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                                    Περίληψη 

 

Τα τελευταία χρόνια η καθημερινότητα των ανθρώπων είναι άμεσα συνδεδεμένη με τα μέσα 

μαζικής μεταφοράς και γενικότερα με το οδικό δίκτυο. Αυτό το γεγονός από μόνο του 

επιφυλάσσει πολλούς κινδύνους για την ανθρώπινη ζωή. Έρευνες που έχει υλοποιήσει η 

στατιστική υπηρεσία της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Eurostat), έχουν καταγράψει ότι τον χρόνο 

χάνονται 1,25 εκατομμύρια ανθρώπινες ζωές πίσω από το τιμόνι. Τα οδικά ατυχήματα πλέον 

είναι ένας από τους σημαντικότερους λόγους θνησιμότητας στον κόσμο. Δυστυχώς η Ελλάδα 

κατέχει έναν από τους πιο υψηλούς δείκτες θνησιμότητας στην Ευρώπη, γεγονός το οποίο 

δικαιολογείται από την έλλειψη πρόληψης στο οδικό δίκτυο αλλά και λανθασμένη διαχείριση 

από την πλευρά των οδηγών. Οι κυριότερες αιτίες πρόκλησης οδικών ατυχημάτων είναι το 

όχημα, το οδικό δίκτυο και ο χρήστης της οδού. Η παρούσα διπλωματική εργασία αποτελεί 

προσπάθεια για την βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην χώρα μας με την υλοποίηση μίας 

έρευνας ερωτηματολογίου με θέμα «Οδική ασφάλεια και αστυνομικές ποινές» και την 

προσομοίωση ενός πειράματος δεδηλωμένης προτίμησης βασισμένο στην παράβαση του ορίου 

ταχύτητας. Έπειτα με βάση τα αποτελέσματα που συλλέχθηκαν από την παραπάνω έρευνα 

ακολούθησαν κάποια συμπεράσματα βασιζόμενα κυρίως στην οδηγική συμπεριφορά των 

ατόμων. Κάποια από τα συμπεράσματα είναι ότι οι νεότεροι σε ηλικία είναι περισσότερο 

ευαισθητοποιημένοι από τους μεγαλύτερους. Επίσης αρκετά άτομα υποστήριξαν ότι χρειάζεται 

περισσότερη αστυνόμευση στο οδικό δίκτυο. Αξιολογώντας τόσο την βιβλιογραφική 

ανασκόπηση όσο και τα αποτελέσματα της έρευνας παρατέθηκαν κάποιες λύσεις για την 

βελτιστοποίηση του προβλήματος, με πρωτεύοντα ρόλο να έχει η αλλαγή στην οδηγική μας 

συμπεριφορά και αντίληψη.  
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                                        Abstract  

In recent years, people's daily lives are immediate connected to public transport and generally 

to the road network. This fact alone holds many dangers for human life. Surveys carried out by 

the statistical service of the European Union (Eurostat),have recorded that yearly 1. 25 million 

human lives are lost behind the wheel. Car accidents are now one of the most important causes 

of mortality in the world. Unfortunately, Greece has one of the highest indicators mortality in 

Europe, a fact which is justified by lack of prevention in the road network but also incorrect 

management by drivers side. The main causes of car accidents are the vehicle, the road network 

and the driver. Τhis dissertation is an attempt to improve the quality of the road safety in our 

country, by carrying out an investigation questionnaire on "Road safety and police penalties” 

and the simulation of a stated preference experiment based on the speed limit violation. Then 

based on the results that were collected from the above survey followed by some conclusions 

based mainly on the driving behavior of individuals. Some of the conclusions are that younger 

people are more aware than the elders. Also enough people argued that more policing is needed 

on the road network. Evaluating both the literature review and the results of the survey, listed 

some solutions for the problem optimization, with change playing a primary role 

in our driving behavior and perception. 
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Κεφάλαιο 1 : Εισαγωγή 
             Στο 1ο κεφάλαιο αρχικά γίνεται εισαγωγή στο πρόβλημα, εν συνέχεια παρουσιάζεται 

ο στόχος και τέλος η δομή της διπλωματικής εργασίας. 

 

1.1 Εισαγωγή στο πρόβλημα 
 

             Το ποσοστό θανάτων στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια ανέρχεται στους 700 νεκρούς 

περίπου ετησίως, ενώ των παραβάσεων ανέρχεται περίπου στα 3 εκατομμύρια με σημαντικό 

ποσοστό να καταλαμβάνει η παράβαση του ορίου ταχύτητας. Ενδεικτικά το 2020 οι 

παραβάσεις υπερβολικής ταχύτητας από φορτηγά, επιβατικά οχήματα, λεωφορεία, δίκυκλα 

και λοιπά οχήματα ήταν 206554 συνολικά. Το 2021 22231, ενώ το 2022 251394. Γίνεται 

εύκολα αντιληπτό ότι οι παραβάσεις και ταυτόχρονα οι τραυματισμοί (θανατηφόροι, 

επιπόλαιοι ή σοβαροί) στο ελληνικό οδικό δίκτυο αποτελούν ένα σύνηθες φαινόμενο το 

οποίο επιφέρει ολέθριες επιπτώσεις σε πολλούς τομείς της ζωής μας (υγεία, οικονομία, 

περιβάλλον, κοινωνία) και χρήζει άμεσης αντιμετώπισης προκειμένου να μην στερηθούν 

ακόμα περισσότερες ανθρώπινες ζωές. 

             Για τον λόγο αυτόν, λοιπόν, απαιτείται η εύρεση λύσεων με γνώμονα την οδική 

ασφάλεια και με την βοήθεια, φυσικά, της κατανόησης της σημαντικότητας των καταστάσεων 

μέσα από την ματιά του οδηγού. Οι λόγοι πρόκλησης οδικών ατυχημάτων και σε μεγάλο 

ποσοστό θανάτων οφείλεται κυρίως στις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και 

λιγότερο στο οδικό δίκτυο και τις τυχόν συγκυρίες (πχ καιρικά φαινόμενα κατά την οδήγηση). 

Η χρήση κινητού τηλεφώνου, η μη χρήση ζώνης/κράνους, η υπερβολική ταχύτητα, η 

παράνομη προσπέραση και πολλοί άλλοι λόγοι που θα αναλυθούν σε επόμενο κεφάλαιο, 

θέτουν σε κίνδυνο και τον ίδιο τον οδηγό αλλά και ολόκληρο το οδικό δίκτυο. Στην παρούσα 

πτυχιακή εργασία ασχολούμαστε κυρίως με την παράβαση της υπερβολικής ταχύτητας.  

 

 

1.2 Στόχος της διπλωματικής εργασίας  

 

             Στην παρούσα εργασία μελετάμε με την χρήση ενός ερωτηματολογίου τις απόψεις 

των οδηγών απέναντι στην αστυνόμευση και τις ποινές. Πιο συγκεκριμένα με την παράβαση 

ταχύτητας, σύμφωνα με τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, και με το δείγμα των 153 

ερωτηθέντων προκύπτουν διάφορα συμπεράσματα για την οδήγηση στον Ελλαδικό χώρο.                                                                                            

Με τα αποτελέσματα της παραπάνω έρευνας αλλά και με την βοήθεια της βιβλιογραφικής 

ανασκόπησης και κυρίως τον στατιστικών στοιχείων οδηγούμαστε σε πολλά ερωτήματα που 

μας κάνουν να σκεφτόμαστε πιο υπεύθυνα με γνώμονα πάντα την οδική ασφάλεια του 

οδηγού συμπεραίνουμε αρκετά και προτείνουμε τελικά κάποιες λύσεις για την επίλυση του 

προβλήματος και την αναβάθμιση την οδικής ασφάλειας στην χώρα μας. 
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1.3 Δομή της διπλωματικής εργασίας 
 

             Η παρούσα διπλωματική εργασία αποτελείται από 7 κεφάλαια. 

             Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζεται μία εισαγωγική ανασκόπηση καθώς επίσης και ο 

στόχος συγγραφής της διπλωματικής εργασίας με μία σειρά βημάτων που υλοποιήθηκαν 

κατά την δομή της. 

             Στο 2ο Κεφάλαιο γίνεται αναφορά για την οδική ασφάλεια στην Ευρωπαϊκή Ένωση και 

στον Ελλαδικό χώρο. Αρχικά παρουσιάζονται κάποια από τα μεγάλα οδικά έργα που έλαβαν 

χώρα στην Ελλάδα κατά την δεκαετία 2010-2020 και έπειτα ακολουθεί βιβλιογραφική 

ανασκόπηση της οδηγικής συμπεριφοράς των Ελλήνων οδηγών παραθέτοντας διάφορα 

στατιστικά στοιχεία τροχαίων ατυχημάτων σύμφωνα με την στατιστική υπηρεσία 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και την Ελληνική Τροχαία τα τελευταία χρόνια στο οδικό τμήμα. 

             Στο 3ο Κεφάλαιο γίνεται αναφορά στο θεωρητικό υπόβαθρο των δύο μοντέλων που 

εργαστήκαμε, στην Ανάλυση κατά Συστάδες και στο Μοντέλο Δυαδικής Παλινδρόμησης. 

             Στο 4ο Κεφάλαιο παρουσιάζονται τα βήματα σχεδιασμού, διαμόρφωσης και 

υλοποίησης της έρευνας ερωτηματολογίου που διεξήχθη τον Ιούνιο του 2023 στην Ελλάδα.  

             Στο 5ο Κεφάλαιο  συλλεχθήκαν τα αποτελέσματα του δείγματος και ακολούθησε 

περιγραφική στατιστική με το πρόγραμμα SPSS και αξιολογούνται ανάλογα τα αποτελέσματα 

της παραπάνω έρευνας. 

             Στο 6ο  Κεφάλαιο και τελευταίο συνοψίζονται τα συμπεράσματα της διπλωματικής 

εργασίας και προτείνονται κάποιες λύσεις για την αντιμετώπιση και την βέλτιστη διαχείριση 

του παραπάνω προβλήματος. Επίσης παρατίθενται η βιβλιογραφία και το παράρτημα μαζί με 

το ερωτηματολόγιο και με μία σειρά πινάκων, διαγραμμάτων, εικόνων. 

             Τέλος στο 7ο Κεφάλαιο παρατίθενται η βιβλιογραφία και τα παραρτήματα. 

Παρακάτω παρουσιάζεται ένα διάγραμμα με την δομή της διπλωματικής εργασίας. 

 

 

 

 

 
 

Σχήμα 1.2.1: Δομή διπλωματικής εργασίας 
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Κεφάλαιο 2 : Οδική Ασφάλεια 
             Στο 2ο Κεφάλαιο γίνεται αναφορά για την οδική ασφάλεια στην Ευρωπαϊκή Ένωση και 

στον Ελλαδικό χώρο. Αρχικά παρουσιάζονται κάποια από τα μεγάλα οδικά έργα που έλαβαν 

χώρα στην Ελλάδα κατά την δεκαετία 2010-2020 και έπειτα ακολουθεί βιβλιογραφική 

ανασκόπηση της οδικής ασφάλειας και της οδηγικής συμπεριφοράς των Ελλήνων οδηγών 

παραθέτοντας διάφορα στατιστικά στοιχεία τροχαίων ατυχημάτων σύμφωνα με την 

στατιστική υπηρεσία Ευρωπαϊκής Ένωσης και την Ελληνική Τροχαία τα τελευταία χρόνια στο 

οδικό τμήμα. 

