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Περίληψη 
 
Ένας µοτοσυκλετιστής καλείται πολλές φορές να επιλέξει µεταξύ του να προσπεράσει ή όχι ένα προπορευόµενο 
όχηµα. Η απόφαση αυτή εξαρτάται από παράγοντες που σπάνια εξετάζονται λόγω των δυσκολιών στην 
αποτύπωση των πραγµατικών τροχιών των µοτοσυκλετιστών, ειδικά σε αστικές αρτηρίες. Σκοπός της παρούσας 
εργασίας είναι να προτυποποιήσει την οδηγική συµπεριφορά των µοτοσυκλετιστών και να αναδείξει τους 
παράγοντες που µπορούν να επηρεάσουν σηµαντικά την προσπέραση που οι τελευταίοι πραγµατοποιούν σε 
αστικές αρτηρίες. Οι στατιστικές αναλύσεις εστιάζονται σε δύο κατηγορίες προσπέρασης: α. προσπέραση που 
γίνεται µε ελιγµό αλλαγής λωρίδας (lane changing) και β. προσπέραση που γίνεται χωρίς µεταβολή της 
ταχύτητας και/ή αλλαγής λωρίδας. Τα δεδοµένα για την ανάλυση προέκυψαν από λεπτοµερή αποτύπωση της 
τροχιάς των δικύκλων αυτών ανά 500 msec και συλλέχθηκαν πραγµατοποιώντας εγγραφές βίντεο σε 
συγκεκριµένη διαχωρισµένη αστική αρτηρία της πόλης της Αθήνας. Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι παράγοντες 
όπως το είδος του δικύκλου, η ταχύτητα του προπορευόµενου οχήµατος, οι χωρικοί διαχωρισµοί, η ύπαρξη ενός 
βαρέος οχήµατος παίζουν σηµαντικό ρόλο στο αν ο µοτοσυκλετιστής τελικά προσπεράσει το όχηµα.  
 
Λέξεις Κλειδιά: µοτοσυκλετες, µοτοποδήλατα, προσπέραση, αστικές αρτηρίες 
 

Abstract 
 
A Powered Two Wheeler (PTW) driver is often faced with the decision to overtake or not the lead vehicle. This 
decision is dominated by factors that are rarely investigated due to the difficulties in measuring the actual 
trajectories of PTWs especially in urban arterials. The aim of this paper is to model the overtaking behavior of 
PTW drivers and reveal the significant factors that may affect overtaking in urban arterials. Statistical analyses 
are conducted on the basis of detailed PTW trajectory data in 500 msec intervals collected using video recording 
from urban arterials. Based on the collected data, overtaking attempts are categorized with regards to whether 
overtaking is associated to a lane changing maneuver (lane changing/overtake) and whether overtaking occurs 
without speed change and/or lane change (on the fly). Results show that factors such as PTW, as well as the 
speed of lead vehicle, headways, the existence of a heavy vehicle etc. play an important role on whether the 
PTW driver will overtake the lead.  
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1. Εισαγωγή 

 
 

Τα δίκυκλα χρησιµοποιούνται ευρέως στη σύγχρονη κοινωνία σαν ένα γρήγορο και ευέλικτο 
µέσο µεταφοράς. Οι µοντέρνες µηχανές κίνησής τους παρέχουν υψηλή δύναµη και καλή 
αναλογία µάζας-ιπποδύναµης. Επιπλέον, λόγω του χαµηλού κόστους τους, όσον αφορά την 
απόκτηση και όσον αφορά τη συντήρησή του, ενώ το γεγονός ότι στο αστικό περιβάλλον 
είναι ευκολότερα στο παρκάρισµά τους, κάνουν τα δίκυκλα πιο οικονοµικά συµφέροντα σε 
σχέση µε τα ΙΧ. Στην Ελλάδα, και σε άλλες χώρες της Νότιας Ευρώπης, υπάρχει µια έντονη 
αύξηση στη χρήση των δικύκλων πράγµα που επηρεάζει το µεταφορικό σύστηµα της αστικής 
περιοχής [1]. Όπως φαίνεται και στο παρακάτω σχήµα, η Ελλάδα συγκαταλέγεται στις 20 
πρώτες ανά τον κόσµο χώρες µε τις περισσότερες µοτοσυκλέτες. 

