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Σύνοψη 

Στόχος της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας είναι η εξέταση του τρόπου με τον οποίο 

η φυσική κατάσταση επηρεάζει την οδική ασφάλεια και τη συμπεριφορά των οδηγών 

σε αστικό οδικό δίκτυο, με τη χρήση προσομοιωτή οδήγησης. Για την υλοποίηση της 

έρευνας πραγματοποιήθηκε πείραμα στο οποίο συμμετείχαν 46 άτομα ηλικίας 19 έως 

27 ετών, στα οποία έγινε αξιολόγηση της καρδιοαναπνευστικής τους ικανότητας μέσω 

του δείκτη Μέγιστης Πρόσληψης Οξυγόνου (VO2max). Ο δείκτης υπολογίστηκε βάσει 

της καρδιακής συχνότητας (Beats Per Minute) μετά την αποκατάσταση που 

ακολούθησε μια σύντομη σωματική δραστηριότητα. Εν συνεχεία, οι συμμετέχοντες 

ταξινομήθηκαν σύμφωνα με βιβλιογραφικά όρια του VO2max σε δύο ομάδες φυσικής 

κατάστασης: υψηλής (High-fitness) και χαμηλής φυσικής κατάστασης (Low-fitness), 

ενώ παράλληλα συμπλήρωσαν σχετικό ερωτηματολόγιο. Τα δεδομένα που 

συλλέχθηκαν, αναλύθηκαν με στατιστικά μοντέλα γραμμικής παλινδρόμησης, μέσω 

των οποίων προέκυψαν τα αποτελέσματα στα οποία φάνηκε ότι οι οδηγοί που έχουν 

καλύτερη φυσική κατάσταση παρουσιάζουν χαμηλότερη μέση ταχύτητα, υψηλότερη 

μέση επιτάχυνση και μικρότερη μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. 

Συνολικά, η καλύτερη φυσική κατάσταση φαίνεται να συνδέεται με περισσότερο 

προσεκτική οδηγική συμπεριφορά  

 

Λέξεις-κλειδιά: Προσομοιωτής οδήγησης, Φυσική κατάσταση, Οδική ασφάλεια, Μέση 

ταχύτητα, Μέση επιτάχυνση, Οριογραμμή οδού 
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Abstract 

The objective of the present Master’s Thesis is to investigate the effect of physical 

fitness on road safety and driving behavior in an urban road network using a driving 

simulator. To this end, an experimental protocol was implemented involving 46 

participants aged between 19-27 years old. Participants’ cardiorespiratory fitness was 

assessed using the Maximum Oxygen Uptake (VO2max) index, which was estimated 

based on heart rate (beats per minute, BPM) measured during the recovery phase 

following a short, standardized bout of physical activity. Subsequently, participants 

were classified into two distinct fitness groups: high fitness and low fitness, according 

to literature-established VO2max thresholds, while additional data were collected 

through a structured questionnaire. The collected data were analyzed using linear 

regression models in order to quantitatively examine the relationship between fitness 

level and indicators of driving behavior and road safety. The results indicated that 

drivers with higher levels of physical fitness exhibited lower mean speed, higher mean 

acceleration and lower mean lateral distance from the left lane boundary compared to 

drivers with lower fitness levels. Overall, higher physical fitness appears to be 

associated with more cautious and controlled driving behavior. 

 

Keywords: Driving simulator, Physical fitness, Road safety, Average speed, Average 

acceleration, Boundary line 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η εξέταση της επίδρασης που 

έχει η φυσική κατάσταση των οδηγών στην οδική ασφάλεια και στη συμπεριφορά τους 

κατά την οδήγηση σε αστικό οδικό δίκτυο. Η έρευνα βασίζεται στη χρήση προσομοιωτή 

οδήγησης, με σκοπό την καταγραφή και ανάλυση της σχέσης ανάμεσα σε διαφορετικά 

επίπεδα φυσικής κατάστασης και κρίσιμων παραμέτρων οδηγικής επίδοσης, ούτως 

ώστε να εντοπιστούν πιθανές διαφοροποιήσεις στην οδηγική συμπεριφορά ανάλογα 

με τις φυσικές ικανότητες των συμμετεχόντων. 

Το πειραματικό τμήμα πραγματοποιήθηκε σε προσομοιωτή οδήγησης, όπου 

συλλέχθηκαν τα δεδομένα δείγματος 46 νέων οδηγών, ηλικίας 19 έως 27 ετών. Κατά 

τη διάρκεια της εκτέλεσης των σεναρίων οδήγησης συλλέχθηκαν λεπτομερή δεδομένα 

τα οποία αφορούν την οδηγική συμπεριφορά του εκάστοτε συμμετέχοντα, ενώ 

ταυτόχρονα συγκεντρώθηκαν πληροφορίες για τα ατομικά χαρακτηριστικά τους μέσω 

ερωτηματολογίου. Κάθε οδηγός ολοκλήρωσε τρία διαφορετικά σενάρια σε αστική οδό, 

τα οποία αντιστοιχούσαν σε διαφορετικές κυκλοφοριακές συνθήκες: ημέρα με χαμηλό 

και υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο και νύχτα με χαμηλό κυκλοφοριακό φόρτο. 

Στη συνέχεια, τα δεδομένα τα οποία συγκεντρώθηκαν, επεξεργάστηκαν σε κατάλληλες 

βάσεις για περαιτέρω ανάλυση. Στο στάδιο της στατιστικής επεξεργασίας, η οποία 

πραγματοποιήθηκε με γλώσσα προγραμματισμού R, εφαρμόστηκαν γραμμικά 

μοντέλα παλινδρόμησης, με στόχο την πρόβλεψη χαρακτηριστικών οδηγικής 

συμπεριφοράς . Τα μαθηματικά μοντέλα που τελικά επιλέχθηκαν, ύστερα από πλήθος 

δοκιμών για την αξιολόγηση της ποιότητας και της αξιοπιστίας τους, αφορούν την μέση 

ταχύτητα, την μέση επιτάχυνση και την μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. 

Η συνοπτική παρουσίαση των μοντέλων που ακολουθεί, επιτρέπει την εξαγωγή 

χρήσιμων συμπερασμάτων που συμβάλλουν στην επίτευξη του σκοπού της εργασίας. 

Τα μαθηματικά αυτά μοντέλα πρόβλεψης παρατίθενται στον παρακάτω πίνακα, ο 

οποίος περιλαμβάνει επίσης τις τιμές ελαστικότητας για την εκτίμηση της σχετικής 

επιρροής των μεταβλητών. 

 



Πίνακας 1: Συγκεντρωτικός πίνακας μοντέλων γραμμικής παλινδρόμησης 

 

Ανεξάρτητες 

μεταβλητές
B p value e e* B p value e e* B p value e e*

Ομάδα φυσικής 

κατάστασης
2,361 0,003 0,07 1,42 -1,419 0,027 -0,04 1,29 -0,215 0,028 -0,22 -1,64

Άνεση κατά την 

οδήγηση την νύχτα 

εντός πόλης

-1,929 0,000 -0,06 -1,16 0,131 0,011 0,13 1,00

Εμπλοκή σε τροχαίο 

ατύχημα ως οδηγός 

με υλικές ζημιές μόνο

3,432 0,000 0,11 2,06

Η φυσική κατάσταση 

επηρεάζει την 

οδήγηση σε 

επικίνδυνες 

συνθήκες

1,665 0,002 0,05 1,00

Μορφωτικό επίπεδο -2,215 0,000 -0,07 -1,33

Λεπτά που ο οδηγός 

περπατάει ή κάνει 

ποδήλατο 

καθημερινά

-1,096 0,000 -0,03 1,00

Δραστηριότητα του 

οδηγού στον 

ελεύθερό του χρόνο

0,951 0,043 0,03 -0,87

Συνθήκες φωτισμού 2,789 0,000 0,08 -2,54

Είδος αθλητικής 

δραστηριότητας που 

ασχολείται 

συχνότερα ο οδηγός

0,214 0,000 0,22 1,63

Επίπεδο σωματικής 

κόπωσης του οδηγού 

κατά το ατύχημα

0,304 0,000 0,31 2,31

Χρόνος που 

αφιερώνει για άθληση 

ο οδηγός σε σχέση 

με άλλα άτομα της 

ηλικίας του

-0,201 0,000 -0,21 -1,53

Χρόνος μέχρι τη 

σύγκρουση
-0,334 0,005 -0,0001 1 -0,367 0,000 -0,0001 -13,09

Θέση τιμονιού σε 

μοίρες
0,551 0,001 0,00017 -1,65 0,460 0,001 0,00013 16,40 -0,041 0,046 -0,000415 -3,27

Απόσταση από το 

προπορευόμενο 

όχημα

0,028 0,050 0,000008 1

Ώρες ενασχόλησης 

του οδηγού με 

αθλητική 

δραστηριότητα

0,221 0,018 0,00006 7,88

Χρονοαπόσταση από 

το προπορευόμενο 

όχημα

0,012 0,002 0,000127 1

Ηλικία του οδηγού 0,099 0,005 0,001009 7,96
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0,400 0,385 0,326

Μέση επιτάχυνση Μέση ταχύτητα οδήγησης Μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή



Βάσει των αποτελεσμάτων της στατιστικής ανάλυσης, εξάγονται τα ακόλουθα 

συμπεράσματα της παρούσας διπλωματικής εργασίας. 

 

• Το υψηλότερο επίπεδο γενικής φυσικής κατάστασης σχετίζεται με χαμηλότερη 

μέση ταχύτητα και μικρότερη απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, 

υποδηλώνοντας αυξημένη αυτοπεποίθηση, ακρίβεια στους χειρισμούς και 

ελεγχόμενη ταχύτητα. Αντιθέτως, οι πολλές ώρες έντονης αθλητικής 

δραστηριότητας αυξάνουν τη μέση ταχύτητα, γεγονός που αποτελεί ένδειξη 

ενεργητικότητας, ενώ η συχνή μετακίνηση με τα πόδια ή το ποδήλατο τη μειώνει. 

Το τελευταίο στοιχείο υποδεικνύει την υιοθέτηση μιας πιο υπεύθυνης οδικής 

συμπεριφοράς. 

 

• Η φυσική κατάσταση εμφανίζει θετική συσχέτιση με τη μέση επιτάχυνση του 

οχήματος, γεγονός που δείχνει ότι οι οδηγοί με υψηλότερο επίπεδο φυσικής 

κατάστασης τείνουν να παρουσιάζουν μια συμπεριφορά η οποία χαρακτηρίζεται 

από μεγαλύτερη αυτοπεποίθηση και αμεσότερες αντιδράσεις στο αστικό 

περιβάλλον. 

 

• Το υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο σχετίζεται με μειωμένη μέση επιτάχυνση, ενώ 

η μεγαλύτερη ηλικία σχετίζεται με την τήρηση μεγαλύτερων αποστάσεων από 

την αριστερή πλευρά του δρόμου. Τα ευρήματα αυτά επιβεβαιώνουν ότι η 

ωρίμανση του ατόμου μεταφράζεται σε μια πιο συντηρητική, ομαλή και 

λιγότερο ριψοκίνδυνη οδηγική συμπεριφορά, με αποφυγή απότομων 

επιταχύνσεων και τήρηση μεγαλύτερων πλευρικών περιθωρίων ασφαλείας. 

 

• Η διατήρηση μεγάλων αποστάσεων ασφαλείας λειτουργεί ολιστικά. Η αύξηση 

του χρόνου μέχρι τη σύγκρουση μειώνει τόσο τη μέση ταχύτητα όσο και τη μέση 

επιτάχυνση, ενώ η αύξηση της διαμήκους χρονοαπόστασης αυξάνει την 

πλευρική απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, υιοθετώντας έναν πλήρως 

αμυντικό τρόπο οδήγησης με ομαλές δυναμικές. 

 

• Η αυξημένη γωνία περιστροφής του τιμονιού συνδέεται θετικά με τη μέση 

ταχύτητα και την επιτάχυνση, και αρνητικά με την απόσταση από τα αριστερά. 

Παράλληλα, οι οδηγοί με ιστορικό τροχαίων ατυχημάτων με υλικές ζημιές 

καταγράφουν υψηλότερες επιταχύνσεις. Αυτός ο συνδυασμός σκιαγραφεί ένα 

προφίλ επιθετικής ή νευρικής οδήγησης, όπου οι συχνοί και απότομοι 

ελιγμοί συνοδεύονται από αυξημένη κινητική ενέργεια και μικρότερα περιθώρια 

λάθους στο οδόστρωμα. 

 

• Η αυξημένη σωματική κόπωση οδηγεί στην τήρηση μεγαλύτερης απόστασης 

από την αριστερή οριογραμμή. Αυτό ερμηνεύεται ως ένας υποσυνείδητος 

αντισταθμιστικός μηχανισμός του εγκεφάλου, ο οποίος, αναγνωρίζοντας τα 

μειωμένα αντανακλαστικά λόγω κούρασης, ωθεί το όχημα πιο μακριά από τον 

κίνδυνο του αντίθετου ρεύματος. Ομοίως, η άνεση στη νυχτερινή οδήγηση 



αυξάνει την απόσταση από τα αριστερά, ως τακτική προστασίας από τη 

θάμβωση των απέναντι οχημάτων, οδηγώντας σε ασφαλέστερη πλευρική 

τοποθέτηση. 

 

• Οι συνθήκες μειωμένου φωτισμού (νύχτα) αυξάνουν τη μέση ταχύτητα, γεγονός 

που συνάδει με την απελευθέρωση της κυκλοφοριακής ροής και την απουσία 

συμφόρησης. Ωστόσο, οι οδηγοί που δηλώνουν μεγαλύτερη άνεση τη νύχτα, 

καταγράφουν μικρότερες επιταχύνσεις. Αυτό αποδεικνύει ότι η εξοικείωση με 

το νυχτερινό περιβάλλον προάγει την ομαλότητα, επιτρέποντας στον οδηγό 

να κινείται μεν γρήγορα λόγω άδειων δρόμων, αλλά σταθερά και χωρίς 

απότομες αυξομειώσεις ταχύτητας. 

 

• Η αρνητική συσχέτιση του μορφωτικού επιπέδου με τη μέση επιτάχυνση 

υποδεικνύει ότι η ανώτερη εκπαίδευση συνδέεται με μεγαλύτερη 

αυτοσυγκράτηση και ορθολογικότερη διαχείριση της ισχύος του 

οχήματος, μειώνοντας τις νευρικές αυξομειώσεις ταχύτητας που επιβαρύνουν 

την οδική ασφάλεια και την κατανάλωση καυσίμου. 

 

• Παρατηρείται μια ενδιαφέρουσα διαφοροποίηση: ενώ η γενική υψηλή φυσική 

κατάσταση συνδέεται με αυξημένη επιτάχυνση, οι ειδικές δραστηριότητες όπως 

το περπάτημα έχουν αρνητικό πρόσημο στη μέση ταχύτητα. Αυτό υποδηλώνει 

ότι η συχνή έκθεση του ατόμου στο αστικό περιβάλλον ως πεζού, ενισχύει την 

αντίληψη του κινδύνου και την κατανόηση της θέσης των ευάλωτων 

χρηστών της οδού. 

 

• Ενώ η νυχτερινή οδήγηση αυξάνει την ταχύτητα λόγω άδειων δρόμων, το 

αίσθημα άνεσης τη νύχτα μειώνει την επιτάχυνση. Αυτό οδηγεί στο συμπέρασμα 

ότι η εξοικείωση με το νυχτερινό περιβάλλον δεν οδηγεί απαραίτητα σε 

ριψοκίνδυνη οδήγηση, αλλά σε μια πιο συντηρητική και σίγουρη κίνηση 

χωρίς άσκοπες εξάρσεις. 

 

• Η γωνία του τιμονιού είναι η μόνη (μαζί με την ομάδα φυσικής κατάστασης) που 

συμμετέχει στατιστικά σημαντικά και στα τρία μοντέλα, σκιαγραφώντας εύστοχα 

το προφίλ του "νευρικού" οδηγού. Οι μεγαλύτερες γωνίες τιμονιού σχετίζονται 

με υψηλότερη επιτάχυνση, υψηλότερη ταχύτητα και μικρότερη απόσταση από 

την αριστερή οριογραμμή, δηλαδή οδήγηση πιο κοντά στο αντίθετο ρεύμα. Αυτό 

υποδηλώνει ότι οι συνεχείς και έντονοι ελιγμοί στο αστικό περιβάλλον 

αποτελούν έναν πολύ σημαντικό δείκτη επιθετικής και ριψοκίνδυνης 

οδηγικής συμπεριφοράς. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

1.1. Γενική ανασκόπηση 

Η οδική ασφάλεια αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα ζητήματα βιώσιμης 

κινητικότητας σε παγκόσμιο επίπεδο. Τα τροχαία ατυχήματα προκαλούν σημαντικές 

οικονομικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές επιπτώσεις, επηρεάζοντας όχι μόνο τα 

άμεσα εμπλεκόμενα άτομα αλλά και το ευρύτερο κοινωνικό σύνολο. Από τα στοιχεία 

του Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας το 2023, προκύπτει ότι περίπου 1,19 εκατομμύρια 

άνθρωποι χάνουν την ζωή τους κάθε χρόνο παγκοσμίως σε τροχαία ατυχήματα, 

αριθμός που αντιστοιχεί σε ποσοστό 15 θανάτων ανά 100.000 κατοίκους (WHO, 2023). 

Παράλληλα, τα τροχαία ατυχήματα αποτελούν την κυριότερη αιτία θανάτου για 

άτομα ηλικίας 5-29 ετών και την 12η αιτία θανάτου για όλες τις ηλικίες, γεγονός που 

αναδεικνύει την σοβαρότητα του προβλήματος και την ανάγκη λήψης αποτελεσματικών 

μέτρων πρόληψης (WHO, 2023). 

Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, τα τροχαία ατυχήματα εξακολουθούν να αποτελούν σημαντική 

αιτία απώλεια ανθρώπινων ζωών. Σύμφωνα με στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, 

περίπου 20.400 έχασαν την ζωή τους σε τροχαία ατυχήματα στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

το 2023, αριθμός που αντιστοιχεί σε περίπου 46 θανάτους ανά εκατομμύριο 

κατοίκων (European Commission, 2024). Παρ’ όλο που η μακροπρόθεσμη τάση 

δείχνει μείωση 10% σε σύγκριση με το 2019, ο τρέχων ρυθμός μείωσης υπολείπεται 

της απαιτούμενης ετήσιας μείωσης του 4,5% που απαιτείται για την επίτευξη του 

στόχου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για μείωση των θανάτων από τροχαία ατυχήματα στο 

μισό έως το 2030 (European Commission, 2024). 

 

Εικόνα 1.1: Θάνατοι από τροχαία ατυχήματα ανά εκατομμύριο κατοίκους στην Ε.Ε. το 

2019 και το 2023 (Πηγή: European Commission, 2024) 
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Η Ελλάδα εξακολουθεί να καταγράφει υψηλά ποσοστά τροχαίων ατυχημάτων σε 

σύγκριση με άλλες ευρωπαϊκές χώρες. Σύμφωνα με πρόσφατα στοιχεία, το 2024 

καταγράφηκαν 665 θάνατοι από τροχαία ατυχήματα στην Ελλάδα, αριθμός 

αυξημένος κατά 3% σε σχέση με τους 646 θανάτους που σημειώθηκαν το 2023 (NTUA 

Road Safety Observatory, 2025). Ο δείκτης θνησιμότητας ανέρχεται σε 64 θανάτους 

ανά εκατομμύριο κατοίκων, ποσοστό σημαντικά υψηλότερο από τον μέσο όρο της 

Ευρωπαϊκής  Ένωσης, γεγονός που κατατάσσει τη χώρα μεταξύ των λιγότερο 

ασφαλών χωρών της Ευρώπης όσον αφορά την οδική ασφάλεια (ETSC, 2024).  

 

Εικόνα 1.2: Χάρτης Ευρώπης με κατανομή των θανάτων από τροχαία το 2024 (Πηγή: 

ETSC, 2025) 

 

Σύμφωνα με την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ), το 2023 καταγράφηκαν 10.553 

ατυχήματα, αριθμός αυξημένος κατά 0,6% σε σχέση με το 2022. Τα τροχαία 

ατυχήματα αυτά είχαν ως αποτέλεσμα 13.461 παθόντες, εκ των οποίων 12.156 ήταν 

ελαφρά τραυματίες, 659 βαριά τραυματίες και 646 νεκροί. 

Η πολυπλοκότητα που χαρακτηρίζει το αστικό περιβάλλον καθιστά τη λήψη 

αποφάσεων σχετικά με την οδική ασφάλεια ιδιαίτερα απαιτητική διαδικασία. Οι 

υπεύθυνοι χάραξης πολιτικής καλούνται να ισορροπήσουν μεταξύ διαφορετικών και 

συχνά αντικρουόμενων κοινωνικών αναγκών, λαμβάνοντας παράλληλα υπόψη τους 

οικονομικούς περιορισμούς που ενδέχεται να υπάρχουν, ιδιαίτερα σε περιόδους 

οικονομικής ύφεσης. Στο πλαίσιο αυτό, δύο από τα σημαντικότερα ζητήματα που 

ανακύπτουν στον σχεδιασμό πολιτικών αστικής οδικής ασφάλειας αφορούν, αφενός, 

την ισορροπία μεταξύ της αποδοτικής λειτουργίας της κυκλοφορίας, η οποία συχνά 
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συνδέεται με υψηλότερες ταχύτητες μετακίνησης, και της διασφάλισης υψηλού 

επιπέδου οδικής ασφάλειας και, αφετέρου, την κατανομή προτεραιότητας μεταξύ 

των μηχανοκίνητων οχημάτων και των ευάλωτων χρηστών της οδού, όπως είναι οι 

ποδηλάτες και οι πεζοί.  

Η οδηγική συμπεριφορά αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους παράγοντες που 

επηρεάζουν την οδική ασφάλεια, καθώς το ανθρώπινο σφάλμα εμπλέκεται σε μεγάλο 

ποσοστό των τροχαίων ατυχημάτων (Evans, 2004; Petridou & Moustaki, 2000). Η 

συμπεριφορά των οδηγών επηρεάζεται από πολλαπλούς παράγοντες, οι οποίοι 

μπορούν να κατηγοριοποιηθούν ως εξής: 

• Ανθρώπινοι παράγοντες: η ηλικία του οδηγού και η εμπειρία οδήγησης 

που διαθέτει, το επίπεδο προσοχής του, ενδεχόμενη κόπωση ή υπνηλία, η 

χρήση κινητού τηλεφώνου και η κατανάλωση αλκοόλ ή ουσιών, μπορούν να 

επηρεάσουν σημαντικά τον χρόνο αντίδρασης και τη λήψη αποφάσεων κατά 

την οδήγηση (Shinar, 2017). 

• Κυκλοφοριακές συνθήκες: η πυκνότητα κυκλοφορίας, η ταχύτητα ροής και 

η συμφόρηση, επηρεάζουν επίσης τη συμπεριφορά των οδηγών. Σε 

συνθήκες υψηλής κυκλοφορίας παρατηρείται συχνά αυξημένη επιθετική 

οδήγηση, απότομες επιταχύνσεις ή φρεναρίσματα (Shinar, 1998).  

• Χαρακτηριστικά υποδομής: Η γεωμετρία της οδού, η ορατότητα, η 

σηματοδότηση και η ποιότητα του οδοστρώματος αποτελούν παράγοντες 

που επηρεάζουν τη συμπεριφορά των οδηγών. Ένα καλά σχεδιασμένο οδικό 

περιβάλλον μπορεί να συμβάλει στη μείωση των επικίνδυνων 

συμπεριφορών (Elvik et al., 2009). 

 

1.2. Στόχος 

Στόχος της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας αποτελεί η διερεύνηση της επιρροής 

της φυσικής κατάστασης στην οδηγική συμπεριφορά σε αστικό περιβάλλον με 

τη χρήση προσομοιωτή οδήγησης.  

Η έρευνα επικεντρώνεται σε οδηγούς ηλικίας 19 έως 27 ετών, και μελετάει κατά πόσο 

το συνολικό επίπεδο φυσικής κατάστασης του οδηγού μπορεί να αποτελέσει 

παράγοντα πρόβλεψης βασικών πτυχών της οδηγικής απόδοσης. Ως κύριος δείκτης 

φυσικής κατάστασης χρησιμοποιείται η μέγιστη πρόσληψη οξυγόνου (VO₂max), ενώ 

παράλληλα αξιοποιούνται και τα δεδομένα που προέκυψαν από τη συμπλήρωση 

κατάλληλων ερωτηματολογίων. Η ανάλυση της έρευνας θα πραγματοποιηθεί μέσω της 

ανάπτυξης κατάλληλων μαθηματικών μοντέλων, με στόχο τη διερεύνηση της 

επίδρασης της φυσικής κατάστασης σε διάφορες οδηγικές μεταβλητές και μεγέθη που 

καταγράφονται από τον προσομοιωτή οδήγησης, στα επιμέρους σενάρια που 

εξετάζονται. 

