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ΣΥΝΟΨΗ 

Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία έχει στόχο τη διερεύνηση της σοβαρότητας 

των οδικών ατυχηµάτων ανά τύπο οχήµατος. Για τον λόγο αυτό 

χρησιµοποιήθηκε η βάση δεδοµένων µε εξατοµικευµένα στοιχεία οδικών 

ατυχηµάτων του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του 

Ε.Μ.Π. και αναπτύχθηκαν µαθηµατικά στατιστικά µοντέλα µε τη µέθοδο της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. Με την εφαρµογή των µοντέλων αυτών, 

προσδιορίστηκε η επιρροή διαφόρων παραµέτρων όπως ο τύπος του 

ατυχήµατος, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, οι συνθήκες φωτισµού, κτλ, στο 

πλήθος των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος  

εµπλεκόµενων οχηµάτων, για κάθε τύπο οχήµατος ξεχωριστά (επιβατικό, 

φορτηγό, λεωφορείο, δίκυκλο µέχρι 49cc και δίκυκλο πάνω από 50cc). 

Προέκυψε µεταξύ άλλων, ότι για όλους τους τύπους οχήµατος, η σοβαρότητα 

εµφανίζεται αυξηµένη σε ατυχήµατα που εµπλέκονται δύο ή και περισσότερα 

οχήµατα, καθώς αυτό έχει ως αποτέλεσµα την ανάπτυξη υψηλότερων 

ταχυτήτων, άρα και σφοδρότερων συγκρούσεων, ενώ επίσης διαπιστώθηκε 

αυξηµένη επιρροή στη σοβαρότητα, στις παρασύρσεις πεζών από επιβατικά 

αυτοκίνητα.  
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ABSTRACT 

The present Diploma Thesis aims to investigate road accident severity per 

vehicle type. On that purpose, the database with disaggregate road accident 

data of the Department of Transportation Planning and Engineering of the 

National Technical University of Athens (NTUA) was exploited, and lognormal 

regression models were developed. The application of these models allowed 

the identification of the effect of various parameters such as the type of 

accident, the weather conditions, the lighting conditions etc. on the number of 

killed, seriously and slightly injured, per number of vehicles involved, for each 

vehicle type separately (car, truck, bus, motorcycle up to 49cc and motorcycle 

over 50cc). One of the results was that, for every vehicle type, accidents in 

which two or more vehicles are involved are more severe, due to the fact that 

typically they are higher-speed and hence higher impact. Furthermore, 

severity is higher at accidents involving pedestrians and passenger cars. 

 

Keywords: 

Road accident severity, road safety, road accident, lognormal regression  



 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία έχει ως αντικείµενο τη διερεύνηση της 

σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων ανά τύπο οχήµατος, µε τη χρήση της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. 

 

Με βάση και τη βιβλιογραφική ανασκόπηση, προσδιορίστηκε ότι τα κατάλληλα 

δεδοµένα για την περαιτέρω ανάλυση, είναι εκείνα που συγκεντρώνονται από 

την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), µέσω των ∆ελτίων Οδικών 

Τροχαίων Ατυχηµάτων (∆.Ο.Τ.Α.) που συµπληρώνει η Τροχαία. 

 

Για τη διερεύνηση της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων, επιλέχθηκε η 

εξέταση του λόγου του αριθµού των παθόντων (νεκροί, βαριά και ελαφρά 

τραυµατίες) προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. Ο λόγος αυτός 

αποτελεί ένα βασικό τρόπο έκφρασης της σοβαρότητας των ατυχηµάτων, 

αφού συνδέει τον αριθµό των παθόντων µε τον αριθµό των εµπλεκοµένων 

οχηµάτων στο ατύχηµα. Για τη στατιστική επεξεργασία των στοιχείων 

καθώς και την ανάπτυξη των µαθηµατικών µοντέλων σε ό,τι αφορά στον λόγο 

αυτό, επιλέχθηκε η µέθοδος της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. 

 

Από τη στατιστική ανάλυση και µετά από αρκετές δοκιµές, προέκυψαν τα 

τελικά µαθηµατικά µοντέλα που αποτυπώνουν τη συσχέτιση µεταξύ του 

εξεταζόµενου λόγου του αριθµού των παθόντων προς το πλήθος των 

εµπλεκόµενων οχηµάτων και των παραγόντων που τον επηρεάζουν.  

Αναπτύχθηκαν 15 στατιστικά µοντέλα, για τους 5 τύπους οχήµατος 

(επιβατικά, φορτηγά, λεωφορεία, δίκυκλα <50cc και ≥50cc) για κάθε 

κατηγορία παθόντα (νεκροί, βαριά, ελαφρά τραυµατίες). 

 

Η επιρροή των παραγόντων κάθε µοντέλου στον εξεταζόµενο λόγο, 

προσδιορίστηκε µέσω του µεγέθους της σχετικής επιρροής, ο υπολογισµός 

της οποίας βασίστηκε στη θεωρία της ελαστικότητας και χρησιµοποιήθηκε ως 

µέγεθος ικανό να αναδείξει την επιρροή της κάθε µεταβλητής ξεχωριστά. 

Στους πίνακες που ακολουθούν, παρουσιάζεται η σχετική επιρροή των 

ανεξάρτητων µεταβλητών στα µοντέλα των νεκρών, των βαριά και των 

ελαφρά τραυµατιών, περιλαµβάνοντας τις τιµές των συντελεστών βi και τις 

τιµές της σχετικής επιρροής ei* των ανεξάρτητων µεταβλητών των µοντέλων. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά 0,451 - -1,372 - -1,160 - -1,314 - -1,276 -

Τύπος περιοχής

Νύχτα -0,019 -1,00

Βροχή 0,044 1,00 0,030 1,00 0,063 3,96

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες

Μετωπική σύγκρουση 0,317 10,43 0,348 1,01 0,304 23,58 0,304 17,54

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,077 1,92 0,335 11,90 0,382 1,00 0,32 23,78 0,322 18,99

Παράσυρση πεζού -0,335 -8,32

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,340 10,65 0,558 1,48 0,302 17,05 0,270 13,15

Πλάγια σύγκρουση 0,074 1,92 0,257 9,42 0,339 27,08 0,328 19,62

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα -0,272 -6,38 0,084 2,74 0,018 1,00

Εκτροπή από οδό -0,291 -6,87

Άλλος τύπος ατυχήματος 0,039 3,06

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

Επιβάτης

Ηλικία -0,0004 - 0,0005 - -0,002 - 0,0004 - -0,0004 -

ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50ccΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΝΕΚΡΟΙ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή Σχετική επιρροή

Bi

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά 0,477 - -1,420 - -0,815 - 0,287 - -1,250 -

Τύπος περιοχής

Νύχτα -0,017 -1,00

Βροχή 0,044 1,61 0,093 9,29

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες

Μετωπική σύγκρουση 0,334 3,70 0,238 9,83 0,093 1,66 0,300 28,33

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,087 3,38 0,323 3,84 0,250 10,48 0,320 30,71

Παράσυρση πεζού -0,336 -13,13 -0,050 -1,00 -0,229 -4,30

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,034 1,00 0,322 2,83 0,281 11,75 0,079 1,00 0,200 15,24

Πλάγια σύγκρουση 0,344 4,11 0,329 31,17

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα -0,257 -9,71 0,092 1,00 0,077 7,03

Εκτροπή από οδό -0,287 -10,90 -0,216 -3,82

Άλλος τύπος ατυχήματος -0,206 -3,75

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

Επιβάτης

Ηλικία -0,0005 - 0,0003 - 0,001 - -0,0005 - -0,0007 -

Σχετική επιρροήΣχετική επιρροή
Bi

Σχετική επιρροή
Bi

Σχετική επιρροή
Bi

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50cc

Bi
Σχετική επιρροή

Bi

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά -0,501 - -1,822 - -1,411 - -1,281 - -0,156 -

Τύπος περιοχής -0,065 -1,00 -0,151 -1,00

Νύχτα

Βροχή 0,161 5,26 0,032 1,00 0,102 9,79 0,248 6,25

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες 0,179 6,69 0,277 7,24

Μετωπική σύγκρουση 0,142 4,76 0,387 12,25 0,324 26,19 0,292 27,39

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,209 6,77 0,421 14,00 0,374 27,66 0,282 25,1

Παράσυρση πεζού -0,354 -12,98 -0,305 -7,38

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,363 9,18 0,334 21,74 0,142 9,13 -0,136 -2,80

Πλάγια σύγκρουση 0,201 7,32 0,392 14,04 0,354 26,92 0,275 24,29

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα 0,207 7,02 0,112 8,80 0,202 18,87

Εκτροπή από οδό -0,167 -5,94 0,093 3,10 -0,183 -4,52

Άλλος τύπος ατυχήματος

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 0,152 5,31 0,193 4,52

Επιβάτης 0,044 1,00 -0,036 -1,00 0,089 7,37 0,169 3,49

Ηλικία -0,002 - 0,0004 - -0,0005 - -0,002 - -0,003 -

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50cc

Bi
Σχετική επιρροή



 

Από τους πίνακες της σχετικής επιρροής των µεταβλητών προκύπτει το είδος 

και το µέγεθος της επιρροής που έχει κάθε ανεξάρτητη µεταβλητή στην 

εξαρτηµένη. Τα συµπεράσµατα στα οποία οδηγούν τα παραπάνω 

αποτελέσµατα της  ανάλυσης παρουσιάζονται στη συνέχεια.   

 

1. Για πρώτη φορά στην Ελλάδα πραγµατοποιείται µακροσκοπική ανάλυση 

της επιρροής του τύπου οχήµατος στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων 

όπως αυτή εκφράζεται από τον λόγο των παθόντων (νεκροί, βαριά και 

ελαφρά τραυµατίες) προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. 

 

2. Η στατιστική επεξεργασία των στοιχείων σε ότι αφορά στον αριθµό των 

νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών πραγµατοποιήθηκε µε τη 

µέθοδο της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης που αποδείχθηκε 

κατάλληλη για τέτοιου είδους ανάλυση. Η ανάλυση των στοιχείων µε τη 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση οδήγησε στην ανάπτυξη αξιόπιστων 

µαθηµατικών µοντέλων συσχέτισης των εξαρτηµένων µε τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές. 

 

3. Με βάση τα αποτελέσµατα της εφαρµογής των µοντέλων, για τον 

προσδιορισµό της επιρροής των παραµέτρων που εξετάστηκαν, στον 

αριθµό των νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων, 

προέκυψαν τα εξής:   

• Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή 

εµφανίζει η παράσυρση πεζού, ενώ εξίσου σηµαντικές για τον 

λόγο των νεκρών προς τα εµπλεκόµενα οχήµατα είναι και η 

εκτροπή από την οδό και η πρόσκρουση σε σταθµευµένο 

όχηµα.  

• Τη σηµαντικότερη επιρροή, για τα δίκυκλα µικρού και µεγάλου 

κυβισµού, φαίνεται να έχουν οι µετωπικές, νωτοµετωπικές και 

πλάγιες συγκρούσεις, αφού πρόκειται για τύπους σύγκρουσης 

ιδιαίτερα κρίσιµους για τους δικυκλιστές. 

• Ελάχιστα φαίνεται να επηρεάζει η βροχή τον αριθµό των νεκρών 

ανά όχηµα, σε σχέση µε τις υπόλοιπες παραµέτρους, για όλους 

τους τύπους οχήµατος. Αυτό ενδεχοµένως, οφείλεται στην 

προσοχή που δείχνουν οι οδηγοί σε ασταθείς καιρικές συνθήκες, 

αλλά και ενδεχοµένως στις χαµηλότερες ταχύτητες που 

παρατηρούνται σε συνθήκες βροχής. 



 

4. Από τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τα µοντέλα που αφορούσαν 

στον αριθµό των βαριά τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων, φαίνεται ότι: 

• Ο αριθµός των βαριά τραυµατιών ανά όχηµα, όταν πρόκειται για 

επιβατικά, επηρεάζεται περισσότερο από ατυχήµατα µε 

παράσυρση πεζού, ενώ ακολουθούν οι περιπτώσεις εκτροπής 

από οδό και πρόσκρουσης σε σταθµευµένο όχηµα-αντικείµενο. 

• Όταν ο τύπος οχήµατος είναι φορτηγό, τη µικρότερη επιρροή 

εµφανίζει η πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα-αντικείµενο. 

Ενδεχοµένως, σε αυτήν την περίπτωση, η µεγάλη µάζα του 

φορτηγού, να αποτελεί και ένα είδος προστασίας των παθόντων 

εντός του φορτηγού. 

• Στα δίκυκλα από 50cc και πάνω, η νύχτα φαίνεται να 

επηρεάζει λιγότερο από τους υπόλοιπους παράγοντες που 

εξετάστηκαν τον λόγο των βαριά τραυµατιών προς τα 

εµπλεκόµενα οχήµατα και µάλιστα αρνητικά. Πιθανώς, λόγω της 

µειωµένης ορατότητας κατά τη διάρκεια της νύχτας, να δίνεται 

περισσότερη προσοχή από τους δικυκλιστές και να 

αναπτύσσουν χαµηλότερες ταχύτητες. Αντιθέτως, ατυχήµατα µε 

µετωπική, νωτοµετωπική και πλάγια σύγκρουση παραµένουν 

ιδιαίτερα κρίσιµα για τον λόγο αυτό.  

• Ελάχιστα φαίνεται να επηρεάζουν τα ατυχήµατα µε παράσυρση 

πεζού, τον αριθµό των βαριά τραυµατιών ανά όχηµα, στην 

περίπτωση που εµπλέκονται λεωφορεία, καθώς η µεγάλη µάζα 

του λεωφορείου σε συνδυασµό µε τις χαµηλότερες ταχύτητες 

που αναπτύσσει, ενδεχοµένως να το καθιστά εύκολα ορατό και 

αντιληπτό από τους πεζούς, µε συνέπεια να προστατεύονται 

εγκαίρως. 

5. Από την εφαρµογή των µοντέλων που αφορούσαν στον αριθµό των 

ελαφρά τραυµατιών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων, 

προέκυψε ότι : 

•  Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή στον 

αριθµό των ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα εµφανίζει η 

παράσυρση πεζού, ενώ ακολουθούν οι µεταβλητές πλάγια και 

νωτοµετωπική σύγκρουση. 

• Η βροχή έχει τη µικρότερη επιρροή για τις κατηγορίες των 

δικύκλων µικρού και µεγάλου κυβισµού, κάτι το οποίο 

φαίνεται λογικό, δεδοµένου ότι σε συνθήκες βροχής τα δίκυκλα 



 

κινούνται µε χαµηλότερες ταχύτητες και µε µεγαλύτερη 

προσοχή. 

• Οι µετωπικές, νωτοµετωπικές και πλάγιες συγκρούσεις 

επηρεάζουν σηµαντικά και τον αριθµό των ελαφρά τραυµατιών 

ανά όχηµα, για τις κατηγορίες  των φορτηγών, των 

λεωφορείων και των δικύκλων µέχρι 49cc. 

6. Η παράσυρση πεζού επηρεάζει περισσότερο από κάθε άλλο 

εξετασθέντα παράγοντα τον αριθµό των παθόντων ανά όχηµα και για τις 

τρεις κατηγορίες σοβαρότητας (νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών), 

όταν το όχηµα στο ατύχηµα είναι επιβατικό. Το συµπέρασµα αυτό 

ενδεχοµένως οφείλεται στο γεγονός ότι οι εµπλοκές µε πεζούς είναι 

συχνές σε κατοικηµένες περιοχές, όπου η πλειοψηφία των οχηµάτων 

είναι επιβατικά και τα σηµεία µε αυξηµένη διέλευση πεζών είναι αρκετά 

(διαβάσεις, ισόπεδοι κόµβοι µε φωτεινούς σηµατοδότες, 

πεζοδροµήσεις). 

 

7. Αυξηµένη επιρροή στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων παρουσιάζουν οι 

µετωπικές, νωτοµετωπικές και πλάγιες συγκρούσεις στον αριθµό των 

νεκρών και βαριά τραυµατιών, όταν εµπλέκονται δίκυκλα από 50cc και 

πάνω. Το γεγονός ότι τα δίκυκλα παρέχουν ελάχιστη προστασία, 

καθιστούν ιδιαίτερα κρίσιµους τους παραπάνω τύπους ατυχήµατος, 

όπου η σύγκρουση µεταξύ δύο κινούµενων οχηµάτων είναι σφοδρότερη. 

 

8. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι για ατυχήµατα µε 

µετωπική, νωτοµετωπική ή πλάγια σύγκρουση, η σοβαρότητα 

αυξάνει, ενώ για ατυχήµατα όπου συµβαίνει εκτροπή από οδό ή 

παράσυρση πεζού, αυτή µειώνεται, ανεξάρτητα από τον τύπο του 

οχήµατος. Στην πρώτη περίπτωση, η ανάπτυξη µεγαλύτερων 

ταχυτήτων, καθώς στο ατύχηµα εµπλέκονται δύο ή και περισσότερα 

οχήµατα, συνεπάγεται σφοδρότερες συγκρούσεις, µε αποτέλεσµα να 

αυξάνεται ο αριθµός των παθόντων ανά όχηµα. Αντιθέτως στη δεύτερη 

περίπτωση, όπου το οδικό ατύχηµα συµβαίνει µε την ταχύτητα ενός 

µόνο οχήµατος, η σύγκρουση είναι λιγότερο σφοδρή, µε συνέπεια να 

µειώνεται και η σοβαρότητα του ατυχήµατος. 

 

9. Όσον αφορά στην ηλικία των παθόντων, παρατηρείται ότι, στην 

περίπτωση των επιβατικών και των δικύκλων µεγάλου κυβισµού, η 

αύξηση της ηλικίας, συνδέεται µε µείωση του αριθµού των νεκρών, των 

βαριά και των ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα, γεγονός που πιθανώς 

δείχνει ότι οι νεαρότεροι χρήστες του οδικού δικτύου, προβαίνουν σε πιο 

ακραίες οδηγικές συµπεριφορές, αναπτύσσοντας υψηλότερες ταχύτητες, 

προκαλώντας µε τον τρόπο αυτό σοβαρότερα ατυχήµατα. Ωστόσο, στην 



 

περίπτωση που εµπλέκονται φορτηγά, η αύξηση της ηλικίας, 

συνεπάγεται την αύξηση της σοβαρότητας. Πιθανώς, ο χειρισµός και η 

οδήγηση ενός φορτηγού, απαιτεί κατάλληλη ικανότητα και αντίληψη, που 

µε την αύξηση της ηλικίας περιορίζεται, καθιστώντας έτσι έναν 

µεγαλύτερο σε ηλικία χρήστη περισσότερο επικίνδυνο για την πρόκληση 

ατυχήµατος. 

 

10. Παρατηρείται ότι η βροχή παρουσιάζει σχετικά µικρή επιρροή στον 

αριθµό των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα, για  

όλους σχεδόν τους τύπους οχήµατος. Αυτό ενδεχοµένως οφείλεται στο 

γεγονός ότι σε συνθήκες βροχής οι οδηγοί αναγκάζονται να ελαττώσουν 

την ταχύτητα κίνησης και να είναι περισσότερο προσεκτικοί. Μοναδική 

εξαίρεση αποτελεί η περίπτωση δικύκλων µεγάλου κυβισµού σε 

περιπτώσεις ελαφρών τραυµατισµών, το οποίο ενδεχοµένως εξηγείται 

από την ελάχιστη προστασία που προσφέρουν τα δίκυκλα στον οδηγό 

αλλά και στον επιβάτη τους, σε συνδυασµό µε το ολισθηρό οδόστρωµα 

σε συνθήκες βροχής. 

 

11. Τέλος, αναφέρεται ότι, υπό προϋποθέσεις, µπορεί να καταστεί δυνατή η 

γενίκευση των αποτελεσµάτων της ∆ιπλωµατικής αυτής Εργασίας, 

ώστε να εξαχθούν χρήσιµα συµπεράσµατα σε άλλες περιοχές και σε 

άλλα κράτη. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

1.1 ΓΕΝΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

 

Η οδική ασφάλεια στα µεταφορικά συστήµατα αποτελεί σηµαντικό και 

αναπόσπαστο µέρος του τοµέα των µεταφορών και της συγκοινωνιακής 

υποδοµής καθώς τα οδικά ατυχήµατα αποτελούν τη συντριπτική 

πλειοψηφία του συνόλου των ατυχηµάτων στις µεταφορές. Η συνεχής 

αύξηση του αριθµού των οδικών ατυχηµάτων στην Ελλάδα αλλά και σε 

παγκόσµια κλίµακα τα τελευταία χρόνια, έχει καθιερώσει τα οδικά ατυχήµατα  

στις υψηλότερες θέσεις των αιτιών θανάτου στις σύγχρονες κοινωνίες. 

Σύµφωνα µε έρευνα του ∆ιεθνούς Οργανισµού Υγείας (World Health 

Organization, WHO) εκτιµάται ότι 1,2 εκατοµµύρια άνθρωποι χάνουν τη ζωή 

τους σε οδικά ατυχήµατα κάθε χρόνο ενώ οι τραυµατίες ξεπερνούν τα 

πενήντα εκατοµµύρια. Για τα κράτη-µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το 

οικονοµικό κόστος των οδικών ατυχηµάτων ανέρχεται περίπου σε 70 

δισεκατοµµύρια ευρώ ετησίως, ενώ το κοινωνικό κόστος είναι ανυπολόγιστης 

αξίας (Κανελλαϊδης, et al., 2004). 

Στην Ελλάδα, βάσει των στοιχείων της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής 

(ΕΛ.ΣΤΑΤ.)  καταγράφονται κάθε χρόνο περίπου 16.000 οδικά ατυχήµατα µε 

απολογισµό περίπου 1500 νεκρούς και 20000 τραυµατίες, µε τους βαριά 

τραυµατίες να ξεπερνούν το 15% του συνόλου των βαριά και ελαφρά 

τραυµατιών (∆ιάγραµµα 1.1 και 1.2).  

 

 

∆ιάγραµµα 1.1  Εξέλιξη οδικών ατυχηµάτων (1994-2006) 
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∆ιάγραµµα 1.2  Εξέλιξη αριθµού βαριά τραυµατιών και νεκρών 

 

Παρά την προσπάθεια για βελτίωση της συγκοινωνιακής υποδοµής, οι 

συνεχώς αυξανόµενοι ρυθµοί των µετακινήσεων έχουν  ως συνέπεια τον 

πολύ µεγάλο ετήσιο αριθµό οδικών ατυχηµάτων.  Έτσι, αν και τα τελευταία  

χρόνια παρατηρούνται µειωτικές τάσεις στον αριθµό των οδικών ατυχηµάτων 

αλλά και µείωση της τάξης του 23% (2001-2009) σε θανάτους από οδικά 

ατυχήµατα (∆ιάγραµµα 1.3), η Ελλάδα διατηρεί ένα από τα υψηλότερα 

ποσοστά θανατηφόρων ατυχηµάτων στην Ευρωπαϊκή Ένωση (∆ιάγραµµα 

1.4 και 1.5). 

 

 

∆ιάγραµµα 1.3  Εξέλιξη αριθµού νεκρών σε οδικά ατυχήµατα στην Ελλάδα 
(Πηγή: CARE database, 2010) 

0

1000

2000

3000

4000

5000

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Εξέλιξη αριθμού νεκρών και βαριά τραυματιών

ΝΕΚΡΟΙ

ΒΑΡΙΑ 

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

1
9

9
1

1
9

9
2

1
9

9
3

1
9

9
4

1
9

9
5

1
9

9
6

1
9

9
7

1
9

9
8

1
9

9
9

2
0

0
0

2
0

0
1

2
0

0
2

2
0

0
3

2
0

0
4

2
0

0
5

2
0

0
6

2
0

0
7

2
0

0
8

2
0

0
9

Αριθµός νεκρών σε οδικά ατυχήµατα



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

∆ιάγραµµα 1.4 Ποσοστό θανατηφόρων ατυχηµάτων στα κράτη του ΟΟΣΑ µε 
βάση τον πληθυσµό για το έτος 2009 (Πηγή: 

 

∆ιάγραµµα 1.5  Αριθµός θανάτων από οδικά ατυχήµατα στα κράτη της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης για το έτος 2009 (Πηγή: 

0,0

Malaysia

Greece (2008)

United states

Poland

New Zealand

Czech Republic

Hungary

Italy (2008)

Luxemburg (2008)

France

Spain

Ireland

Iceland

Japan

Norway

Netherlands

United Kingdom

Road deaths per 100000 inhabitans in 2009

0 500 1000

Belgium

Czech Republic

Germany

Ireland

Spain

Italy

Latvia

Luxemburg

Malta

Austria

Portugal

Slovenia

Finland

United Kingdom

303

100
240

71
254

370
47

822
21

644
633

840

171
347

279
355

 

Ποσοστό θανατηφόρων ατυχηµάτων στα κράτη του ΟΟΣΑ µε 
βάση τον πληθυσµό για το έτος 2009 (Πηγή: IRTAD database

Αριθµός θανάτων από οδικά ατυχήµατα στα κράτη της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης για το έτος 2009 (Πηγή: CARE database

5,0 10,0 15,0 20,0

18,4
13,8

12,6
11,1

12,0
12,0

11,0
8,9
8,9

8,6
8,4
8,2
7,9
7,9
7,6

7,2
6,9
6,9

6,3
5,9

5,5
5,4
5,3
5,3
5,1

4,5
4,5
4,4
4,2
3,9
3,9
3,8

Road deaths per 100000 inhabitans in 2009

1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

955
901
901

1453
2605

4050

822

644
633

840
2796

2337

Fatalities in EU

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

3 

 

Ποσοστό θανατηφόρων ατυχηµάτων στα κράτη του ΟΟΣΑ µε 
database, 2009) 

 
Αριθµός θανάτων από οδικά ατυχήµατα στα κράτη της 

database, 2010) 

25,0

23,8

4500 5000

4152

4273
4050

4572



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1  ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 4 

Η οδική ασφάλεια στις µεταφορές αποτελεί ένα αρκετά πολύπλοκο θέµα. 

Πολυάριθµες µελέτες έχουν πραγµατοποιηθεί, στις οποίες επιχειρούνται 

συσχετίσεις διαφόρων παραµέτρων µε τα οδικά ατυχήµατα, έτσι ώστε να 

καθοριστούν οι κρίσιµοι παράγοντες που επηρεάζουν τα οδικά ατυχήµατα και 

κατ’ επέκταση την οδική ασφάλεια. Έτσι, πέρα από την αναγκαιότητα 

βελτίωσης της συγκοινωνιακής υποδοµής και του οδικού δικτύου, µια γενικά 

αποδεκτή κατηγοριοποίηση των παραγόντων που επηρεάζουν τα οδικά 

ατυχήµατα είναι η εξής : 

α) Η συµπεριφορά του χρήστη της οδού 

β) To οδικό περιβάλλον  

γ) Το όχηµα  

Από διάφορες µελέτες σχετικά µε οδικά ατυχήµατα προκύπτει ότι ο χρήστης 

της οδού µόνος ή σε συνδυασµό µε τους άλλους δυο παράγοντες, 

αποτελεί την κύρια αιτία πρόκλησης των οδικών ατυχηµάτων. 

(Φραντζεσκάκης, et al., 1994). 

Σε µελέτη που πραγµατοποιήθηκε στις Η.Π.Α. (Rumar, 1995), προέκυψε ότι η 

συµπεριφορά του χρήστη της οδού επιδρά στο 95% των ατυχηµάτων, το 

οδικό περιβάλλον στο 35% των ατυχηµάτων και το όχηµα στο 13% των 

ατυχηµάτων. Σχετικά µε το οδικό περιβάλλον, κάποιες από τις πιο βασικές 

συνθήκες που επιδρούν στην οδική ασφάλεια αποτελούν (Frantzeskakis, 

1991) : 

α) Ανεπαρκή γεωµετρικά χαρακτηριστικά, όπως: λωρίδες κυκλοφορίας και 

ερείσµατα µε ανεπαρκές πλάτος, έλλειψη ή µε µικρό πλάτος και ύψος 

µεσαίων διαχωριστικών νησίδων, κακή διαµόρφωση κόµβων, 

β) Χαµηλά πρότυπα κατασκευής, που αφορούν ολισθηρά οδοστρώµατα και 

ανεπαρκής αποστράγγιση υδάτων, 

γ) Κακή µελέτη, τοποθέτηση και κατασκευή παρόδιων στοιχείων όπως: 

στύλων, στηθαίων, διαφηµιστικών πινακίδων, δένδρων, αναχωµάτων κ.λπ., 

δ) Κακή οργάνωση της κυκλοφορίας όπως: έλλειψη ή ανεπαρκής σήµανση, 

ανεπαρκής έλεγχος προσβάσεων (είσοδοι, έξοδοι) και στάθµευσης στην οδό, 

ε) Πλήρης έλλειψη ή ανεπάρκεια οδικού φωτισµού, 

στ) Ανεπαρκής έλεγχος και σήµανση κατά τη διάρκεια εργασιών στο 

οδόστρωµα και, 

ζ) ∆υσµενείς περιβαλλοντικές συνθήκες, όπως οµίχλη, βροχή, υγρές 

επιφάνειες, χιόνι και πάγος, σκόνη, καπνός κ.λπ. 
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Πολλές είναι οι µεταβλητές εκείνες που επηρεάζουν την σοβαρότητα των 

οδικών ατυχηµάτων, επιδρώντας θετικά ή αρνητικά στον αριθµό των νεκρών, 

των βαριά και ελαφρά τραυµατιών. Παράγοντες όπως ο τύπος περιοχής, οι 

καιρικές συνθήκες, ο τύπος ατυχήµατος, ο τύπος οχήµατος, οι συνθήκες 

φωτισµού κ.α. σχετίζονται µε τη σοβαρότητα και επικινδυνότητα των οδικών 

ατυχηµάτων και µπορούν να οδηγήσουν µέσα από κατάλληλες µελέτες στην 

εξαγωγή χρήσιµων συµπερασµάτων βελτιώνοντας µε αυτό τον τρόπο τη 

συγκοινωνιακή υποδοµή και γενικότερα την οδική ασφάλεια. 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων ανά 

τύπο οχήµατος, που αποτελεί και το κύριο αντικείµενο της παρούσας 

διπλωµατικής. Σε πρόσφατες καταγραφές για τους θανάτους από οδικά 

ατυχήµατα σε κράτη της Ε.Ε. (πηγή: CARE, 2009),  το 49,41% αφορά σε 

ατυχήµατα όπου εµπλέκονται επιβατικά, το 19,30% σε εµπλοκές µε πεζούς 

και το 14,81% σε εµπλοκή µε δίκυκλα άνω των 50cc, µε τις υπόλοιπες 

κατηγορίες να κατέχουν µικρότερο ποσοστό (∆ιάγραµµα 1.6). 

 

 

∆ιάγραµµα 1.6 Ποσοστό νεκρών σε κράτη της Ε.Ε. ανάλογα µε το µέσο 
µεταφοράς (CARE database, 2009) 
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Στην Ελλάδα σηµαντικά αυξηµένοι είναι οι θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν 

το εµπλεκόµενο όχηµα είναι 

δίκυκλων πάνω από 50

θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν ο τύπος του οχήµατος ήταν επιβατικό και 

394 θάνατοι όταν ο τύπος του ατυχήµατος ήταν δίκυκλο άνω των 50

(∆ιάγραµµα 1.7). 

