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Περίληψη 

    Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να συμβάλλει στη διερεύνηση 

της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των 

μοτοσυκλετιστών. Αρχικά παρατίθεται  βιβλιογραφική ανασκόπηση σχετική με τα 

μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα, τα μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα χωρίς τη συμμέτοχη 

άλλου οχήματος (single vehicle accidents) και τα ατυχήματα σε χαμηλές συνθήκες 

φωτισμού, έπειτα γίνεται αναφορά στα τεχνικά χαρακτηριστικά του εξοπλισμού του 

πειράματος.  

Στα πλαίσια της έρευνας διενεργήθηκαν μετρήσεις πεδίου με τη συμμετοχή τριών 

αναβατών, τριών μοτοσυκλετών  και χρήση κατάλληλου εξοπλισμού καταγραφής 

ταχυτήτων. Ο σχεδιασμός των μετρήσεων πεδίου βασίστηκε στο εγχειρίδιο 

πειραματικών διαδικασιών της FESTA που αφορά το συνολικό πειραματικό 

σχεδιασμό των F.O.T. (Field Operational Test ή Λειτουργική Δοκιμή Πεδίου) με 

σκοπό την εξασφάλιση πειραματικής πειθαρχίας και επιστημονικής ποιότητας. Οι 

μετρήσεις αυτές εκτελέστηκαν λαμβάνοντας υπόψη τρείς  παραμέτρους που 

δύνανται να επηρεάσουν τη συμπεριφορά των αναβατών. Αυτές οι παράμετροι 

είναι: 

• Οι διαφορετικές συνθήκες φωτισμού. Προς τούτο εκτελέστηκαν 

μετρήσεις τόσο κατά το μεσημέρι όσο και κατά το απόγευμα. 

• Το διαφορετικό όχημα. Για αυτό το λόγο το πείραμα εκτελέστηκε με 

τρείς μοτοσυκλέτες. 

• Το διαφορετικό επίπεδο εμπειρίας. Στο πείραμα συμμετείχαν τρείς 

αναβάτες διαφορετικής εμπειρίας. 

    Για τη διασφάλιση της καταλληλότητας των αναβατών, οι συμμετέχοντες 

κλήθηκαν να συμπληρώσουν ερωτηματολόγια. 

    Τα συμπεράσματα που προέκυψαν αποτελούν μια καταγραφή της επιρροής του 

φυσικού φωτισμού ειδικά το απόγευμα, στην οδήγηση μοτοσυκλέτας.  

    Οι προτάσεις που γίνονται είναι στην κατεύθυνση της οδικής ασφάλειας. 
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Abstract 

    The objective of this thesis is to contribute to the research of the influence of 

natural lighting on the riding behavior of motorcycle riders. Originally literature 

review is quoted about motorcycle accidents, single vehicle accidents and accidents 

under low lighting conditions. Subsequently, reference is quoted about the technical 

specification of the equipment of the experiment. 

    Within the context of the research, field measurements were conducted, with the 

participation of three riders and the use of proper equipment that records velocities. 

The design of the field measurements was based on the primer on experimental 

procedures of project FESTA, which includes the total experimental design of field 

operational tests, in order to ensure experimental rigour and scientific quality. The 

measurements were conducted taking into account three factors which might 

influence the riders’ behavior. Such factors are: 

• Different light conditions. For that purpose the measurements were 

carried out during midday as well as during afternoon. 

• Different vehicle. For that reason the experiment was done with three 

motorcycles. 

• Different level of experience. Three riders of different experience level 

participated the experiment. 

    To ensure the suitability of riders selected, they were asked to complete 

questionnaires. 

    The conclusions resulted are a record of the influence of natural lighting, especially 

at afternoon, on motorcycle riding. 

    The suggestions made are on the side of road safety. 
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 Κεφάλαιο 1 : Εισαγωγή 

1.1 Σχέση χρήσης μοτοσυκλέτας και κινδύνου πρόκλησης ατυχήματος 

    Οι μοτοσυκλέτες είναι ένα αναπόσπαστο κομμάτι του συστήματος μεταφορών, 

ειδικά στην πατρίδα μας που οι καιρικές συνθήκες είναι ευνοϊκές για την χρήση τους 

το περισσότερο μέρος του έτους. Επιτρέπουν καλύτερη χρήση του οδικού δικτύου 

λόγω μεγέθους αλλά κυρίως επιτρέπουν αποτελεσματικότερη χρήση καθώς ο 

χρήστης κερδίζει χρήμα,  χρόνο και δεν συνεισφέρει στη δημιουργία κυκλοφοριακού 

προβλήματος σε πόλεις, επίσης η  μοτοσυκλέτα είναι πιο φιλική προς το περιβάλλον 

από το  αυτοκίνητο.  

    Όμως οι μοτοσυκλέτες έχουν και μειονεκτήματα. Υπάρχει μεγάλος αριθμός 

ατυχημάτων όπου εμπλέκεται δίκυκλο, και ένα τέτοιο ατύχημα μπορεί να είναι 

αρκετά επικίνδυνο καθώς η μοτοσυκλέτα προσφέρει ενεργητική  ασφάλεια αλλά 

δεν προσφέρει παθητική. 

     Γενικά θα μπορούσαμε να συνοψίσουμε τους παράγοντες ενός ατυχήματος σε 

τρείς(3), στον ανθρώπινο παράγοντα, στο όχημα και στις συνθήκες περιβάλλοντος 

(ACEM, Guidelines for ptw-safer road design in Europe, 2008). Ο καθένας από 

αυτούς τους παράγοντες χρήζει εκτεταμένης ανάλυσης αλλά αρχικά θα μπορούσαμε 

να αναφέρουμε τα εξής : 

 Ο ανθρώπινος παράγοντας : 

• Οι οδηγοί των άλλων οχημάτων (κυρίως αυτοκινήτων) λόγω της αυξημένης 

παθητικής ασφάλειας που τους παρέχει το όχημα τους είναι απρόσεκτοι 

απέναντι στις μοτοσυκλέτες  και θεωρούν μόνο τα άλλα αυτοκίνητα 

επικίνδυνα για σύγκρουση. 

• Η χρήση της μοτοσυκλέτας είναι απαιτητική διαδικασία που χρειάζεται 

υψηλότερο επίπεδο νοητικής και σωματικής κατάστασης σε σχέση με ένα 

αυτοκίνητο.  

• Πολλοί αναβάτες δεν έχουν κατάλληλη εκπαίδευση ή μοτοσυκλετιστική 

παιδεία, για παράδειγμα υπάρχουν  περιπτώσεις νεαρών αναβατών χωρίς 

άδεια οδήγησης αλλά και μεγαλύτερων σε ηλικία που στράφηκαν στο δίκυκλο 

λόγω οικονομικής κρίσης χωρίς πρότερη εμπειρία. 
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• Εξαιτίας της επικινδυνότητάς της η μοτοσυκλέτα τείνει να προσελκύει άτομα 

που επιζητούν τον κίνδυνο και οδηγούν επιθετικά. 

  

 Ο παράγοντας όχημα : 

• Οι περισσότερες μοτοσυκλέτες έχουν τεχνικά χαρακτηριστικά που τους 

επιτρέπουν μεγάλες επιδόσεις ταχύτητας και κυρίως επιτάχυνσης. Αυτό 

αυξάνει την ενεργητική ασφάλειά τους καθώς προλαβαίνουν να αποφύγουν 

τον κίνδυνο πιο εύκολα σε σχέση με άλλα οχήματα, αλλά στα χέρια ενός 

ριψοκίνδυνου αναβάτη αυξάνει την πιθανότητα ατυχήματος. 

• Οι μοτοσυκλέτες εμφανίζουν πλέον μεγάλη ποικιλομορφία και εξειδίκευση. 

Αυτό σημαίνει ότι αν μια μοτοσυκλέτα είναι εξελιγμένη ειδικά για κάποιες 

οδικές συνθήκες για παράδειγμα χωματόδρομος ή πίστα ταχύτητας μπορεί να 

υπολείπεται σε διαφορετικές συνθήκες. 

• Η σωστή συντήρηση του οχήματος δυστυχώς δεν τηρείται πάντα με 

αποτέλεσμα το όχημα να καταστεί πολλές φορές επικίνδυνο. Μια 

μοτοσυκλέτα για παράδειγμα με φθαρμένα ελαστικά έχει μειωμένες 

ικανότητες πέδησης. 

• Η πολύ κακή ποιότητα κατασκευής κάποιων μοτοσυκλετών ιδιαίτερα χαμηλού 

κόστους μπορεί να οδηγήσει σε αστοχία υλικού που με τη σειρά της μπορεί να 

επηρεάσει την λειτουργικότητα του οχήματος. 

  Οι συνθήκες περιβάλλοντος :  Κάποιοι παράγοντες που είναι σημαντικοί για όλα τα 

οχήματα για τις μοτοσυκλέτες είναι ιδιαίτερα σημαντικοί.  

• Η προβλέψιμη γεωμετρία της οδού είναι σημαντική. Μια οριζοντιογραφική 

καμπύλη όπου κατά την έξοδο μειώνεται η καμπυλότητα μπορεί να οδηγήσει 

έναν αναβάτη σε λάθος εκτίμηση. 

• Η καλή ορατότητα είναι ιδιαίτερα κρίσιμη στην περίπτωση της μοτοσυκλέτας 

καθώς τα περιθώρια πέδησης είναι μικρότερα από ότι ενός αυτοκινήτου. 

• Εμπόδια στο οδόστρωμα. Ένα νεκρό ζώο στον αυτοκινητόδρομο για 

παράδειγμα είναι πολύ πιο επικίνδυνο για μια μοτοσυκλέτα από ότι για ένα 

αυτοκίνητο. 
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• Η καλή ποιότητα της επιφάνειας του οδοστρώματος είναι πολύ σημαντική. Η 

επιφάνεια επαφής με το οδόστρωμα είναι μικρή οπότε ο συντελεστής τριβής 

αποκτά ιδιαίτερη αξία. Η συντήρηση της οδού και η αποφυγή κακοτεχνιών 

είναι επίσης σημαντική. 

• Είναι αυτονόητο ότι οι καιρικές συνθήκες επηρεάζουν άμεσα την οδήγηση 

μοτοσυκλέτας. 

  

1.2 Χαρακτηριστικά εμπλεκομένων παραγόντων 

    Το σύνολο των ερευνών που εξετάζουν την οδική ασφάλεια των μοτοσυκλετών, 

επιχειρούν την κλιμακωτή κατάταξη των παραγόντων που σχετίζονται με τα 

ατυχήματα στα οποία ένας τουλάχιστον εμπλεκόμενος οδηγός είναι 

μοτοσυκλετιστής. Οι παράγοντες αυτοί διακρίνονται σε ανθρωπογενείς και μη. 

1.2.1 Ανθρωπογενείς παράγοντες 

1.2.1.1 Ηλικία-εμπειρία  

    Η ηλικία φαίνεται να παίζει σημαντικό ρόλο στα ατυχήματα με μοτοσυκλέτα (N. 

Haworth, 2000). Χωρίς να έχει αποδειχθεί αν σημαντικότερη είναι η ίδια η ηλικία ή η 

έλλειψη εμπειρίας, είναι δυνατός ο εντοπισμός των ομάδων εκείνων που σύμφωνα 

με τα στατιστικά στοιχεία εμπλέκονται συχνότερα σε ατυχήματα. 

Έτος < 24 yrs 25 - 44 yrs > 45 yrs 

1998 66 96 18 

1999 46 109 21 

2000 56 105 30 

2001 62 115 39 

2002 50 132 42 

2003 49 104 35 

2004 58 96 41 

2005 59 113 62 

2006 67 129 43 

2007 60 116 63 

Πίνακας 1.  Αριθμός θανάτων Δικυκλιστών ανά έτος και ηλικιακή ομάδα 1998 - 2007(Πηγή : Department 

of Infrastructure, Transport, Regional Development and Local Government, Australia 2008μ ) 
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    Από τον πιο πάνω πίνακα συμπεραίνεται πως οι πιο ευάλωτες ηλικίες, εάν βέβαια 

απομονώσουμε τους υπόλοιπους παράγοντες, είναι από 25 έτη εώς 44. Στις ηλικίες 

αυτές τα θανατηφόρα ατυχήματα αυξάνουν  ενώ τα λιγότερα παρατηρούνται στις 

ηλικίες άνω των 45 ετών. 

     Σύμφωνα με έρευνα που διενεργήθηκε για λογαριασμό του κρατικού οργανισμού 

της Μεγάλης Βρετανίας Ro.S.P.A , υπάρχει σαφής συσχετισμός μεταξύ της ηλικίας 

και της πιθανότητας εμπλοκής σε οδικό ατύχημα. Οι νεότεροι οδηγοί και πιο 

συγκεκριμένα αυτοί μεταξύ των ηλικιών 16 – 19 συγκεντρώνουν έναν αυξημένο 

κίνδυνο σοβαρού τραυματισμού ή μοιραίου περιστατικού, με τις 20 – 24 να 

ακολουθούν. Επιπλέον καθώς η ηλικία αυξάνεται ο κίνδυνος ατυχήματος μειώνεται 

τόσο ώστε οι οδηγοί που η ηλικία τους ξεπερνά τα 25 έτη να έχουν τις μισές 

πιθανότητες να εμπλακούν σε κάποιο ατύχημα από αυτούς που η ηλικία τους 

κυμαίνεται μεταξύ 15 – 19 ετών. Οι πιθανότητες αυτές μειώνονται ακόμη 

περισσότερο όταν ο οδηγός έχει αποκτήσει τουλάχιστον πενταετή εμπειρία. 

    Μια πρόσφατα δημοσιευμένη μελέτη τέλος στη Ν. Ζηλανδία κατέληξε στο 

συμπέρασμα πως πιο πολύ η ηλικία και όχι η εμπειρία ευθύνεται για το αυξημένο 

πλήθος οδηγών μικρής ηλικίας που έχουν εμπλακεί σε τροχαίο, όπως παρατίθεται 

στον πίνακα 3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

1.2.1.2 Φύλο 

    Η οδήγηση μοτοσυκλέτας είναι περισσότερο προσφιλής στον ανδρικό πληθυσμό 

εξαιτίας των σωματικών ικανοτήτων και των ιδιαίτερων δεξιοτήτων που 

απαιτούνται. Σε αντίθεση με το μοτοποδήλατο, που απαντάται κυρίως στους 

αστικούς δρόμους, του οποίου το βάρος και η απόσταση από το έδαφος, το 

καθιστούν ιδιαίτερα ελκυστικό και στις γυναίκες. Ως εκ τούτου στα περισσότερα 

τροχαία εκτός αστικών οδών συμμετέχουν άντρες (ACEM, MAIDS-In-depth 

investigations of accidents involving powered two wheelers Final Report 1.3, 2008). 
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Ηλικία οδηγών δικύκλου σε Αθήνα και Ιωάννινα 

Κατηγορίες ηλικιών 

(έτη) 

Αθήνα Ιωάννινα 

Άνδρες % Γυναίκες % Άνδρες % Γυναίκες % 

<20 1 0 8 4 

20 – 30 48 66 40 92 

30 – 40 33 20 32 4 

40 – 50 14 12 14 0 

50 - 60 4 2 7 0 

Πίνακας 2.  Ηλικία οδηγών δικύκλου σε Αθήνα και Ιωάννινα (Πηγή : Υπουργείο μεταφορών και 

επικοινωνίας, Ε.Μ.Π. 2001) 

    Η κυριαρχία των ατόμων νεαρής ηλικίας είναι φανερή ενώ αξίζει να παρατηρηθεί 

πως οι γυναίκες αντιπροσωπεύονται με ακόμη νεότερες ηλικίες από τους άντρες. 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει η σύγκριση μεταξύ του ποσοστού ατυχημάτων και του 

ποσοστού συμμετοχής στην κυκλοφορία των διαφόρων ηλικιών, τα αποτελέσματα 

της οποίας σύγκρισης συνηγορούν στην ύπαρξη ενός υψηλότατου ποσοστού 

ατυχημάτων σε ηλικίες κάτω των 20 ετών, ενώ στο σύνολο των οδηγών το ποσοστό 

συμμετοχής αυτών των ηλικιών είναι πάρα πολύ μικρό. Το γεγονός αυτό προκύπτει 

από τον πίνακα 5. 

Σύγκριση μεταξύ ποσοστού ατυχημάτων και ποσοστού συμμετοχής στην κυκλοφορία των διαφόρων 

ηλικιών 

 <20 20 - 30 30 - 40 40 - 50 50 - 60 Σύνολο 

Άνδρες οδηγοί 16 726 504 215 56 1517 

Γυναίκες οδηγοί  43 13 8 1 65 

Άθροισμα 16 769 517 223 57 1582 

Ποσοστό συμμετοχής 

στην κυκλοφορία 

1% 48,6% 32,7% 14,1% 3,6% 100% 

Ποσοστό ατυχημάτων με 

μοτοποδήλατο 

29,9% 32,7% 21,5% 15,9% 100% 

Ποσοστό ατυχημάτων με 

μοτοσυκλέτα 

28,4% 51,9% 15,2% 4,5% 100% 

Πίνακας 3.  Σύγκριση μεταξύ ποσοστού ατυχημάτων και ποσοστού συμμετοχής στην κυκλοφορία των 

διαφόρων ηλικιών (Πηγή : Υπουργείο μεταφορών και επικοινωνίας, Ε.Μ.Π. 2001) 

    Τα αποτελέσματα αυτά συμφωνούν με τα αντίστοιχα και στη Γαλλία όπου το 

τμήμα των ηλικιών 15 – 24 αντιπροσωπεύει μόλις το 13% του πληθυσμού αλλά το 

27% των νεκρών από τροχαία ατυχήματα. 

    Στη Μ. Βρετανία το 93% των οδηγών μοτοσυκλέτας που έχασαν τη ζωή τους και το 

88% των συνολικών ατυχημάτων με μοτοσυκλέτα κατά το έτος 1999 αποτελείται 

από άντρες. Σε απόλυτους αριθμούς από τα 547 μοιραία περιστατικά στα 508 

συμμετείχαν άντρες όπως και στα 23.263 από τα συνολικά 26.183 ατυχήματα. Αλλά 
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και στην Αυστραλία ο ανδρικός πληθυσμός υπερτερεί στη συμμετοχή ατυχήματος 

τόσο στο σύνολο όσο και στις επί μέρους ηλικίες. Αυτό ήταν το συμπέρασμα μελέτης 

που εκπονήθηκε από τους Liz de Rome, Guy Stanford και Brian Wood τον Οκτώβριο 

του 2002 για λογαριασμό του MCC Survey Motorcyclists τα αποτελέσματα της 

οποίας μπορούν να συμπτυχθούν στο διάγραμμα 1. Αξιοσημείωτο είναι πως η 

Αυστραλία ενώ περιλαμβάνεται στις 6 καλύτερες χώρες σε θέματα οδικής 

ασφάλειας, στον τομέα της μοτοσυκλέτας βρίσκεται στην έκτη θέση από το τέλος. 

 

Διάγραμμα 1.  Ατυχήματα με μοτοσυκλέτα σε σχέση με το φύλο και την ηλικία (Πηγή : MCC Survey of 

Motorcyclists) 

 

1.2.2 Μη ανθρωπογενείς παράγοντες 

1.2.2.1 Τύπος οδού – Κατάσταση οδοστρώματος 

    Ο τύπος της οδού καθώς και η κατάσταση του οδοστρώματος είναι ακόμα πιο 

κρίσιμοι παράγοντες για την ασφάλεια ενός μοτοσυκλετιστή από ότι ενός οδηγού 

αυτοκινήτου (ACEM, Guidelines for ptw-safer road design in Europe, 2008). Μια 

μοτοσυκλέτα δεν μπορεί να ισορροπήσει μόνη της. Επίσης πολλές μοτοσυκλέτες 

έχουν ψηλό κέντρο βάρους και  το βάρος του αναβάτη ή των αναβατών είναι 

σημαντικό ποσοστό του συνολικού βάρους σε αντίθεση με ένα αυτοκίνητο, κάτι που 
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γίνεται ακόμα πιο έντονο αν μεταφέρονται και αποσκευές. Είναι σαφές λοιπόν ότι η 

ισορροπία στο δίκυκλο είναι περισσότερο επισφαλής. Έτσι η οποιαδήποτε ανωμαλία 

στην κατάσταση του οδοστρώματος είτε όσον αφορά επιφανειακές αστοχίες είτε 

μείωση του συντελεστή τριβής αυτού, συνεπάγεται τον άμεσο ελιγμό του αναβάτη, 

με σκοπό την επαναφορά του κέντρου βάρους στο επιθυμητό σημείο και τη 

διατήρηση της ορθής πορείας του οχήματος. Το πρόβλημα γίνεται πιο έντονο κατά 

την κίνηση του δικύκλου εντός των καμπυλών συναρμογής και των κυκλικών τόξων 

οπότε είναι απαραίτητη η μετατόπιση του κέντρου βάρους πιο κοντά στο έδαφος με 

σκοπό τη μείωση της επίδρασης της φυγόκεντρου δύναμης. Η μετατόπιση αυτή 

συντελείται με εγκάρσια μετακίνηση των αναβατών της μοτοσυκλέτας προς τη φορά 

της καμπύλης όπως φαίνεται στο σχήμα 1 . Η επιφάνεια λοιπόν του ελαστικού που 

βρίσκεται σε επαφή με το οδόστρωμα ελαττώνεται σταδιακά μέχρις ότου ο 

μοτοσυκλετιστής εισέλθει στο κυκλικό τόξο, ενώ κατά την έξοδο η μοτοσυκλέτα 

επανέρχεται σε κάθετη θέση οπότε αυξάνεται και πάλι η επιφάνεια επαφής του 

ελαστικού με το οδόστρωμα. Κατά την κίνηση αυτή είναι εμφανές πως η τριβή 

μεταξύ οδοστρώματος και ελαστικών δε θα πρέπει να διαφοροποιείται σε 

σημαντικό βαθμό γιατί υπάρχει σοβαρός κίνδυνος πτώσης. 

 

 

    Η κατάσταση του οδοστρώματος σχετίζεται σε σημαντικό βαθμό με τον τύπο της 

οδού. Η συντήρηση του επαρχιακού δικτύου πολλές φορές είναι ελλιπής συγκριτικά 

με τις κύριες οδικές αρτηρίες. Η κακή συντήρηση του επαρχιακού οδικού δικτύου σε 

συνδυασμό με τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των εν λόγω οδών, όπως μικρές 

ακτίνες κυκλικών τόξων, μικρό πλάτος, καταστούν την οδήγηση ιδιαίτερα 

επικίνδυνη. Έτσι παρουσιάζεται το φαινόμενο τα ατυχήματα με συμμετοχή 

δικυκλιστή να είναι περισσότερα σε οδούς με χαμηλό όριο ταχύτητας και κατά 

συνέπεια εκτός των αυτοκινητοδρόμων. Δε θα πρέπει να αγνοήσουμε βέβαια ότι 

εκτός των αυτοκινητοδρόμων είναι μεγαλύτερο και το ποσοστό κυκλοφορίας 
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δικύκλων. Το συμπέρασμα αυτό εξάγεται από μετρήσεις που έγιναν στη Μ.Βρετανία 

το 1999 τόσο στις κύριες οδικές αρτηρίες όσο και στο επαρχιακό δίκτυο και 

παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα. 

Θύματα μοτοσυκλετιστικών  ατυχημάτων σε σχέση με τον τύπο της οδού, κατά το έτος 1999 στη 

Μ.Βρετανία 

 Μοιραία 

περιστατικά 

Σοβαρά 

τραυματισμένοι 

Σύνολο 

ατυχημάτων 

Ποσοστό 

κινούμενων 

δικύκλων 

Αυτοκινητόδρομοι 3% 2% 2% 12% 

Οδοί με όριο 

ταχύτητας μέχρι 60 

km/h 

 

60% 

 

 

54% 

 

70% 

 

50% 

Οδοί με όριο 

ταχύτητας πάνω 

από  60 km/h 

 

37% 

 

44% 

 

28% 

 

38% 

Σύνολο 100% 100% 100% 100% 

Πίνακας 4.  Θύματα μοτοσυκλετιστικών  ατυχημάτων σε σχέση με τον τύπο της οδού, κατά το έτος 1999 

στη Μ. Βρετανία (Πηγή : Ro.S.P.A. Motorcycling position paper – February 2001 ) 

    Από τον πίνακα 6 φαίνεται πως το 70% των ατυχημάτων παρατηρούνται σε 

περιοχές με όριο ταχύτητας μέχρι 60 km/h, παρόλο που σε αυτές τις οδούς 

κυκλοφορεί το 50% του συνολικού στόλου δικύκλων, το 26% σε οδούς με όριο 

ταχύτητας πάνω από 60 km/h και μόλις το 2% παρατηρείται στους 

αυτοκινητόδρομους. Τα ποσοστά αυτά διαφοροποιούνται στην περίπτωση μοιραίων 

περιστατικών καθώς 60% αφορά οδούς με όριο ταχύτητας μέχρι 60 km/h, το 37% 

οδούς με όριο ταχύτητας πάνω από 60 km/h και το 3% τις κύριες οδικές αρτηρίες. 

    Παραπλήσια ποσοστά προέκυψαν σύμφωνα με τη μελέτη των Haworth N, Smith 

R, Brumen I, Pronk N λογαριασμό του Department of Transport and regional 

Development το έτος 1997. Στη μελέτη αυτή αναλύθηκαν 222 ατυχήματα με 

μοτοσυκλέτα κατά την περίοδο Νοέμβριος 1995 – Ιανουάριος 1997, στην Αυστραλία 

και επιβεβαιώνεται το γεγονός πως η πλειοψηφία των ατυχημάτων, συμβαίνει σε 

περιοχές με το χαμηλότερο όριο ταχύτητας. 
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Θύματα μοτοσυκλετιστικών  ατυχημάτων σε σχέση με τον τύπο της οδού, κατά το έτος 1997 στην 

Αυστραλία 

Όριο ταχύτητας (km/h) Πλήθος ατυχημάτων Ποσοστό (%) 

60 144 65 

70 10 5 

80 26 12 

100 35 16 

Άγνωστο 7 3 

Σύνολο 222 100 

Πίνακας 5.  Θύματα μοτοσυκλετιστικών  ατυχημάτων σε σχέση με τον τύπο της οδού, κατά το έτος 1997 

στην Αυστραλία (Πηγή : Case – Control Study of Motorcycle Crashes. Department of Transport and 

Regional Development. The Federal Office of Road Safety) 

    Στο δρόμο, εκείνες οι διαδρομές με στενές διατομές, έντονες κατά μήκος κλίσεις 

και με απότομες καμπύλες είναι αυτές που έχουν το μεγαλύτερο ενδιαφέρον. 