 

2.1 Οδική Ασφάλεια στην Ελλάδα 
             Με τον όρο οδική ασφάλεια εννοούμε την ασφαλή μετακίνηση των οχημάτων αλλά 

και των πεζών στο οδικό δίκτυο. Με βάση έρευνες που υλοποιήθηκαν κατά την δεκαετία 

2010-2020 τα οδικά ατυχήματα στην Ελλάδα μειώθηκαν κατά ένα μεγάλο ποσοστό της 

τάξεως του 52% με αποτέλεσμα την βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Ένας λόγος της 

παραπάνω βελτίωσης είναι η κατασκευή και αναβάθμιση των 2.200χλμ αυτοκινητοδρόμων 

με την πραγματοποίηση μεγάλων οδικών έργων. Κάποια από τα πιο σημαντικά μεγάλα οδικά 

έργα είναι η Εγνατία Οδός (Εικόνα 2.1.1), η οποία έχει μήκος 670 χιλιόμετρα και αποτελεί 

τμήμα της Ευρωπαϊκής Οδού 90. Περιοχή αρχής αποτελεί η Ηγουμενίτσα στην Ήπειρο και 

καταλήγει στα Ελληνοτουρκικά σύνορα στους Κήπους στη Θράκη, με έτος διεκπεραίωσης το 

2014.               

              Ένα ακόμη οδικό έργο που αποτέλεσε σήμα κατατεθέν στην βελτίωση της Ελλάδας 

είναι το μετρό της Αθήνας (Εικόνα 2.1.2),  με έναρξη λειτουργίας το 1869 και συνεχείς 

αναβαθμίσεις μέχρι και τις πρώτες δεκαετίες του 2000. Αυτό συνέβαλε αρκετά σημαντικά 

στην μετακίνηση των πολιτών μέσω αυτού του μέσου και την αποφυγή τόσο της ρύπανσης 

του περιβάλλοντος από αυτοκίνητα ή άλλου είδους οχήματα αλλά πολύ περισσότερο την 

αποφυγή οδικών τροχαίων που προκύπταν στους αυτοκινητοδρόμους.  

 

 
Εικόνα 2.1.1: Διαδρομή Εγνατίας Οδού Α2  

Πηγή: Βικιπαίδεια 
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Εικόνα 2.1.2: Δρομολόγια μετρό Αθήνα  

Πηγή: https://www.athenstransport.com/ 

 

 

             Τέλος η Ολυμπία Οδό ή Αυτοκινητόδρομος 8 (Εικόνα 2.1.3)  αποτελεί ένα σημαντικό 

οδικό έργο που αποπερατώθηκε την χρονική περίοδο 2017. Ξεκινάει από την Ελευσίνα και 

καταλήγει στο Ρίο της Πάτρας, ενώ διέρχεται από την βόρεια Πελοπόννησο και Αττική. 

 

 
Εικόνα 2.1.3: Ολυμπία Οδός  

Πηγή:https://www.olympiaodos.gr/ 

 

             Εκτός από τις οδικές αναβαθμίσεις η μείωση των ατυχημάτων επηρεάστηκε αρκετά 

από την οικονομική ύφεση που κυρίευσε την Ελλάδα, με αποτέλεσμα την εμφανή μείωση των 

μετακινήσεων από τους πολίτες ή την μείωση ταχύτητας κατά την μετακίνηση προς αποφυγή 

κατανάλωσης καυσίμου. Ένα τελευταίο αίτιο ήταν η κατάρτισή του Σχεδίου Βιώσιμης Αστικής 

Κινητικότητας (ΣΒΑΚ), το οποίο αποσκοπεί στην βελτίωση της οδικής ασφάλειας και συνάμα 

στην ποιότητα ζωής του ανθρώπου με γνώμονα το περιβάλλον, την κοινωνία και την 

οικονομία.  

             Παρ’ όλα αυτές τις προσπάθειες βελτίωσης, την τελευταία δεκαετία οι τροχαίες 

παραβάσεις αποτελούν τον κύριο λόγο των τροχαίων ατυχημάτων στο Ελλαδικό χώρο με την 

οδική ασφάλεια στην Ελλάδα να χρήζει άμεση βελτίωση για την αποφυγή άλλων θυμάτων 

στις ασφαλτικές οδούς. Δεν είναι λίγες οι φορές που λείπει η αστυνομική παρέμβαση στους 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CE%BB%CE%B5%CF%85%CF%83%CE%AF%CE%BD%CE%B1
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A1%CE%AF%CE%BF
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%A0%CE%AC%CF%84%CF%81%CE%B1
https://www.olympiaodos.gr/
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δρόμους με αποτέλεσμα οι οδηγοί να αγνοούν παντελώς την προσωπική αλλά και του 

συνόλου την ασφάλεια. Ένας ακόμη παράγοντας πρόκλησης ατυχημάτων είναι η επιθετική 

οδηγική συμπεριφορά των πολιτών, δηλαδή είτε λόγο υπερεκτίμησης των ικανοτήτων τους 

είτε λόγω βιασύνης στο προορισμό παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας με αποτέλεσμα την 

απότομη αύξηση πιθανοτήτων τροχαίων ατυχημάτων. Η χρήση ζώνης/κράνους, η επήρεια 

αλκοόλ και αρκετές ακόμα αιτίες που θα αναλυθούν παρακάτω επιβαρύνουν το πρόβλημα.                                                     

Ως ένα συμπέρασμα θα μπορούσε να θεωρηθεί ότι οι συνδετικοί κρίκοι για την πρόκληση 

ατυχημάτων είναι οι χρήστες της οδού, η οδός και το περιβάλλον και το όχημα (Σχήμα 2.1.1). 

 

 

 

 
                               Σχήμα 2.1.1: Αιτίες πρόκλησης οδικού ατυχήματος 

 

 

             Στην Ελλάδα την χρονική περίοδο 1996 και 2004 πραγματοποιήθηκαν δύο έρευνες 

βασισμένες στην SARTRE και διερευνούσαν την στάση των Ελλήνων οδηγών απέναντι στην 

οδική ασφάλεια της χώρας. Αξίζει να σημειωθεί για καλύτερη κατανόηση της έρευνας 

SARTRE, η οποία αποτελεί μία πανευρωπαϊκή έρευνα με κύριο θέμα την οδική ασφάλεια και 

τα ζητήματα που την απασχολούν.  Ο τίτλος της είναι «Social Attitudes to Road Traffic Risk in 

Europe» και σημαίνει «Κοινωνική Στάση απέναντι στην Επικινδυνότητα της Οδικής 

Κυκλοφορίας στην Ευρώπη». Κύριες μεταβλητές των παραπάνω δύο ερευνών ήταν η 

ταχύτητα κατά την οδήγηση, η χρήση αλκοόλ καθώς και κάποιες ανεξάρτητες μεταβλητές 

όπως είναι το φύλο η ηλικία, τα ετήσια διανυθέντα χιλιόμετρα και τέλος η εμπειρία στην 

οδήγηση. Τέλος τέθηκε σαν κύριο ερώτημα αν υπήρχε εμπλοκή τα τελευταία τρία χρόνια σε 

οδικό ατύχημα. Ένα θετικό συμπέρασμα είναι ότι μέσα στην εξαετία μειώθηκε η κατανάλωση 

αλκοόλ από τους οδηγούς πριν την οδήγηση όπως απεικονίζεται στον παρακάτω πίνακα. 
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                              Πίνακας 2.1.1: Κατανάλωση αλκοόλ της έρευνας SARTRE  

Πηγή:Α. Ιωάννης, (2003) «Η μεταβολή της συμπεριφοράς των Ελλήνων                                 

οδηγών, απέναντι στην πιθανότητα εμπλοκής σε οδικό ατύχημα» 

 

             Δεύτερο συμπέρασμα της έρευνας είναι ότι μέσα στην εξαετία μειώθηκε ένα ποσοστό 

των παραβάσεων υπερβολικής ταχύτητας σε αυτοκινητοδρόμους, υπεραστικούς δρόμους, 

επαρχιακές οδούς και αστικές περιοχές. Πιο συγκεκριμένα ο 1996 το ποσοστό παραβίασης 

ορίου ταχύτητας σε αυτοκινητοδρόμους ήταν 38,1% ενώ το 2002 40,3%. Ενώ σε υπεραστικές 

οδούς 28,1% και 23,4% αντίστοιχα. Σε επαρχιακές οδούς 18,8% το 1996 και 19,1% το 2002 και 

τέλος σε αστικές οδούς 6,9% μείωση το 1996 και 6,3% μείωση το 2002. 

 

 
                              Πίνακας 2.1.2: Παραβίαση ορίου ταχύτητας της έρευνας SARTRE  

Πηγή: Α. Ιωάννης, (2003) «Η μεταβολή της συμπεριφοράς των Ελλήνων                                 

οδηγών, απέναντι στην πιθανότητα εμπλοκής σε οδικό ατύχημα» 

 

 

             Τέλος αναφορικά με αστυνόμευση και τις ποινές υπερβολική ταχύτητα και 

κατανάλωση αλκοόλ πριν την οδήγηση που επικρατούσε την εξαετία 1996 με 2002 

παρατηρήθηκε αύξηση με ποσοστά το 1996 12,6% συχνότητα ελέγχου ταχύτητας και 19,6% 

το 2002. Αντίστοιχα για την συχνότητα ελέγχου αλκοτέστ το 1996 ήταν 5,3% και το 2002 

15,2%. 
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                              Πίνακας 2.1.3: Αστυνόμευση της έρευνας SARTRE  

Πηγή: Α. Ιωάννης, (2003) «Η μεταβολή της συμπεριφοράς των Ελλήνων                                 

οδηγών, απέναντι στην πιθανότητα εμπλοκής σε οδικό ατύχημα» 

 

 

             Συμπερασματικά διαπιστώνεται ότι κατά την εξαετία υπήρχε αύξηση στην ένταση της 

αστυνόμευσης, μείωση στην παράβαση ταχύτητας και μείωση στην κατανάλωση αλκοόλ πριν 

την οδήγηση. Μετά το 2002 βεβαία παρατηρήθηκε απότομη αύξηση και των δύο αυτών 

παραβάσεων. 
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2.2 Οδηγική Συμπεριφορά  
 

             Βασισμένοι στην έρευνα του Γ. Τσώχου με θέμα «Η οδηγική συμπεριφορά των 
Ελλήνων και οι επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια» που πραγματοποιήθηκε το 2005 
διαπιστώθηκε ότι ο οδηγός στην Ελλάδα αδυνατεί να κατανοήσει την αναγκαιότητα της 
χρήσης ζώνης αφού το 35% απάντησε ότι «Δεν είναι υποχρεωτική η ζώνη αν ο οδηγός είναι 
προσεκτικός», το 35% βασίστηκε στην γνώμη ότι «Υπάρχει κίνδυνος εγκλωβισμού εξαιτίας 
της ζώνης σε περίπτωση ατυχήματος» και τέλος ένα μεγάλο ποσοστό της τάξεως 50% 
δήλωσε ότι «Αισθάνεται ο οδηγός λιγότερο άνετος αν δεν φορά την ζώνη». Τέλος 
αναφορικά με την χρήση αλκοόλ και οδήγηση ένα ποσοστό 35% δήλωσε ότι οδηγεί υπό την 
επήρεια αλκοόλ.  
             Συνοπτικά διαπιστώνεται ότι τόσο η μη χρήση ζώνης όσο και η οδήγηση υπό την 
επήρεια αλκοόλ επιδρούν αρνητικά στην συμπεριφορά και την ικανότητα των οδηγών κατά 
την οδήγηση. 
             Όπως έγινε, λοιπόν, αναφορά και στην ενότητα 2.1 η οδηγική συμπεριφορά των 

ατόμων παίζει αρκετά σημαντικό ρόλο στην οδική ασφάλεια της χώρας. Η αντίληψη και η 

συμπεριφορά εξαρτώνται από την όραση, την ακοή, τον χρόνο αντίδρασης, την νοημοσύνη, 

την προσωπικότητα, την αντιληπτή ικανότητα οδήγησης, την κούραση και την εμπειρία στην 

οδήγηση. 

