
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ 

ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ

♦ ♦

ΓΙΕΡΕΥΝΗΣΗ -  ΜΟΝΤΕΛΟΠΟΙΗΣΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ 

ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ ΤΗΣ ΠΡΟΣΟΧΗΣ ΤΩΝ ΟΓΗΓΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΟΓΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΓΙΓΑΚΤΟΡΙΚΗ ΓΙΑΤΡΙΒΗ

ΕΛΕΝΗ ΜΙΣΟΚΕΦΑΛΟΥ

ΔΙΠΛ. ΠΟΛΙΤΙΚΟΣ ΜΗΧΑΝΙΚΟΣ Π.Θ. 

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΟΣ Α.Π.Θ.

Βόλος, Ιούλιος 2014

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

ΔΙΔΑΚΤΟΡΙΚΗ ΔΙΑΤΡΙΒΗ 

ΕΛΕΝΗΣ ΜΙΣΟΚΕΦΑΛΟΥ

ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ -  ΜΟΝΤΕΛΟΠΟΙΗΣΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΓΟΝΤΩΝ 

ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ ΤΗΣ ΠΡΟΣΟΧΗΣ ΤΩΝ ΟΔΗΓΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ 

ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

Υποβλήθηκε στο Τμήμα Πολιτικών Μηχανικών του Πανεπιστημίου 

Θεσσαλίας, Τομέας Συγκοινωνιακής Μηχανικής 

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΠΡΟΦΟΡΙΚΗΣ ΕΞΕΤΑΣΗΣ: 10 ΙΟΥΛΙΟΥ 2014

ΕΞΕΤΑΣΤΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ:

Ν. Ηλιού, Καθηγητής Τ.Π.Μ., Π.Θ. - Επιβλέπων Καθηγητής

Π. Παπαϊωάννου, Καθηγητής Τ.Π.Μ., Α.Π.Θ. - Μέλος Τριμελούς 

Επιτροπής

Ε. Ναθαναήλ, Επίκ. Καθηγήτρια Τ.Π.Μ., Π.Θ - Μέλος Τριμελούς 

Επιτροπής

Μ. Πιτσιάβα - Λατινοπούλου, Καθηγήτρια Τ.Π.Μ., Α.Π.Θ. - 

Εξετάστρια

Σ. Μπάσμπας, Καθηγητής Τ.Α.Τ.Μ., Α.Π.Θ. - Εξεταστής 

Φ. Κεχαγιά, Επικ. Καθηγήτρια Τ.Π.Μ., Α.Π.Θ. - Εξετάστρια

Κ. Βογιατζής, Επικ. Καθηγητής Τ.Π.Μ., Π.Θ - Εξεταστής

♦ ♦
1

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

© Ελένη Μισοκεφάλου 

© Π.Θ.

ISBN

«Η έγκριση της παρούσας Διδακτορικής Διατριβής από το Τμήμα Πολιτικών 

Μηχανικών του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας, δεν υποδηλώνει αποδοχή των γνωμών 

του συγγραφέως.» (Ν. 5343/1932, άρθρο 202, παρ. 2).

♦ Φ
11

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Στην οικογένειά μου,

♦
iii

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Χαράξου κάπου με οποιονδήποτε τρόπο 

και μετά πάλι σβήσου με γενναιοδωρία...

Οδυσσέας Ελύτης

♦ ♦
IV

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Ευχαριστίες

Η ολοκλήρωση της διδακτορικής αυτής διατριβής ήταν ένα έργο δύσκολο που 

χρειάστηκε πολύ επιμονή και πείσμα. Κατά τη διάρκεια της δημιουργίας της 

υπήρξαν πολλά εμπόδια το κάθε ένα από τα οποία μου έδειχνε πόσο σημαντική 

είναι η ολοκλήρωσή της. Δεν υπήρξε ποτέ αμφιβολία ότι η εκπόνηση της θα 

τελεσφορούσε, αλλά, υπήρξαν πολλές δύσκολες μέρες που το κουράγιο είχε 

εξαντληθεί. Ευτυχώς , όμως, τις ημέρες εκείνες υπήρχαν άνθρωποι...

Ευχαριστώ από τα βάθη της καρδιάς μου τον Καθηγητή Νικόλαο Ηλιού για την 

εμπιστοσύνη που μου έδειξε αναθέτοντάς μου τη διδακτορική διατριβή καθώς και 

για το γεγονός ότι μου άνοιξε το δρόμο προς την πραγματοποίηση ενός ονείρου. 

Τον ευχαριστώ γιατί στάθηκε δίπλα μου σαν καθηγητής και σαν άνθρωπος 

χαρίζοντάς μου απλόχερα την επιστημονική του καθοδήγηση, τις γνώσεις του και 

την συμπαράστασή του.

Θερμές ευχαριστίες, επίσης, στην Επίκουρο Καθηγήτρια του Πανεπιστημίου 

Θεσσαλίας κα Ευτυχία Ναθαναήλ καθώς και στον Καθηγητή του Αριστοτελείου 

Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης κ. Παναγιώτη Παπαϊωάννου για το γεγονός ότι 

μοιράστηκαν μαζί μου τις γνώσεις τους και συνεισέφεραν στην άρτια ολοκλήρωση 

του εν λόγω πονήματος.

Επιπλέον, θα ήθελα να ευχαριστήσω την καθηγήτρια του ΑΠΘ κα Μάγδα 

Πιτσιάβα-Λατινοπούλου, τον καθηγητή του ΑΠΘ κ. Σωκράτη Μπάσμπα, την 

επίκουρο καθηγήτρια του ΑΠΘ κα Φωτεινή Κεχαγιά καθώς και τον επίκουρο 

καθηγητή του ΠΘ κ. Κωνσταντίνο Βογιατζή για τον πολύτιμο χρόνο που 

αφιέρωσαν και την βοήθειά τους.

Στο σημείο αυτό θα ήθελα να ευχαριστήσω την εταιρεία Αττική Οδό Α.Ε. η οποία 

με την παροχή μέρους του εξοπλισμού που χρησιμοποιήθηκε συνέβαλε τα μέγιστα 

στην εκπόνηση της πειραματικής διαδικασίας που αποτελεί τον κορμό της έρευνας. 

Και πιο συγκεκριμένα θα ήθελα να ευχαριστήσω τον κ. Φάνη Παπαδημητρίου, το

φ φ
v

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Δρ. Παντελή Κοπελιά, τον κ. Παναγιώτη Χρυσικάκη και τον κ. Στρατή Παρασίδη 

γιατί πίστεψαν στον σκοπό της έρευνας και βοήθησαν να ολοκληρωθεί.

Βεβαίως, δίχως την ύπαρξη της οικογένειας μου τίποτα δε θα μπορούσε να 

ολοκληρωθεί αλλά ούτε και να ξεκινήσει. Ευχαριστώ τους γονείς μου που μου 

έμαθαν να θέλω, να στοχεύω, να προσπαθώ και να μη φοβάμαι να φτάσω στο 

τέλος. Τους ευχαριστώ που είτε από κοντά είτε από λίγο πιο μακριά δεν 

σταμάτησαν ποτέ να φωτίζουν το δρόμο μου.

Θα ήθελα να εκφράσω την εκ βάθος καρδίας ευγνωμοσύνη μου στους αγαπημένους 

μου ανθρώπους που ήταν πάντα δίπλα μου και προσπαθούσαν μαζί μου. Ευχαριστώ 

τους δικούς μου ανθρώπους για την αγάπη τους και τη στήριξή τους. Μα πάνω από 

όλα τους ευχαριστώ για τις αντοχές τους και για το γεγονός ότι πίστεψαν ότι μπορώ 

να τα καταφέρω.

Λένα

♦ ♦
VI

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Επιτελική σύνοψη

Η παρούσα διδακτορική διατριβή ανήκει στο ευρύτερο πεδίο της Οδικής 

Ασφάλειας. Έχει ως αντικείμενο την απόσπαση της προσοχής των οδηγών λόγω 

εξωτερικών του οχήματος παραγόντων μη σχετικών με το κυρίως έργο της 

οδήγησης, με αποτέλεσμα τη μείωση της προσοχής τους, της ικανότητας λήψης 

αποφάσεων και κατά συνέπεια της απόδοσης τους. Η μελέτη έχει διττό στόχο. Κατά 

πρώτον έχει στόχο την ανασκόπηση τόσο της ως τώρα παραχθείσας έρευνας στο 

υπό διερεύνηση ζήτημα της απόσπασης της προσοχής του οδηγού, 

προσανατολισμένη στο κομμάτι εκείνο που σχετίζεται με την απόσπαση που 

προκαλείται από την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων αλλά και άλλων 

προκλητικών για το βλέμμα του οδηγού στοιχείων, όσο και των εγχώριων 

κανονισμών, νόμων και οδηγιών που ισχύουν και σχετίζονται με το εν λόγο ζήτημα. 

Κατά δεύτερον, να συμβάλλει με αποτελεσματικό και έγκριτο τρόπο στο να 

απαντηθεί το ερώτημα αν και κατά πόσο οι διαφημιστικές πινακίδες ελκύουν το 

βλέμμα του οδηγού σε τέτοιο βαθμό ώστε να προκαλέσουν απόσπαση της 

προσοχής του ικανή να θέσει σε κίνδυνο το οδηγικό έργο, εμπλουτίζοντας την 

απάντηση αυτή με το στοιχείο της αυτογνωσίας, δίνοντας την αντίστοιχη απάντηση 

από την πλευρά του οδηγού στον οποίο βασίστηκε για να διενεργήσει τα πειράματα 

που αποτέλεσαν την πηγή της έρευνας αυτής.

Η ανάγκη διεξαγωγής της παρούσας έρευνας προκύπτει από τα διεθνή και εγχώρια 

στατιστικά στοιχεία τα οποία κατατάσσουν την απόσπαση των οδηγών σε πολύ 

υψηλή θέση στον κατάλογο των αιτιών πρόκλησης ατυχημάτων όπως, επίσης, και 

από την έλλειψη σχετικών προσεγγίσεων μιας και έως τώρα η έρευνα έχει εστιάσει 

κυρίως σε εντός του οχήματος παράγοντες απόσπασης της προσοχής του οδηγού.

Η διερεύνηση του φαινομένου γίνεται σε δύο βασικά μέρη εκ των οποίων το πρώτο 

αποτελεί η μελέτη του θεωρητικού υποβάθρου του φαινομένου και περιλαμβάνει 

την παρουσίαση της σχετικής με την έρευνα επιστημονικής πληροφορίας 

παραθέτοντας όλες τις θεωρίες και τις εννοιολογικές προσεγγίσεις που κρίνονται 

απαραίτητες για την όσο το δυνατόν αρτιότερη κατανόηση του ζητήματος, τη

Φ φ
Υ11

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

διεθνή βιβλιογραφία που πραγματεύεται το υπό εξέταση φαινόμενο καθώς και την 

παρούσα κατάσταση στην Ελλάδα.

Το δεύτερο μέρος της εργασίας επικεντρώνεται στη διερεύνηση του φαινομένου με 

τη χρήση επιλεγμένων μεθοδολογιών και προσεγγίσεων καταλήγοντας σε χρήσιμα 

συμπεράσματα και προτάσεις που στόχο έχουν να συμβάλλουν εν γένει στην 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Πιο συγκεκριμένα, η μέθοδος η 

οποία κρίνεται ως η πλέον κατάλληλη αλλά και εφαρμόσιμη για τους σκοπούς της 

παρούσας έρευνας ανήκει στην κατηγορία των μελετών παρατήρησης στο πεδίο 

κάνοντας χρήση ειδικά εξοπλισμένων οχημάτων με στόχο τη συνεχή καταγραφή 

του βλέμματος του οδηγού.

Η μελέτη ολοκληρώνεται με την παράθεση των συμπερασμάτων και των 

προτάσεων, όπως προέκυψαν από την πολυετή ενασχόληση με το αντικείμενο. Την 

παρουσίαση των αποτελεσμάτων συνοδεύουν εκτεταμένες αναλύσεις που στόχο 

έχουν την πλήρη κατανόηση και την ορθή ερμηνεία των συσχετίσεων που 

λαμβάνουν χώρα. Επιπλέον, η παράθεση κατάλληλα διαμορφωμένων προτάσεων 

που καλύπτουν ευρύ φάσμα επιλογών έχουν ως απώτερο σκοπό την εξυγίανση του 

φαινομένου και την αποτροπή επιπλέον ατυχημάτων που οφείλουν την ύπαρξή τους 

στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

Προσανατολισμένη στην εξέταση του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής 

των οδηγών, η έρευνα αποτελεί συμβολή στην προσπάθεια μείωσης των 

ατυχημάτων που ως κύρια αιτία έχουν την απόσπαση της προσοχής των οδηγών. Η 

συμβολή της συγκεκριμένης μελέτης στην αντιμετώπιση του φαινομένου έγκειται 

στην μη περαιτέρω επιδείνωση του προβλήματος αλλά και στον ρόλο της ως 

εργαλείο αποτροπής της ύπαρξης στοιχείων παρά την οδό μη σχετικών με την 

εκτέλεση του οδηγικού έργου που λειτουργούν ως εν δυνάμει αιτίες απόσπασης της 

προσοχής.

♦
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Executive summary

The current dissertation belongs to the broader field of Road Safety. It covers the 

distraction of drivers’ attention during driving due to external factors not related to 

the main task of driving, which results in impairments to their attention, decision 

making ability and hence their overall performance. The study has two main aims. 

Primarily, it aims to review the research produced so far regarding drivers’ 

distraction, via the investigation of the distraction caused by the presence of 

billboards and other attractive objects taking into consideration regulations, laws 

and directives relating to that issue. Furthermore, the second aim of this study is to 

contribute in an effective and reputable way to the answer of the question as to 

whether and how billboards attract the gaze of the driver to such an extent so as to 

cause distraction that it is likely to jeopardize the driving task enriching this 

response with the element of self-awareness, giving the corresponding response 

from the driver's point of view whom this research is based in order to conduct its 

basic experiments.

The need for this research arises from international and domestic statistics that rank 

driver distraction very high on the list of causes of accidents and also by the lack of 

relevant approaches as the research so far has focused mainly on the in-vehicle 

driver distraction.

The investigation of the phenomenon takes place in two main parts, the first of 

which contains the literature review of the theoretical background of this 

phenomenon including the presentation of related research regarding the relevant 

scientific information indicating all the theories and conceptual approaches that are 

considered necessary for the accurate understanding of the issue, the international 

literature and the presentation of the current situation in Greece.

The second part of the thesis focuses on the investigation of the phenomenon using 

selected methodologies and approaches leading to useful conclusions and 

recommendations that aim to contribute to the overall improvement of road safety in

Φ ♦
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Greece. More specifically, the method which was considered to be the most suitable 

and applicable for the purposes of this research belongs to the category of 

observational studies in the field, using specially equipped vehicles in order to 

enable the continuous recording of the driver’s gaze.

The study concludes with the summary of findings and proposals which emerged 

from many years of dealing with the subject. The presentation of results is 

accompanied by extensive analyses aimed at the full understanding and proper 

interpretation of the relationships involved. Furthermore, the juxtaposition of 

suitably designed proposals covering a wide range of options aim at the 

consolidation of the phenomenon and the prevention of further accidents owing 

their existence to the drivers’ distraction.

By focusing on the examination of the phenomenon of driver distraction, this 

research is a contribution in the effort to reduce accidents attributed to driver 

distraction as their leading cause. The contribution of this study to address the 

problem lies in the no further aggravation of the problem and also in its role as a 

tool to prevent the existence of roadside elements unrelated to the execution of the 

driving task that serve as potential causes of distraction.

♦ ♦
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10: Εισαγωγή στο υπό μελέτη 

θέμα

1.1 Εισαγωγή

Στο πρώτο αυτό κεφάλαιο της διατριβής παρουσιάζονται η αναγκαιότητα της 

έρευνας όπως αυτή προκύπτει από τα μεγέθη της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, 

το υπόβαθρο, το αντικείμενο και οι στόχοι της, η επιλεγείσα μεθοδολογία και τέλος 

η δομή και τα περιεχόμενα της παρούσας διδακτορικής διατριβής. 

Πραγματοποιείται μία πρώτη προσέγγιση του ζητήματος της απόσπασης της 

προσοχής των οδηγών ως μέρος του γενικότερου πλαισίου της οδικής ασφάλειας, 

καταδεικνύοντας τόσο την αναγκαιότητα από την οποία ενθαρρύνεται η 

ενασχόληση των ερευνητών με το φαινόμενο αυτό, όσο και τους λόγους για τους 

οποίους η σε βάθος μελέτη και η προσεκτική αντιμετώπιση του θα συμβάλει στη 

μείωση των συμβάντων και της σοβαρότητας αυτών και κατά συνέπεια στην 

βελτίωση των δεικτών ατυχημάτων. Παρουσιάζεται, τέλος, η συλλογιστική της 

προσέγγισης του υπό εξέταση ζητήματος και περιγράφεται η δομή και των 

κεφαλαίων τα οποία απαρτίζουν τη διδακτορική διατριβή.

1.2 Εξέλιξη των μεγεθών οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα

1.2.1 Γενικά στοιχεία ατυχημάτων και παθόντων

Στην Ευρώπη, δυστυχώς, μία από τις πρώτες θέσεις που κατέχουν οι έλληνες 

οδηγοί αφορά στον αριθμό των οδικών τροχαίων ατυχημάτων καθώς και των 

παθόντων που προέρχονται από τη πραγματοποίησή τους. Είναι μία θλιβερή 

πραγματικότητα σχετικά με την οποία, παρότι οι αρμόδιοι φορείς είναι πλήρως 

ενημερωμένοι, δεν έχει παρατηρηθεί σημαντική βελτίωση τα τελευταία έτη. Τα 

στατιστικά στοιχεία είναι η απόδειξη όχι μόνο πως η χώρα μας υστερεί προς αυτήν
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την κατεύθυνση αλλά και ότι πρακτικές άλλων χωρών της ευρωζώνης αποβαίνουν 

σωτήριες για χιλιάδες ζωές πολιτών στις χώρες αυτές.

Η Ελλάδα, συγκρινόμενη με άλλες ευρωπαϊκές χώρες, εμφανίζει έναν από τους 

υψηλότερους δείκτες ατυχημάτων με σοβαρούς τραυματισμούς και νεκρούς. 

Χαρακτηριστική είναι η προσφάτως χαρτογραφημένη παρουσίαση των 

θανατηφόρων ατυχημάτων για το έτος 2010, ανά εκατομμύριο κατοίκους κάθε 

χώρας της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως εμφανίζεται στην Εικόνα 1.1.

Εικόνα 1.1: Θανόντες οδικών τροχαίων ατυχημάτων ανά εκατομμύριο κατοίκων το έτος 

2010

Πηγή: (European commission, 2013)

Αλλά και τα αμιγώς εγχώρια στατιστικά στοιχεία δίνουν ολοκληρωμένη την εικόνα 

του προβλήματος. Στην Ελλάδα τα ατυχήματα που σχετίζονται με μεταφορικά μέσα 

είναι η πρώτη αιτία θανάτου από μη φυσικά αίτια και ανάμεσα στις πρώτες αιτίες
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περιλαμβανομένων όλων των αιτιών. Οι απόλυτοι αριθμοί είναι μεγάλοι και αν 

αναλογιστεί κανείς πως οι εν λόγω αριθμοί μεταφράζονται σε ανθρώπινες ζωές, ο 

απολογισμός είναι τραγικός. Στο Διάγραμμα 1.1 παρουσιάζεται η εξέλιξη του 

αριθμού των οδικών τροχαίων ατυχημάτων την προηγούμενη δεκαετία στην 

Ελλάδα, όπου μπορεί κανείς να διακρίνει μία μείωση του αριθμού τους τα δύο 

πρώτα χρόνια της δεκαετίας αλλά και τη σταθερότητα που επέδειξε ο αριθμός 

αυτός τα επόμενα και πιο πρόσφατα έτη.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
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Διάγραμμα 1.1: Εξέλιξη αριθμού οδικών τροχαίων ατυχημάτων στην Ελλάδα 

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

Πτώση εμφανίζεται στον αριθμό των ατυχημάτων το έτος 2011 σε σχέση με το έτος 

2010 η οποία είναι μικρή αλλά ελπιδοφόρα παρότι θα μπορούσε να τη συνδυάσει 

κανείς με την οικονομική ύφεση στην ελληνική οικονομία και την μειωμένη χρήση 

του επιβατικού αυτοκινήτου εξαιτίας και της αύξησης της τιμής των καυσίμων 

(Διάγραμμα 1.2).
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Διάγραμμα 1.2: Οδικά τροχαία ατυχήματα ανά είδος τα έτη 2010 και 2011 στην Ελλάδα 

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

Εστιάζοντας την προσοχή στα θανατηφόρα ατυχήματα παρατηρεί κανείς, στο 

ιστόγραμμα του Διαγράμματος 1.3, περίπου την ίδια σταθερή εμφάνιση των 

ατυχημάτων κατά την προηγούμενη δεκαετία με μία μικρή πτωτική τάση τα έτη 

2009 και 2010, η οποία σε καμία περίπτωση δε θα μπορούσε να χαρακτηρίσει την 

κατάσταση μη ανησυχητική.

Διάγραμμα 1.3: Εξέλιξη αριθμού θανατηφόρων ατυχημάτων στην Ελλάδα 

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

Συμπεραίνεται, λοιπόν, πως η οδική ασφάλεια είναι θέμα μείζονος σημασίας στην 

Ελλάδα και η ενασχόληση με αυτή θα πρέπει να αποτελεί συστηματική προσπάθεια 

των αρμοδίων με γνώμονα την μείωση των θυμάτων των οδικών τροχαίων 

ατυχημάτων. Η συστηματική προσέγγιση απαιτεί την ενδελεχή εξέταση όλων των 

αιτιών που οδηγούν στον τραγικό αυτό απολογισμό.
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1.2.2 Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως αιτία πρόκλησης ατυχημάτων

Προσανατολισμένη στην εξέταση του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής 

των οδηγών, η έρευνα αποτελεί συμβολή στην προσπάθεια μείωσης των 

ατυχημάτων που ως κύρια αιτία έχουν την απόσπαση της προσοχής των οδηγών. Η 

σημαντικότητα του ζητήματος προκύπτει από τα στοιχεία εκείνα τα οποία 

καταδεικνύουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού του οχήματος που 

προκάλεσε το ατύχημα, ως αιτία πολλών ατυχημάτων εκ των οποίων αρκετά με 

σοβαρούς τραυματισμούς και νεκρούς, τοποθετώντας την σε μία από τις 

υψηλότερες θέσεις της κατάταξης των αιτιών τροχαίων ατυχημάτων και κατά 

συνέπεια μετατρέποντάς την σε επικίνδυνο εργαλείο απόλυτα διαθέσιμο σε κάθε 

οδηγό. Ένα εργαλείο σχετικά με το οποίο ο οδηγός σπάνια έχει επίγνωση τόσο της 

ύπαρξης όσο και της κατοχής αυτού καθώς η εμφάνισή του είναι μία λειτουργία 

που κατά πλειοψηφία εφαρμόζεται ακούσια.

Η απόσπαση της προσοχής υποστηρίζεται ότι αποτελεί καθοριστικό παράγοντα 

διεξαγωγής του ποσοστού μεταξύ 8 και 25% των οδικών ατυχημάτων (Stutts, et al., 

2001); (McEvoy, et al., 2007). Σύμφωνα με τον Treat (1979) η πλειονότητα των 

οδικών ατυχημάτων οφείλεται σε ακατάλληλη κατεύθυνση του βλέμματος και σε 

έλλειψη της προσοχής του οδηγού. Σε άλλη μελέτη (Wang, et al., 2000) η οποία 

διεξήχθη για λογαριασμό του National Highway Traffic Safety Administration 

(NHTSA) αναφέρεται ότι οι εξωτερικοί του οχήματος παράγοντες είναι η αιτία της 

απόσπασης των οδηγών που συμμετέχουν σε ατύχημα σε ποσοστό 3,2% των 

συνολικών ατυχημάτων. Σημαντικά ψηλά ποσοστά δίνουν στην συμμετοχή της 

απόσπασης της προσοχής ως αιτία στα ατυχήματα οι μελέτες των Dingus et al. 

(2006) και Neale et al. (2005) με τα εν λόγω ποσοστά να αγγίζουν το 78% των 

ατυχημάτων και το 65% των παραλίγο ατυχημάτων.

Τα επίσημα στατιστικά στοιχεία που έφερε στη δημοσιότητα το Αρχηγείο της 

Ελληνικής Αστυνομίας για το έτος 2011, δίνουν στην απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού αρκετά υψηλή θέση στην κατάταξη των αιτιών πρόκλησης ατυχημάτων με 

νεκρούς. Εστιάζοντας, λοιπόν, την ανάλυση στα ατυχήματα αυτά, από τα 1.011
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ατυχήματα της κατηγορίας, τα 70 ατυχήματα καταγράφονται ως προκληθέντα 

εξαιτίας της απόσπασης της προσοχής ενώ 43 ατυχήματα οφείλονται σε οδήγηση 

χωρίς σύνεση και προσοχή, 429 ατυχήματα σε λοιπά αίτια αναφερόμενα σε 

οδηγούς και 5 ατυχήματα αναφερόμενα σε επιβάτες (Πίνακας 1.1).

Πίνακας 1.1: Ανάλυση αιτιών πρόκλησης θανατηφόρων ατυχημάτων για το έτος 2010

Αίτια
Αριθμός

Ατυχημάτων

Ποσοστό επί του 

συνόλου

Υπερβολική ταχύτητα 111 11,0%

Αντικανονικό προσπέρασμα 10 1,0%

Κίνηση στο αντίθετο ρεύμα 127 12,6%

Παραβίαση προτεραιότητας 62 6,1%

Απόσπαση προσοχής οδηγού 70 6,9%

Παραβίαση σηματοδότη 11 1,1%

Οδήγηση χωρίς σύνεση και προσοχή 43 4,3%

Λοιπά αίτια αναφερόμενα σε οδηγούς 429 42,4%

Ερευνώνται 3 0,3%

Αίτια αναφερόμενα σε επιβάτες 5 0,5%

Αίτια αναφερόμενα στους πεζούς 120 11,9%

Αίτια αναφερόμενα στο όχημα 4 0,4%

Αίτια αναφερόμενα στην οδό και τον 

καιρό
16 1,6%

ΣΥΝΟΛΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 1011 100%

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

Αξίζει να αναφερθεί σε αυτό το σημείο πως παρόλο που η απόσπαση της προσοχής 

του οδηγού εμφανίζει ήδη μεγάλα ποσοστά επί του συνόλου των αιτιών πρόκλησης 

των ατυχημάτων, τα ποσοστά αυτά είναι πιθανό να είναι μεγαλύτερα καθώς μεγάλο
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ποσοστό των ατυχημάτων καταγράφεται ως προκληθέν λόγω άγνωστης αιτίας. Η 

μειωμένη καταγραφή των ατυχημάτων που έχουν ως αιτία την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού οφείλεται σε κάποιο βαθμό στο γεγονός ότι η απόσπαση της 

προσοχής δεν είναι μία σαφώς ορισμένη έννοια σε όλες τις αρμόδιες υπηρεσίες 

καταγραφής ατυχημάτων όλων των χωρών. Επιπλέον, δεν είναι λίγες οι 

περιπτώσεις εκείνες στις οποίες ο αποσπασθείς οδηγός, ο οποίος είτε ενεπλάκη 

χωρίς να είναι υπαίτιος είτε προκάλεσε ο ίδιος το ατύχημα, διστάζει να ομολογήσει 

την πραγματική αιτία εξαιτίας της οποίας στην πρώτη περίπτωση δεν ήταν σε θέση 

να αντιδράσει εγκαίρως ενώ στη δεύτερη δεν είχε τον απόλυτο έλεγχο του 

οχήματός του με αποτέλεσμα και στις δύο περιπτώσεις να καταστεί αδύνατη η 

αποφυγή του ατυχήματος. Η αιτία αυτή δεν είναι άλλη από την απόσπαση της 

προσοχής και την προσωρινή αποδυνάμωση της οδηγικής του ικανότητας.

Τα εθνικά στατιστικά στοιχεία σχετικά με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

επαληθεύονται από στοιχεία ατυχημάτων διαφόρων χωρών τα οποία καταδεικνύουν 

την απόσπαση της προσοχής ως αιτία σοβαρών ατυχημάτων καθώς και ατυχημάτων 

με νεκρούς.

Η παρούσα εργασία εξετάζει την έννοια της απόσπασης της προσοχής της 

μεγαλύτερης και πολυπληθέστερης κατηγορίας χρηστών της οδού, την απόσπαση 

της προσοχής των οδηγών επιβατικών αυτοκινήτων. Η στόχευση σε αυτούς 

οφείλεται στην ιδιαίτερα αυξημένη συμμετοχή σε ατυχήματα που παρουσιάζουν, 

καθώς, επίσης, και στο ποσοστό των ατυχημάτων αυτών που προκαλεί η απόσπαση 

της προσοχής στην υπό μελέτη κατηγορία το οποίο είναι εξαιρετικά υψηλό όπως 

προκύπτει από σχετικές μελέτες στοιχείων ατυχημάτων. Χαρακτηριστικά είναι τα 

στατιστικά στοιχεία των ατυχημάτων που έλαβαν χώρα στην Ελλάδα το έτος 2011 

και παρουσιάζονται στον Πίνακα 1.2, όπου η συμμετοχή των επιβατικών 

αυτοκινήτων στα θανατηφόρα ατυχήματα κατέκτησε το 50% του συνόλου των 

ατυχημάτων με την αμέσως επόμενη κατηγορία, δηλαδή τους δικυκλιστές, να 

έπεται με μικρότερο κατά 15% ποσοστό. Η παραπάνω απόκλιση προσυπογράφει 

την κρισιμότητα της ανάληψης μέτρων πρωτίστως για τους οδηγούς επιβατικών
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αυτοκινήτων, ιδιαιτέρως, δε, αν λάβει κανείς υπόψη του τον μεγαλύτερο αριθμό 

συνεπιβατών που μπορεί να έχουν τα οχήματά τους σε σχέση με τα δίκυκλα.

Πίνακας 1.2: Ανάλυση συμμετεχόντων οχημάτων στα θανατηφόρα ατυχήματα έτους 2010

Όχημα Αριθμός Ατυχημάτων
Ποσοστό επί του 

συνόλου

Ι.Χ.Ε. 510 50,4%

Φορτηγό κάτω των 3,5 τόνων 77 7,6%

Φορτηγό άνω των 3,5 τόνων 12 1,2%

Δίκυκλο 360 35,6%

Άλλο 50 4,9%

Άγνωστο 2 0,2%

ΣΥΝΟΛΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 1011 100%

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

Όπως είναι φυσικό, προτεραιότητα στην έρευνα δίνεται στους οδηγούς επιβατικών 

αυτοκινήτων χωρίς όμως να παραλείπεται και η έρευνα για τις υπόλοιπες 

κατηγορίες χρηστών όπως οι οδηγοί φορτηγών, δικύκλων κ.α.. Χαρακτηριστική 

είναι η έρευνα σχετικά με την απόσπαση της προσοχής ποδηλατιστών και 

μοτοσικλετιστών που διενεργήθηκε στην πόλη του Βόλου από το Πανεπιστήμιο 

Θεσσαλίας και η οποία, συνδυάζοντας την εφαρμογή της μεθόδου των 

ερωτηματολογίων με ένα εξειδικευμένο checklist ελέγχου οδικής ασφάλειας σε 

επιλεγμένες διαδρομές, κατέληξε σε αξιόλογα συμπεράσματα σχετικά με τις αιτίες 

που προκαλούν την απόσπαση της προσοχής των συγκεκριμένων κατηγοριών 

χρηστών αλλά και τη συχνότητα εμφάνισης των αιτιών αυτών (Μισοκεφάλου, 

Ηλιού, & Γαλάνης, 2012).

Αναφορικά με την ηλικία των οδηγών, η έρευνα στοχεύει σε δύο ηλικιακές ομάδες 

που σύμφωνα με σχετικές μελέτες και διεθνή στατιστικά στοιχεία εμφανίζουν 

σημαντική συμμετοχή στα θανατηφόρα ατυχήματα που έχουν ως αιτία την
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απόσπαση της προσοχής του οδηγού (National Highway Traffic Safety 

Administration, 2013). Οι δύο ηλιακές ομάδες ό είναι μεταξύ των ηλικιών 26-35, 

36-45 και στον Πίνακα 1.3 παρουσιάζεται ενδεικτικά η συμμέτοχή του στα 

θανατηφόρα ατυχήματα του έτους 2010 στην Ελλάδα.

Πίνακας 1.3: Ανάλυση ηλικίας συμμετεχόντων οχημάτων στα θανατηφόρα ατυχήματα 

έτους 2010

Ηλικία Αριθμός Θανόντσν
Ποσοστό επί του 
συνόλου

0-17 46 4,2%

18-25 185 17,0%

26-35 214 19,6%

36-45 175 16,0%

46-55 123 11,3%

55+ 348 31,9%

ΣΥΝΟΛΟ ΘΑΝΟΝΤΩΝ 1091 100%

Πηγή: (Ελληνική αστυνομία, 2013)

1.2.3 Προεκτάσεις της έρευνας

Από τα παραπάνω είναι προφανές ότι η έρευνα σχετικά με την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού έχει όχι μόνο κοινωνικές προεκτάσεις αλλά και 

επιχειρηματικές καθώς αποσκοπώντας στην επίλυση του προβλήματος της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού είναι πιθανόν να αναδείξει ή να απορρίψει 

τεχνολογίες όπως και νομικές λόγω της προσπάθειας διαμόρφωσης κατάλληλων 

νομοθετημάτων προκειμένου το φαινόμενο να πλαισιωθεί από μία συγκροτημένη 

και ορθή νομική προσέγγιση. Επιπλέον, είναι εξίσου πιθανόν να αναδειχθούν και 

οικονομικές προεκτάσεις καθώς εκτός από την προφανή απομείωση του κόστους 

των οδικών τροχαίων ατυχημάτων η έρευνα μπορεί να επηρεάσει και έτερους
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οικονομικούς διακανονισμούς μεταξύ επιχειρήσεων και πελατών ή ακόμη και 

μεταξύ επιχειρήσεων και Πολιτειακών φορέων.

Άλλωστε, η εξέλιξη του φαινομένου είναι μία πολυπαραμετρική συνάρτηση που 

επειδή ακριβώς έχει επιπτώσεις σε πολλούς τομείς, έχει και πολλούς 

ενδιαφερόμενους οι οποίοι παρακολουθούν στενά τις εξελίξεις. Μερικοί από 

αυτούς είναι η βιομηχανία παραγωγής οχημάτων, το μετακινούμενο κοινό, οι ανά 

χώρα Αρχές υποδομών και μεταφορών, η αστυνομία, τα Μέσα Μαζικής 

Ενημέρωσης, οι αυτοκινητιστικοί σύλλογοι, οι ασφαλιστικές εταιρείες, τα διάφορα 

όργανα οδικής ασφάλειας, οι διεθνείς οργανισμοί προτύπων, οι εκπαιδευτές 

οδήγησης, οι προμηθευτές εξοπλισμού, και φυσικά η ακαδημαϊκή κοινότητα.

1.3 Οι παράγοντες που επηρεάζουν την απόσπαση της
r ο* r r ο* rπροσοχής του οδηγού και οι επιπτώσεις στην οδική 

ασφάλεια: Φαινόμενο προς διερεύνηση.

Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού κατά τη διάρκεια εκτέλεσης της οδήγησης, 

δεν είναι απλώς μία έννοια. Είναι μία διαδικασία η οποία ενεργοποιείται και 

εξελίσσεται εξαρτώμενη από πολλούς παράγοντες. Εντοπίζεται σε όλους τους 

οδηγούς, όλων των τύπων οχημάτων, σε οποιαδήποτε κατηγορία οδού κι αν 

κινούνται, με κυμαινόμενο όμως βαθμό και συχνότητα εμφάνισης. Σε κάθε 

περίπτωση, τα αποτελέσματά της είναι σφοδρά για το έργο το οποίο καλείται να 

επιτελέσει ο οδηγός και κατά συνέπεια για την ασφάλεια τόσο του ίδιου οδηγού του 

οποίου η προσοχή αποσπάται από το κύριο έργο, όσο και των λοιπών χρηστών της 

οδού.

Εύκολα μπορεί να συμπεράνει κανείς πως βρισκόμαστε μπροστά σε ένα πρόβλημα 

οδικής ασφάλειας μείζονος σημασίας και όχι απλώς σε ένα φαινόμενο που 

παρατηρείται κατά τη διάρκεια της οδήγησης. Είναι ένα πρόβλημα οδικής 

ασφάλειας με αίτια, μεταβλητές, παράγοντες επηρεασμού και αποτελέσματα. Για 

να αντιμετωπιστεί, λοιπόν, το πρόβλημα κατάλληλα, κρίνεται απαραίτητος ο
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εντοπισμός και η αποσαφήνιση των αιτιών και του τρόπου επίδρασης των 

παραγόντων της απόσπασης της προσοχής στον οδηγό (Eliou, & Misokefalou, 

2009).

Η μελέτη της απόσπασης της προσοχής των οδηγών έχει κερδίσει την προσοχή των 

ερευνητών τα τελευταία χρόνια, ιδίως μετά την εκτεταμένη χρήση των κινητών 

τηλεφώνων αλλά και την ένταξη των συστημάτων υποβοήθησης της οδήγησης στα 

νεότερα οχήματα. Η έρευνα, όμως, δεν έχει καταμεριστεί ισομερώς ανάμεσα σε 

όλους τους παράγοντες που επηρεάζουν την απόσπαση της προσοχής των οδηγών 

με αποτέλεσμα να υπάρχουν ακόμη κάποιοι τομείς σχεδόν ανέγγιχτοι επιστημονικά. 

Αποτέλεσμα της προαναφερθείσας έλλειψης είναι η αδιάκοπη παρουσία των 

παραγόντων αυτών ως αιτίες στις οποίες οφείλεται μεγάλο μέρος της απόσπασης 

της προσοχής των οδηγών με συνέπεια η οδική ασφάλεια των χρηστών της οδού να 

τελεί υπό κινδύνους για τους οποίους δεν έχει ληφθεί απολύτως καμία μέριμνα 

καθώς στερούνται τεκμηριωμένου επιστημονικού υποβάθρου προκειμένου να γίνει 

αντιληπτός ο βαθμός της επικινδυνότητας τους.

Μπορεί, όμως, κάποιος να μελετήσει όλους τους παράγοντες που επηρεάζουν την 

απόσπαση της προσοχής των οδηγών; Η απάντηση όλων των εμπλεκομένων θα 

ήταν κοινή και αρνητική σε αυτό το ερώτημα. Οι μέθοδοι και τα εργαλεία που 

χρησιμοποιούνται διεισδύουν σε βάθος και αναλύουν τα διαθέσιμα στοιχεία με 

λεπτομέρεια που επιτρέπουν κάθε φορά να ερευνηθούν μόνο πολύ συγκεκριμένα 

και σαφώς καθορισμένα ζητήματα. Η επιλογή των παραγόντων έως τώρα γίνεται 

προφανώς με βάση τη συμμετοχή τους στα ατυχήματα, η μείωση των οποίων είναι 

και ο τελικός στόχος. Αυτός είναι και ο λόγος που τα κινητά τηλέφωνα και ο 

τεχνολογικός προηγμένος εξοπλισμός που πρόσφατα προστέθηκε στα οχήματα, 

κατέλαβαν το μεγαλύτερο χώρο στην σχετική επιστημονική έρευνα. Είναι τόσο 

θεμιτό, λοιπόν, όσο και αναγκαίο, η έρευνα να διευρυνθεί επεκτείνοντας το 

γνωστικό πεδίο με την επισταμένη μελέτη και άλλων παραγόντων που επηρεάζουν 

την απόσπαση της προσοχής των οδηγών.

Βασιζόμενη στους προαναφερθέντες προβληματισμούς, η παρούσα διδακτορική 

διατριβή έχει κληθεί να συμβάλλει στη διερεύνηση ορισμένων στοιχείων,
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τοποθετούμενων εκτός του οχήματος που υφίστανται στην οδό κυκλοφορίας ή 

παραπλεύρως αυτής και είναι σε κάθε περίπτωση ορατά από τους οδηγούς 

προκαλώντας σε σημαντικό βαθμό την απόσπαση της προσοχής τους κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης.

Το κενό που η παρούσα διδακτορική διατριβή καλείται να καλύψει εντοπίζεται στη 

διερεύνηση τόσο της ύπαρξης της απόσπασης της προσοχής εξαιτίας των 

προαναφερθέντων παραγόντων που εδράζουν στο εκτός του οχήματος περιβάλλον 

όσο και στον εντοπισμό παραμέτρων επίδρασης που σχετίζονται τόσο με τον οδηγό 

όσο με το όχημα και την οδό κυκλοφορίας αλλά και με το ίδιο το στοιχείο το οποίο 

μελετάται μέσω παρατήρησης στο πεδίο υπό πραγματικές συνθήκες οδήγησης.

1.4 Αντικείμενο και στόχοι της διδακτορικής διατριβής

Αντικείμενο της διδακτορικής διατριβής είναι η εξέταση της απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού. Η απόσπαση μπορεί να έχει τις εξής 4 μορφές: οπτική, 

νοητική, βιοκινητική, ακουστική. Επιπλέον, όμως, μία δραστηριότητα μπορεί να 

αποτελεί συνδυασμό των παραπάνω μορφών απόσπασης (Ranney, Garrot, & 

Goodman, 2001). Στο παρόν πόνημα εμφανίζονται κατά κύριο λόγο οι δύο πρώτες 

μορφές απόσπασης της προσοχής με την οπτική να κατέχει την πρώτη θέση. 

Επίσης, η απόσπαση της προσοχής του οδηγού μπορεί να έχει ως αιτίες παράγοντες 

που λαμβάνουν χώρα είτε εντός είτε εκτός του οχήματος στην οδό κυκλοφορίας. Η 

παρούσα μελέτη προσανατολίζεται στη δεύτερη κατηγορία εστιάζοντας πρωτίστως 

στον ρόλο της παρόδιας διαφήμισης ως παράμετρο στην απόσπαση της προσοχής 

του οδηγού.

Η παρούσα διατριβή, προσπαθώντας να καλύψει σφαιρικώς το θέμα και να επιτύχει 

την στοχοθεσία αυτής, περιλαμβάνει:

• την βιβλιογραφική επισκόπηση των σχετικών με την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού μελετών,
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• την όσο το δυνατόν λεπτομερέστερη βιβλιογραφική επισκόπηση των 

μελετών που εξετάζουν την ύπαρξη των διαφημιστικών πινακίδων παρά την 

οδό ως αιτία της απόσπασης της προσοχής,

• την επισκόπηση της παρούσας κατάστασης στην Ελλάδα σχετικά με τις 

διαφημιστικές πινακίδες και την παρά την οδό τοποθέτηση αυτών,

• τα συμπεράσματα μίας έρευνας πεδίου που διεξήχθη για να αποτελέσει τον 

κορμό της διατριβής,

• τα αποτελέσματα ενός ερωτηματολογίου το οποίο αν συνδυαστεί κατάλληλα 

δίνει χρήσιμα στοιχεία σχετικά με την ικανότητα να αντιληφθούν οι οδηγοί 

την ύπαρξη και το βαθμό της δικής τους απόσπασης και

• τα συμπεράσματα και τις προτάσεις, όπως προέκυψαν από την πολυετή 

ενασχόληση με το αντικείμενο.

Η παρούσα έρευνα έχει διττό στόχο. Κατά πρώτον, ως είναι φυσικό, έχει στόχο την 

ανασκόπηση τόσο της έως τώρα παραχθείσας έρευνας στο υπό διερεύνηση ζήτημα 

της απόσπασης της προσοχής του οδηγού προσανατολισμένη στο κομμάτι εκείνο 

που σχετίζεται με την απόσπαση που προκαλείται από την παρουσία των 

διαφημιστικών πινακίδων αλλά και άλλων προκλητικών για το βλέμμα του οδηγού 

στοιχείων, όσο και των εγχώριων κανονισμών, νόμων και οδηγιών που ισχύουν και 

σχετίζονται με το εν λόγο ζήτημα. Κατά δεύτερον να συμβάλλει με αποτελεσματικό 

και έγκριτο τρόπο στο να απαντηθεί το ερώτημα αν και κατά πόσο οι διαφημιστικές 

πινακίδες ελκύουν το βλέμμα του οδηγού σε τέτοιο βαθμό ώστε να προκαλέσουν 

απόσπαση της προσοχής του ικανή να θέσει σε κίνδυνο το οδηγικό έργο. Η 

απάντηση αυτή εμπλουτίζεται με το στοιχείο της αυτογνωσίας, δίνοντας την 

αντίστοιχη απάντηση από την πλευρά του οδηγού στον οποίο βασίστηκε η έρευνα 

για να διενεργήσει τα πειράματα που αποτέλεσαν την πηγή της.

Η συμβολή της συγκεκριμένης έρευνας στην αντιμετώπιση του φαινομένου 

έγκειται στην μη περαιτέρω επιδείνωση του προβλήματος.

Μερικά από τα σημαντικότερα ερωτήματα που καλείται η εν λόγω έρευνα να 

απαντήσει σχετίζονται με τον βαθμό στον οποίο οι διαφημιστικές πινακίδες και
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άλλα στοιχεία του εξωτερικού οδηγικού περιβάλλοντος αποσπούν την προσοχή των 

οδηγών, με το εάν και κατά πόσο η παρουσία αυτών των στοιχείων επιδρά 

περισσότερο στην απόσπαση της προσοχής από ότι άλλων παρόδιων στοιχείων, με 

τα χαρακτηριστικά των στοιχείων αυτών αλλά και τα χαρακτηριστικά της οδού και 

των συνθηκών που επικρατούν που δύναται να επηρεάζουν την προσοχή των 

οδηγών καθώς και με το εάν ορισμένοι οδηγοί είναι περισσότερο επιρρεπείς στην 

απόσπαση της προσοχής υπό την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων από ότι 

άλλοι βάσει ορισμένων χαρακτηριστικών τους που τους διαφοροποιούν μεταξύ 

τους.

1.5 Μεθοδολογία διερεύνησης φαινομένου απόσπασης της 

προσοχής

Η διερεύνηση του φαινομένου γίνεται σε δύο βασικά μέρη εκ των οποίων το πρώτο 

αποτελεί η μελέτη του θεωρητικού υποβάθρου του φαινομένου και το δεύτερο η 

έρευνα πεδίου με τις μετρήσεις της απόσπασης της προσοχής του οδηγού 

ακολουθούμενη από την ανάλυση αυτών.

Αναλυτικότερα, η μέθοδος η οποία κρίνεται ως η πλέον κατάλληλη αλλά και 

εφαρμόσιμη για τους σκοπούς της παρούσας έρευνας ανήκει στην κατηγορία των 

μελετών παρατήρησης στο πεδίο κάνοντας χρήση ειδικά εξοπλισμένων οχημάτων 

με στόχο τη συνεχή καταγραφή του βλέμματος του οδηγού λαμβάνοντας υπόψη όχι 

μόνο την κατεύθυνση του αλλά και τη χρονική διάρκεια παρατήρησης του κάθε 

αντικειμένου που θεωρείται ως πιθανή πηγή απόσπασης της προσοχής του οδηγού 

καθώς και των τον αριθμό των επαναλαμβανομένων ματιών σε αυτό. Ο διαθέσιμος 

εξοπλισμός (FaceLab L2100), αποτελούμενος από κάμερες και αισθητήρες 

κίνησης, είναι σε θέση να πραγματοποιήσει συνεχόμενη καταγραφή δεδομένων για 

μία επιλεγμένη διαδρομή. Το κυριότερο πλεονέκτημα της επιλεχθείσας μεθόδου 

είναι το γεγονός ότι οδήγηση πλησιάζει στον μέγιστο δυνατό βαθμό την 

πραγματική οδήγηση, γεγονός που είναι πολύ σημαντικό όταν μελετώνται 

ανθρώπινες αντιδράσεις.

♦
14

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Για την ανάλυση των αποτελεσμάτων χρησιμοποιήθηκε το λογισμικό Captiv, το 

οποίο είναι συμβατό με το FaceLab L2100. Το λογισμικό αυτό δίνει τη δυνατότητα 

τα δεδομένα να αναλυθούν λεπτομερώς καταγράφοντας τον συνολικό χρόνο που η 

διαφημιστική πινακίδα αιχμαλωτίζει το βλέμμα του οδηγού κατά την οδήγηση.

Σε αυτό το σημείο πρέπει να σημειωθεί ότι, στην παρούσα μελέτη, ως απόσπαση 

της προσοχής θεωρείται η συνεχής ή διακοπτόμενη, αλλά επαναλαμβανόμενη, 

δέσμευση του βλέμματος από ένα θέμα για μεγαλύτερο από συγκεκριμένο χρονικό 

διάστημα η διάρκεια του οποίου θα ορισθεί λεπτομερώς στα επόμενα, καθώς έχει 

αποδειχθεί ότι ματιές που διαρκούν περισσότερο από αυτό το χρονικό διάστημα 

σχετίζονται με οδηγικά λάθη (Rockwell, 1998).

Σε δεύτερο στάδιο, για τη διεξαγωγή της έρευνας ερωτηματολογίων 

χρησιμοποιήθηκε ένα ερωτηματολόγιο 66 ερωτήσεων δομημένο κατά τρόπο που να 

δίνει πληροφορίες για α) τα δημογραφικά στοιχεία των συμμετεχόντων στη έρευνα, 

β) τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεών τους, γ) το ιστορικό οδήγησης και την 

εμπειρία τους, δ) τη διαδικασία των μετρήσεων που είχε προηγηθεί και τέλος ε) την 

απόσπαση της προσοχής τους. Το τελευταίο τμήμα, το οποίο αποτελεί και τον 

κορμό του ερωτηματολογίου, δομήθηκε βασιζόμενο στην κατηγοριοποίηση του 

Regan (Regan, Hallet, & Gordon, 2010) σύμφωνα με την οποία, η έλλειψη 

προσοχής του οδηγού διακρίνεται σε πέντε κατηγορίες:

• Περιορισμένη προσοχή (Driver Restricted Attention - DRA).

• Μη ορθά ιεραρχημένη προσοχή (Driver Mis-prioritised Attention - DMPA).

• Αμελής προσοχή (Driver Neglected Attention - DNA).

• Βεβιασμένη προσοχή (Driver Cursory Attention- DCA).

• Διασπασμένη προσοχή (Driver Diverted Attention - DDA).

Παρόλο που η απόσπαση της προσοχής λόγω ύπαρξης διαφημιστικών πινακίδων 

ανήκει στην τελευταία κατηγορία της ταξινόμησης του Regan, θεωρήθηκε σκόπιμο 

το ερωτηματολόγιο να είναι διευρυμένο και να περιλαμβάνει ερωτήσεις που να 

καλύπτουν όλες τι κατηγορίες της ταξινόμησης αυτής καθώς αυτό θα εξυπηρετούσε 

τους σκοπούς μίας ενδεχόμενης συγκριτικής ανάλυσης αλλά και περαιτέρω
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μελετών η αναγκαιότητα των οποίων πιθανώς να πηγάζει από τα αποτελέσματα της 

παρούσης. Των ερωτηματολογίων προηγήθηκε έρευνα «πιλότος» σε πέντε οδηγούς 

με στόχο τον εντοπισμό λαθών σε αυτά. Το ερωτηματολόγιο συμπλήρωσαν όλοι οι 

συμμετέχοντες στη έρευνα οδηγοί.

1.6 Δομή και περιεχόμενο διδακτορικής διατριβής

Η παρούσα εργασία χωρίζεται σε δύο μέρη. Το πρώτο μέρος εκτείνεται στα 

κεφάλαια 1 έως 5, ενώ το δεύτερο ξεκινάει από το κεφάλαιο 6 καταλήγοντας στο 

κεφάλαιο 9 που είναι και το τελευταίο κεφάλαιο της εργασίας. Στο πρώτο μέρος της 

εργασίας γίνεται η παρουσίαση του σχετικού με την έρευνα θεωρητικού υποβάθρου 

παραθέτοντας όλες τις σχετικές θεωρίες και εννοιολογικές προσεγγίσεις που 

κρίνονται απαραίτητες για την κατανόηση των εννοιών, τη διεθνή βιβλιογραφία που 

πραγματεύεται το υπό εξέταση φαινόμενο καθώς και την παρούσα κατάσταση στην 

Ελλάδα. Το δεύτερο μέρος της εργασίας επικεντρώνεται στη διερεύνηση του 

φαινομένου με τη χρήση επιλεγμένων μεθοδολογιών και προσεγγίσεων 

καταλήγοντας σε χρήσιμα συμπεράσματα και προτάσεις που στόχο έχουν να 

συμβάλλουν στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα.

Αναλυτικότερα, στο πρώτο κεφάλαιο, που αποτελεί και την εισαγωγή της μελέτης 

αναδεικνύεται το πρόβλημα της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα και προσδιορίζεται 

η συμμετοχή της απόσπασης της προσοχής του οδηγού ως μέρος του εν λόγω 

προβλήματος. Πραγματοποιείται μία πρώτη προσέγγιση του ζητήματος της 

απόσπασης της προσοχής των οδηγών ως μέρος του γενικότερου πλαισίου της 

οδικής ασφάλειας, καταδεικνύοντας τόσο την αναγκαιότητα από την οποία 

ενθαρρύνεται η ενασχόληση των ερευνητών με το φαινόμενο όσο και τους λόγους 

για τους οποίους η σε βάθος μελέτη και η προσεκτική αντιμετώπιση του θα 

συμβάλλει στη βελτίωση των δεικτών ατυχημάτων και κατά συνέπεια στην μείωση 

του αριθμού των παθόντων. Παρουσιάζεται, τέλος, η συλλογιστική της 

προσέγγισης του υπό εξέταση ζητήματος καθώς και η επιλεγείσα μεθοδολογία και 

περιγράφεται η δομή των κεφαλαίων τα οποία απαρτίζουν τη διδακτορική διατριβή.
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Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται προσπάθεια εντοπισμού και ανάλυσης όλων των 

σχετικών με την απόσπαση της προσοχής όρων, θεωριών και χρήσιμων για την 

εξέλιξη της έρευνας στοιχείων, ξεκινώντας, ως είναι φυσικό, από τον ορισμό αυτής 

και την θέση της στην ταξινόμηση της έλλειψης της προσοχής. Αναλύονται τα είδη 

της απόσπασης της προσοχής καθώς και οι παράγοντες που επηρεάζουν αυτήν και 

εντοπίζονται με ιδιαιτέρως αναλυτική διάθεση οι πηγές της, καθώς αυτές 

αποτελούν κινητήριο μοχλό της έρευνας. Στη συνέχεια, διερευνάται η συμβολή της 

απόσπασης της προσοχής ως παράγοντας κατάρρευσης ενός μηχανισμού 

πολυεπίπεδου ελέγχου γεγονός που καταλήγει σε οδηγικές αστοχίες και 

επισημάνεται η λειτουργία του βλέμματος ως επικρατέστερη μέθοδος εξέτασης του 

φαινομένου. Σε αυτό το κεφάλαιο εντοπίζονται και αναλύονται οι πτυχές του 

ανθρώπινου παράγοντα που σχετίζονται με την απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού είτε συμβάλλοντας θετικά σε αυτή, είτε αρνητικά απομειώνοντας ή 

αποτρέποντάς την, είτε τη δημιουργούν εκ του μη όντως. Οι παράγοντες αυτοί 

ανήκουν σε δύο κύριες κατηγορίες και μπορεί να είναι είτε βιολογικοί είτε 

συμπεριφοριστικοί. Και οι δύο κατηγορίες αναλύονται και πλήθος χρήσιμων 

πληροφοριών εξάγεται προκειμένου να χρησιμοποιηθεί ως θεμελιώδες υπόβαθρο 

στην εν συνεχεία ανάλυση.

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται εντοπισμός όλων των διαθέσιμων για την μελέτη του 

φαινομένου της απόσπασης της προσοχής του οδηγού μεθόδων ο οποίος 

συνοδεύεται από περιγραφή τόσο εκάστης μεθόδου των κατηγοριών που 

εντοπίζονται όσο και από ανάλυση των πλεονεκτημάτων και των μειονεκτημάτων 

αυτής με στόχο, φυσικά, στην ανάδειξη της επικρατέστερης για τους σκοπούς της 

έρευνας. Η ανάλυση που διενεργείται στο παρόν κεφάλαιο δίνει τη σκυτάλη σε μία 

συγκριτική αξιολόγηση με αποτέλεσμα την επιλογή της μεθόδου των μετρήσεων 

στο πεδίο με τη χρήση ειδικά εξοπλισμένων οχημάτων.

Στο τέταρτο κεφάλαιο της διατριβής παρουσιάζονται βασικές πληροφορίες σχετικά 

με την παρά την οδό τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων, ξεκινώντας από 

την ανάλυση των ειδών της παρόδιας διαφήμισης και της κατηγοριοποίησης αυτής, 

συνεχίζοντας με το διαχωρισμό αλλά και τα στοιχεία εκείνα που διαφοροποιούν τη
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νόμιμη από την παράνομη υπαίθρια διαφήμιση και καταλήγοντας στη διττή 

συμμετοχή της παρά την οδό διαφήμισης στα οδικά τροχαία ατυχήματα.

Το πέμπτο κεφάλαιο αποτελεί βιβλιογραφική επισκόπηση της έρευνας σχετικά με 

την συμβολή των διαφημιστικών πινακίδων στα ατυχήματα ως παράγοντας 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού ξεκινώντας την αναδρομή από τα μέσα του 

20ου αιώνα όπου και εντοπίζονται οι πρώτες σχετικές μελέτες και φτάνοντας μέχρι 

τις μέρες μας. Περισσότερες από 60 μελέτες εξετάζονται, εκ των οποίων σημαντικό 

ποσοστό προέρχεται από την ίδια τη βιομηχανία της διαφήμισης. Τα συμπεράσματα 

της εν λόγω ανασκόπησης, τα οποία παρατίθενται στο τέλος του κεφαλαίου, 

συντελούν στη διαμόρφωση της άποψης περί αναγκαιότητας της παρούσας 

έρευνας.

Στο έκτο κεφάλαιο ο αναγνώστης έχει τη δυνατότητα να ενημερωθεί σχετικά με 

κάθε λεπτομέρεια της διαδικασίας διεξαγωγής της έρευνας ξεκινώντας, χάριν της 

λειτουργικότητας της μελέτης, από το διαχωρισμό της σε στάδια. Αναφέρονται όλα 

τα απαραίτητα στοιχεία σχετικά με το χρόνο διεξαγωγής της έρευνας αλλά και του 

κάθε σταδίου ξεχωριστά, τοποθετείται χωρικά η έρευνα και περιγράφεται τόσο το 

δείγμα των συμμετεχόντων όσο και ο εξοπλισμός που χρησιμοποιείται χωρίς να 

παραλείπεται η περιγραφή των βασικών χαρακτηριστικών των υπό μελέτη σημείων. 

Εν συνεχεία, περιγράφεται η διαδικασία συλλογής δεδομένων μέσω της εφαρμογής 

των μετρήσεων και η ανάλυση αυτών. Το κεφάλαιο ολοκληρώνεται με την 

παράθεση των περιορισμών της έρευνας οι οποίοι αποτελούν τον κορμό της 

κριτικής αξιολόγησης ολόκληρου του συστήματος.

Το έβδομο κεφάλαιο φιλοξενεί τα αποτελέσματα της έρευνας, αποτελώντας το 

πυρήνα του πονήματος. Την παρουσίαση των αποτελεσμάτων συνοδεύουν 

εκτεταμένες αναλύσεις που στόχο έχουν την πλήρη κατανόηση και την ορθή 

ερμηνεία των συσχετίσεων που λαμβάνουν χώρα.

Στο όγδοο κεφάλαιο γίνεται μία προσπάθεια να αποδοθούν πλήρως και λεπτομερώς 

τα κυριότερα συμπεράσματα τα οποία η έρευνα ανέδειξε, όχι μόνο μέσω των 

αποτελεσμάτων αυτής αλλά και των παρατηρήσεων που πραγματοποιήθηκαν καθ’
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όλη τη διάρκεια της εφαρμογής της. Γίνεται, τέλος, μία προσπάθεια συνδυασμού 

των συμπερασμάτων αυτών με τις υπάρχουσες θεωρίες και πρακτικές με αυτές που 

εξετάσθηκαν στα προηγούμενα κεφάλαια.

Το ένατο και τελευταίο κεφάλαιο της διδακτορικής διατριβής αποσκοπεί στη 

διαμόρφωση κατάλληλων προτάσεων που καλύπτουν ευρύ φάσμα εναλλακτικών 

δυνατοτήτων έχοντας ως απώτερο σκοπό την εξυγίανση του φαινομένου και την 

αποτροπή επιπλέον ατυχημάτων που οφείλουν την ύπαρξή τους στην απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού.

Έπειτα, παρατίθενται οι βιβλιογραφικές αναφορές που συμμετείχαν στο πόνημα και 

συνετέλεσαν στην ολοκλήρωση αυτού.

Το τελευταίο τμήμα της διδακτορικής διατριβής απαρτίζεται από τα Παραρτήματα 

στα οποία συγκεντρώνονται συμπληρωματικές πληροφορίες για τα διάφορα στάδια 

της μελέτης, καθώς και τα αναλυτικά πρωτογενή στοιχεία των μετρήσεων πεδίου 

και της έρευνας ερωτηματολογίου.

1.6 Σύνοψη και συμπεράσματα 1ου κεφαλαίου

Η παρούσα διδακτορική διατριβή μέσω της έρευνας που παράγει έχει στόχο να 

συμβάλλει στην απομείωση του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής των 

οδηγών κατά την εκτέλεση του έργου της οδήγησης.

Η αναγκαιότητα διεξαγωγής αυτής προκύπτει από την μελέτη διεθνών και 

εγχώριων μεγεθών οδικής ασφάλειας τα οποία καταδεικνύουν το φαινόμενο της 

απόσπασης της προσοχής των οδηγών ως έναν από τους κυρίαρχους παράγοντες 

πρόκλησης ατυχημάτων γεγονός που εγείρει αλλά και συν τω χρόνω επιτάσσει το 

ενδιαφέρον των μελετητών παγκοσμίως. Είναι άλλωστε γεγονός ότι η πολυσχιδής 

φύση του φαινομένου τη απόσπασης της προσοχής βρίσκει κοινό διαφόρων 

ειδικοτήτων και επιδρά σε διάφορους τομείς συγκεντρώνοντας κατ’ αυτόν τον
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τρόπο το ενδιαφέρον, κάτι που αποτελεί αναγκαία μεν αλλά όχι και ικανή συνθήκη 

προς την επίλυση του προβλήματος.

Η αδυναμία εξ ολοκλήρου διερεύνησης του φαινομένου οδηγεί σε ερευνητικό 

πολυμερισμό του προκειμένου να καταστεί εφικτή σε βάθος εξέταση των 

παραμέτρων που συντελούν στην λειτουργία του μηχανισμού της απόσπασης της 

προσοχής αλλά και στον εντοπισμό του κρίσιμου σημείου πέραν του οποίου αυτή 

καθίσταται επικίνδυνη για την εκτέλεση του έργου της οδήγησης. Έτσι, η 

αναπόφευκτη επιλογή μίας πολύ συγκεκριμένης πτυχής του φαινομένου οδηγεί την 

εν λόγω έρευνα να στραφεί στην οπτική κατηγορία απόσπασης της προσοχής 

αφήνοντας σχεδόν ανέγγιχτες τις υπόλοιπες τρεις ακουστική - βιοκινητική -νοητική. 

Επίσης, από το σύνολο των οδηγών επιλέγονται προς εξέταση οι οδηγοί επιβατικών 

αυτοκινήτων ως οι πλέον απαντώμενοι στα στοιχεία ατυχημάτων. Αλλά, η ανάγκη 

περαιτέρω περιορισμού του εύρους των υπό διερεύνηση αντικειμένων οδηγεί σε 

επιλογή των εξωτερικών του οχήματος στοιχείων απόσπασης της προσοχής καθώς 

η εναλλακτική κατηγορία, οι εντός του οχήματος παράγοντες απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού, έχουν πολλάκις μελετηθεί στο παρελθόν. Τέλος, η ανάλυση 

των ατυχημάτων οδηγεί στην επιλογή των υπό μελέτη ηλικιακών ομάδων ως 

συχνότερα απαντώμενες στα ατυχήματα αλλά και στην εις βάθος διερεύνηση του 

ρόλου των διαφημιστικών πινακίδων στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως 

στοιχεία που εκτός του γεγονότος ότι δεν έχουν επαρκώς μελετηθεί από τους 

ερευνητές, είναι συχνά εμφανιζόμενα ως αιτίες απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού σε στοιχεία ατυχημάτων σε σύγκριση με άλλα εκτός του οχήματος στοιχεία.

Μερικά από τα σημαντικότερα ερωτήματα που καλείται η εν λόγω έρευνα να 

απαντήσει σχετίζονται με τον βαθμό στον οποίο οι διαφημιστικές πινακίδες και 

άλλα χαρακτηριστικά στοιχεία του εξωτερικού, σε σχέση με το όχημα, 

περιβάλλοντος αποσπούν την προσοχή του οδηγού, με το εάν και κατά πόσο είναι η 

παρουσία αυτών των στοιχείων περισσότερο επιδρώσα στην απόσπαση της 

προσοχής από ότι άλλων παρόδιων στοιχείων καθώς και με το εάν είναι ορισμένοι 

οδηγοί περισσότερο επιρρεπείς στην απόσπαση της προσοχής υπό την παρουσία 

των διαφημιστικών πινακίδων από ότι άλλοι.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ο: Απόσπαση προσοχής οδηγού. 

βασικές έννοιες και θεωρίες

2.1 Εισαγωγή

Είναι σαφές ότι η ερμηνεία και η καταπολέμηση εκάστου φαινομένου απαιτούν την 

πλήρη κατανόησή του και την μελέτη του σε βαθμό τέτοιο που να δίνει τη 

δυνατότητα δημιουργίας σταθερού και πολυπλεύρως μελετημένου υποβάθρου. Για 

να συμβεί αυτό, καταρχάς, είναι απαραίτητη η ένταξή του υπό εξέταση φαινομένου 

σε ένα ευρύτερο πλαίσιο και η εξεύρεση ενός κοινώς αποδεκτά ορισμού καθώς και 

η λεπτομερής κατηγοριοποίηση των πτυχών του. Εν συνεχεία, κρίνεται απαραίτητη 

η εξέταση της φύσης του φαινομένου και των αιτιών που το δημιουργούν 

προκείμενου να εντοπιστεί η γενεσιουργός δύναμη αλλά και να μελετηθούν τα 

βασικά του συστατικά. Ακολούθως, σημαντικό ρόλο διαδραματίζει ο εντοπισμός 

των παραγόντων επηρεασμού και η ανάλυση των παραμέτρων αυτών με στόχο τη 

διερεύνηση της συμβολής τους τόσο στη δημιουργία όσο και στην εξέλιξη αυτού, 

Τέλος, κρίνεται καθοριστικής σημασίας η επιλογή των διαθέσιμων εργαλείων 

αντιμετώπισης έτσι ώστε η περεταίρω μελέτη, λαμβάνοντάς τα παραπάνω υπόψη, 

να καταλήξει σε αποτελεσματικά και εφαρμόσιμα συμπεράσματα.

2.2 Ορισμός της απόσπασης της προσοχής του οδηγού

Δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις όπου έρευνες διεξάγονται από επιστήμονες οι οποίοι 

δεν έχουν καν προσδιορίσει την απόσπαση ως φαινόμενο με αποτέλεσμα να μην 

υπάρχει συγκεκριμένη δομή που να περιγράφει τα όρια μέσα στα οποία κινείται η 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού (Pettit, Burnett, & Stevens, 2005). Πρώτο 

βήμα, λοιπόν, στην κατεύθυνση της προσέγγισης του φαινομένου είναι ο 

εντοπισμός ενός ορισμού ο οποίος πρέπει να συγκεντρώνει την κοινή αποδοχή της 

επιστημονικής κοινότητας προκειμένου να αποτελέσει τη βάση της κοινής έρευνας
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με τρόπο τέτοιον ώστε οποιαδήποτε διεξαχθείσα μελέτη αφορά στη διερεύνηση του 

φαινομένου της απόσπασης της προσοχής του οδηγού να συμβάλλει 

αποτελεσματικά στη διεξαγωγή χρήσιμων συμπερασμάτων τα οποία να είναι 

συγκρίσιμα και εξελίξιμα, δίχως να απαιτείται η εκ του μηδενός εκπόνηση των 

ερευνών. Εκτός της κοινής αποδοχής, ο ορισμός θα πρέπει να περιγράφει πλήρως 

το φαινόμενο, δίχως να αφήνει περιθώριο για παρερμηνείες ή σύγχυση του με άλλα 

παρεμφερή φαινόμενα γεγονός που θα δημιουργούσε εμπόδια στη διεξαγωγή της 

έρευνας από διαφορετικούς επιστήμονες σε διαφορετικά χρονικά και χωρικά 

σημεία.

Στην κατεύθυνση αυτή πολλοί επιστήμονες προσπάθησαν κατά καιρούς να δώσουν 

έναν ορισμό ο οποίος θα περιέγραφε όσο γίνεται πληρέστερα το φαινόμενο. Προς 

το σκοπό αυτό εξετάστηκαν σε βάθος μεταξύ άλλων τα εξής τρία θέματα:

• Εάν η απόσπαση της προσοχής απαιτεί μία αναγνωρισμένη πηγή ή 

συμμετέχει σε αυτή και η νοητική απόσπαση ή η συναισθηματική 

αναστάτωση.

• Πόσο έλεγχο έχει ο οδηγός επάνω στη διαδικασία.

• Κατά πόσο θα πρέπει να μελετώνται και οι εξωτερικοί του οχήματος 

παράγοντες απόσπασης της προσοχής ή αποκλειστικά και μόνο οι 

εσωτερικοί.

Μία από τις πρώτες προσπάθειες διαμόρφωσης ορισμού σχετικά με το φαινόμενο 

της απόσπασης της προσοχής κατά τη διάρκεια της οδήγησης είναι η εξής: 

«.Απόσπαση της προσοχής του οδηγού συμβαίνει όταν ένας οδηγός καθυστερεί να 

αναγνωρίσει τις πληροφορίες που απαιτούνται για να επιτευχθεί η ασφαλής οδήγηση, 

επειδή κάποιο γεγονός, δραστηριότητα, αντικείμενο, ή πρόσωπο εντός [ή εκτός] 

οχήματος, προκάλεσε την μετατόπιση της προσοχής του οδηγού από το έργο της 

οδήγησης» (Treat, 1980).

Συνεχίζοντας την εν λόγω ανασκόπηση σε πιο πρόσφατες μελέτες, ορισμός για την 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού εντοπίζεται το στη μελέτη των Streff και 

Spradlin (2000) στην οποία έχοντας οι συγγραφείς ολοκληρώσει μία ανασκόπηση 

της σχετικής με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού βιβλιογραφίας, έδωσαν
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τον ακόλουθο ορισμό για την απόσπαση της προσοχής του οδηγού: «Ως απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού μπορεί να θεωρηθεί οποιαδήποτε μετατόπιση της προσοχής 

από κρίσιμα για την οδήγηση ερεθίσματα σε ερεθίσματα τα οποία δεν σχετίζονται με  

αυτή», ορίζοντας ως προσοχή τη διαδικασία συγκέντρωσης ή εστίασης ορισμένων 

νοητικών λειτουργιών προκειμένου να διευκολυνθεί η αντίληψη ή η πνευματική 

δραστηριότητα. Στον ορισμό αυτό δεν διαφαίνεται καθαρά αν οι εσωτερικές 

σκέψεις περιλαμβάνονται στον ορισμό ως αιτίες της απόσπασης ή όχι.

Ένας γενικός ορισμός ο οποίος διατυπώθηκε από τους Ranney, Garrot και 

Goodman Ranney (2001) αναφέρει πως «ως απόσπαση χαρακτηρίζεται 

οποιαδήποτε δραστηριότητα εκτρέπει την προσοχή του οδηγού από το έργο της 

οδήγησης». Με τον ορισμό αυτό οι μελετητές εντάσσουν στον όρο απόσπαση όχι 

μόνο τα δευτερεύοντα σε σχέση με το έργο της οδήγησης θέματα αλλά και την 

απόσπαση του νου ή ακόμα και τη διαδικασία που περιγράφεται ως ο οδηγός να 

είναι «βυθισμένος στις σκέψεις».

Στο ίδιο πλαίσιο κινούνται και οι McAllister et al. (2001) οι οποίοι αναφέρουν ότι 

«απόσπαση της προσοχής του οδηγού θεωρείται η ενασχόληση του οδηγού η οποία 

αφαιρεί την προσοχή από το έργο της οδήγησης».

Μία άλλη μελέτη που βασίστηκε σε βιβλιογραφική επισκόπηση των σχετικών 

συγγραμμάτων πραγματοποιήθηκε από τους Young, Regan και Hammer (2003) και 

παρουσιάζει την απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως υποκατηγορία της 

έλλειψης προσοχής.

Από την άλλη έχουν διατυπωθεί και περισσότερο περιοριστικοί ορισμοί σχετικοί με 

την απόσπαση της προσοχής του οδηγού όπως ο ορισμός που διατυπώθηκε στις 

μελέτες των Stutts et al. (2001) και Stutts et al. (2003) και ταυτίζεται με αυτόν του 

Treat (1980) σύμφωνα με τον οποίο «απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

εμφανίζεται όταν ένας οδηγός καθυστερεί να αναγνωρίσει τις πληροφορίες που 

απαιτούνται για να επιτευχθεί η ασφαλής οδήγηση, επειδή κάποιο γεγονός, 

δραστηριότητα, αντικείμενο, ή πρόσωπο εντός [ή εκτός] οχήματος, προκάλεσαν την 

μετατόπιση της προσοχής του οδηγού από το έργο της οδήγησης». Με τον ορισμό
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αυτό γίνεται προφανές ότι σύμφωνα με τους συγγραφείς των εν λόγω μελετών η 

παρουσία ενός γενεσιουργού γεγονότος είναι απαραίτητη για την εμφάνιση του 

φαινομένου της απόσπασης συνεπώς διακρίνεται διαφοροποίηση μεταξύ του 

οδηγού του οποίου η προσοχή αποσπάστηκε από τον οδηγό που «βυθίστηκε στις 

σκέψεις». Με τον παραπάνω ορισμό, λοιπόν, διαχωρίζονται τα δύο φαινόμενα.

Στην ίδια κατεύθυνση κινείται και η μελέτη των Beirness et al. (2002a) οι οποίοι 

εντάσσουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού υπό την γενικότερη έννοια της 

έλλειψης προσοχής διαφοροποιώντας την από τις υπόλοιπες κατηγορίες. 

Συγκεκριμένα η απόσπαση της προσοχής του οδηγού σύμφωνα με τους συγγραφείς 

απαιτεί την παρουσία γενεσιουργού γεγονότος ή δραστηριότητας για να συμβεί σε 

αντίθεση με άλλες υποκατηγορίες της έλλειψης προσοχής για τις οποίες αυτό δεν 

είναι απαραίτητο.

Μία διαφορετική προσέγγιση του ορισμού της απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού είναι αυτή η οποία καταγράφηκε στη μελέτη του Green (2004) ο οποίος 

απέκλεισε τα δευτερεύοντα σε σχέση με το έργο της οδήγησης θέματα από τον 

ορισμό, καθώς ως απόσπαση θεωρήθηκε η απομάκρυνση του βλέμματος από τις 

σχετικές με την οδήγηση δραστηριότητες προκειμένου να στραφεί προς κάποιο 

αντικείμενο, θέμα ή κατεύθυνση μη σχετικό με την οδήγηση. Η ειδοποιός διαφορά 

της απόσπασης της προσοχής με την ενασχόληση με δευτερεύοντα θέματα, 

σύμφωνα με τον ορισμό αυτό, έγκειται στο γεγονός ότι η απόσπαση της προσοχής 

του οδηγού λαμβάνει χώρα ως αποτέλεσμα εξαναγκασμού και όχι οικιοθελώς.

Σύμφωνα με τον Manser (2004) «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

περιλαμβάνει τα αντικείμενα ή γεγονότα, τόσο εντός όσο και εκτός του οχήματος που 

χρησιμοποιούνται για να ανακατευθύνουν την προσοχή μακριά από το έργο της 

οδήγησης ή να αιχμαλωτίσουν την προσοχή του οδηγού, με αποτέλεσμα να μην  

υπάρχουν αρκετοί πόροι για να επιτελεστεί σωστά το οδηγικό έργο».

Σε μία πιο γενικευμένη μορφή ο ορισμός που δίνουν οι Patten et al. (2004). έχει ως 

εξής: «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού προϋποθέτει ότι οι οδηγοί εκτελούν 

ενέργειες που δεν είναι κατά κύριο λόγο σχετικές μ ε  την οδήγηση και αυτό
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διαταράσσει την προσοχή που απαιτείται προκειρένου να τελεσθεί η οδήγηση με  

ασφάλεια».

Η πλέον παpαδοσιακή πpοσέγγιση του οpισμού της απόσπασης της πpοσοχής του 

οδηγού γίνεται με βάση την κατηγοριοποίηση των ανθρωπίνων λειτουργικών 

λαθών τα οποία εμφανίζονται ως παράγοντες που συμβάλλουν στην τροχαία 

ατυχήματα. Δίνοντας πιο συγκεκριμένες κατευθύνσεις οι Laberge et al. (2004) 

υποστηρίζουν ότι «απόσπαση της προσοχής είναι το φαινόμενο κατά το οποίο η 

προσοχή αποσύρεται από το έργο της οδήγησης με αποτέλεσμα η ανταπόκριση στα 

διάφορα γεγονότα που αφορούν στην οδήγηση να εμφανίζεται καθυστερημένα, ο 

φόρτος εργασιών να αυξάνεται και διαταραχές στη διατήρηση σταθερής ταχύτητας 

καθώς και διατήρησης του οχήματος στη λωρίδα κυκλοφορίας να κάνουν την 

εμφάνισή τους».

«Λανθασμένα κατανεμημένη προσοχή» είναι ο όρος που χρησιμοποιεί η Smiley 

(2005) στη μελέτη της. Ισχυρίζεται δε, πως ο βαθμός στον οποίο η προσοχή είναι 

λανθασμένα κατανεμημένη εξαρτάται από την κατάσταση στην οποία βρίσκεται ο 

οδηγός, το οδηγικό έργο που καλείται να επιτελέσει και το περιβάλλον μέσα στο 

οποίο διαδραματίζεται η σκηνή. Η Smiley προτείνει έναν ευρύτερο ορισμό για την 

απόσπαση της προσοχής ο οποίος να περιλαμβάνει την έννοια «βυθισμένος στις 

σκέψεις» καθώς και τα δευτερεύοντα σε σχέση με το οδηγικό έργο θέματα τα οποία 

είναι αυτό-προκαλούμενα αλλά και ενέργειες που σχετίζονται με το οδηγικό έργο 

όπως για παράδειγμα ο έλεγχος των καθρεπτών όταν εκτελούνται σε ακατάλληλες 

στιγμές και θέτουν σε κίνδυνο το έργο της οδήγησης.

Ο Hedlund (2005) έκρινε απαραίτητο προκειμένου να υπάρξει το φαινόμενο της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού, να κατευθυνθεί η προσοχή του οδηγού σε 

οτιδήποτε διαφορετικό από το έργο της οδήγησης το οποίο δεν εδράζει εντός του 

οδηγού αλλά εκτός και μπορεί να εντοπιστεί είτε εκτός είτε εντός του οχήματος. Ο 

Hedlund θεώρησε σκόπιμο να συμπεριληφθούν στον ορισμό της απόσπασης της 

προσοχής και οι συνέπειες αυτής οι οποίες αυξάνουν την πιθανότητα εμφάνισης 

ανεπιθύμητων καταστάσεων.
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Ο Karlsson (2005) στη μελέτη του ανέφερε πως «η απόσπαση της προσοχής 

εμφανίζεται όταν ο οδηγός καθυστερεί να αναγνωρίσει την απαραίτητη πληροφορία, 

έτσι ώστε να δεσμεύσει επακριβώς το πεδίο της ασφαλούς οδήγησης και να 

υιοθετήσει την απόσταση ασφαλείας, εξαιτίας ενός γεγονότος που δεν προέρχεται από 

τον ίδιο τον οδηγό και τον εξαναγκάζει να απομακρύνει την προσοχή του από τις 

παραπάνω πληροφορίες».

Κατά τον Victor (2005) «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού ορίζεται ως η 

προσοχή η οποία μετράται με τις κινήσεις των οφθαλμών και αιχμαλωτίζεται από μη  

σχετική με το έργο της οδήγησης πληροφορία, σε τέτοιο βαθμό που το ποσοστό της 

προσοχής που απομένει για την εκτέλεση των πρωτευόντων λειτουργιών του έργου 

της οδήγησης κρίνεται ανεπαρκές με συνέπεια να διακυβεύονται οι οδηγικές 

επιδόσεις»».

Ωστόσο, η ποικιλομορφία των ορισμών δεν συμβάλει στην ανάπτυξη κοινής 

διερεύνησης του φαινομένου και κρίθηκε απαραίτητο να συντονιστούν όλες οι 

ενέργειες κάτω από την ομπρέλα ενός κοινού ορισμού ο οποίος θα έθετε τα όρια 

της έρευνας σχετικά με το φαινόμενο. Η προσέγγιση αυτή της καθολικής αποδοχής 

ενός ορισμού βρήκε πρόσφορο έδαφος στο 1ο Διεθνές Συνέδριο σχετικά με την 

απόσπαση της προσοχής των οδηγών, «International Conference on Distracted 

Driving» (2005), όπου η επιστημονική κοινότητα συμφώνησε καταλήγοντας σε 

έναν ορισμό για την απόσπαση της προσοχής των οδηγών. Σύμφωνα με αυτόν, «η 

απόσπαση της προσοχής σχετίζεται με την απόκλιση της προσοχής από την οδήγηση, 

διότι ο οδηγός είναι προσωρινά προσηλωμένος σε ένα αντικείμενο, άτομο, θέμα ή 

γεγονός μη σχετικό με την οδήγηση, με αποτέλεσμα να μειώνεται η προσοχή του, η 

ικανότητα λήψης αποφάσεων, και/ή η απόδοση του, οδηγώντας σε αυξημένου ρίσκου 

διορθωτικές ενέργειες, παραλίγο ατυχήματα, ή ατυχήματα» (Tasca, 2005); (Hedlund, 

2005). Ως διευκρινίσεις δίνονται τα ακόλουθα:

• Δεν περιλαμβάνονται στον ορισμό αποσπάσεις της προσοχής που 

προκαλούνται εξαιτίας κάποιας, προυπάρχουσας της απόσπασης, αρνητικής 

κατάστασης στην οποία έχει περιέλθει ο οδηγός, όπως είναι το αλκοόλ, η 

κούραση, οι άσχημες ψυχολογικές καταστάσεις κ.α..
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• Η απόσπαση της προσοχής μπορεί να επηρεαστεί από προσωπικά 

χαρακτηριστικά, όπως η ιατρική κατάσταση του οδηγού.

• Η απόσπαση της προσοχής μπορεί να επηρεαστεί από τις διάφορες οδηγικές 

καταστάσεις και συνθήκες που επικρατούν στο οδηγικό περιβάλλον.

• Η απόσπαση της προσοχής για να αναγνωριστεί δεν είναι αναγκαίο να 

καταλήγει σε επικίνδυνα αποτελέσματα, όπως διορθωτικές κινήσεις ή 

συγκρούσεις. Αυξάνει, όμως, τον κίνδυνο, αυτές οι συνέπειες να λάβουν 

χώρα.

Θα πρέπει να σημειωθεί ότι σε αυτόν τον ορισμό περιλαμβάνονται τα δευτερεύοντα 

του οδηγικού έργου θέματα ως αιτίες απόσπασης της προσοχής ενώ αντίθετα ο 

όρος «βυθισμένος στις σκέψεις» δεν συμμετέχει. Φαίνεται, λοιπόν, πως η εκτροπή 

της προσοχής είναι αυτή που χαρακτηρίζει ή όχι την προσοχή ως αποσπασθείσα.

Στη μελέτη των Horberry et al. (2006) υποστηρίζεται πως απόσπαση προκαλείται 

όταν ένα γενεσιουργό θέμα μετατοπίζει την προσοχή από το κυρίως έργο της 

οδήγησης.

Μία από τις πιο πρόσφατες μελέτες η οποία διεξήχθη από τον Regan (2007) 

αναφέρει πως «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού εμφανίζεται όταν ο οδηγός 

ασχολείται ακούσια ή εκούσια με δευτερεύουσες, σε σχέση με το έργο της οδήγησης, 

δραστηριότητες, γεγονός που έχει επίπτωση στην εκτέλεση του έργου της οδήγησης».

Λαμβάνοντας υπόψη τους προβληματισμούς που έχουν προαναφερθεί, το 2006 το 

Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας της Αυστραλίας παρουσίασε τον εξής ορισμό: 

«Απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η εθελοντική ή μη εθελοντική εκτροπή 

της προσοχής από το πρωτεύον οδηγικό έργο, χω ρίς να περιλαμβάνεται η εξασθένηση 

της κατάστασης οδηγού (π.χ. λόγω χρήσης ουσιών), όπου η εκτροπή αυτή συμβαίνει 

διότι ο οδηγός ασχολείται με ένα δευτερεύον έργο και εστιάζει προσωρινά σε ένα 

αντικείμενο ή γεγονός ή άτομο μη σχετικό με το πρωτεύον έργο. Η  εκτροπή της 

προσοχής μειώνει την συναίσθηση του οδηγού στη λήψη των αποφάσεων και/ή σε 

κάποιες περιπτώσεις οδηγεί σε σύγκρουση ή απώλεια ελέγχου ή διορθωτική κίνηση 

από τον οδηγό και/ή άλλο χρήστη της οδού» (Ranney, 2008). Η αδυναμία του εν
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λόγω ορισμού έγκειται στο ότι αντιμετωπίζει την νοητική απόσπαση μόνο ως μέρος 

της διαδικασίας που προκαλείται λόγω δευτερεύοντος έργου και όχι ως αιτία 

απόσπασης από μόνη της (βυθισμένος σε σκέψεις, συναισθηματικά 

αναστατωμένος).

Σύμφωνα με μία μελέτη την οποία πραγματοποιήθηκε από τους Hoel, Jaffard και 

Van Elslande. (2010) «Η  απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι το αποτέλεσμα 

της παρέμβασης στην οδήγηση εξωτερικών ερεθισμάτων, που δεν συνδέονται μ ε  το 

έργο της οδήγησης. Τα δευτερεύοντα αυτά θέματα σε σχέση με  το έργο της οδήγησης 

μπορεί να είναι είτε χειρονακτικά είτε οπτικό-νοητικά».

Μία άλλη προσέγγιση προκειμένου οι επιστήμονες να καταλήξουν σε ένα κοινώς 

αποδεκτό ορισμό είναι αυτή η οποία εφαρμόστηκε τόσο από τον Lee (2008) όσο 

και από τους Pettit, Burnett και Stevens, οι οποίοι μελέτησαν συστηματικά, 

ανέλυσαν και σύγκριναν ορισμούς που αναφέρονται στη σχετική με την απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού βιβλιογραφία και κατέληξαν στους ακόλουθους:

• «Απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η εκτροπή της προσοχής από τις 

κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες προς την κατεύθυνση μιας 

ανταγωνιστικής δραστηριότητας» (Lee, 2008).

• «Η  απόσπαση της προσοχής του οδηγού :

- Προκαλεί καθυστέρηση στην αναγνώριση από τον οδηγό των 

απαραίτητων πληροφοριών προκειμένου ο ίδιος να είναι σε θέση να 

διατηρεί με ασφάλεια τον έλεγχο του οχήματός του.

- Προκαλείται λόγω  κάποιου γεγονότος, δραστηριότητας, αντικείμενου 

ή πρόσωπου, εντός ή εκτός του οχήματος.

- Υποχρεώνει ή τείνει να προκαλέσει μετατόπιση της προσοχής του 

οδηγού μακριά από τα θεμελιώδη καθήκοντα οδήγησης.

- Διακυβεύει τις ακουστικές, βιοκινητικές, οπτικές και νοητικές 

ικανότητες του οδηγού καθώς και τους συνδυασμούς αυτών» (Pettit, 

Burnett, & Stevens, 2005).
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Οι διάφορες αυτές προσεγγίσεις, σε συνδυασμό, εξάγουν κάποια βασικά 

συμπεράσματα σχετικά με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού τα οποία 

παραθέτονται στη συνέχεια (Regan, & Hallett, 2011):

• Υπάρχει εκτροπή της προσοχής από την οδήγηση, ή την ασφαλή οδήγηση.

• Η προσοχή εκτρέπεται προς μια ανταγωνιστική δραστηριότητα, εντός ή 

εκτός του οχήματος, η οποία μπορεί να αφορά την οδήγηση ή να μην αφορά 

την οδήγηση.

• Η ανταγωνιστική δραστηριότητα μπορεί να υποχρεώσει ή να προκαλέσει 

τον οδηγό να εκτρέψει την προσοχή του προς αυτήν.

• Υπάρχει μια σιωπηρή ή ρητή, υπόθεση ότι η ασφαλής οδήγηση πλήττεται.

Μερικοί ορισμοί, εξετάζουν απόσπαση της προσοχής αναφορικά με τα 

αποτελέσματα που αυτή έχει στις οδηγικές επιδόσεις, Άλλοι εξ αυτών, την 

περιγράφουν ως προς τις δραστηριότητες ή τα αντικείμενα που οδηγούν σε 

απόσπαση της προσοχής, ενώ οι περισσότεροι την περιγράφουν ως κάτι που 

διαταράσσει το καθήκον οδήγησης.

Ο Πίνακας 2.1 παρουσιάζει τα πέντε στοιχεία της απόσπασης της προσοχής (πηγή, 

θέση πηγής, σκοπιμότητα, διαδικασία και αποτέλεσμα). Η πρώτη στήλη του Πίνακα

2.1 δείχνει ότι, αν και απόσπαση της προσοχής μπορεί να προέρχεται από μία ή 

περισσότερες πηγές, τελικά, κάποια δραστηριότητα συμβάλλει άμεσα σε αυτή. Οι 

λοιπές στήλες αφορούν στην προέλευση, τη σκοπιμότητα, τη διαδικασία και το 

αποτέλεσμα της απόσπασης της προσοχής.

Τα γεγονότα μπορεί να κινήσουν δραστηριότητες που συμπεριλαμβάνουν, στη 

συνέχεια, ένα πρόσωπο ή ένα αντικείμενο. Στην περίπτωση της εσωτερικής του 

οδηγού δραστηριότητας, το αντικείμενο μπορεί να είναι μόνο μια διανοητική 

απόσπαση της προσοχής, όπως όταν η προσοχή του οδηγού αποσπάται από το να 

σκέφτεται σχέδια διακοπών. Οι δραστηριότητες οι οποίες αποσπούν την προσοχή 

μπορεί να περιλαμβάνουν πηγές είτε εντός είτε εκτός του οχήματος. Για το σκοπό 

της διαμόρφωσης ενός γενικού ορισμού για την απόσπαση της προσοχής, όμως, δεν 

έχει σημασία το που βρίσκεται η πηγή.
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Πίνακας 2.1: Κοινά στοιχεία των ορισμών της απόσπασης της προσοχής

Π ηγή Π ροέλευση Σ κοπιμότητα Διαδικασία Α ποτέλεσμα

Α ντικείμενο

Ε σωτερικό του
Ε ξαναγκασμός που

οδηγού Δ ιαταραχή Κ αθυστερημένη
οφείλεται στην

(π.χ. του ελέγχου απόκριση
πηγή

ονειροπόληση)

Ά τομο

Υ ποβάθμιση του
Ε σωτερικό του Ε κτροπή της

Επιλογή του οδηγού ελέγχου της θέσης του
οχήματος προσοχής

οχήματος στην οδό

Γ  εγονός

Λ ανθασμένη
Ε κτός του Μ είωση της επίγνω σης

κατανομή της
οχήματος της κατάστασης

προσοχής

Δραστηριότητα

Μ ειω μένη ικανότητα 

λήψ ης αποφάσεων- 

αυξημένες πιθανότητες 

ατυχήματος

Πηγή: (Lee, et a ., 2009)

Επιπλέον, απόσπαση της προσοχής μπορεί να λάβει χώρα όταν εξαιρετικά εμφανείς 

αντιληπτικές υποδείξεις υποχρεώνουν τους οδηγούς να εμπλακούν σε 

δραστηριότητες παρά τη θέλησή τους ή όταν οι οδηγοί εκτρέπουν πρόθυμα την 

προσοχή τους από την οδό ή από το κύριο έργο οδήγησης. Και με τους δύο 

παραπάνω τρόπους, ακούσια ή εκούσια η προσοχή αποσπάται (Lee, Young, & 

Regan, 2009).

Σε μία προσπάθεια γενίκευσης του ορισμού της απόσπασης οι Lee et al. (2009) 

υποστηρίζουν ότι «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η αποστροφή της 

προσοχής από κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες προς ανταγωνιστικές 

δραστηριότητες».
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Πολλοί από τους ορισμούς που εξετάσθηκαν επικαλούνται την εννοιολογική δομή 

της προσοχής καθώς και την κατανομή αυτής προκειμένου να περιγράψουν τη 

διαδικασία σύμφωνα με την οποία η απόσπαση της προσοχής του οδηγού επηρεάζει 

τους οδηγούς. Ουσιαστικά, σχετίζουν την απόσπαση της προσοχής με τη διανομή 

της προσοχής και την κατανομή του δυναμικού ελέγχου στις διάφορες 

δραστηριότητες που είναι κρίσιμες για το οδηγικό έργο. Τέλος, πολλοί ορισμοί 

εξετάζουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού βάσει των αποτελεσμάτων στο 

έργο της οδήγησης και αυτό γιατί ορισμένες μελέτες έχουν δείξει ότι η νοητική 

απόσπαση της προσοχής στην πραγματικότητα επηρεάζει την επίδοση των οδηγών 

που αφορά στον έλεγχο του οχήματος, και, ταυτόχρονα, μειώνει τις επιδόσεις της 

οπτικής συμπεριφοράς (Engstrom, et al., 2005).

Η αναγνωρισμένη ή όχι πηγή απόσπασης της προσοχής ως αιτία, ο έλεγχος που 

διαθέτει ο οδηγός στη διαδικασία και η συμμετοχή των εξωτερικών παραγόντων 

στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού αποτέλεσαν σημεία διαφοροποίησης των 

ορισμών που κατά καιρούς διατυπώθηκαν. Για τους σκοπούς της συγκεκριμένης 

μελέτης ο ορισμός που προσφάτως διατυπώθηκε από τους Lee, Young και Regan 

(2009) σύμφωνα με τον οποίο «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η 

αποστροφή της προσοχής από κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες προς 

ανταγωνιστικές δραστηριότητες» αποδίδει το φαινόμενο και αφήνει περιθώρια 

περαιτέρω συγκεκριμενοποίησης ανάλογα με τον υπό μελέτη τύπο απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού.

2.3 Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως είδος της 

έλλειψης προσοχής

Η έρευνα στο πεδίο της απόσπασης της προσοχής όσο εκτεταμένη και να είναι 

περιορίζεται σημαντικά αν λάβουμε υπόψη ότι όλα όσα έχουν κατά καιρούς 

μελετηθεί δεν είναι στην πραγματικότητα αυτά που πλέον ορίζονται ως απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού από το κυρίως έργο της οδήγησης. Είναι συχνό 

φαινόμενο η απόσπαση της προσοχής του οδηγού να συγχέεται με την έλλειψη 

προσοχής. Κάποιοι μελετητές θεωρούν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού

♦
31

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

υποκατηγορία του φαινομένου της έλλειψης προσοχής, Άλλοι μελετητές 

αντιστρέφουν τους όρους και θεωρούν την έλλειψη της προσοχής του οδηγού 

υποκατηγορία της απόσπασης της προσοχής, ενώ υπάρχει και μία τρίτη κατηγορία 

η οποία εξισώνει τα δύο φαινόμενα. Παράλληλα, υπάρχουν και αυτοί που τις 

κατατάσσουν ταξινομικά στο ίδιο επίπεδο. Είναι, όμως, πολύ σημαντικό να 

αποσαφηνιστούν οι δύο έννοιες προκειμένου να διασαφηνιστεί πλήρως το πεδίο 

μελέτης.

Πολλοί συγγραφείς υποστηρίζουν ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι 

ένα είδος έλλειψης προσοχής. Ο Victor (2005), για παράδειγμα, ορίζει την 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως «ακατάλληλη επιλογή των πληροφοριών, 

στο βαθμό που η σχετική με την ασφαλή οδήγηση πληροφορία είναι χαμένη». Στην 

ίδια λογική οι Stutts et al. (2005) αναφέρουν ότι «είναι η παρουσία του γενεσιουργού 

γεγονότος που διακρίνει την απόσπαση της προσοχής την προσοχή από τις άλλες 

μορφές απροσεξίας του οδηγού»» και οι Pettit, Burnett και Stevens (2005) αναφέρουν 

ότι «το αποτέλεσμα της απόσπασης της προσοχής είναι απρόσεκτη οδήγηση, ωστόσο 

η απροσεξία προκαλείται μόνο από την απόσπαση της προσοχής»», υπονοώντας ότι η 

απροσεξία μπορεί να προκύψει χωρίς την παρουσία ενός αιτίου απόσπασης.

Άλλοι, υποστηρίζουν ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού διαφέρει από την 

έλλειψη προσοχής. Ο Lee (2008) υποστηρίζει ότι ο κρίσιμος παράγοντας διάκρισης 

της απόσπασης της προσοχής του οδηγού από την απροσεξία είναι η απουσία της 

ανταγωνιστικής δραστηριότητας. Οι Caird και Dewar (2007) υποστηρίζουν, 

ομοίως, ότι «η ουσιαστική διάκριση μεταξύ απροσεξίας και απόσπασης της προσοχής 

είναι ότι η έλλειψη προσοχής προέρχεται από το εσωτερικό του οδηγού ενώ 

απόσπαση της προσοχής από το περιβάλλον εκτός του οδηγού»». Για τον Treat (1980), 

η ουσιώδης διαφορά μεταξύ απροσεξίας του οδηγού και απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού είναι ότι η απροσεξία δεν συνεπάγεται «γεγονός, δραστηριότητα ή 

αντικείμενο που υποχρεώνει ή τείνει να προκαλέσει μετατόπιση της προσοχής από την 

οδήγηση» ενώ για τους Hoel, Jaffard και Van Elslande (2010), η κρίσιμη διαφορά 

μεταξύ της απροσεξίας του οδηγού και της απόσπασης της προσοχής του, είναι η 

φύση της ανταγωνιστικής δραστηριότητας, η οποία για την απροσεξία είναι 

εσωτερικευμένη σκέψη ενώ για την απόσπαση της προσοχής είναι οποιαδήποτε
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εξωτερική δραστηριότητα. Στη μελέτη Inquiry into Driver Distraction (Road Safety 

Comittee, 2006) οι συγγραφείς υποστηρίζουν ότι η απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού και η απροσεξία θα πρέπει να εξετάζονται ως δυο εντελώς ξεχωριστά 

φαινόμενα τα οποία έχουν απόλυτα διαχωρισμένες συμπεριφορές, ενώ η κούραση 

κατά τους ίδιους αποτελεί κατηγορία απόσπασης της προσοχής του οδηγού.

2.3.1 Ο ορισμός της έλλειψης προσοχής του οδηγού

Το καταλληλότερο σημείο εκκίνησης είναι η αναφορά στον ορισμό της «προσοχής» 

προκειμένου στη συνέχεια να χρησιμοποιηθεί ως μέτρο αναφοράς στην ανάλυση 

της έλλειψης προσοχής. Στην επιστημονική βιβλιογραφία τα τελευταία εκατό 

χρόνια υπάρχουν πολλοί ορισμοί για την προσοχή από τους οποίους διαφαίνονται 

και διαφωνίες επί του θέματος. Υπάρχουν, όμως, και κάποιοι επιστήμονες οι οποίοι 

απέδωσαν ξεκάθαρα την ουσία της δομής της έννοιας αυτής. Σύμφωνα με τον 

Λεξικό Macquarie (Macquarie Dictionary, 1988) ως προσοχή ορίζεται «η 

συγκέντρωση του νου σε κάποιο αντικείμενο, διαθέτοντας την μέγιστη δυνατή 

ενσωμάτωση των διανοητικών διεργασιών». Επιπροσθέτως, οι Streff και Spradlin 

(2000) όρισαν την προσοχή ως «διαδικασία επικέντρωσης ή εστίασης περιορισμένων 

πηγών στη διευκόλυνση της αντίληψης ή της νοητικής δραστηριότητας». Ο Tasca 

(2005) στο Διεθνές Συνέδριο για την Απόσπαση της Προσοχής το οποίο διεξήχθη 

στο Toronto, ορίζει την προσοχή ως την ικανότητα συγκέντρωσης σε κάποιο θέμα ή 

γεγονός που απαιτεί την κατανομή των περιορισμένων πηγών επεξεργασίας. 

Σύμφωνα με τον Tasca υπάρχουν 3 επίπεδα προσοχής:

• Η επιλεκτική προσοχή, κατά την οποία γίνεται προσπάθεια προσήλωσης σε 

κάποιο συγκεκριμένο θέμα, μην λαμβάνοντας υπόψη θέματα μη σχετικά με 

το κύριο θέμα.

• Η διαχωρισμένη προσοχή, κατά την οποία γίνεται επεξεργασία 

περισσοτέρων από ένα διαφορετικών θεμάτων ταυτοχρόνως.

• Η αυτοματοποιημένη προσοχή, κατά την οποία οι απαιτήσεις σε προσοχή 

είναι αρκετά χαμηλές.
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Οι προσδοκίες των οδηγών σχετικά με τις απαιτήσεις του οδηγικού έργου 

καθορίζουν το επίπεδο της προσοχής το οποίο κατανέμεται στο υπό διενέργεια 

θέμα. Στην περίπτωση εκτέλεσης του οδηγικού έργου, οι οδηγοί είναι 

αναγκασμένοι συχνά, να εκτελούν σε κλάσματα του δευτερολέπτου επεξεργασία 

σύνθετης πληροφορίας, η οποία περιλαμβάνει:

• Εντοπισμό αντικειμένων στο οπτικό πεδίο.

• Αναγνώριση αντικειμένων.

• Εκτίμηση ταχύτητας, κατεύθυνσης και προθέσεων.

• Αναλογισμό κατάλληλων κινήσεων.

• Εκτίμηση ικανότητας ανταπόκρισης.

• Ανταπόκριση.

• Εκτίμηση ανταπόκρισης.

Αντίθετα, η έλλειψη προσοχής ή η απροσεξία γενικώς, ανεξάρτητα από το αν 

αναφερόμαστε σε οδηγό ή όχι, ορίζεται ως «αποτυχία να δώσει κάποιος προσοχή σε 

κάτι και να λάβει ειδοποίηση» (Shorter Oxford English Dictionary on Historical Pr, 

2002). Ο ορισμός παρουσιάζει ενδιαφέρον, καθώς καθιστά σαφές το γεγονός ότι το 

άτομο έχει τον έλεγχο της προσοχής του και το ότι το να είναι κανείς απρόσεκτος 

συνεπάγεται ότι είναι με κάποιον τρόπο αμελής.

Στη σχετική βιβλιογραφία, είναι οι ελάχιστοι οι ορισμοί που δίνονται για την 

έλλειψη της προσοχής του οδηγού, αλλά και αυτοί που υπάρχουν ποικίλουν 

νοηματικά. Για παράδειγμα στη μελέτη του Lee (2008) ο ορισμός που δίνεται για 

την έλλειψη προσοχής είναι ο εξής: «ως έλλειψη της προσοχής του οδηγού ορίζεται η 

μειωμένη προσοχή στις κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες εν απουσία 

ανταγωνιστικών δραστηριοτήτων». Στη μελέτη των Victor, Engstrom και Harbluk 

(2008) ο αντίστοιχος ορισμός προσαρμόζεται ως εξής: «ακατάλληλη επιλογή των 

πληροφοριών, είτε από έλλειψη επιλογής είτε εξαιτίας επιλογής μη σχετικών 

πληροφοριών». Για τον Treat (1980) η έλλειψη προσοχής εμφανίζεται «κάθε φορά 

που ένας οδηγός έχει καθυστερήσει να αναγνωρίσει τις πληροφορίες που απαιτούνται 

για να επιτευχθεί η ασφαλής οδήγηση, εξαιτίας του ότι επέλεξε να στρέψει την 

προσοχή του αλλού για λόγους μη επιτακτικούς». Όπως διαφαίνεται από τα
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παραπάνω οι ορισμοί οι οποίοι δίνονται διαφοροποιούνται εκ πρώτης επί τη βάση 

του εντοπισμού της γενεσιουργού αιτίας η οποία προκάλεσε την έλλειψη της 

προσοχής του οδηγού στο κυρίως έργο της οδήγησης.

Επιπροσθέτως, η έλλειψη προσοχής του οδηγού έχει κατά καιρούς κωδικοποιηθεί 

σε μελέτες παρατήρησης ως πιθανή αιτία πρόκλησης ατυχημάτων. Ενδεικτικά, 

αναφερόμενοι σε κάποιες ιδιαιτέρως σημαντικές εξ αυτών των μελετών, στη μελέτη 

«The 100 car naturalistic driving study» (Klauer, et al., 2006) ορίζουν την έλλειψη 

της προσοχής του οδηγού ως «οποιοδήποτε χρονικό σημείο που ένας οδηγός 

εμπλέκεται σε ένα δευτερεύον έργο, παρουσιάζει συμπτώματα μέτριας έως σοβαρής 

υπνηλίας ή κοιτάζει μακριά από την οδό στην οποία κινείται». Στον ορισμό αυτό 

είναι φανερό πως η έλλειψη της προσοχής αφορά τόσο τη δραστηριότητα όσο και 

την κατάσταση του οδηγού. «Χαμηλή επαγρύπνηση λόγω της απώλειας της 

εστίασης» ορίζουν στην μελέτη τους οι Talbot και Fagerlind (2009) ενώ οι Craft και 

Preslopsky (2009) θεωρούν ότι η έλλειψη της προσοχής εμφανίζεται όταν «το 

μυαλό του οδηγού απασχολείται από την οδήγηση για κάποιο μη-επιτακτικό λόγο». Ο 

μη επιτακτικός λόγος κατά τους συγγραφείς μπορεί να είναι η ονειροπόληση, η 

σκέψη των προσωπικών προβλημάτων κ.α..

Γίνεται, λοιπόν, κατανοητό ότι αν λάβουμε τα παραπάνω υπόψη η έλλειψη της 

προσοχής του οδηγού μπορεί να έχει πολλές διαφορετικές μορφές οι οποίες, όπως 

θα αναλυθεί παρακάτω, μπορούν να ταξινομηθούν κατάλληλα αρκεί να υπάρξει 

ένας οργανωτικά σαφής διαχωρισμός βάσει ενδεδειγμένων κριτηρίων.

2.3.2 Ταξινομήσεις της έλλειψης προσοχής του οδηγού

Στην προσπάθεια η έλλειψη της προσοχής του οδηγού να ορισθεί καταλλήλως είναι 

απαραίτητη η ιεράρχηση των ταξινομικών βαθμίδων των μονάδων που 

χαρακτηρίζονται ως απόσπαση της προσοχής του οδηγού, δηλαδή της ταξινόμησης 

του φαινομένου. Παρακάτω αναφέρονται οι προσπάθειες που κατά καιρούς έγιναν 

από τους ερευνητές σε αυτή την κατεύθυνση όπως διατυπώθηκαν στη σχετική 

μελέτη που διεξήχθη από τους Regan, Hallet και Gordon. (2010).
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Οι Van Elslande και Fouquet (2007), αναγνώρισαν πέντε κατηγορίες «ανθρώπινων 

λειτουργικών βλαβών» οι οποίες μπορούν να οδηγήσουν σε ατυχήματα. Σε κάθε 

μία από αυτές τις κατηγορίες αστοχίας, οι συγγραφείς περιγράφουν με ποιο τρόπο 

διάφορες διαταράξεις της προσοχής μπορεί να αποτελέσουν παράγοντα αστοχίας ο 

οποίος δύναται να συμβάλλει δραστικά σε ένα ατύχημα. Οι πέντε κατηγορίες είναι 

οι εξής:

• Αστοχία στην απόκτηση της πληροφορίας.

• Αστοχία στη διάγνωση της κατάστασης.

• Αστοχία στην πρόβλεψη της κατάστασης\αστοχία στην λήψη αποφάσεων 

για την εκτέλεση ενός ελιγμού.

• Αστοχία κατά την εκτέλεση μίας ενέργειας.

• Μια γενική κατηγορία αστοχίας που σχετίζεται με την κατάσταση του 

οδηγού (π.χ. αποτυχίες που προκύπτουν από την απώλεια της ικανότητας 

κ.λ.π.).

Ιδιαίτερη σημασία στη μελέτη αυτή έχει η πρώτη κατηγορία η οποία αναφέρεται σε 

λειτουργική ανεπάρκεια και περιλαμβάνει πέντε τύπους αντιληπτικής αστοχίας οι 

οποίοι αναλύονται στην συνέχεια:

• Τύπος αστοχίας 1: Μη ανίχνευση λόγω περιορισμών ορατότητας. Ο οδηγός 

δεν μπορεί να εντοπίσει ή έχει δυσκολία στην ανίχνευση πληροφοριών 

ζωτικής σημασίας για ασφαλή οδήγηση, επειδή ορισμένα πράγματα τον 

εμποδίζουν, όπως για παράδειγμα περιβαλλοντικοί παράγοντες σε 

συνδυασμό με την χάραξη της οδού, η παρουσία άλλων οχημάτων που 

εμποδίζουν την ορατότητα, προβλήματα φωτεινότητας κ.α..

• Τύπος αστοχίας 2 : Απόκτηση πληροφορίας επικεντρωμένης σε μέρος της 

κατάστασης και όχι στην ολότητά της. Οι οδηγοί εστιάζουν τα μάτια τους 

και την προσοχή τους σε μία πτυχή της οδήγησης παραλείποντας έτσι τον 

εντοπισμό ενός κινδύνου.

• Τύπος αστοχίας 3 : Εσπευσμένη ή αμελής απόκτηση πληροφοριών. ο 

οδηγός δίνει βιαστική προσοχή στην απόκτηση, σχετικών με το έργο της 

οδήγησης, πληροφοριών και έτσι δεν αντιλαμβάνεται το σύνολο των
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πληροφοριών που απαιτείται για να διεξαχθεί με ασφάλεια το έργο της 

οδήγησης.

• Τύπος αστοχίας 4: Στιγμιαία διακοπή της δραστηριότητας απόκτησης 

πληροφοριών. Ο οδηγός εκτρέπει στιγμιαία ή τα μάτια του και κατά 

συνέπεια την προσοχή του από το δρόμο προκειμένου να ασχοληθεί με μία 

ανταγωνιστική δραστηριότητα. Στο σημείο αυτό τονίζεται ότι η 

ανταγωνιστική αυτή δραστηριότητα θα μπορούσε να είναι μία διαφημιστική 

πινακίδα παραπλεύρως τη οδού.

• Τύπος αστοχίας 5: Παραμέληση αναζήτησης πληροφοριών. Ο οδηγός είναι 

τόσο εξοικειωμένος με τη διαδρομή που αμελεί να εστιάσει την προσοχή 

του σε δραστηριότητες κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση.

Το 2010, οι Hoel, Jaffard και VanElslande σε μία έκθεση σχετική με τις αιτίες 

ατυχημάτων διέκρινε τρεις κατηγορίες της εξ ορισμού προσοχής οι οποίες μπορούν 

να συντελέσουν στη διεξαγωγή ατυχημάτων. Οι τρεις αυτές κατηγορίες είναι οι

εξής:
• Έλλειψη προσοχής.

• Ανταγωνιστική προσοχή.

• Απόσπαση προσοχής.

Και οι τρεις προαναφερθείσες κατηγορίες προέρχονται από παρέμβαση άλλου 

έργου στο έργο της οδήγησης. Στη μεν πρώτη, η παρέμβαση λαμβάνει χώρα μεταξύ 

πρωτεύουσας δραστηριότητας και «προσωπικών σκέψεων» (δηλαδή, 

εσωτερικευμένες σκέψεις). Στη δεύτερη περίπτωση, διακρίνεται παρεμβολή 

δευτερεύουσας δραστηριότητας σχετικής με το έργο της οδήγησης, όπως για 

παράδειγμα ο έλεγχος του οχήματος και η πλοήγηση. Τέλος, στην τρίτη κατηγορία, 

διακρίνεται η παρεμβολή δραστηριότητας μη σχετικής με το έργο της οδήγησης 

όπως είναι ο συντονισμός του ραδιοφώνου (Hoel, Jaffard , & Van Elslande, 2010).

Μία συμπληρωματική ταξινόμηση αναπτύχθηκε για τους σκοπούς της έρευνας 

«DREAM: the Driver Reliability and Error Analysis Method» (Sagberg, 2007). 

Σκοπός του DREAM είναι να ταξινομήσει συστηματικά τις πληροφορίες που είναι
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σχετικές με τα αίτια των ατυχημάτων και έχουν συλλεχτεί από σε βάθος έρευνες σε 

σημεία ατυχημάτων. Σε αυτό σύστημα ταξινόμησης, ως απροσεξία του οδηγού 

ορίζεται ως «οποιαδήποτε συνθήκη, κατάσταση ή γεγονός που προκαλεί τον οδηγό να 

καταβάλει λιγότερη προσοχή από ό, τι απαιτείται για την οδήγηση» (Warner, et al., 

2008). Οι κατηγορίες οι οποίες συνθέτουν τους ειδικούς γενοτύπους και συνθέτουν 

τον παραπάνω ορισμό είναι οι εξής:

• Αιτίες που αφορούν την οδήγηση εντός του οχήματος.

• Αιτίες που αφορούν την οδήγηση εκτός του οχήματος.

• Αιτίες που δεν αφορούν την οδήγηση εντός του οχήματος.

Στην τελευταία κατηγορία ο οδηγός ορίζεται ως αποσπασθείς από τη δική του 

σκέψη, συμπεριλαμβανομένων των σκέψεων σχετικά με το πώς, για παράδειγμα, να 

βρει την καλύτερη διαδρομή, οι οποίες σχετίζονται με το έργο της οδήγησης.

Άξια αναφοράς είναι η ταξινόμηση που όρισε ο Treat (1980), η οποία προέκυψε 

εξαιτίας της προσπάθειας του μελετητή να εξηγήσει γιατί οι οδηγοί είχαν 

καθυστερήσει στην αναγνώριση κρίσιμων ζητημάτων για την ασφαλή οδήγηση. 

έτσι, λοιπόν, ο Treat διέκρινε τους τέσσερις παράγοντες που ακολουθούν:

• Απροσεξία: Κάθε φορά που ένας οδηγός καθυστερεί στην αναγνώριση των 

πληροφοριών που απαιτούνται για να ολοκληρώσει με ασφάλεια το έργο της 

οδήγησης γιατί έχει επιλέξει, για λόγους μη επιτακτικούς ,να κατευθύνει την 

προσοχή τους κάπου αλλού.

• Εσωτερική απόσπαση της προσοχής: Κάθε φορά που ένας οδηγός 

καθυστερεί στην αναγνώριση των πληροφοριών που απαιτούνται για να 

επιτευχθεί με ασφάλεια η οδήγηση επειδή κάποιο γεγονός, δραστηριότητα, 

αντικείμενο ή πρόσωπο εντός του οχήματος, τον ωθεί να μετατοπίσει την 

προσοχή μακριά από το καθήκον της οδήγησης.

• Εξωτερική απόσπαση της προσοχής: Κάθε φορά που ένας οδηγός 

καθυστερεί στην αναγνώριση των πληροφοριών που απαιτούνται για να 

επιτευχθεί με ασφάλεια η οδήγηση επειδή κάποιο γεγονός, δραστηριότητα, 

αντικείμενο ή πρόσωπο εκτός του οχήματος, τον ωθεί να μετατοπίσει την 

προσοχή μακριά από το καθήκον της οδήγησης.
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• Ανεπαρκής ή ακατάλληλη επιφυλακή: Κάθε φορά που ο οδηγός έχει 

καθυστερήσει στην αναγνώριση των πληροφοριών που απαιτούνται για την 

ασφαλή οδήγηση, επειδή αντιμετώπισε μια κατάσταση που απαιτεί μια 

ξεχωριστή οπτική δραστηριότητα - για την ασφαλή ολοκλήρωση της - και 

επιπλέον δεν έλεγξε επαρκώς ή και καθόλου την επικρατούσα κατάσταση.

Η έρευνα επί του θέματος είναι πολύ χρήσιμη μιας και τονίζει τους διάφορους 

τρόπους με τους οποίους η έλλειψη προσοχής ή κατά άλλους απροσεξία 

εμφανίζεται στη σχετική βιβλιογραφία καθώς και την ασυμφωνία που υπάρχει 

μεταξύ των μελετητών στο συγκεκριμένο ζήτημα. Συνοψίζοντας τα έως τώρα 

αναφερθέντα, η απροσεξία φαίνεται να περιλαμβάνει πολλά στοιχεία όπως την 

έλλειψη προσοχής, την ανεπαρκή προσοχή, την επιφανειακή προσοχή, την επιλογή 

μη σχετικών πληροφοριών, τις εσωτερικευμένες σκέψεις και ονειροπολήσεις, τη 

συμμετοχή σε δευτερεύουσες - σε σχέση με το πρωτεύων έργο της οδήγησης - 

δραστηριότητες, την υπνηλία, και την κατεύθυνση του βλέμματος μακριά από την 

οδό κυκλοφορίας.

Η ταξινόμηση η οποία αναπαριστάται στην Εικόνα 2.1 είναι διαφορετική από αυτές 

που προηγουμένως αναλύθηκαν και προτάθηκε από τους Regan, Hallet και Gordon 

(2010).

Εικόνα 2.1: Η ταξινόμηση rooRegan 

Πηγή: (Regan, Hallet, & Gordon, 2010)
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Σύμφωνα με αυτήν την ταξινόμηση, λοιπόν, υπάρχουν πέντε είδη αστοχιών της 

προσοχής τα οποία αναλύονται ως εξής:

• Περιορισμένη προσοχή του οδηγού: Σε αυτή την περίπτωση ο οδηγός 

επιδεικνύει ανεπαρκή ή καμία προσοχή σε δραστηριότητες κρίσιμες για την 

ασφαλή οδήγηση, γεγονός που οφείλεται σε φυσικά εμπόδια όπως είναι οι 

βιολογικοί παράγοντες, για παράδειγμα στιγμιαίος ύπνος, ανοιγοκλείσιμο 

των βλεφάρων κ.α.. Μπορεί επίσης να περιλαμβάνονται στο φαινόμενο 

στιγμές «μεταβολής της τύφλωσης» (Rensink, 2000); (Simons, & Rensink, 

2005), κατά την οποία ο οδηγός αποτυγχάνει να παρατηρήσει σημαντικές 

αλλαγές στο οδηγικό σκηνικό. Ακόμη και με ανοικτά μάτια, οι οδηγοί οι 

οποίοι είναι κουρασμένοι σταδιακά αποσύρουν τους πόρους που 

απαιτούνται για την ασφαλή οδήγηση, αποτυγχάνοντας με αυτόν τον τρόπο 

να αντιληφθούν τις αλλαγές στο σκηνικό, είτε επειδή έχουν λιγότερους 

πόρους διαθέσιμους είτε γιατί αδυνατούν να ταιριάξουν τους διαθέσιμους 

πόρους με τις απαιτήσεις του έργου της οδήγησης (Trick, et al., 2004).

• Λανθασμένη προτεραιότητα στην προσοχή του οδηγού: Ο οδηγός 

αφιερώνει ανεπαρκή ή καθόλου προσοχή σε δραστηριότητες κρίσιμες για 

την ασφαλή οδήγηση και αυτό προκύπτει από το γεγονός ότι ο οδηγός 

εστιάζει την προσοχή σε μια πτυχή της οδήγησης αποκλείοντας μία άλλη, 

σημαντική όμως για την ασφαλή οδήγηση. Αυτή η κατηγορία συμπίπτει με 

ένα σημείο που έθιξαν οι Hancock et al. (2009), ότι, κατά καιρούς, ο οδηγός 

μπορεί να ασχολείται με ό,τι θεωρείται «η λάθος» πλευρά της οδήγησης. Η 

μη αποτελεσματική διανομή της προσοχή μεταξύ των δραστηριοτήτων της 

οδήγησης μπορεί να οφείλεται είτε σε θέματα αυτοπεποίθησης στους 

έμπειρους οδηγούς είτε σε υποανάπτυκτη ικανότητα καταμερισμού της 

προσοχής όταν αναφέρεται κανείς σε αρχάριους οδηγούς (Fisher, et al., 

2002); (Regan, et al., 2008).

• Αμελής προσοχή οδηγού: Ο οδηγός επιδεικνύει ανεπαρκή ή και καθόλου 

προσοχή σε δραστηριότατες κρίσιμες για την οδήγηση και το γεγονός αυτό 

οφείλεται συνήθως σε νοητικούς παράγοντες όπως η γνώση, προσδοκία 

αλλά και στους τρέχοντες στόχους (Victor, Engstrom, & Harbluk, 2008), 

όπως για παράδειγμα η υπερβολική οικειότητα που έχει ο οδηγός αναπτύξει 

με την οδό στην οποία οδηγεί.
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• Βεβιασμένη προσοχή του οδηγού: Ο οδηγός επιδεικνύει ανεπαρκή ή και 

καθόλου προσοχή σε δραστηριότατες κρίσιμες για την οδήγηση που 

οφείλεται στο ότι ο οδηγός βιάζεται να εκτελέσει τη δραστηριότητα με 

αποτέλεσμα να μην ολοκληρώνει τον πλήρη έλεγχο.

• Διασπασμένη προσοχή του οδηγού: Σε αυτή την περίπτωση η εκτροπή της 

από δραστηριότητες ζωτικής, για την ασφαλή οδήγηση, σημασίας προς μία 

ανταγωνιστική δραστηριότητα μπορεί να οδηγήσει σε ανεπαρκή ή καμία 

προσοχή στο έργο της οδήγησης. Αυτή η κατηγορία απροσεξίας είναι 

συνώνυμη με την «απόσπαση της προσοχής του οδηγού». Ο προτεινόμενος 

ορισμός στην περίπτωση αυτή περιλαμβάνει αιτίες τόσο εντός όσο και εκτός 

του οχήματος καθώς και απόσπαση της προσοχής του οδηγού ακόμη και 

όταν το όχημα είναι ακινητοποιημένο. Η τελευταία αυτή κατηγορία της 

έλλειψης προσοχής μπορεί να διακριθεί στις ακόλουθες υποκατηγορίες 

αναλόγως της φύσης της ανταγωνιστικής δραστηριότητας: α) Αιτίες μη 

σχετικές με το έργο της οδήγησης και β) αιτίες σχετικές με το έργο της 

οδήγησης. Η τελευταία κατηγορία διαφέρει από την κατηγορία 

«Λανθασμένη προτεραιότητα στην προσοχή του οδηγού» αν και η διαφορά 

είναι λεπτή. Στην πρώτη κατηγορία, η απροσεξία προκύπτει από την 

αποτυχία να διανέμει ο οδηγός αποτελεσματικά μεταξύ πολλών 

δραστηριοτήτων την προσοχή, οι οποίες δραστηριότητες δύνανται να είναι 

εξίσου (ή σχεδόν εξίσου) κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση. Στην τελευταία 

κατηγορία, η απροσεξία προκύπτει από την εκούσια ή ακούσια εκτροπή της 

προσοχής μακριά από δραστηριότητες ζωτικής σημασίας για την ασφαλή 

οδήγηση προς ένα ανταγωνιστικό έργο, που ενώ αφορά στην οδήγηση, είναι 

λιγότερο σημαντικό για την ασφάλεια εκείνη την στιγμή, όπως για 

παράδειγμα η ένδειξη αλλαγής λαδιών που μπορεί να αιχμαλωτίσει το 

βλέμμα του οδηγού είναι σχετική με την οδήγηση αλλά δεν είναι ικανή να 

θεωρηθεί σημαντική τη στιγμή που όχημα βρίσκεται σε κίνηση και η 

προσοχή του οδηγού θα έπρεπε να είναι στραμμένη στην οδό και το κυρίως 

έργο το οποίο καλείται να επιτελέσει. Στην κατηγορία των αιτιών που δεν 

σχετίζονται με το έργο της οδήγησης υπάρχει η πηγή της απόσπασης της 

προσοχής που διαχωρίζει τη γενεσιουργό αιτία σε εδρεύουσα εντός ή εκτός 

τους οχήματος. Και στις δύο αυτές υποκατηγορίες, συνεχίζει να υφίσταται η
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διάκριση μεταξύ εκούσιας ή ακούσιας εκτροπής της προσοχής. Όπως 

φαίνεται στην Εικόνα 2.1 στην εν λόγω κατηγορία ανήκει και η 

ονειροπόληση.

Είναι φανερό πως η τελευταία προσπάθεια ταξινόμησης της απόσπασης της 

προσοχής υπό το ευρύτερο πλαίσιο της έλλειψης προσοχής αποτελεί την 

πληρέστερη και επαρκώς διορθωμένη κατηγοριοποίηση, η οποία δίνει τη 

δυνατότητα σε κάθε μελετητή να κινηθεί στο πλαίσιο της έρευνάς του μεταξύ 

συγκρίσιμων εννοιών και να επιλέξει συγκεκριμένες υποθέσεις προς διερεύνηση.

2.4 Τα είδη της απόσπασης της προσοχής του οδηγού

Για την ορθή προσέγγιση του ζητήματος είναι βασικό να κατανοήσει κανείς τα 

κυριότερα χαρακτηριστικά της απόσπασης της προσοχής. Αναλόγως με τα 

επιλεγέντα έκαστη φορά κριτήρια η απόσπαση της προσοχής του οδηγού κατά την 

οδήγηση έχει διακριθεί βάσει περισσότερων από μία κατηγοριοποιήσεων.

Σύμφωνα με τη συχνότερα καταγεγραμμένη στη βιβλιογραφία κατηγοριοποίηση η 

απόσπαση μπορεί να πάρει τις εξής 4 μορφές (Ranney, Garrot, & Goodman, 2001):

• Οπτική απόσπαση της προσοχής του οδηγού, η οποία λαμβάνει χώρα όταν 

ο οδηγός παύει για ένα συγκεκριμένο χρονικό διάστημα να κοιτά την οδό 

και στρέφει τα μάτια του σε κάποιο άλλο στόχο που έχει τραβήξει ην 

προσοχή του.

• Νοητική απόσπαση της προσοχής του οδηγού, η οποία περιλαμβάνει όλες 

τις σκέψεις που κάνει ο οδηγός και δεν έχουν σχέση με το έργο που καλείται 

να επιτελέσει κατά την οδήγηση. Εμφανίζεται, δε, όταν ένας οδηγός είναι 

επιφορτισμένος με ένα ή περισσότερα νοητικά φορτία. Ως νοητικό φορτίο 

ορίζεται το ποσοστό των χρησιμοποιούμενων νοητικών πόρων για την 

εκτέλεση μίας εργασίας καθώς οι εν λόγω πόροι είναι περιορισμένοι γεγονός 

που καθορίζει και την περιορισμένη ικανότητα επεξεργασίας της 

πληροφορίας και εκτέλεσης εργασίας του ανθρωπίνου νοητικού 

συστήματος. Είναι, λοιπόν, προφανής, η σχέση της δέσμευσης ποσοστού της
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νοητικής ικανότητας και της υποβάθμισης της λειτουργίας και των 

υπολοίπων εκτελεστικών ή επεξεργαστικών διεργασιών που μπορεί να είναι 

όχι μόνο νοητικοί αλλά οπτικοί, ακουστικοί ή βιοκινητικοί.

• Βιοκινητική απόσπαση της προσοχής του οδηγού, η οποία λαμβάνει χώρα 

όταν ο οδηγός απομακρύνει το ένα ή και τα δύο χέρια του από τα μέρη 

χειρισμού του οχήματος προκειμένου να ασχοληθεί με κάποιο άλλο 

αντικείμενο ή να εκτελέσει μία δραστηριότητα.

• Ακουστική απόσπαση της προσοχής του οδηγού, η οποία λαμβάνει χώρα 

όταν ο οδηγός εστιάζει την προσοχή του σε ηχητικά σήματα που δεν έχουν 

να κάνουν με την οδήγηση, όπως για παράδειγμα το ραδιόφωνο το οποίο 

παίζει τραγούδια σε μεγάλη ένταση, και δεν είναι ικανός να ακούσει 

ηχητικά σήματα κρίσιμα για το έργο της οδήγησης, όπως είναι η σειρήνα 

ενός περιπολικού οχήματος.

Μία δραστηριότητα, όπως προαναφέρθηκε στο πεδίο της νοητικής απόσπασης της 

προσοχής, μπορεί να έχει επιπτώσεις και σε άλλες μορφές απόσπασης της προσοχής 

αλλά επιπλέον, είναι δυνατόν, να αποτελεί συνδυασμό των παραπάνω μορφών 

απόσπασης της προσοχής, όπως για παράδειγμα η απόσπαση που μπορεί να επέλθει 

από την παρατήρηση μίας διαφημιστικής πινακίδας με έξυπνο περιεχόμενο η οποία 

μπορεί να αιχμαλωτίσει την ματιά του οδηγού και εν συνεχεία, εξαιτίας του 

περιεχομένου αυτής, ο οδηγός να αφιερώσει σημαντικό μέρος της σκέψης του στο 

περιεχόμενο της. Σε αυτή την περίπτωση εντοπίζεται τόσο οπτική όσο και νοητική 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

Εκτός από την παραπάνω κατηγοριοποίηση η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

μπορεί να διακριθεί βάσει της προέλευσης των πηγών που την προκάλεσαν σε 

εσωτερική αν η πηγή της απόσπασης βρίσκεται εντός του υπό μελέτη οχήματος και 

εξωτερική αν η πηγή της απόσπασης βρίσκεται στο εκτός του οχήματος 

περιβάλλον.

Μία άλλη διάκριση της απόσπασης της προσοχής του οδηγού βασίζεται στην 

ηθελημένη ή μη εμφάνιση του φαινομένου στον κάθε οδηγό καθώς η απόσπαση της 

προσοχής μπορεί να επέλθει εθελοντικά ή και όχι. Για παράδειγμα, η απόσπαση
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εξαιτίας του ήχου του κινητού τηλεφώνου δεν είναι εθελοντική αλλά η απόσπαση 

της προσοχής κατά τη διάρκεια εκτέλεσης του έργου της οδήγησης που προκαλείται 

εξαιτίας της απόφασης που έχει λάβει ο οδηγός να πιάσει το κινητό του τηλέφωνο 

και να απαντήσει στην εισερχόμενή κλήση, αποτελεί εθελοντική μορφή της 

απόσπασης.

Επιπλέον, στη μελέτη των Tijerina et al. (2000) συναντάται η διάκριση της 

απόσπασης σε τρεις κατηγορίες: την ανάκληση της προσοχής, την επιλεκτική 

ανάκληση της προσοχής και την βιοκινητική παρεμβολή. Η πρώτη εμφανίζεται 

όταν ο οδηγός κοιτάει μακριά από το δρόμο και η επικινδυνότητα της πράξης 

εξαρτάται από το πόσο συχνά και για πόσο διάστημα αυτή εκτελείται. Η δεύτερη 

κατηγορία, η επιλεκτική ανάκληση της προσοχής, είναι αυτό που παραπάνω 

περιγράφηκε ως νοητική απόσπαση της προσοχής και αποτελεί αποτέλεσμα 

αυξημένης νοητικής διεργασίας χωρίς η ματιά το οδηγού να φεύγει από το δρόμο. 

Σε αυτήν την περίπτωση η παραμονή στη λωρίδα κυκλοφορίας καθώς και η 

διατήρηση της ταχύτητας δεν επηρεάζονται. Παρά ταύτα, η ικανότητα εντοπισμού 

αντικειμένων και γεγονότων κρίσιμων για το έργο της οδήγησης μπορεί, όπως ήδη 

έχει αναφερθεί, να υποβαθμιστεί. Και οι δύο παραπάνω κατηγορίες μπορεί να 

οδηγήσουν σε περιορισμό του οπτικού πεδίου και σε πιο διευρυμένη συμπεριφορά 

ανίχνευσης αντί της προτιμώμενης περιορισμένης σε συγκεκριμένο πεδίο. Ο τρίτος 

τύπος της απόσπασης της προσοχής που συμμετέχει σε αυτή την κατηγοριοποίηση, 

η βιοκινητική παρεμβολή, εμφανίζεται όταν ο οδηγός μετακινεί το σώμα του εκτός 

της καθορισμένης θέσης ή απομακρύνει τα χέρια του από το τιμόνι.

Συχνά, συναντάμε στη βιβλιογραφία τη διάκριση της απόσπασης σε τεχνολογικά 

προερχόμενη ή μη. Η εν λόγω διάκριση έχει να κάνει και σε αυτή την περίπτωση με 

την πηγή της απόσπασης της προσοχής του οδηγού και με το κατά πόσο αυτή είναι 

τεχνολογικής φύσης ή όχι. Μία τεχνολογικής φύσεως πηγή είναι για παράδειγμα το 

σύστημα πλοήγησης του οχήματος.

Η επιστήμη της ψυχιατρικής διακρίνει τη διάσπαση, όπως χαρακτηριστικά 

αναφέρεται, της προσοχής εν γένει και κατά συνέπεια του οδηγού σε πρωτογενή και 

η δευτερογενή (Klauer, et al., 2006).
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• Η πρωτογενής διάσπαση της προσοχής είναι κυρίως βιολογικής 

προέλευσης, έχει συνήθως ισόβια διάρκεια, χαρακτηρίζεται, δε, από 

κληρονομικότητα και εντοπίζεται σε ποσοστό 3-8% του πληθυσμού. Άλλα 

χαρακτηριστικά της πρωτογενούς απόσπασης της προσοχής είναι το γεγονός 

ότι η εμφάνιση της δεν εξαρτάται από το περιβάλλον και εντοπίζεται κυρίως 

στους άντρες (4:1).

• Η δευτερογενής διάσπαση της προσοχής εμφανίζεται ισομερώς σε άνδρες 

και γυναίκες, εξαρτάται από το περιβάλλον και την ψυχική και βιολογική 

κατάσταση του ατόμου και είναι μικρή σε διάρκεια.

Η σχετική έρευνα έχει δείξει ότι τα άτομα με πρωτογενή διάσπαση της προσοχής 

αποσπώνται από το οδηγικό έργο συχνότερα από ότι οι υπόλοιποι οδηγοί που δεν 

χαρακτηρίζονται από πρωτογενή διάσπαση της προσοχής, προκαλώντας σημαντικά 

μεγαλύτερο αριθμό ατυχημάτων από τον μέσο όρο καθώς και παραβιάσεις της 

σχετικής νομοθεσίας. Τόσο η δευτερογενής και ακόμη περισσότερο η πρωτογενής 

διάσπαση προσοχής επηρεάζονται σε μεγάλο βαθμό από εξωτερικούς ερεθισμούς, 

κυρίως από οπτικούς, όπως είναι οι διαφημιστικές πινακίδες αλλά και εσωτερικούς 

του οχήματος που συχνά καθίστανται αιτίες ατυχημάτων (Barkley, 2006); (Klauer, 

et al., 2006).