 

∆ιάγραµµα 1.7 Αριθµός νεκρών 
CARE, 

 

Σε ευρωπαϊκό επίπεδο

µεταφορών και της συγκοινωνιακής υποδοµής από χώρα σε χώρα, η επιρροή 

του τύπου οχήµατος στη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων 

διαφοροποιείται σηµαντικά (∆ιάγραµµα 1.8). Έτσι σε χώρες όπως η Ελλάδα, 

η Ιταλία και η Μάλτα, αλλά και στα περισσότερα ευρωπαϊκά κράτη, αυξηµένη 

βαρύτητα παρουσιάζουν οι κατηγορίες των δίκυκλων άνω των 50

επιβατικών. Σε χώρες όπως η Πολωνία, το Λουξεµβούργο, η Σ

Εσθονία και η Ρουµανία µεγάλο ποσοστό σε θανάτους καταλαµβάνει η 

κατηγορία της παράσυρσης πεζού, ενώ υπάρχουν και περιπτώσεις όπως 

εκείνες της Γερµανίας, της Ολλανδίας και της ∆ανίας µε την κατηγορία του 

ποδηλάτου να εµπλέκεται σηµαντικά στα θαν
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σηµαντικά αυξηµένοι είναι οι θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν 

το εµπλεκόµενο όχηµα είναι επιβατικό και ακολουθεί η κατηγορία των 

δίκυκλων πάνω από 50cc. Πιο συγκεκριµένα, το 2008 καταγράφονται 708 

θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν ο τύπος του οχήµατος ήταν επιβατικό και 

394 θάνατοι όταν ο τύπος του ατυχήµατος ήταν δίκυκλο άνω των 50

Αριθµός νεκρών ανάλογα µε το µέσο µεταφοράς
CARE, EU road accidents database) 

ευρωπαϊκό επίπεδο, εξαιτίας των µεγάλων διαφορών στους τοµείς των 

µεταφορών και της συγκοινωνιακής υποδοµής από χώρα σε χώρα, η επιρροή 

του τύπου οχήµατος στη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων 

σηµαντικά (∆ιάγραµµα 1.8). Έτσι σε χώρες όπως η Ελλάδα, 

η Ιταλία και η Μάλτα, αλλά και στα περισσότερα ευρωπαϊκά κράτη, αυξηµένη 

βαρύτητα παρουσιάζουν οι κατηγορίες των δίκυκλων άνω των 50

επιβατικών. Σε χώρες όπως η Πολωνία, το Λουξεµβούργο, η Σ

Εσθονία και η Ρουµανία µεγάλο ποσοστό σε θανάτους καταλαµβάνει η 

κατηγορία της παράσυρσης πεζού, ενώ υπάρχουν και περιπτώσεις όπως 

εκείνες της Γερµανίας, της Ολλανδίας και της ∆ανίας µε την κατηγορία του 

ποδηλάτου να εµπλέκεται σηµαντικά στα θανατηφόρα ατυχήµατα.
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σηµαντικά αυξηµένοι είναι οι θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν 

και ακολουθεί η κατηγορία των 

συγκεκριµένα, το 2008 καταγράφονται 708 

θάνατοι σε οδικά ατυχήµατα όταν ο τύπος του οχήµατος ήταν επιβατικό και 

394 θάνατοι όταν ο τύπος του ατυχήµατος ήταν δίκυκλο άνω των 50cc 
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σηµαντικά (∆ιάγραµµα 1.8). Έτσι σε χώρες όπως η Ελλάδα, 

η Ιταλία και η Μάλτα, αλλά και στα περισσότερα ευρωπαϊκά κράτη, αυξηµένη 
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Εσθονία και η Ρουµανία µεγάλο ποσοστό σε θανάτους καταλαµβάνει η 

κατηγορία της παράσυρσης πεζού, ενώ υπάρχουν και περιπτώσεις όπως 
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∆ιάγραµµα 1.8 Ποσοστό θανάτων σε οδικά ατυχήµατα ανά µέσο µεταφοράς 
στα κράτη της Ε.Ε. για το έτος 2008 (CARE database) 
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1.2 ΣΤΟΧΟΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

Σύµφωνα µε τα όσα προαναφέρθηκαν στη γενική ανασκόπηση, στόχο της 

παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της 

σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων ανά τύπο οχήµατος. Για τον 

σκοπό αυτό είναι αναγκαία η εύρεση µαθηµατικών σχέσεων µέσω των 

οποίων θα είναι δυνατή η εκτίµηση της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων 

και ενδεχοµένως η πρόβλεψη τους, ανάλογα µε τον τύπο του εµπλεκόµενου 

οχήµατος. Με αυτόν τον τρόπο, δίνεται η δυνατότητα στους υπεύθυνους 

φορείς που ασχολούνται µε την οδική ασφάλεια αλλά και στους χρήστες του 

οδικού δικτύου να γνωρίζουν καλύτερα την επιρροή του κάθε τύπου οχήµατος 

στην πρόκληση οδικού ατυχήµατος µε τραυµατισµό ή θάνατο και να 

σχεδιάζουν ανάλογα µε τη δυσµενέστερη κάθε φορά περίπτωση. Παράλληλα, 

τα αποτελέσµατα που προκύπτουν από τις µαθηµατικές αυτές σχέσεις, 

µπορούν να συµβάλλουν σε µια περισσότερο προσεκτική και λιγότερο 

αδιάφορη οδήγηση, άρα και στη µείωση του αριθµού των θανατηφόρων 

κυρίως οδικών ατυχηµάτων. 

Πιο συγκεκριµένα, στη παρούσα διπλωµατική εργασία θα εξεταστεί ο βαθµός 

στον οποίο ο τύπος του οχήµατος (επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, 

δίκυκλο πάνω από 50cc, δίκυκλο µέχρι 49cc) σε συνδυασµό µε κάποια 

χαρακτηριστικά του οδηγού, του οδικού περιβάλλοντος και του ατυχήµατος, 

επηρεάζουν τον αριθµό  των νεκρών και τραυµατιών (ελαφρά και βαριά) ανά  

πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων. 

Προκειµένου για την ποσοτικοποίηση της επιρροής αυτής, απαιτείται η 

εφαρµογή κατάλληλων µεθόδων ανάλυσης των δεδοµένων. Εποµένως, 

επιµέρους στόχο της ∆ιπλωµατικής Εργασίας αποτελεί η επιλογή της 

κατάλληλης µεθόδου για την ανάπτυξη ενός µαθηµατικού µοντέλου, που θα 

αποτυπώνει επαρκώς τη σχέση µεταξύ των εξεταζόµενων παραµέτρων. Έτσι 

µέσα από τη διαδικασία της ανάλυσης, θα αναπτυχθούν τρία µαθηµατικά 

µοντέλα για όλους τους τύπους οχήµατος, που θα αποτυπώνουν επαρκώς τη 

σχέση του λόγου του αριθµού των νεκρών και τραυµατιών προς τον αριθµό 

των εµπλεκόµενων οχηµάτων συναρτήσει  διαφόρων άλλων παραγόντων 

που τον επηρεάζουν (τύπος περιοχής, ατµοσφαιρικές συνθήκες, τύπος 

ατυχήµατος κ.α.). 

Έτσι λοιπόν αυτό που επιδιώκεται είναι να προσδιοριστεί ο τρόπος µε τον 

όποιο οι παράµετροι αυτές επηρεάζουν τη σοβαρότητα των οδικών 

ατυχηµάτων καθώς και ο βαθµός επιρροής καθεµίας στο τελικό αποτέλεσµα. 

Τέλος, εκτιµάται ότι τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν από την ανάλυση,  

θα δώσουν την δυνατότητα λήψης αποτελεσµατικότερων µέτρων ενώ πολλά 

από τα συµπεράσµατα µπορούν να αποτελέσουν χρήσιµες πηγές για 

µελλοντικές εργασίες σε συναφή θέµατα. 
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1.3 ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ 

 

Κατά την εκπόνηση της συγκεκριµένης διπλωµατικής εργασίας και για την 

επίτευξη του τελικού στόχου της, ακολουθήθηκε συγκεκριµένη µεθοδολογία, 

όπως αυτή παρουσιάζεται παρακάτω. 

Αρχικά, µετά τον καθορισµό του θέµατος και την οριστικοποίηση του 

επιδιωκόµενου στόχου πραγµατοποιήθηκε βιβλιογραφική ανασκόπηση 

τόσο σε ελληνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο. Στη φάση αυτή 

πραγµατοποιήθηκε αναζήτηση παρεµφερών ερευνών, επιστηµονικών 

άρθρων, καθώς επίσης και γενικών πληροφοριών σχετικών µε το θέµα,  που 

θα µπορούσαν να φανούν χρήσιµες για τη συγκεκριµένη διπλωµατική 

εργασία. Στη συνέχεια, µέσω των παρεµφερών αυτών ερευνών καταβλήθηκε 

προσπάθεια να αποκτηθεί µια σχετική εµπειρία στην επεξεργασία τέτοιων 

θεµάτων, καθώς επίσης και να αποφασιστεί η µέθοδος µε βάση την οποία θα 

πραγµατοποιηθεί η επεξεργασία των στοιχείων και θα επιτευχθεί ο 

επιδιωκόµενος στόχος.  

Αφού µελετήθηκαν τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από τη βιβλιογραφική 

ανασκόπηση, προέκυψε ότι τα δεδοµένα για την περαιτέρω ανάλυση, είναι 

εκείνα που συλλέγονται από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), 

µέσω των ∆ελτίων Οδικών Τροχαίων Ατυχηµάτων (∆.Ο.Τ.Α). Για τον σκοπό 

αυτό χρησιµοποιήθηκε η βάση δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α (Σύστηµα Ανάλυσης 

Τροχαίων Ατυχηµάτων) µε τα  εξατοµικευµένα στοιχεία των οδικών 

ατυχηµάτων στην Ελλάδα που έχει αναπτυχθεί στον Τοµέα Μεταφορών και 

Συγκοινωνιακής Υποδοµής του ΕΜΠ µε βάση τα στοιχεία της ΕΛ.ΣΤΑΤ. Το 

επόµενο βήµα ήταν η στατιστική επεξεργασία των στοιχείων που 

συλλέχθηκαν µέσω της βάσης δεδοµένων της ΕΛ.ΣΤΑΤ. Η επεξεργασία 

πραγµατοποιήθηκε µε το ειδικό πρόγραµµα στατιστικής ανάλυσης SPSS 

το οποίο επιτρέπει την εκτέλεση γραµµικής παλινδρόµησης (linear regression) 

και λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης (lognormal regression). Πιο 

συγκεκριµένα, στην παρούσα έρευνα όλα τα χαρακτηριστικά 

κωδικοποιήθηκαν µε τέτοιο τρόπο ώστε να αποτελούν µεταβλητές συµβατές 

µε το λογισµικό. Το εύρος των τιµών προήλθε από τον αριθµό των 

ατυχηµάτων στο αστικό και υπεραστικό δίκτυο της χώρας, για την περίοδο 

από το 2004 έως το 2008.  

Στην πορεία της εργασίας διαπιστώθηκε ότι η χρήση της γραµµικής 

παλινδρόµησης δεν εξασφάλιζε ικανοποιητική συσχέτιση µεταξύ της 

εξαρτηµένης µεταβλητής (αριθµός των νεκρών, βαριά τραυµατιών, ελαφρά 

τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων) και των υπό εξέταση 

ανεξάρτητων µεταβλητών (συνθήκες φωτισµού, ατµοσφαιρικές συνθήκες, 

τύπος περιοχής, τύπος ατυχήµατος, κατηγορία συµµετέχοντα στόχου, 

κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, ηλικία). Έτσι η στατιστική επεξεργασία µε 
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γραµµική παλινδρόµηση δεν θα οδηγούσε σε ένα αποδεκτό µαθηµατικό 

µοντέλο που θα ήταν χρήσιµο για την εξαγωγή αξιόπιστων συµπερασµάτων, 

µε αποτέλεσµα η έρευνα να στραφεί στην αναζήτηση νέας στατιστικής 

µεθόδου για την επεξεργασία των στοιχείων. 

Ακολούθως επιδιώχθηκε η στατιστική επεξεργασία των στοιχείων µε χρήση 

της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. Η ανάλυση µε τη µέθοδο αυτή 

οδήγησε σε ένα µαθηµατικό µοντέλο που περιγράφει ικανοποιητικά τη σχέση 

µεταξύ της εξαρτηµένης µεταβλητής (log [αριθµός νεκρών, βαριά και ελαφρά 

τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων]) και µιας σειράς από 

ανεξάρτητες µεταβλητές και οδηγεί σε αξιόπιστα και χρήσιµα αποτελέσµατα. 

Την επιλογή της κατάλληλης µεθοδολογίας διαδέχτηκε η ανάπτυξη των 

µαθηµατικών µοντέλων και η εφαρµογή τους, στο πλαίσιο της οποίας 

πραγµατοποιήθηκε η περιγραφή της επιρροής του τύπου οχήµατος στον 

αριθµό των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων. Από τις σχέσεις αυτές πρόεκυψαν πληροφορίες 

ικανές να οδηγήσουν σε χρήσιµα συµπεράσµατα, τα όποια µπορούν να 

συµβάλλουν στην αντιµετώπιση του σοβαρού θέµατος της οδικής ασφάλειας. 

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

στάδια που ακολουθήθηκαν κατά την εκπόνηση της ∆ιπλωµατικής Εργασίας. 

 
 

∆ιάγραµµα 1.9 Σχηµατική απεικόνιση της ακολουθούµενης µεθοδολογίας 
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1.4 ∆ΟΜΗ ΤΗΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

 

Στο υποκεφάλαιο αυτό παρουσιάζεται η δοµή της διπλωµατικής εργασίας, 

όπου και γίνεται συνοπτική αναφορά στο περιεχόµενο των κεφαλαίων της.  

♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ  1: Πρόκειται για ένα εισαγωγικό κεφάλαιο που σκοπό έχει να 

δώσει στον αναγνώστη τη δυνατότητα να σχηµατίσει µια εικόνα για το 

αντικείµενο µε το οποίο ασχολείται η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία. Αρχικά 

παρουσιάζεται συνοπτικά το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας και 

παρατίθενται γενικά στατιστικά στοιχεία σχετικά µε  τα οδικά ατυχήµατα στην 

Ελλάδα αλλά και σε ευρύτερη κλίµακα. Στη συνέχεια προσδιορίζεται το µέρος 

του προβλήµατος µε το οποίο ασχολείται η παρούσα διπλωµατική εργασία, 

εξετάζοντας την επιρροή του κάθε τύπου οχήµατος στην σοβαρότητα 

των οδικών ατυχηµάτων και παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα παρόµοιων 

ερευνών τόσο από την Ελλάδα όσο κι από την Ευρώπη. Τέλος, 

παρουσιάζεται ο στόχος της συγκεκριµένης έρευνας και περιγράφεται η 

µεθοδολογία η οποία ακολουθήθηκε, παραθέτοντας και ένα διάγραµµα ροής 

µε την αλληλουχία των ενεργειών που πραγµατοποιήθηκαν. Το παρόν 

κεφάλαιο αυτό τελειώνει µε την παρουσίαση της δοµής της διπλωµατικής 

εργασίας. 

♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ  2: Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται µεθοδολογίες και 

αποτελέσµατα ερευνών µε αντικείµενο συναφές µε εκείνο της παρούσας 

∆ιπλωµατικής Εργασίας. Πρόκειται για τα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης που έγινε, όπου µέσα από διάφορες µελέτες παρατίθενται 

πληροφορίες σχετικά µε τη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων και αφορούν 

στη στατιστική µέθοδο  της γραµµικής ή λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης.  

Στο τέλος του κεφαλαίου, συνοψίζονται οι µεθοδολογίες όλων των ερευνών 

που εξετάστηκαν και καταγράφονται συγκεντρωτικά τα αποτελέσµατα τους. 

♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: Στο κεφάλαιο 3, που αφορά στο θεωρητικό υπόβαθρο, 

αναλύεται η επιλεγείσα µεθοδολογία και περιγράφεται η οικογένεια στην οποία 

ανήκει. Αρχικά, περιγράφονται βασικές µαθηµατικές και στατιστικές έννοιες 

και στη συνέχεια αναλύονται οι προϋποθέσεις εφαρµογής και τα επιµέρους 

στοιχεία της γραµµικής και της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. 

Ακολούθως, παρουσιάζεται η διαδικασία ανάπτυξης µοντέλου και οι 

απαραίτητοι στατιστικοί έλεγχοι στους οποίους υποβάλλονται. Το κεφάλαιο 

ολοκληρώνεται µε µια σύντοµη αναφορά στα βήµατα που ακολουθούνται, για 

την επεξεργασία των δεδοµένων στο ειδικό λογισµικό στατιστικής ανάλυσης, 

έτσι ώστε να αναπτυχθεί το τελικό µαθηµατικό µοντέλο. 
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♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: Το θέµα του κεφαλαίου αυτού είναι η επεξεργασία των 

δεδοµένων, παρουσιάζοντας τις διαδικασίες συλλογής και επεξεργασίας 

των στοιχείων στα οποία στηρίχθηκε η ∆ιπλωµατική εργασία. Επιλέγονται οι 

µεταβλητές οι οποίες ενδέχεται να έχουν ουσιαστική επίδραση στην οδική 

ασφάλεια και µε τη βοήθεια της βάσης δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α του ΕΜΠ 

διαµορφώνονται ερωτήµατα (queries) µέσα από τα οποία δηµιουργούνται οι 

αρχικοί πίνακες µε ένα πλήθος χαρακτηριστικών. Στη συνέχεια  

περιγράφεται η διαδικασία διαµόρφωσης της βάσης δεδοµένων έως την 

απόκτηση της τελικής της µορφής, ενώ ιδιαίτερη έµφαση δίνεται στον τρόπο 

εισαγωγής της βάσης δεδοµένων στο ειδικό στατιστικό λογισµικό. Τέλος, 

επισηµαίνονται τα κρίσιµα σηµεία στη λειτουργία του λογισµικού και 

παρατίθενται οι διαδοχικές οθόνες εκτέλεσης της επεξεργασίας των στοιχείων. 

♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: Αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα κεφάλαια της 

∆ιπλωµατικής Εργασίας, καθώς περιλαµβάνει την αναλυτική περιγραφή 

της µεθοδολογίας που εφαρµόστηκε ως την εξαγωγή των τελικών 

αποτελεσµάτων. Αρχικά, περιγράφονται τα βήµατα που ακολουθήθηκαν για 

την εφαρµογή της µεθοδολογίας και παρουσιάζεται η διαδικασία ανάπτυξης 

του µαθηµατικού µοντέλου. Πιο συγκεκριµένα, παρουσιάζονται τα δεδοµένα 

εισόδου και εξόδου δίνοντας ιδιαίτερη έµφαση στους στατιστικούς ελέγχους 

αξιοπιστίας των αποτελεσµάτων ενώ τα τελικά αποτελέσµατα συνοδεύονται 

από τις αντίστοιχες µαθηµατικές σχέσεις που τα περιγράφουν αλλά και από 

διαγράµµατα ευαισθησίας, για την ευκολότερη κατανόηση τους. 

♦ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: Το κεφάλαιο 6 αποτελεί το τελευταίο κεφάλαιο της 

παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας. Σε αυτό συγκεντρώνονται τα τελικά 

συµπεράσµατα που προέκυψαν ύστερα από την ερµηνεία των µαθηµατικών 

µοντέλων. Αποτελούν µία σύνθεση αρκετών ποσοτικοποιηµένων στοιχείων σε 

συνδυασµό µε τα επιµέρους αποτελέσµατα του προηγούµενου κεφαλαίου. 

Επιπρόσθετα, καταγράφονται προτάσεις για περαιτέρω έρευνα στο 

αντικείµενο της ∆ιπλωµατικής Εργασίας είτε µε άλλες µεθόδους, είτε µε 

εξέταση πρόσθετων παραµέτρων και µεταβλητών. 

♦ 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 ΓΕΝΙΚΑ 

 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης που έγινε κατά την εκπόνηση της διπλωµατικής εργασίας. 

Περιλαµβάνονται µεθοδολογίες και αποτελέσµατα ερευνών µε αντικείµενο 

συναφές µε εκείνο της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας. Συγκεκριµένα, 

παρουσιάζονται αποτελέσµατα από έρευνες που αναφέρονται στην επιρροή 

διαφόρων παραγόντων στην σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων, ενώ 

παράλληλα γίνεται αναφορά στις µεθόδους ανάλυσης που χρησιµοποιήθηκαν 

για την επεξεργασία των δεδοµένων και την εξαγωγή των κατάλληλων 

µοντέλων. Τέλος, µέσω της ανασκόπησης των µεθοδολογιών των ερευνών 

αυτών, επιχειρήθηκε ο προσδιορισµός της καταλληλότερης µεθόδου για την 

αντιµετώπιση του αντικειµένου της διπλωµατικής εργασίας. 

 

2.2  ΣΥΝΑΦΕΙΣ  ΕΡΕΥΝΕΣ ΚΑΙ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΕΣ 

 

► Στο πανεπιστήµιο King Saud University της Σαουδικής Αραβίας, στην 

πρωτεύουσα Riyadh, πραγµατοποιήθηκε µελέτη (Ali S. Al-Ghamdi, 2001), 

στην οποία εξετάστηκε η συµβολή διαφόρων παραγόντων στην σοβαρότητα 

των οδικών ατυχηµάτων µε στόχο τη µείωση της σοβαρότητας αλλά και την 

πρόληψη των ατυχηµάτων. Σύµφωνα µε τον µελετητή, οι κυριότεροι 

παράγοντες που συµβάλλουν σηµαντικά στην πρόκληση θανατηφόρων ή 

σοβαρών ατυχηµάτων είναι η θέση ατυχήµατος, ο τύπος ατυχήµατος, ο τύπος 

σύγκρουσης, η χρονική στιγµή ατυχήµατος, η αιτία ατυχήµατος,  η ηλικία και 

εθνικότητα του οδηγού που προκάλεσε το ατύχηµα, η κατάσταση άδειας και ο 

τύπος του οχήµατος, στοιχεία που συλλέχθηκαν από επιτόπιες εκθέσεις 

ατυχηµάτων και αποτέλεσαν τις ανεξάρτητες µεταβλητές του µοντέλου που 

αναπτύχθηκε.  

 Η µέθοδος που εφαρµόστηκε είναι εκείνη της λογιστικής παλινδρόµησης 

(logistic regression), όπου ως εξαρτηµένη µεταβλητή θεωρήθηκε η 

σοβαρότητα του ατυχήµατος η οποία εκφράζεται µε δυαδική µορφή µε τις 

κατηγορίες θανατηφόρο ή µη θανατηφόρο ατύχηµα. Μάλιστα, λόγω αυτής της 
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δυαδικής φύσης της µεταβλητής, η µέθοδος της λογιστικής παλινδρόµησης  

επιλέχθηκε ως η  καταλληλότερη.  

Το µαθηµατικό πρότυπο στο οποίο κατέληξε η µελέτη αυτή, έχει τη µορφή : 

  

( )

( )
( / ) ( )

1

g x

g x

e
E Y x x

e
π= =

+
    , όπου  Y η εξαρτηµένη µεταβλητή,  

g(x) = -2.029 + 0.9697LOC(2) - 0.3558CAUS(2) + 0.2130CAUS(3) - 

0.8971CAUS(4) - 0.6705CAUS(5) και LOC, CAUS οι µεταβλητές που 

αντιστοιχούν στη θέση του ατυχήµατος και την αιτία του ατυχήµατος 

αντίστοιχα, για τις διάφορες κατηγορίες 1,2 και 1,2,3,4,5,6 αντίστοιχα. 

Από τις εννιά ανεξάρτητες µεταβλητές που προαναφέρθηκαν, τη 

σηµαντικότερη συσχέτιση µε την σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων, 

είχαν η θέση και η αιτία του ατυχήµατος, όπως φαίνεται και στο τελικό 

µοντέλο. Επιπλέον, εξάγονται τα ακόλουθα συµπεράσµατα : 

• Σχετικά µε την θέση ατυχήµατος παρατηρήθηκε ότι η πιθανότητα να συµβεί 

ένα θανατηφόρο ατύχηµα σε θέση που δεν είναι διασταύρωση είναι 2,64 

υψηλότερη. Και γενικότερα, ανεξάρτητα από την αιτία πρόκλησης 

ατυχηµάτων, όλοι οι συνδυασµοί µε τις µη διασταυρώσεις προκαλούν 

σοβαρά ατυχήµατα. Αυτό οδηγεί στην απαίτηση για µεγαλύτερη εστίαση 

στις περιοχές εκτός διασταυρώσεων και την λήψη κατάλληλων µέτρων για 

τη βελτίωση της ασφάλειας. 

• Η πιθανότητα να προκληθεί ένα θανατηφόρο ατύχηµα σε µια θέση εκτός 

διασταύρωσης λόγω λανθασµένου τρόπου οδήγησης είναι υψηλότερη από 

κάθε άλλη παράβαση.  

• Ο συνδυασµός σύγκρουση υπό δεξιά γωνία ως τρόπος σύγκρουσης και η 

παραβίαση φωτεινής σηµατοδότησης ως αιτία ατυχήµατος εµφανίζονται µε 

µεγάλη συχνότητα. 

• Όσον αφορά στην επίδραση της ηλικίας, επειδή παλιότερες έρευνες είχαν 

δείξει ότι  οι νέοι οδηγοί περιλαµβάνονται περίπου στο ένα πέµπτο των 

ατυχηµάτων σε εθνικό επίπεδο (official Statistics, 1997), ο συντάκτης 

αποφάσισε να ερευνήσει τον παράγοντα ηλικίας περισσότερο, αλλά από 

την ανάλυση, η επίδραση της ηλικίας δεν αποδείχτηκε στατιστικά 

σηµαντική. 

• Η πιθανότητα ένα ατύχηµα να είναι µοιραίο λόγω της παραβίασης της 

φωτεινής σηµατοδότησης είναι 2.72 φορές υψηλότερη από την οδήγηση 

χωρίς παραβίαση. 

• Σχετικά µε την επίδραση της οδήγησης σε λανθασµένη πορεία σε περιοχή 

µη διασταύρωσης, η αναλογία πιθανοτήτων σε ένα µοιραίο ατύχηµα  που 

προκαλείται  από λανθασµένη οδήγηση είναι τρείς φορές υψηλότερη από  
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τη µη παραχώρηση προτεραιότητας. O λανθασµένος τρόπος οδήγησης 

µάλιστα, θεωρείται ότι προκαλεί τα σοβαρότερα ατυχήµατα. 

 

► Σε µελέτη (Julia B. Edwards, 1998) που έγινε στην Αγγλία και την 

Ουαλία σχετικά µε τη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων ανάλογα µε τις 

επικρατούσες καιρικές συνθήκες, εξετάστηκαν οι περιπτώσεις των συνθηκών 

βροχής, οµίχλης, χιονιού και δυνατών ανέµων σε σύγκριση µε ήπιες 

καιρικές συνθήκες. Τα αποτελέσµατα της έρευνας που προέκυψαν από τα 

αρχεία της αστυνοµίας έδειξαν ότι η σοβαρότητα ατυχήµατος µειώνεται 

σηµαντικά σε συνθήκες βροχής συγκριτικά µε ήπιες καιρικές συνθήκες. Σε 

οµίχλη παρατηρείται διαφοροποίηση ανά γεωγραφική ενότητα ενώ τα 

συµπεράσµατα για δυνατούς ανέµους παραµένουν ασαφή. 

Για τον προσδιορισµό της σχέσης µεταξύ της σοβαρότητας ατυχήµατος και 

καιρικών συνθηκών , χρησιµοποιήθηκαν αναλογίες που δείχνουν τον αριθµό  

θανατηφόρων και σοβαρών ατυχηµάτων ως ποσοστό του συνόλου, 

αναγόµενα σε ένα δείγµα 1000 οδικών ατυχηµάτων. Από τα στοιχεία που 

συγκεντρώθηκαν, προέκυψε πως οι αναλογίες τραυµατισµών είναι µικρότερες 

σε βροχή από εκείνες σε καλοκαιρία, ενώ οι αναλογίες σε οµίχλη και δυνατούς 

ανέµους εµφανίζονται αυξηµένες . 

Εξετάζοντας τη σοβαρότητα σε αίθριες συνθήκες, έγινε διάκριση µεταξύ των 

οδικών δικτύων εντός κατοικηµένων περιοχών και εκείνων εκτός 

κατοικηµένων περιοχών. Το οδικό δίκτυο των κατοικηµένων περιοχών 

παρουσιάζει µεγαλύτερες πυκνότητες κυκλοφορίας από εκείνες των µη 

κατοικηµένων περιοχών, οι οποίες έχουν σαφώς χαµηλότερους 

κυκλοφοριακούς φόρτους. Ωστόσο διαθέτει και υψηλότερο επίπεδο υποδοµής 

από το αντίστοιχο εκτός, ενώ και ο φωτισµός των οδών αποτελεί  ένα 

επιπλέον θετικό χαρακτηριστικό γνώρισµα τους. Έτσι σε αγροτικές περιοχές 

καταγράφονται υψηλότερες αναλογίες σοβαρών και θανατηφόρων 

ατυχηµάτων, µια παρατήρηση που είναι κοινή για όλες τις καιρικές συνθήκες. 

Τα συµπεράσµατα που προέκυψαν, ακολουθούν: 

• Τα οδικά ατυχήµατα που σχετίζονται µε βροχή δείχνουν σηµαντική µείωση 

στη σοβαρότητα συγκριτικά µε ατυχήµατα σε καλό καιρό. Προκύπτει ότι η 

συχνότητα των ατυχηµάτων που έχουν ως αποτέλεσµα ελαφρείς 

τραυµατισµούς αυξάνεται κατά τη διάρκεια βροχής, γεγονός που σηµαίνει 

ότι οι οδηγοί πρέπει να προσαρµόζουν την οδηγική τους συµπεριφορά στις 

επικρατούσες καιρικές συνθήκες µειώνοντας την ταχύτητα και αυξάνοντας 

την απόσταση µεταξύ των προπορευόµενων οχηµάτων. 

 

• Τα στοιχεία για την σοβαρότητα ατυχήµατος σε συνθήκες οµίχλης δεν 

οδηγούν σε σίγουρα συµπεράσµατα, αν και γενικά σε περιόδους οµίχλης 

έχει παρατηρηθεί  µείωση της σοβαρότητας ατυχηµάτων. 
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Η σχέση µεταξύ δυνατών ανέµων και σοβαρότητας ατυχήµατος δεν βρέθηκε 

σηµαντική σε αυτή τη µελέτη. 

► Σε έρευνα που έγινε στην πόλη Arcueil της Γαλλίας (Matthieu de 

Lapparent, 2007), εξετάστηκαν οι µεµονωµένες πιθανότητες των 

διαφορετικών επιπέδων τραυµατισµού σε περίπτωση ατυχήµατος 

µοτοσικλετών σε Γαλλικές αστικές περιοχές.  