 

 
                   Σχήμα 2.1.2: Παράγοντες που επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά 

 

 

 

             Αρχικά η σωστή όραση αποτελεί μία αρκετά σημαντική προϋπόθεση για την ασφαλή 

οδήγηση αφού ο οδηγός καταφέρνει να αντιλαμβάνεται και να αντιδρά την σωστή στιγμή. Η 

ποιότητα της όρασης επηρεάζεται από την οξύτητα, δηλαδή την καθαρή όραση χωρίς 

θολότητα, από την αίσθηση του βάθους, πιο συγκεκριμένα την ικανότητα να βλέπει ο οδηγός 
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όσο πιο μακριά μπορεί και τέλος από την ευαισθησία των ματιών στην λάμψη, ιδίως κατά τις 

νυκτερινές ώρες.  

             Δεύτερον η ακοή δεν φαίνεται να αποτελεί σημαντικό παράγοντα στην οδική 

συμπεριφορά, παρ’ όλα αυτά μερικές φορές απαιτείται συγκέντρωση και αποφυγή δυνατών 

ήχων όπως για παράδειγμα κατά την χρονική περίοδο της στάθμευσης προκειμένου να έχει 

ο οδηγός τον πλήρη έλεγχο του περιβάλλοντος. 

             Ο χρόνος αντίδρασης κατά την οδήγηση μπορεί να θεωρηθεί ότι είναι ο χρόνος 

αντίληψης (δηλαδή η σκέψη ότι ο οδηγός πρέπει να πατήσει φρένο) και ο χρόνος ανάδρασης 

(δηλαδή η υλοποίηση της παραπάνω σκέψης). Έρευνες έχουν δείξει ότι με την πάροδο των 

ετών ο οδηγός αντιλαμβάνεται και δρα βραχυπρόθεσμα απ’ ότι όταν ήταν νέος. Η τιμή του 

συνολικού χρόνου αντίδρασης ισούται περίπου με 2,5 δευτερόλεπτα. 

Η νοημοσύνη επίσης αποτελεί έναν παράγοντα της οδηγικής συμπεριφοράς των ατόμων.                           

Σύμφωνα με έρευνες η υψηλή νοημοσύνη βοηθάει στην οδική ασφάλεια με αποτέλεσμα την 

αποφυγή ατυχημάτων σε αντίθεση με την χαμηλή. 

             Η προσωπικότητα αποτελείται από μία «ομάδα» χαρακτηριστικών, όπως είναι η 

εμπιστοσύνη στις ικανότητες που έχουμε, η επιθετικότητα, η θέληση, ο ανταγωνισμός και 

πολλά άλλα τα οποία συμβάλλουν ασυνείδητα και μη στην πρόκληση ατυχημάτων. Για 

παράδειγμα ένας άπειρος οδηγός με υψηλή επιθετικότητα είναι πιο πιθανόν να εμπλακεί σε 

ατύχημα από έναν έμπειρο οδηγό με χαμηλή επιθετικότητα. 

             Η αντιληπτή ικανότητα οδήγησης αυξάνεται μετά την οδήγηση των πρώτων τριών 

ετών. Ο οδηγός που βρίσκεται καθημερινά στους δρόμους μετά από ένα εύλογο χρονικό 

διάστημα αποκτά «οικειότητα» με το οδικό δίκτυο, με αρκετές φορές βέβαια να υπερεκτιμά 

αυτήν την «οικειότητα» με αποτέλεσμα την εμπλοκή του σε οδικό ατύχημα. 

             Δεν είναι λίγες οι φορές που έχουν συμβεί ατυχήματα λόγω υπερκόπωσης των 

οδηγών. Η κούραση αποτελεί αρκετά σημαντικό αίτιο ειδικά όταν προκαλείται από συνεχή 

οδήγηση δίχως στάσεις κατά την διαδρομή (κυρίως σε μεγάλες αποστάσεις) με συνέπεια την 

αύξηση του χρόνου αντίληψης και καθυστέρησης της ανάδρασης. Αποτελέσματα ερευνών 

έδειξαν ότι ο χρόνος κούρασης αρχίζει να αυξάνεται μετά τις 6 ώρες οδήγησης. 

             Τέλος η εμπειρία στην οδήγηση, οποία συνδέεται άμεσα με την αντιληπτή ικανότητα 

οδήγησης, έδειξε ότι αυξάνει την ασφαλέστερη οδήγηση και μειώνει σε σημαντικό ποσοστό 

τον δείκτη των τροχαίων ατυχημάτων.  
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2.3 Αστυνόμευση και ποινές 
 

2.3.1 Στατιστικά και τροχαία στην Ευρωπαϊκή Ένωση και στην Ελλάδα 

 

             Βασισμένοι σε έρευνες που πραγματοποιήθηκαν από την στατιστική υπηρεσία της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης Eurostat σχετικά τα τροχαία ατυχήματα κατά το 2021 παρατηρήθηκε 

αύξηση 6% στους ανθρώπινους θανάτους σε σύγκριση με το 2020, πιο συγκεκριμένα το 2021 

σκοτώθηκαν 19.917 άνθρωποι, ενώ το 2020 18.834. Αυτό το ποσοστό θνησιμότητας 

δικαιολογείται λόγω της απότομης αύξησης του αριθμού μετακινήσεων των οδηγών έπειτα 

από την πανδημία του Covid-19 που οι μετακινήσεις ήταν αρκετά περιορισμένες. Παρακάτω 

παρουσιάζεται ο άξονας των θανατηφόρων δυστυχημάτων στην Ευρωπαϊκή Ένωση κατά την 

δεκαετία 2011 με 2021. 

 

 
Διάγραμμα 2.3.1.1: Θανατηφόρα δυστυχήματα στην Ε.Ε. 

Πηγή:  tran_sf_roadse 

 

 

             Όσον αφορά τον Ελλαδικό χώρο, με βάση τους πίνακες της Ελληνικής Αστυνομίας 

παρουσιάζονται παρακάτω συγκεντρωτικά τα στατιστικά στοιχεία από τους τραυματισμούς 

που προκλήθηκαν από τροχαία ατυχήματα κατά την τριετία 2020, 2021 και 2022. Οι 

τραυματισμοί χωρίζονται σε θανατηφόρους, σοβαρούς και επιπόλαιους τραυματισμούς. 

             Όπως απεικονίζεται στα παρακάτω διαγράμματα το 2020 σημειώθηκαν 550 

θανατηφόροι τραυματισμοί, 489 σοβαροί τραυματισμοί και 10683 επιπόλαιοι τραυματισμοί.                           

Έπειτα το 2021 σημειώθηκαν 604 θανατηφόροι τραυματισμοί, 574 σοβαροί τραυματισμοί και 

12341 επιπόλαιοι τραυματισμοί. Τέλος το 2022 αντίστοιχα σημειώθηκαν 637 θανατηφόροι 

τραυματισμοί, 639 σοβαροί τραυματισμοί και 12597 επιπόλαιοι τραυματισμοί.              

Παρατηρείται, λοιπόν, μία συνεχής αύξηση περίπου κατά 10% σε όλες τις κατηγορίες. 

 

https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/TRAN_SF_ROADSE__custom_6457360/bookmark/table?lang=en&bookmarkId=3a37bb27-8072-4cd6-8bd0-9683fd677434
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Διάγραμμα 2.3.1.2: Τραυματισμοί το 2020 στην Ελλάδα 

 

 
Διάγραμμα 2.3.1.3: Τραυματισμοί το 2021 στην Ελλάδα 

 

 
Διάγραμμα 2.3.1.3: Τραυματισμοί το 2022 στην Ελλάδα 
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             Ο κύριος λόγος των σοβαρών αυτών τροχαίων δυστυχημάτων είναι οι παραβάσεις του 

Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Οι παρακάτω 3 πίνακες σε σειρά αναγράφουν τις παραβάσεις 

ή τις διοικητικές κυρώσεις που καταγράφηκαν το 2020. 

 

 
Διάγραμμα 2.3.1.4: Παραβάσεις το 2020 στην Ελλάδα 

 

 
Διάγραμμα 2.3.1.5: Παραβάσεις το 2020 στην Ελλάδα 
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Διάγραμμα 2.3.1.6: Παραβάσεις το 2020 στην Ελλάδα 

 

Το 2021 καταγράφηκαν οι εξής παραβάσεις. 

 

 
                   Διάγραμμα 2.3.1.7: Παραβάσεις το 2021 στην Ελλάδα 
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                      Διάγραμμα 2.3.1.8: Παραβάσεις το 2021 στην Ελλάδα 

 

 
                      Διάγραμμα 2.3.1.9: Παραβάσεις το 2021 στην Ελλάδα 

 

Τέλος οι παραβάσεις του έτους 2022 φαίνονται στα 3 επόμενα διαγράμματα. 
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                      Διάγραμμα 2.3.1.10: Παραβάσεις το 2022 στην Ελλάδα 

 

 

 
                  Διάγραμμα 2.3.1.11: Παραβάσεις το 2022 στην Ελλάδα 
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                      Διάγραμμα 2.3.1.12: Παραβάσεις το 2022 στην Ελλάδα 

 

 

 

             Όπως προαναφέρθηκε η παρούσα διπλωματική εργασία αναφέρεται κυρίως στην 

παράβαση υπερβολικής ταχύτητας, για τον λόγο αυτό διερευνήθηκε στατιστικά η 

συγκεκριμένη παράβαση τα έτη 2020-2021-2022 και συγκεντρώθηκαν στον παρακάτω πίνακα 

τα σύνολα των παραβάσεων καθώς και τα είδη των οχημάτων που τα διέπραξαν. 

 

 
               Πίνακας 2.3.1: Παραβάσεις στον Ελλαδικό χώρο 

 

             Το 2020 οι παραβάσεις υπερβολικής ταχύτητας από φορτηγά, επιβατικά οχήματα, 

λεωφορεία, δίκυκλα και λοιπά οχήματα ήταν 206554 συνολικά. Το 2021 222312 ενώ το 2022 

251394. Παρατηρείται, λοιπόν, ότι ο συνολικός αριθμός παραβάσεων κατά τις χρονικές 

περιόδους 2020- 2021 και 2022 αυξάνεται κάθε χρόνο κατά 10% περίπου. 
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                        Διάγραμμα 2.3.1.13: Παραβάσεις ταχύτητας στον Ελλαδικό χώρο 

 

 

             Αν αφήσουμε την Ελλάδα, παγκοσμίως πολυάριθμες έρευνες έχουν δείξει  ότι η 

αστυνόμευση παίζει αρκετά σημαντικό ρόλο στα ποσοστά των παραβάσεων ταχύτητας.  Οι 

οδηγοί με την παρουσία των αστυνομικών αρχών στις οδούς  παρουσιάζουν συμμόρφωση 

στους κανόνες οδηγικής συμπεριφοράς. 

             Έρευνα που πραγματοποιήθηκε στο Λονδίνο έδειξε ότι υπήρχε μείωση 9% στην 

παράβαση του ερυθρού σηματοδότη.  Επίσης μείωση κατά 57%   στην παράβαση έναρξης 

του οχήματος με ερυθρό σηματοδότη. Μείωση κατά 14% στην παράβαση αλλαγή λωρίδας 

πολύ κοντά στην διασταύρωση . Επιπλέον σε διάβαση πεζών ο οδηγός  με την παρουσία 

αστυνόμευσης δεν ξεκινούσε γρηγορότερα απ’ ότι έπρεπε προκαλώντας πρόβλημα στους 

πεζούς με ποσοστό  μείωσης σε αυτήν την παράβαση κατά 55%. Παρατηρούμε λοιπόν ότι ο 

οδηγός ενδιαφέρεται περισσότερο για την αποφυγή ποινής σε περίπτωση παράβασης με την 

παρουσία της αστυνομίας απ’ ότι να είναι ασφαλής και να οδηγεί υπεύθυνα. 

