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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 

 Κάθε χρόνο όλο και περισσότεροι άνθρωποι χάνουν την ζωή τους 

εξαιτίας των αυτοκινητιστικών δυστυχηµάτων, ενώ ιδιαίτερα σηµαντικός 

είναι και ο αριθµός εκείνων που τραυµατίζονται, µε αποτέλεσµα πολλές 

φορές κάποια µόνιµη αναπηρία. Ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζουν 

οι νέοι αρχάριοι οδηγοί, οι οποίοι πρωταγωνιστούν σε πολλές συγκρούσεις 

οχηµάτων. Στην Αυστραλία οδηγοί ηλικίας 16 έως 24 ετών, αποτελούν το 

15% του πληθυσµού που οδηγεί, αλλά αποτελούν το 35% των 

θανατηφόρων ατυχηµάτων και το 50% συγκρούσεων που έχουµε απλά 

τραυµατίες. Παρόµοιες καταστάσεις βλέπουµε και σε άλλες χώρες όπως: 

ΗΠΑ και Καναδά, όπου οδηγοί νεαρής ηλικίας πρωταγωνιστούν στα 

ατυχήµατα. 

Στην Ελλάδα έχει παρατηρηθεί µείωση των θανατηφόρων ατυχηµάτων 

τα τελευταία χρόνια, παρ’ όλα αυτά η οδική ασφάλεια αποτελεί για την 

χώρα θέµα µείζονος σηµασίας, µε ανυπολόγιστες επιπτώσεις τόσο στην 

οικονοµική όσο και στην κοινωνική ζωή του τόπου. 

 Στην παρούσα µελέτη αναλύεται η οδηγητική συµπεριφορά των νέων 

οδηγών στην κατεύθυνση της επαγρύπνησης και της αµυντικής οδήγησης. 

Η αµυντική οδήγηση (defensive driving) είναι µία σύνθετη τεχνική την 

οποία µπορεί να εφαρµόσει κάποιος όντας ενεργός οδηγός για τουλάχιστον 

4 έως 5 έτη, µε σκοπό να ελαττώσει δραστικά την πιθανότητα ανάµειξής 

του σε ατύχηµα. Η αµυντική οδήγηση προϋποθέτει ότι κάποιος είναι 

«καλός» οδηγός, δηλαδή οδηγεί αρκετά χρόνια χωρίς να συµµετέχει ή να 

προκαλέσει ατύχηµα. Το να οδηγεί κάποιος µε τις αρχές της αµυντικής 

οδήγησης σηµαίνει δηλαδή ότι είναι υπεύθυνος όχι µόνο για τον εαυτό του 

και τις ενέργειές του, αλλά προσπαθεί να «έχει πάντα το νου του» και στις 

πιθανές ενέργειες ή παραλείψεις των άλλων χρηστών των οδών – οδηγοί, 

µοτοσικλετιστές, ποδηλάτες, πεζοί - . 

 Παρουσιάζεται, επίσης, η χρήση ενός ειδικού τεστ, γνωστό ως Hazard 

Perception Test,  το οποίο περιλαµβάνει βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις 

οδικής κυκλοφορίας µε πιθανούς κινδύνους που θα µπορούσαν να 

εξελιχθούν σε ατύχηµα. Νεαροί οδηγοί, ηλικίας 20 έως 30 ετών, του 

Πολυτεχνείου Κρήτης  κλήθηκαν να ανιχνεύσουν τους κίνδυνους αυτούς 
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σε όσο το δυνατόν µικρότερο χρονικό διάστηµα. Το παραπάνω πρόγραµµα 

δηµιουργήθηκε στην Αγγλία, στα πλαίσια της αµυντικής οδήγησης, 

αποσκοπώντας στην αποτελεσµατικότερη εκπαίδευση των νέων οδηγών. 

Τα αποτελέσµατα ήταν ιδιαίτερα σηµαντικά και θα αναφερθούν εν συνεχεία 

µαζί µε την στατιστική ανάλυση που ακολουθεί. 

Για την ολοκλήρωση της παραπάνω µελέτης χρησιµοποιήθηκε ένα 

ερωτηµατολόγιο αξιολόγησης ικανοτήτων αµυντικής οδήγησης. Το εν λόγω 

ερωτηµατολόγιο περιλαµβάνεται από τρεις ενότητες. Η πρώτη ενότητα 

αφορά το προφίλ του ερωτώµενου και αποτελείται από την πρώτη σελίδα 

του ερωτηµατολογίου. Στη δεύτερη ενότητα του ερωτηµατολογίου, η οποία 

τιτλοφορείται ως «εκτίµηση επικινδυνότητας» ο ερωτώµενος καλείται να 

παρατηρήσει προσεκτικά τρεις  εικόνες, οι οποίες αποτυπώνουν τρεις 

διαφορετικές καταστάσεις του οδικού περιβάλλοντος, και στόχος του είναι 

να αναγνωρίσει τους πιθανούς κινδύνους πρόκλησης ατυχήµατος. Τέλος, 

στην τρίτη  και τελευταία ενότητα, ο ερωτώµενος απαντά σε µια σειρά 

ερωτήσεων που αφορούν οδικά ατυχήµατα και παραβιάσεις, στα οποία έχει 

υποπέσει τα 5 τελευταία χρόνια αλλά και σε όλη του την ζωή. Το κάθε 

ερωτηµατολόγιο συµπληρώθηκε µε την µορφή συνέντευξης και τα 

αποτελέσµατα χρησιµοποιήθηκαν συµπληρωµατικά στην στατιστική 

ανάλυση που περιγράφεται στην συνέχεια. 

 Η εν λόγω  στατιστική ανάλυση των αποτελεσµάτων τόσο του 

ερωτηµατολογίου, όσο και του  τεστ  πραγµατοποιήθηκε µε την χρήση ενός 

ειδικού προγράµµατος γνωστό ως SPSS. Με το πρόγραµµα αυτό 

εξετάζονται οι συσχετίσεις µεταξύ των µεταβλητών που επεξεργάζονται και 

παρουσιάζονται και τα ιστογράµµατα κάποιων από τις παραπάνω 

µεταβλητές που επηρεάζουν την συχνότητα εµφάνισης ατυχηµάτων. Τέλος, 

ακολουθούν τα συµπεράσµατα και οι προτάσεις για µελλοντικές µελέτες.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: Ο∆ΙΚΗ  ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

 

1.1 Η οδική ασφάλεια στην Ελλάδα 

 

  Σύµφωνα µε τους πίνακες της θνησιµότητας του Παγκόσµιου 

Οργανισµού Υγείας η Ελλάδα έρχεται τρίτη, στην Ευρωπαϊκή Ένωση, σε 

θανάτους από τροχαία ατυχήµατα µεταξύ παιδιών, εφήβων και νέων έως 

25 ετών. Μάλιστα, σύµφωνα µε επίσηµες καταγραφές στο «Σύστηµα 

Καταγραφών Ατυχηµάτων» στα Εξωτερικά Ιατρεία, κατά την διάρκεια της 

οκταετίας 1996-2003 υπήρξαν 237.577 ατυχήµατα σε άτοµα έως 25 ετών, 

εκ των οποίων το 9% ήταν τροχαία.  

Στην συνέχεια παρουσιάζονται διαγράµµατα σύµφωνα µε επίσηµα 

δεδοµένα της ∆ιεύθυνσης Τροχαίας από το 1996 έως το 2006. Τα εν λόγω 

διαγράµµατα περιέχουν  τον αριθµό των ατυχηµάτων κατά την διάρκεια 

της παραπάνω δεκαετίας, καθώς επίσης και πόσα από αυτά ήταν 

θανατηφόρα, σοβαρά και ελαφρά. 

Αρχικά παρουσιάζεται το διάγραµµα µε τον αριθµό των ατυχηµάτων στην 

διάρκεια της δεκαετίας από το 1996 έως και το 2006: 

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 1

0

5.000

10.000

15.000

20.000

25.000

30.000

1990 1995 2000 2005 2010

ΕΤΟΣ

Α
Τ
Υ
Χ
Η
Μ
Α
Τ
Α

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ

 

 

 



 7 

Στην συνέχεια εµφανίζεται ο αριθµός των παραπάνω ατυχηµάτων που 

ήταν  θανατηφόρα: 
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  Ακολουθεί ο αριθµός των ατυχηµάτων που ήταν σοβαρά: 

 

 

∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 3

0

1.000

2.000

3.000

4.000

1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

ΕΤΟΣ

Σ
Ο
Β
Α
Ρ
Α

ΣΟΒΑΡΑ

 

 

 



 8 

Και τέλος παρουσιάζονται τα ατυχήµατα που ήταν απλά ελαφρά, κατά 

την διάρκεια της παραπάνω δεκαετίας:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Η ετήσια επίπτωση στα παιδιά, ηλικίας 0-14 ετών, ήταν 720 ανά 

100.000 άτοµα, ενώ στους εφήβους και νέους ηλικίας 15-24 ετών ήταν 

οκταπλάσια. Συγκεκριµένα, τα δεδοµένα αυτά έδειξαν ότι το 50% των 

παιδιών (ηλικίας 0-14 ετών) που υπέστησαν τροχαίο ατύχηµα, 

τραυµατίστηκαν ως πεζοί. Το 20% των παθόντων παιδιών προσχολικής 

ηλικίας κάθονταν στο µπροστινό κάθισµα και το 70% δεν έκανε χρήση 

παιδικού καθίσµατος. Το 10% των παθόντων παιδιών (ηλικίας 5-14 ετών) 

ήταν ποδηλάτες, ενώ σχεδόν κανείς δεν φορούσε κράνος. Επτά στους δέκα 

παθόντες εφήβους και νέους ηλικίας 15-24 ετών τραυµατίστηκαν ως 

χρήστες µηχανοκίνητων δικύκλων. 

 Από το πόρισµα της ∆ιακοµµατικής Επιτροπής της Βουλής για την 

Οδική Ασφάλεια (1996), προκύπτουν τα εξής συγκλονιστικά στοιχεία, που 

επαναλαµβάνονται κάθε έτος τα τελευταία χρόνια µε µικρές αυξοµειώσεις: 

 

� Σύνολο τροχαίων ατυχηµάτων µε σωµατικές βλάβες (νεκροί, 

τραυµατίες) 25.000 περίπου. 

� Σύνολο νεκρών από τροχαία ατυχήµατα 2.200 περίπου. 

� Σύνολο τραυµατιών από τροχαία ατυχήµατα 32.000 περίπου. 
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� Βαριά τραυµατισµένοι, 4.000 περίπου εκ των οποίων πολλοί µένουν 

ανάπηροι. 

� Ετήσιο υλικό κόστος τροχαίων ατυχηµάτων 115 δις. ∆ρχ. 

τουλάχιστον. 

 

 Στατιστικώς το σύνολο των νεκρών από τροχαία ατυχήµατα 

αναλύεται ως εξής: 

� Το 51% είναι οδηγοί. 

� Το 25% είναι επιβάτες. 

� Το 24% είναι πεζοί. 

 

Οι κυριότερες αιτίες θανατηφόρων τροχαίων ατυχηµάτων είναι: 

 

� Η έλλειψη σεβασµού προς βασικές διατάξεις του ΚΟΚ (παραβίαση 

προτεραιότητας, ερυθρού σηµατοδότη, αντικανονικό προσπέρασµα 

κλπ.). 

� Η µη χρήση ζώνης ασφαλείας. Η χρήση της ζώνης ασφαλείας θα 

µείωνε κατά 1/6 τους νεκρούς, ενώ πολύ µικρότερες θα ήταν οι 

συνέπειες και στους τραυµατίες. 

� Η µη χρήση κράνους από τους δικυκλιστές. 

� Η έλλειψη σεβασµού και η µη παραχώρηση προτεραιότητας στους 

πεζούς. 

� Το αλκοόλ. Να σηµειωθεί ότι το 40% περίπου των οδηγών, που 

ευθύνονται για τα θανατηφόρα τροχαία ατυχήµατα,  έχουν ποσοστό 

αλκοόλ στο αίµα περισσότερο από 0,5 γραµµάρια ανά λίτρο αίµατος, 

δηλαδή πάνω από το ανώτερο επιτρεπόµενο όριο που προβλέπεται 

από τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ). 

� Η υπερβολική ταχύτητα. 

 

 

       Ως γενικό συµπέρασµα προκύπτει ότι κύρια αιτία των τροχαίων είναι η 

συµπεριφορά του οδηγού. Ακόµη και στις περιπτώσεις προκλήσεως 

ατυχήµατος που οφείλεται σε µηχανική ακαταλληλότητα του οχήµατος, 

υπεύθυνος είναι ο οδηγός, αφού µε ευθύνη και αµέλειά του ήταν σε 
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άσχηµη κατάσταση τα φρένα, η ανάρτηση, τα ελαστικά κλπ. Αλλά και στις 

περιπτώσεις προβληµατικού οδοστρώµατος ή ελλιπούς σηµάνσεως, ο 

οδηγός είναι εκείνος  που οφείλει να προσαρµόζει την ταχύτητά του και να 

προβαίνει  στους κατάλληλους χειρισµούς για να αποφύγει το ατύχηµα, µε 

το να ελέγχει κάθε στιγµή και έγκαιρα τον περιβάλλοντα χώρο 

(οδόστρωµα, σήµανση, άλλους χρήστες οδού, εφαρµογή διατάξεων ΚΟΚ). 

Όσον αφορά τη συνολικότερη εικόνα που επικρατεί στην Ελλάδα τα 

τελευταία χρόνια, µε βάση στοιχεία της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας της 

Ελλάδος (ΕΣΥΕ), παρουσιάζεται συνεχής µείωση του αριθµού των νεκρών 

ανά εκατοµµύριο κατοίκους, όπως απεικονίζεται και στο ∆ιάγραµµα 5.  
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 Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να αναφερθεί ότι ως «νεκρός» θεωρείται 

το πρόσωπο εκείνο, του οποίου ο θάνατος επέρχεται την στιγµή του 

ατυχήµατος και µέσα σε διάστηµα 30 ηµερών από αυτόν (τον ορισµό αυτό 

ακολουθεί η Ελλάδα από 1/1/1996). Τέλος, η «σοβαρότητα» του 

ατυχήµατος ορίζεται ως ο αριθµός των νεκρών ανά τροχαίο ατύχηµα  και 

ως «τροχαίο ατύχηµα» θεωρείται εκείνο το οποίο περιλαµβάνει 

τραυµατισµό και όχι µόνο υλικές ζηµιές.  
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 Παρόλο το γεγονός ότι παρουσιάζεται µείωση του αριθµού των 

νεκρών, τα τροχαία ατυχήµατα στην Ελλάδα αποτελούν πρόβληµα 

µέγιστης σηµασίας επί σειρά ετών και χρήζουν ιδιαίτερης προσοχής και 

µελέτης. Επειδή τα όρια αστυνοµεύσεως ή της βελτιώσεως του 

οδοστρώµατος και της τεχνικής καταστάσεως των αυτοκινήτων είναι 

περιορισµένα (είναι αδύνατον να υπάρχει τροχονόµος σε κάθε σταυροδρόµι 

κλπ.) το τροχαίο ατύχηµα πρέπει να καταπολεµηθεί µε εκπαίδευση, 

επιµόρφωση και πληροφόρηση. 

Υποκινούµενο από την παραπάνω κατάσταση στους ελληνικούς 

δρόµους, το Τεχνικό Επιµελητήριο Ελλάδας (ΤΕΕ) προχώρησε, στις 

4/10/2004, στη σύσταση Παρατηρητήριου Οδικής Ασφάλειας. Η κίνηση 

αυτή αποσκοπούσε στον συντονισµό δράσεων για την αποτελεσµατική 

αντιµετώπιση του φαινoµένου των τροχαίων ατυχηµάτων. Μάλιστα, 

σύµφωνα µε δηµοσιεύσεις το ΤΕΕ µελέτησε τις υποδοµές αλλά και τον 

προγραµµατισµό και την παιδεία των Ελλήνων οδηγών. 

 

 

 

 

1.2 Η κατάσταση στην Ευρώπη 

 

Ανάλογη κατάσταση επικρατεί και στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Συγκεκριµένα, τα τροχαία αποτελούν την πρώτη αιτία θανάτου για άτοµα 

κάτω των 50 ετών, ενώ σύµφωνα µε εκτιµήσεις του Παγκόσµιου 

Οργανισµού Υγείας,  το 2020 τα τροχαία ατυχήµατα αναµένεται να είναι η 

τρίτη αιτία θανάτου. Ειδικότερα, στην Ευρώπη των 15 τα οδικά ατυχήµατα 

ευθύνονται για το θάνατο σχεδόν 120 πολιτών κάθε µέρα δηλ. περίπου 

44.000 άνθρωποι  χάνουν τη ζωή τους κάθε χρόνο σε τροχαία ατυχήµατα 

ενώ περισσότερα από 1,7 εκατοµµύρια τραυµατίζονται,  εκ των οποίων 

πολλοί µένουν ανάπηροι για όλη την υπόλοιπη ζωή τους.  

Στον Πίνακα 1 που ακολουθεί, παρουσιάζεται ο ετήσιος αριθµός 

ατυχηµάτων ανά χώρα µέλος. Παρατηρείται ότι για την Ελλάδα, 

παρουσιάζεται µείωση του συνολικού αριθµού ατυχηµάτων για την 
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τετραετία 1998-2001, όπου τα ατυχήµατα από 24.819 για το έτος 1998 

µειώθηκαν σε 19.671 για το 2001, ποσοστιαία µείωση κατά 21%. Η εικόνα 

αυτή είναι ενθαρρυντική σε σχέση µε την εξαετία 1993-1998, όπου υπήρχε 

συνεχής αύξηση του αριθµού των ατυχηµάτων (ποσοστιαία αύξηση κατά 

11%).  

 

Πίνακας 1: Ετήσιος αριθµός ατυχηµάτων ανά χώρα µέλος της Ε.Ε.1 

 

 

 

 

 Εν συνεχεία ακολουθεί ο πίνακας 2, όπου παρουσιάζεται η εξέλιξη του 

αριθµού των νεκρών από τροχαία ατυχήµατα, όσον αφορά τις χώρες που 

ανήκουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Παρατηρείται ότι ο αριθµός των νεκρών 

από τα οδικά ατυχήµατα παρουσιάζει σηµαντική πτώση, σαν αποτέλεσµα 

συντονισµένων πολυετών προσπαθειών που αναφέρονται αναλυτικότερα 

παρακάτω. 

 

                                                
1
 BE: Belgium , DK:Denmark,  IT: Italy, IE:  Ireland , PT: Portugal, DK: Denmark, FI: Finland,  EL: Greece,  

LU:Luxembourg,  SE:  Sweden,  ES:  Spain,  NL: The Netherlands , UK: United Kingdom (GB+NI) , FR: France, AT: Austria  
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Πίνακας 2: Ετήσιος αριθµός θανάτων από ατυχήµατα ανά χώρα-

µέλος της ΕΕ. 

 

 

 

 

Υπολογίζεται ότι το κόστος των τροχαίων ατυχηµάτων ανέρχεται σε 

2% περίπου του ΑΕΠ στις βιοµηχανικές χώρες και σε 1% στις υπό 

ανάπτυξη. Το κοινωνικοοικονοµικό κόστος των τροχαίων ατυχηµάτων, σε 

ετήσια βάση, υπολογίζεται για την Ευρωπαϊκή Ένωση σε 160 δις Ευρώ. Τα 

παραπάνω οδήγησαν τις Ευρωπαϊκές χώρες σε συντονισµένες ενέργειες, 

αποσκοπώντας πάντα στην µείωση των οδικών ατυχηµάτων. 

Συγκεκριµένα µία τέτοια πρωτοβουλία είναι και η λειτουργία του 

«Safety Net», το οποίο είναι ένα µεγάλο ερευνητικό πρόγραµµα της 

Γενικής ∆ιεύθυνσης Μεταφορών και Ενέργειας της ΕΕ. Στο πρόγραµµα 

αυτό συµµετέχουν 21 συνεργάτες από 17 χώρες µέλη, µε το Εθνικό 

Μετσόβιο Πολυτεχνείο να αποτελεί την συµµετοχή της Ελληνικής πλευράς. 

Σκοπός του παραπάνω προγράµµατος αποτελεί η ανάπτυξη της 

λειτουργίας του  Ευρωπαϊκού Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας, το οποίο 

θα χρησιµοποιηθεί για την ενηµέρωση και την κατεύθυνση των επιµέρους 

πολιτικών οδικής ασφάλειας των κρατών µελών. Η ΕΕ διατύπωσε την 

απαίτηση για ένα «Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας» στην Λευκή Βίβλο 

του 2001, µε στόχο την µείωση κατά 50% των θανατηφόρων ατυχηµάτων 

έως το 2010. 
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Μία άλλη κίνηση για την µείωση των ατυχηµάτων αποτελεί και η 

«∆ιακήρυξη της Βερόνα», που υπογράφτηκε τον Οκτώβριο του 2003 από 

τους ευρωπαίους Υπουργούς Μεταφοράς µε σκοπό τη δραστική µείωση των 

τροχαίων ατυχηµάτων. Η συµφωνία αυτή εξασφάλιζε την δέσµευση για 

στενή συνεργασία ανάµεσα στους διάφορους φορείς οδικής ασφάλειας των 

κρατών µελών µε το Ευρωπαϊκό Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας που θα 

συσταθεί ως εσωτερικό σώµα της ΕΕ, για να δηµιουργηθούν συγκρίσιµα και 

πλήρη δεδοµένα σε ευρωπαϊκό επίπεδο, τα οποία θα χρησιµοποιηθούν για 

την λήψη των απαραίτητων αποφάσεων. 

Ένας άλλος όρος, εξίσου σηµαντικός ήταν να προαχθεί µια βαθµιαία 

εναρµόνιση των ουσιωδών κανονισµών οδικής ασφάλειας, όπως όρια 

ταχύτητας, εκπαίδευση των επαγγελµατιών οδηγών, ώρες οδήγησης και 

ανάπαυσης των οδηγών, άδειες οδήγησης κλπ. Απαραίτητος κρίθηκε και ο 

καθορισµός των  κατάλληλα ρυθµιστικών, οργανωτικών, τεχνικών και 

οικονοµικών µέσων για την βελτίωση των προδιαγραφών ασφάλειας στο 

ευρωπαϊκό οδικό δίκτυο καθώς επίσης και ο  εντοπισµός των επικίνδυνων 

σηµείων σε αυτό.  

Στα πλαίσια της παραπάνω διακήρυξης υπήρξαν και η ισχυροποίηση 

της επιβολής και της τήρησης των ορίων ταχύτητας, η χρήση ζωνών 

ασφάλειας και κράνους, καθώς και ο διαρκής και αυστηρός έλεγχος αυτών 

που οδηγούν υπό την επήρεια αλκοόλ και ναρκωτικών ουσιών. Επιπλέον 

κρίθηκε αναγκαία η λήψη προστατευτικών µέτρων για τους ευπαθείς 

χρήστες των οδών, όπως οι πεζοί, οι ποδηλάτες, οι νέοι και οι ηλικιωµένοι 

οδηγοί. 

Τέλος, για την βελτίωση της οδικής ασφάλειας των οχηµάτων, 

προτάθηκε η χρήση νέων τεχνολογιών για την οδική ασφάλεια, όπως 

περιοριστές ταχύτητας, συσκευές καταγραφής δεδοµένων (µαύρα κουτιά), 

συστήµατα υπενθύµισης για χρήση ζωνών ασφάλειας κλπ. 

Μία άλλη πρωτοβουλία της ΕΕ, εξίσου ενδιαφέρουσα, ήταν η δηµιουργία 

της κοινοτικής βάσης δεδοµένων για τα τροχαία ατυχήµατα, της CARE 

(Community database on Accidents on the Roads in Europe), στις 30 

Νοεµβρίου 1993.  
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Η CARE (http://europa.eu.int/comm/transport/care/) είναι µια 

κοινοτική βάση δεδοµένων για τα οδικά ατυχήµατα µε συνέπεια το θάνατο 

ή τον τραυµατισµό (καµία στατιστική καταγραφή-αναφορά δεν υλοποιείται 

για τις ζηµιές, µόνο για τα ατυχήµατα). Η ευρωπαϊκή βάση δεδοµένων 

CARE περιλαµβάνει τα λεπτοµερή στοιχεία των µεµονωµένων ατυχηµάτων, 

όπως αυτά συλλέγονται από τα κράτη µέλη. Η δοµή αυτή επιτρέπει την 

µέγιστη ευελιξία και δυνατότητα ανάλυσης των πληροφοριών που 

περιλαµβάνονται στο σύστηµα και δηµιουργεί ένα σύνολο νέων 

δυνατοτήτων στο πεδίο της ανάλυσης ατυχηµάτων.  

Σκοπός του παραπάνω προγράµµατος ήταν η δηµιουργία ενός ισχυρού 

εργαλείου που να δίνει τη δυνατότητα προσδιορισµού και ποσοτικοποίησης 

των προβληµάτων οδικής ασφάλειας στους ευρωπαϊκούς δρόµους, να 

αξιολογεί την αποδοτικότητα των µέτρων για την οδική ασφάλεια και να 

καθορίζει τις κοινοτικές δράσεις στο συγκεκριµένο πεδίο.  

Εξίσου σηµαντική ήταν και η προσπάθεια ανάλυσης δεδοµένων της 

ευρωπαϊκής βάσης CARE, η οποία καταγράφεται από το ερευνητικό 

πρόγραµµα SafetyNet. Το πρόγραµµα αυτό πραγµατοποίησε το 2004 µια 

στατιστική ανάλυση που περιλάµβανε 14 κράτη µέλη της ΕΕ (εξαιρούµενης 

της Γερµανίας για την οποία δεν υπήρχαν στοιχεία) για τη δεκαετία 1993-

2002, στην προσπάθειά του να µεγιστοποιήσει το µέγεθος του δείγµατος. 

Ωστόσο, υπήρξαν και κάποιες τεχνικές δυσκολίες λόγω έλλειψης επαρκών 

στοιχείων για διάφορες χώρες. Συγκεκριµένα, την περίοδο της ανάλυσης 

δεν ήταν διαθέσιµα τα στοιχεία για όλα τα έτη (Ιταλία: 1999-2002, Βέλγιο: 

2002 και Ελλάδα: 2002).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: Η ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΤΩΝ ΝΕΩΝ Ο∆ΗΓΩΝ 
 
 
 

 Είναι ιδιαίτερα σηµαντικό να εξεταστεί η συµπεριφορά των νέων 

οδηγών και ο ρόλος που διαδραµατίζουν στα τροχαία ατυχήµατα. Παρόλο 

το γεγονός ότι αποκτούν γρήγορα τις απαιτούµενες γνώσεις για να 

ελέγχουν ένα όχηµα, χρειάζονται αρκετό χρόνο για να αναπτύξουν τα 

προσόντα που είναι απαραίτητα για την ασφαλή αλληλεπίδραση µε το 

«περιβάλλον» της οδήγησης. Συγκριτικά µε τους έµπειρους οδηγούς, οι 

νέοι ανιχνεύουν τον κίνδυνο σε βραδύτερους ρυθµούς και µε µικρότερη 

αποτελεσµατικότητα. Έρευνες έχουν δείξει ότι οι αρχάριοι οδηγοί 

υποτιµούν τον κίνδυνο ενός ατυχήµατος σε διάφορες καταστάσεις, ενώ 

συγχρόνως υπερτιµούν τις δικές τους ικανότητες. Επιπλέον συνηθίζουν να 

λαµβάνουν ρίσκα κατά την διάρκεια της οδήγησης ως πρόκληση. Οι 

παραπάνω παράγοντες συνεισφέρουν στο µεγάλο ποσοστό ατυχηµάτων µε 

πρωταγωνιστές οδηγούς νεαρής ηλικίας. 

Το γεγονός αυτό επιβεβαιώνεται από µελέτες σε διάφορες χώρες. Στην 

Αυστραλία οδηγοί ηλικίας 16 έως 24 ετών, αποτελούν το 15% του 

πληθυσµού που οδηγεί, αλλά αποτελούν το 35% των θανατηφόρων 

ατυχηµάτων και το 50% συγκρούσεων που έχουµε απλά τραυµατίες. 

Παρόµοιες καταστάσεις βλέπουµε και σε άλλες χώρες όπως: Η.Π.Α και 

Καναδά, όπου οι αρχάριοι οδηγοί διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στις 

συγκρούσεις οχηµάτων. Στην αναζήτηση αιτιών για την παραπάνω 

κατάσταση µπορούν να αναφερθούν τα εξής : αρχικά, η οδήγηση είναι από 

µόνη της αρκετά περίπλοκη. Επιπλέον, οι νέοι οδηγοί µαθαίνουν σε µικρό 

χρονικό διάστηµα να χειρίζονται το όχηµα και τους νόµους της οδικής 

κυκλοφορίας. Συγκεκριµένα, αποκτούν τα παραπάνω προσόντα µέσα σε 15 

ώρες εκµάθησης οδήγησης. Τέλος, έχουν περιορισµένη εµπειρία ώστε να 

αναπτύξουν τις ικανότητες που απαιτούνται για την ασφαλή ύπαρξη τους 

σε ένα περιβάλλον οδήγησης. 
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2.1 Αντίληψη κινδύνου αναφορικά µε τους αρχάριους 

οδηγούς 

 

      Η αντίληψη κινδύνων αναφέρεται στην υποκειµενική πρόβλεψη ενός 

ενδεχοµένου κινδύνου, σε πιθανές καταστάσεις στους δρόµους. Η 

παραπάνω αντίληψη καθορίζεται από τα εξής: 

 

1. τις πληροφορίες που δίνονται σε ένα περιβάλλον οδήγησης,  και  

 

2. τις πληροφορίες που αφορούν την ικανότητα του οδηγού αλλά και 

τις δυνατότητες του οχήµατος, µε στόχο την αποφυγή πραγµατικού 

ατυχήµατος. 

 

      Εξίσου σηµαντική είναι και η πεποίθηση των ανθρώπων ότι είναι ικανοί 

να αντιµετωπίσουν οποιαδήποτε κατάσταση, το οποίο απορρέει από 

προσωπική υπερεκτίµηση για την ικανότητα οδήγησής τους, η οποία, εκτός 

των άλλων, αφορά και τον χρόνο ανίχνευσης κινδύνου. Εδώ θα πρέπει να 

αναφερθεί ότι η αντίληψη κινδύνων περιλαµβάνει στοιχεία ικανότητας 

οδήγησης αλλά και υποκειµενικής εµπειρίας. Επιπλέον, ο καθένας έχει ένα 

όριο κινδύνου το οποίο µπορεί και είναι πρόθυµος να αποδεχτεί. 

Συγκεκριµένα, τα κίνητρα του κάθε οδηγού καθορίζουν την ποσότητα και 

τον κίνδυνο της συµπεριφοράς του και υπάρχουν αρκετοί λόγοι για να γίνει 

αυτό, όπως το γεγονός  ότι ο  οδηγός παρουσιάζει χαµηλή πρόληψη 

κινδύνου ή το ότι ενδεχοµένως  να κατέχει χαµηλό επίπεδο ικανότητας 

οδήγησης. 

      Το πρόβληµα οδήγησης για τους αρχάριους οδηγούς πηγάζει από δύο 

διαφορετικούς παράγοντες: την ηλικία και την έλλειψη εµπειρίας. 

Αναφορικά µε την ηλικία, έρευνες έχουν δείξει ότι οι έφηβοι έχουν την 

τάση να “παίρνουν” περισσότερα ρίσκα. Αυτό οφείλεται σε πολλούς 

παράγοντες, όπως το ότι θέλουν να δείξουν αυτονοµία από τους γονείς 

τους και το σχολείο, επιπλέον έχουν αρκετό ελεύθερο χρόνο που τον 

διαθέτουν στην οδήγηση η οποία τους δίνει ελευθερία, αλλά και πολλές 

φορές αποτελεί µέσο προβολής στους συνοµήλικους αλλά και τρόπος έλξης 
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για το αντίθετο φύλο. Όσον αφορά τώρα την εµπειρία , µελέτες έχουν 

δείξει ότι η συµπεριφορά των αρχάριων οδηγών είναι κατώτερη σε σχέση 

µε αυτή των έµπειρων. Τα στοιχεία στα οποία µειονεκτούν  είναι συνήθως 

η ικανότητα αντίληψης κινδύνου, η ικανότητα ελέγχου της εστίασης της 

προσοχής και η ανάλογη εγρήγορση που να ταιριάζει µε τις περιστάσεις. Οι 

παράγοντες αυτοί συνθέτουν το «στυλ» και την ικανότητα οδήγησης, τα 

οποία καθορίζονται από τις επιλογές των ανθρώπων και τις συνήθειες που 

έχουν αναπτυχθεί µε το πέρασµα του χρόνου ( πχ. η ταχύτητα µε την 

οποία κάποιος συνηθίζει να οδηγεί, ή την απόσταση που διατηρεί κάποιος 

µε το έµπροσθεν αυτοκίνητο).  

      ∆εν θα πρέπει να παραληφθεί η συσχέτιση ανάµεσα στο  «στυλ» και 

στην ικανότητα οδήγησης, µε το επίπεδο ασφάλειας του οδηγού. Για 

παράδειγµα, η υιοθέτηση επικίνδυνου στυλ οδήγησης απαιτεί καλύτερα 

προσόντα, ώστε οι οδηγοί να ανταποκρίνονται σε µικρότερο χρόνο σε 

πιθανούς κινδύνους. Παρόλα αυτά, έρευνες έχουν δείξει ότι οι αρχάριοι 

οδηγοί είναι περισσότερο πιθανό να υιοθετήσουν επικίνδυνο στυλ 

οδήγησης, σε σχέση µε τους έµπειρους. Επιπλέον, είναι λιγότερο πιθανό να 

µπορέσουν να αντιµετωπίσουν µε επιτυχία αυτές τις καταστάσεις λόγω των 

χαµηλών επιπέδων ικανοτήτων. 

      Το επικίνδυνο στυλ οδήγησης των νέων οδηγών,  πολλές φορές 

απορρέει από την έλλειψη γνώσεων και εµπειρίας και δεν είναι πάντα 

ηθεληµένο. Ένα παράδειγµα θα βοηθήσει για την κατανόηση των 

παραπάνω: όταν κάποιος  νέος έρθει αντιµέτωπος µε µία πιθανή επικίνδυνη 

κατάσταση, όπως έναν πεζό που πετάγεται απότοµα στον δρόµο, ενδέχεται 

να αποτύχει να  µετριάσει την ταχύτητά του εξαιτίας της χαµηλής 

αντίληψης του κινδύνου, ή, γιατί δεν ξέρει πώς να τοποθετήσει το 

αυτοκίνητο στον δρόµο ώστε να ελαχιστοποιήσει την πιθανότητα µίας 

σύγκρουσης. 

     Μελέτες ανάµεσα σε αρχάριους και νέους οδηγούς, έχουν δείξει ότι 

µπορούν να  ανιχνεύσουν κινδύνους σε µεγαλύτερο χρόνο και µε 

µικρότερη αποτελεσµατικότητα. Αυτό συνήθως απορρέει κατά ένα µεγάλο 

µέρος στο ότι συγκεντρώνουν λιγότερες πληροφορίες από το περιβάλλον, 

οι οποίες πρέπει να καθορίσουν την στρατηγική που θα ακολουθήσουν. 

Τέτοιες πληροφορίες είναι: η απόσταση που έχουν µε το έµπροσθεν όχηµα, 
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η συχνότητα µε την οποία ελέγχουν τους καθρέφτες , το κατά πόσο 

ρίχνουν µατιές σε αντικείµενα που βρίσκονται γύρω τους, το αν 

χρησιµοποιούν περιφερειακή όραση , αν συγκεντρώνονται σε αντικείµενα 

στάσιµα ή κινούµενα κτλ.. Με την εµπειρία χρησιµοποιούν οπτικά στοιχεία 

ώστε να υιοθετήσουν πιο σωστή στρατηγική και να µπορούν να ανιχνεύουν 

κινδύνους µε µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα. Επίσης, µαθαίνουν να  

εξοικειώνονται µε συγκεκριµένους κινδύνους. Για παράδειγµα, µαθαίνουν 

να προβλέπουν την φύση κινδύνων που παρουσιάζονται από κινούµενα 

αντικείµενα, καταστάσεις µε συγκεκριµένα χαρακτηριστικά όπως βρεγµένοι 

δρόµοι. Πολλές φορές µάλιστα, παρατηρούν καταστάσεις µε πολλαπλά 

χαρακτηριστικά , τα οποία τα χρησιµοποιούν για να διαφοροποιήσουν τον 

βαθµό του πιθανού κινδύνου. Όλα αυτά αποκτώνται µε την εµπειρία, όπου 

οι άνθρωποι ανασυγκροτούν τις γνώσεις τους. 

      Αρκετά σηµαντική είναι και η σχέση ανάµεσα στην συχνότητα 

συγκρούσεων µε τον χρόνο ανίχνευσης και ανταπόκρισης σε έναν κίνδυνο. 

