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΢ΤΝΟΨΗ 

Στόχοσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ είναι να διερευνθκοφν για πρϊτθ φορά οι 

οικονομικοί, κοινωνικοί και ςυγκοινωνιακοί δείκτεσ επιρροισ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά 

ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. Για τθν ανάλυςθ αναπτφχκθκε ειδικι βάςθ 

δεδομζνων που περιελάμβανε ςτοιχεία για όλα τα κράτθ για δείκτεσ ςχετικοφσ με τθν οικονομία, τθν 

οδικι υποδομι, τα χαρακτθριςτικά των οχθμάτων και τθσ κυκλοφορίασ τουσ και τα οδικά ατυχιματα 

για το ζτοσ 2015. Αναπτφχκθκαν γενικευμζνα γραμμικά ςτατιςτικά μοντζλα που ςυςχετίηουν τθ 

ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν και τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων με τουσ επιλεγμζνουσ 

δείκτεσ. Η εφαρμογι των μοντζλων οδιγθςε ςτο ςυμπζραςμα ότι το ποςοςτό των επιβατικϊν 

οχθμάτων που ζχουν δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια ζχει τθ μεγαλφτερθ επιρροι και διαπιςτϊκθκε ότι 

θ αφξθςθ του ςχετίηεται με μείωςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. 

Επιπλζον, θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των λεωφορείων οδθγεί ςε ςθμαντικι μείωςθ του αρικμοφ των 

βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα και ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων. 

Λζξεισ κλειδιά : Βαριά τραυματίεσ ςε οδικά ατυχιματα, δείκτθσ αςφαλείασ επιβατικϊν οχθμάτων, 

κοινωνικοί και οικονομικοί δείκτεσ, γενικευμζνο γραμμικό μοντζλο 

 

IMPACT OF ECONOMIC, SOCIAL AND TRANSPORT INDICATORS ON SERIOUS ROAD INJURIES 
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ABSTRACT 

The objective of this Diploma Thesis is to investigate for the first time the impact of economic, social 

and transport indicators on serious road injuries in the European Union. For this analysis αdatabase 

was developed containing key indicators on economy, road infrastructure, the characteristics of 

vehicle fleet and of their related traffic and of road accidents for the year 2015.  Generalized Linear 

Models were developed correlating the number of serious road injuries and the severity of road 

accidents with the indicators considered. The models application lead to the conclusion that the 

percentage of passenger cars with Euro Ncap scores 5 stars has the most important impact and its 

increase leads to serious road injuries decrease. Moreover, the increase of the percentage of buses 

leads to significant decrease not only to the number of serious road injuries but also to the severity of 

road accidents. 

Key-words : serious road injuries, Euro Ncap score,  social and economic indicators, generalized linear 

model 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Στόχοσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ είναι να διερευνθκοφν οι οικονομικοί, κοινωνικοί και 

ςυγκοινωνιακοί δείκτεσ επιρροισ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 

Μετά τον κακοριςμό του επιδιωκόμενου ςτόχου, ακολοφκθςε θ βιβλιογραφικι αναηιτθςθ ερευνϊν 

ςυναφϊν με το αντικείμενο τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ ςε χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ αλλά και 

παγκοςμίωσ.  

Ακολοφκωσ πραγματοποιικθκε θ ςυλλογι των απαιτοφμενων ςτοιχείων από βάςεισ δεδομζνων 

διάφορων οργανιςμϊν: Ευρωπαϊκι Επιτροπι, World Bank, European Environmental Agency, 

EUROSTAT, IRF, IRTAD και αναπτφχκθκε θ ςχετικι βάςθ δεδομζνων. Τα ςτοιχεία που ςυλλζχκθκαν 

αφοροφςαν κοινωνικά, οικονομικά και ςυγκοινωνιακά χαρακτθριςτικά των κρατϊν μελϊν τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ για το ζτοσ 2015. 

Τθ ςυλλογι των δεδομζνων ακολοφκθςε θ κατάλλθλθ επεξεργαςία τουσ προκειμζνου να επιλεγεί θ 

κατάλλθλθ μεκοδολογία και να πραγματοποιθκεί θ ειςαγωγι τουσ ςτο ειδικό ςτατιςτικό λογιςμικό. Για 

τθ ςτατιςτικι ανάλυςθ χρθςιμοποιικθκε το Γενικευμζνο Γραμμικό Μοντζλο. Αναπτφχκθκαν ςυνολικά 

τζςςερα ςτατιςτικά μοντζλα, δφο που εκφράηουν τθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν και δφο που 

εκφράηουν τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων,  τα οποία ανά ηεφγθ είχαν τισ ίδιεσ μεταβλθτζσ. 

Ριο ςυγκεκριμζνα αναπτφχκθκαν δφο μοντζλα για όλα τα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ ζνωςθσ ζχοντασ ωσ 

δεδομζνο για τουσ βαριά τραυματίεσ τον αρικμό των ατόμων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο και δφο 

μοντζλα για 16 κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ ζχοντασ τον αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά 

ατυχιματα με βάςθ τθ ςυντετμθμζνθ βακμολογία τραυματιςμοφ MAIS, όπου «βαριά τραυματίασ» 

ορίηεται ζνασ τραυματίασ με τραυματιςμοφσ επιπζδου τρία ι περιςςότερο (MAIS3+). 

Στα μοντζλα που αφοροφν ςτθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα 

χρθςιμοποιικθκε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι ο φυςικόσ λογάρικμοσ των βαριά τραυματιϊν, ενϊ ςτα 

μοντζλα για τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων χρθςιμοποιικθκε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και 

δείκτθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων ο φυςικόσ λογάρικμοσ του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν διαιρεμζνοσ με τον αρικμό των κανάτων ςτα οδικά ατυχιματα. Ωσ ανεξάρτθτεσ 

μεταβλθτζσ χρθςιμοποιικθκαν ςε όλεσ τισ περιπτϊςεισ οικονομικοί, ςυγκοινωνιακοί και κοινωνικοί 

δείκτεσ. 

Ρρζπει να ςθμειωκεί ότι θ τελικι επιλογι των μοντζλων, ζγινε μετά από πολλζσ δοκιμζσ ςυνδυαςμϊν 

ανεξάρτθτων και εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν, και τελικϊσ επιλζχκθκαν οι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ 

μεταβλθτζσ. Στον πίνακα που ακολουκεί παρατίκενται τα αποτελζςματα των τελικϊν μοντζλων. 

 

 

 



 

Ρίνακασ 6.1 : Συγκεντρωτικόσ πίνακασ αποτελεςμάτων μοντζλων 

 

 

Τα αποτελζςματα που εξιχκθςαν κατά τθν εκπόνθςθ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ 

ςυνδζονται άμεςα με τον ςτόχο τθσ ζρευνασ, όπωσ αυτόσ περιγράφθκε ςτο πρϊτο κεφάλαιο.  Τα 

ςθμαντικότερα εκ των ςυμπεραςμάτων, που προζκυψαν, αναλφονται παρακάτω :  

1. Από τα μοντζλα που αναπτφχκθκαν διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των επιβατικϊν 

οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ πζντε αςτζρια (EuroNcapScore 5 stars) ςχετίηεται με μείωςθ 

τόςο των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα όςο και τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν 

ατυχθμάτων. Ζνα επιβατικό όχθμα με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια ζχει πολφ καλό εξοπλιςμό 

αςφαλείασ, ςφςτθμα προςταςίασ από οδικό ατφχθμα και εγκατεςτθμζνθ τεχνολογία αποφυγισ 

οδικοφ ατυχιματοσ. Επομζνωσ ζνα καλφτερα εξοπλιςμζνο και καινοφριασ τεχνολογίασ επιβατικό 

όχθμα, ςυμβάλει ςτθ μείωςθ των ςοβαρά τραυματιϊν και τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν 

ατυχθμάτων. 

2. Και από τα δφο μοντζλα που αναπτφχκθκαν για τθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν από οδικά 

ατυχιματα, διαπιςτϊκθκε ότι το ποςοςτό των λεωφορείων ςτο ςφνολο των οχθμάτων οδθγεί 

μείωςθ των βαριά τραυματιϊν. Τα  λεωφορεία κεωροφνται αςφαλι μζςα μετακίνθςθσ, διότι όχι 

μόνο διατθροφν ςχετικά χαμθλζσ ταχφτθτεσ αλλά και ςε πολλζσ χϊρεσ υπάρχουν ειδικζσ λωρίδεσ 

μόνο για τα λεωφορεία, με ςυνζπεια να μθν εμπλζκονται με άλλα οχιματα.  

3. Διαπιςτϊκθκε ακόμθ κετικι ςυςχζτιςθ του Α.Ε.Π. όχι μόνο με τθν αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ των 

ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα αλλά και με τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων. 



Ενδεχομζνωσ τα πιο πλοφςια κράτθ ζχουν καλφτερθ οδικι υποδομι και καλφτερα οχιματα που 

ενδεχομζνωσ ευνοοφν τισ υψθλότερεσ ταχφτθτεσ και ςυνεπϊσ τθν αυξθμζνθ ςοβαρότθτα 

τραυματιςμοφ των οδθγϊν, επιβατϊν και πεηϊν ςε περίπτωςθ ατυχιματοσ. 

4. Από τθν επεξεργαςία του μοντζλου τθσ ςυχνότθτασ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα 

προζκυψε ότι το ποςοςτό χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ του ςυνοδθγοφ ζχει ςθμαντικι επιρροι 

ςτθν μείωςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν, ςυμπζραςμα λογικό δεδομζνου ότι θ χριςθ 

ηϊνθσ αςφαλείασ είναι ο ευκολότεροσ και αποτελεςματικότεροσ τρόποσ για τθν αποφυγι 

τραυματιςμοφ ςε περίπτωςθ ςφγκρουςθσ. 

5. Ραρατθρικθκε επίςθσ ότι  θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία 

μεγαλφτερθ από 20 ζτθ οδθγεί ςε αφξθςθ τόςο ςτον αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικά 

ατυχιματα όςο και τθσ ςοβαρότθτασ  των οδικϊν ατυχθμάτων. Τα μεγάλθσ θλικίασ επιβατικά 

οχιματα, μποροφν να εμφανίςουν πολλζσ δυςλειτουργίεσ κατά τθν οδιγθςθ και δεν ζχουν 

εξελιγμζνα ςυςτιματα ενεργθτικισ και πακθτικισ αςφαλείασ με ενδεχόμενθ ςυνζπεια να 

κακιςτοφν τον χριςτθ τθσ οδοφ περιςςότερο εκτεκειμζνο ςτθ περίπτωςθ ατυχιματοσ. 

6. Κατά τθν επεξεργαςία των ςτοιχείων, διαπιςτϊκθκε ότι θ φπαρξθ αυξθμζνου ποςοςτοφ ιατρϊν 

ανά πλθκυςμό οδθγεί ςε μείωςθ των ςοβαρά  τραυματιϊν, ενδεχομζνωσ λόγω τθσ πιο 

αποτελεςματικισ παροχισ άμεςθσ ιατρικισ περίκαλψθσ ςτουσ εμπλεκόμενουσ ςε οδικό ατφχθμα. 

7. Και από τα τζςςερα μακθματικά μοντζλα κακϊσ και από τθν επεξεργαςία των δεδομζνων τουσ και 

τθν προβολι τουσ ςε διαγράμματα διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των 

αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου οδθγεί ςε αφξθςθ τθσ ςοβαρότθτασ των 

οδικϊν ατυχθμάτων. Μία πικανι εξιγθςθ αυτοφ του ςυμπεράςματοσ είναι ότι ςτουσ 

αυτοκινθτοδρόμουσ αναπτφςςονται μεγάλεσ ταχφτθτεσ και ςτθν περίπτωςθ οδικοφ ατυχιματοσ οι 

τραυματιςμοί είναι πιο ςοβαροί. 

8. Από τα ςτατιςτικά μοντζλα διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του αρικμοφ των δικφκλων ανά 

εκατομμφριο πλθκυςμοφ ςυμβάλλει ςτθν  αφξθςθ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα. 

Το γεγονόσ αυτό ενδεχομζνωσ οφείλεται ςτο ότι ο δικυκλιςτισ είναι εκτεκειμζνοσ και 

τραυματίηεται και ευκολότερα και ςοβαρότερα, ειδικά εάν δεν φοράει κράνοσ. 

9. Αξίηει να ςθμειωκεί ότι από τθν εφαρμογι των ςτατιςτικϊν μοντζλων και τθν προβολι των 

αποτελεςμάτων τουσ ςε διαγράμματα, παρατθρικθκε ότι όλεσ οι μεταβλθτζσ που επθρεάηουν τον 

αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα εμφανίηουν παρόμοια επιρροι και ςτθ 

ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων.  

10. Οι ζρευνεσ που ζχουν πραγματοποιθκεί παγκοςμίωσ αναφορικά με τθ ςφνδεςθ των ατυχθμάτων 

με κοινωνικοφσ, οικονομικοφσ και ςυγκοινωνιακοφσ, εςτίαηαν ςτθ μελζτθ είτε των κανάτων ςε 

οδικά ατυχιματα είτε ςτθ μελζτθ παραγόντων που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων. 

Στθν παροφςα Διπλωματικι Εργαςία εξετάςτθκε για πρϊτθ φορά θ μελζτθ μακροςκοπικϊν 

παραγόντων που επθρεάηουν τουσ ςοβαρά τραυματίεσ ςε οδικά ατυχιματα, με ιδιαίτερα 

χριςιμα αποτελζςματα για εκείνουσ που παίρνουν τισ αποφάςεισ  για τισ πολιτικζσ, τα 

προγράμματα και τα μζτρα μείωςθσ των οδικϊν ατυχθμάτων και τθσ ςοβαρότθτάσ τουσ. 
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1.   ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ  

1.1 ΓΕΝΙΚΗ ΑΝΑ΢ΚΟΠΗ΢Η  

Στθ ςφγχρονθ κοινωνία οι οδικζσ μεταφορζσ αποτελοφν αναπόςπαςτο μζροσ των δραςτθριοτιτων του 

ανκρϊπου. Η ςυμβολι τουσ ςτθν ανάπτυξθ και ςτθν πρόοδο τθσ κοινωνίασ είναι αδιαμφιςβιτθτθ. 

Ωςτόςο, ο ςφγχρονοσ τρόποσ ηωισ ο οποίοσ οδθγεί ςε διαρκϊσ αυξανόμενθ ηιτθςθ για μετακινιςεισ, 

ζχει ωσ αποτζλεςμα αρνθτικζσ κοινωνικζσ ςυνζπειεσ, οι οποίεσ εκφράηονται και ςε μεγάλεσ 

κακθμερινζσ ανκρϊπινεσ απϊλειεσ και ςοβαροφσ τραυματιςμοφσ ςε οδικά ατυχιματα.  

Σα οδικά ατυχιματα ζχουν τεράςτιο κοινωνικό και οικονομικό κόςτοσ, γεγονόσ που κακιςτά 

προτεραιότθτα για κάκε χϊρα τον περιοριςμό τουσ. Στθν αντιμετϊπιςθ του προβλιματοσ αυτοφ το 

επιςτθμονικό πεδίο τθσ οδικισ αςφάλειασ, το οποίο ςυνεχϊσ αναπτφςςεται, ςτοχεφει ςτθ μείωςθ του 

κινδφνου κανάτου ι ςοβαροφ τραυματιςμοφ για τουσ χριςτεσ ενόσ οδικοφ δικτφου. Λόγω του 

τεράςτιου κοινωνικοφ και οικονομικοφ κόςτουσ των οδικϊν ατυχθμάτων, οι επιδόςεισ οδικισ 

αςφάλειασ αποτελοφν κρίςιμο αντικείμενο μελζτθσ παγκοςμίωσ. 

Κάκε χρόνο χάνουν τθ ηωι τουσ περίπου 1,35 εκατομμφρια άνκρωποι, ενϊ τραυματίηονται 50 

εκατομμφρια άτομα. Οι τραυματιςμοί από οδικά ατυχιματα αποτελοφν τθν κφρια αιτία κανάτου για 

τουσ νζουσ θλικίασ μεταξφ 15 και 29 χρονϊν. Επίςθσ οι τραυματιςμοί ςε οδικά ατυχιματα κοςτίηουν 

ςτα κράτθ περίπου το 3% του Α.Ε.Ρ.. (WHO, 2018) 

Στθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ ο Ετιςιοσ αρικμόσ των νεκρϊν από οδικά ατυχιματα ανζρχεται ςτουσ 

25,100 (European Commission, 2018) και ςτθν Ελλάδα 740 (ΕΛ.ΣΤΑΤ., 2018). Η κριςιμότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων ζχει καταςτιςει αναγκαίεσ τισ ςυντονιςμζνεσ προςπάκειεσ για βελτίωςθ οδικϊν 

ατυχθμάτων τθσ οδικισ αςφάλειασ τόςο ςε εκνικό όςο και ςε τοπικό επίπεδο. 

Ωςτόςο για κάκε άνκρωπο που βρίςκει το κάνατο ςε οδικό ατφχθμα πολλοί άλλοι υποφζρουν από 

ςοβαροφσ τραυματιςμοφσ με ςοβαρζσ επιπτϊςεισ ςτθ ηωι τουσ. Οι τραυματιςμοί από οδικά 

ατυχιματα αποτελοφν μία από τισ κυριότερεσ αιτίεσ πρόκλθςθσ μόνιμθσ αναπθρίασ παγκοςμίωσ. Τα 

ςοβαρά ατυχιματα όχι μόνο είναι ςυχνά, αλλά και ςυνεπάγονται ςοβαρζσ οικονομικζσ επιπτϊςεισ ςτα 

κράτθ, εξαιτίασ τθσ μακροχρόνιασ αποκατάςταςθσ και ιατρικισ παρακολοφκθςθσ που χρειάηονται τα 

κφματα.  

Ενϊ υπάρχει ςθμαντικι πρόοδοσ για τθν αντιμετϊπιςθ των κανατθφόρων ατυχθμάτων ςτθν 

Ευρωπαϊκι Ζνωςθ, τα ςοβαρά-αλλά μθ κανατθφόρα ατυχιματα ςυνεχίηουν να αποτελοφν μεγάλο 

πρόβλθμα υγείασ ςτθν Ευρωπαϊκι Ζνωςθ. Η δυςκολία που παρουςιαηόταν ςτθν μελζτθ τουσ, ιταν ότι 

υπιρχε ζνα μεγάλο εφροσ ωσ προσ το τι όριηε κάκε χϊρα ωσ «βαριά τραυματιςμόσ». Κάποια από αυτά 

τα κριτιρια ιταν : 

 Το χρονικό διάςτθμα τθσ παραμονισ ςτο νοςοκομείο (το οποίο το χρθςιμοποιοφςαν ςε πολλζσ 

χϊρεσ). Ζνα άτομο το κεωροφςαν «βαριά τραυματία» εάν παρζμενε ςτο νοςοκομείο, όχι για απλι 

παρακολοφκθςθ, για πάνω από 24 ϊρεσ. 

 Το είδοσ και ο βακμόσ του τραυματιςμοφ. Σε κάποιεσ χϊρεσ χρθςιμοποιοφςαν κάποια κλίμακα 

κατάταξθσ του τραυματιςμοφ (πχ. Μζγιςτθ Συντετμθμζνθ Βακμολογία Τραυματιςμοφ, MAIS -

Maximum Abbreviated Injury Scale). 

 Η αδυναμία εργαςίασ. 
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 Το χρονικό διάςτθμα που απαιτείται για ανάρρωςθ. 

 Η μακροχρόνιεσ αναπθρίεσ. 

Οι πολλοί και διαφορετικοί αυτοί οριςμοί για τα ςοβαρά ατυχιματα ςτα οδικά δίκτυα απζτρεπαν τθ 

ςφγκριςθ τουσ και τθ λιψθ μζτρων για τθ μείωςθ τουσ ςε Ευρωπαϊκό επίπεδο. Κάποιοσ τραυματιςμόσ 

που ςε μία χϊρα καταγραφόταν ωσ «βαριά τραυματιςμόσ» ςε κάποια άλλθ μπορεί να καταγραφόταν 

ωσ «ελαφρφσ».  

Τθ ςτιγμι που οι περιςςότερεσ κνθςιμότθτεσ από ατυχιματα ςτα οδικά δίκτυα καταγράφονται ςτθν 

εκνικι βάςθ δεδομζνων τροχαίων ατυχθμάτων με ςτοιχεία τθσ Τροχαίασ, μελζτεσ ζχουν δείξει ότι 

μόνο περίπου το 70% από το ςφνολο των βαριά τραυματιςμϊν καταγράφονται (Elvik and Myersen, 

1999). 

Από το 2015, τα Μζλθ κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ  Ζνωςθσ άρχιςαν να καταγράφουν τουσ βαριά 

τραυματιςμοφσ βαςιςμζνοι ςε ζναν καινοφριο οριςμό, ςτον οποίο όλοι ςυμφϊνθςαν, ςφμφωνα με τα 

ιατρικά πρότυπα. Η διεκνισ “Μζγιςτθ ΢υντετμθμζνθ Βακμολογία Σραυματιςμοφ», MAIS κλίμακα 

τραυματιςμοφ, (Maximum Abbreviated Injury Score) χρθςιμοποιείται πλζον για τθν καταγραφι και 

βακμολογία των ατυχθμάτων ςτο οδικό δίκτυο. Το εφροσ αυτισ τθσ βακμολογικισ κλίμακασ είναι ζνα 

ζωσ ζξι. Ωσ «βαριά τραυματιςμόσ» ορίηεται ζνασ τραυματίασ «με τραυματιςμοφσ επιπζδου τρία ι 

μεγαλφτερου» ( MAIS3+). 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 1.1 : Συντετμημζνη Κλίμακα Τραυματιςμϊν (Abbreviated Injury Score – AIS) 

Για να είναι ςυγκρίςιμα τα μεγζκθ των ατυχθμάτων χρθςιμοποιοφνται διεκνϊσ διάφοροι δείκτεσ 

ατυχθμάτων οι οποίοι ανάγουν τον αρικμό των ατυχθμάτων (νεκροί, τραυματίεσ, ςυνολικό κόςτοσ ι 

κόςτοσ υλικϊν ηθμιϊν) ωσ προσ κάποιο μζγεκοσ που εκφράηει το οδικό ζργο ςτο οποίο αντιςτοιχοφν 

(Φραντηεςκάκθσ, Γκόλιασ 1994). Στον πίνακα και το διάγραμμα που ακολουκοφν παρουςιάηονται οι 

νεκροί και οι βαριά τραυματίεσ ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1.2: Νεκροί και ςοβαρά τραυματιςμζνοι (MAIS3+) ανά εκατομμφριο πληθυςμοφ για τα κράτη 

μζλη τησ Ευρωπαϊκήσ Ζνωςησ (Πηγή : European Commission, 2016) 

O αρικμόσ των βαριά τραυματιςμζνων ςε οδικά ατυχιματα ανζρχεται ςτου 257 ανά εκατομμφριο 

πλθκυςμοφ ςτθν Ευρϊπθ και 99 ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ ςτθν Ελλάδα (European Commission, 

2016). Κατά ςυνζπεια, ζχουμε περίπου 5 βαριά τραυματίεσ για κάκε νεκρό από οδικό ατφχθμα ςτθν 

Ευρωπαϊκι Ζνωςθ. Οι περιςςότεροι από τουσ βαριά τραυματίεσ είναι οι ευάλωτοι χριςτεσ, όπωσ οι 

πεηοί, οι ποδθλάτεσ, οι μοτοςικλετιςτζσ και οι θλικιωμζνοι. 
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Πίνακας 1.3 : Βαριά τραυματιςμοί ςτα οδικά δίκτυα τησ Ευρωπαϊκήσ Ζνωςησ (Πηγή : European 

Commission, 2016) 

 

Στο επόμενο διάγραμμα παρουςιάηονται, για το ζτοσ 2015 οι κάνατοι ςτα οδικά ατυχιματα κακϊσ και 

ο αρικμόσ των βαριά τραυματιϊν για τισ χϊρεσ τισ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθ Νορβθγία και τθν Ελβετία. 

 

Διάγραμμα 1.1 : Σοβαρά τραυματιςμοί ςτα οδικά δίκτυα τησ Ευρωπαϊκήσ Ζνωςησ (Πηγή : European 

Commission, 2016) 
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Γίνεται φανερό ότι χϊρεσ με ςχετικό μικρό αρικμό κανάτων ανά εκατομμφριο πλθκιςμοφ  ςτα οδικά 

ατυχιματα, όπωσ είναι Ολλανδία (31) και θ Γερμανία (42),ζχουν πολφ μεγάλο αρικμό βαριά 

τραυματιϊν, (789 και 834, αντίςτοιχα). Ραράλλθλα, χϊρεσ με πολλοφσ κανάτουσ ανά εκατομμφριο 

πλθκιςμοφ όπωσ θ Ελλάδα (73) και θ Λάτβια (95), ζχουν πολφ μικρό αρικμό βαριά τραυματιϊν, (99 και 

146 αντίςτοιχα). 

Τα οικονομικά μεγζκθ μιασ χϊρασ ζχουν ςθμαντικι επιρροι ςτθν οδικι αςφάλεια αλλά δεν αποτελοφν 

τουσ μοναδικοφσ παράγοντεσ που τθν επθρεάηουν. Κοινωνικοί και ςυγκοινωνιακοί δείκτεσ όπωσ για 

παράδειγμα το Ακακάριςτο Εκνικό Ρροϊόν (Α.Ε.Ρ), το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων, τα ςυνολικά 

επιβατοχιλιόμετρα, το πόςο αςφαλι είναι τα οχιματα τθσ κάκε χϊρασ, ςυνδζονται και αυτά με τθ 

ςειρά τουσ με τον αρικμό των οδικϊν ατυχθμάτων. Αντιλαμβάνεται κανείσ λοιπόν, τθν 

πολυπλοκότθτα που χαρακτθρίηει το ςυγκεκριμζνο ηιτθμα και τθ δυςκολία για αξιόπιςτεσ προβλζψεισ 

για τθ μελλοντικι πορεία τθσ οδικισ αςφάλειασ. 