 

 
                        Διάγραμμα 2.3.1.14: Έρευνα στο Λονδίνο 
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             Άλλη έρευνα που πραγματοποιήθηκε στον Καναδά έδειξε ότι με την παρουσία της 

αστυνόμευσης μειώθηκαν σε σημαντικό βαθμό τα ατυχήματα και η μείωση αυτή είναι τόσο 

μεγάλη, όσο και η ένταση της αστυνόμευσης. Γίνεται αντιληπτό για ακόμη μία φόρα ότι η 

παρουσία της αστυνομίας παίζει καθοριστικό ρόλο στην οδική ασφάλεια. 

             Από την άλλη μεριά η αστυνόμευση σύμφωνα με έρευνας στις ΗΠΑ συμβάλει  άμεσα 

και στην διατήρηση των ταχυτήτων των οδηγών σε υπεραστικές οδούς  , δυστυχώς όμως  η 

μείωση και διατήρηση των επιτρεπόμενων ορίων ταχύτητας  γίνεται μόνο στα οδικά τμήματα 

όπου είναι παρούσα η αστυνόμευση  εκτός αν γίνεται  αστυνόμευση με ραντάρ ταχύτητας 

και κάμερες. Μορφή αστυνόμευσης πάνω στην οποία πραγματοποιήθηκε έρευνα στην 

Γερμανία με αποτελέσματα μείωση 70% στα ατυχήματα και κατά 85% μείωση στα 

θανατηφόρα ατυχήματα κατά την περίοδο μίας δεκαετίας. 

 

 
                        Διάγραμμα 2.3.1.15: Έρευνα στις ΗΠΑ 
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2.3.2 Παραβάσεις σύμφωνα με τον Κ.Ο.Κ. 

 

             Σύμφωνα με τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και την Ελληνική τροχαία οι παραβάσεις 

είναι 102 , κάποιες από τις οποίες αναγράφονται ενδεικτικά στους παρακάτω πίνακες. 

 

 
Σχήμα 2.3.2.1: Είδη παραβάσεων 

 

 

 
Σχήμα 2.3.2.2: Είδη παραβάσεων 
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             Οι πιο συνηθισμένες παραβάσεις αφορούν την παραβίαση του ερυθρού σηματοδότη 

ή την σήμανση πινακίδων, την υπερβολική ταχύτητα, την μη χρήση ζώνης/κράνους, την χρήση 

κινητού τηλεφώνου και την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ ή άλλων τοξικών ουσιών. 

 

 
Πίνακας 2.3.2.1: Παράβαση ερυθρού σηματοδότη και πινακίδων 

 

 
Πίνακας 2.3.2.2: Μη χρήση ζώνης/κράνους και χρήση κινητού τηλεφώνου 

 

 
Πίνακας 2.3.2.3: Παραβάσεις ταχύτητας 

 

 

 
Πίνακας 2.3.2.4: Αλκοόλ και άλλες τοξικές ουσίες 
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2.3.3 Παράβαση ταχύτητας 

 

             Από την Φυσική και το κεφάλαιο των κρούσεων γίνεται εύκολα αντιληπτό ότι τον 

κύριο λόγο στην σοβαρότητα των ατυχημάτων τον έχει η ταχύτητα.  

 

 
             Εικόνα 2.3.3: Φυσική, κρούσεις 

             Η ενέργεια που καταναλώνεται κατά την σύγκρουση δυο οχημάτων ισούται με το 

βάρος του οχήματος επί το τετράγωνο της ταχύτητας, συνεπώς η παράβαση του 

επιτρεπόμενου ορίου ταχύτητας οδηγεί σε αύξηση των πιθανοτήτων σοβαρότερης 

σύγκρουσης από ότι αν ο οδηγός οδηγούσε με βάση το επιτρεπόμενο όριο. Στο Διάγραμμα 

2.3.3 απεικονίζεται η ταχύτητα και οι τραυματίες ανά 100 οχήματα που συμμετείχαν σε 

ατύχημα σε μία κύρια υπεραστική οδό. Μπορεί να γίνει εύκολα εμφανές ότι οι υλικές ζημιές 

και οι τραυματίες είναι ανάλογη τιμή της ταχύτητας, δηλαδή με την αύξηση της ταχύτητας 

αυξάνονται και οι υλικές ζημιές αλλά και οι τραυματισμοί. 

 

 
Διάγραμμα 2.3.3: Τραυματίες σε σχέση με την ταχύτητα σε μία υπεραστική οδό              

Πηγή: Οδική Ασφάλεια, Ι.Μ. Φρατζεσκάκης, Ι.Κ. Γκόλιας, Αθήνα 1994 
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             Πιο συγκεκριμένα η ταχύτητα είναι ένας από τους πιο σημαντικούς παράγοντες που 

επηρεάζουν την ασφάλεια ενός οδηγού ( Elliot et al., 2005 , Nilsson, 2004 ). 

Σύμφωνα με την διερεύνηση που πραγματοποιήθηκε μέσω παραγοντικής ανάλυσης 

(Cooley&Lohnes,1971; Bishop, Feinberg, & Holland, 1975), οι κύριοι λόγοι υπερβολικής 

ταχύτητας είναι οι εξής. Αρχικά πολλές φορές τα όρια ταχύτητας δεν είναι αξιόπιστα με 

αποτέλεσμα οι οδηγοί να οδηγούν με λανθασμένη ταχύτητα γεγονός το οποίο γίνεται εν 

αγνοία τους.  

             Δεύτερον και πιο σύνηθες είναι η βιασύνη των οδηγών να θέλουν να φτάσουν στο 

προορισμό τους πιο γρήγορα για οποιοδήποτε λόγο. Τρίτον και εξίσου σημαντικό που 

συμβάλει στην παράβαση του ορίου ταχύτητας είναι η απουσία αστυνομικής επιβολής και η 

προθυμία του οδηγού να συμβαδίσει με την άλλη κίνηση. Τέλος η υποεκτίμηση του κινδύνου 

υπερβολικής ταχύτητας και η υπερεκτίμηση των οδηγικών τους ικανοτήτων συμβάλουν 

σημαντικά στην αύξηση των παραβάσεων και πολύ περισσότερο οι αυξήσεις στην ταχύτητα 

οδηγούν σε αύξηση του ποσοστού ατυχημάτων και της σοβαρότητας των ατυχημάτων. Ένας 

γρήγορος και σίγουρος τρόπος μείωσης τροχαίων ατυχημάτων από την παράβαση ταχύτητας 

είναι η αστυνομική παρέμβαση και επιβολή προστίμων σε κάθε παραβάτη. 

             Με την μείωση της ταχύτητας μειώνεται άμεσα και το ποσοστό των ατυχημάτων, 

καθώς επίσης εξασφαλίζεται η ασφάλεια και η ευημερία. Επίσης μειώνεται η ηχορύπανση κα 

ενισχύονται οι κοινωνικές και εμπορικές δραστηριότητες. 

Στην Ελλάδα το χρηματικό πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας έως 20 χλμ/ώρα σύμφωνα με 

τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας είναι 40 ευρώ, ενώ για >20χλμ/ώρα υπολογίζεται στα 100 

ευρώ και τέλος για την υπέρβαση του ορίου ταχύτητας από 30χλμ/ώρα και άνω το χρηματικό 

πρόστιμο ανέρχεται στα 350 ευρώ και αφαίρεση άδεια οδήγησης για 60 ημέρες. Οι 

παραπάνω τιμές ισχύουν για κατοικημένες περιοχές όπου το επιτρεπόμενο όριο είναι 50 

χλμ/ώρα. 

             Τέλος παρακάτω αναγράφονται τα χρηματικά πρόστιμα σε άλλες χώρες έπειτα από 

έρευνα που υλοποιήθηκε. Πιο συγκεκριμένα το Ηνωμένο Βασίλειο έχει όριο ταχύτητας 

αστικής περιοχής τα 48χλμ/ώρα με πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας <20χλμ/ώρα τα 100 

ευρώ και 3 points system (βαθμοί ποινής). Έπειτα η Ουαλία έχει όριο ταχύτητας αστικής 

περιοχής τα 32χλμ/ώρα με πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας <20χλμ/ώρα τα 100 ευρώ και 

3 points system. Η Ιταλία έχει όριο ταχύτητας αστικής περιοχής τα 50χλμ/ώρα με πρόστιμο 

για παράβαση ταχύτητας <20χλμ/ώρα τα 175 ευρώ και 3 points system. Η Γερμανία έχει όριο 

ταχύτητας αστικής περιοχής τα 50χλμ/ώρα με πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας 

<20χλμ/ώρα τα 80 ευρώ, 1 point system και αφαίρεση άδειας οδήγησης για 1 μήνα. Η Γαλλία 

έχει όριο ταχύτητας αστικής περιοχής τα 50χλμ/ώρα με πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας 

<20χλμ/ώρα τα 68 ευρώ. Η Ισπανία έχει όριο ταχύτητας αστικής περιοχής τα 50χλμ/ώρα με 

πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας <20χλμ/ώρα τα 100 ευρώ. Και τέλος η Πορτογαλία έχει 

όριο ταχύτητας αστικής περιοχής τα 50χλμ/ώρα με πρόστιμο για παράβαση ταχύτητας 

<20χλμ/ώρα τα 60-300 ευρώ. 

 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847816305630


23 
 

 
Πίνακας 2.3.3: Χρηματικά πρόστιμα για παράβαση ταχύτητας <20χλμ/ώρα  
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Κεφάλαιο 3: Θεωρητικό Υπόβαθρο 
             Στο 3ο Κεφάλαιο γίνεται αναφορά στο θεωρητικό υπόβαθρο των δύο μοντέλων που 

εργαστήκαμε, στην Ανάλυση κατά Συστάδες και στο Μοντέλο Δυαδικής Παλινδρόμησης.  

Προτού γίνει αναφορά στις δυο παραπάνω μεθόδους αξίζει να επεξηγηθούν κάποιες 

ορολογίες για την καλύτερη κατανόηση τους.  

             Αρχικά για την υλοποίηση της έρευνας πραγματοποιήθηκαν πειράματα δεδηλωμένης 

προτίμησης (States Preference surveys), τα οποία περιλαμβάνουν διάφορες υποθετικές 

καταστάσεις ή επιλογές όπου οι ερωτηθέντες καλούν να δηλώσουν την προτίμηση τους. Κάθε 

εναλλακτική περιγράφεται από ένα σύνολο χαρακτηριστικών και επιπέδων. Το θετικό αυτής 

της μεθόδου είναι ότι μπορούμε να αντλήσουμε από τους ερωτηθέντες παραπάνω από μία 

επιλογή με αυτών τον τρόπο μπορούμε να επιτύχουμε μεγαλύτερο αριθμό παρατηρήσεων 

ανά ερωτώμενο με αποτέλεσμα την καλύτερη αξιοπιστία του συνολικού δείγματος.  

             Οι δυο τρόποι που μπορούμε να επιλέξουμε ένα σετ επιλογής (choice set) είτε είναι 

με ορθογωνικότητα είτε με κύριες επιρροές και επιρροή αλληλεπίδρασης. Στην πρώτη 

περίπτωση αναφερόμαστε σε μηδενικές συσχετίσεις μεταξύ των χαρακτηριστικών, δηλαδή 

όλα τα χαρακτηριστικά είναι στατιστικών ανεξάρτητα μεταξύ τους (πχ φύλο, εκπαίδευση ) και 

στην δεύτερη περίπτωση η επίδραση ενός χαρακτηριστικού να είναι ανεξάρτητη από άλλα. Η 

επιρροή αλληλεπίδρασης είναι το αποτέλεσμα από τον συνδυασμό δύο ή περισσότερων 

χαρακτηριστικών που δεν θα είχαν παρατηρηθεί αν τα εξετάζαμε ξεχωριστά το καθένα. Ένας 

άλλος όρος που χρησιμοποιήθηκε κατά την μοντελοποίηση είναι το block δηλαδή ο 

σχεδιασμός κατά συστάδες. 