Διεθνώς σε αυτούς τους δρόμους γίνονται τα περισσότερα ατυχήματα και όχι στους 

αυτοκινητόδρομους (οι στατιστικές στην Αυστραλία δείχνουν ότι οι 

αυτοκινητόδρομοι είναι 4,4 φορές πιο ασφαλείς από τις εθνικές οδούς όπως 

φαίνεται στον πίνακα 8 (Haworth N, Case-Control Study of Motorcycle Crashes, 

1997)). Ο δρόμος που ‘’υποτάσσεται’’ στις ιδιαιτερότητες του φυσικού αναγλύφου 

και δεν τις αντιστρατεύεται όπως κάνει ο αυτοκινητόδρομος δίνει στον 

μοτοσυκλετιστή τη δυνατότητα να κινηθεί στα όρια που η γεωμετρία επιτρέπει 

καθώς η μοτοσυκλέτες έχουν πολύ καλά χαρακτηριστικά επιτάχυνσης και ταχύτητας, 

το γεγονος όμως ότι κινείται κάποιος στα όρια είναι από μόνο του επικίνδυνο. Στην 

περίπτωση του αυτοκινητοδρόμου τα όρια συνήθως τα θέτει η ίδια η μοτοσυκλέτα, 

οπότε ο αναβάτης δε προλαβαίνει να ανακαλύψει τα όρια της οδού κάτι που κάνει 

την κίνηση ασφαλέστερη. 

    Τις Ελληνικές υπεραστικές οδούς οι μοτοσικλετιστές τις αποφεύγουν διότι είναι 

ανασφαλείς. Αν και διατηρούν σε μεγάλα μήκη σταθερά γεωμετρικά 

χαρακτηριστικά, που είναι ένας σημαντικός παράγοντας ασφάλειας, εμφανίζουν 

διασταυρώσεις σε απρόβλεπτα σημεία με συνέπεια να αιφνιδιάζονται οι οδηγοί. 

Επιπλέον πρόβλημα στις υπεραστικές οδούς αποτελεί το γεγονός ότι οι ταχύτητες 

που αναπτύσσονται είναι ολοένα και πιο υψηλές. Αυτό οφείλεται στις νέες 

τεχνολογίες που βελτιώνουν τις επιδόσεις των οχημάτων και προσδίδουν ένα 

αίσθημα ασφάλειας που οδηγεί σε υποτίμηση της κατάστασης του οδοστρώματος. 

Παράλληλα η παρουσία των φορτηγών είναι σημαντική. Τα φορτηγά οχήματα και τα 

λεωφορεία αποτελούν ένα παράγοντα κινδύνου για τη μοτοσυκλέτα, αφού όποτε 
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μια μοτοσυκλέτα τα βρίσκει μπροστά της αναγκάζεται να τα προσπερνά και οι 

συχνές και παρατεταμένες προσπεράσεις είναι επικίνδυνες. 

 

Ποσοστό μοτοσυκλετών που παραβιάζουν το όριο ταχύτητας στην Αυστραλία σε διάφορες κατηγορίες 

οδών  

Αυτοκινητόδρομοι 60 

Εθνικές οδοί 2Χ2 65 

Εθνικές οδοί χωρίς νησίδα 76 

Επαρχιακές οδοί 65 

Εθνικές οδοί διερχόμενες από οικισμούς < των 5000 κατοίκων 94 

Αρτηρίες σε πόλεις πληθυσμού μεταξύ 20 και 100 χιλ. κατοίκων 64 

Πίνακας 6.  Ποσοστό μοτοσυκλετών που παραβιάζουν το όριο ταχύτητας στην Αυστραλία σε διάφορες 

κατηγορίες οδών (Πηγή : Case – Control Study of Motorcycle Crashes. Department of Transport and 

Regional Development. The Federal Office of Road Safety)  

    Από την ανάλυση των ατυχημάτων στην Ελλάδα προκύπτει μια ενδιαφέρουσα 

διαπίστωση, ιδιαίτερα σοβαρή ως προς το καθεστώς των ελληνικών δρόμων. Η 

διαπίστωση είναι ότι δεν υπάρχει καμία διαφοροποίηση μεταξύ μοτοποδηλάτων και 

μοτοσυκλετών ως προς τις κατηγορίες των δρόμων που συμβαίνουν τα ατυχήματα 

με αυτά τα μέσα. Αυτό σημαίνει ότι δεν υπάρχει ιεράρχηση του δικτύου επομένως 

απουσιάζει η αναγκαία πολεοδομική και κυκλοφοριακή οργάνωση που εγγυάται την 

ασφάλεια των μετακινήσεων και την ποιότητα του περιβάλλοντος της πόλης. 

    Το λογικό θα ήταν στις εθνικές οδούς να καταγράφονται υψηλά ποσοστά 

ατυχημάτων για τις μοτοσυκλέτες και ασήμαντα για τα μοτοποδήλατα διότι αυτά 

δεν έχουν θέση εκεί. Εδώ επιβεβαιώνεται το πρόβλημα της ανυπαρξίας πραγματικής 

ιεράρχησης του οδικού δικτύου. Οι εθνικές οδοί περνούν μέσα από χωριά, 

κωμοπόλεις, μικρά η μεγάλα αστικά κέντρα, με αποτέλεσμα να χρησιμοποιούνται 

από κάθε μορφής όχημα.  

1.2.2.2 Καιρικές συνθήκες  

    Οι καιρικές συνθήκες κατά την κίνηση μιας μοτοσυκλέτας συμβάλλουν 

αποφασιστικά στη συμπεριφορά του μοτοσυκλετιστή, πολύ περισσότερο από ότι 

ενός οδηγού αυτοκινήτου (ACEM, Guidelines for ptw-safer road design in Europe, 

2008). Όπως αναφέρθηκε στο κεφάλαιο 1.2.3 η ομαλή κίνηση μιας μοτοσυκλέτας 

καθορίζεται από την εξισορρόπηση των δυνάμεων που ασκούνται πάνω σε αυτήν, 

με τρόπο ώστε να εξασφαλίζεται το χαμηλό κέντρο βάρους. Για αυτό το λόγο η 
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οποιαδήποτε απότομη αλλαγή στις δυνάμεις αυτές, που τείνουν να αλλάξουν το 

κέντρο βάρους της μοτοσυκλέτας, θα έχει ως αποτέλεσμα την μετατόπιση του 

αναβάτη προς την αντίθετη κατεύθυνση με σκοπό να απορροφηθεί από την 

συνιστώσα του συστήματος μοτοσυκλέτα – αναβάτης. Τέτοιες δυνάμεις αποτελούν 

ενδεικτικά ο άνεμος, η δίνη που δημιουργείται κατά την προσπέραση ενός βαρέως 

οχήματος, η ολισθηρότητα του οδοστρώματος και η λανθασμένη επίκλιση σε μια 

διατομή. Γίνεται αντιληπτό συνεπώς πως η ασφαλής οδήγηση μιας μοτοσυκλέτας 

απαιτεί συγκεκριμένες σωματικές ικανότητες από τον χρήστη της, με σκοπό να 

ανταπεξέλθει αποτελεσματικά κατά την ανάπτυξη δυνάμεων πέραν των βαρυτικών. 

    Στο συμπέρασμα της αύξησης του ποσοστού ατυχημάτων χωρίς την εμπλοκή 

άλλου οχήματος, κατέληξε και η έρευνα των Kim, Karl, Joseph Boski και Eric 

Yamashita για λογαριασμό του Πανεπιστημίου της Χαβάης με μετρήσεις που 

διενεργήθηκαν κατά το χρονικό διάστημα 1986 – 1995 στο νησί του Ειρηνικού. 

Χαρακτηριστικά ατυχημάτων με συμμετοχή αποκλειστικά μοτοσυκλετιστή 

Παράγοντας Πλήθος Απουσία άλλου 

οχήματος 

Αναμενόμενη τιμή 

Σύνολο ατυχημάτων 3960 1599 - 

Καμπύλη 788 618 317 

Ατέλεια οδού 207 163 83 

Επαρχιακοί οδοί 265 154 107 

Ολισθηρότητα 537 294 216 

Υπερβολική ταχύτητα 785 538 317 

Αλκοόλ 115 83 46 

Πίνακας 7.  Χαρακτηριστικά ατυχημάτων με συμμετοχή αποκλειστικά μοτοσυκλετιστή (Πηγή : A typology 

of motorcycle crashes : Rider characteristics, environmental factors and spatial patterns. Kim, Karl, Joseph 

Boski και Eric Yamashita) 

 

   Τα αποτελέσματα του παραπάνω πίνακα δείχνουν πως το 40% των ατυχημάτων 

συνέβησαν με μοναδικό εμπλεκόμενο τον μοτοσυκλετιστή, ενώ σε όλους τους 

επιμέρους παράγοντες η πραγματικότητα ξεπερνούσε τις αναμενόμενες τιμές. 

Πραγματικά παρατηρήθηκαν 301 περισσότερα ατυχήματα στις καμπύλες των οδών, 

80 σε σημεία όπου η οδός παρουσίαζε ατέλειες, 78 λόγω ολισθηρότητας και τέλος 

47 σε επαρχιακούς δρόμους. Οι μετρήσεις αυτές καταδεικνύουν την άμεση 

εξάρτηση μεταξύ των συνθηκών της οδού και των ατυχημάτων με μοναδικό 

εμπλεκόμενο μοτοσυκλετιστή. 
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1.2.2.3 Τύπος μοτοσυκλέτας 

    Οι αυξημένες πωλήσεις σε μοτοποδήλατα και μοτοσυκλέτες χαμηλού κυβισμού, 

αποτυπώνεται κατά την στατιστική επεξεργασία των εμπλεκομένων μοτοσυκλετών 

και μοτοποδηλάτων σε οδικά ατυχήματα. Πράγματι το 38% των ατυχημάτων που 

έλαβαν χώρα στην Αυστραλία κατά την περίοδο 1989 – 1999 με αναβάτες που η 

ηλικία τους κυμαινόταν μεταξύ 17 – 25 ετών αφορούσε μοτοσυκλέτες που ο 

κυβισμός τους δεν ξεπερνούσε τα 251cc . Οι μοτοσυκλέτες αυτές λόγω του χαμηλού 

κόστους με παράλληλη εξασφάλιση ιδιαίτερα υψηλών ταχυτήτων, αποτελούν 

θέλγητρο για τους νεαρούς λάτρεις της οδήγησης μοτοσυκλέτας. Αξίζει να 

σημειωθεί πως το 98% αυτών των μοτοσυκλετών προέρχονται από Ιαπωνικές 

βιομηχανίες. Η επόμενη μεγάλη κατηγορία μοτοσυκλετών εμπλεκόμενων σε 

ατυχήματα, είναι αυτή που ο κυβισμός τους κυμαίνεται μεταξύ 500cc και 750cc και 

αποτελούν το 24% . 

    Η προτίμηση των ατόμων νεαρής ηλικίας σε μοτοσυκλέτες που προορίζονται 

κυρίως για την ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων (τύπου sport), αποτυπώνεται και από 

την έρευνα των Liz de Rome, Guy Stanford και Brian Wood  που διενεργήθηκε στην 

Αυστραλία. Χαρακτηριστικό αυτής της έρευνας είναι πως καθώς η ηλικία των 

μοτοσυκλετιστών αυξάνει, οι μοτοσυκλέτες τύπου sport ολοένα και μειώνονται στις 

προτιμήσεις των χρηστών. 

Τύπος μοτοσυκλέτας σε σχέση με την ηλικία (%) 

Τύπος Ηλικία 

< 25 25 - 39 40 – 59 >  60 

Sports 77 61 32 9 

Tourer 0 20 42 55 

Cruiser 7 10 21 20 

Light weight 9 2 1 6 

Trail 7 2 1 1 

Λοιποί τύποι 0 5 3 9 

Πίνακας 8.  Τύπος μοτοσυκλέτας σε σχέση με την ηλικία (%) (Πηγή : MCC Survey of Motorcyclists, 2001) 

    Τα αυξημένα τροχαία ατυχήματα στα δίκυκλα μικρού κυβισμού, είναι κάτι που 

ισχύει και στην Ελλάδα σύμφωνα με έρευνα που διενεργήθηκε το 1995 από τον 

δικηγόρο Θεόδωρο Γαζούλη, με τη μορφή ερωτηματολογίου σε 601 

μοτοσυκλετιστές με μόνιμη και πολυετή εμπειρία. Αν και τα ποσοστά που 

προέκυψαν εμφανίζονται αυξημένα σε σχέση με την ανάλυση που προηγήθηκε και 
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αφορά τη χώρα της Αυστραλίας, γεγονός αποτελεί πως όσο αυξάνεται ο κυβισμός σε 

μια μοτοσυκλέτα τόσο μειώνονται τα ατυχήματα. 

Κυβισμός σε σχέση με εμπλοκή σε τροχαίο ατύχημα 

Κυβισμός (cc) Ποσοστό (%) 

<300 41,81 

301 – 500 22,42 

501 – 600 12,72 

601 - 750 13,93 

>750 9,09 

Πίνακας 9.  Κυβισμός σε σχέση με εμπλοκή σε τροχαίο ατύχημα (Πηγή : Έκδοση Motorsport ) 
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Κεφάλαιο 2 :  Μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα χωρίς συμμετοχή 

άλλου οχήματος 

    Είναι γεγονός πως από τις μοτοσυκλέτες (ως ένα είδος δικύκλου) απουσιάζει η 

σταθερότητα που προσφέρουν οι τέσσερις τροχοί ενώ παράλληλα αφήνει τον 

αναβάτη πιο απροστάτευτο σε ένα ενδεχόμενο ατύχημα. Τα συμπεράσματα αυτά 

είναι λίγο έως πολύ γνωστά στο ευρύ κοινό. Αυτά που δεν είναι τόσο γνωστά 

αναφέρουν πως οι μοτοσυκλέτες γενικά δεν είναι εγγενώς σταθερές και έτσι πολλά 

ατυχήματα μπορούν να συμβούν από απώλεια ελέγχου που οφείλεται (Prower, 

1997): 

• Στην ταλάντωση του τιμονιού που εμφανίζεται για ταχύτητες που ξεπερνούν τα 

100 χλμ/ώρα εξαιτίας της μορφολογίας του συστήματος μπροστινού 

τροχού/ανάρτησης. Η ταλάντωση αυτή κυμαίνεται από 6-10 Hz. 

• Στην ταλάντωση ολόκληρης της μοτοσυκλέτας κατά την κίνηση σε υψηλές 

ταχύτητες που μπορεί να φτάσει τα 3 Hz. 

• Στην ταλάντωση του τιμονιού με συχνότητα περίπου 5 Hz εξαιτίας των 

ανωμαλιών του οδοστρώματος. Η εμφάνισή της παρατηρείται τόσο στις υψηλές 

όσο και στις χαμηλές ταχύτητες. 

    Οι μοτοσυκλέτες είναι εξαιρετικά ευαίσθητες σε οποιεσδήποτε κατά μήκος (π.χ. 

διαγράμμιση) ή κατά πλάτος (π.χ. ακουστικές ταινίες) μεταβολές της επιφάνειας του 

οδοστρώματος ειδικά κατά την πέδηση ή την απότομη αλλαγή κατεύθυνσης εξαιτίας 

της αλλαγής της πρόσφυσης. Ειδικά κατά την πέδηση, υπάρχει περίπτωση να χαθεί 

ο έλεγχος της μοτοσυκλέτας που οφείλεται είτε στην ολίσθηση του μπροστινού 

τροχού (απώλεια ελέγχου σχεδόν αναπόφευκτη) είτε του οπίσθιου τροχού (πιθανή 

επανάκτηση ελέγχου). Ως εκ τούτου ένας κοινός αναβάτης μοτοσυκλέτας είναι πολύ 

πιθανό να μην μπορέσει να επιβραδύνει ή να προβεί σε απότομη αλλαγή 

κατεύθυνσης, σε μια ενδεχόμενη επείγουσα περίσταση (Hurt, Quellet, & Thom, 

1981) καθώς, στις μοτοσυκλέτες απαιτείται υψηλότερος βαθμός ικανοτήτων και 

εμπειρίας σε σχέση με τα αυτοκίνητα. 
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    Συνέπεια όλων αυτών είναι η αδιάλειπτη παρατήρηση της επιφάνειας του 

οδοστρώματος από την πλευρά των αναβατών. Πειραματικά κάτι τέτοιο έχει 

επιβεβαιωθεί από τους Nagayama, Morita, Miura, Watanabe και Murakami 

(Nagayama, Morita, Miura, Watanabe, & Murakami, 1979) οι οποίοι συνέκριναν τα 

σημεία εστίασης των οδηγών αυτοκινήτων σε σχέση με τους αναβάτες 

μοτοσυκλέτας, όταν αυτοί κινούνται με ταχύτητα 50 χλμ/ώρα. Κατέληξε λοιπόν πως 

ενώ κανένας οδηγός αυτοκινήτου δεν παρατηρούσε την επιφάνεια του 

οδοστρώματος, στους αναβάτες μοτοσυκλέτας το ποσοστό έφτανε το 29%. Έτσι δεν 

πρέπει να προκαλεί εντύπωση το γεγονός πως πολλά μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα 

συμβαίνουν επειδή ο αναβάτης επικεντρώνει την προσοχή του στην επιφάνεια του 

οδοστρώματος και όχι στην πορεία που αυτός ακολουθεί (π.χ. κλειστές στροφές) 

(Prower, 1997, σ. 1). 

    Στα αυξημένα ποσοστά ατυχημάτων χωρίς την εμπλοκή άλλου ατυχήματος, 

κατέληξε έρευνα των Karl, Boski και  Yamashita για λογαριασμό του Πανεπιστημίου 

της Χαβάης (Department of urban and regional planning, 2002, σσ. 7,8,21) με 

μετρήσεις που διενεργήθηκαν κατά το χρονικό διάστημα 1986 – 1995 στο νησί του 

Ειρηνικού. Μεταξύ άλλων τα αποτελέσματα της εν λόγω μελέτης δείχνουν πως το 

40% των ατυχημάτων συνέβησαν με μοναδικό εμπλεκόμενο το μοτοσυκλετιστή ενώ 

σε όλους τους επί μέρους παράγοντες η πραγματικότητα ξεπερνούσε τις 

αναμενόμενες τιμές. Πραγματικά παρατηρήθηκαν 301 περισσότερα ατυχήματα στις 

καμπύλες των οδών, 80 σε σημεία όπου η οδός παρουσίαζε ατέλειες, 78 λόγω 

ολισθηρότητας και τέλος 47 σε επαρχιακούς δρόμους (πίνακας 29). Οι μετρήσεις 

αυτές καταδεικνύουν την άμεση εξάρτηση των συνθηκών της οδού και των 

ατυχημάτων με μοναδικό εμπλεκόμενο το μοτοσυκλετιστή.  

Χαρακτηριστικά ατυχημάτων με συμμετοχή αποκλειστικά μοτοσυκλετιστή 

Παράγοντας Πλήθος Απουσία άλλου οχήματος Αναμενόμενη τιμή 

Σύνολο ατυχημάτων 3.960 1.599 - 

Καμπύλη 788 618 317 

Ατέλεια Οδού 207 163 83 

Επαρχιακοί Οδοί 265 154 107 

Ολισθηρότητα 537 294 216 

Υπερβολική Ταχύτητα 785 538 317 

Αλκοόλ 115 83 46 

Πίνακας 10.  Χαρακτηριστικά ατυχημάτων με συμμετοχή αποκλειστικά μοτοσυκλετιστή 
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    Τα μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα χωρίς συμμετοχή άλλου οχήματος απαντώνται 

ιδιαίτερα συχνά και στις Η.Π.Α. σύμφωνα με μελέτη που διενεργήθηκε από το 

National Highway Traffic Safety Administration. Συγκεκριμένα τα ατυχήματα αυτού 

του τύπου κυμαίνονται από 43%-47% των συνολικών ατυχημάτων με εμπλοκή 

μοτοσυκλέτας τουλάχιστον κατά τη δεκαετία του ’90 (NHTSA, 2001, σ. 6) όπως 

φαίνεται και στον πίνακα 30. Σημειώνεται πως ελαφρώς αυξημένα ποσοστά, 

παρατηρούνται και στην πολιτεία της Βικτώρια στην Αυστραλία (Victorian 

Goverment, 2008, σ. 12). Στην Αυστραλία γενικότερα, κατά την περίοδο 1989 – 2004 

τα ατυχήματα αυτού του τύπου αφορούσαν το 41% των συνολικών 

μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων (Watson, Tunnicliff, White, Schonfeld, & Wishart, 

2007, σ. 14). 

Έτος 

Τύπος ατυχήματος 

Σύνολο Single vehicle crash Multiple vehicle crash 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 1.469 45 1.775 55 3.244 

1991 1.285 46 1.521 54 2.806 

1992 1.114 47 1.281 53 2.395 

1993 1.069 44 1.380 56 2.449 

1994 1.010 44 1.310 56 2.320 

1995 960 43 1.267 57 2.227 

1996 937 43 1.224 57 2.161 

1997 937 44 1.179 56 2.116 

1998 1.042 45 1.252 55 2.294 

1999 1.140 46 1.343 54 2.483 

Πίνακας 11.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και τύπο ατυχήματος 

    Σε άλλη μελέτη όπου καταγράφηκαν και αναλύθηκαν 921 ατυχήματα με 

συμμετοχή μοτοσυκλέτας την περίοδο 1999-2000 σε Γαλλία, Γερμανία, Ολλανδία, 

Ισπανία και Ιταλία, προέκυψε πως ο πιο συχνός τύπος ατυχημάτων αφορά τη 

σύγκρουση με επιβατικό αυτοκίνητο ενώ ο δεύτερος πιο συχνός τύπος εντοπίζεται 



 Συμβολή στην διερεύνηση της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών 

  

 

29 

 

στα ατυχήματα μεμονωμένου οχήματος. Μάλιστα τα δεδομένα αυτά αφορούσαν 

ατυχήματα τόσο σε αστικό όσο και σε υπεραστικό δίκτυο (ACEM, 2008, σ. 9). 

    Στην Ευρώπη γενικότερα υπολογίστηκε πως περίπου το 30% του συνόλου των 

ατυχημάτων με συμμετοχή μοτοσυκλέτας εντάσσονται στην κατηγορία των 

ατυχημάτων μεμονωμένου οχήματος, τα οποία δεν οφείλονται αποκλειστικά σε 

σφάλμα του μοτοσικλετιστή αφού υπάρχουν και οι περιπτώσεις όπου αυτός 

προσπαθεί να αποφύγει τη σύγκρουση με άλλο όχημα (Noordzij, Forke, Brendicke, & 

B.P. Chinn, 2001, σ. 78). Αυτό ήταν ένα από τα συμπεράσματα που προέκυψαν από 

τους Noordzij, Forke, Brendicke και Chinn (Noordzij, Forke, Brendicke, & B.P. Chinn, 

2001) στα πλαίσια ευρωπαϊκού ερευνητικού προγράμματος το 2001. Κάποια άλλα 

ενδιαφέροντα στοιχεία από την ίδια έρευνα αναφέρουν πως:  

• Περίπου στο 1/3 των ατυχημάτων μεμονωμένου οχήματος, τόσο η 

μοτοσυκλέτα όσο και ο αναβάτης προσκρούουν στο οδόστρωμα (Otte, Suren, 

& Appel, 1989). 

• Σημειώνονται κυρίως σε αγροτικούς/επαρχιακούς δρόμους (Jessel & Rüter, 

1987; Noordzij & Vis, 1998). 

• Η υπερβολική ταχύτητα ως αιτία ατυχήματος στην περίπτωση αυτή 

μεταφράζεται ως ακατάλληλη ταχύτητα για την ακτίνα ή τη διάταξη της 

καμπύλης (Brendicke, 1993b). 

• Υπάρχει ο κίνδυνος επαφής με αντικείμενα της οδού όπως μεταλλικά στηθαία 

που μπορεί να προκαλέσουν σοβαρό ή θανατηφόρο τραυματισμό (Brendicke, 

Forke, & Gajewski, 1995; Domhan, 1987; Schüler, 1984). 

• Μέρη της μοτοσυκλέτας υφίστανται ζημιά προστατεύοντας τον αναβάτη 

(Otte, Suren, & Appel, 1989). 

    Τα αυξημένα ποσοστά μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων χωρίς συμμετοχή άλλου 

οχήματος καταγράφηκαν και στη μελέτη του TRL που όπως έχει ήδη αναφερθεί 

αφορούσε την εξέταση 717 τέτοιων μοιραίων ατυχημάτων. Συγκεκριμένα όπως 

φαίνεται στον πίνακα 12 (Lynam, Broughton, Minton, & Tunbridge, 2001, σ. 4) η 
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δεύτερη μεγαλύτερη κατηγορία ατυχημάτων, αφορούσε ατυχήματα αυτού του 

τύπου. 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 12.  Κατάταξη 717 μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων  

    Μετά από στατιστική επεξεργασία αυτών των 211 ατυχημάτων στα οποία δεν 

παρατηρήθηκε εμπλοκή άλλου οχήματος ή πεζού (ατυχήματα μεμονωμένου 

οχήματος) ανάλογα με το αντικείμενο σύγκρουσης, προέκυψαν τα ακόλουθα 

αποτελέσματα: (Lynam, Broughton, Minton, & Tunbridge, 2001, σ. 16) 

i. 5 ατυχήματα αφορούν σε πτώση αναβάτη χωρίς να συγκρουστεί αυτός με 

κάποιο αντικείμενο.  

ii. 32 ατυχήματα αφορούν σε σύγκρουση με σταθμευμένα οχήματα. 

iii. 36 ατυχήματα αφορούν σε επαφή με κάποιο στενό αντικείμενο (π.χ. 