Επιπλέον, η μελέτη αποσκοπεί στην καλύτερη κατανόηση του ρόλου της φυσικής 

κατάστασης ως πιθανού παράγοντα που σχετίζεται με την οδική ασφάλεια και τη 
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συμπεριφορά των οδηγών. Μέσω της διερεύνησης αυτής της σχέσης επιδιώκεται η 

συμβολή στη διαμόρφωση αποτελεσματικότερων στρατηγικών πρόληψης 

τροχαίων ατυχημάτων, καθώς και στον σχεδιασμό στοχευμένων παρεμβάσεων που 

θα μπορούσαν να συμβάλουν στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

 

1.3. Μεθοδολογία 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζεται το μεθοδολογικό πλαίσιο που εφαρμόστηκε για 

την επίτευξη των στόχων της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας, η οποία 

εστιάζει στη διερεύνηση της σχέσης μεταξύ του επιπέδου φυσικής κατάστασης και της 

οδηγικής συμπεριφοράς νεαρών οδηγών. Σε πρώτο στάδιο, υλοποιήθηκε εκτενής 

βιβλιογραφική ανασκόπηση με στόχο την καταγραφή της υπάρχουσας γνώσης και 

την ανάδειξη ερευνητικών κενών που σχετίζονται με την επίδραση της φυσικής 

κατάστασης στην οδική συμπεριφορά και τον κίνδυνο εμπλοκής σε τροχαία συμβάντα. 

Στο πλαίσιο αυτό, μελετήθηκαν τόσο διεθνείς όσο και ελληνικές επιστημονικές 

δημοσιεύσεις, καθώς και τεχνικές αναφορές οργανισμών που δραστηριοποιούνται 

στους τομείς της οδικής ασφάλειας και της δημόσιας υγείας. 

Στη συνέχεια, διαμορφώθηκε το πειραματικό μέρος της μελέτης, το οποίο 

περιλάμβανε τη συλλογή πρωτογενών δεδομένων μέσω προσομοιωτή οδήγησης και 

τη συμπλήρωση δομημένου ερωτηματολογίου. Το δείγμα απαρτιζόταν από άτομα 

ηλικίας κάτω των 27 ετών, τα οποία ταξινομήθηκαν σε κατηγορίες ανάλογα με το 

επίπεδο φυσικής τους κατάστασης. Ως βασικός δείκτης αξιολόγησης χρησιμοποιήθηκε 

η μέγιστη πρόσληψη οξυγόνου (VO₂max), η οποία προσδιορίστηκε έπειτα από την 

εκτέλεση ελεγχόμενης φυσικής δραστηριότητας πριν από την οδηγική διαδικασία. 

Κατά τη διάρκεια του πειράματος, συλλέχθηκαν δεδομένα που αφορούν κρίσιμες 

παραμέτρους οδηγικής απόδοσης, όπως ο χρόνος αντίδρασης, η ταχύτητα κίνησης 

και η απόσταση, ενώ παράλληλα αξιοποιήθηκαν τα στοιχεία των ερωτηματολογίων, 

ώστε να ληφθούν υπόψη πρόσθετοι παράγοντες που ενδέχεται να επηρεάζουν τη 

συμπεριφορά των συμμετεχόντων. Στη συνέχεια, τα δεδομένα οργανώθηκαν και 

υποβλήθηκαν σε στατιστική επεξεργασία με τη χρήση της γλώσσας 

προγραμματισμού R, με σκοπό την ανάπτυξη κατάλληλων μαθηματικών μοντέλων. 

Μέσω των μοντέλων αυτών εξετάστηκε η σχέση μεταξύ φυσικής κατάστασης και 

οδηγικής συμπεριφοράς, καθώς και η επίδραση επιμέρους παραγόντων στην 

πιθανότητα εκδήλωσης επικίνδυνων συμβάντων. Τέλος, ακολούθησε η ανάλυση και 

ερμηνεία των αποτελεσμάτων, η διαμόρφωση των βασικών συμπερασμάτων και η 

διατύπωση προτάσεων για μελλοντική έρευνα και πρακτική εφαρμογή των ευρημάτων. 
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Γράφημα 1.1: Βήματα μεθοδολογίας διπλωματικής εργασίας 

 

1.4. Δομή 

Στην παρούσα ενότητα παρουσιάζεται η δομή της Διπλωματικής Εργασίας, μέσω 

συνοπτικής περιγραφής του περιεχομένου των επιμέρους κεφαλαίων. 

Στο κεφάλαιο 1 παρουσιάζεται συνοπτικά το αντικείμενο της οδικής ασφάλειας, καθώς 

και ο ρόλος της φυσικής κατάστασης στη διαμόρφωση της οδηγικής συμπεριφοράς. 

Επιπλέον, γίνεται αναφορά στην υφιστάμενη κατάσταση της οδικής ασφάλειας στην  

Ευρώπη και στην Ελλάδα, ενώ αναδεικνύονται και οι βασικές ιδιαιτερότητες της 

οδήγησης σε αστικό οδικό δίκτυο. Τέλος, διατυπώνεται ο στόχος της Διπλωματικής 

Εργασίας και παρατίθεται συνοπτική παρουσίαση της μεθοδολογικής προσέγγισης και 

της δομής της. 

Στο κεφάλαιο 2 παρουσιάζονται τα βασικά ευρήματα και συμπεράσματα που 

προκύπτουν από την ανασκόπηση της υφιστάμενης ελληνικής και διεθνούς 

βιβλιογραφίας, η οποία αφορά μελέτες συναφούς ερευνητικού αντικειμένου. 

Στο κεφάλαιο 3 αναπτύσσεται το θεωρητικό υπόβαθρο που αξιοποιείται για τη 

στατιστική ανάλυση των δεδομένων. Αρχικά, παρουσιάζονται οι βασικές κατηγορίες 

των μαθηματικών μοντέλων που χρησιμοποιούνται, καθώς και τα κριτήρια αξιολόγησης 

και αποδοχής τους. Στη συνέχεια, γίνεται αναλυτική αναφορά στις εντολές της γλώσσας 

προγραμματισμού R, οι οποίες εφαρμόζονται για την υλοποίηση της στατιστικής 

επεξεργασίας των δεδομένων. 

Στο κεφάλαιο 4 παρουσιάζεται η διαδικασία συλλογής και επεξεργασίας των 

δεδομένων που προέρχονται από τον προσομοιωτή οδήγησης και το ερωτηματολόγιο. 

Επιπλέον, περιγράφεται αναλυτικά η πειραματική διαδικασία, καθώς και τα βασικά 
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χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων και των σεναρίων οδήγησης. Στη συνέχεια, 

αναλύεται η μεθοδολογία εξαγωγής των δεδομένων από τον προσομοιωτή, καθώς και 

η διαδικασία επεξεργασίας τους με τη χρήση της γλώσσας προγραμματισμού R. Τέλος, 

παρουσιάζονται τα βασικά χαρακτηριστικά του δείγματος. 

Στο κεφάλαιο 5 παρουσιάζονται τα μαθηματικά μοντέλα που αναπτύχθηκαν, σε 

συνδυασμό με την διαδικασία που ακολουθήθηκε για την εξαγωγή τους. 

Επιπροσθέτως, πραγματοποιείται ερμηνεία των συντελεστών και εξετάζονται τα 

κριτήρια αποδοχής τους. 

Στο κεφάλαιο 6 παρουσιάζονται τα συμπεράσματα που προκύπτουν από την ανάλυση 

των μαθηματικών μοντέλων, και παράλληλα διατυπώνονται προτάσεις για μελλοντική 

έρευνα, καθώς και για την πρακτική αξιοποίηση των αποτελεσμάτων στο πεδίο της 

οδικής ασφάλειας. 
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2. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

 

2.1. Γενικά 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται μελέτες σχετικές με το αντικείμενο που 

πραγματεύεται η συγκεκριμένη Διπλωματική Εργασία. Αντικείμενο προς 

διερεύνηση αποτελεί η οδηγική συμπεριφορά σε συνάρτηση με το επίπεδο φυσικής 

κατάστασης του οδηγού. Μέσα από την κριτική επισκόπηση σχετικών ερευνών, 

αναλύεται ο τρόπος με τον οποίο η φυσική κατάσταση ενδέχεται να επηρεάζει καίριες 

πτυχές της οδηγικής επίδοσης, όπως η μέση ταχύτητα και η μέση επιτάχυνση. 

Παρά τον σημαντικό όγκο μελετών που εξετάζουν την οδική ασφάλεια και τον ρόλο του 

ανθρώπινου παράγοντα στη διαμόρφωσή της, οι έρευνες που εστιάζουν ειδικότερα στη 

φυσική κατάσταση ως προσδιοριστικό παράγοντα της οδηγικής συμπεριφοράς 

παραμένουν περιορισμένες. Ως εκ τούτου, η παρούσα Διπλωματική Εργασία φιλοδοξεί 

να συμβάλει ουσιαστικά στην εμβάθυνση της κατανόησης του συγκεκριμένου 

ερευνητικού πεδίου. 

 

2.2. Συναφείς έρευνες και μεθοδολογίες 

2.2.1.  Η επίδραση της φυσικής άσκησης στους δείκτες 

συμπεριφοράς 

Σε ό,τι αφορά την κρίσιμη συμβολή της φυσικής άσκησης στη βελτίωση των 

γνωστικών λειτουργιών που σχετίζονται με την οδήγηση, σε ένα περιβάλλον όπου 

ο γνωστικός φόρτος και η κόπωση αποτελούν κύριες αιτίες οδικών ατυχημάτων, οι 

ερευνητές αξιοποίησαν ένα προηγμένο πλαίσιο εργασίας, το Attention-Driven Reaction 

Framework (ADRF), το οποίο ξεπερνά τους περιορισμούς των παραδοσιακών 

στατικών μοντέλων, και η εφαρμογή του οποίου κατέδειξε σημαντικά οφέλη σε 

σύγκριση με τα μοντέλα βάσης. Συγκεκριμένα, αυξήθηκε η ακρίβεια στην πρόβλεψη 

του χρόνου αντίδρασης κατά 25%, και βελτιώθηκε η ακρίβεια στις διαδικασίες λήψης 

αποφάσεων κατά 30%. Επιπροσθέτως, σε ό,τι αφορά γνωστικά οφέλη, τεκμηριώθηκε 

ότι η φυσική άσκηση ενισχύει άμεσα την προσοχή, επιταχύνει τους χρόνους απόκρισης 

και μετριάζει τη γνωστική έκπτωση που επηρεάζει την οδηγική ικανότητα Xianyou και 

Bai (2025). 

Ακόμη, η έρευνα των Stojan et al. (2021) καταλήγει στο συμπέρασμα ότι ένας σωματικά 

δραστήριος τρόπος ζωής συμβάλλει όχι μόνο στη διατήρηση της γνωστικής υγείας, 

αλλά και στην οδηγική ικανότητα, εξασφαλίζοντας υψηλότερες επιδόσεις κάτω από 

γνωστικά απαιτητικές συνθήκες. η μελέτη επιβεβαιώνει ότι η τακτική σωματική άσκηση 

συνδέεται με μικρότερους χρόνους αντίδρασης σε άτομα νεαρής ηλικίας, 

ενισχύοντας κατεξοχήν τις κινητικές αποκρίσεις. Συνεπώς, η διατήρηση ενός 
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δραστήριου τρόπου ζωής αναδεικνύεται ως μια εξαιρετικά χρήσιμη στρατηγική (Genç 

et al., 2024) 

Τα αποτελέσματα υπογραμμίζουν ότι η φυσική κατάσταση δεν αποτελεί μόνο 

παράγοντα ατομικής υγείας αλλά και κρίσιμη συνιστώσα της οδικής ασφάλειας  , 

τονίζοντας πως η βελτίωση της σωματικής και καρδιοαναπνευστικής κατάστασης, 

ιδίως για τους μεγαλύτερους σε ηλικία ενήλικες, μπορεί να λειτουργήσει ως ένα 

προληπτικό μέτρο ικανό να μειώσει τον κίνδυνο ατυχημάτων. 

Σε ό,τι αφορά τις εκτελεστικές λειτουργίες του εγκεφάλου, έχει αποδειχθεί πως είναι 

άμεσα συνδεδεμένες με την ικανότητα των νέων οδηγών να ελέγχουν το όχημα, 

ιδιαίτερα υπό συνθήκες που απαιτούν αυξημένη προσοχή. Το εύρημα αυτό 

υποδεικνύει ότι η νευρογνωστική ωρίμανση είναι εξίσου σημαντική με την 

εκμάθηση των μηχανικών κανόνων οδήγησης (Guinosso et al., 2016) 

 

2.2.2.  Φυσική άσκηση και επιθετική συμπεριφορά 

Η έρευνα των Liu et al. (2024), στην οποία συμμετείχαν 1.596 φοιτητές, ανέδειξε ότι η 

φυσική άσκηση παρουσιάζει σημαντική αρνητική συσχέτιση με την επιθετική 

συμπεριφορά και την κατάθλιψη, και ότι η φυσική άσκηση αυξάνει την ικανοποίηση 

από τη ζωή, η οποία με τη σειρά της μειώνει την κατάθλιψη, οδηγώντας τελικά σε 

περιορισμό των επιθετικών τάσεων. Καταλήγοντας με αυτό τον τρόπο στο 

συμπέρασμα ότι η προώθηση της άσκησης, σε συνδυασμό με την ψυχική ενδυνάμωση 

(καλλιέργεια νοήματος ζωής), αποτελεί μια αποτελεσματική και προσβάσιμη 

στρατηγική για την πρόληψη και παρέμβαση σε θέματα επιθετικής συμπεριφοράς. 

Επιπροσθέτως, θα πρέπει να σημειωθεί ότι σύμφωνα με την μελέτη των Hötting και 

Röder (2013), η φυσική άσκηση δεν βελτιώνει μόνο την καρδιοαναπνευστική 

ικανότητα, αλλά αποτελεί έναν ισχυρό ρυθμιστή της εγκεφαλικής υγείας, προάγοντας 

τη νευροπλαστικότητα και τη δυνατότητα του ατόμου να αντιμετωπίζει νέες 

απαιτήσεις. Ταυτόχρονα, παρατηρήθηκε ότι η φυσική άσκηση προετοιμάζει τον 

εγκέφαλο ώστε να ανταποκριθεί καλύτερα σε γνωστικά ερεθίσματα. Ακόμη, η μελέτη 

των Cheng et al. (2025) τεκμηριώνει ότι μορφές σωματικής άσκησης που συνδυάζουν 

την κινητική δραστηριότητα με τη νοητική εστίαση και την αυτορρύθμιση μπορούν να 

λειτουργήσουν ως αποτελεσματικά προληπτικά εργαλεία για τη μείωση της 

επιθετικότητας των οδηγών. 

Παρ’ όλα αυτά, θα πρέπει να σημειωθεί ότι υπάρχουν έρευνες που έχουν καταλήξει 

στα αντίθετα συμπεράσματα. Συγκεκριμένα, η μελέτη των Chliaoutakis et al. (2005) 

κατέληξε στο ενδιαφέρον εύρημα ότι ο "αθλητικός τρόπος ζωής" έχει διπλή επίδραση: 

Ενώ μειώνει τα ακούσια "λάθη" στην οδήγηση, πιθανότατα λόγω καλύτερων 

αντανακλαστικών και φυσικής κατάστασης, συνδέεται ταυτόχρονα θετικά με αυξημένες 

ηθελημένες παραβάσεις και ανταγωνιστική/επιθετική οδήγηση. Παρομοίως, η 

έρευνα των Tokko et al. (2022) ανέδειξε ότι η υπέρβαση του ορίου ταχύτητας 

συσχετίζεται με τη συστηματική φυσική άσκηση. 
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2.2.3.  Η επιρροή της φυσικής κατάστασης και της ηλικίας στην 

οδήγηση 

Πλήθος ερευνών έχει δείξει ότι η οδηγική ικανότητα φθίνει με την πάροδο της 

ηλικίας. Για τον λόγο αυτό, είναι σημαντικό να ερευνηθεί εάν το επίπεδο της φυσικής 

δραστηριότητας και της καρδιοαναπνευστικής κατάστασης μπορούν να μετριάσουν 

αυτή την ηλικιακή έκπτωση.  

Στην μελέτη των Gökçe et al. (2022) συμμετείχαν 141 υγιείς ενήλικες, οι οποίοι 

κατανεμήθηκαν σε τρεις ηλικιακές ομάδες: νέοι (μέσος όρος 23.25 έτη), νέοι-

ηλικιωμένοι (66.53 έτη) και γηραιότεροι-ηλικιωμένοι (74.21 έτη). Οι συμμετέχοντες 

αξιολογήθηκαν σε έναν προσομοιωτή οδήγησης με ταυτόχρονη εκτέλεση 

επιπρόσθετων γνωστικών δοκιμασιών (multitasking), ενώ παράλληλα μετρήθηκαν τα 

επίπεδα φυσικής δραστηριότητας και καρδιοαναπνευστικής ικανότητας (μέσω 

εκτίμησης της μέγιστης πρόσληψης οξυγόνου - VO2peak). Τα ευρήματα κατέδειξαν ότι 

η οδηγική ικανότητα μειώνεται σταδιακά κατά την τρίτη ηλικία, ιδιαίτερα σε συνθήκες 

που απαιτούν ταυτόχρονη εκτέλεση πολλαπλών έργων. Αν και η γενική φυσική 

δραστηριότητα δεν φάνηκε να αποτρέπει αυτή την έκπτωση στο συγκεκριμένο δείγμα, 

η καρδιοαναπνευστική ικανότητα αλληλεπιδρά με την ηλικία, διαφοροποιώντας τον 

τρόπο με τον οποίο οι οδηγοί προσαρμόζουν την ταχύτητα και τη συμπεριφορά τους 

στο δρόμο. 

Αντιστοίχως, η μελέτη των Marmeleira et al. (2012) είχε ως στόχο την εξέταση των 

πιθανών συσχετίσεων μεταξύ των επιπέδων σωματικής δραστηριότητας και των 

γνωστικών ικανοτήτων που θεωρούνται κρίσιμες για την ασφαλή οδήγηση σε άτομα 

τρίτης ηλικίας. Στην έρευνα συμμετείχαν 38 οδηγοί (άνδρες και γυναίκες), με ηλικιακό 

εύρος από 61 έως 81 έτη. Παρατηρήθηκε ότι τα υψηλότερα επίπεδα αναφερόμενης 

σωματικής δραστηριότητας συσχετίζονται σε βαθμό στατιστικά σημαντικό με καλύτερες 

επιδόσεις στις δοκιμασίες που αφορούσαν την ταχύτητα οπτικής επεξεργασίας και 

τη διηρημένη οπτική προσοχή, όπως και ότι η αυξημένη σωματική δραστηριότητα 

συσχετίζεται με υψηλότερη συνολική βαθμολογία στον τομέα της οπτικής 

προσοχής. 

 

2.3. Σύνοψη 

Αξιοποιώντας τα ευρήματα των προαναφερθεισών ερευνών, διαμορφώθηκε ο 

παρακάτω πίνακας, ο οποίος αποτυπώνει περιληπτικά τα σημαντικότερα δεδομένα 

και τα συμπεράσματα που έχουν εξαχθεί. 
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Πίνακας 2.1: Συνοπτική παρουσίαση ευρημάτων από συναφείς έρευνες 

Τίτλος έρευνας Συγγραφείς Έτος Συμπέρασμα 

The Impact of Physical 
Exercise on Driver 

Attention Reaction Time 
and Decision Making 

Xianyou & Bai 2025 

Η φυσική κατάσταση 
βελτιώνει την προσοχή και 
την λήψη αποφάσεων και 

μειώνει τον χρόνο αντίδρασης 

Benefits of Higher 
Cardiovascular and Motor 
Coordinative Fitness on 

Driving Behavior Are 
Mediated by Cognitive 

Functioning: A Path 
Analysis 

Stojan et al. 2021 
Η φυσική κατάσταση 

εξασφαλίζει υψηλότερες 
επιδόσεις στην οδήγηση 

Physical Activity Level 
and Reaction Time 

Relationship in University 
Students 

 Genç et al. 2024 

Tα άτομα με υψηλότερα 
επίπεδα φυσικής 

δραστηριότητας έχουν 
στατιστικά σημαντικά 
καλύτερες επιδόσεις 

Neurocognitive Correlates 
of Young Drivers' 

Performance in a Driving 
Simulator 

Guinosso et al. 2016 

Οι εκτελεστικές λειτουργίες 
του εγκεφάλου είναι άμεσα 

συνδεδεμένες με την 
ικανότητα των οδηγών να 

ελέγχουν το όχημα 

The Relationship Between 
Physical Exercise and 
Aggressive Behavior 

Among College Students: 
The Mediating Roles of 

Life Satisfaction, Meaning 
in Life, and Depression 

Liu et al.  2024 

H φυσική δραστηριότητα 
ενισχύει την ορθολογική 

κρίση και ρυθμίζει τα 
αρνητικά συναισθήματα κατά 
την οδήγηση, αποτελώντας 
μηχανισμό πρόληψης της 

επιθετικής οδηγικής 
συμπεριφοράς 

Beneficial effects of 
physical exercise on 
neuroplasticity and 

cognition 

Hötting & Röder  2013 
Η φυσική άσκηση βελτιώνει 

τη νευροπλαστικότητα 

Effects of a 24-form tai chi 
exercise intervention on 
road rage: A randomized 

controlled trial 

Cheng et al.  2025 
Η φυσική άσκηση μειώνει την 

επιθετικότητα 

Lifestyle traits as 
predictors of driving 

behaviour in urban areas 
of Greece 

Chliaoutakis et 
al. 

2005 

Η συστηματική άθληση 
μειώνει τα ακούσια λάθη στην 
οδήγηση, αλλά ταυτόχρονα 
συνδέεται με παραβατική και 

επιθετική οδήγηση 
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Risk-taking in traffic is 
associated with unhealthy 
lifestyle: Contribution of 
aggressiveness and the 

serotonin transporter 
genotype 

Tokko et al. 2022 
Η υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας συσχετίζεται με την 
συστηματική φυσική άσκηση 

Lifestyle Matters: Effects 
of Habitual Physical 

Activity on Driving Skills in 
Older Age 

Gökçe et al. 2022 

H καρδιοαναπνευστική 
ικανότητα αλληλεπιδρά με την 
ηλικία και αλλάζει τον τρόπο 

με τον οποίο οι οδηγοί 
προσαρμόζουν την ταχύτητα 
και τη συμπεριφορά τους στο 

δρόμο 

Associations of physical 
activity with driving-related 
cognitive abilities in older 

drivers: an exploratory 
study 

Marmeleira et 
al. 

2012 
Η αυξημένη σωματική 

δραστηριότητα συσχετίζεται 
με αυξημένη οπτική προσοχή  

 

Μολονότι η αλληλεπίδραση μεταξύ φυσικής δραστηριότητας και οδηγικών ικανοτήτων 

έχει μελετηθεί εκτενώς, τα εμπειρικά δεδομένα ως προς τον αντίκτυπο της συνολικής 

φυσικής κατάστασης στους δείκτες ασφαλούς οδήγησης παραμένουν ελλιπή. 

Παράλληλα, η διαθέσιμη βιβλιογραφία επικεντρώνεται κυρίως σε επιμέρους 

παραμέτρους φυσικής ικανότητας ή σε ευρύτερες κοινωνικές ομάδες, παραβλέποντας 

την ειδική ομάδα των νεαρών οδηγών και τη χρήση αντικειμενικών δεδομένων από 

προσομοιωτές. Συνεπώς, σκοπός της παρούσας μελέτης είναι η γεφύρωση αυτού 

του ερευνητικού κενού, μέσω της συστηματικής διερεύνησης του τρόπου με τον 

οποίο η φυσική κατάσταση επιδρά στην ασφαλή οδηγική συμπεριφορά σε συνθήκες 

προσομοίωσης. 
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3. ΘΕΩΡΗΤΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 

 

3.1. Εισαγωγή 

Το παρόν κεφάλαιο αναπτύσσει το θεωρητικό υπόβαθρο επί του οποίου βασίζεται 

η στατιστική ανάλυση αυτής της Διπλωματικής Εργασίας, με απώτερο στόχο την 

εξαγωγή ασφαλών και έγκυρων συμπερασμάτων. Ως βασικό αναλυτικό εργαλείο 

επελέγη το μαθηματικό μοντέλο της γραμμικής παλινδρόμησης, το οποίο πρόκειται να 

εφαρμοστεί σε επιλεγμένες συνεχείς εξαρτημένες μεταβλητές. Τα προς εξέταση 

δεδομένα προέρχονται από την καταγραφή της οδηγικής συμπεριφοράς μέσω 

πειραματικής διαδικασίας σε προσομοιωτή οδήγησης. Επιπροσθέτως, αναλύεται η 

μεθοδολογία αξιολόγησης που ακολουθήθηκε για την επιλογή και τη βέλτιστη 

προσαρμογή των μοντέλων, καθώς και τα υπολογιστικά βήματα που απαιτήθηκαν για 

την υλοποίηση της στατιστικής επεξεργασίας σε κατάλληλο εξειδικευμένο λογισμικό. 

 

3.2. Μοντέλο γραμμικής παλινδρόμησης 

Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης, ως γραμμικό μοντέλο αξιοποιείται αυτό της 

γραμμικής παλινδρόμησης. Η ανάλυση παλινδρόμησης αποσκοπεί στη διαμόρφωση 

μιας μαθηματικής εξίσωσης η οποία περιγράφει τη σχέση μεταξύ δύο ή περισσότερων 

μεταβλητών, καθιστώντας εφικτή την πρόβλεψη της μίας βάσει των υπολοίπων. 