Η προσέγγιση χρησιµοποιεί ένα εµπειρικό µοντέλο, την Εµπειρική 

Μπαϋζιανή µέθοδο (Empirical Bayesian analysis) βασισµένη στο πρότυπο 

multinomial-Dirichlet. Τα τέσσερα επίπεδα σοβαρότητας που χρησιµοποιεί το 

µοντέλο είναι οι υλικές ζηµίες µόνο, ο ελαφρύς τραυµατισµός, ο σοβαρός 

τραυµατισµός και ο θάνατος. Για την ανάλυση των δεδοµένων 

χρησιµοποιήθηκαν οι  συχνότητες ατυχηµάτων σε κάθε επίπεδο ζηµίας ανά 

κατηγορία συνθηκών. Έτσι οι συνθήκες που καταγράφηκαν είναι: τύπος 

ατυχήµατος (σύγκρουση µε πεζό, µε ποδήλατο, µε δηµόσια συγκοινωνία, µε 

άλλο κλπ), ηλικία (νεώτεροι των 30 χρόνων, µεταξύ 30 και 50,  µεγαλύτεροι 

από 50), φύλο, ισχύς µηχανής, θέση ατυχήµατος (σε διασταύρωση ή σε άλλη 

θέση), χρονική στιγµή (ηµέρα, νύχτα), χρήση ή µη προστατευτικού κράνους, 

καιρικές συνθήκες (χιόνι, οµίχλη, βροχή, ξηρός καιρός), σκοπός µετακίνησης 

(εργασία και η άλλο). Στη συνέχεια παρουσιάζονται τα σηµαντικότερα 

συµπεράσµατα που προέκυψαν όσον αφορά στη σοβαρότητα. 

Βρέθηκε ότι η πιθανότητα ένα ατύχηµα να είναι σοβαρό είναι µικρότερη για 

τους άντρες µοτοσικλετιστές απ' ότι για τις γυναίκες και η πιθανότητα  το 

επίπεδο σοβαρότητας να είναι χαµηλότερο είναι συνηθέστερο για τους 

οδηγούς  µικρού κυβισµού µοτοσικλετών απ' ότι για τους οδηγούς  µεγάλου 

κυβισµού µοτοσικλέτας. Επίσης αν και το µεγαλύτερο µέρος των ατυχηµάτων 

συνέβησαν κατά τη διάρκεια της ηµέρας, βρέθηκε οτι η σοβαρότητα είναι 

υψηλότερη κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

Αξίζει να αναφερθεί ότι τα περισσότερα από τα ατυχήµατα µοτοσικλετών 

συνέβησαν κατά τη διάρκεια των µεταφορών για επαγγελµατικούς λόγους και 

όχι αναψυχής, ενώ η σύγκρουση σε µια διασταύρωση είναι σοβαρότερη από 

τη σύγκρουση σε άλλη θέση. Τέλος προκύπτει ότι οι κανονικές καιρικές 

συνθήκες αυξάνουν ελαφρώς τις πιθανότητες µιας µοιραίας συντριβής, ενώ 

σε ότι αναφορά την ηλικία, βρέθηκε ότι οι µοτοσικλετιστές µεταξύ 30 και 50 

χρονών συγκριτικά µε άλλους νεώτερους  των 30 χρονών και πάνω από 50 

χρονών, είναι εκτεθειµένοι στον κίνδυνο σοβαρού τραυµατισµού.  

► Σε µελέτη (Μ.Abdel-Aty, 2003) που πραγµατοποιήθηκε στην Κεντρική 

Φλόριντα των ΗΠΑ  ερευνηθήκαν οι παράγοντες που προκαλούν σοβαρά 

ατυχήµατα σε διάφορες θέσεις. 
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Συγκεκριµένα, αναπτύχθηκαν τρία πρότυπα (Ordered probit model, 

Multinomial logit model, Nested logit model) για τη µελέτη της σοβαρότητας 

σε οδικά τµήµατα, σε διασταυρώσεις και σταθµούς διοδίων. Οι 

παράγοντες που εξετάστηκαν είναι η ηλικία του οδηγού, το φύλο, η χρήση 

ζωνών ασφαλείας, ο τύπος οχηµάτων που ενεπλάκησαν η θέση σύγκρουσης, 

η ταχύτητα, οι καιρικές συνθήκες, οι συνθήκες φωτισµού τα γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά και τα χαρακτηριστικά των διοδίων. 

Αυξηµένη πιθανότητα σοβαρού τραυµατισµού εµφανίζεται στους 

µεγαλύτερους σε ηλικία οδηγούς (65+άνω), στους άνδρες, σε αυτούς που δεν 

φορούν ζώνη ασφαλείας και στους οδηγούς που κινούνται µε υψηλή 

ταχύτητα. Ο οδηγός που προκάλεσε το ατύχηµα τραυµατίζεται σε µικρότερο 

βαθµό από αυτόν µε τον οποίο συγκρούστηκε, ενώ σηµεία µε έντονες 

στροφές και χαµηλό  φωτισµό συµβάλλουν σε υψηλότερη πιθανότητα 

τραυµατισµών στα οδικά τµήµατα. Τέλος και στις διασταυρώσεις και σε οδικά 

τµήµατα  παρουσιάζεται αυξανόµενη πιθανότητα τραυµατισµού στις 

υπεραστικές περιοχές.  

► Στην ίδια περιοχή των ΗΠΑ (Φλόριντα) πραγµατοποιήθηκε µία έρευνα  

(Abdel-Aty et al, 1998) στην οποία µελετήθηκε η επιρροή της ηλικίας των 

οδηγών στα οδικά  ατυχήµατα κατά το διάστηµα 1994-1995. Οι µελετητές 

χρησιµοποίησαν τέσσερα λογαριθµογραµµικά µοντέλα (log-linear models) 

µε τρείς µεταβλητές το καθένα λαµβάνοντας υπόψη όλες τις µεταξύ τους 

αλληλεπιδράσεις. Ως ανεξάρτητες µεταβλητές θεωρήθηκαν η θέση 

ατυχήµατος τα χαρακτηριστικά του ατυχήµατος, τα χαρακτηριστικά του 

οδηγού  και ο µέσος ηµερήσιος κυκλοφοριακός φόρτος. 

Πιο συγκεκριµένα, τα αποτελέσµατα έδειξαν στατιστικά σηµαντική τη σχέση 

µεταξύ της ηλικίας του οδηγού µε τον µέσο ηµερήσιο κυκλοφοριακό φόρτο, τη 

σοβαρότητα τραυµατισµού, τον τρόπο σύγκρουσης, την ταχύτητα, το αλκοόλ 

και τα οδικά χαρακτηριστικά. Σχετικά µε τη σοβαρότητα, έδειξαν ότι οι 

ηλικιωµένοι (65-79) και οι πολύ ηλικιωµένοι (80+άνω) εµφανίζουν τα 

περισσότερα θανατηφόρα ατυχήµατα. 

► Ένα σύνολο από τροχαία ατυχηµάτων που συνέβησαν στη Μεγάλη 

Βρετανία από το 1991 ως το 2003 αναλύθηκε (R.C.Gray, 2008)  µε στόχο  να 

εξεταστούν οι παράγοντες που επηρεάζουν την σοβαρότητα ατυχηµάτων που 

περιλαµβάνουν τους νέους άνδρες οδηγούς  στο Λονδίνο και στη Μεγάλη 

Βρετανία ώστε να προταθούν κατάλληλα µέτρα για τη µείωση της. 

Για τον προσδιορισµό των συγκεκριµένων χαρακτηριστικών ατυχήµατος που 

αυξάνουν την πιθανότητα  της σοβαρότητας ενός ατυχήµατος (ελαφρύ, 

σοβαρό, ή µοιραίο ατύχηµα), επιλέχθηκε η µέθοδος των διατεταγµένων 

µοντέλων (ordered probit model).  
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Στο µοντέλο ως εξαρτηµένη µεταβλητή θεωρήθηκε η σοβαρότητα 

τραυµατισµού λόγω ενός ατυχήµατος που περιλαµβάνει ένα νέο άντρα οδηγό 

(εύρος ηλικίας 17-25) και ως ανεξάρτητες µεταβλητές θεωρήθηκαν 

λεπτοµέρειες παραγόντων όπως η οδός, ο χρήστης, και το περιβάλλον. 

• Τα  χαρακτηριστικά που προβλέπονται ότι µπορούν  να οδηγήσουν σε 

σοβαρό και µοιραίο τραυµατισµό περιλαµβάνουν: 

Την οδήγηση στις βραδινές ώρες, την οδήγηση τις ηµέρες µεταξύ  

Παρασκευής και  Κυριακής, την οδήγηση στους δρόµους µε ένα όριο 

ταχύτητας 96,5 km/h ή υψηλότερο, την πρόσκρουση σε ένα αντικείµενο του 

οδοστρώµατος, την οδήγηση σε οδό διπλής κατεύθυνσης χωρίς διαχωριστική 

νησίδα, την  προσπάθεια προσπέρασης και την προσπέλαση  περιοχής που 

έχει προηγηθεί ατύχηµα. 

• Τα χαρακτηριστικά που προβλέπονται ότι µπορούν να  προκαλέσουν 

ελαφρύ τραυµατισµό περιλαµβάνουν: 

Την οδήγηση κατά τη διάρκεια της ηµέρας, µεταξύ  ∆ευτέρας και  Πέµπτης, σε 

δρόµους µε ένα όριο ταχύτητας 48 km/h ή χαµηλότερο και την είσοδο σε µία 

διασταύρωση κυκλικής κυκλοφορίας. 

► Στην Ελλάδα, σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε από τον Τοµέα 

Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του Εθνικού Μετσόβιου 

Πολυτεχνείου (Yannis et al., 2004) εξετάστηκε µεταξύ άλλων η επίδραση της 

ηλικίας του οδηγού και του µεγέθους του κινητήρα του οχήµατος στη 

θνησιµότητα και την υπαιτιότητα των νεαρών δικυκλιστών, όταν 

εµπλακούν σε ατύχηµα. Τα δεδοµένα ελήφθησαν από τη βάση δεδοµένων 

ατυχηµάτων της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛ.ΣΤΑΤ.) για την περίοδο 

1985 έως και 2000. 

Η ανάπτυξη του προτύπου έγινε µε χρήση της λογαριθµογραµµικής 

ανάλυσης (loglinear), προκειµένου να ληφθούν υπόψη όλες οι πιθανές 

αλληλεπιδράσεις µεταξύ των εξεταζόµενων παραµέτρων. Τα αποτελέσµατα 

της έρευνας έδειξαν ότι υπάρχει πιθανή συσχέτιση µεταξύ της θνησιµότητας 

του οδηγού δικύκλου µε την ηλικία του και το µέγεθος του κινητήρα, καθώς και 

µεταξύ της ηλικίας του οδηγού και του δείκτη επικινδυνότητας. 

► Σε πρόσφατη  µελέτη οι ερευνητές (Christoforou et al., 2009) εφάρµοσαν 

ένα διαταγµένο probit model για να ερευνήσουν την επιρροή των 

χαρακτηριστικών κυκλοφορίας στο δείκτη σοβαρότητας τη στιγµή του 

ατυχήµατος. Η έρευνα αναφέρεται στους κατόχους οχηµάτων που 

ενεπλάκησαν σε ατυχήµατα στη σύνδεση A4-A86 στην περιοχή του 

Παρισιού. 
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Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι ο αυξανόµενος φόρτος κυκλοφορίας 

συµβάλλει σηµαντικά στην αύξηση της σοβαρότητας, ενώ η ταχύτητα έχει µια 

διαφορική επίδραση σε αυτήν ανάλογα µε τους όρους ροής. Παρατηρείται ότι 

ενώ στους υψηλότερους φόρτους κυκλοφορίας οι υψηλότερες ταχύτητες 

επιδεινώνουν την έκβαση της σοβαρότητας, στους χαµηλότερους φόρτους 

κυκλοφορίας η ταχύτητα δεν επηρεάζει σηµαντικά τη σοβαρότητα. Επίσης 

διαπιστώθηκε ότι το ταξίδι σε δύο λωρίδες, τη νύχτα ή στα τµήµατα εθνικών 

οδών µε κυρτότητα αυξάνεται σηµαντικά η πιθανότητα να συµβούν σοβαρά 

ατυχήµατα. Αντίθετα, το ταξίδι µε βαριά οχήµατα, τα Σαββατοκύριακα µειώνει 

την πιθανότητα των σοβαρών ατυχηµάτων και οι λιγότερο πεπειραµένοι 

οδηγοί φαίνονται πιο ευάλωτοι στις δυσµενείς καιρικές συνθήκες και στους 

σχετικούς πιθανούς κινδύνους. 

► Σε διπλωµατική εργασία που εκπονήθηκε πρόσφατα (Μιτζάλης, 2010), 

εξετάστηκε η επιρροή του φωτισµού στη συχνότητα και στη σοβαρότητα 

των οδικών ατυχηµάτων. Η µέθοδος που χρησιµοποιήθηκε ήταν εκείνη της  

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης (lognormal regression). Από τα 

στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), 

επελέγησαν ως παράµετροι επιρροής ο φωτισµός, οι καιρικές συνθήκες, ο 

τύπος οχήµατος, ο τύπος ατυχήµατος, η ηλικία, το φύλο, ο λόγος µετακίνησης 

και η κεντρική νησίδα, διερευνώντας την επιρροή του φωτισµού για τις τρεις 

κατηγορίες σοβαρότητας (νεκροί, βαριά τραυµατίες και ελαφρά τραυµατίες). 

Τα συµπεράσµατα που προέκυψαν συνοψίζονται παρακάτω: 

• Η απουσία οδικού φωτισµού τις νυχτερινές ώρες αυξάνει τον αριθµό των 

νεκρών ενώ η αύξηση αυτή παρατηρείται ότι είναι µεγαλύτερη στις 

κατοικηµένες περιοχές. 

• Η επιρροή της απουσίας φωτισµού και της ύπαρξης αµυδρού φωτισµού 

σχετίζεται µε τη σοβαρότητα των ατυχηµάτων και µάλιστα η επιρροή αυτών 

των µεταβλητών µειώνεται, όσο µειώνεται η σοβαρότητα των ατυχηµάτων. 

• Η επιρροή του οδικού φωτισµού είναι µεγαλύτερη στον αριθµό των νεκρών 

και στον αριθµό των τραυµατιών για τα ατυχήµατα που συνέβησαν εντός 

κατοικηµένης περιοχής. 
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2.3 ΣΥΝΟΨΗ 

 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάστηκαν οι σηµαντικότερες από ένα πλήθος 

ερευνών που αφορούν στην επιρροή διαφόρων παραγόντων στη σοβαρότητα 

των οδικών ατυχηµάτων. Παρακάτω συνοψίζονται τα κυριότερα 

αποτελέσµατα και συµπεράσµατα που προέκυψαν από τη σύνθεση των 

βασικών τους σηµείων: 

 

� Η σοβαρότητα εµφανίζεται αυξηµένη σε ατυχήµατα µε συγκρούσεις εκτός 

διασταύρωσης,  υπό δεξιά γωνία, µε παραβίαση φωτεινού σηµατοδότη. 

 

� Τα οδικά ατυχήµατα που σχετίζονται µε βροχή δείχνουν σηµαντική 

µείωση στη σοβαρότητα συγκριτικά µε ατυχήµατα σε καλοκαιρία. 

 

� Η σοβαρότητα εµφανίζεται αυξηµένη σε γυναίκες, σε οδηγούς 

µοτοσικλέτας µεγάλου κυβισµού έναντι µικρού, σε ατυχήµατα τη νύχτα και 

σε διασταύρωση για τις ηλικίες 30-50 έτη. 

 

� Η σοβαρότητα εµφανίζεται αυξηµένη σε ηλικίες 65+ άνω, στους άνδρες, 

στους συµµετέχοντες που δεν φορούν ζώνη ασφάλειας, σε οδήγηση µε 

υψηλή ταχύτητα, τις ώρες µε χαµηλό φωτισµό, σε έντονες στροφές και σε 

υπεραστικές οδούς. 

 

� Εµφανίζεται στατιστικά σηµαντική η σχέση µεταξύ της ηλικίας του οδηγού 

µε τον µέσο ηµερήσιο κυκλοφοριακό φόρτο, τη σοβαρότητα 

τραυµατισµού, τον τρόπο σύγκρουσης, την ταχύτητα, το αλκοόλ και τα 

οδικά χαρακτηριστικά. Οι ηλικιωµένοι (65-79) και οι πολύ ηλικιωµένοι 

(80+άνω) εµφανίζουν τα περισσότερα θανατηφόρα ατυχήµατα. 

 

� Υπάρχει πιθανή συσχέτιση µεταξύ της θνησιµότητας του οδηγού δικύκλου 

µε την ηλικία του και το µέγεθος του κινητήρα, καθώς και µεταξύ της 

ηλικίας του οδηγού και του δείκτη επικινδυνότητας. 

 

� Η σοβαρότητα εµφανίζεται αυξηµένη σε οδούς µε δύο λωρίδες 

κυκλοφορίας, µε κυρτότητα και κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

 

� Η απουσία οδικού φωτισµού τις νυχτερινές ώρες αυξάνει τον αριθµό των 

νεκρών και µάλιστα µε µεγαλύτερο ρυθµό στις κατοικηµένες περιοχές. 
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2.4 ΚΡΙΤΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ 

 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάστηκαν τα αποτελέσµατα της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης που πραγµατοποιήθηκε µέσα στο πλαίσιο της παρούσας 

διπλωµατικής εργασίας. Αρκετές έρευνες από την Ελλάδα και το εξωτερικό, 

σχετικά µε την σοβαρότητα οδικών ατυχηµάτων συγκεντρώθηκαν και 

αναλύθηκαν. Παρατηρήθηκε ότι  η σοβαρότητα ως λόγος δεν εξετάζεται 

συχνά. Στις περισσότερες έρευνες η σοβαρότητα εκφράζεται ως  αριθµός 

θανατηφόρων ατυχηµάτων ή  αριθµός νεκρών, ενώ αρκετές φορές εκφράζεται 

και ως διακριτή µεταβλητή µε τιµές (0,1) για θανατηφόρο ή µη ατύχηµα. 

Υπάρχουν και άλλες περιπτώσεις, όπου αναφέρεται σε πρόσωπα, που 

µπορεί να λάβει και περισσότερες τιµές όπως βαριά και ελαφρά τραυµατίας, 

νεκρός, µη παθών, ή συνδυασµούς αυτών.  

Οι περισσότερες από τις παραπάνω έρευνες αναφέρονται σε µικρή χρονική 

περίοδο, µε συνέπεια το στατιστικό δείγµα να είναι αρκετά µικρό σε πλήθος, 

ενώ και οι σχετικές έρευνες που έχουν διεξαχθεί και αφορούν τα ελληνικά 

δεδοµένα, είναι περιορισµένες σε αριθµό. Αυτό συνεπάγεται ότι οποιαδήποτε 

γενίκευση των αποτελεσµάτων τους στο σύνολο του πληθυσµού, πρέπει 

να γίνεται µε µεγάλη προσοχή. Παράλληλα, το γεγονός ότι η πλειοψηφία των 

ερευνών αφορούν δεδοµένα και συνθήκες του εξωτερικού, έχει ως 

αποτέλεσµα τα συµπεράσµατά τους να µην είναι ευθέως αξιοποιήσιµα για την 

Ελλάδα, δεδοµένων των οδικών και κυκλοφοριακών διαφοροποιήσεων. 

Από τα παραπάνω γίνεται φανερό ότι υπάρχει ανάγκη για περαιτέρω 

διερεύνηση των παραγόντων που επηρεάζουν τη σοβαρότητα των 

ατυχηµάτων, γεγονός που αποτελεί και το σκοπό της παρούσας εργασίας. 

Πιο συγκεκριµένα θα πρέπει να αναζητηθούν συσχετίσεις όπου θα 

εξετάζεται η επιρροή διαφόρων παραγόντων στον δείκτη σοβαρότητας των 

οδικών ατυχηµάτων.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 

ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 

 

3.1 ΒΑΣΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ ΤΗΣ 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 ιδιότητες 

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:  

(α) Ποιοτικές µεταβλητές (qualitative variables). Είναι 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. Η οικογενειακή κατάσταση 

είναι µια τέτοια µεταβλητή.  

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

τιµές αριθµούς, που όµως έχουν τη σηµασία της µέτρησης. Η ηλικία και ο 

αριθµός παιδιών µιας οικογένειας συνιστούν τέτοιες µεταβλητές. Οι ποσοτικές 

µεταβλητές διακρίνονται µε τη σειρά τους σε δύο µεγάλες κατηγορίες τις 

διακριτές (ή ασυνεχείς) και τις συνεχείς.  

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. 
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Ως παράδειγµα αναφέρεται η 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 x
1, 

x
2,�, 

x
ν 

η µέση τιµή υπολογίζεται σύµφωνα µε τη 

σχέση:  

x = (x
1
+ x

2 
+�+ x

3
) / ν = (1/ν) . Σ

ν

i=1 
(x

i
) 

 

Μέτρα διασποράς και µεταβλητότητας (measures of variability): Στην 

περίπτωση όπου τα δεδοµένα αποτελούν ένα δείγµα, η διακύµανση 

συµβολίζεται µε s
2 

και διαιρείται µε (ν-1):  

 

s
2 

= [1/( ν-1)] . Σ
ν

i=1 
(x

i 
– x)

2 

 

όπου x ο δειγµατικός µέσος, δηλαδή η µέση τιµή των παρατηρήσεων στο 

δείγµα.  

 

Η µαθηµατική σχέση που δίνει την τυπική απόκλιση του δείγµατος είναι:  

 

s= (s
2

)
1/2 

= [ (Σ
ν

i=1 
(x

i 
– x)

2

) / (ν-1)]
1/2

 

 

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 περίπου το 99% των δεδοµένων  

 

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

σχέσης µεταξύ δύο περιοχών δεδοµένων.  

 

Cov (X, Y) = [1/ (ν-1)]. Σ
ν

i=1 
[(x

i 
– x). (y

i 
– y)] 

 

Μέτρα αξιοπιστίας:  

 

•  Επίπεδο εµπιστοσύνης: η αναλογία των περιπτώσεων κατά τις οποίες µια 

εκτίµηση θα είναι σωστή.  
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• Επίπεδο σηµαντικότητας: η αναλογία των περιπτώσεων κατά τις οποίες 

ένα συµπέρασµα είναι εσφαλµένο. 

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 ο οποίος ορίζεται ως:  

 

ρ = (σ
XY 

/ σ
X
).(1/σ

Y
)  

 

Ο συντελεστή συσχέτισης ρ εκφράζει το 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 : 

  

r (X, Y) = [Σ
ν

i=1 
(x

i 
– x) . (y

i 
– y)] / [(Σ

ν

i=1 
(x

i 
– x)

2

)
1/2 

. (Σ
ν

i=1 
(y

i 
– y)

2

)
1/2

] 

 

3.2  ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΛΥΣΗΣ 

 

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). 

Η µέθοδος µε την οποία θα πραγµατοποιηθεί η στατιστική ανάλυση εξαρτάται 

άµεσα από το αντικείµενο της έρευνας, αλλά και από τη µορφή και το 

περιεχόµενο της βάσης δεδοµένων από την οποία έχουν συλλεχθεί τα 

απαραίτητα στοιχεία. Το γεγονός ότι δεν έχει πραγµατοποιηθεί ανάλογη 

έρευνα αναλόγου περιεχοµένου στο παρελθόν οδήγησε στη χρησιµοποίηση 

της πιο απλής µεθόδου στη γραµµική παλινδρόµηση. 

Η γραµµική παλινδρόµηση (linear regression) οδηγεί στην ανάπτυξη 

γραµµικού µαθηµατικού προτύπου που υπολογίζει τη συνάρτηση 

χρησιµότητας κάποιου συγκεκριµένου γεγονότος συναρτήσει παραγόντων 

που το επηρεάζουν (Pindyuck et al. 1991). Η σχέση που προκύπτει είναι 

γραµµική. Στη γραµµική παλινδρόµηση οι παράµετροι εκτιµώνται µε τη 

µέθοδο των ελαχίστων τετραγώνων. Αυτό σηµαίνει ότι οι συντελεστές 
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υπολογίζονται κατά τέτοιο τρόπο, ώστε το άθροισµα των τετραγώνων των 

διαφορών των παρατηρούµενων και των υπολογιζόµενων να είναι το 

ελάχιστο. 

Κατά την πρόοδο της έρευνας η αξιολόγηση των αποτελεσµάτων της 

γραµµική παλινδρόµησης οδήγησε στο συµπέρασµα ότι η παραπάνω 

µέθοδος δίνει µια αρχική εκτίµηση του αντικείµενου της έρευνας, αλλά δεν 

είναι η κατάλληλη µέθοδος για την εξαγωγή χρησίµων και αξιόπιστων 

συµπερασµάτων. Γι αυτό το λόγο, αναζητήθηκε µια νέα µέθοδος στατιστικής 

ανάλυσης, η οποία θα ήταν καταλληλότερη από την µέθοδο της γραµµικής 

παλινδρόµησης. Με βάση το αντικείµενο της µελέτης και το περιεχόµενο της 

βάσης δεδοµένων που χρησιµοποιήθηκε, κρίθηκε καταλληλότερη για τη 

στατιστική επεξεργασία των δεδοµένων στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία 

η λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση. 

Η λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση (lognormal regression) οδηγεί στην 

ανάπτυξη ενός µαθηµατικού πρότυπου µέσω του οποίου συνδυάζονται δυο ή 

περισσότερες µεταβλητές. Το λογισµικό που χρησιµοποιείται για την µελέτη 

της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης είναι το ίδιο µε αυτό που 

εφαρµόζεται για την εκτέλεση της γραµµική παλινδρόµησης. Η 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση είναι µια γραµµική παλινδρόµηση η όποια 

δίνει την δυνατότητα να αποτυπωθεί µε καµπύλη. Η σχέση που συνδέει την 

εξαρτηµένη µεταβλητή µε τις ανεξάρτητες είναι όπως και στην γραµµική 

παλινδρόµηση (linear regression) γραµµική µε τη διάφορα ότι στην 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση µελετάται ο φυσικός λογάριθµος της 

εξαρτηµένης µεταβλητής (αριθµός νεκρών, βαριά τραυµατιών, ελαφριά 

τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων) και αυτός σχετίζεται 

γραµµικά µε τις εξεταζόµενες παραµέτρους που αποτελούν τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές. 

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-(β
o
+β

1
X

1
+β

2
Χ

2
+β

i
Χ

i
))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. Το µοντέλο αυτό µάλιστα 
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εξασφαλίζει ότι το µi (αριθµός νεκρών, βαριά τραυµατιών, ελαφριά 

τραυµατιών) παραµένει θετικός. Η µαθηµατική σχέση που περιγράφει τη 

µέθοδο αυτή είναι η εξής: 

Log y
i 
= β

0 
+ β

1 
. x

1i 
+ β

2 
. x

2i 
+ β

3 
. x

3i 
+ {..+ β

k 
. x

ki 

Η απαλογαριθµοποίηση της παραπάνω σχέσης δίνει την εξίσωση της 

καµπύλης: 

µi = 10
(β

0 
+ β

1 
. x

1i 
+ β

2 
. x

2i 
+ β

3 
. x

3i 
+ {..+ β

k 
. x

ki
) 

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 κυρίως για τον εντοπισµό 

επικίνδυνων θέσεων και όχι τόσο για τη συσχέτιση µεταξύ οδικών 

χαρακτηριστικών (Φραντζεσκάκης,Γκόλιας 1994).  

Η µη γραµµική παλινδρόµηση παρουσιάζει κάποια προβλήµατα 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 ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων, 

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 χρησιµοποιείται 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. 

Συµπερασµατικά λοιπόν, η µέθοδος της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης (lognormal regression) κρίθηκε καταλληλότερη για τη 

στατιστική επεξεργασία των δεδοµένων στη παρούσα διπλωµατική εργασία, 

µε σκοπό την ανάπτυξη µαθηµατικού προτύπου υπολογισµού του 

αναµενόµενου αριθµού νεκρών και τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων. Η µέθοδος αυτή περιγράφεται αναλυτικά στην παράγραφο που 

ακολουθεί. 

 

3.3 ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗ 

 

Η προσπάθεια συσχέτισης των εξεταζόµενων χαρακτηριστικών βασίστηκε στη 

µέθοδο της παλινδρόµησης, κατά την όποια η αλληλεπίδραση των 

µεταβλητών απεικονίζεται µέσα από µαθηµατικές σχέσεις. Με τη διαδικασία 
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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(x
i1
, x

i2
,�, x

iq
) µεταξύ των παραχωρηθέντων 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: 

 

Log y
i 
= β

0 
+ β

1 
. x

1i 
+ β

2 
. x

2i 
+ β

3 
. x

3i 
+ {..+ β

k 
. x

ki 
+ ε

i 

όπου:  

 

y : είναι η εξαρτηµένη µεταβλητή και 

  

β
0
, β

1
, β

2
, β

3
, �.., β

k 
: είναι οι συντελεστές µερικής παλινδρόµησης  

 

x
i1
,x

i2
,�,x

iN 
: είναι οι ανεξάρτητες µεταβλητές  

 

Εναλλακτικά µπορεί να διατυπωθεί µε την παρακάτω πιο πολύπλοκη µορφή: 

  

µi = exp(β
o
) . exp(β

1
Χ

i1
){exp(β

q
X

iq
)  

 

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

σ². 

 

3.3.1 ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΚΑΙ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΑΠΟΔΟΧΗΣ 

ΜΟΝΤΕΛΟΥ 

 

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 ∀ i≠j ), γιατί σε αντίθετη 

περίπτωση δεν είναι δυνατή η εξακρίβωση της επιρροής της κάθε µεταβλητής 

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

σχετίζονται µεταξύ τους, εµφανίζονται προβλήµατα µεροληψίας και επάρκειας 
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 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.  

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:  

 

e
i 
= (∆Υ

i 
/ ∆X

i
) . (X

i 
/ Y

i
) = β

i 
. (X

i 
/ Y

i
)  

 

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: 

t
stat 

= β
i 
/ s.e 

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

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. 
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Πίνακας 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:                       SSR = Σ
ν

i=1 
(y

i 
– y)

2 

= β
2

. Σ
ν

i=1 
(x

i 
– x)

2   

και 

                                  SST = Σ
ν

i=1 
(y

i 
– y)

2

 

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 
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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  

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

ε

2 

= c και  

• Να έχει µηδενική συσχέτιση, ρ(ε
i
, ε

j
)= 0 ∀ 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. 

 

3.4 ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΕΙ∆ΙΚΟΥ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ 

 

Η ανάλυση παλινδρόµησης έγινε µε τη βοήθεια ειδικού στατιστικού 

προγράµµατος. Μετά την ολοκλήρωση της ανάλυσης στο 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).  

• Correlate: Η διαδικασία που µετράει τη συσχέτιση ανάµεσα σε 

ζευγάρια µεταβλητών. Από εδώ επιλέγεται η εντολή Bivariate 
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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 ΣΥΛΛΟΓΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

Τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα, τα οδικά ατυχήµατα είναι η αιτία για το 

θάνατο σχεδόν 5 πολιτών κάθε µέρα. Κάθε χρόνο στην Ελλάδα 

καταγράφονται περίπου 16.000 οδικά ατυχήµατα µε θύµατα, στα οποία 

βρίσκουν το θάνατο περισσότεροι από 1.500 οδηγοί, επιβάτες και πεζοί και 

τραυµατίζονται περίπου 22.000. 