 
Σχήµα 1: Εκατοµµύρια αυτοκινήτων (γαλάζιο) και µοτοσυκλετών (σκούρο µπλε) στις πρώτες 
20 χώρες µε τις περισσότερες µοτοσυκλέτες. Πληθυσµός µε κόκκινο. (Πηγή: Wikipedia 2012) 

Τα χαρακτηριστικά που τα ξεχωρίζουν είναι η αυξηµένη ταχύτητα των µοτοσυκλετών, που 
σε συνδυασµό µε το περιορισµένο τους πλάτος και την αυξηµένη ευελιξία τους, µπορούν να 
τα διαφοροποιήσουν σε οδηγικό στυλ και πρότυπα, δίνοντας του τη δυνατότητα να 
προσπεράσουν άλλα οχήµατα στο δικό τους περιβάλλον. Είναι ιδιαίτερα ενδιαφέρον να 
ερευνηθούν τα µικροσκοπικά χαρακτηριστικά (ταχύτητα, εγκάρσιος και διαµήκης χωρικός 
διαχωρισµός, κτλ.) που επικρατούν τη στιγµή που ο µοτοσυκλετιστής αποφασίζει να 
προσπεράσει ένα όχηµα ή όχι. Αυτή η συµπεριφορά γίνεται ακόµη πιο ενδιαφέρουσα αν 
ληφθεί υπόψη ότι το δίκυκλο µπορεί να προσπεράσει µε ή χωρίς ένα εγκάρσιο ελιγµό. 
Η προσοµοίωση αποτελεί ένα σύνηθες εργαλείο για να περιγράψει τον τρόπο µε τον οποίο τα 
δίκυκλα κινούνται σε αστικές περιοχές [2]-[7]. Πολλοί ερευνητές έχουν προσπαθήσει να 
προσοµοιώσουν τις τροχιές των δικύκλων είτε µε το διαχωρισµό της µίας (1) λωρίδας σε 
τρεις (3) υπολωρίδες [5] είτε µε πρότυπα Cellular Automata [6]-[7]. Αν και αυτές οι µελέτες 
µπορούσαν να δείξουν τη διαφορά µεταξύ δικύκλων και άλλων οχηµάτων σε µία ή δύο 
λωρίδες, δεν ήταν ικανές να περιγράψουν πλήρως το φαινόµενο αφού ο άπειρος αριθµός 
τροχιών που µπορεί να ακολουθήσει ένα δίκυκλο είναι πολύ δύσκολο να κατηγοριοποιηθεί σε 
ένα πρότυπο προσοµοίωσης. Άλλοι ερευνητές [8],[11]-[14] προχώρησαν σε πραγµατικές 
µετρήσεις γεγονός που τους επέτρεψε να έχουν πιο ακριβή δεδοµένα. Ο βασικός σκοπός 
αυτών των ερευνών παρ’ όλ’ αυτά ήταν να ασχοληθούν µε φόρτους, ταχύτητες, χωρικούς και 



 

 

χρονικούς διαχωρισµούς, κτλ. χωρίς να δοθεί έµφαση στους παράγοντες που υπεισέρχονται 
όταν ένας µοτοσυκλετιστής αποφασίζει να προσπεράσει ή όχι, όπως και οι αλληλεπιδράσεις 
µε το υπόλοιπο της κυκλοφορίας. 

Σκοπός της εργασίας αυτής είναι να προτυποποιηθεί η οδηγική συµπεριφορά κατά την 
προσπέραση των δικυκλιστών και να προκύψουν οι σηµαντικοί κυκλοφοριακοί παράγοντες, 
όπως η ταχύτητα και η διαφορά ταχύτητας, χωρικοί διαχωρισµοί, ύπαρξη φαλάγγων, κτλ. που 
µπορούν να επηρεάσουν την προσπέραση. Τα δεδοµένα τροχιών δικύκλων εξάγονται από 
εγγραφές βίντεο σε συγκεκριµένη αστική αρτηρία στο δρόµο της Αθήνας. Μεταξύ των 
µεταβλητών που καταγράφονται είναι: ο τύπος του κάθε οχήµατος που συµµετέχει στο 
φαινόµενο, η λωρίδα που κινείται κάθε όχηµα, η ταχύτητα του κάθε οχήµατος, εγκάρσιες και 
διαµήκεις αποστάσεις, η ύπαρξη φάλαγγας ή ενός βαρέος οχήµατος, η ύπαρξη ενός δεύτερου 
συνεπιβάτη και η χρήση κράνους από τον δικυκλιστή.  
 

