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Σύνοψη  

Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η διερεύνηση της επίδρασης των 

γνωστικών και συναισθηματικών ικανοτήτων, όπως αυτές μετριούνται μέσω των δεικτών 

intelligence quotient (IQ) και emotional quotient (EQ), στη συμπεριφορά κατά την οδήγηση 

σε αστικό και επαρχιακό περιβάλλον. Για το σκοπό αυτό πραγματοποιήθηκε πείραμα σε 

προσομοιωτή οδήγησης, όπου συμμετείχαν 37 οδηγοί, ενώ παράλληλα συλλέχθηκαν 

δεδομένα σχετικά με τις γνωστικές και συναισθηματικές ικανότητες και την προσωπικότητα 

των συμμετεχόντων μέσω τυποποιημένων διαδικασιών. Η οδήγηση περιλάμβανε έξι 

διαφορετικά σενάρια με απρόβλεπτα γεγονότα, εναλλαγές σε οδικό περιβάλλον, 

κυκλοφοριακό φόρτο, πίεση χρόνου και υψηλό γνωστικό φορτίο, προκειμένου να 

αξιολογηθεί η ικανότητα αντίδρασης και λήψης αποφάσεων των συμμετεχόντων υπό 

διαφορετικές συνθήκες. 

Η ανάλυση των αποτελεσμάτων πραγματοποιήθηκε με τη χρήση στατιστικών μεθόδων και 

μικτών γραμμικών μοντέλων (Linear Mixed Models). Αρχικά, εφαρμόστηκε περιγραφική 

στατιστική ανάλυση και έλεγχος συσχέτισης μεταξύ των μεταβλητών IQ και EQ, ενώ στη 

συνέχεια πραγματοποιήθηκε ανάλυση διακύμανσης (ANOVA) για τη διερεύνηση της 

επίδρασης των ανεξάρτητων μεταβλητών σε βασικούς δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. 

Τέλος, αναπτύχθηκαν μικτά γραμμικά μοντέλα για την ποσοτικοποίηση της επίδρασης των 

χαρακτηριστικών των οδηγών και των συνθηκών οδήγησης στις εξεταζόμενες μεταβλητές. 

Συμπερασματικά, η παρούσα έρευνα καταδεικνύει ότι οι συνθήκες του οδικού περιβάλλοντος 

και η πολυπλοκότητα των σεναρίων οδήγησης επηρεάζουν σε μεγαλύτερο βαθμό την 

οδηγική συμπεριφορά σε σχέση με τις διαφοροποιήσεις που σχετίζονται με τη γνωστική και 

τη συναισθηματική νοημοσύνη των οδηγών. Τα ευρήματα συμβάλουν στην καλύτερη 

κατανόηση των παραγόντων που επηρεάζουν την οδηγική απόδοση και μπορούν να 

αξιοποιηθούν στον σχεδιασμό παρεμβάσεων για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 
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Abstract 

The aim of this thesis is to investigate the influence of cognitive and emotional abilities, as 

measured through the Intelligence Quotient (IQ) and Emotional Quotient (EQ), on driving 

behaviour in urban and rural road environments. To achieve this objective, a driving 

simulator experiment was conducted involving 37 drivers. In parallel, data regarding the 

participants’ cognitive and emotional abilities, as well as personality characteristics, were 

collected through standardized assessment procedures. The driving experiment consisted of 

six different scenarios incorporating unexpected events, variations in driving environment 

and traffic conditions, time pressure, and increased cognitive workload, in order to evaluate 

participants’ reaction and decision-making abilities under different circumstances. 

The analysis of the collected data was performed using statistical methods and Linear Mixed 

Models (LMMs). Initially, descriptive statistical analysis and correlation testing between the 

IQ and EQ variables were conducted. Subsequently, Analysis of Variance (ANOVA) was 

applied to investigate the effects of the independent variables on key driving behaviour 

indicators. Finally, Linear Mixed Models were developed to quantify the influence of driver 

characteristics and driving conditions on the examined variables. 

In conclusion, the findings indicate that road environment conditions and driving scenario 

complexity have a greater impact on driving behaviour than differences associated with 

drivers’ cognitive and emotional intelligence. The results contribute to a better understanding 

of the factors affecting driving performance and may support the development of 

interventions aimed at improving road safety. 

Keywords: cognitive abilities, emotional abilities, IQ, EQ, driving simulator, linear mixed 

models, driving behaviour, road safety. 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Το αντικείμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η διερεύνηση της επίδρασης 

των γνωστικών και συναισθηματικών ικανοτήτων στην συμπεριφορά του οδηγού κατά την 

οδήγηση στην πόλη και στην επαρχία με τη χρήση προσομοιωτή οδήγησης. 

Η πειραματική διαδικασία πραγματοποιήθηκε σε προσομοιωτή οδήγησης, με τη συμμετοχή 

37 ατόμων, συλλέχθηκαν τα κατάλληλα οδηγικά στοιχεία, τα οποία συνδυαστικά με τα 

χαρακτηριστικά τους από τη συμπλήρωση ερωτηματολογίων, συνέλαβαν στην εύρεση 

χρήσιμων αποτελεσμάτων. Οι συμμετέχοντες ήταν νέοι ηλικιακά από 18 εώς 36 ετών, οι 

οποίοι οδήγησαν σε αστικό και επαρχιακό περιβάλλον, σε συνθήκες χαμηλού, υψηλού 

κυκλοφοριακού φόρτου, υψηλού γνωστικού φορτίου και πίεση χρόνου. Συγκεκριμένα, 

κλήθηκαν να οδηγήσουν σε έξι διαφορετικά σενάρια, με σκοπό την αξιολόγηση της 

ικανότητας τους στην αντίδραση και τη λήψη αποφάσεων υπό πίεση. 

Η επεξεργασία των δεδομένων που εξήχθησαν από τον προσομοιωτή πραγματοποιήθηκε με 

την χρήση της γλώσσας προγραμματισμού R και, σε συνδυασμό με τα αποτελέσματα των 

ερωτηματολογίων, διαμορφώθηκε ο τελικός πίνακας δεδομένων. Στη συνέχεια, 

χρησιμοποιήθηκε περιγραφική στατιστική ανάλυση των μεταβλητών και διερευνήθηκε η 

συσχέτιση μεταξύ των δεικτών γνωστικής και συναισθηματικής νοημοσύνης, καθώς και η 

πιθανή πολυσυγγραμμικότητα μεταξύ των ανεξάρτητων μεταβλητών. Ακολούθησε ανάλυση 

διακύμανσης (ANOVA), με στόχο την αξιολόγηση της επίδρασης του σεναρίου οδήγησης, 

της κατηγορίας IQ, της κατηγορίας EQ και της οδηγικής εμπειρίας στους εξεταζόμενους 

δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. 

Για την ποσοτικοποίηση της επίδρασης των παραγόντων αναπτύχθηκαν μικτά γραμμικά 

μοντέλα (Linear Mixed Models), τα οποία επιτρέπουν την ταυτόχρονη εξέταση σταθερών και 

τυχαίων επιδράσεων και λαμβάνουν υπόψη τις επαναλαμβανόμενες παρατηρήσεις κάθε 

συμμετέχοντα. Πραγματοποιήθηκε σειρά ελέγχων και διαγνωστικών δοκιμών, ώστε τα 

τελικά μοντέλα να πληρούν τα απαραίτητα κριτήρια στατιστικής εγκυρότητας και 

αξιοπιστίας. 

Τα μαθηματικά μοντέλα που προέκυψαν αφορούν την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης 

(Std_Acc), την τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού (Std_Wheel), τον μέσο χρόνο μέχρι τη 

σύγκρουση (Average Time to Collision – Avg_TTC) και τον χρόνο αντίδρασης (Reaction 

Time). Μέσω των μοντέλων αυτών διερευνήθηκε η επίδραση των χαρακτηριστικών των 

οδηγών και των συνθηκών οδήγησης στη συμπεριφορά τους, επιτρέποντας την εξαγωγή 

συμπερασμάτων σχετικά με τον ρόλο των γνωστικών και συναισθηματικών ικανοτήτων στην 

οδική ασφάλεια. 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται συνοπτικά τα βασικά αποτελέσματα των μικτών 

γραμμικών μοντέλων που αναπτύχθηκαν για τους τέσσερις δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. 



 

Πίνακας 1: Συνοπτική παρουσίαση αποτελεσμάτων  

Σημείωση: Οι κωδικοί των σεναρίων αντιστοιχούν στα εξής περιβάλλοντα οδήγησης: U1 

(αστική οδός υψηλού φόρτου), U3 (αστική οδός με πίεση χρόνου) και U4 (αστική οδός 

υψηλού γνωστικού φορτίου). 

Για την εξαγωγή των συμπερασμάτων της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας 

χρησιμοποιήθηκαν τα αποτελέσματα της περιγραφικής στατιστικής ανάλυσης, της ανάλυσης 

διακύμανσης (ANOVA) και των μικτών γραμμικών μοντέλων που αναπτύχθηκαν για τους 

δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. Τα κυριότερα συμπεράσματα συνοψίζονται ως εξής: 

• Το σενάριο οδήγησης αποτελεί τον σημαντικότερο παράγοντα που επηρεάζει τη 

συμπεριφορά των οδηγών, παρουσιάζοντας στατιστικά σημαντική επίδραση σε όλες τις 

εξεταζόμενες μεταβλητές. 

• Το σενάριο αστικής οδού με πίεση χρόνου (U3) οδήγησε στις υψηλότερες τιμές τυπικής 

απόκλισης επιτάχυνσης και τυπικής απόκλισης γωνίας τιμονιού, γεγονός που υποδηλώνει 

αυξημένο φόρτο εργασίας και μεγαλύτερη δυσκολία ελέγχου του οχήματος. 

• Τα αστικά σενάρια παρουσίασαν γενικά μεγαλύτερη μεταβλητότητα στη συμπεριφορά των 

οδηγών σε σύγκριση με τα επαρχιακά σενάρια, γεγονός που αποδίδεται στις αυξημένες 

απαιτήσεις του αστικού περιβάλλοντος. 

• Ο μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση (Avg_TTC) επηρεάστηκε σημαντικά από το σενάριο 

οδήγησης, υποδεικνύοντας ότι οι συνθήκες του περιβάλλοντος μεταβάλλουν την αντίληψη 

και τη διαχείριση του κινδύνου από τους οδηγούς. 

• Ο χρόνος αντίδρασης παρουσίασε σημαντικές διαφοροποιήσεις μεταξύ των σεναρίων, με 

τα πιο απαιτητικά σενάρια να συνδέονται με μεγαλύτερους χρόνους απόκρισης στα 

απρόβλεπτα συμβάντα. 

• Οι κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης (IQ) δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντική 

επίδραση στους περισσότερους δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς που εξετάστηκαν. 

Εξαρτημένη 

μεταβλητή

Κύριος 

παράγοντας

Σημαντικότερο 

σενάριο

Βασικό 

εύρημα

Std_Acc Scenario U3

Μέγιστη 

μεταβλητότητα 

επιτάχυνσης

Std_Wheel Scenario U3

Μεγαλύτερες 

διορθώσεις 

τιμονιού

Avg_TTC Scenario U4/U1
Υψηλότερες 

τιμές TTC

Reaction 

Time
Scenario U4

Μεγαλύτερος 

χρόνος 

αντίδρασης



• Αντίστοιχα, η συναισθηματική νοημοσύνη (EQ) δεν εμφάνισε συστηματικά σημαντική 

επίδραση στους δείκτες οδήγησης, με εξαίρεση ορισμένες μεμονωμένες περιπτώσεις όπου 

παρατηρήθηκαν ασθενείς επιδράσεις. 

• Η συσχέτιση μεταξύ IQ και EQ βρέθηκε ασθενής και μη στατιστικά σημαντική, γεγονός 

που υποδηλώνει ότι οι δύο αυτές διαστάσεις λειτουργούν ανεξάρτητα στο συγκεκριμένο 

δείγμα οδηγών. 

• Η οδηγική εμπειρία παρουσίασε περιορισμένη επίδραση στα μοντέλα που αναπτύχθηκαν, 

υποδηλώνοντας ότι οι συνθήκες οδήγησης επηρεάζουν περισσότερο τη συμπεριφορά από τα 

ατομικά χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων. 

• Τα αποτελέσματα καταδεικνύουν ότι η πολυπλοκότητα του οδικού περιβάλλοντος, η πίεση 

χρόνου και το αυξημένο γνωστικό φορτίο αποτελούν τους βασικότερους παράγοντες που 

επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά και την απόδοση των οδηγών. 
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1.ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

1.1. Γενική  ανασκό πήσή  

Η οδική ασφάλεια αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους τομείς δημόσιας υγείας και 

μεταφορικής πολιτικής, καθώς τα τροχαία ατυχήματα εξακολουθούν να συγκαταλέγονται 

στις κυριότερες αιτίες θανάτου και σοβαρού τραυματισμού παγκοσμίως. Σύμφωνα με τον 

Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας (WHO), περισσότεροι από 1,15 εκατομμύρια άνθρωποι 

χάνουν την ζωή τους ετησίως σε τροχαία ατυχήματα, ενώ εκατομμύρια ακόμη 

τραυματίζονται, με σημαντικές κοινωνικές και οικονομικές επιπτώσεις. Η διεθνής 

βιβλιογραφία έχει αναδείξει ότι ο ανθρώπινος παράγοντας αποτελεί τον κυριότερο 

παράγοντα πρόκλησης τροχαίων ατυχημάτων, συμβάλλοντας σε ποσοστό που υπερβαίνει το 

90% των περιπτώσεων (Treat et al., 1979). Η οδηγική συμπεριφορά επηρεάζεται από ένα 

σύνολο γνωστικών και ψυχολογικών λειτουργιών, όπως η προσοχή, η αντίληψη, η λήψη 

αποφάσεων και η ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών, οι οποίες καθορίζουν την ικανότητα 

του οδηγού να ανταποκρίνεται σε δυναμικά και απρόβλεπτα οδικά περιβάλλοντα.  

Η οδήγηση αποτελεί μία σύνθετη γνωστική δραστηριότητα, η οποία απαιτεί τον συνδυασμό 

πολλαπλών λειτουργιών του εγκεφάλου, όπως η επιλεκτική προσοχή, η μνήμη εργασίας και 

ο εκτελεστικός έλεγχος (Wickens & Hollands, 2000). Η αποτελεσματικότητα αυτών των 

λειτουργιών επηρεάζει άμεσα την ικανότητα του οδηγού να αναγνωρίζει κινδύνους και να 

αντιδρά έγκαιρα.  

Στο πλαίσιο αυτό, η διερεύνηση των γνωστικών λειτουργιών, ειδικότερα της γενικής 

νοημοσύνης και της συναισθηματικής νοημοσύνης, αποκτά ιδιαίτερη σημασία. Η γενική 

νοημοσύνη συνδέεται με την ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών και την ορθότητα λήψης 

αποφάσεων, ενώ η συναισθηματική νοημοσύνη επηρεάζει τη ρύθμιση της συμπεριφοράς υπό 

πίεση και την αντιμετώπιση συνθετών ή απειλητικών αλληλεπιδράσεων με άλλους χρήστες 

της οδού. 

Οι προσομοιωτές οδήγησης αποτελούν σύγχρονο τεχνολογικό εργαλείο για την ανάλυση της 

οδηγικής συμπεριφοράς σε ασφαλές και ελεγχόμενο περιβάλλον. Μέσω αυτόν δίνεται η 

δυνατότητα να δημιουργηθούν σενάρια υψηλού κινδύνου, όπως η αιφνίδια εμφάνιση 

παιδιού, ζώου ή εμποδίου, χωρίς να τίθεται σε κίνδυνο ο συμμετέχων. Οι μετρήσεις που 

παράγονται, όπως ο χρόνος αντίδρασης, η διατήρηση λωρίδας και η ταχύτητα, επιτρέπουν 

την ολοκληρωμένη αξιολόγηση της οδηγικής απόδοσης. 

Η παρούσα εργασία τοποθετείται στο κέντρο αυτής της ερευνητικής περιοχής, επιχειρώντας 

να διερευνήσει πώς οι διαφορετικές γνωστικές και συναισθηματικές λειτουργίες επηρεάζουν 

την απόδοση του οδηγού, ειδικά σε συνθήκες που απαιτούν άμεση και αποτελεσματική 

αντίδραση.   



 

2 
 

1.2. Στόχός  

Όπως αναφέρθηκε και στην προηγούμενη ενότητα, η οδική ασφάλεια εξακολουθεί να 

αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα προβλήματα που καλείται να αντιμετωπίσει ο τομέας 

των μεταφορών, καθώς τα οδικά ατυχήματα συνδέονται άμεσα με ανθρώπινες απώλειες. 

Παρά τις τεχνολογικές εξελίξεις στα οχήματα και στις υποδομές, ο ανθρώπινος παράγοντας 

παραμένει καθοριστικός στη γένεση των τροχαίων ατυχημάτων, ιδιαίτερα σε καταστάσεις 

που χαρακτηρίζονται από αυξημένες απαιτήσεις προσοχής και ταχείας λήψης αποφάσεων. 

Στόχος της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας είναι η διερεύνηση της επίδρασης των 

γνωστικών ικανοτήτων των οδηγών στην οδηγική τους συμπεριφορά, με έμφαση στο χρόνο 

αντίδρασης, στη διαχείριση απρόβλεπτων καταστάσεων και στη συνολική οδηγική απόδοση. 

Πιο συγκεκριμένα, εξετάζεται η συσχέτιση του δείκτη γνωστικής νοημοσύνης (IQ) και της 

συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) με βασικές παραμέτρους οδήγησης, όπως η ταχύτητα, ο 

χρόνος αντίδρασης και η συμπεριφορά του οδηγού σε κρίσιμα σενάρια. 

Για την επίτευξη του παραπάνω στόχου πραγματοποιήθηκε συλλογή δεδομένων οδηγικής 

συμπεριφοράς από δείγμα συμμετεχόντων σε ελεγχόμενο περιβάλλον προσομοιωτή 

οδήγησης, όπου οι οδηγοί κλήθηκαν να αντιμετωπίσουν διαφορετικά σενάρια οδήγησης, 

συμπεριλαμβανομένων και απρόβλεπτων γεγονότων. Παράλληλα, συλλέχθηκαν 

δημογραφικά στοιχεία και πληροφορίες σχετικά με τις γνωστικές και ψυχολογικές ιδιότητες 

των συμμετεχόντων μέσω ερωτηματολογίων και δοκιμασιών αξιολόγησης. Τα δεδομένα που 

προέκυψαν αναλύθηκαν με τη χρήση κατάλληλων στατιστικών μεθόδων, με σκοπό την 

εξαγωγή αξιόπιστων συμπερασμάτων σχετικά με τον ρόλο των γνωστικών ικανοτήτων στην 

οδική ασφάλεια και την οδηγική συμπεριφορά. 

 

1.3. Μεθόδόλόγία διπλωματική ς εργασι ας  

Για την επίτευξη του στόχου της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας κρίνεται απαραίτητη η 

αναλυτική παρουσίαση της μεθοδολογίας που ακολουθήθηκε. Αρχικά, πραγματοποιήθηκε 

του ερευνητικού αντικειμένου σε συνδυασμό με εκτενή βιβλιογραφική ανασκόπηση, η οποία 

περιλάμβανε την αναζήτηση και μελέτη σχετικών ερευνητικών εργασιών από τη διεθνή 

βιβλιογραφία, με σκοπό τον εντοπισμό ερευνητικών κενών που απαιτούν έρευνα. Στη 

συνέχεια πραγματοποιήθηκε η επιλογή του κατάλληλου πειραματικού περιβάλλοντος μέσω 

προσομοιωτή οδήγησης, ώστε να εξασφαλιστεί η ασφαλής και ελεγχόμενη αναπαράσταση 

πραγματικών συνθηκών κυκλοφορίας. Η συλλογή των δεδομένων πραγματοποιήθηκε μέσω 

της πειραματικής διαδικασίας στον προσομοιωτή οδήγησης και συμπληρωματικά μέσω 

ερωτηματολογίων. 

Μετά τη συλλογή των δεδομένων ακολούθησε η κατάλληλη επεξεργασία και οργάνωσή 

τους, ώστε να καταστεί δυνατή η επιλογή της κατάλληλης στατιστικής ανάλυσης. Για την 

ανάλυση των δεδομένων χρησιμοποιήθηκε η γλώσσα προγραμματισμού R, μέσω της οποίας 

υπολογίστηκαν περιγραφικά στατιστικά μεγέθη και εφαρμόστηκαν κατάλληλες στατιστικές 

μέθοδοι. Η ανάλυση επικεντρώθηκε στη διερεύνηση της επίδρασης των γνωστικών και  
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συναισθηματικών χαρακτηριστικών των οδηγών στη συμπεριφορά τους κατά την οδήγηση. 

Ως τελικό στάδιο της μεθοδολογίας ορίζεται η ερμηνεία των αποτελεσμάτων της στατιστικής 

ανάλυσης και η εξαγωγή συμπερασμάτων. Τα αποτελέσματα συνοψίζονται και συζητούνται, 

ενώ παράλληλα διατυπώνονται προτάσεις για μελλοντική έρευνα, με στόχο τη περαιτέρω 

διερεύνηση του αντικειμένου της μελέτης αυτής.  

Τα βήματα της μεθοδολογίας της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας παρουσιάζονται 

συνοπτικά στο παρακάτω διάγραμμα ροής (Γράφημα 1.1). 

 

 

Γράφημα 1.1: Βήματα μεθοδολογίας Διπλωματικής Εργασίας 

 

 

 



 

4 
 

1.4. Δόμή 

Στην παρούσα ενότητα παρουσιάζεται συνοπτικά η δομή της Διπλωματικής Εργασίας, μέσω 

μιας σύντομης περιγραφής των κεφαλαίων που την απαρτίζουν, με σκοπό την καλύτερη 

κατανόηση της ροής και της συνοχής του περιεχομένου της. 

Το Κεφάλαιο 1 αποτελεί την εισαγωγή της Διπλωματικής Εργασίας, όπου γίνεται μια γενική 

παρουσίαση των βασικών ζητημάτων που σχετίζονται με την οδική ασφάλεια και τον 

ανθρώπινο παράγοντα στην οδήγηση. Παράλληλα, προσδιορίζεται ο στόχος της παρούσας 

μελέτης, περιγράφεται συνοπτικά η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε και παρουσιάζεται η 

συνολική δομή της εργασίας. 

Στο Κεφάλαιο 2 πραγματοποιείται η βιβλιογραφική ανασκόπηση, κατά την οποία 

εξετάζονται προηγούμενες έρευνες και επιστημονικές μελέτες σχετικές με τις γνωστικές 

ικανότητες, τη συναισθηματική νοημοσύνη και την συμπεριφορά των οδηγών, καθώς και η 

χρήση προσομοιωτών οδήγησης στη διερεύνηση της οδικής ασφάλειας. Μέσα από την 

βιβλιογραφία αναδεικνύονται τα κύρια ευρήματα, αλλά και τα ερευνητικά κενά που 

οδήγησαν στη διαμόρφωση του αντικειμένου της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας. 

Στο Κεφάλαιο 3 παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο και οι μέθοδοι ανάλυσης που 

χρησιμοποιούνται στη συνέχεια της μελέτης. Περιγράφονται τα στατιστικά εργαλεία και τα 

μαθηματικά μοντέλα που εφαρμόζονται, καθώς και οι βασικοί έλεγχοι που απαιτούνται για 

την αξιολόγηση της καταλληλόλητάς τους. Επιπλέον, γίνεται αναφορά στη γλώσσα 

προγραμματισμού που χρησιμοποιήθηκε για την υλοποίηση της στατιστικής ανάλυσης. 

Στο Κεφάλαιο 4 αναλύεται η πειραματική διαδικασία και η συλλογή δεδομένων. 

