της εξαρτηµένης κατά β

i 
µονάδες. Στην 

περίπτωση που η αύξηση αυτή εκφράζεται σε ποσοστά, τότε αναφερόµαστε στην 

ελαστικότητα (elasticity). 

 

Η ελαστικότητα αντικατοπτρίζει την ευαισθησία µιας εξαρτηµένης µεταβλητής Υ 

στην µεταβολή µίας ή περισσότερων ανεξάρτητων µεταβλητών. Είναι πολλές 

φορές ορθότερο να εκφραστεί η ευαισθησία ως ποσοστιαία µεταβολή της 

εξαρτηµένης µεταβλητής που προκαλεί η 1% µεταβολή της ανεξάρτητης. Η 

ελαστικότητα, για γραµµικά πρότυπα, δίνεται από την παρακάτω σχέση:  

 

 

i i i
i i

i i i

X
e

Y Y
β

     ∆Υ Χ
= ⋅ = ⋅     ∆Χ     

 

 

Η στατιστική εµπιστοσύνη του µοντέλου αξιολογείται µέσω του ελέγχου t-test 

(κριτήριο t της κατανοµής student). Με τον δείκτη t προσδιορίζεται η στατιστική 

σηµαντικότητα των ανεξάρτητων µεταβλητών, καθορίζονται δηλαδή ποιες 

µεταβλητές θα συµπεριληφθούν στο τελικό µοντέλο. Ο συντελεστής t εκφράζεται 

µε τη σχέση: 

.
i

s ta tt
s e

β
=  

 

Όπου, s.e : τυπικό σφάλµα (standard error) 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3                                                                ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ                                                                                         
 

 77 

 

 

Βάσει της ανωτέρω σχέσης, όσο µειώνεται το τυπικό σφάλµα, αυξάνεται ο 

συντελεστής t
stat. 

και συνεπώς αυξάνεται η επάρκεια (efficiency). Όσο µεγαλύτερη 

είναι η τιµή του t, τόσο µεγαλύτερη είναι η επιρροή της συγκεκριµένης µεταβλητής 

στο τελικό αποτέλεσµα. Στον πίνακα που δίνεται στη συνέχεια, παρουσιάζονται οι 

κρίσιµες τιµές του συντελεστή t ( t
* 

) για κάθε επίπεδο εµπιστοσύνης. 

 

 

     Πίνακας 3.1:  Κρίσιµες τιµές του συντελεστή t 

Έτσι, για µέγεθος δείγµατος περί τα 80 και επίπεδο εµπιστοσύνης 95% είναι t
*

= 

1,7 και για επίπεδο εµπιστοσύνης 90% είναι t
*

= 1,3. Αν λοιπόν έχουµε t= -3,2 για 

κάποια ανεξάρτητη µεταβλητή Χ
i
, τότε παρατηρείται ότι η απόλυτη τιµή του t είναι 

µεγαλύτερη από την τιµή του t
* 

(1,7) και άρα είναι αποδεκτή η µεταβλητή ως 

στατιστικά σηµαντική για το 95% των περιπτώσεων. 

 

Μετά τον έλεγχο της στατιστικής εµπιστοσύνης, εξετάζεται η ποιότητα του 

µοντέλου. Η ποιότητα του µοντέλου καθορίζεται βάσει του συντελεστή 

προσαρµογής R
2
. Ο συντελεστής R

2 

χρησιµοποιείται ως κριτήριο καλής 

προσαρµογής των δεδοµένων στο γραµµικό µοντέλο και ορίζεται από τη σχέση:  

 

R
2 
= SSR / SST 

   

Όπου ισχύει: 
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( ) ( )2 22

1 1
i i

i i

SSR y y
ν ν

β χ χ
= =

= − = ⋅ −∑ ∑ , 

 

( )2

1
i

i

SST y y
ν

=

= −∑  

 

Ο συντελεστής αυτός εκφράζει το ποσοστό της µεταβλητότητας της 

µεταβλητής Υ που εξηγείται από τη µεταβλητή Χ. Λαµβάνει τιµές από 0 έως 1. 

Όσο πιο κοντά βρίσκεται η τιµή του R
2 

στην µονάδα, τόσο πιο ισχυρή γίνεται η 

γραµµική σχέση εξάρτησης των µεταβλητών Υ και Χ. Ο συντελεστής R
2 

έχει 

συγκριτική αξία. Αυτό σηµαίνει ότι δεν υπάρχει συγκεκριµένη τιµή του R
2 

που είναι 

αποδεκτή ή απορριπτέα, αλλά µεταξύ δύο ή περισσότερων µοντέλων επιλέγεται 

ως καταλληλότερο εκείνο µε τη µεγαλύτερη τιµή του R
2

.  

 

Θα πρέπει να τονιστεί ότι χρειάζεται προσοχή στη χρησιµοποίηση του r και του 

R
2 

. Το R
2 

µπορεί να χρησιµοποιηθεί ως µέτρο ισχυρότητας της γραµµικής 

σχέσης ανεξάρτητα από το αν το Χ παίρνει καθορισµένες τιµές ή αν είναι τυχαία 

µεταβλητή. Αντίθετα, το r µπορεί να χρησιµοποιηθεί µόνο αν το Υ και το Χ είναι 

τυχαίες µεταβλητές. Εποµένως, στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία που οι 

ανεξάρτητες µεταβλητές είναι καθορισµένες, χρησιµοποιείται ο συντελεστής R
2 

, 

ως κριτήριο καταλληλότητας του µοντέλου. 

 

Όσον αφορά στο σφάλµα της εξίσωσης του µοντέλου, αυτό θα πρέπει να πληροί 

τρεις προϋποθέσεις:  

 

• Να ακολουθεί κανονική κατανοµή  
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• Να έχει σταθερή διασπορά, Var(ε
i
)= σ

ε

2 

= c και  

• Να έχει µηδενική συσχέτιση,  ρ(εi, εj)= 0 για κάθε  i≠j 

 

Αναφέρεται ότι η διασπορά του σφάλµατος εξαρτάται από το συντελεστή 

προσδιορισµού R
2 

. Όσο µεγαλύτερο είναι το R
2 

τόσο µικρότερη είναι η διασπορά 

του σφάλµατος, δηλαδή τόσο καλύτερη είναι η πρόβλεψη που βασίζεται στην 

ευθεία παλινδρόµησης. 

 

3.7  ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΕΙ∆ΙΚΟΥ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ 

 

Η ανάλυση παλινδρόµησης έγινε µε τη βοήθεια ειδικού στατιστικού 

προγράµµατος. Μετά την ολοκλήρωση της ανάλυσης στο λογισµικό MICROSOFT 

EXCEL, τα στοιχεία τοποθετήθηκαν σε αρχεία και µεταφέρθηκαν στο ειδικό 

στατιστικό πρόγραµµα και ακολουθήθηκαν οι ενέργειες που συνοπτικά 

παρουσιάζονται στη συνέχεια. 

 

Αρχικά, καθορίστηκαν οι µεταβλητές στο πεδίο µεταβλητών (variable view). Εκεί 

δίνονται οι ονοµασίες και καθορίζονται οι ιδιότητές τους (όνοµα, τύπος 

µεταβλητής, αριθµός ψηφίων, κωδικοποίηση τιµών κ.α). Είναι σηµαντικό να γίνει 

διάκριση των µεταβλητών σε συνεχείς (scale), διατεταγµένες (ordinal) και 

διακριτές (nominal).  

 

Στη συνέχεια χρησιµοποιείται η εντολή Analyze για τη στατιστική ανάλυση των 

δεδοµένων. Η εντολή αυτή περιλαµβάνει τις παρακάτω επιλογές:  

 

• Descriptive Statistics: ∆ιαδικασίες για την παραγωγή περιγραφικών 

αποτελεσµάτων. Εδώ βρίσκεται η επιλογή Options. Πρόκειται για 

χρήσιµες στατιστικές περιγραφικές συναρτήσεις (µέσος, τυπική απόκλιση, 

µέγιστο, ελάχιστο).  
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• Correlate: Η διαδικασία που µετράει τη συσχέτιση ανάµεσα σε ζευγάρια 

µεταβλητών. Από εδώ επιλέγεται η εντολή Bivariate correlations. Οι 

µεταβλητές που ενδιαφέρουν εισάγονται στο πλαίσιο Variables και 

χρησιµοποιείται ο συντελεστής συσχέτισης Pearson αν πρόκειται για 

συνεχείς µεταβλητές και ο συντελεστής συσχέτισης Spearman αν 

πρόκειται για διακριτές µεταβλητές. 

• Regression: Η διαδικασία εκτελεί διάφορα είδη αναλύσεων 

παλινδρόµησης, µία εκ των οποίων είναι η γραµµική (Linear) που 

επιλέξαµε για την ανάλυση των δεδοµένων µας. Η µεταβλητή που 

ενδιαφέρει (εξαρτηµένη µεταβλητή) εισάγεται στο πλαίσιο Dependent. Οι 

επεξηγηµατικές µεταβλητές µε τις οποίες θα εξηγηθεί η µεταβλητότητα της 

εξαρτηµένης µεταβλητής, εισάγονται στο πλαίσιο Independent(s). Στο 

πλαίσιο Method µπορεί να επιλεγεί µια µέθοδος για τη βέλτιστη επιλογή 

επεξηγηµατικών µεταβλητών. Αυτή συνήθως αφήνεται Enter που σηµαίνει 

ότι στο µοντέλο εισέρχονται όσες µεταβλητές βρίσκονται στο πλαίσιο 

Independent(s) µε τη σειρά που αναγράφονται εκεί.  

Τέλος, τα αποτελέσµατα εµφανίζονται στα δεδοµένα εξόδου. Για τον έλεγχο 

καταλληλότητας του µοντέλου εφαρµόζονται τα κριτήρια που προαναφέρθηκαν. 

Επιδιώκεται: 

• Ο συντελεστής συσχέτισης R
2 

να είναι κατά το δυνατό µεγαλύτερος 

• Οι τιµές και τα πρόσηµα των συντελεστών παλινδρόµησης β
i 
να µπορούν 

να εξηγηθούν λογικά 

• Ο σταθερός όρος της εξίσωσης, που εκφράζει το σύνολο των παραµέτρων 

που δε λήφθηκαν υπόψη, να είναι κατά το δυνατό µικρότερος 

• Η τιµή του στατιστικού ελέγχου t να είναι µεγαλύτερη από εκείνες που 

αναφέρονται στον Πίνακα 1 για τα διάφορα επίπεδα εµπιστοσύνης και 

• Το επίπεδο σηµαντικότητας να είναι µικρότερο από 5%. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 
 
 
 

ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 
 

 
 
 
 
4.1  ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Το αντικείµενο της παρούσας ∆ιπλωµατικής εργασίας αφορά στην ανάπτυξη 

µακροσκοπικών προτύπων προκειµένου να εξεταστεί η επιρροή του ισόπεδου 

κόµβου στον αριθµό των οδικών ατυχηµάτων. Μετά τη βιβλιογραφική 

ανασκόπηση ερευνών συναφών µε το αντικείµενο της παρούσας 

∆ιπλωµατικής Εργασίας και την επεξεργασία του θεωρητικού υπόβαθρου για 

την επιλογή της κατάλληλης µεθόδου (λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση και 

λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση), ξεκίνησε η συγκέντρωση των στοιχείων 

που ήταν απαραίτητα για την επίτευξη του στόχου της ∆ιπλωµατικής 

Εργασίας. Το κεφάλαιο αυτό αφορά στην παρουσίαση της συλλογής και 

επεξεργασίας των στοιχείων αυτών. Ειδικότερα παρουσιάζονται αναλυτικά τα 

στοιχεία στα οποία στηρίχτηκε η ∆ιπλωµατική Εργασία, ο τρόπος συλλογής 

τους, η κωδικοποίηση και η επεξεργασία των στοιχείων αυτών και ο τρόπος 

εισαγωγής τους στον υπολογιστή. Επιπρόσθετα αναπτύσσεται η διαδικασία 

που ακολουθήθηκε κατά τη χρήση των προγραµµάτων του ηλεκτρονικού 

υπολογιστή. Συγκεκριµένα δίδονται χαρακτηριστικά παραδείγµατα κατά τη 

διαδικασία επεξεργασίας των στοιχείων και του τρόπου αντιµετώπισης των 

δυσκολιών που προέκυψαν.  
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4.2  ΣΥΛΛΟΓΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

Σκοπός της παρούσας διπλωµατικής εργασίας είναι να µελετηθεί η επιρροή 

του ισόπεδου κόµβου σε συνδυασµό µε άλλες επιλεγµένες παραµέτρους 

όπως οι περιβαλλοντικές συνθήκες και ο τύπος του ατυχήµατος στην 

πρόκληση οδικού ατυχήµατος κατά τη δεκαετία 1996-2007.  

 

Bασική προϋπόθεση για την ανάλυση των οδικών ατυχηµάτων, αποτελεί η 

σωστή συλλογή και ταξινόµηση των στοιχείων των ατυχηµάτων. Για να 

είναι συγκρίσιµα τα στοιχεία αυτά, θα πρέπει να συλλέγονται και να 

καταγράφονται µε οµοιόµορφο τρόπο. 

 

Στην Ελλάδα η Ελληνική Στατιστική Αρχή ΕΛ.ΣΤΑΤ. (πρώην Ε.Σ.Υ.Ε.) έχει 

εκδώσει το ∆ελτίο Οδικού Τροχαίου Ατυχήµατος (∆.Ο.Τ.Α.), που 

συµπληρώνεται από την Τροχαία για κάθε οδικό ατύχηµα, στο οποίο έχει 

συµβεί θάνατος ή τραυµατισµός προσώπου ή προσώπων. Τα δελτία αυτά 

αποτελούν για την Ελλάδα την κύρια πηγή στοιχείων των οδικών ατυχηµάτων.  

 

Για την εκπόνηση της παρούσας έρευνας χρησιµοποιήθηκε η βάση 

ατυχηµάτων της ΕΛ.ΣΤΑΤ. που περιέχει τα εξατοµικευµένα στοιχεία όλων των 

οδικών ατυχηµάτων µε παθόντες στην Ελλάδα κατά τη διάρκεια της περιόδου 

1996-2007. 

 

4.2.1  ΤΡΟΠΟΣ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ Ο∆ΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 

 

 Τα στοιχεία των οδικών ατυχηµάτων συλλέγονται από την Τροχαία σε κάθε 

οδικό ατύχηµα, στο οποίο υπάρχει κάποιο θύµα. Η συλλογή γίνεται στο ∆ελτίο 

Οδικού Τροχαίου Ατυχήµατος (∆.Ο.Τ.Α.), το οποίο συµπληρώνεται για κάθε 

οδικό ατύχηµα που έχει ως αποτέλεσµα τον θάνατο ή τον τραυµατισµό 

προσώπου ή προσώπων. Το συγκεκριµένο δελτίο εκδίδεται από την 

ΕΛ.ΣΤΑΤ. και συµπληρώνεται από την Τροχαία. Για να υπάρχει οµοιοµορφία 

των στοιχείων ισχύει για όλη τη χώρα ώστε να υπάρχει αξιοπιστία αλλά και 

οµοιοµορφία στην καταγραφή των ατυχηµάτων. 
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Στο ∆.Ο.Τ.Α. περιλαµβάνονται πληροφορίες που περιγράφουν όλες τις 

αντικειµενικές παραµέτρους του ατυχήµατος καθώς και τις συνθήκες που 

επικρατούσαν όταν συνέβη αυτό. Αναλυτικότερα, περιλαµβάνει πληροφορίες 

που σχετίζονται µε τον χρόνο που συνέβη το ατύχηµα (έτος, µήνα, ηµέρα, 

ώρα), τον τόπο του ατυχήµατος (κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή, είδος 

και τύπος οδού), τον τύπο του ατυχήµατος (µετωπική, πλαγιοµετωπική κ.α.), 

τους συµµετέχοντες στο ατύχηµα (αριθµός παθόντων), τις ανθρώπινες 

απώλειες (νεκροί, βαριά ή ελαφριά τραυµατίες), το είδος του ελιγµού που 

πιθανόν συντέλεσε στο ατύχηµα (προσπέραση, αλλαγή λωρίδας, κ.α.), τις 

καιρικές συνθήκες (βροχή, καλοκαιρία κ.α.), το είδος και την κατάσταση του 

οδοστρώµατος, την ύπαρξη σηµατοδότησης – σηµατορύθµισης και τέλος 

κάποια συµπληρωµατικά στοιχεία που αφορούν στην ηλικία, υπηκοότητα των 

παθόντων, την ηλικία των οχηµάτων, τις κατηγορίες των διπλωµάτων και τη 

γενική χρήση εξοπλισµού ασφαλείας όπως οι ζώνες ασφαλείας και το κράνος. 

 

Το ∆.Ο.Τ.Α. δηλαδή, αποτελεί ένα δελτίο καταγραφής πληροφοριών σχετικά 

µε τα οδικά ατυχήµατα και αντίγραφό του παρατίθεται στο Παράρτηµα. Το 

πρώτο ∆.Ο.Τ.Α. διαµορφώθηκε το 1963, ενώ τα πρώτα στοιχεία οδικών 

ατυχηµάτων υπάρχουν από το 1957. Ωστόσο εκείνο που ισχύει µέχρι και 

σήµερα, έχει διαµορφωθεί και εφαρµόζεται από το 1996. Έτσι από τις αρχές 

του 1996 έχει τεθεί σε εφαρµογή το νέο, αναµορφωµένο ∆.Ο.Τ.Α. που 

καταρτίστηκε µε τη συνεργασία σειράς αρµοδίων φορέων και υπηρεσιών, 

συµπεριλαµβανοµένου και του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 

Υποδοµής του Ε.Μ.Π. 

 

Τα στοιχεία του ∆.Ο.Τ.Α., αναφέρονται στη στιγµή που συνέβη το οδικό 

ατύχηµα και σε αυτήν πρέπει να προσδιορίζονται ο τύπος του ατυχήµατος, οι 

αποφασιστικοί ελιγµοί, οι συνθήκες του ατυχήµατος κλπ. Τα στοιχεία όµως 

που αφορούν στις συνέπειες του ατυχήµατος (νεκροί και βαριά τραυµατίες) 

συµπληρώνονται οριστικά µετά το τέλος της 30ης ηµέρας από το ατύχηµα. 

 

Για αυτό τον λόγο παρακολουθείται η εξέλιξη της κατάστασης κάθε τραυµατία, 

σε συνεργασία µε το νοσηλευτικό ίδρυµα στο οποίο αυτός εισήχθη και στην 
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περίπτωση και µόνο που, συνέπεια του ατυχήµατος απεβίωσε καταγράφεται 

ως νεκρός σύµφωνα µε τους σχετικούς διεθνείς ορισµούς. (Υ.Μ.Ε., 2004). 

Λεπτοµερής περιγραφή του ∆.Ο.Τ.Α. καθώς και των τιµών που µπορεί να 

λάβουν οι µεταβλητές του, παρουσιάζεται σε επόµενη παράγραφο, αφού στα 

στοιχεία του ∆.Ο.Τ.Α. θα στηριχθεί η στατιστική επεξεργασία που θα οδηγήσει 

στη συσχέτιση των παραµέτρων που επηρεάζουν τον δείκτη σοβαρότητας. 

 

4.2.2  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΗΣ ΒΑΣΗΣ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ 

 

4.2.2.1  ΒΑΣΗ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ 

ΥΠΗΡΕΣΙΑ (ΕΛ.ΣΤΑΤ.) 

 

Στο ∆.Ο.Τ.Α. περιλαµβάνονται όλα τα στοιχεία που αφορούν στο ατύχηµα, µε 

όλες τις παραµέτρους και τις συνθήκες του ατυχήµατος.  

 

Τα στοιχεία που αφορούν στα οχήµατα περιλαµβάνουν πληροφορίες όπως ο 

τύπος, η χρήση και η ηλικία του οχήµατος, η κατηγορία άδειας οδήγησης, ο 

µηχανολογικός έλεγχος για κάθε όχηµα που ενεπλάκη στο ατύχηµα. 

Επισηµαίνεται ότι οι κατηγορίες των αδειών οδήγησης του ∆.Ο.Τ.Α. το οποίο 

εκδόθηκε το 1996 δεν αντιστοιχούν µε την επίσηµη κατηγοριοποίηση του 

Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.).  

 

Τα στοιχεία που αφορούν στα πρόσωπα, περιλαµβάνουν λεπτοµερή στοιχεία 

για οδηγούς, επιβαίνοντες και πεζούς µε λεπτοµέρειες για το φύλο, την ηλικία, 

την εθνικότητα, τη διάρκεια κατοχής του διπλώµατος, τον λόγο µετακίνησης 

και τη σοβαρότητα τραυµατισµού, ενώ τα στοιχεία για τη χρήση του 

εξοπλισµού ασφαλείας ή για τα αποτελέσµατα αλκοτέστ δεν καταγράφονται 

πάντα πλήρως. 

 

 Αναφορικά µε τα στοιχεία των ατυχηµάτων στη βάση δεδοµένων, 

καταγράφονται ο τόπος, ο τύπος και οι συνθήκες του ατυχήµατος. 

Το ∆.Ο.Τ.Α. αφού συµπληρωθεί από την Τροχαία αποστέλλεται σε αντίγραφο 

στην ΕΛ.ΣΤΑΤ., αλλά και στη ∆ιεύθυνση Μηχανογράφησης του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. 
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Όταν η ΕΛ.ΣΤΑΤ. παραλάβει το αντίγραφο, αποκωδικοποιεί τις 

πληροφορίες και τις οργανώνει σε βάσεις δεδοµένων, όπου κάθε µεταβλητή 

παίρνει αριθµητικές ή αλφαριθµητικές τιµές. Έτσι δηµιουργείται µια βάση µε 

λεπτοµερή εξατοµικευµένα στοιχεία που αποτελεί τη βάση δεδοµένων της 

διπλωµατικής εργασίας. 

 

Παρακάτω αναφέρονται αναλυτικά οι µεταβλητές που περιλαµβάνονται στο 

∆.Ο.Τ.Α. και εισάγονται κωδικοποιηµένες στη βάση δεδοµένων της ΕΛ.ΣΤΑΤ.: 

 

1.Α/Α ατυχήµατος 

2.Τόπος ατυχήµατος 

3.Είδος Οδού 

4.Χρόνος Ατυχήµατος 

5.Παθόντες 

6.Αριθµός οχηµάτων 

7.Είδος οδοστρώµατος 

8.Ατµοσφαιρικές συνθήκες 

9.Συνθήκες οδοστρώµατος 

10.Κατάσταση οδοστρώµατος 

11.Φωτισµός κατά τη νύχτα 

12.Ειδικά στοιχεία οχήµατος 

13.Τύπος οδού 

14.Γεωµετρικά χαρακτηριστικά οδού 

15.Τύπος ατυχήµατος πρώτης σύγκρουσης 

16.Ελιγµός οχηµάτων 

17.Θέση και κίνηση παθόντων πεζών 

18.Ρύθµιση κυκλοφορίας, σήµανση και σηµατοδότηση 

19.Σκαρίφηµα 

20.∆ίπλωµα οδήγησης - Κατηγορία και έτος απόκτησης αυτού 

21.Εξαρτήµατα ασφαλείας που υπάρχουν στο όχηµα (ανεξάρτητα αν 

χρησιµοποιήθηκαν ή όχι) 

22.Αλκοτέστ 

23.Στοιχεία οδηγού και παθόντων προσώπων 
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Τα στοιχεία αυτά υφίστανται µια δευτερογενή επεξεργασία– κωδικοποίηση µε 

βάση την οποία όλες οι µεταβλητές κατηγοριοποιούνται σε τέσσερα επιµέρους 

αρχεία. Παρακάτω φαίνεται τι αφορά κάθε επιµέρους αρχείο: 

• στοιχεία ατυχήµατος 

• στοιχεία οχήµατος 

• στοιχεία εµπλεκόµενων προσώπων 

• δεδοµένα εξοπλισµού ασφαλείας οχήµατος 

 

Για τις ανάγκες της παρούσας διπλωµατικής εργασίας, η βάση δεδοµένων 

που χρησιµοποιήθηκε αναφέρεται σε στοιχεία οδικών ατυχηµάτων από το 

1999 έως το 2008. 

 

4.2.3  ΣΥΣΤΗΜΑ ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ (Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α) 

 

Στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία η δηµιουργία της βάσης δεδοµένων 

πραγµατοποιήθηκε µε το Σύστηµα Ανάλυσης Τροχαίων Ατυχηµάτων 

(Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.). Το Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. είναι ένα σύστηµα στατιστικής επεξεργασίας 

στοιχείων οδικών ατυχηµάτων και αναπτύχθηκε από τον Τοµέα 

Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του Ε.Μ.Π. Τα δεδοµένα που 

αποτελούν τη βάση δεδοµένων του προγράµµατος Microsoft Access που 

χρησιµοποιεί το Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. προέρχονται από τις αντίστοιχες βάσεις 

δεδοµένων της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας (ΕΛ.ΣΤΑΤ.). Με τον τρόπο 

αυτό είναι δυνατή η επικαιροποίηση της βάσης δεδοµένων µε νέα στοιχεία 

κάθε φορά που λαµβάνονται τα στοιχεία ενός νέου έτους. 

 

Το Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. συγκεκριµένα χρησιµοποιείται για τη συλλογή και οργάνωση 

εκτεταµένων βάσεων δεδοµένων στις οποίες η πρόσβαση για την ανάκτηση 

στοιχείων γίνεται µε τη διαµόρφωση «ερωτηµάτων» µε κατάλληλη µορφή 

στη βάση δεδοµένων από την οποία και ανακτώνται τα στοιχεία που 

ικανοποιούν τις συνθήκες του εκάστοτε ερωτήµατος. Η ανάπτυξη του 

λογισµικού αυτού θέτει ένα χρήσιµο εργαλείο στη διάθεση του ερευνητή που 

ασχολείται µε την οδική ασφάλεια καθώς σε πολύ σύντοµο χρονικό διάστηµα 

µπορεί να αποκτήσει αναλυτικές πληροφορίες που αφορούν στα οδικά 
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ατυχήµατα και µια µεγάλη σειρά χαρακτηριστικών που συνδέονται µε αυτά. 

Παρόλα αυτά η χρήση του προγράµµατος Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α και γενικότερα της 

βάσης δεδοµένων οδικών ατυχηµάτων απαιτεί ιδιαίτερη προσοχή καθώς 

αποτελεί ένα αρχείο µε στοιχεία εµπιστευτικού χαρακτήρα το οποίο θα πρέπει 

να χρησιµοποιείται αποκλειστικά για ερευνητικούς σκοπούς οι οποίοι θα 

έχουν ως στόχο τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας.  

 

 Οι στατιστικές που αποδίδει το σύστηµα Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. µπορούν να 

διαχωριστούν σε στατιστικές παραγόµενες από τον χρήστη και σε 

προεπιλεγµένες στατιστικές. Οι παραγόµενες από τον χρήστη στατιστικές 

µπορεί να αφορούν σε οποιοδήποτε χαρακτηριστικό του ατυχήµατος, του 

οχήµατος ή των εµπλεκόµενων προσώπων (οδηγών, επιβατών, πεζών). 

 

Προκειµένου λοιπόν να ληφθούν από τη βάση δεδοµένων όλα τα επιθυµητά 

στοιχεία που αφορούν σε ατυχήµατα πεζών, πραγµατοποιείται µία σειρά 

ερωτηµάτων µε το Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. (Εικόνα 4.1). Τα ερωτήµατα 

πραγµατοποιούνται µέσω διαδοχικών βηµάτων που περιγράφονται 

παρακάτω: 

 

• Επιλογή έκδοσης (1985-1995, 1996-2009, 1985-2009).  

∆ιατίθενται τρεις εκδόσεις λόγω της αναθεώρησης των ∆.Ο.Τ.Α., και 

εποµένως υπάρχει κάποια ασυµβατότητα µεταξύ των δεδοµένων των 

αντίστοιχων χρονικών περιόδων. Ο χρήστης συνεπώς πριν περάσει στο 

στάδιο διατύπωσης του ερωτήµατος καλείται να επιλέξει µεταξύ της έκδοσης 

της βάσης δεδοµένων την οποία επιθυµεί να χρησιµοποιήσει. (Εικόνα 4.2). 

• Επιλογή µετρούµενων µονάδων (πλήθος προσώπων, οχηµάτων ή 

ατυχηµάτων) 

Ο χρήστης ανάλογα µε το σκοπό έρευνας καθορίζει την κατηγορία 

(εµπλεκόµενα πρόσωπα, οχήµατα, ατυχήµατα) που θέλει να ερευνήσει. Με 

βάση αυτήν την επιλογή θα δοθεί το πλήθος σε συνάρτηση µε διάφορες 

παραµέτρους που επιθυµεί. (Εικόνα 4.3) 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4                               ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 88 

• Περιγραφή συνθηκών (π.χ. ατυχήµατα εντός κατοικηµένης περιοχής) & 

Επιλογή χαρακτηριστικών οµαδοποίησης (π.χ. ανά ηλικία). (Εικόνα 4.4 και 

4.5) 

 

Ο χρήστης καλείται να διατυπώσει τα χαρακτηριστικά των στοιχείων που 

επιθυµεί να ανακτήσει. Ακολουθεί πλήθος επιλογών το οποίο αναφέρεται σε 

δύο βασικές παραµέτρους. Την περιγραφή των χαρακτηριστικών του 

συµβάντος που θέλει να ερευνήσει (για παράδειγµα εάν αναζητά πρόσωπα 

θα πρέπει να καθορίσει τα χαρακτηριστικά των προσώπων και τα 

χαρακτηριστικά των ατυχηµάτων) η οποία µπορεί να είναι όσο γενική ή ειδική 

επιθυµεί, και την οµαδοποίηση των χαρακτηριστικών ανά µια σειρά 

επεξηγηµατικών µεταβλητών. Η επιλογή των χαρακτηριστικών περιγραφής 

του ατυχήµατος και των προσώπων ή των οχηµάτων δίνει τη δυνατότητα 

πολλαπλών επιλογών έτσι ώστε να είναι δυνατή η ανάκτηση στοιχείων που 

αφορούν πολύ συγκεκριµένες περιπτώσεις. 

 

Μετά την ολοκλήρωση της διατύπωσης ενός ερωτήµατος είναι δυνατή η 

προεπισκόπηση αυτού για να διαπιστωθεί εάν οι παράµετροι που τέθηκαν 

ικανοποιούν όλες τις απαιτήσεις της έρευνας που πραγµατοποιείται. Την 

τελική διαπίστωση αυτή ακολουθεί η εκτέλεση του προγράµµατος. Τα 

αποτελέσµατα δίδονται σε µορφή πίνακα ο οποίος σε συγκεκριµένες 

περιπτώσεις (όταν η οµαδοποίηση γίνεται µε λίγες µεταβλητές) µπορεί να 

είναι µίας ή δύο διαστάσεων. Τα αποτελέσµατα του πίνακα είναι δυνατό να 

αποθηκευτούν και να πραγµατοποιηθεί άµεση πρόσβαση σε αυτά σε 

µεταγενέστερη στιγµή, ενώ δίνεται ξανά η δυνατότητα επισκόπησης του 

ερωτήµατος που τέθηκε (Εικόνα 4.6). 
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Εικόνα 4.1 ∆ιατύπωση Ερωτήµατος - Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α 

 

 

Εικόνα 4.2 Επιλογή Έκδοσης 

 

  

Εικόνα 4.3 Επιλογή µετρούµενης µονάδας 
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Εικόνα 4.4 Περιγραφή Ατυχήµατος 

 

 

Εικόνα 4.5 Χαρακτηριστικά Οµαδοποίησης 

 

 

Εικόνα 4.6  Αναφορά του Συστήµατος για τα στοιχεία του ερωτήµατος που τέθηκε     
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 Στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία, όπου χρησιµοποιήθηκε το 

Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. επιλέχθηκε η έκδοση 1996-2009 για την ανάλυση των 

τεσσάρων προτύπων σοβαρότητας για τη δεκαετία 1999-2008. Έγινε 

αναζήτηση προσώπων καθώς  στην έκφραση του δείκτη σοβαρότητας 

υπεισέρχονται οι παθόντες και οι παράγοντες που εξετάστηκαν 

αφορούν χαρακτηριστικά του ατυχήµατος και των συµµετεχόντων. 

 

Συγκεκριµένα οι παράγοντες που επιλέχθηκαν για περεταίρω ανάλυση 

φαίνονται στον ακόλουθο πίνακα 4.1. Αξίζει να επισηµανθεί ότι ο µέγιστος 

αριθµός µεταβλητών που µπορεί  να εισαχθεί στο σύστηµα (µέχρι τώρα) είναι 

10. 

    

 

Μεταβλητές  Τιµές Μεταβλητών 

Σοβαρότητα 
ατυχήµατος του 

συµµετέχοντα στόχου 

Μη παθών οδηγός 

Βαριά Τραυµατίας 

Ελαφρά Τραυµατίας 

Νεκρός 

Τύπος περιοχής του 
ατυχήµατος 

Κατοικηµένη 

Μη κατοικηµένη 

Συνθήκες φωτισµού του 
ατυχήµατος 

Mέρα 

Σούρουπο 

Νύχτα 

Ατµοσφαιρικές 
συνθήκες 2 

Καλοκαιρία 

Βροχή 

Άλλες 

Ισόπεδη κόµβο του 
ατυχήµατος 

Όχι 

Ναι 

Τύπος ατυχήµατος 3 
του ατυχήµατος 

Παράσυρση πεζού 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο 
όχηµα/αντικείµενο 

Μετωπική σύγκρουση 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 

Εκτροπή από την οδό 

Πλάγια σύγκρουση 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 

Άλλος 

Ελιγµός οχήµατος 2 

Κανονική πορεία 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας 

Παραβίαση προτεραιότητας 

Άλλος ελιγµός 

Νυχτερινός Φωτισµός Τεχνητός φωτισµός επαρκής 
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Τεχνητός φωτισµός αµυδρός 

Τεχνητός φωτισµός σβηστός  

Χωρίς εγκατάσταση φωτισµού 

Ανωφέρεια 
Οµαλή 

Με µεγάλη κλίση 

Όχι ανωφέρεια 

Κατωφέρεια 
Οµαλή 

Με µεγάλη κλίση 

Όχι κατωφέρεια 

Πλήθος οχηµάτων 2 
Ένα 

∆ύο 

Περισσότερα από δύο 

Κεντρικό στηθαίο 
ασφαλείας 

Όχι 

Ναι 

Ρύθµιση κυκλοφορίας 2 

Φωτεινός σηµατοδότης 

Σήµα STOP 

Άλλο 

Χωρίς έλεγχο 

Είδος/Χρήση 3 
οχήµατος 

∆ίκυκλα <49κ.ε 

∆ίκυκλα>=50κ.ε 

Επιβατικό 

Λεωφορείο 

Φορτηγό 

Ποδήλατο 

Άλλο 

Κατηγορία παθόντος 
Οδηγός 

Επιβάτης 

Πεζός 

Φύλο παθόντος 
Άρρεν 

Θήλυ 

Ηλικία παθόντος 1-98 

Υπηκοότητα παθόντος 
2 

Ελληνική 

Χώρα Ευρωπαϊκής Ένωσης  

Άλλη 

 
Πίνακας 4.1 Οι εξεταζόµενες µεταβλητές 
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 4.3  ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

Έπειτα από τη διαδικασία της συλλογής των στοιχείων ακολουθεί η διαδικασία 

της επεξεργασίας. 

Τα αποτελέσµατα από την ανάλυση του Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. εισάγονται στο λογισµικό 

Microsoft Excel.  

 

 

 

 

Πίνακας 4.2 Η µορφή του πίνακα που εξάγεται από το Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α και εισάγεται στο Microsoft Εxcel 
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∆ηµιουργήθηκαν δεκαέξι διαφορετικοί πίνακες κατηγοριοποιηµένοι ανά 

τύπο περιοχής (κατοικηµένη, µη κατοικηµένη) οι οποίοι 

υποκατηγοριοποιήθηκαν µε τον ισόπεδο κόµβο (ναι, όχι). Από αυτούς τους 

πίνακες: Οι δώδεκα αφορούσαν στον αριθµό των ατυχηµάτων και οι τέσσερις 

στον αριθµό των νεκρών. 

 

Επίσης δηµιουργήθηκαν οκτώ διαφορετικοί πίνακες οι οποίοι ήταν 

κατηγοριοποιηµένοι µόνο ανά τύπο περιοχής (κατοικηµένη, µη κατοικηµένη)   

από τους οποίους: οι έξι αφορούσαν στον αριθµό των ατυχηµάτων και οι δύο 

στον αριθµό των νεκρών. Όµως λόγω καλύτερων αποτελεσµάτων, τελικά 

επιλέχθηκαν οι δεκαέξι πίνακες έναντι των οκτώ για την δηµιουργία των 

τελικών προτύπων. Ωστόσο, λόγω χρόνου αλλά και πληθώρας στοιχείων για 

ανάλυση αποφασίστηκε να µην αναλυθούν περαιτέρω οι τέσσερις πίνακες 

που αφορούσαν στον αριθµό των νεκρών και εµπεριείχαν µεταβλητές των 

χαρακτηριστικών του χρήστη της οδού. Αποφασίστηκε δηλαδή, να εξεταστούν 

οι µεταβλητές που σχετίζονται µε τα χαρακτηριστικά του ατυχήµατος.  

 

Επιπλέον, αναφέρεται ότι οι δώδεκα παραπάνω πίνακες χρησιµοποιήθηκαν 

περαιτέρω για στατιστική ανάλυση µε τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης. Ωστόσο, στη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης που εφαρµόστηκε στη συνέχεια, αποφασίστηκε να υπάρχει 

κατηγοριοποίηση µόνο ανά τύπο περιοχής (κατοικηµένη, µη κατοικηµένη). 

Συνεπώς, για την µέθοδο αυτή χρησιµοποιήθηκαν µόνο έξι πίνακες οι οποίοι 

αντλήθηκαν από τους παραπάνω οκτώ που δεν χρησιµοποιήθηκαν στην 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση και αφορούσαν στον αριθµό των 

ατυχηµάτων.         

 

Από την επεξεργασία των στοιχείων αφαιρέθηκαν οι γραµµές µε µη 

συµπληρωµένη την ηλικία του συµµετέχοντα και εκείνα µε άγνωστα 

στοιχεία. Συγκεκριµένα στην επεξεργασία των δεδοµένων δεν 

συµπεριλήφθηκαν τα ατυχήµατα µε µη παθόν οδηγό, αφενός γιατί 

αναφέρεται σε µία κατηγορία συµµετέχοντα (οδηγός, επιβάτης, πεζός) και 

αφετέρου γιατί στην παρούσα εργασία εξετάζονται µόνο οι παθόντες. Επίσης 
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οι µεταβλητές που αφορούν στον τύπο του οχήµατος, στις ατµοσφαιρικές 

συνθήκες, στον ελιγµό του οχήµατος, στο πλήθος των εµπλεκοµένων 

οχηµάτων και στην ρύθµιση κυκλοφορίας οµαδοποιήθηκαν κατάλληλα ώστε 

να λαµβάνουν λιγότερες κατηγορίες. 

 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι για τη µετέπειτα στατιστική ανάλυση  

πραγµατοποιήθηκε µία κωδικοποίηση για την εισαγωγή των δεδοµένων στο 

λογισµικό. Η διαδικασία αυτή αναλύεται διεξοδικότερα στο επόµενο κεφάλαιο. 

 

Για να είναι δυνατή η επιλογή των παραµέτρων που θα αποτελέσουν το 

µαθηµατικό πρότυπο δηµιουργήθηκαν από τους παραπάνω πίνακες µε τη 

βοήθεια του ΣΑΝΤΡΑ  κάποια ερωτήµατα (queries) τα οποία από το σύνολο 

των στοιχείων της βάσης είχαν στη σύνθεσή τους, την ύπαρξη κόµβου καθώς 

και παραµέτρους όπως ο τύπος περιοχής, το είδος του οχήµατος, ο τύπος 

του ατυχήµατος, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, η κατηγορία του παθόντος κλπ. 

Επιλέχθηκαν οι µεταβλητές που  θεωρήθηκαν σηµαντικότερες µε βάση τη 

διεθνή βιβλιογραφία, για να δηµιουργηθούν οι αρχικοί συγκεντρωτικοί πίνακες 

που θα αποτελούσαν τη βάση για να καταλήξει τελικά η έρευνα στο τελικό 

αποτέλεσµα. Ενδεικτικά παρατίθενται στη συνεχεία ορισµένοι από τους 

αρχικούς συγκεντρωτικούς πινάκες που συµπληρωθήκαν στην πρώτη 

φάση της παρούσας έρευνας και αναφέρονται στα συµπεράσµατα που 

προκύπτουν.  

 

Εδώ πρέπει να αναφερθεί ότι έχουν δηµιουργηθεί αρκετοί ακόµη πίνακες 

µέσω των οποίων έγινε η επιλογή των παραµέτρων που στη συνέχεια 

εισήχθησαν στο µαθηµατικό πρότυπο, οι οποίοι δεν παρατίθενται και δεν 

σχολιάζονται σε αυτό το κεφάλαιο.    

 

Στον πίνακα 4.3 που ακολουθεί προκύπτει ότι η πλαγιοµετωπική   

σύγκρουση είναι ο πιο συχνός τύπος οδικών ατυχηµάτων που έχουν ως 

αποτέλεσµα νεκρό και αντιστοιχούν στο 20,2% του συνόλου των ατυχηµάτων 

µε νεκρούς σε κατοικηµένη περιοχή και στο 20,3% του συνόλου των 

ατυχηµάτων µε νεκρούς σε µη κατοικηµένη περιοχή. Η πολύ µικρή αυτή 
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µείωση του ποσοστού των νεκρών στις κατοικηµένες περιοχές οφείλεται 

πιθανώς στο γεγονός της αντίστοιχης αύξησης της κυκλοφορίας και κατά 

συνέπεια µείωσης της ταχύτητας στο αστικό δίκτυο σε σχέση µε το εθνικό, 

που έχει ως αποτέλεσµα την µείωση της σφοδρότητας της σύγκρουσης και 

των συνεπειών για τα εµπλεκόµενα στο ατύχηµα πρόσωπα. Σηµειώνεται 

επίσης ότι η παράσυρση πεζού παρουσιάζει το υψηλότερο ποσοστό 

ατυχηµάτων µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 

(30,3%). Επιπλέον, το ποσοστό ατυχηµάτων µε νεκρούς για την παράσυρση 

πεζού παραµένει υψηλό (28,2%) και εντός διασταυρώσεως σε κατοικηµένη 

περιοχή. Αυτό πιθανώς οφείλεται στο ότι οι πεζοί είναι οι πιο ευάλωτοι 

χρηστές της οδού, καθώς η εµπλοκή τους σε οδικό ατύχηµα έχει αυξηµένη 

πιθανότητα τραυµατισµού ή θανάτου ως αποτέλεσµα της ανεπαρκούς 

προστασίας τους µέσω του χωρικού διαχωρισµού τους από το όχηµα.  

 

Ένας άλλος συχνός τύπος οδικών ατυχηµάτων που έχουν ως αποτέλεσµα 

νεκρούς είναι η εκτροπή από την οδό. Ο τύπος αυτός ατυχήµατος 

παρουσιάζει το υψηλότερο ποσοστό (25,8%) οδικών ατυχηµάτων µε νεκρούς 

εκτός κατοικηµένης περιοχής και εκτός διασταυρώσεων. Ωστόσο, εντός 

κόµβου το ποσοστό µειώνεται σηµαντικά (8,8%). Αυτό πιθανώς να οφείλεται 

στην µεγαλύτερη προσοχή που επιδεικνύουν οι χρήστες της οδού όταν 

πλησιάζουν σε κόµβο, µε συνέπεια  ο χρήστης της οδού να µειώνει τοπικά 

την ταχύτητα του οχήµατός του µε αποτέλεσµα να έχει µικρότερες 

πιθανότητες να χάσει τον έλεγχο του οχήµατος του και αυτό να εκτραπεί από 

την οδό. Αυτή η σηµαντική διαφορά στα οδικά ατυχήµατα µε νεκρούς λόγω 

εκτροπής από την οδό εντός και εκτός κόµβου παρατηρείται και εντός 

κατοικηµένης περιοχής (13,8% εκτός κόµβου και 4,1% εντός κόµβου).  

 

Η µικρότερη διαφορά στα ποσοστά πιθανώς οφείλεται στην αυξηµένη 

κυκλοφορία σε κατοικηµένη περιοχή που οδηγεί σε χαµηλότερες ταχύτητες τα 

κυκλοφορούντα οχήµατα και συνεπώς σε µειωµένη πιθανότητα εκτροπής 

από την οδό εντός κατοικηµένης περιοχής από ότι εκτός. Συνεπώς, οι τρείς 

συχνότεροι τύποι ατυχηµάτων που συναντώνται σε οδικά ατυχήµατα µε 
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νεκρούς κατά φθίνουσα σειρά είναι: 1) πλαγιοµετωπική σύγκρουση, 2) 

παράσυρση πεζού, 3) εκτροπή από την οδό. 

