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Περίληψη

Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να συμβάλλει στη διερεύνηση της

συμπεριφοράς οδηγών αυτοκινιιτου σε καμπύλα Τ~lllματα οδών. Αρχικά παρατίθεται

βιβλιογραφική ανασκόπηση σχετική με τη χρήση των αυτοκινήτων διεθνώ _αλλά και

τους παράγοντες που εμπλέκονται στα αυτοκινητιστικά ατυχιlματα.

Στα πλαίσια της έρευνας διενεργήθηκαν μετρήσεις πεδίου με τη συμμετοχή δεκαέξι

(16) οδηγών και χριιση κατάλληλου εξοπλισμού καταγραφής ταχυηΙτων. Ο

σχεδιασμός των μετρήσεων πεδίου βασίστηκε στο εγχειρίδιο πειραματικών

διαδικασιών της FESTA που αφορά το συνολικό πειραματικό σχεδιασμό των F.G.T.

(Field Operational Test ή Λειτουργική οκιμή Πεδίου) με σκοπό την εξασφάλιση

πειραμαΤΙΚΙ1ς πειθαρχίας και επιστημονικιις ποιότητας. Οι μετρήσεις αυτές

εκτελέστηκαν λαμβάνοντας υπόψη τις διάφορες παραμέτρους που δύνανται να

επηρεάσουν τη συμπεριφορά των οδηγών. Τέτοιες παράμετροι είναι:

• Η διαφορά στο επίπεδο εμπειρίας. Για τον λόγο αυτό οι οδηγοί που

επιλέχθηκαν παρουσίαζαν διαφορετική συχνότητα οδήγησης.

• Η εμπλοκή τους ή όχι κατά το παρελθόν σε ατύχημα.

• Το διαφορετικό οδικό περιβάλλον. όπως πλάτος/κατάσταση οδοστρώματος.

οριζόντια/κατακόρυφη σήμανση. δεξιόστροφες/αριστερόστροφες καμπύλες

κλπ.

Αξίζει να σημειωθεί πως τα συμπεράσματα που προέκυψαν αποτελούν μια

καταγραφή των τάσεων της επιρροής των καμπύλων τμημάτων στην συμπεριφορά

των οδηγών και η ποσοτικοποίηση αυτών των τάσεων απαιτεί μεγαλύτερο στατιστικό

δείγμα.
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Abstract

Tlle objecti"e of this tlleSiS dissenation is to cοηtΓίbΙΙΙe to tlle enquiI)' of caΓ dΓίνeΓS

belιaνiοΓ at CUΓved ections oflΌads. lnitially. lίteΓatιιΓe Γeνie,,Υ' is quoted 'v\;itll ΓegaΓds

to the ίηteΓηatiοηal use of caΓ as 'v\ell as to tlle factoΓS that cοηtΓibιιιe to cal" accidents.

Witllin tlle context of tlle ΓeseaΓch. fι Id Illea UΓelηeηts 'v\'eΓe conducted. 'v\'itll tlle

ρaΓticiρatiοη of ixteen (16) dΓίveΓS and tlle use of ρΓορeΓ equiPIllent tllat ΓeCΟΓds

velocities. Tlle design of fιeld lηeaSUΓeηιeηts was based οη tlle Illanual of

eχρeΓίlηeηtal ΡΙΌcedUΓes of PlΌject FESTΑ. Wllicll includes tlle total eχρeΓίmeηtal

design of fιeld ορeΓatiοηal tests. ίη ΟΓdeΓ to eηSUΓe eχρeΓίmeηtal discipline and

scientifιc quality. Tllese lηeaSUΓelηeηts 'v\leΓe conducted taking into account tlle

vaΓiοus factΟΓS Wllicll lllight inf1uence dΓίveΓS' behavίΟΓ. Such factoΓ aΓe:

• Tlle dίffeΓeηce οη tlle eχρeΓieηce level, FOΓ that puΓpose tlle cllosen dΓiveΓS

had dίffeΓeηt dΓίvίηg fΓequeηCΥ.

• TlleiΓ involvement ΟΙ' not ίη caΓ accident ίη the past.

• The dίffeΓeηt lΌad envilΌnnlents. such as widtlΊIcondition of tlle lΌad

pavement. lΌadside laηd use. Γight/Ιeft hand CUΓves etc.

It is WΟΓth noting that the conclusions aΓe a ΓeCΟΓd of tΓeηds inf1uence of waΓds ϊη

dΓiveΓ behavioΓand to quantify these tΓeηds ΓequίΓes a laΓgeΓ statistical satllple.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1

ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Αυτοκίνητο ονομάζεται κάθε τροχοφόρο επιβατικό όχημα με ενσωματωμένο

κινητήρα. Σύμφωνα με τους συνηθέστερου ορισμούς. τα αυτοκίνητα σχεδιάζονται

ώστε να κινούνται (ως επί το πλείστον) στους αυτοκινητόδρομους. να έχουν

καθίσματα για ένα ως έξι άτομα. έχουν συνήθως τέσσερις τροχούς και

κατασκευάζονται συνήθως για την μεταφορά ανθρώπων αλλά και διάφορων

πραγμάτων. Ωστόσο. ο όρος αυτοκίνητο καλύπτει και άλλα οχήματα (φορτηγά.

λεωφορεία κτλ).

Πρώτα αυτοκίνητα

• Την αρχή έκανε στην Γαλλία. το έτος 1769. ο ικολά Κουνιό ( icolas Joseph

Cugnot). δημιουργώντας το πρώτο αυτοκίνητο όχημα. ένα ατμοκινούμενο αμάξι.

το!αΓdία. Το ασταθές αυτό όχημα ανετράπη και χτύπησε σε ένα τοίχο.

αποτελώνταςέτσι και το πρώτο ατύχημα με αυτοκινούμενοόχημα στην ιστορία.

• Το έτος 1770. ο Γερμανο-Αυστριακός εφευρέτης Ζίγκφριντ Μάρκους (SίegfΓίed

ΜaΓCUS) συναρμολόγησε ένα αμαξίδιο. Το όχημα του Μάρκους έχει ήδη

ξεπεράσει το μηχανικό κινηΤ11ρα του Κουνιό σε μηχανΙΚΙ1 ενέργεια.

• Το έτος 1862, 92 χρόνια αργότερα, ο Ετιέν Λενουάρ (Etienηe LenοiΓ) έφτιαξε το

πρώτο αυτοκίνητο με μηχανΙ1 εσωτεΡΙΚΙ1ς καύσης και ένα χρόνο αργότερα,

το 1863 ο Λενουάρ πραγματοποίησε το Ι ο ταξίδι στον κόσμο καλύπτοντας

κυκλΙΚΙ1 διαδρομ11 19,3 χλμ. με μέση ταχύτητα 6,4 χλμ/ώρα και ισχύ μόλις 0.5

ίππους.

• Το έτος 1885 παρήχθη στη Γερμανία αυτοκίνητο με κινητήρα εσωτερικιις καύσης

και καύσιμο τη βενζίνη. του ικολάους Όττο (Nikolaus Otto) από τον Καρλ

Μπεντς (ΚaΓ] Benz). Ο ΜπενΓ κατέθεσε τα σχέδια αυτού του aUTOKlVllTOU

στο Μάνχαϊμ (Μannlιeίιη) της Γερμανίας. Παρότι στον Μπεντς αποδόθηκε η

εφεύρεση του αυτοκηIl1του (κακώς αφού ο Λενουάρ το είχε εφεύρει). αρκετοί

άλλοι Γερμανοί. Γάλλοι και άλλων εθνικοτήτων μηχανικοί προσπαθούσαν να

κατασκευάσουνπαρόμοια ΟΧΙ1ματα την ίδια εποχή.

ΣΥΜΒΟΛΗΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΏΝ ΜΗΧΑΝΙΚΏΝ

1.1. ΕΙΔΗ ΑΥΤΟΚΙ ΗΤΩ ΣΤΗ 1ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΑΓΟΡΑ

1.1. Ι .ΠΑΡΑΔΟΣΙΑΚΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ

Με την απελευθέρωση του di sel στα δυο πιο μεγάλα αστικά κέντρα της

χώρας. Αθήνα και Θεσσαλονίκη. γεγονός που είναι αυτονόητο στις υπόλοιπες

ευρωπαϊκές χώρες .όπου το πετρέλαιο φαίνεται και συχνά ξεπερνά το 50% σε μερίδιο

αγορ(χς, ήρθε και το δίλημμα για το ποιο καύσιμο από τα δύο είναι το πιο κατάλληλο

για τις ανάγκες μετακίνησηςστην Ελλάδα. Τα πλεονεΚΤ11ματακαι μειονεΚΤ11ματαανά

περίπτωση παρουσιάζονται παρακάτω. Τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα των

αυτοκιν11τωνμε βενζίνη:

Ελαφρώςχαμηλότεροκόστος κτήσης του αυτοκιν11του

• Μεγαλύτερο εύρος στροφών

Μικρότερη διάρκεια ζωής κινητήρα

• Πιο αυξημένη κατανάλωση. ειδικά σε μεγάλου κυβισμού και βαριά

αυτοκίνητα οι διαφορές στην μέση κατανάλωση είναι μεγάλες

• Μεγαλύτερη κατανάλωση καυσίμου

Τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα των αυτοκινήτων με πετρέλαιο:

• Αισθητά μικρότερη κατανάλωση. Έως και 35% αναλόγωςσυνθηκών.

• Αυξημένη ροπή από πολύ χαμηλές στροφές λειτουργίας του κινητήρα.

• Πιο βαριά κατασκευή κινηΤ11ρα με θετικές επιπτώσεις στην μακροζωία του.

Ιδιαίτερα εξελιγμένα συστήματα διαχείρισης καυσίμου οδήγησαν σε φιλικούς

προς το περιβάλ) ον πετρελαιοκινητι1ρες.

Μεγαλύτερο κόστος ΚΤ11σης

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ
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I.Ι.2.ΦΥΣ1ΚΟ ΑΕΡΙΟ

Το φυσικό αέριο έχει μπει στην ζωΙ1 των ΕλλΙ1νων εδώ και αρκετά χρόνια

μέσω της οικιακής χρήσης και έχει ξεχωρίσει για την σημαντική οικονομία που

προσφέρει συγκριτικά με το πετρέλαιο θέρμανσης. Όσον αφορά στα ΟΧΙ1ματα

περισσότερο γνωστά σε εμάς είναι τα λεωφορεία. 600 στο σύνολο. που

τροφοδοτούνται με φυσικό αέριο. Στην Ευρώπη η ΧΡΙ1ση φυσικού αερίου και στα

επιβατικά Ι.Χ είναι ευρέως διαδεδομένη σε χώρες όπως είναι κυρίως η Ιταλία και η

Γερμανία. ενώ κυκλοφορούν πάνω από 1.5 εκατομμύρια οχήματα (11.5 εκ. ΟΧΙ1ματα

παγκοσμίως). Ορισμένα από τα βασικά πλεονεΚΤ11ματα του φυσικού αερίου (CNG)

είναι η χαμηλή κατανάλωση. όπως και η εξίσου χαμηλΙ1 τιμή. που κυμαίνεται κάτω

από 1 ευρώ το λίτρο. Το τελευταίο διάστημα έχουν ξεκινΙ1σει ,διστακτικά μεν. και

αρκετοί χρήστες Ι.Χ αυτοκινήτων να μετατρέπουν τα βενζινοκίνητα αυτοκίνητά τους

σε φυσικού αερίου οχι1ματα. λόγω της δυσβάσταχτης πλέον τιμΙ1ς που έχει η βενζίνη

ανά λίτρο.

1.1.3.ΗΛΕΚΤΡΙΚΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ

Η μεγάλη μείωση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα (C02) που έχει

επιτευχθεί από τα οχήματα τα τελευταία έτη, θα ενισχυθεί σημαντικά με την

περεταίρω εξέλιξη των κινητήρων εσωτερικής καύσης. την παρουσίαση

εναλλακτικώνσυστημάτων μετάδοσης, αλλά και τη χρήση εναλλακτικών καυσίμων.

Σε αυτιι την κατεύθυνση, η ΧΡΙ1ση της ηλεκτρικής ενέργειας για την κίνηση των

οχημάτων ασΤΙΚΙ1ς μετακίνησης είναι απαραίτητη για την επίτευξη των μελλοντικών

στόχων προς το μηδενισμό των εκπεμπόμενωνρύπων στις πόλεις και τη μείωση του

θορύβου (Baran and Legey, 2013) . Η αυτοκινητοβιομηχανία εκτιμά ότι οι κινητήρες

εσωτερικής καύσης και τα σημερινά καύσιμα θα παραμείνουν η κυρίαρχη πηγή

κίνησης των οχημάτων για τις επόμενες δεκαετίες, με το μερίδιο αγοράς των

ηλεκτρικών οχημάτων να κυμαίνεται μεταξύ 3% και 10% ως το 2025(Baran and

Legey, 2013). Η διείσδυση των ηλεκτρικών οχημάτων στην αγορά θα εξαρτηθεί σε

μεγάλο βαθμό από την εξοικείωση των αγοραστών με τα χαρακτηριστικά των

οχημάτων αυτών, προσπάθεια στην οποία επίσης συμβάλει το Ελληνικό Ινστιτούτο

Ηλεκτροκίνητων Οχημάτων (ΕΛΙΝΗΟ).

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ
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Ι. Ι Α.ΥΒΡΙΔΙΚΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ

Το υβριδικό αυτοκίνητο έχει σαν βάση του το διπλό τρόπο κίνησης του. αφού

μπορεί είτε να κινείται όπως ένα απλό αυτοκίνητο δηλαδ11 με βενζινοκινητήρα είτε με

τον νέο αυτό τρόπο του ηλεκτροκινητ11ρα. Ο ηλεκτροκινηTl1ρας. το πιο σημαντικό

κομμάτι του υβριδικού. λειτουργεί με μπαταρίες. τις οποίες όμως δεν χρειάζεται να

φορτίζει ο ιδΙΟΚTl1της αφού κατά κύριο λόγο φορτίζονται όταν ο οδηγός πατάει φρένο

με αποτέλεσμα την παραγωγή ενέργειας η οποία δεν πάει χαμένη. Τα θετικά σημεία

της ΧΡ11σης ενός υβριδικού αυτοκηIl1του είναι ότι ένα πλήρως υβριδικό σύστημα έχει

την δυνατότητα να κινεί το όχημα μόνο με τον βενζινοκινητ11ρα 11 μόνο με τον

ηλεκτροκινητ11ρα ή και τους δύο ταυτόχρονα. καταναλώνοντας πολύ λιγότερο

καύσιμο (Dί Ciommo. 2013). Τέλος προσφέρονται απαλλαγές. όπως η απαλλαγΙ1 σε

μεγάλο ποσοστό από τους δασμούς. δεν έχουν τέλη κυκλοφορίας για τα 5 πρώτα

χρόνια και μπαίνουν ελεύθερα στο δακτύλιο. Από την άλλη πλευρά τα αρνητικά

σημεία όσον αφορά στα υβριδικά αυτοκίνητα είναι ότι κοστίζουν ακριβότερα από τα

αντίστοιχα συμβατικά αν και πολλές φορές έχουν καλύτερες επιδόσεις, το αυξημένο

βάρος. λόγω μπαταριών. που επιδρά στην οδική τους συμπεριφορά (Nanaki, 2013).

Παρ' όλα αυτά οι πωλήσεις υβριδικών αυτοκιν11των στην Ελλάδα είναι πολύ

πίσω σε σχέση με τις υπόλοιπες χώρες της Ευρώπης και ειδικά τις ΗΠΑ και την

Ιαπωνία. Στις ΗΠΑ, η αγορά των υβριδικών αυξάνεται κάθε μήνα ουσιαστικά. Και

συνολικά τα υβριδικά έχουν ένα ποσοστό ] ,6% της τεράστιας αμερικανικής αγοράς.

Στην Ελληνική αγορά, το ποσοστό υβριδικών αυτοκινήτων σήμερα, καλύπτει το

0.67% της ζΙ1τησης, ενώ το 2009 κάλυψε το 0,78%, και τούτο παρ' ότι υπάρχουν

κίνητρα υπέρ όλων των ηλεκτρικών αυτοκινήτων (Nanaki. 2013).

1.2. ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

Οι Hiscock et al. (2002), το 1999 Π11ραν συνεντεύξεις από 43 άτομα στη

Γλασκόβη και το Clyde Valley StΓuctιιΓe Plan ΑΓea της Σκωτίας. Με παραμέτρους το

φύλο. την ηλικία. τα κοινωνικοοικονομικά χαρακτηριστικά. την οικογενειακή

κατάσταση. τον τόπο διαμονής. την ιδιοκτησία αυτοκιν11του και τον τρόπο χρήσης

του (οδηγός. συνοδηγός. επιβάτης). εξέτασαν και παρουσίασαν μερικά στοιχεία πάνω
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στα ψυχολογικά και κοινωνικά προνόμια που φαίνεται να απολαμβάνουν οι άνθρωποι

χάρη στο αυτοκίνητό τους. Ειδικότερα. εξέτασαν τους λόγους για τους οποίους

φαίνεται η ιδιοκτησία σπιτιού και αυτοκιν11του να σχετίζεται με την καλύτερη υγεία

και την επιμ11κυνση της μακροζωίας. Τα αυτοκίνητα φαίνεται να προάγουν

ψυχολογικά και κοινωνικά προνόμια και ένα αίσθημα προστασίας. αυτονομίας και

κύρους και να τα προάγουν σε βαθμό μεγαλύτερο απ' ότι οι δημόσιες μεταφορές.

Κάποια προνόμια φάνηκαν κατά την έρευνα. να αντλούνται από πραγματικές

καταστάσεις. όπως για παράδειγμα στην Σκωτία. όπου το άσχημο κλίμα της περιοχής

ευνοεί την εικόνα του αυτοκίνητου σαν καταφύγιο. εικόνα που δε μπορεί να αποδοθεί

στις στάσεις των λεωφορείων.

Όσο περισσότεροι άνθρωποι γίνονται ιδΙΟΚΤ11πς αυτοκιν11του. τόσο

περισσότερο η κοινωνία στρέφεται προς τη χρήση του αυτοκινήτου και τα προνόμια

που αντλούν οι οδηγοί αυξάνονται, ενώ οι δημόσιες μεταφορές φθίνουν. Τα προνόμια

που προσδίδονται από τα αυτοκίνητα. εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από τον τόπο και

τον τρόπο της ζω11ς του χρ11στη μέσα στο πλαίσιο της σχέσης της σύγχρονης

κοινωνίας με την αστική ανάπτυξη. Δεδομένων των μεγαλύτερων αποστάσεων και

των λιγότερο ευθύγραμμων διαδρομών ανάμεσα στο σπίτι και τη δουλειά και

ανάμεσα στο σπίτι και στους προορισμούς για διασκέδαση, τα αυτοκίνητα είναι μια

πηγή πρακτικού και ψυχολογικού-κοινωνικού κέρδους, σε μια κοινωνία όπου τα

πλεονεκτήματα της επιλογής και της άνεσης κατέχουν υψηλή αξία. Υπό αυτές τις

συνθήκες, τα αυτοκίνητα έχουν θεΤΙΚ11 σχέση με την κοινωνΙΚ11 θέση και τον πλούτο

κάποιου, είναι δηλαδή μέσα αυτοπραγμάτωσης. Γενικά, για πολλούς ανθρώπους που

τους απασχολεί ο τρόπος (11 αισθηΤΙΚΙ1) της ζωής και οι κοινωνικές σχέσεις,

χρειάζεται μεγάλη προσπάθεια μέχρι να αποκτήσουν οι δημόσιες μεταφορές τη

δυνατότητα να παρέχουν επιλογές και άνεση στο επιθυμητό, για τον σύγχρονο

επιβάτη, επίπεδο. Τα προνόμια που αντλούνται από τα αυτοκίνητα είναι μάλλον

σχετικά, παρά απόλυτα. Για πολλούς ανθρώπους, η αξιοπιστία και η προβλεψιμότητα

είναι σημαντικά στοιχεία της καθημεριν11ς τους ζωής και τα μέσα μεταφοράς που

έχουν και μπορούν να προσφέρουν αυτά τα χαρακτηριστικά μεταδίδουν το αίσθημα

της κατοχής ελέγχου. Εξαιρουμένης της περίπτωσης να σταθεί κάποιος τυχερός, ως

προς την ποιότητα των τοπικών υπηρεσιών, το αυτοκίνητο είναι το μέσο μεταφοράς

το περισσότερο πιθανό για να προσφέρει αυτά τα προνομία σε πολλές σύγχρονες
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κοινωνίες, αν κι αυτό δεν ισχύει πάντα εξαιτίας. κυρίως, της κυκλοφοριακής

συμφόρησης. Παρομοίως, προκειμένου το αυτοκίνητο να παρέχει μια αίσθηση

υψηλού κύρους 11 γοι1τρου. για κάποιους ανθρώπους η θεΤΙΚ11 συνεισφορά των

αυτοκινήτων ήταν σχετική προς τα αρνητικά συμπεράσματα που προέκυψαν απ' την

αναγκασΤΙΚ11 σΤ11ρlξη σε ένα τόσο χαμηλ11ς ποιότητας σύστημα μεταφορών. Συνεπώς.

αυτές οι σχέσεις δεν είναι σταθερές. αλλά θα μπορούσαν να αλλάξουν με κατάλληλες

ενέργειες και έρευνες στις δημόσιες μεταφορές με σκοπό τη βελτίωσ11 τους. Για τους

μη χρήστες αυτοκινήτου ή τους χρήστες που βρίσκουν την οδήγηση περισσότερο

αγχωτική παρά άνετη και δ ιευκολυνΤΙΚ11 , ήταν ικανοποιητικό το γενικό πλαίσιο των

δημοσίων μεταφορών και δεν αξιολόγησαν ιδιαίτερα τον ιδιωτικό χαρακτήρα και την

άνεση του αυτοκlν11του. Αυτό δείχνει πως τα ψυχολογικά και κοινωνικά προνόμια, σε

μια κοινωνία όπου τα αυτοκίνητα αξιολογούνται σημαντικά αλλά και το περιβάλλον

τυγχάνει προσΟΧ11ς, εξαρτώνται κατά ένα μέρος από τα ψυχολογικά χαρακτηριστικά

των χρηστών και από καθαυτή την χρήση του αυτοκινήτου. Αυτοί που ζουν μόνοι

τους κι αυτοί που μετακινούνται μόνο προς προορισμούς που εξυmιρετούνται καλά

από τις δημόσιες μεταφορές, έχουν μεγαλύτερες πιθανότητες να αποκομίσουν τα

λιγότερα προνόμια από τη χρήση αυτοκlν11του. Εν κατακλείδι τόνισαν ότι όσοι από

τους συμμετέχοντες στην έρευνα ενδιαφέρονται για την υλική πρόσκτηση και

πρόοδο, έδειχναν να απολαμβάνουν περισσότερα προνόμια κύρους απ' ότι άλλοι, με

πιο υψηλές περιβαλλοντικές ανησυχίες.

1.3.ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

Η ασκούμενη οικονομική πολΙΤΙΚ11 διεθνώς και στην Ελλάδα, που

περιλαμβάνει τη μείωση εισοδημάτων και τις απολύσεις σε ιδιωτικό και δημόσιο

τομέα, τη γενικότερη δρασΤΙΚΙ1 μείωση του δημόσιου τόσο στους τομείς του

κοινωνικού κράτους, όσο και στους οικονομικούς τομείς στρατηγικής σημασίας, δεν

επηρεάζει μόνον την οικονομική κατάσταση της πλειονότητας των πολιτών, αλλά

αλλάζει έως και απειλεί την ίδια τη ζω11 των κατοίκων των πόλεων, όπου

συγκεντρώνεται η συνΤΡΙΠΤΙΚ11 πλειοψηφία του πληθυσμού.

Στην Ελλάδα, με την έναρξη λειτουργίας του συσΤ11ματος της Εναλλακτικής

Διαχείρισης Οχημάτων Ελλάδος (ΕΔΟΕ) , τον Δεκέμβριο του 2004, ο ρυθμός

ανακύκλωσης των Οχημάτων στο Τέλος Κύκλου Ζωής (ΟΤΚΖ) παρουσιάζει μία
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αυξητικι1 τάση. Εκτός από τους ιδιώτες κατόχους παλαιών αυτοκινήτων και οι

Οργανισμοί Τοπικής Αυτοδιοίκησης έχουν δραστηριοποιηθεί πλήρως και έχουν

συμβάλει στην απομάκρυνση των εγκαταλελειμμένων παλαιών αυτοκινι1των από

τους δρόμους των πόλεων.

Σημαντικές διαχρονικές μεταβολές μερικών βασικών χαρακτηριστικών της

ελληνικής οικονομίας, που επηρεάζουν το κυκλοφοριακό ζι1τημα και την ποιότητα

αέρα των πόλεων είναι η ετήσια πτωτική μεταβολι1 του ΑΕΠ (από το 1ο τρίμηνο του

2008 μέχρι το 20 τρίμηνο του 2011). η μεγάλη μείωση των μισθών και του δείκτη

κόστους εργασίας (από το 2001 μέχρι το 1ο τρίμηνο του 2011 και από τότε

συνεχίζεται με ακόμα μεγαλύτερη μείωση). η δραματική αύξηση διαχρονικά του

ποσοστού ανεργίας στο σύνολο του πληθυσμού, στους άνδρες, στις γυναίκες και

στους νέους (από το 2001 μέχρι τα μέσα του 2011) και η συνεπακόλουθη διαρκής

πτώση της εγχώριας ζήτησης (ιδιωτικι1 και δημόσια κατανάλωση, από το Ι ο τρίμηνο

του 2008 μέχρι το 20 τρίμηνο του 2011), όπως προκύπτει από τα πρόσφατα στοιχεία

της ΕΛΣΤΑ1. Συνδεόμενη, αλλά και επηρεαζόμενη από τα παραπάνω είναι η

παρατηρούμενη μείωση της κατανάλωσης βενζίνης κατά 13% στην Ελλάδα (από το

1ο τρίμηνο του 2010 μέχρι το 1ο τρίμηνο του 2011) και η μείωση της κατανάλωσης

πετρελαίου κίνησης κατά 15% (από το 1ο τρίμηνο του 2010 μέχρι το 1ο τρίμηνο του

2011) σύμφωνα με τα στοιχεία του ΥΠΕΚΑ.

·13 %

Γράφημα Ι: Κατανάλωση βενζίνης στην Ελλάδα (σε ΜΤ, Ι ο τρίμηνο έτους)

Πηγιι: httΡ://\V\vw.VΡeka.gr/(Υπουργείο Περιβάλλλοντος, Ενέργειας & KλιμαΤlΚ11ς Αλλαγιις)
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·15 %

Γράφημα 2: Κατανάλωση πετρελαίου κίνησης στην Ελλάδα (σε ΜΤ, 1° τρίμηνο έτους)

nllY1l: 11ttρ:/ΙνΜW.VΡeka.gι-Ι (Υπουργείο Περιβάλλλοντος, Ενέργειας & Κλψατικιις Αλλαγιις)

Σύμφωνα με τα στοιχεία της Τροχαίας Ελλάδος πτώση 3,3% σημείωσαν οι

ταξινομήσεις νέων αυτοκινήτων στην Ελλάδα το διάστημα μεταξύ Ιανουαρίου ­

Σεπτεμβρίου του έτους 2013. Γενικότερα τα τελευταία χρόνια που η Ελλάδα

πλήττεται από την κρίση, οι πωλήσεις αυτοκινήτων από τον Ιανουάριο του 20] Ο και

ιδιαίτερα μετά τον Μάρτιο του ίδιου έτους. είναι μειωμένες και φτάνουν σε ιδιαίτερα

χαμηλά επίπεδα συγκρινόμενες με τις πωλήσεις ολόκληρης της περιόδου 2000-2009.

Με μοναδικό μέτρο ανάκαμψης αυτό της απόσυρσης του 20]], συνδυασμένο με

ευνοϊκές φορολογικές ρυθμίσεις για τα Ι Χ. με χαμηλές εκπομπές ρύπων προς το

περιβάλλον, η καθοδική πορεία των πωλήσεων είναι μεν γεγονός για όλες τις

κατηγορίες ΙΧ., αλλά παρουσιάζει διαφοροποιήσειςανάλογα με την κατηγορία. Τα

μικρού κυβισμού αυτοκίνητα καταγράφουν τις μικρότερες απώλειες από την

οικονομική κρίση, που έπληξε και τον κλάδο της πώλησης r.x., ενώ τα μεγάλου

κυβισμού καταβαραθρώθηκαν.
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Γράφημα 3: Στατιστικά στοιχεία πωλήσεων αυτοκινήτων των τελευταίων 6 ετών στην Ελλάδα

Πηγιl: Τροχαία Ελλάδος

Συγκεκριμένα, τα μεγάλου κυβισμού, σπορ και 4χ4 ι.χ. αντιμετωπίζουν τις

σημαντικότερες μειώσεις στο μέγεθος των πωλΙ1σεών τους από την κρίση. Ιδίως οι

πωλήσεις των «μεγάλων» ι.χ. μειώθηκαν κατά 79,41% , με τις κατηγορίες των σπορ

και 4χ4 να ακολουθούν με πτώση στις πωλΙ1σεις τους κατά 76,65% και 72,62%

αντίστοιχα. Οι πωλήσεις των «μεσαίων» ι.χ. μειώθηκαν κατά 64,73%, ενώ οι

συνολικές πωλήσεις κατά 60,52%. Η μοναδική κατηγορία που κατάφερε να επιβιώσει

στην κρίση είναι αυτή των «μικρών» Ι.χ., που γνώρισε την μικρότερη πτώση στις

πωλΙ1σεις της (46,92%). Χαρακτηριστικά, οι πωλΙ1σεις μικρών ι.χ. είναι σημαντικά

υψηλότερες από τις αντίστοιχες όλων των υπόλοιπων κατηγοριών για όλη την

περίοδο της κρίσης, με τις πωλήσεις των μεσαίων ι.χ. να έρχονται σταθερά δεύτερες.