             Έτσι με την βοήθεια των λογισμικών Ngene και SPSS δημιουργήθηκε το πείραμα της 

έρευνας της παρούσας διπλωματικής, το οποίο παρουσιάζεται αναλυτικά στα ερχόμενα 

κεφάλαια.  

 

3.1 Ανάλυση κατά Συστάδες 
             Η ανάλυση συστάδων είναι μια τεχνική κατά την οποία ο κύριος στόχος είναι να 

ομαδοποιηθούν περιπτώσεις (δηλαδή άτομα). Ο τύπος ανάλυσης συστάδων που επιλέχθηκε 

ήταν η ανάλυση συστάδων δύο βημάτων.  

             Αυτή η μέθοδος ομαδοποίησης είναι η πλέον κατάλληλη για πολύ μεγάλα αρχεία 

δεδομένων και μπορεί να παράγει λύσεις που βασίζονται τόσο σε συνεχείς όσο και σε 

κατηγορικές μεταβλητές. Ο αλγόριθμος ομαδοποίησης βασίζεται σε ένα μέτρο απόστασης 

που δίνει τα καλύτερα αποτελέσματα εάν όλες οι μεταβλητές είναι ανεξάρτητες. 

Οι συνεχείς μεταβλητές έχουν κανονική κατανομή και οι κατηγορικές μεταβλητές έχουν 

πολυωνυμική κατανομή. Αυτές οι παραδοχές ικανοποιούνται επαρκώς στην παρούσα 

ανάλυση.  

             Το πρώτο βήμα της διαδικασίας των δύο βημάτων είναι ο σχηματισμός προ-

συστάδων. Ο στόχος της προ-ομαδοποίησης είναι να μειωθεί το μέγεθος του πίνακα που 

περιέχει αποστάσεις μεταξύ όλων των πιθανών ζευγών περιπτώσεων.  

Στο δεύτερο βήμα, ο τυπικός αλγόριθμος ιεραρχικής ομαδοποίησης εφαρμόζεται στα προ-

συστάδες. Ο αλγόριθμος συμπλέγματος δύο βημάτων απαιτεί όλες οι συνεχείς μεταβλητές 

να είναι τυποποιημένες. Σε αυτή την περίπτωση όλες οι βαθμολογίες των συνιστωσών 

τυποποιήθηκαν το 0 ως μέση τιμή και το 1 ως την τυπική απόκλιση .  
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             Όσον αφορά τα μέτρα απόστασης, επιλέχθηκε η μέθοδος λογαριθμικής πιθανότητας. 

Το κριτήριο ομαδοποίησης (σε αυτήν την περίπτωση το BIC – Bayesian Information Criterion) 

υπολογίζεται για κάθε πιθανό αριθμό συστάδων. Μικρότερες τιμές του BIC υποδεικνύουν 

καλύτερο αποτέλεσμα ομαδοποίησης. Τέλος, μια ικανοποιητική λύση θα πρέπει να έχει 

μεγάλη αναλογία αλλαγών BIC και μεγάλη αναλογία μέτρων απόστασης. 

 

 
                                              Πίνακας 3.1.1: Cluster Analysis  

                                      Πηγή: https://www.qualtrics.com/ 

 

 

3.2 Μοντέλο Δυαδικής Παλινδρόμησης  
 

             Στην μέθοδο της δυαδικής παλινδρόμησης αναζητούμε το καλύτερο μοντέλο 

προσαρμογής που περιγράφει τη γραμμική σχέση μεταξύ μίας α δυαδικής (διχοτομικής) 

εξαρτημένης μεταβλητής και ενός αριθμού από επεξηγηματικές μεταβλητές (προγνωστικοί). 

Αν η συνάρτηση χρησιμότητας είναι U = βo + βi∗xi (1)  

τότε η πιθανότητα P είναι P = eU/(eU + 1) (2) 

             Η καλή προσαρμογή του μοντέλου μπορεί να εκτιμηθεί με την δοκιμή αναλογίας 

πιθανότητας. Η δοκιμή αναλογίας πιθανότητας χρησιμοποιεί την αναλογία της 

μεγιστοποιημένης τιμής της συνάρτησης πιθανότητας για το πλήρες μοντέλο (Lf) πάνω από 

τη μεγιστοποιημένη τιμή της συνάρτησης πιθανότητας για το απλούστερο μοντέλο (L0).  

Η μέθοδος αναλογίας λογαριθμικής πιθανότητας είναι μια απλή μέθοδος σύμφωνα με την 

οποία όλες οι ανεξάρτητες μεταβλητές τοποθετούνται στο μοντέλο και καταργούνται μία 

προς μία υπό την προϋπόθεση ότι η αλλαγή σε η −2Log-likelihood δεν είναι σημαντική για 1 

βαθμό ελευθερίας στο 95 τοις εκατό.  

             Άλλοι δείκτες της καλής προσαρμογής του μοντέλου είναι η στατιστική δοκιμή 

Hosmer-Lemeshow (Hosmer and Lemeshow 1980) και το McFadden R2. 

Η δυαδική λογιστική παλινδρόμηση βασίστηκε στη σχέση μεταξύ της εξαρτημένης 

διχοτομικής μεταβλητής («Εάν έχετε εμπλακεί τα τελευταία 3 χρόνια σε τροχαίο ατύχημα; ή 

στο δεύτερο μοντέλο «Πιστεύετε ότι χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση στην Ελλάδα») 

καθώς και σε κάποιες άλλες μεταβλητές (όπως π.χ φύλο, ηλικία, εκπαίδευση) και μέγεθος 

κινητήρα. Δεν εντοπίστηκαν συσχετισμοί, επομένως τα συστατικά θα μπορούσαν να 

αναλυθούν περαιτέρω σε ένα γραμμικό μοντέλο.  
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                                      Πίνακας 3.2.1: Logistic Regression  

                                      Πηγή: https://www.spiceworks.com/ 
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Κεφάλαιο 4: Έρευνα ερωτηματολογίου 
             Στο 4ο Κεφάλαιο παρουσιάζονται τα βήματα σχεδιασμού, διαμόρφωσης και 

υλοποίησης της έρευνας ερωτηματολογίου που διεξήχθη τον Ιούνιο του 2023 στην Ελλάδα.  

 

4.1 Σχεδιασμός ερωτηματολογίου 
 

             Η έρευνα βασίσθηκε σε ένα ερωτηματολόγιο, το οποίο διαμορφώθηκε για την 

διερεύνηση των απόψεων των οδηγών απέναντι στην αστυνόμευση, τις ποινές και 

γενικότερα σε ένα εύρος θεμάτων που αφορούν την οδική ασφάλεια τόσο στην Ελλάδα, όσο 

και στην Κρήτη. Το ερωτηματολόγιο χωρίστηκε σε τρία μέρη. Το πρώτο μέρος αποτελείται 

από ερωτήσεις σχετικά με τις απόψεις των οδηγών στο κομμάτι της οδικής ασφάλειας. Το 

δεύτερο και πιο σημαντικό για την έρευνα μέρος είναι η επιλογή της, κατά την γνώμη των 

οδηγών, ιδανικότερης κατάστασης σε πιθανά σενάρια, τα οποία αναλύονται παρακάτω. 

Τελευταίο και τρίτο μέρος του ερωτηματολογίου αποτελείται ερωτήσεις που αφορούν τα 

δημογραφικά χαρακτηριστικά των ερωτηθέντων. 

 

 

 
 

Σχήμα 4.1: Δομή ερωτηματολογίου 

 

4.2 Διαμόρφωση ερωτηματολογίου 
 

             Το πρώτο μέρος περιλαμβάνει 10 ερωτήσεις που αφορούν την οδική ασφάλεια όπως 

την οδήγηση των άλλων οδηγών, την χρήση κινητού τηλεφώνου, ζώνης κράνους κατά την 

οδήγηση, την ασφάλεια των δρόμων, την χρήση καμερών σε αυτούς καθώς και την χρήση 

ραντάρ ταχύτητας. 

             Στην συνέχεια για την διαμόρφωση του δεύτερου μέρους του ερωτηματολογίου 

πρώτο βήμα ήταν η μοντελοποίηση και ο σχεδιασμός του παρακάτω σεναρίου με την 

βοήθεια του λογισμικού Ngene, όπως φαίνεται στο κεφάλαιο: 4.3 Μοντελοποίηση σεναρίου 

με το λογισμικό Ngene. 

             Τέλος το τρίτο μέρος αποτελείται από 8 ερωτήσεις που αναφέρονται στα 

δημογραφικά χαρακτηριστικά των οδηγών, δηλαδή στο φύλο, την ηλικία, την εκπαίδευση, το 
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εισόδημα, τις φορές και τον βασικό σκοπό της μετακίνησης τους. Παρακάτω παρουσιάζονται 

τα τρία προαναφερόμενα μέρη του ερωτηματολογίου. 

 
Σχήμα 4.2.1: Μέρος Α ερωτηματολόγιο 
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Σχήμα 4.2.2: Μέρος Β ερωτηματολόγιο 
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Σχήμα 4.2.3: Μέρος Β ερωτηματολόγιο 
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Σχήμα 4.2.4: Μέρος Γ ερωτηματολόγιο 
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4.3 Μοντελοποίηση με το λογισμικό Ngene 
 

             Το λογισμικό Ngene σχεδιάζει πειράματα διακριτών επιλογών, τα οποία βοηθούν στο 

έπακρο μία έρευνα μεγιστοποιώντας την απόδοση των πληροφοριών και ενισχύοντας τα 

σενάρια των πειραμάτων ως προς τον ρεαλισμό για τον ερωτώμενο. 

Επιπλέον, στο Ngene υπάρχει η δυνατότητα ευελιξίας για οποιοδήποτε είδους πείραμα ως 

προς τον αριθμό των εναλλακτικών, των εργασιών επιλογής και των χαρακτηριστικών.  

             Το σενάριο πάνω στο οποίο βασίστηκε το ερωτηματολόγιο παρουσιάζεται παρακάτω 

και αναφέρεται στην αστυνόμευση και τις ποινές και προορίστηκε για τους οδηγούς που 

διαμένουν στην Ελλάδα. 

             Οδηγείτε με 65 km/h μέσα στην πόλη όπου το επιτρεπόμενο όριο ταχύτητας είναι 50 

km/h. Η παράβαση σας καταγράφεται με κάμερα από την τροχαία. Παρακάτω 

παρουσιάζονται οι τρεις επιλογές για την έκτιση της ποινής. 

             Η Επιλογή Α περιλαμβάνει χρηματικό πρόστιμο, μια πιθανή καθυστέρηση παρά την 

οδό για την εξακρίβωση στοιχείων και κάποιους βαθμούς ποινής σύμφωνα με τον Κώδικα 

Οδικής Κυκλοφορίας. Σημειώνεται ότι με την συμπλήρωση 25 βαθμών ποινής αφαιρείται το 

Δίπλωμα Οδήγησης. 

             Η Επιλογή Β αφορά ένα σεμινάριο επίγνωσης ταχύτητας, στο οποίο δίνεται η επιλογή 

για παρακολούθηση ενός σεμιναρίου οδήγησης προκαθορισμένης διάρκειας.  