 

Στον πίνακα  4.4  που ακολουθεί, προκύπτει ότι η πλαγιοµετωπική   

σύγκρουση είναι ο πιο συχνός τύπος οδικών ατυχηµάτων που έχουν 

ως αποτέλεσµα βαριά τραυµατία και αντιστοιχούν στο 30,5% του συνόλου 

των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες σε κατοικηµένη περιοχή και στο 25,3% 

του συνόλου των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες σε µη κατοικηµένη 

περιοχή. Αυτό πιθανότατα οφείλεται στο ότι οι περισσότερες πλαγιοµετωπικές 

συγκρούσεις συµβαίνουν σε ισόπεδες διασταυρώσεις λόγω της κίνησης των 

οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις. Συνεπώς, λόγω του γεγονότος ότι 

εντός κατοικηµένης περιοχής υπάρχουν περισσότεροι κόµβοι από ότι εκτός, 

παρατηρούνται περισσότερα ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες σε κατοικηµένες 

περιοχές έναντι µη κατοικηµένων περιοχών. Η διαπίστωση αυτή 

επιβεβαιώνεται και από τη µεγάλη διαφορά στα ποσοστά των ατυχηµάτων µε 

βαριά τραυµατίες όταν η σύγκρουση είναι πλαγιοµετωπική εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός (51,3% - 17,5%).  

 

Ένας άλλος λόγος για τη διαφορά αυτή των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατία 

σε κατοικηµένη περιοχή ή µη ίσως εντοπίζεται στο ότι εκτός κατοικηµένης 

περιοχής η σφοδρότητα των ατυχηµάτων είναι µεγάλη και πιθανώς τα 

περισσότερα ατυχήµατα να έχουν αποτέλεσµα νεκρό αντί βαριά τραυµατία. 

Εν συνεχεία, η παράσυρση πεζού παρουσιάζει το υψηλότερο ποσοστό 

ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατία εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου (26,6%). Αυτό συµβαίνει διότι ο αριθµός των εµπλεκοµένων πεζών 

είναι µεγαλύτερος εντός κατοικηµένης περιοχής από ότι εκτός. Επίσης, η 

έκθεση στον κίνδυνο είναι µεγαλύτερη. Επίσης, σε ισόπεδη κόµβο υπάρχει 

ένα επίπεδο ελέγχου της κυκλοφορίας µέσω των διαβάσεων και της 

σηµατοδότησης και για αυτό το λόγο το ποσοστό των ατυχηµάτων µε βαριά 

τραυµατία εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου εµφανίζεται 

µειωµένο (18,9%). Ένας άλλος συχνός τύπος ατυχήµατος που εµφανίζεται 

στα ατυχήµατα µε βαριά τραυµατία είναι η εκτροπή από την οδό. Το 

µεγαλύτερο ποσοστό της το παρουσιάζει εκτός κατοικηµένης περιοχής και 
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εκτός κόµβου (26,1%). Πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που 

παρατηρούνται σε µη κατοικηµένη περιοχή, το όχηµα εκτρέπεται ευκολότερα 

στο εθνικό δίκτυο. Επιπλέον, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 

λόγω του µειωµένου ή µη ελέγχου της κυκλοφορίας οι χρήστες της οδού 

έχουν την τάση να είναι λιγότερο προσεκτικοί και να αυξάνουν την ταχύτητα 

του οχήµατος τους κάτι που κάνει τα οχήµατα πιο ευάλωτα στην εκτροπή από 

την οδό.  

 

Ακόµα, η πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο είναι ένας 

ακόµη τύπος ατυχήµατος µε σηµαντικά ποσοστά, κυρίως στον αριθµό των 

ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατία εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου (17,8%). Αυτό πιθανόν να οφείλεται στον µεγάλο αριθµό 

σταθµευµένων οχηµάτων σε κατοικηµένες περιοχές (ιδιαίτερα στις µεγάλες 

πόλεις) και στις υψηλότερες ταχύτητες που αναπτύσσουν οι χρήστες των 

οδών εκτός κόµβου. Ένας ακόµη λόγος για τον µικρότερο αριθµό ατυχηµάτων 

µε βαριά τραυµατία σε κόµβο πιθανώς να είναι τα λιγότερα σταθµευµένα 

οχήµατα πλησίον κόµβων, λόγω απαγόρευσης στάθµευσης έως κάποια 

απόσταση από τον κόµβο. Συνεπώς οι πιθανότητες πρόσκρουσης σε 

σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο είναι µειωµένες.  

 

Στον πίνακα 4.5 που ακολουθεί, προκύπτει και πάλι ότι η πλαγιοµετωπική   

σύγκρουση είναι ο πιο συχνός τύπος οδικών ατυχηµάτων που έχουν 

ως αποτέλεσµα ελαφρά τραυµατία και αποτελούν το 57,6% του συνόλου 

των ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατία σε ισόπεδη κόµβο έναντι του 21,4% 

έκτος κόµβου. Η διαφορά αυτή πιθανόν να οφείλεται στο γεγονός ότι οι 

περισσότερες πλαγιοµετωπικές συγκρούσεις συµβαίνουν σε ισόπεδες 

διασταυρώσεις λόγω της κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες 

διευθύνσεις. Επίσης, τα ατυχήµατα πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης µε ελαφρά 

τραυµατία σε κατοικηµένη περιοχή αντιστοιχούν στο 41,6% του συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατία σε κατοικηµένη περιοχή, σε 

αντίθεση µε τα ατυχήµατα πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης µε ελαφρά 

τραυµατία σε µη κατοικηµένη περιοχή που αποτελούν το  30% του συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατία σε µη κατοικηµένη περιοχή. Η 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4                               ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 99 

διαφορά αυτή που εµφανίζεται αυξηµένη σε σχέση µε τα ατυχήµατα µε 

νεκρούς ή βαριά τραυµατίες, πιθανώς οφείλεται στο ότι εντός κατοικηµένης 

περιοχής υπάρχουν περισσότεροι κόµβοι από ότι εκτός. Άρα µεγαλύτερες 

πιθανότητες πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης. Ένας ακόµη λόγος ίσως είναι ότι  

όσο µειώνεται η σοβαρότητα του ατυχήµατος, τόσο µεγαλύτερο είναι το 

ποσοστό τους σε κατοικηµένη περιοχή λόγω µεγάλου αριθµού οχηµάτων που 

κυκλοφορούν αλλά µε µικρότερες ταχύτητες από ότι εκτός κατοικηµένης 

περιοχής.  

 

Η παράσυρση πεζού εµφανίζει σηµαντικά υψηλότερα ποσοστά στα 

ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατία σε κατοικηµένη περιοχή έναντι µη 

κατοικηµένης περιοχής (19,2% - 4,9%). Αυτό συµβαίνει πιθανόν λόγω του 

µικρού αριθµού κυκλοφορούντων πεζών εκτός κατοικηµένης περιοχής αλλά 

και του µειωµένου ή µη ελέγχου της κυκλοφορίας εκτός κατοικηµένης 

περιοχής. Αυτό συντελεί στην µειωµένη διάσχιση οδών εκτός κατοικηµένης 

περιοχής σε σχέση µε εντός  και στην προσεκτικότερη διάσχιση τους από 

τους πεζούς λόγω υψηλών ταχυτήτων των διερχόντων οχηµάτων.  

 

Η εκτροπή από την οδό παρουσιάζεται σηµαντικά µεγαλύτερη εκτός 

κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός (20,9% - 3,5%) λόγω των 

υψηλότερων ταχυτήτων των οχηµάτων στο εθνικό οδικό δίκτυο. Επιπλέον, 

παρατηρείται πολύ συχνότερα εκτός διασταυρώσεων από ότι εντός (13% - 

1,9%), κάτι που οφείλεται πιθανόν στην µεγαλύτερη προσοχή που 

επιδεικνύουν οι χρήστες όταν πλησιάζουν σε κόµβο µειώνοντας την ταχύτητα 

τους αλλά και στο αυξηµένο επίπεδο ελέγχου της κυκλοφορίας σε κόµβο από 

ότι εκτός κόµβου. Συνοψίζοντας υπάρχουν µερικά συµπεράσµατα τα οποία 

είναι κοινά για τα ατυχήµατα είτε µε νεκρούς, είτε µε βαριά τραυµατίες, είτε µε 

ελαφρά τραυµατίες ανά τύπο οχήµατος σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη 

περιοχή και ανάλογα µε την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου. Αυτά είναι: 
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� Οι συχνότεροι τύποι ατυχηµάτων σε κόµβο κατά φθίνουσα σειρά 

είναι: 1) πλαγιοµετωπική σύγκρουση, 2) παράσυρση πεζού, 3) πλάγια 

σύγκρουση, 4) πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο. Αυτό 

συµβαίνει πιθανώς λόγω κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες 

διευθύνσεις. 

 

� Οι τύποι ατυχήµατος που επηρεάζουν λιγότερο τον αριθµό των 

ατυχηµάτων εντός κόµβου είναι: 1)εκτροπή από την οδό, 2) µετωπική 

σύγκρουση. Η αιτία πιθανώς είναι οι χαµηλότερες ταχύτητες που 

αναπτύσσονται εντός κόµβου σε σχέση µε εκείνες εκτός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της µετωπικής σύγκρουσης, της εκτροπής από την οδό     

και της πρόσκρουσης σε σταθερό όχηµα/αντικείµενο είναι 

τουλάχιστον διπλάσια εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου, 

πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται εκτός 

κόµβου σε σχέση µε εκείνες εντός κόµβου. 

 

� Από το σύνολο των ατυχηµάτων, εκείνα που συµβαίνουν εκτός 

κόµβου είναι συνήθως διπλάσια ή υπερδιπλάσια από εκείνα που 

συµβαίνουν εντός κόµβου, σε όλους τους τύπους ατυχηµάτων εκτός 

από την πλαγιοµετωπική και την πλάγια σύγκρουση, πιθανώς λόγω 

µικρότερων αναπτυσσόµενων ταχυτήτων και υψηλότερου επιπέδου 

ελέγχου εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου.  
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 109 445 124 1480 233 1925 554 1604 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 1079 635 711 1569 1790 2204 1714 2280 

Πλάγια σύγκρουση 200 208 57 203 257 411 408 260 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 113 279 108 644 221 923 392 752 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 277 1249 123 1433 400 2682 1526 1556 

Παράσυρση πεζού 793 1720 173 1062 966 2782 2513 1235 

Εκτροπή από την οδό 115 781 135 2501 250 3282 896 2636 

Άλλος 131 360 103 803 234 1163 491 906 

ΣΥΝΟΛΟ 2817 5677 1534 9695 4351 15372 8494 11229 

             

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 3,9% 7,8% 8,1% 15,3% 5,4% 12,5% 6,5% 14,3% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 38,3% 11,2% 46,3% 16,2% 41,1% 14,3% 20,2% 20,3% 

Πλάγια σύγκρουση 7,1% 3,7% 3,7% 2,1% 5,9% 2,7% 4,8% 2,3% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 4,0% 4,9% 7,0% 6,6% 5,1% 6,0% 4,6% 6,7% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 9,8% 22,0% 8,0% 14,8% 9,2% 17,4% 18,0% 13,9% 

Παράσυρση πεζού 28,2% 30,3% 11,3% 11,0% 22,2% 18,1% 29,6% 11,0% 

Εκτροπή από την οδό 4,1% 13,8% 8,8% 25,8% 5,7% 21,4% 10,5% 23,5% 

Άλλος 4,7% 6,3% 6,7% 8,3% 5,4% 7,6% 5,8% 8,1% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 19,7% 80,3% 7,7% 92,3% 10,8% 89,2% 25,7% 74,3% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 63,0% 37,0% 31,2% 68,8% 44,8% 55,2% 42,9% 57,1% 

Πλάγια σύγκρουση 49,0% 51,0% 21,9% 78,1% 38,5% 61,5% 61,1% 38,9% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 28,8% 71,2% 14,4% 85,6% 19,3% 80,7% 34,3% 65,7% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 18,2% 81,8% 7,9% 92,1% 13,0% 87,0% 49,5% 50,5% 

Παράσυρση πεζού 31,6% 68,4% 14,0% 86,0% 25,8% 74,2% 67,0% 33,0% 

Εκτροπή από την οδό 12,8% 87,2% 5,1% 94,9% 7,1% 92,9% 25,4% 74,6% 

Άλλος 26,7% 73,3% 11,4% 88,6% 16,8% 83,2% 35,1% 64,9% 

ΣΥΝΟΛΟ 33,2% 66,8% 13,7% 86,3% 22,1% 77,9% 43,1% 56,9% 

 

Πίνακας 4.3  Αριθµός ατυχηµάτων µε νεκρούς ανά τύπο οχήµατος σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή ανάλογα µε την 

ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου 
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 402 947 228 1846 630 2793 1349 2074 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 3924 1588 1356 2315 5280 3903 5512 3671 

Πλάγια σύγκρουση 626 471 125 342 751 813 1097 467 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 300 583 187 897 487 1480 883 1084 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 524 1840 187 1607 711 3447 2364 1794 

Παράσυρση πεζού 1460 2752 160 911 1620 3663 4212 1071 

Εκτροπή από την οδό 221 1302 220 3122 441 4424 1523 3342 

Άλλος 268 850 97 914 365 1764 1118 1011 

ΣΥΝΟΛΟ 7725 10333 2560 11954 10285 22287 18058 14514 

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 5,2% 9,2% 8,9% 15,4% 6,1% 12,5% 7,5% 14,3% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 50,8% 15,4% 53,0% 19,4% 51,3% 17,5% 30,5% 25,3% 

Πλάγια σύγκρουση 8,1% 4,6% 4,9% 2,9% 7,3% 3,6% 6,1% 3,2% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 3,9% 5,6% 7,3% 7,5% 4,7% 6,6% 4,9% 7,5% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 6,8% 17,8% 7,3% 13,4% 6,9% 15,5% 13,1% 12,4% 

Παράσυρση πεζού 18,9% 26,6% 6,3% 7,6% 15,8% 16,4% 23,3% 7,4% 

Εκτροπή από την οδό 2,9% 12,6% 8,6% 26,1% 4,3% 19,9% 8,4% 23,0% 

Άλλος 3,5% 8,2% 3,8% 7,6% 3,5% 7,9% 6,2% 7,0% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 29,8% 70,2% 11,0% 89,0% 18,4% 81,6% 39,4% 60,6% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 71,2% 28,8% 36,9% 63,1% 57,5% 42,5% 60,0% 40,0% 

Πλάγια σύγκρουση 57,1% 42,9% 26,8% 73,2% 48,0% 52,0% 70,1% 29,9% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 34,0% 66,0% 17,3% 82,7% 24,8% 75,2% 44,9% 55,1% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 22,2% 77,8% 10,4% 89,6% 17,1% 82,9% 56,9% 43,1% 

Παράσυρση πεζού 34,7% 65,3% 14,9% 85,1% 30,7% 69,3% 79,7% 20,3% 

Εκτροπή από την οδό 14,5% 85,5% 6,6% 93,4% 9,1% 90,9% 31,3% 68,7% 

Άλλος 24,0% 76,0% 9,6% 90,4% 17,1% 82,9% 52,5% 47,5% 

ΣΥΝΟΛΟ 42,8% 57,2% 17,6% 82,4% 31,6% 68,4% 55,4% 44,6% 

 

Πίνακας 4.4  Αριθµός ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες ανά τύπο οχήµατος σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή ανάλογα µε 

την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου  
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 3229 4648 715 5017 3944 9665 7877 5732 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 50355 13463 5595 8846 55950 22309 63818 14441 

Πλάγια σύγκρουση 11731 6711 669 1912 12400 8623 18442 2581 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 5206 7849 1098 4481 6304 12330 13055 5579 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 2561 6861 507 3962 3068 10823 9422 4469 

Παράσυρση πεζού 11001 18521 412 1922 11413 20443 29522 2334 

Εκτροπή από την οδό 1157 4187 661 9365 1818 13552 5344 10026 

Άλλος 1990 3936 295 2609 2285 6545 5926 2904 

ΣΥΝΟΛΟ 87230 66176 9952 38114 97182 104290 153406 48066 

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 3,7% 7,0% 7,2% 13,2% 4,1% 9,3% 5,1% 11,9% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 57,7% 20,3% 56,2% 23,2% 57,6% 21,4% 41,6% 30,0% 

Πλάγια σύγκρουση 13,4% 10,1% 6,7% 5,0% 12,8% 8,3% 12,0% 5,4% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 6,0% 11,9% 11,0% 11,8% 6,5% 11,8% 8,5% 11,6% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 2,9% 10,4% 5,1% 10,4% 3,2% 10,4% 6,1% 9,3% 

Παράσυρση πεζού 12,6% 28,0% 4,1% 5,0% 11,7% 19,6% 19,2% 4,9% 

Εκτροπή από την οδό 1,3% 6,3% 6,6% 24,6% 1,9% 13,0% 3,5% 20,9% 

Άλλος 2,3% 5,9% 3,0% 6,8% 2,4% 6,3% 3,9% 6,0% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μετωπική σύγκρουση 41,0% 59,0% 12,5% 87,5% 29,0% 71,0% 57,9% 42,1% 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 78,9% 21,1% 38,7% 61,3% 71,5% 28,5% 81,5% 18,5% 

Πλάγια σύγκρουση 63,6% 36,4% 25,9% 74,1% 59,0% 41,0% 87,7% 12,3% 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 39,9% 60,1% 19,7% 80,3% 33,8% 66,2% 70,1% 29,9% 

Πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο 27,2% 72,8% 11,3% 88,7% 22,1% 77,9% 67,8% 32,2% 

Παράσυρση πεζού 37,3% 62,7% 17,7% 82,3% 35,8% 64,2% 92,7% 7,3% 

Εκτροπή από την οδό 21,7% 78,3% 6,6% 93,4% 11,8% 88,2% 34,8% 65,2% 

Άλλος 33,6% 66,4% 10,2% 89,8% 25,9% 74,1% 67,1% 32,9% 

ΣΥΝΟΛΟ 56,9% 43,1% 20,7% 79,3% 48,2% 51,8% 76,1% 23,9% 

 

Πίνακας 4.5  Αριθµός ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες ανά τύπο οχήµατος σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή ανάλογα µε 

την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου 
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Στους πίνακες 4.6, 4.7 και 4.8 περιλαµβάνονται τα αποτελέσµατα σχετικά µε 

τους αριθµούς και τα ποσοστά των ατυχηµάτων µε νεκρούς, βαριά τραυµατίες  

και ελαφρά τραυµατίες, ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού. Από τα 

αποτελέσµατα φαίνεται ξεκάθαρα ότι τα περισσότερα ατυχήµατα συµβαίνουν 

την ηµέρα, πιθανώς λόγω µεγαλύτερης έκθεσης στον κίνδυνο σε σχέση µε τη 

νύχτα. Συγκεκριµένα, τα ατυχήµατα µε νεκρούς, την ηµέρα, εµφανίζουν 

µεγαλύτερα ποσοστά εκτός κατοικηµένης περιοχής από ότι εντός 

κατοικηµένης περιοχής (53,3% - 49,8%). Η διαφορά αυτή πιθανώς εξηγείται 

στην υψηλότερη ταχύτητα που αναπτύσσουν τα οχήµατα στο εθνικό οδικό 

δίκτυο σε συνδυασµό και µε την καλή ορατότητα της ηµέρας που οδηγούν σε 

σφοδρότερα ατυχήµατα και συνεπώς σε περισσότερα ατυχήµατα µε νεκρούς 

σε σχέση µε τα ατυχήµατα εντός κατοικηµένης περιοχής.  

Επίσης, παρατηρείται ότι τα ατυχήµατα µε νεκρούς την ηµέρα  είναι 

περισσότερα εντός διασταυρώσεως από ότι εκτός διασταυρώσεως (56,7% - 

50,4%). Αυτό πιθανώς εντοπίζεται στο ότι ο συχνότερος τύπος ατυχήµατος 

είναι η πλαγιοµετωπική σύγκρουση η οποία συνήθως συναντάται σε κόµβο. 

Επιπλέον, σε αρκετές διασταυρώσεις ο αριθµός των εµπλεκοµένων οχηµάτων 

σε µη παράλληλες διευθύνσεις είναι σηµαντικός και συνεπώς οι πιθανότητες 

ατυχήµατος µεγαλύτερες. Από την διαφορά αυτή στα ποσοστά των 

ατυχηµάτων µε νεκρούς την ηµέρα εντός και εκτός κόµβου  αναδεικνύεται και 

το γεγονός της παραβατικότητας στην Ελλάδα, κάτι που µειώνει την 

επιρροή που έχει το όποιο επίπεδο ελέγχου κυκλοφορίας στις διασταυρώσεις.  

Στη συνέχεια, παρατηρείται ότι τα παραπάνω ποσοστά αντιστρέφονται τη 

νύχτα. ∆ηλαδή, τα ατυχήµατα µε νεκρούς την νύχτα  είναι περισσότερα εντός 

κατοικηµένης περιοχής από ότι εκτός κατοικηµένης περιοχής (44,7% - 

41,5%). Αυτό πιθανόν συµβαίνει λόγω των περισσότερων κυκλοφορούντων 

οχηµάτων εντός κατοικηµένης περιοχής αλλά ίσως και λόγω της απροθυµίας 

των χρηστών να οδηγήσουν στο εθνικό οδικό δίκτυο τη νύχτα. Επίσης, 

υψηλότερο είναι το ποσοστό των ατυχηµάτων µε νεκρούς που συµβαίνουν τη 

νύχτα εκτός κόµβου από ότι εντός (37,7% - 44,4%). Η διαφορά αυτή ίσως 

οφείλεται στη µειωµένη κίνηση των οχηµάτων στις διασταυρώσεις από τις 

δευτερεύουσες οδούς και ίσως στην αυξηµένη προσοχή των χρηστών από τις 
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οδούς αυτές λόγω µειωµένης ορατότητας και µη επαρκούς ή καθόλου 

νυχτερινού φωτισµού. Όσον αφορά τα ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, τα 

συµπεράσµατα είναι ανάλογα των ατυχηµάτων µε νεκρούς ποιοτικά αλλά 

ποσοτικά υπάρχουν µικρές διαφορές. Tα ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες την 

ηµέρα όπως και στα ατυχήµατα µε νεκρούς είναι περισσότερα σε µη 

κατοικηµένη περιοχή από ότι σε κατοικηµένη περιοχή (56,3% - 51,3%) επί του 

συνόλου των ατυχηµάτων σε µη κατοικηµένη ή κατοικηµένη περιοχή 

αντίστοιχα. Τα ποσοστά ωστόσο είναι µεγαλύτερα των ποσοστών των 

ατυχηµάτων µε νεκρούς. Πιθανόν να οφείλεται στη µικρότερη σφοδρότητα των 

ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες.  

Επίσης, τη νύχτα τα ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες είναι περισσότερα σε 

κατοικηµένη περιοχή από ότι σε µη κατοικηµένη περιοχή (43,7% - 38,2%) επί 

του συνόλου των ατυχηµάτων σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή 

αντίστοιχα. Ωστόσο τα ποσοστά είναι µικρότερα των ποσοστών των 

ατυχηµάτων µε νεκρούς. Πιθανώς να οφείλεται στο γεγονός ότι τα ατυχήµατα 

τη νύχτα εµφανίζουν µεγαλύτερη σφοδρότητα από την ηµέρα. Όσον αφορά 

στα ατυχήµατα βαριά τραυµατιών, την ηµέρα, εντός κόµβου εµφανίζονται 

περισσότερα από ότι εκτός κόµβου (55,2% - 52,7%) επί του συνόλου των 

ατυχηµάτων εντός και εκτός ισόπεδου κόµβου αντίστοιχα. Όµως, τα 

ατυχήµατα, την ηµέρα, εκτός κόµβου µε βαριά τραυµατίες έχουν µεγαλύτερα 

ποσοστά από τα αντίστοιχα ατυχήµατα µε νεκρούς και ως αιτία είναι πιθανόν 

η µικρότερη σφοδρότητα των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες που σηµαίνει 

µεγαλύτερες πιθανότητες ατυχήµατος σε συνδυασµό µε τον µειωµένο ή 

καθόλου έλεγχο της κυκλοφορίας εκτός κόµβου.  

Αναφορικά µε τα ατυχήµατα βαριά τραυµατιών τη νύχτα, παρατηρείται 

µεγαλύτερο ποσοστό ατυχηµάτων εντός κόµβου από ότι εκτός (39,4% - 

42,1%) επί του συνόλου των ατυχηµάτων εντός και εκτός ισόπεδου κόµβου 

αντίστοιχα. Ωστόσο τα ατυχήµατα βαριά τραυµατιών, τη νύχτα εκτός κόµβου 

είναι µειωµένα σε σχέση τα ατυχήµατα των νεκρών πιθανώς λόγω της 

µειωµένης σφοδρότητας. Τέλος, αναφορικά µε τα ατυχήµατα των ελαφρά 

τραυµατιών, τα συµπεράσµατα που προκύπτουν είναι παραπλήσια µε αυτά 

των νεκρών και βαριά τραυµατιών. Αυτό που παρατηρείται είναι ότι πιθανόν 
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λόγω της µικρότερης σφοδρότητας των ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες 

αλλά και µεγαλύτερης σφοδρότητας τους τη νύχτα παρατηρείται αύξηση των 

ατυχηµάτων αυτών την ηµέρα και µείωσή τους τη νύχτα σε σχέση µε τις άλλες 

κατηγορίες σοβαρότητας. Συνοψίζοντας, υπάρχουν µερικά συµπεράσµατα 

τα οποία είναι κοινά για τα ατυχήµατα είτε µε νεκρούς, είτε µε βαριά 

τραυµατίες, είτε µε ελαφρά τραυµατίες ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού σε 

κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή και ανάλογα µε την ύπαρξη ή όχι 

ισόπεδου κόµβου. Αυτά είναι:   

� Η µεγαλύτερη συχνότητα ατυχηµάτων σε κόµβο, εµφανίζεται την 

ηµέρα και ακολούθως τη νύχτα λόγω µεγαλύτερης έκθεσης στον 

κίνδυνο τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. 

� Το σούρουπο λόγω της µικρής σχετικά διάρκειας του και της µικρής 

έκθεσης στον κίνδυνο σχετικά µε τη µέρα ή τη νύχτα, έχει πολύ µικρή 

επιρροή στον αριθµό των ατυχηµάτων είτε εντός είτε εκτός κόµβου. 

 

� Την ηµέρα τα περισσότερα ατυχήµατα παρατηρούνται εκτός 

κατοικηµένης περιοχής, ενώ τη νύχτα σε κατοικηµένη περιοχή, 

πιθανώς λόγω µεγαλύτερων ταχυτήτων στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Την ηµέρα τα περισσότερα ατυχήµατα παρατηρούνται εντός ισόπεδου 

κόµβου, ενώ τη νύχτα εκτός ισόπεδου κόµβου, πιθανώς λόγω πολλών 

κυκλοφοριακών εµπλοκών και σηµαντικού αριθµού κυκλοφορούντων 

πεζών. 

 

� Από τα ατυχήµατα που συµβαίνουν οποιαδήποτε ώρα της ηµέρας, τα 

ποσοστά εκείνων που πραγµατοποιούνται εκτός κόµβου είναι πολύ 

υψηλότερα εκείνων που συµβαίνουν σε κόµβο, πιθανώς λόγω 

οξυµένης προσοχής των χρηστών της δευτερεύουσας οδού εξαιτίας 

υψηλών ταχυτήτων των χρηστών της κύριας οδού και υψηλότερου 

επιπέδου ελέγχου εντός κόµβου.  
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 1540 2690 929 5057 2469 7747 4230 5986 

Σούρουπο 149 315 92 490 241 805 464 582 

Νύχτα 1128 2672 513 4148 1641 6820 3800 4661 

ΣΥΝΟΛΟ 2817 5677 1534 9695 4351 15372 8494 11229 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 54,7% 47,4% 60,6% 52,2% 56,7% 50,4% 49,8% 53,3% 

Σούρουπο 5,3% 5,5% 6,0% 5,1% 5,5% 5,2% 5,5% 5,2% 

Νύχτα 40,0% 47,1% 33,4% 42,8% 37,7% 44,4% 44,7% 41,5% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 36,4% 63,6% 15,5% 84,5% 24,2% 75,8% 41,4% 58,6% 

Σούρουπο 32,1% 67,9% 15,8% 84,2% 23,0% 77,0% 44,4% 55,6% 

Νύχτα 29,7% 70,3% 11,0% 89,0% 19,4% 80,6% 44,9% 55,1% 

ΣΥΝΟΛΟ 33,2% 66,8% 13,7% 86,3% 22,1% 77,9% 43,1% 56,9% 

 

Πίνακας 4.6  Αριθµός ατυχηµάτων µε νεκρούς ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη περιοχή 

ανάλογα µε την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου 
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 4114 5143 1566 6601 5680 11744 9257 8167 

Σούρουπο 394 517 160 647 554 1164 911 807 

Νύχτα 3217 4673 834 4706 4051 9379 7890 5540 

ΣΥΝΟΛΟ 7725 10333 2560 11954 10285 22287 18058 14514 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 53,3% 49,8% 61,2% 55,2% 55,2% 52,7% 51,3% 56,3% 

Σούρουπο 5,1% 5,0% 6,3% 5,4% 5,4% 5,2% 5,0% 5,6% 

Νύχτα 41,6% 45,2% 32,6% 39,4% 39,4% 42,1% 43,7% 38,2% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 44,4% 55,6% 19,2% 80,8% 32,6% 67,4% 53,1% 46,9% 

Σούρουπο 43,2% 56,8% 19,8% 80,2% 32,2% 67,8% 53,0% 47,0% 

Νύχτα 40,8% 59,2% 15,1% 84,9% 30,2% 69,8% 58,7% 41,3% 

ΣΥΝΟΛΟ 42,8% 57,2% 17,6% 82,4% 31,6% 68,4% 55,4% 44,6% 

  

Πίνακας 4.7  Αριθµός ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού σε κατοικηµένη ή µη κατοικηµένη 

περιοχή ανάλογα µε την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου 
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ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 53484 40287 6644 22931 60128 63218 93771 29575 

Σούρουπο 4594 3574 641 2067 5235 5641 8168 2708 

Νύχτα 29152 22315 2667 13116 31819 35431 51467 15783 

ΣΥΝΟΛΟ 87230 66176 9952 38114 97182 104290 153406 48066 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 61,3% 60,9% 66,8% 60,2% 61,9% 60,6% 61,1% 61,5% 

Σούρουπο 5,3% 5,4% 6,4% 5,4% 5,4% 5,4% 5,3% 5,6% 

Νύχτα 33,4% 33,7% 26,8% 34,4% 32,7% 34,0% 33,5% 32,8% 

ΣΥΝΟΛΟ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

         

         

ΤΥΠΟΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΥΝΟΛΟ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΙΣΟΠΕ∆Η ∆ΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΝΑΙ OXI ΣΥΝΟΛΟ 

Μέρα 57,0% 43,0% 22,5% 77,5% 48,7% 51,3% 76,0% 24,0% 

Σούρουπο 56,2% 43,8% 23,7% 76,3% 48,1% 51,9% 75,1% 24,9% 

Νύχτα 56,6% 43,4% 16,9% 83,1% 47,3% 52,7% 76,5% 23,5% 

ΣΥΝΟΛΟ 56,9% 43,1% 20,7% 79,3% 48,2% 51,8% 76,1% 23,9% 

 

 

Πίνακας 4.8  Αριθµός ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού σε κατοικηµένη ή µη 

κατοικηµένη περιοχή ανάλογα µε την ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου
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Στο επόµενο κεφάλαιο θα παρουσιαστεί η εισαγωγή των δεδοµένων έπειτα από 

κωδικοποίηση στο ειδικό λογισµικό στατιστικής ανάλυσης και θα   αναφερθούν 

αναλυτικά οι διεργασίες που έλαβαν χώρα στο πακέτο ειδικού  λογισµικού 

στατιστικής ανάλυσης, όπως για παράδειγµα η προσπάθεια συσχέτισης κάποιων 

ανεξάρτητων µεταβλητών και τα αποτελέσµατά της, η χρήση των µεθόδων της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης και της γενικής λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης καθώς και τα τελικά  αποτελέσµατα των στατιστικών 

αναλύσεων της διπλωµατικής εργασίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 
 
 
 

ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 
 
 
 
 
 

5.1  ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Το κεφάλαιο αυτό περιλαµβάνει την αναλυτική περιγραφή της εφαρµογής της 

µεθοδολογίας, καθώς και την παρουσίαση των αποτελεσµάτων της 

∆ιπλωµατικής Εργασίας.  

 

Η στατιστική ανάλυση των στοιχείων που συλλέχθηκαν κατά το 

προηγούµενο στάδιο πραγµατοποιήθηκε µε τη λογαριθµοκανονική 

παλινδρόµηση αλλά και µε τη γενική λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση. 

 

 Στο παρόν κεφάλαιο περιγράφονται αναλυτικά τα βήµατα που 

ακολουθήθηκαν κατά την εφαρµογή της µεθοδολογίας και παρουσιάζεται η 

διαδικασία ανάπτυξης κατάλληλων προτύπων. 

 

 Ιδιαίτερη έµφαση δίδεται στην παρουσίαση ζητηµάτων αξιοπιστίας των 

δεδοµένων και στις διαδικασίες αντιµετώπισής τους. Αναπόσπαστο µέρος των 

αποτελεσµάτων αποτελούν οι στατιστικοί έλεγχοι που απαιτούνται για την 

αποδοχή ή µη των προτύπων.  

 

Σηµαντικό τµήµα του κεφαλαίου καταλαµβάνει το εδάφιο που αφορά στην 

παρουσίαση των αποτελεσµάτων και διακρίνεται στις τρεις φάσεις που 

ακολουθούν:  
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• Παρουσίαση των εξαγόµενων στοιχείων  

• Περιγραφή των αποτελεσµάτων  

• Εξήγηση των αποτελεσµάτων  

 
 
Η παρουσίαση των αποτελεσµάτων περιλαµβάνει τόσο τη µαθηµατική σχέση 

του προτύπου, όσο και σχετικά διαγράµµατα που επιτρέπουν τη γραφική 

απεικόνιση των αποτελεσµάτων. 

 

Αξίζει να αναφερθεί ότι πραγµατοποιήθηκαν δώδεκα ξεχωριστές στατιστικές  

αναλύσεις µε τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης, τέσσερις 

για το πρότυπο προσδιορισµού της επιρροής του ισόπεδου κόµβου 

κατηγοριοποιηµένες ανά τύπο περιοχής και ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

µε ατυχήµατα που είχαν νεκρούς, τέσσερις για ατυχήµατα που είχαν βαριά 

τραυµατίες και τέσσερις για ατυχήµατα που είχαν ελαφριά τραυµατίες 

κατηγοριοποιηµένες αντίστοιχα. Σε κάθε κατηγορία ατυχήµατος εξετάστηκε η 

επιρροή του ισόπεδου κόµβου µέσω της ύπαρξης της ή όχι σε αστικό και 

υπεραστικό περιβάλλον ξεχωριστά. Επίσης πραγµατοποιήθηκαν έξι 

ξεχωριστές στατιστικές  αναλύσεις µε τη µέθοδο της γενικής 

λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης, τρείς για το πρότυπο προσδιορισµού 

της επιρροής του ισόπεδου κόµβου κατηγοριοποιηµένες ανά τύπο περιοχής 

µε ατυχήµατα που είχαν νεκρούς, τρείς για ατυχήµατα που είχαν βαριά 

τραυµατίες και τρείς για ατυχήµατα που είχαν ελαφριά τραυµατίες 

κατηγοριοποιηµένες αντίστοιχα. Σε κάθε κατηγορία ατυχήµατος εξετάστηκε η 

επιρροή του ισόπεδου κόµβου σε αστικό και υπεραστικό περιβάλλον 

ξεχωριστά. 
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5.2 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ ΣΤΟ ΕΙ∆ΙΚΟ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗ ΜΕΘΟ∆Ο ΤΗΣ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗΣ 

ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 

 

Στην παράγραφο 4.3 του προηγούµενου κεφαλαίου που αναφέρεται στη 

συλλογή στοιχείων, παρουσιάστηκε στον πίνακα 4.2 η εισαγωγή στο Microsoft 

Excel της µορφής του πίνακα ο οποίος εξάγεται από τη βάση δεδοµένων του 

Ε.Μ.Π.  Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. Στη συνέχεια, θα  παρουσιαστεί ενδεικτική εικόνα της  

επεξεργασίας που υπέστησαν τα δεδοµένα που εξήχθησαν από τη 

Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.   προκειµένου να είναι αποδεκτά στο ειδικό λογισµικό στατιστικής 

ανάλυσης, στο οποίο µετέπειτα  εισήχθησαν, προκειµένου να εφαρµοστεί η 

µέθοδος της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. Συγκεκριµένα, κατά την 

τροποποίηση αυτή κωδικοποιήθηκαν οι καταγραφές για κάθε παράµετρο µε 

αποτέλεσµα καθεµία από αυτές να αντιστοιχεί στον αριθµό 0 ή 1 ανάλογα αν 

δεν ικανοποιείται ή ικανοποιείται η κάθε καταγραφή.  

 

Συνεπώς, στον παρακάτω πίνακα η κάθε καταγραφή (που εµπεριέχει τους 

αριθµούς 0,1) εµφανίζεται σε ξεχωριστή στήλη εκτός από τις παραµέτρους µε 

µόνο δύο καταγραφές. Επίσης, µία καταγραφή από κάθε παράµετρο 

παραλείπεται αφού οι τιµές της ικανοποιούνται όταν δεν ικανοποιούνται οι 

τιµές των άλλων καταγραφών. Επιλέχθηκε από κάθε παράµετρο να 

παραλειφθεί η καταγραφή που εµφανίστηκε τις περισσότερες φορές ώστε στο 

πρότυπο να αναδειχτεί η πραγµατική επιρροή και των µη επικρατούντων 

καταγραφών, καθώς αυτές δεν θα επηρεάζονται από την µεγάλη επιρροή της 

κυρίαρχης καταγραφής.  
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Εικόνα 5.1  Πίνακας σε µορφή  κωδικοποιηµένου αρχείου µε ξεχωριστή στήλη για κάθε καταγραφή 

που αφορά σε ατυχήµατα µε νεκρούς



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 115 

Μετά τη διαµόρφωση των τελικών πινάκων στο λογισµικό EXCEL, 

πραγµατοποιήθηκε εισαγωγή τους στο πεδίο δεδοµένων (data view) του 

ειδικού πακέτου στατιστικής ανάλυσης. Στη συνέχεια καθορίστηκε το όνοµα, ο 

τύπος, και ο αριθµός των ψηφίων κάθε µεταβλητής στο πεδίο των 

µεταβλητών (variable view). Επισηµαίνεται ότι, το πρόγραµµα αυτό 

αναγνωρίζει µόνο λατινικούς χαρακτήρες και όλες οι στήλες αποτελούνται από 

αριθµούς και όχι από κείµενο. 

 

Επίσης, έγινε διάκριση κάθε µεταβλητής σε συνεχή (scale), διατεταγµένη 

(ordinal) και διακριτή (nominal). Μετά την εισαγωγή της βάσης δεδοµένων, 

χρησιµοποιήθηκε η εντολή analyze, µε την οποία πραγµατοποιείται 

στατιστική ανάλυση των δεδοµένων. 

 

Τα βήµατα που ακολουθήθηκαν περιγράφονται στη συνέχεια: 

 

1. Descriptive statistics: Πρόκειται για διαδικασία που εκτελείται για την 

παραγωγή χρήσιµων περιγραφικών συναρτήσεων, όπως αυτή της µέσης 

τιµής, της τυπικής απόκλισης, του µέγιστου και του ελάχιστου (analyze → 

descriptive statistics → options).  

 

2. Correlate: Πρόκειται για διαδικασία που εκτελείται για τη µέτρηση της 

συσχέτισης ανάµεσα σε ζευγάρια µεταβλητών. Οι µεταβλητές που 

ενδιαφέρουν εισάγονται στο πλαίσιο Variables (analyze → correlate → 

bivariate correlations). Χρήσιµες επιλογές είναι οι Pearson ή οι Spearman 

συσχετίσεις.  

 

3. Regression: Πρόκειται για διαδικασία που εκτελεί διάφορα είδη αναλύσεων 

παλινδρόµησης. Η διαδικασία της ανάλυσης ξεκινά µε τη γραµµική 

παλινδρόµηση, οπότε και επιλέγεται η εντολή Linear (analyze → regression→ 

linear). Η µεταβλητή που ενδιαφέρει (εξαρτηµένη µεταβλητή) εισάγεται στο 

πλαίσιο Dependent. Οι επεξηγηµατικές µεταβλητές µε τις οποίες θα εξηγηθεί η 

µεταβλητότητα της εξαρτηµένης µεταβλητής, εισάγονται στο πλαίσιο 

Independent(s). Στο πλαίσιο Method µπορεί να επιλεγεί µια µέθοδος για τη 

βέλτιστη επιλογή επεξηγηµατικών µεταβλητών. Αυτή συνήθως αφήνεται 
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Enter, που σηµαίνει ότι στο µοντέλο εισέρχονται όσες µεταβλητές βρίσκονται 

στο πλαίσιο Independent(s) µε τη σειρά που γράφονται εκεί. 

 

 

 

Εικόνα 5.2  Παράδειγµα εισαγωγής των στοιχείων στο ειδικό λογισµικό στατιστικής ανάλυσης 
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Εικόνα 5.3  Παράδειγµα καθορισµού των µεταβλητών 

 

 

 

 

Εικόνα 5.4  Παραγωγή περιγραφικών συναρτήσεων 
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Εικόνα 5.5  Επιλογή των περιγραφικών συναρτήσεων της µέσης τιµής, της τυπικής απόκλισης, 

του µεγίστου και του ελαχίστου 

 

 

  

Εικόνα 5.6  ∆ιαδικασία συσχέτισης των µεταβλητών 
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Εικόνα 5.7  Ανάλυση µε λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση 

 

 

 

Εικόνα 5.8  Παράδειγµα ορισµού εξαρτηµένων και ανεξάρτητων µεταβλητών για τη 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση 
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5.3  ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

5.3.1  ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ ΕΙΣΟ∆ΟΥ – ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

Στα στατιστικά πρότυπα εξετάστηκαν οι µεταβλητές που παρουσιάστηκαν 

στον πίνακα 4.1. Τα πρότυπα όπως αναφέρθηκε και στο τέταρτο κεφάλαιο 

κατηγοριοποιήθηκαν ανά τύπο περιοχής, σοβαρότητα ατυχήµατος και 

ανάλογα µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι. Συνεπώς, οι µεταβλητές 

αυτές δεν υπεισέρχονται στη στατιστική ανάλυση. Επίσης, οι µεταβλητές που 

έχουν σχέση µε τα χαρακτηριστικά του χρήστη της οδού (είδος οχήµατος, 

κατηγορία παθόντος, φύλο παθόντος, ηλικία παθόντος, υπηκοότητα 

παθόντος) όπως προαναφέρθηκε στο τέταρτο κεφάλαιο, δεν επιλέχθηκαν για 

τη στατιστική ανάλυση. Ακόµα, έπειτα από έλεγχο συσχέτισης των 

µεταβλητών αλλά και στατιστικούς ελέγχους που διεξήχθησαν, οι 

µεταβλητές ρύθµιση της κυκλοφορίας, νυχτερινός φωτισµός και πλήθος 

οχηµάτων δεν συµπεριλήφθηκαν στα τελικά στατιστικά πρότυπα. Παρακάτω 

αναφέρονται οι µεταβλητές που βρέθηκαν να είναι στατιστικά σηµαντικές 

και περιλαµβάνονται στα τελικά στατιστικά πρότυπα. Οι µεταβλητές αυτές 

είναι οι υποκατηγορίες των αρχικών µεταβλητών πριν την επεξεργασία τους 

ώστε να είναι αποδεκτές από το ειδικό λογισµικό στατιστικής ανάλυσης εκτός 

από τις µεταβλητές µε µόνο δύο υποκατηγορίες. ∆εν περιλαµβάνονται οι 

µεταβλητές που εµφανίζονται τις περισσότερες φορές σε καθεµία από τις 

αρχικές µεταβλητές.  

 

Ανεξάρτητες 
Μεταβλητές  Τιµές Μεταβλητών 

Μετωπική σύγκρουση 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Πλάγια σύγκρουση 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Νωτοµετωπική 
σύγκρουση 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/ αντικείµενο 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Παράσυρση πεζού 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Εκτροπή από την οδό 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 
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Άλλος τύπος 
ατυχήµατος 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Κανονική πορεία 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Είσοδος στο αντίθετο 
ρεύµα 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Υπέρβαση ορίου 
ταχύτητας 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Κεντρικό στηθαίο 
ασφαλείας 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Ανωφέρεια οµαλή 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Ανωφέρεια µε µεγάλη 
κλίση 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Κατωφέρεια οµαλή 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Κατωφέρεια µε µεγάλη 
κλίση 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Μέρα 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Σούρουπο 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Βροχή 
1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

Άλλες ατµοσφαιρικές 
συνθήκες 

1, αν είναι αληθές 

0, αν είναι ψευδές 

  

Πίνακας 5.1  Οι ανεξάρτητες µεταβλητές που χρησιµοποιήθηκαν στα τελικά 

στατιστικά πρότυπα 

 

Ως εξαρτηµένη µεταβλητή στα τελικά στατιστικά πρότυπα ορίστηκε ο 

λογάριθµος του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων                                 

[Log(Total Accidents)].  