2. Μεθοδολογία 

Επιλέγοντας τον Αριθµό των Λωρίδων 

Σε αυτή την εργασία, επιλέγεται µία αρτηρία µε δύο (2) λωρίδες ανά κατεύθυνση µε κεντρική 
νησίδα µε σκοπό να αποφευχθούν σύνθετα φαινόµενα που θα µπορούσαν να προκύψουν από 
περισσότερες λωρίδες ή µη-διαχωρισµένες αρτηρίες. Επιπλέον, ο τοµέας της οδού που θα 
µελετηθεί, επιλέγεται µακριά από κάποιο σηµατοδοτούµενο κόµβο για να µειωθεί η επίδραση 
της σηµατοδότησης στα συλλεγόµενα δεδοµένα. 

Δύο είναι διαφορετικοί τύποι προσπέρασης που θεωρούνται (Σχήµα 1). Το πρώτο είναι το 
“On the Fly”, δηλαδή όταν το αντικείµενο δίκυκλο κινείται εξαρχής σε διαφορετική λωρίδα 
και προσπαθεί να προσπεράσει το όχηµα µε σταθερή ταχύτητα χωρίς να αλλάξει λωρίδα. Το 
δεύτερο ονοµάζεται “Oblique Maneuver”, δηλαδή όταν το αντικείµενο δίκυκλο καλείται να 
εκτελέσει ένα εγκάρσιο ελιγµό για να προσπεράσει τελικά το προπορευόµενο όχηµα. 

 

 
Σχήµα 2: Οι δύο κατηγοριοποιηµένοι τρόποι προσπέρασης σε µια αρτηρία µε δύο (2) λωρίδες. 

On the Fly (πάνω) και Oblique Maneuver (κάτω) 



 

 

Συλλογή Δεδοµένων 

Τα δεδοµένα συλλέγονται µέσω εγγραφής βίντεο από την πραγµατική κυκλοφορία. 
Υπάρχουν συγκεκριµένες προϋποθέσεις για την τοποθέτηση της βιντεοκάµερας όπως η 
εύρεση ενός µέρους σχετικά ψηλά για την τοποθέτηση του τριπόδου, που να δίνει τη 
δυνατότητα παρατήρησης και εγγραφής του προσερχόµενου ρεύµατος και µε δύο λωρίδες 
ανά κατεύθυνση και κεντρική νησίδα, χωρίς καµπύλες [16]. Επιλέγεται η πεζογέφυρα 
Santiago Calatrava στην Λεωφόρο Μεσογείων ύψους περίπου 15 µέτρων πάνω από το 
οδόστρωµα, αφού ικανοποιεί όλες τις απαιτήσεις που θέσαµε προηγουµένως (Σχήµα 2). Οι 
εγγραφές βίντεο γίνονται µε καλό καιρό, καλή ορατότητα και σε συνθήκες µη συµφορηµένης 
ροής, που θα µπορούσαν να επηρεάσουν την συµπεριφορά προσπέρασης. Δίνεται έµφαση 
στη βαθµοθέτηση των µετρήσεων που βασίζεται σε τέσσερα (4) σταθερά σηµεία που 
φαίνονται στο βίντεο και τις αποστάσεις µεταξύ τους. Δεδοµένου του γεγονότος ότι αυτές οι 
αποστάσεις είναι ακριβείς (µετρήσεις σε εκατοστά) τα αποτελέσµατα των µετρήσεων 
θεωρούνται επίσης ακριβή. 

 

 
Σχήµα 3: Τοποθέτηση βιντεοκάµερας στην πεζογέφυρα του Calatrava 

 
Η συλλογή των δεδοµένων γίνεται ακολουθώντας σε σειρά τα παρακάτω βήµατα: Αφού γίνει η 
εγγραφή των βίντεο, οι συντεταγµένες οθόνες µετατρέπονται σε πραγµατικές συντεταγµένες 
χρησιµοποιώντας ένα προβολικό πρότυπο που επιτρέπει να εξαχθεί η τροχιά του δικύκλου [16]. Από 
τις τροχιές, οι κινηµατικές παράµετροι του κάθε οχήµατος που φαίνεται στο βίντεο (ταχύτητες και 
αποστάσεις) υπολογίζονται κάθε 500m sec. O πίνακας Ι αποτυπώνει τις µεταβλητές που 
υπολογίζονται από τα βίντεο και θα ληφθούν υπόψη στις αναλύσεις που ακολουθούν. Η γραφική 
αναπαράσταση των µεταβλητών φαίνονται στο Σχήµα 3. 
 