Για τθν αποτελεςματικι βελτίωςθ τθσ οδικισ αςφάλειασ διενεργείται εδϊ και δεκαετίεσ, πλικοσ 

ερευνϊν και μελετϊν, ςυνικωσ μζςω τθσ επιςτιμθσ τθσ ςτατιςτικισ για τθν ανάλυςθ και κατανόθςθ 

των αλλθλοςυςχετιςμϊν των κοινωνικϊν και οικονομικϊν δεικτϊν με τισ επιπτϊςεισ των οδικϊν 

ατυχθμάτων. 

Η ζλλειψθ όμωσ ςυγκρίςιμων ςτοιχείων για τουσ βαριά τραυματίεσ από ατυχιματα ςτα οδικά δίκτυα, 

δε μασ επζτρεπε μζχρι πρόςφατα τθ μελζτθ και τθν κατανόθςθ τθσ κατάςταςθσ. Ωσ αποτζλεςμα 

υπιρχε αδυναμία ςτθ λιψθ μζτρων για τθ ςτοχευμζνθ μείωςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν και 

τθν ελάττωςθ των μακροπρόκεςμων επιπτϊςεων που αυτά ςυνεπάγονται. Στθν παροφςα διπλωματικι 

εργαςία γίνεται μία πρϊτθ προςπάκεια για τον προςδιοριςμό των κοινωνικϊν και ςυγκοινωνιακϊν 

δεικτϊν που επθρεάηουν τον αρικμό των βαριά τραυματιςμϊν ςτα οδικά ατυχιματα, ςτα μζλθ κράτθ 

τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ.  

 

1.2 ΢ΣΟΧΟ΢ ΣΗ΢ ΔΙΠΛΩΜΑΣΙΚΗ΢ ΕΡΓΑ΢ΙΑ΢ 

Στόχοσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ είναι να διερευνθκοφν οι οικονομικοί, κοινωνικοί και 

ςυγκοινωνιακοί δείκτεσ επιρροισ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ με τθ χριςθ μακθματικϊν ςτατιςτικϊν μοντζλων. 

Ππωσ αναφζρκθκε ςτο προθγοφμενο υποκεφάλαιο, μζχρι πρότινοσ δεν είχαμε ςυγκρίςιμα ςτοιχεία για 

τον αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςτθν Ευρϊπθ. Αυτό ςυνζβαινε αρχικά  λόγω ελλιπισ καταγραφισ 

και κυρίωσ εξαιτίασ τθσ μθ φπαρξθσ κοινοφ οριςμοφ για όλα τα Κράτθ Μζλθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ 

για τον βαριά τραυματία. Για πρϊτθ φορά ζχουμε ςτοιχεία για το ζτοσ 2015, για τον αρικμό των βαριά 

τραυματιϊν με κοινό οριςμό (MAIS3+). 

Είναι γνωςτό πωσ το πρόβλθμα τθσ οδικισ αςφάλειασ είναι ςφνκετο και πολυδιάςτατο.  Επομζνωσ 

μείηονοσ ςθμαςίασ θ ανάλυςθ των ςτοιχείων αυτϊν, με ςκοπό τθ μελλοντικι τουσ μείωςθ. Επιχειρείται 

ςυνεπϊσ, ςτθν παροφςα διπλωματικι εργαςία, θ εξαγωγι μακθματικϊν μοντζλων για το ςφνολο των 

κρατϊν-μελϊν τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθ Νορβθγία και τθν Ελβετία, ϊςτε να προςδιοριςτοφν οι 

οικονομικοί, κοινωνικοί και ςυγκοινωνιακοί παράγοντεσ που ςχετίηονται με τα βαριά ατυχιματα και ο 

βακμόσ ςτον οποίο ο κάκε παράγοντασ τα επθρεάηει.  
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Ραράλλθλα χρθςιμοποιείται ωσ δείκτθ ςοβαρότθτασ του ατυχιματοσ τον λόγο ςοβαρά τραυματιϊν 

προσ τον αρικμό των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα. Με αυτόν τον τρόπο γίνεται και μία προςπάκεια 

να προςδιορίςουμε και ποιοι οικονομικοί, κοινωνικοί και ςυγκοινωνιακοί παράγοντεσ ςχετίηονται όχι 

μόνο με τθ ςυχνότθτα αλλά και με τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων. 

 

1.3 ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ 

Για τθν εκπόνθςθ τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ και για τθν επίτευξθ του τελικοφ τθσ ςτόχου 

ακολουκικθκε ςυγκεκριμζνθ διαδικαςία τα ςτάδια τθσ οποίασ παρουςιάηονται ςτθ ςυνζχεια. 

Αρχικά μετά τθν οριςτικοποίθςθ του επιδιωκόμενου ςτόχου πραγματοποιικθκε βιβλιογραφικι 

αναςκόπθςθ τόςο ςε ελλθνικό όςο και ςε διεκνζσ επίπεδο. Στθ φάςθ αυτι αναηθτικθκαν 

παρεμφερείσ ζρευνεσ, επιςτθμονικά άρκρα και γενικότερεσ πλθροφορίεσ που κα μποροφςαν να 

φανοφν χριςιμεσ ςτθ ςυγκεκριμζνθ μελζτθ. Μζςω των ερευνϊν αυτϊν καταβλικθκε προςπάκεια να 

αποκτθκεί μια ςχετικι εμπειρία ςτθν ανάλυςθ τζτοιων κεμάτων, κακϊσ επίςθσ και να αποφαςιςτεί θ 

μζκοδοσ με βάςθ τθν οποία κα πραγματοποιθκεί θ επεξεργαςία των ςτοιχείων και να επιτευχκεί ο 

επιδιωκόμενοσ ςτόχοσ. 

Φςτερα από τθ μελζτθ δεδομζνων που ςυγκεντρϊκθκαν από τθ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ, 

υλοποιικθκε θ ςυλλογι ςτοιχείων που απαιτοφνταν για τθν εκπόνθςθ τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ. Τα 

ςτοιχεία που ςυγκεντρϊκθκαν ιταν για κάκε κράτοσ-μζλοσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθ Νορβθγία και 

τθν Ελβετία για το ζτοσ 2015.Aφοροφςαν τον πλθκυςμό και το κατά κεφαλιν Ακακάριςτο Εκνικό 

Ρροϊόν (Α.Ε.Ρ.), ςτοιχεία τα οποία αντλικθκαν από τισ βάςεισ δεδομζνων τθσ παγκόςμιασ τράπεηασ 

(World Bank) και το δείκτθ ανκρϊπινθσ ανάπτυξθσ (Human Development Index- H.D.I.), ςτοιχείο το 

οποίο αντλικθκε από το πρόγραμμα ανάπτυξθσ των Ηνωμζνων Εκνϊν (U.N.D.P.). Επιπλζον 

ςυγκεντρϊςαμε από τθ βάςθ δεδομζνων τθσ Eurostat, το μικοσ των ςιδθροδρόμων, των 

αυτοκινθτοδρόμων, των διεκνϊν αλλά και δευτερευουςϊν οδικϊν αρτθριϊν, τον αρικμό των 

επιβατικϊν οχθμάτων ανά θλικία οχιματοσ τον ςυνολικό αρικμό οχθμάτων ανά τφπο οχιματοσ 

(επιβατικό, δίκυκλο, λεωφορείο), κακϊσ και τον αρικμό των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ. 

Από τον Ευρωπαϊκό Οργανιςμό Ρεριβάλλοντοσ (E.A.A.) αντλιςαμε τθ μζςθ θλικία των επιβατικϊν 

οχθμάτων και τζλοσ από τθ Διεκνι Ομοςπονδία οδϊν (I.R.F.), τα διανυόμενα επιβατοχιλιόμετρα. 

Λόγω δυςκολιϊν εξαγωγισ του μοντζλου για τουσ βαριά τραυματίεσ από οδικό ατφχθμα, ςυλλζχκθκαν 

επιπλζον ςτοιχεία από τθν βάςθ δεδομζνων τθ Διεκνι Ομάδα Δεδομζνων και Ανάλυςθσ Αςφάλειασ 

τθσ Κυκλοφορίασ (IRTAD). Αυτά ιταν το ποςοςτό οδθγϊν πάνω από το όριο τθσ ταχφτθτασ ανά οδικι 

αρτθρία, το ποςοςτό οδθγϊν που υπερβαίνουν τα επιτρεπτά όρια αλκοόλ ςτο αίμα τουσ, το ποςοςτό 

χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ από τον οδθγό και τον ςυνοδθγό ςτα επιβατικά οχιματα, κακϊσ και το 

ποςοςτό των επιβατικϊν οχθμάτων που είχαν βακμολογθκεί με πζντε (5) αςτζρια ςφμφωνα με το 

δείκτθ αςφάλειασ του επιβατικοφ οχιματοσ (Euro-NCAP score). 

Στο επόμενο ςτάδιο, ταξινομικθκαν τα ςυλλεχκζντα ςτοιχεία ςε μια ενιαία βάςθ δεδομζνων, ςτθν 

οποία για κάκε κράτοσ και για το ζτοσ που μελετοφςαμε (2015) αντιςτοιχοφςαν τα κατάλλθλα 

δεδομζνα. Σε περιοριςμζνο αρικμό κρατϊν και ετϊν τα δεδομζνα ιταν ελλιπι, με αποτζλεςμα να μθν 

μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν για τθν εξαγωγι του μακθματικοφ μοντζλου. Ραράλλθλα, τα ςτοιχεία 

υπζςτθςαν κατάλλθλθ επεξεργαςία για τθ χρθςιμοποίθςι τουσ ςτο επόμενο ςτάδιο. 
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Τθν επεξεργαςία των ςτοιχείων ακολοφκθςε θ ςτατιςτικι τουσ ανάλυςθ με τθ χριςθ ειδικοφ 

ςτατιςτικοφ λογιςμικοφ. Αρχικά, χρθςιμοποιικθκε το μοντζλο τθσ Απλισ Γραμμικισ Ραλινδρόμθςθσ.  

Ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι κζςαμε τον φυςικό λογάρικμο των βαριά τραυματιϊν ανά εκατομμφριο 

πλθκυςμοφ, με κριτιριο για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ τον αρικμό των ανκρϊπων που ειςιχκθςαν ςε 

νοςοκομείο(Hospitalized) και ωσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ διάφορεσ μακθματικζσ μορφζσ του 

ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το ςυνολικό οδικό δίκτυο, τα διανυόμενα 

επιβατοχιλιόμετρα, το ποςοςτό των μοτοςυκλετϊν ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ και το ποςοςτό των 

επιβατικϊν οχθμάτων που είχαν βακμολογθκεί με πζντε αςτζρια ςφμφωνα με το δείκτθ αςφαλείασ 

του επιβατικοφ οχιματοσ (Euro-NCAP score) και το ποςοςτό των λεωφορείων. Επειδι δε μασ ζδινε 

ικανοποιθτικά αποτελζςματα, ςυνεχίςαμε τισ δοκιμζσ με το Γενικευμζνο Γραμμικό Μοντζλο, 

χρθςιμοποιϊντασ τισ ίδιεσ μεταβλθτζσ ωσ εξαρτθμζνθ και ανεξάρτθτθ. Φςτερα από δοκιμζσ προζκυψε 

ζνα μοντζλο που περιζγραφε ςε ανεκτό επίπεδο εμπιςτοςφνθσ τθν επιρροι των παραπάνω 

ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθ μεταβολι του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα.   

Πμοια, αναπτφχκθκε μοντζλο με εξαρτθμζνθ μεταβλθτι τον λογάρικμο του λόγου των βαριά 

τραυματιϊν προσ των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα με τισ ίδιεσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ με 

προθγουμζνωσ. Τα δφο μοντζλα που προθγικθκαν αφοροφςαν ςτο ςφνολο των κρατϊν τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθσ Νορβθγίασ και τθσ Ελβετίασ, με εξαίρεςθ τθν Κφπρο, τθ Μάλτα και το 

Λουξεμβοφργο. 

Επιπλζον ζγινε μία δεφτερθ επεξεργαςία ςτοιχείων πάλι με τθ χριςθ του γενικευμζνου γραμμικοφ 

μοντζλου, αλλά ζχοντασ ςα δεδομζνο για τουσ βαριά τραυματίεσ τον αρικμό που προζκυψε από τον 

κοινό οριςμό για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ για όλεσ τισ χϊρεσ, αυτόν τθσ μζγιςτθσ ςυντετμθμζνθσ 

βακμολογίασ τραυματιςμοφ πάνω από τρία. (MAIS3+) 

Ζγινε ςυνεπϊσ θ ανάπτυξθ ακόμα δφο αντίςτοιχων μοντζλων, ζνα που να μασ δίνει τθ ςυχνότθτα και 

ζνα για τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων. Ο ςκοπόσ για αυτό ιταν να δοφμε ανάλογα με τον 

οριςμό των βαριά τραυματιϊν ποιοι παράγοντεσ επθρεάηουν και να ζχουμε μία πιο ολοκλθρωμζνθ 

εικόνα. Τα δφο αυτά μοντζλα αφοροφςαν μόνο τισ 16 χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ ζνωςθσ για τισ οποίεσ 

είχαμε δεδομζνα για τον αρικμό των βαριά τραυματιϊν με βάςθ τθσ κλίμακασ MAIS3+. 

 Ζπειτα ζγινε αξιολόγθςθ και ερμθνεία των αποτελεςμάτων. Με βάςθ αυτά εξιχκθςαν τα αντίςτοιχα 

ςυμπεράςματα για τον βακμό και τον τφπο τθσ επιρροισ των εκάςτοτε ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθν 

εξαρτθμζνθ. Με τον τρόπο αυτό, προζκυψαν ςθμαντικζσ πλθροφορίεσ για το υπό εξζταςθ πρόβλθμα 

και διατυπϊκθκαν αξιόλογεσ προτάςεισ για περαιτζρω ζρευνα. 

 Στθ ςυνζχεια παρουςιάηονται τα ςχθματικά τα ςτάδια τθσ μεκοδολογίασ που ακολουκικθκαν για τισ 

ανάγκεσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ. 
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Διάγραμμα 1.2: Σχηματική απεικόνιςη των ςταδίων εκπόνηςησ τησ Διπλωματικήσ Εργαςίασ 
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1.4 ΔΟΜΗ ΣΗ΢ ΔΙΠΛΩΜΑΣΙΚΗ΢ ΕΡΓΑ΢ΙΑ΢  

Το πρϊτο κεφάλαιο αποτελεί τθν ειςαγωγι τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ και παρουςιάηει ςτον 

αναγνϊςτθ το γενικότερο πλαίςιο τθσ οδικισ αςφάλειασ. Ξεκινά με μία αναφορά ςτο γενικότερο 

πρόβλθμα τθσ οδικισ αςφάλειασ ςτθν Ευρϊπθ και ςτθν Ελλάδα και με μία αναφορά τόςο ςτθ 

ςθμαντικότθτα που παίηουν οι βαριά τραυματίεσ ςτο πρόβλθμα τθσ οδικισ αςφάλειασ, όςο και ςτθ 

μζχρι ςιμερα ζλλειψθ που υπάρχει ςτθ λιψθ μζτρων για τθ ςτοχευμζνθ αντιμετϊπιςι τουσ. Φςτερα, 

παρουςιάηεται ο επιδιωκόμενοσ ςτόχοσ τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ και θ μεκοδολογία που 

ακολουκικθκε.  

Στο δεφτερο κεφάλαιο παρουςιάηονται τα αποτελζςματα τθσ βιβλιογραφικισ αναςκόπθςθσ όπωσ 

αυτά προζκυψαν από τθν αναηιτθςθ ερευνϊν με παρεμφερζσ αντικείμενο, δθλαδι ποιοι δείκτεσ 

επθρεάηουν ςτθν οδικι αςφάλεια γενικότερα και κατά πόςο ζχει γίνει προςπάκεια ςφνδεςθσ μόνο των 

βαριά τραυματιϊν με τουσ δείκτεσ αυτοφσ. Ραρατίκενται εργαςίεσ από τθν Ελλάδα αλλά και από το 

εξωτερικό, οι οποίεσ ζχουν δθμοςιευκεί ςε ςυνζδρια, επιςτθμονικά περιοδικά, άρκρα ι ςυγγράμματα. 

Ζπειτα πραγματοποιείται ςφνοψθ των αποτελεςμάτων των ερευνϊν και κριτικι αξιολόγθςι τουσ, ϊςτε 

να διαπιςτωκεί εάν και κατά πόςον κάποιεσ από αυτζσ είναι ικανζσ να ςυμβάλλουν ςτθν παροφςα 

Διπλωματικι Εργαςία.  

Το τρίτο κεφάλαιο αποτελεί το κεωρθτικό υπόβακρο τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ. Αρχικά, 

παρουςιάηονται οριςμζνα βαςικά ςτοιχεία ςτατιςτικισ, κακϊσ και θ οικογζνεια ςτθν οποία ανικει θ 

επιλεγείςα μεκοδολογία. Επιπλζον, παρουςιάηεται το κεωρθτικό υπόβακρο του μοντζλου που 

χρθςιμοποιικθκε και οι ςτατιςτικοί ζλεγχοι ςτουσ οποίουσ υποβάλλεται. Ραράλλθλα γίνεται ςφντομθ 

αναφορά ςτα θλεκτρονικό πρόγραμμα που αξιοποιικθκε κακϊσ και ςτα κρίςιμα ςθμεία λειτουργίασ 

τουσ.   

 Στο τζταρτο κεφάλαιο γίνεται παρουςίαςθ των διαδικαςιϊν τθσ ςυλλογισ και επεξεργαςίασ 

ςτοιχείων, ςτα οποία ςτθρίχκθκε θ Διπλωματικι Εργαςία. Ρεριγράφονται αναλυτικά οι διεκνείσ βάςεισ 

δεδομζνων, όπου αναηθτικθκαν τα απαιτοφμενα ςτοιχεία. Ζπειτα αναλφεται ο τρόποσ κωδικοποίθςθσ 

των ςτοιχείων, κακϊσ και θ επεξεργαςία που υπζςτθςαν ϊςτε να χρθςιμοποιθκοφν ςτθ ςτατιςτικι 

ανάλυςθ.  

Στο πζμπτο κεφάλαιο περιγράφεται θ διαδικαςία ανάπτυξθσ και εφαρμογισ των τελικϊν 

μακθματικϊν μοντζλων. Αρχικά γίνεται αναφορά ςτισ διάφορεσ δοκιμζσ που διενεργικθκαν, ακόμα 

και ςε εκείνεσ που δεν οδιγθςαν ςε ικανοποιθτικά αποτελζςματα. Στθ ςυνζχεια παρουςιάηονται τα 

τελικά μοντζλα και παράλλθλα παρουςιάηονται και αναλφονται τα αποτελζςματα, ςυνοδευόμενα από 

τισ αντίςτοιχεσ μακθματικζσ ςχζςεισ.  

Στο ζκτο κεφάλαιο, ζπειτα από τθ ςφνοψθ των αποτελεςμάτων, παρατίκενται τα ςυμπεράςματα που 

προζκυψαν από τθν ερμθνεία των εξαγόμενων μοντζλων. Γίνεται ιδιαίτερθ αναφορά ςτθ χρθςιμότθτα 

των αποτελεςμάτων τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ και παρουςιάηονται προτάςεισ για περαιτζρω ζρευνα 

ςτο ςυγκεκριμζνο τομζα. 
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2.  ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑ΢ΚΟΠΗ΢Η 

2.1 ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ 

Το παρόν κεφάλαιο αφορά ςτθ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ που πραγματοποιικθκε για τισ ανάγκεσ 

τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ και περιλαμβάνει τα αποτελζςματα που προζκυψαν από 

ζρευνεσ ςυναφείσ τόςο με το αντικείμενο τθσ παροφςασ εργαςίασ όςο και με τθ μεκοδολογία που 

χρθςιμοποιικθκε. Συγκεκριμζνα, παρουςιάηονται ζρευνεσ που αφοροφν ςτθ ςυςχζτιςθ των οδικϊν 

ατυχθμάτων με οικονομικοφσ, κοινωνικοφσ και ςυγκοινωνιακοφσ δείκτεσ κακϊσ και ζρευνεσ που 

εςτιάηουν ςτον κακοριςμό του ποιοι παράγοντεσ οδθγοφν ςε κανάςιμο οδικό ατφχθμα και ποιοι ςε 

ςοβαρό. Τα ςτοιχεία που εξετάηονται προκφπτουν από ζρευνεσ που ζχουν πραγματοποιθκεί ςτθν 

Ελλάδα, αλλά και ςτο εξωτερικό. Για κάκε εργαςία γίνεται ςυνοπτικι αναφορά ςτθ μεκοδολογία που 

ακολουκικθκε και ςτα ςυμπεράςματα που προζκυψαν. Τζλοσ, με βάςθ τθ βιβλιογραφικι 

αναςκόπθςθ, προςδιορίςτθκε το ακριβζσ αντικείμενο τθσ Διπλωματικισ εργαςίασ και επιχειρικθκε να 

επιλεγεί θ καταλλθλότερθ μεκοδολογία. 

  

2.2 ΢ΤΝΑΦΕΙ΢ ΕΡΕΤΝΕ΢ ΚΑΙ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕ΢ 

2.2.1 ΜΕΛΕΣΕ΢ ΢Τ΢ΧΕΣΗ΢Η΢ ΣΩΝ ΟΔΙΚΩΝ ΑΣΤΧΗΜΑΣΩΝ ΜΕ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΤ΢ 

ΠΑΡΑΓΟΝΣΕ΢ 

Στο υποκεφάλαιο αυτό παρουςιάηονται ζρευνεσ ςυναφείσ με το αντικείμενο τθσ Διπλωματικισ 

Εργαςίασ με ςτόχο τον προςδιοριςμό ενόσ αντικειμζνου τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ, το οποίο δεν ζχει 

καλυφκεί πλιρωσ, ςυμπλθρϊνοντασ ζτςι υπάρχουςεσ εργαςίεσ. Επιπλζον, επιτρζπει τον ζλεγχο εάν τα 

αποτελζςματα τθσ Διπλωματικισ εργαςίασ ςυμφωνοφν με εκείνα τθσ διεκνοφσ βιβλιογραφίασ. 

Αντίςτοιχα, θ αναςκόπθςθ ςυναφϊν μεκοδολογιϊν ζχει ςτόχο τθν επιλογι τθσ καταλλθλότερθσ 

μεκοδολογίασ για τθν αντιμετϊπιςθ του αντικειμζνου τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ. 

Στο πανεπιςτιμιο του Michigan, ο  Alexander C. Wagenaar το 1983 επιχείρθςε να ςυνδζςει τθ 

ςυχνότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων με τισ επιπτϊςεισ μακροοικονομικϊν ςυνκθκϊν και ςυγκεκριμζνα 

ωσ οικονομικό δείκτθ επζλεξε το ποςοςτό τθσ ανεργίασ, ενϊ ταυτόχρονα διερεφνθςε τθν πικανι 

επίδραςθ των διανυόμενων οχθματοχιλιομζτρων. 

 Για τθν ανάλυςθ εφαρμόςτθκε θ μζκοδοσ  του ολοκλθρωμζνου υποδείγματοσ αυτοςυςχζτιςθσ-

κυλιόμενων μζςων όρων (ARIMA) και θ διαδικαςία μοντελοποίθςθσ τθσ δυναμικισ παλινδρόμθςθσ 

χρονοςειρϊν (dynamic regression time series modeling procedures). Για τθν ανάπτυξθ δυναμικϊν 

μοντζλων χρονοςειρϊν χρθςιμοποιικθκε θ μζκοδοσ Box & Jenkins.  

Τα δεδομζνα, που ςυλλζχκθκαν ςε μθνιαία βάςθ, αφοροφςαν τθν δεκαετία Ιανουάριο 1972 ζωσ 

Δεκζμβριο 1982. Ο αρικμόσ των εμπλεκόμενων οδθγϊν ςε οδικά ατυχιματα με ζναν τουλάχιςτον 

τραυματία ςτθν περιοχι του Michigan αποτζλεςε τθν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι του μοντζλου. Το 

ποςοςτό ανεργίασ τθσ αντίςτοιχθσ περιοχισ, δθλαδι το ποςοςτό των ανκρϊπων που δεν 

απαςχολοφνταν αλλά αναηθτοφςαν ενεργά εργαςία, χρθςιμοποιικθκε ωσ ανεξάρτθτθ μεταβλθτι. Τα 

διανυόμενα οχθματοχιλιόμετρα αξιοποιικθκαν ςτθν ζρευνα, προκειμζνου να διαπιςτωκεί θ 

ενδεχόμενθ παρεμβαίνουςα επίδραςθ τουσ, ανάμεςα ςτθν ανεργία και τα οδικά ατυχιματα. Ο 
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υπολογιςμόσ τουσ πραγματοποιικθκε ςε μθναία βάςθ από τθν μζτρθςθ τθσ κυκλοφορίασ και τισ 

πωλιςεισ καυςίμων.  

Τα αποτελζςματα που προζκυψαν από τθν επεξεργαςία των δεδομζνων υπζδειξαν πωσ 1% αφξθςθ τθσ 

ανεργίασ ςυνεπάγεται μείωςθ 316 εμπλεκόμενων οδθγϊν ςε τροχαία ατυχιματα με τουλάχιςτον 

ζναν τραυματιςμό τον ίδιο μινα μεταβολισ τθσ ανεργίασ και αφξθςθ 237 εμπλεκόμενων οδθγϊν ςε 

οδικά ατυχιματα τον επόμενο μινα.  