Παρουσιάζονται τα χαρακτηριστικά του δείγματος των συμμετεχόντων, τα σενάρια οδήγησης 

που υλοποιήθηκαν στον προσομοιωτή, καθώς και τα ερωτηματολόγια που χρησιμοποιήθηκαν 

για τη συλλογή πρόσθετων πληροφοριών. Στη συνέχεια περιγράφεται η επεξεργασία των 

δεδομένων και η προετοιμασία τους για τη στατιστική ανάλυση. 

Στο Κεφάλαιο 5 παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της ανάλυσης και τα στατιστικά μοντέλα 

που προέκυψαν. Γίνεται εκτενής παρουσίαση των αποτελεσμάτων, καθώς και η ερμηνεία 

των βασικών συντελεστών και στατιστικών δεικτών, με στόχο τη διερεύνηση της επίδρασης 

των γνωστικών και συναισθηματικών χαρακτηριστικών των οδηγών στη συμπεριφορά τους 

κατά την οδήγηση. 

Στο Κεφάλαιο 6 συνοψίζονται τα κύρια συμπεράσματα της Διπλωματικής Εργασίας και 

παρουσιάζονται προτάσεις για περαιτέρω έρευνα, οι οποίες θα μπορούσαν να συμβάλουν στη 

μελλοντική εμβάθυνση στο αντικείμενο της μελέτης.  

Τέλος, η εργασία ολοκληρώνεται με το κεφάλαιο 7, στο οποίο παρουσιάζεται λίστα με τη 

βιβλιογραφία της Διπλωματικής Εργασίας, στην οποία περιλαμβάνονται όλες οι πηγές που 

χρησιμοποιήθηκαν για την πραγματοποίησή της. 
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2. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

 

2.1. Γενικά  

Η Βιβλιογραφική ανασκόπηση αποτελεί βασικό στάδιο της παρούσας Διπλωματικής 

Εργασίας, καθώς συμβάλλει τόσο στον σαφή προσδιορισμό του αντικειμένου της μελέτης 

όσο και στην επιλογή της κατάλληλης ερευνητικής προσέγγισης για την ανάλυση των 

δεδομένων που θα προκύψουν από την πειραματική διαδικασία. Μέσα από τη μελέτη της 

διεθνούς βιβλιογραφίας επιδιώκεται η κατανόηση των βασικών εννοιών που σχετίζονται με 

την οδηγική συμπεριφορά, τον ανθρώπινο παράγοντα και τις γνωστικές λειτουργίες που 

επηρεάζουν την οδήγηση.  

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζονται ερευνητικές μελέτες που πραγματεύονται ζητήματα 

συναφή με το αντικείμενο της Διπλωματικής Εργασίας, εστιάζοντας στη σχέση γνωστικών 

και συναισθηματικών ικανοτήτων και οδηγικής συμπεριφοράς. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται σε 

έρευνες που αξιοποιούν προσομοιωτές οδήγησης, καθώς αποτελούν ένα ασφαλές και 

ελεγχόμενο περιβάλλον για τη μελέτη της συμπεριφοράς των οδηγών σε συνθήκες 

αυξημένης γνωστικής απαίτησης και σε απρόβλεπτα οδικά συμβάντα.  

Η ανάλυση των μελετών αυτών αποσκοπεί στον εντοπισμό των παραμέτρων που επηρεάζουν 

την απόδοση των οδηγών, όπως ο χρόνος αντίδρασης, η ταχύτητα, η αντίληψη κινδύνου και 

η ικανότητα λήψης αποφάσεων, καθώς και στη διερεύνηση του τρόπου με τον οποίο οι 

γνωστικές και συναισθηματικές ικανότητες συνδέονται με την πιθανότητα εμφάνισης 

επικίνδυνων συμπεριφορών ή ατυχημάτων. Παράλληλα, επιδιώκεται η ανάδειξη ερευνητικών 

κενών και περιοχών που δεν έχουν μελετηθεί επαρκώς, τα οποία θα αποτελέσουν τη βάση για 

τον καθορισμό του σκοπού και της συμβολής της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας. 

Η οδηγική συμπεριφορά έχει αποτελέσει αντικείμενο εκτεταμένης μελέτης τις τελευταίες 

δεκαετίες, με έμφαση τόσο στους εξωτερικούς παράγοντες του οδικού περιβάλλοντος όσο 

και στα χαρακτηριστικά του ίδιου του οδηγού. Παρά το γεγονός ότι παράγοντες όπως η 

υποδομή, το όχημα και οι κυκλοφοριακές συνθήκες επηρεάζουν την ασφάλεια, η 

πλειονότητα των ερευνών συγκλίνει στο ότι ο ανθρώπινος παράγοντας αποτελεί τον 

κυριότερο καθοριστικό παράγοντα της οδηγικής συμπεριφοράς. 

Σύμφωνα με την κλασική μελέτη των Treat et al. (1979), περισσότερο από το 90% των 

τροχαίων ατυχημάτων συνδέεται άμεσα ή έμμεσα με σφάλματα του οδηγού. Τα σφάλματα 

αυτά ταξινομούνται συνήθως σε τρεις βασικές κατηγορίες: σφάλματα αντίληψης, σφάλματα 

λήψης αποφάσεων και σφάλματα εκτέλεσης. Η κατηγοριοποίηση αυτή αποτέλεσε τη βάση 

για μεταγενέστερες μελέτες, οι οποίες επικεντρώθηκαν στην κατανόηση των γνωστικών 

διεργασιών που οδηγούν σε αυτά τα σφάλματα.  
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Η εξέλιξη της έρευνας οδήγησε στην ενσωμάτωση γνωστικών θεωριών στην ανάλυση της 

οδηγικής συμπεριφοράς. Όπως αναφέρουν οι Wickens και Hollands (2000), η οδήγηση 

μπορεί να θεωρηθεί ως μία διαδικασία συνεχούς επεξεργασίας πληροφοριών, όπου ο οδηγός 

καλείται να αντιλαμβάνεται ερεθίσματα, να τα αξιολογεί και να λαμβάνει αποφάσεις σε 

πραγματικό χρόνο. Η αποδοτικότητα αυτής της διαδικασίας εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από 

τη γνωστική ικανότητα του ατόμου.  

Παράλληλα, ιδιαίτερη έμφαση έχει δοθεί στη μελέτη των ατομικών διαφορών μεταξύ 

οδηγών. Έρευνες έχουν δείξει ότι παράγοντες όπως η προσωπικότητα, η παρορμητικότητα 

και η ανοχή στον κίνδυνο επηρεάζουν σημαντικά τη συμπεριφορά κατά την οδήγηση. Οι 

Sümer et al. (2005) υποστήριξαν ότι ορισμένα χαρακτηριστικά προσωπικότητας λειτουργούν 

ως έμμεσοι προγνωστικοί παράγοντες εμπλοκής σε ατυχήματα, επηρεάζοντας τη στάση του 

οδηγού απέναντι στον κίνδυνο.  

Επιπλέον, η συναισθηματική κατάσταση του οδηγού αποτελεί σημαντικό παράγοντα που 

επηρεάζει τη συμπεριφορά στο οδικό περιβάλλον. Η ύπαρξη άγχους, θυμού ή κόπωσης 

μπορεί να οδηγήσει σε μειωμένη προσοχή και αυξημένη πιθανότητα λανθασμένων 

χειρισμών. Οι Bachoo et al. (2013) έδειξαν ότι οδηγοί με υψηλά επίπεδα θυμού και 

παρορμητικότητας εμφανίζουν σημαντικά αυξημένη πιθανότητα επικίνδυνης οδήγησης. 

Συνολικά, η σύγχρονη βιβλιογραφία συγκλίνει στο ότι η οδηγική συμπεριφορά δεν μπορεί να 

ερμηνευθεί αποκλειστικά από εξωτερικούς παράγοντες, αλλά απαιτεί την ενσωμάτωση 

γνωστικών, συναισθηματικών και συμπεριφορικών διαστάσεων του ανθρώπινου παράγοντα. 

Η κατανόηση των διαστάσεων αυτών αποτελεί βασική προϋπόθεση για την ανάπτυξη 

αποτελεσματικών παρεμβάσεων και τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

Στο πλαίσιο αυτό, η παρούσα διπλωματική εργασία επιδιώκει να συμβάλει στη διερεύνηση 

της σχέσης μεταξύ γνωστικών και συναισθηματικών χαρακτηριστικών των οδηγών και της 

οδηγικής τους συμπεριφοράς. Σε αντίθεση με προηγούμενες μελέτες που εξετάζουν 

μεμονωμένους παράγοντες, η παρούσα προσέγγιση συνδυάζει δεδομένα από προσομοιωτή 

οδήγησης με μετρήσεις γνωστικής και συναισθηματικής νοημοσύνης (IQ και EQ), με στόχο 

την πιο ολοκληρωμένη κατανόηση της συμπεριφοράς των οδηγών σε διαφορετικά σενάρια. 

Με τον τρόπο αυτό, επιχειρείται να καλυφθεί ένα κενό της υπάρχουσας βιβλιογραφίας και να 

προταθούν νέες κατευθύνσεις για την κατανόηση και τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 
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2.2. Συναφείς ε ρευνες και μεθόδόλόγι ες 

2.2.1. Η επίδραση των γνωστικών ικανοτήτων και της νοημοσύνης στην οδηγική 

συμπεριφορά 

Η οδήγηση αποτελεί μια ιδιαίτερα απαιτητική δραστηριότητα, η οποία βασίζεται σε μεγάλο 

βαθμό στη λειτουργία των γνωστικών μηχανισμών του οδηγού. Η διεθνής βιβλιογραφία έχει 

αναδείξει ότι γνωστικές λειτουργίες όπως η προσοχή, η ταχύτητα επεξεργασίας 

πληροφοριών, η μνήμη εργασίας και ο γνωστικός έλεγχος επηρεάζουν άμεσα την οδηγική 

απόδοση και την ικανότητα αντιμετώπισης απρόβλεπτων καταστάσεων.  

Σύμφωνα με τη μελέτη των Anstey et al. (2005), η μειωμένη ταχύτητα επεξεργασίας 

πληροφοριών και οι χαμηλές επιδόσεις σε γνωστικά τεστ συσχετίζονται με αυξημένη 

πιθανότητα οδηγικών σφαλμάτων και εμπλοκής σε ατύχημα. Συγκεκριμένα, οδηγοί με 

χαμηλότερες γνωστικές επιδόσεις εμφάνισαν έως και 1,8 φορές μεγαλύτερο κίνδυνο 

εμπλοκής σε τροχαίο συμβάν σε σύγκριση με οδηγούς με υψηλότερες γνωστικές ικανότητες. 

Η σημασία των εκτελεστικών λειτουργιών επιβεβαιώνεται και από τους Royall (2000), οι 

οποίοι υπογραμμίζουν ότι μειωμένη ικανότητα ανασταλτικού ελέγχου και λήψης αποφάσεων 

οδηγεί σε καθυστερημένες αντιδράσεις και αυξημένη πιθανότητα λανθασμένων χειρισμών. 

Αντίστοιχα, οι Uc et al. (2004), έδειξαν ότι οδηγοί με πρώιμο στάδιο Alzheimer παρουσίασαν 

κατά 27% περισσότερα λάθη πλοήγησης και κατά 37% περισσότερα λάθη ασφάλειας σε 

σύγκριση με υγιείς οδηγούς, γεγονός που καταδεικνύει τη στενή σχέση γνωστικής 

εξασθένισης και οδηγικής συμπεριφοράς.  

Σε νεότερες ηλικιακές ομάδες, οι Ross et al. (2016) κατέγραψαν ότι μειωμενος γνωστικός 

έλεγχος σε νέους οδηγούς συνδέεται με αύξηση της συχνότητας παραβίασης των ορίων 

ταχύτητας κατά 23%, καθώς και με σημαντική αύξηση επικίνδυνων ελιγμών. Τα 

αποτελέσματα αυτά αναδεικνύουν τη σημασία της γενικής γνωστικής ικανότητας και των 

εκτελεστικών λειτουργιών για την ασφαλή οδήγηση, ανεξαρτήτως ηλικίας. 

 

2.2.2. Η επίδραση της συναισθηματικής νοημοσύνης στην οδηγική συμπεριφορά 

Η συναισθηματική νοημοσύνη (Emotional Intelligence - EI) αναφέρεται στην ικανότητα του 

ατόμου να αναγνωρίζει, να κατανοεί, να ρυθμίζει και να αξιοποιεί αποτελεσματικά τόσο τα 

δικά του συναισθήματα όσο και τα συναισθήματα των άλλων (Mayer & Salovey, 1997). Σε 

αντίθεση με τη συναισθηματική κατάσταση, η οποία περιγράφει το παροδικό συναίσθημα 

που βιώνει ένα άτομο σε μια συγκεκριμένη χρονική στιγμή (π.χ. άγχος ή θυμός), η 

συναισθηματική νοημοσύνη αποτελεί σχετικά σταθερό χαρακτηριστικό της προσωπικότητας 

που επηρεάζει τον τρόπο με τον οποίο το άτομο αντιλαμβάνεται και διαχειρίζεται τις 

συναισθηματικές πληροφορίες (Petrides et al., 2007). 

Εκτός από τις γνωστικές ικανότητες, σημαντικό ρόλο στην οδηγική συμπεριφορά 

διαδραματίζει και η συναισθηματική νοημοσύνη, η οποία επηρεάζει τον τρόπο με τον οποίο 
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οι οδηγοί αντιλαμβάνονται, αξιολογούν και διαχειρίζονται συναισθηματικά φορτισμένες 

καταστάσεις κατά την οδήγηση. 

Η μελέτη των Bachoo et al. (2013) έδειξε ότι οδηγοί με υψηλά επίπεδα θυμού και 

παρορμητικότητας παρουσίασαν κατά 32% υψηλότερα επίπεδα αυτοαναφερόμενης 

επικίνδυνης οδήγησης, ενώ η αυξημένη αναζήτηση έντονων εμπειριών συνδέθηκε με 

συχνότερες παραβάσεις ορίων ταχύτητας και επιθετική οδηγική συμπεριφορά. Παράλληλα, 

οι Sümer et al. (2005) ανέδειξαν ότι ορισμένα χαρακτηριστικά προσωπικότητας λειτουργούν 

ως έμμεσοι προγνωστικοί παράγοντες εμπλοκής σε τροχαία ατυχήματα, αυξάνοντας την 

πιθανότητα ατυχήματος έως και 1,5 φορές. 

Η συναισθηματική νοημοσύνη φαίνεται να λειτουργεί προστατευτικά σε καταστάσεις 

αυξημένου στρες. Οδηγοί με υψηλότερη ικανότητα συναισθηματικής ρύθμισης εμφανίζουν 

πιο σταθερή ταχύτητα, λιγότερες απότομες επιταχύνσεις και επιβραδύνσεις και καλύτερη 

διαχείριση απρόβλεπτων συμβάντων. Τα ευρήματα αυτά ενισχύουν την άποψη ότι η 

συναισθηματική νοημοσύνη αποτελεί συμπληρωματικό παράγοντα της γνωστικής 

ικανότητας στην ασφαλή οδήγηση. 

 

2.2.3. Γνωστικοί και συναισθηματικοί παράγοντες και οδηγική ασφάλεια 

Η χρήση προσομοιωτών οδήγησης έχει επιτρέψει την ποσοτική διερεύνηση της επίδρασης 

γνωστικών και συναισθηματικών παραγόντων σε ελεγχόμενο περιβάλλον, χωρίς να τίθεται 

σε κίνδυνο η ασφάλεια των συμμετεχόντων.  

Στη μελέτη των Jongen et al. (2011), η οποία πραγματοποιήθηκε με προσομοιωτή οδήγησης 

σε νέους οδηγούς, διαπιστώθηκε ότι οδηγοί με μειωμένο ανασταλτικό έλεγχο παρουσίασαν 

αύξηση της μέσης ταχύτητας κατά +12% και αύξηση της πιθανότητας παραβίασης κόκκινου 

σηματοδότη κατά +18%. Παράλληλα, ο μέσος χρόνος αντίδρασης σε αιφνίδια εμπόδια 

αυξήθηκε από 0,68 s σε 0,94 s, γεγονός που επηρεάζει άμεσα την πιθανότητα αποφυγής 

σύγκρουσης.  

Τα ευρήματα αυτά συνάδουν με τη βιβλιογραφία που αναδεικνύει ότι μειωμένη γνωστική και 

συναισθηματική ικανότητα αυξάνει την πιθανότητα ατυχήματος, ιδιαίτερα σε σενάρια 

απροβλέπτων γεγονότων. Παρά την εκτενή έρευνα, παρατηρείται περιορισμένος αριθμός 

μελετών που εξετάζουν συνδυαστικά τη γνωστική νοημοσύνη, τη συναισθηματική 

νοημοσύνη και αντικειμενικές μετρήσεις οδηγικής συμπεριφοράς σε προσομοιωτή, γεγονός 

που καθιστά το αντικείμενο της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας ιδιαίτερα επίκαιρο. 
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2.3. Συ νόψή  

Λαμβάνοντας υπόψη τα δεδομένα και τα συμπεράσματα που προέκυψαν από τις ερευνητικές 

μελέτες που παρουσιάστηκαν, συντάχθηκε ο πίνακας 2.3, ο οποίος συνοψίζει τα βασικά 

χαρακτηριστικά και τα κύρια συμπεράσματα που έχουν προκύψει. 

Συγγραφείς 
  

Έτος 
  Αντικείμενο 

μελέτης 

  
Μεθοδολογία Κύρια συμπεράσματα 

Royall 

  

2000 

  

Εκτελεστικές 

γνωστικές 

λειτουργίες και οδική 

ασφάλεια 

  

Βιβλιογραφική 

ανασκόπηση και 

κλινική αξιολόγηση 

Οι εκτελεστικές 

λειτουργίες (αναστολή, 

προσοχή, λήψη 

αποφάσεων) επηρεάζουν 

άμεσα την οδηγική 

απόδοση και την 

ασφάλεια 

Anstey et 

al. 

  

2005 

  Γνωστικοί, 

αισθητηριακοί και 

σωματικοί 

παράγοντες που 

επηρεάζουν την 

οδήγηση 

  

Εμπειρική μελέτη με 

ψυχομετρικά τεστ 

και αξιολόγηση 

οδήγησης 

Χαμηλότερες γνωστικές 

επιδόσεις συνδέονται με 

έως και 1,8 φορές 

αυξημένο κίνδυνο 

εμπλοκής σε τροχαίο 

συμβάν 

Uc et al. 

  

2004 

  

Οδήγηση σε άτομα 

με πρώιμο στάδιο 

Alzheimer 

  

Πειραματική μελέτη 

με ανάλυση 

διαδρομών 

Παρατηρήθηκαν +27% 

περισσότερα λάθη 

πλοήγησης και +37% 

περισσότερα λάθη 

ασφάλειας σε σύγκριση 

με υγιείς οδηγούς 

Ross et al. 

  

2016 

  Σχέση γνωστικού 

ελέγχου και 

ριψοκίνδυνης 

οδήγησης σε νέους 

οδηγούς 

  

Πειραματική μελέτη 

και ερωτηματολόγια 

Μειωμένος γνωστικός 

έλεγχος συνδέθηκε με 

αύξηση παραβίασης 

ορίων ταχύτητας κατά 

+23% 

Sümer et al. 

  

2005 

  

Χαρακτηριστικά 

προσωπικότητας και 

εμπλοκή σε τροχαία 

ατυχήματα 

  

Στατιστική ανάλυση 

ερωτηματολογίων 

Ορισμένα 

χαρακτηριστικά 

προσωπικότητας 

αυξάνουν την 

πιθανότητα εμπλοκής σε 

ατύχημα έως και 1,5 

φορές 
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Πίνακας 2.3: Σύνοψη ερευνητικών μελετών 

 

Από την ανάλυση της υφιστάμενης βιβλιογραφίας προκύπτει ότι η πλειονότητα των ερευνών 

επικεντρώνεται στη διερεύνηση μεμονωμένων παραμέτρων της οδηγικής συμπεριφοράς, με 

έμφαση κυρίως σε γενικούς δείκτες απόδοσης και σε συνθήκες ελεγχόμενης ή τυπικής 

οδήγησης. Σε αρκετές περιπτώσεις, η ανάλυση περιορίζεται σε συγκεκριμένες ομάδες 

οδηγών ή σε απλοποιημένα σενάρια, χωρίς να λαμβάνονται υπόψη συνθέτες και 

απρόβλεπτες καταστάσεις που απαιτούν αυξημένες γνωστικές και συναισθηματικές 

δεξιότητες. 

Επιπλέον, παρατηρείται ότι παράγοντες όπως η ηλικία και το φύλο των οδηγών είτε 

εξετάζονται επιφανειακά είτε δεν αποτελούν βασικό άξονα της ανάλυσης. Οι περισσότερες 

μελέτες βασίζονται σε δείγματα οδηγών με αυξημένη εμπειρία ή σε ειδικές πληθυσμιακές 

ομάδες, γεγονός που περιορίζει τη δυνατότητα γενίκευσης των αποτελεσμάτων σε νεότερες 

ηλικιακές ομάδες και σε διαφορετικά προφίλ οδηγών. 

Η παρούσα Διπλωματική Εργασία έρχεται να καλύψει τα παραπάνω κενά, εστιάζοντας στη 

διερεύνηση της οδηγικής συμπεριφορά σε απαιτητικά και απρόβλεπτα σενάρια οδήγησης, 

μέσω της χρήσης προσομοιωτή. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στη μελέτη της επίδρασης της 

γνωστικής και της συναισθηματικής νοημοσύνης στην απόκριση των οδηγών. Μέσα από τη 

συνδυαστική αυτή προσέγγιση, επιδιώκεται η εξαγωγή ολοκληρωμένων συμπερασμάτων 

σχετικά με τους μηχανισμούς που επηρεάζουν την ασφαλή οδήγηση.  

 

  

Συγγραφείς 
  

Έτος 
  Αντικείμενο 

μελέτης 

  
Μεθοδολογία Κύρια συμπεράσματα 

Bachoo et 

al. 

  

2013 

  
Θυμός, 

παρορμητικότητα και 

επικίνδυνη οδηγική 

συμπεριφορά 

  

Εμπειρική μελέτη με 

ερωτηματολόγια  

Υψηλά επίπεδα θυμού 

και παρορμητικότητας 

συνδέθηκαν με +32% 

αυξημένη επικίνδυνη 

οδήγηση 

Jongen et 

al. 

  

2011 

  

Ανασταλτικός 

έλεγχος και ανάληψη 

ρίσκου στην 

οδήγηση 

  

Πειραματική 

διαδικασία σε 

προσομοιωτή 

οδήγησης 

Αύξηση μέσης 

ταχύτητας κατά +12%, 

παραβίαση σηματοδότη 

κατά +18% και αύξηση 

χρόνου αντίδρασης από 

0,68 s σε 0,94 s 
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 3. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 

3.1. Εισαγωγή  

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο των στατιστικών μεθόδων που 

χρησιμοποιήθηκαν για την ανάλυση των δεδομένων της παρούσας διπλωματικής εργασίας. Η 

στατιστική επεξεργασία αποσκοπεί στη διερεύνηση της επίδρασης των γνωστικών και 

συναισθηματικών χαρακτηριστικών των οδηγών, καθώς και των διαφορετικών σεναρίων 

οδήγησης, σε βασικούς δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς που καταγράφηκαν μέσω 

προσομοιωτή οδήγησης. 

Για την ανάλυση των δεδομένων εφαρμόστηκαν μέθοδοι περιγραφικής στατιστικής, έλεγχοι 

συσχέτισης και πολυσυγγραμμικότητας, ανάλυση διακύμανσης (ANOVA) και μικτά 

γραμμικά μοντέλα (Linear Mixed Models). Επιπλέον, υπολογίστηκαν δείκτες μεγέθους 

επίδρασης και εκτιμώμενες μέσες τιμές, προκειμένου να αξιολογηθεί η σχετική συμβολή των 

παραγόντων που εξετάστηκαν. 

Οι μέθοδοι αυτές επιλέχθηκαν λόγω της δομής των δεδομένων της έρευνας, καθώς κάθε 

συμμετέχων εξετάστηκε σε περισσότερα από ένα σενάρια οδήγησης, δημιουργώντας 

επαναλαμβανόμενες μετρήσεις που απαιτούν εξειδικευμένες στατιστικές τεχνικές για την 

ορθή ανάλυσή τους. 