    

 

 

 

 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 122 

5.3.2  ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

Το επόµενο βήµα αφορά στη διερεύνηση της συσχέτισης των 

µεταβλητών. Εκείνο που επιδιώκεται είναι η µέγιστη δυνατή συσχέτιση 

µεταξύ εξαρτηµένης και ανεξάρτητων µεταβλητών και µηδενική συσχέτιση 

µεταξύ των ανεξάρτητων µεταβλητών. Η διαδικασία της µέτρησης της 

συσχέτισης ανάµεσα σε ζευγάρια µεταβλητών πραγµατοποιείται και πάλι 

µέσω της εντολής analyze (analyze → correlate → bivariate correlations). Οι 

µεταβλητές που ενδιαφέρουν εισάγονται στο πεδίο Variables. Απόλυτες τιµές 

των συντελεστών συσχέτισης κοντά στη µονάδα αποδεικνύουν ισχυρή 

συσχέτιση, ενώ τιµές κοντά στο µηδέν φανερώνουν ανύπαρκτη συσχέτιση 

µεταξύ των µεταβλητών. Από τη διαδικασία της συσχέτισης των µεταβλητών 

απορρίφθηκαν όλες οι καταγραφές των µεταβλητών νυχτερινός φωτισµός 

και πλήθος οχηµάτων. Από τα αποτελέσµατα της διαδικασίας διερεύνησης 

της συσχέτισης για τις µεταβλητές, που παρέµειναν στα τελικά µοντέλα δεν 

παρατηρείται καµία συσχέτιση µεταξύ αυτών των µεταβλητών σε επίπεδο 

σηµαντικότητας 0.01. Συνεπώς οι ανεξάρτητες αυτές µεταβλητές σωστά 

ελήφθησαν υπόψη στα τελικά µοντέλα. 
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Correlations Daylight Dusk Rain Weatherot
her 

Headoncoll
isionbetwe

Sideimpact
collisionbet

Rearendcol
lisionbetwe

Collisionwit
hparkedve

Pedestriani
nvolvement 

Cameoffth
eroad 

Acc.typeot
her 

Goingahea
dnormally 

Enteringint
otheopposi

Exceeding
speedlimit 

Centralbarr
ier 

Slopeupnor
mal 

Slopeuphig
h 

Slopedown
normal 

Slopedown
high Daylight Pearson 

Correlation 
1 -,237 ,003 -,068 ,067 ,008 ,066 -,010 -,016 ,013 ,018 ,007 ,033 -,047 -,011 ,075 -,016 ,119 ,023 

 Sig. (2-tailed)  ,000 ,955 ,152 ,163 ,867 ,168 ,831 ,735 ,786 ,710 ,879 ,496 ,331 ,825 ,119 ,732 ,013 ,636 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Dusk Pearson 
Correlation 

-,237 1 -,058 -,086 -,029 -,008 -,048 -,048 ,078 -,086 ,026 -,008 -,029 ,013 -,008 -,064 -,032 ,014 -,001 

 Sig. (2-tailed) ,000  ,224 ,072 ,539 ,866 ,311 ,313 ,104 ,072 ,587 ,868 ,548 ,779 ,866 ,184 ,498 ,771 ,979 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Rain Pearson 
Correlation 

,003 -,058 1 -,139 -,009 -,069 ,010 ,020 ,027 -,053 ,036 ,018 -,013 -,077 -,020 -,106 -,040 -,079 -,064 

 Sig. (2-tailed) ,955 ,224  ,004 ,847 ,149 ,834 ,672 ,579 ,269 ,446 ,702 ,781 ,109 ,678 ,027 ,399 ,098 ,179 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Weather Pearson 
Correlation 

-,068 -,086 -,139 1 -,057 -,004 -,072 ,082 ,032 -,005 -,017 -,076 -,072 ,077 -,063 -,036 -,032 -,068 ,001 

Other Sig. (2-tailed) ,152 ,072 ,004  ,235 ,934 ,130 ,087 ,510 ,909 ,719 ,114 ,134 ,108 ,188 ,451 ,509 ,157 ,982 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Head on Pearson 
Correlation 

,067 -,029 -,009 -,057 1 -,075 -,081 -,118 -,140 -,088 -,093 -,092 ,362 -,101 -,075 ,034 -,026 -,029 -,041 

collision Sig. (2-tailed) ,163 ,539 ,847 ,235  ,119 ,091 ,014 ,003 ,067 ,051 ,054 ,000 ,035 ,119 ,481 ,594 ,547 ,396 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Sideimpact
collisionbet

Pearson 
Correlation 

,008 -,008 -,069 -,004 -,075 1 -,085 -,124 -,147 -,092 -,098 -,037 ,008 -,069 ,056 -,004 -,027 -,038 -,043 

collision Sig. (2-tailed) ,867 ,866 ,149 ,934 ,119  ,075 ,009 ,002 ,053 ,040 ,443 ,872 ,151 ,240 ,933 ,574 ,424 ,371 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Rear end Pearson 
Correlation 

,066 -,048 ,010 -,072 -,081 -,085 1 -,134 -,159 -,100 -,106 -,035 -,008 ,011 -,022 -,093 -,029 -,029 ,009 

collision Sig. (2-tailed) ,168 ,311 ,834 ,130 ,091 ,075  ,005 ,001 ,036 ,026 ,460 ,873 ,815 ,646 ,052 ,543 ,547 ,857 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Collisionwit
hparkedveh

Pearson 
Correlation 

-,010 -,048 ,020 ,082 -,118 -,124 -,134 1 -,233 -,146 -,155 -,047 -,103 ,111 -,030 -,006 -,042 ,068 ,015 

parked veh/ Sig. (2-tailed) ,831 ,313 ,672 ,087 ,014 ,009 ,005  ,000 ,002 ,001 ,329 ,031 ,019 ,537 ,894 ,375 ,157 ,757 

stable obj N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Pedestrian
nvolvement 

Pearson 
Correlation 

-,016 ,078 ,027 ,032 -,140 -,147 -,159 -,233 1 -,173 -,184 ,246 -,104 ,058 ,108 ,060 ,066 ,009 -,043 

involvemen
t 

Sig. (2-tailed) ,735 ,104 ,579 ,510 ,003 ,002 ,001 ,000  ,000 ,000 ,000 ,029 ,229 ,024 ,207 ,167 ,847 ,367 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Came off Pearson 
Correlation 

,013 -,086 -,053 -,005 -,088 -,092 -,100 -,146 -,173 1 -,115 -,038 ,000 ,077 -,063 -,036 ,049 -,024 ,052 

the road Sig. (2-tailed) ,786 ,072 ,269 ,909 ,067 ,053 ,036 ,002 ,000  ,016 ,429 ,998 ,108 ,188 ,451 ,305 ,622 ,273 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Acc. Type Pearson 
Correlation 

,018 ,026 ,036 -,017 -,093 -,098 -,106 -,155 -,184 -,115 1 -,001 -,127 ,019 -,070 ,017 -,034 ,047 -,053 

other Sig. (2-tailed) ,710 ,587 ,446 ,719 ,051 ,040 ,026 ,001 ,000 ,016  ,982 ,008 ,698 ,142 ,728 ,483 ,331 ,263 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Going Pearson 
Correlation 

,007 -,008 ,018 -,076 -,092 -,037 -,035 -,047 ,246 -,038 -,001 1 -,187 -,280 ,049 ,034 -,049 ,016 -,079 

ahead Sig. (2-tailed) ,879 ,868 ,702 ,114 ,054 ,443 ,460 ,329 ,000 ,429 ,982  ,000 ,000 ,302 ,475 ,302 ,735 ,100 

normally N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 
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Entering Pearson 
Correlation 

,033 -,029 -,013 -,072 ,362 ,008 -,008 -,103 -,104 ,000 -,127 -,187 1 -,197 -,102 -,034 -,035 ,016 -,055 

into oppos. Sig. (2-tailed) ,496 ,548 ,781 ,134 ,000 ,872 ,873 ,031 ,029 ,998 ,008 ,000  ,000 ,033 ,473 ,467 ,734 ,247 

traffic lane N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Exceeding Pearson 
Correlation 

-,047 ,013 -,077 ,077 -,101 -,069 ,011 ,111 ,058 ,077 ,019 -,280 -,197 1 ,015 ,000 ,005 -,049 -,047 

speed  
 

Sig. (2-tailed) ,331 ,779 ,109 ,108 ,035 ,151 ,815 ,019 ,229 ,108 ,698 ,000 ,000  ,756 ,996 ,916 ,309 ,331 

limit N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Central Pearson 
Correlation 

-,011 -,008 -,020 -,063 -,075 ,056 -,022 -,030 ,108 -,063 -,070 ,049 -,102 ,015 1 ,022 -,027 -,063 -,043 

barrier Sig. (2-tailed) ,825 ,866 ,678 ,188 ,119 ,240 ,646 ,537 ,024 ,188 ,142 ,302 ,033 ,756  ,645 ,574 ,185 ,371 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Slope up Pearson 
Correlation 

,075 -,064 -,106 -,036 ,034 -,004 -,093 -,006 ,060 -,036 ,017 ,034 -,034 ,000 ,022 1 -,037 -,157 -,059 

normal Sig. (2-tailed) ,119 ,184 ,027 ,451 ,481 ,933 ,052 ,894 ,207 ,451 ,728 ,475 ,473 ,996 ,645  ,439 ,001 ,217 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Slope up Pearson 
Correlation 

-,016 -,032 -,040 -,032 -,026 -,027 -,029 -,042 ,066 ,049 -,034 -,049 -,035 ,005 -,027 -,037 1 -,039 -,015 

high Sig. (2-tailed) ,732 ,498 ,399 ,509 ,594 ,574 ,543 ,375 ,167 ,305 ,483 ,302 ,467 ,916 ,574 ,439  ,416 ,760 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Slopedown
normal 

Pearson 
Correlation 

,119 ,014 -,079 -,068 -,029 -,038 -,029 ,068 ,009 -,024 ,047 ,016 ,016 -,049 -,063 -,157 -,039 1 -,062 

normal Sig. (2-tailed) ,013 ,771 ,098 ,157 ,547 ,424 ,547 ,157 ,847 ,622 ,331 ,735 ,734 ,309 ,185 ,001 ,416  ,195 

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Slopedown
high 

Pearson 
Correlation 

,023 -,001 -,064 ,001 -,041 -,043 ,009 ,015 -,043 ,052 -,053 -,079 -,055 -,047 -,043 -,059 -,015 -,062 1 

high Sig. (2-tailed) ,636 ,979 ,179 ,982 ,396 ,371 ,857 ,757 ,367 ,273 ,263 ,100 ,247 ,331 ,371 ,217 ,760 ,195  

 N 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 439 

Πίνακας 5.2  Παράδειγµα συσχέτισης µεταβλητών για ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής σε ισόπεδο κόµβο
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5.3.3  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗΣ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 

 

Όπως αναφέρθηκε και στο τρίτο κεφάλαιο η επιλογή της µεθόδου της 

λογαριθµοκανονικής  παλινδρόµησης, βασίστηκε αφενός στο γεγονός ότι η 

µεταβλητή που εξετάζεται (εξαρτηµένη) είναι συνεχής και αφετέρου στο ότι η 

κατανοµή που ακολουθεί µπορεί να θεωρηθεί ότι προσεγγίζει περισσότερο την 

κατανοµή Poisson από την κανονική κατανοµή. Συνεπώς, επιλέχθηκε η 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση έναντι της γραµµικής. Η λογαριθµοκανονική 

παλινδρόµηση εφαρµόζεται µέσω της ακολουθίας των εντολών: analyze → 

regression → linear. 

 

Τη µετάβαση στην επιλογή linear διαδέχεται ο καθορισµός των εξαρτηµένων 

και ανεξάρτητων µεταβλητών. Η µεταβλητή που ενδιαφέρει (εξαρτηµένη 

µεταβλητή) εισάγεται στο πλαίσιο Dependent. Οι επεξηγηµατικές µεταβλητές, 

βάσει των οποίων θα εξηγηθεί η µεταβλητότητα της εξαρτηµένης µεταβλητής, 

εισάγονται στο πλαίσιο Independent(s). Προτεραιότητα, στο σηµείο αυτό, 

δίδεται στην περιγραφή της διαδικασίας αξιολόγησης των δεδοµένων εξόδου 

της ανάλυσης και κατ’ επέκταση του µοντέλου. 

 

Τα δεδοµένα που εξετάζονται για την αξιολόγηση του µοντέλου είναι ο 

συντελεστής R2, οι συντελεστές της εξίσωσης βi, οι τιµές t του στατιστικού 

ελέγχου t-test και το σφάλµα της εξίσωσης. 

 

Ο συντελεστής R2 καθορίζει την ποιότητα του προτύπου. Ο συντελεστής 

αυτός, για τον οποίο έγινε αναφορά σε προηγούµενο κεφάλαιο, χρησιµοποιείται 

ως κριτήριο καλής προσαρµογής των δεδοµένων στο γραµµικό πρότυπο. 

Συγκεκριµένα, εκφράζει το ποσοστό της µεταβλητότητας της µεταβλητής Υ που 

εξηγείται από τη µεταβλητή Χ. Λαµβάνει τιµές από 0 έως 1. Όσο πιο κοντά 

βρίσκεται η τιµή του R2 στην µονάδα, τόσο πιο ισχυρή είναι η γραµµική σχέση 

εξάρτησης των µεταβλητών Υ και Χ. Επισηµαίνεται ότι, ο συντελεστής R2 έχει 

συγκριτική αξία. Αυτό σηµαίνει ότι, δεν υπάρχει συγκεκριµένη τιµή του R2 που 

κρίνεται ως αποδεκτή ή απορριπτέα, αλλά µεταξύ δύο ή περισσότερων 

προτύπων επιλέγεται ως καταλληλότερο εκείνο µε τη µεγαλύτερη τιµή του R2. 
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Σε µοντέλα µε πολλές ανεξάρτητες µεταβλητές ελέγχεται και το διορθωµένο R2 

(adjusted R2), καθώς στην περίπτωση αυτή, η τιµή του διαφέρει σηµαντικά από 

εκείνη του R2. 

 

Όσον αφορά στους συντελεστές βi των µεταβλητών, θα πρέπει να υπάρχει 

δυνατότητα λογικής ερµηνείας τόσο των προσήµων, όσο και των τιµών τους. Το 

θετικό πρόσηµο του συντελεστή δηλώνει αύξηση της εξαρτηµένης µεταβλητής 

µε την αύξηση της ανεξάρτητης. Αντίθετα, αρνητικό πρόσηµο συνεπάγεται 

µείωση της εξαρτηµένης µεταβλητής µε την αύξηση της ανεξάρτητης. Βάσει της 

φυσικής έννοιας της τιµής του συντελεστή, αύξηση της ανεξάρτητης µεταβλητής 

κατά µία µονάδα επιφέρει αύξηση της εξαρτηµένης κατά β µονάδες. 

 

Στη συνέχεια αξιολογείται η στατιστική εµπιστοσύνη του προτύπου, µέσω του 

ελέγχου t-test (κριτήριο t της κατανοµής student). Με το δείκτη t προσδιορίζεται 

η στατιστική σηµαντικότητα των ανεξάρτητων µεταβλητών. Καθορίζεται, 

δηλαδή, ποιες µεταβλητές θα συµπεριληφθούν στο τελικό πρότυπο. 

 

Ο συντελεστής t ορίζεται από τη σχέση: 

 

.
i

sta tt
s e

β
=  

 

Όπου, s.e : τυπικό σφάλµα (standard error) 

 

Από την ανωτέρω σχέση παρατηρείται ότι, όσο µειώνεται το τυπικό σφάλµα 

αυξάνεται ο συντελεστής t
stat.

. Όπως προαναφέρθηκε στο θεωρητικό υπόβαθρο, 

όσο µεγαλύτερη είναι η τιµή του t, τόσο µεγαλύτερη είναι η επιρροή της 

συγκεκριµένης µεταβλητής στο τελικό αποτέλεσµα. 

 

Για κάθε επίπεδο εµπιστοσύνης ορίζεται µια κρίσιµη τιµή του t ( t* ). Έτσι για 

επίπεδο εµπιστοσύνης 95% και µεγάλο µέγεθος δείγµατος, είναι t* = 1,7. Οι 

µεταβλητές των οποίων οι απόλυτες τιµές του t είναι µικρότερες από 1,7 δεν 

συµπεριλαµβάνονται στην επόµενη δοκιµή για τη διαµόρφωση του µοντέλου. 
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Από την αξιολόγηση ενός µοντέλου δε θα πρέπει να παραλείπεται ο έλεγχος 

του σφάλµατος. Σε κάθε εξίσωση υπάρχει ο προσθετέος εi, που ονοµάζεται 

σφάλµα της εξίσωσης. 

 

Τα τελικά αποτελέσµατα, που πραγµατοποιήθηκαν παρουσιάζονται στους 

πίνακες που ακολουθούν. Αναφέρεται ότι κάθε φορά που εξεταζόταν κάποιο 

στατιστικό πρότυπο, χρησιµοποιούνταν, αρχικά, όλες οι ανεξάρτητες 

µεταβλητές και στη συνέχεια απορρίπτονταν όσες δεν πληρούσαν το κριτήριο 

του συντελεστή t για το επίπεδο εµπιστοσύνης που χρησιµοποιήθηκε. 

 

5.4 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΤΗ 

ΜΕΘΟ∆Ο ΤΗΣ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗΣ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 

 

5.4.1  ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

 

Στην παράγραφο αυτή περιγράφεται η διαδικασία ανάλυσης για τον 

προσδιορισµό της επιρροής του ισόπεδου κόµβου στην οδική ασφάλεια. 

Συνολικά θα πραγµατοποιηθούν δώδεκα στατιστικές αναλύσεις οι οποίες είναι 

κατηγοριοποιηµένες ανά τύπο περιοχής, σοβαρότητα ατυχήµατος και ανάλογα 

µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι. Συνεπώς, η µεταβλητή του ισόπεδου 

κόµβου δεν υπεισέρχεται στις στατιστικές αναλύσεις των προτύπων ούτε 

φυσικά και στις µαθηµατικές τους σχέσεις. Με τις στατιστικές αναλύσεις, θα 

διερευνηθούν οι µεταβλητές που επηρεάζουν τον συνολικό αριθµό των 

ατυχηµάτων ξεχωριστά για αστικό και υπεραστικό περιβάλλον αλλά και εντός 

κόµβου ή εκτός κόµβου. Σκοπός αυτής της διάκρισης είναι να διερευνηθεί η 

επιρροή των επιλεγµένων µεταβλητών που υπεισέρχονται στα πρότυπα, α) 

εντός κόµβου, β) εκτός κόµβου, γ) να γίνει σύγκριση των επιρροών των 

παραµέτρων σε ισόπεδο κόµβο ή όχι, και δ) για να δειχτεί η πραγµατική τους 

επιρροή, η σύγκριση των προτύπων να γίνεται στον ίδιο τύπο περιοχής και µε 

την ίδια σοβαρότητα ατυχήµατος. Συνεπώς, τα δώδεκα πρότυπα θα δειχτούν 

και θα εξηγηθούν ανά δύο. ∆ηλαδή, το κάθε πρότυπο θα αντιστοιχεί σε ισόπεδο 

κόµβο ή όχι, ενώ και τα δύο θα αντιστοιχούν σε αστικό ή υπεραστικό 
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περιβάλλον και σε σοβαρότητα ατυχήµατος νεκρός ή βαριά τραυµατίας ή 

ελαφρά τραυµατίας.  

 

5.4.2 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ 

ΝΕΚΡΟΥΣ  ΕΝΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ    

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,524a ,275 ,263 ,41379882 ,275 23,276 14 859 ,000 2,109 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Pedestrian involvement, Weather other, Slope up high, Dusk, Entering into the 

opposite traffic lane, Slope down normal, Side impact collision between moving vehicles, Central barrier, Rear end collision 

between moving vehicles, Rain, Daylight, Going ahead normally, Slope up normal 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,663 ,030  22,099 ,000 ,604 ,722      

Daylight ,159 ,031 ,154 5,056 ,000 ,097 ,221 ,096 ,170 ,147 ,915 1,092 

Dusk -,159 ,046 -,103 -3,424 ,001 -,250 -,068 -,080 -,116 -,099 ,930 1,075 

Rain -,337 ,036 -,286 -9,398 ,000 -,408 -,267 -,149 -,305 -,273 ,912 1,097 

Weather other -,432 ,049 -,266 -8,879 ,000 -,528 -,337 -,166 -,290 -,258 ,943 1,061 

Side impact collision 
between moving 
vehicles 

-,147 ,059 -,073 -2,479 ,013 -,263 -,031 -,041 -,084 -,072 ,962 1,040 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,140 ,054 -,077 -2,591 ,010 -,246 -,034 -,026 -,088 -,075 ,945 1,058 

Pedestrian 
involvement 

,158 ,039 ,124 4,079 ,000 ,082 ,233 ,088 ,138 ,119 ,918 1,089 

Going ahead normally -,069 ,036 -,058 -1,917 ,056 -,139 ,002 -,021 -,065 -,056 ,912 1,097 

Entering into the 
opposite traffic lane 

-,110 ,038 -,088 -2,901 ,004 -,185 -,036 -,034 -,099 -,084 ,911 1,098 

Central barrier -,389 ,047 -,249 -8,263 ,000 -,481 -,296 -,127 -,271 -,240 ,931 1,074 

Slope up normal -,365 ,041 -,274 -8,961 ,000 -,445 -,285 -,123 -,292 -,260 ,903 1,108 

Slope up high -,631 ,093 -,200 -6,750 ,000 -,814 -,447 -,100 -,224 -,196 ,957 1,045 

Slopedownnormal -,312 ,039 -,244 -8,072 ,000 -,387 -,236 -,129 -,266 -,234 ,925 1,081 

Slope down high -,567 ,072 -,237 -7,880 ,000 -,708 -,426 -,120 -,260 -,229 ,933 1,072 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

Πίνακας 5.3  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 
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Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,547a ,299 ,269 ,40145163 ,299 9,950 18 420 ,000 1,899 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Weather other, Slope up high, Side impact collision between moving vehicles, 

Daylight, Central barrier, Slope up normal, Exceeding speed limit, Acc. type other, Came off the road, Rain, Head on collision 

between moving vehicles, Rear end collision between moving vehicles, Slope down normal, Dusk, Going ahead normally, 

Collision with parked vehicle/ stable object, Entering into the opposite traffic lane 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,755 ,050  15,095 ,000 ,657 ,853      

Daylight ,199 ,043 ,200 4,655 ,000 ,115 ,284 ,159 ,222 ,190 ,905 1,105 

Dusk -,141 ,067 -,091 -2,111 ,035 -,272 -,010 -,048 -,102 -,086 ,899 1,112 

Rain -,302 ,056 -,230 -5,379 ,000 -,412 -,191 -,099 -,254 -,220 ,915 1,093 

Weather other -,414 ,067 -,262 -6,139 ,000 -,546 -,281 -,162 -,287 -,251 ,914 1,094 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,159 ,087 -,084 -1,841 ,066 -,329 ,011 ,003 -,089 -,075 ,795 1,258 

Side impact collision 
between moving 
vehicles 

-,200 ,078 -,111 -2,546 ,011 -,354 -,045 ,008 -,123 -,104 ,884 1,131 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,344 ,074 -,204 -4,620 ,000 -,490 -,198 -,052 -,220 -,189 ,858 1,165 

Collision with parked 
vehicle/ stable object 

-,178 ,057 -,141 -3,106 ,002 -,291 -,066 -,055 -,150 -,127 ,811 1,233 

Came off the road -,266 ,070 -,169 -3,811 ,000 -,403 -,129 -,056 -,183 -,156 ,852 1,174 

Acc. type other -,282 ,067 -,187 -4,217 ,000 -,413 -,150 -,074 -,202 -,172 ,845 1,183 

Going ahead normally -,165 ,052 -,143 -3,170 ,002 -,267 -,063 -,025 -,153 -,130 ,819 1,221 

Entering into the 
opposite traffic lane 

-,285 ,069 -,195 -4,167 ,000 -,420 -,151 -,064 -,199 -,170 ,762 1,312 

Exceeding speed limit -,133 ,050 -,119 -2,631 ,009 -,232 -,034 -,052 -,127 -,107 ,820 1,219 

Central barrier -,368 ,076 -,204 -4,865 ,000 -,517 -,220 -,117 -,231 -,199 ,947 1,056 

Slope up normal -,377 ,060 -,270 -6,322 ,000 -,494 -,260 -,136 -,295 -,258 ,915 1,093 

Slope up high -,705 ,205 -,143 -3,441 ,001 -1,108 -,302 -,068 -,166 -,141 ,968 1,033 

Slope down normal -,387 ,058 -,287 -6,702 ,000 -,500 -,273 -,158 -,311 -,274 ,908 1,101 

Slope down high -,613 ,132 -,195 -4,637 ,000 -,872 -,353 -,098 -,221 -,189 ,945 1,058 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.4  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου 
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Από τους παραπάνω πίνακες παρατηρούνται τα εξής:  

 

� Ο συντελεστής συσχέτισης R2  ισούται µε 0,275 στο πρότυπο για 

συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου, ενώ στο πρότυπο για συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς, εντός 

κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου ισούται µε 0,299 αντίστοιχα. 

 

� Οι µεταβλητές  που χρησιµοποιήθηκαν έχουν συντελεστή t µεγαλύτερο 

από 1,7. Άρα παρουσιάζουν υψηλό επίπεδο εµπιστοσύνης. 

 

Παραπάνω παρουσιάστηκαν τα τελικά πρότυπα της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής σε κόµβο και εκτός 

κόµβου. Στη συνέχεια παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των παραπάνω 

προτύπων µέσω του πίνακα της σχετικής επιρροής των µεταβλητών. ∆ηλαδή, 

ο βαθµός επιρροής των ανεξάρτητων µεταβλητών στην αντίστοιχη εξαρτηµένη 

µεταβλητή εκφράζεται ποσοτικά µέσω της σχετικής επιρροής. Να σηµειωθεί 

εδώ, ότι δεν θα παρουσιαστούν οι µαθηµατικές σχέσεις των τελικών προτύπων 

καθώς θεωρήθηκε ότι οι πίνακες της σχετικής επιρροής των µεταβλητών δίνουν 

µια πιο ολοκληρωµένη εικόνα για την επίδραση των ανεξάρτητων µεταβλητών 

στην αντίστοιχη εξαρτηµένη µεταβλητή συγκριτικά µε τις µαθηµατικές σχέσεις 

των τελικών προτύπων. Έπειτα αναλύεται η έννοια της σχετικής επιρροής και 

παρατίθεται ο πίνακας σχετικής επιρροής για τα ως άνω πρότυπα. Μετά, 

ακολουθεί η παρουσίαση των αποτελεσµάτων των προτύπων. 

 

5.4.3  ΣΧΕΤΙΚΗ ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ  

 
Ο βαθµός της επιρροής των ανεξάρτητων µεταβλητών κάθε ενός από τα 

παραπάνω πρότυπα στην αντίστοιχη εξαρτηµένη µεταβλητή που περιέχεται 

στις µαθηµατικές σχέσεις των προτύπων εκφράζεται ποσοτικά µέσω του 

µεγέθους της σχετικής επιρροής. Ο υπολογισµός του µεγέθους αυτού 

βασίστηκε στη θεωρία της ελαστικότητας και αντικατοπτρίζει την ευαισθησία της 

εξαρτηµένης µεταβλητής Υ στην µεταβολή µιας ή περισσότερων ανεξάρτητων 

µεταβλητών. Η ελαστικότητα είναι ένα αδιάστατο µέγεθος, που σε αντίθεση µε 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 131

τους συντελεστές των µεταβλητών των προτύπων, δεν εξαρτάται από τις 

µονάδες µέτρησης των µεταβλητών. Σε συνδυασµό µε το πρόσηµο των 

συντελεστών, είναι πιθανό να προσδιοριστεί αν η αύξηση κάποιας ανεξάρτητης 

µεταβλητής επιφέρει αύξηση ή µείωση στην εξαρτηµένη. Είναι πολλές φορές 

ορθότερο να εκφραστεί η ευαισθησία ως ποσοστιαία µεταβολή της εξαρτηµένης 

µεταβλητής που προκαλεί η 1% µεταβολή της ανεξάρτητης. 

 

Η σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών των προτύπων, που 

αναπτύχθηκαν, υπολογίστηκε σύµφωνα µε την σχέση: 

 

i i i
i i

i i i

X
e

Y Y
β

     ∆Υ Χ
= ⋅ = ⋅     ∆Χ     

 

 

Ο προσδιορισµός της σχετικής επιρροής κάθε ανεξάρτητης µεταβλητής, 

αποδείχθηκε η πιο απλή και κατάλληλη τεχνική, ικανή να αναδείξει την επιρροή 

της κάθε µεταβλητής ξεχωριστά, αλλά και να καταστήσει εφικτή τη σύγκριση 

µεταξύ των επιρροών των διαφορετικών µεταβλητών του ίδιου προτύπου. 

 

Ο υπολογισµός της σχετικής επιρροής για κάθε µία από τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές των προτύπων ακολούθησε την παρακάτω διαδικασία. Στη στήλη 

της σχετικής επιρροής της κάθε ανεξάρτητης µεταβλητής εφαρµόστηκε η σχέση 

ei = βi . (Xi / Yi), όπου βi ο συντελεστής της εξεταζόµενης ανεξάρτητης 

µεταβλητής, Xi η τιµή της και Yi η τιµή της εξαρτηµένης µεταβλητής. Για την 

εξαγωγή της τιµής της σχετικής επιρροής, υπολογίστηκε ο µέσος όρος των 

ανωτέρω τιµών. 

 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η έννοια της επιρροής έχει νόηµα µόνο για συνεχείς 

µεταβλητές και όχι για διακριτές µεταβλητές, αλλά στη στατιστική ανάλυση που 

πραγµατοποιήθηκε στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία υπολογίστηκε η 

σχετική επιρροή και για τις διακριτές µεταβλητές ως µια θεωρητική έννοια, µόνο 

για να πραγµατοποιηθεί θεωρητικά µια σύγκριση µεταξύ των µεταβλητών του 
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εκάστοτε µοντέλου σε ότι αφορά στην επιρροή τους στην εξαρτηµένη 

µεταβλητή. 

 

5.4.4  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής 

 µε  νεκρούς 

 Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

 βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 0,663 22,099 _ _ 0,755 15,095 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,159 -1,841 -0,032 -1,64 

Πλάγια σύγκρουση -0,147 -2,479 -0,025 -1,00 -0,200 -2,546 -0,044 -2,26 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,140 -2,591 -0,029 -1,18 -0,344 -4,620 -0,087 -4,51 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ. 

_ _ _ _ -0,178 -3,106 -0,088 -4,56 

Παράσυρση πεζού 0,158 -2,479 0,075 3,00 _ _ _ _ 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,266 -3,811 -0,079 -4,06 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ -0,282 -4,217 -0,093 -4,79 

Κανονική πορεία -0,069 -2,591 -0,040 -1,60 -0,165 -3,170 -0,104 -5,38 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,110 -2,901 -0,055 -2,21 -0,285 -4,167 -0,100 -5,16 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας _ _ _ _ -0,133 -2,631 -0,091 -4,70 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,389 -8,263 -0,113 -4,56 -0,368 -4,865 -0,081 -4,18 

Ανωφέρεια οµαλή -0,365 -8,961 -0,155 -6,21 -0,377 -6,322 -0,148 -7,61 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,631 -6,750 -0,042 -1,67 -0,705 -3,441 -0,019 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,312 -8,072 -0,147 -5,89 -0,387 -6,702 -0,165 -8,50 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,567 -7,880 -0,066 -2,64 -0,613 -4,637 -0,042 -2,17 

Μέρα 0,159 5,056 0,138 5,55 0,199 4,655 0,199 10,25 

Σούρουπο -0,159 -3,424 -0,048 -1,92 -0,141 -2,111 -0,043 -2,24 

Βροχή -0,337 -9,398 -0,196 -7,86 -0,302 -5,379 -0,137 -7,05 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,432 -8,879 -0,115 -4,63 -0,414 -6,139 -0,122 -6,31 

R2 0,275 0,299 

 

Πίνακας 5.5  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής, εκτός κόµβου 

και εντός κόµβου 
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 Από τον παραπάνω πίνακα, προκύπτει το είδος και το µέγεθος της επιρροής 

της κάθε ανεξάρτητης µεταβλητής στην εξαρτηµένη. Στη στήλη ei* δίνεται ο 

βαθµός της σχετικής επιρροής των ανεξάρτητων µεταβλητών ως προς την 

επιρροή εκείνης της µεταβλητής που επηρεάζει λιγότερο την εξαρτηµένη. 

 

Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή βροχή παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 7,9 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

πλάγια σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής βροχή 

υποδηλώνει ότι όσο αυξάνεται η τιµή της µεταβλητής, µειώνεται ο 

αριθµός των ατυχηµάτων µε νεκρούς. Αυτό πιθανόν να οφείλεται στην 

µειωµένη ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την 

καλοκαιρία, στην οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και 

την απροθυµία κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές 

συνθήκες. 

 

� Οι µεταβλητές οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια ακολουθούν 

σε επιρροή την µεταβλητή βροχή µε 7,6 και 8,5 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την πλάγια σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο των 

µεταβλητών οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια πιθανόν  οφείλεται 

όσον αφορά την πρώτη στην µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού 

και αναφορικά µε την δεύτερη στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος 

εκ µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του 

µε µείωση της ταχύτητας του. 

 

� Η µεταβλητή µέρα έχει επίσης σηµαντική επιρροή µε 5,6 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε την πλάγια σύγκρουση. Το θετικό πρόσηµο 

υποδηλώνει ότι όσο αυξάνεται η τιµή της µεταβλητής, αυξάνεται ο 

αριθµός των ατυχηµάτων µε νεκρούς. Αυτό πιθανόν να οφείλεται στην 

αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας αλλά και στον 

µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 
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Πρότυπο εντός κόµβου 

� Η µεταβλητή µέρα παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 10,3 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το θετικό πρόσηµο πιθανόν να οφείλεται 

στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας, στον 

µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

αλλά και στον σηµαντικό αριθµό εµπλεκοµένων οχηµάτων σε κόµβο. 

  

� Οι µεταβλητές οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια ακολουθούν 

σε επιρροή την µεταβλητή µέρα µε 6,2 και 5,9 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο των µεταβλητών οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια 

πιθανόν  οφείλεται όσον αφορά την πρώτη στην µειωµένη ταχύτητα των 

χρηστών της οδού και αναφορικά µε την δεύτερη στην αντίληψη του 

κινδύνου ατυχήµατος εκ µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην 

οξυµένη προσοχή του µε µείωση της ταχύτητας του, ειδικά όταν εντός 

κόµβου ο αριθµός των εµπλεκοµένων οχηµάτων είναι σηµαντικός. 

 

� Η µεταβλητή βροχή έχει επίσης σηµαντική επιρροή µε 7,1 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο πιθανώς να σχετίζεται µε την µειωµένη ταχύτητα των 

οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη 

προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή, στον σηµαντικό αριθµό 

εµπλεκοµένων οχηµάτων εντός κόµβου αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες. 

 

Ακολουθεί σύγκριση των δύο παραπάνω προτύπων από όπου εξάγονται 

χρήσιµα συµπεράσµατα για την επιρροή του ισόπεδου κόµβου. 

 

Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι σχεδόν διπλάσια  στο πρότυπο εντός κόµβου              
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(-4,51/-2,26) από ότι στο πρότυπο εκτός κόµβου (-1,18/ -1,00). Αυτό 

πιθανώς συµβαίνει λόγω της κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες 

διευθύνσεις και της µεγαλύτερης συµφόρησης οχηµάτων εντός κόµβου 

σε σχέση µε εκτός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια παρουσιάζεται διπλάσια εκτός κόµβου (-1,67/-6,21) σε σχέση 

µε εντός κόµβου (-1,00/-7,61). Παρόµοια είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,45-0,26) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο παρουσιάζεται 

σηµαντικά αυξηµένη εντός κόµβου (-4,58) από ότι εκτός κόµβου (-2,89), 

πιθανώς λόγω του µεγάλου αριθµού εµπλεκοµένων οχηµάτων σε κόµβο 

και του σηµαντικού αριθµού κόµβων που υπάρχουν σε κατοικηµένη 

περιοχή. 

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

αυξηµένη επιρροή εκτός κόµβου (1,70) από ότι εντός κόµβου (1,11), 

πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται εκτός 

κόµβου από ότι εντός κόµβου. 

 

� Τέλος, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του σε 

σχέση µε την κανονική πορεία είναι πολύ µεγαλύτερη εκτός κόµβου       

(2,85) από ότι εντός κόµβου (0,78), πιθανόν λόγω υψηλότερων 

ταχυτήτων που αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε 

εντός κόµβου αλλά και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε 

κόµβο. Παρόµοια και η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε 

σχέση µε την είσοδο στο αντίθετο ρεύµα εκτός και εντός κόµβου     
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(2,06-0,81) αντίστοιχα, πιθανόν λόγω υψηλότερων αναπτυσσοµένων 

ταχυτήτων εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου.  

 

5.4.5 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ        

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ  ΕΝΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ    

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,557a ,310 ,301 ,44519910 ,310 32,504 15 1085 ,000 1,968 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Entering into the opposite traffic lane, Dusk, Slope up high, Side impact collision 

between moving vehicles, Weather other, Slope up normal, Central barrier, Rear end collision between moving vehicles, 

Pedestrian involvement, Rain, Exceeding speed limit, Daylight, Slope down normal, Going ahead normally 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,844 ,033  25,252 ,000 ,778 ,910      

Daylight ,195 ,031 ,168 6,378 ,000 ,135 ,255 ,128 ,190 ,161 ,913 1,095 

Dusk -,156 ,044 -,093 -3,558 ,000 -,242 -,070 -,084 -,107 -,090 ,934 1,071 

Rain -,371 ,033 -,291 -11,097 ,000 -,436 -,305 -,168 -,319 -,280 ,926 1,079 

Weather other -,481 ,045 -,284 -10,741 ,000 -,569 -,393 -,143 -,310 -,271 ,910 1,099 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,192 ,053 -,094 -3,660 ,000 -,295 -,089 -,052 -,110 -,092 ,957 1,045 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,172 ,050 -,090 -3,456 ,001 -,270 -,074 -,033 -,104 -,087 ,948 1,055 

Pedestrian 
involvement 

,160 ,040 ,105 3,992 ,000 ,082 ,239 ,077 ,120 ,101 ,923 1,084 

Going ahead 
normally 

-,129 ,037 -,100 -3,469 ,001 -,202 -,056 -,018 -,105 -,087 ,767 1,303 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,163 ,039 -,120 -4,219 ,000 -,239 -,087 -,033 -,127 -,106 ,782 1,279 

Exceeding speed 
limit 

-,086 ,036 -,069 -2,415 ,016 -,156 -,016 -,019 -,073 -,061 ,780 1,281 

Central barrier -,469 ,045 -,274 -10,530 ,000 -,556 -,382 -,156 -,305 -,266 ,942 1,062 

Slope up normal -,392 ,038 -,275 -10,290 ,000 -,467 -,318 -,112 -,298 -,259 ,893 1,120 

Slope up high -,691 ,082 -,218 -8,423 ,000 -,851 -,530 -,100 -,248 -,212 ,949 1,054 

Slope down 
normal 

-,383 ,037 -,278 -10,457 ,000 -,454 -,311 -,133 -,303 -,264 ,897 1,114 

Slope down high -,667 ,064 -,271 -10,344 ,000 -,793 -,540 -,132 -,300 -,261 ,930 1,076 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.6  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 
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Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,578a ,334 ,316 ,44052305 ,334 18,177 18 652 ,000 1,948 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Came off the road, Weather other, Slope up high, Entering into the opposite traffic 

lane, Dusk, Slope down normal, Side impact collision between moving vehicles, Acc. Type other, Central barrier, Going ahead 

normally, Slope up normal, Rear end collision between moving vehicles, Daylight, Rain, Head on collision between moving 

vehicles, Exceeding speed limit, Collision with parked vehicle/ stable object 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) 1,027 ,047  21,796 ,000 ,935 1,120      

Daylight ,141 ,038 ,124 3,725 ,000 ,067 ,215 ,089 ,144 ,119 ,921 1,086 

Dusk -,206 ,057 -,121 -3,616 ,000 -,318 -,094 -,071 -,140 -,116 ,916 1,091 

Rain -,374 ,046 -,275 -8,181 ,000 -,464 -,284 -,126 -,305 -,261 ,901 1,110 

Weather other -,461 ,057 -,268 -8,058 ,000 -,573 -,349 -,143 -,301 -,258 ,923 1,083 

Head on 
collision 
between moving 
vehicles 

-,192 ,066 -,103 -2,907 ,004 -,321 -,062 -,012 -,113 -,093 ,818 1,222 

Side impact 
collision 
between moving 
vehicles 

-,217 ,064 -,118 -3,398 ,001 -,343 -,092 ,018 -,132 -,109 ,844 1,184 

Rear end 
collision 
between moving 
vehicles 

-,309 ,062 -,175 -5,008 ,000 -,430 -,188 -,069 -,192 -,160 ,835 1,197 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,284 ,051 -,200 -5,585 ,000 -,384 -,184 -,090 -,214 -,178 ,794 1,260 

Came off the 
road 

-,309 ,064 -,166 -4,788 ,000 -,435 -,182 -,047 -,184 -,153 ,854 1,171 

Acc. type other -,334 ,062 -,187 -5,367 ,000 -,457 -,212 -,041 -,206 -,172 ,841 1,190 

Going ahead 
normally 

-,236 ,046 -,181 -5,145 ,000 -,327 -,146 -,026 -,198 -,164 ,826 1,211 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,350 ,054 -,232 -6,522 ,000 -,456 -,245 -,087 -,247 -,208 ,804 1,243 

Exceeding 
speed limit 

-,236 ,047 -,176 -4,979 ,000 -,329 -,143 -,075 -,191 -,159 ,821 1,218 

Central barrier -,519 ,064 -,270 -8,135 ,000 -,645 -,394 -,143 -,304 -,260 ,928 1,078 

Slope up normal -,408 ,049 -,280 -8,374 ,000 -,503 -,312 -,125 -,312 -,268 ,910 1,098 

Slope up high -,656 ,143 -,149 -4,597 ,000 -,936 -,376 -,066 -,177 -,147 ,969 1,032 

Slope down 
normal 

-,481 ,050 -,323 -9,563 ,000 -,579 -,382 -,151 -,351 -,306 ,895 1,117 

Slope down high -,634 ,094 -,221 -6,748 ,000 -,818 -,449 -,121 -,256 -,216 ,950 1,052 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.7  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου 
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5.4.6  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  βαριά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 0,844 25,252 _ _ 1,027 21,796 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,192 -2,907 -0,044 -2,25 

Πλάγια σύγκρουση -0,192 -3,660 -0,033 -1,00 -0,217 -3,398 -0,051 -2,64 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,172 -3,456 -0,034 -1,36 -0,309 -5,008 -0,080 -4,11 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ.  

_ _ _ _ -0,284 -5,585 -0,123 -6,33 

Παράσυρση πεζού 0,160 3,992 0,053 2,14 _ _ _ _ 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,309 -4,788 -0,070 -3,63 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ -0,334 -5,367 -0,084 -4,32 

Κανονική πορεία -0,129 -3,469 -0,066 -2,64 -0,236 -5,145 -0,126 -6,52 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,163 -4,219 -0,073 -2,94 -0,350 -6,522 -0,130 -6,72 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,086 -2,415 -0,048 -1,94 -0,236 -4,979 -0,117 -6,04 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,469 -10,530 -0,119 -4,80 -0,519 -8,135 -0,110 -5,69 

Ανωφέρεια οµαλή -0,392 -10,290 -0,154 -6,18 -0,408 -8,374 -0,165 -8,54 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,691 -8,423 -0,047 -1,90 -0,656 -4,597 -0,025 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,383 -10,457 -0,165 -6,65 -0,481 -9,563 -0,184 -9,50 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,667 -10,344 -0,077 -3,10 -0,634 -6,748 -0,058 -2,98 

Μέρα 0,195 6,378 0,138 5,56 0,141 3,725 0,117 6,01 

Σούρουπο -0,156 -3,558 -0,041 -1,67 -0,206 -3,616 -0,057 -2,95 

Βροχή -0,371 -11,097 -0,196 -7,88 -0,374 -8,181 -0,180 -9,30 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,481 -10,741 -0,126 -5,05 -0,461 -8,058 -0,126 -6,49 

R2 0,310 0,334 

 

Πίνακας 5.8  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε βαριά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής, εκτός 

κόµβου και εντός κόµβου 
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Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή βροχή παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 7,9 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

πλάγια σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής βροχή  

πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα των οχηµάτων όταν 

βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη προσοχή λόγω 

οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία κάποιων χρηστών να 

οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες. 