Επιπλζον, μία αφξθςθ κατά 1 δισ του αρικμοφ των διανυόμενων χιλιομζτρων ςχετίηεται με μία 

αφξθςθ κατά 949  εμπλεκόμενουσ οδθγοφσ ςε ατφχθμα τον επόμενο μινα και κατά 869 οδθγοφσ 

επιπλζον τον δεφτερο μινα μεταβολισ. Από τθν ζρευνα δεν διαπιςτϊκθκε ςθμαντικι ςχζςθ μεταξφ 

ανεργίασ και διανυόμενων χιλιομζτρων.  

Η χρονικι υςτζρθςθ, που παρατθρικθκε ςτθ ςυςχζτιςθ του ποςοςτοφ ανεργίασ και του αρικμοφ 

εμπλεκόμενων οδθγϊν ςε ατφχθμα, μπορεί να ερμθνευκεί με δφο τρόπουσ. Μία  εξιγθςθ είναι πωσ το 

αυξθμζνο άγχοσ τόςο των ανκρϊπων που παρζμειναν άνεργοι όςο και των νεοπροςλθφκζντων είναι 

εντονότερο τον επόμενο μινα. Κατά ςυνζπεια, είναι πικανό λόγω του άγχουσ να παρουςιαςτεί μία πιο 

επικετικι οδθγικι ςυμπεριφορά με αποτζλεςμα τθν αφξθςθ τθσ πικανότθτασ ςυμμετοχισ ςε ατφχθμα. 

Η δεφτερθ ερμθνεία επικεντρϊνεται ςτθν ψυχολογικι επίδραςθ που μπορεί να ζχει θ διάδοςθ τον 

επόμενο μινα των ποςοςτϊν ανεργίασ ςτον πλθκυςμό μίασ περιοχισ. 

Το 1986 οι Jacobs και Cutting πραγματοποίθςαν μία διατμθματικι-ςυγχρονικι μελζτθ για τθν 

διερεφνθςθ τθσ ςχζςθσ μεταξφ του ποςοςτοφ των νεκρϊν ςε οδικά ατυχιματα και 

κοινωνικοοικονομικϊν και ςυγκοινωνιακϊν  χαρακτθριςτικϊν ςε ςυγκεκριμζνα κράτθ. Οι 

παράμετροι που εξετάςτθκαν ιταν το κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ, ο αρικμόσ των κυκλοφοροφντων οχθμάτων, 

θ πυκνότθτα του οδικοφ δικτφου, θ πυκνότθτα των οχθμάτων ανά χιλιόμετρο δικτφου, ο πλθκυςμόσ 

ανά γιατρό και ο πλθκυςμόσ ανά νοςοκομειακι κλίνθ. Από τθν μελζτθ ςυμπεραίνεται πωσ το ποςοςτό 

των νεκρϊν δεν ςχετίηεται μόνο με το κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ, αλλά και με τθν πυκνότθτα των οχθμάτων 

και τον πλθκυςμό ανά νοςοκομειακι κλίνθ. 

Το 1995 οι Söderlund και Zwi πραγματοποίθςαν ανάλυςθ πολλαπλισ γραμμικισ παλινδρόμθςθσ, με 

δεδομζνα για το ζτοσ 1990 από 83 χϊρεσ. Ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι χρθςιμοποιοφν εναλλάξ τα ετιςια 

ποςοςτά κανάτων από οδικά ατυχιματα ανά εκατό χιλιάδεσ πλθκυςμοφ, τουσ ετιςιουσ κανάτουσ 

από οδικά ατυχιματα ανά χίλια τετράτροχα οχιματα, τον λόγο κνθςιμότθτασ ςτθ μζςθ θλικία προσ 

τθν αντίςτοιχθ του ςυνολικοφ πλθκυςμοφ, τον λόγο ανδρικισ προσ γυναικείασ κνθςιμότθτασ και τον 

λόγο κανάςιμων τραυματιςμϊν προσ τον ςυνολικό αρικμό τραυματιςμϊν. Ραράλλθλα ειςάγονται 

επεξθγθματικζσ μεταβλθτζσ, όπωσ ο κατά κεφαλιν αρικμόσ οχθμάτων, θ πυκνότθτα του δικτφου 

(χιλιόμετρα ανά τετραγωνικά χιλιόμετρα), το κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ, θ δαπάνθ για υγεία ωσ ποςοςτό του 

Α.Ε.Ρ.  και θ πυκνότθτα του πλθκυςμοφ. Από τθν μελζτθ προζκυψε ότι το κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ. 

ςυςχετίηεται κετικά με τουσ κανάτουσ  ςε οδικά ατυχιματα ανά εκατό χιλιάδεσ πλθκυςμοφ, αλλά 

αρνθτικά με τουσ κανάτουσ ανά χίλια τετράτροχα οχιματα, υποδθλϊνοντασ ότι ςε όρουσ ανά όχθμα το 

αυξθμζνο ειςόδθμα μειϊνει τουσ νεκροφσ ςε οδικά ατυχιματα. Επιπλζον, ο αρικμόσ των νεκρϊν από 

οδικά ατυχιματα ςτισ νεαρζσ και πολφ μεγάλεσ θλικίεσ ςχετίηεται άμεςα με τθν πυκνότθτα του 

πλθκυςμοφ. Τζλοσ, οι δαπάνεσ ςτον τομζα τθσ υγείασ ωσ ποςοςτό του Α.Ε.Ρ. ςχετίηονται με ζνα 

μειοφμενο ποςοςτό κανάςιμων τραυματιςμϊν ανάμεςα ςτα κφματα οδικϊν ατυχθμάτων. 
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To 2001, o S.Lassare  εφάρμοςε το local linear trend model ςε δζκα ευρωπαϊκζσ χϊρεσ και 

χρθςιμοποίθςε τθν εκτιμϊμενθ τάςθ και τισ εκτιμϊμενεσ ελαςτικότθτεσ ϊςτε να προςδιορίςει τθ 

ςχζςθ μεταξφ τθσ κυκλοφοριακισ ροισ και του αρικμοφ των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα. Η ςχζςθ 

μεταξφ τθσ κλίςθσ τθσ τάςθσ αυτισ και τθσ ελαςτικότθτασ όςον αφορά ςτον αρικμό των 

οχθματοχιλιομζτρων δίνει ζναν δείκτθ του ρυκμοφ τθσ προόδου τθσ οδικισ αςφάλειασ που ζχει 

επιτευχκεί ςτισ διαφορετικζσ χϊρεσ. Το ςτατιςτικό μοντζλο που εφαρμόςτθκε ςτθν κάκε χϊρα είναι το 

εξισ: 

 

όπου  yt                    ο αρικμόσ των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα   

           υt                               ο αρικμόσ των διανυόμενων οχθματοχιλιομζτρων   

           θ                      θ ελαςτικότθτα του αρικμοφ των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα    

           εt, θt, ξt, κt     λευκόσ κόρυβοσ με διακφμανςθ ςε
2, ςθ

2, ςξ
2, ςκ

2  

           ωit, ωjt, ωkt    δείκτεσ ετιςιασ παρεμβολισ   

           mtθ τάςθ   

           bt θ κλίςθ 

Από τον ρυκμό μείωςθσ του ποςοςτοφ των νεκρϊν και τθν ελαςτικότθτα προζκυψε μία τιμι 

ιςορροπίασ για κάκε χϊρα, τθν οποία εάν υπερζβαινε ο ρυκμόσ αφξθςθσ των ςυνολικϊν χιλιομζτρων, 

τότε ο αρικμόσ των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα κα αυξανόταν. Αντίκετα, εάν ιταν μικρότεροσ, τότε 

οι νεκροί κα μειϊνονταν. Το ςυμπζραςμα που προζκυψε, λοιπόν,  είναι ότι τα οδικά ςυςτιματα τθσ 

Ευρϊπθσ μποροφν να απορροφιςουν ετιςια αφξθςθ τθσ κυκλοφορίασ τθσ τάξθσ του 6% κατά μζςο 

όρο, διατθρϊντασ παράλλθλα ςτακερό τον αρικμό των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα.  

Το 2002 πραγματοποιικθκε ζρευνα ςε χϊρεσ μζλθ του Οργανιςμοφ Οικονομικισ Συνεργαςίασ και 

Ανάπτυξθσ από τον M. Koornstra, προκειμζνου να διαπιςτωκεί ο ςυςχετιςμόσ του Α.Ε.Π. με τουσ 

καταγεγραμμζνουσ κανάτουσ και τραυματιςμοφσ από οδικά ατυχιματα. Κατά τθν εκπόνθςθ τθσ 

μελζτθσ εφαρμόςτθκαν χρθςιμοποιικθκαν εκκετικά μοντζλα με ανεξάρτθτθ μεταβλθτι το κατά 

κεφαλιν Α.Ε.Ρ. και εξαρτθμζνθ τον αρικμό των νεκρϊν και των τραυματιϊν ξεχωριςτά. Τα 

αποτελζςματα ζδειξαν πωσ το υψθλό κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ. ςυνδζεται με υψθλό δείκτθ ιδιοκτθςίασ 

οχθμάτων τθσ χϊρασ, ενϊ θ αναλογία νεκρϊν ανά όχθμα τείνει να μειωκεί με τθν πάροδο του χρόνου 

και τθν παράλλθλθ αφξθςθ του Α.Ε.Ρ. Επομζνωσ, οι νεκροί των οδικϊν ατυχθμάτων κα μειωκοφν μόνο 

ςτισ χϊρεσ υψθλοφ ειςοδιματοσ και ςτισ χϊρεσ με ενδιάμεςεσ τιμζσ του δείκτθ ιδιοκτθςίασ και με 
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Α.Ε.Ρ. άνω του μζςου όρου, ενϊ ο παγκόςμιοσ αρικμόσ νεκρϊν αυξάνεται τισ τελευταίεσ δεκαετίεσ. Η 

τάςθ αυτι είναι χειρότερθ για τουσ τραυματιςμοφσ, ςτον αρικμό των οποίων παρουςιάηεται μείωςθ 

μόνο ςτισ χϊρεσ υψθλοφ ειςοδιματοσ. 

Το 2005 εκπονικθκε ςτθν Ελλάδα ςχετικι μελζτθ από τουσ Β. Ρροφυλλίδθ και Γ. Μποτηϊρθ με ςκοπό 

τθν αιτιοκρατικι ςυςχζτιςθ ανάμεςα ςτισ ςυνζπειεσ τθσ οδικισ αςφάλειασ και ςτο επίπεδο τθσ 

οικονομικισ ανάπτυξθσ μίασ χϊρασ, χρθςιμοποιϊντασ ωσ μζτρο επιπζδου ανάπτυξθσ το Ακακάριςτο 

Εκνικό Ρροϊόν. Στθ μελζτθ ςυμπεριλιφκθκαν ςτοιχεία από 14 κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, ζνα εκ 

των οποίων ιταν και θ Ελλάδα. Το μοντζλο που εκτιμά τον αρικμό των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα 

ανά 1000 οχιματα είναι :  

Υ= -0,206905 *log (Α.Ε.Ρ) + 2,3356  

Ο ςυντελεςτισ ςυςχζτιςθσ R2 ιςοφται με 0,77, γεγονόσ που υποδεικνφει ζνα μοντζλο ςτατιςτικά 

ικανοποιθτικό. Βάςει του μοντζλου, οι ερευνθτζσ κατζλθξαν ςτο ςυμπζραςμα πωσ όςο πιο 

αναπτυγμζνθ είναι οικονομικά μία χϊρα, τόςο μικρότεροσ είναι ςυγκριτικά ο αρικμόσ των νεκρϊν.  

Μία ακόμα εγχϊρια μελζτθ ςχετικι με το αντικείμενο αυτό, εκπονικθκε από τουσ Γ. Γιαννι, Κ. 

Αντωνίου, Ε. Ραπαδθμθτρίου, Δ. Κατςϊχθ (2011). Επιδιϊχκθκε να προςδιοριςτεί το οριακό ςθμείο, 

μετά το οποίο ο αρικμόσ των νεκρϊν από οδικά ατυχιματα μειϊνεται. Χρθςιμοποιικθκε μοντζλο 

πολλαπλοφ ςυςτιματοσ, ϊςτε να εντοπιςτεί για κάκε κράτοσ  θ αλλαγι τθσ κλίςθσ τθσ καμπφλθσ του 

προςωπικοφ κινδφνου και του οριακοφ ςθμείου. Συμπεριλιφκθκαν αρκετζσ χϊρεσ τθσ Ε.Ε και ζγινε μία 

προςπάκεια προςζγγιςθσ τθσ ςυςχζτιςθσ του αρικμοφ των νεκρϊν από οδικά ατυχιματα και του 

ςτόλου των οχθμάτων και του πλθκυςμοφ (μζςω του ποςοςτοφ μθχανοκίνθςθσ).  Επιχειρικθκε, 

δθλαδι, θ ταυτόχρονθ ανάπτυξθ μοντζλων παλινδρόμθςθσ, με το λογιςμικό R, με άγνωςτα οριακά 

ςθμεία, με τρόπο τζτοιο ϊςτε να εκτιμθκοφν οι κζςεισ τουσ και οι κλίςεισ των τάςεων. Τα 

αποτελζςματα ζδειξαν πωσ ο αρικμόσ και θ κζςθ των οριακϊν ςθμείων, αλλά και θ κλίςθ των 

ςυνδεόμενων τάςεων  διαφζρουν ανάμεςα ςτα κράτθ. Ερμθνεφοντασ το εφρθμα αυτό, προκφπτει πωσ 

οι χϊρεσ εφαρμόηουν διαφορετικά μοντζλα εξζλιξθσ ςτον τομζα τθσ οδικισ αςφάλειασ. Ακόμα, ςε 

μζροσ των κρατϊν τα οριακά ςθμεία εντοπίηονταν ςε ςτενό εφροσ τιμϊν του ποςοςτοφ μθχανοκίνθςθσ, 

υποδθλϊνοντασ, ενδεχομζνωσ, παρεμφερι χαρακτθριςτικά όςον αφορά τθν οδικι αςφάλεια, τθν 

οικονομία ι τισ κοινωνικζσ ςυνκικεσ.   

Επιπλζον, το 2006 ο Anbarci ςε ςυνεργαςία με άλλουσ ερευνθτζσ επεξεργάςτθκαν τα δεδομζνα τθσ 

περιόδου 1982-2000 από 23 αφρικανικζσ χϊρεσ, 26 ευρωπαϊκζσ, 12 αμερικανικζσ, και 16 αςιατικζσ. 

Ρροςπάκθςαν να ςυνδζςουν τον αρικμό των νεκρϊν ςε οδικά ατυχιματα με παραμζτρουσ όπωσ το 

ειςόδθμα, ο δείκτθσ διαφκοράσ, το ποςοςτό αναλφαβθτιςμοφ, το ποςοςτό κνθςιμότθτασ και ο κατά 

κεφαλιν αρικμόσ τετράτροχων οχθμάτων. Ζνα από τα αποτελζςματα τθσ μελζτθσ ιταν θ ςθμαντικι 

επίδραςθ τθσ διαφκοράσ ςτθν αφξθςθ των κανάτων από τροχαία ατυχιματα ςε ςχετικά οικονομικά 

αδφναμεσ χϊρεσ. Στθν προςπάκεια τουσ να ερμθνεφςουν αυτό το εφρθμα, οι μελετθτζσ ςυμπζραναν 

πωσ μία πικανι αιτία είναι τα πλαςτά διπλϊματα οδιγθςθσ, θ χαμθλι αςφάλεια και ςυντιρθςθ των 

οχθμάτων και θ μειωμζνθ εφαρμογι των κανονιςμϊν τθσ νομοκεςίασ.  

Το 2012 ςτο Ηνωμζνο Βαςίλειο εκπονικθκε μελζτθ για τθν διερεφνθςθ τθσ επίδραςθσ τθσ 

κοινωνικοοικονομικϊν παραγόντων ςτθν πικανότθτα εμπλοκισ ςε κανατθφόρο ατφχθμα ι ατφχθμα 

με ςοβαρό τραυματιςμό. Συγκεκριμζνα, το Royal Society for the Prevention of Accidents (2012), με 

αφορμι τθν ανιςότθτα που παρατθρείται ςτθν υγεία των πολιτϊν των διάφορων περιοχϊν 
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(υποβακμιςμζνων- αναβακμιςμζνων), προςπάκθςαν να τεκμθριϊςουν τθν φπαρξθ αυτισ τθσ 

ανιςότθτασ και ςτον κλάδο τθσ οδικισ αςφάλειασ. Κατζλθξαν ςτο ςυμπζραςμα πωσ θ  αυξθμζνθ 

πικανότθτα εμπλοκισ ςε ατφχθμα ςυνδζεται με το  χαμθλό ειςόδθμα, τθν μονογονεϊκι οικογζνεια (για 

τα παιδιά) και το περιβάλλον (χριςεισ γθσ τθσ περιοχισ) και προτείνει διάφορεσ πολιτικζσ, που με τθν 

εφαρμογι τουσ είναι εφικτι θ βελτίωςθ του προβλιματοσ. 

 

2.2.2 ΜΕΛΕΣΕ΢ ΢Τ΢ΧΕΣΗ΢Η΢ ΣΗ΢ ΢ΟΒΑΡΟΣΗΣΑ΢ ΣΩΝ ΟΔΙΚΩΝ ΑΣΤΧΗΜΑΣΩΝ ΜΕ ΔΙΑΦΟΡΕ΢ 

ΜΕΣΑΒΛΗΣΕ΢ 

Το 1996 ο V. Shankar και F. Mannering από το Department of Civil Engineering and Industrial 

Engineering ςτθν Ουάςιγκτον, πραγματοποίθςαν μία μελζτθ για τθν εφρεςθ ςτατιςτικϊν μοντζλων που 

να μποροφν να προβλζψουν τθ ςοβαρότθτα του οδικοφ ατυχιματοσ, δεδομζνου ότι ζχει υπάρξει 

ατφχθμα, με ςκοπό να δουν τι αντίκτυπο κα ζχουν τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν ςτθν οδικι 

αςφάλεια. Συγκεκριμζνα με τθ χριςθ δεδομζνων 5 χρόνων, προςπάκθςαν να διερευνιςουν τθν 

επίδραςθ των περιβαλλοντικϊν ςυνκθκϊν, του οδικοφ ςχεδιαςμοφ, του είδουσ του ατυχιματοσ, των 

χαρακτθριςτικϊν του οδθγοφ και του οχιματοσ ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων. Με τθ 

χριςθ nested logit μοντζλου, ζγινε ζνα ςθμαντικό βιμα για τθ ςωςτι αξιολόγθςθ των ευφυϊν 

μεταφορικϊν ςυςτθμάτων ωσ προσ τθν οδικι αςφάλεια. 

Το 1996 ο O’Donnell και Connor χρθςιμοποίθςαν δφο probit/logit μοντζλα για να προβλζψουν τθ 

ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων χρθςιμοποιϊντασ δεδομζνα από τθ Νζα Νότια Ουαλία ςτθν 

Αυςτραλία. Τα αποτελζςματα ζδειξαν πϊσ θ αφξθςθ τθσ θλικίασ του οδθγοφ και θ ταχφτθτα του 

οχιματοσ αυξάνει ελαφρϊσ τθν πικανότθτα ςοβαροφ τραυματιςμοφ και κανάτου. Επίςθσ άλλοι 

παράγοντεσ που είχαν ίδια ι και μεγαλφτερθ επίδραςθ ςτθν πικανότθτα ςοβαροφ τραυματιςμοφ ιταν 

θ κζςθ του επιβάτθ, το ποςοςτό αλκοόλ ςτο αίμα, το τφποσ του οχιματοσ και το είδοσ τθσ ςφγκρουςθσ. 

Το 2000 ο Krull, Khattak και το Council με τθ χριςθ logit μοντζλων εξζταςαν τθ ςοβαρότθτα 

τραυματιςμοφ του οδθγοφ που ενζπλεκε ςε ατφχθμα με ζνα μόνο όχθμα. Ανζλυςαν ςτοιχεία 3 χρόνων 

από το Μίςιγκαν και το Ιλινόισ για να διερευνιςουν τισ ςυνζπειεσ τθσ ανατροπισ του οχιματοσ, ενϊ 

είχαν ςα ςτακερζσ τουσ παράγοντεσ του οδοςτρϊματοσ, του οχιματοσ και του οδθγοφ. Τα 

αποτελζςματα ζδειξαν πωσ θ ςοβαρότθτα τραυματιςμοφ του οδθγοφ αυξανόταν με τθ μθ χριςθ τθσ 

ηϊνθσ αςφαλείασ, των επιβατικϊν οχθμάτων ςε αντίκεςθ με των φορτθγϊν, τθ χριςθ αλκοόλ, το φωσ 

τθσ θμζρασ, ςτουσ αγροτικοφσ δρόμουσ ςε αντίκεςθ με τουσ αςτικοφσ, το κεςμοκετθμζνο όριο 

ταχφτθτασ και το ςτεγνό οδόςτρωμα. 

Το 2003 ο κακθγθτισ Dr Abdel-Aty από το πανεπιςτιμιο τθσ Φλόριντασ, πραγματοποίθςε μελζτθ  για 

τθν εφρεςθ παραγόντων που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα του ατυχιματοσ ςε διάφορεσ τοποκεςίεσ. Οι 

τοποκεςίεσ που εξζταςε ιταν για οδικά τμιματα, φωτεινζσ διαςταυρϊςεισ και διόδια ςτθν κεντρικι 

Φλόριντα. Πλα τα μοντζλα ζδειξαν πωσ ςθμαντικοί παράγοντεσ είναι το φφλο και θ θλικία του 

οδθγοφ, θ χριςθ ηϊνθσ, το ςθμείο ςφγκρουςθσ, θ ταχφτθτα και ο τφποσ του οχιματοσ. Συγκεκριμζνα 

ςε όλα τα ατυχιματα, θ αφξθςθ τθσ θλικίασ του οδθγοφ, εάν ο οδθγόσ ιταν άνδρασ, θ υψθλι 

ταχφτθτα, εάν το όχθμα ιταν επιβατικό, εάν το ςθμείο ςφγκρουςθσ ιταν θ πλευρά του οδθγοφ και θ 

μθ χριςθ ηϊνθσ οδθγοφςαν ςε πιο ςοβαρό τραυματιςμό. Άλλοι παράγοντεσ ςχετικοί με τθν τοποκεςία 

του ατυχιματοσ, όπωσ οι ςτροφζσ του δρόμου και θ ζλλειψθ φωτιςμοφ, οδθγοφςαν επίςθσ ςε 

πικανότθτα ςοβαροφ τραυματιςμοφ. Στα μοντζλα για τα οδικά τμιματα και τισ φωτεινζσ 
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διαςταυρϊςεισ, μεγαλφτερθ πικανότθτα ςοβαροφ τραυματιςμοφ υπιρχε ςτθσ αγροτικζσ περιοχζσ και 

για τουσ οδθγοφσ που δεν ευκφνονταν για το ατφχθμα. Το μοντζλο για τθν περιοχι διοδίων, ζδειξε ότι 

εάν το όχθμα διζκετε ςφςτθμα θλεκτρονικισ πλθρωμισ διοδίων (E-Pass), υπιρχε μεγαλφτερθ 

πικανότθτα να εμπλακεί ςε ατφχθμα. (Το οποίο ερμινευςε είτε λόγω τθσ αυξθμζνθσ ταχφτθτασ ςτα 

διόδια, είτε ςτο ενδεχόμενο που ζνασ οδθγόσ ο οποίοσ δε διακζτει ςφςτθμα θλεκτρονικισ πλθρωμισ 

διοδίων ειςζρχεται κατά λάκοσ ςε λωρίδα E-Pass, και ζπειτα προςπακεί να αλλάξει λωρίδα.) 

Το 2008 ο JohnC. Milton εκπόνθςε ςτθ πολιτεία τθσ Ουάςιγκτον μελζτθ για τθ διερεφνθςθ των 

παραγόντων που οδθγοφν ςε ςοβαρό τραυματιςμό ςτουσ αυτοκινθτοδρόμουσ. Χρθςιμοποίθςε ωσ 

τυχαίεσ μεταβλθτζσ τον όγκο τθσ μζςθσ θμεριςιασ κυκλοφορίασ ανά λωρίδα, το ποςοςτό των 

φορτθγϊν, τον αρικμό των κόμβων ανά ζνα μίλι και τισ καιρικζσ ςυνκικεσ (όπωσ το χιόνι) και ωσ 

ςτακερζσ μεταβλθτζσ τον αρικμό των οριηόντιων ςτροφϊν του αυτοκινθτοδρόμου και θ τραχφτθτα του 

οδοςτρϊματοσ. Για αυτιν τθν ανάλυςθ χρθςιμοποίθςε  μεικτό λογιςτικό μοντζλο και κατζλθξε ότι 

αυτό είναι ζνα πολλά υποςχόμενο μοντζλο για τθν εξζταςθ τθσ αςφάλειασ των αυτοκινθτοδρόμων. 