Τα μικρά l.Χ., λοιπόν, αποτελούν ξεχωρισΤ11 περίπτωση, καθώς μέχρι στιγμής

φαίνεται ότι η κρίση οδήγησε σε μία αλλαγΙ1 των προτιμ11σεων του καταναλωτή και

σε μία στροφ11 του σε μικρότερα, λιγότερο δαπανηρά και πιο φιλικά προς το

περιβάλλον οχήματα. Μία ακόμη διαπίστωση σχετικά με τη συμπεριφορά των μικρών

Ι.Χ. είναι ότι αποτελούν την μοναδΙΚ11 κατηγορία Ι.Χ., στην οποία η αύξηση της τιμής

της βενζίνης επιφέρει θετικά αποτελέσματα στις πωλήσεις για το διάστημα πριν την

ύφεση. Κατά τη διάρκεια της κρίσης, το εισόδημα και η τιμΙ1 της βενζίνης αποτελούν
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με διαφορά τους βασικούς περιοριστικούς παράγοντες των πωλήσεων Ι.Χ ..

ανεξαρτήτως κατηγορίας.

Αναλυτικότερα θα εξετάσουμε την μείωση των οχημάτων ανά κατηγορία.

Μείωση 31.9% τους πρώτους εwέα μήνες του 2013 σημείωσε ο συνολικός αριθμός

των νεοεγγραφέντων οχημάτων και υποχώρησε στις 14.035, σε σύγκριση με 20.608

κατά την ίδια περίοδο του 2012. σύμφωνα με τη ΣτατισΤΙΚ11 Υπηρεσία.

Αναλυτικότερα, οι εγγραφές ιδιωτικών αυΤΟΚΙ\,11των σαλούν μειώθηκαν κατά 34.6%

και έφτασαν στις 9.999, σε σύγκριση με 15.300 τους πρώτους εννέα μήνες του 2012.

Από το σύνολο των ιδιωτικών αυτοκιν11των σαλούν, 4.642 11 46,4% 11ταν καινούρια

και 5.357 ή 53,6% ήταν μεταχειρισμένα αυτοκίνητα. Οι εγγραφές των εμπορικών και

φορτηγών αυτοκινήτων έφτασαν τις 1.252 το 2013. σε σύγκριση με 1.971 που ήταν

το 2012, καταγράφοντας μείωση της τάξης του 36,5%. Τα ελαφρά φορτηγά

μειώθηκαν κατά 35,8% και έφθασαν τα 1.040. από 1.619 το 2012. Τα βαριά φορτηγά

μειώθηκαν κατά 30,9% σε 161 κατά τους πρώτους εwέα μήνες του 2013, από 233 το

2012. Οι ελκυσΤΙ1ρες δρόμου (ρυμουλκά) μειώθηκαν κατά 57,1% σε 51 την περίοδο

Ιανουαρίου-Σεπτεμβρίου 2013, από 119 την περίοδο Ιανουαρίου-Σεπτεμβρίου 2012.

Οι εγγραφές μοτοποδηλάτων μειώθηκαν κατά 20,3% και έφτασαν τις 177, την

περίοδο Ιανουαρίου-Σεπτεμβρίου 2013, σε σύγκριση με 222 την αντίστοιχη περίοδο

του 2012. Οι εγγραφές μοτοσικλετών μειώθηκαν κατά 20,4% και έφτασαν τις 1.351

τους πρώτους εwέα μήνες του 2013, σε σύγκριση με 1.698 την αντίστοιχη περίοδο

του 2012.

Σύμφωνα με τον Σύνδεσμο Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτου, είναι

γεγονός ότι ο ρυθμός της πτώσης επιβραδύνεται, οπότε εκτιμάται ότι το 2014 οι

πωλ11σεις θα κινηθούν αυξητικά. Είναι γεγονός ότι ο Έλληνας αρχίζει να

απομακρύνεται από το αίσθημα απόκτησης και διατήρησης ενός αυτοκινήτου,

απόρροια της μείωσης της αγοραστικής του δύναμης. Η εγχώρια αγορά αυτοκινήτου

έχει φτάσει στα επίπεδα της δεκαετίας του 1980, οπότε το αυτοκίνητο θεωρούνταν

πολυτέλεια.

Άξιο προσοχής είναι ότι όλες οι μεγάλες αγορές αυτοκινήτου γνωρίζουν

πτώση το έτος 2013. Για παράδειγμα, η Γερμανία έπεσε 8,6%, η Γαλλία 15,1%. η

Ισπανία, κατά 9,6%, η Κύπρος, που μπήκε στο Μνημόνιο, καταποντίστηκε με πτώση
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20.8%. ενώ ευχάριστη έκπληξη αποτελεί η Πορτογαλία με άνοδο 0,7%. Πέρα από την

Πορτογαλία που αν και παρά την δύσκολη οικονομική κατάσταση στην οποία

βρίσκεται. παρουσιάζει έστω και μΙΚΡΙ1 άνοδο, άλλες χώρες που παρουσιάζουν άνοδο

είναι το Ηνωμένο Βασίλειο, η Νορβηγία, η Ισλανδία. η Πολωνία, η Εσθονία, η Δανία.

το Βέλγιο και η Αυστρία παρουσιάζουν αύξηση στην αγορά νέων ιδιωτικών

οχημάτων.
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Γράφημα 4: Ταξινόμηση νέων επιβατικών αυτοκινήτων στην ΕυρωπαϊΚ11 Ένωση (Μεταβολιl

lανουάΡlOς 2013/ lανουάΡlOς2012)

Πηγι1: \v\vw.euΓOpa.eu

Όπως παρατηρείταικαι στο Γράφημα 5, η ταξινόμηση νέων επιβατικών αυτοκινήτων

στην Ευρωπαϊκή Ένωση τους μήνες του 2012, κατά μέσο όρο παρουσιάζει μείωση,

με κυρίαρχο τον μήνα Δεκέμβριο, όπου η μείωση φτάνει το 16,8%.
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Γράφημα 5: Ταξινόμηση νέων επιβαΤΙΚ<JJν αυτοκινι1των στην ΕυρωπαϊΚΙ1 Ένωση τους τελευταίους 12

~111νες- ΕΤιlσια μεταβολή

Ι.4.ΧΡΗΣΗ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΑ ΜΕ ΤΑ ΥΠΟΛΟΙΠΑ ΜΕΣΑ

Ίδιου επιπέδου, με τις παρατηρήσεις που έγιναν στο παραπάνω κεφάλαιο,

είναι και η διαπιστωμένη μείωση της κυκλοφορίας οχημάτων στις μεγάλες πόλεις.

Στη Θεσσαλονίκη, σχετική πρόσφατη έρευνα της Τροχαίας Ελλάδος έδειξε μείωση

της κυκλοφορίας των ι.χ. κατά 12% στο κέντρο της πόλης και μείωση της

κυκλοφορίας των ΤΑΧΙ κατά 15% στο διάστημα μεταξύ 2009 και πρώτο εξάμηνο

του 2011. Η μείωση της κυκλοφορίας των Ι.Χ. και των ΤΑΧΙ καθορίζει σε

αποφασιστικό βαθμό τα επίπεδα των ατμοσφαιρικών ρύπων στον αέρα των πόλεων

και ιδίως των αιωρουμένων σωματιδίων και του διοξειδίου του αζώτου, τα οποία και

αποτελούν και το μεγαλύτερο πρόβλημα αφού διαπιστώνονται υπερβάσεις των ορίων

ποιότητας αέρα στις πόλεις. Η ίδια έρευνα έδειξε ότι οι δύο αυτοί ρύποι μειώθηκαν

σε μεγαλύτερο βαθμό σε σχέση με την κυκλοφορία. Αυτό είναι αναμενόμενο, διότι

μια έστω και μικρή μείωση της κυκλοφορίας οδηγεί σε βελτίωση των

κυκλοφοριακών συνθηκών, με αποτέλεσμα τα οχήματα να εκπέμπουν σημαντικά

λιγότερο. Θα περίμενε κανείς ότι αυτΊ, η μείωση της κυκλοφορίας των l.χ. και των
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ΤΑΧΙ θα οδηγούσε σε αύξηση των μετακινιισεων με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς.

Κι όμως, ούτε στην Ελλάδα, ούτε σε άλλες ευρωπαϊκές πόλεις παρατηρήθηκε κάτι

τέτοιο. Η οικονομικιι κρίση δεν έχει οδηγήσει σε ουσιαστικιι αύξηση της επιβατικής

κίνησης των ΜΜΜ σε καμία σχεδόν πόλη. Στο Λονδίνο, η επιβατική κίνηση του

μετρό έχει πτώση 6%, στο Παρίσι η RAΤΡ εμφανίζει πτώση 0.8%, στο Μιλάνο

εμφανίζεται μείωση κατά Ι ,2%. ενώ στη Μαδρίτη και Βαρκελώνη η πτώση της

επιβατικιις κίνησης των ΜΜΜ ξεπερνά το Ι 0% ( Καρλαύτης, 2010).

Από τα παραπάνω φαίνεται ότι η μείωση της κυκλοφορίας των Ι .Χ. και των

ΤΑΧΙ οφείλεται συνολικά στη μείωση των μετακινήσεων των πολιτών ένεκα

ανεργίας. στη μείωση των μετακινήσεων, που σχετίζονται με τις χαμένες θέσεις

εργασίας, καθώς και στη μείωση των «μη αναγκαίων» μετακινιισεων (αγορές,

ψυχαγωγία κλπ). Η προσωρινά εμφανιζόμενη μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης

στον αέρα των πόλεων μπορεί να δημιουργεί την ψευδαίσθηση ότι η κρίση έχει

θετικές επιπτώσεις στην ποιότητα του αέρα. Όμως, όλα τα προαναφερόμενα

οικονομικά δεδομένα είναι εξαιρετικά πιθανόν να οδηγιισουν σύντομα και σε ένα

άλλο φαινόμενο: την κακή συντήρηση των οχημάτων ένεκα μειωμένων εισοδημάτων.

Εκτεταμένες έρευνες έχουν δείξει ότι ακόμα και ένα μικρό ποσοστό - της τάξης του

10-20% -των οχημάτων αν είναι κακοσυντηρημένα, δημιουργούν τη μισή ρύπανση

του αέρα των πόλεων (Nordfjrern, 2012). Σε αυτό το ενδεχόμενο, ακόμα και μια

μεγάλη μείωση της κυκλοφορίας των οχημάτων μπορεί να συνοδεύεται με μεγάλη

αύξηση των επιπέδων ρύπανσης του αέρα. Αυτό 11Tav άλλωστε που συνέβαινε και

στη περίοδο 1990-95, όπου τα επίπεδα ρύπανσης ήταν πολύ υψηλότερα σε σχέση με

σήμερα, ενώ κυκλοφορούσαν τα μισά οχήματα. Η σημασία της δυνατότητας

επίπτωσης της οικονομικής κρίσης στο να αλλάζει έως και να απειλεί την ίδια τη ζωή

των κατοίκων των πόλεων προκύπτει αβίαστα, από τη διαπίστωση ότι, περισσότεροι

από 1.000 πολίτες της Θεσσαλονίκης πεθαίνουν πρόωρα κάθε χρόνο, ένεκα της

ατμοσφαιρικής ρύπανσης, με βάση διεθνώς αποδεκτούς υπολογισμούς του

Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας, ενώ δύο και τρεις φορές περισσότερο ρυπασμένος

είναι ο αέρας σε εσωτερικούς χώρους (στα σπίτια, στους χώρους εργασίας και στα

αυτοκίνητα) σε σύγκριση με τον εξωτερικό αέρα (και εξαιτίας αυτού), γεγονός

εξαιρετικά σημαντικό αφού τις περισσότερες ώρες της ημέρας, βρισκόμαστε σε

κλειστούς χώρους.
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Η επιστροφή του οικονομικού επιπέδου ζωllς μερικές δεκαετίες πίσω οδηγεί

και σε επιστροφή της ποιότητας ζωής και της υγείας του πληθυσμού μερικές

δεκαετίες πίσω επίσης. Ραγδαία αύξηση της κατανάλωσης diesel κίνησης

προβλέπεται στα επόμενα χρόνια σύμφωνα με μελέτη που έδωσε στη δημοσιότητα ο

πετρελαϊκός κολοσσός ExxonMobil. Το πετρέλαιο κίνησης θα γίνει το πρώτο

καύσιμο για χρήση στις μεταφορές μέχρι το 2020 ξεπερνώντας κατά πολύ τη βενζίνη.

Λόγω των αυξημένων αναγκών στις εμπορευματικές μεταφορές σε Ασία, Ευρώπη και

Λατινική Αμερική το μερίδιο του diesel θα φτάσει το 70% επί του συνόλου των

καυσίμων μέχρι το 2040. Τα καύσιμα για τις αερομεταφορές και τη ναυσιπλο'ί:α θα

αυξηθούν την περίοδο αυτή κατά 75% και 90% αντίστοιχα. Η βενζίνη αναμένεται να

χάσει την πρωτοκαθεδρία της μέσα στα επόμενα επτά χρόνια κυρίως λόγω της

αλλαγής στον τύπο καυσίμου που θα χρησιμοποιείται σε Ασία και Ευρώπη. Στην

ΑμεΡΙΚΙ1 το ποσοστό της βενζίνης θα παραμείνει υψηλό λόγω των ιδιαιτεροτήτωντης

εγχώριας αγοράς (Wong, 2006).

Transportation fuel mix
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Γράφημα 6: Εκτίμηση παγκόσμιας ζΙ1τηmις καυσίμου μετακίνησης, 2000-2040

ΠηγΙ1: hnp://\V\ovvv.greencar-congress.coιn

Ενδιαφέρον στοιχείο της έρευνας αφορά το μέλλον των μεταφορών και με τις

εναλλακτικές μορφές αυτοκίνησης. Σύμφωνα με τις προβλέψεις της ExxonMobiI τα

υβριδικά θα γίνουν πιο οικονομικά και αρκετά δημοφιλ11 μέχρι το 2025 και θα
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αποτελούν το 40% της αγοράς το 2040. Περισσότερο από το 50% των νέων

πωλΙ1σεων θα αφορούν υβριδικά αυτοκίνητα.

Στις ανεπτυγμένες χώρες την δεκαετία του '50 ο αριθμός των οδηγών

αυτοκινήτων και των μιλίων που διάνυαν με το αυτοκίνητό τους αυξανόταν. επειδή οι

ιδΙΟΚΤ11τες αυτοκιν11του το χρησιμοποιούσαν όλο και περισσότερο για τις

μετακινήσεις τους, όμως μετά την οικονομική κρίση, όλα έδειξαν να αλλάζουν. Στις

ΗΠΑ τα διανυόμενα μίλια ανά οδηγό με το αυτοκίνητό άρχισαν να μειώνονται ήδη

από το 2004 αλλά και τα διανυόμενα μίλια ανά οδηγό ποδηλάτου άρχισαν να

υποχωρούν από το 2007, αφού στις ΗΠΑ υπάρχει μία στροφή των νέων προς τα μέσα

μαζΙΚΙ1ς μεταφοράς (Nordfjrern, 20] 2).
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Γράφημα 7: Παγκόσμια παραγωγι1 ποδηλάτων - αυτοκινι1των

Πηγι1: CARE, www.euΓOpa.eu
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Οι πωλΙ1σεις των ποδηλάτων ξεπέρασαν τις πωλΙ1σεις των αυτοκιν11των στις

χώρες μέλη του ευρώ, εκτός από το Βέλγιο και το Λουξεμβούργο. Σύμφωνα με τα

στοιχεία η αύξηση των πωλΙ1σεων των ποδηλάτων δείχνει πως δεν είναι κάτι που θα

αλλάξει σύντομα. αφού εκτός από την οικονομΙΚ11 κρίση που έπαιξε τον ρόλο της.

φαίνεται πως έχει αλλάξει και ο τρόπος κατά τον οποίο οι Ευρωπαίοι αρέσκονται να

μετακινούνται.
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Γράφημα 8: Σύγκριση πωλήσεων ποδηλάτων - αυτοκινήτων

'luνύό~:ς Αυτοκινήτων

Όπως βλέπετε η Ελλάδα είναι δεύτερη στη διαφορά πωλήσεων αυτοκινήτων

και ποδηλάτων αφού πουλήθηκαν 320.000 ποδήλατα για μόλις 58.000 αυτοκίνητα.

Πάντως η Λιθουανία που βλέπει τις πωλήσεις ποδηλάτων να ξεπερνούν σχεδόν κατά

εwέα φορές αυτές των αυτοκινήτων, "τρέχει" με ανάπτυξη 3,6%, πράγμα που

επιβεβαιώνει ότι οι Ευρωπαίοι τείνουν να αλλάξουν τον τρόπο μετακίνησΙ1ς τους και

το αυτοκίνητο δεν είναι πια όνειρο για τους νέους. Την ίδια ώρα η παγκόσμια

παραγωγΙ1 ποδηλάτων έχει ήδη ξεπεράσει από τη δεκαετία του '70 τις πωλήσεις

αυτοκινήτων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2

2.1.ΑΙΤΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

Αρχικά θα αναφερθούν, σε γενικές γραμμές, κάποιοι από τους

σημαντικότερους λόγους, που εντοπίστηκαν στην βιβλιογραφία, βάσει των οποίων

προκαλούνται τα ατυχι1ματα.

• Η μεγαλύτερη αιτία των οδικών ατυχημάτων δεν είναι ούτε η οδήγηση υπό

την επήρεια αλκοόλ, ούτε η παραβίαση ερυθρού σηματοδότη, ούτε οι αυτοσχέδιοι

αγώνες ταχύτητας. Η απόσπαση προσΟΧ11ς είναι ο νούμερο ένα λόγος ατυχημάτων

στην Ευρώπη και στην Αμερική. Αυτή οφείλεται συνήθως στην ομιλία στο κινητό

τηλέφωνο, στην αποστολ11 γραπτών μηνυμάτων, όπως και στην κατανάλωση φαγητού

ή καφέ κατά τη διάρκεια της οδήγησης (Nordfjrern, 2012).

• Πολλοί αγνοούν το όριο ταχύτητας και το υπερβαίνουν κατά πολύ. Η

ταχύτητα μπορεί να σκοτώσει είτε τον ίδιο τον οδηγό, είτε τους συνεπιβάτες του. είτε

τους υπόλοιπους χρήστες του οδικού δικτύου. Όσο μεγαλύτερη είναι η ταχύτητα,

τόσο μεγαλύτερη γίνεται η απόσταση ακινητοποίησης με αποτέλεσμα να είναι

δυσκολότερο να αποφευχθεί ένα πιθανό ατύχημα (Soole, 2013).

• Το άτομο το οποίο έχει καταναλώσει αλκοόλ, χάνει τη μέγιστη ικανότητα

επιδεξιότητας στην οδήγηση και οι αντιδράσεις του γίνονται πολύ πιο αργές, με

αποτέλεσμα να αυξάνουν οι πιθανότητες εμπλοκής σου σε ατύχημα. Ο χρόνος

αντιδράσεώς αυξάνεται κατά πολύ με αποτέλεσμα να αυξάνεται και η απόσταση

ακινητοποίησης.

• Όταν ο καιρικές συνθΙ1κες επιδεινώνονται η οδήγηση γίνεται δυσκολότερη.

Πολλά τροχαία ατυχήματα συμβαίνουν συχνά λόγω υδρολίσθησης.

• Η παραβίαση του ερυθρού σηματοδότη και της παραβίασης πινακίδας

διακοπής πορείας ενδέχεται να προκαλέσει τροχαίο ατύχημα.

Οι νέοι σε ηλικία οδηγοί είναι πιο επιρρεπείς στα τροχαία ατυχήματα, αλλά με

σωστιι εκπαίδευση και προσεΚΤΙΚ11 οδ11γηση οι πιθανότητες εμπλΟΚΙ1ς σε ατύχημα

μειώνονται κατά πολύ. Στατιστικές δείχνουν ότι οι ηλικίες 18 έως 24 έχουν

μεγαλύτερα ποσοστά εμπλΟΚΙ1ς σε ατυχήματα.
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• Ακόμη και οι πιο έμπειροι οδηγοί διατηρούν τις επιφυλάξεις τους για την

νυχτερινή οδήγηση. Ο βαθμός δυσκο) ίας είναι αρκετά μεγαλύτερος γιατί η

ορατότητα περιορίζεται πολύ. Το ανθρώπινο μάτι δεν προσαρμόζεται εύκολα στις

διαφοροποιημένες καταστάσεις ορατότητας κι έτσι η προσοχή πρέπει να είναι πο) ύ

μεγάλη.

• Κανένα προϊόν δε κατασκευάστηκε ποτέ τέλειο. Το ίδιο ισχύει και στα

αυτοκίνητα. Αυτά αποτελούνται από χιλιάδες μηχανικά μέρη που είναι λογικό κάτι

από αυτά να μην έχει κατασκευαστεί τέλεια. Δεν είναι λίγες οι φορές που οι

αυτοκινητοβιομηχανίες ανακαλούν πολλά μοντέλα τους για έλεγχο και

αντικατάσταση αυτών των μερών.

Δεν είναι μόνο το αλκοόλ που επηρεάζει τον ανθρώπινο οργανισμό κατά την

οδήγηση αλλά και τα ναρκωτικά. είτε νόμιμα (φάρμακα) είτε παράνομα (ινδΙΚΙ1

κάwαβη. αμφεταμίνες. ecstasy. κοκα"ί\ιη κ.α.). Όλα αυτά προκαλούν καταστο) ή του

κεντρικού νευρικού συστήματος. με αποτέλεσμα την ελλΙΠΙ1 αντίδραση. την υπνηλία

καθώς και την έλλειψη αυτοσυγκέντρωσης.

Πολλά ατυΧΙ1ματα οφείλονται στην κόπωση και την υπνηλία κατά την

διάρκεια οδι1γησης. ΑτυΧΙ1ματα που οφείλονται σ' αυτό το αίτιο, γίνονται συνΙ1θως

βράδυ (Calafat, 2009)

Αιτία ατυΧΙ1ματος θεωρείται και η έλευση ζώων από τους δρόμους. Επομένως

χρειάζεται προσοχή στις αντίστοιχες πινακίδες ειδικά όταν πρόκειται για μια

αγροτική - δασώδη πεΡιοΧι1.

Στο Γράφημα 9 παρουσιάζονται τα ποσοστά οδικών ατυχημάτων με βάση το

αίτιο κατά το οποίο προκλήθηκε το ατύχημα. Οι κατηγορίες, όπως προαναφέρθηκαν

γενικότερα και παραπάνω είναι. η υπερβολική ταχύτητα, η κίνηση στο αντίθετο

ρεύμα. η παράβαση προτεραιότητας. η απόσπαση προσοχής, η παράβαση του

φωτεινού σηματοδότη. η οδ11γηση χωρίς σύνεση και προσοχή. το αντικανονικό

προσπέρασμα και λοιπά αίτια. Βάσει του δείγματος που χρησιμοποιήθηκε από την

Ελληνική Τροχαία για το έτος 2012. τα συμπεράσματα τα οποία εξΙ1χθησαν είναι ότι

εκτός των λοιπών αιτιών που καταλαμβάνουν ένα ποσοστό 67%, η αιτία κατά την

οποία προκαλούνται τα περισσότερα ατυχήματα ,στην Ελλάδα είναι η οδήγηση στο
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αντίθετο ρεύμα. με ποσοστό 9%. γεγονός το οποίο μπορεί να έχει προκληθεί από

παράγοντες όπως η κόπωση. η κατανά! ωση αλκοόλ. και άλλα.
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Η χώρα μας εμφανίζει την μικρότερη θνησιμότητα στην Ευρωπαϊκή Ένωση

από χρόνια νοσ11ματα, παρουσιάζει όμως έναν από τα μεγαλύτερα ποσοστά οδικών

τροχαίων ατυχημάτων. Είναι γεγονός ότι τα τελευταία τρία χρόνια παρατηρήθηκαν

μειωτικές τάσεις στον αριθμό των τροχαίων ατυχημάτων (ποσοστό μείωσης το 2002,

14.9%)(Yannis, 2013)

Στο Γράφημα 1Ο παρουσιάζονται τα ποσοστό ατυχημάτων βάσει του τρόπου

με τον οποίο έλαβαν χώρα στην Ελλάδα για το έτος 2012. Παρατηρούμε ότι. με βάση

τα στοιχεία της Ελληνικής Αστυνομίας. το 38% των ατυχημάτων προκαλείται από

εκτροπή οχήματος, το 33% από σύγκρουση ατυχημάτων, το 18% από παράσυρση

πεζού. το 8% από πρόσκρουση. το 3% από ανατροπή και ένα πολύ μικρό ποσοστό

από άλλο άγνωστο είδος.
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Η Ελλάδα διατηρεί ακόμη το υψηλότερο ποσοστό θανατηφόρων ατυχημάτων

μεταξύ των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης όταν αυτά αναλύονται με βάση τον

πληθυσμό ή τα οχηματοχιλιόμετρα. Στο παρακάτω γράφημα παρουσιάζεται η

συχνότητα των θανατηφόρων τροχαίων ατυχημάτων (θανατηφόρα ατυχήματα ανά

Ι 00.000 κατοίκους) στις χώρες της ΕυρωπαϊκήςΈνωσης. Αυτά τα ατυχήματα, εκτός

από την ανθρώπινη τραγωδία έχουν ένα πολύ σημαντικό κοινωνικοοικονομικό

κόστος (Υannis, 2013) . Έχει εκτιμηθεί ότι το συνολικό ετήσιο κόστος των τροχαίων

ατυχημάτων, το οποίο περιλαμβάνει το «κόστος» της «απώλειας» της ανθρώπινων

ζωών, τις δαπάνες που προκύπτουν από υλικές ζημιές στα οχήματα και στο οδικό

δίκτυο, τα έξοδα ιαΤΡΙΚΙ1ς περίθαλψης. και το κόστος ενασχόλησης της τροχαίας και

άλλων εμπλεκομένων φορέων, αγγίζει το 2% του ΑΕΠ στις χώρες της Ε.Ε. (Yannis.

2013).
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2.2. ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΣ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑΣ

Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι κατά 65% αποκλειστικά υπεύθυνος των

τροχαίων ατυχημάτων. Οι οδηγοί υποτιμούν την πιθανότητα να συμβεί σε αυτούς

ατύχημα κατά περίπου 30% από ό,τι είναι, βάσει στατιστικών, πιθανόν. Οι οδηγοί

κινούνται κατά μέσο όρο με ταχύτητα 20% μεγαλύτερη της ασφαλούς. Το στυλ

οδήγησης που υπερβαίνει το όριο ταχύτητας κατά 67% σε επικίνδυνες στροφές

συσχετίζεται με κατά 100% αυξημένη πιθανότητα εμπλοκής σε τροχαίο ατύχημα. Η

ανθρώπινη συμπεριφορά εξαρτάται από πολλούς παράγοντες που χαρακτηρίζουν το

άτομο, όπως είναι η ηλικία, το φύλο και η ταξΙΚΙ1, κοινωνική και ψυχολογΙΚ11 θέση

του ατόμου (Efthymiou, 2013).

2.2.1. ΗΛΙΚΙΑ

Τα σοβαρά τροχαία ατυχήματα που προκαλούν νεαροί οδηγοί είναι διπλάσια

από τον μέσο όρο αυτών που την ευθύνη φέρουν οδηγοί άλλων ηλικιών. Το ποσοστό

αυτό αυξάνεται δραματικά όταν οι συνεπιβάτες του ανεύθυνου, νεαρού οδηγού είναι

συνομήλικοι του που τον συμβουλεύουν να επιδείξει τις ανύπαρκτες ικανότητές του.

Από τις έρευνες των πανεπιστημιακών διαπιστώθηκε ότι στην ηλικία των 18 - 20, ο

δείκτης ατυχημάτων είναι διπλάσιος από ό,τι στις άλλες ηλικίες, όταν υπάρχει
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συνομήι ικος συνεπιβάτης (Spyropoulou. 2007). Η επιρροι1 αυτή είναι ακόμα

μεγαλύτερη αν υπάρχουν περισσότεροι από ένας νεαροί συνεπιβάτες. Ακόμη η

οδι1γηση από νεαρούς με τέτοια παρέα. σε νυκτερινές ώρες. θεωρείται συνδυασμός

υψίστου κινδύνου. αφού πλέον εκτός τω\' κακών παραινέσεων υπάρχει και ο

χείριστος σύμβουλος οδι1γησης: το οινόπνευμα. Η παρατήρηση αυΤ11 επιβεβαιώνεται

από το Γράφημα 12. όπου εντοπίζεται η μεγαλύτερη συχνότητα ατυχημάτων σε νέους

στην Ευρωπαϊκι1 Ένωση. το σαββατοκύριακο και κυρίως τις νυχτερινές ώρες.

