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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ 

 

Σφμφωνα με τισ μελζτεσ που διεκπεραίωςε ο Ραγκόςμιοσ Οργανιςμόσ Υγείασ όςο 
αφορά τα ατυχιματα και τθ κνθςιμότθτα ςε άτομα νεαρισ θλικίασ, θ Ελλάδα 
καταλαμβάνει τθν τρίτθ κζςθ μεταξφ των χωρϊν τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 

Σε αντίκεςθ με τθν ανάπτυξθ του οδικοφ δικτφου και τθν εφαρμογι ευφυϊν 
ςυςτθμάτων μεταφοράσ που ζπρεπε να αποφζρουν ωσ αποτζλεςμα τθν 
ελαχιςτοποίθςθ των ατυχθμάτων, ο αρικμόσ των ατυχθμάτων αυξάνεται με τθν 
πάροδο των χρόνων και ιδιαίτερα μεταξφ νζων και αρχάριων οδθγϊν. 

Οι νζοι αρχάριοι οδθγοί είναι αυτοί οι οποίοι πρωταγωνιςτοφν ςε πολλζσ 
ςυγκροφςεισ οχθμάτων τόςο ςτθν Ελλάδα όςο και ςτο εξωτερικό. Σε χϊρεσ όπωσ ο 
Καναδάσ και θ ΘΡΑ το 30% των ατυχθμάτων οφείλεται ςε οδθγοφσ 16-25 ετϊν. Στθν 
Ελλάδα ζχει βελτιωκεί το οδικό δίκτυο ςε διάφορα ςθμεία των μεγάλων αςτικϊν 
κζντρων και είναι από τουσ παράγοντεσ που ςυνζβαλε ςτθν προςωρινι μείωςθ των 
κανατθφόρων ατυχθμάτων. Ραρά τθν ςυνεχι εξζλιξθ ςε οδικά δίκτυα θ οδικι 
αςφάλεια που εξαρτάται από πολλοφσ παράγοντεσ(όπωσ επιμόρφωςθ και 
εκπαίδευςθ του οδθγοφ), αποτελεί για τθν Ελλάδα και για κάκε χϊρα ζνα κομβικό 
ςθμείο με εξαιρετικά ςθμαντικζσ επιπτϊςεισ ςτθν οικονομικι και ςτθν κοινωνικι 
ηωι τθσ χϊρασ. 

Στθν διεκπεραίωςθ τθσ προπτυχιακισ μελζτθσ που παρουςιάηεται, εξετάηεται θ 
ςυμπεριφορά των νζων οδθγϊν ςτον τομζα τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ και τθσ 
επαγρφπνθςθσ. Επιπλζον γίνεται μια προςπάκεια πλαιςίωςθσ του γενικοφ προφίλ 
των οδθγϊν από αυτοφσ που ςυμμετείχαν ςτθν ζρευνα και είχαν ατφχθμα ςτο 
ενεργθτικό τουσ. 

Θ αμυντικι οδιγθςθ με τον αγγλικό όρο (defensive driving), είναι μία τεχνικι που 
ςυνκζτει διάφορουσ παράγοντεσ και θ οποία μπορεί να εφαρμοςτεί από κάποιον 
που είναι ενεργόσ οδθγόσ με εμπειρία τουλάχιςτον 5 ετϊν , με ςκοπό να ελαττϊςει 
τθν πικανότθτα πρόκλθςθσ και ανάμειξθσ του ςε ατφχθμα. Θ αμυντικι οδιγθςθ 
προχποκζτει ότι ο οδθγόσ ζχει εκτεκεί ςε κίνδυνο αλλά δεν ζχει προκαλζςει ι 
ςυμμετάςχει ςε ατφχθμα και ςφμφωνα με τισ αρχζσ τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ ο 
οδθγόσ είναι υπεφκυνοσ για τισ δικζσ του ενζργειεσ ενϊ ταυτόχρονα θ προςοχι του 
επικεντρϊνεται και ςτθν οδικι ςυμπεριφορά των άλλων οδθγϊν και πεηϊν. 

Στθν ςυγκεκριμζνθ προπτυχιακι εργαςία εξετάςτθκε θ οδικι ςυμπεριφορά και θ 
αμυντικι οδιγθςθ νζων οδθγϊν θλικίασ 19 ζωσ 29 ετϊν ,από το Ρολυτεχνείο 
Κριτθσ κυρίωσ, και από άλλα πανεπιςτιμια ςτθν Ελλάδα και ςτθν Κφπρο. 
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Οι ςυμμετζχοντεσ ςτθν ζρευνα υποβλικθκαν ςε τρία είδθ αξιολόγθςθσ που το κάκε 
είδοσ αποτελεί διαφορετικό τρόπο εκτίμθςθσ τθσ ικανότθτασ τουσ να αναγνωρίηουν 
και να εκτιμοφν τουσ κινδφνουσ: 

 Αρχικά υποβλικθκαν ςε ερωτιςεισ ςχετικοφ ερωτθματολόγιου που 
αφοροφν τθν οδικι τουσ ςυμπεριφορά και ςε ερωτιςεισ όπου 
αξιολογοφνται οι γνϊςεισ τουσ ςτθ αμυντικι οδιγθςθ. 

 Σε δεφτερθ φάςθ κλικθκαν να προβλζψουν κίνδυνουσ ςε τρία επικίνδυνα 
ςενάρια οδιγθςθσ που απεικονίηονται ςε φωτογραφίεσ. Θ πρόβλεψθ των 
κινδφνων ζγινε ςε ςυγκεκριμζνο χρόνο. Με αυτό τον τρόπο οι 
ςυμμετζχοντεσ εξετάςτθκαν ςε επίπεδο γνϊςθσ και αντίλθψθσ. 

 Σε τελικι φάςθ υποβλικθκαν ςε ζνα ειδικό βιντεοςκοπθμζνο τεςτ (HPT) 
όπου ζπρεπε να γίνει αναγνϊριςθ των πικανϊν κινδφνων κατά τθν οδιγθςθ. 
Με αυτά τα τεςτ ο ερωτϊμενοσ εξετάςτθκε ςε επίπεδο αντίλθψθσ και θ 
εγριγορςθσ ςε επικείμενο κίνδυνο. 

Το ειδικό τεςτ που χρθςιμοποιικθκε είναι γνωςτό ωσ Hazard Perception Test (HPT), 
το οποίο παρουςιάηει βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ οδικισ κυκλοφορίασ με 
πικανοφσ κινδφνουσ που κα μποροφςαν να εξελιχκοφν ςε ατφχθμα. Το τεςτ 
δθμιουργικθκε ςτθν Αγγλία και χρθςιμοποιικθκε από μακθτευόμενουσ οδθγοφσ 
με ςκοπό τθν αποτελεςματικότερθ εκπαίδευςθ τουσ.  

Το ερωτθματολόγιο που χρθςιμοποιικθκε αποτελείται από ζξι ενότθτεσ, θ πρϊτθ 
αφορά το προφίλ του ερωτϊμενου, θ δεφτερθ εξετάηει τθν αμυντικι ςυμπεριφορά 
του οδθγοφ, ςτθ ςυνζχεια θ προςοχι του οδθγοφ κατά τθν οδιγθςθ, ζπειτα θ 
αυτοπεποίκθςθ που δείχνει να ζχει ο οδθγόσ. Στθν τζταρτθ ενότθτα ελζγχεται θ 
οδικι ςυμπεριφορά του οδθγοφ μζςω ερωτιςεων και ςτθν πζμπτθ ενότθτα 
εξετάηεται εάν είχε οδικά ατυχιματα και παραβάςεισ. Στθν τελευταία ενότθτα 
παρουςιάηονται τρεισ εικόνεσ που αποτελοφν τρία διαφορετικά ςενάρια οδιγθςθσ 
και ο ερωτϊμενοσ καλείται να αναγνωρίςει ςε αυτά τουσ πικανοφσ κινδφνουσ 
πρόκλθςθσ ατυχιματοσ. 

Στθ ςυνζχεια τα ςτοιχεία που ςυλλζχκθκαν από τισ ενότθτεσ του ερωτθματολόγιου 
και του ειδικοφ τεςτ ,HPT, χρθςιμοποιικθκαν ςτθν ςτατιςτικι ανάλυςθ που 
ακολοφκθςε, για τθν διεκπεραίωςθ τθσ διπλωματικισ εργαςίασ μζςω του 
προγράμματοσ ςτατιςτικισ ανάλυςθσ SPSS. 

Μζςω του προγράμματοσ SPSS εξετάηεται θ ςυςχζτιςθ μεταξφ των μεταβλθτϊν και 
παρουςιάηονται τα αντίςτοιχα ιςτογράμματα των μεταβλθτϊν που επθρεάηουν τθν 
ςυχνότθτα εμφάνιςθσ ατυχιματοσ.  

Μετά τθν ανάλυςθ των ςυςχετίςεων των μεταβλθτϊν που ςυμβάλουν ςτθν 
ςυχνότθτα εμφάνιςθσ ατυχιματοσ ακολουκοφν τα ςυμπεράςματα που προκφπτουν 
από τα ιςτογράμματα. Ζπειτα ακολουκοφν τα τελικά ςυμπεράςματα τθσ ζρευνασ 
ςτα πλαίςια τθσ διπλωματικισ εργαςίασ και οι προτάςεισ που προκφπτουν για τισ 
επόμενεσ ζρευνεσ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

 

ΛΗΨΗ ΑΠΑΡΑΙΣΗΣΩΝ ΜΕΣΡΩΝ ΓΙΑ ΣΗΝ ΟΔΙΚΗ Α΢ΦΑΛΕΙΑ 

 

2.1 Η οδική αςφάλεια ςε Ευρϊπη και Ελλάδα 

 

Θ διεκνισ εμπειρία των τελευταίων ετϊν καταδεικνφει ότι θ άςκθςθ ςυγκροτθμζνθσ 
και ορκολογικισ πολιτικισ για τθν πρόλθψθ των οδικϊν ατυχθμάτων, θ οποία 
υποςτθρίηεται από τθν απαραίτθτθ και διαρκι ζρευνα και τθν εφαρμογι 
ςυγκροτθμζνων και ςυνεκτικϊν πρακτικϊν, αποτελεί τον καλφτερο τρόπο για τθν 
αντιμετϊπιςθ του μεγάλου κοινωνικοφ ηθτιματοσ τθσ αςφάλειασ ςτισ μεταφορζσ 
και ςυγκεκριμζνα ςτισ οδικζσ μεταφορζσ. 

Κάκε χρόνο, γίνονται 1.300.000 τροχαία ατυχιματα που ζχουν ωσ αποτζλεςμα ο 
αρικμόσ των κυμάτων να υπερβαίνει τουσ 40.000 νεκροφσ και 1.700.000 
τραυματίεσ. Το άμεςο ι ζμμεςο κόςτοσ ζχει υπολογιςκεί ςε 160 δις. ευρϊ, δθλαδι 
ςε ποςοςτό περίπου 2% του ΑΕΡ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ (ΕΕ). Οριςμζνεσ ομάδεσ 
του πλθκυςμοφ ι κατθγορίεσ χρθςτϊν που είναι ιδιαίτερα ευάλωτεσ είναι οι νζοι 
θλικίασ 15 ζωσ 24 ετϊν (10.000 νεκροί ετθςίωσ), οι πεηοί (7.000 νεκροί) και οι 
ποδθλάτεσ (1.800 νεκροί). 

Στθν Ελλάδα ςφμφωνα με τα ςτοιχεία του Ραρατθρθτθρίου Οδικισ Αςφάλειασ του 
ΤΕΕ, τα τροχαία δυςτυχιματα και ατυχιματα ςτθ χϊρα μασ ζχουν λάβει τεράςτιεσ 
διαςτάςεισ τον προθγοφμενο χρόνο. Συγκεκριμζνα, ςτο πρϊτο οκτάμθνο του 2008 
τα κανατθφόρα δυςτυχιματα αυξικθκαν κατά 8,6% ςε ςχζςθ με το αντίςτοιχο 
διάςτθμα του 2007, ενϊ τα ατυχιματα με ςοβαρά τραυματίεσ κατά 7,8%. Στθ 
διάρκεια του 2007 καταγράφθκαν ςτθν Ελλάδα 14.626 τροχαία ατυχιματα και ο 
αρικμόσ των νεκρϊν ιταν 1580. Θ Ελλάδα εμφανίηει το υψθλότερο ποςοςτό, ςε 
ςχζςθ με τον πλθκυςμό, κανάτων από τροχαία ατυχιματα ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ, 
ςφμφωνα με τα ςτοιχεία του “ευρωπαϊκοφ προγράμματοσ δράςθσ για τθν οδικι 
αςφάλεια για τθν περίοδο 2003 - 2010”, που υιοκετικθκε πζρυςι από τθν 
Ευρωπαϊκι Επιτροπι. 

Ραρουςιάηεται ο ςχετικόσ πίνακασ για τον αρικμό των νεκρϊν από οδικά 
ατυχιματα ςε μερικζσ χϊρεσ τθσ Ευρϊπθσ. Στον πίνακα ςυμπεριλαμβάνονται οι 
οδθγοί όλων των οχθμάτων, οι ποδθλάτεσ και οι πεηοί που απεβίωςαν ςτισ 
επόμενεσ τριάντα θμζρεσ από τθν μζρα του δυςτυχιματοσ. 
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Πίνακασ 2.1: Αριθμόσ νεκρϊν από οδικό ατφχημα ανά χρόνο ςε χϊρεσ τησ ΕΕ 

 

Ππωσ παρουςιάηεται ςτον πίνακα 2.1 οι περιςςότερεσ χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ 
Ζνωςθσ μείωςαν τον ετιςιο αρικμό των ατυχθμάτων με μερικζσ από αυτζσ να 
παραμζνουν ςτάςιμεσ χωρίσ περαιτζρω βελτίωςθ. Θ χϊρα μασ διατιρθςε το 2006 
τθν πρωτιά ςε κφματα τθσ αςφάλτου μεταξφ των 15 “παλαιϊν” μελϊν παρά τθν 
μείωςθ των νεκρϊν ανά χρόνο. Το 2006 ο αρικμόσ των κυμάτων τροχαίων ανιλκε 
ςε 1.657, αρικμόσ που αντιςτοιχεί ςε 149 κανάτουσ ανά εκατομμφριο κατοίκουσ 
όπωσ παρουςιάηεται ςτον πίνακα 2. Αντίςτοιχα θ Κφπροσ κατζχει υψθλι κζςθ ςτθ 
ςειρά μεταξφ των ευρωπαϊκϊν χωρϊν με τα μεγαλφτερα ποςοςτά κνθςιμότθτασ 
από οδικά ατυχιματα.  

Το 2001 θ χϊρα μασ είχε επίςθσ τθν πρωτιά με 149 κανάτουσ το χρόνο ανά 
εκατομμφριο κατοίκουσ, ενϊ ακολουκοφςαν θ Ρορτογαλία με 137, θ Ουγγαρία με 
129 και θ Κφπροσ με 112. Ραρά τθν προςωρινι μείωςθ του ποςοςτοφ των κυμάτων 
από το 2001,ο αρικμόσ των τροχαίων δυςτυχθμάτων ςτθν Ελλάδα παρζμεινε 
ςτάςιμοσ τα τελευταία χρόνια, ςε αντίκεςθ με τισ υπόλοιπεσ χϊρεσ όπου τα τροχαία 
μειϊκθκαν ςθμαντικά και μετά το 2008. 
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Πίνακασ 2.2: Αριθμόσ νεκρϊν από οδικό ατφχημα ανά χρόνο ανά εκατομμφριο  

κατοίκουσ ςε χϊρεσ τησ ΕΕ 

 

Από όλουσ τουσ τρόπουσ μεταφοράσ, οι οδικζσ μεταφορζσ είναι οπωςδιποτε οι πιο 
επικίνδυνεσ και οι πιο δαπανθρζσ ςε ανκρϊπινεσ ηωζσ. Για το λόγο αυτό, το 
πρόγραμμα δράςθσ που προτείνει θ Ευρωπαϊκι Επιτροπι για τθν οδικι αςφάλεια 
προβλζπει μια ςειρά μζτρων, όπωσ είναι θ ενίςχυςθ των οδικϊν ελζγχων, θ 
ανάπτυξθ νζων τεχνολογιϊν οδικισ αςφάλειασ, θ βελτίωςθ τθσ οδικισ υποδομισ 
και οι ενζργειεσ με ςκοπό να βελτιωκεί θ ςυμπεριφορά των χρθςτϊν τθσ. Τελικόσ 
ςτόχοσ είναι να μειωκεί τουλάχιςτον κατά 50% ο αρικμόσ των κανάτων με χρονικό 
ορίηοντα το 2010.  

Πλα τα κράτθ μζλθ αντιμετωπίηουν τα ίδια προβλιματα οδικισ αςφάλειασ, λόγω 
υπερβολικισ ταχφτθτασ, κατανάλωςθσ οινοπνευματωδϊν ποτϊν, μθ χριςθ των 
ηωνϊν αςφαλείασ, ανεπαρκι προςταςία, μθ τιρθςθ του χρόνου οδιγθςθσ και 
ανάπαυςθσ ςτισ επαγγελματικζσ μεταφορζσ και κακι ορατότθτα. Θ προςεχισ 
προςχϊρθςθ ςτθν ΕΕ χωρϊν με χαμθλό επίπεδο οδικισ αςφάλειασ ςυνιςτά μια 
επιπλζον πρόκλθςθ. 

Στον παρακάτω πίνακα παρουςιάηονται τα αποτελζςματα τθσ ςτατιςτικισ ζρευνασ 
που ζγινε από τθν ευρωπαϊκι κοινότθτα ςτα πλαίςια προγράμματοσ δράςθσ τθσ 
οδικισ αςφάλειασ ςτισ χϊρεσ τθσ Ευρϊπθσ.  
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Πίνακασ 2.3: Αριθμόσ νεκρϊν από οδικό ατφχημα ανά χρόνο ςε χϊρεσ τησ ΕΕ  

από το 1990-2010 

 

Σφμφωνα με τα αποτελζςματα του πιο πάνω πίνακα θ γενικι εικόνα που ζχουν οι 
χϊρεσ τθσ Ευρϊπθσ όςον αφορά τα οδικά ατυχιματα είναι αιςιόδοξθ ςτο πζραςμα 
των χρόνων αφοφ τα οδικά ατυχιματα και οι απϊλειεσ ςε ανκρϊπινεσ ηωζσ 
ςυνεχϊσ μειϊνονται. 

 

2.2 Ο Ευρωπαϊκόσ χάρτησ οδικήσ αςφάλειασ 

 

Τα οδικά ατυχιματα ςτθν Ευρϊπθ αποτελοφν τθ κφρια αιτία κανάτου των πολιτϊν 
και το κζμα αυτό εξετάηεται με μεγάλθ προςοχι ςε όλθ τθν ΕΕ και, ςτο πλαίςιο 
αυτό, ζχει προτακεί ζνασ φιλόδοξοσ ςτόχοσ: θ μείωςθ του αρικμοφ των 
κανατθφόρων τροχαίων ατυχθμάτων κατά 50% ζωσ το 2010. Για να επιτευχκεί 
αυτόσ ο ςτόχοσ απαιτείται ςυςτθματικι προςζγγιςθ του κζματοσ.  

Το Ευρωπαϊκό πρόγραμμα δράςθσ για τθν οδικι αςφάλεια ορίηει τουσ κφριουσ 
τομείσ δραςτθριοτιτων: ενκάρρυνςθ των χρθςτϊν του οδικοφ δικτφου να 
υιοκετιςουν πιο υπεφκυνθ ςτάςθ (καλφτερθ ςυμμόρφωςθ ςτουσ ιςχφοντεσ 
κανόνεσ, αλλά παράλλθλα και καλφτερθ αςτυνόμευςθ τθσ εφαρμογισ των κανόνων 
με ςκοπό τον περιοριςμό τθσ επικίνδυνθσ ςυμπεριφοράσ), βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ 
των οχθμάτων με τθ ςτιριξθ τθσ τεχνολογικισ προόδου, βελτίωςθ των οδικϊν 
υποδομϊν με τθ χρθςιμοποίθςθ τθσ τεχνολογίασ πλθροφοριϊν και επικοινωνίασ.  

Για να επιτφχουν ςτθν πράξθ οι πρωτοβουλίεσ αυτζσ, πρζπει να αναλάβουν τισ 
ευκφνεσ τουσ όλα τα ενδιαφερόμενα μζρθ (κράτθ μζλθ, περιφερειακζσ και τοπικζσ 
αρχζσ, βιομθχανία, εταιρείεσ μεταφορϊν και ιδιϊτεσ). Θ Επιτροπι προτίκεται να 
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κινθτοποιιςει όλα τα ενδιαφερόμενα μζρθ, όπωσ τισ μεταφορικζσ επιχειριςεισ, τισ 
αυτοκινθτοβιομθχανίεσ, τισ επιχειριςεισ εξοπλιςμοφ των οχθμάτων, τισ 
αςφαλιςτικζσ εταιρείεσ και τουσ οργανιςμοφσ εκμετάλλευςθσ των υποδομϊν, τισ 
τοπικζσ και περιφερειακζσ αρχζσ, καλϊντασ τα να ςυνυπογράψουν ζναν ευρωπαϊκό 
Χάρτθ Οδικισ Αςφαλείασ. Οι υπογράφοντεσ κα πρζπει να αναλάβουν ειδικζσ 
δεςμεφςεισ οι οποίεσ κα δθμοςιοποιθκοφν, ενϊ θ τιρθςι τουσ κα αποτελζςει 
αντικείμενο παρακολοφκθςθσ. 

Ο χάρτθσ αυτόσ αποβλζπει ςτθ ςυμμετοχι των πολιτϊν ςτισ προςπάκειεσ που κα 
καταβλθκοφν για να επιτευχκεί ο κοινοτικόσ ςτόχοσ να μειωκεί κατά το ιμιςυ ο 
αρικμόσ των κανάτων ζωσ το 2010. Εκτιμάται ότι δεν πρζπει να λάβουν 
ςυγκεκριμζνα μζτρα μόνον οι επαγγελματίεσ του κλάδου των μεταφορϊν, αλλά ότι 
πρζπει να δεςμευκοφν και τα ςχολεία, οι τοπικζσ αρχζσ, οι αςφαλιςτικζσ εταιρείεσ, 
θ αυτοκινθτοβιομθχανία, οι επιχειριςεισ μεταφορϊν, τα κζντρα διαςκζδαςθσ ι οι 
παροχζσ υπθρεςιϊν. 

Θ Ευρωπαϊκι Χάρτα Οδικισ Αςφάλειασ δθμιουργικθκε ωσ μία κοινότθτα που 
διαρκϊσ αυξάνεται ςε μζγεκοσ και ιςχφ, μιασ και κάποιοι από τουσ μεγαλφτερουσ 
ευρωπαϊκοφσ οργανιςμοφσ ζχουν ιδθ ενταχκεί ςε αυτι τθν προςπάκεια. Ο 
Ευρωπαϊκόσ Καταςτατικόσ Χάρτθσ Οδικισ Αςφάλειασ ζχει υπογραφεί μζχρι ςιμερα 
από περιςςότερουσ από 1.200 φορείσ, μεταξφ των οποίων περιλαμβάνονται 
εταιρείεσ, ενϊςεισ, ιδρφματα και δθμόςιεσ αρχζσ. Πςον αφορά τον αρικμό των 
υπογραφόντων φορζων θ Κφπροσ είναι θ χϊρα που κατζχει τθν πρϊτθ κζςθ ςτθν 
Ευρωπαϊκι Ζνωςθ. Στθν Ελλάδα τθν προςπάκεια υποςτθρίηουν θ αντιπροςωπεία 
τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ και το Υπουργείο Μεταφορϊν και Επικοινωνιϊν και 
ζχουν ιδθ υπογράψει διάφοροι φορείσ μεταξφ των οποίων και ο δθμόςιοσ 
οργανιςμόσ ΘΛΡΑΡ. 

 

2.3 Λήψη μζτρων για την οδική αςφάλεια ςε Ελλάδα και Κφπρο 

 

Ππωσ αναφζρκθκε θ Ελλάδα και θ Κφπροσ υποςτθρίηουν τον Χάρτθ Οδικισ 
Αςφάλειασ που ορίηει θ Ε.Ε και ο αρικμόσ των φορζων που ςυμμετζχουν δείχνει τθν 
ευαιςκθτοποίθςθ και το υψθλό αίςκθμα ευκφνθσ που ζχουν και τα δφο κράτθ μζλθ 
τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ ωσ προσ τθ αςφάλεια των χρθςτϊν των οδικϊν δικτφων. 

Στθν Κφπρο το Συμβοφλιο Οδικισ Αςφάλειασ αποφάςιςε να υιοκετιςει μια δζςμθ 
από ζξι μζτρα τα οποία κα προωκιςουν άμεςα για τθν μείωςθ των τροχαίων 
δυςτυχθμάτων ιδιαίτερα ςε νζουσ οδθγοφσ αφοφ ςε αυτι τθν ομάδα ςυμβαίνουν 
το 40% των δυςτυχθμάτων. Τα μζτρα που κα λθφκοφν είναι: 

 Νομοκετικι ρφκμιςθ ϊςτε θ χοριγθςθ τθσ μακθτικισ άδειασ να γίνεται ςτα 17 
χρόνια αντί ςτα 18 ϊςτε να δίνεται περιςςότερο χρονικό διάςτθμα για τθν 
εκπαίδευςθ των νζων οδθγϊν. 
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 Ουςιαςτικι αφξθςθ των εξϊδικων προςτίμων για παραβάςεισ από τουσ 
μακθτευόμενουσ οδθγοφσ ςε επίπεδα που να αγγίηουν τα 85 ευρϊ που είναι και το 
μζγιςτο επιτρεπτό επίπεδο για εξϊδικεσ ρυκμίςεισ. 

 Θ ειςαγωγι του κεςμοφ τθσ άδειασ οδιγθςθσ υπό δοκιμαςία για δφο χρόνια μετά 
τθν απόκτθςθ κανονικισ άδειασ. Ο καινοφργιοσ οδθγόσ κα υπόκειται ςε 
αυςτθρότερεσ πρόνοιεσ τθσ νομοκεςίασ, ςε αυςτθρότερθ επιτιρθςθ και ςε 
αυςτθρότερθ επιβολι ποινϊν. 

 Ρροϊκθςθ νομοκετικισ ρφκμιςθ που να προωκεί εναλλακτικζσ ποινζσ ςτουσ 
νεαροφσ οδθγοφσ όπωσ, για παράδειγμα, κοινωνικι εργαςία και υποχρεωτικι 
παρακολοφκθςθ ςεμιναρίων. 

 Θα κεςμοκετθκεί θ χριςθ προςομοιωτϊν από τισ ςχολζσ οδθγϊν. Οι ςχολζσ που κα 
ζχουν αυτοφσ τουσ προςομοιωτζσ κα αναβακμίηονται ςε διαφορετικι κατθγορία 
από τισ άλλεσ ςχολζσ οδθγϊν. 

 Τροποποίθςθ τθσ νομοκεςίασ ϊςτε ςτουσ νεαροφσ οδθγοφσ το επιτρεπτό όριο 
αλκοόλ να είναι μθδζν, δθλαδι κα υπάρχει μθδενικό όριο οινοπνεφματοσ για τουσ 
αρχάριουσ οδθγοφσ. 

Στθν Ελλάδα γίνεται μεγάλθ προςπάκεια να βρεκεί μία ςτρατθγικι που κα 
ακολουκθκεί για τθν μείωςθ και ελαχιςτοποίθςθ των ατυχθμάτων που προκαλοφν 
το κάνατο ιδιαίτερα ςε άτομα νεαρισ θλικίασ. Μερικά από αυτά τα μζτρα 
παρουςιάηονται πιο κάτω: 

 Ενκάρρυνςθ των χρθςτϊν να τθριςουν καλφτερθ ςτάςθ μζςω τθσ 
αυςτθρότερθσ ςυμμόρφωςθσ προσ τθν ιςχφουςα νομοκεςία, με τθν 
εναρμόνιςθ των ποινϊν ςε ευρωπαϊκό επίπεδο. 

 Αξιοποίθςθ τθσ τεχνικισ προόδου ζτςι ϊςτε να καταςτοφν τα οχιματα 
αςφαλζςτερα μζςω τθσ εναρμόνιςθσ των μζτρων πακθτικισ αςφάλειασ 
(όπωσ θ υποχρζωςθ εγκατάςταςθσ ηωνϊν αςφαλείασ), βελτίωςθ των 
οχθμάτων κατά τρόπο ϊςτε να περιορίηονται τα ςοβαρά ατυχιματα που 
ςυμβαίνουν ςε πεηοφσ και ποδθλάτεσ, εξάλειψθ του «τυφλοφ ςθμείου» ςτα 
φορτθγά, διευκόλυνςθ τθσ κυκλοφορίασ των ατόμων μειωμζνθσ 
κινθτικότθτασ και βελτίωςθ τθσ αςφάλειασ των μοτοςικλετϊν. 

 Ρρόταςθ οδθγίασ όςον αφορά τθν αςφάλεια των οδικϊν υποδομϊν, 
κατάρτιςθ τεχνικϊν κατευκυντθρίων γραμμϊν για τισ μεκόδουσ διεξαγωγισ 
των ελζγχων, τθ διαχείριςθ τθσ αςφάλειασ ςτισ αςτικζσ περιοχζσ, τισ τεχνικζσ 
περιοριςμοφ τθσ ταχφτθτασ, επεξεργαςία οδθγοφ ορκισ πρακτικισ για τισ 
ιςόπεδεσ διαβάςεισ, υλοποίθςθ ζργων ζρευνασ και επίδειξθσ με κεματικό 
αντικείμενο τισ "ευφυείσ οδοφσ", διεξαγωγι μελετϊν ςχετικά με τον 
αντίκτυπο των νζων ζργων ςτθν αςφάλεια, βελτίωςθ του επιπζδου τθσ 
αςφάλειασ ςτισ ςιραγγεσ κλπ. 

 Ενίςχυςθ των διατάξεων τθσ νομοκεςίασ που αφοροφν τισ ςυνκικεσ 
εργαςίασ των επαγγελματιϊν οδθγϊν, κακιζρωςθ του ψθφιακοφ 
ταχογράφου ςτα οχιματα επαγγελματικισ χριςθσ, προςαρμογι ςτθν 
τεχνικι πρόοδο τθσ κοινοτικισ νομοκεςίασ για τθ μεταφορά επικίνδυνων 
εμπορευμάτων, υποχρεωτικι χριςθ των ηωνϊν αςφαλείασ ςτα ποφλμαν και 
τα φορτθγά, βελτίωςθ τθσ προςταςίασ ςτα οχιματα που χρθςιμοποιοφνται 
για τθν τακτικι μεταφορά παιδιϊν, κλπ. 
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Στισ τεχνολογικά προθγμζνεσ χϊρεσ, όπου τόςο θ ζρευνα όςο και θ εφαρμογι ςε 
κζματα ςχεδιαςμοφ και καταςκευισ των οδικϊν δικτφων αγγίηει πλζον το 
επικυμθτό και ο ςτόλοσ των οχθμάτων χαρακτθρίηεται από μικρζσ θλικίεσ οχθμάτων 
και τακτικι παρακολοφκθςθ, θ προςοχι ςτρζφεται ςτο χριςτθ τθσ οδοφ και κφρια 
ςτθν κατεφκυνςθ διαςφάλιςθσ γι' αυτόν τθσ απαραίτθτθσ γνϊςθσ, κατάρτιςθσ και 
κφρια ευαιςκθτοποίθςθσ ςε ηθτιματα οδικισ αςφάλειασ ζτςι ϊςτε να καταςτοφν 
πλιρωσ αντιλθπτά τα κζματα που αφοροφν ςτθν ανάγκθ υπακοισ ςτουσ κανόνεσ 
οδικισ κυκλοφορίασ κακϊσ και κατανόθςθσ των φυςικϊν ορίων που διζπουν τθν 
αντίλθψθ, τθν αντίδραςθ του χριςτθ και τισ πραγματικζσ μθχανικζσ δυνατότθτεσ 
των οχθμάτων ςτισ διαφορετικζσ οδικζσ, κυκλοφοριακζσ και περιβαλλοντικζσ 
ςυνκικεσ.  

Ζτςι όλθ θ προςπάκεια από πλευράσ αρμοδίων φορζων ςυγκεντρϊνεται ςτθ 
βελτίωςθ τθσ διαδικαςίασ εκπαίδευςθσ των υποψθφίων οδθγϊν αλλά και τθ 
ςυνεχι κατάρτιςθ των τακτικϊν οδθγϊν, με ιδιαίτερθ ζμφαςθ ςτθν 
ευαιςκθτοποίθςθ ςε ηθτιματα οδικισ αςφάλειασ.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 

Η ΟΔΙΚΗ ΢ΤΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΣΩΝ ΝΕΩΝ ΟΔΗΓΩΝ 

 

Θ οδικι ςυμπεριφορά των νζων οδθγϊν είναι ο κυρίαρχοσ παράγοντασ που 
ενιςχφει τον αρικμό των τροχαίων ατυχθμάτων που προκαλοφνται από αρχάριουσ 
οδθγοφσ.. Οι παράγοντεσ που αναφζρονται ςτθ ςυνζχεια ςυνειςφζρουν ςε μεγάλο 
ποςοςτό ατυχθμάτων με πρωταγωνιςτζσ οδθγοφσ νεαρισ θλικίασ. Θ ςχζςθ που 
αναπτφςςεται μεταξφ των νζων οδθγϊν και του περιβάλλοντοσ οδιγθςθσ 
χρειάηεται χρόνο και εμπειρία και δεν είναι αρκετι θ απόκτθςθ των απαιτοφμενων 
γνϊςεων για να ελζγχουν ζνα όχθμα και να χειρίηονται ορκά οποιαδιποτε 
κατάςταςθ κινδφνου. 

Οι νζοι και άπειροι οδθγοί χρειάηονται περιςςότερο χρόνο για να ανιχνεφςουν τον 
κίνδυνο, ςε ςχζςθ με τουσ ζμπειρουσ οδθγοφσ και θ ανταπόκριςθ τουσ γίνεται με 
μικρότερθ αποτελεςματικότθτα. Σε ζρευνεσ που διεξάχκθκαν τα αποτελζςματα 
ζχουν δείξει ότι οι αρχάριοι και νεαρισ θλικίασ οδθγοί υποτιμοφν τον κίνδυνο ενόσ 
ατυχιματοσ, ενϊ ςυγχρόνωσ υπερτιμοφν τισ δικζσ τουσ ικανότθτεσ οδιγθςθσ. Σε 
αρκετζσ περιπτϊςεισ παρατθρικθκε ακόμα πιο επικίνδυνθ οδικι ςυμπεριφορά 
ςτθν οποία λαμβάνουν ρίςκα κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ ωσ πρόκλθςθ. 

Τα παραπάνω ςτοιχεία που αναφζρονται επιβεβαιϊνονται από μελζτεσ που ζγιναν 
ςε διάφορεσ χϊρεσ. Τα πιο ανθςυχθτικά αποτελζςματα που δίνουν τελευταίεσ 
μελζτεσ αφοροφν τθν Αυςτραλία όπου οδθγοί θλικίασ 16 ζωσ 24 ετϊν, αποτελοφν 
το 15% του πλθκυςμοφ που οδθγεί, αλλά αποτελοφν το 35% των κανατθφόρων 
ατυχθμάτων και το 50% ςυγκροφςεων που υπάρχουν απλά τραυματίεσ. 

Οι αρχάριοι οδθγοί διαδραματίηουν τον ίδιο ρόλο ςτισ ςυγκροφςεισ οχθμάτων ςε 
εξίςου ανθςυχθτικό βακμό ςτισ Θ.ΡΑ και ςτον Καναδά. 

Θ ςυμπεριφορά των νζων οδθγϊν που φζρει ωσ αποτζλεςμα τθν αφξθςθ των 
τροχαίων ατυχθμάτων οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι μακαίνουν να χειρίηονται το 
όχθμα τουσ και τον κϊδικα οδικισ κυκλοφορίασ ςε μικρό χρονικό διάςτθμα χωρίσ 
να αποκτοφν τθν απαιτοφμενθ εμπειρία που τουσ κακιςτά ικανοφσ να 
αντεπεξζλκουν ςε περιβάλλον οδιγθςθσ.  
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3.1 Αντίληψη και Πρόβλεψη κινδφνου 

 

Θ αντίλθψθ κινδφνων ςε διάφορεσ καταςτάςεισ ςτο δρόμο αφορά τθν ικανότθτα 
πρόβλεψθσ ενόσ πικανοφ κινδφνου και κακορίηεται αρχικά από τισ πλθροφορίεσ 
που δίνονται ςε ζνα περιβάλλον οδιγθςθσ, και κατά δεφτερον από τισ πλθροφορίεσ 
που αφοροφν τθν ικανότθτα του οδθγοφ αλλά και τισ δυνατότθτεσ του οχιματοσ 
ςτθν αποφυγι πικανοφ ατυχιματοσ. 

Θ πραγματικι ικανότθτα ενόσ οδθγοφ ςε ςχζςθ με τθν υποκειμενικι ικανότθτα που 
πιςτεφει ο ίδιοσ ότι ζχει είναι ζνασ ςθμαντικόσ παράγοντασ για τθν ικανότθτα του 
ςτθν αντίλθψθ και ανίχνευςθ του κινδφνου. Είναι ςθμαντικό να αναφερκεί ότι θ 
αντίλθψθ κινδφνων περιλαμβάνει ςτοιχεία ικανότθτασ οδιγθςθσ αλλά και 
υποκειμενικισ εμπειρίασ. Επιπλζον, θ ικανότθτα αντίλθψθσ κινδφνου είναι 
ςυνυφαςμζνθ με τθν εμπειρία του οδθγοφ και τθν ικανότθτα του ςτθν οδιγθςθ.  

Θ θλικία και θ ζλλειψθ εμπειρίασ είναι οι βαςικοί παράγοντεσ που οι αρχάριοι 
οδθγοί δεν αντιλαμβάνονται τον κίνδυνο όπωσ κα ζπρεπε. 

Ζρευνεσ ζχουν δείξει ότι άτομα νεαρισ θλικίασ γενικότερα τείνουν να ριςκάρουν ςε 
διάφορεσ καταςτάςεισ, ακόμα και ςτθν οδιγθςθ. Αυτό βεβαίωσ οφείλεται ςε 
πολλοφσ παράγοντεσ, όπωσ το ότι κζλουν να αιςκανκοφν αυτονομία και ελευκερία, 
δθλαδι ςυναιςκιματα τα οποία τουσ προςφζρει θ οδιγθςθ ςε νεαρι θλικία. 
Επίςθσ και θ ανάγκθ τουσ για αυτοπροβολι ικανοποιείται μζςω τθσ οδιγθςθσ που 
αποτελεί ζνα μζςο προβολισ ςτουσ ςυνομιλικουσ αλλά και τρόποσ ζλξθσ για το 
αντίκετο φφλο.  

Πςον αφορά τθν εμπειρία, μελζτεσ ζχουν δείξει ότι θ ςυμπεριφορά των αρχάριων 
οδθγϊν μειονεκτεί ςε ςχζςθ με αυτι των ζμπειρων ςτθν ικανότθτα αντίλθψθσ 
κινδφνου, ςτθν ικανότθτα ελζγχου τθσ εςτίαςθσ τθσ προςοχισ και ςτθν ανάλογθ 
εγριγορςθ που να ταιριάηει με κάκε περίςταςθ.  

Οι παράγοντεσ αυτοί ςυνκζτουν τον τρόπο και τθν ικανότθτα οδιγθςθσ, τα οποία 
κακορίηονται από τισ επιλογζσ των ανκρϊπων και τισ ςυνικειεσ που ζχουν 
αναπτυχκεί με το πζραςμα του χρόνου οδιγθςισ( πχ. θ ταχφτθτα με τθν οποία 
κάποιοσ ςυνθκίηει να οδθγεί, ι τθν απόςταςθ που διατθρεί κάποιοσ με το 
ζμπροςκεν αυτοκίνθτο). 

Δεν κα πρζπει να παραλθφκεί θ ςυςχζτιςθ ανάμεςα ςτον τρόπο και ςτθν ικανότθτα 
οδιγθςθσ, με το επίπεδο αςφάλειασ του οδθγοφ. Για παράδειγμα, θ υιοκζτθςθ 
επικίνδυνου τρόπου οδιγθςθσ απαιτεί καλφτερα προςόντα, ϊςτε οι οδθγοί να 
ανταποκρίνονται ςε μικρότερο χρόνο ςε πικανοφσ κινδφνουσ. Ραρόλα αυτά, 
ζρευνεσ ζχουν δείξει ότι οι αρχάριοι οδθγοί είναι περιςςότερο πικανό να 
υιοκετιςουν επικίνδυνο τρόπο οδιγθςθσ, ςε ςχζςθ με τουσ ζμπειρουσ. Επιπλζον, 
είναι λιγότερο πικανό να μπορζςουν να αντιμετωπίςουν με επιτυχία αυτζσ τισ 
καταςτάςεισ λόγω των χαμθλοφ επιπζδου ικανοτιτων. 
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Ο επικίνδυνοσ τρόποσ οδιγθςθσ των νζων οδθγϊν, ςυνικωσ απορρζει από τθν 
ζλλειψθ εμπειρίασ και γνϊςεων και ςπάνια από τθν ανευκυνότθτα τουσ.  

Σφμφωνα με μελζτεσ οι αρχάριοι οδθγοί μποροφν να ανιχνεφςουν κινδφνουσ ςε 
μεγαλφτερο χρόνο και με μικρότερθ αποτελεςματικότθτα ςε ςχζςθ με τουσ 
ζμπειρουσ. Αυτό ςυνικωσ οφείλεται κατά ζνα μεγάλο μζροσ ςτο ότι ςυγκεντρϊνουν 
λιγότερεσ πλθροφορίεσ από το περιβάλλον από όςο χρειάηεται για να κακορίςουν 
τθν ςτρατθγικι που κα ακολουκιςουν. 

Οι απαιτοφμενεσ πλθροφορίεσ είναι θ απόςταςθ που ζχουν με το ζμπροςκεν 
όχθμα, θ ςυχνότθτα με τθν οποία ελζγχουν τουσ κακρζφτεσ , το κατά πόςο ρίχνουν 
ματιζσ ςε αντικείμενα που βρίςκονται γφρω τουσ, το αν χρθςιμοποιοφν 
περιφερειακι όραςθ , αν ςυγκεντρϊνονται ςε αντικείμενα ςτάςιμα ι κινοφμενα 
κτλ.. Με τθν εμπειρία χρθςιμοποιοφν οπτικά ςτοιχεία ϊςτε να υιοκετιςουν πιο 
ςωςτι ςτρατθγικι και να μποροφν να ανιχνεφουν κινδφνουσ με μεγαλφτερθ 
αποτελεςματικότθτα. Επίςθσ, μακαίνουν να εξοικειϊνονται με ςυγκεκριμζνουσ 
κινδφνουσ. Για παράδειγμα, μακαίνουν να προβλζπουν τθν φφςθ κινδφνων που 
παρουςιάηονται από κινοφμενα αντικείμενα, καταςτάςεισ με ςυγκεκριμζνα 
χαρακτθριςτικά όπωσ βρεγμζνοι δρόμοι. Ρολλζσ φορζσ μάλιςτα, παρατθροφν 
καταςτάςεισ με πολλαπλά χαρακτθριςτικά , τα οποία τα χρθςιμοποιοφν για να 
διαφοροποιιςουν τον βακμό του πικανοφ κινδφνου. Πλα αυτά αποκτοφνται με τθν 
εμπειρία, όπου οι άνκρωποι αναςυγκροτοφν τισ γνϊςεισ τουσ και επεξεργάηονται 
διαφορετικά τισ πλθροφορίεσ που τουσ δίνονται από το περιβάλλον οδιγθςθσ. 

Σθμαντικι είναι και θ ςχζςθ ανάμεςα ςτθν ςυχνότθτα ατυχθμάτων με τον χρόνο 
ανίχνευςθσ και ανταπόκριςθσ ςε ζναν κίνδυνο. Σφμφωνα με ζρευνεσ ζνασ 
ςθμαντικόσ παράγοντασ για τθν πρόκλθςθ ατυχιματοσ είναι θ κακυςτζρθςθ του 
οδθγοφ ςτθν αναγνϊριςθ του κινδφνου και μάλιςτα είναι ζνασ από τουσ 
παράγοντεσ που αυξάνει τον αρικμό των ατυχθμάτων. Βζβαια οι οδθγοί οι οποίοι 
χρειάηονται περιςςότερο χρόνο για τθν αναγνϊριςθ κινδφνου δεν είναι απαραίτθτο 
αντιδροφν αργά ςε αυτό. Σφμφωνα με τουσ Quimby και Watts (1981) αποδείχκθκε 
ότι οδθγοί τθσ θλικίασ των 25 και κάτω, ενϊ ζδειξαν μεγαλφτερθ κακυςτζρθςθ ςτθν 
αντίλθψθ του κινδφνου, ο χρόνοσ αντίδραςθσ τουσ ζγινε ςε μικρότερο χρόνο. 
Σφμφωνα με άλλουσ επιςτιμονεσ όπωσ οι McKenna και Crick (1991) και Summala 
(1978), αναφζρουν παρόμοια αποτελζςματα, ςφμφωνα με τα οποία οι νζοι οδθγοί 
είναι περιςςότερο πικανό να παραλείψουν να αναγνωρίςουν όλουσ τουσ κινδφνουσ 
και να χρειαςτοφν περιςςότερο χρόνο ϊςτε να ανιχνεφςουν τουσ κινδφνουσ τουσ 
οποίουσ λαμβάνουν. 

Κάνοντασ τθν ςφγκριςθ ανάμεςα ςτουσ ζμπειρουσ και ςτουσ νζουσ οδθγοφσ το 
ςυμπζραςμα είναι ότι οι νζοι οδθγοί απαιτοφν περιςςότερο χρόνο για να 
αναγνωρίςουν τουσ κινδφνουσ και όχι τόςο αποτελεςματικά. Το ςυμπζραςμα που 
προαναφζρκθκε οφείλεται ςε μεγάλο βακμό από το γεγονόσ ότι οι αρχάριοι οδθγοί 
δεν αξιοποιοφν τισ απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ που τουσ δίνει το οδικό περιβάλλον 
που κα τουσ οδθγιςουν ςτθν αποτελεςματικι υιοκζτθςθ τθσ ςωςτισ ςτρατθγικισ. 
Με τθν εμπειρία οι οδθγοί χρθςιμοποιοφν ςτοιχεία από το περιβάλλον οδιγθςθσ 
κάνοντασ ςυχνά οπτικοφσ ελζγχουσ, ϊςτε να αυξιςουν τθν ικανότθτα ανίχνευςθσ 
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κινδφνων. Ρρζπει επίςθσ να ςθμειωκεί ότι με τθν εμπειρία οι οδθγοί εκπαιδεφονται 
να χειρίηονται ςυγκεκριμζνουσ κινδφνουσ με ςυγκεκριμζνα γνωρίςματα ςτο οδικό 
ςφςτθμα. Αποκτοφν τθν γνϊςθ ςχετικά με τθν ςυμπεριφορά οδθγϊν και 
ςυγκεκριμζνων καταςτάςεων που ςυναντοφν ςυχνά ςτο οδικό τουσ περιβάλλον με 
αποτζλεςμα να μποροφν να προβλζψουν τουσ κινδφνουσ που παρουςιάηονται. 

 

3.2 Εκτίμηςη κινδφνου και αντίληψη ρίςκου 

 

Σε ζρευνεσ που ζγιναν αποδείχκθκε ότι οι άνκρωποι αποκτοφν εμπειρία από 
υποκειμενικά επίπεδα ρίςκων κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ, ωςτόςο αυτζσ οι 
εμπειρίεσ ίςωσ να μθν αντανακλοφν ςτισ πραγματικζσ ςυνκικεσ που επικρατοφν 
ςτον δρόμο. 