Στο σημείο αυτό αξίζει να αναφερθεί η θετική πλευρά της απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού η οποία γίνεται εύκολα αντιληπτή μέσω του περιστατικού εν είδει 

παραδείγματος, που περιγράφεται αμέσως παρακάτω. Ο οδηγός οδηγεί απόλυτα 

συγκεντρωμένος στο έργο της οδήγησης και κατά συνέπεια στο οδικό περιβάλλον 

και σε ότι το απαρτίζει. Κάποια στιγμή εισέρχεται στην οδό μία μπάλα και 

ακολουθεί ένα παιδί που τρέχει να πιάσει την μπάλα. Εάν ο οδηγός δεν αποσπαστεί 

από το κύριο έργο το οποίο καλείται να επιτελέσει τότε οι συνέπειες θα είναι 

τραγικές καθώς δεν θα δει το παιδί με αποτέλεσμα να διακυβευτεί η ασφάλειά του. 

Συμπεραίνει, λοιπόν, κανείς ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι ένα 

φαινόμενο το οποίο υπό συνθήκες μπορεί να αποβεί σωτήριο για την ασφαλή 

οδήγηση.
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2.5 Οι πηγές της απόσπασης της προσοχής του οδηγού

Ως πηγή της απόσπασης της προσοχής του οδηγού θεωρούμε καθετί το οποίο 

προκαλεί κάποιο είδος απόσπασης στον οδηγό. Η πλέον απαντώμενη στη 

βιβλιογραφία κατηγοριοποίηση των πηγών χαρακτηρίζεται από τη διάκριση των 

πηγών της απόσπασης της προσοχή σε πηγές που έχουν την θέση τους εντός και 

πηγές που εδράζουν εκτός του οχήματος.

Οι εσωτερικές πηγές απόσπασης της προσοχής περιλαμβάνουν όσα συμβαίνουν και 

βρίσκονται μέσα στο αυτοκίνητο (συμπεριλαμβανομένων των ιδίων ενεργειών του 

οδηγού) και καλύπτουν ένα μεγάλο εύρος πηγών, από την απόσπαση λόγω 

τεχνολογικών εξαρτημάτων και την απόσπαση από τους συνεπιβάτες, μέχρι και την 

απόσπαση του οδηγού που πηγάζει από τον ίδιο του τον εαυτό.

Αντιστοίχως, οι εξωτερικές πηγές απόσπασης της προσοχής περιλαμβάνουν όλα 

όσα βρίσκονται εκτός του οχήματος και μπορεί να προκαλέσουν την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης και καλύπτουν και αυτές 

μεγάλο εύρος, από τις καιρικές συνθήκες έως τις διαφημιστικές πινακίδες και τους 

λοιπούς χρήστες της οδού. Η πλειοψηφία των εξωτερικών πηγών της απόσπασης 

έχει ως πρωτεύον αποτέλεσμα την οπτική απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

δίχως αυτό να σημαίνει ότι αποκλείονται οι λοιποί τύποι απόσπασης του οδηγού.

Πλήθος ερευνών έχει επιχειρήσει να εντοπίσει όχι απλώς τις πηγές της απόσπασης 

της προσοχής αλλά και τα ποσοστά συμμετοχής αυτών στα ατυχήματα.

Σε μία εκ των σημαντικότερων μελετών επί του θέματος (Stutts et al., 2001) το 

2001, αναλύθηκαν τα δεδομένα ατυχημάτων 32.303 εμπλεκόμενων οχημάτων που 

ως αιτία είχαν δηλώσει την απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Τα δεδομένα 

προήλθαν από την βάση δεδομένων Crashworthiness Data System (CDS) των ετών 

μεταξύ του 1995 και 1999 προερχόμενα από την National Highway Traffic Safety 

Administration και βάσει αυτών αναπτύσσονται οι εξής κατηγορίες πηγών 

απόσπασης της προσοχής:
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• Πρόσωπο, αντικείμενο ή γεγονός εκτός του αυτοκινήτου.

• Κατανάλωση φαγητού ή ποτού.

• Προσαρμογή του ραδιόφωνου ή του συστήματος αναπαραγωγής ήχου.

• Προσαρμογή του συστήματος κλιματισμού ή άλλων συστημάτων ελέγχου 

του οχήματος.

• Άλλοι επιβαίνοντες στο όχημά.

• Κινούμενο αντικείμενο στο όχημα.

• Κάπνισμα.

• Χρήση/ πληκτρολόγηση κινητού τηλέφωνου .

Διάγραμμα 2.1: Συμμετοχή των επιμέρους πηγών απόσπασης της προσοχής στα 

ατυχήματα -1η φάση μελέτης 

Πηγή: (Tasca, 2005)

Το 2003 οι ίδιοι μελετητές στο πλαίσιο της δεύτερης φάσης της παραπάνω μελέτης, 

αυτή τη φορά χρησιμοποιώντας κάμερας εντοπισμού του βλέμματος 70 οδηγών, 

κατέληξαν στα αποτελέσματα του Διαγράμματος 2.2 στο οποίο διακρίνονται τα 

ποσοστά των χρόνων κατά τους οποίους οι οδηγοί εμπλέκονται με δραστηριότητες 

που πιθανώς αποσπούν την προσοχή τους.
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Διάγραμμα 2.2: Ποσοστά συμμετοχής των επιμέρους πηγών απόσπασης της προσοχής στο 

οδηγικό έργο -  2η φάση μελέτης 

Πηγή: (Stutts, 2005)

Ομοίως, με την πρώτη φάση των Stutts et al. (2001) οι Glaze και Ellis (2003) 

χρησιμοποίησαν δεδομένα ατυχημάτων τα οποία είχαν συλλεχθεί από το 

αστυνομικό τμήμα της Virginia το δεύτερο εξάμηνο του έτους 2002 και απέδωσαν 

τα ποσοστά του Διαγράμματος 2.3 στους επί μέρους παράγοντες της απόσπασης 

της προσοχής των οδηγών. Είναι προφανής, στην εν λόγω κατηγοριοποίηση, η 

απουσία των εκτός του οχήματος πηγών της απόσπασης.

Διάγραμμα 2.3: Ποσοστά συμμετοχής των επιμέρους πηγών απόσπασης της προσοχής στα 

ατυχήματα

Πηγή: (Glaze, & Ellis, 2003)
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Τέλος, άλλη μελέτη (McEvoy, Stevenson, & Woodward, 2007) η οποία μελέτησε 

τους τύπους των δραστηριοτήτων που προκαλούν απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης έδωσε ως αποτέλεσμα τον ακόλουθο πίνακα 

(Πίνακας 2.2).

Πίνακας 2.2: Συμμετοχή των επιμέρους πηγών απόσπασης της προσοχής στο οδηγικό έργο

Distracting foe tor O b servation s W e ig h e d  %  fS E]

Lack  of c a i c e r i l d b r r f 9 5 3 7 1 .8  f 1.4)
O utside person, object, c r  event 7 5 4 5 7 .8  f 1.0)
Ta lerig  to p e u e n g e rs 5 2 2 3 9 .8  f 1.0)
Adjastfag f ie  stereo 5 1 9 4 0  .1 0  5 )
Adjastfag t ie  c ir  conditioner 3 5 7 2 8 .3  f l . 5 )
A djasling a t ie r  h -ve h id e  eeppm ent 5 7 7 4 4 .3  f 1.5)
R e a d in g  far cb je d s  h  the vehicle 2 9 5 23.1 (1 .4 )
D rink fag 1 5 2 1 1 3  ( 1 0 )
Eating 7 9 0 . 0  (0  8 )
Sm olang 1 3 7 1 0 .5  { 1 0 )
Persona 1 groom  r ig 4 3 3 .5  (0  5 )
M obile pnone use 9 8 9 .0  f 1 0 )
Lost, seeking directions, 2 0 1 .9  (0 -4 )
R e a rin g  a  m a p 21 1 .5  (0 .4 )
R e a d  ng (o t ie r  f x n  road signs e n d 1 0 0 .8  {0 .3 )
ί τ φ ή
O b  e r f 1 3 8 9 .9  {1 .0 )

Πηγή: (McEvoy, Stevenson, & Woodward, 2007)

2.5.1 Εσωτερικές του οχήματος πηγές απόσπασης

Εντός του οχήματος είναι πολλά τα θέματα τα οποία δύναται να αποτελόσουν πηγές 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Έντονες συζητήσεις με επιβάτες, παιδιά στο 

πίσω κάθισμα, η βρώση φαγητών και η πόση ποτών, η αναζήτηση μουσικής, ο 

καλλωπισμός, η ανάγνωση χάρτη -  εφημερίδας-περιοδικού, ακόμα και η μεταφορά 

ελεύθερου ζώου μέσα στο αμάξι είναι κάποια από αυτά. Στο σημείο αυτό θα πρέπει 

να αναφερθεί ότι το έναυσμα για την έναρξη της διερεύνησης του ζητήματος της 

απόσπασης της προσοχής διεθνώς δόθηκε από τη ραγδαία αύξηση της χρήσης των 

κινητών τηλεφώνων κατά την οδήγηση.

Φ φ
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Όπως προαναφέρθηκε, είναι χαρακτηριστική η έρευνα «The Role of Driver 

Distraction in Traffic Crashes» (Stutts, et al., 2001) η οποία ακολουθήθηκε από την 

έρευνα «Distractions in Everyday Driving» (Stutts, et al., 2003). Οι δύο έρευνες 

περιλαμβάνουν καταγραφή των ατυχημάτων και της συμπεριφοράς μελετώντας την 

παρουσία του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής λόγω διαφόρων πηγών 

εντός του οχήματος και τα αποτελέσματα αυτής. Ενδεικτικά αναφέρονται στη 

συνέχεια κάποια από τα συμπεράσματα των ερευνών.

Αναφορικά με το φαγητό και το ποτό οι μελετητές συμπέραναν ότι υπάρχει 

μεγαλύτερη πιθανότητα συμμετοχής τους ως πηγές απόσπασης υπό χαμηλές 

συνθήκες φωτισμού και κακές καιρικές συνθήκες. Οι ενέργειες που συντελούν στην 

προετοιμασία της βρώσης ή της πόσης συσχετίζονται με αρνητικά αποτελέσματα 

στην οδηγική συμπεριφορά γεγονός που εντοπίζεται και σε αυτή καθ’ εαυτή 

ενέργεια της κατανάλωσης φαγητών και ποτών.

Υπό συνθήκες χαμηλού φωτισμού και βεβαρυμμένες κυκλοφοριακές συνθήκες 

παρατηρήθηκε ότι οι οδηγεί τείνουν να ακούν μουσική. Ως είναι φυσικό, η έλλειψη 

συνεπιβατών στο όχημα ευνοεί την ενέργεια αυτή. Σημαντική παρατήρηση σε 

σχέση με τις ρυθμίσεις του ηχοσυστήματος είναι το γεγονός ότι στην πλειοψηφία 

των περιπτώσεων οι οδηγοί προχωρούν στις ρυθμίσεις όταν το όχημα βρίσκεται εν 

κινήσει και όχι όταν είναι σταματημένο. Ο συσχετισμός της ακρόασης μουσικής 

δεν υπάρχει ενώ ο χειρισμός του συστήματος συσχετίζεται με οπτικές και 

βιοκινητικές αστοχίες, καθώς το βλέμμα απομακρύνεται από το κυρίως έργο της 

οδήγησης και τα χέρια από τον έλεγχο αυτής.

Σχετικά με την τάση των οδηγών να καπνίζουν καθώς οδηγούν, αυτή εμφανίζεται 

εντονότερη την ημέρα, υπό καλές καιρικές συνθήκες και υπό την απουσία 

συνεπιβατών στο όχημα ενώ με αρνητικά αποτελέσματα συσχετίστηκε μόνο το 

άναμμα και το σβήσιμο του τσιγάρου.

Η ανάγνωση ενθαρρύνεται από τον επαρκή φωτισμό και την έλλειψη συνεπιβατών 

ενώ παρουσιάζεται εντονότερα σε οδούς εντός πόλεως και χαμηλών ταχυτήτων. Η
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ανάγνωση και η προσπάθεια διατήρησης σημειώσεων συσχετίστηκε με αρνητικά 

οδηγικά αποτελέσματα όσον αφορά στην απόσπαση της προσοχής των οδηγών.

Ενέργειες καλλωπισμού, επίσης, ενθαρρύνονται από την απουσία συνεπιβατών 

αλλά και από τις κακές καιρικές συνθήκες ενώ συντελούν στην απομάκρυνση των 

χεριών από τα όργανα ελέγχου τους οχήματος και του βλέμματος από το οδηγικό 

οπτικό πεδίο.

Άλλοι βιοκινητικοί περισπασμοί, όπως η αναζήτηση αντικειμένων εντός του 

οχήματος, είναι σύμφωνα με τους μελετητές περισσότερο πιθανόν να λάβουν χώρα 

υπό κακές καιρικές συνθήκες, χαμηλές συνθήκες φωτισμού, εν τη απουσία 

συνεπιβατών στο όχημα και εν στάση του οχήματος.

Ολοκληρώνοντας την αναφορά στα αποτελέσματα των μελετών του Stutts και των 

συνεργατών του, θα ήταν παράλειψη να μην αναφερθεί ότι η παρουσία ανήλικου 

συνεπιβάτη λειτουργεί ως πηγή απόσπασης της προσοχής του οδηγού συχνότερα 

κατά τη διάρκεια της ημέρας, υπό κανονικές συνθήκες κυκλοφορίας, και σε 

δρόμους ήπιας κυκλοφορίας κάνοντας εμφανή την αρνητική συμβολή αυτής στο 

οδηγικό έργο. Αντίθετα, οι ενήλικες παρουσιάζουν μικρότερη συμμετοχή ως πηγές 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού.

Ιδιαίτερη μνεία γίνεται, σε αυτό το σημείο, στις εσωτερικές πηγές της απόσπασης 

του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης οι οποίες έχουν τεχνολογική προέλευση 

και εμφανίζονται με αυξανόμενο ρυθμό είτε ως εξοπλισμός του οχήματος είτε ως 

φορητές συσκευές που φέρει ο οδηγός.

Πλειάδα συσκευών υφίσταται για την παρακολούθηση και την υποβοήθηση του 

οδηγικού έργου αλλά και για την ψυχαγωγία των οδηγών. Μερικές από αυτές τις 

συσκευές έχουν εξελιχθεί σε τέτοιο βαθμό που είναι σε θέση να εντοπίζουν οδηγικά 

λάθη και να προειδοποιούν τον οδηγό. Ωστόσο, όμως, δε θα μπορούσε να 

παραβλεφθεί το γεγονός ότι τα συστήματα αυτά είναι δυνητικές πηγές απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού εξαιτίας της διαδραστικότητας που αναπτύσσουν μαζί 

του και των απαιτήσεων ως προς τον χειρισμό τους. Καθώς οι συσκευές αυτές
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συχνά περιλαμβάνονται στον βασικό εξοπλισμό του οχήματος, και χωρίς να έχει 

επαρκώς εξακριβωθεί ο ρόλος που διαδραματίζουν ως πηγές απόσπασης της 

προσοχής, η ενασχόληση μαζί τους δημιουργεί την αίσθηση της ασφάλειας στο 

κοινό το οποίο δεν δύναται να διανοηθεί ότι κάτι επικίνδυνο θα εντασσόταν στον 

εξοπλισμό του οχήματος (Gardner, 2005).

Κατασκευαστές αυτοκινήτων σε όλο τον κόσμο έχουν αναπτύξει κατευθυντήριες 

γραμμές βέλτιστων πρακτικών για την σχεδίαση των ηλεκτρονικών και 

τηλεματικών συσκευών. Για παράδειγμα, οι AAM Statement of Principles 

εξετάζουν το πως θα πρέπει να τοποθετούνται οι συσκευές και πόσο γρήγορα θα 

μπορούν να γίνονται αντιληπτές και κατανοητές (Gardner, 2005). Δε θα πρέπει 

όμως να ξεχνά κανείς ότι οι εν λόγω κατευθυντήριες γραμμές δεν αποτελούν 

οδηγίες με αποτέλεσμα να μην είναι όλοι οι κατασκευαστές οχημάτων ή 

εξοπλισμού υποχρεωμένοι να τις ακολουθήσουν.

Η θετική πλευρά των οργάνων που προαναφέρθηκαν είναι ότι προέρχονται από μία 

συνεχώς αναπτυσσόμενη βιομηχανία η οποία δίνει ιδιαίτερη προσοχή στην οδική 

ασφάλεια και στόχο έχουν να βελτιώνονται προς την κατεύθυνση της ασφάλειας 

και της εξάλειψης του κινδύνου. Χαρακτηριστικά παραδείγματα των πρακτικών 

αυτών αποτελούν τα προσαρμοζόμενα συστήματα αυτόματης πλοήγησης (cruise 

control), τα συστήματα ευφυούς προσαρμογής της ταχύτητας, οι προειδοποιήσεις 

αναχώρησης λωρίδας (lane departure warnings) και τα συστήματα αποφυγής 

συγκρούσεων (Parkes, 2005); (Edy, 2005) που στόχο έχουν τον περιορισμό των 

ατυχημάτων και τη μείωση των επιπτώσεων της απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού. Η πρόκληση εντοπίζεται στην αξιολόγηση της συμβολής των στοιχείων 

αυτών στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού και την πρόληψη ώστε να 

επιτευχθεί θετικό ισοζύγιο στην γενικότερη συμβολή αυτών στο οδηγικό έργο.

2.5.2 Εξωτερικές του οχήματος πηγές απόσπασης

Στη δεύτερη κατηγορία των πηγών απόσπασης της προσοχής συναντά κανείς 

μερικές πολύ σημαντικές πηγές πιθανής απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Ένα
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πολύπλοκο αστικό περιβάλλον με πλούσια πληροφορία, είναι σαφές πως προκαλεί 

σύγχυση στον οδηγό και όσο ελκυστικότερη είναι η πληροφορία που βρίσκεται σε 

αυτό, τόσο αυξάνονται οι πιθανότητες να αποσπαστεί ο οδηγός. Κτήρια με 

ιδιαίτερα αρχιτεκτονικά στοιχεία, οθόνες προβολής μηνυμάτων, διαφημιστικές 

πινακίδες όλων των ειδών, παρόδια στοιχεία, λεωφορεία με διαφημίσεις στις όψεις 

τους, στάσεις λεωφορείων με διαφημιστικές αφίσες στα στέγαστρά τους, βιτρίνες 

καταστημάτων, περίπτερα και πολλά άλλα στοιχεία αποτελούν αιτίες απόσπασης 

της προσοχής χωρίς να παραβλέπει κανείς τα γεγονότα εκτός του οχήματος που με 

τη δυναμική τους παρουσία στο χώρο μπορούν να θεωρηθούν μέρος της 

κατηγορίας αυτής.

Στην περίπτωση των αιτιών που σχετίζονται με τη διαφήμιση πρέπει να τονιστεί 

ιδιαιτέρως πως ο στόχος της παρουσίας τους σε κάποιο σημείο παραπλεύρως της 

οδού ή ακόμη και σε κάποιο όχημα που κινείται εντός της οδού, είναι ένας και 

μοναδικός και δεν είναι άλλος από το να αιχμαλωτίσει την ματιά του οδηγού και 

στη συνέχεια ο ίδιος να αφιερώσει τον απαιτούμενο χρόνο ώστε να αφομοιώσει την 

πληροφορία που του δόθηκε. Στην περίπτωση λοιπόν μίας επιτυχημένης 

διαφημιστικής προσπάθειας ο στόχος προκαλεί στον οδηγό συνδυασμένη μορφή 

οπτικής και νοητικής απόσπασης της προσοχής.

Μία ενδιαφέρουσα ταξινόμηση των εξωτερικών πηγών απόσπασης δίνεται από τους 

Horberry και Edquist (2008). Σύμφωνα με τη ταξινόμηση αυτή, οι πηγές της 

απόσπασης οι οποίες προέρχονται από το εξωτερικό του οχήματος διακρίνονται σε 

4 κύριες κατηγορίες οι οποίες είναι οι εξής:

• Οδική υποδομή, όπως οδική γεωμετρία, επιφάνεια οδού, οδική σήμανση.

• Περιστασιακές οντότητες, όπως κινούμενα και σταθμευμένα οχήματα, 

πεζοί στο οδόστρωμα ή κοντά σε αυτό, καιρικές συνθήκες, περιβάλλον 

φωτισμός.

• Φυσικό περιβάλλον, όπως δέντρα και βλάστηση, θάλασσα, λίμνες και 

ποτάμια, λόφοι.

• Δομημένο περιβάλλον, όπως σπίτια και άλλα κτήρια, στάσεις λεωφορείων, 

διαφημιστικές πινακίδες και άλλα είδη παρόδιας διαφήμισης.
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2.6 Παράγοντες που επηρεάζουν την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού κατά την οδήγηση και σχετικές 

θεωρίες

Ο εντοπισμός των παραγόντων που πιθανώς να επηρεάζουν την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού αναδεικνύεται ως το επόμενο σημαντικό βήμα προς την 

πλήρη κατανόηση του φαινομένου και των συνιστωσών αυτού. Οι παράγοντες 

επηρεασμού δεν αποτελούν απλά στοιχεία τα οποία λειτουργούν προσθετικά ή 

απομειωτικά στην εξέλιξη του φαινομένου αλλά συχνά συντάσσουν τη βάση και τα 

συστατικά ενός εύφορου εδάφους για τη δημιουργία του ή τη δημιουργία της 

επικίνδυνης μορφής που μπορεί να πάρει. Κρίνεται, συνεπώς, ύψιστης σημασίας ο 

εντοπισμός των παραγόντων αυτών και στη συνέχεια η διεξοδική εξέτασή τους 

προκειμένου να εντοπιστούν οι συσχετίσεις μεταξύ αυτών και της απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού.

2.6.1 Οι απαιτήσεις των δραστηριοτήτων κατά την οδήγηση

2.6.1.1 Πρωτεύοντα και δευτερεύοντα θέματα κατά την οδήγηση

Για την μελέτη των απαιτήσεων των δραστηριοτήτων κατά τη διάρκεια της 

οδήγησης είναι απαραίτητος ο διαχωρισμός του είδους των δραστηριοτήτων σε 

πρωτεύουσες και δευτερεύουσες με κριτήριο την συμβολή τους στο έργο της 

οδήγησης.

Τα πρωτεύοντα θέματα της οδήγησης σχετίζονται άμεσα με την ορθή εκτέλεση του 

οδηγικού έργου και αποτελούν την ομάδα ενεργειών που στόχο έχει την ασφαλή 

διεξαγωγή αυτού. Η πλοήγηση αυτή καθ’ εαυτή τις περισσότερες φορές και 

ιδιαιτέρως όταν πραγματοποιείται από έμπειρους οδηγούς, γίνεται αυθορμήτως και 

σχεδόν ασυνείδητα καθώς οι περισσότερες εκ των κινήσεων είναι μηχανικές και 

κάποιες εξ αυτών αντανακλαστικές. Μερικά, λοιπόν, από τα πρωτεύοντα θέματα 

της οδήγησης αναφέρονται στην λίστα που ακολουθεί:
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• Χειρισμός τιμονιού.

• Χειρισμός φρένων.

• Επιτάχυνση.

• Επιλογή ταχύτητας κίνησης.

• Επιλογή λωρίδας κυκλοφορίας.

• Εκτέλεση ελιγμών.

• Πλοήγηση προς τον προορισμό.

• Επικοινωνία με τους χρήστες της οδού.

• Σάρωση οπτικού πεδίου για τον εντοπισμό κινδύνων (Tasca, 2005).

Δευτερεύοντα θέματα κατά την οδήγηση χαρακτηρίζονται εκείνα τα οποία δεν 

σχετίζονται με το κυρίως έργο της οδήγησης αλλά λαμβάνουν χώρα κατά τη 

διάρκεια διεξαγωγής της. Τα θέματα αυτά μπορεί να συνδέονται έμμεσα με το 

οδηγικό έργο, όπως είναι η ρύθμιση των καθρεπτών, ή να μην συνδέονται καθόλου 

με το οδηγικό έργο, όπως είναι τα θέματα που απαρτίζουν την παρακάτω λίστα:

• Φαγητό/ποτό.

• Προσωπική φροντίδα.

• Χρήση και προσαρμογή συσκευών ψυχαγωγίας.

• Συζήτηση με συνεπιβάτες.

• Φροντίδα παιδιών και ζώων.

• Κάπνισμα.

• Χρήση κινητού τηλεφώνου.

• Χρήση άλλων ασύρματων συσκευών.

• Τήρηση σημειώσεων (Tasca, 2005).

Τα δευτερεύοντα θέματα αποτελούν πιθανές αιτίες πρόκλησης ατυχημάτων και 

οφείλουν σε μεγάλο βαθμό την επικινδυνότητά τους στο γεγονός ότι ο οδηγός τα 

αναγνωρίζει ως μέρος της συνηθισμένης διαδικασίας οδήγησης ή αισθάνεται 

υπερβολική αυτοπεποίθηση λόγω λανθασμένης εντύπωσης που έχει σχετικά με τις 

ικανότητες του (Wogalter, & Mayhorn, 2005). Το νοητικό φορτίο, όμως, το οποίο 

δεσμεύεται από αυτού του είδους τα θέματα ποικίλει και μπορεί να ξεπεράσει τον 

επιτρεπτό βαθμό ακόμη και για την εκτέλεση μίας πράξης που φαντάζει απλοϊκή. Η
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«επιθυμία για εμπλοκή» σε τέτοιου είδους καταστάσεις που προκαλούνται από 

δευτερεύοντα θέματα είναι μία σημαντική έννοια η οποία εξαρτάται από πλήθος 

παραγόντων, συμπεριλαμβανομένου του ίδιου του οδηγού, του οχήματος, του 

περιβάλλοντος, της επικρατούσας κατάστασης και των χαρακτηριστικών του υπό 

διερεύνηση θέματος (Ranney, et al., 2013).

2.6.1.2 Οι απαιτήσεις των δευτερευόντων θεμάτων

Οι νοητικές, σωματικές ή οπτικές απαιτήσεις των μη σχετικών με την οδήγηση 

θεμάτων έχουν σημαντικότατη επίδραση στο βαθμό στον οποίο η εκτέλεση τους 

αποσπά την προσοχή του εκτελεστή, στην προκειμένη περίπτωση του οδηγού 

(Young, & Regan, 2007). Τα θέματα τα οποία για τη διεξαγωγή τους απαιτούν 

περιορισμένο μερίδιο προσοχής του οδηγού πιθανώς να είναι εφικτό να λάβουν 

χώρα ταυτοχρόνως με το κύριο οδηγικό έργο έχοντας ως αποτέλεσμα την ελάχιστη 

υποβάθμιση της οδηγικής απόδοσης. Στην αντίθετη, όμως, περίπτωση, όπου οι 

απαιτήσεις των δραστηριοτήτων που δεν αποτελούν το κύριο μέρος του οδηγικού 

έργου είναι μεγάλες, το μερίδιο της προσοχής που απαιτείται είναι σημαντικό και 

μπορεί να αποτελέσει καθοριστικό παράγοντα αποτυχίας της οδηγικής 

δραστηριότητας με πιθανό επακόλουθο την πρόκληση ατυχημάτων που σε κάθε 

άλλη περίπτωση θα είχαν αποφευχθεί.

2.6.1.3 Οι απαιτήσεις του έργου της οδήγησης

Από την άλλη πλευρά, οι απαιτήσεις του έργου της οδήγησης αυτές καθ’ εαυτές, 

όπως για παράδειγμα η αύξηση της πυκνότητας κυκλοφορίας και η πολυπλοκότητα 

του οδικού περιβάλλοντος στο οποίο λαμβάνει χώρα το έργο της οδήγησης, 

μπορούν, επίσης, να επηρεαστούν από την εμπλοκή του οδηγού σε θέματα που 

αποσπούν την προσοχή του από την οδήγηση αλλά και να επηρεάσουν αυτή 

(Strayer, et al., 2003). Για να γίνει καλύτερα αντιληπτός ο παραπάνω ισχυρισμός 

αρκεί να αναλογιστεί κανείς τη διαφορετικότητα των οδηγικών εμπειριών μεταξύ 

ενός ήσυχου επαρχιακού δρόμου και ενός πολύπλοκου και πολυσύχναστου δρόμου 

στο κέντρο της πόλης με υψηλή πυκνότητα κυκλοφορίας και πλούσια
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δραστηριότητα. Στη δεύτερη περίπτωση η οδήγηση απαιτεί υψηλότερο βαθμό 

αφήνοντας λιγότερη πλεονάζουσα νοητική ικανότητα διαθέσιμη για την εκτέλεση 

των δευτερευόντων θεμάτων.

Στην Εικόνα 2.2 που παρατίθεται παρακάτω περιγράφεται ο τρόπος με τον οποίο 

δημιουργείται πρόβλημα όταν οι υψηλές οδικές απαιτήσεις συμπίπτουν με τις 

ανταγωνιστικές δραστηριότητες θέτοντας σε κίνδυνο την ικανότητα του οδηγού να 

αντιδράσει σε ενδεχόμενο κίνδυνο καθώς η συνδυασμένη αυτή δραστηριότητα

ξεπερνά την επεξεργαστική ικανότητα του οδηγού.

Εικόνα 2.2: Η αλληλοεμπλοκή των απαιτήσεων του οδικού περιβάλλοντος και των 

ανταγωνιστικών δραστηριοτήτων και τα αποτελέσματα της 

Πηγή: (Verwey, 2000)

2.6.2 Οι περιβαλλοντικοί παράγοντες

2.6.2.1 Ο φωτισμός

Τόσο η εναλλαγή του φωτισμού κατά τη διάρκεια του εικοσιτετραώρου, πρωί -  

μεσημέρι -  απόγευμα -  βράδυ, όσο και τα διαφορετικά επίπεδα φωτισμού είναι 

πιθανόν να επηρεάσουν την απόσπασης προσοχής του οδηγού (τύπος αστοχίας 1 

κατά Van Elslande και Fouquet (2007)); (Road Safety Comittee, 2006); (Stutts, et 

al., 2001).
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2.6.2.2 Οι καιρικές συνθήκες

Οι διαφορετικές καιρικές συνθήκες παίζουν ρόλο στον τρόπο με τον οποίο 

αντιλαμβάνεται ο οδηγός το περιβάλλον κατά την οδήγηση και στον βαθμό στον 

οποίο αυτό συμβαίνει (Stutt, et al., 2001). Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί 

ένα ομιχλώδες περιβάλλον το οποίο μπορεί να συντελέσει καθοριστικά στην 

αντίληψη του οδικού οπτικού πεδίου (τύπος αστοχίας 1 κατά Van Elslande και 

Fouquet (2007)).

2.6.3 Η οδός κυκλοφορίας

2.6.3.1 Το είδος της οδού

Σημαντικό ρόλο διαδραματίζει το είδος της οδού κυκλοφορίας από το οποίο 

εξαρτάται και η ταχύτητα με την οποία κινούνται τα οχήματα σε αυτή. Επίσης ο 

τρόπος διαχωρισμού αυτής, η διατομή, ο αριθμός των λωρίδων κυκλοφορίας και οι 

διαστάσεις της αποτελούν σημαντικά σημεία καθορισμού της (Χρυσοστόμου, 

2010).

2.6.3.2 Η επιφάνεια της οδού

Η όψη της οδού μπορεί να έχει επηρεαστεί είτε από καιρικές συνθήκες είτε λόγω 

έλλειψης συντήρησης με αποτέλεσμα να παρουσιάζει μη φυσιολογική μορφή και να 

προσελκύει τα βλέμματα των οδηγών (Χρυσοστόμου, 2010).

2.6.3.3 Το προφίλ -  η καμπυλότητα της οδού

Οι κατά μήκος κλίσεις αλλά και την καμπυλότητα της οδού κυκλοφορίας 

επηρεάζουν την ορατότητα του οδηγού και κατά συνέπεια την αντίληψη της οδού 

από αυτόν (τύπος αστοχίας 1 κατά Van Elslande και Fouquet (2007)).

♦
58

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

2.6.3.4 Η πυκνότητα κυκλοφορίας

Τα διάφορα επίπεδα κυκλοφοριακής ροής, από τις συνθήκες ελεύθερης ροής έως τις 

συνθήκες κορεσμού επιδρούν στην αντίληψη του οδηγού σχετικά με την κίνηση 

του στην οδό (Stutts, et al., 2001).

2.6.3.5 Η σήμανση της οδού και τα συστήματα ελέγχου κυκλοφορίας

Τόσο η οριζόντια όσο και η κατακόρυφη σήμανση αλλά και τα συστήματα ελέγχου 

της κυκλοφορίας μπορούν να αποτελέσουν πιθανές μορφές απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού καθώς η θέασή τους μπορεί να υπερβεί τις ασφαλείς 

συνθήκες κατά τις οποίες η ασφάλεια του οδηγού δεν απειλείται (Road Safety 

Comittee, 2006).

2.6.3.6 Η ύπαρξη διασταύρωσης

Η παρουσία διασταυρώσεων με κόμβους, ποικίλες προσβάσεις ή χώρους 

στάθμευσης προσελκύουν τα βλέμματα των οδηγών καθιστώντας τις περιοχές αυτές 

«ευαίσθητες» για την απόσπαση της προσοχής (Χρυσοστόμου, 2010).

2.6.4 Τα δημογραφικά χαρακτηριστικά των οδηγών

Όπως έχει προαναφερθεί η έρευνα των Stutts et al. (2001) η οποία βασιζόταν σε 

καταγραφή της συμπεριφοράς κατά την οδήγηση ενός δείγματος 70 ατόμων, 

ανδρών και γυναικών όλων των ηλικιών, συνέβαλε καθοριστικά στην εξαγωγή 

συμπερασμάτων σχετικά με την συμβολή των δημογραφικών στοιχείων στην 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Τα δημογραφικά αυτά στοιχεία τα οποία 

παίζουν ρόλο στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η ηλικία των οδηγών 

και το φύλο και παρακάτω αναφέρονται χαρακτηριστικά αποτελέσματα της μελέτης 

ως προς αυτές τις δύο μεταβλητές. Επιπροσθέτως, η εμπειρία αποτελεί σημαντικό 

παράγοντα απόσπασης της προσοχής του οδηγού.
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2.6.4.1 Η ηλικία

Ως είναι φυσικό η ηλικία εμφανίζεται ως παράγοντας επηρεασμού της απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού καθώς είναι διαφορετική η έλξη που αισθάνεται κάποιος 

νεότερος οδηγός από συγκεκριμένες πηγές απόσπασης της προσοχής και 

διαφορετικές ένας γηραιότερος. Για παράδειγμα, η μελέτη των Stutts et al. (2001) 

έδειξε πως στους ηλικιωμένους οδηγούς (και ειδικά εκείνους ηλικίας 60+) είναι 

λιγότερο πιθανή η κατανάλωση φαγητού ή ποτού κατά την οδήγηση και η ρύθμιση 

της μουσικής του οχήματος ή η προσαρμογή των χειριστηρίων ήχου από ότι στους 

νεότερους οδηγούς. Στους νεότερους οδηγούς, επίσης, φαίνεται πιο πιθανό να 

αποσπάται η προσοχή τους κατά την οδήγηση από τους λοιπούς επιβάτες στο 

όχημά τους.

2.6.4.2 Το φύλο

Σε συμφωνία με τα προαναφερθέντα και το φύλο είναι καθοριστικός παράγοντας 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Είναι, άλλωστε, προφανές καθώς είναι πολύ 

διαφορετικά τα οπτικά ερεθίσματα που επιδρούν σε μία γυναίκα από αυτά που 

επιδρούν σε έναν άντρα. Στην μελέτη των Stutts et al. (2001) για παράδειγμα, τα 

αποτελέσματα κατά φύλο οδήγησης, δείχνουν ότι οι γυναίκες έχουν περισσότερες 

πιθανότητες από τους άνδρες να εμπλακούν σε κάποια μορφή δραστηριότητας 

καλλωπισμού ενώ το όχημά τους κινείται και είναι, επίσης, πιθανότερο να 

αποσπαστεί η προσοχή τους από κάποιον επιβάτη εντός του οχήματος και από 

εξωτερικές του οχήματος πηγές σε σύγκριση με τους άντρες.

2.6.4.3 Η οδηγική εμπειρία

Ταυτοχρόνως με τους παραπάνω παράγοντες επηρεασμού, η οδηγική εμπειρία 

διαδραματίζει βασικό ρόλο στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού (Young, & 

Regan, 2007) καθώς οι έμπειροι οδηγοί αισθάνονται περισσότερο ασφαλείς και 

εφησυχάζονται στηριζόμενοι στην ικανότητά τους, έχοντας αυτοπεποίθηση που 

πολλές φορές οδηγεί σε λάθη μεταξύ των οποίων και ορισμένα τα οποία απορρέουν
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από απόσπαση της προσοχής τους (Strechenr, et al., 2007). Επιπλέον, οι μη 

έμπειροι οδηγοί είναι πιθανόν, ακριβώς λόγω της έλλειψης εμπειρίας που τους 

χαρακτηρίζει, να αποσπαστούν από κάτι σχετικό μεν με το έργο της οδήγησης, το 

οποίο, όμως, δεν θα έπρεπε να αποτελεί προτεραιότητα τη δεδομένη στιγμή, καθώς 

κρίνεται ελάσσονος σημασίας σε σχέση με ένα άλλο θέμα περισσότερο καίριο.

2.6.5 Παράγοντες οδικής συμπεριφοράς των οδηγών

Η απόσπαση της προσοχής είναι ένα φαινόμενο το οποίο εάν εξετασθεί σαν 

μέγεθος παρατηρεί κανείς ότι λαμβάνει διαφορετικές τιμές μετρούμενο από άτομο 

σε άτομο. Είναι σπάνιο, δε, να λάβει την ίδια τιμή ακόμη και εάν μετρηθεί πάνω 

από μία φορά στο ίδιο άτομο. Εάν, λοιπόν, εξετάζεται ένα συγκεκριμένο σημείο, 

όπως είναι μία αμετάβλητη στο χρόνο διαφημιστική πινακίδα, σε μία οδό που δεν 

παρουσιάζει καμία αλλαγή, υπό τις ίδιες - στον βαθμό βέβαια που αυτό είναι εφικτό 

- συνθήκες, τότε η αλλαγή στον έκαστο μετρούμενο δείκτη επέρχεται εξαιτίας 

ανθρώπινων παραγόντων αποκτηθείσας οδηγικής συμπεριφοράς και βιολογικών 

παραγόντων, οι κυριότεροι εκ των οποίων είναι:

Α. Συμπεριφοριστικοί παράγοντες

• Η διαχείριση κινδύνου.

• Η λειτουργία του βλέμματος.

• Η επίγνωση της κατάστασης.

• Η θεωρία της προσοχής από την σκοπιά της ψυχολογίας.

• Αντισταθμιστική συμπεριφορά.

• Το φαινόμενο Zeigarnik -  Η αρχή της ολοκλήρωσης.

• Το εργαλείο της θετικής καθοδήγησης.

Β. Βιολογικοί παράγοντες

• Όραση και οπτική προσοχή.

• Η επεξεργαστική ικανότητα του ανθρώπινου μυαλού.

• Η θεωρία των φίλτρων.

• Οι θεωρίες του Neisser.

• Ο χρόνος αντίδρασης.
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Θα πρέπει σε αυτό το σημείο την ανάλυσης να επισημανθεί ότι η κατηγοριοποίηση 

στις δύο αυτές κατηγορίες είναι ενδεικτική και λειτουργεί επικουρικά στην 

βέλτιστη κατανόηση των ακολούθως παρατιθέμενων πληροφοριών χωρίς αυτό να 

σημαίνει κατ’ ανάγκη πως η επίδραση φύση έκαστου παράγοντα είναι είτε 

αποκλειστικώς συμπεριφοριστική είτε αποκλειστικώς βιολογική. Οι 

προαναφερθέντες παράγοντες παρουσιάζονται στη συνέχεια ώστε να 

χρησιμευόσουν ως ένα ισχυρό υπόβαθρο στην προσπάθεια ερμηνείας του 

φαινομένου της απόσπασης του οδηγού (Watchtel, 2009).

2.6.5.1 Η διαχείριση κινδύνου

Ως ένας εκ των σημαντικότερων παραγόντων οδηγικής συμπεριφοράς απαντάται η 

ικανότητα η μη διαχείρισης κινδύνου καθώς και ο βαθμός στον οποίο αυτή είναι 

ανεπτυγμένη σε έκαστο οδηγό. Διεθνώς η έρευνα έχει δείξει ότι η πρόκληση 

ατυχήματος παρουσιάζει σημαντικές διαφορές αναφορικά με τις αιτίες της από 

οδηγό σε οδηγό. Η ικανότητα αναγνώρισης κινδύνων και η κατάλληλη 

αντιμετώπιση αυτών είναι βασικά στοιχεία της συμπεριφοράς των οδηγών που 

δρουν καταλυτικά στην επιδείνωση του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού. Επιπροσθέτως, εκτός από τις ικανότητες σημαντικό ρόλο παίζει και η 

προσωπικότητα των οδηγών καθώς η υπέρμετρη αυτοπεποίθηση στην 

αντιμετώπιση απαιτητικών και δύσκολων καταστάσεων. Η διαφορετικότητα στην 

συμπεριφορά του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης σε σχέση με τη διαχείριση 

ενός επικείμενου κινδύνου μπορεί συνοπτικά να εντοπιστεί σε τέσσερις τομείς 

(Strechenr, et al., 2007):

• Ανίχνευση κινδύνου, δηλαδή, ικανότητα να αναγνωρίζει την παρουσία 

κινδύνου σε μία δεδομένη κατάσταση.

• Αποτίμηση κινδύνου, δηλαδή, ικανότητα εκτίμησης σημαντικότητας 

κινδύνου και αντίληψης αναγκαιότητας απόκρισης σε αυτόν.

• Επιλογή ενέργειας, δηλαδή ικανότητα επιλογής δράσης από το σύνολο των 

ικανοτήτων του.

• Εφαρμογή, δηλαδή, ικανότητα εκπλήρωσης αναγκαίων εμπλεκόμενων με 

την επιλεγείσα δράση ενεργειών.
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Συνεπώς, από τα παραπάνω προκύπτει ότι η οδηγική συμπεριφορά και πιο 

συγκεκριμένα το σκέλος της εκείνο που αφορά στη διαχείριση μίας κατάστασης η 

οποία μπορεί να οδηγήσει σε ατύχημα, είναι σύνθετο χαρακτηριστικό και εξαρτάται 

από αρκετούς παράγοντες. Εν συνεχεία, παραθέτονται κάποιοι από τους οποίους 

αναφέρονται στη διεθνή βιβλιογραφία (Χρυσοστόμου, 2010):

• Η πρόθεση του ίδιου του οδηγού να οδηγήσει με ασφάλεια.

• Οι επιπτώσεις της επικίνδυνης οδήγησης.

• Η προσωπική ικανότητα και αποδοτικότητα.

• Οι νόμοι και οι εκάστοτε πολιτικές, καθώς και αποτελεσματικότητα αυτών.

• Οι συμπεριφορές και οι προσωπικές πεποιθήσεις.

• Τα κοινωνικά στερεότυπα.

• Το ανώτατο επίπεδο στο οποίο κανείς αποδέχεται ότι υπάρχει πράγματι 

κίνδυνος και το οποίο είναι υποκειμενικό.

• Η πραγματική οδηγική ικανότητα: ανίχνευση κινδύνου, εμπειρία οδήγησης, 

σχετική γνώση γύρω από την ασφαλή οδήγηση.

• Η πραγματική οδηγική απαίτηση δηλαδή οι κίνδυνοι της ίδιας της οδού.

• Ο βαθμός δυσκολίας της ενέργειας.

• Η συνήθεια.

• Η ψυχολογική εξασθένιση λόγω ναρκωτικών ουσιών, οινοπνευματωδών, 

άγχους, έλλειψη ύπνου.

• Η νευρο-ενδοκρινική δραστηριότητα.

• Η δραστηριότητα του μετωπικού εγκεφαλικού φλοιού και η κατ’ επέκταση 

αντίληψη της οδηγικής απαίτησης και οδηγικής ικανότητας.

• Η αντίληψη του κινδύνου επικείμενης σύγκρουσης, δηλαδή η υποψία μιας 

ενδεχόμενης σύγκρουσης και η αντίληψη της σοβαρότητας αυτής.

• Η ικανότητα απόκρισης σε μια σύγκρουση.

• Η οδηγική ταυτότητα του καθενός, δηλαδή τι είδους οδηγός και πόσο 

επιθετικός είναι κανείς.

• Τα χαρακτηριστικά οχήματος, π.χ. βοηθητικά συστήματα φρένων, σύστημα 

προειδοποίησης πρόσκρουσης μέσα στο όχημα, βάρος, μέγεθος, αερόσακοι 

κ.ά..
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2.6.5.2 Η λειτουργία του βλέμματος

Πλήθος μελετών, όπως η μελέτη των Theeuwes και Hagenzieker (Theeuwes, & 

Hagenzieker, 1993), και η μελέτη των Mourant και Rockwell (Mourant, & 

Rockwell, 1970), κατέδειξαν ότι η ανιχνευτική συμπεριφορά της ματιάς του οδηγού 

εξαρτάται από το σκηνικό καθώς και από την εξοικείωση του οδηγού με την οδό. 

Οι εν λόγω μελέτες υποστηρίζουν ότι η ανιχνευτική αυτή συμπεριφορά εξαρτάται 

από το οπτικό πεδίο και ότι πολώνεται σε ορισμένα σημεία τα οποία απαντώνται 

κατά τη διαδρομή.

Στην μελέτη των Bhise και Rockwell (1973) υποστηρίζεται ότι η εξοικείωση με τα 

οδικά σήματα σχετίζεται με μείωση της διαδικασίας ανίχνευσης αυτών και κατά 

συνέπεια με τον απαιτούμενο χρόνο ανίχνευσης, φαινόμενο το οποίο μπορεί να 

ερμηνευτεί αυτούσιο και στην περίπτωση των διαφημιστικών πινακίδων. Από την 

άλλη όμως πλευρά, η εξοικείωση με την οδό μπορεί να επιτελέσει στην λιγότερο 

προσεκτική διεξαγωγή του έργου της οδήγησης, αποδεσμεύοντας έτσι οπτική 

ικανότητα η οποία μπορεί να διατεθεί σε άλλα μη κρίσιμα για το οδηγικό έργο 

πεδία, όπως είναι οι διαφημιστικές πινακίδες.

Ο Rockwell (1998) και οι Wikman et al. (1998) υποστηρίζουν ότι η επιπλέον 

οπτική ικανότητα του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης επιτρέπει την ασφαλή 

διεξαγωγή ματιών που δεν σχετίζονται με το έργο της οδήγησης μικρότερων του 

ενός δευτερολέπτου.

Οι Zwahlen et al. (1988) και ο Rockwell (1998) προτείνουν ότι τα 2 δευτερόλεπτα 

είναι ο μέγιστος ανεκτός χρόνος καθώς συνήθως οι ίδιοι οι οδηγοί είναι απρόθυμοι 

διστάζοντας να απομακρύνουν το βλέμμα τους για περισσότερο χρόνο.

2.6.5.3 Η επίγνωση της κατάστασης

Η επίγνωση των καταστάσεων είναι κομβικής σημασίας στην μελέτη των 

ανθρώπινων παραγόντων που μπορεί να επηρεάσουν την απόσπαση της προσοχής
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του οδηγού και συμβάλει σημαντικά στην κατανόηση της απόδοσης προσοχής 

καθώς και στον ορισμό της απόσπασης της προσοχής. Η επίγνωση των 

καταστάσεων είναι η γνώση του τι συμβαίνει στο οδικό περιβάλλον (Endsley, & 

Garland, 2000) και αποτελείται από 3 συστατικά:

• Την αντίληψη των ενδείξεων του οδικού περιβάλλοντος η οποία 

εκτείνεται σε εύρος από τα προφανή έως τα ανεπαίσθητα.

• Την κατανόηση της σημασίας των ενδείξεων.

• Τη χρήση της εν λόγω πληροφορίας προκειμένου να προβλεφθούν 

μελλοντικά γεγονότα στο οδικό περιβάλλον.

Όλα τα παραπάνω προϋποθέτουν ότι ο οδηγός είναι γνώστης του χώρου και του 

χρόνου. Η καλή επίγνωση της κατάστασης είναι απαραίτητη ικανότητα του οδηγού, 

αλλά, δεν αρκεί για να είναι όλα ιδανικά καθώς αποτελείται από εξαρτημένες 

μεταβλητές όπως είναι η εκπαίδευση του οδηγού, η εμπειρία, η προσωπικότητα, η 

νοητική ικανότητα και η φυσική ικανότητα αλλά επίσης και από την κατάσταση 

του οχήματος και την αμεσότητα του οδικού περιβάλλοντος.

2.6.5.4 Η θεωρία της προσοχής από την σκοπιά της ψυχολογίας

Ένας ακόμη παράγοντας που πρέπει να ληφθεί υπόψη κατά τη μελέτη του 

φαινομένου της απόσπασης της προσοχής του οδηγού σχετίζεται με τη θεωρία της 

προσοχής η οποία έχει ψυχολογικό υπόβαθρο. Θεωρίες περί προσοχής υπάρχουν 

πολλές αλλά οι περισσότερες προέρχονται από την θεωρία του Hebb (1955) περί 

διεγέρσεως. Ο Hebb υποστήριξε ότι υπάρχει σχέση μεταξύ διέγερσης (ένας 

ψυχολογικός όρος που σημαίνει να είναι ενθουσιασμένοι ή να ενδιαφέρονται), και 

της «λειτουργίας του συνθήματος» ή της ικανότητας να εκτελούν δραστηριότητες. 

Τα ανθρώπινα όντα επιζητούν ισορροπία μεταξύ της κατάστασης της ανίας και της 

έντασης προκειμένου να επιτύχουν το βέλτιστο επίπεδο απόκρισης και εκμάθησης, 

όπως φαίνεται στην Εικόνα 2.3. Ήταν ο Καναδός ψυχολόγος Berlyned, (1960) ο 

οποίος σημείωσε ότι πληροφορίες μπορούν να μεταβάλλουν τη διέγερση, δηλαδή, 

όταν τα ανθρώπινα όντα αισθάνονται ανία τείνουν να αναζητούν πληροφορίες για 

να αυξήσουν το επίπεδο διέγερσης τους. Από την άλλη πλευρά, όταν αυτά είναι σε

♦
65

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

ένταση επιχειρούν να καταργήσουν τις πληροφορίες τις οποίες δεν μπορούν να 

διαχειριστούν. Με άλλα λόγια, οι λειτουργίες του εγκεφάλου, όπως ένας 

θερμοστάτης ή ένας ελεγκτικός μηχανισμός προχωρούν σε αυτορρύθμιση 

τροποποιώντας τη διέγερση.

Εικόνα 2.3: Ο νόμος περί διεγέρσεως -  αποδόσεως του Hebb 

Πηγή: (Wallace, 2003)

Άλλοι μελετητές, όπως ο Zuckerman (1979) επισημαίνουν πως η σχετική θεωρία 

είναι περισσότερο σύνθετη από το προαναφερθέν μοντέλο καθώς τα επίπεδα 

διεγέρσεως εξαρτώνται και από την ώρα της ημέρας, για παράδειγμα το πρωί μόλις 

ένα άτομο έχει ξυπνήσει τα επίπεδα διεγέρσεως είναι χαμηλά όπως χαμηλά είναι 

και το βράδυ πριν κοιμηθεί.

Ο Berlyne παρατήρησε, επίσης, ότι ο Pavlov, περί τα τέλη του 20ου αιώνα, 

ανακάλυψε την έννοια της «αντίδρασης προσανατολισμού» η οποία είναι μία 

εκούσια αντίδραση σε ένα νέο ερέθισμα. Διεξήγαγε λοιπόν, πολλά πειράματα 

προκειμένου να αποδείξει ότι η αντίδραση προσανατολισμού σχετιζόταν με την 

έρευνά του περί διεγέρσεως. Τα συμπεράσματά του έτειναν στο ότι όσο μικρότερος 

ο βαθμός διέγερσης σε κάποιον άνθρωπο (περισσότερη ανία) τόσο πιθανότερο είναι
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κάποιος απολέσει την προσοχή του λόγω της αντίδρασης προσανατολισμού. 

Συνοπτικά ο Berlyne εντόπισε τη διέγερση σε τρία χαρακτηριστικά, την 

καινοτομία, την ανομοιογένεια και την συνθετότητα.

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να αναφερθεί ότι η σύγχρονη έρευνα εντόπισε δύο 

κύριες λειτουργίες της οπτικής αντίληψης. Η πρώτη είναι η «εστιακή» η οποία 

ουσιαστικά υπάγεται στη διερευνητική λειτουργία και χαρακτηρίζεται από 

περιορισμένου εύρους εστίαση, ενώ η άλλη είναι η «περιβάλλουσα οπτική» η οποία 

είναι εξ ορισμού η κατάσταση κατά την οποία ο οδηγός δεν κοιτάζει κάτι 

συγκεκριμένο. Στη δεύτερη λειτουργία η προσοχή είναι διευρυμένη και ο οδηγός 

είναι περισσότερο πιθανό να εντοπίσει αντικείμενα στο περιφερειακό οπτικό του 

πεδίο. Υποστηρίζεται ότι η πρώτη λειτουργία, η εστιακή, είναι περισσότερο πιθανό 

να σχετίζεται με υψηλά επίπεδα διέγερσης ενώ η δεύτερη, η διευρυμένη, με χαμηλά 

επίπεδα διέγερσης.

2.6.5.5 Αντισταθμιστική συμπεριφορά

Ένα θεμελιώδες ερώτημα σχετικά με την παραπάνω ανάλυση είναι αν και κατά 

πόσον οι οδηγοί επιλέγουν τον βαθμό έκθεσης τους σε δραστηριότητες 

διαφορετικές από την οδήγηση ταυτόχρονα με τη διεξαγωγή αυτής, καθώς και τον 

βαθμό στον οποίο διατηρούν την ικανότητα αυτοελέγχου ώστε να αντισταθμιστεί η 

οποιαδήποτε απώλεια προσοχής ανά πάσα στιγμή κατά τη διάρκεια της οδήγησης. 

Είναι σημαντικό, σε αυτό το σημείο, να επισημανθεί ότι δεν είναι όλες οι αλλαγές 

της οδηγικής απόδοσης σχετικές με θέματα μη οδηγικά ούτε και είναι κατ’ ανάγκην 

ενδεικτικές της ικανότητας οδήγησης.

Σύμφωνα με την μελέτη των Young και Regan (2007) η έρευνα δείχνει ότι οι 

οδηγοί διενεργούν μια σειρά πράξεων προερχόμενες από συνειδητή και ασυνείδητη 

αντισταθμιστική συμπεριφορά προκειμένου να προσπαθήσουν να διατηρήσουν ένα 

επαρκές επίπεδο ασφαλούς οδήγησης (Haigney, Taylor, & Westerman, 2000). 

Αντισταθμιστική ή προσαρμοστική συμπεριφορά μπορεί να προκύψει σε μια σειρά 

από επίπεδα που κυμαίνονται από το στρατηγικό (π.χ., επιλέγοντας να μην
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χρησιμοποιήσουν ένα κινητό τηλέφωνο κατά την οδήγηση) στο λειτουργικό 

επίπεδο (π.χ., μείωση της ταχύτητας) (Poysti, et al., 2005). Στο υψηλότερο επίπεδο, 

οι οδηγοί μπορούν να επιλέξουν να μετριάσουν την έκθεσή τους σε κίνδυνο 

επιλέγοντας να μην συμμετάσχουν σε ένα έργο που μπορεί να προκαλέσει την 

απόσπαση της προσοχής τους. Σε λειτουργικό επίπεδο, αρκετές μελέτες έχουν 

δείξει ότι οι οδηγοί προσπαθούν να μειώσουν την επιφόρτιση μετριάζοντας την 

έκθεσή τους σε κίνδυνο, ενώ αλληλεπιδρούν με το όχημα και τις πηγές της 

απόσπασης. Αυτό προσπαθούν να το επιτύχουν θέτοντας σε λειτουργία 

μηχανισμούς, όπως η μείωση της ταχύτητας

(Alm, & Nilsson, 1995); (Burns, et al., 2002); (Haigney, et al., 2000); (Rakauskas, 

et al., 2004), η αύξηση της απόστασης από το προπορευόμενο όχημα (Jamson, et 

al., 2004); (Strayer, et al., 2003), προσαρμόζοντας το ποσοστό της προσοχής στην 

οδήγηση και στα θέματα που δεν αφορούν το οδηγικό έργο ανάλογα με τις αλλαγές 

στο οδικό περιβάλλον (Brookhuis, et al., 1991); (Chiang, et al., 2004), και 

αποδεχόμενοι προσωρινή επιδείνωση σε ορισμένες δραστηριότητες που αφορούν 

στο κυρίως έργο της οδήγησης, όπως για παράδειγμα λιγότερο συχνός έλεγχος των 

καθρεπτών και των οργάνων του οχήματος (Brookhuis, et al., 1991); (Harbluk, 

Noy, & Eizenman, 2002).

Η έρευνα εξελίσσεται συνεχώς και δείχνει ότι οι οδηγοί είναι ικανοί να 

προσαρμόζουν τη συμπεριφορά οδήγησης τους ώστε να ανταποκριθούν στις 

αυξημένες απαιτήσεις της ενασχόλησής τους με μη σχετικές με την οδήγηση 

εργασίες κατά τη διάρκεια αυτής. Ωστόσο, υπό ορισμένες προϋποθέσεις, οι 

προσαρμοστικές συμπεριφορές μπορούν να διασπαστούν, με αποτέλεσμα τη 

σημαντική υποβάθμιση των οδηγικών επιδόσεων. Οι πιθανότητες ένα μη σχετικό με 

την οδήγηση θέμα να αποσπάσει την προσοχή του οδηγού καθορίζονται από την 

πολύπλοκη αλληλεπίδραση διαφόρων παραγόντων, όπως η πολυπλοκότητα του 

έργου, οι τρέχουσες απαιτήσεις οδήγησης, η εμπειρία και η ικανότητα του οδηγού 

και η προθυμία του οδηγού να συμμετέχει στο έργο. Πρόσφατα, η έρευνα σχετικά 

με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού έχει επικεντρωθεί στον προσδιορισμό 

εκείνων των συνθηκών υπό τις οποίες όταν οι οδηγοί ασχολούνται με δευτερεύοντα 

καθήκοντα κατά την οδήγηση είναι πιο πιθανό να αποσπαστεί η προσοχή τους στο 

βαθμό που οι οδηγικές επιδόσεις και η ασφάλεια τους τίθεται σε κίνδυνο.
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2.6.5.6 Το φαινόμενο Zeigarnik -  Η αρχή της ολοκλήρωσης

Εντάσσοντας στην μελέτη τις θεωρίες αυτές που θα συμβάλουν στην επεξήγηση 

του φαινομένου, δεν μπορεί κανείς να μην αναφέρει το φαινόμενο Zeigarnik. Το 

1927, ο Ρώσος ψυχολόγος Bluma Zeigarnik κατέδειξε ότι οι εργασίες που έχουν 

ξεκινήσει από τον άνθρωπο, αλλά, για οποιονδήποτε λόγο διεκόπησαν προτού 

ολοκληρωθούν, οδηγούν σε αίσθημα άγχους και στην επιθυμία ολοκλήρωσης του 

έργου. Στα χρόνια που ακολούθησαν έχει αποδειχθεί ότι η δυσφορία που 

σχετίζονται με τη διακοπή εργασιών έχει ευρείες συνέπειες. Για παράδειγμα, 

πιστεύεται ότι είναι το φαινόμενο αυτό που προκαλεί τους οδηγούς να συνεχίσουν 

την εξέταση των μεταβαλλόμενων μηνυμάτων σε μία διαφημιστική πινακίδα. Το 

φαινόμενο Zeigarnik αποτελεί βασική τεχνική της διαφήμισης κατά την οποία ένα 

ολοκληρωμένο μήνυμα παρουσιάζεται μέσω συνεχόμενων αποσπασμάτων 

(Zeigarnik, 1927).

2.6.5.7 Το εργαλείο της θετικής καθοδήγησης

Η «θετική καθοδήγηση» είναι ένα αναλυτικό εργαλείο που αναπτύχθηκε από την 

FHWA (Federal Highway Administration) στις αρχές του 1970 με βάση την 

πρωτοποριακή εργασία του Alexander και Lunenfeld (1973). Το εργαλείο βασίζεται 

στην παραδοχή ότι μπορεί να χορηγείται στους οδηγούς επαρκής πληροφορία 

σχετικά με τους οδικούς κινδύνους, όπου και όποτε αυτοί τη χρειάζονται, σε μορφή 

διαχειρίσιμη από αυτούς και σε χρόνο που να τους επιτρέπει να αποφύγουν λάθη 

που θα μπορούσαν να οδηγήσουν σε συντριβή. Το συγκεκριμένο εργαλείο 

ενσωματώνει τη γνώση τόσο των ανθρωπίνων παραγόντων όσο και της μηχανικής 

των αυτοκινητοδρόμων και παρέχει ένα σύστημα πληροφόρησης συμβατό τόσο με 

τα χαρακτηριστικά της οδού ανά θέση όσο και με τις ικανότητες του οδηγού. Οι 

δύο μελετητές ανέπτυξαν λειτουργικά τους ορισμούς του έργου της οδήγησης, του 

«προσδόκιμου» κατά τη διάρκεια αυτής καθώς και της σωστής προτεραιότητας των 

παρεχόμενων πληροφοριών και του τρόπου με τον οποίο αυτές πρέπει να 

επέρχονται στον χρήστη αλλά και της αστοχίας του συστήματος. Το εν λόγω 

εργαλείο χρησιμοποιείται έως σήμερα με επιτυχημένα αποτελέσματα.
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2.6.5.8 Όραση και οπτική προσοχή

Συνεχίζοντας την ανάλυση επί των παραγόντων που δύναται να συμβάλουν στην 

εμφάνιση της απόσπασης της προσοχής του οδηγού και σχετίζονται με τον 

ανθρώπινο παράγοντα, είναι ενδιαφέρουσα η μελέτη των βιολογικών παραγόντων. 

Προηγούμενες έρευνες έχουν δείξει ότι η όραση είναι η πιο σημαντική αίσθηση 

κατά τη διάρκεια της οδήγησης. Οι ερευνητές ισχυρίζονται ότι το 90% των 

εισερχόμενων πληροφοριών λαμβάνονται μέσω της αίσθησης αυτής (Peacock, & 

Karwowski, 2003). Εργαστηριακές μελέτες σε προσομοιωτές οδήγησης δείχνουν 

ότι ο άνθρωπος μπορεί να εκτελεί την οδηγική διαδικασία επαρκώς έχοντας σαν 

προσλαμβάνουσες μόνο οπτικές πληροφορίες, ακόμη και όταν αυτές είναι 

στρεβλωμένες ή ανακριβείς (MacAdam, 2003). Είναι, λοιπόν, αδιαμφισβήτητος ο 

ρόλος της όρασης στην οδηγική διαδικασία παρόλο που η ακριβής συμβολή της σε 

αυτή παραμένει άγνωστη καθώς εξαρτάται από το κάθε άτομο μεμονωμένα (Wallis, 

et al., 2007).

Η ορατότητα του οδηγού είναι συνιστώσα δύο παραμέτρων (Engel, 1997):

• Της φυσικής ορατότητας, η οποία ερμηνεύεται ως η ιδιότητα του κάθε 

αντικειμένου να είναι ορατό. Τα αντικείμενα που την έχουν ανεπτυγμένη 

είναι αυτά που υπερτερούν και αιχμαλωτίζουν την προσοχή σε σχέση με 

άλλα στοιχεία στο οπτικό πεδίο του οδηγού.

• Της νοητικής ορατότητας, η οποία ερμηνεύεται ως την ικανότητα 

αναγνώρισης των αντικειμένων από τον μηχανισμό όρασης. Η νοητική 

ορατότητα είναι μία δυναμική παράμετρος η οποία εξαρτάται κατά πολύ 

από την πνευματική και ψυχική κατάσταση του οδηγού την στιγμή 

παρατήρησης των φυσικών ιδιοτήτων ενός αντικειμένου.

Σε γενικές γραμμές, σκοπός του συστήματος οπτικής αντίληψης του ανθρώπου 

είναι ο εντοπισμός αντικειμένων και η κατανόηση της θέσης αυτών στο περιβάλλον 

σε σχέση με τον παρατηρητή. Η πιθανότητα ένα αντικείμενο να εντοπισθεί δεν 

εξαρτάται μόνο από πόσο ορατό είναι αλλά και από το κατά πόσο ο παρατηρητής
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αναμένει να το δει ή όχι (Langham, 1998). Συνεπώς η όραση είναι, θα μπορούσε 

κανείς να πει, περισσότερο ζήτημα σύλληψης από ότι αντίληψης.

Το όχημα μπορεί και κινείται μέσω συνδυασμένης αξιοποίησης των καναλιών 

όρασης και των φυσικών ενεργειών του ατόμου, συνδυασμός ο οποίος είναι σε 

ικανός να εκτελεί τις απαραίτητες πράξεις πλοήγησης. Είναι γεγονός, ότι οι 

άνθρωποι χρειάζονται απαραιτήτως την οπτική πληροφορία προκειμένου να 

ανταποκριθούν στις απαιτήσεις του έργου της οδήγησης και να παρευρίσκονται 

επιτυχώς στο οδικό περιβάλλον αξιοποιώντας την οπτική επίγνωση της κατάστασης 

υπό την οποία ενεργούν. Αυτή ακριβώς η πράξη της οπτικής αναζήτησης 

σημαντικών στοιχείων ονομάζεται «οπτικός δειγματισμός» (Wickens, & Hollands, 

2000).

Η προσοχή του οδηγού μπορεί να επικεντρωθεί ή να αιχμαλωτισθεί από ένα θέμα 

είτε λόγω συνειδητής προσπάθειας είτε επειδή τα χαρακτηριστικά του θέματος 

μπορούν να προκαλέσουν το φαινόμενο αυτό. Η πρώτη περίπτωση αναφέρεται ως 

«διερευνητική ορατότητα» ενώ ο δεύτερος τύπος ως «ορατότητα προσοχής». Η 

πρώτη περίπτωση συμβαίνει όταν για παράδειγμα ο οδηγός αναζητά μία οδό ή ένα 

στοιχείο στη διαδρομή που ακολουθεί. Η δεύτερη περίπτωση είναι αυτή η οποία 

αφορά στις διαφημιστικές πινακίδες και στην οποία τα χαρακτηριστικά του σημείου 

τα οποία είναι σε θέση να προσελκύσουν την προσοχή (π.χ. λαμπρότητα, χρώματα 

κ.τ.λ.) παίζουν πολύ σημαντικό ρόλο στο βαθμό επίτευξης του φαινομένου.

Το οδικό περιβάλλον, όμως, τείνει να γίνεται όλο και περισσότερο περίπλοκο με 

δυναμικά στοιχεία αλλαγών. Ο σωστός εντοπισμός, η αναγνώριση και η διαχείρηση 

αυτών των στοιχείων είναι κρίσιμα στοιχεία για το οδηγικό έργο. Δυστυχώς, οι 

παρατηρητές είναι κάτοχοι περιορισμένης επεξεργαστικής ικανότητας γεγονός το 

οποίο συντελεί στην αποτυχία όρασης αντικειμένων, γεγονότων ή στοιχείων. Έτσι, 

λοιπόν,η πράξη της οδήγησης χαρακτηρίζεται από πληθώρα αβεβαιοτήτων για τις 

οποίες ο οδηγός πρέπει να είναι προετοιμασμένος ότι θα συμβούν και έτοιμος να 

αντιδράσει γρήγορα και αποτελεσματικά, λαμβάνοντας έκαστη φορά την ορθότερη 

των αποφάσεων (MacAdam, 2003). Οι κατευθύνσεις στις οποίες η αναζήτηση αυτή 

προσανατολίζεται ποικίλουν, με κύρια εξ αυτών την επικεντρωμένη στο έμπροσθεν

♦
71

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



τμήμα της οδού αναζήτηση, καθώς εκεί συγκεντρώνεται η περισσότερη χρήσιμη, 

για την ασφαλή διατήρηση του οχήματος στην οδό, πληροφορία. Επιπλέον, οι 

οδηγοί αναζητούν πληροφορία στα αριστερά και στα δεξιά του οχήματος κυρίως 

για να αποφευχθούν πιθανοί κίνδυνοι που θα επηρεάζουν την ασφαλή διεξαγωγή 

του έργου της οδήγησης, καθώς και στο όπισθεν τμήμα της οδού προκειμένου να 

έχουν και τον έλεγχο της ακολουθούσας κυκλοφορίας. Η έρευνα επί του θέματος 

δείχνει ότι η οπτική των έμπειρων οδηγών προς τα αριστερά και δεξιά είναι 

περισσότερο ανεπτυγμένη καλύπτοντας ευρύτερο φάσμα και κατά συνέπεια 

εντοπίζοντας καλύτερα τις αλλαγές στο οπτικό πεδίο από ότι αυτή των αρχαρίων. 

Από την άλλη πλευρά, οι αρχάριοι αναζητούν περισσότερο την πληροφορία στο 

έμπροσθεν του οχήματος περιβάλλον. Τέλος, ένα σημαντικής σημασίας εύρημα 

είναι το γεγονός ότι οι έμπειροι οδηγού κοιτούν σε συγκεκριμένα μέρη όπου ένα 

πιθανό συμβάν που θα επηρεάσει την οδηγική πράξη μπορεί να προέλθει, 

αποδεικνύοντας ότι είναι γνώστες του τι μπορεί να συμβεί (Horrey, et al., 2006).

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Δύο ψυχολογικά φαινόμενα προσοχής σύμφωνα με τους Wickens και Horrey 

(2009) υπογράφουν τις περιοριστικές συνθήκεςτης όρασης. Από τη μία πλευρά, το 

φαινόμενο της «τύφλωσης λόγω απροσεξίας» κατά το οποίο ο παρατηρηρτής 

αποτυγχάνει να δει κάποια αντικείμενα τα οποία δεν έχει προσέξει, το φαινόμενο 

του «κοίταξε αλλά δεν είδε» κατά το οποίο ο οδηγός βλέπει το αντικείμενο αλλά 

δεν το προσέχει. Και τα δύο φαινόμενα σχετίζονται με την αποτυχία όρασης 

κάποιων θεμάτων και στον Πίνακα 2.3 περιγράφεται η συσχέτισή τους με την 

απόσπαση και το οπτικό πεδίο του οδηγού.

Πίνακας 2.3: Πιθανά συμπεράσματα του εντοπισμού αντικειμένων και αλλαγών βάσει της 

τοποθεσίας τους σε σχέση με την κατεύθυνση της ματιάς του οδηγού

Τοποποθέτηση γεγονότος ή αντικειμένου 

Εντός οπτικού πεδίου Εκτός οπτικού πεδίου

Παρουσία απόσπασης
Αποτυχία διαχωρισμού 

προσοχής, «τύφλωσης λόγω 
απροσεξίας»

Αποτυχία συγκέντρωσης της 
προσοχής(ακατάλληλη 
σάρωση), μεταβολή ή 

«τύφλωσης λόγω απροσεξίας»

♦ ♦
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Τοποποθέτηση γεγονότος ή αντικειμένου

Εντός οπτικού πεδίου Εκτός οπτικού πεδίου

Απουσία απόσπασης Σωστός εντοπισμός
Αποτυχία βέλτιστης σάρωσης, 
μεταβολή ή «τύφλωσης λόγω 

απροσεξίας»

Πηγή: (Wickens, & Horrey, 2009)

Το λάθος «κοίταξε αλλά δεν είδε» είναι αυτό κατά το οποίο ο  οδηγός ενώ κοιτάει 

ζην οδικό περιβάλλον, αδυνατεί να εντοπίσει έναν κίνδυνο και σύμφωνα με τους 

Staughton και Storie (1977) αντιστοιχεί σε πολλά ατυχήματα. Οι Cairney και 

Catchpole (1995) υποστηρίζουν ότι το 69 με 80% των ατυχημάτων που έλαβαν 

χώρα σε διασταυρώσεις στην Αυστραλία οφείλεται στο φαινόμενο αυτό.

Ο Rumar (1990) προτείνει δύο παράγοντες οι οποίοι με τη συμβολή ορίζουν το 

φαινόμενο αυτό:

• Την έλλειψη νοητικής προσδοκίας, η οποία ερμηνεύεται ως αποτυχία 

σάρωσης συγκεκριμένων χρηστών της οδού ή ως αποτυχία να κοιτάξουν 

προς μία συγκεκριμένη κατεύθυνση.

• Τη δυσκολία σχετικά με τα κατώτατα όρια αντίληψης, η οποία 

ερμηνεύεται διά μέσου της ατυχούς διάκρισης σχετικών ερεθισμάτων σε 

κατώτερα επίπεδα περιβάλλοντος φωτισμού ή όπου τα οχήματα πλησιάζουν 

στο πεδίο της περιφερειακής όρασης.

2.6.5.9 Η επεξεργαστική ικανότητα του ανθρώπινου μυαλού

Ένας λόγος εξαιτίας του οποίου τα ανθρώπινα λάθη και η έλλειψη προσοχής 

εμφανίζονται κατά την οδήγηση είναι είτε διότι ο φόρτος εργασίας του ατόμου είναι 

πολύ μικρός ή πολύ μεγάλος (Kantowitz, & Hanowski, 1983). Μία απεικόνιση του 

βαθμού στον οποίο επιδρά αρνητικά ο υπερβολικός φόρτος εργασίας στη διενέργεια 

θεμάτων είναι αυτή της Εικόνας 2.4. Οι πηγές της προσοχής μπορούν να 

διαχειριστούν ορισμένη μόνο ποσότητα έργου, η οποία ποικίλει από άνθρωπο σε 

άνθρωπο και όσο πιο δύσκολη γίνεται η επεξεργασία αυτή τόσο περισσότερη
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χωρητικότητα απαιτείται έως ότου το σύστημα υπερφορτωθεί. Όταν αυτό συμβαίνει 

το επίπεδο της απόδοσης μειώνεται. Η έλλειψη προσοχής εμφανίζεται όταν ο 

φόρτος είναι υπερβολικός ή πολύ περιορισμένος ή ακόμα και απότομα 

μεταλλασσόμενος και μπορεί να ενθαρρύνει το οδηγικό λάθος ή ακόμη και το 

ατύχημα (Schlegel, 1993).

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Στην ουσία κάθε επίπεδο του φόρτου εργασίας που απομακρύνει την προσοχή των 

οδηγών από το έργο της οδήγησης λαμβάνεται υπόψη ως απόσπαση της προσοχής.

Εικόνα 2.4: Σχηματική απεικόνιση της προσεγγιστικής σχέσης μεταξύ του φόρτου 

εργασίας και τις απαιτούμενες πηγές 

Πηγή: (Patten, 2007).

Ένα από τα κύρια εργονομικά στοιχεία στο οποίο δίνεται η μέγιστη προσοχή κατά 

τον σχεδιασμό κάποιου μηχανήματος το οποίο προορίζεται για χρήση από τους 

ανθρώπους είναι ο φόρτος της πληροφορίας να μην ξεπερνά την επεξεργαστική 

ικανότητα των ανθρωπίνων όντων (Kolich, & Wong-Reiger, 1999). Ομοίως, 

λοιπόν, θα πρέπει να συμβαίνει και στην περίπτωση των οδηγών, η πληροφορία, 

δηλαδή, που απευθύνεται σε αυτούς, αθροιστικά, δε θα πρέπει να ξεπερνά την 

επεξεργαστική τους ικανότητα. Βασιζόμενοι σε αυτό το στοιχείο, πολλοί μελετητές 

τόνισαν την ανησυχία τους σχετικά με τη διαρκώς αναπτυσσόμενη και

Φ Φ
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εξελισσόμενη χρήση των πινακίδων ως μέσα διαφημιστικής προβολής η οποία 

τείνει να υπερβεί την ως άνω αναφερόμενη ικανότητα (Birdsall, 2008).

Οι Lamm et al. (1999) υποστηρίζουν ότι οι απαιτήσεις λόγω φόρτου πληροφορίας 

σε υψηλές ταχύτητες αντιστοιχούν κατά 50% σε λάθος που οδηγεί σε ατύχημα. Οι 

Treat et al. (1977) υποστηρίζουν ότι η καθυστερημένη αναγνώριση των κινδύνων 

και η έλλειψη προσοχής των οδηγών είναι ο σημαντικότερος παράγοντας 

πρόκλησης ατυχημάτων. Ο Ogden (2003) έχει τονίσει ότι κάποιες φορές ο οδηγός 

μπορεί να έχει ελλιπείς πληροφορίες που μπορεί να τον οδηγήσουν σε λανθασμένες 

επιλογές ενώ άλλες φορές είναι πιθανόν η διαθέσιμη πληροφορία να ξεπερνά την 

ικανότητα επεξεργασίας που έχει ο άνθρωπος με αποτέλεσμα μέρος αυτής της 

πληροφορίας να απορρίπτεται. Βρέθηκε, ότι η ικανότητα επεξεργασίας της 

πληροφορίας από τον άνθρωπο είναι της τάξεως των 10 9 bits ανά δευτερόλεπτο. 

(MHz). Ο ίδιος μελετητής όρισε και την περισσεύουσα ικανότητα ως την ικανότητα 

επεξεργασίας του οδηγού που αφιερώνεται σε άλλα θέματα καθώς ο οδηγός έχει 

αφιερώσει μόνο την εντελώς απαραίτητη ικανότητα στο έργο της οδήγησης.

Οι Johnson και Cole (1976) σε μία εργαστηριακή μελέτη κατέληξαν στο 

συμπέρασμα ότι οι οδηγοί κατά την εκτέλεση του οδηγικού έργου αναπτύσσουν ένα 

είδος επιλεκτικής προσοχής κατά την οποία εκτελούν πρώτα το κρισιμότερο από τα 

προς εκτέλεση θέματα. Κατά συνέπεια, οι διαφημιστικές πινακίδες, για παράδειγμα, 

μπορούν να τοποθετηθούν ψηλά σε αυτήν την κατάταξη εάν το υπό προβολή θέμα 

είναι «απαιτήσεων υψηλής προσοχής» με αποτέλεσμα να θεωρείται θέμα υψηλών 

απαιτήσεων, δηλαδή κρίσιμο.

Στην Εικόνα 2.5 περιγράφονται τα όσα προαναφέρθηκαν σχετικά με την ικανότητα 

επεξεργασίας, την περισσεύουσα ικανότητα επεξεργασίας και την πιθανή επίδραση 

των διαφημιστικών πινακίδων σε αυτές.
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Εικόνα 2.5: Ικανότητα επεξεργασίας της πληροφορίας και περισσεύουσα ικανότητα 

επεξεργασία κατά τη διάρκεια της οδήγησης 

Πηγή: (Coetze, 2003)

Ο οριζόντιος άξονας του διαγράμματος που απεικονίζεται δείχνει τον χρόνο της 

διαδρομής του οδηγού ενώ η ικανότητα επεξεργασίας φαίνεται στον κάθετο άξονα. 

Τυπικά, οι οδηγοί θα εκτελέσουν το οδηγικό έργο το οποίο αποτελείται από την 

οδήγηση, τον έλεγχο του οχήματος και την πλοήγηση, χρησιμοποιώντας μόνο το 

χαμηλότερο επίπεδο οδηγικής ικανότητας.

Μία περισσεύουσα ικανότητα υπάρχει πάντα για τυχόν επείγοντα περιστατικά. Το 

τμήμα της ικανότητας του οδηγού το οποίο βρίσκεται στην κορυφή του 

διαγράμματος χρησιμοποιείται για την εκτέλεση θεμάτων που δεν σχετίζονται με το 

οδηγικό έργο όπως είναι για παράδειγμα, η συνομιλία στο κινητό τηλέφωνο ή η 

οπτική των διαφημιστικών πινακίδων. Εάν, όμως, μία διαφημιστική πινακίδα είναι 

«απαιτήσεων υψηλής προσοχής» τότε απαιτείται η χρήση περισσότερου ποσοστού 

επεξεργαστικής ικανότητας, με τον κίνδυνο να ελλοχεύει όταν το ποσοστό αυτό 

καλύπτεται διά μέσω της χρήσης επεξεργαστικής ικανότητας που χρησιμοποιείται 

για την επεξεργασία πληροφοριών που αφορούν στο οδηγικό έργο ή την πλοήγηση.

♦ ♦
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Η κατάσταση δε ελέγχεται πλέον όταν στην παραπάνω περίπτωση προστεθεί και η 

παρουσία ενός επείγοντος γεγονότος κρίσιμου για την ασφάλεια.

2.6.5.10 Η θεωρία των φίλτρων

Ένας επιπλέον βιολογικός παράγοντας του οποίου η συμμετοχή στην απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού μελετάται είναι η λεγόμενη θεωρία των φίλτρων. Ο 

Broadbent (1958) δίχως να αρνηθεί ποτέ την σημαντικότητα της θεωρίας της 

διεγέρσεως του Berlyne ανέδειξε την συμβολή της θεωρίας του στην ερμηνεία του 

φαινομένου της απόσπασης καθώς σύμφωνα με τον ίδιο η διαδικασία επεξεργασίας 

πληροφοριών έχει περιορισμένη χωρητικότητα ροής, παρομοιάζοντας την με μία 

τηλεφωνική γραμμή από την οποία μπορεί να περάσει περιορισμένου μέγεθος 

πληροφορία. Είναι η θεωρία μίας χοάνης όπου η πληροφορία μπορεί να φτάνει ως 

το δέκτη αλλά στον εγκέφαλό του προς επεξεργασία θα εισχωρήσει μοναχά ένα 

μέρος αυτής. Για να πραγματοποιηθεί αυτό, ο Broadbent υπέθεσε την ύπαρξη 

«φίλτρων». Η θεωρία αυτή αμφισβητήθηκε από πολλούς μελετητές όπως ο 

Treisman (1964) και ο Moray (1959), οι οποίοι με τις μελέτες τους απέδειξαν την 

πολυκαναλική υπόσταση του ανθρώπινου εγκεφάλου ως δέκτη και επεξεργαστή 

πληροφοριών.

2.6.5.11 Οι θεωρίες του Neisser

To 1976 o Neisser (1979) διεξήγαγε πλήθος πειραμάτων «πολλαπλών θεμάτων» 

προκειμένου να μελετήσει την ανθρώπινη συμπεριφορά και πιο συγκεκριμένα την 

επίδραση της εξάσκησης στην ικανότητα του ανθρώπου να εκτελεί θέματα 

ταυτόχρονα. Παρομοιάζεται, πλέον, αυτή η διαδικασία από τους επιστήμονες με 

την ικανότητα συμπίεσης αρχείων στον ηλεκτρονικό υπολογιστή προκειμένου αυτά 

να διαπεράσουν τα ίδια κανάλια και να βρεθούν στο τελικό σημείο επεξεργασίας 

τους. Προς αυτήν την κατεύθυνση οι Brown και Poulton (1961) απέδειξαν 

πειραματικά ότι η συνομιλία με τους συνεπιβάτες κατά τη διάρκεια της οδήγησης, 

διαδικασία η οποία ήταν για έναν νέο οδηγό δύσκολο να πραγματοποιηθεί, γίνεται 

συνεχώς ευκολότερη με την πάροδο του χρόνου και την εξάσκηση.
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Σύμφωνα με τον Neisser η θεωρία του μονοκαναλικού επεξεργαστή πληροφοριών 

δεν αμφισβητείται αλλά όπως συμβαίνει και με την τηλεόραση, η οποία μπορεί να 

προβάλει ένα κανάλι κάθε φορά αλλά η επιλογή του καναλιού μπορεί να γίνει από 

τον χρήστη μετά από μία γρήγορη ανασκόπηση όλων των καναλιών, έτσι και ο 

οδηγός μπορεί να κρατήσει προς επεξεργασία τις πληροφορίες που ο ίδιος θεωρεί 

χρήσιμες.

Παρόμοια είναι και τα ευρήματα του Allport (1993) ο οποίος συμφωνεί με την 

μονοκαναλική επεξεργασία υποστηρίζοντας την ύπαρξη πολλών υποκαναλιών στον 

εγκέφαλο, τονίζοντας ότι η άποψη πως υπάρχει μόνο ένα σύστημα προσοχής 

αποτελεί υπεραπλούστευση καθώς η προσοχή είναι εκ φύσεως πολυκαναλικό 

φαινόμενο.

2.6.5.12 Ο χρόνος αντίδρασης

Τελευταίος αλλά ιδιαιτέρως σημαντικός βιολογικός παράγοντας επηρεασμού της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού είναι ο χρόνος αντίδρασης του. Στην 

αναλυτική προσέγγιση του τρόπου με τον οποίο οι οδηγοί αντιδρούν, ο χρόνος 

αντίδρασης είναι κρίσιμο στοιχείο και αντιστοιχεί στον χρόνο που απαιτείται από 

τη στιγμή εντοπισμού ενός θέματος έως τη στιγμή που ο άνθρωπος αρχίζει να 

αντιδρά.

Το οδηγικό προσδόκιμο αντιστοιχεί στο φαινόμενο εκείνο κατά το οποίο εάν κάτι 

δεν έχει συμβεί, δεν πρόκειται να συμβεί ούτε αυτή τη φορά, όπως για παράδειγμα 

ένας οδηγός ο οποίος ακολουθεί ένα όχημα που κινείται με 120χλμ/ώρα και 

διατηρεί απόσταση μόνο 20 μέτρων με αυτό θεωρώντας ότι κινείται με ασφάλεια 

καθώς πιστεύει ότι εφόσον όλες τις προηγούμενες φορές το όχημα δεν έχει 

φρενάρει, δεν θα φρενάρει ούτε αυτή τη φορά.

Οι τυπικές τιμές του χρόνου αντίδρασης και αναχαίτισης ατυχήματος σύμφωνα με 

τους Langham και McDonald (2007) ξεκινούν από τα 0,7 δευτερόλεπτα υπό την
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ύπαρξη σχετικής προειδοποίησης σε έναν οδηγό ο οποίος είναι σε ετοιμότητα και 

φτάνουν το 1,5 δευτερόλεπτο και πλέον.

Ο Green (2000) στη μελέτη του «Driver reaction time» διαχωρίζει τον χρόνο 

αντίδρασης σε δύο χρόνους:

• Τον χρόνο πνευματικής επεξεργασίας, κατά τον οποίο ο οδηγός λαμβάνει 

την πληροφορία, την επεξεργάζεται και αποφασίζει για την αντίδρασή του. 

Ο χρόνος αυτός μπορεί να υποκατηγοριοποιηθεί σε στάδιο αίσθησης, 

αντίληψης-αναγνώρισης, επίγνωσης της κατάστασης και επιλογής 

αντίδρασης.

• Τον χρόνο κίνησης, ο οποίος είναι ο χρόνος που απαιτείται για να 

πραγματοποιηθούν οι μυϊκές κινήσεις της αντίδρασης.

Ο Green υποστηρίζει ότι ο χρόνος αντίδρασης επηρεάζεται από το εάν και κατά 

πόσο ο οδηγός είναι σε εγρήγορση, διαχωρίζοντας την έννοια της εγρήγορσης σε 

τρεις κλάσεις:

• Εν αναμονή, όπου ο οδηγός γνωρίζει ότι υπάρχει μεγάλη πιθανότητα να 

χρειαστεί να αντιδράσει. Ο χρόνος αντίδρασης σε αυτήν την κατάσταση του 

οδηγού υπολογίζεται στα 0,7 δευτερόλεπτα εκ των οποίων τα 0,5 

αντιστοιχούν στο πρώτο στάδιο της πνευματικής διεργασίας και τα 

υπόλοιπα 0,2 δευτερόλεπτα στο δεύτερο στάδιο της πράξης.

• Μη αναμενόμενο, όπου ο οδηγός αντιλαμβάνεται ένα έκτακτο γεγονός με 

τον ίδιο τρόπο που αντιλαμβάνεται ένα οδικό σήμα ή έναν φωτεινό 

σηματοδότη. Ο χρόνος που υπολογίζεται ότι αντιστοιχεί σε αυτή την 

περίπτωση αντίδρασης είναι το 1,25 δευτερόλεπτο.

• Έκπληξη, όπου ο οδηγός αντιμετωπίζει μία ιδιαιτέρως ασυνήθιστη 

περίσταση η οποία έχει αντίκτυπο στον χρόνο αντίδρασης, αυξάνοντάς τον 

περίπου στο 1,5 δευτερόλεπτο.

Οι παραπάνω τιμές τείνουν να αυξάνονται όσο αυξάνεται η ηλικία, όσο μειώνεται ο 

φωτισμός, όσο χειρότερες γίνονται οι καιρικές συνθήκες κ.τ.λ..

♦
79

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

2.6.6 Χαρακτηριστικά που επηρεάζουν την οπτική αντιληπτικότητα

2.6.6.1 Η κρίσιμη ζώνη

Ως κρίσιμη ζώνη ορίζεται η περιοχή έμπροσθεν του υπό μελέτη σημείου εντός της 

οποίας ο οδηγός μπορεί να διακρίνει πλήρως τα χαρακτηριστικά του σημείου, για 

παράδειγμα να διαβάζει το μήνυμα μίας διαφημιστικής πινακίδας. Το παρακάτω 

γράφημα (Εικόνα 2.6) απεικονίζει τον υπολογισμό της κρίσιμης ζώνης για μία 

διαφημιστική πινακίδα που βρίσκεται σε ύψος 1 μέτρου και την οποία ο οδηγός 

μπορεί να ξεκινήσει να διαβάζει 500 μέτρα πριν από αυτήν. Αν η ταχύτητά του 

είναι 120χλμ/ώρα τότε θα διασχίσει σε χρόνο 18 δευτερολέπτων την απόσταση 

μέχρι τη διαφημιστική πινακίδα εκ των οποίων 1,5 δευτερόλεπτο απαιτεί η 

επεξεργασία της πληροφορίας της πινακίδας που αντιστοιχεί σε 4 MHz ανά ματιά. 

Λόγω της κωνικότητας της όρασης των 15 βαθμών, ο οδηγός δεν είναι σε θέση να 

διαβάζει τη διαφημιστική πινακίδα σε απόσταση μικρότερη από 150 μέτρα 

υποθέτοντας ότι αυτή βρίσκεται σε απόσταση 40 μέτρων από το κέντρο της 

λωρίδας κυκλοφορίας του οχήματος. Οι παραπάνω υπολογισμοί αφήνουν 350 

μέτρα ή αλλιώς 10,5 δευτερόλεπτα διαθέσιμα για την όραση της διαφημιστικής 

πινακίδας ή κάθε άλλου σημείου αντιστοίχως. Υποθέτοντας ότι ένας πλήρης κύκλος 

βλέμματος διαρκεί περίπου 3 δευτερόλεπτα -  1,5 δευτερόλεπτο κοιτώντας τον 

στόχο και 1,5 δευτερόλεπτο αξιολογώντας την έμπροσθεν οδό -  επιτρέπονται μόνο 

3 ματιές στη διαφημιστική πινακίδα κατά τη διάρκεια αυτών των 10,5 

δευτερολέπτων (Coetze, 2003).

Εικόνα 2.6: Η κρίσιμη ζώνη 

Πηγή: (Coetze, 2003)
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2.6.6.2 Η αρχή της εγγύτητας

Η μορφολογική ψυχολογία, η οποία στόχο έχει την απονομή μίας ανθρώπινης 

διάστασης στη μελέτη της ανθρώπινης συμπεριφοράς, αντιδρώντας στην 

συμπεριφοριστική προσέγγιση, βασίζεται στην αντίληψη των ολικών μορφών 

(gestalts) ως δυναμική σύνθεση και όχι ως άθροισμα επιμέρους στοιχείων. Ένα από 

τα κύρια συστατικά της εν λόγω θεωρίας είναι η αρχή της εγγύτητας, σύμφωνα με 

την οποία ο ανθρώπινος νους τείνει να συλλάβει τα στοιχεία εκείνα που βρίσκονται 

πιο κοντά στο άτομο σε σχέση με τα υπόλοιπα (Kohler, 1929); (Wertheimer, 1923).

2.6.6.3 Η ευδιακριτότητα

Ως ευδιακριτότητα ορίζεται η ικανότητα του ανθρώπου να εντοπίζει ένα στοιχείο το 

οποίο εξέχει από το φόντο του. Είναι ένα χαρακτηριστικό το οποίο οι μηχανικοί 

επιθυμούν να διαθέτουν κάποια στοιχεία της οδού, όπως είναι οι φωτεινοί 

σηματοδότες και οι πινακίδες σήμανσης, τόσο κατά τη διάρκεια της ημέρας όσο και 

κατά τη διάρκεια της νύχτας, υπό όλες τις καιρικές συνθήκες ώστε να επικοινωνούν 

το μήνυμά τους στους οδηγούς αξιόπιστα, συνεχώς και εν ευθέτω χρόνο.

Όμως, εκτός από τα χρήσιμα και απαραίτητα κατά τη διάρκεια της οδήγησης 

στοιχεία, το χαρακτηριστικό της ευδιακριτότητας τείνουν να το αποκτήσουν και 

άλλα στοιχεία προκειμένου να εξυπηρετήσουν τους σκοπούς της ύπαρξής τους 

παρά την οδό τα οποία, χωρίς να σχετίζονται με την ασφαλή διεξαγωγή του έργου 

της οδήγησης, εμφανιζόμενα να έχουν μεγάλο μέγεθος, φωτεινά στοιχεία, 

εναλλασσόμενα μηνύματα και φωτισμό, μπορεί να γίνουν ιδιαιτέρως εμφανή 

ιδιαιτέρως κατά τη διάρκεια της νύχτας. Ως αποτέλεσμα αυτού, οδικά στοιχεία τα 

οποία βρίσκονται σε κοντινή περίμετρο με τα προαναφερθέντα στοιχεία να 

υπόκεινται απομείωση της έντασης της ευδιακριτότητας αυτών.

Σύμφωνα με τους Cole και Hughes (1990) η ευδιακριτότητα αποτελείται από δύο 

τύπους: ευδιακριτότητα προσοχής και διερευνητική ευδιακριτότητα. Ως

ευδιακριτότητα προσοχής ορίζεται «...η  ικανότητα ενός αντικειμένου να 

προσελκύσει την προσοχή. Θα μπορούσε να μετρηθεί με την πιθανότητα παρατήρησης 

του αντικειμένου όταν ο παρατηρητής δεν έχει στραμμένη την προσοχή του στην
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ενδεχόμενη εμφάνισή του». Η διερευνητική ευδιακριτότητα είναι «η ιδιότητα του 

αντικειμένου που του επιτρέπει να είναι γρήγορα και αξιόπιστα εντοπίσιμο».

2.6.6.4 Αντίληψη της φωτεινότητας και της λαμπρότητας

Φωτεινότητα θεωρείται η υποκειμενική εντύπωση της λαμπρότητας ενός σημείου, 

ενώ η λαμπρότητα είναι η φυσιολογική αντίδραση του. Η φωτεινότητα σε βαθμό 

που οδηγεί σε υψηλών τόνων λαμπρότητα είναι χαρακτηριστικό γνώρισμα 

πλείστων διαφημιστικών πινακίδων που επιτρέπει σε αυτές να προσελκύουν την 

προσοχή των οδηγών ακόμη και από πολύ μεγάλες αποστάσεις αλλά και να 

ξεχωρίζουν όντας τοποθετημένες σε ένα περίπλοκο περιβάλλον με πλήθος 

πληροφορίας να τις περιβάλλει (Schieber, & Goodspeed IV, 1997).

2.6.6.5 Ευαναγνωσιμότητα και ευκρίνεια

Προκειμένου τα διάφορα στοιχεία να επικοινωνούν αποτελεσματικά το μήνυμά 

τους, θα πρέπει να διαθέτουν τα χαρακτηριστικά της εύκολης αναγνωσιμότητας και 

της ευκρίνειας. Το φόντο, το μέγεθος των γραμμάτων, τα χρώματα, η αντίθεση 

μεταξύ της εικόνας και του φόντου αυτής αλλά και άλλα στοιχεία είναι αυτά τα 

οποία καθορίζουν τα ως άνω χαρακτηριστικά. Οι διαφημιστικές πινακίδες, για 

παράδειγμα, συχνά εμφανίζουν πολυδιάστατες εικόνες, με συγκεχυμένο φόντο, 

κείμενα με γράμματα πολλαπλών μεγεθών και γραμματοσειρών προκειμένου να 

προκαλέσουν εντύπωση και να αιχμαλωτίσουν το βλέμμα για ικανό διάστημα ώστε 

να αποτυπωθούν στη μνήμη των διερχόμενων χρηστών της οδού γεγονός που 

αντιτίθεται στους κανόνες της ευαναγνωσιμότητας και της ευκρίνειας.

Σύμφωνα με τους Garvey και Mace (1996) θα πρέπει να ορίζεται ένα ελάχιστο 

ποσοστό αντίθεσης μεταξύ φωτιζόμενων και μη φωτιζόμενων στοιχείων το οποίο 

θεωρείται αποδεκτό όταν έχει την τιμή 5 και κυμαίνεται μεταξύ της τιμής 5 και 50 

υπολογιζόμενο με τον παρακάτω τύπο:
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Lt Lb 
h

Όπου:

Όί=φωτεινότητα μιας μονάδας χαρακτήρων με όλα τα στοιχεία «αναμένα»

Lb= φωτεινότητα μιας μονάδας χαρακτήρων με όλα τα στοιχεία «σβησμένα».

2.6.6.6 Η θεωρία της Gestalt

Σύμφωνα με την θεωρία της Gestalt, το κάθε άτομο μπορεί να αντιληφθεί κάθε 

φορά μόνο ένα αντικείμενο ανασύροντάς το από το γενικό φόντο και στρέφοντας 

την προσοχή του προς αυτό. Συγκεκριμένα, ο άνθρωπος έχει την ικανότητα να δει, 

να ξεχωρίσει, να αναζητήσει αυτό που τον ενδιαφέρει, να το ανασύρει από το 

περιβάλλον και να το διαμορφώσει νοητικά όπως επιθυμεί. Εναλλακτικά, μία 

κυρίαρχη ανάγκη μπορεί να αναδυθεί από το αντιληπτικό πεδίο του ατόμου, από το 

σύνολο δηλαδή του ανθρώπινου οργανισμού και του περιβάλλοντος, και να 

τραβήξει την προσοχή ή να απαιτήσει ικανοποίηση. Όταν το θέμα ολοκληρωθεί ή η 

ανάγκη ικανοποιηθεί, αυτά επιστρέφουν στο φόντο επιτρέποντας σε νέα να 

αναδυθούν

2.6.6.7 Το φαινόμενο της νυχτοπεταλούδας

Σύμφωνα με τον Green (1996) το «φαινόμενο της νυχτοπεταλούδας» περιγράφει 

την κατάσταση εκείνη κατά την οποία ο οδηγός τείνει να κατευθύνεται στο σημείο 

όπου κοιτάει όπως η νυχτοπεταλούδα στο φως. Θεωρείται ως μια παραλλαγή των 

φυσιολογικών μηχανισμών του φωτοτροπισμού ή της φωτόταξης, όπου το μάτι 

στοχεύει στα πιο φωτεινά αντικείμενα που εμπεριέχονται στο οπτικό και σε αυτό 

αποδίδονται συγκρούσεις οι οποίες συνέβησαν λόγω απώλειας ελέγχου της θέσης 

εντός της λωρίδας κυκλοφορίας γεγονός που οφειλόταν στον συνδυασμό της 

μειωμένης οπτικής ροής και της έντονης προσήλωσης σε κάποιον παρά την οδό 

στόχο.
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2.6.6.8 Η αντίληψη της καινοτομίας

Εξαιτίας του νεοτερισμού του ένα νέο ερέθισμα είναι πιθανόν να συλλάβει το 

βλέμμα του ανθρώπου. Για το λόγο αυτό οι διαφημιστικές πινακίδες συχνά 

ανανεώνουν το περιεχόμενό τους με αποτέλεσμα να παρουσιάζεται συνεχώς κάτι 

νέο στο οπτικό πεδίο του οδηγού.

2.6.6.9 Το μήνυμα

Η παρουσίαση του γραπτού μηνύματος, διαδραματίζει πολύ σημαντικό ρόλο και 

είναι μία πτυχή στην οποία δίνεται μεγάλη προσοχή κατά τον σχεδιασμό ενός 

σήματος. Για τον λόγο αυτό οι Garvey και Mace (1996) σχεδίασαν σχετικές οδηγίες 

οι οποίες πραγματεύονται την μορφή των γραπτών μηνυμάτων στα οδικά στοιχεία. 

Επιπροσθέτως, η έκταση τα μηνύματος είναι πολύ σημαντική και έχει κατά καιρούς 

μελετηθεί από ερευνητές (McNees, & Messer, 1981).

2.6.6.10 Σχεδιασμός, Προγραμματισμός, Πλεονασμός ως ανταπόκριση στη 

διαδικασία επεξεργασίας πληροφοριών

Όπως αναφέρθηκε στα προηγούμενα, βασικά χαρακτηριστικά των οδικών σημάτων 

είναι το σχήμα, το μέγεθος, τα χρώμα, η σύνθεση, ο φωτισμός, η αντίθεση, η 

ευκρίνεια, η απλότητα και ο λόγος ύπαρξης τους (Eriksen, 1953); (Engel, 1974); 

(Jenkins, & Cole, 1982); (Boersema, & Zwaga, 1985). Όλα τα παραπάνω 

χρησιμοποιούνται σε διάφορους συνδυασμούς προκειμένου να επιστήσουν την 

προσοχή, να παράγουν ένα ξεκάθαρο μήνυμα, να επιτρέψουν επαρκή διαστήματα 

αντίδρασης και να προστάξουν ουσιαστικά την προσοχή των χρηστών της οδού 

καθώς τις περισσότερες φορές η πληροφορία που επικοινωνούν είναι ζωτικής 

σημασίας για το δέκτη. Οι διαφημιστικές πινακίδες χρησιμοποιούν όλα τα 

παραπάνω χαρακτηριστικά χωρίς να ακολουθούν ουσιαστικά τους κανόνες της 

απλότητας και της χρησιμότητας προς όφελος των διαφημιζομένων και με έντονο 

αντίκτυπο στον επιμερισμό της προσοχής του οδηγού.
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Η ικανότητα των ανθρώπων η σχετική με την επεξεργασία των πληροφοριών είναι 

η αιτία που τα οδικά σήματα κατασκευάζονται στην μορφή που έχουν, καθώς 

κύριος στόχος τους είναι να εξυπηρετούν τα εξής:

• Να καλύψουν μία ανάγκη.

• Να προσελκύσουν την προσοχή.

• Να μεταφέρουν ένα ξεκάθαρο και απλό νόημα.

• Να κερδίσουν τον σεβασμό των χρηστών της οδού.

• Να δώσουν επαρκή χρόνο στον χρήστη για την κατάλληλη αντίδραση.

Τα έντονα χρώματα, ο περιορισμένος αριθμός ψηφίων στους τηλεφωνικούς 

αριθμούς, η απλή και κατανοητή γλώσσα των μηνυμάτων είναι μερικά από τα 

στοιχεία που εξυπηρετούν τους ως άνω σκοπούς. Βασική προϋπόθεση για την ορθή 

επίτευξη των παραπάνω στόχων είναι η αποφυγή της υπερπληροφόρησης καθώς 

στην περίπτωση αυτή τα μηνύματα είναι καταιγιστικά και δεν δίνεται στον οδηγό ο 

απαιτούμενος χρόνος επεξεργασίας ιδιαιτέρως, δε, όταν η ταχύτητα με την οποία 

κινείται είναι μεγάλη. Επίσης, η τοποθέτηση των πινακίδων στο δεξί μέρος της 

οδού είναι καίριας σημασίας για τους σκοπούς της εύκολης αντίληψής τους.

Στην περίπτωση, όμως, των διαφημιστικών πινακίδων τα παραπάνω στοιχεία 

σπανίως τηρούνται καθώς η πληροφορία που σκοπεύουν να μεταδώσουν είναι τις 

περισσότερες φορές πλούσια, με πολλούς χαρακτήρες χωρίς να πληροί τους 

κανόνες της απλούστευσης των πληροφοριών ενώ η θέση τους στο οπτικό πεδίο 

του οδηγού μπορεί να είναι στο αριστερό ή στο δεξί μέρος της οδού ή ακόμα και 

στο κέντρο πάνω από την οδό κυκλοφορίας. Τέλος, σε πολλές περιπτώσεις η 

τοποθέτηση αυτών μπορεί να είναι σε σημείο που άλλες διαφημιστικές πινακίδες ή 

στοιχεία, οδικά ή μη, υπάρχουν με συνέπεια τον πολλαπλασιασμό την πληροφορίας 

στα συγκεκριμένα σημεία.

Σύμφωνα με τον Lee (2007) το έργο της οδήγησης ως ένα σύστημα επεξεργασίας 

πληροφοριών μπορεί κάλλιστα να αποτυπωθεί στο διάγραμμα της Εικόνας 2.7.
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■ ■  1 Απόφαση και
Δέκτες Αντίληψη επιλογή111^ · 1 Μ απόκρισης

k______________________________________ Λ

Εκτέλεση

Λειτουργική μνήμη

Εικόνα 2.7: Το σύστημα επεξεργασίας της πληροφορίας κατά τη διάρκεια της οδήγησης

2.6.6.11 Το μοντέλο πρόβλεψης καταμερισμού οπτικής προσοχής SEEV

Το μοντέλο SEEV (S: Salience, Ef: Effort, Ex: Expectancy, V: Value) προβλέπει 

τον καταμερισμό της οπτικής προσοχής του οδηγού στις διαφορετικές περιοχές 

ενδιαφέροντος του. Η βάση του μοντέλου έγκειται στο γεγονός ότι ο σκοπός της 

οπτικής σάρωσης είναι η εύρεση πληροφορίας με σκοπό αυτή να έρθει στο οπτικό 

πεδίο του οδηγού (Wickens, & Horrey, 2009).

Η οπτική σάρωση επηρεάζεται από 4 παράγοντες:

• Την προεκβολή. Είναι η πιο ενστικτώδης πτυχή της σάρωσης και 

ουσιαστικά αναφέρεται στον βαθμό στον οποίο είναι ικανό ένα αντικείμενο 

να τραβήξει την προσοχή, ενώ σχετίζεται, εκτός από τα χαρακτηριστικά του 

ίδιου του αντικειμένου, και με τη θέση και των στοιχείων στον 

αμφιβληστροειδή χιτώνα του ανθρώπου.

• Την προσπάθεια. Όσο η φυσική απόσταση δύο πηγών πληροφόρησης 

αυξάνει τόσο μειώνεται η πιθανότητα σάρωσης τους καθώς αυτό θα 

απαιτούσε μεγαλύτερης διάρκειας σάρωση που συνεπάγεται μεγαλύτερη 

φυσική προσπάθεια (ματιές, κινήσεις κεφαλής κ.λ.π.).
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• Το προσδόκιμο. Οι οδηγοί τείνουν να κοιτούν εντονότερα τα σημεία εκείνα 

στα οποία οι ίδιοι θεωρούν ότι θα βρουν την περισσότερη πληροφορία.

• Την αξία. Είναι η κατηγοριοποίηση που ορίζουν οι οδηγοί κατατάσσοντας 

τη πληροφορία με βάση τη συμβολή αυτής στο οδηγικό έργο.

Το μοντέλο πρόβλεψης το οποίο σχηματίζεται με βάση τη συλλογή των παραπάνω 

στοιχείων είναι το εξής:

P(A) = s(S) -  ef(EF) + ex(EX) + v(V)

Όπου, η τιμή P(A) αντιπροσωπεύει την πιθανότητα παρακολούθησης περιοχής 

ενδιαφέροντος (AOI). Οι κεφαλαίοι όροι που αντιστοιχούν στην προεκβολή και στο 

προσδόκιμο (S, EX), αντιπροσωπεύουν τις ιδιότητες του συγκεκριμένου ΑΟΙ εντός 

του οπτικού πεδίου. Ο όρος E F  ορίζει την απόσταση μεταξύ δύο οποιωνδήποτε ΑΟΙ, 

ενώ ο όρος V  ορίζει την αξία ή την σημαντικότητα των προς εφαρμογή θεμάτων που 

εξυπηρετούνται εντός της ΑΟΙ. Οι πεζοί όροι (s, ef, ex, v) αντιπροσωπεύουν τα 

σχετικά πλεονεκτήματα των διαφόρων συνιστωσών στην συνολική καθοδήγηση.

Οι δύο παράγοντες που λειτουργούν με γνώμονα το προσδόκιμο και την αξία, 

μπορεί να θεωρηθούν ως επιρροές για το πώς θα κατανεμηθεί με βέλτιστο τρόπο η 

προσοχή, σύμφωνα με ένα μοντέλο αναμενόμενης αξίας, και ως εκ τούτου μπορεί 

να λεχθεί ότι αντιπροσωπεύουν στοιχεία του νοητικού μοντέλου του χειριστή. 

Αντιθέτως, οι δυο άλλοι παράγοντες, η προεκβολή και η προσπάθεια, μπορούν να 

θεωρηθούν ως επιρροές όχλησης που θα πρέπει, ιδανικά, να μην επηρεάζουν την 

ανίχνευση εκτός και αν είναι άμεσα συσχετισμένοι με το προσδόκιμο και την αξία.

2.7 Η συμβολή της απόσπασης της προσοχής στην
r r  Λ  r  α* Λ  rκατάρρευση του μηχανισμού πολυεπιπεδου ελεγχου

Το γεγονός ότι ο οδηγός μπορεί να απολέσει μέρος της προσοχής του κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης, αφιερώνοντάς το σε κάποια άλλη δραστηριότητα μη
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σχετική με αυτήν, προϋποθέτει την κατάρρευση του μηχανισμού ελέγχου της 

προσοχής του, δηλαδή την μη χρήση της ικανότητάς του να διατηρήσει την 

προσοχή του στο έπακρο. Αναλογιζόμενοι τη διατήρηση της προσοχής ως μία 

πολυεπίπεδη διαδικασία ελέγχου με διαφορετικά χρονικά εύρη να αντιστοιχίζονται 

σε κάθε ένα από τα επίπεδα αυτά, είναι δυνατό να αναλυθεί και η απόσπαση της 

προσοχής είτε ως αποτέλεσμα είτε ως αίτιο αστοχίας της ως άνω διαδικασίας (Lee, 

Regan, & Young, 2009).

Αρχικά, θα πρέπει να αποσαφηνισθεί η πολυδιάστατη λειτουργία της οδηγικής 

διαδικασίας η οποία επιτρέπει αλλά και απαιτεί από τον οδηγό να έχει συχνά 

ενεργές περισσότερες από μία λειτουργίες που αφορούν στο οδηγικό έργο, 

καθιστώντας τον έτσι, ελεγκτή αλλά και εκτελεστή πολυεπίπεδων και πολλές φορές 

παράλληλων διαδικασιών. Η οδήγηση από πλευράς διαδικασιών ελέγχου 

περιγράφεται εντός ενός πλαισίου απαρτιζόμενου από τρία επίπεδα. Κάθε επίπεδο 

καταλαμβάνει διαφορετικό χρόνο δράσης συνεπώς καταλαμβάνει διαφορετικό 

χώρο στο πλαίσιο της περιγραφόμενης διαδικασίας. Τα επίπεδα αυτά είναι τα εξής:

• Το λειτουργικό επίπεδο ελέγχου, το οποίο αφορά στον πλευρικό και κατά 

μήκος έλεγχο του οχήματος και έχει τη διάρκεια χιλιοστών του 

δευτερολέπτου.

• Το τακτικό επίπεδο ελέγχου, το οποίο περιλαμβάνει επιλογή της λωρίδας 

κυκλοφορίας και της ταχύτητας και εμφανίζεται με διάρκεια δευτερολέπτων 

έως και λεπτών.

• Το στρατηγικό επίπεδο ελέγχου, που αφορά αποφάσεις που λαμβάνονται 

σχετικά με διαδρομές και οδηγικά πρότυπα και μπορεί να διαρκέσει από 

κάποια λεπτά έως ολόκληρες εβδομάδες.

Τα παραπάνω επίπεδα ελέγχου χρησιμοποιούνται, επίσης, για να περιγράψουν τον 

έλεγχο που ασκείται κατά την ενασχόληση με ανταγωνιστικές δραστηριότητες. Στο 

πρώτο επίπεδο, στο λειτουργικό, οι οδηγοί ελέγχουν τους διαθέσιμους σε αυτούς 

πόρους του συστήματος, στο τακτικό επίπεδο ελέγχουν τον χρόνο του θέματος ενώ 

στο τρίτο επίπεδο, το στρατηγικό επίπεδο, την έκθεση σε πιθανώς απαιτητικές 

καταστάσεις.
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Ατυχήματα που σχετίζονται με την απόσπαση της προσοχής κατά τη διάρκεια ης 

οδήγησης είναι αποτέλεσμα της αστοχίας του ελέγχου σε οποιοδήποτε από τα 

παραπάνω επίπεδα καθώς και της συσσώρευσης προβλημάτων ελέγχου τα οποία 

μετακυλίονται από το ένα επίπεδο στο άλλο. Συμπεραίνει, λοιπόν, κανείς ότι η 

έκθεση σε κίνδυνο εξαιτίας της απόσπασης της προσοχής του οδηγού είναι 

αποτέλεσμα όχι μόνο της ενασχόλησης του με περισσότερες από μία 

δραστηριότητες αλλά και της μη ικανότητας του να ελέγχει πλήρως τις πιθανές 

αλληλεπιδράσεις της απόσπασης της προσοχής.

Για να γίνει πιο κατανοητή η αλληλεπίδραση του κάθε τύπου ελέγχου με τα επίπεδα 

αυτού παρατίθεται ο Πίνακας 2.4 ο οποίος περιγράφει με περιεκτικό τρόπο τις 

προκλήσεις που αντιμετωπίζει κάθε τύπος ελέγχου σε κάθε χρονικό ορίζοντα και 

τους λόγους για τους οποίους μπορεί η διαδικασία ελέγχου να αποτύχει σε κάθε 

επίπεδο. Οριζοντίως, λοιπόν, παρουσιάζονται τα 3 επίπεδα ελέγχου (λειτουργικό 

επίπεδο, τακτικό επίπεδο, στρατηγικό επίπεδο) ενώ καθέτως οι 3 τύποι ελέγχου 

(ανατροφοδότηση, προαγωγή τροφοδότησης, προσαρμοστικός έλεγχος).

Πίνακας 2.4: Προκλήσεις που αντιμετωπίζει κάθε τύπος ελέγχου σε κάθε χρονικό ορίζοντα
Επίπεδο

ελέγχου

Τύπος

ελέγχου

Λ ε ιτουργικό
Τ ακτικό Στρατηγικό

Έ λεγχ°ς  της π ρ ° σ° χ ή ς
Ε λεγχος χρονισμού του Ε λεγχος έκθεσης σε

σε θέματα (χιλιοστά
θέματος (δευτερόλεπτα θέματα (λεπτά έως

του δευτερολέπτου έως
έως λεπτά) μέρες)

δευτερόλεπτα)

Α νατροφοδότηση  

αντιδραστικός  

έλεγχος βασισμένος  

σε παρελθοντικά  

συμπεράσματα

Η  ανατροφοδότηση είναι
Η  σταθερά χρόνου της

αρκετά καθυστερημένη ή Η  έλλειψη επιλογώ ν
αντίδρασης του οδηγού

θορυβώ δης για  να  μπορεί να  μην επηρεάσει
είναι πιο αργή από αυτή

καθοδηγήσει τη την απόδοση
που απαιτεί η οδήγηση

συμπεριφορά

Π ροαγω γή  

τροφοδότησης  

προληπτικός  

έλεγχος σε 

προσδοκώ μενη  

κατάσταση

Ο ι απαιτήσεις του
Ο χρόνος του θέματος

θέματος είναι Π ιθανές απαιτήσεις είναι
είναι απρόβλεπτος ή

απρόβλεπτες ή απρόβλεπτες ή άγνωστες
άγνωστος

άγνωστες
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Επίπεδο

ελέγχου

Τύπος

ελέγχου

Λ ε ιτουργικό  

Έ λεγχος της προσοχής  

σε θέματα (χιλιοστά  

του δευτερολέπτου έως 

δευτερόλεπτα)

Τακτικό

Έ λεγχος χρονισμού του  

θέματος (δευτερόλεπτα  

έως λεπτά)

Στρατηγικό  

Έ λεγχος έκθεσης σε 

θέματα (λεπτά έως

μέρες)

Π ροσαρμοστικός  

μετά-έλεγχος  

βασιζόμενος σε 

προσαρμοστικές  

προσδοκίες, 

καταστάσεις στόχω ν 

και χαρακτηριστικά  

θεμάτω ν

Θ έματα που στερούνται 

διαβαθμισμένης 

προσπάθειας 

εξισορρόπησης

Β ιολογικές και 

κοινω νικές προσταγές 

που δεν ρυθμίζονται με 

βάση την σημαντικότητα 

του θέματος

Ε λλιπής βαθμονόμηση 

σε σχέση με την 

αλληλεπίδραση της 

οδήγησης κ α ι τω ν 

σκοπώ ν που υπηρετούν 

τα  συστήματα 

υποβοήθησης της 

οδήγησης

Πηγή: (Lee, Regan, & Young, 2009)

Όπως διακpίνεται στις στήλες του παραπάνω πίνακα κάθε τύπος ελέγχου έχει όρια 

των οποίων η σημαντικότητα είναι ευδιάκριτη.

Ο έλεγχος διά μέσου της ανατροφοδότησης χρησιμοποιεί τη διαφορά μεταξύ της 

παρούσας και της μελλοντικής κατάστασης προκειμένου να καθοδηγήσει την 

συμπεριφορά του οδηγού. Για να επιτύχει ο συγκεκριμένος έλεγχος θα πρέπει να 

είναι απόλυτα ακριβής και αποτελεσματικός. Στην οδήγηση όμως, συχνά, αυτού 

του είδους η ανατροφοδότηση είναι καθυστερημένη και θορυβώδης.

Ο δεύτερος τύπος ελέγχου χρησιμοποιεί προσδοκώμενες οδηγικές καταστάσεις 

προκειμένου να καθοδηγήσει την συμπεριφορά του οδηγού και είναι κρίσιμος για 

την οδήγηση καθώς επιτρέπει στους έμπειρους οδηγούς να προσδοκούν, να 

εντοπίζουν και να αντιμετωπίζουν επικίνδυνες καταστάσεις με προληπτικό τρόπο. 

Η αποτελεσματικότητα των παραπάνω καταρρίπτεται όταν το μοντέλο πρόβλεψης 

που έχει αναπτύξει ο οδηγός δεν είναι ισχυρό ή όταν κάνουν την εμφάνισή τους 

απροσδόκητες καταστάσεις. Έτσι, λοιπόν, η αβεβαιότητα σε συνδυασμό με την 

ελλιπή πρόβλεψη και τις ανταγωνιστικές δραστηριότητες καθώς και με τις 

ενυπάρχουσες οδηγικές απαιτήσεις περιορίζει την αποτελεσματικότητα του εν λόγω 

ελέγχου.
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Ο τρίτος τύπος ελέγχου μειώνει τη διαφορά μεταξύ παρούσης και μελλοντικής 

κατάστασης μέσω του επαναπροσδιορισμού της δεύτερης. Οι οδηγοί προσαρμόζουν 

την αντίδραση τους στα διάφορα θέματα σύμφωνα με τα κριτήριά τους γεγονός το 

οποίο απαιτεί υψηλά επίπεδα προσαρμοστικότητας και αντιληπτικής ικανότητας 

που δεν διαθέτουν, όμως, όλοι εξ αυτών.

2.8 Σύνοψη και συμπεράσματα 2ου κεφαλαίου

Στο πλαίσιο της παρούσας διατριβής θεωρήθηκε αναγκαίο να ξεκινήσει η κυρίως 

έρευνα έχοντας καταλήξει στον εντοπισμό και έχοντας αναλύσει όλα τα σχετικά και 

απαραίτητα με την απόσπαση της προσοχής στοιχεία. Στόχος ήταν η δημιουργία 

ενός σαφώς ορισμένου και πολυπλεύρως μελετημένου υποβάθρου.

Με γνώμονα τα παραπάνω αναζητήθηκε σε πρώτη ανάγνωση ο ορισμός της 

απόσπασης της προσοχής ο οποίος όπως αποδείχθηκε μπορεί να ποικίλει σε βαθμό 

που να παρερμηνεύονται τα αποτελέσματα της έρευνας σε περίπτωση που αυτός 

δεν είναι γνωστός στον αναγνώστη. Πολλοί από τους ορισμούς που εξετάσθηκαν 

επικαλούνται την εννοιολογική δομή της προσοχής καθώς και την κατανομή αυτής 

προκειμένου να περιγράψουν τη διαδικασία σύμφωνα με την οποία η απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού επηρεάζει τους οδηγούς. Ουσιαστικά, σχετίζουν την 

απόσπαση της προσοχής με τη διανομή της προσοχής και την κατανομή του 

δυναμικού ελέγχου στις διάφορες δραστηριότητες που είναι κρίσιμες για το οδηγικό 

έργο. Επίσης, πολλοί ορισμοί εξετάζουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

βάσει των επιπτώσεων της στο έργο της οδήγησης. Η αναγνωρισμένη ή όχι πηγή 

απόσπασης της προσοχής ως αιτία, ο έλεγχος που διαθέτει ο οδηγός στη διαδικασία 

και η συμμετοχή των εξωτερικών παραγόντων στην απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού αποτέλεσαν σημεία διαφοροποίησης των ορισμών που κατά καιρούς 

διατυπώθηκαν. Για τους σκοπούς της συγκεκριμένης μελέτης ο ορισμός που 

προσφάτως διατυπώθηκε από τους Lee, Young και Regan (2009) σύμφωνα με τον 

οποίο «η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η αποστροφή της προσοχής από 

κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες προς ανταγωνιστικές 

δραστηριότητες» αποδίδει το φαινόμενο και αφήνει περιθώρια περαιτέρω
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συγκεκριμενοποίησης ανάλογα με τον υπό μελέτη τύπο απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού.

Είναι συχνό φαινόμενο η απόσπαση της προσοχής του οδηγού να συγχέεται με την 

έλλειψη προσοχής. Υπάρχει, όμως, ένα σημαντικό ποσοστό μελετητών του 

φαινομένου που τοποθετεί την απόσπαση της προσοχής του οδηγού κάτω από την 

ομπρέλα της έλλειψης προσοχής θεωρώντας την απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού υποκατηγορία αυτής. Άλλοι μελετητές αντιστρέφουν τους όρους και 

θεωρούν την έλλειψη της προσοχής του οδηγού υποκατηγορία της απόσπασης της 

προσοχής, ενώ υπάρχει και μία τρίτη κατηγορία η οποία εξισώνει τα δύο 

φαινόμενα. Παράλληλα, υπάρχουν και αυτοί που τις κατατάσσουν ταξινομικά στο 

ίδιο επίπεδο. Μία από τις αντιπροσωπευτικότερες και πληρέστερες 

κατηγοριοποιήσεις είναι αυτή που ο Regan και η ομάδα του έφερε προς συζήτηση 

και σύμφωνα με την οποία τα είδη των αστοχιών της προσοχής είναι 5 - 

Περιορισμένη προσοχή οδηγού, Λανθασμένη προτεραιότητα στην προσοχή του 

οδηγού, Αμελής προσοχή οδηγού, Βεβιασμένη προσοχή οδηγού, Διασπασμένη 

προσοχή οδηγού - και στην πέμπτη και τελευταία κατηγορία τόσο παράγοντες 

εκτός όσο και παράγοντες εντός του οχήματος παρουσιάζονται ως αίτια καθώς 

επίσης και σχετικά και μη σχετικά με την οδήγηση θέματα παίζουν τον ρόλο του 

αιτιατού.

Πληθώρα πηγών όλων των μορφών που προέρχονται από το περιβάλλον του 

οδηγού εμφανίζονται στις μελέτες αλλά και πλήθος παραγόντων που κατατάσσουν 

την επιρροή των αιτιών σε βαθμίδες και κατά συνέπεια την απόσπαση του οδηγού 

σε κλίμακα από ανύπαρκτη έως επικίνδυνη. Η διάκριση των θεμάτων σε 

πρωτεύοντα και δευτερεύοντα για την εκτέλεση του έργου της οδήγησης δίνει στα 

τελευταία τη δυνατότητα να αναλυθούν ως πιθανές αιτίες απόσπασης της προσοχής 

ανάλογα με τις απαιτήσεις που έχουν για την εκτέλεσή τους από τον οδηγό και την 

συμβολή τους στο κυρίως έργο της οδήγησης. Αλλά και το ίδιο το έργο της 

οδήγησης συμμετέχει ως παράγοντας στο φαινόμενο καθώς η επεξεργαστική 

ικανότητα που απαιτεί για την εκτέλεση του είναι ενδεικτική της απομένουσας για 

τα λοιπά θέματα στα οποία εμπεριέχεται και η απόσπαση της προσοχής. 

Περιβαλλοντικοί παράγοντες όπως ο φωτισμός και οι καιρικές συνθήκες, αλλά και
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στοιχειά της οδού κυκλοφορίας όπως το είδος της οδού, η επιφάνειά της, το προφίλ 

της, η σήμανση σε αυτή αλλά και η ύπαρξη ή μη διασταύρωσης έχει κατά καιρούς 

αποδειχθεί μέσω διαφόρων μελετών ότι συμμετέχουν ως παράγοντες στο υπό 

διερεύνηση φαινόμενο.

Άλλοι παράγοντες που επηρεάζουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

σχετίζονται με τα δημογραφικά χαρακτηριστικά των οδηγών όπως το φύλο, η 

ηλικία και η οδηγική εμπειρία αλλά και με την οδική συμπεριφορά αυτών η οποία 

αναλύεται κυρίως μέσω συμπεριφοριστικών και βιολογικών παραγόντων.

Στην πρώτη κατηγορία οι μελετητές συναντούν τη διαχείριση κινδύνου - η οποία 

εκτίνεται στα τέσσερα στάδια της ανίχνευσης, της αποτίμησης, της επιλογής και της 

εφαρμογής - και τη λειτουργία του βλέμματος η οποία επιτρέπει την ασφαλή 

διεξαγωγή ματιών που δεν σχετίζονται με το έργο της οδήγησης μικρότερων του 

ενός δευτερολέπτου λόγω της επιπλέον οπτικής ικανότητας του οδηγού, άποψη η 

οποία εμπλουτίζεται από το γεγονός ότι τα 2 δευτερόλεπτα είναι ο μέγιστος ανεκτός 

χρόνος κατά τον οποίο το βλέμμα δεν στρέφεται στην οδό. Επίσης, στους 

συμπεριφοριστικούς παράγοντες εντάσσεται η θεωρία της επίγνωσης της 

κατάστασης σχετικά με την αντίληψη, την κατανόηση και την χρήση των ενδείξεων 

του οδικού περιβάλλοντος, η θεωρία της προσοχής η οποία καταδεικνύει τη σχέση 

μεταξύ διέγερσης και «λειτουργίας του συνθήματος» καθώς τα ανθρώπινα όντα 

επιζητούν ισορροπία μεταξύ της κατάστασης της ανίας και της έντασης 

προκειμένου να επιτύχουν το βέλτιστο επίπεδο απόκρισης και εκμάθησης. Η 

θεωρίας της προσοχής εμπλουτίζεται με τις έννοιες της «αντίδρασης 

προσανατολισμού» η οποία είναι μία εκούσια αντίδραση σε ένα νέο ερέθισμα, της 

«εστιακής οπτικής» η οποία ουσιαστικά υπάγεται στη διερευνητική λειτουργία και 

χαρακτηρίζεται από περιορισμένου εύρους εστίαση και της «περιβάλλουσας 

οπτικής» η οποία είναι εξ ορισμού η κατάσταση κατά την οποία ο οδηγός δεν 

κοιτάζει κάτι συγκεκριμένο. Υποστηρίζεται, δε, ότι η εστιακή λειτουργία, είναι 

περισσότερο πιθανό να σχετίζεται με υψηλά επίπεδα διέγερσης ενώ η δεύτερη, η 

διευρυμένη, με χαμηλά επίπεδα διέγερσης. Τέλος, συμπεριφοριστικοί παράγοντες 

όπως η αντισταθμιστική συμπεριφορά, η αρχή της ολοκλήρωσης μίας ενέργειας 

(φαινόμενο Zeigarnik) αλλά και το «εργαλείο της θετικής καθοδήγησης» δίνουν μία
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όσο το δυνατόν πληρέστερη εικόνα των παραγόντων που σχετίζονται με την 

συμπεριφορά των ατόμων και επηρεάζουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

Από την άλλη πλευρά, οι βιολογικοί παράγοντες που απαντώνται κατά τη μελέτη 

του φαινομένου και επηρεάζουν την προσοχή των οδηγών είναι η όραση και η 

οπτική προσοχή, η επεξεργαστική ικανότητα του ανθρώπινου μυαλού, η διαδικασία 

επιλογής πληροφοριών η οποία επεξηγείται από την θεωρία των φίλτρων, οι 

θεωρίες του Neisser περί ικανότητας ταυτόχρονης εκτέλεσης ενεργειών αλλά και ο 

ελάχιστος χρόνος αντίδρασης που εντοπίζεται στα 0,7 δευτερόλεπτα.

Τέλος, σημαντικό ρόλο διαδραματίζουν στην εν λόγω διερεύνηση τα 

χαρακτηριστικά που επηρεάζουν την οπτική αντιληπτικότητα ανάμεσα στα οποία 

είναι η κρίσιμη ζώνη έμπροσθεν του υπό μελέτη σημείου, η αντίληψη της 

φωτεινότητας και της λαμπρότητας του σημείου αλλά και η ευαναγνωσιμότητα και 

ευκρίνεια αυτού, η αντίληψη της καινοτομίας, το περιεχόμενο του μηνύματος, το 

τρίπτυχο «Σχεδιασμός -  Προγραμματισμός -  Πλεονασμός» ως ανταπόκριση στη 

διαδικασία επεξεργασίας πληροφοριών, το γεγονός ότι το κάθε άτομο μπορεί να 

αντιληφθεί κάθε φορά μόνο ένα αντικείμενο ανασύροντάς το από το γενικό φόντο 

και στρέφοντας την προσοχή του προς αυτό (θεωρία Gestalt) αλλά και το μοντέλο 

πρόβλεψης καταμερισμού οπτικής προσοχής SEEV κατά το οποίο η οπτική 

σάρωση επηρεάζεται από 4 παράγοντες -την προεκβολή, την προσπάθεια, το 

προσδόκιμο, την αξία. Σύμφωνα με το τελευταίο το γεγονός ότι ο οδηγός μπορεί να 

απολέσει μέρος της προσοχής του κατά τη διάρκεια της οδήγησης, αφιερώνοντάς το 

σε κάποια άλλη δραστηριότητα μη σχετική με αυτήν, προϋποθέτει την κατάρρευση 

του μηχανισμού ελέγχου της προσοχής του (λειτουργικό, τακτικό, στρατηγικό 

επίπεδο), δηλαδή, τη μη χρήση της ικανότητάς του να διατηρήσει την προσοχή του 

στο έπακρο.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 30: Μεθοδολογική προσέγγιση
r r ο rτης απόσπασης προσοχής του οδηγού

3.1 Εισαγωγή

Ο βασικός και πλέον αξιόπιστος τρόπος να αντιληφθεί ο μελετητής την απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού είναι μέσω των αποτελεσμάτων που παράγονται λόγω της 

επίδρασής της. Τα αποτελέσματα αυτά μπορεί να είναι σύγκρουση ή παραλίγο 

σύγκρουση του οχήματος, αλλαγή της ταχύτητάς του, απότομα και αναίτια 

φρεναρίσματα, απώλεια ελέγχου, έξοδος από τις οριογραμμές του οδοστρώματος 

κ.τ.λ.. Οι επιδράσεις της απόσπασης της προσοχής μετρώνται μέσω διαφόρων ειδών 

μελετών, οι πιο δημοφιλείς εξ αυτών, δε, εντάσσονται σε τέσσερις κατηγορίες οι 

οποίες είναι οι εξής:

• Μελέτες βασισμένες σε στοιχεία ατυχημάτων.

• Εργαστηριακές- Πειραματικές μελέτες σχετικά με την εκτέλεση του 

οδηγικού έργου.

• Μελέτες παρατήρησης.

• Έρευνες ερωτηματολογίων.

Υπάρχουν, βέβαια, κάποια είδη μελετών που δεν εντάσσονται στις παραπάνω 

βασικές κατηγορίες αλλά θα περιγραφούν στη συνέχεια για τους σκοπούς της 

λεπτομερούς εξέτασης του θέματος.

3.2 Απαιτούμενα δεδομένα

Η έρευνα για να διεξαχθεί άρτια οφείλει να χρησιμοποιήσει όλα τα είδη δεδομένων 

που κρίνονται απαραίτητα. Τα δεδομένα τα οποία συλλέγονται από τις διαφόρων 

ειδών μελέτες είναι τα εξής:

» »
95

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

• Δεδομένα προερχόμενα από παρατήρηση σε κάποιο σημείο της διαδρομής ή 

εντός οχήματος με σκοπό να προσδιοριστεί η συχνότητα της απόσπασης της 

προσοχής κατά την οδήγηση και η πιθανότητα πρόκλησης ανεπιθύμητων 

αποτελεσμάτων.

• Δεδομένα ατυχημάτων από τις επί τόπου έρευνες στον τόπο του ατυχήματος 

ή ακόμη και από «μαύρα κουτιά» καταγραφής ατυχημάτων.

• Δεδομένα που συλλέγονται από πειράματα σε προσομοιωτή, δοκιμαστικά 

οχήματα και μετρήσεις στο πεδίο με σκοπό να μελετηθούν οι επιδράσεις της 

απόσπασης της προσοχής.

• Δεδομένα που συλλέγονται από μελέτη μεμονωμένων ομάδων του 

πληθυσμού και συγκεκριμένων περιοχών με σκοπό να μετρηθεί η γνώση και 

η συμπεριφορά των οδηγών.

Για να συλλεχθούν, όμως, τα ανωτέρω απαιτείται η χρήση τυποποιημένων μεθόδων 

συλλογής δεδομένων, καθώς η συγκεκριμενοποίηση των ορισμών που διέπουν την 

απόσπαση της προσοχής όπως αναφέρθηκε στα προηγούμενα. Η χρήση 

τυποποιημένων μεθόδων δίνει στους ερευνητές τη δυνατότητα να ανταλλάσουν 

δεδομένα, συμπεράσματα και καλές πρακτικές, με σκοπό να προαχθεί η έρευνα επί 

του συγκεκριμένου ζητήματος (Eliou, & Misokefalou, 2009). Απαραίτητος, λοιπόν, 

είναι ο εντοπισμός της κατάλληλης μεθόδου συλλογής δεδομένων (Young, & 

Regan, 2007). Για να επιτευχθεί αυτός ο σκοπός είναι απαραίτητη μια συγκριτική 

αξιολόγηση των διαθέσιμων μεθόδων εξετάζοντας τα αδύνατα και τα δυνατά 

σημεία κάθε μίας μεθόδου ξεχωριστά καθώς και τη χρησιμότητα αλλά και 

αναγκαιότητα των αποτελεσμάτων που αυτή παράγει καταλήγοντας σε 

συμπεράσματα αναφορικά με την καταλληλότητα αυτών.