 

3.2. Περιγραφική  Στατιστική  Ανα λυσή 

Η περιγραφική στατιστική αποτελεί το πρώτο στάδιο επεξεργασίας των δεδομένων και 

αποσκοπεί στη συνοπτική παρουσίαση των βασικών χαρακτηριστικών του δείγματος και των 

μεταβλητών που εξετάζονται. Μέσω των περιγραφικών στατιστικών μέτρων είναι δυνατή η 

κατανόηση της κατανομής των δεδομένων, του επιπέδου διασποράς τους και της ύπαρξης 

πιθανών ακραίων τιμών. 

Στην παρούσα εργασία χρησιμοποιήθηκαν μέτρα κεντρικής τάσης και μέτρα διασποράς για 

την περιγραφή των μεταβλητών που προέκυψαν από τον προσομοιωτή οδήγησης. 

3.2.1. Μέτρα Κεντρικής Τάσης 

Ως μέτρα κεντρικής τάσης χρησιμοποιήθηκαν ο αριθμητικός μέσος και η διάμεσος. 

Ο αριθμητικός μέσος εκφράζει τη μέση τιμή μιας μεταβλητής και υπολογίζεται από τη 

σχέση: 
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Ο μέσος όρος παρέχει μια συνολική εικόνα της κεντρικής τάσης των δεδομένων και 

χρησιμοποιείται ευρέως στην περιγραφή ποσοτικών μεταβλητών. 

 

3.2.2. Μέτρα Διασποράς 

Η διασπορά των δεδομένων αξιολογήθηκε κυρίως μέσω της τυπικής απόκλισης, η οποία 

εκφράζει τον βαθμό μεταβλητότητας των παρατηρήσεων γύρω από τον μέσο όρο. 

Η τυπική απόκλιση υπολογίζεται από τη σχέση: 

 

 

Μεγάλες τιμές τυπικής απόκλισης υποδηλώνουν αυξημένη διασπορά των δεδομένων, ενώ 

μικρές τιμές δείχνουν ότι οι παρατηρήσεις συγκεντρώνονται κοντά στον μέσο όρο. 

 

 

3. Ανα λυσή Συσχε τισής Μεταβλήτω ν 

Η διερεύνηση της σχέσης μεταξύ δύο μεταβλητών αποτελεί βασικό στάδιο της στατιστικής 

ανάλυσης, καθώς επιτρέπει την εκτίμηση του βαθμού στον οποίο οι μεταβολές της μίας 

μεταβλητής συνδέονται με μεταβολές της άλλης. Στην παρούσα εργασία εξετάστηκε η 

πιθανή συσχέτιση μεταξύ των δεικτών γνωστικής νοημοσύνης (IQ) και συναισθηματικής 

νοημοσύνης (EQ), με σκοπό να διαπιστωθεί εάν οι δύο αυτές διαστάσεις σχετίζονται μεταξύ 

τους. 
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Δεδομένου ότι οι μεταβλητές IQ και EQ εκφράζονται μέσω κατηγοριών και δεν μπορούν να 

θεωρηθούν συνεχείς μεταβλητές με κανονική κατανομή, χρησιμοποιήθηκε ο μη 

παραμετρικός συντελεστής συσχέτισης Spearman (Spearman's Rank Correlation 

Coefficient). 

Ο συντελεστής Spearman (ρ) χρησιμοποιείται για την αξιολόγηση της έντασης και της 

κατεύθυνσης της σχέσης μεταξύ δύο μεταβλητών που εκφράζονται σε διατεταγμένη κλίμακα 

ή δεν ακολουθούν κανονική κατανομή. 

Ο συντελεστής υπολογίζεται από τη σχέση: 

 

 

Για την αξιολόγηση της στατιστικής σημαντικότητας της συσχέτισης χρησιμοποιείται το 

αντίστοιχο p-value. Όταν το p-value είναι μικρότερο από το επίπεδο σημαντικότητας 

(α=0.05), η συσχέτιση θεωρείται στατιστικά σημαντική. 

Στην παρούσα εργασία ο συντελεστής Spearman χρησιμοποιήθηκε για τη διερεύνηση της 

σχέσης μεταξύ των κατηγοριών IQ και EQ, προκειμένου να αξιολογηθεί κατά πόσο οι δύο 

δείκτες παρουσιάζουν αλληλεξάρτηση πριν από την ανάπτυξη των στατιστικών μοντέλων. 

 

 

3.4. Έλεγχός Πόλυσυγγραμμικό τήτας 

Πριν από την ανάπτυξη των στατιστικών μοντέλων είναι απαραίτητο να εξεταστεί εάν οι 

ανεξάρτητες μεταβλητές παρουσιάζουν υψηλό βαθμό συσχέτισης μεταξύ τους. Το φαινόμενο 

αυτό είναι γνωστό ως πολυσυγγραμμικότητα (multicollinearity) και μπορεί να επηρεάσει την 

αξιοπιστία των εκτιμήσεων των συντελεστών ενός μοντέλου. 

Η ύπαρξη έντονης πολυσυγγραμμικότητας αυξάνει την αβεβαιότητα των εκτιμήσεων και 

δυσχεραίνει την ερμηνεία της πραγματικής επίδρασης κάθε μεταβλητής. 
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Για τον έλεγχο της πολυσυγγραμμικότητας χρησιμοποιήθηκε ο δείκτης Variance Inflation 

Factor (VIF). 

Ο δείκτης VIF υπολογίζεται από τη σχέση: 

 

 

Όσο μεγαλύτερη είναι η τιμή του VIF, τόσο ισχυρότερη θεωρείται η συσχέτιση της 

συγκεκριμένης μεταβλητής με τις υπόλοιπες ανεξάρτητες μεταβλητές του μοντέλου. 

Στην παρούσα εργασία ο έλεγχος VIF πραγματοποιήθηκε πριν από την εφαρμογή των μικτών 

γραμμικών μοντέλων, ώστε να διασφαλιστεί ότι οι ανεξάρτητες μεταβλητές μπορούν να 

συμπεριληφθούν ταυτόχρονα στα μοντέλα χωρίς να δημιουργούνται προβλήματα 

αλληλεξάρτησης. 

 

 

3.5. Ανα λυσή Διακυ μανσής (ANOVA) 

Η Ανάλυση Διακύμανσης (Analysis of Variance – ANOVA) αποτελεί μία από τις πιο 

διαδεδομένες στατιστικές μεθόδους για τη διερεύνηση διαφορών μεταξύ περισσότερων από 

δύο ομάδων. Σκοπός της είναι να εξετάσει εάν οι μέσες τιμές μιας εξαρτημένης μεταβλητής 

διαφοροποιούνται σημαντικά μεταξύ διαφορετικών επιπέδων ενός ή περισσότερων 

παραγόντων. 

Στην παρούσα εργασία η ANOVA χρησιμοποιήθηκε για τη διερεύνηση της επίδρασης των 

παραγόντων του πειράματος, όπως το σενάριο οδήγησης, η κατηγορία γνωστικής 

νοημοσύνης (IQ), η κατηγορία συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και η οδηγική εμπειρία, 

σε βασικούς δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. 

Η βασική αρχή της μεθόδου είναι η σύγκριση της διακύμανσης μεταξύ των ομάδων με τη 

διακύμανση εντός των ομάδων. Εάν η διακύμανση μεταξύ των ομάδων είναι σημαντικά 

μεγαλύτερη από τη διακύμανση εντός των ομάδων, τότε προκύπτουν ενδείξεις ότι 

τουλάχιστον μία ομάδα διαφέρει στατιστικά σημαντικά από τις υπόλοιπες. 

Η αξιολόγηση της σημαντικότητας των παραγόντων πραγματοποιείται μέσω του στατιστικού 

δείκτη F, ο οποίος υπολογίζεται ως ο λόγος της μέσης διακύμανσης μεταξύ των ομάδων προς 

τη μέση διακύμανση εντός των ομάδων. 
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Ο δείκτης F δίνεται από τη σχέση: 

 

 

Μεγάλες τιμές του δείκτη F υποδηλώνουν αυξημένη πιθανότητα ύπαρξης πραγματικών 

διαφορών μεταξύ των ομάδων. 

Η στατιστική σημαντικότητα αξιολογείται μέσω του p-value.  

Όταν: p<0.05 , η επίδραση του παράγοντα θεωρείται στατιστικά σημαντική σε επίπεδο 

εμπιστοσύνης 95%. 

 

Πέρα από τη στατιστική σημαντικότητα, είναι σημαντικό να αξιολογείται και η ένταση της 

επίδρασης κάθε παράγοντα. Για τον σκοπό αυτό χρησιμοποιήθηκε ο δείκτης Partial Eta 

Squared (η2p), ο οποίος εκφράζει το ποσοστό της συνολικής διακύμανσης που αποδίδεται σε 

έναν συγκεκριμένο παράγοντα, αφού ληφθεί υπόψη η επίδραση των υπόλοιπων μεταβλητών. 

Ο δείκτης υπολογίζεται από τη σχέση: 

 

 

Οι τιμές του δείκτη κυμαίνονται από 0 έως 1. Όσο μεγαλύτερη είναι η τιμή του, τόσο 

μεγαλύτερη θεωρείται η επίδραση του παράγοντα στην εξαρτημένη μεταβλητή. 

 

 

3.6. Μικτα  Γραμμικα  Μόντε λα (Linear Mixed Models) 

Τα Μικτά Γραμμικά Μοντέλα (Linear Mixed Models – LMMs) αποτελούν επέκταση των 

κλασικών γραμμικών μοντέλων και χρησιμοποιούνται σε περιπτώσεις όπου οι παρατηρήσεις 

δεν είναι πλήρως ανεξάρτητες μεταξύ τους. 
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Στην παρούσα έρευνα κάθε συμμετέχων εξετάστηκε σε περισσότερα από ένα σενάρια 

οδήγησης, γεγονός που δημιουργεί επαναλαμβανόμενες μετρήσεις για το ίδιο άτομο. 

Επομένως, οι παρατηρήσεις που προέρχονται από τον ίδιο οδηγό αναμένεται να 

παρουσιάζουν μεγαλύτερη ομοιότητα μεταξύ τους σε σχέση με παρατηρήσεις διαφορετικών 

οδηγών. 

Τα μικτά γραμμικά μοντέλα επιτρέπουν την ταυτόχρονη εκτίμηση: 

• των σταθερών επιδράσεων (fixed effects),  

• των τυχαίων επιδράσεων (random effects),  

παρέχοντας πιο αξιόπιστες εκτιμήσεις των παραμέτρων του μοντέλου. 

 

3.6.1. Γενική μορφή μικτού γραμμικού μοντέλου  

Η γενική μορφή ενός μικτού γραμμικού μοντέλου δίνεται από τη σχέση: 

 

 

Στην παρούσα εργασία ως τυχαία επίδραση χρησιμοποιήθηκε ο συμμετέχων (Participant), 

ώστε να ληφθούν υπόψη οι ατομικές διαφορές μεταξύ των οδηγών. 

 

3.6.2. Σταθερές και Τυχαίες Επιδράσεις 

Στα μικτά γραμμικά μοντέλα οι παράγοντες που συμμετέχουν στην ανάλυση διακρίνονται σε 

σταθερές και τυχαίες επιδράσεις. 

Οι σταθερές επιδράσεις (fixed effects) αντιστοιχούν στους παράγοντες των οποίων η 

επίδραση ενδιαφέρει άμεσα την έρευνα και εκτιμάται για ολόκληρο τον πληθυσμό. Στην 

παρούσα εργασία ως σταθερές επιδράσεις θεωρήθηκαν το σενάριο οδήγησης, η κατηγορία 

γνωστικής νοημοσύνης (IQ), η κατηγορία συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και η οδηγική 

εμπειρία. 
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Οι τυχαίες επιδράσεις (random effects) χρησιμοποιούνται για να περιγράψουν τη 

μεταβλητότητα που προκύπτει από ομάδες παρατηρήσεων οι οποίες δεν αποτελούν το κύριο 

αντικείμενο μελέτης, αλλά επηρεάζουν τα δεδομένα. Στην παρούσα έρευνα κάθε συμμετέχων 

πραγματοποίησε περισσότερες από μία διαδρομές στον προσομοιωτή οδήγησης, γεγονός που 

δημιουργεί συσχέτιση μεταξύ των παρατηρήσεων του ίδιου ατόμου. Για τον λόγο αυτό ο 

συμμετέχων εισήχθη στο μοντέλο ως τυχαία επίδραση μέσω σταθερού όρου (random 

intercept). 

Η προσέγγιση αυτή επιτρέπει στο μοντέλο να λαμβάνει υπόψη τις ατομικές διαφορές μεταξύ 

των οδηγών, βελτιώνοντας την ακρίβεια των εκτιμήσεων των σταθερών επιδράσεων. 

 

 

3.7. Εκτιμω μενες με σες τιμε ς (Estimated Marginal Means) 

Για τη διερεύνηση των διαφορών μεταξύ των επιπέδων των παραγόντων που εξετάστηκαν 

χρησιμοποιήθηκαν οι Εκτιμώμενες Μέσες Τιμές (Estimated Marginal Means – EMMs). 

Οι εκτιμώμενες μέσες τιμές αποτελούν προσαρμοσμένους μέσους όρους που προκύπτουν 

από το στατιστικό μοντέλο, αφού ληφθεί υπόψη η επίδραση των υπόλοιπων μεταβλητών που 

συμμετέχουν στην ανάλυση. Σε αντίθεση με τους απλούς αριθμητικούς μέσους, οι EMMs 

επιτρέπουν τη σύγκριση των επιπέδων ενός παράγοντα χωρίς να επηρεάζονται από πιθανές 

ανισορροπίες του δείγματος. 

Στην παρούσα εργασία οι εκτιμώμενες μέσες τιμές χρησιμοποιήθηκαν για τη σύγκριση των 

διαφορετικών σεναρίων οδήγησης ως προς: 

• την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης (Std_Acc),  

• την τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού (Std_Wheel),  

• τον μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση (Avg_TTC),  

• τον χρόνο αντίδρασης (Reaction Time).  

Η χρήση των EMMs διευκολύνει την ερμηνεία των αποτελεσμάτων και επιτρέπει την 

καλύτερη κατανόηση της επίδρασης κάθε σεναρίου οδήγησης στις εξεταζόμενες μεταβλητές. 

 

 

3.8. Χρή σή τής γλω σσας πρόγραμματισμόυ  R 

Η επεξεργασία και ανάλυση των δεδομένων πραγματοποιήθηκε στη γλώσσα 

προγραμματισμού R, η οποία αποτελεί ένα από τα πλέον διαδεδομένα εργαλεία στατιστικής 

ανάλυσης και επιστημονικής έρευνας. 

Η R προσφέρει μεγάλο αριθμό εξειδικευμένων βιβλιοθηκών για τη διαχείριση δεδομένων, τη 

στατιστική μοντελοποίηση και την παραγωγή γραφικών παραστάσεων. Στην παρούσα 
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εργασία χρησιμοποιήθηκε για την εισαγωγή και επεξεργασία των δεδομένων του 

προσομοιωτή οδήγησης, την εκτέλεση των στατιστικών αναλύσεων και την παραγωγή των 

πινάκων και διαγραμμάτων που παρουσιάζονται στα επόμενα κεφάλαια. 

Για την υλοποίηση των αναλύσεων αξιοποιήθηκαν εξειδικευμένα πακέτα της R, μεταξύ των 

οποίων: 

• tidyverse για διαχείριση και επεξεργασία δεδομένων,  

• lme4 για την ανάπτυξη μικτών γραμμικών μοντέλων,  

• lmerTest για τον υπολογισμό στατιστικών ελέγχων και p-values στα μικτά μοντέλα,  

• emmeans για τον υπολογισμό των Εκτιμώμενων Μέσων Τιμών (EMMs),  

• performance για την αξιολόγηση της ποιότητας των μοντέλων,  

• car για τον έλεγχο πολυσυγγραμμικότητας μέσω του δείκτη VIF,  

• ggplot2 για τη δημιουργία γραφικών παραστάσεων.  

Η χρήση των παραπάνω βιβλιοθηκών επέτρεψε την ολοκληρωμένη στατιστική ανάλυση των 

δεδομένων και την εξαγωγή αξιόπιστων συμπερασμάτων σχετικά με την επίδραση των 

γνωστικών και συναισθηματικών χαρακτηριστικών στη συμπεριφορά των οδηγών. 
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4. ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

4.1. Εισαγωγή  

Σύμφωνα με την βιβλιογραφική ανασκόπηση και σε συνδυασμό με το θεωρητικό υπόβαθρο, 

επιλέχθηκε η μέθοδος όπως και το αντικείμενο της έρευνας της παρούσας διπλωματικής 

εργασίας. Η πειραματική διαδικασία πραγματοποιήθηκε μέσω προσομοιωτή οδήγησης σε 

αστική και επαρχιακή οδό. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον προέκυψε σχετικά με την επίδραση των 

γνωστικών και συναισθηματικών ικανοτήτων στην οδηγική συμπεριφορά και, κατ’ επέκταση 

στην μείωση του κινδύνου ατυχημάτων και στη βελτίωση της ασφάλειας κατά την οδήγηση. 

Στον παρόν κεφάλαιο παρουσιάζονται αρχικά τα δεδομένα που συλλέχθηκαν από τον 

προσομοιωτή οδήγησης, καθώς και οι πληροφορίες που συγκεντρώθηκαν μέσω 

τυποποιημένων ερωτηματολογίων και ψυχομετρικών εργαλείων που συμπλήρωσαν οι 

συμμετέχοντες. Περιγράφονται αναλυτικά η διαδικασία διεξαγωγής του πειραματικού 

πρωτοκόλλου καθώς και τα έξι σενάρια οδήγησης στα οποία κλήθηκαν να ανταποκριθούν. 

Τέλος, παρουσιάζονται οι μέθοδοι ανάλυσης και επεξεργασίας των δεδομένων, όπως 

εφαρμοστήκαν με στόχο την αξιολόγηση της σχέσης μεταξύ των δεικτών IQ και EQ και της 

συμπεριφοράς των οδηγών υπό μεταβαλλόμενες και απρόβλεπτες συνθήκες. 

 

4.2. Πει ραμα στόν πρόσόμόιωτή  όδή γήσής  

4.2.1. Στόχος πειράματος  

Ο στόχος του πειράματος είναι η διερεύνηση της επίδρασης των γνωστικών και 

συναισθηματικών ικανοτήτων των οδηγών στην συμπεριφορά τους κατά την οδήγηση σε 

αστικές και επαρχιακές οδούς. Ταυτόχρονα εξετάζεται και η επιρροή επιπλέον παραγόντων, 

όπως τα χαρακτηριστικά των οδηγών, τα οποία συλλέγονται από ερωτηματολόγια, ο τύπος 

της οδού, ο κυκλοφοριακός φόρτος α) υψηλός β) χαμηλός, η πίεση του χρόνου και το υψηλό 

γνωστικό φορτίο. 

4.2.2. Προσομοιωτής  

Η πειραματική διαδικασία πραγματοποιήθηκε στον προσομοιωτή οδήγησης της εταιρείας 

Foerst, ο οποίος βρίσκετε στο εργαστήριο Κυκλοφοριακής Τεχνικής του Τομέα Μεταφορών 

και Συγκοινωνιακής Υποδομής της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών του Ε.Μ.Π. και 

χρησιμοποιείται για ερευνητικούς σκοπούς. Τα εξωτερικά χαρακτηριστικά του προσομοιωτή, 

όπως φαίνονται στην Εικόνα 4.1 (κάθισμα, τιμόνι, πεντάλ γκαζιού, φρένου και συμπλέκτη, 

κιβώτιο ταχυτήτων, κόρνα, μίζα), καθώς και το ψηφιακό περιβάλλον του, που προβάλλεται 

μέσω τριών οθονών LCD (Εικόνα 4.2), αναπαριστούν ρεαλιστικά τις πραγματικές συνθήκες 

οδήγησης για τον συμμετέχοντα. 
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Εικόνα 4.1: Εξωτερικά χαρακτηριστικά προσομοιωτή οδήγησης 

 

 

Εικόνα 4.2: Ψηφιακό περιβάλλον προσομοιωτή οδήγησης  

 

Πιο συγκεκριμένα, το ψηφιακό περιβάλλον του προσομοιωτή αναπαριστά την οδική σκηνή 

από την οπτική γωνιά του οδηγού και, μέσω της ύπαρξης λειτουργικών καθρεπτών, επιτρέπει 

τον πλήρη έλεγχο του οχήματος. Παράλληλα, παρέχεται η δυνατότητα προσομοίωσης 

διαφορετικών συνθηκών οδήγησης, όπως ποικίλων τύπων οδικού δικτύου, επιπέδων 

κυκλοφοριακού φόρτου, φωτισμού και καιρικών συνθηκών. Κατά την διάρκεια της 

οδήγησης, εμφανίζονται απρόβλεπτα γεγονότα (εμπόδια), όπως η διέλευση πεζών ή μη 

αναμενόμενες ενέργειες άλλων οχημάτων (Εικόνα 4.3 και 4.4), τα οποία έχουν σχεδιαστεί με 
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στόχο την αξιολόγηση της αντίδρασης και της συμπεριφοράς του οδηγού σε επικίνδυνες 

καταστάσεις. 

 

 

Εικόνα 4.3: Εμφάνιση εμποδίου (πεζός) 

 

 

Εικόνα 4.4: Εμφάνιση εμποδίου (ελάφι) 

 

Ο προσομοιωτής οδήγησης καταγράφει περίπου 60 μετρήσεις ανά δευτερόλεπτο κατά τη 

διάρκεια της δοκιμής. Τα δεδομένα εξάγονται από το λογισμικό σε μορφή αρχείου κειμένου, 

με κάθε σενάριο οδήγησης να αποθηκεύεται σε ξεχωριστό αρχείο. Κάθε αρχείο περιλαμβάνει 

τιμές πλήθους μεταβλητών που είναι απαραίτητες για την επεξεργασία και την ανάλυση των 

αποτελεσμάτων. Οι μεταβλητές αυτές παρουσιάζονται στον Πίνακα 4.1, μαζί με την 

επεξήγηση τους. 

 

 

 



 

22 
 

 

Πίνακας 4.1: Μεταβλητές προσομοιωτή οδήγησης  
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4.2.3. Σενάρια πειράματος  

Για την εκπόνηση της παρούσας διπλωματικής εργασίας, το πείραμα πραγματοποιήθηκε σε 

δύο τύπους οδικού περιβάλλοντος: αστικό (Εικόνα 4.5) και επαρχιακό (Εικόνα 4.6). Το 

ψηφιακό αστικό περιβάλλον περιλαμβάνει οδό δύο κατευθύνσεων, με μια λωρίδα ανά 

κατεύθυνση, φωτεινούς σηματοδότες, κατάλληλη οδική σήμανση και κυκλικούς κόμβους. 

Αντίστοιχα, το επαρχιακό περιβάλλον αποτελείται από μία λωρίδα ανά κατεύθυνση, χωρίς 

κυκλικούς κόμβους.  

 

 

Εικόνα 4.5: Αστικό περιβάλλον οδήγησης 

 

 

Εικόνα 4.6: Επαρχιακό περιβάλλον οδήγησης  

 

Για τη διερεύνηση πολλαπλών παραγόντων που ενδέχεται να επηρεάζουν τη συμπεριφορά 

του οδηγού και να αλληλοεπιδρούν με τις γνωστικές και συναισθηματικές ικανότητες του, 

επιλέχθηκαν έξι διαφορετικά σενάρια, τα οποία διαφοροποιούνται ως προς τον τύπο της 

οδού, τον κυκλοφοριακό φόρτο, ενώ σε κάθε σενάριο εμφανίζεται ένα επικίνδυνο γεγονός 

(διέλευση άγριου ζώου-ελάφι ή διέλευση πεζού-παιδάκι με μπάλα ή απρόβλεπτη οδήγηση 

από ποδηλάτη ή άλλον οδηγό).  
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Τα έξι σενάρια είναι τα εξής: 

1ο σενάριο: Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο (R1) 

2ο σενάριο: Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο (R2) 

3ο σενάριο: Αστική οδός με υψηλό φόρτο (U1) 

4ο σενάριο: Αστική οδός με χαμηλό φόρτο (U2) 

5ο σενάριο: Αστική οδός με πίεση χρόνου (U3) 

6ο σενάριο: Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο (U4) 

Η πειραματική διαδικασία σχεδιάστηκε με στόχο την προσομοίωση ρεαλιστικών συνθηκών 

οδήγησης, οι οποίες επιτρέπουν την παρατήρηση της συμπεριφοράς των οδηγών υπό 

διαφορετικά επίπεδα γνωστικής επιβάρυνσης και περιβαλλοντικών απαιτήσεων. 