Ειδικότερα, η υπό πρόβλεψη μεταβλητή καλείται εξαρτημένη, ενώ οι παράγοντες που 

την προσδιορίζουν ορίζονται ως ανεξάρτητες μεταβλητές. Σύμφωνα με τις βασικές 

θεωρητικές παραδοχές της μεθόδου, οι ανεξάρτητες μεταβλητές λαμβάνουν 

προκαθορισμένες τιμές. Αντιθέτως, η εξαρτημένη συνιστά μια συνεχή και τυχαία 

μεταβλητή, για την οποία τίθεται η υπόθεση ότι ακολουθεί την κανονική κατανομή. Η 

μαθηματική διατύπωση της γραμμικής παλινδρόμησης παρατίθεται ακολούθως: 

𝒚𝒊 = 𝜷𝟎 + 𝜷𝟏 𝒙𝟏𝒊 + 𝜷𝟐 𝒙𝟐𝒊 + ⋯ + 𝜷𝒏 𝒙𝒏𝒊 + 𝜺𝒊 

όπου: 

• 𝜷𝟎: σταθερά του μοντέλου 
• 𝜷1 ,…, 𝜷n : συντελεστές παλινδρόμησης των ανεξάρτητων μεταβλητών  

• 𝒙𝟏𝒊, 𝒙𝟐𝒊, ..., 𝒙𝒏𝒊: ανεξάρτητες μεταβλητές 
• 𝒚𝒊: εξαρτημένη μεταβλητή  
• 𝜺𝒊: σφάλμα παλινδρόμησης 
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3.3. Κριτήρια αποδοχής μοντέλου 

3.3.1.  Εισαγωγή 

Η διαδικασία ανάπτυξης και επιλογής του βέλτιστου μοντέλου γραμμικής 

παλινδρόμησης καθιστά αναγκαίο τον έλεγχο συγκεκριμένων παραμέτρων, 

προκειμένου να διασφαλιστεί η στατιστική εγκυρότητα της μεθόδου. Σε πρώτο στάδιο, 

θεμελιώδη παραδοχή συνιστά η κανονικότητα, έστω και προσεγγιστικά, της κατανομής 

της εξαρτημένης μεταβλητής. Ταυτόχρονα, κρίνεται απαραίτητη η απουσία ισχυρής 

συσχέτισης μεταξύ των ανεξάρτητων μεταβλητών, εξασφαλίζοντας τη γραμμική τους 

ανεξαρτησία. Η τελική αξιολόγηση και επικύρωση του μοντέλου στηρίζεται στα κάτωθι 

κριτήρια, τα οποία αναλύονται εκτενώς στις υποενότητες που ακολουθούν. 

 

3.3.2.  Στατιστική σημαντικότητα 

Η αξιολόγηση των γραμμικών υποδειγμάτων πραγματοποιείται μέσω του ελέγχου t-

test (κατανομή Student). Ο συγκεκριμένος έλεγχος επιτρέπει τον προσδιορισμό της 

στατιστικής σημαντικότητας των ανεξάρτητων μεταβλητών, καθορίζοντας τελικά 

ποιες από αυτές θα συμπεριληφθούν στο τελικό μοντέλο. Ο συντελεστής t υπολογίζεται 

από τη σχέση: 

𝒕𝒊 =
𝜷𝒊

𝒔𝜷𝒊

 

 

όπου: 

βᵢ: συντελεστές παλινδρόμησης των ανεξάρτητων μεταβλητών 𝑥i 
sβᵢ: τυπικό σφάλμα των συντελεστών παλινδρόμησης βi 

Μια μεταβλητή θεωρείται στατιστικά σημαντική όταν η απόλυτη τιμή του συντελεστή 

t υπερβαίνει την κρίσιμη τιμή που αντιστοιχεί στο επιλεγμένο επίπεδο εμπιστοσύνης 

(ενδεικτικά περίπου 1,7 και 1,3 για επίπεδο 95% και 90% αντίστοιχα). Σε περίπτωση 

που δεν ικανοποιείται αυτή η συνθήκη, η μεταβλητή αναμένεται να αποκλειστεί από το 

τελικό μοντέλο. 

 

3.3.3.  Λογική εξήγηση των συντελεστών της παλινδρόμησης 

Καθοριστικό κριτήριο για την αποδοχή ενός μοντέλου, σε συνδυασμό με τη στατιστική 

σημαντικότητα, αποτελεί η λογική συνέπεια των συντελεστών. Ειδικότερα, το 

πρόσημο κάθε παραμέτρου οφείλει να συνάδει με τις θεωρητικές προσδοκίες σχετικά 

με τη σχέση εξαρτημένης και ανεξάρτητης μεταβλητής. Οποιαδήποτε απόκλιση μεταξύ 

των ευρημάτων και της υφιστάμενης θεωρίας ενδέχεται να υποδεικνύει σφάλματα στη 

δομή του υποδείγματος ή λανθασμένη επιλογή των μεταβλητών. 
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3.3.4.  Ποιότητα μοντέλου 

Ο συντελεστής προσδιορισμού R2 αποτελεί ένα βασικό μέτρο αξιολόγησης της 

καλής προσαρμογής του δείγματος. Πιο συγκεκριμένα, ποσοτικοποιεί το τμήμα της 

συνολικής διακύμανσης της εξαρτημένης μεταβλητής Y το οποίο ερμηνεύεται από την 

από κοινού επίδραση των ανεξάρτητων μεταβλητών Xi στο πλαίσιο της πολλαπλής 

γραμμικής παλινδρόμησης. Μαθηματικά, ορίζεται από την ακόλουθη σχέση: 

𝑹𝟐 =
𝑺𝑺𝑹

𝑺𝑺𝑻
=

∑ (
𝒏

𝒊=𝟏
𝒚̂𝒊 − 𝒚̄)𝟐

∑ (
𝒏

𝒊=𝟏
𝒚𝒊 − 𝒚̄)𝟐

= 𝟏 −
∑ (

𝒏

𝒊=𝟏
𝒚𝒊 − 𝒚̂𝒊)𝟐

∑ (
𝒏

𝒊=𝟏
𝒚𝒊 − 𝒚̄)𝟐

 

 

όπου: 

 

𝒚𝒊: παρατηρηθείσα τιμή  

𝒚̂𝒊: προβλεπόμενη τιμή  

𝒚̄: μέση τιμή  

𝒏: σύνολο τιμών της ανεξάρτητης μεταβλητής 𝑦𝑖 

Ο συντελεστής R2 λαμβάνει τιμές από μηδέν μέχρι ένα και, παρ' όλο που δεν έχει 

κάποια συγκεκριμένη ελάχιστη τιμή, αποτελεί παράγοντα σύγκρισης διαφορετικών 

μοντέλων. Συγκεκριμένα, μεταξύ δύο μοντέλων, καλύτερο θεωρείται αυτό με την 

υψηλότερη τιμή R2. 

 

3.3.5.  Σφάλμα 

Για την εγκυρότητα του μοντέλου γραμμικής παλινδρόμησης, ο όρος ε i του σφάλματος  

οφείλει να ικανοποιεί τρεις θεμελιώδεις προϋποθέσεις: να ακολουθεί την κανονική 

κατανομή, να παρουσιάζει σταθερή διασπορά, ιδιότητα γνωστή ως ομοσκεδαστικότητα  

(Var(εi) = σε2 = c), και να μην εμφανίζει αυτοσυσχέτιση, δηλαδή τα σφάλματα να είναι 

στατιστικά ανεξάρτητα μεταξύ τους (ρ(εiεj)=0 ∀ i≠j). Επιπρόσθετα, το μέγεθος της 

διασποράς του σφάλματος συνδέεται άμεσα με τον συντελεστή προσδιορισμού R2. 

Όσο υψηλότερη είναι η τιμή του R2, τόσο περιορίζεται η μη ερμηνευόμενη διασπορά, 

γεγονός που συνεπάγεται βελτιωμένη προγνωστική ικανότητα του εκτιμώμενου 

υποδείγματος. 

 

 

3.4. Εξήγηση αποτελεσμάτων 

3.4.1.  Ερμηνεία της σχέσης μεταξύ των μεταβλητών 

Για την εξαγωγή συμπερασμάτων, καθοριστικό ρόλο διαδραματίζει το πρόσημο κάθε 

συντελεστή παλινδρόμησης. Συγκεκριμένα, ένα θετικό πρόσημο υποδεικνύει 

ομόρροπη μεταβολή μεταξύ ανεξάρτητης και εξαρτημένης μεταβλητής, ενώ ένα 
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αρνητικό υποδηλώνει αντίρροπη (αρνητική) επίδραση. Αποτελεί ωστόσο απαραίτητη 

προϋπόθεση τα εξαγόμενα συμπεράσματα να μην αξιολογούνται στείρα μαθηματικά, 

αλλά να επιβεβαιώνουν τη θεωρητικά αναμενόμενη συμπεριφορά και να 

παρουσιάζουν λογική συνέπεια. 

 

3.4.2.  Σύγκριση με την διεθνή βιβλιογραφία 

Τα ευρήματα που προκύπτουν από την εκτίμηση του δείγματος αντιπαραβάλλονται με 

τα αντίστοιχα αποτελέσματα προγενέστερων ερευνών, τα οποία αναδείχθηκαν στο 

κεφάλαιο της βιβλιογραφικής ανασκόπησης. Η συγκεκριμένη συγκριτική αξιολόγηση 

εξετάζει τον βαθμό σύγκλισης ή απόκλισης των εξαγόμενων συμπερασμάτων από το 

υφιστάμενο γνωστικό υπόβαθρο. Πρόκειται για μια διαδικασία η οποία ενισχύει την 

επιστημονική τεκμηρίωση των ευρημάτων. 

 

3.4.3.  Ελαστικότητα 

Η εκτίμηση της ελαστικότητας επιτρέπει τον ακριβή προσδιορισμό του βαθμού 

ευαισθησίας του μοντέλου έναντι των μεταβολών στις ανεξάρτητες μεταβλητές. 

Ειδικότερα, η τιμή της ελαστικότητας παρέχει ένα άμεσο και συγκρίσιμο μέτρο 

ερμηνείας, καθώς υποδεικνύει το ακριβές ποσοστό μεταβολής της εξαρτημένης 

μεταβλητής που επιφέρει μια μοναδιαία ποσοστιαία αύξηση της εκάστοτε ανεξάρτητης 

μεταβλητής. 

Σε γραμμικά μοντέλα με συνεχείς μεταβλητές η ελαστικότητα εκφράζεται με τον τύπο: 

𝒆𝒊 =
𝚫𝒀𝒊

𝚫𝑿𝒊
⋅

𝑿𝒊

𝒀𝒊
= 𝜷𝒊 ⋅

𝑿𝒊

𝒀𝒊
 

 

 

3.5. Λειτουργία λογισμικού στατιστικής ανάλυσης 

Το σύνολο της στατιστικής ανάλυσης εκτελέστηκε μέσω της γλώσσας 

προγραμματισμού R, ενώ η άντληση και η επεξεργασία των συνόλων δεδομένων 

βασίστηκε στη χρήση των βιβλιοθηκών readxl και openxlsx. Οι βασικότερες 

προγραμματιστικές εντολές που χρησιμοποιήθηκαν στα επιμέρους στάδια 

συνοψίζονται ακολούθως: 

• data <- read_excel("Mastertable_Final_Urban.xlsx") 
Εισαγωγή των πρωτογενών δεδομένων από αρχείο τύπου Excel στο 

περιβάλλον ανάλυσης. 
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• data$Variable <- as.numeric(data$Variable) 

Μετατροπή συγκεκριμένων μεταβλητών σε αριθμητική μορφή, προκειμένου να 
είναι συμβατές με τις απαιτήσεις της στατιστικής ανάλυσης. 

• model <- lm(Y ~ X1 + X2 + ..., data) 

Προσδιορισμός μοντέλου γραμμικής παλινδρόμησης με εξαρτημένη μεταβλητή 
την Y και ανεξάρτητες μεταβλητές τις X1, X2 κ.λ.π. 
 

• summary(model) 

Παρουσίαση των βασικών στατιστικών αποτελεσμάτων του μοντέλου, όπως οι 
εκτιμώμενοι συντελεστές, τα επίπεδα σημαντικότητας (p-values), ο 

συντελεστής προσδιορισμού 𝑅2 και το τυπικό σφάλμα. 
 

• cor(data[, continuous_vars("X1", "X2", ...)], method = "pearson", use = 
"pairwise.complete.obs") 

Υπολογισμός συντελεστών συσχέτισης Pearson μεταξύ συνεχών μεταβλητών.  
 

• cor(data[, discrete_vars("X1", "X2", ...)], method = "spearman", use = 
"pairwise.complete.obs") 
Υπολογισμός συντελεστών συσχέτισης Spearman για μεταβλητές διατακτικής 
κλίμακας ή δυαδικής μορφής. 
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4. ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

 

4.1. Εισαγωγή 

Βάσει των συμπερασμάτων της βιβλιογραφικής ανασκόπησης και του θεωρητικού 

πλαισίου της παρούσας έρευνας, η διερεύνηση της συσχέτισης μεταξύ φυσικής 

κατάστασης και οδηγικής συμπεριφοράς καθιστά επιβεβλημένη τη συλλογή 

εμπειρικών δεδομένων μέσω μιας δομημένης πειραματικής διαδικασίας. Ως εκ τούτου, 

έγινε χρήση ενός προσομοιωτή οδήγησης σε αστική οδό. Η συγκεκριμένη 

μεθοδολογική προσέγγιση επιτρέπει την ακριβή καταγραφή κρίσιμων παραμέτρων 

οδηγικής απόδοσης υπό αυστηρά ελεγχόμενες συνθήκες, μηδενίζοντας ταυτόχρονα 

τον κίνδυνο εμπλοκής σε πραγματικό τροχαίο ατύχημα. 

Στο παρόν κεφάλαιο αναπτύσσεται διεξοδικά η μεθοδολογία συλλογής και 

επεξεργασίας των ερευνητικών δεδομένων. Αρχικά, περιγράφεται η διαδικασία 

λήψης των μετρήσεων τόσο από το πείραμα προσομοίωσης όσο και από τα 

ερωτηματολόγια των συμμετεχόντων. Ακολούθως, αναλύονται τα κριτήρια επιλογής 

του δείγματος, σχεδιάζονται τα πειραματικά σενάρια οδήγησης και αναλύονται τα 

επιμέρους στάδια υλοποίησης του πειράματος. Τέλος, παρουσιάζεται η διαδικασία 

επεξεργασίας και οργάνωσης του συνόλου των δεδομένων, τόσο από τον 

προσομοιωτή όσο και από τα ερωτηματολόγια, με απώτερο σκοπό τη συγκρότηση μιας 

ενιαίας και άρτια δομημένης βάσης δεδομένων. 

 

4.2. Πείραμα στον προσομοιωτή οδήγησης 

4.2.1.  Στόχος πειράματος 

Το πείραμα προσομοίωσης σχεδιάστηκε με κύριο γνώμονα τη διερεύνηση της 

επίδρασης που ασκεί η φυσική κατάσταση στην οδηγική συμπεριφορά και την 

οδική ασφάλεια σε αστικό περιβάλλον. Η μελέτη προσεγγίζει το φαινόμενο 

πολυπαραγοντικά, εξετάζοντας την ταυτόχρονη επιρροή μιας σειράς ανεξάρτητων 

μεταβλητών. Πιο αναλυτικά, στο πειραματικό σχέδιο ενσωματώνονται ατομικά 

χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων (όπως η οδηγική εμπειρία, το επίπεδο φυσικής 

κατάστασης, το φύλο και η ηλικία), καθώς και ελεγχόμενες μεταβλητές του οδικού 

περιβάλλοντος, όπως ο κυκλοφοριακός φόρτος (χαμηλός και υψηλός) και οι συνθήκες 

φωτισμού (ημέρα και νύχτα). 

 

4.2.2.  Προσομοιωτής 

Η διεξαγωγή της πειραματικής διαδικασίας έλαβε χώρα στον προσομοιωτή 

οδήγησης κατασκευής της εταιρείας Foerst, ο οποίος είναι εγκατεστημένος στο 
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Εργαστήριο Κυκλοφοριακής Τεχνικής του Τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 

Υποδομής, της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών Ε.Μ.Π.. Ο εν λόγω εξοπλισμός είναι 

ειδικά σχεδιασμένος για την πιστή αναπαράσταση του εσωτερικού περιβάλλοντος ενός 

συμβατικού επιβατικού οχήματος. Ειδικότερα, έχει ρυθμιζόμενο κάθισμα, τιμόνι, γκάζι, 

φρένο, συμπλέκτη, χειροκίνητο κιβώτιο ταχυτήτων, καθώς και φώτα, φλας, 

υαλοκαθαριστήρες, κόρνα και μίζα, όπως φαίνεται στην Εικόνα 4.1. Η οπτική 

αναπαράσταση του οδικού δικτύου υλοποιείται μέσω μιας διάταξης τριών οθονών 

τεχνολογίας LCD διαγωνίου 40 ιντσών, η οποία εξασφαλίζει ένα διευρυμένο οπτικό 

πεδίο. Ο συνδυασμός αυτός προσδίδει υψηλό βαθμό ρεαλισμού στην οδηγική 

εμπειρία, διατηρώντας παράλληλα τις συνθήκες του πειράματος ελεγχόμενες και 

ασφαλείς. 

Εικόνα 4.1: Εξωτερικά χαρακτηριστικά προσομοιωτή οδήγησης 

Εικόνα 4.2: Ψηφιακό περιβάλλον προσομοιωτή οδήγησης 

 

Το λογισμικό του προσομοιωτή αποδίδει το ψηφιακό οδικό περιβάλλον από την οπτική 

γωνία του οδηγού, ενσωματώνοντας καθρέπτες για τον πλήρη περιμετρικό έλεγχο του 

οχήματος, γεγονός που μεγιστοποιεί τον ρεαλισμό της οδηγικής εμπειρίας (Εικόνα 4.2). 

Παράλληλα, το σύστημα παρέχει εκτεταμένες δυνατότητες παραμετροποίησης των 

πειραματικών σεναρίων. Ειδικότερα, επιτρέπει τη μεταβολή του κυκλοφοριακού 

φόρτου, καθώς και των περιβαλλοντικών συνθηκών (φωτισμός και καιρικά φαινόμενα). 

Επιπροσθέτως, κρίσιμη λειτουργία αποτελεί η δυνατότητα προγραμματισμού 

αιφνίδιων συμβάντων κατά μήκος της διαδρομής, όπως η απρόσμενη διέλευση 

πεζών ή η αντικανονική συμπεριφορά παρακείμενων οχημάτων, με απώτερο σκοπό 
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την μελέτη των αντιδράσεων του οδηγού σε συνθήκες αυξημένης επικινδυνότητας 

(Εικόνα 4.3). 

Εικόνα 4.3: Εμφάνιση επικίνδυνων γεγονότων 

 

Το σύστημα του προσομοιωτή συλλέγει τα δεδομένα οδήγησης με υψηλή χρονική 

ανάλυση, καταγράφοντας μετρήσεις κάθε 16-17 ms, γεγονός που αντιστοιχεί σε ρυθμό 

περίπου 60 καταγραφών ανά δευτερόλεπτο. Η εξαγωγή των δεδομένων υλοποιείται 

μέσω της παραγωγής ανεξάρτητων αρχείων κειμένου για έκαστο σενάριο που 

οδηγείται. Τα εξαγόμενα αρχεία περιέχουν τον πλήρη όγκο των καταγεγραμμένων 

τιμών για μια σειρά κρίσιμων μεταβλητών, οι οποίες αποτελούν τη βάση της έρευνας 

και συνοψίζονται στον Πίνακα 4.1. 

 

Πίνακας 4.1: Μεταβλητές προσομοιωτή οδήγησης 

Variable Explanation 

Time current real-time in milliseconds since start of the drive. 

x-pos x-position of vehicle in m. 

y-pos y-position of vehicle in m. 

z-pos z-position of vehicle in m. 

road road number of the vehicle in [int]. 

richt direction of the vehicle on the road in [BOOL] (0/1). 

rdist distance of the vehicle from the beginning of the drive in m. 

rspur track of the vehicle from the middle of the road in m. 

ralpha direction of the vehicle compared to the road direction in degrees.  

Dist driven course in meters since begin of the drive. 

Speed actual speed in km/h. 

Brk brake pedal position in percent. 

Acc gas pedal position in percent. 

Clutch clutch pedal position in percent. 

Gear chosen gear (0 = idle, 6 = reverse). 

RPM motor revolution in 1/min. 

Hway headway, distance to the ahead driving vehicle in m. 
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Dleft distance to the left road board in m. 

Dright distance to the right road board in m. 

Wheel steering wheel position in degrees. 

Thead time to headway, i.e. to collision with the ahead driving vehicle in ms. 

TTL time to line crossing, time until the road border line is exceeded, in ms. 

TTC time to collision (all obstacles), in ms. 

AccLat acceleration lateral, in m/s2. 

AccLon acceleration longditudinal, in m/s2. 

EvVis event-visible-flag/event-indication, 0 = no event, 1 = event. 

EvDist event-distance in m. 

Err1No number of the most important driving failure since the last data set.  

Err1Val state date belonging to the failure, content varies according to type of failure. 

Err2No number of the next driving failure (maybe empty). 

Err2Val additional date to failure 2. 

Err3No number of the further driving failure (maybe empty). 

Err3Val additional date to failure 3. 

 

 

4.2.3.  Σενάρια πειράματος 

Στο πλαίσιο της παρούσας διπλωματικής εργασίας και σύμφωνα με τον πειραματικό 

σχεδιασμό που έχει ήδη καθοριστεί, ως πεδίο μελέτης ορίστηκε το αστικό οδικό 

δίκτυο. Το ψηφιακό περιβάλλον που αναπαρίσταται μέσω του προσομοιωτή αφορά σε 

αστική οδό, με όριο ταχύτητας τα 60 km/h. Το οδικό τμήμα διαθέτει μία έως δύο λωρίδες 

κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση, ενώ κατά μήκος της διαδρομής παρεμβάλλονται 

κυκλικοί κόμβοι. Επιπροσθέτως, το περιβάλλον είναι πλήρως εξοπλισμένο με φωτεινή 

σηματοδότηση και την κατάλληλη οδική σήμανση, προσομοιάζοντας με ακρίβεια τις 

πραγματικές συνθήκες αστικής οδήγησης, όπως φαίνεται και στην Εικόνα 4.4 

παρακάτω. 

Εικόνα 4.4: Αστικό περιβάλλον προσομοιωτή οδήγησης 

 

Προκειμένου να διερευνηθεί η επίδραση πολλαπλών παραγόντων που δυνητικά 

διαμορφώνουν την οδηγική συμπεριφορά, ο πειραματικός σχεδιασμός βασίστηκε στην 

εφαρμογή τριών διαφορετικών σεναρίων οδήγησης, όπως αυτά αποτυπώνονται 

στις Εικόνες 4.5, 4.6 και 4.7. Ειδικότερα, τα εξεταζόμενα σενάρια διαφοροποιούνται ως 

προς τις περιβαλλοντικές και κυκλοφοριακές συνθήκες, περιλαμβάνοντας οδήγηση 

υπό συνθήκες ημέρας με χαμηλό και υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο αντίστοιχα, καθώς 

και οδήγηση υπό συνθήκες νύχτας με χαμηλό κυκλοφοριακό φόρτο. 



ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

23 
 

 

Εικόνα 4.5: 1ο σενάριο - Ημέρα/Χαμηλός κυκλοφοριακός φόρτος 

 

Εικόνα 4.6: 2ο σενάριο - Ημέρα/Υψηλός κυκλοφοριακός φόρτος 

 

 

Εικόνα 4.7: 3ο σενάριο - Νύχτα/Χαμηλός κυκλοφοριακός φόρτος 

 

Σε κάθε ένα από τα τρία αυτά σενάρια, επίσης εμφανίζονταν δύο επικίνδυνα 

γεγονότα όπως αναφέρθηκαν και σε προηγούμενη παράγραφο. 

 

4.2.4.  Συμμετέχοντες 

Το δείγμα της έρευνας συγκροτήθηκε από συνολικά 46 εθελοντές οδηγούς, 

κατανεμημένους με απόλυτη συμμετρία ως προς το φύλο (23 άνδρες και 23 γυναίκες). 

Το σύνολο των συμμετεχόντων ανήκει στην πληθυσμιακή ομάδα των νέων ενηλίκων, 

με ηλικιακό εύρος από 19 έως 27 έτη, και αποτελείται αποκλειστικά από κατόχους 

άδειας οδήγησης. Όπως αποτυπώνεται και στο Γράφημα 4.1, η ποσοστιαία κατανομή 

του δείγματος είναι ισομερής. 
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Γράφημα 4.1: Κατανομή φύλου συμμετεχόντων 

 

4.2.5.  Προετοιμασία και εφαρμογή πειράματος 

Προκειμένου να διασφαλιστεί η μεθοδολογική αρτιότητα του πειράματος, προηγήθηκε 

αναλυτικός σχεδιασμός των σεναρίων και καθορισμός του τρόπου διεξαγωγής, 

εξασφαλίζοντας την έκθεση του συνόλου του δείγματος σε πανομοιότυπες συνθήκες 

προσομοίωσης. Η συλλογή των πρωτογενών δεδομένων διενεργήθηκε κατά το 

χρονικό διάστημα από τα μέσα Μαρτίου έως τις αρχές Απριλίου του 2025, με τη 

συμμετοχή 46 εθελοντών. Το πειραματικό πρωτόκολλο διαρθρώθηκε σε τρία διακριτά 

στάδια. 