Το 2013 οι Mergia, Eustace, Chimba και Qumsiyeh ςτο Οχάιο προςπάκθςαν να εξετάςουν πωσ 

παράγοντεσ ςχετικοί με τον οδθγό, τθν κίνθςθ, το περιβάλλον και τον οδικό ςχεδιαςμό επιδροφν ςτθ 

ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων από δίκυκλα οχιματα. Χρθςιμοποιικθκε μερικό αναλογικό 

μοντζλο αποδόςεων (partial proportional odds model) για να υποδείξει ποιοι παράγοντεσ αυξάνουν 

τθν πικανότθτα να ςυμβεί ποια από τισ 5 διαβακμίςεισ τροχαίου ατυχιματοσ (μόνο υλικι ηθμιά, 

πικανόσ τραυματιςμόσ, τραυματιςμόσ αλλά όχι αναπθρία, πρόκλθςθ αναπθρίασ, κανάςιμοσ 

τραυματιςμόσ.) Τα αποτελζςματα ζδειξαν πϊσ τα ατυχιματα με θμιφορτθγά, ο μεγάλοσ αρικμόσ 

λωρίδων ςτουσ αυτοκινθτοδρόμουσ, θ αυξθμζνθ ταχφτθτα και το αλκοόλ αυξάνουν τθν πικανότθτα 

ςοβαροφ τραυματιςμοφ ςτα ςθμεία ειςόδου ςε αυτοκινθτοδρόμουσ. Οι γυναίκεσ και οι μεγάλοι ςε 

θλικία άνκρωποι είναι πιο πικανό να υποςτοφν ςοβαρό τραυματιςμό ςε αυτζσ τισ τοποκεςίεσ. Οι 

ςυνκικεσ κακοφ φωτιςμοφ αυξάνουν τθν πικανότθτα τραυματιςμοφ κατθγορίασ «τραυματιςμόσ αλλά 

όχι αναπθρία» μόνο ςτισ εξόδουσ από αυτοκινθτόδρομο. Επιπλζον μόνο ςτα ςθμεία ειςόδου ςε 

αυτοκινθτόδρομο, οι δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ αυξάνουν τθν πικανότθτα για κατθγορίεσ 

τραυματιςμοφ «μόνο υλικι ηθμιά» και «κανάςιμοσ τραυματιςμόσ», ενϊ οι δυςμενείσ ςυνκικεσ ςτο 

οδικό ςφςτθμα αυξάνουν τισ κατθγορίεσ από «πικανόσ τραυματιςμόσ» μζχρι «πρόκλθςθ αναπθρίασ».  

Το 2013 οι Manner και Wünsch-Ziegler διερεφνθςαν τθ ςοβαρότθτα των τροχαίων ατυχθμάτων ςτουσ 
αυτοκινθτοδρόμουσ τθσ Γερμανίασ, χρθςιμοποιϊντασ δεδομζνα από το ζτοσ 2009 μζχρι το 2011. 
Χϊριςαν τα οδικά ατυχιματα ςε τζςςερισ κατθγορίεσ, ςε κανάςιμα, ςοβαροφ τραυματιςμοφ, ελαφρφ 
τραυματιςμοφ και υλικι ηθμιά και μελζτθςαν τθν επιρροι ςτα ατυχιματα παραγόντων όπωσ ο όγκοσ 
τθσ οδικισ κυκλοφορίασ, τισ οδικζσ ςυνκικεσ, τον τφπο του ατυχιματοσ, τα όρια ταχφτθτασ, τθν 
φπαρξθ ευφυϊν ςυςτθμάτων ελζγχου τθσ κυκλοφορίασ, τθν θλικία και το φφλο, κακϊσ και τθν 
τοποκεςία του ατυχιματοσ. Συμπζραναν πϊσ ςτα ατυχιματα που λαμβάνουν χϊρα τισ ϊρεσ τθσ 
θμζρασ ι ςε οδικά τμιματα υπό καταςκευι, οι τραυματιςμοί είναι λιγότερα ςοβαροί. Αντικζτωσ, τα 
ατυχιματα που ςυμβαίνουν εξαιτίασ ςφγκρουςθσ με αντικείμενα πάνω ςτο οδόςτρωμα, ι 
εμπεριζχουν πεηοφσ και μοτοςυκλζτεσ, κακϊσ και αυτά που ςυμβαίνουν εξαιτίασ ςυνκθκϊν 
μειωμζνθσ ορατότθτασ είναι πιο ςοβαρά. 
 
Το 2018 οι Hyodo και Todoroki ςτθν Ιαπωνία, προςπάκθςαν να διερευνιςουν τουσ οδικοφσ 

παράγοντεσ και ςυνδζονται με τθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων. Για τθ μελζτθ αυτι χρθςιμοποίθςαν 

το γενικευμζνο γραμμικό μοντζλο. Κατζλθξαν ςτο ςυμπζραςμα πϊσ αυξανόμενθ πικανότθτα για μόνο 

υλικι ηθμιά και ελαφρφ τραυματιςμό προκαλείται ςε κατάςταςθ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και ςε 
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ςυνκικεσ μικτισ ροισ, ενϊ μόνο ςε κατάςταςθ μικτισ ροισ υπιρχε ςθμαντικι αφξθςθ τθσ 

πικανότθτασ για ςοβαροφ και κανατθφόρου τραυματιςμοφ. Επιπλζον θ φπαρξθ βαρζων οχθμάτων ςε 

ποςοςτό μεγαλφτερο του 40% προκαλοφςε ςθμαντικι αφξθςθ ςε ςοβαρά και κανατθφόρα ατυχιματα. 

Τζλοσ μία ακόμα μελζτθ πάνω ςε αυτό το αντικείμενο εκπονικθκε από τουσ Γ. Γιαννι, Α. Θεοφιλάτοσ 

και Γ. Ριςπιρίγκοσ (2016). Επεξεργάςτθκαν ςτοιχεία από 59,316 καταγεγραμμζνα ατυχιματα ςτθν 

Ελλάδα, με τθ βοικεια λογαρικμοκανονικισ παλινδρόμιςθσ (lognormal regression). Εξετάςκθκαν 

τρεισ εκφράςεισ τθσ ςοβαρότθτασ των ατυχθμάτων, ο αρικμόσ των νεκρϊν διαιρεμζνοσ με τον 

ςυνολικό αρικμό των εμπλεκόμενων οχθμάτων, ο αρικμόσ των ςοβαρά τραυματιςμζνων διαιρεμζνοσ 

με το ςυνολικό αρικμό των εμπλεκόμενων οχθμάτων και ο αρικμόσ των ελαφριά τραυματιςμϊν 

διαιρεμζνοσ με το ςυνολικό αρικμό των εμπλεκόμενων οχθμάτων. Επιπλζον αναπτφχκθκαν 

διαφορετικά μοντζλα ςοβαρότθτασ του ατυχιματοσ για κάκε τφπο οχιματοσ. Ραράμετροι όπωσ το 

είδοσ τθσ ςφγκρουςθσ και οι καιρικζσ ςυνκικεσ, επθρζαηαν τθ ςοβαρότθτα του ατυχιματοσ για κάκε 

τφπο οχιματοσ (αυτοκίνθτο, μοτοςυκλζτα, μοτοποδιλατο, λεωφορείο και φορτθγό). Τα γενικά 

ςυμπεράςματα τθσ ζρευνασ ιταν πωσ οι καλζσ καιρικζσ ςυνκικεσ και ατυχιματα που προκαλοφνται 

κατά τθ διάρκεια νυχτερινϊν ωρϊν αυξάνουν τθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων και το είδοσ τθσ 

ςφγκρουςθσ ζχει ςτακερι επιρροι ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων.   

 

2.3 ΢ΤΝΟΨΗ ΚΑΙ ΚΡΙΣΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗ΢Η 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουςιάςτθκαν τα αποτελζςματα τθσ βιβλιογραφικισ αναςκόπθςθσ που 

πραγματοποιικθκε για τισ ανάγκεσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ. 

Συγκεκριμζνα πραγματοποιικθκε θ ανάλυςθ διεκνϊν και ελλθνικϊν ερευνϊν με ςκοπό τθ διερεφνθςθ 

τθσ επιρροισ των οικονομικϊν, κοινωνικϊν και ςυγκοινωνιακϊν παραγόντων ςτθν οδικι αςφάλεια 

μιασ χϊρασ ι περιοχισ. Ραράλλθλα αναπτφχκθκε βιβλιογραφία που ζχει ωσ αντικείμενο τθ 

διερεφνθςθ παραγόντων που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα των τροχαίων ατυχθμάτων. Και ςτα δφο 

πεδία παρατθρικθκε ποικιλία μεκοδολογιϊν προςζγγιςθσ, όπωσ γραμμικά ι μθ μοντζλα 

παλινδρόμθςθσ και ςτατιςτικζσ μζκοδοι ανάλυςθσ χρονοςειρϊν. 

Πςων αφορά τθ διερεφνθςθ των παραγόντων που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων, οι 

μελζτεσ ςυνδζουν κυρίωσ τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων με δείκτεσ ςχετικοφσ με τα 

χαρακτθριςτικά τθσ οδοφ, του οδθγοφ και του οχιματοσ, κακϊσ και με το είδοσ του ατυχιματοσ. 

Συγκεκριμζνα, ςυμπζραναν πϊσ ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ςθμαντικι επιρροι ζχει ο 

τφποσ του οχιματοσ (αν θ ςφγκρουςθ είναι με βαρζο όχθμα ι δίκυκλο), θ χριςθ ηϊνθσ αςφαλείασ και 

θ κατανάλωςθ αλκοόλ, οι καιρικζσ ςυνκικεσ και θ ορατότθτα ςτθν οδό. Επίςθσ θ ςοβαρότθτα των 

οδικϊν ατυχθμάτων φαίνεται να αυξάνεται ςε αγροτικζσ οδοφσ και ςε αυτοκινθτοδρόμουσ με πολλζσ 

λωρίδεσ κυκλοφορίασ. Δε βρζκθκε κάποια μελζτθ που να ςυνδζει τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων με δείκτεσ οικονομικοφσ ι κοινωνικοφσ. 

Επίςθσ οι μελζτεσ αυτζσ αφοροφν ςυνικωσ ςε επίπεδο πόλθσ ι χϊρασ και όχι ευρφτερθ γεωγραφικι 

κάλυψθ (όπωσ για παράδειγμα Ευρωπαϊκό). Ρθγι αυτοφ αποτελεί το γεγονόσ ότι μζχρι πρόςφατα δεν 

υπιρχε κοινόσ οριςμόσ για τθν κατθγοριοποίθςθ τθσ ςοβαρότθτασ των τροχαίων ατυχθμάτων ςε όλεσ 

τισ χϊρεσ και θ κάκε χϊρα χρθςιμοποιοφςε το δικό τθσ ςφςτθμα, αποτρζποντασ τθ δυνατότθτα μεταξφ 

τουσ ςφγκριςθσ. Επιπλζον οι ζρευνεσ που ζχουν εκπονθκεί μζςα ςτα χρόνια εξετάηουν τουσ 
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παράγοντεσ που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων, δθλαδι που ευκφνονται για κάκε μία 

κατθγορία τραυματιςμοφ, από απλά υλικι ηθμιά μζχρι κάνατο.  

Ωςτόςο, κατά τθ βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ δεν εντοπίςτθκε ζρευνα ςτθν οποία να αναλφονται μόνο 

τα ςοβαρά ατυχιματα ςε ςυγκριτικό επίπεδο για τα μζλθ κράτθ τθσ Ε.Ε. και τθ ςυςχζτιςθ τουσ με 

κοινωνικοφσ οικονομικοφσ και ςυγκοινωνιακοφσ δείκτεσ. Κατά ςυνζπεια, προζκυψε θ ανάγκθ 

εκπόνθςθσ μίασ τζτοιασ ζρευνασ, προκειμζνου να κατανοθκεί θ ςφνδεςθ αυτι και με βάςθ τα 

αποτελζςματα να προτακοφν κατάλλθλεσ πολιτικζσ. 
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3. ΘΕΩΡΗΣΙΚΟ ΤΠΟΒΑΘΡΟ  

3.1 ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ  

Στο παρόν κεφάλαιο παρουςιάηεται το κεωρθτικό υπόβακρο πάνω ςτο οποίο βαςίςτθκε θ ςτατιςτικι 

ανάλυςθ των ςτοιχείων τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ.  Αρχικά παρατίκεται μία λεπτομερισ 

ανάλυςθ τθσ μεκοδολογίασ που χρθςιμοποιικθκε για να περιγράψει τθ ςχζςθ μεταξφ των βαριά 

τραυματιϊν από οδικά ατυχιματα  με κοινωνικοφσ, οικονομικοφσ και ςυγκοινωνιακοφσ δείκτεσ ςτθν 

Ευρωπαϊκι Ζνωςθ. Στο τζλοσ του κεφαλαίου παρουςιάηονται οι απαραίτθτοι ςτατιςτικοί ζλεγχοι και τα 

κριτιρια αποδοχισ του κάκε μοντζλου.  

3.2 ΓΕΝΙΚΟ ΓΡΑΜΜΙΚΟ ΜΟΝΣΕΛΟ  

Το γενικό γραμμικό μοντζλο (General Linear Model) μπορεί να κεωρθκεί ωσ επζκταςθ τθσ γραμμικισ 

πολλαπλισ παλινδρόμθςθσ για μία μεμονωμζνθ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. Η διαφορά του από το 

μοντζλο πολλαπλισ παλινδρόμθςθσ ζγκειται ςτον αρικμό των εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν που μπορεί 

να αναλυκεί.  

Η μακθματικι ςχζςθ, που περιγράφει τθ μζκοδο, για μια εξαρτθμζνθ μεταβλθτι xij, όπου j=1, 2,…,J ο 

εκάςτοτε παράγοντασ είναι: 

XIJ= gi1*β1j+ gi2*β2j + … + gik * βkj+ eij 

όπου το i =1, 2,…, I δθλϊνει τθν παρατιρθςθ. 

Το γενικό γραμμικό μοντζλο βαςίηεται ςτθν υπόκεςθ ότι τα ςφάλματα (eij) είναι ανεξάρτθτα και 

κατανζμονται κανονικά * Ν (0,ςj
2 ) +. Οι ςυντελεςτζσ gik είναι μεταβλθτζσ που ςχετίηονται με τισ 

ςυνκικεσ κάτω από τισ οποίεσ πραγματοποιικθκε θ παρατιρθςθ i. Αυτοί οι ςυντελεςτζσ μποροφν να 

είναι δφο ειδϊν:  

 μία ςυμμεταβλθτι (μεταβλθτι ελζγχου-covariate). Στθν περίπτωςθ αυτι θ παραπάνω εξίςωςθ είναι 

ζνα πολυμεταβλθτό μοντζλο παλινδρόμθςθσ  

 εικονικζσ μεταβλθτζσ. Ο ςυγκεκριμζνοσ τφποσ μεταβλθτϊν χρθςιμοποιεί ακζραιεσ τιμζσ για να 

εκφράςει το επίπεδο ενόσ παράγοντα, δεδομζνου του οποίου μετριζται θ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι. 

Από μακθματικι ςκοπιά δεν υπάρχει διάκριςθ μεταξφ των δφο τφπων μεταβλθτϊν. Η παραπάνω 

εξίςωςθ μπορεί να γραφτεί ςε μορφι πίνακα ωσ ζνα πολυμεταβλθτό γενικό γραμμικό μοντζλο:  

Χ = G*β + e 

όπου X είναι ζνασ πίνακασ δεδομζνων, ο οποίοσ ζχει ςτοιχεία xij ςε κάκε ςτιλθ για κάκε παράγοντα j 

και ςε κάκε ςειρά για κάκε παρατιρθςθ i. Ο πίνακασ G αποτελείται από τουσ ςυντελεςτζσ gik και 

ονομάηεται ςτθ διεκνι ορολογία design matrix, ενϊ β=*x1, x2,…,xj+ είναι πίνακασ παραμζτρων, όπου xj 

είναι ζνα διάνυςμα ςτιλθ με παραμζτρουσ για τουσ παράγοντεσ j. Επιπλζον, e είναι ζνασ πίνακασ με 

κανονικά κατανεμθμζνουσ όρουσ ςφαλμάτων. Η παραπάνω εξίςωςθ δεν περιλαμβάνει ςτακερό όρο, 

κακϊσ μπορεί να απομακρυνκεί με δφο τρόπουσ: 

o Με μζςθ διόρκωςθ του πίνακα δεδομζνων 
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o Ρροςκζτοντασ μία ςτιλθ με άςουσ ςτον πίνακα Β 

Σε αυτιν τθν περίπτωςθ και εφόςον τα ςφάλματα είναι κανονικά κατανεμθμζνα, οι υπολογιςμοί των 

ελαχίςτων τετραγϊνων αποτελοφν υπολογιςμοφσ μζγιςτθσ πικανότθτασ και χαρακτθρίηονται και αυτοί 

από κανονικι κατανομι. Ειδάλλωσ, χρθςιμοποιείται θ μζκοδοσ ανάλυςθσ διαςποράσ (analysis of 

variance–ANOVA). 

 

3.3 ΓΕΝΙΚΕΤΜΕΝΑ ΓΡΑΜΜΙΚΑ ΜΟΝΣΕΛΑ 

 

Τα γενικευμζνα γραμμικά μοντζλα είναι μια αξιοςθμείωτθ ςφνκεςθ και επζκταςθ των γνωςτϊν 

μοντζλων παλινδρόμθςθσ όπωσ τα γραμμικά μοντζλα και τα μοντζλα logit και probit (Nelder και 

Wedderburn (1972)). Είναι ςθμαντικά ςτθν αποτελεςματικι ανάλυςθ ςτατιςτικϊν δεδομζνων, για 

αυτό αξίηει τθν προςπάκεια που απαιτείται για τθν κατανόθςι τουσ. (Ρ΢ΙΣΚΑ Ε., 2014) 

Τα γενικευμζνα γραμμικά μοντζλα ι Generalized Linear Model (GLM) αναπτφχκθκαν για να μασ 

βοθκιςουν να προςαρμόςουμε μοντζλα παλινδρόμθςθσ για μονοπαραμετρικά δεδομζνα απόκριςθσ 

που ακολουκοφν μια πολφ γενικι κατανομι που καλείται εκκετικι οικογζνεια. Η εκκετικι οικογζνεια 

περιλαμβάνει τθν κανονικι, τθ διωνυμικι, τθν Poisson, τθ γεωμετρικι, τθν αρνθτικι διωνυμικι, τθν 

εκκετικι, τθ Γάμμα και τθν αντίςτροφθ κανονικι κατανομι. Μεταγενζςτερεσ εργαςίεσ, όμωσ, ζχουν 

επεκτείνει τα GLM ςε πολυμεταβλθτζσ εκκετικζσ οικογζνειεσ (όπωσ θ πολυωνυμικι κατανομι) ςε 

οριςμζνεσ μθ εκκετικζσ οικογζνειεσ (όπωσ θ δφο παραμζτρων αρνθτικι διωνυμικι κατανομι), και ςε 

οριςμζνεσ περιπτϊςεισ ςτισ οποίεσ θ κατανομι του yi δεν κακορίηεται πλιρωσ. 

Ζςτω yi, i =1,2,...,n τα οποία παριςτάνουν τισ τιμζσ απόκριςθσ, τότε τα GLM δίνονται από τον παρακάτω 

τφπο: 

𝑔 𝜇𝑖 = 𝑔  𝐸 𝑦𝑖  =  𝑥𝑖
′𝛽 

όπου xi είναι το διάνυςμα των μεταβλθτϊν απόκριςθσ ι οι ςυμμεταβλθτζσ για τθν i-οςτι παρατιρθςθ 

και β είναι το διάνυςμα των παραμζτρων ι των ςυντελεςτϊν παλινδρόμθςθσ. 

Η τυπικι δομι του γενικευμζνου γραμμικοφ μοντζλου αποτελείται από τρεισ ςυνιςτϊςεσ:  

1.  Μια τυχαία ςυνιςτϊςα, που προςδιορίηει τθ δεςμευμζνθ κατανομι τθσ μεταβλθτισ απόκριςθσ yi 

(για το i-οςτό ςτοιχείο των n ανεξάρτθτων παρατθριςεων δείγματοσ), και δίνει τισ τιμζσ των 

επεξθγθματικϊν μεταβλθτϊν ςτο μοντζλο (μερικζσ φορζσ καλείται και δομι ςφάλματοσ-error 

structure).  

2.  Μια γραμμικι επεξθγθματικι μεταβλθτι που περιλαμβάνει τισ μεταβλθτζσ παλινδρόμθςθσ ι τισ 

ςυμμεταβλθτζσ.  

Το μοντζλο καταςκευάηεται γφρω από αυτι τθ μεταβλθτι . 

𝜂 =  𝑥′𝛽 =  𝛽𝜊 +   𝛽𝑖𝑥𝑖

𝑘

𝜄=1

 

Η ςυμμετοχι αυτισ τθσ γραμμικισ επεξθγθματικισ μεταβλθτισ προτείνει τθν ορολογία των                 

γενικευμζνων γραμμικϊν μοντζλων. 
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Ππωσ και ςτο γραμμικό μοντζλο και ςτα logit και probit, οι μεταβλθτζσ παλινδρόμθςθσ x i 

είναι προκακοριςμζνεσ ςυναρτιςεισ των επεξθγθματικϊν μεταβλθτϊν και ωσ εκ τοφτου 

μπορεί να περιλαμβάνουν ποςοτικζσ επεξθγθματικζσ μεταβλθτζσ, μεταςχθματιςμοφσ 

ποςοτικϊν επεξθγθματικϊν μεταβλθτϊν, πολυωνυμικζσ μεταβλθτζσ παλινδρόμθςθσ, dummy 

μεταβλθτζσ παλινδρόμθςθσ, αλλθλεπιδράςεισ και οφτω κακ’ εξισ. Ρράγματι, ζνα από τα 

πλεονεκτιματα των GLM είναι ότι θ δομι τθσ γραμμικισ επεξθγθματικισ μεταβλθτισ είναι θ 

γνωςτι δομι ενόσ γραμμικοφ μοντζλου.  

 

3. Μια ομαλι και αντιςτρζψιμθ γραμμικι ςυνάρτθςθ ςφνδεςθσ (link function) g που ςυνδζει τθ 

γραμμικι επεξθγθματικι μεταβλθτι με τθ μζςθ τιμι τθσ μεταβλθτισ απόκριςθσ. Η g 

μεταςχθματίηει τθ μζςθ τιμι τθσ μεταβλθτισ απόκριςθσ μi ≡ E(yi) ςτθ γραμμικι επεξθγθματικι 

μεταβλθτι: 

𝑔 𝜇𝑖 =  𝜂𝑖 =  𝛽𝜊 + 𝛽1𝑥1 + ⋯ + 𝛽𝜅𝑥𝜅   

         Επειδι θ ςυνάρτθςθ ςφνδεςθσ είναι αντιςτρζψιμθ, μποροφμε να τθ γράψουμε :  

𝜇𝑖 =  𝑔−1 𝜂𝑖 =  𝑔−1(𝛽𝑜 + 𝛽1𝑥1 + 𝛽2𝑥2 + ⋯ + 𝛽𝑘𝑥𝑘  

          και ζτςι τα GLM μποροφν να κεωρθκοφν ωσ ζνα γραμμικό μοντζλο για το μεταςχθματιςμό τθσ          

          αναμενόμενθσ απόκριςθσ ι ωσ μθ γραμμικό μοντζλο παλινδρόμθςθσ για τθν απόκριςθ. Ο   

          αντίςτροφοσ ςφνδεςμοσ g -1 καλείται και ςυνάρτθςθ μζςου.  

          Το μοντζλο βρίςκεται μζςω τθσ χριςθσ τθσ ςυνάρτθςθσ ςφνδεςθσ: 

ηi = g(μi) , i = 1,2,….,n 

           Ο όροσ ςφνδεςθ προζρχεται από το γεγονόσ ότι θ ςυνάρτθςθ είναι θ ςφνδεςθ μεταξφ τθσ μζςθσ     

           τιμισ και τθσ γραμμικισ επεξθγθματικισ μεταβλθτισ. Ραρατθροφμε ότι θ αναμενόμενθ   

           απόκριςθ είναι: 

E yi = gi ηi = g−1 xi
′  β  

            Στθν πραγματικότθτα, ςτθν πολλαπλι γραμμικι παλινδρόμθςθ το μοντζλο 

𝜇𝑖 = 𝜂𝑖 = 𝑥𝑖
′𝛽 , i = 1,2,….,n 

           προτείνει μια ειδικι περίπτωςθ ςτθν οποία g(μi) = μi, και για αυτό θ ςυνάρτθςθ ςφνδεςθσ που     
           χρθςιμοποιείται είναι θ ταυτοτικι ςφνδεςθ. 
           Η ςυνάρτθςθ ςφνδεςθσ είναι μια μονότονθ διαφορίςιμθ ςυνάρτθςθ. 

           Υπάρχουν πολλζσ πικανζσ επιλογζσ για τθ ςυνάρτθςθ ςφνδεςθσ. Αν επιλζξουμε θi = κi τότε λζμε         
           ότι θ θi είναι θ κανονικι ςφνδεςθ. 
 
          Άλλεσ ςυναρτιςεισ ςφνδεςθσ που μποροφν να χρθςιμοποιθκοφν με τα γενικευμζνα γραμμικά     

          μοντζλα είναι οι εξισ: 

1. Η ςφνδεςθ probit 

𝜂𝑖 =  𝛷−1 𝛦 𝑦𝑖   

               όπου το Φ παριςτάνει τθν ακροιςτικι τυπικι κανονικι ςυνάρτθςθ κατανομισ. 
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2. Η log-log ςφνδεςθ 

𝜂𝑖 = 𝑙𝑛 𝑙𝑛 𝜇𝑖   

3.  Η complementary log-log 

𝜂𝜄 = 𝑙𝑛 −𝑙𝑛 1 − 𝜇𝑖   

Οι πιο ςυνθκιςμζνεσ ςυναρτιςεισ ςφνδεςθσ και οι αντίςτροφζσ τουσ φαίνονται ςτον παρακάτω πίνακα 

3.1. Ραρατθροφμε ότι θ ταυτοτικι ςφνδεςθ απλά επιςτρζφει το όριςμα τθσ αναλλοίωτο, θi = g(μi) = μi = 

g -1 (θi) = θi 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 3.1 Μερικζσ ςυνηθιςμζνεσ ςυναρτήςεισ ςφνδεςησ και οι αντίςτροφεσ τουσ, όπου  i η 

αθροιςτική i η γραμμική επεξηγηματική μεταβλητή, είναι η μζςη τιμή τησ απόκριςησ,  ςυνάρτηςη 

κατανομήσ τησ κανονικήσ κατανομήσ. 