Έρευνες έχουν δείξει ότι η καθυστέρηση στην αναγνώριση κινδύνου 

σχετίζεται µε την αύξηση των ποσοστών των συγκρούσεων και αποτελεί 

έναν σηµαντικό παράγοντα, στον οποίο θα δοθεί µεγάλη έµφαση στην 

παρούσα εργασία. Αποτελέσµατα από διάφορες µελέτες κάνουν εµφανές το 

γεγονός ότι η καθυστέρηση αναγνώρισης κινδύνου αποτελεί παράγοντα για 

την πραγµατοποίηση ατυχήµατος. Μάλιστα, οι οδηγοί οι οποίοι χρειάζονται 

µεγάλο χρόνο για την αναγνώριση κινδύνου δεν είναι απαραίτητο ότι 

δείχνουν αργές αντιδράσεις σε άλλα συναφή γεγονότα. Για παράδειγµα οι 

Quimby και Watts  (1981) απέδειξαν ότι οδηγοί κάτω της ηλικίας των 25, 

έδειξαν γρηγορότερους χρόνους επιλογής αντίδρασης σε σχέση µε οδηγούς 

µεγαλύτερης ηλικίας, παρόλο το γεγονός ότι έδειξαν µεγαλύτερες 

καθυστερήσεις αντίληψης του κινδύνου. Άλλοι επιστήµονες που 

ασχολήθηκαν µε το εν λόγω θέµα, όπως οι McKenna και Crick το 1991 και 

Summala το 1978, αναφέρουν παρεµφερή αποτελέσµατα, σύµφωνα µε τα 

οποία οι νέοι οδηγοί είναι περισσότερο πιθανό να παραλείψουν την 

αναγνώριση όλων των κινδύνων και να χρειαστούν περισσότερο χρόνο 

ώστε να ανιχνεύσουν τους κινδύνους τους οποίους λαµβάνουν. 

      Συµπερασµατικά, η σύγκριση ανάµεσα στους έµπειρους και στους 

νέους οδηγούς αποδεικνύει ότι οι δεύτεροι αναγνωρίζουν κινδύνους σε 
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µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα και λιγότερο αποτελεσµατικά.  Αυτό κατά 

ένα µεγάλο ποσοστό  απορρέει από το γεγονός ότι οι αρχάριοι οδηγοί δεν 

αξιοποιούν τις απαραίτητες πληροφορίες που θα τους οδηγήσουν στην 

αποτελεσµατική υιοθέτηση της σωστής στρατηγικής. Με την εµπειρία οι 

οδηγοί χρησιµοποιούν στοιχεία από τον περιβάλλοντα χώρο, κάνοντας 

οπτικούς ελέγχους, ώστε να αυξήσουν την ικανότητα ανίχνευσης 

κινδύνων. Επίσης δεν θα πρέπει να παραληφθεί ότι µε την εµπειρία οι 

οδηγοί “µαθαίνουν” να χειρίζονται συγκεκριµένους κινδύνους µε 

συγκεκριµένα γνωρίσµατα στο οδικό σύστηµα. Για παράδειγµα, αποκτούν 

την γνώση σχετικά µε τα δυναµικά χαρακτηριστικά άλλων χρηστών των 

δρόµων, τα οποία τους επιτρέπουν να προβλέψουν την φύση των 

κινδύνων  που παρουσιάζονται από κινούµενα αντικείµενα. 

 

 

 

 

2.2  Αίσθηση  του «ρίσκου» από τους νέους οδηγούς 

 

      Σύµφωνα µε τον Gregersen (1996), η αίσθηση του ρίσκου κατά την 

διάρκεια της οδήγησης διαδραµατίζει σηµαντικό ρόλο στην ασφάλεια του 

οδηγού. Συγκεκριµένα, η υποκειµενική εµπειρία του ρίσκου αποτελεί 

κεντρικό παράγοντα για µία σειρά από µελέτες που βασίζονται στα «ρίσκα» 

που ενδέχεται να λαµβάνει ο εκάστοτε οδηγός. Στις θεωρίες αυτές, η 

αντίληψη, η αποδοχή και η λανθασµένη αντίληψη του ρίσκου 

χρησιµοποιείται για την ερµηνεία της σχέσης ανάµεσα στο «στυλ» 

οδήγησης και την συµµετοχή σε ατύχηµα. Παραδείγµατος χάρη, αν οι νέοι 

οδηγοί αντιλαµβάνονται σχετικά χαµηλά επίπεδα κινδύνου σε διάφορες 

καταστάσεις, όπως κάποιο πεζό που περπατάει στην άκρη του δρόµου, τότε 

το πιο πιθανό είναι να αντιδράσουν σε αυτόν τον κίνδυνο µε µικρότερη 

προσοχή.  

      Έρευνες έχουν αποκαλύψει ότι οι άνθρωποι αποκτούν εµπειρία από 

υποκειµενικά επίπεδα ρίσκων κατά την διάρκεια της οδήγησης, ωστόσο 

αυτές οι εµπειρίες ίσως να µην αντανακλούν  στις πραγµατικές συνθήκες 

που επικρατούν στον δρόµο. Ο µελετητής Taylor  το 1964, µέτρησε την 
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αντίδραση του δέρµατος των οδηγών σε µία σειρά από διαφορετικές 

καταστάσεις κυκλοφοριακής κίνησης. Οι µετρήσεις αυτές έδειξαν ότι η 

αντίδραση του δέρµατος σχετίζεται µε την υποκειµενική εµπειρία του 

ρίσκου των οδηγών και όχι µε τις πραγµατικές συνθήκες που επικρατούν 

στην οδική κυκλοφορία.  

      Σχετικά µε την αίσθηση κινδύνου οι ερευνητές δεν έχουν κατορθώσει 

να διακρίνουν την συµβολή της εκτίµησης του ρίσκου στους κινδύνους και 

την ικανότητά τους να αντιµετωπίσουν τους κινδύνους αυτούς. Οι Brown 

και Copeman το 1975 προσπάθησαν µε πειραµατικές διαδικασίες να 

µελετήσουν το παραπάνω θέµα. Στα πειράµατα αυτά υπήρχαν 

συµµετέχοντες  που εκτιµούσαν το ρίσκο σε µία σειρά από καταστάσεις 

κατά την διάρκεια της οδήγησης και συµµετέχοντες οι οποίοι ευθύνονταν 

για τις συγκεκριµένες καταστάσεις στον δρόµο. Τα αποτελέσµατα έδειξαν 

ότι οι νεαροί άντρες έδειξαν χαµηλότερα επίπεδα ρίσκου όταν ήταν 

υπεύθυνοι (νοητικά) για την κατάσταση, δείχνοντας µε τον τρόπο αυτό ότι 

αισθάνονταν περισσότερο ικανοί να χειριστούν τέτοιες καταστάσεις σε 

σχέση µε άλλους οδηγούς. 

     Αρκετές µελέτες στο συγκεκριµένο αντικείµενο έχουν δείξει ότι η 

αίσθηση του ρίσκου που ενδέχεται να λαµβάνει κάθε οδηγός σε πιθανούς 

κινδύνους, σχετίζεται άµεσα στην εµπειρία ατυχηµάτων που καταγράφεται 

στο ιστορικό του καθενός. Για παράδειγµα, ο Quimbly (1988) κατά την 

διάρκεια της µελέτης που πραγµατοποιούσε, παρατήρησε ότι πράγµατα που 

σχετίζονται µε την λήψη κινδύνου, όπως ακατάλληλη ταχύτητα, 

συνδέονται µε µέτρα της οδηγητικής συµπεριφοράς. Συγκεκριµένα, οδηγοί 

οι οποίοι στο ιστορικό τους έχουν ριψοκίνδυνο στυλ οδήγησης, δείχνουν 

χαµηλά επίπεδα αντίληψης κινδύνου σε συγκεκριµένες καταστάσεις οδικής 

συµφόρησης. Τα αποτελέσµατα από την παραπάνω έρευνα ενισχύουν την 

άποψη που επικρατεί ότι οι νέοι οδηγοί υιοθετούν ριψoκίνδυνο στυλ 

οδήγησης. 

      Μία άλλη ενδιαφέρουσα έρευνα, αναφέρεται στην χρήση 

βιντεοσκοπηµένων καταστάσεων, στις οποίες εξετάζεται το “µέγεθος” του 

ρίσκου που λαµβάνουν οι συµµετέχοντες. Για παράδειγµα οι Pelz και 

Krupat, το 1974 εξέτασαν το προφίλ του κινδύνου ανάµεσα σε τρεις 

οµάδες οδηγών. Στην παραπάνω µελέτη υπήρξαν τρεις κατηγορίες, στην 
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πρώτη πήραν µέρος άτοµα τα οποία δεν είχαν ατυχήµατα ή παραβιάσεις 

στο ιστορικό τους. Στην δεύτερη οµάδα υπήρξαν οδηγοί που είχαν την 

εµπειρία ατυχήµατος, αλλά δεν είχαν διαπράξει κάποια παραβίαση. Στην 

τελευταία αµάδα συµµετείχαν άτοµα που είτε είχαν στο ενεργητικό τους 

κάποια παραβίαση, είτε κάποιο ατύχηµα. Τα αποτελέσµατα της έρευνας 

έδειξαν ότι η πρώτη οµάδα αντέδρασε σύντοµα στους κινδύνους και τους 

αντιµετώπισε µε ελεγχόµενο και βαθµιαίο τρόπο. Η τελευταία οµάδα 

αντέδρασε απότοµα και έδειξε το µικρότερο επίπεδο κινδύνου στους 

διάφορες καταστάσεις στις οποίες τοποθετήθηκαν. Στην δεύτερη οµάδα 

παρουσιάστηκε µία «µέση» συµπεριφορά ανάµεσα στις δύο παραπάνω 

αντιδράσεις. 

       Συµπεριληπτικά, αρκετές έρευνες υποστηρίζουν ότι οι οδηγοί νεαρής 

ηλικίας αντιλαµβάνονται σε µικρότερο ποσοστό το ρίσκο σε σχέση µε 

οδηγούς που έχουν µεγαλύτερη εµπειρία στον χώρο της οδήγησης. Πολλοί 

µάλιστα υποστηρίζουν ότι η αντίληψη του ρίσκου σε επικίνδυνες 

κυκλοφοριακές καταστάσεις µπορεί να προβλεφθεί από το ιστορικό 

οδήγησης που έχει ο κάθε οδηγός. 

      Μία άλλη ενδιαφέρουσα άποψη που επικρατεί είναι ότι οι νεαροί οδηγοί 

έχουν «γνώση» του κινδύνου και είναι πρόθυµοι να τον δεχτούν. Για 

παράδειγµα, ερευνητές έχουν βρει να υπάρχει σχέση ανάµεσα στην 

νεότητα και την ταχύτητα, αφήνοντας µικρότερες αποστάσεις µε το 

αυτοκίνητο που βρίσκεται έµπροσθεν, υιοθετώντας στενότερα κενά  σε 

περιπτώσεις κίνησης και παραβιάζοντας τον φωτεινό σηµατοδότη όταν έχει 

πορτοκαλί απόχρωση. Μία εξήγηση για τα παραπάνω γεγονότα είναι η τάση 

των νεαρών οδηγών να υιοθετήσουν αυτό το επικίνδυνο στυλ οδήγησης. Η 

θέληση αυτή οφείλεται στο νεαρό της ηλικίας και στις κοινωνικές 

επιδράσεις. Ο αυθορµητισµός,  η συγκίνηση και ο σύγχρονος τρόπος ζωής 

είναι παράγοντες που σχετίζονται µε το ρίσκο και κατ’ επέκταση µε τα 

ατυχήµατα. Οι παραπάνω παράγοντες αγγίζουν συνήθως τους νέους, και 

συγκεκριµένα τους νέους άντρες, οι οποίοι είναι περισσότερο πιθανό να 

“παίρνουν” ρίσκα  ή ακόµα και να τα αναζητούν κατά την διάρκεια της 

οδήγησης.  
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2.3 Εκπαίδευση ικανοτήτων πρόβλεψης κινδύνου και 

αντίληψης ρίσκου σε νέους-αρχάριους οδηγούς. 

 

 

       Η πρόβλεψη κινδύνου και ρίσκου απαιτεί αρκετά χρόνια για να 

αναπτυχθεί µέσω της φυσικής διαδικασίας της εµπειρίας. Είναι αρκετά 

δύσκολο, και ιδιαίτερα για τους αρχάριους οδηγούς, να αποκτήσουν τα 

πλεονεκτήµατα της εµπειρίας χωρίς να εκτεθούν σε ατυχήµατα. Η 

εκπαίδευση έχει την δυνατότητα να ελαχιστοποιεί και να βελτιστοποιεί την 

περίοδο που απαιτείται για την λήψη επαρκούς εµπειρίας. Πλήθος µελετών 

έχουν πραγµατοποιηθεί στα πλαίσια της αναζήτησης αποτελεσµατικών 

εκπαιδευτικών προγραµµάτων, ορισµένες από τις οποίες περιλαµβάνουν 

σχολική µόρφωση, πρακτική καθοδήγηση µε κατάλληλους καθηγητές και 

γονείς, εκµάθηση αποφυγής παραβιάσεων και πάγιου γλιστρήµατος, και 

γενικότερα καθοδήγηση οδήγησης. Στην συνέχεια αναφέρονται ορισµένες 

από αυτές, καθώς επίσης και τα αποτελέσµατά τους. 

       Οι Mayhew και Simpson αναφέρουν τα παρακάτω «µαθητές οι οποίοι 

έχουν την εµπειρία της εκπαίδευσης θα είναι σε χαµηλότερο επίπεδο 

ρίσκου οδικού ατυχήµατος, σε σχέση µε εκείνους που δεν έχουν την 

εµπειρία αυτή». Από την άλλη, µέρος των ερευνητών υποστηρίζει ότι 

συγκεκριµένα προγράµµατα εκπαίδευσης οδήγησης ενδέχεται να έχουν 

αρνητική επίδραση στην ασφάλεια, και αυτό γιατί αυξάνουν την έκθεση 

των αρχάριων οδηγών σε ρίσκα ατυχηµάτων. Ένας πιθανός λόγος για την 

παραπάνω αποτυχία αποτελεί το γεγονός ότι οι εν λόγω οδηγοί δεν έχουν 

εκπαιδευτεί στα προσόντα εκείνα τα  οποία είναι απαραίτητα στην 

αποτελεσµατική αποφυγή ατυχηµάτων. Για παράδειγµα, παρόλο το γεγονός 

ότι η πρόληψη κινδύνου αναγνωρίζεται ως παράγοντας ρίσκου για την 

δηµιουργία ατυχηµάτων και παρόλο ότι αποτελεί ένα από τα µεγαλύτερα 

προβλήµατα για τους νέους οδηγούς, έχει λάβει µικρή προσοχή στην 

εκπαίδευση των οδηγών. Ενθαρρυντικό είναι ωστόσο το γεγονός ότι κατά 

την διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας παρατηρούνται αρκετές 

υποσχόµενες προσεγγίσεις για την εκπαίδευση των παραπάνω ικανοτήτων. 
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       Η επεξηγηµατική οδήγηση αποτελεί µία µέθοδο, η οποία έχει 

υιοθετηθεί πρόσφατα για την εκπαίδευση των νέων οδηγών στον τοµέα της 

πρόληψης κινδύνων και ρίσκων. Με την παραπάνω τεχνική, οι αρχάριοι 

οδηγοί ακολουθούν “κατά γράµµα” οδηγίες κατά την διάρκεια της 

οδήγησης, εξηγώντας µε λεπτοµέρειες στον καθοδηγητή τους τι βλέπουν, 

τα ενδεχόµενα ρίσκα και τα µέτρα που θα πρέπει να λάβουν για την 

αποφυγή τους. Η παραπάνω διαδικασία αναγκάζει τον µαθητή να εξετάζει 

µε ακρίβεια και να κάνει οπτική εκτίµηση του περιβάλλοντος στο οποίο 

βρίσκεται. Ο καθοδηγητής “τροφοδοτεί” τις επεξηγήσεις και τις οδηγίες 

προς τον µαθητή. Η µέθοδος αυτή είναι ενδιαφέρουσα στον τοµέα της 

εκµάθησης και έρευνες έχουν αποδείξει ότι είναι ιδιαίτερα αποτελεσµατική. 

       Οι Regan, Deery και Triggs το 1998 απέδειξαν ότι η προληπτική 

συµπεριφορά των νέων - αρχάριων οδηγών σε πιθανούς οδικούς κινδύνους 

µπορεί να εµπλουτιστεί µε την εισαγωγή ενός προσωπικού ηλεκτρονικού 

υπολογιστή βασισµένο σε “διαµεσολαβηµένη καθοδήγηση”. Η καθοδήγηση 

αυτή είναι µία προσέγγιση στην οποία µία εξωτερική επιρροή, όπως ένας 

καθοδηγητής, προΐσταται στην διαδικασία της προσωπικής εκµάθησης. Η 

µέθοδος που περιγράφεται από τον Regan, στηριζόταν στο µοντέλο 

εκµάθησης ικανοτήτων από τον Wallace το 1992, το οποίο υποθέτει ότι η 

απόκτηση µίας ικανότητας είναι µία εξελικτική διαδικασία η οποία περνάει 

από διάφορα στάδια, όπως  “γνώστης”, “προετοιµασµένος”, 

“εκπαιδευµένος”, “ικανός” και “ειδήµων”. Το µοντέλο υποθέτει ότι η 

παραπάνω εξέλιξη περιλαµβάνει την µεταφορά εκµάθησης ανάµεσα σε 

αρκετά πολύπλοκες καταστάσεις, µέσω της εµπειρίας. 

       Στην µελέτη του Regan (1998), σκοπός ήταν η “ανατροφή” των νέων 

οδηγών µε ικανότητες πρόληψης κινδύνου, κατά την διάρκεια της 

εκπαίδευσης. Για την πραγµατοποίηση του παραπάνω στόχου 

δηµιουργήθηκε ένα πρόγραµµα εκπαίδευσης στον ηλεκτρονικό υπολογιστή, 

το οποίο είχε διάρκεια 30 λεπτών. Το πρόγραµµα αυτό ζητούσε από τους 

συµµετέχοντες να προτείνουν ιδέες και να λάβουν ενεργό µέρος σε κρίσιµα 

σηµεία ανίχνευσης κινδύνου και αντίληψης ρίσκου, όπως αποτελεσµατική 

οπτική έρευνα, πρόβλεψη πιθανών κινδύνων και ασφαλή επιλογή 

απόφασης. Το παραπάνω υλικό αποτελείται από ψηφιακές εικόνες και 

βίντεο µε πραγµατικές συνθήκες οδήγησης από την θέση του οδηγού. 
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Στόχος των συµµετεχόντων ήταν εξάσκηση των ικανοτήτων τους στην 

εύρεση κρίσιµων κινδύνων και αντίληψη ρίσκου. Στην συνέχεια, 

εφάρµοζαν τα προσόντα αυτά στην αντιµετώπιση πιθανών επικίνδυνων 

καταστάσεων σε “προσποιητή ” οδήγηση. Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι οι 

παραπάνω συµµετέχοντες είχαν µία βαθµιαία και ελεγχόµενη αντίδραση σε 

µία ποικιλία από πιθανές επικίνδυνες καταστάσεις. 

      Οι ερευνητές McKenna και Crick (1997), σχεδίασαν ένα παρεµφερές 

πρόγραµµα µε το παραπάνω, το οποίο περιελάµβανε βίντεο µε τµήµατα 

πιθανών κινδύνων  κυκλοφοριακής κίνησης. Το βίντεο διακοπτόταν καθώς 

αναπτύσσονταν οι κυκλοφοριακοί κίνδυνοι, και οι συµµετέχοντες έπρεπε 

να προβλέψουν το τι ήταν πιθανό να συµβεί στην συνέχεια των 

γεγονότων. Οι McKenna και Crick έδειξαν ότι η αντίληψη κινδύνου, 

αναφορικά µε τους αρχάριους οδηγούς , εµπλουτίστηκε µε την βοήθεια της 

παραπάνω “εκπαίδευσης πρόβλεψης”.  

       Μία άλλη ενδιαφέρουσα άποψη είναι εκείνη των Regan, Deery και 

Triggs (1998), οι οποίοι αναφέρουν ότι η ικανότητα των αρχάριων οδηγών 

για την ασφαλή αντιµετώπιση σε πιθανούς οδικούς κινδύνους µπορεί να 

εµπλουτιστεί µέσω του σχεδιασµού της  εκπαίδευσης πρωτίστως στην 

βελτίωση των ικανοτήτων ελέγχου της προσοχής. Η παραπάνω προσέγγιση 

είναι γνωστή και ως “ Variable Priority Training” (VPT), και περιλαµβάνει 

την πραγµατοποίηση δύο στόχων ταυτόχρονα. Ο Regan δηµιούργησε 20 

δοκιµαστικά τεστ, διάρκειας τριών λεπτών, στα οποία τοποθέτησε 

συµµετέχοντες να τα παρακολουθήσουν. Κατά την διάρκεια των 

πειραµάτων αυτών, µέτρησε το ποσό της µεταβαλλόµενης προσοχής που 

έδιναν στο κάθε δοκιµαστικό. 

       Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι η ικανότητα ανίχνευσης, αντίληψης και 

ανταπόκρισης σε πιθανούς οδικούς κινδύνους βελτιώθηκε µε την βοήθεια 

του προγράµµατος VPT. Το γεγονός αυτό ίσως να οφείλεται στο ότι ο 

έλεγχος της προσοχής ενδέχεται να είναι ένα σηµαντικό συστατικό της 

αντίληψης του ρίσκου. Αυτό σηµαίνει ότι οδηγοί οι οποίοι είναι ικανοί να 

“κατανέµουν” τις περιορισµένες “πηγές” προσοχής σε αρκετές “εστίες ” 

κατά την διάρκεια της οδήγησης, είναι πιθανό να αναπτύξουν 

αποδοτικότερες ικανότητες στην αντίληψη ρίσκου, συγκριτικά µε οδηγούς 

µε λιγότερο καλά-αναπτυσσόµενες ικανότητες εστίασης της προσοχής. 
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       Συµπερασµατικά, οι διάφορες µελέτες και προσεγγίσεις στον τοµέα 

της εκπαίδευσης των αρχάριων οδηγών έχουν αποφέρει σηµαντικά στοιχεία 

τα οποία θα βοηθήσουν στην βελτίωση της υπάρχουσας κατάστασης. Οι 

τεχνικές που παρουσιάστηκαν παραπάνω δίνουν την ικανότητα στους 

νέους οδηγούς να λαµβάνουν περισσότερες πληροφορίες και µεγαλύτερη 

εµπειρία για την αντίληψη του ρίσκου και του κινδύνου, αποφεύγοντας την 

έκθεση σε πραγµατικές συγκρούσεις οχηµάτων. Στην παρούσα 

διπλωµατική εργασία πραγµατοποιείται µία αντίστοιχη έρευνα µε την 

βοήθεια βίντεο που αντανακλούν σε πραγµατικές οδικές συνθήκες, και 

εξετάζεται η συµπεριφορά των νέων οδηγών και ο χρόνος ανίχνευσης 

κινδύνων. Αναλυτικότερη αναφορά ακολουθεί σε επόµενο κεφάλαιο. 

 

   

 

 

2.4 Ικανότητα οδήγησης και αυτοπεποίθηση 

 

Άλλος ένας σηµαντικός παράγοντας στον τοµέα της συµπεριφοράς 

των οδηγών κάθε ηλικίας, είναι η ικανότητα της προσωπικής αξιολόγησης 

των προσωπικών ικανοτήτων οδήγησης. Η προσωπική εκτίµηση είναι 

ζωτικής σηµασίας για την ανθρώπινη επιβίωση και η άποψη αυτή έχει 

µεγάλο ιστορικό παρελθόν στην φιλοσοφία. Στην πορεία της ζωής ο κάθε 

άνθρωπος αντιµετωπίζει προκλήσεις που απαιτούν την ανάπτυξη και την 

εφαρµογή ικανοτήτων µε σκοπό την ικανοποίηση και την εκπλήρωση 

συγκεκριµένων στόχων. Το στερέωµα των στόχων, καθώς επίσης και η 

επιλογή του µέσου για την απόκτησή του, βασίζεται συχνά, κατά ένα 

µεγάλο µέρος, στην πεποίθηση των ανθρώπων για την ικανότητά τους να 

πραγµατοποιήσουν τα επιθυµητά αποτελέσµατα. Εποµένως, ο τρόπος µε 

τον οποίο οι άνθρωποι λαµβάνουν και εξετάζουν τις ικανότητες τους µπορεί 

να έχει µία σηµαντική επίδραση στον “τύπο” δραστηριοτήτων που θα 

υιοθετήσουν.  

Στον τοµέα της οδήγησης, είναι ιδιαίτερα σηµαντική η αξιολόγηση 

των ικανοτήτων του κάθε οδηγού µε όσο το δυνατόν µεγαλύτερη ακρίβεια. 

Το παρακάτω παράδειγµα θα αναδείξει την σηµασία της παραπάνω 
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αξιολόγησης. Οι οδηγοί µπορεί να υπερβαίνουν το όριο ταχύτητας γιατί 

ενδεχοµένως έχουν υπερεκτιµήσει  την ικανότητά τους για την 

αντιµετώπιση πιθανών κινδύνων που σχετίζονται µε τις µεγάλες ταχύτητες. 

Επιπλέον, άτοµα που είναι υπερβολικά σίγουρα για το επίπεδο των 

ικανοτήτων οδήγησής τους, πιθανότατα να µην αναζητήσουν πληροφορίες 

για την οδηγητική τους συµπεριφορά όταν υπερβαίνουν τα όρια ταχύτητας. 

Εποµένως, η ακρίβεια και η ορθότητα των πεποιθήσεων των οδηγών για τις 

ικανότητές τους στον τοµέα της οδήγησης, ενδέχεται να έχουν 

σηµαντικότατη επίδραση στην ασφάλεια του δρόµου. 

Μεγάλο τµήµα των ερευνών υποθέτει ότι η υπερβολική εµπιστοσύνη 

αποτελεί µία αρκετά ισχυρή πηγή προκατάληψης στην αντίληψη του 

κινδύνου, επηρεάζοντας τις προσδοκίες των ανθρώπων για µία ποικιλία 

γεγονότων, µε έναν θετικό αλλά και αρνητικό τρόπο ταυτόχρονα. Η 

οδήγηση δεν εξαιρείται από αυτή την «προκατάληψη». Παρόλο το γεγονός 

ότι οι περισσότεροι οδηγοί κατέχουν σχεδόν ακριβή αντίληψη των 

κοινωνικών ρίσκων, πιστεύουν ότι τα ρίσκα αυτά δεν αναφέρονται σε 

αυτούς προσωπικά, και ότι εκείνοι είναι λιγότερο πιθανό να αναµειχθούν σε 

ένα ατύχηµα σε σχέση µε τον  «µέσο» οδηγό. 

Με βάση την λογική αυτή, και σύµφωνα µε στατιστικά δεδοµένα, 

είναι πιθανό οι περισσότεροι οδηγοί να είναι ευπρόσβλητοι σε οδικά 

ατυχήµατα σε σχέση µε τον «µέσο» οδηγό. Μάλιστα, σύµφωνα µε τους 

Taylor & Brown “αυτές οι υψηλές, θετικές απόψεις για τις προσωπικές 

ικανότητες που έχει ο καθένας για τον εαυτό του µπορούν να θεωρηθούν 

ως απόδειξη της µη πραγµατικής και απατηλής τους φύσης”. Με άλλα 

λόγια, η έρευνα αυτή µπορεί να θεωρηθεί ως απόδειξη της υπερβολικής 

σιγουριάς των οδηγών. Ανάλογη υπέρµετρη αυτοπεποίθηση, σύµφωνα µε 

µελέτες έχει παρατηρηθεί σε οδηγούς από την Αυστραλία, τις Ηνωµένες 

Πολιτείες, τον Καναδά, την Μεγάλη Βρετανία, την Σουηδία, την Γερµανία, 

την Ισπανία, την Βραζιλία, την Νέα Ζηλανδία και την Γαλλία,. 

Η υπερβολική αυτή εµπιστοσύνη έχει επίσης παρατηρηθεί σε 

συνάρτηση µε συγκεκριµένες καταστάσεις οδήγησης, µέσω της χρήσης 

φωτογραφιών και βιντεοσκοπηµένων καταστάσεων. Οι ερευνητές Finn και 

Bragg χρησιµοποίησαν φωτογραφίες και για την σύγκριση του βαθµού του 

ρίσκου σε άντρες ηλικίας από 18 έως 24 και 38 έως 50 ετών. 
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Χρησιµοποιήθηκε µία ποικιλία από σενάρια, όπως αυτό της οδήγησης µε 

γδαρµένα λάστιχα και περιπτώσεις όπου δεν διατηρήθηκε η σωστή 

απόσταση µε τα άλλα αυτοκίνητα. Για κάθε σενάριο, οι συµµετέχοντες 

υπολόγισαν το ρίσκο ενός ατυχήµατος σε σχέση µε τρία γκρουπ: µε τον 

εαυτό τους, µε άλλους οδηγούς ίδιας ηλικίας και οδηγούς διαφορετικής 

ηλικίας. Παρόλο το γεγονός ότι οι νέοι οδηγοί, σαν ένα γκρουπ, έδειξαν ότι 

είχαν µεγαλύτερη πιθανότητα ενός ατυχήµατος συγκριτικά µε τους 

περισσότερο έµπειρους οδηγούς, έδειξαν όµως να παρουσιάζουν 

µικρότερες πιθανότητες ατυχήµατος από ότι οι συνοµήλικοι τους. 

       Μία εξήγηση για τα παραπάνω αποτελέσµατα είναι το γεγονός ότι η 

υπερβολική εµπιστοσύνη που ενδέχεται να έχουν ορισµένοι οδηγοί  

προέρχεται από την αντίληψή τους ότι έχουν περισσότερα προσόντα και 

είναι πιο ασφαλείς σε σχέση µε το µέσο όρο των οδηγών. Η άποψη αυτή 

υποστηρίζεται από  µεγάλο τµήµα της διεθνής βιβλιογραφίας. Για 

παράδειγµα, οι Matthews και Moran ,το 1986, παρατήρησαν ότι ο βαθµός 

του ρίσκου αρκετών βιντεοσκοπηµένων καταστάσεων συσχετίζονταν κατά 

ένα µεγάλο µέρος µε το ποσοστό εµπιστοσύνης στην ικανότητα των 

οδηγών να αντιµετωπίσουν αποτελεσµατικά τις παραπάνω καταστάσεις. Εν 

συντοµία, εκείνοι οι οποίοι θεωρούσαν ότι είχαν υψηλές ικανότητες 

οδήγησης, πίστευαν ότι είχαν µικρές πιθανότητες ατυχήµατος. 

       Ο McKenna (1991) υποστηρίζει ότι “όταν οι άνθρωποι κρίνουν ότι 

είναι περισσότερο επιδέξιοι σε σχέση µε τον «µέσο» οδηγό, τότε θεωρητικά 

αυτή η προσωπική διαφοροποίηση ενδέχεται να προκύπτει µε δύο 

διαφορετικούς τρόπους”. Αυτό είναι πιθανό να προκύπτει είτε από  

προσωπική βέβαιη κρίση, είτε από λανθασµένη κρίση άλλων. Στα πλαίσια 

της έρευνας αυτής ζητήθηκε από οδηγούς να βαθµολογήσουν  τους 

εαυτούς τους και τον «µέσο» οδηγό µε µία κλίµακα του 10 που 

χαρακτηρίζεται από “πολύ φτωχός” έως “πολύ καλός”. Οι συµµετέχοντες 

έκριναν ότι οι συνολικές ικανότητες των άλλων οδηγών ήταν ελάχιστα 

καλύτερες σε σχέση µε το µέσο όρο, υιοθετώντας ότι δεν είχαν αρνητική 

γνώµη για τους άλλους οδηγούς. Σε αντίθεση, οι συµµετέχοντες 

θεωρούσαν τους εαυτούς τους σηµαντικά καλύτερους από τον «µέσο» 

οδηγό. Τα αποτελέσµατα αυτά, σύµφωνα µε τον ερευνητή σχετίζονταν µε 

προσωπική θετική τους κρίση και όχι από αρνητική προκατάληψη.  
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      Ο  Brown,το 1982, εξηγεί ότι η υπέρµετρη αυτοπεποίθηση των νέων 

οδηγών παρέχει µία ολοκληρωµένη εξήγηση για την µεγάλη συµµετοχή 

τους στα ατυχήµατα. Μάλιστα υποστηρίζει ότι οι αρχάριοι οδηγοί 

αναπτύσσουν ικανότητες για τον έλεγχο του οχήµατος -όπως τον έλεγχο 

της καθοδήγησης και του φρεναρίσµατος- γρήγορα και αποτελεσµατικά και 

ερµηνεύουν το γεγονός αυτό ως απόδειξη ότι είναι αρκετά ικανοί οδηγοί. 

Κατά ένα µέρος, η αυτοπεποίθηση αυτή οφείλεται στο γεγονός ότι 

ικανότητες όπως αυτή της ανίχνευσης κινδύνου ή της  αντίληψης ρίσκου, 

δεν είναι ακόµα αρκετά αναπτυγµένες. 

      Μελέτες που έχουν πραγµατοποιηθεί από τον τοµέα της «ασφάλειας 

του δρόµου», υποστηρίζουν ότι οι άνθρωποι έχουν µεγάλη αυτοπεποίθηση 

για την κατάσταση των ικανοτήτων τους. Για παράδειγµα, ο Harvey (1990) 

εξέτασε την αυτοπεποίθηση σε συνάρτηση µε την συµπεριφορά στα πλαίσια 

ενός  τεστ, το οποίο περιλάµβανε την χρήση του “ποντικιού” για την 

µετακίνηση ενός σηµείου στην οθόνη, όσο το δυνατόν πιο γρήγορα, για 

την ανακοπή της πορείας ενός κινούµενου στόχου. Οι συµµετέχοντες, 

αποδείχθηκαν υπερβολικά σίγουροι για την ταχύτητα µε την οποία 

ανέκοψαν την ταχύτητα του στόχου. Επιπλέον, κατά την διάρκεια του 

πειράµατος, η αυτοπεποίθηση αυτή αυξανόταν, υποθέτοντας ότι καθώς οι 

συµµετέχοντες γινόντουσαν περισσότερο ικανοί σε µία δραστηριότητα, 

αυτοµάτως ήταν απολύτως σίγουροι για την ικανότητά τους. 

      Μία άλλη έρευνα που πραγµατοποιήθηκε από τον Gregersen το 1996, 

τοποθετεί µία οµάδα από νέους οδηγούς οι οποίοι εκπαιδεύτηκαν για την 

αντιµετώπιση επικίνδυνων ελιγµών σε ένα αυτοκίνητο, το οποίο σταµατάει 

µε ανασταλτικό πέδιλο και µειώνει την τριβή στα λάστιχα. Ο εν λόγω 

ερευνητής βρήκε ότι µία δεύτερη οµάδα νέων οδηγών, στους οποίους 

δόθηκε εκπαίδευση “διορατικότητας” για την προώθηση της επίγνωσης των 

ορίων τους, είχαν υποσυνείδητα καλύτερα αποτελέσµατα στους παραπάνω 

ελιγµούς. 

       Συµπεριληπτικά, η έρευνα έχει αποδείξει ότι, ως µία οµάδα, οι νέοι 

οδηγοί έχουν µία µέτρια, ως προς την ακρίβεια, αντίληψη του 

αντικειµενικού ρίσκου. Ωστόσο, οι νέοι οδηγοί, και κυρίως οι νεαροί 

άντρες, θεωρούν ότι έχουν µικρή πιθανότητα ατυχήµατος σε σχέση µε τους 

συνοµηλίκους τους. Ανάλογα αποτελέσµατα παρουσιάζονται και µε 
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συγκεκριµένες κυκλοφοριακές καταστάσεις, στις οποίες ενδέχεται να 

παίρνουν µέρος και αρχάριοι οδηγοί. Τα στοιχεία αυτά συνήθως 

ερµηνεύονται ως απόδειξη της υπέρµετρης αυτοπεποίθησης των οδηγών.  

       Σε γενικές γραµµές είναι εµφανές το γεγονός ότι η αντίληψη κινδύνου 

και ρίσκου είναι βασικά και απαραίτητα προσόντα, τα οποία οι νέοι οδηγοί 

θα πρέπει να αναπτύξουν. Η ανίχνευση ενός κίνδυνου συνήθως παρέχει τις 

απαραίτητες πληροφορίες για την αντίληψη του ρίσκου, µία διαδικασία η 

οποία περιλαµβάνει την εκτίµηση του επιπέδου του κινδύνου ή του ρίσκου 

που τοποθετείται από µία κατάσταση και από την ικανότητα κάποιου να 

αντιµετωπίσει την κατάσταση αυτή αποτελεσµατικά. Είναι λοιπόν εµφανές 

ότι οι νέοι οδηγοί υποτιµούν το ρίσκο ενός ατυχήµατος σε µία πληθώρα 

διαφορετικών περιπτώσεων. Ταυτόχρονα, υπερεκτιµούν τις δικές τους 

ικανότητες και όλα αυτά συµβάλουν στο να είναι ιδιαίτερα επιρρεπείς σε 

οδικά ατυχήµατα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: ΕΠΑΓΡΥΠΝΗΣΗ ΚΑΙ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΟΥ 
 
 
 
 

3.1 Αναλύοντας τους όρους κίνδυνος-επικινδυνότητα 
 

        Σε πρώτο στάδιο είναι απαραίτητη η κατανόηση του όρου «κίνδυνος» 

σε συνάρτηση µε την οδήγηση. Υπάρχουν διάφοροι ορισµοί για τον 

προαναφερόµενο όρο, ένας από τους οποίους δίνεται από τους Mills et al 

(1998). Συγκεκριµένα, ορίζουν τον κίνδυνο ως «κάθε στοιχείο του οδικού 

περιβάλλοντος ή συνδυασµό καταστάσεων, οι οποίες εκθέτουν ένα άτοµο 

σε µια αυξηµένη πιθανότητα ατυχήµατος».  