Κατά το πρώτο στάδιο, οι συμμετέχοντες συμπλήρωσαν ένα ερωτηματολόγιο (το 

οποίο παρατίθεται στο Παράρτημα), το οποίο συνέλεγε πληροφορίες σχετικά με τα 

δημογραφικά χαρακτηριστικά, την οδηγική εμπειρία, το ιστορικό εμπλοκής σε τροχαία 

ατυχήματα, καθώς και την υποκειμενική αντίληψη για την επίδραση της φυσικής 

κατάστασης στην ικανότητα οδήγησης. Για την αξιολόγηση της σωματικής 

δραστηριότητας ενσωματώθηκε το τυποποιημένο ερωτηματολόγιο Baecke (Baecke 

Questionnaire), ένα σταθμισμένο εργαλείο που τυγχάνει ευρείας αποδοχής σε 

επιδημιολογικές μελέτες. 

Στο δεύτερο στάδιο, αξιολογήθηκε η καρδιοαναπνευστική ικανότητα των 

εθελοντών. Πιο συγκεκριμένα, εφαρμόστηκε η δοκιμασία Queen’s College Step Test  

για την εκτίμηση της μέγιστης πρόσληψης οξυγόνου (VO₂max) βάσει του ρυθμού 

καρδιακής αποκατάστασης. Η συνεχής καταγραφή της καρδιακής συχνότητας 

υλοποιήθηκε μέσω του αισθητήρα στήθους Garmin HRM Pro+. Η μέτρηση των 

παλμών, η οποία αξιοποιήθηκε για τον υπολογισμό, ελήφθη 20 δευτερόλεπτα μετά το 

πέρας της σωματικής δοκιμασίας και εισήχθη στους ακόλουθους μαθηματικούς τύπους 

για τον προσδιορισμό της παραμέτρου VO₂max, ανάλογα το φύλο των συμμετεχόντων: 

Για τις γυναίκες:  VO2max(ml/kg/min) = 65.81 - (0.1847 x heart rate (bpm)) 

Για τους άνδρες: VO2max(ml/kg/min) = 111.33 - (0.42 x heart rate (bpm)) 

Με βάση τα αποτελέσματα της αξιολόγησης, οι συμμετέχοντες κατηγοριοποιήθηκαν σε 

δύο ομάδες φυσικής κατάστασης: οδηγούς υψηλής φυσικής κατάστασης (High-fitness) 

και οδηγούς χαμηλής φυσικής κατάστασης (Low-fitness), σύμφωνα με βιβλιογραφικά 

τεκμηριωμένα όρια του δείκτη VO₂max (Heyward, 1998). Συγκεκριμένα, για την 

Άνδρες
50%

Γυναίκες
50%
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ηλικιακή ομάδα 20-29 ετών, στην οποία άνηκαν όλοι οι συμμετέχοντες, όσοι είχαν 

VO₂max μικρότερο από 37 θεωρήθηκαν Low-fitness, και όσοι είχαν τιμή VO₂max από 

37 και πάνω θεωρήθηκαν High-fitness.  

 Εικόνα 4.8: Queen’s College Step Test: ο συμμετέχων ανεβοκατεβαίνει μία πλατφόρμα 

41,3 εκ. για τρία λεπτά, με ρυθμό 24 βημάτων/λεπτό για τους άντρες και 22 για τις 

γυναίκες. 

 

Το τρίτο και τελικό στάδιο της πειραματικής διαδικασίας άρχιζε με τη φάση 

εξοικείωσης. Πριν από την έναρξη της κανονικής καταγραφής δεδομένων, ζητήθηκε 

από τους συμμετέχοντες να οδηγήσουν σε μια ελεύθερη δοκιμαστική διαδρομή, 

ανεξάρτητη από τα κύρια σενάρια της μελέτης. Σκοπός της ενέργειας αυτής ήταν η 

ομαλή προσαρμογή των οδηγών στο ψηφιακό περιβάλλον και στη δυναμική του 

προσομοιωτή, ελαχιστοποιώντας το συστηματικό σφάλμα που ενδέχεται να προκύψει 

από τις αποκλίσεις μεταξύ προσομοιωμένης και πραγματικής οδήγησης. 

Μετά το πέρας της δοκιμαστικής διαδρομής, το δείγμα των 46 συμμετεχόντων εισήλθε 

στο στάδιο του κυρίως πειράματος, το οποίο περιελάμβανε την αξιολόγηση της 

οδηγικής τους συμπεριφοράς σε τρία προκαθορισμένα σενάρια. Ειδικότερα, τα 

σενάρια αφορούσαν οδήγηση υπό συνθήκες ημέρας με χαμηλό και υψηλό 

κυκλοφοριακό φόρτο, καθώς και οδήγηση υπό συνθήκες νύχτας με αποκλειστικά 

χαμηλό κυκλοφοριακό φόρτο, όπως ακριβώς προαναφέρθηκε στην υποενότητα 4.2.3. 

Κοινό μεθοδολογικό χαρακτηριστικό όλων των διαδρομών αποτέλεσε η ενσωμάτωση 

δύο αιφνίδιων κρίσιμων συμβάντων, τα οποία απαιτούσαν την άμεση και 

αντανακλαστική αντίδραση των οδηγών για την αποτροπή πιθανού τροχαίου 

ατυχήματος. Παράλληλα με την καταγραφή του συστήματος, ο ερευνητής τηρούσε 

αρχείο παρατηρήσεων καθ' όλη τη διάρκεια της πειράματος, με σκοπό την περαιτέρω 

αξιοποίησή τους κατά την τελική επεξεργασία και ερμηνεία των αποτελεσμάτων. 

 

 



ΣΥΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 

26 
 

4.3. Επεξεργασία στοιχείων 

4.3.1.  Επεξεργασία ερωτηματολογίων 

Μετά την ολοκλήρωση του πειραματικού σκέλους, ακολούθησε η συγκέντρωση και η 

επεξεργασία των ερωτηματολογίων που συμπλήρωσαν οι 46 εθελοντές. Απώτερος 

στόχος της διαδικασίας ήταν η συγκρότηση μιας ενιαίας και λειτουργικής βάσης 

δεδομένων, προσαρμοσμένης στις ερευνητικές απαιτήσεις της παρούσας 

διπλωματικής εργασίας. Προκειμένου να καταστεί εφικτή η ψηφιακή καταχώριση των 

στοιχείων, πραγματοποιήθηκε η αντιστοίχιση της εκάστοτε ερώτησης με μια μεταβλητή, 

καθώς και η κωδικοποίηση των απαντήσεων με βάση ένα ορθολογικό και ενιαίο 

σύστημα, η οποία αποτυπώνεται αναλυτικά στον Πίνακα 4.2. 

Πίνακας 4.2: Ονομασία μεταβλητών ερωτηματολογίου / Κωδικοποίηση απαντήσεων 

Ερωτήσεις Ερωτηματολογίου      
Ονομασία 

Μεταβλητής 

Α.  Οδική εμπειρία συμμετέχοντα      

QA.1 
Πόσα χρόνια έχετε το δίπλωμα 
οδήγησης; 

χρόνια    
A_licence 
(years) 

QA.2 Πόσα χρόνια οδηγείτε;  χρόνια    A_driving (years) 

QA.3 

Πόσες ημέρες οδηγείτε 
την εβδομάδα εντός 
πόλης; 

0 (0) 
1–2 
(1) 

3–4 
(2) 

≥5 (3)  
A_days_in_urba
n (per week) 

QA.4 

Πόσα χιλιόμετρα διανύετε 
την εβδομάδα εντός 
πόλης; 

<20 
(0) 

20–50 
(1) 

50–
100 
(2) 

100–
150 
(3) 

>150 
(4) 

A_km_urban 
(per week) 

QA.5 
Πόσες διαδρομές κάνετε 
τη μέρα εντός πόλης; 

0 (0) 
1–2 
(1) 

3–4 
(2) 

≥5 (3)  
A_trips_urban 
(per day) 

QA.6 

Πόσο άνετα αισθάνεστε 
όταν οδηγείτε νύχτα, 
συγκριτικά με το όταν 
οδηγείτε μέρα εντός 
πόλης; 

καθόλ
ου (0) 

λίγο 
(1) 

αρκετ
ά (2) 

πολύ 
(3) 

πάρα 
πολύ 
(4) 

A_comfort_night
_urban 

Β.  Φυσική δραστηριότητα       

QB.1 

Πόσο ικανοποιητική 
θεωρείτε τη φυσική σας 
κατάσταση; 

καθόλ
ου (0) 

λίγο 
(1) 

μέτρια 
(2) 

πολύ 
(3) 

πάρα 
πολύ 
(4) 

B_fitness_self_r
ating 

QB.2 

Κάνατε κάποια αθλητική 
δραστηριότητα τους 
τελευταίους 12 μήνες; 

όχι (0) ναι (1)    
B_exercised_las
t_12m 

QB.3 

Με ποια αθλητική 
δραστηριότητα 
ασχολείστε συχνότερα; 

άθλημ
α (1) 

γυμνα
στήριο 

(2) 

χορός 
(3) 

πολεμ
ική 

τέχνη 
(4) 

άλλο 
(5) 

B_main_activity 

QB.3.1  Πόσες ώρες την εβδομάδα; ώρες  
  B_hours_per_we

ek 
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QB.3.2 Πόσους μήνες τον χρόνο; 
 

μήνες  
  B_months_per_y

ear 

QB.3.3 Πόσα χρόνια;  χρόνια    B_years_active 

QB.4  

Σε σύγκριση με άλλα 
άτομα της ηλικίας μου, 
θεωρώ ότι ο χρόνος που 
αφιερώνω για αθλητικές 
δραστηριότητες είναι: 

πολύ 
λιγότε
ρος 
(0) 

λιγότε
ρος 
(1) 

ίσος 
(2) 

περισ
σότερ
ος (3) 

πολύ 
περισ
σότερ
ος (4) 

B_fitness_comp
arison 

QB.5 
 Όταν ανεβαίνω σκαλιά 
λαχανιάζω: 

πολύ 
λίγο 
(0) 

λίγο 
(1) 

μέτρια 
(2) 

πολύ 
(3) 

πάρα 
πολύ 
(4) 

B_stairs_breathl
essness 

QB.6 Στον ελεύθερο χρόνο μου: 
αθλού
μαι (1) 

βλέπ
ω 

τηλεό
ραση-
κινητό 

(2) 

περπα
τάω 
(3) 

κάνω 
ποδήλ

ατο 
(4) 

άλλο 
(5) 

B_leisure_activiti
es 

QB.7 

Πόσα λεπτά περπατάτε ή 
κάνετε ποδήλατο σε μια 
τυπική ημέρα; 

<5 (0) 
5–15 
(1) 

16–30 
(2) 

31–45 
(3) 

>45 
(4) 

B_walk_bike_mi
nutes_day 

QB.8 
Η εργασία σας απαιτεί 
σωματική δραστηριότητα; 

ποτέ 
(0) 

σπάνι
α (1) 

μερικέ
ς 

φορές 
(2) 

συχνά 
(3) 

πολύ 
συχνά 

(4) 

B_work_physical
_demand 

Γ.  Επίδραση φυσικής δραστηριότητας στην οδήγηση    

QΓ.1 

 Έχετε παρατηρήσει 
διαφορές στην οδήγησή 
σας όταν έχετε σωματική 
κόπωση; 

όχι (0) ναι (1)    
C_fatigue_differ
ences 

QΓ.2 

Πιστεύετε ότι η φυσική 
σας κατάσταση επηρεάζει 
την ικανότητα σας να 
οδηγείτε συγκεντρωμένα; 

όχι (0) ναι (1)    
C_fitness_affect
s_focus 

QΓ.3 

Πόσο άνετα αισθάνεστε 
να οδηγείτε μετά από 
έντονη σωματική 
δραστηριότητα; 

δυσκο
λεύομ
αι (0) 

λιγότε
ρο 

άνετα 
(1) 

μέτρια 
(2) 

άνετα 
(3) 

πολύ 
άνετα 

(4) 

C_drive_comfort
_after_exercise 

QΓ.4 

Έχετε παρατηρήσει αν η 
φυσική σας κατάσταση 
επηρεάζει τον τρόπο που 
αντιμετωπίζετε 
επικίνδυνες καταστάσεις 
στην οδήγηση; 

όχι, 
άλλοι 

παράγ
οντες 
είναι 
πιο 

σημαν
τικοί 
(1) 

όχι, 
δεν 

παρατ
ηρώ 

διαφο
ρά (2) 

ναι, 
αλλά 
μόνο 

σε 
μικρό 
βαθμό 

(3) 

ναι 
αισθά
νομαι 
πιο 

έτοιμο
ς να 

αντιδρ
άσω 
(4) 

 
C_fitness_effect
_on_emergency
_response 

Δ.  Ιστορικό οδικών συμβάντων      

QΔ.1 

 Έχετε εμπλακεί σε 
τροχαίο ατύχημα ως 
οδηγός; 

όχι (0) ναι (1) 
δεν 

απάντ
  

D_crash_as_driv
er 
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ησε 
(2) 

QΔ.2 Αν ναι, πόσες φορές;       

QΔ.2.1  Με υλικές ζημιές μόνο: 0 (0) 1 (1) 2 (2) 3 (3) >3 (4) 
D_accidents_onl
y_damage 

QΔ.2.2 Με παθόντες: 0 (0) 1 (1) 2 (2) 3 (3) >3 (4) 
D_accidents_wit
h_injuries 

QΔ.3  

Σε πόσα από τα 
ατυχήματα που 
εμπλακήκατε, είχατε 
προηγουμένως κάνει 
σωματική άσκηση; 

0 (0) 1 (1) 2 (2) 3 (3) >3 (4) 
D_crashes_after
_exercises 

QΔ.4 

Τα περισσότερα 
ατυχήματα στα οποία 
εμπλακήκατε συνέβησαν: 

μετά 
από 

έντονη 
σωματ

ική 
δραστ
ηριότη
τα (1) 

όταν 
ήσαστ

αν 
σωματ

ικά 
κουρα
σμένο
ς (2) 

όταν 
ήσαστ

αν 
ξεκού
ραστο
ς (3) 

χωρίς 
να 

υπάρχ
ει 

συγκε
κριμέν

η 
σχέση 
με την 
κόπω
ση (4) 

 
D_driver_state_i
n_crashes 

Ε.  Γενικά στοιχεία συμμετέχοντα      

QE.1  Ηλικία:  έτη    E_age 

QE.2 Φύλο: 
άνδρα
ς (1) 

γυναίκ
α (2) 

   E_gender 

QE.3 Ύψος:  cm    E_height (cm) 

QE.4 Σωματικό βάρος:  kg    E_weight (kg) 

QE.5 
Ποια είναι η οικογενειακή 
σας κατάσταση; 

ανύπα
ντρος/
η (1) 

παντρ
εμένο
ς/η (2) 

διαζευ
γμένο
ς/η (3) 

χήρος/
α (4) 

 E_marital_status 

QE.6 
Ποιο είναι το μορφωτικό 
σας επίπεδο; 

πρωτ
οβάθμ
ια (1) 

δευτερ
οβάθμ
ια (2) 

ΑΕΙ 
(3) 

μεταπ
τυχιακ
ό (4) 

διδακτ
ορικό 

(5) 

E_education_lev
el 

QE.7 

Ποιο είναι το ετήσιο 
οικογενειακό εισόδημα 
σας; 

<10.0
00 (1) 

10.00
0– 

25.00
0 (2) 

>25.0
00            
(3) 

  E_income_level 

 

 

Αξιοποιώντας το παραπάνω σύστημα κωδικοποίησης, πραγματοποιήθηκε η ψηφιακή 

καταχώριση των απαντήσεων που ελήφθησαν από τα ερωτηματολόγια του συνόλου 

των συμμετεχόντων. Αποτέλεσμα της διαδικασίας αυτής ήταν η συγκρότηση ενός 

ενιαίου πίνακα δεδομένων διαστάσεων 46 x 34. Ο πίνακας αποτελείται από 34 

στήλες, οι οποίες αντιστοιχούν στις μεταβλητές, και 46 γραμμές, εκ των οποίων καθεμία 
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αντιπροσωπεύει έναν ξεχωριστό εθελοντή. Ένα αντιπροσωπευτικό απόσπασμα της 

τελικής μορφής της βάσης δεδομένων παρατίθεται στην Εικόνα 4.9. 

Εικόνα 4.9: Απόσπασμα από τον πίνακα αποτελεσμάτων του ερωτηματολογίου  

 

Επιπροσθέτως, για τις ερωτήσεις του ερωτηματολογίου QΒ.3 και QΒ.6, δημιουργήθηκε 

επιπλέον ομαδοποίηση των απαντήσεων όπως φαίνεται στον Πίνακα 4.3 παρακάτω: 

 

Πίνακας 4.3: Κωδικοποίηση απαντήσεων για τις ερωτήσεις QΒ.3  και QΒ.6 

 

 

QB.3
άθλημα 

(1)

γυμναστ

ήριο (2)

χορός 

(3)

πολεμικ

ή τέχνη 

(4)

άλλο (5) B_main_activity

καμία 

(0)

κάνει 

κάποια 

δραστη

ριότητα 

(1)

B_main_activity_

binary

καμία 

δραστηριότ

ητα (1)

ήπια 

δραστηριότ

ητα (2)

μικτή 

δραστη

ριότητα 

(3)

πολεμικ

ή τέχνη 

(4)

χορός 

(5)

γυμνασ

τήριο 

(6)

άθλημα 

(7)

B_main_activity_

grouped

καμία 

(1)

συνδυα

σμένη 

(2)

ατομική 

(3)

ομαδική 

(4)

B_main_activity_

context

QB.6

αθλούμ

αι (1)

βλέπω 

τηλεόρα

ση-

κινητό 

(2)

περπατ

άω (3)

κάνω 

ποδήλα

το (4)

άλλο (5)
B_leisure_activiti

es

παθητικ

ή 

δραστη

ριότητα 

(1)

συνδυα

σμός 

παθητικ

ής και 

φυσικής 

(2)

φυσική 

δραστη

ριότητα 

(3)

B_leisure_activiti

es_grouped

Με ποια αθλητική 

δραστηριότητα 

ασχολείστε συχνότερα;

Στον ελεύθερο χρόνο 

μου:

Participant A_licence (years) A_driving (years) A_days_in_urban (per week) A_km_urban (per week) A_trips_urban (per day) A_comfort_night_urban

1 4 4 3 2 1 3

2 3 3 2 1 1 3

3 4 4 3 2 1 4

4 5 5 2 1 2 2

5 3 3 3 1 1 4

6 3 3 1 0 1 2

7 4 4 2 1 1 1

8 3 2 2 1 1 4

9 2 2 1 1 1 2

10 8 8 3 2 1 3

11 5 5 3 2 2 3

12 1 1 3 3 1 4

13 4 4 3 2 2 4

14 2 2 3 4 1 3

15 5 3 1 1 0 4
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Για την ολοκλήρωση της βάσης δεδομένων, πραγματοποιήθηκε η εισαγωγή των 

παραμέτρων που προέκυψαν από το Queen’s College Step Test. Πιο συγκεκριμένα, 

προστέθηκαν οι στήλες-μεταβλητές BPM (καρδιακός ρυθμός), VO2max (εκτιμώμενη 

μέγιστη πρόσληψη οξυγόνου) και Fitness_categorisation, η οποία δηλώνει αν ο 

συμμετέχων ανήκει στην κατηγορία low fitness (0) ή high fitness (1). Ταυτόχρονα, από 

τις απαντήσεις στις ερωτήσεις QE.3 και QE.4 υπολογίστηκε ο Δείκτης Μάζας Σώματος 

(BMI) με βάση τον τύπο: 

𝑩𝑴𝑰 =
𝐁𝜶́𝝆𝝄𝝇(𝒌𝒈)

(Ύ𝝍𝝄𝝇(𝒎))𝟐 

 

Οι τιμές καταγράφηκαν στη στήλη BMI. Στη συνέχεια, κάθε τιμή ταξινομήθηκε σε 

κατηγορία BMI σύμφωνα με τις οδηγίες του Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας (Π.Ο.Υ.) 

για λόγους ανάλυσης. Η κατηγοριοποίηση καταχωρήθηκε στη στήλη 

BMI_categorisation ως εξής:  

• 1: Ελλιποβαρής (BMI < 18,5) 

• 2: Κανονικό βάρος (BMI 18,5 – 24,9) 

• 3: Υπέρβαρος (BMI 25 – 29,9) 

• 4: Παχύσαρκος (BMI ≥ 30) 

 

Βάσει της αξιολόγησης του επιπέδου φυσικής κατάστασης, το δείγμα 

διαχωρίστηκε σε δύο κύριες υποομάδες, όπως φαίνεται στο Γράφημα 4.2. Η πρώτη 

ομάδα (low-fitness) καλύπτει το 57% των εθελοντών στην οποία άνηκαν 26 άτομα, εκ 

των οποίων οι 10 ήταν άνδρες και οι 16 ήταν γυναίκες. Η δεύτερη ομάδα (high-fitness) 

αντιπροσωπεύει το 43% των εθελοντών στην οποία άνηκαν 20 άτομα, εκ των οποίων 

οι 13 ήταν άνδρες και οι 7 ήταν γυναίκες. 

 
Γράφημα 4.2: Κατανομή φυσικής κατάστασης των συμμετεχόντων 

 

Η ανάλυση των δεδομένων που αποτυπώνονται στο Γράφημα 4.3 αναδεικνύει 

αξιοσημείωτα ευρήματα αναφορικά με το προφίλ δραστηριότητας του δείγματος. 

Ειδικότερα, παρατηρείται ότι το ήμισυ των συμμετεχόντων (50%) δεν υιοθετεί ένα 

αμιγώς ενεργητικό ή καθιστικό πρότυπο, αλλά έναν μεικτό τρόπο ζωής, εύρημα 

High-fitness
43%

Low-fitness
57%
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που συνάδει απόλυτα με τους ρυθμούς και τις απαιτήσεις της καθημερινότητας των 

νέων ενηλίκων. Ταυτόχρονα, το συγκριτικά χαμηλό ποσοστό των ατόμων που 

αναφέρουν έναν αυστηρά δραστήριο τρόπο ζωής (20%) επιβεβαιώνει την 

ερευνητική αξία της παρούσας μελέτης, αναδεικνύοντας την αναγκαιότητα περαιτέρω 

διερεύνησης της επίδρασης που ασκεί η φυσική κατάσταση στην οδηγική 

συμπεριφορά. 

 
Γράφημα 4.3: Είδη δραστηριοτήτων στον ελεύθερο χρόνο των συμμετεχόντων  

 

Από το Γράφημα 4.4 προκύπτει ότι η πλειονότητα των συμμετεχόντων πραγματοποιεί 

μέτριες μετακινήσεις στο αστικό οδικό δίκτυο, καθώς το 54% διανύει 50 έως 100 km 

εβδομαδιαίως. Ένα υπολογίσιμο ποσοστό καταγράφεται και στις μικρότερες 

αποστάσεις, με το 22% να διανύει έως 50 km. Αντιθέτως, αρκετά μικρότερα είναι τα 

ποσοστά στις μεγαλύτερες αποστάσεις, με το 17% να διανύει 100-150 km και μόλις το 

7% περισσότερα από 150 km. Συνολικά, τα αποτελέσματα δείχνουν ότι οι περισσότεροι 

συμμετέχοντες (το 76% αθροιστικά) έχουν μια τυπική έκθεση στην οδήγηση σε αστικό 

περιβάλλον, διανύοντας έως 100 km την εβδομάδα. 

 
Γράφημα 4.4: Χιλιόμετρα που διανύουν οι συμμετέχοντες εβδομαδιαίως εντός πόλης  

 

4.3.2.  Επεξεργασία μετρήσεων πειράματος 

Το επόμενο στάδιο της μεθοδολογίας περιλάμβανε τη συλλογή και οργάνωση των 

δεδομένων που κατέγραψε το λογισμικό του προσομοιωτή. Τα εν λόγω δεδομένα 

εξήχθησαν ως αρχεία κειμένου (.txt) και συγκεντρώθηκαν σε έναν ενιαίο φάκελο 

Φυσική δραστηριότητα 
(αθλητισμός, 

περπάτημα, 

ποδήλατο)

20%

Παθητική 
δραστηριότητα 

(τηλεόραση, κινητό, 

έξοδος)

30%

Συνδυασμός φυσικής 
& παθητικής 

δραστηριότητας

50%

<20
15%

20-50
35%

50-100
26%

100-150
4%
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20%
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εργασίας με τίτλο “SIM DATA”. Κάθε συμμετέχων εκπροσωπείται στον φάκελο από 

τρία αρχεία, όσα και τα σενάρια οδήγησης. Για την ασφαλή ταξινόμηση και αναγνώρισή 

τους, εφαρμόστηκε μια αυστηρή δομή κωδικοποίησης (Εικόνα 4.10): το αρχικό ψηφίο 

αποτελεί τον κωδικό του οδηγού, το γράμμα U (urban) καθορίζει το αστικό οδικό δίκτυο 

ως πεδίο μελέτης, ενώ οι αριθμοί 1, 2 και 3 ταυτίζονται με τις συνθήκες ημερήσιας 

οδήγησης υπό χαμηλή και υψηλή κυκλοφορία, και νυχτερινής οδήγησης υπό χαμηλή 

κυκλοφορία αντίστοιχα. 

 

Εικόνα 4.10: Απόσπασμα κωδικοποίησης αρχείων (.txt) στον φάκελο SIM DATA 

 

Το επόμενο μεθοδολογικό βήμα αφορούσε τη δημιουργία της τελικής μήτρας 

δεδομένων μέσω του υπολογιστικού περιβάλλοντος R. Τα ακατέργαστα δεδομένα του 

προσομοιωτή αναλύθηκαν ανά οδηγό και ανά σενάριο, εξάγοντας μεταβλητές που 

αντιπροσωπεύουν τη μέση τιμή (Avg) και την τυπική απόκλιση (Std) της εκάστοτε 

οδηγικής παραμέτρου. Παράλληλα, το λογισμικό R αξιοποιήθηκε για την 

ποσοτικοποίηση των οδηγικών σφαλμάτων (Events), εντοπίζοντας συστημικά τις 

συγκρούσεις με εμπόδια που καταγράφηκαν κατά τη διάρκεια των δοκιμασιών. 