             Τέλος, η Επιλογή Γ οδηγεί σε δίκη, δηλαδή δεν υπάρχει άμεση απαλλαγή, και το 

χρηματικό πρόστιμο θα καθοριστεί στο δικαστήριο. Σε αυτή την επιλογή περιλαμβάνονται 

και τα έξοδα δικαστηρίου. Μέχρι την δίκη δεν αφαιρείται η Άδεια Οδήγησης. 

Έπειτα καθορίστηκε το μπλοκ (οι ομάδες που χωρίστηκαν οι ερωτώμενοι)  και ο αριθμός των 

σεναρίων, επιλέχθηκαν 8 μπλοκ και 40 σενάρια προκειμένου το εύρος των απαντήσεων να 

είναι μεγάλο και ταυτόχρονα το δείγμα πιο αξιόλογο.  Ο σχεδιασμός του μοντέλου 

ακολούθησε την εξής σύνταξη μέσω του λογισμικού Ngene: 
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Πίνακας 3.3.1:  Σύνταξη σεναρίου μέσω λογισμικού Ngene 

 

 

4.4 Υλοποίηση έρευνας και συλλογή δεδομένων 
 

             Προτού αναρτηθεί το ερωτηματολόγιο και αποσταλεί στους ερωτηθέντες έγινε μία 

δοκιμή από μία μικρή ομάδα ατόμων που καλύπτει το μεγαλύτερο φάσμα απαντήσεων 

προκειμένου να πραγματοποιηθεί έλεγχος των ερωτήσεων ως προς την κατανόηση και την 

αρτιότητα. Έτσι πραγματοποιήθηκαν οι κατάλληλες αλλαγές και ακολούθησε η προώθηση 

του ερωτηματολογίου δια ζώσης αλλά και μέσω της διαδικτυακής πλατφόρμας Google Forms, 

αλλά ταυτόχρονα . Συλλέχθηκαν 153 απαντήσεις κατά το μήνα Ιούλιο του 2023. Στην συνέχεια 

όλες οι απαντήσεις καταγράφηκαν σε φύλλα excel όπως φαίνεται παρακάτω πίνακες και  

ακολούθησε περιγραφική στατιστική . Τέλος μέσω του στατιστικού προγράμματος SPSS 

πραγματοποιήθηκαν οι 2 αναλύσεις (ενώ πρώτα πραγματοποιήθηκε η απαραίτητη 

κωδικοποίηση των δεδομένων σε 0,1,κλπ και η εισαγωγή τους στο στατιστικό πρόγραμμα 

SPPS, όπως φαίνεται στους παρακάτω πίνακες) που αναφέρθηκαν στο κεφάλαιο 3, Cluster 

Analysis και Binary Logistic Regression, γεγονός το οποίο βοήθησε στην καλύτερη αξιολόγηση 

του δείγματος μας. 



34 
 

Πίνακας 4.4.1:  Απεικόνιση φύλλου Excel 

 

Πίνακας 4.4.2:  Απεικόνιση φύλλου Excel 
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Πίνακας 4.4.3:  Κωδικοποίηση για μοντελοποίηση στο SPSS 

 

 

Πίνακας 4.4.4:  Κωδικοποίηση για μοντελοποίηση στο SPSS 
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Πίνακας 4.4.5:  Variable view στο SPSS 

 

 

Πίνακας 4.4.6:  Data View στο SPSS 
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                                              Πίνακας 4.4.7:  Two Step Cluster στο SPSS 

 

                                              Πίνακας 4.4.8:  Binary Logistic  στο SPSS 
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Κεφάλαιο 5: Αποτελέσματα έρευνας 
             Στο 5ο Κεφάλαιο  συλλεχθήκαν τα αποτελέσματα του δείγματος και ακολούθησε 

περιγραφική στατιστική με το πρόγραμμα SPSS και αξιολογούνται ανάλογα τα αποτελέσματα 

της παραπάνω έρευνας. 

 

5.1 Περιγραφική στατιστική 
 

             Στην έρευνα του ερωτηματολογίου συμμετείχαν 153 άτομα από τα οποία 106 είχαν 

δίπλωμα οδήγησης και οι 47 δεν είχαν. Το συγκεκριμένο ερωτηματολόγιο αφορούσε 

αποκλειστικά τα άτομα που έχουν άδεια κυκλοφορίας συνεπώς το δείγμα μας αναφέρεται σε 

μία ομάδα 106 ατόμων, εκ των οποίων οι 43 είναι άνδρες και οι 63 είναι γυναίκες όπως 

απεικονίζονται στα  παρακάτω σχήματα. 

 

 
          Σχήμα 5.1.1 : Κατοχή άδεια οδήγησης 

 

 

 
          Σχήμα 5.1.2 : Φύλο ερωτηθέντων 
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             Το μεγαλύτερο ποσοστό του δείγματος ήταν η ηλικιακή ομάδα των <25 με 59 

απαντήσεις έπειτα ακολουθεί η ομάδα των 40-55 με 19 απαντήσεις και τέλος οι ομάδες 25-

40 και >55 με 18 και 10 αντίστοιχες απαντήσεις. 

 

 

 
         Σχήμα 5.1.3 : Ηλικιακή ομάδα ερωτηθέντων 

 

 

             Σχετικά με την κατηγορία μηνιαίου εισοδήματος το 57% των ερωτηθέντων έχουν 

μηνιαίο εισόδημα λιγότερο από 1000 €. Οι επόμενες κατηγορίες απεικονίζονται αναλυτικά 

παρακάτω. 

 

 
         Σχήμα 5.1.4 : Κατηγορία μηνιαίου εισοδήματος 
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             Αναφορικά με το επίπεδο εκπαίδευσης των ερωτηθέντων διαπιστώθηκε ότι ένα 

μεγάλο ποσοστό (68%) αποτελείται από άτομα που ανήκουν στην τριτοβάθμια εκπαίδευση, 

έπειτα ακολουθούν οι μεταπτυχιακές σπουδές σε ποσοστό 20%, η δευτεροβάθμια 

εκπαίδευση σε ποσοστό 11% ενώ κανείς από τους ερωτηθέντες δεν ανήκει στην 

πρωτοβάθμια εκπαίδευση. Τέλος ένα 1% απάντησε την επιλογή τίποτα από τα παραπάνω. 

 

 
         Σχήμα 5.1.5 : Επίπεδο εκπαίδευσης 

 

 

             Στην ερώτηση ‘’Πόσες φορές την ημέρα μετακινήστε με το όχημα σας’’, οι 

περισσότεροι ερωτηθέντες απάντησαν 2 με ποσοστό 32% ,λιγότεροι απάντησαν 

περισσότερες από 2 φορές με ποσοστό 29%, ενώ 22% απάντησε ότι 0 ή δεν διαθέτει όχημα. 

Τέλος ένα ποσοστό 17% μετακινείται 1 φορά ημερησίως.  

             Ο βασικότερος σκοπός μετακίνησης είναι  λόγω εργασίας, εκπαίδευσης με ένα μεγάλο 

ποσοστό στα 61%. Ένας ακόμη λόγος μετακίνησης είναι η αναψυχή και η δραστηριότητα με 

ποσοστό 26%. Επιπλέον λιγότερος σημαντικός λόγος μετακίνησης είναι η ιατροφαρμακευτική 

περίθαλψη με 2% ενώ αρκετοί απάντησαν άλλος λόγος σε ποσοστό 11% . Απεικονίζονται 

συγκεντρωτικά τα ποσοστά στα παρακάτω 2 σχήματα. 
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                  Σχήμα 5.1.6 : Φορές μετακίνησης με το όχημα ημερησίως 

 

 

 
   Σχήμα 5.1.7 : Βασικός σκοπός μετακίνησης 
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             Έπειτα ακολούθησαν ερωτήσεις αναφορικά με τις απόψεις των οδηγών πάνω στην 

οδική ασφάλεια στην Ελλάδα, πιο συγκεκριμένα ένα μεγάλο ποσοστό των 59% απάντησε ότι 

είναι λίγο ικανοποιημένοι από το επίπεδο εξυπηρέτησης στη Ελλάδα, ενώ 25% καθόλου. 15 

από τους 106 ερωτηθέντες απάντησαν ότι είναι αρκετά ευχαριστημένοι ενώ 2 ότι είναι πολύ. 

 

 
Διάγραμμα 5.1.1 : Ικανοποίηση για το επίπεδο οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα 

 

             Αναφορικά με την ερώτηση για το αν είστε ικανοποιημένοι με την οδήγηση των άλλων 

οδηγών δόθηκαν οι εξής απαντήσεις. Λίγο με ποσοστό 54%, Καθόλου με ποσοστό 26%, 

Αρκετά με 18% και τέλος πολύ με 2%. 

 

 
          Διάγραμμα 5.1.2 : Ικανοποίηση για το οδήγηση των άλλων οδηγών 
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             Στην ερώτηση ‘’ Φοράτε ζώνη ασφαλείας / κράνος κατά την μετακίνηση σας;’’ η 

πλειοψηφία των ερωτηθέντων, και συγκεκριμένα το 80%, απάντησε πάντα. Το 16% απάντησε 

συχνά, ενώ 3% μερικές φορές. Τέλος 1% απάντησε σπάνια. 

 

 
       Διάγραμμα 5.1.3 : Ζώνη ασφαλείας/ κράνος κατά την μετακίνηση 

 

 

             Στη συνέχεια, οι συμμετέχοντες ερωτήθηκαν για το αν κάνουν χρήση κινητού 

τηλεφώνου κατά την οδήγηση. Η πλειοψηφία δήλωσε ότι το χρησιμοποιούν σπάνια σε 

ποσοστό 47%, ακολουθεί η απάντηση μερικές φορές ή ποτέ με ποσοστό 23% και συχνά με 

ποσοστό 23%. Τέλος κανείς δεν απάντησε πολύ συχνά. 

 

 
Διάγραμμα 5.1.4 : Κινητό τηλέφωνο κατά την οδήγηση 
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             Ακολούθησε η ερώτηση εάν  υπάρχει εμπλοκή σε τροχαίο ατύχημα τα τελευταία 3 

χρόνια, με την πλειοψηφία να απαντάει Όχι με ποσοστό 77% ενώ Ναι με ποσοστό 23% όπως 

απεικονίζεται στο σχήμα 5.1.12. 

 

 
             Σχήμα 5.1.8 : Τροχαίο ατύχημα τα τελευταία 3 χρόνια 

 

 

             Ακολούθως ερωτήθηκαν εάν θεωρούν ότι χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση στην 

Ελλάδα. Το 83% απάντησε Ναι και το υπολειπόμενο 17% Όχι. 

 

 

 
          Σχήμα 5.1.9 : Περισσότερη αστυνόμευση στην Ελλάδα 
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             Κατόπιν στο ερώτημα ‘’Πόσο κατασκευαστικά ασφαλείς πιστεύετε ότι είναι οι δρόμοι 

στους οποίους ταξιδεύετε’’, η πλειονότητα δήλωσε Λίγο με 46%. Αρκετά με ποσοστό 30% , 

Καθόλου, Πολύ και Πάρα πολύ με ποσοστά 14%, 7% και 3% αντίστοιχα. 

 

 
         Διάγραμμα 5.1.5 : Κατασκευαστικά ασφαλείς δρόμοι 

   

 

 

             Τέλος ακολούθησαν 2 ερωτήσεις αναφορικά με την χρήση κάμερας και ραντάρ 

ταχύτητας. Αρχικά ερωτήθηκαν εάν συμφωνούν με τη χρήση καμερών στο οδικό δίκτυο και 

στους φωτεινούς σηματοδότες, με 91 άτομα να απαντούν Ναι και 15 Όχι. 

Κι έπειτα εάν γνώριζαν ότι υπάρχουν ραντάρ ταχύτητας θα οδηγούσατε με βάση το 

επιτρεπόμενο όριο, με 99 άτομα να απαντούν Ναι και 7 Όχι. 