        Ο εν λόγω κίνδυνος έχει διάφορα χαρακτηριστικά, όπως τα µόνιµα 

χαρακτηριστικά του οδικού περιβάλλοντος (λακκούβες κτλ) , τα παροδικά 

φυσικά χαρακτηριστικά του οδικού περιβάλλοντος (οµίχλη, εκτυφλωτικό 

φως του ήλιου κτλ) και τέλος τα στοιχεία της περιβάλλουσας κίνησης 

(πεζοί, ποδηλάτες και άλλοι χρήστες του δρόµου). 

Ένας άλλος όρος εξίσου σηµαντικός και απαραίτητος στον τοµέα της 

οδικής ασφάλειας είναι η «Επικινδυνότητα», δηλαδή η πιθανότητα να λάβει 

χώρα µία σύγκρουση. Συγκεκριµένα, οι Armsby, Boyle και Wright (1989) 

ορίζουν την επικινδυνότητα ως το επίπεδο του κινδύνου που γίνεται 

αντιληπτό από το άτοµο. Ωστόσο, αυτός ο ορισµός δεν εµφανίζεται 

ικανοποιητικός, καθώς αποκλείει την αντικειµενική επικινδυνότητα, την 

οποία ο οδηγός αποτυγχάνει να αντιληφθεί. Η αντικειµενική 

επικινδυνότητα µιας δεδοµένης φυσικής κατάστασης, ποικίλει ανάλογα µε 

τον τύπο της συµπεριφοράς των οδηγών.  

Ένας αντικειµενικός κίνδυνος µπορεί να µην τραβήξει απαραίτητα 

την προσοχή ενός οδηγού. Επίσης, ακόµη κι αν η κατάσταση γίνει 

αντιληπτή µπορεί να µην αναγνωριστεί ως κίνδυνος. Ωστόσο, η αποτυχία 

αναγνώρισης του κινδύνου δεν θα έχει απαραίτητα ως αποτέλεσµα µία 

σύγκρουση.  

Αναγνώριση κινδύνου είναι η διαδικασία διαπίστωσης και αφοσίωσης 

της προσοχής σε έναν κίνδυνο. Οι Crick και McKenna (1991) δηλώνουν ότι 
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η αναγνώριση του κινδύνου, αναφέρεται στην ικανότητα ταυτοποίησης 

καταστάσεων της κυκλοφορίας, που ενδεχοµένως να είναι επικίνδυνες. 

Επιπλέον, οι Mills et al. (1998) περιγράφουν την αναγνώριση του κινδύνου 

ως την ικανότητα ενός οδηγού να «διαβάζει το δρόµο». Με βάση αυτό, ο 

οδηγός αξιολογεί τα διαθέσιµα ερεθίσµατα και χρησιµοποιεί πιθανή εµπειρία 

από παρόµοιες καταστάσεις στις οποίες ενδεχοµένως να έχει λάβει µέρος, 

αποσκοπώντας στον υπολογισµό των πιθανών αποτελεσµάτων της 

αντιµετώπισης του κινδύνου. Μετά την διαδικασία αναγνώρισης κινδύνου, 

ακολουθεί η διαδικασία λήψεως αποφάσεων, επιλέγοντας την δράση που 

θα εφαρµόσει ο εκάστοτε χρήστης του δρόµου. 

Πολλές φορές ωστόσο, η αναγνώριση ενός κινδύνου δεν είναι 

αρκετή από µόνη της. Ο οδηγός πρέπει να έχει λάβει την κατάλληλη 

εκπαίδευση για να αποφύγει επιτυχώς έναν κίνδυνο, χωρίς τη δηµιουργία 

νέων κινδύνων για τους άλλους οδηγούς. Πολλές φορές η διαδικασία 

αποφυγής ενός κινδύνου µπορεί στην πραγµατικότητα να δηµιουργήσει µια 

πιο σοβαρή κατάσταση. Επιπλέον, ένας οδηγός µπορεί να αντιληφθεί 

λανθασµένα ότι µια κατάσταση είναι επικίνδυνη και να υλοποιήσει περιττές 

δράσεις για την αποφυγή της, θέτοντας ενδεχοµένως σε κίνδυνο τους 

άλλους οδηγούς. 

  Είναι εποµένως σηµαντικό, να εξεταστούν οι παράγοντες που 

συντελούν στο να παρατηρεί ένας οδηγός, κάποια ασυνήθη στοιχεία µιας 

κατάστασης, αναγνωρίζοντάς τα επιτυχώς ως κίνδυνο και έπειτα να 

αποφασίζει και να δρα κατάλληλα, ώστε να αποφύγει µια πιθανή 

σύγκρουση. 

 Σύµφωνα µε τους Fitzgerald και Harrison (1999), η αναγνώριση 

του κινδύνου είναι µια ικανότητα που σχετίζεται µε τη συµπεριφορά και 

τους γνωστικούς πόρους ενός ατόµου. Οι άνθρωποι έχουν πεπερασµένους 

γνωστικούς πόρους και οτιδήποτε απαιτεί προσοχή επεξεργάζεται από τον 

άνθρωπο χρησιµοποιώντας αυτούς τους συγκεκριµένους πόρους. Κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης, υπάρχει πλήθος καταστάσεων, τόσο όσον αφορά 

το όχηµα όσο και το οδικό περιβάλλον, οι οποίες απαιτούν την προσοχή 

του οδηγού.  
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Παρά το ότι η αναγνώριση του κινδύνου είναι µια σηµαντική όψη 

της ασφαλούς οδηγητικής συµπεριφοράς, ωστόσο από µόνη της δεν κάνει 

έναν οδηγό ασφαλέστερο. Αφού ένας κίνδυνος γίνει αντιληπτός, ο οδηγός 

πρέπει να επιλέξει και να εφαρµόσει την κατάλληλη αντίδραση µε σκοπό να 

αποφύγει τη σύγκρουση, κάτι το οποίο συνεπάγεται λήψη απόφασης. Η 

πολυπλοκότητα της διαδικασίας που ακολουθείται για την λήψη απόφασης 

για µια συγκεκριµένη κατάσταση είναι το θέµα µερικών θεωριών, οι οποίες 

συνθέτουν αίσθηση, αντίληψη, καταµερισµό πόρων (πιθανώς εις βάρος 

άλλων καταστάσεων), γνωστική επεξεργασία-σύγκριση των εισερχόµενων 

πληροφοριών µε αναµνήσεις και κίνητρα και τέλος επιλογή και εφαρµογή 

µιας κατάλληλης αντίδρασης.  

 

 

 

3.2 Μοντέλο αναγνώρισης κινδύνων 

 

Η αναγνώριση κινδύνων αποτελεί έναν ιδιαίτερα σηµαντικό 

παράγοντα στον τοµέα της οδικής ασφάλειας. Για τον λόγο αυτό, οι  

έρευνες επικεντρώθηκαν στην εύρεση ενός µοντέλου σύµφωνα µε το οποίο 

θα διευκόλυναν την αναγνώρισή τους. Μάλιστα, οι Fitzgerald και Harrison 

(1999) επικαλέστηκαν το µοντέλο της στρατηγικής αναγνώρισης (RPD: 

Recognition-Primed Decision Making) για να αποτυπώσουν την 

αναγνώριση του κινδύνου από οδηγούς οχηµάτων σε δυναµικά, πλούσια σε 

ερεθίσµατα, περιβάλλοντα. Το µοντέλο της στρατηγικής αναγνώρισης, 

περιλαµβάνει ένα αριθµό βηµάτων, τα οποία καλύπτουν το διάστηµα 

µεταξύ του να προσέξει κανείς µία κατάσταση και να «παραγάγει» την 

κατάλληλη συµπεριφορά σε απάντηση.  

Ως πρώτο στάδιο παρουσιάζεται η  αναγνώριση της κατάστασης. 

Εδώ, η κατάσταση ή το σύνολο των περιστάσεων ενός γεγονότος, 

ταξινοµείται ως νέα ή γνώριµη, µε βάση συγκρίσεις των τρεχόντων 

συµβάντων και ερεθισµάτων µε αναµνήσεις καταστάσεων που 
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αντιµετωπίστηκαν στο παρελθόν. Εάν βρεθεί εφάµιλλο συµβάν και το νέο 

γεγονός ταξινοµηθεί ως γνώριµο, παρελθόντες αντιδράσεις και οι εκβάσεις 

τους είναι δυνατό να εκτιµηθούν για την ενδεχόµενη αποτελεσµατικότητά 

τους στη νέα κατάσταση.  

Σε δεύτερο στάδιο δηµιουργείται ένας κατάλογος ενδεχοµένων 

συµπεριφορών και αντιδράσεων. Στη συνέχεια, κατασκευάζεται µια 

αύξουσα εκτίµηση των επιλογών, η οποία εµπεριέχει ελέγχους κάθε 

δυνατότητας του καταλόγου των ενδεχόµενων αντιδράσεων που 

δηµιουργήθηκαν στο πρώτο στάδιο, µε µια νοερή προσοµοίωση των 

συνεπειών, ώστε να καθοριστεί η πλέον κατάλληλη αντίδραση. Η 

αποτελεσµατικότητα αυτής της αντίδρασης, εξαρτάται από την 

προηγούµενη εµπειρία του ατόµου. Παραδείγµατος χάριν, η αντίδραση που 

µπορεί να κριθεί ως η καταλληλότερη τεχνικά, είναι δυνατό να ληφθεί ως 

µη εφαρµόσιµη επιλογή, εξαιτίας του ότι ο οδηγός δεν έχει κάνει χρήση 

αυτής προγενέστερα ή λόγω του ότι η αντίδραση αυτή µπορεί να µην ήταν 

επιτυχής για τον οδηγό σε παρελθοντική κατάσταση. Επιπλέον, ο οδηγός 

µπορεί να µην έχει βρεθεί σε παρόµοια κατάσταση στο παρελθόν. Εάν ο 

οδηγός έχει αντιµετωπίσει παρόµοια κατάσταση στο παρελθόν, ο βαθµός 

οµοιότητας της πρότερης και της τρέχουσας κατάστασης είναι σηµαντικός. 

Οι Fitzgerald και Harrison (1999) επεσήµαναν ότι η αναγνώριση του 

κινδύνου όπως γενικά διατυπώθηκε, εµπεριέχει µόνο τη φάση της 

αναγνώρισης της κατάστασης, κρίνοντας πότε αυτή είναι νέα ή γνώριµη. 

Για τον λόγο αυτό, πρότειναν ως επίκεντρο να οριστεί η ανάπτυξη 

κατάλληλης συµπεριφοράς και όχι απλά η αναγνώριση του κινδύνου. Όπως 

επισηµάνθηκε παραπάνω, το να αντιληφθεί κάποιος έναν κίνδυνο, από 

µόνο του δεν αποτελεί ένα γεγονός το οποίο θα επιτρέψει σε έναν οδηγό 

να αποφύγει ένα ατύχηµα. Πρέπει να υπάρχει επίσης και η κατάλληλη 

συµπεριφορά. Εξετάζοντας τη διαδικασία από την άποψη µιας πλήρους 

δράσης (δηλαδή ως συµπεριφορά αντιµετώπισης του κινδύνου και όχι απλά 

ως αναγνώριση αυτού) λαµβάνεται υπόψη η αποµόνωση των παραγόντων 

εκείνων οι οποίοι δύναται να επιδράσουν στην αποφυγή ενός ατυχήµατος.  

Για το λόγο αυτό θα πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη σηµασία και προσοχή 

στο θέµα των χειρισµών, κατά τον καθορισµό µεθόδων εκπαίδευσης για 
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αρχάριους οδηγούς, ώστε να αφοµοιώσουν την κατάλληλη συµπεριφορά 

για την επιτυχή αποφυγή ενός ατυχήµατος. 

 

 

3.3 Θεωρία Επίγνωσης της Κατάστασης  

 

Στον τοµέα της οδήγησης, αλλά και όχι µόνο, η «Επίγνωση της 

κατάστασης» αποτελεί έναν  ιδιαίτερα σηµαντικό παράγοντα ως προς την 

σωστή αντιµετώπιση της κατάστασης. Αρχικά κρίνεται απαραίτητο µία 

σύντοµη περιγραφή του είναι «Επίγνωση της κατάστασης». Μία 

ικανοποιητική προσέγγιση ορίζει την επίγνωση ως την ικανότητα 

ταυτοποίησης, επεξεργασίας και κατανόησης των καίριων σηµείων µιας 

πληροφορίας. Με πιο απλά λόγια, είναι το να γνωρίζει κανείς τι συµβαίνει 

στο περιβάλλον του. Η επίγνωση της κατάστασης παραπέµπει σε µια 

ατοµική κατανόηση ενός δυναµικού περιβάλλοντος. Συµπεριλαµβάνει 

δηλαδή, την αναγνώριση και την ερµηνεία τόσο των ερεθισµάτων του 

περιβάλλοντος όσο και των προσωπικών ερεθισµάτων, κάνοντας 

προβλέψεις για την κατάσταση των διάφορων στοιχείων της υπό εξέτασης 

περίπτωσης στο κοντινό µέλλον. 

Ο Endsley, το 1995, όρισε τρία επίπεδα στην ιεραρχική δοµή της 

Θεωρίας της Επίγνωσης. Τα επίπεδα αυτά συνδέονται µεταξύ τους και 

ορίζονται ως ακολούθως. Στο πρώτο επίπεδο   περιλαµβάνεται  η αντίληψη 

των στοιχείων του περιβάλλοντος όπως ήχοι, εικόνες και η υφή αυτών. 

 Στο δεύτερο επίπεδο, όλα αυτά τα ερεθίσµατα οδηγούν σε µια 

πλήρη κατανόηση της κατάστασης. Η κατανόηση αυτή µπορεί να είναι 

εξατοµικευµένη, καθώς οι ερµηνείες εξαρτώνται από τους στόχους του 

ατόµου, τα κίνητρά του και την πρότερη γνώση. Για παράδειγµα, ένας 

επιθετικός, χρονικά πιεσµένος οδηγός θα επικεντρωθεί σε διαφορετικά 

ερεθίσµατα και θα δώσει διαφορετικές ερµηνείες καθώς αναζητά 

«ανοίγµατα» στην κυκλοφορία των οχηµάτων, ενώ ένας οδηγός που 

κυκλοφορεί την Κυριακή –µέρα ξεκούρασης, χαλάρωσης και εκδροµής- θα 
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έχει διαφορετικά κίνητρα από τον προαναφερθέντα οδηγό, µε αποτέλεσµα 

να αναλύει µε διαφορετικό τρόπο τις ληφθείσες πληροφορίες.  

Το τρίτο επίπεδο της συγκεκριµένης θεωρίας, απορρέει από την 

αναγνώριση και κατανόηση µιας κατάστασης. Το επίπεδο αυτό ουσιαστικά 

περιλαµβάνει την πρόβλεψη των µελλοντικών δράσεων και ιδιαίτερα τον 

τρόπο µε τον οποίο µπορούν τα πράγµατα να µεταβληθούν. Μέσω αυτών 

των προβλέψεων, λαµβάνει χώρα η λήψη απόφασης και η διαδικασία αυτή 

είναι χωριστή άλλα και εξαρτώµενη από την επίγνωση της κατάστασης. 

Έτσι, οι καλές αποφάσεις θα είναι τυχαίες και θα βασίζονται στις γρήγορες 

και έγκυρες προβλέψεις. Η όλη διαδικασία είναι παρόµοια µε κάθε 

ικανότητα-δεξιότητα που αναπτύσσει ο άνθρωπος και ως τέτοια δύναται να 

αυτοµατοποιηθεί µε την πρακτική εξάσκηση. 

Η εξάσκηση τώρα συνδέεται µε την εµπειρία, η οποία επηρεάζει την 

ταχύτητα αλλά και την ευκολία µε την οποία µπορεί κάποιος να κάνει 

προβλέψεις και να λάβει µία απόφαση. Όταν µια ικανότητα κυριαρχεί, 

µετατρέπεται σε αυτόµατη και απαιτεί µικρότερη συνειδητή προσπάθεια. 

Ακόµη, όµως,  κι αν κάποιος έχει εξασκηθεί στις ικανότητες χειρισµού ενός 

οχήµατος, µε αποτέλεσµα να µπορεί να στρίψει απότοµα ώστε να αποφύγει 

ένα εµπόδιο, συµπεριλαµβανοµένου του ελέγχου του οχήµατος κατά τη 

διάρκεια του βεβιασµένου φρεναρίσµατος και της αποφυγής σύγκρουσης 

µε άλλα οχήµατα, δεν θα έχει µια αυτόµατη αντίδραση έτοιµη στην 

περίπτωση που δει ένα παιδί να τρέχει στο δρόµο µπροστά από το όχηµά 

του. Ελλείψει της αυτόµατης αντίδρασης, είναι απίθανο να υπάρχει αρκετός 

χρόνος για τον οδηγό να «απορροφήσει» επαρκείς πληροφορίες, να κάνει 

κρίσεις µετά από ώριµη σκέψη και να αναλάβει µια δράση για ασφαλή και 

επιτυχή ελιγµό, ώστε να αποφύγει το παιδί. Λόγω της σχετικά σπάνιας 

εµφάνισης κινδύνων στους χρήστες των δρόµων, χωρίς τακτική εξάσκηση, 

λίγοι οδηγοί είναι πιθανόν να είναι σωστά προετοιµασµένοι να 

αντιµετωπίσουν γρήγορα τους κινδύνους.  

Εκτός από την εµπειρία υπάρχουν και άλλοι παράγοντες που 

επηρεάζουν την επίγνωση µιας κατάστασης. Καθώς ένας οδηγός ανιχνεύει 

οπτικά το οδικό περιβάλλον, εκτίθεται σε πλήθος πληροφοριών µέσω των 

αισθήσεών του. Η µετατροπή των πληροφοριών αυτών σε 
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εξατοµικευµένες, θα καθορίσει ποια επιµέρους στοιχεία απαιτούν επιπλέον 

προσοχή. Παραδείγµατος χάρη, τα χρώµατα των οχηµάτων δεν είναι τόσο 

σηµαντικά όσο οι σχετικές ταχύτητες που αναπτύσσουν, στην προσπάθειά 

τους να κινηθούν οµαλά σε σχέση µε την κυκλοφορία του δρόµου. Τα 

δεδοµένα αυτά, αποσπούν την προσοχή του ατόµου και επεξεργάζονται µε 

βάση τους ατοµικούς-προσωπικούς του στόχους 

Ένας άλλος σηµαντικός παράγοντας είναι αυτός της 

«κατευθυνόµενης προσοχής». Η κατευθυνόµενη προσοχή  είναι επίσης µια 

ικανότητα που µπορεί κάποιος να εξασκήσει και να βελτιώσει, ενώ µπορεί 

να διδαχθεί πως να µοιράζει την προσοχή του ανάµεσα σε πολλαπλά 

ερεθίσµατα. Το να είναι κάποιος ικανός, σε µικρό χρονικό διάστηµα, να 

µπορέσει να κατευθύνει την προσοχή του ή/και να την µοιράσει σε 

διάφορα ερεθίσµατα, είναι πολύ σηµαντικό για τους οδηγούς οι οποίοι 

δέχονται πληροφορίες από ένα σύνθετο και δυναµικό περιβάλλον, τις 

οποίες πρέπει να επεξεργαστούν σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. Έχει 

αποδειχθεί ότι η αναγνώριση του κινδύνου από τους αρχάριους οδηγούς 

µπορεί έµµεσα να επαυξηθεί δια µέσω της εκπαίδευσης στον έλεγχο της 

προσοχής. Έτσι, πέραν των αρχάριων οδηγών, που εκπαιδεύονται στο να 

έχουν το νου τους στους κινδύνους, όλοι οι οδηγοί πρέπει να 

εκπαιδεύονται στο πως µπορούν καλύτερα να αφιερώσουν την προσοχή 

τους στα επικίνδυνα ερεθίσµατα, ενώ ταυτόχρονα δίνουν την απαιτούµενη 

προσοχή στη διαδικασία της οδήγησης, ώστε να εξασφαλίσουν ότι όλες οι 

συναφείς πληροφορίες θα επεξεργαστούν αποδοτικά.  

Σύµφωνα µε τον Endsley, το 1995, η όλη αυτή πνευµατική 

διαδικασία υλοποιείται σε πραγµατικό χρόνο και λαµβάνει χώρα στην 

παροδική µνήµη του ατόµου µε αποτέλεσµα την γρήγορη ενδεχοµένως 

υπερφόρτωσή της, ειδικά εάν η προσοχή µοιραστεί µεταξύ διαφόρων 

ερεθισµάτων. Ωστόσο, όταν τα ερεθίσµατα προκαλέσουν αυτόµατες 

αντιδράσεις από µακροπρόθεσµη µνήµη, η παροδική µνήµη µπορεί να 

διατηρηθεί ελεύθερη από φόρτο επεξεργασίας, συντοµεύοντας έτσι το 

χρόνο αντίδρασης.  

Είναι επίσης πιθανό, ένα ερέθισµα να προκαλέσει µια αντίδραση η 

οποία να µην έχει αναπτυχθεί ειδικά για τη δεδοµένη κατάσταση. Επιπλέον, 
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ένα ερέθισµα µπορεί να προκαλέσει µία αντίδραση χωρίς να περιµένει να 

γίνουν αντιληπτές και να επεξεργαστούν όλες οι πληροφορίες.  

Σύµφωνα µε µελέτες και πάλι του  Endsley την ίδια χρονολογία, µε 

τη συνεχή αύξηση της εµπειρίας και του ιστορικού επιτυχούς αποφυγής 

κινδύνων, το επίπεδο αυτοπεποίθησης ενός οδηγού αυξάνεται, 

βελτιώνοντας επιπροσθέτως την επίδοση. Αντιθέτως, η έλλειψη εµπειρίας 

και ικανοτήτων προκαλεί ένταση σε έναν αρχάριο οδηγό. Ενώ περιορισµένο 

στρες µπορεί να προκαλέσει βελτίωση στην επίδοση, µεγάλη ποσότητα 

έντασης ωθεί τον οδηγό στο να επικεντρώνεται σε µικρό αριθµό 

ερεθισµάτων, αυξάνοντας έτσι την πιθανότητα να µην αξιολογηθούν 

σηµαντικές πληροφορίες που χαρακτηρίζουν τον κίνδυνο. Επιπροσθέτως, η 

ένταση µπορεί να µειώσει την πνευµατική αντίληψη και τη δυνατότητα 

ανάκτησης πληροφοριών από την παροδική µνήµη.  

Ο εν λόγω µελετητής ορίζει τέσσερα σενάρια όσον αφορά τη θεωρία 

επίγνωσης µιας κατάστασης, τα οποία ποικίλουν ανάλογα µε το επίπεδο 

επίγνωσης της κατάστασης του ατόµου και το φόρτο εργασίας (π.χ. 

πολυπλοκότητα) της κατάστασης: 

� Σενάριο 1: Χαµηλή επίγνωση της κατάστασης και χαµηλός 

φόρτος εργασίας: αφηρηµάδα και χαµηλή επαγρύπνηση, 

δηµιουργούν έναν απαθή χειριστή.  

� Σενάριο 2: Χαµηλή επίγνωση της κατάστασης και υψηλός φόρτος 

εργασίας: πολλές πληροφορίες για τον χειριστή ώστε να µπορεί 

να τις επεξεργαστεί (να τα βγάλει πέρα).  

� Σενάριο 3: Υψηλή επίγνωση της κατάστασης και χαµηλός φόρτος 

εργασίας: µια ιδανική κατάσταση, όπου οι πληροφορίες είναι 

εύκολο να επεξεργαστούν.  

� Σενάριο 4: Υψηλή επίγνωση της κατάστασης και υψηλός φόρτος 

εργασίας: ο χειριστής εργάζεται σκληρά αλλά καταφέρνει να 

επεξεργαστεί όλες τις απαραίτητες πληροφορίες.  

Μελέτες έδειξαν ότι χαµηλό επίπεδο επίγνωσης µιας κατάστασης και 

πολύ υψηλό επίπεδο φόρτου εργασίας συνεπάγεται πιθανή δηµιουργία 

λαθών. Τα λάθη αυτά ενδεχοµένως να  οφείλονται σε ατελείς πληροφορίες 
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ή σε ανακρίβειες που προκύπτουν κατά την επεξεργασία των 

πληροφοριών. Τέτοια λάθη µπορούν να λάβουν χώρα σε οποιοδήποτε από 

τα τρία επίπεδα της υπό εξέταση θεωρίας -αναγνώριση του περιβάλλοντος, 

κατανόηση της κατάστασης, πρόβλεψη της µελλοντικής κατάστασης.  

Λάθη κατά την προσπάθεια, µπορούν επίσης να συµβούν στην 

περίπτωση που η σωστή αντίδραση δεν είναι γνωστή ή µία λανθασµένη 

λαµβάνει χώρα ή εάν το άτοµο περιορίζεται κατά κάποιον τρόπο (π.χ. 

χρονικά) από την πραγµατοποίηση µιας κατάλληλης αντίδρασης. Η 

αντίληψη ενός λάθους είναι ικανή να αναβαθµίσει το σύστηµα, ώστε να 

βελτιώσει την επίδοσή του την επόµενη φορά που θα λάβει χώρα η 

συγκεκριµένη κατάσταση. Ωστόσο, από την άποψη των κινδύνων, ένα 

άτοµο µπορεί να αγνοεί ότι έχει κάνει ένα λάθος, καθώς όλοι οι κίνδυνοι 

δεν προκαλούν ένα ατύχηµα. Παραδείγµατος χάρη, ένας οδηγός µπορεί να 

µην παρατηρήσει ένα καρφί στο δρόµο ή να «κλείσει» έναν µοτοσικλετιστή 

και να µη συνειδητοποιήσει ότι το έχει πράξει.  

 

 

 

3.4    Μοντέλα Επικινδυνότητας 

 

Στο υποκεφάλαιο αυτό κρίνεται αναγκαία η µελέτη των διαφόρων 

µοντέλων επικινδυνότητας που υπάρχουν. Σύµφωνα µε τον  Saad, το 

1989, τα µοντέλα αυτά είναι τα ακόλουθα τέσσερα: 

 

 Μοντέλο Οµοιόστασης επικινδυνότητας (Wilde): εδώ ο 

οδηγός διατηρεί ένα συγκεκριµένο επίπεδο επικινδυνότητας 

(µεγαλύτερο του µηδενός) και ρυθµίζει τη συµπεριφορά του, 

αντιδρώντας στις µεταβολές των συνθηκών κυκλοφορίας, στην 

κατεύθυνση διατήρησης αυτού του επιπέδου επικινδυνότητας.  
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 Μοντέλο Μηδενικής επικινδυνότητας (Naatanen και 

Summala): σε αυτή την περίπτωση, το αντιλαµβανόµενο επίπεδο 

επικινδυνότητας του οδηγού είναι µηδενικό κατά το µεγαλύτερο 

χρονικό διάστηµα. Υπάρχει ένα κατώφλι για την 

αντιλαµβανόµενη επικινδυνότητα και µόνο όταν το επίπεδο αυτό 

ξεπερνιέται, ο οδηγός ρυθµίζει την συµπεριφορά του. Το µοντέλο 

δείχνει ότι το κατώφλι αυτό είναι γενικά πολύ υψηλό (δηλαδή η 

πραγµατική επικινδυνότητα είναι µεγαλύτερη αυτής που κάποιος 

αντιλαµβάνεται) και οι συγκρούσεις λαµβάνουν χώρα λόγω αυτής 

της µεγάλης διαφοράς.  

 

 Μοντέλο Αποφυγής απειλής (Fuller): το µοντέλο αυτό 

αποτελεί επέκταση του µοντέλου της µηδενικής επικινδυνότητας. 

Το µοντέλο αποφυγής της απειλής συνιστά, ότι το να 

αντιλαµβάνεται κανείς την επικινδυνότητα είναι ψυχολογικά 

δυσάρεστο και έτσι οι οδηγοί επιζητούν να αποφύγουν 

καταστάσεις οι οποίες αποτελούν αιτία µιας τέτοιας εµπειρίας. Η 

δράση προληπτικής αποφυγής ενισχύεται και οι υποκειµενικές 

πιθανότητες δεν σχετίζονται τόσο µε τα ατυχήµατα όσο µε τους 

ενδεχόµενους κινδύνους του περιβάλλοντος σε σχέση µε το ποια 

δράση-ενέργεια αποφυγής µπορεί να υλοποιηθεί ανά πάσα 

στιγµή.  

 

  Ιεραρχικό Μοντέλο (Michon): Το εν λόγω µοντέλο απαιτεί 

µια εκτίµηση του ενδεχόµενου κινδύνου σε τρία ιεραρχικά 

επίπεδα:  

� Στρατηγικό επίπεδο: Ο σχεδιασµός του ταξιδιού (διαδροµή, 

στιγµή υλοποίησης στη διάρκεια της ηµέρας κ.λπ.) απαιτεί 

αποδοχή της επικινδυνότητας.  

�  Τακτικό επίπεδο (επιλογή τακτικής): Η επιλογή µιας 

συγκεκριµένης δράσης ή ενός δεδοµένου ελιγµού, όπως 
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π.χ. αυτός του προσπεράσµατος, είναι ανάληψη 

επικινδυνότητας.  

� Λειτουργικό επίπεδο: Ο επιλεγµένος ελιγµός συνοδεύεται 

από µια προσαρµογή της ταχύτητας και της τροχιάς του 

οχήµατος και περιλαµβάνει δύο τύπους συµπεριφορών. Τη 

φυσιολογική-κανονική λειτουργική συµπεριφορά, η οποία 

χαρακτηρίζεται από συνεχόµενη προσαρµογή σύµφωνα µε 

το οδικό περιβάλλον και την επιθετική, η οποία είναι 

επείγουσα δράση σε απάντηση των κινδύνων οι οποίοι 

εµφανίζονται ξαφνικά.  

 

Για την διευκόλυνση των παραπάνω θεωριών, χρησιµοποιήθηκαν 

κάποιοι βασικοί ορισµοί. Ορίστηκε η έννοια του κινδύνου, της 

επικινδυνότητας, της εµπειρίας κτλ µε τρόπο κοινό και αποδεκτό από όλους 

τους µελετητές (όπως παρουσιάζεται και στο 3.1). Με τον τρόπο αυτό η 

παρουσίαση των θεωριών έγινε πιο κατανοητή και προσιτή στο ευρύτερο 

κοινό. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4:  ΑΜΥΝΤΙΚΗ Ο∆ΗΓΗΣΗ 

 

Με τον όρο «Αµυντική οδήγηση» (defensive driving) αναφερόµαστε 

στην συνεχή ανίχνευση του οδικού περιβάλλοντος και την αντίληψη-

κατανόηση των συνθηκών οδήγησης από τον οδηγό, µε ταυτόχρονη 

πρόβλεψη των ενδεχόµενων κινδύνων και λήψη της κατάλληλης -σε κάθε 

περίπτωση- δράσης ώστε να µην υπάρξει σύγκρουση µε αντικείµενο ή άλλο 

όχηµα. Το να οδηγεί κανείς αµυντικά, είναι κάτι το οποίο του προσφέρει 

ασφάλεια, ηρεµία και οικονοµία τόσο όσον αφορά στο θέµα του χρόνου 

όσο και σε αυτό των εξόδων. 

Οι βασικοί κανόνες της αµυντικής οδήγησης είναι απλοί στην 

εφαρµογή τους µε την προϋπόθεση ότι ο κάθε οδηγός πρόκειται να τηρήσει 

τα παρακάτω: 

�  να είναι πάντα έτοιµος για το απρόβλεπτο και να ελέγχει την 

κατάσταση της κυκλοφορίας σε µεγάλη απόσταση µπροστά από 

το όχηµά του,  

�  να διατηρεί την κατάλληλη ταχύτητα, 

�  να δίνει χώρο (περιθώριο ελιγµού) στο όχηµά του,  

� να φορά τη ζώνη ασφαλείας,  

� να µην οδηγεί εάν αισθάνεται κουρασµένος, εάν είναι υπό 

φαρµακευτική αγωγή ή εάν έχει καταναλώσει αλκοόλ και  

�  να διατηρεί το όχηµά του σε καλή κατάσταση λειτουργίας. 

 

 

Το «µυστικό» στην Αµυντική Οδήγηση είναι η προνοητικότητα, 

δηλαδή η ικανότητα κάποιου να αξιολογεί την κατάσταση της κυκλοφορίας 

το γρηγορότερο δυνατό και να προετοιµάζεται ώστε να λάβει τη σωστή 

δράση για την κάθε περίπτωση. Η ασφαλής οδήγηση απαιτεί καλά 

εξασκηµένη κρίση και αναγνώριση της κατάλληλης επιλογής που πρέπει να 

ακολουθηθεί σε κάθε δεδοµένη κυκλοφοριακή κατάσταση. 
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Για να επιτευχθεί το παραπάνω απαραίτητη προϋπόθεση αποτελεί η 

εις βάθος εξέταση της συµπεριφοράς των άλλων χρηστών των οδών, η 

συγκέντρωση στη διαδικασία της οδήγησης και η επαγρύπνηση. Το να 

οδηγεί κανείς όταν υποφέρει από κάποιο έντονο σωµατικό πόνο ή όταν 

βρίσκεται υπό συναισθηµατική φόρτιση είναι τόσο επικίνδυνο όσο και το να 

οδηγεί υπό την επήρεια του αλκοόλ.  

Όλα εξαρτώνται από τον τρόπο µε τον οποίο ο κάθε οδηγός 

αξιολογεί την κατάσταση και τις συνθήκες. Οδηγώντας κανείς, πρέπει να 

λαµβάνει αποφάσεις για τον τρόπο µε τον οποίο θα κινηθεί ή θα αντιδράσει 

σε ενδεχόµενο κίνδυνο για κάθε χιλιόµετρο που διανύει και ο 

ενδεδειγµένος τρόπος λήψης αυτών των αποφάσεων, είναι στα πλαίσια της 

αµυντικής οδήγησης.  

Παρατηρείται µία σηµαντική διαφοροποίηση ανάµεσα στον έµπειρο 

και τον αρχάριο οδηγό. Ο δεύτερος αποκτά γνώσεις µέσω της εκπαίδευσης, 

της παρατήρησης και της πρακτικής εξάσκησης. Μετά την λήψη της άδειας 

κυκλοφορίας, η εξάσκηση αποτελεί τον πλέον ενδεδειγµένο τρόπο 

ανάδειξης των βασικών δεξιοτήτων οδήγησης καθώς επίσης και της 

ανάπτυξης της αυτοπεποίθησής του.  

Από την άλλη πλευρά, οι έµπειροι οδηγοί συχνά αντιµετωπίζουν 

προβλήµατα απροσεξίας, υπερεκτίµησης των δυνατοτήτων τους και κακών 

συνηθειών οδήγησης οι οποίες έχουν αναπτυχθεί µε το πέρας του χρόνου. 

Επίσης, αλλαγές έχουν απέλθει στα οχήµατα, στους κανόνες οδήγησης και 

στις τεχνικές, ενώ η κυκλοφορία των οχηµάτων ολοένα αυξάνεται. Η 

ικανότητα κάποιου να προσαρµοστεί σε αυτές τις αλλαγές, 

«αναβαθµίζοντας» υπό κάποια έννοια τις οδικές του συνήθειες, καθορίζει 

πόσο προσεκτικός οδηγός είναι. Η γνώση όλων των προαναφερόµενων 

εµπεριέχει την αναγνώριση των κινδύνων κατά την οδήγηση και τον τρόπο 

µε τον οποίο µπορεί κάποιος να προστατεύσει τον εαυτό του.  
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4.1    Γενικά Μέτρα Ασφαλείας 

 

Βασική προϋπόθεση στην αµυντική οδήγηση αποτελεί η ύπαρξη 

«Ικανότητας» του οδηγού. Με τον όρο «Ικανότητα» αναφερόµαστε σε µια 

καλά «προβαρισµένη» στρατηγική οδήγησης, η οποία εµπεριέχει 

πρόβλεψη, αλληλεπίδραση µε το περιβάλλον και συνεχή µεταβολή της 

απόστασης µεταξύ του αναφερόµενου και των υπόλοιπων οχηµάτων, σε 

µια προσπάθεια συνεχούς βελτίωσης. Η βελτίωση αυτή µπορεί να µετρηθεί 

µε την αποφυγή εκ µέρους του οδηγού να λαµβάνει ριψοκίνδυνες 

πρωτοβουλίες, την προσκόλλησή του στα όρια ταχύτητας και την 

ικανότητά του να λαµβάνει τις κατάλληλες δράσεις όταν αυτό είναι 

απαραίτητο (State of Arizona, 2005).  