Εξίσου σημαντική είναι η αποδοχή ή απόρριψη της εκάστοτε μεθόδου ως ικανής να 

εφαρμοστεί στις έρευνες για την μελέτη της απόσπασης της προσοχής αναλόγως με 

την κατηγορία οδηγού, τις επικρατούσες συνθήκες και τα διαθέσιμα μέσα. Για το 

λόγο αυτό στη συνέχεια παρατίθενται όλες οι διαθέσιμες για τη μελέτη του 

φαινομένου μέθοδοι και αναλύονται στο μέγιστο δυνατό βαθμό που επιτρέπουν οι 

στόχοι της μελέτης.
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3.3 Διαθέσιμες μέθοδοι

3.3.1 Μελέτες βασισμένες σε στοιχεία ατυχημάτων

Η διεξαγωγή των συγκεκριμένων μελετών απαιτεί από τον ερευνητή να μελετήσει 

τα στοιχεία των ατυχημάτων που έχουν ήδη γίνει σε ένα ορισμένο χρονικό 

διάστημα ή σε ένα συγκεκριμένο σημείο μιας διαδρομής και να εξάγει 

συμπεράσματα σχετικά με το ποια από τα υπό μελέτη ατυχήματα προκλήθηκαν 

λόγω απόσπασης της προσοχής του οδηγού και ποια από κάποια άλλη αιτία. 

Επίσης, ο ερευνητής μπορεί να συλλέξει εκ νέου δικά του στοιχεία 

παρακολουθώντας τα ατυχήματα που τυχόν θα λάβουν χώρα στην περιοχή μελέτης, 

κατά το χρονικό διάστημα που διαρκεί η έρευνα. Παραδείγματα μελετών αυτής της 

κατηγορίας πραγματοποιούνται στις έρευνες Fatality Analysis Reporting System 

General Estimates System (National Highway Traffic Safety Administration, 2003), 

Driver Distraction by Advertising. Genuine Risk or Urban Myth (Wallace, 2003) 

κ.α., με την εκτεταμένη χρήση τους να προσδιορίζεται ως κατά κύριο λόγο στις 

απαρχές της μελέτης του φαινομένου.

Πλεονεκτήματα

Σημαντικό πλεονέκτημα της συγκεκριμένης μεθόδου, εάν και εφόσον εξακριβωθεί 

πως το αίτιο είναι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού του οχήματος, είναι η 

αξιοπιστία της ως προς την επικινδυνότητα της εκάστοτε μορφής απόσπασης εξ 

αιτίας της οποίας προκλήθηκε το ατύχημα. Οι έρευνες αφορούν αποκλειστικά τα 

ατυχήματα, που είναι το δυσμενέστερο αποτέλεσμα μίας λανθασμένης οδηγικής 

συμπεριφοράς, και κατά συνέπεια ο ερευνητής οδηγείται κατευθείαν σε ασφαλή 

συμπεράσματα σε σχέση με την αποτελεσματικότητα της έλλειψης προσοχής. Στην 

πρώτη περίπτωση όπου εξετάζεται το ιστορικό των ατυχημάτων και με την 

προϋπόθεση ότι η αστυνομία διατηρεί άρτια βάση δεδομένων, είναι δυνατή η 

συλλογή μεγάλου αριθμού χρήσιμων πληροφοριών σχετικών με το θέμα. Η δεύτερη 

περίπτωση, πλεονεκτεί σε ότι αφορά τη δυνατότητα του ερευνητή να πληροφορηθεί 

ότι αυτός θεωρεί χρήσιμο μέσω προσωπικών συνεντεύξεων των συμμετεχόντων
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καθώς και λοιπών μαρτύρων που παρίστανται στον τόπο του ατυχήματος. 

Επιπροσθέτως, αναφορικά με τα πλεονεκτήματα της δεύτερης περίπτωσης και όπως 

έχει ήδη αναφερθεί η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι ένα φαινόμενο που 

ίσως δύσκολα να παραδεχθεί κανείς ότι του συνέβη στην αστυνομία, ενώ η in situ 

παρουσία του ερευνητή ίσως και να δημιουργήσει μία γόνιμη συζήτηση η οποία να 

δώσει χρήσιμα στοιχεία.

Μειονεκτήματα

Σημαντικό μειονέκτημα της μεθόδου αυτής είναι η δυσκολία να προσδιορίσει 

κανείς μέσα από στοιχεία ατυχημάτων αν η αιτία του ατυχήματος ήταν η απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού ή οποιοδήποτε άλλο είδος έλλειψης προσοχής (Ranney, 

2008). Οι αστυνομικοί πολλές φορές δεν σημειώνουν την πληροφορία αυτή στα 

έγγραφα που περιγράφουν το ατύχημα και ακόμη περισσότερο υπάρχουν πολλοί 

οδηγοί που δε θεωρούν καλό να παραδεχθούν πως αποσπάστηκαν και έχασαν τον 

έλεγχο του οχήματός τους. Επιπλέον, δεν υπάρχουν εμφανή στοιχεία σε ένα 

ατύχημα που να συνδέουν το αποτέλεσμα με την απόσπαση της προσοχής ως 

αιτίας. Έτσι, η αποκλειστική χρήση αυτής της μεθόδου είναι πιθανό να 

υποεκτιμήσει την απόσπαση της προσοχής των οδηγών ως αιτία πρόκλησης 

ατυχημάτων (Stutts, et al., 2001); (Trezise, et al., 2006); (McCartt, et al., 2006).

Λοιπά μειονεκτήματα αυτής της μεθόδου είναι η άμεση εξάρτηση του μεγέθους του 

δείγματος από το μέγεθος της βάσης δεδομένων και η ποιότητα αυτού από την 

πληρότητά της. Επιπλέον, η μελέτη της βάσης δεδομένων μπορεί να οδηγήσει στη 

σύνδεση μίας μορφής απόσπασης της προσοχής με το ατύχημα, χωρίς όμως να 

φτάσει ποτέ στο σημείο ο μελετητής να γνωρίζει τη συχνότητα με την οποία αυτή 

εμφανίζεται στον οδηγό κατά τη διάρκεια μιας φυσιολογικής οδήγησης (Kircher, 

2007).

Η επιλογή της απευθείας συνέντευξης προϋποθέτει την ύπαρξη πλήθους πλήρως 

εκπαιδευμένου προσωπικού, καθώς και ευχέρεια χρόνου μιας και η συλλογή 

ικανοποιητικού μεγέθους δείγματος μπορεί να διαρκέσει αρκετά μεγάλο χρονικό 

διάστημα. Βασικό, επίσης, μειονέκτημα της εν λόγω μεθόδου είναι το γεγονός ότι
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τα ατυχήματα χωρίς σοβαρούς τραυματισμούς τα οποία συνήθως λαμβάνουν χώρα 

εντός αστικού ιστού - όπου ίσως θα μπορούσε να αποσπαστεί κανείς ευκολότερα 

λόγω του πλούσιου εξωτερικού περιβάλλοντος, της μικρής απαιτήσεων οδήγησης 

και της χαμηλής ταχύτητας - σπάνια αναφέρονται στην αστυνομία. Αυτό έχει σαν 

αποτέλεσμα το προς ανάλυση δείγμα το οποίο έχει ο μελετητής κάποιες φορές να 

μην είναι ικανοποιητικά αντιπροσωπευτικό.

3.3.2 Εργαστηριακές-πειραματικές μελέτες

Είναι μελέτες που λαμβάνουν χώρα σε απόλυτα ελεγχόμενο περιβάλλον, υπό 

ελεγχόμενες συνθήκες και ρυθμίσεις. Στην κατηγορία των μελετών αυτών συναντά 

κανείς δύο είδη: τις μελέτες που περιλαμβάνουν προσομοιωτή και γίνονται σε 

εργαστήριο και αυτές για τις οποίες κατασκευάζεται μία δοκιμαστική διαδρομή 

(Ranney, 2008). Και οι δύο υποκατηγορίες έχουν έναν στόχο κατά τη διεξαγωγή 

τους: να μετρήσουν το ενδεχόμενο της απόσπασης της προσοχής του οδηγού 

σχετίζοντάς το με το επίπεδο εκτέλεσης του οδηγικού έργου (πρωτεύον θέμα), 

καθώς σε αυτό εντάσσεται μία πιθανή αιτία απόσπασης της προσοχής (δευτερεύον 

θέμα).

3.3.2.1 Μελέτες με χρήση προσομοιωτή

Εντός εργαστηριακού περιβάλλοντος τοποθετείται ένας προσομοιωτής, ο οποίος 

μπορεί να είναι μία απλή οθόνη υπολογιστή με ένα κάθισμα για τον οδηγό, μπορεί 

να περιλαμβάνει κινούμενη βάση ή ακόμα να έχει το σκελετό και το εσωτερικό 

ενός κανονικού οχήματος με σκοπό να γίνει περισσότερο πειστικό για τον 

συμμετέχοντα στο πείραμα οδηγό, αποσκοπώντας στην όσο το δυνατό μεγαλύτερη 

απόκτηση της οδηγικής αίσθησης.

Η μέθοδος αυτή έχει προτιμηθεί κατά καιρούς από ερευνητές που μελετούν την 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού στο αυτοκίνητο (με χαρακτηριστικά 

παραδείγματα μελέτες όπως αυτή των Johnson και Cole το 1976, του Young το 

1984 κ.α.) μιας και παρουσιάζει αρκετά πλεονεκτήματα που συμβάλλουν στη
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διεξαγωγή των ερευνών δίνοντας τη δυνατότητα σε αυτούς να αποκτήσουν εικόνα 

για πολλές πτυχές του φαινομένου καταλήγοντας σε χρήσιμα συμπεράσματα επ’ 

αυτού. Δεν πρέπει όμως να παραβλέψει κανείς, προτού την επιλέξει, τα 

μειονεκτήματά της τα οποία σε πολλές περιπτώσεις μπορεί να επηρεάσουν το 

αποτέλεσμα.

Πλεονεκτήματα

Βασικό πλεονέκτημα της χρήσης προσομοιωτή σε εργαστηριακό περιβάλλον είναι 

το γεγονός ότι οι συνθήκες των πειραμάτων είναι απόλυτα ελεγχόμενες από τον 

ερευνητή, παρέχοντάς του τη δυνατότητα να εστιάσει τις παρατηρήσεις του σε 

οτιδήποτε θεωρεί σημαντικότερο. Η διαδρομή, οι καιρικές συνθήκες, οι εξωγενείς 

καταστάσεις που θα μπορούσαν να αποσπάσουν την προσοχή του οδηγού είναι 

παράγοντες που προκαθορίζονται και ολόκληρο το πείραμα οργανώνεται γύρω από 

αυτούς. Επίσης, προσφέρεται η δυνατότητα της εναλλαγής των προαναφερθέντων 

παραγόντων μιας και ο προσομοιωτής δίνει τη δυνατότητα πειραματισμού σε τόσα 

διαφορετικά σενάρια όσα του επιτρέπει η ποικιλία που διαθέτει το λογισμικό του. 

Σημαντικό πλεονέκτημα που συνδέεται με τα παραπάνω είναι ότι σε αυτή τη 

μέθοδο είναι δυνατή η μελέτη επικίνδυνων οδηγικών καταστάσεων, κάτι το οποίο 

δε θα ήταν σωστό να γίνει σε μελέτες που πραγματοποιούνται σε πραγματικό 

οδηγικό περιβάλλον, καθώς σε κάθε περίπτωση η ασφάλεια του συμμετέχοντα στο 

πείραμα οδηγού είναι η απόλυτη προτεραιότητα των μελετητών.

Η επανάληψη των ίδιων σεναρίων για κάθε συμμετέχοντα εξασφαλίζει την 

αντικειμενικότητα των αποτελεσμάτων μιας και όλοι εξετάζονται υπό τις ίδιες 

συνθήκες, στο ίδιο περιβάλλον και καλούνται να αντιδράσουν στα ίδια συμβάντα. 

Η εγκυρότητα, η ακρίβεια των αποτελεσμάτων και η διαθεσιμότητα που προσφέρει 

η χρήση συστήματος προσομοιωτή είναι ένα ακόμη πλεονέκτημα.

Μειονεκτήματα

Το σημαντικότερο μειονέκτημα της μεθόδου είναι το γεγονός ότι κάθε συμμετέχων 

στο πείραμα είναι υποψιασμένος σχετικά με την μέτρηση με αποτέλεσμα να είναι
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πιο συγκρατημένος στην οδηγική του συμπεριφορά, συγκεντρωμένος στο έργο το 

οποίο καλείται να φέρει εις πέρας και κατά συνέπεια μη φυσιολογικός με την 

έννοια αυτή να ταυτίζεται με την καθημερινή του οδήγηση σε ένα πραγματικό 

οδηγικό περιβάλλον. Επίσης, ο χρόνος για κάθε συμμετέχοντα είναι συνήθως 

περιορισμένος και το ενδεχόμενο να εξοικειωθεί με το περιβάλλον και να νιώσει 

άνετα μετά από ένα ορισμένο χρονικό διάστημα, σχεδόν αποκλείεται. Επιπλέον, ο 

αριθμός των συμμετεχόντων δε μπορεί παρά να είναι περιορισμένος και κατά 

συνέπεια απαιτείται ένα πολύ προσεκτικά επιλεγμένο δείγμα (Reed, & Green, 

1999).

Εξετάζοντας προσεκτικότερα τα βασικά σημεία της μεθόδου θα πρέπει να τονιστεί 

πως η ανυπαρξία πραγματικών γεγονότων που προκαλούν αληθινή απόσπαση της 

προσοχής είναι αρκετά σημαντικό μειονέκτημα, ιδιαιτέρως δε εάν συνδυαστεί με 

την ήδη επηρεασμένη συμπεριφορά του οδηγού, δημιουργεί σε κάποιες περιπτώσεις 

λανθασμένη κρίση. Επιπλέον, δεν είναι καθόλου εύκολο να αυξήσει ο ερευνητής 

την απόσπαση της προσοχής με τεχνητά μέσα με σκοπό να την εξετάσει. Έτσι, οι 

κινητήριοι παράγοντες που επηρεάζουν την επιθυμία του οδηγού να εμπλακεί σε 

δευτερεύοντα θέματα σπάνια υπάρχουν και σπάνια, επίσης, δίνεται ο απαραίτητος 

χρόνος στον οδηγό για να αναπτύξει αυτήν την επιθυμία πηγαία.

Τέλος, το κόστος φαίνεται να είναι μεγάλο, αν και αυτό εξαρτάται κατά πολύ από 

την ποιότητα και τις λειτουργικές δυνατότητες του προσομοιωτή. Δεν πρέπει όπως 

να παραβλέπεται η ποιότητα, καθώς όσο καλύτερος προσομοιωτής χρησιμοποιηθεί 

τόσο πιο έγκυρα και ακριβή θα είναι τα αποτελέσματα της πειραματικής 

διαδικασίας.

3.3.2.2 Μελέτες σε δοκιμαστικές πίστες διαδρομών

Ένα βήμα πιο κοντά στην πραγματικότητα βρίσκονται οι μελέτες σε πίστες 

δοκιμαστικών διαδρομών. Τα οχήματα είναι πραγματικά, αλλά η διαδρομή είναι 

κλειστή και διατίθεται αποκλειστικά γι' αυτό το σκοπό. Αυτό σημαίνει πως ακόμη 

και αν υπάρχουν άλλα οχήματα, βρίσκονται εκεί για τις ανάγκες του πειράματος.
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Παράδειγμα μελέτης του συγκεκριμένου είδους αποτελεί η μελέτη των Ranney et 

al. η οποία έλαβε χώρα το 2003.

Πλεονεκτήματα

Οι, σε μεγάλο βαθμό, ελεγχόμενες καταστάσεις αποτελούν και σε αυτή την 

υποκατηγορία μελετών σημαντικό πλεονέκτημα. Όπως και στις μελέτες με 

προσομοιωτή έτσι και σε αυτές, η διαδρομή και οι εξωγενείς καταστάσεις που θα 

μπορούσαν να αποσπάσουν την προσοχή του οδηγού είναι παράγοντες που 

προκαθορίζονται. Βέβαια, δεν υπάρχει η δυνατότητα καθορισμού των καιρικών 

συνθηκών και φυσικά η εναλλαγή των σεναρίων δεν είναι εφικτή με την ίδια 

ευχέρεια όπως σε έναν προσομοιωτή. Οι επικίνδυνες καταστάσεις είναι εφικτό και 

σε αυτή την περίπτωση να μελετηθούν, καθώς όπως αναφέρθηκε, ακόμη κι αν 

υπάρχει κίνηση άλλων οχημάτων αυτή είναι προγραμματισμένη, ελεγχόμενη και 

ενταγμένη στο πείραμα.

Μειονεκτήματα

Τα μειονεκτήματα της μεθόδου είναι παρόμοια με τα μειονεκτήματα που 

παρουσιάζει η μελέτη σε εργαστηριακό περιβάλλον με τη χρήση προσομοιωτή. Ο 

συμμετέχων στο πείραμα είναι υποψιασμένος σχετικά με τη μέτρηση και το γεγονός 

ότι οδηγεί σε δοκιμαστικό περιβάλλον παρατηρούμενος από τους ερευνητές τον 

καθιστά προσεκτικότερο και συνεχώς σε εγρήγορση. Ο απαιτούμενος χρόνος έτσι 

ώστε να οικειοποιηθεί το οδικό περιβάλλον και να αισθανθεί άνετα δεν είναι τις 

περισσότερες φορές διαθέσιμος και ο αριθμός των συμμετεχόντων είναι και σε 

αυτή την περίπτωση περιορισμένος (Kircher, 2007). Επίσης, το κόστος μπορεί να 

μην είναι το ίδιο με αυτό που προϋποθέτει η απόκτηση ενός σύγχρονου και πλήρως 

εξοπλισμένου προσομοιωτή, αλλά συνεχίζει να είναι μεγάλο.

Τέλος, το να αναμένει ο ερευνητής να αποσπαστεί με φυσικό τρόπο ο συμμετέχων 

οδηγός είναι μάταιο και έτσι τις περισσότερες φορές προβαίνει σε χρήση τεχνητών 

μεθόδων με σκοπό να μελετηθεί η απόσπαση της προσοχής και τα χαρακτηριστικά 

αυτής.
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3.3.3 Μελέτες παρατήρησης στο πεδίο

Μελέτες παρατήρησης είναι οι μελέτες κατά τις οποίες ο ερευνητής παρατηρεί τον 

οδηγό και εξάγει συμπεράσματα σχετικά με την απόσπασή του από το οδηγικό 

έργο. Βασικό χαρακτηριστικό γνώρισμα αυτής της κατηγορίας μελετών είναι το 

γεγονός ότι διεξάγονται στο πεδίο, δηλαδή σε οδούς κυκλοφορίας οχημάτων και 

χρησιμοποιούνται σε αυτές πραγματικά οχήματα. Είναι οι πλησιέστερες στην 

πραγματική οδήγηση και οι πλέον διακριτικές. Οι μελέτες αυτές μπορούν να γίνουν 

είτε παρατηρώντας τα διερχόμενα οχήματα σε κάποιο συγκεκριμένο σημείο μίας 

διαδρομής είτε χρησιμοποιώντας ειδικά εξοπλισμένα οχήματα κατά την οδήγηση 

των οποίων ο ερευνητής μπορεί να βρίσκεται εντός ή εκτός του οχήματος.

3.3.3.1 Παρατήρηση καθορισμένου σημείου

Σε αυτή την περίπτωση ένας στατικός παρατηρητής καταγράφει τις αντιδράσεις και 

τα χαρακτηριστικά οδηγών καθώς αυτοί διέρχονται από ένα συγκεκριμένο σημείο. 

Η μελέτη που διεξήχθη για λογαριασμό της National Highway Traffic Safety 

Administration (2014) και αφορά στην χρήση ηλεκτρονικών συσκευών το έτος 

2012 αποτελεί χαρακτηριστικό παράδειγμα αυτού του είδους των μελετών.

Πλεονεκτήματα

Το κόστος της συγκεκριμένης μεθόδου είναι αρκετά περιορισμένο, όπως επίσης και 

η χρονική διάρκεια αυτής. Στην περίπτωση που εξετάζεται η επικινδυνότητα ενός 

ορισμένου σημείου, λόγω κάποιων συγκεκριμένων παρόδιων στοιχείων που 

προκαλούν την απόσπαση της προσοχής των οδηγών, η μέθοδος αυτή μπορεί να 

προσφέρει χρήσιμα συμπεράσματα.

Μειονεκτήματα

Η εγκυρότητα των αποτελεσμάτων είναι υποκειμενική, καθώς εξαρτάται 

αποκλειστικά και μόνο από την κριτική ματιά, τις αντιληπτικές ικανότητες και την
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εγρήγορση του παρατηρητή. Επίσης, είναι δύσκολο να εξαχθούν συμπεράσματα 

σχετικά με τη συμπεριφορά των οδηγών και η μέθοδος δεν προσφέρει τη 

δυνατότητα διερεύνησης του φαινομένου σε βάθος, παρά μόνο μία γενική άποψη 

των επιδράσεων της απόσπασης της προσοχής σε κάποιο συγκεκριμένο σημείο της 

επιλεγμένης διαδρομής χωρίς να μπορεί ο παρατηρητής να έχει επαφή με τον 

συμμετέχοντα στην μέτρηση κατά τη διάρκεια διεξαγωγής αυτής αλλά και σε 

πολλές περιπτώσεις να μη διαθέτει στοιχεία γι αυτόν καθώς δεν τον συναντά ποτέ 

λόγω της επιλογής συνυπολογισμού στην παρατήρηση οχημάτων που διέρχονται 

από την οδό.

3.3.3.2 Χρήση ειδικά εξοπλισμένων οχημάτων

Είναι μελέτες κατά τις οποίες οδηγοί συμμετέχουν εθελοντικά στις μετρήσεις. Τα 

οχήματα είναι εξοπλισμένα με κάμερες καταγραφής και αισθητήρες, ώστε να 

ελέγχεται η απόσπαση της προσοχής των οδηγών συνεχώς, καθ' όλη τη διαδρομή. 

Χαρακτηριστικότερο παράδειγμα αυτού του είδους των μελετών αποτελεί η μελέτη 

η οποία διεξήχθη από το Virginia Tech Transportation Institute (VTTI) και 

τιτλοφορείται «100 car naturalistic driving study» (Klauer, et al., 2005).

Υπάρχουν δύο τρόποι να διεξαχθούν οι έρευνες αυτές. Στη μία περίπτωση το όχημα 

παραχωρείται στον οδηγό ή ο εξοπλισμός τοποθετείται στο ιδιωτικό του όχημα για 

αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα. Στη δεύτερη περίπτωση κάθε συμμετέχων οδηγεί 

το εξοπλισμένο όχημα, που διαθέτει όλα τα απαραίτητα όργανα μετρήσεων, για 

κάποια συγκεκριμένη διαδρομή υπό την εποπτεία του μελετητή. Και στις δύο 

περιπτώσεις εντοπίζονται κάποια θετικά σημεία και ορισμένες αδυναμίες της 

μεθόδου οι οποίες αξίζει να αναφερθούν.

Πλεονεκτήματα

Το πιο σημαντικό πλεονέκτημα της μεθόδου είναι, όπως είναι φυσικό, το γεγονός 

ότι πλησιάζει όσο καμία άλλη μέθοδος τις πραγματικές συνθήκες οδήγησης. Για το 

λόγο αυτό, τα αποτελέσματα που παράγονται από την επεξεργασία των δεδομένων
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που παράγει χαρακτηρίζονται από μεγάλο βαθμό εγκυρότητας και αξιοπιστίας. Το 

χρονικό πλαίσιο στο οποίο εκτελείται η κάθε μέτρηση δεν είναι περιορισμένο. 

Μπορεί να είναι μία διαδρομή ή και ένα αρκετά μεγάλο χρονικό διάστημα για κάθε 

οδηγό. Αυτό δίνει τη δυνατότητα να γίνει ορθότερη μελέτη συλλέγοντας τον όγκο 

δεδομένων που απαιτείται κατά περίπτωση και όχι όσα ο χρόνος επιτρέπει να 

συλλεχθούν. Επίσης, δίνει την ευκαιρία στον συμμετέχοντα να περάσει ένα 

διάστημα προσαρμογής με το όχημα ώστε η οδηγική του συμπεριφορά να είναι 

σχεδόν φυσιολογική.

Η έλλειψη χρονικού περιορισμού βοηθά στη διερεύνηση μακροπρόθεσμων 

επιδράσεων συγκεκριμένων μέτρων, καθώς και στη διεξαγωγή «πριν και μετά» 

μελετών. Ο αριθμός των συμμετεχόντων καθορίζεται από τις ανάγκες της έρευνας 

και δεν υπάρχει κανένας περιορισμός σε αυτόν.

Η συμπεριφορά των οδηγών είναι, όπως αναμένεται, και σε αυτή την περίπτωση 

επηρεασμένη από το γεγονός ότι παρατηρούνται και καταγράφονται οι κινήσεις 

τους, αλλά η ιδέα αυτή απομακρύνεται εάν τους δοθεί το απαραίτητο χρονικό 

διάστημα να εξοικειωθούν με το όχημα και ακόμη περισσότερο εάν ο εξοπλισμός 

είναι όσο πιο διακριτικός και καλά κρυμμένος γίνεται. Επίσης, στις περιπτώσεις 

όπου ο μελετητής δε βρίσκεται εντός του οχήματος και ο οδηγός δεν είναι 

πληροφορημένος σχετικά με τη φύση της έρευνας η οδήγηση πλησιάζει ακόμη 

περισσότερο την πραγματικότητα.

Μειονεκτήματα

Η περιορισμένη δυνατότητα του ερευνητή να ελέγξει τις καταστάσεις και να 

δημιουργήσει επιθυμητά οδηγικά σενάρια, αποτελεί μειονέκτημα της μεθόδου. 

Επιπλέον, οι περιβαλλοντικές συνθήκες δεν είναι δυνατόν να ελεγχθούν. Η 

πλειοψηφία της καθημερινής οδηγικής συμπεριφοράς δεν περιλαμβάνει πολλά 

στιγμιότυπα απόσπασης της προσοχής που οδηγούν σε γεγονότα άξια να 

μελετηθούν (Ranney, 2008). Οι συμμετέχοντες οδηγοί δεν είναι εύκολο να 

εμπλακούν σε επικίνδυνες καταστάσεις και για το λόγο αυτό χρειάζεται συλλογή 

μεγάλου όγκου καταγεγραμμένων δεδομένων. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα την
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αύξηση του κόστους, λόγω της συνεχόμενης καταγραφής και επεξεργασίας των 

δεδομένων.

3.3.4 Έρευνες ερωτηματολογίου

Η σύνταξη ενός πλήρους ερωτηματολογίου και η διεξαγωγή συνεντεύξεων μπορεί 

είτε να αποτελέσει μία αυτόνομη έρευνα είτε να λειτουργήσει επικουρικά σε αυτή 

καλύπτοντας πτυχές αναφορικά με δημογραφικά στοιχεία των συμμετεχόντων και 

συμπεριφοριστικές τάσεις αυτών προσφέροντας δεδομένα που δε θα μπορούσαν με 

άλλο τρόπο να συλλεχθούν.

Το ερωτηματολόγιο μπορεί να χρησιμοποιηθεί, είτε σε τηλεφωνικές συνεντεύξεις, 

είτε απευθυνόμενο σε συγκεκριμένες ομάδες του πληθυσμού, είτε στους τόπους 

των ατυχημάτων όπως αναφέρθηκε προηγουμένως. Παραδείγματα εφαρμογής της 

συγκεκριμένης μεθόδου εντοπίζονται σε μελέτες όπως αυτή των Glaze και Ellis 

(2003) και του Tay (2009).

Πλεονεκτήματα

Η συλλογή δεδομένων με τη χρήση αυτής της μεθόδου είναι εύκολη και μπορεί να 

γίνει από πολλούς συμμετέχοντες. Η ανωνυμία που χαρακτηρίζει τη μέθοδο είναι 

στοιχείο υπέρ της ειλικρινείας των ερωτηθέντων μιας και ο οδηγός ο οποίος 

αποσπάται από το οδηγικό έργο δύσκολα παραδέχεται το γεγονός αυτό. Τέλος, το 

χαμηλό κόστος είναι το τρίτο θετικό στοιχείο αυτού του είδους των ερευνών.

Μειονεκτήματα

Βασικό μειονέκτημα της μεθόδου είναι η περιορισμένη δυνατότητα της έρευνας για 

σε βάθος μελέτη του φαινομένου. Επιπλέον, η πιθανότητα το επιλεγμένο δείγμα να 

μην είναι αντιπροσωπευτικό υποβαθμίζει την αξιοπιστία της έρευνας, αποτέλεσμα 

στο οποίο οδηγεί και το γεγονός ότι πολλοί από τους συμμετέχοντες απαντούν 

ψευδώς, είτε γιατί δεν τολμούν να παραδεχτούν την αλήθεια, είτε γιατί δεν
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κατανοούν πλήρως την ερώτηση και την έννοια της απόσπασης της προσοχής. 

Τέλος είναι αρκετά δύσκολο να ανακαλέσει ο οδηγός στη μνήμη του όλες εκείνες 

τις στιγμές που αφαιρέθηκε από το οδηγικό έργο.

3.3.5 Περιφερειακή ανίχνευση αντικείμενου

Η μέθοδος αυτή εφαρμόζεται για τη μελέτη απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

αυτοκινήτου σε προσομοιωτή και σπανιότερα στο πεδίο. Μετρά την ικανότητα του 

οδηγού να εντοπίζει ένα οπτικό ερέθισμα, συνήθως ένα κόκκινο στίγμα που 

εμφανίζεται για 1-2 δευτερόλεπτα, 11° με 23° αριστερά του στο οπτικό του πεδίο. 

Ο οδηγός δείχνει ότι εντόπισε το ερέθισμα πιέζοντας ένα διακόπτη τοποθετημένο 

στο μεσαίο δάχτυλο του κυρίαρχου χεριού του (αναλόγως αν είναι αριστερόχειρας 

ή δεξιόχειρας). Έτσι, από το χρόνο αντίδρασής του και το χρόνο που απαιτείται 

μέχρι να πιέσει το διακόπτη, μπορεί να καταλάβει ο ερευνητής κατά πόσο το 

οδηγικό έργο το οποίο επιτελεί έχει αυξημένες απαιτήσεις ή όχι.

Στην Εικόνα 3.1 παρουσιάζεται μία σχηματική απεικόνιση των παραπάνω. Μία εκ 

των μελετών που εφάρμοσαν την εν λόγω μέθοδο διεξήχθη από τους Baumann et 

al. το 2005.

Εικόνα 3.1: Περιφερειακή ανίχνευση αντικειμένου 

Πηγή: (Olsson, & Bums, 2000)
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Πλεονεκτήματα

Έχει αποδειχθεί ότι η μέθοδος αυτή είναι αρκετά ευαίσθητη τόσο ως προς τη 

νοητική όσο και ως προς την οπτική απόσπαση της προσοχής. Η μέθοδος αυτή, αν 

και αποτελεί δευτερεύον θέμα σε σχέση με το οδηγικό έργο, δεν είναι απαιτητική. 

Τα δεδομένα που εξάγονται προς ανάλυση είναι αρκετά απλά και ο εξοπλισμός που 

χρειάζεται είναι οικονομικός και εύχρηστος (Kircher, 2007).

Μειονεκτήματα

Μειονέκτημα της συγκεκριμένης μεθόδου αποτελεί το γεγονός ότι η ίδια η μέθοδος 

αποτελεί από μόνη της δευτερεύον έργο το οποίο καλείται ο οδηγός να επιτελέσει. 

Επίσης, εάν ένα άλλο δευτερεύον θέμα πρέπει να εκτελεστεί με το χέρι στο οποίο 

υπάρχει ο διακόπτης, τότε δημιουργείται σύγχυση. Επιπλέον, πρέπει να 

προσαρμόζεται το σύστημα διαφορετικά για τους αριστερόχειρες και τους 

δεξιόχειρες οδηγούς.

Γενικότερα, όμως, η μέθοδος αυτή μετρά κυρίως τις απαιτήσεις του οδηγικού 

έργου, αν και υπάρχει δυνατότητα εξαγωγής συμπερασμάτων σχετικά με την 

απόσπαση της προσοχής.

3.3.6 Παροδική παρεμπόδιση όρασης

Σύμφωνα με τη μέθοδο αυτή, η όραση του οδηγού συσκοτίζεται για μία μικρή 

χρονική περίοδο και με τον τρόπο αυτό μελετώνται οι οπτικές απαιτήσεις του 

οδηγικού έργου, αλλά παράλληλα μπορεί να προσομοιωθεί και η απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού καθορίζοντας αν η διακοπή ενός θέματος έχει ή όχι 

καταστροφικά αποτελέσματα (Kircher, 2007). Οι παράμετροι που καθορίζει ο 

μελετητής είναι ο χρόνος εμφάνισης του θέματος και ο χρόνος συσκότισης. Ο 

συμμετέχων μπορεί αντί της δεύτερης παραμέτρου να εκτελεί ένα δευτερεύον θέμα. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα της μεθόδου αυτής αποτελεί η μελετη των Akagi et al. 

(1996) με τίτλο Influence of Visual Environments on Visibility of Traffic Signs
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αλλά και η αναφερθείσα στην προηγούμενη κατηγορία επίσης μελέτη των 

Baumman et al. (2005).

Πλεονεκτήματα

Στα πλεονεκτήματα της μεθόδου συγκαταλέγεται το γεγονός ότι οι οδηγοί μπορούν 

να επιλέξουν το χρονικό διάστημα που επιθυμούν να είναι ορατό το θέμα αλλά και 

οι μελετητές έχοντας προκαθορισμένες τις παραμέτρους να παρατηρήσουν την 

αλλαγή στη συμπεριφορά.

Μειονεκτήματα

Το γεγονός ότι η ασφάλεια των οδηγών δεν επιτρέπει εφαρμογή της μεθόδου στο 

πεδίο, αποτελεί βασικό μειονέκτημά της. Ο μελετητής, επομένως, έχει ένα πείραμα 

και όχι αντικειμενικά δεδομένα προς ανάλυση. Τέλος, καθώς και αυτή η μέθοδος 

αποτελεί πειραματική διαδικασία σε προσομοιωτή διέπεται από όλα τα αρνητικά 

της αντίστοιχης μεθόδου, συμπεριλαμβανομένου και του περιορισμένου αριθμού 

των συμμετεχόντων.

3.4 Επιλογή της κατάλληλης μεθόδου

Μετά την ολοκλήρωσης της διαδικασίας εξέτασης κάθε διαθέσιμης μεθόδου για τη 

μελέτη της απόσπασης της προσοχής των οδηγών οχημάτων, μπορεί ο ερευνητής 

εξετάζοντας προσεκτικά τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα εκάστης να 

επιλέξει τη μέθοδο που κρίνει ως καταλληλότερη για την έρευνά του (Young, & 

Regan, 2007). Στην παρούσα έρευνα προσπαθώντας να αξιολογηθούν 

αντικειμενικά οι παραπάνω μέθοδοι αρχικά απορρίφθηκαν κάποιες λόγω των 

σοβαρών μειονεκτημάτων που παρουσιάζουν ενώ στη συνέχεια επιλέχθηκε η 

καταλληλότερη, για τους σκοπούς της έρευνας, μέθοδος η οποία ανήκει στην 

κατηγορία των μελετών παρατήρησης στο πεδίο κάνοντας χρήση ειδικά 

εξοπλισμένων οχημάτων.
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Η επιλεγείσα μέθοδος, η οποία θα αναλυθεί στη συνέχεια, κρίνεται ως η πλέον 

κατάλληλη και εφαρμόσιμη καθώς στην εν λόγω περίπτωση ο διαθέσιμος 

εξοπλισμός, αποτελούμενος από κάμερες και αισθητήρες κίνησης, είναι σε θέση να 

πραγματοποιήσει συνεχόμενη καταγραφή δεδομένων για μία επιλεγμένη διαδρομή. 

Το κυριότερο πλεονέκτημα είναι το γεγονός ότι η οδήγηση πλησιάζει στον μέγιστο 

δυνατό βαθμό την πραγματική.

3.5 Η λειτουργία του βλέμματος ως εργαλείο μέτρησης της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού

Ο βασικός και πλέον αξιόπιστος τρόπος να αντιληφθεί ο μελετητής την απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού είναι μέσω των αποτελεσμάτων που παράγονται λόγω της 

επίδρασής της. Τα αποτελέσματα αυτά μπορεί να είναι σύγκρουση ή παραλίγο 

σύγκρουση του οχήματος, αλλαγή της ταχύτητάς του, απότομα και αναίτια 

φρεναρίσματα, απώλεια ελέγχου, έξοδος από τις οριογραμμές του οδοστρώματος 

κ.τ.λ.. Προτού, όμως, τα αποτελέσματα αυτά κάνουν την εμφάνισή τους και 

αποδειχθεί ακόμη και μέσω ενός ανεπιθύμητου ατυχήματος η ύπαρξη της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού, δίνεται πλέον η δυνατότητα στον μελετητή, 

μέσω της χρήσης οργάνων εντοπισμού και καταγραφής του βλέμματος, να 

μελετήσει την οπτική απόσπαση της προσοχής εν τη γενέσει της, δίχως να 

χρειάζεται η a posteriori ανάλυση των επιδράσεων αυτής στο οδηγικό έργο. Τα εν 

λόγω δεδομένα αναλύονται στη συνέχεια.

Τα τυπικά δεδομένα μέτρησης των οπτικών απαιτήσεων ενός θέματος που συναντά 

κανείς στη σχετική βιβλιογραφία είναι τα εξής:

• Συχνότητα βλεμμάτων.

• Διάρκεια ματιών.

• Μέση διάρκεια ανά ματιά.

• Συνολικός χρόνος που η ματιά δεν στοχεύει στην οδό.
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Οι συγκεκριμένοι δείκτες μπορεί να είναι απαιτητικοί από άποψη χρόνου καθώς και 

δυσκολίας συλλογής τους αλλά θεωρούνται ως οι πλέον κατάλληλοι για την 

ερμηνεία του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής.

Υπάρχει διαθέσιμο πλήθος μελετών στη βιβλιογραφία σχετικά με τη μελέτη της 

ματιάς του οδηγού και τη διάρκεια αυτής. Στην περίπτωση ερευνών που ως βασικό 

κριτήριο τον χρόνο εκτροπής της ματιάς από το κυρίως θέμα, αυτή είναι μια 

θεμελιώδης γνώση και πρέπει να εξετασθεί επισταμένως. Ο Διεθνής Οργανισμός 

Πιστοποίησης (ISO), θέσπισε κάποιες οδηγίες μέσω των παρακάτω όρων 

προκειμένου να υφίστανται καθολικά κριτήρια κατά τις μετρήσεις του βλέμματος 

(ISO, 2002, p. iv). Το γεγονός ότι το πρότυπο 15007-1:2002 εκδόθηκε το 2002 

σημαίνει ότι μόνο λίγες από τις μελέτες που έχουν διεξαχθεί το ακολουθούν 

(Kircher, 2007). Μερικές από τις βασικές έννοιες που εμπεριέχονται στο εν λόγω 

πρότυπο είναι οι εξής:

• Χρόνος παραμονής: το άθροισμα των διαδοχικών βλεμμάτων καθώς και ο 

χρόνος που διαρκούν οι κινήσεις των βλεφάρων κατά τη διάρκεια μίας 

συνολικής ματιάς.

• Διάρκεια ματιάς: ο χρόνος από τη στιγμή που η κατεύθυνση της ματιάς 

κινείται προς έναν στόχο μέχρι τη στιγμή που ξεκινά να φύγει από τον στόχο 

αυτό.

• Συχνότητα ματιάς: αριθμός ματιών σε έναν στόχο σε μία προκαθορισμένη 

περίοδο ή κατά τη διάρκεια ενός προκαθορισμένου θέματος όπου η κάθε 

ματιά διαχωρίζεται από τουλάχιστον μία ματιά σε διαφορετικό στόχο.

• Στόχος: προκαθορισμένη περιοχή στο οπτικό πεδίο.

• Μετάβαση: αλλαγή στην καθήλωση της ματιάς από έναν καθορισμένο 

στόχο σε διαφορετική θέση.

• Χρόνος μετάβασης: Η διάρκεια μεταξύ του τέλους της τελευταίας 

καθήλωσης ματιάς σε έναν στόχο και της έναρξης της πρώτης καθήλωσης 

ματιάς στον επόμενο στόχο.
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Το πρότυπο προτείνει τη μέτρηση των ματιών που έχουν εκτεταμένη διάρκεια, 

διαρκούν για παράδειγμα πάνω από 2 δευτερόλεπτα. Άλλωστε ο κανόνας των 2 

δευτερολέπτων επαναλαμβάνεται συχνά στη βιβλιογραφία.

Σύμφωνα με τον Rockwell (1988) η ματιά είναι «μία αλληλουχία καθηλώσεων στον 

ίδιο στόχο». Και η διάρκεια αυτής καθορίζεται ως «ο χρόνος που η ματιά δεν 

στοχεύει στο δρόμο προκειμένου να παρακολουθήσει έναν στόχο». Στην μελέτη του ο 

Rockwell μελέτησε πάνω από 6.000 ματιές εκτός δρόμου και πάνω από 4.000 

ματιές στους καθρέπτες, το ραδιόφωνο, το ταχύμετρο και γενικά στα διαθέσιμα 

όργανα του οχήματος, με δείγμα 106 συμμετεχόντων. Η μέση διάρκεια ματιά προς 

το ραδιόφωνο που εξήγαγε ως συμπέρασμα ο Rockwell είναι μεταξύ 1,27 και 1,42 

δευτερόλεπτα, καθώς το μελέτησε σε τρεις διαφορετικές μελέτες. Ο έλεγχος των 

καθρεπτών διαρκούσε περίπου 1 δευτερόλεπτο ενώ του ταχυμέτρου 0,80 

δευτερόλεπτα. Το ραδιόφωνο, όμως, όπως και η εύρεση συγκεκριμένου 

αντικειμένου στους καθρέπτες απαιτεί πολλές φορές και τη διενέργεια κάποιας 

ρύθμισης ή της διερευνητικής-ανιχνευτικής διαδικασίας. Στην περίπτωση αυτή ο 

χρόνοι αλλάζουν. Ο Rockwell εντόπισε διαφορές στους χρόνους οφειλόμενες στα 

δημογραφικά χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων, με τις γυναίκες να διενεργούν 

συντομότερες ματιές από τους άντρες και τους μεγαλύτερους ηλιακά οδηγούς να 

διενεργούν ματιές μεγαλύτερης διάρκειας από τους νεότερους εξ αυτών. Σύμφωνα 

με τον Rockwell οι παράγοντες που επηρεάζουν τη διάρκεια της ματιάς κατ’ ουσία 

είναι η πυκνότητα της κυκλοφορίας και τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού 

καθώς σε σημεία με υψηλή πυκνότητα κυκλοφορίας και έντονη καμπυλότητα η 

διάρκεια των ματιών μειώθηκε κατά 20%. Σημαντικότερο συμπέρασμα στο οποίο 

κατέληξε ο Rockwell είναι ότι «η διάρκεια της ματιάς επηρεάζεται περισσότερο από 

τις απαιτήσεις του οδηγικού έργου από ό,τι από τους εντός του οχήματος στόχους και 

τα οπτικά χαρακτηριστικά τους» (p.323).

Οι Dingus et al. (1989) υπολόγισαν την μέση διάρκεια της μεμονωμένης ματιάς σε 

διαφορετικά θέματα και τη βρήκαν μεταξύ 0,62 δευτερόλεπτα (έλεγχος 

ταχυμέτρου) και 1,66 δευτερόλεπτα (έλεγχος ονοματολογίας οδών). Ένα σημαντικό 

συμπέρασμα της έρευνας αυτής είναι ότι οι οδηγοί κοιτούν ενδιάμεσα την οδό όταν 

οι ματιές ξεπερνούν τα 1,2 δευτερόλεπτα.
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Οι Wierwille et al. (1988) παρατήρησαν ότι η πιθανότητα η ματιά του οδηγού να 

είναι στην οδό και όχι στο σύστημα πλοήγησης αυξανόταν καθώς αυξανόταν οι 

απαιτήσεις της οδού δηλαδή η δυσκολία της. Το μήκος της ματιάς στο οδικό 

περιβάλλον αυξανόταν επίσης.

Ο Wierwille (1993) αναφέρεται σε πλήθος μελετών οι οποίες καταδεικνύουν την 

αύξηση της διάρκειας των μεμονωμένων ματιών στο εσωτερικό του οχήματος από 

τους περισσότερο ηλικιωμένους οδηγούς. Ο χρόνος μετάβασης μεταξύ της 

εστίασης της ματιάς σε κάποιον στόχο εντός του οχήματος και την επαναφορά 

αυτής στο οδικό περιβάλλον, επίσης, αυξάνει με την ηλικία.

Ο Hada (1994) εξέτασε τη διαφοροποίηση της διάρκειας των ματιών των οδηγών 

κατά τη διάρκεια της ημέρας και της νύχτας, χωρίς να εντοπίσει κάποια σημαντική 

διαφορά.

Ο Wikman et al. (1998) διεξήγαγαν μία μελέτη στο πλαίσιο της οποίας οι 

συμμετέχοντες οδήγησαν σε μία διαδρομή 12 χιλιομέτρων υπό κανονικές συνθήκες 

κυκλοφορίας, πραγματοποιώντας ταυτόχρονα κάποια δευτερεύοντα θέματα. Η 

διάρκεια της ματιάς υπολογίστηκε από την μελέτη των παραχθέντων βίντεο και δεν 

εντοπίσθηκε κάποια ιδιαίτερη συσχέτιση μεταξύ του φύλλου ή της οδηγικής 

εμπειρίας και της εντός του οχήματος ματιάς. Παρόλα αυτά, η διάρκεια της ματιάς 

στα δευτερεύοντα θέματα κυμαινόταν από 1,02 έως 0,91 δευτερόλεπτα αναλόγως 

του θέματος. Η διακύμανση της διάρκειας είχε άμεση σχέση με την οδηγική 

εμπειρία του συμμετέχοντα με τους περισσότερο έμπειρους να παρουσιάζουν 

μικρότερη διακύμανση της τάξεως των 0,34 δευτερολέπτων. Μία ειδική ανάλυση 

των μακρύτερων ματιών διενεργήθηκε κατά την οποία μελετήθηκαν ματιές 

μεγαλύτερες από 2,5 και 3 δευτερόλεπτα. Η επιπρόσθετη αυτή ανάλυση έδειξε ότι 

οι έμπειροι οδηγοί εκτελούν τα μακρύτερες αυτές ματιές και παρόλη την 

σημαντικότητα του παράγοντα φύλο στη διάρκεια των ματιών, παρατηρήθηκε ότι οι 

άντρες είναι αυτοί που διενεργούν μεγαλύτερης διάρκειας ματιές από τις γυναίκες. 

Το συνολικό ποσοστό των υπό μελέτη ματιών δεν ξεπερνούσε το 5% των εντός του 

οχήματος ματιών και οι μεγαλύτερες ματιές άγγιζαν τα 4,5 δευτερόλεπτα.
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Ο Green (1999) αναφέρεται σε μία Ιαπωνική μελέτη κατά την οποία 

παρατηρήθηκαν μέσες ματιές της τάξεως των 2 δευτερόλεπτων. Η οδηγία που 

δόθηκε στους συμμετέχοντες ήταν να κοιτούν τα εντός του οχήματος θέματα για 

όσο περισσότερο χρόνο μπορούν έως ότου να αρχίσουν να μην αισθάνονται βολικά, 

γεγονός το οποίο αναδεικνύει τη σημαντικότητα σύγκρισης ερευνών οι οποίες 

διεξήχθησαν υπό την ίδια βάση. Στην μελέτη του Green αναφέρονται αρκετές 

έρευνες οι οποίες συμπεραίνουν ότι η εκτροπή του οχήματος από την λωρίδα 

κυκλοφορίας είναι επίπτωση της διάρκειας των ματιών εκτός του οδικού οπτικού 

πεδίου.

Οι Sodhi et al. (2002) ερεύνησαν τη διάρκεια της ματιάς χρησιμοποιώντας ειδικό 

εξοπλισμό στο πεδίο. Τα αποτελέσματα συνηγορούν με αυτά του Rockwell 

(Rockwell, 1988) δίνοντας ένα εύρος διάρκειας από 0,76 έως 1,52 δευτερόλεπτα 

στις ματιές για τον χειρισμό του ραδιοφώνου, από 0,96 έως 1,60 δευτερόλεπτα στις 

ματιές για τον έλεγχο των καθρεπτών και από 0,69 έως 1,35 δευτερόλεπτα στις 

ματιές που στόχο είχαν τον χιλιομετρητή.

Το 2004 οι Chiang et al. σε μία μελέτη στο πεδίο μελέτησαν τη διάρκεια της ματιάς 

χρησιμοποιώντας ως εργαλείο την εισαγωγή προορισμών στο σύστημα πλοήγησης. 

Αναλύθηκαν τα παραχθέντα βίντεο 10 συμμετεχόντων και τα αποτελέσματα τα 

οποία παρήχθησαν έδειξαν ότι κατά τη διάρκεια εκτέλεσης του θέματος οι οδηγοί 

κοίταξαν το δρόμο μόνο κατά 23% ενώ κατά 55% κοιτούσαν το σύστημα 

πλοήγησης. Στο ποσοστό 22% που υπολείπεται οι οδηγοί κοιτούσαν άλλα θέματα 

όπως το ταμπλό του οχήματος ή τους καθρέπτες. Η μέση διάρκεια ματιάς 

εξαρτιόταν από το μέγεθος της πληκτρολόγησης που έπρεπε να κάνουν οι οδηγοί 

και κυμαινόταν από 1,0 έως 1,5 δευτερόλεπτα. Σε ποσοστό 94% η διάρκεια των 

ματιών ήταν κάτω από 2 δευτερόλεπτα με μέσο όρο 0,47 δευτερόλεπτα και το 95% 

εξ αυτών να διαρκεί λιγότερο από 1,2 δευτερόλεπτα.

Στη μελέτη του Karlsson (2005) η μέση διάρκεια ματιάς στην κονσόλα που είχε 

τοποθετηθεί στο κέντρο του ταμπλό του οχήματος ήταν 2,11 δευτερόλεπτα και το 

18% των ματιών ξεπερνούσαν τα 3 δευτερόλεπτα.
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Οι Dukic et al.(2005) σε ένα πείραμα που διεξήχθη στο πεδίο, ζήτησαν από τους 

συμμετέχοντες να διατελέσουν διάφορα θέματα πατώντας κάποια κουμπιά κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης. Οι ματιές που διήρκησαν λιγότερο από 1 δευτερόλεπτο 

κατείχαν το ποσοστό του 49% του συνόλου των ματιών, ενώ το 88,3% των ματιών 

διήρκησαν λιγότερο από 1,6 δευτερόλεπτα και το 98,4% των ματιών λιγότερο από 2 

δευτερόλεπτα.

Οι περισσότερες μελέτες επί του θέματος μελετούν τη διάρκεια των ματιών εντός 

του οχήματος. Ενδιαφέρον, όμως έχει η πληροφορία που εξάγεται από τη μελέτη 

του Tsimhoni (2003) η οποία αφορά στο χρόνο που ο οδηγός αφιερώνει στην οδό 

μεταξύ δύο επάλληλων ματιών σε άλλα θέματα. Τα αποτελέσματα έδειξαν ματιές 

διάρκειας 0,75 δευτερολέπτων για τμήματα ευθυγραμμιών, ματιές διάρκειας 0,85 

δευτερολέπτων για καμπύλα τμήματα και 1 δευτερολέπτου για έντονης 

καμπυλότητας τμήματα. Η διαφοροποίηση αυτή της διάρκεια των ματιών 

ερμηνεύεται αναλογιζόμενος κανείς το γεγονός ότι τα περισσότερο απαιτητικά 

σημεία της οδού απαιτούν περισσότερο χρόνο προκειμένου η πληροφορία που 

διαθέτουν να τεθεί υπό επεξεργασία στην ολότητά της. Δεν είναι, όμως, 

εξακριβωμένο εάν οι οδηγοί με αυτή τη διάρκεια ματιών προς την οδό 

καταφέρνουν να ανανεώσουν την πληροφορία σχετικά με το οδικό περιβάλλον ή αν 

μοναχά ελέγχουν αν και κατά πόσο κάποια συγκεκριμένα σημεία ανταποκρίνονται 

στις προσδοκίες τους.

Στην μελέτη που διεξήχθη από το Virginia Tech Transportation Institute (VTTI) 

«100 car naturalistic driving study» (Klauer, et al., 2005) κατά την οποία οι οδηγοί 

χρησιμοποιούσαν για τις καθημερινές τους μετακινήσεις 100 πλήρως εξοπλισμένα 

οχήματα για χρονική περίοδο αρκετών μηνών, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι οι 

οδηγοί οι οποίοι κοιτούσαν μακριά από την οδό για χρόνο περισσότερο των 2 

δευτερολέπτων είχαν πολλές πιθανότητες να συμμετέχουν σε οδικό τροχαίο 

ατύχημα. Προηγούμενες της συγκεκριμένης μελέτης έρευνες, είχαν προσδιορίσει 

τον αντίστοιχο χρόνο στα 1,6 δευτερόλεπτα (Wierwille, 1993).
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Μία μελέτη η οποία, παρά το γεγονός ότι διεξήχθη για λογαριασμό της βιομηχανίας 

της παρόδιας διαφήμισης, συνηγόρησε στην σημαντικότητα της χρονικής διάρκειας 

των εκτός του οδηγικού έργου ματιών ήταν αυτή των Lee et al. (2007) στην οποία 

διερευνάται η διαφοροποίηση της διάρκειας των ματιών οι οποίες αφιερώνονται σε 

ψηφιακές διαφημιστικές πινακίδες σε σύγκριση με αυτές που στοχεύουν σε 

συμβατικές διαφημιστικές πινακίδες. Τα αποτελέσματα της εν λόγω μελέτης 

παρουσιάζονται στον Πίνακα 3.1.

Πίνακας 3.1: Αποτελέσματα μελέτης σύγκρισης ματιών σε ψηφιακές και συμβατικές 

διαφημιστικές πινακίδες
Μ ατιές >1,6 Μ ατιές >2,0 Μ ατιές

Τμήμα της οδού
δευτερόλεπτα δευτερόλεπτα >3,0δευτερόλεπτα

Χ ω ρίς ή με 

συμβατικές  

διαφημιστικές  

πινακίδες  

Μ ε ψηφιακές  

διαφημιστικές  

πινακίδες

15%

34%

7%

17% 5%

Πηγή: (Lee, et al., 2007)

0

Συμπερασματικά, σχετικά με τους ασφαλείς χρόνους αντίδρασης οι Rockwell et al. 

(1988) και Wickman et al. (1998) υποστηρίζουν ότι η απόσπαση της ματιάς του 

οδηγού για χρόνο μεγαλύτερο του 1 δευτερολέπτου είναι επικίνδυνη για την 

ασφαλή διεξαγωγή του οδηγικού έργου με τα δύο δευτερόλεπτα να είναι ο μέγιστος 

χρόνος μελέτης της. Στην ίδια συλλογιστική κινούνται και οι Zwalen et al. (1988). 

Οι Lee et al. (2007) μελέτησαν ματιές που ξεπερνούν τα 1,6 δευτερόλεπτα και σε 

δεύτερο στάδιο ματιές που ξεπερνούν τα 2 δευτερόλεπτα. Επιπροσθέτως, οι Beijer, 

Smiley και Eizenman ξεκινούν τη μελέτη από τα 0,7 δευτερόλεπτα.

Βάσει όλων των παραπάνω και προκειμένου τα αποτελέσματα της παρούσης 

μελέτης να επιδέχονται σύγκρισης με άλλες σχετικές μελέτες η χρονική ταξινόμηση 

που προτιμήθηκε είναι τεσσάρων σταδίων και περιλαμβάνει τα χρονικά εύρη 

μεταξύ 0 -  0,7 δευτερολέπτων, 0,71 -  1,6 δευτερολέπτων, 1,6 -  2,0 δευτερολέπτων 

και οτιδήποτε περισσότερο από 2 δευτερόλεπτα.
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3.6 Σύνοψη και συμπεράσματα 3ου κεφαλαίου

Έχοντας υπόψη την αναγκαιότητα χρήσης τυποποιημένων μεθόδων μελέτης του 

φαινομένου, και αφού παρατέθηκε η ανάλυση των διαθέσιμων μεθόδων 

διερεύνησης του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής του οδηγού στην 

παρούσα έρευνα αρχικά κάποιες μέθοδοι απορρίφθηκαν λόγω των σοβαρών 

μειονεκτημάτων που παρουσιάζουν ενώ στη συνέχεια επιλέχθηκε η 

καταλληλότερη, για τους σκοπούς της έρευνας, μέθοδος η οποία ανήκει στην 

κατηγορία των μελετών παρατήρησης στο πεδίο κάνοντας χρήση ειδικά 

εξοπλισμένων οχημάτων. Η επιλεγείσα μέθοδος κρίνεται ως η πλέον κατάλληλη και 

εφαρμόσιμη καθώς στην εν λόγω περίπτωση ο διαθέσιμος εξοπλισμός, 

αποτελούμενος από κάμερες και αισθητήρες κίνησης, είναι σε θέση να 

πραγματοποιήσει συνεχόμενη καταγραφή δεδομένων για μία επιλεγμένη διαδρομή. 

Το κυριότερο πλεονέκτημα είναι το γεγονός ότι η οδήγηση πλησιάζει στον μέγιστο 

δυνατό βαθμό την πραγματική.

Ο βασικός και πλέον αξιόπιστος τρόπος να αντιληφθεί ο μελετητής την απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού είναι μέσω των αποτελεσμάτων που παράγονται λόγω της 

επίδρασής της. Τα αποτελέσματα αυτά μπορεί να είναι σύγκρουση ή παραλίγο 

σύγκρουση του οχήματος, αλλαγή της ταχύτητάς του, απότομα και αναίτια 

φρεναρίσματα, απώλεια ελέγχου, έξοδος από τις οριογραμμές του οδοστρώματος 

κ.τ.λ.. Προτού, όμως, τα αποτελέσματα αυτά κάνουν την εμφάνισή τους και 

αποδειχθεί ακόμη και μέσω ενός ανεπιθύμητου ατυχήματος η ύπαρξη της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού, δίνεται πλέον η δυνατότητα στον μελετητή, 

μέσω της χρήσης οργάνων εντοπισμού και καταγραφής του βλέμματος, να 

μελετήσει την οπτική απόσπαση της προσοχής εν τη γενέσει της δίχως να 

χρειάζεται η a posteriori ανάλυση των επιδράσεων αυτής στο οδηγικό έργο. Τα 

τυπικά δεδομένα μέτρησης των οπτικών απαιτήσεων ενός θέματος που συναντά 

κανείς στη σχετική βιβλιογραφία είναι η συχνότητα βλεμμάτων., η διάρκεια 

ματιών, η μέση διάρκεια ανά ματιά καθώς και ο συνολικός χρόνος που η ματιά δεν 

στοχεύει στην οδό. Οι συγκεκριμένοι δείκτες μπορεί να είναι απαιτητικοί από
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άποψη χρόνου καθώς και δυσκολίας συλλογής τους αλλά θεωρούνται ως οι πλέον 

κατάλληλοι για την ερμηνεία του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής.

Σχετικά με τους ασφαλείς χρόνους αντίδρασης και τα συμπεράσματα που 

προέκυψαν επ’ αυτών και προκειμένου τα αποτελέσματα της παρούσης μελέτης να 

επιδέχονται σύγκρισης με άλλες σχετικές μελέτες η χρονική ταξινόμηση που 

προτιμήθηκε είναι τεσσάρων σταδίων και περιλαμβάνει τα χρονικά εύρη μεταξύ 0 -  

0,7 δευτερολέπτων, 0,71 -  1,6 δευτερολέπτων, 1,6 -  2,0 δευτερολέπτων και 

οτιδήποτε περισσότερο από 2 δευτερόλεπτα.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 40: Η παρά την οδό τοποθέτηση 

των διαφημιστικών πινακίδων

4.1 Εισαγωγή

Η ύπαρξη διαφημιστικών πινακίδων παρά την οδό κυκλοφορίας οχημάτων είναι 

αυταπόδεικτη και δεν επιδέχεται αμφισβήτησης, καθώς αρκεί μία και μόνο 

διαδρομή σε οποιαδήποτε εγχώρια αλλά και σε πολλές οδούς των άλλων χωρών 

ώστε να καταλάβει κανείς το μέγεθος του φαινομένου.

Η παρόδια διαφήμιση σύμφωνα με την βιομηχανία της διαφήμισης αποτελεί 

εξαιρετικό μέσον γνωστοποίησης πληροφοριών καθώς πολλά ζευγάρια μάτια 

κοιτούν το διαφημιζόμενο περιεχόμενο είτε εκούσια είτε, πολλές φορές, ακούσια. 

Είναι, μάλιστα, αυτό το επιχείρημα που συνήθως καθορίζει και την κοστολόγηση 

της κάθε μίας διαφημιστικής πινακίδας, πράγμα που σημαίνει ότι όσο πιο 

πολυσύχναστος είναι ο δρόμος τόσο πιο ακριβή η ενοικίαση του εν λόγω 

διαφημιστικού χώρου.

Η τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων παρά την οδό έχει τις ρίζες της πολύ 

βαθιά στο χρόνο, αποκτώντας υπόσταση με την εφεύρεση της λιθογραφίας, μίας 

τεχνικής εκτύπωσης η οποία επινοήθηκε το 1798 περίπου από τον Α. Ζένεφελντερ 

(Alois Senefelder), ενώ το 1835 εντοπίζονται οι πρώτες αφίσες με τις οποίες ο Jared 

Bell διαφήμιζε ένα τσίρκο. Σύμφωνα με την Outdoor Advertising Association of 

America -  ΟΑΑΑ (OAAA, 2013) η οποία ιδρύθηκε το 1872 ως International Bill 

Posters Association of North America^ πρώτη περίπτωση ενοικίασης 

διαφημιστικής πινακίδας εντοπίζεται το έτος 1867. Από τότε η βιομηχανία αυτή δεν 

έπαψε ποτέ να υπάρχει και να εξελίσσεται.

Σε αυτό το βαθμό λεπτομέρειας εγχώρια στοιχεία δεν είναι διαθέσιμα αλλά από τα 

διεθνή στοιχεία είναι προφανές ως η προβολή στην οδό κυκλοφορίας είναι εδώ και
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πολλές δεκαετίες υπαρκτή, αλλά, και ιδιαιτέρως δημοφιλής μέθοδος διαφήμισης 

προϊόντων και υπηρεσιών.

4.2 Κατηγορίες διαφημιστικών πινακίδων

Ο τομέας της παρόδιας διαφήμισης είναι τόσο ενεργός και εξελίξιμος που οι μορφές 

που έχει πλέον το μέσον της διαφήμισης, δηλαδή η διαφημιστική πινακίδα, είναι 

πολλές και διαφοροποιούνται ανάλογα με το μέγεθος, την μορφή, το σχήμα, την 

χρησιμοποιούμενη τεχνολογία, τα υλικά κατασκευής, την φωτεινότητα, την 

τοποθέτηση, την ευκρίνεια, τον βαθμό ορατότητας, την θέση στην οδό, τα χρώματα, 

την ανακλαστικότητα κ.α.. Η ποικιλία είναι μεγάλη και ο διαφημιζόμενος μπορεί να 

επιλέξει ότι επιθυμεί ικανοποιώντας πλήρως τις ανάγκες του σε προβολή. Μερικές 

από τις πιο συχνά απαντημένες σε εγχώριες οδούς κυκλοφορίας διαφημιστικές 

πινακίδες παρατίθενται στη συνέχεια.

4.2.1 Κλασσικού τύπου διαφημιστικές πινακίδες

Είναι οι πλέον συχνά απαντημένες και αποτελούνται από ένα μεταλλικό σκελετό 

στον οποίο στηρίζεται ένα επίσης μεταλλικό πλαίσιο. Εντός του πλαισίου αυτού 

κολλιούνται φύλλα χαρτί ή και άλλα υλικά, αναλόγως με το αποτέλεσμα που 

θέλουν οι διαφημιστές να επιτύχουν, αποδίνοντας το τελικό αποτέλεσμα ως μία 

ενιαία εικόνα. Τα μεγέθη της κλασσικής αυτής μορφής ποικίλουν όπως ποικίλει 

επίσης και το ύψος τοποθέτησής τους, η γωνία που σχηματίζει με την ματιά του 

οδηγού, τα χρώματα και η μορφή, όπως φαίνεται στις Εικόνες 4.1 έως 4.5.
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Εικόνα 4.1: Κλασσικού τύπου διαφημιστική πινακίδα 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Αυτού του τύπου οι διαφημιστικές πινακίδες τοποθετούνται όχι μόνο στους 

αυτοκινητοδρόμους αλλά και εντός κατοικημένων περιοχών.

Εικόνα 4.2: Κλασσικού τύπου διαφημιστική πινακίδα με προσαρμοσμένη στο περιεχόμενο 

μορφή

Πηγή: (Engauge, 2013)

Εικόνα 4.3:Κλασσικού τύπου διαφημιστική πινακίδα με δυσδιάκριτο περιεχόμενο 

Πηγή: (Artpulse-magazine, 2013)
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Εικόνα 4.4: Κλασσικού τύπου διαφημιστική πινακίδα με διπλής όψης ώστε να είναι ορατή 

και από τις δύο κατευθύνσεις 

Πηγή: (Onfashmag, 2013)

Κλασικού τύπου διαφημιστικές πινακίδες θα μπορούσαν να χαρακτηριστούν και 

μικρότερου μεγέθους κατασκευές όπως είναι η πρώτη από αυτές που 

απεικονίζονται στην Εικόνα 4.5.

Εικόνα 4.5: Κλασσικού τύπου διαφημιστική πινακίδα με δυσδιάκριτο περιεχόμενο 

Πηγή: (Vectorstock, 2013)

4.2.2 Διαφημιστικές πινακίδες πάνω σε κτήρια

Μία πολύ συχνή εφαρμογή της διαφήμισης είναι οι διαφημίσεις να τοποθετούνται 

όχι απλώς στις οροφές των κτιρίων όπως φαίνεται στις Εικόνες 4.6 και 4.7, που 

ουσιαστικά υπάγεται στην κατηγορία του κλασικού τύπου διαφημιστικών 

πινακίδων, αλλά, απευθείας στις προσόψεις ή τις πλάγιες όψεις των κτιρίων αυτών.
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Σε αυτές τις διαφημιστικές πινακίδες εντύπωση προκαλεί το μέγεθος καθώς μπορεί 

να είναι τόσο μεγάλο όσο και η χρησιμοποιούμενη όψη του κτιρίου.

Εικόνα 4.6: Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες στις όψεις κτηρίων 

Πηγή: (www.wikipedia.org, 2013)

Εικόνα 4.7: Διαφημιστική πινακίδα τοποθετημένη στην πίσω όψη κτηρίου 

Πηγή: (www.smashinghub.com, 2013)

4.2.3 Διαφημιστικές πινακίδες πάνω κινούμενα οχήματα

Άλλη μία πολύ συχνά εφαρμοσμένη μορφή διαφήμισης είναι η τοποθέτηση 

διαφημίσεων επάνω σε οχήματα. Με αυτόν τον τρόπο οι διαφημιστές πετυχαίνουν 

τη διάδοση του μηνύματος όπου κινείται το όχημα που χρησιμοποιείται. Τέτοια 

οχήματα μπορεί να είναι επιβατικά οχήματα, λεωφορεία, φορτηγά ή ακόμη και 

ποδήλατα όπως φαίνεται στις Εικόνες 4.8, 4.9 και 4.10 που ακολουθούν.
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Εικόνα 4.8: Διαφημιστικός χώρος στην πλάγια όψη φορτηγού 

Πηγή: (Ehow, 2013)

Εικόνα 4.9: Διαφημιστική πινακίδα στην πλάγια όψη φορτηγού 

Πηγή: (www.smashinghub.com, 2013)

Εικόνα 4.10: Διαφημιστικός χώρος σε ποδήλατο 

Πηγή: (www.wikipedia.org, 2013)

4.2.4 Διαφημιστικές πινακίδες σε ειδικές κατασκευές

Μία κατηγορία διαφημιστικών πινακίδων που στόχο έχει μέσω του εντυπωσιασμού 

να αιχμαλωτίσει τη ματιά των διερχομένων είναι αποτελούν οι διαφημιστικές
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πινακίδες για τις οποίες γίνεται μία ειδική κατασκευή όπως είναι αυτή της Εικόνας 

4.11.

Εικόνα 4.11: Ειδική κατασκευή διαφημιστικής πινακίδας 

Πηγή: (Billboard-outdoor, 2013)

Επίσης, υπάρχουν και οι διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες προσαρμόζονται σε 

κάποια συγκεκριμένα σημεία δημιουργώντας εντυπωσιακά οπτικά αποτελέσματα. 

Μία τέτοια περίπτωση απεικονίζεται στην επόμενη εικόνα.

Εικόνα 4.12: Προσαρμοσμένη στη σήραγγα διαφημιστική πινακίδα 

Πηγή: (Smashinghub, 2013)
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4.2.5 Διαφημιστικές πινακίδες καταστημάτων

Οι ταμπέλες των καταστημάτων εμπεριέχουν τις περισσότερες φορές κάποια μορφή 

διαφήμισης, με στόχο και σε αυτή την περίπτωση την αιχμαλώτιση του βλέμματος. 

Όπως και στις υπόλοιπες μορφές της υπαίθριας διαφήμισης, έτσι και εδώ η 

διαφοροποίηση των χρησιμοποιούμενων μοτίβων έχει μεγάλο εύρος και έγκειται σε 

πολλά χαρακτηριστικά.

4.2.6 Διαφημιστικές αφίσες (banners)

Άλλο ένα συχνό φαινόμενο υπαίθριας διαφήμισης είναι η τοποθέτηση αφισών σε 

όποιο σημείο παρά την οδό αυτό είναι εφικτό. Οι αφίσες αυτές συνήθως είναι 

μικρού μεγέθους και τοποθετούνται σε τακτά διαστήματα όπως φαίνεται στην 

κάτωθι εικόνα.

Εικόνα 4.13:ΔιαφημιστικάύαηποΓ8 

Πηγή: (Bulletin.uwaterloo, 2013)

Η τοποθέτηση αφισών και πανό σε γέφυρες άνωθεν της οδού κυκλοφορίας είναι, 

επίσης, συνήθης πρακτική και ένα παράδειγμα της πρακτικής αυτής παρουσιάζεται 

στην Εικόνα 4.14.
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Εικόνα 4.14:Διαφημιστικά πανό σε γέφυρα 

Πηγή: (Skyscrapercity, 2013)

4.2.7 Κατηγοριοποίησε βάσει της τεχνολογίας που χρησιμοποιείται

Μία σημαντική κατηγοριοποίηση των διαφημιστικών πινακίδων γίνεται με βάση 

την τεχνολογία που χρησιμοποιείται σε αυτές. Έτσι λοιπόν, οι διαφημιστικές 

πινακίδες χωρίζονται σε συμβατικές και ηλεκτρονικές αναλόγως με το αν 

χρησιμοποιούν ηλεκτρονικά μέσα προβολής ή όχι. Εν συνεχεία οι ηλεκτρονικές 

διαφημιστικές πινακίδες διακρίνονται σε αυτές που προβάλουν στατικά μηνύματα 

και σε αυτές που προβάλλουν κινούμενα μηνύματα τα οποία μπορεί να είναι είτε 

βίντεο, είτε εναλλαγή εικόνων με στόχο την προβολή περισσοτέρων από ένα 

διαφημιστικών μηνυμάτων. Η αποκορύφωση της τεχνολογικής ανάπτυξης 

εντοπίζεται στις «έξυπνες πινακίδες» οι οποίες εντοπίζουν κάποια χαρακτηριστικά 

των διερχομένων και προβάλουν μηνύματα που τους αφορούν (Technovelgy, 

2013).

4.3 Η θέση της διαφημιστικής πινακίδας στο οδικό τοπίο

Είναι γεγονός ότι ο ταξιδιώτης έχει μια συμβιωτική σχέση με το δρόμο. Ο δρόμος 

διευκολύνει το ταξίδι, ανοίγει μια διαδρομή, αλλά καθορίζει επίσης τις συνδέσεις 

και την ταχύτητα. Το ταξίδι είναι ένας τρόπος για να φτάσει κανείς από ένα σημείο 

προέλευσης σε ένα σημείο προορισμού αλλά μπορεί να είναι και κάτι πολύ 

παραπάνω από αυτό. Μία πηγή ευχαρίστησης και αξιοσημείωτης εμπειρίας. 

Εμπειρίας οδηγικής και όχι μόνο. Και από καταναγκαστική διαδικασία η οποία
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γίνεται για να ικανοποιήσει την ανάγκη της μεταφοράς, να μετατραπεί σε 

απολαυστική διαδικασία η οποία αυτή καθ’ εαυτή θα αποτελέσει ευχάριστη 

έκπληξη (Μισοκεφάλου, 2008).

Η χαρά του να είναι κάποιος στο δρόμο προέρχεται τόσο από το όχημα και τα 

χαρακτηριστικά αυτού όσο και από τις οδηγικές ικανότητες του κατόχου αλλά και 

από το οδικό περιβάλλον. Το πιο ασφαλές όχημα με τα πιο σύγχρονα συστήματα 

για πιο άνετη και ευχάριστη οδήγηση, ακόμη και αν το χειρίζεται ο πλέον έμπειρος 

και ικανός οδηγός αφήνει πολλές από τις δυνατότητες του ανεκμετάλλευτες αν 

βρεθεί σε οδικό περιβάλλον το οποίο δεν δημιουργήθηκε με την κατάλληλη 

προσοχή και δεν προσφέρει παρά μόνο τα βασικά. Από την άλλη ο δρόμος δεν είναι 

δρόμος χωρίς τον ταξιδιώτη, τον χρήστη του. Οι αχρησιμοποίητες πορείες γίνονται 

και εγκαταλειμμένες και οι αχρησιμοποίητοι δρόμοι εξαφανίζονται (Egebjerg, et 

al., 2002). Ο βαθμός στον οποίο χρησιμοποιεί κανείς ένα δρόμο είναι σημαντικός 

για την ανάπτυξη οικειότητας και την κατανόηση των τοπίων. Κατά μεγάλο 

ποσοστό η επαφή του σύγχρονου ανθρώπου με τη φύση γίνεται από το ανοικτό 

παράθυρο ενός αυτοκινήτου. Ο αυτοκινητιστής βλέπει το τοπίο σαν 

κινηματογραφική οθόνη που παίζει μακρόχρονες ακολουθίες. Συνεπώς η 

παραλλαγή και ο ρυθμός πρέπει να είναι μέρος του ταξιδιού. Διάφοροι τύποι 

τοπίων, μορφές εκτάσεων, υδάτινες περιοχές, δασικές περιοχές και διάφορα είδη 

βλάστησης μπορούν να δημιουργήσουν ένα εξαιρετικά ευχάριστο οδηγικό 

περιβάλλον και να αποτελέσουν ορόσημα για ένα ταξίδι. Προστιθέμενη αξία σε 

αυτό το περιβάλλον μπορεί να δώσουν και ποικίλα καλαίσθητα στοιχεία της οδού 

τα οποία φυσικά πρέπει να εναρμονίζονται με το εκάστοτε τοπίο.

«Ενας καλός δρόμος είναι ένα συνολικό έργο που προκύπτει από ένα όραμα, που 

απαιτεί την επαγγελματική ικανότητα του μελετητή, καθώς, επίσης, τη δυνατότητα να 

κατανοήσει και να δημιουργήσει αισθητικά, ολότητες τοπίων». Έτσι ο Martti I. 

Jaatinen, ένας Φιλανδός αρχιτέκτονας, καθόρισε έναν (καλό) δρόμο στο βιβλίο του 

που τιτλοφορήθηκε «Tiesuomalaisessa maisemassa» (ο δρόμος στο φινλανδικό 

τοπίο) το 1967 (Jaatinen, 1967). Στο ίδιο βιβλίο, επίσης, αναφέρει σχετικά με το 

δρόμο «Τα τεχνάσματα που προστίθενται αργότερα περιθάλπουν το δρόμο και το 

τοπίο αλλά ένα καλό σχέδιο είναι εκ των προτέρων υγειονομική περίθαλψη». Τρία
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πράγματα, λοιπόν, απαιτούνται για την υλοποίηση ενός καλού δρόμου. Οικονομία, 

ασφάλεια και αισθητική.

Μια φυσική έκθεση τοπίων δημιουργείται δίπλα στο δρόμο με τη φροντίδα και τη 

βελτίωση των διαθέσιμων φυσικών στοιχείων. Σταθμοί ανάπαυσης χτίζονται δίπλα 

στις απόψεις του τοπίου και τα φώτα χρησιμοποιούνται για να υπογραμμίσουν τα 

αντικείμενα. Η πιο απλή μορφή της τέχνης αυτής συναντάται σε αισθητικές 

παρεμβάσεις παρά την οδό. Μία πιο απαιτητική μορφή της δίνει στη έννοια του 

τοπίου νέα σημασία και διαστάσεις. Στην περίπτωση αυτή αισθητικά στοιχεία και η 

ίδια η οδός λειτουργούν ταυτόχρονα στην αντίληψη του χρήστη εφόσον 

χαρακτηρίζονται από συνέχεια και αλληλοένταξη.

Βασιζόμενοι στα παραπάνω οι κατασκευαστές των διαφημιστικών πινακίδων 

προσπαθούν τις περισσότερες φορές να εντάξουν τις διαφημιστικές πινακίδες στο 

τοπίο, δίνοντας επιπλέον στο μήνυμα ισχύ ώστε να υπερτερεί έναντι των άλλων 

στοιχείων με στόχο την προσέλκυση αλλά και την καθήλωση του βλέμματος σε 

αυτό. Με τον τρόπο αυτό, όμως, η αρμονία καθώς και οι βασικές αρχές της 

αισθητικές διαταράζονται με αποτέλεσμα την αισθητική απομείωση της οδού, 

γεγονός που έχει αντίκτυπο στην ψυχολογία του οδηγού.

4.4 Η διαφοροποίηση παράνομης και νόμιμης υπαίθριας 

διαφήμισης

Στις περισσότερες χώρες, υπάρχουν οδηγίες σχετικά με τις διαφημιστικές πινακίδες 

που αφορούν όχι μόνο στην τυποποίηση των χαρακτηριστικών αυτών, όπως είναι 

τα υλικά κατασκευής, τα μεγέθη αυτών, στοιχεία αντανακλαστικότατας κ.λ.π., 

αλλά, και στην παρά την οδό τοποθέτησή τους έτσι ώστε να διασφαλίζεται η 

ασφαλής συνύπαρξή τους με τον χρήστη της οδού και να μην ενέχει ο κίνδυνος 

οδικού τροχαίου ατυχήματος λόγω της παρουσίας τους στο οδικό περιβάλλον.

Προς αυτή την κατεύθυνση έχει κινηθεί και η ελληνική Πολιτεία όπου με σχετικά 

νομοθετήματα τυπικά διασφαλίζει τα παραπάνω. Αρχικά με τον Κώδικα Οδικής
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Κυκλοφορίας (Παράρτημα 1ο) καθίστανται σαφείς οι απαγορευτικές συνθήκες 

τοποθέτησης των διαφημιστικών πινακίδων καθώς επίσης και τα στοιχεία εκείνα τα 

οποία απαγορεύεται αυτές να διαθέτουν. Εν συνεχεία, στις διατάξεις του Ν. Υπ. 

Αριθμ. 2946/2001 (Παράρτημα 2ο) ορίζονται σαφώς οι κατηγορίες της υπαίθριας 

διαφήμισης, οι χώροι στους οποίους επιτρέπεται η υπαίθρια διαφήμιση, ορίζονται 

γενικοί όροι προβολής της υπαίθριας διαφήμισης καθώς και οι διαδικασίες 

αδειοδότησης αυτών όπως επίσης και οι όροι σχετικά με τις επιγραφές. Στο ίδιο 

νομοθέτημα, αναφέρονται οι διοικητικές και ποινικές κυρώσεις που επιβάλλονται 

στους παραβάτες αλλά και η διαδικασία αφαίρεσης των παράνομων διαφημιστικών 

πινακίδων .

Είναι, όμως, γεγονός ότι η παραβατικότητα στην Ελλάδα σε αυτόν τον τομέα είναι 

μεγάλη και ο κατά καιρούς προσπάθειες οι οποίες έλαβαν χώρα δεν συνέβαλαν 

καθοριστικά στην επίλυση του φαινομένου της παράνομης υπαίθριας διαφήμισης. 

Χαρακτηριστική είναι η πρόσφατη προσπάθεια της Πολιτείας για την αποξήλωση 

των παράνομων διαφημιστικών πινακίδων η οποία, όμως, δεν κατέστει δυνατό να 

συνεχιστεί με τους εντατικούς ρυθμούς με τους οποίους ξεκίνησε.

4.5 Η διττή συμμετοχή των διαφημιστικών πινακίδων στα
C * r r rοδικά τροχαία ατυχήματα

Η επίδραση των διαφημιστικών πινακίδων στη γένεση των ατυχημάτων- στο 

επίπεδο της οδικής ασφάλειας - είναι διττή καθώς επηρεάζουν αυτή με δύο 

τρόπους.

Από τη μία πλευρά ως παράγοντες πρόκλησης οδικών τροχαίων ατυχημάτων μέσω 

της απόσπασης της προσοχής του οδηγού που προκαλούν έχουν σημαντικό μερίδιο 

ευθύνης όπως δείχνουν, άλλωστε, και οι σχετικές μελέτες που αναλύονται στο 

επόμενο κεφάλαιο στην πρόκληση των οδικών τροχαίων ατυχημάτων (ενδεικτικά 

αναφέρονται οι μελέτες των Smiley, et al. (2005); Klauer et al. (2005); Privelege 

Insurance (2005); Young και Mahfoud (2007); Bendak και Al-Saleh (2010); 

Backer-Gr0ndahl και Sagberg (2009) κ.α.). Σε αυτήν την περίπτωση η
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επικινδυνότητα των διαφημιστικών πινακίδων εντοπίζεται σε κάποιες πτυχές του 

ρόλου που αυτές καλούνται να επιτελέσουν, καθώς:

• Αποσπούν άμεσα την προσοχή των οδηγών ή δημιουργούν νοητική σύγχυση 

σε αυτούς.

• Αποσπούν έμμεσα την προσοχή των οδηγών δίνοντας την εντύπωση της 

κίνησης.

• Πιθανόν να μειώσουν την ικανότητα αντίδρασης των οδηγών εν ευθέτω 

χρόνο, προσελκύοντας το βλέμμα τους μακριά από κρίσιμα για την οδήγηση 

θέματα.

• Εμποδίζουν σε πολλά σημεία την ορατότητα (Bendak, & Al-Saleh, 2009).

• Παρουσιάζονται ως φυσικό εμπόδιο για τα κινούμενα οχήματα (Andreassen, 

1990); (Wallace, 2003).

• Εκτρέπουν την προσοχή των οδηγών από την θέαση των οδικών σημάτων 

(Lehto, 1992) γεγονός το οποίο μπορεί να θέσει σε κίνδυνο την ασφάλειά 

τους.

• Αποκρύπτουν ως φυσικό εμπόδιο τα οδικά σήματα (Crundall, VanLoon, & 

Underwood, 2006).

Σύμφωνα με τους μελετητές (Birdsall, 2008); (Wallace, 2003) η απόσπαση της 

προσοχής από τις διαφημιστικές πινακίδες διαταράσσει τη σταθερότητα της ματιάς 

στο οδικό οπτικό πεδίο, υποβαθμίζοντας την οδηγική ικανότητα και την διαδικασία 

λήψης αποφάσεων υπό την απειλή ενός οδικού κινδύνου.

Από την άλλη πλευρά, οι διαφημιστικές πινακίδες, ιδιαιτέρως όταν δεν πληρούν τις 

καθορισμένες προδιαγραφές κατασκευής και τοποθέτησης θεωρούνται ως μερικά 

από τα πλέον επικίνδυνα παρά την οδό αντικείμενα καθώς αν κάποιο όχημα 

εκτραπεί της πορείας του και προσκρούσει σε αυτές τότε υπάρχουν σημαντικές 

πιθανότητες σφοδρού ατυχήματος.

Για τους λόγους αυτούς η τήρηση των οδηγιών που διέπουν την κατασκευή, την 

τοποθέτηση και την χρήση των διαφημιστικών πινακίδων ως μέσο προβολής
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μηνυμάτων κρίνεται καθοριστικής σημασίας για την ασφάλεια των χρηστών της 

οδού και η παράβαση τους θα πρέπει να επιφέρει τις αντίστοιχες κυρώσεις.

4.6 Σύνοψη και συμπεράσματα 4ου κεφαλαίου

Είναι γεγονός ότι ο ταξιδιώτης έχει μια συμβιωτική σχέση με το δρόμο. Ο δρόμος 

διευκολύνει το ταξίδι, ανοίγει μια διαδρομή, αλλά καθορίζει επίσης τις συνδέσεις 

και την ταχύτητα. Το ταξίδι είναι ένας τρόπος για να φτάσει κανείς από ένα σημείο 

προέλευσης σε ένα σημείο προορισμού αλλά μπορεί να είναι και κάτι πολύ 

παραπάνω από αυτό. Μία πηγή ευχαρίστησης και αξιοσημείωτης εμπειρίας. 

Βασιζόμενοι στα παραπάνω οι κατασκευαστές των διαφημιστικών πινακίδων 

προσπαθούν τις περισσότερες φορές να εντάξουν τις διαφημιστικές πινακίδες στο 

τοπίο, δίνοντας επιπλέον στο μήνυμα ισχύ ώστε να υπερτερεί έναντι των άλλων 

στοιχείων με στόχο την προσέλκυση αλλά και την καθήλωση του βλέμματος σε 

αυτό. Με τον τρόπο αυτό, όμως, η αρμονία καθώς και οι βασικές αρχές της 

αισθητικές διαταράζονται με αποτέλεσμα την αισθητική απομείωση της οδού, 

γεγονός που έχει αντίκτυπο στην ψυχολογία του οδηγού αλλά και στη λειτουργία 

του βλέμματός του.

Η τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων παρά την οδό έχει τις ρίζες της πολύ 

βαθιά στο χρόνο, αποκτώντας υπόσταση με την εφεύρεση της λιθογραφίας, μίας 

τεχνικής εκτύπωσης η οποία επινοήθηκε το 1798 περίπου από τον Α. Ζένεφελντερ. 

Η παρόδια διαφήμιση σύμφωνα με την βιομηχανία της διαφήμισης αποτελεί 

εξαιρετικό μέσον γνωστοποίησης πληροφοριών καθώς πολλά ζευγάρια μάτια 

κοιτούν το διαφημιζόμενο περιεχόμενο είτε εκούσια είτε, πολλές φορές, ακούσια. 

Είναι, μάλιστα, αυτό το επιχείρημα που συνήθως καθορίζει και την κοστολόγηση 

της κάθε μίας διαφημιστικής πινακίδας, πράγμα που σημαίνει ότι όσο πιο 

πολυσύχναστος είναι ο δρόμος τόσο πιο ακριβή η ενοικίαση του εν λόγω 

διαφημιστικού χώρου.

Ο τομέας της παρόδιας διαφήμισης είναι τόσο ενεργός και εξελίξιμος που οι μορφές 

που έχει πλέον το μέσον της διαφήμισης, δηλαδή η διαφημιστική πινακίδα, είναι
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πολλές και διαφοροποιούνται ανάλογα με το μέγεθος, την μορφή, το σχήμα, την 

χρησιμοποιούμενη τεχνολογία, τα υλικά κατασκευής, την φωτεινότητα, την 

τοποθέτηση, την ευκρίνεια, τον βαθμό ορατότητας, την θέση στην οδό, τα χρώματα, 

την ανακλαστικότητα κ.α.. Η ποικιλία είναι μεγάλη και ο διαφημιζόμενος μπορεί να 

επιλέξει ότι επιθυμεί ικανοποιώντας πλήρως τις ανάγκες του σε προβολή.

Η συμβολή των διαφημιστικών πινακίδων στα οδικά τροχαία ατυχήματα είναι διττή 

καθώς είναι δύο οι τρόποι με τους οποίους οι διαφημιστικές πινακίδες παίζουν 

καθοριστικό ρόλο στα ατύχημα. Από τη μία πλευρά ως παράγοντες πρόκλησης 

οδικών τροχαίων ατυχημάτων μέσω της απόσπασης της προσοχής του οδηγού που 

προκαλούν έχουν σημαντικό μερίδιο ευθύνης ενώ από την άλλη πλευρά, οι 

διαφημιστικές πινακίδες, ιδιαιτέρως όταν δεν πληρούν τις καθορισμένες 

προδιαγραφές κατασκευής και τοποθέτησης θεωρούνται ως μερικά από τα πλέον 

επικίνδυνα παρά την οδό αντικείμενα καθώς αν κάποιο όχημα εκτραπεί της πορείας 

του και προσκρούσει σε αυτές τότε υπάρχουν σημαντικές πιθανότητες σφοδρού 

ατυχήματος.

Στις περισσότερες χώρες, υπάρχουν οδηγίες σχετικά με τις διαφημιστικές πινακίδες 

που αφορούν όχι μόνο στην τυποποίηση των χαρακτηριστικών αυτών, όπως είναι 

τα υλικά κατασκευής, τα μεγέθη αυτών, στοιχεία αντανακλαστικότατας κ.λ.π., 

αλλά, και στην παρά την οδό τοποθέτησή τους έτσι ώστε να διασφαλίζεται η 

ασφαλής συνύπαρξή τους με τον χρήστη της οδού και να μην ενέχει ο κίνδυνος 

οδικού τροχαίου ατυχήματος λόγω της παρουσίας τους στο οδικό περιβάλλον.

Για τους λόγους αυτούς η τήρηση των οδηγιών που διέπουν την κατασκευή, την 

τοποθέτηση και την χρήση των διαφημιστικών πινακίδων ως μέσο προβολής 

μηνυμάτων κρίνεται καθοριστικής σημασίας για την ασφάλεια των χρηστών της 

οδού και η παράβαση τους θα πρέπει να επιφέρει τις αντίστοιχες κυρώσεις.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 50: Βιβλιογραφική επισκόπηση
r  r  r  ο*της ερευνάς σχετικά με την επίδραση των 

διαφημιστικών πινακίδων στα ατυχήματα ως 

παράγοντας απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού

5.1 Εισαγωγή

Τα τελευταία χρόνια η έρευνα σχετικά με τον ρόλο που παίζουν οι παρά την οδό 

τοποθετημένες διαφημιστικές πινακίδες στην επιδείνωση του φαινομένου της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού παρουσιάζει κινητικότητα και, παρόλη την 

περιορισμένη έκτασή της, τα αποτελέσματα είναι σημαντικά και άξια προσοχής από 

τους ιθύνοντες. Δειλά βήματα προς την κατεύθυνση αυτήν της έρευνας είχαν γίνει 

από τα μέσα του προηγούμενου αιώνα με σημαντικούς μελετητές να έχουν 

ενσκήψει πάνω από το πρόβλημα της απόσπασης της προσοχής δίνοντάς του την 

προσοχή που επέτρεπαν οι συνθήκες και τα μέσα κάθε εποχής.

Στην παρούσα ανασκόπηση της έρευνας που έχει ήδη γίνει βασικό κριτήριο 

αποτελεί η σημαντικότητα των ερευνών οι οποίες επιλέχθηκαν να αναφερθούν 

καθώς και η εστίαση τους συγκεκριμένα στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

από τις διαφημιστικές πινακίδες ή έστω η συμμετοχή αυτών ως παράγοντας 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού στην μελέτη του εξωτερικού περιβάλλοντος 

κατά τη διάρκεια της οδήγησης.

Στην συνέχεια, παρουσιάζονται οι κυριότερες έρευνες που εντοπίστηκαν στην 

βιβλιογραφία και σχετίζονται με το υπό μελέτη ζήτημα της απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού.
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5.2 Οι διεξαχθείσες έρευνες

Το 1951, ο Rykken ανέλυσε τα χαρακτηριστικά ατυχημάτων που είχαν λάβει χώρα 

σε κάποιο ορισμένο σημείο, προσπαθώντας να εντοπίσει κάποια σχέση ανάμεσα σε 

αυτά και στα στοιχεία που είναι τοποθετημένα στις οδούς αλλά και στον σχεδιασμό 

των οδών (Rykken, 1951). Στα προαναφερθέντα στοιχεία, συμπεριλήφθηκαν και οι 

διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες κατηγοριοποιήθηκαν ως προς τον τύπο τους και 

το μέγεθός τους. Ενώ, όμως, αποδείχθηκε ότι υπάρχει συσχέτιση ανάμεσα στην 

συχνότητα διέλευσης ενός σημείου και στον αριθμό των ατυχημάτων που 

συνέβαιναν σε αυτό, δε βρέθηκε καμία συσχέτιση μεταξύ των ατυχημάτων και των 

διαφημιστικών πινακίδων. Στα συμπεράσματά του ο Rykken διευκρινίζει πως είναι 

πιθανόν κάποιες περισσότερο ακριβείς μελέτες να αποδείξουν πως όχι απλά δεν 

υπάρχει η επιδιωκόμενη συσχέτιση αλλά η απουσία διαφημιστικών πινακίδων εκεί 

όπου δεν υπάρχουν άλλα οδικά ή παρόδια αντικείμενα στο οπτικό πεδίο του οδηγού 

μπορεί να συντελέσουν στην αύξηση των ατυχημάτων δίνοντας στον οδηγό την 

εντύπωση ότι το συγκεκριμένο σημείο ή οδικό τμήμα δεν χρειάζεται μεγάλη 

προσοχή λόγω μη επικινδυνότητας που το χαρακτηρίζει. Στα συμπεράσματα αυτά 

κατέληξε ο Rykken όταν ανέλυσε τις συνεντεύξεις που έδωσαν οι οδηγοί σε ειδικά 

διαμορφωμένο σταθμό στην υπό μελέτη οδό αφού είχαν οδηγήσει διανύοντας 

διαδρομή 45 μιλίων στην οποία δεν υπήρχαν διαφημιστικές πινακίδες παρά μόνο 

μικρός αριθμός στοιχείων που θα μπορούσαν να αποσπάσουν την προσοχή του 

οδηγού. Η κατάσταση αυτή δημιουργούσε την αίσθηση ασφάλειας στους οδηγούς 

με συνέπεια πολλοί από αυτούς να αυξάνουν την ταχύτητά τους και, ως είναι 

φυσικό, πλήθος ατυχημάτων να λαμβάνουν χώρα τα οποία αποδιδόταν στην 

υπερβολική ταχύτητα.

Την ίδια χρονιά, ο McMonagle (1951), αναλυτής του Michigan State Highway 

Department, ανέλυσε 2.675 ατυχήματα τα οποία έλαβαν χώρα σε μία διαδρομή 70 

μιλίων τα έτη 1947 και 1948. Στόχος του ήταν να εντοπίσει την ύπαρξη ή μη της 

σχέσης μεταξύ των ατυχημάτων και των χαρακτηριστικών της οδού. Τα 

συμπεράσματα της έρευνας κατέδειξαν τις διασταυρώσεις ως τόπο συγκέντρωσης 

του υψηλότερου ποσοστού των ατυχημάτων, ειδικά όταν πρατήρια βενζίνης ή
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εστιατόρια είχαν τις εξόδους τους σε κοντινή απόσταση με αυτές. Η σχέση μεταξύ 

των μεγάλων σε μέγεθος διαφημιστικών πινακίδων και των ατυχημάτων 

παρουσίαζε μικρή συσχέτιση (συντελεστή συσχέτισης 0.11) ενώ στο σύνολό τους 

οι διαφημιστικές πινακίδες συσχετιζόταν με τα ατυχήματα σε μεγαλύτερο βαθμό 

(συντελεστής συσχέτισης 0.41). Τέλος, σύμφωνα με τον μελετητή, οι διαφημιστικές 

πινακίδες συμβάλλουν λιγότερο στα ατυχήματα από ότι οι ομάδες χαρακτηριστικών 

αντικειμένων παρά την οδό, όπως είναι τα πρατήρια βενζίνης.

Σε μία παρόμοια με τις παραπάνω προσπάθειες μελέτη, ο Rusch (1951) συσχέτισε 

την συχνότητα των ατυχημάτων με την πυκνότητα εμφάνισης των διαφημιστικών 

πινακίδων στην πορεία του οδηγού αναλύοντας τις εκθέσεις των ατυχημάτων που 

έλαβαν χώρα το διάστημα 1947-1948 στους αυτοκινητοδρόμους της Iowa. Τα 

ατυχήματα κατηγοριοποιηθήκαν μεταξύ των αιτιών: παρόδια επιχείρηση, έλλειψη 

προσοχής ή εσφαλμένα κατανεμημένη προσοχή, άλλη αιτία. Τα αποτελέσματα 

έδειξαν ότι η αιτία η οποία χαρακτηριζόταν από την υψηλότερη συχνότητα 

εμφάνισης τα οδικά ατυχήματα ήταν η έλλειψη προσοχής. Επιπλέον τα 

περισσότερα ατυχήματα συνέβαιναν στα υψηλής πυκνότητας τμήματα. 

Βασιζόμενος στην συγκεκριμένη μελέτη ο Andreassen (1985), ισχυρίστηκε ότι τα 

περισσότερα οδικά ατυχήματα εμφανίζονται στα τμήματα εκείνα των οδών όπου 

παρόδιες επιχειρήσεις αλλά και η παρόδια διαφήμιση επικρατούν, αλλά το γεγονός 

αυτό δεν αποδεικνύει τίποτα σχετικά με την επίδραση των διαφημιστικών 

πινακίδων στην εμφάνιση των ατυχημάτων.

Στη Minnesota o Staffeld (1953) μελέτησε 510 μίλια αυτοκινητοδρόμου υπό την 

έννοια των δεικτών ατυχημάτων στα σημεία εκείνα στα οποία υπήρχαν 

τοποθετημένες διαφημιστικές πινακίδες και άλλα αντικείμενα παρά την οδό. Οι 

δείκτες ατυχημάτων των σημείων που περιείχαν διαφημιστικές πινακίδες 

συγκρίθηκαν με αυτούς των σημείων που δεν περιείχαν διαφημιστικές πινακίδες 

πράγμα το οποίο αποκάλυψε μία σημαντική συσχέτιση ιδιαιτέρως στις 

διασταυρώσεις. Εκτός από τα παραπάνω, η συγκεκριμένη μελέτη κατέληξε στο 

συμπέρασμα ότι οι οδοί υψηλών ταχυτήτων με μικρή περιπλοκότητα (π.χ. λίγες 

διασταυρώσεις) και λίγες διαφημιστικές πινακίδες τείνουν να έχουν λιγότερα 

ατυχήματα από τις οδούς που περιείχαν τα παραπάνω σε μεγαλύτερο βαθμό.
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Το 1955 στη μελέτη των Lauer και McMonacle (1955), εμφανίζεται για πρώτη 

φορά ο προσομοιωτής οδήγησης στις έρευνες της απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού. Η συγκεκριμένη έρευνα είχε ως στόχο να μελετήσει την αποδοτικότητα 

του οδηγού στην οδήγηση. Ομοίως με αρκετούς από τους συναδέλφους τους οι 

συγγραφείς και αυτής της έρευνας κατέληξαν στο συμπέρασμα ότι η παρουσία των 

διαφημιστικών πινακίδων δεν επηρεάζει με κανέναν τρόπο την αποδοτικότητα του 

οδηγού στο έργο της οδήγησης αρνητικά.

O Faustman (1961) διεξήγαγε την μελέτη «California Field Study» κατά την οποία 

πραγματοποιήθηκε στατιστική ανάλυση σε στοιχεία ατυχημάτων μίας διαδρομής 64 

χιλιομέτρων ενός αυτοκινητοδρόμου. Η προσοχή εστιάστηκε στα γεωμετρικά 

χαρακτηριστικά της οδού προκειμένου να διασφαλιστεί ότι ο οδικός σχεδιασμός 

είχε την ελάχιστη δυνατή συμμετοχή στα υπό μελέτη ατυχήματα. Η ταχύτητα 

μελέτης, η δυνατότητα ελέγχου των προσβάσεων, η πυκνότητα κυκλοφορίας η θέση 

των διαφημιστικών πινακίδων, η ποιότητα ομοίου επιπέδου και οι ευθυγραμμίες, 

είναι μερικά χαρακτηριστικά που αποτέλεσαν κριτήριο ώστε να είναι όμοια τα 

σημεία που επιλέχθηκαν τελικά να συμμετέχουν στην έρευνα. 34 τμήματα των 0,4 

χιλιομέτρων έκαστο περιελάμβαναν διαφημιστικές πινακίδες. Ο δείκτης 

ατυχημάτων στα σημεία αυτά ήταν 1,59 ατυχήματα ανά εκατομμύριο 

οχηματατοχιλιόμετρα ενώ στα τμήματα της υπό μελέτης διαδρομής όπου δεν 

υπήρχαν διαφημιστικές πινακίδες ο δείκτης ατυχημάτων ήταν 1,13 ατυχήματα ανά 

εκατομμύριο οχηματατοχιλιόμετρα.

Άλλη μία μελέτη η οποία βασίστηκε σε στοιχεία ατυχημάτων για να καταλήξει σε 

συμπεράσματα για την απόσπαση της προσοχής του οδηγού από διαφημιστικές 

πινακίδες είναι η «New York State Thruway Field Study» (Wallace, 2003) στην 

οποία αναλύθηκαν 1550 ατυχήματα που οφειλόταν στην έλλειψη προσοχής και 

διεξήχθη το έτος 1963. Οι αναλύσεις γινόταν στον τόπο του ατυχήματος και 

αντιστοίχησαν το 32,6% των ατυχημάτων λόγω έλλειψης προσοχής στους 

μοτοσικλετιστές. Το συνολικό μήκος της υπό μελέτης διαδρομής ήταν 1800χλμ. με 

διαφημιστικές πινακίδες σε σημεία που κάλυπταν το 13,1% της διαδρομής αυτής, 

ποσοστό που αντιστοιχεί σε 236χλμ.. Η μελέτη έδειξε ότι στα σημεία όπου υπήρχαν
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διαφημιστικές πινακίδες συνέβησαν 1,06 ατυχήματα ανά χιλιόμετρο ενώ στα 

σημεία στα οποία δεν υπήρχαν διαφημιστικές πινακίδες συνέβησαν 0,31 ατυχήματα 

ανά χιλιόμετρο την περίοδο μελέτης. Όι παραπάνω δείκτες παρουσιάζουν απόκλιση 

άξιας διερεύνησης.

Ο Blanche (1965) διεξήγαγε μία μελέτη στην οποία δεν εντοπίστηκε συσχέτιση 

μεταξύ των διαφημιστικών πινακίδων και των οδικών ατυχημάτων. Ο Blanche 

διαίρεσε την υπό μελέτη οδό σε τμήματα υποδεκάτου του ενός μιλίου και κάθε 

τμήμα κατηγοριοποιήθηκε με βάση τον αριθμό των χαρακτηριστικών στοιχείων τα 

οποία περιείχε. Στη συνέχεια ο μελετητής προσπάθησε να βρει τη συσχέτιση βάσει 

των δεικτών ατυχημάτων των ετών 1961, 1962 και 1963 και τα τμήματα της οδού 

με υψηλή περιεκτικότητα σε διαφημιστικές πινακίδες. Το αποτέλεσμα της 

προσπάθειας αυτής ήταν να αποτύχει να βρει την συσχέτιση που αναζητούσε είτε 

μελετώντας τα οδικά τμήματα είτε όταν ακόμα μελέτησε τις μεμονωμένες 

διαφημιστικές πινακίδες. Η συγκεκριμένη μελέτη έχει κατακριθεί από πολλούς 

επιστήμονες (Watchtel, & Netherton, 1980) με κύριο επιχείρημα ότι η υπό μελέτη 

οδός περιείχε ελάχιστο αριθμό διασταυρώσεων ενώ η βιβλιογραφία καταδεικνύει 

αυτά ακριβώς τα στοιχεία των οδικών αξόνων τα εμπεριέχοντα διαφημιστικές 

πινακίδες ως τα πλέον προσφιλή σε ατυχήματα λόγω της απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού.

Τα ίδια δεδομένα που χρησιμοποίησε ο Faustman (1961) στην μελέτη του, 

χρησιμοποίησε δώδεκα χρόνια αργότερα ο Weiner (1973) στη δική του μελέτη και 

προσδιόρισε την σχέση ανάμεσα στον αριθμό των διαφημιστικών πινακίδων σε 

κάποιο τμήμα της διαδρομής και του αναμενόμενου αριθμού ατυχημάτων στο 

τμήμα αυτό. Τα αποτελέσματα της έρευνας αυτής συνοψίζονται στον Πίνακα 5.1 

στον οποίο παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της έρευνας του Weiner σχετικά με 

τον αναμενόμενο αριθμό ατυχημάτων σε σημεία με ή χωρίς διαφημιστικές 

πινακίδες.
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Πίνακας 5.1: Αποτελέσματα έρευνας Weiner (1973)

Αριθμός

διαφημιστικών

πινακίδων

Αναμενόμενος αριθμός 

ατυχημάτων τα επόμενα 

5 χρόνια

Αθροιστική αύξηση στο 

ποσοστό ατυχημάτων

0 5,92 0,0%

1 6,65 12,3%

2 7,38 24,2%

3 8,11 37,0%

4 8,84 49,3%

5 9,57 61,7%

Το 1976 οι Johnston και Cole (1976) διεξήγαγαν μία σειρά πέντε εργαστηριακών 

δοκιμών κατά τις οποίες οι συμμετέχοντες κινούσαν ένα χειριστήριο με στόχο τον 

εντοπισμό τόξων που εμφανιζόταν στην οθόνη προσομοίωσης. Οι διαφημιστικές 

πινακίδες με χαρακτηριστικά που προκαλούσαν απόσπαση της προσοχής βρισκόταν 

ακριβώς πάνω από τα τόξα αυτά. Στόχος της έρευνας αυτής ήταν να μελετηθεί η 

επίπτωση της ύπαρξης των διαφημιστικών πινακίδων στην συμπεριφορά των 

οδηγών. Η έρευνα κατέληξε στο συμπέρασμα ότι οι διαφημιστικές πινακίδες 

πιθανώς δεν επηρεάζουν τη διατήρηση ελέγχου του οχήματος αλλά είναι πολύ 

πιθανόν να επηρεάζουν τον εντοπισμό επικίνδυνων καταστάσεων, η προσομοίωση 

των οποίων αποτελούσε μέρος των τριών εκ των πέντε σεναρίων που μελετήθηκαν.

Ολοκληρώνοντας τις μελέτες αυτής της περιόδου θα μπορούσε να ειπωθεί ότι δεν 

εντοπίζεται στις προαναφερθείσες έρευνες σημαντική συσχέτιση των 

διαφημιστικών πινακίδων με τα οδικά ατυχήματα. Οι διασταυρώσεις καθώς και οι 

υψηλής πυκνότητας οδοί κυκλοφορίας συνδυαζόμενοι με την έλλειψη προσοχής 

εμφανίζονται να είναι σημαντικός παράγοντας πρόκλησης ατυχημάτων. Είναι 

ενδιαφέρον το γεγονός ότι μεταγενέστερες αναλύσεις που χρησιμοποιούν σύγχρονα 

στατιστικά εργαλεία (Watchtel, & Netherton, 1980); (Andreassen, 1985) έχουν 

κατακρίνει τις εν λόγω μελέτες ως μεθοδολογικά εσφαλμένες.
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Το 1979 ο Holohan (1979) πραγματοποίησε μία σειρά ερευνών στο Austin του 

Texas στις οποίες τέθηκαν υπό μελέτη 60 διασταυρώσεις, κατά προσέγγιση ομοίου 

μεγέθους, στις οποίες τουλάχιστον ένα ατύχημα είχε λάβει χώρα στον παρελθόντα 

ένα χρόνο. Μία ομάδα παρατηρητών κατέγραψε, μέσω επισκέψεων πεδίου, τις 

διαφημιστικές πινακίδες κατηγοριοποιώντας τες στην συνέχεια. Τέλος, οι 

συσχετίσεις που προέκυψαν κατέδειξαν ότι υπάρχει σχέση μεταξύ της ύπαρξης των 

διαφημιστικών πινακίδων και των ατυχημάτων αλλά και ότι όσο μεγαλύτερη είναι η 

διαφημιστική πινακίδα τόσο μεγαλύτερη η επίδραση αυτής στην απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού με αποτέλεσμα την πιο ενεργή συμμετοχή της στα ατυχήματα.

Μία προσπάθεια κριτικής ανάλυσης έγινε μέσω της μελέτης που επιχορηγήθηκε 

από την Federal Highway Administration (Watchtel, & Netherton, 1980) εντός της 

οποίας συγκεντρώθηκε η έως τότε γνώση γύρω από τα Ηλεκτρονικά Μεταβλητά 

Μηνύματα σε μία προσπάθεια δόμησης εθνικών προτύπων. Η βιβλιογραφία της 

παρούσας μελέτης βασίστηκε στις έρευνες που είχαν κατά καιρούς διεξαχθεί με 

θέμα τις διαφημιστικές πινακίδες καθώς η αυτή καθ’ εαυτή έρευνα για τα 

Ηλεκτρονικά Μεταβλητά Μηνύματα δεν επαρκούσε. Σύμφωνα με τους συγγραφείς, 

λοιπόν, η έρευνα που είχε στο παρελθόν διεξαχθεί ήταν περιορισμένης 

επιστημονικής αξίας λόγω της ανεπαρκούς πληροφορίας σχετικά με την 

τοποθέτηση και την κυκλοφορία ή τους περιορισμούς των αναλύσεων και του 

δείγματος. Σύμφωνα με τους ίδιους, οι έρευνες που διεξάγονται εντός 

εργαστηριακού περιβάλλοντος μπορεί να δώσουν περισσότερο ακριβή, αξιόπιστα 

και επίκαιρα αποτελέσματα προκειμένου να μελετηθεί η επίπτωση των 

διαφημιστικών πινακίδων στο έργο της οδήγησης. Η σχετική βιβλιογραφία 

αναφέρει πως η απόσπαση που προκαλούν οι διαφημιστικές πινακίδες στον οδηγό, 

πιθανόν να μην αποτελεί σημαντικό μέγεθος όταν οι επικρατούσες στην οδό 

κυκλοφορίας συνθήκες είναι ευνοϊκές καθώς η ικανότητα του οδηγού να 

επεξεργάζεται την εισερχόμενη πληροφορία είναι επαρκής και έτσι οι οδηγοί είναι 

σε θέση να ανταποκρίνονται πλήρως στα οδηγικά τους καθήκοντα τα οποία 

αποτελούν το πρωτεύον έργο που καλούνται να επιτελέσουν. Από την άλλη πλευρά, 

όταν η νοητική διέγερση είναι χαμηλή, όπως συμβαίνει σε περιπτώσεις πολύ 

χαμηλής πυκνότητας κυκλοφορίας και χαμηλών οπτικών απαιτήσεων καθώς και 

απαιτήσεων λήψης αποφάσεων κρίσιμων για το οδηγικό έργο, μη συνήθη
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αντικείμενα παρά την οδό, όπως οι διαφημιστικές πινακίδες μπορεί να αυξήσουν 

την εγρήγορση των οδηγών βελτιώνοντας με τον τρόπο αυτό την οδηγική τους 

συμπεριφορά. Όταν, δε, το οδηγικό έργο γίνεται ιδιαιτέρως απαιτητικό, η παρόδια 

διαφήμιση πρέπει να ανταγωνιστεί πληροφορίες πιο ζωτικής σημασίας όπως η 

κίνηση, ο καιρός, η οδική σήμανση κ.α..

Σε μελέτη σχετικά με την ορατότητα που επηρεάζεται από τις διαφημιστικές 

πινακίδες η οποία δημοσιεύθηκε στο επιστημονικό περιοδικό Journal Advertising 

Research και διεξήχθη το 1984 από τον Young, κατεγράφησαν οι κινήσεις των 

οφθαλμών 200 οδηγών καθώς παρακολουθούσαν μία βιντεοσκοπημένη διαδρομή 

διάρκειας 27 λεπτών της ώρας (Young, 1984). Τα αποτελέσματα της 

εργαστηριακής αυτής μέτρησης ανέδειξαν το υψηλό επίπεδο οπτικής προσοχής που 

απαιτούν οι διαφημιστικές πινακίδες καθώς οι συμμετέχοντες τις κοιτούσαν 

ανεξαρτήτως της θέσης που αυτές είχαν στην οδό κυκλοφορίας, με τις 

διαφημιστικές πινακίδες που ήταν τοποθετημένες κοντά σε πινακίδες σήμανσης να 

κερδίζουν περισσότερη προσοχή από τις υπόλοιπες.

Σε άλλη βιβλιογραφική επισκόπηση ο Andreassen το 1985 επισήμανε το μικρό 

ενδιαφέρον που υπάρχει γύρω από το ζήτημα το οποίο μεταφράζεται σε ιδιαιτέρως 

περιορισμένη έρευνα (Andreassen, 1985). Σχεδόν όλες οι έρευνες είχαν βασισθεί σε 

συσχετίσεις παραγόντων «έλλειψης προσοχής» οι οποίες μπορούν να δώσουν μόνο 

ελάχιστη πληροφορία σχετικά με την σχέση που πιθανώς να συνδέει την παρόδια 

διαφήμιση με την συχνότητα των ατυχημάτων.

Οι κινήσεις των οφθαλμών καθώς και η επαναφορά στην μνήμη των 

παρατηρηθέντων, είναι δεδομένα τα οποία μελετήθηκαν από τον Luoma (1988) και 

τα αποτελέσματα κατέδειξαν ότι οι οδηγοί κοιτούν περισσότερο τις διαφημιστικές 

πινακίδες σε σύγκριση με τα οδικά σήματα, γεγονός το οποίο εξάγει το 

συμπέρασμα ότι η πληροφορία που διαχέεται μέσω των διαφημιστικών πινακίδων 

δεν είναι εύκολα αντιληπτή και επεξεργάσιμη.

Το ίδιο έτος οι Pottier και Pottier (1988) χρησιμοποιούν ένα δείγμα δώδεκα 

συμμετεχόντων προκειμένου να εντοπίσουν το σχήμα και την τοποθεσία των
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οδικών σημάτων το γρηγορότερο δυνατόν υπό τέσσερις διαφορετικές συνθήκες. Οι 

τέσσερις αυτές συνθήκες περιλαμβάνουν: οπτικά σύνθετο οδικό περιβάλλον, 

διαφορετικά σχήματα και μεγέθη πινακίδων, διαφορετικούς βαθμούς 

εκκεντρότητας από το κεντρικό σημείο όρασης και διαφορετικές περιόδους στις 

οποίες τα σημεία είναι ορατά. Σε αυτή την μελέτη κατεγράφησαν οι κινήσεις των 

ματιών και ορισμένα από τα ευρήματα ήταν απολύτως αναμενόμενα, όπως για 

παράδειγμα το γεγονός ότι όσο μεγαλύτερη είναι η πινακίδα τόσο πιο εύκολα 

εντοπίζεται, όσο μεγαλύτερη είναι η παρατήρηση τόσο καλύτερος εντοπισμός 

γίνεται καθώς και ότι συγκεκριμένα σχήματα (κύκλοι και τρίγωνα) επίσης 

εντοπίζονται ευκολότερα από άλλα. Οι μελετητές είχαν στόχο να διερευνήσουν τις 

συνθήκες εκείνες υπό τις οποίες η «οπτική όχληση» έχει επιπτώσεις στην 

ευδιακριτότητα των οδικών σημάτων. Ορίζουν, δε, ως «οπτική όχληση» τη συνεχή 

όχληση του υποβάθρου προερχόμενη από πλήθος ερεθισμάτων, αλληλοεπιδρώντα 

με τον οδηγό ή αποτρέποντάς τον από το να επεξεργαστεί την σημαντική γι αυτόν 

πληροφορία. Ο λόγος που η παρούσα μελέτη εξετάζεται είναι διότι οι ερευνητές, 

ανάμεσα στους τύπους «οπτικών οχλήσεων» περιλαμβάνουν και τις διαφημιστικές 

πινακίδες. Τα πιο σχετικά, λοιπόν ευρήματα της μελέτης αυτής με το υπό μελέτη 

ζήτημα είναι σε άμεση συνάρτηση με την οπτική γωνία υπό την οποία τα οδικά 

σήματα είναι ορατά. Όταν δεν υφίσταται η «οπτική όχληση», η οπτική ζώνη 

εντοπισμού κυμαινόταν ανάμεσα στις 0° και 10 ° από το κεντρικό σημείο όρασης 

του οδηγού. Στην αντίθετη περίπτωση, όταν δηλαδή η «οπτική όχληση» ήταν 

παρούσα, η οπτική ζώνη εντοπισμού κυμαινόταν ανάμεσα στις 0° και 10° μοίρες 

από το κεντρικό σημείο όρασης του οδηγού ανεξαρτήτως του χρόνου παρατήρησης. 

Ακόμη, η μελέτη καταλήγει στο συμπέρασμα ότι όσο πιο μακριά βρίσκεται η 

«οπτική όχληση» από το οδικό σήμα, τόσο πιο ευδιάκριτο είναι το τελευταίο λόγω 

της στενότητας στην οπτική εμβέλεια του οδηγού που δημιουργεί η «οπτική 

όχληση».

Οι Boersema et al. (1989) μελέτησαν, επίσης, την συμπεριφορά του παρατηρητή 

διαφημιστικών πινακίδων. Τα αποτελέσματα της μελέτης αυτής δεν έχουν άμεση 

εφαρμογή ως αποτελέσματα απόσπασης των οδηγών από τις διαφημιστικές 

πινακίδες αλλά μπορούν να λειτουργήσουν υποστηρικτικά σε λοιπές μελέτες. 

Επίσης, μελετήθηκε ο τρόπος με τον οποίο οι διαφημιστικές πινακίδες που είναι
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τοποθετημένες σε έναν σιδηροδρομικό σταθμό επηρεάζουν την αντίληψη των 

άλλων πινακίδων. Τα αποτελέσματα της μελέτης αυτής ωθούν τον μελετητή να 

συμπεράνει ότι αναγνώριση αντικειμένων μειώνεται καθώς ο αριθμός των 

διαφημιστικών πινακίδων αυξάνεται.

Σε εργαστηριακό περιβάλλον, ο Brown (1989) προσπάθησε να εξετάσει τις 

επιδράσεις των ηλεκτρονικών διαφημιστικών πινακίδων στην επίδοση του οδηγού 

κατά τη διάρκεια της οδήγησης. 60 ασπρόμαυρες διαφημιστικές πινακίδες, κάθε μία 

από τις οποίες προβαλλόταν για 2 δευτερόλεπτα στο κάτω δεξιά μέρος της οθόνης 

(μία κάθε έξι δευτερόλεπτα), ήταν ο στόχος που έπρεπε, χρησιμοποιώντας ένα 

χειριστήριο, να εντοπίσουν οι οδηγοί. Τρία διαφορετικά σενάρια εξετάσθηκαν στα 

οποία είτε ήταν παρόν ένα δευτερεύον θέμα είτε όχι και είτε ήταν στατικές οι 

διαφημιστικές πινακίδες, είτε μετακινούνταν. Ο συγγραφέας κατέληξε στο 

συμπέρασμα ότι η παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων και μόνο δεν είχε 

κάποια επίδραση στην απόδοση της κίνησης του οδηγού αλλά δεν συνέβαινε το ίδιο 

υπό την παρουσία του δευτερεύοντος θέματος. Προσπαθώντας να ερμηνεύσει το 

αποτέλεσμα ο Brown, ισχυρίστηκε ότι η προσήλωση σε κάποιο θέμα, στην 

παρούσα περίπτωση το θέμα αυτό είναι η οδήγηση, μπορεί να οδηγήσει σε μείωση 

του οπτικού πεδίου με αποτέλεσμα την αποτυχία εντοπισμού κάποιων αντικειμένων 

ή καταστάσεων στο περιφερειακό πεδίο όρασης. Το παραπάνω αξίωμα, φυσικά, 

μπορεί να λειτουργήσει και αντιστρόφως. Δηλαδή, όταν μία πολύ ελκυστική 

διαφημιστική πινακίδα γίνει το κέντρο της προσοχής του οδηγού, μπορεί να τον 

αποτρέψει από τον εντοπισμό άλλων θεμάτων τα οποία χαρακτηρίζονται κρίσιμα 

για την οδήγηση.

Μία εντελώς διαφορετική άποψη έρχεται να ειπωθεί από τον Wildevanck το 1989 ο 

οποίος υποστηρίζει το θετικό αντίκτυπο της ύπαρξης διαφημιστικών πινακίδων 

στην οδική ασφάλεια καθώς σύμφωνα με τα λεγόμενα του οι διαφημιστικές 

πινακίδες σε ένα μονότονο οδικό περιβάλλον, με περιορισμένες νοητικές 

απαιτήσεις από τους οδηγούς, που προκαλούν μείωση της πνευματικής τους 

διέγερσης, λειτουργούν ως διεγέρτες της προσοχής παρά σαν αποσπάστες αυτής 

(Wildervanck, 1989).

♦
144

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Οι Garvey, Thompson-Kuhn και Pietrucha (1995) διενεργώντας επισκόπηση στη 

σχετική βιβλιογραφία, που στόχο είχε τη διερεύνηση της σχέσης μεταξύ των 

τροχαίων ατυχημάτων και των διαφημιστικών πινακίδων, εντόπισαν ότι το κοινό 

πρόβλημα όλων των μελετών εντοπίζεται στην απόδοση της αιτίας των ατυχημάτων 

καθώς οι περιοχές μελέτης που συμμετείχαν στις έρευνες χαρακτηρίζονταν από 

διαφορετική οδική γεωμετρία, δραστηριότητα πεζών, πυκνότητα κυκλοφορίας 

μεταξύ περιοχών που παρουσιάζουν έντονη διαφημιστική δραστηριότητα και 

περιοχών που παρουσιάζουν ασθενή διαφημιστική δραστηριότητα.

Το 1996 η κυβέρνηση του Quebec στον Καναδά ανέθεσε στον Bergeron (Bergeron, 

1996a) τη διεξαγωγή βιβλιογραφικής έρευνας σχετικά με τις επιπτώσεις των 

διαφημιστικών πινακίδων στην ασφαλή οδήγηση. Για το σκοπό της έρευνας 

εξετάσθηκαν πολλές μελέτες αλλά τα αποτελέσματα και αυτής της βιβλιογραφικής 

επισκόπησης είναι παρόμοια με αυτά άλλων ερευνητών. Οι σχετικοί με την 

προσοχή πόροι του οδηγού που απαιτούνται για την ασφαλή διεξαγωγή του έργου 

της οδήγησης, εκτρέπονται υπό την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων. Αυτή 

η απόσπαση της προσοχής οδηγεί σε υποβάθμιση της οφθαλμοκινητικής απόδοσης, 

γεγονός το οποίο επηρεάζει αρνητικά τον χρόνο αντίδρασης του οδηγού και την 

ικανότητα ελέγχου του οχήματος. Η μελέτη καταλήγει συμπεραίνοντας ότι στις 

περιπτώσεις όπου το οδηγικό έργο επιβάλλει σημαντικές απαιτήσεις προσοχής, 

γεγονός το οποίο μπορεί να συμβεί σε αυτοκινητοδρόμους υψηλών ταχυτήτων, οι 

διαφημιστικές πινακίδες μπορούν να αποτελέσουν προστιθέμενο φορτίο με 

επιπτώσεις στην μικρό και μακρο-απόδοση του οδηγού κατά την εκτέλεση του 

έργου της οδήγησης.

Ο ίδιος μελετητής, το ίδιο έτος (Bergeron, 1996b) μελέτησε σε έναν μεγάλο 

αυτοκινητόδρομο στο Montreal του Καναδά ένα σημείο στο οποίο είχε προταθεί η 

τοποθέτηση δύο διαφημιστικών πινακίδων. Εξετάζοντας το σκηνικό και 

λαμβάνοντας υπόψη μία πλειάδα παραμέτρων όπως είναι η οδική γεωμετρία, ο 

φόρτος των οχημάτων, οι συσκευές ελέγχου της κυκλοφορίας κ.α.., ο μελετητής 

κατέληξε στο συμπέρασμα ότι αυτό το 1,1 χιλιόμετρο της οδού δημιουργούσε ήδη 

μεγάλη νοητική επιβάρυνση στους οδηγούς, ιδίως στους μη εξοικειωμένους με την 

οδό. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρει ο Bergeron η τοποθέτηση των διαφημιστικών
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πινακίδων είναι άχρηστη αποστράγγιση των περιορισμένων πόρων προσήλωσης. 

Αποτέλεσμα αυτού θα ήταν η μείωση της απόδοσης του οδηγού και η 

υπερφόρτωση της διαδικασίας επεξεργασίας της πληροφορίας λόγω των 

σφαλμάτων στα οποία θα υπέκυπτε.

Για λογαριασμό της βιομηχανίας της διαφήμισης, οι Garvey και Mace (1996) 

προχωρούν στην σύνταξη μίας βιβλιογραφικής επισκόπησης με κυριότερους άξονες 

αναφοράς την ορατότητα των πινακίδων, την ευαναγνωσιμότητα και την 

ευδιακριτότητα. Ένα κριτήριο το οποίο εξετάζεται στην μελέτη αυτή είναι η 

απόσπαση της προσοχής που προκαλείται στον οδηγό του οχήματος από αυτές τις 

διαφημιστικές πινακίδες στις οποίες αξιολογούνται τα ως άνω χαρακτηριστικά. 

Προτείνουν, λοιπόν, οι μελετητές οι διαφημιστικές πινακίδες να μην είναι 

εντοπίσιμες από αποστάσεις μεγαλύτερες από την απαιτούμενη για χάρη της 

ευαναγνωσιμότητας απόσταση, καθώς το αντίθετο δεν έχει κανένα πρακτικό νόημα 

και προκαλεί τις αλλεπάλληλες ματιές του χρήστη της οδού στη διαφημιστική 

πινακίδα.

Οι συγγραφείς Akagi, Seo και Motoda (1996) σε μία προσπάθεια αποσαφήνισης 

του αν και κατά πόσο οι οδικές πινακίδες που περιστοιχίζονται από διαφημιστικές 

πινακίδες και άλλα στοιχεία οπτικής έμφραξης, όπως για παράδειγμα κτήρια, είναι 

εύκολα αναγνωρίσιμες διεξήγαγαν μία ακόμη έρευνα. Για τους σκοπούς της 

έρευνας αυτής θεωρήθηκε η ταχύτητα σε έναν αυτοκινητόδρομο μεταξύ 65 και 

75χλμ/ώρα. Το δείγμα αποτελούνταν από 9 άτομα ηλικίας από 21 έως 61 ετών. Η 

μέθοδος που χρησιμοποιήθηκε ήταν η καταγραφή της κίνησης του βλέμματος του 

οδηγού η οποία ξεκινούσε 400 μέτρα πριν το εκάστοτε υπό μελέτη σημείο. Η 

οπτική έμφραξη λαμβανόταν υπόψη μόνο εφόσον εμπεριεχόταν στην ακτίνα των 20 

μέτρων γύρω από το σημείο. Τα αποτελέσματα έδειξαν στατιστικά σημαντική 

μείωση της απόδοσης εντοπισμού του οδικού σήματος καθώς το επίπεδο οπτικής 

έμφραξης αυξανόταν. Η ηλικιακή ομάδα που επηρεαζόταν περισσότερο ήταν οι 

ηλικιωμένοι οδηγοί και εξετάζοντας με βάση το φύλο τους, τους του οδηγούς, οι 

άντρες επηρεαζόταν περισσότερο από ότι οι γυναίκες.
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Σε μία ακόμη προσπάθεια να μελετηθεί η σχέση των διαφημιστικών πινακίδων με 

τις πινακίδες σήμανσης, οι Castro και Martos το 1998 (2004) βασιζόμενοι στο 

γεγονός ότι, όπως έδειξαν σημαντικές έρευνες, η παρουσία του φαινομένου της 

απόσπασης προκαλεί μείωση της απόδοσης της οπτικής έρευνας, πραγματοποίησαν 

μία μελέτη κατά την οποία ανέλυσαν την επίδραση των διαφημιστικών πινακίδων 

στην αντιληπτική ικανότητα των οδηγών ως προς τα οδικά σήματα καθώς, επίσης, 

και το φαινόμενο της χρωματικής αντίθεσης των δύο υπό μελέτη κατηγοριών 

πινακίδων, διαφημιστικών και σήμανσης. Τα ευρήματά τους καταδεικνύουν ότι η 

αυξημένη ύπαρξη διαφημιστικών πινακίδων προκαλεί αύξηση στον χρόνο 

αντίδρασης των οδηγών καθώς και ότι όσο χαμηλότερη είναι η χρωματική αντίθεση 

ανάμεσα στα δύο υπό συζήτηση αντικείμενα, τόσο πιο αργά ο οδηγός είναι σε θέση 

να αναγνωρίσει τον στόχο. Βεβαίως, τα αποτελέσματα αυτά μπορεί από τη μία 

πλευρά να είναι τα αναμενόμενα, από την άλλη πλευρά, όμως, δεν είναι καθόλου 

σπάνια η τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων σε πολύ κοντινή απόσταση με 

τις πινακίδες σήμανσης.

Επίσης, το 1998, ο Horberry, χρησιμοποιώντας εξοπλισμό εντοπισμού της ματιάς 

σε προσομοιωτή, βρήκε ότι αν η διαφημιστική πινακίδα ή κάποιο άλλο μέσο 

οπτικής όχλησης όπως για παράδειγμα ένας τοίχος με γκράφιτι, βρίσκεται στο 

οπτικό πεδίο του οδηγού, τότε αυτό δέχεται συχνά ματιές για αρκετά σημαντικό 

ποσοστό χρόνου (πάνω από 14% κατά μέσο όρο σύμφωνα με τον μελετητή).

Οι Cairney και Gunatilake (2000), για λογαριασμό της Κυβέρνησης της Victoria 

στην Αυστραλία, διεξήγαγαν έρευνα βιβλιογραφικής επισκόπησης κατά την οποία 

παρήχθησαν συμπεράσματα που οδήγησαν σε συστάσεις με στόχο τη διαμόρφωση 

οδηγιών για τον έλεγχο της τοποθέτησης των διαφημιστικών πινακίδων παρά την 

οδό κυκλοφορίας των οχημάτων. Η βάση της αναφορά τους δεν ήταν άλλη από τις 

δύο προηγηθείσες της εν λόγω μελέτης έρευνες, του Watchel και Netherton (1980) 

και του Andreassen (1985). Από την εποχή όμως της διεξαγωγής των εν λόγω 

μελετών η τεχνολογία των διαφημιστικών έχει μεταβληθεί. Παρά ταύτα, οι 

συγγραφείς υποστηρίζουν ότι η ύπαρξη διαφημιστικών πινακίδων σε κάποιο σημείο 

της οδού κυκλοφορίας μπορεί να επηρεάσει την ικανότητα του οδηγού να εντοπίσει 

εγκαίρως άλλους χρήστες της οδού, αντικείμενα στην οδό, συσκευές ελέγχου της
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κυκλοφορίας και άλλα καίριας σημασίας αντικείμενα ή γεγονότα κυρίως σε σημεία 

που χαρακτηρίζονται από υψηλές απαιτήσεις, όπως είναι οι διασταυρώσεις. 

Προκειμένου να εξετασθεί η επίπτωση που έχουν οι νεοεισαχθείσες τεχνολογίες οι 

μελετητές προτείνουν τη χρήση περιπτωσιολογικών μελετών, επί τόπου ερευνών 

και μελετών σε εργαστηριακό περιβάλλον με την χρήση προσομοιωτή οδήγησης. 

Καταλήγουν στο συμπέρασμα ότι οι μελέτες συγκλείνουν στο ότι σημεία με 

διαφημιστικές πινακίδες συγκεντρώνουν στατιστικά μεγαλύτερους δείκτες 

ατυχημάτων καθώς και στο ότι οι πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων πιθανόν να 

επηρεάζουν σε μεγαλύτερο βαθμό τους δείκτες ατυχημάτων από αυτές των 

στατικών μηνυμάτων. Συνοψίζοντας οι συγγραφείς επισημαίνουν ότι η άνευ 

ελέγχου τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων αποτελεί πρόβλημα μείζονος 

σημασίας για την οδική ασφάλεια.

Μία ακόμη μελέτη των στοιχείων ατυχημάτων διεξήχθη από τους Stutts et al. 

(2001). Στόχος της μελέτης ήταν να αναγνωριστούν οι σημαντικότερες πηγές 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού όπως αυτοί συμμετέχουν ως καθοριστικοί 

παράγοντες στα ατυχήματα. Η απόσπαση σε αυτή την μελέτη θεωρήθηκε ότι είναι 

μία μορφή έλλειψης προσοχής. Εντοπίσθηκε, δε, σε περισσότερες από τις μισές 

αναφορές ατυχημάτων που μελετήθηκαν από την National Highway Transportation 

Safety Administration το 1997 όπως αναφέρεται στη μελέτη των Goodman et al. 

(1997). Στη μελέτη των Stutts et al., το 8,3% των εμπλεκομένων σε ατύχημα 

οδηγών ανέφερε πως αιτία του ατυχήματός τους ήταν η απόσπαση της προσοχής 

τους ενώ όμως το 35,9% δήλωσε άγνωστη αιτία. Αυτό το ποσοστό, το οποίο δεν 

έχει δηλώσει αιτία σύγκρουσης, ίσως εμπεριέχει ένα επιπρόσθετο ποσοστό το οποίο 

ανήκει στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Ανάμεσα στις αιτίες απόσπασης 

της προσοχής τα υψηλότερο ποσοστό κατέχει η κατηγορία «άνθρωπος, αντικείμενο 

ή γεγονός εκτός του οχήματος» ενώ τη δεύτερη θέση καταλαμβάνει η επιλογή 

«άλλο».

Σχετικά με τις ηλεκτρονικές διαφημιστικές πινακίδες η Federal Highway 

Administration (FHWA) διεξήγαγε έρευνα βασιζόμενη στη σχετική βιβλιογραφία 

επί του θέματος (Farbry, et al., 2001). Το κίνητρο της έρευνας αυτής ήταν να 

συμπληρωθεί το κενό που είχε δημιουργηθεί από την τελευταία επί του θέματος
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αντίστοιχη προσπάθεια των Wachtel και Netherton (1980). Όμως η αλλαγή στις 

τεχνολογίες που χρησιμοποιούνται στις διαφημιστικές πινακίδες είναι έκδηλη με 

αποτέλεσμα να εγείρονται εκ νέου ανησυχίες σχετικά με το αν και κατά πόσο οι 

διαφημιστικές πινακίδες αποτελούν κίνδυνο για την απόσπαση της προσοχής των 

οδηγών και την οδική ασφάλεια γενικότερα. Στην μελέτη των Fabry et al. (2001) 

εξετάζονται μεταξύ άλλων πινακίδες με μεταβαλλόμενα μηνύματα, διαφημιστικές 

πινακίδες με τρίπτυχα προβολής καθώς και διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες 

προβάλλουν βίντεο. Κάποιες, λοιπόν, διαφημιστικές πινακίδες προσπαθούν να 

προσελκύσουν το βλέμμα χρησιμοποιώντας κίνηση και υψηλής ευκρίνειας εικόνες 

με έντονα χρώματα ενώ άλλες χρησιμοποιώντας γράμματα με τεχνολογία LED. Ο 

τελευταίος τύπος χρησιμοποιείται και επισήμως πλέον σε πινακίδες μεταβλητών 

μηνυμάτων, σε πινακίδες προβολής της ταχύτητας διερχόμενων οχημάτων κ.α.. 