 

� Οι µεταβλητές οµαλή κατωφέρεια και οµαλή ανωφέρεια ακολουθούν 

σε επιρροή την µεταβλητή βροχή µε 6,7 και 6,2 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την πλάγια σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο των 

µεταβλητών οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια πιθανόν  οφείλεται 

όσον αφορά την πρώτη στην µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού 

και αναφορικά µε την δεύτερη στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος 

εκ µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του 

µε µείωση της ταχύτητας του. 

 

� Η µεταβλητή µέρα έχει επίσης σηµαντική επιρροή, 5,6 φορές µεγαλύτερη 

σε σχέση µε την πλάγια σύγκρουση. Το θετικό πρόσηµο της µεταβλητής 

πιθανόν να οφείλεται στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω 

καλής ορατότητας αλλά και στον µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων 

οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

 

Πρότυπο εντός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή οµαλή κατωφέρεια παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή 

συγκριτικά µε τις υπόλοιπες και έχει 9,5 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε 

σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό πρόσηµο της 

µεταβλητής πιθανώς οφείλεται στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος 

εκ µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του 
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µε µείωση της ταχύτητας του, ειδικά όταν εντός κόµβου ο αριθµός των 

εµπλεκοµένων οχηµάτων είναι σηµαντικός. 

 

� Στη συνέχεια, ακολουθεί η µεταβλητή βροχή που παρουσιάζει επιρροή 

9,3 φορές µεγαλύτερη από την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο πιθανώς να σχετίζεται µε την µειωµένη ταχύτητα των 

οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη 

προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή, στον σηµαντικό αριθµό 

εµπλεκοµένων οχηµάτων εντός κόµβου αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες. 

 

� Έπειτα, η µεταβλητή οµαλή ανωφέρεια παρουσιάζει επιρροή 8,5  

φορές µεγαλύτερη από την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής οµαλή ανωφέρεια πιθανόν οφείλεται στην 

µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού σε ανωφέρεια. 

 

� Η µεταβλητή είσοδος στο αντίθετο ρεύµα παρουσιάζει επίσης 

σηµαντική επιρροή 6,7 φορές µεγαλύτερη από την ανωφέρεια µε µεγάλη 

κλίση. Το αρνητικό πρόσηµο πιθανόν έχει την αιτία του στις µικρότερες 

ταχύτητες που αναπτύσσονται εντός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε 

εκτός αλλά και στην µικρότερη ανάγκη για προσπέραση σε κατοικηµένη 

περιοχή. Συνεπώς επιχειρείται λιγότερο η είσοδος στο αντίθετο ρεύµα 

για προσπέραση. 

 

Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι αυξηµένη στο πρότυπο εντός κόµβου (1,56) από ότι 

στο πρότυπο εκτός κόµβου (1,02). Αυτό πιθανώς συµβαίνει λόγω της 

κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις και της 

µεγαλύτερης συµφόρησης οχηµάτων εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός 

κόµβου. 
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� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια παρουσιάζει διπλάσια επιρροή εκτός κόµβου (0,31) σε 

σχέση µε εντός κόµβου (0,15). Επίσης, αυξηµένη είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,47-0,31) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο παρουσιάζεται  

αυξηµένη εκτός κόµβου (-3,35) από ότι εντός κόµβου (-2,04), πιθανώς 

λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται εκτός κόµβου 

από ότι εντός κόµβου. 

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

µεγαλύτερη επιρροή εκτός κόµβου (1,56) από ότι εντός κόµβου (1,43), 

πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται εκτός 

κόµβου από ότι εντός κόµβου. 

 

� Τέλος, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του σε 

σχέση µε την κανονική πορεία είναι σηµαντικά µεγαλύτερη εκτός κόµβου       

(1,82) από ότι εντός κόµβου (0,87), πιθανόν λόγω υψηλότερων 

ταχυτήτων που αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε 

εντός κόµβου αλλά και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε 

κόµβο. Παρόµοια και η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε 

σχέση µε την είσοδο στο αντίθετο ρεύµα εκτός και εντός κόµβου      

(1,63-0,85) αντίστοιχα, πιθανόν λόγω υψηλότερων αναπτυσσοµένων 

ταχυτήτων εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου.  
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5.4.7 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ        

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ  ΕΝΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ    

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,618a ,382 ,377 ,52646324 ,382 76,736 17 2108 ,000 1,749 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Head on collision between moving vehicles, Dusk, Rain, Going ahead normally, Slope 

up high, Side impact collision between moving vehicles, Central barrier, Acc. Type other, Slope down normal, Came off the road, 

Daylight, Weather other, Exceeding speed limit, Slope up normal, Collision with parked vehicle stable object, Entering into the 

opposite traffic lane 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) 1,364 ,033  41,350 ,000 1,299 1,428      

Daylight ,352 ,026 ,241 13,442 ,000 ,301 ,404 ,152 ,281 ,230 ,911 1,098 

Dusk -,122 ,035 -,061 -3,436 ,001 -,192 -,052 -,063 -,075 -,059 ,930 1,075 

Rain -,462 ,028 -,301 -16,733 ,000 -,516 -,408 -,144 -,342 -,286 ,906 1,103 

Weather other -,646 ,035 -,334 -18,369 ,000 -,715 -,577 -,151 -,371 -,314 ,888 1,126 

Head on 
collision 
between moving 
vehicles 

-,101 ,042 -,045 -2,406 ,016 -,183 -,019 -,006 -,052 -,041 ,849 1,178 

Side impact 
collision 
between moving 
vehicles 

-,180 ,041 -,080 -4,384 ,000 -,260 -,099 -,023 -,095 -,075 ,870 1,150 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,113 ,032 -,066 -3,479 ,001 -,176 -,049 -,015 -,076 -,060 ,815 1,226 

Came off the 
road 

-,169 ,037 -,086 -4,605 ,000 -,241 -,097 -,038 -,100 -,079 ,848 1,179 

Acc. type other -,245 ,040 -,114 -6,178 ,000 -,322 -,167 -,036 -,133 -,106 ,862 1,161 

Going ahead 
normally 

-,201 ,030 -,127 -6,584 ,000 -,260 -,141 -,020 -,142 -,113 ,788 1,269 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,299 ,033 -,176 -9,010 ,000 -,364 -,234 -,052 -,193 -,154 ,769 1,300 

Exceeding 
speed limit 

-,231 ,031 -,141 -7,341 ,000 -,292 -,169 -,047 -,158 -,126 ,789 1,268 

Central barrier -,666 ,033 -,362 -20,029 ,000 -,731 -,601 -,175 -,400 -,343 ,899 1,113 

Slope up normal -,542 ,031 -,324 -17,508 ,000 -,603 -,482 -,120 -,356 -,300 ,857 1,166 

Slope up high -,902 ,052 -,311 -17,283 ,000 -1,004 -,799 -,129 -,352 -,296 ,907 1,103 

Slope down 
normal 

-,525 ,031 -,310 -16,839 ,000 -,586 -,464 -,116 -,344 -,288 ,862 1,160 

Slope down high -,879 ,050 -,316 -17,492 ,000 -,977 -,780 -,129 -,356 -,299 ,900 1,111 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 
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Πίνακας 5.9  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου 

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,632a ,400 ,392 ,55012093 ,400 51,090 19 1459 ,000 1,882 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Side impact collision between moving vehicles, Dusk, Entering into the opposite traffic 

lane, Rain, Slope up high, Came off the road, Slope up normal, Acc. type other, Central barrier, Exceeding speed limit, 

Pedestrian involvement, Daylight, Weather other, Slope down normal, Head on collision between moving vehicles, Going ahead 

normally, Rear end collision between moving vehicles, Collision with parked vehicle/ stable object 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) 1,660 ,048  34,747 ,000 1,566 1,754      

Daylight ,344 ,033 ,225 10,550 ,000 ,280 ,408 ,130 ,266 ,214 ,902 1,108 

Dusk -,127 ,044 -,061 -2,863 ,004 -,214 -,040 -,045 -,075 -,058 ,918 1,089 

Rain -,509 ,036 -,307 -14,283 ,000 -,579 -,439 -,122 -,350 -,290 ,894 1,119 

Weather other -,672 ,044 -,331 -15,390 ,000 -,757 -,586 -,155 -,374 -,312 ,892 1,121 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,398 ,058 -,166 -6,843 ,000 -,512 -,284 -,015 -,176 -,139 ,701 1,426 

Sideimpact 
collision between 
moving vehicles 

-,309 ,053 -,143 -5,785 ,000 -,414 -,204 ,019 -,150 -,117 ,673 1,486 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,358 ,053 -,170 -6,746 ,000 -,463 -,254 -,017 -,174 -,137 ,648 1,544 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,529 ,051 -,269 -10,409 ,000 -,628 -,429 -,075 -,263 -,211 ,617 1,620 

Pedestrian 
involvement 

-,265 ,052 -,131 -5,149 ,000 -,366 -,164 ,016 -,134 -,104 ,633 1,580 

Came off the 
road 

-,578 ,060 -,233 -9,715 ,000 -,695 -,461 -,066 -,246 -,197 ,716 1,397 

Acc. Type other -,588 ,059 -,244 -10,043 ,000 -,703 -,473 -,056 -,254 -,204 ,696 1,437 

Going ahead 
normally 

-,288 ,038 -,170 -7,582 ,000 -,362 -,213 -,035 -,195 -,154 ,817 1,224 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,488 ,044 -,250 -11,115 ,000 -,574 -,402 -,079 -,279 -,225 ,811 1,233 

Exceeding speed 
limit 

-,371 ,041 -,202 -9,022 ,000 -,452 -,290 -,073 -,230 -,183 ,818 1,223 

Central barrier -,732 ,045 -,351 -16,358 ,000 -,820 -,644 -,151 -,394 -,332 ,893 1,120 

Slope up normal -,571 ,041 -,306 -14,095 ,000 -,651 -,492 -,102 -,346 -,286 ,873 1,145 

Slope up high -1,065 ,078 -,291 -13,717 ,000 -1,217 -,913 -,114 -,338 -,278 ,916 1,092 
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Slope down 
normal 

-,550 ,039 -,302 -13,964 ,000 -,627 -,472 -,114 -,343 -,283 ,882 1,133 

Slope down high -,906 ,068 -,278 -13,229 ,000 -1,040 -,771 -,133 -,327 -,268 ,931 1,075 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.10  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός 

κόµβου 

 

5.4.8  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  ελαφρά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 1,364 41,350 _ _ 1,66 34,747 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση -0,101 -2,406 -0,017 -1,000 -0,398 -6,843 -0,063 -2,29 

Πλάγια σύγκρουση -0,180 -4,384 -0,031 -1,82 -0,309 -5,785 -0,062 -2,26 

Νωτοµετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,358 -6,746 -0,077 -2,78 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ.  

-0,113 -3,479 -0,036 -2,16 -0,529 -10,409 -0,133 -4,84 

Παράσυρση πεζού _ _ _ _ -0,265 -5,149 -0,063 -2,27 

Εκτροπή από την οδό -0,169 -4,605 -0,038 -2,27 -0,578 -9,715 -0,085 -3,09 

Άλλος τύπος ατυχ. -0,245 -6,178 -0,046 -2,71 -0,588 -10,043 -0,093 -3,36 

Κανονική πορεία -0,201 -6,584 -0,080 -4,76 -0,288 -7,582 -0,107 -3,90 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,299 -9,010 -0,098 -5,83 -0,488 -11,115 -0,126 -4,56 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,231 -7,341 -0,084 -5,02 -0,371 -9,022 -0,111 -4,05 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,666 -20,029 -0,178 -10,59 -0,732 -16,358 -0,161 -5,83 

Ανωφέρεια οµαλή -0,542 -17,508 -0,184 -10,97 -0,571 -14,095 -0,164 -5,95 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,902 -17,283 -0,087 -5,17 -1,065 -13,717 -0,068 -2,48 

Κατωφέρεια οµαλή -0,525 -16,839 -0,174 -10,35 -0,550 -13,964 -0,168 -6,08 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,879 -17,492 -0,092 -5,50 -0,906 -13,229 -0,074 -2,70 

Μέρα 0,352 13,442 0,179 10,66 0,344 10,550 0,177 6,42 

Σούρουπο -0,122 -3,436 -0,027 -1,59 -0,127 -2,863 -0,028 -1,00 
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Βροχή -0,462 -16,733 -0,201 -11,95 -0,509 -14,283 -0,200 -7,25 

Άλλες ατµ. Συνθήκες -0,646 -18,369 -0,153 -9,09 -0,672 -15,390 -0,156 -5,68 

R2 0,382 0,400 

 

Πίνακας 5.11  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε ελαφρά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής, 

εκτός κόµβου και εντός κόµβου 

 

Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή βροχή παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 12 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

µετωπική σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής βροχή  

πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα των οχηµάτων όταν 

βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη προσοχή λόγω 

οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία κάποιων χρηστών να 

οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες. 

 

� Η µεταβλητή ανωφέρεια οµαλή ακολουθεί σε επιρροή, µε 11 φορές 

µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την µετωπική σύγκρουση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής πιθανόν οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα 

των οχηµάτων σε ανωφέρεια.  

 

� Η µεταβλητή µέρα έχει επίσης σηµαντική επιρροή, 11 φορές µεγαλύτερη 

σε σχέση µε την µετωπική σύγκρουση. Το θετικό πρόσηµο της 

µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων 

λόγω καλής ορατότητας αλλά και στον µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων 

οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

 

� Τέλος, το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας έχει επιρροή 10,6 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε την µετωπική σύγκρουση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στα λιγότερο σοβαρά 
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ατυχήµατα και στην αποφυγή συγκρούσεων οχηµάτων σε αντίθετα 

ρεύµατα κυκλοφορίας, ειδικά σε οδούς ταχείας κυκλοφορίας, λόγω της 

ύπαρξης του. 

 

Πρότυπο εντός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή βροχή παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 7,3 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε το 

σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής βροχή  πιθανόν να 

οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση 

µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή 

αλλά και την απροθυµία κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες 

καιρικές συνθήκες. 

 

� Η µεταβλητή µέρα ακολουθεί, µε επιρροή 6,4 φορές µεγαλύτερη σε 

σχέση µε το σούρουπο. Το θετικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανόν να 

οφείλεται στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής 

ορατότητας αλλά και στον µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων 

κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

 

� Οι µεταβλητές οµαλή κατωφέρεια και οµαλή ανωφέρεια ακολουθούν 

σε επιρροή την µεταβλητή µέρα µε 6,1 και 6 φορές µεγαλύτερη επιρροή 

σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο των µεταβλητών 

οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια πιθανόν  οφείλεται όσον αφορά 

την πρώτη στην µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού και 

αναφορικά µε την δεύτερη στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος εκ 

µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του µε 

µείωση της ταχύτητας του. 

 

Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (0,47) σε σχέση µε εντός 

κόµβου (0,42). Επίσης, µεγαλύτερη είναι και η επιρροή της 
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κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,53-0,44) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο παρουσιάζεται  

αυξηµένη εκτός κόµβου (-6,70) από ότι εντός κόµβου (-6,42), πιθανώς 

λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται εκτός κόµβου 

από ότι εντός κόµβου. 

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

ελαφρά αυξηµένη επιρροή εκτός κόµβου (1,31) από ότι εντός κόµβου 

(1,27), πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται 

εκτός κόµβου από ότι εντός κόµβου. 

 

� Έπειτα, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του 

σε σχέση µε την κανονική πορεία είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (2,22) 

από ότι εντός κόµβου (1,49), πιθανόν λόγω υψηλότερων ταχυτήτων που 

αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου αλλά 

και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε κόµβο. Παρόµοια και 

η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την είσοδο 

στο αντίθετο ρεύµα εκτός και εντός κόµβου (1,82-1,28) αντίστοιχα, 

πιθανόν λόγω υψηλότερων αναπτυσσοµένων ταχυτήτων εκτός κόµβου 

σχετικά µε εντός κόµβου. Τέλος, υψηλότερη είναι η επιρροή του 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας εκτός κόµβου (2,11) από ότι εντός κόµβου (1,44), πιθανώς 

λόγω µεγαλύτερης υπέρβασης του ορίου ταχύτητας εκτός κόµβου. 
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5.4.9 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ  

ΝΕΚΡΟΥΣ  ΕΚΤΟΣ  ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,531a ,282 ,274 ,42819031 ,282 37,069 14 1321 ,000 1,885 

    

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Exceeding speed limit, Dusk, Rain, Came off the road, Slope up high, Slope up 

normal, Central barrier, Side impact collision between moving vehicles, Rear end collision between moving vehicles, Going ahead 

normally, Daylight, Weather other, Slope down normal 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,734 ,027  27,606 ,000 ,682 ,787      

Daylight ,213 ,026 ,199 8,098 ,000 ,161 ,264 ,133 ,217 ,189 ,897 1,115 

Dusk -,111 ,038 -,071 -2,942 ,003 -,186 -,037 -,097 -,081 -,069 ,933 1,072 

Rain -,279 ,028 -,245 -10,029 ,000 -,333 -,224 -,115 -,266 -,234 ,908 1,102 

Weather other -,425 ,035 -,296 -12,066 ,000 -,494 -,355 -,171 -,315 -,281 ,905 1,105 

Side impact 
collision 
between moving 
vehicles 

-,285 ,053 -,129 -5,398 ,000 -,388 -,181 -,080 -,147 -,126 ,954 1,048 

Rear end 
collision 
between moving 
vehicles 

-,083 ,039 -,051 -2,132 ,033 -,160 -,007 -,041 -,059 -,050 ,935 1,070 

Came off the 
road 

,134 ,030 ,106 4,410 ,000 ,075 ,194 ,074 ,120 ,103 ,935 1,069 

Going ahead 
normally 

-,149 ,032 -,116 -4,726 ,000 -,211 -,087 -,053 -,129 -,110 ,907 1,102 

Exceeding 
speed limit 

-,054 ,029 -,046 -1,863 ,063 -,111 ,003 -,014 -,051 -,043 ,910 1,098 

Central barrier -,350 ,029 -,286 -11,920 ,000 -,407 -,292 -,197 -,312 -,278 ,946 1,057 

Slope up normal -,309 ,033 -,228 -9,241 ,000 -,375 -,244 -,095 -,246 -,215 ,895 1,118 

Slope up high -,546 ,069 -,190 -7,908 ,000 -,682 -,411 -,076 -,213 -,184 ,945 1,059 

Slope down 
normal 

-,308 ,031 -,250 -10,056 ,000 -,368 -,248 -,117 -,267 -,234 ,880 1,136 

Slope down high -,495 ,054 -,224 -9,203 ,000 -,600 -,389 -,094 -,245 -,215 ,919 1,088 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.12  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε νεκρούς, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 
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Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,590a ,348 ,314 ,32558154 ,348 10,145 19 361 ,000 2,002 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Rain, Rear end collision between moving vehicles, Slope up high, Central barrier, 

Dusk, Going ahead normally, Slope down normal, Head on collision between moving vehicles, Side impact collision between 

moving vehicles, Slope up normal, Weather other, Acc. Type other, Exceeding speed limit, Daylight, Came off the road, Entering 

into the opposite traffic lane, Collision with parked vehicle/ stable object, Pedestrian involvement 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,629 ,047  13,247 ,000 ,535 ,722      

Daylight ,220 ,037 ,268 5,902 ,000 ,147 ,294 ,184 ,297 ,251 ,874 1,145 

Dusk -,098 ,054 -,081 -1,804 ,072 -,205 ,009 -,078 -,095 -,077 ,900 1,111 

Rain -,299 ,042 -,315 -7,135 ,000 -,382 -,217 -,196 -,352 -,303 ,927 1,079 

Weather other -,330 ,058 -,252 -5,687 ,000 -,445 -,216 -,151 -,287 -,242 ,919 1,089 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,127 ,067 -,095 -1,891 ,059 -,259 ,005 ,013 -,099 -,080 ,721 1,386 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,328 ,078 -,199 -4,182 ,000 -,482 -,174 -,059 -,215 -,178 ,797 1,255 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,195 ,069 -,140 -2,810 ,005 -,332 -,059 ,026 -,146 -,119 ,729 1,372 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,273 ,057 -,257 -4,803 ,000 -,385 -,161 -,109 -,245 -,204 ,631 1,585 

Pedestrian 
involvement 

-,108 ,063 -,093 -1,726 ,085 -,232 ,015 ,011 -,090 -,073 ,618 1,617 

Came off the 
road 

-,134 ,059 -,119 -2,261 ,024 -,250 -,017 -,041 -,118 -,096 ,656 1,525 

Acc. Type other -,224 ,064 -,179 -3,514 ,000 -,350 -,099 -,042 -,182 -,149 ,696 1,436 

Going ahead 
normally 

-,178 ,051 -,169 -3,496 ,001 -,278 -,078 -,081 -,181 -,149 ,769 1,300 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,173 ,049 -,169 -3,518 ,000 -,269 -,076 -,054 -,182 -,149 ,786 1,273 

Exceeding speed 
limit 

-,114 ,047 -,116 -2,416 ,016 -,206 -,021 -,040 -,126 -,103 ,787 1,271 

Central barrier -,320 ,057 -,245 -5,609 ,000 -,433 -,208 -,160 -,283 -,238 ,950 1,053 

Slope up normal -,334 ,051 -,289 -6,567 ,000 -,434 -,234 -,166 -,327 -,279 ,929 1,076 

Slope up high -,573 ,237 -,105 -2,419 ,016 -1,038 -,107 -,046 -,126 -,103 ,951 1,051 

Slope down 
normal 

-,241 ,051 -,206 -4,691 ,000 -,343 -,140 -,109 -,240 -,199 ,938 1,067 

Slope down high -,431 ,151 -,125 -2,848 ,005 -,729 -,133 -,037 -,148 -,121 ,938 1,066 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

Πίνακας 5.13  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε νεκρούς, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου 
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5.4.10  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  νεκρούς 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 0,734 27,606 _ _ 0,629 13,247 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,127 -1,891 -0,049 -3,99 

Πλάγια σύγκρουση -0,285 -5,398 -0,041 -1,73 -0,328 -4,182 -0,081 -6,59 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,083 -2,132 -0,023 -1,000 -0,195 -2,810 -0,069 -5,63 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ.  

_ _ _ _ -0,273 -4,803 -0,181 -14,79 

Παράσυρση πεζού _ _ _ _ -0,108 -1,726 -0,058 -4,73 

Εκτροπή από την οδό 0,134 4,410 0,069 2,95 -0,134 -2,261 -0,077 -6,30 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ -0,224 -3,514 -0,101 -8,23 

Κανονική πορεία -0,149 -4,726 -0,073 -3,11 -0,178 -3,496 -0,121 -9,94 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα _ _ _ _ -0,173 -3,518 -0,125 -10,26 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,054 -1,863 -0,033 -1,40 -0,114 -2,416 -0,092 -7,55 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,350 -1,863 -0,196 -8,36 -0,320 -5,609 -0,130 -10,63 

Ανωφέρεια οµαλή -0,309 -9,241 -0,132 -5,64 -0,334 -6,567 -0,182 -14,86 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,546 -7,908 -0,045 -1,91 -0,573 -2,419 -0,012 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,308 -10,056 -0,169 -7,23 -0,241 -4,691 -0,126 -10,33 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,495 -9,203 -0,070 -3,01 -0,431 -2,848 -0,023 -1,88 

Μέρα 0,213 8,098 0,184 7,88 0,220 5,902 0,317 25,96 

Σούρουπο -0,111 -2,942 -0,034 -1,44 -0,098 -1,804 -0,047 -3,86 

Βροχή -0,279 -10,029 -0,194 -8,28 -0,299 -7,135 -0,265 -21,70 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,425 -12,066 -0,158 -6,76 -0,330 -5,687 -0,134 -10,96 

R2 0,282 0,348 

 

Πίνακας 5.14  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε νεκρούς, εκτός κατοικηµένης περιοχής, εκτός κόµβου 

και εντός κόµβου 
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Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας έχει την µεγαλύτερη επιρροή 

συγκριτικά µε τις υπόλοιπες, 8,4 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε την 

νωτοµετωπική σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής 

πιθανόν να οφείλεται στα λιγότερο σοβαρά ατυχήµατα και στην αποφυγή 

συγκρούσεων οχηµάτων σε αντίθετα ρεύµατα κυκλοφορίας, ειδικά σε 

οδούς ταχείας κυκλοφορίας, λόγω της ύπαρξης του. Ακόµα, συµβολή 

ίσως έχει και η εκτεταµένη χρήση του εκτός κατοικηµένης περιοχής 

συγκριτικά µε εντός κατοικηµένης περιοχής.   

 

� Η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 8,3 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την νωτοµετωπική σύγκρουση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής βροχή  πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην 

οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, 

ειδικά στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Η µεταβλητή µέρα ακολουθεί, µε επιρροή 7,9 φορές µεγαλύτερη σε 

σχέση µε τη νωτοµετωπική σύγκρουση. Το θετικό πρόσηµο της 

µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στην αυξηµένη ταχύτητα των 

οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας αλλά και στον µεγάλο αριθµό 

κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας.  

 

� Τέλος, η µεταβλητή Η µεταβλητή οµαλή κατωφέρεια παρουσιάζει      

επιρροή 7,2 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε την νωτοµετωπική 

σύγκρουση. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανώς οφείλεται 

στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος εκ µέρους του χρήστη της οδού 

και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του µε µείωση της ταχύτητας του. 
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Πρότυπο εντός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή µέρα παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 26 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το θετικό πρόσηµο πιθανόν να οφείλεται 

στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας, στον 

µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

αλλά και στον σηµαντικό αριθµό εµπλεκοµένων οχηµάτων σε κόµβο. 

 

� Η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 21,7 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής βροχή πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην 

οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, 

ειδικά στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Έπειτα, η µεταβλητή οµαλή ανωφέρεια παρουσιάζει επιρροή 14,9  

φορές µεγαλύτερη από την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής οµαλή ανωφέρεια πιθανόν οφείλεται στην 

µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού σε ανωφέρεια. 

 

� Τέλος, η µεταβλητή πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/ αντικειµ. 

παρουσιάζει επιρροή 14,8 φορές µεγαλύτερη από την ανωφέρεια µε 

µεγάλη κλίση.  Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανώς έχει την 

αιτία του στον µικρό αριθµό σταθερών οχηµάτων εκτός κατοικηµένης 

περιοχής αλλά και στην οξυµένη προσοχή των χρηστών όταν 

εισέρχονται εντός κόµβου. 
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Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι αυξηµένη στο πρότυπο εντός κόµβου (0,85) από ότι 

στο πρότυπο εκτός κόµβου (0,58). Αυτό πιθανώς συµβαίνει λόγω της 

κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις και της 

µεγαλύτερης συµφόρησης οχηµάτων εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός 

κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια είναι πέντε φορές µεγαλύτερη εκτός κόµβου (0,34) σε σχέση 

µε εντός κόµβου (0,07). Επίσης, µεγαλύτερη είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,42-0,18) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο παρουσιάζεται  

αυξηµένη εντός κόµβου (-6,73) από ότι εκτός κόµβου (-5,47), πιθανώς 

λόγω του ότι ο συχνότερος τύπος ατυχήµατος είναι η πλαγιοµετωπική 

σύγκρουση η οποία συνήθως συναντάται σε κόµβο. Επιπλέον, σε 

αρκετές διασταυρώσεις ο αριθµός των εµπλεκοµένων οχηµάτων σε µη 

παράλληλες διευθύνσεις είναι σηµαντικός και συνεπώς οι πιθανότητες 

ατυχήµατος µεγαλύτερες. Επίσης, αναδεικνύεται και το γεγονός της 

παραβατικότητας στην Ελλάδα, κάτι που µειώνει την επιρροή που έχει 

το όποιο επίπεδο ελέγχου κυκλοφορίας στους κόµβους.  

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

µεγαλύτερη επιρροή εντός κόµβου (1,98) από ότι εκτός κόµβου (1,22), 

πιθανόν λόγω της µειωµένης ορατότητας από τους χρήστες 

ευρισκόµενους στην δευτερεύουσα οδό αλλά και λόγω της µη τήρησης 

του κώδικα οδικής κυκλοφορίας από τους χρήστες της οδού. 
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� Τέλος, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του σε 

σχέση µε την κανονική πορεία είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (2,69) 

από ότι εντός κόµβου (1,49), πιθανόν λόγω υψηλότερων ταχυτήτων που 

αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου αλλά 

και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε κόµβο. Παρόµοια και 

η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την 

υπέρβαση του ορίου ταχύτητας εκτός κόµβου (2,11) από ότι εντός 

κόµβου (1,44), πιθανώς λόγω µεγαλύτερης υπέρβασης του ορίου 

ταχύτητας εκτός κόµβου. 

 

5.4.11 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ 

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ  ΕΚΤΟΣ  ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,546a ,298 ,290 ,43820474 ,298 34,836 17 1394 ,000 1,954 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Acc. Type other, Weather other, Dusk, Exceeding speed limit, Slope up high, 

Pedestrian involvement, Side impact collision between moving vehicles, Central barrier, Slope down normal, Rear end collision 

between moving vehicles, Rain, Daylight, Going ahead normally, Slope up normal, Collision with parked vehicle/ stable object, 

Entering into the opposite traffic lane 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,889 ,033  26,817 ,000 ,824 ,954      

Daylight ,252 ,026 ,228 9,670 ,000 ,201 ,303 ,151 ,251 ,217 ,902 1,109 

Dusk -,083 ,038 -,051 -2,176 ,030 -,158 -,008 -,059 -,058 -,049 ,925 1,081 

Rain -,290 ,027 -,250 -10,628 ,000 -,344 -,237 -,121 -,274 -,238 ,911 1,097 

Weather other -,422 ,036 -,275 -11,703 ,000 -,492 -,351 -,154 -,299 -,263 ,912 1,096 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,360 ,050 -,170 -7,247 ,000 -,458 -,263 -,074 -,191 -,163 ,913 1,095 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,139 ,040 -,085 -3,477 ,001 -,217 -,060 -,033 -,093 -,078 ,851 1,174 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,131 ,034 -,097 -3,904 ,000 -,197 -,065 -,035 -,104 -,088 ,819 1,221 
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Pedestrian 
involvement 

-,113 ,044 -,062 -2,554 ,011 -,201 -,026 -,012 -,068 -,057 ,867 1,154 

Acc. type other -,141 ,040 -,084 -3,489 ,000 -,220 -,062 -,013 -,093 -,078 ,861 1,161 

Going ahead 
normally 

-,154 ,034 -,116 -4,542 ,000 -,221 -,088 -,068 -,121 -,102 ,774 1,291 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,079 ,032 -,064 -2,432 ,015 -,143 -,015 ,049 -,065 -,055 ,722 1,386 

Exceeding speed 
limit 

-,104 ,032 -,083 -3,267 ,001 -,166 -,041 -,027 -,087 -,073 ,780 1,282 

Central barrier -,399 ,032 -,297 -12,610 ,000 -,461 -,337 -,202 -,320 -,283 ,909 1,100 

Slope up normal -,360 ,033 -,265 -11,033 ,000 -,424 -,296 -,108 -,283 -,248 ,875 1,143 

Slope up high -,647 ,060 -,251 -10,773 ,000 -,765 -,530 -,115 -,277 -,242 ,926 1,080 

Slope down 
normal 

-,298 ,031 -,231 -9,683 ,000 -,359 -,238 -,092 -,251 -,217 ,881 1,135 

Slope down high -,485 ,051 -,223 -9,557 ,000 -,584 -,385 -,097 -,248 -,214 ,924 1,082 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.15  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου 

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,609a ,371 ,345 ,35656053 ,371 14,370 18 439 ,000 2,187 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Entering into the opposite traffic lane, Slope up high, Weather other, Side impact 

collision between moving vehicles, Slope up normal, Came off the road, Central barrier, Daylight, Pedestrian involvement, Slope 

down normal, Exceeding speed limit, Acc. type other, Rain, Rear end collision between moving vehicles, Going ahead normally, 

Head on collision between moving vehicles, Collision with parked vehicle/ stable object 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) ,814 ,049  16,579 ,000 ,717 ,910      

Daylight ,254 ,036 ,275 7,024 ,000 ,183 ,325 ,152 ,318 ,266 ,932 1,073 

Rain -,337 ,042 -,320 -8,040 ,000 -,419 -,255 -,177 -,358 -,304 ,907 1,103 

Weather other -,452 ,060 -,300 -7,580 ,000 -,570 -,335 -,142 -,340 -,287 ,916 1,092 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,232 ,063 -,169 -3,687 ,000 -,356 -,108 -,002 -,173 -,140 ,686 1,458 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,362 ,078 -,200 -4,638 ,000 -,515 -,208 ,005 -,216 -,176 ,770 1,299 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,367 ,064 -,269 -5,726 ,000 -,493 -,241 -,044 -,264 -,217 ,650 1,538 
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Collision with 
parked vehicle/ 
stableobject 

-,340 ,059 -,281 -5,733 ,000 -,456 -,223 -,046 -,264 -,217 ,596 1,677 

Pedestrian 
involvement 

-,248 ,070 -,168 -3,556 ,000 -,385 -,111 -,020 -,167 -,135 ,643 1,555 

Came off the 
road 

-,284 ,057 -,235 -4,938 ,000 -,396 -,171 -,065 -,229 -,187 ,635 1,574 

Acc. type other -,389 ,070 -,252 -5,574 ,000 -,526 -,252 -,060 -,257 -,211 ,699 1,431 

Going ahead 
normally 

-,197 ,051 -,162 -3,822 ,000 -,298 -,096 -,114 -,179 -,145 ,800 1,251 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,188 ,049 -,162 -3,809 ,000 -,284 -,091 -,027 -,179 -,144 ,793 1,261 

Exceeding speed 
limit 

-,100 ,047 -,088 -2,104 ,036 -,193 -,007 -,048 -,100 -,080 ,818 1,223 

Central barrier -,405 ,063 -,254 -6,465 ,000 -,528 -,282 -,120 -,295 -,245 ,930 1,075 

Slope up normal -,376 ,052 -,286 -7,272 ,000 -,478 -,275 -,155 -,328 -,275 ,924 1,083 

Slope up high -,686 ,131 -,204 -5,221 ,000 -,944 -,428 -,089 -,242 -,198 ,938 1,066 

Slope down 
normal 

-,391 ,050 -,308 -7,754 ,000 -,490 -,292 -,141 -,347 -,294 ,909 1,100 

Slope down high -,623 ,150 -,161 -4,142 ,000 -,918 -,327 -,051 -,194 -,157 ,950 1,053 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.16  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου 

 

5.4.12  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  βαριά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 0,889 26,817 _ _ 0,814 16,579 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,232 -3,687 -0,091 -3,29 

Πλάγια σύγκρουση -0,360 -7,247 -0,056 -2,47 -0,362 -4,638 -0,078 -2,81 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,139 -3,477 -0,100 -4,41 -0,367 -5,726 -0,146 -5,30 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ.  

-0,131 -3,904 -0,148 -6,48 -0,340 -5,733 -0,181 -6,55 

Παράσυρση πεζού -0,113 -2,554 -0,052 -2,29 -0,248 -3,556 -0,083 -2,99 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,284 -4,938 -0,151 -5,47 

Άλλος τύπος ατυχ. -0,141 -3,489 -0,102 -4,50 -0,389 -5,574 -0,118 -4,27 

Κανονική πορεία -0,154 -4,542 -0,089 -3,90 -0,197 -3,822 -0,103 -3,74 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,079 -2,432 -0,106 -4,65 -0,188 -3,809 -0,111 -4,02 
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Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,104 -3,267 -0,054 -2,35 -0,100 -2,104 -0,063 -2,27 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,399 -12,610 -0,179 -7,85 -0,405 -6,465 -0,114 -4,12 

Ανωφέρεια οµαλή -0,360 -11,033 -0,161 -7,07 -0,376 -7,272 -0,164 -5,94 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,647 -10,773 -0,070 -3,09 -0,686 -5,221 -0,041 -1,47 

Κατωφέρεια οµαλή -0,298 -9,683 -0,147 -6,47 -0,391 -7,754 -0,185 -6,70 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,485 -9,557 -0,071 -3,13 -0,623 -4,142 -0,028 -1,00 

Μέρα 0,252 9,670 0,203 8,94 0,254 7,024 0,301 10,89 

Σούρουπο -0,083 -2,176 -0,023 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή -0,290 -10,628 -0,194 -8,51 -0,337 -8,040 -0,257 -9,29 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,422 -11,703 -0,135 -5,92 -0,452 -7,580 -0,144 -5,21 

R2 0,298 0,371 

 

Πίνακας 5.17  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε βαριά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής, εκτός 

κόµβου και εντός κόµβου 

 

Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή µέρα έχει την µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε τις 

υπόλοιπες µε 8,9 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε το σούρουπο. Το 

θετικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στην αυξηµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας αλλά και στον µεγάλο 

αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

 

� Η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 8,5 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο της 

µεταβλητής βροχή  πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα των 

οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη 

προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία κάποιων 

χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, ειδικά στο 

υπεραστικό οδικό δίκτυο. 
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� Στη συνέχεια, το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας έχει επιρροή 7,9 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο της 

µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στα λιγότερο σοβαρά ατυχήµατα και 

στην αποφυγή συγκρούσεων οχηµάτων σε αντίθετα ρεύµατα 

κυκλοφορίας, ειδικά σε οδούς ταχείας κυκλοφορίας, λόγω της ύπαρξης 

του. Ακόµα, συµβολή ίσως έχει και η εκτεταµένη χρήση του εκτός 

κατοικηµένης περιοχής συγκριτικά µε εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Τέλος, η µεταβλητή οµαλή ανωφέρεια παρουσιάζει επιρροή 7,1  φορές 

µεγαλύτερη από το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής 

οµαλή ανωφέρεια πιθανόν οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα των 

χρηστών της οδού σε ανωφέρεια. 

 

Πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η µεταβλητή µέρα παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 10,9 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το θετικό πρόσηµο πιθανόν να οφείλεται 

στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας, στον 

µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

αλλά και στον σηµαντικό αριθµό εµπλεκοµένων οχηµάτων σε κόµβο. 

 

� Η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 9,3 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής βροχή πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην 

οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, 

ειδικά στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Επίσης, η µεταβλητή οµαλή κατωφέρεια παρουσιάζει επιρροή 6,7 

φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε την κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το 

αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανώς οφείλεται στην αντίληψη του 

κινδύνου ατυχήµατος εκ µέρους του χρήστη της οδού και συνεπώς στην 
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οξυµένη προσοχή του µε µείωση της ταχύτητας του, ειδικά όταν 

πρόκειται για υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Τέλος, η µεταβλητή πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/ αντικειµ. 

παρουσιάζει επιρροή 6,6 φορές µεγαλύτερη από την κατωφέρεια µε 

µεγάλη κλίση.  Το αρνητικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανώς έχει την 

αιτία του στον µικρό αριθµό σταθερών οχηµάτων εκτός κατοικηµένης 

περιοχής αλλά και στην οξυµένη προσοχή των χρηστών όταν 

εισέρχονται εντός κόµβου. 

 

Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι αυξηµένη στο πρότυπο εντός κόµβου (1,89) από ότι 

στο πρότυπο εκτός κόµβου (1,79). Αυτό πιθανώς συµβαίνει λόγω της 

κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις και της 

µεγαλύτερης συµφόρησης οχηµάτων εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός 

κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (0,44) σε σχέση µε εντός 

κόµβου (0,25). Επίσης, τρείς φορές µεγαλύτερη είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,48-0,15) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

µεγαλύτερη επιρροή εντός κόµβου (1,78) από ότι εκτός κόµβου (1,44), 

πιθανόν λόγω της µειωµένης ορατότητας από τους χρήστες 

ευρισκόµενους στην δευτερεύουσα οδό αλλά και λόγω της µη τήρησης 

του κώδικα οδικής κυκλοφορίας από τους χρήστες της οδού. 
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� Έπειτα, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του 

σε σχέση µε την κανονική πορεία είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (2,01) 

από ότι εντός κόµβου (1,10), πιθανόν λόγω υψηλότερων ταχυτήτων που 

αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου αλλά 

και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε κόµβο. Παρόµοια και 

η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την είσοδο 

στο αντίθετο ρεύµα εκτός και εντός κόµβου (1,69-1,02) αντίστοιχα, 

πιθανόν λόγω υψηλότερων αναπτυσσοµένων ταχυτήτων εκτός κόµβου 

σχετικά µε εντός κόµβου. Τέλος, υψηλότερη είναι η επιρροή του 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας εκτός κόµβου (3,34) από ότι εντός κόµβου (1,81), πιθανώς 

λόγω µεγαλύτερης υπέρβασης του ορίου ταχύτητας εκτός κόµβου. 

 

� Τέλος, η παράσυρση πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου (1,32) από ότι εκτός κόµβου 

(0,97) πιθανώς λόγω του µεγάλου αριθµού πεζών που διασχίζουν 

κόµβους αλλά και της απροθυµίας των πεζών να διασχίσουν µία οδό 

εκτός κόµβου, ειδικά εκτός κατοικηµένης περιοχής. 