Σφμφωνα με διάφορουσ μελετθτζσ θ αίςκθςθ του ρίςκου κατά τθν διάρκεια τθσ 
οδιγθςθσ διαδραματίηει ςθμαντικό ρόλο ςτθν αςφάλεια του οδθγοφ και ςτθν 
ςυμπεριφορά του ςτο οδικό περιβάλλον. Συγκεκριμζνα, θ υποκειμενικι εμπειρία 
του ρίςκου αποτελεί κεντρικό παράγοντα για μία ςειρά από μελζτεσ που βαςίηονται 
ςτα «ρίςκα» που ενδζχεται να λαμβάνει ο εκάςτοτε οδθγόσ. Στισ κεωρίεσ αυτζσ, θ 
αντίλθψθ, θ αποδοχι και θ λανκαςμζνθ αντίλθψθ του ρίςκου χρθςιμοποιείται για 
τθν ερμθνεία τθσ ςχζςθσ ανάμεςα ςτο «ςτυλ» οδιγθςθσ και τθν ςυμμετοχι ςε 
ατφχθμα. Αν οι νζοι οδθγοί αντιλαμβάνονται ςχετικά χαμθλά επίπεδα κινδφνου ςε 
διάφορεσ καταςτάςεισ, όπωσ κάποιο πεηό που περπατάει ςτθν άκρθ του δρόμου, 
τότε το πιο πικανό είναι να αντιδράςουν ςε αυτόν τον κίνδυνο με μικρότερθ 
προςοχι. 

Σφμφωνα με τον μελετθτι Taylor (1964), μζτρθςε τθν αντίδραςθ του δζρματοσ των 
οδθγϊν ςε μία ςειρά από διαφορετικζσ καταςτάςεισ κυκλοφοριακισ κίνθςθσ και οι 
μετριςεισ αυτζσ ζδειξαν ότι θ αντίδραςθ του δζρματοσ ςχετίηεται με τθν 
υποκειμενικι εμπειρία του ρίςκου των οδθγϊν και όχι με τισ πραγματικζσ ςυνκικεσ 
που επικρατοφν ςτθν οδικι κυκλοφορία. 

Σχετικά με τθν αίςκθςθ κινδφνου οι ερευνθτζσ δεν ζχουν κατορκϊςει να διακρίνουν 
τθν ςυμβολι τθσ εκτίμθςθσ του ρίςκου ςτουσ κινδφνουσ και τθν ικανότθτά τουσ να 
αντιμετωπίςουν τουσ κινδφνουσ αυτοφσ. Οι Brown και Copeman (1975) 
προςπάκθςαν με πειραματικζσ διαδικαςίεσ να μελετιςουν το παραπάνω κζμα. Στα 
πειράματα αυτά υπιρχαν ςυμμετζχοντεσ που εκτιμοφςαν το ρίςκο ςε μία ςειρά 
από καταςτάςεισ κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ και ςυμμετζχοντεσ οι οποίοι 
ευκφνονταν για τισ ςυγκεκριμζνεσ καταςτάςεισ ςτον δρόμο. Τα αποτελζςματα 
ζδειξαν ότι οι νεαροί άντρεσ ζδειξαν χαμθλότερα επίπεδα ρίςκου όταν ιταν 
υπεφκυνοι (νοθτικά) για τθν κατάςταςθ, δείχνοντασ με τον τρόπο αυτό ότι 
αιςκάνονταν περιςςότερο ικανοί να χειριςτοφν τζτοιεσ καταςτάςεισ ςε ςχζςθ με 
άλλουσ οδθγοφσ. 
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Αρκετζσ μελζτεσ ςτο ςυγκεκριμζνο αντικείμενο ζχουν δείξει ότι θ αντίλθψθ του 
ρίςκου που ενδζχεται να ζχει κάκε οδθγόσ ςε πικανοφσ κινδφνουσ, ςχετίηεται άμεςα 
με τθν εμπειρία ατυχθμάτων που καταγράφεται ςτο ενεργθτικό του κακενόσ. Ριο 
ςυγκεκριμζνα, οι οδθγοί οι οποίοι ζχουν ριψοκίνδυνο τρόπο οδιγθςθσ, δείχνουν 
χαμθλά επίπεδα αντίλθψθσ κινδφνου ςε ςυγκεκριμζνεσ καταςτάςεισ οδικισ 
ςυμφόρθςθσ. Τα αποτελζςματα από τθν παραπάνω ζρευνα ενιςχφουν τθν άποψθ 
που επικρατεί ότι οι νζοι οδθγοί υιοκετοφν ριψοκίνδυνο τρόπο οδιγθςθσ. 

Μία άλλθ ενδιαφζρουςα ζρευνα, αναφζρεται ςτθν χριςθ βιντεοςκοπθμζνων 
καταςτάςεων, ςτισ οποίεσ εξετάηεται ο βακμόσ του ρίςκου που λαμβάνουν οι 
ςυμμετζχοντεσ. Για παράδειγμα οι Pelz και Krupat (1974) εξζταςαν το προφίλ του 
κινδφνου ανάμεςα ςε τρεισ ομάδεσ οδθγϊν. Στθν παραπάνω μελζτθ υπιρξαν τρεισ 
κατθγορίεσ, ςτθν πρϊτθ πιραν μζροσ άτομα τα οποία δεν είχαν οφτε ατυχιματα 
οφτε παραβιάςεισ ςτθν οδιγθςθ. Θ δεφτερθ ομάδα αποτελοφταν από οδθγοφσ που 
είχαν τθν εμπειρία ατυχιματοσ, αλλά δεν είχαν διαπράξει κάποια παραβίαςθ. Στθν 
τρίτθ αμάδα ςυμμετείχαν άτομα που είτε είχαν ςτο ενεργθτικό τουσ κάποιο 
ατφχθμα είτε κάποια παραβίαςθ. Τα αποτελζςματα τθσ ζρευνασ ζδειξαν ότι θ 
πρϊτθ ομάδα αντζδραςε ςφντομα ςτουσ κινδφνουσ και τουσ αντιμετϊπιςε με 
ελεγχόμενο και βακμιαίο τρόπο. Θ τελευταία ομάδα αντζδραςε απότομα και ζδειξε 
το μικρότερο επίπεδο κινδφνου ςτισ διάφορεσ καταςτάςεισ ςτισ οποίεσ 
τοποκετικθκαν. Στθν δεφτερθ ομάδα παρουςιάςτθκε μία «μζςθ» ςυμπεριφορά 
ανάμεςα ςτισ δφο παραπάνω αντιδράςεισ. 

Αρκετζσ ζρευνεσ υποςτθρίηουν ότι οι οδθγοί νεαρισ θλικίασ αντιλαμβάνονται ςε 
μικρότερο ποςοςτό το ρίςκο ςε ςχζςθ με οδθγοφσ που ζχουν μεγαλφτερθ εμπειρία 
ςτον χϊρο τθσ οδιγθςθσ. Ρολλοί μάλιςτα υποςτθρίηουν ότι θ αντίλθψθ του ρίςκου 
ςε επικίνδυνεσ κυκλοφοριακζσ καταςτάςεισ μπορεί να προβλεφκεί από το ιςτορικό 
οδιγθςθσ που ζχει ο κάκε οδθγόσ. 

Μία άλλθ ενδιαφζρουςα άποψθ που επικρατεί είναι ότι οι νεαροί οδθγοί ζχουν 
«γνϊςθ» του κινδφνου και είναι πρόκυμοι να τον αντιμετωπίςουν. Για παράδειγμα, 
ερευνθτζσ ζχουν βρει να υπάρχει ςχζςθ ανάμεςα ςτθν νεότθτα και τθν ταχφτθτα, 
αφινοντασ μικρότερεσ αποςτάςεισ με το αυτοκίνθτο που βρίςκεται ζμπροςκεν, 
υιοκετϊντασ ςτενότερα κενά ςε περιπτϊςεισ κίνθςθσ και παραβιάηοντασ τον 
φωτεινό ςθματοδότθ όταν ζχει πορτοκαλί απόχρωςθ.  

Μία εξιγθςθ για τα παραπάνω γεγονότα είναι θ τάςθ των νεαρϊν οδθγϊν να 
υιοκετιςουν αυτό τον επικίνδυνο τρόπο οδιγθςθσ. Αυτό οφείλεται ςτο νεαρό τθσ 
θλικίασ και ςτισ κοινωνικζσ επιδράςεισ. Ο αυκορμθτιςμόσ, θ ςυγκίνθςθ και ο 
ςφγχρονοσ τρόποσ ηωισ είναι παράγοντεσ που ςχετίηονται με το ρίςκο και κατ’ 
επζκταςθ με τα ατυχιματα. Οι παραπάνω παράγοντεσ αφοροφν ςε μεγαλφτερο 
βακμό τουσ νζουσ, και ςυγκεκριμζνα τουσ νζουσ άντρεσ, οι οποίοι είναι 
περιςςότερο πικανό να ριςκάρουν ι να αναηθτοφν το ρίςκο ςτο περιβάλλον 
οδιγθςθσ. 
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3.3 Εκπαίδευςη των νζων οδηγϊν ςτην πρόβλεψη κινδφνων και ςτην 
αντίληψη ρίςκου 

 

Θ εκπαίδευςθ των νζων οδθγϊν ςτθν πρόβλεψθ κινδφνου και τθν αντίλθψθ ρίςκου 
απαιτεί αρκετά χρόνια ϊςτε να αναπτυχκεί μζςω τθσ διαδικαςίασ τθσ εμπειρίασ. 
Είναι ιδιαίτερα δφςκολο ειδικά για τουσ αρχάριουσ οδθγοφσ, να αποκτιςουν τα 
πλεονεκτιματα τθσ εμπειρίασ χωρίσ να εκτεκοφν ι να εμπλακοφν ςε ατυχιματα. Θ 
ςωςτι εκπαίδευςθ τουσ δίνει τθν δυνατότθτα να ελαχιςτοποιεί και να τθν περίοδο 
που απαιτείται για τθν λιψθ επαρκοφσ εμπειρίασ. Ρραγματοποιικθκαν πολλζσ 
μελζτεσ που ζχουν ωσ ςτόχο τθν αναηιτθςθ αποτελεςματικϊν εκπαιδευτικϊν 
προγραμμάτων, οριςμζνεσ από τισ οποίεσ περιλαμβάνουν ςχολικι μόρφωςθ, 
πρακτικι κακοδιγθςθ με κατάλλθλουσ κακθγθτζσ και γονείσ, εκμάκθςθ αποφυγισ 
παραβιάςεων και γενικότερα κακοδιγθςθ οδιγθςθσ.  

Οριςμζνεσ από αυτζσ, κακϊσ επίςθσ και τα αποτελζςματά τουσ παρουςιάηονται 
ςυνοπτικά ςτθ ςυνζχεια. Οι Mayhew και Simpson αναφζρουν ότι «μακθτζσ οι 
οποίοι ζχουν τθν εμπειρία τθσ εκπαίδευςθσ κα είναι ςε χαμθλότερο επίπεδο ρίςκου 
οδικοφ ατυχιματοσ, ςε ςχζςθ με εκείνουσ που δεν ζχουν τθν εμπειρία αυτι». Από 
τθν άλλθ, μζροσ των ερευνθτϊν υποςτθρίηει ότι ςυγκεκριμζνα προγράμματα 
εκπαίδευςθσ οδιγθςθσ ενδζχεται να ζχουν αρνθτικι επίδραςθ ςτθν αςφάλεια, και 
αυτό γιατί αυξάνουν τθν ζκκεςθ των αρχάριων οδθγϊν ςε ρίςκα ατυχθμάτων. Ζνασ 
πικανόσ λόγοσ για τθν παραπάνω αποτυχία αποτελεί το γεγονόσ ότι οι εν λόγω 
οδθγοί δεν ζχουν εκπαιδευτεί ςτα προςόντα εκείνα τα οποία είναι απαραίτθτα ςτθν 
αποτελεςματικι αποφυγι ατυχθμάτων. Για παράδειγμα, παρόλο το γεγονόσ ότι θ 
πρόλθψθ κινδφνου αναγνωρίηεται ωσ παράγοντασ ρίςκου για τθν δθμιουργία 
ατυχθμάτων και παρόλο ότι αποτελεί ζνα από τα μεγαλφτερα προβλιματα για τουσ 
νζουσ οδθγοφσ, ζχει λάβει μικρι προςοχι ςτθν εκπαίδευςθ των οδθγϊν. 
Ενκαρρυντικό είναι ωςτόςο το γεγονόσ ότι κατά τθν διάρκεια τθσ τελευταίασ 
δεκαετίασ παρατθροφνται αρκετζσ υποςχόμενεσ προςεγγίςεισ για τθν εκπαίδευςθ 
των παραπάνω ικανοτιτων. 

Θ επεξθγθματικι οδιγθςθ αποτελεί μία μζκοδο, θ οποία ζχει υιοκετθκεί πρόςφατα 
για τθν εκπαίδευςθ των νζων οδθγϊν ςτον τομζα τθσ πρόλθψθσ κινδφνων και 
ρίςκων. Με τθν παραπάνω τεχνικι, οι αρχάριοι οδθγοί ακολουκοφν “κατά γράμμα” 
οδθγίεσ κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ, εξθγϊντασ με λεπτομζρειεσ ςτον 
κακοδθγθτι τουσ τι βλζπουν, τα ενδεχόμενα ρίςκα και τα μζτρα που κα πρζπει να 
λάβουν για τθν αποφυγι τουσ. Θ παραπάνω διαδικαςία αναγκάηει τον μακθτι να 
εξετάηει με ακρίβεια και να κάνει οπτικι εκτίμθςθ του περιβάλλοντοσ ςτο οποίο 
βρίςκεται. Ο κακοδθγθτισ “τροφοδοτεί” τισ επεξθγιςεισ και τισ οδθγίεσ προσ τον 
μακθτι. Θ μζκοδοσ αυτι είναι ενδιαφζρουςα ςτον τομζα τθσ εκμάκθςθσ και 
ζρευνεσ ζχουν αποδείξει ότι είναι ιδιαίτερα αποτελεςματικι. 

Ζπειτα οι Regan, Deery και Triggs (1998) απζδειξαν ότι θ προλθπτικι ςυμπεριφορά 
των αρχάριων και νζων οδθγϊν ςε πικανοφσ οδικοφσ κινδφνουσ μπορεί να 
εμπλουτιςτεί με τθν ειςαγωγι ενόσ προςωπικοφ θλεκτρονικοφ υπολογιςτι 
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βαςιςμζνο ςε “διαμεςολαβθτικι κακοδιγθςθ”. Θ κακοδιγθςθ αυτι είναι μία 
προςζγγιςθ ςτθν οποία μία εξωτερικι επιρροι, όπωσ ζνασ κακοδθγθτισ, 
προΐςταται ςτθν διαδικαςία τθσ προςωπικισ εκμάκθςθσ. Θ μζκοδοσ που 
περιγράφεται από τον Regan, ςτθριηόταν ςτο μοντζλο εκμάκθςθσ ικανοτιτων από 
τον Wallace (1992), το οποίο υποκζτει ότι θ απόκτθςθ μίασ ικανότθτασ είναι μία 
εξελικτικι διαδικαςία θ οποία περνάει από διάφορα ςτάδια, όπωσ “γνϊςτθσ”, 
“προετοιμαςμζνοσ”, “εκπαιδευμζνοσ”, “ικανόσ” και “ειδιμων”. Το μοντζλο 
υποκζτει ότι θ παραπάνω εξζλιξθ περιλαμβάνει τθν μεταφορά εκμάκθςθσ ανάμεςα 
ςε αρκετά πολφπλοκεσ καταςτάςεισ, μζςω τθσ εμπειρίασ. 

Στθν μελζτθ του Regan (1998), ςκοπόσ ιταν θ εκπαίδευςθ νζων οδθγϊν με 
ικανότθτεσ πρόλθψθσ κινδφνου, κατά τθν διάρκεια τθσ εκμάκθςθσ. Για τθν 
πραγματοποίθςθ του παραπάνω ςτόχου δθμιουργικθκε ζνα πρόγραμμα 
εκπαίδευςθσ ςτον θλεκτρονικό υπολογιςτι, το οποίο είχε διάρκεια 30 λεπτϊν. Το 
πρόγραμμα αυτό ηθτοφςε από τουσ ςυμμετζχοντεσ να προτείνουν ιδζεσ και να 
λάβουν ενεργό μζροσ ςε κρίςιμα ςθμεία ανίχνευςθσ κινδφνου και αντίλθψθσ 
ρίςκου, όπωσ αποτελεςματικι οπτικι ζρευνα, πρόβλεψθ πικανϊν κινδφνων και 
αςφαλι επιλογι απόφαςθσ. Το παραπάνω υλικό αποτελείται από ψθφιακζσ εικόνεσ 
και βίντεο με πραγματικζσ ςυνκικεσ οδιγθςθσ από τθν κζςθ του οδθγοφ. 

Στόχοσ των ςυμμετεχόντων ιταν εξάςκθςθ των ικανοτιτων τουσ ςτθν εφρεςθ 
κρίςιμων κινδφνων και αντίλθψθ ρίςκου. Στθν ςυνζχεια, εφάρμοηαν τα προςόντα 
αυτά ςτθν αντιμετϊπιςθ πικανϊν επικίνδυνων καταςτάςεων ςε “προςποιθτι ” 
οδιγθςθ. Τα αποτελζςματα ζδειξαν ότι οι παραπάνω ςυμμετζχοντεσ είχαν μία 
βακμιαία και ελεγχόμενθ αντίδραςθ ςε μία ποικιλία από πικανζσ επικίνδυνεσ 
καταςτάςεισ. 

Οι ερευνθτζσ McKenna και Crick (1997), ςχεδίαςαν ζνα παρεμφερζσ πρόγραμμα με 
το παραπάνω, το οποίο περιελάμβανε βίντεο με τμιματα πικανϊν κινδφνων 
κυκλοφοριακισ κίνθςθσ. Το βίντεο διακοπτόταν κακϊσ αναπτφςςονταν οι 
κυκλοφοριακοί κίνδυνοι, και οι ςυμμετζχοντεσ ζπρεπε να προβλζψουν το τι ιταν 
πικανό να ςυμβεί ςτθν ςυνζχεια των γεγονότων. Οι McKenna και Crick ζδειξαν ότι θ 
αντίλθψθ κινδφνου, αναφορικά με τουσ αρχάριουσ οδθγοφσ , εμπλουτίςτθκε με τθν 
βοικεια τθσ παραπάνω “εκπαίδευςθσ πρόβλεψθσ”. 

Μία άλλθ ενδιαφζρουςα άποψθ είναι εκείνθ των Regan, Deery και Triggs (1998), οι 
οποίοι αναφζρουν ότι θ ικανότθτα των αρχάριων οδθγϊν για τθν αςφαλι 
αντιμετϊπιςθ ςε πικανοφσ οδικοφσ κινδφνουσ μπορεί να εμπλουτιςτεί μζςω του 
ςχεδιαςμοφ τθσ εκπαίδευςθσ πρωτίςτωσ ςτθν βελτίωςθ των ικανοτιτων ελζγχου 
τθσ προςοχισ. Θ παραπάνω προςζγγιςθ είναι γνωςτι και ωσ “ Variable Priority 
Training” (VPT), και περιλαμβάνει τθν πραγματοποίθςθ δφο ςτόχων ταυτόχρονα. Ο 
Regan δθμιοφργθςε 20 δοκιμαςτικά τεςτ, διάρκειασ τριϊν λεπτϊν, ςτα οποία 
τοποκζτθςε ςυμμετζχοντεσ να τα παρακολουκιςουν. Κατά τθν διάρκεια των 
πειραμάτων αυτϊν, μζτρθςε το ποςό τθσ μεταβαλλόμενθσ προςοχισ που ζδιναν 
ςτο κάκε δοκιμαςτικό. 
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Τα αποτελζςματα ζδειξαν ότι θ ικανότθτα ανίχνευςθσ, αντίλθψθσ και ανταπόκριςθσ 
ςε πικανοφσ οδικοφσ κινδφνουσ βελτιϊκθκε με τθν βοικεια του προγράμματοσ VPT. 
Το γεγονόσ αυτό ίςωσ να οφείλεται ςτο ότι ο ζλεγχοσ τθσ προςοχισ ενδζχεται να 
είναι ζνα ςθμαντικό ςυςτατικό τθσ αντίλθψθσ του ρίςκου. Αυτό ςθμαίνει ότι οδθγοί 
οι οποίοι είναι ικανοί να “κατανζμουν” τισ περιοριςμζνεσ “πθγζσ” προςοχισ ςε 
αρκετζσ “εςτίεσ ” κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ, είναι πικανό να αναπτφξουν 
αποδοτικότερεσ ικανότθτεσ ςτθν αντίλθψθ ρίςκου, ςυγκριτικά με οδθγοφσ με 
λιγότερο καλά-αναπτυςςόμενεσ ικανότθτεσ εςτίαςθσ τθσ προςοχισ. 

Συμπεραςματικά, οι διάφορεσ μελζτεσ και προςεγγίςεισ ςτον τομζα τθσ 
εκπαίδευςθσ των αρχάριων οδθγϊν ζχουν αποφζρει ςθμαντικά ςτοιχεία τα οποία 
κα βοθκιςουν ςτθν βελτίωςθ τθσ υπάρχουςασ κατάςταςθσ. Οι τεχνικζσ που 
παρουςιάςτθκαν παραπάνω δίνουν τθν ικανότθτα ςτουσ νζουσ οδθγοφσ να 
λαμβάνουν περιςςότερεσ πλθροφορίεσ και μεγαλφτερθ εμπειρία για τθν αντίλθψθ 
του ρίςκου και του κινδφνου, αποφεφγοντασ τθν ζκκεςθ ςε πραγματικζσ 
ςυγκροφςεισ οχθμάτων.  

Στθν παροφςα διπλωματικι εργαςία πραγματοποιείται μία αντίςτοιχθ ζρευνα με 
τθν βοικεια βίντεο που αντανακλοφν ςε πραγματικζσ οδικζσ ςυνκικεσ, και 
εξετάηεται θ ςυμπεριφορά των νζων οδθγϊν και ο χρόνοσ ανίχνευςθσ κινδφνων. 
Αναλυτικότερθ αναφορά ακολουκεί ςε επόμενο κεφάλαιο. 

 

 

3.4 Ικανότητα οδήγηςησ και αυτοπεποίθηςη 

 

Ζνασ από τουσ ςθμαντικοφσ παράγοντεσ που ζχει άμεςθ ςυςχζτιςθ με τθν 
ςυμπεριφορά των οδθγϊν κάκε θλικίασ, είναι θ ικανότθτα τουσ ςτθν αξιολόγθςθ 
των προςωπικϊν τουσ ικανοτιτων οδιγθςθσ. Θ προςωπικι εκτίμθςθ ζχει μεγάλθ 
ςθμαςία για τθν εξζλιξθ του ανκρϊπου και θ άποψθ αυτι ζχει μεγάλο ιςτορικό 
παρελκόν ςτθν φιλοςοφία. Ο κάκε άνκρωποσ αντιμετωπίηει προκλιςεισ που 
απαιτοφν τθν ανάπτυξθ και τθν εφαρμογι ικανοτιτων με ςκοπό τθν ικανοποίθςθ 
και τθν εκπλιρωςθ ςυγκεκριμζνων ςτόχων. Οι ςτόχοι κακϊσ επίςθσ και θ επιλογι 
του μζςου για τθν απόκτθςι τουσ, βαςίηεται κατά ζνα μεγάλο μζροσ, ςτθν 
πεποίκθςθ των ανκρϊπων για τθν ικανότθτά τουσ να πραγματοποιιςουν τα 
επικυμθτά αποτελζςματα. Επομζνωσ, ο τρόποσ με τον οποίο οι άνκρωποι 
λαμβάνουν και εξετάηουν τισ ικανότθτεσ τουσ μπορεί να ζχει μία ςθμαντικι 
επίδραςθ ςτον “τφπο” δραςτθριοτιτων που κα υιοκετιςουν. 

Στον τομζα τθσ οδιγθςθσ, είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι θ αξιολόγθςθ των ικανοτιτων 
του κάκε οδθγοφ με όςο το δυνατόν μεγαλφτερθ ακρίβεια. Το παράδειγμα που 
ακολουκεί κα αναδείξει τθν ςθμαςία τθσ παραπάνω αξιολόγθςθσ. Οι οδθγοί μπορεί 
να υπερβαίνουν το όριο ταχφτθτασ γιατί ενδεχομζνωσ ζχουν υπερεκτιμιςει τθν 
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ικανότθτά τουσ για τθν αντιμετϊπιςθ πικανϊν κινδφνων που ςχετίηονται με τισ 
μεγάλεσ ταχφτθτεσ. 

Επιπλζον, άτομα που είναι υπερβολικά ςίγουρα για το επίπεδο των ικανοτιτων 
οδιγθςισ τουσ, πικανότατα να μθν αναηθτιςουν πλθροφορίεσ για τθν οδθγθτικι 
τουσ ςυμπεριφορά όταν υπερβαίνουν τα όρια ταχφτθτασ. 

Επομζνωσ, θ ακρίβεια και θ ορκότθτα των πεποικιςεων των οδθγϊν για τισ 
ικανότθτζσ τουσ ςτον τομζα τθσ οδιγθςθσ, ενδζχεται να ζχουν ςθμαντικότατθ 
επίδραςθ ςτθν αςφάλεια του δρόμου. Μεγάλο τμιμα των ερευνϊν υποκζτει ότι θ 
υπερβολικι εμπιςτοςφνθ αποτελεί μία αρκετά ιςχυρι πθγι προκατάλθψθσ ςτθν 
αντίλθψθ του κινδφνου, επθρεάηοντασ τισ προςδοκίεσ των ανκρϊπων για μία 
ποικιλία γεγονότων, με ζναν κετικό αλλά και αρνθτικό τρόπο ταυτόχρονα. Θ 
οδιγθςθ δεν εξαιρείται από αυτι τθν «προκατάλθψθ». Ραρόλο το γεγονόσ ότι οι 
περιςςότεροι οδθγοί κατζχουν ςχεδόν ακριβι αντίλθψθ των κοινωνικϊν ρίςκων, 
πιςτεφουν ότι τα ρίςκα αυτά δεν αναφζρονται ςε αυτοφσ προςωπικά, και ότι εκείνοι 
είναι λιγότερο πικανό να αναμειχκοφν ςε ζνα ατφχθμα ςε ςχζςθ με τον «μζςο» 
οδθγό. 

Με βάςθ τθν λογικι αυτι, και ςφμφωνα με ςτατιςτικά δεδομζνα, είναι πικανό οι 
περιςςότεροι οδθγοί να είναι ευπρόςβλθτοι ςε οδικά ατυχιματα ςε ςχζςθ με τον 
«μζςο» οδθγό. Μάλιςτα, ςφμφωνα με τουσ Taylor & Brown “αυτζσ οι υψθλζσ, 
κετικζσ απόψεισ για τισ προςωπικζσ ικανότθτεσ που ζχει ο κακζνασ για τον εαυτό 
του μποροφν να κεωρθκοφν ωσ απόδειξθ τθσ μθ πραγματικισ και απατθλισ τουσ 
φφςθσ”. Με άλλα λόγια, θ ζρευνα αυτι μπορεί να κεωρθκεί ωσ απόδειξθ τθσ 
υπερβολικισ ςιγουριάσ των οδθγϊν. Ανάλογθ υπζρμετρθ αυτοπεποίκθςθ, 
ςφμφωνα με μελζτεσ ζχει παρατθρθκεί ςε οδθγοφσ από τθν Αυςτραλία, τισ 
Θνωμζνεσ Ρολιτείεσ, τον Καναδά, τθν Μεγάλθ Βρετανία, τθν Σουθδία, τθν Γερμανία, 
τθν Ιςπανία, τθν Βραηιλία, τθν Νζα Ηθλανδία και τθν Γαλλία,. 

Θ υπερβολικι αυτι εμπιςτοςφνθ ζχει επίςθσ παρατθρθκεί ςε ςυνάρτθςθ με 
ςυγκεκριμζνεσ καταςτάςεισ οδιγθςθσ, μζςω τθσ χριςθσ φωτογραφιϊν και 
βιντεοςκοπθμζνων καταςτάςεων. Οι ερευνθτζσ Finn και Bragg χρθςιμοποίθςαν 
φωτογραφίεσ και για τθν ςφγκριςθ του βακμοφ του ρίςκου ςε άντρεσ θλικίασ από 
18 ζωσ 24 και 38 ζωσ 50 ετϊν. 

Χρθςιμοποιικθκε μία ποικιλία από ςενάρια, όπωσ αυτό τθσ οδιγθςθσ με γδαρμζνα 
λάςτιχα και περιπτϊςεισ όπου δεν διατθρικθκε θ ςωςτι απόςταςθ με τα άλλα 
αυτοκίνθτα. Για κάκε ςενάριο, οι ςυμμετζχοντεσ υπολόγιςαν το ρίςκο ενόσ 
ατυχιματοσ ςε ςχζςθ με τρία γκρουπ: με τον εαυτό τουσ, με άλλουσ οδθγοφσ ίδιασ 
θλικίασ και οδθγοφσ διαφορετικισ θλικίασ. Ραρά το γεγονόσ ότι οι νζοι οδθγοί, ςαν 
ομάδα, ζδειξαν ότι είχαν μεγαλφτερθ πικανότθτα ενόσ ατυχιματοσ ςυγκριτικά με 
τουσ περιςςότερο ζμπειρουσ οδθγοφσ, ζδειξαν όμωσ να παρουςιάηουν μικρότερεσ 
πικανότθτεσ ατυχιματοσ από ότι οι ςυνομιλικοι τουσ. 

Μία εξιγθςθ για τα παραπάνω αποτελζςματα είναι το γεγονόσ ότι θ υπερβολικι 
εμπιςτοςφνθ που ενδζχεται να ζχουν οριςμζνοι οδθγοί προζρχεται από τθν 
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αντίλθψι τουσ ότι ζχουν περιςςότερα προςόντα και είναι πιο αςφαλείσ ςε ςχζςθ με 
το μζςο όρο των οδθγϊν. Θ άποψθ αυτι υποςτθρίηεται από μεγάλο τμιμα τθσ 
διεκνισ βιβλιογραφίασ. Για παράδειγμα, οι Matthews και Moran (1986), 
παρατιρθςαν ότι ο βακμόσ του ρίςκου αρκετϊν βιντεοςκοπθμζνων καταςτάςεων 
ςυςχετίηονταν κατά ζνα μεγάλο μζροσ με το ποςοςτό εμπιςτοςφνθσ ςτθν ικανότθτα 
των οδθγϊν να αντιμετωπίςουν αποτελεςματικά τισ παραπάνω καταςτάςεισ.  

Σε ςυντομία, εκείνοι οι οποίοι κεωροφςαν ότι είχαν υψθλζσ ικανότθτεσ οδιγθςθσ, 
πίςτευαν ότι είχαν μικρζσ πικανότθτεσ ατυχιματοσ. Ο McKenna (1991) υποςτθρίηει 
ότι “όταν οι άνκρωποι κρίνουν ότι είναι περιςςότερο επιδζξιοι ςε ςχζςθ με τον 
«μζςο» οδθγό, τότε κεωρθτικά αυτι θ προςωπικι διαφοροποίθςθ ενδζχεται να 
προκφπτει με δφο διαφορετικοφσ τρόπουσ”. Αυτό είναι πικανό να προκφπτει είτε 
από προςωπικι βζβαιθ κρίςθ, είτε από λανκαςμζνθ κρίςθ άλλων. Στα πλαίςια τθσ 
ζρευνασ αυτισ ηθτικθκε από οδθγοφσ να βακμολογιςουν τουσ εαυτοφσ τουσ και 
τον «μζςο» οδθγό με μία κλίμακα του 10 που χαρακτθρίηεται από “πολφ φτωχόσ” 
ζωσ “πολφ καλόσ”. Οι ςυμμετζχοντεσ ζκριναν ότι οι ςυνολικζσ ικανότθτεσ των άλλων 
οδθγϊν ιταν ελάχιςτα καλφτερεσ ςε ςχζςθ με το μζςο όρο, υιοκετϊντασ ότι δεν 
είχαν αρνθτικι γνϊμθ για τουσ άλλουσ οδθγοφσ. Σε αντίκεςθ, οι ςυμμετζχοντεσ 
κεωροφςαν τουσ εαυτοφσ τουσ ςθμαντικά καλφτερουσ από τον «μζςο» οδθγό. Τα 
αποτελζςματα αυτά, ςφμφωνα με τον ερευνθτι ςχετίηονταν με προςωπικι κετικι 
τουσ κρίςθ και όχι από αρνθτικι προκατάλθψθ. 

Ο Brown (1982), εξθγεί ότι θ υπζρμετρθ αυτοπεποίκθςθ των νζων οδθγϊν παρζχει 
μία ολοκλθρωμζνθ εξιγθςθ για τθν μεγάλθ ςυμμετοχι τουσ ςτα ατυχιματα. 
Μάλιςτα υποςτθρίηει ότι οι αρχάριοι οδθγοί αναπτφςςουν ικανότθτεσ για τον 
ζλεγχο του οχιματοσ -όπωσ τον ζλεγχο τθσ κακοδιγθςθσ και του φρεναρίςματοσ- 
γριγορα και αποτελεςματικά και ερμθνεφουν το γεγονόσ αυτό ωσ απόδειξθ ότι 
είναι αρκετά ικανοί οδθγοί. 

Κατά ζνα μζροσ, θ αυτοπεποίκθςθ αυτι οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι ικανότθτεσ όπωσ 
αυτι τθσ ανίχνευςθσ κινδφνου ι τθσ αντίλθψθσ ρίςκου, δεν είναι ακόμα αρκετά 
αναπτυγμζνεσ. 

Μελζτεσ που ζχουν πραγματοποιθκεί από τον τομζα τθσ οδικισ αςφάλειασ, 
υποςτθρίηουν ότι οι άνκρωποι ζχουν μεγάλθ αυτοπεποίκθςθ για τθν κατάςταςθ 
των ικανοτιτων τουσ. Για παράδειγμα, ο Harvey (1990) εξζταςε τθν αυτοπεποίκθςθ 
ςε ςυνάρτθςθ με τθν ςυμπεριφορά ςτα πλαίςια ενόσ τεςτ, το οποίο περιλάμβανε 
τθν χριςθ του “ποντικιοφ” για τθν μετακίνθςθ ενόσ ςθμείου ςτθν οκόνθ, όςο το 
δυνατόν πιο γριγορα, για τθν ανακοπι τθσ πορείασ ενόσ κινοφμενου ςτόχου. Οι 
ςυμμετζχοντεσ, αποδείχκθκαν υπερβολικά ςίγουροι για τθν ταχφτθτα με τθν οποία 
ανζκοψαν τθν ταχφτθτα του ςτόχου. Επιπλζον, κατά τθν διάρκεια του πειράματοσ, θ 
αυτοπεποίκθςθ αυτι αυξανόταν, υποκζτοντασ ότι κακϊσ οι ςυμμετζχοντεσ 
γινόντουςαν περιςςότερο ικανοί ςε μία δραςτθριότθτα, αυτομάτωσ ιταν απολφτωσ 
ςίγουροι για τθν ικανότθτά τουσ. 

Μία άλλθ ζρευνα που πραγματοποιικθκε από τον Gregersen το 1996, τοποκετεί 
μία ομάδα από νζουσ οδθγοφσ οι οποίοι εκπαιδεφτθκαν για τθν αντιμετϊπιςθ 
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επικίνδυνων ελιγμϊν ςε ζνα αυτοκίνθτο, το οποίο ςταματάει με αναςταλτικό 
πζδιλο και μειϊνει τθν τριβι ςτα λάςτιχα. Ο εν λόγω ερευνθτισ βρικε ότι μία 
δεφτερθ ομάδα νζων οδθγϊν, ςτουσ οποίουσ δόκθκε εκπαίδευςθ “διορατικότθτασ” 
για τθν προϊκθςθ τθσ επίγνωςθσ των ορίων τουσ, είχαν υποςυνείδθτα καλφτερα 
αποτελζςματα ςτουσ παραπάνω ελιγμοφσ. 

Συμπεριλθπτικά, θ ζρευνα ζχει αποδείξει ότι, ωσ μία ομάδα, οι νζοι οδθγοί ζχουν 
μία μζτρια, ωσ προσ τθν ακρίβεια, αντίλθψθ του αντικειμενικοφ ρίςκου. Ωςτόςο, οι 
νζοι οδθγοί, και κυρίωσ οι νεαροί άντρεσ, κεωροφν ότι ζχουν μικρι πικανότθτα 
ατυχιματοσ ςε ςχζςθ με τουσ ςυνομθλίκουσ τουσ. Ανάλογα αποτελζςματα 
παρουςιάηονται και με ςυγκεκριμζνεσ κυκλοφοριακζσ καταςτάςεισ, ςτισ οποίεσ 
ενδζχεται να παίρνουν μζροσ και αρχάριοι οδθγοί. Τα ςτοιχεία αυτά ςυνικωσ 
ερμθνεφονται ωσ απόδειξθ τθσ υπζρμετρθσ αυτοπεποίκθςθσ των οδθγϊν. 

Σε γενικζσ γραμμζσ είναι εμφανζσ το γεγονόσ ότι θ αντίλθψθ κινδφνου και ρίςκου 
είναι βαςικά και απαραίτθτα προςόντα, τα οποία οι νζοι οδθγοί κα πρζπει να 
αναπτφξουν. Θ ανίχνευςθ ενόσ κίνδυνου ςυνικωσ παρζχει τισ απαραίτθτεσ 
πλθροφορίεσ για τθν αντίλθψθ του ρίςκου, μία διαδικαςία θ οποία περιλαμβάνει 
τθν εκτίμθςθ του επιπζδου του κινδφνου ι του ρίςκου που τοποκετείται από μία 
κατάςταςθ και από τθν ικανότθτα κάποιου να αντιμετωπίςει τθν κατάςταςθ αυτι 
αποτελεςματικά.  

Είναι λοιπόν εμφανζσ ότι οι νζοι οδθγοί υποτιμοφν το ρίςκο ενόσ ατυχιματοσ ενϊ 
ταυτόχρονα, υπερεκτιμοφν τισ δικζσ τουσ ικανότθτεσ και όλα αυτά ςυμβάλουν ςτο 
να είναι ιδιαίτερα επιρρεπείσ ςε οδικά ατυχιματα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

 

ΕΓΡΗΓΟΡ΢Η ΚΑΙ ΕΚΣΙΜΗ΢Η ΚΙΝΤΝΟΤ ΢ΣΗΝ ΟΔΗΓΗ΢Η 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο κα αναλυκοφν οι όροι κίνδυνοσ και επικινδυνότθτα, κα 
αναφερκεί το μοντζλο ςτρατθγικισ αναγνϊριςθσ κινδφνου, θ ςθμαντικότθτα τθσ 
αναγνϊριςθσ του οδικοφ περιβάλλοντοσ ςτο οποίο βρίςκεται ζνασ οδθγόσ και θ 
αντίδραςθ του ςε ςχζςθ με τα μοντζλα επικινδυνότθτασ. 

 

4.1 Οριςμόσ κίνδυνου-επικινδυνότητασ 

 

Αρχικά πρζπει να αναλυκεί ο όροσ «κίνδυνοσ» ςε ςυνάρτθςθ με τθν οδιγθςθ. 
Υπάρχουν διάφοροι οριςμοί για τον προαναφερόμενο όρο, ζνασ από τουσ οποίουσ 
δίνεται από τουσ Mills et al(1998). Συγκεκριμζνα, ορίηουν τον κίνδυνο ωσ «κάκε 
ςτοιχείο του οδικοφ περιβάλλοντοσ ι ςυνδυαςμό καταςτάςεων, οι οποίεσ εκκζτουν 
ζνα άτομο ςε μια αυξθμζνθ πικανότθτα ατυχιματοσ». 

Ο κίνδυνοσ ζχει διάφορα χαρακτθριςτικά, όπωσ τα μόνιμα χαρακτθριςτικά του 
οδικοφ περιβάλλοντοσ (κυρτϊματα κτλ) , τα παροδικά φυςικά χαρακτθριςτικά του 
οδικοφ περιβάλλοντοσ (βροχι, ομίχλθ, εκτυφλωτικι θλιακι ακτινοβολία κτλ) και 
τζλοσ τα ςτοιχεία τθσ περιβάλλουςασ κίνθςθσ (ποδθλάτεσ, πεηοί και άλλοι χριςτεσ 
του δρόμου). 

Ο επόμενοσ όροσ που αναλφεται και είναι ςθμαντικόσ και απαραίτθτοσ ςτον τομζα 
τθσ οδικισ αςφάλειασ είναι θ «Επικινδυνότθτα», δθλαδι θ πικανότθτα να ςυμβεί 
μία ςφγκρουςθ. Οι Armsby, Boyle και Wright (1989) ορίηουν τθν επικινδυνότθτα ωσ 
το επίπεδο του κινδφνου που γίνεται αντιλθπτό από το άτομο, ζνασ οριςμόσ όχι και 
τόςο ικανοποιθτικόσ κακϊσ αποκλείει τθν αντικειμενικι επικινδυνότθτα, τθν οποία 
ο οδθγόσ αποτυγχάνει να αντιλθφκεί. Θ αντικειμενικι επικινδυνότθτα μιασ 
δεδομζνθσ φυςικισ κατάςταςθσ, ποικίλει ανάλογα με τον τφπο τθσ ςυμπεριφοράσ 
των οδθγϊν. 

Ζνασ αντικειμενικόσ κίνδυνοσ μπορεί να μθν τραβιξει απαραίτθτα τθν προςοχι ενόσ 
οδθγοφ. Επίςθσ, ακόμθ κι αν θ κατάςταςθ γίνει αντιλθπτι μπορεί να μθν 
αναγνωριςτεί ωσ κίνδυνοσ και θ αποτυχία αναγνϊριςθσ του κινδφνου δεν κα ζχει 
απαραίτθτα ωσ αποτζλεςμα μία ςφγκρουςθ. 

Αναγνϊριςθ κινδφνου είναι θ διαδικαςία διαπίςτωςθσ του κινδφνου και θ λιψθ τθσ 
απαραίτθτθσ προςοχισ ςε αυτόν. Οι Crick και McKenna (1991) δθλϊνουν ότι θ 
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αναγνϊριςθ του κινδφνου, αναφζρεται ςτθν ικανότθτα ταυτοποίθςθσ καταςτάςεων 
τθσ κυκλοφορίασ, που ενδεχομζνωσ να είναι επικίνδυνεσ. Ζπειτα ο Mills (1998) 
περιγράφει τθν αναγνϊριςθ του κινδφνου ενόσ οδθγοφ ωσ τθν ικανότθτα του να 
«διαβάηει το δρόμο». Σφμφωνα με αυτό, ο οδθγόσ αξιολογεί τα ερεκίςματα που 
λαμβάνει και χρθςιμοποιεί τθν εμπειρία του από παρόμοιεσ καταςτάςεισ ςτισ 
οποίεσ ενδεχομζνωσ να ζχει λάβει μζροσ, αποςκοπϊντασ ςτον υπολογιςμό των 
πικανϊν αποτελεςμάτων τθσ αντιμετϊπιςθσ του κινδφνου. Μετά τθν διαδικαςία 
αναγνϊριςθσ κινδφνου, ακολουκεί θ διαδικαςία λιψεωσ αποφάςεων, επιλζγοντασ 
τθν δράςθ που κα εφαρμόςει ο εκάςτοτε χριςτθσ του δρόμου. Σε πολλζσ 
περιπτϊςεισ θ αναγνϊριςθ ενόσ κινδφνου δεν είναι αρκετι από μόνθ τθσ. Ο οδθγόσ 
πρζπει να ζχει λάβει τθν κατάλλθλθ εκπαίδευςθ για να αποφφγει ζναν κίνδυνο με 
επιτυχία και βεβαίωσ χωρίσ να δθμιουργιςει νζουσ κίνδυνουσ για τουσ οδθγοφσ 
που βρίςκονται ςτο οδικό του περιβάλλον.  

Θ διαδικαςία αποφυγισ ενόσ κινδφνου μπορεί να δθμιουργιςει μια πιο ςοβαρι 
κατάςταςθ ςε πολλζσ περιπτϊςεισ ειδικότερα αν ο οδθγόσ δεν ζχει τθν 
απαιτοφμενθ εκπαίδευςθ και εμπειρία. Επιπλζον, ζνασ οδθγόσ μπορεί να 
αντιλθφκεί λανκαςμζνα ότι μια κατάςταςθ είναι επικίνδυνθ και να υλοποιιςει 
περιττζσ δράςεισ για τθν αποφυγι τθσ, κζτοντασ ςε κίνδυνο τουσ άλλουσ οδθγοφσ. 

Οι παράγοντεσ που ςυντελοφν ςτο να αντιλαμβάνεται ζνασ οδθγόσ, κάποια 
αςυνικιςτα ερεκίςματα μιασ οδικισ κατάςταςθσ είναι πολφ ςθμαντικό να 
εξεταςτοφν αφοφ αποτελοφν το πρϊτο ςτάδιο για τθν επιτυχι αναγνϊριςθ τουσ ωσ 
κίνδυνο και ζπειτα ςτθν απόφαςθ και τθν κατάλλθλθ δράςθ του οδθγοφ, ϊςτε να 
αποφφγει μια πικανι ςφγκρουςθ. 

Μελετθτζσ όπωσ οι Fitzgerald και Harrison (1999),ορίηουν ότι θ αναγνϊριςθ του 
κινδφνου είναι μια ικανότθτα που ςχετίηεται με τθ ςυμπεριφορά και τουσ 
γνωςτικοφσ πόρουσ ενόσ ατόμου. Οι άνκρωποι ζχουν πεπεραςμζνουσ γνωςτικοφσ 
πόρουσ και οτιδιποτε απαιτεί προςοχι επεξεργάηεται από τον άνκρωπο 
χρθςιμοποιϊντασ αυτοφσ τουσ ςυγκεκριμζνουσ πόρουσ. Κατά τθ διάρκεια τθσ 
οδιγθςθσ, υπάρχει πλικοσ καταςτάςεων, τόςο όςον αφορά το όχθμα όςο και το 
οδικό περιβάλλον, οι οποίεσ απαιτοφν τθν προςοχι του οδθγοφ. Ραρά το ότι θ 
αναγνϊριςθ του κινδφνου είναι μια ςθμαντικι όψθ τθσ αςφαλοφσ οδθγθτικισ 
ςυμπεριφοράσ, ωςτόςο από μόνθ τθσ δεν κάνει ζναν οδθγό αςφαλζςτερο. Αφοφ 
ζνασ κίνδυνοσ γίνει αντιλθπτόσ, ο οδθγόσ πρζπει να επιλζξει και να εφαρμόςει τθν 
κατάλλθλθ αντίδραςθ με ςκοπό να αποφφγει τθ ςφγκρουςθ, κάτι το οποίο 
ςυνεπάγεται λιψθ απόφαςθσ. Θ πολυπλοκότθτα τθσ διαδικαςίασ που ακολουκείται 
για τθν λιψθ απόφαςθσ για μια ςυγκεκριμζνθ κατάςταςθ είναι το κζμα μερικϊν 
κεωριϊν, οι οποίεσ ςυνκζτουν αίςκθςθ, αντίλθψθ, καταμεριςμό πόρων, γνωςτικι 
επεξεργαςία-ςφγκριςθ των ειςερχόμενων πλθροφοριϊν με αναμνιςεισ και κίνθτρα 
και τελικά τθν επιλογι και τθν εφαρμογι τθσ καταλλθλότερθσ αντίδραςθσ. 
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4.2 Μοντζλο ςτρατηγικήσ αναγνϊριςησ κινδφνων (RPD) 

 

Ζνασ ιδιαίτερα ςθμαντικόσ παράγοντασ ςτον τομζα τθσ οδικισ αςφάλειασ είναι θ 
αναγνϊριςθ των κινδφνων. Για τον λόγο αυτό, πλικοσ ερευνϊν επικεντρϊκθκε ςτθν 
εφρεςθ ενόσ μοντζλου ςφμφωνα με το οποίο κα διευκόλυναν τθν αναγνϊριςι τουσ. 
Οι Fitzgerald και Harrison (1999) επικαλζςτθκαν το μοντζλο τθσ ςτρατθγικισ 
αναγνϊριςθσ (RPD:Recognition-Primed Decision Making) για να αποτυπϊςουν τθν 
αναγνϊριςθ του κινδφνου από οδθγοφσ οχθμάτων ςε δυναμικά, πλοφςια ςε 
ερεκίςματα, περιβάλλοντα. Το μοντζλο τθσ ςτρατθγικισ αναγνϊριςθσ, 
περιλαμβάνει ζνα αρικμό βθμάτων, τα οποία καλφπτουν το διάςτθμα μεταξφ του 
να προςζξει κανείσ μία κατάςταςθ και να υιοκετιςει τθν κατάλλθλθ ςυμπεριφορά. 