Γράφημα 12: Αριθμός νέων ατόμων, κατά την διάρκεια της ημέρας και της εβδομάδας στην Ε.Ε., 2012

Πηγl1: CARE, Mobil ίιΥ and Transport (\\'\\'\\ .europa.eu)

Σύμφωνα με τις διαπιστώσεις των μελετητών, οι ίδιοι οδηγοί αυΤ11ς της

ηλικίας οδηγούν με υπερβολική προσοχή και ασφάλεια όταν συνοδεύονται από τους

γονείς τους (Spyropoulou, 2007). Σε χώρες όπως ο Καναδάς και η Νέα Ζηλανδία

απαγορεύεται η νυκτερινή οδήγηση ασυνόδευτων από ανθρώπους μεγάλης ηλικίας,

νεαρών οδηγών. Αντιθέτως, η παρουσία συνομήλικων συνεπιβατών δεν επηρεάζει

τον δείκτη ατυχήματος σε ηλικιακι1 ομάδα 22 - 30 ετών και μειώνει τα ατυχήματα για

τους μεγαλύτερουςτων 30 ετών επιβάτες (Soole. 2013).

Από την επεξεργασία των στοιχείων στην Ελλάδα. τα τροχαία συμβάντα για

τα οποία ευθύνονται οι νέοι κάτω των 22 ετών είναι κατά 75% περισσότερο από το

μέσο όρο. Παγκόσμια οι νέοι έχουν περίπου διπλάσια συμμεΤΟΧ'l από τον μέσο όρο

στα τροχαία ατυχι1ματα. Δηλαδή αν οι υπόλοιπες ηλικίες προκαλούν κατά μέσο όρο

100 ατυχήματα, στην Ελλάδα οι νέοι μεταξύ 18 - 22 ετών προκαλούν 175 σοβαρά
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τροχαία ατυχιΙματα και σε διεθνές επίπεδο 200 (EfthYIlliOU, 2013). Εμπλέκονται σε

ατυχήματα λόγω παραβιάσεων του ΚΟΚ και κυρίως της υπέρβασης του ορίου

ταχύτητας. Και όπως έχει διαπιστωθεί καθοριστικό ρόλο σε αυτή την «επιθετική»

συμπεριφορά των νεαρών οδηγών έχουν οι «εκκρίσεις» ορισμένων ουσιών, των

επονομαζόμενων νευροδιαβιβαστών. Ορισμένοι εξ αυτών, όπως η ντοπαμίνη. η

νεροπινεφρίνη και η σεροτονίνη. ουσιαστικά οδηγούν τον οδηγό. Ενδεικτικό της

υπερβολικής αυτοπεποίθησης και της υπερεκτίμησης των ικανοτήτων από τους

νεαρούς οδηγούς είναι ότι σύμφωνα με τις σφυγμομετρήσεις το 70% εξ αυτών

κατατάσσουν τους εαυτούς τους στους 70 καλύτερους οδηγούς σε κάποια υποθετικιl

κλίμακα αξιολόγησης της οδηγικής ικανότητας (Soole, 2013). Μάλιστα χώρες όπως η

Νορβηγία, η Σουηδία και η Νέα Ζηλανδία έχουν υιοθεηΙσει μέτρα όπως το εξής: οι

νεαροί οδηγοί δεν επιτρέπεται να οδηγούν μόνοι τους για περίοδο δύο χρόνων

αφότου πάρουν το δίπλωμά τους. Το σύστημα έχει αποδώσει στη μείωση των

ατυχημάτων κατά 6% ως 15%. Ακόμη, από τις μελέτες των συγκοινωνιολόγων

προέκυψε ότι επιρρεπείς σε τροχαία ατυχήματα είναι όσοι νέοι ενδιαφέρονται

υπερβολικά για τα αυτοκίνητα, όσοι οδηγούν για ευχαρίστηση ή επίδειξη και όσοι

προέρχονται από προβληματικές οικογένειες (Spyropoulou, 2007).
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Γράφημα 13: Κατανομιι ατυχημάτων βάσει ηλικίας

Πηγή: Ελληνικιι ΣτατισΤΙΚΙ1 Υπηρεσία Ελλάδος

Ακόμη, εξαιρετικά επικίνδυνοι οδηγοί, παρά την εικόνα των προσεκτικών,

συντηρητικών οδηγών που έχει το κοινό γι' αυτούς, είναι οι ηλικιωμένοι οι οποίοι

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ρέπουν προς συγκεκριμένο. καταγεγραμμένο τύπο ατυχημάτων. Επίσης

αναδεικvύεταl ένα ακόμη σημαντικό πρόβι ημα: τα ατυχήματα και η εσφαλμένη

οδ11γηση των ανθρώπων της τρίτης ηλικίας. Το πρόβλημα που σύμφωνα με τις

εκτιμήσεις των με) ετητώ\' θα φανεί εντονότερο στο μέλλον είναι η συνεχώς

αυξανόμε\'η συμμεΤΟΧΙ1 των ηλικιωμένων οδηγών σε τροχαία συμβάντα. Από ένα

ποσοστό 12% που είναι σήμερα οι οδηγοί πάνω από 65 ετών. αναμένεται να φθάσει

στο 25% το 2020. Και οι αριθμοί που προκύπτουν είναι εντυπωσιακοί: οι ηλικιωμένοι

(άνω των 65 ετών) έχουν 1.5 φορά μεγαλύτερη συμμετοχή από τον μέσο όρο στα

τροχαία ατυχι1ματα. ΔηλαδΙ1 αν ο μέσος όρος είναι 100 ατυΧΙ1ματα και οι νέοι

προκαλούν 175, οι ηλικιωμένοι έστω και με τη συντηρητική οδήγησή τους

ευθύνονται για 150 ατυχήματα. Αυξημένη - κατά 180% του μέσου όρου - είναι η

συμμετοχή ηλικιωμένων οδηγών στα ατυχήματα που εμφανίζονται σε αριστερές

στροφές και αυτό γιατί είναι μάλλον μια πο) ύπλοκη μανούβρα. αφού απαιτείται

στροφή σε συνδυασμό με υπολογισμό της απόστασης και της ταχύτητας του

επερχόμενου ατυχήματος. Αντίθετα. μειώνεται σε ποσοστό 80% του μέσου όρου η

πιθανότητα εμπλοκής του η) ικιωμένου σε νωτιαιομετωπlκέςσυγκρούσεις. ) όγω της

πιο προσεΚΤΙΚ11ς οδήγησ11ς τους.
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Γράφημα 14: εκροί σε τροχαία δυστυχιιματα ανά ηλικιακι1 ομάδα στην Ελλάδα

Πηγι1: Ελληνική Στατιστικιι Υπηρεσία Ελλάδος

Η ομάδα των εφήβων και νεαρών ενηλίκων ηλικίας Ι 0-24 ετών

υπερεκπροσωπείται στους δείκτες θνησιμότητας από ριψοκίνδυνες συμπεριφορές.
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Αρκετά σημαντικά κοινωνικά προβλ11ματα και προβλ11ματα δημόσιας υγείας που

σχετίζονται με ριψοκίνδυνες συμπεριφορές, όπως τα τροχαία ατυχήματα, ξεκινούν ή

κορυφώνονται στις ηλικίες αυτές. ΔιερευνΙ1θηκε η θνησιμότητα από τροχαία

ατυχήματα στους νέους 10-24 ετών στην Ελλάδα, ανά γεωγραφΙΚΙ1 περιοχή, κατά τη

διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας για την οποία υπάρχουν διαθέσιμα στοιχεία (2000­

2009). Τα στοιχεία ελήφθησαν από την ηλεκτρονική βάση δεδομένων της Ελληνικής

ΣτατισΤΙΚΙ1ς ΑΡΧΙ1ς (ΕΛΣΤΑΤ) και αναλύθηκαν για τις τρεις ηλικιακές ομάδες,

δηλαδΙ1 των νεαρότερων εφΙ1βων (10- Ι 4 ετών), των μεγαλύτερων εφήβων (Ι 5- 19

ετών) και των νεαρών ενηλίκων (20-24 ετών).

Τα τροχαία ατυχήματα αποτέλεσαν την κυριότερη εξωτερική αιτία θανάτου

και για τις τρεις ηλικιακές ομάδες, σε κάθε περιοχή της χώρας μας. Ακριβέστερα,

σημειώθηκαν 3.844 θάνατοι λόγω τροχαίων ατυχημάτων στις ηλικίες 10-24 ετών

(μέση ετήσια θνησιμότητα Ι 7,9 ανά Ι 00.000) σε ολόκληρη τη χώρα. Η πλειοψηφία

(59,9%) των θανάτων λόγω τροχαίων ατυχημάτων αφορούσε νεαρούς ενήλικες

(2.301/3.844 περιπτώσεις), ενώ 174 (4.5%) και ] .369 (35,6%) θάνατοι τους

νεαρότερους και μεγαλύτερους εφήβους, αντίστοιχα με μέση ετήσια θνησιμότητα

3,0/100.000 σε νέους εφήβους, ] 8,9/100.000 σε μεγαλύτερους εφήβους και

27,5/1 00.000 σε νεαρούς ενήλικες.

Μεταξύ των γεωγραφικών περιοχών, η χαμηλότερη θνησιμότητα από τροχαία

σημειώνεται στην πεΡΙΟΧΙ1 της Αττικής (Ι 4,6/100.000 ανά έτος) ενώ η υψηλότερη στη

Στερεά Ελλάδα (23,7/100.000 ανά έτος) εξαιρουμένης της περιοχής της Αττικής.

Συνολικά, η προσαρμοσμένη κατά ηλικία κατά φύλο αναλογία ήταν 4.4 υπέρ των

ανδρών, με διακύμανση από 3.8 στην Κεντρική/Δυτική Μακεδονία έως 5.4 στη

νησιωτική χώρα. Η επικράτηση του άρρενος φύλου στους θανάτους αυξάνεται με την

ηλικία, από 69% στη νεότερη ηλικιακή ομάδα έως 85% στην ηλικιακή ομάδα 20-24

ετών. Αξιοσημείωτη είναι η ευμεγέθης (33%) και στατιστικά σημανΤΙΚΙ1 πτωΤΙΚΙ1

τάση στη θνησιμότητα (θάνατοι ανά Ι 00.000) από τροχαία ατυχήματα στην ομάδα

αυτή των ηλικιών 10-24 ετών με την πάροδο των ετών, από 2 1,3 το 2000 σε Ι 4,3 το

2009, που διαμορφώνεται κυρίως από στατιστικά σημαντική μείωση κατά 41 %στην

όψιμη εφηβεία. Αντιστοίχως η θνησιμότητα παρέμεινε σχεδόν αμετάβλητη στις

ηλικίες] 0-] 4 ετών κατά την περίοδο της μελέτης, ενώ στην ηλικιακή ομάδα 20-24

ετών η μείωση έφθασε το 30%.
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Συγκριτικά με τον παγκόσμιο χάρτη. τα αίτια θνησιμότητας των νέων στην

Ελλάδα ακολούθησαν τις παγκόσμιες τάσεις της θλιβερής πρωτιάς των τροχαίων

ατυχημάτων που το 2004 ευθύνονταν για το 14% και 5% των θανάτων μεταξύ των

νέων ανδρών και γυναικών αντίστοιχα. Η διαχρονική μείωση της θνησιμότητας από

τροχαία ατυχι1ματα φαίνεται ότι είναι το σύνθετο αποτέλεσμα της ενεργοποίησηςτης

κοινής γνώμης από τον πόνο της πολλαπλής εκατόμβης των θυμάτων και της

δραστηριοποίησης μη κυβερνητικών οργανώσεων, αλλά κυρίως είναι το αποτέλεσμα

μιας δέσμης παρεμβάσεων. που εφαρμόστηκαν σε όλη την Ελλάδα κατά τη διάρκεια

των συναπτών αυτών ετών οικονομικι1ς άνθησης και των δεσμεύσεων της χώρας για

τους Ολυμπιακούς αγώνες. Ειδικότερα. πρωταρχικό ρόλο φαίνεται να έπαιξε η

επιβολή μέτρων στο πλαίσιο του πρώτου (2001-2005) και δεύτερου (2006-2010)

Εθνικού Σχεδίου Δράσης για την οδική ασφάλεια που επικεντρώθηκαν: (α) στη

βελτίωση της οδικής ασφάλειας με έμφαση στην εφαρμογι1 πιο εκσυγχρονισμένου

και αυστηρότερου Οδικού Κώδικα, όπως πχ. η χρήση ζώνης ασφαλείας και κράνους,

τα όρια ταχύτητας και η εφαρμογι1 του αλκοτέστ με επιβολι1 κυρώσεων στους

μεθυσμένους οδηγούς ανάλογα με τις συγκεντρώσεις αλκοόλ στο αίμα. όπως

πρόστιμα, παύση της άδειας οδήγησης. ποινές φυλάκισης

(β) στη βελτίωση των περιβαλλοντικών παραγόντων όπως οδικών υποδομών με την

κατασκευή της Αττικής και της Εγνατίας Οδού, η οποία διασχίζει την Ελλάδα από τα

δυτικά μέχρι τα ανατολικά της σύνορα, του Αυτοκινητοδρόμου Αιγαίου και της

αύξησης των δημόσιων συγκοινωνιών με την κατασκευή των γραμμών 2 και 3 του

Μετρό, του Τραμ, του Προαστιακού Σιδηροδρόμου. της ανάπλασης του αστικού

σιδηροδρόμου στην Αττική και της κατασκευής του Προαστιακού Σιδηροδρόμου

στην Κεντρική Μακεδονία και

(γ) τέλος, πραγματοποιήθηκαν συχνές και στοχευμένες εκπαιδευτικές και

ενημερωτικές καμπάνιες για τιιν οδική ασφάλεια από μη κυβερνητικές οργανώσεις.

Ειδικότερα. όσον αφορά τη χαμηλι1 θνησιμότητα τροχαίων ατυχημάτων στο

δίκτυο του νομού Αττικής. μια εύλογη ερμηνεία είναι ότι η Αττική ως πλέον

σημαντικι1 οικονομικά περιοχι1 της χώρας όπου διεξήχθησαν τα περισσότερα

προγράμματα ενίσχυσης υποδομών κατά τη συγκεκριμένη δεκαετία. διέθετε επίσης

την υψηλότερη ποιοτικά και ποσοτικά παροχή υπηρεσιών υγείας. Επιπλέον, οι
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περισσότεροι δρόμοι στην Αττικι1 χαρακτηρίζονται ως αυξημένης κίνησης/χαμηλής

ταχύτητας. γεγονός που παρεμποδίζει την ανάπτυξη ταχύτητας στην οδήγηση και

είναι γνωστό ότι 5% αύξηση στη μέση ταχύτητα οδήγησης οδηγεί σε 20% αύξηση

της θνησιμότητας (Tl1eofιlatos. 2013).

Σε σύγκριση όμως με τις 27 χώρες-μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης κατά τη

διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας. η Ελλάδα κατατάσσεται στις χώρες με τους

χαμηλότερους δείκτες οδικιlς ασφάλειας. Στον Πίνακα Ι παρουσιάζονται ενδεικτικά

τα ατυχήματα που έλαβαν χώρα σε όλες τις χώρες- μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

για τον μιlνα Οκτώβρη από το έτος 2011 μέχρι τον αντίστοιχο Οκτώβρη του 2013. Η

θέση της Ελλάδας βρίσκεται στις χειρότερες θέσεις. συγκριτικά με τις υπόλοιπες

χώρες.
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Πίνακας Ι : ΑτυΧΙ1ματα ΟκτόJβρlOς 2001- 2013 στην ΕυρωπαϊΚΙ1 Ένωση

ΠηγΙ1: CARE, Mobility and ΤΓanSΡοrt (\\'\V\ο\'.eUΓΟΡa,eu)

Πράγματι ακόμη και το 2009, παρά τη διαχρονική μείωση, η Ελλάδα

εξακολουθούσε να κρατά μια από τις χειρότερες θέσεις από τροχαία θνησιμότητα

στην Ευρώπη και τα Βαλκάνια. Τα τροχαία ατυχήματα γενικώς σχετίζονται ασθενώς

με το επίπεδο της κίνησης. τις οδικές και καιρικές συνθ11κες 11 τη συνΤ11ρηση του

οδικού δικτύου. Στην πραγματικότητα. οι παράγοντες που συμβάλλουν στα τροχαία

ατυχήματα είναι συχνά συμπεριφορικοί και δεν είναι πλ11ρως αποσαφηνισμένοι, με

τον παράγοντα «ριψοκίνδυνη συμπεριφορά'» να αποτελεί μείζονα αιτία των

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ατυχημάτων. Οι νέοι είναι ιδιαίτερα ευάλωτοι στα τροχαία ατυχήματα λόγω

συνδυασμού σωματικών και ψυχολογικών χαρακτηριστικών, περιορισμένης

εμπειρίας. τάσης να επιδεικνύουν ριψοκίνδυνες συμπεριφορές (δε συμμορφώνονται

σε κανόνες, είναι πιθανό να οδηγούν ή να είναι συνοδηγοί σε ριψοκίνδυνη οδήγηση 11

σε κατάσταση μέθης. δε φοβούνται το θάνατο κλπ.) και της μεγαλύτερης

ευαλωτότητας στις επιδράσεις του αλκοόλ, ιδιαίτερα μεταξύ των νέων ανδρών. Παρά

το γεγονός ότι έχει σημειωθεί πρόοδος αναφορικά με τις πολιτικές πρόληψης χρήσης

αλκοόλ τα τελευταία έτη, η Ελλάδα εξακολουθεί να μη διαθέτει ένα ολοκληρωμένο

σύστημα ελέγχου της οδήγησης υπό την εΠ11ρεια αλκοόλ, πιθανώς λόγω του

γεγονότος ότι η παραγωγή και η κατανάλωση αλκοόλ είναι συνυφασμένες με την

Ελληνική οικονομία και την κοινωνΙΚ11 ζω11 πολλά χρόνια.

Η σημανΤΙΚ11 μείωση της θνησιμότητας των νέων από τροχαία ατυχήματα

κατά τη δεκαετία 2000-2009, καταδεικνύει πως υπάρχουν μεγάλες δυνατότητες

περαιτέρω βελτίωσης των δεικτών εφόσον δοθεί έμφαση στην ευάλωτη αυτή

ηλικιακή ομάδα των νέων ατόμων. Ωστόσο, η απρόσμενη οικονομΙΚ11 κρίση στην

Ελλάδα θα μπορούσε να ενέχει τον κίνδυνο να περικοπούν οι προαναφερθείσες

υπηρεσίες λόγω της έλλειψης πόρων (Theofιlatos, 2013). Από την άλλη πλευρά,

ενδεχομένως η οικονομική κρίση να συμβάλει στην εντατικοποίηση των

προσπαθειών ανάπτυξης θετικών παρεμβάσεων και ανάληψης στρατηγικών

τροποποίησηςτων συμπεριφορών αυξημένου κινδύνου για τους νέους στη χώρα μας.

Περίπου Ι 8.500 παιδιά, ηλικίας από Ο έως 14 ετών έχασαν τη ζω11 τους στις χώρες

της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ένα στα δέκα παιδιά που χάνουν τη ζω11 τους, πεθαίνει σε

τροχαίο ατύχημα. Τα τροχαία ατυχήματα άλλωστε είναι και μία από τις βασικότερες

αιτίες παιδικής αναπηρίας, με μακρόχρονες επιπτώσεις στην ανάπτυξη και την

ψυχολογία των παιδιών (Twisk, and Stacey, 2007). Η παιδική θνησιμότητα σε

τροχαία ατυχήματα μετριέται με βάση το δείκτη θνησιμότητας, τον αριθμό των

παιδιών από 0-14 που χάνουν τη ζωή τους σε τροχαία ατυχήματα, διαιρεμένο δια τον

πληθυσμό της χώρας (σε εκατομμύρια)
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Γράφημα 15: ΠαιδΙΚΙ1 θνησιμότητα από τροχαία ατυχι1ματα, Μέσος όρος για το 2005-2007

Πηγή: ΕθνΙΚΙ1 ΣτατισΤΙΚΙ1 Υπηρεσία Ελλάδος

2.2.2. ΦΥΛΟ

Οι μεγαλύτερες διαφορές μεταξύ ανδρών και γυναικών είναι στην ηλικία

μεταξύ 18 - 22 ετών, αφού οι κοπέλες οδηγοί και με την αναγωγή του μικρότερου

αριθμού τους εμπλέκονται κατά 25% λιγότερο σε τροχαία ατυχήματα από τους

συνομηλίκους τους. Στα 100 ατυχήματα των νεαρών ανδρών οι κοπέλες έχουν μόνο

εμπλοκή σε 75 ατυχήματα. Ακόμη οι νεαρές γυναίκες έχουν μόλις 1,5 φορά

μεγαλύτερη συμμεΤΟΧΙ1, από τον μέσο όρο των γυναικών οδηγών. Οι άνδρες έχουν

υπερσυμμετοχή στα υπεραστικά ατυχήματα και στις νωτιαιομετωπικές συγκρούσεις,

λόγω της επιθεΤΙΚΙ1ς οδήγησής τους (Hiscock, 2002). Ακόμη ατυχήματα που

οφείλονται σε μη τήρηση αποστάσεων ασφαλείας, μη πλήρους ακινητοποίησης σε

STOP προκαλούνται κατά συνΤΡΙΠΤΙΚΙ1 πλειονότητα, σύμφωνα με τους υπολογισμούς

των ειδικών, από άνδρες οδηγούς. Οι γυναίκες δεν παρουσιάζουν καμιά ιδιαίτερη

«ροπή» προς συγκεκριμένου τύπου ατυχήματα ή τροχαίες παραβιάσεις. Εντυπωσιάζει

όμως το γεγονός ότι οι ηλικιωμένες γυναίκες έχουν μεγαλύτερο ποσοστό από το

αντίστοιχο των ανδρών της τρίτης ηλικίας. γεγονός που σημαίνει ότι υπερκαλύπτεται

με το πέρασμα των χρόνων το έλλειμμα ωριμότητας και προσΟΧ11ς των ανδρών

οδηγών.
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2.2.3. ΤΑΞΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ

Παρ' ότι δεν μπορεί να συναχθούν σε ελληνικό αλλά και παγκόσμιο επίπεδο

ασφαλή συμπεράσματα με την παράθεση συγκεκριμένων αριθμητικών στοιχείων.

διαπιστώνεται ότι τα ατυχ11ματα σε χαμηλού βιοτικού επιπέδου οδηγών. είναι

περισσότερα από αυτά των οδηγών με μεγάλες οικονομικές δυνατότητες. Όπως

προσδιορίζεται όμως σε πρόσφατες έρευνες ξένων συγκοινωνιολόγων. οι διαφορές

είναι οριακές. Η διαφοροποίηση οφείλεται κυρίως στα καλύτερης ποιότητας Οχ11ματα

που οδηγούν οι πλουσιότεροι, τα οποία προσφέροντας υψηλότερα επίπεδα

ενεργητικής οδικής ασφάλειας αποτρέπουν, σε αρκετές περιπτώσεις, θανατηφόρα

τροχαία.

2.3.0ΧΗΜΑ

Η συμβολή του ΟΧ11ματος στο οδικό ατύχημα επικεντρώνεται στις ιδιότητες

που αναφέρονται στην ενεργητική και παθηΤΙΚ11. Το όχημα αποτελεί τον δεύτερο

βασικό παράγοντα στην πρόκληση οδικού ατυχήματος. Το είδος του οχήματος, αλλά

και τα τεχνικά χαρακτηριστικά του, παίζουν καθοριστικό ρόλο στην αναπτυσσόμενη

ταχύτητα και την τοποθέτησή του πάνω στο οδόστρωμα.

Ένας βασικός παράγοντας της συμβολ11ς του οχήματος στο οδικό ατύχημα

είναι και η ηλικία του. Οχήματα παλαιού τύπου δεν διαθέτουν την κατάλληλη

ενεργηΤΙΚΙ1 και παθητική ασφάλεια με συνέπεια η συμπεριφορά τους σε οριακές

καταστάσεις οδήγησης να υστερεί σημαντικά σε σχέση με οχήματα εξελιγμένης

τεχνολογίας. Ένα βασικό μειονέκτημα των οχημάτων μεγάλης ηλικίας είναι η μείωση

της αντοχής των υλικών του αμαξώματος με συνέπεια κατά τη σύγκρουση η

μεταβολ11 της κινητικής ενέργειας σε παραμορφωτική ενέργεια να μην

πραγματοποιείται ιδανικά (Boschmann and Brady, 20] 3).

Το μέγεθος του οχήματος διαδραματίζει ένα σημαντικό ρόλο στην οδική

ασφάλεια. Από τις διάφορες παραμέτρους που χαρακτηρίζουν το μέγεθος του

οχήματος συχνά χρησιμοποιείται το βάρος του ως μέτρο σύγκρισης για τις διάφορες

αναλύσεις ατυχημάτων 11 στατιστικές αξιολογήσεις. Αυτό είναι εφικτό γιατί στις

περισσότερες περιπτώσεις το βάρος του οχήματος βρίσκεται σε αναλογία με το

μέγεθός του.
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Μια άλλη σημανΤΙΚΙ1 παράμετρος που πρέπει να λαμβάνεται υπ' όψη πριν την

στατιστική αξιολόγηση είναι η ταχύτητα των οχημάτων σε συνάρτηση με το βάρος

τους κατά τη διάρκεια της σύγκρουσης. Από στατιστικές έρευνες προκύπτει ότι η

πιθανότητα θανάτου ενός οδηγού που συγκρούεται με άλλο όχημα αυξάνεται όσο το

βάρος του άλλου οχήματος μεγαλώνει (Boschmann and ΒΓadΥ, 2013). Ένας

σημαντικός παράγοντας έρευνας της συμβολιις του οχήματος στο οδικό ατύχημα

είναι ο τεχνικός έλεγχος του μετά το οδικό ατύχημα. Η σωστιι διερεύνηση της

τεχνΙΚΙ1ς κατάστασης του οχήματος μετά από το οδικό ατύχημα θα συμβάλει όχι μόνο

στην εύρεση των αιτιών του ατυχήματος αλλά και στη λΙ1ψη κατάλληλων μέτρων για

την αποφυγή παρομοίων περιστατικών μελλοντικά.

2.3.1. ΠΕΔΗΣΗ

Σε περιπτώσεις, που ο οδηγός δε μπορεί εύκολα να ελέγξει τις αντιδράσεις

του, επεμβαίνει το σύστημα αντιμπλοκαρίσματοςτροχών / ABS. Το ABS ελέγχει την

πίεση των υγρών των φρένων που εφαρμόζεται στον κύλινδρο του φρένου κάθε

τροχού από την αντλία των φρένων, ώστε να μη μπλοκάρει κανένας τροχός, ακόμη

και όταν το πεντάλ έχει πατηθεί με μεγάλη δύναμη. Εξασφαλίζειέτσι την ικανότιιτα

πλήρους ελέγχου του αυτοκινήτου και την ευστάθεια πορείας κατά το φρενάρισμα. Η

πορεία που θα ακολουθ11σει ένα αυτοκίνητο εάν μπλοκάρουν οι τροχοί κατά το

φρενάρισμα πανικού, διαφέρει ανάλογα με την ύπαρξη ή μη συστήματος ABS. Το

αυτοκίνητο χωρίς ABS θα στρίψει με κατεύθυνση τη στροφ11 αλλά και ταυτόχρονα

θα ακολουθήσει περιστροφή του αυτοκινήτου γύρω από τον άξονά του, με

αποτέλεσμα να εκτραπεί από την πορεία του. Αντίθετα, το αυτοκίνητο με ABS θα

παραμείνειστη διεύθυνση κίνησης επάνω στη στροφή χωρίς ιδιαίτερο πρόβλημα. Το

ABS προσφέρει στον οδηγό, εκτός από τη διατιιρηση της σταθερότητας και του

ελέγχου του αυτοκινήτου κατά το φρενάρισμα τόσο στην ευθεία όσο και στις

στροφές, και τις παρακάτω λειτουργίες: Ενώ εφαρμόζεταιδύναμη φρεναρίσματοςκαι

πριν ενεργοποιηθεί ο μηχανισμός του ABS, η δύναμη κατανέμεται μεταξύ των

μπροστινών και πίσω τροχών, έτσι ώστε να μη μπλοκάρουν οι οπίσθιοι τροχοί πολύ

νωρίτερα από τους πρόσθιους και να εξασφαλιστεί η σταθερή πορεία του

αυτοκινήτου. Επιτυγχάνεται συχνά το ιδανικό διάστημα πέδησης. Το σύστημα

αντιμπλοκαρίσματος τροχών ABS εκμεταλλεύεται σχεδόν πλΙ1ρως τα όρια που

παρέχουν οι φυσικές ιδιότητες των ελαστικών και του οδοστρώματος.
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Η απόδοση ενός συστήματος πέδησης εξαρτάται από διάφορους παράγοντες, που

έχουν άμεση ή έμμεση σχέση με το σύστημα και επηρεάζουν τη συνολική

επιβράδυνση του αυτοκιν11του. Οι παράγοντες από τους οποίους εξαρτάται η

συνολΙΚ11 απόδοση του συστήματος πέδησης είναι (BoschIl1ann and Brady, 2013):

• Η λειτουργΙΚ11 κατάσταση του συσΤ11ματος πέδησης και ιδιαίτερα ο

συντελεσΤ11ς τριβής που αναπτύσσεται ανάμεσα σε τύμπανο - σιαγόνες 11

ανάμεσα σε δίσκους - τακάκια.

• Η κατάσταση των ελαστικών και του οδοστρώματος και ο συντελεστής τριβής

μεταξύ ελαστικών και οδοστρώματος.