πάσσαλος). 

iv. 132 ατυχήματα αφορούν σε σύγκρουση με πλατειά αντικείμενα ή κατασκευές 

(π.χ. τοιχεία, στηθαία ασφαλείας). 

v. 3 ατυχήματα αφορούν σε σύγκρουση με ζώα. 

vi. 3 ατυχήματα αφορούν σε σύγκρουση με άλλους δικυκλιστές που βρίσκονταν 

στο οδόστρωμα εξαιτίας προηγούμενου ατυχήματος. 

    Η μελέτη μάλιστα καταλήγει πως ατυχήματα του τύπου «απώλεια ελέγχου του 

οχήματος» σπανίως παρατηρούνται όταν αυτά δεν αφορούν  υπαιτιότητα του 

δικυκλιστή. Σε αυτήν την περίπτωση η παραβίαση προτεραιότητας καθώς και 

κάποιος αποτυχημένος ελιγμός οδηγούν στην πρόκληση τέτοιου είδους 

ατυχημάτων. Αυτοί οι παράγοντες επίσπευσης συχνά σχετίζονται με αποτυχία 

επαρκούς κατανόησης των κυκλοφοριακών συνθηκών, 

Αριθμός Ατυχημάτων Κατηγορία 

211 Ατύχημα Μεμονωμένου Οχήματος 

17 Εμπλοκή και άλλου δικύκλου 

85 Εμπλοκή πεζού 

294 Εμπλοκή ενός ή δύο επιβατικών αυτοκινήτων 

110 Εμπλοκή οχήματος μεγαλύτερου του επιβατικού αυτοκινήτου 
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απερίσκεπτη/απρόσεκτη/ριψοκίνδυνη οδηγική συμπεριφορά και αδυναμία 

πρόβλεψης της τροχιάς που θα ακολουθήσει το δίκυκλο (Lynam, Broughton, Minton, 

& Tunbridge, 2001, σ. 18). 

2.1 Χαρακτηριστικά θυμάτων 

    Στις Η.Π.Α. τα μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα χωρίς συμμετοχή άλλου 

οχήματος αντιστοιχούν στο 45% περίπου του συνόλου των μοτοσυκλετιστικών 

ατυχημάτων. Με αφορμή το υψηλό αυτό ποσοστό, το National Highway Traffic 

Safety Administration εξέδωσε τον Οκτώβριο του 2001 μελέτη με σκοπό τον 

εντοπισμό των πιθανών αιτιών που συμβάλουν στα ατυχήματα αυτού του τύπου. Η 

προσέγγιση βασίστηκε στη στατιστική επεξεργασία δεδομένων που προέρχονται 

από το εθνικό κέντρο στατιστικής και ανάλυσης της συγκεκριμένης χώρας και 

κινήθηκε σε τρεις άξονες: τους ανθρωπογενείς παράγοντες, το όχημα και το οδικό 

περιβάλλον. 

    Σύμφωνα λοιπόν με αυτή την έρευνα τα μοιραία περιστατικά των οδηγών που η 

ηλικία τους ξεπερνά τα 40 έτη έχουν σχεδόν τριπλασιαστεί κατά τη δεκαετία 1990-

2000 ενώ αντιθέτως σημαντική μείωση εμφανίζεται στις ηλικιακές ομάδες από >20 

έως 29 έτη όπως φαίνεται στο γράφημα 26 (NHTSA, 2001, σ. 12). Εντούτοις παρά τη 

μείωση των θανάτων στις νεαρότερες ηλικίες, οι οδηγοί με ηλικία μεταξύ 20 και 29 

έτη παρουσιάζουν το μεγαλύτερο ποσοστό μοιραίων περιστατικών αν και οι οδηγοί 

με ηλικία πάνω από 40 έτη φαίνεται να τους πλησιάζουν με γοργούς ρυθμούς 

καθώς εμφανίζουν μια αύξηση της τάξης του 118% στο τέλος της δεκαετίας. 



 Συμβολή στην διερεύνηση της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών 

  

 

32 

 

 

Διάγραμμα 2.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά περιστατικά μεμονωμένου οχήματος ανά ηλικία στις Η.Π.Α. 

    Η συντριπτική πλειοψηφία των μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων χωρίς συμμετοχή 

άλλου οχήματος, όπως ήταν αναμενόμενο, αφορά άντρες επιβάτες (NHTSA, 2001, σ. 

10) όπως φαίνεται και στον πίνακα 32. 
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Έτος 

Φύλο θύματος 

Σύνολο Άντρας Γυναίκα 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 1.369 93 100 7 1.469 

1991 1.188 92 97 8 1.285 

1992 1.039 93 75 7 1.114 

1993 987 92 82 8 1.069 

1994 935 93 75 7 1.010 

1995 876 91 84 9 960 

1996 849 91 88 9 937 

1997 873 93 64 7 937 

1998 955 92 87 8 1.042 

1999 1.038 91 102 9 1.140 

Πίνακας 13.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και φύλο αναβάτη 

    Η ταχύτητα αποτελεί σταθερά το σημαντικότερο παράγοντα που συμμετέχει στην 

πρόκληση μοιραίων μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων χωρίς συμμετοχή άλλου 

οχήματος (NHTSA, 2001, σ. 15) όπως φαίνεται στον πίνακα 33. Το συμπέρασμα αυτό 

ισχύει για οποιονδήποτε τύπο οδού και φαίνεται να αποτελεί συνηθέστερη αιτία 

στα ατυχήματα που συμβαίνουν κατά τη διάρκεια της νύχτας. 
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Πίνακας 14.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και συμμετοχή της υπερβολικής ταχύτητας 

    Σημαντικό εύρημα αποτελεί επίσης πως η πλειοψηφία επιχειρούμενων ελιγμών 

από τον αναβάτη με σκοπό την αποφυγή μιας επικίνδυνης κατάστασης, σημειώνεται 

κατά την κίνησή του εντός καμπύλου τμήματος μιας οδού. Συνεπώς εκεί 

επικεντρώνεται το ενδιαφέρον προσδιορισμού των παραγόντων εκείνων που ο 

μοτοσυκλετιστής αντιλαμβάνεται ως πιθανές αιτίες πρόκλησης ενός ατυχήματος 

όπως φαίνεται και στον πίνακα 34 (NHTSA, 2001, σ. 19). Μάλιστα η ταχύτητα 

αποτελεί την κυριότερη αιτία που ο αναβάτης απέτυχε να κινηθεί με ασφάλεια 

εντός της καμπύλης που συνέβη το μοιραίο δυστύχημα (NHTSA, 2001, σ. 35). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Συμμετοχή της υπερβολικής ταχύτητας στην πρόκληση ατυχήματος 

Σύνολο Ναι Όχι Άγνωστο 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 856 58 595 41 18 1 1.469 

1991 809 63 466 36 10 1 1.285 

1992 649 58 457 41 8 1 1.114 

1993 624 58 429 40 16 1 1.069 

1994 588 58 401 40 21 2 1.010 

1995 535 56 398 41 27 3 960 

1996 548 58 372 40 17 2 937 

1997 525 56 393 42 19 2 937 

1998 566 54 465 45 11 1 1.042 

1999 634 56 487 43 19 2 1.140 
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Έτος 

Ελιγμός οχήματος 

Σύνολο Πλησίον/εντός καμπύλης Αλλού Άγνωστο 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 710 48 752 51 7 0 1.469 

1991 627 49 652 51 6 0 1.285 

1992 567 51 540 48 7 1 1.114 

1993 525 49 535 50 9 1 1.069 

1994 488 48 516 51 6 1 1.010 

1995 472 49 478 50 10 1 960 

1996 451 48 478 51 8 1 937 

1997 430 46 505 54 2 0 937 

1998 507 49 528 51 7 1 1.042 

1999 570 50 565 50 5 0 1.140 

Πίνακας 15.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και σημείου πρόκλησης 

    Στις κατοικημένες περιοχές τέλος, η μέση ηλικία των δικυκλιστών που έχασαν τον 

έλεγχο του οχήματός τους και προκάλεσαν κάποιο ατύχημα είναι μικρότερη από ότι 

η μέση ηλικία για άλλους τύπους ατυχημάτων. Συνεπώς, τέτοιου είδους ατυχήματα 

είναι περισσότερο συνηθισμένα στους νέους-άπειρους δικυκλιστές (Lynam, 

Broughton, Minton, & Tunbridge, 2001, σ. 8). 

2.2 Χαρακτηριστικά οδικού περιβάλλοντος 

    Ενώ η ανθρώπινη συμπεριφορά έχει μεγάλη επίδραση στην πρόκληση ενός 

ατυχήματος, το αίτιο αυτού συνήθως εντοπίζεται στη έλλειψη τριβής των ελαστικών 

της μηχανής ή απλώς στον κακό οδικό σχεδιασμό (FEMA, 2008, σ. 21). Εύλογα 

λοιπόν τα περισσότερα μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα παρατηρούνται στα καμπύλα 

τμήματα των οδών δείγμα της ιδιαιτερότητας πέδησης και χειρισμού της 

μοτοσυκλέτας σε σχέση με τα τετράτροχα οχήματα (NHTSA, 2001, σ. 8). 

    Οι παρόδιες χρήσης γης επιπρόσθετα αποτελούν για τους μοτοσυκλετιστές 

συχνότερη αιτία πρόκλησης μοιραίου ατυχήματος. Για παράδειγμα στις Η.Π.Α. το 
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1999 το 27% των μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων αφορούσε σύγκρουση με σταθερό 

αντικείμενο ενώ το αντίστοιχο ποσοστό για τα επιβατικά αυτοκίνητα δεν 

ξεπερνούσε το 17%. Παράλληλα παρατηρείται μια μεταστροφή στις οδούς που 

σημειώνονται τα περισσότερα μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα χωρίς συμμετοχή άλλου 

οχήματος, καθώς η πλειοψηφία αυτών αφορά επαρχιακό και όχι αστικό οδικό 

δίκτυο, όπως συνέβαινε παλαιότερα (NHTSA, 2001, σ. 8). Συγκεκριμένα τα 

μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα αυτού του τύπου στους επαρχιακούς δρόμους 

παρουσιάζει αύξηση κατά 9% στο τέλος της δεκαετίας του ’90 (από 49% το 1991 σε 

58% το 1999) ενώ μόνο τα τελευταία 4 έτη η αύξηση αυτή φτάνει το 36% όπως 

φαίνεται και στον πίνακα 35 (NHTSA, 2001, σ. 12). Το 60% μάλιστα των ατυχημάτων 

που καταγράφηκαν σε επαρχιακούς δρόμους, συνέβησαν κατά την κίνηση του 

αναβάτη σε καμπύλο τμήμα της οδού (NHTSA, 2001, σ. 29).  

Έτος 

Τύπος οδού 

Σύνολο Επαρχιακός Αστικός Άγνωστος 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 726 49 742 51 1 0 1.469 

1991 687 53 594 46 4 0 1.285 

1992 591 53 514 46 9 1 1.114 

1993 551 52 510 48 8 1 1.069 

1994 531 53 478 47 1 0 1.010 

1995 513 53 444 46 3 0 960 

1996 501 53 436 47 0 0 937 

1997 518 55 419 45 0 0 937 

1998 592 57 445 43 5 0 1.042 

1999 657 58 475 42 8 1 1.140 

Πίνακας 16.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και τύπο οδού 

    Άλλα στοιχεία που αφορούν το οδικό περιβάλλον αναφέρουν πως σχεδόν τα τρία 

τέταρτα των ατυχημάτων καταγράφονται σε οδούς με απουσία διαγράμμισης ενώ 

ένα επιπλέον 15% αφορά οδούς με απουσία συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων 

(στηθαία ασφαλείας) (NHTSA, 2001, σ. 20). Επιπλέον σχεδόν το ένα πέμπτο των 

ατυχημάτων συνέβησαν τη στιγμή που αναβάτης είτε επιβράδυνε με τη βοήθεια της 
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πέδησης είτε πραγματοποιούσε απότομη αλλαγή πορείας. Με άλλα λόγια αφορούν 

ατυχήματα στα οποία ο αναβάτης επιχείρησε ελιγμό με σκοπό την αποφυγή 

κάποιας επικίνδυνης κατάστασης που θα τον οδηγούσε είτε στη σύγκρουση με 

κάποιο σταθερό αντικείμενο (στηθαία ασφαλείας, δέντρα, οχετός κ.α.) είτε στη 

σύγκρουση με κάποιο κινητό αντικείμενο πλην των αυτοκίνητων (πεζοί, ζώα, 

ποδήλατα κ.α.) είτε τέλος στην πτώση του από τη μοτοσυκλέτα εξαιτίας απώλειας 

ελέγχου της. Αναλύοντας μάλιστα τις τρεις αυτές επικίνδυνες καταστάσεις 

προκύπτει πως το πλέον σύνηθες συμβάν αφορά τη σύγκρουση με κάποιο σταθερό 

αντικείμενο όπως φαίνεται και στον πίνακα 36 (NHTSA, 2001, σσ. 16-18).  

Έτος 

Αιτία μοιραίου δυστυχήματος 

Σύνολο 

Χωρίς σύ-

γκρουση 

Σύγκρουση με 

κινητό αντικεί-

μενο 

Σύγκρουση με 

σταθερό αντικεί-

μενο 

Άγνωστο 

Πλ. % Πλ. % Πλ. % Πλ. % 

1990 337 23 116 8 1.016 69 0 0 1.469 

1991 314 24 94 7 877 68 0 0 1.285 

1992 269 24 84 8 761 68 0 0 1.114 

1993 275 26 79 7 715 67 0 0 1.069 

1994 300 30 69 7 632 63 9 1 1.010 

1995 271 28 80 8 608 63 1 0 960 

1996 276 29 74 8 586 63 1 0 937 

1997 300 32 64 7 572 61 1 0 937 

1998 291 28 61 6 687 66 3 0 1.042 

1999 363 32 96 8 677 59 4 0 1.140 

Πίνακας 17.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και αιτία πρόκλησης 

    Σύμφωνα με άλλα στατιστικά στοιχεία για τις Η.Π.Α., τα περισσότερα μοιραία 

δυστυχήματα χωρίς συμμετοχή άλλου οχήματος, παρατηρούνται τη νύχτα με κύρια 

αιτία να αφορά την κατανάλωση οινοπνευματωδών ποτών (NHTSA, 2001, σ. 24) αν 

και τα τελευταία χρόνια της δεκαετίας του ’90 παρατηρείται σταθερή αύξηση των 

μοιραίων περιστατικών και κατά τη διάρκεια της ημέρας (πίνακας 37). Ένας από του 

λόγους που εξηγεί το συμπέρασμα αυτό είναι η πιο εντατική χρήση της μοτοσυκλέ-
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τας ως μέσο μεταφοράς κατά τη διάρκεια της ημέρας (NHTSA, 2001, σ. 20). Σε 

αντίθεση με τις Η.Π.Α., στη χώρα μας σύμφωνα με την ΕΣΥΕ, τα περισσότερα 

ατυχήματα μεμονωμένου οχήματος παρατηρούνται την ημέρα σε ποσοστό 65%. 

Ωστόσο σύμφωνα με έρευνα του ευρωπαϊκού κέντρου μελετών ασφάλειας και 

ανάλυσης επικινδυνότητας (CEESAR), η εκτίμηση δεικτών επικινδυνότητας με βάση 

τις συνθήκες φωτισμού, είναι αρκετά δύσκολο να επιτευχθεί καθώς δε γνωρίζουμε 

τους κυκλοφοριακούς φόρτους των οδών, ξεχωριστά για την ημέρα και ξεχωριστά 

για τη νύχτα (Phan, και συν., 2010, σ. 61). 

Έτος 

Χρονικό διάστημα 

Σύνολο Ημέρα Νύχτα Άγνωστο 

Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό Πλήθος Ποσοστό 

1990 1.021 70 415 28 33 2 1.469 

1991 891 69 371 29 23 2 1.285 

1992 750 67 340 31 24 2 1.114 

1993 697 65 350 33 22 2 1.069 

1994 626 62 363 36 21 2 1.010 

1995 600 63 324 34 36 4 960 

1996 587 63 330 35 20 2 937 

1997 572 61 347 37 18 2 937 

1998 602 58 402 39 38 4 1.042 

1999 662 58 457 40 21 2 1.140 

Πίνακας 18.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και χρονικό διάστημα 

    Σε πρόσφατη έρευνα υπολογίστηκε πως στη χώρα μας το 42% των ατυχημάτων με 

συμμετοχή μοτοσυκλέτας τη χρονική περίοδο 2006-2007 αφορά ατυχήματα 

μεμονωμένου οχήματος. Μάλιστα μέσα από ανάλυση που έγινε, προσδιορίστηκε 

ποσοστιαία το σημείο που αυτά συμβαίνουν σε σχέση με τον τύπο της οδού 

(αστικός ή όχι) και το αν παρατηρήθηκαν κοντά σε διασταυρώσεις. Τα αποτε-

λέσματα παρουσιάζονται στον πίνακα 38 και περιλαμβάνουν δεδομένα τόσο για την 

Ελλάδα, όσο και για τη Φινλανδία, τη Γαλλία, την Ιταλία και το Ηνωμένο Βασίλειο 

(Phan, και συν., 2010, σσ. 41-42). 
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Τύπος ατυχήματος Φινλανδία Γαλλία Ελλάδα Ιταλία Ηνωμένο 

Βασίλειο 

% %Τ % %Τ % %Τ % %Τ % %Τ 

Εκτός κατοικημένης περιοχής 

Εκτός διασταύρωσης 

81,8 36,0 55,1 19,4 43,3 18,1 53,2 15,3 53,1 12,3 

Εντός κατοικημένης περιοχής 

Εκτός διασταύρωσης 

18,2 8,0 37,0 13,0 47,4 19,9 35,1 10,1 17,2 4,0 

Εκτός κατοικημένης περιοχής 

Επί διασταύρωσης 

        14,8 3,4 

Εντός κατοικημένης περιοχής 

Επί διασταύρωσης 

        14,8 3,4 

Σύνολο 100,0  92,0  90,6  88,3  100,0  

Πίνακας 19.  Κύριοι τύποι ατυχημάτων μεμονωμένου οχήματος ανά χώρα, περιοχή και διασταύρωση 

 

2.3 Χαρακτηριστικά μοτοσυκλέτας 

    Στις Η.Π.Α. το ποσοστό μοτοσυκλετών που ενεπλάκησαν σε μοιραία δυστυχήματα 

χωρίς εμπλοκή άλλου οχήματος και ξεπερνούσαν τα 1.000 κ.εκ. αυξήθηκε κατά 11 

ποσοστιαίες μονάδες στο τέλος της δεκαετίας του ’90. Παρόλα αυτά οι 

μοτοσυκλέτες με κινητήρες μεταξύ 501-1.000 κ.ε. συνεχίζουν να συμμετέχουν στα 

περισσότερα ατυχήματα του εξεταζόμενου τύπου, τουλάχιστον σε απόλυτους 

αριθμούς όπως φαίνεται και στον πίνακα 39 (NHTSA, 2001, σ. 13). 
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Πίνακας 20.  Μοιραία μοτοσυκλετιστικά ατυχήματα ανά έτος και χωρητικότητα κινητήρα 

    Στην Ελλάδα το 50% των μοτοσυκλετιστικών ατυχημάτων χωρίς άλλο εμπλεκόμενο 

όχημα, αφορά μοτοσυκλέτες κυβισμού κάτω των 600 κ.εκ. ενώ μόνο ένα 20% αφορά 

μοτοσυκλέτες κυβισμού άνω των 1.000 κ.εκ. Μάλιστα η πλέον διαδεδομένη 

χωρητικότητα κινητήρα είναι 600 κ.εκ. σε καλή γενικά λειτουργική κατάσταση (Phan, 

και συν., 2010, σσ. 61, 117) 

 

Έτος 

Χωρητικότητα κινητήρα σε κ.ε. 

< 500 501-1.000 1.001-1500 > 1.500 Άγνωστο Σύνολο 

Πλ. % Πλ. % Πλ. % Πλ. % Πλ. % 

1990 247 17 725 49 329 22 0 0 168 11 1.469 

1991 194 15 667 52 316 25 0 0 108 8 1.285 

1992 173 16 507 46 312 28 0 0 122 11 1.114 

1993 143 13 514 48 308 29 0 0 104 10 1.069 

1994 132 13 468 46 289 29 0 0 121 12 1.010 

1995 122 13 462 48 285 30 0 0 91 9 960 

1996 86 9 451 48 307 33 2 0 91 10 937 

1997 72 8 446 48 331 35 6 1 82 9 937 

1998 83 8 484 46 364 35 8 1 103 10 1.042 

1999 73 6 455 40 372 33 12 1 228 20 1.140 
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Κεφάλαιο 3: Εφαρμογή πειραματικών διαδικασιών σε ασκήσεις πεδίου 

   Το παρόν κεφάλαιο βασίστηκε στο εγχειρίδιο πειραματικών διαδικασιών του 

ερευνητικού προγράμματος με τίτλο «Field opErational teSt supporT Action» (FESTA) 

και προσφέρει συμβουλές και κατευθυντήριες γραμμές που αφορούν στο συνολικό 

πειραματικό σχεδιασμό των F.O.T. (Field Operational Test ή Λειτουργική Δοκιμή 

Πεδίου) με σκοπό την εξασφάλιση πειραματικής πειθαρχίας και επιστημονικής 

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 

καθοδήγηση 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 (τύπος οδού, καιρικές 

συνθήκες κ.τ.λ.) στο σχεδιασμό ενός F.O.T. καθώς και στην ακόλουθη ανάλυση 

δεδομένων (FESTA, Consortium, 2008, σ. 1). 

3.1 Συμμετέχοντες 

    Ανάλογα με το θέμα της έρευνας, είναι αναγκαίο να επιλεχθεί ένα συγκεκριμένο 

αντιπροσωπευτικό δείγμα διασφαλίζοντας έτσι μία ουσιαστική μελέτη. Απαραίτητη 

προϋπόθεση είναι ασφαλώς η επιλογή αυτή 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, 

Consortium, 2008, σ. 2). 

3.1.1 Δημογραφικά κριτήρια 

    Η ηλικία και το φύλο αποτελούν τους συνηθέστερους δημογραφικούς παράγοντες 

οι οποίοι επιβάλλεται να καθορίζονται από πρώιμο στάδιο. Η επιλογή τους είναι 

πολύ σημαντική καθώς εάν για παράδειγμα το σύστημα που θα αξιολογηθεί αφορά 

το μέσο όρο των αντρών αναβατών μοτοσυκλέτας, τα αποτελέσματα δε θα μπορούν 

να γενικευθούν για ώριμες γυναίκες αναβάτριες.  
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    Άλλα δημογραφικά κριτήρια αποτελούν οι κοινωνικές και οικονομικές 

μεταβλητές. Το εισόδημα, η μόρφωση, η εργασία και η οικογενειακή κατάσταση 

χρησιμοποιούνται συχνά λόγω της επίπτωσής τους στην οδηγική συμπεριφορά 

καθώς και στην έκθεση των αναβατών σε διαφορετικές επικίνδυνες καταστάσεις. Η 

ομοιογένεια μεταξύ των συμμετεχόντων, είθισται να είναι εξασφαλισμένη ειδάλλως 

θα πρέπει να γίνει προσπάθεια ώστε το τυχαίο δείγμα που επιλέχθηκε να αντιπρο-

σωπεύει σε μεγάλο βαθμό τον οδικό πληθυσμό που θέλει να εξετάσει. 

    Τέλος θα πρέπει ληφθούν υπόψη διάφοροι παράγοντες που σχετίζονται με την 

προσωρινή ή μόνιμη ικανότητα των οδηγών να εκτελέσουν τις ασκήσεις πεδίου. 

Τέτοιες είναι η όραση ή η ακοή, ακόμα και οι μειωμένες νοητικές λειτουργίες. 

Επίσης η οδηγική κόπωση που οφείλεται είτε σε διαταραχή ύπνου είτε σε δυσμενείς 

εργασιακές συνθήκες. Αν και η εξέταση αυτών των παραγόντων δεν αποτελεί 

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

(FESTA, Consortium, 2008, σσ. 2-3). 

3.1.2 Εμπειρία οδήγησης 

    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 συνήθεις καταστάσεις 

συγκριτικά με τους έμπειρους οδηγούς, οι οποίοι δύνανται να αυτοματοποιήσουν 

καλύτερα την οδήγηση κρατώντας έτσι μεγαλύτερα αποθέματα προσοχής. Συνεπώς, 

όταν οι μετρήσεις αφορούν σε συσκευές εντός του οχήματος ή ενσωματωμένες στο 

όχημα που ενδέχεται να προκαλέσουν τυχόν διάσπαση της προσοχής των αναβατών 

από το πρωτεύον οδικό καθήκον, απαιτείται εμπειρία.  

    Σημαντικό κριτήριο επίσης αποτελεί το ιστορικό ατυχημάτων των συμμετεχόντων 

το οποίο θα πρέπει να προσδιορίζεται προς αποφυγή ανεπιθύμητων ενεργειών. Οι 

αναβάτες με προηγούμενη εμπειρία σε ατυχήματα ενδέχεται να έχουν αφομοιώσει 

χαρακτηριστικά στην οδική τους συμπεριφορά που απουσίαζαν πριν από αυτά. 