Γενικά θεωρείται αναγκαία η τήρηση κάποιων µέτρων ασφαλείας 

όπως ο έλεγχος του οχήµατος, ρυθµίσεις πριν την οδήγηση, διατήρηση 

αποστάσεων ασφαλείας κτλ, που αναφέρονται στην συνέχεια µε 

περισσότερες λεπτοµέρειες. 

Σε πρώτο στάδιο, θεωρείται απαραίτητο πριν την έναρξη οδήγησης 

ενός οχήµατος, το παρµπρίζ καθώς και τα πλευρικά παράθυρα να είναι 

πάντα καθαρά, διότι το εκτυφλωτικό φως του ήλιου ή των προβολέων των 

αντιθέτως ερχόµενων οχηµάτων, περιορίζουν σηµαντικά την ορατότητα, 

καθιστώντας την οδήγηση δύσκολη και επικίνδυνη. Στην περίπτωση που 

υπάρχει χιόνι, πάγος ή λάσπη στα παράθυρα ή/και στους καθρέφτες ενός 

οχήµατος, θα πρέπει να αποµακρυνθούν πριν την οδήγηση. Είναι 

σηµαντικό, κατά τη διάρκεια της οδήγησης, να µπορεί κάποιος να βλέπει 

και να τον βλέπουν. Για το λόγο αυτό, στην περίπτωση οδήγησης µε βροχή 

ή χιόνι, πρέπει ανά τακτά χρονικά διαστήµατα να καθαρίζονται από τη 

λάσπη ή το χιόνι, το παρµπρίζ, οι προβολείς και τα πίσω φώτα. 

Επιπλέον, η ρύθµιση του καθίσµατος θα πρέπει να είναι τέτοια, ώστε 

ο οδηγός να κάθεται αρκετά ψηλά για να βλέπει σωστά το οδόστρωµα. Η 

ρύθµιση του εσωτερικού και των εξωτερικών καθρεφτών πρέπει να είναι 

τέτοια, ώστε ο οδηγός να µπορεί να ελέγχει σωστά την κίνηση των 

οχηµάτων πίσω και παραπλεύρως –εκτός από τη ζώνη των «τυφλών» 
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σηµείων- του οχήµατός του. Επίσης, καλό είναι ο οδηγός να ενηµερωθεί 

για την ύπαρξη καθρέφτη ηµέρας/νύχτας και για τον τρόπο µε τον οποίο 

λειτουργεί περιορίζοντας την ενόχληση από τους προβολείς των 

επερχόµενων οχηµάτων κατά την οδήγηση στο σκοτάδι. Τέλος, είναι λάθος 

να τοποθετούνται αυτοκόλλητα σε τυχαίες θέσεις στο παρµπρίζ ή 

διακοσµητικά αντικείµενα στον εσωτερικό καθρέφτη.  

Όλα τα παραπάνω είναι κάποιες αναγκαίες ρυθµίσεις που θα πρέπει 

να ολοκληρωθούν πριν την οδήγηση. Κατά την διάρκεια της οδήγησης 

τώρα, η συνεχής οπτική ανίχνευση του οδοστρώµατος και η τήρηση των 

αποστάσεων ασφαλείας είναι δύο κανόνες που θα πρέπει να τηρούνται 

πάντα. 

Με τον όρο «οπτική ανίχνευση» αναφερόµαστε στην συνεχή  κίνηση 

του βλέµµατος του οδηγού µπροστά και γύρω από το όχηµά του, έτσι ώστε 

ανά πάσα στιγµή να γνωρίζει ποια είναι η θέση του σε σχέση µε τα άλλα 

οχήµατα. Με τον τρόπο αυτό, µπορεί να διατηρεί µια ασφαλή απόσταση 

από το προπορευόµενο αλλά και από τα γειτονικά οχήµατα, έχοντας έτσι 

τον απαιτούµενο χρόνο και χώρο να αντιδράσει στην περίπτωση που 

κάποιος οδηγός κάνει ένα λάθος.  

Επίσης, για να αποφύγει ο οδηγός κινήσεις της τελευταίας στιγµής, 

πρέπει να ελέγχει το δρόµο µακριά, 10 έως 15 δευτερόλεπτα µπροστά από 

τη θέση που κινείται, έτσι ώστε να µπορεί να εντοπίσει έγκαιρα πιθανούς 

κινδύνους. Είναι λάθος, να «καρφώνει» κάποιος το βλέµµα του ακριβώς 

µπροστά από το όχηµά του, χάνοντας τη γενικότερη εικόνα και αίσθηση 

κίνησης του οχήµατός του. Καθώς ανιχνεύει οπτικά το οδικό περιβάλλον 

για ενδεχόµενους κινδύνους, θα πρέπει να ελέγχει τους καθρέφτες του και 

να επαγρυπνεί για τα οχήµατα που κινούνται γύρω του.  

Στην περίπτωση που ένας οδηγός κοιτάζει µόνο στο µέσο του 

δρόµου, µπορεί να χάσει πληροφορίες για γεγονότα που διαδραµατίζονται 

στις άκρες του δρόµου ή και πίσω από το όχηµά του. Μετακινώντας το 

βλέµµα του αριστερά και δεξιά κατά µήκος του δρόµου, µπορεί να 

εντοπίσει σηµαντικές πληροφορίες όπως, κατευθυντήριες πινακίδες ή 

πινακίδες που προειδοποιούν για εµπόδια ή προβλήµατα στην συνέχεια. 
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Επιπλέον, µπορεί να εντοπίσει οχήµατα ή ανθρώπους που θα εισέλθουν 

στον δρόµο πριν την στιγµή προσέγγισης από το όχηµα αναφοράς. 

 Στην περίπτωση που κάποιος επιθυµεί να αλλάξει λωρίδα, θα πρέπει 

να ελέγξει µε στροφή της κεφαλής, την κίνηση στην λωρίδα που επιθυµεί 

να µετακινηθεί και περιφερειακά του οχήµατός του, έτσι ώστε να αποφύγει 

σύγκρουση µε αυτοκίνητο, µοτοσικλέτα ή ποδήλατο που κινείται στα 

«τυφλά» σηµεία των καθρεφτών του οχήµατός του. Επίσης, πρέπει πάντα 

να έχει την προσοχή του για γεγονότα τα οποία δύναται να λάβουν χώρα 

ανά πάσα χρονική στιγµή, όπως µια µπάλα η οποία κυλά στο οδόστρωµα, 

µία πόρτα σταθµευµένου αυτοκινήτου που ανοίγει, ένα ποδήλατο που 

στρίβει ξαφνικά χωρίς καµία προειδοποίηση κ.λπ. Είναι σηµαντικό να 

γίνεται έλεγχος της θέσης του οχήµατος σε σχέση µε τα γειτονικά, κάθε 2-

5 δευτερόλεπτα, µέσω των καθρεφτών.  

Κατά την κίνηση σε αυτοκινητόδροµο, πρέπει κανείς να είναι 

προετοιµασµένος για γρήγορες αλλαγές στην κυκλοφοριακή κίνηση, στην 

κατάσταση του οδοστρώµατος, στις καιρικές συνθήκες κ.λπ., έχοντας κατά 

νου έναν τρόπο αντιµετώπισης της κάθε επερχόµενης µεταβολής. Θα 

πρέπει επίσης, να ελέγχει και να γνωρίζει ποιες λωρίδες είναι ελεύθερες, 

ώστε να µπορεί να µετακινηθεί σε αυτές στην περίπτωση που είναι 

αναγκαίο να υλοποιήσει ελιγµό για να αποφύγει πιθανή σύγκρουση.  

Πολλοί οδηγοί δεν µπορούν να ανιχνεύσουν το οδικό περιβάλλον 

αρκετά µακριά, µπροστά από το όχηµά τους, επειδή ακολουθούν «στενά» 

το προπορευόµενο όχηµα, το οποίο τους περιορίζει την ορατότητα. Όσο 

µεγαλύτερη είναι η απόσταση που διατηρεί κάποιος µεταξύ του οχήµατός 

του και του προπορευόµενου οχήµατος, τόσο περισσότερο χρόνο έχει για 

να αναγνωρίσει έναν κίνδυνο και άρα περισσότερο χρόνο για να 

αντιδράσει, αποφασίζοντας και υλοποιώντας την κατάλληλη για την 

περίσταση δράση, ώστε να αποφύγει τη σύγκρουση.  

Ένας τρόπος προσδιορισµού της κατάλληλης απόστασης, είναι ο 

«κανόνας των 3 δευτερολέπτων», ο οποίος µπορεί να προσαρµοστεί 

ανάλογα µε την ταχύτητα κίνησης του οχήµατος, τις καιρικές συνθήκες, 

τον όγκο κυκλοφορίας των οχηµάτων, την κατάσταση του οδηγού κ.λπ. 

Σύµφωνα µε τον κανόνα αυτό, ο οδηγός ενός οχήµατος αρχίζει να µετρά 
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1.001, 1.002, 1.003, όταν το προπορευόµενο όχηµα περνά από ένα 

σταθερό σηµείο αναφοράς. Τη στιγµή που φτάνει στο 1.003, πρέπει το 

όχηµά του να βρίσκεται στο σηµείο αναφοράς που είχε θέσει αρχικά. Εάν 

το όχηµά του προσεγγίσει το σηµείο αναφοράς πριν ολοκληρωθεί το 

µέτρηµα, τότε η απόσταση ασφαλείας είναι πολύ µικρή και εποµένως 

ακολουθεί «στενά» το προπορευόµενο όχηµα.  

Ο «κανόνας των 3 δευτερολέπτων» είναι απαραίτητο να µετατραπεί 

σε 4 ή 5 δευτερολέπτων, ανάλογα µε την κρίση του οδηγού, σε κάθε µια 

από τις ακόλουθες περιπτώσεις:  

�  Όταν το όχηµα αναφοράς ακολουθείται στενά από επερχόµενο 

όχηµα. ∆ιατηρώντας µεγαλύτερη απόσταση από το προπορευόµενο 

όχηµα, είναι δυνατή η σταδιακή µείωση της ταχύτητας σε 

περίπτωση ανάγκης, αποφεύγοντας έτσι το ξαφνικό φρενάρισµα µε 

κίνδυνο το επερχόµενο όχηµα να συγκρουστεί µε το όχηµα 

αναφοράς, λόγω του ότι το ακολουθεί στενά. 

�   Κατά την οδήγηση σε ολισθηρό οδόστρωµα.  

�  Όταν το προπορευόµενο όχηµα είναι µοτοσικλέτα σε βρεγµένο ή 

παγωµένο οδόστρωµα, σε µεταλλικές επιφάνειες (π.χ. γέφυρες, 

ράγες τρένου κ.λπ.) και σε δρόµο στρωµένο µε χαλίκι. Οι 

µοτοσικλετιστές χάνουν την ισορροπία τους πιο συχνά σε τέτοιου 

είδους επιφάνειες.  

�  Όταν το επερχόµενο όχηµα θέλει να υλοποιήσει ελιγµό 

προσπέρασης. Στην περίπτωση αυτή πρέπει το όχηµα αναφοράς να 

αυξήσει την απόσταση ασφαλείας µπροστά του, έτσι ώστε να 

υπάρχει η δυνατότητα από το όχηµα που κάνει την προσπέραση, 

να µετακινηθεί µε ασφάλεια µπροστά από το όχηµα αναφοράς.  

�  Όταν το όχηµα αναφοράς έχει τρέιλερ ή µεταφέρει βαρύ φορτίο κι 

αυτό γιατί θα χρειαστεί περισσότερο χρόνο και χώρο για να 

σταµατήσει, λόγω του αυξηµένου φορτίου.  

�  Όταν το προπορευόµενο όχηµα είναι φορτηγό, λεωφορείο και 

γενικά κάποιο µεγάλο όχηµα το οποίο περιορίζει την ορατότητα του 

οδηγού στο όχηµα αναφοράς. 
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 Στην περίπτωση που κάποιος οδηγός ακολουθεί στενά το 

προπορευόµενο όχηµα, µη διατηρώντας την ενδεδειγµένη απόσταση 

ασφαλείας, και ένα επερχόµενο όχηµα κάνει προσπέραση και στη συνέχεια 

κινηθεί βιαστικά µπροστά από το όχηµα αναφοράς, ο οδηγός θα πρέπει 

απλά να σηκώσει το πόδι του από το πεντάλ του γκαζιού έτσι ώστε να 

δώσει το περιθώριο οµαλής ένταξης των οχηµάτων στην κυκλοφοριακή 

κίνηση, χωρίς να πατήσει απότοµα το φρένο ή να µετακινηθεί βιαστικά σε 

άλλη λωρίδα, την οποία δεν έχει ελέγξει προηγούµενα.  

Στις διασταυρώσεις, ακόµη κι αν η ένδειξη του φωτεινού 

σηµατοδότη είναι κόκκινη στον κάθετο δρόµο, θα πρέπει να γίνεται 

έλεγχος του δρόµου αριστερά-δεξιά-αριστερά, πριν κάποιος συνεχίσει την 

πορεία του, διότι µερικοί οδηγοί δεν σέβονται τις ενδείξεις των φωτεινών 

σηµατοδοτών. Ο έλεγχος αριστερά προηγείται αυτού δεξιά, διότι τα 

οχήµατα που προσεγγίζουν από την αριστερή πλευρά κινούνται 

πλησιέστερα στο όχηµα αναφοράς και άρα είναι περισσότερο επικίνδυνα. Ο 

λόγος ύπαρξης και δεύτερου ελέγχου από την αριστερή πλευρά, 

υλοποιείται στα πλαίσια εντοπισµού πιθανού κινδύνου που δεν έγινε 

αντιληπτός µε τον πρώτο έλεγχο. Είναι σηµαντικό να αναφερθεί, ότι οι 

ενέργειες που περιγράφονται παραπάνω λαµβάνουν χώρα σε ελάχιστο 

χρόνο, µιας και υλοποιούνται σχεδόν αυτόµατα από έναν οδηγό, ο οποίος 

έχει κάνει συνήθεια τις πρακτικές ασφαλούς οδήγησης.  

Η διατήρηση προστατευτικού χώρου και από τις τέσσερις πλευρές 

του οχήµατος, είναι ιδιαίτερα σηµαντική στην περίπτωση που παρουσιαστεί 

κίνδυνος και υπάρχει ανάγκη υλοποίησης ελιγµού αποφυγής του. 

Σηµαντική επίσης, είναι η αποφυγή κίνησης στα «τυφλά» σηµεία των 

καθρεφτών των άλλων οχηµάτων, διότι είναι πιθανό ο οδηγός του άλλου 

οχήµατος να αλλάξει λωρίδα χωρίς να ελέγξει µε στροφή της κεφαλής την 

ενδεχόµενη κίνηση οχηµάτων στα «τυφλά» σηµεία των καθρεφτών του, µε 

αποτέλεσµα πιθανή σύγκρουση. Για τον ίδιο λόγο, δεν είναι ενδεδειγµένη η 

παράπλευρη κίνηση οχηµάτων.  

Στην περίπτωση που κάποιος κινείται σε αυτοκινητόδροµο και 

πλησιάζει σε έξοδο αυτού, καλό είναι να παραχωρεί χώρο στα οχήµατα που 

κινούνται προς την έξοδο, ακόµη κι αν έχει προτεραιότητα. Επίσης, όπως 



 49 

αναφέρθηκε και προηγούµενα, καλό είναι να µη κινείται παραπλεύρως 

άλλων οχηµάτων, ακόµη κι αν έχουν βγάλει φλας για να εξέλθουν από τον 

αυτοκινητόδροµο, διότι την τελευταία στιγµή µπορεί ο οδηγός τους να 

αποφασίσει να στρίψει απότοµα, ανακαλώντας την πρότερη πρόθεσή του.  

Κατά την κίνηση ενός οχήµατος σε περιοχή όπου υπάρχουν 

παρκαρισµένα οχήµατα, είναι σηµαντικό να διατηρείται το δυνατόν 

µεγαλύτερη παράπλευρη απόσταση µεταξύ τους, διότι µπορεί κάποιος να 

αποφασίσει να εξέλθει από το παρκαρισµένο όχηµά του, τη στιγµή που το 

όχηµα αναφοράς κινείται παραπλεύρως. Ιδιαίτερα προσεκτικός πρέπει να 

είναι κάποιος µε τη διατήρηση µεγάλης απόστασης ασφαλείας και στην 

περίπτωση που κινείται πίσω από ποδήλατο.  

Ο συχνός έλεγχος της κυκλοφορίας των οχηµάτων πίσω από το 

όχηµα αναφοράς, είναι εξίσου σηµαντικός και θα πρέπει να λαµβάνει χώρα 

αρκετά συχνά, ώστε ο οδηγός να γνωρίζει αν κάποιο επερχόµενο όχηµα 

τον ακολουθεί στενά ή/και αν οι γειτονικές σε αυτόν λωρίδες κίνησης είναι 

ελεύθερες από οχήµατα, σε περίπτωση που χρειαστεί να υλοποιήσει ελιγµό 

αποφυγής ενός πιθανού εµποδίου ή µιας ενδεχόµενης σύγκρουσης. Στην 

περίπτωση που διαπιστωθεί ότι ένα όχηµα ακολουθεί στενά το όχηµα 

αναφοράς, χρειάζεται ιδιαίτερη προσοχή στους χειρισµούς που θα λάβουν 

χώρα ώστε να λήξει αυτή η επικίνδυνη κατάσταση. Με τον εντοπισµό 

λοιπόν, ενός τέτοιου οχήµατος, θα πρέπει ο οδηγός του οχήµατος 

αναφοράς να επιβραδύνει ελάχιστα, ώστε να ενθαρρύνει το όχηµα που 

ακολουθεί στενά να πραγµατοποιήσει ελιγµό προσπέρασης. Εάν ωστόσο δε 

γίνει κάτι τέτοιο, θα πρέπει το όχηµα αναφοράς να βγει από το δρόµο, όταν 

αυτό είναι ασφαλές, παραδείγµατος χάρη σε ένα χώρο στάθµευσης, και να 

επιτρέψει έτσι στο επερχόµενο όχηµα να περάσει. Στην περίπτωση τώρα 

που κάποιος αντιληφθεί ότι ένα όχηµα τον ακολουθεί στενά, τη στιγµή που 

έχει ανιχνεύσει-αναγνωρίσει έναν κίνδυνο στο οδικό περιβάλλον, πρέπει να 

φρενάρει αργά πριν σταµατήσει, προειδοποιώντας το επερχόµενο όχηµα 

για τον κίνδυνο, πιέζοντας και αφήνοντας το πεντάλ του φρένου µερικές 

φορές.  

Τέλος, η όπισθεν είναι πάντα επικίνδυνη διότι είναι δύσκολο να δει 

κάποιος τι υπάρχει πίσω από το όχηµά του, όντας καθισµένος στη θέση του 



 50 

οδηγού. Για το λόγο αυτό, όταν κάποιος επιθυµεί να παρκάρει ή να 

ξεπαρκάρει το όχηµά του, είναι σηµαντικό να ελέγξει το χώρο πίσω από το 

όχηµά του, πριν εισέλθει σε αυτό, για πιθανά αντικείµενα, ζώα ή παιδιά τα 

οποία δύσκολα γίνονται ορατά από το κάθισµα του οδηγού. Στη συνέχεια, 

είναι απαραίτητο να ελέγξει την κατάσταση πίσω από το όχηµά του, όχι 

µόνο µε τους καθρέφτες αλλά και µε στροφή της κεφαλής πάνω από το 

δεξιό ώµο του. Μετά τη διενέργεια των πιο πάνω χειρισµών, πρέπει να 

κάνει όπισθεν κινούµενος αργά, ώστε να αποφύγει ενδεχόµενο ατύχηµα, 

ακινητοποιώντας γρήγορα το όχηµά του αν χρειαστεί. 

Στο σηµείο αυτό ολοκληρώνεται η περιγραφή κάποιων γενικών 

µέτρων ασφαλείας, τα οποία ενδεχοµένως να βοηθήσουν έναν νέο, αλλά 

και όχι µόνο, οδηγό ως προς την αποφυγή συµµετοχής σε ατύχηµα.  

 

 

4.2 «Περιπτώσεις»  Οδήγησης 

 

Στο εν λόγω υποκεφάλαιο περιγράφονται κάποιες συνήθεις 

συνθήκες οδήγησης, όπως στην πόλη, στην επαρχία, σε µεγάλους 

αυτοκινητόδροµους και τέλος κάτω από κάποιες ειδικές συνθήκες. 

 

 

4.2.1 Οδήγηση σε επαρχιακό δίκτυο 

 

Η οδήγηση στην επαρχία αποτελεί µία ιδιάζουσα περίπτωση και 

χρήζει περεταίρω ανάλυσης. Ο λόγος εστιάζεται κυρίως στην φιλοσοφία 

σχεδίασης του δρόµου, στην ποιότητα του οδοστρώµατος, και στις 

συνθήκες που πολλές φορές επικρατούν λόγο γεωργικών µηχανηµάτων. 

Συχνό φαινόµενο στους επαρχιακούς δρόµους αποτελεί και η 

ύπαρξη πολλαπλών στροφών. Ένας προσεκτικός οδηγός θα πρέπει να 

κινείται στο µισό πλάτος του οδοστρώµατος, όσο στενό κι αν είναι αυτό, 
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διότι οι πολλές στροφές µειώνουν σηµαντικά την ορατότητα και δεν 

επιτρέπουν την έγκαιρη αντίληψη των αντιθέτως ερχόµενων οχηµάτων. 

Στην περίπτωση που ο δρόµος δεν παρέχει τη δυνατότητα διασταύρωσης 

δύο αντιθέτως κινούµενων οχηµάτων, προτεραιότητα παραχωρείται στο 

όχηµα το οποίο κινείται στην ανηφορική κατεύθυνση ή είναι το πλέον 

δυσκίνητο.  

Ένα άλλο εξίσου σηµαντικό πρόβληµα είναι  και εκείνο της 

ποιότητας του οδοστρώµατος καθώς και των πιθανών εµποδίων ή 

κινδύνων που δύναται να αντιµετωπίσει κάποιος, κινούµενος κατά µήκος 

ενός επαρχιακού δρόµου. Πρέπει λοιπόν, να έχει διαρκώς «κατά νου» ότι 

κάποιο γεωργικό µηχάνηµα, ένα ζώο ή ένα παιδί µε ποδήλατο µπορεί να 

εµφανιστεί ξαφνικά µπροστά του µετά από µια στροφή χωρίς ορατότητα. 

∆εν είναι λίγες οι περιπτώσεις, όπου κατολισθήσεις είναι δυνατό να έχουν 

φράξει το οδόστρωµα, ιδίως µετά από µια κακοκαιρία.  

∆εν θα πρέπει να παραλείψουµε το γεγονός ότι το επαρχιακό δίκτυο 

διασχίζει το εσωτερικό πόλεων και χωριών, κάτι που είναι ιδιαίτερα 

επικίνδυνο για την πρόκληση ατυχήµατος. Πολλές φορές οι κάτοικοι των 

παραπάνω περιοχών αµελούν να ελέγξουν πλήρως το περιβάλλον πριν την 

διέλευση του δρόµου,  διότι θεωρούν το περιβάλλον οικείο. Άλλες φορές 

πάλι, η απροσεξία προέρχεται από τους οδηγούς των οχηµάτων που 

διασχίζουν το επαρχιακό δίκτυο, οι οποίοι δεν µειώνουν την ταχύτητα του 

οχήµατος σε κατοικηµένες περιοχές, θέτοντας σε κίνδυνο τους πεζούς. 

Τέλος, σηµαντικότατο πρόβληµα, που χαρακτηρίζει το µεγαλύτερο 

µέρος του επαρχιακού δικτύου, αποτελεί και η έλλειψη επαρκούς 

σήµανσης. Συγκεκριµένα, πολλές φορές ενδέχεται να υπάρχει σήµανση η 

οποία είναι καταστραµµένη, είτε  λόγω φυσικής φθοράς, είτε λόγω κακής 

χρήσης. Επιπλέον, ένα άλλο συχνό φαινόµενο είναι εκείνο της έλλειψης 

ανισόπεδων διαβάσεων και φυλασσόµενων διαβάσεων τρένου. Όλα τα 

παραπάνω εγκυµονούν σοβαρούς κινδύνους και κάνουν επιτακτική την 

αύξηση της προσοχής του οδηγού και της µείωσης της ταχύτητας του 

οχήµατός του.  



 52 

Παρατηρείται λοιπόν, ότι το επαρχιακό δίκτυο χρειάζεται άµεση 

αναβάθµιση, ιδιαίτερα στην Ελλάδα που αποτελεί πόλο έλξης για πολλούς 

τουρίστες κάθε χρόνο. 

 

 

4.2.2  Οδήγηση σε αυτοκινητόδροµο 

 

Ένας σηµαντικός κανόνας, που αναφέρθηκε και προηγουµένως, 

κατά τη διάρκεια οδήγησης σε αυτοκινητόδροµο είναι η διατήρηση της 

σωστής απόστασης από τα προπορευόµενα οχήµατα. Ένας τρόπος 

προσδιορισµού της κατάλληλης απόστασης, είναι ο γνωστός «κανόνας των 

3 δευτερολέπτων». Στην περίπτωση που το οδόστρωµα είναι ολισθηρό ή 

βρίσκεται σε κακή κατάσταση, ο προαναφερόµενος κανόνας µπορεί να 

µετατραπεί σε κανόνα των 4 ή 5 δευτερολέπτων, ανάλογα µε την κρίση 

του οδηγού.  

Το όριο ταχύτητας είναι ένα άλλο φλέγων θέµα, που πολλές φορές 

αποτελεί την αιτία για θανατηφόρα και όχι µόνο ατυχήµατα. Σύµφωνα µε 

τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, καθώς κινείται κάποιος κατά µήκος ενός 

αυτοκινητόδροµου, θα πρέπει να µην υπερβαίνει το όριο ταχύτητας αλλά 

να µην κινείται και πολύ αργά, παρεµποδίζοντας µε τον τρόπο αυτό την 

κίνηση των επερχόµενων οχηµάτων. Στην περίπτωση που θα χρειαστεί να 

διασχίσει αρκετές λωρίδες, καλό είναι να αλλάζει µία λωρίδα κάθε φορά, 

διότι αν περιµένει έως ότου ελευθερωθούν όλες οι λωρίδες από τα 

επερχόµενα οχήµατα, πιθανώς θα προκαλέσει κυκλοφοριακή συµφόρηση ή 

ατύχηµα. Είναι σηµαντικό να κινείται πάντα δεξιά και να υλοποιεί ελιγµό 

προσπέρασης µόνο από την αριστερή πλευρά του προπορευόµενου 

οχήµατος. Μετά τη διενέργεια της προσπέρασης θα πρέπει να επανέρχεται 

στη δεξιά λωρίδα κίνησης, αφού προηγουµένως ελέγξει ότι υπάρχει 

ικανοποιητική απόσταση µεταξύ του οχήµατός του και του οχήµατος που 

µόλις προσπέρασε.  

Απαραίτητη είναι και  η τήρηση των οδηγιών σήµανσης καθώς και η 

επιλογή της κατάλληλης λωρίδας κίνησης σε περίπτωση που κάποιος 
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επιθυµεί να εξέλθει από έναν αυτοκινητόδροµο. Συγκεκριµένα, όταν 

κάποιος σχεδιάζει να εξέλθει από έναν αυτοκινητόδροµο, καλό είναι να 

δίνει άνεση χρόνου στον εαυτό του. Είναι σηµαντικό να γνωρίζει που 

βρίσκεται η έξοδος που επιθυµεί να χρησιµοποιήσει καθώς και η 

προηγούµενη από αυτή. Για να εξέλθει µε ασφάλεια, πρέπει να αλλάζει µία 

λωρίδα κίνησης κάθε φόρα, έως ότου βρεθεί στην κατάλληλη και να 

βεβαιωθεί ότι έχει αναπτύξει την κατάλληλη ταχύτητα ώστε να εξέλθει από 

τον αυτοκινητόδροµο µε ασφάλεια. Με τον όρο κατάλληλη ταχύτητα, 

εννοείται ότι το όχηµα δεν κινείται ούτε τόσο γρήγορα, ώστε ο οδηγός να 

χάσει τον έλεγχό του, ούτε τόσο αργά, ώστε να δηµιουργηθεί πρόβληµα 

στην κυκλοφορία των επερχόµενων οχηµάτων.  

Κάθε αλλαγή κατεύθυνσης ή ελιγµός προσπέρασης θα πρέπει να 

συνοδεύεται υποχρεωτικά µε φλας, τουλάχιστον 5 δευτερόλεπτα πριν την 

υλοποίηση του ελιγµού, είτε ακολουθεί κάποιο όχηµα είτε όχι. Λόγω 

κυρίως της υψηλής ταχύτητας κίνησης σε έναν αυτοκινητόδροµο, είναι 

σηµαντικό κάποιος να οδηγεί ξεκούραστος και ανεπηρέαστος από άλλους 

παράγοντες, όπως δυνατή µουσική, έντονη συζήτηση µε τους συνεπιβάτες, 

χρήση κινητού τηλεφώνου κ.λπ. Είναι απαραίτητο δηλαδή, καθώς κινείται 

µε υψηλή ταχύτητα, να µη µειώνει τα µέτρα ασφάλειας και να έχει πάντα 

στο µυαλό του, τους ενδεχόµενους κινδύνους του οδικού περιβάλλοντος.  

 

 

 4.2.3 Οδήγηση κάτω από ειδικές συνθήκες  

 

Η οδήγηση κάτω από «ειδικές συνθήκες» αναφέρεται σε συνθήκες 

όπως η οµίχλη, το σκοτάδι, η βροχή ή το χιόνι και οτιδήποτε σχετίζεται µε 

ακραία καιρικά φαινόµενα. Η οδήγηση υπό τις παραπάνω συνθήκες 

θεωρείται ιδιαίτερα επικίνδυνη και  θα ήταν καλό να αποφεύγεται. Στην 

περίπτωση  που δεν γίνεται διαφορετικά, η πρόληψη και η προσοχή 

αποτελούν δύο σηµαντικά µέτρα για την αποφυγή ατυχήµατος. 

Κατά την οδήγηση σε οµίχλη, ο οδηγός θα  πρέπει  να χρησιµοποιεί  

τους υαλοκαθαριστήρες και το καλοριφέρ του οχήµατός του, ώστε το 
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παρµπρίζ να µένει καθαρό. Επιπλέον, θα πρέπει να κινείται µε µικρή 

ταχύτητα και τη µικρή σκάλα στα φώτα σε συνδυασµό µε τους προβολείς 

οµίχλης εάν έχει. Είναι λάθος να οδηγεί κάποιος µε την µεγάλη σκάλα στα 

φώτα ή µε τα φώτα στάθµευσης και τους προβολείς οµίχλης µόνο.  

Απαραίτητη είναι επίσης η αύξηση της απόστασης ασφαλείας από το 

προπορευόµενο όχηµα και η αποφυγή κάθε ελιγµού, είτε προσπέρασης είτε 

αλλαγής λωρίδας. Στην περίπτωση τώρα, που η οµίχλη γίνει πολύ πυκνή, 

µηδενίζοντας ουσιαστικά την ορατότητα, είναι καλύτερα κάποιος να εξέλθει 

από το δρόµο σε ασφαλές σηµείο, παραδείγµατος χάρη σε χώρο 

στάθµευσης, έως ότου µπορεί να διακρίνει καλύτερα τα χαρακτηριστικά 

του οδικού περιβάλλοντος. Στην περίπτωση αυτή, θα πρέπει να σβήσει τα 

φώτα του οχήµατός του γιατί διαφορετικά µπορεί ο οδηγός επερχόµενου 

οχήµατος να δει τα πίσω φώτα και να συγκρουστεί µε το σταθµευµένο 

όχηµα, υποθέτοντας ότι αυτό βρίσκεται εν κινήσει στο οδόστρωµα.  

Κατά την οδήγηση τώρα στο σκοτάδι, θα πρέπει η ταχύτητα του 

οχήµατος να είναι αισθητά µειωµένη σε σύγκριση µε αυτή που θα 

ανέπτυσσε το όχηµα αν κινούνταν την ηµέρα. Κι αυτό γιατί ο οδηγός 

µπορεί να ελέγχει το οδικό περιβάλλον για ενδεχόµενους κινδύνους µόνο 

όσο µακριά του επιτρέπουν τα φώτα του οχήµατός του και εποµένως έχει 

λιγότερο χρόνο να σταµατήσει εάν χρειαστεί. Η µεγάλη σκάλα στα φώτα 

πρέπει να χρησιµοποιείται µόνο όταν επιτρέπεται, παραδείγµατος χάρη 

στους επαρχιακούς δρόµους, στους µη φωτιζόµενους δρόµους µιας πόλης 

κ.λπ. Όταν κάποιος κινείται σε µια καλά φωτιζόµενη περιοχή, πρέπει να 

µειώσει την ταχύτητα του οχήµατός του καθώς εξέρχεται από αυτή, έως 

ότου η όρασή του συνηθίσει το σκοτάδι.  

Στην περίπτωση που τα φώτα ενός αντιθέτως ερχόµενου οχήµατος 

είναι έντονα, σωστό είναι κάποιος να κατευθύνεται από την δεξιά πλευρά 

της λωρίδας κίνησής του, χωρίς να κοιτάζει απευθείας τα φώτα του άλλου 

οχήµατος µε κίνδυνο να «τυφλωθεί» προσωρινά. Θα πρέπει ωστόσο να 

παρακολουθεί το αντιθέτως ερχόµενο όχηµα µε την άκρη του µατιού του, 

ώστε να ξέρει τη θέση αυτού σε σχέση µε το δικό του όχηµα. Επίσης, είναι 

λάθος να χρησιµοποιήσει και ο οδηγός του οχήµατος αναφοράς τη µεγάλη 
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σκάλα στα φώτα του, διότι µπορεί ο άλλος οδηγός να «τυφλωθεί» 

προσωρινά και να προκληθεί ατύχηµα.  

Κατά τη διάρκεια οδήγησης στο σκοτάδι, θα πρέπει κάποιος να είναι 

ιδιαίτερα προσεκτικός διότι είναι δυσκολότερο να εντοπίσει παραδείγµατος 

χάρη µια προπορευόµενη µοτοσικλέτα, η οποία έχει µόνο ένα φως στο 

πίσω µέρος. Στην περίπτωση που στο αντίθετο ρεύµα κινείται όχηµα µε ένα 

φως, καλό είναι κάποιος να µετακινηθεί όσο το δυνατόν δεξιότερα στη 

λωρίδα κίνησής του, διότι µπορεί να είναι µοτοσικλέτα ή όχηµα µε καµένο 

τον ένα προβολέα. Επίσης, χρειάζεται προσοχή διότι πολλά κατασκευαστικά 

έργα λαµβάνουν χώρα τις βραδινές ώρες που είναι περιορισµένη η κίνηση.  

Στην περίπτωση τώρα της βροχής, η ταχύτητα του οχήµατος θα 

πρέπει να είναι µειωµένη. Ιδιαίτερα  στα πρωτοβρόχια, το οδόστρωµα είναι 

ολισθηρό λόγω της σκόνης ή λαδιών τα οποία δεν έχουν ξεπλυθεί, µε 

αποτέλεσµα να είναι επικίνδυνο. Ο κίνδυνος ολισθηρότητας είναι 

µεγαλύτερος στις αγροτικές περιοχές, ιδίως όταν γίνεται χρήση του ίδιου 

οδικού δικτύου για την µεταφορά αγροτικών προϊόντων (π.χ. ντοµάτα). 

 Κατά την οδήγηση σε χιονισµένες περιοχές θα πρέπει κάποιος να 

έχει µαζί του αλυσίδες, οι οποίες να ταιριάζουν σωστά στο µέγεθος των 

ελαστικών του οχήµατός του και κυρίως θα πρέπει να ξέρει πως 

τοποθετούνται πριν χρειαστεί να τις χρησιµοποιήσει. Τέλος, καλό είναι να 

πραγµατοποιεί περιοδικές στάσεις, ώστε να αποµακρύνει την λάσπη και το 

χιόνι από το παρµπρίζ, τους προβολείς και τα πίσω φώτα.  

 

 

4.3     Πρακτικές Ασφαλούς Οδήγησης 

 

Στα πλαίσια της Αµυντικής Οδήγησης, µία βασική αρχή είναι, πως 

όταν κάποιος οδηγός χρειαστεί να αντιµετωπίσει περισσότερους από έναν 

κινδύνους, καλό είναι να αντιµετωπίζει έναν κάθε φορά. Κάποιες φορές 

όµως µπορεί να υπάρξουν κίνδυνοι και από τις δύο πλευρές του δρόµου 

την ίδια χρονική στιγµή. Στην περίπτωση αυτή θα πρέπει να δοθεί 
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µεγαλύτερη βαρύτητα στον κίνδυνο που παρουσιάζει µεγαλύτερη 

επικινδυνότητα, δηλαδή αυξηµένη πιθανότητα πρόκλησης ατυχήµατος. Εάν 

πάλι και οι δύο κίνδυνοι είναι εξίσου σηµαντικοί, τότε θα πρέπει να 

µοιράσει τη διαφορά, δίνοντας το ίδιο ποσοστό βαρύτητας σε κάθε έναν 

από τους κινδύνους.  