3.4  ΔΙΑΔΙΚΑ΢ΙΑ ΑΝΑΠΣΤΞΗ΢ ΚΑΙ ΚΡΙΣΗΡΙΑ ΑΠΟΔΟΧΗ΢ ΜΟΝΣΕΛΟΤ  

Ππωσ αναφζρκθκε και ςε προθγοφμενο εδάφιο, κάκε μοντζλο που αναπτφςςεται, για να κεωρθκεί 

αποδεκτό πρζπει να πλθροί κάποιεσ βαςικζσ προχποκζςεισ. Αρχικά πρζπει να ιςχφει θ κανονικότθτα. 

Βάςει τθσ προχπόκεςθσ αυτισ, απαιτείται οι τιμζσ τθσ μεταβλθτισ να ακολουκοφν κανονικι κατανομι. 

 Μθ ςυςχζτιςθ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν 

Βαςικι προχπόκεςθ είναι θ μθ ςυςχζτιςθ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν. Οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ 

πρζπει να είναι γραμμικϊσ ανεξάρτθτεσ μεταξφ τουσ ,  i ≠ j → 0 γιατί διαφορετικά δεν είναι δυνατι 

θδθλαδι να ιςχφει ρ(𝑥𝑖, 𝑥𝑗 )  εξακρίβωςθ τθσ επιρροισ τθσ κάκε μεταβλθτισ ςτο αποτζλεςμα. Αν 

δθλαδι ςε ζνα μοντζλο ειςάγονται δφο μεταβλθτζσ που ςχετίηονται αρκετά μεταξφ τουσ, εμφανίηονται 

προβλιματα μερολθψίασ και επάρκειασ. 

 Λογικι ερμθνεία των προςιμων 

Σθμαντικό κριτιριο για τθν αποδοχι ενόσ μοντζλου μετά τθ διαμόρφωςθ του είναι οι τιμζσ και τα 

πρόςθμα των ςυντελεςτϊν παλινδρόμθςθσ β. Ρρζπει αρχικά να υπάρχει λογικι ερμθνεία των 

πρόςθμων τουσ. Το κετικό πρόςθμο του ςυντελεςτι δθλϊνει αφξθςθ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ με 
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τθν αφξθςθ τθσ ανεξάρτθτθσ. Αντίκετα, αρνθτικό πρόςθμο επιφζρει μείωςθ τθσ εξαρτθμζνθσ 

μεταβλθτισ με τθν αφξθςθ τθσ ανεξάρτθτθσ. 

 Κριτιριο λόγου πικανοφάνειασ (Likelihood Ratio Test-LRT) 

Σθμαντικό ρόλο ςτθν επιλογι των μεταβλθτϊν των μοντζλων τθσ λογιςτικισ παλινδρόμθςθσ παίηει και 

θ πικανοφάνεια. Για τθν εκτίμθςθ τθσ επιρροισ των παραμζτρων β χρθςιμοποιείται θ μζκοδοσ τθσ 

μζγιςτθσ πικανοφάνειασ. Για να επιτευχκεί υψθλι πικανοφάνεια επιχειρείται ο λογάρικμοσ των 

ςυναρτιςεων πικανοφάνειασ L= -loglikelhood να είναι όςο το δυνατόν μικρότεροσ, κακϊσ προτιμϊνται 

μοντζλα με μικρότερο λογάρικμο τθσ ςυνάρτθςθσ πικανοφάνειασ. Μοντζλα που περιζχουν πολλζσ 

μεταβλθτζσ είναι περιςςότερο ςφνκετα και χρειάηεται ζνασ κανόνασ να αποφαςίηει εάν θ μείωςθ του 

λογαρίκμου τθσ πικανοφάνειασ αξίηει τθν αυξθμζνθ πολυπλοκότθτα και για τον ςκοπό αυτό 

χρθςιμοποιείται το Likelihood Ratio Test (LRT) ι αλλιϊσ κριτιριο λόγου πικανοφάνειασ. Σφμφωνα με το 

ςυγκεκριμζνο κριτιριο εάν ιςχφει: 

LRT = -2(L(b)) -  L(0) ) >x2
b,0.05 

Ππου:  

o   L(b) είναι ο λογάρικμοσ πικανοφάνειασ του μοντζλου με τισ b μεταβλθτζσ  

o L(0) είναι ο λογάρικμοσ πικανοφάνειασ του μοντζλου χωρίσ τισ b μεταβλθτζσ  

o x 2
b,0.05 θ τιμι του κριτθρίου 𝑥2 για b βακμοφσ ελευκερίασ ςε επίπεδο ςθμαντικότθτασ 5% Το 

μοντζλο είναι ςτατιςτικά προτιμότερο από το μοντζλο χωρίσ τισ μεταβλθτζσ και γίνονται δεκτζσ 

οι μεταβλθτζσ ωσ ςθμαντικζσ. Επιςθμαίνεται ότι οι διακριτζσ μεταβλθτζσ με κατθγορίεσ k ζχουν 

k-1 βακμοφσ ελευκερίασ, ενϊ οι ςυνεχείσ ζχουν πάντοτε ζνα βακμό ελευκερίασ. 

 

 ΢τατιςτικι αξιολόγθςθ των παραμζτρων  

Η ςτατιςτικι αξιολόγθςθ των παραμζτρων πραγματοποιείται μζςω του ελζγχου t-test (κριτιριο τθσ 

κατανομισ Student). Με τον τρόπο αυτό είναι δυνατό να διαπιςτωκεί εάν οι παράμετροι που 

υπολογίςτθκαν διαφζρουν ςθμαντικά από το 0, προςδιορίηεται θ ςτατιςτικι ςθμαντικότθτα των 

ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν και κακορίηονται ποιεσ μεταβλθτζσ τελικά κα ςυμπεριλθφκοφν ςτο τελικό 

μοντζλο. Ο ςυντελεςτισ t εκφράηεται από τθ ςχζςθ: 

𝑡𝑠𝑡𝑎𝑡 =
𝛽𝑖

𝑠.𝑒
, 

όπου s.e: το τυπικό ςφάλμα των ςτακερϊν παραμζτρων (standard error) Βάςει τθσ παραπάνω ςχζςθσ, 

όςο μειϊνεται το τυπικό ςφάλμα τόςο αυξάνεται θ τιμι του tstat και ςυνεπϊσ αυξάνεται θ επάρκεια 

(efficiency). Πςο μεγαλφτερθ είναι θ τιμι του tstat τόςο μεγαλφτερθ είναι θ επιρροι τθσ ςυγκεκριμζνθσ 

μεταβλθτισ ςτο τελικό αποτζλεςμα. Στον Ρίνακα 3.2 παρουςιάηονται οι τιμζσ του tstat για κάκε επίπεδο 

εμπιςτοςφνθσ. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3.2 Κρίςιμεσ τιμζσ του ςυντελεςτή t 

Ππωσ φαίνεται από τον παραπάνω πίνακα για ζνα δείγμα περί τα 80 και επίπεδο εμπιςτοςφνθσ 95% 

είναι t*= 1,671 και για επίπεδο εμπιςτοςφνθσ 90% είναι t*= 1,3. Ζτςι αν για παράδειγμα μια μεταβλθτι 

ζχει τιμι t* ίςθ με - 3,8, θ απόλυτθ τιμι τθσ τιμισ t είναι 3,8 δθλαδι μεγαλφτερθ από 1,671 και 

επομζνωσ θ μεταβλθτι είναι αποδεκτι και ςτατιςτικά ςθμαντικι για το 95% των περιπτϊςεων. Πςον 

αφορά ςτα μοντζλα λογιςτικισ ανάλυςθσ παλινδρόμθςθσ, ιςχφει ότι και ςτθν απλι γραμμικι 

παλινδρόμθςθ, με τθ διαφορά ότι ςτθ λογιςτικι ανάλυςθ παλινδρόμθςθσ το αντίςτοιχο t-test ζχει τθν 

ονομαςία Wald. H τιμι του Wald για κάκε μεταβλθτι πρζπει να είναι μεγαλφτερθ του 1,7 όπωσ 

ακριβϊσ ιςχφει και για τον ςυντελεςτι t. 

 Ελαςτικότθτα  

Η ελαςτικότθτα αντικατοπτρίηει τθν ευαιςκθςία μιασ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ ςτθ μεταβολι μιασ ι 

περιςςότερων ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν. Ριο ςυγκεκριμζνα θ τιμι τθσ ελαςτικότθτασ ερμθνεφεται ωσ 

το ποςοςτό επί τθσ εκατό τθσ μεταβολισ τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ που προκαλείται από μια 

μεταβολι τθσ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ κατά 1%. Η ελαςτικότθτα, για γραμμικά πρότυπα, δίδεται από 

τθ ςχζςθ: 

𝑒𝑖 =   
𝛥𝑌𝑖

𝛥𝑋𝑖
 ∗  

𝑋𝑖

𝑌𝑖
 = 𝛽𝑖 ∗  

𝛸𝑖

𝑌𝑖
  

Επιςθμαίνεται ότι θ παραπάνω ςχζςθ εφαρμόηεται αποκλειςτικά ςε ςυνεχείσ μεταβλθτζσ. Για 

διακριτζσ μεταβλθτζσ χρθςιμοποιείται θ ζννοια τθσ ψευδοελαςτικότθτασ, θ οποία περιγράφει τθ 

μεταβολι ςτθν τιμι τθσ πικανότθτασ επιλογισ κατά τθ μετάβαςθ από τθ μία τιμι τθσ διακριτισ 

μεταβλθτισ ςτθν άλλθ. Η ςχζςθ που υπολογίηει τθν τιμι τθσ ψευδοελαςτικότθτασ για διακριτζσ 

μεταβλθτζσ είναι θ παρακάτω: 

𝐸𝑥𝑖𝑛𝑘

𝑃𝑖 = 𝑒𝛽𝑖𝑘
 𝑒𝛽𝑖𝑥𝑛𝐼

𝑖=1

 𝑒𝛥 𝛽𝑖𝑥𝑖 𝛪
𝜄=1

− 1 

Ππου:  

o Ι, το πλικοσ των πικανϊν επιλογϊν  

o Xink, θ τιμι τθσ μεταβλθτισ k για τθν εναλλακτικι i του ατόμου n 

o Δ(βixn), θ τιμι τθσ ςυνάρτθςθσ που κακορίηει τθν κάκε επιλογι αφοφ θ τιμι τθσ xnk ζχει 

μεταβλθκεί από 0 ςε 1  

o  βixn, θ αντίςτοιχθ τιμι όταν θ xnk ζχει τιμι 0 
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o βik, θ τιμι τθσ παραμζτρου τθσ μεταβλθτισ xnk 

Πςον αφορά ςτο ςφάλμα τθσ εξίςωςθσ του μοντζλου, πρζπει να πλθροφνται κάποιεσ βαςικζσ 

προχποκζςεισ:  

o να ακολουκεί κανονικι κατανομι  

o  να ζχει ςτακερι διαςπορά, Var(εi) = ς2
ε = c  i ≠ j 

o  να ζχει μθδενικι ςυςχζτιςθ, ρ(xi, xj) = 0   

 

Η διαςπορά του ςφάλματοσ εξαρτάται από τον ςυντελεςτι R2 . Πςο μεγαλφτερο είναι το R2 τόςο 

μικρότερθ είναι θ διαςπορά του ςφάλματοσ, δθλαδι τόςο καλφτερθ είναι θ πρόβλεψθ που βαςίηεται 

ςτθν ευκεία παλινδρόμθςθσ. 

3.5 ΛΕΙΣΟΤΡΓΙΑ ΣΟΤ ΕΙΔΙΚΟΤ ΢ΣΑΣΙ΢ΣΙΚΟΤ ΛΟΓΙ΢ΜΙΚΟΤ 

Η ςτατιςτικι ανάλυςθ των δεδομζνων ζγινε με τθ χριςθ του ειδικοφ ςτατιςτικοφ λογιςμικοφ SPSS. 

Χρθςιμοποιείται θ εντολι Analyze για αυτι τθν ανάλυςθ. Ακολουκικθκαν οι ενζργειεσ που ςυνοπτικά 

παρουςιάηονται ςτθ ςυνζχεια.  

Αρχικά, κακορίςτθκαν οι μεταβλθτζσ ςτο πεδίο μεταβλθτϊν (variable view). Εκεί δίνονται οι 

ονομαςίεσ και κακορίηονται οι ιδιότθτζσ τουσ (όνομα, τφποσ μεταβλθτισ, αρικμόσ ψθφίων, 

κωδικοποίθςθ τιμϊν κ.α). Είναι ςθμαντικό να γίνει διάκριςθ των μεταβλθτϊν ςε ςυνεχείσ (scale), 

διατεταγμζνεσ (ordinal) και διακριτζσ (nominal).  

Στθ ςυνζχεια χρθςιμοποιείται θ εντολι Analyze για τθ ςτατιςτικι ανάλυςθ των δεδομζνων. Η εντολι 

αυτι περιλαμβάνει τισ παρακάτω επιλογζσ: 

o Correlate: Η διαδικαςία που μετράει τθ ςυςχζτιςθ ανάμεςα ςε ηευγάρια μεταβλθτϊν. Από εδϊ 

επιλζγεται θ εντολι Bivariate correlations. Οι μεταβλθτζσ που ενδιαφζρουν ειςάγονται ςτο πλαίςιο 

Variables και χρθςιμοποιείται ο ςυντελεςτισ ςυςχζτιςθσ Pearson αν πρόκειται για ςυνεχείσ 

μεταβλθτζσ και ο ςυντελεςτισ ςυςχζτιςθσ Spearman αν πρόκειται για διακριτζσ μεταβλθτζσ. 

o Generalized linear models: Η διαδικαςία εκτελεί αναλφςεισ παλινδρόμθςθσ, όπωσ θ γραμμικι (Linear) 

που επιλζξαμε για τθν ανάλυςθ των δεδομζνων μασ. Η μεταβλθτι που ενδιαφζρει (εξαρτθμζνθ 

μεταβλθτι) ειςάγεται ςτο πλαίςιο Dependent. Οι επεξθγθματικζσ μεταβλθτζσ με τισ οποίεσ κα 

εξθγθκεί θ μεταβλθτότθτα τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ, ειςάγονται ςτο πλαίςιο Covariates 

Τζλοσ, τα αποτελζςματα εμφανίηονται ςτα δεδομζνα εξόδου. Για τον ζλεγχο καταλλθλότθτασ του 

μοντζλου εφαρμόηονται τα κριτιρια που προαναφζρκθκαν. 
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4.  ΢ΤΛΛΟΓΗ ΚΑΙ ΕΠΕΞΕΡΓΑ΢ΙΑ ΢ΣΟΙΧΕΙΩΝ 

4.1  ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ 

Το αντικείμενο τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ αφορά ςτθν ανάπτυξθ μακθματικϊν μοντζλων 

τα οποία κα προςδιορίηουν τθ ςυςχζτιςθ οικονομικϊν, κοινωνικϊν και ςυγκοινωνιακϊν δεικτϊν με 

τουσ βαριά τραυματίεσ από τροχαία ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ ζνωςθσ. Τθ βιβλιογραφικι 

αναςκόπθςθ ςυναφϊν ερευνϊν με το αντικείμενο τθσ εργαςίασ και τθν ανάλυςθ του κεωρθτικοφ 

υποβάκρου, ακολοφκθςε θ ςυλλογι των απαιτοφμενων ςτοιχείων και θ κατάλλθλθ επεξεργαςία τουσ.  

Στο παρόν κεφάλαιο περιγράφεται θ ςυλλογι και θ επεξεργαςία των απαραίτθτων ςτοιχείων για τθν 

πραγματοποίθςθ τθσ ζρευνασ, ϊςτε να δοκεί μία πλιρθσ εικόνα για τθν ποιότθτα και τθν αξιοπιςτία 

τουσ. Ρροςδιορίηεται θ διαδικαςία άντλθςθσ των ςτοιχείων αυτϊν και θ δθμιουργία τθσ αρχικισ βάςθσ 

δεδομζνων που χρθςιμοποιικθκε. Η διαδικαςία ςυλλογισ δεν ιταν εφικτι με τθ χριςθ μόνο μίασ 

βάςθσ δεδομζνων, ςυνεπϊσ αναηθτικθκαν περιςςότερεσ από μία βάςεισ διεκνϊν οργανιςμϊν, ςτισ 

οποίεσ γίνεται λεπτομερισ αναφορά ςτθ ςυνζχεια. Ραράλλθλα, αναλφεται το ςτάδιο τθσ επεξεργαςίασ 

και  επιςθμαίνονται οι δυςκολίεσ οι οποίεσ προζκυψαν. 

4.2 ΢ΤΛΛΟΓΗ ΢ΣΟΙΧΕΙΩΝ  

4.2.1 ΒΑ΢ΕΙ΢ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

Το μεγαλφτερο μζροσ των ςτοιχείων τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ προιλκε ζπειτα από αναηιτθςθ ςε 

βάςεισ δεδομζνων τθσ Eurostat,δθλαδι τθσ ςτατιςτικισ υπθρεςίασ τθσ Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ. Στισ 

βάςεισ αυτισ τθσ υπθρεςίασ είναι δυνατι θ εξεφρεςθ ςτοιχείων ςχετικά με διάφορουσ τομείσ 

δραςτθριοτιτων, όπωσ επιςτθμονικοφ, οικονομικοφ και αναπτυξιακοφ ενδιαφζροντοσ. 

Συγκεκριμζνα, για τισ ανάγκεσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ αντλικθκαν από τθ Eurostat 

δεδομζνα ςχετικά το κατά κεφαλιν Α.Ε.Ρ. για τα κράτθ – μζλθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τουσ κανάτουσ 

από οδικά ατυχιματα ανά εκατομμφριο πλθκυςμό, το ςφνολο των γιατρϊν ανά χϊρα, το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου, το ςφνολο των λεωφορείων και το ςφνολο των 

μοτοςυκλετϊν ανά χϊρα. Πλα τα προαναφερκζντα ςτοιχεία αφοροφν το ζτοσ 2015. 

Μια άλλθ βάςθ δεδομζνων που χρθςιμοποιικθκε είναι εκείνθ τθσ Ραγκόςμιασ Τράπεηασ (World Bank)  

για τθ ςυμπλιρωςθ του πλθκυςμοφ κάκε χϊρασ. Η Παγκόςμια Σράπεηα είναι διεκνζσ 

χρθματοπιςτωτικό ίδρυμα το οποίο παρζχει οικονομικι και τεχνικι βοικεια ςε αναπτυςςόμενεσ χϊρεσ 

για αναπτυξιακά ζργα (π.χ. δρόμοι, γζφυρεσ, ςχολεία) με δεδθλωμζνο ςτόχο τθ μείωςθ τθσ φτϊχειασ. 

Μία βάςθ δεδομζνων που χρθςιμοποιικθκε για τθ ςυμπλιρωςθ του ποςοςτοφ χριςθσ τθσ ηϊνθσ 

αςφαλείασ του ςυνοδθγοφ, κακϊσ και του ποςοςτοφ των αυτοκινιτων τα οποία ζχουν Euro NCap score 

πζντε αςτζρια, ιταν θ βάςθ IRTAD (IRTAD-International Road Traffic and AccidentDatabase). Η βάςθ 

IRTAD είναι μια διεκνισ βάςθ δεδομζνων που ςυγκεντρϊνει ςτοιχεία για τθν κυκλοφορία και τα οδικά 

ατυχιματα για τισ χϊρεσ που είναι μζλθ του Ο.Ο.Σ.Α. Για να υπάρχει πιο ακριβισ πρόςβαςθ ςτισ 

διεκνείσ εξελίξεισ ςτον τομζα τθσ οδικισ αςφάλειασ, είναι απαραίτθτο να εξετάηονται ςε ζνα διεκνζσ 

πλαίςιο. Αυτι τθν απαίτθςθ επιδιϊκει να καλφψει θ IRTAD αποτελϊντασ ζνα εργαλείο για όλεσ τισ 

εκνικζσ οδικζσ διαχειρίςεισ, τα ινςτιτοφτα ερευνϊν για τθν οδικι αςφάλεια και για τισ βιομθχανίεσ 

καταςκευισ αυτοκινιτων, οδϊν και αςφαλειϊν. 
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Για τθν εφρεςθ του αρικμοφ των τραυματιϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ που ειςιχκθςαν ςε 

νοςοκομείο μετά από τροχαίο ατφχθμα, κακϊσ και του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν με βάςθ τθν 

κατάταξθ MAIS3+ (ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ), χρθςιμοποιικθκε θ βάςθ δεδομζνων τθσ 

Ευρωπαϊκισ Επιτροπισ (European Commission).  

Τζλοσ, ςχετικά με τθν αναηιτθςθ των επιβατοχιλιομζτρων για κάκε χϊρα αξιοποιικθκε θ βάςθ 

δεδομζνων τθσ Διεκνοφσ Οδικισ Ομοςπονδίασ οδϊν (International Road Federation/ IRF). Η Διεκνισ 

Ομοςπονδία Οδϊν είναι ζνασ παγκόςμιοσ μθ κερδοςκοπικόσ οργανιςμόσ που εδρεφει ςτθν 

Ουάςιγκτον από το 1948 και υποςτθρίηεται από περιφερειακά γραφεία ςε ολόκλθρο τον κόςμο. Η 

ομοςπονδία αυτι διακζτει τζςςερισ ομάδεσ εργαςίασ, οι οποίεσ αςχολοφνται με διαφορετικζσ πτυχζσ 

τθσ οδικισ υποδομισ. Οι ομάδεσ εργαςίασ είναι θ οδικι αςφάλεια, το περιβάλλον, θ οδικι 

χρθματοδότθςθ και τα ευφυι ςυςτιματα μεταφορϊν.  

4.2.2 ΠΡΟΒΛΗΜΑΣΑ ΚΑΣΑ ΣΗ ΢ΤΛΛΟΓΗ ΢ΣΟΙΧΕΙΩΝ ΚΑΙ Η ΑΝΣΙΜΕΣΩΠΙ΢Η ΣΟΤ΢ 

Λόγω τθσ φπαρξθσ διαφορετικϊν ςυςτθμάτων ςυλλογισ και επεξεργαςίασ των ςτοιχείων των οδικϊν 

ατυχθμάτων ανά χϊρα, είναι δυνατό να παρουςιαςτοφν προβλιματα, τα οποία πικανϊσ να οδθγιςουν 

ςτθ διατφπωςθ εςφαλμζνων ςυμπεραςμάτων. Ζνα τζτοιο πρόβλθμα οφείλεται ςτουσ διαφορετικοφσ 

οριςμοφσ που ζχουν τα κράτθ για τα διάφορα επιμζρουσ ςτοιχεία. Στθν παροφςα Διπλωματικι 

Εργαςία αυτό το πρόβλθμα αντιμετωπίςτθκε με τθ χριςθ ςτοιχείων από διεκνείσ βάςεισ δεδομζνων, 

όπου τα ςτοιχεία που προζρχονται από τθν κάκε χϊρα ζχουν υποςτεί τθν κατάλλθλθ επεξεργαςία, 

ϊςτε να γίνουν ομοιόμορφα και ςυγκρίςιμα. 

Το μόνο πρόβλθμα που παρουςιάςτθκε κατά τθ ςυλλογι των δεδομζνων ιταν θ μθ διακεςιμότθτα ςε 

οριςμζνεσ περιπτϊςεισ όλων των απαιτοφμενων ςτοιχείων. Λόγω του γεγονότοσ ότι για τθν ανάλυςθ 

των δεδομζνων ιταν απαραίτθτα όλα τα ςτοιχεία ταυτόχρονα, χρθςιμοποιικθκαν ςτισ διάφορεσ 

φάςεισ μόνο τα κράτθ για τα οποία υπιρχαν πλιρθ ςτοιχεία. Ριο ςυγκεκριμζνα ςτα πρϊτα μοντζλα δε 

ςυμπεριλιφκθςαν θ Μάλτα, θ Κφπροσ και το Λουξεμβοφργο, ενϊ ςτο επόμενα μοντζλα 

ςυμπεριλιφκθςαν μόνο οι 16 χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ για τισ οποίεσ ιταν διακζςιμα ςτοιχεία 

για τουσ βαριά τραυματίεσ με  βάςθ τον οριςμό  MAIS3+. 

4.3 ΕΠΕΞΕΡΓΑ΢ΙΑ ΢ΣΟΙΧΕΙΩΝ 

Για τθν επεξεργαςία των δεδομζνων απαιτικθκε ςε πρϊτθ φάςθ θ δθμιουργία μιασ βάςθσ δεδομζνων 

με τθ χριςθ του προγράμματοσ EXCEL. Η βάςθ αυτι περιείχε για κάκε κράτοσ  τα αντίςτοιχα ςτοιχεία 

που ςυγκεντρϊκθκαν από τισ παραπάνω βάςεισ δεδομζνων. Στουσ παρακάτω πίνακεσ παρουςιάηεται θ 

μορφι με τθν οποία ειςιχκθςαν τα διάφορα ςτοιχεία ςτθ βάςθ δεδομζνων. 
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 Πίνακασ 4.1  : Βάςη δεδομζνων (1/2) 

 
Πίνακασ 4.2 : Βάςη δεδομζνων (2/2) 

Στουσ παραπάνω πίνακεσ απεικονίηεται ο τρόποσ με τον οποίο δθμιουργικθκε θ βάςθ δεδομζνων. 