Αντίστοιχα αναβάτες 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 στιγμή της ημέρας 

έτσι ώστε να καθίσταται εφικτή. Σύμφωνα με αυτήν την άποψη, είναι κρίσιμη η 

επιλογή των οδηγών που δεν έχουν οδηγήσει ποτέ σε ένα συγκεκριμένο τύπο οδού 

ή ακόμη και ένα ήδη επιλεχθέν οδικό τμήμα υπό συγκεκριμένες συνθήκες (π.χ. 

βράδυ) καθώς αναμένεται να επιδείξουν μεγαλύτερη προσοχή συγκριτικά με τους 

συχνούς χρήστες του εν λόγω οδικού τμήματος. Δημιουργείται λοιπόν μια 

ανομοιομορφία στην επιθυμητή κοινή βάση δεδομένων με απόρροια για 

παράδειγμα μια σημαντική διαφοροποίηση στην ταχύτητα. Αντίστοιχα 

ανομοιομορφία ενδέχεται να δημιουργηθεί κατά την επιλογή του χρονικού 

διαστήματος των μετρήσεων 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 ή γενικά σε συνθήκες χαμηλού φυσικού 

φωτισμού (FESTA, Consortium, 2008, σσ. 3-4). 

3.1.3 Προσωπικότητα – Νοοτροπία 

    Εξαιτίας της μεγάλης έρευνας που έδειξε συσχέτιση της προσωπικότητας και της 

νοοτροπίας των οδηγών στην οδική τους συμπεριφορά, πολλά FOT’s ενσωματώνουν 

μια συστοιχία ψυχομετρικών παραγόντων. Οι παράγοντες αυτοί 

συμπεριλαμβάνονται με σκοπό τη σύνδεση της προσωπικότητας του οδηγού με την 

οδική του συμπεριφορά παρά ως κριτήρια επιλογής υποψήφιων οδηγών για τις 

μετρήσεις πεδίου. 

    Η επίδραση της προσωπικότητας και νοοτροπίας ενός ατόμου στην οδική του 

συμπεριφορά έχει αποτελέσει αντικείμενο πολλών μελετών (Rudin-Brown & Parker, 

2004, σσ. 59-76; Rudin-Brown & Noy, 2002; Burns & Wilde, 1995, σσ. 267-278; Jonah, 

1997, σσ. 651-665). Αξίζει επιπλέον να σημειωθεί πως μελλοντικά FOT’s θα πρέπει 

να επιδιώκουν την ενσωμάτωση μέτρων που βασίζονται σε εξειδικευμένες 

ψυχολογικές θεωρίες όπως η θεωρία της προγραμματισμένης και ελεγχόμενης 

συμπεριφοράς (TPB). Συνήθως, ερωτηματολόγια που εξυπηρετούν στην εκτίμηση 

απόψεων των συμμετεχόντων πάνω σε συγκεκριμένες παράλογες συμπεριφορές, 

κρίνονται επαρκή σε πειραματικές διαδικασίες που δεν εστιάζουν σε ψυχολογικούς 

παράγοντες. 
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3.2 Σχεδιασμός μελέτης 

3.2.1 Ανάπτυγμα υπόθεσης – Διατύπωση, εξέταση, αποδοχή ή απόρριψη 

    Η πειραματική πρακτική είθισται να υιοθετεί την ακόλουθη δομή: 

1. Διατύπωση της υπόθεσης 

2. Εξέταση της υπόθεσης 

3. Αποδοχή ή απόρριψη αυτής 

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

υπόθεσης. 

    Η υπόθεση ουσιαστικά αποτελείται από τις ερωτήσεις που τίθενται στο αρχικό 

στάδιο μιας μελέτης. Με άλλα λόγια αποτελεί μια διερευνητική αναζήτηση 

εξηγήσεων για συγκεκριμένες συμπεριφορές, φαινόμενα ή γεγονότα που επρόκειτο 

να συμβούν. Διατυπώνει τις 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 (εναλλακτική υπόθεση) είτε όχι. Η προέλευση της 

υπόθεσης τη διαχωρίζει σε επαγωγική βασιζόμενη στην παρατήρηση και σε 

συμπερασματική, βασιζόμενη στη θεωρία. Χαρακτηριστικά παραδείγματα 

εντοπίζονται στη βιβλιογραφία (Volvo IVI FOT, TAC Safe Car Project – Monash 

University Accident Research Centre) όπου βασικό επίτευγμα όλων αποτέλεσε η 

δυνατότητα που δόθηκε στον αναγνώστη να καταλήξει σε συμπεράσματα σχετικά 

με την αποτελεσματικότητα του υπό μελέτη συστήματος. Ανάλογη επιτυχία μπορεί 

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

στην υπόθεση. 

• Διαχωρισμός αυτής ανάλογα με τις μεταβλητές (οδική συμπεριφορά, 

υποκειμενικές εκτιμήσεις, δημογραφικά). 

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

υπόθεσης. 

• Εφαρμογή 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 μελετητής θα πρέπει αμέσως μετά την εξαγωγή των 

αποτελεσμάτων να συμπεράνει αν η υπόθεση γίνεται αποδεκτή ή 

απορρίπτεται.  

• Τέλος, θα πρέπει να καταγραφούν ποιες υποθέσεις επαληθεύτηκαν και για 

ποιες απαιτείται περαιτέρω έρευνα δίνοντας παράλληλα μια αρχική εξήγηση 

για ποιο λόγο η υπόθεση απορρίφθηκε.  

3.2.2 Πειραματικός σχεδιασμός 

    Οι δύο βασικοί τύποι πειραματικού σχεδιασμού είναι ο Γενικός Σχεδιασμός 

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

κάθε πειραματική 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 συμπεριφέρονται οι οδηγοί όταν δεν υπάρχει 

κανένας πειραματικός χειρισμός. 

    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 επιπτώσεων που σημαίνει 

ότι αν ένας οδηγός υποβληθεί στη μία δοκιμασία ή στη μία διαδρομή πιθανόν να 
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είναι επηρεασμένος στην άλλη, δημιουργώντας έτσι μία εξωγενή μεταβλητή 

σύγχυσης.  

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

μία μόνο πειραματική διαδικασία. Στην περίπτωση αυτή, αν και η μεταφορά 

επιπτώσεων δεν αποτελεί πρόβλημα, απαιτείται μεγαλύτερος αριθμός 

συμμετεχόντων για τη διαμόρφωση ενός έγκυρου αποτελέσματος εφόσον το κάθε 

πρόσωπο δοκιμάζεται σε έναν μόνο χειρισμό.  

    Κατά τη διεξαγωγή μίας έρευνας, ο μελετητής προσπαθεί να ελέγξει όσο το 

δυνατόν περισσότερους καθοριστικούς παράγοντες. Στα FOT όμως, κάτι τέτοιο είναι 

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

περιπτώσεις αυτές χαρακτηρίζονται ημί-πειραματικές μελέτες στις οποίες είθισται 

να εντοπίζεται πρόβλημα εσωτερικής εγκυρότητας λόγω εξωγενών παραγόντων. Για 

το λόγο αυτό, οι κατάλληλες ρυθμιστικές προϋποθέσεις έχουν μεγάλη σημασία στα 

FOT. 

3.2.3 Απειλές προς την εγκυρότητα 

Τα αποτελέσματα μίας μελέτης θα πρέπει ευθέως να αποδέχονται ή να 

απορρίπτουν τις υποθέσεις στις οποίες βασίστηκε εξαρχής. Η εσωτερική εγκυρότητα 

μίας πειραματικής διαδικασίας αντικατοπτρίζει το κατά πόσο η παρέμβαση 

εξωγενών παραγόντων είναι πιθανή λόγω του πειραματικού σχεδιασμού. Η 

εξωτερική εγκυρότητα αφορά στη γενίκευση των αποτελεσμάτων ως προς άλλα 

άτομα, καταστάσεις ή 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 (Campbell & Stanley, 1963). Το πιο πιθανό σφάλμα σύμφωνα με τους 

Cook και Campbell (Cook & Campbell, 1976, σσ. 223-326), είναι η στατιστική 

απόκλιση. Πάραυτα, βασικός στόχος του μελετητή θα πρέπει να είναι η επίτευξη της 

μέγιστης δυνατής εσωτερικής εγκυρότητας.  

    Εν κατακλείδι, κρίνεται αναγκαία η ύπαρξη θεμελιωμένων υποθέσεων που 

αφορούν εξωτερικά γεγονότα ή επιρροές προς την οδική συμπεριφορά των 
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συμμετεχόντων κατά τη διάρκεια του σχεδιασμού καθώς και μία ολοκληρωμένη 

έγγραφη τεκμηρίωση.  

3.3 Πειραματικό περιβάλλον 

    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 

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 αποτελεσματική επεξεργασία 

των δεδομένων που θα καταγραφούν. 

    Γενικά οι σχετικοί με το περιβάλλον παράγοντες μπορούν να ενσωματωθούν με 

διάφορους τρόπους, όπως (FESTA, Consortium, 2008, σ. 20): 

• Λεπτομερής ενσωμάτωση επειδή 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 συνθήκες αλλά και το 

χρονικό διάστημα του πειράματος. Οι τέσσερις αυτοί παράγοντες αναλύονται στα 

επόμενα κεφάλαια. 
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3.3.1 Τοποθεσία πειράματος 

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

να εξασφαλίζει την όσο το δυνατό πιο απρόσκοπτη λειτουργία του συστήματος 

καταγραφής δεδομένων αφετέρου δε να διαθέτει τα χαρακτηριστικά εκείνα που 

διαπραγματεύεται το πείραμα. Η παρουσία υψηλής βλάστησης ή ψηλών κτιρίων 

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

δορυφόρους μπορεί να οδηγήσει στη λήψη δεδομένων που δε θα μπορούν 

μετέπειτα να αξιοποιηθούν. Αντίστοιχα εάν το πείραμα αφορά για παράδειγμα την 

εξέταση της οδικής συμπεριφοράς των οδηγών κατά την κίνησή τους σε καμπύλα 

τμήματα των οδών, θα πρέπει να επιλεγεί τοποθεσία με έντονη χάραξη. Συνεπώς 

δύο είναι τα βασικά ερωτήματα που θα πρέπει να βρουν απάντηση κατά το 

σχεδιασμό ενός FOT: 

• Απαιτείται η επιλογή συγκεκριμένης τοποθεσίας επειδή αυτή σχετίζεται με το 

σύστημα ή τους τύπους των οχημάτων που θα μελετηθούν; 

• Απαιτείται η επιλογή συγκεκριμένης τοποθεσίας επειδή τα αποτελέσματα θα 

μπορούν αργότερα να γενικευθούν για μεγαλύτερο πληθυσμό; 

    Θα πρέπει λοιπόν ο μελετητής σε αυτό το βήμα 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 γεωγραφικής τοποθεσίας περιορίζεται φυσικά από το υπό εξέταση 

σύστημα. Κάποιοι βασικοί συντελεστές αυτής της επιλογής παρατίθενται παρακάτω 

(FESTA, Consortium, 2008, σσ. 20-25).  

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

• Οδικά σχέδια (είδος ταξιδιού, κυκλοφοριακή ροή και πυκνότητα, είδη 

οχημάτων). 

• Νομικές ρυθμίσεις (όρια ταχύτητας). 
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3.3.2 Τύπος οδού 

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 γεωγραφική τοποθεσία, τα κυριότερα 

σχετικά θέματα που μπορεί επηρεάσουν τη διεξαγωγή ενός FOT είναι τα παρακάτω 

(FESTA, Consortium, 2008, σ. 27): 

• Οδικά χαρακτηριστικά (ασφαλτοστρωμένες ή μη επιφάνειες, 

ελάχιστα/μέγιστα όρια ταχύτητας, ορατότητα, αριθμός λωρίδων, 

διαγράμμιση). 

• Επιλογή διαδρομής. 

• Εμπλεκόμενη κίνηση και προσωρινές κυκλοφοριακές ρυθμίσεις. 

• Παρουσία συστημάτων ασφαλείας όπως κάμερες ελέγχου ταχύτητας ή 

ακουστικών ταινιών. 

    Τα παραπάνω καθορίζονται και αναλόγως ενσωματώνονται ή όχι στο FOT 

μελετώντας τις παρακάτω ερωτήσεις (FESTA, Consortium, 2008, σ. 30): 

• Εξυπηρετούν κάποιοι συγκεκριμένοι οδικοί τύποι την απάντηση της 

ερευνητικής 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 

περιοχής όπου αναπτύσσεται το FOT περιλαμβάνοντας τουλάχιστον τους τύπους 

οδών και τα όρια ταχύτητας. Τα λοιπά στοιχεία των κυκλοφοριακών συνθηκών 
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δύναται να εκτιμώνται έμμεσα με βάση τη μέρα και ώρα λήψης των δεδομένων 

(FESTA, Consortium, 2008, σ. 31).  

3.3.3 Καιρικές συνθήκες 

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

τρόπους: 

• Μπορεί να έχει επιζήμια αποτελέσματα σε συστήματα λειτουργίας (GPS). 

• 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. αυξημένες 

αποστάσεις). 

• Μπορεί να επιφέρει αλλαγές στην τάση ατυχημάτων και στις ακόλουθες 

συνέπειες.  

    Οι καιρικές συνθήκες είναι πολύ δύσκολο να προβλεφθούν, ελεγχθούν ακόμη και 

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

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

φωτισμού) αποτελούν σημαντική 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 αυτές να 

συμπεριληφθούν, αποτελέσουν αντικειμενικό στόχο ή αποκλειστούν από το 

πείραμα. 

    Είναι πολύ σημαντικό να χρησιμοποιηθεί μια κοινή ταξινόμηση των καιρικών 

συνθηκών με σκοπό να αποτελέσει αυτή 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 ή την κυκλοφοριακή 

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

πρέπει να έχουν επακριβώς οριστεί (FESTA, Consortium, 2008, σ. 33). 
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    Ο τρόπος με τον οποίον οι καιρικές συνθήκες ενδεχομένως να επηρεάσουν την 

ασφάλεια του οδηγού ή και την πορεία που αυτός ακολουθεί είναι (FESTA, 

Consortium, 2008, σ. 34): 

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

των οχημάτων και μείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας. 

• Ομίχλη ή γενικότερα συνθήκες που προκαλούν κακή ορατότητα. 

• Ισχυροί άνεμοι που αυξάνουν την πλευρική μετατόπιση του οχήματος. 

• Έντονη ηλιοφάνεια που προκαλεί θάμπωμα των ανεμοθωράκων των 

αυτοκινήτων ή στιγμιαία απόσπαση της προσοχής του οδηγού. 

• Εξαιρετικά χαμηλές θερμοκρασίες προκαλούν δυσλειτουργίες στο όχημα ή στο 

σύστημα καταγραφής δεδομένων 

    Ο μελετητής 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 

ερωτήματα είναι (FESTA, Consortium, 2008, σ. 36): 

• Υπάρχει ενδιαφέρον για συγκεκριμένες καιρικές συνθήκες; 

• Πρέπει να συμπεριληφθούν ή να αποκλειστούν συγκεκριμένες καιρικές 

συνθήκες; 

• 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 συνθήκες ταξινομηθούν με μία μεταβλητή, ποιες 

είναι οι πιθανές αλληλεπιδράσεις μεταξύ αυτών; 

• Ποιες είναι οι πιθανές αλληλεπιδράσεις μεταξύ των μεταβλητών του καιρού και 

τις υπόλοιπες μεταβλητές; 
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3.3.4 Χρονική στιγμή – Εποχικά φαινόμενα 

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

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

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

(FESTA, Consortium, 2008, σ. 38): 

• Επηρεάζει η ώρα της ημέρας την οδική 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 

σήμανσης καθώς και τους φωτεινούς σηματοδότες. Η απότομη εναλλαγή χαμηλού 

και υψηλού επιπέδου φωτισμού έχει ως αποτέλεσμα την εμφάνιση του φαινομένου 

της μαύρης τρύπας και του φαινομένου της θάμβωσης που έστω και για μικρό 

χρονικό διάστημα έχουν επιπτώσεις στην οδική 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 χρονική περίοδο, το 

εκάστοτε εποχικό χρονικό διάστημα τέλεσής του μπορεί να επενεργήσει στα 

καταγεγραμμένα δεδομένα. Έτσι, αντί να αποτελέσει μια ανεξάρτητη μεταβλητή που 

επηρεάζει την οδική συμπεριφορά του οδηγού, μπορεί να οδηγήσει σε σύγχυση 

κατά τη συλλογή του συνόλου των δεδομένων (FESTA, Consortium, 2008, σ. 39). 
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Κεφάλαιο 4 : Τεχνικά Χαρακτηριστικά VBOX II 

 

4.1 Τι είναι το G.P.S 

    Η τεχνολογία το G.P.S. βρίσκει εφαρμογές παγκοσμίως όπου χρειάζεται ακριβής 

πλοήγηση σε ξηρά, θάλασσα και αέρα όπως για παράδειγμα σε συστήματα 

πλοήγησης για αυτοκίνητα, μοτοσυκλέτες, αεροσκάφη και διάφορες άλλες 

δραστηριότητες ακόμα και στην ποδηλασία ή στην ιππασία, μιας και τα συστήματα 

πλοήγησης που συνεργάζονται με το G.P.S. είναι πολύ απλά στην λειτουργία τους, 

έχοντας ακόμα και μέγεθος ρολογιού. Ακόμη οι μετεωρολόγοι το χρησιμοποιούν για 

την πρόβλεψη του καιρού και τη μελέτη του παγκόσμιου κλίματος, ενώ μπορεί να 

χρησιμοποιηθεί και για την παρακολούθηση της κίνησης των τεκτονικών πλακών 

κατά τη διάρκεια σεισμών. 

    Το ακρωνύμιο G.P.S. σημαίνει Global Positioning System και αποτελείται από 28 

δορυφόρους. Είναι ένα σύστημα πλοήγησης το οποίο μπορεί να μας δώσει τη θέση 

μας στην υδρόγειο με ακρίβεια λίγων μέτρων. Το δορυφορικό πρόγραμμα NAVSTAR 

αναπτύχθηκε το 1973 από το υπουργείο άμυνας των Η.Π.Α. . Ο πρώτος δορυφόρος 

τέθηκε σε τροχιά το 1978 και το 1980 έγινε διαθέσιμος σε όλους. Το 1994 τέθηκε σε 

τροχιά ο 24ος  δορυφόρος. Το G.P.S. δουλεύει υπό οποιεσδήποτε καιρικές συνθήκες, 

οπουδήποτε στον κόσμο επί εικοσιτετραώρου βάσεως και η χρήση του δεν απαιτεί 

συνδρομή ή τέλη χρήσεως. 

    Αντίστοιχο σύστημα με το G.P.S. είναι το σύστημα GLONASS, που έχει αναπτύξει η 

πρώην ΕΣΣΔ και τώρα το διαχειρίζεται η Ρωσία και το σύστημα Galileo που 

αναπτύσσει η Ευρωπαϊκή Ένωση, το οποίο είναι το μοναδικό σύστημα που δεν 

διαχειρίζεται στρατός. Θα αναφερθούμε πιο συνοπτικά σε αυτά τα συστήματα και 

κυρίως θα τα συγκρίνουμε με το G.P.S. το οποίο θα χρησιμοποιήσουμε. Έτσι έναντι 

των 28 δορυφόρων του G.P.S. το σύστημα Galileo χρησιμοποιεί 27 συν 3 

εφεδρικούς, ενώ το σύστημα GLONASS χρησιμοποιεί 24, 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. . 



 Συμβολή στην διερεύνηση της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών 

  

 

54 

 

    Κάθε δορυφόρος του G.P.S. κατασκευάζεται με χρόνο ζωής τα 10 περίπου χρόνια, 

ζυγίζει γύρω στα 900 κιλά και με τους ηλιακούς συλλέκτες σε έκταση έχει μήκος 5,5 

μέτρα. Οι τροχιές των δορυφόρων σχηματίζουν γωνία 55 μοιρών σε σχέση με το 

ισημερινό (64,8 μοίρες για το GLONASS και 56 μοίρες για το Galileo ) και χωρίζονται 

διαδοχικά μεταξύ τους με γωνίες 60 μοιρών. Οι τροχιές τους δεν είναι γεωστατικές 

και προσεγγιστικά είναι κυκλικές με ακτίνες 26,560 χλμ (24,135 χλμ για το Galileo ) 

και τροχιακές περιόδους μισής αστρικής ημέρας (περίπου 11.967 ώρες ) έναντι του 

συστήματος  GLONASS του οποίου οι δορυφόροι βρίσκονται χαμηλότερα σε ακτίνα 

25,510 χλμ με αποτέλεσμα μικρότερη περίοδο, περίπου 7/18 της αστρικής ημέρας. 

Σε 8 ημέρες ένας δορυφόρος του G.P.S. θα έχει ολοκληρώσει 16 περιστροφές έναντι 

17 περιστροφών του δορυφόρου GLONASS. Έτσι θεωρητικά θα έχουμε τρείς ή 

παραπάνω ορατούς δορυφόρους οποιαδήποτε στιγμή της ημέρας και από 

οποιοδήποτε σημείο. Οι μπαταρίες φορτίζουν όταν οι ηλιακοί συλλέκτες λαμβάνουν 

ενέργεια από τον ήλιο, έτσι ώστε όταν αυτή εκλείπει, λόγω της παρεμβολής της γης, 

ο πομπός και οι προωθητήρες παρεμβαίνουν για τη διόρθωση της τροχιάς. 

 

Εικόνα 1.   Δορυφόρος G.P.S. Block IIR-M της Lockheed Martin 
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4.2 Πώς λειτουργεί 

    Κάθε δορυφόρος έχει ένα ατομικό ρολόι καισίου ή ρουβιδίου ή συνδυάζει και τα 2 

προηγούμενα ώστε να είναι γνώστη με ακρίβεια η χρονική στιγμή και τα χρονικά 

δεδομένα για τα σήματα που εκπέμπουν οι δορυφόροι. Ο πομπός εκπέμπει σήμα 

μικρής ισχύος μόλις 50 watt και εκπέμπει ραδιοκύματα σε δύο συχνότητες χαμηλής 

ισχύος την L1 με συχνότητα Carrier 1.575,42 Mhz και L2 με συχνότητα Carrier 

1.227,60 Mhz αντίστοιχα. Τα ραδιοκύματα της συγκεκριμένης συχνότητας 

διαπερνούν τα σύννεφα το γυαλί και το πλαστικό, αλλά όχι κτήρια και βουνά. Αυτές 

οι δύο συχνότητες είναι ακέραια πολλαπλάσια της θεμελιώδους συχνότητας              

f0 = 1,023 Mhz . Η L1 έχει f1 = 1540f0  και η L2 έχει  f2 = 1200f0  . Η χρήση δύο 

καναλιών σε διαφορετική συχνότητα μας επιτρέπει να εκτιμήσουμε το σφάλμα που 

προκαλεί η διάθλαση της ιονόσφαιρας.  

4.3 Τα όργανα καταγραφής : Το VBOX II 

    Για την καταγραφή ποσοτικών μεγεθών ενός αυτοκινήτου όπως της θέσης, της 

ταχύτητας, της επιτάχυνσης και του ρυθμού μεταβολής της επιτάχυνσης 

χρησιμοποιήθηκε το VBOX II της Racelogic. Ουσιαστικά τα παραπάνω μεγέθη είναι 

συνδεδεμένα μεταξύ τους καθώς το κάθε μέγεθος είναι η παράγωγος του 

προηγούμενου, όπως για παράδειγμα η ταχύτητα της θέσης. Από τα προηγούμενα 

μεγέθη είμαστε σε θέση να υπολογίσουμε μεγέθη όπως η ακτίνα στροφής. 

 

 

 

Εικόνα 2.  Το VBOX II της Racelogic 
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4.4 Καταγραφόμενα δεδομένα 

    Το VBOX II μπορεί να καταγράψει τη θέση του δέκτη και μέσω του φαινομένου 

Doppler, τις συνιστώσες της ταχύτητας σε ένα σύστημα συντεταγμένων. Αυτά είναι 

τα μεγέθη που καταγράφονται από τους αισθητήρες, στο αρχείο καταγραφής 

προβάλλονται πολλά περισσότερα δεδομένα ανά μονάδα χρόνου τα οποία όμως 

είναι αποτέλεσμα υπολογισμών με βάση τα δεδομένα θέσης και ταχύτητας. 

    Έτσι το VBOX II καταγράφει τη θέση του δέκτη η οποία όμως ακόμα και με 12 

ορατούς δορυφόρους που θα παρείχαν την μέγιστη ακρίβεια, δεν παρέχει την 

απαιτούμενη ακρίβεια. Με τα δεδομένα γεωγραφικού ύψους και πλάτους να έχουν 

ακρίβεια 3 μέτρα 95% CEP ( 95% Circle Error Probable δηλαδή το 95% του χρόνου οι 

μετρήσεις γεωγραφικού ύψους και πλάτους θα πέφτουν μέσα σε ένα κύκλο 3 

μέτρων ) και τα δεδομένα υψομέτρου ακρίβεια 6 μέτρα 95% CEP , δε μπορούμε να 

κάνουμε ούτε καν χονδροειδείς μετρήσεις. Ακόμη και με το DGPS ενεργοποιημένο η 

ακρίβεια γεωγραφικού ύψους γίνεται 1 μέτρο 95% CEP και αντίστοιχα η ακρίβεια 

υψομέτρου 2 μέτρα 95% CEP , επίσης μη αποδεκτή ακρίβεια. Έτσι το δεδομένο της 

θέσης χρησιμοποιείται μία φορά για την αρχική θέση της μέτρησης και από εκεί και 

πέρα χρησιμοποιούμε σχετικές μετατοπίσεις. 

    Χάρη στο φαινόμενο Doppler που αναλύσαμε προηγουμένως μπορούμε να 

έχουμε μετρήσεις ταχύτητας με μεγάλη ακρίβεια οι οποίες ολοκληρούμενες μας 

δίνουν τις σχετικές μετατοπίσεις. Η ακρίβεια της ταχύτητας είναι της τάξης του 0,1 

km/h και της ολικής σχετικής απόστασης της τάξης του 0,05% . 