Επιπλέον µία άλλη βασική αρχή της ασφαλούς οδήγησης είναι , ότι 

δεν θα πρέπει κάποιος να ξεκινά ελιγµό προσπέρασης εάν δεν υπάρχει 

αρκετός χώρος µπροστά από το προπορευµένο όχηµα, ώστε να επανέλθει 

το όχηµα αναφοράς στην αρχική λωρίδα κίνησής του µε ασφάλεια. Κάθε 

φορά που διενεργεί ένας οδηγός µια προσπέραση, αυξάνει την πιθανότητα 

να συµβεί ατύχηµα. Είναι σηµαντικό ένας οδηγός να είναι ευγενικός και 

υποµονετικός µε τους άλλους χρήστες των οδών, επιβραδύνοντας το 

όχηµά του όταν χρειάζεται και προσπερνώντας προσεκτικά και όταν είναι 

ασφαλές, έναν ποδηλάτη. ∆εν είναι σωστό ούτε ασφαλές, να ωθεί κάποιος 

στο περιθώριο του δρόµου ένα ποδηλάτη ή ένα µοτοσικλετιστή, µόνο και 

µόνο επειδή θέλει να τον προσπεράσει.  

Μετά τη διενέργεια µιας προσπέρασης, θα πρέπει το όχηµα να 

επανέλθει οµαλά και σε ασφαλή απόσταση από τα άλλα οχήµατα, στην 

αρχική λωρίδα κίνησής του. Είναι λάθος κάποιος να εισέρχεται στην αρχική 

λωρίδα κίνησης αµέσως µετά την προσπέραση, µη δίνοντας τον ανάλογο 

προστατευτικό χώρο κίνησης στο όχηµα που µόλις προσπέρασε. Ένας 

τρόπος για να ελέγξει κάποιος αν υπάρχει αρκετός χώρος µπροστά από το 

όχηµα που µόλις προσπέρασε, είναι να παρατηρήσει το όχηµα αυτό στον 

εσωτερικό καθρέφτη. Από τη στιγµή που θα µπορεί να διακρίνει και τους 

δύο προβολείς του οχήµατος αυτού στον καθρέφτη του οχήµατος 

αναφοράς, έχει αρκετό χώρο να επιστρέψει στην αρχική λωρίδα κίνησής 

του. Τέλος, δεν είναι ασφαλές να υπολογίζει κανείς ότι θα έχει αρκετό 

χρόνο και χώρο να προσπεράσει αρκετά οχήµατα µεµιάς. ∆εν θα πρέπει να 

περιµένει από τους άλλους οδηγούς να κάνουν χώρο για κείνον.  

Επίσης, υπάρχουν κάποιες κατηγορίες χρηστών των οδών, οι οποίες 

χρήζουν ιδιαίτερης προσοχής και διατήρησης µεγαλύτερης απόστασης 

ασφαλείας, εάν κάποιος επιθυµεί να κινείται µε ασφάλεια και µειωµένη 

επικινδυνότητα. Στις κατηγορίες αυτές ανήκουν οδηγοί οι οποίοι δεν 
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µπορούν να ανιχνεύσουν σωστά το οδικό περιβάλλον τους λόγω 

περιορισµένης ορατότητας από κτίρια, δέντρα ή και άλλα οχήµατα. 

Ανήκουν ακόµα οδηγοί που εξέρχονται από αυτοκινητόδροµο ή χώρο 

στάθµευσης µε τα παράθυρά τους καλυµµένα µε χιόνι ή πάγο, οδηγοί που 

υλοποιούν ελιγµό προσπέρασης ακόµη και σε στροφή χωρίς ορατότητα ή 

ακόµη κι όταν κάποιο αντιθέτως ερχόµενο όχηµα πλησιάζει.  

Υπάρχουν επίσης και  πεζοί µε οµπρέλες µπροστά στα πρόσωπά τους 

ή καπέλα που καλύπτουν το πρόσωπο χαµηλά έως τα µάτια, άτοµα των 

οποίων έχει αποσπαστεί η προσοχή, όπως: διανοµείς, εργάτες, παιδιά (τα 

οποία συχνά τρέχουν µέσα στο δρόµο χωρίς προηγούµενο έλεγχο), οδηγοί 

που µιλάνε στο κινητό τηλέφωνο ή έχουν έντονη συζήτηση µε τους 

επιβάτες του οχήµατος, οδηγοί που χρησιµοποιούν χάρτες κ.λπ. Τέλος, δεν 

θα πρέπει να παραλείψουµε και την κατηγορία των ατόµων που έχουν 

αποπροσανατολιστεί, όπως: τουρίστες (συχνά σε πολύπλοκες 

διασταυρώσεις), οδηγοί οι οποίοι αναζητούν ένα συγκεκριµένο αριθµό οδού 

ή επιβραδύνουν χωρίς προφανή λόγο.  

Σε γενικές γραµµές, κάποιος ο οποίος επιθυµεί να οδηγεί αµυντικά:  

� Ρυθµίζει κατάλληλα το κάθισµα οδήγησης και τους καθρέφτες 

του οχήµατός του.  

� Φορά πάντα ζώνη ασφαλείας.  

�  ∆ιατηρεί σταθερή απόσταση ασφαλείας από τα προπορευµένα 

οχήµατα, η οποία µπορεί να προκύπτει από την εφαρµογή του 

«κανόνα των 3 δευτερολέπτων».  

�  Τοποθετεί σωστά τα χέρια του στο τιµόνι, ώστε οι δείκτες του 

ρολογιού να δείχνουν 9:15. 

�   Μένει µακριά από τα «τυφλά» σηµεία των άλλων οχηµάτων. 

�   Ελέγχει τα «τυφλά» σηµεία του οχήµατός του, µε στροφή 

της κεφαλής, πριν στρίψει ή αλλάξει λωρίδα. 

�  Αποφεύγει τους οδηγούς που ακολουθούν «στενά» το όχηµά 

του και γνωρίζει τρόπους αντιµετώπισής τους. 
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�   Προβλέπει και προετοιµάζεται για τις αλλαγές στους 

φωτεινούς σηµατοδότες. 

�  Ελέγχει συχνά τους καθρέφτες του οχήµατός του. 

�  Χρησιµοποιεί κατάλληλα την κόρνα.  

� Βγάζει φλας πριν στρίψει ή αλλάξει λωρίδα κυκλοφορίας.  

� Είναι ήρεµος και άνετος κατά την οδήγηση. 

�  Οδηγεί άνετα τη νύχτα.  

� Χρησιµοποιεί σωστά την µικρή και την µεγάλη σκάλα στα 

φώτα του οχήµατός του. 

�  Ρυθµίζει την ταχύτητα του οχήµατός του ανάλογα µε τον 

δρόµο, την κίνηση ή τις καιρικές συνθήκες.  

� ∆ιατηρεί µια προστατευτική περιοχή διαφυγής και στις 

τέσσερις πλευρές του οχήµατός του.  

� Ελέγχει προσεκτικά τις διασταυρώσεις και «κοντοστέκεται» 

πριν εισέλθει σε αυτές. 

�   Έχει καλό οπτικό έλεγχο του οδικού περιβάλλοντος όλες τις 

στιγµές.  

�  Σέβεται τον ΚΟΚ συµπεριλαµβανοµένων και των ορίων 

ταχύτητας.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ5: ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ-
ΣΕΝΑΡΙΩΝ Ο∆ΗΓΗΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ 
ΙΚΑΝΟΤΗΤΩΝ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΚΙΝ∆ΥΝΩΝ 

 
 
 

Στο κεφάλαιο αυτό περιγράφεται το ερωτηµατολόγιο που µοιράστηκε 

συµπληρωµατικά στους συµµετέχοντες, το οποίο χρησιµοποιήθηκε και στην 

στατιστική ανάλυση που ακολουθεί. Η διανοµή και η συλλογή του 

ερωτηµατολόγιου γινόταν παράλληλα µετά το τέλος του τεστ µε µορφή 

συνέντευξης. Η συνέντευξη αυτή διαρκούσε 15 µε 20 λεπτά περίπου για 

τον κάθε ένα και αποσκοπούσε στην δηµιουργία ενός «προφίλ» για τον 

κάθε συµµετέχοντα ξεχωριστά. Η διανοµή έγινε αποκλειστικά σε φοιτητές 

είτε προπτυχιακού επιπέδου, είτε µεταπτυχιακού και σε ορισµένες 

περιπτώσεις και διδακτορικού επιπέδου. Το εύρος της ηλικίας που έλαβε 

µέρος κυµαινόταν από 21 έως 29 ετών και ήταν κυρίως φοιτητές του 

Πολυτεχνείου Κρήτης, εκτός ελάχιστων περιπτώσεων που φοιτούσαν σε 

άλλη πόλη. 

Το ερωτηµατολόγιο που αναπτύχθηκε, αποτελείται από τρεις ενότητες. 

Η πρώτη ενότητα αφορά το προφίλ του ερωτώµενου, ο οποίος καλείται να 

προσδιορίσει το είδος του διπλώµατος οδήγησης που έχει, τη συχνότητα 

οδήγησης και παράλληλα τον χρόνο που καταναλώνει καθηµερινά 

οδηγώντας. Στην συνέχεια ζητείται να προσδιορίσει τα χιλιόµετρα τα οποία 

διανύει κατά µέσο όρο στην διάρκεια ενός έτους  καθώς επίσης και το 

χρονικό διάστηµα στο οποίο είναι ενεργός οδηγός. Έπειτα, ο ερωτώµενος 

καλείται να απαντήσει σε ερωτήσεις προσωπικού επιπέδου, όπως τι ηλικία 

έχει, το φύλο του και  την οικογενειακή του κατάσταση, την πόλη 

κατοικίας του και το µορφωτικό του επίπεδο, καθώς επίσης και το 

επάγγελµά του. Καλείται επιπλέον να αναφέρει την µάρκα και τα κυβικά 

του αυτοκινήτου που οδηγεί. 

Στην δεύτερη ενότητα του ερωτηµατολογίου, της οποίας ο τίτλος είναι 

«Εκτίµηση Επικινδυνότητας», παρουσιάζονται τρεις διαφορετικές εικόνες 

τις οποίες ο ερωτώµενος καλείται να παρατηρήσει προσεχτικά για ένα 

λεπτό. Οι εικόνες αυτές αποτελούν τρία διαφορετικά σενάρια που 

αποτυπώνουν διαφορετικές καταστάσεις αναγνώρισης πιθανών κινδύνων 
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σε οδικό περιβάλλον. Συγκεκριµένα του δίνεται µία σύντοµη περιγραφή για 

την κάθε περίπτωση ξεχωριστά, και εκείνος πρέπει, αφού παρατηρήσει την 

κάθε εικόνα για ένα λεπτό να καταγράψει τους πιθανούς κινδύνους που 

αναγνωρίζει στην κάθε περίπτωση. Εκτός από την καταγραφή των 

ενδεχόµενων κινδύνων καλείται να «αξιολογήσει» το κάθε σενάριο σε 

σχέση µε τον «µέσο» οδηγό αλλά και µε τον εαυτό του. Εν συνεχεία 

αναφέρονται τα τρία παραπάνω σενάρια µε περισσότερες λεπτοµέρειες. 

Η Τρίτη ενότητα τιτλοφορείται ως «Οδικά Ατυχήµατα και 

Παραβιάσεις». Στην ενότητα αυτή ο ερωτώµενος απαντά σε µία σειρά από 

ερωτήσεις που αφορούν αρχικά παραβιάσεις που ενδεχοµένως να έχει 

υποπέσει κατά τα τελευταία πέντε χρόνια, αλλά και σε πιθανά ατυχήµατα 

στα οποία ενδέχεται να έχει λάβει µέρος. Συγκεκριµένα καλείται να 

περιγράψει ορισµένα από τα ατυχήµατα αυτά καθώς επίσης και τις 

συνθήκες κάτω από τις οποίες πραγµατοποιήθηκαν. Τα παραπάνω 

περιγράφονται αναλυτικότερα στην συνέχεια. 
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5.1 Ανάλυση Σεναρίων 

 

Αφότου ο ερωτώµενος συµπληρώσει την πρώτη σελίδα του 

ερωτηµατολογίου, που όπως προαναφέρθηκε, αφορά ερωτήσεις µε 

προσωπικά στοιχεία, καλείται να παρατηρήσει τρεις εικόνες µε τρία 

διαφορετικά σενάρια. Εφόσον παρατηρήσει τις εικόνες αυτές για ένα λεπτό, 

του ζητείται να καταγράψει τους πιθανούς κινδύνους που αντιλαµβάνεται 

εντός τριών λεπτών. Τα εν λόγω σενάρια περιγράφονται στην συνέχεια 

αναλυτικότερα. 

Το πρώτο σενάριο διατυπώνεται ως εξής: : «Καθώς κινείστε σε 

αυτοκινητόδροµο, βρίσκεστε πίσω από ένα φορτηγό. Υποθέτοντας ότι 

οδηγείτε το όχηµα που σηµειώνεται στην εικόνα µε µπλε χρώµα (αρ. κυκλ. 

ΚΑΖ 3182), καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους που αντιλαµβάνεστε 

στην περίπτωση που αποφασίσετε να προσπεράσετε το φορτηγό». 

 

Εικόνα 1: Πρώτο Σενάριο 
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Το σενάριο αυτό αναφέρεται σε αυτοκινητόδροµο και αφορά την 

περίπτωση που ο οδηγός του οχήµατος αναφοράς, αποφασίσει  να 

πραγµατοποιήσει ελιγµό προσπέρασης του φορτηγού. Οι κίνδυνοι που 

καταγράφονται είναι οι ακόλουθοι: 

 

 

I. Κίνδυνος σύγκρουσης µε  όχηµα που κινείται στην αριστερή 

πλευρά του οχήµατος αναφοράς, στην περιοχή των τυφλών 

σηµείων του καθρέφτη του. 

 

II. Κίνδυνος σύγκρουσης µε το όχηµα που βρίσκεται στη 

λωρίδα εξόδου από τον αυτοκινητόδροµο, στην περίπτωση 

που ο οδηγός του ανακαλέσει την τελευταία στιγµή την 

πρόθεση να εξέλθει από αυτόν. 

 

III. Κίνδυνος σύγκρουσης µε το όχηµα  που κινείται εξ' 

αριστερών του φορτηγού, το οποίο µπορεί να κάνει κάποια 

βεβιασµένη κίνηση (π.χ. να θέλει να πάει στη λωρίδα 

εξόδου), ή να φρενάρει για κάποιο λόγο απότοµα. 

 

IV. Κίνδυνος λόγω αντικειµένων που µπορεί να πέσουν από την 

καρότσα του φορτηγού. 

 

V. Κίνδυνος να µην αντιληφθεί το όχηµα αναφοράς ο οδηγός 

του φορτηγού και να κάνει απότοµη κίνηση (αλλαγή 

λωρίδας) που θα προκαλέσει ατύχηµα. 
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Το δεύτερο σενάριο αναφέρεται σε επαρχιακό δρόµο και η πλήρης 

διατύπωσή του στο ερωτηµατολόγιο, έχει ως εξής: «Καθώς κινείστε σε 

επαρχιακό δίκτυο, βρίσκεστε πίσω από ένα τρακτέρ σε ανηφορικό δρόµο µε 

δεξιά στροφή χωρίς ορατότητα. Υποθέτοντας ότι οδηγείτε το όχηµα που 

σηµειώνεται στην εικόνα µε µπλε χρώµα (αρ. κυκλ. ΚΑΖ 3182), 

καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους που αντιλαµβάνεστε στην περίπτωση 

που αποφασίσετε να προσπεράσετε το τρακτέρ». 

 

Εικόνα 2: ∆εύτερο Σενάριο 
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         Στο σενάριο αυτό, ο ερωτώµενος καλείται να αναγνωρίσει τους 

πιθανούς κινδύνους στην δεδοµένη κατάσταση. Στην περίπτωση λοιπόν 

που ο οδηγός του οχήµατος αναφοράς αποφασίσει να πραγµατοποιήσει 

ελιγµό προσπέρασης του τρακτέρ, καταγράφονται τα παρακάτω: 

 

 

I. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, λόγω πιθανής διέλευσης 

ζώων, τα οποία δεν γίνονται αντιληπτά από τον οδηγό του 

οχήµατος αναφοράς. 

 

II. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, λόγω πιθανής 

κατολίσθησης, η οποία έχει φράξει το οδόστρωµα σε σηµείο 

που δεν είναι ορατό άµεσα από τον οδηγό του οχήµατος 

αναφοράς. Επίσης για την αποφυγή των βράχων µπορεί να 

ελιχθεί επικίνδυνα το τρακτέρ. 

 

III. Κίνδυνος σύγκρουσης µε αντιθέτως ερχόµενο όχηµα  λόγω 

µειωµένης ορατότητας του οχήµατος αναφοράς, ή λόγω 

µειωµένης ορατότητας του αντιθέτους ερχόµενου οχήµατος. 

 

IV. Κίνδυνος σύγκρουσης µε το γεωργικό όχηµα, το οποίο 

κινείται στην λωρίδα κίνησης του οχήµατος αναφοράς, λόγω 

κάποιας απρόσεκτης κίνησης του οδηγού του, αφού το 

όχηµα δεν έχει καθρέφτες και κινείται υπό συνθήκες 

αυξηµένου θορύβου. 

 

V. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, λόγω ολισθηρότητας του 

οδοστρώµατος, η οποία µπορεί να είναι αποτέλεσµα της 

µεταφοράς π.χ. ευπαθών αγροτικών προϊόντων. 

 

VI. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, εξόδου από τον δρόµο 

λόγω κλίσης του δρόµου, ανάποδης από την αναµενόµενη 

για την ούτως ή άλλως κλειστή στροφή. 
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Το τρίτο σενάριο αναφέρεται σε αστικό περιβάλλον και η πλήρης 

διατύπωσή του στο ερωτηµατολόγιο, έχει ως εξής: «Καθώς κινείστε στο 

κέντρο µιας πόλης, βρίσκεστε πίσω από ένα λεωφορείο, το οποίο έχει 

σταθµεύσει προσωρινά για να αποβιβάσει τους επιβάτες του. Υποθέτοντας 

ότι οδηγείτε το όχηµα που σηµειώνεται στην εικόνα µε µπλε χρώµα (αρ. 

κυκλ. ΚΑΖ 3182), καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους που 

αντιλαµβάνεστε στην περίπτωση που αποφασίσετε να προσπεράσετε το 

προσωρινά σταθµευµένο λεωφορείο». Η εικόνα που αναφέρεται στο εν 

λόγω σενάριο είναι η ακόλουθη: 

 

 

Εικόνα 3: Τρίτο Σενάριο 
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Στην περίπτωση λοιπόν που ο οδηγός αποφασίσει να υλοποιήσει 

ελιγµό προσπέρασης του προσωρινά σταθµευµένου λεωφορείου 

καταγράφονται οι ακόλουθοι κίνδυνοι: 

 

I. Κίνδυνος σύγκρουσης µε αρχικά παρκαρισµένο ,στη δεξιά 

πλευρά του δρόµου, όχηµα, το οποίο εξέρχεται από τη θέση 

παρκαρίσµατος χωρίς να βγάλει φλας  και επιθυµεί να 

περάσει το λεωφορείο. 

II. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, λόγω πιθανής διέλευσης 

πεζών µπροστά από το σταθµευµένο λεωφορείο , οι οποίοι 

δεν είναι ορατοί από τη θέση του οχήµατος αναφοράς. 

 

III. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος, λόγω πιθανής διέλευσης 

παιδιών, τα οποία µπορεί να κινηθούν βιαστικά στο 

οδόστρωµα( π.χ. αν πέσει µια µπάλα). 

 

IV. Κίνδυνος σύγκρουσης µε όχηµα, το οποίο κινείται σε κάθετο 

δρόµο υποχρεωτικής παραχώρησης προτεραιότητας και έχει 

ξεκινήσει να προσεγγίζει το δρόµο στον οποίο κινείται το 

όχηµα αναφοράς(σταυροδρόµι). 

 

V. Κίνδυνος σύγκρουσης µε το λεωφορείο αν οδηγός του 

ξεκινήσει χωρίς να δει το όχηµα αναφοράς το οποίο θα 

βρίσκεται στην νεκρή οπτική του γωνία. 

 

VI. Κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος µε πεζό που διασχίζει την 

διάβαση µπροστά από το λεωφορείο και δεν είναι ορατός από 

τον οδηγό του οχήµατος αναφοράς λόγω του όγκου του 

λεωφορείου. 
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Η αξιολόγηση του ερωτώµενου γίνεται µε βάση τον αριθµό των 

σωστών πιθανών κινδύνων που αναγνώρισε σε σχέση µε τον συνολικό 

αριθµό κινδύνων που υπάρχουν. Με τον τρόπο αυτό γίνεται δυνατή η 

αξιολόγηση των γνώσεων του ερωτώµενου οδηγού σε σχέση µε την 

αµυντική οδήγηση. 

 

 

5.2 Οδικά Ατυχήµατα και Παραβιάσεις 

 

Στην ενότητα αυτή ο ερωτώµενος καλείται να απαντήσει σε 

ερωτήσεις σχετικά παραβιάσεις στις οποίες ενδεχοµένως να έχει υποπέσει 

τα τελευταία πέντε χρόνια. Οι παραβιάσεις αυτές αναφέρονται σε οδήγηση 

σε κατάσταση µέθης, χρήση υπερβολικής ταχύτητας, παραβίαση του 

Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και υιοθέτηση επικίνδυνης οδήγησης. 

Στην συνέχεια καλείται να αναφέρει τα ατυχήµατα στα οποία έχει 

πρωταγωνιστήσει τα τελευταία πέντε χρόνια και να τα περιγράψει εν 

συντοµία. Επιπλέον, καλείται να αναφέρει τον υπαίτιο του ατυχήµατος και 

αν υπήρχε η δέουσα προσοχή από την αντίθετη πλευρά. 

Αφότου λοιπόν ολοκληρωθεί η περιγραφή των ατυχηµάτων, ο 

ερωτώµενος θα πρέπει να αναφέρει δύο από τις σηµαντικότερες αιτίες για 

το κάθε ατύχηµα. Υπάρχει µία λίστα που καλύπτει το µεγαλύτερο µέρος 

των πιθανών αιτιών για ένα ατύχηµα, που αναφέρεται στην συνέχεια: 

 

� Είχα υπερβολική ταχύτητα. 

� Έκανα αντικανονικό προσπέρασµα. 

� Παραβίασα σήµα «στοπ» ή φωτεινό σηµατοδότη. 

� Παραβίασα σήµα προτεραιότητας (π.χ. σε διασταύρωση, 

ξεκίνηµα από στάθµευση, κλπ). 

� Είχα σταθµεύσει παράνοµα ή επικίνδυνα. 
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� Έχασα τον έλεγχο του  οχήµατος  µου (π.χ. σε απότοµη 

στροφή, σε ολισθηρό δρόµο µετά την βροχή, κλπ). 

� Έκανα λανθασµένο ελιγµό (π.χ. για αποφυγή εµποδίων ή 

οχηµάτων που φρενάρισαν απότοµα µπροστά µου, κλπ). 

� ∆εν έβγαλα φλάς σε αλλαγή λωρίδας, στρίψιµο, ή στάθµευση. 

� Φρέναρα απότοµα (π.χ. φρενάρισµα σε φανάρια). 

� Αποσπάστηκε η προσοχή µου. 

� Οδηγούσα σε κατάσταση µέθης. 

� Οδηγούσα  σε κατάσταση έντονης κόπωσης – υπνηλίας. 

 

 

          Στην περίπτωση που κάποιος δεν καλύπτεται από την παραπάνω 

λίστα µπορεί να αναφέρει τα δικά του αίτια ξεχωριστά. Με τον τρόπο αυτό 

ολοκληρώνεται το «ιστορικό» του εκάστοτε ερωτώµενου και δηµιουργείται 

το  προφίλ του.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΙΚΑΝΟΤΗΤΩΝ ΕΓΡΗΓΟΡΣΗΣ 
ΜΕ ΤΟ HAZARD PERCEPTION TEST (HPT) 

 
 
          Στο κεφάλαιο που ακολουθεί περιγράφεται το «Hazard Perception 

Test», στο οποίο έλαβαν µέρος οι 70 συµµετέχοντες, ηλικίας 21 έως 29 

ετών, και είναι µε την µορφή λογισµικού. Η πραγµατοποίηση του HPT  

ήταν µία χρονοβόρα διαδικασία και πραγµατοποιήθηκε στο Πολυτεχνείο 

Κρήτης, στα πλαίσια της παρούσας διπλωµατικής εργασίας. Η διάρκειά του 

ήταν συνήθως 50-55 λεπτά για τον κάθε συµµετέχοντα ξεχωριστά και  

χώρος εφαρµογής του αποτέλεσε το εργαστήριο εργονοµίας του τµήµατος 

Μηχανικών Παραγωγής και ∆ιοίκησης. 

           Το συγκεκριµένο τεστ δηµιουργήθηκε στην Αγγλία, στα πλαίσια της 

προετοιµασίας νέων οδηγών, ώστε να λάβουν µέρος στις εξετάσεις για την 

απόκτηση ∆ιπλώµατος Οδήγησης. Συγκεκριµένα, άρχισε να αναπτύσσεται 

το 1989 και το 1996 εφαρµόστηκε ως τµήµα της σύστασης των 

διπλωµάτων οδήγησης µε την χρήση Ηλεκτρονικού Υπολογιστή.  Σήµερα 

εφαρµόζεται στην δοκιµαστική φάση µαζί  το θεωρητικό και το πρακτικό 

µέρος της εξέτασης ενός διπλώµατος.  

 Το HPT  υπολογίζει την ικανότητα του υποψηφίου να παρατηρεί το 

οδικό περιβάλλον στο οποίο βρίσκεται, να αναγνωρίζει και να εκτιµά 

πιθανούς κινδύνους που θα µπορούσαν να εξελιχθούν σε ατύχηµα. 

Επιπλέον, εξετάζεται και η ικανότητα του συµµετέχοντα να αντιδρά έγκαιρα 

ώστε να αποφύγει ή να αντιµετωπίσει τον κίνδυνο. 

Το συγκεκριµένο τεστ αποτελείται από δύο διαφορετικά cd τα οποία 

περιέχουν βίντεο µε µία σειρά από διαφορετικά σενάρια οδικών 

καταστάσεων. Οι συµµετέχοντες αντιδρούν σε κάθε σκηνή “κλικάροντας” 

µε το ποντίκι στην οθόνη, για να υποδείξουν ότι είναι απαραίτητη η λήψη 

δράσης για την µείωση του κινδύνου σύγκρουσης που παρουσιάζεται σε 

κάθε σενάριο. 

 Στην αρχή του κάθε cd υπάρχει µία εισαγωγή που περιγράφει τι 

πρέπει να κάνουν. Σε κάθε βίντεο περιέχεται συνήθως ένας, και σε 

ορισµένες περιπτώσεις και δύο κίνδυνοι τους οποίους ο συµµετέχοντας 

καλείται να αναγνωρίσει “κλικάροντας” µε το ποντίκι στην οθόνη. 
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           Το κάθε  cd περιλαµβάνει 14 βίντεο, εκ των οποίων τα 13 

περιέχουν έναν κίνδυνο και ένα µόνο από αυτά έχει δύο κινδύνους, χωρίς 

να υπάρχει ένδειξη ποιο είναι εκείνο. Αυτό γίνεται ώστε οι συµµετέχοντες 

να παρακολουθούν µε το ίδιο ενδιαφέρον το κάθε βίντεο ξεχωριστά, από 

την αρχή µέχρι το τέλος. Το κάθε βίντεο-κλιπ διαρκεί ένα λεπτό κατά µέσο 

όρο, και στόχος του εξεταζόµενου είναι να κλικάρει µε το ποντίκι όσο πιο 

σύντοµα µπορεί, αµέσως µόλις αναγνωρίσει κάποιον πιθανό κίνδυνο. ∆εν 

θα υπάρχει ένδειξη αν αυτός ήταν όντος ο σωστός κίνδυνος και δεν 

υπάρχει όριο για το πόσες φορές ο εξεταζόµενος θα κλικάρει. Ωστόσο, 

υπάρχει ένας αλγόριθµος για την ανίχνευση προσπάθειας για εξαπάτηση. 

Οι υποψήφιοι που θα προσπαθήσουν να “κλέψουν” κλικάροντας συνεχώς, 

λαµβάνουν προειδοποίηση και µηδενίζονται. 

Οι McKenna και Horswill (1998) υποστηρίζουν ότι η εφαρµογή του 

HPT παρείχε σηµαντικά πλεονεκτήµατα. Αρχικά, δεν υπάρχουν πλέον 

αποκλίσεις ανάµεσα σε διαφορετικούς εξεταστές, διότι όλοι οι υποψήφιοι 

εξετάζονται κάτω από τις ίδιες συνθήκες. Επιπλέον, λύθηκε το «ηθικό» 

πρόβληµα αναφορικά µε το αν θα έπρεπε ή όχι να εκτεθούν οι οδηγοί σε 

ποικίλες οδηγητικές καταστάσεις και πιθανά ατυχήµατα. Μπορεί επίσης να 

βοηθήσει στην ενθάρρυνση των υποψηφίων να φθάσουν σε ένα υψηλό 

επίπεδο αντίληψης κινδύνου , πριν την συµµετοχή τους στην εξέταση για 

το δίπλωµα.  

Οι Congdon και  Cavallo (1999) υποστηρίζουν, ακόµα, ότι η 

εκτίµηση της αντίληψης του κινδύνου θα µπορούσε να αυξήσει την 

συναίσθηση και την συνειδητοποίηση του πόσο σηµαντικό είναι για κάποιον 

να αναπτύσσει προσόντα σχετικά µε την σωστή αντιµετώπιση άλλων 

χρηστών του δρόµου και  του οδηγητικού περιβάλλοντος. Οι ίδιοι 

υποστηρίζουν ότι το HPT θα µπορούσε να ενθαρρύνει τους αρχάριους 

οδηγούς να αποκτήσουν µεγαλύτερη «επιβλεπόµενη» οδηγητική εµπειρία. 

Συγκεκριµένα, ο Deery (1999) επισηµαίνει ότι η εκµάθηση της αντίδρασης 

σε µία σειρά από πιθανές επικίνδυνες καταστάσεις είναι ένας από τους 

σηµαντικότερους παράγοντες για την ασφάλεια του οδηγού και αποκτάται 

µέσω της εµπειρίας.  
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6.1    Ορισµός «Κινδύνου» αναφορικά µε το HPT 

 

         Αρχικά, είναι απαραίτητο να προσδιοριστεί τι είναι κίνδυνος, για την 

πλήρη κατανόηση του τι ακριβώς “ψάχνουν” οι συµµετέχοντες. Σε γενικές 

γραµµές «Κίνδυνος» είναι οτιδήποτε βρίσκεται σε γειτονικό χώρο µε το 

όχηµα αναφοράς και απαιτεί την αλλαγή της ταχύτητας ή της κατεύθυνσης 

του οχήµατος. Όσο το συντοµότερο αναγνωρίσεις έναν κίνδυνο, τόσο 

περισσότερο χρόνο θα έχεις να αντιδράσεις, ελαχιστοποιώντας την ανάγκη 

του να παρεκκλίνεις από την πορεία σου ή να µειώσεις απότοµα ταχύτητα 

την τελευταία στιγµή.  

         Υπάρχουν εµφανείς κίνδυνοι, οι οποίοι είναι εύκολο να 

αναγνωριστούν, παραδείγµατος χάρη ένας πεζός ο οποίος προσπαθεί να 

διασχίσει τον δρόµο, αλλά υπάρχουν και κίνδυνοι που είναι λιγότερο 

εµφανείς. Ένα παράδειγµα για αυτή την περίπτωση αποτελούν τα 

παρκαρισµένα αυτοκίνητα, τα οποία σε πρώτη όψη δεν µοιάζουν ως 

κίνδυνος, αλλά µετατρέπονται γρήγορα σε έναν όταν ένα παιδί πετάγεται 

απότοµα από ανάµεσα τους, προσπαθώντας να διασχίσει τον δρόµο. 

          Η ασφαλής οδήγηση πραγµατοποιείται  αναγνωρίζοντας τους 

παραπάνω κινδύνους έγκαιρα, και µερικές φορές όντας σε εγρήγορση για 

την πιθανότητα να συµβούν. 

          Ένας νέος οδηγός, στα πρωταρχικά του στάδια, στρέφει την 

προσοχή του στην αναγνώριση και στην αντιµετώπιση πιθανών κινδύνων. 

Τα µάτια του και το µυαλό του είναι απασχοληµένα µε οτιδήποτε υπάρχει 

στον περιβάλλοντα χώρο, και αυτό συµβαίνει διότι είναι ακόµα στην 

διαδικασία εκµάθησης για το που θα πρέπει να κοιτάξει, τι αποτελεί έναν 

κίνδυνο και πώς θα πρέπει να αντιδράσει αποτελεσµατικά ( ό,τι αφορά τα 

σωµατικά προσόντα για τον έλεγχο του οχήµατος ). Με την εµπειρία, ό,τι 

έχει σχέση µε διανοητικά θέµατα γίνεται ευκολότερο. Ο έµπειρος, πλέον, 

οδηγός ξέρει που θα πρέπει να κοιτάξει και τι να προσέξει, επιπλέον 

εξοικειώνεται µε το περιβάλλον και µπορεί να προβλέψει συµπεριφορές και 

από άλλους χρήστες του δρόµου. 

          Μετά από λίγα χρόνια οδήγησης, ο «µέσος» οδηγός αντιλαµβάνεται 

ότι η οδήγηση γίνεται λιγότερο αγχώδης και ότι αποκτά την ικανότητα να 

αναγνωρίζει και να αντιµετωπίζει κινδύνους χωρίς να το συνειδητοποιεί ότι 
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το κάνει. Πολλοί οδηγοί ωστόσο, όταν φτάσουν στο επίπεδο αυτό 

εφησυχάζουν και πιστεύουν ότι η εµπειρία µπορεί να αντικαταστήσει την 

προσοχή και την  εγρήγορση στο δρόµο. Η εµπειρία µπορεί να βοηθήσει 

ώστε ο οδηγός να γίνει περισσότερο ικανός, δεν µπορεί όµως να 

αντικαταστήσει την αυξηµένη προσοχή, διότι η οδήγηση είναι µία αρκετά 

πολύπλοκη διαδικασία και απαιτεί ολοκληρωτική συγκέντρωση.   

         Πολλοί από τους συµµετέχοντες στο συγκεκριµένο τεστ 

προβληµατίστηκαν για τι είδους κινδύνους θα πρέπει να ψάξουν. Στα εν 

λόγω βίντεο γίνεται προσπάθεια να εµπεριέχονται όλες οι περιπτώσεις 

οδηγητικής συµπεριφοράς, όλα τα είδη των δρόµων και των πιθανών 

συνθηκών. Σε γενικές γραµµές το µεγαλύτερο µέρος των περιπτώσεων 

αναφερόταν σε: 

 

 

� Ουσιαστικούς, πραγµατικούς κινδύνους. 

 

� Σε κινδύνους όπου αν ο οδηγός καθυστερούσε να αντιδράσει 

θα κατέληγαν σε ατύχηµα. 

 

�  Σε περιπτώσεις όπου υπήρχαν στοιχεία ότι κάτι θα συµβεί, 

αλλά τα στοιχεία αυτά ήταν εµφανή µόνο σε όσους ήξεραν τι 

πρέπει να προσέξουν και πού να κοιτάξουν. 

 

� Σε περιπτώσεις που έπρεπε να είσαι αρκετά ικανός ώστε να 

προβλέψεις ότι κάτι πρόκειται να συµβεί αρκετά νωρίτερα. 
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6.2   Ανάλυση Σεναρίων 

 

 

           Όπως έχει ήδη αναφερθεί το «Hazard Perception Test» αποτελείται 

από δύο cd καθένα εκ των οποίων περιλαµβάνει βιντεοσκοπηµένες 

καταστάσεις στους δρόµους της Αγγλίας. Η δηµιουργία των συγκεκριµένων 

βίντεο διήρκησαν αρκετές εβδοµάδες. Χρησιµοποιήθηκε ένας µεγάλος 

αριθµός από κάµερες και αρκετοί “συνένοχοι”, ώστε να εξασφαλισθεί ότι η 

κάθε σκηνή δεν θα περιείχε τα ίδια αυτοκίνητα, τους ίδιους πεζούς ή τους 

ίδιους ποδηλάτες.  

Κάποια από τα βίντεο συγκεντρώθηκαν σε περιπτώσεις ‘‘βαριάς’’ 

κίνησης, περιµένοντας να καταγράψουν συνηθισµένα γεγονότα. Πολλές 

από τις καταστάσεις βιντεοσκοπήθηκαν από εκπαιδευµένους οδηγούς, οι 

οποίοι συνεργάζονταν και  είχαν προσχεδιάσει τις κινήσεις τους, έχοντας 

άµεση επαφή ο ένας µε τον άλλον. Τα ‘‘προσχεδιασµένα’’ αυτά βίντεο, 

λάµβαναν µέρος σε στιγµές που δεν υπήρχε κίνηση ώστε να µην θέσουν σε 

κίνδυνο κάποιο άλλο χρήστη του δρόµου.  