Όσο για τα τρίπτυχα προβολής αποτελούνται από ένα περιοδικά περιστρεφόμενο 

τρίπτυχο προκειμένου να είναι εμφανή προς όλες τις κατευθύνεις τα τρία 

διαφορετικά θέματα προβολής τα οποία διαθέτει σε κάθε του πλευρά. Σύμφωνα με 

τους συγγραφείς, οι μελέτες που προσπαθούν να εντοπίσουν την σχέση μεταξύ των 

δυναμικών διαφημιστικών πινακίδων και της συχνότητας των ατυχημάτων, 

αντιμετωπίζουν ακριβώς τις ίδιες δυσκολίες με αυτές που προσπαθούν να 

εντοπίσουν την σχέση ανάμεσα στις στατικές-συμβατικές διαφημιστικές πινακίδες 

και τα οδικά τροχαία ατυχήματα. Μερικά από τα κοινά αυτά προβλήματα των δύο 

ερευνών είναι τα ελλιπή στοιχεία των ατυχημάτων, οι περίπλοκες συνθήκες 

κυκλοφορίας σε περιοχές όπου εντοπίζεται έντονη διαφημιστική δραστηριότητα 

καθώς και η τάση των οδηγών να παραλείπουν την απόσπαση της προσοχής τους 

κατά τη διάρκεια της οδήγησης ως αιτία των ατυχημάτων τους. Αυτοί οι σκόπελοι, 

όμως, δεν είναι ικανοί να μεταβάλλουν το αποτέλεσμα, το οποίο όπως αναφέρεται 

στην μελέτη, είναι ότι μετά την τοποθέτηση κάποιας δυναμικής πινακίδας σε ένα 

σημείο μίας οδού οι δείκτες ατυχημάτων στο συγκεκριμένο σημείο αυξάνονται. 

Παρόλη όμως τη δυνατή συσχέτιση που υπάρχει, αυτή δεν είναι αρκετή 

προκειμένου να αποδοθεί η πλήρης ευθύνη των ατυχημάτων στην τοποθέτηση των 

διαφημιστικών πινακίδων. Οι συγγραφείς υποστηρίζουν ότι οι συσχετίσεις αυτές 

καθ’ εαυτές έχουν μικρή συνεισφορά στην επιβολή μέτρων αντιμετώπισης του 

φαινομένου. Υποθέτουν, ότι ο κίνδυνος για την ασφάλεια των χρηστών της οδού 

που επιφέρει η δυναμική διαφημιστική πινακίδα παρά την οδό είναι αυξημένος και
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μπορεί να εντοπισθεί με διάφορες μεθόδους. Μία συνήθης μέθοδος είναι να 

ζητείται από τους οδηγούς να εκτελέσουν ταυτόχρονα με την οδήγηση και κάποιο 

άλλο έργο και στη συνέχεια να μετράται ο βαθμός στον οποίο επηρεάστηκε η 

ασφαλής οδήγηση. Αυτό μπορεί να υπολογισθεί μέσω τριών δεικτών: διατήρηση 

σταθερής ταχύτητας, πλευρική μετατόπιση του οχήματος και απότομα 

φρεναρίσματα. Η συγκεκριμένη βιβλιογραφική έρευνα, επίσης, εντόπισε δύο 

ηλικιακές ομάδες ανθρώπων οι οποίες είναι περισσότερο έκθετες στον υπό μελέτη 

κίνδυνο, και οι ομάδες αυτές είναι οι οδηγοί άνω των 65 ετών και κάτω των 24 

ετών. Η μεν πρώτη και γηραιότερη ηλικιακή ομάδα οφείλει την επικινδυνότητά που 

τη χαρακτηρίζει στην εξασθένηση των οπτικών ικανοτήτων του ανθρώπου σε 

συνδυασμό με εξασθένηση της ικανότητας επεξεργασίας πληροφοριών που 

εισέρχονται ταυτόχρονα και απαιτούν πλεονάζουσα παραγωγική νοητική ικανότητα. 

Η δε δεύτερη ηλικιακή ομάδα, δηλαδή οι νεότεροι οδηγοί, εμφανίζονται ως 

γρήγοροι επεξεργαστές της πληροφορίας αλλά καθώς είναι λιγότερο έμπειροι και 

εκπαιδευμένοι σχετικά με το έργο της οδήγησης και της κατανομής των διαθέσιμων 

σε αυτούς νοητικών πόρων αποτελούν ομάδα υψηλότερου κινδύνου σε σχέση με τις 

υπόλοιπες ομάδες. Αν συνυπολογίσει κανείς σε αυτό το γεγονός ότι οι νέοι 

άνθρωποι παίρνουν ευκολότερα ρίσκα και συχνά δεν έχουν πλήρη επίγνωση του 

κινδύνου, δεν αναγνωρίζουν δηλαδή την επικινδυνότητα ορισμένων ενεργειών και 

κατηγοριοποιούν κάτι ως επικίνδυνο δυσκολότερα από ότι οι μεγαλύτεροι, 

αντιλαμβάνεται κανείς την σημασία της κατάταξής τους στις υψηλότερες θέσεις της 

λίστας με τις πλέον εκτεθειμένες ομάδες στον κίνδυνο της απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού από διαφημιστικές πινακίδες. Ένας άλλος παράγοντας που 

σύμφωνα με τους μελετητές παίζει σημαντικό ρόλο στην απόσπαση της προσοχής 

των οδηγών από τις διαφημιστικές πινακίδες είναι η εξοικείωση του οδηγού με την 

συγκεκριμένη οδό στην οποία είναι τοποθετημένες οι υπό εξέταση διαφημιστικές 

πινακίδες. Οι συγγραφείς αναφέρουν ότι ο οδηγός που διασχίζει για πρώτη φορά 

μία οδό έχει περισσότερες πιθανότητες να αποσπαστεί η προσοχή του από τον 

οδηγό που έχει συνηθίσει την οδό αλλά και τα στοιχεία που υπάρχουν σε αυτήν. 

Αυτό συμβαίνει καθώς ο οδηγός που διασχίζει πρώτη φορά την οδό μπορεί να 

αναζητά τα στοιχεία εκείνα που θα τον βοηθήσουν να κινηθεί σε αυτή με σκοπό να 

φτάσει στον προορισμό του, όπως χάρτες, οδικά σήματα κ.λπ., αλλά επιπλέον 

μπορεί να αποσπαστεί και από στοιχεία μία κατηγορία των οποίων είναι και οι
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διαφημιστικές πινακίδες τις οποίες βλέπει για πρώτη φορά. Σχετικά με την 

ευδιακριτότητα και την αναγνωσιμότητα των διαφημιστικών πινακίδων οι έρευνες 

έδειξαν σύμφωνα με τους μελετητές ότι η αύξηση της απόσπασης της προσοχής ή η 

μείωση της ευδιακριτότητας των μηνυμάτων ή η μείωση της αναγνωσιμότητας 

συμβάλει στην αύξηση των δεικτών ατυχημάτων. Η επισκόπηση συναφών μελετών 

καταδεικνύει την έλλειψη αποτελεσματικής τεχνικής σχετικά με τον εντοπισμό της 

επίδρασης των ηλεκτρονικών διαφημιστικών πινακίδων στην απόσπαση της 

προσοχής των οδηγών. Οι μελέτες ατυχημάτων μπορεί να έχουν δείξει μία θετική 

συσχέτιση των δύο μεγεθών, διαφημιστικές πινακίδες και απόσπαση της προσοχής, 

αλλά παράγοντες όπως η ηλικία και η εξοικείωση με την οδό μπορεί να 

αποκρύψουν σημαντικές πληροφορίες που θα έπρεπε να έχουν ληφθεί υπόψη. 

Συνοψίζοντας, οι μελετητές προτείνουν τη διεξαγωγή περαιτέρω έρευνας στον 

τομέα καθώς η έως τότε παραχθείσα δεν αποτελεί πλήρη και επισταμένη έρευνα 

που οδηγεί στη διεξαγωγή έγκαιρων και επίκαιρων συμπερασμάτων. Συστήνουν, δε, 

τη χρήση ποικίλων μεθόδων εκτός από μελέτες ατυχημάτων, μελέτες σε 

προσομοιωτή, μελέτες σε πίστες δοκιμαστικών διαδρομών καθώς και μελέτες στο 

πεδίο προτείνοντας ως καταλληλότερη μέθοδο την τελευταία κατηγορία.

Η έρευνα που εστιάζει συγκεκριμένα στο μέγεθος των διαφημιστικών πινακίδων 

είναι αρκετά περιορισμένη καθώς η έως τώρα βαρύτητα δόθηκε στην αυτή καθ’ 

εαυτή τη συμμετοχή των διαφημιστικών πινακίδων στην ολότητά τους στην 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού και κατά συνέχεια στο οδικό τροχαίο ατύχημα. 

Η έκδοση ενός τεύχους οδηγιών στη Νέα Ζηλανδία «Advertising signs and road 

safety: design and location guidelines» (Land Transport Safety Authority, 2001) 

αναφέρει ότι το μέγεθος των γραμμάτων των διαφημιστικών πινακίδων θα πρέπει 

να χαρακτηρίζεται από συγκεκριμένο ελάχιστο όριο το οποίο να αυξάνεται όσο 

αυξάνεται η επιτρεπόμενη ταχύτητα στην οδό καθώς ο χρόνος αντίδρασης του 

κινούμενου με μεγαλύτερη ταχύτητα οδηγού μειώνεται σε σχέση με τον οδηγό που 

κινείται με μικρότερη ταχύτητα. Η μελέτη όμως αυτή δεν αναφέρεται σε συνολικό 

μέγεθος των διαφημιστικών πινακίδων παρά μόνο στο μέγεθος του περιεχομένου 

και συγκεκριμένα της γραμματοσειράς. Συνεπώς δεν είναι ακόμη σαφές αν και σε τι 

βαθμό το μέγεθος των διαφημιστικών πινακίδων επηρεάζει την απόσπαση της 

προσοχής των οδηγών. Η περαιτέρω έρευνα επί αυτού θα έδινε χρήσιμα
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συμπεράσματα και θα συνέβαλε αρκετά στην αποσαφήνιση των παραγόντων που 

επιδρούν στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού αναφορικά με τις διαφημιστικές 

πινακίδες.

Εντυπωσιακό είναι το γεγονός ότι οι πρόσφατες μελέτες για την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού σπανίως αναφέρουν την παρόδια διαφήμιση ως αιτία 

ατυχημάτων. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η έρευνα που βασίστηκε στην 

βάση δεδομένων General Estimates System (GES) βάση της οποίας εκτιμώνται τα 

οδικά ατυχήματα, καθώς και στην βάση δεδομένων Fatal Accident Reporting 

System (FARS). Στις εν λόγω έρευνες δεν αναφέρεται πουθενά η απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού λόγω των διαφημιστικών πινακίδων παρά μόνο στη μεν 

πρώτη ως μέρος της κατηγορίας «κτήρια, διαφημιστικές πινακίδες και άλλα 

χαρακτηριστικά σχεδιασμού των οδών» (National Highway Traffic Safety 

Administration, 2003), στη δε δεύτερη αποτελούν μαζί με τα κτήρια μία κατηγορία 

(Tessmer, 2002). Εκτός της προφανούς διαφοροποίησης των κτηρίων με τις 

διαφημιστικές πινακίδες θα πρέπει να τονισθεί το γεγονός ότι τα κτήρια 

εμφανίζονται πολύ συχνότερα στο οπτικό πεδίο του οδηγού και είναι πολύ λιγότερο 

πιθανό να είναι τόσο ελκυστικά όσο μία προσεκτικά μελετημένα, τοποθετημένη και 

με καλά σχεδιασμένο περιεχόμενο διαφημιστική πινακίδα. Συνεπώς, η ως άνω 

κατηγοριοποίηση κρίνεται, το λιγότερο, γενικευμένη και απλουστευμένη.

Η σχετικά πρόσφατη μελέτη των Glaze και Ellis (2003) αναφέρεται στις 

διαφημιστικές πινακίδες ως αιτία της απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Οι 

μελετητές διεξήγαγαν την μελέτη προκειμένου να προσδιορίσουν την φύση της 

απόσπασης και έλλειψης της προσοχής στα ατυχήματα στην Πολιτεία της Virginia 

των Ηνωμένων Πολιτειών. Ένα ερωτηματολόγιο στάλθηκε σε ένα σημαντικά 

μεγάλο δείγμα με αποτέλεσμα να συγκεντρωθούν στοιχεία για περίπου 2.800 

συγκρούσεις στις οποίες ενεπλάκησαν 4.500 οδηγοί. Το εντυπωσιακό ποσοστό του 

98% αντιστοιχεί στις συγκρούσεις εκείνες στις οποίες τουλάχιστον ο ένας οδηγός 

αποσπάστηκε από το έργο της οδήγησης. Το ερωτηματολόγιο δεν είχε 

συγκεκριμένες ερωτήσεις σχετικά με την παρόδια διαφήμιση αλλά έδινε την 

ευκαιρία στον συνεντευξιαζόμενο να γράψει σε ένα ανοικτό πεδίο μία περιγραφή 

του κύριου παράγοντα στον οποίο οφείλεται η απόσπαση της προσοχής του η οποία
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προκάλεσε το ατύχημα. Μόνο ένας από τους οδηγούς που ενεπλάκησαν στις 2.800 

συγκρούσεις ανέφερε μία διαφημιστική πινακίδα ως αιτία, ενώ υπήρχαν 

τουλάχιστον 25 περιπτώσεις στις οποίες ως αιτία απόσπασης αναφέρθηκαν τα 

σήματα κυκλοφορίας. Συνολικά, οι αιτίες της απόσπασης οι οποίες εντοπίζονται 

στο εκτός του οχήματος περιβάλλον αντιστοιχίζονται στο 35% του συνολικού 

ποσοστού.

Ο Wallace (2003) διεξήγαγε βιβλιογραφική έρευνα στην οποία καταγράφονταν, με 

αναλυτικές πληροφορίες, οι μελέτες που είχαν πραγματοποιηθεί έως το χρόνο 

διεξαγωγής της εν λόγω έρευνας. Η μελέτη καταλήγει στο συμπέρασμα ότι η 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού από κάτι το οποίο προσελκύει την προσοχή 

μπορεί να συμβεί ακόμη και όταν ο οδηγός είναι προσηλωμένος στο έργο της 

οδήγησης. Αποδέχεται, επίσης, τον ρόλο των διαφημιστικών πινακίδων ως 

αντικείμενα που προκαλούν απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Αναφέρει, δε, 

στα συμπεράσματα της έρευνάς του ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

συχνά υποτιμάται ή αναφέρεται ελλιπώς ως αιτία ατυχημάτων στις αναφορές των 

συμβάντων.

Μία μελέτη η οποία χρηματοδοτήθηκε από το WisDOT το έτος 2003 και διεξήχθη 

από την εταιρεία CTC & Associates (CTC & Associates, 2003) πραγματευόταν την 

ασφάλεια στους αυτοκινητοδρόμους σε σχέση με την ύπαρξη διαφημιστικών 

πινακίδων και τρισδιάστατων σημάτων και όπως είναι φυσικό η βιβλιογραφική 

αυτή μελέτη συμπέρανε ότι η ύπαρξη οπτικής σύγχυσης σε σημεία υψηλών όγκων 

κυκλοφορίας εντείνει τη διερευνητική τάση του οδηγού και αυτό έχει αισθητό 

αποτέλεσμα στις ματιές που πραγματοποιεί. Χαρακτηρίζονται, στην εν λόγω μελέτη, 

οι διαφημιστικές πινακίδες ως επιπρόσθετες οπτικές απαιτήσεις σε ένα ήδη 

απαιτητικό περιβάλλον.

Με την πρόσφατη εμφάνιση των διαφόρων τύπων και μορφών της παρόδιας 

διαφήμισης οι μελετητές ξεκίνησαν και πάλι να διεξάγουν έρευνες σχετικά με την 

επίδραση των διαφημιστικών πινακίδων στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

και κατά συνέπεια στην οδική ασφάλεια. Το 2003 το Virginia Transportation 

Institute (VTTI) διεξήγαγε για λογαριασμό του Foundation of Outdoor Advertising
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Research and Education (FOARE) (Lee, Olsen, & DeHart, 2003) μία έρευνα για 

τους σκοπούς της οποίας χρησιμοποιήθηκαν μετρήσεις του βλέμματος του οδηγού 

προκειμένου να καταλήξει η έρευνα σε συμπεράσματα σχετικά με το αν υπάρχει 

αλλαγή στην συμπεριφορά αυτής υπό την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων. 

Επιπρόσθετα μεγέθη όπως η μεταβολή της ταχύτητας και η έξοδος του οχήματος 

από την λωρίδα κυκλοφορίας συνυπολογίστηκαν στην έρευνα. Τριάντα έξι 

συμμετέχοντες οδήγησαν σε μία διαδρομή τριάντα πέντε μιλίων. Οι συμμετέχοντες 

στην έρευνα οδήγησαν ένα όχημα εξοπλισμένο με τρεις κάμερες. Μία κάμερα 

στόχευε στο οπτικό πεδίο του οδηγού προς το εξωτερικό του οχήματος ενώ οι δύο 

άλλες στο πρόσωπο και τα μάτια του. Το όχημα ήταν, επίσης, εξοπλισμένο με 

σύστημα συλλογής δεδομένων, που συνέλλεγε, ανάμεσα στα άλλα, δεδομένα 

ταχύτητας, διατήρησης της τροχιάς του οχήματος στην λωρίδα κυκλοφοράς καθώς 

και σύστημα εντοπισμού θέσης (Global Positioning System - GPS). Τριάντα 

συνολικά διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες παρά την οδό αποτέλεσαν τα υπό 

μελέτη σημεία της έρευνας σε συνδυασμό με έξι σημεία σύγκρισης και έξι βασικά 

σημεία. Ο χρόνος που μελετήθηκε πριν από κάθε σημείο ανήλθε στα 7 

δευτερόλεπτα. Από αυτά τα συνολικά 42 σημεία και τους 36 οδηγούς προέκυψαν 

1.512 στιγμιότυπα προς ανάλυση. Τα αποτελέσματα της έρευνας ως προς την 

ανάλυση του βλέμματος του οδηγού έδειξαν ότι κάποια σημεία προκαλούν πιο 

κινητικά βλέμματα αλλά αυτά δεν σχετίζονται με την παρουσία διαφημιστικών 

πινακίδων, όπως με αυτή δεν σχετίζονται και οι παράμετροι της μεταβολής της 

ταχύτητας με την οποία κινείται το όχημα καθώς και η μεταβολή της τροχιάς του 

οχήματος πάνω στην λωρίδα κυκλοφορίας. Συμπερασματικά, η έρευνα των Lee, 

Olsen και DeHart κατέληξε στην μη μεταβολή της οδηγικής συμπεριφοράς των 

οδηγών υπό την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων. Δε θα πρέπει, όμως, να 

παραληθφεί η αναφορά των αδυναμιών που εντοπίζονται στην εν λόγω μελέτη, με 

πρώτη εξ αυτών την χρήση επίσης διαφημιστικών πινακίδων ως βασικών σημείων 

σύγκρισης που, ως είναι φυσικό, είναι επίσης αποδέκτες προσοχής από τους 

οδηγούς και κατά συνέπεια προκαλούν την απόσπαση της προσοχής τους. Επίσης, 

ως αδυναμία της έρευνας θα μπορούσε να χαρακτηριστεί το γεγονός ότι δεν έγινε 

διαχωρισμός κατά τη μελέτη σε πινακίδες που βρισκόταν στο αριστερό τμήμα της 

οδού και σε πινακίδες που βρισκόταν στο δεξιό τμήμα της οδού.
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Οι Beijer, Smiley και Eizenman (2007) μελέτησαν στο Τορόντο τις ηλεκτρονικές 

διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες προβάλουν το μήνυμά τους υπό τη μορφή βίντεο. 

Σε αυτή την έρευνα αναλύθηκαν οι κινήσεις των οφθαλμών των συμμετεχόντων 

μέσω συγκριτικής διαδικασίας των κινήσεων των οφθαλμών στα σημεία όπου 

υπήρχαν οι υπό μελέτη διαφημιστικές πινακίδες και στα σημεία όπου υπήρχαν 

διαφημιστικές πινακίδες με κυλιόμενες μπάρες μηνυμάτων καθώς και στα σημεία 

όπου υπήρχαν συμβατικές διαφημιστικές πινακίδες, χρησιμοποιώντας ένα 

κατάλληλα εξοπλισμένο όχημα στην οδό. Όπως είναι προφανές, οι διαφημιστικές 

πινακίδες των οποίων το μήνυμα προβαλλόταν σε βίντεο προσέλκυσαν τις 

περισσότερες και μεγαλύτερες ματιές (69% των ματιών και 78% των ματιών με 

διάρκεια μεγαλύτερη των 0,75 δευτερολέπτων). Το αρνητικό της μελέτης αυτής 

ήταν ότι δεν είχε διαθέσιμες πληροφορίες και για τους υπόλοιπους τύπους 

ψηφιακών διαφημιστικών πινακίδων. Αμέσως μετά από αυτή τη μελέτη των Beijer, 

Smiley και Eizenman (2007) η οποία έγειρε ανησυχίες σχετικά με τη διάρκεια της 

ματιάς στις διαφημιστικές πινακίδες παρά την οδό, οι ίδιοι συγγραφείς διεξήγαγαν 

μία νέα μελέτη σε απάντηση στο αίτημα της Πολιτείας. Πέντε διαφορετικοί 

παράγοντες ελήφθησαν υπόψη κατά τη διεξαγωγή αυτής της δεύτερης έρευνας οι 

οποίοι είναι: οι κινήσεις των οφθαλμών, οι συγκρούσεις και τα δεδομένα 

ατυχημάτων, η ταχύτητα κυκλοφορίας και η παρέκκλιση της κεφαλής και τέλος οι 

έρευνες κοινού. Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι όλες οι διαφημιστικές πινακίδες 

προβολής βίντεο αιχμαλώτιζαν την προσοχή του οδηγού. Η πιθανότητα ένας 

οδηγός να κοιτάξει τη διαφημιστική πινακίδα ήταν σχεδόν 50%. Ο μέσος όρος των 

ματιών ήταν 0,5 δευτερόλεπτα, χρόνος που συμπίπτει με τον χρόνο στον οποίο 

κοιτάει ο οδηγός έναν φωτεινό σηματοδότη. Όμως, ένα ποσοστό 25% των 

συνολικών ματιών αντιστοιχεί σε χρόνο μεγαλύτερο του 0,75 ενώ κάποιες 

μετρήσεις έδειξαν ματιές των 1,47 δευτερολέπτων χρόνος που έχει παραβιάσει το 

ασφαλές όριο. Το 38% των ματιών μακριά από το οδηγικό έργο συνοδευόταν και 

από κινήσεις του κεφαλιού προς την κατεύθυνση της διαφημιστικής πινακίδας για 

χρόνο 1 δευτερολέπτου, και το 25% των ματιών έλαβαν χώρα όταν οι 

διαφημιστικές πινακίδες βρισκόταν σε θέση που σχημάτιζε γωνία με το εύρος του 

οπτικού πεδίου που είναι απαραίτητο για την οδήγηση μεγαλύτερη των 20°. Αυτές 

οι ματιές θεωρήθηκαν εξίσου επικίνδυνες ενώ σύμφωνα με τη μελέτη, οι ματιές σε 

συμβατικές/στατικές διαφημίσεις και σε όψεις λεωφορείων δημιουργούσαν πολύ
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μεγαλύτερες γωνίες αλλά συντομότερες κινήσεις της κεφαλής. Η συγκεκριμένη 

μελέτη παρουσίασε σημαντικά διαφορετικά αποτελέσματα σε σχέση με την 

προηγούμενη που διεξήγαγε η ίδια ερευνητική ομάδα που μεταφράζονται σε πέντε 

φορές περισσότερες ματιές σε διαφημιστικές πινακίδες ανά συμμετέχοντα και τρεις 

φορές μεγαλύτερη διάρκεια ματιών. Οι συγγραφείς απέδωσαν αυτή την μεταβολή 

στην αυξημένη διαθέσιμη και χωρίς παρεμβολές οπτική που υπήρχε ανάμεσα στους 

οδηγούς και τις διαφημιστικές πινακίδες κατά το δεύτερο ερευνητικό εγχείρημα. 

Επιπροσθέτως, αυτή η μελέτη αποτελούταν και από ένα δεύτερο τμήμα το οποίο 

περιείχε την έρευνα κοινού. Στόχος ήταν να προσδιοριστεί το κατά πόσο οι 

ηλεκτρονικές διαφημιστικές πινακίδες προβολής βίντεο θεωρούνταν κίνδυνος για 

την ασφαλή οδήγηση. Οι συμμετέχοντες σε αυτήν την έρευνα εντοπίζονταν και 

προσεγγίζονταν σε τρεις διασταυρώσεις όπου υπήρχαν οι υπό μελέτη διαφημιστικές 

πινακίδες. Από τα 162 άτομα τα οποία συμμετείχαν στην έρευνα το 65% δήλωσε 

πως θεωρεί ότι οι ηλεκτρονικές διαφημιστικές πινακίδες επιδρούν αρνητικά στην 

ικανότητά τους να εντοπίζουν πεζούς και ποδηλάτες. Επιπλέον, το 59%, 

παραδέχτηκε ότι ως οδηγοί αντιλαμβάνονται ότι η προσοχή τους αποσπάται από τις 

διαφημιστικές πινακίδες, ενώ το 49% συναισθανόταν την επίπτωση των περί ου ο 

λόγος διαφημιστικών πινακίδων στην ασφάλειά τους καθώς κινούνται στην οδό. 

Εντύπωση προκαλεί το γεγονός ότι 9 από τους 152 ερωτηθέντες ομολόγησε την 

εμπειρία του από παραλίγο ατύχημα εξαιτίας της απόσπασης της προσοχής του από 

τις ηλεκτρονικές διαφημιστικές πινακίδες ενώ 2 συμμετέχοντες δήλωσαν ότι έχουν 

προκαλέσει ατύχημα εξαιτίας των προαναφερθέντων. Συνοψίζοντας, είναι άξιο 

αναφοράς το γεγονός ότι το 86% των ερωτηθέντων οδηγών εξέφρασε την άποψη 

ότι θα έπρεπε να θεσπιστούν αυστηρότεροι κανονισμοί σχετικά με την τοποθέτηση 

και τον τύπο των διαφημιστικών πινακίδων.

Το 2004 οι Smiley, Smahel και Eizenman (2004) προκειμένου να μελετήσουν την 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού εξαιτίας των διαφημιστικών πινακίδων 

συνέλεξαν δεδομένα κατεύθυνσης ματιάς για τέσσερις διαφημιστικές πινακίδες 

προβολής βίντεο, εκ των οποίων οι τρείς βρίσκονται σε διασταυρώσεις και η μία σε 

ένα αστικό αυτοκινητόδρομο. Κατά μέσο όρο οι οδηγοί κοιτούσαν κατά 45% τις 

διαφημιστικές αυτές πινακίδες πραγματοποιώντας 1,9 ματιές με μέση διάρκεια 

ματιάς τα 0,48 δευτερόλεπτα. Ο καταμερισμός των ματιών στις διασταυρώσεις
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όπου ήταν ορατές οι διαφημιστικές πινακίδες συγκρίθηκε με διασταυρώσεις στις 

οποίες δεν ήταν ορατές και τα αποτελέσματα δεν έδειξαν κάποια σημαντική 

διαφοροποίηση. Παρόλα ταύτα, σημειώθηκε μια τάση να γίνονται περισσότερες 

ματιές στο ταχύμετρο και στους πλάγιους καθρέφτες του οχήματος ενώ πολλές 

ματιές συνοδευόταν από μικρές παρεκκλίσεις της κεφαλής συχνά υπό μη ασφαλείς 

συνθήκες. Εντύπωση προκαλεί το γεγονός ότι οι στατικές διαφημιστικές πινακίδες 

προκαλούσαν μεγαλύτερες γωνίες αλλά μικρότερου χρόνου αποκλίσεις της 

κεφαλής από ότι οι διαφημιστικές πινακίδες προβολής βίντεο. Η σύγκριση των 

αποτελεσμάτων με άλλες μελέτες έδειξε ότι οι διαφημίστηκες πινακίδες προβολής 

βίντεο είναι λιγότερο πιθανόν να προσελκύσουν το βλέμμα του οδηγού σε σχέση με 

τα οδικά σήματα, ότι ο μέσος όρος διάρκειας των μεμονωμένων βλεμμάτων καθώς 

και η συνολική τους διάρκεια είναι παρόμοια με αυτή που αφιερώνεται στην όραση 

των οδικών σημάτων. Τέλος, δια της παρούσης έρευνας εξάγεται το συμπέρασμα 

ότι μια διαφημιστική πινακίδα προβολής βίντεο τοποθετημένη σε ένα καμπύλο 

τμήμα του δρόμου και ορατή για εκτεταμένη χρονική περίοδο αποτελεί έναν 

ιδιαιτέρως σημαντικό παράγοντα απόσπασης.

Μία φιλανδική μελέτη (Finnish Road Administration Internal Reports 25/2004) 

(Finnish Road Administration, 2004) αναφέρει ότι τα 6 από τα 405 θανατηφόρα 

τροχαία ατυχήματα που συνέβησαν τα έτη 2000 και 2001 και για τα οποία 

υπάρχουν διαθέσιμα δεδομένα, οφειλόταν ολοκληρωτικά ή εν μέρει στην παρουσία 

διαφημιστικών πινακίδων. Σε αυτά τα ατυχήματα 9 άνθρωποι σκοτώθηκαν και 2 

τραυματίστηκαν. Σε δύο από τις περιπτώσεις αναφέρθηκε ότι οι διαφημιστικές 

πινακίδες παρεμπόδιζαν την ορατότητα και σε μία από αυτές ότι η απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού από τις διαφημιστικές πινακίδες ήταν ένας μόνο από τους 

παράγοντες του ατυχήματος ενώ σε μία άλλη περίπτωση αναφέρθηκε ότι οι 

διαφημιστικές πινακίδες προσέλκυσαν την προσοχή του οδηγού με αποτέλεσμα 

αυτός να μη δει τους άλλους χρήστες της οδού. Όλα τα ατυχήματα έλαβαν χώρα σε 

διασταυρώσεις. Στην πλειοψηφία τους οι διαφημιστικές πινακίδες είχαν 

τοποθετηθεί σωστά αλλά παρόλα αυτά συνέβαλαν καθοριστικά ως παράγοντες 

ατυχημάτων. Βασιζόμενοι στα συμπεράσματα αυτής της έρευνας οι συγγραφείς 

προτείνουν την επέκταση της «απαγορευμένης ζώνης» τοποθέτησης διαφημιστικών
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πινακίδων ώστε οι οδηγοί να μη διατρέχουν υψηλό κίνδυνο απόσπασης σε 

διασταυρώσεις όπου και ο νοητικός φόρτος είναι ad hoc αρκετά υψηλός.

Το 2005 οι Tantala και Tantala (2005) διεξήγαγαν την μελέτη τους προκειμένου να 

εξετάσουν την σχέση που υπάρχει ανάμεσα στις διαφημιστικές πινακίδες και τα 

οδικά ατυχήματα. Διεξήγαγαν, λοιπόν, δύο αναλύσεις επί του θέματος. Στην πρώτη 

επιλέχθηκε ένας αυτοκινητόδρομος και αναλύθηκαν σε αυτόν τα οδικά ατυχήματα, 

η θέση των διαφημιστικών πινακίδων και οι συνθήκες κυκλοφορίας προκειμένου να 

διευκρινιστεί αν τα οδικά τροχαία ατυχήματα είναι πιο διαδεδομένα κοντά σε 

θέσεις που είναι τοποθετημένες διαφημιστικές πινακίδες. Περισσότερα από 

δεδομένα τεσσάρων ετών τα οποία παρείχαν 23.000 ατυχήματα έλαβαν μέρος στην 

μελέτη. Οι στατιστικές συσχετίσεις έδειξαν μικρή στατιστική σημαντικότητα σε 

όλες τις αναλύσεις που πραγματοποιήθηκαν μεταξύ της πυκνότητας ατυχημάτων 

και της πυκνότητας διαφημιστικών πινακίδων, της απόσταση του ατυχήματος, της 

απόστασης αντίδρασης του παρατηρητή και της πυκνότητας των ατυχημάτων σε 

σχέση με την γειτνίασή τους με διαφημιστικές πινακίδες. Ένα ακόμη συμπέρασμα 

αυτής της ανάλυσης ήταν επίσης ότι οι παραπάνω τιμές παρέμεναν σταθερές στο 

χρόνο. Αυτό ακριβώς ήταν και το γεγονός που επιβεβαίωσε για τους μελετητές ότι 

δεν υπάρχει στατιστική ή αιτιώδης συνάφεια μεταξύ των οδικών τροχαίων 

ατυχημάτων και των διαφημιστικών πινακίδων. Κατά τη διάρκεια της δεύτερης 

τους μελέτης οι Tantala και Tantala εντόπισαν τις προσφάτως τοποθετημένες 

διαφημιστικές πινακίδες και εξέτασαν γι αυτές τα περιστατικά των τροχαίων 

ατυχημάτων που συνέβησαν κοντά τους. Μέσω «πριν και μετά» ανάλυσης 

προσδιορίστηκε το κατά πόσο η τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων 

διαδραμάτισε ρόλο στην αύξηση των οδικών ατυχημάτων. Και σε αυτήν την 

περίπτωση δεν παρουσιάστηκαν σημαντικές στατιστικές αποκλίσεις μεταξύ των 

δύο, πριν και μετά την εγκατάσταση των διαφημιστικών πινακίδων, 

υπολογισθέντων μεγεθών.

Οι Smiley et al. (2005) θέλοντας να μελετήσουν την σχέση μεταξύ των 

διαφημιστικών πινακίδων προβολής βίντεο και των ατυχημάτων τόσο σε οδικά 

τμήματα αυτοκινητοδρόμων όσο και σε διασταυρώσεις, ανέπτυξαν μία μελέτη 

στοιχείων ατυχημάτων «πριν και μετά» την τοποθέτηση των συγκεκριμένων
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διαφημιστικών πινακίδων. Το αποτέλεσμα ήταν οι δύο από τις τρεις συνολικά υπό 

μελέτη διασταυρώσεις να παρουσιάσουν αύξηση στους δείκτες ατυχημάτων μετά 

την τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων. Στα οδικά τμήματα, μελετήθηκαν 

τα τμήματα τα οποία είχαν σε κάποιο σημείο τους τοποθετημένη διαφημιστική 

πινακίδα που πρόβαλε το μήνυμά της μέσω βίντεο σε σύγκριση με τα τμήματα 

εκείνα στα οποία δεν υπήρχαν διαφημιστικές πινακίδες. Το αποτέλεσμα ήταν να 

καταγραφούν περισσότερα ατυχήματα στα πρώτα σημεία από ότι στα δεύτερα.

Μία από τις σημαντικότερες και συχνότερα απαντημένες στη βιβλιογραφία έρευνες 

είναι αυτή των Klauer et al. (2005) με τίτλο «100 car naturalistic driving study» η 

οποία παρουσιάζει πληθώρα πληροφοριών σχετικά με την απόσπαση της προσοχής 

του οδηγού. Αξιοσημείωτη είναι, επίσης, και η ανάπτυξη της μεθοδολογίας 

νατουραλιστικών ερευνών που εφαρμόστηκε η οποία είναι σπανίως εφαρμοσμένη 

λόγω των απαιτήσεων που έχει. Τα αποτελέσματα της εν λόγω έρευνας δείχνουν ότι 

το 78% των ατυχημάτων και το 65% των παραλίγο ατυχημάτων περιελάμβαναν την 

έλλειψη προσοχής και/ή την απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως συμβάλλουσα 

αιτία. Η συμμετοχή των δεδομένων των παραλίγο ατυχημάτων στην έρευνα 

κρίθηκε απαραίτητη για δύο λόγους. Πρώτον, γιατί η κινηματική διαδικασία για τα 

ατυχήματα και για τα παραλίγο ατυχήματα, η οποία περιλαμβάνει επείγουσες και 

βεβιασμένες κινήσεις, παραμένει η ίδια και δεύτερον, διότι το 83% των 

ατυχημάτων σε αυτήν την μελέτη δεν αναφέρθηκαν στην αστυνομία γεγονός που 

αποδεικνύει ότι οι έρευνες οι οποίες βασίστηκαν σε στοιχεία ατυχημάτων ίσως να 

υποεκτίμησαν την σχέση την απόσπαση της προσοχής του οδηγού και των 

ατυχημάτων. Οι συγγραφείς της μελέτης ισχυρίζονται ότι η συγκεκριμένη μελέτη 

για πρώτη φορά συνδέει άμεσα την απόσπαση της προσοχής του οδηγού με τα 

ατυχήματα χωρίς να λαμβάνει υπόψη καταγεγραμμένα στοιχεία ατυχημάτων παρά 

μόνο δεδομένα που από γεγονότα που λαμβάνουν χώρα σε πραγματικό χρόνο. Οι 

Klauer et al. εντοπίζουν τέσσερις μη ασφαλείς συμπεριφορές που μπορεί να 

οδηγήσουν σε ατύχημα μία εκ οποίων είναι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού, 

που στη συγκεκριμένη μελέτη θεωρείται η απομάκρυνση του βλέμματος του 

οδηγού από το κυρίως έργο της οδήγησης για χρόνο περισσότερο των 2 

δευτερολέπτων. Υπό αυτές τις συνθήκες οι πιθανότητες πραγματοποίησης
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ατυχήματος είναι δύο φορές μεγαλύτερες από ότι αν ο οδηγός ήταν αφοσιωμένος 

στο έργο της οδήγησης.

Ένα χαρακτηριστικό των διαφημιστικών πινακίδων που δεν έχει μελετηθεί αρκετά 

είναι το περιεχόμενο τους το οποίο μπορεί να αποτελεί σημαντικό παράγοντα 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Για τους περισσότερες η μελέτη του 

περιεχομένου των διαφημιστικών πινακίδων θα ήταν το προφανές σημείο έναρξης 

της σχετικής έρευνας. Η μελέτη των Most et al. (2005) προσπάθησε να απαντήσει 

στον παραπάνω προβληματισμό σχετικά με το αν και κατά πόσο το περιεχόμενο 

των διαφημιστικών πινακίδων αποτελεί παράγοντα απόσπασης των οδηγών κατά 

την οδήγηση. Χρησιμοποίησε γρήγορα εναλλασσόμενες εικόνες με σκοπό οι 

συμμετέχοντες να εντοπίσουν αυτήν η οποία ήταν γυρισμένη ανάποδα. Η μελέτη 

κατέληξε στο συμπέρασμα ότι οι διαφημιστικές πινακίδες με επιβλητικό 

περιεχόμενο μπορεί να αποτελούν μεγαλύτερη πηγή απόσπασης από ότι οι 

υπόλοιπες διαφημιστικές πινακίδες.

Στις διαφημιστικές πινακίδες το περιεχόμενο αποτελεί σημαντικό παράγοντα 

διαφοροποίησης και ποικίλει τόσο ώστε να δίνεται η δυνατότητα στους 

διαφημιζόμενους να διαφοροποιούνται από τους υπόλοιπους και με αυτόν τον 

τρόπο να ελκύουν τη προσοχή του κοινού. Μία έρευνα που διεξήχθη από την 

ασφαλιστική εταιρεία Privilege Insurance (Privelege Insurance, 2005) αναφέρει ότι 

το 20% των ανδρών παραδέχεται ότι έχει χάσει μέρος της προσοχής του κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης κοιτώντας διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες παρά την 

οδό που απεικονίζουν γυναίκες μοντέλα. Δεδομένου ότι δευτερόλεπτα απώλειας 

της προσοχής μπορεί να συντελέσουν στην πραγματοποίηση σφοδρής σύγκρουσης, 

το συγκεκριμένο θέμα εγείρει ανησυχίες χρήζοντας της ιδιαίτερης προσοχής των 

εμπλεκομένων. Παρόλα αυτά η νομοθεσία σπάνια αναφέρεται στο περιεχόμενο των 

διαφημιστικών πινακίδων και ακόμη σπανιότερα απαγορεύεται η τοποθέτησή τους 

λόγω αυτού.

Η μελέτη «Attraction and distraction of attention with road side advertisements» 

(Crundall, et al., 2006) μέσω της εξομοίωσης της υπό μελέτης διαδρομής, εστιάζει 

στη θέση που κατέχει η διαφημιστική πινακίδα στην οδό κυκλοφορίας και στην
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απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Είναι μία εργαστηριακή μελέτη σε 

προσομοιωτή που στόχο έχει τη μελέτη της διαφοράς στην προσέλκυση του 

βλέμματος του οδηγού ανάμεσα στις διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες 

τοποθετούνται στο επίπεδο της οδού, όπως για παράδειγμα οι διαφημίσεις οι οποίες 

τοποθετούνται στις πλάγιες όψεις των λεωφορείων και οι διαφημίσεις οι οποίες 

τοποθετούνται σε ανώτερο επίπεδο από αυτό της οδού κυκλοφορίας. Βασίζεται, δε, 

σε προηγούμενη μελέτη των Crundall και Underwood το 1998 η οποία υποστηρίζει 

ότι οι οδηγοί κινούν το βλέμμα τους περισσότερο σε οριζόντια κατεύθυνση παρά σε 

κάθετη (Crundall, & Underwood, 1998). Βασιζόμενοι στα παραπάνω 

συμπεράσματα οι Crundall καιUnderwood, και χρησιμοποιώντας την 

απομνημόνευση των πινακίδων στην εν λόγω διαδρομή μετά το πέρας της 

μέτρησης, υποστηρίζουν ότι αν μία διαφημιστική πινακίδα τοποθετηθεί σε αυτόν 

τον οριζόντιο άξονα βλέμματος του οδηγού θα εξασφαλίσει περισσότερες ματιές 

από πινακίδες που μπορεί να τοποθετηθούν σε περιοχή εντός του οπτικού πεδίου 

που δεν συμπίπτει, όμως, με τον οριζόντιο αυτό άξονα. Συμπέρασμα αυτής της 

έρευνας είναι το γεγονός ότι η πρώτη υπό μελέτη κατηγορία, δηλαδή οι 

διαφημιστικές πινακίδες, οι τοποθετούμενες στο επίπεδο της οδού κυκλοφορίας, 

προσελκύουν και συγκρατούν το βλέμμα του οδηγού σε ακατάλληλες για την ορθή 

εκτέλεση του οδηγικού έργου στιγμές σε σχέση με τη δεύτερη κατηγορία. Οι 

μελετητές δίνουν ως πιθανή εκδοχή του φαινομένου αυτού το γεγονός ότι σε αυτό 

το επίπεδο βρίσκεται όλη η χρήσιμη και σχετική με το οδηγικό έργο πληροφορία 

που αναζητά ο οδηγός, με αποτέλεσμα, αναζητώντας την παραπάνω πληροφορία, 

να κοιτά περισσότερο τις διαφημιστικές πινακίδες στο οπτικό του πεδίο.

Το Dutch National Road Safety Institute (SWOV, 2006) τονίζει, σε βιβλιογραφική 

έρευνα που έχει διεξάγει, κάποια συμπεράσματα προηγούμενων ερευνών, όπως για 

παράδειγμα το γεγονός ότι οι διαφημιστικές πινακίδες δε θα πρέπει να 

τοποθετούνται σε απαιτητικά για το έργο της οδήγησης σημεία. Επίσης, θα πρέπει 

να δίνεται προσοχή στη χρήση χρωμάτων και μοτίβου όμοιων με το χρώμα ή το 

μοτίβο των φωτεινών σηματοδοτών. Επιπλέον, η τοποθέτηση διαφημιστικών 

πινακίδων που εμπεριέχουν δυναμική κίνηση θα πρέπει να απαγορεύεται. Η μελέτη 

καταλήγει αναφέροντας ότι το σημαντικότερο όλων είναι να διασφαλιστεί το 

γεγονός ότι ο οδηγός έχει την προσοχή στραμμένη στην οδό και οι διαφημιστικές
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πινακίδες δεν βοηθούν σε αυτό με αποτέλεσμα ο κίνδυνος ατυχήματος να 

αυξάνεται.

Σε μία σχετικά πρόσφατη μελέτη η οποία διεξήχθη στο Πανεπιστήμιο του Brunei 

(Young, & Mahfoud, 2007), η απόσπαση της προσοχής του οδηγού από τις 

διαφημιστικές πινακίδες μελετήθηκε με τη χρήση ενός προσομοιωτή οδήγησης ο 

οποίος προσέφερε τη δυνατότητα οδήγησης σε αστικό, υπεραστικό και τοπικό 

οδικό περιβάλλον. Αιτία για τη διεξαγωγή αυτής της μελέτης ήταν η προσπάθεια 

για εφαρμογή οδηγιών και τη σύσταση πολιτικής σχετικά με τη τοποθέτηση 

διαφημιστικών πινακίδων στις οδούς κυκλοφορίας οχημάτων. 48 συμμετέχοντες 

οδήγησαν στον προσομοιωτή σε διαδρομές που κάλυπταν και τα τρία σενάρια που 

προαναφέρθηκαν, αρχικά χωρίς να υπάρχουν διαφημιστικές πινακίδες στο οπτικό 

τους πεδίο και στη συνέχεια υπό την ύπαρξη αυτών. Τα αποτελέσματα, τα οποία 

βασίσθηκαν σε ανάλυση της απόδοσης κατά την οδήγηση, έδειξαν ότι η παρουσία 

διαφημιστικών πινακίδων παρά την οδό επηρεάζει αρνητικά τις οδηγικές επιδόσεις 

όσον αφορά στον πλευρικό έλεγχο και, ως ένα βαθμό, στα ατυχήματα. Κατά 

συνέπεια η μελέτη καταδεικνύει τις διαφημιστικές πινακίδες ως αίτιο της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού και, ως είναι φυσικό, σε δυσμενή παράγοντα 

για την προσοχή του. Επιπλέον, από τη συγκεκριμένη μελέτη εξήλθε το 

συμπέρασμα ότι σε περιβάλλον όπου η οδήγηση καθίσταται μονότονη, ο ρόλος των 

διαφημιστικών πινακίδων ως πηγές απόσπασης της προσοχής του οδηγού είναι 

πιθανόν να ενισχυθεί επηρεάζοντας και το διαμήκη έλεγχο του οχήματος. Παρόλη 

τη σημαντικότητα των αποτελεσμάτων και την συμβολή της εν λόγω έρευνας στο 

πεδίο μελέτης του φαινομένου της απόσπασης των οδηγών από τις διαφημιστικές 

πινακίδες, θα μπορούσε κανείς να εντάξει στους περιορισμούς της έρευνας το 

γεγονός ότι η διάρκεια κάθε διαδρομής κυμαινόταν γύρω στα πέντε λεπτά της ώρας 

γεγονός που δεν επέτρεπε στους μελετητές να καταλήξουν σε συμπεράσματα παρά 

μόνο για σύντομες διαδρομές και όχι για μεγαλύτερες, όπως για παράδειγμα τα 

υπεραστικά ταξίδια. Ακόμα μία παράμετρος που δεν μελετήθηκε στην έρευνα αυτή 

είναι τα χαρακτηριστικά των πινακίδων όπως για παράδειγμα η θέση, το μέγεθος 

κ.α. προκειμένου να εξακριβωθεί αν και κατά πόσο συμβάλλουν στον υπό μελέτη 

ισχυρισμό.
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Μία περισσότερο πρόσφατη μελέτη η οποία διεξήχθη στο πανεπιστήμιο του Hull 

(Clark, & Davies, 2007) διερεύνησε τον βαθμό στον οποίο η απόσπαση επηρεάζει 

τον χρόνο αντίδρασης του οδηγού. Η σχέση της με τις διαφημιστικές πινακίδες 

έγκειται στο γεγονός ότι βασίστηκε στην έρευνα RAC η οποία έλαβε χώρα το 2006 

και κατέδειξε ότι η υπέρμετρη πληροφορία στην οδό κυκλοφορίας μπορεί να πλήξει 

το έργο της οδήγησης και κατά συνέπεια την ασφάλεια κατά την κίνηση σε αυτήν. 

Παρόλα αυτά η μελέτη RAC δεν εξέταζε συγκεκριμένες πτυχές του οδηγικού έργου. 

Στην μελέτη των Clark και Davies, εξετάσθηκε η συμμετοχή των παραγόντων του 

φόρτου εργασίας τη στιγμή της απόσπασης και της αποκτηθείσας τεχνογνωσίας 

μέσω της εμπειρίας στην αντίδραση του οδηγού καθώς εντοπίζει ένα συγκεκριμένο 

σημείο στην οδό. Η μέτρηση πραγματοποιήθηκε σε οθόνη προσομοίωσης της 

διαδρομής και οι εθελοντές οδηγούσαν ενώ τέσσερις διαφορετικού επιπέδου 

ελκυστικότητας διαφημιστικές πινακίδες ήταν τοποθετημένες στη διαδρομή. Τα 

επίπεδα ελκυστικότητας συνέβαλαν στην σημαντική διαβάθμιση των 

αποτελεσμάτων καθώς υπολογίστηκε η απόσταση πέδησης με μέγιστη διαφορά το

1,5 μέτρο ενώ η εμπειρία δεν διαδραμάτισε σημαντικό ρόλο στην προκειμένη 

περίπτωση. Μέσω των αποτελεσμάτων της μελέτης αυτής, οι συγγραφείς καθιστούν 

σαφές ότι η πληροφορία η οποία εκτίθεται στην οδό πρέπει να μειωθεί διότι όσο 

περισσότερες αποσπάσεις τις προσοχής συμβαίνουν σε έναν οδηγό τόσο 

μεγαλύτερος ο χρόνος αντίδρασης του οδηγού, γεγονός που αυτομάτως 

μεταφράζεται σε αύξηση της πιθανότητας πρόκλησης ατυχήματος.

Σε ένα βιβλίο στο οποίο εξετάζονται οι ανθρώπινοι παράγοντες στην οδική 

ασφάλεια, ο Shinar (2007) περιλαμβάνει τις διαφημιστικές πινακίδες στα υπό 

εξέταση θέματα. Πιο συγκεκριμένα, ο Shinar αναφέρεται στο παράδοξο της 

τοποθέτησης των διαφημιστικών πινακίδων στην οδό καθώς ο στόχος των 

διαφημιστών είναι να τραβήξουν την προσοχή των θεατών. Επιπροσθέτως, τα 

σημεία στα οποία τοποθετούνται οι διαφημιστικές πινακίδες είναι κατά κανόνα τα 

πλέον πολυσύχναστα καθώς μία διαφήμιση πρέπει να ειδωθεί από όσο περισσότερα 

ζευγάρια μάτια είναι δυνατόν. Παρόλα αυτά, στη μέτρηση που διεξήγαγε ο 

μελετητής με δείγμα 16 έμπειρους οδηγούς με τη χρήση ειδικά εξοπλισμένου 

οχήματος, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι οι συμμετέχοντες κοιτούσαν τις 

διαφημιστικές πινακίδες, χωρίς όμως να μειώνεται σημαντικά ο χρόνος τον οποίο

♦
163

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

αφιέρωναν στην οδό. Προσπαθώντας να ερμηνεύσει τα παραπάνω, ο Shinar 

πιστεύει ότι οι οδηγοί διαθέτουν ένα συγκεκριμένο ποσοστό προσοχής το οποίο 

διαθέτουν σε άλλα θέματα εκτός του κυρίως έργου της οδήγησης.

Η τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων σε αστικό ή υπεραστικό οδικό 

περιβάλλον έχει απασχολήσει κατά καιρούς τους μελετητές. Χαρακτηριστική είναι 

η έρευνα από το Ίδρυμα RAC σχετικά με τον πολλαπλασιασμό των σημάτων 

κυκλοφορίας σε τοπικές οδούς. Η μελέτη συμπεραίνει ότι πληθώρα πληροφορίας 

μπορεί να αποβεί επικίνδυνη για τον οδηγό μοτοσυκλέτας καθώς όπως οι 

συγγραφείς υποστηρίζουν τα πολλά μηνύματα αναιρούν την προσοχή στην οδό 

αλλά και τη σημασία των ίδιων των μηνυμάτων και με τον τρόπο αυτό μειώνουν 

την ικανότητα των οδηγών να ασκήσουν μία ασφαλή οδική συμπεριφορά. Την 

θεωρία αυτή έρχεται να επιβεβαιώσει ένα ακόμη άρθρο από το Ίδρυμα RAC (RAC, 

2007) στο οποίο οι συγγραφείς υποστηρίζουν ότι όχι μόνο το 70% των πινακίδων 

στην οδό είναι περιττό αλλά και ότι οι εν λόγω πινακίδες αναιρούν την σημασία 

των μηνυμάτων των οδικών σημάτων που στόχο έχουν να ισχυροποιήσουν την 

ασφάλεια των χρηστών της οδού και αυξάνουν τον νοητικό φόρτο των οδηγών με 

αποτέλεσμα την πιθανή έκθεσή τους σε επικίνδυνη κατάσταση. Ως εκ τούτου, η 

τοποθέτηση διαφημιστικών πινακίδων σε αστικές ή ημιαστικές περιοχές όπου η 

πληροφορία που λαμβάνει ο οδηγός από το οδικό περιβάλλον είναι ήδη μεγάλης 

δυναμικής και μεγέθους ευνοεί την απόσπαση της προσοχής σε σχέση με την 

τοποθέτηση των διαφημιστικών πινακίδων σε υπεραστικό περιβάλλον. Αντίθετα, 

όμως, με τα παραπάνω η μονοτονία των πλάνων σε μία υπεραστική διαδρομή 

καθιστά την εμφάνιση των διαφημιστικών πινακίδων έντονο οπτικό πόλο έλξης.

Το άρθρο που τιτλοφορείται «Council say road side memorial must go» (Salisbury 

Journal, 2007) παρουσιάζει μία περισσότερο ισορροπημένη άποψη επ’ αυτού δίχως 

να επικρίνει την τοποθέτηση των αντικειμένων παρά την οδό κυκλοφορίας των 

οχημάτων προσδίδοντάς της το χαρακτηρισμό επικίνδυνη. Πολύς λόγος άλλωστε 

γίνεται για τα μνημεία τα οποία τοποθετούνται παρά την οδό με τις αντιμαχόμενες 

πλευρές να υποστηρίζουν από τη μία ότι αποσπούν την προσοχή τω διερχόμενων 

οδηγών και από την άλλη ότι αποτελούν τροχοπέδη στην παραβατικότητα καθώς 

είναι ολοφάνερη απόδειξη της επικινδυνότητας του σημείου από το οποίο
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διέρχονται οι οδηγοί. Μελέτη του Tay (2009) πραγματεύεται το αντίκτυπο των 

μνημείων αυτών στην στα οδικά τροχαία ατυχήματα και μέσω μίας διαδικτυακής 

έρευνας ερωτηματολογίου αναδεικνύονται οι σε διάσταση απόψεις των 

συμμετεχόντων, ενώ μέσω μετρήσεων στην οδό τα αποτελέσματα σε συγκεκριμένα 

σημεία που έχουν τοποθετηθεί μνημεία δείχνουν ότι η παραβίαση του φωτεινού 

σηματοδότη έχει ελαττωθεί κατά 16,7%. Συνεπώς, δε θα πρέπει να παραληφθεί να 

αναφερθεί ότι δεν είναι λίγοι αυτοί που υποστηρίζουν ότι η τοποθέτηση και το 

περιεχόμενο ενός παρόδιου αντικειμένου μπορεί να λειτουργήσουν ως οπτικές 

υπενθυμίσεις πιθανών κινδύνων λειτουργώντας θετικά για τους οδηγούς. Έτσι, 

λοιπόν, ο αντίκτυπος που έχει το περιεχόμενο της διαφημιστικής πινακίδας στην 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού δεν έχει πλήρως αποσαφηνιστεί με 

αποτέλεσμα να μην μπορούν προς το παρόν οι ερευνητές να απαντήσουν με 

σιγουριά για τις θετικές ή τις αρνητικές συνέπειες αυτού, εάν δεν προηγηθεί 

ενδελεχής έρευνα επί του ζητήματος.

Εκτός από τις παραμέτρους όπως το μέγεθος, τη θέση, την τοποθεσία και το 

περιεχόμενο μιας διαφημιστικής πινακίδας παρά την οδό, σημαντικό ρόλο 

διαδραματίζει ο τρόπος εμφάνισης του μηνύματος ο οποίος μπορεί να είναι 

ηλεκτρονικός -  στατικό ή κινούμενο μήνυμα- ή συμβατικός. Σχετικά με την 

ηλεκτρονική προβολή του μηνύματος έχει γίνει σημαντική έρευνα έως τώρα με 

χαρακτηριστική την αναφορά «Driving performance and digital billboards» (Lee, 

McElheny, & Gibbons, 2007) η οποία δημοσιεύθηκε από το «Foundation for 

Outdoor Advertising Research and Education» και αναφέρεται σε μελέτη που 

διεξήχθη στο Cleveland των Ηνωμένων Πολιτειών της Αμερικής. Η μελέτη 

περιελάμβανε 36 συμμετέχοντες οι οποίοι οδηγούσαν ένα εξοπλισμένο όχημα σε 

μία διαδρομή 50 μιλίων κατά τη διάρκεια της ημέρας. Τα δεδομένα τα οποία 

αναλύθηκαν αφορούσαν στην ματιά των συμμετεχόντων οδηγών και σε παράγοντες 

οδηγικής συμπεριφορά όπως η διατήρηση της ταχύτητας και της θέσης του 

οχήματος στην λωρίδα κυκλοφορίας. Ως προς την απομάκρυνση του βλέμματος 

από το οδηγικό έργο, ως οριακή τιμή ορίστηκαν τα 1,6 δευτερόλεπτα. Η κατανομή 

ανάμεσα στα δύο φύλα ήταν ισομερώς κατανεμημένη και το ηλικιακό εύρος 

κυμαινόταν ανάμεσα στα 18 και τα 75 έτη. Οι υπό μελέτη ηλεκτρονικές 

διαφημιστικές πινακίδες ήταν 5 ενώ οι συμβατικές- στατικές 15. Επιπροσθέτως, οι
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μελετητές όρισαν κάποια σημεία σύγκρισης εκ των οποίων 12 θεωρηθήκαν από 

τους μελετητές ότι απαντώνται κατά την καθημερινή οδήγηση των συμμετεχόντων 

και ακόμη 12 δεν είχαν καθόλου διαφημιστικές πινακίδες. Για τους σκοπούς της 

μελέτης αναλύθηκαν, σε όρους συμπεριφοράς βλέμματος, μεταβολής της ταχύτητας 

και διατήρησης της πορείας στη λωρίδα κυκλοφορίας, τα 8 δευτερόλεπτα πριν το 

καθορισμένο σημείο τα οποία εξ ορισμού οδηγούν σε ολοκληρωμένα γεγονότα. 

Ένα από τα σημαντικότερα συμπεράσματα της εν λόγω μελέτης είναι ότι οι 

ηλεκτρονικές πινακίδες προσελκύουν περισσότερη προσοχή προερχόμενη από τους 

οδηγούς από ότι οι συμβατικές διαφημιστικές πινακίδες. Παρά ταύτα η μεταβολή 

της ταχύτητας με την οποία κινούνται οι οδηγοί καθώς και η συμπεριφορά τους ως 

προς την αλλαγή λωρίδων κυκλοφορίας παραμένει η ίδια αναφορικά με τις 

διαφημιστικές πινακίδες και τα σημεία τα οποία δεν περιέχουν διαφημιστικές 

πινακίδες. Επιπλέον, η χρήση ενός ερωτηματολογίου κατέδειξε ότι το 42% των 

οδηγών θεώρησαν ότι οι διαφημιστικές πινακίδες ήταν ένας από τους πέντε 

σημαντικότερους παράγοντες που προσέλκυσαν την προσοχή τους.

Μία ακόμη μελέτη σε προσομοιωτή οδήγησης διεξήχθη από τους Young και 

Mahfound (2007) μέσω της οποίας καταδεικνύονται τα δραστικά αποτελέσματα της 

επίδρασης των διαφημιστικών πινακίδων στη διατήρηση της θέσης του οχήματος 

στη λωρίδα κυκλοφορίας καθώς και στην αύξηση του νοητικού έργου όπως επίσης 

και των ματιών. Επιπλέον, κάποιες διαφημιστικές πινακίδες μπορούν να 

αποσπάσουν την προσοχή του οδηγού σε βάρος της αντίληψης ενός οδικού 

σήματος.

Σε μία πιο πρόσφατη μελέτη, ο Chan et al. (2008) σύγκριναν χρησιμοποιώντας έναν 

προσομοιωτή οδήγησης τα αποτελέσματα στην απόδοση των οδηγών που έχουν οι 

εντός του οχήματος παράγοντες απόσπασης της προσοχής του οδηγού σε σχέση με 

αυτά που επιφέρουν οι εκτός του οχήματος παράγοντες απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού σε μη έμπειρους αλλά και σε έμπειρους οδηγούς. Ο λόγος που η έρευνα 

εστίασε σε μη έμπειρους κυρίως νέους οδηγούς είναι η συμμετοχή αυτής της 

ομάδας στα ατυχήματα η οποία κρίνεται μεγαλύτερη συγκρινόμενη με τις 

υπόλοιπες. Επιπλέον, ο λόγος που οι μελετητές εστίασαν την προσοχή τους κατά τη 

μελέτη του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής στην εν λόγω κατηγορία
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χρηστών της οδού είναι το γεγονός ότι οι νέοι οδηγοί δεν έχουν επαρκώς αναπτύξει 

την ικανότητα εντοπισμού του κινδύνου καθώς επίσης και ικανότητες αποφυγής 

ατυχήματος. Σύμφωνα με την Chan και την υπόλοιπη ομάδα μελέτης, η απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού, που οφείλεται σε εκτός του οχήματος παράγοντες που 

αιχμαλώτισαν το βλέμμα του οδηγού για χρόνο που μπορεί να διαταράξει την 

ασφαλή διεξαγωγή του έργου της οδήγησης, μπορεί να είναι πολύ περισσότερο 

επικίνδυνη από την απόσπαση της προσοχής του οδηγού που προέρχεται από 

παράγοντες που εδράζουν στο εσωτερικό του οχήματος καθώς όταν ο οδηγός κοιτά 

κάποιο αντικείμενο ή γεγονός που διαδραματίζεται στον εσωτερικό χώρο στον 

οποίο βρίσκεται υποσυνείδητα αντιλαμβάνεται πως δεν είναι η ορθή πρακτική 

καθώς η ματιά του εκείνη τη στιγμή θα πρέπει να κατευθύνεται στο εξωτερικό 

περιβάλλον του χώρου αυτού προκειμένου να αποκτήσει σχετική με το έργο της 

οδήγησης πληροφορία προς επεξεργασία. Στην αντίθετη, όμως, περίπτωση, όταν 

δηλαδή ο οδηγός έχει στρέψει το βλέμμα και κατά συνέπεια την προσοχή του εκτός 

του οχήματος, ακόμη και όταν παρατηρεί κάτι το οποίο δεν σχετίζεται με το 

πρωτεύον έργο το οποίο καλείται να επιτελέσει, είναι δυνατόν να μη γίνει 

αντιληπτό σε αυτόν ότι η αναγκαία σημαντική πληροφορία δεν κατέχεται με 

αποτέλεσμα η κατάσταση στο σύνολό της να μην είναι υπό τον απόλυτο έλεγχό του 

εκείνη την στιγμή. Οι συγγραφείς της παρούσας μελέτης αρχικά ενδιαφέρθηκαν για 

τις μεγαλύτερες χρονικά ματιές μακριά από το οδηγικό έργο καθώς αυτές 

χαρακτηριζόταν από πληθώρα προηγούμενων μελετών ως οι καθοριστικοί 

παράγοντες πραγματοποίησης συγκρούσεων. Στην περίπτωση όπου τα στοιχεία που 

εδρεύουν στο εσωτερικό του οχήματος μελετήθηκαν, οι νέοι και μη έμπειροι οδηγοί 

φάνηκε να πραγματοποιούν μεγαλύτερες χρονικά ματιές από τους μεγαλύτερους 

και περισσότερο έμπειρους οδηγούς. Παρόλα αυτά, τα ευρήματα που σχετιζόταν με 

τους παράγοντες που εντοπίζονται στο εξωτερικό των οχημάτων παρουσίασαν μία 

διαφορετική και απρόσμενη εικόνα. Η διαφορά του χρόνου των ματιών των δύο 

κατηγοριών οδηγών ήταν μικρή και όχι σημαντική όπως στην προηγούμενη 

περίπτωση ενώ και η μέγιστη διάρκεια ματιών ήταν σημαντικά μεγαλύτερη σε 

εκτός του οχήματος θέματα σε σύγκριση με τα εντός του οχήματος υπό μελέτη 

θέματα. Η Chan και οι υπόλοιποι μελετητές της ομάδας της κατέληξαν στο 

συμπέρασμα ότι είναι πιθανόν τα τοποθετημένα εκτός του οχήματος θέματα, τα 

οποία όχι μόνο αποσπούν μέρος της προσοχής του οδηγού αλλά επιπλέον
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αιχμαλωτίζουν την ματιά και την οπτική του συγκέντρωση, να έχουν αρκετά 

σημαντική επίπτωση στην επεξεργασία του οδικού περιβάλλοντος.

Ο Wachtel (2009) υπέβαλε μία μελέτη σχετικά με τις επιπτώσεις στην ασφάλεια 

που μπορεί να έχουν οι ψηφιακές διαφημιστικές πινακίδες. Απώτερος στόχος της 

μελέτης ήταν να αναπτύξει τις οδηγίες του State Departments of Transportation και 

άλλων υπηρεσιών λειτουργίας οδών σχετικά με την τοποθέτηση διαφημιστικών 

πινακίδων ψηφιακής τεχνολογίας. Το εργαλείο διεξαγωγής της μελέτης ήταν η 

βιβλιογραφική επισκόπηση προκειμένου να εντοπισθούν στις σχετικές έρευνες τα 

στοιχεία εκείνα τα οποία θα συνέδεαν τον ανθρώπινο παράγοντα με τις ψηφιακές 

διαφημιστικές πινακίδες. Εκτεταμένες βιβλιογραφικές επισκοπήσεις είχαν διεξαχθεί 

και στο παρελθόν, όπως αναλύθηκε στα προηγούμενα, με σημαντικότερες τις 

μελέτες που διεξήχθησαν από την Federal Highway Administration τα έτη 1980 και 

2001 (Watchtel, & Netherton, 1980); (Farbry, et al., 2001) οι οποίες είχαν μελετήσει 

επισταμένως την σχετική βιβλιογραφία. Η διαφοροποίηση της μελέτης του Wachtel 

έγκειται στο γεγονός ότι έχει ως γνώμονα την ανάπτυξη οδηγιών ενώ οι άλλες δύο 

την διερεύνηση του κενού της επί του θέματος έρευνας. Λόγω της εξέλιξης της 

τεχνολογίας αλλά και της προσέλκυσης του ενδιαφέροντος μερίδας επιστημόνων 

στο ζήτημα των παρόδιων διαφημιστικών πινακίδων η πρόσφατη βιβλιογραφική 

επισκόπηση του Wachtel συγκέντρωσε σημαντικά μεγάλο αριθμό ερευνών εκ των 

οποίων οι 20 χρησιμοποιούν αυθεντικά εμπειρικά δεδομένα έρευνας. Τα 

συμπεράσματα τα οποία εξήλθαν από την ανάλυση ήταν ποικίλα. Αρχικά, 

υπάρχουν σημαντικά θεωρητικά θεμέλια στην ψυχολογία της νόησης, της 

αντίληψης και των ανθρωπίνων παραγόντων που να μπορούν να στηρίξουν την 

άποψη ότι η παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων στην οδό μπορεί να 

αιχμαλωτίσει την προσοχή του οδηγού όταν αυτός εκτελεί το πρωτεύον έργο της 

οδήγησης. Δεύτερον, είναι σχεδόν αδύνατο να ολοκληρωθεί μία έρευνα σε αυτόν 

τον τομέα η οποία να μην παρουσιάζει κάποια αδυναμία η οποία πιθανώς να 

επηρεάσει την εγκυρότητα των αποτελεσμάτων. Τρίτον, η έρευνα η οποία 

επιχορηγείται από τη βιομηχανία της διαφήμισης συχνά καταλήγει στο συμπέρασμα 

ότι οι διαφημιστικές πινακίδες παρά την οδό δεν αποτελούν κίνδυνο για την οδική 

ασφάλεια καθώς δεν αποσπούν την προσοχή του οδηγού, γεγονός που έρχεται σε 

αντίθεση με τα συμπεράσματα ερευνών που διεξάγονται από κυβερνητικούς φορείς,
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ασφαλιστικές εταιρείες και οργανισμούς, οι οποίες εντοπίζουν την συσχέτιση 

ανάμεσα στα ατυχήματα και την παρουσία διαφημιστικών πινακίδων.

Με μία μελέτη σε προσομοιωτή οδήγησης, οι Bendak και Al-Saleh (2010) 

στοχεύουν στην αξιολόγηση της συμμετοχής των διαφημιστικών πινακίδων στην 

μείωση της οδηγικής απόσπασης. Επιπλέον, ένα ερωτηματολόγιο έχει σαν ρόλο να 

αναδείξει την άποψη των οδηγών σχετικά με το θέμα. 12 συμμετέχοντες εθελοντές 

οδήγησαν σε δύο παρόμοια σενάρια οδήγησης στον προσομοιωτή εκ των οποίων το 

ένα είχε διαφημιστικές πινακίδες και το άλλο όχι. Οι δύο δείκτες οι οποίοι 

μελετήθηκαν, η έξοδος από την λωρίδα κυκλοφορίας και η απερίσκεπτη διέλευση 

σε επικίνδυνες διασταυρώσεις, ήταν σημαντικά δυσμενέστεροι στη διαδρομή με 

διαφημιστικές πινακίδες σε σύγκριση με την απόδοση τους στην άλλη διαδρομή. 

Τρεις άλλοι δείκτες απόδοσης (αριθμός παραβάσεων της απόστασης ασφαλείας, 

υπερβολική ταχύτητα και αλλαγή λωρίδας χωρίς προειδοποίηση) ήταν επίσης 

δυσμενέστεροι υπό την παρουσία της διαφήμισης χωρίς όμως να παρουσιάζουν 

στατιστική σημαντικότητα. 160 οδηγοί ανταποκρίθηκαν στην συμπλήρωση του 

ερωτηματολογίου μισοί εκ των οποίων υπέδειξαν ότι αποσπάστηκαν τουλάχιστον 

μία φορά από τις διαφημιστικές πινακίδες παρά την οδό. Επιπλέον, 22% εξ αυτών 

παραδέχθηκαν ότι ενεπλάκησαν σε επικίνδυνη κατάσταση εξαιτίας της απόσπασης 

της προσοχής τους που οφειλόταν σε διαφημιστικές πινακίδες.

Στο πλαίσιο του συνεδρίου για την απόσπαση της προσοχής των οδηγών «First 

International Conference on Driver Distraction and Inattention» που 

πραγματοποιήθηκε το 2009 στο Gothenburg της Σουηδίας, οι Backer-Grondahl και 

Sagberg (2009) παρουσίασαν την μελέτη τους σχετικά με την πιθανότητα 

πρόκλησης ατυχημάτων που σχετίζεται με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού. 

Με τη χρήση ερωτηματολογίων σε ένα δείγμα 4.307 οδηγών οι μελετητές 

προσπάθησαν να αποκομίσουν πολύτιμη πληροφορία σχετικά με το κατά πόσο ο 

κάθε παράγοντας απόσπασης της προσοχής συνέβαλε ή όχι στα ατυχήματα που 

είχαν στο παρελθόν οι ερωτηθέντες. Οι διαφημιστικές πινακίδες κατείχαν μία από 

τις υψηλότερες θέσεις υψηλού κινδύνου στην συμβολή τους ως αιτίες απόσπασης 

της προσοχής στα οδικά ατυχήματα.
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Ο Edquist (2009) διεξήγαγε σε έναν προηγμένο προσομοιωτή οδήγησης μία μελέτη 

σχετικά με την επίδραση των διαφημιστικών πινακίδων στο οδηγικό έργο και πιο 

συγκεκριμένα στην ικανότητα των οδηγών να ακολουθούν οδηγίες μέσω οδικών 

σημάτων που απαιτούν από τον οδηγό να αλλάξει τη λωρίδα κυκλοφορίας στην 

οποία κινείται (υπό την παρουσία των διαφημιστικών πινακίδων απαιτούνταν 

μεγαλύτερος χρόνος απόκρισης καθώς επίσης εμφανιζόταν και λάθη), στην 

ικανότητα διατήρησης της ταχύτητας (οι οδηγοί οδηγούσαν πιο αργά υπό την 

παρουσία διαφημιστικών πινακίδων και ήταν λιγότερο αποτελεσματικοί στη 

διατήρηση σταθερής ταχύτητας της τάξεως των 70χλμ/ώρα δημιουργώντας 

προβλήματα στα οχήματα που ακολουθούσαν) και στις κινήσεις των οφθαλμών (η 

παρουσία διαφημιστικών πινακίδων αύξανε το ποσοστό του χρόνου που ο οδηγός 

κοιτούσε σε αυτές με αποτέλεσμα το αντίστοιχο ποσοστό όπου ο οδηγό κοιτούσε 

την οδό και τα άλλα οχήματα να μειώνεται).

Το έτος 2010 οι Tantala και Tantala (2010) χρησιμοποίησαν επίσημα 

καταγεγραμμένα δεδομένα ατυχημάτων 7 ετών προκειμένου να αναλύσουν τη 

συσχέτιση των ψηφιακών διαφημιστικών πινακίδων στην περιοχή του Albuquerque 

στο New Mexico και της οδικής ασφάλειας. Η μελέτη είχε ως αντικείμενο 17 

διαφημιστικές πινακίδες και κατέληξε στο συμπέρασμα ότι δεν υπάρχει καμία 

στατιστική συσχέτιση ανάμεσα στα δύο μεγέθη, δηλαδή, τις ψηφιακές 

διαφημιστικές πινακίδες και τα ατυχήματα. Επίσης, η επιμέρους μελέτη της ηλικίας 

των οδηγών και της ώρας της ημέρας καταδεικνύει τους εν λόγω πιθανούς 

παράγοντες πρόκλησης ατυχημάτων ως ουδέτερους τονίζοντας τη μη 

παρατηρηθείσα αύξηση των ατυχημάτων κοντά σε διαφημιστικές πινακίδες κατά τη 

μεταβολή αυτών τω δύο παραγόντων.

5.3 Σύνοψη και συμπεράσματα 5ου κεφαλαίου

H ανασκόπηση της επί του υπό μελέτη θέματος βιβλιογραφίας δίνει την πλήρη 

εικόνα των ερευνών που έχουν από τα μέσα του προηγούμενου αιώνα όπου και 

ξεκίνησε η σχετική έρευνα έως σήμερα, πραγματοποιηθεί, αφήνοντας στον 

αναγνώστη την αίσθηση της μη επίτευξης πάγιων και κοινά αποδεκτών

♦
170

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

συμπερασμάτων από την επιστημονική κοινότητα. Θα μπορούσε σε γενικές 

γραμμές να ισχυριστεί κανείς πως η έρευνα σχετικά με την απόσπαση της προσοχής 

του οδηγού από τις παρά την οδό διαφημιστικές πινακίδες καταλήγει κατά το ήμισυ 

στο συμπέρασμα ότι οι διαφημιστικές πινακίδες δεν αποσπούν την προσοχή του 

οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης και κατά το έτερο ήμισυ ότι αποσπούν την 

προσοχή του οδηγού με αποτέλεσμα την τέλεση ατυχημάτων.

Η παραπάνω διχογνωμία των μελετητών μπορεί να εξηγηθεί αν λάβει κανείς υπόψη 

την πλειάδα μεθοδολογικών προσεγγίσεων που κατά καιρούς έλαβαν χώρα 

προκειμένου να δώσουν απάντηση στο ίδιο ερώτημα, τη διαφορετικότητα των υπό 

μελέτη πεδίων καθώς επίσης και τους διαφορετικούς δείκτες που έχει εξετάσει κάθε 

επιστήμονας ακόμη και όταν η μέθοδος παρέμενε η ίδια. Δεν είναι φυσικά 

αμελητέα σε αυτό το αποτέλεσμα σύγχυσης η έλλειψη επαρκών δεδομένων, όπως, 

επίσης, και η μη δυνατότητα σύγκρισης αυτών εξαιτίας των διαφορετικών 

συνθηκών υπό τις οποίες πραγματοποιήθηκε η κάθε μελέτη.

Στη μελέτη της απόσπασης της προσοχής εν γένει, δε θα πρέπει να λησμονεί κανείς 

πως το φαινόμενο αυτό μπορεί να προκληθεί και από αιτίες οι οποίες δεν υπάγονται 

στην επιστήμη του μηχανικού, όπως είναι για παράδειγμα η κίνηση των πεζών σε 

ένα πεζοδρόμιο ή η συζήτηση των επιβατών εντός του οχήματος. Επιπλέον, το κάθε 

άτομο ανταποκρίνεται στα ερεθίσματα με διαφορετικό τρόπο και σε διαφορετικό 

βαθμό με αποτέλεσμα η μελέτη της απόσπασης να καθίσταται δύσκολο, ακόμη και 

αν ολοκληρωθεί επιτυχώς, να έχει καθολική ισχύ. Κατά γενική ομολογία, τα 

ευρήματα μίας έρευνας ακόμη και αν είναι αρνητικά ως προς την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού δε θα πρέπει να κανονικοποιούνται αποτελώντας παγιωμένη 

θεωρία.

Η έως τώρα έρευνα κινείται κυρίως σε δύο κατηγορίες μεθόδων. Από τη μία 

πλευρά έχουν μελετηθεί τα δεδομένα ατυχημάτων, μέθοδος η οποία έχει από 

πολλούς κατακριθεί ως μη αντιπροσωπευτική καθώς η ψευδής μαρτυρία ή η 

ελλιπής συμπλήρωση των αναφορών ατυχημάτων είναι συχνό φαινόμενο και από 

την άλλη πλευρά οι εργαστηριακές μελέτες, μέθοδος η οποία έχει επίσης πολλάκις 

κατακριθεί ως μη ρεαλιστική γεγονός που έχει αντίκτυπο στο αποτέλεσμα το οποίο
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αν λάβει κανείς υπόψη ότι εξαρτάται ακόμη και από τη μονάδα χρόνου που 

αντιστοιχεί σε δέκατα του δευτερολέπτου εύκολα αντιλαμβάνεται τη σημασία των 

παραπάνω.

Το κενό των παραπάνω μεθοδολογικών προσεγγίσεων έρχεται να γεμίσει μία 

μεγάλη κατηγορία μελετών που μόνο τα τελευταία χρόνια είναι σε θέση να 

εφαρμοστεί εξαιτίας της σύγχρονης τεχνολογίας που η χρήση της απαιτεί. Οι 

έρευνες αυτές είναι οι έρευνες πεδίου που διεξάγονται με οχήματα που φέρουν τον 

κατάλληλο εξοπλισμό και δίνουν τη δυνατότητα στο χρήστη να λειτουργήσει σαν 

οδηγός και όχι να ανακαλέσει στην μνήμη του την οδηγική του δράση ή να 

υποδυθεί τον οδηγό. Στην βιβλιογραφική επισκόπηση που έλαβε χώρα εκτός των 

μελετών που αναδεικνύουν τις διαφημιστικές πινακίδες σε φορέα πρόκλησης 

ατυχημάτων μέσω της απόσπασης της προσοχής που προκαλούν, δεν λείπουν και οι 

μελέτες εκείνες που ενώ είναι έρευνες που έλαβαν χώρα στο πεδίο, τα 

αποτελέσματα αυτών δεν συσχετίζουν τις διαφημιστικές πινακίδες με την 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Αυτές οι μελέτες είναι συχνά συνυφασμένες 

με πλήθος περιορισμών και αδυναμιών, όπως χαρακτηριστικά διακρίνεται σε 

πολλές με την πρώτη ανάγνωση το μικρό δείγμα οδηγών ή μικρό δείγμα των προς 

μελέτη γεγονότων. Επίσης, δε θα πρέπει να παραβλεφθεί το γεγονός ότι πολλές από 

τις εν λόγω έρευνες είναι χρηματοδοτούμενες από τη βιομηχανία της διαφήμισης 

γεγονός το οποίο δύναται να θέσει υπό αμφισβήτηση την ακεραιότητα των 

αποτελεσμάτων. Δεν είναι άλλωστε τυχαίο το γεγονός ότι σχεδόν όλες οι μελέτες 

που σαν φορέα χρηματοδότησης έχουν κάποιον φορέα που σχετίζεται με τον χώρο 

της διαφήμισης, καταλήγουν στο συμπέρασμα ότι η συμβολή των παρά την οδό 

διαφημιστικών πινακίδων είναι μηδαμινή.

Σε γενικές γραμμές, θα μπορούσε να ειπωθεί πως τα χαρακτηριστικά των 

διαφημιστικών πινακίδων ελάχιστα έχουν μελετηθεί ως προς τον ρόλο που 

διαδραματίζουν στην απόσπαση της προσοχής των οδηγών. Η θέση της 

διαφημιστικής πινακίδας στην οδό κυκλοφορίας, το μέγεθος αυτής, το περιεχόμενο 

και η φορά της είναι στοιχεία που η έρευνα δεν έχει σαφώς συμπεριλάβει με 

αποτέλεσμα η συσχέτιση τους με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού να 

παραμένει ασαφής. Η μόνη παράμετρος η οποία έχει κατά καιρούς μελετηθεί είναι
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η εφαρμοζόμενη τεχνολογία στις διαφημιστικές πινακίδες η οποία καθώς 

εξελίσσεται ραγδαία τα τελευταία χρόνια έχει προσελκύσει το ενδιαφέρον των 

μελετητών.

Συμπερασματικά, η βιβλιογραφική ανασκόπηση αναδεικνύει ένα σημαντικό κενό 

που έως τώρα δεν έχει καλυφθεί στην σχετική με το υπό μελέτη θέμα έρευνα. Η 

εφαρμογή ρεαλιστικών ερευνών στο πεδίο με ειδικά εξοπλισμένα οχήματα και η 

προσπάθεια μελέτης τόσο των χαρακτηριστικών της οδού όσο και των 

χαρακτηριστικών των πινακίδων, των οδηγών αλλά και των μεταβαλλόμενων 

συνθηκών κατά τη διάρκεια της μέτρησης είναι κάτι το οποίο επιδέχεται περαιτέρω 

μελέτη καθώς η διερεύνηση των προαναφερθέντων παραγόντων δεν έχει 

τελεσφορήσει με τη χρήση κατάλληλων μεθόδων που να εγγυώνται την αξιοπιστία 

και την εγκυρότητα των αποτελεσμάτων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 60: Περιγραφή της διαδικασίας 

των μετρήσεων στο πεδίο

6.1 Εισαγωγή

Πρωταρχικός στόχος της παρούσας έρευνας ήταν ο εντοπισμός της απόσπασης της 

προσοχής του οδηγού από στοιχεία εκτός του οχήματος και εν συνεχεία η 

αποσαφήνιση του τρόπου επίδρασης των στοιχείων αυτών καθώς και της 

συσχέτισης των επιμέρους χαρακτηριστικών τους σε συνδυασμό με τα 

χαρακτηριστικά του οδηγού, της οδού και των συνθηκών που επικρατούν κατά τη 

διάρκεια έκαστης μέτρησης με τον χρόνο της απόσπασης της προσοχής του οδηγού.

Η διαδικασία διεξαγωγής των μετρήσεων οργανώθηκε πολύ προσεκτικά και 

διαμορφώθηκε έτσι ώστε να ελαχιστοποιηθούν στον μέγιστο δυνατό βαθμό οι 

περιορισμοί που υπάρχουν σε οποιαδήποτε in situ έρευνα και ως επί το πλείστον 

οφείλονται στη φύση της επιλεγείσας έρευνας. Στη συνέχεια του παρόντος 

κεφαλαίου παρουσιάζονται αναλυτικά τόσο η μέθοδος και τα στάδια διεξαγωγής 

αυτής, χρονικά κατανεμημένα στο διάστημα που διήρκησε η μελέτη, όσο και ο 

χώρος διεξαγωγής της έρευνας, το δείγμα των συμμετεχόντων, τα υπό μελέτη 

σημεία και ο χρησιμοποιούμενος εξοπλισμός ο οποίος καθόρισε και την 

υιοθετηθείσα μέθοδο όπως έχει άλλωστε αναφερθεί στα προηγούμενα. Επίσης, 

περιγράφεται αναλυτικά η εφαρμογή της έρευνας και η ανάλυση των συλλεγέντων 

στοιχείων και αξιολογείται κριτικά το σύστημα που επιλέχθηκε όπως απαρτίζεται 

από τις ως άνω παραμέτρους. Άλλωστε, ο εντοπισμός των περιορισμών της έρευνας 

είναι το στοιχείο εκείνο που θα προσδώσει τον βαθμό χρησιμότητας αυτής 

κατατάσσοντας την σε αξιοποιήσιμη ή μη ανάλογα με τις τηρούμενες διαδικασίες 

αλλά και θα αναδείξει τα προς βελτίωση στοιχεία αναφορικά με τις μελλοντικές 

έρευνες.
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6.2 Περιγραφή και χρονοδιάγραμμα σταδίων έρευνας

Η έρευνα που έλαβε χώρα απαρτίζεται από πέντε μέρη. Κάθε μέρος αυτής είχε 

προσεκτικά επιλεγμένους στόχους και επιμέρους στάδια όπου η ολοκλήρωση 

εκάστου έκρινε την μετάβαση στο επόμενο.

Αρχικά, προηγήθηκε όλων η βιβλιογραφική ανασκόπηση που στόχο είχε την 

αξιοποίηση της γνώσης που προέρχεται από τις έως τώρα πραγματοποιηθείσες 

έρευνες με στόχο όχι μόνο την επιλογή της καταλληλότερης μεθόδου αλλά και την 

ελαχιστοποίηση των μειονεκτημάτων και των περιοριστικών παραγόντων της 

παρούσας έρευνας. Η βιβλιογραφική έρευνα ξεκίνησε από τη μελέτη της 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού εστιάζοντας σταδιακά σε μελέτες που 

πραγματευόταν τους επιμέρους παράγοντες της απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού και καταλήγοντας στο μεγαλύτερο τμήμα της που αποτελούνταν από την 

καθ’ ολοκληρίαν μελέτη της απόσπασης του οδηγού από εξωτερικούς του οχήματος 

παράγοντες εν γένει και με ιδιαίτερη στόχευση στις μελέτες που πραγματεύονταν 

τον ρόλο των διαφημιστικών πινακίδων ως παράγοντας απόσπασης του οδηγού 

κατά την εκτέλεση του έργου της οδήγησης. Η έναρξη του πρώτου αυτού σταδίου 

της βιβλιογραφικής ανασκόπησης τοποθετείται στον Φεβρουάριο του έτους 2009 

και ουσιαστικά παρέμεινε ενεργό έως και την τελευταία ημέρα σύνταξης της 

παρούσας διατριβής παρακολουθώντας συνεχώς τις εξελίξεις στον τομέα. 

Τοποθετώντας, όμως, χρονικά την ολοκλήρωση του μεγαλύτερου τμήματος αυτού 

του σταδίου θα μπορούσε να οριστεί ο Σεπτέμβριος του έτους 2010 ως ο μήνας 

μετάβασης στο δεύτερο στάδιο της έρευνας.

Στη συνέχεια, έλαβε χώρα το δεύτερο και πλέον ουσιώδες τμήμα της έρευνας το 

οποίο ήταν η διαδικασία των μετρήσεων. Απαραίτητη ικανότητα για τη διενέργεια 

του σταδίου αυτού της έρευνας ήταν η γνώση του εξοπλισμού και των δυνατοτήτων 

αυτού. Συνεπώς, στο επόμενο χρονικό διάστημα, από τον Σεπτέμβριο του έτους 

2010 έως τον Ιανουάριο του έτους 2011, πραγματοποιήθηκε αφενός η εκμάθηση 

των οργάνων που επρόκειτο να χρησιμοποιηθούν και αφετέρου η οργάνωση των 

ερευνών.
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Της κύριας μέτρησης προηγήθηκαν κάποιες αναγνωριστικές μετρήσεις οι οποίες 

κατέληξαν σε μία «έρευνα πιλότο» που έλαβε χώρα στην Περιφερειακή Οδό της 

Θεσσαλονίκης. Η πιλοτική έρευνα διήρκησε από τον Φεβρουάριο του έτους 2011 

έως τον Μάιο του ίδιου έτους. Η Περιφερειακή Οδός της Θεσσαλονίκης επιλέχτηκε 

καθώς είναι ένας αυτοκινητόδρομος πλούσιος σε παρόδια διαφήμιση, γεγονός το 

οποίο διευκόλυνε τους σκοπούς του πιλοτικού αυτού σταδίου. Τα αποτελέσματα 

αυτού του σταδίου όμως, δεν αναλύονται στο παρόν πόνημα καθώς η εν λόγω 

περίοδος της έρευνας είχε ως βασικό στόχο την εξοικείωση με τον εξοπλισμό και 

την βελτίωση της χρήσης των λειτουργιών του με συνέπεια τα αποτελέσματα να 

μην είναι απόλυτα συγκρίσιμα με τα αποτελέσματα των μετρήσεων που 

ακολούθησαν καθώς δεν χαρακτηρίζονται από την απαραίτητη αξιοπιστία στην 

ολότητά τους.

Ακολούθως, πραγματοποιήθηκαν οι κύριες μετρήσεις της υπό συζήτηση έρευνας. 

Αρχικά στην Αττική Οδό και εν συνεχεία στη Λεωφόρο Κηφισού και την Εθνική 

Οδό Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης. Οι μετρήσεις αυτές διεξήχθησαν σε επάλληλα 

διαστήματα με αποτέλεσμα το στάδιο αυτό της έρευνας να ξεκινήσει τον Ιούνιο του 

έτους 2011 και να διαρκέσει μέχρι τον Φεβρουάριο του έτους 2012.

Παράλληλα με το αμέσως προαναφερθέν στάδιο πραγματοποιήθηκε και η έρευνα 

ερωτηματολογίου με στόχο την απεικόνιση της επίγνωσης που οι ίδιοι οι 

συμμετέχοντες οδηγοί έχουν όσον αφορά στην απόσπαση της προσοχής τους κατά 

τη διάρκεια της οδήγησης.

Τρίτο στάδιο της παρούσας έρευνας αποτέλεσε η ανάλυση των παραγόμενων στο 

δεύτερο στάδιο δεδομένων. Η ανάλυση αυτή πραγματοποιήθηκε μέσω λογισμικού 

το οποίο συνεργάζεται άμεσα με τον χρησιμοποιηθέν εξοπλισμό. Η διαδικασία 

αυτή ξεκίνησε τον Μάρτιο του έτους 2012 και ολοκληρώθηκε τον Οκτώβριο του 

ιδίου έτους.

Η στατιστική ανάλυση με στόχο την εξαγωγή συμπερασμάτων αποτέλεσε το 

τέταρτο και τελευταίο, πριν τη συγγραφή του παρόντος πονήματος, στάδιο της
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μελέτης. Η μετατροπή των δεδομένων σε επεξεργάσιμα στοιχεία ήταν μία αρκετά 

χρονοβόρα διαδικασία με αποτέλεσμα το εν λόγω στάδιο να διαρκέσει από τον 

Οκτώβριο του έτους 2012 έως τον Απρίλιο του έτους 2013.

Τέλος, η συγγραφή του παρόντος πονήματος αποτέλεσε το πέμπτο στάδιο της 

διαδικασίας για το οποίο συλλέχθηκαν στοιχεία καθ’ όλη τη διάρκεια διεξαγωγής 

της μελέτης αλλά αποτυπώθηκαν στην τελική τους μορφή το έτος 2013.

Διάγραμμα 6.1: Πορεία διεξαγωγής έρευνας
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6.3 Χώρος διεξαγωγής της έρευνας

Τοποθετώντας χωρικά τη διεξαχθείσα έρευνα, βάσει του διαχωρισμού των σταδίων 

ως προαναφέρθηκε, το πρώτο, δεύτερο, τέταρτο και πέμπτο στάδιο όπως επίσης, 

και το πρώτο μέρος του τρίτου σταδίου πραγματοποιήθηκαν εντός εργαστηριακού 

περιβάλλοντος. Το τρίτο στάδιο, εκτός του πρώτου μέρους του, πραγματοποιήθηκε 

στο πεδίο και πιο συγκεκριμένα σε τέσσερις αυτοκινητοδρόμους οι οποίοι 

αναφέρονται ακολούθως κατά σειρά συμμετοχής τους στην έρευνα.

Η «έρευνα πιλότος» έλαβε χώρα στην πόλη της Θεσσαλονίκης και συγκεκριμένα 

στη Περιφερειακή Οδό της πόλης η οποία είναι περιαστικός αυτοκινητόδρομος. Το 

επιλεγμένο τμήμα της οδού που μελετήθηκε είναι το ανατολικό τμήμα της 

Περιφερειακής Οδού (τμήμα που καθορίζουν τα σημεία Α και Β στην Εικόνα 6.1). 

Η Εσωτερική-Ανατολική Περιφερειακή Οδός εξυπηρετεί κατά μεγάλο ποσοστό το 

Πολεοδομικό Συγκρότημα της Θεσσαλονίκης, και χρησιμοποιείται από μεγάλο 

αριθμό οχημάτων καθημερινά για την παράκαμψη του αστικού ιστού. Η 

Εσωτερική-Ανατολική Περιφερειακή Οδός της Θεσσαλονίκης σχεδιάστηκε το 

1979, ως αυτοκινητόδρομος με τους τότε ισχύοντες κανονισμούς - με γεωμετρικά 

χαρακτηριστικά σχεδιασμού ταχύτητα μελέτης 90χλμ/ώρα, ταχύτητα κυκλοφορίας 

80χλμ/ώρα, διατομή 2 λωρίδων ανά κατεύθυνση πλάτους 3,75 μέτρα με 

διαχωρισμένο οδόστρωμα και ΛΕΑ - για να απορροφήσει φόρτους της τάξης των 

20.000 οχημάτων/ημέρα και να εξυπηρετήσει πληθυσμό της τάξης των 600.000 

ατόμων. Σήμερα έχει διαμορφωθεί με τρεις λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση 

πλάτους 3,25 εκάστη χωρίς ΛΕΑ και εξυπηρετεί πάνω από 100.000 οχήματα/ημέρα 

με αποτέλεσμα το εν λόγω οδικό δίκτυο να μην επαρκεί και τα αποκτηθέντα 

γεωμετρικά χαρακτηριστικά των οδών να μην ικανοποιούν απόλυτα τις απαιτήσεις 

των προδιαγραφών των Οδηγιών Μελετών Οδικών Έργων (Ο.Μ.Ο.Ε.) (Παράρτημα 

8ο). Το υπό μελέτη τμήμα της οδού έχει συνολικό μήκος 12,5χλμ.και υπάρχουν σε 

αυτό 12 κόμβοι. Η ροή των οχημάτων είναι συνεχόμενη χωρίς να διακόπτεται από 

φωτεινούς σηματοδότες. Παρατηρούνται σε συγκεκριμένες καμπύλες μικρές 

σχετικά ακτίνες που δεν ενδείκνυνται για αυτοκινητοδρόμους. Οι μικρές ακτίνες σε 

συνδυασμό με την αυξανόμενη κατά μήκος κλίση, αυξάνουν το δείκτη των

♦
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ατυχημάτων. Σε αριστερόστροφες καμπύλες δεν υπάρχει το απαιτούμενο μήκος 

ορατότητας για στάση σε περίπτωση ακινητοποιημένου οχήματος στην εσωτερική 

λωρίδα. Δεν παρατηρείται η απαιτούμενη για λόγους ασφαλείας αρμονική σχέση 

μεταξύ των ομόρροπων διαδοχικών καμπυλών και αντί αυτού παρατηρείται έντονη 

μεταβολή της λειτουργικής ταχύτητας. Το πιο σημαντικό πρόβλημα που 

παρουσιάζει η οδός είναι οι μεγάλες ταχύτητες, με τις οποίες κινούνται τα 

διερχόμενα οχήματα σε σχέση με τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού, καθώς 

και η έλλειψη Λωρίδας Έκτακτης Ανάγκης (Ατζέμη, 2007). Στο επιλεγμένο τμήμα 

της οδού υπάρχου δύο Πληροφοριακές Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων 

(VMS), οι οποίες πληροφορούν τους διερχόμενους οδηγούς σχετικά με τις 

επικρατούσες συνθήκες στην οδό, και πλήθος διαφημιστικών πινακίδων διαφόρων 

μεγεθών και τύπων που στόχο έχουν να ελκύσουν την προσοχή του οδηγού 

προκειμένου να μεταδώσουν την πληροφορία την οποία αναγράφουν.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Εικόνα 6.1: Η Περιφερειακή Οδός της Θεσσαλονίκης 

Πηγή: (Google, 2013)

Φ Φ
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♦

Η πρώτη οδός στην οποία έλαβε χώρα η κυρίως μέτρηση είναι η Αττική Οδός. Η 

Αττική Οδός είναι ένας σύγχρονος αυτοκινητόδρομος μήκους 65χλμ.ο οποίος 

δόθηκε πλήρως στην κυκλοφορία το έτος 2003. Η Αττική Οδός, όπως αναφέρεται 

στον ιστοχώρο της εταιρείας διαχείρισης του εν λόγω αυτοκινητοδρόμου (Αττική 

Οδός, 2013) αποτελεί τον περιφερειακό δακτύλιο της ευρύτερης μητροπολιτικής 

περιοχής της Αθήνας και τη σπονδυλική στήλη του οδικού δικτύου ολόκληρου του 

Νομού Αττικής. Πρόκειται για έναν αστικού τύπου αυτοκινητόδρομο, με 3 λωρίδες 

κυκλοφορίας και μια λωρίδα έκτακτης ανάγκης ανά κατεύθυνση. Το ανώτατο όριο 

ταχύτητας κυμαίνεται από 80 έως 120χλμ/ώρα. Στο μέσον της, σε ειδικά 

διαμορφωμένο χώρο, κινείται ο προαστιακός σιδηρόδρομος. Αποτελεί έργο 

υποδομής μοναδικό, ακόμα και για τα ευρωπαϊκά δεδομένα, καθώς είναι ένας 

κλειστός αυτοκινητόδρομος με διόδια, που διασχίζει μια μητροπολιτική 

πρωτεύουσα με έντονη κυκλοφοριακή συμφόρηση. Ο αυτοκινητόδρομος της 

Αττικής Οδού αποτελεί το συνδετικό κρίκο του οδικού άξονα ΠΑΘΕ (Πάτρα -  

Αθήνα -  Θεσσαλονίκη -  Εύζωνοι) αφού συνδέει την Εθνική Οδό Αθηνών -  Λαμίας 

με την Εθνική Οδό Αθηνών -  Κορίνθου, παρακάμπτοντας το κέντρο της Αθήνας. 

Ως κλειστός αυτοκινητόδρομος έχει ελεγχόμενες προσβάσεις και αποτελείται από 

δύο κάθετα μεταξύ τους τμήματα : (α) την Ελεύθερη Λεωφόρο Ελευσίνας -  

Σταυρού -  Σπάτων (Ε.Λ.Ε -  Σ -  Σ), μήκους περίπου 52χλμ. και (β) τη Δυτική 

Περιφερειακή Λεωφόρο Υμηττού (Δ.Π.Λ.Υ), μήκους περίπου 13χλμ. Το 

επιλεγμένο τμήμα της οδού που μελετήθηκε ξεκινά από τον κόμβο 18 (41,9ο 

χιλιόμετρο της Αττικής Οδού, Παιανία), όπου βρίσκονται οι εγκαταστάσεις της 

εταιρείας «Αττικές Διαδρομές Α.Ε.» και καταλήγει στον κόμβο 8 (Μεταμόρφωση). 

Αποτελείται από 3 διαδρομές εκ των οποίων η πρώτη ξεκινά από τον κόμβο 18 και 

έχοντας κατεύθυνση προς Ελευσίνα καταλήγει στον κόμβο 8, με μήκος 19χλμ 

(Εικόνα 6.2), η δεύτερη ξεκινά από τον κόμβο 8 και με κατεύθυνση προς 

Μαρκόπουλο καταλήγει στον κόμβο Υ1 (Λεωφόρος Κατεχάκη - Καισαριανή) μέσω 

Περιφερειακής Υμηττού έχοντας μήκος 16,8χλμ. (Εικόνα 6.3) ενώ η τρίτη 

διαδρομή ξεκινά από τον κόμβο Υ1 και με κατεύθυνση προς Μαρκόπουλο 

καταλήγει στον κόμβο 18, με μήκος 15χλμ. (Εικόνα 6.4). Στο επιλεγμένο τμήμα της 

οδού υπάρχουν αρκετές Πληροφοριακές Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων 

(VMS), διαφημιστικές πινακίδες διαφόρων μεγεθών και τύπων που στόχο έχουν να 

ελκύσουν την προσοχή του οδηγού προκειμένου να μεταδώσουν την πληροφορία

♦
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την οποία αναγράφουν καθώς και άλλα παρόδια στοιχεία τα οποία θα εντοπιστούν 

από τους αναλυτές των δεδομένων.

Εικόνα 6.2: Η Αττική Οδός, τμήμα Σπάτα -  Μεταμόρφωση 

Πηγή: (Google, 2013)

Εικόνα 6.3: Η Αττική Οδός, τμήμα Μεταμόρφωση -  Καισαριανή 

Πηγή: (Google, 2013)

♦ ♦
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Εικόνα 6.4: Η Αττική Οδός, τμήμα Καισαριανή -  Σπάτα 

Πηγή: (Google, 2013)

Η δεύτερη οδός, στην πόλη των Αθηνών, όπου πραγματοποιήθηκε η έρευνα είναι η 

Λεωφόρος Κηφισού, ένας αστικός αυτοκινητόδρομος ταχείας κυκλοφορίας ο 

οποίος ξεκινά από τον κόμβο της Μεταμόρφωσης στην Αττική Οδό και καταλήγει 

στην Λεωφόρο Ποσειδώνος (Εικόνα 6.5). Στο μεγαλύτερο της τμήμα η οδός 

διαθέτει 3 λωρίδες κυκλοφορίας και διαχωριστική νησίδα. Το ανώτατο όριο 

ταχύτητας κυμαίνεται από 80 έως 120χλμ/ώρα. Το υπό μελέτη τμήμα ξεκινά από 

τον κόμβο που σχηματίζει η Λεωφόρος Κηφισού με την Αττική Οδό στην 

Μεταμόρφωση και φτάνει μέχρι τον κόμβο του Αιγάλεω, καλύπτοντας μία 

διαδρομή 10 χιλιομέτρων. Μελετήθηκαν και οι δύο κατευθύνσεις του 

συγκεκριμένου τμήματος. Η λεωφόρος Κηφισού είναι μία οδός με αρκετές 

Πληροφοριακές Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων (VMS) καθώς και έντονη 

παρόδια διαφημιστική δραστηριότητα, κυρίως λόγω των εμπορικών καταστημάτων 

εκατέρωθεν της οδού.

♦ ♦
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Εικόνα 6.5: Η Λεωφόρος Κηφισού 

Πηγή: (Google, 2013)

Η τρίτη και τελευταία υπό μελέτη οδός αποτελεί τμήμα της Εθνικής Οδού 

Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης και είναι η οδός που ενώνει την Νέα Πέλλα με την 

πόλη των Γιαννιτσών (Εικόνα 6.6). Η υπεραστική αυτή οδός υπάγεται στο 

δευτερεύον εθνικό οδικό δίκτυο και έχει όριο ταχύτητας τα 70χλμ/ώρα, ενώ σε 

κανένα σημείο δε διαθέτει διαχωριστική νησίδα και οι λωρίδες κυκλοφορίας στο 

σύνολο της οδού είναι μία ανά κατεύθυνση. Το μήκος του υπό μελέτη τμήματος 

είναι 7,7 χιλιόμετρα και όπως και η προηγούμενη οδός έτσι και αυτή μελετήθηκε 

και στις δύο της κατευθύνσεις. Η διαφημιστική δραστηριότητα είναι έντονη και 

οφείλεται κυρίως στα μεγάλου μεγέθους εμπορικά καταστήματα που 

δραστηριοποιούνται εκατέρωθεν τις οδού.

♦ ♦
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Εικόνα 6.6: Η Εθνική Οδός Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης 

Πηγή: (Google, 2013)

6.4 Το δείγμα της έρευνας

Συνολικά στην έρευνα συμμετείχαν 193 εθελοντές οδηγοί εκ των οποίων οι δέκα 

πρώτοι συμμετείχαν στις πιλοτικές μετρήσεις στην Περιφερειακό Οδό 

Θεσσαλονίκης. Στην κάθε μία από τις τρεις διαδρομές της Αττικής οδού οδήγησαν 

29 οδηγοί, δηλαδή συνολικά 87 οδηγοί. Στην Λεωφόρο Κηφισού συμμετείχαν 36 

οδηγοί στο σύνολο, 18 οδηγοί σε κάθε κατεύθυνση. Τέλος, στην Εθνική οδό 

Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης συμμετείχαν συνολικά 60 οδηγοί, 30 σε κάθε μία από 

τις δύο κατευθύνσεις. Στις επί μέρους διαδρομές της κάθε οδού οι οδηγοί ήταν οι 

ίδιοι αλλά για τους σκοπούς της στατιστικής ανάλυσης ο κάθε οδηγός σε κάθε 

σημείο κάθε διαδρομής λαμβάνεται υπόψη σαν ένας μεμονωμένος συμμετέχων.

Η πλειοψηφία των συμμετεχόντων οδηγών στην έρευνα είναι άντρες. Τα ποσοστά 

των ανδρών και των γυναικών διαφαίνονται στα παρακάτω διαγράμματα 

(Διαγράμματα 6.1 έως 6.4) τόσο ανά οδό όσο και στο σύνολο της έρευνας.

Φ φ
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Διάγραμμα 6.2: Ποσοστά γυναικών -  ανδρών συμμετεχόντων στην έρευνα στην Αττική 

Οδό

Διάγραμμα 6.3: Ποσοστά γυναικών -  ανδρών συμμετεχόντων στην έρευνα στην Λεωφόρο 

Κηφισού

♦ ♦
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Διάγραμμα 6.4: Ποσοστά γυναικών -  ανδρών συμμετεχόντων στην έρευνα στην Εθνική 

Οδό Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης

Διάγραμμα 6.5: Ποσοστά γυναικών -  ανδρών συμμετεχόντων στο σύνολο της έρευνας

Το επιλεγμένο δείγμα καλύπτει τρεις ηλικιακές ομάδες (26-35, 36-45, 46-55 ετών) 

με την πλειοψηφία των συμμετεχόντων και στις τρεις οδούς να ανήκει στην πρώτη 

(Διαγράμματα 6.5 έως 6.8). Η στόχευση σε αυτήν την ηλικιακή ομάδα οφείλεται 

στο γεγονός ότι αυτή η κατηγορία συγκεντρώνει τα περισσότερα ατυχήματα που 

έχουν ως αιτία την απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

♦ ♦
187

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα 6.6: Ηλιακό εύρος συμμετεχόντων στην έρευνα στην Αττική Οδό

Διάγραμμα 6.7: Ηλιακό εύρος συμμετεχόντων στην έρευνα στην Λεωφόρο Κηφισού
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Ποσοστά οδηγών

Διάγραμμα 6.8: Ηλιακό εύρος συμμετεχόντων στην έρευνα στην Εθνική Οδό Γιαννιτσών - 

Θεσσαλονίκης

Διάγραμμα 6.9: Ποσοστά ηλικιακών ομάδων συμμετεχόντων στο σύνολο της έρευνας

Θεωρήθηκε σημαντικό όλοι οι οδηγοί να είναι εξοικειωμένοι με την οδό καθώς τα 

αποτελέσματα δε θα μπορούσαν να είναι αντιπροσωπευτικά σε μία άγνωστη οδό 

στην οποία ο οδηγός είναι ιδιαίτερα προσεκτικός και προσηλωμένος απόλυτα στο 

οδηγικό έργο, καθώς οδηγεί ένα άγνωστο σε αυτόν όχημα, γεγονός που θα είχε ως 

αποτέλεσμα τα επίπεδα προσοχής να είναι όπως είναι φυσικό επαυξημένα εξαιτίας 

και μόνο αυτού του γεγονότος.
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Μελετώντας τα στοιχεία εμπειρίας των συμμετεχόντων, παρατηρείται πως η 

συντριπτική πλειοψηφία των συμμετεχόντων και στις τρεις οδούς κυκλοφορίας έχει 

στην κατοχή της δίπλωμα οδήγησης αλλά και οδηγεί συστηματικά περισσότερο από 

10 έτη (Διαγράμματα 6.9 έως 6.12).

■ 0-5 έτη

■ 6-10 έτη

■ 11-20 έτη

■ >20 έτη

Διάγραμμα 6.10: Έτη οδηγικής εμπειρίας συμμετεχόντων στην έρευνα στην Αττική Οδό

44%

17%17%

■ 0-5 έτη

■ 6-10 έτη

■ 11-20 έτη

■ >20 έτη

Διάγραμμα 6.11: Έτη οδηγικής εμπειρίας συμμετεχόντων στην έρευνα στην Λεωφόρο 

Κηφισού

♦ ♦
190

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

■ 0-5 έτη

■ 6-10 έτη

■ 11-20 έτη

■ >20 έτη

Διάγραμμα 6.12: Έτη οδηγικής εμπειρίας συμμετεχόντων στην έρευνα στην Εθνική Οδό 

Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης

■ 0-5 έτη

■ 6-10 έτη

■ 11-20 έτη

■ >20 έτη

Διάγραμμα 6.13: Έτη οδηγικής εμπειρίας συμμετεχόντων στο σύνολο της έρευνας

♦ ♦
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6.5 Ο εξοπλισμός

Η έρευνα απαιτεί την οδήγηση ενός ειδικά εξοπλισμένου οχήματος. Ο εξοπλισμός 

που χρησιμοποιήθηκε στη έρευνα επιλέχθηκε πολύ προσεκτικά προκειμένου να 

παραχθεί το βέλτιστο από πλευράς ποιότητας, πληρότητας και αρτιότητας 

αποτέλεσμα και περιλαμβάνει:

• Επιβατικό αυτοκίνητο, μοντέλου Lancia Ypsilon 1.2/2007 (Εικόνα 6.7). •

Εικόνα 6.7: Αυτοκίνητο μετρήσεων

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

• Σύστημα παρακολούθησης και καταγραφής της κίνησης του βλέμματος και 

της θέσης του κεφαλιού του οδηγού Facelab της εταιρείας Seeing Machines 

(Εικόνα 6.8) το οποίο αποτελείται από:

♦ ♦
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Εικόνα 6.8: Ο εξοπλισμός FaceLab της εταιρίας Seeing Machines 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

S  Δύο κάμερες καταγραφής της κίνησης του βλέμματος του 

οδηγού και της θέσης της κεφαλής (Εικόνα 6.9). Οι κάμερες 

αυτές έχουν δυνατότητα επιλογής φακού 12mm, 16mm και 

25mm. Επίσης διαθέτουν λειτουργίες εστίασης (focus) και 

ρύθμισης του διαφράγματος. Με τη χρήση των καμερών 

καταγράφεται ευρύ πεδίο έως 95°. Με τις κάμερες αυτές 

μπορεί να καταγραφεί: η κίνηση του ματιού, η θέση και οι 

περιστροφές της κεφαλής, το ανοιγοκλείσιμο του βλεφάρου, η 

κίνηση των χειλιών και των φρυδιών, και το μέγεθος της κόρης 

του οφθαλμού.

♦ ♦
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Εικόνα 6.9: Κάμερες καταγραφής της κίνησης του βλέμματος του οδηγού και της θέσης 

του κεφαλιού

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

S  Πηγή φωτισμού προκειμένου να εντοπίζεται η κόρη των 

οφθαλμών.

S  Κάμερα καταγραφής του εξωτερικού σκηνικού που αποτελεί 

το οπτικό πεδίο του οδηγού. Οι κάμερες του συστήματος που 

κοιτούν προς το περιβάλλον έμπροσθεν του οχήματος μπορούν 

να χρησιμοποιηθούν για να καταγράψουν τις αλληλεπιδράσεις 

του χειριστή με μια δυναμική σκηνή, μπροστά από το όχημα. 

Μπορεί να χρησιμοποιηθεί οποιοσδήποτε αριθμός από αυτές 

τις κάμερες μαζί, για να καλύψει ένα μεγάλο οπτικό πεδίο. Η 

κάμερα αυτή, που καταγράφει το εξωτερικό περιβάλλον, 

καταγράφει ουσιαστικά την οπτική του οδηγού πάνω στην 

οποία επισημαίνεται το βλέμμα του οδηγού και οι επικαλύψεις 

της θέσης της κεφαλής του.

S  Ειδικά εξαρτήματα προκειμένου να πραγματοποιηθούν 

μοναδικές ρυθμίσεις για το προφίλ του κάθε οδηγού ξεχωριστά 

όπως η ειδική πλακέτα τύπου σκακιέρας (chessboard) που 

χρησιμοποιείται για τη βαθμονόμηση των καμερών

Φ Φ
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καταγραφής του οδηγού ως προς τους άξονες των x, y,z 

(Εικόνα 6.10).

Εικόνα 6.10: Ειδική πλακέτα βαθμονόμησης καμερών 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Ύ  Λογισμικό καταγραφής δεδομένων το οποίο αυτόματα 

συνδυάζει τα δεδομένα που λαμβάνονται από τις δύο 

μικροκάμερες και τα δεδομένα από την κάμερα καταγραφής 

του εξωτερικού πεδίου. Όλα τα δεδομένα συγχρονίζονται και 

διατίθεται ως ένα ενιαίο παραγόμενο αποτέλεσμα.

Ύ Κεντρικό Η/Υ στον οποίο συλλέγονται οι πληροφορίες μέσω 

κατάλληλης καλωδίωσης των καμερών και χρησιμοποιώντας 

το λογισμικό του συστήματος και εξάγονται τα αποτελέσματα 

για ανάλυση. Τα βίντεο καταγράφονται από το λογισμικό ως 

αρχεία MPEG4 και μπορούν να αναπαραχθούν στα 

περισσότερα λογισμικά αναπαραγωγής βίντεο.

Ύ Λογισμικό επεξεργασίας δεδομένων CAPTIV.

♦ ♦
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Εικόνα 6.11: Σύστημα παρακολούθησης και καταγραφής ματιάς και κεφαλής οδηγού 

Facelab

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

• Άλλα μηχανήματα, όπως:

S  Κεντρική μονάδα CPU (Εικόνα 6.12).

Εικόνα 6.12: Κεντρική μονάδα CPU και κεντρική μονάδα ηλεκτρονικού υπολογιστή 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Φ Φ
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•S Οθόνη επίδειξης των ρυθμίσεων καθώς και του παραγόμενου 

βίντεο σε πραγματικό χρόνο κατά την καταγραφή (Εικόνα 

6.13).

Εικόνα 6.13: Οθόνη κεντρικής παρακολούθησης συστήματος 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

6.6 Τα υπό μελέτη σημεία

Όπως έχει αναφερθεί, η στόχευση της παρούσας μελέτης είναι η απόσπαση που 

προκαλούν στον οδηγό οι διαφημιστικές πινακίδες οι οποίες υπάρχουν στο οπτικό 

του πεδίο κατά τη διάρκεια της οδήγησης. Όμως, η μελέτη δε σταματά εκεί, 

συμπεριλαμβάνοντας στα υπό μελέτη σημεία και κάποιες επιπλέον κατηγορίες 

εκτός των διαφημιστικών πινακίδων. Η λογική που ερμηνεύει τη συγκεκριμένη 

επιλογή των επιπλέον κατηγοριών σημείων είναι η ύπαρξη της δυνατότητας 

σύγκρισης μεταξύ αυτών και των διαφημιστικών πινακίδων αλλά και η διερεύνηση

♦ Φ
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του δικού τους ρόλου στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού ως έναυσμα 

περαιτέρω έρευνας.

Έτσι λοιπόν, οι κατηγορίες οι οποίες μελετήθηκαν είναι οι εξής:

• Κλασσική διαφημιστική πινακίδα.

• Banners.

• Πανό σε γέφυρα.

• Πινακίδα βενζινάδικου.

• Πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων.

• Πληροφοριακές πινακίδες.

• Ηχοπετάσματα.

• Κεραία κινητής τηλεφωνίας.

• Κτήριο.

• Σταθμός διοδίων.

• Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου.

• Μηχάνημα.

Από τις παραπάνω κατηγορίες οι 4 πρώτες υπάγονται στην κατηγορία των 

διαφημιστικών πινακίδων ενώ οι υπόλοιπες είναι επιλεγμένα στοιχεία της 

διαδρομής που μπορεί να προσελκύσουν το βλέμμα του οδηγού. Από τα 

ηχοπετάσματα κατά μήκος των διαδρομών που συμμετείχαν στην έρευνα, 

λήφθηκαν υπόψη μόνο όσα από αυτά ήταν ζωγραφισμένα με γκράφιτι ή είχαν στην 

επιφάνειά τους στοιχεία που προσελκύουν την προσοχή όπως για παράδειγμα 

συνθήματα ή αφίσες. Στα κτήρια μελετήθηκαν επίσης, μόνο εκείνα που είχαν στις 

όψεις τους στοιχεία ελκυστικά για τον οδηγό, ενώ οι κεραίες και το μηχάνημα που 

συμπεριλήφθηκε στις μετρήσεις είναι στοιχεία τα οποία λόγω του μεγέθους τους 

και της μη αναμενόμενης παρά την οδό ύπαρξής τους θεωρήθηκε ότι είναι πιθανόν 

να προσελκύουν την προσοχή των οδηγών. Τέλος, οι σταθμοί του προαστιακού 

σιδηροδρόμου παρουσιάζουν έντονη κινητικότητα με τους επιβάτες να κινούνται σε 

αυτούς συνεχώς σε κοινή θέα προς την οδό ενώ οι παράπλευροι στην οδό σταθμοί 

διοδίων μελετήθηκαν εξαιτίας της έντονης διέλευσης των οχημάτων από αυτούς, 

δραστηριότητα η οποία στα υπό μελέτη σημεία είναι πλήρως εμφανής.

♦
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Συνολικά στην έρευνα τα σημεία τα οποία μελετήθηκαν είναι 136 εκ των οποίων 

στην Αττική οδό συναντώνται τα πρώτα 69, στην Λεωφόρο Κηφισού τα επόμενα 40 

σημεία και στην Εθνική Οδό Γιαννιτσών -Θεσσαλονίκης τα τελευταία 27 σημεία. 

Αναλυτικά τα σημεία ανά διαδρομή φαίνονται στον παρακάτω πίνακα (Πίνακες 6.1 

έως 6.7) με τη δεύτερη στήλη σε αυτούς να καθορίζει το χρονικό σημείο που αυτά 

απαντώνται κατά τη διάρκεια μίας τυπικής διαδρομής (διαδρομής που κρίθηκε ως 

διαδρομή αναφοράς) στις υπάρχουσες καταγραφές. Οι εικόνες των σημείων αυτών 

βρίσκονται στο 5ο Παράρτημα.

Πίνακας 6.1: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Σπάτα -  Μεταμόρφωση, στην Αττική Οδό

Θέση στη
Α.Α.

διαδρομή
Σηηείηπ

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

1 1,46 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

2 1,59 Πινακίδα βενζινάδικου

3 2,18 Banners

4 2,38 Πληροφοριακή πινακίδα

5 2,42 Γέφυρα

6 2,50 Ηχοπετάσματα

7 2,52 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

8 2,56 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

9 3,07 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Πινακίδα 

μεταβλητών μηνυμάτων

10 3,20 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

11 3,41 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Σταθμός διοδίων

12 3,54 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

13 4,15 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

14 4,51 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

15 5,06 Ηχοπετάσματα

16 5,11 Κτήριο

♦
199

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦♦

Α.Α.
Θέση στη

Σημείου
διαδρομή Κατηγορία σημείου

(στο sec)

17 5,26 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Σταθμός 

προαστιακού σιδηροδρόμου

18 5,34 Κτήριο

19 5,42 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Σταθμός διοδίων

20 6,33 Ηχοπετάσματα

21 7,06 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

22 8,31 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Σταθμός διοδίων 

& Γέφυρα

23 8,41 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

24 9,33 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

25 10,20 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

26 10,55 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

27 11,10 Σταθμός διοδίων

28 11,31 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

29 11,47 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

30 13,03 Ηχοπετάσματα & Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

31 13,21 Σταθμός διοδίων

32 13,58 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

33 14,11 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

Πίνακας 6.2: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Μεταμόρφωση -  Καισαριανή, στην Αττική

Οδό

Α.Α.
Θέση στη

Σημείου
διαδρομή Κατηγορία σημείου

(στο sec)

34 0,35 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

35 1,50 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

36 2,01 Σταθμός διοδίων

♦
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Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σηηείηπ

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

37 2,16 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

38 3,08 Σταθμός διοδίων

39 3,23 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

40 3,38 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

41 4,24 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

42 5,00 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

43 5,30 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

44 6,53 Πληροφοριακή πινακίδα

45 7,54 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

46 9,20 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

47 11,00 Ηχοπετάσματα

48 11,12 Ηχοπετάσματα

49 11,54 Μηχάνημα

50 13,27 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

51 13,34 Σταθμός διοδίων

Πίνακας 6.3: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Καισαριανή -  Σπάτα, στην Αττική Οδό

Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

52 0,35 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

53 2,47 Κτήριο

54 2,58 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

55 3,25 Σταθμός διοδίων

56 4,14 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

57 6,41 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

58 7,35 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Ηχοπετάσματα

59 8,47 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα
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Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

60 9,06 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

61 10,45 Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

62 11,09 Σταθμός διοδίων

63 11,26 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

64 11,28 Πινακίδα βενζινάδικου

65 11,36 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

66 11,37 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

67 11,50 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

68 12,33 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

69 12,55 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

Πίνακας 6.4: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Μεταμόρφωση -  Πειραιάς, στη Λεωφόρο

Κηφισού

Θέση στη
Α.Α.

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

70 0,19 Κτήριο

71 0,34 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

72 1 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

73 1,43 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Πινακίδα 

μεταβλητών μηνυμάτων

74 2,58 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

75 3,29 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

76 3,57 Κεραία

77 4,23 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

78 4,36 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

79 5,16 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

80 5,21 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα & Banners
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Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

81 6,13 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

82 6,52 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

83 7,26 Ηχοπετάσματα

84 8,14 Πανό σε γέφυρα

85 8,56 Πινακίδα μεταβλητών μηνυμάτων

86 9,4 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

87 11,17 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

88 13,11 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

89 14,06 Banners

90 14,4 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

91 15,03 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

92 15,16 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

Πίνακας 6.5: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Πειραιάς -  Μεταμόρφωση, στην Λεωφόρο 

Κηφισού

Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

93 0,28 Κλασσικές διαφημιστικές πινακίδες & Banners

94 1,11 Πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων

95 1,21 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

96 1,32 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

97 1,47 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

98 3,08 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

99 3,42 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

100 4,14 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

101 5,31 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

102 6,34 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα
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Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

103 7,15 Ηχοπετάσματα

104 8,02 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

105 8,13 Πανό σε γέφυρα

106 9,05 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

107 11,3 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

108 11,49 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

109 12,01 Πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων

Πίνακας 6.6: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Νέα Πέλλα -  Γιαννιτσά, στην Ε.Ο. 

Γιαννιτσών- Θεσσαλονίκης

Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

110 0,46 Banners

111 1,47 Πινακίδα βενζινάδικου

112 1,56 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

113 3,48 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

114 4,02 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

115 4,07 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

116 4,16 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

117 4,35 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

118 5,04 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

119 5,1 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

120 5,52 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

121 6,38 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

Πίνακας 6.7: Υπό μελέτη σημεία στη διαδρομή Γιαννιτσά - Νέα Πέλλα, στην Ε.Ο. 

Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης
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Α.Α.
Θέση στη

διαδρομή
Σημείου

Κατηγορία σημείου

(στο sec)

122 0,56 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

123 1,02 Πινακίδα βενζινάδικου

124 1,13 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

125 1,2 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

126 2,05 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

127 2,1 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

128 2,34 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

129 2,5 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

130 3,03 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

131 3,29 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

132 4,04 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

133 4,46 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

134 5,27 Πινακίδα βενζινάδικου

135 6,01 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

136 6,46 Κλασσική διαφημιστική πινακίδα

Κατηγοριοποιώντας, λοιπόν, τα υπό μελέτη σημεία προκύπτουν οι εξής αναλογίες 

(Διάγραμμα 6.13):

♦
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♦ ♦

Διάγραμμα 6.14: Ποσοστά τα οποία κατέχουν οι επιμέρους κατηγορίες σημείων στο 

σύνολο της διαδρομής.

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να διευκρινιστεί πως στην ως άνω ποσοτικοποίηση τα 

σημεία στα οποία εμφανίζονται δύο ή περισσότερες κατηγορίες στοιχείων 

συμπεριλήφθηκαν και σε όλες τις κατηγορίες στις οποίες υπάγονται τα στοιχεία που 

διαθέτουν.

Διενεργώντας μία πιο γενικευμένη κατηγοριοποίηση των υπό μελέτη σημείων και 

κατατάσσοντας τις επιμέρους κατηγορίες σε τέσσερις ευρύτερες, παράγεται ο 

ακόλουθος καταμερισμός που παριστάνεται γραφικά στο Διάγραμμα 6.14.

♦ ♦
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Διάγραμμα 6.15: Ποσοστά τα οποία κατέχουν οι γενικευμένες κατηγορίες σημείων στο 

σύνολο της διαδρομής.

Ανάμεσα στα χαρακτηριστικά των σημείων τα οποία αναλύθηκαν ήταν ο αριθμός 

των λωρίδων κυκλοφορίας της οδού σε κάθε ένα από αυτά τα σημεία, αν το 

στοιχείο υπό μελέτη ήταν στραμμένο οριζόντια ή κάθετα προς την οδό 

χαρακτηρίζοντάς το «Πλευρικό» ή «Μετωπικό» αντίστοιχα, αν η διατομή της οδού 

βρισκόταν σε επίχωμα ή σε όρυγμα και αν υπήρχε ή όχι σήραγγα στην οδό στο 

σημείο αυτό. Επίσης, η απόσταση του σημείου από την αρχή της διαδρομής όπως 

αυτή καταγράφηκε βάσει της πρότυπης διαδρομής, η ύπαρξη ή μη λωρίδας 

έκτακτης ανάγκης στο σημείο όπως και διαχωριστικής νησίδας αποτέλεσαν 

αντικείμενο της έρευνας.

Αναφορικά με τα στοιχεία, υπολογίστηκε ο αριθμός αυτών σε κάθε σημείο και 

υπάχθηκαν στην κατηγορία με ένα σημείο και σε μία δεύτερη κατηγορία που 

αντιπροσώπευε τα περισσότερα από ένα στοιχεία, η απόστασή τους με γνώμονα το 

αν η πλησιέστερη στην οδό ακμή τους είναι σε απόσταση μικρότερη ή μεγαλύτερη 

από 1 μέτρο από το πλησιέστερο σημείο της λωρίδας κίνησης του οχήματος, η 

φωτεινότητά τους ως υψηλή εάν φωτιζόταν από κάποια πηγή ή χαμηλή εάν αυτό

Φ Φ
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♦

δεν συνέβαινε. Επίσης, αναλόγως με τη θέση που τα στοιχεία αυτά κατείχαν στο 

οπτικό πεδίο του οδηγού, χωρίστηκαν σε σχετικές κατηγορίες. Έτσι, πρόεκυψαν 

πέντε κατηγορίες για τη θέση των στοιχείων (αριστερά, δεξιά, δεξιά και αριστερά, 

δεξιά και στο κέντρο, στο κέντρο) καθώς σε κάποιες περιπτώσεις στο ίδιο σημείο 

υπήρχαν 2 ή περισσότερα στοιχεία που συμμετείχαν στην μελέτη τοποθετημένα σε 

διαφορετικές θέσεις στο οπτικό πεδίο του οδηγού. Τέλος, το μέγεθος του στοιχείου 

προσδιορίστηκε με την υιοθέτηση τριών κατηγοριών. Η κατηγορία «Μικρό» 

αφορούσε τα στοιχεία εκείνα που είναι εμφανή από μεγάλη απόσταση όπως για 

παράδειγμα τα κτήρια. Η κατηγορία μικρό περιελάμβανε όλα τα στοιχεία που το 

μέγεθός τους δεν καταλάμβανε σημαντικό ποσοστό του οπτικού πεδίου και ήταν 

πολύ μικρότερα από τις υπό μελέτη διαφημιστικές πινακίδες. του οδηγού όπως για 

παράδειγμα τα οδικά σήματα. Τέλος, η κατηγορία «Μεσαίο» περιελάμβανε όλα τα 

ενδιάμεσα μεγέθη στοιχείων που είχαν μέγεθος περίπου όσο οι διαφημιστικές 

πινακίδες. Όλα τα υπόλοιπα στοιχεία των οποίων το μέγεθος ξεπερνούσε κατά πολύ 

το μέγεθος των διαφημιστικών πινακίδων ανήκε στην κατηγορία «Μεγάλο».

6.7 Διεξαγωγή της Έρευνας

6.7.1 Διεξαγωγή των μετρήσεων πεδίου

Πρώτο βήμα της έρευνας μετά την επιλογή του κατάλληλου δείγματος ήταν η 

εξοικείωση του οδηγού με την οδό και το όχημα. Στην προκειμένη περίπτωση οι 

συμμετέχοντες ήταν εξοικειωμένοι με την οδό αλλά όχι και το όχημα. Είναι 

κατανοητό πως ένα όχημα που δεν έχει οδηγήσει ξανά ο συμμετέχων μπορεί να 

δημιουργήσει άγχος και περισσότερο συγκεντρωμένη οδήγηση εάν συγκριθεί με 

την καθημερινή οδήγηση σε μία οδό και ένα όχημα που γνωρίζει καλά. Εάν 

συμπεριληφθεί σε αυτό και το πρόσθετο άγχος που δημιουργεί η αίσθηση της 

παρακολούθησης εξαιτίας των καμερών που υπάρχουν μόνιμα στο μπροστινό μέρος 

του οχήματος τότε είναι αυτονόητο πως το ελάχιστο που μπορεί να κάνει ο 

μελετητής είναι να δώσει το απαραίτητο χρόνο εξοικείωσης με το όχημα στον 

οδηγό κρίνοντας ο ίδιος πότε είναι έτοιμος να ξεκινήσει την καταγραφή (Horberry, 

et al., 2006).
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Στη συνέχεια και εφόσον ο οδηγός έχει τοποθετήσει τη θέση του κατά την 

προτίμησή του, προσαρμόζονται κατάλληλα οι κάμερες έτσι ώστε να είναι 

ευδιάκριτα τα βασικά στοιχεία του προσώπου του και να διευκολυνθεί η 

καταγραφή. Ρυθμίζεται η εστίαση των καμερών στο πρόσωπο του οδηγού ώστε να 

καταγράφονται με ευκρίνεια τα χαρακτηριστικά του και ανάλογα με τη 

φωτεινότητα του εξωτερικού περιβάλλοντος επιλέγεται το διάφραγμα του φακού 

για βέλτιστη προσαρμογή στις συνθήκες φωτεινότητας της κάθε μέτρησης.

Σημαντικό είναι οι υπέρυθρες ακτίνες (infrared), μετά από τις κατάλληλες 

ρυθμίσεις, να είναι ορατές από τις κάμερες ώστε να ορίζουν το κέντρο της κόρης 

του οφθαλμού του οδηγού. Παρατηρήθηκε, δε, πως η χρήση γυαλιών μυωπίας δε 

δημιούργησε αντανακλάσεις ή οποιοδήποτε πρόβλημα για τον εντοπισμό των 

ακτινών από τις κάμερες (Χρυσοστόμου, 2010) (Εικόνα 6.14).

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Εικόνα 6.14: Προσαρμογή των καμερών 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Επόμενο βήμα ήταν η ολοκλήρωση των απαραίτητων ρυθμίσεων προκειμένου το 

σύστημα να βαθμονομηθεί στις τρεις διαστάσεις χ,ψ,ζ κάτι το οποίο 

πραγματοποιείται με τη βοήθεια της πλακέτας τύπου σκακιέρας (chessboard) και με 

τη χρήση ειδικού οργάνου ευθυγράμμισης της πλακέτας. Στη συνέχεια, 

δημιουργείται το μοντέλο του κεφαλιού του κάθε οδηγού έτσι ώστε το σύστημα να 

Φ Φ
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♦♦

εντοπίζει τις κινήσεις του με ακρίβεια. Προκειμένου να γίνει αυτό χρησιμοποιείται 

πλήθος χαρακτηριστικών σημείων του προσώπου, έντονων και μόνιμων, ως σημεία 

αναφοράς (Seeing Machines, 2008). Είναι μία εξατομικευμένη διαδικασία που 

λαμβάνει χώρα για κάθε οδηγό ξεχωριστά (Εικόνες 6.15 και 6.16).

Εικόνα 6.15: Χαρακτηριστικά σημεία του προσώπου του τα οποία λειτουργούν για το

λογισμικό ως σημεία αναφοράς

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Εικόνα 6.16: Εντοπισμός σημείων του προσώπου 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Φ Φ
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Με τον τρόπο αυτό δημιουργείται το μοντέλο του κάθε οδηγού (Εικόνα 6.17) στο 

οποίο εντοπίζονται οι κόρες του ματιού και οι κινήσεις αυτών κάθε στιγμή, με την 

προϋπόθεση ότι οι κινήσεις του σώματος του οδηγού δεν προκαλούν την έξοδο του 

κεφαλιού του από το πεδίο καταγραφής των καμερών, όπως θα γινόταν για 

παράδειγμα αν ο οδηγός έσκυβε προς το κάθισμα του συνοδηγού. Η συχνότητα 

ανοιγοκλεισίματος των βλεφάρων είναι ένα στοιχείο που επίσης μπορεί να μετρηθεί 

κάνοντας την κατάλληλη επιλογή ρυθμίσεων (Εικόνα 6.18).

Εικόνα 6.17: Προσομοίωση του προφίλ του οδηγού 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Εικόνα 6.18: Τελικό στάδιο δημιουργίας μοντέλου όπου σημειώνεται η ποιότητα του 

εντοπισμού (σε %) και τα καρέ ανά δευτερόλεπτο που καταγράφονται (60 frames per sec) 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

♦ ♦
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Επίσης, προσομοιώθηκε το έμπροσθεν μέρος του εσωτερικού του οχήματος 

προκειμένου να εντοπίζεται η ματιά ακόμη και στο εσωτερικό του οχήματος 

(Εικόνα 6.19). Η προσομοίωση περιελάμβανε όλα τα όργανα στο εν λόγω τμήμα 

του οχήματος με τις ακριβείς διαστάσεις και μεταξύ τους αποστάσεις.

Εικόνα 6.19: Μοντέλο προσομοίωσης του ερευνητικού οχήματος 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Η κίνηση του βλέμματος εντοπίζεται ξεχωριστά για κάθε οφθαλμό αλλά και μέσω 

της συντεταγμένης αυτής. Επιπλέον, εντοπίζεται η κατεύθυνση της κεφαλής, 

καταγράφεται η διάμετρος της κόρης του οφθαλμού αλλά και η απόσταση μεταξύ 

του κέντρου των κορών και τέλος, όπως προαναφέρθηκε, η συχνότητα και ο ρυθμός 

ανοιγοκλεισίματος του βλεφάρου του οφθαλμού.