Η επιλογή των σεναρίων πραγματοποιήθηκε  με τρόπο ώστε να καλύπτει ένα ευρύ φάσμα 

καταστάσεων που συναντώνται στην πραγματική οδήγηση, επιτρέποντας την αξιολόγηση της 

συμπεριφοράς των οδηγών σε διαφορετικά επίπεδα απαιτήσεων. Ιδιαίτερη έμφαση δόθηκε σε 

σενάρια που περιλαμβάνουν αυξημένο γνωστικό φορτίο και χρονική πίεση, όπως τα σενάρια 

U3 και U4, τα οποία θεωρούνται κρίσιμα για την ανάδειξη διαφορών μεταξύ οδηγών. Σε 

αυτά τα σενάρια, οι συμμετέχοντες καλούνται να αντιδράσουν σε σύνθετες και δυναμικές 

καταστάσεις, γεγονός που επιτρέπει την καλύτερη κατανόηση της επίδρασης των γνωστικών 

και συναισθηματικών χαρακτηριστικών στην οδηγική απόδοση.  

Στο σενάριο υψηλού γνωστικού φορτίου, η γνωστική επιβάρυνση προκλήθηκε μέσω της 

ταυτόχρονης εκτέλεσης νοητικών εργασιών κατά την οδήγηση. Οι συμμετέχοντες καλούνταν 

να απαντούν σε σύντομες ερωτήσεις μαθηματικού ή γεωγραφικού περιεχομένου, όπως 

αριθμητικούς υπολογισμούς ή ονομασία χωρών και πρωτευουσών που άρχιζαν από 

συγκεκριμένο γράμμα. Η διαδικασία αυτή αύξανε τις απαιτήσεις προσοχής και επεξεργασίας 

πληροφοριών, προσομοιώνοντας καταστάσεις αυξημένου γνωστικού φόρτου κατά την 

οδήγηση. 

Η επιλογή των έξι σεναρίων αποσκοπεί στη δημιουργία ενός ισορροπημένου πειραματικού 

σχεδιασμού, ο οποίος επιτρέπει τη σύγκριση μεταξύ διαφορετικών συνθηκών οδήγησης, 

καθώς και τη διερεύνηση της επίδρασης επιμέρους παραγόντων, όπως η γνωστική ικανότητα, 

η συναισθηματική νοημοσύνη, το φύλο και η οδηγική εμπειρία. 

 

4.2.4. Συμμετέχοντες  

Για την επίτευξη του πειράματος, επιλέχθηκαν νέοι ηλικιακά οδηγοί με κατοχή διπλώματος 

οδήγησης, διαφορετικών ηλικιών, ώστε να διερευνηθούν πιθανές διαφοροποιήσεις στη 

συμπεριφορά, σχετιζόμενες με την οδηγική εμπειρία. Συνολικά συμμετείχαν 37 άτομα, εκ 

των οποίων 9 γυναίκες και 28 άνδρες, με μέσο όρο 6,8 έτη οδηγικής εμπειρίας. Τα ποσοστά 
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κατανομής τους σύμφωνα με Διαγράμματα 4.1.α και 4.1.β, είναι βάσει του φύλου 75% 

άνδρες και 25% γυναίκες και βάσει της οδηγικής εμπειρίας είναι 8,1% για 0 έτη, 8,1% για 1-

2 έτη, 27% για 3-5 έτη, 29,7% για 6-10 έτη και 27% για περισσότερα από 10 έτη οδήγησης. 

 

Διάγραμμα 4.2α: Κατανομή φύλου 

 

 

Διάγραμμα 4.2β: Κατανομή οδηγικής εμπειρίας 

 

 

 

4.2.5 Προετοιμασία και εφαρμογή πειράματος  

Το πείραμα στον προσομοιωτή οδήγησης πραγματοποιήθηκε το διάστημα μεταξύ τέλη 

Ιουνίου έως αρχές Ιουλίου του 2025, με τη συμμετοχή 37 εθελοντών οδηγών. Για την ορθή 

διεξαγωγή του πειράματος απαιτήθηκε προηγουμένως η κατάλληλη προετοιμασία των 
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σεναρίων και ο καθορισμός του τρόπου υλοποίησής τους, ώστε να εξασφαλιστούν 

ομοιόμορφες συνθήκες μεταξύ όλων των συμμετεχόντων. 

Πριν την έναρξη της πειραματικής διαδικασίας, όλοι οι συμμετέχοντες ενημερώθηκαν 

πλήρως για τον σκοπό της έρευνας, τη διαδικασία που θα ακολουθήσει, καθώς και για τα 

δεδομένα που θα συλλεχθούν. Η συμμετοχή ήταν εθελοντική και δόθηκε η δυνατότητα 

αποχώρησης από το πείραμα σε οποιοδήποτε στάδιο, χωρίς καμία συνέπεια. 

Για τη διασφάλιση της δεοντολογίας της έρευνας, οι συμμετέχοντες υπέγραψαν έντυπο 

ενημέρωσης συγκατάθεσης, στο οποίο περιγράφονταν τα βασικά στοιχεία της μελέτης, η 

ανωνυμία και η εμπιστευτικότητα των δεδομένων. Το σχετικό έντυπο παρατίθεται στο 

Παράρτημα της παρούσας εργασίας. 

Αμέσως μετά, ζητήθηκε από τους οδηγούς να πραγματοποιήσουν μια σύντομη δοκιμαστική 

διαδρομή στον προσομοιωτή, διαφορετική από αυτές που χρησιμοποιήθηκαν στο πείραμα. Ο 

σκοπός αυτής της διαδικασίας ήταν να μειωθούν τα πιθανά σφάλματα που οφείλονται στη μη 

εξοικείωση με το εικονικό περιβάλλον και τον εξοπλισμό, σε σχέση με τις πραγματικές 

συνθήκες οδήγησης. Η δοκιμαστική διαδρομή ολοκληρωνόταν όταν ο συμμετέχοντας έδειχνε 

ότι έχει προσαρμοστεί επαρκώς σε στοιχεία όπως η θέση των χειριστηρίων, η απόκριση του 

τιμονιού και το σύστημα μετάδοσης.  

Μετά το στάδιο εξοικείωσης, οι 37 οδηγοί κλήθηκαν να οδηγήσουν στον προσομοιωτή σε έξι 

σενάρια, τα δύο σε επαρχιακό και τα υπόλοιπα σε αστικό περιβάλλον. Στη συνέχεια, 

συμπλήρωσαν τα ερωτηματολόγια, τα οποία παρατίθενται στο Παράρτημα της παρούσας 

Διπλωματικής Εργασίας. Επιπλέον, η σειρά εκτέλεσης των σεναρίων δεν ήταν σταθερή αλλά 

καθοριζόταν τυχαία, ώστε να αποφευχθεί η επίδραση της αρχικής προσαρμογής στο πρώτο 

σενάριο, η οποία θα μπορούσε να επηρεάσει τα αποτελέσματα. Ο συντονιστής του 

πειράματος κατέγραφε τη σειρά που ακολουθούσε ο κάθε συμμετέχοντας καθώς και τυχόν 

σχόλια ή παρατηρήσεις που κρίνονταν σημαντικά για την ανάλυση των δεδομένων. 

Τέλος, σε κάθε σενάριο ενσωματώθηκε ένα απρόβλεπτο συμβάν, το οποίο απαιτούσε άμεση 

λήψη αποφάσεων από τον οδηγό, με στόχο την αποφυγή ατυχήματος ή επικίνδυνης 

κατάστασης. 

 

 

 

Εικόνα 4.7: Δοκιμαστική διαδρομή 
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Στο πλαίσιο της επιλογής των κατάλληλων εργαλείων για την αξιολόγηση των γνωστικών 

και συναισθηματικών χαρακτηριστικών των συμμετεχόντων, εξετάστηκαν διάφορες 

εναλλακτικές προσεγγίσεις από τη διεθνή βιβλιογραφία. 

Όσον αφορά τη γνωστική ικανότητα, εξετάστηκαν ευρέως χρησιμοποιημένα τεστ όπως το 

Raven’s Progressive Matrices και το WAIS (Wechsler Adult Intelligence Scale), τα οποία 

θεωρούνται ιδιαίτερα αξιόπιστα. Ωστόσο, τα συγκεκριμένα τεστ απαιτούν περισσότερο 

χρόνο χορήγησης και εξειδικευμένη διαδικασία αξιολόγησης, γεγονός που τα καθιστά 

λιγότερο πρακτικά για ενσωμάτωση σε πειραματικό πρωτόκολλο με πολλαπλά στάδια, όπως 

το παρών. 

Αντίστοιχα, για την αξιολόγηση της συναισθηματικής νοημοσύνης εξετάστηκαν εργαλεία 

όπως το MSCEIT (Mayer-Salovey-Caruso Emotional Intelligence Test), το οποίο βασίζεται 

σε performance-based αξιολόγηση. Παρά την υψηλή εγκυρότητά του, η πολυπλοκότητα και 

η διάρκεια του τεστ αποτέλεσαν περιοριστικούς παράγοντες για τη χρήση του στο πλαίσιο 

της παρούσας μελέτης. 

Επιπλέον, εξετάστηκε και η χρήση γνωστικών δοκιμασιών όπως το MMSE και το UFOV, τα 

οποία σχετίζονται με τη γνωστική λειτουργία και την οπτική προσοχή αντίστοιχα. Παρόλο 

που τα εργαλεία αυτά παρουσιάζουν ιδιαίτερο ερευνητικό ενδιαφέρον, κρίθηκε ότι η 

ενσωμάτωσή τους θα αύξανε σημαντικά τη διάρκεια και την πολυπλοκότητα του πειράματος. 

Ως εκ τούτου, επιλέχθηκαν εργαλεία αξιολόγησης που συνδυάζουν ικανοποιητική αξιοπιστία 

με πρακτικότητα και δυνατότητα άμεσης εφαρμογής στο πειραματικό πλαίσιο, επιτρέποντας 

τη συλλογή δεδομένων χωρίς να επιβαρύνεται υπερβολικά ο συμμετέχων. 

 

 

4.3. Επεξεργασι α στόιχει ων  

4.3.1. Επεξεργασία ερωτηματολογίων  

Με την ολοκλήρωση της πειραματικής διαδικασίας, συλλέχθηκαν τα ερωτηματολόγια των 37 

συμμετεχόντων και πραγματοποιήθηκε η επεξεργασία τους, ώστε τα δεδομένα να 

ενσωματωθούν στη βάση δεδομένων της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας. Για την ορθή 

εισαγωγή των πληροφοριών απαιτήθηκε η κωδικοποίηση των ερωτήσεων και των 

αντίστοιχων μεταβλητών, ακολουθώντας ένα κοινό και συνεκτικό σύστημα ταξινόμησης, 

όπως αυτό παρουσιάζεται και στον Πίνακα 4.2.  
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Πίνακας 4.3.1: Ονομασία μεταβλητών ερωτηματολογίου / Κωδικοποίηση απαντήσεων 

 

Μετά την ολοκλήρωση της διαδικασίας κωδικοποίησης, οι απαντήσεις των συμμετεχόντων 

στο ερωτηματολόγιο καταγράφηκαν σε έναν συγκεντρωτικό πίνακα δεδομένων. Ο πίνακας 

αυτός περιλαμβάνει 37 γραμμές, που αντιστοιχούν στους συμμετέχοντες της έρευνας, και 27 

στήλες, οι οποίες αντιπροσωπεύουν τις απαντήσεις που συλλέχθηκαν. Ένα ενδεικτικό 

απόσπασμα του πίνακα παρουσιάζεται στην Εικόνα 4.8. 

 

 

Εικόνα 4.8: Απόσπασμα πίνακα αποτελεσμάτων ερωτηματολογίου 

 

 

ΕΡΩΤΗΣΗ ΚΩΔΙΚΟΠΟΙΗΣΗ

1 gender 1: [Άντρας] 2: [Γυναίκα]

2 age

3 km_per_day 1: [50-200] 2: [ 200 -500] 3: [ >500]

4 educational_level 1: [Λύκειο] 2: [ΤΕΙ] 3: [ΑΕΙ] 4: [Μεταπτυχιακό] 5: [Διδακτορικό]

5 licence 1: [Ναι] 2:[Όχι]

6 years_drive 1: [0] 2: [1-2] 3: [3-5] 4: [6-10] 5: [>10]

7 driving_frequency 1:[Καθόλου] 2: [Μερικές φορές τον χρόνο] 3: [μερικές φορές τον μήνα]4: [Μερικές φορές την εβδομάδα] 5: [Καθημερινά]

8 km_per_year 1: [<1000] 2: [1000-5000] 3: [5000-10000] 4: [10000-20000] 5: [>20000]

9 driving_behavior 1: [καθόλου] 2: [σπάνια] 3: [μερικές φορές] 4: [συχνά] 5: [συνέχεια]

10 driving_focus 1: [καθόλου] 2: [λίγο] 3: [αρκετά] 4: [Πολύ]

11 acceleration 1: [καθόλου] 2: [σπάνια] 3: [μερικές φορές] 4: [συχνά] 5: [συνέχεια]

12 accident 1:[ Ναι ] 2 : [Όχι ] 

13 vehicle_distance_m 1: [0-5] 2: [5-10] 3: [10-20] 4: [20-30] 5: [>30]

14 video_games_frequency 1:[Καθόλου] 2: [Μερικές φορές τον χρόνο] 3: [μερικές φορές την εβδομάδα] 4: [Καθημερινά]

15 video_games_mtime_h/w 1: [ <1] 2: [1-5] 3:[5-10] 4: [<10]

16 racing_games 1: [Ναι] 2:[Όχι]

17 racing_games_frequency 1:[Καθόλου] 2: [Μερικές φορές τον χρόνο] 3: [μερικές φορές την εβδομάδα] 4: [Καθημερινά]

18 fps_games_frequency 1:[Καθόλου] 2: [Μερικές φορές τον χρόνο] 3: [μερικές φορές την εβδομάδα] 4: [Καθημερινά]

19 simulators_games_frequency 1:[Καθόλου] 2: [Μερικές φορές τον χρόνο] 3: [μερικές φορές την εβδομάδα] 4: [Καθημερινά]

20 racing_games_ability 1: [καθόλου] 2: [λίγο] 3: [αρκετά] 4: [Πολύ]

21 racing_games_reactions 1: [καθόλου] 2: [λίγο] 3: [αρκετά] 4: [Πολύ]

22 racing_games_behavior_real_time 1: [καθόλου] 2: [λίγο] 3: [αρκετά] 4: [Πολύ]

23 video_games_reaction_time_affect 1:[Χειροτερεύουν] 2:[Δεν επηρεάζουν] 3: [Βελτιώνουν]

24 simulator_use 1: [Ναι] 2:[Όχι]

25 video_games_experience_affect_simulator_ability1: [καθόλου] 2: [λίγο] 3: [αρκετά] 4: [Πολύ]

26 iq_categories 1: [Χαμηλή] 2: [Μέση] 3: [Υψηλή]

27 eq_categories 1: [Χαμηλή] 2: [Μέση] 3: [Υψηλή]

ΑΠΑΝΤΗΣΗ

Participant Scenario gender age km_per_dayeducational_levellicence years_drivedriving_frequencykm_per_yeardriving_behavior

1 U4 1 29 1 3 1 5 5 4 3

1 U3 1 29 1 3 1 5 5 4 3

1 U2 1 29 1 3 1 5 5 4 3

1 U1 1 29 1 3 1 5 5 4 3

1 R2 1 29 1 3 1 5 5 4 3

1 R1 1 29 1 3 1 5 5 4 3

2 U4 1 26 1 3 1 4 5 4 3

2 U3 1 26 1 3 1 4 5 4 3

2 U2 1 26 1 3 1 4 5 4 3

2 U1 1 26 1 3 1 4 5 4 3

2 R2 1 26 1 3 1 4 5 4 3

2 R1 1 26 1 3 1 4 5 4 3
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Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η οδηγική συμπεριφορά των συμμετεχόντων. Για το λόγο 

αυτό, μέσω των απαντήσεων τους, δημιουργήθηκαν τα εξής διαγράμματα: 

 

 

Διάγραμμα 4.3α: Συχνότητα επιθετικής οδήγησης από τους οδηγούς 

 

Διάγραμμα 4.3β: Συχνότητα αποσυγκέντρωσης οδηγού κατά την οδήγηση 
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Διάγραμμα 4.3γ: Απόσταση οδηγού από προπορευόμενο όχημα 

 

Από τα παραπάνω γραφήματα προκύπτει ότι σημαντικό ποσοστό των συμμετεχόντων 

υιοθετεί περιστασιακά δυναμικό ή επιθετικό στυλ οδήγησης, καθώς το 37,8% δήλωσε ότι 

οδηγεί με αυτόν τον τρόπο «μερικές φορές», ενώ το 24,3% απάντησε «συχνά». Παράλληλα, 

η πλειονότητα των συμμετεχόντων ανέφερε ότι χάνει την συγκέντρωση της σε μικρό βαθμό 

κατά την οδήγηση (56,8%), ενώ μόλις το 10,8% δήλωσε ότι αποσπάται «αρκετά». Επιπλέον, 

σχετικά με την απόσταση από το προπορευόμενο όχημα, το 48,6% των συμμετεχόντων 

διατηρεί συνήθως απόσταση 5-10 μέτρων και το 29,7% απόσταση 10-20 μέτρων.  

 

 

4.3.2. Επεξεργασία μετρήσεων πειράματος 

Μετά την ολοκλήρωση των μετρήσεων, πραγματοποιήθηκε η συλλογή και οργάνωση των 

δεδομένων που εξήχθησαν από τον προσομοιωτή οδήγησης σε μορφή αρχείων κειμένου 

(.txt). Κατά τη διάρκεια των πειραμάτων καταγράφονταν έως και 60 τιμές ανά δευτερόλεπτο 

για κάθε μία από τις εξεταζόμενες μεταβλητές. Για την επεξεργασία των δεδομένων 

δημιουργήθηκε ένας φάκελος Logfiles, ο οποίος περιλάμβανε τα αρχεία (.txt) για κάθε 

συμμετέχοντα και για τα 6 σενάρια οδήγησης στα οποία συμμετείχε. 

Τα ονόματα των αρχείων διαμορφώθηκαν με βάση τον αριθμό του συμμετέχοντα και το 

αντίστοιχο σενάριο οδήγησης, όπως παρουσιάζεται στην Εικόνα 4.7, όπου παρατίθεται ένα 

ενδεικτικό απόσπασμα της δομής του φακέλου Logfiles. Συγκεκριμένα, ο αριθμός που 

προηγείται του γράμματος υποδηλώνει τον συμμετέχοντα, ενώ ο δείκτης που ακολουθεί το 

γράμμα αντιστοιχεί στον αριθμό του σεναρίου. Τα γράμματα U και R χρησιμοποιούνται για 

τη διάκριση του τύπου του οδικού περιβάλλοντος (αστικό και υπεραστικό αντίστοιχα). 
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Εικόνα 4.9: Απόσπασμα κωδικοποίησης αρχείων (.txt) στον φάκελο Logfiles 

 

Σκοπός της επεξεργασίας των μετρήσεων ήταν η δημιουργία ενός συγκεντρωτικού πίνακα 

δεδομένων. Για τον σκοπό αυτό, μέσω της γλώσσας προγραμματισμού R δημιουργήθηκε μία 

ενιαία βάση δεδομένων database, η οποία ενσωματώνει τα αρχεία του φακέλου Logfiles, 

όπως φαίνεται και στην Εικόνα 4.9. 

Η βάση δεδομένων περιλαμβάνει για κάθε συνδυασμό συμμετέχοντα και σεναρίου τη μέση 

τιμή (“Avg”) και την τυπική απόκλιση (“Std”) των μεταβλητών που καταγράφηκαν από τον 

προσομοιωτή οδήγησης. 

Τέλος, μέσω του ανεπτυγμένου κώδικα υπολογίστηκαν και τα “Events” που προέκυψαν κατά 

τη διάρκεια της οδήγησης, δηλαδή τα περιστατικά κατά τα οποία ο συμμετέχων δεν 

κατάφερε να ακινητοποιήσει έγκαιρα το όχημα ή να αποφύγει κάποιο εμπόδιο. 

 

4.3.3. Υπολογισμός και κατηγοριοποίηση δεικτών IQ και EQ 

Βαθμολόγηση και ερμηνεία του TEIQue-SF (Trait Emotional Intelligence Questionnaire – 

Short Form)  

Η κλίμακα TEIQue-SF αποτελείται από 30 προτάσεις που απαντώνται σε 7-βάθμια κλίμακα 

Likert (1 = 'Διαφωνώ απόλυτα', 7 = 'Συμφωνώ απόλυτα'). Το συνολικό σκορ προκύπτει ως ο 

μέσος όρος των απαντήσεων μετά την αντιστροφή των αρνητικά διατυπωμένων ερωτήσεων, 

σύμφωνα με τις οδηγίες του εργαλείου. 

Για την παρούσα έρευνα, η ερμηνεία βασίστηκε σε εκτιμώμενη μέση τιμή (μ) ≈ 4.0 και 

τυπική απόκλιση (SD) ≈ 1.0, καθώς δεν ήταν διαθέσιμα τα επίσημα norms του TEIQue-SF 

για τον πληθυσμό του δείγματος. 

Αυτή η κατηγοριοποίηση επιτρέπει την ποιοτική περιγραφή των αποτελεσμάτων, συνδέοντας 

τα αριθμητικά σκορ με πρακτικές ενδείξεις για το επίπεδο της συναισθηματικής νοημοσύνης. 

Παρακάτω παρατίθεται ο σχετικός πίνακας στον οποίο φαίνεται ο διαχωρισμός των 

κατηγοριών καθώς και η ερμηνεία της κάθε κατηγορίας, με τον αντίστοιχο μέσο όρο. 
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Πίνακας 4.3.3: Βαθμολόγηση και ερμηνεία κατηγοριών συναισθηματικής νοημοσύνης 

 

Λόγω του μικρού αριθμού συμμετεχόντων στη χαμηλότερη κατηγορία EQ, η οποία 

περιλάμβανε μόνο ένα άτομο, κρίθηκε σκόπιμη η συγχώνευσή της με την αμέσως επόμενη 

κατηγορία. Έτσι, η τελική κατηγοριοποίηση του EQ πραγματοποιήθηκε σε τρεις ομάδες, με 

σκοπό την πιο αξιόπιστη στατιστική σύγκριση μεταξύ των συμμετεχόντων.  

Η κατανομή των συμμετεχόντων στις κατηγορίες EQ παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 4.3α. 

 

Διάγραμμα 4.3 α: Κατανομή συμμετεχόντων στις κατηγορίες συναισθηματικής νοημοσύνης 

 

 

Για την αξιολόγηση της γνωστικής νοημοσύνης (IQ), χρησιμοποιήθηκε τεστ με μέγιστη 

δυνατή βαθμολογία τις 60 μονάδες. Οι επιμέρους βαθμολογίες των συμμετεχόντων 

επεξεργάστηκαν σύμφωνα με τις οδηγίες του αντίστοιχου εγχειριδίου (SPM manual), καθώς 

και με βάση την κατανομή των τιμών του δείγματος. 