 

 
           Σχήμα 5.1.10 : Χρήση καμερών στο οδικό δίκτυο 
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              Σχήμα 5.1.11 : Χρήση ραντάρ ταχύτητας 

 

 

 

             Παραπάνω παρουσιάστηκαν τα στατιστικά δεδομένα από τα 2 μέρη του 

ερωτηματολογίου που απευθυνόταν στα δημογραφικά χαρακτηριστικά των ατόμων και στις 

απόψεις που έχουν όσον αφορά την οδική ασφάλεια.  

             Τέλος θα παρουσιαστούν τα αποτελέσματα της προαναφερθείσας έρευνας που έγινε 

και αφορούν το σενάριο με την παράβαση ταχύτητας και τις 3 πιθανές επιλογές. 

Δημιουργήθηκαν 5 διαφορετικά αλλά συνδεδεμένα μεταξύ τους σενάρια και 8 διαφορετικές 

ομάδες (blocks), δηλαδή 40 σενάρια συνολικά με επιλογές που προέκυψαν από το λογισμικό 

Ngene. Παρακάτω δίνεται ένα παράδειγμα για καλύτερη κατανόηση. 

 

 

 
Πίνακας 5.1.1: Ενδεικτικό σενάριο 

 

 

             Δίνονται 3 επιλογές στον ερωτηθέντα, πρώτον να πληρώσει την χρηματική ποινή των 

150 ευρώ με καθυστέρηση 45 λεπτών και κανέναν βαθμό ποινής. Δεύτερη επιλογή είναι να 

παρακολουθήσει σεμινάριο επίγνωσης ταχύτητας 2 ώρες με κόστος μαθήματος 90 ευρώ. Και 

τέλος Τρίτη επιλογή είναι η Δίκη με κόστος δίκης τα 400 ευρώ, χρηματικό πρόστιμο μέσω 

εφορίας 150 ευρώ και χρόνος αναμονής για την δίκη 6 μήνες.  
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             Έτσι δημιουργήθηκαν 40 σενάρια και προέκυψαν 530 απαντήσεις σχετικά με το 

χρηματικό πρόστιμο, το σεμινάριο επίγνωσης ταχύτητας και την δίκη. Η πλειοψηφία των 

ερωτηθέντων απάντησε ότι προτιμάει το Σεμινάριο επίγνωσης ταχύτητας με ποσοστό 55%, 

έπειτα ακολουθεί το χρηματικό πρόστιμο με ποσοστό 41%, ενώ οι λιγότεροι απάντησαν ότι 

επιλέγουν την δίκη με ποσοστό 4%. 

 

 
                Σχήμα 5.1.12 : Επιλογές σεναρίου 
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5.2 Cluster Analysis  
 

             Όπως προαναφέρθηκε η Cluster Analysis είναι μία στατιστική ανάλυση η οποία 

υλοποιείται μέσω του στατιστικού προγράμματος SPSS και έχει ως σκοπό την ανάλυση του 

δείγματος και βέλτιστη κατανόηση διάφορων συμπερασμάτων που προκύπτουν. 

Δημιουργήθηκαν 2 μοντέλα με αυτού του είδους την ανάλυση. 

              Το πρώτο μοντέλο έχει ως μεταβλητές το φύλο και την εκπαίδευση. Τα αποτελέσματα 

της έρευνας παρουσιάζονται παρακάτω.Στους Πίνακες 5.2.1 και 5.2.2 παρουσιάζεται η 

ομαδοποίηση των μεταβλητών του μοντέλου και το σύνολο των αποτελεσμάτων των 3 

συστάδων που προέκυψαν (Ν). 

 

 
                  Πίνακας 5.2.1: Auto-Clustering 

 

 

 
                            Πίνακας 5.2.2: Cluster Distribution 
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                Πίνακας 5.2.3: Φύλο και Εκπαίδευση 

 

             Πιο συγκεκριμένα φαίνονται παραπάνω οι συχνότητες των μεταβλητών φύλο και 

εκπαίδευση σε 3 διαφορετικές συστάδες. Όσον αφορά την μεταβλητή φύλο στην πρώτη 

συστάδα είναι 26 άνδρες και καμία γυναικά, στην δεύτερη κανένας άνδρας και 47 γυναίκες 

και στην τρίτη 17 άνδρες και 63 γυναίκες με συγκεντρωτικό ποσοστό 43 άνδρες και 63 

γυναίκες.  

             Ενώ αναφορικά με την μεταβλητή εκπαίδευση στην πρώτη συστάδα είναι 26 άτομα 

τριτοβάθμιας εκπαίδευσης και κανένα από τις δευτεροβάθμια και μεταπτυχιακό. Στην 

δεύτερη είναι 47 άτομα τριτοβάθμιας εκπαίδευσης και κανένα από τις δευτεροβάθμια και 

μεταπτυχιακό. Και τέλος στην τρίτη συστάδα είναι 12 άτομα δευτεροβάθμιας, κανένα από 

τριτοβάθμια και 21 άτομα μεταπτυχιακού με συγκεντρωτικά αποτελέσματα 12 άτομα 

δευτεροβάθμιας, 73 άτομα τριτοβάθμιας και 21 άτομα μεταπτυχιακού. 

             Τέλος παρακάτω παρουσιάζεται μία σύντομη «περίληψη» του μοντέλου , δηλαδή 

εργαστήκαμε με 2 μεταβλητές για τον υπολογισμό και καταλήξαμε σε 3 συστάδες. Επειδή το 

σύνολο των δεικτών αυτών των 2 μεταβλητών προσεγγίζει το καλό σημαίνει ότι οι μεταβλητές 

είναι καλές για ομαδοποίηση. 

 
                     Σχήμα 5.2.1: Ποιότητα μοντέλου 



50 
 

 

             Το δεύτερο μοντέλο έχει ως ανεξάρτητες μεταβλητές το φύλο και την εκπαίδευση, ενώ 

ως εξαρτημένη μεταβλητή την εξής ερώτηση: «Θεωρείτε ότι είστε καλός οδηγός;». Τα 

αποτελέσματα της έρευνας παρουσιάζονται παρακάτω. 

Στους Πίνακες 5.2.4 και 5.2.5 παρουσιάζεται η ομαδοποίηση των μεταβλητών του μοντέλου 

και το σύνολο των αποτελεσμάτων των 4 συστάδων που προέκυψαν (Ν). 

 

 
        Πίνακας 5.2.4: Auto-Clustering 

 

 
                                                  Πίνακας 5.2.5: Cluster Distribution 
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                  Πίνακας 5.2.6: Φύλο, Εκπαίδευση και «Θεωρείς ότι είσαι καλός οδηγός;» 

 

             Πιο συγκεκριμένα φαίνονται παραπάνω οι συχνότητες των μεταβλητών φύλο , 

εκπαίδευση και η ερώτηση «Θεωρείς ότι είσαι καλός οδηγός;» σε 4 συστάδες. Όσον αφορά 

την μεταβλητή φύλο στην πρώτη συστάδα είναι κανένας άνδρας και 39 γυναίκες, στην 

δεύτερη 16 άνδρες και 12 γυναίκες και στην τρίτη 5 άνδρες και 12 γυναίκες και στην τέταρτη 

και τελευταία συστάδα 22 άνδρες και καμία γυναίκα με συγκεντρωτικό ποσοστό 43 άνδρες 

και 63 γυναίκες. Ενώ αναφορικά με την μεταβλητή εκπαίδευση στην πρώτη συστάδα είναι 39 

άτομα τριτοβάθμιας εκπαίδευσης και κανένα από τις δευτεροβάθμια και μεταπτυχιακό. Στην 

δεύτερη συστάδα είναι 10 άτομα πρωτοβάθμιας εκπαίδευσης, κανένα από τριτοβάθμια και 

18 άτομα από μεταπτυχιακό. Στην τρίτη συστάδα είναι 2 άτομα δευτεροβάθμιας, 12 από 

τριτοβάθμια και 3 άτομα μεταπτυχιακού και τέλος στην τέταρτη συστάδα 22 από τριτοβάθμια 

ενώ κανένα από πρωτοβάθμια και μεταπτυχιακό, με συγκεντρωτικά αποτελέσματα 12 άτομα 

δευτεροβάθμιας, 73 άτομα τριτοβάθμιας και 21 άτομα μεταπτυχιακού. Τέλος σχετικά με την 

ερώτηση Θεωρείς ότι είσαι καλός οδηγός;» στην πρώτη συστάδα απάντησαν 39 άτομα ναι 

και κανένα όχι, στην δεύτερη 28 ναι και κανένα όχι, στην τρίτη κανένα ναι και 17 όχι και στην 

τέταρτη και τελευταία 22 ναι και κανένα όχι, με συγκεντρωτικό ποσοστό 89 ναι και 17 όχι.  

             Τέλος παρακάτω παρουσιάζεται μία σύντομη «περίληψη» του μοντέλου , δηλαδή 

εργαστήκαμε με 3 μεταβλητές για τον υπολογισμό και καταλήξαμε σε 4 συστάδες. Επειδή το 

σύνολο των δεικτών αυτών των 3 μεταβλητών προσεγγίζει το καλό σημαίνει ότι οι μεταβλητές 

είναι καλές για ομαδοποίηση. 
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                     Σχήμα 5.2.2: Ποιότητα μοντέλου 
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5.3 Binary Logistic 
 

             Σε συνέχεια της υλοποίησης του μοντέλου με την «Ανάλυση κατά συστάδες» 

ακολούθησαν 2 μοντέλα με την μέθοδο της «Δυαδικής στατιστικής παλινδρόμησης». Το 

πρώτο μοντέλο βασίστηκε στην σχέση μεταξύ των εξαρτημένων μεταβλητών «Έχετε εμπλακεί 

τα τελευταία τρία χρόνια σε ατύχημα;» και «Θεωρείτε ότι είστε καλός οδηγός;». Όπως 

απεικονίζεται παρακάτω η τιμή 0 αντιστοιχεί στην μεταβλητή «Όχι» ενώ η τιμή 1 στην 

μεταβλητή «Ναι». Στον Πίνακα 5.3.2 αναγράφονται τα αποτελέσματα της ερώτησης 

«Θεωρείτε ότι είστε καλός οδηγός;» τα οποία είναι 89 άτομα απάντησαν Ναι και 17 Όχι και 

στον Πίνακα 5.3.3 οι τιμές x2, οι οποίες είναι αρκετά καλές αφού Sig=0,079 <0,1. 

 

 
                                Πίνακας 5.3.1: Μεταβλητές «Όχι» και «Ναι» 

 

 

 
                  Πίνακας 5.3.2: Αποτελέσματα ερώτησης «Θεωρείτε ότι είστε καλός οδηγός;» 

 

 

 
                                         Πίνακας 5.3.3: Τιμές x2 

 

 

Τα αποτελέσματα της δυαδικής λογιστικής παλινδρόμησης παρουσιάζονται στον Πίνακα 

5.3.4, ο οποίος συνοψίζει τους συντελεστές Β, SE , και την εκθετική κάθε συντελεστή Β, η 

οποία είναι ο λόγος πιθανοτήτων. Εφόσον η τιμή Β είναι αρνητική αυτό δηλώνει ότι υπάρχουν 
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περισσότερες πιθανότητες να μην έχει συμβεί ατύχημα τα τελευταία 3 χρόνια. Εφόσον η τιμή 

Sig βγαίνει 0,086 δηλαδή <0,1 θεωρείται καλό το μοντέλο. 