Το πρϊτο ςτάδιο τθσ ςτρατθγικισ είναι θ αναγνϊριςθ τθσ κατάςταςθσ. Εδϊ, θ 
κατάςταςθ ι το ςφνολο των περιςτάςεων ενόσ γεγονότοσ, ταξινομείται ωσ νζα ι 
γνϊριμθ, με βάςθ ςυγκρίςεισ των τρεχόντων ςυμβάντων και ερεκιςμάτων με 
αναμνιςεισ καταςτάςεων που αντιμετωπίςτθκαν ςτο παρελκόν. Εάν βρεκεί 
εφάμιλλο ςυμβάν και το νζο γεγονόσ ταξινομθκεί ωσ γνϊριμο, παρελκόντεσ 
αντιδράςεισ και οι εκβάςεισ τουσ είναι δυνατό να εκτιμθκοφν για τθν ενδεχόμενθ 
αποτελεςματικότθτά τουσ ςτθ νζα κατάςταςθ. 

Στο δεφτερο ςτάδιο δθμιουργείται ζνασ κατάλογοσ ενδεχομζνων ςυμπεριφορϊν και 
αντιδράςεων και ςτθ ςυνζχεια, καταςκευάηεται μια αφξουςα εκτίμθςθ των 
επιλογϊν, θ οποία εμπεριζχει ελζγχουσ κάκε δυνατότθτασ του καταλόγου των 
ενδεχόμενων αντιδράςεων που δθμιουργικθκαν ςτο πρϊτο ςτάδιο, με μια νοερι 
προςομοίωςθ των ςυνεπειϊν, ϊςτε να κακοριςτεί θ πλζον κατάλλθλθ αντίδραςθ.  

Θ αποτελεςματικότθτα αυτισ τθσ αντίδραςθσ, εξαρτάται από τθν προθγοφμενθ 
εμπειρία του ατόμου. Ραραδείγματοσ χάριν, θ αντίδραςθ που μπορεί να κρικεί ωσ θ 
καταλλθλότερθ τεχνικά, είναι δυνατό να λθφκεί ωσ μθ εφαρμόςιμθ επιλογι, 
εξαιτίασ του ότι ο οδθγόσ δεν ζχει κάνει χριςθ αυτισ προγενζςτερα ι λόγω του ότι 
θ αντίδραςθ αυτι μπορεί να μθν ιταν επιτυχισ για τον οδθγό ςε παρελκοντικι 
κατάςταςθ. Επιπλζον, ο οδθγόσ μπορεί να μθν ζχει βρεκεί ςε παρόμοια κατάςταςθ 
ςτο παρελκόν. Εάν ο οδθγόσ ζχει αντιμετωπίςει παρόμοια κατάςταςθ ςτο 
παρελκόν, ο βακμόσ ομοιότθτασ των δφο καταςτάςεων είναι ςθμαντικόσ.  

Οι μελετθτζσ Fitzgerald και Harrison (1999) επεςιμαναν ότι θ αναγνϊριςθ του 
κινδφνου όπωσ γενικά διατυπϊκθκε, εμπεριζχει μόνο τθ φάςθ τθσ αναγνϊριςθσ τθσ 
κατάςταςθσ, κρίνοντασ πότε αυτι είναι νζα ι γνϊριμθ. Για τον λόγο αυτό, 
πρότειναν ωσ επίκεντρο να οριςτεί θ ανάπτυξθ κατάλλθλθσ ςυμπεριφοράσ και όχι 
απλά θ αναγνϊριςθ του κινδφνου. Ππωσ επιςθμάνκθκε παραπάνω, το να 
αντιλθφκεί κάποιοσ ζναν κίνδυνο, από μόνο του δεν αποτελεί ζνα γεγονόσ το οποίο 
κα επιτρζψει ςε ζναν οδθγό να αποφφγει ζνα ατφχθμα. Ρρζπει να υπάρχει επίςθσ 
και θ κατάλλθλθ ςυμπεριφορά. Εξετάηοντασ τθ διαδικαςία από τθν άποψθ μιασ 
πλιρουσ δράςθσ (δθλαδι ωσ ςυμπεριφορά αντιμετϊπιςθσ του κινδφνου και όχι 
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απλά ωσ αναγνϊριςθ αυτοφ) λαμβάνεται υπόψθ θ απομόνωςθ των παραγόντων 
εκείνων οι οποίοι δφναται να επιδράςουν ςτθν αποφυγι ενόσ ατυχιματοσ. 

Συμπεραςματικά, είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό να παρζχεται θ ςωςτι εκπαίδευςθ 
ςτουσ αρχάριουσ οδθγοφσ όςο αφορά τον τομζα του χειριςμοφ μίασ επικίνδυνθσ 
κατάςταςθσ ϊςτε να είναι ικανοί να δράςουν με τθν κατάλλθλθ ςυμπεριφορά και 
να αποφφγουν το επικείμενο ατφχθμα. 

 

4.3 Αντίληψη - Αναγνϊριςη - Κατανόηςη Πληροφοριϊν ςτο οδικό 
περιβάλλον 

 

Στθ οδιγθςθ είναι πολφ ςθμαντικό ο οδθγόσ να ζχει ανεπτυγμζνθ τθν ικανότθτα τθσ 
αντίλθψθσ κινδφνων, τθσ αναγνϊριςθσ και τθσ κατανόθςθσ των πλθροφοριϊν που 
δζχεται από το περιβάλλον οδιγθςθσ. Δθλαδι θ «Επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ» 
αποτελεί ζναν ιδιαίτερα ςθμαντικό παράγοντα ωσ προσ τθν ςωςτι αντιμετϊπιςθ 
τθσ κατάςταςθσ. Είναι ςθμαντικό να γίνει μία ςφντομθ αναφορά του τι είναι 
“Επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ”. Μία ικανοποιθτικι προςζγγιςθ ορίηει τθν επίγνωςθ ωσ 
τθν ικανότθτα ταυτοποίθςθσ, επεξεργαςίασ και κατανόθςθσ των καίριων ςθμείων 
μιασ πλθροφορίασ. Θ επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ ςυμπεριλαμβάνει τθν αναγνϊριςθ 
και τθν ερμθνεία τόςο των ερεκιςμάτων του περιβάλλοντοσ όςο και των 
προςωπικϊν ερεκιςμάτων, κάνοντασ προβλζψεισ για τθν κατάςταςθ των διάφορων 
ςτοιχείων τθσ περίπτωςθσ που εξετάηεται. 

Στθ Θεωρία τθσ Επίγνωςθσ θ Endsley (1995), όριςε τα τρία επίπεδα ςτθν ιεραρχικι 
τθσ δομι. Τα επίπεδα αυτά ςυνδζονται μεταξφ τουσ και ορίηονται ωσ ακολοφκωσ.  

 Στο πρϊτο επίπεδο περιλαμβάνεται θ αντίλθψθ των ςτοιχείων του 
περιβάλλοντοσ όπωσ ιχοι, εικόνεσ και θ υφι αυτϊν. 

 Στο δεφτερο επίπεδο, όλα αυτά τα ερεκίςματα οδθγοφν ςε μια πλιρθ 
κατανόθςθ τθσ κατάςταςθσ. Θ κατανόθςθ αυτι μπορεί να είναι 
εξατομικευμζνθ, κακϊσ οι ερμθνείεσ εξαρτϊνται από τουσ ςτόχουσ του 
ατόμου, τα κίνθτρά του και τθν πρότερθ γνϊςθ. Για παράδειγμα, ζνασ 
επικετικόσ, χρονικά πιεςμζνοσ οδθγόσ κα επικεντρωκεί ςε διαφορετικά 
ερεκίςματα και κα δϊςει διαφορετικζσ ερμθνείεσ κακϊσ αναηθτά 
«ανοίγματα» ςτθν κυκλοφορία των οχθμάτων, ενϊ ζνασ οδθγόσ που 
κυκλοφορεί τθν Κυριακι –μζρα ξεκοφραςθσ, χαλάρωςθσ και εκδρομισ- κα 
ζχει διαφορετικά κίνθτρα από τον προαναφερκζντα οδθγό, με αποτζλεςμα 
να αναλφει με διαφορετικό τρόπο τισ λθφκείςεσ πλθροφορίεσ. 

 Το τρίτο επίπεδο τθσ ςυγκεκριμζνθσ κεωρίασ, απορρζει από τθν αναγνϊριςθ 
και κατανόθςθ μιασ κατάςταςθσ. Το επίπεδο αυτό ουςιαςτικά περιλαμβάνει 
τθν πρόβλεψθ των μελλοντικϊν δράςεων και ιδιαίτερα τον τρόπο με τον 
οποίο μποροφν τα πράγματα να μεταβλθκοφν. Μζςω αυτϊν των 
προβλζψεων, λαμβάνει χϊρα θ λιψθ απόφαςθσ και θ διαδικαςία αυτι είναι 
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χωριςτι άλλα και εξαρτϊμενθ από τθν επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ. Ζτςι, οι 
καλζσ αποφάςεισ κα είναι τυχαίεσ και κα βαςίηονται ςτισ γριγορεσ και 
ζγκυρεσ προβλζψεισ. Θ όλθ διαδικαςία είναι παρόμοια με κάκε ικανότθτα-
δεξιότθτα που αναπτφςςει ο άνκρωποσ και επιφζρει βελτιϊςει με τθν 
εξάςκθςθ. 

Θ εξάςκθςθ είναι ςυνυφαςμζνθ με τθν εμπειρία, θ οποία επθρεάηει τθν ταχφτθτα 
αλλά και τθν ευκολία με τθν οποία μπορεί κάποιοσ να κάνει προβλζψεισ και να 
λάβει μία απόφαςθ. Πταν μια ικανότθτα κυριαρχεί, μετατρζπεται ςε αυτόματθ και 
απαιτεί μικρότερθ ςυνειδθτι προςπάκεια. Ακόμθ, όμωσ, κι αν κάποιοσ ζχει 
εξαςκθκεί ςτισ ικανότθτεσ χειριςμοφ ενόσ οχιματοσ, με αποτζλεςμα να μπορεί να 
ςτρίψει απότομα ϊςτε να αποφφγει ζνα εμπόδιο, ςυμπεριλαμβανομζνου του 
ελζγχου του οχιματοσ κατά τθ διάρκεια του βεβιαςμζνου φρεναρίςματοσ και τθσ 
αποφυγισ ςφγκρουςθσ με άλλα οχιματα, δεν ζχει πάντοτε μια αυτόματθ αντίδραςθ 
ζτοιμθ. Λόγω τθσ ςχετικά ςπάνιασ εμφάνιςθσ κινδφνων ςτουσ χριςτεσ των δρόμων, 
χωρίσ τακτικι εξάςκθςθ, λίγοι οδθγοί είναι πικανόν να είναι ςωςτά 
προετοιμαςμζνοι να αντιμετωπίςουν γριγορα τουσ κινδφνουσ. 

Εκτόσ από τθν εμπειρία υπάρχουν και άλλοι παράγοντεσ που επθρεάηουν τθν 
επίγνωςθ μιασ κατάςταςθσ. Κακϊσ ζνασ οδθγόσ ανιχνεφει οπτικά το οδικό 
περιβάλλον, εκτίκεται ςε πλικοσ πλθροφοριϊν μζςω των αιςκιςεϊν του. Θ 
μετατροπι των πλθροφοριϊν αυτϊν ςε εξατομικευμζνεσ, κα κακορίςει ποια 
επιμζρουσ ςτοιχεία απαιτοφν επιπλζον προςοχι. Για παράδειγμα, τα χρϊματα των 
οχθμάτων δεν είναι τόςο ςθμαντικά όςο οι ςχετικζσ ταχφτθτεσ που αναπτφςςουν, 
ςτθν προςπάκειά τουσ να κινθκοφν ομαλά ςε ςχζςθ με τθν κυκλοφορία του 
δρόμου. Τα δεδομζνα αυτά, αποςποφν τθν προςοχι του ατόμου και επεξεργάηονται 
με βάςθ τουσ ατομικοφσ-προςωπικοφσ του ςτόχουσ. 

Εξίςου ςθμαντικόσ παράγοντασ είναι αυτόσ τθσ κατευκυνόμενθσ προςοχισ. Θ 
κατευκυνόμενθ προςοχι είναι επίςθσ μια ικανότθτα που μπορεί κάποιοσ να 
εξαςκιςει και να βελτιϊςει, ενϊ μπορεί να διδαχκεί πωσ να μοιράηει τθν προςοχι 
του ανάμεςα ςε πολλαπλά ερεκίςματα. Το να είναι κάποιοσ ικανόσ, ςε μικρό 
χρονικό διάςτθμα, να μπορζςει να κατευκφνει τθν προςοχι του ι/και να τθν 
μοιράςει ςε διάφορα ερεκίςματα, είναι πολφ ςθμαντικό για τουσ οδθγοφσ οι οποίοι 
δζχονται πλθροφορίεσ από ζνα ςφνκετο και δυναμικό περιβάλλον, τισ οποίεσ 
πρζπει να επεξεργαςτοφν ςε ςφντομο χρονικό διάςτθμα. Ζχει αποδειχκεί ότι θ 
αναγνϊριςθ του κινδφνου από τουσ αρχάριουσ οδθγοφσ μπορεί ζμμεςα να 
επαυξθκεί δια μζςω τθσ εκπαίδευςθσ ςτον ζλεγχο τθσ προςοχισ. Ζτςι, πζραν των 
αρχάριων οδθγϊν, που εκπαιδεφονται ςτο να ζχουν το νου τουσ ςτουσ κινδφνουσ, 
όλοι οι οδθγοί πρζπει να εκπαιδεφονται ςτο πωσ μποροφν καλφτερα να 
αφιερϊςουν τθν προςοχι τουσ ςτα επικίνδυνα ερεκίςματα, ενϊ ταυτόχρονα δίνουν 
τθν απαιτοφμενθ προςοχι ςτθ διαδικαςία τθσ οδιγθςθσ, ϊςτε να εξαςφαλίςουν ότι 
όλεσ οι ςυναφείσ πλθροφορίεσ κα επεξεργαςτοφν αποδοτικά. 

Θ μελετθτισ Endsley (1995) ορίηει ότι αυτι θ πνευματικι διαδικαςία υλοποιείται ςε 
πραγματικό χρόνο και λαμβάνει χϊρα ςτθν παροδικι μνιμθ του ατόμου με 
αποτζλεςμα τθν γριγορθ ενδεχομζνωσ υπερφόρτωςι τθσ, ειδικά εάν θ προςοχι 
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μοιραςτεί μεταξφ διαφόρων ερεκιςμάτων. Βζβαια όταν τα ερεκίςματα 
προκαλζςουν αυτόματεσ αντιδράςεισ από μακροπρόκεςμθ μνιμθ, θ παροδικι 
μνιμθ μπορεί να διατθρθκεί ελεφκερθ από φόρτο επεξεργαςίασ, ςυντομεφοντασ 
ζτςι το χρόνο αντίδραςθσ. 

Είναι επίςθσ πικανό, ζνα ερζκιςμα να προκαλζςει μια αντίδραςθ θ οποία να μθν 
ζχει αναπτυχκεί ειδικά για τθ δεδομζνθ κατάςταςθ. Επιπλζον, ζνα ερζκιςμα μπορεί 
να προκαλζςει μία αντίδραςθ χωρίσ να περιμζνει να γίνουν αντιλθπτζσ και να 
επεξεργαςτοφν όλεσ οι πλθροφορίεσ. Σφμφωνα με μελζτεσ και πάλι τθσ Endsley τθν 
ίδια χρονολογία, με τθ ςυνεχι αφξθςθ τθσ εμπειρίασ και του ιςτορικοφ επιτυχοφσ 
αποφυγισ κινδφνων, το επίπεδο αυτοπεποίκθςθσ ενόσ οδθγοφ αυξάνεται, 
βελτιϊνοντασ επιπροςκζτωσ τθν επίδοςθ. Αντικζτωσ, θ ζλλειψθ εμπειρίασ και 
ικανοτιτων προκαλεί ζνταςθ ςε ζναν αρχάριο οδθγό. Ενϊ περιοριςμζνο ςτρεσ 
μπορεί να προκαλζςει βελτίωςθ ςτθν επίδοςθ, μεγάλθ ποςότθτα ζνταςθσ ωκεί τον 
οδθγό ςτο να επικεντρϊνεται ςε μικρό αρικμό ερεκιςμάτων, αυξάνοντασ ζτςι τθν 
πικανότθτα να μθν αξιολογθκοφν ςθμαντικζσ πλθροφορίεσ που χαρακτθρίηουν τον 
κίνδυνο. Επίςθσ, θ ζνταςθ μπορεί να μειϊςει τθν πνευματικι αντίλθψθ και τθ 
δυνατότθτα ανάκτθςθσ πλθροφοριϊν από τθν παροδικι μνιμθ. 

Σφμφωνα με τθν Endsley ορίηονται τζςςερα ςενάρια όςον αφορά τθ κεωρία 
επίγνωςθσ μιασ κατάςταςθσ, τα οποία ποικίλουν ανάλογα με το επίπεδο επίγνωςθσ 
τθσ κατάςταςθσ του ατόμου και το φόρτο εργαςίασ (π.χ. πολυπλοκότθτα) τθσ 
κατάςταςθσ: 

 Σενάριο 1: Χαμθλι επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ και χαμθλόσ φόρτοσ εργαςίασ: 

Αφθρθμάδα και χαμθλι επαγρφπνθςθ, δθμιουργοφν ζναν απακι χειριςτι. 

 Σενάριο 2: Χαμθλι επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ και υψθλόσ φόρτοσ εργαςίασ:  

Ρολλζσ πλθροφορίεσ για τον χειριςτι ϊςτε να μπορεί να τισ επεξεργαςτεί. 

 Σενάριο 3: Υψθλι επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ και χαμθλόσ φόρτοσ εργαςίασ:  

Μια ιδανικι κατάςταςθ, όπου οι πλθροφορίεσ είναι εφκολο να 
επεξεργαςτοφν. 

 Σενάριο 4: Υψθλι επίγνωςθ τθσ κατάςταςθσ και υψθλόσ φόρτοσ εργαςίασ:  

Ο χειριςτισ εργάηεται ςκλθρά αλλά καταφζρνει να επεξεργαςτεί όλεσ τισ 
απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ. 

Σφμφωνα με διάφορεσ μελζτεσ το χαμθλό επίπεδο επίγνωςθσ μιασ κατάςταςθσ και 
το πολφ υψθλό επίπεδο φόρτου εργαςίασ φζρει ωσ αποτζλεςμα πικανι δθμιουργία 
λακϊν. Τα λάκθ αυτά ενδεχομζνωσ να οφείλονται ςε ατελείσ πλθροφορίεσ ι ςε 
ανακρίβειεσ που προκφπτουν κατά τθν επεξεργαςία των πλθροφοριϊν. Τζτοια λάκθ 
μποροφν να λάβουν χϊρα ςε οποιοδιποτε από τα τρία επίπεδα τθσ υπό εξζταςθ 
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κεωρίασ -αναγνϊριςθ του περιβάλλοντοσ, κατανόθςθ τθσ κατάςταςθσ, πρόβλεψθ 
τθσ μελλοντικισ κατάςταςθσ. 

Ακόμα και ςτθν περίπτωςθ που θ ςωςτι αντίδραςθ δεν είναι γνωςτι ι μία 
λανκαςμζνθ λαμβάνει χϊρα ι εάν το άτομο περιορίηεται κατά κάποιον τρόπο (π.χ. 
χρονικά) από τθν πραγματοποίθςθ μιασ κατάλλθλθσ αντίδραςθσ, είναι πικανό να 
ςυμβοφν λάκθ. Θ αντίλθψθ ενόσ λάκουσ είναι ικανι να αναβακμίςει το ςφςτθμα, 
ϊςτε να βελτιϊςει τθν επίδοςι του τθν επόμενθ φορά που κα κλθκεί ο οδθγόσ να 
αντιμετωπίςει μία ςυγκεκριμζνθ κατάςταςθ. Επιπλζον όμωσ, από τθν άποψθ των 
κινδφνων, ζνα άτομο μπορεί να αγνοεί το λάκοσ του, κακϊσ δεν προκαλείται ζνα 
ατφχθμα από μια μικρι παράλειψθ όπωσ το να αγνοιςει ο οδθγόσ τθν φπαρξθ ενόσ 
μικροφ κλαδιοφ ςτο δρόμο.  

 

4.4 Αντίδραςη οδηγοφ ςε ςχζςη με τα Μοντζλα Επικινδυνότητασ 

 

Είναι απαραίτθτο να οριςκοφν και να αναλυκοφν τα διαφορετικά μοντζλα 
επικινδυνότθτασ που ζχουν οριςτεί από διάφορουσ μελετθτζσ. Σφμφωνα με τον 
μελετθτι Saad (1989) τα μοντζλα αυτά είναι τα ακόλουκα τζςςερα: 

I. Μοντζλο Ομοιόςταςθσ επικινδυνότθτασ (Wilde): εδϊ ο οδθγόσ διατθρεί ζνα 
ςυγκεκριμζνο επίπεδο επικινδυνότθτασ (μεγαλφτερο του μθδενόσ) και 
ρυκμίηει τθ ςυμπεριφορά του, αντιδρϊντασ ςτισ μεταβολζσ των ςυνκθκϊν 
κυκλοφορίασ, ςτθν κατεφκυνςθ διατιρθςθσ αυτοφ του επιπζδου 
επικινδυνότθτασ. 

II. Μοντζλο Μθδενικισ επικινδυνότθτασ (Naatanen και Summala): ςε αυτι τθν 
περίπτωςθ, το αντιλαμβανόμενο επίπεδο επικινδυνότθτασ του οδθγοφ είναι 
μθδενικό κατά το μεγαλφτερο χρονικό διάςτθμα. Υπάρχει ζνα κατϊφλι για 
τθν αντιλαμβανόμενθ επικινδυνότθτα και μόνο όταν το επίπεδο αυτό 
ξεπερνιζται, ο οδθγόσ ρυκμίηει τθν ςυμπεριφορά του. Το μοντζλο δείχνει ότι 
το κατϊφλι αυτό είναι γενικά πολφ υψθλό (δθλαδι θ πραγματικι 
επικινδυνότθτα είναι μεγαλφτερθ αυτισ που κάποιοσ αντιλαμβάνεται) και οι 
ςυγκροφςεισ λαμβάνουν χϊρα λόγω αυτισ τθσ μεγάλθσ διαφοράσ. 

III. Μοντζλο Αποφυγισ απειλισ (Fuller): το μοντζλο αυτό αποτελεί επζκταςθ 
του μοντζλου τθσ μθδενικισ επικινδυνότθτασ. Το μοντζλο αποφυγισ τθσ 
απειλισ ςυνιςτά, ότι το να αντιλαμβάνεται κανείσ τθν επικινδυνότθτα είναι 
ψυχολογικά δυςάρεςτο και ζτςι οι οδθγοί επιηθτοφν να αποφφγουν 
καταςτάςεισ οι οποίεσ αποτελοφν αιτία μιασ τζτοιασ εμπειρίασ. Θ δράςθ 
προλθπτικισ αποφυγισ ενιςχφεται και οι υποκειμενικζσ πικανότθτεσ δεν 
ςχετίηονται τόςο με τα ατυχιματα όςο με τουσ ενδεχόμενουσ κινδφνουσ του 
περιβάλλοντοσ ςε ςχζςθ με το ποια δράςθ-ενζργεια αποφυγισ μπορεί να 
υλοποιθκεί ανά πάςα ςτιγμι. 
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IV. Ιεραρχικό Μοντζλο (Michon): Το εν λόγω μοντζλο απαιτεί μια εκτίμθςθ του 
ενδεχόμενου κινδφνου ςε τρία ιεραρχικά επίπεδα: 

 Στρατθγικό επίπεδο: Ο ςχεδιαςμόσ του ταξιδιοφ (διαδρομι, ςτιγμι 
υλοποίθςθσ ςτθ διάρκεια τθσ θμζρασ κ.λπ.) απαιτεί αποδοχι τθσ 
επικινδυνότθτασ. 

 Τακτικό επίπεδο (επιλογι τακτικισ): Θ επιλογι μιασ ςυγκεκριμζνθσ δράςθσ ι 
ενόσ δεδομζνου ελιγμοφ, όπωσ π.χ. αυτόσ του προςπεράςματοσ, είναι 
ανάλθψθ επικινδυνότθτασ. 

 Λειτουργικό επίπεδο: Ο επιλεγμζνοσ ελιγμόσ ςυνοδεφεται από μια 
προςαρμογι τθσ ταχφτθτασ και τθσ τροχιάσ του οχιματοσ και περιλαμβάνει 
δφο τφπουσ ςυμπεριφορϊν. Τθ φυςιολογικι λειτουργικι ςυμπεριφορά, θ 
οποία χαρακτθρίηεται από ςυνεχόμενθ προςαρμογι ςφμφωνα με το οδικό 
περιβάλλον και τθν επικετικι, θ οποία είναι επείγουςα δράςθ ςε απάντθςθ 
των κινδφνων οι οποίοι εμφανίηονται ξαφνικά. 

Σε αυτό το υποκεφάλαιο ορίςτθκε θ ζννοια του κινδφνου, τθσ επικινδυνότθτασ, τθσ 
εμπειρίασ και άλλων εννοιϊν με τρόπο κοινό και αποδεκτό από όλουσ τουσ 
μελετθτζσ και τα μοντζλα που αναλφονται πιο πάνω παρουςιάςτθκαν με απλό 
τρόπο ϊςτε να είναι κατανοθτά και προςιτά ςτον αναγνϊςτθ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

 

ΑΜΤΝΣΙΚΗ ΟΔΗΓΗ΢Η 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο αναφζρεται και αναλφεται ο όροσ τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ 
γνωςτόσ ςτθν αγγλικι γλϊςςα ωσ defensive driving. Με τον όρο αυτό 
αναφερόμαςτε ςτθν ςυνεχι ανίχνευςθ του οδικοφ περιβάλλοντοσ και τθν αντίλθψθ 
και τθν κατανόθςθ των ςυνκθκϊν οδιγθςθσ από τον οδθγό, με ταυτόχρονθ 
πρόβλεψθ των ενδεχόμενων κινδφνων και λιψθ τθσ κατάλλθλθσ ςυμπεριφοράσ ςε 
κάκε περίπτωςθ ϊςτε να μθν υπάρξει ςφγκρουςθ με αντικείμενο ι άλλο όχθμα. Θ 
αμυντικι οδιγθςθ προςφζρει αςφάλεια ςτον οδθγό, θρεμία και οικονομία χρόνου 
όςο και εξόδων. 

Οι βαςικοί κανόνεσ τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ είναι απλοί ςτθν εφαρμογι τουσ με τθν 
προχπόκεςθ ότι ο κάκε οδθγόσ πρόκειται να τθριςει τα παρακάτω: 

 Να είναι πάντα ζτοιμοσ για το απρόβλεπτο και να ελζγχει τθν κατάςταςθ τθσ 
κυκλοφορίασ ςε μεγάλθ απόςταςθ μπροςτά από το όχθμά του, 

 Να διατθρεί τθν κατάλλθλθ ταχφτθτα,  
 Να δίνει χϊρο (περικϊριο ελιγμοφ) ςτο όχθμά του,  
 Να φορά τθ ηϊνθ αςφαλείασ, 
 Να μθν οδθγεί εάν αιςκάνεται κουραςμζνοσ, εάν είναι υπό φαρμακευτικι 

αγωγι ι εάν ζχει καταναλϊςει αλκοόλ, 
 Να διατθρεί το όχθμά του ςε καλι κατάςταςθ λειτουργίασ.  

Σθμαντικόσ παράγοντασ ςτθν Αμυντικι Οδιγθςθ είναι θ προνοθτικότθτα, δθλαδι θ 
ικανότθτα κάποιου να αξιολογεί τθν κατάςταςθ τθσ κυκλοφορίασ το γρθγορότερο 
δυνατό και να προετοιμάηεται ϊςτε να λάβει τθ ςωςτι δράςθ για τθν κάκε 
περίπτωςθ. Θ αςφαλισ οδιγθςθ απαιτεί καλά εξαςκθμζνθ κρίςθ και αναγνϊριςθ 
τθσ κατάλλθλθσ επιλογισ που πρζπει να ακολουκθκεί ςε κάκε δεδομζνθ 
κυκλοφοριακι κατάςταςθ. Για να επιτευχκεί το παραπάνω απαραίτθτθ 
προχπόκεςθ αποτελεί θ εισ βάκοσ εξζταςθ τθσ ςυμπεριφοράσ των άλλων χρθςτϊν 
των οδϊν, θ ςυγκζντρωςθ ςτθ διαδικαςία τθσ οδιγθςθσ και θ επαγρφπνθςθ. Το να 
οδθγεί κανείσ όταν υποφζρει από κάποιο ζντονο ςωματικό πόνο ι όταν βρίςκεται 
υπό ςυναιςκθματικι φόρτιςθ είναι τόςο επικίνδυνο όςο και το να οδθγεί υπό τθν 
επιρεια του αλκοόλ. 

Ο οδθγόσ είναι αυτόσ που κακορίηει τισ ςυνζπειεσ που ενδεχομζνωσ να του 
αποφζρει μια κατάςταςθ ςτο οδικό του περιβάλλον, ςφμφωνα με το πωσ αξιολογεί 
τθν κατάςταςθ και τισ ςυνκικεσ. Κατά τθν οδιγθςθ πρζπει να λαμβάνονται 
αποφάςεισ για τον τρόπο με τον οποίο κα κινθκεί ι κα αντιδράςει ςε ενδεχόμενο 
κίνδυνο για κάκε χιλιόμετρο που διανφει και ο ενδεδειγμζνοσ τρόποσ λιψθσ αυτϊν 
των αποφάςεων, εμπεριζχεται ςτα πλαίςια τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ. Ραρατθρείται 
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μία ςθμαντικι διαφοροποίθςθ ανάμεςα ςτον ζμπειρο και τον αρχάριο οδθγό. Ο 
δεφτεροσ αποκτά γνϊςεισ μζςω τθσ εκπαίδευςθσ, τθσ παρατιρθςθσ και τθσ 
πρακτικισ εξάςκθςθσ. Μετά τθν λιψθ τθσ άδειασ κυκλοφορίασ, θ εξάςκθςθ 
αποτελεί τον πλζον ενδεδειγμζνο τρόπο ανάδειξθσ των βαςικϊν δεξιοτιτων 
οδιγθςθσ κακϊσ επίςθσ και τθσ ανάπτυξθσ τθσ αυτοπεποίκθςισ του.  

Πςο αφορά τουσ ζμπειρουσ οδθγοφσ ςυχνά αντιμετωπίηουν προβλιματα 
απροςεξίασ, υπερεκτίμθςθσ των δυνατοτιτων τουσ και κακϊν ςυνθκειϊν οδιγθςθσ 
οι οποίεσ ζχουν αναπτυχκεί με το πζρασ του χρόνου. Επίςθσ, αλλαγζσ ζχουν 
απζλκει ςτα οχιματα, ςτουσ κανόνεσ οδιγθςθσ και ςτισ τεχνικζσ, ενϊ θ κυκλοφορία 
των οχθμάτων ολοζνα αυξάνεται. Θ ικανότθτα κάποιου να προςαρμοςτεί ςε αυτζσ 
τισ αλλαγζσ, αναβακμίηοντασ υπό κάποια ζννοια τισ οδικζσ του ςυνικειεσ, κακορίηει 
πόςο προςεκτικόσ οδθγόσ είναι. Θ γνϊςθ όλων των προαναφερόμενων ςχετίηεται 
με τθν αναγνϊριςθ των κινδφνων ςτθν οδιγθςθ και τον τρόπο με τον οποίο μπορεί 
ο οδθγόσ να προςτατευκεί από ενδεχόμενο κίνδυνο.. 

 

5.1 Μζτρα Οδικήσ Αςφάλειασ 

 

Στθν αμυντικι οδιγθςθ αποτελεί αρκετά ςθμαντικό παράγοντα θ ικανότθτα του 
οδθγοφ. Θ ικανότθτα ενόσ οδθγοφ αναφζρεται ςε μια δοκιμαςμζνθ ςτρατθγικι 
οδιγθςθσ, θ οποία εμπεριζχει πρόβλεψθ, αλλθλεπίδραςθ με το περιβάλλον και 
ςυνεχι μεταβολι τθσ απόςταςθσ μεταξφ του αναφερόμενου και των υπόλοιπων 
οχθμάτων, ςε μια προςπάκεια ςυνεχοφσ βελτίωςθσ. Θ βελτίωςθ αυτι μπορεί να 
επζρχεται με τθν αποφυγι εκ μζρουσ του οδθγοφ να λαμβάνει ριψοκίνδυνεσ 
πρωτοβουλίεσ, τθν προςκόλλθςι του ςτα όρια ταχφτθτασ και τθν ικανότθτά του να 
λαμβάνει τισ κατάλλθλεσ δράςεισ όταν αυτό είναι απαραίτθτο. 

Για τθν ςυνεχι βελτίωςθ του οδθγοφ κεωρείται αναγκαία θ τιρθςθ κάποιων 
μζτρων αςφαλείασ όπωσ ο ζλεγχοσ του οχιματοσ, ρυκμίςεισ πριν τθν οδιγθςθ, 
διατιρθςθ αποςτάςεων αςφαλείασ κτλ, που αναφζρονται ςτθν ςυνζχεια με 
περιςςότερθ λεπτομζρεια. 

Αρχικά, πριν τθν ζναρξθ οδιγθςθσ ενόσ οχιματοσ κεωρείται απαραίτθτο, το 
παρμπρίη κακϊσ και τα πλευρικά παράκυρα να είναι πάντα κακαρά, διότι το 
εκτυφλωτικό φωσ του ιλιου ι των προβολζων των αντικζτωσ ερχόμενων οχθμάτων, 
περιορίηουν ςθμαντικά τθν ορατότθτα, κακιςτϊντασ τθν οδιγθςθ δφςκολθ και 
επικίνδυνθ. Στθν περίπτωςθ που υπάρχει χιόνι, πάγοσ ι λάςπθ ςτα παράκυρα ι/και 
ςτουσ κακρζφτεσ ενόσ οχιματοσ, κα πρζπει να απομακρυνκοφν πριν τθν οδιγθςθ. 
Είναι ςθμαντικό, κατά τθ διάρκεια τθσ οδιγθςθσ, να μπορεί κάποιοσ να βλζπει και 
να τον βλζπουν. Για το λόγο αυτό, ςτθν περίπτωςθ οδιγθςθσ με βροχι ι χιόνι, 
πρζπει ανά τακτά χρονικά διαςτιματα να κακαρίηονται από τθ λάςπθ ι το χιόνι, το 
παρμπρίη, οι προβολείσ και τα πίςω φϊτα. 
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Άλλο ςθμαντικό μζτρο που πρζπει να λαμβάνεται πριν τθν οδιγθςθ είναι, θ 
ρφκμιςθ του κακίςματοσ που κα πρζπει να είναι τζτοια, ϊςτε ο οδθγόσ να κάκεται 
αρκετά ψθλά για να βλζπει ςωςτά το οδόςτρωμα. Επιπλζον, ρφκμιςθ του 
εςωτερικοφ και των εξωτερικϊν κακρεφτϊν πρζπει να είναι τζτοια, ϊςτε ο οδθγόσ 
να μπορεί να ελζγχει ςωςτά τθν κίνθςθ των οχθμάτων πίςω και παραπλεφρωσ 
(εκτόσ από τθ ηϊνθ των «τυφλϊν» ςθμείων) του οχιματόσ του. Επίςθσ, ζνα ακόμα 
μζτρο είναι ο οδθγόσ να ενθμερωκεί για τθν φπαρξθ κακρζφτθ θμζρασ/νφχτασ και 
για τον τρόπο με τον οποίο λειτουργεί περιορίηοντασ τθν ενόχλθςθ από τουσ 
προβολείσ των επερχόμενων οχθμάτων κατά τθν οδιγθςθ ςτο ςκοτάδι. Τζλοσ, 
πρζπει να τοποκετοφνται ςτο ςωςτό ςθμείο τα απαραίτθτα αυτοκόλλθτα ςτο 
παρμπρίη και να μθν τοποκετοφνται διακοςμθτικά αντικείμενα ςτον εςωτερικό 
κακρζφτθ. Πλα τα παραπάνω μζτρα είναι κάποιεσ αναγκαίεσ ρυκμίςεισ που κα 
πρζπει να λθφκοφν πριν τθν οδιγθςθ. 

Επιπλζον υπάρχουν και τα αναγκαία μζτρα που πρζπει να λθφκοφν από τον οδθγό 
κατά τθν διάρκεια τθσ οδιγθςθσ, θ ςυνεχισ οπτικι ανίχνευςθ του οδοςτρϊματοσ 
και θ τιρθςθ των αποςτάςεων αςφαλείασ είναι δφο κανόνεσ που κα πρζπει να 
τθροφνται πάντα. 

Θ οπτικι ανίχνευςθ αναφζρεται ςτθν ςυνεχι κίνθςθ του βλζμματοσ του οδθγοφ 
μπροςτά και γφρω από το όχθμά του, ζτςι ϊςτε ανά πάςα ςτιγμι να γνωρίηει ποια 
είναι θ κζςθ του ςε ςχζςθ με τα άλλα οχιματα. Με τον τρόπο αυτό, μπορεί να 
διατθρεί μια αςφαλι απόςταςθ από το προπορευόμενο αλλά και από τα γειτονικά 
οχιματα, ζχοντασ ζτςι τον απαιτοφμενο χρόνο και χϊρο να αντιδράςει ςτθν 
περίπτωςθ που κάποιοσ οδθγόσ κάνει ζνα λάκοσ. 

Επίςθσ, για να αποφφγει ο οδθγόσ κινιςεισ τθσ τελευταίασ ςτιγμισ, πρζπει να 
ελζγχει το δρόμο μακριά, 10 ζωσ 15 δευτερόλεπτα μπροςτά από τθ κζςθ που 
κινείται, ζτςι ϊςτε να μπορεί να εντοπίςει ζγκαιρα πικανοφσ κινδφνουσ. Είναι 
λάκοσ, να επικεντρϊνει κάποιοσ το βλζμμα του ακριβϊσ μπροςτά από το όχθμά 
του, χάνοντασ τθ γενικότερθ εικόνα και αίςκθςθ κίνθςθσ του οχιματόσ του. Κακϊσ 
ανιχνεφει οπτικά το οδικό περιβάλλον για ενδεχόμενουσ κινδφνουσ, κα πρζπει να 
ελζγχει τουσ κακρζφτεσ του και να επαγρυπνεί για τα οχιματα που κινοφνται γφρω 
του. 

Στθν περίπτωςθ που ζνασ οδθγόσ κοιτάηει μόνο ςτο μζςο του δρόμου, μπορεί να 
χάςει πλθροφορίεσ για γεγονότα που διαδραματίηονται ςτισ άκρεσ του δρόμου ι 
και πίςω από το όχθμά του. Μετακινϊντασ το βλζμμα του αριςτερά και δεξιά κατά 
μικοσ του δρόμου, μπορεί να εντοπίςει ςθμαντικζσ πλθροφορίεσ όπωσ, 
κατευκυντιριεσ πινακίδεσ ι πινακίδεσ που προειδοποιοφν για εμπόδια ι 
προβλιματα ςτθν ςυνζχεια. 

Επιπλζον, μπορεί να εντοπίςει οχιματα ι ανκρϊπουσ που κα ειςζλκουν ςτον 
δρόμο πριν τθν ςτιγμι προςζγγιςθσ από το όχθμα αναφοράσ. Στθν περίπτωςθ που 
κάποιοσ επικυμεί να αλλάξει λωρίδα, κα πρζπει να ελζγξει με ςτροφι τθσ κεφαλισ, 
τθν κίνθςθ ςτθν λωρίδα που επικυμεί να μετακινθκεί και περιφερειακά του 
οχιματόσ του, ζτςι ϊςτε να αποφφγει ςφγκρουςθ με αυτοκίνθτο, μοτοςικλζτα ι 
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ποδιλατο που κινείται ςτα «τυφλά» ςθμεία των κακρεφτϊν του οχιματόσ του. 
Επίςθσ, πρζπει πάντα να ζχει τθν προςοχι του για γεγονότα τα οποία δφναται να 
λάβουν χϊρα ανά πάςα χρονικι ςτιγμι, όπωσ μια μπάλα θ οποία κυλά ςτο 
οδόςτρωμα, μία πόρτα ςτακμευμζνου αυτοκινιτου που ανοίγει, ζνα ποδιλατο που 
ςτρίβει ξαφνικά χωρίσ καμία προειδοποίθςθ κ.λπ. Είναι ςθμαντικό να γίνεται 
ζλεγχοσ τθσ κζςθσ του οχιματοσ ςε ςχζςθ μετά γειτονικά, κάκε 2-5 δευτερόλεπτα, 
μζςω των κακρεφτϊν. 

Κατά τθν κίνθςθ ςε αυτοκινθτόδρομο, πρζπει κανείσ να είναι προετοιμαςμζνοσ για 
γριγορεσ αλλαγζσ ςτθν κυκλοφοριακι κίνθςθ, ςτθν κατάςταςθ του οδοςτρϊματοσ, 
ςτισ καιρικζσ ςυνκικεσ κ.λπ., ζχοντασ κατά νου ζναν τρόπο αντιμετϊπιςθσ τθσ κάκε 
επερχόμενθσ μεταβολισ. Θα πρζπει επίςθσ, να ελζγχει και να γνωρίηει ποιεσ 
λωρίδεσ είναι ελεφκερεσ, ϊςτε να μπορεί να μετακινθκεί ςε αυτζσ ςτθν περίπτωςθ 
που είναι αναγκαίο να υλοποιιςει ελιγμό για να αποφφγει πικανι ςφγκρουςθ. 

Αρκετοί οδθγοί δεν μποροφν να ανιχνεφςουν το οδικό περιβάλλον αρκετά μακριά, 
μπροςτά από το όχθμά τουσ, επειδι ακολουκοφν πολφ κοντά το προπορευόμενο 
όχθμα, το οποίο τουσ περιορίηει τθν ορατότθτα. Πςο μεγαλφτερθ είναι θ απόςταςθ 
που διατθρεί κάποιοσ μεταξφ του οχιματόσ του και του προπορευόμενου οχιματοσ, 
τόςο περιςςότερο χρόνο ζχει για να αναγνωρίςει ζναν κίνδυνο και άρα 
περιςςότερο χρόνο για να αντιδράςει, αποφαςίηοντασ και υλοποιϊντασ τθν 
κατάλλθλθ για τθν περίςταςθ δράςθ, ϊςτε να αποφφγει τθ ςφγκρουςθ. 

Ζνασ τρόποσ προςδιοριςμοφ τθσ κατάλλθλθσ απόςταςθσ, είναι ο “κανόνασ των 3 
δευτερολζπτων”, ο οποίοσ μπορεί να προςαρμοςτεί ανάλογα με τθν ταχφτθτα 
κίνθςθσ του οχιματοσ, τισ καιρικζσ ςυνκικεσ, τον όγκο κυκλοφορίασ των οχθμάτων, 
τθν κατάςταςθ του οδθγοφ κ.λπ. Σφμφωνα με αυτό τον κανόνα, ο οδθγόσ ενόσ 
οχιματοσ αρχίηει να μετρά 1.001, 1.002, 1.003, όταν το προπορευόμενο όχθμα 
περνά από ζνα ςτακερό ςθμείο αναφοράσ. Τθ ςτιγμι που φτάνει ςτο 1.003, πρζπει 
το όχθμά του να βρίςκεται ςτο ςθμείο αναφοράσ που είχε κζςει αρχικά. Εάν το 
όχθμά του προςεγγίςει το ςθμείο αναφοράσ πριν ολοκλθρωκεί το μζτρθμα, τότε θ 
απόςταςθ αςφαλείασ είναι πολφ μικρι και επομζνωσ ακολουκεί ςτενά το 
προπορευόμενο όχθμα.  

Ο κανόνασ των 3 δευτερολζπτων που προαναφζρκθκε είναι απαραίτθτο να 
μετατραπεί ςε 4 ι 5 δευτερολζπτων ςε κάκε περίπτωςθ που ο οδθγόσ βρίςκεται ςε 
μια κατάςταςθ που μπορεί να προκλθκεί ατφχθμα και θ επζκταςθ του χρονικοφ 
διαςτιματοσ ζγκειται ςτθν κρίςθ του οδθγοφ ςφμφωνα με το βακμό 
επικινδυνότθτασ τθσ εκάςτοτε κατάςταςθσ. Οι περιπτϊςεισ κατά τισ οποίεσ πρζπει 
να τθρείται ο κανόνασ είναι οι ακόλουκεσ:  

 Πταν το όχθμα αναφοράσ ακολουκείται ςτενά από επερχόμενο όχθμα. 
Διατθρϊντασ μεγαλφτερθ απόςταςθ από το προπορευόμενο όχθμα, είναι 
δυνατι θ ςταδιακι μείωςθ τθσ ταχφτθτασ ςε περίπτωςθ ανάγκθσ, 
αποφεφγοντασ ζτςι το ξαφνικό φρενάριςμα με κίνδυνο το επερχόμενο 
όχθμα να ςυγκρουςτεί με το όχθμα αναφοράσ, λόγω του ότι το ακολουκεί 
ςτενά. 
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 Κατά τθν οδιγθςθ ςε ολιςκθρό οδόςτρωμα. 
 Πταν το προπορευόμενο όχθμα είναι μοτοςικλζτα ςε βρεγμζνο ι παγωμζνο 

οδόςτρωμα, ςε μεταλλικζσ επιφάνειεσ(π.χ. γζφυρεσ, ράγεσ τρζνου κ.λπ.) και 
ςε δρόμο ςτρωμζνο με χαλίκι. Οι μοτοςικλετιςτζσ χάνουν τθν ιςορροπία 
τουσ πιο ςυχνά ςε τζτοιου είδουσ επιφάνειεσ. 

 Πταν το επερχόμενο όχθμα κζλει να υλοποιιςει ελιγμό προςπζραςθσ. Στθν 
περίπτωςθ αυτι πρζπει το όχθμα αναφοράσ να αυξιςει τθν απόςταςθ 
αςφαλείασ μπροςτά του, ζτςι ϊςτε να υπάρχει θ δυνατότθτα από το όχθμα 
που κάνει τθν προςπζραςθ, να μετακινθκεί με αςφάλεια μπροςτά από το 
όχθμα αναφοράσ. 

 Πταν το όχθμα αναφοράσ ζχει τρζιλερ ι μεταφζρει βαρφ φορτίο κι αυτό 
γιατί κα χρειαςτεί περιςςότερο χρόνο και χϊρο για να ςταματιςει, λόγω του 
αυξθμζνου φορτίου. 

 Πταν το προπορευόμενο όχθμα είναι φορτθγό, λεωφορείο και γενικά κάποιο 
μεγάλο όχθμα το οποίο περιορίηει τθν ορατότθτα του οδθγοφ ςτο όχθμα 
αναφοράσ. 