 

4.4. Βάση δεδομένων 

Η ολοκλήρωση των μεθοδολογικών βημάτων που περιγράφηκαν στην υποενότητα 

4.3.2 κατέληξε στη συγκρότηση του τελικού, ενοποιημένου πίνακα δεδομένων 

(mastertable), ένα αντιπροσωπευτικό απόσπασμα του οποίου παρατίθεται στην 

Εικόνα 4.11. Ο συγκεκριμένος συγκεντρωτικός πίνακας προέκυψε από τη συνένωση 

δύο βασικών πηγών πληροφορίας: αφενός των κωδικοποιημένων στοιχείων του 
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ερωτηματολογίου για κάθε συμμετέχοντα (όπως αυτά αποτυπώνονται στην Εικόνα 4.9) 

και αφετέρου των φυσιολογικών παραμέτρων που εξήχθησαν από το Queen’s College 

Step Test. Στις τελευταίες συγκαταλέγονται ο καρδιακός ρυθμός (BPM), η μέγιστη 

πρόσληψη οξυγόνου (VO₂max), καθώς και οι μεταβλητές κατηγοριοποίησης του 

επιπέδου φυσικής κατάστασης (Fitness_categorisation) και του δείκτη μάζας σώματος 

(BMI_categorisation). 

 

 
Εικόνα 4.11: Απόσπασμα συγκεντρωτικού πίνακα από την επεξεργασία μετρήσεων του 

πειράματος 

 

 

4.5. Περιγραφικά χαρακτηριστικά δείγματος 

Η παρούσα ενότητα εστιάζει στην παράθεση επιλεγμένων χαρακτηριστικών του 

ερευνητικού δείγματος, τα οποία κρίνονται βαρύνουσας σημασίας για την άρτια 

τεκμηρίωση και υποστήριξη της στατιστικής ανάλυσης που έπεται. Ειδικότερα, 

αντλώντας δεδομένα από τον Πίνακα 4.4, επιχειρείται η εξαγωγή των πρώτων 

συμπερασμάτων αναφορικά με τον ρόλο που διαδραματίζει το επίπεδο φυσικής 

κατάστασης στη διαμόρφωση της οδηγικής συμπεριφοράς και, κατ' επέκταση, στα 

επίπεδα οδικής ασφάλειας. 

 

Πίνακας 4.4: Βασικές τιμές μετρήσεων για κάθε ομάδα φυσικής κατάστασης 

  
Low-fitness 

οδηγοί 
High-fitness 

οδηγοί 

Μέση επιτάχυνση οχήματος  27,43 28,51 

Μέση ταχύτητα οχήματος (km/h) 35,82 35,96 

Μέση απόσταση από την 
αριστερή οριογραμμή (m) 

2,24 2,05 

Αριθμός ατυχημάτων 8 11 

 

Participant Scenario Avg_x-pos Avg_y-pos Avg_z-pos Avg_yaw Avg_road Avg_richt Avg_rdist Avg_rspur

1 U1 597,8394 -0,00982 -165,3169 -0,67631 81,13036 0,349306 33,33424 2,158402

1 U2 469,0409 -0,01 -147,2346 -1,07247 73,452 0,419148 35,5635 3,074009

1 U3 465,3135 -0,01 -139,3457 -0,81209 71,3023 0,381522 34,75568 2,199424

2 U1 452,1849 -0,01 -136,1488 -0,8227 70,82451 0,441713 35,19505 3,771925

2 U2 491,7824 -0,01 -158,4776 -0,77981 75,46008 0,427439 35,22999 3,002234

2 U3 459,1171 -0,01 -139,4465 -1,00443 71,41762 0,43427 34,84921 4,012784

3 U1 542,903 -0,01 -164,485 -0,58317 79,20083 0,371233 34,95193 2,720517

3 U2 451,3321 -0,009928 -115,9149 -0,85663 67,76582 0,444091 34,23542 3,00856

3 U3 439,455 -0,01 -119,3172 -0,73719 68,63835 0,450598 34,81857 2,888114

4 U1 422,3066 -0,01 -99,89721 -1,05716 65,21642 0,465837 35,07858 4,058799

4 U2 454,7414 -0,01 -121,9572 -0,88422 68,51169 0,443746 33,6878 3,024824

4 U3 422,0464 -0,01 -105,2119 -0,90052 65,23081 0,454529 34,6288 3,72579

5 U1 445,246 -0,009773 -103,5256 -0,96034 65,36397 0,426206 33,75814 2,820344

5 U2 465,4934 -0,01 -130,6708 -0,78681 70,98426 0,463095 33,96755 3,776211

5 U3 425,1899 -0,01 -112,4888 -0,90805 65,90243 0,44573 32,63971 4,014173
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• Η μέση επιτάχυνση είναι ελαφρώς μεγαλύτερη στους οδηγούς με υψηλή 

φυσική κατάσταση σε σχέση με εκείνους που ανήκουν στην ομάδα χαμηλής 

φυσικής κατάστασης. 

• Τόσο οι οδηγοί με υψηλή φυσική κατάσταση, όσο και οι οδηγοί με χαμηλή 

φυσική κατάσταση παρουσιάζουν την ίδια μέση ταχύτητα. Η ελάχιστη 

διαφορά που υπάρχει (35,95 και 35,82 αντίστοιχα) θεωρείται αμελητέα. 

• Η μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή είναι ελαφρώς μικρότερη 

στους οδηγούς με υψηλή φυσική κατάσταση (2,05 m) σε σχέση με εκείνους 

που ανήκουν στην ομάδα χαμηλής φυσικής κατάστασης (2.24 m). 

• Οι οδηγοί με υψηλότερη φυσική κατάσταση ενεπλάκησαν σε περισσότερα 

ατυχήματα απ’ ό,τι οι οδηγοί με χαμηλότερη φυσική κατάσταση (11 έναντι 8). 

 

Συνολικά, παρατηρήθηκε ότι οι διαφορές των οδηγών χαμηλής και υψηλής κατάστασης 

δεν είναι μεγάλες σε ό,τι αφορά την οδήγηση σε αστικό περιβάλλον. 

 

Ακόμη, η σύγκριση των χαρακτηριστικών μεγεθών ως προς το φύλο και τις συνθήκες 

φωτισμού σε χαμηλές κυκλοφοριακές συνθήκες θεωρείται άξια αναφοράς. 

 

Το Γράφημα 4.5 δείχνει ότι οι γυναίκες παρουσιάζουν μεγαλύτερη μέση 

επιτάχυνση σε σχέση με τους άνδρες, και επίσης ότι η νυχτερινή οδήγηση εμφανίζει 

ελαφρώς αυξημένη μέση επιτάχυνση. 

     (α)                                                             (β) 

  
Γράφημα 4.5: Μέση επιτάχυνση οχήματος ανά (α) φύλο και (β) συνθήκες φωτισμού 

Σύμφωνα με το Γράφημα 4.6, μεγαλύτερη ταχύτητα οδήγησης παρουσιάζεται στις 

γυναίκες οδηγούς και κατά τη διάρκεια της οδήγησης την νύχτα, χωρίς όμως οι 

διαφορές να είναι υψηλές. 
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     (α)                                                              (β) 

Γράφημα 4.6: Μέση ταχύτητα οχήματος ανά (α) φύλο και (β) συνθήκες φωτισμού  

Όπως φαίνεται στο Γράφημα 4.7, οι άνδρες οδηγοί εμφανίζουν μεγαλύτερη 

απόσταση από την αριστερή οριογραμμή σε σχέση με τις γυναίκες οδηγούς. 

Ακόμη, κατά την διάρκεια της νυχτερινής οδήγησης, η απόσταση από την αριστερή 

οριογραμμή είναι υψηλότερη. 

(α)                                                              (β) 

 

Γράφημα 4.7: Μέση απόσταση οχήματος από την αριστερή οριογραμμή ανά (α) φύλο και (β) 

συνθήκες φωτισμού 
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5. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑΣ ΚΑΙ 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

5.1. Γενικά 

Στο παρόν κεφάλαιο αναπτύσσεται η πρακτική εφαρμογή της μεθοδολογίας 

στατιστικής ανάλυσης επί των συλλεχθέντων δεδομένων και παρατίθενται τα 

εξαγόμενα αποτελέσματα. Κατόπιν μιας εκτενούς διαδικασίας επαναληπτικών δοκιμών 

και ελέγχων, διαμορφώθηκαν τρία τελικά μαθηματικά μοντέλα και προσδιορίστηκε ο 

βέλτιστος συνδυασμός ανεξάρτητων μεταβλητών για το καθένα. Ειδικότερα, η 

παραγόμενη μοντελοποίηση αφορά: τη μέση επιτάχυνση, τη μέση ταχύτητα 

κίνησης και την μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. Ως βασικό 

αναλυτικό εργαλείο αξιοποιήθηκε η μέθοδος της γραμμικής παλινδρόμησης, το 

θεωρητικό υπόβαθρο της οποίας έχει αναλυθεί διεξοδικά στο 3ο Κεφάλαιο. 

 

Η εξαγωγή των εν λόγω μοντέλων βασίστηκε στα διαθέσιμα δεδομένα και υλοποιήθηκε 

μέσω της γλώσσας προγραμματισμού R, διασφαλίζοντας ότι οι τελικές επιλογές 

ικανοποιούν τα απαραίτητα στατιστικά κριτήρια αποδοχής. Για κάθε προτεινόμενο 

μοντέλο παρουσιάζεται η αντίστοιχη μαθηματική εξίσωση, αξιολογείται η στατιστική του 

σημαντικότητα και ερμηνεύεται η επίδραση των συμμετεχουσών μεταβλητών. 

Παράλληλα, εξετάζεται η ποιότητα προσαρμογής (αξιοπιστία) των μοντέλων, ενώ η 

διερεύνηση της συσχέτισης των μεταβλητών πραγματοποιείται με τη χρήση του 

συντελεστή Spearman για τις διακριτές και του συντελεστή Pearson για τις συνεχείς 

μεταβλητές. Επιπρόσθετα, αποτυπώνονται τα βασικά μεγέθη της περιγραφικής 

στατιστικής (όπως συχνότητες, ποσοστά, εύρος, ακραίες τιμές, μέση τιμή και τυπική 

απόκλιση). Τέλος, η μελέτη ολοκληρώνεται με την ποσοτικοποίηση της επιρροής των 

μεταβλητών μέσω του υπολογισμού των ελαστικοτήτων, καθώς και με την 

πραγματοποίηση ανάλυσης ευαισθησίας. 

 

 

 

 

 

 

 



ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑΣ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

38 
 

5.2. Ανάπτυξη μαθηματικού μοντέλου για τη μέση επιτάχυνση του 

οχήματος 

5.2.1.  Μαθηματικό μοντέλο και στατιστική σημαντικότητα 

Το γραμμικό μοντέλο για τη μέση επιτάχυνση του οχήματος, το οποίο προέκυψε από 

τη στατιστική ανάλυση εφαρμόζοντας γραμμική παλινδρόμηση ύστερα από πλήθος 

δοκιμών, δίνεται από την εξής σχέση: 

Avg_Acc =  33.065 +   2.361 * fitness  -   1.929 * comfort_night  -   0.334 * avg_TTC  

+   3.432 * damage  +   0.551 * avg_wheel  +   1.665 * emergency  -   2.215 * 

education 
 
όπου: 
 

Εξαρτημένη μεταβλητή 
Avg_Acc: μέση επιτάχυνση οχήματος  
(συνεχής μεταβλητή) 

 
Ανεξάρτητες μεταβλητές 

fitness: ομάδα φυσικής κατάστασης | low fitness: 0, high fitness: 1 
(διακριτή μεταβλητή) 

 

comfort_night: πόσο άνετα αισθάνεται ο οδηγός κατά τη νυχτερινή οδήγηση σε 

αυτοκινητόδρομο | καθόλου: 0, λίγο: 1, αρκετά: 2, πολύ: 3, πάρα πολύ: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

avg_TTC: μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση σε ms 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

damage: εμπλοκή σε τροχαίο ατύχημα ως οδηγός με υλικές ζημιές μόνο | 0: 0, 1: 1, 

2: 2, 3: 3, >3: 4  

(διακριτή μεταβλητή) 

 

avg_wheel: μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού σε μοίρες 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

emergency: η φυσική κατάσταση επηρεάζει τον τρόπο αντιμετώπισης επικίνδυνων 

καταστάσεων στην οδήγηση | Ναι, αισθάνομαι πιο έτοιμος να αντιδράσω: 1,  Ναι, αλλά 

μόνο σε μικρό βαθμό: 2,  Όχι, δεν παρατηρώ διαφορά: 3,  Όχι, πιστεύω ότι άλλοι 

παράγοντες είναι πιο σημαντικοί: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

education: μορφωτικό επίπεδο | πρωτοβάθμια: 1, δευτεροβάθμια: 2, ΑΕΙ: 3, 

μεταπτυχιακό: 4, διδακτορικό: 5  

(διακριτή μεταβλητή) 
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Αναφορικά με τη στατιστική σημαντικότητα του προτεινόμενου μοντέλου, τα 

αποτελέσματα που εξήχθησαν από το λογισμικό ανάλυσης συνοψίζονται στον Πίνακα 

5.1. Όπως παρατηρείται, όλες οι ανεξάρτητες μεταβλητές κρίνονται στατιστικά 

σημαντικές σε επίπεδο εμπιστοσύνης 95%, καθώς οι τιμές του στατιστικού κριτηρίου 

t (t-test) υπερβαίνουν το 1,7 και οι αντίστοιχες τιμές σημαντικότητας (p-value/Sig.) είναι 

μικρότερες του 0,05. Επιπροσθέτως, η κατεύθυνση της επίδρασης κάθε μεταβλητής, 

όπως αυτή υποδεικνύεται από τα πρόσημα των εκτιμώμενων συντελεστών 

παλινδρόμησης, είναι απολύτως ορθολογική και ερμηνεύσιμη. 

 

 

 

Πίνακας 5.1: Στοιχεία των μεταβλητών του μοντέλου 

Coefficientsa 

Variable Estimate Std. Error t value Sig 

(Intercept) 33,065 3,432 9,634 0,000** 

fitness 2,361 0,790 2,989 0,003** 

comfort_night -1,929 0,413 -4,669 0,000** 

avg_TTC -0,334 0,117 -2,860 0,005** 

damage 3,432 0,659 5,209 0,000** 

avg_wheel 0,551 0,159 3,467 0,001** 

emergency 1,665 0,524 3,175 0,002** 

education -2,215 0,609 -3,634 0,000** 

a. Dependent Variable: Avg_Acc   

** Επίπεδο εμπιστοσύνης 95%   
 

Από τη μαθηματική σχέση του μοντέλου, μπορεί να εξαχθεί πλήθος συμπερασμάτων 

προς ανάλυση: 

• Η φυσική κατάσταση (β = +2,361) εμφανίζει θετική συσχέτιση με τη μέση 

επιτάχυνση του οχήματος, γεγονός που δείχνει ότι οι οδηγοί με υψηλότερο 

επίπεδο φυσικής κατάστασης τείνουν να παρουσιάζουν μια συμπεριφορά η 

οποία χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη αυτοπεποίθηση και αμεσότερες 

αντιδράσεις στο αστικό περιβάλλον. 

• Η αίσθηση άνεσης κατά τη νυχτερινή οδήγηση (β = -1,929) σχετίζεται με 

μικρότερη μέση επιτάχυνση. Το αποτέλεσμα αυτό ενδέχεται να υποδηλώνει 

ότι οι οδηγοί που νιώθουν μεγαλύτερη άνεση υπό συνθήκες χαμηλού φωτισμού 

υιοθετούν ένα πιο ομαλό και σταθερό στυλ οδήγησης, αποφεύγοντας τις 

απότομες αυξομειώσεις της ταχύτητας. 

• Ο μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση (β = -0,334) παρουσιάζει λογικά αρνητική 

συσχέτιση με τη μέση επιτάχυνση. Όσο αυξάνεται το περιθώριο χρόνου μέχρι 

το προπορευόμενο όχημα, τόσο μειώνονται οι απότομες επιταχύνσεις, κάτι που 

αναδεικνύει μια σαφώς πιο προνοητική, ασφαλή και συντηρητική οδηγική 

συμπεριφορά. 
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• Η μεταβλητή που αφορά προηγούμενες ζημιές ή ατυχήματα (damage) (β = 

+3,432) σχετίζεται έντονα θετικά με την επιτάχυνση. Το εύρημα αυτό είναι 

απολύτως συνεπές, καθώς τα άτομα που συνηθίζουν να επιταχύνουν πιο 

απότομα επιδεικνύουν μια πιο ριψοκίνδυνη οδήγηση, αυξάνοντας έτσι τις 

πιθανότητες εμπλοκής σε συμβάντα και υλικές φθορές. 

• Η μέση στροφή του τιμονιού (β = +0,551) σχετίζεται με αυξημένη μέση 

επιτάχυνση, κάτι το οποίο αντανακλά την οδήγηση στο σύγχρονο αστικό 

περιβάλλον, όπου οι συνεχείς ελιγμοί και οι αλλαγές λωρίδας συνδυάζονται 

αναπόφευκτα με διαδοχικές επιταχύνσεις. 

• Η μεταβλητή που αφορά την αντίληψη των οδηγών σχετικά με την επίδραση της 

φυσικής κατάστασης στην αντιμετώπιση επικίνδυνων καταστάσεων  

(emergency) (β = +1,665) εμφανίζει επίσης θετική συσχέτιση. Το γεγονός αυτό 

μπορεί να υποδηλώνει ότι οι αναγκαστικοί, απότομοι ελιγμοί αποφυγής 

συνοδεύονται συχνά από αντίστοιχα απότομες και διορθωτικές επιταχύνσεις. 

• Το μορφωτικό επίπεδο του οδηγού (β = -2,215) συσχετίζεται αρνητικά με την 

εξαρτημένη μεταβλητή. Το εύρημα αυτό μεταφράζεται στο ότι οδηγοί με 

υψηλότερο επίπεδο εκπαίδευσης επιδεικνύουν ενδεχομένως μεγαλύτερη 

επίγνωση των κινδύνων (risk awareness) και, συνεπώς, οδηγούν πιο ήπια και 

προσεκτικά. 

 

Τα αποτελέσματα του μοντέλου υποδηλώνουν ότι η φυσική κατάσταση λειτουργεί ως 

παράγοντας που ενισχύει την ενεργητικότητα και την ευελιξία του οδηγού  

(οδηγώντας σε υψηλότερες επιταχύνσεις). Στον αντίποδα, το υψηλότερο μορφωτικό 

επίπεδο και η διατήρηση ασφαλών αποστάσεων συμβάλλουν σε μια πιο αμυντική και 

ομαλή οδηγική προσέγγιση, προάγοντας τη συνολική οδική ασφάλεια. 

 

Η σχέση μεταξύ της φυσικής κατάστασης και της άνεσης με την οδήγηση κατά την 

διάρκεια της νύχτας παρουσιάζει ενδιαφέρον. Συγκεκριμένα, τα ευρήματα του 

διαγράμματος 5.1 υποδεικνύουν ισχυρά ότι το υψηλότερο επίπεδο φυσικής 

κατάστασης συνδέεται θετικά με το αίσθημα άνεσης και αυτοπεποίθησης του οδηγού. 

Άτομα με καλύτερη φυσική κατάσταση ενδέχεται να διαθέτουν υψηλότερα επίπεδα 

εγρήγορσης, λιγότερη οπτική ή σωματική κόπωση και καλύτερα αντανακλαστικά, 

γεγονός που τους επιτρέπει να διαχειρίζονται με μεγαλύτερη ευχέρεια τις απαιτητικές 

συνθήκες νυχτερινής οδήγησης στο αστικό οδικό δίκτυο. 
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Διάγραμμα 5.1: Κατανομή συμμετεχόντων με βάση την άνεση που αισθάνονται κατά την 

διάρκεια οδήγησης την νύχτα εντός πόλης, σε σύγκριση με την μέρα 

 

 

 

5.2.2.  Ποιότητα μοντέλου 

Ο συντελεστής προσδιορισμού R2 του μοντέλου βάσει του Πίνακα 5.2 έχει τιμή 

0,400 και είναι ο μεγαλύτερος από όλες τις δοκιμές που έγιναν. 

Πίνακας 5.2: Ποιότητα μοντέλου 

R R_squared Adj_R_squared Std_Error 

0,633a 0,400 0,367 4,018 

a. Predictors: (Constant), fitness, comfort_night, avg_TTC, damage, avg_wheel, 
emergency, education 

 

5.2.3.  Συσχέτιση μεταβλητών 

Η διερεύνηση των συσχετίσεων μεταξύ των ανεξάρτητων μεταβλητών, όπως 

αποτυπώνονται στους Πίνακες 5.3 και 5.4, διεξήχθη με τη χρήση του συντελεστή 

Spearman για τις διακριτές και του συντελεστή Pearson για τις συνεχείς μεταβλητές. 

Τα αποτελέσματα της ανάλυσης καταδεικνύουν την απουσία ισχυρών συσχετίσεων 

μεταξύ τους, δεδομένου ότι το σύνολο των υπολογιζόμενων τιμών κυμαίνεται σε 

επίπεδα χαμηλότερα του 0,4. 
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Πίνακας 5.3: Συσχέτιση διακριτών μεταβλητών 

  fitness comfort_night damage emergency education 

fitness 1 0,075 -0,189 -0,343 -0,078 

comfort_night 0,075 1 0,213 0,014 -0,124 

damage -0,189 0,213 1 -0,101 0,242 

emergency -0,343 0,014 -0,101 1 -0,038 

education -0,078 -0,124 0,242 -0,038 1 

 

Πίνακας 5.4: Συσχέτιση συνεχών μεταβλητών 

  Avg_Acc avg_TTC avg_wheel 

Avg_Acc 1 -0,379 0,307 

avg_TTC -0,379 1 -0,226 

avg_wheel 0,307 -0,226 1 

 

 

5.2.4.  Περιγραφική στατιστική μεταβλητών 

Στον Πίνακα 5.5 συνοψίζονται τα βασικά μεγέθη της περιγραφικής στατιστικής για 

τις διακριτές μεταβλητές, περιλαμβάνοντας τις απόλυτες και σχετικές συχνότητες 

(ποσοστά) εμφάνισης τόσο ανά κατηγορία, όσο και επί του συνόλου των 

παρατηρήσεων.  

Αντίστοιχα, στον Πίνακα 5.6 αποτυπώνονται τα περιγραφικά χαρακτηριστικά των 

συνεχών μεταβλητών, στα οποία συγκαταλέγονται το συνολικό πλήθος των 

παρατηρήσεων, οι ακραίες τιμές (ελάχιστη και μέγιστη), η μέση τιμή και η τυπική 

απόκλιση. 

Πίνακας 5.5: Περιγραφική στατιστική των διακριτών μεταβλητών 

 
 

0 76 55,9 55,9 55,9 1 13 9,6 9,6 9,6

1 60 44,1 44,1 100,0 2 51 37,5 37,5 47,1

Total 136 100,0 100,0 3 66 48,5 48,5 95,6

4 6 4,4 4,4 100,0

Total 136 100,0 100,0

1 12 8,8 8,8 8,8

2 24 17,6 17,6 26,5

3 55 40,4 40,4 66,9 2 52 38,2 38,2 38,2

4 45 33,1 33,1 100,0 3 78 57,4 57,4 95,6

Total 136 100,0 100,0 4 3 2,2 2,2 97,8

5 3 2,2 2,2 100,0

Total 136 100,0 100,0

0 81 59,6 59,6 59,6

1 45 33,1 33,1 92,6

2 10 7,4 7,4 100,0

Total 136 100,0 100,0
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Πίνακας 5.6: Περιγραφική στατιστική των συνεχών μεταβλητών 

  N Minimum Maximum Mean 
Std. 

Deviation 
 

avg_TTC 136 6,13 23,10 13,02 3,20  

avg_wheel 136 2,43 16,44 7,40 2,29  

Valid N (listwise) 136     
 

 

 

 

5.2.5.  Βαθμός επιρροής μεταβλητών 

Μέσω του υπολογισμού της ελαστικότητας e για κάθε ανεξάρτητη μεταβλητή, τα 

αποτελέσματα της οποίας παρατίθενται στον Πίνακα 5.7, ποσοτικοποιείται ο βαθμός 

επιρροής τους στην εξαρτημένη μεταβλητή του μοντέλου. Επιπροσθέτως, εκτιμήθηκε 

ο δείκτης σχετικής ελαστικότητας e*, ο οποίος αποτυπώνει το μέγεθος της επιρροής 

κάθε ανεξάρτητης μεταβλητής συγκριτικά με εκείνη που ασκεί τη μικρότερη συνολική 

επίδραση. Από τα αποτελέσματα, προκύπτει πως σε ό,τι αφορά τις διακριτές 

μεταβλητές, τη μεγαλύτερη επιρροή στη μέση επιτάχυνση του οχήματος την κατέχει η 

μεταβλητή που περιγράφει το αν ο συμμετέχων έχει εμπλακεί σε τροχαίο ατύχημα ως 

οδηγός με υλικές ζημιές μόνο, με επίδραση 2,06 φορές μεγαλύτερη από τη 

μεταβλητή που αφορά το κατά πόσο ο συμμετέχων θεωρεί ότι η φυσική κατάσταση 

επηρεάζει τον τρόπο αντιμετώπισης επικίνδυνων καταστάσεων στην οδήγηση, η οποία 

εμφανίζει τη μικρότερη επιρροή. Οι αμέσως επόμενες σε μέγεθος τιμές παρουσιάζονται 

στις μεταβλητές που αφορούν την φυσική κατάσταση και το μορφωτικό επίπεδο των 

συμμετεχόντων, οι οποίες επηρεάζουν την εξαρτημένη μεταβλητή 1,42 και 1,33 φορές 

περισσότερο αντίστοιχα. 