Κατά το φρενάρισμα αναπτύσσεται μία δύναμη τριβής μεταξύ ελαστικού και

οδοστρώματος. Ταυτόχρονα δημιουργείται ολίσθηση ανάμεσα στο ελαστικό και την

επιφάνεια του οδοστρώματος. Όσο πιο μεγάλος είναι ο συντελεστής τριβής και όσο

πιο μικρό το ποσοστό της ολίσθησης κάθε τροχού, τόσο καλύτερη είναι και η

απόσταση φρεναρίσματος. Όταν μπλοκάρει ένας τροχός, επομένως, έχει ολίσθηση

100% και η δύναμη τριβής είναι κατά κανόνα μικρότερη από εκείνη που εμφανίζεται

σε τροχό που κυλάει ακόμα. Το σύστημα ABS δημιουργεί τέτοιες συνθήκες

δυνάμεωνπέδησης στον τροχό έτσι, ώστε να εξασφαλίζεταιη μέγιστη δύναμη τριβι1ς.

Ταυτόχρονα απομένει μία αρκετά μεγάλη δύναμη πλάγιας ευστάθειαςγια να υπάρχει

ικανότητα εκτέλεσης ελιγμών και να εξασφαλίζεταιη ευστάθεια της πορείας. Για να

επιτύχει τις παραπάνω ιδανικές συνθήκες πέδησης, το σύστημα ABS ελέγχει την

πίεση των υγρών των φρένων. Ο έλεγχος της πίεσης των υγρών των φρένων

περιλαμβάνειτρία βασικά στάδια λειτουργίας του συστήματος:

• Την αύξηση της πίεσης.

• Την συγκράτηση της πίεσης σε σταθερή τιμή.

• Την μείωση της πίεσης.

Η αρχική αύξηση της πίεσης προέρχεται από τη δύναμη που ασκεί ο οδηγός στο

πεντάλ του φρένου. Στη συνέχεια η συγκράτηση, η μείωση και η αύξηση πάλι της

πίεσης γίνεται από το ίδιο το σύστημα. Με τον τρόπο αυτό, το μπλοκάρισμα των

τροχών καθίσταται αδύνατο ενώ η πέδηση πραγματοποιείται στο σημείο της μέγιστης

δυνατής τριβής, επιτυγχάνοντας το βέλτιστο δυνατό φρενάρισμα του οχήματος.

Σημειώνεται ότι τα ΟΧΙ1ματα που διαθέτουν σύστημα αντιμπλοκαρίσματος τροχών,
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ακριβώς εξαιτίας του γεγονότος ότι οι τροχοί δεν μπλοκάρουν δεν δημιουργούν ίχνη

πέδησης των ελαστικών στο οδόστρωμα.

Με στόχο πιο ασφαλή αυτοκίνητα και λιγότερα τροχαία ατυχήματα. η ΕυρωπαιΚΙ1

Ένωση θέσπισε νέους κανονισμούς σύμφωνα με τους οποίους όλα τα νέα αυτοκίνητα

θα πρέπει να διαθέτουν αυτόνομο σύστημα φρεναρίσματος (ΑΕΒ).Ο ανεξάρτητος

Ευρωπαϊκός Οργανισμός Ασφαλείας (Euro NCAP) θα συμπεριλάβει την τεχνολογία

ΑΕΒ στα συσΤ11ματα που θα πρέπει να διαθέτει κάθε νέο αυτοκίνητο από το 2014 και

μετά για την ευρύτερη διάδοση του. Όποιο αυτοκίνητο δε διαθέτει παρόμοιο

σύστημα, θα είναι αδύνατο να λάβει αξιολόγηση πέντε αστεριών στην εκτίμηση

ασφάλειας. Το σύστημα ΑΕΒ χρησιμοποιεί ραντάρ. laser. ή βίντεο για να υπολογίσει

μια επικείμενη σύγκρουση και να ενημερώσει κατάλληλα τον οδηγό. Σε περίπτωση

που ο οδηγός δεν προχωρήσει σε φρενάρισμα. το σύστημα αναλαμβάνει δουλειά και

φρενάρει αυτόματα το αυτοκίνητο. Το αυτόνομο σύστημα φρεναρίσματος είναι

ιδιαίτερα αποτελεσματικό σε συνθήκες μεγάλης κίνησης ενώ είναι σε θέση να

εντοπίζει και πεζούς και να προχωράει στο φρενάρισμα για αποφυγ11 δυστυχι1ματος.

Σύμφωνα με έρευνα της Ευρωπαϊκής επιτροπής, η υιοθέτηση του συστήματος ΑΕΒ

θα συμβάλει στη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων κατά 27% το οποίο

μεταφράζεται σε 8.000 θανάτους και στην εξοικονόμηση μεταξύ $6.05 με $9.7 δις

δολαρίων κάθε χρόνο. Μέχρι σήμερα το 79% των αυτοκιν11των που διατίθενται στην

Ευρώπη δεν είναι εξοπλισμένα με παρόμοια τεχνολογία.

Για αυτό είναι πιθανή η υπερ-εκτίμηση από την πλευρά του οδηγού της

απόστασης ασφαλείας που απαιτείται για την ακινητοποίηση του οχήματος και την

αποφυγή ενός ατυχήματος. Μάλιστα, για την ακινητοποίηση ενός οχήματος που

κινείται με ταχύτητα 80χμ/ώρα απαιτούνται θεωρητικά επιπρόσθετα 8.9 μέτρα σε

δρόμους που δεν υπάρχει φωτισμός, σε σχέση με τους καλά φωτισμένους δρόμους,

απόσταση αρκετά σημανΤΙΚΙ1 αν λάβουμε υπόψη ότι πολλά ατυχήματα αποφεύγονται

για λίγα μέτρα. Το παρακάτω Σχεδιάγραμμα παρουσιάζει τη συνολική απόσταση

ακινητοποίησης, όπως αναλύεται στη απόσταση αντίληψης και επιβράδυνσης, για

διάφορες ταχύτητες των οχημάτων. Η επιπρόσθετη απόσταση υπολογίζεται από την

αύξηση της απόστασης ακινητοποίησης σε χαμηλές συνθήκες φωτισμού.
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Γράφημα 16: Απόσταση ακινητοποίηmις / Ταχύτητα

ΠηγlΊ: Τροχαία Ελλάδος

Οι παραπάνω υπολογισμοί αφορούν ιδανικές συνθήκες, κατά τις οποίες ο

οδηγός είναι συγκεντρωμένος στην οδήγηση και σε ετοιμότητα για την αποφυγή κάθε

κινδύνου. Στην πραγματικότητα όμως, ο οδηγός δεν δέχεται μόνο οπτικές

πληροφορίες, αλλά ταυτόχρονα ελέγχει την κατεύθυνση και την ταχύτητα του

οχήματος, ενώ είναι πιθανόν διαφημιστικές πινακίδες και βιτρίνες καταστημάτων που

συναντώνται συχνά στο αστικό οδικό δίκτυο να αποσπούν την προσοχή του, με

αποτέλεσμα την μείωση της ετοιμότητάς του. Είναι σημαντικό να τονιστεί όμως ότι η

μείωση στην οπτική αντίληψη και τα αντανακλαστικά δεν γίνεται αντιληπτή από τους

ίδιους τους οδηγούς. Ως αποτέλεσμα είναι πιθανή η υπερ-εκτίμηση από την πλευρά

του οδηγού της απόστασης ασφαλείας που απαιτείται για την ακινητοποίηση του

οχήματος και την αποφυγ11 ενός ατυχήματος.

2.4. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟ ΟΔΟΥ

Τα χαρακτηριστικά της οδού διακρίνονται σε τρεις βασικές κατηγορίες: τα

λειτουργικά χαρακτηριστικά, τα γεωμετρικά και τα επιφανειακά.
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2.4.1. ΛΕΙΤΟΥΡΠΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΟΔον

Τα σημαντικότερα λειτουργικά χαρακτηριστικά της οδού που έχουν άμεση

επίπτωση στην οδική ασφάλεια είναι:

• Η σήμανση

• Η σηματοδότηση

• Τα στηθαία ασφαλείας

• Ο ηλεκτροφωτισμός

• Η εγκάρσια διάταξη

• Η διαγράμμιση

Η οδΙΚ11 κάθετη σΙ1μανση διαδραματίζει ένα σημαντικό ρόλο στην ασφάλεια των

οδικών μεταφορών, στον τομέα της αΠΟΤΡΟΠΙ1ς τροχαίου ατυχήματος. και κατά

δεύτερον στη σωσηι ενημέρωση του οδηγού σχετικά με τον σκοπό της κατεύθυνσής

του. Στην κάθετη σΙ1μανση οφείλεται κατά ένα μεγάλο ποσοστό και η σωσΊ11 ρύθμισή

της κυκλοφορίας, όπως και η τήρηση των κανόνων της(Vannίs, 2007).
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Γράφημα 17: Σοβαρότητα ατυχημάτων βάσει της επάρκειας του φωτισμού

Πηγή: Εθνικιι ΣτατισΤΙΚΙ1 Υπηρεσία Ελλάδος

Ένας παράγοντας στον οποίο δεν έχει δοθεί η απαραίτητη βαρύτητα, αν και

είναι γνωστή η ύπαρξη δυσανάλογου αριθμού ατυχημάτων μεταξύ ημέρας και

νύχτας, είναι τα επίπεδα περιβαλλοντικού φωτισμού των δρόμων. Πρόσφατες μελέτες
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που διεξΙ1χθηκαν, αποδεικνύουν ότι η απουσία οδικού φωτισμού κατά τη νυκτερινΙ1

οδήγηση αποτελεί το σημαντικότερο παράγοντα αύξησης της σοβαρότητας των

ατυχημάτων, ιδιαίτερα αυτών που αφορούν παρασύρσεις πεζών, ποδηλατιστών και

μοτοσικλετιστών μέσα στην πόλη. Μάλιστα, το 200 Ι. στους ελληνικούς δρόμους

όπου δεν υΠΙ1ρχε φωτισμός τη νύχτα. ένα στα τέσσερα ατυΧΙ1ματα (το 23.8%) ήταν

θανατηφόρα.

l)Είδη πινακίδων σήμανσης

Ανάλογα με το περιεχόμενο του μηνύματός τους, οι πινακίδες διακρίνονται

από τους ελληνικούς κανονισμούς. ΚΟΚ. σε τέσσερις κατηγορίες, τις Πινακίδες

Αναγγελίας κινδύνου, τις Ρυθμιστικές Πινακίδες Κυκλοφορίας, τις Πληροφοριακές

Πινακίδες και τις Πρόσθετες:

• Πινακίδες Αναγγελίας Κινδύνου: δηλώνουν επικίνδυνες θέσεις, προσβάσεις οδικών

κόμβων και προσβάσεις ισόπεδων σιδηροδρομικών διαβάσεων. Τοποθετούνται για να

προειδοποιούν εκείνους που χρησιμοποιούν το οδικό δίκτυο ότι στην κατεύθυνση της

κίνησΙ1ς τους υπάρχει κίνδυνος.

• Ρυθμιστικές Πινακίδες Κυκλοφορίας: δηλώνουν την προτεραιότητα, την

απαγόρευση ή τους περιορισμούς, και τις υποχρεώσεις των οδηγών. Τοποθετούνται

σε συγκεκριμένα σημεία της οδού, για την αποτελεσματική ενημέρωση των οδηγών

για τις υποχρεώσεις και τους περιορισμούς που πρέπει να ακολουθούν πιστά.

• Πληροφοριακές Πινακίδες: Τοποθετούνται για την παροχή πληροφοριών που

σχετίζονται με την οδό, κυρίως για θέματα κατεύθυνσης, χιλιομέτρησης, τοπωνυμίων

και εγκαταστάσεων. Ειδικότερα, αυτές οι πινακίδες δηλώνουν προειδοποίηση

κατεύθυνσης, κατεύθυνση, αρίθμηση οδών και χιλιομέτρηση, τοπωνύμια,

επιβεβαιώσεις, ΧΡΙ1σιμες πληροφορίες για τους οδηγούς, διάφορες εγκαταστάσεις.

• Πρόσθετες Πινακίδες: Είναι μικρές πινακίδες που τοποθετούνται πάντοτε σε

συνδυασμό με άλλες πινακίδες σΙ1μανσης από τις παραπάνω, για να συμπληρώσουν

το μήνυμά τους.
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Ο καθορισμός της θέσης των πινακίδων είναι. ίσως. το σημαντικότερο θέμα

που αφορά τη σήμανση του οδικού δικτύου. Οι επιπτώσεις μίας κακής τοποθέτησης

των πινακίδων σήμανσης είναι σημαντικές. όχι μόνο για την ασφάλεια της

κυκλοφορίας και την αποφυγή καθυστερήσεων. αλλά και για την αισθητική του

περιβάλλοντος χώρου. ιδίως στις αστικές περιοχές (Stιιrt and FeJI. 2013). Το σύστημα

σήμανσής και πληροφόρησης είναι καθοριστικό και ουσιαστικό στοιχείο της

λειτουργίας της οδού και έχει σημαντική επίδραση στη ροή και στην ασφάλεια της

κυκλοφορίας.

Εκτός από την κατακόρυφη σήμανση των οδών με πινακίδες πληροφοριακές.

ρυθμιστικές και αναγγελίας κινδύνου. υπάρχει πλήθος διαφημιστικών παράνομων

πινακίδων κατά μΙ1κος των οδών. που έχουν ως σκοπό να αποσπάσουν την προσΟχ11

των οδηγών και συχνά είναι υπαίτιες για την πρόκληση οδικών ατυχημάτων. Για το

λόγο αυτό η παρουσία τους στο οδικό περιβάλλον πρέπει με κάθε δυνατό τρόπο να

περιοριστεί και να γίνει εφαρμογή της ισχύουσας νομοθεσίας. Στη Διεθνή Συμφωνία.

για την Οδική Κυκλοφορία. Σ11μανση και Σηματοδότηση που υπεγράφει στη Βιέwη

το οέμβριο του 1968. αναφέρεται ρητά: Οι συμβαλ/ όμενες χώρες. μεταξύ αυτών

και η Ελλάδα, αναλαμβάνουν την υποχρέωση να απαγορεύουν: Την τοποθέτηση

πινακίδας ή υποστηρίγματος της ή επί κάθε άλλου εξοπλισμού που εξυπηρετεί την

ρύθμιση της κυκλοφορίας, οποιουδήποτε αντικειμένου, που δεν έχει σχέση με αυΤ11ν

την σήμανση 11 τον εξοπλισμό. Την τοποθέτηση οποιασδήποτε αφίσας, πινακίδας,

διαγράμμισης ή εξοπλισμού που μπορεί να προκαλέσει σύγχυση με τις πινακίδες 11

με άλλο εξοπλισμό της οδικής κυκλοφορία που μειώνει την ορατότητα ή

αποτελεσματικότητα της οδικής σήμανσης που θαμβώνει τους ΧΡ11στες της οδού ή

που αποσπά την προσοχή τους. με τρόπο επικίνδυνο για την ασφάλεια της οδικής

κυκλοφορίας.

Η οριζόντια σ11μανση των οδών είναι το τμήμα της σήμανσης που αποτελείται

από ενδείξεις επάνω στο οδόστρωμα. Σκοπός της είναι, είτε από μόνη της, είτε σε

συνδυασμό με άλλες διατάξεις ελέγχου της κυκ) οφορίας. να καθοδηγ11σει τον οδηγό.

να ρυθμίσει την κυκλοφορία. να καθορίσει ειδικές περιοχές του οδοστρώματος και να

καταστήσει εμφανή ορισμένα επικίνδυνα σημεία της οδού.
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2)Επιθυμητές ιδιότητες διαγραμμίσεων

Ως στοιχείο του οποίου η εγκατάσταση και συνΤ11ρηση κοστίζει. και το οποίο

διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στη λειτουργικότητα και ασφάλεια του οδικού

περιβάλλοντος, οι διαγραμμίσεις οφείλουν να πληρούν τις προδιαγραφόμενες

ιδιότητες. οι δε προδιαγραφές να αναβαθμίζονται στο πέρασμα του χρόνου.

ανταποκρινόμενες στις εκάστοτε απαιτήσεις και συνθήκες. Οι βασικές ιδιότητες που

συν11θως σχετίζονται με τις διαγραμμίσεις των οδοστρωμάτων είναι οι ακόλουθες

(StuΓt and Fell, 2013):

• Χαρακτηριστικά ορατότητας, το βασικότερο πεδίο ιδιοτήτων, αφού οι

διαγραμμίσεις λειτουργούν για τον οδηγό κυρίως βλέποντάς τις.

• Ανθεκτικότητα, καθώς οι διαγραμμίσεις έχουν συνήθως πολύ περιορισμένο χρόνο

ζωής σε σχέση με τα υπόλοιπα στοιχεία της οδού.

• Ολισθηρότητα κατά τη διέλευση των οχημάτων από επάνω τους.

• Ενόχληση κατά την τοποθέτηση, καθώς ο περιορισμένος χρόνος ζω11ς τους

επιβάλλει συχνή συντήρηση με αναγκαστική παρενόχληση της κυκλοφορίας.

• Ευκολία αφαίρεσης, καθώς πολλές φορές απαιτείται επαναδιευθέτηση της

κυκλοφορίας σε μία οδό, 11 εφαρμογή προσωρινής διαγράμμισης.

Για τη διαγράμμιση των ελληνικών οδών έχει επικρατήσει σχεδόν

ολοκληρωτικά η χρήση βαφών, συγκρινόμενη όμως με την αντίστοιχη άλλων

ευρωπαϊκών χωρών, η ποιότητα της ελληνικής διαγράμμισης παραμένει ακόμη σε

χαμηλό επίπεδο. Είναι αλ11θεια ότι οι βαφές διαγράμμισης παρουσιάζουν μεγάλα

πλεονεκτήματα, εξαιτίας κυρίως της εύκολης επεξεργασίας και του χαμηλού κόστους.

Όμως, έχουν περιορισμένη διάρκεια ζω11ς, που κατά κανόνα δεν ξεπερνάει το 1 έτος,

ενώ επιβαρύνουν και το περιβάλλον. Για οδούς με υψηλούς κυκλοφοριακούς

φόρτους, όπως οι περισσότερες ελληνικές εθνικές οδοί, επιβάλλεται η εφαρμογ11

υλικών με μεγαλύτερη διάρκεια ζωής. Η σύγχρονη βιομηχανία έχει δημιουργήσει

πληθώρα υλικών και μεθόδων εφαρμογής. που καλύπτουν σε διάφορους βαθμούς τις

παραπάνω απαιτήσεις.
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2.4.2. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΟΔΟΥ

• Το πλάτος της οδού και των λωρίδων

• Η εγκάρσια και η κατά μήκος κλίση

• Η διαμόρφωση των συναρμογών στην ορι οντιογραφία

• Η αλληλουχία ευθυγραμμιών και καμπύλων

• Οι συνθήκες ορατότητας

2.4.3. ΕΠΙΦΑΝΕΙΑΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΟΔΟΥ

Τα επιφανειακά χαρακτηριστικά του οδοστρώματος επηρεάζουν την ασφάλεια

και την άνεση κατά την οδ11γηση, το περιβάλλον (κυρίως θόρυβος). καθώς και το

λειτουργικό κόστος των οχημάτων. Ένα οδικό τμήμα είναι δυνατόν να είναι

επικίνδυνο όχι μόνο λόγω της ολισθηρότητας και της επιφανειακής υφής του

οδοστρώματος αλλά και λόγω ύπαρξης προβλ11ματος ομαλότητας κατά μΙ1κος

(επιπεδότητα) ή εγκάρσια της επιφάνειας του οδοστρώματος (αυλακώσεις).

• Επιπεδότητα

Η επιπεδότητα (τραχύτητα) της επιφάνειας του οδοστρώματος ορίζεται σε διεθνή

βάση ως οι αποκλίσεις της επιφάνειας από την τελείως επίπεδη επιφάνεια Οι

χαρακτηριστικές διαστάσεις (εύρος μήκους κύματος από 0,5 έως 50πι) οι οποίες

επηρεάζουν την δυναμΙΚΙ1 του οχήματος. τη ποιότητα οδ11γησης, τα δυναμικά φορτία

και την αποστράγγιση των επιφανειακών υδάτων. Η επιπεδότητα της επιφάνειας

σχετίζεται κυρίως με το διαμΙ1κες αλλά και το εγκάρσιο προφίλ του οδοστρώματος

και επηρεάζει την κάθετη και πλευρική κίνηση του οχήματος δημιουργώντας το

αίσθημα της ταλάντευσης του οχήματος και της ανασφάλειας κατά την οδ11γηση στον

χρήστη.

• Ολισθηρότητα

Η ολισθηρότητα του οδοστρώματος αποτελεί έναν από τους πιο σημαντικούς

παράγοντες που συντελούν στη δραστική ελάττωση της οδικής ασφάλειας. Η

ολισθηρότητα σαν έwοια ορίζεται από την εκάστοτε υπάρχουσα πρόσφυση μεταξύ

ελαστικού και οδοστρώματος. Η ανάπτυξη των εφαπτόμενων δυνάμεων τριβής κατά

.την επαφΙ1 ελαστικού και οδοστρώματος συντελεί στην αποφυγή της κατά μΙ1κος ή
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πλευρικής μετατόπισης του ΟΧ11ματος. Ένα οδόστρωμα θα πρέπει πρωτίστως να

διαθέτει καλ11 αντιολισθηΤΙΚ11 επιφάνεια. Κύριο χαρακτηριστικό των ελληνικών

δρόμων. ανεξαΡΤΙ1τως κατηγορίας. είναι η ολισθηρότητα του ασφαλτοτάπητα. Ο

συντελεστής τριβής (skid I1UI11beΓ) των δρόμων μας είναι τόσο χαμηλός. που ακόμη

και το καλύτερο λάστιχο αδυνατεί να κραΤΙ1σει την πρόσφυσ11 του. Φαινόμενο που.

φυσικά αυξάνεται όταν βρέχει και είναι υπεύθυνο για τις συχνές υδρολισθήσεις και

τα γλισΤΡ11ματα που συμβαίνουν.

2.4.4. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΟΔΩΝ

• Ανεπαρκή γεωμετρικά χαρακτηριστικά όπως λωρίδες κυκλοφορίας και

ερείσματα με ανεπαρκές πλάτος, έλλειψη 11 μικρό πλάτος μεσαίων

διαχωριστικών νησίδων, μικρές ακτίνες οριζόντιας και κατακόρυφης χάραξης.

• Κατασκευαστικές ατέλειες σε σχέση με την απαιτούμενη κατά μ11κος

ορατότητα, την εγκάρσια κλίση που παίρνει το οδόστρωμα, διαμόρφωση των

θέσεων στάθμευσης, μορφές ισόπεδων και ανισόπεδων κόμβων.

• Ατέλειες στην κατακόρυφη και οριζόντια σήμανση, ιδιαίτερα έλλειψη

προειδοποιητικών πινακίδων ένδειξης της οριακής ταχύτητας.

• Πρότυπα κατασκευής χαμηλών προδιαγραφών, με συνέπεια τη μείωση της

πρόσφυσης και αύξηση της ολισθηρότητας του οχήματος, την κακή

αποστράγγιση, τη ρηγμάτωση ή την υποχώρηση του οδοστρώματος.

• Λανθασμένη κλίση της οδού με αποτέλεσμα τη δραστική μείωση της οριακής

ταχύτητας διέλευσης του οχήματος και αύξηση της επικινδυνότητας.

• Ανεπαρκής συντήρηση του οδικού δικτύου ή των στοιχείων αυτού όπως η

συντήρηση των πινακίδων, των διαγραμμίσεων, των χιλιομετρικών δεικτών

και γενικότερα της οριζόντιας και κατακόρυφης σ11μανσης.

• Κακή τοποθέτηση ή έλλειψη στοιχείων όπως οι στύλοι, τα στηθαία, τα

κράσπεδα, τα αναχώματα.

• Ανεπάρκεια ή έλλειψη φωτισμού.

Στο Γράφημα 18 αποδεικνύεται ότι η πλειοψηφία των ατυχημάτων λαμβάνει

χώρα κυρίως στις επαρχιακές οδούς και λιγότερο στις εθνικές οδούς.
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Γράφημα 18: Ατυχιlματα βάσει κατηγορίας οδού, 2009- 20 Ι Ο

Πηγι1: Εθνική ΣταησΤlΚ11 Vmιρεσία Ελλάδος
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Έπειτα από την ανάλυση των ιδανικών κριτηρίων που παρουσιάστηκαν στο

Κεφάλαιο 2, στην Εικόνα 1 παρουσιάζονται τα σημεία στην Ελλάδα και

συγκεκριμένα οι οδοί, στις οποίες έγιναν τα περισσότερα ατυΧΙ1ματα κατά το έτος

2012. Προφανώς οι συγκεκριμένες περιοχές χρίζουν βελτίωσης και προσοχής.
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3.1. ΚΑTANAΛΩ~H ΑΛΚΟΟΛ. ΦΑΡΜΑΚΩΝ. ΑΡΚΩTJΚΩ

Πολλές φορές η νομΙΚ11 και δικασΤΙΚΙ1 διερεύνηση ενός ατυχήματος αποτελεί

μια ιδιαίτερη πολύπλοκη διαδικασία κατά την οποία θα πρέπει να εξεταστούν τα

οποιαδ11ποτε αποδεικτικά στοιχεία αλλά και να συλλεχθούν νέα. Καθοριστικό ρόλο

σε αυτή τη διαδικασία παίζει ο ιατροδικασTl1ς. Η μελέτη των ιατρικών εξετάσεων.

του ιατρικού φακέλου. των πιστοποιητικών Κ.λπ. ενός ατόμου που έχει εμπλακεί σε

τροχαίο και έχει υποστεί 11 κατηγορείται ότι έχει προκαλέσει σωματικές βλάβες και η

σύνταξη σχεΤΙΚ11ς Ύνωμοδότησης δύναται να επηρεάσει σημαντικά την έκβαση της

υπόθεσης.

Στην Ελλάδα. τα τροχαία ατυχήματα αποτελούν. σύμφωνα με τα στατιστικά.

την πρώτη αιτία θανάτου σε ηλικίες 19-39. ενώ πάνω από το 50% των θανατηφόρων

τροχαίων οφείλονται στην κατανάλωση αλκοόλ και άλλων ουσιών. Σύμφωνα με το

νόμο ένας οδηγός θεωρείται ότι βρίσκεται υπό την επήρεια αλκοόλ. όταν το ποσοστό

οινοπνεύματος στον οργανισμό του είναι από 0.50 γραμμάρια ανά) ίτρο αίματος ή

πάνω από 0.25 χιλιοστά του γραμμαρίου. ανά λίτρο εκπνεόμενου αέρα. Η παραβίαση

του ορίου αυτού. σε ένα τροχαίο ατύχημα. πέρα από το αντίκτυπο που μπορεί να έχει

στην ποιότητα ζωής του ατόμου. έχει σημαντικές νομικές και οικονομικές επιπτώσεις

(Theofιlatos. 2013). Αξίζει να σημειωθεί ότι ακολουθώντας το πνεύμα το νόμου, το

σύνολο σχεδόν των ασφαλιστήριων συμβολαίων δεν καλύπτουν τις ζημιές που

προκαλούνται. όταν ο οδηγός, κατά τον χρόνο του ατυΧ11ματος. βρίσκεται σε

κατάσταση μέθης.

Ένα θέμα που καλείται συχνά να ΎVωμOδOτήσει ο ιατροδικαστής είναι το κατά

πόσο ο οδηΎός. που έχει καταναλώσει αλκοόλ. ήταν σε κατάσταση μέθης κατά τη

)'j)ονική στιγμή που συνέβη το ατύχημα. Σε περίπτωση θανατηφόρου τροχαίου

ατυΧΙ1ματος η Τψ11 της αιθυλικής αλκοόλης μπορεί να επηρεαστεί από ένα σύνολο

παραγόντων.
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3.2. ΑΠΟΣΠΑΣΗ ΠΡΟΣΟΧΗΣ

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα έρευνας των οδικών ατυχημάτων και των

αιτιών τους της National Higl1way TΓaffic Safety ΑdlηinistΓatiοn (NHTSA) αλλά και

του ViΓginia Tecl1 ΤΓanSΡΟΓtatiοn Institute (νττι). που πρόσφατα ήρθαν στο φως της

δημοσιότητας, η απροσεξία των οδηγών είναι η κυρίαρχη αιτία πρόκλησης ή παρ'

ολίγον πρόκλησης οδικών ατυχημάτων. Πιο συγκεκριμένα. το 80% των ατυχημάτων

και το 65% των παρ' ολίγον ατυχημάτων προκλιιθηκαν από κάποιου είδους

απροσεξία από την μεριά του οδηγού τρία δευτερόλεπτα πριν το γεγονός. Κύριες

αιτίες απροσεξίας είναι διάφορες δραστηριότητες που αποσπούν (έστω και για

δευτερόλεπτα) την προσοχή του οδηγού από την οδήγηση και περιλαμβάνουν την

ομιλία στο κινητό τηλέφωνο και την υπνηλία.

Η έρευνα αυΊ11 στηρίχθηκε σε μία αρκετά πρωτότυπη τεχνική. Για

περισσότερο από ένα χρόνο. η οδική συμπεριφορά των οδηγών 100 διαφορετικών

οχημάτων, βρισκόταν υπό το μικροσκόπιο μέσω οπτικών αλλά και άλλων

αισθητήρων, τοποθετημένων μέσα στα οχήματά τους. Κατά τη διάρκεια της περιόδου

αυτής, τα ΟΧΙ1ματα διήνυσαν αποστάσεις που έφτασαν 2.000.000 μίλια (περίπου

3.200.000 χλμ), ενώ τα 241 άτομα που οδήγησαν τα 100 αυτά ΟΧΙ1ματα μέσα στην

υπό εξέταση περίοδο, εμπλέχθηκαν σε 82 ατυχήματα. 761 παρ' ολίγον ατυΧΙ1ματα και

8.295 κρίσιμα γεγονότα. Από τα γενικότερα αποτελέσματα της εν λόγω έρευνας,

ακολούθησε και μια ακόμα πιο εξειδικευμένη ανάλυση των ευρημάτων, αυτή τη

φορά από Ί11 σκοπιά των διαφορετικών ειδών απροσεξίας εκ μέρους των οδηγών και

από τους κινδύνους που κρύβονται πίσω από τις διάφορες απροσεξίες τους.