 

Στθ ςυνζχεια αναφζρονται μερικζσ ακόμα περιπτϊςεισ κατά τισ οποίεσ ο οδθγόσ 
πρζπει να εντείνει τθν προςοχι του ςτο οδικό του περιβάλλον και να λαμβάνει τα 
ςτοιχεία που του δίνονται από αυτό. Οι καταςτάςεισ αυτζσ ςχετίηονται με τουσ 
ςωςτοφσ και ςυχνοφσ ελζγχουσ τθσ πορείασ που ακολουκοφν τα άλλα οχιματα, 
ακόμα και όταν δεν ζχουν προτεραιότθτα. Επίςθσ ςτθν απόςταςθ αςφαλείασ από 
τα μπροςτινά οχιματα και από τα τυφλά ςθμεία όλων των οχθμάτων που 
βρίςκονται ςτο ίδιο οδικό περιβάλλον. 

Στθν περίπτωςθ που κάποιοσ οδθγόσ ακολουκεί ςτενά το προπορευόμενο όχθμα, 
μθ διατθρϊντασ τθν ενδεδειγμζνθ απόςταςθ αςφαλείασ, και ζνα επερχόμενο όχθμα 
κάνει προςπζραςθ και ςτθ ςυνζχεια κινθκεί βιαςτικά μπροςτά από το όχθμα 
αναφοράσ, ο οδθγόσ κα πρζπει απλά να ςθκϊςει το πόδι του από το πεντάλ του 
γκαηιοφ ζτςι ϊςτε να δϊςει το περικϊριο ομαλισ ζνταξθσ των οχθμάτων ςτθν 
κυκλοφοριακι κίνθςθ, χωρίσ να πατιςει απότομα το φρζνο ι να μετακινθκεί 
βιαςτικά ςε άλλθ λωρίδα, τθν οποία δεν ζχει ελζγξει προθγοφμενα. 

Στισ διαςταυρϊςεισ, ακόμθ κι αν θ ζνδειξθ του φωτεινοφ ςθματοδότθ είναι κόκκινθ 
ςτον κάκετο δρόμο, κα πρζπει να γίνεται, ζλεγχοσ του δρόμου αριςτερά-δεξιά-
αριςτερά, πριν κάποιοσ ςυνεχίςει τθν πορεία του, διότι μερικοί οδθγοί δεν ςζβονται 
τισ ενδείξεισ των φωτεινϊν ςθματοδοτϊν. Ο ζλεγχοσ αριςτερά προθγείται αυτοφ 
δεξιά, διότι τα οχιματα που προςεγγίηουν από τθν αριςτερι πλευρά κινοφνται 
πλθςιζςτερα ςτο όχθμα αναφοράσ και άρα είναι περιςςότερο επικίνδυνα. Ο λόγοσ 
φπαρξθσ και δεφτερου ελζγχου από τθν αριςτερι πλευρά, υλοποιείται ςτα πλαίςια 
εντοπιςμοφ πικανοφ κινδφνου που δεν ζγινε αντιλθπτόσ με τον πρϊτο ζλεγχο. Είναι 
ςθμαντικό να αναφερκεί, ότι οι ενζργειεσ που περιγράφονται παραπάνω 
λαμβάνουν χϊρα ςε ελάχιςτο χρόνο, μιασ και υλοποιοφνται ςχεδόν αυτόματα από 
ζναν οδθγό, ο οποίοσ ζχει κάνει ςυνικεια τισ πρακτικζσ αςφαλοφσ οδιγθςθσ. 
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Θ διατιρθςθ προςτατευτικοφ χϊρου και από τισ τζςςερισ πλευρζσ του οχιματοσ, 
είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι ςτθν περίπτωςθ που παρουςιαςτεί κίνδυνοσ και υπάρχει 
ανάγκθ υλοποίθςθσ ελιγμοφ αποφυγισ του. Σθμαντικι επίςθσ, είναι θ αποφυγι 
κίνθςθσ ςτα «τυφλά» ςθμεία των κακρεφτϊν των άλλων οχθμάτων, διότι είναι 
πικανό ο οδθγόσ του άλλου οχιματοσ να αλλάξει λωρίδα χωρίσ να ελζγξει με 
ςτροφι τθσ κεφαλισ τθν ενδεχόμενθ κίνθςθ οχθμάτων ςτα «τυφλά» ςθμεία των 
κακρεφτϊν του, με αποτζλεςμα πικανι ςφγκρουςθ. Για τον ίδιο λόγο, δεν είναι 
ενδεδειγμζνθ θ παράπλευρθ κίνθςθ οχθμάτων. 

Στθν περίπτωςθ που κάποιοσ κινείται ςε αυτοκινθτόδρομο και πλθςιάηει ςε ζξοδο 
αυτοφ, καλό είναι να παραχωρεί χϊρο ςτα οχιματα που κινοφνται προσ τθν ζξοδο, 
ακόμθ κι αν ζχει προτεραιότθτα. Επίςθσ, όπωσ αναφζρκθκε και προθγοφμενα, καλό 
είναι να μθ κινείται παραπλεφρωσ άλλων οχθμάτων, ακόμθ κι αν ζχουν βγάλει φλασ 
για να εξζλκουν από τον αυτοκινθτόδρομο, διότι τθν τελευταία ςτιγμι μπορεί ο 
οδθγόσ τουσ να αποφαςίςει να ςτρίψει απότομα, ανακαλϊντασ τθν πρότερθ 
πρόκεςι του. 

Κατά τθν κίνθςθ ενόσ οχιματοσ ςε περιοχι όπου υπάρχουν παρκαριςμζνα οχιματα, 
είναι ςθμαντικό να διατθρείται το δυνατόν μεγαλφτερθ παράπλευρθ απόςταςθ 
μεταξφ τουσ, διότι μπορεί κάποιοσ να αποφαςίςει να εξζλκει από το παρκαριςμζνο 
όχθμά του, τθ ςτιγμι που το όχθμα αναφοράσ κινείται παραπλεφρωσ. Ιδιαίτερα 
προςεκτικόσ πρζπει να είναι κάποιοσ με τθ διατιρθςθ μεγάλθσ απόςταςθσ 
αςφαλείασ και ςτθν περίπτωςθ που κινείται πίςω από ποδιλατο. 

Ο ςυχνόσ ζλεγχοσ τθσ κυκλοφορίασ των οχθμάτων πίςω από τοόχθμα αναφοράσ, 
είναι εξίςου ςθμαντικόσ και κα πρζπει να λαμβάνει χϊρα αρκετά ςυχνά, ϊςτε ο 
οδθγόσ να γνωρίηει αν κάποιο επερχόμενο όχθμα τον ακολουκεί ςτενά ι/και αν οι 
γειτονικζσ ςε αυτόν λωρίδεσ κίνθςθσ είναι ελεφκερεσ από οχιματα, ςε περίπτωςθ 
που χρειαςτεί να υλοποιιςει ελιγμό αποφυγισ ενόσ πικανοφ εμποδίου ι μιασ 
ενδεχόμενθσ ςφγκρουςθσ. Στθν περίπτωςθ που διαπιςτωκεί ότι ζνα όχθμα 
ακολουκεί ςτενά το όχθμα αναφοράσ, χρειάηεται ιδιαίτερθ προςοχι ςτουσ 
χειριςμοφσ που κα λάβουν χϊρα ϊςτε να λιξει αυτι θ επικίνδυνθ κατάςταςθ. Με 
τον εντοπιςμό λοιπόν, ενόσ τζτοιου οχιματοσ, κα πρζπει ο οδθγόσ του οχιματοσ 
αναφοράσ να επιβραδφνει ελάχιςτα, ϊςτε να ενκαρρφνει το όχθμα που ακολουκεί 
ςτενά να πραγματοποιιςει ελιγμό προςπζραςθσ. Εάν ωςτόςο δε γίνει κάτι τζτοιο, 
κα πρζπει το όχθμα αναφοράσ να βγει από το δρόμο, όταν αυτό είναι αςφαλζσ, 
παραδείγματοσ χάρθ ςε ζνα χϊρο ςτάκμευςθσ, και να επιτρζψει ζτςι ςτο 
επερχόμενο όχθμα να περάςει.  

Στθν περίπτωςθ τϊρα που κάποιοσ αντιλθφκεί ότι ζνα όχθμα τον ακολουκεί ςτενά, 
τθ ςτιγμι που ζχει ανιχνεφςει-αναγνωρίςει ζναν κίνδυνο ςτο οδικό περιβάλλον, 
πρζπει να φρενάρει αργά πριν ςταματιςει, προειδοποιϊντασ το επερχόμενο όχθμα 
για τον κίνδυνο, πιζηοντασ και αφινοντασ το πεντάλ του φρζνου μερικζσ φορζσ. 

Μία ακόμα περίπτωςθ ςτθν οποία ο οδθγόσ πρζπει να εντείνει τθν προςοχι του 
αφορά τθν όπιςκεν κίνθςθ του οχιματοσ θ οποία είναι πάντα επικίνδυνθ διότι είναι 
δφςκολο να δει κάποιοσ τι υπάρχει πίςω από το όχθμά του, όντασ κακιςμζνοσ ςτθ 
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κζςθ του οδθγοφ. Για το λόγο αυτό, όταν κάποιοσ επικυμεί να παρκάρει ι να 
ξεπαρκάρει το όχθμά του, είναι ςθμαντικό να ελζγξει το χϊρο πίςω από το όχθμά 
του, πριν ειςζλκει ςε αυτό, για πικανά αντικείμενα, ηϊα ι παιδιά τα οποία δφςκολα 
γίνονται ορατά από το κάκιςμα του οδθγοφ. Στθ ςυνζχεια, είναι απαραίτθτο να 
ελζγξει τθν κατάςταςθ πίςω από το όχθμά του, όχι μόνο με τουσ κακρζφτεσ αλλά 
και με ςτροφι τθσ κεφαλισ πάνω από το δεξιό ϊμο του. Μετά τθ διενζργεια των 
πιο πάνω χειριςμϊν, πρζπει να κάνει όπιςκεν κινοφμενοσ αργά, ϊςτε να αποφφγει 
ενδεχόμενο ατφχθμα, ακινθτοποιϊντασ γριγορα το όχθμά του αν χρειαςτεί. 

 

5.2 Οδήγηςη ςε διαφορετικά δίκτυα και ςυνθήκεσ 

 

Σε αυτό το υποκεφάλαιο είναι ςθμαντικό να κακοριςτοφν οι ιδιαίτερεσ περιπτϊςεισ 
οδιγθςθσ ςτισ οποίεσ ο οδθγόσ καλείται να αντιμετωπίςει ςυγκεκριμζνουσ 
κινδφνουσ και να τουσ αντιμετωπίςει ι να τουσ αποφφγει χρθςιμοποιϊντασ τα 
μζτρα αςφαλείασ που απαιτοφνται. Αυτζσ οι ςυνκικεσ οδιγθςθσ είναι οι ςυνικεισ 
όπωσ θ οδιγθςθ ςτθν πόλθ, ςτθν επαρχία, ςε μεγάλουσ αυτοκινθτόδρομουσ και θ 
οδιγθςθ υπό κάποιεσ ειδικζσ ςυνκικεσ. 

 

5.2.1 Οδήγηςη ςε αυτοκινητόδρομο 

 

Ζνασ ςθμαντικόσ κανόνασ, που αναφζρκθκε και προθγουμζνωσ, κατά τθ διάρκεια 
οδιγθςθσ ςε αυτοκινθτόδρομο είναι θ διατιρθςθ τθσ ςωςτισ απόςταςθσ από τα 
προπορευόμενα οχιματα. Ζνασ τρόποσ προςδιοριςμοφ τθσ κατάλλθλθσ απόςταςθσ, 
είναι ο γνωςτόσ «κανόνασ των 3 δευτερολζπτων». Στθν περίπτωςθ που το 
οδόςτρωμα είναι ολιςκθρό ι βρίςκεται ςε κακι κατάςταςθ, ο προαναφερόμενοσ 
κανόνασ μπορεί να μετατραπεί ςε κανόνα των 4 ι 5 δευτερολζπτων, ανάλογα με 
τθν κρίςθ του οδθγοφ. 

Ζνασ άλλοσ ςθμαντικόσ παράγοντασ αφορά το όριο ταχφτθτασ, που πολλζσ φορζσ 
αποτελεί τθν αιτία για κανατθφόρα και όχι μόνο ατυχιματα. Σφμφωνα με τον 
Κϊδικα Οδικισ Κυκλοφορίασ, κακϊσ κινείται κάποιοσ κατά μικοσ ενόσ 
αυτοκινθτόδρομου, κα πρζπει να μθν υπερβαίνει το όριο ταχφτθτασ αλλά να μθν 
κινείται και πολφ αργά, παρεμποδίηοντασ με τον τρόπο αυτό τθν κίνθςθ των 
επερχόμενων οχθμάτων.  

Στθν περίπτωςθ που κα χρειαςτεί να διαςχίςει αρκετζσ λωρίδεσ, καλό είναι να 
αλλάηει μία λωρίδα κάκε φορά, διότι αν περιμζνει ζωσ ότου ελευκερωκοφν όλεσ οι 
λωρίδεσ από τα επερχόμενα οχιματα, πικανϊσ κα προκαλζςει κυκλοφοριακι 
ςυμφόρθςθ ι ατφχθμα. Είναι ςθμαντικό να κινείται πάντα δεξιά και να υλοποιεί 
ελιγμό προςπζραςθσ μόνο από τθν αριςτερι πλευρά του προπορευόμενου 
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οχιματοσ. Μετά τθ διενζργεια τθσ προςπζραςθσ κα πρζπει να επανζρχεται ςτθ 
δεξιά λωρίδα κίνθςθσ, αφοφ προθγουμζνωσ ελζγξει ότι υπάρχει ικανοποιθτικι 
απόςταςθ μεταξφ του οχιματόσ του και του οχιματοσ που μόλισ προςπζραςε. 

Απαραίτθτθ είναι και θ τιρθςθ των οδθγιϊν ςιμανςθσ κακϊσ και θ επιλογι τθσ 
κατάλλθλθσ λωρίδασ κίνθςθσ ςε περίπτωςθ που κάποιοσ επικυμεί να εξζλκει από 
ζναν αυτοκινθτόδρομο. Συγκεκριμζνα, όταν κάποιοσ ςχεδιάηει να εξζλκει από ζναν 
αυτοκινθτόδρομο, καλό είναι να δίνει άνεςθ χρόνου ςτον εαυτό του. Είναι 
ςθμαντικό να γνωρίηει που βρίςκεται θ ζξοδοσ που επικυμεί να χρθςιμοποιιςει 
κακϊσ και θ προθγοφμενθ από αυτι. Για να εξζλκει με αςφάλεια, πρζπει να αλλάηει 
μία λωρίδα κίνθςθσ κάκε φόρα, ζωσ ότου βρεκεί ςτθν κατάλλθλθ και να βεβαιωκεί 
ότι ζχει αναπτφξει τθν κατάλλθλθ ταχφτθτα ϊςτε να εξζλκει από τον 
αυτοκινθτόδρομο με αςφάλεια. Με τον όρο κατάλλθλθ ταχφτθτα, εννοείται ότι το 
όχθμα δεν κινείται οφτε τόςο γριγορα, ϊςτε ο οδθγόσ να χάςει τον ζλεγχό του, 
οφτε τόςο αργά, ϊςτε να δθμιουργθκεί πρόβλθμα ςτθν κυκλοφορία των 
επερχόμενων οχθμάτων. 

Κάκε αλλαγι κατεφκυνςθσ ι ελιγμόσ προςπζραςθσ κα πρζπει να ςυνοδεφεται 
υποχρεωτικά με προειδοποιθτικό ανοιγοκλείςιμό των φϊτων (φλασ), τουλάχιςτον 5 
δευτερόλεπτα πριν τθν υλοποίθςθ του ελιγμοφ, είτε ακολουκεί κάποιο όχθμα είτε 
όχι. Λόγω κυρίωσ τθσ υψθλισ ταχφτθτασ κίνθςθσ ςε ζναν αυτοκινθτόδρομο, είναι 
ςθμαντικό κάποιοσ να οδθγεί ξεκοφραςτοσ και ανεπθρζαςτοσ από άλλουσ 
παράγοντεσ, όπωσ δυνατι μουςικι, ζντονθ ςυηιτθςθ με τουσ ςυνεπιβάτεσ, χριςθ 
κινθτοφ τθλεφϊνου κ.λπ. Είναι απαραίτθτο δθλαδι, κακϊσ κινείται με υψθλι 
ταχφτθτα, να μθ μειϊνει τα μζτρα αςφάλειασ και να ζχει πάντα ςτο μυαλό του, τουσ 
ενδεχόμενουσ κινδφνουσ του οδικοφ περιβάλλοντοσ. 

 

5.2.2 Οδήγηςη ςε επαρχιακό δίκτυο 

 

Θ οδιγθςθ ςτθν επαρχία αποτελεί μία ιδιάηουςα περίπτωςθ και χριηει περαιτζρω 
ανάλυςθσ. Ο λόγοσ εςτιάηεται κυρίωσ ςτθν φιλοςοφία ςχεδίαςθσ του δρόμου, ςτθν 
ποιότθτα του οδοςτρϊματοσ, και ςτισ ςυνκικεσ που πολλζσ φορζσ επικρατοφν λόγο 
γεωργικϊν μθχανθμάτων. 

Συχνό φαινόμενο ςτουσ επαρχιακοφσ δρόμουσ αποτελεί και θ φπαρξθ πολλαπλϊν 
ςτροφϊν. Ζνασ προςεκτικόσ οδθγόσ κα πρζπει να κινείται ςτο μιςό πλάτοσ του 
οδοςτρϊματοσ, όςο ςτενό κι αν είναι αυτό, διότι οι πολλζσ ςτροφζσ μειϊνουν 
ςθμαντικά τθν ορατότθτα και δεν επιτρζπουν τθν ζγκαιρθ αντίλθψθ των αντικζτωσ 
ερχόμενων οχθμάτων. Στθν περίπτωςθ που ο δρόμοσ δεν παρζχει τθ δυνατότθτα 
διαςταφρωςθσ δφο αντικζτωσ κινοφμενων οχθμάτων, προτεραιότθτα παραχωρείται 
ςτο όχθμα το οποίο κινείται ςτθν ανθφορικι κατεφκυνςθ ι είναι το πλζον 
δυςκίνθτο. 
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Ζνα άλλο εξίςου ςθμαντικό πρόβλθμα είναι και εκείνο τθσ ποιότθτασ του 
οδοςτρϊματοσ κακϊσ και των πικανϊν εμποδίων ι κινδφνων που δφναται να 
αντιμετωπίςει κάποιοσ, κινοφμενοσ κατά μικοσ ενόσ επαρχιακοφ δρόμου. Ρρζπει 
λοιπόν, να ζχει διαρκϊσ «κατά νου» ότι κάποιο γεωργικό μθχάνθμα, ζνα ηϊο ι ζνα 
παιδί με ποδιλατο μπορεί να εμφανιςτεί ξαφνικά μπροςτά του μετά από μια 
ςτροφι χωρίσ ορατότθτα. Δεν είναι λίγεσ οι περιπτϊςεισ, όπου κατολιςκιςεισ είναι 
δυνατό να ζχουν φράξει το οδόςτρωμα, ιδίωσ μετά από μια κακοκαιρία. Δεν κα 
πρζπει να παραλείψουμε το γεγονόσ ότι το επαρχιακό δίκτυο διαςχίηει το 
εςωτερικό πόλεων και χωριϊν, κάτι που είναι ιδιαίτερα επικίνδυνο για τθν 
πρόκλθςθ ατυχιματοσ. Ρολλζσ φορζσ οι κάτοικοι των παραπάνω περιοχϊν αμελοφν 
να ελζγξουν πλιρωσ το περιβάλλον πριν τθν διζλευςθ του δρόμου, διότι κεωροφν 
το περιβάλλον οικείο. Άλλεσ φορζσ πάλι, θ απροςεξία προζρχεται από τουσ οδθγοφσ 
των οχθμάτων που διαςχίηουν το επαρχιακό δίκτυο, οι οποίοι δεν μειϊνουν τθν 
ταχφτθτα του οχιματοσ ςε κατοικθμζνεσ περιοχζσ, κζτοντασ ςε κίνδυνο τουσ 
πεηοφσ. 

Επίςθσ ςθμαντικό πρόβλθμα, που χαρακτθρίηει το μεγαλφτερο μζροσ του 
επαρχιακοφ δικτφου, αποτελεί και θ ζλλειψθ επαρκοφσ ςιμανςθσ. Συγκεκριμζνα, 
πολλζσ φορζσ ενδζχεται να υπάρχει ςιμανςθ θ οποία είναι καταςτραμμζνθ, είτε 
λόγω φυςικισ φκοράσ, είτε λόγω κακισ χριςθσ. Επιπλζον, ζνα άλλο ςυχνό 
φαινόμενο είναι εκείνο τθσ ζλλειψθσ ανιςόπεδων διαβάςεων και φυλαςςόμενων 
διαβάςεων τρζνου. Πλα τα παραπάνω εγκυμονοφν ςοβαροφσ κινδφνουσ και κάνουν 
επιτακτικι τθν αφξθςθ τθσ προςοχισ του οδθγοφ και τθσ μείωςθσ τθσ ταχφτθτασ του 
οχιματόσ του. 

Συμπεραςματικά το επαρχιακό δίκτυο τθσ Ελλάδασ χριηει άμεςθσ αναβάκμιςθσ 
αφοφ θ χϊρα αποτελεί πόλο ζλξθσ για πολλοφσ τουρίςτεσ κάκε χρόνο και θ 
ευκολότερθ πρόςβαςθ ςτθν επαρχία κα ιταν ζνασ ςθμαντικόσ παράγοντασ αφξθςθσ 
τθσ τουριςτικισ δφναμθσ τθσ χϊρασ. 

 

5.2.3 Οδήγηςη υπό ειδικζσ ςυνθήκεσ 

 

Θ οδιγθςθ κάτω από «ειδικζσ ςυνκικεσ» αναφζρεται ςε ςυνκικεσ όπωσ θ ομίχλθ, 
το ςκοτάδι, θ βροχι ι το χιόνι και οτιδιποτε ςχετίηεται με ακραία καιρικά 
φαινόμενα. Θ οδιγθςθ υπό τισ παραπάνω ςυνκικεσ κεωρείται ιδιαίτερα επικίνδυνθ 
και κα ιταν καλό να αποφεφγεται. Στθν περίπτωςθ που δεν γίνεται διαφορετικά, θ 
πρόλθψθ και θ προςοχι αποτελοφν δφο ςθμαντικά μζτρα για τθν αποφυγι 
ατυχιματοσ. 

Κατά τθν οδιγθςθ ςε ομίχλθ, ο οδθγόσ κα πρζπει να χρθςιμοποιεί τουσ 
υαλοκακαριςτιρεσ και το καλοριφζρ του οχιματόσ του, ϊςτε το παρμπρίη να μζνει 
κακαρό. Επιπλζον, κα πρζπει να κινείται με μικρι ταχφτθτα και τθ μικρι ςκάλα ςτα 
φϊτα ςε ςυνδυαςμό με τουσ προβολείσ ομίχλθσ εάν ζχει. Είναι λάκοσ να οδθγεί 
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κάποιοσ με τθν μεγάλθ ςκάλα ςτα φϊτα ι με τα φϊτα ςτάκμευςθσ και τουσ 
προβολείσ ομίχλθσ μόνο. 

Απαραίτθτθ είναι επίςθσ θ αφξθςθ τθσ απόςταςθσ αςφαλείασ από το 
προπορευόμενο όχθμα και θ αποφυγι κάκε ελιγμοφ, είτε προςπζραςθσ είτε 
αλλαγισ λωρίδασ. Στθν περίπτωςθ τϊρα, που θ ομίχλθ γίνει πολφ πυκνι, 
μθδενίηοντασ ουςιαςτικά τθν ορατότθτα, είναι καλφτερα κάποιοσ να εξζλκει από το 
δρόμο ςε αςφαλζσ ςθμείο, παραδείγματοσ χάρθ ςε χϊρο ςτάκμευςθσ, ζωσ ότου 
μπορεί να διακρίνει καλφτερα τα χαρακτθριςτικά του οδικοφ περιβάλλοντοσ. Σε 
αυτι τθν περίπτωςθ, πρζπει να ςβιςει τα φϊτα του οχιματόσ του γιατί 
ενδεχομζνωσ ο οδθγόσ επερχόμενου οχιματοσ να δει τα πίςω φϊτα και να 
ςυγκρουςτεί με το ςτακμευμζνο όχθμα, υποκζτοντασ ότι αυτό βρίςκεται εν κινιςει 
ςτο οδόςτρωμα. 

Κατά τθν οδιγθςθ τϊρα ςτο ςκοτάδι, κα πρζπει θ ταχφτθτα του οχιματοσ να είναι 
αιςκθτά μειωμζνθ ςε ςφγκριςθ με αυτι που κα ανζπτυςςε το όχθμα αν κινοφνταν 
τθν θμζρα. Κι αυτό γιατί ο οδθγόσ μπορεί να ελζγχει το οδικό περιβάλλον για 
ενδεχόμενουσ κινδφνουσ μόνο όςο μακριά του επιτρζπουν τα φϊτα του οχιματόσ 
του και επομζνωσ ζχει λιγότερο χρόνο να ςταματιςει εάν χρειαςτεί. Θ μεγάλθ 
ςκάλα ςτα φϊτα πρζπει να χρθςιμοποιείται μόνο όταν επιτρζπεται, παραδείγματοσ 
χάρθ ςτουσ επαρχιακοφσ δρόμουσ, ςτουσ μθ φωτιηόμενουσ δρόμουσ μιασ πόλθσ 
κ.λπ.  

Πταν κάποιοσ κινείται ςε μια καλά φωτιηόμενθ περιοχι, πρζπει να μειϊςει τθν 
ταχφτθτα του οχιματόσ του κακϊσ εξζρχεται από αυτι, ζωσ ότου θ όραςι του 
ςυνθκίςει το ςκοτάδι. 

Στθν περίπτωςθ που τα φϊτα ενόσ αντικζτωσ ερχόμενου οχιματοσ είναι ζντονα, 
ςωςτό είναι κάποιοσ να κατευκφνεται από τθν δεξιά πλευρά τθσ λωρίδασ κίνθςισ 
του, χωρίσ να κοιτάηει απευκείασ τα φϊτα του άλλου οχιματοσ με κίνδυνο να 
“τυφλωκεί” προςωρινά. Θα πρζπει ωςτόςο να παρακολουκεί το αντικζτωσ 
ερχόμενο όχθμα με τθν άκρθ του ματιοφ του, ϊςτε να ξζρει τθ κζςθ αυτοφ ςε ςχζςθ 
με το δικό του όχθμα. Επίςθσ, είναι λάκοσ να χρθςιμοποιιςει και ο οδθγόσ του 
οχιματοσ αναφοράσ τθ μεγάλθ ςκάλα ςτα φϊτα του, διότι μπορεί ο άλλοσ οδθγόσ 
να «τυφλωκεί» προςωρινά και να προκλθκεί ατφχθμα. Κατά τθ διάρκεια οδιγθςθσ 
ςτο ςκοτάδι, κα πρζπει κάποιοσ να είναι ιδιαίτερα προςεκτικόσ διότι είναι 
δυςκολότερο να εντοπίςει παραδείγματοσ χάρθ μια προπορευόμενθ μοτοςικλζτα, θ 
οποία ζχει μόνο ζνα φωσ ςτο πίςω μζροσ. Στθν περίπτωςθ που ςτο αντίκετο ρεφμα 
κινείται όχθμα με ζνα φωσ, καλό είναι κάποιοσ να μετακινθκεί όςο το δυνατόν 
δεξιότερα ςτθ λωρίδα κίνθςισ του, διότι μπορεί να είναι μοτοςικλζτα ι όχθμα με 
καμζνο τον ζνα προβολζα. Επίςθσ, χρειάηεται προςοχι διότι πολλά καταςκευαςτικά 
ζργα λαμβάνουν χϊρα τισ βραδινζσ ϊρεσ που είναι περιοριςμζνθ θ κίνθςθ. 

Σε περίπτωςθ βροχόπτωςθσ, θ ταχφτθτα του οχιματοσ κα πρζπει να είναι 
μειωμζνθ. Ιδιαίτερα ςτα πρωτοβρόχια, το οδόςτρωμα είναι ολιςκθρό λόγω τθσ 
ςκόνθσ ι λαδιϊν τα οποία δεν ζχουν ξεπλυκεί, με αποτζλεςμα να είναι επικίνδυνο. 
Ο κίνδυνοσ ολιςκθρότθτασ είναι μεγαλφτεροσ ςτισ αγροτικζσ περιοχζσ, ιδίωσ όταν 
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γίνεται χριςθ του ίδιου οδικοφ δικτφου για τθν μεταφορά αγροτικϊν προϊόντων. 
Κατά τθν οδιγθςθ ςε χιονιςμζνεσ περιοχζσ κα πρζπει κάποιοσ να ζχει μαηί του 
αλυςίδεσ, οι οποίεσ να ταιριάηουν ςωςτά ςτο μζγεκοσ των ελαςτικϊν του οχιματόσ 
του και κυρίωσ κα πρζπει να ξζρει πωσ τοποκετοφνται πριν χρειαςτεί να τισ 
χρθςιμοποιιςει. Τζλοσ, καλό είναι να πραγματοποιεί περιοδικζσ ςτάςεισ, ϊςτε να 
απομακρφνει τθν λάςπθ και το χιόνι από το παρμπρίη, τουσ προβολείσ και τα πίςω 
φϊτα. 

 

5.3 Αρχζσ Αςφαλοφσ Οδήγηςησ 

 

Θ βαςικι αρχι ςτα πλαίςια τθσ Αμυντικισ Οδιγθςθσ είναι ότι όταν κάποιοσ οδθγόσ 
χρειαςτεί να αντιμετωπίςει περιςςότερουσ από ζναν κινδφνουσ, καλό είναι να 
αντιμετωπίηει ζναν κάκε φορά. Σε ςυγκεκριμζνεσ περιπτϊςεισ όμωσ μπορεί να 
υπάρξουν κίνδυνοι και από τισ δφο πλευρζσ του δρόμου τθν ίδια χρονικι ςτιγμι. 
Στθν περίπτωςθ αυτι κα πρζπει να δοκεί μεγαλφτερθ βαρφτθτα ςτον κίνδυνο που 
παρουςιάηει μεγαλφτερθ επικινδυνότθτα, δθλαδι αυξθμζνθ πικανότθτα πρόκλθςθσ 
ατυχιματοσ. Εάν πάλι και οι δφο κίνδυνοι είναι εξίςου ςθμαντικοί, τότε κα πρζπει 
να μοιράςει τθ διαφορά, δίνοντασ το ίδιο ποςοςτό βαρφτθτασ ςε κάκε ζναν από 
τουσ κινδφνουσ. 

Επιπλζον μία άλλθ βαςικι αρχι τθσ αςφαλοφσ οδιγθςθσ είναι , ότι δεν κα πρζπει 
κάποιοσ να ξεκινά ελιγμό προςπζραςθσ εάν δεν υπάρχει αρκετόσ χϊροσ μπροςτά 
από το προπορευμζνο όχθμα, ϊςτε να επανζλκει το όχθμα αναφοράσ ςτθν αρχικι 
λωρίδα κίνθςισ του με αςφάλεια. Κάκε φορά που διενεργεί ζνασ οδθγόσ μια 
προςπζραςθ, αυξάνει τθν πικανότθτα να ςυμβεί ατφχθμα. Είναι ςθμαντικό ζνασ 
οδθγόσ να είναι ευγενικόσ και υπομονετικόσ με τουσ άλλουσ χριςτεσ των οδϊν, 
επιβραδφνοντασ το όχθμά του όταν χρειάηεται και προςπερνϊντασ προςεκτικά και 
όταν είναι αςφαλζσ, ζναν ποδθλάτθ. εν είναι ςωςτό οφτε αςφαλζσ, να ωκεί κάποιοσ 
ςτο περικϊριο του δρόμου ζνα ποδθλάτθ ι ζνα μοτοςικλετιςτι, μόνο και μόνο 
επειδι κζλει να τον προςπεράςει. Μετά τθ διενζργεια μιασ προςπζραςθσ, κα 
πρζπει το όχθμα να επανζλκει ομαλά και ςε αςφαλι απόςταςθ από τα άλλα 
οχιματα, ςτθν αρχικι λωρίδα κίνθςισ του.  

Είναι λάκοσ κάποιοσ να ειςζρχεται ςτθν αρχικι λωρίδα κίνθςθσ αμζςωσ μετά τθν 
προςπζραςθ, μθ δίνοντασ τον ανάλογο προςτατευτικό χϊρο κίνθςθσ ςτο όχθμα που 
μόλισ προςπζραςε. Ζνασ τρόποσ για να ελζγξει κάποιοσ αν υπάρχει αρκετόσ χϊροσ 
μπροςτά από το όχθμα που μόλισ προςπζραςε, είναι να παρατθριςει το όχθμα 
αυτό ςτον εςωτερικό κακρζφτθ.  

Από τθ ςτιγμι που κα μπορεί να διακρίνει και τουσ δφο προβολείσ του οχιματοσ 
αυτοφ ςτον κακρζφτθ του οχιματοσ αναφοράσ, ζχει αρκετό χϊρο να επιςτρζψει 
ςτθν αρχικι λωρίδα κίνθςισ του. Τζλοσ, δεν είναι αςφαλζσ να υπολογίηει κανείσ ότι 
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κα ζχει αρκετό χρόνο και χϊρο να προςπεράςει αρκετά οχιματα μεμιάσ. εν κα 
πρζπει να περιμζνει από τουσ άλλουσ οδθγοφσ να κάνουν χϊρο για κείνον. 

Επιπλζον για να μεγιςτοποιιςει ζνασ οδθγόσ τθν αςφάλεια του ςτο οδικό δίκτυο 
ςτο οποίο κινείται πρζπει να δϊςει ιδιαίτερθ προςοχι ςε δφο κατθγορίεσ οδθγϊν 
που για διαφορετικοφσ εξωτερικοφσ παράγοντεσ δεν είναι ςε κζςθ να να 
ανιχνεφςουν πλιρωσ το οδικό τουσ περιβάλλον. Στισ κατθγορίεσ αυτζσ ανικουν 
οδθγοί που εξζρχονται από αυτοκινθτόδρομο ι χϊρο ςτάκμευςθσ με τα παράκυρά 
τουσ καλυμμζνα με χιόνι ι πάγο, οδθγοί που υλοποιοφν ελιγμό προςπζραςθσ 
ακόμθ και ςε ςτροφι χωρίσ ορατότθτα ι ακόμθ κι όταν κάποιο αντικζτωσ ερχόμενο 
όχθμα πλθςιάηει. Ανικουν ακόμα οδθγοί οι οποίοι δεν μποροφν να ανιχνεφςουν 
ςωςτά το οδικό περιβάλλον τουσ λόγω περιοριςμζνθσ ορατότθτασ από κτίρια, 
δζντρα ι και άλλα οχιματα. Υπάρχουν επίςθσ και πεηοί με ομπρζλεσ μπροςτά ςτα 
πρόςωπά τουσ ι καπζλα που καλφπτουν το πρόςωπο χαμθλά ζωσ τα μάτια, άτομα 
των οποίων ζχει αποςπαςτεί θ προςοχι, όπωσ: διανομείσ, εργάτεσ, παιδιά (τα 
οποία ςυχνά τρζχουν μζςα ςτο δρόμο χωρίσ προθγοφμενο ζλεγχο), οδθγοί που 
μιλάνε ςτο κινθτό τθλζφωνο ι ζχουν ζντονθ ςυηιτθςθ με τουσ επιβάτεσ του 
οχιματοσ, οδθγοί που χρθςιμοποιοφν χάρτεσ κ.λπ. Τζλοσ, δεν κα πρζπει να 
παραλείψουμε και τθν κατθγορία των ατόμων που ζχουν αποπροςανατολιςτεί, 
όπωσ: τουρίςτεσ (ςυχνά ςε πολφπλοκεσ διαςταυρϊςεισ), οδθγοί οι οποίοι 
αναηθτοφν ζνα ςυγκεκριμζνο αρικμό οδοφ ι επιβραδφνουν χωρίσ προφανι λόγο. 

Συμπεραςματικά θ αςφαλισ οδιγθςθ ζγκειται ςτον οδθγό και ςτθν επικυμία του να 
προςζχει ςτο οδικό του περιβάλλον με τον καλφτερο δυνατό τρόπο 
χρθςιμοποιϊντασ απλά τα μζτρα αςφαλείασ που είναι γνωςτά ςτον κακζνα. Θ 
χριςθ των πιο κάτω μζτρων εγγυάται πιο αςφαλι οδιγθςθ ςε όποιον οδθγό τα 
τθρεί:  

 ΢υκμίηει κατάλλθλα το κάκιςμα οδιγθςθσ και τουσ κακρζφτεσ του οχιματόσ 
του. 

 Φορά πάντα ηϊνθ αςφαλείασ. 
 Διατθρεί ςτακερι απόςταςθ αςφαλείασ από τα προπορευμζνα οχιματα, θ 

οποία μπορεί να προκφπτει από τθν εφαρμογι του «κανόνα των 3 
δευτερολζπτων». 

 Ζχει καλό οπτικό ζλεγχο του οδικοφ περιβάλλοντοσ όλεσ τισ ςτιγμζσ. 
 Σζβεται τον ΚΟΚ ςυμπεριλαμβανομζνων και των ορίων ταχφτθτασ. 
 Τοποκετεί ςωςτά τα χζρια του ςτο τιμόνι, ϊςτε οι δείκτεσ του ρολογιοφ να 

δείχνουν 9:15. 
 Αποφεφγει τουσ οδθγοφσ που ακολουκοφν «ςτενά» το όχθμά του και 

γνωρίηει τρόπουσ αντιμετϊπιςισ τουσ. 
 Ελζγχει τα «τυφλά» ςθμεία του οχιματόσ του, με ςτροφι τθσ κεφαλισ, πριν 

ςτρίψει ι αλλάξει λωρίδα. 
 Ρροβλζπει και προετοιμάηεται για τισ αλλαγζσ ςτουσ φωτεινοφσ 

ςθματοδότεσ. 
 Μζνει μακριά από τα «τυφλά» ςθμεία των άλλων οχθμάτων. 
 Ελζγχει ςυχνά τουσ κακρζφτεσ του οχιματόσ του. 
 Χρθςιμοποιεί κατάλλθλα τθν κόρνα. 
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 Είναι ιρεμοσ και άνετοσ κατά τθν οδιγθςθ. 
 Οδθγεί άνετα τθ νφχτα. 
 Βγάηει φλασ πριν ςτρίψει ι αλλάξει λωρίδα κυκλοφορίασ. 
 Χρθςιμοποιεί ςωςτά τθν μικρι και τθν μεγάλθ ςκάλα ςτα φϊτα του 

οχιματόσ του. 
 ΢υκμίηει τθν ταχφτθτα του οχιματόσ του ανάλογα με τον δρόμο, τθν κίνθςθ 

ι τισ καιρικζσ ςυνκικεσ. 
 Διατθρεί μια προςτατευτικι περιοχι διαφυγισ και ςτισ τζςςερισ πλευρζσ 

του οχιματόσ του. 
 Ελζγχει προςεκτικά τισ διαςταυρϊςεισ και «κοντοςτζκεται» πριν ειςζλκει ςε 

αυτζσ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

 

ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΡΣΗΜΑΣΟΛΟΓΙΟΤ 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο και ςτα επόμενα δφο κεφάλαια γίνεται αναλυτικι περιγραφι 
των μζςων που χρθςιμοποιικθκαν από κάκε ερωτϊμενο για να γίνει θ ςυλλογι των 
ςτοιχείων που χρθςιμοποιικθκαν ςτθν ςτατιςτικι ανάλυςθ. 

Στο παρϊν κεφάλαιο περιγράφεται το ερωτθματολόγιο που διανεμικθκε ςε όλουσ 
τουσ ςυμμετζχοντεσ, το οποίο χρθςιμοποιικθκε ςε επόμενο ςτάδιο ςτθν ςτατιςτικι 
ανάλυςθ που ακολουκεί. Θ ζρευνα ςτόχευε ςε ομάδα ατόμων νεαρισ θλικίασ και 
για αυτό το λόγο οι ςυμμετζχοντεσ είναι άτομα θλικίασ από 19 ζωσ 29 ετϊν.  

Ζγινε μία προςπάκεια να επιλεχκοφν άτομα που είχαν ζνα τουλάχιςτον ατφχθμα 
ςτο ενεργθτικό τουσ για να υπάρχουν πιο ςαφι αποτελζςματα ςτθν ςτατιςτικι 
ανάλυςθ και οι ςυμμετζχοντεσ ιταν κυρίωσ προπτυχιακοί και μεταπτυχιακοί 
φοιτθτζσ από το Ρολυτεχνείο Κριτθσ και μερικοί από άλλα πανεπιςτιμια ςε Ελλάδα 
και Κφπρο. 

Το ερωτθματολόγιο ςυμπλθρϊκθκε από τον κάκε ςυμμετζχοντα με ιδιαίτερθ 
ευκολία αφοφ οι ερωτιςεισ που τίκενται ςε αυτό είναι αρκετά ςαφείσ και 
ξεκάκαρεσ και ο χρόνοσ ςυμπλιρωςθσ του είχε διάρκεια 25 ζωσ 30 λεπτά περίπου. 

Το ερωτθματολόγιο το οποίο κλικθκαν να ςυμπλθρϊςουν οι νζοι οδθγοί, 
αποτελείται από πζντε ενότθτεσ που αναλφονται πιο κάτω. 

 

6.1 ΕΝΟΣΗΣΑ 1: ΠΡΟ΢ΩΠΙΚΑ ΢ΣΟΙΧΕΙΑ 

 

Θ πρϊτθ ενότθτα αφορά το τα προςωπικά ςτοιχεία, το προφίλ του ερωτϊμενου, ο 
οποίοσ αρχικά προςδιορίηει το είδοσ του διπλϊματοσ οδιγθςθσ που ζχει, εάν είναι 
επαγγελματικό ι εραςιτεχνικό, τθ ςυχνότθτα οδιγθςθσ ςε περίοδο μίασ εβδομάδασ 
και το χρόνο που καταναλϊνει κακθμερινά οδθγϊντασ. 'Ζπειτα του ηθτείται να 
προςδιορίςει κατά μζςο όρο, τα χιλιόμετρα τα οποία διανφει ςτθν διάρκεια ενόσ 
ζτουσ κακϊσ επίςθσ και τον αρικμό των ετϊν κατά τα οποία είναι είναι ενεργόσ 
οδθγόσ. Επίςθσ, του ηθτείται να ςυγκεκριμενοποιιςει το όχθμα που οδθγεί ςε 
μάρκα και ςε κυβικά.  

Στθ ςυνζχεια, ο ερωτϊμενοσ καλείται να απαντιςει ςε ερωτιςεισ προςωπικοφ 
επιπζδου, για τθν θλικία που ζχει, το φφλο του, τθν οικογενειακι του κατάςταςθ, 
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τθν πόλθ κατοικίασ του και το μορφωτικό του επίπεδο, κακϊσ επίςθσ και το 
επάγγελμά του.  

Πλοι οι ςυμμετζχοντεσ ζχουν εραςιτεχνικό δίπλωμα, οι περιςςότεροι 
χρθςιμοποιοφν το όχθμα τουσ περιςςότερο από τισ μιςζσ μζρεσ τθσ εβδομάδασ και 
για περιςςότερο από μία ϊρα τθ μζρα. 

Τα οχιματα που χρθςιμοποιοφν ποικίλουν ςε μάρκα και ςε κυβικά με τθ 
παρατιρθςθ ότι οι άντρεσ ςυμμετζχοντεσ οδθγοφν οχιματα με πιο πολλά κυβικά 
και τα χιλιόμετρα που διανφουν ςε ετιςια βάςθ είναι περιςςότερα από όςα οι 
γυναίκεσ. 

Πλοι οι ςυμμετζχοντεσ διλωςαν για τθν οικογενειακι τουσ κατάςταςθ ότι είναι 
άγαμοι και το μορφωτικό επίπεδο ενϊ ποικίλει, υπερβαίνει ο αρικμόσ εκείνων που 
ςπουδάηουν. 

 

6.2 ΕΝΟΣΗΣΑ 2: ΑΜΤΝΣΙΚΗ ΟΔΗΓΗ΢Η 

 

Θ δεφτερθ ενότθτα μελετά τθν αμυντικι οδιγθςθ του ςυμμετζχοντα και πιο 
ςυγκεκριμζνα του ηθτείται να απαντιςει ςε 15 ερωτιςεισ ςφμφωνα με το ποια 
πρζπει να είναι θ ςωςτι οδικι ςυμπεριφορά ενόσ οδθγοφ. Ο ερωτϊμενοσ δθλαδι 
απαντά ςφμφωνα με το ποια ςυμπεριφορά είναι θ καταλλθλότερθ και όχι με τθ 
ςυμπεριφορά που ζχει ο ίδιοσ κατά το οδιγθςθ του. 

Οι περιπτϊςεισ ςτισ οποίεσ κλικθκε να δϊςει τθν ςωςτι απάντθςθ αναφζρονται 
παρακάτω με τθ γενικι ερϊτθςθ που αφορά όλεσ: 

Ροια πρζπει να είναι θ ςωςτι οδικι ςυμπεριφορά: 

1. Πταν ακοφςω ςειρινεσ ςτο ρεφμα μου. 
2. αν δω ζνα μεγάλο αντικείμενο ςτο δρόμο. 
3. Πταν ζχω μπροςτά μου φορτθγό φορτωμζνο με μεγάλα αντικείμενα που 

προεξζχουν από τθν καρότςα του. 
4. Πταν ςυναντϊ λιμνάηοντα νερά ςτο οδόςτρωμα. 
5. Αν αιςκανκϊ υπνθλία κατά τθν διάρκεια του ταξιδιοφ. 
6. Ροιεσ ϊρεσ προςζχω ιδιαίτερα ςτισ διαςταυρϊςεισ ακόμα και όταν το φωσ 

είναι πράςινο ςτα φανάρια. 
7. Για ποιο λόγο προςζχω ςτισ δεξιζσ ςτροφζσ χωρίσ ορατότθτα και μειϊνω τθ 

ταχφτθτα μου. 
8. Αν κζλω να ςτρίψω αριςτερά και ςτον δρόμο υπάρχει διπλι διαχωριςτικι. 
9. Πταν ζνα αντικζτωσ ερχόμενο όχθμα κάνει αναγκαςτικι ι λάκοσ 

προςπζραςθ. 
10. Ρριν ξεκινιςω μια προςπζραςθ. 
11. Μετά τθν διενζργεια μιασ προςπζραςθσ. 
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12. Σε περίπτωςθ κινδφνου, όταν πρζπει να ςταματιςω ξαφνικά. 
13. Πταν κάνω λάκοσ τθν όπιςκεν. 
14. Σε περίπτωςθ οδιγθςθσ με πυκνι ομίχλθ. 
15. Πταν ςε ζνα πράςινο φανάρι υπάρχει τόξο πορτοκαλί που αναβοςβινει τι 

χρϊμα ζχει το φανάρι ςτθν διάβαςθ πεηϊν που ςτρίβουμε. 

Σε αυτι τθν ενότθτα ,τθ δεφτερθ, εξετάςτθκαν οι γνϊςεισ του οδθγοφ όςο αφορά 
τθν ορκότερθ ςτάςθ που πρζπει να ζχει και είναι πολφ ςθμαντικό να αναφερκεί ότι 
ζνα μεγάλο ποςοςτό των ερωτθκζντων απάντθςαν ςωςτά ςε όλεσ ςχεδόν τισ 
ερωτιςεισ. 

 

6.3 ΕΝΟΣΗΣΑ 3: ΠΡΟ΢ΟΧΗ ΚΑΙ ΑΤΣΟΠΕΠΟΙΘΗ΢Η ΢ΣΗΝ ΟΔΗΓΗ΢Η 

 

Στθν τρίτθ ενότθτα εξετάςτθκε θ προςοχι που δείχνει ο οδθγόσ κατά τθν οδιγθςθ 
του και ζπειτα ςε άλλθ ςειρά ερωτιςεων θ αυτοπεποίκθςθ που ζχει όταν βρίςκεται 
ςτο δρόμο. 