Όπως αναφέρθηκε και στην παράγραφο 1.2 µε τη µελέτη αυτή επιδιώκεται η 

ανάλυση των αιτιών των οδικών ατυχηµάτων προκειµένου να βελτιωθεί, στα 

πλαίσια του εφικτού, η ασφάλεια του οδικού δικτύου. Η ανάλυση των οδικών 

ατυχηµάτων πρέπει να γίνει µε ιδιαίτερη προσοχή και να αποφεύγεται η 

άκριτη σύγκριση απόλυτων αριθµών ή απλών ποσοστών. Έτσι για 

παράδειγµα, η πληροφορία ότι το 9% των ατυχηµάτων συµβαίνουν στο εθνικό 

δίκτυο αρχικά δεν παρέχει καµία χρήσιµη γνώση και µάλλον παραπλανεί 

αφού δεν είναι γνωστός ο αριθµός των οχηµατοχιλιοµέτρων και 

επιβατοχιλιοµέτρων στο εθνικό οδικό δίκτυο. Συγκεκριµένα στη παρούσα 

διπλωµατική εργασία σκοπός είναι η διερεύνηση της σοβαρότητας των 

οδικών ατυχηµάτων ανάλογα µε τον τύπο του οχήµατος. Για τον σκοπό 

αυτό χρησιµοποιήθηκε η βάση δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α (Σύστηµα Ανάλυσης 

Τροχαίων Ατυχηµάτων) του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 

Υποδοµής του ΕΜΠ µε τα εξατοµικευµένα στοιχεία οδικών ατυχηµάτων που 

συµπληρώνονται στο ∆ελτίο Οδικού Τροχαίου Ατυχήµατος (∆.Ο.Τ.Α.) από την 

Τροχαία και κωδικοποιούνται από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), 

πραγµατοποιώντας έτσι µια µακροσκοπική ανάλυση των διαφόρων 

παραγόντων που επηρεάζουν την ασφάλεια του οδικού δικτύου της χώρας και 

του βαθµού επιρροής τους. 

Το σηµαντικότερο πρόβληµα για τους µελετητές και ερευνητές στην Ελλάδα 

αλλά και διεθνώς, είναι η έλλειψη στοιχείων και πληροφοριών και το οποίο θα 

αντιµετωπιστεί µόνο εφόσον δηµιουργηθούν οι κατάλληλοι µηχανισµοί 

συλλογής και επεξεργασίας στοιχείων. Οι µελέτες συσχέτισης των οδικών 

ατυχηµάτων µε τα γεωµετρικά και κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά απαιτούν τη 

διαθεσιµότητα αξιόπιστων στοιχείων και πληροφοριών. Οι µελέτες 

συσχέτισης των οδικών ατυχηµάτων µε αυτά τα χαρακτηριστικά επιτρέπουν 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4  ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 33 

την πρόβλεψη επικινδυνότητας ενός οδικού δικτύου και την αναµόρφωση 

των κανόνων λειτουργίας µε στόχο τον ασφαλή σχεδιασµό και τη λήψη 

µέτρων βελτίωσης της οδικής ασφάλειας. Λόγω του περιορισµένου πεδίου 

εφαρµογής της πλειοψηφίας αυτών των µελετών, η γενίκευση των 

αποτελεσµάτων τους πρέπει να γίνεται µε ιδιαίτερη προσοχή. 

 

4.1.1 ΤΡΟΠΟΣ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ ΟΔΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Όπως αναφέρθηκε στην προηγούµενη παράγραφο µέσα στο πλαίσιο της 

παρούσας διπλωµατικής εργασίας χρησιµοποιήθηκαν τα στοιχεία της 

ΕΛΣΤΑΤ. Τα στοιχεία των οδικών ατυχηµάτων συλλέγονται σε πρώτο στάδιο 

από την Τροχαία για κάθε οδικό ατύχηµα µε τραυµατισµό. Η συλλογή γίνεται 

από τη βασική πηγή στοιχείων οδικών ατυχηµάτων που δεν είναι άλλη από τη 

συµπλήρωση του ∆.Ο.Τ.Α., το οποίο συµπληρώνεται για κάθε οδικό ατύχηµα 

που έχει ως αποτέλεσµα το θάνατο ή τον τραυµατισµό προσώπου ή 

προσώπων. Το ∆ελτίο εκδίδεται από την ΕΛ.ΣΤΑΤ. και συµπληρώνεται από 

την Τροχαία. Ισχύει για όλη τη χώρα ώστε να υπάρχει αξιοπιστία αλλά και 

οµοιοµορφία στην καταγραφή των ατυχηµάτων. 

Στο ∆ΟΤΑ περιλαµβάνονται πληροφορίες που περιγράφουν όλες τις 

παραµέτρους του ατυχήµατος καθώς και τις συνθήκες που επικρατούσαν 

όταν συνέβη αυτό. Αναλυτικότερα, περιλαµβάνει πληροφορίες που 

σχετίζονται µε το 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.λ.π.), 

τους συµµετέχοντες στο ατύχηµα (αριθµός παθόντων), τις ανθρώπινες 

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

προκάλεσε το ατύχηµα (προσπέρασµα, αλλαγή λωρίδας, κ.λ.π.), τις καιρικές 

συνθήκες (βροχή, καλοκαιρία κ.λ.π.), το είδος και την κατάσταση του 

οδοστρώµατος (άσφαλτος µε πάγο), την ύπαρξη σηµατοδότησης - 

σηµατορύθµισης και τέλος κάποια συµπληρωµατικά στοιχεία που αφορούν 

την 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 παράτηµα. Το 

πρώτο ∆.Ο.Τ.Α. διαµορφώθηκε το 1963, ενώ 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 και 
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αναµένεται να έχει σηµαντική συµβολή στη διερεύνηση των αιτιών των οδικών 

ατυχηµάτων. 

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 

κρίσιµοι ελιγµοί, οι συνθήκες του ατυχήµατος κλπ. Τα στοιχεία όµως που 

αφορούν τις συνέπειες του ατυχήµατος (νεκροί και βαριά τραυµατίες) 

συµπληρώνονται οριστικά µετά το τέλος της 30ης

 
ηµέρας από το ατύχηµα. Για 

αυτό το λόγο πρέπει να παρακολουθείται η εξέλιξη της κατάστασης κάθε 

τραυµατία, σε συνεργασία µε το νοσηλευτικό ίδρυµα στο οποίο αυτός εισήχθη 

και στην περίπτωση και µόνο που, συνεπεία του ατυχήµατος, απεβίωσε, θα 

καταγραφεί ως νεκρός. Λεπτοµερής περιγραφή του ∆ΟΤΑ καθώς και των 

τιµών που µπορεί να έχουν οι µεταβλητές του, θα παρουσιασθεί σε επόµενη 

παράγραφο αφού στα στοιχεία του ∆.Ο.Τ.Α. θα στηριχθεί η στατιστική 

επεξεργασία που θα οδηγήσει στην ανάπτυξη του µαθηµατικού µοντέλου για 

την πρόβλεψη οδικού ατυχήµατος συναρτήσει των γεωµετρικών 

χαρακτηριστικών του εθνικού οδικού δικτύου. 

 

4.1.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΗΣ ΒΑΣΗΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

 

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

στην Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), αλλά και στη ∆ιεύθυνση 

Μηχανογράφησης του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. Όταν η ΕΛ.ΣΤΑΤ. παραλάβει το 

αντίγραφο αποκωδικοποιεί τις πληροφορίες και τις οργανώνει σε 

πρωτογενείς 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. 

Στη συνέχεια αναφέρονται επιγραµµατικά οι µεταβλητές που περιλαµβάνονται 

στο ∆.Ο.Τ.Α. και οι οποίες εισάγονται κωδικοποιηµένες στη βάση δεδοµένων 

της ΕΛ.ΣΤΑΤ.  

 

ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ ΣΤΑ ∆.Ο.Τ.Α. 

 

1. Τόπος ατυχήµατος  

2. Είδος Οδού  

3. Χρόνος Ατυχήµατος  

4. Παθόντες  

5. Αριθµός οχηµάτων  
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6. Καιρικές συνθήκες  

7. Συνθήκες οδοστρώµατος  

8. Κατάσταση οδοστρώµατος  

9. Φωτισµός κατά τη νύχτα  

10. Ειδικά στοιχεία οχήµατος  

11. Τύπος οδού  

12. Γεωµετρικά χαρακτηριστικά οδού  

13. Τύπος ατυχήµατος πρώτης σύγκρουσης  

14. Ελιγµός οχηµάτων  

15. Θέση και κίνηση πεζών  

16. Ρύθµιση κυκλοφορίας, σήµανση και σηµατοδότηση  

17. Σκαρίφηµα  

18. ∆ίπλωµα οδήγησης - Κατηγορία και έτος απόκτησης αυτού  

19. Εξάρτηµα ασφαλείας  

20. Αλκοτέστ  

21. Στοιχεία οδηγού και παθόντων προσώπων 

 

Τα στοιχεία αυτά, υφίστανται µια δευτερογενή επεξεργασία-κωδικοποίηση, 

µε βάση την οποία όλες οι µεταβλητές κατηγοριοποιούνται σε τέσσερα 

επιµέρους αρχεία. Το πρώτο αρχείο αφορά στα στοιχεία του ατυχήµατος 

(Accident table), το δεύτερο αρχείο έχει να κάνει µε τα στοιχεία του οχήµατος 

(Vehicle table), το τρίτο αρχείο αναφέρεται στις πληροφορίες για τα 

εµπλεκόµενα πρόσωπα (Person table), και το τελευταίο αρχείο αποτελείται 

από δεδοµένα σχετικά µε τον εξοπλισµό ασφαλείας του οχήµατος (Safety 

Equipment table). Κάθε ένα από τα ατυχήµατα περιγράφεται από µια 

εγγραφή (Record), η οποία αποτελείται από κάποια πεδία (Fields) που 

αντιστοιχούν στις µεταβλητές του ∆.Ο.Τ.Α. που κωδικογραφούνται στην 

ΕΛ.ΣΤΑΤ. Στη συγκεκριµένη διπλωµατική εργασία, η βάση δεδοµένων που 

χρησιµοποιήθηκε, αφορούσε σε στοιχεία οδικών ατυχηµάτων από το 2004 

έως το 2008.  
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ΒΑΣΗ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 2004 - 2008 

♦ Πλήθος Νεκρών  

♦ Πλήθος βαριά τραυματιών  

♦ Πλήθος ελαφρά τραυματιών  

♦ Τύπος Περιοχής  

  Κατοικημένη περιοχή 

  Μη κατοικημένη περιοχή 

♦ Ατμοσφαιρικές συνθήκες 2 του ατυχήματος  

  Καλοκαιρία 

  Βροχή 

  Άλλες 

♦ Συνθήκες φωτισμού 

  Μέρα  

  Νύχτα 

  Σούρουπο 

♦ Είδος-χρήση 3 του συνδεδεμένου οχήματος 

  Επιβατικό 
  Φορτηγό 

  Λεωφορείο 

  Ποδήλατο 

  Δίκυκλο μέχρι 49 κ.ε. 

  Δίκυκλο από 50 κ.ε. και άνω 

  Άλλος 

  Άγνωστο 

♦ Κεντρικό στηθαίο 

  Ναι 

  Όχι 

♦ Τύπος ατυχήματος 3  

  Μετωπική σύγκρουση 
  Πλαγιομετωπική σύγκρουση 

  Πλάγια σύγκρουση 

  Νωτομετωπική σύγκρουση 

  Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα/αντικείμενο 

  Παράσυρση πεζού  

  Εκτροπή από την οδό 

  Άλλος  

♦ Κατηγορία του συμμετέχοντα στόχου 

  Οδηγός 

  Επιβάτης 

  Πεζός 

♦ Πλήθος οχημάτων του ατυχήματος 

♦ Ηλικία 

 

Πίνακας 2 Περιγραφή επιλεγµένων µεταβλητών της βάσης δεδοµένων για την 
περίοδο 2004-2008 της ΕΛ.ΣΤΑΤ. 
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4.2  ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

Σύµφωνα µε αυτά που αναφέρθηκαν στην προηγούµενη παράγραφο, από τα 

τέσσερα αυτά αρχεία της βάσης δεδοµένων της ΕΛ.ΣΤΑΤ. επιδιώχθηκε µέσα 

από µια συστηµατική διαδικασία να συγκεντρωθούν στοιχεία για όσο το 

δυνατόν περισσότερες παραµέτρους που εκτιµάται ότι µπορεί να έχουν 

σχέση µε το αντικείµενο της έρευνας. Οι παράµετροι αυτές δεν είναι όλες 

πρωτεύουσας σηµασίας. Το ποιες από αυτές είναι και ποιες όχι µπορεί να 

εκτιµηθεί αρχικά, αλλά ο οριστικός τους χαρακτηρισµός καθώς και το αν θα 

συµπεριληφθούν ή όχι στα τελικά µαθηµατικά µοντέλα, προκύπτει έπειτα 

από τη στατιστική ανάλυση που ακολουθεί τη συλλογή στοιχείων. 

Με βάση τα παραπάνω, γίνεται κατανοητό ότι από τη βάση δεδοµένων της 

ΕΛ.ΣΤΑΤ. για τα ατυχήµατα περιόδου από το 2004 έως το 2008 έπρεπε να 

γίνει επιλογή κάποιων παραµέτρων που θεωρήθηκαν ως περισσότερο 

σηµαντικές όσον αφορά στην επίδραση τους στα οδικά ατυχήµατα. Κάτι 

τέτοιο όπως ήταν αναµενόµενο παρουσίασε  αρκετές δυσκολίες αφού έπρεπε 

να ελεγχθεί µια βάση δεδοµένων πολύ µεγάλη. Με τη χρήση της βάσης 

δεδοµένων Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. παρέχεται η δυνατότητα δηµιουργίας ερωτηµάτων 

(queries) που επιτρέπουν στο χρήστη να επιλέξει από τους πίνακες (tables) 

όσα στοιχεία θεωρεί σύµφωνα µε τη κρίση του ότι είναι τα σηµαντικότερα. 

Μετά την καταγραφή των στοιχείων της ΕΛ.ΣΤΑΤ. στη Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. 

δηµιουργήθηκαν όπως αναφέρεται παραπάνω τέσσερις αρχικοί πίνακες 

(tables), Accident, Person, Vehicle,Safety Equipment.  

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

µαθηµατικό µοντέλο, δηµιουργήθηκαν από τους παραπάνω πίνακες µε τη 

βοήθεια της Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α  κάποια ερωτήµατα (queries) τα οποία από το 

σύνολο των στοιχείων της βάσης δεδοµένων είχαν στη σύνθεσή τους 

παραµέτρους όπως ο τύπος οχήµατος, οι συνθήκες φωτισµού, ο τύπος 

περιοχής, η ηλικία των παθόντων, ο τύπος του ατυχήµατος κλπ. Έτσι 

επιλέχθηκαν τα στοιχεία εκείνα των οδικών ατυχηµάτων τα οποία 

θεωρήθηκαν ως τα σηµαντικότερα, για να δηµιουργηθούν οι αρχικοί 

συγκεντρωτικοί πίνακες που θα αποτελούσαν τη βάση για να καταλήξει τελικά 

η έρευνα στο τελικό αποτέλεσµα. Ενδεικτικά, παρατίθενται στη συνέχεια 

ορισµένοι από τους αρχικούς συγκεντρωτικούς πινάκες που 

συµπληρώθηκαν στην πρώτη φάση της παρούσας έρευνας και αναφέρονται 

τα συµπεράσµατα που προκύπτουν. 
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♦ Στον πίνακα 3 που ακολουθεί παρουσιάζονται τα ποσοστά για τους 

νεκρούς, τους βαριά και τους ελαφρά τραυµατίες, για τους πέντε τύπους 

οχήµατος που εξετάζονται, ανάλογα µε τον τύπο του ατυχήµατος. 

 Όσον αφορά στο πλήθος των νεκρών, παρατηρείται ότι η πλαγιοµετωπική 

σύγκρουση αποτελεί τον πιο συχνό τύπο ατυχήµατος για τα επιβατικά και τα 

δίκυκλα µέχρι και πάνω από 49cc, µε ποσοστά 20,2%, 32,2% και 26,8% 

αντίστοιχα, ενώ στις κατηγορίες του φορτηγού και του λεωφορείου, η 

παράσυρση πεζού εµφανίζεται συχνότερα καταλαµβάνοντας το 37,3% και 

51,9% του συνόλου των καταγραφών, ποσοστό που είναι εµφανώς µικρότερο 

στις υπόλοιπες κατηγορίες οχηµάτων. Έντονη µείωση παρατηρείται στο 

ποσοστό των νεκρών και των βαριά τραυµατιών για πρόσκρουση σε 

σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο, µετωπική σύγκρουση και εκτροπή από 

την οδό, όταν ο τύπος οχήµατος είναι το λεωφορείο, µε ποσοστά της τάξης 

του 1,9% και 5,6% για τους νεκρούς και 2,4% και 8,4% για τους βαριά 

τραυµατίες. Στο πλήθος των βαριά τραυµατιών παραµένει η 

πλαγιοµετωπική σύγκρουση ένας από τους πιο συχνούς τύπους 

ατυχήµατος, παρουσιάζοντας µόνο µείωση σε ατυχήµατα µε λεωφορείο 

καταλαµβάνοντας ένα πολύ µικρό ποσοστό της τάξης του 6%. Στους ελαφρά 

τραυµατίες, για την κατηγορία των δικύκλων, παρατηρείται µείωση όταν 

έχουµε πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα/αντικείµενο (5,5%, 4,4%), 

ενώ αντίθετα αύξηση παρουσιάζεται για πλάγια σύγκρουση (9,7%, 13,9%).Η 

πλαγιοµετωπική σύγκρουση εµφανίζεται πολύ συχνά και για τους ελαφρά 

τραυµατίες εµφανίζοντας µικρή µείωση στην κατηγορία του λεωφορείου 

συγκριτικά µε τους υπόλοιπους τύπους οχήµατος. 

 

♦ Στον πίνακα 4, παρουσιάζονται τα ποσοστά των νεκρών και των 

τραυµατιών για κάθε τύπο οχήµατος ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού. 

Για τις τρεις κατηγορίες σοβαρότητας και για όλους τους τύπους οχήµατος, τα 

ποσοστά παρουσιάζονται σηµαντικά µειωµένα το σούρουπο σε αντίθεση µε 

τη µέρα όπου και συγκεντρώνονται τα µεγαλύτερα ποσοστά. Παρατηρείται ότι 

το ποσοστό των νεκρών µειώνεται τη νύχτα όταν ο τύπος οχήµατος είναι το 

φορτηγό (27,8%) ή το λεωφορείο (31,5%), ενώ στο σούρουπο το 

χαµηλότερο ποσοστό αντιστοιχεί στα ατυχήµατα µε λεωφορείο (3,7%). 

Ιδιαίτερα αυξηµένο είναι το ποσοστό των βαριά και ελαφρά τραυµατιών κατά 

τη διάρκεια της µέρας, καταλαµβάνοντας το 81,9% και 80,4% αντίστοιχα του 

συνόλου των ατυχηµάτων, ενώ κατά τη διάρκεια της νύχτας αλλά και το 

σούρουπο, παρατηρούνται χαµηλότερα ποσοστά σε ατυχήµατα µε φορτηγό 

ή µε λεωφορείο. 
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  ΤΥΠΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

ΤΥΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 
ΔΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 

49cc 

ΔΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ 

ΠΑΝΩ 
ΣΥΝΟΛΟ 

Ν
Ε

Κ
Ρ

Ο
Ι 

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο 

όχημα/αντικείμενο 
907 20,3% 77 11,5% 1 1,9% 27 10,1% 364 16,9% 1.376 

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 904 20,2% 90 13,4% 5 9,3% 86 32,2% 579 26,8% 1.664 

Πλάγια σύγκρουση 103 2,3% 7 1,0% 8 14,8% 17 6,4% 154 7,1% 289 

Παράσυρση πεζού 658 14,7% 250 37,3% 28 51,9% 16 6,0% 164 7,6% 1.116 

Νωτομετωπική σύγκρουση 191 4,3% 23 3,4% 6 11,1% 33 12,4% 180 8,3% 433 

Μετωπική σύγκρουση 639 14,3% 65 9,7% 3 5,6% 28 10,5% 226 10,5% 961 

Εκτροπή από την οδό 869 19,4% 106 15,8% 3 5,6% 35 13,1% 359 16,6% 1.372 

Άλλος 207 4,6% 52 7,8% - - 25 9,4% 133 6,2% 417 

ΣΥΝΟΛΟ 4.478 100,0% 670 100,0% 54 100,0% 267 100,0% 2.159 100,0% 7.628 

                          

Β
Α

Ρ
ΙΑ

 Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Πρόσκρουση σε σταθμευμένο 

όχημα/αντικείμενο 
900 18,9% 62 11,8% 2 2,4% 70 13,4% 481 11,9% 1.515 

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 1.020 21,4% 135 25,8% 5 6,0% 179 34,3% 1.404 34,8% 2.743 

Πλάγια σύγκρουση 98 2,1% 14 2,7% 4 4,8% 28 5,4% 293 7,3% 437 

Παράσυρση πεζού 823 17,3% 140 26,7% 48 57,8% 31 5,9% 426 10,6% 1.468 

Νωτομετωπική σύγκρουση 226 4,7% 16 3,1% 5 6,0% 36 6,9% 261 6,5% 544 

Μετωπική σύγκρουση 642 13,5% 55 10,5% 7 8,4% 49 9,4% 329 8,2% 1.082 

Εκτροπή από την οδό 895 18,8% 76 14,5% 2 2,4% 73 14,0% 508 12,6% 1.554 

Άλλος 154 3,2% 26 5,0% 10 12,0% 56 10,7% 330 8,2% 576 

ΣΥΝΟΛΟ 4.758 100,0% 524 100,0% 83 100,0% 522 100,0% 4.032 100,0% 9.919 

                          

Ε
Λ

Α
Φ

Ρ
Α

 Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Πρόσκρουση σε σταθμευμένο 

όχημα/αντικείμενο 
4.462 10,0% 336 8,1% 88 6,2% 185 5,3% 1.578 4,4% 6.649 

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 17.203 38,6% 1.458 35,1% 287 20,3% 1.705 48,8% 16.884 47,4% 37.537 

Πλάγια σύγκρουση 1.984 4,4% 152 3,7% 124 8,8% 339 9,7% 4.943 13,9% 7.542 

Παράσυρση πεζού 6.530 14,6% 773 18,6% 299 21,1% 358 10,2% 4.053 11,4% 12.013 

Νωτομετωπική σύγκρουση 4.706 10,5% 374 9,0% 141 10,0% 301 8,6% 3.256 9,1% 8.778 

Μετωπική σύγκρουση 4.879 10,9% 532 12,8% 50 3,5% 205 5,9% 1.479 4,2% 7.145 

Εκτροπή από την οδό 3.991 8,9% 418 10,1% 74 5,2% 213 6,1% 1.633 4,6% 6.329 

Άλλος 854 1,9% 110 2,6% 354 25,0% 191 5,5% 1.797 5,0% 3.306 

ΣΥΝΟΛΟ 44.609 100,0% 4.153 100,0% 1.417 100,0% 3.497 100,0% 35.623 100,0% 89.299 

 

Πίνακας 3  Ποσοστό νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά τύπο οχήµατος ανάλογα µε τον τύπο ατυχήµατος 
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Πίνακας 4  Ποσοστό νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά τύπο οχήµατος ανάλογα µε τις συνθήκες φωτισµού 

  

  ΤΥΠΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΦΩΤΙΣΜΟΥ ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ ΔΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 
ΔΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ  

ΠΑΝΩ 
ΣΥΝΟΛΟ 

Ν
Ε

Κ
Ρ

Ο
Ι 

Μέρα 2.233 49,9% 444 66,3% 35 64,8% 144 53,9% 1.102 51,0% 4.232 

Νύχτα 2.021 45,1% 186 27,8% 17 31,5% 108 40,4% 941 43,6% 3.377 

Σούρουπο 224 5,0% 40 6,0% 2 3,7% 15 5,6% 116 5,4% 424 

ΣΥΝΟΛΟ 4.478 100,0% 670 100,0% 54 100,0% 267 100,0% 2.159 100,0% 8.033 

                          

Β
Α

Ρ
ΙΑ

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 

Μέρα 2.441 51,3% 352 67,2% 68 81,9% 269 51,5% 2.023 50,2% 5.153 

Νύχτα 2.066 43,4% 145 27,7% 14 16,9% 223 42,7% 1.790 44,4% 4.238 

Σούρουπο 251 5,3% 27 5,2% 1 1,2% 30 5,7% 219 5,4% 528 

ΣΥΝΟΛΟ 4.758 100,0% 524 100,0% 83 100,0% 522 100,0% 4.032 100,0% 9.919 

                          

Ε
Λ

Α
Φ

Ρ
Α

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 

Μέρα 25.808 57,9% 3.013 72,5% 1.139 80,4% 2.140 61,2% 22.104 62,0% 54.204 

Νύχτα 16.537 37,1% 963 23,2% 209 14,7% 1.186 33,9% 11.656 32,7% 30.551 

Σούρουπο 2.264 5,1% 177 4,3% 69 4,9% 171 4,9% 1.863 5,2% 4.544 

ΣΥΝΟΛΟ 44.609 100,0% 4.153 100,0% 1.417 100,0% 3.497 100,0% 35.623 100,0% 89.299 
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Πίνακας 5  Ποσοστό νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά τύπο οχήµατος ανάλογα µε τις ατµοσφαιρικές συνθήκες 

  

  ΤΥΠΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΕΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ  ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ ΔΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 
ΔΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ  

ΠΑΝΩ 
ΣΥΝΟΛΟ 

Ν
Ε

Κ
Ρ

Ο
Ι 

Καλοκαιρία 3.695 82,5% 578 86,3% 48 88,9% 250 93,6% 2.060 95,4% 7.012 

Βροχή 632 14,1% 63 9,4% 5 9,3% 9 3,4% 74 3,4% 800 

Άλλες 151 3,4% 29 4,3% 1 1,9% 8 3,0% 25 1,2% 221 

ΣΥΝΟΛΟ 4.478 100,0% 670 100,0% 54 100,0% 267 100,0% 2.159 100,0% 8.033 

                          

Β
Α

Ρ
ΙΑ

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Καλοκαιρία 3.944 82,9% 446 85,1% 78 94,0% 489 93,7% 3.841 95,3% 8.798 

Βροχή 628 13,2% 59 11,3% 2 2,4% 22 4,2% 134 3,3% 845 

Άλλες 186 3,9% 19 3,6% 3 3,6% 11 2,1% 57 1,4% 276 

ΣΥΝΟΛΟ 4.758 100,0% 524 100,0% 83 100,0% 522 100,0% 4.032 100,0% 9.919 

                 

Ε
Λ

Α
Φ

Ρ
Α

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Καλοκαιρία 38.771 86,9% 3.438 82,8% 1.289 91,0% 3.345 95,7% 34.209 96,0% 81.052 

Βροχή 4.709 10,6% 605 14,6% 94 6,6% 118 3,4% 1.082 3,0% 6.608 

Άλλες 1.129 2,5% 110 2,6% 34 2,4% 34 1,0% 332 0,9% 1.639 

ΣΥΝΟΛΟ 44.609 100,0% 4.153 100,0% 1.417 100,0% 3.497 100,0% 35.623 100,0% 89.299 
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Πίνακας 6  Ποσοστό νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά τύπο οχήµατος ανάλογα µε τον τύπο χρήστη της οδού 

 

  ΤΥΠΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ 

ΤΥΠΟΣ ΧΡΗΣΤΗ ΟΔΟΥ  ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ ΔΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 
ΔΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ  

ΠΑΝΩ 
ΣΥΝΟΛΟ 

Ν
Ε

Κ
Ρ

Ο
Ι 

Οδηγός 2.468 55,1% 321 47,9% 8 14,8% 236 88,4% 1.814 84,0% 5.142 

Επιβάτης 1.287 28,7% 94 14,0% 16 29,6% 17 6,4% 202 9,4% 1.653 

Πεζός 723 16,1% 255 38,1% 30 55,6% 14 5,2% 143 6,6% 1.238 

ΣΥΝΟΛΟ 4.478 100,0% 670 100,0% 54 100,0% 267 100,0% 2.159 100,0% 8.033 

                          

Β
Α

Ρ
ΙΑ

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Οδηγός 2391 50,3% 266 50,8% 11 13,3% 426 81,6% 3181 78,9% 6275 

Επιβάτης 1479 31,1% 112 21,4% 23 27,7% 65 12,5% 488 12,1% 2167 

Πεζός 888 18,7% 146 27,9% 49 59,0% 31 5,9% 363 9,0% 1477 

ΣΥΝΟΛΟ 4758 100,0% 524 100,0% 83 100,0% 522 100,0% 4032 100,0% 9919 

                

Ε
Λ

Α
Φ

Ρ
Α

 

Τ
Ρ

Α
Υ

Μ
Α

Τ
ΙΕ

Σ
 Οδηγός 22160 49,7% 2167 52,2% 123 8,7% 2739 78,3% 28094 78,9% 55283 

Επιβάτης 15504 34,8% 1167 28,1% 970 68,5% 480 13,7% 4349 12,2% 22470 

Πεζός 6945 15,6% 819 19,7% 324 22,9% 278 7,9% 3180 8,9% 11546 

ΣΥΝΟΛΟ 44609 100,0% 4153 100,0% 1417 100,0% 3497 100,0% 35623 100,0% 89299 
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♦ Τα αντίστοιχα ποσοστά παρουσιάζονται και στον πίνακα 5, όπου γίνεται η 

σύγκριση ανάλογα µε τις καιρικές συνθήκες που επικρατούν. 

Παρατηρείται ότι για όλους τους τύπους οχήµατος και τις κατηγορίες 

σοβαρότητας, τα µεγαλύτερα ποσοστά εµφανίζονται σε συνθήκες 

καλοκαιρίας, µε την κατηγορία των δικύκλων από 50cc και πάνω, να 

συγκεντρώνουν τα υψηλότερα ποσοστά σε νεκρούς, βαριά και ελαφρά 

τραυµατίες (95,4%, 95,3%, 96,0%). Σε συνθήκες βροχής, σηµαντικά 

µειωµένα ποσοστά εµφανίζουν τα δίκυκλα µέχρι 49cc και πάνω από 50cc, για 

όλες τις κατηγορίες σοβαρότητας, ενώ πολύ µικρό ποσοστό βαριά 

τραυµατιών (2,4%) παρατηρείται όταν εµπλέκεται λεωφορείο στο ατύχηµα.   

 

♦ Στον πίνακα 6, εξετάζεται η επιρροή του τύπου χρήστη της οδού στη 

σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων ανά τύπο οχήµατος. 

Για όλες τις κατηγορίες σοβαρότητας και για όλους τους τύπους οχήµατος 

πλην του λεωφορείου, τα µεγαλύτερα ποσοστά εµφανίζονται όταν ο χρήστης 

της οδού είναι οδηγός. Στην περίπτωση του λεωφορείου, ισχύει το ίδιο για το 

ποσοστό των νεκρών, αλλά διαφέρει σε αυτό των βαριά τραυµατιών, όπου 

µεγαλύτερη βαρύτητα παρουσιάζει ο πεζός (59,0%) αλλά και σε αυτό των 

ελαφρά τραυµατιών όπου τα µεγαλύτερα ποσοστά αντιστοιχούν σε χρήστη 

οδού τον επιβάτη (68,5%). Το µικρότερο ποσοστό νεκρών, για τύπο χρήστη 

οδού τον οδηγό, εµφανίζεται όταν ο τύπος του οχήµατος είναι λεωφορείο 

(14,8%), ενώ στις κατηγορίες των δικύκλων, τόσο για τους νεκρούς όσο και 

για τους βαριά και ελαφρά τραυµατίες, αντιστοιχούν τα µικρότερα ποσοστά για 

τύπο χρήστη οδού τον επιβάτη ή τον πεζό. 