Πρωταρχικό µέληµα των δηµιουργών του HPT (Hazard Perception 

Test) ήταν η εξασφάλιση της ασφάλειας όλων των συµµετεχόντων. Για τον 

λόγο αυτό οι οδηγοί που πρωταγωνίστησαν είχαν εµπειρία οδήγησης 

τουλάχιστον δέκα ετών ο καθένας.  

Το πρώτο cd περιέχει βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις σε µεγάλους 

αυτοκινητόδροµους ( πχ σε εθνικές) αλλά και  σε επαρχιακούς δρόµους, 

που αφορούν κινδύνους µε αγροτικά οχήµατα.  

Το cd αυτό αποτελείται από 14 βίντεο όπου παρουσιάζονται τα 

ακόλουθα σενάρια: 

 

1) Η πρώτη περίπτωση αναφέρεται σε  µία επαρχιακή πόλη, 

όπου ένα  όχηµα µεταφοράς γάλατος είναι παρκαρισµένο 

κοντά σε παράκαµψη και εµποδίζει την διέλευση.   

 

2) Η δεύτερη περίπτωση αφορά επαρχιακό δρόµο µίας µόνο 

λωρίδας, µε ελαφρά οµίχλη, όπου διέρχεται αυτοκίνητο από 

το αντίθετο ρεύµα µε αποτέλεσµα το όχηµα αναφοράς να 
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πρέπει να µειώσει απότοµα την ταχύτητα για να αποφύγει 

την σύγκρουση. 

 

3) Η τρίτη περίπτωση αναφέρεται σε αυτοκινητόδροµο, µε 

ψιλοβρόχι,  όπου έχουν συσσωρευθεί  πολλά αυτοκίνητα 

δηµιουργώντας κυκλοφοριακή συµφόρηση. 

 

4) Η τέταρτη περίπτωση λαµβάνει µέρος σε επαρχιακή πόλη 

και πάλι, κατά τις πρωινές ώρες όπου υπάρχει οµίχλη. Εδώ, 

υπάρχει όχηµα σταµατηµένο σε οµιχλώδες σηµείο ώστε να 

µην διακρίνεται εύκολα από µακριά. 

 

5) Εδώ, γίνεται αναφορά και πάλι σε µεγάλο αυτοκινητόδροµο, 

κατά τις νυχτερινές ώρες, όπου ένα όχηµα έχει σταθµεύσει 

στην άκρη του δρόµου και εµποδίζει την λωρίδα κίνησης 

του οχήµατος αναφοράς. 

 

6)  Η έκτη περίπτωση λαµβάνει χώρα σε επαρχιακό, διπλό 

αυτοκινητόδροµο, όπου υπάρχει ποδηλάτης χωρίς την 

ειδική στολή που αντανακλά στα φώτα του αυτοκινήτου, 

και χωρίς φώτα στο ποδήλατό του. 

 

7) Εδώ, το όχηµα αναφοράς βρίσκεται και πάλι σε επαρχιακό, 

διπλό αυτοκινητόδροµο, στον οποίο ένα αυτοκίνητο αλλάζει 

διαδοχικά λωρίδες κίνησης. 

 

8) Το όγδοο σενάριο αναφέρεται σε µεγάλο αυτοκινητόδροµο, 

κατά τις απογευµατινές ώρες, όπου υπάρχει ένα φορτηγό 

που στρίβει στην αριστερή λωρίδα, καθώς το όχηµα 

αναφοράς στρίβει στην δεξιά. 

 

9) Εδώ γίνεται λόγος και πάλι για αυτοκινητόδροµο, πρωινές 

ώρες µε ιδιαίτερη ηλιοφάνεια. Στο σενάριο αυτό ένα 



 75 

αυτοκίνητο, βγάζοντας φλας, περνάει στην λωρίδα κίνησης 

του οχήµατος. 

 

10) Στην περίπτωση αυτή, το σενάριο λαµβάνει χώρα σε 

επαρχιακό µονόδροµο, ένα οµιχλώδες πρωινό, όπου 

υπάρχει ένας πεζοπόρος µαζί µε τον σκύλο του. 

 

11) Το σενάριο αυτό πραγµατοποιείται σε επαρχιακό δρόµο και 

υπάρχει διπλός κίνδυνος: 

 

• Ο πρώτος κίνδυνος αναφέρεται σε ποδηλάτες οι 

οποίοι “αγωνίζονται’’ για το ποιος θα είναι πρώτος. 

• Ο δεύτερος κίνδυνος αναφέρεται σε µία µητέρα µε 

το παιδί της που περπατάνε στην αντίθετη 

κατεύθυνση του δρόµου. 

 

12) Εδώ, το όχηµα αναφοράς βρίσκεται  στο κέντρο 

επαρχιακής πόλης, όπου επερχόµενο όχηµα κατευθύνεται 

στην λωρίδα κίνησης του οχήµατος αναφοράς λόγω 

εµποδίων στην δική του. 

 

13) Γίνεται αναφορά για διπλό αυτοκινητόδροµο, νύχτα, όταν 

έµπροσθεν ένα αυτοκίνητο εξέρχεται από διέξοδο. 

 

14) Τέλος, το εν λόγω σενάριο αναφέρεται σε επαρχιακή πόλη, 

όταν κρατικά έργα στον δρόµο εµποδίζουν την διέλευση 

του οχήµατος.  

 

 

 Τα σενάρια αυτά παρουσιάζονται µε διαφορετική σειρά στον κάθε 

εξεταζόµενο, µε τυχαία επιλογή. Ο κάθε συµµετέχοντας µπορεί να 

θεωρήσει ότι υπάρχουν περισσότεροι κίνδυνοι από τους παραπάνω, το 

οποίο είναι αποδεκτό δεδοµένου ότι ο κίνδυνος είναι κάτι το υποκειµενικό 

και διαφέρει από άνθρωπο σε άνθρωπο.  
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Στο δεύτερο cd περιέχονται βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις κυρίως 

µέσα σε µεγάλες και µικρές πόλεις. Οι κίνδυνοι αυτοί σχετίζονται µε 

πεζούς, ποδηλάτες και γενικότερα κινδύνους της ‘‘πόλης’’. Τα σενάρια αυτά 

παρουσιάζονται επίσης µε τυχαία σειρά για την λήψη όσο το δυνατόν 

περισσότερο αντικειµενικών αποτελεσµάτων. Τα εν λόγω σενάρια είναι τα 

εξής ακόλουθα: 

 

1) Το πρώτο σενάριο αναφέρεται στον δρόµο Swansea High 

Street , όπου το όχηµα αναφοράς αναγκάζεται να αλλάξει 

λωρίδα, ώστε να αποφύγει φορτηγό, το οποίο είναι 

προσωρινά σταθµευµένο στην άκρη του δρόµου. 

 

2) Εδώ, το σενάριο λαµβάνει χώρα στο Landore , όπου όχηµα 

µεταφοράς του ταχυδροµείου έχει ανάψει τα φώτα 

κινδύνου και απαιτεί άµεση παραχώρηση προσπέρασης. 

 

3) Στην περίπτωση αυτή το όχηµα βρίσκεται στην οδό 

Dunvant, όπου ένας πατέρας διασχίζει το δρόµο µε το 

παιδί του και το όχηµα αναφοράς θα πρέπει να µειώσει την 

ταχύτητά του. 

 

4) Στο τέταρτο σενάριο, περιοχή αναφοράς είναι η Swansea 

στον δρόµο Kingaway, όπου πετάγεται ξαφνικά πεζός πίσω 

από παρκαρισµένο φορτηγό και προσπαθεί να διασχίσει 

τον δρόµο. 

 

5) Εδώ, το σενάριο πραγµατοποιείται στην περιοχή Cocket, 

όπου έργα στον δρόµο έχουν µπλοκάρει την λωρίδα 

διέλευσης, έτσι ώστε το όχηµα αναφοράς να πρέπει να 

µειώσει ταχύτατα και να περάσει στο αντίθετο ρεύµα. 

 

6) Στην περίπτωση αυτή,  το όχηµα αναφοράς βρίσκεται στο 

New Cut Road  και υπάρχει διπλός κίνδυνος: 
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• Ο πρώτος κίνδυνος αφορά ποδηλάτη, ο οποίος 

φοράει πολύχρωµα ρούχα και βρίσκεται σε κάποια 

απόσταση από το όχηµα αναφοράς. 

• Ο δεύτερος κίνδυνος αναφέρεται σε σχολικό 

τροχονόµο, ο οποίος πρόκειται να διακόψει 

προσωρινά την κυκλοφορία  ώστε να διασχίσουν 

τον δρόµο µαθητές από διπλανό σχολείο. 

 

7) Στο παρόν σενάριο, στην περιοχή Morriston, ένα σµήνος 

από περιστέρια µπλοκάρουν τον δρόµο και αναγκάζουν το 

όχηµα αναφοράς να µειώσει σηµαντικά την ταχύτητά του 

ώστε να µην τα τραυµατίσει. 

 

8) Στην περίπτωση αυτή, στην Uplands Cresent, υπάρχει 

απορριµµατοφόρο σε µικρή απόσταση από το όχηµα 

αναφοράς, έτσι ώστε να αναγκάζεται να κάνει συχνές 

στάσεις.  

 

9) Εδώ, στην περιοχή του Bristol, το αυτοκίνητο εκ των 

δεξιών του οχήµατος αναφοράς, αλλάζει απότοµα λωρίδα 

ώστε να αποφύγει φορτηγό παραδόσεων. 

 

10) Στο σενάριο αυτό, το όχηµα αναφοράς βρίσκεται στην 

περιοχή του Birchgrove, όπου σε µικρή απόσταση από 

αυτό επέρχεται κίνηση και ο οδηγός θα πρέπει να µειώσει 

σηµαντικά την ταχύτητα του οχήµατος. 

 

11) Εδώ, στο Hafod, αυτοκίνητο από την διπλανή λωρίδα 

πλησιάζει πολύ κοντά και επικίνδυνα το όχηµα αναφοράς. 

 

12) Στην παρούσα περίπτωση το σενάριο αναφέρεται στο 

Hendrefoelan, όπου σε επικείµενη διάβαση υπάρχει µητέρα 

µε µωρό σε καροτσάκι και άλλα δύο παιδιά µεγαλύτερης 

ηλικίας κοντά της. Εδώ θα πρέπει να σηµειωθεί ότι στην 
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Αγγλία υπάρχουν διαβάσεις πεζών όπου ο οδηγός είναι 

υποχρεωµένος να σταµατήσει χωρίς να υπάρχει φωτεινός 

σηµατοδότης. 

 

13) Εδώ, το όχηµα βρίσκεται στο Penllergaer, όπου 

έµπροσθεν ‘‘πετάγεται’’ ξαφνικά όχηµα από χώρο 

στάθµευσης αυτοκινήτων.  

 

14) Τέλος, στην περιοχή Brynmill, υπάρχουν αυτοκίνητα 

σταθµευµένα στην άκρη του δρόµου, έτσι ώστε το όχηµα 

αναφοράς να αναγκάζεται να µειώσει σηµαντικά ταχύτητα. 

Επιπλέον, ο οδηγός απαιτείται να είναι ιδιαίτερα 

προσεχτικός µπαίνοντας στο αντίθετο ρεύµα, διότι η 

απόσταση που θα πρέπει να διανύσει θα είναι µεγάλη λόγω 

των πολλών παρκαρισµένων αυτοκινήτων. 

 

 

          Και σε αυτή την περίπτωση οι κίνδυνοι είναι «υποκειµενικοί», και 

ενδεχοµένως οι εξεταζόµενοι να µπορούν να διακρίνουν περισσότερους 

από έναν σε κάθε περίπτωση. 

          Σε αυτό το σηµείο ολοκληρώθηκε η περιγραφή των σεναρίων που 

περιείχε το τεστ. Οι συµµετέχοντες του Πολυτεχνείου Κρήτης έλαβαν µέρος 

και στα δύο cd έτσι ώστε να εξεταστούν σε όλες τις περιπτώσεις και η 

µεταξύ τους σύγκριση να είναι περισσότερο αντικειµενική. Στην ουσία 

λοιπόν, ο κάθε εξεταζόµενος λάµβανε µέρος σε δύο τεστ, 

παρακολουθώντας συνολικά 28 βίντεο. Ο τρόπος βαθµολόγησης ακολουθεί 

στην συνέχεια. 

         Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να αναφερθεί ότι πριν από κάθε τεστ, ο 

υποψήφιος έχει την δυνατότητα να παρακολουθήσει τουλάχιστον τρία 

δοκιµαστικά βίντεο και να ελέγξει το αν έχει κατανοήσει πλήρως τον τρόπο 

λειτουργίας του. Μάλιστα, στα δοκιµαστικά τεστ, τα αποτελέσµατα δίνονται 

αναλυτικά και περιγράφεται όχι µόνο ποιος είναι ο κάθε κίνδυνος, αλλά και 

το πότε αρχίζει και το πότε τελειώνει. Ο τρόπος αυτός βοηθάει τους 
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συµµετέχοντες ώστε να αποκτήσουν εξοικείωση µε το τεστ και την  

φιλοσοφία του. 

  

 

 

6.3    Τρόπος βαθµολόγησης του  HPT 

 

           Είναι ιδιαίτερα σηµαντικό να αναφερθεί ο τρόπος µε τον οποίο 

βαθµολογήθηκαν τα άνωθεν σενάρια. 

           Κάθε βίντεο έχει αναλυθεί ξεχωριστά και έχει καταγραφεί η ακριβής 

στιγµή όπου ο κίνδυνος µπορεί να παρατηρηθεί για πρώτη φορά. 

Καταγράφεται επίσης, στο τέλος της κλίµακας, και η τελευταία πιθανή 

στιγµή όπου ο οδηγός θα µπορούσε να δει τον κίνδυνο και να προλάβει να 

αντιδράσει έγκαιρα. Έπειτα από την στιγµή εκείνη θα είναι πλέον αργά και 

η κατάληξη θα είναι πιθανότατα κάποιο ατύχηµα, ή άλλη δυσάρεστη 

κατάσταση.   Το χρονικό περιθώριο (κλίµακα), στο οποίο µπορεί ο οδηγός 

να αναγνωρίσει τον κίνδυνο, ποικίλει από ένα δευτερόλεπτο έως δέκα ή και 

παραπάνω. Το παραπάνω χρονικό περιθώριο είναι χωρισµένο σε πέντε 

τµήµατα ίδιας διάρκειας, καθένα από τα οποία έχει διαφορετικό σκορ. Εάν 

ο συµµετέχοντας αντιδράσει στον κίνδυνο στο πρώτο από τα πέντε 

τµήµατα, έχει ως σκορ πέντε βαθµούς. Αν αντιδράσει στο δεύτερο τµήµα 

έχει ως σκορ τέσσερις βαθµούς  και η βαθµολόγηση συνεχίζει µε ανάλογο 

τρόπο. 

           Ο συµµετέχοντας βαθµολογείται για το ‘‘καλύτερο’’ κλικάρισµα. Εάν 

δηλαδή κλικάρει στο 5 και στο 3 τµήµα, θα βαθµολογηθεί µε σκορ 5. 

           Υπάρχει µία «µπάρα» που παρουσιάζεται στα δοκιµαστικά βίντεο και 

επεξηγεί τον τρόπο βαθµολόγησης. Η µπάρα αυτή αποτελείται από διάφορα 

χρώµατα. Το άσπρο κοµµάτι αντιπροσωπεύει ολόκληρο το βίντεο κλιπ. Οι 

χρωµατισµένες µπάρες αντιπροσωπεύουν το ‘‘παράθυρο’’ βαθµολόγησης, 

χωρισµένο στα τµήµατα βαθµολόγησης 5,4,3,2 και 1. Τα χ δείχνουν τα 

σηµεία στα οποία κλικάρισε ο υποψήφιος κατά την διάρκεια του τεστ. 
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Σχήµα 6.3.1 – Κλίµακα Βαθµολόγησης- 

 

Το παραπάνω σχήµα αποτελεί ένα παράδειγµα της εν λόγω 

“µπάρας”. Στην συγκεκριµένη περίπτωση ο συµµετέχοντας έχει 

βαθµολογηθεί µε σκορ «3». 

               Στο πραγµατικό τεστ δεν παρουσιάζεται η παραπάνω εικόνα. Αυτός 

είναι ο τρόπος µε τον οποίο λειτουργεί το πρόγραµµα για να βαθµολογήσει. 

Εκείνο το οποίο εµφανίζεται είναι η βαθµολογία που πήρε ο υποψήφιος στο 

συγκεκριµένο βίντεο.  

          Εάν το σύστηµα κρίνει ότι ο συµµετέχοντας προσπαθεί να το 

‘‘εξαπατήσει’’ και να κλέψει, βαθµολογείται µε σκορ 0. Η βάση για να 

περάσει κάποιος το τεστ εξαρτάται από το είδος του διπλώµατος. Για το 

ερασιτεχνικό δίπλωµα ο προβιβάσιµος βαθµός είναι 44 στα 75 (δηλαδή 

59%), και για το επαγγελµατικό δίπλωµα διαφοροποιείται στα 50 στα 75 

(δηλαδή 66,7%). 

          Στο τέλος του κάθε τεστ εµφανίζεται το συνολικό σκορ και 

διευκρινίζεται αν ο υποψήφιος πέρασε ή όχι µε επιτυχία την εξέταση. 

          Ένα σηµαντικό πρόβληµα που παρουσιάστηκε κατά την διάρκεια 

των πειραµάτων είναι το γεγονός ότι τα βίντεο προέρχονται από την Αγγλία 

όπου εφαρµόζουν ‘‘ανάποδο’’ σύστηµα οδήγησης. Αυτό δυσκόλεψε 

ιδιαίτερα τους συµµετέχοντες, διότι οι περισσότεροι αδυνατούσαν να 

προσαρµοστούν στο συγκεκριµένο τρόπο οδήγησης. Η κατάσταση αυτή 

λειτούργησε αρνητικά στην επίδοσή τους, λόγω έλλειψης επαρκούς 

συγκέντρωσης.  

           Ένα άλλο πρόβληµα ήταν ότι το εν λόγω τεστ αναφέρεται σε 

αρχάριους οδηγούς που εξετάζονται στο ∆ίπλωµα Οδήγησης και καλούνται 

να έχουν αυξηµένη παρατηρητικότητα. Οι συµµετέχοντες ωστόσο από το 

Πολυτεχνείο Κρήτης ήταν ήδη κάτοχοι του ∆ιπλώµατος. Το γεγονός 

αποτέλεσε αιτία για µειωµένη αποδοτικότητα σε ορισµένες περιπτώσεις, 
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που πήγαζε από την ‘‘νοοτροπία’’ του πεπειραµένου οδηγού ότι έχει χρόνο 

να αντιδράσει ή και ότι πολλές φορές δεν θεώρησε ότι υπήρχε κάποιος 

κίνδυνος. Σε αυτό συνέτρεξε όχι µόνο η υπέρµετρη αυτοπεποίθηση για την 

ικανότητα οδήγησής του, αλλά και ο παράγοντας της υποκειµενικότητας. 

Τα παραπάνω θα αναλυθούν µε περισσότερες λεπτοµέρειες σε ακόλουθο 

κεφάλαιο.   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ7: ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 
 
 

Στο κεφάλαιο αυτό, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν 

από το Hazard Perception Test, σε συνάρτηση µε εκείνα από την 

συµπλήρωση των  ερωτηµατολογίων. Η εν λόγω επεξεργασία 

πραγµατοποιήθηκε µε την βοήθεια του SPSS, αφού πρώτα καταχωρήθηκαν 

όλα τα δεδοµένα στο EXCEL. 

Τα δεδοµένα τόσο από το HPT, όσο και από τα ερωτηµατολόγια 

κωδικοποιηθήκαν και στην συνέχεια καταχωρήθηκαν στο  EXCEL, για να 

χρησιµοποιηθούν στην στατιστική ανάλυση. Για την κωδικοποίηση, η κάθε 

ερώτηση του ερωτηµατολογίου αποτελούσε και µία στήλη στο EXCEL και η 

κάθε γραµµή απαντήσεων είναι και ένα συµπληρωµένο ερωτηµατολόγιο, 

που αντιστοιχεί στον κάθε συµµετέχοντα ξεχωριστά. Για τις απαντήσεις των 

οποίων τα δεδοµένα ήταν αριθµητικά περάστηκαν στο πρόγραµµα ως 

είχαν. Παραδείγµατος χάρη για την ερώτηση «Πόσες ηµέρες την εβδοµάδα 

οδηγείτε», αν η απάντηση ήταν 6, τότε στο αντίστοιχο κελί που αφορά την 

παραπάνω ερώτηση περάστηκε ο αριθµός 6. Για τις ερωτήσεις τύπου «Τι 

είδους όχηµα οδηγείτε κυρίως», όπου τα αποτελέσµατα ήταν 

αλφαριθµητικά, περάστηκαν και πάλι ως είχαν. Το πρόβληµα µε τα 

αλφαριθµητικά δεδοµένα είναι ότι δεν επιδέχονται πολλών στατιστικών 

αναλύσεων.  

Αναφορικά µε τα σενάρια αναγνώρισης κινδύνου, κωδικοποιήθηκαν οι 

σωστές απαντήσεις για όλα τα σενάρια µε γράµµατα από το Α έως το Q, µε 

την βοήθεια επαγγελµατία καθηγητή οδήγησης. Με τον τρόπο αυτό γίνεται 

δυνατή η άµεση καταχώρηση της σωστής απάντησης στο EXCEL µε  το 

αντίστοιχο γράµµα. ∆ηµιουργήθηκε, επίσης, µια ξεχωριστή στήλη µε τον 

συνολικό αριθµό των  σωστών απαντήσεων σε κάθε σενάριο ξεχωριστά και 

µια στήλη για το ποσοστό επιτυχίας του  κάθε ερωτώµενου π.χ. 10/17 = 

0,5888 = 58%. Το ίδιο δηµιουργήθηκε και για τον συνολικό αριθµό των 

σωστών απαντήσεων και για τα 3 σενάρια, καθώς επίσης και για το 

συνολικό ποσοστό επιτυχίας. 
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  Τέλος, για ερωτήσεις που αφορούσαν οδικά ατυχήµατα και 

παραβιάσεις, στις οποίες ο ερωτώµενος καλείται να τσεκάρει κάποιο κουτί ή 

να κυκλώσει µια σωστή απάντηση, έγινε κωδικοποίηση των πιθανών 

απαντήσεων µε αύξουσα ή φθίνουσα κλίµακα.  

Αναφορικά τώρα µε το HPT, κάθε στήλη του EXCEL αφορούσε το κάθε 

βίντεο ξεχωριστά και σε κάθε γραµµή καταγραφόταν η βαθµολογία του 

συµµετέχοντα. Στο τέλος του πρώτου τεστ προστέθηκε άλλη µία στήλη µε 

το συνολικό σκορ, και άλλη µία ξεχωριστή στήλη µε το ποσοστό επιτυχίας. 

Τέλος, δηµιουργήθηκε και µία άλλη στήλη όπου καταγραφόταν αν ο 

συµµετέχοντας πέρασε µε επιτυχία το τεστ ή όχι. Στην παραπάνω στήλη οι 

απαντήσεις ήταν κωδικοποιηµένες µε 0 (στην περίπτωση αποτυχίας) και 1 

(στην περίπτωση επιτυχίας). Η ίδια διαδικασία ακολουθήθηκε και για το 

δεύτερο τεστ.  

Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζονται οι µεταβλητές που 

χρησιµοποιήθηκαν στην στατιστική ανάλυση, καθώς επίσης και η ερµηνεία 

της κάθε µίας ξεχωριστά. 

 

Πίνακας 7.1:  

   

Μεταβλητή Επεξήγηση 

Days 
αναφέρεται στις πόσες ηµέρες της εβδοµάδας οδηγεί ο 
ερωτώµενος 

Hours αναφέρεται στις ώρες που οδηγεί καθηµερινά ο ερωτώµενος 

Years αφορά το πόσα χρόνια είναι ενεργός οδηγός ο ερωτώµενος 

Km αναφέρεται στο πόσα χιλιόµετρα διανύει το χρόνο ο ερωτώµενος 

Age αφορά την ηλικία του ερωτώµενου 

Sex 
αναφέρεται στο φύλο του ερωτώµενου µε αριθµητικά δεδοµένα 
 όπου 0= Άντρας και 1= Γυναίκα 

F1_alert ποσοστό επιτυχίας στο σενάριο επικινδυνότητας 1 

F2_alert ποσοστό επιτυχίας στο σενάριο επικινδυνότητας 2 

F3_alert ποσοστό επιτυχίας στο σενάριο επικινδυνότητας 3 

F_alert συνολικό ποσοστό επιτυχίας και στις τρεις φωτογραφίες 

Q5 
αναφέρεται στο αν συµµετείχε ποτέ σε ατύχηµα ο ερωτώµενος 
 µε αριθµητικά δεδοµένα όπου 0=Όχι και 1=Ναι 

Q6 αφορά τον αριθµό των ατυχηµάτων τα πέντε τελευταία χρόνια 
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Q7 
αφορά τον αριθµό των ατυχηµάτων από την στιγµή που πήρε  
το δίπλωµα ο συµµετέχοντας 

Q7_annual 
αφορά τον αριθµό των ατυχηµάτων ανά χρόνο από την στιγµή που 
πήρε το δίπλωµα ο συµµετέχοντας 

V1_alert ποσοστό επιτυχίας στο πρώτο τεστ του HPT 

V2_alert ποσοστό επιτυχίας στο δεύτερο τεστ του HPT  

                               

               

Αφού λοιπόν καταχωρήθηκαν όλα τα δεδοµένα, τόσο από τα 

ερωτηµατολόγια όσο και από το HPT, στο EXCEL και για τους 70 

συµµετέχοντες, µεταφέρθηκαν µία-µία όλες οι στήλες στο SPSS 10.  Για 

την δηµιουργία µίας στήλης στο SPSS αρκεί να επιλεχθεί το άνω µέρος της 

στήλης αυτής και να οριστεί η κάθε µεταβλητή ξεχωριστά. Με την βοήθεια 

του “ποντικιού” καθορίζεται ο τύπος των τιµών που θα πάρει η εν λόγω 

µεταβλητή (αριθµητική ή αλφαριθµητική). Η διαδικασία αυτή συνεχίζεται 

έως ότου περαστούν στο SPSS όλες οι µεταβλητές που χρειάζονται για την 

στατιστική ανάλυση. 

 

 

 

7.1 Ιστογράµµατα 

 

Στο σηµείο αυτό θα παρουσιαστούν απλά ιστογράµµατα τα οποία θα 

δώσουν µία γενική εικόνα αναφορικά µε τα αποτελέσµατα που προέκυψαν 

από τα ερωτηµατολόγια και το HPT. 

Η δηµιουργία ενός ιστογράµµατος στο SPSS είναι µία απλή διαδικασία. 

Επιλέγεται η καρτέλα “statistics”, στην συνέχεια “summarize” και τέλος 

“frequencies”. Από εκεί γίνεται η επιλογή της µεταβλητής που θα εξεταστεί. 

Στην καρτέλα “charts”, τσεκάροντας την επιλογή “histograms” εµφανίζεται 

το αντίστοιχο ιστόγραµµα. Επιπλέον, µε την βοήθεια της επιλογής 

“statistics” λαµβάνονται αρκετές πληροφορίες όπως η κύρτωση, η µέση 

τιµή, η µέγιστη και η ελάχιστη τιµή και η τυπική απόκλιση. Έτσι προέκυψαν 

τα παρακάτω αποτελέσµατα. 
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Αρχικά θα παρουσιαστούν ιστογράµµατα που αφορούν το φύλο και την 

ηλικία, καθώς επίσης τα χρόνια στα οποία είναι ενεργός οδηγός ο κάθε 

συµµετέχοντας. 
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∆ιάγραµµα 7.1.1 – φύλο- 

 

 

Στο διάγραµµα αυτό είναι εµφανές ότι το µεγαλύτερο ποσοστό του 

δείγµατος ήταν άντρες και αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι στο Πολυτεχνείο 

Κρήτης, όπου πραγµατοποιήθηκε η έρευνα, η πλειοψηφία των φοιτητών 

είναι άντρες. Επιπλέον, εφόσον η έρευνα αναφερόταν σε φοιτητική 

κοινότητα, δεν υφίσταται µεγάλο εύρος αναφορικά µε την ηλικία, κάτι που 

είναι εµφανές στο ακόλουθο διάγραµµα. Συγκεκριµένα η µέγιστη τιµή ήταν 

29 ετών (1 άτοµο) και η µικρότερη 21 ετών (6 άτοµα). Κάτι το οποίο ήταν 

επιθυµητό εφόσον η έρευνα αφορούσε την µελέτη της συµπεριφοράς των 

νέων οδηγών. 
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∆ιάγραµµα 7.1.2 –ηλικία- 

 

 

 

Στην συνέχεια ακολουθεί το διάγραµµα αναφορικά µε τα χρόνια στα 

οποία είναι ενεργός οδηγός ο κάθε ερωτώµενος, το οποίο σχετίζεται και µε 

την ηλικία.  Το µεγαλύτερο ποσοστό είχε δύο χρόνια ενεργή οδήγηση και 

ακολουθεί µε µικρή διαφορά ένα µέρος των συµµετεχόντων µε 5  χρόνια 

ενεργή οδήγηση. Η µέγιστη τιµή σε αυτή την κατηγορία ήταν 10 χρόνια ( 2 

άτοµα)  και η ελάχιστη 1 χρόνο (4 άτοµα). 
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∆ιάγραµµα 7.1.3 – Χρόνια ενεργή οδήγηση - 

 

 

 

 

 

Τέλος, ακολουθεί το διάγραµµα που αναφέρεται στα χιλιόµετρα τα 

οποία διανύουν ανά χρόνο οι συµµετέχοντες. Στο διάγραµµα αυτό είναι 

εµφανές ότι οι περισσότεροι από τους ερωτηθέντες διανύουν γύρω στα 

10000 Km το χρόνο, κάτι απολύτως λογικό αφού τα Χανιά είναι µία µικρή 

πόλη, χωρίς µεγάλες αποστάσεις. Επιπλέον, η έρευνα αναφέρεται σε 

φοιτητές , δηλαδή σε ερασιτέχνες οδηγούς που χρησιµοποιούν το 

αυτοκίνητό τους µόνο για τις µετακινήσεις τους και όχι για 

επαγγελµατικούς λόγους. Για την παρακάτω µεταβλητή παρατηρείται ότι ως 

µέγιστη τιµή έχει 45000 Km (1 άτοµο) , ελάχιστη  1000 Km (1 άτοµο) και 

µέση τιµή 12546,43 Km το χρόνο. 
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∆ιάγραµµα 7.1.4 – Χιλιόµετρα ανά χρόνο – 

 

 

Στην συνέχεια ακολουθεί το διάγραµµα που αναφέρεται στον αριθµό 

των ατυχηµάτων που είχαν οι συµµετέχοντες από την στιγµή που πήρανε 

το δίπλωµα οδήγησης, το οποίο είναι ανάλογο µε εκείνο για τα ατυχήµατα 

που είχαν τα πέντε τελευταία χρόνια. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι οι 

περισσότεροι συµµετέχοντες έχουν λίγα χρόνια οδήγησης στο ενεργητικό 

τους, µε αποτέλεσµα σε πολλές περιπτώσεις ο αριθµός ατυχηµάτων τα 

πέντε τελευταία χρόνια να ταυτίζεται µε εκείνον για όλη τους τη ζωή έως 

τώρα. Είναι εµφανές ότι το µεγαλύτερο ποσοστό που έλαβε µέρος στην 

έρευνα δεν είχε την εµπειρία του ατυχήµατος, ενώ µε µικρή διαφορά 

ακολουθεί ένα σηµαντικό µέρος του δείγµατος µε την εµπειρία 1 

ατυχήµατος. Η µέγιστη τιµή είναι 3 ατυχήµατα (1 άτοµο). Η κατάσταση 

αυτή συνδέεται άµεσα µε το γεγονός ότι η έρευνα αναφέρεται σε µικρό 

εύρος ηλικίας, µε λίγα χρόνια ενεργή οδήγηση. 
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∆ιάγραµµα 7.1.5 – Αριθµός ατυχηµάτων από την στιγµή κατοχής 

του διπλώµατος οδήγησης – 

 

 

Στην συνέχεια ακολουθούν ιστογράµµατα τα οποία αφορούν τις 

επιδόσεις των συµµετεχόντων σε ερωτήσεις σχετικές µε τα σενάρια 

επικινδυνότητας και τα αποτελέσµατα από τα βιντεοσκοπηµένες 

καταστάσεις (επαγρύπνηση κατά την οδήγηση). Για την δηµιουργία των 

παρακάτω διαγραµµάτων ακολουθήθηκε διαφορετική διαδικασία. Από  την 

καρτέλα “graphs” επιλέχθηκε αρχικά “interactive” και στην συνέχεια 

“histogram”. Με αυτόν τον τρόπο εµφανίζεται η καµπύλη της κανονικής 

κατανοµής πάνω στο διάγραµµα προκειµένου να διαπιστωθεί το κατά πόσο 

τα αποτελέσµατα ακολουθούν κανονική κατανοµή. Η καµπύλη αυτή 

εµφανίζεται αν στην καρτέλα “histogram” τσεκαριστεί η επιλογή “normal 

curve”. 

Αρχικά παρουσιάζονται τα διαγράµµατα που αναφέρονται στα 

αποτελέσµατα από τα σενάρια επικινδυνότητας. Συγκεκριµένα, 

παρουσιάζεται το ποσοστό επιτυχίας σε κάθε φωτογραφία ξεχωριστά και 

στην συνέχεια το ποσοστό επιτυχίας και για τις τρεις φωτογραφίες µαζί. 
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∆ιάγραµµα 7.1.6 – Σενάριο Επικινδυνότητας 1- 
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∆ιάγραµµα 7.1.7 – Σενάριο Επικινδυνότητας  2 - 
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∆ιάγραµµα 7.1.8 – Σενάριο Επικινδυνότητας  3 – 

 
 
 

Παρατηρείται ότι και τα τρία διαγράµµατα τείνουν να ακολουθήσουν 

κανονική κατανοµή. Τα παραπάνω διαγράµµατα προέκυψαν από το 

ποσοστό επιτυχίας που είχε ο κάθε συµµετέχοντας ξεχωριστά, στην 

ανίχνευση πιθανών κινδύνων στα τρία σενάρια επικινδυνότητας του 

ερωτηµατολογίου. Είναι εµφανές ότι το µεγαλύτερο ποσοστό των 

ερωτηθέντων είχαν καλύτερες επιδόσεις στο δεύτερο σενάριο, ενώ 

δυσκολεύτηκαν περισσότερο στο πρώτο και στο τρίτο.  

Στο πρώτο σενάριο η µέγιστη τιµή είναι 80% (1 άτοµο -άντρας) και η 

µικρότερη 20%. Στο δεύτερο σενάριο τώρα, το µεγαλύτερο ποσοστό ήταν 

83,33% (2 άτοµα – 1 άντρας και 1 γυναίκα ) και το µικρότερο ποσοστό 

16,67%. Τέλος, στο τρίτο σενάριο το µεγαλύτερο ποσοστό επιτυχίας είναι 

83.33% (1 άτοµο – άντρας) και το µικρότερο 16,67%. Το γεγονός ότι το 

µεγαλύτερο ποσοστό επιτυχίας συνήθως αντιστοιχεί σε άντρα ενδεχοµένως 

να είναι τυχαίο και να οφείλεται στο ότι ένα µεγάλο µέρος του δείγµατος, 

που έλαβε µέρος στο τεστ, ήταν άντρες. Από την άλλη, µπορεί να δείχνει 
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ότι το αντρικό φύλο βρίσκεται σε µεγαλύτερη εγρήγορση σε σχέση µε το 

γυναικείο. 

 Στην συνέχεια παρουσιάζεται το διάγραµµα που δείχνει την συνολική 

επίδοση και στα τρία σενάρια µαζί. 
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∆ιάγραµµα 7.1.9 – Συγκεντρωτικά αποτελέσµατα όλων των 

σεναρίων – 

 

 

Παρατηρείται ότι και σε  αυτό το διάγραµµα ακολουθείται κανονική 

κατανοµή. Συνολικά, η µέγιστη τιµή για το ποσοστό επιτυχίας ήταν 

76,47% (1 άτοµο-άντρας) και η ελάχιστη τιµή ήταν 17,65% (1 άτοµο-

γυναίκα). Επιπλέον, παρατηρείται ότι το ποσοστό επιτυχίας δεν παίρνει 

υψηλές τιµές και αυτό οφείλεται στην επίδραση της επίδοσης στο πρώτο 

και στο τρίτο σενάριο, που ήταν χαµηλότερη από εκείνη στο δεύτερο 

σενάριο. 

Αναφορικά τώρα µε τις επιδόσεις στα δύο τεστ µε τις βιντεοσκοπηµένες 

καταστάσεις προκύπτουν τα παρακάτω διαγράµµατα: 



 93 

40.000000000000

50.000000000000

60.000000000000

70.000000000000

80.000000000000

V1_alert

2

4

6

8

10

C
o
u
n
t

V1_alert

 

∆ιάγραµµα 7.1.10 – Αποτελέσµατα εγρήγορσης από το HPT 1 – 
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∆ιάγραµµα 7.1.11 – Αποτελέσµατα εγρήγορσης από το HPT 2 – 
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Είναι εµφανές ότι στο  πρώτο τεστ εµφανίζονται µεγαλύτερα ποσοστά 

επιτυχίας συγκριτικά µε το δεύτερο. Στο πρώτο τεστ το µεγαλύτερο 

ποσοστό επιτυχίας είναι 85.33% (1 άτοµο – άντρας ) και το µικρότερο 

40%. Στο δεύτερο τώρα τεστ η µέγιστη τιµή είναι 81,33% και  η ελάχιστη 

34,67%. Παρατηρείται επιπλέον ότι και στις δύο περιπτώσεις εµφανίζεται 

κανονική κατανοµή. 