Ο Πίνακας Ι περιλαµβάνει επίσης τρεις συµπληρωµατικές µεταβλητές που υπολογίζονται από τα 
συλλεχθέντα δεδοµένα και βοηθούν στο να περιγραφεί καλύτερα η οδηγική συµπεριφορά του 
δικύκλου και της κίνησής του µέσα στην κυκλοφορία. Η πρώτη συµπληρωµατική µεταβλητή είναι η 
διαφορά ταχύτητας του αντικείµενου δικύκλου µε το προπορευόµενο όχηµα (Diff), η δεύτερη είναι η 
απόσταση µεταξύ του αντικείµενου δικύκλου και του οχήµατος 1 (Distance XY) και η τρίτη είναι το 
άνοιγµα που υπάρχει µπροστά από προπορευόµενο όχηµα 1 (Opening). 
 

Πίνακας I: Περιγραφή των ανεξάρτητων µεταβλητών 
 

Μεταβλητή Περιγραφή 
lane Δεξιά ή Αριστερή λωρίδα στην οποία κινείται το δίκυκλο 
Veh_TypeM  Τύπος του Δικύκλου (µοτοποδήλατο ή µοτοσυκλέτα) 



 

 

Vm: Ταχύτητα του Αντικείµενου Δικύκλου PTW’s Speed (km/hr) 
Veh_Type1 Τύπος του Οχήµατος που προσπερνάται (µοτοποδήλατο, µοτοσυκλέτα, αυτοκίνητο, 

φορτηγό) 
Veh_RL Δεξιά ή Αριστερή λωρίδα που κινείται το όχηµα που προσπερνάται (0/1) 
V1 Ταχύτητα του Οχήµατος 1 (km/hr) 
Veh_Type0 Τύπος του Οχήµατος 0 (µοτοποδήλατο, µοτοσυκλέτα, αυτοκίνητο, φορτηγό) 
Veh_Type2 Τύπος του Οχήµατος 2 (µοτοποδήλατο, µοτοσυκλέτα, αυτοκίνητο, φορτηγό) 
Veh_Type3 Τύπος του Οχήµατος 3 (µοτοποδήλατο, µοτοσυκλέτα, αυτοκίνητο, φορτηγό) 
d0 Απόσταση µεταξύ Οχήµατος 0 και 1 (m) 
d1 Απόσταση µεταξύ Οχήµατος 2 και 3 (m) 
d2 Διαµήκης Απόσταση µεταξύ Οχήµατος 1 και 3 (m) 
d3 Εγκάρσια Απόσταση µεταξύ Οχήµατος 1 και 3 (m) 
s_x Εγκάρσια απόσταση µεταξύ του Αντικειµένου Δικύκλου και του Οχήµατος που 

προσπερνάται (m) 
s_y Διαµήκης απόσταση µεταξύ του Αντικειµένου Δικύκλου και του Οχήµατος που 

προσπερνάται (m) 
V2 Ταχύτητα του Οχήµατος 2 (km/hr) 
V3 Ταχύτητα του Οχήµατος 3 (km/hr) 
Diff Διαφορά ταχύτητας µεταξύ του Αντικείµενου Δικύκλου και του Οχήµατος 1,  Diff= 

Vm-V1 (km/hr) 
DistanceXY Απόσταση µεταξύ του Αντικείµενου Δικύκλου και του οχήµατος 1, (s_x2+s_y2)0.5 

(m) 
Opening  Άνοιγµα µπροστά από το όχηµα 1, Opening=(d2

2+d3
2)0,5 (m). 

platoon Ύπαρξη φάλαγγας, το αντικείµενο δίκυκλο είναι ο αρχηγός (0/1) 
sum_platoon Σύνολο Δικύκλων που κινούνται στη φάλαγγα 
helmet  Ο µοτοσυκλετιστής φοράει κράνος; (0/1) 
passenger  Υπάρχει δεύτερος αναβάτης στο δίκυκλο; (0/1) 
on_the_fly Αν η προσπέραση είναι On The Fly παίρνει την τιµή 1, αλλιώς 0. 

 

 
 

Σχήµα 4: Σκαρίφηµα των µεταβλητών που µετρούνται 
 

Ο συνολικός αριθµός των περιπτώσεων που µετρήθηκαν είναι 850. Αυτές 
κατηγοριοποιούνται σε σχέση µε τον τύπο του δικύκλου και την κατηγορία προσπέρασης 
όπως φαίνεται στον Πίνακα ΙΙ και ΙΙΙ. 