 

5.4.13 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ 

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ  ΕΚΤΟΣ  ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,563a ,317 ,312 ,50052568 ,317 60,379 18 2343 ,000 1,846 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Rain, Exceeding speed limit, Dusk, Pedestrian involvement, Slope up high, Side 

impact collision between moving vehicles, Acc. type other, Slope up normal, Central barrier, Head on collision between moving 

vehicles, Going ahead normally, Daylight, Rear end collision between moving vehicles, Weather other, Slope down normal, 

Collision with parked vehicle/ stable object, Entering into the opposite traffic lane 
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Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) 1,165 ,031  37,221 ,000 1,103 1,226      

Daylight ,353 ,023 ,274 15,090 ,000 ,307 ,399 ,168 ,298 ,258 ,886 1,128 

Dusk -,072 ,032 -,040 -2,230 ,026 -,136 -,009 -,063 -,046 -,038 ,926 1,079 

Rain -,289 ,024 -,216 -11,982 ,000 -,336 -,241 -,080 -,240 -,205 ,897 1,115 

Weather other -,510 ,030 -,311 -17,130 ,000 -,568 -,451 -,163 -,334 -,292 ,883 1,132 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,093 ,038 -,046 -2,432 ,015 -,168 -,018 ,024 -,050 -,042 ,823 1,215 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,267 ,041 -,122 -6,586 ,000 -,347 -,188 -,044 -,135 -,112 ,855 1,169 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,087 ,034 -,050 -2,589 ,010 -,153 -,021 -,004 -,053 -,044 ,780 1,281 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,156 ,031 -,099 -5,046 ,000 -,217 -,096 -,040 -,104 -,086 ,762 1,312 

Pedestrian 
involvement 

-,255 ,043 -,110 -5,966 ,000 -,339 -,171 -,033 -,122 -,102 ,858 1,165 

Acc. type other -,244 ,036 -,128 -6,789 ,000 -,314 -,173 -,045 -,139 -,116 ,815 1,227 

Going ahead 
normally 

-,256 ,029 -,169 -8,804 ,000 -,313 -,199 -,076 -,179 -,150 ,792 1,262 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,133 ,029 -,091 -4,562 ,000 -,190 -,076 ,030 -,094 -,078 ,730 1,371 

Exceeding speed 
limit 

-,192 ,028 -,130 -6,775 ,000 -,247 -,136 -,044 -,139 -,116 ,791 1,265 

Central barrier -,447 ,026 -,312 -17,186 ,000 -,497 -,396 -,188 -,335 -,293 ,884 1,131 

Slope up normal -,408 ,028 -,267 -14,472 ,000 -,463 -,352 -,100 -,286 -,247 ,857 1,167 

Slope up high -,723 ,050 -,259 -14,435 ,000 -,822 -,625 -,098 -,286 -,246 ,905 1,106 

Slope down 
normal 

-,377 ,027 -,258 -13,953 ,000 -,430 -,324 -,094 -,277 -,238 ,855 1,170 

Slope down high -,671 ,043 -,287 -15,753 ,000 -,754 -,587 -,111 -,309 -,269 ,881 1,135 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

 

Πίνακας 5.18  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου 
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Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate 

Change Statistics 

Durbin-
Watson 

R Square 
Change F Change df1 df2 

Sig. F 
Change 

1 ,625a ,391 ,377 ,41862586 ,391 29,601 18 831 ,000 2,127 

 

a. Predictors: (Constant), Slope down high, Collision with parked vehicle/ stable object, Rain, Going ahead normally, Daylight, 

Slope up high, Slope up normal, Acc. Type other, Side impact collision between moving vehicles, Central barrier, Weather other, 

Exceeding speed limit, Slope down normal, Pedestrian involvement, Head on collision between moving vehicles, Came off the 

road, Entering into the opposite traffic lane, Rear end collision between moving vehicles 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

95,0% Confidence 
Interval for B Correlations 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta 
Lower 
Bound 

Upper 
Bound 

Zero-
order Partial Part Tolerance VIF 

1 (Constant) 1,062 ,043  24,527 ,000 ,977 1,147      

Daylight ,328 ,031 ,296 10,607 ,000 ,267 ,388 ,160 ,345 ,287 ,940 1,064 

Rain -,356 ,034 -,298 -10,579 ,000 -,422 -,290 -,165 -,345 -,286 ,924 1,082 

Weather other -,487 ,051 -,271 -9,606 ,000 -,586 -,387 -,120 -,316 -,260 ,920 1,087 

Head on collision 
between moving 
vehicles 

-,257 ,055 -,151 -4,690 ,000 -,364 -,149 -,018 -,161 -,127 ,707 1,414 

Side impact 
collision between 
moving vehicles 

-,345 ,062 -,173 -5,579 ,000 -,466 -,223 -,003 -,190 -,151 ,765 1,307 

Rear end collision 
between moving 
vehicles 

-,213 ,050 -,144 -4,237 ,000 -,312 -,114 ,010 -,145 -,115 ,633 1,581 

Collision with 
parked vehicle/ 
stable object 

-,344 ,049 -,237 -6,999 ,000 -,441 -,248 -,080 -,236 -,190 ,638 1,568 

Pedestrian 
involvement 

-,267 ,064 -,132 -4,182 ,000 -,393 -,142 -,001 -,144 -,113 ,734 1,362 

Came off the 
road 

-,244 ,051 -,157 -4,762 ,000 -,344 -,143 -,032 -,163 -,129 ,672 1,488 

Acc. type other -,417 ,059 -,227 -7,120 ,000 -,531 -,302 -,063 -,240 -,193 ,722 1,384 

Going ahead 
normally 

-,311 ,043 -,215 -7,157 ,000 -,396 -,226 -,065 -,241 -,194 ,814 1,229 

Entering into the 
opposite traffic 
lane 

-,296 ,041 -,218 -7,169 ,000 -,377 -,215 -,063 -,241 -,194 ,794 1,260 

Exceeding speed 
limit 

-,241 ,040 -,180 -6,019 ,000 -,319 -,162 -,062 -,204 -,163 ,820 1,220 

Central barrier -,524 ,045 -,333 -11,605 ,000 -,613 -,436 -,153 -,373 -,314 ,890 1,124 

Slope up normal -,500 ,043 -,334 -11,699 ,000 -,584 -,417 -,158 -,376 -,317 ,898 1,113 

Slope up high -,887 ,120 -,205 -7,360 ,000 -1,123 -,650 -,076 -,247 -,199 ,943 1,060 

Slope down 
normal 

-,442 ,041 -,309 -10,915 ,000 -,522 -,363 -,150 -,354 -,296 ,913 1,095 

Slope down high -,732 ,102 -,199 -7,179 ,000 -,932 -,532 -,084 -,242 -,194 ,956 1,046 

a. Dependent Variable: Log (Total accidents) 

Πίνακας 5.19  Πρότυπο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για συνολικά 

ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου 
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5.4.14  ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  βαριά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 1,165 37,221 _ _ 1,062 24,527 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση -0,093 -2,432 -0,018 -1,011 -0,257 -4,690 -0,069 -2,07 

Πλάγια σύγκρουση -0,267 -6,586 -0,042 -2,43 -0,345 -5,579 -0,065 -1,94 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,087 -2,589 -0,023 -1,34 -0,213 -4,237 -0,079 -2,39 

Πρόσκρουση σε σταθ. 
όχηµα/αντικειµ.  

-0,156 -5,046 -0,053 -3,05 -0,344 -6,999 -0,134 -4,03 

Παράσυρση πεζού -0,255 -5,966 -0,036 -2,06 -0,267 -4,182 -0,049 -1,46 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,244 -4,762 -0,081 -2,43 

Άλλος τύπος ατυχ. -0,244 -6,789 -0,053 -3,08 -0,417 -7,120 -0,094 -2,82 

Κανονική πορεία -0,256 -8,804 -0,097 -5,61 -0,311 -7,157 -0,122 -3,67 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,133 -4,562 -0,056 -3,25 -0,296 -7,169 -0,136 -4,09 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,192 -6,775 -0,078 -4,52 -0,241 -6,019 -0,115 -3,47 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,447 -17,186 -0,199 -11,45 -0,524 -11,605 -0,168 -5,05 

Ανωφέρεια οµαλή -0,408 -14,472 -0,152 -8,75 -0,500 -11,699 -0,181 -5,43 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,723 -14,435 -0,068 -3,94 -0,887 -7,360 -0,033 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,377 -13,953 -0,157 -9,08 -0,442 -10,915 -0,179 -5,37 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,671 -15,753 -0,092 -5,32 -0,732 -7,179 -0,038 -1,14 

Μέρα 0,353 15,090 0,220 12,66 0,328 10,607 0,289 8,67 

Σούρουπο -0,072 -2,230 -0,017 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή -0,289 -11,982 -0,158 -9,13 -0,356 -10,579 -0,236 -7,10 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,510 -17,130 -0,159 -9,14 -0,487 -9,606 -0,115 -3,46 

R2 0,317 0,391 

 

Πίνακας 5.20  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής, 

εκτός κόµβου και εντός κόµβου 
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Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρούνται τα εξής: 
 
 
Πρότυπο εκτός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή µέρα έχει την µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε τις 

υπόλοιπες µε 12,7 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε το σούρουπο. Το 

θετικό πρόσηµο της µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στην αυξηµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας αλλά και στον µεγάλο 

αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας. 

 

� Στη συνέχεια, το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας έχει επιρροή 11,5 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο της 

µεταβλητής πιθανόν να οφείλεται στα λιγότερο σοβαρά ατυχήµατα και 

στην αποφυγή συγκρούσεων οχηµάτων σε αντίθετα ρεύµατα 

κυκλοφορίας, ειδικά σε οδούς ταχείας κυκλοφορίας, λόγω της ύπαρξης 

του. Ακόµα, συµβολή ίσως έχει και η εκτεταµένη χρήση του εκτός 

κατοικηµένης περιοχής συγκριτικά µε εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Έπειτα οι άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες έχουν επιρροή 9,1 φορές 

µεγαλύτερη σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο πιθανώς 

οφείλεται στο ότι δεν συµβαίνουν συχνά και αποτελούν µη συνήθεις 

συνθήκες για τους χρήστες της οδού. Συνεπώς οι χρήστες είναι 

ιδιαιτέρως προσεκτικοί απέναντι σε τέτοια φαινόµενα. 

 

� Τέλος, η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 9,1 φορές 

µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε το σούρουπο. Το αρνητικό πρόσηµο 

της µεταβλητής βροχή  πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη ταχύτητα 

των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην οξυµένη 

προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία κάποιων 

χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, ειδικά στο 

υπεραστικό οδικό δίκτυο. 
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Πρότυπο εντός κόµβου 
 

� Η µεταβλητή µέρα παρουσιάζει την µεγαλύτερη επιρροή συγκριτικά µε 

τις υπόλοιπες και έχει 8,7 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την 

ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το θετικό πρόσηµο πιθανόν να οφείλεται 

στην αυξηµένη ταχύτητα των οχηµάτων λόγω καλής ορατότητας, στον 

µεγάλο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

αλλά και στον σηµαντικό αριθµό εµπλεκοµένων οχηµάτων σε κόµβο. 

 

� Η µεταβλητή βροχή ακολουθεί σε επιρροή, µε 7,1 φορές µεγαλύτερη 

επιρροή σε σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση. Το αρνητικό 

πρόσηµο της µεταβλητής βροχή πιθανόν να οφείλεται στην µειωµένη 

ταχύτητα των οχηµάτων όταν βρέχει σε σχέση µε την καλοκαιρία, στην 

οξυµένη προσοχή λόγω οδήγησης υπό βροχή αλλά και την απροθυµία 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό δύσκολες καιρικές συνθήκες, 

ειδικά στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 

 

� Οι µεταβλητές οµαλή ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια ακολουθούν 

σε επιρροή την µεταβλητή µέρα µε 5,4 φορές µεγαλύτερη επιρροή σε 

σχέση µε την ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση και την κατωφέρεια µε µεγάλη 

κλίση αντίστοιχα. Το αρνητικό πρόσηµο των µεταβλητών οµαλή 

ανωφέρεια και οµαλή κατωφέρεια πιθανόν  οφείλεται όσον αφορά την 

πρώτη στην µειωµένη ταχύτητα των χρηστών της οδού και αναφορικά µε 

την δεύτερη στην αντίληψη του κινδύνου ατυχήµατος εκ µέρους του 

χρήστη της οδού και συνεπώς στην οξυµένη προσοχή του µε µείωση της 

ταχύτητας του. 

 

Σύγκριση προτύπου εκτός κόµβου µε πρότυπο εντός κόµβου 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι αυξηµένη στο πρότυπο εντός κόµβου (1,23) από ότι 

στο πρότυπο εκτός κόµβου (0,55). Αυτό πιθανώς συµβαίνει λόγω της 

κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις και της 
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µεγαλύτερης συµφόρησης οχηµάτων εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός 

κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (0,45) σε σχέση µε εντός 

κόµβου (0,18). Επίσης, τρείς φορές µεγαλύτερη είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια 

εκτός και εντός κόµβου (0,59-0,21) αντίστοιχα. Η αιτία που συµβαίνει 

αυτό πιθανώς είναι ο µικρός αριθµός κόµβων µε µεγάλη ανωφερική ή 

κατωφερική κλίση καθώς υπάρχουν κατασκευαστικές δυσκολίες λόγω 

περιορισµένου χώρου. 

 

� Η βροχή σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες παρουσιάζει 

διπλάσια επιρροή εντός κόµβου (2,05) από ότι εκτός κόµβου (1,00), 

πιθανόν λόγω της µειωµένης ορατότητας από τους χρήστες 

ευρισκόµενους στην δευτερεύουσα οδό αλλά και λόγω της µη τήρησης 

του κώδικα οδικής κυκλοφορίας από τους χρήστες της οδού. 

 

� Έπειτα, όσον αφορά το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, η επιρροή του 

σε σχέση µε την κανονική πορεία είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (2,04) 

από ότι εντός κόµβου (1,38), πιθανόν λόγω υψηλότερων ταχυτήτων που 

αναπτύσσουν τα οχήµατα εκτός κόµβου σχετικά µε εντός κόµβου αλλά 

και οξυµένης προσοχής των χρηστών της οδού σε κόµβο. Παρόµοια και 

η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την είσοδο 

στο αντίθετο ρεύµα εκτός και εντός κόµβου (3,52-1,23) αντίστοιχα, 

πιθανόν λόγω υψηλότερων αναπτυσσοµένων ταχυτήτων εκτός κόµβου 

σχετικά µε εντός κόµβου. Τέλος, υψηλότερη είναι η επιρροή του 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας εκτός κόµβου (2,53) από ότι εντός κόµβου (1,46), πιθανώς 

λόγω µεγαλύτερης υπέρβασης του ορίου ταχύτητας εκτός κόµβου. 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 167

� Τέλος, η παράσυρση πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου (0,46) από ότι εντός κόµβου 

(0,42) πιθανώς λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων που αναπτύσσονται 

εκτός κόµβου. 
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5.4.15 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΝΕΚΡΟΥΣ ΕΝΤΟΣ ΚΑΙ ΕΚΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  νεκρούς µε  νεκρούς 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

 Σταθερά 0,663 22,099 _ _ 0,755 15,095 _ _ 0,734 27,606 _ _ 0,629 13,247 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,159 -1,841 -0,032 -1,64 _ _ _ _ -0,127 -1,891 -0,049 -3,99 

Πλάγια σύγκρουση -0,147 -2,479 -0,025 -1,00 -0,200 -2,546 -0,044 -2,26 -0,285 -5,398 -0,041 -1,73 -0,328 -4,182 -0,081 -6,59 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,140 -2,591 -0,029 -1,18 -0,344 -4,620 -0,087 -4,51 -0,083 -2,132 -0,023 -1,00 -0,195 -2,810 -0,069 -5,63 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  _ _ _ _ -0,178 -3,106 -0,088 -4,56 _ _ _ _ -0,273 -4,803 -0,181 -14,79 

Παράσυρση πεζού 0,158 -2,479 0,075 3,00 _ _ _ _ _ _ _ _ -0,108 -1,726 -0,058 -4,73 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,266 -3,811 -0,079 -4,06 0,134 4,410 0,069 2,95 -0,134 -2,261 -0,077 -6,30 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ -0,282 -4,217 -0,093 -4,79 _ _ _ _ -0,224 -3,514 -0,101 -8,23 

Κανονική πορεία -0,069 -2,591 -0,040 -1,60 -0,165 -3,170 -0,104 -5,38 -0,149 -4,726 -0,073 -3,11 -0,178 -3,496 -0,121 -9,94 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,110 -2,901 -0,055 -2,21 -0,285 -4,167 -0,100 -5,16 _ _ _ _ -0,173 -3,518 -0,125 -10,26 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας _ _ _ _ -0,133 -2,631 -0,091 -4,70 -0,054 -1,863 -0,033 -1,40 -0,114 -2,416 -0,092 -7,55 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,389 -8,263 -0,113 -4,56 -0,368 -4,865 -0,081 -4,18 -0,350 -1,863 -0,196 -8,36 -0,320 -5,609 -0,130 -10,63 

Ανωφέρεια οµαλή -0,365 -8,961 -0,155 -6,21 -0,377 -6,322 -0,148 -7,61 -0,309 -9,241 -0,132 -5,64 -0,334 -6,567 -0,182 -14,86 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,631 -6,750 -0,042 -1,67 -0,705 -3,441 -0,019 -1,00 -0,546 -7,908 -0,045 -1,91 -0,573 -2,419 -0,012 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,312 -8,072 -0,147 -5,89 -0,387 -6,702 -0,165 -8,50 -0,308 -10,056 -0,169 -7,23 -0,241 -4,691 -0,126 -10,33 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,567 -7,880 -0,066 -2,64 -0,613 -4,637 -0,042 -2,17 -0,495 -9,203 -0,070 -3,01 -0,431 -2,848 -0,023 -1,88 

Μέρα 0,159 5,056 0,138 5,55 0,199 4,655 0,199 10,25 0,213 8,098 0,184 7,88 0,220 5,902 0,317 25,96 

Σούρουπο -0,159 -3,424 -0,048 -1,92 -0,141 -2,111 -0,043 -2,24 -0,111 -2,942 -0,034 -1,44 -0,098 -1,804 -0,047 -3,86 

Βροχή -0,337 -9,398 -0,196 -7,86 -0,302 -5,379 -0,137 -7,05 -0,279 -10,029 -0,194 -8,28 -0,299 -7,135 -0,265 -21,70 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,432 -8,879 -0,115 -4,63 -0,414 -6,139 -0,122 -6,31 -0,425 -12,066 -0,158 -6,76 -0,330 -5,687 -0,134 -10,96 

R2 0,275 0,299 0,282 0,348 
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Πίνακας 5.21  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε νεκρούς, εκτός και εντός κατοικηµένης περιοχής, εκτός 

κόµβου και εντός κόµβου 

 

Συµπεράσµατα από την σύγκριση προτύπων µε νεκρούς, εκτός κόµβου - 

εντός κόµβου, εκτός κατοικηµένης περιοχής - εντός κατοικηµένης 

περιοχής                       

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι αυξηµένη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου και 

ιδιαίτερα εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια έχει υπερδιπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου και ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής. Παραπλήσια είναι και 

η επιρροή της κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

κατωφέρεια. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι αυξηµένη εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου και περισσότερο εκτός κατοικηµένης 

περιοχής. 

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες 

είναι συνολικά µεγαλύτερη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής. Όµως, εντός κατοικηµένης περιοχής η επιρροή 

της βροχής είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου από ότι εντός κόµβου. 

 

� Τέλος, η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την 

κανονική πορεία αλλά και σε σχέση µε την είσοδο στο αντίθετο ρεύµα 

είναι σηµαντικά µεγαλύτερη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου και 

ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής.   
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5.4.16 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΝΤΟΣ ΚΑΙ ΕΚΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ 

ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  βαριά τραυµατίες µε  βαριά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 0,844 25,252 _ _ 1,027 21,796 _ _ 0,889 26,817 _ _ 0,814 16,579 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,192 -2,907 -0,044 -1,75 _ _ _ _ -0,232 -3,687 -0,091 -3,29 

Πλάγια σύγκρουση -0,192 -3,660 -0,033 -1,00 -0,217 -3,398 -0,051 -2,05 -0,360 -7,247 -0,056 -2,47 -0,362 -4,638 -0,078 -2,81 

Νωτοµετωπική σύγκρουση -0,172 -3,456 -0,034 -1,02 -0,309 -5,008 -0,080 -3,20 -0,139 -3,477 -0,100 -4,41 -0,367 -5,726 -0,146 -5,30 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  _ _ _ _ -0,284 -5,585 -0,123 -4,94 -0,131 -3,904 -0,148 -6,48 -0,340 -5,733 -0,181 -6,55 

Παράσυρση πεζού 0,160 3,992 0,053 1,60 _ _ _ _ -0,113 -2,554 -0,052 -2,29 -0,248 -3,556 -0,083 -2,99 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ -0,309 -4,788 -0,070 -2,83 _ _ _ _ -0,284 -4,938 -0,151 -5,47 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ -0,334 -5,367 -0,084 -3,37 -0,141 -3,489 -0,102 -4,50 -0,389 -5,574 -0,118 -4,27 

Κανονική πορεία -0,129 -3,469 -0,066 -1,97 -0,236 -5,145 -0,126 -5,08 -0,154 -4,542 -0,089 -3,90 -0,197 -3,822 -0,103 -3,74 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,163 -4,219 -0,073 -2,20 -0,350 -6,522 -0,130 -5,24 -0,079 -2,432 -0,106 -4,65 -0,188 -3,809 -0,111 -4,02 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,086 -2,415 -0,048 -1,45 -0,236 -4,979 -0,117 -4,71 -0,104 -3,267 -0,054 -2,35 -0,100 -2,104 -0,063 -2,27 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,469 -10,530 -0,119 -3,58 -0,519 -8,135 -0,110 -4,44 -0,399 -12,610 -0,179 -7,85 -0,405 -6,465 -0,114 -4,12 

Ανωφέρεια οµαλή -0,392 -10,290 -0,154 -4,61 -0,408 -8,374 -0,165 -6,65 -0,360 -11,033 -0,161 -7,07 -0,376 -7,272 -0,164 -5,94 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,691 -8,423 -0,047 -1,42 -0,656 -4,597 -0,025 -1,00 -0,647 -10,773 -0,070 -3,09 -0,686 -5,221 -0,041 -1,47 

Κατωφέρεια οµαλή -0,383 -10,457 -0,165 -4,96 -0,481 -9,563 -0,184 -7,41 -0,298 -9,683 -0,147 -6,47 -0,391 -7,754 -0,185 -6,70 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,667 -10,344 -0,077 -2,31 -0,634 -6,748 -0,058 -2,32 -0,485 -9,557 -0,071 -3,13 -0,623 -4,142 -0,028 -1,00 

Μέρα 0,195 6,378 0,138 4,15 0,141 3,725 0,117 4,69 0,252 9,670 0,203 8,94 0,254 7,024 0,301 10,89 

Σούρουπο -0,156 -3,558 -0,041 -1,24 -0,206 -3,616 -0,057 -2,30 -0,083 -2,176 -0,023 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή -0,371 -11,097 -0,196 -5,88 -0,374 -8,181 -0,180 -7,25 -0,290 -10,628 -0,194 -8,51 -0,337 -8,040 -0,257 -9,29 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,481 -10,741 -0,126 -3,77 -0,461 -8,058 -0,126 -5,06 -0,422 -11,703 -0,135 -5,92 -0,452 -7,580 -0,144 -5,21 

R2 0,310 0,334 0,298 0,371 
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Πίνακας 5.22  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε βαριά τραυµατίες, εκτός και εντός κατοικηµένης 

περιοχής, εκτός κόµβου και εντός κόµβου 

 

Συµπεράσµατα από την σύγκριση προτύπων µε βαριά τραυµατίες, εκτός 

κόµβου - εντός κόµβου, εκτός κατοικηµένης περιοχής - εντός 

κατοικηµένης περιοχής 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου 

και ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια έχει σχεδόν διπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε σχέση µε 

εντός κόµβου και ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής. Παραπλήσια 

είναι και η επιρροή της κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την 

οµαλή κατωφέρεια. 

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες 

είναι συνολικά µεγαλύτερη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής. Όµως, εντός κατοικηµένης περιοχής η επιρροή 

της βροχής είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου από ότι εντός κόµβου. 

 

� Επιπλέον, η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την 

κανονική πορεία, µε την είσοδο στο αντίθετο ρεύµα και µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας είναι σηµαντικά µεγαλύτερη (σχεδόν διπλάσια και 

υπερδιπλάσια) εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου και ιδιαίτερα 

εκτός κατοικηµένης περιοχής.  

 

�  Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός κατοικηµένης 

περιοχής, είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου.  
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5.4.17 ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΝΤΟΣ ΚΑΙ ΕΚΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ 

ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  ελαφρά τραυµατίες µε  ελαφρά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 1,364 41,350 _ _ 1,660 34,747 _ _ 1,165 37,221 _ _ 1,062 24,527 _ _ 

Μετωπική σύγκρουση -0,101 -2,406 -0,017 -1,00 -0,398 -6,843 -0,063 -2,29 -0,093 -2,432 -0,018 -1,01 -0,257 -4,690 -0,069 -2,07 

Πλάγια σύγκρουση -0,180 -4,384 -0,031 -1,82 -0,309 -5,785 -0,062 -2,26 -0,267 -6,586 -0,042 -2,43 -0,345 -5,579 -0,065 -1,94 

Νωτοµετωπική σύγκρουση _ _ _ _ -0,358 -6,746 -0,077 -2,78 -0,087 -2,589 -0,023 -1,34 -0,213 -4,237 -0,079 -2,39 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  -0,113 -3,479 -0,036 -2,16 -0,529 -10,409 -0,133 -4,84 -0,156 -5,046 -0,053 -3,05 -0,344 -6,999 -0,134 -4,03 

Παράσυρση πεζού _ _ _ _ -0,265 -5,149 -0,063 -2,27 -0,255 -5,966 -0,036 -2,06 -0,267 -4,182 -0,049 -1,46 

Εκτροπή από την οδό -0,169 -4,605 -0,038 -2,27 -0,578 -9,715 -0,085 -3,09 _ _ _ _ -0,244 -4,762 -0,081 -2,43 

Άλλος τύπος ατυχ. -0,245 -6,178 -0,046 -2,71 -0,588 -10,043 -0,093 -3,36 -0,244 -6,789 -0,053 -3,08 -0,417 -7,120 -0,094 -2,82 

Κανονική πορεία -0,201 -6,584 -0,080 -4,76 -0,288 -7,582 -0,107 -3,90 -0,256 -8,804 -0,097 -5,61 -0,311 -7,157 -0,122 -3,67 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα -0,299 -9,010 -0,098 -5,83 -0,488 -11,115 -0,126 -4,56 -0,133 -4,562 -0,056 -3,25 -0,296 -7,169 -0,136 -4,09 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας -0,231 -7,341 -0,084 -5,02 -0,371 -9,022 -0,111 -4,05 -0,192 -6,775 -0,078 -4,52 -0,241 -6,019 -0,115 -3,47 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας -0,666 -20,029 -0,178 -10,59 -0,732 -16,358 -0,161 -5,83 -0,447 -17,186 -0,199 -11,45 -0,524 -11,605 -0,168 -5,05 

Ανωφέρεια οµαλή -0,542 -17,508 -0,184 -10,97 -0,571 -14,095 -0,164 -5,95 -0,408 -14,472 -0,152 -8,75 -0,500 -11,699 -0,181 -5,43 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,902 -17,283 -0,087 -5,17 -1,065 -13,717 -0,068 -2,48 -0,723 -14,435 -0,068 -3,94 -0,887 -7,360 -0,033 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή -0,525 -16,839 -0,174 -10,35 -0,550 -13,964 -0,168 -6,08 -0,377 -13,953 -0,157 -9,08 -0,442 -10,915 -0,179 -5,37 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση -0,879 -17,492 -0,092 -5,50 -0,906 -13,229 -0,074 -2,70 -0,671 -15,753 -0,092 -5,32 -0,732 -7,179 -0,038 -1,14 

Μέρα 0,352 13,442 0,179 10,66 0,344 10,550 0,177 6,42 0,353 15,090 0,220 12,66 0,328 10,607 0,289 8,67 

Σούρουπο -0,122 -3,436 -0,027 -1,59 -0,127 -2,863 -0,028 -1,00 -0,072 -2,230 -0,017 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή -0,462 -16,733 -0,201 -11,95 -0,509 -14,283 -0,200 -7,25 -0,289 -11,982 -0,158 -9,13 -0,356 -10,579 -0,236 -7,10 

Άλλες ατµ. συνθήκες -0,646 -18,369 -0,153 -9,09 -0,672 -15,390 -0,156 -5,68 -0,510 -17,130 -0,159 -9,14 -0,487 -9,606 -0,115 -3,46 

R2 0,382 0,400 0,317 0,391 
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Πίνακας 5.23  Σχετική επιρροή µεταβλητών προτύπων λογαρίθµου συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων, µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός και εντός κατοικηµένης 

περιοχής, εκτός κόµβου και εντός κόµβου 

 

Συµπεράσµατα από την σύγκριση προτύπων µε ελαφρά τραυµατίες, 

εκτός κόµβου - εντός κόµβου, εκτός κατοικηµένης περιοχής - εντός 

κατοικηµένης περιοχής 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός κατοικηµένης περιοχής, είναι 

υπερδιπλάσια εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια έχει αυξηµένη επιρροή εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου και ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής, η επιρροή είναι 

υπερδιπλάσια. Παραπλήσια είναι και η επιρροή της κατωφέρειας µε 

µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο, η οποία εξετάστηκε 

µόνο εντός κατοικηµένης περιοχής, ελαφρά µεγαλύτερη επιρροή εκτός 

κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες 

είναι συνολικά µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, 

εκτός κατοικηµένης περιοχής. Όµως, εντός κατοικηµένης περιοχής η 

επιρροή της βροχής είναι ελαφρώς µεγαλύτερη εκτός κόµβου από ότι 

εντός κόµβου. 

 

� Επιπλέον, η επιρροή του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την 

κανονική πορεία, µε την είσοδο στο αντίθετο ρεύµα και µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας είναι µεγαλύτερη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου και ιδιαίτερα εκτός κατοικηµένης περιοχής. 
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�  Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός κατοικηµένης 

περιοχής, είναι ελαφρά µεγαλύτερη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου.  

 

5.4.18  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΗ ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΠΑΝΩ 

ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΝΕΚΡΟΥΣ, ΜΕ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΚΑΙ ΜΕ ΕΛΑΦΡΑ 

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΝΤΟΣ – ΕΚΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΙ ΕΝΤΟΣ –

ΕΚΤΟΣ ΚΟΜΒΟΥ 

 

� Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση, είναι αυξηµένη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου,  

ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος. Οι µεγαλύτερες διαφορές 

επιρροής εντός – εκτός κόµβου παρατηρήθηκαν σε πρότυπα µε ελαφρά 

τραυµατίες και οι µικρότερες σε πρότυπα µε βαριά τραυµατίες. Η 

επιρροή της µεταβλητής είναι µεγαλύτερη εκτός κατοικηµένης περιοχής 

από ότι εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια έχει υπερδιπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος. Εξαίρεση 

αποτελούν τα πρότυπα µε ελαφρά τραυµατίες, εντός κατοικηµένης 

περιοχής όπου η επιρροή της παραπάνω µεταβλητής εκτός κόµβου είναι 

ελαφρώς µεγαλύτερη σε σχέση µε εντός κόµβου. Οι µεγαλύτερες 

διαφορές επιρροής εντός – εκτός κόµβου παρατηρήθηκαν σε πρότυπα 

µε νεκρούς και οι µικρότερες σε πρότυπα µε βαριά τραυµατίες.  Η 

επιρροή της µεταβλητής είναι µεγαλύτερη εκτός κατοικηµένης περιοχής 

από ότι εντός κατοικηµένης περιοχής. Παραπλήσια είναι και η επιρροή 

της κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια. 

Ωστόσο, οι µεγαλύτερες διαφορές επιρροής εντός – εκτός κόµβου 

παρατηρήθηκαν σε πρότυπα µε βαριά τραυµατίες και οι µικρότερες σε 

πρότυπα µε ελαφρά τραυµατίες.   
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� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι αυξηµένη εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου σε ατυχήµατα µε νεκρούς. Αντίθετα, 

σε ατυχήµατα, εντός κατοικηµένης περιοχής, µε βαριά τραυµατίες και 

ελαφρά τραυµατίες, η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι 

αυξηµένη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου. Οι µεγαλύτερες 

διαφορές επιρροής εντός – εκτός κόµβου παρατηρήθηκαν σε πρότυπα 

µε νεκρούς και οι µικρότερες σε πρότυπα µε ελαφρά τραυµατίες.   

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες, 

ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος, είναι µεγαλύτερη εντός 

κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός κατοικηµένης περιοχής. Όµως, 

εντός κατοικηµένης περιοχής η επιρροή της βροχής είναι µεγαλύτερη 

εκτός κόµβου από ότι εντός κόµβου. Οι µεγαλύτερες διαφορές επιρροής 

εντός – εκτός κόµβου παρατηρήθηκαν σε πρότυπα µε νεκρούς και οι 

µικρότερες σε πρότυπα µε βαριά τραυµατίες.   

 

�  Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός κατοικηµένης 

περιοχής, είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου σε 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, ενώ σε ατυχήµατα µε ελαφρά 

τραυµατίες η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την 

υπέρβαση του ορίου ταχύτητας είναι ελαφρώς µεγαλύτερη εκτός κόµβου 

σε σχέση µε εντός κόµβου.   
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5.4.19  ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΟΛΩΝ ΤΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ 

 
Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  
βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 
0,663 22,099 

_ _ 
0,755 15,095 

_ _ 
0,844 25,252 

_ _ 
1,027 21,796 

_ _ 
1,364 41,350 

_ _ 
1,660 34,747 

_ _ 
0,734 27,606 

_ _ 
0,629 13,247 

_ _ 
0,889 26,817 

_ _ 
0,814 16,579 

_ _ 
1,165 37,221 

_ _ 
1,062 24,527 

_ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ 
-0,159 -1,841 -0,032 -1,64 

_ _ _ _ 
-0,192 -2,907 -0,044 -1,75 -0,101 -2,406 -0,017 -1,00 -0,398 -6,843 -0,063 -2,29 

_ _ _ _ 
-0,127 -1,891 -0,049 -3,99 

_ _ _ _ 
-0,232 -3,687 -0,091 -3,29 -0,093 -2,432 -0,018 -1,01 -0,257 -4,690 -0,069 -2,07 

Πλάγια σύγκρουση 
-0,147 -2,479 -0,025 -1,00 -0,200 -2,546 -0,044 -2,26 -0,192 -3,660 -0,033 -1,00 -0,217 -3,398 -0,051 -2,05 -0,180 -4,384 -0,031 -1,82 -0,309 -5,785 -0,062 -2,26 -0,285 -5,398 -0,041 -1,73 -0,328 -4,182 -0,081 -6,59 -0,360 -7,247 -0,056 -2,47 -0,362 -4,638 -0,078 -2,81 -0,267 -6,586 -0,042 -2,43 -0,345 -5,579 -0,065 -1,94 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 
-0,140 -2,591 -0,029 -1,18 -0,344 -4,620 -0,087 -4,51 -0,172 -3,456 -0,034 -1,02 -0,309 -5,008 -0,080 -3,20 

_ _ _ _ 
-0,358 -6,746 -0,077 -2,78 -0,083 -2,132 -0,023 -1,00 -0,195 -2,810 -0,069 -5,63 -0,139 -3,477 -0,100 -4,41 -0,367 -5,726 -0,146 -5,30 -0,087 -2,589 -0,023 -1,34 -0,213 -4,237 -0,079 -2,39 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  
_ _ _ _ 

-0,178 -3,106 -0,088 -4,56 
_ _ _ _ 

-0,284 -5,585 -0,123 -4,94 -0,113 -3,479 -0,036 -2,16 -0,529 -10,409 -0,133 -4,84 
_ _ _ _ 

-0,273 -4,803 -0,181 -14,79 -0,131 -3,904 -0,148 -6,48 -0,340 -5,733 -0,181 -6,55 -0,156 -5,046 -0,053 -3,05 -0,344 -6,999 -0,134 -4,03 

Παράσυρση πεζού 
0,158 -2,479 0,075 3,00 

_ _ _ _ 
0,160 3,992 0,053 1,60 

_ _ _ _ _ _ _ _ 
-0,265 -5,149 -0,063 -2,27 

_ _ _ _ 
-0,108 -1,726 -0,058 -4,73 -0,113 -2,554 -0,052 -2,29 -0,248 -3,556 -0,083 -2,99 -0,255 -5,966 -0,036 -2,06 -0,267 -4,182 -0,049 -1,46 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ 
-0,266 -3,811 -0,079 -4,06 

_ _ _ _ 
-0,309 -4,788 -0,070 -2,83 -0,169 -4,605 -0,038 -2,27 -0,578 -9,715 -0,085 -3,09 0,134 4,410 0,069 2,95 -0,134 -2,261 -0,077 -6,30 

_ _ _ _ 
-0,284 -4,938 -0,151 -5,47 

_ _ _ _ 
-0,244 -4,762 -0,081 -2,43 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ 
-0,282 -4,217 -0,093 -4,79 

_ _ _ _ 
-0,334 -5,367 -0,084 -3,37 -0,245 -6,178 -0,046 -2,71 -0,588 -10,043 -0,093 -3,36 

_ _ _ _ 
-0,224 -3,514 -0,101 -8,23 -0,141 -3,489 -0,102 -4,50 -0,389 -5,574 -0,118 -4,27 -0,244 -6,789 -0,053 -3,08 -0,417 -7,120 -0,094 -2,82 

Κανονική πορεία 
-0,069 -2,591 -0,040 -1,60 -0,165 -3,170 -0,104 -5,38 -0,129 -3,469 -0,066 -1,97 -0,236 -5,145 -0,126 -5,08 -0,201 -6,584 -0,080 -4,76 -0,288 -7,582 -0,107 -3,90 -0,149 -4,726 -0,073 -3,11 -0,178 -3,496 -0,121 -9,94 -0,154 -4,542 -0,089 -3,90 -0,197 -3,822 -0,103 -3,74 -0,256 -8,804 -0,097 -5,61 -0,311 -7,157 -0,122 -3,67 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα 
-0,110 -2,901 -0,055 -2,21 -0,285 -4,167 -0,100 -5,16 -0,163 -4,219 -0,073 -2,20 -0,350 -6,522 -0,130 -5,24 -0,299 -9,010 -0,098 -5,83 -0,488 -11,115 -0,126 -4,56 

_ _ _ _ 
-0,173 -3,518 -0,125 -10,26 -0,079 -2,432 -0,106 -4,65 -0,188 -3,809 -0,111 -4,02 -0,133 -4,562 -0,056 -3,25 -0,296 -7,169 -0,136 -4,09 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας _ _ _ _ 
-0,133 -2,631 -0,091 -4,70 -0,086 -2,415 -0,048 -1,45 -0,236 -4,979 -0,117 -4,71 -0,231 -7,341 -0,084 -5,02 -0,371 -9,022 -0,111 -4,05 -0,054 -1,863 -0,033 -1,40 -0,114 -2,416 -0,092 -7,55 -0,104 -3,267 -0,054 -2,35 -0,100 -2,104 -0,063 -2,27 -0,192 -6,775 -0,078 -4,52 -0,241 -6,019 -0,115 -3,47 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 
-0,389 -8,263 -0,113 -4,56 -0,368 -4,865 -0,081 -4,18 -0,469 -10,530 -0,119 -3,58 -0,519 -8,135 -0,110 -4,44 -0,666 -20,029 -0,178 -10,59 -0,732 -16,358 -0,161 -5,83 -0,350 -1,863 -0,196 -8,36 -0,320 -5,609 -0,130 -10,63 -0,399 -12,610 -0,179 -7,85 -0,405 -6,465 -0,114 -4,12 -0,447 -17,186 -0,199 -11,45 -0,524 -11,605 -0,168 -5,05 

Ανωφέρεια οµαλή 
-0,365 -8,961 -0,155 -6,21 -0,377 -6,322 -0,148 -7,61 -0,392 -10,290 -0,154 -4,61 -0,408 -8,374 -0,165 -6,65 -0,542 -17,508 -0,184 -10,97 -0,571 -14,095 -0,164 -5,95 -0,309 -9,241 -0,132 -5,64 -0,334 -6,567 -0,182 -14,86 -0,360 -11,033 -0,161 -7,07 -0,376 -7,272 -0,164 -5,94 -0,408 -14,472 -0,152 -8,75 -0,500 -11,699 -0,181 -5,43 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,631 -6,750 -0,042 -1,67 -0,705 -3,441 -0,019 -1,00 -0,691 -8,423 -0,047 -1,42 -0,656 -4,597 -0,025 -1,00 -0,902 -17,283 -0,087 -5,17 -1,065 -13,717 -0,068 -2,48 -0,546 -7,908 -0,045 -1,91 -0,573 -2,419 -0,012 -1,00 -0,647 -10,773 -0,070 -3,09 -0,686 -5,221 -0,041 -1,47 -0,723 -14,435 -0,068 -3,94 -0,887 -7,360 -0,033 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή 
-0,312 -8,072 -0,147 -5,89 -0,387 -6,702 -0,165 -8,50 -0,383 -10,457 -0,165 -4,96 -0,481 -9,563 -0,184 -7,41 -0,525 -16,839 -0,174 -10,35 -0,550 -13,964 -0,168 -6,08 -0,308 -10,056 -0,169 -7,23 -0,241 -4,691 -0,126 -10,33 -0,298 -9,683 -0,147 -6,47 -0,391 -7,754 -0,185 -6,70 -0,377 -13,953 -0,157 -9,08 -0,442 -10,915 -0,179 -5,37 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,567 -7,880 -0,066 -2,64 -0,613 -4,637 -0,042 -2,17 -0,667 -10,344 -0,077 -2,31 -0,634 -6,748 -0,058 -2,32 -0,879 -17,492 -0,092 -5,50 -0,906 -13,229 -0,074 -2,70 -0,495 -9,203 -0,070 -3,01 -0,431 -2,848 -0,023 -1,88 -0,485 -9,557 -0,071 -3,13 -0,623 -4,142 -0,028 -1,00 -0,671 -15,753 -0,092 -5,32 -0,732 -7,179 -0,038 -1,14 

Μέρα 
0,159 5,056 0,138 5,55 0,199 4,655 0,199 10,25 0,195 6,378 0,138 4,15 0,141 3,725 0,117 4,69 0,352 13,442 0,179 10,66 0,344 10,550 0,177 6,42 0,213 8,098 0,184 7,88 0,220 5,902 0,317 25,96 0,252 9,670 0,203 8,94 0,254 7,024 0,301 10,89 0,353 15,090 0,220 12,66 0,328 10,607 0,289 8,67 

Σούρουπο 

-0,159 -3,424 -0,048 -1,92 -0,141 -2,111 -0,043 -2,24 -0,156 -3,558 -0,041 -1,24 -0,206 -3,616 -0,057 -2,30 -0,122 -3,436 -0,027 -1,59 -0,127 -2,863 -0,028 -1,00 -0,111 -2,942 -0,034 -1,44 -0,098 -1,804 -0,047 -3,86 -0,083 -2,176 -0,023 -1,00 _ _ 

 
 

_ 
 
 

_ -0,072 -2,230 -0,017 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή 
-0,337 -9,398 -0,196 -7,86 -0,302 -5,379 -0,137 -7,05 -0,371 -11,097 -0,196 -5,88 -0,374 -8,181 -0,180 -7,25 -0,462 -16,733 -0,201 -11,95 -0,509 -14,283 -0,200 -7,25 -0,279 -10,029 -0,194 -8,28 -0,299 -7,135 -0,265 -21,70 -0,290 -10,628 -0,194 -8,51 -0,337 -8,040 -0,257 -9,29 -0,289 -11,982 -0,158 -9,13 -0,356 -10,579 -0,236 -7,10 

Άλλες ατµ. συνθήκες 
-0,432 -8,879 -0,115 -4,63 -0,414 -6,139 -0,122 -6,31 -0,481 -10,741 -0,126 -3,77 -0,461 -8,058 -0,126 -5,06 -0,646 -18,369 -0,153 -9,09 -0,672 -15,390 -0,156 -5,68 -0,425 -12,066 -0,158 -6,76 -0,330 -5,687 -0,134 -10,96 -0,422 -11,703 -0,135 -5,92 -0,452 -7,580 -0,144 -5,21 -0,510 -17,130 -0,159 -9,14 -0,487 -9,606 -0,115 -3,46 

R2 0,275 0,299 0,310 0,334 0,382 0,400 0,282 0,348 0,298 0,371 0,317 0,391 
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Πίνακας 5.24  Σχετική επιρροή µεταβλητών όλων των προτύπων λογαρίθµου 

συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανά τύπο περιοχής, σοβαρότητα ατυχήµατος 

και ύπαρξη ή όχι ισόπεδου κόµβου 

 

5.4.20  ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΓΙΑ ΟΛΑ ΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 

 

� Οι µεταβλητές µε την σηµαντικότερη επιρροή στα πρότυπα κατά 

φθίνουσα σειρά είναι: α) Βροχή, β) Μέρα, γ) Ανωφέρεια οµαλή, δ) 

Κατωφέρεια οµαλή, ε) Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας. Πιθανή εξήγηση 

είναι η αυξηµένη έκθεση στον κίνδυνο (αυξηµένη κυκλοφορία) στις 

συγκεκριµένες συνθήκες. 

 

� Oι περισσότερες µεταβλητές που υπεισέρχονται στα πρότυπα έχουν 

αρνητικό πρόσηµο. Εξαίρεση αποτελούν η µέρα, η οποία έχει θετικό 

πρόσηµο και η παράσυρση πεζού, η οποία έχει θετικό πρόσηµο εντός 

κατοικηµένης περιοχής , το οποίο γίνεται αρνητικό εκτός κατοικηµένης 

περιοχής. 

 

�  Η επιρροή της νωτοµετωπικής σύγκρουσης σε σχέση µε την πλάγια 

σύγκρουση, είναι αυξηµένη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου, 

πιθανώς λόγω της µεγαλύτερης συµφόρησης των οχηµάτων σε κόµβο, 

ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος. Η µεγαλύτερη επιρροή 

της παραπάνω µεταβλητής παρατηρήθηκε σε ατυχήµατα µε νεκρούς, 

εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

ανωφέρεια έχει υπερδιπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός 

κόµβου, πιθανόν λόγω  µικρού αριθµού κόµβων µε µεγάλη ανωφερική 

κλίση. Η µεγαλύτερη επιρροή της παραπάνω µεταβλητής παρατηρήθηκε 

σε ατυχήµατα µε νεκρούς, εντός κατοικηµένης περιοχής και εκτός 

κόµβου. Παραπλήσια είναι και η επιρροή της κατωφέρειας µε µεγάλη 

κλίση σε σχέση µε την οµαλή κατωφέρεια, η µεγαλύτερη επιρροή της 
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οποίας εµφανίζεται σε ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής και εκτός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι αυξηµένη εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου σε ατυχήµατα µε νεκρούς, πιθανώς 

λόγω της αυξηµένης κυκλοφορίας τη µέρα. Αντίθετα, σε ατυχήµατα, 

εντός κατοικηµένης περιοχής, µε βαριά τραυµατίες και ελαφρά 

τραυµατίες, η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι 

αυξηµένη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου, πιθανώς λόγω 

υψηλότερων ταχυτήτων εκτός κόµβου συγκριτικά µε εντός κόµβου. Η 

µεγαλύτερη επιρροή της µεταβλητής αυτής συναντάται σε ατυχήµατα µε 

νεκρούς, εκτός κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου. 

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες, 

ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος, είναι µεγαλύτερη εντός 

κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός κατοικηµένης περιοχής, πιθανώς 

λόγω της αυξηµένης προσοχής των χρηστών αλλά της απροθυµίας 

κάποιων χρηστών να οδηγήσουν υπό βροχή. Η µεγαλύτερη επιρροή της 

µεταβλητής αυτής συναντάται σε ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής και εντός κόµβου. 