Στη συνέχεια, οι τιμές του IQ κατηγοριοποιήθηκαν σε τρεις διακριτές ομάδες (χαμηλή, 

μεσαία και υψηλή), λαμβάνοντας υπόψη τόσο τον μέσο όρο όσο και τη διασπορά των τιμών, 

με στόχο τη δημιουργία ομάδων με ικανοποιητική και συγκρίσιμη κατανομή συμμετεχόντων. 

Μέσος Όρος Κατηγορία EQ Ερμηνεία

1.0 – 2.9 Χαμηλή
Χαμηλή αντίληψη και διαχείριση συναισθημάτων· πιθανές δυσκολίες σε κοινωνικές σχέσεις και 

αυτορρύθμιση.

3.0 – 4.9 Μέση
Μέτρια ικανότητα αναγνώρισης, κατανόησης και διαχείρισης συναισθημάτων· σταθερές 

κοινωνικές δεξιότητες.

5.0 – 5.9 Υψηλή
Ικανότητα κατανόησης και ρύθμισης συναισθημάτων πάνω από τον μέσο όρο· αναπτυγμένη 

ενσυναίσθηση· καλή διαχείριση στρες.

6.0 – 7.0 Πολύ υψηλή
Εξαιρετική συναισθηματική ευφυΐα· υψηλή ενσυναίσθηση· αποτελεσματική διαχείριση στρες 

και σχέσεων· έντονη αυτοεπίγνωση.

17
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Συγκεκριμένα, οι συμμετέχοντες με βαθμολογία 41 και κάτω εντάχθηκαν στη χαμηλή 

κατηγορία, όσοι είχαν βαθμολογία μεταξύ 42 και 54 στη μεσαία κατηγορία, ενώ όσοι είχαν 

βαθμολογία από 55 και πάνω εντάχθηκαν στην υψηλή κατηγορία. 

Η κατηγοριοποίηση αυτή επιτρέπει τη δημιουργία ομάδων με πιο ισορροπημένη κατανομή 

και διευκολύνει τη διερεύνηση της επίδρασης της γνωστικής ικανότητας στην οδηγική 

συμπεριφορά μέσω στατιστικών μεθόδων ανάλυσης. 

Η κατανομή των συμμετεχόντων στις κατηγορίες IQ παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 4.3β. 

 

 

Διάγραμμα 4.3 β: Κατανομή συμμετεχόντων στις κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης 

 

Από τα παραπάνω διαγράμματα προκύπτει ότι η πλειονότητα των συμμετεχόντων 

συγκεντρώνεται στις μεσαίες κατηγορίες, γεγονός που υποδηλώνει σχετικά ομοιογενή 

κατανομή του δείγματος ως προς τους δείκτες IQ και EQ.  

 

 

4.4. Βα σή δεδόμε νων  

Μετά την ολοκλήρωση της επεξεργασίας των δεδομένων που προέκυψαν από τον 

προσομοιωτή οδήγησης, αυτά συγκεντρώθηκαν σε έναν ενιαίο πίνακα (master table). Στον 

πίνακα αυτόν ενσωματώθηκαν επίσης και οι δείκτες που υπολογίστηκαν στην προηγούμενη 

ενότητα, μετά την κατάλληλη επεξεργασία τους. Ενδεικτικό απόσπασμα του συγκεντρωτικού 

πίνακα παρουσιάζεται στις εικόνες 4.10 και 4.11. 
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Εικόνα 4.10: Απόσπασμα συγκεντρωτικού πίνακα από την επεξεργασία μετρήσεων του πειράματος 

 

 

 

Εικόνα 4.11: Απόσπασμα πίνακα από τον υπολογισμό των δεικτών 

 

 

Τέλος, για την ολοκλήρωση του συγκεντρωτικού πίνακα, ενσωματώθηκαν στα δεδομένα του 

προσομοιωτή οδήγησης και τα αποτελέσματα των ερωτηματολογίων των συμμετεχόντων, 

προκειμένου να διαμορφωθεί ένα πλήρες σύνολο δεδομένων για την ανάλυση. Έτσι, ο 

τελικός συγκεντρωτικός πίνακας, φαίνεται στην Εικόνα 4.12. 

 

Participant Scenario

1 U4

1 U3

1 U2

1 U1

1 R2

1 R1

2 U4

2 U3

2 U2

2 U1

2 R2

2 R1

Avg_x-pos Avg_y-pos Avg_z-pos Avg_yaw

431.31 -0.01 -114.45 -0.75

455.28 -0.01 -121.47 -0.78

444.36 -0.01 -123.49 -0.74

680.63 -0.01 -171.99 -0.70

333.64 0.19 -2518.02 0.78

294.38 0.19 -2443.65 0.78

417.98 -0.01 -101.75 -1.08

472.53 -0.01 -106.17 -0.87

420.76 -0.01 -107.62 -1.03

468.31 -0.01 -122.70 -0.82

332.62 0.19 -2539.41 0.63

334.52 0.19 -2561.79 0.68

iq_categorieseq_categories 

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

2 2

Time Dist Accident ReactionTime

170977.00 1712.76 0.00 1.27

185293.00 1714.75 1.00 1.56

230141.00 1709.19 0.00 NA

255740.00 994.09 0.00 NA

250423.00 3838.88 0.00 1.02

298521.00 3882.16 0.00 1.88

204025.00 1710.67 0.00 1.37

182093.00 1725.72 0.00 2.03

209242.00 1701.38 0.00 NA

231474.00 1693.90 0.00 NA

288872.00 3844.02 0.00 2.04

289339.00 3861.07 0.00 1.68
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Εικόνα 4.12: Απόσπασμα του τελικού συγκεντρωτικού πίνακα 

 

 

4.5. Περιγραφικα  στόιχει α δει γματός  

Για την υποστήριξη της στατιστικής ανάλυσης των δεδομένων, κρίθηκε απαραίτητη η 

παρουσίαση βασικών περιγραφικών χαρακτηριστικών του δείγματος, όπως αυτά προκύπτουν 

από τον προσομοιωτή οδήγησης. Η διαδικασία αυτή επιτρέπει τη διαμόρφωση μιας αρχικής 

εικόνας ως προς την συσχέτιση μεταξύ των εξαρτημένων και ανεξάρτητων μεταβλητών.  

Αρχικά, ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η ταχύτητα οδήγησης, τόσο ως προς τη μέση 

τιμή της όσο και ως προς τη μεταβλητότητα της. Παρατηρείται ότι σε σενάρια αυξημένης 

δυσκολίας ή γνωστικού φορτίου, η μέση ταχύτητα τείνει να μειώνεται, γεγονός που 

υποδηλώνει προσαρμογή της οδηγικής συμπεριφοράς στις απαιτήσεις του περιβάλλοντος. 

Παράλληλα, η τυπική απόκλιση της ταχύτητας παρουσιάζει διαφοροποιήσεις μεταξύ των 

σεναρίων, αντανακλώντας τη σταθερότητα ή μη της οδήγησης.  

Επιπλέον, σημαντικές διαφοροποιήσεις καταγράφονται στους δείκτες χειρισμού του 

οχήματος, όπως η επιτάχυνση (Avg_Acc) και η επιβράδυνση (Avg_Brk). Σε σενάρια 

αυξημένων απαιτήσεων, παρατηρείται εντονότερη χρήση των πεντάλ, γεγονός που 

υποδηλώνει πιο δυναμική και λιγότερη ομαλή οδήγηση.  

Ιδιαίτερη σημασία παρουσιάζει και ο δείκτης Time To Collision (TTC), ο οποίος αποτελεί 

έναν από τους βασικούς δείκτες οδικής ασφαλείας. Μικρότερες τιμές του δείκτη TTC 

υποδηλώνουν αυξημένο κίνδυνο σύγκρουσης.  

Παράλληλα, η τυπική απόκλιση της γωνίας τιμονιού (Std_Wheel) χρησιμοποιείται ως 

δείκτης σταθερότητας του ελέγχου του οχήματος. Μεγαλύτερες τιμές υποδηλώνουν πιο 

έντονες διορθωτικές κινήσεις, οι οποίες σχετίζονται με αυξημένη δυσκολία στην οδήγηση. 

Participant Scenario

1 U4

1 U3

1 U2

1 U1

1 R2

1 R1

2 U4

2 U3

2 U2

2 U1

2 R2

2 R1

3 U4

3 U3

3 U2

3 U1

3 R2

3 R1

racing_games_behavior_real_timevideo_games_reaction_time_affectsimulator_usevideo_games_experience_affect_simulator_abilityiq_categorieseq_categories 

2 2 2 2 2 2

2 2 2 2 2 2

2 2 2 2 2 2

2 2 2 2 2 2

2 2 2 2 2 2

2 2 2 2 2 2

2 2 2 1 2 2

2 2 2 1 2 2

2 2 2 1 2 2

2 2 2 1 2 2

2 2 2 1 2 2

2 2 2 1 2 2

1 2 2 3 2 2

1 2 2 3 2 2

1 2 2 3 2 2

1 2 2 3 2 2

1 2 2 3 2 2

1 2 2 3 2 2

Dist Accident ReactionTime

1712.76 0.00 1.27

1714.75 1.00 1.56

1709.19 0.00 NA

994.09 0.00 NA

3838.88 0.00 1.02

3882.16 0.00 1.88

1710.67 0.00 1.37

1725.72 0.00 2.03

1701.38 0.00 NA

1693.90 0.00 NA

3844.02 0.00 2.04

3861.07 0.00 1.68

1706.77 0.00 1.40

1711.78 0.00 0.67

1700.54 0.00 NA

1697.62 0.00 NA

3855.33 1 0.954

3844.38 0.00 0.77
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Τέλος, ιδιαίτερα σημαντικός δείκτης αποτελεί ο χρόνος αντίδρασης (Reaction Time), ο 

οποίος αυξάνεται σε πιο απαιτητικά σενάρια, όπως αυτό με το αυξημένο γνωστικό φορτίο. Η 

μεταβολή αυτή καταδεικνύει τη σημαντική επίδραση των γνωστικών απαιτήσεων στην 

ικανότητα των οδηγών να ανταποκρίνονται σε κρίσιμα ερεθίσματα. 

Συνολικά, τα παραπάνω χαρακτηριστικά παρέχουν μία πρώτη εικόνα της οδηγικής 

συμπεριφοράς των συμμετεχόντων και αναδεικνύουν τη σημασία τόσο των συνθηκών 

οδήγησης όσο και των ατομικών χαρακτηριστικών, τα οποία θα εξεταστούν αναλυτικότερα 

στο επόμενο κεφάλαιο. 

 

Πίνακας 4.5: Βασικές τιμές μετρήσεων για κάθε σενάριο οδήγησης 

Σημείωση: R1 = Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο, R2 = Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο, 

U1 = Αστική οδός με υψηλό φόρτο, U2 = Αστική οδός με χαμηλό φόρτο, U3 = Αστική οδός 

με πίεση χρόνου, U4 = Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο. 

 

 

Διάγραμμα 4.5 α: Επιρροή της ταχύτητας βάσει του φύλου του οδηγού 

 

Scenario Speed Std_Speed Avg_Brk Avg_Acc Avg_TTC Std_Wheel Reaction_Time

R1 52.91 12.14 2.21 30.6 7.49 22.92 1.32

R2 61.09 16.02 2.45 35.35 8.05 25.24 1.71

U1 34.87 17.57 6.35 26.01 11.48 34.12 _

U2 40.7 18.67 6.73 29.16 11.56 38.62 _

U3 53.23 25.22 8.94 48.62 10.27 50.42 1.38

U4 37.92 16.93 6.35 27.5 11.78 36.96 1.85
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Από το διάγραμμα 4.5α παρατηρείται ότι οι άνδρες  παρουσιάζουν ελαφρώς υψηλότερες 

μέσες ταχύτητες στα περισσότερα σενάρια οδήγησης σε σύγκριση με τις γυναίκες, χωρίς 

όμως να παρατηρούνται ιδιαίτερα μεγάλες αποκλίσεις μεταξύ των δύο ομάδων. 

 

 

Διάγραμμα 4.5 β: Μέση ταχύτητα ανά εμπειρία 

 

Από το διάγραμμα 4.5β παρατηρούνται ορισμένες διαφοροποιήσεις στη μέση ταχύτητα 

μεταξύ των κατηγοριών οδηγικής εμπειρίας, χωρίς ωστόσο να προκύπτει σαφής γραμμική 

συσχέτιση μεταξύ των ετών οδήγησης και της ταχύτητας. Οι μεγαλύτερες διαφοροποιήσεις 

εμφανίζονται κυρίως στα σενάρια R2 και U3, ενώ στα υπόλοιπα σενάρια οι μέσες τιμές 

εμφανίζονται περισσότερο συγκεντρωμένες μεταξύ των ομάδων εμπειρίας. Παράλληλα, οι 

οδηγοί με πολλά έτη εμπειρίας δεν φαίνεται να οδηγούν απαραίτητα με υψηλότερες 

ταχύτητες, αλλά ενδέχεται να υιοθετούν πιο συντηρητική και σταθερή οδηγική συμπεριφορά. 

Σημείωση: R1 = Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο, R2 = Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο, 

U1 = Αστική οδός με υψηλό φόρτο, U2 = Αστική οδός με χαμηλό φόρτο, U3 = Αστική οδός 

με πίεση χρόνου, U4 = Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο. 
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Διάγραμμα 4.5 γ: Δείκτης TTC ανά σενάριο  

 

Από το διάγραμμα 4.5γ παρατηρούνται διαφοροποιήσεις στις μέσες τιμές του δείκτη Time 

To Collision (TTC) μεταξύ των σεναρίων οδήγησης. Τα υπεραστικά σενάρια R1 και R2 

παρουσιάζουν μικρότερες τιμές TTC σε σχέση με τα αστικά σενάρια, γεγονός που ενδέχεται 

να σχετίζεται με τις μεγαλύτερες ταχύτητες που αναπτύχθηκαν στα συγκεκριμένα 

περιβάλλοντα οδήγησης.  

Παράλληλα, το σενάριο U3, το οποίο περιλαμβάνει συνθήκες πίεσης χρόνου σε αστικό 

περιβάλλον, εμφανίζει χαμηλότερες τιμές TTC σε σχέση με τα υπόλοιπα αστικά σενάρια. 

Αυτό υποδηλώνει μικρότερο διαθέσιμο χρόνο αντίδρασης και πιο απαιτητικές συνθήκες 

οδήγησης υπό χρονική πίεση. 

Σημείωση: R1 = Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο, R2 = Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο, 

U1 = Αστική οδός με υψηλό φόρτο, U2 = Αστική οδός με χαμηλό φόρτο, U3 = Αστική οδός 

με πίεση χρόνου, U4 = Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο. 
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Διάγραμμα 4.5 δ: Χρόνος αντίδρασης ανά κατηγορία IQ 

 

Από το διάγραμμα 4.5δ παρατηρούνται διαφοροποιήσεις στον χρόνο αντίδρασης μεταξύ των 

κατηγοριών IQ στα διαφορετικά σενάρια οδήγησης, χωρίς όμως να εμφανίζεται ενιαία τάση 

σε όλες τις περιπτώσεις. Οι μεγαλύτερες διαφοροποιήσεις εμφανίζονται κυρίως στα πιο 

απαιτητικά σενάρια.  

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει το σενάριο U4 (αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο), 

όπου οι συμμετέχοντες με υψηλότερο δείκτη IQ, εμφανίζουν μικρότερους χρόνους 

αντίδρασης σε σχέση με τις υπόλοιπες κατηγορίες IQ. Γεγονός που ενδέχεται να σχετίζεται 

με αποτελεσματικότερη επεξεργασία πληροφοριών και ταχύτερη αντίδραση σε απαιτητικές 

οδηγικές συνθήκες. 

Σημείωση: R1 = Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο, R2 = Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο, 

U1 = Αστική οδός με υψηλό φόρτο, U2 = Αστική οδός με χαμηλό φόρτο, U3 = Αστική οδός 

με πίεση χρόνου, U4 = Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο. 
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Διάγραμμα 4.5 ε: Δείκτης TTC ανά κατηγορία EQ 

 

Από το διάγραμμα 4.5ε παρατηρούνται διαφοροποιήσεις στις μέσες τιμές του δείκτη TTC 

μεταξύ των κατηγοριών EQ στα διαφορετικά σενάρια οδήγησης. Στα περισσότερα σενάρια, 

οι συμμετέχοντες που βρίσκονται στην υψηλή κατηγορία EQ εμφανίζουν αυξημένες τιμές 

TTC σε σχέση με αυτούς που βρίσκονται στην μέση κατηγορία, γεγονός που ενδέχεται να 

σχετίζεται με μεγαλύτερο περιθώριο ασφαλείας και πιο συντηρητική οδηγική συμπεριφορά. 

Η τάση αυτή εμφανίζεται εντονότερα στα σενάρια U1 και U2, ενώ στο σενάριο U3, το οποίο 

περιλαμβάνει συνθήκες πίεσης χρόνου, παρατηρείται μικρότερη τιμή του δείκτη  TTC για 

την κατηγορία υψηλού EQ, γεγονός που υποδηλώνει διαφοροποίηση της οδηγικής 

συμπεριφοράς υπό την πίεση του χρόνου.  

 

Σημείωση: R1 = Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο, R2 = Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο, 

U1 = Αστική οδός με υψηλό φόρτο, U2 = Αστική οδός με χαμηλό φόρτο, U3 = Αστική οδός 

με πίεση χρόνου, U4 = Αστική οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο. 
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4.6. Περιγραφική  στατιστική  μεταβλήτω ν 

4.6.1. Τυπική απόκλιση επιτάχυνσης (Std_Acc) 

 

 

Πίνακας 4.6.1: Περιγραφικά στατιστικά της εξαρτημένης μεταβλητής Std_Acc 

 

Στον πίνακα 5.5 παρουσιάζονται τα βασικά περιγραφικά στατιστικά της εξαρτημένης 

μεταβλητής Std_Acc. Η μέση τιμή της τυπικής απόκλισης της επιτάχυνσης ανέρχεται σε 

25,71, με ελάχιστη τιμή 10,27 και μέγιστη 44,52. Η τυπική απόκλιση της μεταβλητής είναι 

8,46, γεγονός που υποδηλώνει σχετικά μεγάλη διασπορά των παρατηρήσεων μεταξύ των 

συμμετεχόντων και των σεναρίων οδήγησης. 

Για την κατανόηση της κατανομής της εξαρτημένης μεταβλητής παρουσιάζονται τα 

ακόλουθα διαγράμματα.  

 

 

Διάγραμμα 4.6.1 α: Κατανομή της τυπικής απόκλισης επιτάχυνσης ανά σενάριο οδήγησης  

 

 

Μεταβλητή N
Ελάχιστη 

τιμή

Μέγιστη 

τιμή
Μέση τιμή

Τυπική 

απόκλιση

Std_Acc 220 10,27 44,52 25,71 8,46
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Διάγραμμα 4.6.1 β: Κατανομή της τυπικής απόκλισης επιτάχυνσης ανά κατηγορία EQ 

 

Από τα παραπάνω διαγράμματα παρατηρείται ότι το σενάριο U3(αστικό/χρονική πίεση) 

εμφανίζει τις υψηλότερες τιμές τυπικής απόκλισης επιτάχυνσης, γεγονός που υποδηλώνει 

μεγαλύτερη μεταβλητότητα στις επιταχύνσεις των οδηγών. Αντίθετα, οι διαφορές μεταξύ των 

κατηγοριών IQ, EQ και οδηγικής εμπειρίας εμφανίζονται περιορισμένες. 

 

4.6.2. Τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού (Std_Wheel) 

 

 

Πίνακας 4.6.2: Περιγραφικά στατιστικά της τυπικής απόκλισης γωνίας τιμονιού 

 

Η μεταβλητή Std_Wheel εκφράζει την τυπική απόκλιση της γωνίας του τιμονιού κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης και χρησιμοποιείται ως δείκτης μεταβλητότητας των χειρισμών 

διεύθυνσης. Όπως φαίνεται στον Πίνακα 4.6, η μέση τιμή της μεταβλητής ανήλθε σε 34,76 

μονάδες με τυπική απόκλιση 13,26. Οι τιμές κυμάνθηκαν από 18,27 έως 116,24 μονάδες, 

γεγονός που υποδηλώνει σημαντική διαφοροποίηση στη συμπεριφορά χειρισμού του 

τιμονιού μεταξύ των παρατηρήσεων. 

Μεταβλητή N
Ελάχιστη 

τιμή

Μέγιστη 

τιμή
Μέση τιμή

Τυπική 

απόκλιση

Std_Wheel 220 18.27 116.24 34.76 13.26
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Διάγραμμα 4.6.2: Κατανομή της τυπικής απόκλισης γωνίας τιμονιού ανά σενάριο οδήγησης 

Όπως φαίνεται στο Διάγραμμα 6.1, η μεταβλητότητα των χειρισμών διεύθυνσης παρουσιάζει 

σημαντικές διαφοροποιήσεις μεταξύ των σεναρίων οδήγησης. Οι χαμηλότερες τιμές της 

Std_Wheel παρατηρούνται στα επαρχιακά σενάρια (R1 και R2), ενώ οι υψηλότερες 

εμφανίζονται στα αστικά σενάρια. Ιδιαίτερα στο σενάριο U3 (αστική οδός με πίεση χρόνου) 

καταγράφονται οι μεγαλύτερες τιμές και η μεγαλύτερη διασπορά, γεγονός που υποδηλώνει 

αυξημένες διορθωτικές κινήσεις του τιμονιού και μεγαλύτερη αστάθεια στη διατήρηση της 

πορείας του οχήματος. 

 

 

4.6.3. Μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση (Avg_TTC) 

 

 

Πίνακας 4.6.3: Περιγραφικά στατιστικά της μεταβλητής Avg_TTC 

 

Στον Πίνακα 4.7 παρουσιάζονται τα βασικά περιγραφικά στατιστικά της μεταβλητής 

Avg_TTC, η οποία εκφράζει τον μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση κατά την οδήγηση στα 

εξεταζόμενα σενάρια. Η μέση τιμή της μεταβλητής ανέρχεται σε 10,11 s, με ελάχιστη τιμή 

3,50 s και μέγιστη 20,93 s. Η τυπική απόκλιση είναι 3,20 s, γεγονός που υποδηλώνει μέτρια 

διασπορά των παρατηρήσεων μεταξύ των συμμετεχόντων και των σεναρίων οδήγησης. 

 

Μεταβλητή N
Ελάχιστη 

τιμή

Μέγιστη 

τιμή
Μέση τιμή

Τυπική 

απόκλιση

Avg_TTC 220 3,50 20,93 10,11 3,20
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Διάγραμμα 4.6.3: Κατανομή του μέσου χρόνου μέχρι τη σύγκρουση ανά σενάριο οδήγησης 

Το Σχήμα 4.Χ παρουσιάζει την κατανομή του μέσου χρόνου μέχρι τη σύγκρουση (Avg_TTC) 

για τα έξι σενάρια οδήγησης. Παρατηρείται ότι τα αστικά σενάρια (U1–U4) εμφανίζουν γενικά 

υψηλότερες τιμές Avg_TTC σε σύγκριση με τα επαρχιακά σενάρια (R1–R2), ενώ παράλληλα 

παρουσιάζουν μεγαλύτερη διασπορά των παρατηρήσεων. Η μεγαλύτερη μεταβλητότητα 

εντοπίζεται στα σενάρια U2(αστικό/χαμηλός φόρτος) και U4(αστικό/γνωστικό φορτίο), ενώ 

σε ορισμένα σενάρια παρατηρούνται και ακραίες τιμές.  

 

 

4.6.4. Χρόνος αντίδρασης (Reaction Time) 

 

 

Πίνακας 4.6.4: Περιγραφικά στατιστικά της μεταβλητής χρόνου αντίδρασης 

 

Στον Πίνακα 5.8 παρουσιάζονται τα βασικά περιγραφικά στατιστικά του χρόνου αντίδρασης 

των συμμετεχόντων. Ο μέσος χρόνος αντίδρασης ανέρχεται σε 1,55 s, με ελάχιστη τιμή 0,32 

s και μέγιστη 2,73 s. Η τυπική απόκλιση είναι 0,59 s, γεγονός που υποδηλώνει μέτρια 

διασπορά των παρατηρήσεων γύρω από τη μέση τιμή. 