    Ακόμη καταγράφεται η τρέχουσα χρονική στιγμή και ο αριθμός των ορατών 

δορυφόρων κάθε στιγμή σε παράλληλα ξεχωριστά κανάλια. 

4.5 Παραγόμενα δεδομένα 

    Τα δεδομένα της θέσης και της ταχύτητας σε κάθε χρονική στιγμή είναι μεν 

σημαντικά αλλά χρειαζόμαστε πολύ περισσότερα για να έχουμε μια ολοκληρωμένη 

μέτρηση. Το VBOX δε διαθέτει επιπλέον αισθητήρες (αν και μπορούμε να 

προσθέσουμε σχεδόν οποιονδήποτε αισθητήρα θέλουμε όπως θα δούμε παρακάτω) 
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αλλά μας δίνει πολλά περισσότερα σαν δεδομένα. Αυτά τα επιπλέον δεδομένα 

προκύπτουν από επεξεργασία των καταγραφομένων από τους αισθητήρες. 

    Η επιτάχυνση ή οι συνιστώσες της επιτάχυνσης κάθε χρονική στιγμή 

υπολογίζονται εμμέσως από τις συνιστώσες της ταχύτητας με παραγώγιση και με 

τον υπολογισμό της δεύτερης παραμέτρου μπορούμε να έχουμε και τον ρυθμό 

μεταβολής της επιτάχυνσης. 

 

Εικόνα 3.  Παραγόμενα δεδομένα : Σε μπλε περίγραμμα αναπαρίστανται τα χαμηλής ακρίβειας 

δεδομένα GPS και σε κόκκινο τα υψηλής ακρίβειας δεδομένα από μετρήσεις Doppler. Στη 

συνέχεια ο τρόπος υπολογισμού των υπόλοιπων δεδομένων.  

    Αν πάρουμε τα δεδομένα ταχύτητας και προσπαθήσουμε να εφαρμόσουμε 

αριθμητική ολοκλήρωση ή παραγώγιση πιθανόν να έχουμε μια ελάχιστη διαφορά 

στις μετρήσεις της απόστασης και της επιτάχυνσης. Αυτό γιατί υπάρχει μια 
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υστέρηση 80 msec της οποίας τα 50 msec οφείλονται στον τρόπο λειτουργίας του 

G.P.S. και τα 30 στην πολυπλοκότητα και στον χρόνο που χρειάζονται οι υπολογισμοί 

από πλευράς συσκευής. Παρόλα αυτά αν χρησιμοποιήσουμε το λογισμικό με το 

οποίο συνοδεύεται το VBOX II, στον υπολογισμό της απόστασης και επιτάχυνσης 

υπάρχει αλγόριθμος διόρθωσης της ελάχιστης καθυστέρησης αυτής. 

    Με ολοκλήρωση των δεδομένων της ταχύτητας έχουμε μια σειρά σχετικών 

μετατοπίσεων που μας δίνουν την τροχιά του αυτοκινήτου. Έχοντας δύο διαδοχικά 

σημεία της τροχιάς του αυτοκινήτου μπορούμε να υπολογίσουμε την στιγμιαία 

διεύθυνση του αυτοκινήτου (αναφέρεται ως heading ). Με τρία διαδοχικά σημεία 

της τροχιάς με χρήση αλγορίθμου μπορεί να υπολογιστεί η στιγμιαία ακτίνα 

στροφής του αυτοκινήτου και η ακτίνα στροφής του αυτοκινήτου σε συνδυασμό με 

την ταχύτητα του, μπορεί να μας δώσει την πλευρική επιτάχυνση του. Με δεδομένη 

την διεύθυνση η εγκάρσια επιτάχυνση είναι επίσης εύκολο να υπολογιστεί.  

    Πρέπει να επισημάνουμε ότι η πλευρική και η εγκάρσια κλίση (που θα 

αναφέρονται ως roll και pitch από εδώ και πέρα ) δεν επηρεάζουν τις μετρήσεις των 

αντίστοιχων συνιστωσών της επιτάχυνσης όπως στα αδρανειακά συστήματα 

πλοήγησης. Δηλαδή αν το αυτοκίνητο έχει δυνατότητα λόγω πρόσφυσης να στρίψει 

με 1 g πλευρική επιτάχυνση, σε ένα αδρανειακό σύστημα πλοήγησης η μέγιστη 

πλευρική επιτάχυνση που θα παίρναμε σαν ένδειξη ( σε ένα δρόμο με οποιαδήποτε 

επίκληση ) θα ήταν 1 g ( με την προϋπόθεση ότι το επιταχυνσιόμετρο είναι 

πακτωμένο πάνω στο όχημα ). Ενώ σε δρόμο με μεγάλη επίκληση παρότι το 

αυτοκίνητο μπορεί να μην έχει μεγάλα όρια πρόσφυσης η ένδειξη θα μπορούσε να 

είναι αρκετά μεγαλύτερη του 1 g . 

4.6 Πρόσθετα δεδομένα 

    Αυτό που μας λύνει τα χέρια στην περίπτωση που χρειαζόμαστε επιπλέον τύπους 

δεδομένων είναι ότι το VBOX II μας δίνει τη δυνατότητα να προσθέσουμε επιπλέον 

συσκευές καταγραφής οι οποίες θα δημιουργούν νέα κανάλια δεδομένων 

παράλληλα με τα δεδομένα που είναι σε θέση να καταγράψει το VBOX II . Αυτά τα 

δεδομένα μπορεί να είναι είτε ψηφιακά είτε αναλογικά και μπορεί να αφορούν 

οτιδήποτε : δεδομένα από κάποιο σύστημα πλοήγησης, την ταχύτητα περιστροφής 

του κάθε τροχού ξεχωριστά, τον ρυθμό περιστροφής του στροφάλου της μηχανής, 

τον ρυθμό με τον οποίο η αντλία καυσίμου στέλνει καύσιμο στον κινητήρα, 
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οποιαδήποτε θερμοκρασία και πάρα πολλές ακόμα παραμέτρους για κάθε χρονική 

στιγμή. 

    Μπορούμε να χρησιμοποιήσουμε πάρα πολλούς, διαφόρων τύπων αισθητήρες με 

μια σειρά εργαλείων όπως αναλογικό-ψηφιακοί μετατροπείς και εργαλεία 

βαθμονόμησης ( Calibration ). Για παράδειγμα μπορούμε να ορίσουμε ότι όταν 

θερμοστοιχείο για κάθε βαθμό C δίνει τάση 4 mvolt και την τάση του σε κάποια 

συγκεκριμένη θερμοκρασία : π.χ. 36 mvolt στους 10 βαθμούς C. Με αυτόν τον τρόπο 

με μια απλή εξίσωση της μορφής Υ=ΑΧ + Β από την τάση του θερμοστοιχείου 

μπορούμε να έχουμε καταγραφή της θερμοκρασίας για κάθε χρονική στιγμή. 

    Επιθυμητό θα ήταν να ήμασταν σε θέση να έχουμε ακόμη πιο πλήρη δεδομένα 

όπως οι στροφές του κινητήρα και η ταχύτητα, όμως αυτό θα απαιτούσε να 

συνδέσουμε τους αντίστοιχους αισθητήρες του αυτοκινήτου το οποίο είναι επίπονη 

και δύσκολη εργασία. Δεδομένου του ότι θέλουμε μετρήσεις από αρκετά 

αυτοκίνητα η εργασία από δύσκολη καθίσταται απλά ανέφικτη. Παρόλα αυτά ακόμα 

και αυτά τα ‘’δύσκολα’’  δεδομένα είναι δυνατόν να ανακτηθούν έμμεσα εάν 

γνωρίζουμε τη σχέση μετάδοσης του αυτοκινήτου. 

    Ένα αδρανειακό σύστημα πλοήγησης πέρα από τα επιταχυνσιόμετρα διαθέτει και 

γυροσκόπια που μετράνε ρυθμούς περιστροφής ενός ή και περισσότερων αξόνων. 

Έτσι έχουμε δεδομένα για την διαμήκη και την πλευρική κλίση όπως και για την 

περιστροφή περί τον κατακόρυφο άξονα. 
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Εικόνα 4.  Οι άξονες περιστροφής ενός αδρανειακού συστήματος 

 

    Ειδικότερα για την αδρανειακή καταγραφή των συνιστωσών της επιτάχυνσης  της 

πλευρικής και εγκάρσιας κλίσης και της περιστροφής του αυτοκινήτου περί τον 

κατακόρυφο άξονα (δεδομένα : Pitch, Roll, Yaw) χρησιμοποιούμε το RLVB-IMU-01 

(IMU : Inertial Measurment Unit, Μονάδα Αδρανειακών Μετρήσεων), ένα πρόσθετο 

εξάρτημα του VBOX II το οποίο είναι σε θέση να μετρήσει τις τρείς συνιστώσες της 

επιτάχυνσης με τα αντίστοιχα επιταχυνσιόμετρα, και με τα αντίστοιχα γυροσκόπια 

και στις τρείς συνιστώσες τα δεδομένα Pitch, Roll, Yaw και την θερμοκρασία. Βέβαια 

από τα μετρούμενα δεδομένα είμαστε σε θέση να πάρουμε παραγώμενα όπως ο 

ρυθμός περιστροφής σε οποιονδήποτε άξονα παραγωγίζωντας τις μετρήσεις των 

κλισιόμετρων προς το χρόνο. 
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Εικόνα 5.  Μια Μονάδα Αδρανειακών Μετρήσεων (RLVB IMU 03) της Racelogic 

 

 

 

Εικόνα 6.  Διάταξη επιταχυνσιομέτρων και γυροσκοπίων σε μια Μονάδα Αδρανειακών Μετρήσεων 
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    Με δεδομένο ότι το δεδομένο διεύθυνσης του αυτοκινήτου (heading) 

υπολογίζεται από δύο διαδοχικά σημεία, ο αισθητήρας του ρυθμού μεταβολής της 

περιστροφής του αυτοκινήτου θα ήταν περιττός. Όμως οι μετρήσεις του 

αδρανειακού αισθητήρα αυτού παρότι συνήθως είναι ταυτόσημες με το ρυθμό 

μεταβολής της διεύθυνσης που προκύπτει από τα δεδομένα τροχιάς του 

αυτοκινήτου, υπάρχει περίπτωση σε ορισμένες συνθήκες να διαφέρουν. Αυτό γιατί 

είτε η επίκλιση του οδοστρώματος είναι μεγάλη (στο εγχειρίδιο της συσκευής 

αναφέρεται ότι η διαφορά μεταξύ των δύο δεδομένων γίνεται αισθητή για 

επικλίσεις 5% και άνω ) είτε γιατι το αυτοκίνητο πλαγιολισθαίνει. 

    Στην περίπτωση της πλαγιολίσθησης μπορούμε να ορίσουμε τη γωνία ολίσθησης 

(slip angle) η οποία σχηματίζεται σε ένα σημείο της τροχιάς του αυτοκινήτου μεταξύ 

του εφαπτόμενου στην καμπύλη της τροχιάς διανύσματος και του διανύσματος που 

είναι παράλληλο στον άξονα συμμετρίας του αυτοκινήτου (διαμήκης άξονας). 

 

 

 

Εικόνα 7.  Η γωνία ολίσθησης 

    Η διαφορά μεταξύ της υπολογισμένης γωνίας διεύθυνσης και της γωνίας 

διεύθυνσης που προκύπτει από το γυροσκόπιο καταγράφεται σαν δεδομένο. 
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4.7 Ακρίβεια και διακριτικότητα των μετρήσεων 

    Έτσι για τα δεδομένα που καταγράφονται οι ονομαστικές ακρίβειες μέτρησης για 

κάθε τύπο μέτρησης με η χωρίς διαφορικό G.P.S. (DGPS) είναι οι εξής : 

- Για το VBOX II : 

Μονάδα Διακριτικότητα Ακρίβεια (χωρίς DGPS) Ακρίβεια (με DGPS) 

Ταχύτητα 0,01 Km/h 0,1 Km/h 0,1 Km/h 

Απόσταση 1 cm 0,05% 0,05% 

Θέση 1cm 3m 95% CEP 1m 95% CEP 

Υψόμετρο 1 cm 6m 95% CEP 2m 95% CEP 

Διαμήκης Επιτάχυνση 0,01 g 0,5% 0,5% 

Πλευρική Επιτάχυνση 0,01 g 0,5% 0,5% 

Διεύθυνση 0,01 Μοίρες 1 Μοίρα 1 Μοίρα 

Χρόνος 0,01 S 0,001 S 0,001 S 

Πίνακας 21.  Ονομαστικές ακρίβειες μέτρησης για κάθε τύπο μέτρησης με ή χωρίς διαφορικό G.P.S. 

- Για τη μονάδα αδρανειακών μετρήσεων (IMU) 

    150 μοίρες ανά δευτερόλεπτο μέγιστος ρυθμός μεταβολής της περιστροφής περί 

τον κατακόρυφο άξονα, (Yaw rate range) με διακριτικότητα 0,1 μοίρες ανά 

δευτερόλεπτο. Εύρος μέτρησης επιτάχυνσης 1,7 g σε κάθε άξονα με διακριτικότητα 

ενός χιλιοστού του g. Η ακρίβεια του επιταχυνσιομέτρου από τα 0,02 g για σχεδόν 

μηδενική επιτάχυνση ανεβαίνει στα 0,01 g για επιταχύνσεις του ενός g. 

    Λόγω του ότι οι θερμοκρασιακές αλλαγές μπορούν να αλλοιώσουν το 

αποτέλεσμα, η μονάδα αδρανειακών μετρήσεων  (IMU) διαθέτει μηχανισμό 

αντιστάθμισης και αυτορυθμίζεται για θερμοκρασιακές αλλαγές με τον αισθητήρα 

θερμοκρασίας να έχει εύρος από τους -32,5 μέχρι τους +53,9 βαθμούς C με 

διακριτικότητα 0,1 βαθμούς C.  
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Κεφάλαιο 5 : Οδικά ατυχήματα σε χαμηλές συνθήκες φωτισμού 

5.1. Η θλιβερή εικόνα των οδικών τροχαίων ατυχημάτων 

    Tα οδικά ατυχήματα, εκτός από την ανθρώπινη τραγωδία, έχουν ένα πολύ 

σημαντικό κοινωνικο-οικονομικό κόστος. Έχει εκτιμηθεί (Department for Transport, 

2002) ότι συνολικό ετήσιο κόστος των τροχαίων ατυχημάτων αγγίζει το 2% του ΑΕΠ 

στις χώρες της Ε.Ε. Πιο συγκεκριμένα, το κόστος ενός θανατηφόρου ατυχήματος 

στην M.Bρετανία προσεγγίζει τα 1.8 εκατομμύρια Ευρώ, ενώ το κόστος ενός 

ατυχήματος με σοβαρό τραυματισμό αγγίζει τα 170.000 Ευρώ. Στην παραπάνω τιμή 

υπολογίζεται το "ανθρώπινο" κόστος και οι υπόλοιπες δαπάνες προκύπτουν από 

υλικές ζημιές στα οχήματα και στο οδικό δίκτυο, έξοδα ιατρικής περίθαλψης, και το 

κόστος ενασχόλησης της τροχαίας και των άλλων εμπλεκομένων φορέων (χωρίς να 

συνυπολογίζονται τα έξοδα ασφάλισης). 

5.2. Η σημασία του οδικού φωτισμού 

    Ένας παράγοντας στον οποίο δεν έχει δοθεί η απαραίτητη βαρύτητα αποτελούν 

τα επίπεδα περιβαλλοντικού φωτισμού κατά τα ατυχήματα. Αν και είναι σχετικά 

δύσκολο να γίνει άμεσος συσχετισμός των ατυχημάτων με την μειωμένη ορατότητα, 

είναι γνωστό ότι ένας δυσανάλογος αριθμός ατυχημάτων συμβαίνει κατά τη νύχτα. 

Πρέπει επίσης να σημειωθεί ότι τα ατυχήματα που αφορούν παρασύρσεις πεζών, 

ποδηλατιστών και μοτοσυκλετιστών μέσα στην πόλη αυξάνονται κατά σημαντικό 

βαθμό σε χαμηλές συνθήκες φωτισμού (Plainis S M. I., 2002). 

    Στo διάγραμμα 3 επιχειρείται μια σύγκριση της «σοβαρότητας» των ατυχημάτων 

κατά την διάρκεια της ημέρας και της νύχτας, "υποδεικνύοντας" ότι τα νυχτερινά 

ατυχήματα παρουσιάζουν μεγαλύτερη «σοβαρότητα». Αν και είναι εμφανές ότι και 

άλλοι παράγοντες συμβάλλουν στον αυξημένο αριθμό των ατυχημάτων τις βραδινές 

ώρες, όπως η ελλιπής σήμανση, η αυξημένη κατανάλωση αλκοόλ και η κούραση των 

οδηγών, υπάρχουν σημαντικές ενδείξεις ότι η σοβαρότητα των ατυχημάτων 

συσχετίζεται άμεσα με το επίπεδο φωτισμού των δρόμων τη νύχτα. Όπως 

παρουσιάζεται στο διάγραμμα 4, η "σοβαρότητα" των ατυχημάτων σε δρόμους 

στους οποίους ο φωτισμός είναι ανεπαρκής (ή απουσιάζει πλήρως) είναι πολύ 

υψηλότερη (περίπου 3 φορές) από αυτή σε δρόμους που είναι φωτισμένοι για όλη 

την "εξεταζόμενη" περίοδο (1996-2001). Mάλιστα, θα πρέπει να μας προβληματίσει 
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η παρατήρηση ότι το 2001, σε δρόμους που δεν υπήρχε φωτισμός, περίπου ένα στα 

τέσσερα ατυχήματα (το 23.8%) ήταν θανατηφόρα! 

    Συμπεραίνεται επομένως ότι η σοβαρότητα των ατυχημάτων εξαρτάται άμεσα 

από τα επίπεδα φωτισμού των δρόμων τη νύχτα, αφού τριπλασιάζεται σε δρόμους 

που δεν έχουν επαρκή φωτισμό. Μάλιστα, το γεγονός ότι η αναλογία στην 

«σοβαρότητα» μεταξύ μη φωτισμένων και φωτισμένων δρόμων είναι σχεδόν ίδια 

και στην Mεγ. Bρετανία (βλ. διάγραμμα 5), η οποία παρουσιάζει την μικρότερη 

συχνότητα θανατηφόρων ατυχημάτων στην Ε.Ε., υποδεικνύει την ύπαρξη κάποιου 

παράγοντα, ο οποίος δεν σχετίζεται ούτε με την ποιότητα του οδικού δικτύου και 

των οχημάτων ούτε με την «παιδεία» των οδηγών. 

  

 

Διάγραμμα 3.  Παρουσίαση της συνολικής εικόνας των ατυχημάτων για τα έτη 1995-2001: ο δείκτης 

σοβαρότητας των ατυχημάτων (αναλογία θανατηφόρων ανά 100 ατυχήματα) αυξάνεται σε μεγάλο 

βαθμό κατά την νύχτα. (Πηγή: ΕΣΥΕ). 
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Διάγραμμα 4.  Δείκτης σοβαρότητας των ατυχημάτων (αναλογία θανατηφόρων ανά 100 ατυχήματα) 

κατά τις νυχτερινές ώρες σε δρόμους με διαφορετικό οδικό φωτισμό για τα έτη 1996-2001 (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

 

 

Διάγραμμα 5.  Δείκτης σοβαρότητας των ατυχημάτων (αναλογία θανατηφόρων ανά 100 ατυχήματα) 

κατά τις νυχτερινές ώρες σε δρόμους με διαφορετικό οδικό φωτισμό στη Μ. Βρετανία για τα έτη 1995-

2001 (Πηγή: Road Accidents Great Britain). 

5.3. Λειτουργικές διαστάσεις της νυχτερινής όρασης 

    Κατά την διάρκεια της ημέρας ή στην περίπτωση που ο φωτισμός των δρόμων 

είναι επαρκής, οι οπτικές πληροφορίες που δέχεται και χρησιμοποιεί ο οδηγός 

(όπως αντίληψη βάθους και κίνησης, περίγραμμα, φωτεινότητα και χρωματικότητα 

αντικειμένων) καθορίζουν σε μεγάλο ποσοστό το οπτικό του πεδίο και την οπτικό-

κινητική του αντίληψη. Αυτές οι πληροφορίες είναι σημαντικές για την ανίχνευση 

και αναγνώριση των «αντικειμένων» που τον ενδιαφέρουν (π.χ. αντικείμενα οδικής 
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σήμανσης και σηματοδότησης, άλλα οχήματα, πεζοί), τον προσανατολισμό του στο 

χώρο και την αποφυγή πιθανών εμποδίων.  

    Κατά τη νυκτερινή οδήγηση, σε συνθήκες απουσίας περιβαλλοντικού φωτισμού 

(βλ. εικόνα 8), οι οπτικές πληροφορίες στο οπτικό πεδίο του οδηγού μειώνονται 

δραματικά, με αποτέλεσμα ο οδηγός να αντιμετωπίζει δύο κύρια προβλήματα: (α) 

δυσκολία στην αντίληψη των «εν-δυνάμει» κινδύνων και (β) κοπιωπία - κυρίως από 

τα φώτα των επερχόμενων οχημάτων (τα οποία προκαλούν αυξημένο θάμβος). Και 

τα δύο είναι στενά συνδεδεμένα με την σημαντική μείωση της «λειτουργικής» 

όρασης σε χαμηλό φωτισμό.  

 

  

Εικόνα 8. Νυχτερινή οδήγηση - Φωτογραφίες από αστικούς δρόμους του Ηρακλείου Κρήτης με πολύ 

καλό (αριστερά) και ανεπαρκή (δεξιά) φωτισμό. Είναι εμφανές ότι στην δεύτερη περίπτωση η 

ορατότητα είναι σημαντικώς μειωμένη. 

    Η επίδραση της μειωμένης φωτεινότητας στις διάφορες λειτουργίες της όρασης 

έχει μελετηθεί διεξοδικά στο παρελθόν και είναι γνωστό ότι σε χαμηλές συνθήκες 

φωτισμού διάφορα χαρακτηριστικά της οπτικής συμπεριφοράς, όπως η διακριτική 

ικανότητα, η αντίληψη της κίνησης και η προσαρμοστική ικανότητα του οφθαλμού, 

μειώνονται αισθητά, ενώ παράλληλα χάνεται η αντίληψη του βάθους 

(στερεοσκοπική όραση) και η έγχρωμη όραση. Αυτό οφείλεται κυρίως στο γεγονός 

ότι στο ημίφως και σε σκοτοπικές συνθήκες φωτισμού, τα ραβδία (φωτοϋποδοχείς 

υπεύθυνοι για την όραση στο σκοτάδι) διέπουν την λειτουργία της όρασης. Mπορεί 

βέβαια η λειτουργία των ραβδίων να αυξάνει την φωτεινή μας ευαισθησία στο 

σκοτάδι, εξαιτίας όμως της αργής τους αντίδρασης μειώνονται τα αντανακλαστικά 

μας, ενώ ταυτόχρονα αλλοιώνεται η αντίληψη της κίνησης, με αποτέλεσμα τα 

"αντικείμενα" να φαίνονται ότι κινούνται πιο αργά από ότι στην πραγματικότητα.  
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5.4. Οπτικός Χρόνος Αντίδρασης 

    Από την στιγμή που η οδήγηση αποτελεί μία οπτικο-κινητική διαδικασία είναι 

αυτονόητο ότι ένας τρόπος αξιολόγησης της ικανότητας των οδηγών να 

αντιμετωπίζουν επικίνδυνες καταστάσεις είναι η καταγραφή του Οπτικού Χρόνου 

Αντίδρασης (ΟΧΑ). Ως OXA αναφέρεται το χρονικό διάστημα που μεσολαβεί μεταξύ 

της εμφάνισης ενός οπτικού ερεθίσματος και της απόκρισης του συμμετέχοντα με 

την προϋπόθεση ότι του έχει ζητηθεί να αντιδράσει όσο το δυνατόν γρηγορότερα. 

Μια σειρά από μελέτες απέδειξε ότι ο ΟΧΑ σε συνθήκες χαμηλού φωτισμού και για 

αντικείμενα/εικόνες χαμηλής αντίθεσης αυξάνεται σημαντικά  (Plainis S, 2000).  

    Ο ΟΧΑ έχει επίσης χρησιμοποιηθεί για την εκτίμηση του χρόνου πρόσκρουσης με 

ένα αντικείμενο. Στην οδήγηση προσφέρει σημαντική πληροφορία γιατί μπορεί να 

«μεταφραστεί» στην απόσταση που απαιτείται για την ακινητοποίηση ενός 

οχήματος για την αποφυγή ενός ατυχήματος, υπολογισμοί που συμπεριλαμβάνονται 

στον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας της Μ. Βρετανίας. Η κρίσιμη απόσταση 

ακινητοποίησης (CSD) ενός οχήματος υπολογίζεται ως το άθροισμα της «απόστασης 

αντίληψης» (το γινόμενο της ταχύτητας του οχήματος V, και του οπτικού χρόνου 

αντίδρασης τ) και της «απόστασης επιβράδυνσης» (BD) που υπολογίζεται από τον 

χρόνο που απαιτείται για να σταματήσει το όχημα από την στιγμή που άρχισε η 

λειτουργία των φρένων. 

CSD = V * τ + BD 

    Είναι επομένως αντιληπτό ότι λόγω της αύξησης του χρόνου αντίδρασης σε 

χαμηλές συνθήκες φωτισμού, αυξάνεται σημαντικά και η κρίσιμη απόσταση για την 

ακινητοποίηση του οχήματος για την αποφυγή ατυχημάτων. Το διάγραμμα 6 

παρουσιάζει την κρίσιμη απόσταση ακινητοποίησης σε σχέση με την ταχύτητα των 

οχημάτων. Η επιπρόσθετη απόσταση υπολογίζεται από την αύξηση στον ΟΧΑ (από 

200 σε 600ms) σε συνθήκες χαμηλού φωτισμού. Για παράδειγμα, 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 σημαντική αν λάβουμε 

υπόψη ότι πολλές συγκρούσεις αποφεύγονται για λίγα μέτρα (βλ. διάγραμμα 6). 
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Διάγραμμα 6.  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. 