Στο κομμάτι που εξετάηεται θ προςοχι που δείχνει ο ερωτϊμενοσ κατά τθν 
οδιγθςθ, του ηθτικθκε να ορίςει πόςο ςυχνά δείχνει τθν ακόλουκθ προςοχι ςτο 
δρόμο, ςτισ παρακάτω περιπτϊςεισ χρθςιμοποιϊντασ τθν κλίμακα με ςυχνότθτα 
από το πολφ ςυχνά ζωσ το ποτζ:  

1. Θ απόςταςθ που διατθρϊ από το προπορευόμενο όχθμα είναι αυτι που 
απαιτείται ϊςτε να προλάβω να αντιδράςω αμζςωσ. 

2. Πταν προςπερνϊ κεωρϊ ότι οι άλλοι οδθγοί δεν κα κάνουν χϊρο για μζνα. 
3. Πταν από τθν απζναντι κατεφκυνςθ βλζπω ζνα φωσ υποκζτω ότι είναι 

αυτοκίνθτο που δεν ανάβει το φωσ από τθν πλευρά του οδθγοφ. 
4. Πταν οδθγϊ ςε κφριο δρόμο με πολλζσ λωρίδεσ, μζνω μακριά από τα τυφλά 

ςθμεία των κακρεφτϊν των άλλων οχθμάτων που είναι μπροςτά μου. 
5. Πταν οδθγϊ ςε κφριο δρόμο με πολλζσ λωρίδεσ, διατθρϊ ςθμεία διαφυγισ 

και ςτισ τζςςερισ πλευρζσ του οχιματοσ μου. 
6. Πταν αλλάηω λωρίδα ελζγχω από τον κακρζφτθ και με ςτροφι τθσ κεφαλισ 

εάν με ακολουκεί ςτενά ι βρίςκεται ςε διαδικαςία προςπζραςθσ κάποιο 
άλλο όχθμα. 

7. Ελζγχω προςεκτικά τισ διαςταυρϊςεισ και τισ διαβάςεισ πεηϊν και 
κοντοςτζκομαι πριν ειςζλκω ςε αυτζσ. 

8. Επιβραδφνω ςτο πορτοκαλί φανάρι ϊςτε να προλάβω να ςταματιςω 
ζγκαιρα και ομαλά. 

9. Ρεριμζνω ςε μια διαςταφρωςθ ΣΤΟΡ ακόμα και αν ο όχθμα που κινείται ςτο 
δρόμο προτεραιότθτασ ζχει βγάλει φλασ ότι κα ςτρίψει. 

10. Πταν οδθγϊ ςε κατοικθμζνεσ περιοχζσ εντείνω τθν προςοχι μου γιατί 
μπορεί ζνασ πεηόσ ι παιδί ,που δεν φαίνεται να διαςχίςει βιαςτικά το 
δρόμο. 
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Στο επόμενο μζροσ αξιολογείται θ αυτοπεποίκθςθ που ζχει ο ερωτϊμενοσ που 
αποτελεί ζνα βαςικό παράγοντα που ορίηει τθν ςυμπεριφορά του οδθγοφ. Σε αυτό 
το κομμάτι του ερωτθματολογίου, ο ερωτϊμενοσ καλείται να απαντιςει ςε εφτά 
ερωτιςεισ ςφμφωνα με το πόςο πικανό είναι να του ςυμβοφν τα πιο κάτω ςενάρια 
ςε ςχζςθ με τον μζςο οδθγό: 

1. Να ςασ χτυπιςει άλλο όχθμα που ζκανε παράνομθ προςπζραςθ. 
2. Να ςασ χτυπιςει από πίςω ζνα άλλο όχθμα ενϊ είςτε ςταματθμζνοσ ςε 

φανάρι που είναι κόκκινο. 
3. Να ζχετε τροχαίο ατφχθμα ςαν επιβάτθσ. 
4. Να χάςετε τον ζλεγχο του οχιματοσ ςασ λόγω υπερβολικισ ταχφτθτασ. 
5. Να χτυπιςετε άλλο όχθμα ενϊ βγαίνετε από κζςθ παρκαρίςματοσ. 
6. Να ζχετε ατφχθμα επειδι δεν δϊςατε προτεραιότθτα ςε άλλο όχθμα. 
7. Να χτυπιςετε πεηό ι εμπόδιο που βρζκθκε ξαφνικά ςτον δρόμο ςασ. 

 

6.4 ΕΝΟΣΗΣΑ 4: ΟΔΙΚΗ ΢ΤΜΠΕΡΙΦΟΡΑ 

 

Στθ ςυνζχεια, ςτθν τζταρτθ ενότθτα ο ερωτϊμενοσ υποβάλλεται ςε 27 ερωτιςεισ 
που αφοροφν τθν ςυχνότθτα που του ςυμβαίνουν διάφορα περιςτατικά. Μζςω 
αυτϊν των ερωτιςεων είναι εφκολο να δθμιουργθκεί μία εικόνα για τθν οδικι 
ςυμπεριφορά του ςυμμετζχοντα ςε τρεισ διαφορετικοφσ τομείσ. Ο πρϊτοσ τομζασ 
που εξετάηεται μζςω οριςμζνων ερωτιςεων αφορά τθν αντίλθψθ του οδθγοφ και 
τθν ικανότθτα του να αξιολογεί ςωςτά το οδικό ςενάριο το οποίο λαμβάνει χϊρα. 
Ζπειτα εξετάηεται θ ςυχνότθτα με τθν οποία αγνοεί και παραβιάηει τον ΚΟΚ και ςτθν 
ςυνζχεια εάν υπάρχουν ςτοιχεία επικετικισ και επικίνδυνθσ ςυμπεριφοράσ κατά 
τθν οδιγθςθ του. 

Οι 27 ερωτιςεισ παρουςιάηονται πιο κάτω χωριςμζνεσ ςε τρεισ ομάδεσ ςφμφωνα με 
το περιεχόμενο τθσ ερϊτθςθσ. Οι τρεισ αυτζσ ομάδεσ είναι πρϊτθ θ αντίλθψθ, 
δεφτερθ θ προςοχι και θ παραβίαςθ του ΚΟΚ και θ τελευταία ομάδα αφορά τθν 
επικετικι και επικίνδυνθ ςυμπεριφορά. 

Αντίληψη 

 Στρίβοντασ ςε ζνα δρόμο, αργϊ να αντιλθφκϊ τουσ πεηοφσ που διαςχίηουν 
τον δρόμο. 

 Διαςχίηω μια διαςταφρωςθ με κίνδυνο να χτυπιςω ζνα δίτροχο που κινείται 
ςτον κάκετο δρόμο και που δεν περίμενα να υπάρχει . 

 Ξεκινϊντασ μια προςπάκεια για προςπζραςμα, αντιλαμβάνομαι ξαφνικά ότι 
ζνα άλλο όχθμα από πίςω ζχει ιδθ ξεκινιςει να με προςπερνάει. 

 Αν και πρόςεχα, αντιλαμβάνομαι κακυςτερθμζνα ότι το προπορευόμενο 
όχθμα φρενάρει και ζτςι φρενάρω απότομα για να μθν ςυγκρουςκοφμε. 
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 Ράω να προςπεράςω ζνα όχθμα, χωρίσ να δϊ ότι ζχει βγάλει φλάσ για να 
πάει αριςτερά. 

 Αργϊ να αντιλθφκϊ ότι άναψε «πράςινο» και οι άλλοι οδθγοί μου 
κορνάρουν. 

 Στρίβοντασ δεξιά, παραλίγο να χτυπιςω ζνα δίτροχο που βριςκότανε ςτο 
«τυφλό ςθμείο» μου πίςω και δεξιά. 

 Κατά το φρενάριςμα, ςταματϊ πολφ μακρφτερα από ότι περιμζνω, επειδι 
δεν εκτιμϊ ςωςτά τθν κατάςταςθ του οδοςτρϊματοσ. 

 Το βράδυ αμφιβάλλω για το πόςο μακριά βρίςκονται τα αντίκετα ερχόμενα 
οχιματα και διςτάηω να κάνω προςπεράςεισ. 

Προςοχή και παραβίαςη του ΚΟΚ 

 Ρροςπερνϊ τον δρόμο ςτον οποίο κζλω να ςτρίψω, επειδι δεν πιγα 
ζγκαιρα ςτθν κατάλλθλθ λωρίδα κυκλοφορίασ δεξιά. 

 Κινδυνεφω να ςυγκρουςτϊ με άλλο όχθμα επειδι απορροφϊμαι, 
προςπακϊντασ να εντοπίςω μια επιγραφι ι ζνα κατάςτθμα. 

 Οδθγϊ κοντά ςτο μπροςτινό όχθμα, μθ τθρϊντασ απόςταςθ αςφαλείασ. 

 Κατά το ξεκίνθμα από τθ κζςθ ςτάκμευςθσ, «βγαίνω μπροςτά» από τα 
διερχόμενα οχιματα, για να τα κάνω να ςταματιςουν και να περάςω. 

 Στισ διαςταυρϊςεισ, βγαίνω αρκετά ςτο δρόμο που ζχει προτεραιότθτα, για 
να αναγκάςω τα διερχόμενα αυτοκίνθτα να ςταματιςουν. 

 Δεν δίνω προτεραιότθτα ςε πεηοφσ που ετοιμάηονται να διαςχίςουν το 
δρόμο 

Επιθετική και επικίνδυνη ςυμπεριφορά 

 Ραραβιάηω τουσ κανόνεσ οδιγθςθσ, για να «ικανοποιιςω» τουσ φίλουσ. 

 Ραραβιάηω το όριο ταχφτθτασ ςε κατοικθμζνεσ περιοχζσ. 

 Πταν βρίςκομαι ςε μεγάλουσ δρόμουσ, αδιαφορϊ για τα επιτρεπόμενα όρια 
ταχφτθτασ εάν δεν υπάρχει πυκνι κυκλοφορία. 

 Γίνομαι ανυπόμονοσ με ζνα αργό όχθμα και το προςπερνϊ από τα δεξιά. 

 Ρερνϊ με «κόκκινο» επειδι μόλισ ζχει ανάψει. 

 Ραραβιάηω τα «κόκκινα» φανάρια όταν οι δρόμοι είναι άδειοι 

 

6.5 ΕΝΟΣΗΣΑ 5: ΟΔΙΚΑ ΑΣΤΧΗΜΑΣΑ ΚΑΙ ΠΑΡΑΒΑ΢ΕΙ΢ 

 

Στθν πζμπτθ και τελευταία ενότθτα του ερωτθματολογίου ο ερωτϊμενοσ καλείται 
να απαντιςει ςε ερωτιςεισ ςχετικά με τθν παραβίαςθ του ΚΟΚ και για τα 
ατυχιματα ςτα οποία ενεπλάκθ. Οι ερωτιςεισ που τίκενται αφοροφν τα τελευταία 
πζντε χρόνια που ο ςυμμετζχοντασ είναι ενεργόσ οδθγόσ και ςε περίπτωςθ που ζχει 
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ςυμμετάςχει ςε ατφχθμα του ηθτείται να το περιγράψει και να ςυγκεκριμενοποιιςει 
ποιοσ ιταν ο υπαίτιοσ. 

Οι ερωτιςεισ που τίκενται είναι για τα τελευταία πζντε χρόνια: 

1. Σασ ζχουν ςταματιςει για επικίνδυνθ οδιγθςθ. 
2. Σασ ζχουν ςταματιςει για υπερβολικι ταχφτθτα. 
3. Σασ ζχουν ςταματιςει για οδιγθςθ ςε κατάςταςθ μζκθσ. 
4. Σασ ζχουν ςταματιςει για άλλεσ παραβάςεισ του ΚΟΚ. 
5. Ρόςα ατυχιματα είχατε τα τελευταία πζντε χρόνια. 
6. Ρόςα ατυχιματα είχατε από τότε που πιρατε το δίπλωμα ςασ. 

Ζπειτα ςε περίπτωςθ που ο ερωτϊμενοσ είχε εμπλακεί ςε κάποιο ατφχθμα τότε το 
περιζγραφε ςε ςυντομία και ςτθ ςυνζχεια ανάφερε τον υπαίτιο του ατυχιματοσ και 
αν υπιρχε ι όχι θ κατάλλθλθ προςοχι από τθν αντίκετθ πλευρά. 

Ζπειτα αφοφ ολοκλθρωνόταν θ ςφντομθ περιγραφι του ατυχιματοσ, ο ερωτϊμενοσ 
επζλεγε από μία λίςτα τισ δφο επικρατζςτερεσ αιτίεσ που προκαλοφν ατφχθμα για 
κάκε ζνα από αυτά ςτα οποία ιταν υπαίτιοσ. Θ λίςτα με τισ πικανζσ αιτίεσ 
πρόκλθςθσ ατυχιματοσ παρουςιάηεται παρακάτω: 

 Είχα υπερβολικι ταχφτθτα. 
 Ζκανα αντικανονικό προςπζραςμα. 
 Ραραβίαςα ςιμα «ςτοπ» ι φωτεινό ςθματοδότθ. 
 Ραραβίαςα ςιμα προτεραιότθτασ (π.χ. ςε διαςταφρωςθ, ξεκίνθμα από 

ςτάκμευςθ, κλπ). 
 Είχα ςτακμεφςει παράνομα ι επικίνδυνα. 
 Ζχαςα τον ζλεγχο του οχιματοσ μου (π.χ. ςε απότομθ ςτροφι, ςε ολιςκθρό 

δρόμο μετά τθν βροχι, κλπ). 
 Ζκανα λανκαςμζνο ελιγμό (π.χ. για αποφυγι εμποδίων ι οχθμάτων που 

φρενάριςαν απότομα μπροςτά μου, κλπ). 
 Δεν ζβγαλα φλάσ ςε αλλαγι λωρίδασ, ςτρίψιμο, ι ςτάκμευςθ. 
 Φρζναρα απότομα (π.χ. φρενάριςμα ςε φανάρια). 
 Αποςπάςτθκε θ προςοχι μου. 
 Οδθγοφςα ςε κατάςταςθ μζκθσ. 
 Οδθγοφςα ςε κατάςταςθ ζντονθσ κόπωςθσ – υπνθλίασ. 

Το ερωτθματολόγιο είναι ζνα μζςο που βοικθςε αρκετά ςτθ διεξαγωγι αρκετϊν 
ςυμπεραςμάτων για τθν γενικό προφίλ των ερωτθκζντων και για τθν οδικι τουσ 
ςυμπεριφορά, για το γνωςτικό τουσ επίπεδο ςτουσ κανόνεσ τθσ αμυντικισ 
οδιγθςθσ και του ΚΟΚ, όπωσ επίςθσ και το επίπεδο αντίλθψθσ του κινδφνου και τθσ 
αυτοεκτίμθςθσ που ζχουν ωσ οδθγοί. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

 

ΑΞΙΟΛΟΓΗ΢Η ΙΚΑΝΟΣΗΣΩΝ ΕΚΣΙΜΗ΢Η΢ ΚΙΝΔΤΝΩΝ ΜΕ ΟΔΙΚΑ 
΢ΕΝΑΡΙΑ 

 

Ζπειτα από τθ διανομι του ερωτθματολόγιου, ςτουσ ςυμμετζχοντεσ δόκθκε ακόμα 
ζνα ςθμαντικό κομμάτι για τθν διεξαγωγι τθσ ζρευνασ που τιτλοφορείται ωσ 
«Εκτίμθςθ Επικινδυνότθτασ».Ο χρόνοσ ςυμπλιρωςθσ του δεν ζπρεπε να ξεπερνά τα 
10-15 λεπτά περίπου. 

Σε αυτι τθν ενότθτα παρουςιάηονται τρεισ διαφορετικζσ εικόνεσ τισ οποίεσ ο 
ερωτϊμενοσ καλείται να παρατθριςει προςεχτικά για ζνα λεπτό. Οι εικόνεσ αυτζσ 
αποτελοφν τρία διαφορετικά ςενάρια που αποτυπϊνουν διαφορετικζσ καταςτάςεισ 
αναγνϊριςθσ πικανϊν κινδφνων ςε ζνα οδικό περιβάλλον. Συγκεκριμζνα του 
δίνεται μία ςφντομθ περιγραφι για τθν κάκε περίπτωςθ ξεχωριςτά, και εκείνοσ 
πρζπει, αφοφ παρατθριςει τθν κάκε εικόνα για ζνα λεπτό να καταγράψει τουσ 
πικανοφσ κινδφνουσ πρόκλθςθσ ατυχιματοσ που αναγνωρίηει ςτθν κάκε περίπτωςθ. 
Εκτόσ από τθν καταγραφι των ενδεχόμενων κινδφνων καλείται να «αξιολογιςει»το 
κάκε ςενάριο ςε ςχζςθ με τον «μζςο» οδθγό αλλά και με τον εαυτό του ωσ προσ τον 
βακμό επικινδυνότθτασ του. 

Στθ ςυνζχεια παρουςιάηονται τα προαναφερκζντα ςενάρια με περιςςότερεσ 
λεπτομζρειεσ. Οι οδικζσ καταςτάςεισ που παρουςιάηονται ςτισ εικόνεσ αφοροφν 
οδιγθςθ ςε αυτοκινθτόδρομο, ςε επαρχιακό δρόμο και τζλοσ ςε αςτικό δίκτυο. 

 

7.1 Ανάλυςη Οδικϊν ΢εναρίων 

 

Αφότου ο ερωτϊμενοσ ςυμπλθρϊςει τθν πρϊτθ ςελίδα του ερωτθματολογίου, που 
όπωσ προαναφζρκθκε, αφορά ερωτιςεισ με προςωπικά ςτοιχεία, καλείται να 
παρατθριςει τρεισ εικόνεσ με τρία διαφορετικά ςενάρια. Εφόςον παρατθριςει τισ 
εικόνεσ αυτζσ για ζνα λεπτό τθν κακεμία του ηθτείται να καταγράψει τουσ πικανοφσ 
κινδφνουσ που αντιλαμβάνεται εντόσ τριϊν λεπτϊν. Ο χρόνοσ που διακζτουν οι 
ερωτθκζντεσ είναι ικανοποιθτικόσ ϊςτε να αναγνωρίςουν τουσ κινδφνουσ και 
ςυγκεκριμζνοσ για να υπάρχει μία πραγματικι απεικόνιςθ και αξιολόγθςθ τθσ 
ικανότθτασ του ςτο να αντιλαμβάνονται τουσ κινδφνουσ. Τα τρία διαφορετικά 
ςενάρια περιγράφονται ςτθν ςυνζχεια αναλυτικότερα και αφοροφν εντελϊσ 
διαφορετικζσ. 
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7.1.1 Πρϊτο ΢ενάριο: Οδήγηςη ςε αυτοκινητόδρομο  

Το πρϊτο ςενάριο διατυπϊνεται ωσ εξισ: : «Κακϊσ κινείςτε ςε αυτοκινθτόδρομο, 
βρίςκεςτε πίςω από ζνα φορτθγό. Υποκζςτε ότι οδθγείτε το όχθμα που 
ςθμειϊνεται ςτθν εικόνα με μπλε χρϊμα (αρ. Κυκ. ΚΑΗ 3182),και αφοφ 
παρατθριςετε το ςενάριο για ζνα λεπτό καταγράψτε τουσ πικανοφσ κινδφνουσ που 
αντιλαμβάνεςτε ςτθν περίπτωςθ που αποφαςίςετε να προςπεράςετε το φορτθγό». 

Εικόνα 1: Οδήγηςη ςε αυτοκινητόδρομο 

 

Το πρϊτο ςενάριο εκτυλίςςεται ςε αυτοκινθτόδρομο και αναφζρεται ςτθν 
περίπτωςθ που ο οδθγόσ του οχιματοσ αναφοράσ, αποφαςίςει να 
πραγματοποιιςει ελιγμό προςπζραςθσ του φορτθγοφ. Αφοφ ο ερωτϊμενοσ 
παρατθριςει τθν εικόνα πρζπει να αναγνωρίςει τουσ πιο κάτω κινδφνουσ: 

1. Να επιχειρεί προςπζραςθ όχθμα που πικανϊν να διζρχεται από τθν 
αριςτερι λωρίδα κυκλοφορίασ. 

2. Να επιχειριςει απότομθ αλλαγι λωρίδασ το φορτθγό. 
3. Να βρίςκεται ο υποτικζμενοσ οδθγόσ του ςεναρίου ςε τυφλό ςθμείο του 

φορτθγοφ. 
4. Να φρενάρει απότομα το φορτθγό. 
5. Να ξεκινιςει προςπζραςθ και το όχθμα που μζχρι πρότινοσ βριςκόταν ςτθν 

δεξιά λωρίδα κυκλοφορίασ. 
6. Να φρενάρει το όχθμα ςτα αριςτερά. 
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7. Να υπάρχει άλλο όχθμα μπροςτά από το φορτθγό. 
8. Να υπάρχει ςτροφι μπροςτά από το φορτθγό που δεν είναι ορατι. 
9. Στζνεμα των λωρίδων κυκλοφορίασ λόγω τζλουσ αυτοκινθτόδρομου. 

7.1.2 Δεφτερο ΢ενάριο: Οδήγηςη ςε επαρχιακό δίκτυο 

Το δεφτερο ςενάριο αναφζρεται ςε επαρχιακό δρόμο και θ διατφπωςι του ςτο 
ερωτθματολόγιο, ζχει ωσ εξισ: «Κακϊσ κινείςτε ςε επαρχιακό δίκτυο, βρίςκεςτε 
πίςω από ζνα τρακτζρ ςε ανθφορικό δρόμο με δεξιά ςτροφι χωρίσ ορατότθτα. 
Υποκζτοντασ ότι οδθγείτε το όχθμα που ςθμειϊνεται ςτθν εικόνα με μπλε χρϊμα 
(αρ. κυκλ. ΚΑΗ 3182), καταγράψτε τουσ πικανοφσ κινδφνουσ που αντιλαμβάνεςτε 
ςτθν περίπτωςθ που αποφαςίςετε να προςπεράςετε το τρακτζρ». 

Εικόνα 2: Οδήγηςη ςε επαρχιακό δίκτυο 

 

Στο ςενάριο αυτό, ο ερωτϊμενοσ καλείται να αναγνωρίςει τουσ ενδεχόμενουσ 
κινδφνουσ. Στθν περίπτωςθ λοιπόν που ο οδθγόσ του οχιματοσ αναφοράσ 
αποφαςίςει να πραγματοποιιςει ελιγμό προςπζραςθσ του τρακτζρ, καταγράφονται 
οι παρακάτω κίνδυνοι: 

1. Ρικανι διζλευςθ οχιματοσ από το αντίκετο ρεφμα. 
2. Στροφι περιοριςμζνθσ ορατότθτασ. 
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3. Ζλλειψθ ορατότθτασ του οχιματοσ του οδθγοφ από τον οδθγό του τρακτζρ. 
4. Κίνδυνοσ ατυχιματοσ λόγω τθσ πικανισ διζλευςθσ ηϊων. 
5. Κίνδυνοσ ατυχιματοσ λόγω τθσ πικανισ κατολίςκθςθσ από το βουνό ςτα 

δεξιά του δρόμου. 
6. Κίνδυνοσ λόγω επικίνδυνθσ κλίςθσ τθσ ςτροφισ προσ τα δεξιά και πικανισ 

ςυντριβισ του οχιματοσ ςτο γκρεμό. 
7. Να ζρχεται πίςω από το όχθμα ζνα άλλο με αναπτυγμζνθ ταχφτθτα και να 

κζλει να προςπεράςει. 
8. Να φρενάρει απότομα το τρακτζρ ι να κάνει κάποιο ελιγμό. 

7.1.3 Σρίτο ΢ενάριο: Οδήγηςη ςε αςτικό κζντρο 

Αυτό το ςενάριο αναφζρεται ςε αςτικό περιβάλλον και θ πλιρθσ διατφπωςι του 
ςτο ερωτθματολόγιο, ζχει ωσ εξισ: «Κακϊσ κινείςτε ςτο κζντρο μιασ πόλθσ, 
βρίςκεςτε πίςω από ζνα λεωφορείο, το οποίο ζχει ςτακμεφςει προςωρινά για να 
αποβιβάςει τουσ επιβάτεσ του. Υποκζτοντασ ότι οδθγείτε το όχθμα που 
ςθμειϊνεται ςτθν εικόνα με μπλε χρϊμα (αρ. κυκλ. ΚΑΗ 3182), καταγράψτε τουσ 
πικανοφσ κινδφνουσ που αντιλαμβάνεςτε ςτθν περίπτωςθ που αποφαςίςετε να 
προςπεράςετε το προςωρινά ςτακμευμζνο λεωφορείο». 

Εικόνα 3: Οδήγηςη ςε αςτικό κζντρο 
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Στθν περίπτωςθ λοιπόν που ο οδθγόσ αποφαςίςει να υλοποιιςει ελιγμό 
προςπζραςθσ του προςωρινά ςτακμευμζνου λεωφορείου οι πικανοί κίνδυνοι που 
υπάρχουν είναι οι παρακάτω: 

1. Ρρόκλθςθ ατυχιματοσ λόγω πικανισ διζλευςθσ πεηϊν μπροςτά από το 
λεωφορείο. 

2. Ρικανι διζλευςθ οχιματοσ από το αντίκετο ρεφμα. 
3. Λόγω προςπζραςθσ του οχιματοσ που βρίςκεται ςτα δεξιά. 
4. Ρικανι εκκίνθςθ του λεωφορείου χωρίσ καμία προειδοποίθςθ. 
5. Λόγω διαςταφρωςθσ που υπάρχει μπροςτά από το λεωφορείο. 

Θ αξιολόγθςθ τθσ αντίλθψθσ του ενδεχόμενου κίνδυνου των ερωτθκζντων με τθν 
χριςθ των τριϊν ςεναρίων βοικθςε ςε μεγάλο βακμό για τθν ολοκλιρωςθ τθσ 
ςυνολικισ εικόνασ των ςυμμετεχόντων. Θ αξιολόγθςθ του ερωτϊμενου γίνεται με 
βάςθ τον αρικμό των ςωςτϊν πικανϊν κινδφνων που αναγνϊριςε ςε ςχζςθ με τον 
ςυνολικό αρικμό κινδφνων που υπάρχουν. Με τον τρόπο αυτό γίνεται δυνατι θ 
αξιολόγθςθ των γνϊςεων του ερωτϊμενου οδθγοφ ςε ςχζςθ με τθν αμυντικι 
οδιγθςθ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8 

 

ΑΞΙΟΛΟΓΗ΢Η ΙΚΑΝΟΣΗΣΩΝ ΕΓΡΗΓΟΡ΢Η΢ ΚΑΙ ΕΚΣΙΜΗ΢Η΢ 
ΚΙΝΔΤΝΩΝ ΜΕ ΣΟ HAZARD PERCEPTION TEST (HPT) 

 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο γίνεται αναλυτικι περιγραφι του «Hazard Perception Test», 
ςτο οποίο ζλαβαν μζροσ οι 60 ςυμμετζχοντεσ, θλικίασ 19 ζωσ 29 ετϊν. Το HPT είναι 
ζνα ειδικά διαμορφωμζνο τεςτ με τθν μορφι λογιςμικοφ και θ χριςθ του ζγινε για 
τθν ςυλλογι ςθμαντικϊν δεδομζνων που αφοροφν το οδικό προφίλ του κάκε 
ςυμμετζχοντα. Θ χριςθ του είναι μία χρονοβόρα διαδικαςία αφοφ θ διάρκεια του 
ιταν ςυνικωσ 55-60 λεπτά για τον κάκε ςυμμετζχοντα ξεχωριςτά και χϊροσ 
εφαρμογισ του αποτζλεςε το εργαςτιριο εργονομίασ του τμιματοσ Μθχανικϊν 
Ραραγωγισ και Διοίκθςθσ. 

Το Hazard Perception Test δθμιουργικθκε ςτθν Αγγλία, ςτα πλαίςια τθσ 
προετοιμαςίασ και εκπαίδευςθσ νζων οδθγϊν, ϊςτε να λάβουν μζροσ ςτισ 
εξετάςεισ για τθν απόκτθςθ του Διπλϊματοσ Οδιγθςθσ. Ριο ςυγκεκριμζνα, θ 
ανάπτυξθ του ξεκίνθςε το 1989 και τελικά το1996 εντάχκθκε ςτο ςφνολο των 
εξετάςεων για τθν απόκτθςθ των διπλωμάτων οδιγθςθσ με τθν χριςθ 
Θλεκτρονικοφ Υπολογιςτι. Σιμερα εφαρμόηεται ςτθν δοκιμαςτικι φάςθ μαηί το 
κεωρθτικό και το πρακτικό μζροσ τθσ εξζταςθσ ενόσ διπλϊματοσ. 

Το HPT αποτελείται από ζνα λογιςμικό μζςω του οποίου υπολογίηεται θ ικανότθτα 
του υποψθφίου να παρατθρεί το οδικό περιβάλλον ςτο οποίο βρίςκεται, να 
αναγνωρίηει και να εκτιμά πικανοφσ κινδφνουσ που κα μποροφςαν να εξελιχκοφν ςε 
ατφχθμα. Επιπλζον, εξετάηεται και θ ικανότθτα του ςυμμετζχοντα να αντιδρά 
ζγκαιρα ϊςτε να αποφφγει ι να αντιμετωπίςει τον κίνδυνο και θ ταχφτθτα τθσ 
αντίδραςθσ του. 

Το ςυγκεκριμζνο τεςτ αποτελείται από δφο διαφορετικά cd τα οποία περιζχουν 14 
βίντεο με μία ςειρά από διαφορετικά οδικά ςενάρια ςε δρόμουσ τθσ Αγγλίασ. Οι 
ςυμμετζχοντεσ καλοφνται να αντιδράςουν κάκε φορά που αντιλαμβάνονται ζνα 
κίνδυνο και γενικά όταν κεωροφν ότι είναι απαραίτθτθ θ λιψθ δράςθσ για τθν 
μείωςθ του κινδφνου ςφγκρουςθσ που παρουςιάηεται ςε κάκε ςενάριο. Ο τρόποσ 
με τον οποίο αντιδροφν ςε κάκε ςκθνι για να υποδθλϊςουν ότι αντιλαμβάνονται 
ζνα κίνδυνο είναι πατϊντασ με το ποντίκι ςτθν οκόνθ. 

Στθν αρχι του κάκε cd υπάρχει μία μικρι ειςαγωγι που περιγράφει τι πρζπει να 
κάνει ο κάκε ςυμμετζχοντασ.  
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Το κάκε cd περιλαμβάνει 14 βίντεο, εκ των οποίων τα 13 περιζχουν ζναν κίνδυνο 
και ζνα μόνο από αυτά ζχει δφο κινδφνουσ, χωρίσ να υπάρχει ζνδειξθ ποιο είναι 
εκείνο. Αυτό γίνεται ϊςτε οι ςυμμετζχοντεσ να παρακολουκοφν με το ίδιο 
ενδιαφζρον το κάκε βίντεο ξεχωριςτά, από τθν αρχι μζχρι το τζλοσ. Το κάκε βίντεο-
κλιπ διαρκεί ζνα λεπτό κατά μζςο όρο, και ςτόχοσ του εξεταηόμενου είναι να 
πατιςει με το ποντίκι αμζςωσ μόλισ αναγνωρίςει κάποιον πικανό κίνδυνο. Θ 
ταχφτθτα με τθν οποία αντιδρά ο ςυμμετζχοντασ ςτο ςωςτό κίνδυνο είναι αυτι που 
καταγράφει το τεςτ. Δεν υπάρχει ζνδειξθ ςτον ςυμμετζχοντα για το αν αυτόσ ιταν 
όντωσ ο ςωςτόσ κίνδυνοσ και δεν υπάρχει όριο για το πόςεσ φορζσ ο εξεταηόμενοσ 
κα πατιςει. Επιπλζον το πρόγραμμα περιζχει ζνα αλγόρικμο για τθν ανίχνευςθ 
προςπάκειασ για εξαπάτθςθ του τεςτ και οι υποψιφιοι που κα προςπακιςουν να 
εξαπατιςουν το πρόγραμμα πατϊντασ ςυνεχϊσ, λαμβάνουν προειδοποίθςθ και 
μθδενίηονται. Τα αποτελζςματα για το αν ζγινε θ αναγνϊριςθ των κινδφνων και με 
πόςθ επιτυχία φαίνονται με αναλυτικό τρόπο για όλα τα 14 βίντεο αφοφ τελειϊςει 
το τεςτ. 

Θ εφαρμογι του HPT παρείχε ςθμαντικά πλεονεκτιματα όπωσ υποςτθρίηουν οι 
μελετθτζσ McKenna και Horswill (1998). Αρχικά, δεν υπάρχουν αποκλίςεισ ανάμεςα 
ςε διαφορετικοφσ εξεταςτζσ, διότι όλοι οι υποψιφιοι εξετάηονται κάτω από τισ ίδιεσ 
ςυνκικεσ. Επιπλζον, λφκθκε το “θκικό” κομμάτι αναφορικά με το αν κα ζπρεπε ι 
όχι να εκτεκοφν οι οδθγοί ςε ποικίλεσ οδθγθτικζσ καταςτάςεισ και πικανά 
ατυχιματα αφοφ δεν ζχουν τθν απαραίτθτθ εμπειρία. Επιπλζον μπορεί να 
βοθκιςει ςτθν ενκάρρυνςθ των υποψθφίων να φκάςουν ςε ζνα υψθλό επίπεδο 
αντίλθψθσ κινδφνου και ςτθν καλφτερθ εκπαίδευςθ τουσ, πριν τθν ςυμμετοχι τουσ 
ςτθν εξζταςθ για το δίπλωμα. 

Άλλοι μελετθτζσ όπωσ οι Congdon και Cavallo (1999) υποςτθρίηουν ότι το HPT κα 
μποροφςε να ενκαρρφνει τουσ αρχάριουσ οδθγοφσ να αποκτιςουν μεγαλφτερθ 
«επιβλεπόμενθ» οδθγθτικι εμπειρία. Συγκεκριμζνα, ο Deery (1999) επιςθμαίνει ότι 
θ εκμάκθςθ τθσ αντίδραςθσ ςε μία ςειρά από πικανζσ επικίνδυνεσ καταςτάςεισ 
είναι ζνασ από τουσ ςθμαντικότερουσ παράγοντεσ για τθν αςφάλεια του οδθγοφ και 
αποκτάται μζςω τθσ εμπειρίασ. Επιπλζον υποςτθρίηουν ότι θ εκτίμθςθ τθσ 
αντίλθψθσ του κινδφνου κα μποροφςε να αυξιςει τθν ςυναίςκθςθ και τθν 
ςυνειδθτοποίθςθ τθσ ςθμαςίασ για ζνα οδθγό να αναπτφςςει προςόντα ςχετικά με 
τθν ςωςτι αντιμετϊπιςθ άλλων χρθςτϊν του δρόμου και του οδθγθτικοφ 
περιβάλλοντοσ. 

 

8.1 Εκτίμηςη Κινδφνου ςφμφωνα με το HPT 

 

Σε αυτό το υποκεφάλαιο είναι απαραίτθτο να προςδιοριςτεί τι κεωρείται κίνδυνοσ, 
ςφμφωνα με το HPT για να γίνει κατανοθτό τι ακριβϊσ πρζπει να εντοπίςουν οι 
ςυμμετζχοντεσ ωσ κίνδυνο. Σε γενικζσ γραμμζσ ο οδικόσ κίνδυνοσ είναι οτιδιποτε 
βρίςκεται ςε γειτονικό χϊρο με το όχθμα αναφοράσ και απαιτεί τθν αλλαγι τθσ 
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ταχφτθτασ ι τθσ κατεφκυνςθσ του οχιματοσ. Πςο το ςυντομότερο αναγνωρίςεισ 
ζναν κίνδυνο, τόςο περιςςότερο χρόνο κα ζχεισ να αντιδράςεισ, ελαχιςτοποιϊντασ 
τθν ανάγκθ του να παρεκκλίνεισ από τθν πορεία ςου ι να μειϊςεισ απότομα 
ταχφτθτα τθν τελευταία ςτιγμι αποφεφγοντασ με αυτό τον τρόπο τθν πρόκλθςθ 
ατυχιματοσ. 

Υπάρχουν δφο είδθ κινδφνων, αυτοί που είναι εμφανείσ και αυτοί που είναι 
λιγότερο εμφανείσ για οδθγοφσ με μικρι εμπειρία. κίνδυνοι, οι οποίοι είναι εφκολο 
να αναγνωριςτοφν, παραδείγματοσ χάρθ ζνασ πεηόσ ο οποίοσ προςπακεί να 
διαςχίςει τον δρόμο, αλλά υπάρχουν και κίνδυνοι που είναι λιγότερο εμφανείσ. Ζνα 
παράδειγμα για αυτι τθν περίπτωςθ αποτελοφν τα παρκαριςμζνα αυτοκίνθτα, τα 
οποία ςε πρϊτθ όψθ δεν μοιάηουν ωσ κίνδυνοσ, αλλά μετατρζπονται γριγορα ςε 
ζναν όταν ζνα παιδί πετάγεται απότομα από ανάμεςα τουσ, προςπακϊντασ να 
διαςχίςει τον δρόμο. 

Θ αςφαλισ οδιγθςθ πραγματοποιείται αναγνωρίηοντασ τουσ παραπάνω κινδφνουσ 
ζγκαιρα, και μερικζσ φορζσ όντασ ςε εγριγορςθ για τθν πικανότθτα να ςυμβοφν. 
Ζνασ νζοσ οδθγόσ, ςτα πρωταρχικά του ςτάδια, ςτρζφει τθν προςοχι του ςτθν 
αναγνϊριςθ και ςτθν αντιμετϊπιςθ πικανϊν κινδφνων. Τα μάτια του και το μυαλό 
του είναι απαςχολθμζνα με οτιδιποτε υπάρχει ςτον περιβάλλοντα χϊρο, και αυτό 
ςυμβαίνει διότι είναι ακόμα ςτθν διαδικαςία εκμάκθςθσ για το που κα πρζπει να 
κοιτάξει, τι αποτελεί ζναν κίνδυνο και πϊσ κα πρζπει να αντιδράςει 
αποτελεςματικά ( ότι αφορά τα ςωματικά προςόντα για τον ζλεγχο του οχιματοσ ).  

Με τθν εμπειρία, ότι ζχει ςχζςθ με διανοθτικά κζματα γίνεται ευκολότερο. Ο 
ζμπειροσ, πλζον, οδθγόσ ξζρει που κα πρζπει να κοιτάξει και τι να προςζξει, 
επιπλζον εξοικειϊνεται με το περιβάλλον και μπορεί να προβλζψει ςυμπεριφορζσ 
και από άλλουσ χριςτεσ του δρόμου. 

Μετά από λίγα χρόνια οδιγθςθσ, ο «μζςοσ» οδθγόσ αντιλαμβάνεται ότι θ οδιγθςθ 
γίνεται λιγότερο αγχϊδθσ και ότι αποκτά τθν ικανότθτα να αναγνωρίηει και να 
αντιμετωπίηει κινδφνουσ χωρίσ να το ςυνειδθτοποιεί ότι το κάνει. Ρολλοί οδθγοί 
ωςτόςο, όταν φτάςουν ςτο επίπεδο αυτό εφθςυχάηουν και πιςτεφουν ότι θ 
εμπειρία μπορεί να αντικαταςτιςει τθν προςοχι και τθν εγριγορςθ ςτο δρόμο. Θ 
εμπειρία μπορεί να βοθκιςει ϊςτε ο οδθγόσ να γίνει περιςςότερο ικανόσ, δεν 
μπορεί όμωσ να αντικαταςτιςει τθν αυξθμζνθ προςοχι, διότι θ οδιγθςθ είναι μία 
αρκετά πολφπλοκθ διαδικαςία και απαιτεί ολοκλθρωτικι ςυγκζντρωςθ. 

Ρολλοί από τουσ ςυμμετζχοντεσ ςτο ςυγκεκριμζνο τεςτ προβλθματίςτθκαν για τι 
είδουσ κινδφνουσ κα πρζπει να ψάξουν. Στα εν λόγω βίντεο γίνεται προςπάκεια να 
εμπεριζχονται όλεσ οι περιπτϊςεισ οδθγθτικισ ςυμπεριφοράσ, όλα τα είδθ των 
δρόμων και των πικανϊν ςυνκθκϊν. Σε γενικζσ γραμμζσ το μεγαλφτερο μζροσ των 
περιπτϊςεων αναφερόταν ςε: 

 Ουςιαςτικοφσ, πραγματικοφσ κινδφνουσ. 
 Σε κινδφνουσ όπου αν ο οδθγόσ κακυςτεροφςε να αντιδράςει κα κατζλθγαν 

ςε ατφχθμα.  
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 Σε περιπτϊςεισ που ζπρεπε να είςαι αρκετά ικανόσ ϊςτε να προβλζψεισ ότι 
κάτι πρόκειται να ςυμβεί αρκετά νωρίτερα 

 Σε περιπτϊςεισ όπου υπιρχαν ςτοιχεία ότι κάτι κα ςυμβεί, αλλά τα ςτοιχεία 
αυτά ιταν εμφανι μόνο ςε όςουσ ιξεραν τι πρζπει να προςζξουν και ποφ να 
κοιτάξουν. 

 

8.2 Ανάλυςη ΢εναρίων 

 

Ππωσ ζχει ιδθ αναφερκεί το «Hazard Perception Test» αποτελείται από δφο cd 
κακζνα εκ των οποίων περιλαμβάνει βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ ςτουσ 
δρόμουσ τθσ Αγγλίασ. Θ δθμιουργία των ςυγκεκριμζνων βίντεο διιρκθςαν αρκετζσ 
εβδομάδεσ. Χρθςιμοποιικθκε ζνασ μεγάλοσ αρικμόσ από κάμερεσ και αρκετοί 
“ςυνζνοχοι”, ϊςτε να εξαςφαλιςκεί ότι θ κάκε ςκθνι δεν κα περιείχε τα ίδια 
αυτοκίνθτα, τουσ ίδιουσ πεηοφσ ι τουσ ίδιουσ ποδθλάτεσ. Κάποια από τα βίντεο 
ςυγκεντρϊκθκαν ςε περιπτϊςεισ  μεγάλθσ διζλευςθσ αυτοκινιτων, περιμζνοντασ 
να καταγράψουν ςυνθκιςμζνα γεγονότα. Ρολλζσ από τισ καταςτάςεισ 
βιντεοςκοπικθκαν από εκπαιδευμζνουσ οδθγοφσ, οι οποίοι ςυνεργάηονταν και 
είχαν προςχεδιάςει τισ κινιςεισ τουσ, ζχοντασ άμεςθ επαφι ο ζνασ με τον άλλον. Τα 
‘‘προςχεδιαςμζνα’’ αυτά βίντεο, λάμβαναν μζροσ ςε ςτιγμζσ που δεν υπιρχε 
κίνθςθ ϊςτε να μθν κζςουν ςε κίνδυνο κάποιο άλλο χριςτθ του δρόμου. 
Ρρωταρχικό μζλθμα των δθμιουργϊν του HPT (Hazard Perception Test) ιταν θ 
εξαςφάλιςθ τθσ αςφάλειασ όλων των ςυμμετεχόντων. Για τον λόγο αυτό οι οδθγοί 
που πρωταγωνίςτθςαν είχαν εμπειρία οδιγθςθσ τουλάχιςτον δζκα ετϊν ο κακζνασ. 

Το πρϊτο cd περιζχει βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ ςε μεγάλουσ 
αυτοκινθτόδρομουσ ( πχ ςε εκνικζσ) αλλά και ςε επαρχιακοφσ δρόμουσ, που 
αφοροφν κινδφνουσ με αγροτικά οχιματα. 

Το cd αυτό αποτελείται από 14 βίντεο όπου παρουςιάηονται τα ακόλουκα ςενάρια: 

1. Θ πρϊτθ περίπτωςθ αναφζρεται ςε μία επαρχιακι πόλθ, όπου ζνα όχθμα 
μεταφοράσ γάλατοσ είναι παρκαριςμζνο κοντά ςε παράκαμψθ και εμποδίηει 
τθν διζλευςθ. 

2.  Θ δεφτερθ περίπτωςθ αφορά επαρχιακό δρόμο μίασ μόνο λωρίδασ, με 
ελαφρά ομίχλθ, όπου διζρχεται αυτοκίνθτο από το αντίκετο ρεφμα με 
αποτζλεςμα το όχθμα αναφοράσ να πρζπει να μειϊςει απότομα τθν 
ταχφτθτα για να αποφφγει τθν ςφγκρουςθ. 

3. Θ τρίτθ περίπτωςθ αναφζρεται ςε αυτοκινθτόδρομο, με ψιλοβρόχι, όπου 
ζχουν ςυςςωρευτεί πολλά αυτοκίνθτα δθμιουργϊντασ κυκλοφοριακι 
ςυμφόρθςθ.  
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4. Θ τζταρτθ περίπτωςθ λαμβάνει μζροσ ςε επαρχιακι πόλθ και πάλι, κατά τισ 
πρωινζσ ϊρεσ όπου υπάρχει ομίχλθ. Εδϊ, υπάρχει όχθμα ςταματθμζνο ςε 
ομιχλϊδεσ ςθμείο ϊςτε να μθν διακρίνεται εφκολα από μακριά. 

5.  Εδϊ, γίνεται αναφορά και πάλι ςε μεγάλο αυτοκινθτόδρομο, κατά τισ 
νυχτερινζσ ϊρεσ, όπου ζνα όχθμα ζχει ςτακμεφςει ςτθν άκρθ του δρόμου 
και εμποδίηει τθν λωρίδα κίνθςθσ του οχιματοσ αναφοράσ.   

6. Θ ζκτθ περίπτωςθ λαμβάνει χϊρα ςε επαρχιακό, διπλό αυτοκινθτόδρομο, 
όπου υπάρχει ποδθλάτθσ χωρίσ τθν ειδικι ςτολι που αντανακλά ςτα φϊτα 
του αυτοκινιτου, και χωρίσ φϊτα ςτο ποδιλατό του.  

7. Εδϊ, το όχθμα αναφοράσ βρίςκεται και πάλι ςε επαρχιακό, διπλό 
αυτοκινθτόδρομο, ςτον οποίο ζνα αυτοκίνθτο αλλάηει διαδοχικά λωρίδεσ 
κίνθςθσ. 

8. Το όγδοο ςενάριο αναφζρεται ςε μεγάλο αυτοκινθτόδρομο, κατά τισ 
απογευματινζσ ϊρεσ, όπου υπάρχει ζνα φορτθγό που ςτρίβει ςτθν αριςτερι 
λωρίδα, κακϊσ το όχθμα αναφοράσ ςτρίβει ςτθν δεξιά. 

9.  Εδϊ γίνεται λόγοσ και πάλι για αυτοκινθτόδρομο, πρωινζσ ϊρεσ με 
ιδιαίτερθ θλιοφάνεια. Στο ςενάριο αυτό ζνα αυτοκίνθτο, βγάηοντασ φλασ, 
περνάει ςτθν λωρίδα κίνθςθσ του οχιματοσ. 

10.  Στθν περίπτωςθ αυτι, το ςενάριο λαμβάνει χϊρα ςε επαρχιακό μονόδρομο, 
ζνα ομιχλϊδεσ πρωινό, όπου υπάρχει ζνασ πεηοπόροσ μαηί με τον ςκφλο 
του. 

11.  Το ςενάριο αυτό πραγματοποιείται ςε επαρχιακό δρόμο και υπάρχει διπλόσ 
κίνδυνοσ: 

 Ο πρϊτοσ κίνδυνοσ αναφζρεται ςε ποδθλάτεσ οι οποίοι 
“αγωνίηονται’’ για το ποιοσ κα είναι πρϊτοσ. 

 Ο δεφτεροσ κίνδυνοσ αναφζρεται ςε μία μθτζρα με το παιδί τθσ που 
περπατάνε ςτθν αντίκετθ κατεφκυνςθ του δρόμου. 