Σε ό,τι αφορά τις συνεχείς μεταβλητές, γίνεται αντιληπτό πως η μέση γωνία 

περιστροφής του τιμονιού σε μοίρες έχει την μεγαλύτερη επιρροή στη μέση επιτάχυνση 

του οχήματος, καθώς επηρεάζει 1,65 φορές περισσότερο. 

 

Πίνακας 5.7: Ελαστικότητα ανεξάρτητων μεταβλητών 

Ανεξάρτητες 
μεταβλητές 

B t e e* 

Δ
ια

κ
ρ

ιτ
ές

 f itness 2,361 2,989 0,07 1,42 

comfort_night -1,929 -4,669 -0,06 -1,16 

damage 3,432 5,209 0,11 2,06 

emergency 1,665 3,175 0,05 1 

education -2,215 -3,634 -0,07 -1,33 

Σ
υ

ν
εχ

εί
ς
 

avg_TTC -0,334 -2,860 -0,0001 1 

avg_wheel 0,551 3,467 0,00017 -1,65 
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5.2.6.  Ανάλυση ευαισθησίας 

Για την ανάλυση ευαισθησίας δημιουργήθηκε το διάγραμμα 5.2. Συγκεκριμένα, 

αναδεικνύεται η σημαντική επιρροή που ασκεί η φυσική κατάσταση στο γενικότερο 

οδηγικό προφίλ. Οι οδηγοί υψηλής φυσικής κατάστασης καταγράφουν συστηματικά 

υψηλότερες τιμές μέσης επιτάχυνσης σε ολόκληρο το φάσμα του εξεταζόμενου χρόνου, 

συγκριτικά με τους οδηγούς χαμηλής φυσικής κατάστασης. Παρ' όλα αυτά, αν και οι 

οδηγοί υψηλής φυσικής κατάστασης κινούνται σε ένα "υψηλότερο επίπεδο" δυναμικής 

οδήγησης, ο ρυθμός προσαρμογής της συμπεριφοράς τους απέναντι στον κίνδυνο (η 

σταδιακή μείωση της επιτάχυνσης όσο αυξάνεται ο διαθέσιμος χρόνος) είναι πρακτικά 

ο ίδιος με αυτόν των οδηγών χαμηλής φυσικής κατάστασης. Συνεπώς, γίνεται 

προφανές ότι ενώ το χρονικό περιθώριο μέχρι τη σύγκρουση υπαγορεύει τον γενικό 

κανόνα προσαρμογής της επιτάχυνσης για όλους τους οδηγούς, το επίπεδο φυσικής 

κατάστασης δρα ως καθοριστικός παράγοντας που μετατοπίζει τη συνολική 

οδηγική δυναμική σε υψηλότερα επίπεδα ενεργητικότητας. 

 

 
Διάγραμμα 5.2: Συσχέτιση μέσης επιτάχυνσης και μέσου χρόνου μέχρι τη σύγκρουση, 

ανάλογα τα επίπεδα φυσικής κατάστασης των οδηγών 
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5.3. Ανάπτυξη μαθηματικού μοντέλου για τη μέση ταχύτητα 

οδήγησης 

5.3.1.  Μαθηματικό μοντέλο και στατιστική σημαντικότητα 

Το γραμμικό μοντέλο για τη μέση ταχύτητα οδήγησης, το οποίο προέκυψε από τη 

στατιστική ανάλυση εφαρμόζοντας γραμμική παλινδρόμηση ύστερα από πλήθος 

δοκιμών, δίνεται από την εξής σχέση: 

Avg_Speed =  34.554  -   1.419 * fitness  -   1.096 * walk  +   0.951 * leisure  +   

2.789 * nightdrive  -   0.367 * avg_TTC  +   0.221 * hours  +   0.028 * avg_hway  +   

0.46 * avg_wheel 

 

όπου: 

Εξαρτημένη μεταβλητή 

Avg_Speed: μέση ταχύτητα οδήγησης σε km/h  

(συνεχής μεταβλητή) 

 

Ανεξάρτητες μεταβλητές 

fitness: ομάδα φυσικής κατάστασης | low fitness: 0, high fitness: 1 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

walk: λεπτά που ο οδηγός περπατάει ή κάνει ποδήλατο καθημερινά | <5: 0, 5-15: 1,   

16-30: 2, 31-45: 3, >45: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

leisure: δραστηριότητα του οδηγού στον ελεύθερό του χρόνο | καθιστική 

δραστηριότητα: 1, συνδυασμός φυσικής και παθητικής: 2, φυσική δραστηριότητα: 3 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

nightdrive: συνθήκες φωτισμού | ημέρα: 0, νύχτα: 1 

(διακριτή μεταβλητή) 

  

avg_TTC: μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση σε ms 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

hours: ώρες που ασχολείται ο οδηγός με αθλητική δραστηριότητα κάθε μέρα  

(συνεχής μεταβλητή) 

 

avg_hway: μέση απόσταση από το προπορευόμενο όχημα (m) 

(συνεχής μεταβλητή) 
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avg_wheel: μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού σε μοίρες 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

Αναφορικά με τη στατιστική σημαντικότητα του προτεινόμενου μοντέλου, τα 

αποτελέσματα που εξήχθησαν από το λογισμικό ανάλυσης συνοψίζονται στον Πίνακα 

5.8. Όπως παρατηρείται, όλες οι ανεξάρτητες μεταβλητές κρίνονται στατιστικά 

σημαντικές σε επίπεδο εμπιστοσύνης 95%, καθώς οι τιμές του στατιστικού κριτηρίου 

t (t-test) υπερβαίνουν το 1,7 και οι αντίστοιχες τιμές σημαντικότητας (p-value/Sig.) είναι 

μικρότερες του 0,05. Επιπροσθέτως, η κατεύθυνση της επίδρασης κάθε μεταβλητής, 

όπως αυτή υποδεικνύεται από τα πρόσημα των εκτιμώμενων συντελεστών 

παλινδρόμησης, είναι απολύτως ορθολογική και ερμηνεύσιμη. 

 

 

Πίνακας 5.8: Στοιχεία των μεταβλητών του μοντέλου 

Coefficientsa 

Variable Estimate Std. Error t value Sig 

(Intercept) 34,554 2,087 16,560 0,000** 

fitness -1,419 0,635 -2,233 0,027** 

walk -1,096 0,303 -3,622 0,000** 

leisure 0,951 0,465 2,044 0,043** 

nightdrive 2,789 0,614 4,542 0,000** 

avg_TTC -0,367 0,093 -3,922 0,000** 

hours 0,221 0,092 2,386 0,018** 

avg_hway 0,028 0,014 1,977 0,050** 

avg_wheel 0,460 0,134 3,426 0,001** 

a. Dependent Variable: Avg_Speed 
  

** Επίπεδο εμπιστοσύνης 95% 
  

 

Από τη μαθηματική σχέση του μοντέλου, μπορεί να εξαχθεί πλήθος συμπερασμάτων 

προς ανάλυση: 

• Η φυσική κατάσταση (β = -1,419) εμφανίζει αρνητική συσχέτιση με τη μέση 

ταχύτητα. Το αποτέλεσμα αυτό ενδέχεται να υποδηλώνει ότι οι οδηγοί με 

υψηλότερο επίπεδο φυσικής κατάστασης παρουσιάζουν μια πιο ελεγχόμενη 

και συνετή οδηγική συμπεριφορά, διατηρώντας χαμηλότερες ταχύτητες στο 

αστικό οδικό δίκτυο. 

• Η μεταβλητή που εκφράζει τον αριθμό λεπτών που αφιερώνει ο κάθε 

συμμετέχων για περπάτημα ή ποδήλατο σε μια τυπική ημέρα (walk) (β = -1,096) 

σχετίζεται ομοίως με μικρότερη μέση ταχύτητα. Το εύρημα αυτό υποδεικνύει 

ότι οι οδηγοί που εντάσσουν το περπάτημα στην καθημερινότητά τους (ως 

εναλλακτικό τρόπο μετακίνησης) υιοθετουν πιο ασφαλείς ταχύτητες και οδηγούν 

πιο συντηρητικά. 
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• Η ενασχόληση με δραστηριότητες στον ελεύθερο χρόνο του συμμετέχοντος 

(leisure) (β = +0,951) σχετίζεται με αύξηση της μέσης ταχύτητας. Το γεγονός 

αυτό μπορεί να αντανακλά μια πιο άνετη και απελευθερωμένη οδηγική 

προσέγγιση από άτομα που διαθέτουν ελεύθερο χρόνο και βιώνουν λιγότερο 

άγχος, οδηγώντας ελαφρώς πιο γρήγορα. 

• Η νυχτερινή οδήγηση (β = +2,789) εμφανίζει ισχυρή θετική συσχέτιση με την 

εξαρτημένη μεταβλητή. Το αποτέλεσμα αυτό είναι απολύτως αναμενόμενο, 

καθώς  κατά τη διάρκεια της νύχτας οι δρόμοι διαθέτουν φωτισμό από τα 

οχήματα και από τα πεζοδρόμια, ενώ την ημέρα πολλές φορές ο ήλιος μπορεί 

ακόμα και να τυφλώσει τους οδηγούς. 

• Ο μέσος χρόνος μέχρι τη σύγκρουση (β = -0,367) συσχετίζεται αρνητικά με τη 

μέση ταχύτητα. Το εύρημα αυτό επιβεβαιώνει την αμυντική στάση ορισμένων 

οδηγών: αυτοί που φροντίζουν να διατηρούν μεγάλα χρονικά περιθώρια 

ασφαλείας, είναι λογικό να κινούνται με χαμηλότερες και πιο ασφαλείς 

ταχύτητες, μειώνοντας τον κίνδυνο ατυχήματος. 

• Οι ώρες εβδομαδιαίας αθλητικής δραστηριότητας (β = +0,221) παρουσιάζουν 

θετική συσχέτιση με τη μέση ταχύτητα. Το αποτέλεσμα αυτό υποδεικνύει ότι τα 

άτομα που αφιερώνουν περισσότερο χρόνο στην άθληση ενδέχεται να 

διαθέτουν αυξημένα επίπεδα ενέργειας, αυτοπεποίθησης και πιο γρήγορα 

αντανακλαστικά. Αυτός ο πιο δυναμικός και ενεργητικός τρόπος ζωής φαίνεται 

να μεταφράζεται και πίσω από το τιμόνι, οδηγώντας στην υιοθέτηση ενός 

ελαφρώς πιο γρήγορου ρυθμού οδήγησης στο αστικό περιβάλλον. 

• Η μέση απόσταση από το προπορευόμενο όχημα (β = +0,028) παρουσιάζει 

θετική συσχέτιση με τη μέση ταχύτητα. Το εύρημα αυτό συνάδει πλήρως με 

την κυκλοφοριακή λογική, καθώς η ύπαρξη μεγαλύτερου ελεύθερου χώρου 

εμπρός από το όχημα παρέχει στον οδηγό την απαραίτητη οπτική άνεση και την 

ευχέρεια να αναπτύξει υψηλότερες ταχύτητες. Αντιστρόφως, όταν η απόσταση 

μειώνεται, ο οδηγός αναγκάζεται να προσαρμόσει την ταχύτητά του σε 

χαμηλότερα επίπεδα λόγω της προσέγγισης, για λόγους ασφαλείας. 

• Η μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού (β = +0,460) εμφανίζει θετική 

συσχέτιση με τη μέση ταχύτητα. Το αποτέλεσμα αυτό υποδηλώνει ότι η 

καταγραφή μεγαλύτερων γωνιών στο τιμόνι συνοδεύεται από υψηλότερους 

ρυθμούς κίνησης. Το εύρημα αυτό ενδέχεται να αντικατοπτρίζει μια πιο 

επιθετική ή δυναμική οδηγική συμπεριφορά, κατά την οποία οι οδηγοί 

πραγματοποιούν ελιγμούς (όπως απότομες αλλαγές λωρίδας) ή διασχίζουν 

καμπύλες του αστικού οδικού δικτύου διατηρώντας υψηλές ταχύτητες, χωρίς να 

επιβραδύνουν επαρκώς κατά τη διάρκεια της στροφής 

 

 

Συνοψίζοντας την ανάλυση του μοντέλου, η μέση ταχύτητα κίνησης φαίνεται να 

καθορίζεται από την αλληλεπίδραση δύο διακριτών οδηγικών προφίλ. Από τη μία 

πλευρά, διαμορφώνεται ένα δυναμικό προφίλ, όπου ευνοϊκές κυκλοφοριακές συνθήκες 

(νυχτερινή κυκλοφορία, μεγάλη απόσταση από το προπορευόμενο όχημα) και ένας 

ιδιαίτερα δραστήριος τρόπος ζωής (αυξημένες ώρες άθλησης) ενισχύουν την 
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αυτοπεποίθηση του οδηγού, οδηγώντας σε υψηλότερες ταχύτητες και πιο 

απαιτητικούς χειρισμούς (αυξημένη γωνία τιμονιού). Στον αντίποδα, αναδεικνύεται 

ένα σαφές προφίλ αμυντικής οδήγησης, στο οποίο η διατήρηση καλής γενικής φυσικής 

κατάστασης, το συστηματικό περπάτημα και η πρόνοια για μεγάλα χρονικά περιθώρια 

ασφαλείας ενισχύουν την κυκλοφοριακή ενσυναίσθηση, συμβάλλοντας καθοριστικά 

στην υιοθέτηση μιας πιο συνετούς συμπεριφοράς και στη διατήρηση 

χαμηλότερων, ασφαλέστερων ταχυτήτων. 

 

 

5.3.2.  Ποιότητα μοντέλου 

Ο συντελεστής προσδιορισμού R2 του μοντέλου βάσει του Πίνακα 5.9 έχει τιμή 

0,385 και είναι ο μεγαλύτερος από όλες τις δοκιμές που έγιναν. 

Πίνακας 5.9: Ποιότητα μοντέλου 

R R_squared Adj_R_squared Std_Error 

0,621a 0,385 0,347 3,282 

a. Predictors: (Constant), f itness, walk, leisure, nightdrive, avg_TTC, hours, 
avg_hway, avg_wheel 

 

5.3.3.  Συσχέτιση μεταβλητών 

Η διερεύνηση των συσχετίσεων μεταξύ των ανεξάρτητων μεταβλητών, όπως 

αποτυπώνονται στους Πίνακες 5.10 και 5.11, διεξήχθη με τη χρήση του συντελεστή 

Spearman για τις διακριτές και του συντελεστή Pearson για τις συνεχείς μεταβλητές. 

Τα αποτελέσματα της ανάλυσης καταδεικνύουν την απουσία ισχυρών συσχετίσεων 

μεταξύ τους, δεδομένου ότι το σύνολο των υπολογιζόμενων τιμών κυμαίνεται σε 

επίπεδα χαμηλότερα του 0,4. 

 

Πίνακας 5.10: Συσχέτιση διακριτών μεταβλητών 

  fitness walk leisure nightdrive 

fitness 1 -0,353 0,148 0,005 

walk -0,353 1 0,312 -0,007 

leisure 0,148 0,312 1 -0,001 

nightdrive 0,005 -0,007 -0,001 1 

 

 

Πίνακας 5.11: Συσχέτιση συνεχών μεταβλητών 

  Avg_Speed avg_TTC avg_hway avg_wheel hours 

Avg_Speed 1 -0,342 0,090 0,310 0,179 

avg_TTC -0,342 1 0,114 -0,226 -0,139 

avg_hway 0,090 0,114 1 0,111 -0,085 
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avg_wheel 0,310 -0,226 0,111 1 -0,034 

hours 0,179 -0,139 -0,085 -0,034 1 

 

5.3.4.  Περιγραφική στατιστική μεταβλητών 

Στον Πίνακα 5.12 συνοψίζονται τα βασικά μεγέθη της περιγραφικής στατιστικής για 

τις διακριτές μεταβλητές, περιλαμβάνοντας τις απόλυτες και σχετικές συχνότητες 

(ποσοστά) εμφάνισης τόσο ανά κατηγορία, όσο και επί του συνόλου των 

παρατηρήσεων.  

Αντίστοιχα, στον Πίνακα 5.13 αποτυπώνονται τα περιγραφικά χαρακτηριστικά των 

συνεχών μεταβλητών, στα οποία συγκαταλέγονται το συνολικό πλήθος των 

παρατηρήσεων, οι ακραίες τιμές (ελάχιστη και μέγιστη), η μέση τιμή και η τυπική 

απόκλιση. 

 

Πίνακας 5.12: Περιγραφική στατιστική των διακριτών μεταβλητών 

 

 

Πίνακας 5.13: Περιγραφική στατιστική των συνεχών μεταβλητών 

  N Minimum Maximum Mean 
Std. 

Deviation 
 

avg_TTC 136 6,13 23,10 13,02 3,20  

avg_hway 136 17,46 141,10 61,70 20,83  

avg_wheel 136 2,43 16,44 7,40 2,29  

hours 136 0 15,00 4,00 3,31  

Valid N (listwise) 136     
 

 

 

0 76 55,9 55,9 55,9 0 91 66,9 66,9 66,9

1 60 44,1 44,1 100,0 1 45 33,1 33,1 100,0

Total 136 100,0 100,0 Total 136 100,0 100,0

0 18 13,2 13,2 13,2 1 42 30,9 30,9 30,9

1 30 22,1 22,1 35,3 2 67 49,3 49,3 80,1

2 60 44,1 44,1 79,4 3 27 19,9 19,9 100,0

3 13 9,6 9,6 89,0 Total 136 100,0 100,0

4 15 11,0 11,0 100,0

Total 136 100,0 100,0

Valid 

Percent

Cumulative 

Percent

Fitness Nightdrive

V
a

lid

Frequency Percent
Valid 

Percent

Cumulative 

Percent

V
a

lid

Cumulative 

Percent

Frequency Percent
Valid 

Percent

Cumulative 

Percent

Walk

V
a

lid

Frequency Percent
Valid 

Percent

Leisure

V
a

lid

Frequency Percent
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5.3.5.  Βαθμός επιρροής μεταβλητών 

Μέσω του υπολογισμού της ελαστικότητας e για κάθε ανεξάρτητη μεταβλητή, τα 

αποτελέσματα της οποίας παρατίθενται στον Πίνακα 5.14, ποσοτικοποιείται ο βαθμός 

επιρροής τους στην εξαρτημένη μεταβλητή του μοντέλου. Επιπροσθέτως, εκτιμήθηκε 

ο δείκτης σχετικής ελαστικότητας e*, ο οποίος αποτυπώνει το μέγεθος της επιρροής 

κάθε ανεξάρτητης μεταβλητής συγκριτικά με εκείνη που ασκεί τη μικρότερη συνολική 

επίδραση. Από τα αποτελέσματα, προκύπτει πως σε ό,τι αφορά τις διακριτές 

μεταβλητές, τη μεγαλύτερη επιρροή στη μέση ταχύτητα του οδηγού την κατέχει η 

μεταβλητή που αφορά τις συνθήκες φωτισμού, με επίδραση 2,93 φορές μεγαλύτερη 

από τη μεταβλητή που εκφράζει το είδος δραστηριότητας με την οποία ασχολείται ο 

συμμετέχων στον ελεύθερό του χρόνο. Οι αμέσως επόμενες σε μέγεθος τιμές 

παρουσιάζονται στις μεταβλητές που αφορούν την φυσική κατάσταση και τα λεπτά που 

ο οδηγός περπατάει ή κάνει ποδήλατο καθημερινά, οι οποίες επηρεάζουν την 

εξαρτημένη μεταβλητή 1,49 και 1,15 φορές περισσότερο αντίστοιχα. 

Σε ό,τι αφορά τις συνεχείς μεταβλητές, γίνεται αντιληπτό πως η μέση γωνία 

περιστροφής του τιμονιού σε μοίρες έχει την μεγαλύτερη επιρροή στη μέση ταχύτητα 

του οδηγού, καθώς επηρεάζει 16,40 φορές περισσότερο, ενώ ο μέσος χρόνος μέχρι 

τη σύγκρουση και οι ώρες που ασχολείται ο οδηγός με αθλητική δραστηριότητα κάθε 

μέρα επηρεάζουν 13,09 και 7,88 φορές περισσότερο από τη μέση απόσταση από το 

προπορευόμενο όχημα. 

Πίνακας 5.14: Ελαστικότητα ανεξάρτητων μεταβλητών 

Ανεξάρτητες 
μεταβλητές 

B t e e* 

Δ
ια

κ
ρ

ιτ
ές

 f itness -1,419 0,635 -0,04 -1,49 

walk -1,096 0,303 -0,030 -1,15 

leisure 0,951 0,465 0,026 1 

nightdrive 2,789 0,614 0,08 2,93 

Σ
υ

ν
εχ

εί
ς
 avg_TTC -0,367 0,093 -0,00010 -13,09 

avg_hway 0,028 0,014 0,000008 1 

avg_wheel 0,460 0,134 0,00012509 16,40 

hours 0,221 0,092 0,00006007 7,88 

   

 

5.3.6.  Ανάλυση ευαισθησίας 

Για την ανάλυση ευαισθησίας δημιουργήθηκε το διάγραμμα 5.3, στο οποίο 

αναδεικνύεται η πολυπαραγοντική επιρροή της φυσικής κατάστασης, του 

χρόνου ήπιας άσκησης (βάδισμα/ποδήλατο) και των συνθηκών φωτισμού 

(ημέρα/νύχτα) στη μέση ταχύτητα του οχήματος. Ειδικότερα, καταγράφεται μια 

σαφής και σταθερή φθίνουσα πορεία της μέσης ταχύτητας καθώς αυξάνεται ο χρόνος 

που αφιερώνεται στο περπάτημα ή το ποδήλατο, από τα επίπεδα ελάχιστης 

δραστηριότητας (<5 λεπτά) προς τα επίπεδα υψηλής κινητικότητας (>45 λεπτά). Το 

εύρημα αυτό υποδηλώνει ότι η αυξημένη καθημερινή επαφή με τον αστικό χώρο χωρίς 

όχημα καλλιεργεί ενδεχομένως μεγαλύτερη κυκλοφοριακή ενσυναίσθηση, οδηγώντας 
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σταθερά σε πιο συνετές ταχύτητες. Παράλληλα, το υψηλό επίπεδο φυσικής 

κατάστασης (high fitness) λειτουργεί σταθερά ως ανασταλτικός παράγοντας της 

επιτάχυνσης συγκριτικά με το χαμηλό επίπεδο (low fitness). Στον αντίποδα, η νυχτερινή 

οδήγηση προκαλεί μια ομοιόμορφη μετατόπιση προς υψηλότερες ταχύτητες σε όλες 

τις υποομάδες, αντανακλώντας την επίδραση του μειωμένου κυκλοφοριακού φόρτου. 

Η συνδυαστική δυναμική αυτών των παραμέτρων αποτυπώνεται χαρακτηριστικά στα 

ακραία σενάρια του μοντέλου: η ελάχιστη ταχύτητα εντοπίζεται στους οδηγούς υψηλής 

φυσικής κατάστασης που ασκούνται συστηματικά (>45 λεπτά) και οδηγούν την ημέρα, 

ενώ η μέγιστη καταγράφεται στους οδηγούς χαμηλής φυσικής κατάστασης με σχεδόν 

μηδενική ήπια άσκηση (<5 λεπτά) κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

 
Διάγραμμα 5.3: Επιρροή του χρόνου ήπιας άσκησης εβδομαδιαίως στη μέση ταχύτητα 

οδήγησης για high/low-fitness οδηγούς και συνθήκες φωτισμού μέρας/νύχτας 
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5.4. Ανάπτυξη μαθηματικού μοντέλου για τη μέση απόσταση από 

την αριστερή οριογραμμή 

5.4.1.  Μαθηματικό μοντέλο και στατιστική σημαντικότητα 

Το γραμμικό μοντέλο για τη μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, το οποίο 

προέκυψε από τη στατιστική ανάλυση εφαρμόζοντας γραμμική παλινδρόμηση ύστερα 

από πλήθος δοκιμών, δίνεται από την εξής σχέση: 

Avg_DLeft =  -1.767 -   0.215 * fitness  +   0.214 * main_activity_context  +   0.304 

* driver_state  -   0.201 * comparison  +   0.099 * age  +   0.131 * comfort_night  +   

0.012 * avg_thead  -   0.041 * avg_wheel 

 

όπου: 

Εξαρτημένη μεταβλητή 

Avg_DLeft: μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή  

(συνεχής μεταβλητή) 

 

Ανεξάρτητες μεταβλητές 

fitness: ομάδα φυσικής κατάστασης | low fitness: 0, high fitness: 1 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

main_activity_context: με ποια αθλητική δραστηριότητα ασχολείται ο οδηγός 

συχνότερα | 1: καμία (δεν κάνει τίποτα), 2: συνδυασμένη (αν έχει απαντήσει με 

πολλαπλές δραστηριότητες), 3: ατομική / μόνος μου (γυμναστήριο, τρέξιμο, 

περπάτημα), 4: ομαδική / Κοινωνική (άθλημα, πολεμικές τέχνες, χορός (συνήθως με 

άλλους)) 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

driver_state: κατάσταση σωματικής κόπωσης του οδηγού όταν συνέβησαν τα 

περισσότερα ατυχήματα | ξεκούραστος: 1, σωματικά κουρασμένος: 2, μετά από έντονη 

σωματική δραστηριότητα: 3, χωρίς να υπάρχει συγκεκριμένη σχέση με την κόπωση: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

comparison: ο χρόνος που θεωρεί ότι αφιερώνει ο οδηγός για αθλητικές 

δραστηριότητες σε σύγκριση με άλλα άτομα της ηλικίας του | πολύ λιγότερος: 0, 

λιγότερος: 1, ίσος: 2, περισσότερος: 3, πολύ περισσότερος: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

age: ηλικία 

(συνεχής μεταβλητή) 
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comfort_night: πόσο άνετα αισθάνεται ο συμμετέχων όταν οδηγεί νύχτα, συγκριτικά 

με το όταν οδηγεί μέρα εντός πόλης | καθόλου: 0, λίγο: 1, αρκετά: 2, πολύ: 3, πάρα 

πολύ: 4 

(διακριτή μεταβλητή) 

 

avg_thead: μέση χρονοαπόσταση από το προπορευόμενο όχημα (ms) 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

 

avg_wheel: μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού σε μοίρες 

(συνεχής μεταβλητή) 

 

 

Αναφορικά με τη στατιστική σημαντικότητα του προτεινόμενου μοντέλου, τα 

αποτελέσματα που εξήχθησαν από το λογισμικό ανάλυσης συνοψίζονται στον Πίνακα 

5.15. Όπως παρατηρείται, όλες οι ανεξάρτητες μεταβλητές κρίνονται στατιστικά 

σημαντικές σε επίπεδο εμπιστοσύνης 95%, καθώς οι τιμές του στατιστικού κριτηρίου 

t (t-test) υπερβαίνουν το 1,7 και οι αντίστοιχες τιμές σημαντικότητας (p-value/Sig.) είναι 

μικρότερες του 0,05. Επιπροσθέτως, η κατεύθυνση της επίδρασης κάθε μεταβλητής, 

όπως αυτή υποδεικνύεται από τα πρόσημα των εκτιμώμενων συντελεστών 

παλινδρόμησης, είναι απολύτως ορθολογική και ερμηνεύσιμη. 