 

�  Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση 

του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός κατοικηµένης 

περιοχής, είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, 

πιθανώς λόγω µεγαλύτερου αριθµού κυκλοφορούντων πεζών, σε 

ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, ενώ σε ατυχήµατα µε ελαφρά 

τραυµατίες η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την 

υπέρβαση του ορίου ταχύτητας είναι ελαφρώς µεγαλύτερη εκτός κόµβου 

σε σχέση µε εντός κόµβου. Η µεγαλύτερη επιρροή της µεταβλητής αυτής 

συναντάται σε ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες και εντός κόµβου. 
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5.5 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ ΣΤΟ ΕΙ∆ΙΚΟ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗΣ 

ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗ ΜΕΘΟ∆Ο ΤΗΣ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΓΡΑΜΜΙΚΗΣ 

ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 

 

Εκτός από τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης, η στατιστική 

επεξεργασία των δεδοµένων που εξήχθησαν από τη βάση δεδοµένων του 

Ε.Μ.Π. Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. πραγµατοποιήθηκε και µε τη µέθοδο της 

λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης. Υπενθυµίζεται ότι στην παράγραφο 5.1 

του παρόντος κεφαλαίου αναφέρθηκε ότι πραγµατοποιήθηκαν έξι ξεχωριστά 

στατιστικά πρότυπα µε τη µέθοδο της γενικής λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης, τρία για τον προσδιορισµού της επιρροής του ισόπεδου 

κόµβου κατηγοριοποιηµένα ανά τύπο περιοχής µε ατυχήµατα που είχαν 

νεκρούς, τρία για ατυχήµατα που είχαν βαριά τραυµατίες και τρία για 

ατυχήµατα που είχαν ελαφριά τραυµατίες κατηγοριοποιηµένες 

αντίστοιχα. Επίσης, στην παράγραφο 4.3 του προηγούµενου κεφαλαίου που 

αναφέρεται στη συλλογή στοιχείων, παρουσιάστηκε στον πίνακα 4.2 η 

εισαγωγή στο Microsoft Excel της µορφής του πίνακα ο οποίος εξάγεται από τη 

βάση δεδοµένων του Ε.Μ.Π.  Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. Στη συνέχεια, θα  παρουσιαστεί 

ενδεικτική εικόνα της  επεξεργασίας που υπέστησαν τα δεδοµένα που 

εξήχθησαν από τη Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.   προκειµένου να είναι αποδεκτά στο ειδικό 

λογισµικό στατιστικής ανάλυσης SPSS, στο οποίο µετέπειτα  εισήχθησαν, 

προκειµένου να εφαρµοστεί η µέθοδος της λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης. Το ειδικό στατιστικό λογισµικό απαιτεί τα δεδοµένα 

εισαγωγής να είναι κωδικοποιηµένα σε διακριτές ακέραιες τιµές. Έτσι έγινε 

κωδικοποίηση του πίνακα της βάσης δεδοµένων του Ε.Μ.Π.  Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. Η 

κωδικοποίηση αυτή φαίνεται στον παρακάτω πίνακα όπου οι κάτωθι 

µεταβλητές είναι στατιστικά σηµαντικές και χρησιµοποιήθηκαν στα τελικά 

πρότυπα:  

  

Μεταβλητές  Τιµές Μεταβλητών 
Kωδικός τιµής 

µεταβλητής 
Κεντρικό στηθαίο 
ασφαλείας (Central barrier)  

Ναι 1 

Όχι 2 

Συνθήκες φωτισµού  
(lighting conditions) 

Mέρα 1 

Νύχτα 2 

Ατµοσφαιρικές συνθήκες 2    Καλοκαιρία 1 
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(weather 2) Βροχή 2 

Ισόπεδος Κόµβος  
(level crossing) 

Ναι 1 

Όχι 2 

Τύπος ατυχήµατος 3 
(Acc. type 3) 

Μετωπική σύγκρουση 1 

Πλαγιοµετωπική σύγκρουση 2 

Πλάγια σύγκρουση 3 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 4 

Πρόσκρουση σε σταθµ. όχηµα/αντικείµενο 5 

Παράσυρση πεζού 6 

Εκτροπή από την οδό 7 

 

Πίνακας 5.25  Κωδικοποίηση µεταβλητών για τη στατιστική τους ανάλυση 

 

Να σηµειωθεί, ότι οι µεταβλητές που κωδικοποιήθηκαν στον παραπάνω πίνακα 

είναι τελικές και προέκυψαν από τη συσχέτιση των αρχικών µεταβλητών που 

χρησιµοποιήθηκαν και από τους στατιστικούς ελέγχους που έγιναν. 

Περισσότερα θα αναφερθούν στην παράγραφο 5.6.  

 

Μετά την κωδικοποίηση η βάση δεδοµένων έχει διαµορφωθεί όπως φαίνεται 

στην εικόνα 5.9: 

 

 

 

Εικόνα 5.9  Κωδικοποιηµένο Αρχείο 
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Τα δεδοµένα στο παραπάνω αρχείο του Excel είναι έτοιµα για να εισαχθούν ως 

στοιχεία εισόδου στο αρχείο δεδοµένων του SPSS. Στη συνέχεια, κάποιες 

µεταβλητές τροποποιήθηκαν και αυτό βοήθησε προκειµένου να είναι καλύτερα 

τα αποτελέσµατα της στατιστικής ανάλυσης. Αρχικά, µε βάση τη διεθνή 

βιβλιογραφία επιλέχθηκαν δέκα µεταβλητές (είναι ο µέγιστος αριθµός 

µεταβλητών που µπορούν να εισαχθούν στη λογαριθµογραµµική 

πλαινδρόµηση) οι οποίες είναι: συνθήκες φωτισµού, νυχτερινός φωτισµός, 

ατµοσφαιρικές συνθήκες 2, τύπος ατυχήµατος 3, ελιγµός οχήµατος 2, κεντρικό 

στηθαίο ασφαλείας, ισόπεδος κόµβος, ανωφέρεια, κατωφέρεια, αριθµός 

οχηµάτων 2. Έπειτα, στη µεταβλητή συνθήκες φωτισµού, η κατηγορία 

σούρουπο ενσωµατώθηκε στην κατηγορία νύχτα καθώς το σούρουπο ήταν η 

κατηγορία που εµφανίστηκε λίγες φορές στους πίνακες και αποτελεί το 

προπύργιο της νύχτας. Ακόµα, οι κατηγορίες άλλες ατµοσφαιρικές συνθήκες και 

άλλος τύπος ατυχήµατος εµφανίστηκαν επίσης λίγες φορές στους πίνακες και 

απαλείφτηκαν. Τέλος, η ανωφέρεια και η κατωφέρεια εµπεριέχουν την κοινή 

κατηγορία ευθυγραµµία. Εποµένως, κρίθηκε σκόπιµο οι δύο παραπάνω 

µεταβλητές να ενσωµατωθούν σε µία: την κατά µήκος κλίση. Από τις εννέα 

πλέον µεταβλητές µέσω της διαδικασίας της συσχέτισης αλλά και των 

στατιστικών ελέγχων, θα αποφασιστεί ποιες θα χρησιµοποιηθούν στα τελικά 

στατιστικά πρότυπα.      

 

5.6  ΣΥΣΧΕΤΙΣΗ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

Όπως αναφέρθηκε και στην παράγραφο 5.3.2, εκείνο που επιδιώκεται είναι η 

µέγιστη δυνατή συσχέτιση µεταξύ εξαρτηµένης και ανεξάρτητων µεταβλητών 

και µηδενική συσχέτιση µεταξύ των ανεξάρτητων µεταβλητών. Η διαδικασία της 

µέτρησης της συσχέτισης ανάµεσα σε ζευγάρια µεταβλητών πραγµατοποιείται 

και πάλι µέσω της εντολής analyze (analyze → correlate → bivariate 

correlations). Οι µεταβλητές που ενδιαφέρουν εισάγονται στο πεδίο Variables. 

Απόλυτες τιµές των συντελεστών συσχέτισης κοντά στη µονάδα αποδεικνύουν 

ισχυρή συσχέτιση, ενώ τιµές κοντά στο µηδέν φανερώνουν ανύπαρκτη 

συσχέτιση µεταξύ των µεταβλητών.  
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Από τη διαδικασία της συσχέτισης των µεταβλητών, απορρίφθηκαν οι εξής: 

Νυχτερινός φωτισµός, Ελιγµός οχήµατος, Αριθµός οχηµάτων και κατά 

µήκος κλίση. Όσον αφορά στις µεταβλητές που παρέµειναν στα τελικά 

στατιστικά µοντέλα δεν παρατηρείται καµία συσχέτιση µεταξύ αυτών των 

µεταβλητών σε επίπεδο σηµαντικότητας 0.01 όπως δείχνει ο παρακάτω 

πίνακας. Συνεπώς οι ανεξάρτητες αυτές µεταβλητές σωστά ελήφθησαν υπόψη 

στα τελικά µοντέλα. 

 

Correlations 

  
Lightingconditions Weather 2 Accident type3 Central barrier Level crossing 

Lighting 
conditions 

Pearson 
Correlation 

1 ,091 ,082 -,007 ,075 

Sig. (2-tailed)   ,000 ,000 ,552 ,000 

N 7816 7816 7816 7816 7816 

Weather 2 Pearson 
Correlation 

,091 1 ,021 ,019 ,047 

Sig. (2-tailed) ,000   ,063 ,101 ,000 

N 7816 7816 7816 7816 7816 

Accident type 3 Pearson 
Correlation 

,082 ,021 1 -,035 ,237 

Sig. (2-tailed) ,000 ,063   ,002 ,000 

N 7816 7816 7816 7816 7816 

Central barrier Pearson 
Correlation 

-,007 ,019 -,035 1 -,035 

Sig. (2-tailed) ,552 ,101 ,002   ,002 

N 7816 7816 7816 7816 7816 

Level crossing Pearson 
Correlation 

,075 ,047 ,237 -,035 1 

Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,002   

N 7816 7816 7816 7816 7816 

 

Πίνακας 5.26  Παράδειγµα συσχέτισης µεταβλητών για ατυχήµατα µε νεκρούς 

εντός κατοικηµένης περιοχής 
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Μετά τη διαµόρφωση του τελικού πίνακα στο λογισµικό Excel, 

πραγµατοποιήθηκε εισαγωγή του στο πεδίο δεδοµένων (Data View), του 

SPSS. Στη συνέχεια καθορίστηκε το όνοµα, ο τύπος και ο αριθµός των ψηφίων 

κάθε µεταβλητής στο πεδίο των µεταβλητών (Variable View). Επίσης, έγινε 

διάκριση κάθε µεταβλητής σε συνεχή (scale) και διακριτή (nominal). 

Σηµειώνεται ότι εικόνες που δείχνουν το πεδίο δεδοµένων και το πεδίο 

µεταβλητών στο ειδικό πρόγραµµα στατιστικής ανάλυσης παρουσιάστηκαν  

στην παράγραφο 5.2. Συνεπώς δεν θα παρουσιαστούν ξανά. 

 

5.7  ΓΕΝΙΚΗ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

 Όπως έχει αναφερθεί στο κεφάλαιο 3,  τα λογαριθµογραµµικά πρότυπα 

ακολουθούν την κατανοµή Poisson.  Στην παρούσα εργασία ως εξαρτηµένη 

µεταβλητή, η οποία µπορεί να λάβει θετικές ακέραιες τιµές,  τίθεται ο συνολικός 

αριθµός ατυχηµάτων (Total Accidents). 

 

Τα βήµατα που ακολουθούνται για τη στατιστική ανάλυση δίνονται παρακάτω: 

 

1. Ορίζεται η εξαρτηµένη µεταβλητή, Data→ Weight cases→ Weight 

cases by Τotal Accidents 

2. Επιλέγεται η Γενική Λογαριθµογραµµική Παλινδρόµηση, µε την οποία 

πραγµατοποιείται η στατιστική ανάλυση των δεδοµένων, Analyze→ Log 

linear→ General 

3. Εισάγονται οι µεταβλητές που θα εξεταστούν σε σχέση µε τον συνολικό 

αριθµό ατυχηµάτων, Lighting conditions, Weather, Accident type, 

Central barrier, Level crossing → Factor(s) 

4. Επιλέγεται η κατανοµή Poisson, Distribution of Cell Counts: Poisson 

5. Στην επιλογή Model καθορίζεται η εκάστοτε µορφή του προτύπου 

6. Στην επιλογή Options επιλέγονται τα χαρακτηριστικά των εξαγόµενων 

στοιχείων 

7. Εκτελείται η εντολή ανάλυσης OK 
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Εικόνα 5.10  Ανάλυση µε γενική λογαριθµογραµµική παλινδρόµηση 

 

 

 

Εικόνα 5.11  Επιλογή µεταβλητών για ανάλυση 
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Αρχικά προσδιορίζεται το απλό πρότυπο (Parsimonious model) και 

συγκρίνεται µε το άδειο πρότυπο (Empty model). Στόχος είναι η απόρριψη 

της µηδενικής υπόθεσης (null hypothesis) σύµφωνα µε την οποία το απλό 

πρότυπο είναι όµοιο µε το άδειο. 

 

Η διαφορά των δύο λόγων πιθανοφάνειας (Likelihood ratio) δίνει το λόγο καλής 

προσαρµογής µε βαθµούς ελευθερίας τη διαφορά των δύο αναπτύξεων. Ο 

λόγος καλής προσαρµογής µε τη σειρά του συγκρίνεται µε την κατανοµή  Χ2 για 

και τους αντίστοιχους βαθµούς ελευθερίας (d.f). Αν L > X2 τότε το απλό 

πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. 

 

Μετά τον εντοπισµό του πιο απλού προτύπου (parsimonious model) το οποίο 

εξασφαλίζει καλή προσαρµογή στον πίνακα δεδοµένων, ακολουθεί η 

επεξεργασία και ερµηνεία των αποτελεσµάτων. Για την ορθότερη ερµηνεία 

αναπτύσσονται και οι δευτέρας  τάξης αλληλεπιδράσεις (2-Ways 

Interactions). 

 

Στη συνέχεια υπολογίζονται οι εκτιµήσεις των παραµέτρων bi, το τυπικό 

σφάλµα και η τιµή ελέγχου Z* για κάθε τάξη αλληλεπίδρασης. Οι συνδυασµοί 

παραµέτρων που κρίθηκαν ότι είναι στατιστικά σηµαντικοί είναι εκείνοι που 

έχουν τιµή ελέγχου Ζ* ≥ 1,96 για επίπεδο σηµαντικότητας α=0,05 (ή Sig<0.05). 

Οι κρίσιµοι συνδυασµοί παραµέτρων είναι εκείνοι που συνεισφέρουν σηµαντικά 

στην επεξήγηση των συσχετίσεων µεταξύ των µεταβλητών. Όσο πιο µεγάλη 

είναι η τιµή του ελέγχου Ζ*, τόσο πιο ισχυρή είναι η συσχέτιση µεταξύ των 

µεταβλητών που απαρτίζουν τη συγκεκριµένη αλληλεπίδραση. 

 

Προκειµένου να εξαχθούν τα αποτελέσµατα της στατιστικής ανάλυσης και να 

προκύψει η συσχέτιση των παραµέτρων που επηρεάζουν τη σοβαρότητα 

οδικών ατυχηµάτων, υπολογίστηκαν οι λόγοι σχετικών πιθανοτήτων (odds 

ratios) µε απολογαριθµοποίηση των εκτιµήσεων των παραµέτρων bi. 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 186

5.8 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΠΡΟΤΥΠΩΝ ΜΕ ΤΗ 

ΜΕΘΟ∆Ο ΤΗΣ ΓΕΝΙΚΗΣ ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΓΡΑΜΜΙΚΗΣ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 

 

5.8.1  1Ο ΠΡΟΤΥΠΟ – ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΝΕΚΡΟΥΣ ΕΝΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ 

ΠΕΡΙΟΧΗΣ   

 

Στο 1ο Πρότυπο όπως επίσης και στα υπόλοιπα πρότυπα, µελετάται ο 

συνολικός αριθµός ατυχηµάτων σε σχέση µε τις µεταβλητές Lighting conditions, 

Weather, Accident type, Central barrier και Level Crossing. 

 

Εάν επιλεγεί το Custom στο Specify Model και Main effects µε όλες τις 

προαναφερθείσες µεταβλητές προκύπτει το πιο απλό πρότυπο 

(Parsimonious Model). 

 

 

 

Εικόνα 5.12  Απλό πρότυπο 
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Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 1616,896 101 ,000 

Pearson Chi-Square 1650,727 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier 
+ Level crossing 

 

Πίνακας 5.27   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (1ο) 

 

Η στατιστική ανάλυση δίνει πληροφορίες για τον λόγο καλής προσαρµογής 

G2 (Likelihood Ratio chi-square test)  [L1]= 1616,896  µε βαθµούς ελευθερίας 

df=101 (Πίνακας 5.27). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) περιγράφεται µόνο από έναν σταθερό όρο. 

Για τον προσδιορισµό του άδειου προτύπου εισάγεται στο SPSS µία µεταβλητή 

const (σταθερός όρος) που λαµβάνει την τιµή 1 και ορίζεται ως διακριτή. 

Εισάγονται όλες οι παραπάνω µεταβλητές και η νέα µεταβλητή const στο 

Factor(s) αλλά µόνο αυτή εισάγεται στο Main effects. 

 

 

Εικόνα 5.13  Άδειο πρότυπο 
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Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 21135,383 111 ,000 

Pearson Chi-
Square 

36682,907 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.28   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (1ο) 

 

O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 21135,383 µε βαθµούς ελευθερίας  df=111 (Πίνακας 5.28). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 21135,383-1616,896=19518,487, df=111-101=10 

 → L=19518,487, df =10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή Χ2 προκύπτει:  

Χ2=18,31, p=0,05, df=10 

Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

 

Όπως προαναφέρθηκε για την καλύτερη ερµηνεία της επιρροής των διάφορων 

παραµέτρων, αφενός σε σχέση µε τη σοβαρότητα και αφετέρου στη µεταξύ 

τους σχέση µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) 

µεταβλητές. Επειδή το πρότυπο είναι ιεραρχικό όταν µελετώνται οι ανώτερης 

τάξης αλληλεπιδράσεις στο λογισµικό εισέρχονται και εκείνες οι κατώτερης 

τάξης. 
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Εικόνα 5.14  Αλληλεπιδράσεις ανά δύο 

 

Στους παρακάτω δύο πίνακες εµφανίζονται τα αποτελέσµατα των παραµέτρων 

του τελικού προτύπου και των συνδυασµών τους ανά δύο. Παρουσιάζονται 

µόνο οι στατιστικά σηµαντικοί συνδυασµοί. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. 
Odds 
Ratios 

Constant 3,018 ,054 55,443 ,000  

[Weather2 = 1] 2,533 ,043 58,466 ,000 12,59 

[Weather2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accidenttype3 = 1] -,461 ,055 -8,435 ,000 0,63 

[Accidenttype3 = 2] ,666 ,042 15,930 ,000 1,95 

[Accidenttype3 = 3] -,776 ,060 -12,829 ,000 0,46 

[Accidenttype3 = 4] -,807 ,061 -13,194 ,000 0,45 

[Accidenttype3 = 5] ,524 ,043 12,225 ,000 1,69 

[Accidenttype3 = 6] 1,045 ,039 26,463 ,000 2,84 

[Accidenttype3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Centralbarrier = 1] -3,461 ,066 -52,579 ,000 0,03 

[Centralbarrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Levelcrossing = 1] -,681 ,024 -28,449 ,000 0,51 

[Levelcrossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 
 

Πίνακας 5.29  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (1ο) 
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Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. 
Odds 
Ratios 

[Accident type 3 = 1] * 
[Central barrier = 1] 

-1,637 ,533 -3,073 ,002 0,19 

[Accident type 3 = 1] * 
[Level crossing = 1] 

,496 ,148 3,346 ,001 1,64 

[Accident type 3 = 2] * 
[Level crossing = 1] 

2,426 ,114 21,311 ,000 11,32 

[Accident type 3 = 3] * 
[Level crossing = 1] 

1,852 ,143 12,925 ,000 6,37 

[Accident type 3 = 4] * 
[Level crossing = 1] 

1,012 ,152 6,674 ,000 2,75 

[Accident type 3 = 5] * 
[Level crossing = 1] 

,395 ,123 3,220 ,001 1,48 

[Accident type 3 = 6] * 
[Level crossing = 1] 

1,130 ,111 10,185 ,000 3,09 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 1] 

,630 ,111 5,665 ,000 1,88 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 2] 

,673 ,089 7,534 ,000 1,96 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 3] 

,892 ,126 7,059 ,000 2,44 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 4] 

,450 ,124 3,631 ,000 1,57 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 5] 

-,229 ,089 -2,568 ,010 0,80 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 6] 

,642 ,081 7,896 ,000 1,90 

[Weather 2 = 1] *  
[Accident type 3 = 1] 

-,460 ,200 -2,305 ,021 0,63 

[Weather 2 = 1] *  
[Accident type 3 = 6] 

-,368 ,154 -2,383 ,017 0,69 

[Central barrier = 1] * 
[Level crossing = 1] 

-,439 ,163 -2,695 ,007 0,64 

[Lighting conditions = 1] * 
[Level crossing = 1] 

,109 ,053 2,067 ,039 1,11 

[Weather 2 = 1] *        
[Level crossing = 1] 

,322 ,106 3,053 ,002 1,38 

[Lighting conditions = 1] * 
[Weather 2 = 1] 

,711 ,093 7,667 ,000 2,04 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 
 

Πίνακας 5.30  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 1ου  µαθηµατικού προτύπου  

 

 

 

 

 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 191

5.8.2  2Ο ΠΡΟΤΥΠΟ – ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΝΤΟΣ 

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Στο 2ο Πρότυπο η διαδικασία για τη χρήση του λογισµικού είναι ίδια, το µόνο 

που διαφέρει είναι η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιείται. 

 

Το πιο απλό πρότυπο (Parsimonious Model) παρουσιάζεται στον παρακάτω 

πίνακα: 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 3807,765 101 ,000 

Pearson Chi-Square 3825,623 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier + 
Level crossing 

 

Πίνακας 5.31   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (2ο) 

 

Προκύπτει λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square 

test),   [L1]= 3807,765 µε βαθµούς ελευθερίας  df= 101 (Πίνακας 5.31). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) παρουσιάζεται στον πίνακα 5.32 που 

ακολουθεί. 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 43900,906 111 ,000 

Pearson Chi-Square 81711,799 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.32   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (2ο) 
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O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 43900,906  µε βαθµούς ελευθερίας df=111  (Πίνακας 5.10). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 43900,906-3807,765 = 40093,141  , df=10 

→ L= 40093,141 , df=10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή Χ2 προκύπτει:  

Χ2= 18,31, p=0,05, df=10 

Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

Έπειτα µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) µεταβλητές. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

Constant 3,077 ,043 72,148 ,000  

[Lightingconditions = 1] ,123 ,016 7,675 ,000 1,13 

[Lightingconditions = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Weather2 = 1] 2,706 ,033 81,875 ,000 14,96 

[Weather2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accidenttype3 = 1] -,133 ,040 -3,359 ,001 0,88 

[Accidenttype3 = 2] 1,327 ,030 43,571 ,000 3,77 

[Accidenttype3 = 3] -,276 ,041 -6,696 ,000 0,76 

[Accidenttype3 = 4] -,506 ,044 -11,469 ,000 0,60 

[Accidenttype3 = 5] ,418 ,035 11,976 ,000 1,52 

[Accidenttype3 = 6] 1,068 ,031 34,012 ,000 2,91 

[Accidenttype3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Centralbarrier = 1] -3,966 ,059 -66,909 ,000 0,02 

[Centralbarrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Levelcrossing = 1] -,205 ,016 -12,734 ,000 0,81 

[Levelcrossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.33  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (2ο) 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

[Accident type 3 = 1] * 
[Central barrier = 1] 

-1,606 ,413 -3,893 ,000 0,20 

[Accident type 3 = 2] * 
[Central barrier = 1] 

-,958 ,227 -4,216 ,000 0,38 

[Accident type 3 = 4] * 
[Central barrier = 1] 

,543 ,231 2,348 ,019 1,72 
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[Accident type 3 = 1] * 
[Level crossing = 1] 

1,017 ,100 10,202 ,000 2,77 

[Accident type 3 = 2] * 
[Level crossing = 1] 

2,758 ,084 32,913 ,000 15,78 

[Accident type 3 = 3] * 
[Level crossing = 1] 

2,110 ,100 21,078 ,000 8,25 

[Accident type 3 = 4] * 
[Level crossing = 1] 

1,167 ,107 10,912 ,000 3,21 

[Accident type 3 = 5] * 
[Level crossing = 1] 

,539 ,094 5,743 ,000 1,71 

[Accident type 3 = 6] * 
[Level crossing = 1] 

1,181 ,085 13,952 ,000 3,26 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 1] 

,576 ,081 7,146 ,000 1,78 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 2] 

,606 ,065 9,262 ,000 1,83 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 3] 

,700 ,085 8,195 ,000 2,01 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 4] 

,396 ,089 4,424 ,000 1,49 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 5] 

-,291 ,072 -4,041 ,000 0,75 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 6] 

,735 ,064 11,406 ,000 2,08 

[Weather 2 = 1] *    
[Accident type 3 = 2] 

,396 ,128 3,104 ,002 1,49 

[Weather 2 = 1] *    
[Accident type 3 = 3] 

,535 ,189 2,838 ,005 1,71 

[Central barrier = 1] *   
[Level crossing = 1] 

-,289 ,137 -2,108 ,035 0,75 

[Lighting conditions = 1] * 
[Level crossing = 1] 

-,090 ,036 -2,475 ,013 0,91 

[Lighting conditions = 1] * 
[Weather 2 = 1] 

,681 ,069 9,798 ,000 1,98 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.34  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 2ου  µαθηµατικού προτύπου  
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5.8.3  3Ο ΠΡΟΤΥΠΟ – ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΝΤΟΣ 

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Στο 3ο Πρότυπο η διαδικασία για τη χρήση του λογισµικού είναι ίδια, το µόνο 

που διαφέρει είναι η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιείται. 

 

Το πιο απλό πρότυπο (Parsimonious Model) παρουσιάζεται στον παρακάτω 

πίνακα: 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 216536,947 101 ,000 

Pearson Chi-Square 291488,974 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier + 
Level crossing 

 

Πίνακας 5.35   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (3ο) 

 

Προκύπτει λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square 

test),  [L1]= 216536,947 µε βαθµούς ελευθερίας df= 101 (Πίνακας 5.35). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) παρουσιάζεται στον πίνακα 5.36 που 

ακολουθεί. 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 448055,560 111 ,000 

Pearson Chi-Square 1304884,308 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.36   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (3ο) 
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O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 448055,560  µε βαθµούς ελευθερίας df= 111 (Πίνακας 5.36). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 448055,560 – 216536,947 = 231518,613, df= 111-101= 10 

→ L= 231518,613, df=10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή χ2 προκύπτει:  

Χ2=18,31 , p=0,05, df=10 

Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

Έπειτα µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) µεταβλητές. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

Constant 6,246 ,016 395,515 ,000  

[Lightingconditions = 1] -,706 ,006 -113,804 ,000 0,49 

[Lightingconditions = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Weather2 = 1] ,450 ,006 75,214 ,000 1,57 

[Weather2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accidenttype3 = 1] -,089 ,022 -4,146 ,000 0,91 

[Accidenttype3 = 2] 2,268 ,016 145,244 ,000 9,66 

[Accidenttype3 = 3] 1,370 ,017 82,303 ,000 3,94 

[Accidenttype3 = 4] ,948 ,018 54,103 ,000 2,58 

[Accidenttype3 = 5] ,649 ,018 35,397 ,000 1,91 

[Accidenttype3 = 6] 1,784 ,016 111,056 ,000 5,96 

[Accidenttype3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Centralbarrier = 1] -4,054 ,022 -180,184 ,000 0,02 

[Centralbarrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Levelcrossing = 1] ,221 ,006 37,672 ,000 1,25 

[Levelcrossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.37  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (3ο) 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

[Accidenttype3 = 1] * 
[Centralbarrier = 1] 

-1,651 ,205 -8,061 ,000 0,19 

[Accidenttype3 = 4] * 
[Centralbarrier = 1] 

-1,137 ,118 -9,636 ,000 0,32 

[Accidenttype3 = 5] * 
[Centralbarrier = 1] 

,229 ,117 1,961 ,050 1,26 
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[Accident type 3 = 6] * 
[Central barrier = 1] 

-1,460 ,110 -13,251 ,000 0,23 

[Accident type 3 = 1] *   
[Level crossing = 1] 

2,735 ,053 51,378 ,000 15,41 

[Accident type 3 = 2] *  
[Level crossing = 1] 

2,934 ,042 69,945 ,000 18,80 

[Accident type 3 = 3] *  
[Level crossing = 1] 

2,842 ,044 64,150 ,000 17,15 

[Accident type 3 = 4] *  
[Level crossing = 1] 

1,591 ,045 34,988 ,000 4,91 

[Accident type 3 = 5] *  
[Level crossing = 1] 

,615 ,047 13,104 ,000 1,85 

[Accident type 3 = 6] *  
[Level crossing = 1] 

1,973 ,044 44,877 ,000 7,19 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 1] 

1,529 ,051 30,122 ,000 4,61 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 2] 

-,791 ,043 -18,404 ,000 0,45 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 4] 

1,895 ,043 44,020 ,000 6,65 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 5] 

-1,165 ,057 -20,536 ,000 0,31 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 6] 

2,581 ,042 61,861 ,000 13,21 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 1] 

-2,229 ,054 -41,549 ,000 0,11 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 2] 

-1,181 ,044 -26,936 ,000 0,31 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 3] 

-2,875 ,045 -63,412 ,000 0,06 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 4] 

-1,231 ,047 -26,455 ,000 0,29 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 5] 

-,296 ,050 -5,877 ,000 0,74 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 6] 

-2,186 ,045 -49,061 ,000 0,11 

[Central barrier = 1] *    
[Level crossing = 1] 

-,289 ,051 -5,606 ,000 0,75 

[Lighting conditions = 1] * 
[Central barrier = 1] 

1,940 ,054 35,841 ,000 6,96 

[Weather 2 = 1] *       
[Central barrier = 1] 

,680 ,056 12,148 ,000 1,97 

[Lighting conditions = 1] * 
[Level crossing = 1] 

-,467 ,017 -27,092 ,000 0,63 

[Weather 2 = 1] *          
[Level crossing = 1] 

1,221 ,015 83,397 ,000 3,39 

[Lighting conditions = 1] * 
[Weather 2 = 1] 

-,525 ,018 -29,977 ,000 0,59 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.38  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 3ου  µαθηµατικού προτύπου 
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 5.8.4  4Ο ΠΡΟΤΥΠΟ –ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΝΕΚΡΟΥΣ ΕΚΤΟΣ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ 

ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Στο 4ο Πρότυπο η διαδικασία για τη χρήση του λογισµικού είναι ίδια, το µόνο 

που διαφέρει είναι η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιείται. 

 

Το πιο απλό πρότυπο (Parsimonious Model) παρουσιάζεται στον παρακάτω 

πίνακα: 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 1860,377 101 ,000 

Pearson Chi-Square 2089,053 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier + 
Level crossing 

 

Πίνακας 5.39   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (4ο) 

 

Προκύπτει λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square 

test),  [L1]= 1860,377 µε βαθµούς ελευθερίας df= 101 (Πίνακας 5.39). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) παρουσιάζεται στον πίνακα 5.40 που 

ακολουθεί 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 25150,409 111 ,000 

Pearson Chi-Square 43702,112 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.40   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (4ο) 
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O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 25150,409  µε βαθµούς ελευθερίας df= 111 (Πίνακας 5.40). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 25150,409 – 1860,377 = 23290,032, df= 111-101= 10 

→ L= 23290,032, df=10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή χ2 προκύπτει:  

Χ2=18,31 , p=0,05, df=10 

Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

Έπειτα µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) µεταβλητές. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

Constant 4,885 ,034 144,143 ,000  

[Lighting conditions = 1] ,148 ,020 7,359 ,000 1,16 

[Lighting conditions = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Weather 2 = 1] 1,794 ,029 62,436 ,000 6,01 

[Weather 2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accident type 3 = 1] -,478 ,032 -14,774 ,000 0,62 

[Accident type 3 = 2] -,127 ,029 -4,334 ,000 0,88 

[Accident type 3 = 3] -2,292 ,066 -34,698 ,000 0,10 

[Accident type 3 = 4] -1,227 ,042 -29,180 ,000 0,29 

[Accident type 3 = 5] -,516 ,033 -15,750 ,000 0,60 

[Accident type 3 = 6] -,735 ,035 -20,896 ,000 0,48 

[Accident type 3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Central barrier = 1] -2,669 ,041 -65,448 ,000 0,07 

[Central barrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Level crossing = 1] -1,812 ,029 -62,650 ,000 0,16 

[Level crossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.41  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (4ο) 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

[Accident type 3 = 1] * 
[Central barrier = 1] 

-1,979 ,256 -7,739 ,000 0,14 

[Accident type 3 = 2] * 
[Central barrier = 1] 

-,904 ,154 -5,884 ,000 0,40 

[Accident type 3 = 3] * 
[Central barrier = 1] 

,962 ,189 5,100 ,000 2,62 
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[Accident type 3 = 4] * 
[Central barrier = 1] 

,904 ,127 7,118 ,000 2,47 

[Accident type 3 = 1] *  
[Level crossing = 1] 

,440 ,133 3,311 ,001 1,55 

[Accident type 3 = 2] *  
[Level crossing = 1] 

2,160 ,103 20,911 ,000 8,67 

[Accident type 3 = 3] *  
[Level crossing = 1] 

1,681 ,178 9,421 ,000 5,37 

[Accident type 3 = 4] *  
[Level crossing = 1] 

1,218 ,140 8,727 ,000 3,38 

[Accident type 3 = 5] *  
[Level crossing = 1] 

,497 ,133 3,736 ,000 1,64 

[Accident type 3 = 6] *  
[Level crossing = 1] 

1,108 ,124 8,910 ,000 3,03 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 1] 

,425 ,066 6,430 ,000 1,53 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 2] 

,675 ,063 10,715 ,000 1,96 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 3] 

,402 ,136 2,955 ,003 1,49 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 5] 

-,280 ,066 -4,248 ,000 0,76 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 6] 

-,457 ,072 -6,370 ,000 0,63 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 1] 

-,458 ,087 -5,243 ,000 0,63 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 2] 

-,465 ,084 -5,501 ,000 0,63 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 3] 

,669 ,259 2,582 ,010 1,95 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 4] 

,283 ,137 2,062 ,039 1,33 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 6] 

,391 ,117 3,353 ,001 1,48 

[Central barrier = 1] *    
[Level crossing = 1] 

-,681 ,161 -4,227 ,000 0,51 

[Lighting conditions = 1] * 
[Level crossing = 1] 

,167 ,063 2,640 ,008 1,18 

[Weather 2 = 1] *          
[Level crossing = 1] 

,830 ,106 7,801 ,000 2,29 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.42  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 4ου  µαθηµατικού προτύπου 
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5.8.5  5Ο ΠΡΟΤΥΠΟ – ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΚΤΟΣ 

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Στο 5ο Πρότυπο η διαδικασία για τη χρήση του λογισµικού είναι ίδια, το µόνο 

που διαφέρει είναι η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιείται. 

 

Το πιο απλό πρότυπο (Parsimonious Model) παρουσιάζεται στον 

παρακάτω πίνακα: 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 1948,334 101 ,000 

Pearson Chi-Square 2134,152 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier + 
Level crossing 

 

Πίνακας 5.43   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (5ο) 

 

Προκύπτει λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square 

test),  [L1]= 1948,334  µε βαθµούς ελευθερίας df= 101 (Πίνακας 5.39). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) παρουσιάζεται στον πίνακα 5.40 που 

ακολουθεί 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 27909,827 111 ,000 

Pearson Chi-Square 49704,122 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.44   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (5ο) 
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O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 27909,827  µε βαθµούς ελευθερίας df= 111 (Πίνακας 5.44). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 27909,827 – 1948,334 = 25961,493, df= 111-101= 10 

→ L= 25961,493, df=10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή χ2 προκύπτει:  

Χ2=18,31 , p=0,05, df=10 

Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

Έπειτα µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) µεταβλητές. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

Constant 4,748 ,034 140,159 ,000  

[Lighting conditions = 1] ,306 ,019 15,724 ,000 1,36 

[Lighting conditions = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Weather 2 = 1] 1,925 ,029 66,700 ,000 6,85 

[Weather 2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accident type3 = 1] -,666 ,033 -20,415 ,000 0,51 

[Accident type 3 = 3] -1,947 ,054 -36,199 ,000 0,14 

[Accident type 3 = 4] -1,136 ,039 -29,462 ,000 0,32 

[Accident type 3 = 5] -,657 ,033 -20,196 ,000 0,52 

[Accident type 3 = 6] -1,024 ,037 -27,697 ,000 0,36 

[Accident type 3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Central barrier = 1] -3,067 ,047 -65,742 ,000 0,05 

[Central barrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Level crossing = 1] -1,435 ,024 -58,787 ,000 0,24 

[Level crossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.45  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (5ο) 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

[Accident type 3 = 1] * 
[Central barrier = 1] 

-1,954 ,330 -5,918 ,000 0,14 

[Accident type 3 = 2] * 
[Central barrier = 1] 

-,680 ,160 -4,238 ,000 0,51 

[Accident type 3 = 4] * 
[Central barrier = 1] 

1,050 ,138 7,605 ,000 2,86 
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[Accident type 3 = 5] * 
[Central barrier = 1] 

,499 ,136 3,667 ,000 1,65 

[Accident type 3 = 1] *   
[Level crossing = 1] 

,725 ,112 6,487 ,000 2,06 

[Accident type 3 = 2] *  
[Level crossing = 1] 

2,214 ,086 25,655 ,000 9,15 

[Accident type 3 = 3] *  
[Level crossing = 1] 

1,704 ,136 12,497 ,000 5,49 

[Accident type 3 = 4] *  
[Level crossing = 1] 

1,190 ,117 10,202 ,000 3,29 

[Accident type 3 = 5] *  
[Level crossing = 1] 

,578 ,115 5,044 ,000 1,78 

[Accident type 3 = 6] *  
[Level crossing = 1] 

,925 ,117 7,877 ,000 2,52 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 1] 

,425 ,067 6,307 ,000 1,53 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 2] 

,580 ,058 10,046 ,000 1,79 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 3] 

,308 ,111 2,778 ,005 1,36 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 5] 

-,370 ,066 -5,645 ,000 0,69 

[Lighting conditions = 1] * 
[Accident type 3 = 6] 

-,165 ,074 -2,228 ,026 0,85 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 1] 

-,554 ,089 -6,258 ,000 0,57 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 3] 

,418 ,197 2,125 ,034 1,52 

[Weather 2 = 1] *     
[Accident type 3 = 6] 

,338 ,125 2,697 ,007 1,40 

[Central barrier = 1] *    
[Level crossing = 1] 

-,587 ,158 -3,729 ,000 0,56 

[Lighting conditions = 1] * 
[Central barrier = 1] 

,264 ,097 2,714 ,007 1,30 

[Weather 2 = 1] *          
[Level crossing = 1] 

,674 ,091 7,363 ,000 1,96 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.46  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 5ου  µαθηµατικού προτύπου 

 

5.8.6  6Ο ΠΡΟΤΥΠΟ – ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΕΚΤΟΣ 

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 

 

Στο 6ο Πρότυπο η διαδικασία για τη χρήση του λογισµικού είναι ίδια, το µόνο 

που διαφέρει είναι η βάση δεδοµένων που χρησιµοποιείται. 
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Το πιο απλό πρότυπο (Parsimonious Model) παρατίθεται στον παρακάτω 

πίνακα: 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 7347,084 101 ,000 

Pearson Chi-Square 8005,324 101 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + Lighting conditions + Weather 2 + Accident type 3 + Central barrier + 
Level crossing 

 

Πίνακας 5.47   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το απλό πρότυπο (6ο) 

 

Προκύπτει λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square 

test),  [L1]= 7347,084  µε βαθµούς ελευθερίας df= 101 (Πίνακας 5.39). 

 

Το άδειο πρότυπο (Empty Model) παρατίθεται στον πίνακα 5.48 που 

ακολουθεί 

 

Goodness-of-Fit Testsa,b 

  Value df Sig. 

Likelihood Ratio 88333,837 111 ,000 

Pearson Chi-Square 155658,862 111 ,000 

a. Model: Poisson 

b. Design: Constant + const 

 

Πίνακας 5.48   Έλεγχοι καλής προσαρµογής για το άδειο πρότυπο (6ο) 

 

O λόγος καλής προσαρµογής G2 (Likelihood Ratio chi-square test) δίνει  

[Lο]= 88333,837  µε βαθµούς ελευθερίας df= 111 (Πίνακας 5.48). 

Άρα 

L=[Lo-L1]= 88333,837 – 7347,084 = 80986,753, df= 111-101= 10 

→ L= 80986,753, df=10 

Aπό τους Πίνακες Στατιστικής για την κατανοµή χ2 προκύπτει:  

Χ2=18,31 , p=0,05, df=10 
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Συνεπώς αφού L > X2 τότε το απλό πρότυπο είναι σηµαντικά βελτιωµένο 

σε σχέση µε το άδειο πρότυπο. √ 

Έπειτα µελετήθηκαν οι αλληλεπιδράσεις ανά δύο (all 2 way) µεταβλητές. 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

Constant 5,758 ,018 311,919 ,000  

[Lighting conditions = 1] ,553 ,011 50,738 ,000 1,74 

[Lighting conditions = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Weather 2 = 1] 1,762 ,015 118,791 ,000 5,82 

[Weather 2 = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Accident type 3 = 1] -,708 ,019 -36,653 ,000 0,49 

[Accident type 3 = 2] ,359 ,014 24,841 ,000 1,43 

[Accident type 3 = 3] -1,271 ,024 -53,632 ,000 0,28 

[Accident type 3 = 4] -,530 ,018 -29,089 ,000 0,59 

[Accident type 3 = 5] -,840 ,020 -41,597 ,000 0,43 

[Accident type 3 = 6] -1,406 ,025 -56,241 ,000 0,25 

[Accident type 3 = 7] 0
a
 . . . 1,00 

[Central barrier = 1] -2,729 ,022 -124,898 ,000 0,07 

[Central barrier = 2] 0
a
 . . . 1,00 

[Level crossing = 1] -1,240 ,013 -98,650 ,000 0,29 

[Level crossing = 2] 0
a
 . . . 1,00 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 
 

Πίνακας 5.49  Αποτελέσµατα παραµέτρων τελικού µαθηµατικού προτύπου (6ο) 

 

Parameter Estimatesb,c 

Parameter Estimate Std. Error Z Sig. Odds Ratios 

[Accidenttype3 = 1] * 
[Centralbarrier = 1] 

-1,576 ,172 -9,181 ,000 0,21 

[Accidenttype3 = 2] * 
[Centralbarrier = 1] 

-,278 ,078 -3,552 ,000 0,76 

[Accidenttype3 = 3] * 
[Centralbarrier = 1] 

1,210 ,083 14,538 ,000 3,35 

[Accidenttype3 = 4] * 
[Centralbarrier = 1] 

1,471 ,066 22,206 ,000 4,35 

[Accidenttype3 = 5] * 
[Centralbarrier = 1] 

,829 ,078 10,645 ,000 2,29 

[Accidenttype3 = 6] * 
[Centralbarrier = 1] 

-,293 ,136 -2,150 ,032 0,75 

[Accidenttype3 = 1] * 
[Levelcrossing = 1] 

,844 ,063 13,302 ,000 2,33 

[Accidenttype3 = 2] * 
[Levelcrossing = 1] 

2,225 ,048 46,051 ,000 9,26 

[Accidenttype3 = 3] * 
[Levelcrossing = 1] 

1,615 ,065 24,683 ,000 5,03 
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[Accidenttype3 = 4] * 
[Levelcrossing = 1] 

1,295 ,058 22,514 ,000 3,65 

[Accidenttype3 = 5] * 
[Levelcrossing = 1] 

,623 ,069 9,029 ,000 1,86 

[Accidenttype3 = 6] * 
[Levelcrossing = 1] 

1,081 ,073 14,822 ,000 2,95 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 1] 

,637 ,041 15,466 ,000 1,89 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 2] 

,683 ,032 21,558 ,000 1,98 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 3] 

,657 ,052 12,736 ,000 1,93 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 4] 

,227 ,038 6,008 ,000 1,25 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 5] 

-,161 ,041 -3,959 ,000 0,85 

[Lightingconditions = 1] * 
[Accidenttype3 = 6] 

,191 ,051 3,743 ,000 1,21 

[Weather2 = 1] * 
[Accidenttype3 = 1] 

-,531 ,049 -10,784 ,000 0,59 

[Weather2 = 1] * 
[Accidenttype3 = 2] 

-,196 ,042 -4,652 ,000 0,82 

[Weather2 = 1] * 
[Accidenttype3 = 3] 

,479 ,081 5,947 ,000 1,61 

[Weather2 = 1] * 
[Accidenttype3 = 4] 

,255 ,056 4,530 ,000 1,29 

[Weather2 = 1] * 
[Accidenttype3 = 6] 

,628 ,087 7,185 ,000 1,87 

[Centralbarrier = 1] * 
[Levelcrossing = 1] 

-,837 ,071 -11,723 ,000 0,43 

[Weather2 = 1] * 
[Centralbarrier = 1] 

,196 ,070 2,802 ,005 1,22 

[Lightingconditions = 1] * 
[Levelcrossing = 1] 

,074 ,029 2,591 ,010 1,08 

[Weather2 = 1] * 
[Levelcrossing = 1] 

,713 ,044 16,302 ,000 2,04 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 

 

Πίνακας 5.50  Αποτελέσµατα για στατιστικά σηµαντικούς συνδυασµούς 

παραµέτρων ανά δύο 6ου  µαθηµατικού προτύπου 
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5.9  ΤΑ ΕΞΙ ΤΕΛΙΚΑ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 

 

  Εξαρτηµένη µεταβλητή:                                                              
Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων  

Συντελεστές βi των µεταβλητών για τα 6 πρότυπα 

Πρότυπα 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς         

εντός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς        

εκτός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ανεξάρτητη µεταβλητή 1ο Πρότυπο 2ο Πρότυπο 3ο Πρότυπο 4ο Πρότυπο 5ο Πρότυπο 6ο Πρότυπο 

Σταθερός όρος 3,018 3,077 6,246 4,885 4,748 5,758 

Συνθήκες 
φωτισµού  

Μέρα                       _ ,123 -,706 ,148 ,306 ,553 

Νύχτα                       _ 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Ατµοσφαιρικές 
συνθήκες 

Καλοκαιρία 2,533 2,706 ,450 1,794 1,925 1,762 

Βροχή 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Τύπος 
ατυχήµατος 

Μετωπική 
σύγκρουση 

-,461 -,133 -,089 -,478 -,666 -,708 

Πλαγιοµετωπική 
σύγκρουση 

,666 1,327 2,268 -,127                       _ ,359 

Πλάγια 
σύγκρουση 

-,776 -,276 1,370 -2,292 -1,947 -1,271 

Νωτοµετωπική 
σύγκρουση 

-,807 -,506 ,948 -1,227 -1,136 -,530 

Πρόσκρουση σε 
σταθ.όχηµα/ 

αντικειµ. 