 

 
                   Πίνακας 5.3.4: Αποτελέσματα  

 

 

             Το δεύτερο μοντέλο βασίστηκε στην σχέση μεταξύ της εξαρτημένης μεταβλητής « 

«Θεωρείτε ότι χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση στην Ελλάδα» και των κατηγορικών 

μεταβλητών ηλικία, οδική ασφάλεια και του μοντέλου Two Step Cluster (με τις μεταβλητές 

φύλο και εκπαίδευση) που πραγματοποιήσαμε σε προγενέστερη φάση. Όπως απεικονίζεται 

παρακάτω η τιμή 1 αντιστοιχεί στην μεταβλητή «Όχι» ενώ η τιμή 0 στην μεταβλητή «Ναι».  

 

 
                                        Πίνακας 5.3.5: Μεταβλητές «Όχι» και «Ναι» 

 

             Στον Πίνακα 5.3.6 αναγράφονται οι κατηγορικές μεταβλητές οδική ασφάλεια, ηλικία 

και το μοντέλο Two Step Cluster (φύλο και εκπαίδευση) με πιθανές απαντήσεις που έδωσαν 

οι ερωτώμενοι. Οι απαντήσεις στη μεταβλητή οδική ασφάλεια είναι not at all (=καθόλου) που 

λειτουργεί και ως κατηγορία αναφοράς με παράμετρο 0 , slightly (= λίγο) με παράμετρο την 

τιμή 1, somewhat (= αρκετά) με παράμετρο την τιμή 2, very (= πολύ) με παράμετρο την τιμή 

3, και το extremely (= πάρα πολύ) με παράμετρο την τιμή 4. Στην μεταβλητή ηλικία αντίστοιχα 

<25 κατηγορία αναφοράς αντιστοιχεί στην παράμετρο 0, 25-40 στην παράμετρο 1, 40-55 στην 

παράμετρο 2 και >55 στην παράμετρο 3. Τέλος για την μεταβλητή TSC , 1 για την κατηγορία 

αναφοράς και παράμετρο 0, 2 για την παράμετρο 1 και 3 για την παράμετρο 2. Για την 

επεξήγηση κάθε μεταβλητής απαιτείται σύγκριση με την κατηγορία αναφοράς. Στην πρώτη 
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περίπτωση δηλαδή το slightly με το not at all, το somewhat με το not at all, το very με το not 

at all  και τέλος το extremely με το not at all. Αντίστοιχα στην ηλικία απαιτείται σύγκριση της 

κατηγορίας 25-40 με την κατηγορία <25, 40-55 με την κατηγορία <25 και τέλος <55 με την 

κατηγορία <25. Και τέλος στη κατηγορία TSC απαιτείται σύγκριση της κατηγορίας 2 με την 

κατηγορία 1 και 3 με την 1.  

 
                  Πίνακας 5.3.6: Κατηγορικές μεταβλητές 

 

             Στον Πίνακα 5.3.7 αναγράφονται οι τιμές x2 οι οποίες είναι αρκετά καλές. Και στον 

Πίνακα 5.3.8 απεικονίζονται τα αποτελέσματα από το Hosmer and Lemeshow Test όπου και 

εδώ Sig<0.1 άρα το μοντέλο είναι αξιόλογο. 

 

 
                                         Πίνακας 5.3.7: Τιμές x2 

 

 

 
                                         Πίνακας 5.3.8: Hosmer and Lemeshow Test 

 

 

             Τα αποτελέσματα της δυαδικής λογιστικής παλινδρόμησης παρουσιάζονται στον 

Πίνακα 5.3.9, ο οποίος συνοψίζει τους συντελεστές Β, SE , και την εκθετική κάθε συντελεστή 
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Β, η οποία είναι ο λόγος πιθανοτήτων. Κρατάμε τις θετικές τιμές Β και τα Sig<0,1 έτσι ώστε να 

διαφέρουν οι μεταβλητές από την κατηγορία αναφοράς και το μοντέλο να είναι πιo αξιόλογο.              

Δηλαδή σημαντικές είναι οι τιμές Age(1) και Road_safety(4). Στην πρώτη περίπτωση Age(1) το 

Sig ισούται με 0,097<0,1 , αυτό σημαίνει ότι είναι πιο πιθανόν η ηλικιακή ομάδα 25-40 να 

πουν ότι δεν χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση από ότι η ηλικιακή ομάδα <25. Στην 

δεύτερη περίπτωση Road_safety(4) το Sig ισούται με 0,024<0,1 , αυτό σημαίνει ότι τα άτομα 

που απάντησαν ότι το επίπεδο οδικής ασφάλειας είναι πάρα πολύ καλό λένε ότι δεν 

χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση σε σύγκριση με τα άτομα που απάντησαν ότι το 

επίπεδο οδικής ασφάλειας είναι λίγο καλό. 

 

 
                           Πίνακας 5.3.9: Αποτελέσματα 
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5.4 Αξιολόγηση αποτελεσμάτων 
 

             Μέσα από την υλοποίηση των παραπάνω τεσσάρων μοντέλων των μεθόδων 

«Ανάλυση κατά συστάδες» και «Μοντέλο δυαδικής παλινδρόμησης» προκύπτουν αρκετά 

αποτελέσματα σχετικά με την οδική ασφάλεια και τις απόψεις των οδηγών. Αρχικά εάν 

κάποιος θεωρεί ότι είναι καλός οδηγός υπάρχουν περισσότερες πιθανότητες να μην έχει 

βρεθεί σε ατύχημα τα τελευταία 3 χρόνια. Επίσης το γεγονός ότι η ηλικιακή ομάδα 25-40 

υποστηρίζει ότι δεν χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση από ότι η ηλικιακή ομάδα <25 

δείχνει ότι οι νέοι περισσότερο ευαισθητοποιημένοι σε αντίθεση μεγαλύτερες ηλικίες. Τέλος 

τα άτομα που υποστηρίζουν ότι η οδική ασφάλεια στη Ελλάδα είναι πάρα πολύ καλή 

υποστηρίζουν ότι δεν χρειάζεται περισσότερη αστυνόμευση σε σχέση με τα άτομα που 

απάντησαν ότι το επίπεδο οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα είναι χαμηλό, συνεπώς 

συμπεραίνουμε ότι με την μείωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας αυξάνεται η ανάγκη για 

περισσότερη αστυνόμευση. 
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Κεφάλαιο 6: Συμπεράσματα 
 

             Κύριο θέμα της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η οδική ασφάλεια και η 

αστυνόμευση, διερευνώντας τις αιτίες που προκαλούνται τόσα πολλά οδικά ατυχήματα στον 

Ελλαδικό χώρο, εκ των οποίων κάποια καταλήγουν σε θανατηφόρους τραυματισμούς. Έπειτα 

παρουσιάστηκαν οι επιπτώσεις αυτού του προβλήματος και τέλος στο παρόν κεφάλαιο θα 

δοθούν κάποιες προτεινόμενες λύσεις που αποσκοπούν στην εξομάλυνση του προβλήματος 

και βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

             Ως πρώτο βήμα δημιουργήθηκε έρευνα ερωτηματολογίου που προέκυψε από την 

μοντελοποίηση δυο προγραμμάτων (Ngene και SPSS) προκειμένου το δείγμα να είναι 

αξιόλογο και να αντληθούν διάφορα συμπεράσματα, τα οποία μας βοήθησαν να 

κατανοήσουμε την επικινδυνότητα της οδήγησης, σε συνδυασμό φυσικά με την 

βιβλιογραφική ανασκόπηση και τα στατιστικά στοιχεία της Ελληνικής τροχαίας και την 

στατιστικής Ευρωπαϊκής υπηρεσίας. 

             Ένα πολύ σημαντικό συμπέρασμα που πραγματοποιήθηκε από την έρευνα είναι ότι 

ένα μεγάλο ποσοστό των Ελλήνων οδηγών είναι λίγο ικανοποιημένοι από την οδική ασφάλεια 

στην Ελλάδα και συμφωνούν στην περισσότερη αστυνόμευση. 

Σημειώνεται επιπλέον ότι από τα στατιστικά στοιχεία οι  τρεις κυριότεροι λόγοι που 

συμβάλλουν στην πρόκληση οδικών ατυχημάτων είναι το οδικό δίκτυο, το όχημα και ο 

χρήστης της οδού. Για την βελτίωση της οδικής ασφάλειας και αντιμετώπισης του παραπάνω 

προβλήματος χρειάζεται η συμβολή και των τριών.  

             Αρχικά η Ελλάδα θα μπορούσε να αναβαθμίσει παλιές οδούς και να κατασκευάσει 

νέες, με αυτό τον τρόπο θα βελτιωθεί η ασφάλεια στις οδικές υποδομές της χώρας. Επίσης 

χρειάζεται να εντατικοποιηθεί και να κινητοποιηθεί η αστυνόμευση στην χώρα, με 

συστηματική παρακολούθηση σε ένα μεγάλο ποσοστό των οδών. Μία ακόμη λύση αν 

υπάρχει έλλειψη στις αστυνομικές αρχές είναι η τοποθέτηση καμερών και ραντάρ ταχύτητας, 

κυρίως σε μεγάλους αυτοκινητοδρόμους.  

             Επιπρόσθετα θα ήταν ωφέλιμο να δημιουργηθεί ένα καινούργιο θεσμικό πλαίσιο 

αναφορικά με τα χρηματικά πρόστιμα και τις ποινές σε περίπτωση όπου η παράβαση αφορά 

την υπερβολική ταχύτητα, την χρήση κινητού τηλεφώνου, την μη χρήση ζώνης/κράνους είτε 

την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, παραβάσεις δηλαδή που συμβαίνουν σε μεγάλο 

ποσοστό. 

             Από την άλλη πλευρά το άτομο χρειάζεται να αναθεωρήσει την έννοια της οδικής 

ασφάλειας και να συμπεριφέρεται πιο υπεύθυνα ως οδηγός. Ως πρώτο βήμα για αυτή του 

την εξέλιξη θα μπορούσε να είναι η προσθήκη του μαθήματος «Οδική ασφάλεια» στα 

σχολεία, έτσι ώστε το παιδί από πρώιμη ηλικία να ενταχθεί ενεργά στο μεταφορικό «δίκτυο» 

και να μάθει να πράττει υπεύθυνα τόσο ως οδηγός αλλά και ως πεζός. Με αυτόν τον τρόπο 

λοιπόν θα επιτευχθεί η μείωση των επικίνδυνων οδηγικών συμπεριφορών στην χώρα και θα 

εξασφαλιστεί η ευημερία και η ασφάλεια.  

             Τέλος θα πρέπει να υπάρχει συστηματικός έλεγχος του οχήματος μας, ειδικά αν 

παρατηρήσουμε κάποια περίεργη ένδειξη καθώς επίσης οφείλουμε να γνωρίζουμε τις 

οδηγικές ικανότητες του και να μην το υπερεκτιμάμε. Η δημιουργία των ΚΤΕΟ ( Κέντρων 

Ελέγχου Οχημάτων) στην χώρα μας έχει συμβάλει σημαντικά στην ασφάλεια των οχημάτων 

αλλά δυστυχώς υπάρχει έλλειψη κέντρων καθώς και αδυναμία προσωπικού με αποτέλεσμα 
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την μείωση της συχνότητας των ελέγχων. Για τον λόγο αυτόν θα ήταν σκόπιμο και αρκετά 

ωφέλιμο να δημιουργηθούν ακόμα περισσότερα κέντρα προκειμένου να αυξηθεί σε μεγάλο 

ποσοστό η συχνότητα αυτών των ελέγχων και την πρόληψη τυχόν προβλημάτων. 

              Οι παραπάνω αποτελούν κάποιες προτεινόμενες λύσεις που στοχεύουν είτε άμεσα 

είτε έμμεσα πρωτίστως στην οδική ασφάλεια της χώρας και αφετέρου στην ΄βελτίωση της 

Βιώσιμης αστικής κινητικότητας. 
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