Εµφανίζεται λοιπόν αυξηµένη επικινδυνότητα αναφορικά µε τους 

κινδύνους εντός πόλεων, στους οποίους αναφέρεται το δεύτερο τεστ. 
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7.2 Συσχετισµοί µεταξύ των µεταβλητών  

 

 

Το SPSS δίνει την δυνατότητα ελέγχου των µεταβλητών που 

συσχετίζονται µεταξύ τους καθώς επίσης και το βαθµό της συσχέτισης 

αυτής. Είναι απολύτως φυσικό κάποιες µεταβλητές να σχετίζονται άµεσα µε 

κάποιες άλλες ενώ θα υπάρχουν και κάποιες που θα είναι εντελώς 

ασυσχέτιστες µεταξύ τους. Ο πίνακας λοιπόν συσχετίσεων των µεταβλητών 

είναι ένα πάρα πολύ σηµαντικό και χρήσιµο εργαλείο για την στατιστική 

ανάλυση. 

Ο εν λόγω πίνακας, αφού επιλεχθούν οι µεταβλητές που 

εξετάζονται, παράγει δύο αποτελέσµατα για κάθε ζεύγος µεταβλητών. Το 

ένα ονοµάζεται Correlation   και το άλλο Significance. Τα δύο παραπάνω 

αποτελέσµατα συνδέονται άµεσα  µεταξύ τους εφόσον το Significance  

είναι το επίπεδο σηµαντικότητας των δύο µεταβλητών. Για να θεωρηθεί 

σηµαντική η σχέση µεταξύ δύο µεταβλητών πρέπει η τιµή του Significance  

να είναι µικρότερη από κάποιο επίπεδο σηµαντικότητας. Στην στατιστική 

υπάρχουν τρία επίπεδα σηµαντικότητας. Το πρώτο επίπεδο είναι όταν το 

Significance  είναι µικρότερο από το 0,05 , το δεύτερο όταν είναι µικρότερο 

από 0,01 και το τρίτο όταν το Significance  είναι µικρότερο από 0,001.  

Το Spss αναγνωρίζει τα πρώτα 2 επίπεδα εµφανίζοντας έναν 

αστερίσκο (*) στην τιµή του  correlation όταν η τιµή του significance είναι 

µικρότερη από 0,05 και 2 αστερίσκους (**) όταν είναι µικρότερη από το 

0,01. Το correlation εξαρτάται άµεσα από το sig. και η απόλυτη τιµή του 

αυξάνεται όσο µικρό είναι το αποτέλεσµα του sig. Στην τιµή του correlation 

παίζει πολύ σηµαντικό ρόλο το πρόσηµο. Μέσω του πρόσηµου 

καταλαβαίνουµε το είδος της συσχέτισης των δύο µεταβλητών. Έτσι αν το 

πρόσηµο του correlation είναι θετικό συµπεραίνουµε ότι όταν αυξάνεται η 

τιµή της µίας µεταβλητής, αυξάνεται και της άλλης. Αντιθέτως όταν το 

πρόσηµο είναι αρνητικό, καθώς αυξάνεται η µία µεταβλητή έχουµε 

ταυτόχρονη  µείωση της άλλης. 

Για την δηµιουργία του παραπάνω πίνακα θα πρέπει να γίνουν τα 

ακόλουθα βήµατα: από την καρτέλα “Analyze” επιλέγεται “Correlate”  και 
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στην συνέχεια “Bivariate”. Στην συνέχεια ανοίγει ένα νέο παράθυρο όπου 

επιλέγονται οι µεταβλητές που µελετώνται για συσχέτιση. Ο πίνακας αυτός 

παρουσιάζεται εν συνεχεία και περιλαµβάνει τις µεταβλητές που έδειξαν να 

έχουν κάποιο σηµαντικό βαθµό συσχέτισης. 

 

Πίνακας 7.2.1 

Correlations         

    YEARS Km AGE SEX F_alert Q7_annual V1_alert V2_alert 

YEARS 
 
Correlat 1 0.397 0.717 -0.277 0.019 -0.179 0.292 0.161 

  Sig.  . 0.001 0.000 0.020 0.878 0.138 0.014 0.184 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Km 
 
Correlat 0.397 1 0.177 -0.137 0.156 0.117 0.058 0.123 

  Sig. 0.001 . 0.143 0.256 0.198 0.336 0.634 0.312 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

AGE Correlat 0.717 0.177 1 -0.020 0.035 -0.250 0.187 0.127 

  Sig.  0.000 0.143 . 0.872 0.774 0.036 0.122 0.295 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

SEX Correlat -0.277 -0.137 -0.020 1 -0.074 -0.143 -0.136 -0.098 

  Sig.  0.020 0.256 0.872 . 0.540 0.236 0.263 0.421 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

F_alert Correlat 0.019 0.156 0.035 -0.074 1 -0.241 0.323 0.337 

  Sig.  0.878 0.198 0.774 0.540 . 0.045 0.006 0.004 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Q7_annual Correlat -0.179 0.117 -0.250 -0.143 -0.241 1 -0.106 -0.081 

  Sig.  0.138 0.336 0.036 0.236 0.045 . 0.384 0.506 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

V1_alert 
 
Correlat 0.292 0.058 0.187 -0.136 0.323 -0.106 1 0.666 

  Sig.  0.014 0.634 0.122 0.263 0.006 0.384 . 0.000 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

V2_alert 
 
Correlat 0.161 0.123 0.127 -0.098 0.337 -0.081 0.666 1 

  Sig. 0.184 0.312 0.295 0.421 0.004 0.506 0.000 . 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).    

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).    

 

 

Στον παραπάνω πίνακα, µε κόκκινο χρώµα απεικονίζονται οι σχέσεις 

επιπέδου σηµαντικότητας 2 και µε πράσινο οι σχέσεις επιπέδου 

σηµαντικότητας 1. Η ερµηνεία των παραπάνω µεταβλητών έχει ήδη δοθεί 

στον πίνακα 7.1. 

Από τον πίνακα µε τις συσχετίσεις προκύπτουν τα παρακάτω 

δεδοµένα για τις σχέσεις σηµαντικότητας επιπέδου 1 (*): 
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Σχήµα 7.2.1 Σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 1 (*) 

 

 

 

 

Στο παραπάνω σχήµα είναι εµφανές ότι υπάρχει σηµαντική αρνητική 

σχέση ανάµεσα στην µεταβλητή years, στα χρόνια δηλαδή που είναι 

ενεργός οδηγός ο συµµετέχοντας, µε την µεταβλητή sex που συµβολίζει το 

φύλο του ατόµου που λαµβάνει µέρος στο τεστ. Συγκεκριµένα, οι άντρες  

(Sex=0) εµφανίζουν περισσότερα χρόνια οδήγησης στο ενεργητικό τους σε 

σχέση µε τις γυναίκες (Sex=1). 

Ακόµη πιο σηµαντική είναι η σχέση ανάµεσα στην µεταβλητή years και 

στην µεταβλητή V1_alert, στο ποσοστό επιτυχίας δηλαδή στο τεστ 1. 

Συγκεκριµένα, όσο περισσότερα χρόνια είναι ενεργός οδηγός ο 

συµµετέχοντας, τόσο µεγαλύτερο ποσοστό επιτυχίας εµφανίζει στο τεστ 1. 

Το γεγονός αυτό είναι λογικό εφόσον τα χρόνια δίνουν εµπειρία, έτσι ώστε 

ο οδηγός να µπορεί να βρίσκεται σε εγρήγορση και να αντιδρά σε 

µικρότερο χρονικό διάστηµα στον κίνδυνο.  

Στην συνέχεια παρουσιάζεται το επόµενο ζεύγος των µεταβλητών που 

συνδέονται µε σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 1. 
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Σχήµα 7.2.2 Σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 1 (*) 

 

 

 

 

 

Εδώ παρουσιάζεται σηµαντική αρνητική σχέση ανάµεσα στην 

µεταβλητή Q7_annual  που συµβολίζει τον αριθµό των ατυχηµάτων ανά 

χρόνο από την στιγµή που πήρε το δίπλωµα ο συµµετέχοντας, µε την 

µεταβλητή Age. Συγκεκριµένα, οι οδηγοί µικρότερης ηλικίας εµφανίζουν 

µεγαλύτερο αριθµό ατυχηµάτων ανά χρόνο. Αυτό ενδεχοµένως να 

οφείλεται στο γεγονός ότι ένας νέος οδηγός είναι περισσότερο επιρρεπής 

σε ατυχήµατα στα πρώτα χρόνια οδήγησης διότι δεν έχει προσαρµοστεί µε 

το οδικό περιβάλλον. 

Η δεύτερη, ακόµα πιο σηµαντική σχέση, και µάλιστα αρνητική, που 

χρήζει περεταίρω ανάλυσης, είναι ανάµεσα στην µεταβλητή Q7_annual  και 

στην µεταβλητή F_alert. Η µεταβλητή αυτή συµβολίζει το συγκεντρωτικό 

ποσοστό επιτυχίας στα τρία σενάρια. Συγκεκριµένα, όσο αυξάνεται το 

ποσοστό επιτυχίας στα σενάρια επικινδυνότητας, τόσο µειώνεται ο αριθµός 

των ατυχηµάτων ανά χρόνο. Συµπερασµατικά, όσο πιο προσεχτικά οδηγεί 

κάποιος, τόσο αυξάνονται οι πιθανότητες να αποφύγει ένα ατύχηµα.  
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Στην συνέχεια, παρουσιάζονται οι σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 

2, που προέκυψαν από τον πίνακα των συσχετίσεων. Η πρώτη οµάδα 

µεταβλητών είναι η µεταβλητή years, η µεταβλητή age, δηλαδή η ηλικία, 

και η µεταβλητή  Km που συµβολίζει τα χιλιόµετρα που διανύει το χρόνο ο 

συµµετέχοντας. 

 

 

Σχήµα 7.2.3 Σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 2 (**) 

 

 

Η σχέση ανάµεσα στην years και στην age είναι αναµενόµενη αφού 

η ηλικία σχετίζεται άµεσα µε τα χρόνια που είναι κάποιος ενεργός οδηγός. 

Μάλιστα, όσο µεγαλύτερη ηλικία έχει ο συµµετέχοντας, τόσο αυξάνονται 

και τα χρόνια που έχει δίπλωµα. Το γεγονός αυτό είναι απολύτως λογικό 

εφόσον οι περισσότεροι έχουν πλέον δίπλωµα από την ηλικία των 18.  

Για το δεύτερο ζεύγος µεταβλητών παρατηρείται ότι όσα 

περισσότερα χρόνια είναι ενεργός οδηγός ο συµµετέχοντας, τόσο αυξάνεται 

και ο αριθµός των χιλιοµέτρων που διανύει κατά την διάρκεια ενός έτους.  

Ιδιαίτερο ερευνητικό ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι συσχετίσεις 

ανάµεσα στα ποσοστά επιτυχίας αναφορικά µε τα τρία σενάρια 
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επικινδυνότητας (F_alert) και στις βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις από το 

HPT  (V1_alert & V2_alert). 

 

 

 

Σχήµα 7.2.4 Σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 2 (**) 

  

 

 

Ο πίνακας συσχετίσεων έδειξε ότι οι παραπάνω µεταβλητές 

συνδέονται θετικά. ∆ηλαδή, όσο αυξάνεται το ποσοστό επιτυχίας στις 

φωτογραφίες τόσο αυξάνονται και τα ποσοστά των επιδόσεων στα δύο 

τεστ. Αυτό υποδηλώνει ότι η παρατηρητικότητα στους πιθανούς κινδύνους, 

στα τρία σενάρια επικινδυνότητας, συνδέεται άµεσα µε την εγρήγορση στις 

βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις. Εποµένως, όσο καλύτερα µπορεί ένας 

οδηγός να “επεξεργαστεί” το περιβάλλον στο οποίο βρίσκεται, τόσο 

µεγαλύτερα επίπεδα εγρήγορσης θα παρουσιάζει και θα αποφεύγει την 

ανάµειξη του σε κάποιο ατύχηµα. 
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Ανάλογη σχέση υπάρχει και στα δύο τεστ του  HPT. Οι επιδόσεις στο 

πρώτο τεστ συνδέονται θετικά µε τις επιδόσεις στο δεύτερο, κάτι που 

φαίνεται στο ακόλουθο σχήµα: 

 

 

 

 

Σχήµα 7.2.5 Σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 2 (**) 

 

 

 

Από τον πίνακα των συσχετίσεων είναι εµφανές ότι οι επιδόσεις στα 

δύο παραπάνω τεστ σχετίζονται θετικά µε την ηλικία, δηλαδή όσο 

µεγαλύτερης ηλικίας ήταν ο συµµετέχοντας, τόσο καλύτερες ήταν και οι 

επιδόσεις του. Εκείνο που παρατηρείται και έχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον είναι 

ότι οι µεταβλητές V1_alert και V2_alert δεν συσχετίζονται µε την Q7_annual, 

µάλιστα οι τιµές του Significance είναι 0,546 για το πρώτο τεστ και 0,800 

για το δεύτερο. Οι τιµές αυτές είναι αρκετά µεγάλες µε αποτέλεσµα να µην 

θεωρείται σηµαντική η συσχέτισή τους µε την Q7_annual  . Το γεγονός αυτό 

δείχνει ότι τα ποσοστά επιτυχίας στις βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις, τα 
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οποία σχετίζονται µε την εγρήγορση των οδηγών, δεν συνδέονται µε τον 

αριθµό των ατυχηµάτων. 

Η εν λόγω έρευνα έδειξε ότι οι συµµετέχοντες που έλαβαν µέρος στο 

τεστ βρίσκονται σε επαγρύπνηση και έχουν τις γνώσεις που χρειάζονται για 

την αναγνώριση ενός κινδύνου, εφόσον το µεγαλύτερο µέρος του 

δείγµατος έδειξε υψηλά ποσοστά επιτυχίας στα σενάρια επικινδυνότητας. 

Επιπλέον, το ίδιο δείγµα έδειξε ικανοποιητικά ποσοστά και στις 

βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις, ενδεικτικό του ότι έχουν ικανότητες 

εγρήγορσης και έγκαιρης αντιµετώπισης. Ωστόσο, παρόλο το υψηλό 

ποσοστό εγρήγορσης που βρέθηκε , δεν εµφανίζεται να υπάρχει σχέση µε 

τα ατυχήµατα διότι δεν χρησιµοποιούνται οι παραπάνω ικανότητες. Οι νέοι 

οδηγοί λοιπόν, τους οποίους αντιπροσωπεύει το συγκεκριµένο δείγµα, 

έχουν τις γνώσεις και τις ικανότητες να αναγνωρίσουν και να 

αντιµετωπίσουν έναν κίνδυνο, αλλά πολλές φορές δεν τις χρησιµοποιούν 

σωστά, µε αποτέλεσµα να µην µπορούν να τον αποφύγουν.  

Υπάρχουν διάφοροι λόγοι για τους οποίους οι νέοι δεν µπορούν να 

χρησιµοποιήσουν τις παραπάνω ικανότητες. Ένας λόγος ενδεχοµένως να 

είναι η ηλικία και η ανωριµότητα. Οι νέοι συνηθίζουν να λαµβάνουν 

περισσότερα ρίσκα διότι µε αυτόν τον τρόπο αισθάνονται ελεύθεροι και 

αυτόνοµοι. Επιπλέον, χρησιµοποιούν το ριψοκίνδυνο στυλ οδήγησης ως 

µέσο προβολής και έλξης στο αντίθετο φύλο. Ένας άλλος λόγος για την µη 

αποτελεσµατική χρήση των ικανοτήτων είναι και η έλλειψη της εµπειρίας. 

Με την εµπειρία ο οδηγός µαθαίνει να χρησιµοποιεί σωστά τις παραπάνω 

ικανότητες, εξοικειώνεται µε το οδικό περιβάλλον και υιοθετεί την σωστή 

στρατηγική.  

Μία άλλη µεταβλητή που θα πρέπει να εξεταστεί είναι η Q6, που 

εκφράζει τον αριθµό των ατυχηµάτων που είχε ο κάθε ερωτηθέντας τα 

πέντε τελευταία χρόνια. Το πρόβληµα που προέκυψε ήταν ότι οι 

περισσότεροι οδηγοί που έλαβαν µέρος στο τεστ, και συγκεκριµένα το 

57,14% του δείγµατος, είχαν κάτω από 5 χρόνια οδήγησης στο ενεργητικό 

τους. Αυτό δηµιούργησε πρόβληµα διότι δεν ήταν αντικειµενική η σύγκριση 

αυτού του δείγµατος µε τους οδηγούς που είχαν πέντε χρόνια στο 

ενεργητικό τους και πιθανότατα και περισσότερα ατυχήµατα. Για τον λόγο 

αυτό έγινε µία προσπάθεια να αφαιρεθεί το παραπάνω δείγµα µέσω 
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φίλτρων. Ωστόσο, το δείγµα που παραµένει είναι αρκετά µικρό, µειώνοντας 

την αξιοπιστία των αποτελεσµάτων που προέκυψαν και εµφανίζονται στον 

παρακάτω πίνακα: 

 

Πίνακας 7.2.2 

    Km AGE SEX F_alert V1_alert V2_alert 

Q6 Correlat 0.234 0.063 -0.221 -0.289 0.099 0.023 

  Sig. 0.051 0.603 0.065 0.015 0.414 0.848 

 

Είναι εµφανές ότι ο αριθµός των ατυχηµάτων τα πέντε τελευταία 

χρόνια σχετίζεται µε το ποσοστό επιτυχίας στα σενάρια επικινδυνότητας και 

µάλιστα µε αρνητική σχέση. ∆ηλαδή, όσο αυξάνονται οι επιδόσεις στην 

αναγνώριση κινδύνων, τόσο µειώνεται και ο αριθµός των ατυχηµάτων στα 

οποία έλαβαν µέρος οι συµµετέχοντες κατά την τελευταία πενταετία. 

Επιπλέον, το αντρικό φύλο εµφανίζεται να έχει περισσότερα ατυχήµατα σε 

σχέση µε το γυναικείο. 

Αναλύοντας περισσότερο τα δύο τεστ έγινε µία προσπάθεια 

συσχέτισης του ετήσιου αριθµού των ατυχηµάτων στα οποία είχε λάβει 

µέρος ο κάθε συµµετέχοντας από όταν πήρε το δίπλωµα (Q7_annual  )  και 

τα πέντε τελευταία χρόνια (Q6), µε τις επιδόσεις του σε κάθε βίντεο 

ξεχωριστά και για τα δύο τεστ. Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν 

παρουσιάζονται στους παρακάτω πίνακες: 

 

 

 

     Πίνακας 7.2.3 Συσχέτιση της µεταβλητής Q6 µε το HPT 1 

 

   Q6 
Clip 
1.1 

Clip 
1.2 

Clip 
1.3 

Clip 
1.4 

Clip 
1.5 

Clip 
1.6 

Clip 
1.7 

Clip 
1.8 

Q6 
 
Correlation 1 

-
0.002 

-
0.096 

-
0.058 0.051 

-
0.037 

-
0.045 0.014 0.121 

  Sig.  . 0.989 0.430 0.635 0.672 0.759 0.710 0.908 0.319 

                    

Clip 
1.9 

Clip 
1.10 

Clip 
 1.11 

Clip  
1.12 

Clip 
1.13 

Clip 
1.14 

Clip 
1.15 

0.010 0.020 0.188 -0.119 0.069 0.184 0.135 

0.934 0.869 0.118 0.326 0.571 0.126 0.265 
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   Πίνακας 7.2.4 Συσχέτιση της µεταβλητής Q6  µε το HPT 2 

 

   Q6 
Clip 
2.1 

Clip 
2.2 

Clip 
2.3 

Clip 
2.4 

Clip 
2.5 

Clip 
2.6 

Clip 
2.7 

Clip 
2.8 

Q6 Correlation 1 0.065 
-

0.019 
-

0.087 0.315 0.052 0.107 0.047 
-

0.056 

  Sig. . 0.594 0.874 0.475 0.008 0.670 0.377 0.696 0.643 

 

Clip 
2.9 

Clip 
2.10 

Clip 
2.11 

Clip 
2.12 

Clip 
2.13 

Clip 
2.14 

Clip 
2.15 

0.013 
-

0.081 
-

0.103 -0.150 
-

0.091 
-

0.057 0.101 

0.915 0.507 0.394 0.215 0.451 0.639 0.404 

 

 

 

Από τους δύο παραπάνω πίνακες είναι εµφανές  ότι η µεταβλητή Q6 

συνδέεται µε την µεταβλητή από το βίντεο 4 του δεύτερου τεστ, µε σχέσεις 

επιπέδου σηµαντικότητας 2. Μάλιστα, η σχέση αυτή είναι θετική, δηλαδή 

όσο αυξάνεται ο αριθµός των ατυχηµάτων τα πέντε τελευταία χρόνια, ο 

συµµετέχοντας δείχνει να έχει καλύτερους χρόνους αντίδρασης, βρίσκεται 

δηλαδή σε καλύτερη κατάσταση εγρήγορσης αναφορικά µε το βίντεο 4. 

Αυτό ενδεχοµένως να οφείλεται στο ότι µε την εµπειρία του ατυχήµατος ο 

οδηγός έχει µάθει να “διαβάζει” γρηγορότερα και αποτελεσµατικότερα το 

περιβάλλον στο οποίο βρίσκεται. Η ίδια ανάλυση έγινε και για την 

µεταβλητή Q7_annual   και παρουσιάζεται στους ακόλουθους πίνακες: 

 

Πίνακας 7.2.5 Συσχέτιση της µεταβλητής Q7_annual   µε το HPT 1 

 

   Q7 
Clip 
1.1 

Clip 
1.2 

Clip 
1.3 

Clip 
1.4 

Clip 
1.5 

Clip 
1.6 

Clip 
1.7 

Clip 
1.8 

Q7 Correlation 1 
-

0.006 
-

0.104 
-

0.082 0.047 
-

0.043 
-

0.018 
-

0.058 0.153 

  Sig. . 0.963 0.392 0.500 0.702 0.726 0.882 0.635 0.205 

 

Clip1.9 
Clip 
1.10 

Clip 
1.11 

Clip 
1.12 

Clip 
1.13 

Clip 
1.14 

Clip 
1.15 

0.028 0.010 0.179 
-
0.109 0.016 0.170 0.090 

0.816 0.933 0.139 0.370 0.896 0.159 0.460 
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 Πίνακας 7.2.6 Συσχέτιση της µεταβλητής Q7_annual  µε το HPT 2 

 

   Q7 
Clip 
2.1 

Clip 
2.2 

Clip 
2.3 

Clip 
2.4 

Clip 
2.5 

Clip 
2.6 

Clip 
2.7 

Clip 
2.8 

Q7 Correlation 1 0.014 0.009 
-

0.089 0.308 0.061 0.094 0.027 
-

0.052 

  Sig. . 0.910 0.941 0.466 0.009 0.617 0.437 0.826 0.667 

 

Clip 
2.9 

Clip 
2.10 

Clip 
2.11 

Clip 
2.12 

Clip 
2.13 

Clip 
2.14 

Clip 
2.15 

0.035 
-

0.044 
-

0.079 
-

0.163 
-

0.107 
-

0.024 0.125 

0.774 0.717 0.515 0.177 0.380 0.841 0.302 

 

 

Και σε αυτή την περίπτωση παρουσιάζεται θετική συσχέτιση ανάµεσα 

στην µεταβλητή Q7_annual   και το βίντεο 4 από το δεύτερο τεστ. 

Συγκεκριµένα το βίντεο 4 είναι το σενάριο εκείνο όπου ένας πεζός 

πετάγεται ξαφνικά πίσω από παρκαρισµένο φορτηγό και προσπαθεί να 

διασχίσει τον δρόµο.  

Στην συνέχεια εξετάζεται µία νέα οµάδα µεταβλητών σε σχέση µε τις 

επιδόσεις στα βίντεο και τις φωτογραφίες, καθώς επίσης και την εµπειρία 

ατυχήµατος. Οι µεταβλητές αυτές παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα: 

 

Πίνακας 7.2.7:  

 

Μεταβλητή Επεξήγηση 

Q1 
αναφέρεται στο αν έχει κατηγορηθεί ο ερωτώµενος για επικίνδυνη 
οδήγηση µε αριθµητικά δεδοµένα όπου 0='Οχι και 1=Ναι 

Q2 
αναφέρεται στο αν έχει κατηγορηθεί ο ερωτώµενος για υπερβολική  
ταχύτητα µε αριθµητικά δεδοµένα όπου 0='Οχι και 1=Ναι 

Q3 
αναφέρεται στο αν έχει κατηγορηθεί ο ερωτώµενος για κατάσταση  
µέθης µε αριθµητικά δεδοµένα όπου 0='Οχι και 1=Ναι 

Q4 

αναφέρεται στο αν έχει κατηγορηθεί ο ερωτώµενος για άλλες 
παραβιάσεις του ΚΟΚ µε αριθµητικά δεδοµένα όπου 0='Οχι και 
1=Ναι 

 

Με την βοήθεια του SPSS ( Analyze -> Correlate -> Bivariate ) 

προέκυψε ο  ακόλουθος πίνακας µε τις συσχετίσεις. 
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Πίνακας 7.2.8:  

 

Correlations 

    Q1 Q2 Q3 Q4 Q5 F_alert V1_alert V2_alert 

Q1 Correlation 1 0.378 -0.095 0.171 0.261 0.254 0.202 0.321 

  Sig. . 0.001 0.436 0.156 0.029 0.034 0.094 0.007 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Q2 Correlation 0.378 1 0.278 0.040 0.406 0.072 0.128 0.111 

  Sig. 0.001 . 0.020 0.745 0.000 0.555 0.292 0.360 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Q3 Correlation -0.095 0.278 1 0.007 0.065 -0.077 -0.005 -0.244 

  Sig.  0.436 0.020 . 0.951 0.594 0.527 0.965 0.042 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Q4 Correlation 0.171 0.040 0.007 1 0.204 -0.121 -0.159 -0.210 

  Sig 0.156 0.745 0.951 . 0.090 0.318 0.188 0.081 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

Q5 

 
Correlation 0.261 0.406 0.065 0.204 1 -0.243 0.186 0.119 

  Sig. 0.029 0.000 0.594 0.090 . 0.042 0.124 0.328 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

F_alert 
 
Correlation 0.254 0.072 -0.077 -0.121 -0.243 1 0.323 0.337 

  Sig. 0.034 0.555 0.527 0.318 0.042 . 0.006 0.004 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

V1_alert 
 
Correlation 0.202 0.128 -0.005 -0.159 0.186 0.323 1 0.666 

  Sig. 0.094 0.292 0.965 0.188 0.124 0.006 . 0.000 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

V2_alert 
 
Correlation 0.321 0.111 -0.244 -0.210 0.119 0.337 0.666 1 

  Sig. 0.007 0.360 0.042 0.081 0.328 0.004 0.000 . 

  N 70 70 70 70 70 70 70 70 

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).   

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).   

 

Από τον πίνακα αυτό προκύπτουν κάποια συµπεράσµατα αναφορικά 

µε την σχέση ανάµεσα στις νέες µεταβλητές και τις F_alert, V1_alert, 

V2_alert  και Q5. Οι σχέσεις επιπέδου σηµαντικότητας 1 (*) συµβολίζονται 

µε πράσινο χρώµα στον Πίνακα 7.2.8, ενώ οι σχέσεις σηµαντικότητας 2 

(**) µε κόκκινο. Στην συνέχεια θα εξεταστούν ξεχωριστά οι συσχετίσεις 

για τις Q1, Q2, Q3 και Q4. 
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Σχήµα 7.2.6 Συσχετίσεις για την Q1 

 

 

Παρατηρείται ότι η µεταβλητή Q1, που δηλώνει το αν έχει ζητηθεί 

από τον συµµετέχοντα να σταµατήσει για επικίνδυνη οδήγηση, σχετίζεται 

άµεσα µε την επαγρύπνηση που εµφανίζεται στις φωτογραφίες  ( F_alert ) 

και µάλιστα οι δύο παραπάνω µεταβλητές συνδέονται θετικά. Αυτό 

υποδηλώνει ότι οι ερωτηθέντες που έχουν κατηγορηθεί για επικίνδυνη 

οδήγηση (Q1=1) εµφανίζουν µεγαλύτερα ποσοστά επιτυχίας στην 

ανίχνευση κινδύνων στα τρία σενάρια επικινδυνότητας. 

Η Q1 εµφανίζει θετική σχέση και µε την Q5, µε το αν συµµετείχε 

δηλαδή ο οδηγός σε ατύχηµα ή όχι. Αναλυτικότερα, οι ερωτηθέντες που 

είχαν την εµπειρία ατυχήµατος (Q5=1), έχουν κατηγορηθεί για επικίνδυνη 

οδήγηση, κάτι το οποίο είναι λογικό, εφόσον τις περισσότερες φορές τα 

ατυχήµατα οφείλονται στο επικίνδυνο στυλ οδήγησης που υιοθετούν για 

διάφορους λόγους οι οδηγοί. 

Με σχέση επιπέδου σηµαντικότητας 2 (**), η Q1  συνδέεται  µε την 

µεταβλητή V2_alert και µάλιστα θετικά. Η V2_alert  υπενθυµίζεται ότι 

εκφράζει το ποσοστό επιτυχίας στο δεύτερο Cd του HPT, που σχετίζεται µε 

τους κινδύνους εντός της πόλης. Εκείνοι λοιπόν που τους έχουν 

σταµατήσει για επικίνδυνη οδήγηση εµφανίζουν καλύτερους χρόνους 
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αντίδρασης στις συγκεκριµένες βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις. Θετική είναι 

και η σχέση µε την V1_alert , που αναφέρεται στο πρώτο Cd µε κινδύνους 

σε µεγάλους αυτοκινητόδροµους και επαρχιακούς δρόµους, µε µικρότερο 

όµως βαθµό συσχέτισης.  

Στην συνέχεια περιγράφονται οι σχέσεις σηµαντικότητας επιπέδου 1 

και 2 για την µεταβλητή Q2: 

 

Σχήµα 7.2.7 Συσχετίσεις για την Q2 

 

Στην περίπτωση αυτή, η Q2 συνδέεται µε τις Q3, Q1 και Q5, και 

συγκεκριµένα παρουσιάζεται θετική συσχέτιση. Αυτό δείχνει ότι οι 

συµµετέχοντες που έχουν κατηγορηθεί για υπερβολική ταχύτητα, έχουν 

στο ενεργητικό τους κάποιο ατύχηµα και τους έχουν σταµατήσει για 

επικίνδυνη οδήγηση και οδήγηση σε κατάσταση µέθης.  Αναφορικά τώρα 

µε τις µεταβλητές F_alert, V1_alert και  V2_alert δεν µπορούν να ληφθούν 

ασφαλή συµπεράσµατα εφόσον οι τιµές για το  Sig είναι µεγάλες. 

Σχετικά µε την µεταβλητή Q3 (οδήγηση σε κατάσταση µέθης), 

προέκυψε το παρακάτω σχήµα: 
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Σχήµα 7.2.8 Συσχετίσεις για την Q3 

 

 

Εδώ, η Q3 συνδέεται µε την V2_alert και την Q2 µε σχέσεις 

σηµαντικότητας επιπέδου 1 (*).  Συγκεκριµένα, συνδέεται µε αρνητική 

συσχέτιση µε την V2_alert, το οποίο σηµαίνει ότι οι ερωτηθέντες που 

έχουν κατηγορηθεί για οδήγηση σε κατάσταση µέθης  εµφανίζουν χαµηλές 

επιδόσεις στις βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις του HPT 2 (κίνδυνοι εντός 

της πόλης).  

Για την Q4  (άλλες παραβάσεις του ΚΟΚ) δεν προκύπτουν σηµαντικές 

συσχετίσεις. Σε γενικές γραµµές, οι οδηγοί που έχουν στο ενεργητικό τους 

παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας εµφανίζουν χαµηλές 

επιδόσεις στα σενάρια επικινδυνότητας και στην εγρήγορση αναφορικά µε 

τις βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις. 

Συµπερασµατικά,  προκύπτει ότι οι συµµετέχοντες που είχαν υψηλά 

ποσοστά επιτυχίας στα σενάρια επικινδυνότητας και βρίσκονταν σε 

εγρήγορση, συνηθίζουν να υιοθετούν επικίνδυνο στυλ οδήγησης, να 

χρησιµοποιούν µεγάλες ταχύτητες, αλλά αποφεύγουν να οδηγούν όταν 

είναι σε κατάσταση µέθης. Τα αποτελέσµατα αυτά επιβεβαιώνουν το ότι οι 

οδηγοί νεαρής ηλικίας έχουν την ικανότητα να αντιδρούν γρήγορα στον 

κίνδυνο, αλλά υιοθετούν επικίνδυνο στυλ οδήγησης είτε λόγω 

αυθορµητισµού είτε από υπέρµετρη αυτοπεποίθηση. 
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7.3 Γραµµική παλινδρόµηση (linear regression) 

Στο σηµείο αυτό θα γίνει µία προσπάθεια ανάλυσης µε την βοήθεια 

της Γραµµικής Παλινδρόµησης, που αποτελεί ένα ιδιαίτερα χρήσιµο 

εργαλείο στην στατιστική ανάλυση. Το  SPSS δίνει την δυνατότητα της 

παραπάνω επεξεργασίας ή αλλιώς linear regression.  

Στην στατιστική η απλή γραµµική παλινδρόµηση ασχολείται µε την 

σχέση µεταξύ δυο µεταβλητών Χ, Υ. Η διαδικασία αυτή περιγράφεται ως 

εξής: Από έναν πληθυσµό γίνεται λήψη ενός δείγµατος µεγέθους n και για 

κάθε άτοµο του δείγµατος καταγράφονται οι τιµές δύο µεταβλητών Χ, Υ.  

Με βάση λοιπόν τα ζεύγη τιµών (Χ1,Υ1), (X2,Υ2), …, (Xn,Υn) του δείγµατος, 

στόχος είναι η  διερεύνηση  της σχέσης µεταξύ των µεταβλητών X, Y. 

Επιπλέον, θα πρέπει να σηµειωθεί ότι: 

• Η µεταβλητή X, η οποία καλείται ανεξάρτητη (independent) ή 

ερµηνευτική µεταβλητή (explanatory variable), δεν θεωρείται 

τυχαία, ενώ 

• Η µεταβλητή Y, η οποία καλείται εξαρτηµένη (dependent) ή 

µεταβλητή απόκρισης (response variable), θεωρείται τυχαία 

µεταβλητή. 

Σύµφωνα µε το απλό γραµµικό µοντέλο θεωρείται ότι τα Χ, Υ 

συνδέονται µε τη σχέση: Yi = b0 + b1 Xi +εi i= 1,2…n όπου b0, b1 είναι δυο 

άγνωστες σταθερές (καλούνται και τεταγµένη ή intercept και κλίση ή slope 

αντίστοιχα), ενώ η εi είναι ανεξάρτητες τυχαίες µεταβλητές που 

ακολουθούν κανονική κατανοµή Ν(0,σ2) (σ2 άγνωστο) και συνήθως 

καλούνται «σφάλµατα» των µετρήσεων. Μπορεί να θεωρηθεί ότι τα 

σφάλµατα ει εµπεριέχουν όλους τους άλλους παράγοντες (εκτός της Χ) που 

επηρεάζουν την τιµή της µεταβλητής Υ.  

Σε αρκετά προβλήµατα η µεταβλητή απόκρισης Υ µπορεί να 

θεωρηθεί ότι επηρεάζεται από περισσότερες από µια ερµηνευτικές 

µεταβλητές, έστω Χ1,Χ2,…,Χp. Σε αυτή την περίπτωση είναι και πάλι δυνατή 

η χρήση ενός γραµµικού µοντέλου για την διερεύνηση της εξάρτησης της Y 

από τις X1, X2,…,Xp.  Το µοντέλο αυτό, το οποίο αποτελεί γενίκευση του 

µοντέλου Υ =b0 + b1Χ + ε, θα έχει τη µορφή Y= b0 + b1Χ1 +b2X2 +…+ 

bpXp+ ε  για κάποιες παραµέτρους b0, b1, …,bp. Για να διερευνηθεί η σχέση 

µεταξύ της Y και των X1,X2,…,Xp λαµβάνεται δείγµα µεγέθους n και για 
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κάθε άτοµο του δείγµατος καταγράφονται οι τιµές των συγκεκριµένων 

µεταβλητών. 