3.3. ΥΠΝΗΛΙΑ- ΚΟΠΩΣΗ

Η υπνηλία είναι ένα πολύ σημαντικό πρόβλημα, το οποίο αυξάνει την

πιθανότητα ατυχήματος τουλάχιστον στο τετραπλάσιο. Η οδήγηση υπό αυτήν την

κατάσταση σίγουρα έχει υπάρξει η αιτία για πολλά ατυχήματα, ακόμα και αν ο

αριθμός των αναφορών των αστυνομικών για ατύχημα που οφείλονται σε αυτήν την

αιτία δεν είναι οι αναμενόμενες (Calafat, 2009)

Η πιο συνηθισμένη αιτία απόσπασης της προσοχής του οδηγού είναι το

κινητό τηλέφωνο. Ωστόσο, το εντυπωσιακό είναι πως ο αριθμός των ατυχημάτων που

συνέβησ,αν κατά την κλήση κάποιου αριθμού από τον οδηγό, κάτι το οποίο είναι
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σαφώς πολύ επικίνδυνο αλλά λιγότερο συχνό σε εμφάνιση. είναι σχεδόν ίδιος με τον

αριθμό των ατυχημάτων κατά τη διάρκεια τη ~ συνομιλίας.

Όσον αφορά τα στατιστικά στοιχεία για την αύξηση της πιθανότητα. ατυχήματος

από διάφορες αιτίες. τα αποτελέσματα της έρευνας αποδεικνύουν πως κυριότερη

αιτία είναι η προσπάθεια του οδηγού να πιάσει κάποιο κινούμενο αντικείμενο (που

αυξάνει 9 φορές την πιθανότητα για ατύχημα). Ακολούθως. έχουμε την

παρακολούθηση κάποιου αντικειμένου από το εξωτερικό του ΟΧΙ1ματος (που αυξάνει

την πιθανότητα κατά 3.7 φορές) και αμέσως μετά συναντάμε το διάβασμα. το

μακιγιάρισμα και την κλΙ1ση από κινητό τηλέφωνο (αύξηση 3 φορές) και. τέλος. η

συνομιλία από κινητό τηλέφωνο (αύξηση 1.3 φορές) (Habibovic. 2011).

Οι οδηγοί που λαμβάνουν μέρος συχνά σε δραστηριότητες που τους

αποσπούν την προσΟΧ11 έχουν και την μεγαλύτερη πιθανότητα να βρεθούν

αναμεμειγμένοι σε κάποιο ατύχημα. Ωστόσο. οι οδηγοί τις περισσότερες φορές

αδυνατούν να προβλέψουν πότε είναι ασφαλές να στρέψουν το βλέμμα τους από τον

δρόμο ώστε να κάνουν κάτι άλλο και αυτό για τον απλό λόγο πως η κατάσταση στην

οποία βρίσκονται μπορεί να αλλάξει τόσο γρήγορα. ώστε να μην τους δοθεί η

ευκαιρία να αντιδράσουν. ακόμα και αν το χρονικό διάστημα για το οποίο μιλάμε

είναι λίγα δευτερόλεπτα.
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ΕΦΑΡ ΟΓΗ ΠΕΙΡΑΜΑΤ1ΚΩΝ ΔIAΔΙKA~]Ω ΣΕ AΣKH~EI~ ΠΕΔΙΟΥ

Το παρόν κεφάλαιο βασίστηκε στο εγχειρίδιο πειραματικών διαδικασιών του

ερευνητικού προγράμματος με τίτλο «Fi Id ΟΡΕΓatiοnal te t suppOlT Action»

(FESTΑ) και προσφέρει συμβουλές και κατευθυνΤ11ριες γραμμές που αφορούν στο

συνολικό πειραματικό σχεδιασμό των F.Q.T. (Field ΟΡeΓatίοnal Test ή ΛειτουργΙΚ11

Δοκιμ11 Πεδίου) με σκοπό την εξασφάλιση πειραματικής πειθαρχίας και

επιστημονΙΚ11ς ποιότητας. Το πρώτο κεφάλαιο, ··Συμμετέχοντες'". παρέχει συμβουλές

στην επιλογή των συμμετεχόντων συμπεριλαμβάνοντας κριτήρια δημογραφικά,

οδηγικής συμπεριφοράς. προσωπικότητας και συμπεριφοράς εξετάζοντας παράλληλα

και το μέγεθος του δείγματος. Το δεύτερο κεφάλαιο. "Σχεδιασμός Μελέτης'" παρέχει

καθοδ11γηση στο ανάπτυγμα της υπόθεσης. στον πειραματικό σχεδιασμό και σε

πιθανές ανατροπές/συγχύσεις. Το τρίτο κεφάλαιο. "Πειραματικό Περιβάλλον".

υποδεικνύει το ρόλο που κατέχει το οδικό περιβάλλον (τύπο- οδού. καιρικές

συνθήκες κ.τ.λ.) στο σχεδιασμό ενός F.Q.T. καθώ και στην ακόλουθη ανάλυση

δεδομένων (FESTA. Cοnsοι1ίum. 2008 σ. 1).

4.] ΣΥΜΜΕΤΕΧΟ ΤΕΣ

Ανάλογα με το θέμα της έρευνας. είναι αναγκαίο να επιλεχθεί ένα

συγκεκριμένο αντιπροσωπευτικό δείγμα διασφαλίζοντας έτσι μία ουσιασΤΙΚ11 μελέτη.

Απαραίτητη προϋπόθεση είναι ασφαλώς η επιλογή αυηι να σχετίζεται άμεσα με το

υπό έρευνα σύστημα. το κοινό στο οποίο απευθύνεται και στις αναγνωρισμένες

υποθέσεις και ενδείξεις επιδόσεων. Διαφορετικές πτυχές κριτηρίων επιλογής

συμμετεχόντων που πρέπει να λαμβάνονται υπόψη. παρατίθενται στα επόμενα

υποκεφάλαια (FESTA. CοnSΟι1ίunι. 2008 σ. 2).

4.].1 ΔΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑΚΡΙΤΗΡΙΑ

Η ηλικία και το φύλο αποτελούν τους συνηθέστερους δημογραφικούς

παράγοντες οι οποίοι επιβάλλεται να καθορίζονται από πρώιμο στάδιο. Η επιλογ11

τους είναι πολύ σημανΤΙΚΙ1 καθώς εάν για παράδειγμα το σύστημα που θα

αξιολογηθεί αφορά το μέσο όρο των αντρών οδηγών αυτοκινήτου. τα αποτελέσματα

δε θα μπορούν να γενικευθούν για ώριμες γυναίκες οδηγούς. Άλλα διΊμογραφικά
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κριη1Ρια αποτελούν οι κοινωνικές και οικονομικέ- μεταβλητές. Το εισόδημα. η

μόρφωση. η εργασία και η οικογε"ειακή κατάσταση χρησιμοποιούνται συχ"ά λόγω

της επίπτωσΙ1ς τους στην οδηγΙΚ11 συμπεριφορά καθώς και στη" έκθεση των

α"αβατών σε διαφορετικές επικίνδυ"ες καταστάσεις. Η ομοιογένεια μεταξύ τω"

συμμετεχόντων. είθισται να είναι ε~ασφαλισμένη ειδάλλως θα πρέπει να γίνει

προσπάθεια ώστε το τυχαίο δείγμα που επιλέχθηκε "α αντιπροσωπεύει σε μεγάλο

βαθμό τον οδικό πληθυσμό που θέλει να εξετάσει.

Τέλος θα πρέπει ληφθούν υπόψη διάφοροι παράγοντες που σχετίζο"ται με την

προσωριν11 11 μόνιμη ικανότητα των οδηγών να εκτελέσουν τις ασΚ11σεις πεδίου.

Τέτοιες είναι η όραση 11 η ακοή. ακόμα και οι μειωμένες νοητικές λειτουργίες. Επίσης

η οδηγΙΚ11 κόπωση που οφείλεται είτε σε διαταραχή ύπνου είτε σε δυσμενείς

εργασιακές συνθήκες. Αν και η εξέταση αυτών των παραγόντων δε" αποτελεί

αντικείμενο της μελέτης. η ένταξη των κριτηρίων αυτών θα πρέπει να αποτραπεί

(FESTA. Consortium. 2008 σσ. 2-3).

4.1.2 ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΟΔΗΓΗΣΗΣ

Κατά την εκτέλεση ενός FOT είναι πολύ σημαντικό να ληφθεί υπόψη η οδική

εμπειρία των συμμετεχόντων. Έχει αποδειχθεί ότι οι αρχάριοι οδηγοί έχουν την

προσοχή τους συνεχώς σε εγρήγορση ακόμα και για τις πλέον συν11θεις καταστάσεις

συγκριτικά με τους έμπειρους οδηγούς, οι οποίοι δύνανται να αυτοματοποη1σουν

καλύτερα την οδήγηση κρατώντας έτσι μεγαλύτερα αποθέματα προσοχής. Συνεπώς,

όταν οι μεΤΡ11σεις αφορούν σε συσκευές εντός του ΟΧ11ματος ή ενσωματωμένες στο

όχημα που ενδέχεται να προκαλέσουν τυχόν διάσπαση της προσοχής των οδηγών από

το πρωτεύον οδικό καθ11κον. απαιτείται εμπειρία.

Σημαντικό κριτήριο επίσης αποτελεί το ιστορικό ατυχημάτων των

συμμετεχόντων το οποίο θα πρέπει να προσδιορίζεται προς αποφυγ11 ανεπιθύμητων

ενεργειών. Οι οδηγοί με προηγούμενη εμπειρία σε ατυχήματα ενδέχεται να έχουν

αφομοιώσει χαρακτηριστικά στην οδΙΚ11 τους συμπεριφορά που απουσίαζαν πριν από

αυτά. Αντίστοιχα οδηγοί χωρίς ιστορικό ατυχημάτων μπορούν να προσφέρουν

ενδιαφέρουσες πληροφορίες αν θεωρηθούν ομάδα ελέγχου των πρώτων (control

group).
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Η σύγκριση αποτελεσμάτων προερχόμενων από διαφορετικούς

συμμετέχοντες. πρέπει να αφορά την ίδια διαδρομή καθώς και την ίδια χρονική

στιγμ11 τη~ ημέρας έτσι ώστε να καθίσταται εφΙKτl1. Σύμφωνα με αυτl1ν την άποψη.

είναι κρίσιμη η επιλογ11 των οδηγών που δεν έχουν οδηγήσει ποτέ σε ένα

συγκεκριμένο τύπο οδού 11 ακόμη και ένα 11δη επιλεχθέν οδικό τμΙ1μα υπό

συγκεκριμένες συνθήκες (π.χ. βράδυ) καθώς αναμένεται να επιδεί ουν μεγαλύτερη

προσΟχ11 συγκριτικά με τους συχνούς ΧΡ11στες του εν λόγω οδικού τμήματος.

Δημιουργείται λοιπόν μια ανομοιομορφία στην επιθυμητl1 κοινή βάση δεδομένων με

απόρροια για παράδειγμα μια σημανΤΙΚ11 διαφοροποίηση στην ταχύτητα. Αντίστοιχα

ανομοιομορφία ενδέχεται να δημιουργηθεί κατά την επιλογ11 του χρονικού

διαστl1μαΤOς των μεΤΡ11σεων πεδίου. Οι οδηγοί που έχουν συνηθίσει να οδηγούν με

το φως της ημέρας. θα επιδείξουν μη φυσιολογική συμπεριφορά όταν κληθούν να

οδηγήσουν κατά τη διάρκεια της νύχτας 11 γενικά σε συνθΙ1κες χαμηλού φυσικού

φωτισμού (FE ΤΑ. CοηSΟΓtίιιιιι. 2008 σσ. 3-4).

4. 1.3 ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ - ΟΟΤΡΟΠΙΑ

Εξαιτίας της μεγάλης έρευνας που έδειξε συσχέτιση της προσωπικότητας και

της νοοτροπίας των οδηγών στην οδική τους συμπεριφορά. πολλά FOTs

ενσωματώνουν μια συστοιχία ψυχομετρικών παραγόντων. Οι παράγοντες αυτοί

συμπεριλαμβάνονταιμε σκοπό τη σύνδεση της προσωπικότηταςτου οδηγού με την

οδΙΚ11 του συμπεριφορά παρά ως κριτήρια επιλογής υποψήφιων οδηγών για τις

μεΤΡ11σεις πεδίου.

Η επίδραση της προσωπικότηταςκαι νοοτροπίας ενός ατόμου στην οδΙΚ11 του

συμπεριφορά έχει αποτελέσει αντικείμενο πολλών μελετών (Rudin-BΓOwn. και συν..

2004 σσ. 59-76 Rudin-BΓOwn. και συν .. 2002 ΒUΓηs. και συν .. 1995 σσ. 267-278

Jonal1. ]997 σσ. 65] -665). Αξίζει επιπλέον να σημειωθεί πως μελλοντικά FOTs θα

πρέπει να επιδιώκουν την ενσωμάτωση μέτρων που βασί ονται σε εξειδικευμένες

ψυχολογικές θεωρίες όπως η θεωρία της προγραμματισμένης και ελεγχόμενης

συμπεριφοράς (ΤΡΒ). Συνήθως. ερωτηματολόγια που εξυπηρετούν στην εκτίμηση

απόψεων των συμμετεχόντων πάνω σε συγκεκριμένες παράλογες συμπεριφορές.
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κρίνονται επαΡΚΙ1 σε πειραματικές διαδικασίες που δεν εστιάζουν σε ψυχολογικούς

παράγοντες.

4.2 ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ MEΛEΤH~

4.2.1 Α ΑΠΤΥΓΜΑ YΠOΘE~H~ - 1ΑΤYΠΩ~H. ΕΞΕΤA~H. ΠΟ ΟΧΗ Η

ΑΠΟΡΡΙΨΗ

Η πειραμαΤΙΚΙ1 πραΚΤΙΚΙ1 είθισται να υιοθετεί την ακόλουθη δομ11:

I.Διατύπωση της υπόθεσης

2.Εξέταση της υπόθεσης

3.Αποδοχι111 απόρριψη αυτl1ς

4.Εξαγωγή αποτελεσμάτων ή (σε περίπτωση απόρριψης) αναδιατύπωση της

υπόθεσης.

Η υπόθεση ουσιαστικά αποτελείται από τις ερωη1σεις που τίθενται στο αρχικό

στάδιο μιας μελέτης. Με άλλα λόγια αποτελεί μια διερευνητική αναζήτηση

εξηγήσεων για συγκεκριμένες συμπεριφορές. φαινόμενα 11 γεγονότα που επρόκειτο

να συμβούν. Διατυπώνει τι προσδοκίες του μελετητή συγκεκριμενοποιώντας το

πειραματικό αντικείμενο και εκθέτοντας την κατάληξη και αποτέλεσμα αυτού.

Απαραίτητη προϋπόθεση για μία σαφώς προσδιορισμένη υπόθεση είναι η ξεκάθαρη

και συγκροτημένη παράθεση της προσδοκώμενης σχέσης μεταξύ δύο μεταβλητών και

ο ορισμός αυτών με λειτουργικούς μετρήσιμους όρους (Gay, 1996).

Δύο είναι τα βασικά χαρακτηριστικά που διέπουν μία υπόθεση. Το πρώτο

περιγράφει την πρόβλεψη και το δεύτερο το πιθανό αποτέλεσμα. Οι μεταβλητές

μπορεί να είναι είτε συναφείς (εναλλαΚΤΙΚΙ1 υπόθεση) είτε όχι. Η προέλευση της

υπόθεσης τη διαχωρί ει σε επαγωγΙΚΙ1 βασι όμενη στην παραη1ρηση και σε

συμπερασματική. βασιζόμενη στη θεωρία. Χαρακτηριστικά παραδείγματα

εντοπίζονται στη βιβλιογραφία (Volvo ινι FOT. ΤAC Safe Cal" Project - Monasll

niversity Accident Researcll Centre) όπου βασικό επίτευγμα όλων αποτέλεσε η

δυνατότητα που δόθηκε στον αναγνώστη να καταλήξει σε συμπεράσματα σχετικά με

την αποτελεσματικότητα του υπό μελέτη συση1ματος. Ανάλογη επιτυχία μπορεί να

επιτευχθεί υιοθετώντας τα παρακάτω στη σύσταση της υπόθεσης:
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• ΆΕνταξη παραγράφου στο κεφάλαιο της Πειραματικής Μελέτης αφιερωμένη

στην υπόθεση.

• Διαχωρισμός αυη1ς ανάλογα με τις μεταβλητές (οδΙΚ11 συμπεριφορά,

υποκειμενικές εκτιμ11σεις, δημογραφικά).

• Σχεδιασμός της μελέτης κατά τέτοιο τρόπο ώστε να επιτρέπεται η εξέταση της

υπόθεσης.

• Εφαρμογ11 τεχνικών στην ανάλυση των δεδομένων που να στοχεύουν στην

αξιολόγηση της υπόθεσης.

Τα αποτελέσματα της FOT θα πρέπει να είναι άμεσα συσχετισμένα με την

υπόθεση. Ο μελετηη1ς θα πρέπει αμέσως μετά την εξαγωγή των αποτελεσμάτων να

συμπεράνει αν η υπόθεση γίνεται αποδεκτή 11 απορρίπτεται.

Τέλος. θα πρέπει να καταγραφούν ποιες υποθέσεις επαληθεύτηκαν και για

ποιες απαιτείται περαιτέρω έρευνα δίνοντας παράλληλα μια αρχΙΚ11 εξ11γηση για ποιο

λόγο η υπόθεση απορρίφθηκε.

4.2.2 ΠΕΙΡΑΜΑΤΙΚΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ

Οι δύο βασικοί τύποι πειραματικού σχεδιασμού είναι ο Γενικός Σχεδιασμός

Θέματος (ολικός) και ο Μερικός Σχεδιασμός Θέματος (τμηματικός). Όλα τα FOT και

κάθε πειραμαΤΙΚ11 μελέτη χρειάζεται να περιέχουν έναν ρυθμιστικό όρο. βάσει του

οποίου οι συμμετέχοντες δεν υπόκεινται σε καμία μεταχείριση. Ο όρος αυτός

εξυπηρετεί ως σημείο αναφοράς: έτσι συμπεριφέρονταιοι οδηγοί όταν δεν υπάρχει

κανέναςπειραματικόςχειρισμός.

Σύμφωνα με τον Ολικό Σχεδιασμό Θέματος, όλοι οι συμμετέχοντες

δοκιμάζονται σε όλους τους πειραματικούς χειρισμούς. Τα πλεονεκτήματα αυτού

εντοπίζονται στο ότι απαιτούνται λιγότεροι συμμετέχοντες και είναι πιο πιθανή η

εύρεση σημαντικού αποτελέσματος. Βέβαια, υπάρχει ο κίνδυνος μεταφοράς

επιπτώσεωνπου σημαίνει ότι αν ένας οδηγός υποβληθείστη μία δοκιμασία 11 στη μία

διαδρομή πιθανόν να είναι επηρεασμένος στην άλλη. δημιουργώντας έτσι μία

εξωγεν11 μεταβληη1 σύγχυσης.

Στο Μερικό Σχεδιασμό Θέματος, κάθε άτομο που συμμετέχει, παίρνει μέρος σε μία

μόνο πειραμαΤΙΚ11 διαδικασία. Στην περίπτωση αυτή. αν και η μεταφορά επιπτώσεων
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δεν αποτελεί πρόβλημα. απαιτείται μεγαλύτερος αριθμός συμμετεχόντων για τη

διαμόρφωση ενός έγκυρου αποτελέσματος εφόσον το κάθε πρόσωπο δοκιμά εται σε

έναν μόνο χειρισμό.

Κατά τη διεξαγωγΙ1 μίας έρευνας. ο μελετηΤΙ1ς προσπαθεί να ελέγ~ει όσο το

δυνατόν περισσότερους καθοριστικούς παράγοnες. Στα FOT όμως. κάτι τέτοιο είναι

σχεδόν αδύνατο λόγω καιρικών συνθηκών. χρονικών διαφορών. κ.τ.λ. Οι περιπτώσεις

αυτές χαρακτηρίζονται ημιπειραματικές μελέτες στις οποίες είθισται να εντοπίζεται

πρόβλημα εσωτερικής εγκυρότητας λόγω εξωγενών παραγόντων. Για το λόγο αυτό.

οι κατάλληλεςρυθμιστικέςπροϋποθέσειςέχουν μεγάλη σημασία στα FOT.

4.2.3 ΑΠΕΙΛΕΣ ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΕΓΚΥΡΟΤΙ--ΙΤΑ

Όπως ειπώθηκε στο κεφάλαιο 4.2. Ι τα αποτελέσματα μίας μελέτης θα πρέπει

ευθέως να αποδέχονται 11 να απορρίπτουν τις υποθέσεις στις οποίες βασίστηκε

εξαρχής. ι--ι εσωτερική εγκυρότητα μίας πειραματικής διαδικασίας αντικατοπτρίζει το

κατά πόσο η παρέμβαση ε ωγενών παραγόντων είναι πιθανΙ1 λόγω του πειραματικού

σχεδιασμού. ι--ι εξωτεΡΙΚΙ1 εγκυρότητα αφορά στη γενίκευση των αποτελεσμάτων ως

προς άλλα άτομα. καταστάσεις 11 χρονικές περιόδους.

Οι παραπάνω συντελεστές περιγράφονται ως '·απειλητικές μεταβλητές·· και

πρέπει να ρυθμίζονται από τα πρώιμα στάδια της έρευνας. Αρκετές μελέτες έχουν

εστιάσει στους παράγοντες που συνήθως επηρεάζουν αρνητικά την εσωτερική

εγκυρότητα (CaιηΡbell, και συν., ]963). Το πιο πιθανό σφάλμα σύμφωνα με τους

Cook και Campbell (Cook. και συν .. ]976 σσ. 223-326). είναι η στατιστική απόκλιση.

Πάραυτα, βασικός στόχος του μελετηΤΙ1 θα πρέπει να είναι η επίτευξη της μέγιστης

δυνατής εσωτερικήςεγκυρότητας.

Εν κατακλείδι. κρίνεται αναγκαία η ύπαρξη θεμελιωμένων υποθέσεων που

αφορούν εξωτερικά γεγονότα ή επιρροές προς την οδική συμπεριφορά των

συμμετεχόντων κατά τη διάρκεια του σχεδιασμού καθώς και μία ολοκληρωμένη

έγγραφη τεκμηρίωση.

4.3 ΠΕΙΡΑΜΑΤ1ΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟ

Το πειραματικό περιβάλλον αποτελεί βασικό στοιχείο σε ένα FOT από τη

στιγμή που θα προσδιορίσει τα δεδομένα που θα καταγραφούν και θα επιτρέψει την

εκπλήρωση των στόχων που έχουν τεθεί αρχικά. Όπως και στα περισσότερα
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πειράματα έτσι και σε ένα FOT επιδίωξη αποτελεί η γενίκευση των αποτελεσμάτων

που θα προκύψουν από τη συλλογή και επεξεργασία στοιχείων για ένα μικρό μόνο

δείγμα οδηγών.

Σε πολλές περιπτώσεις το πειραματικό περιβάλλον μπορεί να σχεδιαστεί. Κάτι τέτοιο

γίνεται για δύο βασικούς λόγους. Αφενός μεν για να διασφαλιστεί πως αυτό θα

εξυπηρετήσει του σκοπούς του FOT και πιο συγκεκριμένα την εξέταση των

υποθέσεων αυτού αφετέρου δε να εξασφαλίσει την αποτελεσμαΤΙΚ11επεξεργασία των

δεδομένων που θα καταγραφούν.

Γενικά οι σχετικοί με το περιβάλλον παράγοντες μπορούν να ενσωματωθούν με

διάφορους τρόπους. όπως (FESTΑ. CΟI1S0Γtίum. 2008 σ. 20):

• Λεπτομερής ενσωμάτωση επειδ11 υπάρχει συγκεκριμένο ενδιαφέρον για τα

δεδομένα που συνδέονται με κάποιον περιβαλλοντικό παράγοντα.

• Λεπτομερής ενσωμάτωση επειδή κάποιοι περιβαλλοντικοί παράγοντες είναι

μέρος του πειραματικού σεναρίου (π.χ. οδήγηση κατά τη νύχτα).

• Επιστημονικά μετρημένοι έτσι ώστε τα δεδομένα σχετικά με κάποιον

περιβαλλοντικό παράγοντα να μπορούν να συμπεριληφθούν στη μετέπειτα

ανάλυση των πειραματικών δεδομένων.

Ο καθορισμός του πειραματικού περιβάλλοντος συνίσταται στην τοποθεσία του

πειράματος, τον τύπο της οδού καθώς και στις καιρικές συνθ11κες αλλά και το

χρονικό διάστημα του πειράματος. Οι τέσσερις αυτοί παράγοντες αναλύονται

παρακάτω.

4.3.1 ΤΟΠΟΘΕΣΙΑ ΠΕΙΡΑΜΑΤΟΣ

Η επιλογή της τοποθεσίας τέλεσης των πειραμάτων πεδίου θα πρέπει αφενός μεν

να εξασφαλίζει την όσο το δυνατό πιο απρόσκοπτη λειτουργία του συση1ματος

καταγραφής δεδομένων αφετέρου δε να διαθέτει τα χαρακτηριστικά εκείνα που

διαπραγματεύεται το πείραμα. Η παρουσία υψηλής βλάστησης 11 ψηλών κτιρίων παρά

την οδό που εμποδίζει την συνεχή επικοινωνία του συστήματος με τους δορυφόρους

μπορεί να οδηγ11σει στη λήψη δεδομένων που δε θα μπορούν μετέπειτα να

αξιοποιηθούν. Αντίστοιχα εάν το πείραμα αφορά για παράδειγμα την εξέταση της
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οδΙΚ11ς συμπεριφοράς των οδηγών κατά την κίνησ11 τους σε καμπύλα τ~η1ματα των

οδών. θα πρέπει να επιλεγεί τοποθεσία με έντονη χάραξη. Συνεπώς δύο είναι τα

βασικά ερωΤ11ματα που θα πρέπει να βρουν απάντηση κατά το σχεδιασμό ενό FOT:

• Απαιτείται η επιλογιl συγκεκριμένης τοποθεσίας επειδή αυτή σχετί .εται με το

σύστημα ή τους τύπους των οχημάτων που θα μελετηθούν:

• Απαιτείται η επιλογ11 συγκεκριμένης τοποθεσίας επειδιl τα αποτελέσματα θα

μπορούν αργότερα να γενικευθούν για μεγαλύτερο πληθυσμό:

Θα πρέπει λοιπόν ο μελετηΤ11ς σε αυτό το β11μα να επανέλθει στις αρχικές

υποθέσεις που έχει αναπτύξει αρχικά και να εξετάσει κατά πόσο η τοποθεσία του

πειράματος εξυπηρετεί τους αντικειμενικούς του στόχους. Έτσι θα μπορεί να

εκτιμήσει εάν ο οδηγός θα εκτεθεί σε καταστάσεις που σχετίζονται με τις υποθέσεις

του πειράματος και βέβαια εάν τα δεδομένα που θα καταγραφούν θα είναι

επεξεργάσιμα.

Η επιλογή της γεωγραφικι1ς τοποθεσία περιορίζεται φυσικά από το υπό εξέταση

σύστημα. Κάποιοι βασικοί συντελεστές αυτής της επιλογής παρατίθενται παρακάτω

(FESTΑ. Consortiunl. 2008 σσ. 20-25).

• Τύπος Οδού και τοπικά οδικά χαρακτηριστικά (π.χ. Black-spots).

• Οδικά σχέδια (είδος ταξιδιού, κυκλοφοριακή ΡΟ11 και πυκνότητα. είδη

οχημάτων).

• ομικές ρυθμίσεις (όρια ταχύτητας).

4.3.2 ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

Ο τύπος οδού αποτελεί τον περιβαλλοντικό παράγοντα με τη μεγαλύτερη

δυναμική επίδραση στην οδική συμπεριφορά και κατ' επέκταση στην ασφάλεια.

κινητικότητα. κυκλοφοριακή επάρκεια. Εξαρτώμενος από τη γεωγραφικι1 τοποθεσία.

τα I\.ΙJριότερα σχετικά θέματα που μπορεί επηρεάσουν τη διεξαγωγή ενός FOT είναι

τα παρακάτω (FESTA. CΟI1S0Γtίulιι. 2008 σ. 27):
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• Οδικά χαρακτηριστικά (ασφαλτοστρωμένες ή μη επιφάνειες.

ελάχιστα/μέγιστα όρια ταχύτητας. ορατότητα. αριθμός ) ωρίδων.

διαγράμμιση).

• Επιλογή διαδρομής.

• Εμπλεκόμενη κίνηση και προσωρινές κυκλοφοριακές ρυΘμίσεις.

• Παρουσία συστημάτων ασφαλείας όπως κάμερες ελέγχου ταχύτητας 11

ακουστικών ταινιών.