,524 ,418 ,649 -,516 -,657 -,840 

Παράσυρση 
πεζού 

1,045 1,068 1,784 -,735 -1,024 -1,406 

Εκτροπή από 
την οδό 

0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Κεντρικό 
στηθαίο 

ασφαλείας 

Ναι -3,461 -3,966 -4,054 -2,669 -3,067 -2,729 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Ισόπεδος 
κόµβος 

Ναι -,681 -,205 ,221 -1,812 -1,435 -1,240 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

a. Η παράµετρος αυτή ισούται µε 0 καθώς αποτελεί παράµετρο βάσης 
 
 

Πίνακας 5.51  Τα 6 Τελικά Στατιστικά Πρότυπα 

 

Στον παραπάνω πίνακα 5.51 παρουσιάζεται η τελική µορφή των 6 

στατιστικών προτύπων, όπως προέκυψε από τη στατιστική ανάλυση. 

Στα σχήµατα που ακολουθούν παρουσιάζονται και σχηµατικά οι στατιστικά 

σηµαντικές συσχετίσεις των εξεταζόµενων µεταβλητών µόνες τους σε σχέση 

µε τον συνολικό αριθµό ατυχηµάτων και (οι πιο ενδιαφέρουσες) ανά δύο, µε 

αναγραφή των λόγων σχετικών πιθανοτήτων. 
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Πιο συγκεκριµένα παρουσιάζονται οι: 

 

�  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 1ο Πρότυπο  

(Ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 2ο Πρότυπο  

(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 3ο Πρότυπο  

(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 4ο Πρότυπο 

(Ατυχήµατα µε νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 5ο Πρότυπο 

(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 6ο Πρότυπο 

(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 1ο 

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 2ο 

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 3ο  

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης 

περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 4ο 

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 2ο 

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής). 

� Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 3ο  

Πρότυπο (Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης 

περιοχής). 
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Σχήµα 5.1  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 1ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.2  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 2ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.3  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 3ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.4  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 4ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.5  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 5ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.6  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων µε το 6ο Πρότυπο   
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.7  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 1ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.8  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 2ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.9  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 3ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.10  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 4ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.11  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 5ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής) 
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Σχήµα 5.12  Στατιστικά σηµαντικές συσχετίσεις παραµέτρων ανά δύο µε το 6ο Πρότυπο 
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής
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5.10  ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

  

5.10.1  ΓΕΝΙΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
 
 
Τα αποτελέσµατα της εφαρµογής των προτύπων παρουσιάστηκαν στις 

προηγούµενες παραγράφους και δόθηκαν και σχηµατικά όπως ακριβώς 

προέκυψαν από την στατιστική ανάλυση, χωρίς βέβαια να λαµβάνονται υπόψη οι 

µη στατιστικά σηµαντικές τιµές. Παρουσιάστηκαν τα αποτελέσµατα που 

σχετίζονται µε τον ισόπεδο κόµβο καθώς η παράµετρος αυτή αποτελεί το θέµα 

της παρούσας διπλωµατικής εργασίας. Στην παρούσα παράγραφο σχολιάστηκαν 

τα  αποτελέσµατα που σχετίζονται µε την παράµετρο του ισόπεδου κόµβου και 

γίνεται προσπάθεια για την ερµηνεία τους. 

 

Τα συµπεράσµατα που αφορούν στη µορφή των τελικών µαθηµατικών 

πρότυπων σχολιάζονται και στη συνέχεια διατυπώνονται οι οµοιότητές ή 

διαφορές µεταξύ τους όπου αυτό είναι δυνατό. Στη συνέχεια διατυπώνονται 

συµπεράσµατα που αφορούν στις ανά δύο συσχετίσεις των υπολοίπων  

παραµέτρων σε σχέση µε την παράµετρο του ισόπεδου κόµβου. 

 

5.10.2  ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΕΣ ΣΥΣΧΕΤΙΣΕΙΣ ΠΑΡΑΜΕΤΡΩΝ 

 

Στην παράγραφο αυτή αναλύονται και ερµηνεύονται οι µεταβλητές που βρέθηκαν 

ότι είναι στατιστικά σηµαντικές.  

Από τον έλεγχο συσχέτισης του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων µε νεκρούς 

και εντός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή 

όχι, προκύπτει ότι σε σηµεία εκτός ισόπεδου κόµβου, η πιθανότητα για 

περισσότερα συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς είναι µεγαλύτερη από ότι  σε  

σηµεία εντός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην ανάλυση ατυχηµάτων µε 

νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής (1ο πρότυπο), η πιθανότητα θανατηφόρων 

ατυχηµάτων βρέθηκε να είναι 49% µικρότερη εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση 

µε εκτός ισόπεδου κόµβου. (∆ιάγραµµα 5.1). Αυτό πιθανώς οφείλεται στο 
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γεγονός ότι τα οχήµατα αναπτύσσουν υψηλότερες ταχύτητες εκτός κόµβου από 

ότι εντός κόµβου και η σφοδρότητα των ατυχηµάτων είναι  µεγαλύτερη εκτός 

κόµβου από ότι σε κόµβο. Επίσης η προσοχή των χρηστών της οδού είναι 

οξυµένη εντός κόµβου, καθώς ο αριθµός των εµπλεκοµένων οχηµάτων είναι 

σηµαντικός. 

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εντός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.1  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε νεκρούς, εντός 

κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

Από τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες 

και εντός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή 

όχι, παρατηρείται ότι εκτός ισόπεδου κόµβου, η πιθανότητα για περισσότερα 

συνολικά ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες είναι µεγαλύτερη από ότι εντός 

ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην ανάλυση ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες 

εντός κατοικηµένης περιοχής (2ο πρότυπο), η πιθανότητα ατυχηµάτων µε βαριά 

τραυµατίες βρέθηκε να είναι 19% µικρότερη εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε 

εκτός ισόπεδου κόµβου. (∆ιάγραµµα 5.2). Οι λόγοι για τους οποίους πιθανώς 

συµβαίνει αυτό είναι ίδιοι µε εκείνους που αναφέρθηκαν στο 1ο πρότυπο. 
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.2 Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά           

τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

Όσον αφορά τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων µε ελαφρά 

τραυµατίες και εντός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη ισόπεδου 

κόµβου ή όχι, προκύπτει ότι εντός ισόπεδου κόµβου, η πιθανότητα για 

περισσότερα συνολικά ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες είναι µεγαλύτερη από 

ότι εκτός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην ανάλυση ατυχηµάτων µε ελαφρά 

τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής (3οπρότυπο), η πιθανότητα 

ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες βρέθηκε να είναι 25% µεγαλύτερη εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου. (∆ιάγραµµα 5.3). Αυτό 

πιθανόν οφείλεται στο γεγονός ότι η µικρή σφοδρότητα των ατυχηµάτων µε 

ελαφρά τραυµατίες σχετικά µε τους βαριά τραυµατίες και τους νεκρούς, δίνει τη 

δυνατότητα να συµβούν ατυχήµατα και στις χαµηλότερες ταχύτητες των 

οχηµάτων εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου. Ακόµα, 

ο σηµαντικός αριθµός των εµπλεκοµένων οχηµάτων και των κυκλοφορούντων 

πεζών εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου επίσης 

εξηγεί το παραπάνω εύρηµα. 
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.3 Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά           

τραυµατίες, εντός κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

Αναφορικά µε τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων µε νεκρούς 

και εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή 

όχι, προκύπτει ότι σε σηµεία εκτός ισόπεδου κόµβου, η πιθανότητα για 

περισσότερα συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς είναι µεγαλύτερη από ότι  σε  

σηµεία εντός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην ανάλυση ατυχηµάτων µε 

νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής (4οπρότυπο), η πιθανότητα θανατηφόρων 

ατυχηµάτων βρέθηκε να είναι 84% µικρότερη εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση 

µε εκτός ισόπεδου κόµβου. (∆ιάγραµµα 5.4). Αυτό πιθανώς οφείλεται στο 

γεγονός ότι τα οχήµατα αναπτύσσουν υψηλότερες ταχύτητες εκτός κόµβου από 

ότι εντός κόµβου. Επίσης, ίσως λόγω των υψηλών ταχυτήτων στο υπεραστικό 

οδικό δίκτυο, οι χρήστες που βρίσκονται στις δευτερεύουσες οδούς, εντός 

κόµβου, έχουν οξυµένη προσοχή αναλογιζόµενοι της σφοδρότητας ενός πιθανού 

ατυχήµατος. 
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε νεκρούς εκτός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.4  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε νεκρούς, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

Επιπλέον, όσον αφορά στη συσχέτιση του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων 

µε βαριά τραυµατίες και εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη 

ισόπεδου κόµβου ή όχι, προκύπτει ότι σε σηµεία εκτός ισόπεδου κόµβου, η 

πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες είναι 

µεγαλύτερη από ότι  σε  σηµεία εντός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην 

ανάλυση ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής           

(5ο πρότυπο), η πιθανότητα ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες βρέθηκε να είναι 

76% µικρότερη εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου. 

(∆ιάγραµµα 5.5). Αυτό οφείλεται για τους ίδιους λόγους µε το 4ο πρότυπο. Η 

µικρότερη πιθανότητα ατυχήµατος µε βαριά τραυµατία σε σχέση µε νεκρό εκτός 

κόµβου πιθανόν οφείλεται στη µικρότερη σφοδρότητα των ατυχηµάτων µε βαριά 

τραυµατίες σε σχέση µε τα ατυχήµατα νεκρών. 
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.5 Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά           

τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

Τέλος, σχετικά µε τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού των ατυχηµάτων µε 

ελαφρά τραυµατίες και εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε την ύπαρξη 

ισόπεδου κόµβου ή όχι, παρατηρείται ότι εκτός ισόπεδου κόµβου, η πιθανότητα 

για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες είναι µεγαλύτερη 

από ότι εντός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα στην ανάλυση ατυχηµάτων µε 

ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής (6ο πρότυπο), η πιθανότητα 

ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες βρέθηκε να είναι 71% µικρότερη εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου. (∆ιάγραµµα 5.6). Αυτό 

οφείλεται, αφενώς στις υψηλότερες ταχύτητες που αναπτύσσουν τα οχήµατα 

εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου, αφετέρου δε στην οξυµένη προσοχή 

των χρηστών δευτερευόντων οδών όταν επιθυµούν να εισέλθουν στην κύρια οδό 

αλλά και στον µικρό αριθµό κυκλοφορούντων πεζών σε κόµβο εκτός 

κατοικηµένης περιοχής.  
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων- Ισόπεδος κόµβος                         
(Ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εκτός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.6 Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά           

τραυµατίες, εκτός κατοικηµένης περιοχής, µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι 

 

 

ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΑΠΟ ΟΛΑ ΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 

 

� Σε όλα τα πρότυπα παρατηρείται ότι η πιθανότητα για περισσότερα 

συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς είναι µεγαλύτερη εκτός ισόπεδου κόµβου 

από ότι εντός ισόπεδου κόµβου, πιθανώς λόγω υψηλότερων ταχυτήτων 

εκτός κόµβου, αλλά και των περισσότερων οχηµατοχιλιοµέτρων που 

διανύονται εκτός κόµβου. Εξαίρεση αποτελούν τα ατυχήµατα µε ελαφρά 

τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Ανεξαρτήτως του τύπου περιοχής, οι πιθανότητες να συµβεί ατύχηµα µε 

νεκρούς, είναι µικρότερες από ότι να συµβεί ατύχηµα µε βαριά τραυµατίες 

και ακόµα µικρότερες από το να συµβεί ατύχηµα µε ελαφρά τραυµατίες, 

εντός ισόπεδου κόµβου. Συνεπώς, οι πιθανότητες να συµβεί ατύχηµα 

αυξάνονται όσο µειώνεται η σοβαρότητα του ατυχήµατος. 
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� Τέλος, ανεξαρτήτως της σοβαρότητας του ατυχήµατος, οι πιθανότητες να 

συµβεί ατύχηµα εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου 

κόµβου είναι σηµαντικά µικρότερες εκτός κατοικηµένης περιοχής σε 

σχέση µε εντός κατοικηµένης περιοχής, πιθανώς λόγω του ότι στο 

υπεραστικό οδικό δίκτυο υπάρχουν λιγότεροι κόµβοι από ότι στο αστικό 

δίκτυο. 

 

5.10.3  ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΕΣ ΣΥΣΧΕΤΙΣΕΙΣ ΠΑΡΑΜΕΤΡΩΝ ΑΝΑ ∆ΥΟ ΣΕ 

ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΑΡΙΘΜΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Οι συσχετίσεις των παραµέτρων ανά δύο δίνουν ειδικότερα συµπεράσµατα για το 

κάθε πρότυπο και παρουσιάζουν µεγαλύτερο ενδιαφέρον. Σε αυτό το 

υποκεφάλαιο παρουσιάζονται οι συσχετίσεις ανά δύο της παραµέτρου ισόπεδος 

κόµβος µε τις υπόλοιπες παραµέτρους. 

 

Από τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τον τύπο του 

ατυχήµατος, εντός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό συµβεί εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει (∆ιάγραµµα 5.7)  ότι η 

πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα, ανεξαρτήτως σοβαρότητας 

ατυχήµατος, είναι η υψηλότερη όταν ο τύπος ατυχήµατος είναι η  

πλαγιοµετωπική σύγκρουση, ακολουθούµενη από την πλάγια σύγκρουση. 

Πιο συγκεκριµένα, η πλαγιοµετωπική σύγκρουση εµφανίζεται να έχει 11,32 φορές 

µεγαλύτερη πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την 

εκτροπή από την οδό όταν η σοβαρότητα ατυχήµατος είναι νεκρός, ενώ 

αντίστοιχα η πλάγια σύγκρουση 6,37 φορές µεγαλύτερη πιθανότητα για 

περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό για 

θανατηφόρα ατυχήµατα (1ο Πρότυπο). Αντιστοίχως, ακολουθούν η παράσυρση 

πεζού, η νωτοµετωπική σύγκρουση, η µετωπική σύγκρουση και η πρόσκρουση 

σε σταθ. όχηµα/αντικειµ. Να σηµειωθεί ότι η σειρά αυτή ισχύει σχεδόν σε όλα τα 

πρότυπα. Πιθανώς, αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι εντός κατοικηµένης περιοχής 

και εντός ισόπεδου κόµβου, τα οχήµατα κινούνται σε µη παράλληλες διευθύνσεις 
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και ο αριθµός των κυκλοφορούντων πεζών είναι σηµαντικός. Συνεπώς, η 

πλαγιοµετωπική σύγκρουση, η πλάγια σύγκρουση και η παράσυρση πεζού έχουν 

την µεγαλύτερη επιρροή σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό. Επίσης, υπό τις 

παραπάνω συνθήκες, η εκτροπή από την οδό είναι ένα µη συχνό φαινόµενο και 

για αυτό η επιρροή της είναι η µικρότερη. Όσον αφορά το 2ο Πρότυπο 

(Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες, µε τον τύπο του 

ατυχήµατος, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και 

εντός κατοικηµένης περιοχής), παρατηρείται αύξηση της επιρροής όλων των 

κατηγοριών της µεταβλητής τύπος ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την 

οδό συγκριτικά µε το 1ο Πρότυπο. Συγκεκριµένα, οι µεγαλύτερες αυξήσεις είναι 

της πλαγιοµετωπικής σύγκρουσης από 11,32 σε 15,78 φορές µεγαλύτερη 

πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την εκτροπή από 

την οδό και της πλάγιας σύγκρουσης από 6,37 σε 8,25 φορές µεγαλύτερη 

πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την εκτροπή από 

την οδό.  

 

Αυτό πιθανώς οφείλεται στο γεγονός ότι εντός κατοικηµένης περιοχής και εντός 

κόµβου τα οχήµατα κινούνται µε µικρότερες ταχύτητες σε σχέση µε εκτός κόµβου 

ή εκτός κατοικηµένης περιοχής. Εποµένως, είναι µεγαλύτερη η πιθανότητα για 

περισσότερα ατυχήµατα µε τις προαναφερθείσες κατηγορίες τύπου ατυχήµατος 

σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό λόγω µικρότερης σφοδρότητας (όπως 

είναι οι βαριά τραυµατίες συγκριτικά µε τους νεκρούς). Τέλος, αναφορικά µε το 3ο 

Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες, µε 

τον τύπο του ατυχήµατος, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου 

κόµβου και εντός κατοικηµένης περιοχής), παρατηρείται επίσης αύξηση της 

επιρροής όλων των κατηγοριών της µεταβλητής τύπος ατυχήµατος σε σχέση µε 

την εκτροπή από την οδό συγκριτικά µε το 2ο Πρότυπο. Συγκεκριµένα, την 

µεγαλύτερη αύξηση επιρροής παρουσίασε η µετωπική σύγκρουση και 

ακολούθησαν η πλάγια σύγκρουση, η παράσυρση πεζού και η πλαγιοµετωπική 

σύγκρουση. Η αύξηση αυτή πιθανώς οφείλεται λόγω της µικρότερης 
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σφοδρότητας των ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες σε σχέση µε τους βαριά 

τραυµατίες και τους νεκρούς.  

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-                        
Τύπος ατυχήµατος (Εντός κατοικηµένης περιοχής)

3,1
1,5

2,86,4

11,3

1,6
3,3

1,7
3,2

8,3

15,8

2,8
7,2

1,9
4,9

17,218,8
15,4

0,0

5,0

10,0

15,0

20,0

Μ
ετ

ω
πικ

ή

Π
λα

γι
οµ

ετ
ω

πικ
ή 

Π
λά

γι
α 

Ν
ω

το
µε

τω
πικ

ή 

Π
ρό

σκρ
ου

ση

Π
αρά

συρ
ση 

πεζ
ού

Εκτ
ροπ

ή 

Νεκροί

Βαριά τραυµατίες

Ελαφρά τραυµατίες

 

 

∆ιάγραµµα 5.7 Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα του ατυχήµατος, µε τον τύπο του ατυχήµατος, εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός κατοικηµένης περιοχής 

 

Από τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε την ύπαρξη 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή όχι, εντός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό 

συµβεί εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει 

(∆ιάγραµµα 5.8) ότι ο συνολικός αριθµός ατυχηµάτων µειώνεται µε την ύπαρξη 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την µη ύπαρξη κεντρικού στηθαίου 

ασφαλείας, όταν αυτό συµβεί εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός 

ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα, για το 1ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων µε νεκρούς, µε την ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή 

όχι, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός 

κατοικηµένης περιοχής), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε νεκρούς όταν 

υπάρχει κεντρικό στηθαίο ασφαλείας είναι 36% µικρότερη σε σχέση µε την µη 

ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας. Αυτό πιθανόν οφείλεται στο ότι λόγω της 

ύπαρξης του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας, µειώνεται η σφοδρότητα των 
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ατυχηµάτων και άρα η σοβαρότητα τους, αποτρέπονται σε σηµαντικό βαθµό τα 

ατυχήµατα λόγω εισόδου στο αντίθετο ρεύµα, ενώ σε αρκετά ατυχήµατα 

αποφεύγονται τελείως οι τραυµατισµοί. Αναφορικά µε το 2ο Πρότυπο και το 3ο 

Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες ή 

ελαφρά τραυµατίες, µε την ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή όχι, εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός κατοικηµένης 

περιοχής), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες ή ελαφρά 

τραυµατίες, όταν υπάρχει κεντρικό στηθαίο ασφαλείας είναι 25% µικρότερη σε 

σχέση µε την µη ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας. Αυτό πιθανόν οφείλεται 

στην µικρότερη σφοδρότητα των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες ή ελαφρά 

τραυµατίες έναντι των ατυχηµάτων µε νεκρούς. 

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-                  
Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας (Εντός κατοικηµένης περιοχής)
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Νεκροί Βαριά τραυµατίες Ελαφρά τραυµατίες

Με κεντρικό στηθαίο ασφαλείας Χωρίς κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

 

 

∆ιάγραµµα 5.8  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα  του  ατυχήµατος,  µε  την  ύπαρξη  ή  όχι  κεντρικού  στηθαίου 

ασφαλείας, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και 

εντός κατοικηµένης περιοχής 
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Αναφορικά, µε τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τις 

συνθήκες φωτισµού, εντός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό συµβεί εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει (∆ιάγραµµα 

5.9) διαπιστώνονται τα εξής: Όταν η σοβαρότητα του ατυχήµατος είναι νεκρός  

(1ο Πρότυπο), τότε η πιθανότητα θανατηφόρου ατυχήµατος είναι 11% αυξηµένη 

τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. Αυτό πιθανόν οφείλεται στην αυξηµένη ορατότητα 

των χρηστών της οδού, που προκαλεί πιθανή αύξηση της ταχύτητας των 

οχηµάτων, αλλά και στον µεγαλύτερο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων τη 

µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. Όσον αφορά το 2ο και το 3ο Πρότυπο ( Συσχέτιση 

συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά ή ελαφρά τραυµατίες, µε τις συνθήκες 

φωτισµού, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός 

κατοικηµένης περιοχής), η πιθανότητα ατυχήµατος µε βαριά ή ελαφρά τραυµατία 

είναι 9% και 37% αντίστοιχα µικρότερη τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. Το 

παραπάνω εύρηµα πιθανώς εξηγείται λόγω της µειωµένης σοβαρότητας του 

ατυχήµατος. ∆ηλαδή, οι συνθήκες φωτισµού επηρεάζουν λιγότερο µε τη µείωση 

της σφοδρότητας του ατυχήµατος.  

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-                
Συνθήκες φωτισµού (Εντός κατοικηµένης περιοχής)

0,63
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Νεκροί Βαριά τραυµατίες Ελαφρά τραυµατίες

Μέρα Νύχτα

 

∆ιάγραµµα 5.9  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα  του  ατυχήµατος,  µε  τις  συνθήκες  φωτισµού,  εντός  ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός κατοικηµένης περιοχής 
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Έως τώρα παρουσιάστηκαν οι συσχετίσεις ανά δύο σε σχέση µε τον συνολικό 

αριθµό ατυχηµάτων, εντός κατοικηµένης περιοχής. Έπειτα παρουσιάζονται οι 

συσχετίσεις ανά δύο σε σχέση µε τον συνολικό αριθµό ατυχηµάτων, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής.  

Από τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τον τύπο του 

ατυχήµατος, εκτός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό συµβεί εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει (∆ιάγραµµα 5.10)  ότι η 

πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα, ανεξαρτήτως σοβαρότητας 

ατυχήµατος, είναι η υψηλότερη όταν ο τύπος ατυχήµατος είναι η 

πλαγιοµετωπική σύγκρουση, ακολουθούµενη από την πλάγια σύγκρουση. 

Πιο συγκεκριµένα, η πλαγιοµετωπική σύγκρουση εµφανίζεται να έχει 8,67 φορές 

µεγαλύτερη πιθανότητα για περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την 

εκτροπή από την οδό όταν η σοβαρότητα ατυχήµατος είναι νεκρός, ενώ 

αντίστοιχα η πλάγια σύγκρουση 5,37 φορές µεγαλύτερη πιθανότητα για 

περισσότερα συνολικά ατυχήµατα σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό για 

θανατηφόρα ατυχήµατα (4οΠρότυπο). Αντιστοίχως, ακολουθούν η 

νωτοµετωπική σύγκρουση, η παράσυρση πεζού, η µετωπική σύγκρουση και η 

πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ. Να σηµειωθεί ότι η σειρά αυτή ισχύει για 

όλα τα πρότυπα. Πιθανώς, αυτό οφείλεται στην κίνηση των οχηµάτων σε µη 

παράλληλες διευθύνσεις αλλά και στη δηµιουργία ουράς οχηµάτων, εντός 

ισόπεδου κόµβου, σε δευτερεύουσες οδούς προσπαθώντας να εισέλθουν στην 

κύρια οδό αυξάνοντας τις πιθανότητες νωτοµετωπικής σύγκρουσης.  

 

Επίσης, παρατηρείται σε όλα τα πρότυπα ότι η νωτοµετωπική σύγκρουση έχει 

µεγαλύτερη πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε την παράσυρση πεζού, ενώ σε 

κατοικηµένη περιοχή συνέβαινε το αντίθετο. Αυτό πιθανώς οφείλεται στον 

µειωµένο αριθµό κυκλοφορούντων πεζών σε µη κατοικηµένη περιοχή. Στο 5ο 

Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες, µε 

τον τύπο του ατυχήµατος, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου 

κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής), όλοι οι  τύποι ατυχήµατος σε σχέση µε 

την εκτροπή από την οδό εµφανίζουν αυξηµένη πιθανότητα ατυχήµατος σε 
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σχέση µε το 4ο Πρότυπο µε εξαίρεση τη νωτοµετωπική σύγκρουση και την 

παράσυρση πεζού, πιθανώς λόγω του γεγονότος ότι η εκτροπή από την οδό 

παρουσιάζει µικρότερη επιρροή όσο µειώνεται η σφοδρότητα του ατυχήµατος. 

Όσον αφορά το 6ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε 

ελαφρά τραυµατίες, µε τον τύπο του ατυχήµατος, εντός ισόπεδου κόµβου σε 

σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής), η 

πιθανότητα ατυχήµατος όλων των κατηγοριών του τύπου ατυχήµατος 

εµφανίζεται µεγαλύτερη από όλα τα πρότυπα πιθανόν λόγω της µειωµένης 

σοβαρότητας των ατυχηµάτων µε ελαφρά τραυµατίες σε σχέση µε τους 

υπόλοιπους τραυµατισµούς. 

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-Τύπος 
ατυχήµατος (Εκτός κατοικηµένης περιοχής)
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∆ιάγραµµα 5.10  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα του ατυχήµατος, µε τον τύπο του ατυχήµατος, εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής 

 

Από τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε την ύπαρξη 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή όχι, εκτός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό 
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συµβεί εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει 

(∆ιάγραµµα 5.11) ότι ο συνολικός αριθµός ατυχηµάτων µειώνεται µε την ύπαρξη 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την µη ύπαρξη κεντρικού στηθαίου 

ασφαλείας, όταν αυτό συµβεί εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός 

ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα, για το 4ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού 

αριθµού ατυχηµάτων µε νεκρούς, µε την ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή 

όχι, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός 

κατοικηµένης περιοχής), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε νεκρούς όταν 

υπάρχει κεντρικό στηθαίο ασφαλείας είναι 49% µικρότερη σε σχέση µε την µη 

ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας. Αυτό πιθανόν οφείλεται στο ότι λόγω της 

ύπαρξης του κεντρικού στηθαίου ασφαλείας, µειώνεται η σφοδρότητα των 

ατυχηµάτων και άρα η σοβαρότητα τους, αποτρέπονται σε σηµαντικό βαθµό τα 

ατυχήµατα λόγω εισόδου στο αντίθετο ρεύµα, ενώ σε αρκετά ατυχήµατα 

αποφεύγονται τελείως οι τραυµατισµοί.  

 

Αναφορικά µε το 5ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε 

βαριά τραυµατίες, µε την ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή όχι, εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης 

περιοχής), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, όταν 

υπάρχει κεντρικό στηθαίο ασφαλείας είναι 44% µικρότερη σε σχέση µε την µη 

ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας. Αυτό πιθανόν οφείλεται στην µικρότερη 

σφοδρότητα των ατυχηµάτων µε βαριά τραυµατίες έναντι των ατυχηµάτων µε 

νεκρούς.  

 

Τέλος, όσον αφορά το 6ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

µε ελαφρά τραυµατίες, µε την ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας ή όχι, εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εντός κατοικηµένης 

περιοχής), παρατηρείται ότι η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε ελαφρά 

τραυµατίες, όταν υπάρχει κεντρικό στηθαίο ασφαλείας είναι 57% µικρότερη σε 

σχέση µε την µη ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας. Επίσης, παρατηρείται 

ότι η πιθανότητα ατυχήµατος σε κεντρικό στηθαίο ασφαλείας σε σχέση µε την µη 
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ύπαρξη του, είναι µικρότερη εκτός κατοικηµένης περιοχής από ότι εντός 

κατοικηµένης περιοχής, πιθανότατα λόγω της πιο εκτεταµένης ύπαρξης 

κεντρικού στηθαίου ασφαλείας εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός 

κατοικηµένης περιοχής. 

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-                  
Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας (Εκτός κατοικηµένης περιοχής)
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Με κεντρικό στηθαίο ασφαλείας Χωρίς κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

 

 

∆ιάγραµµα 5.11  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα  του  ατυχήµατος,  µε  την  ύπαρξη  ή  όχι  κεντρικού  στηθαίου 

ασφαλείας, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και 

εκτός κατοικηµένης περιοχής 

 

Αναφορικά, µε τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τις 

συνθήκες φωτισµού, εκτός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό συµβεί εντός 

ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει (∆ιάγραµµα 

5.12) διαπιστώνονται τα εξής: Όταν η σοβαρότητα του ατυχήµατος είναι νεκρός 

(4ο Πρότυπο), τότε η πιθανότητα θανατηφόρου ατυχήµατος είναι 18% αυξηµένη 

τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. Αυτό πιθανόν οφείλεται στην αυξηµένη ορατότητα 

των χρηστών της οδού, που προκαλεί πιθανή αύξηση της ταχύτητας των 

οχηµάτων, στον µεγαλύτερο αριθµό κυκλοφορούντων οχηµάτων τη µέρα σε 
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σχέση µε τη νύχτα και ίσως στην απροθυµία των χρηστών των οδών να 

οδηγήσουν υπό δύσκολες συνθήκες (Νύχτα) στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. Όσον 

αφορά το 5ο Πρότυπο, δεν παρουσιάζεται στατιστικά σηµαντικό. Αναφορικά µε 

το 6ο Πρότυπο (Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε ελαφρά 

τραυµατίες, µε τις συνθήκες φωτισµού, εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε 

εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής), η πιθανότητα 

ατυχήµατος µε βαριά ή ελαφρά τραυµατία είναι 8% µεγαλύτερη τη µέρα σε σχέση 

µε τη νύχτα. Το παραπάνω εύρηµα πιθανώς εξηγείται όπως στο 4ο Πρότυπο και 

η µικρότερη πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε το 4ο Πρότυπο, πιθανώς έχει 

την αιτία της στη µειωµένη σοβαρότητα του ατυχήµατος. Τέλος, η πιθανότητα 

ατυχήµατος τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα εµφανίζεται αυξηµένη εκτός 

κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός κατοικηµένης περιοχής, πιθανόν λόγω 

των υψηλότερων ταχυτήτων των οχηµάτων εκτός κατοικηµένης περιοχής σε 

σχέση µε εντός κατοικηµένης περιοχής.  

 

Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-                
Συνθήκες φωτισµού (Εκτός κατοικηµένης περιοχής)

1,08

1,18

1,001,00

0,9

0,95

1

1,05

1,1

1,15

1,2

Νεκροί Βαριά τραυµατίες Ελαφρά τραυµατίες

Μέρα Νύχτα

 

 

∆ιάγραµµα 5.12  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα  του  ατυχήµατος,  µε  τις  συνθήκες  φωτισµού,  εντός  ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής 
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Τέλος, σχετικά µε τη συσχέτιση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε τις 

ατµοσφαιρικές συνθήκες, εκτός κατοικηµένης περιοχής, όταν αυτό συµβεί 

εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου προκύπτει 

(∆ιάγραµµα 5.13) ότι ο συνολικός αριθµός ατυχηµάτων αυξάνεται µε την 

καλοκαιρία σε σχέση µε τη βροχή, όταν αυτό συµβεί εντός ισόπεδου κόµβου σε 

σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου. Συγκεκριµένα, για το 4ο Πρότυπο (Συσχέτιση 

συνολικού αριθµού ατυχηµάτων µε νεκρούς, µε τις ατµοσφαιρικές συνθήκες, 

εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός 

κατοικηµένης περιοχής), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε νεκρούς σε 

καλοκαιρία είναι 2,29 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε τη βροχή.  

 

Αυτό πιθανόν οφείλεται στην αυξηµένη ορατότητα των χρηστών της οδού, που 

προκαλεί πιθανή αύξηση της ταχύτητας των οχηµάτων αλλά και στη θέληση 

πολλών χρηστών των οδών να µετακινούνται υπό καλοκαιρία και όχι υπό βροχή 

ιδιαίτερα στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. Έπειτα, όταν η σοβαρότητα του 

ατυχήµατος είναι βαριά τραυµατίας (5ο Πρότυπο) ή ελαφρά τραυµατίας (6ο 

Πρότυπο), η πιθανότητα να συµβούν ατυχήµατα µε βαριά ή ελαφρά τραυµατίες 

σε καλοκαιρία είναι περίπου 2 φορές µεγαλύτερη σε σχέση µε τη βροχή. Το 

παραπάνω εύρηµα πιθανώς εξηγείται λόγω της µειωµένης σφοδρότητας ενός 

ατυχήµατος µε βαριά ή ελαφρά τραυµατίες σε σχέση µε νεκρούς. Συνοψίζοντας, 

διαπιστώνεται ότι η πιθανότητα ατυχήµατος σε καλοκαιρία σε σχέση µε τη βροχή 

είναι διπλάσια εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός κατοικηµένης 

περιοχής, πιθανόν λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων των οχηµάτων εκτός 

κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός κατοικηµένης περιοχής. 
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Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων-Ισόπεδος κόµβος-Ατµοσφαιρικές 
συνθήκες (Εκτός κατοικηµένης περιοχής)

2,041,96
2,29

1,001,001,00

0,00

0,50

1,00

1,50

2,00

2,50

Νεκροί Βαριά τραυµατίες Ελαφρά τραυµατίες

Καλοκαιρία Βροχή

 

 

∆ιάγραµµα 5.13  Συσχέτιση συνολικού αριθµού ατυχηµάτων, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα του ατυχήµατος, µε τις ατµοσφαιρικές συνθήκες, εντός ισόπεδου 

κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου και εκτός κατοικηµένης περιοχής 
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5.10.4 ΓΕΝΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΤΩΝ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΩΝ 

ΣΥΣΧΕΤΙΣΕΩΝ ΠΑΡΑΜΕΤΡΩΝ ΑΝΑ ∆ΥΟ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΣΥΝΟΛΙΚΟ 

ΑΡΙΘΜΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 

 

� Όσον αφορά στον τύπο του ατυχήµατος, παρατηρείται ότι ανεξαρτήτως 

σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής οι κατηγορίες τύπου 

ατυχήµατος µε τη µεγαλύτερη πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε την 

εκτροπή από την οδό, εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου κατά 

φθίνουσα σειρά είναι: α) πλαγιοµετωπική σύγκρουση, β) πλάγια 

σύγκρουση, γ) νωτοµετωπική σύγκρουση και δ) παράσυρση πεζού. 

Εξαίρεση αποτελούν η νωτοµετωπική σύγκρουση και η παράσυρση πεζού 

οι οποίες εναλλάσσονται ανάλογα µε τον τύπο περιοχής. Αυτό πιθανώς 

συµβαίνει λόγω της κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες διευθύνσεις 

πλησίον κόµβου. 

 

� Όλες οι κατηγορίες του τύπου ατυχήµατος έχουν σηµαντικά αυξηµένη 

πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό, εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου και ιδιαίτερα εντός κατοικηµένης 

περιοχής. Αυτό είναι αναµενόµενο και οφείλεται στις χαµηλότερες 

ταχύτητες σε κόµβο συγκριτικά µε εκτός κόµβου. 

 

� Η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την µη ύπαρξη 

του, εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, µειώνει την πιθανότητα 

ατυχήµατος τουλάχιστον κατά 25% ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος 

και τύπου περιοχής, πιθανώς λόγω µείωσης της σφοδρότητας του 

ατυχήµατος. Μεγαλύτερη µείωση της πιθανότητας ατυχήµατος 

παρατηρείται εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός 

κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Η χρήση οδού τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα, εντός κόµβου σε σχέση µε 

εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα ατυχήµατος ανεξαρτήτως 
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σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής, λόγω υψηλότερης έκθεσης 

στον κίνδυνο (υψηλότερη κυκλοφορία) τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. 

Εξαίρεση αποτελούν τα ατυχήµατα µε βαριά και ελαφρά τραυµατίες όπου 

παρατηρείται µικρή µείωση της πιθανότητας ατυχήµατος τη µέρα σε σχέση 

µε τη νύχτα εντός κατοικηµένης περιοχής. Επίσης, η πιθανότητα 

ατυχήµατος µειώνεται όσο µειώνεται η σφοδρότητα του ατυχήµατος. 

Μεγαλύτερη αύξηση της πιθανότητας ατυχήµατος διαπιστώνεται σε µικρό 

βαθµό, εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε εντός κατοικηµένης 

περιοχής. 

 

� Τέλος, η χρήση οδού σε καλοκαιρία σε σχέση µε τη βροχή, εντός κόµβου 

σε σχέση µε εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα ατυχήµατος 

ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής, πιθανώς 

λόγω αυξηµένων ταχυτήτων σε καλοκαιρία έναντι της βροχής, αλλά και της 

χαµηλότερης κυκλοφορίας σε βροχή. ∆ιπλάσια αύξηση της πιθανότητας 

ατυχήµατος µε νεκρούς, παρατηρείται εκτός κατοικηµένης περιοχής σε 

σχέση µε εντός κατοικηµένης περιοχής, ενώ το αντίθετο σε µικρότερο 

βαθµό συµβαίνει στα ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 
 
 
 
 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
 
 
 
 

6.1  ΣΥΝΟΨΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 
 
Αντικείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της 

επιρροής του ισόπεδου κόµβου στη συχνότητα και στη σοβαρότητα των 

ατυχηµάτων, µέσω της ανάπτυξης µακροσκοπικών προτύπων, µε χρήση της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης και της λογαριθµογραµµικής 

παλινδρόµησης.  

 

Για το σκοπό αυτό αναπτύχθηκαν δύο σειρές µαθηµατικών προτύπων: 

δώδεκα πρότυπα µε τη µέθοδο της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης και 

έξι πρότυπα µε τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης. Όσον 

αφορά στα δώδεκα πρότυπα, κατηγοριοποιήθηκαν ανά τύπο περιοχής              

(κατοικηµένη, µη κατοικηµένη) και σοβαρότητα ατυχήµατος (νεκρός, βαριά 

τραυµατίας, ελαφρά τραυµατίας), ενώ στη συνέχεια υποκατηγοριοποιήθηκαν 

και ανάλογα µε την ύπαρξη ισόπεδου κόµβου ή όχι. Έπειτα, αναφορικά µε τα 

υπόλοιπα έξι πρότυπα, κατηγοριοποιήθηκαν µόνο ανά τύπο περιοχής 

(κατοικηµένη, µη κατοικηµένη) και σοβαρότητα ατυχήµατος (νεκρός, βαριά 

τραυµατίας, ελαφρά τραυµατίας). 

 

Στα µαθηµατικά πρότυπα εξετάστηκε ποιοτικά και ποσοτικά η επιρροή 

παραγόντων που αφορούν στα χαρακτηριστικά της οδού και του 

ατυχήµατος. Αντίθετα, δεν επιλέχθηκαν µεταβλητές που σχετίζονται µε τα 

χαρακτηριστικά του εµπλεκοµένου προσώπου. Ο λογάριθµος του συνολικού 
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αριθµού των ατυχηµάτων αποτελεί την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης και 

λαµβάνεται ως συνεχής µεταβλητή, ενώ ο συνολικός αριθµός των 

ατυχηµάτων αποτελεί την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν χρησιµοποιήθηκε η 

µέθοδος της λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης. Όλες οι παράµετροι, µε τις 

οποίες συσχετίστηκε η εκάστοτε εξαρτηµένη µεταβλητή, είναι διακριτές 

µεταβλητές. 

 

 Οι παράµετροι που επιλέχθηκαν να µελετηθούν µε τη µέθοδο της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης είναι: 

• Ο τύπος ατυχήµατος 

• Ο ελιγµός οχήµατος 

• Το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 

• Η ανωφέρεια 

• Η κατωφέρεια 

• Οι συνθήκες φωτισµού 

• Οι ατµοσφαιρικές συνθήκες 

 

Οι παράµετροι που επιλέχθηκαν να µελετηθούν µε τη µέθοδο της 

λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης είναι: 

• Το κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 

• Οι συνθήκες φωτισµού 

• Οι ατµοσφαιρικές συνθήκες 

• Ο ισόπεδος κόµβος 

• Ο τύπος ατυχήµατος 

 

Η συλλογή των στοιχείων έγινε µέσω του Συστήµατος Ανάλυσης Τροχαίων 

Ατυχηµάτων (Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α.), λογισµικό το οποίο έχει αναπτυχθεί από τον 

Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του Εθνικού Μετσόβιου 

Πολυτεχνείου. Η βάση δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. περιέχει στοιχεία οδικών 

ατυχηµάτων που συνέβησαν σε ολόκληρο το οδικό δίκτυο της Ελλάδας για 

την περίοδο 1985-2009 στοιχεία τα οποία προέρχονται από την Ελληνική 

Στατιστική Υπηρεσία (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), η ΕΛ.ΣΤΑΤ. οργανώνει και καταγράφει 
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συνολικά τα στοιχεία που συλλέγονται από τα ∆ελτία Οδικών τροχαίων 

Ατυχηµάτων (∆.Ο.Τ.Α.) τα οποία συµπληρώνει η Τροχαία µετά από κάθε 

οδικό ατύχηµα. Η ανάκτηση των στοιχείων από τη βάση δεδοµένων γίνεται 

µέσω της διατύπωσης ερωτηµάτων και τα αποτελέσµατα οργανώνονται σε 

πίνακες. Τα στοιχεία που χρησιµοποιήθηκαν αφορούν σε ατυχήµατα κατά την 

περίοδο 1999-2007. Τα στοιχεία κωδικοποιήθηκαν µε τέτοιο τρόπο ώστε να 

είναι δυνατή η στατιστική ανάλυσή τους από το ειδικό στατιστικό λογισµικό. 

 

Για τη στατιστική ανάλυση επιλέχθηκε µετά από σειρά δοκιµών, η µέθοδος της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης καθώς τα ατυχήµατα κάποιες φορές 

περιγράφονται από την κανονική κατανοµή (Hojati 2011). Όµως, λόγω του 

γεγονότος ότι τα ατυχήµατα περιγράφονται καλύτερα από την κατανοµή 

Poisson (Chapman 1971, Zahavi 1962) επιλέχθηκε και η µέθοδος της 

λογαριθµογραµµικής παλινδρόµησης. 