Μεταβλητή N
Ελάχιστη 

τιμή

Μέγιστη 

τιμή
Μέση τιμή

Τυπική 

απόκλιση

Reaction Time 134 0,32 2,73 1,55 0,59
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Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι οι περισσότεροι οδηγοί ανταποκρίθηκαν στα συμβάντα εντός 

χρονικού διαστήματος περίπου 1 έως 2 δευτερολέπτων, ενώ παρατηρούνται και ορισμένες 

περιπτώσεις ιδιαίτερα γρήγορων ή πιο αργών αντιδράσεων. Η μεταβλητότητα αυτή ενδέχεται 

να σχετίζεται με τα χαρακτηριστικά του εκάστοτε σεναρίου οδήγησης καθώς και με ατομικά 

χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων. 

 

 

Διάγραμμα 4.6.4: Κατανομή του χρόνου αντίδρασης ανά σενάριο οδήγησης 

Από το Σχήμα 5.14 παρατηρείται ότι ο χρόνος αντίδρασης διαφοροποιείται μεταξύ των 

σεναρίων οδήγησης. Τα σενάρια R2 (Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο) και U4 (Αστική 

οδός με υψηλό γνωστικό φορτίο) εμφανίζουν τις υψηλότερες διάμεσες τιμές χρόνου 

αντίδρασης, υποδηλώνοντας καθυστερημένη ανταπόκριση των οδηγών στα σχετικά 

συμβάντα. Αντίθετα, το σενάριο R1 (Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο) παρουσιάζει 

χαμηλότερες τιμές χρόνου αντίδρασης. 

Παράλληλα, διαπιστώνεται σημαντική διασπορά των παρατηρήσεων σε όλα τα σενάρια, 

γεγονός που υποδηλώνει διαφοροποίηση της συμπεριφοράς μεταξύ των συμμετεχόντων. Η 

μεγαλύτερη μεταβλητότητα εμφανίζεται στα σενάρια R2 και U4, ενώ στο σενάριο R1 οι 

τιμές παρουσιάζονται περισσότερο συγκεντρωμένες γύρω από τη διάμεσο. 
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5. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑΣ ΚΑΙ 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

5.1. Γενικα   

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζεται η εφαρμογή της μεθοδολογίας που αναπτύχθηκε στο 

πλαίσιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας, καθώς και τα αποτελέσματα που προέκυψαν 

από την ανάλυση των δεδομένων. Η έρευνα βασίστηκε σε δεδομένα που συλλέχθηκαν μέσω 

του προσομοιωτή οδήγησης και ερωτηματολογίων αξιολόγησης γνωστικής και 

συναισθηματικής νοημοσύνης, με σκοπό τη διερεύνηση της επίδρασης των παραγόντων 

αυτών στην οδηγική συμπεριφορά.  

Πιο συγκεκριμένα, αναπτύχθηκαν μαθηματικά μοντέλα παλινδρόμησης με τη χρήση της 

γλώσσας προγραμματισμού R, αξιοποιώντας τεχνικές ανάλυσης διακύμανσης (ANOVA), 

πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης και μεικτών γραμμικών μοντέλων (Mixed Linear 

Models), με στόχο την ποσοτικοποίηση της σχέσης μεταξύ των επιπέδων γνωστικής 

νοημοσύνης (IQ), συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και επιλεγμένων δεικτών οδηγικής 

συμπεριφοράς που καταγράφηκαν από τον προσομοιωτή. Η επιλογή των καταλληλότερων 

μοντέλων πραγματοποιήθηκε έπειτα από εκτεταμένες δοκιμές διαφορετικών συνδυασμών 

μεταβλητών, με κριτήριο τη στατιστική σημαντικότητα των παραμέτρων, την ποιότητα 

προσαρμογής του μοντέλου και την ερμηνευσιμότητα των αποτελεσμάτων.  

Για κάθε μαθηματικό μοντέλο παρουσιάζονται η εξίσωση παλινδρόμησης, οι συντελεστές 

των μεταβλητών και η στατιστική τους σημαντικότητα. Επιπλέον, αξιολογείται η ποιότητα 

προσαρμογής των μοντέλων μέσω κατάλληλων στατιστικών δεικτών, ενώ πραγματοποιείται 

ανάλυση των σχέσεων μεταξύ των μεταβλητών. Παράλληλα, παρουσιάζονται στοιχεία 

περιγραφικής στατιστικής, όπως η μέση τιμή, η ελάχιστη και μέγιστη τιμή καθώς και η 

τυπική απόκλιση των μεταβλητών που χρησιμοποιήθηκαν. 

Τέλος, πραγματοποιείται ανάλυση ευαισθησίας των σημαντικότερων μεταβλητών, με σκοπό 

τη διερεύνηση του βαθμού επίδρασης τους στους δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς. Μέσω της 

διαδικασίας αυτής εξάγονται συμπεράσματα σχετικά με τον τρόπο με τον οποίο η γνωστική 

και η συναισθηματική νοημοσύνη συνδέονται με τη συμπεριφορά των οδηγών σε 

διαφορετικά σενάρια οδήγησης. 

 

 

 

 



 

47 
 

5.2. Ανα λυσή Διακυ μανσής (ANOVA) 

5.2.1. Τυπική απόκλιση επιτάχυνσης  

Για τη διερεύνηση των παραγόντων που επηρεάζουν την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης 

(Std_Acc) εφαρμόστηκε ανάλυση διακύμανσης (ANOVA) στο πλαίσιο του μικτού 

γραμμικού μοντέλου. Τα αποτελέσματα παρουσιάζονται στον Πίνακα 5.7. 

 

 

Πίνακας 5.2.1 α: Αποτελέσματα ανάλυσης διακύμανσης για τυπική απόκλιση επιτάχυνσης  

 

Όπως φαίνεται στον Πίνακα 5.7, το σενάριο οδήγησης επηρεάζει στατιστικά σημαντικά την 

τυπική απόκλιση επιτάχυνσης (F = 40,93, p < 0,001). Αντίθετα, οι κατηγορίες γνωστικής 

νοημοσύνης (IQ), συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και οδηγικής εμπειρίας δεν 

παρουσίασαν στατιστικά σημαντική επίδραση στο επίπεδο σημαντικότητας α = 0,05. 

Τα αποτελέσματα υποδεικνύουν ότι οι διαφοροποιήσεις στην τυπική απόκλιση επιτάχυνσης 

οφείλονται κυρίως στις συνθήκες του εκάστοτε σεναρίου οδήγησης και όχι στα ατομικά 

χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων. 

 

 

 

Πινακας 5.2.1 β: Κατανομή δείκτη Partial Eta Squared ανάλογα με το μέγεθος επίδρασης  

Παράγοντας F p-value

Σενάριο 

οδήγησης
40,93 <0,001

Κατηγορία 

IQ
0,63 0,541

Κατηγορία 

EQ
2,18 0,150

Οδηγική 

εμπειρία
0,99 0,429

Για την αξιολόγηση της σχετικής συμβολής κάθε ανεξάρτητης μεταβλητής στην ερμηνεία της 

τυπικής απόκλισης της επιτάχυνσης (Std_Acc), υπολογίστηκε ο δείκτης Partial Eta Squared 

(η2p) από τον πίνακα ANOVA του μικτού γραμμικού μοντέλου. 

Σύμφωνα με τη βιβλιογραφία:  

Partial η² Μέγεθος επίδρασης

0.01 Μικρό

0.06 Μέτριο

0.14 Μεγάλο
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Πίνακας 5.2.1 γ: Μέγεθος επίδρασης των ανεξάρτητων μεταβλητών 

 

Από τον πίνακα 5.6 παρατηρείται ότι η σημαντικότερη μεταβλητή του μοντέλου είναι το 

σενάριο οδήγησης, το οποίο παρουσιάζει πολύ μεγάλη επίδραση στην τυπική απόκλιση της 

επιτάχυνσης (η2p=0,53). Το αποτέλεσμα αυτό συμφωνεί με τα ευρήματα της ανάλυσης 

διακύμανσης, όπου το σενάριο αποτέλεσε τη μοναδική μεταβλητή με υψηλή στατιστική 

σημαντικότητα (p < 0,001). 

Η οδηγική εμπειρία παρουσιάζει μέτρια προς μεγάλη επίδραση (η2p=0,12), γεγονός που 

υποδηλώνει ότι η εμπειρία του οδηγού επηρεάζει σε κάποιο βαθμό τη μεταβλητότητα των 

επιταχύνσεων κατά την οδήγηση. 

Η συναισθηματική νοημοσύνη εμφανίζει μέτρια επίδραση (η2p = 0,07), ενώ η γνωστική 

νοημοσύνη παρουσιάζει μικρή επίδραση (η2p = 0,04). Ωστόσο, καμία από τις δύο 

μεταβλητές δεν βρέθηκε στατιστικά σημαντική στο τελικό μοντέλο. 

Συνεπώς, προκύπτει ότι οι μεταβολές της τυπικής απόκλισης της επιτάχυνσης εξαρτώνται 

κυρίως από τα χαρακτηριστικά του σεναρίου οδήγησης και σε μικρότερο βαθμό από τα 

ατομικά χαρακτηριστικά των οδηγών. 
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Για την αξιολόγηση της επίδρασης των διαφορετικών σεναρίων οδήγησης στην τυπική 

απόκλιση της επιτάχυνσης χρησιμοποιήθηκαν οι εκτιμώμενες οριακές μέσες τιμές (Estimated 

Marginal Means – EMMs) του μικτού γραμμικού μοντέλου. 

Οι τιμές αυτές αντιπροσωπεύουν τις αναμενόμενες τιμές της μεταβλητής Std_Acc για κάθε 

σενάριο, αφού ληφθούν υπόψη οι υπόλοιπες μεταβλητές του μοντέλου (κατηγορίες IQ, 

κατηγορίες EQ και οδηγική εμπειρία). 

 

Πίνακας 5.2.1 δ: Εκτιμώμενες μέσες τιμές της Std_Acc ανά σενάριο  

 

Η μεγαλύτερη τιμή παρατηρείται στο σενάριο U3, όπου η εκτιμώμενη μέση τιμή ανέρχεται 

σε 36,7. Αντίθετα, οι χαμηλότερες τιμές εμφανίζονται στα σενάρια R1 (22,9) και U1 (24,6). 

Το εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι η παρουσία χρονικής πίεσης αυξάνει σημαντικά τη 

μεταβλητότητα της επιτάχυνσης των οδηγών, οδηγώντας σε πιο έντονες και συχνές 

μεταβολές της επιτάχυνσης κατά τη διάρκεια της οδήγησης. 

Η παρατηρούμενη εικόνα συμφωνεί με τα αποτελέσματα της ANOVA, επιβεβαιώνοντας ότι 

το σενάριο οδήγησης αποτελεί τον κυριότερο παράγοντα που επηρεάζει την τυπική απόκλιση 

επιτάχυνσης. 

 

 

Σενάριο EMM

R1 – Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο 22,9

R2 – Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο 25,7

U1 – Αστική οδός με υψηλό φόρτο 24,6

U2 – Αστική οδός με χαμηλό φόρτο 26,7

U3 – Αστική οδός με πίεση χρόνου 36,7

U4 – Αστική οδός με υψηλό γνωστικό 

φορτίο
25,5
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5.2.2. Τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού  

Για τη διερεύνηση των παραγόντων που επηρεάζουν την τυπική απόκλιση της γωνίας 

τιμονιού (Std_Wheel) εφαρμόστηκε ανάλυση διακύμανσης (ANOVA) στο πλαίσιο του 

μικτού γραμμικού μοντέλου. Τα αποτελέσματα παρουσιάζονται στον Πίνακα 5.10 

 

Πίνακας 5.2.2 α: Αποτελέσματα ανάλυσης διακύμανσης για τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού  

Όπως φαίνεται στον Πίνακα 5.10, το σενάριο οδήγησης επηρεάζει σημαντικά την τυπική 

απόκλιση της γωνίας τιμονιού (F = 41,48, p < 0,001). Επιπλέον, στατιστικά σημαντική 

επίδραση παρουσιάζουν η συναισθηματική νοημοσύνη (EQ) (p = 0,028) και η οδηγική 

εμπειρία (p = 0,010). Αντίθετα, η γνωστική νοημοσύνη (IQ) δεν παρουσίασε στατιστικά 

σημαντική επίδραση (p = 0,453). 

Τα αποτελέσματα υποδεικνύουν ότι η μεταβλητότητα των χειρισμών του τιμονιού 

επηρεάζεται κυρίως από τις απαιτήσεις του σεναρίου οδήγησης, ενώ δευτερευόντως 

σχετίζεται με τα επίπεδα συναισθηματικής νοημοσύνης και την οδηγική εμπειρία των 

συμμετεχόντων. 

 

 

Πίνακας 5.2.2 β: Μέγεθος επίδρασης των ανεξάρτητων μεταβλητών 

Το σενάριο οδήγησης παρουσίασε πολύ μεγάλο μέγεθος επίδρασης (η²p = 0,50), γεγονός που 

επιβεβαιώνει ότι αποτελεί τον κυρίαρχο παράγοντα που επηρεάζει τη μεταβλητότητα της 

γωνίας τιμονιού. Αντίθετα, οι επιδράσεις της συναισθηματικής νοημοσύνης και της οδηγικής 

εμπειρίας είναι αισθητά μικρότερες, παρότι κρίθηκαν στατιστικά σημαντικές. 

Παράγοντας F p-value

Σενάριο 

οδήγησης
41,48 <0,001

Κατηγορία 

IQ
0,79 0,453

Κατηγορία 

EQ
4,88 0,028

Οδηγική 

εμπειρία
3,39 0,010

Παράγοντας Partial η²

Σενάριο 

οδήγησης
0,50

Κατηγορία 

IQ
0,01

Κατηγορία 

EQ
0,02

Οδηγική 

εμπειρία
0,06



 

51 
 

 

Πίνακας 5.2.2 γ: Εκτιμώμενες μέσες τιμές της Std_Wheel ανά σενάριο  

 

Οι εκτιμώμενες μέσες τιμές δείχνουν ότι η μεγαλύτερη μεταβλητότητα στις κινήσεις του 

τιμονιού εμφανίζεται στο σενάριο U3, όπου η μέση τιμή της Std_Wheel ανέρχεται σε 51,0. 

Ακολουθούν τα σενάρια U2 (39,1), U4 (37,4) και U1 (34,7), ενώ οι χαμηλότερες τιμές 

παρατηρούνται στα επαρχιακά σενάρια R1 και R2. 

Το εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι οι συνθήκες αυξημένων απαιτήσεων και χρονικής πίεσης 

οδηγούν σε συχνότερες και εντονότερες διορθωτικές κινήσεις του τιμονιού, αυξάνοντας τη 

μεταβλητότητα της πλευρικής καθοδήγησης του οχήματος. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Σενάριο EMM

R1 – Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο 23.3

R2 – Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο 25.8

U1 – Αστική οδός με υψηλό φόρτο 34.7

U2 – Αστική οδός με χαμηλό φόρτο 39.1

U3 – Αστική οδός με πίεση χρόνου 51

U4 – Αστική οδός με υψηλό γνωστικό 

φορτίο
37.4
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5.2.3. Μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση  

Για τη διερεύνηση των παραγόντων που επηρεάζουν τον μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση 

(Average Time To Collision – Avg_TTC) εφαρμόστηκε ανάλυση διακύμανσης (ANOVA) στο 

πλαίσιο του μικτού γραμμικού μοντέλου. Τα αποτελέσματα παρουσιάζονται στον Πίνακα 

5.13. 

 

Πίνακας 5.2.3 α: Αποτελέσματα ανάλυσης διακύμανσης για τον μέσο χρόνο μέχρι τη 

σύγκρουση 

Όπως φαίνεται στον Πίνακα 5.13, μόνο το σενάριο οδήγησης επηρεάζει στατιστικά 

σημαντικά τον μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση (F = 19,64, p < 0,001). Αντίθετα, οι 

κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης (IQ), συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και οδηγικής 

εμπειρίας δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντική επίδραση. 

Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι η διακύμανση του Avg_TTC εξαρτάται κυρίως από τα 

χαρακτηριστικά του οδικού περιβάλλοντος και τις απαιτήσεις κάθε σεναρίου οδήγησης και 

όχι από τα ατομικά χαρακτηριστικά των οδηγών. 

 

 

Πίνακας 5.2.3 γ: Μέγεθος επίδρασης των ανεξάρτητων μεταβλητών 

 

Το σενάριο οδήγησης παρουσίασε το μεγαλύτερο μέγεθος επίδρασης (η²p = 0,36), γεγονός 

που υποδηλώνει ότι αποτελεί τον κυριότερο παράγοντα που επηρεάζει τον μέσο χρόνο μέχρι 

τη σύγκρουση. Οι υπόλοιποι παράγοντες παρουσίασαν αισθητά μικρότερες τιμές και δεν 

κρίθηκαν στατιστικά σημαντικοί. 

Παράγοντας F p-value

Σενάριο 

οδήγησης
19,64 <0,001

Κατηγορία 

IQ
0,84 0,442

Κατηγορία 

EQ
1,07 0,309

Οδηγική 

εμπειρία
1,23 0,322

Παράγοντας Partial η²

Σενάριο οδήγησης 0,36

Κατηγορία IQ 0,06

Κατηγορία EQ 0,04

Οδηγική εμπειρία 0,15
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Πίνακας 5.2.3 δ: Εκτιμώμενες μέσες τιμές της Avg_TTC ανά σενάριο  

Η εικόνα αυτή υποδηλώνει ότι στα αστικά περιβάλλοντα οι οδηγοί διατηρούν κατά μέσο όρο 

μεγαλύτερα χρονικά περιθώρια ασφαλείας σε σχέση με τα επαρχιακά σενάρια, πιθανόν λόγω 

της αυξημένης πολυπλοκότητας του περιβάλλοντος και της ανάγκης για μεγαλύτερη 

προσοχή. 

 

5.2.4. Χρόνος αντίδρασης  

 

Πίνακας 5.2.4 α: Αποτελέσματα ανάλυσης διακύμανσης για χρόνο αντίδρασης  

 

Επίσης φαίνεται στον Πίνακα 5.16, το σενάριο οδήγησης επηρεάζει στατιστικά σημαντικά 

τον χρόνο αντίδρασης των οδηγών (F = 7,58, p < 0,001). Παράλληλα, η οδηγική εμπειρία 

παρουσίασε επίσης στατιστικά σημαντική επίδραση (F = 3,35, p = 0,012). Αντίθετα, οι 

κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης (IQ) και συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) δεν 

παρουσίασαν στατιστικά σημαντική επίδραση. 

Τα αποτελέςματα υποδηλώνουν ότι ο χρόνος αντίδρασης επηρεάζεται κυρίως από τα 

χαρακτηριστικά του σεναρίου οδήγησης και σε μικρότερο βαθμό από την οδηγική εμπειρία 

των συμμετεχόντων. 

Σενάριο EMM

R1 – Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο 6,94

R2 – Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο 7,51

U1 – Αστική οδός με υψηλό φόρτο 10,94

U2 – Αστική οδός με χαμηλό φόρτο 11,02

U3 – Αστική οδός με πίεση χρόνου 9,72

U4 – Αστική οδός με υψηλό γνωστικό 

φορτίο
11,24

Παράγοντας F p-value

Σενάριο 

οδήγησης
7,58 <0,001

Κατηγορία 

IQ
0,35 0,708

Κατηγορία 

EQ
1,31 0,255

Οδηγική 

εμπειρία
3,35 0,012
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Πίνακας 5.2.4 β: Μέγεθος επίδρασης των ανεξάρτητων μεταβλητών 

Το σενάριο οδήγησης παρουσίασε το μεγαλύτερο μέγεθος επίδρασης (η²p = 0,16), ενώ η 

οδηγική εμπειρία εμφάνισε μικρότερη αλλά αξιοσημείωτη επίδραση (η²p = 0,10). Οι 

επιδράσεις των κατηγοριών IQ και EQ ήταν πρακτικά αμελητέες. 

 

 

 

Πίνακας 5.2.4 γ: Εκτιμώμενες μέσες τιμές του χρόνου αντίδρασης ανά σενάριο  

 

Η χαμηλότερη εκτιμώμενη μέση τιμή παρατηρείται στο σενάριο R1 με 1,37 s, ενώ η 

υψηλότερη στο σενάριο U4 με 1,91 s. Το σενάριο R2 παρουσίασε μέση τιμή 1,78 s, ενώ στο 

σενάριο U3 η αντίστοιχη τιμή ήταν 1,45 s. 

Τα αποτελέσματα υποδηλώνουν ότι οι οδηγοί τείνουν να εμφανίζουν μεγαλύτερους χρόνους 

αντίδρασης σε συνθήκες αυξημένου γνωστικού φορτίου, ενώ οι ταχύτερες αντιδράσεις 

παρατηρούνται σε σενάρια όπου η προσοχή επικεντρώνεται περισσότερο στο οδηγικό έργο. 

 

 

 

 

Παράγοντας Partial η²

Σενάριο 

οδήγησης
0,16

Κατηγορία 

IQ
0,01

Κατηγορία 

EQ
0,01

Οδηγική 

εμπειρία
0,10

Σενάριο EMM (s)

R1 – Επαρχιακή οδός με υψηλό φόρτο 1,37

R2 – Επαρχιακή οδός με χαμηλό φόρτο 1,78

U3 – Αστική οδός με πίεση χρόνου 1,45

U4 – Αστική οδός με υψηλό γνωστικό 

φορτίο
1,91
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5.3. Συσχε τισή μεταβλήτω ν  

5.3.1. Σχέση μεταξύ δεικτών γνωστικής και συναισθηματικής νοημοσύνης  

Στο πλαίσιο της περιγραφικής ανάλυσης του δείγματος εξετάστηκε η πιθανή συσχέτιση 

μεταξύ των κατηγοριών γνωστικής νοημοσύνης (IQ) και συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ). 

Η διερεύνηση πραγματοποιήθηκε με τον μη παραμετρικό συντελεστή συσχέτισης Spearman, 

καθώς και οι δύο μεταβλητές εκφράζουν σε διατεταγμένες κατηγορίες. 

Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι η συσχέτιση μεταξύ IQ και EQ είναι εξαιρετικά ασθενής και μη 

στατιστικά σημαντική. Συνεπώς, δεν προκύπτουν ενδείξεις ότι οι συμμετέχοντες με 

υψηλότερο IQ εμφανίζουν συστηματικά υψηλότερο ή χαμηλότερο EQ.  

Το εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι οι δύο μεταβλητές λειτουργούν ως ανεξάρτητες διαστάσεις 

του ανθρώπινου παράγοντα στο συγκεκριμένο δείγμα. Για τον λόγο αυτό, μπορούν να 

συμπεριληφθούν ταυτόχρονα στα επόμενα στατιστικά μοντέλα χωρίς να αναμένεται 

σημαντικό πρόβλημα αλληλεξάρτησης μεταξύ τους.  

 

 

Διάγραμμα 5.3.1 α: Κατανομή των συμμετεχόντων ανά κατηγορία IQ και EQ 
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Πίνακας 5.3.1 β: Αποτελέσματα συσχέτισης μεταξύ IQ και EQ 

 

5.3.2. Έλεγχος πολυσυγγραμμικότητας (VIF) 

Πριν από την ανάπτυξη του μοντέλου εξετάστηκε η πιθανή συσχέτιση μεταξύ των 

ανεξάρτητων μεταβλητών, μέσω του δείκτη Variance Inflation Factor (VIF), ώστε να 

διαπιστωθεί εάν υφίσταται πρόβλημα πολυσυγγραμμικότητας. 