• Τα παραπάνω καθορίζονται και αναλόγως ενσωματώνονται ή όχι στο FOT

μελετώνταςτις παρακάτω ερωΤ11σεις (FESTA. ConsortiLlll1. 2008 σ. 30):

• Εξυπηρετούν κάποιοι συγκεκριμένοι οδικοί τύποι την απάντηση της

ερευνηΤΙΚΙ1ς ερώτησης:

• Θα μπορούσε να γενικευθεί η ενδεχόμενη αποδοχή της υπόθεσης και σε

άλλους τύπους οδών:

• Αναμένεται η οδική συμπεριφορά των αναβατών να διαφέρει ανάλογα με τον

τύπο οδού;

• Υπάρχει ανάγκη σύγκρισης αποτελεσμάτων από διαφορετικούς τύπους οδών;

• Χρειάζεται να συμπεριληφθούν συγκεκριμένοι τύποι οδών ώστε να

γενικευτούν τα αποτελέσματα σε μεγαλύτερο πληθυσμιακό ποσοστό;

Ιδανικά. θα πρέπει να δημιουργείται ένας χάρτης και μία βάση δεδομένων της

πεΡΙΟΧΙ1ς όπου αναπτύσσεται το FOT περιλαμβάνοντας τουλάχιστον τους τύπους

οδών και τα όρια ταχύτητας. Τα λοιπά στοιχεία των κυκλοφοριακών συνθηκών

δύναται να εκτιμώνται έμμεσα με βάση τη μέρα και ώρα λΙ1ψης των δεδομένων

(FESTΑ. Consortiun1. 2008 σ. 31).

4.3.3 ΚΑΙΡΙΚΕΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ

Οι καιρικές συνθήκες σχετίζονται με τη διαδικασία ενός FOT με τους ακόλουθους

τρόπους:

• Μπορεί να έχει επιζΙ1μια αποτελέσματα σε συση1ματα λειτουργίας (GPS).
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• Μπορεί να επηρεάσει την οδική συμπεριφορά με τρόπο που ανατρέπει το

αποτέλεσμα του υπό εξέταση συστήματος.

• Μπορεί να επηρεάσει τη συμπεριφορά μεταξύ των οδηγών (π.χ. αυ ημένες

αποστάσεις).

• Μπορεί να επιφέρει αλλαγές στ1)\' τάση ατυχημάτων και στις ακόλουθες

συνέπειες.

Οι καιρικές συνθ11κες είναι πολύ δύσκολο να προβλεφθούν. ελεγχθούν ακόμη και

να μετρηθούν με ακρίβεια κατά την εκτέλεση ενός πειράματος πεδίου. Ωστόσο οι

καιρικές συνθ11κες όπως και οι συναφείς με αυτές παράγοντες (π.χ. συνθήκες

φωτισμού) αποτελούν σημανΤΙΚ11 παράμετρο για κάθε FOT ανεξάρτητα από το σκοπό

της εκάστοτε μελέτης. Ένα καλά σχεδιασμένο FOT θα πρέπει να εξετάσει μια σειρά

θεμάτων σχετικά με τις καιρικές συνθήκες με σκοπό αυτέ να συμπεριληφθούν.

αποτελέσουν αντικειμενικό στόχο 11 αποκλειστούν από το πείραμα.

Είναι πολύ σημαντικό να χρησιμΟΠOlηθεί μια KOlVl1 ταξινόμηση των καιρικών

συνθηκών με σκοπό να αποτελέσει αυTl1 οδηγό για το πότε ένα πείραμα εκπληρώνει

τον αρχικό του σχεδιασμό και πότε όχι. Για παράδειγμα αν κάποια δεδομένα πρέπει

να αγνοηθούν όταν επικρατούν συνθήκες έντονης βροχόπτωσης, θα πρέπει να γίνει

ακριβής ορισμός του όρου "έντονη βροχόπτωση·'. Αντίστοιχα αν η ανάλυση των

δεδομένων στοχεύει στη σύγκριση της οδικής συμπεριφοράς 11 την κυκλοφοριαΚ11

ροή κατά τη διάρκεια ασθενούς και έντονης βροχόπτωσης, και οι δύο αυτοί όροι θα

πρέπει να έχουν επακριβώς οριστεί (FESTΑ. CΟI1S0ΓtiUlη. 2008 σ. 33).

Ο τρόπος με τον οποίον οι καιρικές συνθήκες ενδεχομένως να επηρεάσουν την

ασφάλεια του οδηγού ή και την πορεία που αυτός ακολουθεί είναι (FESTΑ.

CΟI1S0ήίulη. 2008 σ. 34):

• Χιονόπτωση / πάγος που έχει ως συνέπεια την αύξηση των αποστάσεων

μεταξύ των οχημάτων και μείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας.

• Ομίχλη ή γενικότερα συνθΙ1κες που προκαλούν KaK11 ορατότητα.

• Ισχυροί άνεμοι που αυξάνουν την πλευρική μετατόπιση του οχι1ματος.

• Έντονη ηλιοφάνεια που προκαλεί θάμπωμα των ανεμοθωράκων των

αυτοκιν11των 11 στιγμιαία απόσπαση της προσοχής του οδηγού.
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• Εξαιρετικά χαμηλές θερμοκρασίες προκαλούν δυσλειτουργίες στο όχημα 11

στο σύστημα καταγραφής δεδομένων

• Ο μελετηΤ11ς κατά τον σχεδιασμό ενός πειράματος πεδίου θα πρέπει να έχει

δώσει απάντηση σε μια σειρά ερωτημάτων είτε θεωρώντας τις καιρικές

συνθήκες ως ανεξάρτητη μεταβλητή είτε ως αιτία επηρεασμού άλλων

μεταβλητών. Τέτοια ερωΤ11ματα εί\'αι (FESTA. Cοns0ι1ίιιιη. 2008 σ. 36):

• Υπάρχει ενδιαφέρον για συγκεκριμένες καιρικές συνθ11κες;

• Πρέπει να συμπεριληφθούν 11 να αποκλειστούν συγκεκριμένες καιρικές

συνθ11κες;

• Ποιες προβλέπεται να είναι οι κύριες επιπτώσεις για τις μεταβλητές σχετικές

με την ασφάλεια. την κινητικότητα. την αποτελεσματικότητα της

κυκλοφορίας και το περιβάλλον;

• Αν οι διαφορετικές καιρικές συνθ11κες ταξινομηθούν με μία μεταβληΤ11. ποιες

είναι οι πιθανές αλληλεπιδράσεις μεταξύ αυτών;

• Ποιες είναι οι πιθανές αλληλεπιδράσεις μεταξύ των μεταβλητών του καιρού

και τις υπόλοιπες μεταβλητές;

4.3.4 ΧΡΟΝΙΚΗΣΤΤΓΜΗ - ΕΠΟΧΙΚΑ ΦΑΙΝΟΜΕΝΑ

Η χρονική στιγμή και τα εποχιακά φαινόμενα επηρεάζουν ένα FOT με παρόμοιο

τρόπο που το επηρεάζουν οι καιρικές συνθήκες. Έτσι λοιπόν αντίστοιχα ερωΤ11ματα

που θα πρέπει να απαντηθούν κατά το σχεδιασμό ενός πειράματος πεδίου είναι

(FESTA, Consortium, 2008 σ. 38):

• Επηρεάζει η ώρα της ημέρας την οδΙΚ11 συμπεριφορά του οδηγού;

• Επηρεάζει η ώρα της ημέρας τις αλληλεπιδράσεις μεταξύ των οδηγών;

• Επιφέρει μετατροπές η ώρα της ημέρας στη ροπή προς κάποιο ατύχημα;

Το επίπεδο φωτισμού είναι ένας παράγοντας που έχει αντίκτυπο σε ένα FOT με

διάφορους τρόπους. Το εκθαμβωτικό φως στο οπτικό πεδίο ενός οδηγού, μπορεί να

προκαλέσει απόσπαση της προσοχής του ενώ παράλληλα δυσχεραίνει την

παρατήρηση των οχημάτων που κινούνται στην αντίθετη κατεύθυνση, τις πινακίδες
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σΙ1μανσης καθώς και τους φωτεινούς σηματοδότες. Η απότομη εναλλαγΙ1 χαμηλού

και υψη) ού επιπέδου φωτισμού έχει ως αποτέλεσμα την εμφάνιση του φαινομένου

τη- μαύρης τρύπας και του αινομένου της θάμβωσης που έστω και για μικρό

)'ιΡΟ\'ικό διάστημα έχουν επιπτώσεις στην οδΙΚ11 συμπεριφορά του οδηγού. Θα πρέπει

λοιπόν να είναι εκ των προτέρων γνωστό πότε τα επίπεδα φωτισμού αποτελούν

παράγοντα ατυχημάτων ή παρ· ολίγο ατυχημάτων.

Αξίζει να σημειωθεί πως όταν ένα FOT διαρκεί για μακρά )'ιΡονική περίοδο.

το εκάστοτε εποχικό χρονικό διάστημα τέλεσΙ1ς του μπορεί να επενεργήσει στα

καταγεγραμμέναδεδομένα.Έτσι. αντί να αποτελέσει μια ανεξάρτητη μεταβλητή που

επηρεάζει την οδΙΚ11 συμπεριφορά του οδηγού. μπορεί να οδηγ11σει σε σύγχυση κατά

τη συλλογή του συνόλου των δεδομένων (FESTΑ. CοnSΟΓtίΙΙΙl1. 2008 σ. 39).
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5.ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΠΕΙΡΑΜΑΤΟΣ

Στο θέμα της ανάπτυξης αντιμέτρων σύγκρουσης και σχετικών μοντέλων

συμπεριφοράς και απόδοσης των οδηγών. η συλλογ11 πληροφοριών σε ένα

φυσιοτροπικό περιβάλλον είναι η προτιμητέα μέθοδος για πληροφορίες που

σχετίζονται με τον ανθρώπινο παράγοντα. Δεδομένης της μεταβλητότητας και

πολυπλοκότητας που χαρακτηρίζει τη συμπεριφορά και απόδοση του οδηγού. της

τυχαίας φύσης των συγκρούσεων και της έλλειψης επαρκών πληροφοριών

σύγκρουσης στα σημερινά αρχεία. είναι ιδιαιτέρως σημανΤΙΚΙ1 η συλλογ11 δεδομένων

που αφορούν στην εμπειρία συγκρούσεων και σχετικών με τις συγκρούσεις

συμβάντων. Μια τέτοια διαδικασία διευκρινίζει παράλληλα τις συνθΙ1κες και

συμπεριφορές των οδηγών που συμβάλλουν και επισπεύδουν συγκρούσεις και

ατυΧΙ1ματα (NHTSA. 2002).

Όπως θα φανεί και στη συνέχεια. με σκοπό τον περιορισμό της

μεταβλητότητας και πολυπλοκότητας που χαρακτηρίζει τη συμπεριφορά ενός οδηγού.

καταβλΙ1θηκε προσπάθεια ώστε οι συνθΙ1κες του πειράματος να παραμένουν

σταθερές. Για το λόγο αυτό παράμετροι όπως φωτισμός, καιρικές συνθήκες,

θερμοκρασία, παρουσία άλλων χρηστών της οδού κατά τη διάρκεια των μεΤΡΙ1σεων,

κατάσταση αυτοκινήτου Κ.α. ήταν οι ίδιες κατά την εκτέλεση του συνόλου των

μεΤΡΙ1σεων πεδίου. Με τον τρόπο αυτό εξασφαλίστηκε η συγκρισιμότητα των

δεδομένων που αντλήθηκαν από τον εξοπλισμό καταγραφής. Αξίζει τέλος να

σημειωθεί ότι η συλλογ11 όλων των πληροφοριών δεν επιτεύχθηκε αποκλειστικά

μέσω εξοπλισμού καταγραφής και μετρήσεων πεδίου καθώς οι πληροφορίες που

αφορούν το όχημα συγκεντρώθηκαν πριν την έναρξη της έρευνας.

5.Ι.ΣΥΜΜΕΤΕΧΟ ΤΕΣ ΣΤΙΣ ΜΕΤΡΗΣΕΙΣ ΠΕΔΙΟΥ

Η βασική παράμετρος αναφορικά με την επιλογή του δείγματος των

συμμετεχόντων που θα εκτελούσαν τις μεΤΡΙ1σεις πεδίου είναι η εμπειρία και η

εμπλοκή τους σε ατύχημα. Μεταξύ άλλων αντικείμενο έρευνας της παρούσας

μελέτης. αποτέλεσε ο προσδιορισμός του τρόπου με τον οποίον συμβάλλει η εμπειρία

ενός οδηγού στην οδηγΙΚ11 του συμπεριφορά. Υπό αυτό το πρίσμα, η προσπάθεια που

καταβλήθηκε. αφορούσε την όσο το δυνατόν μεγαλύτερη ταύτιση του συνόλου των
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ανθρωπογενών παραμέτρων μεταξύ των συμμετεχόντων. πλην της oδηγlΚllς τους

εμπειρίας.

Αποφασίστηκε αρχικά πως οι συμμετέχοντες στις μετρήσεις πεδίου . θα

έπρεπε να είναι άντρες οδηγοί. διότι αυτό το φύλλο παρουσιάζει αυξημένες

πιθανότητες εμπλοκής σε ατυχήματα. Επίσης το βασικό κριτήριο επιλογής του

φύλλου αφορούσε τον εντοπισμό ενός τυπικού οδηγού και ως τέτοιος θεωρήθηκε ο

άντρας.

Η εμπειρία θεωρείται ένας σημαντικός παράγοντας που καθορίζει την

ανάληψη ρίσκου κατά την οδ11γηση ενός αυτοκινι1του. Συνήθως υπάρχει σχέση

ανάμεσα στην οδηγΙΚ11 εμπειρία και την ηλικία του οδηγού. με τους νέους ηλικιακά

οδηγούς να είναι πιο άπειροι από τους μεγαλύτερους σε ηλικία και παράλληλα πιο

έμπειρους οδηγούς. Επειδ11 οι ακραίες ηλικιακές ομάδες οδηγών. παρουσιάζουν τους

πιο αυξημένους δείκτες ατυχημάτων. αποφασίστηκε η επιλογή των συμμετεχόντων

να μειώνει τις πιθανότητες εμπλοκής τους σε κάποιο ατύχημα κατά τη διάρκεια των

μετρήσεων πεδίου. Ως εκ τούτου η αναζήτηση αφορούσε οδηγούς με τουλάχιστον

πενταεΤ11 εμπειρία και ηλικία όχι μεγαλύτερη των 50 ετών(όλοι οι οδηγοί από 25 έως

35 ετών). Επιπλέον, η μείωση των πιθανοτήτων εκδήλωσης ατυχήματος κατά τη

διάρκεια των μετρήσεων, εξασφαλίσΤ11κε με την επιλογ11 μέρους του αριθμού των

οδηγών που είχαν Ι1δη μικρό ιστορικό ατυχημάτων.

Για την επιλογή του δείγματος έπαιξε ρόλο και η καΤΟΧΙ1 αυτοκίνητου. Οι

μισοί από τους οδηγούς Ι1ταν κάτοχοι αυτοκινήτου για πάνω από 5 χρόνια πράγμα

που σΙ1μαινε πως η επαφΙ1 τους με το αυτοκίνητο ήταν καθημερηll1" καθώς και η

επαφΙ1 τους με μια πλειάδα οδηγικών συμπεριφορών σε οδικά δίκτυα.

Ένα άλλο θέμα που λήφθηκε υπόψη κατά την επιλογή των συμμετεχόντων

στις μετρήσεις πεδίου, ήταν η εξοικείωση που αυτοί θα είχαν με τα χαρακτηριστικά

και τη δυναμική του αυτοκινήτου του πειράματος. Η κατανόηση των τυχών

ιδιαιτεΡΟΤ11των του οχήματος σε σχέση με το αυτοκίνητο του κάθε οδηγού 11 της

διαφορετικής δυναμικής (κυβισμού) αυτού θα απέτρεπε σημαντικά την μείωση των

πιθανΟΤ11των εκδ11λωσης ατυχήματος κατά την διάρκεια των μετρήσεων. Γι "αυτό το

λόγο όλοι οι οδηγοί είχαν έρθει σε μια στοιχειώδη επαφή με το όχημα των

μετρήσεων.
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Έτσι λοιπόν επιλέχθηκαν δεκαέξι (16) οδηγοί. Κανένας από αυτούς δεν

παρουσίαζε κάποια εμφανΙ1 αιτία που θα μπορούσε να προκαλέσει μειωμένη οδηγική

ικανότητα ενώ τα επίπεδα εμπειρίας μεταξύ αυτών Ι1ταν διαφορετικά όπως και το

ιστορικό ατυχημάτων τους. Επιπρόσθετα και οι δεκαέξι είχαν κοινό τόπο διαμον11ς

(όλοι κάτοικοι Βόλου). πολύ κοντά στην πεΡΙΟΧΙ1 που εκτελέστηκαν οι μεΤΡΙ1σεις

πεδίου και άρα παραπλήσια εξοικείωση με τα οδικά τμήματα όπου διεξήχθη το

πείραμα.

5.2. ΠΕΊΡΑΜΑΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΜΕΤΡΗΣΕΩΝ ΠΕΔΊΟΥ

Κατά την επιλογ11 του πειραματικού περιβάλλοντος των μεΤΡΙ1σεων πεδίου.

έπρεπε να οριστούν εξ αρχής τέσσερις βασικές συνθήκες: η τοποθεσία του

πειράματος. ο τύπος της οδού, οι καιρικές συνθΙ1κες και η χρονική στιγμΙ1 εκτέλεσΙ1ς

του. Οι τέσσερις αυτές συνθήκες αποφασίστηκε να είναι κοινές για τους δεκαέξι (16)

συμμετέχοντεςέτσι ώστε η μοναδική παράμετροςπου θα διαφοροποιούντανθα ήταν

η οδηγΙΚ11 τους εμπειρία.

Η τοποθεσία του πειράματος θα έπρεπε να εξασφαλίζει εκτός από την

απρόσκοπτη λειτουργία του συσΤ11ματος καταγραφής δεδομένων και την παρουσία

ικανού αριθμού καμπύλων τμημάτωντης οδού.

Η παρουσία μηδενικών κυκλοφοριακών φόρτων κατά τη χρονική στιγμή

εκτέλεσης των μεΤΡΙ1σεων δεν Ι1ταν δυνατό να επιτευχθεί λόγω αδυναμίας

αποκλεισμού του τμήματος. Για την αποφυγή της επίδρασης της κυκλοφορίαςάλλων

οχημάτων στην οδηγΙΚ11 συμπεριφορά των οδηγών, οι οδηγοί ενημερώθηκαν ότι σε

περίπτωση όπου κατά τη διάρκεια της μέτρησης η συμπεριφορά τους επηρεάζονταν

σε μεγάλο βαθμό από την παρουσία των λοιπών χρηστών της οδού, να γίνεται

επανάληψη της διαδρομής. Επιπρόσθετα λοιπά χαρακτηριστικά, όπως η κατάσταση

του οδοστρώματος και το πλάτος της οδού, επιλέχθηκε να είναι κοινά σε όλο το

μήκος της διαδρομής. Τέλος για την εξασφάλιση της εξοικείωσηςτων οδηγών με την

οδό αλλά και για πρακτικούςλόγους. το πειραματικόπεριβάλλονήταν σχετικά κοντά

στο μόνιμο τόπο διαμονής των συμμετεχόντων. Λαμβάνοντας λοιπόν υπόψη τις πιο

πάνω επί μέρους συνθΙ1κες, επιλέχθηκε η εθνική οδός Βόλου-Καρδίτσας(ΕΟ 30) και

πιο συγκεκριμένα το οδικό τμήμα μεταξύ των Νέων Παγασών (τέλος της Λεωφόρου

Αθηνών) έως την είσοδο στη Νέα Αγχίαλο.
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Το οδικό τμήμα που επιλέχθηκε έχει μ11κος Ι 0.800 μέτρα περίπου και τα

χαρακτηριστικά του αποτυπώνονται στον πίνακα παρακάτω. Επίσης συναντώνται

συνολικά 25 καμπύλα τμ11ματα (δεξιόστροφα και αριστερόστροφα). συχνότητα που

δικαιολογεί την έρευνα και το ενδιαφέρον μας για το συγκεκριμένο τμήμα του οδικού

δικτύου. Η συγκεκριμένη οδός θεωρείται δευτερεύον εθνικό δίκτυο τύπου Α2.
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Πίνακας 2:Χαρακτηριστικά οδικού τμήματος μετρήσεων

Αναφορικά με τις καιρικές συνθήκες και με σκοπό τον περιορισμό των

καθοριστικών παραγόντων που επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά των οδηγών,

αποφασίστηκε, οι μεΤΡ11σεις να εκτελούνται μόνο όταν το οδόστρωμα ήταν στεγνό

και καθαρό ενώ ο φυσικός φωτισμός σταθερός. Έτσι ημέρες κατά τις οποίες το

οδόστρωμα ήταν έστω και ελάχιστα υγρό 11 ο φυσικός φωτισμός επηρεαζόταν σε

σημαντικό βαθμό από την ύπαρξη σύwεφων, δεν εκτελούνταν μετρήσεις πεδίου.

Λαμβάνοντας ως δεδομένο την εξοικείωση των οδηγών με την οδό, αυτοί

κλ11θηκαν να εκτελέσουν την διαδρομή μία φορά ανά κατεύθυνση. Αυτό έγινε για την

περεταίρω διερεύνηση της συμπεριφοράς των οδηγών και για να ληφθεί υπόψη και η

πλευρά στην οποία συναντούν τα καμπύλα τμήματα. δηλαδή αριστερά ή δεξιά σε

σχέση με την κατεύθυνση κίνησης.
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Τέλος στην εικόνα σχεδιάστηκε η διαδρομι1 όπου εκτελέστηκαν οι μετρι1σεις

πεδίου. καθώς επίσης και η θέση των καμπύλων που εξετάστηκαν. Στο παράρτημα Α

περιλαμβάνονται ενδεικτικές φωτογραφίες αυτών .

•
EIKό~α 2: Οδικό τμΙ1μα που πραγματοποιήθηκαν οι μεΤΡΙ1σεις πεδίου

Εικόνα 3: Οδικό τμΙ1μα που πραγμαΤΟΠΟl11θηκαν οι μεΤΡΙ1σεις πεδίου
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Εικόνα 4: Καμπύλα τμήματα οδών (ορθοφωτογραφίες από κτηματολόγιο)
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5.3.ΑΥΤΟΚΙ ΗΤΟ ΜΕΤΡΗΣΕΩ ΠΕΔΙΟΥ

το αυτοκίνητο που επιλέχθηκε για την εκτέλεση των μετρήσεων πεδίου ήταν

ένα LANCIA YPSILON 1.2 16ν LS μοντέλο του 2000. Είναι ένα αυτοκίνητο

χαμηλού σχετικά κυβισμού που απαντάται συχνά στους ελληνικούς δρόμους κυρίως

για το σχετικά χαμηλό κόστος του .για την χαμηλή κατανάλωση σε βενζίνη καθώς

και την ευκολία στην οδήγησ11 του.

Τα τεχνικά του χαρακτηριστικά φαίνονται παρακάτω:

ΜΟΝΤΕΛΟ LANCIA YPSILON

ΕΚΔΟΣΗ 1,2 16ν LS

ΕΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 2000

ΚΥΒΙΣΜΟΣ 1242 cc

ΙΣΧΥΣ 80 hp

ΜΕΓΙΣΤΗ ΡΟΠΗ 116 ΝΠ1

ΜΕΣΗ ΚΑΤΑΝΆΛΩΣΗ 7.5 ltl1 ΟΟkΠ1

ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΡΕΙΕΡΒΟΥ ΑΡ 47lt

ΚΙΒΩΤΙΟΤΑΧΥΤΗΤΩΝ 5

ΜΕΓΙΣΤΗ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 174 kn1Ih

ΕΜΠΡΟΣ ΦΡΕΝΑ Masif δισκός

ΠΙΣΩ ΦΡΕΝΑ Τύμπανο

ΠΛΑΤΟΣ ΜΠΡΟΣΤΙΝΩΝ/ΠΙΣΩ 165 ιηΠ1

ΕΛΑΣΤΙΚΩΝ

ΔΙΑΜΕΤΡΟΣ ΤΡΟΧΩΝ 14 ίντσες

ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ

ΜΗΚΟΣ 3.723 χιλιοστά

ΠΛΑΤΟΣ 1.690 χιλιοστά

ΥΨΟΣ 1.435 χιλιοστά

ΜΕΤΑΞΟ 10 2.380 χιλιοστά

ΒΑΡΟΣ 91 Ο kg (χωρίς φορτίο)

ΠΟΡΤΕΣ 3

Πίνακας 3: Τεχνικά χαρακτηριστικά αυτοκινήτου μετρι1σεων πεδίου
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Εικόνα 5: Αυτοκίνητο μεΤΡ11σεων πεδίου

5.4.ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ

ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ

5.4.I.ΤΙ ΕΙΝΑΤ ΤΟ G.P.S.
Το GPS (Global Positioning System), Παγκόσμιο Σύστημα Καθορισμού

Θέσης είναι ένα παγκόσμιο σύστημα εντοπισμού θέσης, το οποίο βασίζεται σε ένα

"πλέγμα" εικοσιτεσσάρων δορυφόρων της Γης (ο πρώτος δορυφόρος τέθηκε σε

τροχιά το 1978 και το 1980 έγινε διαθέσιμος σε όλους ενώ το 1994 τέθηκε σε τροχιά

ο 240ς δορυφόρος), στους οποίους υπάρχουν ειδικές συσκευές, οι οποίε ονομάζονται

δέκτες GPS. Οι δέκτες αυτοί παρέχουν ακριβείς πληροφορίες για τη θέση ενός

σημείου, το υψόμετρό του. την ταχύτητα και την κατεύθυνση της κίνησης του.

Επίσης, σε συνδυασμό με ειδικό λογισμικό χαρτογράφησης μπορούν να απεικονίσουν

γραφικά τις πληροφορίες αυτές.

Το σύστημα ξεκίνησε από το Υπουργείο Άμυνας των ΗΠΑ και ονομάστηκε

"ΝΑVSTAR GPS" ( avigation Signal Timing and Ranging Global Positioning

System). Το δορυφορικό αυτό σύστημα ρυθμίζεται καθημερινά από τη Βάση
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ΠολεμΙΚ11ς Αεροπορίας Σρίβερ (SchΓieνeΓ) με κόστος 400 εκατομμυρίωνδολαρίων το

χρόνο (httΡ:ΙΙeΙ.wikiΡedίa.ΟΓg/wikί/GΙοbaΙΡοsitίοning_SΥsteJη).Το G.P.S. είναι ένα

σύστημα πλοήγησης το οποίο μπορεί να δώσει τη θέση ενός αντικειμένου στην

υδρόγειο με ακρίβεια λίγων μέτρων. Δουλεύει μάλιστα υπό οποιεσδήποτε καιρικές

συνθήκες, οπουδ11ΠΟτε στον κόσμο επί εικοσιτετραώρου βάσεως και η ΧΡΙ1ση του δεν

απαιτεί συνδρομή ή τέλη χρήσεως.

Η τεχνολογία του βρίσκει εφαρμογές παγκοσμίως όπου χρειάζεται ακριβΙ1ς

πλοήγηση σε ξηρά, θάλασσα και αέρα όπως για παράδειγμα σε συστήματα

πλοήγησης για αυτοκίνητα, μοτοσικλέτες, αερόστατα, αεροσκάφη, χιονοδρομικά

οχήματα και διάφορες άλλες δραστηριότητες ακόμα και στην ποδηλασία ή στην

ιππασία, μιας και τα συστllματα πλΟΙ1γησης που συνεργάζονται με το G.P.S. είναι

πολύ απλά στη λειτουργία τους. έχοντας ακόμα και μέγεθος ρολογιού.

Χρησιμοποιείται επίσης από τους μετεωρολόγους για την πρόβλεψη του καιρού και

τη μελέτη του παγκοσμίου κλίματος, ενώ μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την

παρακολούθηση της κίνησης των τεκτονικών πλακών κατά τη διάρκεια σεισμών.

Αντίστοιχο σύστημα με το G.P.S. είναι το σύστημα GLONASS, που έχει

αναπτύξει η πρώην σοβιετική ένωση και τώρα το διαχειρίζεται η Ρωσία και το

σύστημα Galileo που αναπτύσσει η Ευρωπαϊκή Ένωση, το οποίο είναι το μοναδικό

σύστημα που δε διαχειρίζεται ο στρατός. Έναντι των 24 δορυφόρων του GPS το

σύστημα GaliIeo χρησιμοποιεί 27 συν 3 εφεδρικούς ενώ το σύστημα GLONASS

χρησιμοποιεί24, αλλά διαφέρει με το G.P.S. έχοντας 3 τροχιακά επίπεδα ομοιόμορφα

κατανεμημένα που σχηματίζουν 120 μοίρες γωνία μεταξύ τους, σε αντίθεση με τα 4

τροχιακά επίπεδα 6 δορυφόρων έκαστο του G.P.S.

Κάθε δορυφόρος του G.P.S. κατασκευάζεται με χρόνο ζωής τα 1Ο περίπου

χρόνια, ζυγίζει γύρω στα 900 κιλά και με τους ηλιακούς συλλέκτες σε έκταση έχει

μήκος 5,5 μέτρα. Οι τροχιές των δορυφόρων σχηματίζουν γωνιά 55 μοιρών σε σχέση

με τον ισημερινό (64,8 μοίρες για το GLONASS και 56 μοίρες για το GaIiIeo) και

χωρίζονται διαδοχικά μεταξύ τους με γωνιές 60 μοιρών. Οι τροχιές τους δεν είναι

γεωστατικές και προσεγγιστικά είναι κυκλικές με ακτίνες 26.560 χιλιομέτρων (24.135

χιλιόμετρα για το GaIiIeo) και τροχιακές περιόδους μισής ασΤΡΙΚΙ1ς ημέρας (περίπου

11.967 ώρες) έναντι του συστήματος GLONASS του οποίο'l! οι δορυφόροι
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βρίσκονται χαμηλότερα σε ακτίνα 25.51 Ο χιλιομέτρων με αποτέλεσμα μικρότερη

περίοδο, περίπου 7/18 της αστρικής μέρας. Σε 8 ημέρες ένας δορυφόρος του G.P.S.