 

Πίνακας 5.15: Στοιχεία των μεταβλητών του μοντέλου 

Coefficientsa 

Variable Estimate Std. Error t value Sig 

(Intercept) -1,767 0,955 -1,851 0,067** 

fitness -0,215 0,097 -2,225 0,028** 

main_activity_context 0,214 0,055 3,859 0,000** 

driver_state 0,304 0,079 3,831 0,000** 

comparison -0,201 0,047 -4,315 0,000** 

age 0,099 0,034 2,870 0,005** 

comfort_night 0,131 0,051 2,568 0,011** 

avg_thead 0,012 0,004 3,121 0,002** 

avg_wheel -0,041 0,020 -2,013 0,046** 

a. Dependent Variable: Avg_DLef t    

** Επίπεδο εμπιστοσύνης 95%    
 

 

Από τη μαθηματική σχέση του μοντέλου, μπορεί να εξαχθεί πλήθος συμπερασμάτων 

προς ανάλυση: 

• Η φυσική κατάσταση (β = -0,215) εμφανίζει αρνητική συσχέτιση με τη μέση 

απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. Οδηγοί με υψηλότερο επίπεδο 

φυσικής κατάστασης φαίνεται να τοποθετούν το όχημά τους πιο κοντά στην 
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αριστερή πλευρά της λωρίδας. Ένας οδηγός με καλή φυσική κατάσταση είναι 

πιο ξεκούραστος και έχει πιο γρήγορα αντανακλαστικά, συνεπώς έχει καλύτερο 

έλεγχο του οχήματος και νιώθει μεγαλύτερη ασφάλεια να κινείται πιο κοντά στην 

αριστερή οριογραμμή. 

• Το είδος της κύριας αθλητικής δραστηριότητας (β = +0,214) σχετίζεται θετικά 

με την εξαρτημένη μεταβλητή. Το αποτέλεσμα αυτό υποδηλώνει ότι η 

συστηματική ενασχόληση με συγκεκριμένες μορφές άσκησης ενδέχεται να 

καλλιεργεί μεγαλύτερη πειθαρχία και χωρική αντίληψη, ωθώντας τους 

οδηγούς να τηρούν πιο συντηρητικές γραμμές και να διατηρούν ασφαλέστερες 

αποστάσεις από το αριστερό άκρο του οδοστρώματος. 

• Η κατάσταση σωματικής κόπωσης του οδηγού (β = +0,304), η οποία εξετάζεται 

υπό το πρίσμα του ιστορικού ατυχημάτων, εμφανίζει τη μεγαλύτερη θετική 

συσχέτιση στο μοντέλο. Το εύρημα αυτό είναι εξόχως σημαντικό, καθώς δείχνει 

ότι οι οδηγοί που έχουν βιώσει έντονη σωματική καταπόνηση τείνουν, ως 

υποσυνείδητο αντισταθμιστικό μηχανισμό ασφαλείας, να απομακρύνονται από 

το αριστερό όριο (και άρα από το αντίθετο ρεύμα κυκλοφορίας ή τη νησίδα 

ταχείας κυκλοφορίας), μετατοπίζοντας το όχημά τους πιο δεξιά στη λωρίδα. 

• Η υποκειμενική αξιολόγηση του χρόνου άθλησης σε σχέση με συνομήλικους (β 

= -0,201) παρουσιάζει αρνητική συσχέτιση. Άτομα που θεωρούν ότι 

αφιερώνουν περισσότερο χρόνο στον αθλητισμό από τον μέσο όρο της ηλικίας 

τους, οδηγούν διατηρώντας μικρότερη απόσταση από τα αριστερά. Το γεγονός 

αυτό αντανακλά μια ενισχυμένη αυτοπεποίθηση, η οποία μεταφράζεται 

πρακτικά σε μια πιο σίγουρη (και ενδεχομένως πιο επιθετική) πλευρική 

τοποθέτηση. 

• Η ηλικία (β = +0,099) συσχετίζεται θετικά με τη μέση απόσταση από την 

αριστερή οριογραμμή. Όσο αυξάνεται η ηλικία, οι οδηγοί τείνουν να διατηρούν 

μεγαλύτερες πλευρικές αποστάσεις από τα αριστερά, υιοθετώντας μια σαφώς 

πιο συντηρητική και αμυντική τοποθέτηση προς το κέντρο ή τα δεξιά της 

λωρίδας τους. 

• Η άνεση κατά τη νυχτερινή οδήγηση (β = +0,131) παρουσιάζει επίσης θετική 

συσχέτιση. Άτομα που αισθάνονται άνετα τη νύχτα φαίνεται να διατηρούν 

μεγαλύτερη απόσταση από τα αριστερά, πιθανώς ως μια προνοητική τακτική 

για να αποφεύγουν τη θάμβωση από τα διερχόμενα οχήματα του αντίθετου 

ρεύματος. 

• Ο μέσος χρονικός διαχωρισμός από το προπορευόμενο όχημα (β = +0,012) 

εμφανίζει θετική συσχέτιση. Επιβεβαιώνεται εδώ ένας κανόνας αμυντικής 

οδήγησης: οι οδηγοί που κρατούν μεγάλες διαμήκεις αποστάσεις ασφαλείας, 

τείνουν να κρατούν και μεγάλες πλευρικές αποστάσεις. 

• Η μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού (β = -0,041) συσχετίζεται αρνητικά. 

Οι αυξημένες κινήσεις στο τιμόνι, δηλαδή η πιο "νευρική" οδήγηση ή οι συχνοί 

ελιγμοί συνδέονται με μειωμένη απόσταση από το αριστερό όριο, 

αντανακλώντας πιθανότατα μια πιο ενεργητική οδηγική συμπεριφορά. 
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Συνοψίζοντας την παραπάνω ανάλυση, αναδεικνύονται δύο διακριτές τάσεις ως προς 

την πλευρική τοποθέτηση του οχήματος. Από τη μία πλευρά, διαμορφώνεται ένα σαφές 

αμυντικό προφίλ: η αυξημένη σωματική κόπωση, η μεγαλύτερη ηλικία, η διατήρηση 

αποστάσεων ασφαλείας και η πειθαρχία από συγκεκριμένες αθλητικές δραστηριότητες 

ωθούν τον οδηγό να κινείται πιο προστατευμένα, μεγιστοποιώντας την απόστασή του 

από την αριστερή οριογραμμή. Στον αντίποδα, διαγράφεται ένα πιο δυναμικό προφίλ: 

η πεποίθηση αθλητικής υπεροχής έναντι των συνομηλίκων και η καλή γενική φυσική 

κατάσταση τροφοδοτούν μια υψηλή οδηγική αυτοπεποίθηση. Αυτή η δυναμική 

αντίληψη οδηγεί στη διατήρηση μικρότερων αποστάσεων από τα αριστερά, με τους 

οδηγούς να τοποθετούν το όχημά τους στο οδόστρωμα με χαρακτηριστική σιγουριά και 

μεγαλύτερη εγγύτητα στα όρια της λωρίδας. 

 

5.4.2.  Ποιότητα μοντέλου 

Ο συντελεστής προσδιορισμού R2 του μοντέλου βάσει του Πίνακα 5.16 έχει τιμή 

0,326 και είναι ο μεγαλύτερος από όλες τις δοκιμές που έγιναν. 

Πίνακας 5.16: Ποιότητα μοντέλου 

R R_squared Adj_R_squared Std_Error 

0,571a 0,326 0,284 0,530 

a. Predictors: (Constant), fitness, main_activity_context, driver_state, comparison, 
age, comfort_night, avg_thead, avg_wheel 

  

 

5.4.3.  Συσχέτιση μεταβλητών 

Η διερεύνηση των συσχετίσεων μεταξύ των ανεξάρτητων μεταβλητών, όπως 

αποτυπώνονται στους Πίνακες 5.17 και 5.18, διεξήχθη με τη χρήση του συντελεστή 

Spearman για τις διακριτές και του συντελεστή Pearson για τις συνεχείς μεταβλητές. 

Τα αποτελέσματα της ανάλυσης καταδεικνύουν την απουσία ισχυρών συσχετίσεων 

μεταξύ τους, δεδομένου ότι το σύνολο των υπολογιζόμενων τιμών κυμαίνεται σε 

επίπεδα χαμηλότερα του 0,4. 

 

Πίνακας 5.17: Συσχέτιση διακριτών μεταβλητών 

  fitness main_activity_context driver_state comparison comfort_night 

fitness 1 0,090 0,190 0,229 0,075 

main_activity_context 0,090 1 -0,122 0,140 -0,154 

driver_state 0,190 -0,122 1 0,126 -0,030 

comparison 0,229 0,140 0,126 1 0,032 

comfort_night 0,075 -0,154 -0,030 0,032 1 
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Πίνακας 5.18: Συσχέτιση συνεχών μεταβλητών 

  Avg_DLeft avg_thead avg_wheel age 

Avg_DLeft 1 0,2513 -0,0817 0,1587 

avg_thead 0,251 1 0,072 -0,067 

avg_wheel -0,082 0,072 1 0,013 

age 0,159 -0,067 0,013 1 

 

 

5.4.4.  Περιγραφική στατιστική μεταβλητών 

Στον Πίνακα 5.19 συνοψίζονται τα βασικά μεγέθη της περιγραφικής στατιστικής για 

τις διακριτές μεταβλητές, περιλαμβάνοντας τις απόλυτες και σχετικές συχνότητες 

(ποσοστά) εμφάνισης τόσο ανά κατηγορία, όσο και επί του συνόλου των 

παρατηρήσεων.  

Αντίστοιχα, στον Πίνακα 5.20 αποτυπώνονται τα περιγραφικά χαρακτηριστικά των 

συνεχών μεταβλητών, στα οποία συγκαταλέγονται το συνολικό πλήθος των 

παρατηρήσεων, οι ακραίες τιμές (ελάχιστη και μέγιστη), η μέση τιμή και η τυπική 

απόκλιση. 

 

Πίνακας 5.19: Περιγραφική στατιστική των διακριτών μεταβλητών 

 

 

 

0 76 55,9 55,9 55,9 0 18 13,2 13,2 13,2

1 60 44,1 44,1 100,0 1 30 22,1 22,1 35,3

Total 136 100,0 100,0 2 60 44,1 44,1 79,4

3 13 9,6 9,6 89,0

4 15 11,0 11,0 100,0

Total 136 100,0 100,0

1 15 11,0 11,0 11,0

2 15 11,0 11,0 22,1
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4 36 26,5 26,5 100,0 0 0 0 0 0

Total 136 100,0 100,0 1 12 8,8 8,8 8,8

2 24 17,6 17,6 26,5

3 55 40,4 40,4 66,9

4 45 33,1 33,1 100,0

Total 136 100,0 100,0

1 0 0 0 0
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Πίνακας 5.20: Περιγραφική στατιστική των συνεχών μεταβλητών 

  N Minimum Maximum Mean 
Std. 

Deviation 
 

avg_thead 136 4,90 61,42 21,97 11,73  

avg_wheel 136 2,43 16,44 7,40 2,29  

age 136 19 27 22,85 1,38  

Valid N (listwise) 136     
 

 

 

5.4.5.  Βαθμός επιρροής μεταβλητών 

Μέσω του υπολογισμού της ελαστικότητας e για κάθε ανεξάρτητη μεταβλητή, τα 

αποτελέσματα της οποίας παρατίθενται στον Πίνακα 5.21, ποσοτικοποιείται ο βαθμός 

επιρροής τους στην εξαρτημένη μεταβλητή του μοντέλου. Επιπροσθέτως, εκτιμήθηκε 

ο δείκτης σχετικής ελαστικότητας e*, ο οποίος αποτυπώνει το μέγεθος της επιρροής 

κάθε ανεξάρτητης μεταβλητής συγκριτικά με εκείνη που ασκεί τη μικρότερη συνολική 

επίδραση. Από τα αποτελέσματα, προκύπτει πως σε ό,τι αφορά τις διακριτές 

μεταβλητές, τη μεγαλύτερη επιρροή στη μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή 

την κατέχει η μεταβλητή η οποία εκφράζει την κατάσταση σωματικής κόπωσης του 

οδηγού όταν συνέβησαν τα περισσότερα ατυχήματα, με επίδραση 2,31 φορές 

μεγαλύτερη από την μεταβλητή που αντικατοπτρίζει το πόσο άνετα αισθάνεται ο 

συμμετέχων όταν οδηγεί νύχτα, συγκριτικά με το όταν οδηγεί μέρα εντός πόλης, η 

οποία εμφανίζει τη μικρότερη επιρροή. Ακολουθούν οι μεταβλητές της ομάδας φυσικής 

κατάστασης, της αθλητικής δραστηριότητας με την οποία ασχολείται ο οδηγός 

συχνότερα και του χρόνου που θεωρεί ότι αφιερώνει ο οδηγός για αθλητικές 

δραστηριότητες σε σύγκριση με άλλα άτομα της ηλικίας του, οι οποίες επηρεάζουν την 

εξαρτημένη μεταβλητή 1,64, 1,63 και 1,53 φορές περισσότερο αντίστοιχα. 

 

Σε ό,τι αφορά τις συνεχείς μεταβλητές, γίνεται αντιληπτό πως η ηλικία του οδηγού έχει 

την μεγαλύτερη επιρροή στη μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, καθώς 

επηρεάζει 7,96 φορές περισσότερο, ενώ η μέση γωνία περιστροφής του τιμονιού σε 

μοίρες την επηρεάζει 3,27 φορές περισσότερο από τη μέση χρονοαπόσταση από το 

προπορευόμενο όχημα. 

 

Πίνακας 5.21: Ελαστικότητα ανεξάρτητων μεταβλητών 

Ανεξάρτητες μεταβλητές B t e e* 

Δ
ια

κ
ρ

ιτ
ές

 f itness -0,215 -2,225 -0,22 -1,64 

main_activity_context 0,214 3,859 0,22 1,63 

driver_state 0,304 3,831 0,31 2,31 

comparison -0,201 -4,315 -0,21 -1,53 

comfort_night 0,131 2,568 0,13 1 

Σ
υ

ν
εχ

εί
ς
 

avg_thead 0,012 3,121 0,00013 1 

avg_wheel -0,041 -2,013 -0,0004 -3,27 

age 0,099 2,870 0,00101 7,96 
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5.4.6.  Ανάλυση ευαισθησίας 

Για την ανάλυση ευαισθησίας δημιουργήθηκαν τα διαγράμματα 5.4 και 5.5. Στο 

Διάγραμμα 5.4 αναδεικνύεται η επιρροή της ηλικίας και της φυσικής κατάστασης στην 

πλευρική τοποθέτηση του οχήματος. Ειδικότερα, καταγράφεται μια σαφής και σταθερή 

θετική γραμμική συσχέτιση, καθώς με την αύξηση της ηλικίας (από 19 σε 27 έτη), η 

απόσταση από την αριστερή οριογραμμή αυξάνεται αναλογικά και για τις δύο ομάδες, 

υποδηλώνοντας την υιοθέτηση μιας πιο αμυντικής και συντηρητικής οδηγικής 

συμπεριφοράς λόγω ηλικιακής ωρίμανσης. Παράλληλα, το επίπεδο φυσικής 

κατάστασης λειτουργεί ως σταθερός παράγοντας διαφοροποίησης, με τους οδηγούς 

χαμηλής φυσικής κατάστασης να διατηρούν συστηματικά μεγαλύτερες πλευρικές 

αποστάσεις σε όλο το ηλικιακό φάσμα συγκριτικά με τους οδηγούς υψηλής φυσικής 

κατάστασης. Η παραλληλία των δύο ευθειών επιβεβαιώνει ότι, μολονότι οι πιο 

γυμνασμένοι οδηγοί τοποθετούνται πιο δυναμικά και πιο κοντά στο όριο της λωρίδας 

λόγω αυξημένης οδηγικής αυτοπεποίθησης, ο ρυθμός με τον οποίο η ηλικία επιδρά 

στην πλευρική τους τοποθέτηση παραμένει πρακτικά κοινός και αμετάβλητος. 

 

Διάγραμμα 5.4: Επίδραση της ηλικίας και της φυσικής κατάστασης στην πλευρική 

τοποθέτηση του οχήματος 

Όσον αφορά το Διάγραμμα 5.5, η ανάλυση ευαισθησίας επιβεβαιώνει την άμεση και 

θετική διασύνδεση μεταξύ της διαμήκους και της πλευρικής απόστασης ασφαλείας. 

Αναλυτικότερα, παρατηρείται ότι η σταδιακή αύξηση της χρονοαπόστασης από το 

προπορευόμενο όχημα συνοδεύεται από ταυτόχρονη απομάκρυνση του οχήματος από 

την αριστερή οριογραμμή, αναδεικνύοντας την ύπαρξη ενός ενιαίου «αμυντικού 

προφίλ» όπου η προστασία στον διαμήκη άξονα συνδυάζεται ενστικτωδώς με την 

προστασία στον πλευρικό άξονα. Και σε αυτή την περίπτωση, η φυσική κατάσταση 

λειτουργεί ως καθοριστικός παράγοντας διαχωρισμού, καθώς οι οδηγοί χαμηλής 

φυσικής κατάστασης τηρούν σταθερά μεγαλύτερες πλευρικές αποστάσεις σε κάθε 

επίπεδο χρονοαπόστασης σε σχέση με τους πιο δυναμικούς οδηγούς υψηλής φυσικής 

κατάστασης. Η συνδυαστική ευαισθησία αυτών των παραμέτρων αντανακλάται 

χαρακτηριστικά στα ακραία σενάρια του συστήματος, με την πλέον επιθετική πλευρική 
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τοποθέτηση να καταγράφεται στους οδηγούς υψηλής φυσικής κατάστασης όταν 

ακολουθούν στενά το προπορευόμενο όχημα, και την πλέον συντηρητική στους 

οδηγούς χαμηλής φυσικής κατάστασης όταν διατηρούν μεγάλα διαμήκη κενά. 

 
Διάγραμμα 5.5: Συσχέτιση μέσης χρονοαπόστασης από το προπορευόμενο όχημα και 

απόστασης από την αριστερή οριογραμμή 

 

Συνοψίζοντας τα ευρήματα της ανάλυσης ευαισθησίας των παραπάνω διαγραμμάτων, 

διαπιστώνεται ότι η πλευρική τοποθέτηση του οχήματος εντός της λωρίδας 

κυκλοφορίας διαμορφώνεται καθοριστικά από την αλληλεπίδραση ηλικιακών, 

φυσιολογικών και συμπεριφορικών παραγόντων. Συγκεκριμένα, αναδεικνύεται η 

ύπαρξη ενός ενοποιημένου αμυντικού οδηγικού προφίλ, στο οποίο η ηλικιακή 

ωρίμανση και η διατήρηση μεγάλων διαμήκων αποστάσεων ασφαλείας μεταφράζονται 

ενστικτωδώς σε αυξημένη απομάκρυνση από την αριστερή οριογραμμή του 

οδοστρώματος. Η τάση αυτή μεγιστοποιείται στους οδηγούς χαμηλής φυσικής 

κατάστασης, οι οποίοι υιοθετούν συστηματικά την πλέον συντηρητική και 

προστατευμένη τοποθέτηση. Στον αντίποδα, η υψηλή φυσική κατάσταση λειτουργεί ως 

καταλύτης οδηγικής αυτοπεποίθησης, ωθώντας τους οδηγούς ειδικά στις μικρότερες 

ηλικίες και όταν ακολουθούν στενά τα προπορευόμενα οχήματα, σε μια σαφώς πιο 

δυναμική συμπεριφορά, με τοποθέτηση του οχήματος σε σημαντικά μικρότερες 

πλευρικές αποστάσεις, γεγονός που αντανακλά μεγαλύτερη σιγουριά στους χειρισμούς 

αλλά και δυνητικά μικρότερα περιθώρια αντίδρασης και ανοχής σε έκτακτα 

κυκλοφοριακά συμβάντα. 
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

6.1. Σύνοψη αποτελεσμάτων 

Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η εξέταση της επίδρασης που 

έχει η φυσική κατάσταση των οδηγών στην οδική ασφάλεια και στη συμπεριφορά τους 

κατά την οδήγηση σε αστικό οδικό δίκτυο. Η έρευνα βασίζεται στην χρήση 

προσομοιωτή οδήγησης, με σκοπό την καταγραφή και ανάλυση της σχέσης ανάμεσα 

σε διαφορετικά επίπεδα φυσικής κατάστασης και κρίσιμων παραμέτρων οδηγικής 

επίδοσης, ούτως ώστε να εντοπιστούν πιθανές διαφοροποιήσεις στην οδηγική 

συμπεριφορά ανάλογα με τις φυσικές ικανότητες των συμμετεχόντων. 

Το πειραματικό τμήμα πραγματοποιήθηκε σε προσομοιωτή οδήγησης, όπου 

συλλέχθηκαν τα δεδομένα δείγματος 46 νέων οδηγών, ηλικίας 19 έως 27 ετών. Κατά 

την διάρκεια της εκτέλεσης των σεναρίων οδήγησης συλλέχθηκαν λεπτομερή 

δεδομένα τα οποία αφορούν την οδηγική συμπεριφορά του εκάστοτε συμμετέχοντα, 

ενώ ταυτόχρονα συγκεντρώθηκαν πληροφορίες για τα ατομικά χαρακτηριστικά τους 

μέσω ερωτηματολογίου. Κάθε οδηγός ολοκλήρωσε τρία διαφορετικά σενάρια σε αστική 

οδό, τα οποία αντιστοιχούσαν σε διαφορετικές κυκλοφοριακές συνθήκες: ημέρα με 

χαμηλό και υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο και νύχτα με χαμηλό κυκλοφοριακό φόρτο. 

Στη συνέχεια, τα δεδομένα τα οποία συγκεντρώθηκαν, επεξεργάστηκαν σε κατάλληλες 

βάσεις για περαιτέρω ανάλυση. Στο στάδιο της στατιστικής επεξεργασίας, η οποία 

πραγματοποιήθηκε με γλώσσα προγραμματισμού R, εφαρμόστηκαν γραμμικά 

μοντέλα παλινδρόμησης, με στόχο την πρόβλεψη χαρακτηριστικών οδηγικής 

συμπεριφοράς . Τα μαθηματικά μοντέλα που τελικά επιλέχθηκαν, ύστερα από πλήθος 

δοκιμών για την αξιολόγηση της ποιότητας και της αξιοπιστίας τους, αφορούν την μέση 

ταχύτητα, την μέση επιτάχυνση και την μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. 

Η συνοπτική παρουσίαση των μοντέλων που ακολουθεί, επιτρέπει την εξαγωγή 

χρήσιμων συμπερασμάτων που συμβάλλουν στην επίτευξη του σκοπού της εργασίας. 