12. Εδϊ, το όχθμα αναφοράσ βρίςκεται ςτο κζντρο επαρχιακισ πόλθσ, όπου 
επερχόμενο όχθμα κατευκφνεται ςτθν λωρίδα κίνθςθσ του οχιματοσ 
αναφοράσ λόγω εμποδίων ςτθν δικι του. 

13.  Γίνεται αναφορά για διπλό αυτοκινθτόδρομο, νφχτα, όταν ζμπροςκεν ζνα 
αυτοκίνθτο εξζρχεται από διζξοδο. 

14. Τζλοσ, το εν λόγω ςενάριο αναφζρεται ςε επαρχιακι πόλθ, όταν κρατικά 
ζργα ςτον δρόμο εμποδίηουν τθν διζλευςθ του οχιματοσ. 

Τα ςενάρια αυτά παρουςιάηονται με διαφορετικι ςειρά ςτον κάκε εξεταηόμενο, με 
τυχαία επιλογι. Ο κάκε ςυμμετζχοντασ μπορεί να κεωριςει ότι υπάρχουν 
περιςςότεροι κίνδυνοι από τουσ παραπάνω, το οποίο είναι αποδεκτό δεδομζνου ότι 
ο κίνδυνοσ είναι κάτι το υποκειμενικό και διαφζρει από άνκρωπο ςε άνκρωπο. 

Στο δεφτερο cd περιζχονται βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ κυρίωσ μζςα ςε 
μεγάλεσ και μικρζσ πόλεισ. Οι κίνδυνοι αυτοί ςχετίηονται με πεηοφσ, ποδθλάτεσ και 
γενικότερα κινδφνουσ τθσ ‘‘πόλθσ’’. Τα ςενάρια αυτά παρουςιάηονται επίςθσ με 
τυχαία ςειρά για τθν λιψθ όςο το δυνατόν περιςςότερο αντικειμενικϊν 
αποτελεςμάτων. Τα εν λόγω ςενάρια είναι τα εξισ ακόλουκα: 
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1. Το πρϊτο ςενάριο αναφζρεται ςτον δρόμο Swansea High Street , όπου το 
όχθμα αναφοράσ αναγκάηεται να αλλάξει λωρίδα, ϊςτε να αποφφγει 
φορτθγό, το οποίο είναι προςωρινά ςτακμευμζνο ςτθν άκρθ του δρόμου. 

2.  Εδϊ, το ςενάριο λαμβάνει χϊρα ςτο Landore , όπου όχθμα μεταφοράσ του 
ταχυδρομείου ζχει ανάψει τα φϊτα κινδφνου και απαιτεί άμεςθ 
παραχϊρθςθ προςπζραςθσ. 

3. Στθν περίπτωςθ αυτι το όχθμα βρίςκεται ςτθν οδό Dunvant, όπου ζνασ 
πατζρασ διαςχίηει το δρόμο με το παιδί του και το όχθμα αναφοράσ κα 
πρζπει να μειϊςει τθν ταχφτθτά του. 

4. Στο τζταρτο ςενάριο, περιοχι αναφοράσ είναι θ Swansea ςτον δρόμο 
Kingaway, όπου πετάγεται ξαφνικά πεηόσ πίςω από παρκαριςμζνο φορτθγό 
και προςπακεί να διαςχίςει τον δρόμο. 

5.  Εδϊ, το ςενάριο πραγματοποιείται ςτθν περιοχι Cocket, όπου ζργα ςτον 
δρόμο ζχουν μπλοκάρει τθν λωρίδα διζλευςθσ, ζτςι ϊςτε το όχθμα 
αναφοράσ να πρζπει να μειϊςει ταχφτατα και να περάςει ςτο αντίκετο 
ρεφμα. 

6. Στθν περίπτωςθ αυτι, το όχθμα αναφοράσ βρίςκεται ςτο New Cut Road και 
υπάρχει διπλόσ κίνδυνοσ: 

 Ο πρϊτοσ κίνδυνοσ αφορά ποδθλάτθ, ο οποίοσ φοράει πολφχρωμα 
ροφχα και βρίςκεται ςε κάποια απόςταςθ από το όχθμα αναφοράσ. 

 Ο δεφτεροσ κίνδυνοσ αναφζρεται ςε ςχολικό τροχονόμο, ο οποίοσ 
πρόκειται να διακόψει προςωρινά τθν κυκλοφορία ϊςτε να 
διαςχίςουν τον δρόμο μακθτζσ από διπλανό ςχολείο. 

7. Στο παρόν ςενάριο, ςτθν περιοχι Morriston, ζνα ςμινοσ από περιςτζρια 
μπλοκάρουν τον δρόμο και αναγκάηουν το όχθμα αναφοράσ να μειϊςει 
ςθμαντικά τθν ταχφτθτά του ϊςτε να μθν τα τραυματίςει. 

8. Στθν περίπτωςθ αυτι, ςτθν Uplands Cresent, υπάρχει απορριμματοφόρο ςε 
μικρι απόςταςθ από το όχθμα αναφοράσ, ζτςι ϊςτε να αναγκάηεται να 
κάνει ςυχνζσ ςτάςεισ. 

9. Εδϊ, ςτθν περιοχι του Bristol, το αυτοκίνθτο εκ των δεξιϊν του οχιματοσ 
αναφοράσ, αλλάηει απότομα λωρίδα ϊςτε να αποφφγει φορτθγό 
παραδόςεων. 

10.  Στο ςενάριο αυτό, το όχθμα αναφοράσ βρίςκεται ςτθν περιοχι του 
Birchgrove, όπου ςε μικρι απόςταςθ από αυτό επζρχεται κίνθςθ και ο 
οδθγόσ κα πρζπει να μειϊςει ςθμαντικά τθν ταχφτθτα του οχιματοσ. 

11.  Εδϊ, ςτο Hafod, αυτοκίνθτο από τθν διπλανι λωρίδα πλθςιάηει πολφ κοντά 
και επικίνδυνα το όχθμα αναφοράσ. 

12.  Στθν παροφςα περίπτωςθ το ςενάριο αναφζρεται ςτο Hendrefoelan, όπου 
ςε επικείμενθ διάβαςθ υπάρχει μθτζρα με μωρό ςε καροτςάκι και άλλα δφο 
παιδιά μεγαλφτερθσ θλικίασ κοντά τθσ. Εδϊ κα πρζπει να ςθμειωκεί ότι 
ςτθν Αγγλία υπάρχουν διαβάςεισ πεηϊν όπου ο οδθγόσ είναι υποχρεωμζνοσ 
να ςταματιςει χωρίσ να υπάρχει φωτεινόσ ςθματοδότθσ. 

13.  Εδϊ, το όχθμα βρίςκεται ςτο Penllergaer, όπου ζμπροςκεν ‘‘πετάγεται’’ 
ξαφνικά όχθμα από χϊρο ςτάκμευςθσ αυτοκινιτων. 
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14.  Τζλοσ, ςτθν περιοχι Brynmill, υπάρχουν αυτοκίνθτα ςτακμευμζνα ςτθν 
άκρθ του δρόμου, ζτςι ϊςτε το όχθμα αναφοράσ να αναγκάηεται να μειϊςει 
ςθμαντικά ταχφτθτα. Επιπλζον, ο οδθγόσ απαιτείται να είναι ιδιαίτερα 
προςεχτικόσ μπαίνοντασ ςτο αντίκετο ρεφμα, διότι θ απόςταςθ που κα 
πρζπει να διανφςει κα είναι μεγάλθ λόγω των πολλϊν παρκαριςμζνων 
αυτοκινιτων. 

Και ςε αυτι τθν περίπτωςθ οι κίνδυνοι είναι «υποκειμενικοί», και ενδεχομζνωσ οι 
εξεταηόμενοι να μποροφν να διακρίνουν περιςςότερουσ από ζναν ςε κάκε 
περίπτωςθ. 

Σε αυτό το ςθμείο ολοκλθρϊκθκε θ περιγραφι των ςεναρίων που περιείχε το τεςτ. 
Οι ςυμμετζχοντεσ του Ρολυτεχνείου Κριτθσ ζλαβαν μζροσ και ςτα δφο cd ζτςι ϊςτε 
να εξεταςτοφν ςε όλεσ τισ περιπτϊςεισ και θ μεταξφ τουσ ςφγκριςθ να είναι 
περιςςότερο αντικειμενικι. Στθν ουςία λοιπόν, ο κάκε εξεταηόμενοσ λάμβανε μζροσ 
ςε δφο τεςτ, παρακολουκϊντασ ςυνολικά 28 βίντεο. Ο τρόποσ βακμολόγθςθσ 
ακολουκεί ςτθν ςυνζχεια. 

Στο ςθμείο αυτό κα πρζπει να αναφερκεί ότι πριν από κάκε τεςτ, ο υποψιφιοσ ζχει 
τθν δυνατότθτα να παρακολουκιςει τουλάχιςτον τρία δοκιμαςτικά βίντεο και να 
ελζγξει το αν ζχει κατανοιςει πλιρωσ τον τρόπο λειτουργίασ του. Μάλιςτα, ςτα 
δοκιμαςτικά τεςτ, τα αποτελζςματα δίνονται αναλυτικά και περιγράφεται όχι μόνο 
ποιοσ είναι ο κάκε κίνδυνοσ, αλλά και το πότε αρχίηει και το πότε τελειϊνει. Ο 
τρόποσ αυτόσ βοθκάει τουσ ςυμμετζχοντεσ ϊςτε να αποκτιςουν εξοικείωςθ με το 
τεςτ και τθν φιλοςοφία του. 

 

8.3 Σρόποσ βαθμολόγηςησ του HPT 

 

Είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό να αναφερκεί ο τρόποσ με τον οποίο βακμολογικθκαν τα 
ςενάρια που αναφζρονται πιο πάνω μζςω ενόσ προγράμματοσ  που περιζχεται ςτο 
Hazard Perception Test. 

Κάκε βίντεο ζχει αναλυκεί ξεχωριςτά και ζχει καταγραφεί θ ακριβισ ςτιγμι όπου ο 
κίνδυνοσ μπορεί να παρατθρθκεί για πρϊτθ φορά. Καταγράφεται επίςθσ, ςτο τζλοσ 
τθσ κλίμακασ, και θ τελευταία πικανι ςτιγμι όπου ο οδθγόσ κα μποροφςε να δει 
τον κίνδυνο και να προλάβει να αντιδράςει ζγκαιρα. Ζπειτα από τθν ςτιγμι εκείνθ 
κα είναι πλζον αργά και θ κατάλθξθ κα είναι πικανότατα κάποιο ατφχθμα, ι άλλθ 
δυςάρεςτθ κατάςταςθ. Το χρονικό περικϊριο (κλίμακα), ςτο οποίο μπορεί ο οδθγόσ 
να αναγνωρίςει τον κίνδυνο, ποικίλει από ζνα δευτερόλεπτο ζωσ δζκα ι και 
παραπάνω. Το παραπάνω χρονικό περικϊριο είναι χωριςμζνο ςε πζντε τμιματα 
ίδιασ διάρκειασ, κακζνα από τα οποία ζχει διαφορετικό ςκορ. Εάν ο ςυμμετζχοντασ 
αντιδράςει ςτον κίνδυνο ςτο πρϊτο από τα πζντε τμιματα, ζχει ωσ ςκορ πζντε 
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βακμοφσ. Αν αντιδράςει ςτο δεφτερο τμιμα ζχει ωσ ςκορ τζςςερισ βακμοφσ και θ 
βακμολόγθςθ ςυνεχίηει με ανάλογο τρόπο. 

Ο ςυμμετζχοντασ βακμολογείται για τθν καλφτερθ ανταπόκριςθ ςτον κίνδυνο. Εάν 
δθλαδι πιζςει το ποντίκι ςτο 5 και ςτο 3 τμιμα, κα βακμολογθκεί με ςκορ 5. 
Υπάρχει μία «μπάρα» που παρουςιάηεται ςτα δοκιμαςτικά βίντεο και επεξθγεί τον 
τρόπο βακμολόγθςθσ. Θ μπάρα αυτι αποτελείται από διάφορα χρϊματα. Το άςπρο 
κομμάτι αντιπροςωπεφει ολόκλθρο το βίντεο κλιπ. Οι χρωματιςμζνεσ μπάρεσ 
αντιπροςωπεφουν το ‘‘παράκυρο’’ βακμολόγθςθσ, χωριςμζνο ςτα τμιματα 
βακμολόγθςθσ 5,4,3,2 και 1. Τα χ δείχνουν τα ςθμεία ςτα οποία πίεςε το ποντίκι ο 
υποψιφιοσ κατά τθν διάρκεια του τεςτ. 

 

Κλίμακα βακμολόγθςθσ 

 

Το παραπάνω ςχιμα αποτελεί ζνα παράδειγμα τθσ εν λόγω “μπάρασ”. Στθν 
ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ ο ςυμμετζχοντασ ζχει βακμολογθκεί με ςκορ «3». 

Στο πραγματικό τεςτ δεν παρουςιάηεται θ παραπάνω εικόνα. Αυτόσ είναι ο τρόποσ 
με τον οποίο λειτουργεί το πρόγραμμα για να βακμολογιςει. Εκείνο το οποίο 
εμφανίηεται είναι θ βακμολογία που πιρε ο υποψιφιοσ ςτο ςυγκεκριμζνο βίντεο. 
Εάν το ςφςτθμα κρίνει ότι ο ςυμμετζχοντασ προςπακεί να το ‘‘εξαπατιςει’’ και να 
κλζψει, βακμολογείται με ςκορ 0. Θ βάςθ για να περάςει κάποιοσ το τεςτ εξαρτάται 
από το είδοσ του διπλϊματοσ. Για το εραςιτεχνικό δίπλωμα ο προβιβαςμζνοσ  
βακμόσ είναι 44 ςτα 75 (δθλαδι 59%), και για το επαγγελματικό δίπλωμα 
διαφοροποιείται ςτα 50 ςτα 75 (δθλαδι 66,7%). 

Στο τζλοσ του κάκε τεςτ εμφανίηεται το ςυνολικό ςκορ και διευκρινίηεται αν ο 
υποψιφιοσ πζραςε ι όχι με επιτυχία τθν εξζταςθ. Ζνα ςθμαντικό πρόβλθμα που 
παρουςιάςτθκε κατά τθν διάρκεια των πειραμάτων είναι το γεγονόσ ότι τα βίντεο 
προζρχονται από τθν Αγγλία όπου εφαρμόηουν ‘‘ανάποδο’’ ςφςτθμα οδιγθςθσ. 
Αυτό δυςκόλεψε ιδιαίτερα τουσ ςυμμετζχοντεσ, διότι οι περιςςότεροι αδυνατοφςαν 
να προςαρμοςτοφν ςτο ςυγκεκριμζνο τρόπο οδιγθςθσ. Θ κατάςταςθ αυτι 
λειτοφργθςε αρνθτικά ςτθν επίδοςι τουσ, λόγω ζλλειψθσ επαρκοφσ ςυγκζντρωςθσ.  

Ζνα άλλο πρόβλθμα ιταν ότι το εν λόγω τεςτ αναφζρεται ςε αρχάριουσ οδθγοφσ 
που εξετάηονται ςτο δίπλωμα οδιγθςθσ και καλοφνται να ζχουν αυξθμζνθ 
παρατθρθτικότθτα. Οι ςυμμετζχοντεσ ωςτόςο από το Ρολυτεχνείο Κριτθσ ιταν ιδθ 
κάτοχοι του διπλϊματοσ. Το γεγονόσ αποτζλεςε αιτία για μειωμζνθ αποδοτικότθτα 
ςε οριςμζνεσ περιπτϊςεισ, που πιγαηε από τθν ‘‘νοοτροπία’’ του πεπειραμζνου 
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οδθγοφ ότι ζχει χρόνο να αντιδράςει ι και ότι πολλζσ φορζσ δεν κεϊρθςε ότι 
υπιρχε κάποιοσ κίνδυνοσ. Σε αυτό ςυνζτρεξε όχι μόνο θ υπζρμετρθ αυτοπεποίκθςθ 
για τθν ικανότθτα οδιγθςισ του, αλλά και ο παράγοντασ τθσ υποκειμενικότθτασ. Τα 
παραπάνω κα αναλυκοφν με περιςςότερεσ λεπτομζρειεσ ςε ακόλουκο κεφάλαιο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9 
 
 

΢ΣΑΣΙ΢ΣΙΚΗ ΑΝΑΛΤ΢Η ΣΩΝ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ ΜΕ ΧΡΗ΢Η SPSS 
 
 
 
Το κεφάλαιο αυτό, είναι το πιο ςθμαντικό τθσ διπλωματικισ εργαςίασ αφοφ ςε 
αυτό παρουςιάηονται τα αποτελζςματα που προζκυψαν από τθ ςυλλογι και 
επεξεργαςία όλων των δεδομζνων από τθ ςυμπλιρωςθ του ερωτθματολόγιου, από 
τα οδικά ςενάρια και από το Hazard Perception Test (HPT). Θ επεξεργαςία των 
δεδομζνων πραγματοποιικθκε με τθν βοικεια του προγράμματοσ ςτατιςτικισ 
ανάλυςθσ SPSS_17. 
 
Τα δεδομζνα που ςυλλζχτθκαν από το ερωτθματολόγιο, τα ςενάρια οδιγθςθσ και 
το HPT κωδικοποιικθκαν και ςτθν ςυνζχεια καταχωρικθκαν ςτο EXCEL και 
μεταφζρκθκαν ςτο SPSS για να χρθςιμοποιθκοφν ςτθν ςτατιςτικι ανάλυςθ.  
 

Κωδικοποίηςη για τα δεδομζνα του ερωτηματολόγιου 
 
Για τθν κωδικοποίθςθ του ερωτθματολογίου ςτο EXCEL, χρθςιμοποιικθκε μία απλι 
μζκοδοσ όπου θ κάκε ερϊτθςθ του ερωτθματολογίου αποτελοφςε και μία ςτιλθ 
ςτο EXCEL και θ κάκε γραμμι απαντιςεων αποτελοφςε ζνα ςυμπλθρωμζνο 
ερωτθματολόγιο, που αντιςτοιχεί ςτον κάκε ςυμμετζχοντα ξεχωριςτά.  
 
Οι απαντιςεισ οι οποίεσ είχαν αρικμθτικά δεδομζνα περάςτθκαν ςτο πρόγραμμα 
ωσ είχαν. Για παράδειγμα, ςτθν ερϊτθςθ «Ρόςα χρόνια είςτε ενεργόσ οδθγόσ», αν θ 
απάντθςθ ιταν 4, τότε ςτο αντίςτοιχο κελί που αφορά τθν παραπάνω ερϊτθςθ 
περάςτθκε ο αρικμόσ 4. Σε ερωτιςεισ που θ απάντθςθ του ερωτϊμενου ιταν 
αλφαρικμθτικοφ τφπου, για παράδειγμα  «Τι είδουσ όχθμα οδθγείτε κυρίωσ», τα 
δεδομζνα περάςτθκαν και πάλι ωσ είχαν. Το μειονζκτθμα με τα αλφαρικμθτικά 
δεδομζνα είναι ότι δεν επιδζχονται ςτατιςτικι ανάλυςθ ςε πολλά επίπεδα. 
 

Κωδικοποίηςη για τα δεδομζνα των οδικϊν ςεναρίων επικινδυνότητασ 
(φωτογραφίεσ) 
 
Για τα οδικά ςενάρια, όπου ο οδθγόσ κλικθκε να αναγνωρίςει τουσ πικανοφσ 
κινδφνουσ χρειάςτθκε θ γνϊςθ επαγγελματία κακθγθτι οδιγθςθσ ϊςτε να 
κακορίςει ποιοι είναι οι πικανοί κίνδυνοι. Με τθν βοικεια του κακθγθτι οδιγθςθσ 
κωδικοποιικθκαν οι ςωςτζσ απαντιςεισ για όλα τα ςενάρια με από το 1 ζωσ το 9 
για το πρϊτο ςενάριο, από το 1 ζωσ το 8 για το δεφτερο και τζλοσ από το 1 ζωσ το 5 
για το τρίτο ςενάριο. Για κάκε κίνδυνο που αναγνϊριηε ο ερωτϊμενοσ 
καταχωρικθκε ςτο EXCEL ο αρικμόσ 1 και για τουσ κίνδυνουσ που δεν αναγνϊριςε ο 
αρικμόσ 2. Επίςθσ, δθμιουργικθκε μια ξεχωριςτι ςτιλθ με το ποςοςτό επιτυχίασ ςε 
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κάκε ςενάριο ξεχωριςτά, για παράδειγμα αν ο ερωτϊμενοσ αναγνϊριςε 3 από τουσ 
9 κινδφνουσ τότε το ποςοςτό επιτυχίασ είναι 3/9 = 33%. 
Δθμιουργικθκε ακόμα μία ςτιλθ με τον ςυνολικό αρικμό ςωςτϊν απαντιςεων και 
για τα 3 ςενάρια, όπωσ επίςθσ και για το ςυνολικό ποςοςτό επιτυχίασ για τα 3 
ςενάρια. 
Στισ ερωτιςεισ που αφοροφςαν οδικά ατυχιματα και παραβιάςεισ ςτισ οποίεσ ο 
ερωτϊμενοσ καλείται να τςεκάρει κάποιο κουτί ι να κυκλϊςει μια ςωςτι 
απάντθςθ, ζγινε κωδικοποίθςθ των πικανϊν απαντιςεων με αφξουςα ι φκίνουςα 
κλίμακα και για κάκε επιλογι απάντθςθσ από τον ερωτϊμενο καταχωρικθκε ςτο 
EXCEL ο αρικμόσ 1, αλλιϊσ ο αρικμόσ 0. 
Για τισ ερωτιςεισ που αφοροφν τθν οδικι ςυμπεριφορά, τθν προςοχι κατά τθν 
οδιγθςθ και τθν αυτοπεποίκθςθ του οδθγοφ οι απαντιςεισ δίνονταν ςε κλίμακα 
αξιολόγθςθσ με ςειρά από το πολφ ςυχνά, ςυχνά, μερικζσ φορζσ, ςπάνια και ποτζ. Θ 
κωδικοποίθςθ για κάκε επιλογι ζγινε με αντίςτοιχθ αρίκμθςθ από το 4 ζωσ το 0 και 
καταχωρικθκε ςτο EXCEL ωσ ζχει. 
Τζλοσ, για τισ ερωτιςεισ που αφοροφν τθν αμυντικι οδιγθςθ κωδικοποιικθκαν οι 
απαντιςεισ με αρικμό από το 1 ζωσ το 3. Και καταχωρικθκαν ςτο EXCEL ςφμφωνα 
με τον αρικμό που αντιςτοιχοφςε ςε κάκε απάντθςθ. Για κάκε απάντθςθ 
αντιςτοιχοφςε και ζνασ βακμόσ με κλίμακα βακμολογίασ από 0 ζωσ 1, θ οποία ζγινε 
πάλι με τθν βοικεια κακθγθτι οδιγθςθσ. Ζπειτα δθμιουργικθκε μία νζα ςτιλθ 
όπου υπολογιηόταν θ ςυνολικι επιτυχία ςε βακμολογία που είχε ο ερωτϊμενοσ για 
όλεσ τισ απαντιςεισ που ζδωςε και ςτθ ςυνζχεια το ςυνολικό ποςοςτό επιτυχίασ. 
 

Κωδικοποίηςη για τα δεδομζνα των βιντεοςκοπημζνων καταςτάςεων (HPT) 
 
Τα αποτελζςματα που προζκυψαν από το HPT αφοροφςαν ξεχωριςτά κάκε βίντεο, 
και για τθν κωδικοποίθςθ τουσ χρθςιμοποιικθκε μία ςτιλθ του EXCEL για κάκε 
βίντεο και ςτο κελί που αφοροφςε το κάκε ςυμμετζχοντα ξεχωριςτά καταγραφόταν  
θ βακμολογία του. Στο τζλοσ του πρϊτου τεςτ προςτζκθκε άλλθ μία ςτιλθ με το 
ςυνολικι βακμολογία που είχε ο ερωτϊμενοσ, και επιπλζον άλλθ μία ξεχωριςτι 
ςτιλθ με το ποςοςτό επιτυχίασ του. Ζπειτα δθμιουργικθκε ακόμα μία άλλθ ςτιλθ 
όπου καταγραφόταν αν ο ςυμμετζχοντασ πζραςε με επιτυχία το τεςτ ι όχι. Στθν 
παραπάνω ςτιλθ οι απαντιςεισ ιταν κωδικοποιθμζνεσ με 1 για τθν περίπτωςθ 
επιτυχίασ και 0  για τθν περίπτωςθ αποτυχίασ. Για το δεφτερο τεςτ ακολουκικθκε 
ακριβϊσ θ ίδια διαδικαςία. 
 
Αφοφ τελείωςε θ κωδικοποίθςθ όλων των μεταβλθτϊν και θ καταχϊρθςθ τουσ ςτο 
πρόγραμμα EXCEL, ακολοφκθςε θ μεταφορά όλων των κωδικοποιθμζνων 
μεταβλθτϊν ςτο SPSS_17. Θ μεταφορά των ςτθλϊν ζγινε ανά μία ςτιλθ τθν φορά. 
Για τθν δθμιουργία μίασ ςτιλθσ ςτο SPSS αρκεί να επιλεχκεί το άνω μζροσ τθσ 

ςτιλθσ αυτισ και να οριςτεί θ κάκε μεταβλθτι ξεχωριςτά. Με τθν βοικεια μίασ 
επιλογισ κακορίηεται ο τφποσ των τιμϊν που κα πάρει θ κάκε μεταβλθτι, αν 
ορίηεται δθλαδι ωσ αρικμθτικι ι αλφαρικμθτικι. Στθ ςυνζχεια ορίηεται και το 
όνομα τθσ μεταβλθτισ πάντοτε ςε λατινικοφσ χαρακτιρεσ αφοφ το SPSS δεν δζχεται 
ελλθνικοφσ χαρακτιρεσ.  
Θ διαδικαςία αυτι ςυνεχίηεται ζωσ ότου περαςτοφν ςτο SPSS όλεσ οι μεταβλθτζσ 
που χρειάηονται για τθν ςτατιςτικι ανάλυςθ. 
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Στον πίνακα που ακολουκεί παρουςιάηονται οι ςθμαντικότερεσ μεταβλθτζσ που 
τελικά χρθςιμοποιικθκαν ςτο πρόγραμμα ςτατιςτικισ ανάλυςθσ SPSS (με αγγλικοφσ 
χαρακτιρεσ), ζπειτα θ ονομαςία των μεταβλθτϊν ςτα ελλθνικά όπωσ επίςθσ και θ 
ερμθνεία τθσ κάκε μεταβλθτισ ξεχωριςτά. 
 

Πίνακασ 9.1: Οι κφριεσ μεταβλητζσ που χρηςιμοποιήθηκαν ςτη ςτατιςτική 

ανάλυςη 

ΟΝΟΜΑ ΜΕΤΑΒΛΘΤΘΣ Ε΢ΜΘΝΕΙΑ ΜΕΤΑΒΛΘΤΘΣ 

DAYS (ΘΜΕ΢ΕΣ) Δθλϊνει  πόςεσ θμζρεσ τθσ βδομάδασ  οδθγεί ο ερωτϊμενοσ 

HOURS (Ω΢ΕΣ) Δθλϊνει πόςεσ ϊρεσ τθ μζρα οδθγεί ο ερωτϊμενοσ 

YEARS (Χ΢ΟΝΙΑ_ΟΔΘΓΘΣΘΣ) Δθλϊνει πόςα χρόνια είναι ενεργόσ οδθγόσ ο ερωτϊμενοσ 

KM (ΚΜ) δθλϊνει πόςα χιλιόμετρα το χρόνο διανφει ο ερωτϊμενοσ 

AGE (ΘΛΙΚΙΑ) Θ θλικία του ερωτϊμενου 

SEX (ΦΥΛΟ) Το φφλο του ερωτϊμενου ( 0= Άρρεν, 1= Θιλυ ) 

Q7 (ΑΤΥΧΘΜΑΤΑ) Συνολικά ατυχιματα του ερωτϊμενου ωσ ενεργόσ οδθγόσ 

EXP (ΕΜΡΕΙ΢ΙΑ) Θ εμπειρία του ερωτϊμενου ωσ οδθγόσ ( years*km ) 

C2 (ΕΚΘΕΣΘ) 
Δθλϊνει τθν ζκκεςθ του ερωτϊμενου ςε κίνδυνο                           

(ατυχιματα/εμπειρία =  Q7/exp ) 

C1 (ΣΥΝΟΛΙΚΑ_ΑΤΥΧΘΜΑΤΑ) 
Ο αρικμόσ ατυχθμάτων ανά χρόνια οδιγθςθσ                                 

(ατυχιματα/χρόνια οδιγθςθσ = Q7/years ) 

F1_ALERT 
(ΑΡΟΔΟΣΘ_ΦΩΤΟ_1) 

Ροςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο επικινδυνότθτασ 1  ( φϊτο 1 ) 

F2_ALERT 
(ΑΡΟΔΟΣΘ_ΦΩΤΟ_2) 

Ροςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο επικινδυνότθτασ 2  ( φϊτο 2 ) 

F3_ALERT 
(ΑΡΟΔΟΣΘ_ΦΩΤΟ_3) 

Ροςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο επικινδυνότθτασ 3  ( φϊτο 3 ) 

F_ALERT 
(ΣΥΝΟΛΙΚΘ_ΑΡΟΔΟΣΘ_ΦΩΤΟ) 

Συνολικό ποςοςτό επιτυχίασ ςτα 3 ςενάρια επικινδυνότθτασ 

V1_ALERT (ΑΡΟΔΟΣΘ_ΒΙΝΤΕΟ 
1 ) 

Συνολικό ποςοςτό επιτυχίασ ςτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ 1  (HPT_1) 

V2_ALERT (ΑΡΟΔΟΣΘ_ΒΙΝΤΕΟ 
2) 

Συνολικό ποςοςτό επιτυχίασ ςτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ 2  (HPT_2) 

DEFENSE (ΑΜΥΝΑ) Συνολικό ποςοςτό επιτυχίασ ςτθν αμυντικι οδιγθςθ 

ATTENT_TOTAL (Ρ΢ΟΣΟΧΘ) 
Συνολικι ςυχνότθτα προςοχισ κατά τθν οδιγθςθ (με κλίμακα από 

0-4, όπου 4=ςχεδόν πάντα) 

CONF _TOTAL 
(ΑΥΤΟΡΕΡΟΙΘΘΣΘ) 

Συνολικι αυτοπεποίκθςθ κατά τθν οδιγθςθ (με κλίμακα από   0-4, 
όπου όςο μικραίνει ο αρικμόσ ςθμαίνει πιο μεγάλθ αυτοπεποίκθςθ) 

JUDGMENT 
(ΛΑΝΘΑΣΜΕΝΘ_Κ΢ΙΣΘ) 

Δθλϊνει τθν κρίςθ του ερωτϊμενου ςφμφωνα με τθν οδικι του 
ςυμπεριφορά 

ATTENTION-VIOLATION_KOK 
(ΟΛΙΣΘΘΜΑΤΑ) 

Δθλϊνει τθν προςοχι του ερωτϊμενου και τθν τάςθ του να 
παραβιάηει τον Κ.Ο.Κ ςφμφωνα με τθν οδικι του ςυμπεριφορά 

AGGRESSION 
(ΕΡΙΘΕΤΙΚΟΤΘΤΑ) 

Δθλϊνει τθν επικετικότθτα του ερωτϊμενου κατά τθν οδιγθςθ 
ςφμφωνα με τθν οδικι του ςυμπεριφορά 
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9.1 Ιςτογράμματα ςτο SPSS 

 
Σε αυτό το υποκεφάλαιο παρουςιάηονται απλά ιςτογράμματα για όλεσ τισ 
μεταβλθτζσ που αναφζρονται ςτον πίνακα 9.1, τα οποία παρουςιάηουν μία γενικι 
εικόνα ςφμφωνα με τα αποτελζςματα που προζκυψαν από τα ερωτθματολόγια, τα 
οδικά ςενάρια και το HPT. Για τθν δθμιουργία ενόσ ιςτογράμματοσ ςτο SPSS θ 
διαδικαςία είναι αρκετά απλι. Αρχικά επιλζγεται θ καρτζλα «statistics», ςτθν 
ςυνζχεια θ επιλογι «summarize» και τζλοσ «frequencies όπου γίνεται και θ επιλογι 
τθσ μεταβλθτισ που κα εξεταςτεί. Ζπειτα ςτθν καρτζλα «charts», τςεκάροντασ τθν 
επιλογι «histograms» εμφανίηεται το αντίςτοιχο ιςτόγραμμα. Επιπλζον, με τθν 
βοικεια τθσ επιλογισ «statistics» λαμβάνονται αρκετζσ πλθροφορίεσ όπωσ θ 
κφρτωςθ, θ μζςθ τιμι, θ μζγιςτθ και θ ελάχιςτθ τιμι και θ τυπικι απόκλιςθ.  
 
Με τον τρόπο που μόλισ περιγράφτθκε δθμιουργικθκαν και τα ιςτογράμματα που 
ακολουκοφν και αφοροφν τθν θλικία, το φφλο, τα χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ, τα 
χιλιόμετρα που διανφει ο ερωτϊμενοσ ανά χρόνο, τον ςυνολικό αρικμό ατυχθμάτων 
και τθν επίδοςθ ςτα οδικά ςενάρια. 
 

Ιςτόγραμμα 9.1: Ηλικία 

 

Θ ζρευνα αναφερόταν ςτθ φοιτθτικι κοινότθτα του Ρολυτεχνείου Κριτθσ κυρίωσ, 

για αυτό το λόγο το εφροσ αναφορικά με τθν θλικία είναι μικρό, όπωσ είναι εμφανζσ 

ςτο αντίςτοιχο διάγραμμα. Συγκεκριμζνα θ μζγιςτθ τιμι ιταν 29 ετϊν (1 άτομο) και 

θ μικρότερθ 19 ετϊν (1 άτομο), ενϊ το μεγαλφτερο ποςοςτό ςυμμετοχισ ιταν ςτθν 

θλικία των 24 ετϊν και ακολοφκωσ θ θλικία των 23 ετϊν. Εφόςον θ ζρευνα 
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αφοροφςε τθν μελζτθ τθσ ςυμπεριφοράσ των νζων οδθγϊν, το επιλεγμζνο εφροσ 

θλικιϊν ιταν το πιο κατάλλθλο. 

Ιςτόγραμμα 9.2: Φφλο 

  

Ππωσ είναι εμφανζσ από το διάγραμμα 9.2 το μεγαλφτερο ποςοςτό των ατόμων 
που ζλαβαν μζροσ του ιταν άντρεσ και αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι ςτο 
Ρολυτεχνείο Κριτθσ, όπου πραγματοποιικθκε κυρίωσ θ ζρευνα, θ πλειοψθφία των 
φοιτθτϊν είναι άντρεσ. Ριο ςυγκεκριμζνα ζλαβαν μζροσ 41 άντρεσ και 16 γυναίκεσ. 
 

Ιςτόγραμμα 9.3: Χρόνια οδήγηςησ 
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Στθν ςυνζχεια παρουςιάςτθκε το διάγραμμα 9.3 που ςχετίηεται με τον αρικμό των 
χρόνων που είναι ενεργόσ οδθγόσ ο κάκε ερωτϊμενοσ. Το μεγαλφτερο ποςοςτό 
οδθγϊν που ςυμμετείχε ςτθν ζρευνα είχε πζντε χρόνια ενεργι οδιγθςθ και 
ακολουκεί με μικρι διαφορά ζνα μζροσ των ςυμμετεχόντων με 2 χρόνια ενεργι 
οδιγθςθ, ζνα μζροσ με 3 χρόνια και με 6 χρόνια ενεργι οδιγθςθ. Θ ελάχιςτθ 
περίοδοσ ενεργοφσ οδιγθςθσ ιταν 1 χρόνοσ και αφοροφςε 5 άτομα και θ μζγιςτθ 
τιμι ιταν 9 χρόνια και αφοροφςε 2 άτομα. 
 

Ιςτόγραμμα 9.4: Χιλιόμετρα ανά χρόνο 

 

 
Στο διάγραμμα 9.4 αναφζρονται τα χιλιόμετρα τα οποία διανφουν ανά χρόνο οι 
ςυμμετζχοντεσ οδθγοί. Στο διάγραμμα είναι εμφανζσ ότι οι περιςςότεροι από τουσ 
ερωτθκζντεσ διανφουν από 10000 Km ζωσ 15000 Km το χρόνο. Οι τιμζσ αυτζσ είναι 
απόλυτα λογικζσ αφοφ οι ςυμμετζχοντεσ κινοφνται κυρίωσ ςτα Χανιά που είναι μια 
πόλθ με μικρζσ ςχετικά αποςτάςεισ και επιπλζον, θ ζρευνα αφορά εραςιτζχνεσ 
οδθγοφσ που χρθςιμοποιοφν το αυτοκίνθτό τουσ μόνο για τισ μετακινιςεισ τουσ και 
όχι για επαγγελματικοφσ λόγουσ.  
 
Ραρατθρείται ότι θ μζγιςτθ τιμι για τον αρικμό των χιλιομζτρων που διανφουν οι 
ςυμμετζχοντεσ είναι τα 50000 Km και αφορά μόνο 1 άτομο και θ ελάχιςτθ τιμι είναι 
τα 1000 Km (1 άτομο) και μζςθ τιμι χιλιομζτρων όλων των ςυμμετεχόντων είναι 
12355,26 Km το χρόνο. 
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Ιςτόγραμμα 9.5: Αριθμόσ ατυχημάτων τα τελευταία πζντε χρόνια 

 

Το διάγραμμα 9.5 που αναφζρεται ςτον αρικμό των ατυχθμάτων που είχαν οι 
ςυμμετζχοντεσ τα πζντε τελευταία χρόνια. Λόγω του ότι οι ςυμμετζχοντεσ είναι νζοι 
οδθγοί με λίγα χρόνια οδιγθςθσ ςτο ενεργθτικό τουσ, ο αρικμόσ των ατυχθμάτων 
που είχαν τα τελευταία πζντε χρόνια ταυτίηεται με τον ςυνολικό αρικμό 
ατυχθμάτων από τθ ςτιγμι που πιρανε το δίπλωμα τουσ. 
 
Κατά τθν επιλογι των ςυμμετεχόντων ζγινε μία προςπάκεια να επιλεχκοφν αρκετοί 
οδθγοί που είχαν ζςτω ζνα ατφχθμα ςτο ενεργθτικό τουσ.  Είναι εμφανζσ λοιπόν, ότι 
το μεγαλφτερο ποςοςτό που ζλαβε μζροσ ςτθν ζρευνα είχε τθν εμπειρία του 
ατυχιματοσ με ποςοςτό 56% ενϊ το υπόλοιπο 44% δεν είχε κανζνα ατφχθμα. Ζνα 
ςθμαντικό μζροσ του δείγματοσ με ποςοςτό 35%  ζχει τθν εμπειρία 1 ατυχιματοσ 
ενϊ το 21% ζχει 2 ατυχιματα ςτο ενεργθτικό του. Θ μζγιςτθ τιμι είναι 2 ατυχιματα 
και αφορά 11 άτομα. Αυτά τα αποτελζςματα ςυνδζονται άμεςα με το γεγονόσ ότι θ 
ζρευνα αναφζρεται ςε μικρό εφροσ θλικίασ, ςε οδθγοφσ με λίγα χρόνια ενεργι 
οδιγθςθ. 
 
Ακολοφκωσ παρουςιάηονται τα ιςτογράμματα τα οποία αφοροφν τισ επιδόςεισ των 
ςυμμετεχόντων ςε ερωτιςεισ ςχετικζσ με τα ςενάρια επικινδυνότθτασ και τα 
αποτελζςματα από τα βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ από το Hazard Perception 
Test. Για τθν δθμιουργία των παρακάτω διαγραμμάτων ακολουκικθκε διαφορετικι 
διαδικαςία. Από τθν καρτζλα “graphs” επιλζχκθκε αρχικά “interactive” και ςτθν 
ςυνζχεια “histogram”. Με αυτόν τον τρόπο εμφανίηεται θ καμπφλθ τθσ κανονικισ 
κατανομισ πάνω ςτο διάγραμμα προκειμζνου να διαπιςτωκεί το κατά πόςο τα 
αποτελζςματα ακολουκοφν κανονικι κατανομι. Θ καμπφλθ αυτι εμφανίηεται αν 
ςτθν καρτζλα “histogram” τςεκαριςτεί θ επιλογι “normal curve”. 
 
Ραρουςιάηονται αρχικά τα διαγράμματα που αναφζρονται ςτα αποτελζςματα από 
τα ςενάρια επικινδυνότθτασ (τισ φωτογραφίεσ).  
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Ριο ςυγκεκριμζνα, παρουςιάηεται το ποςοςτό επιτυχίασ ςε κάκε φωτογραφία 
ξεχωριςτά και ςτθν ςυνζχεια το ποςοςτό επιτυχίασ και για τισ τρεισ φωτογραφίεσ 
μαηί. 
 

Ιςτόγραμμα 9.6: Ποςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο 1 (οδήγηςη ςε 

αυτοκινητόδρομο) 

 

Ιςτόγραμμα 9.7:Ποςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο 2 (οδήγηςη ςε επαρχιακό 

δρόμο) 
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Ιςτόγραμμα 9.8: Ποςοςτό επιτυχίασ ςτο ςενάριο 3 (οδήγηςη ςε αςτικό 

περιβάλλον) 

 

 

Ραρατθρείται ότι και τα τρία διαγράμματα τείνουν να ακολουκιςουν κανονικι 
κατανομι. Τα παραπάνω διαγράμματα προζκυψαν από το ποςοςτό επιτυχίασ που 
είχε ο κάκε ςυμμετζχοντασ ξεχωριςτά, ςτθν προςπάκεια τουσ να αναγνωρίςουν 
τουσ πικανοφσ κινδφνουσ ςτα τρία ςενάρια επικινδυνότθτασ του ερωτθματολογίου. 
Τα τρία ςενάρια ζχουν ωσ οδικό περιβάλλον με τθ ςειρά, τον αυτοκινθτόδρομο, 
επαρχιακό δρόμο και αςτικό περιβάλλον. 
 
Είναι εμφανζσ ότι το μεγαλφτερο ποςοςτό των ερωτθκζντων είχαν καλφτερεσ 
επιδόςεισ ςτο τρίτο ςενάριο περιςςότερο και ακολοφκωσ ςτο τρίτο ςενάριο, ενϊ 
δυςκολεφτθκαν περιςςότερο ςτο πρϊτο. 
 
Στο πρϊτο ςενάριο θ μζγιςτθ επίδοςθ ζχει τθν τιμι 55,56% και το κατάφερε μόνο 1 
άτομο (γυναίκα) και θ μικρότερθ επίδοςθ 11,11% και αφορά 7 άτομα. Στο δεφτερο 
ςενάριο, το μεγαλφτερο ποςοςτό ιταν 75%  και το κατάφεραν 3 άτομα εκ των 
οποίων, 1 άντρασ και 2 γυναίκεσ , και το μικρότερο ποςοςτό 12,50%.  
 
Τζλοσ, ςτο τρίτο ςενάριο το μεγαλφτερο ποςοςτό επιτυχίασ είναι 100%  και αφορά 1 
άτομο (άντρασ) και το μικρότερο ποςοςτό 20,0% και αφορά 2 άτομα και των δφο 
φφλων. Το γεγονόσ ότι το μεγαλφτερο ποςοςτό επιτυχίασ ςυνικωσ αντιςτοιχεί ςε 
άντρα ενδεχομζνωσ να είναι τυχαίο και να οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι ζνα μεγάλο 
μζροσ του δείγματοσ, που ζλαβε μζροσ ςτο τεςτ, ιταν άντρεσ. Από τθν άλλθ, μπορεί 
να δείχνει ότι το αντρικό φφλο βρίςκεται ςε μεγαλφτερθ εγριγορςθ ςε ςχζςθ με το 
γυναικείο φφλο. 
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Συνοπτικά ςυμπεραίνεται ότι θ μζςθ τιμι επίδοςθσ ςτο πρϊτο ςενάριο 
επικινδυνότθτασ είναι ςτο 26.9%, ςτο δεφτερο ςενάριο είναι 41,01% ενϊ ςτο τρίτο 
ανζρχεται ςε ποςοςτό 55,79%.  
Στθν ςυνζχεια παρουςιάηεται το διάγραμμα που δείχνει τθν ςυνολικι επίδοςθ και 
ςτα τρία ςενάρια μαηί και παρατθρείται ότι και ςε αυτό το διάγραμμα ακολουκείται 
κανονικι κατανομι. 
 
 

Ιςτόγραμμα 9.9: ΢υνολική Απόδοςη ςτα ΢ενάρια Οδήγηςησ 

 

Συνολικά, θ μζγιςτθ τιμι για το ποςοςτό επιτυχίασ ιταν 63,64%  και το κατάφερε 
μόνο 1 άτομο που είναι γυναίκα και θ ελάχιςτθ τιμι ιταν 13,64% που ςθμειϊκθκε 
και πάλι από 1 άτομο  και επίςθσ είναι γυναίκα. 
 
Ραρατθρείται ότι το ςυνολικό ποςοςτό επιτυχίασ και για τα τρία ςενάρια 
επικινδυνότθτασ δεν παίρνει υψθλζσ τιμζσ, μόλισ 38,6% και αυτό οφείλεται ςτθν 
επίδραςθ τθσ απόδοςθσ ςτο πρϊτο ςενάριο, που ιταν πολφ χαμθλι, αλλά και ςτο 
δεφτερο ςενάριο, που είχαν ψθλότερθ απόδοςθ από το πρϊτο αλλά ςχετικά 
χαμθλι. 
 
Από τα διαγράμματα ςυμπεραίνεται επίςθσ ότι οι ερωτϊμενοι είχαν ςυνολικά 
καλφτερθ απόδοςθ ςτο τρίτο ςενάριο επικινδυνότθτασ που αφοροφςε δρόμο ςε 
αςτικό περιβάλλον. 
Εν ςυνεχεία παρουςιάηεται το διάγραμμα που δείχνει τθν ςυνολικι απόδοςθ 
εγριγορςθσ ςτο πρϊτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ που περιζχει 15 μικρά ςενάρια 
οδιγθςθσ και ζπειτα τα αποτελζςματα από το δεφτερο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ. 
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Ιςτόγραμμα 9.10: ΢υνολική απόδοςη Εγρήγορςησ ςτο HPT_1 

 

Ιςτόγραμμα 9.11: ΢υνολική απόδοςη Εγρήγορςησ ςτο HPT_2 

 

Ραρατθρείται ότι και ςτα διαγράμματα εγριγορςθσ που ζγιναν μζςω του Hazard 
Perception Test ακολουκείται κανονικι κατανομι. 
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Είναι εμφανζσ ότι ςτο πρϊτο τεςτ εμφανίηονται μεγαλφτερα ποςοςτά επιτυχίασ 
ςυγκριτικά με το δεφτερο αφοφ ο μζςοσ όροσ επιτυχίασ για το πρϊτο τεςτ είναι 
55,23 και για το δεφτερο είναι 53,05. 
 
Στο πρϊτο τεςτ το μεγαλφτερο ποςοςτό επιτυχίασ είναι 80,00%  και το κατάφερε 
μόνο 1 άτομο (άντρασ) και το μικρότερο 32% που είναι επίςθσ μόνο ζνασ άντρασ. 
Στο δεφτερο τϊρα τεςτ θ μζγιςτθ τιμι είναι 81,33% (1 άτομο-άντρασ) και θ ελάχιςτθ 
34,67% (1 άτομο-γυναίκα). 
 