 

Από τη στατιστική ανάλυση προέκυψαν τα τελικά µαθηµατικά πρότυπα που 

αποτυπώνουν τη συσχέτιση µεταξύ των εξεταζόµενων µεταβλητών και των 

παραγόντων που τις επηρεάζουν. Επισηµαίνεται ότι στη λογαριθµοκανονική 

ανάλυση, η σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών κάθε προτύπου 

στην αντίστοιχη εξαρτηµένη µεταβλητή προσδιορίστηκε µέσω του µεγέθους 

της σχετικής επιρροής. 

 

Η σχετική επιρροή χρησιµοποιήθηκε ως µέγεθος ικανό να αναδείξει την 

επιρροή της κάθε µεταβλητής ξεχωριστά. Ο υπολογισµός της βασίστηκε στη 

θεωρία της ελαστικότητας. Στον πίνακα που ακολουθεί, παρουσιάζεται η 

σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών στα δώδεκα πρότυπα της 

λογαριθµοκανονικής ανάλυσης. Σε αυτόν περιλαµβάνονται οι τιµές των 

συντελεστών βi και οι τιµές της σχετικής επιρροής ei* των ανεξάρτητων 

µεταβλητών των προτύπων. Από τον πίνακα 6.1, προκύπτει το είδος και το 

µέγεθος της επιρροής που έχει κάθε ανεξάρτητη µεταβλητή στην εξαρτηµένη. 

Τα αποτελέσµατα της παραπάνω ανάλυσης οδήγησαν σε µια σειρά 

συµπερασµάτων όπως εκείνα που παρουσιάζονται στο επόµενο εδάφιο. 
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Ανεξάρτητες  Λογάριθµος συνολικού αριθµού ατυχηµάτων 

Μεταβλητές Εντός  κατοικηµένης περιοχής Εκτός  κατοικηµένης περιοχής 

  µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες µε  νεκρούς µε βαριά τραυµατίες µε ελαφρά τραυµατίες 

  Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου Εκτός Κόµβου Εντός Κόµβου 

  
βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* βi ti ei ei* 

Σταθερά 
0,663 22,099 

_ _ 
0,755 15,095 

_ _ 
0,844 25,252 

_ _ 
1,027 21,796 

_ _ 
1,364 41,350 

_ _ 
1,660 34,747 

_ _ 
0,734 27,606 

_ _ 
0,629 13,247 

_ _ 
0,889 26,817 

_ _ 
0,814 16,579 

_ _ 
1,165 37,221 

_ _ 
1,062 24,527 

_ _ 

Μετωπική σύγκρουση _ _ _ _ 
-0,159 -1,841 -0,032 -1,64 

_ _ _ _ 
-0,192 -2,907 -0,044 -1,75 -0,101 -2,406 -0,017 -1,00 -0,398 -6,843 -0,063 -2,29 

_ _ _ _ 
-0,127 -1,891 -0,049 -3,99 

_ _ _ _ 
-0,232 -3,687 -0,091 -3,29 -0,093 -2,432 -0,018 -1,01 -0,257 -4,690 -0,069 -2,07 

Πλάγια σύγκρουση 
-0,147 -2,479 -0,025 -1,00 -0,200 -2,546 -0,044 -2,26 -0,192 -3,660 -0,033 -1,00 -0,217 -3,398 -0,051 -2,05 -0,180 -4,384 -0,031 -1,82 -0,309 -5,785 -0,062 -2,26 -0,285 -5,398 -0,041 -1,73 -0,328 -4,182 -0,081 -6,59 -0,360 -7,247 -0,056 -2,47 -0,362 -4,638 -0,078 -2,81 -0,267 -6,586 -0,042 -2,43 -0,345 -5,579 -0,065 -1,94 

Νωτοµετωπική σύγκρουση 
-0,140 -2,591 -0,029 -1,18 -0,344 -4,620 -0,087 -4,51 -0,172 -3,456 -0,034 -1,02 -0,309 -5,008 -0,080 -3,20 

_ _ _ _ 
-0,358 -6,746 -0,077 -2,78 -0,083 -2,132 -0,023 -1,00 -0,195 -2,810 -0,069 -5,63 -0,139 -3,477 -0,100 -4,41 -0,367 -5,726 -0,146 -5,30 -0,087 -2,589 -0,023 -1,34 -0,213 -4,237 -0,079 -2,39 

Πρόσκρουση σε σταθ. όχηµα/αντικειµ.  
_ _ _ _ 

-0,178 -3,106 -0,088 -4,56 
_ _ _ _ 

-0,284 -5,585 -0,123 -4,94 -0,113 -3,479 -0,036 -2,16 -0,529 -10,409 -0,133 -4,84 
_ _ _ _ 

-0,273 -4,803 -0,181 -14,79 -0,131 -3,904 -0,148 -6,48 -0,340 -5,733 -0,181 -6,55 -0,156 -5,046 -0,053 -3,05 -0,344 -6,999 -0,134 -4,03 

Παράσυρση πεζού 
0,158 -2,479 0,075 3,00 

_ _ _ _ 
0,160 3,992 0,053 1,60 

_ _ _ _ _ _ _ _ 
-0,265 -5,149 -0,063 -2,27 

_ _ _ _ 
-0,108 -1,726 -0,058 -4,73 -0,113 -2,554 -0,052 -2,29 -0,248 -3,556 -0,083 -2,99 -0,255 -5,966 -0,036 -2,06 -0,267 -4,182 -0,049 -1,46 

Εκτροπή από την οδό _ _ _ _ 
-0,266 -3,811 -0,079 -4,06 

_ _ _ _ 
-0,309 -4,788 -0,070 -2,83 -0,169 -4,605 -0,038 -2,27 -0,578 -9,715 -0,085 -3,09 0,134 4,410 0,069 2,95 -0,134 -2,261 -0,077 -6,30 

_ _ _ _ 
-0,284 -4,938 -0,151 -5,47 

_ _ _ _ 
-0,244 -4,762 -0,081 -2,43 

Άλλος τύπος ατυχ. _ _ _ _ 
-0,282 -4,217 -0,093 -4,79 

_ _ _ _ 
-0,334 -5,367 -0,084 -3,37 -0,245 -6,178 -0,046 -2,71 -0,588 -10,043 -0,093 -3,36 

_ _ _ _ 
-0,224 -3,514 -0,101 -8,23 -0,141 -3,489 -0,102 -4,50 -0,389 -5,574 -0,118 -4,27 -0,244 -6,789 -0,053 -3,08 -0,417 -7,120 -0,094 -2,82 

Κανονική πορεία 
-0,069 -2,591 -0,040 -1,60 -0,165 -3,170 -0,104 -5,38 -0,129 -3,469 -0,066 -1,97 -0,236 -5,145 -0,126 -5,08 -0,201 -6,584 -0,080 -4,76 -0,288 -7,582 -0,107 -3,90 -0,149 -4,726 -0,073 -3,11 -0,178 -3,496 -0,121 -9,94 -0,154 -4,542 -0,089 -3,90 -0,197 -3,822 -0,103 -3,74 -0,256 -8,804 -0,097 -5,61 -0,311 -7,157 -0,122 -3,67 

Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα 
-0,110 -2,901 -0,055 -2,21 -0,285 -4,167 -0,100 -5,16 -0,163 -4,219 -0,073 -2,20 -0,350 -6,522 -0,130 -5,24 -0,299 -9,010 -0,098 -5,83 -0,488 -11,115 -0,126 -4,56 

_ _ _ _ 
-0,173 -3,518 -0,125 -10,26 -0,079 -2,432 -0,106 -4,65 -0,188 -3,809 -0,111 -4,02 -0,133 -4,562 -0,056 -3,25 -0,296 -7,169 -0,136 -4,09 

Υπέρβαση ορίου ταχύτητας _ _ _ _ 
-0,133 -2,631 -0,091 -4,70 -0,086 -2,415 -0,048 -1,45 -0,236 -4,979 -0,117 -4,71 -0,231 -7,341 -0,084 -5,02 -0,371 -9,022 -0,111 -4,05 -0,054 -1,863 -0,033 -1,40 -0,114 -2,416 -0,092 -7,55 -0,104 -3,267 -0,054 -2,35 -0,100 -2,104 -0,063 -2,27 -0,192 -6,775 -0,078 -4,52 -0,241 -6,019 -0,115 -3,47 

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 
-0,389 -8,263 -0,113 -4,56 -0,368 -4,865 -0,081 -4,18 -0,469 -10,530 -0,119 -3,58 -0,519 -8,135 -0,110 -4,44 -0,666 -20,029 -0,178 -10,59 -0,732 -16,358 -0,161 -5,83 -0,350 -1,863 -0,196 -8,36 -0,320 -5,609 -0,130 -10,63 -0,399 -12,610 -0,179 -7,85 -0,405 -6,465 -0,114 -4,12 -0,447 -17,186 -0,199 -11,45 -0,524 -11,605 -0,168 -5,05 

Ανωφέρεια οµαλή 
-0,365 -8,961 -0,155 -6,21 -0,377 -6,322 -0,148 -7,61 -0,392 -10,290 -0,154 -4,61 -0,408 -8,374 -0,165 -6,65 -0,542 -17,508 -0,184 -10,97 -0,571 -14,095 -0,164 -5,95 -0,309 -9,241 -0,132 -5,64 -0,334 -6,567 -0,182 -14,86 -0,360 -11,033 -0,161 -7,07 -0,376 -7,272 -0,164 -5,94 -0,408 -14,472 -0,152 -8,75 -0,500 -11,699 -0,181 -5,43 

Ανωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,631 -6,750 -0,042 -1,67 -0,705 -3,441 -0,019 -1,00 -0,691 -8,423 -0,047 -1,42 -0,656 -4,597 -0,025 -1,00 -0,902 -17,283 -0,087 -5,17 -1,065 -13,717 -0,068 -2,48 -0,546 -7,908 -0,045 -1,91 -0,573 -2,419 -0,012 -1,00 -0,647 -10,773 -0,070 -3,09 -0,686 -5,221 -0,041 -1,47 -0,723 -14,435 -0,068 -3,94 -0,887 -7,360 -0,033 -1,00 

Κατωφέρεια οµαλή 
-0,312 -8,072 -0,147 -5,89 -0,387 -6,702 -0,165 -8,50 -0,383 -10,457 -0,165 -4,96 -0,481 -9,563 -0,184 -7,41 -0,525 -16,839 -0,174 -10,35 -0,550 -13,964 -0,168 -6,08 -0,308 -10,056 -0,169 -7,23 -0,241 -4,691 -0,126 -10,33 -0,298 -9,683 -0,147 -6,47 -0,391 -7,754 -0,185 -6,70 -0,377 -13,953 -0,157 -9,08 -0,442 -10,915 -0,179 -5,37 

Κατωφέρεια µε µεγάλη κλίση 
-0,567 -7,880 -0,066 -2,64 -0,613 -4,637 -0,042 -2,17 -0,667 -10,344 -0,077 -2,31 -0,634 -6,748 -0,058 -2,32 -0,879 -17,492 -0,092 -5,50 -0,906 -13,229 -0,074 -2,70 -0,495 -9,203 -0,070 -3,01 -0,431 -2,848 -0,023 -1,88 -0,485 -9,557 -0,071 -3,13 -0,623 -4,142 -0,028 -1,00 -0,671 -15,753 -0,092 -5,32 -0,732 -7,179 -0,038 -1,14 

Μέρα 
0,159 5,056 0,138 5,55 0,199 4,655 0,199 10,25 0,195 6,378 0,138 4,15 0,141 3,725 0,117 4,69 0,352 13,442 0,179 10,66 0,344 10,550 0,177 6,42 0,213 8,098 0,184 7,88 0,220 5,902 0,317 25,96 0,252 9,670 0,203 8,94 0,254 7,024 0,301 10,89 0,353 15,090 0,220 12,66 0,328 10,607 0,289 8,67 

Σούρουπο 

-0,159 -3,424 -0,048 -1,92 -0,141 -2,111 -0,043 -2,24 -0,156 -3,558 -0,041 -1,24 -0,206 -3,616 -0,057 -2,30 -0,122 -3,436 -0,027 -1,59 -0,127 -2,863 -0,028 -1,00 -0,111 -2,942 -0,034 -1,44 -0,098 -1,804 -0,047 -3,86 -0,083 -2,176 -0,023 -1,00 _ _ 

 
 

_ 
 
 

_ -0,072 -2,230 -0,017 -1,00 _ _ _ _ 

Βροχή 
-0,337 -9,398 -0,196 -7,86 -0,302 -5,379 -0,137 -7,05 -0,371 -11,097 -0,196 -5,88 -0,374 -8,181 -0,180 -7,25 -0,462 -16,733 -0,201 -11,95 -0,509 -14,283 -0,200 -7,25 -0,279 -10,029 -0,194 -8,28 -0,299 -7,135 -0,265 -21,70 -0,290 -10,628 -0,194 -8,51 -0,337 -8,040 -0,257 -9,29 -0,289 -11,982 -0,158 -9,13 -0,356 -10,579 -0,236 -7,10 

Άλλες ατµ. συνθήκες 
-0,432 -8,879 -0,115 -4,63 -0,414 -6,139 -0,122 -6,31 -0,481 -10,741 -0,126 -3,77 -0,461 -8,058 -0,126 -5,06 -0,646 -18,369 -0,153 -9,09 -0,672 -15,390 -0,156 -5,68 -0,425 -12,066 -0,158 -6,76 -0,330 -5,687 -0,134 -10,96 -0,422 -11,703 -0,135 -5,92 -0,452 -7,580 -0,144 -5,21 -0,510 -17,130 -0,159 -9,14 -0,487 -9,606 -0,115 -3,46 

R2 0,275 0,299 0,310 0,334 0,382 0,400 0,282 0,348 0,298 0,371 0,317 0,391 

 

Πίνακας 6.1  Σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών στα δώδεκα πρότυπα της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης
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Με τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής ανάλυσης, εντοπίζεται το πιο απλό 

πρότυπο, το οποίο εξασφαλίζει καλή προσαρµογή στον πίνακα δεδοµένων και 

ακολουθεί η επεξεργασία και ερµηνεία των αποτελεσµάτων. Για την ορθότερη 

ερµηνεία εξετάστηκαν οι συνδυασµοί ανά δύο των παραµέτρων σε σχέση µε 

τον συνολικό αριθµό ατυχηµάτων. Στη συνέχεια υπολογίζονται οι εκτιµήσεις των 

παραµέτρων bi που κρίθηκαν ότι είναι στατιστικά σηµαντικοί και παρουσιάζονται 

στον πίνακα 6.2. Όµως, προκειµένου να εξαχθούν τα αποτελέσµατα της 

στατιστικής ανάλυσης και να προκύψει η συσχέτιση των παραµέτρων που 

επηρεάζουν τον συνολικό αριθµό ατυχηµάτων, υπολογίστηκαν οι λόγοι 

σχετικών πιθανοτήτων (odds ratios) µε απολογαριθµοποίηση των εκτιµήσεων 

των παραµέτρων bi. 

 

  Εξαρτηµένη µεταβλητή:                                                              
Συνολικός αριθµός ατυχηµάτων  

Συντελεστές βi των µεταβλητών για τα 6 πρότυπα 

Πρότυπα 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς         

εντός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εντός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
νεκρούς        

εκτός 
κατοικηµένης 

περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
βαριά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ατυχήµατα µε 
ελαφρά 

τραυµατίες 
εκτός 

κατοικηµένης 
περιοχής 

Ανεξάρτητη µεταβλητή 1ο Πρότυπο 2ο Πρότυπο 3ο Πρότυπο 4ο Πρότυπο 5ο Πρότυπο 6ο Πρότυπο 

Σταθερός όρος 3,018 3,077 6,246 4,885 4,748 5,758 

Συνθήκες 
φωτισµού  

Μέρα                       _ ,123 -,706 ,148 ,306 ,553 

Νύχτα                       _ 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Ατµοσφαιρικές 
συνθήκες 

Καλοκαιρία 2,533 2,706 ,450 1,794 1,925 1,762 

Βροχή 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Τύπος 
ατυχήµατος 

Μετωπική 
σύγκρουση 

-,461 -,133 -,089 -,478 -,666 -,708 

Πλαγιοµετωπική 
σύγκρουση 

,666 1,327 2,268 -,127                       _ ,359 

Πλάγια 
σύγκρουση 

-,776 -,276 1,370 -2,292 -1,947 -1,271 

Νωτοµετωπική 
σύγκρουση 

-,807 -,506 ,948 -1,227 -1,136 -,530 

Πρόσκρουση σε 
σταθ.όχηµα/ 

αντικειµ. 

,524 ,418 ,649 -,516 -,657 -,840 

Παράσυρση 
πεζού 

1,045 1,068 1,784 -,735 -1,024 -1,406 

Εκτροπή από 
την οδό 

0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

Κεντρικό 
στηθαίο 

ασφαλείας 

Ναι -3,461 -3,966 -4,054 -2,669 -3,067 -2,729 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
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Ισόπεδος 
κόµβος 

Ναι -,681 -,205 ,221 -1,812 -1,435 -1,240 

Όχι 0
a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 0

a
 

 

Πίνακας 6.2 Τα τέσσερα πρότυπα µε τη µέθοδο της λογαριθµογραµµικής ανάλυσης 

 

6.2 ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Από τα διάφορα στάδια εκπόνησης της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας 

προέκυψαν αποτελέσµατα σχετιζόµενα άµεσα µε τον κύριο στόχο που τέθηκε 

στην αρχή. Στο υποκεφάλαιο αυτό, επιχειρείται να δοθεί µια απάντηση στα 

συνολικά ερωτήµατα της έρευνας µε σύνθεση των αποτελεσµάτων των 

προηγούµενων κεφαλαίων. Τα συµπεράσµατα που προέκυψαν συνοψίζονται 

ως εξής: 

 

1. Οι συχνότεροι τύποι ατυχηµάτων σε κόµβο κατά φθίνουσα σειρά είναι: 

1) πλαγιοµετωπική σύγκρουση, 2) παράσυρση πεζού, 3) πλάγια 

σύγκρουση, 4) πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο. Αυτό 

συµβαίνει πιθανώς λόγω κίνησης των οχηµάτων σε µη παράλληλες 

διευθύνσεις. 

 

2. Από το σύνολο των ατυχηµάτων, εκείνα που συµβαίνουν εκτός κόµβου 

είναι συνήθως διπλάσια ή υπερδιπλάσια από εκείνα που συµβαίνουν 

εντός κόµβου, σε όλους τους τύπους ατυχηµάτων εκτός από την 

πλαγιοµετωπική και την πλάγια σύγκρουση, πιθανώς λόγω µικρότερων 

αναπτυσσόµενων ταχυτήτων και υψηλότερου επιπέδου ελέγχου εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου. 

 

3. Τη µέρα, τα περισσότερα ατυχήµατα παρατηρούνται εντός ισόπεδου 

κόµβου, ενώ τη νύχτα εκτός ισόπεδου κόµβου, πιθανώς λόγω πολλών 

κυκλοφοριακών εµπλοκών και σηµαντικού αριθµού κυκλοφορούντων 

πεζών. 
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Παρακάτω, παρατίθενται τα συµπεράσµατα από τη λογαριθµοκανονική 

ανάλυση: 

 

4. Οι µεταβλητές µε τη σηµαντικότερη επιρροή στα πρότυπα κατά φθίνουσα 

σειρά είναι: α) Βροχή, β) Μέρα, γ) Ανωφέρεια οµαλή, δ) Κατωφέρεια 

οµαλή, ε) Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας. Πιθανή εξήγηση είναι η αυξηµένη 

έκθεση στον κίνδυνο (αυξηµένη κυκλοφορία) στις συγκεκριµένες 

συνθήκες. 

 

5. Από τα αποτελέσµατα της επιρροής των σηµαντικότερων παραµέτρων µε 

τη χρήση της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης προέκυψαν τα εξής: 

 

� Η επιρροή της ανωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την 

οµαλή ανωφέρεια έχει υπερδιπλάσια επιρροή εκτός κόµβου σε 

σχέση µε εντός κόµβου, πιθανόν λόγω  µικρού αριθµού κόµβων µε 

µεγάλη ανωφερική κλίση. Παραπλήσια είναι και η επιρροή της 

κατωφέρειας µε µεγάλη κλίση σε σχέση µε την οµαλή 

κατωφέρεια.  

 

� Η επιρροή της µέρας σε σχέση µε το σούρουπο είναι αυξηµένη 

εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου σε ατυχήµατα µε νεκρούς, 

πιθανώς λόγω της αυξηµένης κυκλοφορίας τη µέρα. 

 

� Η επιρροή της βροχής σε σχέση µε τις άλλες ατµοσφαιρικές 

συνθήκες, ανεξάρτητα της σοβαρότητας του ατυχήµατος, είναι 

µεγαλύτερη εντός κόµβου από ότι εκτός κόµβου, εκτός 

κατοικηµένης περιοχής, πιθανώς λόγω της αυξηµένης προσοχής 

των χρηστών αλλά της απροθυµίας κάποιων χρηστών να 

οδηγήσουν υπό βροχή. Το αντίθετο συµβαίνει εντός κατοικηµένης 

περιοχής. 
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� Τέλος, η επιρροή της παράσυρσης πεζού σε σχέση µε την 

υπέρβαση του ορίου ταχύτητας, η οποία εξετάστηκε µόνο εκτός 

κατοικηµένης περιοχής, είναι µεγαλύτερη εντός κόµβου σε σχέση µε 

εκτός κόµβου, πιθανώς λόγω µεγαλύτερου αριθµού 

κυκλοφορούντων πεζών, σε ατυχήµατα µε βαριά τραυµατίες, ενώ 

σε ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες η επιρροή της παράσυρσης 

πεζού σε σχέση µε την υπέρβαση του ορίου ταχύτητας είναι 

ελαφρώς µεγαλύτερη εκτός κόµβου σε σχέση µε εντός κόµβου. 

 

Ακολούθως, παρατίθενται τα συµπεράσµατα από την λογαριθµογραµµική 

ανάλυση: 

 

α) Από τα αποτελέσµατα της συσχέτισης των παραµέτρων των τελικών 

προτύπων 

 

6. Σε όλα τα πρότυπα παρατηρείται ότι η πιθανότητα για περισσότερα 

συνολικά ατυχήµατα µε νεκρούς είναι µεγαλύτερη εκτός ισόπεδου 

κόµβου από ότι εντός ισόπεδου κόµβου, πιθανώς λόγω υψηλότερων 

ταχυτήτων εκτός κόµβου, αλλά και των περισσότερων 

οχηµατοχιλιοµέτρων που διανύονται εκτός κόµβου. Εξαίρεση αποτελούν 

τα ατυχήµατα µε ελαφρά τραυµατίες εντός κατοικηµένης περιοχής. 

 

7. Ανεξαρτήτως του τύπου περιοχής, οι πιθανότητες να συµβεί ατύχηµα µε 

νεκρούς, είναι µικρότερες από ότι να συµβεί ατύχηµα µε βαριά τραυµατίες 

και ακόµα µικρότερες από το να συµβεί ατύχηµα µε ελαφρά τραυµατίες, 

εντός ισόπεδου κόµβου. Συνεπώς, οι πιθανότητες να συµβεί ατύχηµα 

αυξάνονται όσο µειώνεται η σοβαρότητα του ατυχήµατος. 

 

8. Ανεξαρτήτως της σοβαρότητας του ατυχήµατος, οι πιθανότητες να συµβεί 

ατύχηµα εντός ισόπεδου κόµβου σε σχέση µε εκτός ισόπεδου κόµβου 

είναι σηµαντικά µικρότερες εκτός κατοικηµένης περιοχής σε σχέση µε 
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εντός κατοικηµένης περιοχής, πιθανώς λόγω του ότι στο υπεραστικό οδικό 

δίκτυο υπάρχουν λιγότεροι κόµβοι από ότι στο αστικό δίκτυο. 

 

β) Από τα αποτελέσµατα της συσχέτισης των παραµέτρων ανά δύο των τελικών 

προτύπων 

 

9.  Όλες οι κατηγορίες του τύπου ατυχήµατος έχουν σηµαντικά αυξηµένη 

πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό, εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου και ιδιαίτερα εντός κατοικηµένης 

περιοχής. Αυτό είναι αναµενόµενο και οφείλεται στις χαµηλότερες 

ταχύτητες σε κόµβο συγκριτικά µε εκτός κόµβου. 

 

10.  Από τα αποτελέσµατα της επιρροής των σηµαντικότερων παραµέτρων 

ανά δύο µε την λογαριθµογραµµική ανάλυση προέκυψαν τα εξής: 

 

� Όσον αφορά στον τύπο του ατυχήµατος, παρατηρείται ότι 

ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής οι 

κατηγορίες τύπου ατυχήµατος µε τη µεγαλύτερη πιθανότητα 

ατυχήµατος σε σχέση µε την εκτροπή από την οδό, εντός κόµβου 

σε σχέση µε εκτός κόµβου, κατά φθίνουσα σειρά είναι: α) 

πλαγιοµετωπική σύγκρουση, β) πλάγια σύγκρουση, γ) 

νωτοµετωπική σύγκρουση και δ) παράσυρση πεζού. Εξαίρεση 

αποτελούν η νωτοµετωπική σύγκρουση και η παράσυρση πεζού οι 

οποίες εναλλάσσονται ανάλογα µε τον τύπο περιοχής. Αυτό 

πιθανώς συµβαίνει λόγω της κίνησης των οχηµάτων σε µη 

παράλληλες διευθύνσεις πλησίον κόµβου. 

 

� Η ύπαρξη κεντρικού στηθαίου ασφαλείας σε σχέση µε την µη 

ύπαρξη του, εντός κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, µειώνει την 

πιθανότητα ατυχήµατος τουλάχιστον κατά 25% ανεξαρτήτως 
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σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής, πιθανώς λόγω 

µείωσης της σφοδρότητας του ατυχήµατος. 

 

� Η χρήση οδού τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα, εντός κόµβου σε 

σχέση µε εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα ατυχήµατος 

ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου περιοχής, λόγω 

υψηλότερης έκθεσης στον κίνδυνο (υψηλότερη κυκλοφορία) τη 

µέρα σε σχέση µε τη νύχτα. Εξαίρεση αποτελούν τα ατυχήµατα µε 

βαριά και ελαφρά τραυµατίες, όπου παρατηρείται µια µικρή µείωση 

της πιθανότητας ατυχήµατος τη µέρα σε σχέση µε τη νύχτα εντός 

κατοικηµένης περιοχής. 

 

� Τέλος, η χρήση οδού σε καλοκαιρία σε σχέση µε τη βροχή, εντός 

κόµβου σε σχέση µε εκτός κόµβου, αυξάνει την πιθανότητα 

ατυχήµατος ανεξαρτήτως σοβαρότητας ατυχήµατος και τύπου 

περιοχής, πιθανώς λόγω αυξηµένων ταχυτήτων σε καλοκαιρία 

έναντι της βροχής, αλλά και της χαµηλότερης κυκλοφορίας σε 

βροχή. 

 

11.  Οι µέθοδοι της λογαριθµοκανονικής ανάλυσης (lognormal analysis) και 

της γενικής λογαριθµογραµµικής ανάλυσης (general loglinear analysis) 

είναι κατάλληλες για τον ποιοτικό και ποσοτικό προσδιορισµό εκείνων 

των παραµέτρων που επηρεάζουν το συνολικό αριθµό οδικών 

ατυχηµάτων όπως αυτός ορίστηκε να εξετασθεί. 

 

12.  Από τη µακροσκοπική ανάλυση της επιρροής του ισόπεδου κόµβου στη 

συχνότητα και στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων και προέκυψαν 

ενδιαφέροντα αποτελέσµατα και συµπεράσµατα. Υπό προϋποθέσεις 

µπορεί να καταστεί δυνατή η γενίκευση των αποτελεσµάτων της 

∆ιπλωµατικής αυτής Εργασίας, ώστε να χρησιµοποιηθούν σε συναφείς 

έρευνες. Θα πρέπει βέβαια να πραγµατοποιηθούν οι απαραίτητες 
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προσαρµογές ώστε να µπορούν να αξιοποιηθούν σε άλλες περιπτώσεις 

µε τα διαφορετικά χαρακτηριστικά της κάθε περιοχής. 

 

6.3  ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  
 

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα και τα συνολικά συµπεράσµατα που εξάχθηκαν 

κατά την εκπόνηση της Εργασίας αυτής, επιχειρείται η παράθεση µιας σειράς 

προτάσεων, οι οποίες ενδεχοµένως να συµβάλουν στη βελτίωση του επιπέδου 

οδικής ασφάλειας. Σηµειώνεται ότι οι παρακάτω προτάσεις αποτελούν µέτρα 

βελτίωσης της οδικής ασφάλειας στους κόµβους, όχι απαραίτητα συνδεδεµένα µε 

τα αποτελέσµατα της ∆.Ε. 

 

Για να αντιµετωπισθεί το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας, τόσο σε επίπεδο 

πρόληψης όσο και σε επίπεδο καταστολής, χρειάζεται να δοθεί προσοχή και 

στους δύο βασικούς παράγοντες, στον χρήστη της οδού και στην πολιτεία ως 

υπεύθυνη για την διατύπωση και εφαρµογή της συγκοινωνιακής πολιτικής και τον 

έλεγχο όλου του συστήµατος. Παρακάτω παρατίθενται µερικές Προτάσεις για την 

επίτευξη του στόχου. 

 

1. Η αποτελεσµατική αστυνόµευση των ταχυτήτων των οχηµάτων στους 

κόµβους είναι απαραίτητη, µε σκοπό αφενός τη µείωση ατυχηµάτων µε 

πεζούς και αφετέρου των ατυχηµάτων µε δύο ή περισσότερα οχήµατα. 

Επίσης, στους κόµβους είναι αναγκαίοι οι έλεγχοι παράβασης φωτεινού 

σηµατοδότη και σήµατος STOP, έλεγχοι προσπεράσεων, προτεραιότητας 

στους πεζούς κλπ. Φυσικά, εκτός από τους κόµβους πρέπει να υπάρχει 

αστυνόµευση σε περιοχές µε µικρό κυκλοφοριακό φόρτο όπου µπορούν 

να αναπτυχθούν υψηλές ταχύτητες µε σκοπό τη µείωση της σοβαρότητας  

των ατυχηµάτων. 

 

2. Οι πεζοί και οι ποδηλάτες είναι οι πιο ευάλωτες κατηγορίες χρηστών. 

Συνεπώς όσον αφορά στην κίνηση των πεζών και των ποδηλατών σε 
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κόµβους θα πρέπει να ληφθούν όλα τα απαραίτητα µέτρα προστασίας της 

κίνησης των πεζών και των ποδηλατών. Έτσι, θα πρέπει να προβλεφθεί η 

λιγότερη δυνατή εµπλοκή της κίνησης τους µε εκείνη των οχηµάτων µε την 

κατασκευή πεζογεφυρών, ανισόπεδων ή µη διαβάσεων, πεζοδροµίων, 

ποδηλατοδρόµων, οι οποίοι να φωτίζονται τη νύχτα, δηµιουργία οριζόντιας 

και κατακόρυφης σήµανσης, χάραξης, κατασκευή ανεξάρτητων 

εγκαταστάσεων, δηµιουργία προστατευµένης φάσης σηµατοδότησης (σε 

σηµατοδοτούµενους κόµβους)  αλλά και µέτρα µείωσης της ταχύτητας των 

οχηµάτων (τοπικές υπερυψώσεις, σαµαράκια, στένωση οδού κλπ.) στα 

σηµεία µε αυξηµένη διέλευση πεζών, δηλαδή στους κόµβους εντός 

κατοικηµένης περιοχής αλλά και στις προσεγγίσεις κόµβων ώστε τα 

οχήµατα να µειώνουν την ταχύτητα τους 

 

3. Επίσης, χρειάζεται σωστή χάραξη, κατασκευή και διαµόρφωση 

των νέων κόµβων, αλλά και επαρκής συντήρηση των υφιστάµενων 

κόµβων. ∆ηλαδή, κατάλληλη χάραξη και σωστή  διαµόρφωση  των  

κλίσεων  και κυρίως  των  επικλίσεων  των κόµβων, έτσι ώστε να 

εξασφαλίζεται ικανοποιητική αποστράγγιση, όπως και αποτελεσµατικός 

σχεδιασµός του δικτύου αποστράγγισης (αγωγοί οµβρίων, οχετοί  κ.λπ.). 

Επίσης, σε  συνδυασµό  µε  τα  παραπάνω,  η χρήση ασφάλτου 

παρασκευασµένης µε µεθόδους που επιβάλλουν οι κανονισµοί και η 

ταυτόχρονη τοποθέτηση αντιολισθητικού ασφαλτοτάπητα είναι βέβαιο ότι 

θα συµβάλλουν στη διαµόρφωση του «συγχωρητικού  περιβάλλοντος  της  

οδού»,  που  αποτελεί  βασικό ζητούµενο και προϋπόθεση για την οδική 

ασφάλεια. 

 

4. Η βελτίωση της ορατότητας στους κόµβους είναι επίσης σηµαντική. 

Συγκεκριµένα, σε κάθε σκέλος ενός κόµβου απαιτείται επαρκής 

διαθέσιµη απόσταση, η οποία θα επιτρέπει στους χρήστες της οδού να 

αντιλαµβάνονται εγκαίρως τα οχήµατα που προσεγγίζουν και να 

αποφεύγουν τις συγκρούσεις. Η επιφάνεια στην οποία δεν πρέπει να 
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υπάρχει κανένα εµπόδιο ορατότητας καλείται πεδίο ορατότητας το 

οποίο πρέπει να είναι ελεύθερο, ώστε οι χρήστες της οδού να έχουν την 

απαιτούµενη ορατότητα για να πραγµατοποιήσουν εγκαίρως τις 

απαραίτητες ενέργειες ώστε να διασχίσουν µε ασφάλεια τον εκάστοτε 

κόµβο. Επιπλέον, για να βελτιωθεί η ορατότητα στον κόµβο πρέπει να 

βελτιωθεί η ορατότητα στα σηµεία προσέγγισης, να βελτιωθεί η 

ορατότητα της σήµανσης και της σηµατοδότησης (σε 

σηµατοδοτούµενους κόµβους) και να υπάρχει επαρκής φωτισµός στους 

κόµβους ιδιαίτερα τις νυχτερινές ώρες. Αν αυτό δεν είναι δυνατόν σε 

κάποια σηµεία, πρέπει τουλάχιστον να βελτιωθεί η οριζόντια σήµανση 

µε διαγράµµιση, µε φωσφορίζουσες οριογραµµές και διαχωριστικές 

γραµµές στα σηµεία αυτά. 

 

5. Η απαγόρευση της στάθµευσης στις περιοχές προσέγγισης των 

κόµβων, είναι επίσης ένα αποτελεσµατικό µέτρο.  Με αυτό τον τρόπο,  

βελτιώνεται η ορατότητα και αυξάνεται το πεδίο ορατότητας αλλά και 

µειώνονται οι ελιγµοί στάθµευσης πλησίον των κόµβων που 

συνεισφέρουν σηµαντικά σε κυκλοφοριακές καθυστερήσεις και 

ενδεχοµένως αυξάνουν την πιθανότητα ατυχήµατος. Ακόµα, µπορεί να 

υιοθετηθεί η απαγόρευση στάθµευσης για κάποιες συγκεκριµένες ώρες 

της ηµέρας (πιθανότατα ώρες αιχµής) αλλά και για συγκεκριµένους 

τύπους οχηµάτων. 

 

6. Επιπλέον, χρήσιµη θα ήταν και η βελτιστοποίηση της σηµατοδότησης (σε 

σηµατοδοτούµενους κόµβους) αλλά και της διαρρύθµισης των κόµβων (σε 

µη σηµατοδοτούµενους κόµβους) µε τα εξής µέτρα: 

 

� ∆ηµιουργία αποκλειστικής λωρίδας αριστερής στροφής ή 

προστατευµένης φάσης αριστερής στροφής και διαχωρισµός δεξιάς 

στροφής. Επιπλέον, απαγόρευση ή περιορισµός ελιγµών αριστερής 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6                                                                             ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ                                                                                         
 

 254

στροφής για κάποιες ώρες της ηµέρας (ώρες αιχµής) σε κόµβους µε 

υψηλές συχνότητες ατυχηµάτων από ελιγµούς στροφής.  

 

� Βελτιστοποίηση χρόνου κίτρινης ένδειξης σηµατοδότησης ώστε να 

αποφεύγονται τα ατυχήµατα µε οχήµατα τα οποία συνεχίζουν την 

πορεία τους στον κόµβο αφού έχει τελειώσει µια φάση 

σηµατοδότησης µε αυτά που εισέρχονται στον κόµβο όταν αρχίζει 

µια άλλη φάση σηµατοδότησης. Επιπλέον, χρήζει βελτιστοποίησης 

ο χρόνος πράσινης ένδειξης των πεζών, ο οποίος πρέπει να είναι 

επαρκής ώστε οι πεζοί να διασχίζουν µε ασφάλεια τις διαβάσεις. 

 

� Βελτιστοποίηση συντονισµένης σηµατοδότησης, ειδικά σε κόµβους 

που βρίσκονται πολύ κοντά χωρικά. Με τον τρόπο αυτό, οι 

φάλαγγες των οχηµάτων θα πραγµατοποιούν λιγότερες στάσεις σε 

κόµβους, θα διατηρούν µια σταθερή ταχύτητα αλλά και θα µειωθούν 

τα ατυχήµατα λόγω ελιγµών στροφής. 

 

� Βελτίωση διαρρύθµισης της µεσαίας νησίδας, µε χάραξη γραµµής 

καθοδήγησης για τα στρέφοντα οχήµατα αλλά και κλείσιµο 

ανοιγµάτων µεσαίας νησίδας σε κόµβους µε υψηλό δείκτη 

ατυχηµάτων λόγω στρεφόντων οχηµάτων. 

 

7. Καθώς ο ανθρώπινος παράγοντας  παίζει τον σηµαντικότερο ρόλο στα 

ατυχήµατα πρέπει να επισηµανθεί στο ευρύ κοινό το πρόβληµα της 

οδικής ασφάλειας µέσω εκστρατειών ενηµέρωσης και 

ευαισθητοποίησης. Οι εκστρατείες αυτές όσον αφορά στους πεζούς 

πρέπει να στοχεύουν σε συγκεκριµένες κυρίως ηλικιακές κατηγορίες 

(παιδιά κάτω των 15 ετών και τους γονείς τους, ηλικιωµένους άνω των 66 

ετών) µε σκοπό την επισήµανση των επικίνδυνων σηµείων του οδικού 

δικτύου που χρησιµοποιούν, καθώς και των συνθηκών εκείνων του οδικού 

δικτύου που επηρεάζουν την οδική τους ασφάλεια. Όσον αφορά στους 
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χρήστες των οδών, πρέπει να πραγµατοποιούνται σεµινάρια οδικής 

ασφάλειας που να στοχεύουν στη συµµόρφωσή τους µε τον Κ.Ο.Κ. 

 

 Επιπλέον, φορείς όπως το Υπουργείο Μεταφορών, τα σχολεία (κυρίως µε 

το µάθηµα της κυκλοφοριακής αγωγής), οι δήµοι αλλά και τα ΜΜΕ µε την 

καθολική τους απήχηση είναι οι πλέον κατάλληλοι για να ενηµερώσουν, να 

υποστηρίξουν και να χρηµατοδοτήσουν εκστρατείες ενηµέρωσης και 

σεµινάρια οδικής ασφάλειας. Κατάλληλη ενηµέρωση επίσης πρέπει να 

γίνει στους οδηγούς των βαρέων οχηµάτων αλλά και των δικύκλων, όσον 

αφορά στους κινδύνους που απορρέουν από τη φύση των οχηµάτων 

αυτών αλλά και του τρόπου κίνησής τους στο οδικό δίκτυο. 

 

8. Τέλος, ένα άλλο χρήσιµο µέτρο, εξελιγµένο τεχνολογικά το οποίο όµως 

βρίσκεται σε πειραµατικό στάδιο και ενδεχοµένως να είναι 

αποτελεσµατικό σε κόµβους µη σηµατοδοτούµενους και µε περιορισµένη 

ορατότητα, είναι το  αυτόµατο πληροφοριακό σύστηµα σε πραγµατικό 

χρόνο, το οποίο δίνει στοιχεία στο χρήστη της οδού για διαθέσιµο κενό 

προκειµένου να πραγµατοποιήσει στροφή σε κόµβο ή να κάνει ελιγµό 

διάσχισης ενός κόµβου. 

 

6.4  ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΕΡΕΥΝΑ 

 

1. Προκειµένου να είναι δυνατή η εφαρµογή των συµπερασµάτων της 

παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας σε τοπικό επίπεδο, χρήσιµο θα ήταν 

να πραγµατοποιηθούν παρόµοιες έρευνες σε µικρότερη χωρική κλίµακα 

(Περιφέρεια, Νοµαρχιακή ή ακόµα και Τοπική Αυτοδιοίκηση) λαµβάνοντας 

υπόψη τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της κάθε περιοχής. 

 

2. Οι επόµενες έρευνες θα µπορούσαν να επεκταθούν και στην εξέταση 

άλλων παραµέτρων που ενδεχοµένως να επηρεάζουν την οδική 

ασφάλεια όπως ο τύπος οδού, το είδος του οχήµατος, το φύλο του 
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παθόντος, η ηλικία του παθόντος, η εθνικότητα του παθόντος, η 

κατανάλωση αλκοόλ, ο σκοπός της µετακίνησης, η µέρα και ώρα του 

ατυχήµατος, η χρήση ζώνης ασφαλείας ή κράνους. Σηµαντικό επίσης θα 

ήταν να συµπεριληφθούν στη µελέτη και άλλες παράµετροι, όπως 

πραγµατικά στοιχεία κυκλοφορίας (κυκλοφοριακοί φόρτοι, 

οχηµατοχιλιόµετρα,   ταχύτητες   κ.λπ.) που ενδεχοµένως θα οδηγούσαν 

σε καλύτερη εξήγηση της επιρροής των διαφόρων παραµέτρων. 

 

3. Επίσης, θα µπορούσε να γίνει στατιστική ανάλυση των δεδοµένων που 

χρησιµοποιήθηκαν µε περισσότερες τιµές µεταβλητών (πχ όλες οι 

κατηγορίες τύπου ατυχήµατος) καθώς επίσης και η µελέτη µεγαλύτερης 

τάξης αλληλεπιδράσεων (περισσότερων των ανά δύο) των µεταβλητών 

µεταξύ τους, στη λογαριθµογραµµική ανάλυση, που θα επέτρεπε την 

εξαγωγή ακόµη πιο ειδικών συµπερασµάτων. 

 

4. Η χρήση της Λογαριθµοκανονικής ανάλυσης (lognormal analysis), καθώς 

και της Γενικής Λογαριθµογραµµικής ανάλυσης (general loglinear 

analysis), θεωρήθηκαν ως οι καταλληλότερες µεθοδολογίες για τη 

στατιστική ανάλυση, θα µπορούσε όµως σε επόµενη έρευνα να γίνει 

χρήση και άλλων στατιστικών µεθόδων (αρνητική διωνυµική, Logit, 

Probit) αλλά και της πολλαπλής ανάλυσης µεταβλητών (multilevel 

analysis). 

 

5. Ακόµα, θα παρουσίαζε ενδιαφέρον, η µελέτη της επιρροής του ισόπεδου 

κόµβου µε πειραµατικές µεθόδους. Μια µέθοδος που έχει 

χρησιµοποιηθεί εκτεταµένα είναι η µέθοδος «πριν και µετά», κατά την 

οποία καταγράφονται οι αριθµοί των ατυχηµάτων και των παθόντων πριν 

και µετά την βελτίωση της διαρρύθµισης ή της κατασκευής ενός ισόπεδου 

κόµβου ή την υιοθέτηση αντιµέτρων και στην συνέχεια συγκρίνονται, για να 

βγουν χρήσιµα συµπεράσµατα σχετικά µε την επιρροή των παραπάνω 

ενεργειών στην οδική ασφάλεια. 
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6. Μια ενδιαφέρουσα προσέγγιση για την µελέτη της επιρροής του ισόπεδου 

κόµβου, θα µπορούσε να πραγµατοποιηθεί µε την χρήση του 

προσοµοιωτή οδήγησης (Driving Simulator FPF) του Εργαστηρίου 

Κυκλοφοριακής Τεχνικής του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 

Υποδοµής της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών του Εθνικού Μετσόβιου 

Πολυτεχνείου. Θα µπορούσε να πραγµατοποιηθεί έρευνα σε  

συγκεκριµένες συνθήκες κυκλοφορίας και υπό την επίδραση 

συγκεκριµένων καιρικών συνθηκών για παράδειγµα υπό βροχή σε 

υπεραστικό περιβάλλον. Το σηµαντικότερο, όµως είναι η δυνατότητα 

διερεύνησης της συµπεριφοράς του χρήστη της οδού και πιο 

συγκεκριµένα της πιθανής µεταβολής της ταχύτητας του όταν προσεγγίζει 

ισόπεδο κόµβο. 
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