Εικόνα 6.20: Καταγραφή ματιάς, θέσης κεφαλής και άλλων παραμέτρων 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Φ Φ
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Έχοντας ακολουθήσει την παραπάνω διαδικασία και φέρει εις πέρας επιτυχώς όλα 

τα στάδια αυτής, το παραγόμενο αποτέλεσμα είναι η αναπαράσταση σε πραγματικό 

χρόνο του συστήματος της κεφαλής του οδηγού συμπεριλαμβάνοντας και την 

οπτική συμπεριφορά. Οι ενδείξεις σχετικά με την ποιότητα των μετρήσεων μέσω 

των διαγραμμάτων όπου διαφαίνεται και η ποιότητα του μοντέλου της κεφαλής 

(δηλαδή η πιστότητά του) και η ακρίβεια εντοπισμού του βλέμματος είναι 

απαραίτητα προκειμένου ο μελετητής να έχει ανελλιπώς την αίσθηση της μέτρησης 

και να τη διακόψει εάν αυτή δεν είναι ποιοτικώς αποδεκτή.

Εικόνα 6.21: Τελικό παραγόμενο του FaceLab με αναπαράσταση των κινήσεων της 

κεφαλής και του βλέμματος του οδηγού σε πραγματικό χρόνο 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Τελευταίο βήμα ήταν η ρύθμιση της κάμερας που καταγράφει το εξωτερικό πεδίο, 

το οποίο και αποτελεί το οπτικό πεδίο του οδηγού, και ο συγχρονισμός της με τις 

μικροκάμερες που καταγράφουν τον οδηγό. Ο συγχρονισμός αυτός δίνει τη 

δυνατότητα καταγραφής της κατεύθυνσης της ματιάς του οδηγού (κυκλική ένδειξη 

στην Εικόνα 6.22) στο οπτικό πεδίο του.

♦
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Αφού ολοκληρώθηκαν με επιτυχία τα παραπάνω βήματα η μέτρηση ήταν έτοιμη να 

λάβει χώρα με τα δεδομένα να καταγράφονται στο σκληρό δίσκο του συστήματος 

(Εικόνα 6.20).

Εικόνα 6.22: Παραγόμενο βίντεο Facelab 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Ο κάθε ένας εκ των οδηγών οδήγησε στην επιλεγμένη διαδρομή 2 φορές πριν 

ξεκινήσει η καταγραφή προκειμένου να εξοικειωθεί με το όχημα και να αισθανθεί 

περισσότερο άνετος κατά την οδήγηση αυτού.

Το θέμα της έρευνας ήταν εντελώς άγνωστο σε αυτούς προκειμένου να μην 

προσαρμόσουν στην έρευνα τον τρόπο με τον οποίο οδηγούν. Η μοναδική οδηγία η 

οποία τους δόθηκε ήταν να οδηγήσουν όσο πιο φυσιολογικά μπορούσαν όπως 

ακριβώς θα έκαναν στο προσωπικό τους όχημα (Klauer, et al., 2006). 

Αξιολογήθηκε θετικά το γεγονός ότι στο ερωτηματολόγιο που ακολούθησε οι 

οδηγοί δήλωσαν πως αισθάνθηκαν πολύ άνετα κατά τη διάρκεια της μέτρησης, πως 

ο εξοπλισμός δεν τους προκάλεσε άγχος και σε ποσοστό 70% πως ο τρόπος με τον 

οποίο οδηγούσαν κατά τη μέτρηση ήταν σχεδόν όμοιος με τον πραγματικό τρόπο 

οδήγησής τους.

Όλες οι μετρήσεις έλαβαν χώρα κατά τη διάρκεια της ημέρας και 

κατηγοριοποιήθηκαν στις εξής χρονικές περιοχές με βάση την ώρα διεξαγωγής 

τους:
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• 1η κατηγορία: Πρωινή μέτρηση -  Ώρες: 07:00-12:00.

• 2η κατηγορία: Μεσημβρινή μέτρηση -  Ώρες: 12:01-17:00.

• 3η κατηγορία: Απογευματινή μέτρηση -  Ώρες: 17:01-22:00.

Οι καιρικές συνθήκες των μετρήσεων ήταν ομαλές, πάρα ταύτα κρίθηκε 

απαραίτητη η διαβάθμιση αυτών σε καλές, μέτριες και κακές ανάλογα με την 

ηλιοφάνεια ή την συννεφιά που είχε κατά τη διάρκεια της μέτρησης.

Η πυκνότητα της κυκλοφορίας κατά τη διάρκεια της μέτρησης χαρακτηρίστηκε 

παίρνοντας τιμές από το 1 έως το 3, οι οποίες αντιστοιχούσαν σε χαμηλή μεσαία 

και υψηλή πυκνότητα. Καθώς ήταν αδύνατο να υπολογισθεί από τον συνοδηγό- 

μελετητή κατά τη διάρκεια της μέτρησης σε κάθε σημείο η πυκνότητα 

κυκλοφορίας, για τους σκοπούς της έρευνας, αυτή έπαιρνε την τιμή 1 όταν κανένα 

ή ελάχιστα οχήματα βρισκόταν περιμετρικά του οχήματος των μετρήσεων, την τιμή 

2 όταν οι συνθήκες στην οδό ήταν ομαλές αλλά τα οχήματα ήταν πολλά και 3 όταν 

τα οχήματα ήταν πολλά και δημιουργούνταν κάποιο είδος συμφόρησης.

Κατά τη διέλευση από τα υπό μελέτη σημεία μελετήθηκε και καταγράφηκε επίσης 

και η απόσταση του οχήματος από το προπορευόμενο όχημα η οποία έπαιρνε την 

τιμή 0 εάν χαρακτηριζόταν πολύ μικρή και κατά συνέπεια επικίνδυνη και την τιμή 1 

εάν δεν ήταν τόσο μικρή που να χαρακτηριστεί επικίνδυνη.

Τέλος, όσον αφορά την επίδοση του οδηγού, η ταχύτητά του προσδιορίστηκε βάσει 

της εξής κατηγοριοποίησης:

• Δείκτης 1: 0 έως 40χλμ/ώρα.

• Δείκτης 2: 41 έως 80χλμ/ώρα.

• Δείκτης 3: 81έως 120χλμ/ώρα.

Η κατηγορία στην οποία άνηκε τη ταχύτητα με την οποία κινούνταν το όχημα κατά 

τη μέτρηση καθώς διερχόταν από κάθε σημείο καταγραφόταν από τον μελετητή 

που ήταν παρών ως συνοδός στο όχημα.
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Ο λόγος που δεν υπάρχει ένδειξη για ταχύτητες άνω των 120χλμ/ώρα είναι διότι δεν 

επιτράπηκε τους συμμετέχοντες να παραβιάσουν σε καμία περίπτωση τα όρια 

ταχύτητας.

Τα οχήματα οδηγούσαν πάντα στη μεσαία λωρίδα για να αποφεύγονται το δυνατόν 

οι αλλαγές λωρίδας, κάτι που θα ανάγκαζε τους οδηγούς να κοιτούν σε τακτικότερη 

βάση τους καθρέπτες του οχήματος.

Αναφορικά με τα χαρακτηριστικά των μετρήσεων που σχετίζονται με τη λειτουργία 

της ματιάς, μετρήθηκε τόσο ο αριθμός των μεμονωμένων ματιών του οδηγού προς 

έκαστο σημείο όσο και η διάρκεια αυτών από το άθροισμα της οποίας με τις 

επιμέρους διάρκειες ματιών προς το στοιχείο προέκυπτε η συνολική απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού αναφορικά με το υπό μελέτη στοιχείο.

Όλα τα δεδομένα ήταν ανώνυμα. Τα αρχεία των συμμετεχόντων ορίζονται με έναν 

μοναδικό αριθμό και όλες οι πληροφορίες συνδέονται με τον αριθμό αυτό. Τα 

ονόματα των συμμετεχόντων δεν επρόκειτο να συνδεθούν με τα δεδομένα ή να 

χρησιμοποιηθούν στην έρευνα για κανένα λόγο.

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να σημειωθεί ότι η ποιότητα των μετρήσεων εξαρτάται 

άμεσα από τα χαρακτηριστικά του οδηγού και τις επικρατούσες περιβαλλοντικές 

συνθήκες. Για παράδειγμα, στην πρώτη περίπτωση, ένας οδηγός με πολύ μικρά 

μάτια εμποδίζει το μηχάνημα να εντοπίσει ανά πάσα στιγμή τις κόρες των 

οφθαλμών με την ίδια ευκολία που αυτό είναι δυνατό σε ένα οδηγό με μεγάλα και 

σκούρα μάτια. Επίσης, ένας ψηλός οδηγός διευκολύνει την μέτρηση καθώς οι 

κάμερες δεν βρίσκουν εμπόδιο το τιμόνι κατά τον εντοπισμό των χαρακτηριστικών 

σημείων του προσώπου όπως είναι το στόμα. Δεν γίνεται όμως το ίδιο με έναν 

λιγότερο ψηλό οδηγό. Στη δεύτερη περίπτωση, οι επικρατούσες συνθήκες κατά τη 

διάρκεια της μέτρησης θα πρέπει να είναι σταθερές και να μη μεταβάλλονται ριζικά 

καθώς το σύστημα ρυθμίζεται με βάση τη φωτεινότητα τη στιγμή της ρύθμισης και 

αν αυτή μεταβληθεί πολύ τότε παύει να λειτουργεί το ίδιο καλά.
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Συνολικά οι μεταβλητές οι οποίες μελετήθηκαν και έχουν αναλυθεί στα αντίστοιχα 

τμήματα του παρόντος κεφαλαίου, έχουν να κάνουν με τον οδηγό (ηλικία, φύλο, 

οδηγική εμπειρία), την οδό (κατηγορία οδού, ύπαρξη ή μη διαχωριστικής νησίδας, 

ύπαρξη ή μη λωρίδας έκτακτης ανάγκης, αριθμός λωρίδων κυκλοφορίας), το 

σημείο (κατηγορία σημείου, φωτεινότητα σημείου, φορά σημείου θέση σημείου, 

τοποθετημένο σε διατομή που βρίσκεται σε όρυγμα ή επίχωμα, τοποθετημένο σε 

σήραγγα ή όχι, απόσταση από την οδό, φωτεινότητα, αριθμός αντικειμένων που 

μπορεί να αποσπάσουν την προσοχή στο σημείο, μέγεθος σημείου, απόστασης του 

σημείου από την αρχή της μέτρησης) και τις επικρατούσες συνθήκες κατά τη 

διάρκεια της μέτρησης (καιρικές συνθήκες, ταχύτητα, ώρα ημέρας, ώρα ημέρας, 

πυκνότητα κυκλοφορίας).

Για τους σκοπούς της στατιστικής επεξεργασίας οι μεταβλητές που 

χρησιμοποιήθηκαν αλλά και οι πιθανές τιμές αυτών περιγράφονται αναλυτικά στον 

Πίνακα 6.8 ενώ η κωδικοποίηση αυτών μετά τη δημιουργία ψευδομεταβλητών 

περιγράφεται στο Παράρτημα 10.

Πίνακας 6.8: Κωδικοποίηση μεταβλητών για τους σκοπούς της στατιστικής ανάλυσης

Μεταβλητή Κατηγορίες Κωδικοποίηση

Χαρακτηριστικά Α/Α Οδηγού

οδηγού Ηλικία 26 - 35 2

36 - 45 3

46 - 55 4

55+ 5

Φύλο Γυναίκα 0

Άντρας 1

Οδηγική εμπειρία

Χαρακτηριστικά Α/Α Σημείου

σημείου Κατηγορία Κλασική 1

Σημείου διαφημιστική

Πινακίδα

VMS 2

♦ ♦
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Μεταβλητή Κατηγορίες Κωδικοποίηση

Πινακίδα 3

βενζινάδικου 

Banners 4

Ηχοπετάσματα 5

Κτήριο 6

Σταθμός 7

προαστιακού 

σιδηροδρόμου 

Σταθμός διοδίων 8

Πληροφοριακή 9

πινακίδα

Γέφυρα 10

Μηχάνημα 11

Πανό σε γέφυρα 12

Κεραία 13

Λωρίδες

κυκλοφορίας στο 

σημείο

Μετωπικό/ Μετωπικό 0

Πλευρικό Σημείο Πλευρικό 1

Διατομή σε Όρυγμα 0

όρυγμα/ επίχωμα Επίχωμα 1

Σημείο σε Ναι 0

σήραγγα Όχι 1

Απόσταση Έως 1 μέτρο 0

Σημείου από την Περισσότερο από 1

οδό 1 μέτρο

Φωτεινότητα Χαμηλή 0

σημείου Υψηλή 1

Αριθμός στοιχείων Ένα 1

στο σημείο Περισσότερα από 2

φ φ
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Μεταβλητή Κατηγορίες Κωδικοποίηση

Χαρακτηριστικά

μέτρησης

Διαχωριστική 

νησίδα στο σημείο 

Θέση σημείου στο 

οπτικό πεδίο

ένα

Ναι 0

Όχι 1
Αριστερά 1

Δεξιά 2

Δεξιά και 3

αριστερά

Στο κέντρο 4

Δεξιά και κέντρο 5

Μέγεθος Στοιχείου Μικρό

Μέτριο

Μεγάλο

Λωρίδα έκτακτης Ναι

ανάγκης Όχι
Κατηγορία οδού Α1

ΒΙ ή ΒΙΙ 

ΑΙΙ

1

2

3

0

1

0

1

2

Απόσταση από την

αρχή της

διαδρομής 

Ώρα Ημέρας Πρωινή

12:00)

(7:00- 1

Μεσημεριανή 2

(12:00-17:00)

Απογευματινή

(17:00-22:00)

3

Καιρικές συνθήκες Καλές 1

Μέτριες 2

Κακές 3

Πυκνότητα Χαμηλή 1

Κυκλοφορίας Μεσαία 2
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Μεταβλητή Κατηγορίες Κωδικοποίηση

Υψηλή 3

Απόσταση από Επικίνδυνη 0

προπορευόμενο Μη επικίνδυνη 1

όχημα
Ταχύτητα 0-40χλμ/ώρα 1

40-80χλμ/ώρα 2

80-120χλμ/ώρα 3

Χαρακτηριστικά Αριθμός ματιών

απόσπασης Χρόνος

προσοχής απόσπασης

προσοχής

6.7.2 Διεξαγωγή της έρευνας ερωτηματολογίου

Για τον εμπλουτισμό των δεδομένων της έρευνας χρησιμοποιήθηκε ένα 

ερωτηματολόγιο 66 ερωτήσεων κατηγοριοποιημένων με τρόπο ώστε να δίνει 

πληροφορίες για βασικά στοιχεία των συμμετεχόντων στην έρευνα. Το 

ερωτηματολόγιο απαρτίζεται από τρία μέρη (Παράρτημα 4ο).

Το πρώτο μέρος του ερωτηματολογίου (ερωτήσεις 1 έως 24) αποτελείται από 

ερωτήσεις σχετικά με τα δημογραφικά χαρακτηριστικά, τα χαρακτηριστικά των 

μετακινήσεων και το ιστορικό της οδήγησης των συμμετεχόντων οδηγών 

συνδυασμένο με στοιχεία της σχετικής με την οδήγηση εμπειρίας τους.

Το δεύτερο μέρος (ερωτήσεις 25 έως 59), το οποίο αποτελεί και τον κορμό του 

ερωτηματολογίου, αφορά στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού και δομήθηκε 

βασιζόμενο στην κατηγοριοποίηση του Regan και της ερευνητικής του ομάδας 

(Regan, Hallet, & Gordon, 2010) σύμφωνα με την οποία, η έλλειψη προσοχής του 

οδηγού διακρίνεται σε πέντε κατηγορίες:

• Περιορισμένη προσοχή του οδηγού.

• Μη ορθά ιεραρχημένη του οδηγού.

♦ ♦
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• Αμελής προσοχή του οδηγού.

• Βεβιασμένη προσοχή του οδηγού.

• Διασπασμένη προσοχή του οδηγού.

Παρόλο που η απόσπαση λόγω ύπαρξης διαφημιστικών πινακίδων ανήκει στην 

τελευταία κατηγορία της ταξινόμησης του Regan, θεωρήθηκε σκόπιμο από τους 

μελετητές το ερωτηματολόγιο να είναι διευρυμένο και να περιλαμβάνει ερωτήσεις 

που να καλύπτουν όλες τις κατηγορίες της ταξινόμησης αυτής καθώς αυτό θα 

εξυπηρετούσε τους σκοπούς μίας ενδεχόμενης συγκριτικής ανάλυσης.

Το τρίτο και τελευταίο μέρος του ερωτηματολογίου (ερωτήσεις 60 έως 66) αφορά 

σε αυτή καθεαυτή τη διαδικασία των μετρήσεων με στόχο τον εντοπισμό στοιχείων 

που χρήζουν βελτίωσης ή άλλων που διέφυγαν την προσοχή των ερευνητών.

Προηγήθηκε «έρευνα πιλότος», αποκλειστικά για το ερωτηματολογίου, σε πέντε 

οδηγούς με στόχο τον εντοπισμό λαθών στα ερωτηματολόγια. Το ερωτηματολόγιο 

συμπλήρωσαν όλοι οι συμμετέχοντες στη έρευνα οδηγοί.

6.8 Η ανάλυση των δεδομένων των μετρήσεων

Η επεξεργασία των παραχθέντων από το Facelab βίντεο έγινε με το λογισμικό 

Captiv L2100 το οποίο είναι ένα πρόγραμμα σχεδιασμένο έτσι ώστε να συλλέγει 

στοιχεία συμπεριφοράς και να τα αναλύει. Στο εν λόγω πρόγραμμα εισάγονται ως 

έχουν τα αρχεία βίντεο του προγράμματος FaceLab, λόγω συμβατότητας των δυο 

προγραμμάτων, βάσει των οποίων γίνεται καταγραφή, ανάλυση και στατιστική 

επεξεργασία των παρατηρούμενων στοιχείων που ο χρήστης ορίζει. Οι πλήρεις 

δυνατότητες του λογισμικού Captiv L2100 περιγράφονται στο Παράρτημα 6 της 

παρούσας διατριβής.

Για να ξεκινήσει η επεξεργασία των βίντεο αναλυτές εκπαιδεύτηκαν καταλλήλως, 

με τον έλεγχο να γίνεται συνεχώς μέσω τυχαίας δειγματοληπτικής διαδικασίας σε 

πολλά σημεία προκειμένου να διασφαλιστεί η ορθότητα των αποτελεσμάτων που η
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εν λόγω επεξεργασία παράγει. Επιπλέον, οι αναλυτές πριν ξεκινήσουν την ανάλυση 

του κάθε βίντεο, το παρακολουθούσαν τουλάχιστον δύο φορές προκειμένου να 

εξοικειωθούν με τα επιμέρους στοιχεία του και να σημειώσουν ό,τι πιθανώς να 

ενδιέφερε την έρευνα και στην συνέχεια ξεκινούσαν την καταγραφή των υπό 

εξέταση δεδομένων.

6.9 Οι περιορισμοί της έρευνας

Υπήρξαν φυσικά, και ορισμένοι περιορισμοί στην έρευνα που διεξήχθη, τόσο στον 

σχεδιασμό όσο και στην πραγματοποίηση του πειράματος. Οι σημαντικότεροι εξ 

αυτών μπορεί να επηρεάσουν την αξιοπιστία των αποτελεσμάτων.

Αρχικά, το άγνωστο όχημα που προκαλεί άγχος στους συμμετέχοντες και τους 

καθιστά περισσότερο προσεκτικούς από ότι ίσως θα ήταν με κάποιο όχημα με το 

οποίο είναι εξοικειωμένοι. Για το λόγο αυτό είχε προβλεφθεί διαδρομή-χρόνος 

εξοικείωσης με το όχημα, αλλά, ίσως αυτός ο χρόνος να μην είναι επαρκής για να 

επιτευχθούν πλήρως ρεαλιστικές συνθήκες μέτρησης.

Οι συμμετέχοντες μπορεί να μην ήταν ενήμεροι σχετικά με τον σκοπό της 

μέτρησης, αλλά, είχαν την αίσθηση της παρακολούθησης καθώς οδηγούσαν ένα 

όχημα εξοπλισμένο με μικροκάμερες, γεγονός που δημιουργεί άγχος. Προκειμένου 

να ελαχιστοποιηθεί το άγχος αυτό ο μελετητής τους διαβεβαίωνε για τη μη 

καταχώρηση των προσωπικών τους δεδομένων και την αποκλειστική χρήση της 

προσομοιωμένης εικόνας τους και όχι της πραγματικής. Επίσης, υπήρξε πρόβλεψη 

κατά την τοποθέτηση του εξοπλισμού για όσο το δυνατό πιο διακριτική παρουσία 

των διαφόρων εξαρτημάτων στο όχημα.

Αναφορικά με την ανάλυση των δεδομένων, η υποκειμενική κρίση των αναλυτών- 

παρατηρητών ως προς την καταγραφή των σημείων κατά την επεξεργασία των 

δεδομένων είναι παράγοντας ο οποίος παίζει καθοριστικό ρόλο και εάν η 

διαδικασία δεν αποσαφηνιστεί πλήρως μπορεί να παράγει μη έγκυρα 

αποτελέσματα. Η υποκειμενικότητα έγκειται στο γεγονός ότι μπορεί εντός της ίδιας
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ένδειξης, κατά την μαγνητοσκοπημένη προβολή, να υπάρχουν παραπάνω από ένα 

στοιχεία χωρίς να είναι ευδιάκριτο σε ποιο από όλα εστιάζει την προσοχή ο οδηγός. 

Επιπλέον, καθώς οι μετρήσεις σε κάθε σημείο συνθέτουν πολύ μικρά χρονικά 

διαστήματα, απαιτείται να εντοπίζεται με ακρίβεια το ακριβές χρονικό σημείο 

έναρξης και λήξης έκαστης ματιάς.

Το γεγονός ότι δεν συμπεριλαμβανόταν στην μελέτη ψηφιακές διαφημιστικές 

πινακίδες όπως για παράδειγμα διαφημιστικές πινακίδες προβολής βίντεο ή 

μεταβαλλόμενων εικόνων αποτελεί έναν περιορισμό της παρούσας μελέτης καθώς 

πλήθος μελετών καταδεικνύει ότι οι περί ου ο λόγος διαφημιστικές πινακίδες 

επιδρούν σημαντικά στην προσοχή του οδηγού. Ο λόγος ο οποίος δεν 

συμπεριλαμβανόταν οι εν λόγω διαφημιστικές πινακίδες στην έρευνα οφείλεται στο 

γεγονός ότι δεν εντοπίστηκαν τέτοιου είδους πινακίδες οι οποίες να παρέμειναν 

ενεργές καθ' όλη τη διάρκεια της διαδικασίας των μετρήσεων στις επιλεγμένες 

διαδρομές.

Η μη μέτρηση της νοητικής απόσπασης αποτελεί ένα περιοριστικό παράγοντα της 

έρευνας καθώς το περιεχόμενο της διαφημιστικής πινακίδας έχει στόχο την 

αποτύπωση του μηνύματος στον ανθρώπινο εγκέφαλο και κατά συνέπεια ενέχει ο 

κίνδυνος της νοητικής απόσπασης.

Επίσης, η υψηλή φωτεινότητα πολλών ημερών εμπόδισε τη διεξαγωγή των 

μετρήσεων αρκετές φορές για τους λόγους που οφείλονται στην αδυναμία των 

καμερών να εστιάσουν στην κόρη του ματιού του οδηγού λόγω της έλλειψης της 

αντίθεσης που υπάρχει. Η θέση του ήλιου είναι πολύ σημαντικός παράγοντας 

καθώς τα γυαλιά ηλίου δεν επιτρέπονται και αν ο οδηγός μισοκλείνει τα μάτια του 

η καταγραφή δεν είναι εφικτή. Αυτός είναι και ο λόγος που η έρευνα περιορίστηκε 

σε μία μέτρηση την ημέρα γεγονός το οποίο είχε επίπτωση στη διάρκεια του 

διαστήματος έως την ολοκλήρωση αυτής.

Προκειμένου δε, να αποφευχθεί η αλλοίωση των αποτελεσμάτων λόγω αλλαγής του 

περιεχομένου κάποιας διαφημιστικής πινακίδας, από την έρευνα αποκλείστηκαν
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όσες διαφημιστικές πινακίδες είχαν κάποια αλλαγή κατά το χρονικό διάστημα που 

εξελισσόταν οι μετρήσεις, αφού αυτές είχαν ολοκληρωθεί.

Επιπροσθέτως, ένας περιοριστικός παράγοντας ο οποίος έχει τη βάση του στον 

σχεδιασμό του μηχανήματος είναι το γεγονός ότι οι ρυθμίσεις για την αναγνώριση 

των χαρακτηριστικών του κάθε συμμετέχοντα θα πρέπει να πραγματοποιούνται σε 

συνθήκες φωτισμού όμοιες με τις επικρατούσες συνθήκες κατά τη διάρκεια της 

μέτρησης. Ακόμη και διαφορετικά επίπεδα φωτισμού κατά μήκος της ίδιας οδού 

μπορούν να προκαλέσουν την απορρύθμιση του συστήματος. Για το λόγο αυτό 

προτιμήθηκαν οι συννεφιασμένες ημέρες έτσι ώστε ακόμη και στα σημεία που 

πιθανώς να υπήρχε κάποια σκιά, όπως για παράδειγμα παραπλεύρως ενός σταθμού 

του προαστιακού σιδηροδρόμου, η μεταβολή του φωτισμού να μην επηρεάσει το 

σύστημα καταγραφής.

Τέλος, με κάποιους υποψήφιους συμμετέχοντες ήταν αδύνατο να ολοκληρωθούν οι 

ρυθμίσεις εξαιτίας της ασταθούς ματιάς τους. Η σταθερή ματιά είναι πολύ 

σημαντική σε κάποιο σημείο των ρυθμίσεων του συστήματος και δεν μπορεί σε 

καμία περίπτωση να παραβλεφθεί κάποιο βήμα.

Συμπερασματικά, θα μπορούσαμε να πούμε πως, απαιτούνται περίπου πέντε 

διαφορετικές προσπάθειες για να πραγματοποιηθεί μία άρτια μέτρηση. Το γεγονός 

αυτό σε συνδυασμό με τις βλάβες των μηχανημάτων έκανε τη διαδικασία αρκετά 

χρονοβόρα.

6.10 Οι ηθικές προεκτάσεις της έρευνας

Σε αυτό το σημείο δε θα πρέπει να παραληφθεί η αναφορά στους ηθικούς 

περιορισμούς της έρευνας οι οποίοι καθοδήγησαν και σε πολλές περιπτώσεις την 

εφαρμοσθείσα μεθοδολογία.

Αρχικά, είναι υψηλής σημαντικότητας η προστασία των προσωπικών δεδομένων 

τόσο των συμμετεχόντων στις μετρήσεις και στην έρευνα ερωτηματολογίου όσο και
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των υπολοίπων χρηστών της οδού των οποίων η παρουσία είτε η παρουσία των 

οχημάτων τους καταγράφηκε για τις ανάγκες του πειράματος στην ίδια οδό 

κυκλοφορίας όπου βρισκόταν το όχημα των μετρήσεων και ελάμβανε χώρα η 

καταγραφή (Bonnard, & Brusque, 2008).

Είναι γεγονός ότι η προστασία των προσωπικών δεδομένων είναι ανθρώπινο 

δικαίωμα και για το λόγο αυτό έχουν ληφθεί όλα τα απαραίτητα μέτρα προς αυτή 

τη κατεύθυνση ξεκινώντας από την φόρμα συμμετοχής που συμπλήρωναν οι 

συμμετέχοντες μέσω της οποίας συναινούν στην καταγραφή τους (Παράρτημα 3ο). 

Η φόρμα αυτή εξηγεί τους σκοπούς του πειράματος, χωρίς να δίνει όμως ιδιαίτερες 

λεπτομέρειες σχετικά με αυτό, έτσι ώστε να μην επηρεαστεί ο οδηγός. Εξηγεί, 

επίσης, τα ζητήματα εμπιστευτικότητας και τον τρόπο με τον οποίο θα 

χρησιμοποιούνταν τα δεδομένα και τονίζει την ανωνυμία που επρόκειτο να τα 

χαρακτηρίζει. Επιπλέον, προσφερόταν η δυνατότητα στους συμμετέχοντες να 

αποσυρθούν από την έρευνα όποτε και αν το επιθυμήσουν. Με την υπογραφή τους 

οι οδηγοί συναινούσαν και μόνο έτσι μπορούσαν να συμμετέχουν στην έρευνα.

Στην ίδια κατεύθυνση, έχοντας στόχο την προστασία των προσωπικών δεδομένων 

των συμμετεχόντων στην έρευνα, κινήθηκε και ο τρόπος κωδικοποίησης των 

δεδομένων που δεν αφήνει κανένα περιθώριο ταύτισης συγκεκριμένων οδηγών με 

τα συλλεγέντα δεδομένα.

Επιπροσθέτως, έχοντας ως στόχο και την προστασία των προσωπικών δεδομένων 

πιθανών συνεπιβατών στο όχημα διεξαγωγής των μετρήσεων, οι κάμερες εστίαζαν 

αποκλειστικά στο πρόσωπο του οδηγού δίχως να καταγράφουν κανένα άλλο σημείο 

του οχήματος.

Σχετικά, τέλος, με την ιδιωτικότητα των πιθανών συνομιλιών που έλαβαν χώρα 

κατά τη διάρκεια της καταγραφής η προστασία η οποία ελήφθη είναι η καθολική 

κατάργηση καταγραφής του ήχου.
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6.11 Σύνοψη και συμπεράσματα 6ου κεφαλαίου

Βασικό μέλημα της παρούσας διδακτορικής διατριβής είναι η όσο το δυνατόν 

προσεκτικότερη οργάνωση της διαδικασίας διεξαγωγής των μετρήσεων ώστε να 

ελαχιστοποιούνται στον μέγιστο δυνατό βαθμό οι περιορισμοί που εκ φύσεως 

υπάρχουν σε οποιαδήποτε in situ έρευνα. Για να πραγματοποιηθεί αυτό, ήταν 

απαραίτητος ο ακριβής σχεδιασμός όλων των επιμέρους σταδίων τα οποία 

απάρτιζαν την έρευνα. Στην προκειμένη περίπτωση τα στάδια αυτά ήταν πέντε 

(βιβλιογραφική επισκόπηση, μετρήσεις, ανάλυση δεδομένων, στατιστική ανάλυση, 

συγγραφή). Κάθε στάδιο της διαδικασίας κρίνεται αναγκαίο να έχει προσεκτικά 

επιλεγμένους στόχους και επιμέρους στάδια ώστε αυτή να είναι σε θέση να ελεγχθεί 

και να αναθεωρηθεί.

Έτσι, λοιπόν εκτός από την προσεκτική επιλογή της βιβλιογραφίας που μελετήθηκε 

ώστε να καλύπτεται όλο το εύρος αυτής, ήταν απαραίτητο πριν ο μελετητής 

προχωρήσει στις κυρίως μετρήσεις να έχει εξασφαλίσει την όσο το δυνατόν πιο 

ποιοτική απόδοση πολλών άλλων παραγόντων.

Η προσεκτική επιλογή του χώρου και του χρόνου διεξαγωγής των μετρήσεων 

διαδραματίζει καθοριστικό ρόλο καθώς μπορεί να επηρεάσει σημαντικά τα 

αποτελέσματα αυτής. Μία οδός χωρίς έντονη την παρουσία των αιτιών απόσπασης 

της προσοχής από εξωτερικούς παράγοντες δύναται να στρεβλώσει το αποτέλεσμα. 

Επίσης, μία οδός υπό χαμηλές συνθήκες φωτισμού όπου πολλά από τα αντικείμενα 

εκατέρωθεν αυτής δεν είναι ορατά υπόκειται επίσης, υπό τον κίνδυνο στρέβλωσης 

των αποτελεσμάτων που αφορούν στις αιτίες των ατυχημάτων που λαμβάνουν 

χώρα εντός της. Οι επικρατούσες συνθήκες όπως για παράδειγμα ο κακός καιρός 

δύναται να αλλοιώσουν το πείραμα εξαιτίας των υψηλών απαιτήσεων που έχουν σε 

προσοχή.

Η επιλογή του δείγματος που πρόκειται να συμμετέχει στην έρευνα ήταν επίσης, 

από τους σημαντικότερους παράγοντες που θα καθόριζαν την ποιότητα αυτής, 

καθώς η επιλογή μη αντιπροσωπευτικών για παράδειγμα ηλικιακών ομάδων μπορεί
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να έχει σημαντικές επιπτώσεις στα αποτελέσματα. Επίσης, λαμβάνοντας υπόψη 

τους σκοπούς και τα μέσα της εν λόγω έρευνας, ένα δείγμα αποτελούμενο από 

οδηγούς με ελάχιστη οδηγική εμπειρία σε συνδυασμό με την οδήγηση ενός 

άγνωστου οχήματος θα μείωνε εξαιρετικά τη δυνατότητα να οδηγήσουν υπό 

φυσιολογικές συνθήκες και τα αποτελέσματα να πλησιάζουν αυτά της 

φυσιολογικής οδήγησης εξαιτίας του γεγονότος ότι τα επίπεδα προσοχής είναι 

επαυξημένα εξαιτίας και μόνο αυτού του γεγονότος. Επιπροσθέτως, ακόμη και αν η 

στόχευση ήταν να συμμετέχουν οδηγοί με επιβεβαιωμένη οδηγική εμπειρία 

προσοχή έπρεπε να δοθεί στον τρόπο απόδειξης αυτής καθώς η κατοχή άδειας 

οδήγησης δεν σημαίνει εξ ορισμού ότι ο οδηγός οδηγεί όσα χρόνια κατέχει την 

άδεια αυτή.

Ένας από τους πιο σημαντικούς παράγοντες είναι η επιλογή του οργάνου και του 

λοιπού εξοπλισμού που θα χρησιμοποιηθεί για τις μετρήσεις. Δεν είναι μόνον η 

αυτονόητη καταλληλότητα αυτού αλλά και η ποιότητα σε συνδυασμό με την 

αξιοπιστία των δεδομένων που αυτό εξάγει. Η γνώση των λειτουργιών και των 

δυνατοτήτων του αλλά και η ορθή χρήση του ήταν επίσης, ανάμεσα στους 

παράγοντες επηρεασμού της έρευνας. Και εφόσον ο μελετητής γνωρίζει καλά το 

όργανο το οποίο θα χρησιμοποιούσε ήταν προς όφελος της ερευνητικής διαδικασίας 

να διεξαχθεί μία «έρευνα πιλότος» με σκοπό την εξοικείωση τόσο με το όργανο 

όσο και με τη μέτρηση αυτή καθεαυτή υπό πραγματικές συνθήκες.

Στη συνέχεια, ήταν εξαιρετικά σημαντικός ο ακριβής καθορισμός, ως επακόλουθο 

προσεκτικής επιλογής, των στοιχείων τα οποία πρόκειται να συμμετέχουν στην 

μελέτη, καθώς πρέπει αυτά να εξυπηρετούν τους σκοπούς της έρευνας. Τα 

χαρακτηριστικά, η θέση τους, η συχνότητά εμφάνισής τους, η αναγκαιότητα της 

ύπαρξής τους παρά την οδό ήταν μερικά μόνο από τα στοιχεία τα οποία πρέπει να 

ληφθούν υπόψη κατά την επιλογή τους.

Της διαδικασία των τελικών μετρήσεων, ήταν σημαντικό να προηγηθεί εκτός από 

την «έρευνα πιλότο» που αναφέρθηκε στα προηγούμενα, και η εξοικείωση του 

οδηγού με την οδό και το όχημα. Αυτό μπορούσε να γίνει μέσω δοκιμαστικών 

διαδρομών κάτι το οποίο θα έδινε τη δυνατότητα στον οδηγό να αισθανθεί
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περισσότερο άνετα και θα μειώσει το άγχος και την ένταση που δύναται να 

επηρεάσουν το αποτέλεσμα των μετρήσεων. Εάν συμπεριληφθεί σε αυτό και το 

πρόσθετο άγχος που δημιουργεί η αίσθηση της παρακολούθησης εξαιτίας των 

καμερών που υπήρχαν μόνιμα στο μπροστινό μέρος του οχήματος τότε είναι 

αυτονόητο πως το ελάχιστο που μπορεί να κάνει ο μελετητής είναι να δώσει τον 

απαραίτητο χρόνο εξοικείωσης με το όχημα στον οδηγό κρίνοντας ο ίδιος πότε 

είναι έτοιμος να ξεκινήσει την καταγραφή. Προκειμένου να ελαχιστοποιηθεί το 

άγχος του συμμετέχοντα, ο μελετητής τον διαβεβαίωνε για τη μη καταχώρηση των 

προσωπικών του δεδομένων και την αποκλειστική χρήση της προσομοιωμένης 

εικόνας τους και όχι της πραγματικής. Επίσης, προς εξυπηρέτηση του ίδιου σκοπού, 

υπήρξε πρόβλεψη κατά την τοποθέτηση του εξοπλισμού για όσο το δυνατό πιο 

διακριτική παρουσία των διαφόρων εξαρτημάτων στο όχημα. Τα παραπάνω 

ελέγχθηκαν μέσω του ερωτηματολογίου που εφαρμόστηκε ακολούθως της έρευνας 

και μέσω του οποίου αναδείχθηκε η καλή αίσθηση που είχαν οι οδηγοί κατά την 

οδήγηση του πειραματικού οχήματος.

Η καλή ποιότητα της ρύθμισης του οργάνου σε κάθε οδηγό ήταν καθοριστική και 

οφείλει να γίνεται κάθε φορά με προσοχή και στόχο τη διατήρηση της υψηλής 

ποιότητας των μετρήσεων.

Σε αυτό το σημείο αξίζει να τονισθεί η σημαντικότητα που ενέχει η μη 

γνωστοποίηση του υπό μελέτη θέματος στους οδηγούς που συμμετέχουν στο δείγμα 

προκειμένου να μην προσαρμόσουν στην έρευνα τον τρόπο με τον οποίο οδηγούν.

Επιπροσθέτως, θα πρέπει να σημειωθεί ότι η ποιότητα των μετρήσεων εξαρτάται 

άμεσα από τα χαρακτηριστικά του οδηγού και τις επικρατούσες περιβαλλοντικές 

συνθήκες. Για παράδειγμα, στην πρώτη περίπτωση, ένας οδηγός με πολύ μικρά 

μάτια εμποδίζει το μηχάνημα να εντοπίσει ανά πάσα στιγμή τις κόρες των 

οφθαλμών με την ίδια ευκολία που αυτό είναι δυνατό σε ένα οδηγό με μεγάλα και 

σκούρα μάτια. Επίσης, ένας ψηλός οδηγός διευκολύνει την μέτρηση καθώς οι 

κάμερες δεν βρίσκουν εμπόδιο το τιμόνι κατά τον εντοπισμό των χαρακτηριστικών 

σημείων του προσώπου όπως είναι το στόμα. Δε γίνεται όμως το ίδιο με έναν 

λιγότερο ψηλό οδηγό. Στη δεύτερη περίπτωση, οι επικρατούσες συνθήκες κατά τη
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διάρκεια της μέτρησης θα πρέπει να είναι σταθερές και να μη μεταβάλλονται ριζικά 

καθώς το σύστημα ρυθμίζεται με βάση τη φωτεινότητα τη στιγμή της ρύθμισης και 

αν αυτή μεταβληθεί πολύ τότε παύει να λειτουργεί το ίδιο καλά.

Η προσεκτική δημιουργία του ερωτηματολογίου που στην προκειμένη περίπτωση 

συμπλήρωνε την έρευνα αποτιμώντας κάποια σημεία της και δίνοντας συγκριτικά 

συμπεράσματα με αυτήν για το σύνολο των οδηγών, ήταν σημαντική στην 

περίπτωση που ο μελετητής αποφάσιζε να το χρησιμοποιήσει. Και σε αυτό το 

σημείο προτείνεται η προηγούμενη εφαρμογή «έρευνας πιλότου» σε δείγμα οδηγών 

με στόχο τον εντοπισμό λαθών στα ερωτηματολόγια αλλά και την μέτρηση του 

χρόνου συμπλήρωσής τους ώστε αυτά να μην είναι ιδιαιτέρως κουραστικά για τον 

συμμετέχοντα.

Η επιλογή του καταλληλότερου λογισμικού ανάλυσης αλλά και των ατόμων 

εκείνων τα οποία θα κάνουν την ανάλυση των αποτελεσμάτων ανάγεται σε καίριας 

σημασίας για την ορθή έκβαση της έρευνας. Για να ξεκινήσει, λοιπόν, η 

επεξεργασία των βίντεο αναλυτές πρέπει να εκπαιδεύονται καταλλήλως, με τον 

έλεγχο να γίνεται συνεχώς μέσω τυχαίας δειγματοληπτικής διαδικασίας σε πολλά 

σημεία προκειμένου να διασφαλιστεί η ορθότητα των αποτελεσμάτων. Στην 

προκείμενη έρευνα οι αναλυτές πριν ξεκινήσουν την ανάλυση του κάθε βίντεο, το 

παρακολουθούσαν δύο φορές προκειμένου να εξοικειωθούν με τα επιμέρους 

στοιχεία του και να σημειώσουν ό,τι πιθανώς να ενδιέφερε την έρευνα. Με τη 

χρήση αυτής της διαδικασίας η κρίση του αναλυτή βελτιωνόταν καθώς 

εξοικειωνόταν κάθε φορά με τη συγκεκριμένη προβολή ενισχύοντας την αξιοπιστία 

και την ποιότητα της ανάλυσης των δεδομένων των μετρήσεων και κατά συνέπεια 

των αποτελεσμάτων.

Υπήρξαν φυσικά, και ορισμένοι περιορισμοί στην έρευνα που διεξήχθη, τόσο στον 

σχεδιασμό όσο και στην πραγματοποίηση του πειράματος. Οι σημαντικότεροι εξ 

αυτών μπορεί να επηρεάσουν την αξιοπιστία των αποτελεσμάτων και στόχος του 

μελετητή είναι να τους αναγνωρίσει και να τους περιορίσει στον μέγιστο δυνατό 

βαθμό. Σε αυτό το σημείο δε θα πρέπει να παραληφθεί η αναφορά στους ηθικούς 

περιορισμούς της έρευνας οι οποίοι καθοδηγούν σε πολλές περιπτώσεις την
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εφαρμοσθείσα μεθοδολογία. Είναι λοιπόν, ύψιστης σημασίας η προστασία των 

προσωπικών δεδομένων των συμμετεχόντων κατά τη διενέργεια των μετρήσεων 

μέσω της ανωνυμίας τους, της εμπιστευτικής διαχείρισης των δεδομένων τους, της 

κωδικοποιημένης ανάλυσής τους που δεν δύναται να οδηγήσει σε ταυτοποίηση 

προσώπου, του απορρήτου των συνομιλιών καθώς και της προστασίας προσωπικών 

δεδομένων ενδεχομένων συνεπιβατών.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 70: Αποτελέσματα μετρήσεων

7.1 Εισαγωγή

Στο παρόν στάδιο της μελέτης ολοκληρώνεται ένας πρώτος κύκλος έρευνας του 

φαινομένου της απόσπασης του οδηγού από παράγοντες εκτός του οχήματος. Σε 

αυτό το κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσματα στα οποία κατέληξε η 

προαναφερθείσα στα προηγούμενα κεφάλαια διαδικασία, η οποία ξεκινώντας από 

ενδελεχή έρευνα προχώρησε στη διεξαγωγή των μετρήσεων και στην συνέχεια στη 

λεπτομερή ανάλυση των δεδομένων που προέκυψαν από αυτές. Κατ’ αυτόν τον 

τρόπο η έρευνα οδηγήθηκε στα ακολούθως παρατιθέμενα αποτελέσματα και κατά 

συνέπεια στα συμπεράσματα επί του θέματος.

Πιο συγκεκριμένα, έχοντας ως αφετηρία την εξέλιξη των μεγεθών της οδικής 

ασφάλειας, αναζητήθηκε η συμμετοχή της απόσπασης της προσοχής του οδηγού 

στα ατυχήματα και αποσαφηνίστηκαν βασικά στοιχεία καθορισμού της φύσης του 

φαινομένου. Εν συνεχεία, η μεθοδολογική επισκόπηση και η συγκριτική ανάλυση 

καθόρισε την πορεία της έρευνας ενώ η ανάλυση της επικρατούσας κατάστασης, 

καθώς ήταν επικεντρωμένη στην παρόδια διαφήμιση ως κεντρικό στοιχείο 

πρόκλησης τους φαινομένου, όρισε την αναλυτική διαδικασία συλλογής και 

επεξεργασίας δεδομένων. Η διαδικασία αυτή αποτέλεσε τον βέλτιστο δυνατό 

συνδυασμό θεωρίας και μέτρησης όπως αυτός κατά καιρούς αποτυπώθηκε στη 

σχετική βιβλιογραφία.

Συνοπτικά λοιπόν, το εν λόγω κεφάλαιο φιλοξενεί τα αποτελέσματα της 

διαδικασίας, αποτελώντας τον πυρήνα του παρόντος πονήματος. Την παρουσίαση 

των αποτελεσμάτων συνοδεύουν εκτεταμένες αναλύσεις που στόχο έχουν την 

πλήρη κατανόηση και την ορθή ερμηνεία των συσχετίσεων που λαμβάνουν χώρα. 

Η ανάλυση διακρίνεται σε δύο μέρη εκ των οποίων το πρώτο αποτελείται από την 

περιγραφική στατιστική ενώ το δεύτερο από την επαγωγική στατιστική. Στο τέλος
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του κεφαλαίου παρατίθεται μέρος της ανάλυσης της έρευνας ερωτηματολογίου που 

σχετίζεται με την παρούσα διερεύνηση.

7.2 Περιγραφική στατιστική

Είναι γνωστό ότι η επιστημονική έρευνα βασίζεται σε παρατήρηση φαινομένων 

ώστε να συλλέξει και να αναλύσει τις απαραίτητες για τη διαλεύκανση αυτών 

πληροφορίες, προερχόμενες από παρατηρήσεις, διεξάγοντας εν συνεχεία χρήσιμα 

και γενικεύσιμα, στον μέγιστο δυνατό βαθμό, συμπεράσματα. Προκειμένου τα 

παραπάνω να καταστούν εφικτά ήταν απαραίτητη η περιγραφική παρουσίαση των 

δεδομένων καθώς και των αποτελεσμάτων της μέτρησης ώστε να παρουσιαστούν 

τα βασικά χαρακτηριστικά τους, να προσδιοριστούν τάσεις και να διαμορφωθεί μία 

σχέση αιτίου -  αιτιατού, η οποία καθοδηγεί και την ίδια την έρευνα εν γένει.

7.2.1 Σχετικές συχνότητες μεταβλητών

Αρχικά, λοιπόν, στον Πίνακα 7.1αναλύονται τα βασικά χαρακτηριστικά των 

δεδομένων των μετρήσεων όπως αυτά εμφανίζονται μέσω των κατανομών 

συχνοτήτων των ποιοτικών μεταβλητών που συμμετείχαν στην έρευνα. Ως μέτρηση 

νοείται η συνεχής καταγραφή ενός συμμετέχοντα για μία διαδρομή.

Πίνακας 7.1: Κατανομή συχνοτήτων ποιοτικών μεταβλητών

Μεταβλητή Κατηγορίες Κατανομή %
συχνότητας

Ηλικία 26 - 35 1990 56,36
36 - 45 1322 37,44
46 - 55 219 6,20

Φύλο Γυναίκα 1158 38
Άντρας 2373 62

Οδηγική εμπειρία Ποσοτική διακριτή μεταβλητή (3 έως 30 έτη)
-a Κατηγορία Κλασική 1741 45,61

Χα
ρα

κτ
ηρ

ισ
τικ

ση
με

ίο
υ

Σημείου διαφημιστική
Πινακίδα
VMS 623 16,32
Πινακίδα 148 3,88
βενζινάδικου
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Μεταβλητή Κατηγορίες Κατανομή %
συχνότητας

Banners 113 2,96
Ηχοπετάσματα 239 6,26
Κτήριο 105 2,75
Στάθμος
προαστιακού
σιδηροδρόμου

377 9,88

Σταθμός διοδίων 290 7,60
Πληροφοριακή
πινακίδα

58 1,52

Γεφυρα 58 1,52
Μηχάνημα 29 0,76
Πανό σε γέφυρα 18 0,47
Κεραία 18 0,47

Λωρίδες 
κυκλοφορίας στο 
σημείο

Ποσοτική διακριτή μεταβλητή (1 έως 4 λωρίδες 
κυκλοφορίας)

Μετωπικό/ Μετωπικό 1974 55,90
Πλερικό Σημείο Πλευρικό 1557 44,10
Γιατομή σε Όρυγμα 1349 38,20
όρυμα/ επίχωμα Επίχωμα 2182 61,80
Σημείο σε Ναι 174 4,93
σήραγγα

Όχι 3357 95,07
Απόσταση Έως 1 μέτρο 1696 48,03
Σημείου από την 
οδό Περισσότερο από 

1 μέτρο
1835 51,97

Φωτεινότητα Χαμηλή 1723 48,80
σημείου Υψηλή 1808 51,20
Αριθμός Ένα 2110 59,76
στοιχείων στο 
σημείο Περισσότερα από 

ένα
1421 40,24

Γιαχωριστική Ναι 2763 78,25
νησίδα στο σημείο

Όχι 768 21,75
Θέση σημείου στο Αριστερά 597 16,91
οπτικό πεδίο Δεξιά 1695 48,00

Δεξιά και 
αριστερά

475 13,45

Στο κέντρο 717 20,31
Δεξιά και κέντρο 47 1,33

Μέγεθος Μικρό 441 12,49
Στοιχείου Μέτριο 2286 64,74

Μεγάλο 804 22,77
Λωρίδα έκτακτης Ναι 2217 62,79
ανάγκης

Όχι 1314 37,21
Κατηγορία οδού Α1 2001 56,67
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Μεταβλητή Κατηγορίες Κατανομή
συχνότητας

%

ΒΙ ή ΒΙΙ 780 22,09
ΑΙΙ 750 21,24

Απόσταση από 
την αρχή της 
διαδρομής

Ποσοτική διακριτή μεταβλητή (0 λεπτά 
19δευτερόλεπτα έως 15 λεπτά και 16 

δευτερόλεπτα)

και

Ώρα Ημέρας Πρωινή (7:00-12:00) 1708 48,37
Μεσημεριανή (12:00
17:00)

1420 40,22

Απογευματινή 403 11,41

Χ
αρ

ακ
τη

ρι
στ

ικ
ά 

μέ
τρ

ησ
ης (17:00-22:00)

Καιρικές Καλές 2369 67,09
συνθήκες Μέτριες 1162 32,91
Πυκνότητα Χαμηλή 33 0,93
Κυκλοφορίας Μεσαία 3197 90,54

Υψηλή 301 8,52
Απόσταση από Επικίνδυνη 1073 30,39
προπορευόμενο
όχημα

Μη επικίνδυνη 2458 69,61
Ταχύτητα 0-40 χλμ/ώρα 167 4,73

40-80 χλμ/ώρα 1528 43,27
80-120 χλμ/ώρα 1836 52,00

Χ
αρ

ακ
τη

ρι
στ

ικ
ά

απ
όσ

πα
ση

ς
πρ

οσ
οχ

ής

Αριθμος ματιών Ποσοτική διακριτή μεταβλητή (0 έως 7 ματιές)

Χρόνος
απόσπασης

Ποσοτική συνεχής μεταβλητή (σε δευτερόλεπτα)

Όπως φαίνεται από την παραπάνω κατανομή συχνοτήτων οι τιμές ενδιαφέροντος 

των μεταβλητών που έλαβαν χώρα στην έρευνα συγκέντρωσαν ικανοποιητικά 

ποσοστά συμμετοχής σε αυτήν. Πιο συγκεκριμένα, οι ηλικιακές ομάδες που 

συγκέντρωσαν τα περισσότερα ατυχήματα εξετάζονται περισσότερο καθώς 

συμμετέχουν με υψηλότερα ποσοστά σε σχέση με τις υπόλοιπες. Αναφορικά με τις 

υπόλοιπες μεταβλητές η συμμετοχή των επιμέρους πιθανών τιμών είναι 

κατανεμημένη ως αναμενόταν καθώς ακόμη και στις μεταβλητές που εμφανίζεται 

ανισομερής κατανομή αυτή ερμηνεύεται ως λογική καθώς δεν υπήρχε πληθώρα των 

συγκεκριμένων χαρακτηριστικών, όπως, για παράδειγμα στην μεταβλητή 

«Κατηγορία σημείου» η τιμή «Κεραία» ή στην μεταβλητή «Σημείο σε σήραγγα» η 

τιμή «Ναι». Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι δεν υπήρξε η δυνατότητα να
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εξευρεθούν για τους σκοπούς της έρευνας πολλά σημεία που να ικανοποιούν τις 

συνθήκες αυτές.

Η κατανομή των κατηγοριών των διακριτών μεταβλητών φύλο, ηλικία και οδηγική 

εμπειρία έχουν παρουσιαστεί στα Διαγράμματα 6.5, 6.9 και 6.14 αντίστοιχα του 

προηγούμενου κεφαλαίου.

Στα ακόλουθα διαγράμματα παρουσιάζεται η κατανομή συχνοτήτων των 

κατηγοριών των διακριτών μεταβλητών που συμμετείχαν στην έρευνα.

Έτσι, στο Διάγραμμα 7.1 μπορεί κανείς να διακρίνει την κατανομή των συχνοτήτων 

της μεταβλητής βάσει της οποίας διακρίνονται τα μετωπικά ή πλευρικά 

τοποθετημένα στοιχεία.

Διάγραμμα 7.1: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Μετωπικό-Πλευρικό»

Το Διάγραμμα 7.2 παρουσιάζει την κατανομή των συχνοτήτων της μεταβλητής 

βάσει της οποίας διακρίνονται τα υπό μελέτη σημεία με κριτήριο το εάν η διατομή 

της οδού στο εν λόγω σημείο της οδού είναι σε όρυγμα ή σε επίχωμα.
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Διάγραμμα 7.2: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Όρυγμα- Επίχωμα»

Η κατανομή των συχνοτήτων αναφορικά με το εάν το υπό μελέτη σημείο βρίσκεται 

εντός σήραγγας ή όχι, παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.3 στο οποίο είναι εμφανές 

πως τα σημεία σε σήραγγα αποτελούσαν μία μικρή μειοψηφία, γεγονός που 

οφείλεται και στην μη ύπαρξη σηράγγων στις 4 από τις 7 υπό μελέτη διαδρομές.

5%

95%

U Ναι 
Η Όχι

Διάγραμμα 7.3: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Σημείο σε σήραγγα»

Στο Διάγραμμα 7.4 παρουσιάζεται η κατανομή των συχνοτήτων αναφορικά με το 

εάν το υπό μελέτη στοιχείο βρίσκεται σε απόσταση μεγαλύτερη ή μικρότερη του 

ενός μέτρου από την οδό κυκλοφορίας.
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Διάγραμμα 7.4: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Απόσταση από την οδό»

Η μεταβλητή που αναφέρεται στη φωτεινότητα του σημείου παρουσιάζεται στο 

Διάγραμμα 7.5 ως ποσοστά συμμετοχής των κατηγοριών αυτής (χαμηλή και υψηλή 

φωτεινότητα) στην έρευνα.

Διάγραμμα 7.5: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Φωτεινότητα σημείου»

Το ποσοστό των σημείων που περιείχαν ένα στοιχείο υπό μελέτη σε σχέση με το 

ποσοστό των σημείων που περιείχαν περισσότερα στοιχεία ενδιαφέροντος 

παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.6.
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Διάγραμμα 7.6: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Αριθμός στοιχείων»

Το Διάγραμμα 7.7 παρουσιάζει τις κατανομές συχνότητας σε σχέση με την 

μεταβλητή που καθορίζει την ύπαρξη ή μη διαχωριστικής νησίδας ανά σημείο 

μελέτης.

Διάγραμμα 7.7: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Διαχωριστική νησίδα»

Η κατανομή συχνοτήτων της μεταβλητής που αφορά στη θέση που κατείχαν στο 

οπτικό πεδίο του οδηγού τα στοιχεία ενδιαφέροντος στα υπό μελέτη σημεία 

παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.8.
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17%
20%

14%

48%

U Αριστερά 

U Δεξιά

y Δεξιά και αριστερά 

U Στο κέντρο 

u Δεξιά και κέντρο

Διάγραμμα 7.8: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Θέση στο οπτικό πεδίο»

Η μεταβλητή αναφορικά με το μέγεθος των στοιχείων όπως μελετήθηκε 

παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.9.

12%
23%

65%

U Μικρό 

U Μέτριο 

^ Μεγάλο

Διάγραμμα 7.9: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Μέγεθος στοιχείου»

Η κατανομή των συχνοτήτων αναφορικά με το εάν στο υπό μελέτη σημείο της οδού 

υφίστατο Λωρίδα Έκτακτης Ανάγκης, παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.10.
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37%

63%

U Ναι 

Όχι

Διάγραμμα 7.10: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «ΛΕΑ»

Στο Διάγραμμα 7.11 παρουσιάζεται η κατανομή συχνοτήτων της μεταβλητής που

ορίζει την κατηγορία οδού στην οποία εκάστη οδός ανήκε.

21%

57%
22%

U Α1 

S ΒΙ ή ΒΙΙ 
ΑΙΙ

Διάγραμμα 7.11: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Κατηγορία οδού»

Στο Διάγραμμα 7.12 διακρίνεται η κατανομή συχνοτήτων αναφορικά με την ώρα 

διεξαγωγής της μέτρησης.
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Στο Διάγραμμα 7.13 παρουσιάζεται η κατανομή συχνοτήτων αναφορικά με τις 

επικρατούσες καιρικές συνθήκες κατά τη μέτρηση.

33%

67%

U Καλές 

S Μέτριες

Διάγραμμα 7.13: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Καιρικές συνθήκες»

Στο Διάγραμμα 7.14 παρουσιάζεται η κατανομή συχνοτήτων αναφορικά με την 

μεταβλητή η οποία ορίζει την απόσταση από το προπορευόμενο όχημα σε 

επικίνδυνη ή μη.

♦ ♦
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Διάγραμμα 7.14: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Επικίνδυνη απόσταση»

Ολοκληρώνοντας την κατανομή συχνοτήτων των κατηγοριών των διακριτών 

μεταβλητών που συμμετείχαν στην έρευνα η ποσοστιαία κατηγοριοποίηση της 

ταχύτητας με την οποία διερχόταν το όχημα έμπροσθεν εκάστου σημείου 

παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 7.15.

Εν συνεχεία, παρουσιάζονται οι πίνακες που αφορούν στις ποσοτικές μεταβλητές. 

Αρχικά, στο Διάγραμμα 7.16 μπορεί κανείς να παρατηρήσει την κατανομή των

♦ ♦
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ετών οδηγικής εμπειρίας στο πλήθος του πληθυσμού η οποία εκτείνεται από τα 3 

έως τα 31 έτη.

r v j m - ^ - L n t D r ^ o o c n O i H r v j r o ’̂ - L n t D r ^ o o c n O i H r v j r o ’̂ - L n t D r ^ o o c n O i H
Η Η γΗΗΗγΗΗΗγΗΗ(Ν(Ν(Ν(Ν(Ν(Ν(Ν(Ν(Ν(ΝΓΠΓΓ)

Έτη οδηγικής εμπειρίας

Διάγραμμα 7.16: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Οδηγική εμπειρία»

Στο ακόλουθο Διάγραμμα 7.17 αποτυπώνεται η κατανομή του πλήθους των 

περιπτώσεων υπό μελέτη ως προς τον αριθμό των λωρίδων κυκλοφορίας σε κάθε 

σημείο. Τα σημεία που διέθεταν 1 και 3 λωρίδες κυκλοφορίας εμφανίζουν την 

υψηλότερη συγκέντρωση λόγω της φύσεως των υπό μελέτη οδών.
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Αριθμός λωρίδων στο σημείο

Διάγραμμα 7.17: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Αριθμός λωρίδων κυκλοφορίας στο 

σημείο»
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Η μεταβλητή «Απόσταση σημείου από την αρχή της διαδρομής» είναι ισομερώς 

κατανεμημένη ανάμεσα στα σημεία για τον προφανή λόγο ότι κάθε σημείο 

χαρακτηριζόταν από μία μόνο συγκεκριμένη τιμή.

Ολοκληρώνοντας την ανάλυση των κατανομών συχνοτήτων, στο Διάγραμμα 7.18 

μπορεί κανείς να διακρίνει ότι στις περισσότερες περιπτώσεις το βλέμμα του 

οδηγού στόχευε μία ή δύο φορές το ίδιο σημείο.

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Αριθμός ματιών

Διάγραμμα 7.18: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Αριθμός ματιών» ανά σημείο για 

κάθε οδηγό

Στο σημείο αυτό αξίζει να παρατηρηθεί πως η τιμή «0» της συγκεκριμένης 

μεταβλητής παρόλο που εμφανίζεται σε αξιόλογο βαθμό, είναι σημαντικά 

μικρότερη από τις δύο προαναφερθείσες κατηγορίες γεγονός που σημαίνει ότι στη 

συντριπτική τους πλειοψηφία οι οδηγοί κοιτούσαν τουλάχιστον μία φορά τα υπό 

μελέτη στοιχεία.

Προχωρώντας την παραπάνω ανάλυση παρήχθησαν τα αποτελέσματα του 

ιστογράμματος που εμφανίζεται στο Διάγραμμα 7.19 μέσω του οποίου είναι φανερή 

η διαφορά των περιπτώσεων που ο οδηγός δεν κοίταξε το υπό μελέτη σημείο με τις 

περιπτώσεις που κοίταξε το υπό μελέτη σημείο έστω και μία φορά.

♦ ♦
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Διάγραμμα 7.19: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Αριθμός ματιών» ανά σημείο για 

κάθε οδηγό (κοίταξε ή όχι το σημείο)

Έτσι, τα πρώτα συμπεράσματα σχετικά με την ελκυστικότητα των επιλεχθέντων 

σημείων μπορούν να εξαχθούν αλλά, κρίνεται απαραίτητη η αναλυτικότερη μελέτη 

τους με στόχο τη διεξαγωγή ασφαλέστερων συμπερασμάτων σε σχέση με το κατά 

πόσο η όχι το χαρακτηριστικό αυτό των σημείων αποτελεί απειλή για την οδική 

ασφάλεια.

Τέλος, τμήμα της γενικότερης μελέτης συχνοτήτων αποτελεί η ανάλυση των 

συχνοτήτων του χρόνου απόσπασης της προσοχής όπως αυτοί κατατάσσονται σε 

κατηγορίες. Για τους σκοπούς αυτής της ανάλυσης η ταξινόμηση που αναπτύχθηκε, 

όπως αναλύθηκε και στο προηγούμενο κεφάλαιο, αντανακλά πλήρως την αύξηση 

της επικινδυνότητας κατά την μετάβαση από την μία κατηγορία στην αμέσως 

επόμενη. Η συγκεκριμένη ανάλυση παρουσιάζεται στο ιστόγραμμα του 

Διαγράμματος 7.20.

♦ ♦
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Κατηγορίες χρόνου απόσπασης της προσοχής

□ κατ. 0=0 □ κατ. 1=0,01-0,69sec □ κατ. 2=0,70-0,99sec
□ κατ. 3=1,0-1,59sec □ κατ. 4=1,60-1,99sec □ κατ. 5=>=2sec
□ κατ. 6=999

Διάγραμμα 7.20: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Χρόνος απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού» ανά κατηγορία χρόνου

Στο παραπάνω διάγραμμα διαφαίνεται πως ο χρόνος που κοιτούσε ο οδηγός τα υπό 

μελέτη στοιχεία ξεπερνούσε στις περισσότερες περιπτώσεις το επίπεδο ασφαλείας 

το οποίο ανέρχεται στο 1 δευτερόλεπτο κατά τους Rockwell (1998), Zwalen et al. 

(1988) και Wickman et al. (1998) και κατά πολύ περισσότερο το φράγμα του 0,7 

δευτερολέπτου από το οποίο ξεκινούν οι Beijer, Smiley και Eizenman (2007) την 

μελέτη της απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Η επιμέρους ανάλυση των 

παραπάνω παρουσιάζεται στα Διαγράμματα 7.21 και 7.22 όπου μπορεί κανείς να 

συμπεράνει ασφαλώς την ύπαρξη της απόσπασης της προσοχής του οδηγού. Στα εν 

λόγω διαγράμματα δεν περιλαμβάνονται οι περιπτώσεις που ο οδηγός δεν κοίταξε 

καθόλου προς το σημείο που μελετάται προκειμένου να είναι εμφανές αν και κατά 

πόσο οι ματιές που όντως αφορούν στο σημείο είναι ασφαλείας ή όχι.

♦ ♦
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Κατηγορίες χρόνου απόσπασης της προσοχής

□ κατ. 1= 0,01-1 sec

□ κατ. 2=>1 sec

Διάγραμμα 7.21: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Χρόνος απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού» με γνώμονα αναφοράς το 1 δευτερόλεπτο

Κατηγορίες χρόνου απόσπασης της προσοχής

□ κατ. 1= 0,01-0,7 sec

□ κατ. 2=>0,7 sec

Διάγραμμα 7.22: Κατανομή συχνοτήτων μεταβλητής «Χρόνος απόσπασης της προσοχής

του οδηγού» με γνώμονα αναφοράς τα 0,7 δευτερόλεπτα

Από τα προαναφερθέντα, είναι κατά συνέπεια προφανής η ύπαρξη της απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού, ιδιαιτέρως αν αναλυθεί μεμονωμένα η περίπτωση των 

διαφημιστικών πινακίδων, η οποία αναλύεται ακολούθως, καθώς διερευνάται ο 

ρόλος της ως υπερισχύουσα πηγή απόσπασης σε σχέση με τις υπόλοιπες 

μελετώμενες στην παρούσα ανάλυση.

Φ φ
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7.2.2 Μέση τιμή χρόνου απόσπασης της προσοχής του οδηγού

Σε αυτό το σημείο χρησιμοποιείται η Μέση Τιμή (Μέσος Όρος) ως μέτρο κεντρικής 

τάσης προκειμένου να περιγραφούν και να συγκριθούν τα εξαχθέντα από τις 

μετρήσεις δεδομένα. Η Μέση Τιμή χρησιμοποιείται ώστε να καταλήξει σε χρήσιμα 

συμπεράσματα αναφορικά με το χρόνο απόσπασης της προσοχής του οδηγού από 

αιτίες εκτός του οχήματος κατά τη διάρκεια της οδήγησης.

Στα Διαγράμματα 7.23 έως 7.29 παρουσιάζονται οι Μέσοι Όροι απόσπασης της 

προσοχής ανά σημείο μελέτης σε κάθε διαδρομή των οδών στις οποίες η έρευνα 

έλαβε χώρα. Τα τρία πρώτα Διαγράμματα αφορούν στην Αττική Οδό, τα δύο 

επόμενα στην Λεωφόρο Κηφισού και τα δύο τελευταία στην Εθνική Οδό 

Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης.

Κάθε σημείο περιγράφεται από δύο στήλες. Η μεν πρώτη αντιπροσωπεύει τον 

Μέσο Όρο του χρόνου απόσπασης της προσοχής του οδηγού στο σημείο, ενώ η 

δεύτερη αντιπροσωπεύει τον Μέσο Όρο του χρόνου απόσπασης της προσοχής των 

οδηγών στο σημείο δίχως όμως να λαμβάνονται υπόψη στη μέτρηση οι περιπτώσεις 

που αυτοί δεν κοίταξαν καθόλου προς το υπό μελέτη σημείο. Η κλίμακα του άξονα 

χρόνου επιλέχθηκε να φτάνει έως τα 3 δευτερόλεπτα καθώς χρόνοι που ξεπερνούν 

την τιμή αυτή δεν έχει ουσιαστικό νόημα να μελετηθούν ως ανήκοντες σε 

ξεχωριστές κατηγορίες παρά μόνο ως μεμονωμένες περιπτώσεις.

7.2.2.1 Ανά σημείο στην Αττική Οδό

Στα τρία επόμενα διαγράμματα παρουσιάζεται η απόσπαση της προσοχής των 

οδηγών σε κάθε σημείο της Αττικής Οδού.

♦
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Καισαριανή
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α/α σημείου

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν το σημείο

Διάγραμμα 7.25: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή Καισαριανή -  

Σπάτα

Παρατηρείται ότι και στις τρεις διαδρομές της συγκεκριμένης οδού τα περισσότερα 

στοιχεία συγκέντρωσαν Μέσο Όρο άνω του 0,7δευτερολέπτου (παραδείγματος 

χάριν στη διαδρομή Καισαριανή -  Σπάτα τα σημεία 1,3,4,5 κ.ο.κ.) γεγονός που 

καθιστά εκ πρώτης άξια μελέτης την ύπαρξή τους στην οδό κυκλοφορίας. 

Επιπλέον, δεν είναι λίγα τα σημεία εκείνα τα οποία ξεπέρασαν το φράγμα του 1 

δευτερολέπτου (παραδείγματος χάριν στη διαδρομή Καισαριανή -  Σπάτα τα σημεία 

5,7,8,10 κ.ο.κ.) και το πιο ανησυχητικό είναι ότι εντοπίζονται σημεία που είτε 

άγγιξαν είτε ακόμη και ξεπέρασαν τα 2 δευτερόλεπτα (στη διαδρομή Σπάτα -  

Μεταμόρφωση τα σημεία 26 και 28, στη διαδρομή Μεταμόρφωση -  Καισαριανή το 

σημείο 5 και στη διαδρομή Καισαριανή -  Σπάτα τα σημεία 4 και 17).

Για τη βέλτιστη αποτύπωση του φαινομένου, οι Πίνακες 7.2 έως 7.4 παρουσιάζουν 

σε φθίνουσα σειρά τους χρόνους απόσπασης και για τις τρεις διαδρομές της 

Αττικής Οδού. Η τελευταία στήλη των πινάκων αυτών όπως και των αντιστοίχων 

στη Λεωφόρου Κηφισού (Πίνακες 7.7 και 7.8) αλλά και στην Ε.Ο. Γιαννιτσών -  

Θεσσαλονίκης (Πίνακες 7.11 και 7.12) παρουσιάζει τον Μέσο Όρο του χρόνου

Φ Φ
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απόσπασης της προσοχής των οδηγών σε ένα σημείο από τα υπό μελέτη χωρίς σε 

αυτόν να έχουν ληφθεί υπόψη οι φορές που ο οδηγός δεν κοίταξε το σημείο αυτό. 

Αποτελεί, δηλαδή, αντιπροσωπευτικό μέγεθος του χρόνου απόσπασης της 

προσοχής προερχόμενο από τις περιπτώσεις που υπήρξε όντως ένδειξη αυτής.

Πίνακας 7.2: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή

Σπάτα -  Μεταμόρφωση

Σημείο Κατηγορία
σημείου

ΜΟ
απόσπασης

Σημείο Κατηγορία
σημείου

ΜΟ απόσπασης στα 
σημεία που ο οδηγός 

κοίταξε

26 7 3,614 26 7 4,474

28 7 2,131 28 7 2,486

11 78 1,735 11 78 1,868

22 7810 1,455 17 71 1,594

17 71 1,423 22 7810 1,455

5 10 1,385 5 10 1,439

9 21 1,370 30 75 1,391

21 2 1,300 9 21 1,370

19 81 1,287 21 2 1,300

30 75 1,199 19 81 1,287

14 2 1,114 29 2 1,194

29 2 1,062 14 2 1,157

23 2 1,050 23 2 1,087

31 8 0,917 27 8 1,005

27 8 0,898 31 8 0,990

13 2 0,886 20 5 0,984

2 3 0,850 15 5 0,975

20 5 0,802 13 2 0,951

1 1 0,684 1 1 0,912

3 4 0,619 2 3 0,883

32 2 0,615 32 2 0,831

4 9 0,608 6 5 0,827
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Σημείο Κατηγορία
σημείου

ΜΟ
απόσπασης

Σημείο Κατηγορία
σημείου

ΜΟ απόσπασης στα 
σημεία που ο οδηγός 

κοίταξε

25 2 0,591 25 2 0,821

33 7 0,535 3 4 0,767

16 6 0,519 24 7 0,732

15 5 0,506 8 1 0,655

10 1 0,480 33 7 0,648

24 7 0,477 10 1 0,648

6 5 0,446 4 9 0,632

8 1 0,419 16 6 0,584

12 1 0,354 12 1 0,503

18 6 0,271 18 6 0,470

7 1 0,262 7 1 0,437

Πίνακας 7.3: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή 

Μεταμόρφωση -  Καισαριανή

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

38 8 3,571 38 8 4,166
40 7 1,124 40 7 1,165
47 5 0,966 34 7 1,121
34 7 0,897 41 7 1,047
41 7 0,892 42 2 0,975
50 2 0,891 47 5 0,966
35 7 0,833 50 2 0,959
42 2 0,787 48 5 0,933
48 5 0,746 36 8 0,903
36 8 0,722 35 7 0,867
51 8 0,688 51 8 0,814
39 2 0,635 46 2 0,740
45 2 0,609 45 2 0,689
46 2 0,608 37 1 0,674
44 9 0,579 39 2 0,661
43 2 0,537 44 9 0,627
37 1 0,404 43 2 0,617
49 11 0,166 49 11 0,518
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Πίνακας 7.4: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή

Καισαριανή -  Σπάτα

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

55 8 32,474 55 8 32,474
67 1 1,591 68 1 2,028
68 1 1,567 67 1 1,868
61 7 1,490 63 1 1,803
54 2 1,196 61 7 1,490
56 2 1,098 59 1 1,355
63 1 1,082 58 51 1,349
58 51 1,080 54 2 1,284
52 2 1,079 66 1 1,199
59 1 1,065 52 2 1,162
64 3 0,911 57 2 1,141
69 1 0,893 56 2 1,139
66 1 0,815 60 1 1,079
53 6 0,738 69 1 1,009
60 1 0,734 64 3 0,911
62 8 0,670 53 6 0,833
65 2 0,611 62 8 0,721
57 2 0,475 65 2 0,642

Από τους Πίνακες 7.2 έως 7.4 φαίνεται ξεκάθαρα πως το 78% των περιπτώσεων 

ανήκει στην κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 48% στην 

κατηγορία που ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. Συγκεντρωτικά τα αποτελέσματα και 

για τις τρεις οδούς παρουσιάζονται στον Πίνακα 7.15.

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να διευκρινιστεί ότι πολλές από τις διαφημιστικές 

πινακίδες που φαίνεται ότι δεν αποσπούν σημαντικά την προσοχή του οδηγού, 

αιχμαλωτίζουν δηλαδή το βλέμμα του για λιγότερο από 0,7 δευτερόλεπτα, ήταν 

κενές περιεχομένου όπως για παράδειγμα οι διαφημιστικές πινακίδες με αύξοντα 

αριθμό σημείου 8 και 10.
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Ο Πίνακας 7.5 περιέχει στοιχεία που προέρχονται από τους 3 παραπάνω πίνακες 

(Πίνακες 7.2 έως 7.4) συγκεντρώνοντας τα σημεία που κυρίως ενδιαφέρουν την 

παρούσα μελέτη και σχετίζονται με τις διαφημιστικές πινακίδες κατά κύριο λόγο. 

Έτσι, για την Αττική Οδό προκύπτουν 21 σημεία ενδιαφέροντος τα οποία 

υπάγονται σε 8 κατηγορίες μελέτης. Στον Πίνακα 7.5 καταγράφεται ο Μέσος Όρος 

χρόνου απόσπασης της προσοχής, ανά κατηγορία σημείου που ενδιαφέρει την 

έρευνα, το άθροισμα των χρόνων απόσπασης ανά σημεία, καθώς επίσης, και το 

ποσοστό του συνολικού χρόνου απόσπασης που εκάστη υπό διερεύνηση κατηγορία 

κατέχει.

Μελετώντας αποκλειστικά την περίπτωση των διαφημιστικών πινακίδων και 

συναφών σημείων στον Πίνακα 7.5 παρατηρείται ότι συνολικά οι κατηγορίες αυτές 

καλύπτουν το 29% (21 από 69) του συνολικού πλήθους σημείων της Αττικής Οδού 

με το 60% εξ αυτών να υπερβαίνει ως Μέσος Όρος χρόνου απόσπασης το 1 

δευτερόλεπτο και το 80% τα 0,7 δευτερόλεπτα.

Στο σύνολό τους, όμως, η απόσπαση της προσοχής η οποία προκάλεσαν δεν 

υπερβαίνει το 20% του συνολικού χρόνου απόσπασης ανά Μέσο Όρο για όλα τα 

σημεία της επιλεγμένης οδού αθροίζοντας συνολικά χρόνο 19,35 δευτερολέπτων.

♦
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Πίνακας 7.5: Απόσπαση προσοχής ανά σημείο ενδιαφέροντος στην Αττική Οδό
Σημεία ενδιαφέροντος

Κατηγορία σημείου 1 2 3 7 8 9 10 12 17 19 22 37 58 59 60 63 64 66 67 68 69 Μ.Ο. Συνολικός %
(sec) χρόνος

απόσπασης
(sec)

συνολικού
χρόνου

απόσπασης
Κλασσική διαφημιστική 

πινακίδα

0,
68

0,
26

0,
42

0,
48

0,
35

0,
40

1,
07

0,
73

1,
08

0,
82

1,
59

1,
57

0,
89

0,80 10,35 10,7

Πινακίδα βενζινάδικου

0,
85

0,
91

0,88 1,76 1,8

Banners 0,62 0,62 0,6

o'
VMS & Κλασσική 

διαφημιστική πινακίδα
Γ".
ΓΟ
τ—1

1,37 1,37 1,4

Ηχοπετάσματα & 
Κλασσική διαφημιστική 

πινακίδα

0 0
CD
τ—1

1,08 1,08 1,1

Σταθμός προαστιακού 
σιδηροδρόμου & 

Κλασσική διαφημιστική 
πινακίδα

(Ν

τ—1

1,42 1,42 1,5

Σταθμός διοδίων & 1,29 1,29 1,3
Κλασσική διαφημιστική °)

πινακίδα ^

Σταθμός προαστιακού 
σιδηροδρόμου & 

Σταθμός διοδίων & 
Γέφυρα

to

τ—1

1,46 1,46 1,5

Σύνολο 19,35sec 19,9 %
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Πίνακας 7.6: Απόσπαση προσοχής όπου ο οδηγός έστρεψε την προσοχή του ανά σημείο ενδιαφέροντος στην Αττική Οδό

Σημεία ενδιαφέροντος

Κατηγορία σημείου 1 2 3 7 8 9 10 12 17 19 22 37 58 59 60 63 64 66 67 68 69 Μ.Ο. Συνολικός %
(sec) χρόνος συνολικού

απόσπασης χρόνου
(sec) απόσπασης

Κλασσική διαφημιστική 
πινακίδα 0,

91

0,
44

0,
66

0,
65

0,
50

0,
67

1,
36

1,
08

1,
80

1,
20

1,
87

2,
03

1,
01

1,09 14,17 13,0

Πινακίδα βενζινάδικου

0,
88

0,
91

0,90 1,79 1,6

Banners

0,
77

0,77 0,77 0,7

VMS & Κλαςςικι 
διαφθμιςτικί πινακίδα

Γ".
ΓΟ
Η

1,37 1,37 1,3

Ηχοπετάςματα & 
Κλαςςικι διαφθμιςτικί 

πινακίδα

lη  
ΓΟ
τ—1

1,35 1,35 1,2

Σταθμός προαςτιακού 
ςιδηροδρόμου & 

Κλαςςική διαφημιςτική 
πινακίδα

cnin
τ—Ι

1,59 1,59 1,5

Σταθμός διοδίων & 
Κλαςςική διαφημιςτική 

πινακίδα
(Tt 
(Ν

1,29 1,29 1,2

Σταθμός προαςτιακού 
ςιδηροδρόμου & 

Σταθμός διοδίων & 
Γέφυρα

to
■νΤ
Η

1,46 1,46 1,3

Σύνολο 23,79 sec 21,8 %

♦
256

♦

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
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Αντιστοίχως, μελετώντας την απόσπαση της προσοχής των οδηγών εξαιτίας 

διαφημιστικών πινακίδων και συναφών σημείων μόνο στις περιπτώσεις που ο 

οδηγός είχε κοιτάξει τα αντικείμενα υπό μελέτη αντιλαμβάνεται κανείς μία αύξηση 

στα προαναφερθέντα ποσοστά (Πίνακας 7.6). Ο Πίνακας 7.6 ερμηνεύεται κατ' 

αντιστοιχία με τον Πίνακα 7.5. Ο συνολικός χρόνος απόσπασης που οφείλεται στις 

υπό διερεύνηση κατηγορίες ανέρχεται στα 23,79 δευτερόλεπτα καλύπτοντας το 

21,8% του συνολικού χρόνου απόσπασης στο σύνολο των διαδρομών της Αττικής 

Οδού.

Επίσης, από την ανάγνωση του ίδιου πίνακα είναι εμφανές ότι τα σημεία τα οποία 

συνδυάζουν περισσότερα από ένα στοιχεία ενδιαφέροντος συγκεντρώνουν 

μεγαλύτερες ματιές κατά μέσο όρο, φαινόμενο που διερευνάται και στη συνέχεια.

7.2.2.2 Ανά σημείο στη Λεωφόρου Κηφισού

Συνεχίζοντας την ανάλυση στα δύο διαγράμματα που ακολουθούν παρουσιάζονται 

τα ιστογράμματα με τους μέσους χρόνους απόσπασης της προσοχής των οδηγών σε 

κάθε σημείο της Λεωφόρου Κηφισού.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
α/α σημείου

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν το σημείο

♦ ♦
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Διάγραμμα 7.26: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή Μεταμόρφωση -  

Πειραιάς

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
α/α σημείου

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο

Διάγραμμα 7.27: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή Πειραιάς -  

Μεταμόρφωση

Από τα ιστογράμματα των Διαγραμμάτων 7.26 και 7.27 φαίνεται πως στην 

Λεωφόρο Κηφισού τα σημεία στα οποία ο χρόνος απόσπασης βρισκόταν στο 

επίπεδο της ασφάλειας μειώνονται σημαντικά ενώ αυξάνονται οι μέσοι χρόνοι 

απόσπασης της προσοχής.

Πίνακας 7.7: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή 

Μεταμόρφωση -  Πειραιάς

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

89 4 2,115 89 4 2,115
75 1 1,870 75 1 1,870
85 2 1,683 85 2 1,789
73 21 1,664 80 41 1,723
80 41 1,627 73 21 1,664
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Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

91 1 1,226 92 1 1,450
92 1 1,194 83 5 1,397
78 1 1,184 78 1 1,258
83 5 1,150 91 1 1,226
76 13 1,071 70 6 1,203
77 1 1,053 77 1 1,193
86 1 0,975 76 13 1,143
88 1 0,958 88 1 1,086
74 1 0,910 74 1 1,050
70 6 0,903 84 1 0,976
84 1 0,793 86 1 0,975
72 1 0,776 71 1 0,944
71 1 0,755 72 1 0,942
82 1 0,740 82 1 0,910
81 1 0,673 87 1 0,895
87 1 0,651 79 1 0,865
79 1 0,599 90 1 0,788
90 1 0,591 81 1 0,628

Πίνακας 7.8: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή 

Πειραιάς - Μεταμόρφωση

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

103 5 2,885 103 5 2,885
93 41 1,900 93 41 2,043
101 1 1,884 101 1 1,884
109 2 1,867 109 2 1,867
100 1 1,695 94 2 1,763
94 2 1,665 100 1 1,695
102 1 1,423 108 1 1,533
108 1 1,353 105 12 1,478
99 1 1,340 99 1 1,423
105 12 1,305 102 1 1,423
106 1 1,238 95 1 1,289
95 1 1,209 106 1 1,238
98 1 1,161 96 1 1,184
96 1 1,036 98 1 1,161
97 1 0,917 97 1 1,049
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Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

107 1 0,782 104 1 0,841
104 1 0,601 107 1 0,782

Οι Πίνακες 7.7 και 7.8 δίνουν την εικόνα της φθίνουσας κατάταξης για τους 

χρόνους απόσπασης στην Λεωφόρο Κηφισού. Σύμφωνα με αυτούς το 98% των 

περιπτώσεων ανήκει στην κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ 

το73% στην κατηγορία που ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. Από τα παραπάνω είναι 

προφανής η επαυξημένη επικινδυνότητα της συγκεκριμένης οδού σε σύγκριση με 

την αμέσως προηγουμένως μελετηθείσα οδό σε όρους απόσπασης της προσοχής 

από στοιχεία εκτός του οχήματος.

Ο Πίνακας 7.9 περιέχει στοιχεία που προέρχονται από τους 2 παραπάνω πίνακες 

(Πίνακες 7.7 έως 7.8) συγκεντρώνοντας τα σημεία που κυρίως ενδιαφέρουν την 

παρούσα μελέτη και σχετίζονται με τις διαφημιστικές πινακίδες κατά κύριο λόγο. 

Έτσι, για τη Λεωφόρο Κηφισού προκύπτουν 31 σημεία ενδιαφέροντος τα οποία 

υπάγονται σε 3 κατηγορίες μελέτης. Στον Πίνακα 7.9 καταγράφεται ο Μέσος Όρος 

χρόνου απόσπασης της προσοχής, ανά κατηγορία σημείου που ενδιαφέρει την 

έρευνα, το άθροισμα των χρόνων απόσπασης ανά σημεία καθώς, επίσης, και το 

ποσοστό του συνολικού χρόνου απόσπασης που εκάστη υπό διερεύνηση κατηγορία 

κατέχει.

Μελετώντας αποκλειστικά την περίπτωση των διαφημιστικών πινακίδων και 

συναφών σημείων στον Πίνακα 7.9 παρατηρείται ότι συνολικά οι κατηγορίες αυτές 

καλύπτουν το 78% (31 από 40) του συνολικού πλήθους σημείων της Λεωφόρου 

Κηφισού με το 65% εξ αυτών να υπερβαίνει ως Μέσος Όρος χρόνου απόσπασης το 

1 δευτερόλεπτο και το 97% τα 0,7 δευτερόλεπτα.

Στο σύνολό τους, όμως υπερβαίνουν το 70% του συνολικού χρόνου απόσπασης ανά 

Μέσο Όρο για όλα τα σημεία της επιλεγμένης οδού αθροίζοντας συνολικά χρόνο 

34,78 δευτερολέπτων.

♦ ♦
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Πίνακας 7.9: Απόσπαση προσοχής ανά σημείο ανά σημείο ενδιαφέροντος στη Λεωφόρο Κηφισού

Σημεία ενδιαφέροντος

Κατηγορία Μ.Ο. Συνολικός %
σημείου

71 72 73 74 75 77 78 79 80
 

81
 

82
 

84
 

86 87 88 90 91 92 93 95 96 97 98 99 10
0

10
1

10
2

10
4

10
6

10
7 00ο

(sec) χρόνος συνολικού
απόσπασης χρόνου

(sec) απόσπασης

Κλασική 1,06 29,59 59,9
διαφημιστική ω Μ

ι «- Γ". Γ".πινακίδα
τ—I ["·« Ι-Π 00 Ο
CH 00 Ο  τ—I ί£)
Ο  τ—I τ—I τ—I Ο

r ^ ^ c n c o L n i O c n r o c nιο cn ιο <λ in in ιη
ο" ο  ο  ο  ο  ο  ο  τ-Γ τ-Γ

Η  τΤ fM Τ )  τΤ Ογμ̂ ο cn τ-η̂ fn r*
ν—I ν—I Ο  ν—I ν—I ν—I

οο (Ν  ο  οο lo
οο_ ^  ^  ° ί
τ—I τ—I Ο  ν—I Ο  ν—I

VMS & 1,67 1,66 3,4
Κλασική

, ID
διαφημιστική

πινακίδα

Banners & 1,77 3,53 7,1
Κλασική

, m  ο
διαφημιστική

πινακίδα

Σύνολο 70,4 %

34,78 sec

♦ ♦
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Σημεία ενδιαφέροντος

Κατηγορία Μ.Ο. Συνολικόσ %
σημείου

71 72 73 74 75 77 78 79 80
 

81
 

82
 

84
 

86 87 88 90 91 92 93 95 96 97 98 99 10
0

10
1

10
2

10
4

10
6

10
7 00ο

(sec) χρόνοσ ςυνολικοφ
απόςπαςησ χρόνου

(sec) απόςπαςησ

Κλασική
διαφημιστική

r (Χ> (Χ>πινακίδα
L n r- '-c n u D r·· '· .
Ο  00 τ—I (Ν  00
τ—I τ—I τ—I τ—I Ο

r o T H c o c o o c n c n r o L n
cT cT cT o ' ο" τ-Γ ο" τ-Γ τ-Γ

1,16

cn co lo  o  cnj oΓΜ O r-i h- co cm oo ro00 ^ 00 (N h- Ln
τ—I τ—I Ο  τ—I Ο  τ—I

33,72 62,9

VMS & 1,66 3,33 6,2
Κλασική

, ID
διαφημιστική φ.

πινακίδα

Banners & 1,88 5,65 10,5
Κλασική , (N

διαφημιστική <H (N
πινακίδα

Σύνολο 42,70 sec 79,6 %

Πίνακας 7.10: Απόσπαση προσοχής όπου ο οδηγός έστρεψε την προσοχή του ανά σημείο ενδιαφέροντος στη Λεωφόρο Κηφισού

♦ ♦
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Αντιστοίχως, μελετώντας την απόσπαση της προσοχής των οδηγών εξαιτίας 

διαφημιστικών πινακίδων και συναφών σημείων μόνο στις περιπτώσεις που ο 

οδηγός έχει κοιτάξει τα αντικείμενα υπό μελέτη αντιλαμβάνεται κανείς σημαντική 

αύξηση στα προαναφερθέντα ποσοστά (Πίνακας 7.10). Ο Πίνακας 7.10 

ερμηνεύεται κατ' αντιστοιχία με τον Πίνακα 7.9. Ο συνολικός χρόνος απόσπασης 

που οφείλεται στις υπό διερεύνηση κατηγορίες ανέρχεται στα 42,70 δευτερόλεπτα 

καλύπτοντας το 79,6% του συνολικού χρόνου απόσπασης στο σύνολο των 

διαδρομών της Λεωφόρου Κηφισού.

7.2.2.3 Ανά σημείο στην Εθνική Οδό Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης

Τέλος, στα Διαγράμματα 7.28 και 7.29 παρουσιάζονται τα ιστογράμματα με τους 

μέσους χρόνους απόσπασης της προσοχής των οδηγών σε κάθε σημείο της Ε.Ο.

Διάγραμμα 7.28: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή Νέα Πέλλα -  

Γιαννιτσά

♦ ♦
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
α/α σημείου

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο

Διάγραμμα 7.29: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή Γιαννιτσά -  Νέα 

Πέλλα

Η μελέτη των συγκεκριμένων ιστογραμμάτων αναδεικνύει μία ακόμη σημαντική 

παρατήρηση που σχετίζεται με το κατά πόσο τα στοιχεία έχουν ειδωθεί από όλους 

τους οδηγούς. Όπως διακρίνεται, οι διαφορές των στηλών οι οποίες 

αντιπροσωπεύουν τους Μέσους Όρους των χρόνων απόσπασης της προσοχής ανά 

σημείο και των στηλών οι οποίες αντιπροσωπεύουν τους Μέσους Όρους των 

χρόνων απόσπασης της προσοχής χωρίς να υπολογίζονται οι περιπτώσεις εκείνες 

που δεν κοίταξαν καθόλου στο σημείο, παρουσιάζουν πολύ μικρές αποκλίσεις 

γεγονός που οδηγεί στο συμπέρασμα ότι είναι πολύ μικρό το ποσοστό των 

στοιχείων που δεν έχουν ειδωθεί από κάποιον οδηγό. Το συμπέρασμα αυτό 

λαμβάνει, συνεπώς, τη μορφή ένδειξης σχετικά με την ελκυστικότητα των σημείων 

αλλά και της λιγότερο απαιτητικής οδηγικής διαδικασίας και χρήζει διερεύνησης.

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦♦

Πίνακας 7.11: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή 

Νέα Πέλλα - Γιαννιτσά

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

121 1 2,379 121 1 2,379
117 1 2,027 117 1 2,102
112 1 2,018 112 1 2,018
116 1 1,507 116 1 1,748
111 3 1,401 110 4 1,635
120 1 1,216 111 3 1,453
113 1 1,155 113 1 1,240
110 4 1,144 120 1 1,216
118 1 1,109 118 1 1,150
114 1 1,051 114 1 1,093
119 1 0,830 119 1 1,028
115 1 0,401 115 1 0,951

Πίνακας 7.12: Φθίνουσα κατάταξη Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά σημείο στη διαδρομή 

Γιαννιτσά - Νέα Πέλλα

Σημείο Κατηγορία ΜΟ Σημείο Κατηγορία ΜΟ απόσπασης στα σημεία
σημείου απόσπασης σημείου που ο οδηγός κοίταξε

130 1 3,012 130 1 3,012
131 1 2,103 131 1 2,178
134 3 2,045 134 3 2,045
135 1 1,804 135 1 1,804
136 1 1,340 136 1 1,447
123 3 1,303 129 1 1,408
129 1 1,299 123 3 1,403
127 1 1,210 127 1 1,307
122 1 1,080 125 1 1,182
125 1 1,055 122 1 1,122
128 1 0,926 132 1 1,055
126 1 0,858 126 1 1,022
132 1 0,837 128 1 1,003
124 1 0,759 124 1 0,998
133 1 0,756 133 1 0,900

Σύμφωνα με τους Πίνακες 7.11 και 7.12 στους οποίους κατατάσσονται με φθίνουσα 

σειρά οι Μέσοι Όροι των χρόνων απόσπασης της προσοχής, στην Ε.Ο. Γιαννιτσών

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

- Θεσσαλονίκης το 100% των περιπτώσεων ανήκει στην κατηγορία που υπερβαίνει 

τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 89% στην κατηγορία που ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. 

Είναι λοιπόν, και σε αυτήν την περίπτωση εμφανής η αυξημένη επικινδυνότητα της 

συγκεκριμένης οδού σε σύγκριση με τις υπόλοιπες υπό μελέτη οδούς σε όρους 

απόσπασης της προσοχής από στοιχεία εκτός του οχήματος. Επιπλέον, σε αυτήν 

την οδό παρατηρούνται και αρκετές τιμές που υπερβαίνουν τα 2 δευτερόλεπτα 

γεγονός το οποίο εντείνει τις ανησυχίες σχετικά με την ασφάλεια των διαδρομών.

Ο Πίνακας 7.13 περιέχει στοιχεία που προέρχονται από τους 2 παραπάνω πίνακες 

(Πίνακες 7.11 έως 7.12) συγκεντρώνοντας τα σημεία που κυρίως ενδιαφέρουν την 

παρούσα μελέτη και σχετίζονται με τις διαφημιστικές πινακίδες κατά κύριο λόγο. 

Έτσι, για την Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης προκύπτουν 27 σημεία 

ενδιαφέροντος τα οποία υπάγονται σε 3 κατηγορίες μελέτης. Στον Πίνακα 7.13 

καταγράφεται ο Μέσος Όρος χρόνου απόσπασης της προσοχής, ανά κατηγορία 

σημείου που ενδιαφέρει την έρευνα, το άθροισμα των χρόνων απόσπασης ανά 

σημείο καθώς, επίσης, και το ποσοστό του συνολικού χρόνου απόσπασης που 

εκάστη υπό διερεύνηση κατηγορία κατέχει.

Μελετώντας και σε αυτή την οδό αποκλειστικά την περίπτωση των διαφημιστικών 

πινακίδων και συναφών σημείων στον Πίνακα 7.13 παρατηρείται ότι συνολικά οι 

κατηγορίες αυτές καλύπτουν το 100% (27 από 27) του συνολικού πλήθους σημείων 

της Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης με το 89% εξ αυτών να υπερβαίνει ως Μέσος 

Όρος χρόνου απόσπασης το 1 δευτερόλεπτο και το 100% τα 0,7 δευτερόλεπτα.

Στο σύνολό τους, δε αποτελούν το 100% του συνολικού χρόνου απόσπασης ανά 

Μέσο Όρο για όλα τα σημεία της επιλεγμένης οδού αθροίζοντας συνολικά χρόνο 

36,63

δευτερολέπτων.

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦ ♦

Σημεία ενδιαφέροντος

Κατηγορία Μ.Ο. Συνολικός %
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(sec) χρόνος
απόσπασης

συνολικού χρόνου 
απόσπασης

(sec)
Κλασική

διαφημιστική
πινακίδα 2,

02

1,
16

1,
05

0,
40

1,
51

2,
03

ΤΤ'Τ 0,
83

1,
22
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38
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08
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1,
06

0,
86

1,
21

0,
93

1,
30

3,
01

2,
10

0,
84

0,
76

1,
80

1,
34

1,34 30,73 83,9

Πινακίδα
βενζινάδικου

1,
40

1,
30

2,
05

1,58 4,75 13,0

Banners 1,14 1,14 3,1

Σύνολο 36,63 sec 100 %

Πίνακας 7.13: Απόσπαση προσοχής ανά σημείο ανά σημείο ενδιαφέροντος στην Ε.Ο. Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦ ♦

Σημεία ενδιαφέροντος
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Μ.Ο. Συνολικός %
(sec) χρόνος συνολικού χρόνου

απόσπασης απόσπασης
(sec)

Κλασική
διαφημιστική Ο Γ Ν ί Ο Ο Π Γ ^ Ή Ή Ο Γ Ν ί Γ Ο Ή  Ο ν Η Ο Γ Ο Ο ^ Ο ν Η Ο  ΐ. ΟΟ^Γ

πιναΚίδα (Ν τ-I t—1 Ο (Ν τ—I t—I t—1 (Ν τ—Ι τ—1 τ—1 τ—1 τ—1 τ—1 τ—Ι Γ Ο Γ Μ τ —1 ^  τ—1 τ—1

1,45 33,36 83,6

Πινακίδα
_ , ίη ο  Ln
βενζινάδικου ^  ^  ονΗ νΗ Γ-J

1,63 4,90 12,3

Banners '3- tO 
x—1

1,64 1,64 4,1

Σύνολο 100 %
39,90 sec

Πίνακας 7.14: Απόσπαση προσοχής όπου ο οδηγός έστρεψε την προσοχή του ανά σημείο ενδιαφέροντος στην Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης

♦ ♦
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Αντιστοίχως, μελετώντας την απόσπαση της προσοχής των οδηγών εξαιτίας 

διαφημιστικών πινακίδων και συναφών σημείων μόνο στις περιπτώσεις που ο 

οδηγός έχει κοιτάξει τα υπό μελέτη αντικείμενα αντιλαμβάνεται κανείς σημαντική 

αύξηση στα προαναφερθέντα ποσοστά (Πίνακας 7.14). Ο Πίνακας 7.14 

ερμηνεύεται κατ' αντιστοιχία με τον Πίνακα 7.13. Ο συνολικός χρόνος απόσπασης 

που οφείλεται στις υπό διερεύνηση κατηγορίες ανέρχεται στα 39,9 δευτερόλεπτα 

καλύπτοντας και πάλι το 100% του συνολικού χρόνου απόσπασης στο σύνολο των 

διαδρομών της Εθνικής Οδού Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης. Το παραπάνω είναι 

φυσικό καθώς στην συγκεκριμένη οδό το σύνολο των σημείων ανήκε στα σημεία 

ενδιαφέροντος της παρούσας έρευνας.

7.2.2.4 Ανά σημείο στο σύνολο των οδών

Ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα ευρήματα της έρευνας που προκύπτουν από τη 

σύγκριση των γενικών κατηγοριών στοιχείων τα οποία συμμετέχουν στην έρευνα. 

Έτσι, από την σύγκριση των Μέσω Όρων της απόσπασης της προσοχής συνολικά 

για όλες τις οδούς προκύπτει ότι η κατηγορία που απαρτίζεται από διαφημιστικές 

πινακίδες μοιράζεται την πρώτη θέση μαζί με την κατηγορία που αντιπροσωπεύει 

τις κτηριολογικές εγκαταστάσεις. Τα αποτελέσματα αυτής της ανάλυσης 

διακρίνονται στο Διάγραμμα 7.30.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Διάγραμμα 7.30: Μέσος Όρος απόσπασης προσοχής ανά κατηγορία στοιχείου

Φ Φ
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Αναφορικά με τα προαναφερθέντα σε κάθε οδό κυκλοφορίας ποσοστά των σημείων 

που σχετίζονται με τις διαφημιστικές πινακίδες σε σχέση με τα ποσοστά του 

συνολικού χρόνου απόσπασης όπως προκύπτει από τη μελέτη των Μέσω Όρων σε 

αυτά τόσο στην γενική μελέτη τους όσο και αφαιρώντας τις περιπτώσεις κατά τις 

οποίες ο οδηγός δεν έστρεψε το βλέμμα του σε κάποιο από τα στοιχεία, αυτά 

παρουσιάζονται συγκεντρωτικά στο Διάγραμμα 7.31. η προσεκτική μελέτη του εν 

λόγω διαγράμματος καταδεικνύει την επικράτηση των σημείων αυτών στη 

Λεωφόρο Κηφισού όπως και στην Ε.Ο. Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης η οποία 

μεταφράζεται και σε πολύ αυξημένα ποσοστά χρόνων απόσπασης που οφείλονται 

στα υπό μελέτη σημεία σε αυτές τις οδούς σε σχέση με την Αττική Οδό.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Ε.Ο. Γιανιτσών - Ν. Πέλλας 

Λεωφόρος Κηφισού 

Αττική Οδός

% σημείων σε σχέση με τα συνολικά σημεία

■ % συνολικού χρόνου απόσπασης στα σημεία που κοίταξαν οι οδηγοί

■ % συνολικού χρόνου απόσπασης

Διάγραμμα 7.31: Ποσοστιαία κατάληψη χρόνου απόσπασης σημείων ενδιαφέροντος σε 

σχέση με τα ποσοστά συμμετοχής των σημείων στην έρευνα.

Στον Πίνακα 7.15 παρουσιάζονται συγκεντρωτικά τα ποσοστά χρόνων απόσπασης 

οδηγών τα οποία ξεπερνούν το 1 και 0.7 δευτερόλεπτα σε κάθε οδό κυκλοφορίας. 

Και για τις δύο κατηγορίες χρόνου παρουσιάζονται τα ποσοστά των Μέσων Όρων 

για όλα τα σημεία κάθε διαδρομής, τα ποσοστά των Μέσων Όρων που αφορούν στα 

σημεία που συγκέντρωσαν το ενδιαφέρον της μελέτης καθώς και τα ποσοστά των 

Μέσων Όρων των σημείων που συγκέντρωσαν το ενδιαφέρον της μελέτης μόνο για 

τις περιπτώσεις που αυτά εθεάθησαν από τους οδηγούς.

Φ Φ

8%
79,60% 

70,40%

100%
100,00%
100,00%
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Πίνακας 7.15: Ποσοστά χρόνου απόσπασης οδηγών που ξεπερνούν το 1 και 0.7 sec ανά 

οδό κυκλοφορίας

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Χρόνος απόσπασης Αττική Οδός Λεωφόρος

Κηφισού

Ε.Ο. Γιαννιτσών - 

Θεσσαλονίκης

> 1 sec Γ ενικά 48% 73% 89%

Σημεία
60% 65% 89%

ενδιαφέροντος 

Σημεία 

ενδιαφέροντος 

που κοίταξε

57,1% 64,5% 100%

> 0.7 

sec
Γ ενικά

Σημεία 

ενδιαφέροντος 

Σημεία 

ενδιαφέροντος 

που κοίταξε

78%

80%

76,2%

98%

78%

96,7%

100%

100%

100%

Για την ολιστική προσέγγιση του φαινομένου, και προκειμένου να διαπιστωθεί εάν 

οι παραπάνω τιμές αφορούν σημαντικό τμήμα των οδηγών, δημιουργήθηκε ο 

Πίνακας 7.16 στον οποίο αποτυπώνεται το ποσοστό των οδηγών που κοίταξαν το 

υπό μελέτη σημείο σε σχέση με τους συνολικά διερχόμενους οδηγούς.

Πίνακας 7.16: Ποσοστά οδηγών που κοίταξαν έκαστο υπό μελέτη σημείο
α/α

σημείου
%οδηγών

που
κοίταξαν

α/α
σημείου

%οδηγών
που

κοίταξαν

α/α
σημείου

%οδηγών
που

κοίταξαν

α/α
σημείου

%οδηγών
που

κοίταξαν
1 75 41 85 81 93 121 100

2 96 42 81 82 81 122 96

3 81 43 87 83 94 123 93

4 96 44 92 84 81 124 76

5 96 45 88 85 94 125 89

6 54 46 80 86 100 126 84

7 60 47 100 87 73 127 93

8 64 48 80 88 88 128 92

9 100 49 32 89 100 129 92

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

10 74 50 93 90 75 130 100

11 93 51 85 91 100 131 97
12 70 52 93 92 82 132 79

13 93 53 88 93 94 133 84

14 96 54 93 94 94 134 100

15 58 55 100 95 94 135 100

16 89 56 96 96 88 136 93

17 89 57 42 97 88

18 58 58 80 98 100

19 100 59 68 99 94

20 81 60 68 100 100
21 100 61 100 101 100

22 100 62 93 102 100

23 97 63 60 103 100
24 65 64 100 104 71

25 72 65 95 105 88

26 81 66 68 106 100
27 88 67 85 107 100

28 86 68 77 108 88

29 89 69 81 109 100

30 86 70 75 110 70

31 93 71 80 111 96

32 74 72 82 112 100

33 83 73 100 113 93

34 84 74 87 114 96

35 92 75 100 115 42

36 84 76 94 116 86

37 57 77 88 117 96

38 6 78 94 118 96

39 96 79 69 119 81

40 96 80 94 120 100

Αντιλαμβάνεται, λοιπόν, κανείς από τα στοιχεία του παραπάνω πίνακα ότι τα 

ποσοστά αφορούν την συντριπτική πλειοψηφία των οδηγών και συγκεκριμένα για 

τα σημεία τα οποία σχετίζονται με τη διαφήμιση, τα ποσοστά των οδηγών που 

κοίταξαν το σημείο είναι τέτοια που κινούν το ενδιαφέρον για περαιτέρω 

διερεύνηση. Σε πολλές εκ των περιπτώσεων δε, όλοι οι οδηγοί έστρεψαν το βλέμμα 

τους προς το σημείο γεγονός που καταδεικνύει την σημαντικότητά του στο οπτικό 

οδικό περιβάλλον.

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Είναι χαρακτηριστικά τα ποσοστά του Πίνακα 7.17 στον οποίο συγκεντρώνονται τα 

ποσοστά των οδηγών που κοίταξαν έστω μία φορά προς έκαστο υπό μελέτη σημείο 

όπως αυτά προκύπτουν για κάθε οδό κυκλοφορίας τόσο στο σύνολο των σημείων 

όσο και αποκλειστικά για σημεία που σχετίζονται με τις διαφημιστικές πινακίδες.

Πίνακας 7.17: Ποσοστά οδηγών που κοίταξαν έκαστο υπό μελέτη σημείο

% τω ν ο δ η γώ ν π ο υ  κοίταξαν

Ο δός κ υ κ λο φ ο ρ ία ς Ό λα  τα  σ η μ εία Σημεία ε ν δ ια φ έ ρ ο ν τ ο ς

Αττική Ο δός 81,3% 78,7%

Λ εω φ όρος Κηφισού 90,6% 89,7%

Ε.Ο. Γιαννιτσών - 
Θεσσαλονίκης

89,8% 89,8%

Παρατηρείται δε, ότι είναι σχεδόν ανύπαρκτη η διαφοροποίηση του ποσοστού των 

οδηγών που κοίταξαν όλα τα σημεία σε σχέση με αυτό των οδηγών που κοίταξαν τα 

σημεία που ενδιαφέρουν την εν λόγω μελέτη και σχετίζονται πρωτίστως με τις 

διαφημιστικές πινακίδες.

7.2.2.5 Ανά σημείο με στοιχεία που έχουν επικουρικό ρόλο στην οδό

Σε αυτό το σημείο είναι σημαντικό να μελετηθεί η παρουσία των στοιχείων που 

υπήρχαν στην οδό και λειτουργούσαν επικουρικά στο έργο της οδήγησης όπως 

είναι οι Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων και οι πληροφοριακές πινακίδες που 

στόχο έχουν να συμβάλουν με θετικό τρόπο στο έργο της οδήγησης παρέχοντάς 

στον οδηγό πληροφορίες που συμβάλλουν στην αποτελεσματικότερη διεξαγωγή 

του οδηγικού έργου, είτε να αποτρέψουν τυχόν αρνητικά συμβάντα 

προειδοποιώντας σχετικά με δυσμενείς συνθήκες στην πορεία του οδηγού. 

Επιπροσθέτως, κτηριακές εγκαταστάσεις που υφίσταντο παραπλεύρως της οδού, ως 

επί το πλείστον προς εξυπηρέτηση του μετακινούμενου κοινού, είναι άξιο να 

μελετηθούν καθώς είναι και αυτές αποδέκτες σημαντικού ποσοστού βλεμμάτων 

από τους οδηγούς. Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης στην κατηγορία αυτή 

συμμετέχουν κτήρια, σταθμοί προαστιακού σιδηροδρόμου, σταθμοί διοδίων και 

γέφυρες. Τέλος, σε ξεχωριστή κατηγορία μελετώνται παρόδια στοιχεία όπως 

ηχοπετάσματα, κάποιες ευμεγέθεις κεραίες και ένα μηχάνημα μεγάλου όγκου •

• ♦
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παραπλεύρως της οδού καθώς θεωρείται ότι αυτά είναι στοιχεία που δεν 

εξυπηρετούν τους μετακινούμενους αλλά δύναται να ελκύουν την προσοχή του 

οδηγού. Αυτού του είδους τα στοιχεία ενυπήρχαν ανάμεσα στα υπό μελέτη σημεία 

στην πλειονότητα τους στην Αττική Οδό, λιγότερο στην Λεωφόρο Κηφισού ενώ 

δεν υφίσταντο στην Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης. Βάσει, λοιπόν, του ως άνω 

διαχωρισμού η μελέτη καταλήγει στα αποτελέσματα που παρουσιάζονται στα 

Διαγράμματα 7.32 έως 7.34.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Αναλυτικότερα, στο Διάγραμμα 7.32 παρουσιάζεται ο Μέσος Όρος της απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού αναφορικά με τα σημεία, τα στοιχεία των οποίων, 

ανήκουν στην κατηγορία οδική πινακίδα και είναι οι Πινακίδες Μεταβλητών 

Μηνυμάτων καθώς και οι πληροφοριακές πινακίδες.
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Σημείο

□ Μ.Ο.χρόνου απόσπασης ανά σημείο
□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο

Διάγραμμα 7.32: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά οδική πινακίδα

Σύμφωνα με το Διάγραμμα 7.32 το 76% των περιπτώσεων ανήκει στην κατηγορία 

που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 52% στην κατηγορία που ξεπερνά το 1 

δευτερόλεπτο. Επιπροσθέτως, το ποσοστό των οδηγών που κοίταξαν το υπό μελέτη 

σημείο σε σχέση με τους συνολικά διερχόμενους οδηγούς κυμαίνεται κατά Μέσο 

Όρο στο 90%.

Φ Φ
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Ακολούθως, στο Διάγραμμα 7.33 παρουσιάζεται ο Μέσος Όρος για κάθε σημείο το 

οποίο ανήκει στην κατηγορία των κτηριακών εγκαταστάσεων.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

5 11 16 17 18 19 22 24 26 27 28 30 31 33 34 35 36 38 40 41 51 53 55 61 62 70
Σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο 

Διάγραμμα 7.33: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά κτηριακή εγκατάσταση

Στο Διάγραμμα 7.33 διακρίνεται πως το 88% των περιπτώσεων ανήκει στην 

κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 62% στην κατηγορία που 

ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. Σε αυτήν την περίπτωση, το ποσοστό των οδηγών που 

κοίταξαν το υπό μελέτη σημείο σε σχέση με τους συνολικά διερχόμενους οδηγούς 

κυμαίνεται κατά Μέσο Όρο στο 84%.

Κλείνοντας αυτό το μέρος της ανάλυσης, στο Διάγραμμα 7.34 παρουσιάζεται ο 

Μέσος Όρος για κάθε σημείο το οποίο ανήκει στην κατηγορία παρόδιων στοιχείων. 

Στην κατηγορία αυτή όπως προαναφέρθηκε ανήκουν τα ηχοπετάσματα, κάποιες 

ευμεγέθεις κεραίες και ένα μηχάνημα μεγάλου όγκου παραπλεύρως της οδού.

♦ ♦
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6 15 20 30 47 48 49 58 76 83
Σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο 

Διάγραμμα 7.34: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά παρόδιο στοιχείο

Στο Διάγραμμα 7.34 διακρίνεται πως το 90% των περιπτώσεων ανήκει στην 

κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 40% στην κατηγορία που 

ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. Τέλος, αναφορικά με τα παρόδια στοιχεία που δεν 

σχετίζονται με το έργο της οδήγησης το ποσοστό των οδηγών που κοίταξαν το υπό 

μελέτη σημείο σε σχέση με τους συνολικά διερχόμενους οδηγούς κυμαίνεται κατά 

Μέσο Όρο στο 76%.

7.2.2.6 Ανά σημείο με περισσότερα από ένα υπό μελέτη στοιχεία

Τέλος, ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα αποτελέσματα σχετικά με τα σημεία εκείνα 

στα οποία περισσότερα από ένα στοιχεία που δύναται να αποσπάσουν την προσοχή 

του οδηγού ήταν παρόντα. Έτσι, συγκεντρωτικά και για τις τρεις υπό μελέτη οδούς 

το Διάγραμμα 7.35 είναι ενδεικτικό της κατάστασης.

♦ ♦
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Σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο

□ Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά σημείο των οδηγών που κοίταξαν στο σημείο

Διάγραμμα 7.35: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής στα σημεία που περιέχουν περισσότερα από 

ένα στοιχεία

Είναι άξιο αναφοράς ότι τα σημεία εκείνα του Διαγράμματος 7.35 τα οποία 

παρουσιάζουν Μέσο Όρο χρόνου απόσπασης της προσοχής των οδηγών 

μεγαλύτερο από 1,6 δευτερόλεπτα είναι όχι μόνο αυτά στα οποία υπήρχαν 

περισσότερες από μία διαφημιστικές πινακίδες (σημεία 73, 80, 93) αλλά και σημεία 

στα οποία υφίστατο συνδυασμός κτηριακών εγκαταστάσεων (σημείο 11).

Είναι φανερό από το παραπάνω διάγραμμα ότι σε όλα τα σημεία που περιείχαν άνω 

του ενός στοιχεία, που δυνητικά αποτελούν αιτίες απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού, οι Μέσοι Όροι του χρόνου απόσπασης των οδηγών υπερβαίνουν το φράγμα 

του 1 δευτερολέπτου.

Στην παραπάνω ανάλυση, έρχονται να προστεθούν και τα αποτελέσματα του 

Διαγράμματος 7.36 στα οποία διαφαίνεται ότι τα ποσοστά των οδηγών που 

κοίταξαν τα σημεία αυτά είναι πολύ υψηλά.

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

Σημείο

□ Ποσοστό οδηγών που κοίταξαν στο σημείο

Διάγραμμα 7.36: Ποσοστό των οδηγών που κοιτούν στα σημεία που περιέχουν 

περισσότερα από ένα στοιχεία

7.2.2.7 Ανά οδό κυκλοφορίας

Είναι σημαντικό να διερευνηθεί κατά πόσον η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

διαφέρει ή τείνει να διαφέρει από οδό σε οδό. Για το λόγο αυτό μελετάται η 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης τόσο στο 

σύνολό της ως Μέσος Όρος ανά οδό κυκλοφορίας όσο και αποκλειστικά για τις 

διαφημιστικές πινακίδες ως ευρύτερη κατηγορία όπως συμμετείχε στις 

προηγούμενες αναλύσεις και σε αυτή την περίπτωση ως Μέσος Όρος ανά οδό 

κυκλοφορίας.

Στο Διάγραμμα 7.37 παρουσιάζεται διαγραμματικά η παραπάνω ανάλυση 

καταδεικνύοντας την αυξητική τάση από οδό σε οδό αναφορικά με τις 

διαφημιστικές πινακίδες.

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦
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□ Μ.Ο. απόσπασης προσοχής

□ Μ.Ο. απόσπασης προσοχής 
από διαφημιστικές πινακίδες

Διάγραμμα 7.37: Μ.Ο. απόσπασης προσοχής ανά οδό κυκλοφορίας

Εάν σε αυτό συνυπολογιστεί το γεγονός ότι ο αριθμός των συγκεκριμένων 

στοιχείων παρουσίαζε επίσης αυξητική τάση από οδό σε οδό αλλά και το γεγονός 

ότι ο χρόνος οδήγησης σε κάθε οδό κυκλοφορίας ήταν μειωμένος σε σχέση με την 

προηγούμενη οδό, είναι άξια αναφοράς η αύξηση του μέσου όρου απόσπασης της 

προσοχής σε συνδυασμό με την μείωση των μεσοδιαστημάτων μεταξύ των υπό 

μελέτη σημείων.

Παρατηρείται, επίσης, στο ιστόγραμμα του Διαγράμματος 7.37 ότι ο γενικός Μέσος 

Όρος απόσπασης, ο οποίος προκύπτει από τον υπολογισμό όλων των υπό μελέτη 

σημείων της οδού, είναι μεγαλύτερος στην Αττική Οδό ενώ ο Μέσος Όρος του 

χρόνου απόσπασης της προσοχής από διαφημιστικές πινακίδες στην ίδια οδό είναι 

μικρότερος από τις άλλες δύο οδούς κυκλοφορίας. Συμπεραίνει, λοιπόν, κανείς ότι 

στην Αττική Οδό τα στοιχεία εκείνα που ανεβάζουν τον Μέσος Όρο της απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού δεν είναι οι διαφημιστικές πινακίδες αλλά έτερα στοιχεία 

με επικρατούντα τα κτηριακά, όπως οι σταθμοί του προαστιακού σιδηροδρόμου και 

τα κτήρια των διοδίων και οι Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων.

7.2.2.8 Ανά οδηγό

Εξαιρετικής σημασίας ανάλυση είναι και αυτή του Μέσου Όρου του χρόνου 

απόσπασης της προσοχής ανά οδηγό χρησιμοποιώντας τα δεδομένα των σημείων

• ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

που μελετήθηκαν. Στους Πίνακες Π9.1 έως Π9.3, που βρίσκονται στο Παράρτημα 

9, παρουσιάζονται οι χρόνοι αυτοί στην πρώτη στήλη ως Μέσοι Όροι όλων των 

μετρήσεων ενώ στη δεύτερη στήλη ως Μέσοι Όροι των μετρήσεων χωρίς να 

συνυπολογίζονται τα σημεία εκείνα τα οποία ο οδηγός δεν κοίταξε, έτσι ώστε να 

βγει ένα αποτέλεσμα που να δίνει στοιχεία σχετικά με τον χρόνο απόσπασης του 

κάθε οδηγού όταν αυτός όντως αποσπάται. Η ως άνω συνθήκη κρίθηκε αναγκαίο να 

ληφθεί υπόψη καθώς η συγκεκριμένη μελέτη αφορά σε σημεία και όχι σε σύνολο 

διαδρομής.

Συνολικά, η μελέτη των παραπάνω δεδομένων καταλήγει στο συμπέρασμα ότι 

αναφορικά με τους μέσους χρόνους απόσπασης της προσοχής των οδηγών μεγάλη 

μερίδα των οδηγών ανήκει στις μη ασφαλείς κατηγορίες όπως αυτές έχουν ορισθεί. 

Έτσι λοιπόν, συνολικά στις τρεις διαδρομές της Αττικής Οδού το ποσοστό των 

οδηγών των οποίων ο μέσος χρόνος απόσπασης της προσοχής ξεπερνά το 1 

δευτερόλεπτο ανέρχεται στο 44% ενώ ο μέσος χρόνος απόσπασης της προσοχής 

του οδηγού που ξεπερνά τα 0,7 δευτερόλεπτα ανέρχεται στο 83%. Αντιστοίχως για 

την Λεωφόρο Κηφισού τα ποσοστά ανέρχονται σε 72% και 100% ενώ για την Ε.Ο. 

Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης σε 75% και 93% (Πίνακας 7.18).

Πίνακας 7.18: Ποσοστά χρόνου απόσπασης οδηγών που ξεπερνούν το 1 και 0.7 sec ανά 

οδό κυκλοφορίας

Χρόνος απόσπασης Αττική Οδός Λεωφόρος Ε.Ο. Γ ιαννιτσών -

Κηφισού Θεσσαλονίκης

> 1 sec 44% 72% 75%

> 0.7 sec 83% 100% 100%

♦ ♦
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χρονος απόσπασης
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□ ΜΟ απόσπασης οδηγού

□ ΜΟ απόσπασης στα σημεία που κοιτάζει

Διάγραμμα 7.38: Ιστόγραμμα Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Αττική Οδό
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□ ΜΟ απόσπασης οδηγού

□ ΜΟ απόσπασης στα σημεία που κοιτάζει

Διάγραμμα 7.39: Ιστόγραμμα Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Λεωφόρο 

Κηφισού
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ ♦

χρόνος απόσπασης

α /α  οδηγού

■ ΜΟ απόσπασης οδηγού

■ ΜΟ απόσπασης στα σημεία που κοιτάζει

Διάγραμμα 7.40: Ιστόγραμμα Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Ε.Ο. Γιαννιτσών - 

Θεσσαλονίκης

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

εμφανίζεται εντονότερα σε κάποιους οδηγούς από ότι σε άλλους, αλλά στην 

πλειοψηφία τους οι οδηγοί αποσπώνται για χρόνους που υπερβαίνουν το ασφαλές 

χρονικό περιθώριο. Για το λόγο αυτό περισσότερο επισταμένη έρευνα θα πρέπει να 

διενεργηθεί σε μεμονωμένους οδηγούς εξετάζοντας την συνολική απόσπαση του 

οδηγού, κάτι το οποίο είναι εκτός του πλαισίου της προκειμένης έρευνας.

7.3 Επαγωγική στατιστική

Όπως ήδη έχει αναφερθεί, σκοπός του δεύτερου αυτού μέρους της παρούσης 

εργασίας, είναι η μελέτη και διερεύνηση του τρόπου με τον οποίο διαμορφώνεται ο 

συνολικός χρόνος απόσπασης της προσοχής των οδηγών από τις διαφημιστικές 

πινακίδες. Στις σελίδες που ακολουθούν λοιπόν, γίνεται η προσπάθεια εντοπισμού 

εκείνων των χαρακτηριστικών, τόσο των οδηγών όσο του οδικού δικτύου αλλά και 

των ίδιων των διαφημιστικών πινακίδων, τα οποία επιδρούν και συμβάλλουν στην

♦ ♦
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Φ ♦

τελική διαμόρφωση των επιπέδων του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής 

των οδηγών.

Η κύρια υπό μελέτη μεταβλητή είναι ο συνολικός χρόνος απόσπασης των 2.005 

οδηγών - περιπτώσεων που αποτελούν το μετρούμενο δείγμα της έρευνας. Στο 

Διάγραμμα 7.41, το οποίο παρατίθεται ακολούθως, παρουσιάζεται ο τρόπος με τον 

οποίο κατανέμονται οι χρόνοι απόσπασης της προσοχής από τα σχετιζόμενα σημεία 

με τη διαφήμιση σε αντιπαραβολή με την αντίστοιχη κανονική κατανομή. Εύκολα 

διαπιστώνεται ότι τα δεδομένα του δείγματος δεν προέρχονται από την κανονική 

κατανομή, αφού παρατηρούνται σαφείς αποκλίσεις από αυτή, γεγονός το οποίο 

επιβεβαιώνεται στατιστικά και μέσω του μη παραμετρικού κριτηρίου Kolmogorov 

-  Smirnov test. Με τη διενέργεια του παραπάνω ελέγχου υπόθεσης σε επίπεδο 

σημαντικότητας a  = 1 % , απορρίπτεται η μηδενική υπόθεση περί κανονικότητας 

των δεδομένων (ρ — ν a lue = 0,000).

Διάγραμμα 7.41: Ιστόγραμμα του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής
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Εκτός του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής των εξεταζόμενων οδηγών 

από τη διαφημιστική πινακίδα, καταγράφηκαν ορισμένα χαρακτηριστικά των 

οδηγών, της οδού, του υπό εξέταση σημείου και άλλων επικρατούντων συνθηκών 

κατά την διενέργεια των μετρήσεων, με σκοπό τον εντοπισμό εκείνων των 

στοιχείων που επιδρούν στη διαμόρφωση των τιμών της υπό μελέτη μεταβλητής. 

Στο σύνολο τους, μετρήθηκαν 21 χαρακτηριστικά, και είναι εκείνα τα οποία 

παρουσιάστηκαν στην προηγούμενη ενότητα της έρευνας. Σημειώνεται ότι 17 από 

αυτά είναι κατηγορικές μεταβλητές ενώ τα υπόλοιπα 4 είναι ή δύναται να 

αντιμετωπιστούν ως συνεχή.

7.3.1 Μονοπαραγοντικές επιδράσεις

Για την μελέτη της επίδρασης των διακριτών μεταβλητών στη διαμόρφωση των 

επιπέδων των τιμών του συνολικού χρόνου απόσπασης των οδηγών, για να ελεγχθεί 

δηλαδή η διαφοροποίησή του στα επίπεδα της κάθε μεταβλητής, διενεργήθηκαν 

κατάλληλοι στατιστικοί έλεγχοι υπόθεσης. Επειδή όπως διαπιστώθηκε, η 

εξαρτημένη μεταβλητή δεν ακολουθεί την κανονική κατανομή, χρησιμοποιούνται 

μη παραμετρικά κριτήρια και πιο συγκεκριμένα, το Mann Whitney test για δύο 

ανεξάρτητα δείγματα για την περίπτωση των δίτιμων ανεξάρτητων μεταβλητών και 

το Kruskal Wallis test για περισσότερα από δύο ανεξάρτητα δείγματα, για 

χαρακτηριστικά με τρία και άνω επίπεδα. Στον Πίνακα 7.19, παρουσιάζονται τα 

αποτελέσματα των 17 ελέγχων που διενεργήθηκαν, μόνο για τις διαφορές οι οποίες 

προέκυψαν στατιστικά σημαντικές, σε επίπεδο σημαντικότητας a  = 5 %.

Πίνακας 7.19: Αποτελέσματα μη παραμετρικών κριτηρίων Mann Whitney και Kruskal 

Wallis

Χαρακτηριστικό p-value

Φύλο 0,000*

Όρυγμα - Επίχωμα 0,029*

Απόσταση σημείου 0,000*

Φωτεινότητα 0,040*

Πλήθος σημείων 0,000*
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Χαρακτηριστικό p-value

Διαχωριστική νησίδα 0,000*

ΛΕΑ 0,000*

Επικίνδυνη απόσταση 0,000*

Θέση σημείου 0,000**

Μέγεθος σημείου 0,007**

Κατηγορία οδού 0,000**

Ώρα 0,000**

Ταχύτητα 0,000**

Σ η μ ε ίω σ η : *= M an-W hitney 

Σ η μ ε ίω σ η : **= K ruskal-W allis

Όπως διαπιστώνεται από τον παραπάνω πίνακα, δεκατρείς από τις αρχικές 

κατηγορικές μεταβλητές έχουν στατιστικά σημαντική επίδραση στον συνολικό ανά 

σημείο χρόνο απόσπασης των οδηγών. Αναλυτικότερα, υπάρχει διαφοροποίηση του 

μέσου χρόνου απόσπασης ανάμεσα στα επίπεδα του παράγοντα φύλου, με τους 

άντρες να εμφανίζουν μικρότερο μέσο χρόνο 1,053 sec σε σχέση με τις γυναίκες 

1,393 sec (ρ — va lu e  = 0,000). Ομοίως, η ύπαρξη επιχώματος επιφέρει μικρότερο 

μέσο χρόνο απόσπασης 1,165 sec έναντι της ύπαρξης ορύγματος για το οποίο ο 

μέσος χρόνος διαμορφώνεται στο 1,287 sec ( ρ — v a lue = 0,029 ). Όταν η 

απόσταση της διαφημιστικής πινακίδας είναι μεγαλύτερη του ενός μέτρου, ο μέσος 

χρόνος απόσπασης είναι 1,099 sec ενώ για απόσταση μικρότερη του ενός μέτρου 

είναι μεγαλύτερος και ίσος με 1,378 sec (ρ — v a lu  e = 0,000).

Διαφοροποίηση παρατηρείται ανάμεσα στα επίπεδα της μεταβλητής φωτεινότητα 

σημείου, με τα σημεία με χαμηλή φωτεινότητα να προκαλούν χαμηλότερο μέσο 

χρόνο απόσπασης 1,090 sec έναντι των σημείων με υψηλή φωτεινότητα με μέσο 

χρόνο 1,239 sec (ρ — v a lu  e = 0,040). Η ύπαρξη ενός μόνο σημείου παρατήρησης 

διαμορφώνει μέσο συνολικό χρόνο απόσπασης 0,983 sec, μικρότερο από τον 

αντίστοιχο χρόνο 1,331 sec που αντιστοιχεί στην ύπαρξη περισσότερων σημείων 

( ρ  — v  a lu  e = 0,000 ). Σε δρόμο με διαχωριστική νησίδα, ο μέσος χρόνος
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απόσπασης διαμορφώνεται στα 1,067 sec και είναι μικρότερος από 1,390 sec που 

αντιστοιχεί σε δρόμους χωρίς διαχωριστική νησίδα (ρ — ν a lu  e = 0,000).

Ομοίως, μικρότερος χρόνος προκύπτει, 0,937 sec, σε δρόμους με ΛΕΑ σε σχέση με 

εκείνους χωρίς, 1,335 sec ( ρ — va lu e  = 0,000 ). Όταν υπάρχει επικίνδυνη 

απόσταση, ο χρόνος απόσπασης είναι 1,233 sec και είναι μεγαλύτερος από την 

περίπτωση όπου η απόσταση δεν είναι επικίνδυνη, με τον μέσο χρόνο απόσπασης 

σε αυτή την περίπτωση να διαμορφώνεται στα 1,259 sec (ρ — ν a l u  e = 0,000).

Συνεχίζοντας με τα αποτελέσματα των ελέγχων υπόθεσης σχετικά με τη 

διαφοροποίηση του μέσου χρόνου απόσπασης των οδηγών στα επίπεδα της κάθε 

μεταβλητής, διαπιστώνεται ότι σχετικά με τη θέση του σημείου παρατήρησης, 

υψηλότερος χρόνος απόσπασης της προσοχής προκύπτει στην περίπτωση όπου το 

σημείο παρατήρησης βρίσκεται και αριστερά και δεξιά του οδοστρώματος με μέσο 

χρόνο 1,652 sec. Ο μικρότερος χρόνος 0,893 sec προκύπτει όταν το σημείο 

παρατήρησης βρίσκεται στην αριστερή πλευρά του οδοστρώματος, ενώ για δεξιά 

και στο κέντρο οι αντίστοιχοι μέσοι χρόνοι απόσπασης διαμορφώνονται στα 1,081 

sec και 1,329 sec αντίστοιχα, με αυτούς να διαφοροποιούνται στατιστικώς 

σημαντικά μεταξύ τους ( ). Επιπλέον, όταν το μέγεθος του

σημείου παρατήρησης είναι μικρό, ο μέσος χρόνος απόσπασης των οδηγών είναι 

1,254 sec, διαφοροποιείται και είναι μεγαλύτερος σε σχέση με εκείνους που 

προκύπτουν όταν το σημείο παρατήρησης είναι μετρίου μεγέθους, 1,171 sec και 

μεγάλου μεγέθους 1,106 sec (ρ — va lu e  = 0,00 7).

Επίσης, σημαντική κρίνεται η επίδραση της ώρας κατά την οποία λαμβάνει χώρα η 

παρατήρηση ( ), με τον χαμηλότερο χρόνο απόσπασης της

προσοχής 1,016 sec να προκύπτει κατά τις πρωινές ώρες. Κατά τις μεσημεριανές 

ώρες παρατηρείται ο υψηλότερος χρόνος 1,330 sec ενώ 1,097 sec είναι ο μέσος 

χρόνος απόσπασης που αντιστοιχεί στις απογευματινές ώρες. Η κατηγορία οδού 

είναι άλλη μία μεταβλητή που επιδρά σημαντικά στον συνολικό χρόνο απόσπασης 

( ). Στην περίπτωση που η οδός είναι κατηγορίας Α1 προκύπτει

ο μικρότερος χρόνος απόσπασης που είναι ίσος με 0,901 sec ενώ όταν είναι •
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κατηγορίας Α2 ο μεγαλύτερος ίσος με 1,372 sec. Στην περίπτωση όπου ο δρόμος 

είναι κατηγορίας Β1 ή Β2, ο μέσος χρόνος διαμορφώνεται στα 1,218 sec.

Τέλος, διαπιστώνεται ότι ο μετρούμενος χρόνος διαφοροποιείται στατιστικώς 

σημαντικά και μεταξύ των επιπέδων της μεταβλητής της ταχύτητας (ρ — ν a lu  e =

0,000). Όταν η ταχύτητα που έχει αναπτύξει ο οδηγός είναι υψηλή, 80 -  120 

χλμ/ώρα ο χρόνος απόσπασης είναι ο μικρότερος και ίσος με 0,903 sec. Στην 

περίπτωση όπου η ταχύτητα του οχήματος είναι 0 - 40 χλμ/ώρα ο μέσος χρόνος 

διαμορφώνεται στα 1,507 sec ενώ όταν είναι 40 -  80 χλμ/ώρα στα 1,260 sec. Τα 

αντίστοιχα διαγράμματα του μέσου συνολικού χρόνου απόσπασης ανά επίπεδο για 

την κάθε μεταβλητή ξεχωριστά, παρατίθενται στο 11ο Παράρτημα της παρούσης 

έρευνας.

Για τα υπό μελέτη στοιχεία τα οποία είναι ή δύναται να χαρακτηριστούν συνεχείς 

μεταβλητές, ο έλεγχος της γραμμικής συσχέτισής τους, τόσο με τον συνολικό χρόνο 

απόσπασης των εξεταζόμενων οδηγών όσο και μεταξύ τους, πραγματοποιείται 

μέσω του συντελεστή συσχέτισης Pearson (r). Ο συντελεστής συσχέτισης r 

λαμβάνει τιμές μεταξύ -1 και 1 ενώ όσο μεγαλύτερος είναι κατ’ απόλυτη τιμή, τόσο 

μεγαλύτερη η συσχέτιση μεταξύ των μεταβλητών. Αν και δεν υπάρχουν κοινώς 

αποδεκτά όρια, τιμές του δείκτη, κατ’ απόλυτη τιμή, μικρότερες του 0,3 

καταδεικνύουν ασθενείς συσχετίσεις, τιμές μεταξύ 0,3 και 0,5 μέτριες ενώ τιμές 

μεγαλύτερες του 0,5 σηματοδοτούν υψηλές και ισχυρές συσχετίσεις. Θετικές τιμές 

του συντελεστή μαρτυρούν θετική συσχέτιση ενώ αρνητικές τιμές, αρνητική 

συσχέτιση. Κάθε φορά, η στατιστική σημαντικότητα των συσχετίσεων ελέγχεται σε 

επίπεδα σημαντικότητας a  = 1 % και a  = 5 %.