    Oι 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 και του ωφέλιμου οπτικού του πεδίου.  

5.5. Συνοπτικά 

    Είναι γνωστό ότι ένας αριθμός θανατηφόρων ατυχημάτων συμβαίνει κατά τις 

νυχτερινές ώρες. Η εισαγωγή οδικού φωτισμού οδηγεί σε μείωση της σοβαρότητας 

των ατυχημάτων περίπου στο 30% (Plainis S M. I., 2002). Το ίδιο ποσοστό 

παρατηρείται στην Μ.Βρετανία, η οποία παρουσιάζει τη μικρότερη συχνότητα 

θανατηφόρων οδικών ατυχημάτων στην Ε.Ε.  

    Υπάρχουν κάποια ισχυρά φυσιολογικά αίτια πίσω από αυτή την παρατήρηση: 

εικόνες χαμηλού φωτισμού και χαμηλής αντίθεσης, όπως πεζοί με σκουρόχρωμα 

ρούχα ή ποδηλατιστές χωρίς φώτα, επεξεργάζονται με καθυστέρηση από το οπτικό 

σύστημα, κυρίως λόγω των αργών αντιδράσεων των ραβδίων (φωτοϋποδοχείς του 

αμφιβληστροειδή) (Plainis S M. I., 2000). Ως αποτέλεσμα οι οπτικοί χρόνοι 

αντίδρασης είναι αργότεροι, γεγονός που οδηγεί σε μεγαλύτερες αποστάσεις 

ακινητοποίησης των οχημάτων.  
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Κεφάλαιο 6: Οδικο περιβάλλον και χαρακτηριστικά των 

μοτοσυκλετών του πειράματος 

6.1 Οδικό περιβάλλον 

    Κατά την επιλογή του πειραματικού περιβάλλοντος των μετρήσεων πεδίου και 

σύμφωνα με το κεφάλαιο 3 του παρόντος, έπρεπε να οριστούν εξ αρχής τέσσερις 

βασικές συνθήκες: η τοποθεσία του πειράματος, ο τύπος της οδού, οι καιρικές 

συνθήκες και η χρονική στιγμή εκτέλεσής του. Οι τέσσερις αυτές συνθήκες 

αποφασίστηκε να είναι κοινές για τους τρείς συμμετέχοντες έτσι ώστε η μοναδική 

παράμετρος που θα διαφοροποιούνταν θα ήταν η οδηγική τους εμπειρία. 

    Η τοποθεσία του πειράματος θα έπρεπε να εξασφαλίζει αφενός μεν την 

απρόσκοπτη λειτουργία του συστήματος καταγραφής δεδομένων αφετέρου δε την 

παρουσία μεγάλου αριθμού καμπύλων τμημάτων. Επίσης ζητούμενο ήταν ο 

προσανατολισμός της οδού του πειράματος να είναι όσο το δυνατόν από Δύση προς 

Ανατολή και όχι από Βορρά προς Νότο. Αυτό διότι διερευνάται η επιρροή του 

φυσικού φωτισμού και είναι επιθυμητό η διαδρομή να είναι όσο το δυνατόν 

παράλληλη με την πορεία του ήλιου ώστε οι αναβάτες κατά το απόγευμα να έχουν 

τον ήλιο έμπροσθεν ή όπισθεν τους. Επιπρόσθετα ζητούμενο ήταν η παρουσία 

μηδενικών κυκλοφοριακών φόρτων  κατά τη χρονική στιγμή εκτέλεσης των 

μετρήσεων, έτσι ώστε να αποκλειστεί η επίδραση της κυκλοφορίας άλλων 

οχημάτων, στην οδηγική συμπεριφορά των αναβατών. Τέλος για καθαρά πρακτικούς 

λόγους, το πειραματικό περιβάλλον θα έπρεπε να ήταν σχετικά κοντά στο μόνιμο 

τόπο διαμονής των συμμετεχόντων. Λαμβάνοντας λοιπόν υπόψη τις πιο πάνω επί 

μέρους συνθήκες, επιλέχθηκε το οδικό τμήμα διαστάυρωση Συκής – Συκή από το 

οδικό δίκτυο του όρους Πήλιο. 

    Το οδικό δίκτυο του Πηλίου αποτελείται αποκλειστικά από επαρχιακές οδούς που 

ποικίλουν ανάλογα με τα γεωμετρικά τους χαρακτηριστικά, την ύπαρξη 

κατακόρυφης και οριζόντιας σήμανσης, την κατάσταση του οδοστρώματος αλλά και 

τις παρόδιες χρήσεις γης. Κατά την επιλογή του οδικού τμήματος που θα 

εκτελούνταν οι μετρήσεις πεδίου, εξετάστηκαν οδοί τόσο από το πρωτεύον όσο και 

από το δευτερεύον επαρχιακό οδικό δίκτυο, σύμφωνα με την προτεινόμενη 

αντιστοίχιση των τύπων οδών στην κατάταξη του οδικού δικτύου (Π.Δ. 347/93) ως 
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απόρροια του ερευνητικού προγράμματος Ε.Μ.Π. - Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 1993 (Κοφίτσας, 

1997). Η εξέταση αυτή κατέληξε στο οδικό τμήμα διαστάυρωση Συκής – Συκή με 

μήκος 5km . 

 

Εικόνα 9.  Οδικό τμήμα διασταύρωση Συκής - Συκή (Google Earth) 

    Αναφορικά με τις καιρικές συνθήκες και με σκοπό τον περιορισμό των 

καθοριστικών παραγόντων που επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά των 

αναβατών, αποφασίστηκε, οι μετρήσεις να εκτελεστούν με το οδόστρωμα στεγνό 

και καθαρό ενώ ο φυσικός φωτισμός ήταν η παράμετρος που άλλαζε αναλόγως με 

την ώρα, κοινή όμως για τους τρείς αναβάτες κάθε φορά.    

     Στοχεύοντας στη διερεύνηση του τρόπου με τον οποίο επηρεάζει ο φυσικός 

φωτισμός την οδηγική συμπεριφορά των αναβατών, ορίστηκαν δύο χρονικές 

περίοδοι για τη διεξαγωγή των μετρήσεων. Η πρώτη κατά το μεσημέρι (12:00 με 

14:00) ενώ η δεύτερη κατά το απόγευμα (18:00 με 20:00) πριν τη δύση του ηλίου. 

Κατά την διεξαγωγή των μετρήσεων οι κυκλοφοριακοί φόρτοι ήταν μηδενικοί.  
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6.2 Χαρακτηριστικά των μοτοσυκλετών του πειράματος 

    Η μοτοσικλέτες που επιλέχθηκαν για την εκτέλεση των μετρήσεων πεδίου ήταν οι 

εξής : Honda SH 50 , Honda innova 125 και Honda CBF 250 .Το Honda SH 50 είναι μια 

μοτοσυκλέτα τύπου scooter που απαντάται συχνά στις Ελληνικές πόλεις καθώς είναι 

οικονομικό, φτηνό και εύχρηστο. Το Honda innova 125 είναι μια μοτοσυκλέτα τύπου 

‘’παπί’’ που απαντάται ακόμα συχνότερα σε Ελληνικές πόλεις αλλά και σε επαρχιακό 

δίκτυο λόγω οικονομίας, ευχρηστίας και ικανότητας να κινηθεί με ταχύτητα ικανή 

για επαρχιακό δικτυο. Τέλος η Honda CBF250 είναι μια μοτοσυκλέτα χαμηλομεσαίου 

κυβισμού άνετη , ασφαλής και ιδανική για κίνηση σε επαρχιακό δίκτυο. Τα τεχνικά 

χαρακτηριστικά των εν λόγω μοτοσικλετών παρουσιάζονται παρακάτω. 
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Μοντέλο HONDA SH 50 

Έτος κατασκευής 2004 

Κινητήρας Αερόψυκτος,δίχρονος, μονοκύλινδρος, με βαλβίδα reed, αντλία λαδιού 

Κυβισμός 49 cc 

Ανάφλεξη / Εκκίνηση Ψηφιακή / Ηλεκτρική και μανιβέλα 

Μέγιστη ισχύς 5 hp 3,6 kW στις 7000 rpm 

Μέγιστη ροπή 5,1 Nm στις 6750 rpm 

Μετάδοση / Κίνηση αυτόματη συνεχώς μεταβαλλόμενη /ιμάντας 

Εμπρόσθια ανάρτηση τηλεσκοπικό πιρούνι 31mm διαδρομή 71mm 

Οπίσθια ανάρτηση Διπλά αμορτισέρ διαδρομής 67mm 

Εμπρόσθια φρένα Μονός δίσκος δαγκάνα ενός εμβόλου 

Οπίσθια φρένα Ταμπούρο 110mm 

Εμπρόσθιο ελαστικό 2,50 – 16  

Οπίσθιο ελαστικό 2,75 - 16 

Βάρος 83,8 kg 

Χωρητικότητα καυσίμου 6,3 λίτρα 

Μέση κατανάλωση 4,15 l/100 km 

Μέγιστη ταχύτητα 73 χλμ/ώρα 

Πίνακας 22.  Τεχνικά χαρακτηριστικά HONDA SH 50 

 

Εικόνα 10.  HONDA SH 50 
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Μοντέλο HONDA INNOVA 125 

Έτος κατασκευής 2005 

Κινητήρας Αερόψυκτος, τετράχρονος, μονοκύλινδρος, 2 βαλβίδες ανά κύλινδρο 

Κυβισμός 124,8 cc. 

Ανάφλεξη / Εκκίνηση Ψηφιακή / Ηλεκτρική και μανιβέλα 

Μέγιστη ισχύς 9,7 hp 6,7 kW στις 7500 rpm 

Μέγιστη ροπή 10,1 Nm στις 3000 rpm 

Μετάδοση / Κίνηση 4 ταχύτητες / αλυσίδα 

Εμπρόσθια ανάρτηση τηλεσκοπικό πιρούνι 26mm, διαδρομή 81mm   

Οπίσθια ανάρτηση Διπλά αμορτισέρ διαδρομής 82mm 

Εμπρόσθια φρένα Μονός δίσκος διαμέτρου 220 mm, δαγκάνα δύο εμβόλων 

Οπίσθια φρένα Ταμπούρο 110mm 

Εμπρόσθιο ελαστικό 70/100 -17 

Οπίσθιο ελαστικό 80/90   -17 

Βάρος 105 kg 

Χωρητικότητα καυσίμου 3,7 λίτρα 

Μέση κατανάλωση 1,6 l/100 km 

Μέγιστη ταχύτητα 115 χλμ/ώρα 

Πίνακας 23.  Τεχνικά χαρακτηριστικά HONDA INNOVA 125 

 

Εικόνα 11.  HONDA INNOVA 125 
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Μοντέλο HONDA CBF 250 

Έτος κατασκευής 2005 

Κινητήρας Αερόψυκτος, τετράχρονος, μονοκύλινδρος, 4 βαλβίδες ανά κύλινδρο 

Κυβισμός 249 cc. 

Ανάφλεξη / Εκκίνηση Ψηφιακή / Ηλεκτρική  

Μέγιστη ισχύς 21,45 hp 15,7 kW στις 8000 rpm 

Μέγιστη ροπή 22 Nm στις 6000 rpm 

Μετάδοση / Κίνηση 6 ταχύτητες / αλυσίδα 

Εμπρόσθια ανάρτηση τηλεσκοπικό πιρούνι 37mm, διαδρομή 130mm   

Οπίσθια ανάρτηση Mονό αμορτισέρ διαδρομής 100mm 

Εμπρόσθια φρένα Μονός δίσκος διαμέτρου 276 mm, δαγκάνα δύο εμβόλων 

Οπίσθια φρένα Ταμπούρο 130mm 

Εμπρόσθιο ελαστικό 100/80 -17 

Οπίσθιο ελαστικό 130/70   -17 

Βάρος 139 kg 

Χωρητικότητα καυσίμου 16 λίτρα 

Μέση κατανάλωση 2,8 l/100 km 

Μέγιστη ταχύτητα 130 χλμ/ώρα 

Πίνακας 24.  Τεχνικά χαρακτηριστικά HONDA CBF 250 

 

Εικόνα 12.  HONDA CBF 250 
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Κεφάλαιο 7 : Συμμετέχοντες στις μετρήσεις 

    Σύμφωνα με το κεφάλαιο 3.1, τρεις βασικοί παράμετροι έπρεπε να οριστούν 

αρχικά, αναφορικά με την επιλογή του δείγματος των συμμετεχόντων που θα 

εκτελούσαν τις μετρήσεις πεδίου. Αυτές αφορούσαν δημογραφικά κριτήρια, 

εμπειρία οδήγησης και τέλος ψυχομετρικούς παράγοντες.  

    Αποφασίστηκε αρχικά πως οι συμμετέχοντες στις μετρήσεις πεδίου, θα έπρεπε να 

είναι άντρες αναβάτες, το βασικό κριτήριο επιλογής του φύλου αφορούσε τον 

εντοπισμό ενός τυπικού αναβάτη και ως τέτοιος θεωρήθηκε ο άντρας αναβάτης. 

    Η εμπειρία είναι ένας ακόμα σημαντικός παράγοντας που καθορίζει την ανάληψη 

ρίσκου κατά την οδήγηση της μοτοσικλέτας. Συνήθως υπάρχει σχέση ανάμεσα στην 

οδηγική εμπειρία και την ηλικία του αναβάτη, με τους νέους ηλικιακά αναβάτες να 

είναι πιο άπειροι από τους μεγαλύτερους σε ηλικία και παράλληλα πιο έμπειρους 

αναβάτες. Επειδή οι ακραίες ηλικιακές ομάδες αναβατών, 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 αναβάτες  με ηλικία όχι 

μεγαλύτερη των 50 ετών. Επιπλέον, η μείωση των πιθανοτήτων εκδήλωσης 

ατυχήματος κατά τη διάρκεια των μετρήσεων, εξασφαλίστηκε με την επιλογή 

αναβατών που είχαν μικρό ιστορικό ατυχημάτων. 

Έτσι λοιπόν, επιλέχθηκαν τρείς νέοι άντρες αναβάτες, ένας φοιτητής πολιτικός 

μηχανικός , ένας επαγγελματίας οδηγός και ένας απόφοιτος οικονομικών 

επιστημών. Κανένας από αυτούς δεν παρουσίαζε κάποια εμφανή αιτία που θα 

μπορούσε να προκαλέσει μειωμένη οδηγική ικανότητα ενώ τα επίπεδα εμπειρίας 

μεταξύ αυτών ήταν εντελώς διαφορετικά όπως και το ιστορικό ατυχημάτων τους. 

Επιπρόσθετα και οι τρείς είχαν κοινό τόπο διαμονής, πολύ κοντά στην περιοχή που 

εκτελέστηκαν οι μετρήσεις πεδίου και άρα παραπλήσια εξοικείωση με τα οδικά 

τμήματα όπου διεξήχθη το πείραμα. Τέλος, μέσα από τη συμπλήρωση 

ερωτηματολογίων, προσδιορίστηκαν στοιχεία της προσωπικότητας και νοοτροπίας 

τους με σκοπό τη σύνδεση της προσωπικότητας των αναβατών με την οδηγική τους 

συμπεριφορά. Οι απαντήσεις που δόθηκαν περιλαμβάνονται στους πίνακες 27, 28 

και 29 . 
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7.1 Φοιτητής Πολιτικός Μηχανικός 

1.1 Φύλο �Άντρας  �Γυναίκα 

1.2 Ηλικία  27 ετών 

1.3 Οικογενειακή 

κατάσταση 

� Παντρεμένος  � Δεσμευμένος �Ανύπαντρος   

� Χήρος   � Διαζευγμένος       

1.3α Παιδιά:  0 (αριθμός) 

1.4 Ώρες οδήγησης ανά ημέρα: 3 ώρες 

1.5 Ποια είναι η συχνότητα οδήγησης ανά 

ημέρα; 

� Καθημερινή � Μερικές μέρες την εβδομάδα 

� Μόνο τα Σαββατοκύριακα     

� Λιγότερο από μια φορά την εβδομάδα 

1.6 Τύπος διπλώματος AA,B 

1.7 Έτη κτήσης 7 

1.8 Οδηγείς επίσης και αυτοκίνητο; �Ναι  �Όχι 

Αν ναι,  

1.8α Πιστεύεις ότι είσαι καλύτερος οδηγός 

αυτοκινήτου επειδή είσαι και 

μοτοσικλετιστής; 

�Ναι  �Όχι 

1.8β Η οδήγηση αυτοκινήτου και 

μοτοσικλέτας είναι δύο διαφορετικές 

δραστηριότητες που δε συνδέονται 

καθόλου μεταξύ τους. 

�Συμφωνώ �Διαφωνώ 

1.9 Ποιο είναι το προτιμώμενο μέσο ανά 

τύπο μετακίνησης; 

Εργασία: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Αγορές: ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

Ψυχαγωγία: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Κοινωνική επίσκεψη: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Ταξίδια μεγάλων αποστάσεων: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Άλλο ( _____________ ): _________________ 

1.10 Είσαι μέλος κάποιου συλλόγου ή οργανισμού για 

μοτοσικλέτες; 
�Ναι  �Όχι 

1.11 Θεωρείς τον εαυτό σου “μοτοσικλετιστή”; �Ναι  �Όχι 
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1.12 Τι σημαίνει για σένα το να είσαι “μοτοσικλετιστής”; Δώσε μια σύντομη περιγραφή  

Το να αγαπάς πραγματικά τη μοτοσικλέτα, να κυκλοφορείς όσο σου επιτρέπεται με αυτή και να μην την 

έχεις για επίδειξη 

2. ΤΥΠΟΣ ΔΙΚΥΚΛΟΥ 

2.1 Τύπος τωρινής μοτοσικλέτας: (Εάν έχετε παραπάνω από μία, συμπληρώστε σύμφωνα με αυτήν 

που χρησιμοποιείτε συχνότερα) 

� Sport  � Roadster/Naked  � Trail-Enduro  � Custom/Cruiser   

� Tourer � GT    � Scooter (≥125cc) � other: ___________________ 

2.2a Μάρκα: YAMAHA 

2.2b Μοντέλο και έτος κατασκευής: DT 200 R 1990 

2.2c Κυβισμός (κ.εκ.): 200 

2.2d Έτος απόκτησης: 2003 

2.3 Αριθμός μοτοσικλετών που οδηγείτε ή σας 

ανήκουν: 
3 

3. ΚΙΝΗΤΡΟ ΧΡΗΣΗΣ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Για ποιο λόγο χρησιμοποιείτε για τις μετακινήσεις σας μοτοσικλέτα; 

3.1 Για να κερδίσω χρόνο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.2 Για το αίσθημα της ευχαρίστησης Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.3 Χωρίς ιδιαίτερο λόγο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.4 Για την επιτάχυνση που προσφέρει Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.5 Για την ταχύτητα που προσφέρει  Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.6 Για επίδειξη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.7 Για να οδηγώ γρηγορότερα στις στροφές Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.8 Ελευθερία Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.9 Πλεονεκτήματα λόγω μεγέθους Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.10 Ευκολότερη στάθμευση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.11 Λιγότερα κόστη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.12 Μειωμένες εκπομπές CO2 Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 
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3.13 Άλλοι λόγοι: _______________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

 

Πόσο θεωρείτε τους παρακάτω παράγοντες ως μειονεκτήματα για την οδήγηση μοτοσικλέτας; 

3.14 Καιρικές συνθήκες Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.15 Ρίσκο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.16 Έκθεση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.17 Κούραση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.18 Άλλος: ____________________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

4. ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΟΔΗΓΗΣΗ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Γενικές πρακτικές: 

4.1 Κατά τη διάρκεια ποιών μηνών του χρόνου χρησιμοποιείτε περισσότερο τη μοτοσικλέτα σας; 

  (μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

�Ιαν �Φεβ �Μαρ �Απρ �Μάι �Ιουν  �Ιουλ �Αυγ �Σεπ �Οκτ �Νοε �Δεκ  

4.2 Έχετε οδηγήσει σε αγώνες ταχύτητας; 

� Όχι, αλλά θα το κάνω σίγουρα 

� Όχι, αλλά σκοπεύω να το κάνω 

� Ναι, μια φορά 

� Ναι, 2-5 φορές 

� Ναι, πάνω από 5 φορές 

4.3a Αριθμός χιλιομέτρων που διανύετε ανά χρόνο:  10.000 χλμ 

4.3b Προσδιορίστε το ποσοστό χιλιομέτρων που διανύετε 

ανά τύπο οδού 

19 % σε αστικές οδούς 

80 % σε επαρχιακές οδούς 

1 % σε αυτοκινητοδρόμους 

4.4 Έχετε κατά νου “τη μοτοσικλέτα των ονείρων σας”; 

� Ναι, την  YAMAHA TDR 250 

� Ναι, αυτή που έχω τώρα 

� Όχι 

4.5 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στους αυτοκι-

νητοδρόμους; 
130 χλμ/ώρα 

4.6 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις αστικές οδούς; 20 χλμ/ώρα 
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4.7 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις υπεραστικές 

οδούς; 
70 χλμ/ώρα 

4.8 Ποιους παράγοντες λαμβάνετε υπόψη κατά το 

σχεδιασμό ενός ταξιδιού;  

(μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

� Παρακολουθώ την πρόγνωση του 

καιρού 

� Εξετάζω τον χάρτη 

� Χρησιμοποιώ συσκευή πλοήγησης 

� Ενημερώνομαι για την κίνηση 

� Άλλο ____________________ 

4.9 Πώς θα βαθμολογούσατε την οδήγησή σας με μο-

τοσικλέτα;  

� Ιδανική 

� Καλή 

� Μέτρια 

� Κάτω του μετρίου 

�Κακή 

4.10 Ποιος πιστεύετε ότι είναι ο σημαντικότερος παράγοντας επικινδυνότητας κατά την οδήγησή σας; 

(επιλέξτε ένα κουτάκι ανά περίπτωση) 

4.10a Σε αστικές οδούς 4.10b Σε αυτοκινητοδρόμους 4.10c Σε επαρχιακές οδούς 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:___________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώματος 

� Άλλοι: _____________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

Συγκεκριμένες πρακτικές: 

Πόσο συχνά εμπλέκεστε στις ακόλουθες καταστάσεις; 

4.10 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες στους αυτοκινητοδρόμους 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.11 Ελιγμοί μεταξύ των αυτοκινήτων όταν η κίνηση είναι πυκνή σε 

αυτοκινητόδρομο 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.13 Οδήγηση στο έρεισμα για την αποφυγή των οχημάτων που κινούνται με 

χαμηλή ταχύτητα 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.14 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες σε αστικές οδούς 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.15 Προσπέραση οχημάτων από τη δεξιά πλευρά 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.16 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης λεωφορείων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.17 Οδήγηση επί οριζόντιας σήμανσης (βέλη, διαγράμμιση κλπ) 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.18 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης ποδηλάτων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.19 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αυτοκινητοδρόμους; 140 χλμ/ώρα 

4.20 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αστικές οδούς; 30 χλμ/ώρα 

4.21 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε επαρχιακές οδούς; 80 χλμ/ώρα 

5. ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΠΑΡΑΒΙΑΣΕΩΝ 

5.1 Σε πόσα μοτοσικλετιστικά ατυχήματα έχετε εμπλακεί; 10 ατυχήματα �κανένα 

Εάν σημειώσατε “κανένα”, συνεχίστε στο μέρος 6 του ερωτηματολογίου. 