Στθν πρϊτθ ςτιλθ τοποκετικθκαν τα κράτθ και ςτισ επόμενεσ ςτιλεσ ακολουκοφν τα διάφορα 

ςτοιχεία που αντιςτοιχοφν ςε κάκε κράτοσ. 

Διαιρϊντασ τον αρικμό των νεκρϊν ςτα οδικά ατυχιματα με τον πλθκυςμό τθσ κάκε χϊρασ και 

πολλαπλαςιάηοντασ ςτο πθλίκο αυτό με ζνα εκατομμφριο προζκυψε θ ςτιλθ με τουσ κανάτουσ ανά 

ζνα εκατομμφριο πλθκυςμοφ (fatalities per 10^6 population). Τουσ αρικμοφσ που περιγράφουν τουσ 

βαριά τραυματίεσ, οι οποίοι είναι είτε με βάςθ των αρικμό των ανκρϊπων που ειςιχκθςαν ςε 

νοςοκομείο, είτε με βάςθ τθσ κλίμακασ τραυματιςμοφ MAIS3+, τουσ είχαμε ωσ δεδομζνα ωσ αρικμό 

βαριά τραυματιϊν ανά ζνα εκατομμφριο πλθκυςμοφ. Από αυτζσ τισ τρεισ ςτιλεσ προζκυψαν τα LN( 

hospitalized/fatalities), LN(MAIS3+/Fat), και τα LN(hospitalized) και LN(MAIS3+) τα οποία 
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χρθςιμοποιικθκαν ωσ εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ ςτα μοντζλα μασ. Ραρακάτω οι βαριά τραυματίεσ ανά 

εκατομμφριο πλθκυςμοφ ςυμβολίηονται ωσ Hospitalised και MAIS3+, ανάλογα με το κριτιριο με βάςθ 

το οποίο ζγινε θ καταγραφι τουσ.  

 

Διάγραμμα 4.1 : Σοβαρά τραυματιςμοί με βάςη τον αριθμό των ανθρϊπων που ειςήχθηςαν ςε 

νοςοκομείο ςε ςφγκριςη με τουσ θανάτουσ ςτα οδικά ατυχήματα. 

 

Διάγραμμα 4.2 : Σοβαρά τραυματιςμοί με βάςη την κλίμακα MAIS3+ ςε ςφγκριςη με τουσ θανάτουσ 

ςτα οδικά ατυχήματα. 
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Στθ ςυνζχεια, ςχεδιάςτθκαν μζςω του προγράμματοσ EXCEL διαγράμματα που παρουςίαηαν τθν 

αλλθλεπίδραςθ μεταξφ διάφορων ςυνδυαςμϊν των παραπάνω μεταβλθτϊν. 

Τα αποτελζςματα τθσ διαδικαςίασ δθμιουργίασ των παραπάνω γραφθμάτων ιταν ιδιαίτερα χριςιμα 

και κατζςτθςαν ςκόπιμο να διερευνθκεί ςτθν παροφςα Διπλωματικι Εργαςία θ ςυςχζτιςθ των δεικτϊν 

που αναφζρκθκαν ςτα προθγοφμενα υποκεφάλαια με τον αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικά 

ατυχιματα, μζςω τθσ δθμιουργίασ ενόσ μακθματικοφ μοντζλου που κα περιελάμβανε όςο το δυνατόν 

περιςςότερουσ από αυτοφσ. 
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5. ΢ΤΓΚΡΙΣΙΚΗ ΑΝΑΛΤ΢Η  

5.1 ΕΙ΢ΑΓΩΓΗ 

Το κεφάλαιο αυτό περιλαμβάνει τθν αναλυτικι περιγραφι  τθσ μεκοδολογίασ και τθν παρουςίαςθ των 

αποτελεςμάτων τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ. Μετά τθν ςυλλογι και τθν επεξεργαςία των ςτοιχείων 

ςτο πρόγραμμα EXCEL, όπωσ αναφζρκθκε ςτο προθγοφμενο κεφάλαιο, ακολοφκθςε θ ςτατιςτικι 

ανάλυςθ των δεδομζνων. Η ςτατιςτικι ανάλυςθ πραγματοποιικθκε με μζκοδο του γενικευμζνου 

γραμμικοφ μοντζλου με τθν αξιοποίθςθ ειδικοφ ςτατιςτικοφ λογιςμικοφ. 

Ρεριγράφονται, επομζνωσ, αναλυτικά τα βιματα που ακολουκικθκαν κατά τθν εφαρμογι τθσ 

μεκοδολογίασ και παρουςιάηεται θ διαδικαςία ανάπτυξθσ των κατάλλθλων μοντζλων. Επιπλζον, 

αναπόςπαςτο κομμάτι των αποτελεςμάτων αποτελοφν οι ςτατιςτικοί ζλεγχοι που απαιτοφνται για τθν 

αποδοχι ι μθ των μοντζλων. 

Τζλοσ, ςτο παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται και περιγράφονται τα αποτελζςματα που προζκυψαν από 

τθ ςτατιςτικι επεξεργαςία και πραγματοποιείται προςπάκεια εξιγθςθσ τουσ με βάςθ τθ λογικι, τθν 

εμπειρία και ςτοιχεία από τθ ςχετικι βιβλιογραφία. Η παρουςίαςθ των αποτελεςμάτων διακρίνεται ςε 

τρεισ φάςεισ:  

 Ραρουςίαςθ των εξαγόμενων ςτοιχείων  

 Ρεριγραφι των αποτελεςμάτων  

 Εξιγθςθ των αποτελεςμάτων 

 

5.2 ΔΗΜΙΟΤΡΓΙΑ ΒΑ΢Η΢ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

Ππωσ αναφζρκθκε ςτο προθγοφμενο κεφάλαιο, τα απαιτοφμενα ςτοιχεία δεν ιταν πλιρθ για 

οριςμζνα κράτθ. Συγκεκριμζνα για τθν ανάλυςθ και επεξεργαςία των δεδομζνων με ςκοπό τθν 

ανάπτυξθ ςτατιςτικϊν μοντζλων δθμιουργικθκαν δφο βάςεισ δεδομζνων. 

 Η πρϊτθ βάςθ δεδομζνων είχε ωσ ςκοπό τθν ανάλυςθ των ςοβαρά τραυματιϊν ζχοντασ ωσ κριτιριο 

για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ τον αρικμό των ατόμων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο μετά από οδικό 

ατφχθμα (Hospitalized). Για αυτι τθν επεξεργαςία δε ςυμπεριλιφκθςαν ςτθν ανάλυςθ τα κράτθ 

Μάλτα, Κφπροσ και Λουξεμβοφργο. 

Η δεφτερθ βάςθ δεδομζνων που δθμιουργικθκε, είχε επίςθσ ςκοπό τθν ανάλυςθ των ςοβαρά 

τραυματιϊν αλλά αυτι τθ φορά ζχοντασ ωσ κριτιριο για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ τον κοινό πλζον 

οριςμό για όλεσ τισ χϊρεσ, αυτόν τθσ μζγιςτθσ ςυντετμθμζνθσ κλίμακασ τραυματιςμοφ, που ορίηει ωσ 

«βαριά τραυματιςμό» εκείνον επιπζδου τρία ι μεγαλφτερου (MAIS3+).Για αυτι τθν επεξεργαςία 

είχαμε τα ςτοιχεία για τον αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν με βάςθ το MAIS3+ μόνο για 16 χϊρεσ. 

Συνεπϊσ αυτι θ επεξεργαςία αφοροφςε μόνο Βζλγιο, Τςεχία, Γερμανία, Ιςπανία, Γαλλία, Ιταλία, 

Ιρλανδία, Κφπροσ, Ολλανδία, Αυςτρία, Ρολωνία, Ρορτογαλία, Σλοβενία, Φινλανδία, Σουθδία και το 

Ηνωμζνο Βαςίλειο. 

Κάκε μία από τισ βάςεισ δεδομζνων  περιελάμβανε για κάκε κράτοσ τον αρικμό των ςοβαρά 

τραυματιϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ (με βάςθ άλλο οριςμό για κάκε βάςθ), των αρικμό των 

νεκρϊν (ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ) από οδικό ατφχθμα, το κατά κεφαλιν Ακακάριςτο Εκνικό 
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Ρροϊόν (Α.Ε.Ρ.), τον αρικμό των επιβατικϊν οχθμάτων ανά θλικία οχιματοσ, το ποςοςτό χριςθσ τθσ 

ηϊνθσ αςφαλείασ, το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων κάκε χϊρασ, τθν οδικι κυκλοφορία ςε 

επιβατοχιλιόμετρα, το ποςοςτό των λεωφορείων, τον αρικμό τον δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ, 

το ποςοςτό των οχθμάτων για κάκε χϊρα που ζχει δείκτθ αςφαλείασ επιβατικϊν οχθμάτων (Euro Ncap 

Score) πζντε αςτζρια και τον αρικμό των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ. 

Λόγω δυςκολίασ ςυςχζτιςθσ των παραπάνω μεταβλθτϊν για τθν εξαγωγι μοντζλων που 

ικανοποιοφςαν τουσ ςτατιςτικοφσ ελζγχουσ, οι βάςεισ δεδομζνων ανανεϊνονταν διαρκϊσ με ςτόχο τθν 

εφρεςθ κάποιασ κατάλλθλθσ μορφισ των μεταβλθτϊν που κα ςυςχετίηονταν γραμμικά μεταξφ τουσ. 

Ζτςι οι τελικζσ βάςεισ δεδομζνων περιελάμβαναν τον φυςικό λογάρικμο κάποιων από των παραπάνω 

ςτοιχείων κακϊσ και το φυςικό λογάρικμο του λόγου των ςοβαρά τραυματιϊν προσ τον αρικμό των 

κανάτων ςε οδικά ατυχιματα. 

 

Πίνακασ 5.1 : Μζροσ τησ βάςησ δεδομζνων για όλα τα κράτη τησ Ευρωπαϊκήσ Ζνωςησ ςτο ςτατιςτικό 

λογιςμικό SPSS 
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5.3 ΑΝΑΠΣΤΞΗ ΓΕΝΙΚΕΤΜΕΝΟΤ ΓΡΑΜΜΙΚΟΤ ΜΟΝΣΕΛΟΤ ΚΑΙ ΢ΣΑΣΙ΢ΣΙΚΟ΢ ΕΛΕΓΧΟ΢ 

Ππωσ ζχει αναφερκεί και ςε προθγοφμενα κεφάλαια τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ, θ 

ςτατιςτικι επεξεργαςία των ςτοιχείων πραγματοποιικθκε με τθ μζκοδο του γενικευμζνου γραμμικοφ 

μοντζλου (generalized linear model) με ςκοπό τθν ανάπτυξθ μακθματικοφ μοντζλου. Για τουσ 

ςκοποφσ και τισ απαιτιςεισ τθσ ςυγκεκριμζνθσ ζρευνασ κεωρικθκε πωσ το πιο πλιρεσ λογιςμικό για 

αυτι τθν επεξεργαςία ιταν το SPSS.  

Για τθ λειτουργία του προγράμματοσ απαιτείται ο κακοριςμόσ τριϊν αρχείων, του αρχείου  δεδομζνων 

ειςόδου, του αρχείου ελζγχου και του αρχείου αποτελεςμάτων. Από τα παραπάνω τα δφο πρϊτα είναι 

αρχεία που περιζχουν ςτοιχεία, ενϊ το τελευταίο είναι κενό και καταχωροφνται ςε αυτό τα 

αποτελζςματα τθσ ςτατιςτικισ ανάλυςθσ. 

Ριο ςυγκεκριμζνα, ςτο αρχείο ειςόδου ειςάγονται τα ςτοιχεία τθσ τελικισ βάςθσ δεδομζνων, όπωσ 

αυτά παρουςιάςτθκαν παραπάνω. Το αρχείο ελζγχου είναι εκείνο ςτο οποίο κακορίηονται από τον 

χριςτθ οι μεταβλθτζσ που περιζχονται ςτο αρχείο ειςόδου, δθλαδι επιλζγεται ποια από τισ 

μεταβλθτζσ κα είναι εξαρτθμζνθ και ποιεσ ανεξάρτθτεσ κακϊσ και θ μζκοδοσ τθσ παλινδρόμθςθσ που 

κα χρθςιμοποιθκεί για τθν ςτατιςτικι επεξεργαςία. Θα μποροφςε να το χαρακτθρίςει κανείσ ωσ 

κϊδικα επικοινωνίασ μεταξφ τουσ χριςτθ και του λογιςμικοφ. Ρεριζχει, δθλαδι, μία ςειρά από 

χριςιμεσ πλθροφορίεσ προκειμζνου το πρόγραμμα να ολοκλθρϊςει με επιτυχία τθ ςτατιςτικι 

ανάλυςθ των ςτοιχείων που περιζχονται ςτο αρχείο  δεδομζνων ειςόδου. 

Στο αρχείο ελζγχου κακορίηονται με τθ χριςθ τθσ επιλογισ του γενικευμζνου γραμμικοφ μοντζλου 

(generalized linear model), τα πικανά μοντζλα ςυςχζτιςθσ των μεταβλθτϊν. Ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι 

επιλζγεται αρχικά ο φυςικόσ λογάρικμοσ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα ανά εκατομμφριο 

πλθκυςμοφ (με βάςθ άλλο οριςμό για κάκε μία από τισ δφο βάςεισ δεδομζνων που δθμιουργικθκαν), 

ενϊ ςτθ ςυνζχεια ο φυςικόσ λογάρικμοσ του λόγου του παραπάνω προσ τον αρικμό των κανάτων από 

οδικό ατφχθμα (serious injuries/ fatalities). Ωσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ επιλζγονται το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων κάκε χϊρασ, τθν οδικι κυκλοφορία ςε επιβατοχιλιόμετρα, το ποςοςτό των 

λεωφορείων, το ποςοςτό των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ, το ποςοςτό χριςθσ τθσ ηϊνθσ 

αςφαλείασ ςτα επιβατικά οχιματα, το κατά κεφαλιν Ακακάριςτο Εκνικό Ρροϊόν (Α.Ε.Ρ.), ο αρικμόσ 

των επιβατικϊν οχθμάτων ανά θλικία οχθμάτων και το ποςοςτό των επιβατικϊν οχθμάτων για κάκε 

χϊρα που είχαν δείκτθ αςφαλείασ Euro Ncap Score πζντε αςτζρια. Τα πικανά μοντζλα προκφπτουν 

από ςυνδυαςμοφσ μεταξφ των παραπάνω ανεξάρτθτων και εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν. 

Επόμενο βιμα είναι ο ςτατιςτικόσ ζλεγχοσ των μοντζλων με ςκοπό τθν επιλογι εκείνου που 

προςαρμόηεται καλφτερα ςτα δεδομζνα. Το πρόγραμμα αυτό κάνει εφκολο τον ςτατιςτικό ζλεγχο 

μεταξφ των μοντζλων, παρζχοντασ οριςμζνεσ πλθροφορίεσ κατά τθν εξαγωγι των ςυμπεραςμάτων 

(αρχείο αποτελεςμάτων). 

Οι πλθροφορίεσ  δίνονται με τθ μορφι τριϊν δεικτϊν, του Wald, το επίπεδο ςθμαντικότθτασ sigκαι με 

το LogLikelihood. Ππωσ αναφζρεται και ςτο υποκεφάλαιο 3.6 τι τιμι του ςτατιςτικοφ ελζγχου 

Waldπρζπει να είναι μεγαλφτερθ από 1,7 για επίπεδο ςθμαντικότθτασ 95%, ι θ ςθμαντικότθτα τθσ 

κάκε μεταβλθτισ να είναι  sig≤ 0,05. Πςο μεγαλφτερθ θ τιμι του δείκτθ αυτοφ, τόςο μεγαλφτερθ θ 

επιρροι τθσ ςυγκεκριμζνθσ ανεξάρτθτθσ  μεταβλθτισ ςτθν τιμι τθσ εξαρτθμζνθσ. Τζλοσ τα τελικά 

μοντζλα πρζπει να ζχουν όςο το δυνατόν χαμθλότερο LogLikelihood. 
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Μετά τον ζλεγχο των μοντζλων βάςει των ανωτζρων κριτθρίων, ο ζλεγχοσ ςυνεχίηεται, εξετάηοντασ το 

μζγεκοσ επιρροισ του ςτακεροφ όρου. Φυςικά πρζπει να εξεταςτεί εάν τα αποτελζςματα του 

μοντζλου οδθγοφν ςε λογικά ςυμπεράςματα και εάν μποροφν να ερμθνευτοφν με βάςθ τισ 

επικρατοφςεσ ςυνκικεσ και αντιλιψεισ. 

 

5.4 ΜΟΝΣΕΛΟ ΣΩΝ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙΩΝ ΜΕ ΒΑ΢Η ΣΟΤ΢ ΑΝΘΡΩΠΟΤ΢ ΠΟΤ ΕΙ΢ΧΗΘΗ΢ΑΝ ΢Ε 

ΝΟ΢ΟΚΟΜΕΙΟ (HOSPITALIZED) . 

Αρχικά ζγινε θ επεξεργαςία τθσ πρϊτθσ βάςθσ δεδομζνων που δθμιουργιςαμε, με ςκοπό τθν εφρεςθ 

ςτατιςτικοφ μοντζλου για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ από οδικά ατυχιματα ζχοντασ ωσ δεδομζνο τον 

αρικμό των ατόμων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο μετά από οδικό ατφχθμα (hospitalized).Για λόγουσ 

ςυντομίασ θ όποια αναφορά ςτα παρακάτω υποκεφάλαια ςε ςοβαρά τραυματίεσ αφορά ςε 

τραυματίεσ που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο μετά από οδικό ατφχθμα. 

Ππωσ αναφζραμε προθγουμζνωσ, θ επεξεργαςία αυτι ζγινε για τα δεδομζνα από όλεσ τισ Ευρωπαϊκζσ 

χϊρεσ, τθ Νορβθγία, τθν Ελβετία, με εξαίρεςθ τθ Κφπρο, τθ Μάλτα και το Λουξεμβοφργο. 

 

5.4.1 ΜΟΝΣΕΛΟ ΓΙΑ ΣΗΝ ΑΝΑΛΤ΢Η ΣΗ΢ ΢ΤΧΝΟΣΗΣΑ΢ ΣΟΤ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙ΢ΜΟΤ 

5.4.1.1  ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΑ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Για να υπάρξει θ δυνατότθτα ανάλυςθσ τθσ ςυχνότθτασ του ςοβαρά τραυματιςμοφ ςε οδικό ατφχθμα 

αρκοφςε να προκφψει ζνα ςτατικό μοντζλο το οποίο να ζχει ςαν εξαρτθμζνθ μεταβλθτι κάποια 

μακθματικι μορφι του αρικμοφ των ςοβαρά τραυματιϊν. 

Αφοφ πραγματοποιικθκαν αρκετζσ δοκιμζσ με διαφορετικό κάκε φορά ςυνδυαςμό μεταβλθτϊν το 

μοντζλο που προζκυψε ςτατιςτικά αποδεκτό και καλφτερα προςαρμοςμζνο ςτα δεδομζνα ιταν αυτό 

που περιελάμβανε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι τον φυςικό λογάρικμο του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν (hospitalized) ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ και ωσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ το ποςοςτό 

των επιβατικϊν οχθμάτων που είχαν δείκτθ αςφαλείασ Euro Ncap score πζντε αςτζρια, το ποςοςτό 

των αυτοκινθτοδρόμων, το φυςικό λογάρικμο του όγκου τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςε 

επιβατοχιλιόμετρα, το λόγο του αρικμοφ των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμό και το ποςοςτό των 

λεωφορείων. 

Οι υπόλοιπεσ μεταβλθτζσ που ζχουν ιδθ αναφερκεί και ςε προθγοφμενα κεφάλαια προζκυψαν 

ςτατιςτικά αςιμαντεσ και δεν εντάχκθκαν ςτο τελικό μοντζλο.  

Τα αποτελζςματα του μοντζλου φαίνονται παρακάτω.  
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Πίνακασ 5.2 : Σφνοψη για το μοντζλο βαριά τραυματιϊν ωσ hospitalized 
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Σφμφωνα με τουσ παραπάνω πίνακεσ, το LogLikelihood ζχει τιμι 22.298. Η τιμι αυτι ιταν θ μικρότερθ 

μεταξφ των δοκιμϊν που ζγιναν ςυνδυάηοντασ όλα τα ςτοιχεία που είχαν ςυλλεχκεί γι αυτό και 

επιλζχκθκε το ςυγκεκριμζνο μοντζλο. 

Ο ζλεγχοσ όςον αφορά ςτον ςυντελεςτι Wald ικανοποιείται για όλεσ τισ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ, 

αφοφ θ τιμι του είναι πάνω από 1,7, που είναι το όριο αποδοχισ. Επίςθσ θ ςθμαντικότθτα του 

μοντζλου είναι 0,000 που είναι μικρότερο από 0,05, οπότε το μοντζλο είναι ςτατιςτικά ςθμαντικό. 

5.4.1.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Από τα αποτελζςματα του μακθματικοφ μοντζλου που αναπτφχκθκε για το ςφνολο των κρατϊν τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθ Νορβθγία και τθν Ελβετία και με εξαίρεςθ το Λουξεμβοφργο τθ Μάλτα και τθν 

Κφπρο, για το ζτοσ 2015, προζκυψε θ ακόλουκθ μακθματικι ςχζςθ : 

LN (hospitalized ) =  8.662 – 0.080* (Euro Ncap score 5 stars) + 0.154* (
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒘𝒂𝒚𝒔

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒓𝒐𝒂𝒅 𝒏𝒆𝒕𝒘𝒐𝒓𝒌
) + 0.119 * ( 

LN(traffic) ) + 0.225 * (
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒄𝒚𝒄𝒍𝒆𝒔

𝒕𝒉𝒐𝒖𝒔𝒂𝒏𝒅 𝒑𝒐𝒑𝒖𝒍𝒂𝒕𝒊𝒐𝒏
) – 0.756 * (buses% ) 

Ππου,  

Hospitalized: ο αρικμόσ των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ,    
μετρθμζνοσ με βάςθ των ανκρϊπων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο. 
Euro Ncap score 5 stars : δείκτθσ αςφαλείασ επιβατικοφ οχιματοσ 5 αςτζρια (το μζγιςτο) 
Motorways : το ςφνολο των αυτοκινθτοδρόμων κάκε χϊρασ 

Total road network: το ςφνολο του οδικοφ ςυςτιματοσ κάκε χϊρασ 

Traffic: ο όγκοσ τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςε επιβατοχιλιόμετρα 

Motorcycles: ο αρικμόσ των δικφκλων 

Buses% : το ποςοςτό των λεωφορείων ςε ςχζςθ με το ςυνολικό αρικμό όλων των οχθμάτων 
 
Αυτό το μοντζλο ζχει ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι το φυςικό λογάρικμο των ςοβαρά τραυματιςμζνων ςε 

οδικά ατυχιματα και ζχει ωσ ςτόχο να μασ δείξει από ποιουσ δείκτεσ επθρεάηεται θ ςυχνότθτα των 

βαριά τραυματιςμϊν ςε οδικά ατυχιματα.  

Από τθ μακθματικι ςχζςθ προκφπτει ότι ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ του δείκτθ αςφαλείασ των 

επιβατικϊν οχθμάτων είναι αρνθτικόσ, το οποίο ςυνεπάγεται ότι αφξθςθ του ποςοςτοφ των 

επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια ζχει ωσ αποτζλεςμα τθ μείωςθ του αρικμοφ 

των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. 

Αντίκετα ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ του ποςοςτοφ των  αυτοκινθτοδρόμων είναι κετικόσ, το οποίο 

ςθμαίνει ότι θ αφξθςθ των αυτοκινθτοδρόμων ςε μία χϊρα, ςυνεπάγεται με αφξθςθ των βαριά 

τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. Ραρά το γεγονόσ ότι οι αυτοκινθτόδρομοι προςδίδουν μεγαλφτερθ 

αςφάλεια, λόγω των υψθλότερων ταχυτιτων ςε περίπτωςθ ατυχιματοσ, οι τραυματιςμοί είναι πιο 

ςοβαροί. 

Θετικόσ είναι και ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ του όγκου τθσ οδικισ κυκλοφορίασ, ςυμπεραίνοντασ 

ότι θ αφξθςθ τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςχετίηεται κετικά με τθν αφξθςθ των βαριά τραυματιϊν. 

Επιπλζον, ςφμφωνα με το μακθματικό μοντζλο προζκυψε ότι θ αφξθςθ του αρικμοφ των δικφκλων 

ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ οδθγεί ςε αφξθςθ των βαριά τραυματιϊν. Η χριςθ των δικφκλων ωσ μζςο 

μετακίνθςθσ προςζδιδε πάντα επικινδυνότθτα. Στθν περίπτωςθ φπαρξθσ οδικοφ ατυχιματοσ, ο οδθγόσ 
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δικφκλου είναι εκτεκειμζνοσ και ςτθν πλειονότθτα των  περιπτϊςεων οι τραυματιςμοί είναι πολφ 

ςοβαρότεροι ςε ςχζςθ με οδθγό επιβατικοφ οχιματοσ, κάτω υπό τισ ίδιεσ ςυνκικεσ ςφγκρουςθσ. 

Τζλοσ, θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των λεωφορείων ταυτίηεται με τθ μείωςθ των βαριά τραυματιϊν ςε 

οδικό ατφχθμα. Μία πικανι εξιγθςθ είναι το γεγονόσ ότι τα λεωφορεία ωσ μζςο ζχουν χαμθλζσ 

ταχφτθτεσ και ςε πολλζσ χϊρεσ χρθςιμοποιοφν ειδικζσ λωρίδεσ κυκλοφορίασ. Συνεπϊσ οφτε 

εμπλζκονται ςυχνά ςε οδικά ατυχιματα και εάν εμπλακοφν λόγω των χαμθλϊν ταχυτιτων οι 

τραυματιςμοφ δεν είναι μεγάλθσ ςοβαρότθτασ. 