 

♦ Τέλος, στον  πίνακα 7  παρουσιάζονται τα ποσοστά των νεκρών, των 

βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά τύπο οχήµατος, εκφράζοντας µε αυτό τον 

τρόπο την επιρροή κάθε τύπου οχήµατος στην σοβαρότητα των οδικών 

ατυχηµάτων. 

 Έτσι παρατηρείται ότι το µεγαλύτερο ποσοστό νεκρών αντιστοιχεί σε 

ατυχήµατα όπου εµπλέκεται φορτηγό (12,7%), ενώ το µικρότερο ποσοστό, σε 

ατυχήµατα µε λεωφορείο (3,6%). Για τους βαριά τραυµατίες, η κατηγορία του 

δίκυκλου µέχρι 49cc συγκεντρώνει το µεγαλύτερο ποσοστό (12,3%) ενώ το 

µεγαλύτερο ποσοστό ελαφρά τραυµατιών εµφανίζεται σε ατυχήµατα όπου 

εµπλέκεται λεωφορείο ( 91,0%). 
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Πίνακας 7  Συγκεντρωτικός πίνακας επιρροής του τύπου οχήµατος στην 

σοβαρότητα οδικών ατυχηµάτων 

 

Αφού ολοκληρώθηκε η µελέτη των συγκεντρωτικών πινάκων, ακολούθησε η 

διατύπωση των τελικών ερωτηµάτων (queries) στη βάση δεδοµένων 

Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. του ΕΜΠ. Μέσω των πινάκων που εξήχθησαν δηµιουργήθηκαν 

τελικά τρεις βάσεις δεδοµένων, για νεκρούς, βαριά και ελαφρά τραυµατίες οι 

οποίες χωριστήκαν εκ νέου σε πέντε µικρότερες βάσεις δεδοµένων που 

αφορούσαν στον τύπο του οχήµατος (επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, δίκυκλο 

µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω). Οι παράµετροι που 

χρησιµοποιήθηκαν ήταν οι ίδιες για όλες τις βάσεις δεδοµένων. 

ΤΥΠΟΣ 

ΟΧΗΜΑΤΟΣ 
ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ ΦΟΡΤΗΓΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

ΔΙΚΥΚΛΟ 

ΜΕΧΡΙ 49cc 

ΔΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 

50cc ΚΑΙ  ΠΑΝΩ 

Νεκρός 4.478 8,5% 670 12,7% 54 3,6% 267 6,3% 2.159 5,3% 

Βαριά 

τραυματίας 
4.758 9,0% 524 9,9% 83 5,5% 522 12,3% 4.032 9,8% 

Ελαφρά 

τραυματίας 
43.746 82,6% 4.085 77,4% 1.379 91,0% 3.444 81,4% 34.873 84,9% 

ΣΥΝΟΛΟ 52.982 100,0% 5.279 100,0% 1.516 100,0% 4.233 100,0% 41.064 100,0% 

*Μη παθών 

οδηγός 
46.948 7.062 1.826 386 3.948 
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Στη συνέχεια παρουσιάζονται ενδεικτικές εικόνες που δείχνουν τη µορφή 

των αποτελεσµάτων έτσι όπως εξήχθησαν από την Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. καθώς και την 

επεξεργασία που υπέστησαν προκειµένου να είναι αποδεκτά στο ειδικό 

λογισµικό στατιστικής ανάλυσης (SPSS), στο οποίο µετέπειτα εισήχθησαν. 

 

 

Εικόνα 1 Πίνακας για τους νεκρούς όπως εξάγεται από τη Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α . 

 

 

Εικόνα 2  Πίνακας για τους βαριά τραυµατίες όπως εξάγεται από τη 

Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α . 
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Εικόνα 3 Πίνακας για τους ελαφρά τραυµατίες όπως εξάγεται από τη 

Σ.ΑΝ.ΤΡ.Α. 

Οι παραπάνω πίνακες τροποποιήθηκαν στη συνέχεια  στο EXCEL, µε 

σκοπό να είναι κατάλληλοι για εισαγωγή και επεξεργασία στο ειδικό λογισµικό 

στατιστικής ανάλυσης. Κατά την τροποποίηση αυτή κωδικοποιήθηκαν οι 

καταγραφές για κάθε παράµετρο µε αποτέλεσµα καθεµία από αυτές να 

αντιστοιχεί σε έναν ακέραιο αριθµό. Με αυτόν τον τρόπο έγινε η τροποποίηση 

για το πλήθος των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών, ξεχωριστά για 

κάθε τύπο οχήµατος που εξετάζεται στη παρούσα διπλωµατική εργασία. 

(επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, δίκυκλο µέχρι 49cc, δίκυκλο από 50cc και 

πάνω). Ενδεικτικά, ακολουθεί πίνακας µετά την τροποποίηση, για τους 

νεκρούς όταν ο τύπος οχήµατος είναι το επιβατικό.  

 

Εικόνα 4 Πίνακας για τους νεκρούς µετά την τροποποίηση 
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4.2.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΤΩΝ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ ΣΤΟ ΕΙΔΙΚΟ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟ        

ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΛΥΣΗΣ 

 

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 

Enter, που σηµαίνει ότι στο µοντέλο εισέρχονται όσες µεταβλητές βρίσκονται 

στο πλαίσιο Independent(s) µε τη σειρά που γράφονται εκεί. 

 

Στη συνέχεια παρατίθενται, όπως και προηγουµένως, κάποιες εικόνες µε τα 

βήµατα που ακολουθήθηκαν για την επεξεργασία των δεδοµένων στο ειδικό 

λογισµικό στατιστικής ανάλυσης SPSS. 
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Εικόνα 5 Παράδειγµα εισαγωγής των στοιχείων στο λογισµικό (Πλήθος 

σοβαρά τραυµατιών όταν ο τύπος οχήµατος είναι φορτηγό) 
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Εικόνα 6 Παράδειγµα καθορισµού των µεταβλητών 

 

 

Εικόνα 7 Παραγωγή περιγραφικών συναρτήσεων 
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Εικόνα 8 Επιλογή των περιγραφικών συναρτήσεων της µέσης τιµής, της 

τυπικής απόκλισης, του µέγιστου και του ελάχιστου 

 

Εικόνα 9 ∆ιαδικασία συσχέτισης των µεταβλητών 
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Εικόνα 10 Ανάλυση µε γραµµική παλινδρόµηση 

 

Εικόνα 11 Παράδειγµα ορισµού εξαρτηµένων και ανεξάρτητων µεταβλητών 

για τη γραµµική παλινδρόµηση
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Στο επόµενο κεφάλαιο 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, οι λόγοι που οδήγησαν στην επιλογή της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης, καθώς και τα τελικά αποτελέσµατα των 

στατιστικών αναλύσεων µε βάση τους στόχους της διπλωµατικής εργασίας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

 

ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ – ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

5.1 ΓΕΝΙΚΑ  

 

Το κεφάλαιο αυτό αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα κεφάλαια της 

∆ιπλωµατικής Εργασίας και περιλαµβάνει την αναλυτική περιγραφή της 

εφαρµογής της µεθοδολογίας, καθώς και την παρουσίαση  όλων των 

αποτελεσµάτων.  

Η στατιστική ανάλυση των στοιχείων που συλλέχθηκαν κατά το 

προηγούµενο στάδιο πραγµατοποιήθηκε µε τη µέθοδο της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. 

Στο παρόν κεφάλαιο περιγράφονται αναλυτικά τα βήµατα που 

ακολουθήθηκαν κατά την εφαρµογή της µεθοδολογίας και παρουσιάζεται η 

διαδικασία ανάπτυξης κατάλληλων µοντέλων. 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 µοντέλων.  

Σηµαντικό τµήµα του κεφαλαίου καταλαµβάνει το εδάφιο που αφορά στην 

παρουσίαση των αποτελεσµάτων και διακρίνεται στις εξής τρεις φάσεις:  

 Παρουσίαση των εξαγόµενων στοιχείων  

 Περιγραφή των αποτελεσµάτων  

 Εξήγηση των αποτελεσµάτων 

Η παρουσίαση των αποτελεσµάτων περιλαµβάνει τόσο τη µαθηµατική σχέση 

του µοντέλου, όσο και σχετικά διαγράµµατα που επιτρέπουν τη γραφική 

απεικόνιση των αποτελεσµάτων. 

Αξίζει να αναφερθεί ότι πραγµατοποιήθηκαν 15 ξεχωριστές στατιστικές 

αναλύσεις, πέντε για το µοντέλο προσδιορισµού της επιρροής της 

σοβαρότητας σε ατυχήµατα που είχαν νεκρούς, πέντε για ατυχήµατα 

που είχαν βαριά τραυµατίες και πέντε για ατυχήµατα που είχαν ελαφρά 

τραυµατίες. Σε κάθε κατηγορία ατυχήµατος εξετάστηκε η επιρροή της 
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σοβαρότητας για κάθε τύπο οχήµατος ξεχωριστά (επιβατικό, φορτηγό, 

λεωφορείο, δίκυκλο µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω). 

 

5.2  ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ ΕΙΣΟ∆ΟΥ ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ  

 

Η σοβαρότητα οδικών ατυχηµάτων, η διερεύνηση της οποίας αποτελεί το 

αντικείµενο της διπλωµατικής εργασίας, µπορεί να εκφραστεί µε διάφορους 

τρόπους, χωρίς ωστόσο να µπορεί κανένας να την περιγράψει απόλυτα. Στην 

παρούσα διπλωµατική εργασία, εξετάστηκαν αρκετά µεγέθη µέσω των 

οποίων µπορεί να εκφραστεί η σοβαρότητα, τα οποία αποτελούσαν και την 

εξαρτηµένη µεταβλητή στις µαθηµατικές σχέσεις που αναπτύχθηκαν. Μετά 

από δοκιµές που πραγµατοποιήθηκαν, επιλέχθηκε τελικά ως εξαρτηµένη 

µεταβλητή στα στατιστικά µοντέλα, ο λόγος του αριθµού των παθόντων 

προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. Ο παραπάνω λόγος βρέθηκε 

ο πιο κατάλληλος, αφού ικανοποίησε σε µεγαλύτερο βαθµό τους ελέγχους 

προσαρµογής των µοντέλων αλλά και τους ελέγχους συσχέτισης µεταξύ των 

µεταβλητών. 

ΕΞΑΡΤΗΜΕΝΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ 

 

 

Στα στατιστικά µοντέλα εξετάσθηκαν οι ανεξάρτητες µεταβλητές που 

παρουσιάστηκαν στην παράγραφο 4.1.2 µε τη διαδικασία που παρουσιάστηκε 

αναλυτικά στο προηγούµενο κεφάλαιο. Ακολούθησε ο καθορισµός του 

ονόµατος και του τύπου των µεταβλητών, στο πεδίο των µεταβλητών 

(variable view). Μετά τον έλεγχο συσχέτισης που πραγµατοποιήθηκε, 

συγκεντρώθηκαν οι µεταβλητές εκείνες που βρέθηκαν να είναι στατιστικά 

σηµαντικές και που περιλαµβάνονται στα τελικά στατιστικά µοντέλα, για 

κάθε τύπο οχήµατος. 

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ 

tupos_perioxhs =  0 για κατοικηµένη περιοχή, 1 για µη κατοικηµένη περιοχή 

nyxta = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

●

●

●

n/v

 πλήθος νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων

 πλήθος βαριά τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων

 πλήθος ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων

_ var _

_

plithos ia travmatiwn

plithos oxhmatwn

_

_

plithos nekrwn

plithos oxhmatwn

_ _

_

plithos elafra travmatiwn

plithos oxhmatwn
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vroxi = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

alles_atmosfairikes_sinthikes = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

metopiki_sigkrousi = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

nwtometopiki_sigkrousi = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

parasursh_pezou = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

plagiometopiki_sigkrousi = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

plagia_sigkrousi = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

ektropi_apo_odo = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

allos_typos_atuxhmatos = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

kentriko_stithaio_asfaleias = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

epivaths = 0 αν είναι αληθές, 1 αν είναι ψευδές 

ilikia = Ηλικία οδηγού χωρίς κατηγοριοποίηση στις ηλικίες όπως είναι στη βάση 

δεδοµένων τις ΕΛ.ΣΤΑΤ. 

 

5.2.1  ΠΕΡΙΓΡΑΦΙΚΗ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ  

 

Ολόκληρη η διαδικασία της ανάλυσης που θα παρουσιαστεί στην παράγραφο 

αυτή πραγµατοποιείται µέσω της εντολής Analyze. Αυτό που ενδιαφέρει 

αρχικά, είναι η διαµόρφωση µιας πληρέστερης εικόνας για την κατανοµή των 

τιµών των µεταβλητών, µέσω της περιγραφικής στατιστικής. Αφού επιλεγεί η 

εντολή Analyze, ακολουθεί η επιλογή της εντολής Descriptive statistics και στη 

συνέχεια η επιλογή Descriptives, προκειµένου για την παραγωγή χρήσιµων 

περιγραφικών συναρτήσεων (analyze → descriptive statistics → 

descriptives → options). Οι συναρτήσεις που επιλέγονται είναι εκείνη της 

µέσης τιµής, της τυπικής απόκλισης, του µέγιστου και του ελάχιστου. Είναι 

προφανές ότι οι προαναφερθείσες συναρτήσεις έχουν νόηµα µόνο για 

συνεχείς µεταβλητές. Εποµένως, στο πλαίσιο των µεταβλητών (variables) 

εισάγονται µόνο οι µεταβλητές: 

• [plithos_nekrwn/plithos_oxhmatwn], 

• [plithos_varia_travmatiwn/plithos_oxhmatwn],  

• [plithos_elafra_travmatiwn/plithos_oxhmatwn] και 

• Ilikia 
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Συγκεντρωτικά τα αποτελέσµατα της διαδικασίας,  φαίνονται στους 

ακόλουθους πίνακες: 

 

ΝΕΚΡΟΙ N Ελάχιστο Μέγιστο 
Μέση 
τιµή 

Τυπική 
Απόκλιση 

plithos_nekrwn / 

plithos_oxhmatwn  (n/v) 
7196 0,143 5 0,837 0,46200 

ilikia 7196 0 98 42,630 20,61700 

        

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ N Ελάχιστο Μέγιστο 
Μέση 
τιµή 

Τυπική 
Απόκλιση 

plithos_varia_travmatiwn / 

plithos_oxhmatwn  (n/v) 
8567 0,125 8 0,862 0,53107 

ilikia 8567 1 98 37,420 19,11000 

        

ΕΛΑΦΡΑ 
ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ 

N Ελάχιστο Μέγιστο 
Μέση 
τιµή 

Τυπική 
Απόκλιση 

plithos_elafra_travmatiwn / 

plithos_oxhmatwn  (n/v) 
43550 0,083 50 1,278 2,09648 

ilikia 43550 0 98 39,150 19,04300 

 

Πίνακας 8 Περιγραφικές συναρτήσεις συνεχών µεταβλητών (ΣΥΝΟΛΙΚΑ) 

 

Πίνακας 9 Περιγραφικές συναρτήσεις συνεχών µεταβλητών (ΑΝΑ ΤΥΠΟ 

ΟΧΗΜΑΤΟΣ) 

N Ελάχιστο Μέγιστο Μέση τιμή Τυπική Απόκλιση

n/v 3956 1,4 5,0 0,86 0,505

ilikia 3956 0,0 98,0 43,12 20,338

n/v 633 0,2 4,0 0,88 0,384

ilikia 633 1,0 98,0 52,25 22,105

n/v 47 0,2 3,5 0,90 0,501

ilikia 47 3,0 92,0 53,87 24,266

n/v 263 0,2 2,0 0,69 0,276

ilikia 263 6,0 93,0 47,06 22,250

n/v 1900 0,2 4,0 0,80 0,433

ilikia 1900 1,0 94,0 35,20 16,743

N Ελάχιστο Μέγιστο Μέση τιμή Τυπική Απόκλιση

n/v 4125 1,3 8,0 0,87 0,555

ilikia 4125 1,0 98,0 38,56 19,267

n/v 507 0,2 3,0 0,79 0,336

ilikia 507 2,0 95,0 47,94 21,693

n/v 81 0,3 2,0 0,89 0,254

ilikia 81 7,0 90,0 55,05 21,195

n/v 502 0,3 2,0 0,71 0,284

ilikia 502 5,0 89,0 35,07 18,791

n/v 3086 0,2 5,0 0,90 0,570

ilikia 3086 2,0 95,0 33,45 16,467

N Ελάχιστο Μέγιστο Μέση τιμή Τυπική Απόκλιση

n/v 22634 0,1 23,0 1,23 1,701

ilikia 22634 0,0 98,0 39,90 19,433

n/v 3524 0,2 6,0 0,77 0,539

ilikia 3524 0,0 98,0 45,02 19,735

n/v 1117 0,1 15,0 0,94 0,795

ilikia 1117 0,0 97,0 49,05 21,017

n/v 2447 0,2 6,5 0,85 0,601

ilikia 2447 1,0 97,0 37,31 19,006

n/v 12132 0,2 50,0 1,71 3,129

ilikia 12132 0,0 98,0 35,26 16,178

Λεωφορείο

Δίκυκλο μέχρι 

49cc

Δίκυκλο από 50cc 

και πάνω

Φορτηγό

Λεωφορείο

Δίκυκλο μέχρι 

49cc

Δίκυκλο από 50cc 

και πάνω

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΝΕΚΡΟΙ

Επιβατικό

Επιβατικό

Φορτηγό

Δίκυκλο μέχρι 

49cc

Δίκυκλο από 50cc 

και πάνω

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

Επιβατικό

Φορτηγό

Λεωφορείο



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5    ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

 57 

5.2.2  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.  

Τα αποτελέσµατα της διαδικασίας διερεύνησης της συσχέτισης για τις 

µεταβλητές, που παρέµειναν στα τελικά µοντέλα, φαίνονται στους πίνακες 

που ακολουθούν, όπου επιβεβαιώνεται ότι 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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Πίνακας 10 Συσχέτιση µεταβλητών στο µοντέλο των νεκρών 

vroxi
parasursh_pez

ou 

plagia_sigkrou

si 

proskrousi_se_stat

hmeumeno_oxhma 
ektropi_apo_odo ilikia

nwtometopiki_sigkr

ousi 

vroxi 1 -,041* -,021 -,026 -,006 -,004 -,011

parasursh_pezou -,041* 1 -,064** -,195** -,193** -,276** -,088**

plagia_sigkrousi -,021 -,064** 1 -,080** -,079** ,010 -,036*

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma 
-,026 -,195** -,080** 1 -,242** ,140** -,110**

ektropi_apo_odo -,006 -,193** -,079** -,242** 1 ,129** -,109**

ilikia -,004 -,276** ,010 ,140** ,129** 1 ,009

nwtometopiki_sigkrousi -,011 -,088** -,036* -,110** -,109** ,009 1

vroxi ilikia
metopiki_sigkr

ousi 

nwtometopiki_sigkr

ousi 
plagia_sigkrousi 

plagiometopiki_

sigkrousi 

proskrousi_se_stat

hmeumeno_oxhma 

vroxi 1 ,042 -,005 -,007 -,032 ,113** ,007

ilikia ,042 1 ,006 ,031 ,086* -,042 ,146**

metopiki_sigkrousi -,005 ,006 1 -,065 -,033 -,135** -,125**

nwtometopiki_sigkrousi -,007 ,031 -,065 1 -,019 -,078* -,072

plagia_sigkrousi -,032 ,086* -,033 -,019 1 -,039 -,036

plagiometopiki_sigkrousi ,113** -,042 -,135** -,078* -,039 1 -,150**

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma 
,007 ,146** -,125** -,072 -,036 -,150** 1

metopiki_sig

krousi 

nwtometopiki_

sigkrousi 

plagiometopiki

_sigkrousi 
epivaths ilikia

metopiki_sigkrousi 1 -,100 -,090 ,094 ,097

nwtometopiki_sigkrousi -,100 1 -,132 ,462** ,184

plagiometopiki_sigkrousi -,090 -,132 1 ,007 ,481**

ilikia ,097 ,184 ,481** ,297* 1

nyxta
metopiki_sigkr

ousi 

nwtometopiki_s

igkrousi 
plagia_sigkrousi 

allos_typos_atux

hmatos 

plagiometopiki_

sigkrousi 
ilikia

nyxta 1 ,046 ,160** -,183** ,106 -,292** ,294**

metopiki_sigkrousi ,046 1 -,131* -,091 -,112 -,236** ,086

nwtometopiki_sigkrousi 
,160** -,131* 1 -,100 -,123* -,259** -,043

plagia_sigkrousi -,183** -,091 -,100 1 -,085 -,180** -,080

allos_typos_atuxhmatos ,106 -,112 -,123* -,085 1 -,222** -,085

plagiometopiki_sigkrousi -,292** -,236** -,259** -,180** -,222** 1 ,039

ilikia ,294** ,086 -,043 -,080 -,085 ,039 1

vroxi

proskrousi_se

_stathmeumen

o_oxhma 

plagia_sigkrou

si 

plagiometopiki_sigk

rousi 

metopiki_sigkrou

si 

nwtometopiki_s

igkrousi 
ilikia

vroxi 1 ,038 -,039 -,031 ,034 -,045 ,039

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma ,038 1 -,128** -,248** -,154** -,139** ,128**

plagia_sigkrousi -,039 -,128** 1 -,166** -,103** -,093** ,021

plagiometopiki_sigkrousi -,031 -,248** -,166** 1 -,199** -,179** -,010

metopiki_sigkrousi ,034 -,154** -,103** -,199** 1 -,111** ,076**

nwtometopiki_sigkrousi -,045 -,139** -,093** -,179** -,111** 1 ,028

ilikia ,039 ,128** ,021 -,010 ,076** ,028 1
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Πίνακας 11 Συσχέτιση µεταβλητών στο µοντέλο των βαριά τραυµατιών 

 

 

vroxi

proskrousi_se

_stathmeumen

o_oxhma 

ektropi_apo_od

o 

nwtometopiki_sigkr

ousi 

parasursh_pezo

u 

plagiometopiki_

sigkrousi 
ilikia

vroxi 1 -,002 ,030 ,001 -,067** -,002 ,007

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma 
-,002 1 -,225** -,113** -,202** -,252** ,113**

ektropi_apo_odo ,030 -,225** 1 -,114** -,203** -,253** ,112**

nwtometopiki_sigkrousi ,001 -,113** -,114** 1 -,102** -,127** ,024

parasursh_pezou -,067** -,202** -,203** -,102** 1 -,228** -,246**

plagiometopiki_sigkrousi -,002 -,252** -,253** -,127** -,228** 1 -,015

ilikia ,007 ,113** ,112** ,024 -,246** -,015 1

metopiki_sig

krousi 

plagia_sigkrou

si 

allos_typos_atu

xhmatos 
ilikia

proskrousi_se_s

tathmeumeno_o

xhma 

nwtometopiki_s

igkrousi 

plagiometopiki_sig

krousi 

metopiki_sigkrousi 1 -,059 -,079 ,024 -,129** -,063 -,207**

plagia_sigkrousi -,059 1 -,038 ,057 -,062 -,030 -,100*

ilikia ,024 ,057 ,149** 1 ,037 ,018 -,107*

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma 
-,129** -,062 -,084 ,037 1 -,067 -,219**

nwtometopiki_sigkrousi -,063 -,030 -,041 ,018 -,067 1 -,107*

plagiometopiki_sigkrousi -,207** -,100* -,135** -,107* -,219** -,107* 1

metopiki_sig

krousi 

nwtometopiki_

sigkrousi 

parasursh_pez

ou 

plagiometopiki_sigk

rousi 
ilikia

metopiki_sigkrousi 1 -,079 -,362** -,079 ,266*

nwtometopiki_sigkrousi -,079 1 -,302** -,066 ,052

parasursh_pezou -,362** -,302** 1 -,302** -,196

plagiometopiki_sigkrousi -,079 -,066 -,302** 1 ,105

ilikia ,266* ,052 -,196 ,105 1

parasursh_p

ezou 

ektropi_apo_o

do 

plagiometopiki

_sigkrousi 

allos_typos_atuxhm

atos 

metopiki_sigkrou

si 
ilikia

parasursh_pezou 1 -,103* -,176** -,088* -,081 -,191**

ektropi_apo_odo -,103* 1 -,286** -,144** -,132** -,026

plagiometopiki_sigkrousi -,176** -,286** 1 -,245** -,225** ,019

allos_typos_atuxhmatos -,088* -,144** -,245** 1 -,113* -,028

metopiki_sigkrousi -,081 -,132** -,225** -,113* 1 ,069

ilikia -,191** -,026 ,019 -,028 ,069 1

vroxi nyxta
metopiki_sigkr

ousi 

nwtometopiki_sigkr

ousi 

plagiometopiki_s

igkrousi 

plagia_sigkrous

i 

proskrousi_se_stat

hmeumeno_oxhma 
ilikia

vroxi 1 ,063** -,033 -,024 ,021 -,019 ,003 -,011

nyxta ,063** 1 -,012 -,018 -,041* -,055** ,083** ,166**

metopiki_sigkrousi -,033 -,012 1 -,090** -,189** -,096** -,122** ,075**

nwtometopiki_sigkrousi -,024 -,018 -,090** 1 -,171** -,088** -,111** ,046**

plagiometopiki_sigkrousi ,021 -,041* -,189** -,171** 1 -,184** -,233** ,044*

plagia_sigkrousi -,019 -,055** -,096** -,088** -,184** 1 -,119** ,022

proskrousi_se_stathmeume

no_oxhma 
,003 ,083** -,122** -,111** -,233** -,119** 1 ,074**

ilikia -,011 ,166** ,075** ,046** ,044* ,022 ,074** 1
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Πίνακας 12 Συσχέτιση µεταβλητών στο µοντέλο των ελαφρά τραυµατιών 

vroxi
alles_atmosfai

rikes_sinthikes 

kentriko_stithai

o_asfaleias
epivaths

metopiki_sigkrou

si 

ektropi_apo_od

o 
parasursh_pezou 

plagia_sigkr

ousi 

nwtometopiki_

sigkrousi 
ilikia

vroxi 1 -,100
**

-,052
** -,007 ,030

**
,024

** -,010 -,053
**

-,039
** ,000

alles_atmosfairikes_sinthikes -,100
** 1 -,028

** ,000 -,004 ,032
** -,004 -,029

**
-,052

**
,035

**

kentriko_stithaio_asfaleias -,052** -,028** 1 -,010 -,111** ,029** -,034** ,045** ,168** ,026**

epivaths -,007 ,000 -,010 1 ,047
**

,039
**

-,251
** -,008 ,024

**
,135

**

metopiki_sigkrousi ,030
** -,004 -,111

**
,047

** 1 -,142
**

-,125
**

-,106
**

-,169
** -,001

ektropi_apo_odo ,024
**

,032
**

,029
**

,039
**

-,142
** 1 -,111

**
-,094

**
-,150

**
,059

**

parasursh_pezou -,010 -,004 -,034
**

-,251
**

-,125
**

-,111
** 1 -,083

**
-,132

**
-,103

**

plagia_sigkrousi -,053
**

-,029
**

,045
** -,008 -,106

**
-,094

**
-,083

** 1 -,112
**

,022
**

nwtometopiki_sigkrousi -,039
**

-,052
**

,168
**

,024
**

-,169
**

-,150
**

-,132
**

-,112
** 1 -,009

ilikia ,000 ,035
**

,026
**

,135
** -,001 ,059

**
-,103

**
,022

** -,009 1

vroxi
metopiki_sigkr

ousi 

plagiometopiki

_sigkrousi 
plagia_sigkrousi 

nwtometopiki_si

gkrousi 

proskrousi_se_

stathmeumeno

_oxhma 

ektropi_apo_odo ilikia

vroxi 1 ,085
** ,013 -,010 -,041

* ,006 ,018 -,010

metopiki_sigkrousi ,085** 1 -,292** -,081** -,134** -,128** -,142** ,008

plagiometopiki_sigkrousi ,013 -,292
** 1 -,146

**
-,242

**
-,231

**
-,256

** -,026

plagia_sigkrousi -,010 -,081
**

-,146
** 1 -,067

**
-,064

**
-,071

**
,036

*

nwtometopiki_sigkrousi -,041
*

-,134
**

-,242
**

-,067
** 1 -,106

**
-,118

** -,010

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 
,006 -,128** -,231** -,064** -,106** 1 -,113** ,061**

ektropi_apo_odo ,018 -,142
**

-,256
**

-,071
**

-,118
**

-,113
** 1 ,045

**

ilikia -,010 ,008 -,026 ,036
* -,010 ,061

**
,045

** 1

metopiki_sig

krousi 

nwtometopiki_

sigkrousi 

plagiometopiki

_sigkrousi 

proskrousi_se_stat

hmeumeno_oxhma 
plagia_sigkrousi ilikia epivaths

metopiki_sigkrousi 1 -,068* -,100** -,051 -,060* ,054 ,012

nwtometopiki_sigkrousi -,068
* 1 -,173

**
-,089

**
-,103

**
,078

**
,072

*

plagiometopiki_sigkrousi -,100** -,173** 1 -,132** -,152** ,127** ,173**

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 
-,051 -,089

**
-,132

** 1 -,079
** ,027 ,070

*

plagia_sigkrousi -,060
*

-,103
**

-,152
**

-,079
** 1 -,006 ,113

**

ilikia ,054 ,078** ,127** ,027 -,006 1 -,057

epivaths ,012 ,072
*

,173
**

,070
*

,113
** -,057 1

tupos_periox

hs 
vroxi

metopiki_sigkr

ousi 

plagiometopiki_sigk

rousi 
plagia_sigkrousi 

nwtometopiki_s

igkrousi 

proskrousi_se_stat

hmeumeno_oxhma 
epivaths ilikia

tupos_perioxhs 1 ,024 -,019 ,049
*

,056
**

-,091
**

,052
*

-,051
* -,012

vroxi ,024 1 ,038 ,056
** -,022 -,024 -,021 -,015 ,026

metopiki_sigkrousi -,019 ,038 1 -,210
**

-,101
**

-,097
**

-,077
** -,007 ,095

**

plagiometopiki_sigkrousi ,049
*

,056
**

-,210
** 1 -,268

**
-,258

**
-,205

**
,081

** ,013

plagia_sigkrousi ,056
** -,022 -,101

**
-,268

** 1 -,123
**

-,098
** -,029 -,034

nwtometopiki_sigkrousi -,091
** -,024 -,097

**
-,258

**
-,123

** 1 -,095
** ,019 -,003

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 
,052

* -,021 -,077
**

-,205
**

-,098
**

-,095
** 1 ,007 ,087

**

epivaths -,051
* -,015 -,007 ,081

** -,029 ,019 ,007 1 ,199
**

ilikia -,012 ,026 ,095
** ,013 -,034 -,003 ,087

**
,199

** 1

plagiometop

iki_sigkrousi 

parasursh_pez

ou 

ektropi_apo_od

o 

kentriko_stithaio_as

faleias
epivaths ilikia tupos_perioxhs vroxi

alles_atmosfai

rikes_sinthikes 

plagiometopiki_sigkrousi 1 -,227
**

-,185
** -,017 ,097

** ,000 ,015 ,082
**

,050
**

parasursh_pezou -,227** 1 -,127** -,072** -,157** -,186** ,159** -,011 -,015

ektropi_apo_odo -,185
**

-,127
** 1 ,000 ,013 ,048

**
-,173

** -,002 -,005

kentriko_stithaio_asfaleias -,017 -,072** ,000 1 -,055** ,028** -,229** -,056** -,028**

epivaths ,097
**

-,157
** ,013 -,055

** 1 ,208
** ,016 -,056

**
-,040

**

ilikia ,000 -,186** ,048** ,028** ,208** 1 -,090** ,022* ,018*

tupos_perioxhs ,015 ,159
**

-,173
**

-,229
** ,016 -,090

** 1 ,062
**

,034
**

vroxi ,082** -,011 -,002 -,056** -,056** ,022* ,062** 1 -,045**

alles_atmosfairikes_sinthikes ,050
** -,015 -,005 -,028

**
-,040

**
,018

*
,034

**
-,045

** 1
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5.2.3  ΕΠΙΛΟΓΗ ΤΗΣ ΜΕΘΟΔΟΥ ΠΑΛΙΝΔΡΟΜΗΣΗΣ  

 

Το επόµενο στάδιο της ανάλυσης συνίσταται στην επιλογή του είδους της 

παλινδρόµησης, µε στόχο την ανάπτυξη κατάλληλων µαθηµατικών 

µοντέλων. Αντικείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η 

διερεύνηση της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων ανά τον τύπο του 

οχήµατος. 