θα έχει ολοκληρώσει 16 περιστροφές έναντι 17 περιστροφών του δορυφόρου

GLONASS. Έτσι θεωρητικά θα υπάρχουν διαθέσιμοι τρεις ή παραπάνω ορατοί

δορυφόροι οποιαδ11ποτε στιγμ11 της ημέρας και από οποιοδήποτε σημείο. Οι

μπαταρίες φορτίζουν όταν οι ηλιακοί συλλέκτες λαμβάνουν ενέργεια από τον ήλιο.

έτσι ώστε όταν αυΤ11 εκλείπει. λόγο της παρεμβολ11ς της γης, ο πομπός και οι

προωθητήρεςπαρεμβαίνουν για την διόρθωση της τροχιάς.

5.4.I.I.ΠΩΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΕΙ

Κάθε δορυφόρος έχει ένα ατομικό ρολόι καισίου 11 ρουβιδίου 11 συνδυάζει και

τα δύο προηγούμενα ώστε να είναι γνωστή με ακρίβεια η χρονική στιγμ11 και τα

Ύj)ονικά δεδομένα για τα σ11ματα που εκπέμπουν οι δορυφόροι. Ο πομπός εκπέμπει

σήμα μικρής ισχύος μόλις 50 watt και ραδιοκύματα σε δύο συχνότητες χαμηλής

ισχύος την LI με συχνότητα CaπίeΓ 1.575,42 ΜΗΖ και Ι2 με συχνότητα CaπίeΓ

1.227,60 ΜΗΖ. Τα ραδιοκύματα της συγκεκριμένης συχνότητας διαπερνούν τα

σύwεφα το γυαλί και το πλαστικό αλλά όχι κτήρια και βουνά. Αυτές οι δύο

συχνότητες είναι ακέραια πολλαπλάσια της θεμελιώδους συχνότητας fΌ = 1,023 Α. Η

LI έχει f1 = 1540 fΌ και η Ι2 έχει f2 = 1200fΌ. Η χρήση τέλος δύο καναλιών σε

διαφορετική συχνότητα επιτρέπει την εκτίμηση του σφάλματος που προκαλεί η

διάθλαση της ιονόσφαιρας.

5.4.2. ΤΑ ΟΡΓΑΝΑ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ: ΤΟ ΥΙDΕΟ ΒΟΧ

Για την καταγραφή των ποσοτικών μεγεθών του αυτοκινήτου που

χρησιμοποιήθηκε για τις μεΤΡ11σεις πεδίου, όπως της θέσης, της ταχύτητας, της

επιτάχυνσης και του ρυθμού μεταβολής της επιτάχυνσης χρησιμοποιήθηκε το Video

box της Racelogic. Το Video box συνδυάζει έναν καταγραφέα δεδομένων (data

lοggeΓ) GPS με παράλληλη ΧΡ11ση συσκευών καταγραφής κίνησης υψηλής ποιότητας.

Είναι εξοπλισμένο με δύο κάμερες και μικρόφωνα για την καταγραφ11 του αρχείου

βίντεο ενώ παράλληλα και σε ξεχωριστό αρχείο αποθηκεύονται οι ακόλουθες

παράμετροι:
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• πλήθος δορυφόρων

• χρόνος,

• γεωγραφικό μΙ1κος,

• γεωγραφικό πλάτος,

• ταχύτητα,

• θέση,

• υψόμετρο.

Εικόνα 6: Όργανο καταγραφής Yideo box

Τα δεδομένα αποθηκεύονται προσωρινά μέσω του Video box, σε κάρτα μνήμης

τύπου SD Card η οποία μετέπειτα μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε οποιονδ11ποτε

προσωπικό υπολογιστή για τη μόνιμη αποθ11κευση και περαιτέρω επεξεργασία τους.

Ο τρόπος αυτός αποθήκευσης δύναται να καταγράψει έως και 160 λεπτά βίντεο στην

υψηλότερη δυνατΊΙ ανάλυση με χρήση κάρτας μνΙ1μης 8 GB. Βέβαια τα μεγέθη

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ενδεχομένως να διαφοροποιηθούν καθώς ο συνολικός χρόνος καταγραφής εξαρτάται

από την ταχύτητα κίνησης, τα χρώματα και την πολυπλοκότητα των αντικειμένων. Οι

τεχνικές προδιαγραφές του εξοπλισμού αποτυπώνονται στον παρακάτω πίνακα.

Τύπος Αρχείου VIDEO MPEG-4

Εγγραφ11 μόνο κατά την κίνηση (εξ' οριμού)

ΔυνατότητεςΕγγραφής Συνεχής εγγραφ11

Επιλογή αυτόματης/χειροκίνητηςέναρξης/λ11ξηςεγγραφ11

Χαρακτηριστικάκαμερώ\'

2 χ ΑV κάμερες με ενσωματωμένη μπαταρία 12 VoIt

Ένδειξη σωσΤ11ς λειτουργίας επί των καμερών

Χρώματα 24 bit ανά εικονόστιγμα (24 bit/pixel)

Γραφικά Επιλογή ανάλυσης: DνD 720χ576 στα 25 fraιηes/sec ή

DνD 720χ480 στα 30 fraιηes/sec

Ήχος

2 χ εξωτερικά μικρόφωνα

Τύπος αρχείου ήχου: ΜΡ2 9 (MPEG-4 LayerlI)

Επιλογές αποθήκευσης Κάρτα μνήμης SD Card

Πινακας 4: Τεχνικες προδιαγραφες VIdeo V-box

Τέλος η ακρίβεια των δεδομένων που καταγράφονται από το Video box φαίνεται

στον παρακάτω πίνακα.

ΜΕΓΕΘΟΣ ΑΚΡΙΒΕΙΑ

Ταχύτητα ±0,2Κm1h

Απόσταση ±0,05%

Θέση ±5m

Υψόμετρο ± 10m

Διαμήκης επιτάχυνση ±0,5%

Πλευρική επιτάχυνση ±0,5%

Πινακας 5: Ακριβεια δεδομένων VIdeo V-box
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6

6. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΜΕΤΡΗΣΕΩΝ ΠΕΔΊΟΥ

6.1 ΜΕΘΟΔΟΛΟΠΑ ΕΠΕΞΕΡΓ ΑΣΙΑΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ

Για την επεξεργασία των δεδομένων που καταγράφηκαν από τον εξοπλισμό

Video box. χρησιμοποιήθηκαν τρία λογισμικά προγράμματα. Το Vbox lools ν2.2.2

b042 της RaceLogic, το Excel2007 της MicΓOsoft Offιce και το AιιtoCAD2009 της

εταιρίας Autodesk.

Τα πρωτογεν11 αρχεία, επέκτασης .vbo, ανοίχτηκαν με το Vbox lools που

ήταν το λογισμικό που συνόδευε τον εξοπλισμό καταγραφής δεδομένων. Μέσω

αυτού του προγράμματος Ι1ταν δυναΤ11 η μεταΤΡΟΠΙ1 των αρχείων .Ybo σε αρχεία

δεδομένων επέκτασης .csv. Κάθε ένα από τα αρχεία αυτά περιείχε τέσσερις στήλες.

Την ταχύτητα, την απόσταση και τις συντεταγμένες χ και Υ. Τα δεδομένα αυτά

καταγράφονταν με συχνότητα 1Ο ΗΖ όση δηλαδή και η μέγιστη συχνότητα

καταγραφής του εξοπλισμού. Με γνωστές τις συντεταγμένες του αυτοκινήτου για

κάθε χρονική στιγμή, ήταν δυνατός, με χρήση του προγράμματος AutoCAD , ο

σχεδιασμός της πορείας που ακολούθησε ο οδηγός. Αυτό έγινε με τη ΧΡΙ1ση της

εισαγωγής των δεδομένων των .CSV αρχείων σε φύλλα excel και την φόρτωσή τους

στο λογισμικό RapidDXF. Τα παραγόμενα αρχεία Ι1ταν τύπου .dxf, ένα για κάθε

μέτρηση (32 στο σύνολο).

Σε όλα τα σημεία που ενώνονταν με μία καμπύλη τύπου polyline ώστε να

αποτυπώνεται η ακριβΙ1ς πορεία της κάθε μέτρησης, αποδόθηκε ένας αριθμός ο

οποίος και αντιστοιχούσε σε μία καταγραφή ταχύτητας. Στη συνέχεια η κάθε

καμπύλη polyline που αντιστοιχούσε στην κάθε μέτρηση μεταφέρθηκε σε περιβάλλον

AutoCAD όπου και τοποθετήθηκεσε ξεχωριστό layer , οπότε και δημιουργήθηκαν 32

layer. Η αποτύπωση της διαδρομής της κάθε μέτρησης γεωαναφέρθηκε σε σύστημα

συντεταγμένων ΕΓΣΑ 87 με την βοήθεια του προγράμματος ArcGIS.

Είναι σημαντικό να σημειωθεί πως η συγκεκριμένη διαδρομ11 του πεδίου

μετρήσεων ήταν ήδη αποτυπωμένη σε Aιιtocad και σε συντεταγμένες ΕΓΣΑ 87 οπότε

και οι μετρήσεις που πραγμαΤΟΠΟ111θηκαν συνέπιπταν με ελάχιστες αποκλίσεις από

την ήδη πρότυπη πορεία.

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

09

016

015

019
Κ18

Εικόνα Ί:Απόσπασμαδιαδρομήςαπό περιβάλλονAutoCad

Σημειώνεται πως ο συμβολισμός ΚΙ. Κ2, Κ3, ... , Κ25 αναφέρεται στις

καμπύλες της διαδρομής. Όπως γίνεται αντιληπτό κάθε μία από τις μετρήσεις είχε

διαφορά τόσο στο χρόνο όσο και στο συνολικό μιlκος ανάλογα με την πορεία που

ακολουθούσε ο κάθε οδηγός.

Εντοπίστηκε, λοιπόν, βάσει των συντεταγμένων και της πρότυπης διαδρομιlς.

η αρχή και το τέλος της κάθε καμπύλης στο Autocad. για κάθε μέτρηση. Μετέπειτα.

υπολογίστηκε με την βοήθεια του προγράμματος exceI , για κάθε οδηγό, ο μέσος

όρος ταχύτητας του στα καμπύλα τμήματα του επιλεγμένου οδικού τμήματος.

Στην συνέχεια το δείγμα χωρίστηκε σε κατηγορίες προκειμένου να

προκύψουν τα όποια συμπεράσματα.
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6.2.ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ

Αρχικά οι οδηγοί χωρίστηκαν σε 2 κατηγορίες. Η πρώτη κατηγορία

εμπεριείχε τους έμπειρους οδηγούς (να σημειωθεί ότι έμπειροι θεωρήθηκαν οι οδηγοί

που κατά μέσο όρο την τελευταία τριετία είχαν πάνω από 30.000 χλμ-πρακτικά

]0.000 χλμ το χρόνο τουλάχιστον) και η δεύτερη κατηγορία τους άπειρους (συνολικά

κάτω από 10.000 χλμ).Η κατηγορία των έμπειρων οδηγών αποτελέστηκε από εwέα

(9) οδηγούς .ενώ οι υπόλοιποι επτά (7) θεωΡ11θηκαν άπειροι. Τα συμπεράσματα που

αντλήθηκαν φαίνονται παρακάτω.

Ένας άλλος διαχωρισμός που έγινε 11ταν η εμπλΟΚ11 των οδηγών κατά το

παρελθόν σε ατύχημα 11 όχι. Οι οδηγοί οι οποίοι είχαν εμπλακεί κατά το παρελθόν σε

ατύχημα ήταν στο σύνολό τους οκτώ (8). Οι επτά από τους οκτώ αν11κουν και στην

κατηγορία των έμπειρων οδηγών. πράγμα που συνεπάγεται πως η εμπειρία σε έναν

μεγάλο βαθμό αναπόφευκτα συνδέεται και με εμπλοκή σε ατύχημα.

Οι οδηγοί όπως προαναφέρθηκε. εκτέλεσαν την διαδρομή και προς τις δύο

κατευθύνσεις. Έτσι. μια άλλη κατηγοριοποίηση που έγινε, είναι στο πως

διαμορφώνεται η συμπεριφορά των οδηγών κατά την επιστροφή τους.

Τέλος, έγιναν συγκριτικά διαγράμματα μεταξύ της φοράς των καμπύλων

τμημάτων. Το οδικό τμήμα της μελέτης μας αποτελείται συνολικά από δεκατρείς (13)

αριστερόστροφες και δώδεκα (Ι 2) δεξιόστροφες καμπύλες κατά την κατεύθυνση

προς τη Νέα Αγχίαλο, ενώ κατ' αντιστοιχία από δεκατρείς (Ι 3) δεξιόστροφες και

δώδεκα (12) αριστερόστροφες καμπύλες στην κατεύθυνση από τη Νέα Αγχίαλο προς

το Βόλο.

Αξιοσημείωτος είναι και ο χρόνος οδήγησης των οδηγών. Υπολογίζοντας

λοιπόν, τη μέση τιμ11 του χρόνου διαδρομ11ς των έμπειρων και των άπειρων οδηγών

μπορούν να βγουν πολύτιμα συμπεράσματα.

6.3.ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΜΕΤΡΗΣΕΩΝ ΠΕΔΙΟΥ

Με τον τρόπο που περιγράφηκε στο κεφάλαιο 6.1 ήταν δυνατός ο υπολογισμός των

ταχυτl1των εντός της ζώνης της κάθε καμπύλης και ως εκ τούτου εφΙΚ111 η δημιουργία

διαγραμμάτων ταχυτήτων και η στατιστική ανάλυσή τους. Συγκεκριμένα

μελετήθηκαν 25 καμπύλες με βάση την μέση ταχύτητα κίνησης σε αυτές για διάφορες

συνθήκες. Αναλυτικότερα παρουσιάζονται διαγράμματα ταχυτήτων, του χρόνου

διαδρομ11ς σε σχέση με τις διάφορες κατηγοριοποη1σεις που αναφέρθηκαν στο

κεφάλαιο 6.2.
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Πίνακας 6: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων για κάθε οδηγό για όλες τις καμπύλες(Διαδρομή (Α-Β)

ΟΔΗΓΟΙ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ Α-Β ΟΔΗΓΟΣ 1 ΟΔΗΓΟΣ 2 ΟΔΗΓΟΣ 3 ΟΔΗΓΟΣ 4 ΟΔΗΓΟΣ 5 ΟΔΗΓΟΣ6 ΟΔΗΓΟΣ7 ΟΔΗΓΟΣ8 ΟΔΗΓΟΣ9 ΟΔΗΓΟΣ10 ΟΔΗΓΟΣ11 ΟΔΗΓΟΣ12 ΟΔΗΓΟΣ13 ΟΔΗΓΟΣ14 ΟΔΗΓΟΣ15 ΟΔΗΓΟΣ16

ΚΑΜΠΥΛΗ ΦΟΡΑ AΚTINA(m) ταχύτητα(k-m!h)

κι Α 1000 76,06 63,68 8',36 63,83 70,94 57,'7 71.77 69,78 73,11 58,79 67,26 79,69 53,26 56,39 66,73 62,33
Κ2 Δ 600 87,69 70,31 91,85 74,57 75,46 62,94 82,28 78,3 81,36 68,93 74,52 74,87 59,43 59,511 72,83 63,01
Κ3 Α 300 85,05 68,6 66,35 74,55 74,38 65,16 79,92 78,26 79,91 69,11Δ 77,27 72,5 63,06 60,73 70,25 61,85
Κ4 Δ 200 81.46 69,S 79,76 71,3Δ 71,29 66,63 77.43 70,2 71,3 67,11 82,56 72,0ιl 56,15 60,89 70,09 65,76
Κ5 Α 250 βΔ,26 71,87 79,68 73,21 77,95 71.98 82,65 80,113 76,85 69,58 87,22 78,57 60,57 59,13 71,73 68,07
Κ5 Α 250 68,27 72,18 81,4Δ 70,64 79,27 63,85 82,95 72,47 79,85 65,117 75,65 711,45 58,47 58,82 70,02 69,89
Κ7 Δ 2&() 83,92 68,32 77,85 70,84 83,39 67,31 78,63 70,88 85,15 73,1 76,11Δ 81,18 57,4 63,34 72,99 72,51
Κ8 Α 370 92,23 73,89 W,68 79,37 88,0ιl 74,69 66,45 85,11 88,9 71,26 81,88 81,12 61,68 64,09 74,βΔ 75,72
Κ9 Δ 300 91.76 71,46 70,85 75,02 85,13 73,46 73,39 81,55 87,03 71,95 85,43 77,45 59,3 62,33 70,83 72,72
Κ10 Α ηο 95,77 77,17 8D,81 87,13 88,82 75,67 74,7 89,62 93,23 85,06 89,2 90,78 &4,4 64,67 85,06 75,53
Κ11 Δ 370 87,22 70,92 62,27 85,2 86,21 76,42 74,34 80,55 90,07 80,43 89,36 82,99 56,65 65,ιl8 78,βΔ 72,48
Κ12 Δ &00 65,88 74,-9 78,19 βΔ,06 85,52 77,61 73,13 83,51 βΔ,25 79,56 93,68 90,76 60,4 64,55 70,33 72,03
Κ13 Α 210 66,16 72,9 7Δ,'6 76,15 79,8!l &8,53 5Ό,05 71,36 73,07 70,67 8!l,11 79,08 52,8 62,53 71,57 69,28
Κ14 Δ 220 67,05 &ι,53 7Ι,98 81,55 78,22 &8,25 82,56 75.'~2 83,05 71,75 77) 76,57 54,46 67,19 73,26 68,ιl8

Κ15 Α 270 68,119 78,82 77,33 85,01 81.82 67,26 77,08 82,Ι 81,09 71,65 74,Ι 80,13 57,8 65,18 70,46 75,03
Κ16 Δ 43() &8 75,8' 81,75 82,25 83,84 75,75 81,75 81,35 91,92 79,23 81,85 85,99 59,06 54,η 75)9 71,18
Κ17 Α 200 65,99 73,18 71.25 77,03 78,13 &4,55 75Α1 6Δ,9 77,25 &4,52 76,45 77,31 58,74 58,25 68,32 71,1
Κ18 Δ 200 60,26 65,57 75,26 73,96 65,92 68,57 74,29 6.,94 76,25 70,7 79,92 74,19 57,62 53,08 68,85 57,75
Κ19 Α 200 68,S 73,23 81.1' 77,88 65,05 72,73 71,57 74,62 71,51 68,18 75,0ιl 69,93 63,03 62,68 67,26 72,62
Κ20 Δ 1000 72,78 76,0! 9Δ,45 94,' 71,'7 76,2 ΒΑ,Δ 90,13 77,4f. 75,14 76,'8 67,36 60,07 59,2 65,05 75,31
Κ21 Α 800 78,51 76,59 89,76 78,17 58,Oιl 77,43 83,23 59,43 74,19 79,26 59,79 76,65 &4,53 61,29 70,37 73,46
Κ22 Δ 210 79,32 65,89 78,57 72,68 58,19 55,&4 75,86 59,17 76,72 73,18 72,35 69,5 54,25 58,86 66,63 65,22
Κ23 Δ 370 70,4 72,61 85,11 85,72 65,ιl8 74,52 81,2 70,22 81,45 78,08 81,98 78,32 59,75 60,27 70,38 72,77
Κ24 . Α 250 64,29 75,βΔ 79,08 88,45 6O,5 ιl 72,46 71,23 72,03 76,05 77,03 78,78 80,52 53,82 &4,42 67,4Δ 73,t!.

Κ25 Α 1000 74,36 74,15 79,87 93,52 67,t!.9 75,35 62,57 81,53 80,14 84,12 81,28 85,27 59,19 61,93 57,48 74,91

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Πίνακας 7: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων για κάθε οδηγό για όλες τις καμπύλες(Διαδρομή Β-Α)

ι

ΔΙΑΔΡΟΜΗ Β·Α ΟόΗΓΟΣ 1 ΟόΗΓΟΣ 2 ΟΔΗΓΟΣ 3 ΟόΗΓΟΣ 4 ΟΔΗΓΟΣ 5 ΟόΗΓΟΣ 6 ΟόΗΓΟΣ 7 ΟόΗΓΟΣ 8 ΟόΗΓΟΣ 9 ΟΔΗΓΟΣ 10 ΟΔΗΓΟΣ 11 ΟΔΗΓΟΣ 12 ΟόΗΓΟΣ 13 ΟόΗΓΟΣ 14 ΟόΗΓΟΣ 15 ΟόΗΓΟΣ 16

ΚΑΜΠΥΛΗ ΦΟΡΑ AKTINA(m) ταχύτητα (km/h)

1<25 Δ 1000 86,76 78,2 83,18 92,91 89,97 81,71 80,29 90,32 98,14 &0,36 &0,32 76,07 64,05 60,_5 77,47 77,17
1<24 Δ 250 83,57 70,14 79,08 7),75 78,09 75,94 711,12 77,03 86,73 η,64 83,85 70,η 54,32 60,41 71,56 74,16

1<23 Α 370 91,65 59,95 92,2 93,11 85,87 75,06 82,23 89,76 94,55 82,05 86,03 81,67 60,95 64,23 71,25 77,1_

Κ22 Α 210 82,311 58,51 77,76 83,19 77,78 71,33 77,31 75,33 86,41 68,64 82,28 75,77 55,67 62,39 66,_6 70,76

Κ21 Δ 800 70,67 66,38 88,38 95,33 89,24 85,- 82,Δ8 89,56 79,4 84,71 78,36 87,85 62,14 63,36 &0,34 82

Κ20 Α 1000 73,41 62,36 97,81 102, __ &0,26 84,06 69,75 87,26 78,82 8_,3 62,09 89,65 57,12 64,06 79,52 &0,24

Κ1_ Δ 200 75,3 64,29 79,21 &3,91 69,07 71,21 57,ΔΔ 67,_7 77,43 77,31 70,02 70,82 54,65 59,25 73,59 57,22

Κ18 Α 200 76,17 69,32 74,21 82,24 η,ΒΑ 70,99 59,36 69,5 79,48 72,98 62,53 η,97 56,3_ 65,32 71,36 70,64

Κ17 Δ 200 81,22 56,25 73,77 75,8 71,99 73,83 52,19 60,97 83,28 77,17 78,47 η,14 54,8 62,51 71,66 78,53

Κ16 Α 430 78,15 79,28 83,69 86,22 75,21 ΒΑ,61 52,34 78,4 90,87 84,9 72,67 76,38 65,3 61,η 75,19 75,16
Κ15 Δ 270 78,2- 74,7 84,31 92,01 75,7 &0,72 55,92 83,16 90,15 84,31 82,18 73,84 64,54 64,39 77,94 60,99
Κ14 Α 220 69,62 74,52 79,07 95,27 81,87 76,01 63,4 75,88 83,45 74,03 85,33 71,63 59,95 65,93 72,76 68,86

Κ13 Δ 210 68,01 59,3 74,2 8_,13 79,53 76,17 52,&2 72,53 &0,83 72,27 75,06 74,9 54,74 62,23 75,53 67,82
Κ12 Α 600 70,12 78,08 82,39 &0,17 79}7 83,82 65,5 71,52 90,27 76,27 75,75 77,9 59,44 70,46 68,8 70,22

Κ11 Α 370 70,33 74,1 82,59 68,23 81,33 78,55 73,15 74,26 93,3 77,48 75,84 72,79 61,59 69,29 63,23 74,3
Κ10 Δ 410 73,21 74,08 54,ΒΑ 81,61 77,9 85,38 64,51 78,89 99,75 79,29 &0,4 76,54 60,02 58,49 72,71 72,39
Κ9 Α 300 61,13 75,69 64,14 86,37 69,95 72,88 65,85 &0,1 90, 75,04 79,51 72,32 61,99 67,67 71,95 73,12

Κ8 Δ 370 63,01 71.26 62,78 88,53 70,77 78,14 66,8 71,73 92,8 79,96 76,33 78,26 59,64 68,48 71,25 74,66

Κ7 Α 260 56,23 76,5 65,96 73,11 76,15 79,2 68,07 71,56 87, !7 76,61 &Ο 78,15 56,49 63,94 68,91 76,54

Κ6 Δ 250 49,45 74,52 64,83 57,1 77,86 &0,27 η,27 75,97 81,57 70,27 84,2 68,2 49,91 61,75 68,55 75,8

Κ5 Δ 250 54,04 72,71 62,55 πρ 77,82 79,73 68,75 75,84 70,3 71,07 85,88 74,52 52,64 57,3_ 60,24 71,41
Κ4 Α 200 51>,01 72,83 66,55 75,37 72,Λ 78,27 70,75 71,06 76,36 η,63 88,33 74,75 50,77 62,02 59,24 66,34

Κ3 Δ 300 60,71 73,L14 71,64 82,9 79,9 86,8 67,65 75,63 78,19 79,59 88,21 74,55 50,83 54,43 55,29 69,76
Κ2 Α 600 η,07 78,52 76,76 87,63 9(),69 89,4 56,66 85,04 75,82 77,84 76,42 82,45 58,27 63,99 58,53 η,9

Κ1 Δ 1000 85,06 77,97 79,16 93,34 94,23 90,71 77,08 84,24 86,83 94,42 84,41 76,34 59,36 63,72 60,11 73,46

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ Α-Β 'Ειιπειροι Άπ~ιρoι

ΚΑΜΠΥΛΗ ΦΟΡΑ AΚTINA(m) ταχύτητα(km!h)

Κ1 Α 1000 72,98 59,81

Κ2 Δ 600 80,10 65,28

Κ3 Α 300 76,48 65,73

Κ4 Δ 200 75,26 65,16

Κ5 Α 250 80,09 67,56

Κ6 Α 250 76,11 65,53

Κ7 Δ 260 78,70 67,85

Κ8 Α 370 82,64 70,88

Κ9 Δ 300 81,07 68,87

Κ10 Α 410 87,78 75,37

Κ11 Δ 370 82,04 71,60

Κ12 Δ 600 82,22 71,28

Κ13 Α 210 72,70 66,91

Κ14 Δ 220 77,46 67,43

Κ15 Α 270 78,64 69,46

Κ16 Δ 430 82,08 71,62

Κ17 Α 200 73,86 65,53

Κ18 Δ 200 72,33 66,16

Κ19 Α 200 72,92 68,53

Κ20 Δ 1000 80,99 69,57

Κ21 Α 800 74,20 71,85

Κ22 Δ 210 71,37 64,38

Κ23 Δ 370 77,77 69,77

Κ24 Α 250 74,55 70,33

Κ25 Α 1000 78,56 82,86

Πίνακας 8: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων ανά καμπύλη και

συνολικά έμπειρων και άπειρων οδηγών (Διαδρομή Α-Β)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ Β-Α l'Εμπειροι Άπεφοι

ΚΑΜnVΛΗ ΦΟΡΑ AΚTINA(rn) ταχύτητα(krn/h)

1<25 Δ 1000 86,60 74,07

1<24 Δ 250 79,42 68,19

Κ23 Α 370 87,77 71,12

Κ22 Α 210 79,13 65,75

Κ21 Δ 800 84,91 74,49

1<20 Α 1000 84,04 71,76

Κ19 Δ 200 73,88 64,82

1<18 Α 200 73,44 66,48

Κ17 Δ 200 74,61 67,59

Κ16 Α 430 80,69 72,03

Κ15 Δ 270 82,37 68,97

Κ14 Α 220 79,79 68,49

Κ13 Δ 210 76,71 66,39

Κ12 Α 600 79,08 69,82

Κ11 Α 370 77,48 70,45

Κ10 Δ 410 79,84 70,21

Κ9 Α 300 76,96 70,19

Κ8 Δ 370 77,42 70,29

Κ7 Α 260 76,45 69,58

Κ6 Δ 250 75,00 67,58

Κ5 Δ 250 75,51 66,32

1<4 Α 200 75,45 64,94

Κ3 Δ 300 79,73 64,37

1<2 Α 600 81,81 68,10

Κ1 Δ 1000 85,45 83,16

Πίνακας 9: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων ανά καμπύλη και

συνολικά έμπειρων και άπειρων οδηγών (Διαδρομή Β-Α)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΕΜΠΛΟΚΗ ΜΗ ΕΜΠΛΟΚΗ
ΔΙΑΔΡΟΜΗ Α-Β

ΣΕ ΑτΎΧΗΜΑ ΣΕ ΑτΎΧΗΜΑ

ΚΑΜΠΥΛΗ α/ΟΡΑ AΚTINA(m) ταχύτητα(km/h)

1<1 Α 1000 71,59 62,84

Κ2 Δ 600 77,91 69,33

Κ3 Α 300 74,54 69,01

Κ4 Δ 200 74,55 67,14

Κ5 Α 250 78,72 70,51

1<6 Α 250 74,18 68,78

Κ7 Δ 260 78,26 69,65

Κ8 Α 370 83,36 71,63

Κ9 Δ 300 81,02 70,44

ΚΙ0 Α 410 87,68 77,03

Κ11 Δ 370 82,47 72,48

Κ12 Δ 600 82,62 72,25

Κ13 Α 210 75,19 65,15

Κ14 Δ 220 75,92 70,22

Κ15 Α 270 76,94 72,30

Κ16 Δ 430 81,42 73,59

Κ17 Α 200 73,50 66,93

Κ18 Δ 200 71,92 67,35

Κ19 Α 200 72,85 69,15

Κ20 Δ 1000 78,82 73,17

Κ21 Α 800 75,32 71,02

Κ22 Δ 210 71,62 65,01

Κ23 Δ 370 77,87 70,66

Κ24 Α 250 75,39 70,65

Κ25 Α 1000 80,42 70,74

Πίνακας 10: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων ανά καμπύλη και