 
 
 
 



 

 

Πίνακας II: Κατηγοριοποίηση ανά τύπο Δικύκλου 
 

Τύπος 
Αντικείµενου 
Δικύκλου 

Επιτυχηµένες 
Προσπεράσεις 

Αποτυχηµένες Προσπεράσεις Σύνολο 

Μοτοποδήλατο 297 226 523 
Μοτοσυκλέτα 229 98 327 
Σύνολο 526 324 850 

 
 

Πίνακας III: Κατηγοριοποίηση ανά είδος Προσπέρασης 
 

Είδος Προσπέρασης 
Επιτυχηµένες 
Προσπεράσεις 

Αποτυχηµένες Προσπεράσεις Σύνολο 

On the Fly 283 172 455 
Oblique Maneuver 243 152 395 

Σύνολο 526 324 850 

 

Μία προκαταρκτική στατιστική ανάλυση που δίνει µία όψη των καταγεγγραµένων συνθηκών 
κίνησης αποκαλύπτει ότι οι µοτοσυκλετιστές τείνουν να προσπερνούν πιο συχνά σε σχέση µε 
τους οδηγούς µοτοποδηλάτων. Το 92% των Δικυκλιστών χρησιµοποιεί κράνος, ενώ µόνο το 
3% από όλες τις περιπτώσεις είχαν δεύτερο αναβάτη στο δίκυκλο. Στην περιοχή µελέτης, η 
µέση ταχύτητα των δικύκλων κατά την προσπέραση είναι 82 km/h, η µέση ταχύτητα των 
υπόλοιπων οχηµάτων είναι 66km/h και η µέγιστη ταχύτητα που σηµειώθηκε στην υπό 
εξέταση περιοχή ήταν τα 160 km/h. 
 

3. Στατιστική Ανάλυση Της Πιθανότητας Προσπέρασης 
 
 

Αναπτύσσονται πρότυπα λογιστικής παλινδρόµησης για να διαπιστωθεί η σχέση µεταξύ της 
πιθανότητας προσπέρασης ενός δικύκλου και των κινηµατικών χαρακτηριστικών του, όπως 
επίσης και της αλληλεπίδρασης µε την υπόλοιπη κυκλοφορία. Η κατηγορική δυαδική 
εξαρτηµένη µεταβλητή που χρησιµοποιείται είναι η “over” που παίρνει την τιµή 0 αν το 
αντικείµενο δίκυκλο ολοκληρώσει µια προσπέραση ή 0 διαφορετικά. Πέντε διαφορετικά 
πρότυπα δηµιουργήθηκαν στα οποία περιέχεται ένας διαφορετικός συνδυασµός µεταβλητών, 
σύµφωνα µε την ανάλυση συσχετίσεων. 

Η διαδικασία που ακολουθήθηκε ήταν η εξής: Από τις συσχετίσεις της εξαρτηµένης 
µεταβλητής και τις διαθέσιµες µετρηµένες µεταβλητές, οι πρώτες πέντε µε την υψηλότερη 
συσχέτιση επιλέχθηκαν ως τις βασικές για τις παραµέτρους των αντίστοιχων πέντε προτύπων. 
Οι µεταβλητές που πήραν τον τίτλο της «βασικής µεταβλητής» ήταν οι Diff, Vm, V1, 
Opening και DistanceXY. Για καθεµία από αυτές τις βασικές µεταβλητές αναπτύχθηκε ένα 
διαφορετικό σετ από ανεξάρτητες µεταβλητές που περιελάµβανε κάθε φορά µόνο αυτές που 
βρέθηκαν ασυσχέτιστες µε τη βασική µεταβλητή. 

Οι συνδυασµοί που προέκυψαν ως αποτέλεσµα της παραπάνω διαδικασίας περιγράφονται 
παρακάτω. 

• Πρότυπο 1: Diff, s_y, Opening, passenger και platoon. 



 

 

• Πρότυπο 2: Vm, Veh_Type1, DistanceXY, Opening, passenger και platoon.  

• Πρότυπο 3: V1, lane, Veh_Type3, platoon, d2 και helmet 

• Πρότυπο 4: Opening, Veh_TypeM, Veh_RL, helmet, passenger και s_y 

• Πρότυπο 5: DistanceXY, Veh_TypeM, Veh_RL, V3, passenger και platoon 
 
Η αποτελεσµατικότητα των προτύπων φαίνεται µε τη χρήση των παρακάτω δεικτών [18]: 

• Η Αποτελεσµατικότητα, το συνολικό ποσοστό των περιπτώσεων που προέβλεψε 
σωστά το πρότυπο. 