Ως εξαρτηµένη µεταβλητή θεωρείται ο λόγος του αριθµού των νεκρών, των 

βαριά και ελαφρά τραυµατιών προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων 

(n/v). Επειδή ένας σηµαντικός παράγοντας που καθορίζει την επιλογή της 

µεθόδου ανάλυσης είναι η κατανοµή που ακολουθεί η εξαρτηµένη 

µεταβλητή, αναπτύχθηκαν τα παρακάτω διαγράµµατα της κατανοµής, για το 

σύνολο των οχηµάτων. 

 

 

∆ιάγραµµα 5.1 Κατανοµή συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή για το 

µοντέλο των νεκρών 
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∆ιάγραµµα 5.2 Κατανοµή συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή για το 

µοντέλο των βαριά τραυµατιών 

 

 

 

∆ιάγραµµα 5.3 Κατανοµή συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή για το 

µοντέλο των ελαφρά τραυµατιών 
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5.2.4  ΓΡΑΜΜΙΚΗ ΠΑΛΙΝΔΡΟΜΗΣΗ  

 

Η επιλογή της µεθόδου της γραµµικής παλινδρόµησης, βασίστηκε αφενός στο 

γεγονός ότι οι µεταβλητές που εξετάζονται (εξαρτηµένες) είναι συνεχείς και 

αφετέρου στο ότι η κατανοµή που ακολουθούν µπορεί να θεωρηθεί ότι 

προσεγγίζει την κανονική. Η γραµµική 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 µοντέλου. Ο συντελεστής 

αυτός, για τον οποίο έγινε αναφορά σε προηγούµενο κεφάλαιο, 

χρησιµοποιείται ως κριτήριο καλής προσαρµογής των δεδοµένων στο 

γραµµικό µοντέλο. 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 µοντέλων επιλέγεται ως καταλληλότερο εκείνο µε 

τη µεγαλύτερη τιµή του R2. 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 
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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 µοντέλου, 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 

µοντέλο. 

Ο συντελεστής t ορίζεται από τη σχέση: 

tstat = βi / s.e , 

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

Από την ανωτέρω σχέση παρατηρείται ότι, όσο µειώνεται το τυπικό σφάλµα 

αυξάνεται ο συντελεστής tstat.. 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.  

♦ Από την αξιολόγηση ενός µοντέλου δε θα πρέπει να παραλείπεται ο 

έλεγχος του σφάλµατος. Σε κάθε εξίσωση υπάρχει ο προσθετέος ε, που 

ονοµάζεται σφάλµα της εξίσωσης. 

Το σφάλµα πρέπει να πληροί τις παρακάτω προϋποθέσεις: 

• να ακολουθεί κανονική κατανοµή,  

• να έχει µηδενική αυτοσυσχέτιση ρ(εi, εj)= 0 ∀ i≠j,  

• να έχει σταθερή διασπορά, Var(εi)= σε2 = c και  

• να έχει µηδενικό µέσο όρο (µ=0)  

 

Η ισχύς των προϋποθέσεων αυτών ελέγχονται µέσω της ακολουθίας εντολών: 

analyze → regression → linear →plot του στατιστικού λογισµικού. 
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Πρέπει να σηµειωθεί ότι αναπτύχθηκαν αρκετά µοντέλα γραµµικής 

παλινδρόµησης µε ικανοποιητική προσαρµογή. Όµως θεωρήθηκε σκόπιµο να 

διερευνηθεί και το ενδεχόµενο η καµπύλη συσχέτισης της εξαρτηµένης 

µεταβλητής να µην παρουσιάζει σταθερή κλίση σε όλα τα τµήµατά της και για 

τον λόγο αυτό εξετάστηκε η ανάπτυξη µοντέλων µε τη µέθοδο της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης, όπως αυτά περιγράφονται στη 

συνέχεια. 

 

5.2.5 ΛΟΓΑΡΙΘΜΟΚΑΝΟΝΙΚΗ ΠΑΛΙΝΔΡΟΜΗΣΗ  

 

Στην προσπάθεια αναζήτησης µιας καλύτερης µεθόδου ανάλυσης των 

δεδοµένων, επιλέχθηκε η λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση (lognormal 

regression). Η σχέση που συνδέει την εξαρτηµένη µεταβλητή µε τις 

ανεξάρτητες µεταβλητές είναι και σε αυτή την περίπτωση γραµµική. Η 

διαφορά της από την γραµµική παλινδρόµηση έγκειται στο ότι εδώ ενδιαφέρει 

ο φυσικός λογάριθµος της εξαρτηµένης µεταβλητής. 

Η διαδικασία της ανάλυσης είναι ακριβώς η ίδια µε εκείνη που 

ακολουθήθηκε προηγουµένως για τη γραµµική παλινδρόµηση (analyze → 

regression→ linear), µε τη διαφορά ότι σε αυτή την περίπτωση θα 

χρησιµοποιηθεί, ως εξαρτηµένη µεταβλητή, ο λογάριθµος του λόγου του 

αριθµού των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών προς το 

πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. 

 

 

◙ 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 µε κατάλληλες προσθαφαιρέσεις 

απορρίπτονταν όσες δεν πληρούσαν το κριτήριο του συντελεστή t για το 

επίπεδο εµπιστοσύνης που χρησιµοποιήθηκε, επιδιώκοντας παράλληλα και 

όσο το δυνατόν µεγαλύτερο συντελεστή προσαρµογής του µοντέλου (R2). 

Έτσι έγιναν αρκετές δοκιµές και εξετάστηκαν πολλές µεταβλητές πριν 

αναπτυχθούν τα τελικά στατιστικά µοντέλα. 
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5.3 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ ΓΙΑ 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΝΕΚΡΟΥΣ 

 

Στην παράγραφο αυτή περιγράφεται η διαδικασία ανάλυσης για τον 

προσδιορισµό της επιρροής του τύπου οχήµατος στην σοβαρότητα των 

οδικών ατυχηµάτων. Συνολικά θα πραγµατοποιηθούν πέντε στατιστικές 

αναλύσεις, για κάθε τύπο οχήµατος ξεχωριστά. Σε κάθε στατιστική ανάλυση 

θα διερευνηθούν οι µεταβλητές που επηρεάζουν τον αριθµό των νεκρών για 

τις περιπτώσεις που το όχηµα είναι επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, δίκυκλο 

µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω. Σκοπός αυτής της διάκρισης είναι 

να υπολογισθεί ένα στατιστικά σηµαντικό µοντέλο για κάθε περίπτωση και να 

ερευνηθεί αν οι µεταβλητές που επηρεάζουν τον αριθµό των νεκρών έχουν 

την ίδια επιρροή ή διαφέρουν ανάλογα µε τον τύπο του οχήµατος.   

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

 

 

 

 

Πίνακας 13 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό νεκρών 

όταν το όχηµα είναι επιβατικό 

 

R Square 

Change

F 

Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,712a ,506 ,506 ,155 ,506 578,774 7 3948 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, vroxi, nwtometopiki_sigkrousi , plagia_sigkrousi , ektropi_apo_odo , parasursh_pezou , 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of 

the Estimate

Change Statistics

Standardized 

Coefficients

B

Std. 

Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) ,451 ,028 15,944 ,000 ,396 ,507

vroxi ,044 ,007 ,073 6,516 ,000 ,031 ,058 ,108 ,103 ,073 ,995 1,005

nwtometopiki_sigkrousi ,077 ,012 ,074 6,446 ,000 ,054 ,101 ,228 ,102 ,072 ,938 1,066

parasursh_pezou -,335 ,008 -,517 -41,928 ,000 -,351 -,319 -,324 -,555 -,469 ,823 1,215

plagia_sigkrousi ,074 ,016 ,053 4,654 ,000 ,043 ,106 ,162 ,074 ,052 ,964 1,038

proskrousi_se_stathmeu

meno_oxhma 

-,272 ,007 -,490 -39,713 ,000 -,286 -,259 -,282 -,534 -,444 ,822 1,217

ektropi_apo_odo -,291 ,007 -,521 -42,337 ,000 -,305 -,278 -,320 -,559 -,473 ,826 1,211

ilikia ,000 ,000 -,034 -2,900 ,004 -,001 ,000 -,026 -,046 -,032 ,904 1,107

Collinearity Statistics

a. Dependent Variable: log_n/v

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% 

Confidence Correlations

1

Coefficientsa
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∆ιάγραµµα 5.4  Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι επιβατικό 

 

∆ιάγραµµα 5.5 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

επιβατικό 
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► ΦΟΡΤΗΓΟ 

 

 

 

 

Πίνακας 14 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό νεκρών 

όταν το όχηµα είναι φορτηγό 

 

∆ιάγραµµα 5.6  Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 
το όχηµα είναι φορτηγό 

R Square 

Change

F 

Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,807a ,651 ,647 0,108 ,651 166,264 7 625 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of 

the Estimate

Change Statistics

a. Predictors: (Constant), ilikia, metopiki_sigkrousi , vroxi, nwtometopiki_sigkrousi , plagia_sigkrousi , 

plagiometopiki_sigkrousi , proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,372 ,060 -22,971 ,000 -1,489 -1,254

vroxi ,030 ,015 ,049 2,039 ,042 ,001 ,058 ,116 ,081 ,048 ,984 1,017

metopiki_sigkrousi ,317 ,015 ,527 21,699 ,000 ,288 ,345 ,394 ,655 ,513 ,949 1,053

nwtometopiki_sigkrousi ,335 ,023 ,346 14,436 ,000 ,289 ,380 ,249 ,500 ,341 ,976 1,025

plagiometopiki_sigkrousi ,340 ,013 ,648 26,396 ,000 ,314 ,365 ,525 ,726 ,624 ,928 1,077

plagia_sigkrousi ,257 ,045 ,137 5,751 ,000 ,169 ,344 ,086 ,224 ,136 ,984 1,016

proskrousi_se_stathmeu

meno_oxhma 

,084 ,014 ,152 6,159 ,000 ,057 ,111 -,032 ,239 ,146 ,923 1,084

ilikia ,000 ,000 ,059 2,471 ,014 ,000 ,001 ,082 ,098 ,058 ,965 1,036

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% 

Confidence Correlations Collinearity Statistics

1
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∆ιάγραµµα 5.7 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 
φορτηγό 

 

 

► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change

F 

Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,857a ,734 ,709 ,118 ,734 29,026 4 42 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of 

the Estimate

Change Statistics

a. Predictors: (Constant), ilikia, metopiki_sigkrousi , nwtometopiki_sigkrousi , plagiometopiki_sigkrousi 
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Πίνακας 15 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό νεκρών 

όταν το όχηµα είναι λεωφορείο 

 

 

∆ιάγραµµα 5.8 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι λεωφορείο 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,160 ,108 -10,746 ,000 -1,378 -,942

metopiki_sigkrousi ,348 ,073 ,393 4,784 ,000 ,201 ,495 ,243 ,594 ,380 ,939 1,065

nwtometopiki_sigkrousi ,382 ,055 ,589 6,932 ,000 ,271 ,493 ,408 ,731 ,551 ,878 1,140

plagiometopiki_sigkrousi ,558 ,067 ,794 8,304 ,000 ,423 ,694 ,585 ,788 ,660 ,691 1,447

ilikia -,002 ,001 -,200 -2,074 ,044 -,004 ,000 ,328 -,305 -,165 ,677 1,476

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% 

Confidence Correlations Collinearity Statistics

1
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∆ιάγραµµα 5.9 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

λεωφορείο 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change

F 

Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,906a ,822 ,817 ,071 ,822 167,900 7 255 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of 

the Estimate

Change Statistics

a. Predictors: (Constant), ilikia, plagiometopiki_sigkrousi , plagia_sigkrousi , allos_typos_atuxhmatos , metopiki_sigkrousi 

, nwtometopiki_sigkrousi , nyxta
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Πίνακας 16 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό νεκρών 

όταν το όχηµα είναι δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

∆ιάγραµµα 5.10 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

 

 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,314 ,046 -28,336 ,000 -1,405 -1,223

nyxta -,019 ,010 -,055 -1,833 ,068 -,039 ,001 -,246 -,114 -,048 ,764 1,309

metopiki_sigkrousi ,304 ,016 ,570 19,412 ,000 ,273 ,335 ,232 ,772 ,513 ,811 1,232

nwtometopiki_sigkrousi ,320 ,015 ,643 21,656 ,000 ,291 ,349 ,277 ,805 ,573 ,792 1,262

plagiometopiki_sigkrousi ,302 ,012 ,855 25,745 ,000 ,279 ,325 ,465 ,850 ,681 ,634 1,578

plagia_sigkrousi ,339 ,019 ,507 17,403 ,000 ,301 ,378 ,237 ,737 ,460 ,824 1,213

allos_typos_atuxhmatos ,039 ,016 ,070 2,401 ,017 ,007 ,071 -,316 ,149 ,063 ,824 1,213

ilikia ,000 ,000 ,054 1,895 ,059 ,000 ,001 ,045 ,118 ,050 ,876 1,142

Collinearity Statistics

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% 

Confidence Correlations

1

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa
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∆ιάγραµµα 5.11 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

 

 

 

 

R Square 

Change

F 

Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,713a ,509 ,507 ,143 ,509 279,746 7 1892 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of 

the Estimate

a. Predictors: (Constant), ilikia, plagiometopiki_sigkrousi , vroxi, plagia_sigkrousi , nwtometopiki_sigkrousi , 

metopiki_sigkrousi , proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma 

Change Statistics
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Πίνακας 17 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό νεκρών 

όταν το όχηµα είναι δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

 

 

∆ιάγραµµα 5.12 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,276 ,036 -35,337 ,000 -1,347 -1,205

vroxi ,063 ,017 ,060 3,694 ,000 ,029 ,096 ,020 ,085 ,060 ,992 1,008

metopiki_sigkrousi ,304 ,012 ,468 26,294 ,000 ,281 ,327 ,254 ,517 ,424 ,818 1,222

nwtometopiki_sigkrousi ,322 ,012 ,456 25,986 ,000 ,297 ,346 ,253 ,513 ,419 ,845 1,184

plagiometopiki_sigkrousi ,270 ,009 ,570 30,406 ,000 ,252 ,287 ,313 ,573 ,490 ,740 1,351

plagia_sigkrousi ,328 ,013 ,435 25,042 ,000 ,302 ,353 ,243 ,499 ,404 ,861 1,161

proskrousi_se_stathmeu

meno_oxhma 

,018 ,010 ,033 1,777 ,076 -,002 ,038 -,302 ,041 ,029 ,764 1,308

ilikia ,000 ,000 -,036 -2,201 ,028 -,001 ,000 ,022 -,051 -,035 ,958 1,044

a. Dependent Variable: log_n/v

95,0% 

Confidence Correlations Collinearity Statistics

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

1
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∆ιάγραµµα 5.13 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ  

 

o Στα µοντέλα που µελετήθηκαν για επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, 

δίκυκλο µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω, ο συντελεστής 

συσχέτισης R2  βρέθηκε ίσος µε 0.506, 0.651, 0.734, 0.822 και 0.509 

αντίστοιχα. 

o Οι µεταβλητές  που χρησιµοποιήθηκαν και στα πέντε µοντέλα έχουν 

συντελεστή t µεγαλύτερο από 1.7, άρα παρουσιάζουν υψηλό επίπεδο 

εµπιστοσύνης.  

o Οι ανεξάρτητες µεταβλητές παρουσιάζουν οµοιότητες και στα πέντε 

µοντέλα. 

o Οι µεταβλητές «µετωπική», «πλαγιοµετωπική» και «πλάγια 

σύγκρουση» εµπεριέχονται σε τέσσερα από τα πέντε µοντέλα, ενώ η 

«νωτοµετωπική σύγκρουση» εµπεριέχεται σε όλα. 
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5.3.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ 

 

Παραπάνω παρουσιάστηκαν τα τελικά µοντέλα της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης. Στη συνέχεια παρουσιάζονται οι µαθηµατικές σχέσεις που 

αναπτύχθηκαν για κάθε τύπο οχήµατος, έχοντας ως εξαρτηµένη µεταβλητή 

τον αριθµό των νεκρών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων (n/v). 

Επισηµαίνεται ότι όλα τα µοντέλα είναι στατιστικά σηµαντικά όπως φαίνεται 

από τους σχετικούς ελέγχους (R2 ). Περιλαµβάνουν έναν µεγάλο αριθµό 

µεταβλητών, στην πραγµατικότητα όµως πρόκειται για µοντέλα µε 

παραµέτρους όπως οι συνθήκες φωτισµού, οι ατµοσφαιρικές συνθήκες, ο 

τύπος ατυχήµατος και ο τύπος χρήστη οδού, των οποίων οι τιµές είναι 

διακριτές, µε αποτέλεσµα να έχουν εισαχθεί στο µοντέλο ως ξεχωριστή 

µεταβλητή η καθεµία. Εποµένως, στα µοντέλα που αναπτύχθηκαν 

συσχετίζεται ο αριθµός των παθόντων µε τις βασικές παραµέτρους των 

ατυχηµάτων. 

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = 0,451 + 0,044*vroxh + 0.077*nwtometopiki_sigkrousi - 

0,335*parasursh_pezou + 0,074*plagia_sigkrousi - 

0,272*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma - 0,291*ektropi_apo_odo - 

0,00037*ilikia 

 

 

 

(0,451  0,044*  0.077* _
 0,335* _  0,074* _
 0,272* _ _ _
 0,291* _ _  0,00037* )( / ) 10n v

+ +

− +

−

− −=

vroxh nwtometopiki sigkrousi
parasursh pezou plagia sigkrousi
proskrousi se stahmeumeno oxhma
ektropi apo odo ilikia
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► ΦΟΡΤΗΓΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,372 + 0,030*vroxh + 0,0317*metopiki_sigkrousi + 

0,335*nwtometopiki_sigkrousi + 0,340*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,257*plagia_sigkrousi + 0,084*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma + 

0,00049 *ilikia 

 

 

 

( 1,372  0,030*  0,0317* _

0,335* _  0,340* _

0,257* _  0,084* _ _ _

 0,00049* )( / ) 10n v

− + + +

+ +

+ +

=

vroxh metopiki sigkrousi

nwtometopiki sigkrousi plagiometopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stahmeumeno oxhma

ilikia

 

 

► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,160 + 0,348*metopiki_sigkrousi + 

0,382*nwtometopiki_sigkrousi + 0,558*plagiometopiki_sigkrousi - 

0,002*ilikia 

 

 

 

( 1,160  0,348* _  0,382* _  

0,558* _  0,002* )( / ) 10n v
− + + +

−
=

metopiki sigkrousi nwtometopiki sigkrousi

plagiometopiki sigkrousi ilikia
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► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,314 – 0,019*nyxta + 0,304*metopiki_sigkrousi + 

0,320*nwtometopiki_sigkrousi + 0,302*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,339*plagia_sigkrousi + 0,039*allos_typos_atuxhmatos + 0,0004*ilikia 

 

 

 

( 1,314 –  0,019*  0,304* _

0,320* _  0,302* _

0,339* _  0,039* _ _  0,0004* )( / ) 10n v

− + +

+ +

+ +
=

nyxta metopiki sigkrousi

nwtometopiki sigkrousi plagiometopiki sigkrousi

plagia sigkrousi allos typos atuxhmatos ilikia

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,276 + 0,063*vroxh + 0,304*metopiki_sigkrousi + 

0,322*nwtometopiki_sigkrousi + 0,270*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,328*plagia_sigkrousi + 0,018*proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma + 

0,0004*ilikia 

 

 

 

( 1,276  0,063*  0,304* _

0,322* _  0,270* _

0,328* _  0,018* _ _ _

0,0004* )( / ) 10n v

− + + +

+ +

+ +

=

vroxh metopiki sigkrousi

nw tometopiki sigkrousi plagiom etopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stathmeum eno oxhma

ilikia
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 ♦ Στα παραπάνω µοντέλα που αναπτύχθηκαν, ιδιαίτερη σηµασία έχουν τα 

πρόσηµα και οι συντελεστές των ανεξάρτητων µεταβλητών που 

συµπεριλήφθηκαν σε αυτά. Το θετικό πρόσηµο σηµαίνει ότι η αύξηση της 

τιµής της εκάστοτε µεταβλητής συνεπάγεται την αύξηση του αριθµού των 

νεκρών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη 

µεταβλητή), ενώ το αρνητικό πρόσηµο την µείωσή του αντίστοιχα. Τέλος, όσο 

µεγαλύτερος είναι ο συντελεστής µιας ανεξάρτητης µεταβλητής τόσο 

µεγαλώνει και ο ρυθµός µε τον οποίο µεταβάλλεται η τιµή της εξαρτηµένης 

µεταβλητής, ενώ για µικρότερο συντελεστή έχουµε και µικρότερο ρυθµό 

µεταβολής της τιµής της. 

 

5.3.2  ΣΧΕΤΙΚΗ ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ  

 

Ο βαθµός της επιρροής των ανεξάρτητων µεταβλητών κάθε ενός από τα 

παραπάνω µοντέλα στην αντίστοιχη εξαρτηµένη µεταβλητή που περιέχεται 

στις µαθηµατικές σχέσεις των µοντέλων 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 τους συντελεστές των µεταβλητών των µοντέλων, 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 µοντέλων, που 

αναπτύχθηκαν, υπολογίστηκε σύµφωνα µε την σχέση: 

 

 

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 

µοντέλου. 

Ο υπολογισµός της σχετικής επιρροής για κάθε µία από τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές των µοντέλων ακολούθησε την παρακάτω διαδικασία. Στη στήλη 

ei = (∆Υi / ∆Xi) . (Xi / Yi) = βi . (Xi / Yi) 
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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 µόνο για τις διακριτές µεταβλητές ως µια θεωρητική 

έννοια, έτσι ώστε να πραγµατοποιηθεί θεωρητικά µια σύγκριση µεταξύ των 

µεταβλητών του εκάστοτε µοντέλου σε ότι αφορά στην επιρροή τους στην 

εξαρτηµένη µεταβλητή. 

 

 

Πίνακας 18 Σχετική επιρροή µεταβλητών στα µοντέλα των νεκρών 

 

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.  

 

 

 

 

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά 0,451 - -1,372 - -1,160 - -1,314 - -1,276 -

Τύπος περιοχής

Νύχτα -0,019 -1,00

Βροχή 0,044 1,00 0,030 1,00 0,063 3,96

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες

Μετωπική σύγκρουση 0,317 10,43 0,348 1,01 0,304 23,58 0,304 17,54

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,077 1,92 0,335 11,90 0,382 1,00 0,32 23,78 0,322 18,99

Παράσυρση πεζού -0,335 -8,32

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,340 10,65 0,558 1,48 0,302 17,05 0,270 13,15

Πλάγια σύγκρουση 0,074 1,92 0,257 9,42 0,339 27,08 0,328 19,62

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα -0,272 -6,38 0,084 2,74 0,018 1,00

Εκτροπή από οδό -0,291 -6,87

Άλλος τύπος ατυχήματος 0,039 3,06

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

Επιβάτης

Ηλικία -0,0004 - 0,0005 - -0,002 - 0,0004 - -0,0004 -

Bi
Σχετική επιρροή Σχετική επιρροή

BiBi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΝΕΚΡΟΙ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50ccΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc
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Γενικά συµπεράσµατα 

 

• Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή στην 

εξαρτηµένη µεταβλητή εµφανίζει η µεταβλητή «παράσυρση πεζού» και 

µάλιστα 8 φορές µεγαλύτερη από την επιρροή της µεταβλητής «βροχή» 

που αποτελεί και τη µικρότερη επιρροή µεταξύ των υπολοίπων. 

Ακολουθούν οι µεταβλητές «εκτροπή από οδό» και «πρόσκρουση σε 

σταθµευµένο όχηµα» µε σηµαντική επιρροή. 

• Η µεταβλητή «βροχή» έχει την µικρότερη επιρροή και όταν ο τύπος του 

οχήµατος είναι το φορτηγό. Τη µεγαλύτερη επιρροή εµφανίζει η 

«νωτοµετωπική σύγκρουση» (12 φορές µεγαλύτερη) ενώ και οι 

µεταβλητές «µετωπική» και «πλαγιοµετωπική σύγκρουση» επηρεάζουν 

εξίσου την εξαρτηµένη µεταβλητή.  

• Στα δίκυκλα µέχρι 49cc και στα δίκυκλα από 50cc και πάνω, τη 

µεγαλύτερη επιρροή εµφανίζει η «πλάγια σύγκρουση», υπερτερώντας 

κατά 27 φορές από την αντίστοιχη της µεταβλητής «νύχτα» (µικρότερη 

επιρροή) στα δίκυκλά µέχρι 49cc και 20 φορές από εκείνη της 

µεταβλητής «πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα» (µικρότερη 

επιρροή) στα δίκυκλα από 50cc και πάνω. Σηµαντικά φαίνεται να 

επηρεάζουν και οι µεταβλητές «µετωπική» και «νωτοµετωπική 

σύγκρουση» και για τις δύο κατηγορίες δικύκλων. 

• Τέλος, στην κατηγορία του λεωφορείου, καµιά µεταβλητή δεν φαίνεται 

να ξεχωρίζει ως προς την επιρροή της στην εξαρτηµένη µεταβλητή, µε 

την «πλαγιοµετωπική σύγκρουση» να επηρεάζει 1,5 φορές 

περισσότερο από τις υπόλοιπες.  

 

5.3.3  ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΥΑΙΣΘΗΣΙΑΣ 

 

Στο παρόν εδάφιο, παρουσιάζονται ενδεικτικά ορισµένα διαγράµµατα 
ευαισθησίας, µε σκοπό την καλύτερη κατανόηση της επιρροής κάποιων 
ανεξάρτητων µεταβλητών στην εξαρτηµένη µεταβλητή (αριθµός νεκρών ανά 
πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων), ενώ παράλληλα γίνεται αναφορά και σε 
ορισµένα γενικά συµπερασµάτα. 
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► Τύπος οχήµατος : ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.14 Συσχέτιση αριθµού νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον τύπο 

ατυχήµατος και τις συνθήκες βροχής 

 

► Τύπος οχήµατος : ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.15 Συσχέτιση αριθµού νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον τύπο 

ατυχήµατος 
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► Τύπος οχήµατος : ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

 

∆ιάγραµµα 5.16 Συσχέτιση αριθµού νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τις ατµοσφαιρικές 

συνθήκες 

 

► Από τα παραπάνω διαγράµµατα ευαισθησίας προκύπτουν τα εξής γενικά 
συµπεράσµατα: 
 
•  Ο αριθµός των νεκρών ανά εµπλεκόµενο όχηµα µειώνεται, όσο αυξάνεται η 
ηλικία, για όλους τους τύπους οχήµατος. 
 
•  Ο αριθµός των νεκρών ανά εµπλεκόµενο όχηµα, για τα επιβατικά, µειώνεται 
πιο απότοµα όσο αυξάνει η ηλικία για την περίπτωση ατυχήµατος µε 
παράσυρση πεζού ή εκτροπή από οδό, σε σχέση µε ατύχηµα υπό συνθήκες 
βροχής. 
 
•  Στα λεωφορεία, ο αριθµός των νεκρών ανά εµπλεκόµενο όχηµα µειώνεται 
πιο απότοµα καθώς αυξάνει η ηλικία όταν ο τύπος της σύγκρουσης είναι 
µετωπική ή νωτοµετωπική, σε σχέση µε την περίπτωση της πλαγιοµετωπικής 
σύγκρουσης. 
 