Τα μαθηματικά αυτά μοντέλα πρόβλεψης παρατίθενται στον Πίνακα 6.1 παρακάτω, ο 

οποίος περιλαμβάνει επίσης τις τιμές ελαστικότητας για την εκτίμηση της σχετικής 

επιρροής των μεταβλητών. 
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Πίνακας 6.1: Συγκεντρωτικός πίνακας μοντέλων γραμμικής παλινδρόμησης 

 

 

 

 

 

 

Ανεξάρτητες 

μεταβλητές
B p value e e* B p value e e* B p value e e*

Ομάδα φυσικής 

κατάστασης
2,361 0,003 0,07 1,42 -1,419 0,027 -0,04 1,29 -0,215 0,028 -0,22 -1,64

Άνεση κατά την 

οδήγηση την νύχτα 

εντός πόλης

-1,929 0,000 -0,06 -1,16 0,131 0,011 0,13 1,00

Εμπλοκή σε τροχαίο 

ατύχημα ως οδηγός 

με υλικές ζημιές μόνο

3,432 0,000 0,11 2,06

Η φυσική κατάσταση 

επηρεάζει την 

οδήγηση σε 

επικίνδυνες 

συνθήκες

1,665 0,002 0,05 1,00

Μορφωτικό επίπεδο -2,215 0,000 -0,07 -1,33

Λεπτά που ο οδηγός 

περπατάει ή κάνει 

ποδήλατο 

καθημερινά

-1,096 0,000 -0,03 1,00

Δραστηριότητα του 

οδηγού στον 

ελεύθερό του χρόνο

0,951 0,043 0,03 -0,87

Συνθήκες φωτισμού 2,789 0,000 0,08 -2,54

Είδος αθλητικής 

δραστηριότητας που 

ασχολείται 

συχνότερα ο οδηγός

0,214 0,000 0,22 1,63

Επίπεδο σωματικής 

κόπωσης του οδηγού 

κατά το ατύχημα

0,304 0,000 0,31 2,31

Χρόνος που 

αφιερώνει για άθληση 

ο οδηγός σε σχέση 

με άλλα άτομα της 

ηλικίας του

-0,201 0,000 -0,21 -1,53

Χρόνος μέχρι τη 

σύγκρουση
-0,334 0,005 -0,0001 1 -0,367 0,000 -0,0001 -13,09

Θέση τιμονιού σε 

μοίρες
0,551 0,001 0,00017 -1,65 0,460 0,001 0,00013 16,40 -0,041 0,046 -0,000415 -3,27

Απόσταση από το 

προπορευόμενο 

όχημα

0,028 0,050 0,000008 1

Ώρες ενασχόλησης 

του οδηγού με 

αθλητική 

δραστηριότητα

0,221 0,018 0,00006 7,88

Χρονοαπόσταση από 

το προπορευόμενο 

όχημα

0,012 0,002 0,000127 1

Ηλικία του οδηγού 0,099 0,005 0,001009 7,96

R
2

Σ
υ
ν
εχ

εί
ς

Δ
ια

κ
ρ

ιτ
ές

0,400 0,385 0,326

Μέση επιτάχυνση Μέση ταχύτητα οδήγησης Μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή
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6.2. Συνολικά αποτελέσματα 

Λαμβάνοντας υπόψη τα ευρήματα που αναλύθηκαν στο προηγούμενο κεφάλαιο, σε 

συνδυασμό με τη συνολική αποτίμηση των παραγόμενων μαθηματικών μοντέλων, η 

παρούσα ενότητα εστιάζει στη διατύπωση των βασικών συμπερασμάτων της 

διπλωματικής εργασίας. 

• Το υψηλότερο επίπεδο γενικής φυσικής κατάστασης σχετίζεται με χαμηλότερη 

μέση ταχύτητα και μικρότερη απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, 

υποδηλώνοντας αυξημένη αυτοπεποίθηση, ακρίβεια στους χειρισμούς και 

ελεγχόμενη ταχύτητα. Αντιθέτως, οι πολλές ώρες έντονης αθλητικής 

δραστηριότητας αυξάνουν τη μέση ταχύτητα, γεγονός που αποτελεί ένδειξη 

ενεργητικότητας, ενώ η συχνή μετακίνηση με τα πόδια ή το ποδήλατο τη μειώνει. 

Το τελευταίο στοιχείο υποδεικνύει την υιοθέτηση μιας πιο υπεύθυνης οδικής 

συμπεριφοράς. 

 

• Η φυσική κατάσταση εμφανίζει θετική συσχέτιση με τη μέση επιτάχυνση του 

οχήματος, γεγονός που δείχνει ότι οι οδηγοί με υψηλότερο επίπεδο φυσικής 

κατάστασης τείνουν να παρουσιάζουν μια συμπεριφορά η οποία χαρακτηρίζεται 

από μεγαλύτερη αυτοπεποίθηση και αμεσότερες αντιδράσεις στο αστικό 

περιβάλλον. 

 

• Το υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο σχετίζεται με μειωμένη μέση επιτάχυνση, ενώ 

η μεγαλύτερη ηλικία σχετίζεται με την τήρηση μεγαλύτερων αποστάσεων από 

την αριστερή πλευρά του δρόμου. Τα ευρήματα αυτά επιβεβαιώνουν ότι η 

ωρίμανση του ατόμου μεταφράζεται σε μια πιο συντηρητική, ομαλή και 

λιγότερο ριψοκίνδυνη οδηγική συμπεριφορά, με αποφυγή απότομων 

επιταχύνσεων και τήρηση μεγαλύτερων πλευρικών περιθωρίων ασφαλείας. 

 

• Η διατήρηση μεγάλων αποστάσεων ασφαλείας λειτουργεί ολιστικά. Η αύξηση 

του χρόνου μέχρι τη σύγκρουση μειώνει τόσο τη μέση ταχύτητα όσο και τη μέση 

επιτάχυνση, ενώ η αύξηση της διαμήκους χρονοαπόστασης αυξάνει την 

πλευρική απόσταση από την αριστερή οριογραμμή, υιοθετώντας έναν πλήρως 

αμυντικό τρόπο οδήγησης με ομαλές δυναμικές. 

 

• Η αυξημένη γωνία περιστροφής του τιμονιού συνδέεται θετικά με τη μέση 

ταχύτητα και την επιτάχυνση, και αρνητικά με την απόσταση από τα αριστερά. 

Παράλληλα, οι οδηγοί με ιστορικό τροχαίων ατυχημάτων με υλικές ζημιές 

καταγράφουν υψηλότερες επιταχύνσεις. Αυτός ο συνδυασμός σκιαγραφεί ένα 

προφίλ επιθετικής ή νευρικής οδήγησης, όπου οι συχνοί και απότομοι 

ελιγμοί συνοδεύονται από αυξημένη κινητική ενέργεια και μικρότερα περιθώρια 

λάθους στο οδόστρωμα. 

 

• Η αυξημένη σωματική κόπωση οδηγεί στην τήρηση μεγαλύτερης απόστασης 

από την αριστερή οριογραμμή. Αυτό ερμηνεύεται ως ένας υποσυνείδητος 
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αντισταθμιστικός μηχανισμός του εγκεφάλου, ο οποίος, αναγνωρίζοντας τα 

μειωμένα αντανακλαστικά λόγω κούρασης, ωθεί το όχημα πιο μακριά από τον 

κίνδυνο του αντίθετου ρεύματος. Ομοίως, η άνεση στη νυχτερινή οδήγηση 

αυξάνει την απόσταση από τα αριστερά, ως τακτική προστασίας από τη 

θάμβωση των απέναντι οχημάτων, οδηγώντας σε ασφαλέστερη πλευρική 

τοποθέτηση. 

 

• Οι συνθήκες μειωμένου φωτισμού (νύχτα) αυξάνουν τη μέση ταχύτητα, γεγονός 

που συνάδει με την απελευθέρωση της κυκλοφοριακής ροής και την απουσία 

συμφόρησης. Ωστόσο, οι οδηγοί που δηλώνουν μεγαλύτερη άνεση τη νύχτα, 

καταγράφουν μικρότερες επιταχύνσεις. Αυτό αποδεικνύει ότι η εξοικείωση με 

το νυχτερινό περιβάλλον προάγει την ομαλότητα, επιτρέποντας στον οδηγό 

να κινείται μεν γρήγορα λόγω άδειων δρόμων, αλλά σταθερά και χωρίς 

απότομες αυξομειώσεις ταχύτητας. 

 

• Η αρνητική συσχέτιση του μορφωτικού επιπέδου με τη μέση επιτάχυνση 

υποδεικνύει ότι η ανώτερη εκπαίδευση συνδέεται με μεγαλύτερη 

αυτοσυγκράτηση και ορθολογικότερη διαχείριση της ισχύος του 

οχήματος, μειώνοντας τις νευρικές αυξομειώσεις ταχύτητας που επιβαρύνουν 

την οδική ασφάλεια και την κατανάλωση καυσίμου. 

 

• Παρατηρείται μια ενδιαφέρουσα διαφοροποίηση: ενώ η γενική υψηλή φυσική 

κατάσταση συνδέεται με αυξημένη επιτάχυνση, οι ειδικές δραστηριότητες όπως 

το περπάτημα έχουν αρνητικό πρόσημο στη μέση ταχύτητα. Αυτό υποδηλώνει 

ότι η συχνή έκθεση του ατόμου στο αστικό περιβάλλον ως πεζού, ενισχύει την 

αντίληψη του κινδύνου και την κατανόηση της θέσης των ευάλωτων 

χρηστών της οδού. 

 

• Ενώ η νυχτερινή οδήγηση αυξάνει την ταχύτητα λόγω άδειων δρόμων, το 

αίσθημα άνεσης τη νύχτα μειώνει την επιτάχυνση. Αυτό οδηγεί στο συμπέρασμα 

ότι η εξοικείωση με το νυχτερινό περιβάλλον δεν οδηγεί απαραίτητα σε 

ριψοκίνδυνη οδήγηση, αλλά σε μια πιο συντηρητική και σίγουρη κίνηση 

χωρίς άσκοπες εξάρσεις. 

 

• Η γωνία του τιμονιού είναι η μόνη (μαζί με την ομάδα φυσικής κατάστασης) που 

συμμετέχει στατιστικά σημαντικά και στα τρία μοντέλα, σκιαγραφώντας εύστοχα 

το προφίλ του "νευρικού" οδηγού. Οι μεγαλύτερες γωνίες τιμονιού σχετίζονται 

με υψηλότερη επιτάχυνση, υψηλότερη ταχύτητα και μικρότερη απόσταση από 

την αριστερή οριογραμμή, δηλαδή οδήγηση πιο κοντά στο αντίθετο ρεύμα. Αυτό 

υποδηλώνει ότι οι συνεχείς και έντονοι ελιγμοί στο αστικό περιβάλλον 

αποτελούν έναν πολύ σημαντικό δείκτη επιθετικής και ριψοκίνδυνης 

οδηγικής συμπεριφοράς. 
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6.3. Προτάσεις για βελτίωση της οδικής ασφάλειας 

Από την παρούσα διπλωματική εργασία έγινε κατανοητό ότι η φυσική κατάσταση 

συνδέεται με βασικούς δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς, όπως η μέση επιτάχυνση και 

η μέση ταχύτητα του οδηγού, και η μέση απόσταση από την αριστερή οριογραμμή. 

Βάσει των συγκεκριμένων ευρημάτων, είναι δυνατόν να διατυπωθούν ορισμένες 

προτάσεις, οι οποίες μπορούν να συμβάλουν στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας 

και της συμπεριφοράς των χρηστών του αστικού οδικού δικτύου. 

 

Δεδομένου ότι η καλή φυσική κατάσταση βελτιώνει τον έλεγχο του οχήματος (όπως 

αποτυπώθηκε στη μικρότερη απόσταση από την αριστερή οριογραμμή και στον έλεγχο 

της ταχύτητας), προτείνεται η αναθεώρηση των προγραμμάτων εκπαίδευσης και 

εξέτασης υποψήφιων οδηγών. Είναι σκόπιμο να συμπεριληφθούν ενότητες που θα 

ενημερώνουν τους νέους οδηγούς για το πώς η καθιστική ζωή, η έλλειψη άσκησης και 

η σωματική κόπωση επηρεάζουν τα αντανακλαστικά, την πλευρική τοποθέτηση και τον 

χρόνο αντίδρασης, προάγοντας την κουλτούρα ότι η ασφαλής οδήγηση απαιτεί 

σωματική και πνευματική διαύγεια. 

 

Η έρευνα ανέδειξε ότι δραστηριότητες όπως το περπάτημα και η ποδηλασία σχετίζονται 

με την υιοθέτηση χαμηλότερων ταχυτήτων και την άμβλυνση της επιθετικής οδήγησης. 

Επομένως, προτείνεται η ενίσχυση πολιτικών αστικού σχεδιασμού που 

ενθαρρύνουν την ενεργητική κινητικότητα, όπως δημιουργία εκτενών δικτύων 

πεζοδρόμων και ποδηλατοδρόμων. Όσο περισσότερο οι οδηγοί βιώνουν τον αστικό 

χώρο ως πεζοί ή ποδηλάτες, τόσο περισσότερο καλλιεργείται η κυκλοφοριακή τους 

ενσυναίσθηση, οδηγώντας σε πιο ομαλή και προστατευτική συμπεριφορά όταν 

βρίσκονται πίσω από το τιμόνι. 

 

Τα σύγχρονα Προηγμένα Συστήματα Υποβοήθησης Οδηγού, όπως το Lane 

Keeping Assist και το Driver Drowsiness Detection, μπορούν να βελτιστοποιηθούν 

λαμβάνοντας υπόψη τα ευρήματα της παρούσας μελέτης. Καθώς αποδείχθηκε ότι η 

σωματική κόπωση οδηγεί σε ενστικτώδη απομάκρυνση από το αριστερό όριο της 

λωρίδας, τα συστήματα αυτά θα μπορούσαν να προγραμματιστούν ώστε να 

αναγνωρίζουν αυτές τις ανεπαίσθητες αλλαγές στην πλευρική τοποθέτηση ή τις 

απότομες αυξομειώσεις στην επιτάχυνση ως πρώιμα σημάδια κόπωσης ή μειωμένης 

ικανότητας, ειδοποιώντας έγκαιρα τον οδηγό. 

 

Προτείνεται η υλοποίηση εκστρατειών οδικής ασφάλειας από τους αρμόδιους 

φορείς, οι οποίες δεν θα εστιάζουν μόνο στην τήρηση του ΚΟΚ, αλλά θα συνδέουν τον 

υγιεινό τρόπο ζωής με την ασφαλή οδήγηση. Οι καμπάνιες αυτές θα πρέπει να 

καταδείξουν στο ευρύ κοινό ότι η επένδυση στην προσωπική υγεία και τη φυσική 

κατάσταση μεταφράζεται άμεσα σε καλύτερη διαχείριση πολύπλοκων κυκλοφοριακών 

συνθηκών και στην αποφυγή νευρικών ή επιθετικών χειρισμών στο αστικό δίκτυο. 
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Όπως αναδείχθηκε από τα μοντέλα, η άνεση κατά τη νυχτερινή οδήγηση λειτουργεί 

ευεργετικά, μειώνοντας τις απότομες επιταχύνσεις και αυξάνοντας την πλευρική 

απόσταση ασφαλείας από το αντίθετο ρεύμα. Προτείνεται, συνεπώς, η βελτίωση των 

αστικών υποδομών, όπως η αναβάθμιση του οδοφωτισμού με έξυπνα συστήματα 

LED και η χρήση υλικών υψηλής αντανακλαστικότητας στη διαγράμμιση και τη 

σήμανση. Ένα πιο "φιλικό" νυχτερινό περιβάλλον μειώνει το άγχος κατά τη διάρκεια 

της οδήγησης και αποτρέπει τη σπασμωδική συμπεριφορά, εξισορροπώντας την 

εγγενή τάση για ανάπτυξη υψηλότερων ταχυτήτων στους άδειους δρόμους. 

 

Διαπιστώθηκε ότι συγκεκριμένοι δείκτες, όπως η μεγάλη γωνία περιστροφής του 

τιμονιού σε συνδυασμό με υψηλές επιταχύνσεις, χαρακτηρίζουν ένα πιο επιθετικό 

προφίλ, συχνά συνδεδεμένο με νεότερους ή υπερβολικά δυναμικούς οδηγούς. 

Προτείνεται η υιοθέτηση τηλεματικών εφαρμογών (μέσω smartphone ή συσκευών 

OBD στο όχημα) σε συνεργασία με ασφαλιστικούς φορείς. Η παρακολούθηση 

αυτών ακριβώς των μεταβλητών μπορεί να συνδεθεί με οικονομικά κίνητρα, όπως για 

παράδειγμα έκπτωση ασφαλίστρων, επιβραβεύοντας έμπρακτα την ομαλή, αμυντική 

οδήγηση και την τήρηση αποστάσεων. 

 

 

6.4. Προτάσεις για περαιτέρω έρευνα 

Η παρούσα διπλωματική εργασία, παρότι εξήγαγε σημαντικά συμπεράσματα, παρέχει 

ταυτόχρονα το έναυσμα για νέες ερευνητικές αναζητήσεις. Οι προτάσεις για τη 

συνέχιση και εμβάθυνση της μελέτης στο συγκεκριμένο επιστημονικό πεδίο 

διακρίνονται παρακάτω: 

 

• Ενσωμάτωση βιομετρικών αισθητήρων (π.χ. καταγραφή καρδιακών 

παλμών, eye-tracking, επίπεδα κόπωσης) μπορεί να συσχετίσει το επίπεδο της 

φυσικής κατάστασης με τη διαχείριση του γνωστικού φόρτου και του στρες σε 

πραγματικό χρόνο. 

 

• Αυστηρός διαχωρισμός των ειδών αθλητικής δραστηριότητας, ώστε να 

εξεταστεί εάν οδηγούν σε διαφορετικά οδηγικά προφίλ. 

 

• Η έρευνα μπορεί να επεκταθεί σε οδηγούς τρίτης ηλικίας, ώστε να αναδειχθεί 

το γεγονός ότι η διατήρηση καλής φυσικής κατάστασης συμβάλλει καθοριστικά 

στην επιμήκυνση των ετών ασφαλούς και ανεξάρτητης οδήγησης. 

 

• Η παρούσα εργασία βασίστηκε σε μοντέλα γραμμικής παλινδρόμησης για την 

εύρεση συσχετίσεων. Μελλοντικά, τα ίδια δεδομένα σε μεγαλύτερο δείγμα θα 

μπορούσαν να τροφοδοτήσουν αλγόριθμους μηχανικής μάθησης με στόχο τη 

δημιουργία ενός προγνωστικού μοντέλου, το οποίο θα μπορεί να ταξινομεί 

αυτόματα τους οδηγούς σε «προφίλ υψηλού ή χαμηλού ρίσκου» απλώς και 

μόνο εισάγοντας τις καθημερινές αθλητικές τους συνήθειες. 
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• Το πείραμα μπορεί να διεξαχθεί και εκτός αστικού ιστού, μελετώντας την 

οδηγική συμπεριφορά σε αυτοκινητοδρόμους ή υπό δυσμενείς καιρικές 

συνθήκες, όπου η σωματική αντοχή και η κόπωση παίζουν κρισιμότερο ρόλο. 

 

• Υλοποίηση μελλοντικών μελετών σε πραγματικές κυκλοφοριακές συνθήκες, 

με σκοπό την εμπειρική επαλήθευση των αποτελεσμάτων που εξήχθησαν από 

τον προσομοιωτή οδήγησης και τη διερεύνηση της ισχύος τους στο φυσικό οδικό 

περιβάλλον. 

 

• Καθώς το αστικό περιβάλλον αλλάζει, θα είχε τεράστιο ερευνητικό ενδιαφέρον 

να εξεταστεί πώς τα οδηγικά προφίλ του κάθε ανθρώπου μεταφέρονται στη 

χρήση οχημάτων μικροκινητικότητας, όπως τα ηλεκτρικά πατίνια και τα e-

bikes. 

 

• Διεξαγωγή διαχρονικής έρευνας σε ομάδες οδηγών με διαβαθμισμένη φυσική 

κατάσταση, με σκοπό την ανίχνευση δυνητικών προγνωστικών προτύπων ως 

προς την εξέλιξη της οδηγικής τους απόδοσης στο φυσικό κυκλοφοριακό 

περιβάλλον. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 

 

 

 

 

ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 

 

Α/Α συμμετέχοντα: ______ 

Ημερομηνία πειράματος: ____/____/____   

 

Α. Οδική εμπειρία συμμετέχοντα: 

 

1. Πόσα χρόνια έχετε το δίπλωμα οδήγησης; ______ χρόνια 
 
 

2. Πόσα χρόνια οδηγείτε; ______ χρόνια 
  

3. Πόσες ημέρες οδηγείτε την εβδομάδα εντός πόλης; 

       0                           1-2                    3-4     ≥5 

 

4. Πόσα χιλιόμετρα διανύετε την εβδομάδα εντός πόλης; 

      <20       20-50        50-100      100-150      >150 

 

5. Πόσες διαδρομές κάνετε τη μέρα εντός πόλης; 

     0                           1-2                    3-4     ≥5 

 

6. Πόσο άνετα αισθάνεστε όταν οδηγείτε νύχτα, συγκριτικά με το όταν οδηγείτε μέρα 
εντός πόλης; 

   καθόλου      λίγο      αρκετά        πολύ            πάρα πολύ 

 

 

http://www.transport.ntua.gr/
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Β. Φυσική Δραστηριότητα: 

 

1. Πόσο ικανοποιητική θεωρείτε την φυσική σας κατάσταση; 

 καθόλου      λίγο      μέτρια        πολύ            πάρα πολύ 

 
2. Κάνατε κάποια αθλητική δραστηριότητα τους τελευταίους 12 μήνες;  

        Όχι             Ναι 
 

3. Με ποια αθλητική δραστηριότητα ασχολείστε συχνότερα;  

    άθλημα        γυμναστήριο      χορός       πολεμική τέχνη      
άλλο:_________ 
 

    Πόσες ώρες την εβδομάδα; __________ 

    Πόσους μήνες τον χρόνο; __________ 

    Πόσα χρόνια; __________ 

 

4. Σε σύγκριση με άλλα άτομα της ηλικίας μου, θεωρώ ότι ο χρόνος που αφιερώνω 
για αθλητικές δραστηριότητες είναι: 

 πολύ λιγότερος    λιγότερος      ίσος     περισσότερος    πολύ περισσότερος 

 

5. Όταν ανεβαίνω σκαλιά, λαχανιάζω: 

 πολύ λίγο                λίγο            μέτρια              πολύ           πάρα πολύ 

 

6. Στον ελεύθερό μου χρόνο: 

 αθλούμαι      βλέπω τηλεόραση - κινητό        περπατάω         κάνω ποδήλατο  

  άλλο: ______________ 

 

 

 

7. Πόσα λεπτά περπατάτε ή κάνετε ποδήλατο μέσα σε μια τυπική ημέρα; 
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 <5                       5-15                    16-30                      31-45            >45 

 

8. Η εργασία σας απαιτεί σωματική δραστηριότητα; 

 ποτέ             σπάνια          μερικές φορές            συχνά      πολύ συχνά 

 

Γ. Επίδραση της Φυσικής Δραστηριότητας στην Οδήγηση 

 

1. Έχετε παρατηρήσει διαφορές στην οδήγησή σας όταν έχετε σωματική κόπωση; 
 

     Όχι         Ναι   

 

2. Πιστεύετε ότι η φυσική σας κατάσταση επηρεάζει την ικανότητά σας να οδηγείτε 
συγκεντρωμένα; 
 

     Όχι         Ναι   

 

3. Πόσο άνετα αισθάνεστε να οδηγείτε μετά από έντονη σωματική δραστηριότητα; 
 

    Δυσκολεύομαι       Λιγότερο άνετα       Μέτρια         Άνετα       Πολύ άνετα 

 

4. Έχετε παρατηρήσει αν η φυσική σας κατάσταση επηρεάζει τον τρόπο που 
αντιμετωπίζετε επικίνδυνες καταστάσεις στην οδήγηση; 

 Ναι, αισθάνομαι πιο έτοιμος να αντιδράσω 
 Ναι, αλλά μόνο σε μικρό βαθμό 

 Όχι, δεν παρατηρώ διαφορά 
 Όχι, πιστεύω ότι άλλοι παράγοντες είναι πιο σημαντικοί 

 

 

 

 

Δ. Ιστορικό οδικών συμβάντων συμμετέχοντα: 
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1. Έχετε εμπλακεί σε τροχαίο ατύχημα ως οδηγός;      Όχι      Ναι   

 

2. Αν ναι, πόσες φορές;  

▪ Με υλικές ζημίες μόνο:  

       0              1               2               3             >3   

▪ Με παθόντες:  

       0              1               2               3             >3   

 

3. Σε πόσα από τα ατυχήματα που εμπλακήκατε, είχατε προηγουμένως κάνει 

σωματική άσκηση; 

       0              1                2               3            >3  

 

4. Τα περισσότερα ατυχήματα στα οποία εμπλακήκατε συνέβησαν: 

 Όταν ήσασταν ξεκούραστος 

 Όταν ήσασταν σωματικά κουρασμένος 
 Μετά από έντονη σωματική δραστηριότητα 
 Χωρίς να υπάρχει συγκεκριμένη σχέση με την κόπωση 

 

Ε. Γενικά στοιχεία συμμετέχοντα: 

 

1. Ηλικία: _______ ετών  

  

2. Φύλο:     Γυναίκα      Άντρας   

  

3. Ύψος: __________  cm 

 

4. Σωματικό βάρος: _______ kg 

5. Ποια είναι η οικογενειακή σας κατάσταση; 
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    Ανύπαντρος/η          Παντρεμένος/η            Διαζευγμένος/η           Χήρος/α 
 

6. Ποιο είναι το μορφωτικό σας επίπεδο; 
 

    Πρωτοβάθμια      Δευτεροβάθμια      ΑΕΙ     Μεταπτυχιακό      Διδακτορικό 

 

7. Ποιο είναι το ετήσιο οικογενειακό εισόδημά σας; 

   <10.000                     10.000-25.000                          >25.000     
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