Πίνακας 7.20: Συντελεστές Συσχέτισης (Pearson r) μεταξύ των συνεχών μεταβλητών

Υποκλίμακες 1 2 3 4 5

Συνολικός χρόνος
0,059* -0,110** 0,644**

απόσπασης
0,004

Απόσταση

»

1 0,006 0,485** -0,041
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Υποκλίμακες 1 2 3 4 5

Εμπειρία

Λωρίδες

κυκλοφορίας

Φορές

1 -0,024

1

0,035

-0,132**

1

Σ η μ ε ίω σ η : *= ρ<  .05 

Σ η μ ε ίω σ η : **= ρ<  .01

Από τα αποτελέσματα του Πίνακα 7.20, διαπιστώνεται υψηλή θετική συσχέτιση 

r = 0,644 μεταξύ του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής και των φορών 

που κοιτούν το σημείο οι εξεταζόμενοι οδηγοί και η οποία προκύπτει στατιστικά 

σημαντική σε επίπεδο σημαντικότητας a  = 1 %. Με άλλα λόγια καθώς αυξάνει το 

πλήθος των φορών που κάποιος οδηγός κοιτά το υπό μελέτη σημείο, αυξάνει και ο 

συνολικός χρόνος απόσπασής του. Οι υπόλοιπες μεταβλητές παρουσιάζουν πολύ 

ασθενείς συσχετίσεις με το υπό εξέταση χαρακτηριστικό. Επιπλέον, εμφανίζεται 

μέτρια θετική συσχέτιση η r = 0,485, μεταξύ της απόστασης και τον αριθμό των 

λωρίδων κυκλοφορίας της οδού που λαμβάνει χώρα η μέτρηση.

7.3.2 Πολλαπλή γραμμική παλινδρόμηση

Συνεχίζοντας την ανάλυση για τον προσδιορισμό του τρόπου βάσει του οποίου 

διαμορφώνεται ο συνολικός χρόνος απόσπασης της προσοχής των οδηγών, 

επιχειρείται η δημιουργία ενός προβλεπτικού μοντέλου το οποίο να περιλαμβάνει 

τις μεταβλητές εκείνες που διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στη διαμόρφωση του 

συνολικού χρόνου, υποδεικνύοντας την ακριβή ποσοτική σχέση μεταξύ τους και το 

οποίο είναι σε θέση να παράξει ασφαλείς προβλέψεις για τον συνολικό χρόνο 

απόσπασης της προσοχής, βάσει των τιμών των υπόλοιπων παραμέτρων. Για τον 

σκοπό αυτό, αναζητείται ένα υπόδειγμα πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης της 

μ°ρφής

, με
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με το συνολικό χρόνο απόσπασης της προσοχής ως εξαρτημένη μεταβλητή Υ και τα 

υπόλοιπα 21 μετρούμενα χαρακτηριστικά να αποτελούν τις ανεξάρτητες 

μεταβλητές Χ^ i = 1 ,.., ν.

Μια βασική προϋπόθεση για την ορθή διενέργεια της μεθόδου και την εξαγωγή 

ασφαλών συμπερασμάτων, είναι η κανονικότητα των τιμών της εξαρτημένης 

μεταβλητής ή ισοδύναμα των σφαλμάτων μέτρησης τα οποία παράγει το μοντέλο.

Όπως ήδη έχει διαπιστωθεί, οι τιμές του συνολικού χρόνου απόσπασης των οδηγών 

που καταγράφηκαν, δεν προέρχονται από κανονικό πληθυσμό με αποτέλεσμα να 

μην είναι δυνατή η χρησιμοποίηση τους στο υπόδειγμα με αυτή την μορφή. Η 

παραβίαση της υποθέσεως περί κανονικότητας της εξαρτημένης μεταβλητής, 

αντιμετωπίζεται με την εκτέλεση ενός μετασχηματισμού των τιμών της και πιο 

συγκεκριμένα λαμβάνοντας τον φυσικό λογάριθμο των μετρούμενων χρόνων 

απόσπασης. Το αποτέλεσμα του μετασχηματισμού ελέγχεται μέσω του 

Kolmogorov-Smirnov test για ένα δείγμα από το οποίο, σε επίπεδο σημαντικότητας 

η α = 5 % , δεν απορρίπτεται η υπόθεση της κανονικότητας της υπό εξέταση 

μεταβλητής (ρ — ν a lue = 0,007). Στο τέλος της ενότητας, μαζί με την εξέταση της 

διασφάλισης και των υπόλοιπων προϋποθέσεων της μεθόδου, παρουσιάζεται το 

ιστόγραμμα του λογαρίθμου των μετρούμενων χρόνων.

Ένα υπόδειγμα γραμμικής παλινδρόμησης εξετάζει ως επί το πλείστον, γραμμικές 

συσχετίσεις μεταξύ συνεχών χαρακτηριστικών. Στην προκειμένη περίπτωση, η 

πλειοψηφία των μεταβλητών που χαρακτηρίζουν το εξεταζόμενο δείγμα, 17 το 

πλήθος από τις 21, είναι ποιοτικές. Για να είναι δυνατή λοιπόν η αξιοποίηση τους 

σε ένα μοντέλο πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης είναι αναγκαία η δημιουργία 

και χρήση ψευδομεταβλητών (Dummy Variables) που να περιγράφουν τις εν λόγω 

μεταβλητές. Για να εκφραστεί μια ποιοτική μεταβλητή κ επιπέδων με την βοήθεια 

ψευδομεταβλητών, ορίζεται αρχικώς μία από τις στάθμες της ως επίπεδο αναφοράς 

και εν συνεχεία δημιουργούνται κ — 1 το πλήθος διχοτομικές μεταβλητές οι οποίες 

λαμβάνουν την τιμή 1 για την περίπτωση όπου η τιμή του χαρακτηριστικού ανήκει 

στο συγκεκριμένο επίπεδο ενώ σε διαφορετική περίπτωση, την τιμή 0.
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Αναλυτικά οι τιμές των μεταβλητών όπως διαμορφώθηκαν παρουσιάζονται στο 

Παράρτημα 10.

Η επιλογή των κατάλληλων ανεξάρτητων μεταβλητών που εν τέλει συμμετέχουν σε 

ένα υπόδειγμα πολλαπλής παλινδρόμησης αποτελεί βασικό σημείο της κάθε 

ανάλυσης. Αναζητούνται από το σύνολο των ανεξάρτητων χαρακτηριστικών, 

εκείνα των οποίων η επίδραση στην ερμηνευτική μεταβλητή είναι σημαντική 

συμβάλλοντας αποφασιστικά στη διαμόρφωση των τιμών της, μεγιστοποιώντας 

παράλληλα την ερμηνευτικότητα του υποδείγματος συνολικά. Στην παρούσα 

ανάλυση, για την επιλογή του βέλτιστου αριθμού μεταβλητών που διαμορφώνουν 

τα επίπεδα τιμών του συνολικού χρόνου απόσπασης, γίνεται χρήση της μεθόδου 

Backward Elimination. Πρόκειται για μια μέθοδο η οποία ξεκινά με το πλήρες 

μοντέλο, το υπόδειγμα δηλαδή στο οποίο συμπεριλαμβάνονται όλες οι ανεξάρτητες 

μεταβλητές του δείγματος, και κάθε φορά αφαιρείται εκείνη η οποία συνεισφέρει 

λιγότερο στην ερμηνευτικότητα της συνολικής μεταβλητότητας των δεδομένων του 

κάθε μοντέλου. Η διαδικασία τερματίζεται όταν δεν μπορεί πια να απορριφθεί 

καμία μεταβλητή δίχως να ελαττωθεί η συνολική ερμηνευτικότητα του 

υποδείγματος.

Η ανάλυση πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης με την μέθοδο Backward 

Elimination κατέληξε στο τελικό μοντέλο μέσω μίας διαδικασίας κατά την οποία 18 

διαδοχικά μοντέλα παρήχθησαν. Τα μοντέλα αυτά παρουσιάζονται στους Πίνακες 

7.21 έως 7.38.

Πίνακας 7.21: Εξίσωση 1 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward 

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

1 (C o n s ta n t) -1 ,2 3 7 ,586  ,579 ,44581 PIN(0.05) -

Φ ύλο -,011 POUT(0.10)

Φ Φ
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Φ φ

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

Ε μπ ειρ ία ,010

Λ ω ρ ίδ ες  κυ κλο φ ο ρ ία ς -,001

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 2 3

Ό ρ υ γμ α -Ε π ίχ ω μ α ,045

Α π όσ τα σ η  σ ημείου ,007

Φ ω τε ινό τη τα  σημείου -,0 4 6

Δ ιαχω ριστική  νησ ίδα ,036

Λ Ε Α ,070

Κ αιρός -,0 0 3

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 2 3

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ορ ές ,499

Ηλικία ,037

Π υ κνό τη τα ,093

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 3 8

Μ έγεθ ο ς2 ,056

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,364

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,393

Ώ ρα1 ,002

Ώ ρα 2 ,109

Πίνακας 7.22: Εξίσωση 2 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξ ίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

2 (C o n s ta n t) -1 ,2 4 0 ,586 ,579 ,44567 PIN(0.05) -

Φ ύλο -,011 POUT(0.10)

Ε μπ ειρ ία ,010

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 2 4

Ό ρ υ γ μ α -Ε π ίχ ω μ α ,044

Α π όσ τα σ η  σ ημείου ,008

Φ ω τεινό τη τα  σ ημείου -,0 4 6

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,037

Λ Ε Α ,070

Κ αιρός -,0 0 3

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 2 2

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ο ρ ές ,499

Φ Φ
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φ ♦

Τ υ π ικ ό
α/α 2 2 Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2 σ φ α λ μ α
εξ ίσ ω σ η ς μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

Ηλικία ,037

Π υ κ νό τη τα ,093

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 3 8

Μ έγεθ ο ς2 ,057

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,364

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,394

Ώ ρα1 ,003

Ώ ρα 2 ,109

Πίνακας 7.23: Εξίσωση 3 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

Σ υ ν τε
α/α Τ υ π ικ ό  σ φ ά λ μ α  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές λ εσ τέ R 2 R a d j2
εξίσ ω σ η ς μ εθ ό δ ο υ  μ εθ ό δ ο υ

ς

3 (C o n s ta n t) -1 ,2 3 9 ,586  ,579  ,44 55 3  PIN(0.05) -

Φ ύλο -,011 POUT(0.10)

Ε μπ ειρ ία ,010

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 24

Ό ρ υ γ μ α -Ε π ίχ ω μ α ,044

Α π όσ τα σ η  σημείου ,007

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου -,0 46

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,038

Λ Ε Α ,070

Κ αιρός -,0 03

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 23

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ο ρ ές ,499

Ηλικία ,037

Π υ κ νό τη τα ,092

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 38

Μ έγεθ ο ς2 ,056

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,365

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,396

Ώ ρα 2 ,107

292

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Πίνακας 7.24: Εξίσωση 4 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό
Κ ρ ιτή ρ ιο

σ φ ά λ μ α
μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

4 (C o n s ta n t) -1 ,2 4 2 ,586  ,579 ,44 53 8  PIN(0.05) -

Φ ύλο -,011 POUT(0.10)

Ε μπ ειρ ία ,010

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 2 4

Ο ρ υ γμ α -Ε π ίχω μ α ,045

Α π όσ τα σ η  σημείου ,008

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου -,0 4 6

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,038

Λ Ε Α ,070

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 2 2

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ο ρ ές ,499

Ηλικία ,035

Π υ κ νό τη τα ,092

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 3 8

Μ έγεθ ο ς2 ,057

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,364

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,394

Ω ρα2 ,107

Πίνακας 7.25: Εξίσωση 5 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό
Κ ρ ιτή ρ ιο

σ φ ά λ μ α
μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

5 (C o n s ta n t) -1 ,2 3 8 ,586  ,580 ,44 52 4  PIN(0.05) -

Φ ύλο -,0 1 2 POUT(0.10)

Ε μπ ειρ ία ,010

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 2 2

Ο ρ υ γμ α -Ε π ίχω μ α ,043

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου -,0 4 6

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,036

Λ Ε Α ,070

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 2 2

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ο ρ ές ,498

Ηλικία ,036

Φ Φ
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φ ♦

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2

Τ υ π ικ ό  

R a d j2 σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

Π υ κ νό τη τα  

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ 

Μ έγεθ ο ς2  

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ 

Κ α τη γορ ία  ο δού2  

Ώ ρα 2

,088

-,035

,058

,364

,395

,107

Πίνακας 7.26: Εξίσωση 6 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

Τ υ π ικ ό
α/α  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές  Σ υ ν τελ εσ τές  R  R ad j σ φ ά λ μ α
ε ξίσ ω σ η ς  μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

6 (C o n s ta n t)

Φ ύλο

Ε μπ ειρ ία

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό  

Ό ρ υ γ μ α -Ε π ίχ ω μ α  

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου  

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα

Λ Ε Α

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η

Α π όσ τα σ η

Φ ο ρ ές

Ηλικία

Π υ κ νό τη τα

Μ έγεθος1

Μ έγεθ ο ς2

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ

Κ α τη γορ ία  ο δού2

Ώ ρα 2

-1 ,2 5 4  ,586

-,0 1 2  

,010 

-,021 

,041 

-,0 4 5  

,033 

,070 

-,0 2 3  

,007 

,498 

,052 

,089 

-,0 3 4  

,057 

,364 

,399 

,110

580 44511 PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.27: Εξίσωση 7 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

7 (C o n s ta n t) -1 ,2 5 6 ,586  ,580 ,44499 PIN(0.05) -

Ε μπ ειρ ία ,010 POUT(0.10)

♦ ♦
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φ ♦

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,021

Ο ρ υ γμ α -Ε π ίχω μ α ,041

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου -,0 4 5

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,035

Λ Ε Α ,070

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,021

Α π όσ τα σ η ,007

Φ ο ρ ές ,499

Ηλικία ,050

Π υ κ νό τη τα ,088

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 3 4

Μ έγεθ ο ς2 ,058

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,362

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,399

Ω ρα2 ,108

Πίνακας 7.28: Εξίσωση 8 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2 R a d j2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

8 (C o n s ta n t) -1 ,211 ,586 ,580 ,44491 PIN(0.05) -

Ε μπ ειρ ία ,010 POUT(0.1

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό -,0 2 3 0)

Ο ρ υ γμ α -Ε π ίχω μ α ,040

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου -,0 4 6

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα ,034

Λ Ε Α ,070

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η -,0 2 0

Α π όσ τα σ η ,008

Φ ο ρ ές ,499

Ηλικία ,031

Π υ κ νό τη τα ,087

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ -,0 3 4

Μ έγεθ ο ς2 ,059

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,318

Κ α τη γορ ία  ο δού2 ,355

Ω ρα2 ,110

♦ ♦
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♦ ♦

Πίνακας 7.29: Εξίσωση 9 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

Τ υ π ικ ό
α/α  Σ υ ν τελ ε  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές  R  R ad j σ φ ά λ μ α
ε ξίσ ω σ η ς  ζη έρ  μ εθ ό δ ο ς

μ εθ ό δ ο ς

9 (C o n s ta n t)

Ε μπ ειρ ία

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό  

Ό ρ υ γ μ α -Ε π ίχ ω μ α  

Φ ω τε ινό τη τα  σ ημείου  

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα  

Λ Ε Α

Ε π ικ ίνδυνη  απ όσ τασ η

Α π όσ τα σ η

Φ ο ρ ές

Ηλικία

Π υ κ νό τη τα

Μ έγεθος1

Μ έγεθ ο ς2

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ

Κ α τη γορ ία  ο δού2

Ώ ρα 2

-1 ,2 1 5  ,586

,010  

-,0 23  

,040  

-,0 45  

,039  

,070  

-,0 16  

,008  

,499  

,031 

,086  

-,0 34  

,060  

,309  

,351 

,109

580 4 4 4 8 3  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.30: Εξίσωση 10 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ εηαβληηέρ

Τ ς π ικ ό

Σ υ ν τελ εσ τές  R2 R adj2 ζ θ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο ς

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο ς

10 (C o n s ta n t)

Ε μπ ειρ ία

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό  

Ό ρ υ γμ α -Ε π ίχ ω μ α  

Φ ω τεινό τη τα  σ ημείου 

Δ ιαχω ρισ τική  νησ ίδα

Λ Ε Α

Α π όσ τα σ η

Φ ορ ές

Ηλικία

Π υ κνό τη τα

Μ έ γ ε θ ο ς ΐ

Μ έγεθ ο ς2

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ

-1 ,2 2 8

,010

-,0 23

,040

-,0 45

,035

,070

,008

,499

,031

,087

-,0 34

,062

,318

,585 581 4 4 4 7 3  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

♦ ♦
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Πίνακας 7.31: Εξίσωση 11 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

Τ υ π ικ ό
α /α  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές  Σ υ ν τελ εσ τές  R  Radj σ φ ά λ μ α
εξίσω σης μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

11 (Constant)

Εμπειρία

Μετω πικό-Πλευρικό  

Ό ρυγμα-Επ ίχω μα  

Φω τεινότητα σημείου 

Λ Ε Α

Απόσταση

Φορές

Ηλικία

Πυκνότητα

Μέγεθος1

Μ έγεθος2

Κατηγορία οδ ούΐ

Κατηγορία οδού2

Ώ ρα2

-1 ,2 2 3  ,585  ,581

,010  

-,0 29  

,041 

-,0 47  

,071 

,008  

,499  

,028  

,082  

-,0 30  

,060  

,319  

,380  

,107

,44 46 7  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.32: Εξίσωση 12 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward 

Elimination

α/α

εξίσω σης
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές  R2 R adj2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

12 (Constant) -1 ,231

Εμπειρία ,010

Μ ετω πικό-Πλευρικό -,0 35

Ό ρυγμα-Ε π ίχω μα ,036

Φω τεινότητα σημείου -,0 53

Λ Ε Α  ,067

Απόσταση ,008

Φ ορές ,500

Ηλικία ,021

,585  ,581 ,44464 PIN(0.05) - 
POUT(0.10)

♦ ♦
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Φ ♦

α/α

εξίσω σης
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές  R2 R adj2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

Πυκνότητα  

Μ έγεθος2  

Κατηγορία οδ ούΐ 

Κατηγορία οδού2  

Ώ ρα2

,083

,087

,322

,387

,107

Πίνακας 7.33: Εξίσωση 13 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσω σης
Μ ετα β λ η τές

Σ υ ν τελ  Τ υ π ικ ό  σ φ ά λ μ α  Κ ρ ιτή ρ ιο
R2 R adj2

εσ τές  μ εθ ό δ ο υ  μ εθ ό δ ο υ

13 (Constant)

Εμπειρία

Μετω πικό-Πλευρικό  

Ό ρυγμα-Επ ίχω μα  

Φω τεινότητα σημείου 

Λ Ε Α

Απόσταση

Φορές

Ηλικία

Πυκνότητα

Μ έγεθος2

Κατηγορία οδ ούΐ

Κατηγορία οδού2

Ώ ρα2

-1 ,2 2 4  ,585

,010  

-,0 3 3  

,036  

-,0 5 2  

,066  

,008  

,501 

-,051  

,082  

,087  

,326  

,385  

,108

581 4 4 4 5 8  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.34: Εξίσωση 14 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward 

Elimination

α/α

εξίσω σης
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές  R2 R adj2

Τ υ π ικ ό

σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

14 (Constant) -1 ,1 8 4

Εμπειρία ,010

Μ ετω πικό-Πλευρικό -,0 3 7

Φω τεινότητα σημείου -,0 5 4

Λ Ε Α  ,056

Απόσταση ,008

Φ ορές ,500

,585  ,581 ,44 45 8  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

♦ ♦
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Φ ♦

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R 2

Τ υ π ικ ό  

R a d j2 σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

Ηλικία 

Π υ κνό τη τα  

Μ έγεθ ο ς2  

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ 

Κ α τη γορ ία  ο δού2  

Ώ ρα 2

-,051

,077

,081

,324

,396

,108

Πίνακας 7.35: Εξίσωση 15 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

Τ υ π ικ ό
α /α  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές  Σ υ ν τελ εσ τές  R  R ad j σ φ ά λ μ α
ε ξίσ ω σ η ς  μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

15 (C o n s ta n t) -1 ,1 8 4

Ε μπ ειρ ία  ,010

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό  -,0 39

Φ ω τεινό τη τα  σ ημείου  -,0 55

Α π όσ τα σ η  ,007

Φ ο ρ ές  ,500

Ηλικία  -,0 50

Π υ κ νό τη τα  ,088

Μ έγεθ ο ς2  ,075

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ ,363

Κ α τη γορ ία  ο δο ύ2  ,452

Ώ ρα 2  ,110

,584 581 4 4 4 7 0  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.36: Εξίσωση 16 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές

Τ υ π ικ ό

Σ υ ν τελ εσ τές  R 2 R a d j2 σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

16 (C o n s ta n t)

Ε μπ ειρ ία

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό

Φ ω τεινό τη τα  σ ημείου

Α π όσ τα σ η

Φ ορ ές

Ηλικία

Π υ κνό τη τα

-1 ,1 7 8  ,584

,010  

-,0 4 3  

-,0 6 4  

,008  

,495  

-,0 5 0  

,092

581 ,44 47 8  PIN(0.05) -
POUT(0.10)
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Φ ♦

Πίνακας 7.37: Εξίσωση 17 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward

Elimination

α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές R2

Τ υ π ικ ό  

R a d j2 σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

17 (C o n s ta n t)

Ε μπ ειρ ία

Μ ετω π ικό -Π λευ ρ ικό

Φ ω τεινό τη τα  σ ημείου

Α π όσ τα σ η

Φ ορ ές

Ηλικία

Π υ κνό τη τα

Κ α τη γορ ία  ο δ ο ύ ΐ

Κ α τη γορ ία  ο δού2

Ώ ρα 2

-1 ,171

,010

-,0 3 3

-,0 5 7

,007

,495

-,0 5 0

,095

,352

,445

,109

,583 580 44491 PIN(0.05) -
POUT(0.10)

Πίνακας 7.38: Εξίσωση 18 από 18 γραμμικής παλινδρόμησης με τη μέθοδο Backward 

Elimination

Τ υ π ικ ό
α /α  Κ ρ ιτή ρ ιο

Μ ετα β λ η τές  Σ υ ν τελ εσ τές  R  R ad j σ φ ά λ μ α
ε ξίσ ω σ η ς  μ εθ ό δ ο υ

μ εθ ό δ ο υ

18 (C o n s ta n t)

Ε μπ ειρ ία

Φ ω τεινό τη τα

σ ημείου

Α π όσ τα σ η

Φ ο ρ ές

Ηλικία

Π υ κ νό τη τα

Κ α τη γορ ία

ο δ ο ύ ΐ

Κ α τη γορ ία

-1 ,191  ,583

,010 

-,0 50  

,007 

,495 

-,051 

,113 

,349 

,449 

,111

580 ,44503  PIN(0.05) -
POUT(0.10)

♦ ♦
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α/α

εξίσ ω σ η ς
Μ ετα β λ η τές Σ υ ν τελ εσ τές

Τ υ π ικ ό

R2 R a d j2 σ φ ά λ μ α

μ εθ ό δ ο υ

Κ ρ ιτή ρ ιο

μ εθ ό δ ο υ

ο δού2

Ώ ρα2

Η μέθοδος ανέδειξε ως βέλτιστο μοντέλο για τα δεδομένα του υπό μελέτη 

δείγματος, ένα υπόδειγμα με 9 το πλήθος ανεξάρτητες μεταβλητές, αυτές της 

εμπειρίας, φωτεινότητας σημείου, απόστασης, φορών, πυκνότητας κυκλοφορίας, 

ηλικίας, κατηγορίας οδού 1, κατηγορίας οδού 2 και ώρας 2. Συγκεκριμένα, η 

εξίσωση της πολλαπλής παλινδρόμησης έχει την μορφή:

\η(Συνολ. X  ρ ό νο ς  Α π ό σ π α σ η ς )

= — 1, 1 9 1 + 0, 0 1 0(Εμπειρία) — 0,0 50( Φω τε ιν ό τη τα  σ η μ ε ίου )

+ 0,007(Από σταση) + 0,495(Φ ορ ές) — 0, 0 5 1 (Η λικ ία)

+ 0, 1 1 3 ( Π υκνό τη τ α κυ κ λ  ο φ  ορ ίας) + 0, 349( Κ α τ η γ . ο δού  1)

+ 0,449( Κ ατηγ .ο δ ού 2 ) + 0, 1 1 1(Ώρ α 2 )

Εξίσωση I

ενώ τα αποτελέσματα της μεθόδου παρατίθενται στον Πίνακα 7.39 που ακολουθεί.

Πίνακας 7.39: Αποτελέσματα Πολλαπλής Γραμμικής Παλινδρόμησης

Υπόδειγμα B Std. Error(B) t p-value

Constant -1,191 0,054 -22,098 0,000

Εμπειρία 0,010 0,002 4,411 0,000

Φωτεινότητα σημείου -0,050 0,024 -2,046 0,041

Απόσταση 0,007 0,003 2,188 0,029

Φορές 0,495 0,012 41,892 0,000

Ηλικία -0,051 0,027 -1,855 0,064

Πυκνότητα κυκλοφορίας 0,113 0,050 2,271 0,023

Κατηγορία οδού 1 0,349 0,030 11,646 0,000

Κατηγορία οδού 2 0,449 0,032 14,179 0,000

Ώρα 2
2

0,111 0,044 2,553 0,011

Σ η μ ε ίω σ η : R 2=  .5 8 0 , F (1 0 , 1 5 4 8 )=  2 1 6 .1 2 , p <  .001
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Ο συντελεστής προσδιορισμού για το τελικό υπόδειγμα της μεθόδου είναι ίσος με 

R2 = 0,580, γεγονός το οποίο παρέχει μια πρώτη ένδειξη για την καταλληλότητα 

του μοντέλου. Το τελικό υπόδειγμα ερμηνεύει το 58% της συνολικής 

μεταβλητότητας του λογάριθμου του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής, 

ποσοστό το οποίο κρίνεται ικανοποιητικό. Η παραπάνω ένδειξη επιβεβαιώνεται 

στατιστικά μέσω του κριτηρίου F σε επίπεδο σημαντικότητας

α = 1 % ( F( 10, 1548) = 2 16, 12 και ρ — νalue < 0, 0 0 1 ). Αξίζει να σημειωθεί πως 

οι ακραίες τιμές που δύναται να λάβει ο Συνολικός Χρόνος Απόσπασης με βάση το 

εν λόγω υπόδειγμα είναι και αντίστοιχα η ελάχιστη

και η μέγιστη τιμή.

Όλες οι ανεξάρτητες μεταβλητές που μετέχουν στο τελικό υπόδειγμα, δεδομένης 

της ύπαρξης και των υπολοίπων χαρακτηριστικών, κρίνονται στατιστικά 

σημαντικές για το μοντέλο σε επίπεδο σημαντικότητας α = 5 % , μετά τον έλεγχο 

υπόθεσης μέσω του Κριτηρίου t για κάθε μία ξεχωριστά. Αξίζει να σημειωθεί ότι 

για την περίπτωση της μεταβλητής της ηλικίας των οδηγών, παρά το γεγονός ότι η 

τιμή της στατιστικής συνάρτησης t = — 1,855 και ρ — value = 0,064 > 0, 0 5 , 

αποφασίστηκε η διατήρησή της στο τελικό υπόδειγμα. Το αμέσως επόμενο 

χαρακτηριστικό με την μικρότερη συνεισφορά είναι η φωτεινότητα του σημείου 

παρατήρησης ( t = —2,046, ρ — ν a lue = 0, 0 4 1), ακολουθούν η απόσταση και η 

πυκνότητα της κυκλοφορίας με t = 2 , 1 8 8, ρ — ν a lue = 0,029 και t = 2,2 7 1, ρ — 

value = 0,02 3 αντίστοιχα. Όλες οι υπόλοιπες μεταβλητές έχουν ισχυρή 

συνεισφορά στην ερμηνευτικότητα του μοντέλου (ρ — ν a lue = 0,000).

Ερμηνεύοντας τα αποτελέσματα και τους συντελεστές της διενεργηθείσας 

ανάλυσης για τις 3 συνεχείς και 6 διακριτές μεταβλητές που μετέχουν στο 

υπόδειγμα, διαπιστώνεται ότι ο συνολικός χρόνος απόσπασης των οδηγών αυξάνει 

κατά e0, 0 1 0 = 1, 0 1 0 s e c για κάθε έτος αύξησης της εμπειρίας τους, δεδομένου ότι 

τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά που μετέχουν στο υπόδειγμα παραμένουν σταθερά 

ενώ αυξάνεται κατά e0, 00 7 = 1,0 0 7 s e c για κάθε μεταβολή της απόστασης κατά 

μία μονάδα, δεδομένου ότι τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά που μετέχουν στο 

υπόδειγμα παραμένουν σταθερά. Επίσης, αναμένεται αύξηση του συνολικού 
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χρόνου απόσπασης της προσοχής κατά e0,495 = 0,49 5 s ec για κάθε μία παραπάνω 

φορά που ο οδηγός εκτελεί την ίδια διαδρομή. Οδηγοί ηλικίας 35 ετών και άνω 

εμφανίζουν μικρότερο χρόνο απόσπασης της προσοχής κατά 5,1% έναντι εκείνων 

από 18 έως 35 ετών ενώ ο συνολικός χρόνος απόσπασης της προσοχής είναι κατά 

5% μικρότερος σε σημεία με χαμηλή φωτεινότητα σε σχέση με εκείνα των οποίων 

η φωτεινότητα χαρακτηρίζεται υψηλή.

Επιπροσθέτως, αναμένεται αύξηση του συνολικό χρόνου απόσπασης της προσοχής 

των οδηγών κατά 11,3% για τις περιπτώσεις με υψηλή πυκνότητα κυκλοφορίας 

έναντι αυτών όπου η πυκνότητα είναι σε χαμηλά επίπεδα και αύξηση κατά 11,1% 

όταν η κυκλοφορία διεξάγεται κατά τις απογευματινές ώρες σε σχέση με τις 

πρωινές, δεδομένου πάντοτε ότι οι άλλοι παράγοντες παραμένουν σταθεροί. Τέλος, 

εκτιμάται 34,9% και 44,9% αύξηση του χρόνου απόσπασης της προσοχής όταν το 

όχημα κινείται σε οδό κατηγορίας Β1 ή Β2 και σε οδό κατηγορίας Α2 αντίστοιχα, 

συγκριτικά με τις περιπτώσεις τις οποίες το όχημα κυκλοφορεί σε κατηγορία οδού 

Α1, με τις υπόλοιπες μεταβλητές του υποδείγματος να διατηρούν τα επίπεδα τιμών 

τους σταθερά.

Κλείνοντας την ποσοτική αυτή ανάλυση των δεδομένων της έρευνας, είναι 

αναγκαίος ο έλεγχος των προϋποθέσεων της μεθόδου. Για τη διασφάλιση της 

αξιοπιστίας και της ορθότητας των αποτελεσμάτων της πολλαπλής γραμμικής 

παλινδρόμησης πρέπει, όπως ήδη έχει αναφερθεί, η εξαρτημένη μεταβλητή του 

υποδείγματος ή ισοδύναμα τα κατάλοιπα της μεθόδου να ακολουθούν την κανονική 

κατανομή. Επιπλέον πρέπει τα σφάλματα της μεθόδου να είναι ανεξάρτητα μεταξύ 

τους και η εξαρτημένη μεταβλητή να διατηρεί σταθερή διακύμανση εντός των 

επιπέδων των ανεξάρτητων μεταβλητών που μετέχουν στο υπόδειγμα. Το 

Διάγραμμα 7.42 που ακολουθεί απεικονίζει την κατανομή του λογάριθμου του 

συνολικού χρόνου απόσπασης των οδηγών, στο οποίο φαίνεται να ακολουθούν 

κανονική κατανομή καθώς και το αντίστοιχο P-P Plot διάγραμμα στο οποίο οι τιμές 

της εξαρτημένης μεταβλητής βρίσκονται αρκούντος κοντά στη διχοτόμο των 

αξόνων του διαγράμματος. Τα αποτελέσματα του στατιστικού ελέγχου υπόθεσης 

για την κανονικότητα της εξαρτημένης μεταβλητής, παρουσιάστηκαν στην αρχή 

της παρούσης ενότητας.
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Histogram

Dependent variable: In ΣυνοΛικος Χρονος Απόσπασης

Regression Standardized Residual

Διάγραμμα 7.42: Ιστόγραμμα και P-P Plot του λογάριθμου του συνολικού χρόνου 

απόσπασης της προσοχής

Στο Διάγραμμα 7.43 απεικονίζονται τα ζεύγη των παραγόμενων από το υπόδειγμα 

τιμών για τον λογάριθμο του συνολικού χρόνου απόσπασης των οδηγών ως προς τα 

σφάλματα της μεθόδου. Πέραν κάποιων ακραίων τιμών, τα σημεία κατανέμονται 

τυχαία χωρίς να εμφανίζουν συστηματικές συμπεριφορές, γεγονός το οποίο 

ικανοποιεί και την προϋπόθεση της ομοσκεδαστικότητας.

Διάγραμμα 7.43: Διάγραμμα προβλεπόμενων τιμών έναντι υπολοίπων
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7.4 Αποτελέσματα έρευνας ερωτηματολογίου

Σε αυτό το στάδιο παρουσίασης των αποτελεσμάτων κρίνεται σκόπιμο να γίνει 

αναφορά σε ορισμένα από τα αποτελέσματα της έρευνας ερωτηματολογίου. Ο 

ρόλος των ερωτηματολογίων στην εν λόγω έρευνα είναι επικουρικός 

αποκαλύπτοντας την αίσθηση που οι ίδιοι οι οδηγοί έχουν για την απόσπαση της 

προσοχής εν γένει αλλά και για την εμφάνιση και την επίδραση του φαινομένου σε 

αυτούς γενικότερα. Για το λόγο αυτό, στην παρούσα μελέτη αναφέρονται 

αποκλειστικά τα αποτελέσματα των ερωτήσεων εκείνων που συμβάλλουν στην 

κατανόηση της αντίληψης του οδηγού σε ότι σχετίζεται με την απόσπαση της 

προσοχής του από εξωτερικούς παράγοντες εστιάζοντας στην παρόδια διαφήμιση. 

Τα ποσοστά που αναφέρονται στην συνέχεια στόχο έχουν να αναδείξουν τη 

γενικότερη εντύπωση που έχουν οι οδηγοί για την απόσπαση της προσοχής τους, 

τόσο ως φαινόμενο εν γένει όσο και ως παράγοντα που επιδρά στις οδηγικές τους 

επιδόσεις.

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να επισημανθεί ότι εξαιτίας της ανωνυμίας που 

χαρακτήριζε τα ερωτηματολόγια, αυτά δεν ήταν δυνατό να ταυτιστούν με 

συγκεκριμένους οδηγούς γεγονός το οποίο δεν επέτρεψε την περαιτέρω ανάλυσή 

τους.

Έτσι λοιπόν, ξεκινώντας από την γενική άποψη που έχουν για την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού οι συμμετέχοντες στις μετρήσεις οδηγοί, είναι άξιο προσοχής 

ότι δείχνουν να αντιλαμβάνονται το γεγονός ότι η απόσπαση της προσοχής 

αποτελεί κίνδυνο για την ασφαλή οδήγηση δίχως, όμως, να κατανοούν πλήρως τον 

βαθμό στον οποίο το φαινόμενο έχει επίπτωση στους ίδιους και αυτό διαφαίνεται 

από τα εξής:

• Το 100% των ερωτηθέντων απάντησε πως η απόσπαση της προσοχής των 

οδηγών είναι υπαρκτό πρόβλημα και εμφανίζεται σε ποσοστά από 40% έως 

90% στους οδηγούς.
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• Το 90% πιστεύει ότι η απόσπαση της προσοχής εμφανίζεται σε όλους τους 

οδηγούς και το ίδιο ποσοστό ότι οι οδηγοί δεν το καταλαβαίνουν όταν 

συμβαίνει.

• Το 97% θεωρεί πως οδηγεί ασφαλώς.

• Μόνο το 10% παραδέχεται πως έχει συμμετάσχει σε ατύχημα στο οποίο 

έπαιξε καθοριστικό ρόλο η απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

Σε αυτή καθεαυτή την αντίληψή τους σχετικά με την απόσπαση της προσοχής που 

προκαλεί στους οδηγούς η ύπαρξη των διαφημιστικών πινακίδων παρά την οδό, οι 

οδηγοί δήλωσαν:

• Σε ποσοστό 70% ότι πάντα ή σχεδόν πάντα διαβάζουν-κοιτούν τις 

διαφημιστικές πινακίδες καθώς οδηγούν με τους μισούς εξ αυτών να 

ισχυρίζονται ότι η συνήθεια αυτή τους ακολουθεί ακόμη και αν οδηγούν για 

πρώτη φορά σε έναν δρόμο.

• Το 97% πως όσο αυξάνεται ο αριθμός των διαφημιστικών πινακίδων στην 

οδό αυξάνεται και η επικινδυνότητα της οδού.

• Όταν τους ζητήθηκε να υποδείξουν τον βαθμό στον οποίο θεωρούν πως η 

ύπαρξη κάποιου αντικειμένου, ατόμου, ζώου ή γεγονότος εκτός του 

οχήματος αυξάνει την πιθανότητα πρόκλησης ατυχήματος το 95% απάντησε 

πως η πιθανότητα αυξάνεται σε πολύ μεγάλο ή και μέγιστο βαθμό.

• Το ίδιο ακριβώς ποσοστό θεωρεί πως η ύπαρξη διαφημιστικών πινακίδων 

αυξάνει την πιθανότητα πρόκλησης οδικού ατυχήματος σε πολύ μεγάλο ή 

μέγιστο βαθμό.

Η αντίθεση εμφανίζεται όταν ζητείται από τους οδηγούς να απαντήσουν σε 

ερωτήσεις που αφορούν τη δική τους οδηγική συμπεριφορά όπου στο σημείο αυτό 

η πλειοψηφία αρνείται ότι αποσπάται η προσοχή τους.

• Το 80% να θεωρεί πως οι διαφημιστικές πινακίδες, είτε είναι στατικές είτε 

κινούμενες (βίντεο), τραβούν την προσοχή τους σε ελάχιστο βαθμό έως 

καθόλου.

• Εντύπωση προκαλεί το γεγονός ότι το ποσοστό των ερωτηθέντων που 

θεωρεί ότι αποσπάται από τις Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων σε 

μεγάλο βαθμό είναι μεγαλύτερο από αυτό που θεωρεί ότι αποσπάται από τις
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διαφημιστικές πινακίδες με το πρώτο να αγγίζει το 35% ενώ το δεύτερο 

περιορίζεται στο 20%.

• Το 60% θεωρεί πως ελάχιστα έως καθόλου τραβούν την προσοχή του 

άτομα, γεγονότα, αντικείμενα ή ζώα εκτός του οχήματος.

7.5 Σύνοψη και συμπεράσματα 7ου κεφαλαίου

Με την ολοκλήρωση της ανάλυσης των δεδομένων της έρευνας, κατέστη εφικτό να 

παραχθούν συμπεράσματα σχετικά με την παρουσία του φαινομένου της 

απόσπασης του οδηγού κατά τη διάρκεια της οδήγησης προκαλούμενο από στοιχεία 

που εδράζουν στο εξωτερικό περιβάλλον σε σχέση με το κινούμενο όχημα. Κρίθηκε 

αναγκαίο να μελετηθούν τα αποτελέσματα αυτά με τη χρήση πλείστων κριτηρίων 

ώστε μέσω μίας ιεραρχικά δομούμενης εξέτασης να είναι σε θέση η έρευνα να 

αποφανθεί σχετικά με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού πρωτίστως από τις 

διαφημιστικές πινακίδες.

Μέσω λοιπόν, του πρώτου μέρους των αποτελεσμάτων η έρευνα προσπάθησε 

χρησιμοποιώντας εργαλεία της περιγραφικής στατιστικής να παρουσιάσει τις τάσεις 

που διαμορφώνονται καθώς και να εντοπίσει μία σχέση αιτίου - αιτιατού η οποία 

καθοδηγεί και την ίδια την έρευνα εν γένει.

Ένα από τα πρώτα ενδεικτικά συμπεράσματα το οποίο εξήχθη μέσω της 

διαδικασίας της περιγραφικής στατιστικής είναι το γεγονός ότι η στόχευση του 

βλέμματος των οδηγών σε κάθε σημείο λάμβανε χώρα στην πλειοψηφία των 

περιπτώσεων και μάλιστα μία ή δύο φορές. Επίσης, η μικρή σε σχέση με τις άλλες 

περίπτωση που ο οδηγός δεν κοιτούσε τη διαφημιστική πινακίδα καταδεικνύει το 

γεγονός ότι στη συντριπτική τους πλειοψηφία οι οδηγοί κοίταξαν τουλάχιστον μία 

φορά τα υπό μελέτη στοιχεία. Έτσι, τα πρώτα συμπεράσματα σχετικά με την 

ελκυστικότητα των επιλεχθέντων σημείων μπορούν εξαχθούν αλλά κρίνεται 

απαραίτητη η αναλυτικότερη μελέτη τους με στόχο τη διεξαγωγή ασφαλέστερων 

συμπερασμάτων σε σχέση με το κατά πόσο η όχι το χαρακτηριστικό αυτό των 

σημείων αποτελεί απειλή για την οδική ασφάλεια.
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♦

Η μελέτη συχνοτήτων των κατηγοριών χρόνων απόσπασης της προσοχής όπως 

αυτή δημιουργήθηκε βάσει της σχετικής βιβλιογραφίας κατέδειξε την αύξηση της 

επικινδυνότητας κατά την μετάβαση από τη μία κατηγορία στην αμέσως επόμενη. 

Η ανάλυση αυτή έδειξε ότι ο χρόνος που κοίταξε ο οδηγός τα υπό μελέτη σημεία 

ξεπερνά στις περισσότερες περιπτώσεις το επίπεδο ασφαλείας το οποίο ανέρχεται 

στο 1 δευτερόλεπτο κατά τους Rockwell (Rockwell, 1998), Zwalen (Zwahlen, et al., 

1988) και Wickman et al. (Wikman, et al., 1998) και κατά πολύ περισσότερο το 

φράγμα του 0,7 δευτερολέπτου από το οποίο ξεκινούν οι Beijer et al (Beijer, 

Smiley, & Eizenman, 2007) τη μελέτη της απόσπασης της προσοχής του οδηγού.

Με γνώμονα τα παραπάνω η απόσπαση της προσοχής των οδηγών κάνει σαφή την 

παρουσία της στην εν λόγω έρευνα.

Μέσω της πρώτης προσέγγισης που επιχειρήθηκε, της ανά σημείο της διαδρομής 

ανάλυσης, και χρησιμοποιώντας ως μέτρο τον Μέσο Όρο του χρόνου απόσπασης 

της προσοχής των οδηγών τόσο επί του συνόλου των οδηγών όσο και εξάγοντας 

τον Μέσο Όρο μόνο από τους οδηγούς που κοίταξαν στο σημείο έστω και μία φορά 

συμπεραίνει κανείς ότι σε όλες τις μελετηθείσες διαδρομές η πλειοψηφία των υπό 

μελέτη σημείων συγκέντρωσε Μέσους Όρους βλεμμάτων των οδηγών 

μεγαλύτερους από 0,7 δευτερόλεπτα ενώ υπήρχαν και σημεία που είτε αγγίζουν είτε 

ξεπερνούν τα 2 δευτερόλεπτα. Πιο συγκεκριμένα στην Αττική Οδό το 78% των 

περιπτώσεων ανήκει στην κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 

48% στην κατηγορία που ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο ενώ στις άλλες δύο οδούς τα 

σημεία στα οποία ο χρόνος απόσπασης βρίσκεται στο επίπεδο της ασφάλειας 

μειώνονται σημαντικά ενώ αυξάνονται οι μέσοι χρόνοι απόσπασης της προσοχής. 

Έτσι, στην Λεωφόρο Κηφισού το 98% των περιπτώσεων ανήκει στην κατηγορία 

που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 73% στην κατηγορία που ξεπερνά το 1 

δευτερόλεπτο. Από τα παραπάνω είναι προφανές ότι η αυξημένη επικινδυνότητα 

της συγκεκριμένης οδού σε σύγκριση με την αμέσως προηγουμένως μελετηθείσα 

οδό σε όρους απόσπασης της προσοχής από στοιχεία εκτός του οχήματος. Τέλος, 

στην Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης το 100% των περιπτώσεων ανήκει στην 

κατηγορία που υπερβαίνει τα 0,7 δευτερόλεπτα ενώ το 89% στην κατηγορία που
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ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο. Είναι λοιπόν, και σε αυτήν την περίπτωση εμφανής η 

αυξημένη επικινδυνότητα της συγκεκριμένης οδού σε σύγκριση με τις υπόλοιπες 

υπό μελέτη οδούς σε όρους απόσπασης της προσοχής από στοιχεία εκτός του 

οχήματος. Επιπλέον, σε αυτήν την οδό παρατηρούνται και αρκετές τιμές που 

υπερβαίνουν τα 2 δευτερόλεπτα γεγονός το οποίο εντείνει τις ανησυχίες σχετικά με 

την ασφάλεια των διαδρομών.

Μελετώντας αποκλειστικά την περίπτωση των διαφημιστικών πινακίδων και 

συναφών σημείων παρατηρείται ότι συνολικά οι κατηγορίες αυτές καλύπτουν το 

29% του συνολικού πλήθους σημείων της Αττικής Οδού με το 60% εξ αυτών να 

υπερβαίνει ως Μέσος Όρος χρόνου απόσπασης το 1 δευτερόλεπτο και το 80% τα 

0,7 δευτερόλεπτα. Στο σημείο αυτό θα πρέπει να διευκρινιστεί ότι πολλές από τις 

διαφημιστικές πινακίδες που φαίνεται ότι δεν αποσπούν σημαντικά την προσοχή 

του οδηγού, αιχμαλωτίζουν δηλαδή το βλέμμα του για λιγότερο από 0,7 

δευτερόλεπτα, ήταν κενές περιεχομένου όπως για παράδειγμα οι διαφημιστικές 

πινακίδες με αύξων αριθμό σημείου 8 και 10. Αντιστοίχως στην Λεωφόρο Κηφισού 

παρατηρείται ότι συνολικά οι κατηγορίες αυτές καλύπτουν το 78% του συνολικού 

πλήθος σημείων της Λεωφόρου Κηφισού με το 65% εξ αυτών να υπερβαίνει ως 

Μέσος Όρος χρόνου απόσπασης το 1 δευτερόλεπτο και το 97% τα 0,7 

δευτερόλεπτα. Μελετώντας τέλος, όπως έγινε και στις προηγούμενες οδούς, και 

στην Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης αποκλειστικά την περίπτωση των 

διαφημιστικών πινακίδων και συναφών σημείων παρατηρείται ότι συνολικά οι 

κατηγορίες αυτές καλύπτουν το 100% του συνολικού πλήθους σημείων της 

Λεωφόρου Κηφισού με το 89% εξ αυτών να υπερβαίνει ως Μέσος Όρος χρόνου 

απόσπασης το 1 δευτερόλεπτο και το 100% τα 0,7 δευτερόλεπτα.

Η μελέτη των δύο τελευταίων οδών αναδεικνύει μία ακόμη σημαντική παρατήρηση 

που σχετίζεται με το κατά πόσο τα στοιχεία έχουν ειδοθεί από όλους τους οδηγούς. 

Όπως διαπιστώνεται, μέσω των αντίστοιχων ιστογραμμάτων οι διαφορές των 

στηλών οι οποίες αντιπροσωπεύουν τους Μέσους Όρους των χρόνων απόσπασης 

της προσοχής ανά σημείο και των στηλών οι οποίες αντιπροσωπεύουν τους Μέσους 

Όρους των χρόνων απόσπασης της προσοχής χωρίς να υπολογίζονται οι 

περιπτώσεις εκείνες που δεν κοίταξαν καθόλου στο σημείο, παρουσιάζουν πολύ
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μικρές αποκλίσεις γεγονός που οδηγεί στο συμπέρασμα ότι είναι πολύ μικρό το 

ποσοστό των στοιχείων που δεν έχουν ειδοθεί από κάποιον οδηγό. Το συμπέρασμα 

αυτό λαμβάνει, συνεπώς, τη μορφή ένδειξης σχετικά με την ελκυστικότητα των 

σημείων αλλά και της λιγότερο απαιτητικής οδηγικής διαδικασίας και χρήζει 

περαιτέρω διερεύνησης.

Η μελέτη του ποσοστού των οδηγών που κοιτούν το κάθε υπό μελέτη σημείο σε 

σχέση με τους συνολικά διερχόμενους οδηγούς έμπροσθεν αυτού έλαβε χώρα με 

στόχο την ολιστική προσέγγιση του φαινομένου, και προκειμένου να διαπιστωθεί 

εάν τα συμπεράσματα που διεξήχθησαν αφορούν σημαντικό τμήμα των οδηγών. Εξ 

αυτής προέκυψε ότι ποσοστά αφορούν την συντριπτική πλειοψηφία των οδηγών και 

συγκεκριμένα για τα σημεία τα οποία σχετίζονται με τη διαφήμιση τα ποσοστά των 

οδηγών που κοίταξαν το σημείο είναι τέτοια που κινούν το ενδιαφέρον για 

περαιτέρω διερεύνηση. Σε πολλές εκ των περιπτώσεων δε, όλοι οι οδηγοί έστρεψαν 

το βλέμμα τους προς το σημείο, γεγονός που καταδεικνύει την σημαντικότητά του 

στο οπτικό οδικό περιβάλλον.

Μελετώντας την παρουσία των στοιχείων που υπήρχαν στην οδό προκειμένου να 

συνεπικουρούν στο έργο της οδήγησης, όπως οι Πινακίδες Μεταβλητών 

Μηνυμάτων και οι πληροφοριακές πινακίδες, παρατηρεί κανείς ότι παρόλο που το 

ποσοστό του χρόνου που αφιέρωνε ο οδηγός στην θέαση αυτών είναι αρκετά 

σημαντικό, σχεδόν ποτέ αυτοί δεν ξεπερνούσαν τα 2 δευτερόλεπτα. Είναι γεγονός 

ότι στην περίπτωση μελέτης των στοιχείων αυτών η απόσπαση της προσοχής 

κρίνεται απαραίτητη προκειμένου να μεταδοθεί το μήνυμα που εκπέμπουν. Αυτό 

που ίσως αξίζει να μελετηθεί παραπάνω είναι ο ακριβής χρόνος που απαιτείται για 

να διαβαστεί η πληροφορία και να γίνει νοητική επεξεργασία αυτής, προκειμένου 

να διαπιστωθεί εάν κάποια από τα εκπεμπόμενα μηνύματα δρουν λόγω της μορφής, 

του μεγέθους και του περιεχόμενου της πληροφορίας τους περισσότερο 

επιβαρυντικά ως προς το έργο της οδήγησης από ότι άλλα ή ακόμη και από ότι 

κανονικά θα έπρεπε.

Από την άλλη πλευρά κτηριολογικές εγκαταστάσεις που συγκεντρώνουν υψηλή 

κινητικότητα, όπως είναι οι σταθμοί διοδίων αλλά και οι σταθμοί του προαστιακού

•  ♦
310

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

σιδηροδρόμου, εμφανίζουν σημαντική, άξια περαιτέρω μελέτης, συγκέντρωση της 

προσοχής του οδηγού. Σε αυτήν την περίπτωση, η παρουσία των στοιχείων αυτών 

μπορεί να κρίνεται αναγκαία προς τους σκοπούς της εξυπηρέτησης των 

μετακινούμενων αλλά ο ρόλος τους ως αιτίες απόσπασης της προσοχής των οδηγών 

πιθανώς να επιτάσσει τη λήψη μέτρων αποτροπής του φαινομένου με ενδεχόμενη 

λύση για παράδειγμα τη χρήση δομών που δεν θα επιτρέπουν την θέαση από την 

οδό της δραστηριότητας σε αυτά.

Στοιχεία που δεν συμμετέχουν επικουρικά στο έργο της οδήγησης αλλά ούτε και 

εξυπηρετούν με κάποιο τρόπο την μετακίνηση του λοιπού επιβατικού κοινού αλλά 

βρίσκονται παρά την οδό, όπως είναι κάποιες κεραίες, ηχοπετάσματα αλλά και ένα 

μηχάνημα μεγάλου όγκου, πρέπει να διερευνηθούν περαιτέρω ως αιτίες απόσπασης 

της προσοχής καθώς η συντριπτική τους πλειοψηφία συγκεντρώνει τα βλέμματα 

των οδηγών για μη ασφαλείς χρόνους.

Η μελέτη αποκλειστικά των σημείων όπου περισσότερα από ένα στοιχεία που 

δύναται να αποσπάσουν την προσοχή του οδηγού ήταν παρόντα έδειξε ότι οι χρόνοι 

απόσπασης σε αυτά είναι σημαντικά υψηλοί με την πλειονότητα των περιπτώσεων 

να ξεπερνούν χρόνους για τους οποίους η ασφαλής αντίδραση του οδηγού σε 

ενδεχόμενο κίνδυνο είναι εφικτή. Ενδιαφέρον παρουσιάζει στην εν λόγω περίπτωση 

το γεγονός ότι οι συνδυασμοί αυτοί των σημείων δεν ήταν όλοι διαφημιστικές 

πινακίδες αλλά και κτηριολογικές εγκαταστάσεις, κάτι που ενισχύει την ανωτέρω 

διατυπωθείσα άποψη πως οι χώροι συγκέντρωσης μετακινουμένων θα πρέπει να 

μελετηθούν περαιτέρω.

Εν συνεχεία, η διερεύνηση της μεταβολής της εμφάνισης του φαινομένου κατά την 

μετάβαση από μία οδό σε μία άλλη είναι σημαντική πηγή συμπερασμάτων καθώς 

διαφαίνεται πως η απόσπαση της προσοχής του οδηγού διαφέρει από οδό σε οδό. 

Εάν σε αυτό συνυπολογιστεί το γεγονός ότι ο αριθμός των συγκεκριμένων 

στοιχείων παρουσίαζε, επίσης, αυξητική τάση από οδό σε οδό αλλά και το γεγονός 

ότι ο χρόνος οδήγησης σε κάθε οδό κυκλοφορίας ήταν μειωμένος σε σχέση με την 

προηγούμενη οδό, είναι άξια αναφοράς η αύξηση του μέσου όρου απόσπασης της
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προσοχής σε συνδυασμό με τη μείωση των μεσοδιαστημάτων μεταξύ των υπό 

μελέτη σημείων.

Ο γενικός Μέσος Όρος απόσπασης, ο οποίος προκύπτει από τον υπολογισμό όλων 

των υπό μελέτη σημείων της οδού, είναι μεγαλύτερος στην Αττική Οδό ενώ ο 

Μέσος Όρος του χρόνου απόσπασης της προσοχής από διαφημιστικές πινακίδες 

στην ίδια οδό είναι μικρότερες από τις άλλες δύο οδούς κυκλοφορίας. Συμπεραίνει, 

λοιπόν, κανείς ότι στην Αττική Οδό τα στοιχεία εκείνα που ανεβάζουν τον Μέσο 

Όρο της απόσπασης της προσοχής του οδηγού δεν είναι οι διαφημιστικές πινακίδες 

αλλά έτερα στοιχεία με επικρατούντα τα κτηριακά, όπως οι σταθμοί του 

προαστιακού σιδηροδρόμου και τα κτήρια των διοδίων και οι Πινακίδες 

Μεταβλητών Μηνυμάτων.

Αναφορικά με τους μέσους χρόνους απόσπασης της προσοχής των οδηγών 

προκύπτει ότι μεγάλη μερίδα των οδηγών ανήκει στις μη ασφαλείς κατηγορίες 

όπως αυτές έχουν ορισθεί. Έτσι, λοιπόν, συνολικά στις τρεις διαδρομές της Αττικής 

Οδού το ποσοστό των οδηγών των οποίων ο μέσος χρόνος απόσπασης της 

προσοχής ξεπερνά το 1 δευτερόλεπτο ανέρχεται στο 44% ενώ ο μέσος χρόνος 

απόσπασης της προσοχής του οδηγού που ξεπερνά τα 0,7 δευτερόλεπτα ανέρχεται 

στο 83%. Αντιστοίχως για την Λεωφόρο Κηφισού τα ποσοστά ανέρχονται σε 72% 

και 100% ενώ για την Ε.Ο. Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης σε 75% και 93%.

Από τα παραπάνω είναι προφανές ότι η απόσπαση της προσοχής του οδηγού 

εμφανίζεται εντονότερα σε κάποιους οδηγούς από ότι σε άλλους αλλά στην 

πλειοψηφία τους οι οδηγοί αποσπώνται για χρόνους που υπερβαίνουν το ασφαλές 

χρονικό περιθώριο. Για το λόγο αυτό περισσότερο επισταμένη έρευνα θα πρέπει να 

διενεργηθεί σε μεμονωμένους οδηγούς εξετάζοντας την συνολική απόσπαση του 

οδηγού κάτι το οποίο είναι εκτός του πλαισίου της προκειμένης έρευνας.

Στην προσπάθεια να αναλυθεί σε βάθος το φαινόμενο και να αποσαφηνιστούν 

κάποιοι εκ των προσδιοριστικών παραγόντων του φαινομένου η έρευνα 

χρησιμοποιεί εργαλεία επαγωγικής στατιστικής. Καθώς, λοιπόν, οι διαφημιστικές 

πινακίδες εμφανίζονται ως τα στοιχεία εκείνα στο εξωτερικό περιβάλλον του
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οδηγού που συγκεντρώνουν τα μεγαλύτερα ποσοστά απόσπασης της προσοχής και 

λαμβάνοντας υπόψη τη μη χρησιμότητά τους στο κυρίως έργο της οδήγησης είναι 

αυτές που αποτελούν τον κορμό της ανάλυσης αυτής.

Έτσι, κύριος σκοπός της παρούσας έρευνας ήταν ο εντοπισμός εκείνων των 

παραμέτρων που επιδρούν στη διαμόρφωση των τιμών του συνολικού χρόνου 

απόσπασης της προσοχής των οδηγών κατά την παρατήρηση μιας διαφημιστικής 

πινακίδας, καθώς και ο προσδιορισμός μιας ποσοτικής σχέσης μεταξύ τους που να 

επιτρέπει προβλέψεις για το χρόνο απόσπασης των οδηγών.

Οι μεταβλητές μεταξύ των οποίων αναζητήθηκαν αυτές οι επιδράσεις είναι 

ορισμένα δημογραφικά χαρακτηριστικά των οδηγών που μετείχαν στην έρευνα, 

χαρακτηριστικά του ίδιου του σημείου παρατήρησης καθώς και χαρακτηριστικά 

του οδικού δικτύου αλλά και των επικρατουσών συνθηκών κατά την μέτρηση στο 

οποίο διενεργήθηκαν οι μετρήσεις. Πιο συγκεκριμένα:

♦♦♦ Φύλο 

♦♦♦ Ηλικία 

♦♦♦ Εμπειρία

♦♦♦ Λωρίδες κυκλοφορίας 

♦♦♦ Όρυγμα - Επίχωμα 

♦♦♦ Διαχωριστική νησίδα

♦  ΛΕΑ

♦♦♦ Κατηγορία οδού

♦  Απόσταση σημείου

♦  Μετωπικό - Πλευρικό

♦  Φωτεινότητα σημείου

♦  Πλήθος σημείων

♦  Μέγεθος σημείου

♦  Θέση σημείου

♦ Απόσταση

♦ Επικίνδυνη απόσταση

♦  Φορές

♦  Καιρικές συνθήκες

♦  Πυκνότητα κυκλοφορίας

♦  Ταχύτητα

♦  Ώρα

Από την ποσοτική ανάλυση των μονοπαραγοντικών επιδράσεων των διαφόρων 

χαρακτηριστικών στην υπό μελέτη μεταβλητή, εξάγονται τα ακόλουθα 

συμπεράσματα:

♦ ♦
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Ο παράγοντας φύλο επιδρά σημαντικά, με τους άντρες να συγκεντρώνουν 

μικρότερο μέσο συνολικό χρόνο απόσπασης σε σχέση με τις γυναίκες.

Ο παράγοντας όρυγμα -  επίχωμα παρουσιάζει σημαντική επίδραση, με την ύπαρξη 

επιχώματος να επιφέρει μικρότερο μέσο χρόνο απόσπασης της προσοχής έναντι της 

ύπαρξης ορύγματος.

Ο χρόνος απόσπασης της προσοχής διαφοροποιείται σε σχέση με το 

χαρακτηριστικό Απόσταση. Όταν η απόσταση της διαφημιστικής πινακίδας είναι 

μεγαλύτερη του ενός μέτρου από την οδό κυκλοφορίας, ο μέσος χρόνος απόσπασης 

της προσοχής είναι μικρότερος από τις περιπτώσεις που η απόσταση είναι 

μικρότερη του ενός μέτρου.

Διαφοροποίηση παρατηρείται ανάμεσα στα επίπεδα της μεταβλητής Φωτεινότητα 

σημείου, με τα σημεία με χαμηλή φωτεινότητα να προκαλούν χαμηλότερο μέσο 

χρόνο απόσπασης της προσοχής έναντι των σημείων με υψηλή φωτεινότητα.

Ο αριθμός στοιχείων παρατήρησης επιδρά σημαντικά στον συνολικό χρόνο 

απόσπασης της προσοχής, με τις περιπτώσεις ενός σημείου παρατήρησης να 

διαμορφώνουν μικρότερο χρόνο έναντι των περιπτώσεων με περισσότερα στοιχεία 

παρατήρησης.

Ο συνολικός χρόνος απόσπασης σχετίζεται με τον παράγοντα διαχωριστική νησίδα. 

Ύπαρξη διαχωριστικής νησίδας υποδεικνύει μικρότερο μέσο χρόνο απόσπασης της 

προσοχής σε σύγκριση με την κατάσταση απουσίας της.

Ο παράγοντας ΛΕΑ παρουσιάζει σημαντική επίδραση, με την ύπαρξη ΛΕΑ να 

επιφέρει μικρότερο μέσο χρόνο απόσπασης της προσοχής έναντι της μη ύπαρξης.

Ο παράγοντας επικίνδυνη απόσταση από το έμπροσθεν όχημα επιδρά σημαντικά 

στον συνολικό χρόνο απόσπασης της προσοχής, με τον τελευταίο να είναι 

μεγαλύτερος στην περίπτωση που η απόσταση είναι επικίνδυνη.

•  ♦
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Η θέση του σημείου παρατήρησης επιδρά σημαντικά στο συνολικό χρόνο 

απόσπασης της προσοχής με την περίπτωση που το σημείο παρατήρησης βρίσκεται 

και αριστερά και δεξιά του οδοστρώματος να σηματοδοτεί τον υψηλότερο χρόνο 

και την περίπτωση που το σημείο παρατήρησης βρίσκεται στην αριστερή πλευρά 

του οδοστρώματος, τον μικρότερο.

Το μέγεθος του σημείου παρατήρησης παρουσιάζει σημαντική επίδραση, με μικρά 

στοιχεία να δίνουν τον μεγαλύτερο μέσο χρόνο απόσπασης και όσο αυτά 

μεγαλώνουν να μειώνεται αντίστοιχα ο συνολικός χρόνος.

Σημαντική κρίνεται η επίδραση του παράγοντα Ώρα, με τον χαμηλότερο χρόνο 

απόσπασης να προκύπτει κατά τις πρωινές ώρες και τον υψηλότερο κατά τις 

μεσημεριανές.

Η κατηγορία οδού είναι μεταβλητή που επιδρά σημαντικά στον συνολικό χρόνο 

απόσπασης, με τον μικρότερο να προκύπτει στην περίπτωση όπου η οδός είναι 

κατηγορίας Α1 και τον μεγαλύτερο στην περίπτωση που είναι κατηγορίας Α2.

Τέλος, ο συνολικός χρόνος απόσπασης διαφοροποιείται ως προς την μεταβλητή της 

ταχύτητας, με τον μικρότερο χρόνο να αντιστοιχεί στις περιπτώσεις που η ταχύτητα 

είναι υψηλή και τον μεγαλύτερο στις περιπτώσεις χαμηλής ταχύτητας.

Παρουσιάζεται μέτρια θετική συσχέτιση μεταξύ του παράγοντα φορές και του 

συνολικού χρόνου απόσπασης, με τα επίπεδά του να αυξάνονται καθώς αυξάνει η 

συχνότητα ματιών προς το σημείο παρατήρησης.

Ό προσδιορισμός ενός προβλεπτικού υποδείγματος πολλαπλής γραμμικής 

παλινδρόμησης για τις τιμές του συνολικού χρόνου απόσπασης, ανέδειξε 9 

σημαντικές επιδράσεις. Αναλυτικά, ανάγονται τα εξής:

Ο συνολικός χρόνος απόσπασης της προσοχής των οδηγών αυξάνει κατά 0 , 0 1 0 s e c 

για κάθε έτος αύξησης της Εμπειρίας τους δεδομένου ότι τα υπόλοιπα 

χαρακτηριστικά του υποδείγματος παραμένουν σταθερά.

•  ♦
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♦

Ο χρόνος απόσπασης της προσοχής του οδηγού αυξάνεται κατά 0,007 s ec για κάθε 

μεταβολή της Απόστασης κατά μία μονάδα, δεδομένου ότι τα υπόλοιπα 

χαρακτηριστικά που μετέχουν στο υπόδειγμα παραμένουν σταθερά.

Προβλέπεται αύξηση του συνολικού χρόνου απόσπασης 0,49 5 s e c για αύξηση μιας 

μονάδας των φορών που ο οδηγός κοίταξε το σημείο από το σημείο παρατήρησης, 

δεδομένου ότι τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά του υποδείγματος παραμένουν 

σταθερά.

Οδηγοί ηλικίας 35 ετών και άνω εμφανίζουν μικρότερο χρόνο απόσπασης κατά 

5,1% έναντι εκείνων από 18 έως 35 ετών, δεδομένου ότι τα υπόλοιπα 

χαρακτηριστικά του υποδείγματος παραμένουν σταθερά.

Ο συνολικός χρόνος απόσπασης της προσοχής είναι κατά 5% μικρότερος για 

σημεία με χαμηλή φωτεινότητα συγκριτικά με τα σημεία υψηλής φωτεινότητας, 

δεδομένου ότι τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά του υποδείγματος παραμένουν 

σταθερά.

Αναμένεται αύξηση του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής των οδηγών 

κατά 11,3% σε συνθήκες υψηλής πυκνότητας κυκλοφορίας έναντι συνθηκών 

χαμηλής πυκνότητας, δεδομένου ότι τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά του υποδείγματος 

παραμένουν σταθερά.

Εκτιμάται αύξηση του συνολικού χρόνου απόσπασης της προσοχής κατά 11,1% 

όταν η κυκλοφορία διεξάγεται κατά τις απογευματινές ώρες σε σχέση με τις 

πρωινές, δεδομένου ότι οι άλλοι παράγοντες παραμένουν σταθεροί.

Τέλος, εκτιμάται 34,9% και 44,9% αύξηση του χρόνου απόσπασης της προσοχής 

όταν το όχημα κινείται σε οδό κατηγορίας Β1 ή Β2 και σε οδό κατηγορίας Α2 

αντίστοιχα, συγκριτικά με τις περιπτώσεις τις οποίες το όχημα κυκλοφορεί σε 

κατηγορία οδού Α1, με τις υπόλοιπες μεταβλητές του υποδείγματος να διατηρούν 

τα επίπεδα τιμών τους σταθερά.

•  ♦
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Φ ♦

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 0: Συμπεράσματα και τελικές 

διαπιστώσεις

8.1 Εισαγωγή

Τα αναλυτικά συμπεράσματα που έχουν παρατεθεί νωρίτερα και συνοδεύουν 

έκαστο κεφάλαιο συνοψίζονται ώστε να αποτελέσουν ένα περιεκτικό κεφάλαιο 

όπου παρουσιάζονται τα κυριότερα συμπεράσματα στα οποία η διδακτορική αυτή 

διατριβή κατέληξε δίνοντας έτσι μία συνολική εικόνα επί των ευρημάτων και των 

καινοτομιών αυτής. Τα συμπεράσματα και οι τελικές διαπιστώσεις του παρόντος 

κεφαλαίου δομούνται έτσι ώστε να καλύπτουν τα κυριότερα θεματικά επίπεδα τα 

οποία πραγματεύτηκε η διατριβή και αφορούν στην αναγκαιότητα διεξαγωγής 

αυτής, στο θεωρητικό υπόβαθρο, στον ρόλο που διαδραματίζουν οι διαφημιστικές 

πινακίδες στην εξέλιξη του φαινομένου, στο μεθοδολογικό πλαίσιο και εντέλει στα 

αποτελέσματα της έρευνας.

Σε ένα γενικότερο πλαίσιο θα μπορούσε να ειπωθεί ότι η διδακτορική αυτή 

διατριβή είναι τόσο χρήσιμη καθότι ουσιαστικά στοχεύει στην απομείωση των 

οδικών ατυχημάτων, όσο και δόκιμη καθώς η θεματολογία της αλλά και η 

μεθοδολογική της προσέγγιση είναι αποδεκτή από την ερευνητική κοινότητα και 

εξυπηρετεί τόσο τους σκοπούς της καινοτομίας όσο και της συμβολής στην 

ανάπτυξη της επί του θέματος έρευνα.

Είναι βασικό, δε, το γεγονός ότι παρότι το θέμα της έρευνας έχει συζητηθεί και από 

άλλους μελετητές, τα πολυπληθή και ποικίλα δεδομένα που συλλέχθηκαν όπως, 

επίσης, και το κατά το δυνατόν πλήρως ανεπτυγμένο μεθοδολογικό μοντέλο που 

ακολουθήθηκε χαρακτηρίζονται ως πρωτοτυπίες της εν λόγω μελέτης που επιπλέον 

ενισχύουν την αξιοπιστία και ποιότητα των αποτελεσμάτων ενώ ταυτόχρονα 

αποτελούν μία προσέγγιση επί του ζητήματος η οποία για πρώτη φορά 

πραγματοποιείται.

Φ Φ
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♦

Η εφαρμοσιμότητα της διεξαχθείσας έρευνας εντοπίζεται όχι μόνο στον ρόλο αυτής 

ως βάση για περαιτέρω έρευνα αλλά και στον καθορισμό του ρόλου της παρόδιας 

διαφήμισης, της υπερφορτωμένης πληροφοριακής σήμανσης, των οδηγικών 

δεξιοτήτων και της εμπειρίας όπως αυτά συμβάλλουν ως παράμετροι στην 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού. Τα αποτελέσματα αυτού του είδους των 

ερευνητικών διαδικασιών είναι πολύ χρήσιμα ως εργαλείο αποτροπής της 

επικείμενης πίεσης για όλο και περισσότερες διαφημιστικές πινακίδες όπως επίσης 

ως έναυσμα επικαιροποίησης της σχετικής νομοθεσίας.

8.2 Βασικά συμπεράσματα επί της αναγκαιότητας της 

έρευνας

Είναι γεγονός ότι δεδομένα ατυχημάτων πλείστων χωρών αναδεικνύουν το 

φαινόμενο της απόσπασης της προσοχής ως ένα ζήτημα υψίστης σημασίας. Παρά 

τη διαφορετικότητα στη διαδικασία της συλλογής στοιχείων, τη ξεκάθαρη ή όχι 

συμμετοχή της ανάμεσα στις λίστες επιλογής αιτίας ατυχήματος και τη 

διφορούμενη κατά πολλούς υπόστασή της ως απόσπαση της προσοχής ή ως 

έλλειψη αυτής, η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι στοιχείο που η 

ενδελεχής μελέτη του και η προσεκτική αντιμετώπιση του θα συμβάλλει στην 

βελτίωση των δεικτών των ατυχημάτων. Κατά συνέπεια, στην παρούσα διατριβή η 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού αντιμετωπίζεται ως πρόβλημα οδικής 

ασφάλειας και έχει απώτερο στόχο να συμβάλλει στην εξασθένιση του φαινομένου 

κατά τη διάρκεια της οδήγησης.

Επιπλέον, παρόλο που και τα στατιστικά μεγέθη στην Ελλάδα καταδεικνύουν την 

ύπαρξη του προβλήματος, σχεδόν καμία εγχώρια έρευνα δεν έχει ολοκληρωθεί επί 

του θέματος κάτι που κατέστησε αναγκαία τη διεξαγωγή της παρούσας.

♦ ♦
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8.3 Βασικά συμπεράσματα επί του θεωρητικού υποβάθρου

Καθώς το φαινόμενο της απόσπασης της απόσπασης της προσοχής φαίνεται να έχει 

πληθώρα χαρακτηριστικών και παραμέτρων τόσο ως προς τη φύση όσο και ως προς 

τη λειτουργία του είναι φυσικό οι έρευνες που κατά καιρούς έχουν λάβει χώρα να 

εστιάζουν επιλεκτικά σε κάποιες πτυχές αυτού, μιας και η καθολική προσέγγιση 

του είναι πολύ δύσκολο να ολοκληρωθεί μέσω μίας ενιαίας έρευνας.

Ξεκινώντας την αναζήτηση από τον εντοπισμό κατάλληλου ορισμού, έγινε εξ αρχής 

εμφανής η πολυσπερμία απόψεων και σχολών επί του θέματος. Όχι μόνο το 

γεγονός ότι η απόσπαση της προσοχής εμπλέκεται από τους μελετητές με την 

έλλειψη της προσοχής με κάθε πιθανό τρόπο, είτε ως υποκατηγορία η μία της άλλης 

είτε ως ταυτόσημες έννοιες, αλλά και το ότι αυτή καθεαυτή η απόσπαση ορίζεται 

κάθε φορά βάσει διαφορετικών χαρακτηριστικών που την προσδιορίζουν αποτελεί 

ζήτημα προς επίλυση. Για τους σκοπούς της παρούσας έρευνας υιοθετήθηκε ο 

ορισμός που οι Lee, Young και Regan (2009) προτείνουν σύμφωνα με τον οποίο «η 

απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι η αποστροφή της προσοχής από κρίσιμες 

για την ασφαλή οδήγηση δραστηριότητες προς ανταγωνιστικές δραστηριότητες» 

και ως προς την ταξινομική της διάσταση υιοθετήθηκε η ταξινόμηση του Regan.

Η μελέτη της σχετικής βιβλιογραφίας της απόσπασης της προσοχής του οδηγού 

στην ολότητά της εκ πρώτης κατέδειξε το μεγάλο ενδιαφέρον που κατά καιρούς 

συνέλεξαν συγκεκριμένες κατηγορίες απόσπασης, αιτίες απόσπασης, κατηγορίες 

αποσπασθέντων οδηγών αλλά και μέθοδοι που ήταν περισσότερο εύκολο να 

εφαρμοσθούν. Έτσι, λοιπόν, στην εν λόγω διδακτορική διατριβή, έχοντας ως 

γνώμονα τη διερεύνηση πτυχών του φαινομένου τα οποία δεν έχουν έως τώρα 

διαλευκανθεί, η προσοχή εστιάστηκε στην μελέτη της απόσπασης της προσοχής η 

οποία προκαλείται από παράγοντες που εδράζουν εκτός του οχήματος με στόχευση 

στις διαφημιστικές πινακίδες αξιοποιώντας μία δύσκολη μέθοδο προσέγγισης του 

ζητήματος που ελάχιστα είχε χρησιμοποιηθεί σε μελέτες και δεν είναι άλλη από τις 

μετρήσεις της οπτικής συμπεριφοράς κατά τη διάρκεια πραγματικής οδήγησης.

♦ ♦
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Εστιάζοντας, δε, τη βιβλιογραφική έρευνα στο υπό στόχευση τμήμα της απόσπασης 

της προσοχής τα συμπεράσματα τα οποία εξήχθησαν ενίσχυσαν την παραπάνω 

επιλογή καθώς η διεξαχθείσα έρευνα επί του θέματος παρουσιάζει διχασμένη την 

επιστημονική κοινότητα.

Καθώς το αντικείμενο της απόσπασης της προσοχής του οδηγού ενσωματώνει ένα 

ευρύ φάσμα θεωρητικών εννοιών και παραγόντων που σχετίζονται με την οδήγηση 

και τον οδηγό, η μελέτη αυτών ανέδειξε την αναγκαιότητα της σε βάθος ερμηνείας 

τους και της διερεύνησης του βαθμού επηρεασμού αυτών στην απόσπαση της 

προσοχής κατά την εκτέλεση του οδηγικού έργου. Ανάμεσα στα παραπάνω 

εντάσσονται δημογραφικοί, συμπεριφοριστικοί και βιολογικοί παράγοντες αλλά και 

παράγοντες οπτικής αντιληπτικότητας.

8.4 Βασικά συμπεράσματα επί του ρόλου των
C* r r ο* r rδιαφημιστικών πινακίδων στην απόσπαση της προσοχής

Η μελέτη γύρω από τη διαφημιστικές πινακίδες και τον ρόλο που αυτές φαίνεται να 

διαδραματίζουν ως παράγοντες απόσπασης της προσοχής του οδηγού κατά την 

εκτέλεση του οδηγικού έργου κατέληξε σε αρκετά χρήσιμα συμπεράσματα.

Αρχικά είναι σημαντικό οι ενδιαφερόμενοι να κατανοήσουν αλλά και να 

αποδεχθούν το ρόλο των διαφημιστικών πινακίδων όταν αυτές τοποθετούνται παρά 

την κυκλοφορία που δεν είναι άλλος από το να γίνεται ορατό το μήνυμα το οποίο 

επικοινωνούν στους αποδέκτες, δηλαδή τους μετακινούμενους μέσω της οδού στην 

οποία είναι τοποθετημένες. Στα παραπάνω έρχεται να προστεθεί και η συνεχώς 

εξελισσόμενη τεχνολογία αυτών που λαμβάνει χώρα έχοντας γνώμονα την όλο και 

αποτελεσματικότερη χρήση αυτών αλλά και η ποικιλομορφία τους η οποία 

επιτάσσει την μελέτη όλων των ειδών παρόδιας διαφήμισης που διακριτοποιούνται 

τόσο βάσει μεγέθους όσο και υλικών, χρωμάτων, φωτεινότητας και άλλων 

παραμέτρων.
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Επίσης, ο ρόλος τους όχι μόνο ως αποδέκτες της προσοχής του οδηγού αλλά και ως 

στοιχεία πρόσκρουσης των οχημάτων πρέπει να διερευνηθεί ως προς τα υλικά 

κατασκευής και την χωροταξική τοποθέτησή τους παρά την οδό.

Αναφορικά με την εγχώρια πραγματικότητα η απουσία εφαρμογής κυρώσεων 

επιδεινώνει την κατάσταση αφήνοντας πεδίο δράσης στους διαχειριστές αυτών με 

αποτέλεσμα τη σχεδόν ανεξέλεγκτη χρήση τους.

Η ανασκόπηση της σχετικής με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού εξαιτίας 

διαφημιστικών πινακίδων βιβλιογραφίας καταλήγει στο συμπέρασμα ότι η έως 

τώρα έρευνα χαρακτηρίζεται από πολυποίκιλες προσεγγίσεις που διχάζουν ως προς 

το αποτέλεσμα μη επιτρέποντας την εξαγωγή καθολικών συμπερασμάτων. 

Διακρίνονται, δε, διαφορετικές σχολές τόσο ως προς την μεθοδολογία που 

εφαρμόζεται όσο και ως προς την απάντηση του καίριου ερωτήματος που δεν είναι 

άλλο από το εάν οι διαφημιστικές πινακίδες προκαλούν την απόσπαση της 

προσοχής του οδηγού.

Επίσης, δε θα πρέπει να παραβλεφθεί το γεγονός ότι πολλές από τις εν λόγω 

έρευνες είναι χρηματοδοτούμενες από τη βιομηχανία της διαφήμισης γεγονός το 

οποίο δύναται να θέσει υπό αμφισβήτηση την ακεραιότητα των αποτελεσμάτων. 

Δεν είναι άλλωστε τυχαίο το γεγονός ότι σχεδόν όλες οι μελέτες που σαν φορέα 

χρηματοδότησης έχουν κάποιον φορέα που σχετίζεται με το χώρο της διαφήμισης, 

καταλήγουν στο συμπέρασμα ότι η συμβολή των παρά την οδό διαφημιστικών 

πινακίδων είναι μηδαμινή. Και εδώ προκύπτει ο προβληματισμός σχετικά με τις 

περαιτέρω δράσεις της βιομηχανίας της διαφήμισης καθώς εάν υπάρχει ένα 

ελάχιστο χρονικό διάστημα το οποίο πρέπει ο αποδέκτης του μηνύματος να 

κοιτάξει το μήνυμα και αυτό στην οδό δεν καλύπτεται, τότε ποιος ο λόγος οι εν 

λόγω διαφημιστικές πινακίδες να συνεχίζουν να υφίστανται μιας και δεν είναι 

εμπορικά αποτελεσματικές;

Σε γενικές γραμμές, θα μπορούσε να ειπωθεί πως τα χαρακτηριστικά των 

διαφημιστικών πινακίδων ελάχιστα έχουν μελετηθεί ως προς τον ρόλο που 

διαδραματίζουν στην απόσπαση της προσοχής των οδηγών. Η θέση της
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διαφημιστικής πινακίδας στην οδό κυκλοφορίας, το μέγεθος αυτής, το περιεχόμενο 

και η φορά της είναι στοιχεία που η έρευνα δεν έχει σαφώς συμπεριλάβει με 

αποτέλεσμα η συσχέτιση τους με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού να 

παραμένει ασαφής. Η μόνη παράμετρος η οποία έχει κατά καιρούς μελετηθεί είναι 

η εφαρμοζόμενη τεχνολογία στις διαφημιστικές πινακίδες η οποία καθώς 

εξελίσσεται ραγδαία τα τελευταία χρόνια έχει προσελκύσει το ενδιαφέρον των 

μελετητών.

Συμπερασματικά, η βιβλιογραφική ανασκόπηση αναδεικνύει ένα σημαντικό κενό 

που έως τώρα δεν έχει καλυφθεί στην σχετική με το υπό μελέτη θέμα έρευνα. Η 

εφαρμογή ρεαλιστικών ερευνών στο πεδίο με ειδικά εξοπλισμένα οχήματα και η 

προσπάθεια μελέτης τόσο των χαρακτηριστικών της οδού όσο και των 

χαρακτηριστικών των πινακίδων, των οδηγών αλλά και των μεταβαλλόμενων 

συνθηκών κατά τη διάρκεια της μέτρησης είναι κάτι το οποίο επιδέχεται περαιτέρω 

μελέτη καθώς η διερεύνηση των προαναφερθέντων παραγόντων δεν έχει 

τελεσφορήσει με την χρήση κατάλληλων μεθόδων που να εγγυώνται την αξιοπιστία 

και την εγκυρότητα των αποτελεσμάτων.

Το κενό που η παρούσα διδακτορική διατριβή έρχεται να καλύψει εντοπίζεται στη 

διερεύνηση τόσο της ύπαρξης της απόσπασης της προσοχής εξαιτίας των 

παραγόντων που εδράζουν στο εκτός του οχήματος περιβάλλον όσο και στον 

εντοπισμό παραμέτρων επίδρασης που σχετίζονται τόσο με τον οδηγό όσο με το 

όχημα και την οδό κυκλοφορίας αλλά και με το ίδιο το στοιχείο το οποίο μελετάται 

μέσω παρατήρησης στο πεδίο υπό πραγματικές συνθήκες οδήγησης.

Επιπλέον, πλείστοι εν δυνάμει περιοριστικοί παράγοντες όπως για παράδειγμα η 

μικρή συμμετοχή των πηγών απόσπασης της προσοχής σε μία οδό, οι πέραν του 

φυσιολογικού απαιτητικές συνθήκες οδήγησης, οι χαμηλές συνθήκες φωτισμού που 

δύναται να στρεβλώσουν το αποτέλεσμα καθώς αναγκάζουν τον οδηγό να είναι σε 

εγρήγορση, δεν διευκρινίζονται στις περισσότερες επί του θέματος μελέτες. Σε αυτή 

την κατεύθυνση κινείται και η επιλογή του δείγματος που θα συμμετέχει στην 

έρευνα οι οδηγοί του οποίου αν δεν είναι εξοικειωμένοι με την οδό και δεν έχουν 

μία ικανοποιητική οδηγική εμπειρία είναι δύσκολο να χαλαρώσουν και να
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οδηγήσουν υπό φυσιολογικές συνθήκες. Και αυτό το στοιχείο, λοιπόν, δύσκολα 

απαντάται στη σχετική βιβλιογραφία.

8.5 Βασικά συμπεράσματα επί του μεθοδολογικού πλαισίου

Η έως τώρα έρευνα κινείται κυρίως σε δύο κατηγορίες μεθόδων. Από τη μία 

πλευρά έχουν μελετηθεί τα δεδομένα ατυχημάτων, μέθοδος η οποία έχει από 

πολλούς κατακριθεί ως μη αντιπροσωπευτική και από την άλλη πλευρά οι 

εργαστηριακές μελέτες, μέθοδος η οποία έχει επίσης πολλάκις κατακριθεί ως μη 

ρεαλιστική.

Δεδομένου ότι ο βασικός και πλέον αξιόπιστος τρόπος να αντιληφθεί ο μελετητής 

την απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι μέσω των αποτελεσμάτων που 

παράγονται λόγω της επίδρασής της, είναι σαφές ότι εκτός από την προτίμηση της a 

priori ανάλυσης σε σχέση με τνη μελέτη δεικτών ατυχημάτων και δεδομένων 

αυτών, η σωστή εφαρμογή μίας ανάλυσης που βασίζεται σε δεδομένα πραγματικών 

μετρήσεων, κάτι που επιτάσσει ελαχιστοποίηση προβλημάτων και περιορισμών, 

είναι η καταλληλότερη για την μελέτη του φαινομένου.

Η σωστή οργάνωση της έρευνας δεν απομακρύνει κάθε είδους περιορισμό αυτής. 

Έτσι, στόχος των ερευνητών πρέπει να είναι η επίτευξη του μικρότερου αριθμού 

των περιορισμών αυτών αλλά και η επίτευξη της μη σύνδεσης αυτών με την 

αξιοπιστία των αποτελεσμάτων. Το δείγμα και οι συνθήκες μέτρησης όπως 

αναφέρθηκε στην προηγούμενη ενότητα, ο ορθός συντονισμός του οργάνου, ο 

πλήρης εξοπλισμός, η μη γνωστοποίηση του θέματος στους συμμετέχοντες 

διασφαλίστηκαν σε αυτή την έρευνα ώστε το αποτέλεσμα να χαρακτηρίζεται από 

υψηλή ποιότητα και αξιοπιστία. Η άνεση που ο οδηγός ένιωθε εξασφαλίστηκε 

λαμβάνοντας την επιβεβαίωσή του μέσω του σχετικού ερωτηματολογίου.

Επίσης, λίγος λόγος γίνεται σε άλλες μελέτες για την ανάλυση των δεδομένων των 

μετρήσεων και των εργαλείων που χρησιμοποιηθήκαν κάτι που έχει τονιστεί 

ιδιαιτέρως στην παρούσα διατριβή.
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8.6 Βασικά συμπεράσματα επί των αποτελεσμάτων της 

έρευνας

Η διδακτορική αυτή διατριβή έρχεται να δώσει μερικά ακόμη στοιχεία στην 

σχετική με το θέμα έρευνα της απόσπασης της προσοχής των οδηγών από στοιχεία 

εκτός του οχήματος με στόχευση στις διαφημιστικές πινακίδες. Τα αναλυτικά 

συμπεράσματα επί των αποτελεσμάτων αναπτύσσονται στο αντίστοιχο κεφάλαιο. 

Στο σημείο αυτό γίνεται μία σύνοψη των βασικότερων εξ αυτών από τα οποία η 

ίδια η έρευνα χαρακτηρίζεται.

Καθώς στόχος της έρευνας ήταν να συνεισφέρει στη διερεύνηση της ύπαρξης της 

απόσπασης της προσοχής, των αιτιών και των παραγόντων επηρεασμού αυτής, 

είναι φυσικό ότι σε μεγάλη έκταση αναλύθηκαν τα στοιχεία εκείνα τα οποία 

αποδεικνύουν την ύπαρξη αυτής και είναι κυρίως τα χρονικά διαστήματα αυτής και 

η συχνότητα τους, τόσο αναφορικά με τα στοιχεία, τα σημεία, τις οδούς, τους 

οδηγούς, αλλά και συγκριτικά με άλλα στοιχεία.

Πρωτίστως, είναι βασικό να αναφερθεί ότι τα αποτελέσματα τα οποία παρήχθησαν 

κατατάσσουν την παρούσα διατριβή ανάμεσα στις μελέτες που υποστηρίζουν την 

ύπαρξη της απόσπασης της προσοχής εξαιτίας παρόδιων στοιχείων 

συμπεριλαμβανομένων των διαφημιστικών πινακίδων σε αυτά.

Το παραπάνω αποδεικνύεται από τα εξής:

S  Η στόχευση του βλέμματος των οδηγών σε κάθε σημείο συνέβαινε στην 

πλειοψηφία των σημείων.

S  Το ποσοστό των μη ειδοθέντων σημείων είναι πολύ μικρό σε σχέση με αυτά 

που ο οδηγός κοιτάει έστω μία φορά κατά τη διαδρομή.

S  Τις περισσότερες φορές η ματιά επαναλαμβανόταν στο ίδιο στοιχείο, 

γεγονός που αναδεικνύει την απαιτητική φύση των εν λόγω αντικειμένων 

μιας και η μία ματιά δεν είναι αρκετή ώστε να αφομοιωθεί η εικόνα.

S  Ο χρόνος ο οποίος προκύπτει από τα παραπάνω ξεπερνά το ασφαλές όριο 

του 1 δευτερολέπτου.
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Ύ Υπάρχουν σημεία τα οποία κρίνονται πέραν του δέοντος επικίνδυνα καθώς 

ξεπερνούν σε χρόνους απόσπασης ακόμη και τα 2 δευτερόλεπτα.

Ύ Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού διαφέρει από οδό σε οδό αλλά σε 

όλες τις οδούς ξεπερνά, στην πλειοψηφία των περιπτώσεων, τα όρια της 

ασφάλειας. Στις οδούς που η απόσπαση της προσοχής είναι μεγαλύτερη, 

αυξάνονται και τα σημεία τα οποία συγκεντρώνουν Μέσους Όρους ματιών 

άνω των 2 δευτερολέπτων.

Ύ Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού εμφανίζεται εντονότερα σε κάποιους 

οδηγούς από ότι σε άλλους αλλά στην πλειοψηφία τους οι οδηγοί 

αποσπώνται για χρόνους που υπερβαίνουν το ασφαλές χρονικό περιθώριο.

Αποκλειστικά για τις διαφημιστικές πινακίδες τα συμπεράσματα που εξήχθησαν 

συνοψίζονται στα εξής:

Ύ Οι διαφημιστικές πινακίδες έλκυαν το βλέμμα του οδηγού στην πλειοψηφία 

των περιπτώσεων. Συγκεκριμένες διαφημιστικές πινακίδες έλκυαν το 

βλέμμα όλων των διερχόμενων οδηγών γεγονός που εγείρει το ενδιαφέρον 

για περαιτέρω διερεύνηση των παραγόντων που διαφοροποιούν την 

απόσπαση μεταξύ φαινομενικά όμοιων στοιχείων.

Ύ Η μείωση των μεσοδιαστημάτων τοποθέτησης των διαφημιστικών 

πινακίδων προκαλεί συχνότερες ματιές που δεν αφορούν το έργο της 

οδήγησης, κάτι το οποίο αφορά τους κανονισμούς τοποθέτησης των 

στοιχείων παρά την οδό και επιβάλει την περαιτέρω μελέτη προκειμένου η 

απόσταση αυτή να εξασφαλίζει επαρκείς ματιές στην οδό κυκλοφορίας και 

πλήρη ανάκτηση του ελέγχου του οδηγικού έργου πριν την εμφάνιση άλλης 

πιθανής αιτίας απόσπασης της προσοχής.

Ύ Όταν η ύπαρξη μίας διαφημιστικής πινακίδας συνδυάζεται με άλλες 

διαφημιστικές πινακίδες ή άλλα στοιχεία ενδιαφέροντος, η απόσπαση της 

προσοχής αυξάνεται, γεγονός που επίσης σχετίζεται με την επικαιροποίηση 

του κανονιστικού περιεχομένου που πλαισιώνει την τοποθέτηση των 

διαφημιστικών πινακίδων.

Αναφορικά με τα συνεπικουρούντα το έργο της οδήγησης παρόδια στοιχεία, 

κρίνεται αναγκαία η περαιτέρω διερεύνηση τους για τους εξής λόγους:
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S  Παρατηρεί κανείς ότι παρόλο που το ποσοστό του χρόνου που αφιερώνει ο 

οδηγός στη θέαση των Πινακίδων Μεταβλητών Μηνυμάτων και των 

πληροφοριακών πινακίδων, είναι αρκετά σημαντικό, αυτό που αξίζει να 

μελετηθεί παραπάνω είναι ο ακριβής χρόνος που απαιτείται για να διαβαστεί 

η πληροφορία και να γίνει νοητική επεξεργασία αυτής προκειμένου να 

διαπιστωθεί εάν κάποια από τα εκπεμπόμενα μηνύματα δρουν περισσότερο 

επιβαρυντικά ως προς το έργο της οδήγησης

S  Οι κτηριολογικές εγκαταστάσεις που συγκεντρώνουν υψηλή κινητικότητα, 

εμφανίζουν σημαντική συγκέντρωση της προσοχής του οδηγού κάτι το 

οποίο θα πρέπει να μελετηθεί ως προς τα πιθανά μέτρα αντιμετώπισής του.

S  Στοιχεία που δεν συμμετέχουν επικουρικά στο έργο της οδήγησης αλλά 

ούτε και εξυπηρετούν με κάποιο τρόπο την μετακίνηση του λοιπού 

επιβατικού κοινού αλλά βρίσκονται παρά την οδό πρέπει να διερευνηθούν 

περαιτέρω ως αιτίες απόσπασης της προσοχής καθώς η συντριπτική τους 

πλειοψηφία συγκεντρώνει τα βλέμματα των οδηγών για μη ασφαλείς 

χρόνους.

Εκτός, όμως, από την περιγραφική στατιστική, σημαντικά συμπεράσματα ως προς 

το υπό μελέτη φαινόμενο προέκυψαν και από την επαγωγική στατιστική. Κύριο 

μέλημα αυτής ήταν ο προσδιορισμός μία ποσοτικής σχέσης ανάμεσα τις 

μελετηθείσες παραμέτρους και στη διαμόρφωση του συνολικού χρόνου απόσπασης 

της προσοχής του οδηγού κάτι που δεν συναντάται συχνά στην σχετική 

βιβλιογραφία, ιδιαιτέρως δε με την μορφή που προσεγγίστηκε στην παρούσα 

διατριβή επιλέγοντας παραμέτρους που αφορούν τόσο τον οδηγό όσο και τις 

επικρατούσες συνθήκες κατά την μέτρηση, το στοιχείο, την οδό και το σημείο.

Η ποσοτική ανάλυση των μονοπαραγοντικών επιδράσεων των υπό μελέτη 

χαρακτηριστικών κατέδειξε ως επιδρώντα στον χρόνο απόσπασης της προσοχής τα

εξής:
S  Το φύλο του οδηγού.

S  Τη θέση της διατομής του οδηγού και συγκεκριμένα εάν αυτή βρίσκεται σε 

όρυγμα ή σε επίχωμα. Η εξήγηση σε αυτό μπορεί να αναζητηθεί στο ύψος 

των στοιχείων τα οποία σε ένα σημείο όπου η διατομή της οδού βρίσκεται
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σε επίχωμα ίσως τα παρόδια στοιχεία να είναι τοποθετημένα ψηλότερα σε 

σχέση με την περίπτωση διατομής σε επίχωμα.

S  Την απόσπαση του στοιχείου από την οδό.

S  Τη φωτεινότητα του στοιχείου.

S  Τον αριθμό σημείων παρατήρησης.

S  Την ύπαρξη ή μη διαχωριστικής νησίδας.

S  Την ύπαρξη ή μη ΛΕΑ.

S  Την ύπαρξη ή μη επικίνδυνης απόστασης από το έμπροσθεν όχημα, γεγονός 

που μπορεί να συνδυαστεί με τις χαμηλές ταχύτητες κατά τη διέλευση από 

το σημείο.

S  Τη θέση του σημείου παρατήρησης.

S  Το μέγεθος του σημείου παρατήρησης. Από αυτή τηω παρατήρηση πηγάζει 

η ανάγκη διερεύνησης του περιεχομένου καθώς ίσως σε ένα στοιχείο μικρού 

μεγέθους ο οδηγός δυσκολεύεται να διακρίνει το περιεχόμενο με 

αποτέλεσμα να αφιερώνει περισσότερο χρόνο στη θέασή του.

S  Την ώρα. Ο παράγοντας αυτός θα μπορούσε να συσχετιστεί και με 

βιολογικούς παράγοντες όπως για παράδειγμα την κούραση του οδηγού στο 

μέσον της ημέρας.

S  Την κατηγορία οδού

S  Την ταχύτητα, γεγονός που εξηγείται και σε αυτή την περίπτωση βάσει της 

αύξησης του χρόνου διέλευσης από το σημείο καθώς η ταχύτητα μειώνεται.

Εν συνεχεία, η ποσοτική αυτή σχέση που προέκυψε επιτρέπει προβλέψεις χρόνου 

απόσπασης των οδηγών .Ό προσδιορισμός ενός προβλεπτικού υποδείγματος 

πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης για τις τιμές του συνολικού χρόνου 

απόσπασης, ανέδειξε τις εξής 9 σημαντικές επιδράσεις:

S  Την ηλικία.

S  Την εμπειρία.

S  Την απόσταση.

S  Τον αριθμό των ματιών προς το σημείο.

S  Την ηλικία των οδηγών.

S  Την φωτεινότητα του σημείου.

S  Την πυκνότητα κυκλοφορίας.
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S  Την ώρα.

S  Την κατηγορία στην οποία ανήκει η οδός κυκλοφορίας.

Τέλος, μέσω των ερωτηματολογίων που συνόδευαν τις μετρήσεις, έγινε εμφανής η 

διαστρεβλωμένη αντίληψη που οι οδηγοί έχουν αναφορικά με την απόσπαση της 

προσοχής αυτών των ιδίων αντίθετα με την αντίληψή τους περί του φαινομένου 

γενικά. Έτσι, ενώ οι οδηγοί αντιλαμβάνονται τη σοβαρότητα του φαινομένου, δεν 

συμβαίνει το ίδιο όταν καλούνται να σχολιάζουν επί της επίδρασης που έχει σε 

αυτούς η απόσπαση της προσοχής. Το γεγονός ότι η συντριπτική πλειοψηφία 

πιστεύει πως η προσοχή τους δεν αποσπάται από τις παρόδιες διαφημιστικές 

πινακίδες χρήζει διερεύνησης καθώς εάν όντως ο οδηγός δε δύναται να ανακαλέσει 

στη μνήμη του τη θέαση της διαφημιστικής πινακίδας ως σημαντική χρονική 

ενότητα τότε μήπως αυτό συμβαίνει και κατά δήλωση της αιτίας ενός ατυχήματος; 

επιπλέον, εάν αυτή η πράξη δεν αντιμετωπίζεται ως επικίνδυνη τότε μήπως 

εκτελείται χωρίς καμία αναστολή;
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9ν: Προτάσεις

9.1 Εισαγωγή

Η παράθεση των στοιχείων και η ανάλυση των δεδομένων της έρευνας έδωσε 

πλήρη υπόσταση στο φαινόμενο της απόσπασης του οδηγού από εξωτερικούς 

παράγοντες εξουσιοδοτώντας με την ύπαρξή του, τους επιστήμονες να βρουν τη 

λύση και σε αυτό το δυσεπίλυτο κατά τα άλλα πρόβλημα. Δυστυχώς όμως, σε ένα 

πρόβλημα που έχει βαθιά τις ρίζες του στην ανθρώπινη αντίληψη είναι δύσκολο η 

λύση να δοθεί από τη μια στιγμή στην άλλη.

Είναι γεγονός πως, όπως χαρακτηριστικά αναφέρει ο ρώσος εξελικτικός βιολόγος 

Theodosius Dobzhansky, μόνο αν κάτι εξετασθεί υπό το πρίσμα της εξέλιξης 

μπορούμε να υποστηρίζουμε πως υπάρχει επιστήμη. Και κατ’ αυτόν τον τρόπο 

μόνο μπορούμε να εξετάσουμε την καταπολέμηση του φαινομένου της απόσπασης 

της προσοχής των οδηγών.

Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού είναι ένα πρόβλημα με συνιστώσες και τα 

τρία συστατικά της οδικής ασφάλειας, τον οδηγό, την οδό και το περιβάλλον. Είναι 

εκεί, λοιπόν, όπου και θα αναζητηθούν οι λύσεις.

Πολλά από τα στοιχεία που παρατίθενται στη συνέχεια ως προτάσεις είναι συμβατά 

τόσο με την καταπολέμηση του φαινομένου της απόσπασης από εξωτερικούς 

παράγοντες όσο και με την καταπολέμηση του ιδίου φαινομένου όταν αυτό πηγάζει 

από παράγοντες εντός του οχήματος. Αυτό άλλωστε, εξηγείται από την αιτιώδη 

συνάρτηση της απόσπασης της προσοχής η οποία διέπεται από τις ίδιες αρχές της 

θεωρίας της προσοχής και των σχετικών αξιωμάτων.

Στη μελέτη τους οι Young et al. (2003) την οποία διεξήγαγαν για λογαριασμό του 

Accident Research Center του Monash University, παραθέτοντας τα συμπεράσματα
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μίας επί του θέματος βιβλιογραφικής επισκόπησης, κατηγοριοποιούν τα μέτρα τα 

οποία μπορούν να ληφθούν προς την εξυγίανση του φαινομένου σε πέντε 

κατηγορίες

• Έρευνα.

• Νομοθεσία, εφαρμογή, επιβολή του νόμου.

• Εκπαίδευση και κατάρτιση.

• Σχεδίαση του οχήματος και της οδού.

• Διαδικασία χορήγησης άδειας οδήγησης.

Η ίδια κατηγοριοποίηση υιοθετείται και στην παρούσα μελέτη καθώς θεωρείται ότι 

με τον τρόπο αυτό καλύπτεται όλο το φάσμα των πιθανών λύσεων και οι προτάσεις 

κατατάσσονται ανάλογα με το ευρύτερο πλαίσιο στο οποίο ανήκουν. Η σχηματική 

απεικόνιση των μέτρων επίλυσης σε συνδυασμό με τους εμπλεκόμενους φορείς 

παρουσιάζεται στο Σχήμα 9.1.

9.2 Έρευνα

Μία σημαντικότατη πτυχή της αντιμετώπισης του φαινομένου είναι η διεξαγωγή 

ενδελεχούς έρευνας προκειμένου να μην υφίσταται αμφισβήτηση σχετικά με την 

επίδραση συγκεκριμένων εξωτερικών παραγόντων όπως είναι οι διαφημιστικές 

πινακίδες στην οδική ασφάλεια. Καθώς η επιστημονική κοινότητα είναι ακόμη 

διχασμένη επί του θέματος, η βάση της έναρξης μίας στοχευμένης προσπάθειας 

είναι να εντοπισθεί σαφώς και δίχως να υπάρχει περιθώριο αμφισβήτησης η 

αιτιώδης σχέση μεταξύ της απόσπασης της προσοχής και συγκεκριμένων πηγών 

εκτός του οχήματος.

Για να συμβεί αυτό, θα πρέπει καταρχάς να υπάρξει ένας κοινά αποδεκτός ορισμός 

και όρος σχετικά με την απόσπαση της προσοχής και κυρίως με τον χρόνο που 

χαρακτηρίζει τη ματιά μακριά από το κυρίως έργο της οδήγησης ως επικίνδυνη. 

Επίσης, οι μέθοδοι μέτρησης αλλά και οι μεταβλητές θα πρέπει να είναι κοινά 

αποδεκτές έτσι ώστε η έρευνα να οδηγεί σε συμπεράσματα και μοντέλα που δεν 

αμφισβητούνται ή απορρίπτονται λόγω των περιορισμών αυτής.
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Έρευνα ως προς την κατανόηση της επικινδυνότητας των πράξεων στις οποίες 

λαμβάνουν μέρος οι οδηγοί, θα πρέπει να διεξαχθεί προκειμένου να γνωρίζει η 

επιστημονική κοινότητα το σημείο έναρξης της εκπαίδευσης που θα τους παρέχει, 

αν δηλαδή πρόκειται να απευθυνθεί σε ανθρώπους που δεν αναγνωρίζουν ως 

επικίνδυνη την απόσπαση της προσοχής ή σε ανθρώπους που αναγνωρίζουν την 

επικινδυνότητα του φαινομένου αλλά ίσως δεν αντιλαμβάνονται πότε αποσπώνται 

από ένα θέμα μη σχετικό με την οδήγηση. Είναι χαρακτηριστική η έρευνα των 

Baker και Spina (Baker, & Spina, 2007) οι οποίοι μελέτησαν την επίγνωση αλλά 

και τις γνώσεις που οι οδηγοί έχουν σχετικά με την απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού. Οι οδηγοί ρωτήθηκαν ποιο είναι το στοιχείο εκείνο το οποίο πιστεύουν ότι 

τους αποσπά την προσοχή και μόνο το 22% επέλεξε ως απάντηση τις διαφημιστικές 

πινακίδες ενώ το 59% συνηγόρησε υπέρ των κινητών τηλεφώνων, το 24% υπέρ των 

πεζών, το 19% υπέρ του ραδιοφώνου, το 12% απάντησε πως τα παιδιά είναι ο 

σημαντικότερος παράγοντας απόσπασης της προσοχής τους κατά την οδήγηση και 

το 11% οι συνεπιβάτες τους.

Προφανώς, ο προσεκτικός σχεδιασμός μια εκστρατείας ενημέρωσης και 

ευαισθητοποίησης του κοινού, εντάσσεται στην κατηγορία της έρευνας αρχικώς 

καθώς είναι αντικείμενο μελέτης προκειμένου αυτή να είναι αποτελεσματική και να 

έχει τον επιθυμητό αντίκτυπο στο κοινό-στόχο. Αντικείμενο έρευνας είναι, επίσης, 

και το κοινό-στόχος καθώς αποτελεί βασική διαδικασία προς τη διασφάλιση 

επιτυχούς έκβασης.

Επιπροσθέτως, επισταμένη έρευνα των επιμέρους παραγόντων που έχουν να 

κάνουν με τα δημογραφικά στοιχεία του οδηγού όπως ηλικία, εμπειρία, φύλο κα, 

πιθανόν να καθορίσει τη διαφοροποίηση στους τρόπους αντιμετώπισης και για το 

λόγο ατό θα πρέπει να πραγματοποιηθεί.

Θα ήταν σκόπιμο να μην αγνοηθεί η μέτρηση της επίπτωσης της νοητικής 

απόσπασης που προκαλεί το περιεχόμενο των διαφημιστικών πινακίδων στο 

διερχόμενο οδηγό, όπως επίσης και οι επιπτώσεις αυτής στο έργο της οδήγησης και
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κατά συνέπεια στα ατυχήματα, καθώς αποτελεί σημαντική πτυχή του φαινομένου 

που θα πρέπει να εξετάζεται προκειμένου να υπάρξει πλήρης εικόνα περί αυτού.

Θα πρέπει, επίσης, να ερευνηθεί η απόσπαση της προσοχής και των άλλων χρηστών 

της οδού όπως των ποδηλατιστών, των μοτοσικλετιστών και των πεζών από 

στοιχεία του περιβάλλοντος και να συνυπολογιστεί στην έρευνα σχετικά με την 

απόσπαση της προσοχής η συμβολή συγκεκριμένων μονάδων στην οδική ασφάλεια.

Η ανάπτυξη μίας κοινώς αποδεκτής ταξινόμησης πηγών απόσπασης θα μπορούσε 

να αποτελέσει τη βάση για την έρευνα των αντίστοιχων ευφυών συστημάτων 

υποβοήθησης του οδηγού έτσι ώστε όταν η προσοχή που αφιερώνει ο οδηγός στα 

μη σχετικά με την οδήγηση θέματα κατά τη διάρκεια της οδήγησης αγγίζει τα όρια 

της επικινδυνότητας να γίνεται από τα συστήματα η αντίστοιχη προειδοποίηση. 

Είναι, άλλωστε, γεγονός ότι η προσοχή του οδηγού διαρκεί από 30 έως 90 

δευτερόλεπτα και έπειτα ο οδηγός τείνει να ασχοληθεί με κάτι που δεν σχετίζεται 

άμεσα με ην οδήγηση (Χρυσοστόμου, 2010). Για το λόγο αυτό θα πρέπει να 

προσανατολιστεί και η βιομηχανία κατασκευής οχημάτων και εξοπλισμού προς 

αυτή την κατεύθυνση προκειμένου να αναπτυχθούν αποτελεσματικά συστήματα 

υποβοήθησης του οδηγού επαναφέροντας την προσοχή του όποτε αυτό κρίνεται 

απαραίτητο.

Μία λεπτομερέστερη μελέτη στοχευμένη στα χαρακτηριστικά των διαφημιστικών 

πινακίδων και στο περιεχόμενο αυτών θα έδινε χρήσιμα συμπεράσματα σχετικά με 

το μέλλον αυτών στην οδό.

Τα νευρωνικά δίκτυα χρησιμοποιούνται συστηματικά για τη μοντελοποίηση 

προβλημάτων και την εύρεση της σχέσης μεταξύ παραμέτρων ενός προβλήματος. 

Επίσης, χρησιμοποιούνται συστηματικά και για την πρόβλεψη της τιμής 

παραμέτρων ενός προβλήματος. Η χρήση τους στην επιστήμη του 

συγκοινωνιολόγου έχει ενταθεί τα τελευταία χρόνια στη δημιουργία νευρωνικών 

δικτύων που θα μπορούν να καθοδηγούν αυτόνομα ένα όχημα, χωρίς την παρουσία 

οδηγού, στοχεύοντας έτσι στην αύξηση της οδικής ασφάλειας, καθώς αποκλείουν 

τον ανθρώπινο παράγοντα και τα πιθανά λάθη ή παραλείψεις του και δημιουργούν
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ένα ελεγχόμενο, προβλέψιμο πληθυσμό οχημάτων, κινούμενο κάτω από 

συγκεκριμένους κανόνες. Στην παρούσα διατριβή έγινε μελέτη δεδομένων που 

προέκυψαν από παρατηρήσεις και καταγραφή στο πεδίο και κατόπιν 

μοντελοποίησή τους προκειμένου να διερευνηθεί η σχέση μεταξύ συγκεκριμένων 

παραγόντων και της απόσπασης προσοχής του οδηγού. Σε επόμενη φάση 

προτείνεται η δημιουργία ενός νευρωνικού δικτύου για την επανεξέταση των 

παραγόντων που επηρεάζουν την απόσπαση προσοχής του οδηγού, κινούμενοι 

λοιπόν προς την κατεύθυνση της χρήσης του για τη μοντελοποίηση του παρόντος 

προβλήματος. Εφόσον τα αποτελέσματα είναι ικανοποιητικά, εν συνεχεία θα ήταν 

δυνατό να εκπαιδεύεται το νευρωνικό δίκτυο με τα δεδομένα που έχουν 

συγκεντρωθεί στην παρούσα διατριβή. Με αυτό τον τρόπο θα είναι δυνατή η 

συλλογή δεδομένων από άλλες περιοχές και η παροχή αυτών στο νευρωνικό δίκτυο 

για την εξαγωγή συμπερασμάτων για την οδική ασφάλεια άλλων οδών, πέραν 

αυτών που εξετάσθηκαν εδώ.

Μία μελέτη κόστους -  ωφελειών σχετική με την τοποθέτηση μη σχετικών με το 

έργο της οδήγησης παρόδιων στοιχείων θα είναι καταλυτική καθώς για τα σημεία 

εκείνα που η έρευνα θα συμπεριλάβει στις πηγές της απόσπασης της προσοχής και 

κατά συνέπεια στην λίστα των αιτιών ατυχημάτων, θα καταδείξει τη ματαιότητα 

της τοποθέτησης τους.

Τέλος, τα δεδομένα των στοιχείων ατυχημάτων που διατηρούνται από την 

αστυνομία θα πρέπει να είναι πιο συγκεκριμένα και να εξετάζουν ενδελεχώς το 

ζήτημα της απόσπασης της προσοχής του οδηγού, πράγμα που μπορεί να γίνει με 

αναπροσαρμογή του Δελτίου Οδικού Τροχαίου Ατυχήματος (ΔΟΤΑ) καθώς και να 

διευρυνθεί η έρευνα κατοχυρώνοντας την καταχώρηση των στοιχείων ατυχημάτων 

που δεν δηλώνονται στην αστυνομία, εντάσσοντας τις ασφαλιστικές εταιρείες ως 

παράγοντες διεξαγωγής των αντίστοιχων συνεντεύξεων για την τήρηση των 

απαραιτήτων δεδομένων ατυχημάτων.
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9.3 Νομοθεσία, εφαρμογή και επιβολή του νόμου

Στην Ελλάδα υφίσταται νομοθεσία σχετικά με την παρόδια διαφήμιση και έχουν 

γίνει κατά καιρούς προσπάθειες επιβολής του νόμου με παροδική, όμως, ισχύ και 

φθίνουσα ένταση. Προτού επαναληφθούν παρόμοιες προσπάθειες επιβολής του 

νόμου, θα πρέπει αυτός να αναθεωρηθεί και να προσαρμοστεί στις νέες 

χρησιμοποιούμενες τεχνολογίες αλλά και να βασιστεί στα συμπεράσματα της 

έρευνας προκειμένου να επικαιροποιηθεί. Η εφαρμογή της νομοθεσίας έκτοτε θα 

πρέπει να καθίσταται σαφής και η επιβολή της να διασφαλίζεται από την Πολιτεία 

ως τον μοναδικό φορέα που ασκεί αυτού του είδους την εξουσία.

9.4 Επιμόρφωση

Δύο είναι οι συνιστώσες της ορθής ενημέρωσης του κοινού. Η πρώτη αφορά ην 

εκπαίδευση των έως τώρα ανεκπαίδευτων αλλά και αμύητων, αυτών δηλαδή που 

δεν έχουν προλάβει να έρθουν σε επαφή με το φαινόμενο οι οποίοι δεν είναι άλλοι 

από τα παιδιά. Σε αυτή την περίπτωση το μόνο που απαιτείται είναι η παροχή 

σωστής παιδείας και η εξ αρχής κατάδειξη του προβλήματος ως μείζονος 

προκειμένου να γίνει απολύτως κατανοητό από τα παιδιά. Η μη ανάγκη για αλλαγή 

νοοτροπίας και ήδη διαμορφωμένης σκέψης καθιστά την προσπάθεια προς αυτή τη 

κατεύθυνση ελαφρώς απλούστερη από την αντίστοιχη που απαιτείται στη δεύτερη 

περίπτωση η οποία δεν είναι άλλη από την κατάρτιση των ήδη εκπαιδευμένων 

δηλαδή των οδηγών και των χρηστών της οδού σχετικά με την ύπαρξη του 

φαινομένου. Σε αυτή την περίπτωση οι καταρτιζόμενοι θα πρέπει να το 

αναγνωρίσουν και να το εντοπίσουν στον ίδιο τους τον εαυτό, κατεύθυνση στην 

οποία μπορεί να συνδράμει ένας προσομοιωτής οδήγησης. Μόνο έτσι η 

πληροφορία που έχουν αποκομίσει έως τώρα καθώς και οι παγιωμένες αντιλήψεις 

τους σχετικά με το τι είναι ασφαλές και τι όχι, τι είναι σημαντικός παράγοντας 

πρόκλησης ατυχήματος και τι δεν είναι θα μπορέσει να επικαιροποιηθεί μέσω της 

αντικατάστασης της.

♦ ♦
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Τα βασικά στοιχεία της επιτυχημένης εκπαίδευσης αλλά και κατάρτισης είναι η 

στόχευση σε συγκεκριμένα κάθε φορά κοινά και η προσπάθεια στοχοποίησης πολύ 

συγκεκριμένων συμπεριφορών ώστε να αποφεύγονται οι γενικολογίες, η χρήση 

κατάλληλων μηνυμάτων, η ενθάρρυνση χρήσης βέλτιστων πρακτικών, η 

παρουσίαση της αλήθειας και η χρήση κατάλληλων τεχνικών ώστε να είναι 

αξιομνημόνευτη η πληροφορία. Η στόχευση σε συγκεκριμένα κοινά θα πρέπει 

προπάντων να περιλαμβάνει τους νέους οδηγούς, τους ηλικιωμένους οδηγούς, τους 

επαγγελματίες οδηγούς που περνούν πολλές ώρες στην οδό, τους εργοδότες αυτών 

καθώς και συγκεκριμένα άτομα τα οποία έχουν επιρροή στο κοινό όπως είναι τα 

μικρά παιδιά που μπορούν να επηρεάσουν την συμπεριφορά των γονέων τους ή 

κάποιους διάσημους οδηγούς.

Έχει συσταθεί από μελετητές - οι σχετικές με την απόσπαση της προσοχής του 

οδηγού εκστρατείες ενημέρωσης - να μην εστιάζουν στην απόσπαση αλλά στην 

απαιτούμενη από το έργο της οδήγησης προσοχής, καθώς σε αντίθετη περίπτωση ο 

οδηγός αναλώνεται στη διαδικασία κατηγοριοποίησης των πράξεων σε επιτρεπτές 

και μη ή ακόμα και σε ελεγχόμενες από τον ίδιο ή μη, ενώ ο βασικός στόχος δεν 

είναι άλλος από την μέγιστη διατήρηση της ανεπηρέαστης προσοχής. Οι ερευνητές 

αισθάνθηκαν ότι οι οδηγοί χρειαζόταν έναν λόγο ο οποίος να τους έπειθε για την 

σημαντικότητα διατήρησης του συνόλου της προσοχής τους στην οδήγηση. Έτσι, 

κατά καιρούς χρησιμοποιήθηκαν οι στατιστικές ατυχημάτων για την ανάδειξη του 

φαινομένου ως πραγματικού και παραδείγματα χρόνων αντίδρασης σε επικίνδυνες 

καταστάσεις προκειμένου να γίνει πλήρως αντιληπτή η αρνητική επίδραση του 

(Baker, & Spina, 2007).

Τα προγράμματα κατάρτισης και εκπαίδευσης θα πρέπει μετά τον ιδιαιτέρως 

προσεκτικό σχεδιασμό τους να εφαρμόζονται πιλοτικά ώστε να εξετάζονται, να 

ανανεώνονται αναλόγως των αναγκών και να αξιολογείται συνεχώς η 

αποτελεσματικότητά τους (Hedlund, Simpson, & Mayhew, 2006) ενώ η διενέργειά 

τους πρέπει να είναι παράλληλη και συμβατή με τα υφιστάμενα εκπαιδευτικά 

προγράμματα κυκλοφοριακής διαπαιδαγώγησης (Μπάσμπας, et al. 2005).

♦ ♦
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Στις δύο παραπάνω συνιστώσες της επιμόρφωσης έρχεται να προστεθεί, φυσικά, 

και μία πολιτική συνεχούς ενημέρωσης, πληροφόρησης και ευαισθητοποίησες του 

κοινού η οποία θα περιέχει όλα εκείνα τα χαρακτηριστικά που θα την κάνουν 

αποτελεσματική, ενδιαφέρουσα και θα εξασφαλίσουν τη διάρκειά της με βασικά 

συστατικά τη σαφήνεια της στόχευσης και τη συστηματοποίηση σε επίπεδο 

μεθοδολογίας και εφαρμογής (Μπάσμπας, et al. 2005).

9.5 Σχεδιασμός του οχήματος και της οδού

Ο σχεδιασμός του οχήματος μπορεί να συμβάλλει αποτελεσματικά στην 

αντιμετώπιση του φαινομένου ή όπως κάποιοι θα υποστήριζαν στην in situ 

θεραπεία αυτού. Για το σκοπό αυτό, κατά τον σχεδιασμό του οχήματος, θα πρέπει 

να προβλεφθεί η τοποθέτηση οργάνων τα οποία θα προλαμβάνουν την απόσπαση 

της προσοχής του οδηγού όπως για παράδειγμα ο εντοπισμός της παρατεταμένης 

ματιάς σε περιοχή εκτός του οδηγικού οπτικού πεδίου μέσω της συνεχούς 

καταγραφής των κινήσεων και της στόχευσης των οφθαλμών ή μέσω του ελέγχου 

της διατήρησης της τροχιάς του οχήματος στη λωρίδα κυκλοφορίας.

Από την άλλη πλευρά δε θα πρέπει να παραλειφθεί και ο ρόλος της οδού 

κυκλοφορίας στην εξέλιξη του φαινομένου και να αναζητηθούν λύσεις και σε αυτή. 

Η οδός εκτός από όσα προαναφέρθηκαν σχετικά με τη μη τοποθέτηση σε αυτή 

παράπλευρων στοιχείων μη σχετικών με το οδηγικό έργο, θα μπορούσε να 

συνεισφέρει στην επίλυση του φαινομένου της απόσπασης της προσοχής του 

οδηγού συμβάλλοντας στην μετατροπή του οδηγικού έργου από ανιαρή διαδικασία 

κάποιες φορές σε ενδιαφέρουσα ενασχόληση ή ακόμη και σε διεγερτική πρόκληση, 

ιδιαιτέρως σε σημεία που αυτό γίνεται μονότονο όπως για παράδειγμα σε 

παρατεταμένες ευθυγραμμίες κτλ. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται και στη 

μελέτη SWOV (SWOV, 2006) οι τραχιές λωρίδες επιφανειών μπορούν να 

λειτουργήσουν ως διεγερτικό ερέθισμα για τον οδηγό ο οποίος έχει πέσει στο 

κατώτατο σημείο επεξεργαστικής ικανότητας ή απλά αισθάνεται ανία και να 

επαναφέρουν την προσοχή του στην οδό κυκλοφορίας και στο οδηγικό έργο εν 

γένει.

•  ♦
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♦

9.6 Χορήγηση διπλώματος οδήγησης

Η διαδικασία χορήγησης του διπλώματος οδήγησης είναι το στάδιο εκείνο το οποίο 

μπορεί να αποτελέσει μία εξαιρετική ευκαιρία ελέγχου της έως τότε αποκτηθείσας 

γνώσης και αντίληψης και στον περαιτέρω εμπλουτισμό αυτής με την απαραίτητη 

αλλά μη κεκτημένη από τον υποψήφιο οδηγό. Σε αυτό το πλαίσιο η ενημέρωση 

σχετικά με την απόσπαση της προσοχής του οδηγού και η σαφής διευκρίνηση των 

επιπτώσεων της στο οδηγικό έργο είναι σημαντική. Η συμμετοχή της αξιολόγησης 

ως μέτρο αντιμετώπισης του φαινομένου, γραπτής αλλά και πρακτικής καθώς και η 

προληπτική ποσοτικοποίηση του βαθμού απόσπασης της προσοχής ως κίνητρο για 

τη λήψη μέτρων προτού το φαινόμενο κάνει την εμφάνισή του σε πραγματικές 

οδηγικές συνθήκες, θα μπορούσε να εξετασθεί.
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Πίνακας 9.1: Κατηγορίες προτεινόμενων μέτρων σε αντιστοιχία με αρμοδίους φορείς

Χορήγηση άδειας 
οδήγησης

Ενημέρωση Αξιολόγηση
Ενημέρωση/

πληροφόρηση/
ευαισθητοποίηση

Λεπτομερής
διερεύνηση

Εντοπισμός
κατάλληλων

μέτρων

Συμπλήρωση
ΔΟΤΑ

±

Νομοθεσία

Ενημέρωση Εφαρμογή Καταστολή

Σχεδιασμός

Οδού Οχήματος

Αρχές
μεταφορών

Ασφαλιστικές 
εταιρίες

Φορείς οδικής 
ασφάλειας

Σχολεία Ακαδημαϊκή κοινότητα

1

Φορείς οδικής i Φορείς οδικής Ασφαλιστικές 1

ασφάλειας
i

ασφάλειας Αστυνομία
Αστυνομία

εταιρίες
1

Μ.Μ.Ε. Αρχές υποδομών και 
μεταφορών

Εκπαιδευτές
οδήγησης

Μέσα
κοινωνικής
δικτύωσης

1

i

1

Ί
1ι *I
Ί
11! 1

Πολιτεία

Αρχές υποδομών και 
μεταφορών

Φορείς οδικής ασφάλειας

Εκπαιδευτές
οδήγησης
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9.7 Προσβλέποντας στην απαλοιφή του φαινομένου

Είναι γεγονός, ότι η ολοκληρωτική απαλοιφή του φαινομένου της απόσπασης είναι 

σχεδόν αδύνατη καθώς οι άνθρωποι είναι πολυπράγμονα όντα εξ ορισμού, όπως, 

επίσης, έχουν την τάση να έλκονται από διάφορα θέματα σε βαθμό που κάποιες 

φορές θέτει σε κίνδυνο την ασφάλειά τους. Επιπλέον, η αντιμετώπιση της οδήγησης 

ως μία δραστηριότητα που προσδίδει απόλαυση δίνει την εντύπωση της 

επιτρεπόμενης διεξαγωγής διαφορών άλλων δραστηριοτήτων σε χρόνο ταυτόσημο. 

Δε θα πρέπει να παραληφθεί, άλλωστε, η αναφορά των κοινωνικό-οικονομικών 

κριτηρίων που πολλές φορές επιβάλουν την απόσπαση της προσοχής του οδηγού, 

όπως για παράδειγμα η επιβολή ελέγχου των e-mail ανά τακτά χρονικά διαστήματα 

προκειμένου να ικανοποιηθούν εργασιακές υποχρεώσεις.

Μπορεί, όμως, η απόσπαση της προσοχής να είναι ένας υπαρκτός και μη 

εξαλείψιμος κίνδυνος, είναι όμως καταπολεμήσιμος και αρκεί η αρχή μιας 

συντονισμένης προσπάθειας να γίνει προλαμβάνοντας και εξισορροπώντας την 

πρόοδο της φύσης των εξωτερικών αποσπάσεων καθώς προβλέπεται ότι πολλές 

νέες εξωτερικές αποσπάσεις πρόκειται στο μέλλον να συμμετέχουν στο οδικό πεδίο 

μερικές από τις οποίες θα πάρουν την θέση τα ήδη υπαρχουσών όπως είναι οι 

διαφημιστικές πινακίδες νέων τεχνολογιών.

Άλλωστε, η πρόληψη και η αντιμετώπιση είναι η φύση της ίδιας της επιστήμης και 

η προσπάθεια ουσιαστικής και σε βάθος μέριμνας αποτρέπει από την έκπτωση του 

ίδιου του ατόμου και της ανθρώπινης ζωής σε ένα απλό στατιστικό μέγεθος. Προς 

αυτήν την κατεύθυνση ο αληθινός επιστήμονας δεν μπορεί να κάνει τίποτα 

λιγότερο από το να εργάζεται με κάθε θεμιτό τρόπο προς την βελτίωση.

♦ ♦
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“S ^ f e r c h o  la u to r i ta ,  d e d  o f in io n e  d  mhUe n e d e  se ie n y e  n o n  va ljben  u n a  

S cm tilL · d l  r a g io n e  dh u n  άοΟ, όΐ/Jberehe leJbreSenti ohservag ion i s fo g l ia n o  

d 'a u to r i td  i  d e c r e i  d e  JPaSSati ServUori, i  q u a d  Se v e d u te  l  aoeSSerO', a orebbono

d o e r s a m e n te  d e te r m in a to ”

(F o r  in the Sciences the authority o f  thousand o f opinions is not worth as much as one 

tiny spark o f reason i/n an indioiduod man. (Besides, the modern observations deprive 

aMformwr- writers o f any authority, Since i f  they had seen w-hat we see, they would have

yuclyedas weyuolye)

G a l i l e o  G a l i le i ,  F r a m m e n t l ·  e  le ttere
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περιοχές. Εφαρμογή στην πόλη του Βόλου. 5ο Δ ιεθ νές  Σ υνέδριο  για  τη ν  Έ ρευνα στις  

Μ εταφορές.

Μπαγκούλιας, Γ., 2010. Έ λεγχος Ο δικής Α σ φ ά λεια ς  Π εζώ ν σε οδικά  τμήματα  και 

διασταυρώ σεις, Βόλος: Τμήμα Πολιτικών Μηχανικών. Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας.

Μπάσμπας , Σ., Μίντσης, Γ., Φυλακτάκης, Α., Σπάνδου, Μ., & Μίντσης , Ε. 2005. 

Σ χεδ ια σ μ ό ς  εκστρατείας ενημ έρω σης και ευα ισθητοπο ίησης τω ν πολιτώ ν σε ζητήματα  •

• ♦
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οδικής ασφάλειας. 3ο Πανελλήνιο συνέδριο οδικής ασφάλειας, Πάτρα, 10- 

11/10/2005. Πάτρα.

Χρυσοστόμου, Α., 2010. Διερεύνηση Απόσπασης Προσοχής Οδηγών, Διπλωματική 

Εργασία στο Μεταπτυχιακό Πρόγραμμα Σχεδιασμός Οργάνωση και Διαχείρηση των 

Συστημάτων Μεταφορών, Θεσσαλονίκη: Αριστοτέλειο Πανεπιτήμιο Θεσσαλονίκης.

♦ ♦
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Παράρτημα 10: Αποσπάσματα του Κώδικα 

Οδικής Κυκλοφορίας σχετικά με την 

τοποθέτηση διαφημιστικών πινακίδων

♦ ♦
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Άρθρο 11

Επιγραφές -  Διαφημίσεις

1. Α παγορεύεται κάθε διαφήμιση που πραγματοποιείται με οποιονδήποτε 

τρόπο και μέσο, στα εκτός κατοικημένης περιοχής τμήματα τω ν  

χαρακτηρισμένω ν εθνικώ ν και επαρχιακώ ν οδώ ν ή αυτοκινητοδρόμω ν και 

σε ζώνη μέχρι εκατόν πενήντα  (150) μέτρων και από τις δύο πλευρές του  

άξονα  τω ν οδώ ν αυτών και είναι ορατή από τους χρήστες τω ν οδών.

Η  παραπάνω  ζώνη απαγόρευσης περιορίζεται στα σαράντα (40) μέτρα και 

από τις δύο πλευρές του άξονα  τω ν ανωτέρω τμημάτω ν εθνικώ ν και 

επαρχιακών οδώ ν ή αυτοκινητοδρόμω ν, που διέρχονται μέσα από  

κατοικημένη περιοχή, αν το επιτρεπόμενο όριο ταχύτητος στα τμήματα αυτά  

είναι ανώ τερο των 70 Km/h.

Σε κλάδους ανισόπεδω ν κόμβω ν αυτοκινητοδρόμω ν και στις περιοχές των 

σταθμώ ν διοδίων ισχύει η απόσταση τω ν 150 μέτρων από τις δύο πλευρές  

του άξονα  της κατεύθυνσης, ανεξαρτήτως ορίου ταχύτητας.

2. Α παγορεύεται γενικά  η τοποθέτηση επιγραφώ ν ή διαφημίσεω ν ή η 

εγκατάσταση οποιασδήποτε πινακίδας, αφίσας, διαγράμμισης ή συσκευής, 

σε θέση ή κατά τρόπο που μπορεί να  έχει οποιεσδήποτε αρνητικές 

επιπτώσεις στους χρήστες της οδού ή να  επηρεάσει με οιονδήποτε τρόπο  

την κυκλοφορία. Ιδίως απαγορεύεται η τοποθέτηση ή εγκατάσταση των 

ανωτέρω σε τέτοιες θέσεις, ώστε να  παρεμποδίζεται η θέα τω ν πινακίδω ν 

κατακόρυφης σήμανσης ή φωτεινών σηματοδοτώ ν ή να  δημιουργείται 

σύγχυση με πινακίδες σήμανσης ή με κυκλοφοριακή διαγράμμιση ή με άλλη  

συσκευή ρύθμισης της κυκλοφορίας ή να  τις καταστήσει λιγότερο ορατές ή 

αποτελεσματικές ή να  προκαλέσει θάμβωση στους χρήστες της οδού και 

γενικά να  αποσπάσουν την προσοχή τους κατά τρόπο που μπορεί να  έχει 

δυσμενή επίδραση στην οδική ασφάλεια  γενικά.

♦ ♦
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3. Σε οδούς, στις οποίες είναι εγκατεστημένοι φω τεινοί σηματοδότες ρύθμισης 

της κυκλοφορίας, απαγορεύεται η τοποθέτηση έγχρω μω ν φωτεινών 

διαφημίσεω ν ή πινακίδω ν ή αναγραφώ ν με χρώ ματα που χρησιμοποιούνται 

στη φωτεινή σηματοδότηση, σε απόσταση εκατέρω θεν και ύψ ος μικρότερο  

τω ν είκοσι (20) μέτρων από κάθε φ ανό σηματοδότησης.

4. Μ ε παράλληλη τήρηση τω ν διατάξεων τω ν προηγούμενω ν παραγράφων, 

επιτρέπεται να  τοποθετούνται ή να  λειτουργούν επιγραφές, που  

αναφέρονται στην επω νυμία ή σε άλλο διακριτικό σημείο ή τίτλο  

επιχείρησης που λειτουργεί παρά την οδό.

Οι διαφημιστικές ως άνω πινακίδες και επιγραφές, όπου επιτρέπεται, πρέπει 

να  τοποθετούνται παράλληλα προς τον άξονα  της οδού, εκτός από τις 

διαφημίσεις και τις επιγραφές τω ν εγκεκριμένω ν πλαισίω ν και τω ν  

πρατηρίων καυσίμω ν που λειτουργούν παρά την οδό, οι οποίες μπορούν να  

τοποθετούνται και κάθετα προς τον άξονα  αυτής.

5. Η  τοποθέτηση διαφημιστικών πλαισίω ν και διαφημίσεω ν στα στέγαστρα  

στάσεω ν αστικών και υπεραστικώ ν συγκοινω νιώ ν επιτρέπεται μόνοστην  

πλευρά που βρίσκεται στο αντίθετο προς την κατεύθυνση της κυκλοφορίας  

άκρο του στεγάστρου.

6. Α παγορεύονται επί οχημάτω ν οι φωτεινές ή φω τιζόμενες διαφημίσεις, οι 

διαφημίσεις για  τις οποίες χρησιμοποιούνται αντανακλαστικά στοιχεία, 

καθώς και οι διαφημίσεις με ενα λλα σσόμ ενα  μηνύματα.

7. Α παγορεύεται κάθε διαφήμιση εκτός τω ν καθορισμένω ν πλαισίω ν ή 

οποιαδήποτε αναγραφή λέξεω ν, εικόνω ν ή συμβόλω ν σε στύλους  

ηλεκτροφω τισμού ή φωτεινών σηματοδοτώ ν, σε διαχωριστικές νησίδες ή 

νησίδες ασφαλείας σε πεζοδρόμια, σε επιφάνειες τεχνικώ ν έργων, 

οδοποιίας, είτε αυτή γίνεται απευθείας στις επιφάνειες αυτές είτε σε  

επιφάνειες μέσω ν εξαρτώ μενω ν από τα τεχνικά έργα.
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8. Διαφημίσεις, επιγραφές, πινακίδες, αφίσες, διαγραμμίσεις ή συσκευές που  

τοποθετούνται κατά παράβαση τω ν διατάξεω ν του άρθρου αυτού, 

αφαιρούνται ή εξαλείφονται ή, εφ όσον είναι φωτεινές, τίθενται εκτός 

λειτουργίας, κατά τη διαδικασία που προβλέπεται από τις διατάξεις της 

παραγράφου 3 του άρθρου 18 του ν. 2130 /1993 . Σε περίπτωση που τα 

αρμόδια όργανα  της Γενικής Γραμματείας Δημόσιω ν Έ ργω ν ή της 

Π εριφέρειας διαπιστώ σουν την παράλειψη τήρησης τω ν υποχρεώ σεω ν του  

π ροηγούμενου  εδαφίου από τους προς τούτο υπόχρεους, δύνανται να  τους 

κα λούν προς εκτέλεση τω ν αναγκαίω ν ενεργειώ ν, τάσσοντάς τους σχετική  

προθεσμία  ενέργειας. Α ν  η προθεσμία  παρέλθει άπρακτη, τα αρμόδια  

όργανα  της Γενικής Γραμματείας Δ ημόσιω ν Έ ργω ν ή της Π εριφέρειας  

δύνανται να  π ροβούν σε όλες τις αναγκαίες ενέργειες κα θ’ υποκατάσταση  

τω ν οργανισμώ ν αυτοδιοίκησης. Η  υποκατάσταση αυτή περιλαμβάνει κάθε 

πρόσφορη ενέργεια  για την αφαίρεση, εξάλειψη ή θέση εκτός λειτουργίας 

τω ν διαφημίσεω ν και επιγραφών από οποιονδήποτε χώ ρο της οδού, 

ανεξάρτητα από το φορέα που τη συντηρεί.