Στην συγκεκριµένη περίπτωση θα γίνει ανάλυση της σχέσης µιας 

εξαρτηµένης µεταβλητής Υ (Q7_annual) σε σχέση µε κάποιες από τις 

µεταβλητές που δηµιουργήθηκαν µετά την επεξεργασία του 

ερωτηµατολογίου και του HPT . Ως ανεξάρτητες µεταβλητές επιλέχθηκαν 

αυτές που περιγράφουν τα δηµογραφικά χαρακτηριστικά των 

συµµετεχόντων, οι επιδόσεις τους στις φωτογραφίες και τέλος οι επιδόσεις 

τους στα δύο τεστ του HPT. Έτσι, επιλέχθηκαν οι  Years (χρόνια ενεργή 

οδήγηση), km (χιλιόµετρα που διανύουν σε ένα έτος) , Age (ηλικία 

συµµετεχόντων), Sex (φύλο συµµετεχόντων),  F_alert (επίδοση και τρία 

στα σενάρια αναγνώρισης κινδύνων),  V1_alert (επίδοση στο HPT 1) και  

V2_alert (επίδοση στο HPT 2). 

Η ίδια ανάλυση πραγµατοποιείται και για την ανεξάρτητη µεταβλητή 

Q6 που συµβολίζει τα ατυχήµατα κατά την διάρκεια των πέντε τελευταίων 

ετών. Και σε αυτή την περίπτωση θα γίνει µία προσπάθεια ανάλυσης µε τις 

παραπάνω εξαρτηµένες µεταβλητές. Οι σχέσεις αυτές  αρχικά για την 

µεταβλητή Q7_annual, παρουσιάζονται σχηµατικά ως εξής: 
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Τα πρώτα στοιχεία σχετίζονται µε τα χαρακτηριστικά που 

ολοκληρώνουν το προφίλ του κάθε συµµετέχοντα, δηλαδή  τα πόσα χρόνια 

είναι κάτοχος διπλώµατος οδήγησης, η ηλικία του, το φύλο και τα 

χιλιόµετρα που διανύει ετησίως. Οι επόµενες τρεις µεταβλητές αναφέρονται 

στις επιδόσεις που είχε είτε στα σενάρια επικινδυνότητας, είτε στο Hazard 

Perception Test. Οι επιδόσεις αυτές σχετίζονται µε την ικανότητα 

αντίληψης αντίδρασης και µε τις γνώσεις που ενδεχοµένως θα έχει ο κάθε 

συµµετέχοντας ξεχωριστά. Το ίδιο φυσικά ισχύει και όταν ως εξαρτηµένη 

µεταβλητή είναι η Q6. 

Με την βοήθεια, λοιπόν, του SPSS γίνεται εφαρµογή γραµµικής 

παλινδρόµησης, µε τις παρακάτω επιλογές: από την καρτέλα Analyze 

επιλέγεται regression και διαδοχικά linear. Στην συνέχεια εµφανίζεται ένα 

νέο παράθυρο από όπου γίνεται η επιλογή της ανεξάρτητης µεταβλητής και 

των εξαρτηµένων. Ο πίνακας που προκύπτει είναι ο ακόλουθος: 

 

 

Πίνακας 7.3.1 Γραµµική Παλινδρόµηση της Q7_annual   

 
 Coefficients(a) 
 

Model   
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

    B Std. Error Beta     

1 (Constant) .746 .487  1.531 .131 

  YEARS -.029 .021 -.274 -1.383 .172 

  Km .000 .000 .261 2.014 .048 

  AGE -.013 .022 -.103 -.594 .554 

  SEX -.095 .058 -.201 -1.636 .107 

  F_alert -.006 .002 -.302 -2.424 .018 

  V1_alert .001 .003 .056 .345 .731 

  V2_alert .001 .003 -.011 -.070 .944 

a  Dependent Variable: Q7annual 
 
 
 
 

Από την στήλη “Β” του παραπάνω πίνακα προκύπτουν οι 

συντελεστές b0, b1… bρ  της σχέσης Y= b0 + b1Χ1 +b2X2 +…+ bpXp+ ε. Ενώ 

τα αντίστοιχα σφάλµατα προέρχονται από την στήλη  “Error”. 

Η στήλη που είναι ιδιαίτερα σηµαντική είναι η “Beta” και αυτή θα 

σχολιαστεί στην  συνέχεια. Η εν λόγω στήλη συνδέεται άµεσα µε την στήλη 
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Significance, η οποία δείχνει το επίπεδο σηµαντικότητας της συσχέτισης 

των δύο µεταβλητών.  Και σε αυτή την περίπτωση ισχύουν τα δύο επίπεδα 

σηµαντικότητας που έχουν ήδη αναφερθεί (για τιµές µικρότερες του 0.05 

και του 0.01). Οι τιµές, τώρα, της στήλης “Beta” αναφέρονται στην 

συσχέτιση µεταξύ των δύο µεταβλητών, της εξαρτηµένης δηλαδή και της 

ανεξάρτητης. 

Από τον παραπάνω πίνακα είναι εµφανές ότι µόνο οι µεταβλητές Km 

και F_alert συσχετίζονται µε την εξαρτηµένη µεταβλητή Q7_annual.  

Συγκεκριµένα, η µεταβλητή Q7_annual   (αριθµός ατυχηµάτων ανά χρόνο σε 

όλη του ζωή) συσχετίζεται θετικά µε την µεταβλητή Km (χιλιόµετρα ανά 

έτος). Αυτό είναι λογικό εφόσον διανύοντας περισσότερα χιλιόµετρα ένας 

οδηγός θέτει τον εαυτό του σε περισσότερους κινδύνους, αυξάνοντας τις 

πιθανότητες συµµετοχής σε κάποιο ατύχηµα. 

Επιπλέον, η µεταβλητή Q7_annual   συνδέεται µε αρνητική σχέση µε 

την µεταβλητή F_alert (ποσοστό επιτυχίας στα σενάρια επικινδυνότητας). 

∆ηλαδή, όσο αυξάνεται το σκορ που πέτυχαν οι συµµετέχοντες στα 

σενάρια επικινδυνότητας, τόσο µειώνεται και ο συνολικός αριθµός 

ατυχηµάτων ανά χρόνο. Αυτό δείχνει ότι ένας παρατηρητικός οδηγός, µε 

υψηλή αντίληψη κινδύνου, αποφεύγει µε επιτυχία τα οδικά ατυχήµατα. 

Οι σχέσεις µε τις υπόλοιπες µεταβλητές που βρίσκονται στον πίνακα 

7.3.1 υπερβαίνουν το πρώτο επίπεδο σηµαντικότητας (διότι οι τιµές του 

Significance είναι άνω του 0,05) και δεν θα σχολιαστούν. 

Στην συνέχεια, θα παρουσιαστεί η γραµµική παλινδρόµηση της 

µεταβλητής Q6 σε σχέση µε τις ίδιες ανεξάρτητες µεταβλητές (Years, Km, 

Age, Sex, F_alert, V1_alert, V2_alert). Ο πίνακας που προκύπτει είναι ο 

ακόλουθος: 
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Πίνακας 7.3.2 Γραµµική Παλινδρόµηση της Q6 

 
 Coefficients(a) 
 

Model   
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

    B Std. Error Beta     

1 (Constant) .252 1.376   .183 .855 

  YEARS -.038 .059 -.123 -.639 .525 

  Km .000 .000 .297 2.355 .022 

  AGE .026 .062 .070 .419 .677 

  SEX -.297 .164 -.216 -1.804 .076 

  F_alert -.022 .007 -.414 -3.415 .001 

  V1_alert .014 .009 .237 1.501 .138 

  V2_alert -.002 .009 -.042 -.274 .785 

a  Dependent Variable: Q6 
 

 

Σε αυτή την περίπτωση, η µεταβλητή Q6 (αριθµός ατυχηµάτων τα 

τελευταία πέντε χρόνια) συνδέεται µε την µεταβλητή Km, και µάλιστα  

θετικά. ∆ηλαδή, καθώς αυξάνεται ο αριθµός των χιλιοµέτρων, που 

διανύουν το χρόνο οι οδηγοί του δείγµατος, αυξάνεται και ο αριθµός των 

ατυχηµάτων τα πέντε τελευταία χρόνια. 

Επιπλέον, η  µεταβλητή Q6 συνδέεται µε την µεταβλητή F_alert και 

η σχέση τους είναι αρνητική, όπως και στην περίπτωση της Q7_annual. 

∆ηλαδή, όσο αυξάνονται οι επιδόσεις στις φωτογραφίες, τόσο µειώνεται και 

ο αριθµός των ατυχηµάτων τα πέντε τελευταία χρόνια. Για τις υπόλοιπες 

µεταβλητές παρατηρείται ότι υπερβαίνεται και πάλι το πρώτο επίπεδο 

σηµαντικότητας και δεν θα σχολιαστούν. 

Το πρόβληµα το οποίο παρουσιάζεται στην συγκεκριµένη έρευνα 

είναι ότι το µεγαλύτερο ποσοστό του δείγµατος δεν είχε την εµπειρία ενός 

ατυχήµατος. Για τον λόγο αυτό έγινε µία προσπάθεια αποκλεισµού του 

ποσοστού αυτού, ώστε να αναλυθεί καλύτερα η σχέση των Q6- Q7_annual   

µε τις παραπάνω µεταβλητές. Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν ταυτίζονται 

µε αυτά που παρουσιάζονται στους δύο προηγούµενους πίνακες, µε 

κάποιες µικρές διαφορές στις τιµές που δεν αλλάζουν όµως το αποτέλεσµα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

 
 

Στην παρούσα διπλωµατική µελέτη, στόχος ήταν η ανάλυση της 

οδικής συµπεριφοράς των νέων οδηγών στην κατεύθυνση της 

επαγρύπνησης και της αµυντικής οδήγησης. Η σύγχρονη Ελλάδα υποφέρει 

από την µάστιγα των οδικών ατυχηµάτων, µε αποτέλεσµα να χάνονται 

καθηµερινά πολύτιµες ζωές στην άσφαλτο χωρίς λόγο. Περίπου 1.600 

συνάνθρωποί µας χάνουν την ζωή τους κάθε χρόνο και πάνω από 20.000 

τραυµατίζονται, ενώ πολλοί από αυτούς µένουν µόνιµα ανάπηροι. Η 

βελτίωση της οδικής συµπεριφοράς και της οδικής ασφάλειας είναι άµεσης 

ανάγκης και αυτός είναι και ο λόγος που όλο και περισσότερες έρευνες 

κατευθύνονται προς αυτόν τον τοµέα. 

Σε αυτή την κατεύθυνση κινήθηκε και η παρούσα διπλωµατική  

εργασία µε την µελέτη του Hazard Perception Test, που εφαρµόζεται στην 

Αγγλία, και περιλαµβάνει βιντεοσκοπηµένες καταστάσεις που περιέχουν 

ποικίλους οδικούς κινδύνους. Στόχος των φοιτητών που έλαβαν µέρος στο 

τεστ, ήταν η έγκαιρη αναγνώριση των κινδύνων αυτών που θα µπορούσαν 

να εξελιχθούν σε ατύχηµα. Η εν λόγω έρευνα, ολοκληρώνεται µε την 

βοήθεια ενός ερωτηµατολογίου το οποίο συµπληρώθηκε από το παραπάνω 

πλήθος. 

∆υστυχώς, το δείγµα αυτό είναι µικρό (70 άτοµα) και αυτό οφείλεται 

στο ότι η πραγµατοποίηση τόσο των τεστ όσο και του ερωτηµατολογίου 

ήταν µία αρκετά χρονοβόρα διαδικασία, µε αποτέλεσµα να αποδειχθεί 

δύσκολη η συγκέντρωση περισσοτέρων συµµετεχόντων. 

Άλλο ένα ιδιαίτερα σηµαντικό πρόβληµα είναι ότι το εν λόγω τεστ 

(HPT) αναφέρεται σε δρόµους της Αγγλίας, όπου εφαρµόζεται «ανάποδο» 

σύστηµα οδήγησης. Το γεγονός αυτό λειτούργησε ανασταλτικά, εφόσον 

αποσπούσε την προσοχή του δείγµατος, το οποίο δυσκολευόταν να 

προσαρµοστεί σε αυτό το περιβάλλον. Ωστόσο, παρόλα τα προβλήµατα, τα 

αποτελέσµατα θεωρούνται ενδεικτικά για τους νέους οδηγούς, και τα 

σηµαντικότερα από αυτά συνοψίζονται στην συνέχεια: 
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 Η πλειοψηφία των οδηγών που έλαβε µέρος στο τεστ δεν είχε 

στο ενεργητικό της κάποιο ατύχηµα. Αυτό σηµαίνει ότι οδηγούν 

προσεχτικά  χωρίς να προβαίνουν σε πολλές παραβιάσεις του Κ.Ο.Κ. 

Μόλις το 5,7%  του δείγµατος έχει κατηγορηθεί για επικίνδυνη 

οδήγηση, το 17,2% για υπερβολική ταχύτατα, το 12,8% για 

κατάσταση µέθης και τέλος το 21,4% για άλλες παραβιάσεις του 

Κ.Ο.Κ. 

 

 Οι επιδόσεις στα σενάρια επικινδυνότητας ήταν ικανοποιητικές. 

Το 68,5% του δείγµατος αναγνώρισε το 50% και άνω, του ποσοστού 

των κινδύνων που έκρυβαν οι φωτογραφίες. Κινούνται δηλαδή σε 

µέσα έως ικανοποιητικά επίπεδα στον τοµέα της επαγρύπνησης και 

της αντίληψης της επικινδυνότητας. 

 

 Οι επιδόσεις στο HPT , εµφανίζονται χαµηλότερες συγκριτικά µε 

το ερωτηµατολόγιο, αλλά σε γενικές γραµµές σχετικά 

ικανοποιητικές. Συγκεκριµένα, το 50% του δείγµατος πέρασε  µε 

επιτυχία το δεύτερο τεστ (κίνδυνοι µέσα στην πόλη), ενώ καλύτερη 

κατάσταση εµφανίζεται στο πρώτο τεστ (επαρχιακοί δρόµοι και 

µεγάλοι αυτοκινητόδροµοι), µε ποσοστό επιτυχίας 61,4 %. ∆ηλαδή, 

οι περισσότεροι συµµετέχοντες οδηγούν «αµυντικά» και βρίσκονται 

σε εγρήγορση. 

 

 Επιπλέον, το αντρικό φύλο εµφανίζεται να πρωταγωνιστεί πιο 

συχνά σε ατυχήµατα, σε σχέση µε το αντίθετο φύλο. Συγκεκριµένα, 

το 58,1% των αντρών συµµετείχε σε κάποιο ατύχηµα, ενώ µόλις το 

29,6% των γυναικών εµπλεκόταν σε ατύχηµα. Ωστόσο, η αναλογία 

αντρών-γυναικών δεν επιτρέπει στην λήψη ασφαλών 

συµπερασµάτων. Σε γενικές γραµµές, όµως, οι γυναίκες 

εµφανίζονται περισσότερο προσεχτικές στο δρόµο. 

 

 Η στατιστική ανάλυση έδειξε ότι ο αριθµός των ατυχηµάτων 

σχετίζεται άµεσα µε τα χρόνια οδήγησης, τα χιλιόµετρα που διανύει 

κάποιος ετησίως και τέλος την ηλικία του. Ανεξάρτητα από τις 
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γνώσεις και τις ικανότητες αντίδρασης ενός οδηγού, µε την πάροδο 

των χρόνων αναµένεται και αύξηση του αριθµού των ατυχηµάτων. 

 

 

 Επιπλέον, η ικανότητα αντίληψης ενός κινδύνου σχετίζεται άµεσα 

µε τον χρόνο αντίδρασης για την αποτελεσµατική αντιµετώπισή του. 

Το συµπέρασµα αυτό επιβεβαιώνεται από την σχέση που προέκυψε 

ανάµεσα στις µεταβλητές F_alert, V1_alert και V2_alert. Οι 

φωτογραφίες που παρουσιάζονται στα σενάρια επικινδυνότητας είναι 

θέµα γνώσης. Εδώ, ο εξεταζόµενος καλείται να κάνει «ανάλυση 

επικινδυνότητας», να προβλέψει δηλαδή και να εντοπίσει 

επικίνδυνες συνθήκες, που µπορεί να θέσουν σε κίνδυνο την 

ασφάλειά του. Το HPT από την άλλη, δεν σχετίζεται µόνο µε την 

γνώση, αλλά και µε την ικανότητα αντίληψης δράσης. Για την 

αποφυγή ενός ατυχήµατος δεν αρκεί µόνο η αναγνώριση, αλλά 

πρέπει να επιλεχθεί και να εφαρµοστεί η κατάλληλη αντίδραση. 

Αποδεικνύεται, λοιπόν, ότι όσες περισσότερες γνώσεις έχει κάποιος, 

τόσο αυξάνονται και οι πιθανότητες να αντιδράσει έγκαιρα σε µία 

επικίνδυνη κατάσταση. 

 

 Από τον πίνακα των συσχετίσεων είναι εµφανές ότι οι επιδόσεις 

στο  HPT αυξάνονται µε την γνώση, τα χρόνια εµπειρίας, µε τον 

αριθµό των χιλιοµέτρων που διανύει ένας οδηγός ετησίως και µε την 

ηλικία. Τέλος, οι άντρες εµφανίζονται να είναι σε µεγαλύτερη 

εγρήγορση σε σχέση µε τις γυναίκες. 

 

 Η ικανότητα αντίληψης κινδύνων από την άλλη, αυξάνεται µε τα 

χρόνια εµπειρίας, τον αριθµό των χιλιοµέτρων και την ηλικία. 

Επιπλέον, όσοι συµµετέχοντες έδειξαν υψηλή ικανότητα 

αναγνώρισης κινδύνων, είχαν στο ενεργητικό τους λιγότερα 

ατυχήµατα. Και σε αυτόν το τοµέα το αντρικό φύλο παρουσιάζεται 

µε µεγαλύτερο ποσοστό. 
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 Ένα άλλο σηµαντικό αποτέλεσµα είναι ότι παραβιάζοντας τους 

κανόνες οδήγησης αυξάνονται οι πιθανότητες ενός ατυχήµατος. 

Συγκεκριµένα, ο αριθµός των ατυχηµάτων σχετίζεται άµεσα την 

υπερβολική ταχύτατα, που τις περισσότερες φορές αποτελεί αιτία 

συµµετοχής σε ατύχηµα. 

 

 Τέλος, το σηµαντικότερο συµπέρασµα της παρούσας µελέτης 

είναι ότι οι νέοι έχουν την ικανότητα να αναγνωρίζουν και να 

αντιδρούν έγκαιρα σε έναν κίνδυνο, αλλά δεν ξέρουν να την 

χρησιµοποιήσουν  σωστά για την αποφυγή του. Υπάρχουν διάφοροι 

λόγοι για την παραπάνω κατάσταση που σχετίζονται µε την ηλικία, 

τον αυθορµητισµό, τον σύγχρονο τρόπο ζωής, την ψυχολογία και 

την εµπειρία. Επιπλέον, εµφανίζεται ότι αναφορικά µε τους νέους 

καλύτερο µέσο συσχέτισης θεωρούνται τα σενάρια επικινδυνότητας, 

δηλαδή οι γνώσεις που έχουν σχετικά µε την αναγνώριση κινδύνων. 

 

 

 

Ανάλογα αποτελέσµατα εµφανίζουν και άλλες µελέτες που 

παρουσιάζονται στο Κεφάλαιο 2. Ωστόσο, θεωρείται απαραίτητη η αναφορά 

ορισµένων παραδειγµάτων, που τα αποτελέσµατά τους ταυτίζονται µε αυτά 

της παρούσας έρευνας. Παραδείγµατος χάρη,  οι Mills et.al το 1998 

πραγµατοποίησαν µία έρευνα στην οποία απέδειξαν ότι οι οδηγοί που 

παρουσιάζουν υψηλές ικανότητες αναγνώρισης κινδύνων, εµπλέκονται σε 

λιγότερα ατυχήµατα. Συγκεκριµένα, χρησιµοποίησαν βιντεοταινίες µε 

διάφορες κυκλοφοριακές καταστάσεις και βρέθηκε ότι η οµάδα µε το 

χαµηλότερο ποσοστό ατυχηµάτων αναγνώρισε περισσότερους κινδύνους, 

συγκριτικά µε την οµάδα των οδηγών που είχαν υψηλότερο ποσοστό 

ατυχηµάτων ή περισσότερες παραβιάσεις στον ΚΟΚ. Το ίδιο αποδείχθηκε 

και στην παρούσα µελέτη ανάµεσα στην µεταβλητή F_alert και 

Q7_annual.Επίσης, βρέθηκε ότι οδηγοί µε ιστορικό ατυχηµάτων ή 

παραβάσεων, εµφανίζουν πιο επικίνδυνο τρόπο οδήγησης. 

Επιπλέον, ο Hale (1990) έδειξε ότι η κίνηση µε το αυτοκίνητο 

σχετίζεται µε την ελευθερία. Μάλιστα, για πολλούς οδηγούς, η «ταχύτητα» 
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εκφράζει προσωπική ευχαρίστηση και ψυχολογική ικανοποίηση. Η οδική 

συµπεριφορά ενός ατόµου καθορίζεται από τα στοιχεία του περιβάλλοντα 

χώρου , τα οποία αξιολογούνται µε βάση την εµπειρία του, τις ικανότητες 

και την ιδιοσυγκρασία του. Πολλές φορές όµως, πολλά από τα ανθρώπινα 

λάθη, όπως η υπερβολική ταχύτητα και άλλες παραβιάσεις του ΚΟΚ 

γίνονται αιτίες πρόκλησης ατυχηµάτων. 

Μία άλλη έρευνα απέδειξε (Γιαννής κ.α., 2005), ότι η επικινδυνότητα 

των οδηγών είναι αυξηµένη εντός κατοικηµένης περιοχής, το οποίο 

αποδείχθηκε και στην παρούσα έρευνα από τα αποτελέσµατα του δεύτερου 

τεστ ( HPT ) που αναφερόταν στο εσωτερικό µικρών ή µεγάλων πόλεων. Η 

ίδια έρευνα έδειξε ότι οι άντρες οδηγοί παρουσιάζουν αυξηµένη 

επικινδυνότητα σε σχέση µε τις γυναίκες. 

Οι Milech et.al ,το 1989, απέδειξαν ότι τα άτοµα που έχουν εµπειρία 

είναι πιο ικανά να συνθέσουν γρήγορα πληροφορίες και να τις εξετάζουν 

σαν ένα χαρακτηριστικό γνώρισµα του οδικού περιβάλλοντος. Αυτή η 

αντίληψη πηγάζει από την αναδιοργάνωση της γνώσης, η οποία σχετίζεται 

µε την εµπειρία και τα χρόνια οδήγησης. Στην παρούσα έρευνα, 

αποδείχθηκε ότι η ηλικία σχετίζεται όχι µόνο µε την γνώση-αναγνώριση 

κινδύνων αλλά και µε την ικανότητα αντίδρασης, επιβεβαιώνοντας τα 

παραπάνω.  

Είναι εµφανές λοιπόν, ότι πολλά από τα αποτελέσµατα που 

προέκυψαν επιβεβαιώνονται και από άλλες µελέτες που έγιναν όχι µόνο 

στην Ελλάδα αλλά και στο εξωτερικό. 

Ένα γενικό συµπέρασµα της έρευνας αυτής είναι, ότι για την αποφυγή 

των ατυχηµάτων δεν αρκεί  µόνο η γνώση και η εµπειρία, αλλά είναι 

απαραίτητη και η εφαρµογή των κανόνων οδήγησης , η εγρήγορση και η 

σωστή οδική παιδεία. 

Όπως αναφέρθηκε και στην εισαγωγή, γίνονται πολλές προσπάθειες 

προς αυτήν την κατεύθυνση. Το Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνίας, 

πρόσφατα άλλαξε των Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας εξαιτίας των 

σύγχρονων συνθηκών. Ο νέος ΚΟΚ έγινε πιο σύγχρονος, πιο κατανοητός 

και περισσότερο λειτουργικός. Στόχος του είναι η ρύθµιση της συνύπαρξης 

των οχηµάτων και των ανθρώπων στους δρόµους και η αποτροπή των 

παραβιάσεων που θέτουν σε κίνδυνο την ανθρώπινη ζωή. 
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Εκτός από την τήρηση των κανόνων όµως, εξίσου σηµαντική είναι η 

πληροφόρηση, η επιµόρφωση και η εκπαίδευση. Επιπλέον, θεωρείται 

απαραίτητη και η αναβάθµιση της ποιότητας των δρόµων και η τακτική 

συντήρηση των οχηµάτων. 

Το Hazard Perception Test, που χρησιµοποιήθηκε στην συγκεκριµένη 

µελέτη, έδωσε ενδιαφέροντα συµπεράσµατα αναφορικά µε την 

συµπεριφορά των νέων οδηγών. Μία πρόταση για µελλοντική έρευνα είναι 

η πραγµατοποίηση του HPT από µία οµάδα οδηγών µεγαλύτερης ηλικίας, 

µε περισσότερη «πείρα» στον τοµέα της οδήγησης ή ακόµη και σε µία 

οµάδα διαφορετικού µορφωτικού επιπέδου. Με τον τρόπο αυτό θα είναι 

δυνατή η σύγκριση των οµάδων και η λήψη χρήσιµων συµπερασµάτων. 

Επιπλέον, θα ήταν ιδιαίτερα ενδιαφέρον το δείγµα που έλαβε µέρος στην 

παρούσα έρευνα να πραγµατοποιούσε και πάλι το ίδιο τεστ σε µία δεκαετία, 

ώστε να παρατηρηθούν οι αλλαγές στην οδηγητική συµπεριφορά. 

 Σε γενικές γραµµές, το HPT αποτελεί έναν αποτελεσµατικό τρόπο 

ενίσχυσης της παρατηρητικότητας και της έγκαιρης αντίδρασης σε 

κινδύνους που βρίσκονται στο περιβάλλον της οδήγησης. Η ενσωµάτωσή 

του στην εξέταση για το δίπλωµα οδήγησης ενδεχοµένως να έχει 

ευεργετικά αποτελέσµατα ως προς την δηµιουργία ασφαλούς οδικής 

συµπεριφοράς. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ: ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

 

ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΩΝ – ΑΜΥΝΤΙΚΗ Ο∆ΗΓΗΣΗ 

ΠΡΟ∆ΙΑΘΕΣΕΙΣ- ΣΥΝΗΘΕΙΕΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ Ο∆ΗΓΗΣΗ 

 

Τo Εργαστήριo Εργονοµίας του Πολυτεχνείου Κρήτης θέλοντας να συµβάλλει 

στις προσπάθειες µείωσης των οδικών ατυχηµάτων στη χώρα µας, πραγµατοποεί 

έρευνα για τις συνήθειες και συµπεριφορές κατά την οδήγηση των ελλήνων οδηγών.   

Στα πλαίσια αυτής της προσπάθειας, η δική σας συνεργασία είναι πολύτιµη. Θα 

σας παρακαλούσαµε θερµά, να µας διαθέσετε λίγο χρόνο για να συµπληρώσετε το 

ερωτηµατολόγιο.  

Οι απαντήσεις σας θα παραµείνουν ανώνυµες και εµπιστευτικές. 

(Παρακαλούµε  µην αναζητείτε συµβουλές για την συµπλήρωση του 

ερωτηµατολογίου ) 

 

ΠΡΟΣΩΠΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

 

Εχετε δίπλωµα οδήγησης 
ερασιτεχνικό     o   � επαγγελµατικό  o � 

 

Πόσες ηµέρες  την εβδοµάδα οδηγείτε;  

Πόσες περίπου ώρες την ηµέρα οδηγείτε;  

Πόσα χρόνια είστε ενεργός οδηγός;  

Πόσα περίπου χιλιόµετρα κάνετε τον χρόνο;  

Πόσων χρονών είστε;  

Τι είδους όχηµα οδηγείτε κυρίως; (µάρκα, κυβικά)  

 

Οικογενειακή κατάσταση:  Αγαµος   o �          Εγγαµος    �        ∆ιαζευγµένος  o � 

Φύλλο:                                      Θήλυ    �   o      Αρρεν   o � 

 

Πόλη κατοικίας   
 

Είστε απόφοιτος: 

Α’βαθµ. εκπαίδευσης   � Β’ βαθµ. εκπαίδευσης   � Γ’ βαθµ. εκπαίδευσης    o � 

 

Ποιό είναι το επάγγελµά σας;  
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ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ  

Σενάριο 1: Καθώς κινείστε σε αυτοκινητόδροµο, βρίσκεστε πίσω από ένα φορτηγό.              

Υποθέστε ότι οδηγείτε το όχηµα που σηµειώνεται στην εικόνα µε αρ.  κυκλ. ΚΑΖ 3182.            

Αφού παρατηρήσετε το σενάριο για ένα λεπτό, καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους που 

αντιλαµβάνεστε στην περίπτωση που αποφασίσετε να προσπεράσετε το φορτηγό. 

 
Πόσο  επικίνδυνο θεωρείτε το σενάριο για την οδική ασφάλεια του «µέσου» οδηγού?  

1 2 3 4 5 6 7 
1:  Καθόλου επικίνδυνο  
7:   Πολύ επικίνδυνο   

Σε σχέση µε τον «µέσο οδηγό», πόσο ικανός αισθάνεσθε ότι είστε να χειρισθείτε τους πιθανούς κινδύνους στο σενάριο αυτό ?   

1 2 3 4 5 6 7 
1: Πολύ λιγότερο ικανός,  4: Το ίδιο ικανός  

7:  Πολύ περισσότερο ικανός   

 ΚΑΤΑΓΡΑΨΤΕ ΤΟΥΣ ΠΙΘΑΝΟΥΣ ΚΙΝ∆ΥΝΟΥΣ ΕΝΤΟΣ ΤΡΙΩΝ ΛΕΠΤΩΝ ! 
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Σενάριο 2: Καθώς κινείστε σε επαρχιακό δίκτυο, βρίσκεστε πίσω από ένα τρακτέρ σε 

ανηφορικό δρόµο µε δεξιά στροφή χωρίς ορατότητα. Υποθέστε ότι οδηγείτε το όχηµα που 

σηµειώνεται µε αρ. κυκλ. ΚΑΖ 3182.  Αφού παρατηρήσετε το σενάριο για ένα λεπτό, 

καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους  που αντιλαµβάνεστε στην περίπτωση που αποφασίσετε 

να προσπεράσετε το τρακτέρ. 

 
Πόσο  επικίνδυνο θεωρείτε το σενάριο για την οδική ασφάλεια του «µέσου» οδηγού?  

1 2 3 4 5 6 7 1:  Καθόλου επικίνδυνο  
7:   Πολύ επικίνδυνο   

Σε σχέση µε τον «µέσο οδηγό», πόσο ικανός αισθάνεσθε ότι είστε να χειρισθείτε τους πιθανούς κινδύνους στο σενάριο αυτό ?   

1 2 3 4 5 6 7 
1: Πολύ λιγότερο ικανός,  4: Το ίδιο ικανός  

7:  Πολύ περισσότερο ικανός   

 ΚΑΤΑΓΡΑΨΤΕ ΤΟΥΣ ΠΙΘΑΝΟΥΣ ΚΙΝ∆ΥΝΟΥΣ ΕΝΤΟΣ ΤΡΙΩΝ ΛΕΠΤΩΝ ! 
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Σενάριο 3:  Καθώς κινείστε στο κέντρο µιας πόλης, βρίσκεστε πίσω από ένα λεωφορείο, το 

οποίο έχει σταθµεύσει προσωρινά για να αποβιβάσει επιβάτες. Υποθέστε ότι οδηγείτε το όχηµα 

που σηµειώνεται µε αρ. κυκλ. ΚΑΖ 3182. Αφού παρατηρήσετε το σενάριο για ένα λεπτό, 

καταγράψτε τους πιθανούς κινδύνους  που αντιλαµβάνεστε στην περίπτωση που αποφασίσετε 

να προσπεράσετε το προσωρινά σταθµευµένο λεωφορείο. 

 
Πόσο  επικίνδυνο θεωρείτε το σενάριο για την οδική ασφάλεια του «µέσου» οδηγού?  

1 2 3 4 5 6 7 
1:  Καθόλου επικίνδυνο  
7:   Πολύ επικίνδυνο   

Σε σχέση µε τον «µέσο οδηγό», πόσο ικανός αισθάνεσθε ότι είστε να χειρισθείτε τους πιθανούς κινδύνους στο σενάριο αυτό ?   

1 2 3 4 5 6 7 
1: Πολύ λιγότερο ικανός,  4: Το ίδιο ικανός  

7:  Πολύ περισσότερο ικανός   

 ΚΑΤΑΓΡΑΨΤΕ ΤΟΥΣ ΠΙΘΑΝΟΥΣ ΚΙΝ∆ΥΝΟΥΣ ΕΝΤΟΣ ΤΡΙΩΝ ΛΕΠΤΩΝ ! 
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Ο∆ΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΑΡΑΒΑΣΕΙΣ 

Κατά τα πέντε τελευταία χρόνια ,  ΟΧΙ ΝΑΙ 

Σας έχουν ποτέ σταµατήσει για επικίνδυνη οδήγηση;   

Σας έχουν ποτέ σταµατήσει για υπερβολική ταχύτητα;   

Σας έχουν ποτέ σταµατήσει για οδήγηση σε κατάσταση µέθης;   

Σας έχουν ποτέ σταµατήσει για άλλες παραβάσεις του ΚΟΚ;   

Πόσα ατυχήµατα σας έχουν συµβεί τα πέντε τελευταία χρόνια ;   

Πόσα ατυχήµατα είχατε από τότε που πήρατε το δίπλωµα σας;   

Περιγράψτε µε λίγα λόγια τα οδικά ατυχήµατα που είχατε τα πέντε τελευταία 
χρόνια: 

ΑΤΥΧΗΜΑ 1: 
 

• Εφταιγα ΕΓΩ  (Βάλτε √ )             �    Αυτός πρόσεχε     �     ∆εν πρόσεχε αυτός � 

• Εφταιγε Ο ΑΛΛΟΣ  (Βάλτε √ )     �     Εγώ πρόσεχα      �     Εγώ δεν πρόσεχα �  
 
ΑΤΥΧΗΜΑ 2: 
 
 
 

• Εφταιγα ΕΓΩ  (Βάλτε √ )             �    Αυτός πρόσεχε     �     ∆εν πρόσεχε αυτός � 

• Εφταιγε Ο ΑΛΛΟΣ  (Βάλτε √ )     �     Εγώ πρόσεχα      �     Εγώ δεν πρόσεχα �  
 
ΑΤΥΧΗΜΑ 3: 

• Εφταιγα ΕΓΩ  (Βάλτε √ )             �    Αυτός πρόσεχε     �     ∆εν πρόσεχε αυτός � 

• Εφταιγε Ο ΑΛΛΟΣ  (Βάλτε √ )     �     Εγώ πρόσεχα      �   Εγώ δεν πρόσεχα �  
 
ΑΤΥΧΗΜΑ 4: 
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• Εφταιγα ΕΓΩ  (Βάλτε √ )             �    Αυτός πρόσεχε     �     ∆εν πρόσεχε αυτός � 

• Εφταιγε Ο ΑΛΛΟΣ  (Βάλτε √ )     �     Εγώ πρόσεχα      �     Εγώ δεν πρόσεχα �  
 
 

 

 Πέντε τελευταία έτη 

Υποδείξτε τα δύο σηµαντικότερα αίτια για κάθε 
ατύχηµα που φέρετε και εσείς ευθύνη 1

ο
 

Α
τύ
χη
µ
α
 

2
ο
  
 

Α
τύ
χη
µ
α

 

3
ο
  
  

Α
τύ
χη
µ
α

 

4
ο
  
 

Α
τύ
χη
µ
α

 

5
ο
  
 

Α
τύ
χη
µ
α

 

Είχα υπερβολική ταχύτητα      

Εκανα αντικανονικό προσπέρασµα       

Παραβίασα σήµα«στοπ»  ή φωτεινό σηµατοδότη      

Παραβίασα σήµα προτεραιότητας (π.χ. σε διασταύρωση, ξεκίνηµα από 
στάθµευση, κλπ) 

     

Είχα σταθµεύσει παράνοµα ή επικίνδυνα       

Εχασα τον έλεγχο του  οχήµατος  µου (π.χ. σε απότοµη στροφή, σε 
ολισθηρό δρόµο µετά την βροχή, κλπ)      

Εκανα λανθασµένο ελιγµό (π.χ. για αποφυγή εµποδίων ή οχηµάτων που 
φρενάρησαν απότοµα µπροστά µου, κλπ)       

∆εν έβγαλα φλάς σε αλλαγή λωρίδας, στρίψιµο, ή στάθµευση      

Φρέναρα απότοµα (π.χ. φρενάρισµα σε φανάρια)       

Αποσπάσθηκε η προσοχή µου      

Οδηγούσα σε κατάσταση µέθης      

Οδηγούσα  σε κατάσταση έντονης κόπωσης - υπνηλίας      
 

Αν δεν σας καλύπτει κανένα από τα παραπάνω δώστε µια άλλη 
περιγραφή: 
ΑΙΤΙΑ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ  1. 

 
 
ΑΙΤΙΑ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 2 
 
 
ΑΙΤΙΑ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 3 
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ΑΙΤΙΑ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 4 

 
 
ΑΙΤΙΑ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 5 

 
 

Σας ευχαριστούµε για την συνεργασία σας ! 
 

 

 

 

 

 