Σφμφωνα με τα πιο πάνω αποτελζςματα εμφανίηεται ελαφρϊσ αυξθμζνθ 
επικινδυνότθτα εντόσ πόλεωσ, που αναφζρεται το δεφτερο τεςτ ςε ςχζςθ με τθν 
επικινδυνότθτα ςτουσ αυτοκινθτόδρομουσ. Επίςθσ από τουσ ερωτθκζντεσ μόνο οι 
24 κατάφεραν να περάςουν το πρϊτο τεςτ με επιτυχία, ενϊ ςτο δεφτερο μόνο οι 16 
πζτυχαν ςκορ πάνω από τθ βάςθ, και οι υπόλοιπο κυμαίνονταν αρκετά κοντά ςτθν 
βάςθ. 

 

9.2 ΢υςχετιςμοί Μεταβλητϊν και Ανάλυςη Κυρίων ΢υνιςτωςϊν 

 

Με τθ χριςθ του προγράμματοσ SPSS υπάρχει θ δυνατότθτα να προςδιοριςτοφν οι 
μεταβλθτζσ που ςυςχετίηονται μεταξφ τουσ όπωσ επίςθσ και ο βακμόσ τθσ 
ςυςχζτιςθσ αυτισ. Κάποιεσ μεταβλθτζσ ςχετίηονται άμεςα με κάποιεσ άλλεσ ενϊ 
υπάρχουν και κάποιεσ που είναι εντελϊσ αςυςχζτιςτεσ μεταξφ τουσ. Ο πίνακασ 
ςυςχετίςεων των μεταβλθτϊν είναι πολφ ςθμαντικόσ  για τθ διεξαγωγι ςθμαντικϊν 
αποτελεςμάτων. 
 
Αφοφ επιλεχκοφν οι μεταβλθτζσ που εξετάηονται, δθμιουργείται ο πίνακασ 
ςυςχετίςεων ο οποίοσ παράγει δφο αποτελζςματα για κάκε ηεφγοσ μεταβλθτϊν. Το 
ζνα ονομάηεται «Correlation» και το άλλο «Significance». Τα δφο παραπάνω 
αποτελζςματα ςυνδζονται άμεςα μεταξφ τουσ εφόςον το Significance είναι το 
επίπεδο ςθμαντικότθτασ των δφο μεταβλθτϊν. Θ ςχζςθ μεταξφ δφο μεταβλθτϊν 
κεωρείται ςθμαντικι όταν θ τιμι του Significance είναι μικρότερθ από κάποιο 
επίπεδο ςθμαντικότθτασ. Στθν ςτατιςτικι υπάρχουν τρία επίπεδα ςθμαντικότθτασ. 
Το πρϊτο επίπεδο είναι όταν το Significance είναι μικρότερο από το 0,05 , το 
δεφτερο όταν είναι μικρότερο από 0,01 και το τρίτο όταν το Significance είναι 
μικρότερο από 0,001. 
 
Το SPSS αναγνωρίηει τα πρϊτα 2 επίπεδα εμφανίηοντασ ζναν αςτερίςκο (*) ςτθν 
τιμι του correlation όταν θ τιμι του significance είναι μικρότερθ από 0,05 και 2 
αςτερίςκουσ (**) όταν είναι μικρότερθ από το 0,01. Το correlation εξαρτάται άμεςα 
από το significance και θ απόλυτθ τιμι του αυξάνεται όςο μικρό είναι το 
αποτζλεςμα του significance. Στθν τιμι του correlation ζχει μεγάλθ ςθμαςία το 
πρόςθμο.  
Μζςω του πρόςθμου καταλαβαίνουμε το είδοσ τθσ ςυςχζτιςθσ των δφο 
μεταβλθτϊν. Αν το πρόςθμο του correlation είναι κετικό ςυμπεραίνουμε ότι όταν 
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αυξάνεται θ τιμι τθσ μίασ μεταβλθτισ, αυξάνεται και τθσ άλλθσ. Αντικζτωσ όταν το 
πρόςθμο είναι αρνθτικό, κακϊσ αυξάνεται θ μία μεταβλθτι ζχουμε ταυτόχρονθ 
μείωςθ τθσ άλλθσ.  
 
Ο πίνακασ ςυςχετίςεων για να δθμιουργθκεί πρζπει να ακολουκθκοφν τα 
παρακάτω βιματα: από τθν καρτζλα “Analyze” επιλζγεται “Correlate” και ςτθν 
ςυνζχεια “Bivariate”. Στθν ςυνζχεια ανοίγει ζνα νζο παράκυρο όπου επιλζγονται οι 
μεταβλθτζσ που μελετϊνται για ςυςχζτιςθ. Ο πίνακασ αυτόσ παρουςιάηεται εν 
ςυνεχεία και περιλαμβάνει τισ μεταβλθτζσ που ζδειξαν να ζχουν κάποιο ςθμαντικό 
βακμό ςυςχζτιςθσ. 
 
Σε αυτό το υποκεφάλαιο όπου μελετάται θ ςυςχζτιςθ μεταξφ δφο μεταβλθτϊν 
χρθςιμοποιοφνται και οι μεταβλθτζσ,. Αυτζσ οι μεταβλθτζσ ουςιαςτικά 
αποτελοφνται ςυνολικά από 27 άλλεσ ερωτιςεισ ςτο ερωτθματολόγιο. Θ ομάδα 
αυτι των 27 ερωτιςεων εξετάηει το κομμάτι τθσ οδικισ ςυμπεριφοράσ. Για 
διευκόλυνςθ ςτθν επεξεργαςία των αποτελεςμάτων ομαδοποιικθκαν οι 27 
ερωτιςεισ ςε τρεισ ομάδεσ.  
 
Θ ομαδοποίθςθ ζγινε μζςω του SPSS με τισ πιο κάτω επιλογζσ: από τθν καρτζλα 
Analyze επιλζγεται Data Reduction και ςτθν ςυνζχεια το Factor Analysis. Ζπειτα 
επιλζγονται οι 27 ερωτιςεισ ςτθν καρτζλα που ανοίγει και ρυκμίηονται οι επιλογζσ 
που ζχει ςτθν κάτω μπάρα τθσ καρτζλασ μία προσ μία.  
 
Αρχικά ςτθν επιλογι Extraction επιλζγεται θ  μπάρα Method το Principal 
Components Analysis (Ανάλυςη Κυρίων Συνιςτωςών). Στθ μπάρα Analyze επιλζγεται 
το Correlation matrix, ςτθν μπάρα Display επιλζγονται και οι δφο επιλογζσ και τζλοσ 
ςτθν μπάρα Extract επιλζγεται το Number of factors όπου καταχωρείται ζνασ 
αρικμόσ που δθλϊνει ςε πόςεσ ομάδεσ κα χωριςτοφν οι ερωτιςεισ. Στθν 
ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ οι ομάδεσ (μεταβλθτζσ) είναι τρεισ, αλλά ζγινε θ ίδια 
διαδικαςία και για τζςςερεισ και για πζντε ομάδεσ μεταβλθτϊν μζχρι  να επιλεχκεί 
θ καλφτερθ ομαδοποίθςθ. Στθ ςυνζχεια επιλζγεται το Rotation και ανοίγει μία νζα 
καρτζλα, και από τθν μπάρα Method επιλζγεται το Varimax. Από τθν μπάρα Options 
επιλζγεται το Missing values και τζλοσ από τθν μπάρα Display επιλζγεται το Rotated 
solution. 
 
Ζπειτα δθμιουργοφνται διάφοροι πίνακεσ και από τον πίνακα Rotated component 
matrix ελζγχεται ςε ποια ομάδα ανικει κάκε ερϊτθςθ ςφμφωνα με το μεγαλφτερο 
τθσ ποςοςτό. Με αυτό τον τρόπο που περιγράφτθκε πιο πάνω ζγινε θ ομαδοποίθςθ 
των 27 ερωτιςεων ςε τρεισ ομάδεσ ςφμφωνα με τθ φφςθ τθσ ερϊτθςθσ και με το 
που αντιςτοιχοφςε το μεγαλφτερο ποςοςτό τθσ κάκε μίασ. Οι ομάδεσ αυτζσ είναι: 1) 
θ Λανκαςμζνθ Κρίςθ (Judgment), 2) θ Ρροςοχι και Ραραβίαςθ του Κ.Ο.Κ 
(Attention- Violation KOK) και 3) θ Επικετικι Οδιγθςθ (Aggression). Συνολικά οι 
τρεισ παράγοντεσ εξθγοφν  το 39,3% τθσ διακφμανςθσ του δείγματοσ (βλζπε πίνακα 
9.1). 
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Πίνακασ 9.1: Διακυμάνςεισ (variances) που οφείλονται ςε τρεισ μεταβλητζσ κατά 
την ανάλυςη κυρίων ςυνιςτωςϊν 
 

 
 

 

 

Παρουςίαςη και επεξεργαςία των ςυςχετίςεων 
 
 
Λόγω του μεγάλου αρικμοφ μεταβλθτϊν γίνεται ομαδοποίθςθ ϊςτε να 
ςυςχετιςτοφν όλεσ μεταξφ τουσ ςε διαφορετικοφσ πίνακεσ. 
 
Αρχικά γίνεται ςυςχζτιςθ των μεταβλθτϊν που ζχουν ςχζςθ με το γενικό προφίλ 
του ερωτϊμενου όπωσ τθν θλικία (Ηλικία) και το φφλο του (Φφλο), τα χρόνια που 
οδθγεί (Χρόνια_Οδήγηςησ) και τα χιλιόμετρα που διανφει κάκε χρόνο (Km) ςε 
ςχζςθ: 
 

1. με τθν ςυνολικι απόδοςθ του ςυμμετζχοντα ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ 
(Απόδοςη_Φώτο) και ςτα δφο τεςτ εγριγορςθσ (Απόδοςη_Βίντεο1, 
Απόδοςη_Βίντεο2). 
 

2. με τθν μεταβλθτι που δθλϊνει τθν ζκκεςθ του ερωτϊμενου ςε κίνδυνο, τθν 
αμυντικι του ςυμπεριφορά, τθν προςοχι που ζχει ςτο δρόμο και τθν 
αυτοπεποίκθςθ του(Συνολικά_Ατυχήματα,Άμυνα,Προςοχή, Αυτοπεποίθηςη). 
 

3. με τθν γενικι του ςυμπεριφορά, που περιγράφεται από τισ μεταβλθτζσ που 
αφοροφν τθν λανκαςμζνθ κρίςθ του ερωτϊμενου κατά τθν οδιγθςθ, τθν 
επικετικότθτα του ςτθν οδιγθςθ και τθν προςοχι και παραβίαςθ του Κ.Ο.Κ 
(Λανθαςμζνη_Κρίςη, Ολιςθήματα,  Επιθετικότητα) 
 

 
Στουσ πίνακεσ που ακολουκοφν, με πορτοκαλί και κίτρινο χρϊμα απεικονίηονται οι 
ςχζςεισ επιπζδου ςθμαντικότθτασ 1 και 2 αντίςτοιχα, που ζχουν δθλαδι 
ςθμαντικότθτα λιγότερο από 0,05 και 0,01 αντίςτοιχα.  
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Πίνακασ 9.2: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν Ηλικία, Φφλο, Χρόνια Οδήγηςησ, 
ΚΜ, Απόδοςη Φϊτο, Απόδοςη Βίντεο_1, Απόδοςη Βίντεο_2    
 

 

 
Πίνακασ 9.3: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν Ηλικία, Φφλο, Χρόνια Οδήγηςησ, 
ΚΜ, ΢υνολικά Ατυχήματα, Άμυνα, Προςοχή, Αυτοπεποίθηςη   
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Πίνακασ 9.4: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν Ηλικία, Φφλο, Χρόνια Οδήγηςησ, 
ΚΜ, Λανθαςμζνη Κρίςη, Ολιςθήματα, Επιθετικότητα     
 

 

 
Ζπειτα γίνεται ςυςχζτιςθ των μεταβλθτϊν που ζχουν ςχζςθ με τον ςυνολικό αρικμό 
ατυχθμάτων του ερωτϊμενου (Συνολικά_Ατυχήματα), με τθν ςυνολικι του απόδοςθ 
ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ (Απόδοςη_Φώτο) και τθν απόδοςθ του ςτα δφο τεςτ 
εγριγορςθσ  που ζγιναν μζςω του HPT (Απόδοςη_Βίντεο1, Απόδοςη_Βίντεο2) ςε 
ςχζςθ με: 
 

1. τθν γενικι του ςυμπεριφορά, που περιγράφεται από τισ μεταβλθτζσ που 
αφοροφν τθν λανκαςμζνθ κρίςθ του ερωτϊμενου κατά τθν οδιγθςθ, τθν 
επικετικότθτα του ςτθν οδιγθςθ και τθν προςοχι και παραβίαςθ του Κ.Ο.Κ. 
Αυτζσ οι μεταβλθτζσ είναι θ Λανθαςμζνη_Κρίςη, η Επιθετικότητα και η 
μεταβλητή Ολιςθήματα. 
 

2. τθν μεταβλθτι που αφορά τθν αμυντικι του ςυμπεριφορά κατά τθν 
οδιγθςθ (Άμυνα), τθν προςοχι που δείχνει ο ερωτϊμενοσ ςτο δρόμο 
(Προςοχή) και τθν αυτοπεποίκθςθ του (Αυτοπεποίθηςη). 
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Πίνακασ 9.5: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν ΢υνολικά_Ατυχήματα, 
Απόδοςη_Φϊτο, Απόδοςη_Βίντεο_1, Απόδοςη_Βίντεο_2, Λανθαςμζνη_Κρίςη, 
Ολιςθήματα, Επιθετικότητα    

 

 

Πίνακασ 9.6: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν ΢υνολικά Ατυχήματα, Απόδοςη 

Φϊτο, Απόδοςη Βίντεο_1, Απόδοςη Βίντεο_2, Άμυνα, Προςοχή, Αυτοπεποίθηςη 
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΢χζςεισ πρϊτου επιπζδου ςημαντικότητασ  (*) 

 

 

 

 

 

 

 

Σφμφωνα με τον πίνακα ςυςχετίςεων θ μεταβλθτι που δθλϊνει τον αρικμό των 

ατυχθμάτων που ζχει ο ςυμμετζχοντασ όλα τα χρόνια που είναι ενεργόσ οδθγόσ 

(Συνολικά_Ατυχιματα-C1), ςυςχετίηεται με τθν απόδοςθ που είχε ο ςυμμετζχοντασ 

ςτο δεφτερο τεςτ του HPT που εκφράηεται με τθν μεταβλθτι Απόδοςη_Βίντεο2 

(V2_alert). Θ ςυςχζτιςθ τουσ είναι αρνθτικι, δθλαδι όςα περιςςότερα ατυχιματα 

ζχει ο οδθγόσ ςτο ενεργθτικό του τόςο μικρότερθ απόδοςθ είχε ςτο τεςτ. Αυτό το 

ςυμπζραςμα είναι και το λογικό αφοφ ζνασ οδθγόσ που ζχει κάνει πολλά 

ατυχιματα κα είχε και τθν ανάλογθ κακι απόδοςθ ςτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ. 

Επιπλζον, θ μεταβλθτι Συνολικά_Ατυχήματα (C1) ςυςχετίηεται κετικά με τθν 

μεταβλθτι που δθλϊνει τθν ζλλειψθ προςοχισ του οδθγοφ και τθν τάςθ του να 

παραβιάηει τον Κ.Ο.Κ (Ολιςθήματα). Αυτό ςθμαίνει ότι όςο ο ερωτϊμενοσ ζχει τθν 

τάςθ να παραβιάηει τον ΚΟΚ και να ζχει λιγότερθ προςοχι κατά τθν οδιγθςθ του 

τόςο περιςςότερα ατυχιματα ζχει ςτο ενεργθτικό του. Σε αυτι τθν περίπτωςθ το 

ςυμπζραςμα είναι απόλυτα λογικό αφοφ τα ατυχιματα ζχουν άμεςθ ςχζςθ και με 

τθν ςυμμόρφωςθ του οδθγοφ ςφμφωνα με τον Κϊδικα Οδικισ Κυκλοφορίασ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_2 

ΑΥΤΟΡΕΡΟΙΘΘΣΘ 

  ΕΡΙΘΕΤΙΚΟΤΘΤΑ 

 ΣΥΝΟΛΙΚΑ 

ΑΤΥΧΘΜΑΤΑ 

-0.273* 

-0.263* 

-0.266* 

   ΣΥΝΟΛΙΚΑ 

ΑΤΥΧΘΜΑΤΑ    

 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_2 

 

 ΟΛΙΣΘΘΜΑΤΑ 

-0.266* 

0.263* 
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Θ μεταβλθτι που δθλϊνει τθν απόδοςθ που είχε ο ςυμμετζχοντασ ςτο δεφτερο 

βιντεοςκοπθμζνο τεςτ Απόδοςη_Βίντεο2 (V2_alert ) ςυςχετίηεται με τον ςυνολικό 

αρικμό ατυχθμάτων που ζχει ο ερωτϊμενοσ ςτο ενεργθτικό του όπωσ αναλφκθκε 

πιο πάνω. 

Επίςθσ ςυςχετίηεται αρνθτικά με τθν μεταβλθτι που δθλϊνει τθν αυτοπεποίκθςθ 

που ζχει ο ερωτϊμενοσ κατά τθν οδιγθςθ, δθλαδι όςο λιγότερθ αυτοπεποίκθςθ 

ζχει ο ερωτϊμενοσ τόςο καλφτερθ απόδοςθ ζχει ςτο δεφτερο τεςτ. Αυτό το 

ςυμπζραςμα μπορεί να εξθγθκεί ωσ εξισ: Ζνασ οδθγόσ που κεωρεί τον εαυτό του 

λιγότερο καλό οδθγό από ότι είναι ςτθν πραγματικότθτα, είναι ςαφϊσ πιο 

προςεκτικόσ και αντιμετωπίηει πιο ϊριμα τουσ κινδφνουσ που πικανό να 

προκφψουν κατά τθν οδιγθςθ με αποτζλεςμα να είναι και πιο καλόσ οδθγόσ και για 

αυτό να ζχει και καλφτερθ απόδοςθ ςτο τεςτ. 

 

    

 

 

 

Σφμφωνα με τον πίνακα ςυςχετίςεων, θ μεταβλθτι που δθλϊνει τθν απόδοςθ του 

ερωτϊμενου ςτο πρϊτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ του HPT (Απόδοςθ_Βίντεο1- 

V1_alert), ςυςχετίηεται με τθν μεταβλθτι τθσ αμυντικισ οδιγθςθσ με κετικι τάςθ. 

Άρα ο ςυμμετζχοντασ που ζχει καλι απόδοςθ ςτο πρϊτο τεςτ ζχει καλφτερθ 

απόδοςθ και ςτισ ερωτιςεισ που αφοροφν τθν αμυντικι οδιγθςθ. Το ςυμπζραςμα 

αυτό είναι πολφ λογικό αφοφ ο οδθγόσ που ζχει υψθλι απόδοςθ ςτο τεςτ, αυτόσ 

δθλαδι που ζχει μεγαλφτερθ ικανότθτα να αναγνωρίηει τουσ πικανοφσ κίνδυνουσ 

ςτθν πράξθ, γνωρίηει καλφτερα και κεωρθτικά πϊσ να αμυνκεί ζναντι των κινδφνων.  

 

 

 

 

 

Θ παραπάνω ςυςχζτιςθ αφορά τθν μεταβλθτι που δθλϊνει τθν τάςθ του 

ερωτϊμενου να παραβιάηει τον ΚΟΚ και τθν ζλλειψθ προςοχισ του ςτον δρόμο 

Ολιςθήματα (Violation_KOK) και τθν μεταβλθτι που δθλϊνει τθν επικετικι οδιγθςθ 

που ζχει ο ςυμμετζχοντασ κατά τθν οδιγθςθ. Θ ςυςχζτιςθ των δφο μεταβλθτϊν 

ΟΛΙΣΘΘΜΑΤΑ 

ΕΡΙΘΕΤΙΚΟΤΘΤΑ 0.264* 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_1 
     ΑΜΥΝΑ 0.263* 
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είναι κετικι, δθλαδι ο ςυμμετζχοντασ που ζχει επικετικι οδιγθςθ ζχει και 

ςυχνότερεσ παραβιάςεισ του ΚΟΚ και λιγότερθ προςοχι κατά τθν οδιγθςθ. Το 

ςυμπζραςμα αυτό είναι επίςθσ λογικό αφοφ παρατθρείται ότι οι οδθγοί με 

επικετικι ςυμπεριφορά οδιγθςθσ παραβιάηουν ςυχνότερα τον ΚΟΚ, όπωσ 

φωτεινοφσ ςθματοδότεσ, διαβάςεισ πεηϊν, επιτρεπόμενα όρια ταχφτθτασ κ.α.  

 

 

 

 

Από τον πίνακα ςυςχετίςεων προκφπτει ότι θ μεταβλθτι που ορίηει το φφλο του 

ερωτϊμενου ςχετίηεται αρνθτικά με τθν μεταβλθτι που δθλϊνει τθ λανκαςμζνθ 

κρίςθ που ζχει ο ερωτϊμενοσ κατά τθν οδιγθςθ. Για τουσ άντρεσ θ μεταβλθτι 

παίρνει τθν τιμι SEX=0 και αντίςτοιχα για τισ γυναίκεσ παίρνει τθν τιμι SEX=1. Άρα 

οι άντρεσ παρουςιάηεται να ζχουν πιο ςωςτι κρίςθ κατά τθν οδιγθςθ ςε ςχζςθ με 

τουσ γυναίκεσ.  

 

 

 

 

 

 

Σφμφωνα με τα δφο ηεφγθ ςυςχζτιςθσ που παρουςιάηονται ςτο παραπάνω 

διάγραμμα οι μεταβλθτζσ που δθλϊνουν τα χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ 

Χρόνια_Οδήγηςησ (Years) και τον αρικμό των χιλιομζτρων που διανφει ανά χρόνο ο 

ερωτϊμενοσ (Km) ςχετίηονται αρνθτικά με τθν μεταβλθτι που αφορά τθν 

αυτοπεποίκθςθ του ερωτϊμενου κατά τθν οδιγθςθ Αυτοπεποίθηςη (Conf_total).  

Το ςυμπζραςμα που προκφπτει από τα δφο ηεφγθ ςυςχζτιςθσ είναι ότι όςο λιγότερθ 

εμπειρία ζχει ο οδθγόσ, δθλαδι όςο λιγότερα χρόνια οδθγεί και όςο μικρότερεσ 

αποςτάςεισ διανφει τόςο περιςςότερθ αυτοπεποίκθςθ ζχει. Θ ερμθνεία που μπορεί 

να δοκεί για αυτό το ςυμπζραςμα είναι ότι οι νζοι οδθγοί που δεν εκτίκενται ςε 

κίνδυνο ςε μεγάλο βακμό ςτο δρόμο δεν ζχουν τθν απαιτοφμενθ εμπειρία για να 

κατανοιςουν τον βακμό επικινδυνότθτασ που ζχει θ οδιγθςθ λόγω του ςφντομου 

χρονικοφ διαςτιματοσ που οδθγοφν αλλά και των μικρϊν αποςτάςεων που 

       ΦΥΛΟ 

ΛΑΝΘΑΣΜΕΝΘ 

Κ΢ΙΣΘ 

-0.277* 

 ΑΥΤΟΡΕΡΟΙΘΘΣΘ 

Χ΢ΟΝΙΑ 

ΟΔΘΓΘΣΘΣ 

         ΚΜ -0.262* 

-0.281* 
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διανφουν. Επίςθσ, λόγω μικρισ θλικίασ διακζτουν περιςςότερο αυκορμθτιςμό και 

υπζρμετρθ αυτοπεποίκθςθ.  

 

΢χζςεισ δευτζρου επιπζδου ςημαντικότητασ  (**) 

 

 

 

 

 

 
 
 
Στο παραπάνω ςχιμα είναι εμφανζσ ότι υπάρχει ςθμαντικι ςχζςθ ανάμεςα ςτθν 
μεταβλθτι Χρόνια_Οδήγηςησ (Years) που δθλϊνει τα χρόνια που είναι ενεργόσ 
οδθγόσ ο ςυμμετζχοντασ  και ςτθν Ηλικία (Age) που είναι θ μεταβλθτι που δθλϊνει 
τθν θλικία του ςυμμετζχοντα. Θ ςχζςθ είναι αναμενόμενθ αφοφ θ θλικία ςχετίηεται 
άμεςα με τα χρόνια που είναι κάποιοσ ενεργόσ οδθγόσ. Μάλιςτα, όςο μεγαλφτερθ 
θλικία ζχει ο ςυμμετζχοντασ, τόςο αυξάνονται και τα χρόνια που ζχει δίπλωμα. Το 
γεγονόσ αυτό είναι απολφτωσ λογικό εφόςον οι περιςςότεροι ζχουν πλζον δίπλωμα 
από τθν θλικία των 18. 
 
Ραρατθρείται επίςθσ μία αρνθτικι ςχζςθ ανάμεςα ςτθν μεταβλθτι 
Χρόνια_Οδήγηςησ (Years), ςτα χρόνια δθλαδι που είναι ενεργόσ οδθγόσ ο 
ςυμμετζχοντασ, με τθν μεταβλθτι Φφλο (Sex) που ςυμβολίηει το φφλο του ατόμου 
που λαμβάνει μζροσ ςτο τεςτ. Συγκεκριμζνα, οι άντρεσ (Sex=0) εμφανίηουν 
περιςςότερα χρόνια οδιγθςθσ ςτο ενεργθτικό τουσ ςε ςχζςθ με τισ γυναίκεσ 
(Sex=1). 
 

 

 

 

 
Από τον πίνακα των ςυςχετίςεων είναι εμφανζσ ότι οι επιδόςεισ ςτα δφο παραπάνω 
τεςτ ςχετίηονται κετικά μεταξφ τουσ, δθλαδι ο ςυμμετζχοντασ που είχε καλι 
απόδοςθ ςτο ζνα τεςτ είχε και ςτο δεφτερο τεςτ. Επίςθσ είναι ςθμαντικό ότι θ 
απόδοςθ ςτα δφο τεςτ ζχει κετικι ςυςχζτιςθ με τθν θλικία, δθλαδι όςο 
μεγαλφτερθσ θλικίασ ιταν ο ςυμμετζχοντασ, τόςο καλφτερεσ ιταν και οι επιδόςεισ 
του. 

-0.382** 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_1 0.674** 
ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_2 

Χ΢ΟΝΙΑ 

ΟΔΘΓΘΣΘΣ 

        ΦΥΛΟ 

       ΘΛΙΚΙΑ 0.617** 
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Στθ ςυνζχεια χρθςιμοποιείται ζνασ επιπλζον πίνακασ ςυςχετίςεων με τισ 

μεταβλθτζσ που αναφζρονται παρακάτω ςτον πίνακα 9.7 και εξάγονται 

ςυμπεράςματα για τισ ςυςχετίςεισ που προκφπτουν αναφορικά με τισ νζεσ 

μεταβλθτζσ που εξετάηονται. 

Πίνακασ 9.7: Μεταβλητζσ που χρηςιμοποιήθηκαν ςτην ςτατιςτική ανάλυςη 

Μεταβλητή Ερμηνεία 

Q1 

αναθέρεηαι ζηο αν έτει καηηγορηθεί ο ερωηώμενος για 
επικίνδσνη οδήγηζη με αριθμηηικά δεδομένα όποσ 0='Οτι και 
1=Ναι 

Q2 

αναθέρεηαι ζηο αν έτει καηηγορηθεί ο ερωηώμενος για 
σπερβολική ηατύηηηα με αριθμηηικά δεδομένα όποσ 0='Οτι και 
1=Ναι 

Q3 

αναθέρεηαι ζηο αν έτει καηηγορηθεί ο ερωηώμενος για 
καηάζηαζη μέθης με αριθμηηικά δεδομένα όποσ 0='Οτι και 
1=Ναι 

Q4 

αναθέρεηαι ζηο αν έτει καηηγορηθεί ο ερωηώμενος για άλλες 
παραβιάζεις ηοσ ΚΟΚ με αριθμηηικά δεδομένα όποσ 0='Οτι 
και 1=Ναι 

 

Πίνακασ 9.8: ΢υςχετίςεισ μεταξφ μεταβλητϊν Q1, Q2, Q3, Q4, Q7, Απόδοςη_Φϊτο 

1, Αποδοςη Φϊτο 2, Απόδοςη Φϊτο 3 και Απόδοςη Φϊτο 
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Από το παραπάνω διάγραμμα ςυςχετίςεων ςυμπεραίνεται ότι θ μεταβλθτι Q2 που 

δθλϊνει αν ο ερωτϊμενοσ κατθγορικθκε για υπερβολικι ταχφτθτα ςχετίηεται 

κετικά με τισ μεταβλθτζσ Q1, Q3, Q4, Q7 των οποίων θ ερμθνεία παρουςιάηεται 

ςτον πίνακα 9.7.  

Συμπεραςματικά λοιπόν, ο ερωτϊμενοσ που κατθγορικθκε για υπερβολικι 

ταχφτθτα το πιο πικανό είναι να κατθγορικθκε και για επικίνδυνθ οδιγθςθ, για 

οδιγθςθ ςε κατάςταςθ μζκθσ αλλά και για παραβίαςθ του ΚΟΚ. Επιπλζον ο 

ερωτϊμενοσ που κατθγορικθκε για οδιγθςθ με υπερβολικι ταχφτθτα ζχει και 

περιςςότερα ατυχιματα ςτο ενεργθτικό του.  

 Σφμφωνα με τα πιο πάνω ςυμπεράςματα μπορεί να κεωρθκεί ότι ζνασ από τουσ 

κυριότερουσ λόγουσ που ζνασ οδθγόσ ζχει ατφχθμα είναι θ υπερβολικι ταχφτθτα 

πζραν από το επιτρεπόμενο όριο. 

 

 

 

 
Σφμφωνα με τον πίνακα ςυςχετίςεων θ μεταβλθτι που αναφζρεται ςτο αν ζχει 
κατθγορθκεί ο ερωτϊμενοσ για επικίνδυνθ οδιγθςθ (Q1), ςχετίηεται κετικά με τθν 
μεταβλθτι που δθλϊνει τθν απόδοςθ του ςτο τρίτο ςενάριο επικινδυνότθτασ 
(Απόδοςη_Φώτο3 – F3_alert). Άρα ο ερωτϊμενοσ που κατθγορικθκε για επικίνδυνθ 
οδιγθςθ ζχει ςθμειϊςει υψθλότερο ςκορ ςτο τρίτο ςενάριο επικινδυνότθτασ. Αυτό 
το ςυμπζραςμα εξθγείται ωσ εξισ: από τθν εμπειρία του ο οδθγόσ που ζχει 
κατθγορθκεί για επικίνδυνθ οδιγθςθ ςτο παρελκόν είναι πλζον ςε κζςθ να 

  Q2 

   Q7 

   Q4 

   Q3 

   Q1 

0.267** 

0.277** 

0.324** 

0.390* 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ_3 
       Q1 

0.264* 



85 
 

αναγνωρίηει καλφτερα τουσ πικανοφσ κινδφνουσ που μπορεί να εμφανιςτοφν ςε ζνα 
αςτικό δίκτυο (Φϊτο 3) ακριβϊσ γιατί εκτίκθκε ςε αυτοφσ τουσ κινδφνουσ. 
 
 

 

 

 

 

Ππωσ φαίνεται ςτο παραπάνω ςχιμα θ μεταβλθτι που δθλϊνει τον αρικμό των 
ςυνολικϊν ατυχθμάτων που ζχει εμπλακεί ο ερωτϊμενοσ ςυςχετίηεται αρνθτικά με 
τθν απόδοςθ του ςτο πρϊτο ςενάριο επικινδυνότθτασ (Απόδοςη_Φώτο1 - F1_alert). 
 
Το ςυμπζραςμα που εξάγεται είναι ότι όςο περιςςότερα ατυχιματα ζχει ο 
ερωτϊμενοσ ςτο ενεργθτικό του τόςο χαμθλότερθ απόδοςθ είχε ςτθν αναγνϊριςθ 
των κινδφνων ςτο πρϊτο ςενάριο επικινδυνότθτασ. Το ςυμπζραςμα αυτό είναι 
λογικό αφοφ ζνασ οδθγόσ που είχε ατυχιματα προφανϊσ δεν μπορεί να 
αναγνωρίςει ςε μεγάλο βακμό τουσ πικανοφσ κινδφνουσ ςε ζνα οδικό περιβάλλον. 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
Ο πίνακασ ςυςχετίςεων δίνει τθν πλθροφορία ότι όλεσ οι μεταβλθτζσ που αφοροφν 
τα τρία ςενάρια επικινδυνότθτασ (Απόδοςη_Φώτο1, Απόδοςη_Φώτο2, 
Απόδοςη_Φώτο3), ςυςχετίηονται κετικά μεταξφ τουσ και με τθν μεταβλθτι που 
δθλϊνει τθν ςυνολικι τουσ απόδοςθ ςτα ςενάρια (Απόδοςθ_Φϊτο - F_alert). Το 
ςυμπζραςμα είναι πολφ λογικό αφοφ ο ερωτϊμενοσ που ζχει τθν ικανότθτα να 
αναγνωρίηει τουσ πικανοφσ κινδφνουσ ςε ζνα οδικό περιβάλλον διατθρεί αυτι τθ 
ικανότθτα για οποιοδιποτε περιβάλλον οδιγθςθσ. 
 
Συμπεραςματικά θ ζρευνα που ζγινε ςτα πλαίςια τθσ διπλωματικισ εργαςίασ ζδειξε 
ότι οι ςυμμετζχοντεσ που ζλαβαν μζροσ ςτο τεςτ βρίςκονται ςε επαγρφπνθςθ και 
ζχουν τισ γνϊςεισ που χρειάηονται για τθν αναγνϊριςθ ενόσ κινδφνου, εφόςον το 
μεγαλφτερο μζροσ του δείγματοσ ζδειξε υψθλά ποςοςτά επιτυχίασ ςτισ ερωτιςεισ 
που αφοροφν τθν αμυντικι οδιγθςθ ςτο ερωτθματολόγιο και ςτισ 

       Q7 ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ_1 

-0,274* 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ_1 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ_3 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΦΩΤΟ_2 

0,775** 

0,847** 

0,700** 
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βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ του HPT. Βεβαίωσ θ ςυνολικι εικόνα των 
ςυμμετεχόντων βρίςκεται ςε μζτρια επίπεδα όςον αφορά  τον μζςο όρο ςτισ 
αποδόςεισ τουσ εξαιτίασ μερικϊν ςυμμετεχόντων που είχαν αρκετά χαμθλζσ 
αποδόςεισ ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ. 
 
Το δείγμα που μελετικθκε ζδειξε ικανοποιθτικά ποςοςτά ςτισ βιντεοςκοπθμζνεσ 
καταςτάςεισ, από το οποίο ςυμπεραίνεται ότι οι ςυμμετζχοντεσ ζχουν ικανότθτεσ 
εγριγορςθσ και ςωςτισ ςτρατθγικισ και αντιμετϊπιςθσ ενόσ κινδφνου. 
 
Στα  ςενάρια επικινδυνότθτασ τα ςυνολικά αποτελζςματα τθσ ζρευνασ δεν ιταν 
ιδιαίτερα ικανοποιθτικά αφοφ το δείγμα δεν ανταποκρίκθκε με μεγάλθ επιτυχία 
ςτθν αναγνϊριςθ των κινδφνων ςε όλεσ τισ φωτογραφίεσ άρα δεν ζχει μεγάλθ 
ικανότθτα να αναγνωρίηει τουσ κινδφνουσ ςε ζνα οδικό περιβάλλον. 
 
Επιπλζον, παρατθρικθκε ότι ο ετιςιοσ αρικμόσ ατυχθμάτων δεν φαίνεται να ζχει 
ςχζςθ με τα ςενάρια επικινδυνότθτασ αλλά ζχει ςχζςθ με τισ βιντεοςκοπθμζνεσ 
καταςτάςεισ του πρϊτου τεςτ. Οι νζοι οδθγοί λοιπόν που ζχουν ζςτω και ζνα 
ατφχθμα ςτο ενεργθτικό τουσ, δεν ζχουν καλζσ αποδόςεισ ςτα βιντεοςκοπθμζνα 
τεςτ και επιπλζον υιοκετοφν επικετικι οδιγθςθ.  
 
Επιπλζον ζνα ςθμαντικό ςυμπζραςμα είναι ότι οι οδθγοί που ζχουν καλφτερθ 
απόδοςθ ςτα βιντεοςκοπθμζνα τεςτ ζχουν λιγότερα ατυχιματα ςτο ενεργθτικό 
τουσ, ζχουν χαμθλότερθ αυτοπεποίκθςθ και υιοκετοφν πιο ιπιο ςτυλ οδιγθςθσ. Εν 
αντικζςει οι οδθγοί που ζχουν περιςςότερα  ατυχιματα δεν ζχουν καλι απόδοςθ 
ςτα τεςτ και παρουςιάηουν ςυχνότερεσ παραβιάςεισ του ΚΟΚ.  
 
Άρα οι νζοι οδθγοί του ςυγκεκριμζνου δείγματοσ ζχουν τισ γνϊςεισ και τισ 
ικανότθτεσ να αναγνωρίςουν και να αντιμετωπίςουν ζναν κίνδυνο αλλά οι 
περιςςότεροι από αυτοφσ το καταφζρνουν καλφτερα ςτθν πράξθ, ίςωσ και 
μθχανικά, παρά ςτθν κεωρία, αλλά πολλζσ φορζσ δεν χρθςιμοποιοφν ςωςτά τισ 
γνϊςεισ τουσ, με αποτζλεςμα να μθν μποροφν να αποφφγουν τον ενδεχόμενο 
κίνδυνο.  
 
Οι λόγοι για τουσ οποίουσ οι νζοι δεν μποροφν να χρθςιμοποιιςουν τισ παραπάνω 
ικανότθτεσ ποικίλουν και ζνασ από αυτοφσ είναι ενδεχομζνωσ θ θλικία και κατά 
προζκταςθ θ ανωριμότθτα που ζρχεται ωσ επακόλουκο τθσ νεαρισ θλικίασ. Οι 
οδθγοί νεαρισ θλικίασ ζχουν τθν ανάγκθ να αιςκάνονται ανεξάρτθτοι και επιπλζον, 
χρθςιμοποιοφν το ριψοκίνδυνο ςτυλ οδιγθςθσ ωσ μζςο προβολισ και ζλξθσ ςτο 
αντίκετο φφλο. Είναι αξιοςθμείωτο ότι θ ζρευνα ζδειξε ότι όςο πιο λίγα χρόνια 
οδθγεί και μικρότερεσ αποςτάςεισ διανφει ζνασ οδθγόσ τόςο μεγαλφτερθ 
αυτοπεποίκθςθ ζχει. Οι νζοι, λοιπόν τείνουν να λαμβάνουν ρίςκα και να μθν 
αντιλαμβάνονται τθν επικινδυνότθτα ενόσ οδικοφ περιβάλλοντοσ λόγω απειρίασ. 
Άρα άλλοσ λόγοσ και πολφ ςθμαντικόσ για τθν μθ αποτελεςματικι χριςθ των 
ικανοτιτων είναι και θ ζλλειψθ τθσ εμπειρίασ. Μζςω τθσ εμπειρίασ και τθσ 
εξοικείωςθσ ο οδθγόσ μακαίνει να χρθςιμοποιεί ςωςτά τισ παραπάνω ικανότθτεσ, 
κατανοεί τισ πλθροφορίεσ που λαμβάνει από το οδικό περιβάλλον και υιοκετεί τθν 
κατάλλθλθ ςτρατθγικι για κάκε περίπτωςθ που ζχει να αντιμετωπίςει. 
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9.3 Γραμμική παλινδρόμηςη (linear regression) 

 
Σε αυτό το υποκεφάλαιο γίνεται ανάλυςθ των δεδομζνων με τθν βοικεια τθσ 
Γραμμικισ Ραλινδρόμθςθσ, που αποτελεί ζνα ιδιαίτερα χριςιμο εργαλείο ςτθν 
ςτατιςτικι ανάλυςθ. Το SPSS δίνει τθν δυνατότθτα τθσ επεξεργαςίασ των 
δεδομζνων με τθν γραμμικι παλινδρόμθςθ που αναφζρεται ςτο πρόγραμμα ωσ 
linear regression.  
 
Στθν ςτατιςτικι, θ απλι γραμμικι παλινδρόμθςθ αςχολείται με τθν ςχζςθ μεταξφ 
δυο μεταβλθτϊν Χ, Υ. Θ διαδικαςία αυτι περιγράφεται ωσ εξισ: Από ζναν 
πλθκυςμό γίνεται λιψθ ενόσ δείγματοσ μεγζκουσ n και για κάκε άτομο του 
δείγματοσ καταγράφονται οι τιμζσ δφο μεταβλθτϊν Χ, Υ. Με βάςθ λοιπόν τα ηεφγθ 
τιμϊν  του δείγματοσ, ςτόχοσ είναι θ διερεφνθςθ τθσ 

ςχζςθσ μεταξφ των μεταβλθτϊν X, Y. Επιπλζον, κα πρζπει να ςθμειωκεί ότι: 
 
• Θ μεταβλθτι X, θ οποία καλείται ανεξάρτθτθ (independent) ι ερμθνευτικι 
μεταβλθτι (explanatory variable), δεν κεωρείται τυχαία, ενϊ 
 
• Θ μεταβλθτι Y, θ οποία καλείται εξαρτθμζνθ (dependent) ι μεταβλθτι απόκριςθσ 
(response variable), κεωρείται τυχαία μεταβλθτι. 
 
Σφμφωνα με το απλό γραμμικό μοντζλο κεωρείται ότι τα Χ, Υ ςυνδζονται με τθ 
ςχζςθ:  είναι δυο άγνωςτεσ ςτακερζσ 

(καλοφνται και τεταγμζνθ αλλιϊσ intercept και κλίςθ αλλιώσ slope αντίςτοιχα), ενϊ 
θ  είναι ανεξάρτθτεσ τυχαίεσ μεταβλθτζσ που ακολουκοφν κανονικι κατανομι 

Ν(0, ) ,(όπου  άγνωςτο) και ςυνικωσ καλοφνται «ςφάλματα» των μετριςεων. 

Μπορεί να κεωρθκεί ότι τα ςφάλματα ει εμπεριζχουν όλουσ τουσ άλλουσ 
παράγοντεσ (εκτόσ τθσ Χ) που επθρεάηουν τθν τιμι τθσ μεταβλθτισ Υ. 
 
Σε αρκετά προβλιματα θ μεταβλθτι απόκριςθσ Υ μπορεί να κεωρθκεί ότι 
επθρεάηεται από περιςςότερεσ από μια ερμθνευτικζσ μεταβλθτζσ, ζςτω 

. Σε αυτι τθν περίπτωςθ είναι και πάλι δυνατι θ χριςθ ενόσ γραμμικοφ 

μοντζλου για τθν διερεφνθςθ τθσ εξάρτθςθσ τθσ Y από τισ . 

Το μοντζλο αυτό, το οποίο αποτελεί γενίκευςθ του μοντζλου: , 

κα ζχει τθ μορφι: 
 
 για κάποιεσ παραμζτρουσ   

 
 Για να διερευνθκεί θ ςχζςθ μεταξφ τθσ Y και των λαμβάνεται δείγμα  

μεγζκουσ n και για κάκε άτομο του δείγματοσ καταγράφονται οι τιμζσ των 
ςυγκεκριμζνων μεταβλθτϊν. 
 
Στθν εν λόγω διπλωματικι εργαςία , μζςω τθσ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ κα γίνει 
ανάλυςθ τθσ ςχζςθσ μιασ εξαρτημζνησ μεταβλητήσ Τ (Συνολικόσ αριθμόσ 
ατυχημάτων) ςε ςχζςθ με κάποιεσ από τισ μεταβλθτζσ που δθμιουργικθκαν μετά 
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τθν επεξεργαςία του ερωτθματολογίου, των ςεναρίων επικινδυνότθτασ και του HPT.  
Θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι Συνολικά_Ατυχήματα (C1) δθλϊνει τα ατυχιματα ανά 
χρόνια οδιγθςθσ του ςυμμετζχοντα. 
Ωσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ επιλζχκθκαν αυτζσ που περιγράφουν τα δθμογραφικά 
χαρακτθριςτικά των ςυμμετεχόντων, θ ςυμπεριφορά τουσ κατά τθν οδιγθςθ, οι 
επιδόςεισ τουσ ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ (φωτογραφίεσ όπου ζπρεπε να 
αναγνωρίςουν τουσ κίνδυνουσ) και τζλοσ οι επιδόςεισ τουσ ςτα δφο τεςτ του HPT, θ 
προςοχι που δείχνουν ςτον δρόμο, θ εμπιςτοςφνθ για τισ ικανότθτεσ τουσ ςτθν 
οδιγθςθ, οι γνϊςεισ τουσ ςτθ αμυντικι οδιγθςθ. 
 
Συγκεκριμζνα οι ανεξάρτητεσ μεταβλητζσ  Xi που  επιλζχκθκαν είναι: 
 
Δθμογραφικά χαρακτθριςτικά: 
 

 Χρόνια Οδήγηςησ- Years (δθλϊνει τα χρόνια ενεργοφσ οδιγθςθσ) 

 ΚΜ-Km (δθλϊνει τα χιλιόμετρα που διανφει ςε ζνα ζτοσ)  

  Ηλικία-Age (θ θλικία του ςυμμετζχοντα) 

  Φφλο-Sex (το φφλο του ςυμμετζχοντα) 

 Εμπειρία-Exp (θ εμπειρία του ςυμμετζχοντα ωσ οδθγόσ) 
 

Εμπιςτοςφνθ ςτισ ικανότθτεσ του ςυμμετζχοντα ωσ οδθγόσ: 
 

 Αυτοπεποίθηςη-Conf _total(θ αυτοπεποίκθςθ του ςυμμετζχοντα) 
 
Οδικι ςυμπεριφορά: 
 

 Ολιςθήματα-Attention-Violation_KOK (Ζλλειψθ προςοχισ και παραβίαςθ 
του ΚΟΚ) 

 Λανθαςμζνη_ Κρίςη-Judgment (Λανκαςμζνθ κρίςθ) 

 Επιθετικότητα-Aggression (Επικετικι οδιγθςθ) 
 
Ρροςοχι κατά τθν οδιγθςθ: 
 

 Προςοχή-Attent_total (Ρροςοχι ςτθν οδιγθςθ) 
 
Επιδόςεισ ςτισ βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ του HPT 
 

 Απόδοςη_Βιντεο1-V1_alert (επίδοςθ ςτο HPT 1)  

 Απόδοςη_Βίντεο2-V2_alert (επίδοςθ ςτο HPT 2) 
 
Επιδόςεισ ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ: 
 

 Απόδοςη_Φώτο-F_alert (θ ςυνολικι επίδοςθ και τρία ςτα ςενάρια 
αναγνϊριςθσ κινδφνων) 

 
Γνϊςεισ για τθν αμυντικι οδιγθςθ: 

 Άμυνα-Defense (Αμυντικι οδιγθςθ) 
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Οι ςχζςεισ μεταξφ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ και των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν 
παρουςιάηονται ςχθματικά ωσ εξισ: 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΟΛΙΣΘΘΜΑΤΑ 

              ΚΜ 

Χ΢ΟΝΙΑ     

ΟΔΘΓΘΣΘΣ 

       ΘΛΙΚΙΑ 

ΕΜΡΕΙ΢ΙΑ 

ΦΥΛΟ 

ΛΑΝΘΑΣΜΕΝΘ 

Κ΢ΙΣΘ 

ΕΡΙΘΕΤΙΚΟΤΘΤΑ 

ΑΥΤΟΡΕΡΟΙΘΘΣΘ 

         Ρ΢ΟΦΙΛ 

ΣΥΜΡΕ΢ΙΦΟ΢Α 

ΟΔΘΓΘΣΘΣ 

ΑΡΟΔΟΣΘ ΦΩΤΟ 

ΑΜΥΝΑ 

  

 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_2 

Ρ΢ΟΣΟΧΘ 

 

ΑΡΟΔΟΣΘ 

ΒΙΝΤΕΟ_1 
ΕΓ΢ΘΓΟ΢ΣΘ 

ΕΓ΢ΘΓΟ΢ΣΘ-

ΓΝΩΣΕΙΣ 

C1 

ΓΝΩΣΕΙΣ 
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Όπωσ φαίνεται ςτθν παραπάνω ςχθματικι διάταξθ όλεσ οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ 
ομαδοποιοφνται ςφμφωνα με αυτό που αντιπροςωπεφουν.  
 