 

5.4.1.3. ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΛΑΣΙΚΟΣΗΣΑ΢ 

Η ελαςτικότθτα αποτελεί ζνα μζτρο τθσ ςχετικισ επιρροισ μίασ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ ςτθν 

αντίςτοιχθ εξαρτθμζνθ. Η ςχζςθ θ οποία δίνει τθν ελαςτικότθτα για τα γραμμικά μοντζλα είναι:  

ei= (ΔΥi /ΔXi ) * (Χi / Yi) = βi* (Χi / Yi)  

όπου βi ο ςυντελεςτισ τθσ εξεταηόμενθσ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ, Χi θ τιμι τθσ ανεξάρτθτθσ 

μεταβλθτισ και Υi θ τιμι τθσ εξαρτθμζνθσ.  

Εφαρμόηοντασ τθν παραπάνω ςχζςθ προζκυψαν οι παρακάτω τιμζσ: 

 

Πίνακασ 5.3 : Τιμή ελαςτικότητασ ανεξάρτητων μεταβλητϊν για το μοντζλο hospitalized 

Από τον πίνακα γίνεται εφκολα αντιλθπτό ότι τθν μεγαλφτερθ επιρροι ςτον αρικμό των βαριά 

τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα παρουςιάηει ο δείκτθσ αςφαλείασ των επιβατικϊν οχθμάτων (Euro Ncap 

score) όταν είναι 5 αςτζρια, ενϊ τθ μικρότερθ επιρροι τθν ζχει ο λόγοσ του αρικμοφ των δικφκλων 

προσ χιλιάδεσ πλθκυςμοφ. Συγκεκριμζνα, το ποςοςτό των οχθμάτων που ζχουν δείκτθ αςφαλείασ 5 

αςτζρια επθρεάηει περίπου 15 φορζσ περιςςότερο τθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό 

ατφχθμα ςε ςφγκριςθ με τον αρικμό των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ. 

Επίςθσ παρατθρείται ότι ο όγκοσ τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςε επιβατοχιλιόμετρα επθρεάηει περίπου 4 

φορζσ περιςςότερο τθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα ςε ςφγκριςθ με των 

αρικμό των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ. 

Τζλοσ από τον πίνακα αντλείται το ςυμπζραςμα ότι το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το 

ςφνολο του οδικοφ δικτφου και το ποςοςτό των λεωφορείων ζχουν ςχεδόν ίδια επιρροι ςτον αρικμό 

των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα ςε ςφγκριςθ με  των αρικμό των δικφκλων ανά χιλιάδεσ 

πλθκυςμοφ. 
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5.4.1.4  ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΤΑΙ΢ΘΗ΢ΙΑ΢ 

Με ςτόχο τθν καλφτερθ κατανόθςθ τθσ επιρροισ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθν εξαρτθμζνθ 

μεταβλθτι αναπτφχκθκαν τα διαγράμματα ευαιςκθςίασ. Τα ςυγκεκριμζνα διαγράμματα περιγράφουν 

τθν ευαιςκθςία τθσ εξεταηόμενθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ δθλαδι, του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν ςε οδικά ατυχιματα, όταν μεταβάλλεται μία εκ των ανεξάρτθτων ςυνεχϊν μεταβλθτϊν 

και οι υπόλοιπεσ παραμζνουν ςτακερζσ. Οι ςυνδυαςμοί είναι πολλοί και άρα τα διαγράμματα που 

είναι δυνατόν να προκφψουν, ςυνεπϊσ παρατίκενται ενδεικτικά κάποια ενδιαφζροντα αποτελζςματα. 

 

Διάγραμμα 5.1 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του δείκτη Ncap Score 5 ςτον αριθμό των 

βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχήματα.  
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Διάγραμμα 5.2 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του αριθμοφ των δικφκλων ανά χιλιάδεσ 

πληθυςμοφ ςτον αριθμό των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχήματα.  

 

Διάγραμμα 5.3 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των αυτοκινητοδρόμων ςτον 

αριθμό των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχήματα.  

Από τα παραπάνω διαγράμματα παρατθρείται ότι δείκτθσ αςφαλείασ Νcap Score 5 αςτζρια ζχει 

μεγάλθ επιρροι ςτον αρικμό των βαριά τραυματιϊν και για μικρά ποςοςτά των επιβατικϊν οχθμάτων 

με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια ο αρικμόσ των βαριά τραυματιϊν παρουςιάηει μεγάλθ αφξθςθ. 
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Επίςθσ επιρροι ςτον αρικμό των βαριά τραυματιϊν παρουςιάηει και ο αρικμόσ δικφκλων ανά χιλιάδεσ 

πλθκυςμοφ και με αφξθςθ του λόγου αυτοφ αυξάνεται ο αρικμόσ των βαριά τραυματιϊν. 

Τζλοσ παρατθρείται ότι ςθμαντικι επιρροι ςτθν αφξθςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν επιφζρει 

θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου. 

 

5.4.2 ΜΟΝΣΕΛΟ ΓΙΑ ΣΗΝ ΑΝΑΛΤ΢Η ΣΗ΢ ΢ΟΒΑΡΟΣΗΣΑ΢ ΣΩΝ ΟΔΙΚΩΝ ΑΣΤΧΗΜΑΣΩΝ 

5.4.2.1 ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΑ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Με ςκοπό τθν ανάλυςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων, επιλζξαμε ωσ δείκτθ ςοβαρότθτασ 

τον λόγο των βαριά τραυματιϊν προσ τουσ κανάτουσ ςε οδικά ατυχιματα. (serious 

injuries/fatalities) 

Μετά από τθ  διενζργεια πλικουσ δοκιμϊν με γενικευμζνο γραμμικό μοντζλο με διάφορουσ 

ςυνδυαςμοφσ ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν, αναπτφχκθκε μοντζλο που ικανοποιοφςε τουσ 

απαιτοφμενουσ ςτατιςτικοφσ ελζγχουσ και ταυτόχρονα υπιρχε λογικι ερμθνεία των αποτελεςμάτων. 

Το μοντζλο υποδεικνφει τθ ςχζςθ μεταξφ του φυςικοφ λογαρίκμου του λόγου του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν προσ τον αρικμό των νεκρϊν από οδικά ατυχιματα (hospitalized/fatalities), με τισ 

ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ που υπιρχαν και ςτο προθγοφμενο μοντζλο με εξαίρεςθ του ποςοςτοφ των 

λεωφορείων. 

Τα αποτελζςματα του μοντζλου φαίνονται παρακάτω : 
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Πίνακασ 5.4 : Σφνοψη για το μοντζλο βαριά τραυματιϊν προσ θανάτων ςε οδικό ατφχημα 

Ραρατθρϊντασ τουσ πίνακεσ, προκφπτει πωσ το μοντζλο που αναπτφχκθκε ικανοποιεί τουσ 

απαιτοφμενουσ ςτατιςτικοφσ ελζγχουσ. Ριο αναλυτικά το LogLikelihood ζχει τιμι 13,986 που είναι 

επαρκϊσ μικρι. Ο ζλεγχοσ όςον αφορά τον ςυντελεςτι Wald ικανοποιείται για όλεσ τισ ανεξάρτθτεσ 

μεταβλθτζσ, αφοφ θ τιμι του είναι πάνω από 1,7, που είναι το όριο αποδοχισ. Ο ίδιοσ αυτόσ ο ζλεγχοσ 

(Wald) δεν ικανοποιείται για το ςτακερό όρο, διότι ζχει τιμι 0,074 < 1,7. Συνεπϊσ ο ςτακερόσ όροσ δε 

ςυμπεριλιφκθκε ςε αυτό το μοντζλο.  Επίςθσ θ ςθμαντικότθτα του μοντζλου είναι 0,007 που είναι 

μικρότερο από 0,05, οπότε το μοντζλο είναι ςτατιςτικά ςθμαντικό. 

 

 

 

 

 



[45] 
 

5.4.2.2ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Από τα αποτελζςματα του μακθματικοφ μοντζλου που αναπτφχκθκε για το ςφνολο των κρατϊν τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, τθ Νορβθγία και τθν Ελβετία με εξαίρεςθ το Λουξεμβοφργο τθν Κφπρο και τθ 

Μάλτα, προζκυψε θ ακόλουκθ μακθματικι ςχζςθ: 

LN (hospitalized/fatalities) =  – 0.040* (Euro Ncap score 5 stars) + 0.155* (
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒘𝒂𝒚𝒔

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒓𝒐𝒂𝒅 𝒏𝒆𝒕𝒘𝒐𝒓𝒌
) + 0.356 * ( 

LN(traffic) ) + 0.301 * (
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒄𝒚𝒄𝒍𝒆𝒔

𝒕𝒉𝒐𝒖𝒔𝒂𝒏𝒅 𝒑𝒐𝒑𝒖𝒍𝒂𝒕𝒊𝒐𝒏
)  

Ππου,  

Hospitalized: ο αρικμόσ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ, 

μετρθμζνοσ με βάςθ των ανκρϊπων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο. 

Fatalities : ο αρικμόσ των νεκρϊν ςε οδικά ατυχιματα 

Euro Ncap score 5 stars : δείκτθσ αςφαλείασ επιβατικοφ οχιματοσ 5 αςτζρια (το μζγιςτο) 

Motorways : το ςφνολο των αυτοκινθτοδρόμων κάκε χϊρασ 

Totalroadnetwork: το ςφνολο του οδικοφ δικτφου κάκε χϊρασ 

Traffic: ο όγκοσ τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςε επιβατοχιλιόμετρα 

Motorcycles: ο αρικμόσ των δικφκλων 

 

Από τθ μακθματικι ςχζςθ που προζκυψε κατά τθν ανάπτυξθ του ςτατιςτικοφ μοντζλου, διαπιςτϊκθκε 

ότι ο φυςικόσ λογάρικμοσ του λόγου των ςοβαρά τραυματιςμζνων προσ τουσ νεκροφσ ςε οδικό 

ατφχθμα , ςχετίηεται με τισ παραπάνω ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ. 

 Συγκεκριμζνα, λόγω του αρνθτικοφ πρόςθμου του αρικμθτικοφ ςυντελεςτι τθσ μεταβλθτισ του δείκτθ 

αςφαλείασ επιβατικοφ οχιματοσ 5 αςτζρια, υπάρχει αρνθτικι ςχζςθ μεταξφ αυτισ τθσ μεταβλθτισ και 

τθσ εξαρτθμζνθσ. Δθλαδι, θ αφξθςθ τισ τιμισ τθσ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ ςυνεπάγεται με μείωςθ τθσ 

τιμισ τθσ εξαρτθμζνθσ. Αντίςτοιχθ επίδραςθ είχαμε για τθ ςυγκεκριμζνθ μεταβλθτι και ωσ προσ τθ 

ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν. ΢υνεπϊσ το ποςοςτό των επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ 

αςφαλείασ 5 αςτζρια επθρεάηει αρνθτικά όχι μόνο τθ ςυχνότθτα αλλά και τθ ςοβαρότθτα των 

οδικϊν ατυχθμάτων. Αυτό οφείλεται ςτο γεγονόσ ότι όςο καλφτερα και καινοφρια επιβατικά οχιματα 

χρθςιμοποιοφνται από τουσ οδθγοφσ τόςο λιγότερεσ πικανότθτεσ ζχουν να τραυματιςτοφν βαριά ςε 

ζνα οδικό ατφχθμα. 

Αντίςτοιχα, τα κετικά πρόςθμα των ςυντελεςτϊν των υπόλοιπων ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν (ποςοςτό 

των αυτοκινθτοδρόμων ςε ςχζςθ με το ςφνολο του οδικοφ δικτφου, ο φυςικόσ λογάρικμοσ του όγκου 

τθσ οδικισ κυκλοφορίασ και ο αρικμόσ των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ), υποδεικνφουν κετικι 

ςχζςθ μεταξφ των προαναφερκζντων και τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ, με ςυνζπεια θ αφξθςθ των 

πρϊτων να οδθγεί ςε αφξθςθ του φυςικοφ λογαρίκμου  του λόγου των ςοβαρά τραυματιςμζνων 

προσ τουσ νεκροφσ ςε οδικό ατφχθμα. 

Η ςυγκεκριμζνθ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι επιλζχκθκε ωσ ζνασ δείκτθσ ςοβαρότθτασ των ςοβαρά 

τραυματιςμϊν ςε οδικά ατυχιματα. Πςον αφορά ςτθν πιο ουςιαςτικι ερμθνεία των αποτελεςμάτων 

του μοντζλου, αρκεί να αναφερκεί πωσ οι πικανζσ αιτιολογιςεισ για τθν ςυςχζτιςθ τθσ ςοβαρότθτασ 

των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικά ατυχιματα ταυτίηονται με εκείνεσ που αναλφκθκαν 

προθγουμζνωσ για το μοντζλο που αφοροφςε ςτθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν. Η 

δυνατότθτα αυτι μασ δίνεται από τθν όμοια ςυςχζτιςθ μεταξφ εξαρτθμζνων και ανεξάρτθτων 
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μεταβλθτϊν ςτα δφο μοντζλα. Πλεσ οι ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ που ζχουμε ςυνοδεφονται από τα ίδια 

πρόςθμα και ςτα δφο μακθματικά μοντζλα. Η μόνθ διαφορά είναι ότι ςε αυτό το μοντζλο ςτο οποίο 

εξετάηουμε τθ ςοβαρότθτα του οδικοφ ατυχιματοσ, δε ςυμπεριλάβαμε και το ποςοςτό των 

λεωφορείων ωσ ανεξάρτθτθ μεταβλθτι. 

 

5.4.2.3 ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΛΑ΢ΣΙΚΟΣΗΣΑ΢ 

Εφαρμόηοντασ τθ ςχζςθ που αναφζρκθκε ςε προθγοφμενο κεφάλαιο προζκυψαν οι παρακάτω τιμζσ : 

 

Πίνακασ 5.5: Τιμζσ ελαςτικότητασ ανεξάρτητων μεταβλητϊν για το μοντζλο hospitalized/νεκροφσ 

Από τον πίνακα αυτό γίνεται εφκολα αντιλθπτό ότι τθν μεγαλφτερθ επιρροι και ςτθ ςοβαρότθτα των 

οδικϊν ατυχθμάτων τθν ζχει ο όγκοσ κυκλοφορίασ ςτο οδικό δίκτυο, ενϊ το ποςοςτό  των 

αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου ζχει τθ μικρότερθ επιρροι. Συγκεκριμζνα, ο όγκοσ 

τθσ κυκλοφορίασ ςτο οδικό δίκτυο επθρεάηει περίπου 8 φορζσ περιςςότερο τθ ςοβαρότθτα του 

οδικοφ ατυχιματοσ ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων. 

Επιπλζον παρατθρείται ότι μεγάλθ επιρροι ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ζχει το ποςοςτό 

των επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια (Euro Ncap Score 5 stars). Συγκεκριμζνα 

αυτόσ ο δείκτθσ (Euro Ncap Score 5 stars)  επθρεάηει περίπου 7 φορζσ περιςςότερο τθ ςοβαρότθτα 

των οδικϊν ατυχθμάτων ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων. 

Τζλοσ από τον πίνακα ςυμπεραίνεται εφκολα ότι ο αρικμόσ των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ ζχει 

περίπου τθν ίδια επιρροι ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων.  

 

 5.4.2.4 ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΤΑΙ΢ΘΗ΢ΙΑ΢ 

Στο υποκεφάλαιο αυτό παρουςιάηεται ζνα διαγράμματα ευαιςκθςίασ, που αναπτφχκθκε με ςτόχο τθν 

καλφτερθ κατανόθςθ τθσ επιρροισ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων.  

Το διάγραμμα αυτό προκφπτει εάν ςτθν τελικι εξίςωςθ του μοντζλου, για διάφορεσ τιμζσ τθσ 

εξεταηόμενθσ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ, κρατιςουμε ςτακερζσ τισ τιμζσ των υπόλοιπων ανεξάρτθτων 

μεταβλθτϊν. Συγκεκριμζνα, ωσ ςτακερζσ δόκθκαν οι τυπικζσ  τιμζσ των μεταβλθτϊν. 
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Διάγραμμα 5.4 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του δείκτη αςφαλείασ επιβατικϊν οχημάτων 

(Euro Ncap score 5) ςτη ςοβαρότητα των οδικϊν ατυχημάτων 

 

 

Διάγραμμα 5.5 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του αριθμοφ των δικφκλων ανά χιλιάδεσ 

πληθυςμοφ ςτη ςοβαρότητα των οδικϊν ατυχημάτων 
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Διάγραμμα 5.6 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των αυτοκινητοδρόμων ςτη 

ςοβαρότητα των οδικϊν ατυχημάτων 

Από το διάγραμμα ευαιςκθςίασ παρατθρείται ότι για μείωςθ του ποςοςτοφ των επιβατικϊν 

οχθμάτων που ζχουν δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια, αυξάνεται ςθμαντικά και θ ςοβαρότθτα των 

οδικϊν ατυχθμάτων. Συγκεκριμζνα για ποςοςτό επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια 

20% παρατθρείται δυςανάλογα μεγάλθ αφξθςθ ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ςε ςφγκριςθ 

με ποςοςτό επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια 50% και 80%. 

 

Ραράλλθλα αυξάνεται γίνεται αντιλθπτό από το διάγραμμα 5.5 ότι θ αφξθςθ του λόγου του αρικμοφ 

των δικφκλων ανά χιλιάδεσ πλθκυςμοφ ςυνεπάγεται αφξθςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν 

ατυχθμάτων. 

 

Τζλοσ παρατθρείται ότι μεγάλθ επιρροι ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων επιφζρει θ 

μεταβολι του ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου. Συγκεκριμζνα για 

αφξθςθ του ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ςε 10% αυξάνεται ςθμαντικά θ ςοβαρότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων ςε ςφγκριςθ με ποςοςτό αυτοκινθτοδρόμων 5% και 1%.  

 

5.5 ΜΟΝΣΕΛΟ ΣΩΝ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙΩΝ ΜΕ ΒΑ΢Η ΣΗ ΚΛΙΜΑΚΑ MAIS ΓΙΑ 

ΚΑΣΗΓΟΡΙΑΣΡΑΤΜΑΣΙ΢ΜΟΤ ΜΕΓΑΛΤΣΕΡΗ ΣΟΤ 3. (MAIS3+) 

Σε αυτό το ςθμείο τθσ εργαςίασ ζγινε θ επεξεργαςία τθσ δεφτερθσ βάςθσ δεδομζνων που 

δθμιουργιςαμε, με ςκοπό τθν εφρεςθ ςτατιςτικοφ μοντζλου για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ από οδικά 

ατυχιματα ςφμφωνα με τον κοινό οριςμό για όλεσ τισ χϊρεσ, αυτόν τθσ μζγιςτθσ ςυντετμθμζνθσ 

βακμολογίασ τραυματιςμοφ για κατθγορία μεγαλφτερθ του τρία (MAIS3+). 

Ππωσ ζχει αναφερκεί και ςε προθγοφμενα κεφάλαια, για το ζτοσ 2015 είναι θ πρϊτθ φορά που 16 

κράτθ μζλθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ ζδωςαν ςτοιχεία για τουσ ςοβαρά τραυματίεσ ςτα οδικά 

ατυχιματα με βάςθ ενόσ κοινοφ οριςμοφ, αυτοφ τθσ κατάταξθσ  MAIS3+. Κρίκθκε λοιπόν ςκόπιμο να 
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γίνει θ προςπάκεια εφρεςθσ και ςτατιςτικϊν μοντζλων που να ζχουν ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι τον 

αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν με βάςθ αυτόν τον οριςμό. Για λόγουσ ςυντομίασ θ όποια αναφορά 

ςτα παρακάτω υποκεφάλαια ςε ςοβαρά τραυματίεσ κα είναι ςφμφωνα με αυτόν τον οριςμό, 

δθλαδι του MAIS3+. 

Ππωσ αναφζραμε προθγουμζνωσ , θ επεξεργαςία αυτι ζγινε μόνο για 16 χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ 

Ζνωςθσ. Οι χϊρεσ αυτζσ ιταν Βζλγιο, Τςεχία, Γερμανία, Ιςπανία, Γαλλία, Ιταλία, Ιρλανδία, Κφπροσ, 

Ολλανδία, Αυςτρία, Ρολωνία, Ρορτογαλία, Σλοβενία, Φινλανδία, Σουθδία και το Ηνωμζνο Βαςίλειο. 

 

5.5.1 ΜΟΝΣΕΛΟ ΓΙΑ ΣΗΝ ΑΝΑΛΤ΢Η ΣΗ΢ ΢ΤΧΝΟΣΗΣΑ΢ ΣΟΤ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙ΢ΜΟΤ 

5.5.1.1  ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΑ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Αφοφ πραγματοποιικθκαν αρκετζσ δοκιμζσ με διαφορετικό κάκε φορά ςυνδυαςμό μεταβλθτϊν το 

μοντζλο που προζκυψε ςτατιςτικά αποδεκτό και καλφτερα προςαρμοςμζνο ςτα δεδομζνα ιταν αυτό 

που περιελάμβανε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι το φυςικό λογάρικμο των βαριά τραυματιϊν (MAIS3+) 

και ωσ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ το ποςοςτό των επιβατικϊν οχθμάτων που ζχουν θλικία πάνω από 

είκοςι χρόνια, το ποςοςτό των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ, το φυςικό λογάρικμο του κατά 

κεφαλιν Ακακάριςτου Εκνικοφ Ρροϊόντοσ (Α.Ε.Ρ.), το ποςοςτό χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ του 

ςυνοδθγοφ, το ποςοςτό των λεωφορείων και το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το ςυνολικό 

οδικό δίκτυο. 

Οι υπόλοιπεσ μεταβλθτζσ που ζχουν ιδθ αναφερκεί και ςε προθγοφμενα κεφάλαια προζκυψαν 

ςτατιςτικά αςιμαντεσ και δεν εντάχκθκαν ςτο τελικό μοντζλο.  

Τα αποτελζςματα του μοντζλου φαίνονται παρακάτω. 
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Πίνακασ 5.6 : Σφνοψη για το μοντζλο των ςοβαρά τραυματιϊν (MAIS3+) 
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Σφμφωνα με τουσ παραπάνω πίνακεσ, το LogLikelihood ζχει τιμι 14.721. Η τιμι αυτι ιταν θ μικρότερθ 

μεταξφ των δοκιμϊν που ζγιναν ςυνδυάηοντασ όλα τα ςτοιχεία που είχαν ςυλλεχκεί γι αυτό και 

επιλζχκθκε το ςυγκεκριμζνο μοντζλο. 

Ο ζλεγχοσ όςον αφορά τον ςυντελεςτι Waldικανοποιείται για όλεσ τισ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ, αφοφ 

θ τιμι του είναι πάνω από 1,7, που είναι το όριο αποδοχισ. Επίςθσ θ ςθμαντικότθτα του μοντζλου 

είναι 0,023 που είναι μικρότερο από 0,05, οπότε το μοντζλο είναι ςτατιςτικά ςθμαντικό. 

 

5.5.1.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Από τα αποτελζςματα του μοντζλου που αναπτφχκθκε για τισ 16 χϊρεσ τισ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ, 

προζκυψε θ ακόλουκθ ςχζςθ :  

LN(MAIS3+) = -7,364 + 0.088*(
𝐧𝐮𝐦𝐛𝐞𝐫 𝐨𝐟 𝐩𝐚𝐬𝐬𝐞𝐧𝐠𝐞𝐫 𝐜𝐚𝐫𝐬 𝐦𝐨𝐫𝐞 𝐭𝐡𝐚𝐧 𝟐𝟎 𝐲𝐞𝐚𝐫𝐬 𝐨𝐥𝐝

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒏𝒖𝒎𝒃𝒆𝒓 𝒐𝒇 𝒑𝒂𝒔𝒔𝒆𝒏𝒈𝒆𝒓 𝒄𝒂𝒓𝒔
) – 0.045*(Doctors per million 

population) + 1.419*LN(GDP) – 0.008*(rear seatbelt use%) –4,458*buses% + 0.036* (
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒘𝒂𝒚𝒔

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒓𝒐𝒂𝒅 𝒏𝒆𝒕𝒘𝒐𝒓𝒌
) 

Ππου : 

MAIS3+: ο αρικμόσ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικά ατυχιματα ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

Number of passenger cars more than 20 years old : αρικμόσ των επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία πάνω 

από είκοςι ζτθ 

Total number of passenger cars : ςυνολικόσ αρικμόσ επιβατικϊν οχθμάτων 

Doctors per million population : γιατροί ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

LN(GDP) : ο φυςικόσ λογάρικμοσ του κατά κεφαλιν Ακακάριςτου εκνικοφ Ρροϊόντοσ (Α.Ε.Ρ.) 

Rear seatbelt use % : ποςοςτό χριςθσ ηϊνθσ ςυνοδθγοφ 

Buses % : ποςοςτό λεωφορείων 

Motorways : ςφνολο των αυτοκινθτοδρόμων 

Total road network : ςυνολικό οδικό δίκτυο 

 

Από τθ μακθτικι ςχζςθ προκφπτει ότι ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ του ποςοςτοφ των οχθμάτων που 

ζχουν θλικία περιςςότερο από 20 ζτθ είναι κετικόσ, το οποίο ςυνεπάγεται πϊσ θ αφξθςθ των 

οχθμάτων θλικίασ πάνω από 20 ζτθ ζχει ωσ αποτζλεςμα αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρά 

τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. Ρικανι εξιγθςθ αυτοφ του αποτελζςματοσ αποτελεί το γεγονόσ 

ότι όςο μεγαλφτερθ θλικία ζχει ζνα επιβατικό όχθμα, τόςο λιγότερθ αςφάλεια προςφζρει ςτθ χριςτθ 

του, επιπλζον ενδζχεται να εμφανίηει πολλζσ δυςλειτουργίεσ και ςε περίπτωςθ οδικοφ ατυχιματοσ ο 

χριςτθσ βρίςκεται περιςςότερο εκτεκειμζνοσ.  