• Η Ευαισθησία του προτύπου, δηλαδή πόσες περιπτώσεις  από τις συνολικές 
προσπεράσεις προέβλεψε το πρότυπο. 

• Η Ειδικότητα, δηλαδή πόσες περιπτώσεις µη προσπέρασης προέβλεψε το πρότυπο. 

• Το Ποσοστό Εσφαλµένων Προβλέψεων Προσπέρασης, δηλαδή πόσο συχνά το 
πρότυπο δεν προέβλεψε σωστά ότι θα είχαµε προσπέραση. 

• Το Ποσοστό Εσφαλµένων Προβλέψεων Αποτυχηµένης Προσπέρασης, δηλαδή πόσο 
συχνά το πρότυπο δεν προέβλεψε σωστά ότι δεν θα είχαµε προσπέραση. 

Αποτελέσµατα 

Τα αποτελέσµατα από τα 5 διαφορετικά πρότυπα συνοψίζονται στον Πίνακα IV. Το πρώτο 
πρότυπο παρουσιάζει τα καλύτερα αποτελέσµατα, προφανώς λόγω του γεγονότος ότι περιέχει 
ως βασική µεταβλητή τη Diff, η οποία βρέθηκε υψηλά συσχετισµένη µε την εξαρτηµένη 
µεταβλητή. Τα υπόλοιπα πρότυπα επίσης παρουσιάζουν υψηλά ποσοστά στην 
Αποτελεσµατικότητα και στους άλλους δείκτες τους. Παρόλ’ αυτά, αφού τα αποτελέσµατα 
του πρώτου προτύπου είναι καλύτερα, µόνο αυτό θα αναλυθεί περισσότερο. 
Η σηµαντικότητα των µεταβλητών φαίνεται στον Πίνακα V. Όπως µπορεί να παρατηρηθεί, οι 
στατιστικά σηµαντικές µεταβλητές είναι οι Diff, s_y και Opening. Φαίνεται ότι αύξηση 
1km/h στην διαφορά ταχύτητας Diff θα προκαλούσε αύξηση στην αναλογία πιθανοτήτων 
(odds=p(1-p)όπου p είναι η πιθανότητα) να αυξηθεί κατά e0.214=1.24 φορές. Οµοίως, φαίνεται 
ότι 1m αύξηση στην διαµήκη απόσταση και στο άνοιγµα θα προκαλούσε αλλαγή στην 
αναλογία πιθανοτήτων κατά 0.77 και 1.03 φορές αντίστοιχα. 

Πίνακας IV: Πίνακας Κατάταξης των προτύπων 
 

 Πρότυπο 1 Πρότυπο 2 Πρότυπο 3 Πρότυπο 4 Πρότυπο 5 

Σηµαντικές Μεταβλητές 
Diff, s_y, 
Opening, 

passenger και 
platoon 

Vm, 
Veh_Type1, 
DistanceXY, 

Opening, 
passenger και 

platoon 

V1, lane, 
Veh_Type3, 
platoon, d2, 

helmet 

Opening, 
Veh_TypeM, 

Veh_RL, 
helmet, 

passenger και 
s_y 

DistanceXY, 
Veh_TypeM, 
Veh_RL, V3, 
passenger και 

platoon 

Αποτελεσµατικότητα (%) 87.2 78.1 69.6 73.6 71.2 
Ευαισθησία (%) 91.4 86.1 82.9 86.5 85.9 
Ειδικότητα (%) 80.2 65.1 48.1 52.8 47.2 

Ποσοστό Εσφαλµένων 
Προβλέψεων Προσπέρασης (%) 

11.7 20.0 27.8 25.2 27.4 



 

 

Ποσοστό Εσφαλµένων 
Προβλέψεων Αποτυχηµένης 

Προσπέρασης (%) 
14.8 25.7 36.6 29.3 32.6 

 
Πίνακας V: Αποτελέσµατα του 1ου προτύπου 

 
Μεταβλητές B S.E. Wald df Sig. 