•  Στα δίκυκλα µεγάλου κυβισµού, οι νεκροί ανά εµπλεκόµενο όχηµα είναι 
περισσότεροι σε καιρικές συνθήκες χωρίς βροχή παρά σε συνθήκες βροχής, 
µε τον αριθµό αυτόν να µειώνεται καθώς αυξάνει η ηλικία. 
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5.4 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ ΓΙΑ 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ 

 

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

 

 

 

Πίνακας 19 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό βαριά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι επιβατικό 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,715a ,511 ,511 ,159 ,511 615,482 7 4117 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, vroxi, plagiometopiki_sigkrousi , nwtometopiki_sigkrousi , 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma , parasursh_pezou , ektropi_apo_odo 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of the 

Estimate

Change Statistics

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) ,477 ,028 16,838 ,000 ,421 ,533

vroxi ,044 ,007 ,068 6,229 ,000 ,030 ,057 ,089 ,097 ,068 ,994 1,006

nwtometopiki_sigkrousi ,087 ,012 ,087 7,285 ,000 ,064 ,110 ,238 ,113 ,079 ,835 1,198

parasursh_pezou -,336 ,008 -,536 -39,620 ,000 -,353 -,320 -,366 -,525 -,432 ,647 1,545

plagiometopiki_sigkrousi ,034 ,008 ,063 4,502 ,000 ,019 ,049 ,409 ,070 ,049 ,614 1,628

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 

-,257 ,008 -,439 -32,219 ,000 -,273 -,242 -,250 -,449 -,351 ,641 1,561

ektropi_apo_odo -,287 ,008 -,490 -35,998 ,000 -,302 -,271 -,311 -,489 -,392 ,640 1,564

ilikia ,000 ,000 -,040 -3,534 ,000 -,001 ,000 -,011 -,055 -,039 ,927 1,078

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.17 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι επιβατικό 

 
 

 

∆ιάγραµµα 5.18 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

επιβατικό 
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► ΦΟΡΤΗΓΟ 

 

 

 

 

Πίνακας 20 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό βαριά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι φορτηγό 

 

∆ιάγραµµα 5.19 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι φορτηγό 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,858a ,737 ,733 ,093 ,737 232,957 6 500 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, nwtometopiki_sigkrousi , plagia_sigkrousi , metopiki_sigkrousi , 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma , plagiometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of the 

Estimate

Change Statistics

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,420 ,047 -30,311 ,000 -1,512 -1,328

metopiki_sigkrousi ,334 ,014 ,578 23,927 ,000 ,307 ,362 ,356 ,731 ,549 ,904 1,106

nwtometopiki_sigkrousi ,323 ,024 ,313 13,411 ,000 ,276 ,370 ,173 ,514 ,308 ,965 1,036

plagiometopiki_sigkrousi ,322 ,010 ,785 31,535 ,000 ,302 ,342 ,559 ,816 ,724 ,851 1,175

plagia_sigkrousi ,344 ,026 ,313 13,414 ,000 ,294 ,395 ,183 ,514 ,308 ,967 1,034

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 

,092 ,013 ,167 6,879 ,000 ,066 ,119 -,119 ,294 ,158 ,897 1,114

ilikia ,000 ,000 ,040 1,724 ,085 ,000 ,001 -,001 ,077 ,040 ,986 1,014

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.20 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

φορτηγό 

 

 

► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,883a ,779 ,764 ,070 ,779 52,886 5 75 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, nwtometopiki_sigkrousi , plagiometopiki_sigkrousi , metopiki_sigkrousi , 

parasursh_pezou 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 21 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό βαριά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι λεωφορείο 

 

 

∆ιάγραµµα 5.21 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι λεωφορείο 

 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -,815 ,074 -11,012 ,000 -,962 -,667

metopiki_sigkrousi ,238 ,032 ,464 7,315 ,000 ,173 ,302 ,491 ,645 ,397 ,732 1,367

nwtometopiki_sigkrousi ,250 ,036 ,418 6,981 ,000 ,179 ,321 ,410 ,628 ,379 ,820 1,219

parasursh_pezou -,050 ,020 -,173 -2,537 ,013 -,090 -,011 -,635 -,281 -,138 ,632 1,582

plagiometopiki_sigkrousi ,281 ,036 ,471 7,822 ,000 ,210 ,353 ,473 ,670 ,425 ,813 1,229

ilikia ,001 ,000 ,131 2,294 ,025 ,000 ,002 ,359 ,256 ,125 ,905 1,105

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.22 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

λεωφορείο 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,761a ,580 ,575 ,109 ,580 113,789 6 495 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, plagiometopiki_sigkrousi , metopiki_sigkrousi , parasursh_pezou , 

allos_typos_atuxhmatos , ektropi_apo_odo 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 22 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό βαριά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

∆ιάγραµµα 5.23 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) ,287 ,052 5,482 ,000 ,184 ,390

metopiki_sigkrousi ,093 ,018 ,163 5,057 ,000 ,057 ,129 ,239 ,222 ,147 ,815 1,227

parasursh_pezou -,229 ,022 -,326 -10,221 ,000 -,273 -,185 -,286 -,417 -,298 ,835 1,198

plagiometopiki_sigkrousi ,079 ,013 ,223 6,236 ,000 ,054 ,104 ,468 ,270 ,182 ,664 1,506

ektropi_apo_odo -,216 ,016 -,455 -13,559 ,000 -,247 -,185 -,449 -,520 -,395 ,755 1,325

allos_typos_atuxhmatos -,206 ,017 -,387 -11,831 ,000 -,241 -,172 -,365 -,470 -,345 ,792 1,263

ilikia -,001 ,000 -,062 -2,067 ,039 -,001 ,000 ,039 -,092 -,060 ,956 1,046

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.24 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,563a ,317 ,316 ,188 ,317 178,776 8 3077 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, vroxi, plagia_sigkrousi , nwtometopiki_sigkrousi , metopiki_sigkrousi , nyxta, 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma , plagiometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 23 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό βαριά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

 

∆ιάγραµµα 5.25 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,250 ,037 -33,861 ,000 -1,323 -1,178

nyxta -,017 ,007 -,038 -2,466 ,014 -,031 -,004 -,081 -,044 -,037 ,956 1,046

vroxi ,093 ,017 ,084 5,603 ,000 ,061 ,126 ,061 ,100 ,083 ,993 1,007

metopiki_sigkrousi ,300 ,013 ,379 23,558 ,000 ,275 ,325 ,212 ,391 ,351 ,859 1,165

nwtometopiki_sigkrousi ,320 ,014 ,373 23,469 ,000 ,293 ,347 ,220 ,390 ,350 ,880 1,137

plagiometopiki_sigkrousi ,200 ,009 ,389 22,809 ,000 ,183 ,217 ,153 ,380 ,340 ,763 1,311

plagia_sigkrousi ,329 ,013 ,406 25,419 ,000 ,303 ,354 ,251 ,417 ,379 ,869 1,151

proskrousi_se_stathmeumen

o_oxhma 

,077 ,011 ,115 7,004 ,000 ,056 ,099 -,118 ,125 ,104 ,824 1,214

ilikia -,001 ,000 -,054 -3,487 ,000 -,001 ,000 ,019 -,063 -,052 ,938 1,066

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.26 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

 ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ  

 

o Στα µοντέλα που µελετήθηκαν για επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, 

δίκυκλο µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω, ο συντελεστής 

συσχέτισης R2  βρέθηκε ίσος µε 0.511, 0.737, 0.779, 0.580 και 0.317 

αντίστοιχα. 

o Οι µεταβλητές  που χρησιµοποιήθηκαν και στα πέντε µοντέλα έχουν 

συντελεστή t µεγαλύτερο από 1.7, άρα παρουσιάζουν υψηλό επίπεδο 

εµπιστοσύνης.  

o Οι ανεξάρτητες µεταβλητές παρουσιάζουν οµοιότητες και στα πέντε 

µοντέλα. 

o Οι µεταβλητές «µετωπική» και «νωτοµετωπική σύγκρουση» 

εµπεριέχονται σε τέσσερα από τα πέντε µοντέλα, ενώ η µεταβλητή 

«πλαγιοµετωπική σύγκρουση» εµπεριέχεται σε όλα. 
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5.4.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ 

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = 0,477 + 0,044*vroxh + 0,087*nwtometopiki_sigkrousi - 

0,336*parasursh_pezou + 0,034*plagiometopiki_sigkrousi - 

0,257*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma – 0,287*ektropi_apo_odo -  

0,0005 *ilikia 

 

 

(0,477  0,044*  0,087* _

0,336* _  0,034* _

0,257* _ _ _ –  

0,287* _ _ 0,0005* )

( / ) 10n v

+ + −

+ −

−

=

vroxh nwtometopiki sigkrousi

parasursh pezou plagiometopiki sigkrousi

proskrousi se stahmeumeno oxhma

ektropi apo odo ilikia

 

 

► ΦΟΡΤΗΓΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,420 + 0,334*metopiki_sigkrousi +  

0,323*nwtometopiki_sigkrousi + 0,322*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,344*plagia_sigkrousi + 0,092*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma + 

0,0003*ilikia 

 

 

 

( 1,420  0,334* _  0,323* _

0,322* _ 0,344* _  

0,092* _ _ _ 0,0003* )

( / ) 10n v

− + + +

+ +

+

=

metopiki sigkrousi nwtometopiki sigkrousi

plagiometopiki sigkrousi plagia sigkrousi

proskrousi se stahmeumeno oxhma ilikia
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► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -0,815 + 0,238*metopiki_sigkrousi + 

0,250*nwtometopiki_sigkrousi – 0,050*parasursh_pezou + 

0,281*plagiometopiki_sigkrousi + 0,001*ilikia 

 

 

 

( 0,815  0,238* _ 0,250* _ – 

0,050* _ 0,281* _ 0,001* )

( / ) 10n v

− + +

+ +

=

metopiki sigkrousi nwtometopiki sigkrousi

parasursh pezou plagiometopiki sigkrousi ilikia

 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = 0,287 + 0,093*metopiki_sigkrousi - 0,229*parasursh_pezou + 

0,079*plagiometopiki_sigkrousi - 0,216*ektropi_apo_odo - 

0,206*allos_typos_atuxhmatos - 0,0005*ilikia 

 

 

 

(0,287  0,093* _  0,229* _

0,079* _  0,216* _ _

0,206* _ _  0,0005* )

( / ) 10n v

+ − +

− −

−

=

m etopiki sigkrousi parasursh pezou

plagiom etopiki sigkrousi ektropi apo odo

allos typos atuxhm atos ilikia
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► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,250 - 0,017*nyxta + 0,093*vroxh + 0,300*metopiki_sigkrousi 

+ 0,320*nwtometopiki_sigkrousi + 0,200*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,329*plagia_sigkrousi + 0,077*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma -    

0,0007 *ilikia 

 

 

( 1,250  0,017*  0,093*  0,300* _

 0,320* _  0,200* _

0,329* _  0,077* _ _ _

   0,00

( / ) 10n v

− − + + +

+ +

+

−

=

nyxta vroxh m etopiki sigkrousi

nw tom etopiki sigkrousi plagiom etopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stahm eum eno oxhm a

07* )ilikia

 

 

♦ Στα παραπάνω µοντέλα που αναπτύχθηκαν, ιδιαίτερη σηµασία έχουν τα 

πρόσηµα και οι συντελεστές των ανεξάρτητων µεταβλητών που 

συµπεριλήφθηκαν σε αυτά. Το θετικό πρόσηµο σηµαίνει ότι η αύξηση της 

τιµής της εκάστοτε µεταβλητής συνεπάγεται την αύξηση του αριθµού των 

βαριά τραυµατιών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη 

µεταβλητή), ενώ το αρνητικό πρόσηµο την µείωσή του αντίστοιχα. Τέλος, όσο 

µεγαλύτερος είναι ο συντελεστής µιας ανεξάρτητης µεταβλητής τόσο 

µεγαλώνει και ο ρυθµός µε τον οποίο µεταβάλλεται η τιµή της εξαρτηµένης 

µεταβλητής, ενώ για µικρότερο συντελεστή έχουµε και µικρότερο ρυθµό 

µεταβολής της τιµής της. 
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5.4.2 ΣΧΕΤΙΚΗ ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

 

Πίνακας 24 Σχετική επιρροή µεταβλητών στα µοντέλα βαριά τραυµατιών 

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. 

 

 Γενικά συµπεράσµατα 

 

• Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή στην 

εξαρτηµένη µεταβλητή εµφανίζει η µεταβλητή «παράσυρση πεζού» και 

µάλιστα 13 φορές µεγαλύτερη από την επιρροή της µεταβλητής 

«πλαγιοµετωπική σύγκρουση» που αποτελεί και τη µικρότερη µεταξύ 

των υπολοίπων. Ακολουθούν οι µεταβλητές «εκτροπή από οδό» και 

«πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα» µε σηµαντική επιρροή. 

• Η µεταβλητή «πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα» έχει την µικρότερη 

επιρροή όταν ο τύπος του οχήµατος είναι το φορτηγό. Την ελαφρώς 

µεγαλύτερη επιρροή εµφανίζει η «πλάγια σύγκρουση» (4 φορές 

µεγαλύτερη) ενώ και οι µεταβλητές «µετωπική» και «νωτοµετωπική 

σύγκρουση» επηρεάζουν εξίσου την εξαρτηµένη µεταβλητή.  

• Στην κατηγορία του λεωφορείου, την µικρότερη επιρροή εµφανίζει η 

«παράσυρση πεζού», µε τις µεταβλητές «µετωπική», «νωτοµετωπική» 

και «πλαγιοµετωπική σύγκρουση» να επηρεάζουν περίπου 10 φορές 

περισσότερο την εξαρτηµένη µεταβλητή. 

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά 0,477 - -1,420 - -0,815 - 0,287 - -1,250 -

Τύπος περιοχής

Νύχτα -0,017 -1,00

Βροχή 0,044 1,61 0,093 9,29

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες

Μετωπική σύγκρουση 0,334 3,70 0,238 9,83 0,093 1,66 0,300 28,33

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,087 3,38 0,323 3,84 0,250 10,48 0,320 30,71

Παράσυρση πεζού -0,336 -13,13 -0,050 -1,00 -0,229 -4,30

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,034 1,00 0,322 2,83 0,281 11,75 0,079 1,00 0,200 15,24

Πλάγια σύγκρουση 0,344 4,11 0,329 31,17

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα -0,257 -9,71 0,092 1,00 0,077 7,03

Εκτροπή από οδό -0,287 -10,90 -0,216 -3,82

Άλλος τύπος ατυχήματος -0,206 -3,75

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας

Επιβάτης

Ηλικία -0,0005 - 0,0003 - 0,001 - -0,0005 - -0,0007 -

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50cc

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή
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• Τέλος, στα δίκυκλα µέχρι 49cc, τη µεγαλύτερη επιρροή εµφανίζουν οι 

µεταβλητές «παράσυρση πεζού», «εκτροπή από οδό» και «άλλος 

τύπος ατυχήµατος», υπερτερώντας κατά 4 περίπου φορές από την 

επιρροή της µεταβλητής «πλαγιοµετωπική σύγκρουση» (µικρότερη 

επιρροή). Στα δίκυκλα από 50cc και πάνω, η εξαρτηµένη µεταβλητή 

επηρεάζεται περισσότερο από τη µεταβλητή «πλάγια σύγκρουση», ενώ 

η «νύχτα» εµφανίζει την µικρότερη επιρροή στην κατηγορία αυτή. 

Εξίσου σηµαντική επιρροή παρουσιάζουν και οι µεταβλητές 

«µετωπική» και «νωτοµετωπική σύγκρουση». 

 

5.4.3  ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΥΑΙΣΘΗΣΙΑΣ 

 

Στο παρόν εδάφιο, παρουσιάζονται ενδεικτικά ορισµένα διαγράµµατα 
ευαισθησίας, µε σκοπό την καλύτερη κατανόηση της επιρροής κάποιων 
ανεξάρτητων µεταβλητών στην εξαρτηµένη µεταβλητή (αριθµός βαριά 
τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων), ενώ παράλληλα γίνεται 
αναφορά και σε ορισµένα γενικά συµπερασµάτα. 
 

 

► Τύπος οχήµατος : ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

 

∆ιάγραµµα 5.27 Συσχέτιση αριθµού βαριά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τις 

συνθήκες φωτισµού 
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► Τύπος οχήµατος : ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.28 Συσχέτιση αριθµού βαριά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τις 

ατµοσφαιρικές συνθήκες  

 

► Τύπος οχήµατος : ΦΟΡΤΗΓΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.29 Συσχέτιση αριθµού βαριά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον 

τύπο ατυχήµατος  
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► Από τα παραπάνω διαγράµµατα ευαισθησίας προκύπτουν τα εξής γενικά 
συµπεράσµατα: 
 
•  Ο αριθµός των βαριά τραυµατιών ανά εµπλεκόµενο όχηµα µειώνεται 
σηµαντικά για τα δίκυκλα µεγάλου κυβισµού όσο αυξάνεται η ηλικία, σε όλες 
τις συνθήκες φωτισµού, µε τον αριθµό αυτόν να είναι µεγαλύτερος τις 
νυχτερινές ώρες. 
 
•  Για τα επιβατικά οχήµατα, µικρή επιρροή εµφανίζει η ηλικία των παθόντων 
στον αριθµό των βαριά τραυµατιών ανά εµπλεκόµενο όχηµα, σε όλες τις 
καιρικές συνθήκες, καθώς µικρή µείωση παρατηρείται στον αριθµό αυτό όταν 
αυξάνεται ηλικία, είτε επικρατούν συνθήκες βροχής είτε όχι. 
 
•  Όταν ο τύπος οχήµατος είναι το φορτηγό, ο αριθµός των βαριά τραυµατιών 
ανά εµπλεκόµενο όχηµα αυξάνεται καθώς αυξάνει η ηλικία, για τύπο 
ατυχήµατος µετωπική και πλάγια σύγκρουση, αλλά και πρόσκρουση σε 
σταθµευµένο αντικείµενο, µε τον αριθµό αυτό να είναι σηµαντικά µεγαλύτερος 
για τον τελευταίο τύπο σύγκρουσης. 
 
 

5.5 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ ΓΙΑ 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ 

 

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,542a ,293 ,293 ,288 ,293 939,053 10 22623 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, vroxi, metopiki_sigkrousi , alles_atmosfairikes_sinthikes , plagia_sigkrousi , 

kentriko_stithaio_asfaleias, epivaths, ektropi_apo_odo , parasursh_pezou , nwtometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error 

of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 25 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό ελαφρά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι επιβατικό 

 

 

∆ιάγραµµα 5.30 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι επιβατικό 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -,501 ,022 -22,577 ,000 -,544 -,457

vroxi ,161 ,005 ,178 31,577 ,000 ,151 ,171 ,147 ,205 ,176 ,981 1,019

alles_atmosfairikes_sinthikes ,179 ,009 ,109 19,403 ,000 ,161 ,197 ,064 ,128 ,108 ,982 1,018

metopiki_sigkrousi ,142 ,006 ,143 23,981 ,000 ,130 ,153 ,142 ,157 ,134 ,880 1,136

nwtometopiki_sigkrousi ,209 ,006 ,219 36,140 ,000 ,198 ,221 ,253 ,234 ,202 ,852 1,173

parasursh_pezou -,354 ,007 -,295 -48,795 ,000 -,368 -,340 -,349 -,309 -,273 ,856 1,168

plagia_sigkrousi ,201 ,008 ,145 24,968 ,000 ,185 ,217 ,135 ,164 ,140 ,924 1,082

ektropi_apo_odo -,167 ,006 -,154 -25,988 ,000 -,180 -,154 -,179 -,170 -,145 ,895 1,117

kentriko_stithaio_asfaleias ,152 ,007 ,133 23,217 ,000 ,139 ,165 ,150 ,153 ,130 ,956 1,046

epivaths ,044 ,004 ,063 10,913 ,000 ,036 ,052 ,126 ,072 ,061 ,923 1,083

ilikia -,002 ,000 -,102 -18,057 ,000 -,002 -,002 -,064 -,119 -,101 ,972 1,029

1

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.31 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

επιβατικό 

 
 
 

► ΦΟΡΤΗΓΟ 

 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,728a ,529 ,528 ,148 ,529 494,297 8 3515 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, metopiki_sigkrousi , vroxi, plagia_sigkrousi , nwtometopiki_sigkrousi , 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma , ektropi_apo_odo , plagiometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error 

of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 26 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό ελαφρά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι φορτηγό 

 

 

 

∆ιάγραµµα 5.32 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι φορτηγό 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,822 ,036 -49,966 ,000 -1,893 -1,750

vroxi ,032 ,007 ,055 4,761 ,000 ,019 ,046 ,094 ,080 ,055 ,987 1,013

metopiki_sigkrousi ,387 ,009 ,621 42,761 ,000 ,369 ,405 ,230 ,585 ,495 ,635 1,574

nwtometopiki_sigkrousi ,421 ,010 ,585 42,412 ,000 ,402 ,441 ,237 ,582 ,491 ,704 1,420

plagiometopiki_sigkrousi ,363 ,007 ,799 49,221 ,000 ,349 ,378 ,326 ,639 ,570 ,508 1,969

plagia_sigkrousi ,392 ,014 ,352 28,000 ,000 ,365 ,420 ,119 ,427 ,324 ,846 1,182

proskrousi_se_stathmeumeno

_oxhma 

,207 ,010 ,277 20,198 ,000 ,187 ,227 -,085 ,322 ,234 ,713 1,403

ektropi_apo_odo ,093 ,010 ,135 9,610 ,000 ,074 ,112 -,281 ,160 ,111 ,680 1,470

ilikia ,000 ,000 ,037 3,143 ,002 ,000 ,001 ,049 ,053 ,036 ,989 1,011

1

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.33 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

φορτηγό 

 

 

► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,690a ,477 ,473 ,171 ,477 144,256 7 1109 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, plagia_sigkrousi , metopiki_sigkrousi , proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma 

, epivaths, nwtometopiki_sigkrousi , plagiometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error 

of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 27 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό ελαφρά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι λεωφορείο 

 

 

∆ιάγραµµα 5.34 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι λεωφορείο 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,411 ,052 -27,029 ,000 -1,513 -1,308

metopiki_sigkrousi ,324 ,028 ,261 11,753 ,000 ,270 ,378 ,138 ,333 ,255 ,955 1,047

nwtometopiki_sigkrousi ,374 ,018 ,486 21,067 ,000 ,339 ,409 ,308 ,535 ,458 ,888 1,126

plagiometopiki_sigkrousi ,334 ,014 ,570 23,699 ,000 ,307 ,362 ,364 ,580 ,515 ,815 1,227

plagia_sigkrousi ,354 ,020 ,415 18,155 ,000 ,316 ,393 ,246 ,479 ,394 ,903 1,107

proskrousi_se_stathmeumeno

_oxhma 

,112 ,022 ,116 5,142 ,000 ,069 ,155 -,054 ,153 ,112 ,925 1,081

epivaths -,036 ,011 -,072 -3,151 ,002 -,058 -,014 ,122 -,094 -,068 ,904 1,107

ilikia ,000 ,000 -,041 -1,822 ,069 -,001 ,000 ,089 -,055 -,040 ,950 1,053

1

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.35 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

λεωφορείο 

 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,526a ,277 ,274 ,191 ,277 103,708 9 2437 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, nwtometopiki_sigkrousi , vroxi, tupos_perioxhs , plagia_sigkrousi , 

proskrousi_se_stathmeumeno_oxhma , epivaths, metopiki_sigkrousi , plagiometopiki_sigkrousi 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error 

of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 28 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό ελαφρά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

∆ιάγραµµα 5.36 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -1,281 ,044 -29,232 ,000 -1,367 -1,196

tupos_perioxhs -,065 ,011 -,103 -5,902 ,000 -,086 -,043 -,100 -,119 -,102 ,981 1,020

vroxi ,102 ,019 ,094 5,428 ,000 ,065 ,138 ,093 ,109 ,094 ,993 1,007

metopiki_sigkrousi ,292 ,016 ,339 18,051 ,000 ,260 ,324 ,172 ,343 ,311 ,841 1,189

nwtometopiki_sigkrousi ,282 ,014 ,387 20,176 ,000 ,255 ,309 ,217 ,378 ,348 ,805 1,242

plagiometopiki_sigkrousi ,142 ,010 ,303 14,390 ,000 ,122 ,161 -,009 ,280 ,248 ,669 1,494

plagia_sigkrousi ,275 ,014 ,389 20,189 ,000 ,249 ,302 ,196 ,379 ,348 ,797 1,254

proskrousi_se_stathmeumeno

_oxhma 

,202 ,016 ,230 12,251 ,000 ,170 ,234 ,048 ,241 ,211 ,845 1,183

epivaths ,089 ,011 ,149 8,439 ,000 ,068 ,110 ,145 ,168 ,145 ,949 1,054

ilikia -,002 ,000 -,140 -7,895 ,000 -,002 -,001 -,065 -,158 -,136 ,939 1,065

1

a. Dependent Variable: log_n/v

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.37 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι  

δίκυκλο µέχρι 49cc 

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ 

 

 

 

 

 

 

R Square 

Change F Change df1 df2

Sig. F 

Change

1 ,447a ,200 ,199 ,345 ,200 336,553 9 12122 ,000

b. Dependent Variable: log_n/v

a. Predictors: (Constant), ilikia, plagiometopiki_sigkrousi , kentriko_stithaio_asfaleias, 

alles_atmosfairikes_sinthikes , vroxi, ektropi_apo_odo , epivaths, tupos_perioxhs , parasursh_pezou 

Model Summary

Model R R Square

Adjusted 

R Square

Std. Error 

of the 

Estimate

Change Statistics
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Πίνακας 29 Μοντέλο λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης για αριθµό ελαφρά 

τραυµατιών όταν το όχηµα είναι δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

 

∆ιάγραµµα 5.38 Ιστόγραµµα συχνοτήτων για την εξαρτηµένη µεταβλητή όταν 

το όχηµα είναι  δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIF

(Constant) -,156 ,033 -4,777 ,000 -,219 -,092

tupos_perioxhs -,151 ,008 -,159 -18,494 ,000 -,167 -,135 -,188 -,166 -,150 ,895 1,118

vroxi ,248 ,012 ,167 20,384 ,000 ,224 ,272 ,122 ,182 ,166 ,978 1,023

alles_atmosfairikes_sinthikes ,277 ,020 ,113 13,858 ,000 ,238 ,316 ,084 ,125 ,113 ,989 1,011

parasursh_pezou -,305 ,010 -,270 -30,844 ,000 -,325 -,286 -,265 -,270 -,251 ,860 1,163

plagiometopiki_sigkrousi -,136 ,008 -,153 -17,703 ,000 -,151 -,121 -,034 -,159 -,144 ,885 1,129

ektropi_apo_odo -,183 ,011 -,138 -16,192 ,000 -,205 -,161 -,052 -,146 -,132 ,912 1,096

kentriko_stithaio_asfaleias ,193 ,011 ,151 18,001 ,000 ,172 ,214 ,184 ,161 ,146 ,938 1,067

epivaths ,169 ,008 ,178 20,995 ,000 ,153 ,185 ,156 ,187 ,171 ,923 1,084

ilikia -,003 ,000 -,111 -13,132 ,000 -,003 -,002 -,006 -,118 -,107 ,922 1,084

a. Dependent Variable: log_n/v

1

Coefficientsa

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B Correlations Collinearity Statistics
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∆ιάγραµµα 5.39 Αθροιστική πιθανότητα σφάλµατος όταν το όχηµα είναι 

δίκυκλο από 50cc και πάνω 

 

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ  

 

o Στα µοντέλα που µελετήθηκαν για επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, 

δίκυκλο µέχρι 49cc και δίκυκλο από 50cc και πάνω, ο συντελεστής 

συσχέτισης R2  βρέθηκε ίσος µε 0.293, 0.529, 0.477, 0.277 και 0.200 

αντίστοιχα. 

o Οι µεταβλητές  που χρησιµοποιήθηκαν και στα πέντε µοντέλα έχουν 

συντελεστή t µεγαλύτερο από 1.7, άρα παρουσιάζουν υψηλό επίπεδο 

εµπιστοσύνης.  

o Οι ανεξάρτητες µεταβλητές παρουσιάζουν οµοιότητες και στα πέντε 

µοντέλα. 

o Οι µεταβλητές «βροχή», «επιβάτης», «µετωπική», «νωτοµετωπική», 

«πλαγιοµετωπική» και «πλάγια σύγκρουση», εµπεριέχονται σε τέσσερα 

από τα πέντε µοντέλα. 
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5.5.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ ΤΩΝ ΜΟΝΤΕΛΩΝ 

 

► ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -0,501 + 0,161*vroxh + 0,179*alles_atmosfairikes_sinthikes + 

0,142*metopiki_sigkrousi + 0,209*nwtometopiki_sigkrousi - 

0,354*parasursh_pezou + 0,201*plagia_sigkrousi - 

0,167*ektropi_apo_odo + 0,152*kentriko_stithaio_asfaleias + 

0,044*epivaths - 0,002*ilikia 

 

 

( 0,501  0,161*  0,179* _ _

0,142* _  0,209* _

0,354* _  0,201* _  

0,167* _ _  0,152*

( / ) 10n v

− + + +

+ −

+ −

+

=

vroxh alles atm osfairikes sinthikes

m etopiki sigkrousi nw tom etopiki sigkrousi

parasursh pezou plagia sigkrousi

ektropi apo odo ke _ _

0,044*  0,002* )

+

−

ntriko stithaio asfaleias

epivaths ilikia

 

 

► ΦΟΡΤΗΓΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,822 + 0,032*vroxh +  0,387*metopiki_sigkrousi +  

0,421*nwtometopiki_sigkrousi + 0,363*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,392*plagia_sigkrousi + 0,207*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma + 

0,093*ektropi_apo_odo + 0,0004*ilikia 

 

 

( 1,822  0,032*  0,387* _  

0,421* _ 0,363* _

0,392* _  0,207* _ _ _  

0,093* _ _

( / ) 10n v

− + + +

+ +

+ +

=

vroxh metopiki sigkrousi

nwtometopiki sigkrousi plagiometopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stahmeumeno oxhma

ektropi apo od 0,0004* )+o ilikia
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► ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,411 + 0,324*metopiki_sigkrousi + 

0,374*nwtometopiki_sigkrousi + 0,334*plagiometopiki_sigkrousi + 

0,354*plagia_sigkrousi + 0,112*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma - 

0,036*epivaths - 0,0005*ilikia 

 

 

( 1,411  0,324* _  

0,374* _  0,334* _

0,354* _ 0,112* _ _ _  

0,036*  0,0005* )

( / ) 10n v

− + +

+ +

+ −

−

=

metopiki sigkrousi

nwtometopiki sigkrousi plagiometopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stahmeumeno oxhma

epivaths ilikia

 

 

► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -1,281 - 0,065*tupos_perioxhs + 0,102*vroxh + 

0,292*metopiki_sigkrousi + 0,282*nwtometopiki_sigkrousi + 

0,142*plagiometopiki_sigkrousi + 0,275*plagia_sigkrousi + 

0,202*proskrousi_se_stahmeumeno_oxhma + 0,089*epivaths - 

0,002*ilikia 

 

 

( 1,281  0,065* _  0,102* 0,292* _

 0,282* _ 0,142* _  

0,275* _  0,202* _ _ _

( / ) 10n v

− − + + +

+ +

+

=

tupos perioxhs vroxh metopiki sigkrousi

nwtometopiki sigkrousi plagiometopiki sigkrousi

plagia sigkrousi proskrousi se stahmeumeno oxhma

 0,089* 0,002* )

+

−epivaths ilikia
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► ∆ΙΚΥΚΛΟ ΑΠΟ 50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ  

Μαθηµατική σχέση: 

Log_n/v = -0,156 - 0,151*tupos_perioxhs + 0,248*vroxh + 0,277* 

alles_atmosfairikes_sinthikes - 0,305*parasursh_pezou - 

0,136*plagiometopiki_sigkrousi - 0,183*ektropi_apo_odo + 

0,193*kentriko_stithaio_asfaleias + 0,169*epivaths - 0,003*ilikia 

 

 

( 0,156  0,151* _  0,248*

0,277* _ _ 0,305* _

0,136* _  0,183* _ _  

0,193* _ _  

( / ) 10n v

− − + +

− −

− +

+

=

tupos perioxhs vroxh

alles atmosfairikes sinthikes parasursh pezou

plagiometopiki sigkrousi ektropi apo odo

kentriko stithaio asfaleias 0,169*  0,003* )−epivaths ilikia

 

 

♦ Στα παραπάνω µοντέλα που αναπτύχθηκαν, ιδιαίτερη σηµασία έχουν τα 

πρόσηµα και οι συντελεστές των ανεξάρτητων µεταβλητών που 

συµπεριλήφθηκαν σε αυτά. Το θετικό πρόσηµο σηµαίνει ότι η αύξηση της 

τιµής της εκάστοτε µεταβλητής συνεπάγεται την αύξηση του αριθµού των 

ελαφρά τραυµατιών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων 

(εξαρτηµένη µεταβλητή), ενώ το αρνητικό πρόσηµο την µείωσή του 

αντίστοιχα. Τέλος, όσο µεγαλύτερος είναι ο συντελεστής µιας ανεξάρτητης 

µεταβλητής τόσο µεγαλώνει και ο ρυθµός µε τον οποίο µεταβάλλεται η τιµή 

της εξαρτηµένης µεταβλητής, ενώ για µικρότερο συντελεστή έχουµε και 

µικρότερο ρυθµό µεταβολής της τιµής της. 
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5.5.2 ΣΧΕΤΙΚΗ ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΒΛΗΤΩΝ 

 

 

Πίνακας 30 Σχετική επιρροή µεταβλητών στα µοντέλα ελαφρά τραυµατιών 

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. 

 

 Γενικά συµπεράσµατα 

 

• Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή στην 

εξαρτηµένη µεταβλητή εµφανίζει η µεταβλητή «παράσυρση πεζού» και 

µάλιστα 13 φορές µεγαλύτερη από την επιρροή της µεταβλητής 

«επιβάτης» που αποτελεί και τη µικρότερη µεταξύ των υπολοίπων. 

Ακολουθούν οι µεταβλητές «πλάγια» και «νωτοµετωπική σύγκρουση» 

µε σηµαντική επιρροή. 

• Η µεταβλητή «βροχή» έχει την µικρότερη επιρροή για τις κατηγορίες 

των δικύκλων µικρού και µεγάλου κυβισµού, κάτι το οποίο είναι 

απόλυτα λογικό, δεδοµένου ότι σε συνθήκες βροχής τα δίκυκλα είναι 

δύσκολο να κινηθούν.  