 

 

Πίνακας 5.3.2 α: Έλεγχος πολυσυγγραμμικότητας των ανεξάρτητων μεταβλητών 

 

Οι τιμές VIF κυμαίνονται από 1,00 έως 1,26 και βρίσκονται σημαντικά χαμηλότερα από το 

αποδεκτό όριο των 5, γεγονός που υποδηλώνει απουσία προβλημάτων 

πολυσυγγραμμικότητας. Επομένως, οι ανεξάρτητες μεταβλητές μπορούν να συμπεριληφθούν 

ταυτόχρονα στο μοντέλο χωρίς να επηρεάζεται η αξιοπιστία των εκτιμήσεων των 

συντελεστών παλινδρόμησης.  

 

 

5.4. Ανα πτυξή και αξιόλό γήσή μικτω ν γραμμικω ν μόντε λων  

Στην παρούσα ενότητα αναπτύσσονται μικτά γραμμικά μοντέλα (Linear Mixed Models) για 

τη διερεύνηση της επίδρασης του σεναρίου οδήγησης, της γνωστικής νοημοσύνης (IQ), της 

συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) και της οδηγικής εμπειρίας σε τέσσερις βασικούς δείκτες 

οδηγικής συμπεριφοράς. 

Μεταβλητές Συντελεστής Spearman (ρ) p-value Ερμηνεία

IQ – EQ -0.049 0.473

Μη 

στατιστικά 

σημαντική 

συσχέτιση

Μεταβλητή VIF

Scenario 1

IQ Categories 1.18

EQ Categories 1.18

Years Drive 1.26
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Για την αντιμετώπιση της εξάρτησης των παρατηρήσεων που προκύπτει από τις 

επαναλαμβανόμενες μετρήσεις ανά συμμετέχοντα, εισήχθη τυχαία σταθερά (random 

intercept) σε επίπεδο οδηγού. 

 

 

5.4.1. Μοντέλο για τυπική απόκλιση επιτάχυνσης  

5.4.1.1. Μαθηματική διατύπωση  

Η μαθηματική μορφή του μοντέλου δίνεται από την εξίσωση: 

StdAccij=β0+β1*Scenarioij+β2*IQi+β3*EQi+β4*Experiencei+ui+εij 

Όπου: 

• StdAccij: Τυπική απόκλιση επιτάχυνσης για τον οδηγό i στο σενάριο j  

• β0: Σταθερός όρος  

• β1−β4: Συντελεστές παλινδρόμησης  

• ui: Τυχαία επίδραση συμμετέχοντα  

• εij: Σφάλμα μοντέλου 
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5.4.1.2. Εκτιμώμενοι συντελεστές  

 

 

Πίνακας 5.4.1.2: Εκτιμώμενοι συντελεστές του μικτού γραμμικού μοντέλου για την Std_Acc 

Σημείωση: Κατηγορία αναφοράς του σεναρίου είναι το R1 (Επαρχιακή οδός με υψηλό 

φόρτο). 

 

Όπως φαίνεται στον Πίνακα 5.19, η σημαντικότερη επίδραση προέρχεται από το σενάριο U3, 

το οποίο αυξάνει την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης κατά 13,83 μονάδες σε σχέση με το 

σενάριο αναφοράς R1. Το αποτέλεσμα αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό (p < 0,001) και 

υποδηλώνει ότι η χρονική πίεση οδηγεί σε πιο ασταθή και μεταβαλλόμενη χρήση του πεντάλ 

επιτάχυνσης. 

Στατιστικά σημαντικές θετικές επιδράσεις παρατηρούνται επίσης στα σενάρια R2, U2 και 

U4. Αντίθετα, οι μεταβλητές γνωστικής νοημοσύνης, συναισθηματικής νοημοσύνης και 

οδηγικής εμπειρίας δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντικές επιδράσεις στο επίπεδο 

σημαντικότητας α = 0,05. 

Μεταβλητή β p-value

Σταθερά 22,61 <0,001

R2 – Επαρχιακή οδός με 

χαμηλό φόρτο
+2,84 0,010

U1 – Αστική οδός με 

υψηλό φόρτο
+1,69 0,125

U2 – Αστική οδός με 

χαμηλό φόρτο
+3,79 <0,001

U3 – Αστική οδός με 

πίεση χρόνου
+13,83 <0,001

U4 – Αστική οδός με 

υψηλό γνωστικό φορτίο
+2,56 0,021

IQ (Μέτριο) -2,90 0,273

IQ (Υψηλό) -2,46 0,512

EQ (Υψηλό) +3,06 0,150

Οδηγική εμπειρία 2 +5,77 0,239

Οδηγική εμπειρία 3 -0,61 0,878

Οδηγική εμπειρία 4 -0,42 0,913

Οδηγική εμπειρία 5 -1,99 0,612

Var((u_i)) 29,83 –
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Τα αποτελέσματα αυτά επιβεβαιώνουν ότι η μεταβλητότητα της επιτάχυνσης επηρεάζεται 

κυρίως από τις συνθήκες του οδικού περιβάλλοντος και τις απαιτήσεις του σεναρίου 

οδήγησης. 

5.4.1.3. Ποιότητα προσαρμογής  

Για την αξιολόγηση της ποιότητας του μικτού γραμμικού μοντέλου υπολογίστηκαν οι δείκτες 

Marginal R2, Conditional R2 και ο Συντελεστής Ενδοτικής Συσχέτισης (ICC). Τα 

αποτελέσματα παρουσιάζονται στον πίνακα 5.3. 

 

 

Πίνακας 5.4.1.3: Δείκτες ποιότητας προσαρμογής του μοντέλου  

Παρατηρείται ότι το μοντέλο παρουσιάζει ικανοποιητική προσαρμογή στα δεδομένα, καθώς 

οι σταθερές επιδράσεις (Scenario, IQ, EQ και οδηγική εμπειρία) εξηγούν το 34,2% της 

συνολικής διακύμανσης της τυπικής απόκλισης της επιτάχυνσης (Marginal R2=0,342). 

Όταν ληφθεί υπόψη και η τυχαία επίδραση του συμμετέχοντα, το ποσοστό της εξηγούμενης 

διακύμανσης αυξάνεται στο 72,2% (Conditional R2=0,722), γεγονός που υποδηλώνει ότι 

σημαντικό μέρος της μεταβλητότητας της οδηγικής συμπεριφοράς οφείλεται στις ατομικές 

διαφορές μεταξύ των οδηγών.  

Ο προσαρμοσμένος συντελεστής ενδοταξικής συσχέτισης (Adjusted ICC=0,578) δείχνει ότι 

περίπου το 57,8% της συνολικής διακύμανσης μπορεί να αποδοθεί στις διαφορές μεταξύ των 

συμμετεχόντων, δικαιολογώντας πλήρως τη χρήση μικτού γραμμικού μοντέλου με τυχαίο 

αναχαιτιστή (random intercept). 

5.4.1.4. Τυχαίες επιδράσεις  

 

Πίνακας 5.4.1.4: Εκτιμήσεις διακύμανσης των τυχαίων επιδράσεων 

Ο Πίνακας 5.21 παρουσιάζει τις εκτιμήσεις των τυχαίων επιδράσεων του μικτού γραμμικού 

μοντέλου. Παρατηρείται ότι η διακύμανση μεταξύ των συμμετεχόντων (29,83) είναι 

μεγαλύτερη από την υπολειμματική διακύμανση (21,80), γεγονός που υποδηλώνει ότι 

σημαντικό μέρος της μεταβλητότητας της Std_Acc αποδίδεται στις ατομικές διαφορές των 

οδηγών. Το εύρημα αυτό επιβεβαιώνεται και από την τιμή του ICC (0,578), η οποία δείχνει 

ότι σημαντικό ποσοστό της συνολικής διακύμανσης προέρχεται από διαφορές μεταξύ των 

συμμετεχόντων. 

Δείκτης Τιμή

Marginal R² 0,342

Conditional R² 0,722

ICC 0,578

Συνιστώσα Διακύμανση

Var(uᵢ) (Participant) 29,83

Residual variance 21,80
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5.4.2. Μοντέλο για τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού  

5.4.2.1. Μαθηματική διατύπωση 

Η μαθηματική μορφή του μοντέλου δίνεται από την εξίσωση: 

StdWheellij=β0+β1*Scenarioij+β2*IQi+β3*EQi+β4*Experiencei+ui+εij 

Όπου: 

• StdWheelij: Τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού του οδηγού i στο σενάριο j  

• β0: Σταθερός όρος  

• β1−β4: Συντελεστές παλινδρόμησης  

• ui: Τυχαία επίδραση συμμετέχοντα  

• εij: Σφάλμα μοντέλου 

 

 

5.4.2.2. Εκτιμώμενοι συντελεστές  

 

 

Πίνακας 5.4.2.2: Εκτιμώμενοι συντελεστές του μικτού γραμμικού μοντέλου για την Std_Wheel 

Μεταβλητή β p-value

Σταθερά 23,26 <0,001

R2 – Επαρχιακή οδός με 

χαμηλό φόρτο
+2,43 0,271

U1 – Αστική οδός με 

υψηλό φόρτο
+11,31 <0,001

U2 – Αστική οδός με 

χαμηλό φόρτο
+15,80 <0,001

U3 – Αστική οδός με 

πίεση χρόνου
+27,61 <0,001

U4 – Αστική οδός με 

υψηλό γνωστικό φορτίο
+14,03 <0,001

IQ (Μέτριο) +1,52 0,378

IQ (Υψηλό) +3,01 0,221

EQ (Υψηλό) +3,04 0,028

Οδηγική εμπειρία 2 -3,34 0,295

Οδηγική εμπειρία 3 -0,43 0,868

Οδηγική εμπειρία 4 -5,00 0,051

Οδηγική εμπειρία 5 -5,95 0,022

Var((u_i)) 0,00 –
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Σημείωση: Κατηγορία αναφοράς του σεναρίου είναι το R1 (Επαρχιακή οδός με υψηλό 

φόρτο). 

Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι τα αστικά σενάρια παρουσιάζουν σημαντικά μεγαλύτερη 

μεταβλητότητα στις κινήσεις του τιμονιού σε σχέση με το σενάριο αναφοράς. Η ισχυρότερη 

επίδραση παρατηρείται στο σενάριο U3, το οποίο αυξάνει την Std_Wheel κατά 27,61 

μονάδες. 

Παράλληλα, η υψηλή συναισθηματική νοημοσύνη (EQ) σχετίζεται με αυξημένη τυπική 

απόκλιση γωνίας τιμονιού (+3,04 μονάδες), ενώ οι οδηγοί με μεγαλύτερη οδηγική εμπειρία 

εμφανίζουν χαμηλότερη μεταβλητότητα χειρισμών (-5,95 μονάδες). Το αποτέλεσμα αυτό 

υποδηλώνει ότι η οδηγική εμπειρία συνδέεται με πιο σταθερό έλεγχο του οχήματος, ενώ η 

επίδραση της συναισθηματικής νοημοσύνης στον συγκεκριμένο δείκτη δεν μπορεί να 

ερμηνευθεί μονοσήμαντα και ενδέχεται να επηρεάζεται από πρόσθετους παράγοντες. 

Αντίθετα, οι κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης (IQ) δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντική 

επίδραση. 

 

 

5.4.2.3. Ποιότητα προσαρμογής 

 

 

 

Πίνακας 5.4.2.3: Δείκτες ποιότητας προσαρμογής του μοντέλου  

Το μοντέλο εξηγεί το 51,2% της συνολικής διακύμανσης της μεταβλητής Std_Wheel μέσω 

των σταθερών επιδράσεων. Η τιμή του Conditional R² ταυτίζεται με το Marginal R², καθώς η 

τυχαία επίδραση του συμμετέχοντα εκτιμήθηκε μηδενική. 

Η απουσία διακύμανσης μεταξύ των συμμετεχόντων υποδηλώνει ότι οι διαφοροποιήσεις 

στην τυπική απόκλιση της γωνίας τιμονιού αποδίδονται κυρίως στα χαρακτηριστικά των 

σεναρίων οδήγησης και όχι σε μόνιμες ατομικές διαφορές μεταξύ των οδηγών. 

 

5.4.2.4. Τυχαίες επιδράσεις 

 

 

Πίνακας 5.4.2.4: Εκτιμήσεις διακύμανσης των τυχαίων επιδράσεων 

Δείκτης Τιμή

Marginal R² 0,512

Conditional R² 0,512

ICC 0,000

Συνιστώσα Διακύμανση

Var((u_i)) (Participant) 0,00

Υπολειμματική διακύμανση 88,21
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Η εκτιμώμενη διακύμανση του σταθερού όρου είναι πρακτικά μηδενική, γεγονός που εξηγεί 

και τη μηδενική τιμή του ICC. Επομένως, η μεταβλητότητα της Std_Wheel δεν φαίνεται να 

σχετίζεται με σταθερές διαφορές μεταξύ των συμμετεχόντων αλλά κυρίως με τις συνθήκες 

οδήγησης που επιβάλλονται από τα διαφορετικά σενάρια. 

5.4.3. Μοντέλο για μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση  

5.4.3.1. Μαθηματική διατύπωση  

Η μαθηματική μορφή του μοντέλου δίνεται από την εξίσωση: 

AvgTTC=β0+β1*Scenarioij+β2*IQi+β3*EQi+β4*Experiencei+ui+εij 

Όπου: 

• AvgTTCij: ο μέσος χρόνος από τη σύγκρουση οδηγού i στο σενάριο j  

• β0: Σταθερός όρος  

• β1−β4: Συντελεστές παλινδρόμησης  

• ui: Τυχαία επίδραση συμμετέχοντα  

• εij: Σφάλμα μοντέλου 
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5.4.3.2. Εκτιμώμενοι συντελεστές 

 

 

Πίνακας 5.4.3.2: Εκτιμώμενοι συντελεστές του μικτού γραμμικού μοντέλου για την Avg_TTC 

Σημείωση: Κατηγορία αναφοράς του σεναρίου είναι το R1 (Επαρχιακή οδός με υψηλό 

φόρτο). 

Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι όλα τα αστικά σενάρια (U1–U4) σχετίζονται με στατιστικά 

σημαντικά υψηλότερες τιμές Avg_TTC σε σχέση με το σενάριο αναφοράς R1. 

Η μεγαλύτερη θετική επίδραση παρατηρείται στο σενάριο U4, το οποίο αυξάνει τον μέσο 

χρόνο μέχρι τη σύγκρουση κατά 4,29 μονάδες. Παρόμοια υψηλές επιδράσεις εμφανίζονται 

στα σενάρια U2 και U1. 

Αντίθετα, οι μεταβλητές γνωστικής νοημοσύνης, συναισθηματικής νοημοσύνης και οδηγικής 

εμπειρίας δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντικές επιδράσεις. 

 

 

 

Μεταβλητή β p-value

Σταθερά 6,94 <0,001

R2 – Επαρχιακή οδός με 

χαμηλό φόρτο
+0,57 0,348

U1 – Αστική οδός με 

υψηλό φόρτο
+4,00 <0,001

U2 – Αστική οδός με 

χαμηλό φόρτο
+4,07 <0,001

U3 – Αστική οδός με 

πίεση χρόνου
+2,78 <0,001

U4 – Αστική οδός με 

υψηλό γνωστικό φορτίο
+4,29 <0,001

IQ (Μέτριο) +0,38 0,545

IQ (Υψηλό) -0,58 0,515

EQ (Υψηλό) +0,51 0,309

Οδηγική εμπειρία 2 -1,56 0,183

Οδηγική εμπειρία 3 +0,04 0,963

Οδηγική εμπειρία 4 +0,14 0,875

Οδηγική εμπειρία 5 +0,49 0,601

Var((u_i)) 0,78 –
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5.4.3.3. Ποιότητα προσαρμογής 

 

 

Πίνακας 5.4.3.3: Δείκτες ποιότητας προσαρμογής του μοντέλου  

 

Το μοντέλο εξηγεί το 31,0% της συνολικής διακύμανσης του Avg_TTC μέσω των σταθερών 

επιδράσεων. Όταν ληφθούν υπόψη και οι τυχαίες επιδράσεις των συμμετεχόντων, το 

ποσοστό αυξάνεται στο 38,2%. 

Η τιμή ICC = 0,106 υποδηλώνει ότι περίπου το 10,6% της συνολικής διακύμανσης οφείλεται 

σε διαφορές μεταξύ των συμμετεχόντων, ενώ το μεγαλύτερο μέρος της μεταβλητότητας 

αποδίδεται στις μεταβολές που προκαλούνται από τα διαφορετικά σενάρια οδήγησης. 

 

5.4.3.4. Τυχαίες επιδράσεις 

 

 

Πίνακας 5.4.3.4: Εκτιμήσεις διακύμανσης των τυχαίων επιδράσεων 

 

Η διακύμανση των συμμετεχόντων είναι σχετικά μικρή σε σχέση με την υπολειμματική 

διακύμανση, γεγονός που συμφωνεί με τη χαμηλή τιμή του ICC. Το αποτέλεσμα αυτό 

υποδηλώνει ότι οι ατομικές διάφορες των οδηγών συμβάλουν περιορισμένα στη διαμόρφωση 

του Avg_TTC, ενώ η κύρια πηγή μεταβλητότητας σχετίζεται με τις συνθήκες οδήγησης που 

επιβάλλονται από τα διαφορετικά σενάρια. 

 

 

 

 

Δείκτης Τιμή

Marginal R² 0,310

Conditional R² 0,382

ICC 0,106

Συνιστώσα Διακύμανση

Var((u_i)) (Participant) 0,78

Υπολειμματική διακύμανση 6,65
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5.4.4. Μοντέλο για χρόνο αντίδρασης  

5.4.4.1. Μαθηματική διατύπωση  

Η μαθηματική μορφή του μοντέλου δίνεται από την εξίσωση: 

ReactionTimeij=β0+β1*Scenarioij+β2*IQi+β3*EQi+β4*Experiencei+ui+εij 

Όπου: 

• ReactionTimeij: Χρόνος αντίδρασης του οδηγού i στο σενάριο j  

• β0: Σταθερός όρος  

• β1−β4: Συντελεστές παλινδρόμησης  

• ui: Τυχαία επίδραση συμμετέχοντα  

• εij: Σφάλμα μοντέλου 

 

5.4.4.2. Εκτιμώμενοι συντελεστές 

 

Πίνακας 5.4.4.2: Εκτιμώμενοι συντελεστές του μικτού γραμμικού μοντέλου για Reaction Time 

Σημείωση: Κατηγορία αναφοράς του σεναρίου είναι το R1 (Επαρχιακή οδός με υψηλό 

φόρτο). 

 

Μεταβλητή β p-value

Σταθερά 1,43 <0,001

R2 – Επαρχιακή οδός με 

χαμηλό φόρτο
+0,40 0,002

U3 – Αστική οδός με 

πίεση χρόνου
+0,08 0,543

U4 – Αστική οδός με 

υψηλό γνωστικό φορτίο
+0,54 <0,001

IQ (Μέτριο) +0,04 0,728

IQ (Υψηλό) +0,14 0,410

EQ (Υψηλό) +0,11 0,255

Οδηγική εμπειρία 2 -0,06 0,797

Οδηγική εμπειρία 3 -0,43 0,020

Οδηγική εμπειρία 4 -0,05 0,799

Οδηγική εμπειρία 5 -0,35 0,057

Var((u_i)) 0,00 –
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Τα αποτελέσματα δείχνουν ότι το σενάριο U4 συνδέεται με σημαντική αύξηση του χρόνου 

αντίδρασης κατά 0,54 δευτερόλεπτα σε σχέση με το σενάριο αναφοράς. Στατιστικά 

σημαντική αύξηση παρατηρείται επίσης στο σενάριο R2. 

Αντίθετα, το σενάριο U3 δεν παρουσίασε στατιστικά σημαντική διαφοροποίηση από το 

σενάριο αναφοράς. 

Όσον αφορά την οδηγική εμπειρία, η κατηγορία years_drive3 παρουσίασε στατιστικά 

σημαντική αρνητική επίδραση (-0,43), γεγονός που υποδηλώνει ταχύτερες αντιδράσεις σε 

σχέση με την κατηγορία αναφοράς. 

Οι μεταβλητές IQ και EQ δεν εμφάνισαν στατιστικά σημαντική επίδραση στον χρόνο 

αντίδρασης. 

 

5.4.4.3. Ποιότητα προσαρμογής 

 

Πίνακας 5.4.4.3: Δείκτες ποιότητας προσαρμογής του μοντέλου  

Το μοντέλο εξηγεί το 21,9% της συνολικής διακύμανσης του χρόνου αντίδρασης μέσω των 

σταθερών επιδράσεων. 

Η ταύτιση των τιμών Marginal και Conditional R² υποδηλώνει ότι οι τυχαίες επιδράσεις των 

συμμετεχόντων δεν συνεισφέρουν ουσιαστικά στην ερμηνεία της μεταβλητότητας της 

εξαρτημένης μεταβλητής. Το αποτέλεσμα αυτό είναι συνεπές με τη μηδενική εκτίμηση της 

διακύμανσης του σταθερού όρου. 

 

5.4.4.4. Τυχαίες επιδράσεις 

 

Πίνακας 5.4.4.4: Εκτιμήσεις διακύμανσης των τυχαίων επιδράσεων 

Η εκτιμώμενη διακύμανση της τυχαίας επίδρασης των συμμετεχόντων είναι πρακτικά 

μηδενική, γεγονός που οδηγεί σε μηδενική τιμή του ICC και υποδηλώνει ότι οι διαφορές 

μεταξύ των οδηγών δεν αποτελούν σημαντική πηγή μεταβλητότητας του χρόνου αντίδρασης. 

Αντίθετα, η παρατηρούμενη μεταβλητότητα αποδίδεται κυρίως στα χαρακτηριστικά των 

σεναρίων οδήγησης και στην οδηγική εμπειρία των συμμετεχόντων 

Δείκτης Τιμή

Marginal R² 0,219

Conditional R² 0,219

ICC 0,000

Συνιστώσα Διακύμανση

Var((u_i)) (Participant) 0,00

Υπολειμματική διακύμανση 0,284
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

6.1. Συ νόψή απότελεσμα των 

Σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας ήταν η διερεύνηση της επίδρασης της 

γνωστικής νοημοσύνης (IQ) και της συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ) σε βασικούς δείκτες 

οδηγικής συμπεριφοράς και οδικής ασφάλειας, μέσω πειράματος σε προσομοιωτή οδήγησης. 

Για τον σκοπό αυτό αναλύθηκαν δεδομένα από 37 συμμετέχοντες, οι οποίοι οδήγησαν σε έξι 

διαφορετικά σενάρια οδήγησης. Η στατιστική ανάλυση πραγματοποιήθηκε με τη χρήση 

μικτών γραμμικών μοντέλων, λαμβάνοντας υπόψη τόσο τα χαρακτηριστικά των οδηγών όσο 

και τις διαφοροποιήσεις μεταξύ των σεναρίων. 

Αρχικά, η περιγραφική στατιστική ανάλυση έδειξε σημαντικές διαφοροποιήσεις των 

εξεταζόμενων μεταβλητών μεταξύ των σεναρίων οδήγησης. Οι μεγαλύτερες τιμές 

μεταβλητότητας στην επιτάχυνση, στην γωνιά τιμονιού και στους δείκτες ασφαλείας 

παρατηρήθηκαν κυρίως στα απαιτητικότερα αστικά σενάρια, γεγονός που υποδηλώνει 

αυξημένο γνωστικό και οδηγικό φόρτο για τους συμμετέχοντες. 

Στην συνέχεια, η ανάλυση διακύμανσης ανέδειξε ότι το σενάριο οδήγησης αποτέλεσε τον 

σημαντικότερο παράγοντα επίδρασης σε όλες τις εξαρτημένες μεταβλητές που εξετάστηκαν. 

Αντίθετα, οι κατηγορίες γνωστικής νοημοσύνης, συναισθηματικής νοημοσύνης και οδηγικής 

εμπειρίας δεν παρουσίασαν στατιστικά σημαντική επίδραση στα περισσότερα μοντέλα που 

αναπτύχθηκαν. 