Η  σχετική δαπάνη βαρύνει τους οργανισμούς αυτοδιοίκησης και εγγράφεται 

στον προϋπολογισμό τους ως υποχρεωτική δαπάνη, βάσει τω ν σχετικών 

διατάξεων του Κώδικα. Σε κάθε περίπτωση η υπηρεσία που προβαίνει στην 

αφαίρεση, εξάλειψη ή θέση εκτός λειτουργίας παράνομω ν επιγραφώ ν ή 

διαφημίσεω ν, καθώς και οι οργανισμοί αυτοδιοίκησης στον προϋπολογισμό  

τω ν οποίω ν εγγράφεται υποχρεωτική δαπάνη για  σχετικές ενέργειες που  

έγιναν κα θ’ υποκατάστασή τους, δύναται να  καταλογίζει τη σχετική δαπάνη  

σε βάρος τω ν διαφημιστών ή τω ν διαφημιζομένω ν, η είσπραξη της οποίας  

γίνεται σύμφω να με τις διατάξεις για την είσπραξη τω ν δημοσίω ν εσόδων. 

Οι ανωτέρω υπηρεσίες δεν φ έρουν καμία ευθύνη για  τυχόν ζημιές κατά την  

αποξήλω ση, καθώς και για τη φύλαξη και την απόδοση τω ν σχετικώ ν  

υλικώ ν στους διαφημιστές ή τους διαφημιζόμενους.

9. Α υτός που επικολλά ή αναρτά έντυπα ή διενεργεί γενικά διαφημιστικές 

πράξεις και παραβαίνει τις διατάξεις του άρθρου αυτού, καθώς και ο 

διαφημιζόμενος ή ο διαφημιστής, τιμω ρούνται με χρηματική ποινή έως χίλια

• ♦
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πεντακόσια (1 .5 0 0 ,0 0 ) ευρώ και αν γίνει χρήση ανεξίτηλω ν ουσιώ ν έως 

δέκα χιλιάδες (10 .0 0 0 ,0 0 ) ευρώ. Οι πρόεδροι διοικητικών συμβουλίω ν, οι 

εντεταλμένοι ή διευθύνοντες σ ύμ βουλοι Α .Ε ., οι διαχειριστές Ε.Π .Ε., καθώς 

και τα πρόσω πα που ασκούν τη διοίκηση ή τη διαχείριση άλλω ν νομικώ ν  

προσώ πω ν του Δ ημοσίου  ή τω ν οργανισμώ ν τοπικής αυτοδιοίκησης  

(Ο .Τ .Α .) ή του ιδιωτικού τομέα  που αναθέτουν διαφημιστικές πράξεις κατά  

παράβαση του άρθρου αυτού, τιμω ρούνται σαν αυτουργοί, ανεξάρτητα από  

την τυχόν ποινική ευθύνη άλλου φυσικού προσώ που.

10. Οι ποινές της προηγούμενης παραγράφου επιβάλλονται εφ όσον δεν  

προβλέπονται π οινές αυστηρότερες από άλλες διατάξεις.

♦ ♦
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Παράρτημα 20: Νομοθεσία περί υπαίθριας 

διαφήμισης:

> Νόμος υπ’ αριθμ. 2946/2001

> Κ.Υ.Α. υπ’ αριθμ. 52138/2003

> Κ.Υ.Α. υπ’ αριθμ. 61818/2004

♦ ♦
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κα G\Am ±-,vt ϊμοοιο Jiiwiw.

'  Zr.ua j-t -sg ρφ ao  >i i *h rak. 6εγ|0» fjo: r a  
jgtop r lpt i·: na όταν γβο£ΛΜο/ ιο Vi·:·:· to jo

0 Zl LTf-JpOkC: ΤΓ(\ΙΗι* i f / i i t f /  φΟΰΑιϊρ Taj Lfpiao J
ioiuo ΟκίιΐατΰοηροοΟιοαϊτα οτοαοθοο 1 -nqp 1 
tgliN £1Ι.·1ΐ4;4ε<£3Α ) ίηΐρςτα/μ ανηυιηαίιο 
/L'I'jjfj: 0 '  OT-V.C TO pdTGJTOupJ] jj'jjiPp ra Ti'O 
■■j'jjil'p DTJjOpaGT^OrGi .ΓΗΤΛτ.Ο .J-m r o w .
Ρ·ρ 4;ηΑη  

gt. Er οταίζκτμύ»ρ. 
ζ Ζ£η«ι̂ ϊμύ«ςΓϋίΓμρθφύοτ>Τις 
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■■■ x y .'r j.H fi.a .'.c  jj'.o·': art +"r: 
kou kvtpg /iciao kpi rOGOdjaa η τοποΕϊτηοη
ι'.Ά.'Ρ-ΤΚίΛ -Λ-ytm i .“jf'fj rt ΟΊΤΡΟΓΗ JCTG ICO
γ (μτϊλ ±uvT| οβσατοοΦη joTfcoolKawnidOE'jji j·
JklOOKGTG TGGpIfOOCVG 070 ϊ τ »  1 
y.Hnoo$Glf|£vnjrttA in :·ιι-ιΡρ ί-ι'Τ,'λ·!* ■■ί-ι'Τι 

■Γο j '.'A'h hO1 "JirljO^rkl'p ■·α'·.,··ρΛ·:·0: 1.  Opil'p ΓΪΡΟΟ 
nilOliCGTOGTDCCOTOJ OfcOTOiOJ Pd nftAj 0ΙΓ1Ρ ορορφή
too it μου.
3 Vf.rOfV-aTOOOG· T-i™ VTOjO-W EGjG.'arPyp A" 

JJ0.07 AOrT-G'C ru I'TCw'.'iTj l-TO Tf.>3atlWIOO
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Εΐ Μ Μ E.FE Τ hi IOf HLPN I IZLi Π LT ΧΟΖ fFOl 0|

Χ&οοτα-ϊας κα ύτμίαο* Earn* Kano.tnaiou που 
ί'-οσ,..·.τοσΓ·ι Ξφηχαδατης < ji.:νσνιιις p u t  
λ  ωθοαίοντα πριτώοιςωτίτιςοπαιος κατ ,'.όι ■ 
σ' σπρίΓκταη Λααιηςη γκνοι οε τοοσΐιιιις ktiou* 
i'u·: -ο τΓμ npocoVr r a v / i v παίιτοππ̂  κα
KWAitt,<lilCr£r\!WX./ltl Vi.T'l 070000" 'ΡσΟΟίΟνΤα 
a ow :■ rooOioeecoc και ■■ Ίρονιιη Λα> ασ c :. :■: 
TrftÔCTlKfcafltLilQ

ΆΙήΜί
bi ρα ατούς o to ci ut: nr u π π»

V-'Π 0 JO 0 !' ΟΙ'Γμ σ,|
1 Οίοα™ιςυοπστ>Γ|ςανισΐιςυΓισης|0,ΤΑ)ο IPS 

JOj -PiPiOJv σΤΟΐαΚΤκΟΟΟΟΤΟ.-: CTmKK HO. 
πρίσφορου: υ·»/ στους οτΕίουςωι jlutnTX· 
Γϊταινατστο*.τσ.σταιςιίΐ4αίιανοοφ<ιιχναΓΛααανια 
τφΓ(ΜβοΙίΊ ΤΜΟορνιοοιιν τουαναφίίοςμτασιην re- 
ριΠΜιοηαιί τηςπρρ ΕτοσΡαβοοσ 1 Ο ωθοοισ.ι4ςγί- 
νατα jc γ μ γ  τοJinjomnoj η tovox ο. 1 j jFo ο'· 
αυ.ηςποιαςκ&ιίςταϋποΐιρίΜίκατΡίΐςτονΑαιιιστον ι> 
vecr at* (tjJ τη.ίήίητοοη̂  οςΑσκοίουπους καις* ju 
via τατ aa ,·.—5_7ί □ ί.τι Αν- τοοίοσ _α mae.ieci « α  
κτη.τη σϊ.τρΓ u x o r  ,ν■>-Vj o-,̂ t χ  ~χι..τ;.χ 
ΙΐΟΙφαϋαας ^ΛΤ-.'Γκ-'ΤΟ. ■ J'.OlO-OriJ..,.70X Ι'Η 
>!kV καθοαστολ  ΐ iioo r στο τοοοίοx να ΟΛιπρω. ίν 
aiTOi.-ioii-ijipfmiBivioiprrari* iqjoTho*-|Κ»απ- 
κύν 'Πι· :·±·ν via rv ποοέσΐη .παθαϋιν Λοψ" jo auv . Η 
.ηςκδοοητη: ατΐφοσΐ αιτης χσαστην avaircpiiroo· 
γό  . j συνιστα »-ο?' ηαοαϊαςη τιή ραθ-rovT-i* 
τους ωτατττιίίΛοιατηςΓκίϋ £τουαα&αου1ϊ4τουΔη 
μαηηύΒ Kavor*oj-<4i0ma Π-i 41C.19SE ·Ι·=ί ££1

2 ΟιατοφαατςτηςποτηιουϋΛηςπαοαΛϊΙφοοςκίι 
Swia ,ΐσκϋααηίννοΐιΐιτηςτοίιπσόαβιιαςΕπτοίϊτς 
ΠοΚοδΟ JhO JKa Λϊΐ'Τ,'ί TÔ rOj Ξκ1-·» j ;ΕΠΑΕ i της

rfcincyiWK ΚτΛ ογγοτ poraarnpejfTa 
.τκοραωτίκα μς σα στην noo&oo ja Tojcnducvauctop· 
0j Οσκρα ατί «ϊραφη ιρύοΟηο] toj chjMio j 
a.TA K jr :.f .v ,a  στν Ξ ΊΑΞ το ao-o:,·. oo-Jjo 
j-fi'i r :tv τη λη̂ Ί των πχβςςιιών της πρςηναίχνης 
παασ/ααφου ΗΕΠΑΕ ώταζίίταν naaiiUwra ̂ οι- 
ρο κάνε ·ΐι mo cEtuTTcra ■ Γισ-d Tt ■ το j x  r-v no ο 
5αΑί·|·χιαθ:ι ας Λαφηασηοκα στόφα νέτα το olw'Ptooo 
Λια lifra i f ·  ατί τη ν^ητι* nooftaid* τηςηοοη- 
νουχνης παασΛΡφόυ ΑνηΕΠΑΕ to nacdojfi n
■-■rtJJTTC _jOOOTî JlT,.ftli-;TOif.7jQ -̂XTXlOSji
της. noaifrtouftnQ παοσ/Μφοj αΑγοντα ĵ iq τη 
ννΜισοιη

1 To taafejo το.·· jirT _·σ·: της φητβ των ti»v  
ποοαναφφορ™ στη̂  ταα 1 va jraθασΛορ̂ ισι α- 
ιφρ στον α ΤΑ ο οΟϋφϊινσ _. τις Ασττίςρς
το. λ  . οjh ρϋϊ οοοο -'α rv ,'j-l λ ι ·τ·'>' /·τ·ιή tkuv 
Μ̂ ηι καΚο̂ ατητϊι*

Εφίοον - γπιοτιϊιιϊγΧι τησ )pr>xςΛατα oe σΛ*οα· 
jio jc τ~ν ηαϊτφηικ ■.-■■:■.■: το. joftiiroo της. -jno· 
τραΜης τοοσηθαας α*4* η της παοο̂ ς οτηοωκι* 
ποος το ΐμΐο ή την Κανΰτητα τίττ ςφαΛίίξς̂ ιται σ/π 
στοΐο κα α αστσόςις ταιν ~.κ<ύ>>··Μ αστσϊσίτων 

Hi34ff1SK>t€K£KA5 ίσϋς 
τοοτοτο i'raira σϊ-Oji ί ίτ< ηποοςιοοοα ποοοχη 
,j πα η ητοοο?· ίίτρωών.

Οι ΛύταϊςτοστοοίϊΛ υ£νοσα·1ο(ριοοοραοο4ίοντα

κα 'ϋσ rv mô fur-rXi ι·ι·:·ιν -ο r-v πος̂ ολή οτα 
&οιας Λαρηϋαης στοσς:)(ΐ(θνΐς κατα oortjira «■ σ- 
ναφφοντα στφ-ϊρ V της.πρρ.£τουΡα9σου 1.(Λο 
ψοοί.ος το. ττοία̂ .· <ττι mopwuxrxi οτο τ.τα στο
If.iO 0j8 jG-ς Tl'i'j >l'T,·. Οι'·!· Π - jITl'i

Me κάνη ατύψαστ ί·ιή ντοοο-ϊ/η Eaurcauû  Λ-·» 
ooc ΔιακηοηςκαΑπτκίντοιίιΟΓιςκα Oihovoaiuv ρυϊ- 
μίφτα καβΐ 8ωα οϊ.ογο jc r-v ,.ψοοοσ-η της παοοο- 
σας nanvoapovi

4 Ηφοοίητττακα&οασ̂ ϊίιίή/νιηατηνΓΟΰέίΐίη 
iioi-|jOTiiVKOTO j>tK:T4*fi9vipiivol4iv ,.γτ·:·: κατοι
HF|JAMfnCpia0pft TO. ni OOjOOJO. iKTjOj TjwOj
TOpĵ irotoJjiiv.Ti*oli*Tq)(iiaeK .κΙ·:·ϊ·:·3ί : ■ :ιΕυ.· ι 
κασΐ ξίφους τπ/ρ στ aSjdh e£ στηρΕίησηςα̂ οκι̂ ητωρ 
;ΕΕΛ· σκαστοίrcvHKProajjama Tcaqxoreiq Οι 
ΐ4ι»τ·οΕοο'ο/το οστΐοσαπύνντιΧιτ-ι™tone;■;■*  
j i V ΕΠΑΕ par.-iiiJ-'Τΐ Λ-iAjJ-i Ξτοΐν.' 1C EhJO 
7θ.;'·ι·. ,-σς κα Λϋϊίαιαης Α οτςτ ν "toJoo.jjv ΓΓ Ε Ο. 
A Ε) ητοο Owoioijoj Ζ31 ooioojo/h EUi·:·: ;j Σ ΕΊ 
ανπστοηρις ΗνΑ^τοσΤΕ,Ο A Ε ϊ]ΐϊΐτα·ϋατ*Μα- 
τοοσ.ο ΤΟΝ ΠΟ ΓΚΓΑι I-i'OiV Οί TJ- JOTG C&KΜ  ΟΐαίΗ 
ποσΕαςκσπα α τό: γ ίτόγγ ^  τ1. joi-iv ρ ο :■■ “  
το ττο_·. λ  Οαο τσι .“ τος ,'.να σρ ι/τ'-το Trv TO iilio j '. 
το-wrvAM Οι Λσταϊιςτων τιοσ-οοψ̂  1κα£ς- 
ίοο Α'οςο ςΛαΐνοις κα >u την ςκΡοςη τ·ιή ατοφα- 
aauv της παοούσσς παοα ΐιΡφοσ Ί:·>α j:>:· j via 
ς&Ηΐτι οΜηττι ja τηςηαοτοκ̂ ττΜοο jo.tov ςπαοίκ- 
^Tal.t joa φΟύως iWος nlf  ̂toj Τ EO ΑΞ. (Ml 
τηςανοπΐρω ννθ4ΧιςτοοΤΕ Ο A Ε OOi.f.oc -&c· 
τοι Οσκρα art νΑι χττο οφοχ.α ο jno.Wajarrc της ο 
&ίκης oSoj η toj τιτι-ιατΰς της η του (υτοκΐίττοίϋ4- 
joj OiiioTacflOToaaaftoojIliojM £&3β1ϊ»ίισΓι·
p'j>iraneij\'j

S. Το αωύιοα τοοσι·ΐθ-σ-ΐ της χρηχις το* 'c iOi  ̂
κστα ο>ρς τ-ι™ e&uu* ô div ,ν ppto+ - το
0£(l4* Tl'i ajIOHVKTPpptô ' Τ·ΐ'ί Oii* Tlc'l'j: κι-
ι.ϋφοοιρς κα τ mi otosjw (Επηρίίησης 
ο χς«νητΐΛ |Σ Ε Aj ποσαναφς οςσταιστη̂  τοοη-οj jt 
νιτο οσ- οοψο ,-·α .τα*ο Ααρτμίαη jc rv ,'.τψ.'.' ο 
iio.j τρίοτο-ικί ηα ̂ τταν.ς·_σ- ,■.«■.■ τοοσι γο ■*. 
^ συ-ΐΒαςη ταΜΚιρΓισηςατο το Αη jwo or αίνο φο· 
pea ΦΓίρχι στοΤΕΟ ΑΕ Zrt σν.ίοσ,νς ταοσι α ο τ 
σηςπουσυνίππ to TEjO ΑΕ via την ηρο£ίΑ-| jra 
&οιαςίιαιηασις oamσJJiaίl·lJMς jTBdpeoura να 
τοοΕανα σπ vcmici κα&απΡπτα toj αντ<πο((οσ tj> 
οατοςτης ο&ου κα του ιοαϊαίνοντος ϊ γ >ο. peipi ή  
ρυμστο*η νοαιχτ via τις κατοικη jocc τνοσίίο ή χ  
 ̂> κα το aoPraTocoaaua via τιςοΡοσς απΡς γοτόγ-γ 
χνι'π ~·. οο'Λν μΕτη̂ στα.̂ ιΓΗΐνυής αητραςηκαίκ- 
ττ jovitc στο το σ juiarina V pw.xo στ: τχριππίιχι 
πα αΔαςης της ανωτΐ ρςι ςπο ipe Φαης.

ί· Ητοοϊ'.' -ςντ.'τΐΉ uxa-oap-iη φφγ.'.ν̂ ^ φιφ 
ίο χ  κα ηΗατοονι»ύιν-| αίνν ;·α: 1. οαρ σς ύο> 
τικύκπριρη ςτοτ.;·ο ,·— ο.τι.τα χτγιττorvοί·:·σ 
τηςΡΡααςπουτοο£Αατ£ταστη̂ Γρρ.£ τουαοθοουέ

7 Ητοο-ο.' ηςντ.'τΐ'ν ι̂ρ χ̂αφίν φφγ.'.ν̂ ^ φιφ 
ioj.vi'H κα ηΐατρς^κιΐινηαί  ̂ στους
)(ΐρουςκαταςοΓμι(ττα,πς-ϊρ.ν'τηςΓαο £tojoq9ooj 
1 σατρίτςται χτα στί τφ ,ν λ·γ  q\ j ο: το. τροΕίτς- 
τοισοίιτ̂ παο 6τοοαο&οου5.0ίίιαταΕαςτηςπρρ ϊ  
touOq9oouSStouK.OK Μ.££4βΐ>» Φ3£7Α)και 
τηςστοψασαΐιςτουςκώίαταικσΓί£ονοιοίςτη(Τ|ΤΊς e- 
φςιο οοίοντα κα 'jotic Οιαφ-ιχτοςτης πορο οσαςταοα- 
νρΡφου

♦ ♦
373

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

UtilBPK ΤΗΕΚΗΒΝΚΗΚ^ΙΠΧΟΖΠΗΙΤΤ)) 3145

ί  '-V. Ηΐ· ν · ϋ “ :·.ΟΤ· Τ ΐ'ί ϊ τ ϋ  J J - 1'H ΕΟίιΠΏΟΚΦν Δ '| 
j i i i  ic o f fT p : .  u  Κ ' ϊ t’ lT ji jT p :  Α *τ7 τυ Ϊ£ κα .Π Ε -
:■ i iL to v ro o  ΐ ι ι τ α τ ο -τ α ο Γ Ο 'Δ -ο σ ιιυ  E ? - « v r a  Ιο Λ  
t u v j )  o » F a o
τη ο η ς . otojo  m i d o x  Οπου π τ ϊ λ ί ι  η  η ρ ο φ ο ίη  
. n i f a j ;  Ί υ ΐΓ μ υ ρ :  οΰκα ΐΐίΐηοφ ίιν ίίν ΐϊϊνΓΔ α α ΐΛ ίν
■νιατηνγ μ £λ \Γ |Τ Μ  ■■-■:■ j ' f l ·  το  ρ η ϊθ α ίκ α τ α  Α Ικα 
cno τα ο τα α  (π αια ίο  j r a i  αυτΟ κα&υο κα καθτ aWo 
av.TTt o e tua ϊ ΐα  τη χ μ ο τ ι τ·ιή  t i ' i - i o  ma  τα *  ΓΔαοιο* 
aur-i™ Vo j j j o  iro co c r· ϋ ϊ ί  ν α ΐπ π χ τττ ΐίπ το σ ο - 
ϊ ' . ι τ  r α τοσ  ,'ΐΛΐίί a iouc φ ο λ ϊτ μ ι ϊ γ j o .·; a jttrrc joo- 
,.[■■■,: i  a  τ γ ι>:,.'· o'- a ;  J O T -v " : jo i< ^ '* O G 'j ii7 p .u v  η -  
' i j j jT i - H κανακαΟ οαίοντα o o » r a c · r j j l r c O r o r t :  
ι  dto-|C to j : h t  Oucia n a j 1 jtocci να τουοΊΓ.τα ,·. 
ϊ ο ό ο Μ π ο - ι στο outao A r - jm - i  ή ΚανοτκΟ lu j io u ·  

μ ι στ ooaa·· to u . να καθααήα αΛ κΡ τι >.■: r j i i a -  
u B u  pai ϋ ■!■ γοΤι1. ooouo κ α  ώ ο Οπ ϊ ι -

OTIS 'T_. j·. TK.T0T1KC *0 7 ,'.  OOrTOO

ADHK.4
'Hi ^ O tO lV p a T I 'i ru  jSall j n ]

1 Η υ π α θ α α ίια φ ϊjo n  iv tT a  .π ο ί oou/Tr oar. j f l y  jo 
k o  σταθτοαη nocounva  hai Ηνητα -Ja  t · τουκατα- 
οκουΧοντα jc ία χ ιΊ ΐςη ο ο ΰ £ Γ £ ια φ β ςο ι.ο ια α  ο :· ':, 
ν το α π ς  ravo j c t i·,·.·: n τογρο το  u c u f ito m n  γοτ οθου- 
αοΟΟτηση τη ς  nap. 6  το j  - ja rp o u jc v o u  άρθρου. Ία 
ΓΛ αο ια τοπ οθττου™  jo Οοπαντςκα φοονπΟαοπΕί-
KiVOU ΓΟΟ iTci'j  TO frp ll lJ O  τ υ α ϊ Γ ο  t n o  ΓΌ ΊρηΟΕΟιΐ 
T O jt^JO j.'jT .'.T jiliO lf··  jO Jrjli.770 i5 i.'iil.'.nV .T i™ *O  
Φ Γμ ίίϋ Μ ύ ν .

2 Ζ . ρρ§· ." :οΕ >  ο Λ α φ μ ίο η  ηροπα η ο  τρα- ρΟφίτα 
o r c t u k k o o t js io . to ovouancraiAAjQ ή η ίπ ω κΛ ία  κ ι  
η ίιαυ&Λοη το  j  Ο ω ττμίατηπ του α α φ μ Ο υ ο  νου και ο 
l i t j : · :  πιο a flc a p n o u  ίραίϊ*ΤθΓΐ<£ hara το ittojovo 
Οοβοο ΊΤταθαα; Οοψ· jot.c σ τκ  οποίος Δ *  τ , ί - :α  
ψονται το α η ιτ ΐθ ύ ια φ ο ρ ο υ /τα ΐ4 ΐιο (ΐιΐ jo ο υβΟνητου 
ύΓμΚΧΜΟυη του Πρθ£ΔρΟΟ ΓΌ 4 w o r ™  ·| rOOKCLE 
νου via χοίρους τηο m o  Α τουτκιΐρσ υϋοναυΡαθϋου 
του rautoJrpo^LEiToa Ποοίφοοοιας

Ά ϋ Η κ , ί

'A ft  a y ia  n v  υπ a ίο -1 1 α ψ ιj  υη 4α  iwiw 
ι on Λ :  ττα η  nJko j  j  ι ί  οψ τυ  j  ΐ ΐ ι ν

1 Γιατην u n a ft iu  ί ια φ μ ο η  ο τα τα τα  παοπνουικνη 
a flc ia  η οποα ί ο ;· · -π τα  jo cnoooo ■ του Δτμΰρχου η 
τουΠοαϋΔύουτης-Ια^Ο τητσς υ σ τορα σ τί ο τ-το ιπ ο υ  
ουνοΔαΧτα στο το  α τα ο α π τα  ο γ ο ϊ .ό  νπ  τον ποαο- 
■ ·::· ·7 ϊ το j  τ ΐλο υ ςκα . προηνου,ιηη κ α τΧ α \η τα υ τΕ - 
Jkouc Οϋιΐη jotic που ΓΤΡΟόΛοιοτα ατοαοθοο 1 ί ταυβΛ . 
Η  'ΪΪ· 10 04 B n h  v.tj·. ■

N iu o u  τϊβ ι ιαομουο ΟΛΛατΟθΑωι noa t m  ποοσΰΰα* 
T in  i r - M f !  HO j'·:· '̂ΓΤΐΉ- ίΙ·Ξ4 171 Κ ) Ο~.ιΛ ΤΡΟΓΟ- 
TO Tfrw : f q  ·οί jo / tV  □ ■ ,:“ :·0Ίϋ:,Γ·-Ν τα j .  στοοο 
σ ι T o u iiv ifw o u n n p o o iip o u  τηςΚανΟπταο σ τα  τα τα  
crwTC'pia τη ι  τοτοθοτΓΐΤ |ΓΛαοΐ4* στΟτοίιΑιαίΐϊνιατη 
ή τον :·α (·1 λ  Για i t y  at t o o l  τ ο  τ  w ' - o ia ·  t:
.IO-'i OCTjw O JjO> jwOJ J l iJ w T O .i ■ J l υητ“ ί  404ΙΟΓ·
too το z<-.:· oo^ to7o . h oh to n . i* ? o  το  π  jo
J t - joojc a  a m  ο ϊ λ τ ο  cm c*(K jw d in ro ro an c ic  
που α,'-ί·:'Η τα κατ' οθουοιοΜιτιοη τηοπαο S toj ήο- 
θ ϋ ο υε

2. Για τ  η  ̂ ιορ^ΊΓκη ΟΔο ιο ί  πρα^ολτις. υπ αθρια ΐ *  αφη-

j j  ό  η  -·α r  / τοποθοτηση - . 'α σ  m  Οοψ· jo f .u v  o r ι  
yi'TTom̂ o'aror-j.io στατατσοποΓιο καιηποοη- 
Λ  JJCVTl ΪΙή ^ Γ ΐ του αουιΜ ιουΤοτίιου ϊ α ί ο  JilOU y  νη. 
ja&tt του Ίπουρναου Π ολιτυjoO. που o2otXol ιη πο- 
:·ο:· Γ,ττα ηβοα ι ρ  Γθοκα \α τα  υτοίοθ. τ  s . v n  
η]  a p ft ia ta fo it ii*  j f i t i i *  r o i j <  r a  - tv -τ·  t o  npcmo-
ϋΟθυαοΕΠΑΕ ηοπαια£θοτχοΐΦθ&ιοτα~ιαοθππΐίη
r-o TiooTr; a> — :-0-',.υ,ττα ατατίιοιο τοκτι ραήαΊΐη- 
ϋυΟ ΐΓΓα nojvutP πρίέΑηυααοασΟστί τηΟιαίΓια·
ΟΠγΤ γΟΓΟΟΤ,·. . 1 awdlJOQTOUTOOflpO-lKVaUCtoTlOj
παοοκΡΗτα jooaao ΐΜθηα ̂  στΐτηρυπο-
iak| τηςα)̂ τκΓκατηοηο; & παοοίθα αττοασηπ awu- 
τ'.τ -joivnja ηΟΔαο υΡύ'.τα Ί'ίι>,: το '->r _'.c aυ 
τ,ο ΗαΔαατΓκπαοαρθατουαυτΓ|θΐθ!)ι υα̂ τριτααο 
τηκα στοοοι να σρανοι/>οτΐ] aiiiMor,·. τνο ιΐοο,το 
Jl BTMViOJMT.I UtriitliiJriWl 
£ ΓΊατη̂ηραβοΙίη χαιθααΐΔιατΓμίαΓιΟΗαπι̂ τοΓΟ- 

βοΓΓΤι ΓΛαοΐ4*0ιαι(Γ· jot.ihi στουςχίιριοϋςκα τα o#V 
..τοτο. ιηοοιΟΟητι or ρΐ,ο ν'ΓίΤϊ' 2tou0p̂ ou 
1 σταταπιηροΓτ̂ ουϋονηαΔού Όΐτοτοοα̂ ο̂ τιοαΓν 
παοαοοφο 1, η ττο ο·οί .ο jcip τ οα οτη κα υτοοα να 
τΰρ.ιι,Η,ττα .ja ηπο̂αοιΟτοροο φοοορ -α ιοο ίχ^ρο 
*οατ· jj jo την *α itaflutaoia Για Διαττμοηρ κα 
-.ΙαΰαπουτοτοθΓτουρτα nrooiiA'cvra joDanarrip 
ο2ιιπιοοϋίποαφαναα τ̂™ o^  jotj™ τγκομιτφοι το» 
Γττωτιο aajOOioQiiVioi.n ΐινΟτπτα-ατηΐροίγ̂ ιαπ 
τηο ΟΔααο ,·.να οιαναςατο Oot "Γγρο.·· ο τουοποιουο- 
'ϊ.ν-ί.Ίί τηοηπουαι αια.ίίαυοτα τα aft) joto 
4 -'οΛου· jot.c οοίο.το *,ν. j-ourta iTJTOvor. 

ρα axiMuQyariliaorfiTmTricaicioc Δ-μοςηΚα· 
potto αναιοιανοο ατοΟοίιητίραΟσατουοΓτοιουοιοα 
τηρ ούρα της η on ϊοογ|ΟΓ| του 0 α̂ τμ (Ojovou

1 ΟιοηνοαφοομοτιοοΓοίΐοπροοιΟαοιΔοταπαοη.η 
Ιι Αντί ηι*ΟπταήποτοΓ4θΑυατΐιΓ|ΟοαΡΓ|3ί!τττα 
ψυτ»-ϋj _j jT 'U j j j  η η ο π α *υ α α κσ το (Λ τκ α  ο λ ο Οοο- 
α τ ο ο τ τ α ς  ονω σ ακ φυοικρ^ γρο ο φ ίδ^  ή  >:■ j -.ιή  
T.TOa jT u p O · υ Ο Ο Ο υ · '* ιΓ ίΟ . J r  ο ο . -ο ο ιίο /τα  jno- 
Tpoumioio ο γ ρ  οΛλΊνκη vJtaiooa. Ε ίτοοίοτο  οπηρύ- 
οβοτη ανοροαφη τηο οτίροαφτις. o r aW-η v.taiaao s. a  
κοΟτοοα ατουταα

2  W O n O lir- IT O C O a·  Tj w  Y ^ O j J-O w  E l lP T .^ p jw  Δ >  
jiaaciiofrroriCKaAioKVTitLiarfi )(ωκτα3οο Ίοα-
ίθνι.Ο>ΓΟΟ'Ρ·Δ·.Μι|ΐί =0~i*p.a TOiriTjOj ρώ4θ>
Τορτα a  r j i n i t o G C  a  _ :·:υ· τ -  ■ j | ,  c κ α η  Oaflihci- 
οια ταποθΕΐηοης tjw ,·.τ- : · ΐ [- ι4  o r κτίρια κ α
κ*ίΟ Ί JMTO JO VjpJOjO r O irO  r a  "■ υΟΟψ" T 
μΐΛουτους,ΐϊΐιιαθταΙ\οο5ιθ,ι»·οθίυα νοτ>στ4φοαη 
αυτή ρηρ̂ «.ιι|ϊ̂ ι·ύιιιιτιττμτι·4̂ Ρ1·Γνροι- 
φΔν.στατοιτα.Γ|ρατϊΡθΟίΐ»παΔΡύ τουΔ - υΟυητη: -ΐοι 
νΟτητας οψίσον οι Ο κυτοττιρ  τους υτοοώινουν ορι- 
τ_·ν ο j i i ϋ :·: Γ ιζ ιου , τυυ- ,·γ  a υΛοπτοΕγΚιονο κα να 
ρρθοοϊ.ττα οτούποο γο· τα αονκΗιαΟοΑτσραο.Ιο'ήου Ζτ 
Ο ι:·>: -m X d v o o v  τκ ίισ ια θ ρ ο τΓ ί: σ τΐφ αα-rc αυτή: 
no i < r  ο ϊ . ί  τ ο  η χ τ · -ο υα τίΓ ΐ τ ο  οσ- οοψοur α  το  Δα 
τα ϊιο τη ς π α ρ  £τουαο£οου11 . τ τ έ α ί ΐο α  τοΟατιιο υ 
'J.O.·: ί ο : ο ι - ,  Ί,.'ιοΟιίρ m ·■: 00ο .j x o . j j Tioih 
1200000 - 2 000 OCCj  Οοαιρκυν α ή '-ο -ο  ρ τό πορατα 
οπ ς 43 τηβαο υτητα τηο ταοαΕαοτιζ unco το υ Δ ^ ιο υ  η 
ΚανΟπταρ Για την α τΕ α ίη κ α τη ν  αοτρα £τ ταοανιπΕ-

jA p Ip f lt  

in  μ  a p t :
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3 1 4 6  ΕΛ Η Μ LFE Τ HI Κ7  HLFN I I j J J  Li ρ L-T M il I VLtl Ό|

ορϊι noocii jo j οψαο̂ Οΐοντα orpaU™: a  ftaraScic τη: 
mo £T0JdO8LKpj£

2 Me κάνη σοΐφοοη m  Ihouavti* iaurcaiAiv A- 
jOaa:Αιοκηοη:καAnotilvipaaifiΗϋοοταΕας Tea- 
l iV W IK r ^ i ' .W r i  i.1' -dp ClBVOJIttAianoini- 
ouou jrociL^a orporoooaajiiovTa τα rOT-inora κα,α 
■rtnarafo<a Touraooii-po οτηςονοπιρρίιπαοσριοαφου

AifdK.7

ΠοΗΐΐιοηση link'd n » 3 oVi 
Ι μογ-ιμ γ ί γ ι̂η J i iou ro » j io  παι 

i l l  i k m  c· n ifc iu ; j  οπούς
Vr. aroqKHDC toj iijonw  jfi toj ΚανοτκουΙομ- 

p a J ta i ή τουΓΐνααυ rcpi-uama ΎοιψΓΟΓ.ΰ: x v o  
(pcod tai.'Kjo τηςπαο +τΜ^ρ^ραι3| xncavarKua- 
jf^aianxprrTiji/ipuv τωνηο :·τ- aypa/v 1 κα4 το j 4 v· 
Bpm £. iii>>■: Of-raUja/ja oc vautta naJcuum mu 
ΟΊίκιί&ΛΚotwupdao cwtoj; -a r jp 7 ooiaV jr-j 
στηαατητωρ ία jtpuuJtmp ταυς.ΓιατηνπραΕΡίΐΓι απη 
taotpaloa ίωψη an"':

AlpjK.£
A :■ ■.Tir tcw iH in  :■

I 2tojo Λαψ·.*Π7.·ο Haftuc r >j oe :■>:■_■: J ' i i i i j . ’i 
roi ckjctqIIc ii'.' .not.· >: ίιαιήιιΐ);··
ϊαΝοτοι τοΟσπ jo oujpom  .t τα ααίί.ίva on: aoi- 
_7η,·.ί  " ι·τ- ■ j_ : .■: oc nc ϊττωτι 7 ±·ΜΤ': τ±·ρ Ota 
ταϊoofr toj >!>:■.' ojtoJ  Kataic κατίιν har cso j  cKO 
w  TOJCHUHonafr ηλομοπηι*  γγοπα·̂

£ TO ποΰαπ jo m ialVoni i  οπίψοκητο J  J r jor».oj  
flKOtOTkOjEjLfcO'JlliOJ ΟΤΟΪΟγΓΡγΟΟ>ΟΤΟ. otoo. 
τίΑοαιτιηπααΛϊΤι ήταυ ΓΐνυΒύΓααΑΐατΕατηςΓΐ- 
:·ψ:>.ϋ: oc Γκαιττωτι του ηπαοαόααη τ,·..ϊο τ γ  .'. κα
TO-Μ ί TdV.'J&vt JwOldP TOjCtOrpoOOOJNDjOtKT J 
OJ. T-±'P O.TOr Pp -TOJ» J l*  ,n *  0 >l'ii Tj'J.tj: Γ .Tl' OJO 
μας. raCuC rd 0 70 .0  I'ifjOj: TOit* Cra6 jdv
rj jTOcno-c a jton ντ-υρ j  = Aj To παΟοτυα ci 
οποατπττα ojjopoiM j 1. τις Οιαταίας toj hoiiioa Ξι
TT.Oi.'C A" JOJC· JW =OO0dP Ό  XrOoih'.TO OCOp OUEIO
0 ”  A 0 pOsJOJ n 7 ooh.utpOj -ototoooo.0 7 0 J i 
ff icnl'opci jc TTOooor tojTivuiojrpujarao l a  
(peace ς οταΊίτμαοΕθνίΗκΟίορταιιας

£ To ύψα: τα j  70000 jo. ovc off τα too 77htο ο λ .ί: 
ffAiiflco pttttG) !  oi: j 1.·: jot > 1 .- o chaToujoio 
; I: Ϊ : " J  j .·' : κα e~£aLlod ·ΐή'··:ί· ι·: j. τις
rm tor coat

4 'r1,·. ITOIOO■ Ti'i |7 0 .Ό'-ιή iO-l'T,'.Γ+ι 'η i  .WOC 
ΑοϋΓιΟΓιςω ΑποκντροιιΟΓΚ: ΤΓα?οο.ΌίΤος ϊιόοτο 
■Ho: tlj Α.οπί'ί Ε y - m  γο οϊγΟϊ Ολ ·m  χτοοα να ο 
ί-ττ .'·:·>ο ■ οοΓ,'.το το καηιτσιο Kd οαιτοτο ίοα toj 
προοημυ

ί  Ίοοστ .ο hmo το οαφυηοπις τοοτ-οj j .̂'jc 7 ΐ - 
>ι- :ο: ο.·: ττ ίο'-.νο ό  oc Βοοοο τ·ιή Ιΐι,τ _ι·Γΰ_. ■ 
vm> οπιςπίΐατκιιοιιςποοτοοοαί̂ οτοι ·χηβ>αί(ορ> 
J 7 ■ ,'ί το: Τ-Γί νΐ'Γ'·ΐΉ70 .' ,ΤίΟ. Η' Ο̂ ΟΓ'ΤΓ.Ι Ο j  Jjliwo J. 
no Λαταϊις το ιταοίίποςΆατΓΐ^πϋοβοΐη τγκ

A lfjK ii
ΑφΟλΗΟΤ] ιρΟΜΛΟομΗ jno SOLl'i

1 0Φ1 j  ο uiv ·,α ιτι
1 H'jJO >J0 ■ Τ-1Ή 7000 Λ  jjji -7 0 4 Ί ιλι iOd·' j-ljui

Γΰ ταft 7 roo jo ji'H f.T-oai-jrr nvciai jc aroo-oo ■ toj

■ονϋϊυΓαυοαπαίΓκΠοαφίαααο ΛαποπαοΛοϋος 
.70Ε>,·.0 ·>ΰψ· J OfjC HI ,7·.·- ΟΟψ,'.Ο Γ OTO J> 0 0  Τ-iw C 

ir t 0\Λ  TO. rt~£OtoOJHOj0DTK>OJ ΤΪ* OJTOH 
i "TOlOO jut Tin oldt T'Ji.llL r J  ΛΟψϊΟΰς HlftuO UTI 
OTO JO ΐ-ΙιΟΟοΟ Tju  OTOi j  l/'t i i  Γ Γ -Χ Γ ^ -^ . 0 JTOr-V "Tj ™
; i EA j ηJca:ot(ao-|TOJA7 j Oojp jflTOJtpOflfloojrrK 
ΚανΟττιταςοοκα&οαίίΓιΓίΐαττωτι ΗατΟψοκιηΛίι-Ιο 
το· apoj 7 io>ojj:>i·: m  J it  i j i t  της το ooro 
ογκηι ατηοηθα w m ri τοαΕηαπο(μαο ατΟ το ooui- 
ίια Οο/™οκα jcTaaTi ntyriTOj Λα<ιηjo n  r̂ TOjita· 
'(■■■j  O j Th·:·. ή ί,Η.ι» j  που τοοσι jo·*, τη φηοη toj 
W4Kfj am  oraocJtii ϊΐ(ια ηπαοΦοοη 

2 Mcra nl· nawnarm τη: ατοφααοοκ τηςπροη- 
νοΟμενης naoajoipoj ο^ηοοίΐηΚαιΚ'πτοήηΠοα- 
Φίοαα ρογο Γχαπτακη J70t>.o.jra ho odaof.oo.v 
.KOJveavetiTOj: τ ϊ το-κτηΟ-ό .τοΕο,.οΛοψ1 j «. ο 
η ,ΤΓ'-ΟΟψίΟ "-Pd TOTO.OjOj O ThaCO ρα -ΓΟΟΤΤΓμΛ- 
joto τολ it am j v i v i i .  οντότητα στί το ΰοκτταιοΚ 
καβοατίι: toj να» jotco οταο ατ/πΑοσιτι η τοοο- 
ϊααη avtJaanra στΟ τη> οπ Βαίη τοοοτυοj  ραΐ)[44ϊς 
η ο ■ j:· .■ ο-,·. γο· m .ο ,·. .rU /~ τ·ι· /  ·ι*ι·~;. :·ι· ra τ±ή ο ο 
v ih tt/ i τοος\ a t r i i  τ λ ~· το™ οψα » j j >u η Λοψ- an,·.
■ι'ί rOTOOt.-dHrCt Λ^·ΪΛηθΤΟΰψι™

£ Clp jOa'paOrOTOTi>TjwTtu>UiOTOj0 07t>OXO,j
νκΑοατημ: ηπαοΐοοη οποοίΐρίΕονταναοττϋίΓηιΛ τηΐ 
γ. ooJopo  λ  αί.τοίτα τή πααυα>ήτύϋ> o jj·. j-nio 
οτο ίιοο ro ix  pa τη Cuvcwaa roit. αταοαιητης 
700:70 Via Tty OdOK.'O- Tl'H JO J  jOT-ΙΑ Tdv 7 ,'j 
OtUl Tl'i .7007 ' OP. j OTup ril Tl'p Γ.7 '-ΓΟψΐ'p d  OOTJ- 
■p o j .'o aotnc jTOioro jvt i p070o,Tto.po_joor ojp 
0 ; oj--tojo ..droop to.·: ;··γ ϊο  

4 Αν ο Λ1 .ο: ηη ΚανΟτητο η η rkpqxaciafrv Oiaec- 
τοιΐοιινΕΟΡααϊΐατηναψαιοίϊΓι jtooojvw αναθοταιρρ 
Tty anoVoaiTTKOc Ouir Kara j "»c·: t-i 'p ,'.wr i-p o 
Sdifr.TOj ot& ■.Kioojro. i*TJOj rafr ajiothtTTOioi· 
j±Pp TdP OidP ΤΟΤί.ϋΟ ΓΟτ.ΌψΟΟΟΟ r OijjO pO OTOjO
'i 'Ipooj: ταχρ oroTjjip οάττηροτηοης o.tom -̂ti'p 
' I  ΞΑ i ηοφαοωηχτοοοινοϊΐνπαατΟτοΤΕΓΟ A= 
ηατΟτοίίΟ lEaonaiajp jonoaaaTOTaaaopicAiaTOj 
""cvtpoj  "oojjxv. ο Το'ονοτ.ο·:

£ Οογτρό Αίαοτα-ς > yrjp 'o r;> χο ο τμ .γο 
to jtdoo j  po r Oof. α\.Ιηο jvcqiK lie Tty opa οοοη Oo 
Γτανη ιιατα̂ ίονταΌί.ϊαιοςΓΐινςΓκηΐίΛαίατΟψαση 
το οΔτμΰρο^ητουΠοοίίροοιης Κα>1ιητος Γιτο j  Γϊ- 
vhoj 'οα.jarra rtaqo oaac κα οιστοοττοτα opjJφ4  ̂
pa j : no iaroi.jc to j  ΚΕΑ E 

& ΚατΟτηο ατοφοκκίιςτηςηαοσ/οΟφοο 1 αιτροπποι 
Γαοοφ-ΡρηατΟταρκαβΌοΓιατΟφοιοη jraaocOcwne-
VTiriJepiKaTiTtyitofcOfTorionTrK.fViiilovTOjaoLpJ·
ίιοορατατΰτο jovojolojoitoftTiiKOJTaiiroitiiaoj η 
07 00 '.Tivy.Ta j '.ooot-p' Jo t .o J . j j o  jT.Tjjv'ao 
το οπαοοφϋΛοντα otoA^jo. ity ΚανΟτητο ητρ(ρ Ποα- 
Φ0 oao noj cif.Oiioc Tty τοοοΕαίϋ jw i ατΟφααη ita- 
Ίοο'.τρΰ ΤΓΟ.'Όττ,'.τα ι·: rrrLVi Vj-r· HrooEcojOpai 
η αατροη τη: τοοβραϋΚ !λ  awoitA.ti ity οκκ.Ιοιτι 
τηο 7 θοοίαςι·θ47κο τοαίηο 

7.ΗουϊϊΐΓΚΓιτη:Γθοοφ/ρηςΓθοοΟ(ΰα(£τα jnojpc- 
4iTho Αοοοτ.ί.ρο 4-νοα7θΓνραΓα0οα-·Γκκα.ηοΓϊΒ· 
tip ■ arodar i - .oof . toi i  oo ο.Ά.ραηa. or.c j '.tot- 
ουΟΙτη ι̂

t  niaotanai ίαι(ηjocc no jTOTOioo jvra oc ίηαο· 
τικούς KCipoiKOj: η κο*ρ4φηστοοο υοοο  που Οοί 
κο9ολο&ϊ λ  «α ity ποοίαΚι .ποτ:■ >: ίιοιτμίαη:
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α ίμ μ ιίν α  j£  τ ϊ  t i m  -ο α ψ ο .ί 1 m i l  too ω ί » .  £  6c 
r o o - v i i  o .T O r-α  τ ι ο . »  o .-n w ra  ι_ναα α τ α ΐ ί ο ϊ .  
Tir.·.·: !α τ α £ ΐζ Τ 4 *  ο ικ ία *  p
,'. .γ Ι Γ , - τ.ιγη i -  j-iHi n0' ΐ ·  ί 'Γ Τ - ΐ 'ν  VO T " j _,.'T'3 "|
C N f o ^ o i i iK B T K a r a r a o a i& jM c n f t n i p  1 τ ο ο τ »  
ρ ίν το ζα ο β α ο α

ΓΤΓ— ΓΙΠΠ
I B  ΙΝΙΚΕΣ ΚΥΡΩΣΕ Σ ΚΑΙ Η Ε ΙΑ Β Α Τ Κ Ξ Σ  ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ 

A Β θΜ  10 

Π ο ί ικ τ ς  v u ttu O li·

1 Ν ίφ Α < χ < τ\ j c f f i a a  j t i q m  ι κ ν ι μ π υ ή Ή ή  
L i i i i . ' r t  O F a ro iU ja o ; 1 to o  :  I  ■ V o 1: j i  i l i l οα τα  4  

- ' x - x :, j  p c  i a r a r n c  t j v  τοαοΑιΟΑΑίν d  η  O' της  
- o j  Ι το ο α ο Ε ϋ ο ο Σ το υ ν ^ ιο ο α ιτο ο Γ ιτ ις ί ια τα ς α ις το ο  
' i j t D O j i T ' j j H  ££££,£000 ο τ ι · :  καΟ: Η
)ίΡΓμΐαΐ1ΙΓ|Γ(*Γ| JTOOQ VG a.'i-|H L iL 'ii:;TJG l> 'JTO JJja ':
ρ  000 000) j j ] ς.  a t  ip - | o u o r a r & > a i  σ ίώ τ τ μ ίίζ  
a o c u a

£ VT. ψ λΌ γΙΟ"· jT ( a  LG J-VK Γύ  j l t ^ ' j T l r r
L i i i i . ' r t  L F in -L iU ja :' 11000 COD)  V o 1: ι ;  τ ίΛ ιο α τα  4  

παοιώ α to  Α α τΟ ςα ί τ·ιή  γ ϊ  οιγταιοεα*  ■■ Y  t  rc i 
o r1 τη ζπ α α  1 K a ra v re a rT A io c A *  d  κ α .Υ ττκ .π α α .2 , 
too a o fio o o £  1 *  tt*  i4 u  τ α νη  7  j i iw . T - i  ι τ ιά  :■: noo- 

j-'-.v.■ ο τ α τ ^ ο 4 α ο ·  j  t  ο.1. ι ί ·:·:· j : nooO eve jpu · ko - 
O osarc i cC iha  via tb  a u w  aurdv r .  . t  τ κ  ΐ ι α  
to - .j·: τ-ιή  τ α ι α -  ρΰφΑ* I b U i d i  Ία δ α ιο  2  r a w s  ra  
■ Jna iO ira o ia lV a  . - .■ j i 'C i ' j a y  ^ } - \ - \ c - r d 6 ir ^ - . ‘-a  
a a  yjftp T t  τ ι ο 3 ϊ τ ΰ j v i  a r J  too  p f p E  o3 aa
£ ’r1 .·.·4.·-,.1-'i-l·Τ" CuI Oil -PV|V FLI jI-lDr-jaTlr.-Tl J-'ijui

i . M 4 a i o j j j a o  ;1 000 00C) JTOi j 'jc Ί ΐ ώ ΐ α τ α ί τ ο β ί  
noα α ϊα ν α  t c  i o n i a o  t-j v  τ ι ό  -οαψ υ * 1 .£ .+ . £  E ra  
7 ταα αοήα αο11

-  a  τ :■>. '.·:■:■ Οβ κ τ π ν α *  ο υ ιίΰ ο ϊΛ ίν  · ρ ι ι ι ι ή Α  
ν α  ή  0 ΐ .  jE.<hovtv.c o o j i o ^ a  Α Ξ  a  ΐ α ι , ι ί α τ ,ν ο  
Ε Π Ε  κ α & ϊ ι ζ κ α τ α τ α Ιο ίΓ α π ο ο α α ιο Λ ίη ί ια ιΓ Γ Τ ιη  
r - 4 a i , j> o " a . U - A * v o j jv T . d O i /T . iv  Ι  - χ ό . ' ' ΐ Α ι  
τΐΗοο i r o o  j  y j f f P r j w  κ α κ α ν α π κ ϋ *  >:■ jF i iv  r p a n i -  
F M  r a O r i r f l ' i - jO P r d n . ' . T lO r ^ i j i y i  T l .  T r t i i .T O ji 
4 ο ψ ·  ja n r e p  τ ο ο -ivc κατα τ α ο ϊ α ο η  τίων ΛατΟςρων 
too naotWioQ hOj o j  τιμΑραΟντα. ω ς a .n o  a*. 
ΐαατπτα  α τ ί  i r *  νοχύ ι π » κ π  luO-y i  a U o j  φ ο α ικ ι  
ποο ο αγο ο

£  a  T4VTC  T jw T O O '- .O j.i '.V u *  T M - n + j n  ,T j  r d 1·
. Io n a  n -J o o *  t o r L M t t r a v r a i r B iv f Q a  jo n a i r c a t i :  
σ τ Ο α Ι ΐς ί ια τ α ς α ις

A dO « i 11

Uciaf an ti(i πτίώ n
1 N £ M  o r  T>jC J flCC, CDi τη  βΓμΚΟ£ J T | TOO V iB O  

α ϊτ ο ύ ,  t o a  r » j i  τ ο τ ο β ο τ γ χ ι  η Α α κ π κ ς  τ » ·  ν · :  
ο τ ο ^ ^ α ο ^ τ η ί Γ κ ρ ι Π Γ Μ Γ ι ί Ρ 'ί Γ ι ίΓ η ϋ  £ t o jg o Eooo
ΐΟΠΟΊρΟΟΟνΤα ίΟ Τ ΪΟ Ο Ο Ο ,Υ Β .ί 

£  V,'. 00 Of. Τ Χ ' ί  J-'iTC ΤΤΟΓ^Η f.pJOO- Τ-ΙΉ ΙΟ ηΟΜΟΠ- 
Νών r a l i  ούΐν too  τ ο  o fita n a m a  σ τη ν τα ο  δ το ια α β ο ο ο  
ί . α  i o m  J i ' l j i v a  r ) a  4 α  φ ϊ  α ο π κ κ  a a t r io c . r i f t a v o i  
rp j :  τους οπαοοο; ..κ ι τιοουφο-* ·  π c :rt̂ ~ u v  νι> 
:·ιή  T i j . i o  J i r  aSo> r,·.· ίΟ ^Η ίΟ  . τ ο ι  ν ο . ν τ α  νο τ ιο -  
« ι ύ Χ Λ  τα  - J a a a  u  τ κ τ κ ι ώ Μ Δ ι » ;  J a n j ·
ο γ κ ; O T Q n a x fY & J c v o T iiv p j^ ia E Q fta ir fo .

£  VT. 10 0Τ. TOGO -TVCC O i l  TTTh f .F jM ' ΤΓ|0 στοψαατ

i s  o r j i T o o i t T O  τ  too  £ τ ο ο α ο 0 α ο ο β .4 ο α ΐ)ρ ο ν  
ToroO m roD C T A O V ^  OTOtofjO jvra r t T C T . w a ' j l  
ο& Λ θ Ο υ ρ ύ *α  θ £ ·η ί.ϋ ο & ια ο ς ΐΓ |ζ α το φ 1 α ο ικ α ιΐΓ ιρ  

4  ·ϋ τα ττκ ν Γ ϊ> ϊί ΐη £ φ α .ΐΒ ν ι too ταοΟ ντας O hara τ ις  
τ α · ^ - » ψ ο χ  Ι τ ύ ' ί τ ο  j a O o o j i r a io > T j o c  τι·ν 
:·ιή  J j  j t i Oo p  ί ο ΐ ' . α ·  5υ> . ϊ -,ι τ ι  α α α £ 1  ££00£  
r i i 'O i  j j  i v a £ 1 1 j  £ ϊ ]  OiTooEcouocTmvaFtuTioptii 
τ ί :·ί - ο  τον κα θ ο α ο σ ΐ τ-vt u v i m  . r o io - C o  
ν τ α α η ΐπ ιν ιο η α Α ιΓ ι^ ο ο χ ιν ια  Ν £ ΐα Γ τ ν £ 0 τ Α η Λ  
' j jT ' iv j iT o . c ϊ Ο ί  4 > α .£ )ρ ο ν τσ τ ο 0 θ Γ Ί ο α τ Ια α α ω ίο  
T i r M i o c  . μ  η ο ο ία ο κ ο ν τα  -Ld g o l

Pev lc o .v  κα δ οα σ τα  ouupaiva μ ι  το  αναπΐΐοοϋ, 
via ra o D ito ) οη α θ α ο ο  Λ οτημοΓ |ζοπ οο(ρ£α i r t a  να Α ζ  
α φ α ια η ν Φ .

£  H f lo a a e io o J iv c c a n iT n ir iJ o a o  υ η τ ο ο τ α α ν ι ο ς  
>+>>- ύνα,ηί& Ο ί τ ο τ ο ΐα τ ο ο  τ .Α ια α  n r» £ a .W o v v  ο  
π α θ α α  i o p i u r i  vu ioc πιν o  V jo too  T io g te n e ra i. 
α ιηνπ αο 1 τ ο ο α α 6 α ο ο £ το ο Ί  1 4 D 1 .'1 K 4 H tK  Τ7£ Κ> 
ΰ π ικ  T j i r c r c i - p - f j :  jc το  ύρ6χ>  1£ to j  Ν  £1£<ϊ 1SS3 
ί Ι - Ξ ^ ί ί  Α · ο π ο ο ιρ £ θ ο π α .ν α α [α ιο ιΕ ίτ> Λ τα τ Ια α α κ α
TLC jOClO

£ N floao tT H O Q  j > £ ^  aoJ τη  ίτμ Β 0£  ό τ ι  too r a a l -  
ν τ α ί ν ΐ κ ύ  4 a a ^ f iv V T O T o £ r,rT O C ir . 'a a a _in (B B a l·  
t -Λ  / r o B a a i a q r i j a n  ο ο ιί ίΦ τ^ α ιπ ια α Γ ι» t r c ! a  
OTjjfifloonaLva Α£ολ ai.d oolkpom jcttv nao £ 
too ααδαοο £ ή  να αψ α ϊ .α ο .  ι το  Γ . ία α α κ α  no 4 α ρ ·  
ΐ ιο β ζ .

7  H q p iO l  1 £ £ Ο ί·1 4 ο ο ι.ί)ρ ο ν το Γ θ & ,Γ |θ ΐΐΓ .Η ια α α ·| 
Τ.'-ΟΓΟ,'-.Ό-'ί : · α :  ■ -  Τ £  OTOOQ γ ο ρ ο ο ΐκ α  TO OOfl j OTO
iT ftnaa  Υ τΓ ρ π α α  £ταοΟ αδί> ιο 1 m y a o h m να Λα 
β α Λ  ΟΡπα ο ο κ ρ ο Μ  /  τTft τ ρ ρ  £  το  j  φ β ρ ο ο  £ γ) να α- 
ο α ο ,Ό Ο ΐί τα  τ^ α ο ια  hQ p c  4 α ι  τ α υ .ιο  
£ ν-θΓνίΤα·'ΐ1οτι™τιο£ιπ. uiTjiVTioq-ojjl· 

>±ν τ α : · ι -  :·ϊ ι -ιή  τ .Η α αα  4 - υ  .  ϊ .ό  η  . τ ’- > j  j .o. ο 
ψ αοοΟντα κατα το  Γ Ί η £ ^ Γ ώ Ή α ο τ ο α α 6 ϋ ο 9 .

9  Λ ν ί .ο .  τ ο .',τ ιο / η α ό ο β α  ο ο j t o m  _·. τ ϊ  Ι  ιτο γν ο  
TOo O a & aoo fiT O jM  1451 15 £ 4 ;Φ = ΐ 17£ Α) ίπ νιθ .Τ ϊ» . 
n c n a - (9 T I  ΐ τ ο ω α ο  1£ΤΟΟ Ί  £1£ΟΊ9·3£ Ι Φ 3  £ £ Α) 
ήαοοφφνα χ ικ α ο τ α ία ^ ίΓ ις π α ρ  £ το ο 0 α δ α ο ο 1 £ το ο  
£  4Τοα £4.·9 £0 1C.19® ίΓ Β ιο τ ιο ο τ ιβ η κ  ■  τη ^Γ ο α  £  
το ο α α δ α ο ο £ 7 το ο Η  | 4 | f l 5 i 4 H i K  1 £ Α ) JYViovMe· 
τΑ  TTfi 35.4 £0C£ ,'.ττοο .'.απ ττο  r - v  o-V ο  τ·:·,τ ; . - ι  
τ Τ ί , . 'Τ · , .  ι  : · : ^ ν  Υ ^η :·.τ·> ι::

ΙΟ. I t j p i f i l  £ £ 0 0 £ 4 ο α  ^(αον το τ ο Ο τ η ρ η  τ ΐ α α ο  
V i j  j w .-i v  ή & α φ Γ μ ίο α ς α τ  ο » ψ ·ρ  F rD u v  .γ ο ϊ >■■ 
ο ο ιτα  να τ ις α φ α ϋ ΐο α ίν  A J fjf.c  τ ο  j  n o  λ  chtoEci ν α  
τ ο  'Τίΐ'Τ.·. > i '£i '.cvj·: .'■-■χ·/, F O T o rv  ανςΟνοι τμοοο ™  
ο π Ο ζ ^ α τΟ  πιναΟ τα τ .Ό ^ ν . τ ' . τ ι  n p a ra r fa n p a t  
« ζ Α ^ τ ο ο κ ;

ΣΥΙΑΠΟΑ ΓΤΕ ΕΣ Μ  ■ «  KAJ ΚΟ-ΊΟΤΗΤΩΗ. 
ΙΥ Η Π Λ Η  ΡΩ ΙΗΔΙΑΤΑΞΕΩΝ ΠΑΤΉ ΔΗΗίΤΤΙΚΗ

1 O u o ca  Δ τ μ α η Κ ο κ Ιτ η ι ΐΕ  jc ο ovaVisO τΥκθοο J i  
Ova tuv  10 0CC κατο ικϋν χ ο α α  να ο ιλο ττοΛ  jc  n o  
la a f jc  τον  i - joty i v  κ α Κ α ν α π Η ίν  la ^ a o k M V  tooo 
Αις Η ο * 4 Π α ίθ Α ϊ ΐα Δ -μ ΐο α ιο ο Δ ι ια ο ο  E j j r a i r e a  H 
I . . το . 'τ ,λ ί  r:oT ,'.'.,j α . Ά . α . ο  tuv  O T A  u  τ η α ο  
■ϋρατονν ιΰ τα τΓ μ π α ο  £ t o j o o & o j  Κ £ το ιΣ ο νπ ·α Α

Κ Ε Φ Α Α Α ΙΩ Γ

ΑΓΤΥ M 0U IA  ΚΑΙ ΑΑΑΕΣΑΙΑΤΑΞΕ Ξ
Α ΐ ιΟ κ ι ϋ

E jjm o I i : [ oA i j u h  c i K « vot1)tu ¥
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jo t o o  κα iTeij οκοπΟ τη συνκοΟτηοη υτηοοσιων jo την
OTOKtOTf ■ Ο ΟΚΌ"· X ' j j V O r T i ' V  7 ιη  JC X U V  Γ · : Γ '3
γ -η πααοοη . τ  γ .σ · ι*  σ οου ς  r o r i r o j o  τ ο υ ς . ιίϋ & ς  

σ τους t o x i c  τ η ς τ £ )|ν κ ή ς υ π ο σ τ η ο ξ η ς  της  οίκον ο ι * η ς  
V j j o o -·:h j  τηςΟηοοτηΓιο o r . v j v j o x  Πτκκ£ΐ_ΐ£. 

v o j  νια νη α α  x  “ ΔηδυσυΟ  .ιγ ο ο τ ,·. :■:■ τ ι™  τ ^ η τ α  v : p  
ί ύ / ι  |£(j I Μ Ί  η  E j m i T C f l  ■-■'/Ο-Γ-Ιή'.' υ τ ο ΐ Yvi/or ο  
Δ Ιο υ ς τ α υ ς Δ η - ίο υ ς κ α τ ις Κ α ν σ τ η τ κ  τ ο υ Ε φ σ τ ο ν  ενΟς 

ν η ο ο υ  'Υ σ ττ ο α σ τ Ο ο ο ω Γι- ΐα Δ ^ ιο υ η Κ ο ινΟ ίίη τ α ο η τ ο υ  
■(VfcOjrpajjnr.'.onflQiip'.iiac η Toe υη'Ενωση Δη jo* 
κ ι  Κ α ν σ τ η τ ω ν ΙΤ Ε Λ Κ  ) n a a c *  ιτ η  ^ ω ι η τ η ς  ιμ η ιρ ι ί *  

Ο ο υ ο η Ε υ υ 7 α ν τ α 4 * σ τ α ν ο + Ν ο ν ο .ι ί  .Ό ιϊα νοντα συηΟ · 
ψ η  τι·: ι·:4 ον ~ .'Λ  κ  κα νω νικο ς  κ κ σ υ Λ α ν ω ν ι α ί Β ς
σ.'*ι·Γ.·.': κ ι ι  την α τ . σ  j- jn r :1 τ ο ο σ ν  των οτηρο. 

οιων κ ι  των q o  j o J o t t  ι™ τ ο .  Θάσο ho .η τ α  l u P  a ^ E *  
.η ι ν π ΐκ ς .Η ϊν ω Γ ιτ η ς α π α υ δ υ ν ε τ α  o r  4 La το  j c  ,1η της 

ω  σ τα νΓ ίν ΐΗ ύ Γο α  j j o t t i i  Π ο ο ίφ α χ ια ς ίϊ ]  κο^ ο σ ο ισ τα . 
or α ι α δ ς μ κ σ ο  or. cva Jlfva σ τ ο  την ϋ τ κ & Λ τ ι  το j οοω  
ιτ μ α το ς  Α ν π α χ λ δ α  α τ ο α α η η  οτνωτοούι τ οοδοσ  . ο  οι 

α . Ί Α  ,π οοοΟν ν α σ υ σ τ η » Λ Ε υ .η 4 Κ ιτ α α Η α ) (θ ύ ρ ι ς τ η  
ν ώ μ η τ η ς Τ Ε Λ Κ

Πα r t iC . i iαχΗΛϊτι* ίιατϋβων τουπαρίπος Διΐιος 
ήΚανΟηταυηαουτουνοΓτνιαία jcE υυτο.ντααη jo Δή-
_Γ '“ | ΐ>  νΟΓΤΟ  a U O JV T |O IO J δΠωΟΟιΤα Ο JO  Υ Χ  

E JJT C A T C K ] i "  j±Vv Γ-LJ ΙΟ ^ Ο Γ Τ ω ν  V O O j  ■ VTpOUi i !

.noxi νοσ-ΛνοτΟτα α ύ ϊ τ ια ω ύ ο .·λ ί «  τίηθυ 
ουΟςτων Ο  Ί  Α  πουτηνσυνιστσυν ανακΟϊωατΰ 1 ί ιΗ Β  

Τ * »
Ο ς  Γ.ΗηδυαιΟσ κα δ : Δη,ιου γ ϊ Κα νΟ τητος  v ia  την c-

ψΟΟ jO-" ΤωνOlOTaiflUvτουποο^πος δ£ 1'YjT'l 0 .70·:
της ΐϊ Jt στασς (TBfipopV;

£ Η ιΛρυπκη οηΟφασ·| της τχτη-ο jxvx παχτνοώ· 
ψουί-ιοη,τογ τ:σ τονι Γενικύ Γααυατηα ncpLWpaai
Ί  Ο" -τΟΟ-Γ . 701 ΟΤ-'ί 3 Γ-J1. 1  ΟΟΓΧ JL'=i. σ/ΌΤ.ωΟ iJv 
"|E_ _Τ OV7i'jO OjOT Vi771 αΤθΔΓ-JOJC "|-ΐΟίνΟΤΤι'Ο TOO 
jniioma or. τοα 07-j7.j>.o Ποοίφύχιος η cvkotmti a ■ 
7 0 0 0 7  .r SiV.71 anOTOAl l~£VIHO 'OCu.r·. ο ΓΐΟΙψΟϋΟ
■ι: στην οποίο Βρισκτα π ώρα ro  I .  jrj.'-'T.jo: 

i  ΗνρονιίΓιίιασκατηςΕ.'.ηιΙιτααςοαίπαιτοΑο 
)(σταν οκ τάσης j . ΟυνστΟτητα ταοΟταίτηο «ο jo  η to 
ασσΟίϊρος τοτιχτιος Οοπϋοα απΟ ατΟψαση των i*S 
7 0 . σ υ ν Ο ΐ .  Των ι '.Ιω ν Τ Ο υ  Δ Ο γ ΓΌ γΟ j E j j t O j VO j  Γ|ϋ-
Γκιθ£ΐΗαινττ3 θπΟτοηΓΜκ4 Γρ3 θ̂ ατηα Τεαίφωαας 
κ ι H p n k p  στην ΕίρηαεριΛατης Κυβ£ρνήο«ως

4  Η ανυαοια της 1 .  υτοΟποιας γ ο5ο> '.τγ ι  jc  την a ■ 
τΟψαση της rnji/jif·:·.' 1 κι (nonc.fcnai στΟ τη .ί^τι 
l.-TO'-'.Oi'ra ,Ιώη-·ΐΛί£Ότο. iO O jio .r Vor-v 
ΐτΟψοοη τηςπούστοΟφοο 1 ο>;,ττο· — c~ c  ηίΔρο της 
ELijroLVooia; κοδίιο κι οι οΑκϊτϊιοι οκοτοι της

ί  Κ α τ Ο φ ο ιο η τ ο υ Γ η ικ ϋ Π ο α ι ισ τ ο α τ η ς Π ο ο ίφ α χ ί-  
α ς Γ τ υ Ο η ϋ ο ο ίΔ Α Ο τ ο ο ττ ^ Ε^ η ϋ ο ο ιΟ ο τη ς Ι^ ϊΐς Μ η ο Εω ς  

. τ ο υ · ο .ο ο ο ο  i ' j o o  η  Κ α ν ΰ ιητσ  να o j j j .t l c n  j t o - 
τροππικ] or. Ε ψ ώ π ι ί ι  τ ο σ  τ ο ΰ κ α τ α  νο J jx o ii  η  6  

^ ισ σ ο τ ο δ α  κ ι  ho o j o j '.ttq  -οότ. -ϊ . j o t o j t o o t l t t .j  

ατΟ την ο ιοτροω τίιϊΊ o v u jc ro o f l  T o j i n j u f i  της  Κ α νί-  
τητοο ο τ η Ε  j r a l n a o  οφώσον 

ΐαΏίίασοατησαυοτοοπΊτοΔΙ Tr^Ejm ijK^r)
5  τοίκατα via Δη j o  ή Κοινότητα π ο -j  ιτ σ ί τα στην 

ανδοα/τσΐ 4ί™η*η£νΟτητα τηο Ε +τοΙιταας η
■·τ οι αιυοαύτητΐο :·ιν τοjji* που .Tro.v ατοπΛοαα 

οκοηΟτηςΕυχηίτΐύς,αλίφοινο ι .  r v  τ ν ο  -·>:·:ο 1 
4λ  j t o o o *  να αοκηδοΛ ατοτΕ.Ιοσοαπκ] ατΟ το Δηυο

ήπ^Κο^Οτητο raoO jjvoj: ιησυαυ£το«ήτουοτΛΤ·
φ-

Η σκ ί'Τ,ϊ·!· .π ο'ι υ . ι φ κ · σ .·j  j . T o y  .τ ο ο ,ν  ν α ν τ π ο ί  
κα jc ττ ί̂νκιττίΓιατΟφοσητουΓινίΗου . . τ ; α  Ίο 
ρ ΐφ ΐα α α ς  τ ο  τ α γ ι- ο ο ψ ο ν ίτ ο ν τ ο ο ο ν τ ο ο

Ανο ΐιυοςή ηΚοΐιίτητα οπί^ισα σο iapoocmri Πβ-
Οψ·. YjO TTO.j.O/'TTCCiYK TO Ej -T̂ 'TOOC m
τϊτιτα. κ α . η  ηροηνουαστη ο ν ϋ φ ί/ η  ν ν ο ιΓ ι  του  r c v u tx J

Γ ο ο ___jr . 'j i  της  Π φ ίφ ο ρ α ο ς  o r  η ο γ η ο  .ττ-,ττι ο Δ η .
υ ο ς  ή η  ΚανΟτητα

δ Vr.-ττοοοσ· το j "ι̂ 4  ο. “οο_.77.α Ίοιψ'οτ.ος 
που βηυοαο^τα στην Ξψ· j .vJo τηο Κ υί,'ΟνΌΤνίίς 
jrooa νοοοίοτα 4 τι Δηυος η Κ οξύτητα ̂  τΤηδυσοΟ j  ■ 
γ οοτ,'. τ-ιή ■:■ ΊΟ: γοτο+ ιή το. '-α .'-Ο'-ο.·: -iji'·- :οφ 
ηών 'Οιτ,'ιοτ - j u t  4iv s u x i  να j.Toai.'j or. EJmli 
teCo. jrooiT|Pii£Ta ιτοφοωτικι ·πα τη̂  nafHQfli τϊλ u- 
πηοίΟΔ* ήττι^ίοΗηο-ι™ ατυοίιοτηκ* τουτοωτου 
ίΟοκρουτης naoo/uiiioj 1 απΟτοίίΓ.ΤηοΕστίΓίοΛνιο 
που qca. τη ΟυατΟπτα νο ποοοα^ιτηι ονονκαο lm> 
σττϊιϊι νοατΟψο(ττουΥΓΚιΛκουΕα4ΐιΐϊϊκ4* Δηιΐ 
M lOf-mCrO/TOPTOlO'i Ό Ϊ.'ΪΟ ηΤΙ ο οοο· 
nppowV; της -παστηρι^ις. η ο*ο» Λη σιητορηνηοη 
του Δηυου στον οποίο σνοτβτ.τα η ο^ρτκή υτοτροωτ- 
κα κάδο aLho ογι.ττγ ο  δο jo ντο τη? οφοαιονή της m  
ροδοαςίιΛταςηο

7  ϋΓ' - ΟΛ Tj.'Z.'A.Ojj. ,'.'Ηα "| Ε.γ4..'η1 .ο- το Δο· 
FTTIfOEjjiOjI'Orai ΟΓνΤ·.ΥΤΜισ-·Ε J17 0VT,.iuv ικ 
|J)cj ioiKTnwjEjjiAjoj ατΟίοκΓμ * ;ΐ£|)κα4- 
ν·ΐι η ϊπυ.στ*··· Ξ τ  οοτη

fi.HE υνκΑϋίσηαταοτίΓτα ατΟ τοσΟνοίο τωιν Ληαοπ ■ 
Ηών κα ΚανοπκύινΕαίουΐΛ* ™  Ο.Ί Α που jit^ olv. 
γΟΪγΟ κα '170 TOjO OfPOjO i'jQOlOjO EiOOOlMOL 
της συ ι^Γο^τίτο ΐ . Ι η  το j Δη jotko jE υΔϊουΙιουτου 
ouxocjp^or.ajrOJLOrnuiric ώΟτητβο Toopononpol·
JO ^-OTr v??E l i b : · Α · · ι / /  H EJ4..V .·τ· Ο.Γ-Γ u '^ 'T ' l  70
κτικα κά δο ,ττοο λ \  τ μ ο κ ' ό  του  Δη jo o jp o  το jt t o .L j  
Γ .Ιη δ ο σ τ ΐΡ ο υ Δ ι Ιμ ο υ  a T r ^ c O o a i r i c E j x n . i T f l i K : t a t
IN  ΤΤΓι.'Τ ΪΙ ΰ & Χ Ί  Τ Ο Υ 07071 ΤΟ Ι , ϊ  T itt i  J t k l b  TTR. Η

Ελ ./μιχτ jtoυτ νο ουνερντα ,·γ·τί··τ·ι·: .χγ? φητηδα ο 
πΟ το 1,Ετο j συνίΐο υταιν jcJtaiv της ήΛττΒοο στΟ ατΟ 
φοοητουΔοικηπκο j EouBo j 4 o  υτου.ΙαίΛττα στΟτο 
2;S του oarOJoυ τω? jc.taiv του ή βΟν υποοΑηδΕίατΓμα 
D  Τ Α  - 'O O j j j I T O l T O r  Ζ .  JTO.VTi'.G H B l l A d a { 0  
K.tVB ΤΟΔίΟΙΚηΠΚΟΕυυΐΛΚίΟ ChWIVELTOv oô ojojO 
κα το ατοτιΛίσυαταΐιρηοΕ4ιςπου κστοατιζανται σου· 
Ί-ΐ'?ο ρ  τοΚ.ϋίικΟΔο-ιοττκΟΕ^Οιο Δ1 j j?? καιΚανοτη- 
τοινκα κάδοι ία τονινκΟπ.ΐιαοΟιιτιο της ELimli 
ττ.ιαο ΐττο rv  τοωτ ΟΛ,ΐιασ· ro  καδοοΐοιτοδ- 
ψος της οτοορρωτυτις .oco™  τϊιν x t o i \  Η 
ΕίΛΡίώτοη ατοφοαία χ  την n H . j r i --\fl04" r f o  τm  

τγι >οτο_·.>ι 'η χ ^ τ η ο  ίκτΟςονσ^οταΟιΟφοχτικα 
one ΟιατίϋιςτουΓκίϋΟντος.

S .  Ο  V  o f - X  m i  j J - i i i  το  j  Δοικηττκου Ε υ ι ι ϊο υ Ιιο  υ 
τω ν Ε υχτοίπιοιων α ν α  ·οοο μο το Ο ΐΓ .ϋ ο ιο  τ ο υ ρ ρ β υου 
τ ω ν Ο .ΊΑ Γ Τ ο υ  ιττ,'.ϊολο ,.ο j t .jo τοοοο. γ. - . λ ο ό τ ο  

( να ;1 j  - ϊλ οσ  v ia  τττ  ̂οττγγϊ ΑΞγί τοα ττο υ  ο γ δ υ ο υ
Επο Ε υ jraVTOto jc μϋη i o t  "Pro. ΕυυΒουΐου n& 

νωστΟ Οοκατοντιο |1ή τοΔιοικητικΟΕίΛΙΕουίνιοοκλΐνΐί 
χ  luandj ιιηροφοια κα pido ψ ^ Α τ κ ι  υοΐη κα 
την Ξγτ,',.'ηιοτ'γγ Επτουτι της ΕίΛτιολιταος Η ΞκτιΆγ.- 
στκη=ΤΓΡ0Γη·υια ΕjraKmcio: jo α ιδ  jO xto* Διοικη- 
π κ ο υ Ε υ υ ϊυ ίΚ ιΟ υ α τ Ο Ο α ια ιο ν Ίΐ  |Ίδ)μ£Ίρικατούντα 
τοντι: [£)αναοπτυ£ληςκανιαΕυ.ιτοΛτακ x a o f

♦ ♦
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LilMLHl ΤΗΐ RrtJLFNIULlli (ΤΕ,Υϊΰϊ flPtlTOj &Η9

jJ  jctoiv Δακηρκοο U jSo j io j  i p o n n i n i ; ϊ Ί  rti 
Ί/ ±· .'■■■: ImhOTaTaaVUlTOauaoejjTM· X
Αών p*;EKTC.tonii>: ΕπτοατιςΓϊαΔο Jiavcrao nai- 
i 'Xr'j- κ a  ο Ayri-jji'+fj:: toj Δογγτγο. I  jjsoj^ oj 
τηςΙοηαΊτααο οιοΓοουίτςίϊΛατΐΞκΐϊΛίοπιΓιΞ· 
ππκτή jrtiwaA!KfXu\ii&rtiiTax. jf^iQ w o t j· 
Tcira £ΚΙΙανητοοςο£απην crri τη Δη κ τ κ Φ Hjuboo· 
Ab

1Ci Τα -Κϋητοο,ίιακτκοοΕΑίϊοΙιοοοοίοντα ή£- 
KjtVOVTJ |E  H---J j  O' 'X JO K B  JC ΓνΤΟ,Τ J -ΟΟΔΤ 
ΚιΤ1Η·|Γ|Κσ>:ιΤ1Η'|Γϊμ1'ΐΐ3

0 o>ojoo r a  ■-· vov τα -a  ο ό ·· o.™c
4  Kar aot-T4e jc Vi v  Aimyrucij L jjiiiAIaj ch ■ 

ίϊντα a  Δ,-μαοοια κα αΠρίΛρα ΡΗνΚανατητων jc·
J-iVvTOlj.TX TfllC f|iVOQlJjSOAOOTaOOIhEiaOiO·
jotiro jflKciiOPMW I .  -Γιο J.ioj noo oci era jc πααίη 
το j i 1 jo 5»  j  η 1o«. Joo. της havJr ήτας 

3f - α .m iona  -κΛητοο Διοικτικο j E j  jSo jvjo j  a . t  
vwrauc |i nnirt) | i y i f y ti η υ τη ΐΜ ΐιπ η ι  r  io x  
HT> αναΗονύ toj ".‘τϋ-ο joj mSc Δη jo j  π KavOnrac 
ora owvato τοο-Λη&·.>]υοο irfiEj χτανπϊΐαΐ ωςί ¥ις 

ΟθΛαΑ*<1θΓΔη&>θ-ΐ4ςρ>^.Γτα4τ£ΰίίιαο£π,α  a: 
τανοαί-Ητων ■KAuvroj.iaiiiiinhOjEjjSoji'iooTooc· 
KJtvwra κατο ΓηΙικοαΊοτϋπ το ckAovihJ jerpo 

Αγ Ο To.oi.rujoiH ίους καθτ iv o j r i  Ιΐινίτητας r>.'i 
νογταιωτ aaoflvTooa ^Α-ιστ^ώιοικηίτ^ΰΕ.'jS-sji'jd *■ 
οα κατο τμίκο τηςΑααωαίιςτοοΓΛηίοαιοο τοοΔη 
joo ■‘ιίγγο. havJrroc χ  το οκΛονικί jCTpo.Tujflv Jo ο
■·Γθ ■» -ao Jcv Aaj&iera jntyrj.
ΕΛ a-Egcvojv j .to την oaiiejii κατανοη "  c-

κ.Ό·-- · i V i O t  "ΠιΟ. Ej j -O^ J j ft.fcVWTJ a ΟΠΟ-
'j.-fiKi του i i j o j  ή της Κανώτηταο _κ το γΛτϊμοκοο 
nooc τοοιΛοντκΟ jerpo .nifcno Α β ιψ ο ϋ  -nti την 
nauriUTOHOJi Ετ. tc ΐιττίίΧ 'ΟιΉ r . t#  jouaiiiiv .no 
:or-i* if . io  -r.ra κΑιΐύιοη 

ArO TO.O'.rujoiHox  wee i v o j n  Ιΐινίτητας o k  
icroL i> ij>:·: h j  ooiKCYTfKuoc to jwo\ jiboo ααθj J
ίΚτρων.

H iklo*! vivtra jc cnao ιιτροΟίΛρο οτο οτοο m ■ 
τον. “ a  νο τ,.ίο.Η οτο j »  '00. T 'n j j .  χ  το αταντο 
ctiok οστο; το οααθ jo jtiuv jc Λων το οΔιαιητι 
moo lAiioji'iOjnoj CK.tvwra " jn h J f io J rK i· · ;  
-ΐίςοτ.οαννοΗι<™ατα ορρ -.tpoorcai αν. οαη jo v i
•i

11. “o io t  "Pro Ιο-ίο-ΛΟ·· οτο r-v Γοιιτη oweJao- 
οη too too γϊκγ  ̂jOTOTacna οτην ,Ό:ο τηί£ΑΓΏ\πα ■ 
a; jc raJai.tfXi τοοοομϊΟΛ'οο ^ΓιςπcoΓT■lΛHlιίl£, 
τη; Γ]CιoηiOJJCVΓ|C naLHVoipooToof Ji iLl to χ> α ίπ ϊ 

χ · τ .ο .  ·ίιιή culfvoi j .  jjOPr: ·ΓΨθψο>ο i-uoi 
orJ toh Toof.Joor-a τον AvrroofJoo too 3t.hoovra 
a ora too οοϋί/τκιίήΟΛ ptv ΟΓώίτι r.t&i-|THa toj
αΛ4ΌοΤ0ύν JCAi* feOJTj J*  ΟΤΤΙ^ΘΟ 0Γ JOOlirV 
φοψααις. ο χ ι ί ο γ ι  tot· ω  ταΐαπαο ■*. ·ψοοο 
:·ο οι,'.τ»· ■.ι·ϋθΐ··αο ΛκΛοο^ω: τη Λακκτίκί I l f  
ϊολ ο̂ a . t e i  το i.tiTnc Βοο^οορκηςΕιταοττι; κατο 
TO OpliijίΜ ΟΓ i ~/ΪΜ- OOCOi Ηί'Τ,.'ΟΤΟο Toof. J ooj 
KaAmroocJoojTOj^iottTiKOJlJjSojvjoj κοθ^ΐκα 
Tflh JtAii*TT|CB(TC.topir|CEiriMiT|C .VViii ϋοτη.Ηηϊι 
της θηταα; το jiio tiim o j I  j ιϊο ^ ο ο  τηςΕοτοιΙηα 
ot.

12“ο iaKTTikJ I ju io ^ o ao rti pc ao joJkJttio; toj 
i - .όριό. I j .F-o.oo οκά av 5e> r a t i j  EiTf.v.oPr: Ξ ■ 
riTLMTi κατηί Jr-jaci)(0( r r i  mtMTic o-V Ίο οΟ.·:·:

PCQOjOiOTT.'jC TOO i'.O O ». r.a TOO IpOOjpOJ TOJ
ΑρατΜοϋΙΐΛ^οιιλΙατ,Ηατύ ρ ς α τ υ τ ο ^  ροβμοας 
toj JrponKOj ht Kavomxoo v J ·m otjjc icq ja κάβο 
Φοοα ■:) !ί τ .:· ολ ο t-jr:· - :·±ν.· το η Ί οοιΟοο Mca-
~.wxr το. Iw io o . jcraonJ'iioiJiTnc r.Wiairi- 
ψο: toj oovafiKOj o o i.o . thtmcUv  toj iorTPr oj 
iJL&aatoj jtdoci jcptv cnfJHaiiToocnfliJcvooi- 
Jooo. rt jtto 3Ε φ τά  η όοκηχι καί ΟΑτ̂ ή και κατο 
τΰπα ααιοΛοπΡί* τοοΠρκίflfno ο™  ιίορ-jJcflpo ή 
or JCA.1 T0J ΔΗΚΤΙΚΟj LJJdOO'JOO Vl£ OTifOOT TOj 
Δοκγιρκο.ιΙ jjio j.ltiu  ,ιίτϋ.·: via τηκ οογτο" το»  ao- 
joOioTTiwincOiaeTJonKncaorjvOi jotic ακαταΛν 
jo ηΚοΐιΟπια o^piKflQaiiBiOPiiTiK jooSiaCovra 
kr aoKOjvra ατΰ to jcAoqtoj Δογττ* ο. I  jj?o .j  oj 
PK nc CTT-romiiti τηςποασΛΟφοο 10.

HEKTC.toPKT ΕτταοΓήί^ίποαοοοίώπτβϊΊτιί-ίσ 
- lo o r re  Εγοτμτιο κα ίοΓο.αοοοΟιΟττκςτης.αναθΤ/ 
τα TO Liu ΤΟ ΔΟγΓΡγΟ I  JJiOOHB

1ί.Το i  srTPr o l .  j?o..vo ,τιο ατα opaopJoo^naa- 
οταντα το S,5 toj oovilo j τϊβ> toj κα στοφοα·
^α jc την ατΛ ϋπ -.ΐιοψχΐια τοη raamajivat. acrit; 
αν oof,.τα Ιμοοο,τργο are iaro ^ .c  too πααύντος. 
iPclJua^iToac jc a a li i  i.taivJaKKPKOoEojioo 
.^ooKhoiaoJciKoaiva ;£1) aaei 'ja την cue j Sio · 
πααπαςνα ·οα3 οταταίτο ίΐτο  jo w Hootohv ̂ .Όιντης.

14 ΟΠΔ̂ βΔρος κα o^vn-jJtOooQTOj Δοιιϊϊρκοο 
I j j ?o.: ο. \ ί .Foe', t . joJo  πααααταοΕΟϋς ,:goooh 
Οανλα£ΔνοονανηοταγαατΟτονΟ.ΤΑ ατΰτανοπαα 
τοοί.οτοντα ποοκαίοα4ονται χ  ατοοαο" το. Δηγτ 
Pro j I j  j Fo^ oor a Jav jTopciJvva jro\anovn,aTO/vt 
qjji/i ταοαοτοοτοιςποοΓταο&νϋτοντα ·ΗατονΔ.-μοαο(ϊο 
κα™  Απτιβηοαρορ το j jutVTcaooor Γ.Ηη&ΛίκΙΔτοοο 
DOJ JITITf.' o r ! .  JTOI-TC 1 0 . JiurvO J. PC BYjOοΟΓζ 
Njit φοοα iaro-o·; Ta jcAttoj ̂ ohkipkooI j j SooVj.
00. ti ̂ αναιΛατΰίταιΐιοτΜακαβΓΟ jvc&aaoTwi x 
K" tt. oo'. x  μ)οοντΟοιαοαςκατα JVva.rrooKa8oa4c- 
τα x . ατίψαηης^ΛώίΐΛΧις Ic τοογτοιοτ ^ταϊν 
BaO"C aOjOiOTT-jn OC j O'-T toj J ioikiphoo 
I j j -o-.vo. , jni·: κα ora jcAct tt>: Ektc.^opitic En- 
τροτής ΓΛτρ τοjripocflcioo ωι τοοΑνΡΓταϊΰροο χτο- 
οολ να καίααΐοντα ϋρΟα τοοοοτοοό j : γο ο »·  
too Δαιηρκοο I j jio ονοο ποο J a  jtooo.</ να jrxp- 
ϊανοΛ το τμοο των τ οοϊΐί,τοx t - i / t  via τον AvpraJc- 
Jpa

If.OacLKJio^KarJpp παοανοαφο ΙΓΐΜΗύςΓραι- 
. γό ο  Ίοαίφωααο αοκΕι ,ϊ γ -το η o- uottoc t-j™ ip l· 
if.-ivv της ΐΛΐλαοοης too ToooJ oo. too Διοοτιρκοο
1. 'J-O'.-.VOjril r o  Ξκιτ..όοργτο Εττοοτ ο Γ ί  I..TO 
.ντΓ.ύο κατ ava^OrT οραωονη των ovpoionuv ftara 
ΐω σοο-ΐαρήαοο -ΓτοοΠΔ 41C:1»i teCOJI A^il· 
rKuOLOŷ OJVK Οθΐ φΟύΔ

IQ. lorauTO Δηκτικό Ej j SoοΊο καταοτί» ,τντο: 
Οίο^ρώ^απατηονΛϊΐατηοηταο ™ O c™ houJE ioii·
ΤΪΗκΤςΐ— OfOOC Γΐ I.-TOk T.VIC OOTO XfrKOlVrTa
χατΟφοοιτοο ΓΐνικαΟΓρικπίϊατηςΓΐ j^coaac κα 
x  Λιη τοοιαοαΛαΐΐΐ Jfijoac j .tj οιγ^  Ξφηχοία 
Γ ΐ  ΛΟΓ-ΡΟ OO0-QM JjOOiy-.V fO.jrt Ojjpli 
voc j.oi.ioTo-aMOjo. τοοκαθοο^τα jearipaoT 
too Tto jm i j  EaurcpiKi* 1 .:ο>: Διοκηοηςκα A- 
ΓΤΟΗΥΓΐυαηςκα J j w i . t i  οτην ΕρηαοοΗα τηοΗ̂ · 
β Λ η κ ικ

IT Vc tov-:j >-omojo καθοαζονταα Γ Μ Ο , ' ί  μο- 
ν ώ ,ΐΓ ί  I .  ντο.ΉΤ,'.ΰ·:. ααο joJo t too r a  τογ αίΎΟ
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3 Η  L -11Μ L-'LL Τ HI IfY ULPN H21U1 μ LYXΙΪ2 fFUl υ |

πάτους α ατοκοντοαιΐονκ jr r  peace κα ο ώοοςτουο 
Γίι O riTO rar -OOO h.tliOΓ| ΟώκΛτηΐΟ OP-OVlV.C Si. 
one a orate αυστηροντα τΟσοσπΐρκονΓ;*ηΰο>οκα 
στις tbkwtl/ ujcvk: . τ  ροσκς γ ·: Ευχταϊτοιας ru
EuC'aTOrOi'rOVTO ΧΗΜΓμίΜίαΐΐΙΚϋΰΟ ,J ΛγΟΓΤΌ
ha Soujo Ci nootrrfufta.Ttft υτηρατιοκο* jovO&p*  
πουσ-υσπιραντα jo τον OpwoHajd οπΑοανται via too- 
Γιθηπκ] που -nopavaavaveaMTa ϋαήτοοισοΐτιοαος 
ψογο J i f i i j W h O J w : / i MtpidqpayiEUim n -  
TihOjEuji Διού Τα τν>α  κα ουααστίκα το·>: ηροσΐ ■ 
ντα ΓθϋΓ ίΓα -|Λ ο ΪΓΜ ΰ,.ιΙο ,- - ΐτ ο . ;  καδορίοντα 
jo τον ■:>:■'-■ jiO  j j  Mo τον ■:>.■ -πη π jj jrooa va room, 
τα οόουαοΛΐτηοη αίιιώτοοα δϋιπτατηο Λαΐκαααο 
ha τουτοΡπουοτΥονηο να καβροζοντα jo παοιτρουϊι

■ΕιδησαςΓΚ-υσΛίστοίπα ,ΐταρΟορανισυΛ.Γ»ρανα 
ΓΛφΐΡαρτακα s. ̂ ταταΐη υΓαωηΐΛΡατΛτουςΟ Ί  A 
nojjcTcypjvanEJ-rafoTaa υοκανηατΐφοαητο.'.ίη· 
jjtmxi Ti jfVv itn m  a  icou Q.T Α κατου i o t  τ  
hO.E jjjujiuoj'ncEjjTOi^r.'jac htTovCpwaviajiha 
r·:·:· j r j  a  dcoi κα η Ι ϊ ύ ι ν υ  τηο υοτατοϊαίις κα 
ο jt j  ",τα κάδο οϊ.ττιγ οδ·_ιο

Ί ϊ  ΕτΓΡαϊταηατΐσηοσ-ισπϊΕυ.Γη'πααηαοαωτ· 
καύ toop Ο.ΤΑ που jcreyPLpao.a αι^μΐο κοΦηαπΛ(αση 
τουθ*αουίΓοθτΐιου-|·ΐ»οτιΐΛΐΙυαϊου4ου κα toj 
iowilTiKaj Euuiouliou τη; Ειχνινπϊίίας. Η αοΛτοση 
ιτιά Λα> aaGOacriK a ,ποραναποιοατανετα janne- 
.■ jkt ,·.pee οροχς -α αοΐΡΟνίΌΛαχ·.ο Η 1αύ ιΐ| 
. i t l w x  των mooTaapeuop βαρΛβι τη I  j x a i
TOO

ΰ  T:·.' o jvOUou των jT -M i- r h  jcpdioop της Ευ 
.πανιτοαςποοίιτατα υτάΜηΙοςκατηροαιοκςΓΈ, μοο- 
-παοια στν όοκητι ία ιιηοης που ίοο ίοτα  στηδοαη 
απηνια πονταοιη Sraa noj.rooocLvanaoaTinvcTa .ο  
η πορβ Χ'Τ,ιόο φαοκ -·α » ifO ^ ΓΟΛοστυΡ jo a 
■•vj.j t i τοι* 2;Btoop jcAa* του Δακηπ» j E-ifiouiiou 
τηςΕυχιοήιταο; ΗΓΛηρωοητηςδίατς nvcia jotcm 
mo ηροκήρυΐι στην οπαα ποοΜοαφσντα κα τα οπ- 
nicov ατατουαοναττικάκα ο.αασπκα τοοοάντα Ετη 
:■ a ft >π:ι ,'.π.Ό'-··': c-irpmcTa να ajLucrcpuv και. υ- 
“ a'J-rJ·:·tojI ' j w j . o t s . ουρύτοο:·.'ΐτμϋαουτα- 
jea ΟπωςαυτΛο ΓΚΜίοόφοτα στηρηαρ Ιτουάρδρο.· 
U touN B H 1 9 H  =οροοτ\λοε npocaifTci α τίτο  
ίη,ιοσο η τα* ο ϋ  υτοοΰίηυΐαοτοοϋα η Γ.ίηοωαη της 
θοοης iihorai jo ανοδους οποκΐοτ» j-v r oS-tOvTjw 
-li ιράνο ·αο jo jo δταα που jtoooj να top στα νΐ τα. 
υα ητοοιασΛτϊΐκςφοοκ ναισα τρανοί Λασπ-β Ηα- 
ναδοανΛπα -ΕατΛρασητουΓήΐίΟυΓραυατοαΠο 
:·ύ: poll ΛποαααηάΓαάτααητύτν^τιΐύΐν μΑώτταιΑίν
ογγ^ γο. E .u io j.^ 'j Γ·: Ε. j r  j.'HT'jo: Ο I vO'XOj :
>:■: της Ε ΛποΛταος υτϊ-οαψ,ν μο το ΐιακητικά 
Ej-^o- vo γ ϊ Ε..το'τ.ν ϊ o jj io o ■ Λοιοοτί κα Λα 
^ιριοης οπ>οποιαπΒΡΐνιοαφοντααοιά)ΐα τουςοπα- 
ουςΛΟΐα jiK L v a  ottjwd κατα τηΛαο»αα τηο βττοι 
ας του καθοαίονταα ατοάρ^ςτουαίΟΛΟΡΓιοη jo 
τους στΰορυς που ΟΓπαήάνοϊντα κα προβίοτονται. a  
■οογτ-ϊιοπο πρίΰιρηςΑηϊιςτηςίιτοιαςτους.

νίαοοιίαοττου'Λτουομου ϊΜίτοακων l  . w i o i  
ι-Γ ’ΓΟ κα .ίτο+,ο,π o jT r: rp-joofooo οταΟπος η Λα 
Λκααα κατα Ορν&α ·ο-Η·:·.·ο·- ·ο···: ha αιλονηςνια r v  
ανα&οοη καθημάντων ή το ' ic u u j  στη βΗοη του Π ο ΐ 
στφονουτηςίίιχιιντοας αυβιιίϊπα ταδο J3TQ.^η- 
οοααιτιςτουκστασταττο ύτηοη Γ-Ιτρουοη vn ra u co
ναθο(Γ|ταβ>ώιτύ/ι.ταβο υατατουαφοα(ϊ>σουςΡοιθιυς

κατοποοαγίϋονα'ΓιοΕυυΕαοΓτοΛακτσηςι^α Λαι^ια 
αηςκαι κάδο στ,οΐρΓ λ.ίγ ο _·. οπα via την οψαοασιητης 
παοιοληςπαοκτ/οΟρου

20 ΕοιοϊΤΓωτιΛάίυοηςτηςΕίιηοΙπααο το προ- 
ο ιό γο· j . 'Tci.'T·· J - j » ; .  Λραο j μι .·2οοί.σ- το ότι! 
δττο·ατοοο4Γϊ·Λ καδίυο κα το τοοοτηκΛ jo aif σηοο- 
ναοιαο J i c n .  V c ij. » > n . ;v > iO jμοτατοσοοαι. 
η jcrapociTaKaovTaoooai στουο Ο.ΤΑ jotinipEu· 
.“ Ο'.'ητίο: Ooaaroajro^aiiavrTparYAJUivuQ^Ta- 
τοκθνίπ jorafopOaKacHTavOa ατΛ Ο- Α αοίαςτης 
Ej .tovt.joo _ ~ rp  w o o a - υοοψ·. w o a  κα ΟΗταα- 
αονταυτοφοωτιωστονΟ.ΤΑ απΰν ΗιΥταταΐικαη 
j.T jiovj κα οντοήτ νινετα oc ΚΑβς οαντΜκος δοοχις 
τηςιΟοο κατηΛσισζΠίΐ^ΰΠταο ^ατΟψοκηταυΓί· 
νι.ουΓραι^.'αΠοαι|Γ.οούο α.κίαΛοπα^Λπτστης 
ι η Α υιιιης&αδιΛαοπουαίιμαο μτοτασοΛχνοςη 
j'.:o:vi' j_7h·:·: ^ττίριΛααϊΡοηορνοαος Οι jotoo
ia cp a o  j^aj-vjO'jKao'hT'iiKL':υΓΟ ίϊΐ'ίΐ ιΐ'Λ'παίΗαι. 
oc hVi·: ουνοηκί/ν τr t  m τοοοτΛντων τηο Coo οκτα 
b  jtuitc Ι-:γ .  λλ oohoico ϊοτ.ιςήκαοΕταοοΐι^ινας 
παοοηποσσ/ΐΐς δποεις a. jpiardiovo αΛοορηκα a. 
rj»T>iO r.'4!o nouoLMOTWia jcτηιοτΛ|ααητης 
j '.ttoto '  υΊΟφοοάςκαιντοςηςκα κατοο^οΑπτιι. 
a jroS^aa την κατα οταονΐητοτο TPiroaBViirpTi 
το j jraWfilou Καιάτο.^απάαρααιΛίονταανα^ΛΌιΟ: 
α  Λαταόοις τ·ιυ παρσναάφι^ ί  κα 4του ααδρου 20του 
Η V S n v p E K IV lA ).

21 ItoaTCfrEjimtJTaoftOLva οό· ϋποοιραιΐκοςα- 
α ιοακτ4* ^Λ*τουο i)4jca-|0-]i|oaVrm ιΛΛί,Ήα 
τ ν  κά\υΐ|η .Ιοιτουρνκ^ οόΛΛ^τηο Ε. .το.'-τ,'.Ό: J. 
καταρο^σπουδααςοΕουτφ end τους n iao j; του ήρ- 
δοου2ΐτουΜ 1£22ί1«!>μι=ί2Α,).ΐΤ4ιθταοσοΓαΓ(δΊ. 
κο κα LOflOBL που κνοτα jc ατΟψοκη toj Tromwou Ε· 
o-i'Tfji'h-iV Ρτυθααο:άιακΓτΤιςκαΑπακντρ(υοης.Ο- 
ατποαατΛϊνιΐιΓιτηςΚΕΔΚΕ νι^ΓυατοΛΐπτιατΛ 
το ΠρΛποοιυα Δ'^οκυν Brovduochuv toj ορΊ ο . Έ· 
τουΗ ΐεΐϊΙδίδκα^πρΛχιίααοΰτηνπϋαουαατης

Οι unoipotmiicc aopoocςτα/ν jJ-av !o  moaoi va a ■ 
va :·0το jo : ρ^αιατουηοσοστουοΓττωνταιπκΔλ λ
aoJjwTjiH j'jjjtT O E . jto.vt,'j pc τοατοιακαδοριΐοται. 
jo πΛ{4σητουΤΤ»υανουΕαςιπακ^ i  .Moc i t ·  
κηοηςκα ΑηοΕντοΔιοης

Mo ΛυοιααοΛρασηκαδοαζοται otodtk ra ra iod t 
τηςυποορροαιπιτιο ααφοοαο κα ουδα^οται κάδο ανα 
-γ j j  .'-,ττο j . :ύϋ Ahcrpomftjprfi του ποσοστού ου- 
τοΟμτ χτσνΜστοΡΓιατΛιασηατοτολα .WwounoopiLt 
τικης οκταπης α /«.Ιησης τηο Eu^Ajiuη ; α/τΛς Λυο 
ΙπνώναπίτηΒημοσιο υσητηςσοοςαοοίιο; νιαναατανα· 
καδοαστουν α ααροοοο,το Δήμ στον στο οΐοηιστοα υτΛ 
ποσοοπά

Τα caoJa της ΕυχνιΙπϊΐαςαπΛ τη^ οιαποαδι τα* πά- 
αηςφυοτοιςπαοσπμύύ*. φηοατικα* τανΐιν a  wva και. 
Γοοσαυδ^α* στ ουτα* σοοΛβοντα ωδο τοοοορις 
αΐΡίςστοΔηυοηπΐρΚ*Λτητα στηρΓΒΟφϋΡαατουο- 
τοιου Λαταταιδ^ΐ η οορτικι ταοκ16ααη

22.Επτροηοτα η ανσπαστκηαηαί1ρτ>αιαι aaiha* 
η ι-ϋϋτϊ ιν  αινητα* η η α χκρσ- 0·:·.'λοο : cl δοράς 

.n .O E jj^ a v T .'. ir v  ' - ι ο Λ - . κ ι ρ  Γφίυ-ρο C iavcn - 
κοο Λατιδ.Ό το. A'jOTro. και ΚοΦοηκου ΚαιΛκα λ  
φαο υίζοσια α ν ιίοΉ

2£ ΠατήροκτοΙοοηποοιΓΐ|δαα*καορνοου!* καδας 
κα κα τηρ οτουδααο αναδοση η αιτοΛοαηοονου οοοα- 
οιας η υοτοφοούς η τη CuvccMaa γρο υ^ιαςοφαουΛ-
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φ=ί££4 t*«epiiwic*mHiiMfrevviiinpoTO) 3151

(α /ία  ·ΐΛ]·ν· ι·: α ακακ Λσταίαζτου Λματυνιτι ω  
-ΐ*ΟΪΚ0υΚ4ιίΙΚΙ

1- u t j - i ™*’ I t ^ 1----- - THJT'j την
■±■■1-οιρα ■■ ι -yjAr·- :·.χτ,'juτ-c Ε|ι λ  τα Guo τρίτα 
τ·ΐΉ x.ta* Γ ΐ  Ξ.'ί,.ν. υατιΐατοψαοϋΟνΛ t- V t · .·τ- ω  
r'h'.ov jg αταον'  τρακ .ό -ο r id  αυ-Γ τα τ ία  τα A 
αιηιικ4,ΐΓ£Ε.ι.ι5ο^α>ιαίιοπΓμΗτοοΒθ4τηαοα->ΐ£- 
να fro ;.Για τη Gh Kjxi tt̂ I j χαι'ιττύζα ΓΜκΟζΓρυ· 
ΛκαζΊΓιζΠ ίΐαφωααίίϊ-Η ίιΛύτατιπ ίρΓιτα ίΐι που 

jog;  υαα οτ-ν Eip%xa*7 γ ·: Jl .Έτ. pm>7k«
2£ Για τι^ατΒΟίρίαιχις. τηςΕυμπα^κο: που Λ α ίχ  

τα £ jff ΛΟΠΌι αΜ ηϊ VAMX Κ>3 £ ΐ βλΑΑΐμύ τα XiL"| 
γ ϊ  Ejττα.ΉΤάα: Eph τοχ ■: ■> olw*  (ανται ατοόνα 
.α το .ς ι- ιιο ; να ~.7tf.T0 ■- αηΛαΐΗΤ τη; Ι+ο; Ka 
τηαο 'Λα ττγ# £·=ανακιίΛϊζ£ .βΛη χταΕυ τουζατακΛα 
τοποοοατΰτη; κ . ΐ  υταα; jrmp£4mH>: αοφοααζτου;; 
αιη Εjm iliTaa οc ονητϊ χ  τα ατΛαίο τατν jra jptM i 
Hd* ααφαριων Hraaivo.nTOj^cy-Tiii'AjT·'; Ε .-ΐο  
.ϋτααα m i  a jff x  n o w  w l k *
ΗοΟΓραυατω Ίτ ·ψ ·ΐ'ά  a: x  το &ο κριτήρια 

i i  Vcrar σταοασ- T-wt-tuy-M ΕοωπαιΔιν Δ" 
jtaac ΔιακηοΓια καιΑταΐΜϊίωτΓιζκι Ot ovO-ip-Wha 
ffoo-7wrai τα rara i-^-.a  aGa too·· ar a r.rra; Ά ό : ·. ■ 
|ίώατ4*  υπαΜηΐων τηζΕΙι .π α ΐκ ο ; Ρφίοϊν αταυτην 
ji'.TiTiajh Λίμα Π Κα,νΊττκτικ. νηοιου nJty τη; Κοητη: 
r αία γη κ η ι.ϊ ^ τ τα* ur χνων Λατόμων.

27 it .T s c o a 'T a .i 'jo r ra j· ·  ■ to ia rra jE jjia j'i 
u ( t T i  χ.'ο.·: EjlttoA t.jo: jtooo vanaomoxfiTa 
)(40ΐ α/ταί1αί·αααϊ αυτήν njpVin ouro
K tliT 'iiiKG .lL fra jiij-.i'n jjjTa jL fcaaja.IA  v a n
αοιΓίΤι των αυαίιατητων τηζ.

: u
I  jjH lirl> jT r|!i a rji£  j-d « T ’iilp a rn n A jf jja a  3

I α)Ετ^ΓΗϋ ίταο4ιβιου24ταυΠΛ 4·Κ,ΊΒ£.Α 
nax^Tiparaaraff-pf: xn^nqp.lTouaaftiou2&TOjN 
2£1S2CCC i4A}.raaarffroTai£ia<|H rBU^aw

Ό  ο 073ilL  Ti'V OiWCttu :·07·Ι- jT l·/ apaa -Αξαντα
■τναΛύνϊυς,κβίτανα ααυοδιΟτηΓΚ τηζΥι-ιοτικτρασΓΐ.
VO _ .  j G"C  0 7 0  j v TLi  ,'jT,1. X  ( T j . l a j f . i  i a J  1 j OT f -ϊ  G j

vc(waaac ajop4*a x  τοαα9αα2·ταj H ΕΕΗι' 1207 
μΕΚ344Λ} £ΐτι:πααίΊΐπα^η'ΤΓμ£?αΕ4ταΙΙιτααα 
Λ ηχ* ra -ΐανατητων V; το -Αοώα^ί Λατανία toj 
naiiτοj ώομοο ,ι Ογοτ,'. m  ffr jgtg -o την
GaK>Ti τηζύηυατιιη; αοτΛΰχ χηρατί £ώκι /Tipc- 
oa ^ Λ ίη οοπηιΑογ-λ ο  J i i  τιν  Ej j^ ^ tg4* a jfw H 
τϋΟΓΚΓΚΗΓτΤι mh Op^avtoLKi  ̂ =auTcauric ItayiriGC 
™  OTA ,ΛατησΐϊΑ£5(4ι(Τ|,ΐΓ|ζΐ|^κΓ|ζΑαΓΛαιΐα;; 
,Λνπαΐίθταταα£ι*.ϊιΤ|πκιπαα 4·ταααοθοαα1£ταιΝ 
11S31SS1 |ΦΗ2ΐ4 Aj ίΓθϋζΛτ^στααταθ>Γ ατΟττ^ 
πφ £τααύαΒααα·τααΝ S W 1 R S (H  I l S f t  Vl 
TorooctaiKiiiGTai Λτοα·;;»ίταα£ία(|»α x:aaa w  a- 
aff ta  On as γ ϊο π ϊιιιτ ι α·Λ4κτοφ0ϊζ Α·ρο j η Κοκίτη- 
ταζ a t ΕΑΓΏΐιταα ο αΛταβαοΕαατ* »ααΔ·μΐαη 
^» ίτ ΐ[τα  i.a c t ja  τηατϊΑοιωτι τηζAnJaitcic Agtj 
w  j k  ωταοπαj /τα ιύ  τα - ja o i i is i  παα jTiatreiat 
ante 4ΓτατοαατταΛπα^ΐιζαττ^α/ΐΒΤΏ(ηχΓμί- 
οα της. Eijjra^TEUi ω ι w  rmcjfna tcOjoiaMrrTi 
ττα.ι Vtc·.'j »> : EaumKW Δ . χ ά ; i a t  ω
Απακντϊ/ιιαΓια και Οικο^αλ 4*  να .'.tj ' a. > x. ττ:·:α 
a- τα.; ro i. T'_rj ac.TPr a j . r  !■ oV a? j  ιψ ιπ μ -

o a r  ρ σ τ α σ τ α σ τ ικ α  ■ ;  ν τ ο  δ . j j ,.·: , ' 4 a ; ' j j - · ^  t o j  
παοΰ/το; iiaqiau V

i -'ι a  jjtjj .j;  m  rna 4 toj OaEtaoj I m l l l  
41C 1SS£ ΰη ϊί.Γ2ο α τ ϊή > ; jc ir ^ n a p  It τα. ο α ϊ  jj  
2ΐ· toj N 2ί· I i  2: y. κα π naa 2 toj daftioj i  toj N 
2i47.'1BS J fH  2S7 A1) im x  ^ττ-ατοαταθ-τ/. jc ιτμ 
παα 1ϊτ ο  j ao&aa j 26· τααΊ 2S13f 2KO ia^ io v  waW  
■Λζκα an ; ηϋαπίιααζποα το m 'ia  τηζ ίτμαηκΓιζα· 
στΛ·0_£ οτΓ:;θ>ατα οτΟαΛιτι .ΓΓμίττα ;ΔαίτμΒπκΓ| 
Λπ .να ja'· Ε. .τα.ΉΤ,'.ΰ:

2. Η ΓκριηταιΟΓι iff της παα I ταυ daffaau 24 ταυ 
ΠΔ410.Ί396·ανΐΐιΰ&αταΤ34ιζί¥ιζ 

Έ  Η ια:'··-'··;·· ο3α4* ιto jorft καλατοΛ^ια; α\υν 
τ-Γ ίΓ α τα χ ·'Λ Τ Γ ίΛ 'ί.τ ιί'ϊ^υ μ ί οοοοΛατουϊ-Ό: 
™ατούΛ paffayawiarxl-jKiDvajiEiiaraca; uo 
ff^K a n  α«~τΤ|Ταυ uiooMUHaj ,·/ί.·Λα. a jtjw 0 ■ 
£ L  j> : a * iO :  ϋ ύ χ χ κ  α κ Ί α  ( d I t m  - a w o i i u a u t ;  

a.TA ατουζοτααυζΐίΓΟΛϊί ίηίτμΒτιιη Αατ-Λϋα ή
T70 Jl Ε.'-ΠΟ.ΉΤ,'.ιλ
Nc tool'  toj rivwau Γ(αυα ΐΐα  1αψ·. :αο: που

ί'.ΟΟ.',.'.ΤΟ αΐΤ1^Εφ-|4ϊ1ιίαΤΓ|ζΙΔΑ6£ίΜ>7£1ϋιζ ■'iJT-
ατΓ ί,το  π αυαταοηκο ram aa  ατινιτι·ι·τ· up  
ΊΐΗΚΑατΛαιίααητΓιζΕυχΏΐιταα; >u τφίοΝταηπτ; 
ϊ 'λ Λ :γ τ ο : ταυ uiooMLiuu tAaqau Ul^o ττν ηχ- 
joj' h  j ■ . o n . j1. i·: r  ;  ·jh ±·τ,'ί·ι. τ ::·: >0'. ι·: a ι ρ  
i r i . r K  ■'..'■L'-'to: c E ^ a jf fa  va i>,·. to auxpa*a x  
Tianix'sa'iaT'iifLa·

1 V ; T jo'.ioro 0 r i -  j  j  nau , j ; * . -o  χτα ττα 
ποίτοοητοα TrauDvauEowiEaiHuv Δ-·αααιας ia iir i· 
ατκΗαιΑτα*Εντρ4ΧΓια ο "ϊ γ ϊ π χ  τα.· ycaax Ξ ταυ 
■ΔΐιΒίΗα 'τοα ταα-; i 1 _αο ιή Ία λ ιικ ^  i a t  τηα ΐί V 
τα\.ΙτμΗΛ*κα',ΙΙτα\.ΐΓμΐΛ*Ν ΠΔΔ £π*τανα/ια κ ι  -οα- 
ααοΧΐαντα ari.tofia κα ατουζ . τα ί1α·|1ι;·ο:ι παυκστο 
jfu j £χπϊκτ(λ; 6ι'Titj ατα > |  ι · τ η τανα.#α-jtauna 
J n jw j j i r o c j  ρϋ ατουζ Ο ΊΑ  ■; ό  1' posjoj χ  
α ΐ ί ΐτ  φνασιας iSiuiipxj lo o oj

2 ■::■ Ο ατα ϊ'C τ·ΐΓί aaffoup £4 γδ··: ω ι £7 toj Ν 
2®3ίΊ « ϊ -Δχιωτι Κ 4ώ ω  ̂  ατΐτταοΓι; Δτμχο 4* Πα\]· 
π » * Διακφΐΐϋ* '■ΓταίΐΓμίΔ* κο 'ΓταίΙτμίΛ* ΝΓΊΔΔ 
ro aV-i.·: O-ror.'j':1 fi-= < 12 A ΐι 2 1222' ;τ* τοναντα 
Ό  ,-ψατ j V ' j i ' j  ω ι ατα "δοοιπηΔ x  auj-aa" aa'xi- 
ααςύ4ΐπ»χυίικοαυααααταυχρ3Μυ τααποα x  τα 
ΝΑ ·Ε·74 1271 Lin .ra:6ij ατα a u/TOiCiOTra καθο 
OTrLTa.i 1 joojjpo ο.ταααίτα 12tojN 27CS- I227< 
iTe a jTKftffa ha a rv  υχχναακι ΓχαΒιν;η ταυ Ai jo- 
aau.

Η ία τα ΐιτη ; παααυαατπααα/Μφαυια^ χ ι ατίπ^π- 
χο:·τίΗ£κα,·όο:;τ:υΓ7 2Χ£.'1ϊ»>ΙΕΚ72Α5 
ί.Η η χ ι 14TOJda6oau2TOjN q i W ( « B [ D 4  

A) a w paff arar a  w z  t  ¥r
■ 14. "ΤαΤαΐίΟζΠοΜΓιουϊύ* ΑΕΕΠ.τη; Ε^ηχαΟαζ 

γ ·: 'L u ii^ 'a n ii; Λατΐν.το αταυΐ a ta y a i  χήοχ: 
OuX'Jh. Η Α α ϊαή  του A n a  αα; ,τ ■·οτ·: α ί·^  τιν  Νο-
jOTliau™ AjTOOOr Ofun ΤΤ7 TG '-ΟΔψ'.'α ' · ώ ί  "L
Taj#WTniEmxaAa^TT|i-iJiiaavrr*^ Dnauto l£l· 
τουυ'Η'ο.'ί - - ο -j -oju. a ο Ί > γο: rpaixiT£att o
Ί,υγιΊ·: o>,j iTi jp -■ τ,-'ΐΐ out.'.'1 j 1 j :o  :■.·: .παί
.‘τΛου; t >j ταυζ .ΠΊΧτυ.Ήτ;:: σπ^ ,'.Ο.α των Μα x d  
Havhii Α.ταΛα+ -o.'jii# vhg τη Aoffcoi ταυ gwikol

Ao3bal4 
Alii: J Trait :■
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315? Εϊ η Με-Ρε Ί μΙ κτblpnμηΔζ μltx o iγκ£ειοι

τ,'ιλ ο χ  /·-.τ- ί  .τ,Λ.τα π £*σταοα Αίΐη toj τ,ίλ ο .·: χ  
οποιαΐιντϋτκ τα·3πα α ύ  αποκ*ίηΓΚ0Τϊ x  ακατΟ τα 
*ρ&ας·

4 αΗπαο 1 τοο οαβοουία τουΝ 2477 m r i n e i S  
A'j OTri ΤΟΟΟΤ,Τθ-Γ,·. ΧΤ^ΤΟΰ C TO . OP970J I 70J Ί 
£334·Κ«·>(εΚ 1S6tf}0rtin*(JiaT(i4iQi¥|(;

"I EroE E ΕΛ Λ ο-ναταταi ra  .tiroj jx i  IimjfLjaii- 
ώ 1ϋΟΜΪΜ·=Ίθ«ί1ΰΓ>Τ|;ΚΙΐΕ\ή>ΟΙΪϋ EEj JCOW 
πότη^ moautouSoai κα το σ-ντονιαυΐτηο σιβοοΛη 
(re r a  toj .■_■■ ιτ-’c■:■ .■ ο τ■■ I ΕΕ ΛΑ καΛΗα τα ώατο 
ρα ρ ίμ α τα  , - . τ & ω ο η ς  κ α  γΟ-γ -ί ο .· τ η *  φ χ * < Ά  τηο 
παα 1του0α6οου6.·

9 Ετη, γκβ ΕτουίαβοουεατουΝ 2477.Ί91Ϊ7 ίσως 
Π(Κρ7Ιϊ Θ>ε j . τη, παο 10 το J t r i o .  1 too Η 2S34' 
2000 ποοαηθαα ,'ΛαοΌτουηα -liecc~ic

Tnco υββοιαοαςτουΕ DEE jtoxi w ra lo υντα x  
στοααα· too 1 » A :o j  too λ  raaaaraftx*, και root 
αταχ ho υτηοία» m x ,a \u ,  ΞτΕ: υ ο τ τ ΐ τin ψο 
ρβωντηςηαα 1 τοοόαβοοοΟ.·

v Ετο όαβοοίατου Ί 2477.Ί907 Ίσω: ποοοταθημιχ 
ΤΓ^Γκμ. 1Ο·του0ϋ&οου1 τουΝ 2829.2000 τοοατ&τα 
π φ  i-TO jnaiictiK

Τ&ΤοΙΟ EE jroacivaawpaaftiri&VGa'fiaKGl· 
>ιή ίπ9ηω τηαούν ϋ 'ϊ -ϊ'ίιΉ κα tpfiAfotrri Αταςα- 
jaflK οομΐτϊ* ,'.τά'ιιΌΌ -α το. x
TflowoiajrO.Ta χΛητο* olkU i*  rroorctavra α τ; 
too;  Γήκουα Ετβκωατίϊαςη του: τοαίοϊαχναυςτο* 
σιχιατω,ητω,υΓηύίΠί* κα Γ|(η£πκΓ|£ντο |̂£Λ£?ήου 
-no1- οαψ,ττα ττοτ»  Ί » 1. το. Ι Ο ε ξ  I t·: jrTi'.c 
jjjV.·: .■.τιΐ. ιΊ'Ό··: cAaniou :■ >j να c.uxtt jum 
κα θΊθαΐ)θη|τκΤμτα^.ιΙαπι*αι-|ϊπαΐ4* .ο,αϊ■»< 
“ Ejif>^KTjw4O>.jwTCTQ0 Ιτουαα&οουθ.αιο 
ποατοοτανο/τα στί τα* τοαίοτακνα πκ j t ^cooq 
τους jorcaa an i ojctkJ αττμα του npaetoou του 
EjOEE.:

Alii,;, fc
K TITO ΟΛυυΛ [Ο ί  311 El C

1 ΛτΟ 1 12002rOTO.T- 0. ΓΆ a  VlTOri.": ra* 'χ Ογ·ιή 
1,2,5.ΰ.Τ .6κα9τουΊ 1401 1064 ί&Ε-ΐ \Τ&Κ).<ΓύΛ, 
τοαηαπο Ό-τ αν x  την ma 12 toj ααθαου 6 του N 
2062,Ί9® >9=1 34 A'jKana ταοσ- οαψο jo 1 2κα£ταυ 
CDOOTJ 16TOUN 2t30i'1992M€-162A3

2 ,U~. ΰτΓ| Ττμ>:·:τϊ -·Χ| τητ-ΓΟ-ΟΥΐκη: αύρααη του 
παοάΛατταοπ^Γκια 2τουααβαου6 Koratwouvraai 
Λαταϊϊ; το. a o io .  20 toj Ν 167Τ 1966 |Φ 3  210· Α)
6 h t τη ίηυοαίΐ>Τι τη; κανήςυπουοΜΗ^ απΟφαιτιο 

τηςπαο Siojaa9ooj2KaTao™Tannao £toj0oOooj 
1STOUN 2130 1001

4 EroOturepotiaι »  γ ·: ~.·±- 8 το j  α· ϊ ό .' 19 toj 
p i  24020 Κι'19ίΒ ΐΓ 4 ίΤ ο ™ ια η ^ Ε  X TTMliB 1 
του ύαΟοου 67του Η 141^1064 μ&Ι 6Α ).^Τ  ΐια ιο . 
κταο ΐίΐαο  \a9tucκακαβΐfiioptitnntrAacpocχ ο -  
nawifinoTCTAln^ ΤοττΑίυταοίΐοφιοίΓι; παο 2 toj 
ΟΑΛϊ ϋ ι  ΊαήοοJkaraovcrrai στο 1 12002 Η ταο.6 toj 
ΰαΟοου E to jp .I 24Ο ΐ.10.Ί9£ 
χττ^παο 9τουίοθϋου£ΤτουΊ 141ΕΊ084 κιταο'χκ 
τα στΐτη ίτμοααισι TOUTaoimoiviJou

£ Κ αταο 'ΐΓ τα ι ω θο  α ίίη 'Λ νΗ κηη  α Λ κ η Λ ίτα ίπ π ο υ α  ■ 
ντικΕΐταοτο > tn  ojt*

AsUffjf.·
1 ΠοοοστΟ Ι·ΐτα,\ι(ο-;οαττ4χ\Λ* ΓώτιζφΟοΕω;

raoonjiλ  ιρτιυαπρύ^ κα "AooauinoD^ ατ
QTiii τουοτ ϋα.ΙΙονταιατί ηςΝουαθ(ΐα£θ ΑυτοΟα■ 
kiVxl aTOKti£KraaocooOoTricauucri>xia)(a(i^ 
Αυτοίιο*Γ>Τ|θ cipJaw a->J α \\ηΛ αταϊι0ή οΰϊται 
χναΗυτΐ χποοοοτΟ κα aooacaa  ■>'. αυΐΕΐκατα ταο- 
οιζοχνα χ  κα^ι στΟψαοη τα* ϊτ ο jmkjv Οιηλολο* 
καΕοαίΓΐακα* Anj4aacAxnriar^KaAnouvT|paiarr;

£. Επην -βογγ rf ττκ Γοοι/οίφου 1 Touiaeaoj 1ffi 
TOOH 2 2 ^1 0 0 4 fle  1£1 Kj iTKuQOff t στοσταθ->£ X 
την παο 1τουύα9οου IStouH S1i0i'1OJ7 MCK 17h\ 
χτο  τη t  :.· Ίτοοοι.jo:u/  a  t t c  %ai
τη^θΆυΛοηο π'0ήκτι'*μαα^ιαια*ΑυιοίιθΐρΓκχα* 
E.ttoioc·

£ Ετο S ο&ιροτη(;·Βαοαΰ£ΐαι(;20·τουόα9ίΧιu 1 του 
Ν 2484ΊΟΟ; flEK17Ai XTG τη tV l 'στοο XjXToV 
ΓοοοπΟοντα a  .Itinc Vo0j< kti n tO ^gavori^

4 Ετπμπαα 1 τουία6»υ20ΟτουΠΛ 410f 10G6"ao- 
οτβττα cOafto ακςι^ς:

'E l i a  ταοΡοταοττα ar. httci κα o Ahtt: 
T 'jE .iJcn x . it·:· Λ·_> κα αΚο*ύιητϊςπουτονα 
m a n ia *  f la w  α * α ΐκ ί  _.V|H >njj τοΛ πϊιοτλ ncvtV 
,:o ϊ.' ο  Va ΕΟ-ΟΟΟΙκατακουΐ ΤααύοΟααυτααναοιιο- 
ντα σ ο  jo iiti*  £6ίΟι*Γηο00ταίΤια το οΠραίΟρουτου
Ευ,ΊϋΟμκυ1

£ .α  ΗπαοΓΓΟΛηρ τηίπαα 4τουρρ^ου6τουΗ 
2££4Ί907 ;ΦΗ 314Α j  Φττ-αΟστατα 

16 Διατυ-ϊιΛίίαηοΌ-ηΛπνΑμηοτοΛ'χτίκίΕμ· 
ίο.ΛΌ -ο τα* ταΟπο Λοόστα τα* Εοαται.*, ακταοο 
4 *  TO. r> a O V 7 i 0ΤΓμΤΟΟφί Μ 0 T0U Λ 'οΟΤγΟ . Λ θ  
χ>αυατοςΟτρθΓτοα otoovoara“ i t i i t  οαo.'.-ioo.1, 
ως στοψιαείις του ΛηυαπκοΟ EjlEouHiou ·λο τη 
0i49canT4* οαιτϊ xuCKToara* ojO j  Γ,ττα χ  r a t  ■ στο 
■ΐαοη™* ·ητουο·Λ* Εοωκοϋί* ίτοΟοκχ ΛαιιτρΤιο 
κα ΑτακΕνταωοτιςκαΓαίιακος πουΟηχαα jo a  στην 
Ξ _ · , .■  !■] τηα <jic. y/^jr. iy. ‘

9 Σπγι ΓϊΒΓΓΜΤιντΓρπαα 4 του da&oou 6 του Η 
2£ί9Ί937 η Jk£ii 1ουϋφ4*ν Λσ,οΛρπα 

E.ETOTCti; τουααβοου 71 του Ί  ίΟΐ,ίιΚ-Ι (ΑΕΊ 91 
Aj Γοοοτΐατα τοοσ- οοψοα Etoj ,τιπ ωα £ίηα 

1£.Πα0θ0τΰ2Οΐκα1£ΐ£Γΐτϊ*α0ΤΗΤτθ4*ύ*ί0θ· 
5ύ*σ7ίταΐΓηίχ6ιΙαιηςπαο 1 jTiaiqaoOTTai amoral· 
[Ί·: σ. a i r o x  ,ό  -0700 .ο χ  το. τ-  »υΛθ'07θ-αχ·.ϊϊ 
Παααΐΐτο9>Δ* κα Ajocu* χ  τιτΑους'Εοοΐα πτο το 
Oar-MO-Vl Γ,ΤΟ TOj O/·; JTt. ο 2 Τ A 0  2α6υο/κύΓΕ 
0θΐα τ::· τχ'-χο.'-ο ϊΑ.ιι* τοοαχ*·α jtooO ΤΑ 9 
709.10.1 - ΟΤΓ·Ι·ϋ, Ti’V.' O-'X'OJji', γηΧ If. _77 j  "77ΟΧ 
Ο “ Λα rail' 5oOjOj χ  ττοα,Μί. otojYtojt-o jE0J, 
τι. >ρύ* i  . o a x i o r  ·0-ΐ7αΛτθΓΛ7>Γ0·ο 

7 α Ιΐιτατηνα.^ίβηίνναΰτηςτοαΓΓωτιςίϊτηςπαα 
1ταυθρθοαυ94τουΗ 141ΕΊ094ί1β 1£Α) απΙτονΟ- 
οο\ανί)(ΡΓ|0Τϊς£κτααΕΐο· noujrKi/awaoir^lcflii- 
ομτααουαατ4*Μ>οα*Κυ9ΐρ4*καΑ*τΐ4υ9ηού^ να- 
ου,τα το κα*,0κρτρτο ΓοΛ^πτα Ontuc αΐικΛτΐ :ο οα ■ 
ίο*τα 0τοαο9οοΟ67το j  Ασπκου JA,7 κ ο 
9 EtnaoGSaKdOrtiCTja το. i i  . ίοίί.'.τψσταί χ  

00ΟΓ £ξ.μ1^£ςστί ΓΤίΓμΙΟ0Κ jOlTOUmai/TOQV^JOJ 
χ  τα3φασι το j  Yroaewo j  Ξαωτα γ+ ι* Λτμύααο Λα 
ΜηαηςκαιΑτα«ντϊι4ιθΓι7 γλοοοο jOiawa α Λσταϊις 
ταυ ΠΛ 2Ώ,Ί96£ 1C1 A) one G an lit. του Η
2630 ΙΟΟΓ ίΙ-Ξ-ΐ244Α1 κα j . i j l ' i T j  οιορ*α*ωηκς 
κα t  ιτουτ*κκ.ανΒθ£ΐςτουΛι jou r.r· ■.■■!', κα τη; ha ■ 
νΰτητα;4*τΐ)μ0η>ι* χτη^ΒτιτααΓηΕνίιωϊαςΠααου· 
αίτς.
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Ε* hM LPC THJ KVB ΕΡΉ hC Efti fTEVltOI Γ1 KtTOiJ 3153

Γιαπιά παατη οραοασ/η το -Άσισ-οατοςπο j o-Hc 
τα flt iiooaoWrm too rp îvojLtiου ο&κμοσ η 
too$c 7. itojo τα στο ±>>jna :■ Ι,'.ϋ ('naiu  
27£,'1SSS παοατπιττα μκ τ̂ην 31ηΙί»οσααοσ2£(2 
Ncjipi την σ«σ,·.>αη.ίΐο.™αταισ7,·.ΐΗί.7α ττοτοτγ 
ποσϋΑηϊ ηθηττΌτοσΤοοώοοσκατα»-ϊλα*τηοΕ 
πτοοΓης E-τ ι':· ο: 1. ;■ :·. π ι: ’·ί  τα» Βίκίηοιασπκα» 
LjubojAio» τ-ι» ί. ρα» 1 :ο ·>.Γί η _κπα» ο ο Λ·. ■ το i>
$οο itmibiurUi 272 1±··;· rJf» τα» - oofjJoin η τ-ι» 
τΐΑοσταα». στη $οοη τα» οποίο» ορζοτα οΥητοοτοίυ 
τηςΚσ$ήρα»κα Απικ σβηρα» 

γ.ΊαΓοοτοΑόομοτηςΓηϋ £τοσαα6αοσ ΙίτοσΠΑ 
Π (̂ΐ8ΙΒΑ«ι*ΰάΐΒτριις|ής 

*2.Tac ηΛηοαστιω oo.iio ιϊα τηςπαοφοσαΛηςπα 
το'-οοοο. avancvrajcVi κα ατοτ£/·ο.ντα το καθκνα 
■ηό το» Λαστοτϊ Μητοατοήιτη-ίβηοαινκα Ασκ j&y
Onn 1ί Ί»ΛΟΟ r j  TOO 7'.00 '.'■j JCA.~| OOjJOOi'O^
από την Επτοοτη μκοι or m .ηνα ατό την avd V ki 
τα» r *'ro ητ·ιή της. jtot j7j™ :" joti'h τα» Κσίηρα» 
κατα» Λμτυυ&τϋα»"

A aim 17
ΤαποοΟποσκατοΕλη&ρϊ» ατό τοσςΟ T A Ο ̂ οθμοϋ. 

roini κα ογκΟτσ νοακα ■.,·:·θι“:ι mi OTA κα το.■: 
ΟΙΛΑαυΟσςΟ ΊΑ OCi300^™-JOCnilOrtOJl*TOLlQ 
κα. (ψοοο ji 0j > Ιο: κα πόοης φΟοβαις πΜ .ατα toj 
ΓΟϋσαπκοσ τοσς τ..-·.ο.ία j!Ρηο.ι»·ϊ» και τα» -j j  
ΓΠϋσναΜκόίίητας Οσίϊ οσ ari otjuB* BoojJ η κατοίκη
ση όικηο -a: cqxujo'si τ·ι· η Λ-xorra» τοσ ΠΑ 
-ΐ: BSS ίι'.ΐ'Γ·ο.ί?0' ι·: νοj _i·: ΓαταΙη&Λτα ορθ
ά» α σι,ττκ.ο οψ.'Ιίοοϋοοο.-Ηϊ κμγο 'χ υ τ  .ο .tip 
κα31 0.1 IV

Ίατα̂ οισυοι το. ο .OTi.̂ orm ι *α τιςαwnsaiu Jo 
“Τη.·■: ■Υ,Η.,.ΓΤί..,Ηθ.·ΗΤΟ κα ΤΟ TJttv BifOuwf.HTO τοσο 
για την ama ο .πη or -οοοο τ·ιή οο,τμ™ apwdA* ή » 
Γκή,ίηία» :·ί · >0.0(00 Ετσης τλοη akoc σας Jol· 
κσαοο r στο.1· ο-ο .ιοσγιατην ιΔαατιακαταονοσντα

Άαθι»1$
1 Ετγγη ται S τοϋΟοθϋοσ 6τοσΝ 1G&V1S6i ;■(&; ΆΖ 

ΑΊ aw Ίο:·.' το J f . r o τας αοτθ ;10ϊ) toj π- 
1:·.·Τ τ&ταΊαασηραςταίι>αίΓΐταις£κατό ίΐΟτοστ̂  
1Loo?