Diff 0.214 0.016 177.698 1 0.000 
s_y -0.268 0.031 74.989 1 0.000 

Passenger -0.645 0.628 1.057 1 0.304 
Platoon -0.154 0.334 0.213 1 0.645 
Opening 0.030 0.006 24.168 1 0.000 
Constant -1.112 0.275 16.404 1 0.000 

 
Αν και οι µεταβλητές passenger και platoon δεν είναι στατιστικά σηµαντικές, η επιρροή τους 
στην αλλαγή των odds, δεν είναι καθόλου ασήµαντη. Συγκεκριµένα, αν υπάρχει ένας 
δεύτερος αναβάτης στο δίκυκλο, τα odds µειώνονται κατά 0.53 φορές και αν το αντικείµενο 
δίκυκλο ηγείται µιας φάλαγγας τότε τα odds µειώνονται κατά 0.86 φορές. Αυτό εξηγείται από 
το γεγονός ότι ένας παραπάνω επιβάτης προσθέτει βάρος στο δίκυκλο, άρα µεταβάλλονται 
χαρακτηριστικά όπως η επιτάχυνση και η ευελιξία, ενώ και µε την ύπαρξη φάλαγγας 
µειώνεται η ευελιξία και ο διαθέσιµος χώρος για ελιγµούς. 

Για να αξιολογηθεί ο τρόπος µε τον οποίο η διαφορά ταχύτητας Diff µπορεί να επηρεάσει την 
πιθανότητα προσπέρασης, λαµβάνουµε υπόψη τρεις διαφορετικές περιπτώσεις για εκείνες τις 
µεταβλητές που παραµένουν σταθερές. Η ευµενής περίπτωση για προσπέραση, όπου όλες οι 
µεταβλητές παίρνουν την πιο ευµενή τιµή τους· η αντίθετη δυσµενής περίπτωση και η µέση 
κατάσταση όπου οι µεταβλητές παίρνουν τις πιο συνήθεις τιµές τους. Το Σχήµα 4 δείχνει την 
πιθανότητα της Προσπέρασης προς τις αλλαγές στη διαφορά ταχύτητας. 

Αν ο µοτοσυκλετιστής έχει ένα ευρύ πεδίο τότε υπάρχει µια αυξηµένη πιθανότητα να συµβεί 
προσπέραση (ευµενής περίπτωση). Επιπλέον, η επιρροή ενός δευτέρου συνεπιβάτη και/ή η 
συµµετοχή σε µια φάλαγγα είναι άλλη µια φορά εµφανής (δυσµενής περίπτωση), όπως και η 
αύξηση στην απόσταση. Φαίνεται ότι µία διαφορά ταχύτητας περίπου 15km/h είναι αρκετή 
ώστε ο µοτοσυκλετιστής να προσπεράσει το όχηµα που προπορεύεται. Στην ευµενή 
περίπτωση είναι εµφανές ότι ακόµη και όταν το δίκυκλο κινείται αρχικά µε χαµηλότερη 
ταχύτητα από ότι το προπορευόµενο όχηµα, υπάρχει σηµαντική πιθανότητα να επιταχύνει και 
τελικά να το προσπεράσει. 



 

 

 
Τιµές Μεταβλητής Diff 

 
Σχήµα 5: Διάγραµµα Πιθανότητας για το 1ο πρότυπο. Η µεταβλητή Diff παίρνει τιµές από 0 
έως 60 km/h, Ευµενής (µαύρη) περίπτωση (Opening=40, s_y=0.70, passenger = 0, platoon, 
0), Συνήθης (διακεκοµµένη) περίπτωση (Opening=20, s_y=6.34, passenger = 0, platoon, 0), 

Δυσµενής (γκρι) περίπτωση (Opening=1.0, s_y=10, passenger = 1, platoon, 1) 