5.2 Σε πόσα από αυτά υπεύθυνοι ήσασταν εσείς; 1 ατύχημα �κανένα 

5.3 Σε πόσα από αυτά τραυματιστήκατε σοβαρά, ελαφρά ή καθόλου 

_ σοβαρός τραυματισμός 

1 ελαφρύς τραυματισμός 

9 καθόλου 

 6. ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΕΣ 

6.1 Είμαι “χαλαρός” τον περισσότερο καιρό. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.2 Δεν ανησυχώ για πράγματα που έχουν ήδη συμβεί 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.3 Προσαρμόζομαι εύκολα σε νέες συνθήκες 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.4 Φοβάμαι τα χειρότερα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 
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6.5 Ανησυχώ γενικά για τα πράγματα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.6 Διατηρώ την ψυχραιμία μου 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.7 Σπάνια παραπονιέμαι. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.8 Εξάπτομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.9 Αναστατώνομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.10 Θυμώνω εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.11 Είμαι ενθουσιώδης 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.12 Επιθυμώ να δοκιμάσω τα πάντα μια φορά 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.13 Λειτουργώ με ευθύτητα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.14 Φέρομαι άγρια και παράτολμα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.15 Δε θα έκανα ποτέ παρά πέντε ή ελεύθερη αιώρηση 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.16 Μου αρέσει να βοηθάω τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.17 Κάνω τους ανθρώπους να νιώθουν ευπρόσδεκτοι 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.18 Ανησυχώ για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.19 Έχω μια καλή κουβέντα για όλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.20 Είμαι αδιάφορος για τα αισθήματα των άλλων 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.21 Δε σπαταλώ τον χρόνο μου για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.22 Νιώθω απέχθεια για τη δυνατή μουσική 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.23 Είναι θεμιτό να προκαλείς τους νόμους και τους 

κανόνες αρκεί να μην τους παραβιάζεις 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 
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6.24 Εάν κάτι λειτουργεί είναι μικρής σημασίας το αν είναι 

σωστό ή όχι 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.25 Είναι θεμιτό να κάνω ότι θέλω, αρκεί να αποφεύγω 

τους “μπελάδες” 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.26 Υπάρχουν πολλοί οδικοί κανόνες που μπορούν να 

αγνοηθούν με σκοπό τη διατήρηση καλής κυκλοφοριακής 

ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.27 Μερικές φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό τη διατήρηση καλής κυ-

κλοφοριακής ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.28 Είναι πιο σημαντική η διατήρηση καλής κυκλοφο-

ριακής ροής από ότι η πιστή εφαρμογή των κυκλοφορι-

ακών κανόνων 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.29 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να παραβιάζονται 

οι κυκλοφοριακοί κανόνες ώστε να προχωρήσω μπροστά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.30 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να ρισκάρεις κατά 

την οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.31 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό να φτάσω στην ώρα μου στον 

προορισμό μου 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.32 Ένα άτομο που ρισκάρει και παραβιάζει ορισμένους 

οδικούς κανόνες δεν είναι απαραίτητο να είναι επισφαλής 

οδηγός 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.33 Αν έχεις τα προσόντα η οδήγηση με υπερβολική 

ταχύτητα είναι αποδεκτή ως συμπεριφορά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.34 Νομίζω ότι είναι αποδεκτό να επιταχύνεις αν οι 

κυκλοφοριακές συνθήκες το επιτρέπουν 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.35 Η οδήγηση με 5 ή 10 χλμ/ώρα πάνω από το όριο 

ταχύτητας είναι αποδεκτή συμπεριφορά γιατί όλοι οι 

οδηγοί το πράττουν 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.36 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 10 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.37 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 20 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.38 Έχω ανάγκη για διασκέδαση και διέγερση κατά την 

οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 
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6.39 Η οδήγηση είναι κάτι περισσότερο από απλή μετα-

κίνηση: είναι επίσης συναρπαστική και διασκεδαστική 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.40 Οδηγώ αμελώς γιατί οι άλλοι περιμένουν τέτοια 

συμπεριφορά από εμένα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.41 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι είμαι 

“σκληρός” τύπος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.42 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι 

χειρίζομαι επιδέξια το όχημα μου 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.43 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες εξαιτίας 

της πίεσης που νιώθω από τους άλλους χρήστες 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.44 Οδηγώ γρήγορα επειδή το αντίθετο φύλο το θεωρεί 

διασκεδαστικό 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.45 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε κατοι-

κημένες περιοχές πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.46 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε επαρχιακές 

οδούς πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.47 Προσπερνάω το προπορευόμενο όχημα όταν αυτό 

κινείται με ταχύτητα όση και το όριο ταχύτητας 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.48 Οδηγώ εξαιρετικά κοντά στο προπορευόμενο 

αυτοκίνητο 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.49 Αμβλύνω τους κυκλοφοριακούς κανόνες με σκοπό να 

υπερκεράσω την κίνηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.50 Περνάω τους κίτρινους φωτεινούς σηματοδότες λίγο 

πριν γίνουν κόκκινοι 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.51 Παραβιάζω τους φωτεινούς σηματοδότες με κόκκινη 

ένδειξη όταν ο δρόμος είναι άδειος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.52 Οδηγώ στην αντίθετη κατεύθυνση σε μονόδρομο Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.53 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες επειδή 

είναι πολύ σύνθετη η εφαρμογή τους 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

 

Πίνακας 25. Ερωτηματολόγιο φοιτητή Πολιτικού Μηχανικού   
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7.2 Επαγγελματίας Οδηγός 

1.1 Φύλο � Άντρας  �Γυναίκα 

1.2 Ηλικία  27 ετών 

1.3 Οικογενειακή 

κατάσταση 

� Παντρεμένος  � Δεσμευμένος � Ανύπαντρος   

� Χήρος   � Διαζευγμένος       

1.3α Παιδιά:  0 (αριθμός) 

1.4 Ώρες οδήγησης ανά ημέρα: 1ώρα 

1.5 Ποια είναι η συχνότητα οδήγησης ανά 

ημέρα; 

� Καθημερινή � Μερικές μέρες την εβδομάδα  

� Μόνο τα Σαββατοκύριακα     

� Λιγότερο από μια φορά την εβδομάδα 

1.6 Τύπος διπλώματος ΑΑ,Β,Γ 

1.7 Έτη κτήσης 2 

1.8 Οδηγείς επίσης και αυτοκίνητο; �Ναι  �Όχι 

Αν ναι,  

1.8α Πιστεύεις ότι είσαι καλύτερος οδηγός 

αυτοκινήτου επειδή είσαι και 

μοτοσικλετιστής; 

�Ναι  �Όχι 

1.8β Η οδήγηση αυτοκινήτου και 

μοτοσικλέτας είναι δύο διαφορετικές 

δραστηριότητες που δε συνδέονται 

καθόλου μεταξύ τους. 

�Συμφωνώ �Διαφωνώ 

1.9 Ποιο είναι το προτιμώμενο μέσο ανά 

τύπο μετακίνησης; 

Εργασία: ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

Αγορές: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Ψυχαγωγία: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Κοινωνική επίσκεψη: ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

Ταξίδια μεγάλων αποστάσεων: ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

Άλλο ( _____________ ): _________________ 

1.10 Είσαι μέλος κάποιου συλλόγου ή οργανισμού για 

μοτοσικλέτες; 
�Ναι  �Όχι 

1.11 Θεωρείς τον εαυτό σου “μοτοσικλετιστή”; �Ναι  �Όχι 
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1.12 Τι σημαίνει για σένα το να είσαι “μοτοσικλετιστής”; Δώσε μια σύντομη περιγραφή  

Τίποτα το ιδιαίτερο 

2. ΤΥΠΟΣ ΔΙΚΥΚΛΟΥ 

2.1 Τύπος τωρινής μοτοσικλέτας: (Εάν έχετε παραπάνω από μία, συμπληρώστε σύμφωνα με αυτήν 

που χρησιμοποιείτε συχνότερα) 

� Sport  � Roadster/Naked  � Trail-Enduro  � Custom/Cruiser   

� Tourer � GT    � Scooter (≥125cc) � other: HONDA C50 

2.2a Μάρκα: HONDA 

2.2b Μοντέλο και έτος κατασκευής: C50 

2.2c Κυβισμός (κ.εκ.): 50 

2.2d Έτος απόκτησης: 2004 

2.3 Αριθμός μοτοσικλετών που οδηγείτε ή σας 

ανήκουν: 
1 

3. ΚΙΝΗΤΡΟ ΧΡΗΣΗΣ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Για ποιο λόγο χρησιμοποιείτε για τις μετακινήσεις σας μοτοσικλέτα; 

3.1 Για να κερδίσω χρόνο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.2 Για το αίσθημα της ευχαρίστησης Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.3 Χωρίς ιδιαίτερο λόγο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.4 Για την επιτάχυνση που προσφέρει Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.5 Για την ταχύτητα που προσφέρει  Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.6 Για επίδειξη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.7 Για να οδηγώ γρηγορότερα στις στροφές Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.8 Ελευθερία Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.9 Πλεονεκτήματα λόγω μεγέθους Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.10 Ευκολότερη στάθμευση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.11 Λιγότερα κόστη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.12 Μειωμένες εκπομπές CO2 Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.13 Άλλοι λόγοι: _______________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 
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Πόσο θεωρείτε τους παρακάτω παράγοντες ως μειονεκτήματα για την οδήγηση μοτοσικλέτας; 

3.14 Καιρικές συνθήκες Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.15 Ρίσκο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.16 Έκθεση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.17 Κούραση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.18 Άλλος: ____________________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

4. ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΟΔΗΓΗΣΗ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Γενικές πρακτικές: 

4.1 Κατά τη διάρκεια ποιών μηνών του χρόνου χρησιμοποιείτε περισσότερο τη μοτοσικλέτα σας; 

  (μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

�Ιαν �Φεβ �Μαρ �Απρ �Μάι �Ιουν  �Ιουλ �Αυγ �Σεπ �Οκτ �Νοε �Δεκ  

4.2 Έχετε οδηγήσει σε αγώνες ταχύτητας; 

� Όχι, αλλά θα το κάνω σίγουρα 

� Όχι, αλλά σκοπεύω να το κάνω 

� Ναι, μια φορά 

� Ναι, 2-5 φορές 

� Ναι, πάνω από 5 φορές 

4.3a Αριθμός χιλιομέτρων που διανύετε ανά χρόνο:  2.000χλμ 

4.3b Προσδιορίστε το ποσοστό χιλιομέτρων που διανύετε 

ανά τύπο οδού 

    0 % σε αστικές οδούς 

100 % σε επαρχιακές οδούς 

    0 % σε αυτοκινητοδρόμους 

4.4 Έχετε κατά νου “τη μοτοσικλέτα των ονείρων σας”; 

� Ναι, την  YAMAHA XT 

� Ναι, αυτή που έχω τώρα 

� Όχι 

4.5 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στους αυτοκι-

νητοδρόμους; 
- χλμ/ώρα 

4.6 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις αστικές οδούς; 50 χλμ/ώρα 

4.7 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις υπεραστικές 

οδούς; 
80 χλμ/ώρα 
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4.8 Ποιους παράγοντες λαμβάνετε υπόψη κατά το 

σχεδιασμό ενός ταξιδιού;  

(μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

� Παρακολουθώ την πρόγνωση του 

καιρού 

� Εξετάζω τον χάρτη 

� Χρησιμοποιώ συσκευή πλοήγησης 

� Ενημερώνομαι για την κίνηση 

� Άλλο ____________________ 

4.9 Πώς θα βαθμολογούσατε την οδήγησή σας με μο-

τοσικλέτα;  

� Ιδανική 

� Καλή 

� Μέτρια 

� Κάτω του μετρίου 

�Κακή 

4.10 Ποιος πιστεύετε ότι είναι ο σημαντικότερος παράγοντας επικινδυνότητας κατά την οδήγησή σας; 

(επιλέξτε ένα κουτάκι ανά περίπτωση) 

4.10a Σε αστικές οδούς 4.10b Σε αυτοκινητοδρόμους 4.10c Σε επαρχιακές οδούς 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:___________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώματος 

� Άλλοι: _____________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

Συγκεκριμένες πρακτικές: 

Πόσο συχνά εμπλέκεστε στις ακόλουθες καταστάσεις; 

4.10 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες στους αυτοκινητοδρόμους 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.11 Ελιγμοί μεταξύ των αυτοκινήτων όταν η κίνηση είναι πυκνή σε 

αυτοκινητόδρομο 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.13 Οδήγηση στο έρεισμα για την αποφυγή των οχημάτων που κινούνται με 

χαμηλή ταχύτητα 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.14 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες σε αστικές οδούς 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.15 Προσπέραση οχημάτων από τη δεξιά πλευρά 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.16 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης λεωφορείων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.17 Οδήγηση επί οριζόντιας σήμανσης (βέλη, διαγράμμιση κλπ) 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.18 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης ποδηλάτων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.19 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αυτοκινητοδρόμους; 120 χλμ/ώρα 

4.20 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αστικές οδούς; 70 χλμ/ώρα 

4.21 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε επαρχιακές οδούς; 90 χλμ/ώρα 

5. ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΠΑΡΑΒΙΑΣΕΩΝ 

5.1 Σε πόσα μοτοσικλετιστικά ατυχήματα έχετε εμπλακεί; 1 ατύχημα � κανένα 

Εάν σημειώσατε “κανένα”, συνεχίστε στο μέρος 6 του ερωτηματολογίου. 

5.2 Σε πόσα από αυτά υπεύθυνοι ήσασταν εσείς; 1 ατύχημα �κανένα 

5.3 Σε πόσα από αυτά τραυματιστήκατε σοβαρά, ελαφρά ή καθόλου 

_ σοβαρός τραυματισμός 

1 ελαφρύς τραυματισμός 

_ καθόλου 

 6. ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΕΣ 

6.1 Είμαι “χαλαρός” τον περισσότερο καιρό. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.2 Δεν ανησυχώ για πράγματα που έχουν ήδη συμβεί 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.3 Προσαρμόζομαι εύκολα σε νέες συνθήκες 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.4 Φοβάμαι τα χειρότερα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.5 Ανησυχώ γενικά για τα πράγματα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.6 Διατηρώ την ψυχραιμία μου 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.7 Σπάνια παραπονιέμαι. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.8 Εξάπτομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 
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6.9 Αναστατώνομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.10 Θυμώνω εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.11 Είμαι ενθουσιώδης 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.12 Επιθυμώ να δοκιμάσω τα πάντα μια φορά 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.13 Λειτουργώ με ευθύτητα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.14 Φέρομαι άγρια και παράτολμα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.15 Δε θα έκανα ποτέ παρά πέντε ή ελεύθερη αιώρηση 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.16 Μου αρέσει να βοηθάω τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.17 Κάνω τους ανθρώπους να νιώθουν ευπρόσδεκτοι 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.18 Ανησυχώ για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.19 Έχω μια καλή κουβέντα για όλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.20 Είμαι αδιάφορος για τα αισθήματα των άλλων 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.21 Δε σπαταλώ τον χρόνο μου για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.22 Νιώθω απέχθεια για τη δυνατή μουσική 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.23 Είναι θεμιτό να προκαλείς τους νόμους και τους 

κανόνες αρκεί να μην τους παραβιάζεις 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.24 Εάν κάτι λειτουργεί είναι μικρής σημασίας το αν είναι 

σωστό ή όχι 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.25 Είναι θεμιτό να κάνω ότι θέλω, αρκεί να αποφεύγω 

τους “μπελάδες” 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.26 Υπάρχουν πολλοί οδικοί κανόνες που μπορούν να 

αγνοηθούν με σκοπό τη διατήρηση καλής κυκλοφοριακής 

ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 
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6.27 Μερικές φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό τη διατήρηση καλής κυ-

κλοφοριακής ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.28 Είναι πιο σημαντική η διατήρηση καλής κυκλοφο-

ριακής ροής από ότι η πιστή εφαρμογή των κυκλοφορι-

ακών κανόνων 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.29 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να παραβιάζονται 

οι κυκλοφοριακοί κανόνες ώστε να προχωρήσω μπροστά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.30 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να ρισκάρεις κατά 

την οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.31 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό να φτάσω στην ώρα μου στον 

προορισμό μου 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.32 Ένα άτομο που ρισκάρει και παραβιάζει ορισμένους 

οδικούς κανόνες δεν είναι απαραίτητο να είναι επισφαλής 

οδηγός 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.33 Αν έχεις τα προσόντα η οδήγηση με υπερβολική 

ταχύτητα είναι αποδεκτή ως συμπεριφορά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.34 Νομίζω ότι είναι αποδεκτό να επιταχύνεις αν οι 

κυκλοφοριακές συνθήκες το επιτρέπουν 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.35 Η οδήγηση με 5 ή 10 χλμ/ώρα πάνω από το όριο 

ταχύτητας είναι αποδεκτή συμπεριφορά γιατί όλοι οι 

οδηγοί το πράττουν 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.36 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 10 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.37 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 20 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.38 Έχω ανάγκη για διασκέδαση και διέγερση κατά την 

οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.39 Η οδήγηση είναι κάτι περισσότερο από απλή μετα-

κίνηση: είναι επίσης συναρπαστική και διασκεδαστική 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.40 Οδηγώ αμελώς γιατί οι άλλοι περιμένουν τέτοια 

συμπεριφορά από εμένα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.41 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι είμαι 

“σκληρός” τύπος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 
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6.42 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι 

χειρίζομαι επιδέξια το όχημα μου 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.43 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες εξαιτίας 

της πίεσης που νιώθω από τους άλλους χρήστες 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.44 Οδηγώ γρήγορα επειδή το αντίθετο φύλο το θεωρεί 

διασκεδαστικό 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.45 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε κατοι-

κημένες περιοχές πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.46 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε επαρχιακές 

οδούς πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.47 Προσπερνάω το προπορευόμενο όχημα όταν αυτό 

κινείται με ταχύτητα όση και το όριο ταχύτητας 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.48 Οδηγώ εξαιρετικά κοντά στο προπορευόμενο 

αυτοκίνητο 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.49 Αμβλύνω τους κυκλοφοριακούς κανόνες με σκοπό να 

υπερκεράσω την κίνηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.50 Περνάω τους κίτρινους φωτεινούς σηματοδότες λίγο 

πριν γίνουν κόκκινοι 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.51 Παραβιάζω τους φωτεινούς σηματοδότες με κόκκινη 

ένδειξη όταν ο δρόμος είναι άδειος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.52 Οδηγώ στην αντίθετη κατεύθυνση σε μονόδρομο Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.53 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες επειδή 

είναι πολύ σύνθετη η εφαρμογή τους 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

Πίνακας 26. Ερωτηματολόγιο επαγγελματία οδηγού 
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7.3 Απόφοιτος Οικονομικών Επιστημών 

1.1 Φύλο � Άντρας  �Γυναίκα 

1.2 Ηλικία  31 ετών 

1.3 Οικογενειακή 

κατάσταση 

� Παντρεμένος  � Δεσμευμένος � Ανύπαντρος   

� Χήρος   � Διαζευγμένος       

1.3α Παιδιά:  0 (αριθμός) 

1.4 Ώρες οδήγησης ανά ημέρα: 2-ώρες 

1.5 Ποια είναι η συχνότητα οδήγησης ανά 

ημέρα; 

� Καθημερινή �  Μερικές μέρες την εβδομάδα  

� Μόνο τα Σαββατοκύριακα     

� Λιγότερο από μια φορά την εβδομάδα 

1.6 Τύπος διπλώματος ΑΑ,Β 

1.7 Έτη κτήσης 3 

1.8 Οδηγείς επίσης και αυτοκίνητο; �Ναι  �Όχι 

Αν ναι,  

1.8α Πιστεύεις ότι είσαι καλύτερος οδηγός 

αυτοκινήτου επειδή είσαι και 

μοτοσικλετιστής; 

�Ναι  �Όχι 

1.8β Η οδήγηση αυτοκινήτου και 

μοτοσικλέτας είναι δύο διαφορετικές 

δραστηριότητες που δε συνδέονται 

καθόλου μεταξύ τους. 

�Συμφωνώ �Διαφωνώ 

1.9 Ποιο είναι το προτιμώμενο μέσο ανά 

τύπο μετακίνησης; 

Εργασία: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Αγορές: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Ψυχαγωγία: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Κοινωνική επίσκεψη: ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ 

Ταξίδια μεγάλων αποστάσεων: ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

Άλλο ( _____________ ): _________________ 

1.10 Είσαι μέλος κάποιου συλλόγου ή οργανισμού για 

μοτοσικλέτες; 
�Ναι  �Όχι 
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1.11 Θεωρείς τον εαυτό σου “μοτοσικλετιστή”; �Ναι  �Όχι 

1.12 Τι σημαίνει για σένα το να είσαι “μοτοσικλετιστής”; Δώσε μια σύντομη περιγραφή  

Το να σου αρέσει η μοτοσυκλέτα 

2. ΤΥΠΟΣ ΔΙΚΥΚΛΟΥ 

2.1 Τύπος τωρινής μοτοσικλέτας: (Εάν έχετε παραπάνω από μία, συμπληρώστε σύμφωνα με αυτήν 

που χρησιμοποιείτε συχνότερα) 

� Sport  � Roadster/Naked  � Trail-Enduro  � Custom/Cruiser   

� Tourer � GT    � Scooter (≥125cc) � other: HONDA C50 

2.2a Μάρκα: HONDA 

2.2b Μοντέλο και έτος κατασκευής: C50 

2.2c Κυβισμός (κ.εκ.): 50 

2.2d Έτος απόκτησης: 2004 

2.3 Αριθμός μοτοσικλετών που οδηγείτε ή σας 

ανήκουν: 
1 

3. ΚΙΝΗΤΡΟ ΧΡΗΣΗΣ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Για ποιο λόγο χρησιμοποιείτε για τις μετακινήσεις σας μοτοσικλέτα; 

3.1 Για να κερδίσω χρόνο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.2 Για το αίσθημα της ευχαρίστησης Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.3 Χωρίς ιδιαίτερο λόγο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.4 Για την επιτάχυνση που προσφέρει Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.5 Για την ταχύτητα που προσφέρει  Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.6 Για επίδειξη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.7 Για να οδηγώ γρηγορότερα στις στροφές Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.8 Ελευθερία Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.9 Πλεονεκτήματα λόγω μεγέθους Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.10 Ευκολότερη στάθμευση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.11 Λιγότερα κόστη Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.12 Μειωμένες εκπομπές CO2 Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 
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3.13 Άλλοι λόγοι: _______________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

 

Πόσο θεωρείτε τους παρακάτω παράγοντες ως μειονεκτήματα για την οδήγηση μοτοσικλέτας; 

3.14 Καιρικές συνθήκες Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.15 Ρίσκο Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.16 Έκθεση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.17 Κούραση Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

3.18 Άλλος: ____________________ Πολύ λίγο � � � � � Πάρα πολύ 

4. ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΟΔΗΓΗΣΗ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑΣ 

Γενικές πρακτικές: 

4.1 Κατά τη διάρκεια ποιών μηνών του χρόνου χρησιμοποιείτε περισσότερο τη μοτοσικλέτα σας; 

  (μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

�Ιαν �Φεβ �Μαρ �Απρ �Μάι �Ιουν  �Ιουλ �Αυγ �Σεπ �Οκτ �Νοε �Δεκ  

4.2 Έχετε οδηγήσει σε αγώνες ταχύτητας; 

� Όχι, αλλά θα το κάνω σίγουρα 

� Όχι, αλλά σκοπεύω να το κάνω 

� Ναι, μια φορά 

� Ναι, 2-5 φορές 

� Ναι, πάνω από 5 φορές 

4.3a Αριθμός χιλιομέτρων που διανύετε ανά χρόνο:  7.000χλμ 

4.3b Προσδιορίστε το ποσοστό χιλιομέτρων που διανύετε 

ανά τύπο οδού 

    70 % σε αστικές οδούς 

30 % σε επαρχιακές οδούς 

    0 % σε αυτοκινητοδρόμους 

4.4 Έχετε κατά νου “τη μοτοσικλέτα των ονείρων σας”; 

� Ναι, την  DUCATI 916 

� Ναι, αυτή που έχω τώρα 

� Όχι 

4.5 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στους αυτοκι-

νητοδρόμους; 
- χλμ/ώρα 

4.6 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις αστικές οδούς; 40 χλμ/ώρα 



 Συμβολή στην διερεύνηση της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών 

  

 

98 

 

4.7 Ποια είναι συνήθως η ταχύτητά σας στις υπεραστικές 

οδούς; 
65 χλμ/ώρα 

4.8 Ποιους παράγοντες λαμβάνετε υπόψη κατά το 

σχεδιασμό ενός ταξιδιού;  

(μπορείτε να σημειώστε περισσότερα από ένα κουτάκια) 

� Παρακολουθώ την πρόγνωση του 

καιρού 

� Εξετάζω τον χάρτη 

� Χρησιμοποιώ συσκευή πλοήγησης 

� Ενημερώνομαι για την κίνηση 

� Άλλο ____________________ 

4.9 Πώς θα βαθμολογούσατε την οδήγησή σας με μο-

τοσικλέτα;  

� Ιδανική 

� Καλή 

� Μέτρια 

� Κάτω του μετρίου 

�Κακή 

4.10 Ποιος πιστεύετε ότι είναι ο σημαντικότερος παράγοντας επικινδυνότητας κατά την οδήγησή σας; 

(επιλέξτε ένα κουτάκι ανά περίπτωση) 

4.10a Σε αστικές οδούς 4.10b Σε αυτοκινητοδρόμους 4.10c Σε επαρχιακές οδούς 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:___________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώματος 

� Άλλοι: _____________ 

� Οι άλλοι οδικοί χρήστες, 

 προσδιορίστε:________ 

� Η επιφάνεια του οδοστρώ-

ματος 

� Άλλοι: ______________ 

Συγκεκριμένες πρακτικές: 

Πόσο συχνά εμπλέκεστε στις ακόλουθες καταστάσεις; 

4.10 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες στους αυτοκινητοδρόμους 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.11 Ελιγμοί μεταξύ των αυτοκινήτων όταν η κίνηση είναι πυκνή σε 

αυτοκινητόδρομο 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.13 Οδήγηση στο έρεισμα για την αποφυγή των οχημάτων που κινούνται με 

χαμηλή ταχύτητα 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.14 Προσπέραση ανάμεσα στις λωρίδες σε αστικές οδούς 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.15 Προσπέραση οχημάτων από τη δεξιά πλευρά 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.16 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης λεωφορείων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 
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4.17 Οδήγηση επί οριζόντιας σήμανσης (βέλη, διαγράμμιση κλπ) 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.18 Οδήγηση σε λωρίδας αποκλειστικής χρήσης ποδηλάτων 

� Πάντα 

� Συχνά 

� Περιστασιακά 

� Σπάνια 

� Ποτέ 

4.19 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αυτοκινητοδρόμους; 75 χλμ/ώρα 

4.20 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε αστικές οδούς; 50 χλμ/ώρα 

4.21 Ποια είναι η μέγιστη ταχύτητά σας σε επαρχιακές οδούς; 75 χλμ/ώρα 

5. ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΠΑΡΑΒΙΑΣΕΩΝ 

5.1 Σε πόσα μοτοσικλετιστικά ατυχήματα έχετε εμπλακεί; 1 ατύχημα � κανένα 

Εάν σημειώσατε “κανένα”, συνεχίστε στο μέρος 6 του ερωτηματολογίου. 