• Οι µεταβλητές «µετωπική», «νωτοµετωπική» και «πλάγια σύγκρουση», 

συνεχίζουν να επηρεάζουν σηµαντικά τον αριθµό των ελαφρά 

τραυµατιών ανά όχηµα, για τις κατηγορίες  των φορτηγών, των 

λεωφορείων και των δικύκλων µέχρι 49cc. 

ei* ei* ei* ei* ei*

Σταθερά -0,501 - -1,822 - -1,411 - -1,281 - -0,156 -

Τύπος περιοχής -0,065 -1,00 -0,151 -1,00

Νύχτα

Βροχή 0,161 5,26 0,032 1,00 0,102 9,79 0,248 6,25

Άλλες ατμοσφαιρικές συνθήκες 0,179 6,69 0,277 7,24

Μετωπική σύγκρουση 0,142 4,76 0,387 12,25 0,324 26,19 0,292 27,39

Νωτομετωπική σύγκρουση 0,209 6,77 0,421 14,00 0,374 27,66 0,282 25,1

Παράσυρση πεζού -0,354 -12,98 -0,305 -7,38

Πλαγιομετωπική σύγκρουση 0,363 9,18 0,334 21,74 0,142 9,13 -0,136 -2,80

Πλάγια σύγκρουση 0,201 7,32 0,392 14,04 0,354 26,92 0,275 24,29

Πρόσκρουση σε σταθμευμένο όχημα 0,207 7,02 0,112 8,80 0,202 18,87

Εκτροπή από οδό -0,167 -5,94 0,093 3,10 -0,183 -4,52

Άλλος τύπος ατυχήματος

Κεντρικό στηθαίο ασφαλείας 0,152 5,31 0,193 4,52

Επιβάτης 0,044 1,00 -0,036 -1,00 0,089 7,37 0,169 3,49

Ηλικία -0,002 - 0,0004 - -0,0005 - -0,002 - -0,003 -

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΔΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 49cc ΔΙΚΥΚΛΑ ΠΑΝΩ ΑΠΟ 50cc

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή

Bi
Σχετική επιρροή



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5    ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑΣ - ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

 

115 

5.5.3  ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΥΑΙΣΘΗΣΙΑΣ 

 

Στο παρόν εδάφιο, παρουσιάζονται ενδεικτικά ορισµένα διαγράµµατα 
ευαισθησίας, µε σκοπό την καλύτερη κατανόηση της επιρροής κάποιων 
ανεξάρτητων µεταβλητών στην εξαρτηµένη µεταβλητή (αριθµός ελαφρά 
τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων), ενώ παράλληλα γίνεται  
αναφορά και σε ορισµένα γενικά συµπερασµάτα. 
 

► Τύπος οχήµατος : ∆ΙΚΥΚΛΟ ΜΕΧΡΙ 49cc 

 

∆ιάγραµµα 5.40 Συσχέτιση αριθµού ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον 

τύπο περιοχής και τις συνθήκες βροχής 
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► Τύπος οχήµατος : ΕΠΙΒΑΤΙΚΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.41 Συσχέτιση αριθµού ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον 

τύπο ατυχήµατος 

 

► Τύπος οχήµατος : ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

∆ιάγραµµα 5.42 Συσχέτιση αριθµού ελαφρά τραυµατιών ανά πλήθος 

εµπλεκόµενων οχηµάτων (εξαρτηµένη µεταβλητή) µε ηλικία, ανάλογα µε τον 

τύπο ατυχήµατος 
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► Από τα παραπάνω διαγράµµατα ευαισθησίας προκύπτουν τα εξής γενικά 
συµπεράσµατα: 
 
•  Ο αριθµός των ελαφρά τραυµατιών ανά εµπλεκόµενο όχηµα µειώνεται για 
τα δίκυκλα µικρού κυβισµού όσο αυξάνεται η ηλικία, εντός και εκτός 
κατοικηµένων περιοχών, µε τον αριθµό αυτό να είναι µεγαλύτερος στην 
πρώτη περίπτωση. 
 
•  Για τα επιβατικά οχήµατα, σηµαντική µείωση παρατηρείται στον αριθµό των 
ελαφρά τραυµατιών ανά εµπλεκόµενο όχηµα µε την αύξηση της ηλικίας, για 
ατυχήµατα µε µετωπική σύγκρουση, παράσυρση πεζού και εκτροπή από οδό. 
Ο αριθµός αυτός εµφανίζεται αρκετά µεγαλύτερος για ατυχήµατα µε 
παράσυρση πεζού σε σχέση µε τους άλλους δύο τύπους σύγκρουσης, ενώ 
παράλληλα διαπιστώνεται ότι για την ίδια περίπτωση, µεγαλύτερος είναι και ο 
ρυθµός µε τον οποίο µειώνεται ο αριθµός των ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα, 
καθώς αυξάνεται η ηλικία. 
 
•  Όταν ο τύπος οχήµατος είναι το λεωφορείο, ο αριθµός των ελαφρά 
τραυµατιών ανά εµπλεκόµενο όχηµα εξακολουθεί να µειώνεται καθώς αυξάνει 
η ηλικία, για ατυχήµατα µε µετωπική και πλάγια σύγκρουση αλλά και 
πρόσκρουση σε σταθµευµένο αντικείµενο, µε τον αριθµό αυτό να είναι 
σηµαντικά µεγαλύτερος για τον τελευταίο τύπο σύγκρουσης. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

6.1 ΣΥΝΟΨΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ  

 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία έχει ως αντικείµενο τη διερεύνηση της 

σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων ανά τύπο οχήµατος, µε τη χρήση της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης. 

� Με βάση και τη βιβλιογραφική ανασκόπηση, προσδιορίστηκε ότι τα 

κατάλληλα δεδοµένα για την περαιτέρω ανάλυση, είναι εκείνα που 

συγκεντρώνονται από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.), µέσω των 

∆ελτίων Οδικών Τροχαίων Ατυχηµάτων (∆.Ο.Τ.Α.) που συµπληρώνει η 

Τροχαία. 

� Για τη διερεύνηση της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων, 

επιλέχθηκε η εξέταση του λόγου του αριθµού των παθόντων (νεκροί, βαριά 

και ελαφρά τραυµατίες) προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. Ο 

λόγος αυτός αποτελεί ένα βασικό τρόπο έκφρασης της σοβαρότητας των 

ατυχηµάτων, αφού συνδέει τον αριθµό των παθόντων µε τον αριθµό των 

εµπλεκοµένων οχηµάτων στο ατύχηµα. Για τη στατιστική επεξεργασία των 

στοιχείων καθώς και την ανάπτυξη των µαθηµατικών µοντέλων σε ό,τι 

αφορά στον λόγο αυτό, επιλέχθηκε η µέθοδος της λογαριθµοκανονικής 

παλινδρόµησης. 

� Από τη στατιστική ανάλυση και µετά από αρκετές δοκιµές, προέκυψαν 

τα τελικά µαθηµατικά µοντέλα που αποτυπώνουν τη συσχέτιση µεταξύ του 

εξεταζόµενου λόγου του αριθµού των παθόντων προς το πλήθος των 

εµπλεκόµενων οχηµάτων και των παραγόντων που τον επηρεάζουν.  

Αναπτύχθηκαν 15 στατιστικά µοντέλα, για τους 5 τύπους οχήµατος 

(επιβατικά, φορτηγά, λεωφορεία, δίκυκλα <50cc και ≥50cc) για κάθε 

κατηγορία παθόντα (νεκροί, βαριά, ελαφρά τραυµατίες). 

� Η επιρροή των παραγόντων κάθε µοντέλου στον εξεταζόµενο λόγο, 

προσδιορίστηκε µέσω του µεγέθους της σχετικής επιρροής, ο υπολογισµός 

της οποίας βασίστηκε στη θεωρία της ελαστικότητας και χρησιµοποιήθηκε ως 

µέγεθος ικανό να αναδείξει την επιρροή της κάθε µεταβλητής ξεχωριστά. Στον 

πίνακα που ακολουθεί, παρουσιάζεται η σχετική επιρροή των ανεξάρτητων 

µεταβλητών στα µοντέλα των νεκρών, των βαριά και των ελαφρά τραυµατιών, 
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περιλαµβάνοντας τις τιµές των συντελεστών βi και τις τιµές της σχετικής 

επιρροής ei* των ανεξάρτητων µεταβλητών των µοντέλων. Τέλος, τα 

αποτελέσµατα της παραπάνω ανάλυσης οδήγησαν σε µια σειρά 

συµπερασµάτων, για τα οποία αναφορά γίνεται στο επόµενο υποκεφάλαιο. 
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Πίνακας 31  Σχετική επιρροή των ανεξάρτητων µεταβλητών στις τρεις κατηγορίες µοντέλων 

Σταθερά 0,451 - -1,372 - -1,160 - -1,314 - -1,276 - 0,477 - -1,420 - -0,815 - 0,287 - -1,250 - -0,501 - -1,822 - -1,411 - -1,281 - -0,156 -

Τύπος περιοχής -0,065 -1,00 -0,151 -1,00

Νύχτα -0,019 -1,00 -0,017 -1,00

Βροχή 0,044 1,00 0,030 1,00 0,063 3,96 0,044 1,61 0,093 9,29 0,161 5,26 0,032 1,00 0,102 9,79 0,248 6,25

Άλλες 

ατµοσφαιρικές 

συνθήκες

0,179 6,69 0,277 7,24

Μετωπική 

σύγκρουση
0,317 10,43 0,348 1,01 0,304 23,58 0,304 17,54 0,334 3,70 0,238 9,83 0,093 1,66 0,300 28,33 0,142 4,76 0,387 12,25 0,324 26,19 0,292 27,39

Νωτοµετωπική 

σύγκρουση
0,077 1,92 0,335 11,90 0,382 1,00 0,32 23,78 0,322 18,99 0,087 3,38 0,323 3,84 0,250 10,48 0,320 30,71 0,209 6,77 0,421 14,00 0,374 27,66 0,282 25,10

Παράσυρση 

πεζού
-0,335 -8,32 -0,336 -13,13 -0,050 -1,00 -0,229 -4,30 -0,354 -12,98 -0,305 -7,38

Πλαγιοµετωπική 

σύγκρουση
0,340 10,65 0,558 1,48 0,302 17,05 0,270 13,15 0,034 1,00 0,322 2,83 0,281 11,75 0,079 1,00 0,200 15,24 0,363 9,18 0,334 21,74 0,142 9,13 -0,136 -2,80

Πλάγια 

σύγκρουση
0,074 1,92 0,257 9,42 0,339 27,08 0,328 19,62 0,344 4,11 0,329 31,17 0,201 7,32 0,392 14,04 0,354 26,92 0,275 24,29

Πρόσκρουση σε 

σταθµευµένο 

όχηµα

-0,272 -6,38 0,084 2,74 0,018 1,00 -0,257 -9,71 0,092 1,00 0,077 7,03 0,207 7,02 0,112 8,80 0,202 18,87

Εκτροπή από 

οδό
-0,291 -6,87 -0,287 -10,90 -0,216 -3,82 -0,167 -5,94 0,093 3,10 -0,183 -4,52

Άλλος τύπος 

ατυχήµατος
0,039 3,06 -0,206 -3,75

Κεντρικό στηθαίο 

ασφαλείας
0,152 5,31 0,193 4,52

Επιβάτης 0,044 1,00 -0,036 -1,00 0,089 7,37 0,169 3,49

Ηλικία -0,0004 - 0,0005 - -0,002 - 0,0004 - -0,0004 - -0,0005 - 0,0003 - 0,001 - -0,0005 - -0,0007 - -0,002 - 0,0004 - -0,0005 - -0,002 - -0,003 -

R²

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΕΣ 

ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ

ΝΕΚΡΟΙ ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

∆ΙΚΥΚΛΑ ΑΠΟ 

50cc ΚΑΙ ΠΑΝΩ

ei* Biei* ei*ei*Bi

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ
∆ΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 

49cc

∆ΙΚΥΚΛΑ ΑΠΟ 

50cc  ΚΑΙ ΠΑΝΩ

Bi Bi Bi

∆ΙΚΥΚΛΑ 

ΜΕΧΡΙ 49cc

∆ΙΚΥΚΛΑ ΜΕΧΡΙ 

49cc

ei*

ΦΟΡΤΗΓΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ
∆ΙΚΥΚΛΑ ΑΠΟ 

50cc  ΚΑΙ ΠΑΝΩ
ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ

Bi

ΕΛΑΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ei* ei* ei* Bi

ΦΟΡΤΗΓΑ

BiBiei*Bi Bi Bi Biei*ei*

0,737

Bi Bi

ΛΕΩΦΟΡΕΙΑΦΟΡΤΗΓΑ

ei*ei*ei*ei*

ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ

0,4770,5290,2930,3170,5800,7790,5110,5090,8220,7340,6510,506 0,2000,277



ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 121

6.2 ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 
 
Στο υποκεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν 

από τα διάφορα στάδια εκπόνησης της ∆ιπλωµατικής Εργασίας, τα οποία 

είναι άµεσα συνδεδεµένα µε τα αρχικά ερωτήµατα και στόχο της Εργασίας. 

Έτσι επιχειρείται να δοθεί απάντηση στα συνολικά ερωτήµατα της έρευνας µε 

σύνθεση των αποτελεσµάτων των προηγούµενων κεφαλαίων. Τα γενικά 

συµπεράσµατα συνοψίζονται όπως παρακάτω: 

 

 

1. Για πρώτη φορά στην Ελλάδα πραγµατοποιείται µακροσκοπική ανάλυση 

της επιρροής του τύπου οχήµατος στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων 

όπως αυτή εκφράζεται από τον λόγο των παθόντων (νεκροί, βαριά και 

ελαφρά τραυµατίες) προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. 

 

2. Η στατιστική επεξεργασία των στοιχείων σε ότι αφορά στον αριθµό των 

νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών πραγµατοποιήθηκε µε τη 

µέθοδο της λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης που αποδείχθηκε 

κατάλληλη για τέτοιου είδους ανάλυση. Η ανάλυση των στοιχείων µε τη 

λογαριθµοκανονική παλινδρόµηση οδήγησε στην ανάπτυξη αξιόπιστων 

µαθηµατικών µοντέλων συσχέτισης των εξαρτηµένων µε τις ανεξάρτητες 

µεταβλητές. 

 

3. Με βάση τα αποτελέσµατα της εφαρµογής των µοντέλων, για τον 

προσδιορισµό της επιρροής των παραµέτρων που εξετάστηκαν, στον 

αριθµό των νεκρών ανά πλήθος εµπλεκόµενων οχηµάτων, 

προέκυψαν τα εξής:   

• Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή 

εµφανίζει η παράσυρση πεζού, ενώ εξίσου σηµαντικές για τον 

λόγο των νεκρών προς τα εµπλεκόµενα οχήµατα είναι και η 

εκτροπή από την οδό και η πρόσκρουση σε σταθµευµένο 

όχηµα.  

• Τη σηµαντικότερη επιρροή, για τα δίκυκλα µικρού και µεγάλου 

κυβισµού, φαίνεται να έχουν οι µετωπικές, νωτοµετωπικές και 

πλάγιες συγκρούσεις, αφού πρόκειται για τύπους σύγκρουσης 

ιδιαίτερα κρίσιµους για τους δικυκλιστές. 

• Ελάχιστα φαίνεται να επηρεάζει η βροχή τον αριθµό των νεκρών 

ανά όχηµα, σε σχέση µε τις υπόλοιπες παραµέτρους, για όλους 

τους τύπους οχήµατος. Αυτό ενδεχοµένως, οφείλεται στην 

προσοχή που δείχνουν οι οδηγοί σε ασταθείς καιρικές συνθήκες, 
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αλλά και ενδεχοµένως στις χαµηλότερες ταχύτητες που 

παρατηρούνται σε συνθήκες βροχής. 

4. Από τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τα µοντέλα που αφορούσαν 

στον αριθµό των βαριά τραυµατιών ανά πλήθος εµπλεκόµενων 

οχηµάτων, φαίνεται ότι: 

• Ο αριθµός των βαριά τραυµατιών ανά όχηµα, όταν πρόκειται για 

επιβατικά, επηρεάζεται περισσότερο από ατυχήµατα µε 

παράσυρση πεζού, ενώ ακολουθούν οι περιπτώσεις εκτροπής 

από οδό και πρόσκρουσης σε σταθµευµένο όχηµα-αντικείµενο. 

• Όταν ο τύπος οχήµατος είναι φορτηγό, τη µικρότερη επιρροή 

εµφανίζει η πρόσκρουση σε σταθµευµένο όχηµα-αντικείµενο. 

Ενδεχοµένως, σε αυτήν την περίπτωση, η µεγάλη µάζα του 

φορτηγού, να αποτελεί και ένα είδος προστασίας των παθόντων 

εντός του φορτηγού. 

• Στα δίκυκλα από 50cc και πάνω, η νύχτα φαίνεται να 

επηρεάζει λιγότερο από τους υπόλοιπους παράγοντες που 

εξετάστηκαν τον λόγο των βαριά τραυµατιών προς τα 

εµπλεκόµενα οχήµατα και µάλιστα αρνητικά. Πιθανώς, λόγω της 

µειωµένης ορατότητας κατά τη διάρκεια της νύχτας, να δίνεται 

περισσότερη προσοχή από τους δικυκλιστές και να 

αναπτύσσουν χαµηλότερες ταχύτητες. Αντιθέτως, ατυχήµατα µε 

µετωπική, νωτοµετωπική και πλάγια σύγκρουση παραµένουν 

ιδιαίτερα κρίσιµα για τον λόγο αυτό.  

• Ελάχιστα φαίνεται να επηρεάζουν τα ατυχήµατα µε παράσυρση 

πεζού, τον αριθµό των βαριά τραυµατιών ανά όχηµα, στην 

περίπτωση που εµπλέκονται λεωφορεία, καθώς η µεγάλη µάζα 

του λεωφορείου σε συνδυασµό µε τις χαµηλότερες ταχύτητες 

που αναπτύσσει, ενδεχοµένως να το καθιστά εύκολα ορατό και 

αντιληπτό από τους πεζούς, µε συνέπεια να προστατεύονται 

εγκαίρως. 

5. Από την εφαρµογή των µοντέλων που αφορούσαν στον αριθµό των 

ελαφρά τραυµατιών ανά το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων, 

προέκυψε ότι : 

•  Στην κατηγορία των επιβατικών, τη µεγαλύτερη επιρροή στον 

αριθµό των ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα εµφανίζει η 

παράσυρση πεζού, ενώ ακολουθούν οι µεταβλητές πλάγια και 

νωτοµετωπική σύγκρουση. 
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• Η βροχή έχει τη µικρότερη επιρροή για τις κατηγορίες των 

δικύκλων µικρού και µεγάλου κυβισµού, κάτι το οποίο 

φαίνεται λογικό, δεδοµένου ότι σε συνθήκες βροχής τα δίκυκλα 

κινούνται µε χαµηλότερες ταχύτητες και µε µεγαλύτερη 

προσοχή. 

• Οι µετωπικές, νωτοµετωπικές και πλάγιες συγκρούσεις 

επηρεάζουν σηµαντικά και τον αριθµό των ελαφρά τραυµατιών 

ανά όχηµα, για τις κατηγορίες  των φορτηγών, των 

λεωφορείων και των δικύκλων µέχρι 49cc. 

6. Η παράσυρση πεζού επηρεάζει περισσότερο από κάθε άλλο 

εξετασθέντα παράγοντα τον αριθµό των παθόντων ανά όχηµα και για τις 

τρεις κατηγορίες σοβαρότητας (νεκρών, βαριά και ελαφρά τραυµατιών), 

όταν το όχηµα στο ατύχηµα είναι επιβατικό. Το συµπέρασµα αυτό 

ενδεχοµένως οφείλεται στο γεγονός ότι οι εµπλοκές µε πεζούς είναι 

συχνές σε κατοικηµένες περιοχές, όπου η πλειοψηφία των οχηµάτων 

είναι επιβατικά και τα σηµεία µε αυξηµένη διέλευση πεζών είναι αρκετά 

(διαβάσεις, ισόπεδοι κόµβοι µε φωτεινούς σηµατοδότες, 

πεζοδροµήσεις). 

 

7. Αυξηµένη επιρροή στη σοβαρότητα των ατυχηµάτων παρουσιάζουν οι 

µετωπικές, νωτοµετωπικές και πλάγιες συγκρούσεις στον αριθµό των 

νεκρών και βαριά τραυµατιών, όταν εµπλέκονται δίκυκλα από 50cc και 

πάνω. Το γεγονός ότι τα δίκυκλα παρέχουν ελάχιστη προστασία, 

καθιστούν ιδιαίτερα κρίσιµους τους παραπάνω τύπους ατυχήµατος, 

όπου η σύγκρουση µεταξύ δύο κινούµενων οχηµάτων είναι σφοδρότερη. 

 

8. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι για ατυχήµατα µε 

µετωπική, νωτοµετωπική ή πλάγια σύγκρουση, η σοβαρότητα 

αυξάνει, ενώ για ατυχήµατα όπου συµβαίνει εκτροπή από οδό ή 

παράσυρση πεζού, αυτή µειώνεται, ανεξάρτητα από τον τύπο του 

οχήµατος. Στην πρώτη περίπτωση, η ανάπτυξη µεγαλύτερων 

ταχυτήτων, καθώς στο ατύχηµα εµπλέκονται δύο ή και περισσότερα 

οχήµατα, συνεπάγεται σφοδρότερες συγκρούσεις, µε αποτέλεσµα να 

αυξάνεται ο αριθµός των παθόντων ανά όχηµα. Αντιθέτως στη δεύτερη 

περίπτωση, όπου το οδικό ατύχηµα συµβαίνει µε την ταχύτητα ενός 

µόνο οχήµατος, η σύγκρουση είναι λιγότερο σφοδρή, µε συνέπεια να 

µειώνεται και η σοβαρότητα του ατυχήµατος. 

 

9. Όσον αφορά στην ηλικία των παθόντων, παρατηρείται ότι, στην 

περίπτωση των επιβατικών και των δικύκλων µεγάλου κυβισµού, η 

αύξηση της ηλικίας, συνδέεται µε µείωση του αριθµού των νεκρών, των 

βαριά και των ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα, γεγονός που πιθανώς 
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δείχνει ότι οι νεαρότεροι χρήστες του οδικού δικτύου, προβαίνουν σε πιο 

ακραίες οδηγικές συµπεριφορές, αναπτύσσοντας υψηλότερες ταχύτητες, 

προκαλώντας µε τον τρόπο αυτό σοβαρότερα ατυχήµατα. Ωστόσο, στην 

περίπτωση που εµπλέκονται φορτηγά, η αύξηση της ηλικίας, 

συνεπάγεται την αύξηση της σοβαρότητας. Πιθανώς, ο χειρισµός και η 

οδήγηση ενός φορτηγού, απαιτεί κατάλληλη ικανότητα και αντίληψη, που 

µε την αύξηση της ηλικίας περιορίζεται, καθιστώντας έτσι έναν 

µεγαλύτερο σε ηλικία χρήστη περισσότερο επικίνδυνο για την πρόκληση 

ατυχήµατος. 

 

10. Παρατηρείται ότι η βροχή παρουσιάζει σχετικά µικρή επιρροή στον 

αριθµό των νεκρών, των βαριά και ελαφρά τραυµατιών ανά όχηµα, για  

όλους σχεδόν τους τύπους οχήµατος. Αυτό ενδεχοµένως οφείλεται στο 

γεγονός ότι σε συνθήκες βροχής οι οδηγοί αναγκάζονται να ελαττώσουν 

την ταχύτητα κίνησης και να είναι περισσότερο προσεκτικοί. Μοναδική 

εξαίρεση αποτελεί η περίπτωση δικύκλων µεγάλου κυβισµού σε 

περιπτώσεις ελαφρών τραυµατισµών, το οποίο ενδεχοµένως εξηγείται 

από την ελάχιστη προστασία που προσφέρουν τα δίκυκλα στον οδηγό 

αλλά και στον επιβάτη τους, σε συνδυασµό µε το ολισθηρό οδόστρωµα 

σε συνθήκες βροχής. 

 

11. Τέλος, αναφέρεται ότι, υπό προϋποθέσεις, µπορεί να καταστεί δυνατή η 

γενίκευση των αποτελεσµάτων της ∆ιπλωµατικής αυτής Εργασίας, 

ώστε να εξαχθούν χρήσιµα συµπεράσµατα σε άλλες περιοχές και σε 

άλλα κράτη. 
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6.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 

Στη συνέχεια, µε βάση τα αποτελέσµατα και τα συµπεράσµατα που 

εξάχθηκαν κατά την εκπόνηση της παρούσας ∆ιπλωµατικής Εργασίας, 

παρατίθενται προτάσεις, οι οποίες θα µπορούσαν ενδεχοµένως να 

συµβάλλουν στην βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

 

� Ιδιαίτερη βαρύτητα από το κράτος, πρέπει να δοθεί στην θέσπιση 

ειδικών σεµιναρίων οδικής ασφάλειας, για την ενηµέρωση και 

ευαισθητοποίηση του ευρύ κοινού γύρω από το θέµα αυτό, αλλά και την 

σωστή εκπαίδευση των οδηγών. Απαραίτητη αναφορά πρέπει να γίνει 

σχετικά µε τις ιδιαιτερότητες κάθε τύπου οχήµατος, ιδιαίτερα για τα 

δίκυκλα και τα βαρέα οχήµατα, και να επισηµανθούν οι συνθήκες αλλά 

και οι κίνδυνοι που µπορεί να παρουσιαστούν κατά την κίνηση τους στο 

οδικό δίκτυο. 

 

� ∆εδοµένου ότι η ανάπτυξη µεγάλων ταχυτήτων, οδηγεί σε 

σφοδρότερες συγκρούσεις  και συνεπώς σε σοβαρότερα ατυχήµατα, 

όπως προέκυψε και από την παρούσα εργασία, κρίνεται απαραίτητη η 

αποτελεσµατική αστυνόµευση από τους αρµόδιους φορείς, µε 

συνεχείς ελέγχους της λειτουργίας του οδικού δικτύου και φροντίζοντας 

για την τήρηση του Κ.Ο.Κ., επιβάλλοντας τα ανάλογα πρόστιµα σε 

περιπτώσεις παραβίασής του. 

 

� Όσον αφορά στην αποφυγή µεγάλων ταχυτήτων, χρήσιµο µέτρο 

αποτελεί η συχνότερη χρήση ηλεκτρονικών πινακίδων υπόδειξης της 

ταχύτητας του εκάστοτε οχήµατος, έτσι ώστε να προβάλλεται στον 

οδηγό στιγµιαία η τρέχουσα ταχύτητα του οχήµατος του και να του 

υπενθυµίζει να προβαίνει σε ανάλογη ρύθµισή της.       

 

� Απαραίτητα µέτρα πρέπει να ληφθούν για την προστασία των πεζών, 

κατά τη διέλευση τους µέσα στο οδικό δίκτυο. Σκοπός είναι να επιτευχθεί 

η λιγότερη κατά το δυνατόν εµπλοκή, µεταξύ της κίνησης των πεζών και 

εκείνης των διερχόµενων οχηµάτων. Έτσι, κρίνεται αναγκαία η 

κατασκευή ανισόπεδων ή µη διαβάσεων και πεζογεφυρών,  αλλά και η 

εφαρµογή µέτρων µείωσης της ταχύτητας των οχηµάτων (διαχωριστικά, 

«σαµαράκια» δρόµων, κολονάκια,  στένωση οδού κλπ), κυρίως σε 

σηµεία µε αυξηµένη διέλευση πεζών.  

 

� Παρατηρώντας ότι η ηλικία αποτελεί κρίσιµο παράγοντα στη 

σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων, ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να 

δοθεί από την Πολιτεία, κυρίως µέσω της Παιδείας, στην έγκαιρη και 
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έγκυρη ενηµέρωση των µαθητών και σπουδαστών, σχετικά µε το θέµα 

της Οδικής Ασφάλειας και πως αυτή θα βελτιωθεί, έτσι ώστε οι νέοι να 

γνωρίζουν και να συνειδητοποιούν τους κινδύνους, αποφεύγοντας 

οποιαδήποτε µορφή ακραίας οδηγικής συµπεριφοράς, δεδοµένου ότι τα 

σοβαρότερα ατυχήµατα παρατηρούνται από µικρότερους σε ηλικία 

χρήστες του οδικού δικτύου.  

 

� Τέλος, σηµαντική και απαραίτητη προϋπόθεση για την επίτευξη των 

παραπάνω, είναι η συστηµατική χρηµατοδότηση από την Πολιτεία. 
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6.4 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΕΡΕΥΝΑ 

 

Η έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στο πλαίσιο της παρούσας διπλωµατικής 

εργασίας, είχε στόχο να διερευνήσει τη σοβαρότητα των οδικών ατυχηµάτων 

ανά τύπο οχήµατος. Για την περαιτέρω µελέτη του αντικειµένου της παρούσας 

διπλωµατικής εργασίας, ενδιαφέρον θα παρουσίαζε και η διερεύνηση των 

παρακάτω: 

 
� Χρήσιµο θα ήταν, σε επόµενες έρευνες, να συµπεριληφθούν κι άλλες 

παράµετροι, όπως τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά, οι κυκλοφοριακοί 

φόρτοι, ο τύπος οδού, ο σκοπός µετακίνησης, η ώρα του ατυχήµατος, η 

χρήση ζώνη ή κράνους, η χρήση κινητού κ.α., που ενδεχοµένως να 

οδηγούσαν στην εξαγωγή εξίσου χρήσιµων συµπερασµάτων.  

 

� Ενδιαφέρον θα παρουσίαζε η διερεύνηση της σοβαρότητας ανά τύπο 

οχήµατος, σε σχέση µε την ταχύτητα κίνησης αλλά και τις 

κυκλοφοριακές συνθήκες. 

 

� Στην παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία, χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος της 

λογαριθµοκανονικής παλινδρόµησης, για τη στατιστική επεξεργασία των 

δεδοµένων και την ανάπτυξη των τελικών µαθηµατικών µοντέλων. Σε 

άλλη έρευνα, για περαιτέρω στατιστική ανάλυση, θα φαινόταν χρήσιµη η 

εφαρµογή και άλλων µεθόδων στατιστικής ανάλυσης (Poisson, 

Αρνητική ∆ιωνυµική, Logit, Probit, multilevel analysis).  

 

� Στην παρούσα έρευνα, η σοβαρότητα εκφράστηκε ως ο λόγος των 

παθόντων προς το πλήθος των εµπλεκόµενων οχηµάτων. Ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον θα παρουσίαζε η διερεύνηση της σοβαρότητας, 

εκφρασµένης µε διαφορετικό τρόπο, είτε ως κάποιος άλλος λόγος ή 

και κάποιο άλλο µέγεθος.  

 

� Τέλος, αρκετά χρήσιµη θα ήταν η διερεύνηση της σοβαρότητας, όχι 

µόνο για τους πέντε τύπους οχήµατος που εξετάστηκαν στην παρούσα 

εργασία (επιβατικό, φορτηγό, λεωφορείο, δίκυκλα <50cc και ≥50cc), 

αλλά και για άλλους τύπους οχήµατος, ακόµη και υποκατηγοριών των 

παραπάνω, όπως τρένο, τραµ, ποδήλατο, ταξί, τρακτέρ, κ.α., αλλά και 

για την κατηγορία του πεζού, ξεχωριστά. 
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