 
4. Συµπεράσµατα 

 
Η παρούσα εργασία προσπαθεί να προτυποποιήσει την πιθανότητα προσπέρασης ενός 
δικύκλου σε µία διαχωρισµένη αστική αρτηρία δύο λωρίδων ανά κατεύθυνση. Οι στατιστικές 
αναλύσεις σχετικά µε την προσπέραση και τα µικροσκοπικά κινηµατικά χαρακτηριστικά των 
δικύκλων, όπως και της αλληλεπίδρασης µε τα υπόλοιπα οχήµατα, οδήγησαν σε πρότυπα που 
µπορούν να προβλέψουν αρκετά ικανοποιητικά την πιθανότητα ένα δίκυκλο να επιχειρήσει 
την προσπέραση ενός προπορευόµενου οχήµατος. Λαµβάνονται σχετικά υπόψη: η διαφορά 
ταχύτητας µε αυτό το όχηµα, η απόσταση µεταξύ τους, το άνοιγµα µπροστά από το όχηµα και 
το αν στο υπόψη δίκυκλο υπάρχει δεύτερος αναβάτης ή είναι ο αρχηγός µιας φάλαγγας 
δικύκλων. 
Οι πιο σηµαντικοί παράγοντες, όταν ο µοτοσυκλετιστής προσπερνάει το προπορευόµενο 
όχηµα είναι: πρώτον, η διαφορά ταχύτητας µεταξύ µοτοσυκλέτας και προπορευόµενου 
οχήµατος και δεύτερον, η ταχύτητα του αντικείµενου δικύκλου. Η ταχύτητα του 
προπορευόµενου οχήµατος δε φαίνεται να είναι στις πρώτες θέσεις σηµαντικότητας. 
Επιπλέον, όπως φαίνεται, µία διαφορά ταχύτητας των 15 km/h µπορεί να θεωρηθεί ως 
κρίσιµη, αφού η πιθανότητα να προσπεράσει το δίκυκλο είναι περίπου 75%. Όταν η 
απόσταση των δύο οχηµάτων είναι µεγαλύτερη από 10m, τότε δεν είναι πιθανό το δίκυκλο να 
επιχειρήσει κάποια προσπέραση, ενώ τείνουν να προσπερνούν µοτοποδήλατα, φορτηγά, 
αυτοκίνητα και έπειτα µοτοσυκλέτες σε σειρά προτίµησης. Τέλος, η πιθανότητα 
προσπέρασης ενός δικύκλου µειώνεται σηµαντικά όταν ένας µοτοσυκλετιστής δεν 
χρησιµοποιεί κράνος ή όταν ηγείται µιας φάλαγγας δικύκλων ή όταν υπάρχει δεύτερος 
αναβάτης στο δίκυκλο. 

Η συγκεκριµένη έρευνα µπορεί να επεκταθεί σε µια πιο ολοκληρωµένη ανάλυση των 
διαφορών στη συµπεριφορά µεταξύ των δύο διαφορετικών τύπων δικύκλου. Επιπλέον, 
µπορεί να επεκταθεί σε άλλους τύπος αστικών αρτηριών (π.χ. τρεις λωρίδες ανά κατεύθυνση, 
αρτηρίες µε κεντρική νησίδα κτλ.). Τέλος, η συµµετοχή παραγόντων όπως η αλληλεπίδραση 
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µε ειδικά οχήµατα (λεωφορεία ή ταξί) θα µπορούσε να δώσει ενδιαφέροντα αποτελέσµατα 
σχετικά µε την οδηγική συµπεριφορά των µοτοσυκλετιστών. 
Γενικότερα, η παρούσα προσέγγιση θα µπορούσε να αποτελέσει την αρχή µιας µελέτης 
σχετικά µε τον τρόπο που θα επιδρούσε στο αστικό περιβάλλον η αύξηση των δικύκλων σε 
σχέση µε τα ΙΧ και ο σχεδιασµός της κυκλοφορίας βάσει του γεγονότος αυτού. Αυτό έχει 
ιδιαίτερη σηµασία για την Ελλάδα, δεδοµένου ότι η χώρα µας διαθέτει τον µεγαλύτερο στόλο 
µοτοσυκλετών στο σύνολο των µηχανοκινούµενων οχηµάτων σε ολόκληρη την Ευρωπαϊκή 
Ένωση. 
Για παράδειγµα, τι θα άλλαζε στην κυκλοφορία στις αστικές αρτηρίες αν δηµιουργούνταν 
ξεχωριστές λωρίδες κίνησης για τα δίκυκλα ή αν ρυθµίζονταν η ροή των δικύκλων 
επιβάλλοντας διαφορετική ταχύτητα κίνησης σε ΙΧ και δίκυκλα. Τα παραπάνω µέτρα θα 
επηρέαζαν µια αστική περιοχή όχι µόνο από άποψη λειτουργίας, αλλά και ρύπων ή 
οικονοµικών παραγόντων, λόγω του µειωµένου κόστους αγοράς των δικύκλων αλλά και στη 
συντήρησή τους. Επιπλέον, θα ήταν δυνατή η βελτιστοποίηση της κίνησης των δικύκλων, µε 
αποτέλεσµα καλύτερου ελέγχου στις εκποµπές ρύπων και αποφυγή κυκλοφοριακών 
συµφορήσεων έχοντας τα απαραίτητα οφέλη από περιβαλλοντικής και οικονοµικής άποψης. 
Τέλος, θα ήταν δυνατή η βελτιστοποίηση της κίνησης των µοτοσυκλετών, µε αποτέλεσµα 
καλύτερο έλεγχο και µείωση των κυκλοφοριακών συµφορήσεων. 
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