συνολικά οδηγών που έχουν εμπλακεί σε ατύχημα ή όχι(Διαδρομή Α-Β)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Ι ΔΙΑΔΡΟΜΗ Β-Α
ΕΜΠΛΟΚΗ ΣΕ ΜΗ ΕΜΠΛΟΚΗ

ΑΤΥΧΗΜΑ ΣΕΑΤΥΧΗΜΑ

ΚΑΜΠΥΛΗ ΦΟΡΑ AΚTINA(m) ταχύτητα(km/h)

Κ25 Δ 1000 86,13 76,10

Κ24 Δ 250 79,72 69,30

Κ23 Α 370 87,52 73,45

Κ22 Α 210 79,61 66,95

Κ21 Δ 800 84,33 76,37

Κ20 Α 1000 83,64 73,70

Κ19 Δ 200 74,62 65,22

Κ18 Α 200 73,93 66,86

Κ17 Δ 200 76,31 66,76

Κ16 Α 430 80,98 72,83

Κ15 Δ 270 82,27 70,74

Κ14 Α 220 80,28 69,42

Κ13 Δ 210 77,23 67,16

Κ12 Α 600 80,02 70,04

ΚΙΙ Α 370 77,88 70,93

Κ10 Δ 410 79,95 71,30

Κ9 Α 300 74,59 71,43

Κ8 Δ 370 76,33 70,47

Κ7 Α 260 74,54 69,83

Κ6 Δ 250 71,69 68,63

Κ5 Δ 250 72,79 67,51

Κ4 Α 200 72,82 65,71

Κ3 Δ 300 77,86 65,78

Κ2 Α 600 81,41 70,22

Κ1 Δ 1000 83,43 74,92

Πίνακας]]: Συγκεντρωτική κατάσταση μέσων ταχυτήτων ανά καμπύλη και

συνολικά οδηγών που έχουν εμπλακεί σε ατύχημα ή όχι(Διαδρομή Β-Α)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ
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ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑΠΟΛΙΤιΚΩΝΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

'---~""

20,00

10,00

0,00
ΚΙ Κ2 Κ3 Κ4 Κ5 Κ6 Κ7 Κ8 Κ9 ΚΙ0 ΚΙΙ Κ12 Κ13 Κ14 Κ15 Κ16 Κ17 Κ18 Κ19 Κ20 Κ21 Κ22 Κ23 Κ24 Κ25

-- ΕΜΠΕΡΟΙ ΟΔΗΓΟΙ 72,9 80,1 76,4 75,2 80,0 76,1 78,7 82,6 81,0 87,7 82,0 82,2 72,7 77,4 78,6 82,0 73,8 72,3 72,9 80,9 74,2 71,3 77,7 74,5 78,5

-ΑΠΕΙΡΟΙΟΔΗΓΟΙ 59,8 65,2 65,7 65,1 67,5 65,5 67,8 70,8 68,8 75,3 71,6 71,2 66,9 67,4 69,4 71,6 65,5 66,1 68,5 69,5 71,8 64,3 69,7 70,3 70,3

Διάγραμμα l:Μέση ταχύτητα έμπειρων-άπειρωνοδηγών σε κάθε καμπύλη (Διαδρομή Α-Β)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ
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-ΕΜΠΕΙΡΟΙΟΔΗΓΟΙ 86, 79, 87, 79, 84, 84, 73, 73, 74, 80, 82, 79, 76, 79, 77, 79, 76, 77, 76, 75, 75, 75, 79, 81, 85,

--ΑΠΕΙΡΟΙΟΔΗΓΟΙ 74, 68, 71, 65, 74, 71, 64, 66, 67, 72, 68, 68, 66, 69, 70, 70, 70, 70, 69, 67, 66, 64, 64, 68, 83,

Διάγραμμα2:Μέση ταχύτητα έμπειρων-άπειρωνοδηγών σε κάθε καμπύλη (Διαδρομή Β-Α)

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ
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Διάγραμμα 3:Μέση ταχύτητα οδηγών που έχουν εμπλακεί σε ατύχημα ή όχι σε κάθε καμπύλη (Διαδρομή Α-Β)
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Διάγραμμα 4:Μέση ταχύτητα οδηγών που έχουν εμπλακεί σε ατύχημα ή όχι σε κάθε καμπύλη (Διαδρομή Β-Α)
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Διάγραμμα 5:Χρόνος διαδρομής έμπειρων και άπειρων οδηγών συνολικά
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Διάγραμμα 6: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρων οδηγών σε σχέση με την

φορά της καμπύλης
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Διάγραμμα 7: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρων οδηγών σε σχέση με την

ακτίνα καμπύλης (Διαδρομή Α-Β)
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Διάγραμμα8: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρων οδηγών σε σχέση με την

ακτίνα καμπύλης (Διαδρομή Β-Α) ,
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Διάγραμμα 9: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρω\' οδηγών σε σχέση με την

κατεύθυνση διαδρομής τους
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Διάγραμμα10: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρων οδηγών σε σχέση με το όριο ταχύτητας (Διαδρομή Α-Β)
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Διάγραμμα 11: Μέση ταχύτητα έμπειρων και άπειρων οδηγών σε σχέση με το όριο ταχύτητας (Διαδρομή Β-Α)
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7

7.1.ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΜΕΤΡΗΣΕΩΝ ΠΕΔΙΟΥ-ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

και

τωντα αποτελέσματα

κάτωθι τάσεων

Με βάση τους παραπάνω πίνακες αλλά και

διαγραμμάτων κατέστη δυναΤ11 η καταγραφή των

συμπερασμάτων:

• Η ταχύτητα που αναπτύσσουν οι έμπειροι οδηγοί καθ" όλη τη

διάρκεια της διαδρομ11ς αλλά και πιο συγκεκριμένα στα καμπύλα

τμήματα είναι σαφώς υψηλότερη από την αντίστοιχη των άπειρων

οδηγών. Αυτό συνεπάγεται πως οι έμπειροι οδηγοί έχουν καλύτερη

αντίληψη της εκτίμησης της καμπύλης σε σχέση με την ταχύτητα του

αυτοκιν11του και είναι σαφώς πιο εξοικειωμένοι με τον χειρισμό του.

• Οι οδηγοί οι οποίοι έχουν εμπλακεί κατά το παρελθόν σε ατύχημα

(που ως επί το πλείστον είναι έμπειροι οδηγοί), αναπτύσσουν

υψηλότερες ταχύτητες σε σχέση με τους οδηγούς που δεν έχουν

εμπλακεί ποτέ τους σε κάποιο ατύχημα.

• Επίσης παρατηρήθηκε ελάχιστη διαφορά στη μέση ταχύτητα των

οδηγών (έμπειρων και άπειρων) σε σχέση με την φορά της καμπύλης

(δεξιόστροφες, αριστερόστροφες). Αυτό πρακτικά συνεπάγεται ότι η

οδηγική συμπεριφορά των οδηγών δεν επηρεάζεται από αυτόν τον

παράγοντα.

• Λόγω της ανομοιομορφίας του εδάφους (καμπύλες σε κατωφέρεια και

ανωφέρεια) είναι δύσκολο για την συγκεκριμένη έρευνα να βγουν

ασφαλή συμπεράσματα της ταχύτητας των οδηγών σε σχέση με την

ακτίνα καμπύλης.

• Στην επιστροφή όλων των οδηγών, έμπειρων και άπειρων,

σημειώθηκαν λίγο μεγαλύτερες ταχύτητες, διατηρώντας παράλληλα

μια σταθερή διαφορά ανάμεσα τους. Αυτό προκύπτει από την άμεση

επανάληψη της διαδρομής, άρα και την άμεση αποτύπωση της στο νου

του κάθε οδηγού.

• Σημαντικό είναι το γεγονός ότι οι έμπειροι οδηγοί ξεπερνούσαν καθ'

όλη την διάρκεια της διαδρομής τα όρια ταχύτητας του δρόμου (κατά

μέσο όρο 15km περίπου πιο πάνω) ,ενώ οι άπειροι οδηγοί Ι1ταν κοντά

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ
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στα όρια ταχύτητας. Σε ένα συγκεκριμένο σημείο μέσα στη διαδρομή

.που το όριο ταχύτητας μειώνεται από τα 70 klll στα 50 klll .λόγω

κατοικημένηςπεριοχής. όλοι οι οδηγοί δεν επηρεά ονται καθόλου και

η ταχύτητα τους παραμένει στα ίδια επίπεδα.

• Τέλος ο )'j)όνος διαδρομ11ς των έμπειρων σε σχέση με τους άπειρους

οδηγούς. παρόλη την διαφορά στην ταχύτητα. είναι μόλις ένα λεπτό

περίπου. Αυτό σε συνδυασμό με τον μεγάλο αριθμό των τροχαίων

ατυχημάτων καθώς και τον θλιβερά υψηλό αριθμό θυμάτων

συνεπάγεται πως τελικά δεν κερδίζουμε κάτι αν φτάσουμε ένα λεπτό

νωρίτερα στον προορισμό μας.

Οδηγείτε λοιπόν προσεκτικά!
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ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ

ΒaΓaη. R. and Lege)/. Ι.(2013) "TIle intlΌdLlction of electΓίc vellicles ίη ΒΓaΖίl:

(Illpacts οη οίl and electΓίcίtΥ con ιιηιριίοη'" TeCI1/1Ologica! Fo,-ecastil1g & Socia!

CΙlal1ge. 80. 907-917

Boschlllann. Ε. and ΒΓad)ι. S. (2013) '"ΤΓavel belιavίΟΓS. sLlstainable l11obility. and

tΓaηsίt-ΟΓίeηted developJllents: a tΓavel coLlnts analysis of oldeI" adLllt ίη tlle Denvel'.

CΟIΟΓadο IΊletlΌpolitan aΓea" JΟΙΙΙ'l1αΙ o/TI'ClI1Spo,-t GeogI'apI1)I. 33. 1-11

Calafat. A.et al. (2009) "ΤΓaffic Risk ΒelιavίΟΓS at ightlife: DΓίηkiηg. Taking DΓLlgS.

DΓίvίηg. and se of PLlblic ΤΓaηSΡΟΓt by YoLlIΊg People'" T'-a.ffic 1l1jΙΙΙΥ PI'evention.

10. 162-169

Call1pbell. Τ. D. και Stanley. C. J. 1963,Expel'iI11ental and QLIαsi-ExpaiI11el1ta!

Designs/oI' Reseaι·cI1. Cllicago : Rand Mc ]all)/. 1963.

Collins. Μ. (1995) 'Ψιιttίηg lΌad safety ίη tlle ΡίctιιΓe" Heαlth EdLlcαtion. 95.12-26

Connolly, C. (2009) "DΓίveΓ assistance systellls aiIΊl ιο halve tΓaffic accidents"

JouI'nαl 0/BLlsiness StI'αtegy. 25. ρ.ρ. 13-29

Cook. D. Τ. και Campbell, Τ. D. 1976. T/1e design αnd conduct οιqιtαsieXpel,in1ents

αnd Ιnι expaiI11ents in.field settings. Cllicago : ΙΝ M.D. DLlnnette (ed.)

Handbook of ίηdιιstΓίal and ΟΓgaηίsatίοηal psychology.. IL. Rand Mc ally. 1976.

CΓοtheΓS. R. (2013) "WlιeΓe cOlllpanies take Γisks οη the road ιο gΓeatel' safety: DriveI"

training can 11el Ρ ιο cιιt accidents and costs" HUI11αn ResoLIl'ce ManαgeI11ent

lntanational Digest. 21. ρ.ρ. 37-39

Οί CiOΙlll110. F. et al. (2013) "IIΊ1PlΌving the analysis of Γοad ΡΓίcίηg acceptability

SΙΙΓveΥS by Llsing 11ΥbΓίd l110dels . TΓClnSPOl,tαtion ReSeal,CI1 ,49, 302-316

EftllYllliOLl. D. et al. (2013) "Factors affecting tlle adoption ofvehicles 11aΓίng systelllS

by yoLlIΊg dΓίveΓs'Ό TI'αnSPOl,t Polic,v. 29. 64-73

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

FESTA. CοnSΟΓtiunι. 2008. ΡΓiηιeΓ οη eΧΡeΓiηιeηtal ΡΓΟcedUΓes. Ε. .η ..

2008. DelίveΓable ηο. 02.3.

Gay. R. L. 1996. Educational ReseaΓClι: CoIllpetencie fOJ" Anal)'si and Application

Fifth Edition. s.l. : PI·entice-Hal. 1996.

Habibovic. Α. et al. (2011) "RequiΓelηeηts of a s)'stelll to Γedιιce caΓ-ΙΟ-\'ulηeΓable

Γοad useJ" CΓaslιes ϊη ΙΙΓbaη ίηteΓsectίοηs··. Accident Ana~)'Sis and PI'e\'el1tion. 43.

1570-1580

Hiscock et al. (2002) 'Ίη the dΓίviηg seat: PSYCllosocial benefits fΓOIll ΡΓίνate 1110toΓ

vehicIe tΓaηSΡΟΓt cοηlΡaΓed 10 public tΓaηSΡΟΓt" .. T"anspOI'tation ReseQI'c!1 Ρω'ι F:

TI'affic ΡSγC!1Ο!Οgyand Βe!1QνίΟΙΙΙ',6. 217-231

ΚιlmaΓ. R. et al. (2013) "Effect of type of lead vehicle οη following 11eadway

behaviouJ" ϊη l11ixed tΓaffιc" fιVoI'!d Jol//'na! οΙ Science, Tec/1no!0g)i and Sι/staίnab!e

Deνe!ΟΡI11ent. 11

May. G. (2004) "EUΓOpe's autOlllotive sectoJ" at tlle CΓΟSSΓοads" ΗΙ//l1an ResοιlΙ'ce

ManageIl1ent ΙnΙel'naΙίοna! Digesf. 5. ρ.ρ. 302- 312

ΜCCΟΠΥ, Β. and ΜuπaΥ. W. (1993) "Reducing CοnlΙ11eΓcial Vehicle Road Accident

Costs" lnfeI'naliona! Jοuπιa! οιΡ/1γSίca!DistI'ibution & LogiSfics Managel11enl. 23.

ρ.ρ. 35-41

Nanaki, Ε. et al. (2013) "CΟΙΙΙΡaΓatίve eCOIlOllllC and enviΓOnmenta] analysis of

conventional, 11ΥbΓίd and electΓic vehicles: tlle case study of GΓeece'" JoUl'na! οι

C/eanel' PI'oducfion. 53. 261-266

NHTSA. 2001. Fatal single vellicle mΟ1ΟΓCΥc]e CΓashes. SΡΓίηgfιeld ational

Higllway ΤΓaffιc Safety ΑdmiηistΓatiοη. 2001.

- 2002.The 100 CaI" ΝatuΓaΙistic DΓίvίηg Study - Phase Ι - ΕΧΡeΓilιιeηtal Design.

Washing10n D.C.: ational Higllway ΤΓaffιc Safety ΑdmiηίstΓatiοη. 2002.

ΝΟΓdfjreΓη. Τ. et al. (2012) "CΙΙIΙΙΙΓal and sοciο-den10gΓaΡhic ΡΓediC1ΟΓS of caI" accident

involvelllent lη ΟΓwaΥ, Ghana. Tanzania and Uganda'" Sa{ef)l Science. 50. 1862-

1872

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Nunes. Β. (2008) "Car lηanιιfactUl-eΓS are going green ... bιιt, is it green enougl1 to

SΙΙΙΎίveΤ Jouynal ο{Μanu{actιπίngTec/1nologv ManageI11ent. 19. ρ.ρ. 994- 1006

Payne. D. and Fenske../. (1997) "An analysis of tl1e ["ates of accidents. injuries and

fatalities undel' dίffeΓent ligl1t conditions: Α Micl1igan En1ergency Response Stιιdy of

state police ΡΙΙΓsιιίts" Αn InΙαnαΙίοnal JOLlYl1al ο{ Police StΓategies & ManageI11ent.

20. ρ.ρ. 357- 373

Sίlηn10ns. W. and ΖlatoΡeΓ. Τ.. (20 Ι Ο) "Obesity and lηοtoΓ vel1icle deatl1s in tl1e USA:

a state-Ievel analysis" Joun1al 0(ΈconΟl11ίcStLldies. 37. ρ.ρ. 544- 556

SοlOlηοn. S. et al. (2006) "Using data lηining to ilηΡIΌve tΓaffιc safety ΡlΌgΓalηs"

IndLIstYial ManageI11ent & Data s.vstems, 5. ρ.ρ. 621- 643

Soole, D. et al. (2013) "Effects of aveΓage speed enfolTement οη speed cοlηΡlίance

and CΓashes: Α Γevίew oftl1e ΙiteratιιΓe". Accident Ana~vsis and PI'evention. 54, 46- 56

SpYlΌpoulou. 1. et al. (2007) "Travel patterns of thΓee distinct dΓίveΓ age glΌlιps ίη

GΓeece'" PΓOceedings o.ft/1e Institιιtion o.{CΊνίl Engineas

StιιΓt, R. and Fell, C. (2013) "Tl1e ΓelatiοnshiΡ of ίnjUΓΥ ["isk to accident seveΓίtΥ ίη

impacts with lΌadside baπίeΓS", InteI'national JOLlynal ο.{ Cι'GS/1WoI't/1iness, 14, 165-

172

Theofιlatos, Α. et al. (2013) "FactΟΓS Affecting Accident SeveΓίty inside and Outside

UΓban ΑΓeas ίη GΓeece", Tra:ffιc InjLlry PI'evention, 13,458--467

Twisk, D. and Stacey, C.( 2007) "ΤΓends ίη young dΓiveΓ ["isk and cοιιnteΓmeaSΙΙΓes ίη

EllΓopean cοuηtΓίes", JOLll'nal o.fSa{ety Reseaych ,38, 245-257

Wong, S.(2006) ''Association between setting quantifιed lΌad safety taΓgets and lΌad

fatality reduction·'. Accident Analysis and PI'evention ,38, 997-1005

WLI../. and Ιοιι, Τ. (2014) "]mΡΓοvίng 11igl1way accident lηaηageιηent tll1Όugh patlΌl

beat scheduling" Policing: Αn lntanational JOLlI'nal o.f Police Strategies &

ManageI11ent. 37, ρ.ρ. 108- 125

Yal111is. G. et al. (2007) "Multilevel lηοdelling [ΟΓ tl1e Γegίοnal effect of eηfΟΓcemeηt

οη lΌad accidents'', Accident Analysis and PI'evention. 39. 818-825

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Yannis. G. et aI. (2013) ··Effects of dΓi\' Γ nationalit)' and lΌad C]laΓacteΓistics οη

accident fault Γίsk·" InΙeΓnαιίonαΙ JOlIΓnaI ο.!Ίn}ιιι:ι· ConII"OI and Sa.fef)J ΡΓΟl110ιίοn. ]4.

171 -180

Yannis. G. et al. (2013) "EstiInation of Fatalit)' and In.jlI!"y Risk b)' eans of ]n-

Deptll Fatal Accident Investigation Data" Tl'G[(ic Ιn}ιιι:ι' Ρl'eνenΙίοn. 20.37-45

Καρλαύτης. Μ. «Η οικονομικιι κρίση. οι μετακινήσειςκαι η προοπτικι1 των ΜΜΜ».

Σύλλογος Ελλιινων Συγκοινωνιολόγων.ΕνημερωτικόΔελτίο. 174: 2-5. 20 Ι Ο

Λεμονάκης. n. «Συμβολιι στη διερεύνηση της συμπεριφοράς των οδηγών

μοτοσυκλέτας σε καμπύλα τμήματα οδών».2011

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α

ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΕΣ ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΕ_ ΣΤΑ Κ

Περιεχόμενα ΠαραΡΤ11ματος

ΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΤΙ-ΙΣ Ο ΟΥ

Φωτογραφία Ι: StaI1 point μετριΊσεων πεδίου- κατεύθυνση προς .Αγχίαλο... 111

Φωτογραφία 2: Καμπύλη Κ 1- κατεύθυ\'mι προ-; Ν.Αγχίαλο...... Ι J J

Φωτογραφία 3: Καμπύλη Κ2- κατεύθυνση προς .Αγχίαλο..................................... 112

Φωτογραφία 4: Καμπύλη Κ3- κατεύθυνση προ-; .Αγχίαλο..................................... 112

Φωτογραφία 5: Καμπύλη Κ4-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο............ 113

Φωτογραφία 6: Καμπύλη Κ5-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο............ 113

Φωτογραφία 7: Καμπύλη Κ6-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο.... 114

Φωτογραφία 8: Καμπύλη Κ7-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο...... 114

Φωτογραφία 9: Καμπύλη Κ8-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο...... 115

Φωτογραφία Ι Ο: Καμπύλη Κ9-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο.................... Ι 16

Φωτογραφία Ι Ι: Καμπύλη Κ Ι Ο-κατεύθυvmι προς .Αγχίαλο.................................. Ι 16

Φωτογραφία 12: Καμπύλη Κ Ι Ι -κατεύθυvmι προς .Αγχίαλο............................. 117

Φωτογραφία 13: Καμπύλη Κ 12-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο............ Ι 17

Φωτογραφία 14: Καμπύλη Κl3-κατεύθυvmι προς .Αγχίαλο.................................. 118

Φωτογραφία 15: Καμπύλη Κl4-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο.................................. 118

Φωτογραφία Ι 6: Καμπύλη Κ 15-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο.. 119

Φωτογραφία 17: Καμπύλη Κ 16-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο..................... 119

Φωτογραφία 18: Καμπύλη Κ 17-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο.................. 120

Φωτογραφία 19: Καμπύλη Κ 18-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο..................... 120

Φωτογραφία 20: Καμπύλη Κ 19-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο......... 12 Ι

Φωτογραφία 21: Καμπύλη Κ20-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο.................................. 121

Φωτογραφία 22: Καμπύλη Κ21-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο.................................. 122

Φωτογραφία 23: Καμπύλη Κ22-κατεύθυvmι προς Ν.Αγχίαλο............... 122

Φωτογραφία 24: Καμπύλη Κ23-κατεύθυvmι προς Ν.ΑγχΙαλο... 123

Φωτογραφία 25: Καμπύλη Κ24-κατεύθυvmι προς Ν.ΑγχΙαλο........................... 123

Φωτογραφία 26: Καμπύλη Κ25-κατεύθυvmι προς .ΑγχΙαλο...... 124

Φωτογραφία 27: End point μετΡιΊσεων- κατεύθυνση προς Ν.ΑγχΙαλο............ 124

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ ΠΡΟΣ ΒΟΛΟ

Φωτογραφία 28: StaI1 ροίπι μεΤΡΙ1σεων πεδίου- κατεύθυνση προς Βόλο...................... 125

Φωτογραφία 29: Καμπύλη Κ25- κατεύθυνση προς Βόλο........................................ 125

Φωτογραφία 30: Καμπύλη Κ24- κατεύθυνση προς Βόλο........................................ 126

Φωτογραφία 31 : Καμπύλη Κ23- κατεύθυνση προς Βόλο........................................ 127

Φωτογραφία 32: Καμπύλη Κ22-κατεύθυνση προς Βόλο......................................... 127

Φωτογρα ία 33: Καμπύλη Κ2 J-κατεύθυνση προς Βόλο........................... ......... ..... J 27

Φωτογραφία 34: Καμπύλη Κ20-κατεύθυνση προς Βόλο......................................... J 28

Φωτογραφία 35: Καμπύλη Κ Ι9-κατεύθυνση προς Βόλο.............................. 128

Φωτογραφία 36: Καμπύλη Κ 18-κατεύθυνση προς Βόλο......................................... 129

Φωτογραφία 37: Καμπύλη Κ Ι 7-κατεύθυνση προς Βόλο........................................ 129

Φωτογραφία 38: Καμπύλη Κ Ι6-κατεύθυνση προς Βόλο......................................... 130

Φωτογραφία 39: Καμπύλη Κ Ι5-κατεύθυνmι προς Βόλο......................................... 130

Φωτογραφία 40: Καμπύλη Κ Ι4-κατεύθυνmι προς Βόλο......................................... 131

Φωτογραφία 41 : Καμπύλη Κ Ι3-κατεύθυνmι προς Βόλο......................................... 13 Ι

Φωτογραφία 42: Καμπύλη Κ Ι2-κατεύθυνmι προς Βόλο......................................... 132

Φωτογραφία 43: Καμπύλη Κ Ι Ι-κατεύθυνση προς Βόλο......... 132

Φωτογραφία 44: Καμπύλη Κ Ι Ο-κατεύθυνmι προς Βόλο......................................... 133

Φωτογραφία 45: Καμπύλη Κ9-κατεύθυνση προς Βόλο........................ J 33

Φωτογραφία 46: Καμπύλη Κ8-κατεύθυνση προς Βόλο.......................................... 134

Φωτογραφία47: Καμπύλη Κ7-κατεύθυνση προς Βόλο.......................................... 134

Φωτογραφία 48: Καμπύλη Κ6-κατεύθυνmι προς Βόλο..................... 135

Φωτογραφία 49: Καμπύλη Κ5-κατεύθυνση προς Βόλο.......................................... 135

Φωτογραφία 50: Καμπύλη Κ4-κατεύθυνση προς Βόλο............ 136

Φωτογραφία 51: Καμπύλη Κ3-κατεύθυνση προς Βόλο.......................................... J 36

Φωτογραφία 52: Καμπύλη Κ2-κατεύθυνση προς Βόλο.......................................... 137

Φωτογραφία 53: Καμπύλη Κ Ι-κατεύθυνση προς Βόλο......... .... .. .. .... . .. ... .... .. .... .. . .. 137

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ ΠΡΟΣ ΝΕΑ ΑΓΧΙΑΛΟ

Φωτογραφία 1:Start ροίπι μετρήσεων πεδίου-Κατεύθυνση προς

Φωτογραφία 2: Καμπύλη Κ Ι-κατεύθυνmι προς .Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 3: Καμπύλη Κ2-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 4: Καμπύλη Κ3-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 5: Καμπύλη Κ4-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο

Φωτογραφία 6: Καμπύλη Κ5-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 7: Καμπύλη Κ6-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 8: Καμπύλη Κ7-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 9: Καμπύλη Κ8-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΦωΤΟΥραφία 11: Καμπύλη Κ Ι Ο-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 12: Καμπύλη Κ Ι Ι-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 13: Καμπύλη Κ 12-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 14: Καμπύλη Κl3-κατεύθυνση προςΝ.Αγχίαλο

Φωτογραφία 15: Καμπύλη Κl4-κατεύθυνση προςΝ.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 16: Καμπύλη Κ 15-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο

Φωτογραφία 17: Καμπύλη Κ 16-κατεύθυνmι προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV
ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 18: Καμπύλη Κ 17-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 19: Καμπύλη Κ 18-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 20: Καμπύλη Κ 19-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 21 : Καμπύλη Κ20-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 22: Καμπύλη Κ21-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 23: Καμπύλη Κ22-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 24: Καμπύλη Κ23-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

Φωτογραφία 25: Καμπύλη Κ24-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV
ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 26: Καμπύλη Κ25-κατεύθυνση προς .Αγχίαλο

. .
Φωτογαφία 27: End point μετρι1σεων-κατεύθυνση προς Ν.Αγχίαλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΔΙΑΔΡΟΜΗ ΠΡΟΣ ΒΟΛΟ

Φωτογραφία 28: Start point μετρήσεων-κατεύθυνση προς Βόλο

ι

Φωτογραφία 29:Καμπύλη Κ25-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑΤΜΗΜΑΤΑΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

..
Φωτογραφία30:Καμπύλη Κ24-κατεύθυνσηπρος Βόλο

Φωτογραφία31 :Καμπύλη Κ23-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 32:Καμπύλη Κ22-κατεύθυvmι προς Βόλο

Φωτογραφία 33: Καμπύλη K21-KατεύθυνmΊ προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 34: Καμπύλη Κ20-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 35: Καμπύλη Κ 19-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 36: Καμπύλη Κ 18-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 37: Καμπύλη Κ 17-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

ΦωΤΟΥραφία 38: Καμπύλη Κ 16-κατεύθυνση προς Βόλο

ΦωΤΟΥραφία 39: Καμπύλη Κ 15-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 40: Καμπύλη Κ 14-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 41 : Καμπύλη Κ 13-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

-~-

Φωτογραφία 42: Καμπύλη Κ 12-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 43: Καμπύλη Κ Ι Ι-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 44: Καμπύλη Κ Ι Ο-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 45: Καμπύλη Κ9-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 46: Καμπύλη Κ8-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 47: Καμπύλη Κ7-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 48: Καμπύλη Κ6-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 49: Καμπύλη Κ5-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ

ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 50: Καμπύλη Κ4-κατεύθυνση προς Βόλο

Φωτογραφία 51: Καμπύλη Κ3-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV
ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ-ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤιΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

Φωτογραφία 52: Καμπύλη Κ2-κατεύθυνmι προς Βόλο

Φωτογραφία 53: Καμπύλη Κ Ι-κατεύθυνση προς Βόλο

ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ ΟΔΗΓΩΝ AVTOKINHTOV
ΣΕ ΚΑΜΠΥΛΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΟΔΩΝ



ΠΑΝι:ΞΠIΣΤΗΜIΟ ΘΕΣΣΜΙΑΣ
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