5.2 Σε πόσα από αυτά υπεύθυνοι ήσασταν εσείς;                 �κανένα 

5.3 Σε πόσα από αυτά τραυματιστήκατε σοβαρά, ελαφρά ή καθόλου 

_1 σοβαρός τραυματισμός 

  ελαφρύς τραυματισμός 

_ καθόλου 

 6. ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΕΣ 

6.1 Είμαι “χαλαρός” τον περισσότερο καιρό. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.2 Δεν ανησυχώ για πράγματα που έχουν ήδη συμβεί 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.3 Προσαρμόζομαι εύκολα σε νέες συνθήκες 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.4 Φοβάμαι τα χειρότερα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 



 Συμβολή στην διερεύνηση της επίδρασης του φυσικού φωτισμού στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών 

  

 

101 

 

6.5 Ανησυχώ γενικά για τα πράγματα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.6 Διατηρώ την ψυχραιμία μου 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.7 Σπάνια παραπονιέμαι. 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.8 Εξάπτομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.9 Αναστατώνομαι εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.10 Θυμώνω εύκολα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.11 Είμαι ενθουσιώδης 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.12 Επιθυμώ να δοκιμάσω τα πάντα μια φορά 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.13 Λειτουργώ με ευθύτητα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.14 Φέρομαι άγρια και παράτολμα 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.15 Δε θα έκανα ποτέ παρά πέντε ή ελεύθερη αιώρηση 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.16 Μου αρέσει να βοηθάω τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.17 Κάνω τους ανθρώπους να νιώθουν ευπρόσδεκτοι 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.18 Ανησυχώ για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.19 Έχω μια καλή κουβέντα για όλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.20 Είμαι αδιάφορος για τα αισθήματα των άλλων 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.21 Δε σπαταλώ τον χρόνο μου για τους άλλους 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.22 Νιώθω απέχθεια για τη δυνατή μουσική 
Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.23 Είναι θεμιτό να προκαλείς τους νόμους και τους 

κανόνες αρκεί να μην τους παραβιάζεις 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 
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6.24 Εάν κάτι λειτουργεί είναι μικρής σημασίας το αν είναι 

σωστό ή όχι 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.25 Είναι θεμιτό να κάνω ότι θέλω, αρκεί να αποφεύγω 

τους “μπελάδες” 

Διαφωνώ 

πλήρως 
� � � � � 

Συμφωνώ 

πλήρως 

6.26 Υπάρχουν πολλοί οδικοί κανόνες που μπορούν να 

αγνοηθούν με σκοπό τη διατήρηση καλής κυκλοφοριακής 

ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.27 Μερικές φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό τη διατήρηση καλής κυ-

κλοφοριακής ροής 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.28 Είναι πιο σημαντική η διατήρηση καλής κυκλοφο-

ριακής ροής από ότι η πιστή εφαρμογή των κυκλοφορι-

ακών κανόνων 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.29 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να παραβιάζονται 

οι κυκλοφοριακοί κανόνες ώστε να προχωρήσω μπροστά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.30 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να ρισκάρεις κατά 

την οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.31 Ορισμένες φορές είναι απαραίτητο να αμβλυνθούν 

ορισμένοι κανόνες με σκοπό να φτάσω στην ώρα μου στον 

προορισμό μου 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.32 Ένα άτομο που ρισκάρει και παραβιάζει ορισμένους 

οδικούς κανόνες δεν είναι απαραίτητο να είναι επισφαλής 

οδηγός 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.33 Αν έχεις τα προσόντα η οδήγηση με υπερβολική 

ταχύτητα είναι αποδεκτή ως συμπεριφορά 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.34 Νομίζω ότι είναι αποδεκτό να επιταχύνεις αν οι 

κυκλοφοριακές συνθήκες το επιτρέπουν 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.35 Η οδήγηση με 5 ή 10 χλμ/ώρα πάνω από το όριο 

ταχύτητας είναι αποδεκτή συμπεριφορά γιατί όλοι οι 

οδηγοί το πράττουν 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.36 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 10 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.37 Αν είσαι ασφαλής οδηγός, είναι αποδεκτό να 

ξεπερνάς το μέγιστο επιτρεπτό ταχύτητας όριο κατά 20 

χλμ/ώρα 

Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.38 Έχω ανάγκη για διασκέδαση και διέγερση κατά την 

οδήγηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 
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6.39 Η οδήγηση είναι κάτι περισσότερο από απλή μετα-

κίνηση: είναι επίσης συναρπαστική και διασκεδαστική 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.40 Οδηγώ αμελώς γιατί οι άλλοι περιμένουν τέτοια 

συμπεριφορά από εμένα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.41 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι είμαι 

“σκληρός” τύπος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.42 Οδηγώ γρήγορα για να δείξω στους άλλους ότι 

χειρίζομαι επιδέξια το όχημα μου 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.43 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες εξαιτίας 

της πίεσης που νιώθω από τους άλλους χρήστες 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.44 Οδηγώ γρήγορα επειδή το αντίθετο φύλο το θεωρεί 

διασκεδαστικό 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.45 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε κατοι-

κημένες περιοχές πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.46 Υπερβαίνω το ανώτατο όριο ταχύτητας σε επαρχιακές 

οδούς πλέον των 10 χλμ/ώρα 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.47 Προσπερνάω το προπορευόμενο όχημα όταν αυτό 

κινείται με ταχύτητα όση και το όριο ταχύτητας 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.48 Οδηγώ εξαιρετικά κοντά στο προπορευόμενο 

αυτοκίνητο 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.49 Αμβλύνω τους κυκλοφοριακούς κανόνες με σκοπό να 

υπερκεράσω την κίνηση 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.50 Περνάω τους κίτρινους φωτεινούς σηματοδότες λίγο 

πριν γίνουν κόκκινοι 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.51 Παραβιάζω τους φωτεινούς σηματοδότες με κόκκινη 

ένδειξη όταν ο δρόμος είναι άδειος 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.52 Οδηγώ στην αντίθετη κατεύθυνση σε μονόδρομο Ποτέ � � � � � Πάντα 

6.53 Παραβιάζω τους κυκλοφοριακούς κανόνες επειδή 

είναι πολύ σύνθετη η εφαρμογή τους 
Ποτέ � � � � � Πάντα 

Πίνακας 27. Ερωτηματολόγιο αποφοίτου Οικονομικών Επιστημών     
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Κεφάλαιο 8: Μεθοδολογία. 

8.1 Καταγραφή πρωτογενών στοιχείων 

    Σημαντικό μέρος του πονήματος αυτού ήταν η πραγματοποίηση των μετρήσεων 

από τις οποίες συλλέγονται τα πρωτογενή στοιχεία. Με κατάλληλη επεξεργασία των 

στοιχείων αυτών, εξάγονται συμπεράσματα σχετικά με  τους παράγοντες που 

επηρεάζουν την οδήγηση μοτοσυκλέτας.  

    Οι μετρήσεις αυτές πραγματοποιήθηκαν με τη χρήση των 3 προαναφερθέντων   

μοτοσυκλετών στο οδικό τμήμα διασταύρωση Συκής – Συκή με μήκος 5km. Η 

διαδρομή αυτή παρουσιάζει μέτριες ακτίνες στροφών και μικρές κατά μήκος κλίσεις, 

συνδυάζει επίσης  ευθεία τμήματα. Έτσι λοιπόν επιτρέπει στις μοτοσυκλέτες του 

πειράματος που είναι μικρού και μεσαίου κυβισμού να φανερώσουν το μεγαλύτερο 

μέρος των ικανοτήτων τους.  

    Για τη συλλογή δεδομένων από τις μετρήσεις χρησιμοποιήθηκε το VBOX ΙΙ της 

RACELOGIC. Η συσκευή  αυτή μέσω κεραίας συνδέεται με δορυφόρο(GPS) και έτσι 

μας παρέχει την θέση του οχήματος και με χρήση doppler και την ταχύτητα του. 

Ιδιαίτερα σημαντική για την ακρίβεια των μετρήσεων είναι η εγκατάσταση της 

συσκευής στο εκάστοτε όχημα. Κατά την διάρκεια των μετρήσεων χρησιμοποιήθηκε 

επίσης και φορητός ηλεκτρονικός υπολογιστής  για την επιτόπου αποθήκευση και 

εποπτεία των στοιχείων. (Αναλυτική παρουσίαση του οργάνου έγινε στο κεφάλαιο 

4.) 

    Έπειτα από την εγκατάσταση της συσκευής στο κάθε όχημα, κάθε αναβάτης έκανε 

μία φορά την προεπιλεγμένη διαδρομή (πήγαινε-έλα) και μετά παρέδιδε το όχημα 

στον επόμενο αναβάτη. Οι μετρήσεις έγιναν σε δύο φάσεις : μεσημέρι (12: 00 με 14: 

00) και απόγευμα (18 : 00 με 20 : 00). Στις απογευματινές μετρήσεις λόγω τεχνικού 

προβλήματος του εξοπλισμού δεν έγινε μέτρηση με το Honda SH 50. Η παράμετρος 

που διαφοροποιούνταν στις δύο φάσεις των μετρήσεων ήταν ο φυσικός φωτισμός, 

μεσημβρινός και απογευματινός. 

    Για τη σωστή σύγκριση των στοιχείων σε κάθε φάση μετρήσεων οι 

περιβαλλοντικές συνθήκες έπρεπε να είναι ίδιες και για τους τρείς αναβάτες. Έτσι οι 

συνθήκες ηλιοφάνειας ήταν κοινές για τους τρείς συμμετέχοντες, όπως και οι 
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συνθήκες  θερμοκρασίας και ανέμου. Επίσης εάν κατά την διάρκεια μιας διαδρομής 

συναντούσαμε κάποιο άλλο όχημα στο ρεύμα στο οποίο κινούμασταν και το όχημα 

αυτό παρεμπόδιζε την πορεία και τροχιά μας, η διαδρομή αυτή επαναλαμβανόταν 

ώστε τα αποτελέσματά της να ήταν συγκρίσιμα με τα υπόλοιπα. 

     Η εξασφάλιση της φυσιολογικής συμπεριφοράς των οδηγών απαιτεί η θέση των 

οργάνων να είναι τέτοια ώστε να μην είναι αντιληπτά από τους οδηγούς, 

τουλάχιστον κατά την διάρκεια της οδήγησης, κάτι που, στο βαθμό που ήταν 

δυνατό, επετεύχθη. Και τούτο διότι υπενθυμίζοντας στον οδηγό κατά την διαδρομή 

πως ταυτόχρονα καταγράφεται η συμπεριφορά του στο σύνολο (ταχύτητα, 

επιτάχυνση, τροχιά, κλίση οχήματος κτλ) πιθανώς θα επηρέαζε την ψυχολογία του 

και θα διαφοροποιούσε τις επιδόσεις του. 

8.2 Ειδοποιός διαφορά στις δύο φάσεις μετρήσεων 

    Ουσιαστικά λοιπόν, μας ενδιαφέρει η διαφορά στην οδήγηση με μεσημβρινό 

φωτισμό και με απογευματινό φωτισμό τριών αναβατών διαφορετικής εμπειρίας, 

με τρείς μοτοσυκλέτες διαφορετικού τύπου. Να σημειωθεί ότι η οδός κατά το 

μεγαλύτερο τμήμα της είναι προσανατολισμένη από Δύση προς Ανατολή κατά την 

μετάβαση και από Ανατολή προς Δύση κατά την επιστροφή. Αυτό σημαίνει ότι κατά 

τις απογευματινές μετρήσεις οι αναβάτες κατά την επιστροφή έχουν τον ήλιο πίσω 

τους, ενώ κατά την μετάβαση μπροστά τους. 

    Η επιλογή των οχημάτων που χρησιμοποιήθηκαν έγινε με βάση τις δυνατές 

επιλογές που υπήρχαν και με το σκεπτικό ότι  έπρεπε να επιλεχθούν δίκυκλα 

διαφορετικού κυβισμού και διαφορετικών κατηγοριών ώστε  να επιτύχουμε τον 

προσδιορισμό της σχετικής επικινδυνότητας ως προς διάφορες παραμέτρους των 

βασικών τύπων οχημάτων με επεξεργασία των πρωτογενών στοιχείων που 

πηγάζουν από τις μετρήσεις μας. Έτσι θα παρατηρήσουμε κατά πόσο επηρεάζεται 

και διαφοροποιείται η συμπεριφορά των οδηγών από τη χρήση διαφορετικού τύπου 

και κυβισμού μηχανών σε διαφορετικές συνθήκες φωτισμού.  

8.3 Επεξεργασία μετρήσεων: 

    Για την επεξεργασία των δεδομένων που καταγράφηκαν από τον εξοπλισμό 

VBOXII, χρησιμοποιήθηκαν τέσσερα λογισμικά προγράμματα. Το Vbox Tools v2.2.2 
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b042 της RaceLogic, το Excel2010 της Microsoft το RapidDXF v4.0 της Delicad και το 

AutoCAD2009 της εταιρείας Autodesk.  

    Τα πρωτογενή αρχεία, επέκτασης .vbo, ανοίχτηκαν με το Vbox Tools που ήταν το 

λογισμικό που συνόδευε τον εξοπλισμό καταγραφής δεδομένων.  Μέσω αυτού του 

προγράμματος ήταν δυνατή η μετατροπή των αρχείων .vbo σε αρχεία δεδομένων 

επέκτασης .csv. Κάθε ένα από τα αρχεία αυτά περιείχε τέσσερις στήλες. Την 

ταχύτητα, την απόσταση και τις συντεταγμένες x και y. Τα δεδομένα αυτά 

καταγράφονταν με συχνότητα 10 Hz όση δηλαδή και η μέγιστη συχνότητα 

καταγραφής του εξοπλισμού. Με γνωστές τις συντεταγμένες του δικύκλου για κάθε 

χρονική στιγμή, ήταν δυνατός, με χρήση του προγράμματος AutoCAD, ο σχεδιασμός 

της πορείας που ακολούθησε ο αναβάτης. Αυτό έγινε με εισαγωγή δεδομένων των 

.csv αρχείων σε φύλλα excel και τη φόρτωση τους στο λογισμικό RapidDXF. Τα 

παραγόμενα αρχεία ήταν τύπου .dxf, ένα για κάθε μέτρηση. 

    Με τον τρόπο αυτό, σε κάθε ένα από τα σημεία αποδόθηκε ένας αριθμός, 

ξεκινώντας από την έναρξη των μετρήσεων (σημείο 1) και πέρας το τελευταίο 

σημείο που υπήρξε καταγραφή, στο τέλος δηλαδή της κάθε μέτρησης. Στη συνέχεια 

όλα αυτά τα σημεία ενώνονταν με μία καμπύλη τύπου polyline έτσι ώστε να 

αποτυπώνεται η ακριβής πορεία της κάθε μέτρησης. 

    Στη συνέχεια η κάθε καμπύλη polyline που αντιστοιχούσε στην κάθε μέτρηση 

μεταφέρθηκε σε περιβάλλον AutoCad όπου και τοποθετήθηκε σε ξεχωριστό layer. Η 

αποτύπωση της διαδρομής της κάθε μέτρησης γεωαναφέρθηκε σε σύστημα ΕΓΣΑ87 

και τοποθετήθηκε σε υπόβαθρο ώστε να είναι δυνατή η επιλογή των δεδομένων 

που αφορούν τις καμπύλες της οδού. 

    Για τη δημιουργία του υπόβαθρου χρησιμοποιήθηκαν ορθοφωτογραφικοί χάρτες 

από το κτηματολόγιο (e – ΚΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ, 

http://gis.ktimanet.gr/wms/ktbasemap/). Τα δεδομένα που λήφθηκαν ήταν 3 

αποσπάσματα ορθοφωτογραφικού χάρτη της περιοχής τα οποία συνενώθηκαν για 

να δημιουργήσουν το υπόβαθρο της οδού του πειράματος. 

    Έχοντας λοιπόν το υπόβαθρο, δόθηκε η δυνατότητα να δούμε τα τμήματα των 

τροχιών τα οποία βρίσκονταν μέσα σε καμπύλες. Τα τμήματα αυτά απομονώθηκαν 
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και με επεξεργασία των σημείων τους και των δεδομένων τους σε excel, 

υπολογίστηκε η μέση ταχύτητα σε κάθε καμπύλη για κάθε τροχιά.  

Τα διαγράμματα που σχεδιάστηκαν ήταν τα εξής:  

Κοινός αναβάτης, κοινό όχημα, μετάβαση. Εδώ βλέπουμε την διαφορά μεσημέρι και 

απόγευμα στην ίδια διαδρομή (μετάβαση) με ίδιο αναβάτη και ίδιο όχημα. 

Κοινός αναβάτης, κοινό όχημα, επιστροφή. Εδώ βλέπουμε την διαφορά μεσημέρι 

και απόγευμα στην ίδια διαδρομή (επιστροφή) με ίδιο αναβάτη και ίδιο όχημα. 

Μέση ταχύτητα όλων των αναβατών και όλων των διαδρομών (μεταβάσεων και 

επιστροφών) σε κάθε καμπύλη το μεσημέρι σε σύγκριση με την αντίστοιχη μέση 

ταχύτητα το απόγευμα. 

Μέση ταχύτητα όλων των αναβατών μόνο για τις μεταβάσεις σε κάθε καμπύλη το 

μεσημέρι σε σύγκριση με την αντίστοιχη μέση ταχύτητα το απόγευμα. 

Μέση ταχύτητα όλων των αναβατών μόνο για τις επιστροφές σε κάθε καμπύλη το 

μεσημέρι σε σύγκριση με την αντίστοιχη μέση ταχύτητα το απόγευμα. 
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Εικόνα 13.  Υπόβαθρο της οδού του πειράματος από ορθοφωτογραφικούς χάρτες 
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Κεφάλαιο 9 : Αποτελέσματα 

    Σε αυτό το κεφάλαιο παρατίθενται τα αποτελέσματα των μετρήσεων του 

πειράματος, τα οποία είναι όλα διαγράμματα ‘’μέσης ταχύτητας – ακτίνας στροφής’’ 

ώστε να διεξαχθούν συμπεράσματα. Οι συμμετέχοντες αναβάτες στο πείραμα θα 

αναφέρονται στα διαγράμματα ως εξής : 

 Α) Αναβάτης 1, ο φοιτητής πολιτικός μηχανικός (μεγαλύτερης εμπειρίας) 

 Β) Αναβάτης 2, ο επαγγελματίας οδηγός (μέτριας εμπειρίας) 

 Γ) Αναβάτης 3, ο απόφοιτος οικονομικών επιστημών (μικρότερης εμπειρίας) 

    Τα διαγράμματα είναι συνολικά δεκαπέντε (15) και έχουν χωριστεί σε τρείς 

κατηγορίες : 

• Διαγράμματα αντίστοιχων διαδρομών : Σύγκριση της μέσης ταχύτητας 

αναλόγως ακτίνας στροφής που είχε ο ίδιος αναβάτης με το ίδιο όχημα και 

την ίδια κατεύθυνση στις δύο φάσεις μετρήσεων. Δώδεκα (12) διαγράμματα. 

• Διαγράμματα συνολικών μέσων ταχυτήτων : Σύγκριση των μέσων ταχυτήτων 

αναλόγως ακτίνας στροφής για το σύνολο των μετρήσεων στις δύο φάσεις 

μετρήσεων. Μια φορά για όλες τις διελεύσεις , μια για όλες τις μεταβάσεις και 

μία για όλες τις επιστροφές. Τρία (3) διαγράμματα. 

• Διαγράμματα σύγκρισης μετάβασης και επιστροφής στην ίδια φάση 

μετρήσεων. Εδώ συγκρίνεται η μέση ταχύτητα αναλόγως ακτίνας στροφής των 

μεταβάσεων με των επιστροφών στην ίδια φάση μετρήσεων. Δύο (2) 

διαγράμματα, ένα για κάθε φάση μετρήσεων. 

    Στα διαγράμματα χρησιμοποιούνται οι όροι μετάβαση και επιστροφή, η σημασία 

τους είναι η εξής : 

• Μετάβαση : Η κίνηση από την εκκίνηση της διαδρομής (διασταύρωση Συκής)   

προς τον τερματισμό (χωριό Συκή). 

• Επιστροφή : Η κίνηση από τον τερματισμό της διαδρομής (χωριό Συκή) προς 

την εκκίνηση της (διασταύρωση Συκής) 

9.1 Διαγράμματα αντίστοιχων διαδρομών 
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Διάγραμμα 7. Αναβάτης 1 CB μετάβαση 

 

  

Διάγραμμα 8. Αναβάτης 1 CB επιστροφή  
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Διάγραμμα 9. Αναβάτης 1 INNOVA μετάβαση 

 

Διάγραμμα 10. Αναβάτης 1 INNOVA επιστροφή 
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Διάγραμμα 11. Αναβάτης 2 CB μετάβαση 

 

Διάγραμμα 12. Αναβάτης  2 CB επιστροφή 
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Διάγραμμα 13. Αναβάτης 2 INNOVA μετάβαση 

 

 

Διάγραμμα 14. Αναβάτης 2 INNOVA επιστροφή 
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Διάγραμμα 15. Αναβάτης 3 CB μετάβαση 

 

Διάγραμμα 16. Αναβάτης 3 CB επιστροφή 
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Διάγραμμα 17. Αναβάτης 3 INNOVA μετάβαση 

 

Διάγραμμα 18. Αναβάτης 3 INNOVA επιστροφή 
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9.2 Διαγράμματα συνολικών μέσων ταχυτήτων 

 

 

Διάγραμμα 19. Συνολική μέση ταχύτητα 

 

 

Διάγραμμα 20. Μέση ταχύτητα για μεταβάσεις 
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Διάγραμμα 21. Μέση ταχύτητα για επιστροφές  
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9.3 Διαγράμματα σύγκρισης μετάβασης και επιστροφής στην ίδια φάση 

μετρήσεων 

 

Διάγραμμα 22. Μέσες ταχύτητες μετάβασης και επιστροφής για το μεσημέρι 

 

Διάγραμμα 23. Μέσες ταχύτητες μετάβασης και επιστροφής για το απόγευμα 
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Κεφάλαιο 10 : Συμπεράσματα-προτάσεις 

10.1 Συμπεράσματα 

Με βάση τα ως άνω διαγράμματα κατέστη δυνατή η καταγραφή των κάτωθι 

συμπερασμάτων : 

• Οι μέσες ταχύτητες μέσα στις καμπύλες είναι στις περισσότερες περιπτώσεις 

μεγαλύτερες το απόγευμα . Αυτό συμβαίνει κατά πάσα πιθανότητα διότι στη 

δεύτερη φάση δοκιμών οι αναβάτες έχουν εξοικειωθεί με τα οχήματα και τη 

διαδρομή. 

• Οι μέσες ταχύτητες των μεταβάσεων είναι υψηλότερες το απόγευμα ενώ των 

επιστροφών είναι πιο υψηλές το μεσημέρι και  αυτό  παρόλο που το 

απόγευμα έχουμε συνολικά μεγαλύτερες ταχύτητες.  Αυτό εκτιμάται ότι 

συμβαίνει γιατί κατά τις επιστροφές το απόγευμα οι αναβάτες έχουν κατά 

πρόσωπο τον ήλιο, οπότε παρόλο που έχουν εξοικειωθεί με τα οχήματα και τη 

διαδρομή, δεν μπορούν να αναπτύξουν την ταχύτητα που θα επιθυμούσαν. 

• Διαπιστώνεται ότι σε κάθε φάση μετρήσεων ξεχωριστά οι επιστροφές έχουν 

υψηλότερη ταχύτητα από τις μεταβάσεις, όμως αυτό είναι πιο δυσδιάκριτο 

στις απογευματινές μετρήσεις. Αυτό αποτελεί άλλη μια ένδειξη ότι οι 

αναβάτες έχουν να αντιμετωπίσουν το απόγευμα την ενοχλητική επιρροή του 

ήλιου τον οποίο έχουν κατά πρόσωπο. 

• Με το CB οι αναβάτες αναπτύσσουν μεγαλύτερες ταχύτητες στις 

περισσότερες περιπτώσεις. Αυτό είναι λογικό γιατί το CB έχει υψηλότερες 

επιδόσεις. 

• Διαπιστώνεται ότι υψηλότερο προφίλ ταχυτήτων παρουσιάζει ο αναβάτης 3 

(μικρότερης εμπειρίας), ακολουθεί ο αναβάτης 2 (μεγαλύτερης εμπειρίας) και 

τέλος ο αναβάτης 1 (μέτριας εμπειρίας). Το ότι ο αναβάτης 3 φαίνεται να έχει 

τις υψηλότερες ταχύτητες παρόλο που είναι ο μοναδικός με σοβαρό 

τραυματισμό στο ιστορικό του, εκτιμάται ότι οφείλεται στο πιο ριψοκίνδυνο 

προφίλ του. 

• Διαπιστώνεται ότι από τους τρείς αναβάτες, ο αναβάτης 2 παρουσιάζει τη 

μεγαλύτερη ενόχληση από τον ήλιο το απόγευμα. Αυτό φαίνεται ευδιάκριτα 

κατά την επιστροφή με το CB. Η εμπειρία του αναβάτη με μοτοσυκλέτα 
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τέτοιου κυβισμού είναι περιορισμένη, οπότε υπό δύσκολες συνθήκες μειώνει 

δραστικά την ταχύτητά του για να αισθανθεί ασφαλής. Το ότι δεν 

παρατηρείται αυτό στον αναβάτη 3 που έχει ακόμα πιο μικρή εμπειρία 

αιτιολογείται από το ριψοκίνδυνο προφίλ του. 

• Τελικά μέσα από την καταγραφή των μέσων ταχυτήτων αναλόγως ακτίνας 

στροφής παρατηρείται ότι ο απογευματινός φωτισμός επηρεάζει την οδηγική 

συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών όταν αυτός βρίσκεται κατά πρόσωπο, 

συγκεκριμένα δρα μειωτικά στις ταχύτητες διέλευσης. 

      

 

10.2 Προτάσεις 

    Το αντικείμενο της διερεύνησης του φυσικού φωτισμού και ιδιαίτερα του 

απογευματινού, στην οδηγική συμπεριφορά των μοτοσυκλετιστών, θα μπορούσε να 

διερευνηθεί σε μεγαλύτερο βάθος, με περισσότερες μετρήσεις σε διάφορα 

επιλεγμένα οδικά τμήματα με καταγεγραμμένες  πιο λεπτομερώς τις συνθήκες με τις 

οποίες εκτίθενται οι αναβάτες στην ηλιακή ακτινοβολία, όπως γωνία τις 

ακτινοβολίας και έντασή της. Χάριν οδικής ασφάλειας θα μπορούσαν να 

εντοπίζονται επικίνδυνα σημεία μέσω των γεωγραφικών δεδομένων και της χάραξης 

της οδού, στα οποία οι οδηγοί ‘’τυφλώνονται’’ από τον ήλιο και χάνουν την 

ορατότητά τους, και να λαμβάνονται μέτρα προστασίας της όρασης.  
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