£σ Ιτϋτοαπαώαφατηςπαα Ίτοσρρθοοσ 1·ΐτοσΊ 
££73Μίμ:Φ3 ΖΒΑ)ι-ΤτατηΑ£ϊ|ΐόατοΜι/τ«τ.7ΐα 
α ΙώΌ Ίο'-οοοο κα" κα ταν ττο τϊ .'-iVio■: '·ττ·> ατα 
ΙΕΐίηφμϊΓ ViTiiail^^AitoKf 

ρ Ετο ποαπο οίαφο τηζπαο ΙΙτουαοβϋοσίΰτοσΝ 
2733f 1 ί»  :<Ε θ 130 Aj ΓΟΡ ατΰ τις ν ΐκ  ΊώΜ-ηί rm ■ 
νοσοΰΛ'Γοοστ&ντα ο.ΐίίί Ίτοώ̂ ηιμικαί 

ίαΕτοπ(»ποϋΟσφΐοτης.Γ)αΰ ΙΟτοοΟαθοοσ 11 toj 
Ν i£3Sl^yy.<immi!iii^li ‘T^f!iuliQrtiJiii'-ni'm\ij. 
Iriac ̂ OTOjj» μϊ ΓώκΚ

i  HTiOif.TjOTOjT,·..''·.-Taoj.ioipojKiTao 10toj 
UoSioj 11τοσΊ £01M  :te; ΙΚΑΤτοοσκΡίΐα 
Λατοοΐ tivcc ατό ττ» ewp̂ i κη joqtoj Γηοό̂ τος 
v H T>M.Tj j της πορΐ too goOpoj 11 toj 

Ν ίΐΐι Κ ί : -  ιτστ,'Λ,το '-ΰ j .·ο or· ττο το ί»αοίη η 
ο̂ Οοςτοσ rnoiviop

- Vc οτοψοο· το» Αακηπκη* I j j ' x j i -ύιι m i 
ΔΕΐΑ χτο>ιτσί'*:Γ>.ντ3θώΚ'θ j'iĤ WTi 
OJpc σαης Jia τις πολ jkk ιε ς autara αις

Ε.Εττρ γκρ 1 τοσ OaOooj ί-TOj Ί  Α 4Κ.ΊΜ6 its  
2S\ Aj -οοστΟπα Γβαττωτι ,ω ποσί*ΐ4ις£ϊς 

VtO Η ραη/ιση αόαίΐ» βοσοης κα .ΗατοστΜας πα- 
ΟΟτογκι*

','ί. ίΟ  Λ α τ ο ψ ο ο ·  tj™ Vtojo  -u™ E m iT o a u in  i^ jO -  
οισο̂ αΗηοηςκαΑηακνίΡύιΟΓις ΑκΟΓΤ-ήΊςκαϊ̂ σο 
ύ  Ί οοηοοο οΟοοίοντο α ιοί κα α τοοΟποβΐοοο 
κα τα όικαοΛοντιικο 'Ία τη νοοηιηοη τα* aSroivao
τύ»:

Θ.ΗΓΤοοΟεοματοσπρίιίτοσεόοκροστηςΓκίίΐ Οτο.όο 
$ooj£6tojH iSiaHEC l ie  34Α)ϊΐατη>αόοοη™> 
α>ϊ:ν. :·ο jTh i'h or η mô ioopo o jt  arocoof. &  m- 
οατΕΜπαΛατραί αγ«:αηότη>ίΜθϊ|ΐοί)(ΛιςτοσΓη· 
pimp.

7 ΗπατοΓτοιποεΟΟροτηςπωΓΓ Ρτηςπαα $toj 
ύαβοοσ 11StojN &ϋ'13ϊ ^1C-1A) ΐκοοπκπο. 
τοηβτκε κα ιονΟα ηοοστΌττα ,'.ίοροw li iR f »

'Ίακριτηοα και η Λσό̂ ατα κατάποσης τα» αιαπιοοω 
πστίυθί:4* αοιίτιας στοσςαί»τΜα σοσ; “Πγτ·: από- 
Οοκηοηο <ϊ JoSjOj καΟοοζοντα i  ατόψαση toj 1 
ποοοί/οο Efti/r.̂ ru» i  .ooiK Αιοκηακ κα Ατοκο 
ντρωοης-θττϊρααπόϊνΙιΓι τηςΚ ΕΔΚ Ε"

So. Γπ>παο £τοσ αοθοοο S3 toj Ν ££1$ΊΦ4 
30Α1 ΰτκιις ταοποΓαη&ηΕ jo το aaftoo 4 το j Ν 2*0(3,' 
1SS7 :ΦΗ 1ί7Α'ΐΓ;οστ'$παιΓϊθΓΓ4ισηίθϋςί5Ίΐ 
'QHmorofi στηαοσιο» ηό(ϊ2σ/ιΐί̂ |ί]αο7κί»Ηαηα

Πόθηση σπΟΤσΐΙΟΜΐ» Τ,Τΐ JrOOrOrOjrO» ΟΤ-ΟηγΓΙ
η!» -ι'.'-ιΤίΉ γΟπι·: ωι η £~£Λα;η κα Ααποητι γτοο- 
yjauOr(i»rauaweBTa»aToTaJcia τανποσρϋαα η 
ΤΰψΌ,'πο αΟ.ΤΑ α' κα τ =αθ.σοσκαΝΠΑΔ. Σττρ 
τοοΕη της̂ όθατηο ιταοί ιτοντα α όαοι ό  η α» :“ 
τοσΤαααοσ Vc ατόφοοητοσ ΊΤιοσονοσ =«ίκακίΐ» 
Jrjooac ώιακηοης κα Ατοκοντοικτις το. ,·.γΑJf.ro 
.οα από '»4ιΓι της ΚΕΑ ΚΕ. κα$οοίονται η όισόικα- 
αακαα TjiTw.j.c jto τ ϊ  :γ χ ·: a rt· J Jnar· ηκα- 
τα-Ο'.1··· της ίρια̂ ής τοσ Τακιοσ ατό τοσς πόρους τοσ 
ooSooj££touN 1ίΐ&.Ί33ί Οτα>στπναΜθτόηποοςτο 
Tjj'jO |Τ[|Τ _OO-fj 0 “A a tOsjOj " 

β.Το rouro £ tope τηςπρρ 4τοσΟοβιοσ5ετοσΝ 
i£1E'195i tnii: roooriS>c ^Trprao.STOJii&JOJ 
2?τοσΊ iTHiUWfte 1® ΑΊ,ατΜαϊαΐαιαι^ρ
f c

'ϋιπόραατόκαθο τγπη toj Ταιαοσ roiri κα ouc-
ΤΟ>-ΐιΟ j»,'jC rO$f. φοοό TTlO JL TOO JOUIOO-·
ποστοοόΛοτοστοισττρταϋ £τοσ0ο̂ ου£3 κστοτι$ο 
via tvtom of. .νϊ- looo jOjc to. opifla το Αακηπκό 
hi Jio ιΐοτουΤαυοσσπρΊααΊία τηςΒ.Ιαόοο ηστο
TO—'jO ""Ο .ΌΟΤΟθΎα» ηΙΆ ΊηΤίή HOC αίΐη "j-T·.1! j ' 

V ΓΡσ TOO 3TOJGO$OOJ $T0JN K47.'1SKit« 237 
Α)ηροστ<$πα ,'Αοοηοτο. παίιο^ησ 
■ Hiai.j οίτ τα» anaircau ωύόα» :·.τντ. ΪΓϋτα joooi 

τα» Γϊαφραοία» TaJciav /»αt j^o τα» ακιΟ» IV 
οα.ϊ.ιιη ατοκ.̂ υτρσϋατοοςσκοπισςτοσΓύΟΓΐΗΟο 
ΜΑοσοόαφου.
Vc Ηανηατόφ]σητα»ΊΙΐ0 4υΑ» Εοατοαπαν 

οισςΑιοκηοηο κα Ατοκ̂ τοαιοηο κα Οικοοοακα» οσ& 
χ,ττο οτοότιοο αστισ ς̂κα Jottoctc τη»ί.οο\υί 
ο jTjiiOTOTOIc οψ: >.cr ο“ΰο·.ΰ κα KO$cavai)aaJl£- 
πΤ'+καασ·

1. Τοατιτόκιοτα» Janf. ι»τοjioo -̂o» τοαιΐ,'.ο το
Α ό $ » ΐ:
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3 154  ΕΛ Μ Μ LPE  Τ H i  KY BLPN Μ 2 ΐΔ 2  Π L T X U l IF U 1  Ό|

■ = jQ ir * r r c  'E v4 ia r ii ;= Ε μ  ν ια τη ι ρα ταορπ -η ιίανοοα  
ν χ  :4 t i '  ι  ( r u p o r t j  j n ih  a r a n  α χ  j x  αατν: l t o -,·. ■
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■:·JT+ :·. r τυο.·: συ υφ4*α j·. tic ΐΰ τ α ϊκ  το . ο ϊ. ojh
νΗ ί·ϊιΤ

0  2'. Λ-μπσ σταο ncatalAjwra )ρρατουςη κασης 
ίήΜςηοοσταααςτουςκα m aotoaoa κηρία 

ϊ)2οκηαασ τασ π αασ τ£™ ίοσ τα ι0 ·μ0οκο  j r r p c a a ;  
κα υΓηροσΕςτ&*σΤΑκαα\Λύ*ΝΠΑ.Δ

i'L.pOi .r r-o a  κηααιοοι*ναίΡκ46ϊβρΓ(α(αο:και 
W - . γ κ  'D ire  r α στοί γ-ο '-Όητοι ι ·:·:' τους.

c)2c ,'.Τ ΙΟ ηΠΤ.Ο TlTlVpj'V Γ ϊ-ΟΡψΟ>. ΓΗ Τ'0.Ύ| jiUE 'j 
toji'.o 4ποιςσυτύςηροσ0*ού0οτα στοΔαθοο 14ταρ.1 
τουΝ 21Κ.·ϋ· ίΓΚιιΟιτοηρια/ησίΓιαϊις ΐΕφυακς οη· 
:■ ίγ-1- , · . τογ σ:ισ: >ΐί.ο S.tojth κα ι :  ΓοΟιο_ι·ι™ καΟΐυο 
κα  στϋτία και jrooraEuoi ,·. j  χ ο χ  >τ·χι· η ρο*-·: ι-υ.· 
λαός

σι) 2τ στοίςκτιρίύύΊ.
0  2c ηναιιΟΑςΐΓμςουο ΓΑτροφύατατς oc - ^ a i Vc 

(Λκ ής otV ciw ίγ; κα στους φήι ττινοΟς οη Λ τοΜ τϊς o l·  
κήςκ J1 Λοφοοοο

Αρ6ρο2
Χ ια σ το ύ ς  οπαίος αιτροισοι ηυπαΕρο Iu . ' j T·

Η π jji i '. '· ·  αταδιιας tonJo rfic iracncT a  ho ·0γ· 
•icftiπται μώτο jcdg or ciOha * qjoU i i i . n  r.laaa  
;0ΰι(ηασηκα n tia p ) to otou τοτοβαοσΗτα στους 
ΐ-ϊιοο jc to. ,.ϊο . ηγ οϊο>σ,·. Jor-H ~ Ec·.1-_ι .n r ii ·  a : 
ΟιαφΓμιοΓις u jji- iv r i .κπ'ςύ'παϊΐςτιιϊΗπαμ 1 nai4 
T'jj ύοβαου S κα  τιϊίπ toraqcoA του Ορβρου £ του Ί  
2240.2001

Η τοποΕϊΤΓιοη πιο ύιαρι ασηκαινπ.'αούινκααπρο- 
Λσοοψ·ο καταοκκυης τουςωποσταατύτουςύρους 
κα τις ποοΰηοβοίχιο που γϊιΕ-ιο  Γοητο στο Ν j ' - τ  
20C1 κσ^ιιο κα ατύ τους φους κα τις προΟποΕκοτις 
που καθοαίϊΗται jcto m l υΛαοοθαστης ιπροΛος 
απύφατκ

Αρφο£
'OoOWjKTjih : to  ηγ OTOOrV- Ό

τ·ΐΉ to fn iam um  rJaaut vu t 'h ηροόολτι .~ Ε :·ο : 
■■ο;·- j t ·,; κα'^νυιαύρατοποΕΐΤΓΓοηςτους.

1 .Τα Οιοφτι jo n ia  ~Λααα ττοτ.υο.υτα ττο ωςΐλΜΊ 
οπφαναα κα οκιΛού >ο:'ΡθαΊ που ουΛρστα τηρ m  ■ 
φαπαααυτή.

Η Φφΐλιχι οΐφανοα ΟΊΓοαττανα qua όαστοατις 
τ ο ίν χ Λ α α ο :  toj παοα.λλτμ^Ηΐοαυου 0 .7 0η  μ 1 (Em 
; .οποίο· κα μςχρι 22 jovOa  ουνολκα oho\o/ g jc τη 
Si οη που τοποβττατα το Λαφη jotikiJ πλαοιο κότα το 
ΟΓ'ΐΟ-ϊ. pj γηίγι'Τ,·. :■!■ ΌτακτατοΐτοΛΓταια jchhoPcooc 
σαρκς οο.·ρΕ·.οί τ,ι™ jOhoJthpOdi. ot.ooctoi.-.j ποα- 
ΉαΐΊ>;.

""ογοτγ j .wcto. Λοψ- jO1̂  :·. -.'ααο. jccBtoc- 
αητα Λοφη Αστικά -.Haaa tjtou -Π 2Α· και ̂ Α τ£ - ^  
τς,ττ.' ΗατΛοοποτο,'Λιοοοτοτο^ 0 2 :·τ D okcAo- 
τοο του 3ΰφηαστικουπλαοιου ;ο ι ι ;ο Ί  mcna να =)fL 
μοιστοπλύτοο μκφι.ϋ20τη.

2. Ια  Οιοφη jotipci ~.λααα caTpcncra να ανα κότα, 
am jjcgiiacnic cro vaABoMoucva γαλυΒκχΛαακιτα a ■
Τΐ ΤΟΠΟΟφΛ ΊΌ  Jj VC'.'· ΤΤΟ j.'-.' O'jHd'.rTr Ο JlUP ΚΟ- 
ί· ι· : ,'.-jo ■■': κα σ τύ  σ.·Η*.οσ υ ο τ - ιΡ Γ .ν ί ΐΗ α ο '.Μ Λ ΐΡ  
LAIMlH

Eounooha ηροπα να φ<ροοη cvto^uon πσ· ωσΐΐ να 
cqpaqnjliflnai τΰσο η ατύλ υτη σταΕτοΟπτα oc πλαα- 
Η/ςαντϋΟΓΕοαςύοοκατο αΕτΟΕΕΤοτηςκαταοκυής.

ΐ.Ηβαφητουςπϊπαναϊΐνετα jc τϊταοτρΐποΦιστϊ 
ναοΕοαφα.Ιιφαι ηΐιύοκαα κα η στοόί. οοττο της.

4.Ηστηριϊ|Τ0ύΡσαίρώρ toqn jonpAivr.Haam* στο 
ς φ φ ο ς  cn rjH > e v iT a  jc  cvK & iiiia  j J των κατοκΦ υ· 
φο/π oraj£LMCE Βασ1 arOoKuoOtoja κατοιαιΟττρ cn ■ 
φαπαατουοΜφους iporc vacjacKpaliiaainoraeoDn 
πΛπιο) τους. Η στηρξη τοmV ρΐυτπιν ΟιαρΓμίσηκί*
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Ε ί  Η Μ E.FG Ί Η ΐ  KV L tP N M IL :L i f l Ε ΐκ Ο ΙΔ Ε Υ Τ LPOj 2 4 4 7 7

ΓΛαοΐιων απροποτα να a c t i  jo r -v  το το ύ τ τα  - ve
il pd/v φορτίων ατη 62 οη τους αντιΐϊΐαπφνπΛίΓωοητους 
ατο οΔαφος Εο ω β ο το  οτγηγ ατσνοοουοτα -  το το * .  - 
τηαη ονΤΊ^βων:

f  .Για κάβο Δ αψ· j  ττγο  ΓΛααια προτοι να υπο&αΜο ■ 
τα σ τα νο ιίΐΐα Δ Ίΐοη ΙΐϊνΔ τη τα υ π ρ ιβυ νη Δ ιΐΙω ο η  jno- 
VO-H - l.L V  CnOTOVTlrO· Τ ίβΜ Χ ύ  JOTTIV OTOU ΤαΤΟ-
Γκχα τυ η α το τίιη οτα οκα α το υ ίια φ Γμ α τιΐιρ υτΙίίο ιο .ν  

t- Ίοο*τ .ονο.··-.αφ-ι/τ.·Λα-·ψωΓ Γο.-γα-Ναο.1 jott n 
j j  j '  · : ' · ι > τ :■ J r"  c + γγο τ τ ο γ· τοοποίναφοοα 

Δ^ατα c r a i f  la rou C T ra rou /ra  via την aftpaVi.fciTOvAl· 
ηατηο / κ ψ ι ία ο ς  ανπ -ροκτο ιτΥ>3(ΐία  cutOja ra  Δία
ν-otto·: ϊΐιω ο ο ςκΑ .π  jΓ Ι Τ ι  ' l  i'H.'·:, J-.,] - .{-i.T.'j να iaa1 jO T rD  T taO U  Γ|

t - j T  to υφ-ωηοι p a l  Eh  α ιτροποτα να υπ ορφ ρα  κατα 
τοοω οίταοο τ ο i ϊ  κηρία την ανώτατη ονταίηφ-ιπΔς 
nou jr r ia j f ia io V | j io io ] |4 4 K i α τανα το ιο ϊα ια ιο ντα  0  
φνωπουΟς Δον ίπ τ μ ιΓ ϊτα  να Ίρτρυοπαια J i 'M  'ν μ ΐ ΐ '. ιν
■J^iri'jiTn JwrijTi IW.-I T^ vfa 07 ±07 >_r:'.'· j_T . X  -07 j  
■( jT7r,·.·: m U  T-r.·: i iv a J g o v e c ra o a il^ K J r

Ί α  ττγν ΓμΙαπαοΜ τιοη των Διαφημιστικών “Λο ο ρ ιυ
TO. ΟΠΤρΟΠΟΤα Οι i . ' i -Λ 'J-±'T,j Οι ■■ φ-l'Tl "Ο _7ν\Ί .ΠΟγΟι '·
Ααντα 7 J0 i τη  ΔΕΗ ϋΓϊυβυνβςΔη.ϊωοίΐο αΔο ο λ  ο.· 
ί  *α τα α τα π  j-B fiiv o a u c v c c  οηΔΔΐΓΛωυατο.ηρ ηνο 
■ τ  ο -ο η j ih o a U tvo JuxavuiO

£ ΕτοΔιοφηja m a  T t io ia  ίο . ?·>υ οντα or. σ τ ΐο τ ο  
οη jF -ooT ii'· των ϊ  -η τ ο  ! o : t  >: οκ ταατ.ΐ η ο το α τ .ΐ 
jc -J o .‘ I'Ll ΞΛΰοπηοη Δον οπιιοοποτα να upon jo n a n - 
βουν υ ϊκ α  .e r jL H v ro if i J  οΟτοοητων £4ϋ . ΐπ ω ν  ?=■ 
ZKfj.

ί .  Τα Διαφη j o t m  -Λ α α α  τυτου  - Π ΙΑ -  ο ,-ρ ο λ  ύ±ο 
Oo..7-.jif.'C  π τ : \ ί  . . ta v f j . ' . c  7 o ro ir .7 '.rv o c  

avih > ora or. r ατϊο οοψο οτΟΛα Oi ωφΑμ■: .-.-λ: jv.j
ι'.Οι'.ΤΟ JV -Ϊ7-Ό Γ r OTU ΟΟοψ" ΔΟΟΤΟΟ- £ I "Ίγ □ Ji7-OT
a p ^ T U  SGm ΗστΔαταοΊίττΔταοΔαφΟιςτηςιιαρΜίοις 
τηο ωφώι j -ο  l T lo  t t i ' j :  r r v . - j j  va a vo  tojlIo ^ iotoo 
2 ϊ ί  o r  τοοΛίνταταΟ ψ οςαυιηςΔίν xo o o fiva  oncp-
iavr.· TO 1 : Ί  O70TO > jn iO jO rO . . ! ( O K
10 TaaafpojanKi-iiiaiaTJTOô 'jWE-AI’iiMfiajv 

οωοΔυο o o u c f  θαοοττοΔ οςω φ ο.ϊ jjc .ττιοαν.,ι.α to 
TOr-.r-JT lijC  0 0 1 0 0 7 0  Of. r 070· OOjOOOTjOO ·:>ωψ·.
Alice ο τφ α να ο ς f i ' j - V  -ίν ια τη  κατΛΟουφη Διάσταση 
ί ύ ύ ς ΐ ί η κ α  οο ια ιηοα ίΰνιτια ίΐω ς15 ίΓη .Η (π 1α τα (Γ· 
στο το ο . :·: τηο Ό Ονίαο των ω φ .ίο ω ν  οπψαντιων 
m e n  να αναι τοανήχσταν £  &π. Ταανωτατο Ο ψ οςΰίϊ 
. - j o . ·  να jn e p ^o va  TafjOpr
11 Taiiainjariha-.tioiarjTOiĵ TffTTOE'CLWiKLV 

J v io v a  η τοΗωνυιΔ. cnraencTO να φ φ ανν ι:ω : TOf.t 
ωφαίι ϋ ΐθ £ Π ι ΐπ ν α ί£ ϋ > α Γ |β ι ( ΐ τ Δ ^ 1  £ 0 n ' ο  jcvn- 
OTQOijKiQSeCmha Ί ίττΟ α το ο Ό το το ίΔ α φ ο ςτη ςκα ρ - 
>όο: τ ιή  ωφοίυων ,τ .ο σ ι ί . 'ω ν Ί ϊ .τ ο  να ανα τ ο ίο Ι . ι 
0,1&τν

ΙΕ Ατ: τ^ '.· '._ν .τΊ  η τοποήοηοηΔιαφΓμίαιικΔ^ -.' ο
Ο 1W 070 ΟΔΟίΓ.1· r  jOTjw ΟΔτν 07C Λ  Οϊν'.ΌΤΤ Ο ^
■V·:. ο τ ϊ (■’ i.V .L acquHaac κ ο  ατο >V-07 :· ΐ 'j j  των 
οΔων π α ο Μ ια ζ e i ο -η α σ η ο η ; σττγν cAe j in e n  
‘■Λ .0 -0  Τ ίω ν  ΟΤΟη O j- J l  Tj^ lLAi V u p  07α KOi.lLUVO 
c - τ . ίύ α  ! ν ι τ ϊ :  ho οκαφοο j  ο -ο  .η  κ ο  Διαν a  ora V v
t  f j . ’ t Oi 1> jjJ-jjHO

1 j ArOvaaOJETO n T O T O irra · * 0 ψ ·  jOOravv l i p  
a m  jToooTaoTOharao'riJOTa cxToantctnuiaarioc ic 
KOKoroiHca d rαν ΟΓΓροαΔοτοοφωπαιΟο 70.-: η θ ΐα  
τοοζΐ^ ηη(ΐΟο6αοη oc αοτα

ΙΑ Λτανοαο . ό τ ι  η T o r o a ir m  ίιο ιη Δ Ο Ρ ω ν  -.4α- 
οιωνπ καταοκ  jfo v n a j _ο : ω  , Ι Ά  .ovotL-<r Ο 7οχ  τρη
Ο7..0 TrVvOVOi ΟΌΓ̂ Αί Wiv OuAvfO TOX f. hOvOjC Tjvv “ l· 
oo^a jTv^vrT iouw  i .  v o i.o  io o .> o jo - r . /τονοψυ 
τ ιο α ΐ

1 S .7 a iia in J 0 T ih a - .Ό ια α ο τα π ίίο ώ ή ια  τοτοβο 
τουντα jT o jp o in ina  or. ακτίνα το α ίή ϊο το ο  ΙΚ - τ α τ Ο  
ο.1·.1·ο Ν αα-.  oor o - j o o o

1β. “ Ο J O i-  jO TrO  Γ ΐο ο α  ΟΓ 'Τ 'ΐο  ,-.ιΤΟΟ O i. ' iO j
τοποθκτοοντα jT o j f t in u i f l  or. ακτίνα ταυΑΟχϊτταν 
1Η Μ  T d rO a L to  ί κ ι ίΓ ι ^ ιρ ΰ τ .Υ ιο ιο  

17 Η ίιατηϋΟ ΊΟ π νο.ΙΑατα  ndTCKOMCcraoTTiPiC-l· 
ψοΜτα iu h  r.kaou iv  o r o * n i *  i o ^ ' - i o r t  T O j.r iv
TOjv Ί70Τ-·ν.7Τί0αιΤ.<ΐα0Γ Γθ ί ΟΤΟΟνΔ 07f.770Τ0 Γ|
π να ανα-λ jiff, ς  τ τα -oor. νοντα

l i  “ οιΰν Oihf.C ia o i f . O  τ ο .  o t SoiU oov .TITV.jOv 
ΤΟΟΪΤΟβΟΟΠζ nCOKJOOTfcOOQilOOQKiirOOjO'ijailCi
τοποβοτηοηςΛ οφ η j o r i i i *  τΌ ισ ια * κοποβΟο λ τ ο λ  
παοβνω*

Αα&αο4
=t t o .770j£vo γοτοι ν τ  j c n t f n i i o j r i ϋοηκων πίαοιω ν 

□ v a tv a  ^τηβοοητοΓΒ ίβπ ητηςτα ιν ϊ.
Α ή '-Ο -ϋ  JO TO )(CL0a που l ¥ .' ΚΟβΟΟΙΟΙΐΙ Ο.'J j-1' ή  JT

το Δ α β ο ο ΐκ α ττ^ π α ο  £ το υ α ο θ ο ο υ £ το υ Ί  £ β 4 β ΐΐ ί1  
via την ποοεο\.ί  χ κ ιβ α α ο  Δ ιαφ τμοτιΐ a tjtkiqtoj ' u  
■j r  jo t k ·:·.' T tu o tu  το J t  i t & x  hoi οι α ΰ κ ΰ τ ΐ :■:■ ο »  
u  TaoOnoeoocijQ το π ο β ο τη τκ  τους, r oS ooIovra  ως

1 Ώ Η 0 Χ Η -1 Γ Ό ΙK P O  
A T f.^oJoo ja
Ξτίτ,'ΓοΟοο j a αιτροποται ητοτιοβοιηοη Δοψ' ωοτ- 

Fii'v -λ α ο ύ iv  r jn o u  4 W F i ·  jc τις ακΔΑουβοο moO- 
π οϋ ίο ϊΐς

a ) Η ν τ η  καταΔουφος της κοονιήας τη ς ω φ οίΐ-ης 
οπ φ αντΰςταυς ηροπα νο άτονο α τΟ τοκοαοτχΔ οταυ 
τ  ±' ο· j :· . 7 :■ .-.ό  ν  ό ό  ν ijOCm 

ϊΊ  H ro o v ia  τηςωφοΙίΧιςίΠφΟνοκΙςτουςΓΟΟΓΧι να 
(Π£)|ϊ ι  α το τη νο  jjoto  j i t  v i i i r i  το οΗακοταν £SGm 

Ί ϊ  Πραια να τη ο ο ο /τα ο ι οκοοτοτο ιοτ), υ ο υ χ ς  Διατα- 
■b.c νια τΓ (νΐΕ ττιοοτΊοη  ατΟ υων jo a d ic o  ανΟϋος.

■ '# j ΤΤ.'ιΟ.ν ,'.Γΰ-,'ι··!·*. ν rv j Γ ΐ ί  Λρςτνηβνφ-ωτον 
voj 7  j j 7>!·:γ  ρΟβυοης τηο γΟγ .ό ψ ο ο ϊκ  τ ο ^ α ν -  
aravEGm

c j Τα ίιαφ η  ωοτ*·α τ ΐ α ο α  το υ  τοτοβο το υ ™  ατα πο- 
■νυ·:·:·jo o . jj. -1'vo i .  -οαν ι· - .ι· ΐ ' Δοναττροποταιναοί. 
α  φ-ωτοινα -·φ-ΐ'Ρ·Γο^7νθ 

Ξ Π λατΐΕ ς
Ξπο ΓΐατΒ ίςοπ τροπ οτα jflvo  ητοποβοιηοη ΛαφΤμί- 

οπκων γ Ι ο ο ιλ *  r jn o u  V T fFT tE ’
Ία  Δαφη jotiko  Thaaia που τοποβοταυντα οπο τ ό  

τα ο ς ,·.Τ7 Γιτν.το να ο ίνα  φ-ωτανά ή ψωτ<ο j .  va οφ 
ν ,τπ  οπτοατα a  jrO  >u  τη  ο υ ν κ κ ο μ ιν η  e t u i  μο 

τ /α τ  οοοο- νϋτο.νο .ο .  κωρων via υταβοια O o i ' j  
οη .της π ιο  1 τουΔοβοου3 τ ο υ Ί  ϊ ϊ ΐ β ϊ ί ΐ  1 

Γ ΑΟΤΤΟΙ ν ·  FJC j'-TTC· Y nJ Ii 
Εοταοκα οΛυι Ι-οοκοο oktootjo o w a y i A d p i i | «  

ταοα^ιακαΓΑονικαοΕκαβοανιθκο&ΔΊρηοτοΐΑ2ρο α το  
-ο ο .ΐΑ .π  η  τοποβοτηοη Διαφτμίοπιιων πΑαοιων τοο ο 
_.ΟΓι O70JC r OAvOip ·α τ ο χ  ο  JTOjO νω ο ο χ  ί ο  ο κα -Οι 
τα -Γ Κ ις  το . ο ο  ο.' τους Ποκχαμανου νια Ηατοικηυονεν; 
το ο ιο τ^ς  η  απ α /ΐαοΛ Τ ι το το β ο τηο η ς ίια φ η μ α τίνο *
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2ΦΙ7Ε ΕϊΜΐ«.Ρΐΐ™ΐΚΐΒ£ΡΝΜ3 ΔΪ(ΤΕΜιΰϊώΕΥπ.Ρύ]

~ΛΊΟ<ι» IQTQ -Γ>00 TOU ΟΟύ J  fOTatLEdVCI Dl rdof.
τοαΓΓΟιίτι ί.Ιη την f> iw  toj Γ.Αηοΐίστο jou rv>j: to 
■ipioauri ■■.■.'olro jo  jt x  oJoj 

i  I".'-ΊΙΓΓΰ στααΟΟν
Ξτί σκναστοα αφ£τηα<αν ha σταοπαν α σ τικά  ra 

jra H o im ia v  o  υ*οίναΜ ών ί ί τ ρ σ ϊ τ α  η  τοποθΕτηση
,7ίΊ·: Λοψ· jO^rO. Γ,' ΰ'ΠΟ. J. JOT-TV
140n p>;w:oΛασταοτΐtni.£ : ϊ  ί στ» οσ υψ· Οη  
στάση)

Επτρατοτα η ΐιστΓμίση στα ΟΑιΐφΐι ίιαφ-μστιω
-.'ιΊΟίι ή'·.1· OOCtf-t Λ  j "Vj -Τίτ j  τ.Γί,ΟΓΤ'ϊ: Oil J
ΓΟΟΤιΌΌ Τ Jj.^OC .TV. -X X  Τνύ -Vr ϋ ,ν.ττϋ

Ία  G o p i  ̂ τμα-.Α αααπ ανσ τονΰοπ '.α ϊινσ τοχα ινοτ- 
πκιντα νααναφίατο&4 

Ε Ποαπτορα
Ξταποριπτιραοππϊηοτα η τοποΟττα - Pod·· jaru» 

ψίατανων ή μΓ| oc -.Αααο .ψαυςΟ 40γί οπο τη Βάση ττια 
aroytfTOJUinoMU Ta-Jacc αυτΟΟίν&Λαταινα 
ιτΰ'.ίππτ.'.'σΗΤΓϊ,ΤΊΤϊ.τ^-^ΓΗΛσστΜ.^Γΐϊα- 
οτκταυΓϊαπτφαυ Λ.νί.ττσσγ.τα ·>οψ·.Λ· otfri- 
ντο πραστο vacua plvtqi toj u o : » j  

£ liUTKdKaPOt 
A I  j:· ψ :- l·  n  γΟ“  ·. ·>ΐ' ί
α)Οιίι οστοατ ιρ της aflcAj-Trcai ψΛΓαοτωνίιαφηα- 

στικα* - .K io -ΐΓί - t f . : : r  aE'.TOjvro ,Τ 'ΤΤν ποαίφΗ ίΐω ν 
τ·ΐΉ οηβποΟο*  ανα ον. :·ί  j  : w n » i  ro  jovotac 
■:·7Ί τι 1 ίΧ π ι μο jt-'Ot:· οροτό jj -Ori-Yc συνΟΛν-ο 
jT-Ότσ χίμα; τα 11 £Cm 116 s O.TOrrO ha jovujtq ύψο; 
£ .1 0 n H £ *1 0 q .

pj ΙΓα Ραψη Jenna aura -.ti ίσια τοποβκταΛίΓαι -Γ» 
ipaar* jO 7 j j "t··:·: re  o-roJo j k k  ■- Tdjxi ! jo ιη 
οτιοη τ·ιή ντοφαπκ4Α στοτν ha πρασιά maOAVi 
Αα ρσι ,·υ6/οο_Λ .t αυτή κα. Ρ» or τ,'.γ.ό ogive; 
■ipa*j£i.

Vi Ία  4iav~ijaT iha i f t r fa a  σπρποαφσαόοιο « tone - 
■'•i// & v  e ru p tr x τα  να aval φόνταvO ήφΰπ ιίίυονα 

ε n-TEiAfflnaiH iiOT 
a j Ec -"-lia απΰσ. o w fliou  ο ιτα ο το τα  η  τοπο6 ογ>  

οηΟιαίΐΓμίσιικσίντΑαισίΛίν γ ιί ο ο · ·Π Ζ ^  jot a n  ( r t f  
aflcia π■:■ j  ισ ο η -ο τα  αύμμυνα j ; r  i a i r a  aa T f  
πασ £ ταυ ορίσ ουί ταυ Η 2J46.01 κ α  jni την παοΟ- 
η ίί ϊσ - |ΐη ρ η α τκ τύ ϊν  αατθ ί£ 4 *τρ υ α ρ& ο σ υ  11 του Ν 
1Η|ϋ

£) Ία Λοφηjaiiha aura -Λαοτα τ λ ο .-η -ctoEj τους 
σαοσταοτιτοαίήκιστοιν ijQOOm 

ν) ύ α  in παστό τα να αναι φΰπανΡ ηφίνπΐΰϋονα 
Γ ΜΜΊΓΤΈΕ\ΕΕΟΠΟ*ΕΕ·νΑΤΤΜ=ΕΟΨΒΕΚΙΙ 

WW
Ετις oiPAjrrfl; . αστό·: .\ο να· τ υψίοο Ρψ*ισ παν 

Ητιρααν ίπτααισντα j Pvov ακααπκς nact uSdoeu; 
χι ο jroDihOj τασοτη m  jupryjantf araujcvcp ertf 
lOD r̂icc Οϊο^'·-ο(.·^τ5Γΐ,.τα να cupav($LGr au- 
iitTrp .T i* j  ja  ή τα Ααϊΰτ.Γΰτα.'. στ .πφανοια σΐι 
jcvoAuTcon artf το £ £ ϊ της ολοΑιιτκ cifavciac 
γ ϊ  ακαοτίΗπα n a p tX a a r f t  Η τσαίτ· μ ί ^ ρ η γ Α ι Ι 
ίωττιΐιαηκα υτση,.'τα α.·.τ,.νοί ταταπί ΌΒ.σ.-ϊ.ς
'ΪΗΟΤ'ϋκΙ·:;

So6aa6
Δλο 1. OTra j πσσ,'.'ι ι·:·:'.·: αίπο&χjhuv 
AuMnah ha aoKrtfPha^ ατα6 ji*  κα or αταΛα

ML Λ  O i ’ - J ' T t  OC Ϊ α » υ 0  a j ' . t f j t f . h i *  i l l l f V H iA

κααοπούΐ((ανατα6υ(ανκαθ([ΐ[;καοτατΡΟια τοτο6σ 
τσυντα jn^paarhaoc -.Ηααακα.οψασικ1 (α/τα α Λα 
Taijc ταυ ασϋτο. iroTQTO.™  καθακ u p  Λατα- 
iPiirioncamiorrc (ΐτηο naa £A TOjrpafT«uJcv*j
■JljHOjJ

Οι ανΟτησος πσοΛανσαίΐις παν r.1Anruav a  Αστοί 
dpoiha a  “ji-Ir :iE x t  κα&οα̂ σντα artf τον ψοσ,α 
ατσν orao π̂ τ a ηίΐαοταίΑσυσηπαν ανοατσω ΐ·υ>ον

ΧμΒρο G
ΕίσυαοΐοτιΐΓι *ατα£'

y c ατίφααητου ΐη joTiha j  ητσυ Κανοπκσυ E jlibou- 
.kiouxLoaa νακαθούνονταιαΟίΗντακςπσσΟιανΐκκχς 
rOtfOT,.. Ό rOirO KOI ΟίΙΚΡΤΟΜίΡρΟΙKOI ΓΡΟΟΠΟΪ
σαί τοτοθοτηοτιο Λορίαοτλο*  -.Αααα* αα rAtov 
Tim καθοΰίσντα jo πι̂  maauaa οτορΐαση. αλι- 
φα*α ̂ πςτοτκίσ ύατοαΡτητΐΐςταυύΓμυυήτηΐΚα- 
νΡπταΐ

Vr tic (TapaocoaiTEpQavtriraerxTavaauqpvovTai 
Ο -Τ-ΟΤ,ΤΟ iiHTW.C Τ-αν-.'ώααν ΟΊγΟ rOEOPsOVTa·
jo τ> raaoaja ατώτοτι οΟτο να ταοποταοΛτα a 
ύροίνα a nacVroftotipToroS'irioriQTa* r.Aaouupnau 
rσΒοϊ'σντα· jo τα nporpoujaa αοϊβρα μο τ ■'j  
a uncartσα νιαταποαΐιΛΑσΛρ

Spft(B7
Ε^οαίΊΐ^σα

Ηίνασϊΐισΐυσο τγιο T7oaaa"o α υτΊςαρ)οία artf 
t"iv i 'jo n o  υαητηο arrp ΕφτμωιΑα τ"ιο -ΐυΒων>
σίύ>::.

ΗίπΙφααηαυιηναίΓμκοσ υβαοτρ 5ρ·μβίϊΛα ttiq 
K'.ii£pvrJriii>;.

ΑΕ ΰ £±Noaj£aoj£GG£
LHTiLTVf'JππΊΟτνι'α

. .. .«rf.J.'u.d-J-J-J-.·UUMtlMIl'lKUfA MMS*IT4ij
Λ ΊΛ,'Ιλ^ΗλΙ. Α.Τ101ΛΤ£·ΠΰΪΑ0Ι

rikKMWHJl'l'.j. Λ.Κ1, bh-hj
M.V-H.jUhULfl r'JrilbW.V
!ι ί α  μ. ΚΑΚών L J  thtiiAOI

I
P?

ArPaaiiTiofitioio υοταίΙαιτιΐΔ* οραΛωντΓΚ̂ΕΊ'ίΑ 
ΟΡΊΚΊΑΑ E '

OrJOAJjBHZJOffiAN-E
YOTtf ££1iiE 11 £Ε(®αΐψασ-|Τθυν)ιΚΙΗ)η KoVOvtK. 

αΓηααφϊΐΑΟ n artf £S6 £000 αποη TrpViiWA 
K.TAA Ε ’ ·<ταοκΟ·:·7ηt f o d : υοταΟΑσ τπκα*ίΡ£υνι1^στϊ· 
N j£ V 'jv ·: Γ|0ΓΗια£ΐ)ρκαταΐ4£ϊΐι6£ΐ(η1 τ η Ν Α  v t fa  
I f ^ A J I  16j6£iI6£0CL rauSV £74.σ0μρανα X. 
ττι a(LTnhi,i,v+jjH£aa

Τοοσ^υνη νότα ttr 7ϊ ο λ κ  atfraotf jtfoa va 
αοκ-ίιοιστοωιαιΐηον aouMro iHhiifci ikaorr-ao 
^aaor: οίημτα ;ϊϊ-|Χσ£οατίτηίτ|υοα£υοηποοήΓι· 
ιρης ττρ atf<pcKT|C ατιγν Εφηυοσβα tttq Κυβοαντρίαιο 
|Αύ £ Ν  £1Β^
HnoiVTinauriw inJOfliijOn αττρ Είρτυοοίοτης 

Κυβφ^ηχας.
ON»tfp)(Ttf 

O^iAN-E JW1=AHZ
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ΤΗΣ ΕΛΛΗ ΝΙΚΗΣ ΔΗ MO ΚΡΑΤΙ ΑΣ
ΤΕΥΧΟΣ ΔΕΥΤΕΡΟ Ap.«uUDii 19©

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ
ΛΠΟΜΙΒΪ

1 A noO o jrtnaoa irpTp : jchn/TTf B fta rp : Ξ τ ιρ α ·η ς  
-α τ α .1 * α . ΐ ί . θ 7 α 7 θ .Α ν 6 > ιπ ο ^ α ο ο ο - · ι  νΐών 1 

J' οΕ·:· :■ σ j :·: ί ·  r Οτεοϊ*  teat/ οπ Ο τα υ ςο π ο ιο υ ςςτ· 
ΐρ£ΊπαΐΓ|ΤΟΓΟΐΤΓ|ΟΓ|4ΐΟφ~μΙΐΒΔ^ 0C '0 70  ΤΌ  
i o j o a i ^ u j ^ o j c  i  . o a - o . :  ίΜ ία υ ς κ α  cc ατ4· 
o r ιςανηαο^ηςίΓΕαΓών.Ηατα π ς α  σ τ ίξ ή ς  too N 
ΚΕ,ΚΟΙ-............................ £

ϊ .ο : ( Κ Γ ·  ι·..'£·-ρ·ΊΐιΓρ: μ _ ι : · ϊ  - ο  ι η  Ο κ ν α ΐ ΐ ΐ α  r..fc*
K * j  στο Π =  Φ = = Α Η Ο  Η Π )(3 Η Η Ε Α < 0  "Ρ Ο - 
mhMUlMEinnHilUKHtam ΟΕαφΚΕς 
π ο ο ο υ ϊχ ρ η ο α το δ ο το Λ τα α τΟ το Ε Κ Τ  σ το -Λ α ο ο  
™ γ κ γ ε ............................................. ί

ΕΟατοοη ι,..ι£ ,-ρ·Ίΐί·ρ: ο  . ι ! · ϊ  - ο  ι η  Φ κ ν ο ο ΐ ΐα  iJL* 
jCduor·:· Ε Π  ^ π α ο γ ΐ ίη ί τ ι  ha  Ετσ^ϊΐΛ_κιπιΓ· Κα- 
ΤΟΟΠΟη· 0 Ε ί« ρ « 1 ^ Π ω α Λ > 1 ρ Γ |Η Γ 0 4 θ Τ 0 Λ τ α  
σ τ ο τ ο Ε Κ Τ α τ ο - Λ ιο ιο τ α '. 'Γ - ΐΤ Σ . . . 4

Z.-77'jT· Cjt'iKTlH^Q ο . ώ ϊ  -Ο  ΐη  4̂  -Τ.Ό
) ίθ ο α το Β ΐϊΗ β Γ ια ιο ( ΐΠ ο ίτν ΐρ α ΐ4 α Ι+ ΐ£ ΐΰ α ϋ _ . 5 

Εοατααη cJterttnuV; o  . i l o :  - ο  ι η  ό κ ν φ ΐ ΐ α  r..fc*  
( O j  Ί ύ ί μ £ , Τ, ; . ι  - ' j j j  j j  I j h W K  ' Υ ΐ ϊ .  . · Γ  - 
.J“ ' j [ f . r . .  T , ' ι Ί . Χ Ο  i ' jO T r j v v  j 'T jD
Ti-H,' i . l r - w ·  E E A r  o n  1 : :*(·;. oaa I :  . ί . ο :
E L k a fla c ................................................................................6

7 ρ ο τΗ Γ θ Γ |θ η τη ί cr-aTom cy: Γ |(ϊ1ς η ζ τ η ζ  Δ η ο ο τκ η ς
Ξπ ι □ p r ·τ" ■: Α ο ΐ τ τ υ ϊ κ  Δ  T . t o j o t k ................  7

^ jS ja ^ T p O v O jS O a c a -a a H a O O J ................................. £
Κ α θ κ ο ω τ ϊ jtc > ϊ» ο α ·τ :  ς το σ ν ο Λ Ό - t -ia · j n a U V

ΑΛΛ P *JJ(¥0(il(O J iKUflaOLHTOQ i l f l l O j  , .7 0 j i  
£00t.........................................9

A n a w u a n -p iD  joto  j  τ :  ύ  » ι γ  A v a iia c  * t
.'■Oj . '. 'K 'J  TO j  i ' - O j  Λ ϊ . τ Ο . ™  Ί  θ ίΟ Ο α .ϊΜ

...............................................................................B
Χ Ο ϋ φ η α η α Ο ίϊΚ  W O i'u iC .■.TJ-'-Gl J0 7K  ^aVjVP 

KOJ .'mjTO J j -  0 J OTO 0L -■'•ujj " iJ H ij TO j  E lktatc-
A a ' ....................................................................................11

Κ α θ κοω οη  . · ; λ ι ί « χ  ο το ο ι^ Ι γιογγο . τ α . ί ' ΐ ' ο  j  
τη ςΚ ο Φ ΰ τη τα ο Α ν Ο φ η ς Κ α Α α & ιίν Β Γ α κ ίΐΰ Α ___ t£

ΑΓΟΦΑΙΕΙ
A >S ΐ  Μ  μ )
1 Α το ία ΐΓ ι ταοατηατρ: jc AΑί/τηο E S n irfiE n .T (H fT fi,via 

τα Δ» α  4υατα το j  A veptnou h a  o p  oyO; ve arv.

0 n p n m n t m T o i
ΒρνταςοπΟιιη
Ι.Τ Ις ίια τα ϊα ς
ή )τα υ < ω ρ α ο £ τα ο Ν  £flC7.'1S3&H ££1)
K l T O JO O S O O J1 S T 0 U N  3C*1,,2 m £ | J t 2£ Q

1 t &2jG4£VV!oaφ£ςnaΰaΓ> 
o.,JC tiw  n x o U o  j  ΑΑήίστο j  κα. Ά ν ν α ςΦ α ™ α ιΰ Λ η  
a m o r a jp

S . l t y  α π ΐφ α α ι too I I to jivoO Α τμ ΐα ο ς  Τ ίξη ς  [ao 
ΠΡait T 1 « fe ,E -P if f i  Β2ΜΆ& α τ ο ΐο ο ίο ο ^

Φcq 7 1 Ό 7  o re  τ ι · ;  ΓΑκαΛαου A AiM drou κ α  Άννα ; 
Φ :·α·+ο>:·> · αντκττοΗα

£ Μ .Ιη τη ο  Β ^ κ η ο  ί τ Η Γ ί  i u  τα iiH a a u a ra  too 
Ανβρυταο α ρ ία ντα

a  Ο Φήιπτοο Ιπ .ο Τ τ c-.ita:; καβτγνητηςταο "ΙΐΓμίατοζ 
ΓΑοιίκ η ;  του i & h O J K a K a  ποζάτοι a o j  Π ανεπ ατμ ίοο  
Αθηνών κααΧ ρηαταςΠ οΙΙπ ης '■ 0:·:·: ocavrihara-
αταοη τ-ι™ τ ο  ο α τ ΐο τ ι™  ΜκοΛαου ΑΑ£ι(ατοο ha Ά >  
νοΐΦοαΡΗοαΜιτι o a 'o j.v o ·  170 τον “ ο j i - .n o .  τ'-o re  
r .- r t x j j '. v o j  r j :; t .o o  jp t o  c * h i . c  -■> j <v jc  c c  Θβ - 
ja  τα το  οαταααζ τ  aft 5 h  a  <i±jCm// too a  vep inou  

S. Ο τα^αρ^οοζ l i r iJ ira o c  n a v iro o to c  Δ ΐώ Β οντη; 
της i.· . οθΛουΐίΟ ΑΙ-ΌΟατα* toj ΑοΜηναο οτης E t ^ h  
κηο Αατ j / o j :  ανα~4ηρίιπη τον ο τ : .·λ  j r  οΛ.·. ιΑ »  
ντηΣτοϊανΟ Κουρη που j c r f c r t u m i i c  Α λ ο ι Αοτ j  
ν ο ^ ο . 'Γ \> ο θ 'ίτ κ ο . ί ο .ιΑρ;ιηΐΕ".ιΐΓΓ: Ε ίΌ ^ί-τς  Ac t j . 
νο 4 α ς ο 4 ς ίΐτ^ ΐθ 4 ίΐα το ο Τ το ο α ™ ο ο Δ η 4 ΐα α : Ή ϊ κ  
σ ■ αν τι ιΰτοα π κ η  τΐύ ν Γβτι cm 00 Μ η τ ο ΐτ  ο Λ οο  κ α  Γοϋϊ· 
ντοοΗ ^οαποοτη a m a τα>α  

£ C iavom catuofuia/Ta ϋ^κ ιτοτίλοςτη ςβη τια α ίτϊΐϋ ν  
a 'm h iH o ra jiv j jv .

Η (Γώραοη α ιτη  να ΐη ο ο α α β α  α τ φ  ΕιρηjcpiOa της 
Κ υ^νη οΗ ΐύ ς .

/■a-a — rrrr-
arToowTOTTroT

ΙίΠΗΕΤΜΊΊΝΟΕ Α . ΚΑΡΑΗΑΜΑΗΙ

* ΑικίΓκνπιΪΕίοι ΕποΐΡ β L:̂  :--4Jr·; ■!" a:-.'1 L.O"Piilflv4Ef(a H.M.n 1'ΠΛΊ ,Γ.

♦ ♦
388

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

3M S  Εΐ Μ ΙΛ-Fll ΤΜΐ KV Β£ΡΝ ΜΙΕΔΙ (Τ ΕΉΐΰϊ Δ ΕΥΤΕΚή

ί1 ί1 ί fZ)
*&■:·:·&& ϊ ϊ *  Οοι* .πάτου: οπαου: c.~iτχ.· 

“ ΐ  η τοηοθπηοη Οαψι joeορ> σο γ στο.'·.'· ν ο  io  
X - .x ro  jo ι -ϊιοολ  id  o i στααις 

ΠΛ jOV|C ..τίατ-jw ru"j τις i T u i L  T'jU N 
BGqoas

amour ra
ΕΕΠΓΈΡ IKn H. M L  MHUHEHE KAJtfTC) IX (/ΤΤΏΕΗΕ-

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟίΚΕ. ΧΏΡΙΠΑΞΙΚ H U M . EΙΤΩΗ - 
ΠΟΛΓΤΕΗΟΥ

E^wra^infliiiri
1 ΤΙ;ίιαϊα£κ.τουΟϋβϋουΕΟτουΝ SCff.iSOCi-TfKl· 

ποηαποη ha ouxiLfpiicn του Η £7ϋ'1ίΒ9 pOfticn 
τ·'_χ ΐΉ ΐτουρναου Ib k n q jaJ  hoi aVi.·: ΐ τ ϊ , ' ι ΐ ·  
Kezsw.'l&l&jffiCEJ
2.11ςίιατ0ςίΐςτουφθϋου:ϊτσυΝ £31ΐΏ&01··Υπα 

τ>οΛοψ·ασ·· ΕυηοΙποωςΔ^υι* KaKawrnlra* κα 
a L t i ^ a r a i t '  pHECiilVAB 1C 2K-1).

ΐ.Ργιυπ  apiflg Ε13$1ίί.11££σ8κοΦηα-ώφοση™ι 
γηουα™>Εσ(ιίτιακω> i ' . : o  i: Amrpxfiha /cat ,·.■ 
ντοϊιοης - &ώτπήτς - Γ ια  BaLtovτος JCaKcraioc ha. 
ώϊ.κοΐ4* Ε ϊ-ν ι j·  Πο.ίηουου -ΚαΒαοιουάς ·:·>ιή 
D oOrohoniii ra>5u (iai>i* κ ι 
TT>T|CCijhGidjooqiT>jcw^r.kaa^ νΗατη> τοοόοΐη 
.ΐΛ.Γ.'σ-ι.'-τοΜ- c i a i · .  x c  noranc ·1ύτα£ςτο.· 
Η W U H t B C I T U f l a

4. ΤΤμ u l  oaEu Ι̂ΑΗί'Φ 1W V  κ » η  τώραοη τον 
Γΐήΐ&πουαίου κα too ΤΤουομου Εσαπιρυ«ίι> Λΐ-ιΟ 
αοςΔιοκηίτςκαΑπαιιπρίυσΓίς σ^πτκα-Ετη aiioBf 
Box· o ijo io x T jη σιους Υψ n o jdooj: ΕοϊίτιακωΗ 
ώη-ΐΟοκκ Δκ*ησης κα ΑτοιοτοαιΟΓις ;4Si£7.3.' 
£ 4 i2 « 4 j

To ™ο>1ς On (π Οτγϊη παοουσα (τώραση Ολ  ποοκα- 
Ιοίταάατάνη«. iio o : τουΚοαπκο υΠοοΟοοΙΙσΛομου 
ατοφοαήοακ.

ίοβοοί

1 ΤταθαςςΐιοφΓμίςΒςΗαΓατΓ̂ ν̂αατΓιςΓος +■ 
toj αοθοου SStoj Ν Η£7>2002 «. hara.lVrti Ο ι » >
( I- i i j T iO jC X | j O n r  O jC l  j iW jC ΟΓ X 1 3 T . CO (O -iW O  m  

B O T i*  ΚΟθ£ f l f o J C  JiO U fH  μ α φ κ ι ΐ  - κ τ ο φ ο ο Ο ς κ α ο ί  ΓΕ- 
απτωα TonoAiTOJrta σ·υφΰ*α..Ε το οοήΟαΜ σπς 
ΐοτΟ ϊις του Ν £346 21: 1 ra&uc ha στ> jt c o i .  
■iilM-ilBS-rON-OTXOX T-rn'l'TOjOVi™ =ΜΠΕ3Ι»* 
Jtjoocic ΔιακηοΓιςκα AnotcvrotuOTic Ακϊπυξης n t  
:■ BaViowoc ϊ.ι>>χιΒο;··α Α -ρσ,ιιι Ey-iwra Tali
T10|JCrJ

£ ϊττ>·.“ α··Οοψ· j x  hOOTt ijoo+.'.c toj i o  
i f | J D T F O j  I ' d O C j r O j  Τ Ο Τ Ο ίΠ Ε ιΤ α  OTO CTCVO O TM  
CKpCT|Oill> HOI 0 7 0 Oi.il/ 0 0 7 T  l·/ Γ -Ί  UTCCOOn* 1Ή OU- 
yaiiiiti

JWoo£

ΟιααταΐιςτουΟο&ο.ι1τηςατΟφαίΧϊοαυιης β;ρυ> 
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Παράρτημα 30: Φόρμα συμμετοχής οδηγών 

στις μετρήσεις πεδίου
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Π α ν επ ισ τή μ ιο  O ro o n A in c

ΦΟΡΜΑ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ

Η  έρευνα  αυτή αποτελεί μέρος της διδακτορικής διατριβής με θέμα «Δ ιερεύνηση - 

Μ οντελοποίηση τω ν παραγόντω ν που επηρεάζουν την απόσπαση της π ροσοχής των 

οδηγώ ν και οι επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια» που διεξάγεται από την υποψήφια  

διδάκτορα του Π ανεπιστημίου Θ εσσαλίας Ελένη Μ ισοκεφάλου. Έ χει ελεγχθεί και 

εγκριθεί από τον υπεύθυνο  για την έρευνα  αυτή καθηγητή, κ. Ν ικόλαο Η λιού, 

Αναπληρωτή Καθηγητή του Τμήματος Π ολιτικώ ν Μ ηχανικώ ν, Π ολυτεχνικής  

Σχολής, Π ανεπιστημίου Θ εσσαλίας.

Σας ζητείται να  συμμετέχετε σε μία έρευνα, η οποία πραγματεύεται τη 

συμπεριφορά του οδηγού και αποσκοπεί στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Η  

έρευνα  διεξάγεται από το Εργαστήριο Ο δοποιίας του Π ανεπιστημίου Θ εσσαλίας, με 

σκοπό να  συλλεχθούν περισσότερες πληροφορίες για τον  οδηγό και την οδό καθώς 

και για τις συνθήκες υπό τις οποίες η οδός γίνεται ασφαλέστερη, βοηθώ ντας τους 

οδηγούς να  αποφ ύγουν στο μέλλον τα ατυχήματα.

Η  έρευνα  απαιτεί την οδήγηση ενός ειδικά εξοπλισμένου, με μικροκάμερες και 

ηλεκτρονικούς υπολογιστές, οχήματος. Ο εξοπλισμός που χρησιμοποιείται δε 

βλάπτει την υγεία  σας. Ό σ ο ι επιβαίνουν στο όχημα είναι υποχρεω μένοι να  φοράνε  

τη ζώνη ασφαλείας.

Η  μέτρηση στην οποία  καλείστε να  συμμετέχετε ξεκινά και τελειώ νει σε 

προκαθορισμένο σημείο και η διάρκεια αυτής δεν είναι πάνω  από 1 ώρα. Στη θέση  

του συνοδηγού θα βρίσκεται καθ' όλη τη διάρκεια της μέτρησης ένας  

εκπαιδευμένος παρατηρητής, ο οποίος θα φροντίζει για την ομαλή διεξαγωγή  

αυτής. •
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Έ να  ερω τηματολόγιο θα πρέπει να  συμπληρω θεί μετά τη μέτρηση και να  παραδοθεί 

στον υπεύθυνο της έρευνας. Μ πορείτε να  αρνηθείτε να  απαντήσετε σε οποιαδήποτε 

ερώτηση. Θα σας ζητηθεί να  παρέχετε πληροφορίες όπως η ηλικία, το φύλο, το  

ιστορικό της οδήγησης και τις οδηγικές συνήθειες. Ό λες οι πληροφ ορίες είναι 

εμπιστευτικές και όταν θα παρουσιασθούν τα αποτελέσματα της μελέτης οι 

ερευνητές θα συνδυάσουν δεδομένα  από όλους τους συμμετέχοντες, τα οποία  θα 

παρουσιαστούν ομαδοποιημένα  και όχι μεμονω μένα  για τον καθένα  από εσάς. Ό λα  

τα δεδομένα είναι ανώνυμα. Τα αρχεία σας ορίζονται με έναν μοναδικό αριθμό και 

όλες οι πληροφορίες συνδέονται με τον αριθμό αυτό. Τα ονόματα των 

συμμετεχόντω ν δεν πρόκειται να  συνδεθούν με τα δεδομένα  ή να  χρησιμοποιηθούν  

στην έρευνα  για κα νένα  λόγο. Οι βιντεοταινίες θα καταστραφούν μετά την 

ολοκλήρω ση της μελέτης.

Ό λα  τα δεδομένα  είναι ιδιοκτησία τω ν υπεύθυνω ν της μελέτης, και δεν διατίθενται 

παρά την θέλησή τους, παρά μόνο με σύμφω νη με τον νό μ ο  απαίτηση.

Δ εν υπάρχει κα νένα  κόστος για τους συμμετέχοντες στην έρευνα  εκτός από το 

κόστος της μετακίνησης τους από και προς το προκαθορισμένο σημείο συνάντησης  

με τους ερευνητές.

Η  συμμετοχή σας στην έρευνα  είναι εθελοντική. Μ ε τη συμμετοχή σας πιστοποιείτε  

πως είστε κάτοχος διπλώματος οδήγησης, δεν είστε υπό την επήρεια α λκ οόλ  ή 

ναρκωτικώ ν ουσιώ ν ή άλλω ν καταστάσεω ν που μπορεί να  επηρεάσουν την οδηγική  

σας ικανότητα. Είστε ελεύθερος-η  να  αποσυρθείτε από την έρευνα  ανά πάσα  

στιγμή, είτε πριν τη διεξαγωγή της μέτρησης είτε μετά από αυτή. Επίσης, εάν ο 

εκπαιδευμένος παρατηρητής που βρίσκεται στο όχημα θεω ρήσει πως οδηγείτε με 

μη ασφαλή τρόπο ή δεν τηρείτε τον Κ ώδικα Οδικής Κ υκλοφορίας, μπορεί να  

διακόψει τη μέτρηση.

Ε άν εμπλακείτε σε ατύχημα κατά τη διάρκεια της μέτρησης θα τηρηθούν όλες οι 

νόμ ιμες διαδικασίες.

♦ ♦
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Ε άν έχετε οποιαδήποτε ερώτηση σχετικά με την έρευνα  και τα αποτελέσματα  

αυτής, μπορείτε να  απευθυνθείτε στην υπεύθυνη του έργου κα Ελένη Μ ισοκεφάλου  

στα τηλέφω να 2 4 2 1 -0 -7 4 1 2 7  και 69775 0 5 5 1 0  καθώς και ηλεκτρονικά στις εξής 

διευθύνσεις: em isokef@ uth.gr και lenam is@ yahoo.gr.

♦ ♦
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Έ χω ενημερω θεί σχετικά με το πείραμα στο οποίο καλούμαι να  συμμετέχω , όλες οι 

απορίες μου έχουν απαντηθεί, έχω κατανοήσει πλήρω ς τους όρους και συμφωνώ  

απόλυτα με αυτούς. Δηλώ νω  υπεύθυνα  πως δεν έχω κάποια αντίρρηση να  

συμμετέχω  στην έρευνα.

Ο νοματεπώ νυμο Συμμετέχοντα Υπογραφή

Ο νοματεπώ νυμο Υ πευθύνου Υπογραφή

Κ ωδικός συμμετέχοντα:________________________________

Η μερομηνία:___________________________________________

Δ ιεύθυνσ η :________________________ Π όλη/Τ .Κ .:_________

Τηλέφω νο οικίας:________________ Τηλέφω νο Εργασίας:

Αρ. Α δείας Διπλώ ματος Ο δή γησης:____________________

Μ άρκα Ο χή μ α τος/Μ οντέλο /Ε τος:_____________________

♦ ♦
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Παράρτημα 40: Ερωτηματολόγιο απόσπασης 

προσοχής οδηγών
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ΕΡΩΜΑΤΟΛΟΓΙΟ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΝΤΑ

Το παρόν ερω τηματολόγιο είναι ανώ νυμο και πρόκειται να  χρησιμοποιηθεί για τους  

σκοπούς της έρευνας «Διερεύνηση - Μ οντελοποίηση τω ν παραγόντω ν που  

επηρεάζουν την απόσπαση της προσοχής τω ν οδηγώ ν και οι επιπτώσεις στην οδική 

ασφάλεια».

Για τη συμπλήρω ση του ερω τηματολογίου θα απασχοληθείτε αρκετά, Οι 

απαντήσεις σας, όμως, θα α ποτελέσουν ουσιαστικά στοιχεία της έρευνάς μας και 

για  τον λόγο  αυτό η συμμετοχή σας είναι εξαιρετικής σημασίας.

Οι ακόλουθες ερω τήσεις αφορούν εσάς, τις οδηγικές συνήθειές σας και το  όχημα  

που οδηγείτε. Π αρακαλώ  διαβάστε κάθε ερώτηση προσεκτικά και επιλέξτε μόνο  

μια απάντηση εκτός αν υπάρχει άλλη ένδειξη για  την ερώτηση. Ε άν καμία από τις 

απαντήσεις δεν είναι κατάλληλη, τότε αφήστε κενό. Ε άν κάτι είναι ασαφές, 

αισθανθείτε ελεύθερος-η  να  ρωτήσετε τον υπεύθυνο της έρευνας που βρίσκεται 

μαζί σας. Θ υμηθείτε, η συμμετοχή σας είναι εθελοντική και έχετε το δικαίωμα να  

παρακάμψετε οποιαδήποτε ερώτηση καθώς και να  παραιτηθείτε από την έρευνα  

οποιαδήποτε στιγμή επιθυμείτε.

Θ έλουμε επίσης να  σας επισημάνουμε ότι δεν υπάρχουν σω στές και λάθος  

απαντήσεις.

Η  έρευνα  διεξάγεται από το Εργαστήριο Ο δοποιίας, του τμήματος Π ολιτικών 

Μ ηχανικώ ν, του Π ανεπιστημίου Θ εσσαλίας. Για οποιαδήποτε πληροφορία σχετικά  

με την έρευνα  και τα αποτελέσματα της μπορείτε να  επικοινω νήσετε με την 

υπεύθυνη της έρευνας στα εξής στοιχεία επικοινωνίας: Ελένη Μ ισοκεφ άλου, υποψ. 

Διδάκτωρ Π ανεπιστημίου Θ εσσαλίας. Τμήμα Π ολιτικώ ν Μ ηχανικώ ν. E-mail: 

em isokef@ uth. gr.

Σας ευχαριστούμε πολύ για την συμμετοχή σας!

♦ ♦
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ΑΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ

1. Η  ηλικία σας είναι:

□ 18-25

□ 26-35

□ 36-45

□ 46-55

□ 55+

2. Το φύλο σας είναι:

□ Ά ντρας

□ Γυναίκα

3. Π οια είναι η υψηλότερη βαθμίδα εκπαίδευσης που έχετε ολοκληρώσει;

□ Δημοτικό

□ Γ υμνάσιο

□ Λ ύκειο

□ Π ανεπιστήμιο

4. Π οιο είναι το επάγγελμα σας;

□ Δημόσιος/Ιδιω τικός υπάλληλος

□ Ε λεύθερος επαγγελματίας

□ Φ οιτητής/ Μ αθητής

□ Ά λ λ ο .......................................................

♦ ♦
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ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΜΔΤΑΚΙΝΗΣΔΩΝ

5. Πόσα χιλιόμετρα περίπου οδηγείται ανά έτος;

□ Κάτω από 2.000

□ 2.000-7.999

□ 8.000-12.999

□ 13.000-19.999

□ πάνω από 20.000

6. Διανύετε κάποια από αυτά τα χιλιόμετρα εξαιτίας της δουλειάς σας; Αν ναι 

τι ποσοστό περίπου;

□ Ναι._______% περίπου

□ Όχι

7. Πόσες μέρες την εβδομάδα χρησιμοποιείτε το αυτοκίνητό σας;

□ Καμία

□ Μία

□ Δύο με τρεις

□ Τέσσερις με έξι

□ Κάθε μέρα

8. Πόσες μετακινήσεις (μετ’ επιστροφής) κάνετε ημερησίως οδηγώντας το 

αυτοκίνητό σας; (ως μετακίνηση θεωρείται η μετάβαση σε κάποιον 

προορισμό)

□ <2

□ 2

□ 2-4

□ >4

♦ ♦
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9. Πόσες ώρες την ημέρα, περίπου, οδηγείτε συνήθως;

_______ώρες την ημέρα περίπου

10. Που οδηγείτε συνήθως;

□ Στο κέντρο της πόλης

□ Στο κέντρο της πόλης και γύρω από αυτό

□ Εκτός πόλης

□ Παντού

11. Ποιός είναι συνήθως ο σκοπός της μετακίνησής σας;

□ Εργασία/Εκπαίδευση

□ Αναψυχή

□ Συνδυασμός

□ Άλλο

12. Πόσο συχνά οδηγείτε έχοντας στο αυτοκίνητο συνεπιβάτες;

□ Σχεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Ποτέ

13. Ποια είναι συνήθως η ταχύτητα με την οποία οδηγείτε σε σχέση με το όριο 

ταχύτητας;

■ Εντός πόλεως

□ Κάτω από το όριο ταχύτητας

□ Περίπου ίση με το όριο ταχύτητας

♦ ♦
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□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το έως 20 km/h

□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το για περισσότερο από 

20 km/h

■ Εκτός πόλεως

□ Κάτω από το όριο ταχύτητας

□ Περίπου ίση με το όριο ταχύτητας

□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το έως 20 km/h

□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το για περισσότερο από 

20 km/h

■ Σε αυτοκινητοδρόμους

□ Κάτω από το όριο ταχύτητας

□ Περίπου ίση με το όριο ταχύτητας

□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το έως 20 km/h

□ Πάνω από το όριο ταχύτητας, ξεπερνώντας το για περισσότερο από 

20 km/h

14. Τι αυτοκίνητο οδηγείται συνήθως;

Μάρκα:................................................................................

Μοντέλο................................................................................

Έτος Κυκλοφορίας................................................................

ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΟΛΗΓΗΣΗΣ - ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΕΜΠΕΙΡΙΑΣ

15. Πόσα χρόνια έχουν περάσει από τότε που πήρατε την άδεια οδήγησης;

16. Πόσα χρόνια οδηγείτε συστηματικά;

17. Σε τι βαθμό εμπιστεύεστε τις ικανότητές σας κατά την οδήγηση?

♦ ♦
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Φ Φ

(σημειώ στε από 1=ελάχιστο έως 4=μέγιστο βαθμό)

□  1 □  2 □  3 □  4

18. Π όσα  ατυχήματα είχατε για τα οποία  θεωρηθήκατε ο ίδιος υπεύθυνος;

19. Σε π όσα  από αυτά υπήρξαν μόνο υλικές ζημιές;

20. Π όσα  από αυτά είχαν ως αποτέλεσμα ελαφρύ τραυματισμό;

21. Π όσα  από αυτά είχαν αποτέλεσμα σοβαρό τραυματισμό;

22. Θ εωρείτε πως κάποιο από αυτά τα ατυχήματα οφείλεται στην απόσπαση  

της προσοχής σας από την οδήγηση; Α ν  ναι, τι ήταν αυτό που σας έκανε να  

αποσπαστείτε;

□ Ν α ι

□ Ό χι

23. Κ ατά τη γνώμη σας οδηγείτε με ασφαλές τρόπο (έτσι ώστε να  μην 

προκαλέσετε ατύχημα);

♦ ♦
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♦

□ Ν α ι

□ Ό χι

24. Ο δηγείτε προβλεπτικά ή αμυντικά?

□ Τις περισσότερες φορές προβλεπτικά

□ Τις περισσότερες φορές αμυντικά

ΑΠΟΣΠΑΣΗ ΠΡΟΣΟΧΗΣ ΟΑΗΓΟΥ

25. Κ ατά τη γνώ μη σας, η απόσπαση προσοχής είναι ένα  υπαρκτό πρόβλημα  

για τους οδηγούς;

□ Ν α ι

□ Ό χι

26. Σε τι π οσοστό περίπου πιστεύετε πως η απόσπαση της προσοχής  

εμφανίζεται ως αιτία στα οδικά ατυχήματα;

27. Θ εωρείτε πως η απόσπαση της προσοχής του οδηγού εντοπίζεται μόνο σε  

ορισμένους οδηγούς ή σε όλους;

□ Μ όνο  σε κάποιους

□ Σε όλους τους οδηγούς

28. Π ιστεύετε πως οι οδηγοί καταλαβαίνουν πλήρω ς πότε αποσπάται η 

προσοχή τους από την οδήγηση;

□ Ν αι, το καταλαβαίνουν

□ Ό χι, δεν το καταλαβαίνουν

♦ ♦
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♦

29. Π όσο  συχνά  θεωρείτε πως είστε απόλυτα συγκεντρω μένος-η  στην οδήγηση  

όταν οδηγείτε;

□ Π άντα

□ Σ χεδόν πάντα

□ Σπάνια

□ Σ χεδόν ποτέ

30. Π όσο  συχνά  αφαιρείστε σκεπτόμενος/η  προσω πικά ζητήματα όταν  

οδηγείτε;

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

31. Π όσο  συχνά  κάνετε λάθη ή παραβάσεις του Κ ΟΚ , καθώς οδηγείτε, επειδή  

δεν είστε συγκεντρωμένοι;

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

32. Ό ταν οδηγείτε σε κάποιο δρόμο που δεν γνω ρίζετε καλά αισθάνεστε  

περισσότερο συγκεντρω μένος απ ότι συνήθως;

□ Π άντα

□ Π ολλές φορές

□ Ελάχιστες φορές

□ Π οτέ

♦ ♦
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♦

33. Α ισθάνεστε ότι όσο  πιο κουρασμένος/η  είστε όταν οδηγείτε τόσο πιο  

εύκολο είναι να  αποσπαστεί η προσοχή σας από την οδήγηση;

□ Ν α ι

□ Ό χι

34. Υ πάρχουν φορές που αισθάνεστε αδυναμία να  διαχειριστείτε ταυτόχρονα  

πάνω από μία ενέργειες σχετικές με την οδήγηση; (για παράδειγμα ελέγχω  

τους καθρέπτες προκειμένου να  ξεκινήσω  μία προσπέραση και δεν βλέπω  

τον μπροστινό που έχει ξεκινήσει να  φρενάρει)

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

35. Α ισθάνεστε ότι πρέπει να  κάνετε ιδιαίτερη προσπάθεια  για να  παραμείνετε  

συγκεντρω μένοι στη οδήγηση του αυτοκινήτου σας όταν είστε σε δρόμους  

που γνω ρίζετε καλά;

□ Ν α ι

□ Π ολλές φορές

□ Ελάχιστες φορές

□ Ό χι

36. Π όσο  συχνά  αισθάνεστε ότι δεν έχετε δώ σει την απαραίτητη προσοχή σε 

ενέργειες σημαντικές για την οδήγηση? (βιαστική προσοχή)

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

♦ ♦
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♦

37. Τι είδους ηλεκτρονικές συσκευές που σχετίζονται με την οδήγηση έχετε 

μέσα στο αυτοκίνητό σας; Π οιες από αυτές χρησιμοποιείτε κατά την 

οδήγηση και π όσο  συχνά;

□ Πάντα . □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ
□  Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ
. □ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □Ποτέ
. □ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □Ποτέ

Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □Ποτέ
..□Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □Ποτέ

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □Ποτέ

38. Π ιστεύετε πως ο σχεδιασμός αυτών τω ν συσκευώ ν βοηθάει έτσι ώστε να  

χρησιμοποιούνται κατά τη διάρκεια της οδήγησης;

□ Ν α ι

□ Ό χι

39. Σε τι βαθμό πιστεύετε πω ς αποσπούν την προσοχή σας από την οδήγηση οι 

παραπάνω  συσκευές;

(σημειώ στε με 1=ελάχιστο έως 4=μέγιστο βαθμό)

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

♦ ♦
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♦

1

1

□  2 □ 3 □  4 □

□  2 □ 3 □  4 □

40. Π ιστεύετε πως η χρήση τω ν συσκευώ ν αυτών κατά τη διάρκεια της 

οδήγησης αυξάνει τον κίνδυνο πρόκλησης ατυχήματος;

□ Ν α ι

□ Ό χι

41. Π όσο  συχνά  μιλάτε στο κινητό σας τηλέφω νο όταν οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

42. Χ ρησιμοποιείτε είτε ενσύρματο είτε ασύρματο ακουστικό ομιλίας (hands

free ή bluetooth) όταν μιλάτε στο κινητό σας τηλέφ ω νο καθώς οδηγείτε;

□ Π άντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

43. Π όσο  συχνά  ακούτε μουσική όταν οδηγείτε;

□ Π άντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

♦ ♦
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♦

44. Π όσο  συχνά  συνομιλείτε με τους συνεπιβάτες σας όταν οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

45. Τρώτε ή πίνετε κάτι όταν οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

46. Κ απνίζετε καθώς οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

47. Π όσο  συχνά  αφήνετε τα χέρια  σας από το τιμόνι για να  ασχοληθείτε με 

κάτι; (π.χ., να  ψ άξετε πράγματα, να  κρατήσετε κάτι, να  αλλάξετε σταθμό  

στο ραδιόφω νο)

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

♦ ♦
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♦

48. Π όσο  συχνά  παίρνετε τα  μάτια σας από την πορεία  μπροστά σας για  να  

ασχοληθείτε με κάτι εντός του οχήματος που δεν σχετίζεται με την 

οδήγηση;

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

49. Κ οιτάτε τις βιτρίνες τω ν καταστημάτω ν όταν διασχίζετε έναν εμπορικό  

δρόμο οδηγώντας;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

50. Δ ιαβάζετε τις διαφημιστικές αφίσες καθώς οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

51. Θ εωρείτε ένα δρόμο με π ολλές διαφημιστικές πινακίδες περισσότερο  

επικίνδυνο από έναν δρόμο που δεν έχει διαφημιστικές πινακίδες;

□ Ν α ι

□ Ό χι

52. Σε ένα δρόμο που οδηγείται πρώτη φορά διαβάζετε τις διαφημιστικές 

αφίσες;

♦ ♦
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□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

53. Δ ιαβάζετε τις ηλεκτρονικές πληροφοριακές πινακίδες (V M S) αφίσες καθώς 

οδηγείτε;

□ Σ χεδόν πάντα

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

54. Π όσο  συχνά  αισθάνεστε ότι ονειροπολείτε καθώς οδηγείτε το αυτοκίνητό  

σας;

□ Π ολύ συχνά

□ Συχνά

□ Σπάνια

□ Π οτέ

55. Τι από τα παρακάτω πιστεύετε πως αποσπά την προσοχή σας κατά την  

οδήγηση και σε τι βαθμό;

(σημειώ στε με 1=ελάχιστο έως 4=μέγιστο βαθμό)

□ Έ λλειψη συγκέντρω σης-προσω πικές σκέψεις

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Ο νειροπόληση

□ 1 □  2 □  3 □  4 □

♦ ♦
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Φ Φ

□ Ά τομο, αυτοκίνητο ή γεγονός εκτός του οχήματος (που δε σχετίζεται 

με την οδήγηση)

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Διαφημιστικές πινακίδες (στατικές)

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Διαφημιστικές πινακίδες (βίντεο)

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Η λεκτρονικές πληροφοριακές πινακίδες (V M S)

1 □  2 □  3 □  4 □

Συνομιλία με συνεπιβάτες

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Η  παρουσία άλλω ν ατόμω ν στο αυτοκίνητο (π.χ. παιδιά)

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Ρυθμίσεις στο ραδιόφω νο (τοποθέτηση cd, αλλαγή σταθμού κτλ)

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

Ρυθμίσεις στον κλιματισμό

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

□ Π ροσπάθεια  για  εντοπισμό αντικειμένω ν εντός του οχήματος

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

□ Φαγητό, ποτό

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

□ Κ άπνισμα

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

□ Π ροσω πική φροντίδα (π.χ. Χ τένισμα, μακιγιάζ)

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Κ άνετε κάποια κλήση και συνομιλείτε στο κινητό σας τηλέφω νο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Λ αμβάνετε κάποια κλήση και συνομιλείτε στο κινητό σας τηλέφω νο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Σύνταξη και ανάγνω ση μηνύματος στο κινητό τηλέφω νο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Α νάγνω ση χάρτη και προσπάθεια  εντοπισμού διαδρομής
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1 □ 2 □ 3 □ 4 □

(

□ Ά λλο στοιχείο εκτός του οχήματος

1 □ 2 □ 3 □ 4 □

56. Σε τι βαθμό πιστεύετε ότι αυξάνεται ο κίνδυνος πρόκλησης ατυχήματος εάν  

συμβαίνουν τα παρακάτω;

(σημειώ στε με 1=ελάχιστο βαθμό έως 4=μέγιστο βαθμό)

Ο οδηγός:

□ δεν είναι συγκεντρω μένος στη οδήγηση-σκέφτεται προσω πικά του  

θέματα

1 □  2 □  3 □  4 □

□ ονειροπολεί

1 □  2 □  3 □  4 □

□ κοιτάζει επίμονα  κάποιο άτομο, ένα  άλλο αυτοκίνητο ή ένα  γεγονός  

που διαδραματίζεται εκτός του οχήματος

1 □  2 □  3 □  4 □

□ αναζητά πινακίδες κατεύθυνσης για τον προορισμό του

1 □  2 □  3 □  4 □

□ κοιτάζει τις διαφημιστικές πινακίδες που βρίσκονται κατά μήκος της 

οδού

1 □  2 □  3 □  4 □

□ διαβάζει τις ηλεκτρονικές πληροφοριακές πινακίδες (V M S)

□  1 □  2 □  3 □

□ συνομιλεί με συνεπιβάτες

1 □  2 □  3 □  4 □

□ ρυθμίζει κάτι στο ραδιόφωνο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ ρυθμίζει τον κλιματισμό

1 □  2 □  3 □  4 □
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□ προσπαθεί να  εντοπίσει ένα  αντικείμενο που υπάρχει μέσα στο  

φχημα

1 □  2 □  3 □  4 □

□ πίνει ή τρώει κάτι

1 □  2 □  3 □  4 □

□ καπνίζει

1 □  2 □  3 □  4 □

□ Φ ροντίζει τον εαυτό του (π.χ. διορθώ νει το χτένισμα του ή το  

μακιγιάζ του)

□ 1 □  2 □  3 □  4 □

□ κάνει κάποια κλήση στο κινητό του τηλέφω νο

□  □  □  □  

λαμβάνει κάποια κλήση στο κινητό του τηλέφω νο  

1 □  2 □  3 □  4 □

□ πληκτρολογεί γραπτό μήνυμα στο κινητό τηλέφω νο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ διαβάζει γραπτό μήνυμα στο κινητό τηλέφω νο

1 □  2 □  3 □  4 □

□ διαβάζει τον χάρτη προσπαθώ ντας να  εντοπίσει μία διαδρομή

1 □  2 □  3 □  4 □

57. Π αρακαλούμε σημειώ στε π όσο  συχνά  κάνετε τα παρακάτω;

□ Φ οράτε ζώνη όταν οδηγείτε

□  Π άντα Σ^χ^ά Σ π ά νΟ  Π οτέ □

□ Σταματάτε όταν ο φω τεινός σηματοδότης έχει πορτοκαλί ένδειξη

Π Πάντα □ Συχνά □Σπάνια □ Ποτέ

□ Ε λέγχετε τους πλαϊνούς καθρέπτες

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια ΠΠοτέ

□ Ε λέγχετε τον κεντρικό καθρέπτη

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια ΠΠοτέ

♦ ♦
414
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□ Χ ρησιμοποιείτε την κόρνα

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ

□ Α κούτε ραδιόφωνο

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια ΠΠοτέ

□ Α λλάζετε cd

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ

□ Τρώτε ή πίνετε κάτι

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια ΟΠοτέ

□ Κ απνίζετε;

□ Πάντα □ Συχνά □Σπάνια □ Ποτέ

□ Μ ιλάτε στο τηλέφωνο;

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ

□ Στέλνετε ή λαμβάνετε μηνύματα;

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια □ Ποτέ

□ Δ ιαβάζετε (χάρτες ή άλλα)

□ Πάντα □ Συχνά □ Σπάνια ΟΠοτέ

58. Τι νομ ίζετε ότι θα μπορούσε να  γίνει προκειμένου ο οδηγός να  είναι 

περισσότερο συγκεντρω μένος κατά τη διάρκεια της οδήγησης και να  μην 

αποσπάται η προσοχή του;

59. Π ιστεύετε πως η εκπαίδευση ή η καλύτερη αστυνόμευση θα μπορούσε να  

βοηθήσει τους οδηγούς να  είναι περισσότερο συγκεντρω μένοι;

□ Η  εκπαίδευση

□ Η  καλύτερη αστυνόμευση
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♦

ΛΤΑΛΤΚΑΣΤΑ ΜΔΤΡΗΣΔΩΝ

60. Κ ατά τη διάρκεια της οδήγησης του οχήματος με το οποίο διεξάγεται η 

έρευνα  π όσο  κοντά  αισθανθήκατε στον πραγματικό τρόπο οδήγησής σας;

□ Π ολύ κοντά

□ Μ έτρια

□ Κ αθόλου κοντά

61. Π όσο  άνετα αισθανόσασταν οδηγώντας το όχημα;

□ Π ολύ άνετα

□ Μ έτρια

□ Κ αθόλου άνετα

62. Ο εξοπλισμός που ήταν τοποθετημένος στο όχημα σας προκάλεσε άγχος ή 

στρες;

□ Μ ου προκάλεσε πολύ άγχος

□ Μ ου προκάλεσε λίγο άγχος

□ Δ ε μου προκάλεσε καθόλου άγχος

63. Έ χετε κάποιο σχόλιο  σχετικά με την απόδοση του οχήματος;

64. Έ χετε κάποιο σχόλιο  που να  αφορά τον τρόπο διεξαγωγής της έρευνας;

♦ ♦
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♦
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♦

65. Έ χετε κάτι να  προτείνετε που να  βελτιώ νει τη μέτρηση;

66. Έ χετε κάποιο σχόλιο  σχετικά με το θέμα που πραγματεύεται η έρευνα;

Ε άν ενδιαφέρεστε για  τα αποτελέσματα της παρούσας έρευνας στην οποία  έχετε 

συμμετέχει θα σας παρακαλούσαμε να  το δηλώ σετε εδώ προκειμένου να  σας 

αποστείλουμε ένα  αντίγραφο αφού αυτή ολοκληρω θεί.

□ Ενδιαφέρομαι. Θα ήθελα να  μου αποσταλεί ένα  αντίγραφο στην εξής  

ταχυδρομική

διεύθυνση ...................................................................................................

□ Δ εν  ενδιαφέρομαι

ΣΑΣ ΕΥΧΑΡΙΣΤΟΥΜΕ ΠΑΡΑ ΠΟΛΥ 

ΠΟΥ ΣΥΜΜΕΤΕΙΧΑΤΕ ΣΤΗΝ ΕΡΕΥΝΑ ΜΑΣ!!!

♦ ♦
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Φ Φ

Παράρτημα 50: Φωτογραφίες σημείων

♦ ♦
419

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Διαδρομή 1η: Αττική οδός, Σπάτα-Μεταμόρφωση

Σημείο 1: Διαφημιστικές Π ινακίδες (αριστερά)

Cl»**ideo_lri_0ec_?_A)11_08_46_21 1_0.avi Αναπαραγιογός noAujiiaiav VLC

Engine

2.42 seconds (oldest video) 75
2 41 seconds (oldest engine) 34 lienii $1 82

Mate tied engine data: 0

Σημείο 2: Π ινακίδα πρατηρίου βενζίνης

♦ ♦
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♦ ♦

Σημείο 3: Banner

Σημείο 4: Π ληροφοριακή πινακίδα

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 5: Γέφυρα

Σημείο 6: Η χοπετάσματα

Παλαμέοα Αναπαραγωγή Ήχος

2.41 seconds (oldest video) 72 items 30 42 Η;

video Γri_Dec 2. 2011 08 46 21 -1. Ο.ανί - Αναπαμαγωγός πολυμέσων VLC

Engine Matching Out of order 0 Too old 109 Overflow 0

40 seconds (oldest engine) 33 items 61.91 Hz
engine lag time = 1.87 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 7: Διαφημιστική πινακίδα

Σημείο 8: Διαφημιστική πινακίδα (άδεια)

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχεκ Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

video_Fri_Dec_?_?011 08 46 ν*1 1_0.avi - Αναπαραγωγής πολυμέσων VLC

2 *3 ve<· nods (oldefl video) 7?

2 41 seconds (oldest engine) 34 items 61 82 Hz
engine lag time = 1.86 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 9: Διαφημιστική πινακίδα & V M S

Σημείο 10: Διαφημιστικές πινακίδες (άδειες)

♦ ♦
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♦

Σημείο 11: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Σταθμός διοδίων

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ηχο< Βίντεο Εργαλείο Προβολή Βοήθεο

video^Fri_Dec_?_?011 _08_46_?1 1 0.avi ΑναιιαραγγπγόςπολυμέσωνVLC

seconds2 <1
seconds (oldest engine) 35 items 61 S'

seconds
Matched eng

Σημείο 12: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 13: VMS

Σημείο 14: VMS

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 15: Η χοπετάσματα

Σημείο 16: Κ τήριο πάνω  στη σήραγγα

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 17: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 18: Κτήριο

Πολτού Αναπαραγωγή υχο<; Εϋνίξο Εργαλά) Προβολή Βοήθοα

video Fri_Dec ? ?011 _08_46 ?1 1_0.avi - Αναπαραγωγής πολυμισων VIC

■ j Too v'tl
2 42 seconds
2.41 seconds (oldest engine·) 33 items 61.80 Hz
engine lag time = 1.87 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 19: Σταθμός διοδίων & Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 20: Η χοπετάσματα

Μχος Br/πο Εργαλαα Προβολή Βοήθιη

video Γn'_Dec_2 2011 08 4 6_ 21 10.<ινί - Αναπαραγωγής πολυμέσων VLC

2 ί ! τ̂ Γαι>ο5
2 41 seconds boldest engine) 34 items 61 S3 Hr
engine lag time =1.86 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
429

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 21: V M S

Σημείο 22: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Σταθμός διοδίων & 

Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 23: V M S

Σημείο 24: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

Παλιρέοο Αναπαραγωγή Ήχος Βίνπο Εργαλαο Προβολή
j_ rri. Dec _2 2011 08 46 21 -1^0.ανί - Αναπαραγωγή»; πολυμίσιον VLC

2'41 seconds (oldest video) 72 items 30 42 Ητ 
2.41 seconds (oldest engine) 34 items 61.82 Hz 
enCMBsg time = 1.86 seconds 
Mate'll engine cl̂ ta. 0

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 25: V M S

Σημείο 26: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

i6st video)?? items 30 42 Hz 
lest engine) 34 items 61.82 Hz 
w ii  seconds

video Tri_ Dec 2 2011 _08_46_21-1_0.avi - Αναπαραγωγής πολομίοων VLC

X4'Errgrm» roc
42 leo i l p f · ; ·

ine data: I

♦ ♦
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♦

Σημείο 27: Σταθμός διοδίων

Σημείο 28: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 29: V M S

Σημείο 30: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου & Η χοπετάσματα

Παλιςιέοο Αναπαραγωγή Ήχος Βίνπο Εργαλαα Προβολή
video Γπ_ Dec _2._2011..08_46_.21 T_0.evi - Avanapoywyo·; πολυμιυων VLC

V 7? Aw t W «?·ΜΤ? «'_> ν·'θπ.ϋ ι
2 40 seconds [oldest engine) 33 i’erm 61 91 H:
engine lag time = 1.87 seconds

hed eng ine data 0

♦ ♦
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♦

Σημείο 31: Σταθμός διοδίων

Πολυμέσο Αναπαραγωγή Μχος Βίντεο Εργαλείο Προβολή Βοήθεια

.σΙουΜ2 4 ] sec
2 40 seconds (oldest engine) 33 items 61 91 Hz

1.87 secondseng ine lag time
ed engine data 0

Σημείο 32: V M S

Εργαλεία Προβολή Βοήθεια
Γri. Dec 2_ 2011_ 00 46 21-1,O.avi - Αναπαραγωγής πολυμιοιον VLC

2.4-1 secontfs (oldest engine) 34 Items 61 82 Hz
eng ine lag time = 1 86 seconds A

I Matched engine data: 0 Λμ'*

♦ ♦
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Φ Φ

Σημείο 33: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Διαδρομή 2η: Αττική οδός, Μεταμόρφωση-Καισαριανή

Σημείο 34: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

Σημείο 35: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

Πολυμέσο Αναηοραγωγή Ήχο·; BivTto Εργαλαο Προβολή Βοήθοα

2 .4 ^ e c o n d s (o ld e s te n g in e )34 ite m s 61.82 Hz

video Γri Dec 2 2011 09 31_55-1 O.ovi - Αναπαραγωγύς πολυμέσων VLC

atching: Out o l order: 0 T oo  old: 109 Overflo
seconds (oldest video) 72 items 30.43 Hz

♦ ♦
437

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60
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Φ Φ

Σημείο 36: Σταθμός διοδίων

Σημείο 37: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά)

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 38: Σταθμός διοδίων

Σημείο 39: V M S

♦ ♦
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Π α ν ε π ισ τή μ ιο  Θ ε σ σ α λ ία ς  - Π ο λ υ τ ε χ ν ικ ή  Σ χ ο λ ή  - Τ μ ή μ α  Π ο λ ιτ ικ ώ ν  Μ η χ α ν ικ ώ ν

Φ Φ

Σημείο 40: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

Σημείο 41: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 42: VMS

Σημείο 43: VMS

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 44: Π ινακίδες σήμανσης (αριστερά)

*rideo_Fr(_Dec_2_2011_09_31_55-1_0.avi - Ανακαραγωγός πολυμέσων VLC

Σημείο 45: VMS

ing: Out of order. U l oo old: 109j
2.41 seconds (oldest video) 72 items 30.42 Hz
2.41 seconds (oldest eng ine) 34 items 61.82 Hz 
engine lag time = 1.86 seconds
Matched e n g in ^ la ta :

Overflow: 0

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 46: V M S

Σημείο 47: Η χοπετάσματα

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 48: Η χοπετάσματα

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ηγο< Βίντεο Εργαλείο Προβολή

Engine Matching: Out of o rd e r 0 Too <JW; H i  
^  1 seconds (oldest video) 72 items 30 42 Mj

v ideo^Fn_Dec_2_7011_09_31_55 1_0.avi Ανατταραγοιγός πολυμισων VIC

seconds (oldest video) lien

34(oldest engine) lem s
seconds

Σημείο 49: Μ ηχάνημα

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 50: V M S

Σημείο 51: Σταθμός διοδίων

♦ ♦
445
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Διαδρομή 3η: Αττική οδός, Καισαριανή -Σπάτα

Σημείο 52: V M S

Πολιμίοο Αναπαραγωγή Ηχος Κντιο Εργαλαα Προβολή
video, Γri_Dec_ 2, 2011 09 47 43 1 0.avi - Αναπαραγωγός πολυμιοων VLC

109 Overflow 0
ite m seconds24 2

2.41 sec
engine lag lime = 1 86 seconds
Matched engine data: 0

Σημείο 53: Κ τήριο

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 54: V M S

Σημείο 55: Σταθμός διοδίων

♦ ♦
447
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 56: VMS

Σημείο 57: VMS

♦ ♦
448
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 58: Η χοπετάσματα & Διαφημιστική πινακίδα

Σημείο 59: Διαφημιστικές πινακίδες

video Fri_Dec 2. 2011. 09 47. 43-1..0.dvi - Αναικιραγωγός πολυμιοων VLC

Welch rder 0 Too old: 109 Overflow: 0
? 4! W.onds st video) 72 items 30.42 Hz
2 4·· seco (oldest engine) 34 items 61.82 Hz

time = 1 86 seconds
Matched engine data 0

00139146

♦ ♦
449
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 60: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά)

Σημείο 61: Σταθμός προαστιακού σιδηροδρόμου

♦ ♦
450
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 62: Σταθμός διοδίων

Σημείο 63: Διαφημιστική πινακίδα (αριστερά)

♦ ♦
451
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο64: Π ινακίδα βενζινάδικου

Σημείο 65: VMS

Εργαλοα Προβολή Βαήθοα

video . fri_Dec_2. 2011 09 47. 43 1 _0.dvi Αναπαραγωγήςπολυμιοων VLC

jngine Matching: Out of ordei 
,41 seconds (oldest video) 7< 

1 seconds (oldest enq ina ii

109 Overflowold
30 42HZpms

H:item:
■g S’ secondstimengine

Matched engine data

♦ ♦
452
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 66: Διαφημιστική πινακίδα (αριστερά)

Σημείο 67: Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
453
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 68: Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 69: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
454
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Διαδρομή 4η: Λεωφόρος Κηφισού, Μεταμόρφωση - 

Πειραιάς

Σημείο 70: Κ τήριο με γκράφιτι

Σημείο 71: Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
455

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 72: Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες σε κτήρια

Πολυμέσο Αναπαραγωγή Ηχος Brvrto Εργολοο Προβολή Βοήβοο

iconds

video_F ri_Dec_7_2011_09_01_01 1_0.«ινϊ Αναπαριιγοιγύς πολυμέσων VLC

Out of order: 0Engine Mater
2.42 seconds 
2 41 seconds (old 
engine lag time = i.o: 
Matched eng ine data

video) 72 items
ngine) 33 items 61 91

Σημείο 73: V M S & Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες σε κτήρια

Πολυμέσο Αναπαραγωγή Ηχος Βυτίο ΕργαλιΙα Προβολή Βοήθοα
video. Iri_0ec_?_ 7011.09.01 _01 1 _0.avi Αναπαραγοιγός πολυμέσων VI.C

Engine Matching: Out of order: 0 T o o  old: 1
2.41 seconds (o ldest v ideo) 72 items 30 43 Hz
2.41 seconds (o ldest eng ine) 34 items 61.82 Hz
eng ine  lag time = 1.86 seconds
M atched eng ine  data

♦ ♦
456
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 74: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 75: Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες σε κτήρια

CVAiakot Ανακοσγωγή Ηχο; Bivito Εργαλοα Προβολή Βοήθοο
video _F ri_Dec _ ?_?011 _09_01 _01 1 _0.avi Αναπαραγωγής πολιιμί σιον VLC

Engine Matchi ut ot
2 41 seconds (oldest video)
2.40 seconds (oldest eng ine) 33
engine lag time = 1.87 seconds
Matched eng ine data: 0

♦ ♦
457
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 76: Κ εραία

Σημείο 77: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 78: Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 79: Διαφημιστική πινακίδα τοποθετημένη σε κτήριο (αριστερά)

Πολυμέσο Αναπαραγωγή >+<ο< Bvteo Εργαλάα Προβολή Βοήββα
v)deo_fri_Dec_?_?011_09_01_01 1_0.avi - Αναπαραγωγής πολυμέσων VLC

Engine Matching: Out of order
2.41 seconds (oldest video) 72 i '

ds (oldest engine) 34 items
me = 1.86 seconds

Matched

♦ ♦
459
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 80: Διαφημιστικές πινακίδες & Banners

Σημείο 81: Διαφημιστικές πινακίδες

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχο< Βίντεο Εργαλείο Προβολή Βοήθεια
video Fri_Dec._?_ ?011 _09 _01_01 -1 _0.avi Αναπαραγωγής πολυμέσωνVIC

} TooEngine Matching: Out of order: 0
2.42 seconds (oldest video) 72 items
2 41 seconds (oldest engine) 33 items
engine lag time = 1.87 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
460
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 82: Διαφημιστική πινακίδα

Πολυμέσο Αναπαραγωγή Ηχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή βοήθεια

Σημείο 83: Η χοπετάσματα

video Fri_Dec_2_ 2011,09 .01 01 1 Ο.σνί Αναπαραγοιγύς πολυμέσων VLC

Engine Matching: Out of order.
2.41 seconds (oldest video) 72 itei
2.41 seconds (oldest eng ine) 34 items 
eng ine  lag time = 1.86 seconds
patched eng ine  data: 0

♦ ♦
461
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 84: Διαφημιστικό πανό  σε γέφυρα

Παλυμίοα Αναπαραγωγή Ηχος Brioco Εργαλίΐα Προβολή Βοήβοο

Engine M a tc h in g ^ M

video f ri_Dec__2_ 2011 09 01 01 10 .av i - Αναπαραγωγής πολυρισων VLC

2.42 seconds (oldest vid
2 41 seconds (oldest engine) 34 ite m i
engine lag time = 1.86 seconds

Σημείο 85: V M S

Ερναλοα Προβολή

M atche

E n g in e  M atch ing ■
2.41 se co n d s  (o ldest

2.41 se co n d s  (o ldest

e n g in e

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 86: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 87: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
463
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Π α ν ε π ισ τή μ ιο  Θ ε σ σ α λ ία ς  - Π ο λ υ τ ε χ ν ικ ή  Σ χ ο λ ή  - Τ μ ή μ α  Π ο λ ιτ ικ ώ ν  Μ η χ α ν ικ ώ ν

Φ Φ

Σημείο 88: Διαφημιστική πινακίδα τοποθετημένη σε κτήριο

Πολι*«αα ΑνυιαρσιΊβγή Hroc EKrto Εργαλά) Προβολή Βοήθοο

Σημείο 89: Banners

video J)ec_7_AM 1_09_01_01 1_0.avi Αναιαρσγωγός οολυμίοοιν TLL

E ngine M atching

2 42 se c o n d s  (oldest video) 1 ? 9 j
2.41 se c o n d s  (oldest eng ine) 34 ‘
en g in e  lag time = 1.86 seco n d  

M atched en g in e  data: 0
J l  ^

♦ ♦
464

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 90: Διαφημιστική πινακίδα

Σημείο 91: Διαφημιστικές πινακίδες

Πολιμέοα Αναπαραγωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Θεήθοα

video_fri_Den_?_ ?011 09 01 _01 -1 _0.avi Αναπαραγωγής ππΛιιμί πων VLC

Engine Matching: Out
2.41 seconds (oldest v ideo) 73
2.41 seconds (oldest engine)
engine lag time = 1.86 seconds
Matched eng ine data: 0

♦ ♦
465
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 92: Διαφημιστικές πινακίδες

Γίολυμέοα Αναπαραγωγή Ηχο< BivTto ΕργαλίΙα Προβολή Βαή&αα

video Fri_Dec_2_2011_09_01_01-1_0.avi · Αναπαραγωγής πολυμέσων VIC

Engine Matching: Out of order. 0 Too
2.42 seconds (oldest video) 72 items 30 
2.40 seconds (oldest engine) 33 items 61 91 
engine lag time = 1.87 seconds 
Matched engine data: 0

+ Λ λ α *

♦ ♦
466
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Διαδρομή 5η: Λεωφόρος Κηφισού, Πειραιάς - 

Μεταμόρφωση

Σημείο 93: Διαφημιστικές πινακίδες & Banners

Σημείο 94: V M S

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

Σημείο 95: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 96: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά)

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 97: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά)

Σημείο 98: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 99: Διαφημιστική πινακίδα τοποθετημένη σε κτήριο

Σημείο 100: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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Π α ν ε π ισ τή μ ιο  Θ ε σ σ α λ ία ς  - Π ο λ υ τ ε χ ν ικ ή  Σ χ ο λ ή  - Τ μ ή μ α  Π ο λ ιτ ικ ώ ν  Μ η χ α ν ικ ώ ν

Φ Φ

Σημείο 101: Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 102: Διαφημιστική αφίσα τοποθετημένη σε γέφυρα

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 103: Η χοπετάσματα με γκράφιτι

Σημείο 104: Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
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video.rri.Dec_2.2011.09.10.15T O.avi - Αναπαραγωγές πολυμέσων VLC'

Πυλυμέυιι Avuuupuywyii Ηχυς Bivitu EpyuAtiu Πμυβυλι'ι BuijBuu

Engine Matching

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Σημείο 105: Διαφημιστική αφίσα τοποθετημένη σε γέφυρα

Out οι order: 0 Too old: 109 Q 
yjdeo) 72 item? 3Q$;;2.41 seconds (olde

2.41 seconds (oldest nS'DitfriWf

Σημείο 106: Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες σε κτήρια

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 107: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά)

Σημείο 108: Διαφημιστικές πινακίδες τοποθετημένες σε κτήρια

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 109: VMS

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Διαδρομή 6η: Εθνική οδός Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης, 

Νέα Πέλλα-Γιαννιτσά

Σημείο 110: Banners

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

fetched engine data: 0

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.05 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz

Γ seconds (oldest engine) 126 items 60.52 Hz
gme lag time = 1.96 seconds

Σημείο 111: Π ινακίδα βενζινάδικου

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Σημείο 112: Διαφημιστικές πινακίδες

Σημείο 113: Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

video.! ue_Dec_l 3_2011_13_3 Β_20- l_0.avi - Αναπαραγωγός πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαρσνωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

engine laqjime

Σημείο 114: Διαφημιστική πινακίδα

s ~*ι

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.04 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.04 seconds (oldest engine) 127 items 60.50 Hz

1.94 seconds
.Matched er

Σημείο 115: Διαφημιστική πινακίδα (αριστερά)

video_Tue_Dec_13_2011_13_33_20-l_0^vi - Αναπαραγωγός πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια
—

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.05 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.05 seconds (oldest engine) 127 items 60.48 Hz
engine lag time = 1.95 seconds
Matched engine data: 0

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Σημείο 116: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 117: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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Σημείο 118: Διαφημιστικές πινακίδες

video_Tue_Dec_13_2011_13_B3_20-l_0^vi - Αναπαραγωγές πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ηχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

—

Engine Matching: Out ot order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.04 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.03 seconds oldest engine 127 items 60.51 Hz
engine lag time = 1,93 seconds
Matched engine data: 0

Σημείο 119: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
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video_Tue_Dec_13_2011_13_33_20-l_0^vi - Αναπαραγωγής πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ηχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

Σημείο 120: Διαφημιστική πινακίδα

— ■3®mOm

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.05 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.04 seconds (oldest engine) 127 items 60.48 Hz
engine lag time = 1.94 seconds
Matched engine data: 0

Σημείο 121: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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Διαδρομή 7η: Εθνική οδός Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης, 

Γιαννιτσά-Νέα Πέλλα

Σημείο 122: Διαφημιστική πινακίδα

Σημείο 123: Π ινακίδα βενζινάδικου

♦ ♦
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Σημείο 124: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 125: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
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Σημείο 126: Διαφημιστικές πινακίδες

video_Tue_Dec_13_2011_13_20_42- l_0^vi - Αναπαραγωγός πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

Σημείο 127: Διαφημιστικές πινακίδες

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.04 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.03 seconds (oldest engine) 131 items 60.48 Hz
engine lag time = 1.87 seconds
Matched engine data: 0

1
00037105

♦ ♦
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Σημείο 128: Διαφημιστική πινακίδα

Σημείο 129: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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Σημείο 130: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

Σημείο 131: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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video_Tue_Dec_13_2011_13_20_42-l_0.avi - Δναπαραγωγός πολυμέσων VLC

Πολυμέσα Αναπαραγωγή Ήχος Βίντεο Εργαλεία Προβολή Βοήθεια

Σημείο 132: Διαφημιστική πινακίδα (αριστερά)

Engine Matching: Out of order: 0 Too old: 0 Overflow: 0
4.05 seconds (oldest video) 121 items 30.25 Hz
4.04 seconds (oldest engine) 132 items 60.47 Hz
engine lag time = 1.86 seconds
Matched engine data: 0

Σημείο 133: Διαφημιστική πινακίδα

♦ ♦
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Σημείο 134: Π ινακίδα βενζινάδικου

Σημείο 135: Διαφημιστικές πινακίδες (αριστερά & δεξιά)

♦ ♦
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Σημείο 136: Διαφημιστικές πινακίδες

♦ ♦
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Παράρτημα 60: Το λογισμικό Captiv L2100

♦ ♦
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6.1 Γενική περιγραφή του Captiv L2100

Το λογισμικό Captiv L 2100 είναι ένα  πρόγραμμα σχεδιασμένο έτσι ώστε να  

συλλέγει στοιχεία συμπεριφοράς και να  τα αναλύει. Στο εν λόγω  πρόγραμμα  

εισάγονται ως έχουν τα αρχεία βίντεο του προγράμματος FaceLab, λόγω  

συμβατότητας τω ν δυο προγραμμάτω ν, βάσει τω ν οποίω ν γίνεται καταγραφή, 

ανάλυση και στατιστική επεξεργασία τω ν παρατηρούμενω ν στοιχείω ν που ο 

χρήστης ^ ζ α .

Συγκεκριμένα, για κάθε μελέτη, δημιουργείται ένα αρχείο Project το οποίο και 

αποθηκεύεται στον σκληρό δίσκο του υπολογιστή. Εισάγονται, κατόπιν, τα βίντεο  

προς επεξεργασία με την κατάληξη .avi, ενώ στην γραμμή πληροφοριώ ν που  

βρίσκεται στο αριστερό μέρος της οθόνης, εμφανίζονται τα  αρχεία που έχουν  

δημιουργηθεί. Η  κατηγοριοποίηση τω ν προς παρατήρηση ή επεξεργασία  στοιχείω ν  

γίνεται στο αρχείο D escription Protocol F ile, όπου πραγματοποιείται ο διαχωρισμός 

τω ν στοιχείω ν σε κατηγορίες και υποκατηγορίες (υπάρχει και δυνατότητα  

διαφορετικής χρωματικής επιλογής). Ε ν συνεχεία , το κάθε βίντεο μεταφορτώνεται 

στο εν λόγω  πρόγραμμα και καθώς αναπαράγεται γίνεται ο διαχω ρισμός των 

κατηγοριώ ν μέσω της επιλογής τω ν προκαθορισμένω ν πλήκτρω ν για τα οποία, 

χάριν ευκολίας, υπάρχει δυνατότητα διαφοροποίησης τω ν χρω μάτω ν τους. Η  

καταγραφή αποθηκεύεται αυτόματα από το πρόγραμμα με γνώ μονα  τη χρονική  

διάρκεια του κάθε αποσπάσματος του βίντεο στο οποίο βρίσκεται κάθε φορά το υπό  

μελέτη σημείο και όλα  τα απαραίτητα στοιχεία είναι διαθέσιμα προς στατιστική 

επεξεργασία υπό την μορφή πινάκων. Π αράλληλα, υπάρχει η δυνατότητα από το  

πρόγραμμα του ορισμού τύπω ν προς στατιστική επεξεργασία  τω ν παρατηρηθέντω ν 

στοιχείω ν και η δυνατότητα εξαγω γής τω ν επεξεργασμένω ν αποτελεσμάτω ν υπό  

την μορφή «πίτας» ή και «ιστογραμμάτω ν». Επίσης παράγονται χρονικές καμπύλες  

τω ν αποτελεσμάτω ν για τις διάφορες κατηγορίες. Η  επεξεργασία  όλω ν αυτών των 

αποτελεσμάτω ν μπορεί να  πραγματοποιηθεί για ολόκληρο ή για τμήμα του βίντεο.

Φυσικά, οι παραπάνω  δυνατότητες δεν αποκλείουν τη χρήση άλλω ν στατιστικών 

προγραμμάτω ν είτε για  την εξ ολοκλήρου ανάλυση είτε για τμήμα αυτής. Τα •

• ♦
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διάφορα αυτά στατιστικά προγράμματα μπορούν να  προτιμηθούν από τους 

μελετητές για λόγους ευχρηστίας, συμβατότητας και ποικιλίας δίχως να  

αλλοιώ νουν τα αποτελέσματα αυτής.

6.2 Τα αρχεία που περιλαμβάνει το λογισμικό Captiv L2100

6.2.2 Το αρχείο Project

To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη *.cpr και σκοπός του είναι να  δημιουργήσει 

ένα  π εριβάλλον μεταξύ διαφορετικών αρχείων. Α υτό μπορεί να  περιλαμβάνει:

•  Το αρχείο «D escription Protocol File».

•  Διάφορα αρχεία «O bservation Data».

•  Διάφορα αρχεία «Sensors Data».

•  Διάφορα αρχεία «V ideo  Sequence».

•  Διάφορα αρχεία «Tops Synchro».

•  Διάφορα αρχεία «Statistical Processing Areas».

•  Δ ιάφορες εξισώ σεις.

Τα αρχεία που δημιουργούνται από το αρχείο Project θα ανήκουν όλα  σε μια κοινή  

μελέτη.

6.2.2 Το αρχείο Description Protocol

To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη *.pro και περιλαμβάνει μια λίστα από  

κωδικούς, συντομογραφίες κωδικών, στοιχεία καταγραφώ ν και κλάσεω ν (δηλαδή  

κατηγοριώ ν) από τις παρατηρήσεις. Χ ρησιμοποιείται κατά τη διάρκεια της 

αναπαραγω γής του βίντεο προκειμένου να  καταγραφούν οι διάφορες παρατηρήσεις 

που έχουν οριστεί σε αυτό ως κατηγορίες. Υ πόδειγμα αυτού είναι ο Π ίνακας Π6.1  

ενώ αναλυτικά τα D escription Protocol αρχεία της παρούσας έρευνας βρίσκονται 

στο 7ο Παράρτημα.

♦ ♦
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Πίνακας Π6.1: Υπόδειγμα παραθύρου του αρχείου Description Protocol

<rfh

Π*Π

tii

C o d e C o d i n g R e c o d i n g C l a s s I n i t P c

B U I L T I N G S T A R T  3 2 S T A R T  3 2 3 Ψ/,• ' Ί

B U I L T I N G  S S T O P  3 2 S T O P  3 2 3 X m
S T A T I O N  +  A D V E R T  1 S T A R T  1 3 S T A R T  1 3 6 ■
S T A T I O N  +  A D V E R T  1 S S T O P  1 3 S T 0 P 1 3 S IM
B U I L T I N G  1 S T A R T  1 4 S T A R T  1 4 3 I
B U L T I N G  I S S T 0 P 1 4 S T 0 P 1 4 3 i
T O L L S  +  A D V E R T S T A R T  1 5 S T A R T  1 5 1 0

T O L L S  +  A D V E R T S S T 0 P 1 5 S T 0 P 1 5 1 0

S O U N D  P A N E L S  2 S T A R T  1 G S T A R T  1 S 8

S O U N D  P A N E L  2  Ξ S T O P  1 S S T 0 P 1 G 8

V M S  3 S T A R T  1 7 S T A R T  1 7 7 Ψ/,
V M S  3 S S T 0 P 1 7 S T 0 P 1 7 7

■■ |

S T A T I O N S T A R T  1 9 S T A R T  1 3 6 i
S T A T I O N  Ξ S T O P  1 s Ξ Τ 0 Ρ 1 3 S

V M S  4 S T A R T  2 0 S T A R T  2 0 7

V M S  4 S S T O P  2 0 S T O P  2 0 7

S T A T I O N  1 S T A R T  A S T A R T  A 6

S T A T I O N  I S S T O P A S T O P A 6

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Οι στήλες του πίνακα αυτού είναι οι εξής:

•  Code: συντομογραφία της υποκατηγορίας που ορίστηκε στην στήλη Coding.

•  Coding: υποκατηγορία που ορίστηκε για  την συγκεκριμένη εργασία.

•  Recording: καταγραφή της αντίστοιχης υποκατηγορίας του Coding (από το  

λογισμικό).

•  Class: Κ ύρια κατηγορία που ορίστηκε για την συγκεκριμένη εργασία.

•  P: διαγράμμιση για την κάθε υποκατηγορία προκειμένου να  είναι διακριτές.

•  C: χρώ μα που χαρακτηρίζει την κάθε κατηγορία (για τις υποκατηγορίες της 

ίδιας κύριας κατηγορίας, ο χρω ματισμός είναι ο ίδιος).

6.2.3 Το αρχείο Observation Data

♦ ♦
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To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη *.rlv και περιλαμβάνει μια λίστα από κωδικούς 

και σχόλια  στα οποία αναφέρονται ο χρόνος και η ημερομηνία. Μ πορεί να  

δημιουργηθεί είτε «χειροκίνητα», είτε κατά την αναπαραγωγή και καταγραφή του  

βίντεο.

6.2.4 Το αρχείο Sensors Configuration

To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη * .cfc και επιτρέπει να  αποθηκευτούν σε αυτό 

όλες οι πληροφορίες που έχουν ληφθεί από τους αισθητήρες. Το αρχείο αυτό δεν 

περιλαμβάνεται στο αρχείοProject.

6.2.5 Το αρχείο Sensors Data

To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη *.m es και περιλαμβάνει την αναγνώ ριση των 

αισθητήρων μαζί με τα δεδομένα  που έχουν συλλεχθεί. Τα δεδομένα  

περιλαμβάνουν την ημερομηνία  και την ώρα.

6.2.6 Το αρχείο Video Configuration

Το αρχείο αυτό δημιουργείται όταν εισαχθεί στο συγκεκριμένο Project το  βίντεο  

προς αναπαραγωγή. Μ ετά την μεταφόρτωση του βίντεο, δημιουργείται στην  

γραμμή πληροφοριώ ν αρχείο το οποίο έχει αναγνω ρίζει ότι στο συγκεκριμένο  

Project υπάρχει το υπό εξέταση βίντεο.

ΕικόναΠ6.1: Υπόδειγμα παραθύρου του αρχείου Video Configuration

• ♦
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Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Στην Ε ικόνα Π 6.1 διαφαίνεται ότι το βίντεο έχει εισαχθεί στο C: Program Files και 

δηλώ νεται η ημερομηνία  εγγραφής, ο χρόνος όπου αρχίζει η καταγραφή, ο χρόνος  

όπου τελειώ νει η καταγραφή και η χρονική διάρκεια αυτού.

6.2.7 Το αρχείο Video Sequence

To αρχείο αυτό φέρει την κατάληξη *.avi και περιλαμβάνει ένα  συμπιεσμένο ή 

αποσυμπιεσμένο αρχείο βίντεο το οποίο έχει εισαχθεί από την κάμερα που  

πραγματοποίησε την καταγραφή. Το αρχείο αυτό περιλαμβάνεται στο αρχείο  

Project.

Η  γραμμή πληροφοριώ ν εμφανίζεται στο αριστερό μέρος της οθόνης της επιφάνεια  

εργασίας του Captiv L 2100 και περιλαμβάνει :

•  Ό λα  τα αρχεία που έχουν δημιουργηθεί στο αρχείο Project.

•  Την επιλογή ή από επιλογή όλω ν αυτών τω ν αρχείω ν ή κάθε ενός  

μεμονω μένα.

•  Την εισαγωγή ενός αρχείου που θα ανήκει στο συγκεκριμένο Project.

•  Τη διαγραφή ενός αρχείου που ανήκει στο συγκεκριμένο Project.

•  Τη δημιουργία ενός νέο υ  αρχείου που ανήκει στο συγκεκριμένο Project.

•  Την προσθήκη ενός υπάρχοντος αρχείου στο συγκεκριμένο Project.

Ό ταν η μεταφόρτωση του υπό επεξεργασία βίντεο ολοκληρω θεί στο αριστερό  

μέρος του παραθύρου απεικονίζονται όλες οι υποκατηγορίες που έχουν οριστεί 

στον πίνακα του αρχείου D escription Protocol υπό την μορφή επιλογώ ν και με 

χρω ματισμούς που αντιστοιχούν σε αυτού που ορίστηκε στον πίνακα του αρχείου  

D escription Protocol.

♦ ♦
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Εικόνα Π6.2: Υπόδειγμα παραθύρου του αρχείου video sequence 

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

Οι δυνατότητες που δίνει αυτό το παράθυρο είναι οι εξής: Στην περιοχή του βίντεο  

και στο κάτω μέρος υπάρχει ο κέρσορας του χρόνου που έχει παραχθεί και του  

χρόνου  που απομένει, το επίπεδο του ήχου που έχει οριστεί και τα κουμπιά «lay» με 

την βοήθεια του οποίου αρχίζει η αναπαραγωγή, «pause» όπου «παγώ νει» η 

αναπαραγωγή, το κουμπί με το οποίο δύναται η μετάβαση εμπρός με γρήγορο  

ρυθμό καθώς και πίσω.

Στο δεξιό τμήμα του παραθύρου, διακρίνεται η παλέτα με τα κουμπιά που το κάθε 

ένα  αντιστοιχεί σε κάθε μια υποκατηγορία που ορίζεται από το αρχείο D escription  

Protocol. Κ ατά τη διάρκεια της αναπαραγω γής του βίντεο, ο χρήστης επιλέγει τα  

κουμπιά στην οθόνη ώστε να  καταγραφούν οι παρατηρήσεις που αντιστοιχούν σε 

κάθε μια υποκατηγορία.

6.2.8 To αρχείο Post Coding

Μ ετά το πέρας της αναπαραγω γής του βίντεο και αφού έχουν καταγραφεί τα  

στοιχεία που είναι απαραίτητα για  την μελέτη, τα δεδομένα  αποθηκεύονται 

αυτόματα σε ένα  αρχείο που εμφανίζεται στην γραμμή πληροφοριώ ν και φέρει το  

όνομ α  Post C o d in g T  συγκεκριμένο αρχείο είναι ουσιαστικά ένας πίνακας στον

Φ Φ
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

οποίο έχουν μεταφερθεί όλες ο ι καταγραφές που έγιναν κατά τη διάρκεια της 

αναπαραγω γής και περιλαμβάνει τα παρακάτω στοιχεία σε στήλες:

•  Χ ρονική στιγμή καταγραφής του γεγονότος (ημερομηνία  και χρόνος).

•  Συντομογραφία υποκατηγορίας που ορίστηκε στο αρχείο D escription  

Protocol.

•  Υποκατηγορία που καταγράφθηκε.

•  Η  αναγραφή της υποκατηγορίας της οποίας έγινε καταγραφή.

•  Η  κύρια κατηγορία στην οποία  ανήκει η υποκατηγορία.

6.2.9 Ο πίνακας States Duration Table

O πίνακας αυτός εμφανίζεται με το πέρας της αναπαραγω γής του βίντεο και της 

καταγραφής όλω ν τω ν στοιχείω ν που επιθυμεί ο μελετητής (Π ίνακας Π 6.2). * •

Πίνακας Π6.2: Υπόδειγμα του παραθύρου του πίνακαStates Duration Table

Πηγή: (Μισοκεφάλου, Προσωπικό αρχείο, 2013)

O πίνακας αυτός περιλαμβάνει τα παρακάτω στοιχεία σε στήλες:

•  Class: η κύρια κατηγορία που έχει επιλεγεί.

•  Recording: η καταγεγραμμένη υποκατηγορία.

•  Ν: ο συνολικός αριθμός της καταγεγραμμένης υποκατηγορίας.

♦ ♦
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•  %Ν: Το π οσοστό του αριθμού αυτής της υποκατηγορίας σε σχέση με το 

συνολικό π οσοστό της κύριας κατηγορίας στην οποία  ανήκει.

•  Τ Τού π οσοστό του χρόνου  που καταλαμβάνει η υποκατηγορία σε σχέση με 

τον συνολικό χρόνο  της κύριας κατηγορίας στην οποία ανήκει.

•  Τ min: ελάχιστος χρόνος για μια υποκατηγορία.

•  Τ max: μέγιστος χρόνο  για μια υποκατηγορία.

•  Τ aver: μέσος χρόνος για μια υποκατηγορία.

•  Std deviation: τυπική απόκλιση, οριζόμενη από τον τύπο:

Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Standard deviation =
\ |

1 i = N _ 2£ ( Χ ·-Χ >

Ό λο ι οι πίνακες που εμφανίζονται, με τα καταγεγραμμένα στοιχεία, μπορούν  

εύκολα να  εξαχθούν στα υπολογιστικά φ ύλλα E xcel όπου μπορεί να  γίνει 

περαιτέρω επεξεργασία τους προκειμένου να  επακολουθήσει η στατιστική 

επεξεργασία των παραχθέντω ν δεδομένω ν (Μ παγκούλιας, 2010).

Για να  ξεκινήσει, λοιπόν, η επεξεργασία τω ν βίντεο αναλυτές εκπαιδεύονται 

καταλλήλω ς, με τον  έλεγχο  να  γίνεται συνεχώ ς μέσω τυχαίας δειγματοληπτικής 

διαδικασίας σε πολλά  σημεία προκειμένου να  διασφαλιστεί η ορθότητα τω ν 

αποτελεσμάτω ν που η εν λόγω  επεξεργασία παράγει. Επιπλέον, οι αναλυτές πριν  

ξεκινήσουν την ανάλυση του κάθε βίντεο, το παρακολουθούσαν τουλάχιστον δύο  

φορές προκειμένου να  εξοικειω θούν με τα επιμέρους στοιχεία του και να  

σημειώ σουν ότι πιθανώ ς να  ενδιέφερε την έρευνα  και στην συνέχεια  ξεκινούσαν  

την καταγραφή τω ν υπό εξέταση δεδομένω ν.

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Παράρτημα 70: Κωδικοποίηση σημείων στο 

λογισμικό CAPTIV

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 1η: Αττική οδός, Σπάτα - Μεταμόρφωση (1/3)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 1η: Αττική οδός, Σπάτα - Μεταμόρφωση (2/3)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 1η: Αττική οδός, Σπάτα - Μεταμόρφωση (3/3)

♦ ♦
504

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/04/2024 12:47:17 EEST - 3.17.25.60



♦
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♦

Διαδρομή 2η: Αττική οδός, Μεταμόρφωση - Καισαριανή

(1/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 2η: Αττική οδός, Μεταμόρφωση - Καισαριανή

(2/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 3ε: Αττική οδός, Καισαριανή - Σπάτα (1/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 3ε: Αττική οδός, Καισαριανή - Σπάτα (2/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 4η: Λεωφόρος Κηφισού, Μεταμόρφωση -

Πειραιάς (1/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 4η: Λεωφόρος Κηφισού, Μεταμόρφωση -

Πειραιάς (2/2)

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 5η: Λεωφόρος Κηφισού, Πειραιάς -

Μεταμόρφωση (1/2)

λ a a  ^  a a
C o d e C o d i n g R e c o d i n g C la s s In i t 3 c
A D V E R T  S T A R T 1  S T A R T 1  1

A D V E R T  S Ξ Τ 0 Ρ 1 Ξ Τ 0 Ρ 1 1

V M S S T A R T  2 S T A R T  2 2
Λ

V M S  S Ξ Τ 0 Ρ 2 S T O P  2 2 f
A D V E R T  1 S T A R T  3 S T A R T  3 1

A D V E R T  I S S T 0 P 3 S T O P  3 1

A D V E R T  2 S T A R T  4 S T A R T  4 1 L
A D V E R T  2 S S T 0 P 4 S T O P  4 1

A D V E R T 3 S T A R T  5 S T A R T  5 1 ■1
A D V E R T  3 S S T O P S S T O P S 1

A D V E R T  4 S T A R T  G S T A R T  G 1

A D V E R T 4 S S T O P S S T O P S 1

A D V E R T  5 S T A R T  7 S T A R T  7 1

A D V E R T  5 S S T 0 P 7 S T O P  7 1

A D V E R T  S S T A R T  8 S T A R T  8 1 1 ■
A D V E R T  SS S T O P S S T O P  8 1 ■
A D V E R T  7 S T A R T  S S T A R T  S 1

A D V E R T 7 S S T O P S S T O P S 1

A D V E R T  S S T A R T  1 0 S T A R T  1 0 1

A D V E R T  SS S T O P 1 0 S T 0 P 1 0 1

G R A F F I T I S T A R T  11 S T A R T  11 3

G R A F F I T I  S S T 0 P 1 1 S T 0 P 1 1 3

S I G N S T A R T  1 2 S T A R T  1 2 4

S I G N S S T 0 P 1 2 S T 0 P 1 2 4

B R I D G E S T A R T  1 3 S T A R T  1 3 5 k\
B R I D G E S S T 0 P 1 3 S T 0 P 1 3 5 ■
A D V E R T  S S T A R T  1 4 S T A R T  1 4 1

A D V E R T  SS S T 0 P 1 4 S T 0 P 1 4 1

A D V E R T  1 0 S T A R T  1 5 S T A R T  1 5 1

A D V E R T  1 0 S  S T 0 P 1 5  S T 0 P 1 5  1

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Διαδρομή 5η: Λεωφόρος Κηφισού, Πειραιάς -

Μεταμόρφωση (2/2)

AW ERT11

b *  A
-e:oiriL

STARTS
ST 0P16

M I T

STAR Π E 

STOPie
START 1?

STOP 17 ST0P1T

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 6η: Εθνική οδός Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης, 

Νέα Πέλλα-Γιαννιτσά

♦ ♦
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♦
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♦

Διαδρομή 7η: Εθνική οδός Γιαννιτσών - Θεσσαλονίκης, 

Γιαννιτσά-Νέα Πέλλα

♦ ♦
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Π α ν ε π ισ τή μ ιο  Θ ε σ σ α λ ία ς  - Π ο λ υ τ ε χ ν ικ ή  Σ χ ο λ ή  - Τ μ ή μ α  Π ο λ ιτ ικ ώ ν  Μ η χ α ν ικ ώ ν

Φ Φ

Παράρτημα 80: Κατηγοριοποίησε οδών κατά 

Ο.Μ.Ο.Ε.

♦ ♦
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♦ ♦
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Φ Φ

Παράρτημα 90: Πίνακες απόσπασης της

προσοχής ανά οδηγό και σε κάθε οδό

♦ ♦
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1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41

ηστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Αττική Οδό

ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζειΜΟ απόσπασης οδηγού

1,219 1,306
1,153 1,330
0,823 0,876
0,794 0,916
0,427 0,577
1,904 2,031
0,552 1,605
0,749 0,888
0,863 1,088
0,843 0,978
0,967 1,200
1,094 1,400
0,749 0,922
0,749 0,888
0,631 0,842
1,291 1,334
0,790 0,841
1,750 1,925
0,915 1,154
0,759 1,250
0,985 1,165
0,509 0,686
1,266 1,307
1,530 1,849
1,025 1,238
0,560 0,827
0,772 0,965
1,223 1,354
1,261 1,536
0,663 0,710
0,502 0,753
1,387 1,600
0,295 0,316
0,295 0,554
1,011 1,146
0,872 0,989
0,680 0,777
0,458 0,662
0,623 0,767
0,490 0,762
1,061 1,127
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

Α/Α
Οδηγού ΜΟ απόσπασης οδηγού ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 

κοιτάζει
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60 
61 
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80 
81 
82
83
84

0,663
0,403
0,824
1,074
0,458
0,671
0,566
0,724
0,700
0,778
1,595
0,836
0,939
1,011
0,547
0,784
0,689
3,555
0,626
1,146
0,602
3,586
0,493
0,514
0,379
0,975
1,669
3,410
0,613
2 ,386
2 ,107
0,642
0,715
0,510
1,786
0,526
0,681
0,321
0,741
2 ,066
0,874
0,577
0,493

0,710
0,554
0,989
1.146  
0,662  
0,767  
0,566  
0,891  
0,875  
0,944  
1,709
1.046  
0,939
1.146  
0,631
1.046  
0,939  
3,555  
0,835  
1,528  
0,876  
4,781  
0,564  
0,643  
0,474  
1,241 
1,907  
3,637  
0,654  
2,545  
2 ,257  
0,876  
0,835  
0,619  
1,905 
0,564  
0,839  
0,750  
0,876  
2 ,066  
1,271 
0,770  
0,564

♦ ♦
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♦
Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

♦

Α/Α
Οδηγού

ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζειΜΟ απόσπασης οδηγού

85 1,253 1,343
86 0,492 0,656
87 2,208 2 ,944

Πίνακας Π9.2: Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Λεωφόρο Κηφισού

Α/Α
Οδηγού

ΜΟ απόσπασης οδηγού ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζει

88 1,713 1,791
89 0,724 0,860
90 0,842 0,935
91 0,897 0,997
92 0,811 1,028
93 1,184 1,184
94 0,671 0,828
95 1,030 1,251
96 2 ,019 2 ,019
97 1,304 1,428
98 0,851 0,936
99 0,733 0,963
100 0,950 0,950
101 0,839 1,101
102 1,858 1,956
103 0,563 0,724
104 0,798 0,986
105 2 ,019 2 ,019
106 1,411 1,411
107 0,843 1,011
108 1,092 1,092
109 1,120 1,195
110 1,373 1,465
111 1,892 1,892
112 1,329 1,418
113 1,438 1,541
114 1,727 2,125
115 1,476 1,476
116 1,782 1,782
117 1,045 1,185
118 0,924 0,924
119 1,364 1,558
120 2 ,609 2 ,609
121 1,694 1,807
122 1,245 1,437

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Α/Α
Οδηγού

ΜΟ απόσπασης οδηγού ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζει

123 1,889 1,889

Πίνακας Π9.3: Μ.Ο. χρόνου απόσπασης ανά οδηγό στην Ε.Ο. Γιαννιτσών -  Θεσσαλονίκης

Α/Α
Οδηγού

ΜΟ απόσπασης οδηγού ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζει

124 2 ,396 2 ,396

125 2 ,040 2 ,040

126 1,372 1,886

127 1,478 1,626

128 1,792 2 ,190

129 3,736 3,736

130 2 ,034 2 ,486

131 1,421 1,550

132 1,617 1,617

133 2,563 2,563

134 1,287 1,287

135 1,131 1,234

136 0,552 0,662

137 1,020 1,020

138 0,874 1,068

139 2,591 2 ,827

140 1,088 1,197

141 0,733 0,896

142 2,465 2,465

143 1,578 1,578

144 1,436 1,555

145 1,756 1,756

146 1,359 1,456

147 2 ,312 2 ,312

148 1,226 1,431

149 1,461 1,461

150 2,083 2,083

Φ Φ
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Α/Α
Οδηγού

ΜΟ απόσπασης οδηγού ΜΟ απόσπασης στα σημεία που 
κοιτάζει

151 1,866 1,866

152 1,062 1,062

153 0,773 0,966

0,603 0,804

154 0,636 0,752

155 0,529 0,741

156 1,298 1,298

157 0,683 0,870

158 0,730 1,217

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Παράρτημα 10ο: Κωδικοποίηση μεταβλητών

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Μεταβλητή Κ ατηγορία Τιμή

Φ ύλο Γυναίκα 0

Άνδρας 1

Μ ετω π ικό-Π λευρικό Μετωπικό 0

Πλευρικό 1

Ό ρ υ γ μ α -Επ ίχ ω μ α Όρυγμα 0

Επίχωμα 1

Α π ό σ τ α σ η  σ ημείου Έως 1 μέτρο 0

Μεγαλύτερη του ενός 1

μέτρου

Φ ω τεινότητα σημείου Χαμηλή 0

Υψηλή 1

Δ ια χω ρισ τική  νη σ ίδ α Ναι 0

Όχι 1

Λ Ε Α Ναι 0

Όχι 1

Κατηγορία  οδού --> Κατηγορία  οδού 1 και Κατηγορία  οδού 2

Κατηγορία  οδού 1 άλλες 0

Β1 ή Β2 1

Κατηγορία  οδού 2 άλλες 0

Α2 1

Ώ ρ α  --> Ώ ρ α  1 και Ώ ρ α  2

Ώ ρ α  1 Άλλη 0

Μεσημεριανή (12:00- 1

17:00)

Ώ ρ α  2 Άλλη 0

Απογευματινή (17:00- 1

22:00)

Κ α ιρ ό ς Καλός 0

Μέτριος 1

Επ ικ ίνδ υ νη  α π ό σ τ α σ η Ναι 0

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Όχι 1

Ηλικία 18-35 0

35 και άνω 1

Πυκνότητα Χαμηλή - Μέτρια 0

Υψηλή 1

Κατηγορία  σημείου με διαφημιστική 0

χωρίς διαφημιστική 1

Π λήθος σ η μ είω ν Ένα σημείο 0

Περισσότερα από ένα 1

σημεία

Μ έγεθος σημείου  --> Μ έγεθος σ ημείου  1 & Μ έγεθος σημείου  2

Μ έγεθος σημείου  1 άλλα 0

Μεσαίο 1

Μ έγεθος σημείου  2 άλλα 0

Μεγάλο 1

Ταχύτητα --> Ταχύτητα 1 & Ταχύτητα 2

Ταχύτητα 1 άλλη 0

40-80 χλμ/ώρα 1

Ταχύτητα 2 άλλη 0

80-120 χλμ/ώρα 1

Θ έσ η  σημείου  --> Θ έσ η  σ ημ είου  1 Θ έσ η  σ ημείου  2 & Θ έσ η  σ ημείου  3

Θ έσ η  σημείου  1 άλλη 0

Αριστερά 1

Θ έσ η  σημείου  2 άλλη 0

Δεξιά & Αριστερά 1

Θ έσ η  σημείου  3 άλλη 0

Κέντρο 1

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
Φ Φ

Παράρτημα 110: Διαγράμματα επαγωγικής 

στατιστικής

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.1: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά φύλο

Διάγραμμα Π10.2: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά όρυγμα - επίχωμα

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.3: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά απόσταση σημείου

Διάγραμμα Π10.4: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά φωτεινότητα σημείου

♦ ♦
529
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.5: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά πλήθος σημείων

Διάγραμμα Π10.6: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ως προς την ύπαρξη 

διαχωριστικής νησίδας

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.7: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ως προς την ύπαρξη ΛΕΑ

Διάγραμμα Π10.8: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ως προς την ύπαρξη επικίνδυνης

απόστασης

♦ ♦
531
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.9: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά θέση σημείου

Διάγραμμα Π10.10: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά μέγεθος σημείου

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών

Διάγραμμα Π10.11: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά κατηγορία οδού

Διάγραμμα Π10.12: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά ώρα

♦ ♦
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Π ανεπιστήμιο Θ εσσαλίας - Π ολυτεχνική Σχολή - Τ μήμα Πολιτικών Μ ηχανικών
♦ ♦

Διάγραμμα Π10.13: Μέσος συνολικός χρόνος αντίδρασης ανά ταχύτητα

♦ ♦
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