Ειδικότερα, για την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης, την τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού, τον 

μέσο χρόνο μέχρι τη σύγκρουση και τον χρόνο αντίδρασης, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι οι 

διαφοροποιήσεις οφείλονται κυρίως στις απαιτήσεις και στα χαρακτηριστικά του εκάστοτε 

σεναρίου οδήγησης. Τ α σενάρια με αυξημένη πολυπλοκότητα και μεγαλύτερο 

κυκλοφοριακό φόρτο συνδέθηκαν με εντονότερες μεταβολές στη συμπεριφορά των οδηγών 

και με αυξημένη διακύμανση των μετρήσεων. 

Παράλληλα, οι έλεγχοι συσχέτισης μεταξύ IQ και EQ έδειξαν ότι οι δύο μεταβλητές δεν 

παρουσιάζουν σημαντική συσχέτιση μεταξύ τους, ενώ ο έλεγχος πολυσυγγραμμικότητας 

επιβεβαίωσε ότι οι ανεξάρτητες μεταβλητές μπορούν να συμπεριληφθούν ταυτόχρονα στα 

στατιστικά μοντέλα χωρίς να δημιουργούνται προβλήματα αξιοπιστίας στις εκτιμήσεις των 

συντελεστών. 

Συνολικά, τα αποτελέσματα της έρευνας υποδεικνύουν ότι η συμπεριφορά των οδηγών 

επηρεάζεται περισσότερο από τις συνθήκες του οδηγικού περιβάλλοντος και στη δυσκολία 

του εκάστοτε σεναρίου παρά στις διαφορές που σχετίζονται με το επίπεδο γνωστικής ή της 

συναισθηματικής νοημοσύνης. Το εύρημα αυτό αναδεικνύει τη σημασία του οδικού 

περιβάλλοντος ως καθοριστικού παράγοντα της οδηγικής συμπεριφοράς και της οδικής 

ασφάλειας. 
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6.2. Συνόλικα  συμπερα σματα 

Η παρούσα έρευνα διερεύνησε την επίδραση της γνωστικής νοημοσύνης (IQ), της 

συναισθηματικής νοημοσύνης (EQ), της οδηγικής εμπειρίας και των διαφορετικών συνθηκών 

οδήγησης σε τέσσερις βασικούς δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς: την τυπική απόκλιση 

επιτάχυνσης (Std_Acc), την τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού (Std_Wheel), τον μέσο χρόνο 

μέχρι τη σύγκρουση (Avg_TTC) και τον χρόνο αντίδρασης (Reaction Time). 

Τα αποτελέσματα των αναλύσεων έδειξαν ότι ο σημαντικότερος παράγοντας που επηρεάζει 

τη συμπεριφορά των οδηγών είναι το σενάριο οδήγησης. Σε όλες τις περιπτώσεις, οι 

μεταβολές που παρατηρήθηκαν στους δείκτες απόδοσης συνδέθηκαν κυρίως με τις 

απαιτήσεις του οδηγικού περιβάλλοντος και όχι με τα ατομικά χαρακτηριστικά των 

συμμετεχόντων. 

Όσον αφορά την τυπική απόκλιση επιτάχυνσης (Std_Acc), διαπιστώθηκε ότι οι μεγαλύτερες 

τιμές εμφανίστηκαν στο σενάριο U3 (Αστική οδός με πίεση χρόνου), γεγονός που 

υποδηλώνει εντονότερες μεταβολές στις επιταχύνσεις και επιβραδύνσεις των οδηγών. Το 

εύρημα αυτό δείχνει ότι η πίεση χρόνου μπορεί να οδηγήσει σε πιο επιθετική και λιγότερο 

ομαλή οδηγική συμπεριφορά. 

Παρόμοια εικόνα προέκυψε και για την τυπική απόκλιση γωνίας τιμονιού (Std_Wheel), όπου 

το σενάριο U3 παρουσίασε τις υψηλότερες τιμές. Η αυξημένη μεταβλητότητα στη χρήση του 

τιμονιού υποδηλώνει μεγαλύτερες διορθωτικές κινήσεις και αυξημένο φόρτο χειρισμού του 

οχήματος από τον οδηγό. 

Στον δείκτη Avg_TTC παρατηρήθηκαν σημαντικές διαφοροποιήσεις μεταξύ των σεναρίων. 

Τα αστικά σενάρια εμφάνισαν μεγαλύτερες μέσες τιμές σε σχέση με τα επαρχιακά σενάρια, 

γεγονός που υποδηλώνει διαφοροποίηση στον τρόπο με τον οποίο οι οδηγοί διαχειρίζονται 

τις αποστάσεις ασφαλείας ανάλογα με το οδηγικό περιβάλλον. 

Αναφορικά με τον χρόνο αντίδρασης, τα αποτελέσματα έδειξαν ότι οι συμμετέχοντες 

παρουσίασαν σημαντικές διαφορές μεταξύ των σεναρίων. Οι μεγαλύτεροι χρόνοι αντίδρασης 

καταγράφηκαν στα πιο απαιτητικά σενάρια, γεγονός που υποδηλώνει ότι η πολυπλοκότητα 

του περιβάλλοντος και ο αυξημένος γνωστικός φόρτος επηρεάζουν άμεσα την ταχύτητα 

απόκρισης των οδηγών. 

Η γνωστική νοημοσύνη (IQ) δεν παρουσίασε στατιστικά σημαντική επίδραση σε κανέναν 

από τους τέσσερις δείκτες που εξετάστηκαν. Αντίστοιχα, η συναισθηματική νοημοσύνη (EQ) 

εμφάνισε περιορισμένη επίδραση, η οποία δεν ήταν σταθερή σε όλα τα μοντέλα. Τα 

αποτελέσματα αυτά υποδηλώνουν ότι, στο συγκεκριμένο δείγμα, οι διαφορές μεταξύ των 

συμμετεχόντων ως προς το IQ και το EQ δεν επαρκούν για να εξηγήσουν σημαντικό μέρος 

της μεταβλητότητας της οδηγικής συμπεριφοράς. 

Η οδηγική εμπειρία εμφάνισε ορισμένες επιδράσεις σε συγκεκριμένους δείκτες, χωρίς όμως 

να αποτελεί συστηματικά καθοριστικό παράγοντα σε όλα τα μοντέλα. Αντίθετα, η επίδραση 

του οδηγικού περιβάλλοντος αποδείχθηκε σταθερά ισχυρότερη. 
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Πίνακας 6.2: Συνοπτική παρουσίαση βασικών ευρημάτων  

 

Συνεπώς, τα ευρήματα της παρούσας εργασίας οδηγούν στο συμπέρασμα ότι η 

πολυπλοκότητα του κυκλοφοριακού περιβάλλοντος, η πίεση χρόνου και ο γνωστικός φόρτος 

που επιβάλλει κάθε σενάριο επηρεάζουν σημαντικότερα την οδηγική συμπεριφορά από ό,τι 

οι ατομικές διαφορές στη γνωστική και συναισθηματική νοημοσύνη. 

 

 

 

 

 

 

Μεταβλητή
Σημαντικότερος 

παράγοντας
Κύριο εύρημα

Std_Acc Σενάριο οδήγησης

Μέγιστες τιμές στο U3 

(Αστική οδός με πίεση 

χρόνου)

Std_Wheel Σενάριο οδήγησης
Αυξημένη μεταβλητότητα 

χειρισμών στο U3

Avg_TTC Σενάριο οδήγησης

Σημαντικές διαφοροποιήσεις 

μεταξύ αστικών και 

επαρχιακών σεναρίων

Reaction 

Time
Σενάριο οδήγησης

Μεγαλύτεροι χρόνοι 

αντίδρασης στα πιο 

απαιτητικά σενάρια

IQ
Μη σημαντικός 

παράγοντας

Δεν επηρέασε σημαντικά 

τους δείκτες οδήγησης

EQ Περιορισμένη επίδραση
Εμφάνισε ασθενείς και μη 

σταθερές επιδράσεις

Οδηγική 

εμπειρία

Δευτερεύων 

παράγοντας

Εμφάνισε επίδραση μόνο σε 

ορισμένες περιπτώσεις
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6.3. Πρότα σεις για βελτι ωσή τής όδική ς ασφα λειας 

Η παρούσα έρευνα έδειξε ότι η συμπεριφορά των οδηγών επηρεάζεται σημαντικά από τις 

συνθήκες του οδικού περιβάλλοντος και ιδιαίτερα από την πολυπλοκότητα των 

κυκλοφοριακών συνθηκών, τον κυκλοφοριακό φόρτο και την ύπαρξη πίεσης χρόνου. Με 

βάση τα ευρήματα της μελέτης μπορούν να διατυπωθούν προτάσεις για βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας.  

Αρχικά, ιδιαίτερη έμφαση πρέπει να δοθεί στον σχεδιασμό αστικών οδικών δικτύων που 

μειώνουν τον γνωστικό φόρτο του οδηγού. Η ύπαρξη σαφούς σήμανσης, ευδιάκριτων 

διαγραμμίσεων και κατάλληλης οργάνωσης των κυκλοφοριακών ροών μπορεί να συμβάλει 

στη μείωση των απαιτήσεων επεξεργασίας πληροφοριών κατά την οδήγηση. 

Επιπλέον, τα αποτελέσματα ανέδειξαν ότι τα σενάρια με πίεση χρόνου συνδέονται με 

αυξημένη μεταβλητότητα στην επιτάχυνση και στους χειρισμούς του τιμονιού. Για τον λόγο 

αυτό, είναι σημαντικό να εφαρμόζονται πολιτικές που περιορίζουν την επιθετική και 

βιαστική οδήγηση, όπως η εντατικοποίηση της αστυνόμευσης, οι εκστρατείες ενημερώσεις 

και η χρήση συστημάτων ελέγχου ταχύτητας. 

Τέλος, τα ευρήματα υποδεικνύουν τη σημασία της εκπαίδευσης των οδηγών σε απαιτητικές 

κυκλοφοριακές συνθήκες μέσω προσομοιωτών οδήγησης. Η εξοικείωση με σύνθετα σενάρια 

ενδέχεται να βελτιώσει την ικανότητα λήψης αποφάσεων και διαχείρισης κρίσιμων 

καταστάσεων στο πραγματικό οδικό δίκτυο. 

 

6.4. Περαιτε ρω ε ρευνα 

Παρά τα ενδιαφέροντα ευρήματα της παρούσας μελέτης, υπάρχουν ορισμένοι περιορισμοί 

που μπορούν να αποτελέσουν αντικείμενο μελλοντικής έρευνας. 

Αρχικά, το μέγεθος του δείγματος ήταν σχετικά περιορισμένο, γεγονός που ενδέχεται να 

επηρεάζει τη δυνατότητα γενίκευσης των αποτελεσμάτων στον ευρύτερο πληθυσμό των 

οδηγών. Μελλοντικές έρευνες θα μπορούσαν να βασιστούν σε μεγαλύτερο αριθμό 

συμμετεχόντων και σε πιο ισορροπημένη κατανομή ηλικιών και οδηγικής εμπειρίας. 

Επιπλέον, η αξιολόγηση της γνωστικής και συναισθηματικής νοημοσύνης 

πραγματοποιήθηκε μέσω κατηγοριοποίησης των συμμετεχόντων. Στο μέλλον θα μπορούσαν 

να χρησιμοποιηθούν συνεχείς κλίμακες μέτρησης ή επιπρόσθετα ψυχομετρικά εργαλεία ώστε 

να διερευνηθούν λεπτομερέστερα οι πιθανές σχέσεις μεταξύ των γνωστικών 

χαρακτηριστικών και της οδηγικής συμπεριφοράς.  

Επίσης, η έρευνα βασίστηκε σε δεδομένα προσομοιωτή οδήγησης. Παρότι οι προσομοιωτές 

προσφέρουν ασφαλές και ελεγχόμενο περιβάλλον πειραματισμού, η συμπεριφορά των 

οδηγών ενδέχεται να διαφοροποιείται σε πραγματικές συνθήκες κυκλοφορίας. Η σύγκριση 

αποτελεσμάτων μεταξύ προσομοιωτή και πραγματικής οδήγησης αποτελεί ενδιαφέρουσα 

κατεύθυνση για μελλοντικές μελέτες.  
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Τέλος, μελλοντικές εργασίες θα μπορούσαν να εξετάσουν πρόσθετους παράγοντες, όπως η 

προσοχή, η αντίληψη κινδύνου, η προσωπικότητα και η λήψη αποφάσεων, ώστε να 

διαμορφωθεί ένα πιο ολοκληρωμένο μοντέλο πρόβλεψης της οδηγικής συμπεριφοράς και της 

οδικής ασφάλειας. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

Έντυπο 1: Πρωτόκολλο περάματος  

 

 

ΠΡΩΤΟΚΟΛΛΟ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ ΣΤΟ ΠΕΙΡΑΜΑ 

Δήλωση Ενημερωμένης Συγκατάθεσης 

για συμμετοχή στο πείραμα: 

"Αξιολόγηση της επίδρασης της γνωστικής και συναισθηματικής νοημοσύνης στην 

οδήγηση μέσω προσομοιωτή οδήγησης" 

  

Σκοπός του Πειράματος 

Ο σκοπός του παρόντος πειράματος είναι να μελετηθεί η επίδραση διαφόρων γνωστικών 

λειτουργιών (όπως IQ, μνήμη, λογική σκέψη, αντίληψη) στην απόδοση κατά την οδήγηση, 

χρησιμοποιώντας προσομοιωτή οδήγησης. 

Διαδικασία 

Ο συμμετέχων θα κληθεί να οδηγήσει στον προσομοιωτή για συγκεκριμένο χρονικό 

διάστημα, κατά τη διάρκεια του οποίου θα παρουσιαστούν διάφορα σενάρια οδήγησης. 

Επιπλέον, θα του τεθούν ερωτήσεις / σπαζοκεφαλιές, για την αύξηση του γνωστικού 

φορτίου. 

Χρήση Δεδομένων 

Τα δεδομένα που θα συλλεχθούν αφορούν μόνο τα εξής: 

- Την απόδοση στον προσομοιωτή 

- Απαντήσεις στις γνωστικές δοκιμασίες 

- Βασικά δημογραφικά στοιχεία (π.χ. φύλο, ηλικία) 
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Τα δεδομένα θα χρησιμοποιηθούν αποκλειστικά για ακαδημαϊκούς/ερευνητικούς σκοπούς 

και δεν θα διαμοιραστούν με τρίτους. Τα προσωπικά στοιχεία των συμμετεχόντων δεν θα 

καταγραφούν παρά μόνο με ανώνυμο κωδικό, ώστε να προστατεύεται πλήρως η ταυτότητά 

τους. 

 

Δικαιώματα Συμμετέχοντος 

Η συμμετοχή στο πείραμα είναι εθελοντική. Ο συμμετέχων μπορεί να αποχωρήσει 

οποιαδήποτε στιγμή, χωρίς καμία επίπτωση. 

 

ΔΗΛΩΣΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ 

Δηλώνω ότι: 

- Έχω ενημερωθεί για το σκοπό και τη διαδικασία του πειράματος. 

- Κατανοώ ότι μπορώ να αποχωρήσω όποτε θελήσω. 

- Συμφωνώ να συμμετάσχω στο πείραμα. 

- Συμφωνώ στη συλλογή και χρήση των δεδομένων μου αποκλειστικά για τους παραπάνω 

σκοπούς. 

 

 

Ονοματεπώνυμο Συμμετέχοντα: _________________________________ 

Υπογραφή: _______________________ 

Ημερομηνία: _______________________ 
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Έντυπο 2: Ερωτηματολόγιο περάματος  

 

 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdLHMPkVbjwiLdmmTAaYYZWwPvAHrUu6

5cSrj5MNkJC2FarUA/viewform?usp=preview 

 

 

 

 

 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdLHMPkVbjwiLdmmTAaYYZWwPvAHrUu65cSrj5MNkJC2FarUA/viewform?usp=preview
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdLHMPkVbjwiLdmmTAaYYZWwPvAHrUu65cSrj5MNkJC2FarUA/viewform?usp=preview
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Έντυπο 3: Ερωτηματολόγιο TEIQue-SF 

1 Εκφράζω εύκολα πώς νιώθω. 1 2 3 4 5 6 7 

2 Συχνά νιώθω ανίκανος να ελέγξω τα συναισθήματά μου. 1 2 3 4 5 6 7 

3 Καταλαβαίνω εύκολα τα συναισθήματα των άλλων. 1 2 3 4 5 6 7 

4 Έχω πολύ καλή γνώμη για τον εαυτό μου. 1 2 3 4 5 6 7 

5 Συχνά νιώθω θετικά για τη ζωή. 1 2 3 4 5 6 7 

6 Δυσκολεύομαι να διαχειριστώ το άγχος. 1 2 3 4 5 6 7 

7 
Μπορώ εύκολα να πείσω τους άλλους να δουν τη δική 
μου οπτική. 

1 2 3 4 5 6 7 

8 Δεν είμαι σίγουρος για τα συναισθήματά μου. 1 2 3 4 5 6 7 

9 Νιώθω ότι μπορώ να καταφέρω ό,τι θέλω. 1 2 3 4 5 6 7 

10 Νιώθω άνετα σε κοινωνικές καταστάσεις. 1 2 3 4 5 6 7 

11 Μπορώ να κρατήσω την ψυχραιμία μου υπό πίεση. 1 2 3 4 5 6 7 

12 Δυσκολεύομαι να αντιμετωπίσω αποτυχίες. 1 2 3 4 5 6 7 

13 
Είμαι καλός στο να αναγνωρίζω πότε οι άλλοι 
χρειάζονται υποστήριξη. 

1 2 3 4 5 6 7 

14 Έχω ισχυρή αίσθηση του σκοπού στη ζωή. 1 2 3 4 5 6 7 

15 Συχνά αισθάνομαι ανασφαλής.  1 2 3 4 5 6 7 

16 Είμαι αποφασιστικός. 1 2 3 4 5 6 7 

17 Προσαρμόζομαι εύκολα σε νέες καταστάσεις. 1 2 3 4 5 6 7 

18 Είμαι καλός στο να επικοινωνώ τις σκέψεις μου. 1 2 3 4 5 6 7 

19 Διαχειρίζομαι καλά τις απογοητεύσεις. 1 2 3 4 5 6 7 

20 Δεν έχω αυτοπεποίθηση όταν μιλάω με άλλους. 1 2 3 4 5 6 7 

21 Μπορώ να ελέγξω τις παρορμήσεις μου. 1 2 3 4 5 6 7 

22 Αναγνωρίζω τα συναισθήματα στους τόνους της φωνής. 1 2 3 4 5 6 7 

23 Εμπνέω εμπιστοσύνη στους άλλους. 1 2 3 4 5 6 7 

24 Έχω καλή αίσθηση του χιούμορ. 1 2 3 4 5 6 7 

25 Σκέφτομαι θετικά για το μέλλον. 1 2 3 4 5 6 7 

26 Νιώθω συχνά μπερδεμένος συναισθηματικά. 1 2 3 4 5 6 7 

27 
Είμαι καλός στο να καταλαβαίνω τις ανάγκες των 
άλλων. 

1 2 3 4 5 6 7 

28 Νιώθω καλά με τον εαυτό μου. 1 2 3 4 5 6 7 

29 Ελέγχω εύκολα τη συναισθηματική μου ένταση. 1 2 3 4 5 6 7 

30 Είμαι ικανοποιημένος με τη ζωή μου. 1 2 3 4 5 6 7 

 

 

 

 

 

 

1 = Διαφωνώ απόλυτα 
2 = Διαφωνώ πόλύ 
3 = Διαφωνώ ελαφρώς 
4 = Ούτε συμφωνώ όύτε διαφωνώ / Ουδέτερή 
θέσή 
5 = Συμφωνώ ελαφρώς 
6 = Συμφωνώ πόλύ 
7 = Συμφωνώ απόλυτα 
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Έντυπο 4: Ερωτηματολόγιο Raven’s Standard Progressive Matrices (SPM) 

Raven’s Standard Progressive Matrices 
(SPM) – Υλικό Χορήγησης  

Οδηγίες Χορήγησης 

• Τό τεστ περιλαμβάνει 60 ερωτήσεις όργανωμένες σε 5 σετ (A–E) με αυξανόμενή δυσκόλία. 
• Δίνεται χρόνικό όριό 20 λεπτών για να απαντήσει ό συμμετέχων όσες περισσότερες μπόρεί. 
• Για κάθε ερώτήσή, ό συμμετέχων επιλέγει τή σωστή εικόνα πόυ όλόκλήρώνει τό μότίβό. 
• Καταγράφόνται μόνό όι σωστές απαντήσεις πόυ δόθήκαν εντός των 20 λεπτών. 
• Όλες όι ερωτήσεις έχόυν ίσή βαρύτήτα (1 βαθμός ή κάθε σωστή απάντήσή). 

Φύλλο Απαντήσεων 

Συμπλήρώστε τόν αριθμό τής απάντήσής πόυ επιλέξατε για κάθε ερώτήσή: 

1 ___ 2 ___ 3 ___ 4 ___ 5 ___ 6 ___ 7 ___ 8 ___ 9 ___ 10 ___ 
11 ___ 12 ___ 13 ___ 14 ___ 15 ___ 16 ___ 17 ___ 18 ___ 19 ___ 20 ___ 
21 ___ 22 ___ 23 ___ 24 ___ 25 ___ 26 ___ 27 ___ 28 ___ 29 ___ 30 ___ 
31 ___ 32 ___ 33 ___ 34 ___ 35 ___ 36 ___ 37 ___ 38 ___ 39 ___ 40 ___ 
41 ___ 42 ___ 43 ___ 44 ___ 45 ___ 46 ___ 47 ___ 48 ___ 49 ___ 50 ___ 
51 ___ 52 ___ 53 ___ 54 ___ 55 ___ 56 ___ 57 ___ 58 ___ 59 ___ 60 ___ 

 

Φύλλο Βαθμολόγησης  

Καταγράψτε τις σωστές απαντήσεις τόυ συμμετέχόντα με ✓ ή 1. Τό τελικό σκόρ είναι τό 
άθρόισμα των σωστών εντός τόυ χρόνικόύ όρίόυ: 

1 [  ] 2 [  ] 3 [  ] 4 [  ] 5 [  ] 6 [  ] 7 [  ] 8 [  ] 9 [  ] 10 [  ] 
11 [  ] 12 [  ] 13 [  ] 14 [  ] 15 [  ] 16 [  ] 17 [  ] 18 [  ] 19 [  ] 20 [  ] 
21 [  ] 22 [  ] 23 [  ] 24 [  ] 25 [  ] 26 [  ] 27 [  ] 28 [  ] 29 [  ] 30 [  ] 
31 [  ] 32 [  ] 33 [  ] 34 [  ] 35 [  ] 36 [  ] 37 [  ] 38 [  ] 39 [  ] 40 [  ] 
41 [  ] 42 [  ] 43 [  ] 44 [  ] 45 [  ] 46 [  ] 47 [  ] 48 [  ] 49 [  ] 50 [  ] 
51 [  ] 52 [  ] 53 [  ] 54 [  ] 55 [  ] 56 [  ] 57 [  ] 58 [  ] 59 [  ] 60 [  ] 

 
Συνόλικό σκόρ: _____ / 60 

 

Σημείωση: Το πλήρες τεστ Raven's Standard Progressive Matrices (SPM) αποτελεί 

προστατευόμενο ψυχομετρικό εργαλείο και δεν παρατίθεται στο σύνολό του στο παρόν 

παράρτημα. Για πληροφορίες σχετικά με την επίσημη έκδοση του εργαλείου, βλ.: 
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Pearson Clinical Assessment – Raven's Standard Progressive Matrices (SPM): 

https://www.pearsonclinical.co.uk/store/ukassessments/en/p/raven-s-standard-progressive-

matrices-spm-and-raven-s-standard-progressive-matrices-plus-spm-plus-/P100009068 

 

 

 

https://www.pearsonclinical.co.uk/store/ukassessments/en/p/raven-s-standard-progressive-matrices-spm-and-raven-s-standard-progressive-matrices-plus-spm-plus-/P100009068?utm_source=chatgpt.com
https://www.pearsonclinical.co.uk/store/ukassessments/en/p/raven-s-standard-progressive-matrices-spm-and-raven-s-standard-progressive-matrices-plus-spm-plus-/P100009068?utm_source=chatgpt.com