Θ πρϊτθ ομάδα αναφζρεται ςτο προφίλ του ερωτϊμενου που αυτό περιλαμβάνει 
τα δθμογραφικά του ςτοιχεία (τθν θλικία, το φφλο, τα χρόνια οδιγθςθσ, τθν 
εμπειρία του ωσ οδθγόσ, τα χιλιόμετρα που διανφει ανά ζτοσ) και  τθν εμπιςτοςφνθ 
που ζχει ο ερωτϊμενοσ ςτθν οδιγθςθ του. 
 
Θ δεφτερθ ομάδα αναφζρεται ςτθν γενικι ςυμπεριφορά οδιγθςθσ του 
ςυμμετζχοντα και αποτελείται από δφο μεταβλθτζσ. Θ πρϊτθ μεταβλθτι 
αναφζρεται ςτθν προςοχι που δείχνει ςτο δρόμο ο ςυμμετζχοντασ και θ δεφτερθ  
μεταβλθτι αναφζρεται ςτθν οδικι ςυμπεριφορά και αναλφεται ςε τρεισ 
υποομάδεσ, τθν λανκαςμζνθ κρίςθ του ςυμμετζχοντα κατά τθν οδιγθςθ, τισ 
παραβιάςεισ του Κϊδικα Οδικισ Κυκλοφορίασ και τθν επικετικι ςυμπεριφορά 
οδιγθςθσ.  
 
Θ τρίτθ ομάδα αναφζρεται ςτθν εγριγορςθ του ςυμμετζχοντα και αποτελείται από 
τθν απόδοςθ που είχε ςτα δφο βιντεοςκοπθμζνα τεςτ του HPT.  
 
Τζλοσ, θ τζταρτθ ομάδα αναφζρεται ςτθν εγριγορςθ αλλά και ςτισ γνϊςεισ που ζχει 
ο ςυμμετζχοντασ για τθν αμυντικι οδιγθςθ και αποτελείται από τθν μεταβλθτι που 
αναφζρεται ςτθν ςυνολικι απόδοςθ που είχε ςτα ςενάρια επικινδυνότθτασ. Τζλοσ, 
θ πζμπτθ ομάδα αναφζρεται αποκλειςτικά ςτισ γνϊςεισ που ζχει ο ερωτϊμενοσ για 
τθν αμυντικι οδιγθςθ. 
 
Για τθν εφαρμογι τθσ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ χρθςιμοποιικθκε το πρόγραμμα 
ςτατιςτικισ ανάλυςθσ SPSS_12 και ςυγκεκριμζνα επιλζχκθκαν οι μπάρεσ Analyze, 
ζπειτα  Regression και τελευταία θ μπάρα Linear. Ο πίνακασ που δθμιουργείται από 
τθν γραμμικι παλινδρόμθςθ παρουςιάηεται ςτθ ςυνζχεια.  

 
Ο πίνακασ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ αποτελείται από πζντε ςτιλεσ όπωσ φαίνεται 
πιο κάτω. Από τθν ςτιλθ “Β” του παραπάνω πίνακα προκφπτουν οι 
ςυντελεςτζσ τθσ ςχζςθσ . Ενϊ τα 

αντίςτοιχα ςφάλματα προζρχονται από τθν ςτιλθ “Error”. 
 
Θ ςτιλθ που φζρει τθν ονομαςία “Beta” είναι ιδιαίτερα ςθμαντικι γιατί ςυνδζεται 
άμεςα με τθν ςτιλθ Significance, θ οποία δείχνει το επίπεδο ςθμαντικότθτασ τθσ 
ςυςχζτιςθσ των δφο μεταβλθτϊν. 
 
 Ππωσ και ςτθν προθγοφμενθ ανάλυςθ ζτςι και ςε αυτι τθν περίπτωςθ ιςχφουν τα 
δφο επίπεδα ςθμαντικότθτασ που ζχουν ιδθ αναφερκεί (για τιμζσ μικρότερεσ του 
0.05 και του 0.01). Οι τιμζσ τθσ ςτιλθσ Beta αναφζρονται ςτθν ςυςχζτιςθ μεταξφ 
των δφο μεταβλθτϊν, τθσ εξαρτθμζνθσ δθλαδι και τθσ ανεξάρτθτθσ. 
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Πίνακασ 9.9 : Γραμμική Παλινδρόμηςη (εξαρτημζνη μεταβλητή είναι τα 
ατυχήματα ανά χρόνια οδήγηςησ) 

 
 

 

 
Ππωσ φαίνεται ςτον πίνακα γραμμικισ παλινδρόμθςθσ θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι 
Συνολικά_Ατυχήματα (C1) ςυςχετίηεται με τισ εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ 
Χρόνια_Οδιγθςθσ (Years), Φφλο (Sex), Απόδοςη_Βίντεο2 (V2_alert), Ολιςθήματα 
(Attention-Violation_KOK).  
 
Συγκεκριμζνα, θ μεταβλθτι Συνολικά_Ατυχήματα (C1-ςυνολικόσ αρικμόσ 
ατυχθμάτων ανά χρόνια οδιγθςθσ) ςυςχετίηεται αρνθτικά με τθν μεταβλθτι 
Χρόνια_Οδήγηςησ (Years-χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ). Αυτό εξθγείται ωσ εξισ: Πςα 
περιςςότερα χρόνια οδθγεί ζνασ οδθγόσ αποκτά περιςςότερθ εμπειρία και μπορεί 
να εκτιμιςει ευκολότερα ζνα πικανό κίνδυνο και να τον αποφφγει μειϊνοντασ ζτςι 
τισ πικανότθτεσ ςυμμετοχισ ςε κάποιο ατφχθμα. 
 
Στθ ςυνζχεια παρατθρείται ότι θ μεταβλθτι Συνολικά_Ατυχήματα ςυςχετίηεται με 
τθν μεταβλθτι Φφλο (φφλο ςυμμετζχοντα) με κετικι ςχζςθ. Πςο αυξάνεται θ 
μεταβλθτι Φφλο (όπου sex=0 για άντρεσ και sex=1 για γυναίκεσ) αυξάνεται και ο 
ςυνολικόσ αρικμόσ των ατυχθμάτων. Δθλαδι οι γυναίκεσ φαίνεται να εμπλζκονται 
περιςςότερο ςε ατυχιματα από ότι οι άντρεσ. 
 
Επιπλζον, ςυςχετίηεται θ μεταβλθτι Συνολικά_Ατυχήματα με τθν μεταβλθτι  
Ολιςθήματα (Attention-Violation_KOK) με αρνθτικι ςχζςθ. Δθλαδι ςε όςο 
περιςςότερα ατυχιματα ζχει εμπλακεί ο οδθγόσ τόςο λιγότερο φαίνεται να 
παραβιάηει τον ΚΟΚ. Αυτό το ςυμπζραςμα φαίνεται παράδοξο αλλά μπορεί να 
εξθγθκεί ωσ εξισ: Επειδι το μεγαλφτερο ποςοςτό του δείγματοσ που ζχει εμπλακεί 
ςε ατφχθμα δεν ζφταιγε ο ίδιοσ ο οδθγόσ αλλά ο οδθγόσ του άλλου οχιματοσ και ο 
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ςυμμετζχοντασ είναι οδθγόσ που δεν ςυνθκίηει να παραβιάηει τον ΚΟΚ αλλά ζχει 
ατφχθμα ςτο ενεργθτικό του βγαίνει μία ςυςχζτιςθ αντίκετθ από τθν λογικι 
ςυςχζτιςθ μεταξφ των ςυγκεκριμζνων μεταβλθτϊν. 
 
Τζλοσ, υπάρχει αρνθτικι ςυςχζτιςθ μεταξφ τθσ μεταβλθτισ Συνολικά_Ατυχήματα 
(C1) και τθσ μεταβλθτισ  Απόδοςη_Βίντεο2 (V2_alert) που αφορά τθν απόδοςθ του 
ςυμμετζχοντα ςτο δεφτερο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ. Δθλαδι όςο πιο υψθλι 
απόδοςθ είχε ο ςυμμετζχοντασ ςτο δεφτερο HPT_2 τόςο λιγότερα ατυχιματα 
φαίνεται να ζχει ςτο ενεργθτικό του. Το ςυμπζραςμα αυτό είναι πολφ λογικό αφοφ 
ζνασ οδθγόσ που δεν ζχει πολλά ι κανζνα ατφχθμα ζχει μεγαλφτερθ ευχζρεια να 
αναγνωρίςει τουσ πικανοφσ κίνδυνουσ και να ζχει καλφτερο ςκορ και ςτο τεςτ. 
 
Οι ςχζςεισ με τισ υπόλοιπεσ μεταβλθτζσ που βρίςκονται ςτον πίνακα 9.3.1 
ξεπερνοφν το πρϊτο επίπεδο ςθμαντικότθτασ (αφοφ οι τιμζσ του Significance είναι 
άνω του 0,05) και για αυτό το λόγο δεν ςχολιάηονται.  
 
Το γραμμικό μοντζλο που προκφπτει από τθν ανεξάρτθτθ και τισ εξαρτθμζνεσ 
μεταβλθτζσ όπωσ επίςθσ και από τον πίνακα γραμμικισ παλινδρόμθςθσ 
παρουςιάηεται πιο κάτω. 
 
Το Γραμμικό Μοντζλο για τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι που δθλϊνει τον ςυνολικό 

αρικμό ατυχθμάτων ανά χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ Συνολικά_Ατυχήματα (C1) ςε 

ςυςχζτιςθ με τισ  ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ X1=Χρόνια Οδήγηςησ, X2=Φφλο, 

X3=Ολιςθήματα, και X4=Απόδοςη_Βίντεο2  προκφπτει ωσ εξισ: 

 

 

 

 

 

 

 
 
Θ ανάλυςθ που αναφζρεται πιο πάνω πραγματοποιείται και για τθν εξαρτημζνη 
μεταβλητή  Y (Ζκθεςη) που ςυμβολίηει τθν ζκκεςθ (exposure) του ςυμμετζχοντα ςε 
κίνδυνο από τθ ςτιγμι που πιρε το δίπλωμα οδιγθςθσ και ορίηεται ωσ ο ςυνολικόσ 
αρικμόσ ατυχθμάτων ανά τθν εμπειρία οδιγθςθσ (C2=Q7/exp=Q7/years*km). 
 
Για αυτι τθν ανεξάρτθτθ μεταβλθτι γίνεται θ ίδια ανάλυςθ χρθςιμοποιϊντασ τισ 
ίδιεσ εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ που χρθςιμοποιικθκαν και ςτθν προθγοφμενθ 
ανάλυςθ και τα αποτελζςματα φαίνονται ςτον πίνακα που ακολουκεί. 
 

 
 
 
 

Συνολικά_Ατυχιματα = 1,226-0,075(Χρόνια_Οδιγθςθσ)+1,48(Φφλο) 

-0,099(Ολιςκιματα) – 0,009(Ααπόδοςθ_Βίντεο2) + 0,136 
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Πίνακασ 9.10 : Γραμμική Παλινδρόμηςη (εξαρτημζνη μεταβλητή είναι η ζκθεςη 
ςτον κίνδυνο) 

 

Θ μεταβλθτι Έκθεςη (C2) ςυςχετίηεται κετικά μόνο με τθν μεταβλθτι Επιθετικότητα 
(Aggression). Θ ςυςχζτιςθ δθλϊνει ότι όςο πιο επικετικό ςτυλ οδιγθςθσ ζχει ο 
ςυμμετζχοντασ οδθγόσ και όςο περιςςότερο εκτίκεται ςτον κίνδυνο τόςο 
περιςςότερα ατυχιματα φαίνεται να ζχει ςτο ενεργθτικό του.  
 
Το αποτζλεςμα αυτό είναι πολφ λογικό αφοφ όςο πιο επικετικόσ είναι ζνασ οδθγόσ 
δεν  μπορεί  να αποφφγει τουσ ενδεχόμενουσ κίνδυνουσ που μπορεί να ςυναντιςει 
κατά τθν οδιγθςθ με αποτζλεςμα να εμπλακεί ςε ατφχθμα.  
 
Το γραμμικό μοντζλο λοιπόν που προκφπτει ςε αυτι τθν περίπτωςθ από τθν 
ανεξάρτθτθ και τισ εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ όπωσ επίςθσ και από τον πίνακα 
γραμμικισ παλινδρόμθςθσ παρουςιάηεται πιο κάτω. 
 

Το Γραμμικό Μοντζλο για τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι που αναφζρεται ςτθν ζκκεςθ 

του ςυμμετζχοντα ςε κίνδυνο (Έκθεςη-C2) ςε ςυςχζτιςθ με τθν ανεξάρτθτθ 

μεταβλθτι  X1=Επιθετικότητα  προκφπτει όπωσ φαίνεται πιο κάτω: 

 

 

 

  

 

Ζκκεςθ =  0,513 – 0,061(Επικετικότθτα) + 0,019 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10 
 
 

΢ΤΜΠΕΡΑ΢ΜΑΣΑ – ΠΡΟΣΑ΢ΕΙ΢ 
 

 
 
Ο πρωταρχικόσ ςτόχοσ ςτθν διπλωματικι εργαςία που παρουςιάςτθκε είναι θ 
μελζτθ και θ ανάλυςθ τθσ οδικισ ςυμπεριφοράσ των νζων οδθγϊν ςτα πλαίςια τθσ 
αμυντικισ οδιγθςθσ και τθσ επαγρφπνθςθσ. Επιπλζον, γίνεται μία προςπάκεια 
εφρεςθσ των κοινϊν χαρακτθριςτικϊν που ζχουν οι οδθγοί με ζνα τουλάχιςτον 
ατφχθμα ςτο ενεργθτικό τουσ. 
 
Θ κατανόθςθ των πλθροφοριϊν που δίνονται ςε ζνα οδικό περιβάλλον και θ 
αναγνϊριςθ και θ εκτίμθςθ των πικανϊν κινδφνων από τουσ οδθγοφσ, όπωσ επίςθσ 
και θ βελτίωςθ τθσ οδικισ ςυμπεριφοράσ και τθσ οδικισ αςφάλειασ, χριηουν 
άμεςθσ ζρευνασ αφοφ ο αρικμόσ των τροχαίων ατυχθμάτων ςτθν Ευρϊπθ από 
νζουσ οδθγοφσ αυξάνεται ανθςυχθτικά.  
 
Θ Ελλάδα και θ Κφπροσ είναι από τισ χϊρεσ τθσ Ευρωηϊνθσ που ςθμειϊνουν τα 
μεγαλφτερα ποςοςτά ςε κανατθφόρα ατυχιματα από νζουσ οδθγοφσ. Ριο 
ςυγκεκριμζνα, τα ποςοςτά που αντιςτοιχοφν ςτα δφο κράτθ-μζλθ είναι 149 και 112 
νεκροί ανά χρόνο ανά εκατομμφριο κατοίκουσ. Τα κανατθφόρα ατυχιματα είναι θ 
μάςτιγα που πλιττει όλεσ τθσ χϊρεσ τθσ ΕΕ και για αυτό γίνεται μία οικουμενικι 
προςπάκεια να τα μειϊςουν με κάκε δυνατό τρόπο, μζςω διαφόρων μελετϊν που 
ςχετίηονται με τθν αμυντικι οδιγθςθ. 
 
Θ διπλωματικι εργαςία που παρουςιάςτθκε κινικθκε ςτα πλαίςια τθσ αμυντικισ 
οδιγθςθσ χρθςιμοποιϊντασ για εργαλεία, αρχικά ζνα ερωτθματολόγιο που 
περιλαμβάνει ερωτιςεισ που αφοροφν τθν ςυμπεριφορά των νζων ςτθν αμυντικι 
οδιγθςθ, ζπειτα τρία οδικά ςενάρια επικινδυνότθτασ που εφαρμόηονται ςε 
διαφορετικά οδικά δίκτυα και τζλοσ το Hazard Perception Test (HPT) που 
περιλαμβάνει βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ που περιζχουν διαφορετικοφσ 
οδικοφσ κινδφνουσ. Ο ςτόχοσ των οδθγϊν που ζλαβαν μζροσ ςτο ερωτθματολόγιο 
ιταν θ αναγνϊριςθ τθσ ςωςτισ οδικισ ςυμπεριφοράσ ϊςτε να αποφφγουν ζνα 
πικανό ατφχθμα ενϊ οι επιπλζον πλθροφορίεσ που δόκθκαν από τα υπόλοιπα 
παραρτιματα βοικθςαν ςτθν διεξαγωγι τθσ οδικισ ςυμπεριφοράσ και του οδικοφ 
προφίλ των ερωτϊμενων. Ο ςτόχοσ των ςυμμετεχόντων ςτο Hazard Perception Test, 
ιταν θ ζγκαιρθ αναγνϊριςθ των πικανϊν κινδφνων  που κα μποροφςαν να 
προκαλζςουν ατφχθμα.  
 
Θ ςυμπλιρωςθ του ερωτθματολογίου και θ πραγματοποίθςθ του HPT ιταν μία 
διαδικαςία αρκετά χρονοβόρα, με αποτζλεςμα να αποδειχκεί δφςκολθ θ 
ςυγκζντρωςθ περιςςοτζρων ςυμμετεχόντων και θ εφρεςθ μεγαλφτερου δείγματοσ 
για τθν διεξαγωγι πιο ζγκυρων αποτελεςμάτων. 
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Πςο αφορά το ερωτθματολόγιο και τα οδικά ςενάρια επικινδυνότθτασ θ 
ανταπόκριςθ των ςυμμετεχόντων ιταν ικανοποιθτικι ενϊ ςτο τεςτ με τισ 
βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ οι περιςςότεροι ςυμμετζχοντεσ ςυνάντθςαν 
δυςκολία ςτθν κατανόθςθ του οδικοφ περιβάλλοντοσ. Ο ςθμαντικότεροσ λόγοσ που 
υπιρξε δυςκολία κατανόθςθσ από του ςυμμετζχοντεσ είναι ότι το HPT αναφζρεται 
ςε δρόμουσ τθσ Αγγλίασ, όπου εφαρμόηεται ανάποδο ςφςτθμα οδιγθςθσ από αυτό 
ςτθν Ελλάδα. Σθμειϊκθκε λοιπόν μία δυςκολία προςαρμογισ των ςυμμετεχόντων 
που ςυνικιςαν να οδθγοφν ςτθν Ελλάδα με το ανάποδο ςφςτθμα οδιγθςθσ ενϊ οι  
ςυμμετζχοντεσ που οδθγοφν και ςε δρόμουσ τθσ Κφπρου όπου ιςχφει το ίδιο 
ςφςτθμα οδιγθςθσ δεν ςυνάντθςαν καμία δυςκολία προςαρμογισ ςτο οδικό 
περιβάλλον του τεςτ. Ραρόλο που υπιρξε πρόβλθμα προςαρμογισ ςτο οδικό 
περιβάλλον που περιείχε το τεςτ, τα αποτελζςματα κεωροφνται ενδεικτικά για τουσ 
νζουσ οδθγοφσ.  
 
Τα ςθμαντικότερα αποτελζςματα που διεξιχκθκαν κατά τθν ζρευνα από το 
ερωτθματολόγιο, από τα οδικά ςενάρια επικινδυνότθτασ και από τισ 
βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ του HPT παρουςιάηονται παρακάτω:  
 
Συμπεράςματα από το ερωτθματολόγιο: 
 
 Το μεγαλφτερο ποςοςτό των οδθγϊν (56%) που ζλαβε μζροσ ςτο τεςτ είχαν 

ςτο ενεργθτικό τουσ ζνα τουλάχιςτον ατφχθμα χωρίσ αυτό να ςθμαίνει ότι οι 
περιςςότεροι οδθγοί δεν οδθγοφν προςεκτικά αφοφ το ποςοςτό που είχε 
ατφχθμα και ζφερε τθν ευκφνθ ο ίδιοσ ο ςυμμετζχοντασ είναι το 33%. 
Επιπλζον  θ ςθμαντικότερθ αιτία που προκάλεςαν ατφχθμα οι οδθγοί του 
δείγματοσ είναι θ απόςπαςθ τθσ προςοχισ τουσ κατά τθν οδιγθςθ. 
 

 Επιπλζον, το αντρικό φφλο εμπλζκεται ςυχνότερα ςε ατυχιματα, ςε ςχζςθ 
με το αντίκετο φφλο. Συγκεκριμζνα, το 43,8% των αντρϊν ςυμμετείχε ςε 
κάποιο ατφχθμα, ενϊ μόλισ το 12,3% των γυναικϊν ενεπλάκθ ςε ατφχθμα. 
Λόγω, μεγαλφτερου ποςοςτοφ ςυμμετοχισ αντρϊν ςτθν ζρευνα, δεν 
επιτρζπεται θ εξαγωγι αςφαλϊν ςυμπεραςμάτων. Σε γενικζσ γραμμζσ, 
όμωσ, οι γυναίκεσ εμφανίηονται περιςςότερο προςεχτικζσ ςτο δρόμο.  
 

 Θ ςτατιςτικι ανάλυςθ ζδειξε ότι ο αρικμόσ των ατυχθμάτων ςχετίηεται 
άμεςα με τθν παραβίαςθ του Κ.Ο.Κ. και με τθν ζλλειψθ προςοχισ κατά τθν 
οδιγθςθ. Επιπλζον ο ρυκμόσ πρόκλθςθσ ατυχιματοσ μειϊνεται με τθν 
πάροδο των χρόνων. Αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι λόγω εμπειρίασ ο 
οδθγόσ είναι ςε κζςθ να κατανοιςει τουσ πικανοφσ κινδφνουσ και να τουσ 
αντιμετωπίςει με αποτζλεςμα να αποφφγει τθν πρόκλθςθ ατυχιματοσ. 
 

 Ζνα ςθμαντικό ςυμπζραςμα είναι ότι όςο ο οδθγόσ διατθρεί ςτάςθ 
επικετικισ οδιγθςθσ τόςο περιςςότερο εκτίκεται ςτον κίνδυνο, δθλαδι 
παρουςιάηει περιςςότερα ατυχιματα αναλογικά με τα χιλιόμετρα που 
διανφει και τα χρόνια οδιγθςθσ του. 
 



96 
 

 Επίςθσ, όςοι οδθγοί εμφανίηουν επικετικι ςυμπεριφορά κατά τθν οδιγθςθ 
τείνουν να παραβιάηουν και τον Κ.Ο.Κ και να ζχουν λιγότερθ προςοχι ςτο 
δρόμο. 
 

 Πςο αφορά τισ παραβάςεισ του Κ.Ο.Κ. το ποςοςτό του δείγματοσ που ζχει 
κατθγορθκεί για επικίνδυνθ οδιγθςθ είναι μόλισ το 3,5%, για υπερβολικι 
ταχφτθτα το 19,3%, για κατάςταςθ μζκθσ το 10,5% και το ποςοςτό που 
κατθγορικθκε για άλλεσ παραβιάςεισ του Κ.Ο.Κ. πλθςιάηει το 19,3%. 
 

 Επιπλζον όςοι ςυμμετζχοντεσ ζχουν παραβιάςει το όριο ταχφτθτασ το πιο 
πικανό είναι να ζχουν κατθγορθκεί και για επικίνδυνθ οδιγθςθ, οδιγθςθ ςε 
κατάςταςθ μζκθσ και για άλλεσ παραβιάςεισ του Κ.Ο.Κ. 
 

 Οι επιδόςεισ ςτισ ερωτιςεισ γνϊςεωσ για τθν αμυντικι οδιγθςθ ιταν πολφ 
υψθλζσ αφοφ οι ςυμμετζχοντεσ είχαν μζςο όρο ποςοςτοφ επιτυχίασ 
80,32%.Αυτό ςθμαίνει ότι οι περιςςότεροι νζοι οδθγοί γνωρίηουν ποια 
πρζπει να είναι θ ςωςτι οδικι ςυμπεριφορά ςε διάφορεσ περιπτϊςεισ 
οδιγθςθσ. 
 

 Στισ ερωτιςεισ  που αφοροφςαν τθν προςοχι ςε διάφορεσ περιπτϊςεισ και 
ςυνκικεσ οδιγθςθσ ο μζςοσ όροσ του ποςοςτοφ προςοχισ των 
ςυμμετεχόντων φτάνει το 70,4%. Οι περιςςότεροι λοιπόν νζοι οδθγοί 
δείχνουν μεγάλθ προςοχι κατά τθν οδιγθςθ και μάλιςτα οι περιςςότεροι 
εντείνουν τθν προςοχι τουσ όταν αλλάηουν λωρίδασ ςτον δρόμο και όταν 
οδθγοφν ςε κατοικθμζνεσ περιοχζσ. 
 

 Κατά τθν εκτίμθςθ τθσ αυτοπεποίκθςθσ των ςυμμετεχόντων ςτθν 
αντιμετϊπιςθ ενόσ κίνδυνου φάνθκε ότι το δείγμα ζχει μζτρια 
αυτοπεποίκθςθ ςτισ ικανότθτεσ του ςτθν οδιγθςθ, με μζςο όρο ποςοςτοφ 
αυτοπεποίκθςθσ 42,4%. Αυτό ίςωσ να οφείλεται ςτθν ζλλειψθ εμπειρίασ των 
νζων οδθγϊν αλλά και ςτο γεγονόσ ότι οι περιςςότεροι ζχουν εμπλακεί ςε 
ατφχθμα. Επιπλζον, όςο λιγότερα χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ ζχει ζνασ 
οδθγόσ από το δείγμα και όςο μικρότερεσ αποςτάςεισ ζχει διανφςει τόςο 
μεγαλφτερθ αυτοπεποίκθςθ φαίνεται να ζχει. Αυτό ίςωσ να οφείλεται ςτο 
νεαρό τθσ θλικίασ που προςδίδει μία τάςθ αυκορμθτιςμοφ και υπζρμετρθσ 
αυτοπεποίκθςθσ λόγω άγνοιασ τθσ επικινδυνότθτασ ςτον δρόμο. 
 

 Τα χρόνια ενεργισ οδιγθςθσ είναι ζνασ καταςταλτικόσ παράγοντασ για τθν 
μείωςθ του ρυκμοφ εμφάνιςθσ ατυχιματοσ. Αυτό οφείλεται ςτθν εμπειρία 
που αποκτά ο οδθγόσ από τα χρόνια οδιγθςθσ και που τον κακιςτά πιο 
ικανό να αποφφγει ζνα ατφχθμα. 
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Συμπεράςματα από τα οδικά ςενάρια: 
 
 Οι επιδόςεισ ςτα οδικά ςενάρια επικινδυνότθτασ ιταν ςχετικά 

ικανοποιθτικζσ. Ο μζςοσ όροσ του ςυνολικοφ ποςοςτοφ επιτυχίασ του 
δείγματοσ ςτθν αναγνϊριςθ των κινδφνων ανζρχεται ςτο 38,6%. Θ 
αναγνϊριςθ των κινδφνων ςτο δεφτερο και ςτο τρίτο ςενάριο ιταν 
ικανοποιθτικι αλλά ο  μζςοσ όροσ ποςοςτοφ επιτυχίασ μειϊκθκε λόγω τθσ 
χαμθλισ απόδοςθσ ςτο πρϊτο ςενάριο που αφορά τουσ κινδφνουσ ςε 
αυτοκινθτόδρομο. Οι νζοι οδθγοί κινοφνται ςε μζτρια επίπεδα ςτον τομζα 
τθσ επαγρφπνθςθσ και τθσ αντίλθψθσ τθσ επικινδυνότθτασ. 
 

 Οι νζοι οδθγοί που ςυμμετείχαν κεωροφν ότι τα οδικά  ςενάρια ςτα οποία 
ζπρεπε να αναγνωρίςουν τουσ κινδφνουσ  είναι μζτριασ επικινδυνότθτασ για 
τθν οδικι αςφάλεια του μζςου οδθγοφ και κεωροφν τον εαυτό τουσ μζτρια 
ικανό προσ ικανό για να τουσ αντιμετωπίςουν. 
 

Συμπεράςματα από το Hazard Perception Test: 
 
 Οι επιδόςεισ ςτα δφο τεςτ ςτο HPT , ιταν ικανοποιθτικζσ και εμφανίηονται 

υψθλότερεσ ςυγκριτικά με τα οδικά ςενάρια επικινδυνότθτασ. Στο πρϊτο 
τεςτ (κίνδυνοι ςε αςτικό δίκτυο) το ποςοςτό επιτυχίασ ςτθν αναγνϊριςθ των 
κινδφνων και ςτθν ζγκαιρθ ανταπόκριςθ ςε αυτοφσ ιταν 55,23% και ςτο 
δεφτερο τεςτ (κίνδυνοι ςε επαρχιακό δίκτυο και ςε αυτοκινθτόδρομοφσ) το 
ποςοςτό επιτυχίασ ιταν 53,05. Σφμφωνα με αυτά τα αποτελζςματα οι 
περιςςότεροι ςυμμετζχοντεσ ζχουν αμυντικι ςτάςθ κατά τθν οδιγθςθ και 
βρίςκονται ςε εγριγορςθ. 
 

 Επιπλζον, όςοι ςυμμετζχοντεσ ζδειξαν υψθλι ικανότθτα αναγνϊριςθσ 
κινδφνων και εγριγορςθσ ςτο HPT, είχαν ςτο ενεργθτικό τουσ λιγότερα 
ατυχιματα. 
 

 Θ αντίλθψθ των κινδφνων και εγριγορςθ που είχε ο ςυμμετζχοντασ ςτο 
πρϊτο βιντεοςκοπθμζνο τεςτ ζχει άμεςθ ςχζςθ με τισ γνϊςεισ του 
ςυμμετζχοντα ςτθν αμυντικι οδιγθςθ. Επομζνωσ, αποδεικνφεται ότι θ 
ςωςτι και γριγορθ ανταπόκριςθ ςε ζνα πικανό κίνδυνο απαιτεί και γνϊςεισ 
για τθν αμυντικι οδιγθςθ. 
 

 Οι ςυμμετζχοντεσ που ςθμείωςαν υψθλι ικανότθτα αναγνϊριςθσ κινδφνων 
και εγριγορςθσ παρουςιάηεται να ζχουν χαμθλότερθ αυτοπεποίκθςθ και 
λιγότερο επικετικι οδιγθςθ. Οι οδθγοί λοιπόν με μεγαλφτερθ ικανότθτα 
ςτθν αντιμετϊπιςθ των κίνδυνων υιοκετοφν αμυντικό ςτυλ οδιγθςθσ (και 
όχι επικετικό) και επιπλζον ζχουν λιγότερθ αυτοπεποίκθςθ που ίςωσ αυτό 
να τουσ κακιςτά πιο προςεκτικοφσ και ικανοφσ να χειριςτοφν τον επικείμενο 
κίνδυνο.  
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Θ ικανότθτα ορκισ ανταπόκριςθσ ενόσ κινδφνου ςχετίηεται με τθν  γνϊςθ, με τθν 
ικανότθτα αντίλθψθσ και με τθν ικανότθτα εγριγορςθσ. Το ςυμπζραςμα αυτό 
επιβεβαιϊνεται από τθν ςχζςθ που προζκυψε ανάμεςα ςτισ μεταβλθτζσ Άμυνα, 
Απόδοςη_Φώτο και Απόδοςη_Βίντεο1. Οι ερωτιςεισ που αφοροφν τισ γνϊςεισ του 
ςυμμετζχοντα ςτθν αμυντικι οδιγθςθ ςυςχετίηονται κετικά με τθν απόδοςθ του 
ςτο HPT που αφορά τθν ικανότθτα αντίλθψθσ του κινδφνου και επιπλζον τθν 
εγριγορςθ του οδθγοφ ςτθν αντιμετϊπιςθ του. Αντικζτωσ θ πρόβλεψθ 
επικινδυνότθτασ (ςτισ φωτογραφίεσ) που είναι κζμα γνϊςθσ και αντίλθψθσ δεν 
ςυςχετίηεται με τισ δφο προθγοφμενεσ μεταβλθτζσ. Αυτό ίςωσ να οφείλεται ςτο 
γεγονόσ ότι όταν ο ςυμμετζχοντασ καλείται να κάνει «ανάλυςθ επικινδυνότθτασ» 
(να προβλζψει δθλαδι και να εντοπίςει επικίνδυνεσ ςυνκικεσ) δυςκολεφεται 
περιςςότερο να το πετφχει ςε ςχζςθ με τθν περίπτωςθ που αναγκάηεται να δράςει 
ςε αυτζσ τισ επικίνδυνεσ καταςτάςεισ οδιγθςθσ (όπωσ γίνεται με το HPT). Το HPT, 
δεν ςχετίηεται μόνο με τθν γνϊςθ και τθν ικανότθτα αντίλθψθσ, αλλά και με τθν 
εγριγορςθ. Από τα αποτελζςματα τθσ ζρευνασ, οι ςυμμετζχοντεσ φάνθκε ότι είχαν 
μεγαλφτερθ ανταπόκριςθ ςε αυτό το είδοσ εξζταςθσ τθσ ικανότθτασ τουσ να 
αναγνωρίηουν και να αντιμετωπίηουν ζναν κίνδυνο. Για τθν αποφυγι ενόσ 
ατυχιματοσ δεν αρκεί μόνο θ γνϊςθ και αναγνϊριςθ, αλλά θ εφαρμογι τθσ 
καταλλθλότερθσ αντίδραςθσ. 
 
Συνοψίηοντασ λοιπόν, όςεσ περιςςότερεσ γνϊςεισ ζχει κάποιοσ, τόςο αυξάνονται 
και οι πικανότθτεσ να αντιδράςει ζγκαιρα ςε μία επικίνδυνθ κατάςταςθ. Από τουσ 
πίνακεσ των ςυςχετίςεων είναι εμφανζσ ότι οι επιδόςεισ ςτο HPT αυξάνονται με τθν 
υιοκζτθςθ αμυντικισ οδιγθςθσ (και όχι επικετικισ) και επιπλζον διατθρϊντασ μια 
μζςθ αυτοπεποίκθςθ. Ενϊ ο αρικμόσ των ατυχθμάτων φαίνεται να ελαττϊνεται 
όταν ο οδθγόσ δεν παραβιάηει τον Κ.Ο.Κ. 
 
Τζλοσ, το ςθμαντικότερο ςυμπζραςμα τθσ παροφςασ μελζτθσ είναι ότι οι νζοι ζχουν 
τθν ικανότθτα να αναγνωρίηουν και να αντιδροφν ζγκαιρα ςε ζναν κίνδυνο, αλλά 
δεν ξζρουν να τθν χρθςιμοποιιςουν ςωςτά για τθν αποφυγι του. Υπάρχουν 
διάφοροι λόγοι για τθν παραπάνω κατάςταςθ που ςχετίηονται με τθν ζλλειψθ 
εμπειρίασ, τθν θλικία και τον αυκορμθτιςμό. Αναφορικά με τουσ νζουσ ωσ καλφτερο 
μζςο ςυςχζτιςθσ κεωροφνται τα βιντεοςκοπθμζνα ςενάρια οδιγθςθσ (HPT) δθλαδι 
θ ικανότθτα αναγνϊριςθσ κινδφνων αλλά και εγριγορςθσ ςχετικά με τθν 
αναγνϊριςθ κινδφνων. 
 
Τα αποτελζςματα που περιγράφονται ςτθν παροφςα διπλωματικι ςυμπίπτουν με 
αυτά που παρουςιάηονται ςε άλλεσ μελζτεσ που αναφζρονται ςτο Κεφάλαιο 2. 
Αξίηει να αναφερκοφν αυτζσ οι ομοιότθτεσ ςτα αποτελζςματα για να αποδειχκεί ότι 
τα ςυμπεράςματα ακόμα και του μικροφ δείγματοσ που χρθςιμοποιικθκε ςτθν 
ζρευνα είναι αντιπροςωπευτικά.  
 
Αρχικά, το πρϊτο ςυμπζραςμα που ςχετίηεται με παλαιότερεσ μελζτεσ είναι αυτό 
των Mills et.al (1998) που πραγματοποίθςαν μία ζρευνα ςτθν οποία απζδειξαν ότι 
οι οδθγοί που παρουςιάηουν υψθλζσ ικανότθτεσ αναγνϊριςθσ κινδφνων, 
εμπλζκονται ςε λιγότερα ατυχιματα. Συγκεκριμζνα, χρθςιμοποίθςαν βιντεοταινίεσ 
με διάφορεσ κυκλοφοριακζσ καταςτάςεισ και βρζκθκε ότι θ ομάδα με το 
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χαμθλότερο ποςοςτό ατυχθμάτων αναγνϊριςε περιςςότερουσ κινδφνουσ, 
ςυγκριτικά με τθν ομάδα των οδθγϊν που είχαν υψθλότερο ποςοςτό ατυχθμάτων ι 
περιςςότερεσ παραβιάςεισ ςτον ΚΟΚ. Το ίδιο αποτζλεςμα παρουςιάςτθκε και ςτθν 
παροφςα μελζτθ ανάμεςα ςτθν μεταβλθτι Απόδοςη_Βίντεο2 και 
Συνολικά_Ατυχήματα. Επίςθσ, ζνα άλλο ςθμαντικό αποτζλεςμα είναι ότι οι οδθγοί 
με ιςτορικό ατυχθμάτων ι παραβάςεων, εμφανίηουν πιο επικίνδυνο τρόπο 
οδιγθςθσ.  
 
Μία άλλθ ζρευνα του Hale (1990) παρουςίαςε τθν ςχζςθ τθσ κίνθςθσ του 
αυτοκινιτου με τθν ελευκερία που αιςκάνεται ο οδθγόσ. Σφμφωνα με τθν ζρευνα 
για πολλοφσ οδθγοφσ, θ αυξθμζνθ ταχφτθτα εκφράηει ευχαρίςτθςθ και εςωτερικι 
ικανοποίθςθ. Θ οδικι ςυμπεριφορά ενόσ ατόμου κακορίηεται από τα ςτοιχεία του 
περιβάλλοντα χϊρου , τα οποία αξιολογοφνται με βάςθ τθν εμπειρία του, τισ 
ικανότθτεσ και τθν ιδιοςυγκραςία του. Ρολλζσ φορζσ όμωσ, πολλά από τα 
ανκρϊπινα λάκθ, όπωσ θ υπερβολικι ταχφτθτα και άλλεσ παραβιάςεισ του ΚΟΚ 
γίνονται αιτίεσ πρόκλθςθσ ατυχθμάτων.  

Μία ακόμα ζρευνα των μελετθτϊν Pelz και Krupat, (1974) εξζταςε το προφίλ του 
κινδφνου ςε οδθγοφσ που δεν είχαν ατυχιματα ςτθν οδιγθςθ και ςε οδθγοφσ που 
είχαν ςτο ενεργθτικό τουσ κάποιο ατφχθμα ι παραβίαςθ. Τα αποτελζςματα τθσ 
ζρευνασ ζδειξαν ότι θ πρϊτθ ομάδα αντζδραςε ςφντομα ςτουσ κινδφνουσ και τουσ 
αντιμετϊπιςε με ελεγχόμενο και βακμιαίο τρόπο όπωσ και ςτθν παροφςα ζρευνα 
μζςω του HPT τεςτ. Ενϊ τα άτομα τθσ ομάδασ που είχαν ατφχθμα ςτο ενεργθτικό 
τουσ αντζδραςαν απότομα και ζδειξαν το μικρότερο επίπεδο κινδφνου ςτισ 
διάφορεσ καταςτάςεισ που αντιμετϊπιςαν. Αντίςτοιχα αποτελζςματα είχε και θ εν 
λόγω διπλωματικι μζςω των βιντεοςκοπθμζνων καταςτάςεων του HPT. 
 
Θ παροφςα ζρευνα παρουςιάηει παραπλιςια αποτελζςματα με τθν ζρευνα του 
Γιαννισ (2005), θ οποία ζδειξε ότι θ επικινδυνότθτα των οδθγϊν είναι αυξθμζνθ ςε 
κατοικθμζνεσ περιοχζσ. Το ίδιο ςυμπζραςμα προζκυψε από τα αποτελζςματα του 
δεφτερου τεςτ ςτο HPT που αναφερόταν ςε δρόμουσ μικρϊν και μεγάλων πόλεων. 
Επίςθσ θ ίδια ζρευνα ζδειξε ότι οι άντρεσ οδθγοί παρουςιάηουν αυξθμζνθ 
επικινδυνότθτα ςε ςχζςθ με τισ γυναίκεσ, αποτζλεςμα που προκφπτει και ςε αυτι 
τθν ζρευνα δίνοντασ ποςοςτό αντρϊν που εμπλζκονται ςε ατφχθμα ίςο με 43,8%, 
αρκετά μεγαλφτερο από το ποςοςτό που αντιςτοιχεί ςε γυναίκεσ (12,3%). 
 
Θ εν λόγω διπλωματικι εμφανίηει αρκετά κοινά αποτελζςματα με παρόμοιεσ 
ζρευνεσ που ζγιναν ςτον Ελλαδικό χϊρο και ςτο εξωτερικό. Θ διαδικαςία 
αξιολόγθςθσ τθσ εγριγορςθσ και τθσ αντίλθψθσ κινδφνων από νζουσ οδθγοφσ μζςω 
του Hazard Perception Test (HPT) είναι μία διαδικαςία αρκετά  αξιόπιςτθ αφοφ τα 
αποτελζςματα που προζκυψαν από τισ βιντεοςκοπθμζνεσ καταςτάςεισ του  HPT 
επιβεβαιϊνονται και από παλιότερεσ ζρευνεσ. Το HPT, ζδωςε ενδιαφζροντα 
ςυμπεράςματα όςο αφορά  τθν ςυμπεριφορά των νζων οδθγϊν με κυριότερο 
αποτζλεςμα ότι οι οδθγοί που είχαν υψθλζσ αποδόςεισ ςτα δφο τεςτ δεν είχαν 
ατυχιματα ςτο ενεργθτικό τουσ. Αυτό το ςυμπζραςμα αποδεικνφει ότι το  HPT  
είναι ζνα κατάλλθλο μζςο αξιολόγθςθσ των ικανοτιτων οδιγθςθσ των νζων 
οδθγϊν.  
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Μία πρόταςθ που αξίηει να εφαρμοςτεί, ςφμφωνα με το πιο πάνω ςυμπζραςμα 
που αφορά τθν καταλλθλότθτα του HPT για τθν αξιολόγθςθ των ικανοτιτων 
εκτίμθςθσ κινδφνων και εγριγορςθσ  των νζων οδθγϊν είναι θ χριςθ του ωσ μζςο 
εκπαίδευςθσ των νζων οδθγϊν αλλά και θ ενςωμάτωςθ του ςτθν εξζταςθ για το 
δίπλωμα οδιγθςθσ. Με τθν χριςθ του HPT  ςε άπειρουσ οδθγοφσ κα εκπαιδεφονται 
ςε επίπεδο κατανόθςθσ του οδικοφ περιβάλλοντοσ, πρόβλεψθσ κινδφνων και 
εγριγορςθσ και κα υπάρχει ςαφζςτερθ αντίλθψθ των ικανοτιτων οδιγθςθσ του 
νζου οδθγοφ. 
 
Επιπλζον μία άλλθ πρόταςθ για μελλοντικι ζρευνα θ ςφγκριςθ μιασ ομάδασ οδθγϊν 
νεαρισ θλικίασ, που ευκφνονται για το ατφχθμα ςε ςχζςθ με αυτοφσ που δεν 
ευκφνονταν για τθν εμπλοκι τουσ. 
 
Επίςθσ κα μποροφςε να χρθςιμοποιθκεί ςε άτομα με περιςςότερθ εμπειρία ςτθν 
οδιγθςθ ϊςτε να λθφκοφν χριςιμα ςυμπεράςματα ςε ςχζςθ με τα αποτελζςματα 
που ζδωςε  θ εν λόγω ζρευνα για άτομα με ςχετικά μικρι πείρα. 
  
Μία άλλθ πρόταςθ είναι να εφαρμοςτεί το τεςτ ςε άτομα που δεν ζχουν πάρει το 
δίπλωμα οδιγθςθσ και να χωριςτοφν ςτθ ςυνζχεια ςε δφο ομάδεσ, όπου θ μία 
ομάδα κα εκπαιδευτεί ςτθν οδιγθςθ χρθςιμοποιϊντασ το HPT και θ άλλθ ομάδα κα 
ακολουκιςει τον υφιςτάμενο τρόπο εκπαίδευςθσ. Στθ ςυνζχεια να 
παρακολουκθκεί το δείγμα των δφο ομάδων για τα επόμενα 5 χρόνια όςο αφορά τα 
ατυχιματα που ζχουν και τισ παραβάςεισ του Κ.Ο.Κ. 
 
Σθμαντικότατο ςυμπζραςμα τθσ διπλωματικισ εργαςίασ είναι ότι θ αντίλθψθ 
κινδφνου και θ αποφυγι ενόσ ατυχιματοσ δεν ζγκειται ςτθν εμπειρία του οδθγοφ 
αλλά ςτθν οδθγθτικι  του ςυμπεριφορά. Αυτι κακορίηεται από τθν εφαρμογι τθσ 
γνϊςθσ του για τθν αμυντικι οδιγθςθ, από τθν οδικι του παιδεία (δθλαδι τθν 
ςυμμόρφωςθ των κανόνων του Κϊδικα Οδικισ Κυκλοφορίασ) από τθν αυτογνωςία 
για τισ οδθγθτικζσ του ικανότθτεσ και από τθν εγριγορςθ  του οδθγοφ. 
 
Είναι πολφ ςθμαντικό, λοιπόν, οι νζοι οδθγοί να αποκτοφν ςωςτι οδικι εκπαίδευςθ 
πριν πάρουν το δίπλωμα οδιγθςθσ ϊςτε να μειωκοφν δραςτικά τα οδικά 
ατυχιματα. Θ ςωςτι οδικι ςυμπεριφορά πρζπει να ειςχωρεί ςτο υποςυνείδθτο του 
κάκε νζου οδθγοφ ωσ ο μόνοσ τρόποσ οδιγθςθσ. Επιπλζον θ εκπαίδευςθ τουσ 
πρζπει να περιλαμβάνει ςεβαςμό και ςυμμόρφωςθ ςτον Κ.Ο.Κ. και εξετάςεισ όπου 
κα αξιολογείται θ τάςθ του οδθγοφ ςτθν αμυντικι ι επικετικι οδιγθςθ, θ αντίλθψθ 
των πικανϊν κινδφνων ςτο οδικό του περιβάλλον, θ γνϊςθ τθσ κατάλλθλθσ 
αντιμετϊπιςθσ για τουσ κινδφνουσ και θ ικανότθτα εφαρμογισ τθσ κατάλλθλθσ 
αντιμετϊπιςθσ και επιπλζον θ εγριγορςθ του ςτθν αντιμετϊπιςθ του επικείμενου 
κίνδυνου.  
 
Για τον λόγο αυτό γίνεται μία ςυλλογικι προςπάκεια από όλεσ τισ χϊρεσ τθσ 
Ευρϊπθσ ςτον τομζα τθσ Οδικισ Αςφάλειασ ξεκινϊντασ από τθν εκπαίδευςθ  των 
νζων οδθγϊν και καταλιγοντασ ςε άλλα πεδία που αφοροφν τθν ανακαταςκευι 
δρόμων, τθν αλλαγι του Κ.Ο.Κ και τθν προςαρμογι ςτισ υπάρχουςεσ ςυνκικεσ, τθν 
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τοποκζτθςθ φωτεινϊν ςθματοδοτϊν και πινακίδων ςε αυτοκινθτόδρομουσ και 
άλλων παραμζτρων που κα βοθκιςουν ςτθν καλφτερθ λειτουργία του οδικοφ 
ςυςτιματοσ και ςτθν μείωςθ των ατυχθμάτων. 
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