Αντίκετα, προκφπτει ότι ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

είναι αρνθτικόσ, το οποίο ςυνεπάγεται ότι θ αφξθςθ των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ  

οδθγεί ςε μείωςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. Η φπαρξθ 

αυξθμζνου ιατρικοφ προςωπικοφ ςε ζνα κράτοσ είναι πολφ λογικό να βοθκάει ςτθ μείωςθ των βαριά 

τραυματιϊν από οδικά ατυχιματα, διότι ςυνεπάγεται με άμεςθ ιατρικι περίκαλψθ. 
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Επιπλζον κετικόσ προκφπτει ο ςυντελεςτισ τθσ μεταβλθτισ του φυςικοφ λογαρίκμου του κατά 

κεφαλιν Ακακάριςτου εκνικοφ Ρροϊόντοσ, που ςθμαίνει ότι θ αφξθςθ ςτον  A.E.Π. ςχετίηεται κετικά 

με τθν αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα. 

Οι ςυντελεςτζσ των μεταβλθτϊν του ποςοςτοφ χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ όπωσ επίςθσ και του 

ποςοςτοφ χριςθσ των λεωφορείων είναι αρνθτικοί. Αυτό ςυνεπάγεται ότι θ αφξθςθ του ποςοςτοφ 

χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ και των λεωφορείων οδθγοφν ςε μείωςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρά 

τραυματιϊν. 

Τζλοσ, θ μεταβλθτι του ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το ςυνολικό οδικό δίκτυο είναι 

κετικι , ςυνεπϊσ θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το ςυνολικό οδικό δίκτυο 

οδθγεί ςε αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρϊν ατυχθμάτων. 

 

5.5.2 ΜΟΝΣΕΛΟ ΓΙΑ ΣΗΝ ΑΝΑΛΤ΢Η ΣΗ΢ ΢ΤΧΝΟΣΗΣΑ΢ ΣΟΤ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙ΢ΜΟΤ 

5.5.2.1 ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΑ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Με ςκοπό τθν ανάλυςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων, επιλζξαμε και ςε αυτό το μοντζλο 

ωσ δείκτθ ςοβαρότθτασ τον λόγο των βαριά τραυματιϊν προσ τουσ κανάτουσ ςε οδικά ατυχιματα. 

(serious injuries/fatalities) 

Το μοντζλο υποδεικνφει τθ ςχζςθ μεταξφ του φυςικοφ λογαρίκμου του λόγου του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν προσ τον αρικμό των νεκρϊν από οδικά ατυχιματα(MAIS3+/fatalities), με τισ 

ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ που υπιρχαν και ςτο προθγοφμενο μοντζλο.  

Τα αποτελζςματα παρουςιάηονται παρακάτω :  



[53] 
 

 

Πίνακασ 5.7 : Σφνοψη των αποτελεςμάτων για το μοντζλο του δείκτη ςοβαρότητασ (MAIS3+/Fatalities) 
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Σφμφωνα με τουσ παραπάνω πίνακεσ, το LogLikelihood ζχει τιμι 28.300. Η τιμι αυτι ιταν θ μικρότερθ 

μεταξφ των δοκιμϊν που ζγιναν ςυνδυάηοντασ όλα τα ςτοιχεία που είχαν ςυλλεχκεί γι αυτό και 

επιλζχκθκε το ςυγκεκριμζνο μοντζλο. 

Ο ζλεγχοσ όςον αφορά τον ςυντελεςτι Waldικανοποιείται για όλεσ τισ ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ, αφοφ 

θ τιμι του είναι πάνω από 1,7, που είναι το όριο αποδοχισ. Επίςθσ θ ςθμαντικότθτα του μοντζλου 

είναι 0,000 που είναι μικρότερο από 0,05, οπότε το μοντζλο είναι ςτατιςτικά ςθμαντικό. 

 

5.5.2.2 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

Από τα παραπάνω αποτελζςματα του τελικοφ μοντζλου προκφπτει θ ακόλουκθ μακθματικι 

ςχζςθ για τα 16 μζλθ κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ : 

LN(MAIS3+/fatalities) = -18.913 + 0.092*(
𝐧𝐮𝐦𝐛𝐞𝐫 𝐨𝐟 𝐩𝐚𝐬𝐬𝐞𝐧𝐠𝐞𝐫 𝐜𝐚𝐫𝐬 𝐦𝐨𝐫𝐞 𝐭𝐡𝐚𝐧 𝟐𝟎 𝐲𝐞𝐚𝐫𝐬 𝐨𝐥𝐝

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒏𝒖𝒎𝒃𝒆𝒓 𝒐𝒇 𝒑𝒂𝒔𝒔𝒆𝒏𝒈𝒆𝒓 𝒄𝒂𝒓𝒔
) – 0.054*(Doctors 

per million population) + 2.188*LN(GDP) – 0.009*(rear seatbelt use%) – 4,305*buses% + 0.046* 

(
𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓𝒘𝒂𝒚𝒔

𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒓𝒐𝒂𝒅 𝒏𝒆𝒕𝒘𝒐𝒓𝒌
) 

Ππου : 

MAIS3+ : ο αρικμόσ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικά ατυχιματα ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

Number of passenger cars more than 20 years old : αρικμόσ των επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία πάνω 

από είκοςι ζτθ 

Total number of passenger cars : ςυνολικόσ αρικμόσ επιβατικϊν οχθμάτων 

Doctors per million population: γιατροί ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

LN(GDP) : ο φυςικόσ λογάρικμοσ του κατά κεφαλιν Ακακάριςτου εκνικοφ Ρροϊόντοσ (Α.Ε.Ρ.) 

Rear seatbelt use % : ποςοςτό χριςθσ ηϊνθσ ςυνοδθγοφ 

Buses % : ποςοςτό λεωφορείων 

Motorways : ςφνολο των αυτοκινθτοδρόμων 

Total road network : ςυνολικό οδικό δίκτυο 

 

Από τθν μακθματικι ςχζςθ που προζκυψε κατά τθν ανάπτυξθ του ςτατιςτικοφ μοντζλου, 

διαπιςτϊκθκε ότι ο φυςικόσ λογάρικμοσ των ςοβαρά τραυματιϊν προσ τουσ κανάτουσ ςτα οδικά 

ατυχιματα ςυςχετίηεται με τισ παραπάνω ανεξάρτθτεσ μεταβλθτζσ. Συγκεκριμζνα, λόγω του κετικοφ 

πρόςθμου των αρικμθτικϊν ςυντελεςτϊν των μεταβλθτϊν του ποςοςτοφ των επιβατικϊν οχθμάτων με 

θλικία πάνω από είκοςι ζτθ, του φυςικοφ λογαρίκμου του Α.Ε.Ρ. και του ποςοςτοφ των 

αυτοκινθτοδρόμων ωσ προσ το ςυνολικό οδικό δίκτυο υπάρχει κετικι ςχζςθ μεταξφ των 

προαναφερκειςϊν και τθσ εξαρτθμζνθσ μεταβλθτισ. Δθλαδι, θ αφξθςθ τθσ τιμισ των ανεξάρτθτων 

αυτϊν μεταβλθτϊν ςυνεπάγεται τθν αφξθςθ τθσ τιμισ τθσ εξαρτθμζνθσ.  

Αντίςτοιχα, το αρνθτικό πρόςθμο των ςυντελεςτϊν των γιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ, του 

ποςοςτοφ χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ του ςυνοδθγοφ και του ποςοςτοφ των λεωφορείων 

υποδεικνφουν αρνθτικι ςχζςθ ανάμεςα ςε ανεξάρτθτεσ και εξαρτθμζνθ μεταβλθτι, με ςυνζπεια θ 

πικανι αφξθςθ των πρϊτων να οδθγεί ςε μείωςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. 
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5.5.3 ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΛΑ΢ΣΙΚΟΣΗΣΑ΢ ΜΟΝΣΕΛΩΝ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙΩΝ ΢ΤΜΦΩΝΑ ΜΕ ΣΟ MAIS3+ 

Ππωσ αναφζρκθκε και παραπάνω, ο βακμόσ επιρροισ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθν εξαρτθμζνθ 

μεταβλθτι που περιζχεται ςτθ μακθματικι ςχζςθ του μοντζλου τθσ μεταβολισ των νεκρϊν ςτα οδικά 

ατυχιματα εκφράηεται ποςοτικά μζςω του μεγζκουσ τθσ ςχετικισ επιρροισ.   

Η ελαςτικότθτα, για γραμμικά μοντζλα, δίνεται από τθν παρακάτω ςχζςθ:  

ei= (ΔΥi / ΔXi) ∗ (Xi / Yi) = βi∗ (Xi / Yi) 

Εφαρμόηοντασ αυτι τθ ςχζςθ προζκυψαν οι παρακάτω τιμζσ : 

 

Πίνακασ 5.8 : Τιμζσ ελαςτικότητασ ανεξάρτητων μεταβλητϊν για το μοντζλο MAIS3+ 

 

Πίνακασ 5.9: Τιμζσ ελαςτικότητασ ανεξάρτητων μεταβλητϊν για το μοντζλο MAIS3+/fatalities 

Από τον πίνακα αυτό γίνεται εφκολα αντιλθπτό ότι τθν μεγαλφτερθ επιρροι τόςο ςτθ ςυχνότθτα των 

ςοβαρά τραυματιϊν όςο και ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων τθν ζχει θ τιμι του Α.Ε.Ρ. , ενϊ το 

ποςοςτό  των αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου ζχει τθ μικρότερθ επιρροι. 

Συγκεκριμζνα, ο φυςικόσ λογάρικμοσ του Α.Ε.Π., επθρεάηει περίπου 143 φορζσ περιςςότερο τθ 

ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα και 177 φορζσ περιςςότερο τθ ςοβαρότθτα του 

οδικοφ ατυχιματοσ ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων. 

Επιπλζον παρατθρείται ότι μεγάλθ επιρροι τόςο ςτθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό 

ατφχθμα όςο και ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ζχει ο αρικμόσ των ιατρϊν ανά 

εκατομμφριο πλθκυςμοφ. Συγκεκριμζνα, ο αρικμόσ των ιατρϊν ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ 

επθρεάηει  περίπου 15 φορζσ περιςςότερο τθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα 

και 14 φορζσ περιςςότερο τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων. 
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Από τον πίνακα ςυμπεραίνεται επίςθσ εφκολα, ότι το ποςοςτό των λεωφορείων επθρεάηει τον 

αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα περίπου 11 φορζσ περιςςότερο και τθ ςοβαρότθτα 

των οδικϊν ατυχθμάτων περίπου 9 φορζσ περιςςότερο ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων. 

Αξίηει να ςθμειωκεί επιπρόςκετα ότι  το ποςοςτό των επιβατικϊν οχθμάτων θλικίασ μεγαλφτερθ από 

20 ζτθ επθρεάηει τθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ςε οδικό ατφχθμα και τθ ςοβαρότθτα των 

οδικϊν ατυχθμάτων περίπου 8 και 7 φορζσ περιςςότερο αντίςτοιχα, ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων. 

Τζλοσ μεγάλθ επιρροι τόςο ςτθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ςε οδικά ατυχιματα όςο και ςτθ 

ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων  ςε ςφγκριςθ με το ποςοςτό των αυτοκινθτοδρόμων ςτο 

ςυνολικό οδικό δίκτυο, φαίνεται να παρουςιάηει και το ποςοςτό χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ του 

ςυνοδθγοφ. 

5.5.4 ΑΝΑΛΤ΢Η ΕΤΑΙ΢ΘΗ΢ΙΑ΢ΜΟΝΣΕΛΩΝ ΢ΟΒΑΡΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙΩΝ ΢ΤΜΦΩΝΑ ΜΕ ΣΟ MAIS3+ 

Στο υποκεφάλαιο αυτό παρουςιάηονται οριςμζνα διαγράμματα ευαιςκθςίασ, που αναπτφχκθκαν με 

ςτόχο τθν καλφτερθ κατανόθςθ τθσ επιρροισ των ανεξάρτθτων μεταβλθτϊν ςτθν εξαρτθμζνθ. 

Τα διαγράμματα αυτά προκφπτουν εάν ςτθν τελικι εξίςωςθ του μοντζλου, για διάφορεσ τιμζσ τθσ 

εξεταηόμενθσ ανεξάρτθτθσ μεταβλθτισ, κρατιςουμε ςτακερζσ τισ τιμζσ των υπόλοιπων ανεξάρτθτων 

μεταβλθτϊν. Συγκεκριμζνα, ωσ ςτακερζσ δόκθκαν οι τυπικζσ  τιμζσ των μεταβλθτϊν. 

 

Διάγραμμα 5.7 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των επιβατικϊν οχημάτων με 

ηλικία μεγαλφτερη των 20 ετϊν  ςτον αριθμό των βαριά τραυματιϊν. 



[57] 
 

 

Διάγραμμα 5.8 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των λεωφορείων ςτον αριθμό 

των βαριά τραυματιϊν.  

 

 

Διάγραμμα 5.9 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των επιβατικϊν οχημάτων με 

ηλικία μεγαλφτερη των 20 ετϊν  ςτη ςοβαρότητα των οδικϊν ατυχημάτων. 
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Διάγραμμα 5.10 : Διάγραμμα ευαιςθηςίασ για την επιρροή του ποςοςτοφ των λεωφορείων ςτη 

ςοβαρότητα των οδικϊν ατυχημάτων. 

Από τα παραπάνω διαγράμματα προκφπτει ότι μεγάλθ επιρροι ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων και ςτον αρικμό των βαριά τραυματιϊν παρουςιάηει θ μεταβολι του ποςοςτοφ των 

επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία άνω των 20 ετϊν. Συγκεκριμζνα για μεγάλθ αφξθςθ ςτο ποςοςτό των 

επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία μεγαλφτερθ των 20 ετϊν παρατθρείται ιδιαίτερα μεγάλθ αφξθςθ 

τόςο ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων όςο και ςτον αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςτα 

οδικά ατυχιματα. 

Επίςθσ από τα διαγράμματα παρατθρείται ότι μεγάλθ επιρροι ςτισ εξαρτθμζνεσ μεταβλθτζσ και των  

δφο ςτατιςτικϊν μοντζλων επιφζρει θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των λεωφορείων. Συγκεκριμζνα για 

αφξθςθ του ποςοςτοφ των  λεωφορείων ςτο 50% παρατθρείται μεγάλθ μείωςθ του αρικμοφ των 

ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα και τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. 

 

5.6 ΢ΤΓΚΡΙ΢Η ΜΕΣΑΞΤ ΜΟΝΣΕΛΩΝ ΜΕ ΔΙΑΦΟΡΕΣΙΚΟΤ΢ ΟΡΙ΢ΜΟΤ΢ ΓΙΑ ΒΑΡΙΑ ΣΡΑΤΜΑΣΙΕ΢ 

΢Ε ΟΔΙΚΑ ΑΣΤΧΗΜΑΣΑ 

Από τα δφο ηεφγθ μοντζλων που προζκυψαν για τθν ανάλυςθ τθσ ςυχνότθτασ των ςοβαρά τραυματιϊν 

ςτα οδικά ατυχιματα και τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων, παρατθροφμε ότι ανάλογα με τον 

τρόπο που ορίηουμε τουσ βαριά τραυματίεσ ςτα οδικά ατυχιματα (με βάςθ τουσ ανκρϊπουσ που 

ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο ι με βάςθ τθσ κλίμακασ ατυχθμάτων MAIS3+) οι δφο αυτοί δείκτεσ 

επθρεάηονται από διαφορετικζσ μεταβλθτζσ.  

Πταν τουσ ςοβαρά τραυματίεσ τουσ ορίηουμε με βάςθ τον αρικμό των ατόμων που ειςιχκθςαν ςε 

νοςοκομείο μεγαλφτερθ επιρροι ςτθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν ζχει το ποςοςτό των 

επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια και τθ μικρότερθ τθν ζχει το ποςοςτό των 

δικφκλων ανά εκατομμφριο πλθκυςμοφ, ενϊ ςτθ ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων μεγαλφτερθ επιρροι 

ζχει ο όγκοσ τθσ οδικισ κυκλοφορίασ ςε επιβατοχιλιόμετρα και μικρότερθ το ποςοςτό των 
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αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςυνολικό οδικό δίκτυο. Από τθν άλλθ πλευρά όταν αναλφουμε τουσ βαριά 

τραυματίεσ με βάςθ τθν κατάταξθ ατυχθμάτων MAIS, πρωτεφοντα ρόλο και ςτθ ςυχνότθτα και ςτθ 

ςοβαρότθτα των ατυχθμάτων ζχει το Α.Ε.Ρ και μικρότερθ επιρροι ζχει και ςτα δφο το ποςοςτό των 

αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςυνολικό οδικό δίκτυο. 
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6. ΢ΤΜΠΕΡΑ΢ΜΑΣΑ 

6.1 ΢ΤΝΟΨΗ ΑΠΟΣΕΛΕ΢ΜΑΣΩΝ 

Στόχοσ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ είναι να διερευνθκοφν οι οικονομικοί, κοινωνικοί και 

ςυγκοινωνιακοί δείκτεσ επιρροισ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 

Μετά τον κακοριςμό του επιδιωκόμενου ςτόχου, ακολοφκθςε θ βιβλιογραφικι αναηιτθςθ ερευνϊν 

ςυναφϊν με το αντικείμενο τθσ Διπλωματικισ Εργαςίασ ςε χϊρεσ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ αλλά και 

παγκοςμίωσ.  

Ακολοφκωσ πραγματοποιικθκε θ ςυλλογι των απαιτοφμενων ςτοιχείων από βάςεισ δεδομζνων 

διάφορων οργανιςμϊν: Ευρωπαϊκι Επιτροπι, World Bank, European Environmental Agency, 

EUROSTAT, IRF, IRTAD και αναπτφχκθκε θ ςχετικι βάςθ δεδομζνων. Τα ςτοιχεία που ςυλλζχκθκαν 

αφοροφςαν κοινωνικά, οικονομικά και ςυγκοινωνιακά χαρακτθριςτικά των κρατϊν μελϊν τθσ 

Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ για το ζτοσ 2015. 

Τθ ςυλλογι των δεδομζνων ακολοφκθςε θ κατάλλθλθ επεξεργαςία τουσ προκειμζνου να επιλεγεί θ 

κατάλλθλθ μεκοδολογία και να πραγματοποιθκεί θ ειςαγωγι τουσ ςτο ειδικό ςτατιςτικό λογιςμικό. Για 

τθ ςτατιςτικι ανάλυςθ χρθςιμοποιικθκε το Γενικευμζνο Γραμμικό Μοντζλο. Αναπτφχκθκαν ςυνολικά 

τζςςερα ςτατιςτικά μοντζλα, δφο που εκφράηουν τθ ςυχνότθτα των βαριά τραυματιϊν και δφο που 

εκφράηουν τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων,  τα οποία ανά ηεφγθ είχαν τισ ίδιεσ μεταβλθτζσ. 

Ριο ςυγκεκριμζνα αναπτφχκθκαν δφο μοντζλα για όλα τα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ ζνωςθσ ζχοντασ ωσ 

δεδομζνο για τουσ βαριά τραυματίεσ τον αρικμό των ατόμων που ειςιχκθςαν ςε νοςοκομείο και δφο 

μοντζλα για 16 κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ ζχοντασ τον αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά 

ατυχιματα με βάςθ τθ ςυντετμθμζνθ βακμολογία τραυματιςμοφ MAIS, όπου «βαριά τραυματίασ» 

ορίηεται ζνασ τραυματίασ με τραυματιςμοφσ επιπζδου τρία ι περιςςότερο (MAIS3+). 

Στα μοντζλα που αφοροφν ςτθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα 

χρθςιμοποιικθκε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι ο φυςικόσ λογάρικμοσ των βαριά τραυματιϊν, ενϊ ςτα 

μοντζλα για τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων χρθςιμοποιικθκε ωσ εξαρτθμζνθ μεταβλθτι και 

δείκτθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων ο φυςικόσ λογάρικμοσ του αρικμοφ των βαριά 

τραυματιϊν διαιρεμζνοσ με τον αρικμό των κανάτων ςτα οδικά ατυχιματα. Ωσ ανεξάρτθτεσ 

μεταβλθτζσ χρθςιμοποιικθκαν ςε όλεσ τισ περιπτϊςεισ οικονομικοί, ςυγκοινωνιακοί και κοινωνικοί 

δείκτεσ. 

Ρρζπει να ςθμειωκεί ότι θ τελικι επιλογι των μοντζλων, ζγινε μετά από πολλζσ δοκιμζσ ςυνδυαςμϊν 

ανεξάρτθτων και εξαρτθμζνων μεταβλθτϊν, και τελικϊσ επιλζχκθκαν οι ςτατιςτικά ςθμαντικζσ 

μεταβλθτζσ. Στον πίνακα που ακολουκεί παρατίκενται τα αποτελζςματα των τελικϊν μοντζλων. 
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Ρίνακασ 6.1 : Συγκεντρωτικόσ πίνακασ αποτελεςμάτων μοντζλων 
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6.2 ΢ΤΜΠΕΡΑ΢ΜΑΣΑ 

Τα αποτελζςματα που εξιχκθςαν κατά τθν εκπόνθςθ τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ 

ςυνδζονται άμεςα με τον ςτόχο τθσ ζρευνασ, όπωσ αυτόσ περιγράφθκε ςτο πρϊτο κεφάλαιο.  Τα 

ςθμαντικότερα εκ των ςυμπεραςμάτων, που προζκυψαν, αναλφονται παρακάτω :  

1. Από τα μοντζλα που αναπτφχκθκαν διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των 

επιβατικϊν οχθμάτων με δείκτθ αςφαλείασ πζντε αςτζρια (Euro Ncap Score 5 stars) 

ςχετίηεται με μείωςθ τόςο των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα όςο και τθσ 

ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. Ζνα επιβατικό όχθμα με δείκτθ αςφαλείασ 5 αςτζρια 

ζχει πολφ καλό εξοπλιςμό αςφαλείασ, ςφςτθμα προςταςίασ από οδικό ατφχθμα και 

εγκατεςτθμζνθ τεχνολογία αποφυγισ οδικοφ ατυχιματοσ. Επομζνωσ ζνα καλφτερα 

εξοπλιςμζνο και καινοφριασ τεχνολογίασ επιβατικό όχθμα, ςυμβάλει ςτθ μείωςθ των ςοβαρά 

τραυματιϊν και τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. 

2. Και από τα δφο μοντζλα που αναπτφχκθκαν για τθ ςυχνότθτα των ςοβαρά τραυματιϊν από 

οδικά ατυχιματα, διαπιςτϊκθκε ότι το ποςοςτό των λεωφορείων ςτο ςφνολο των οχθμάτων 

οδθγεί μείωςθ των βαριά τραυματιϊν. Τα  λεωφορεία κεωροφνται αςφαλι μζςα 

μετακίνθςθσ, διότι όχι μόνο διατθροφν ςχετικά χαμθλζσ ταχφτθτεσ αλλά και ςε πολλζσ χϊρεσ 

υπάρχουν ειδικζσ λωρίδεσ μόνο για τα λεωφορεία, με ςυνζπεια να μθν εμπλζκονται με άλλα 

οχιματα.  

3. Διαπιςτϊκθκε ακόμθ κετικι ςυςχζτιςθ του Α.Ε.Π. όχι μόνο με τθν αφξθςθ τθσ ςυχνότθτασ 

των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα αλλά και με τθ ςοβαρότθτα των οδικϊν 

ατυχθμάτων. Ενδεχομζνωσ τα πιο πλοφςια κράτθ ζχουν καλφτερθ οδικι υποδομι και 

καλφτερα οχιματα που ενδεχομζνωσ ευνοοφν τισ υψθλότερεσ ταχφτθτεσ και ςυνεπϊσ τθν 

αυξθμζνθ ςοβαρότθτα τραυματιςμοφ των οδθγϊν, επιβατϊν και πεηϊν ςε περίπτωςθ 

ατυχιματοσ. 

4. Από τθν επεξεργαςία του μοντζλου τθσ ςυχνότθτασ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά 

ατυχιματα προζκυψε ότι το ποςοςτό χριςθσ τθσ ηϊνθσ αςφαλείασ του ςυνοδθγοφ ζχει 

ςθμαντικι επιρροι ςτθν μείωςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν, ςυμπζραςμα λογικό 

δεδομζνου ότι θ χριςθ ηϊνθσ αςφαλείασ είναι ο ευκολότεροσ και αποτελεςματικότεροσ 

τρόποσ για τθν αποφυγι τραυματιςμοφ ςε περίπτωςθ ςφγκρουςθσ. 

5. Ραρατθρικθκε επίςθσ ότι  θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των επιβατικϊν οχθμάτων με θλικία 

μεγαλφτερθ από 20 ζτθ οδθγεί ςε αφξθςθ τόςο ςτον αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν ςε 

οδικά ατυχιματα όςο και τθσ ςοβαρότθτασ  των οδικϊν ατυχθμάτων. Τα μεγάλθσ θλικίασ 

επιβατικά οχιματα, μποροφν να εμφανίςουν πολλζσ δυςλειτουργίεσ κατά τθν οδιγθςθ και 

δεν ζχουν εξελιγμζνα ςυςτιματα ενεργθτικισ και πακθτικισ αςφαλείασ με ενδεχόμενθ 

ςυνζπεια να κακιςτοφν τον χριςτθ τθσ οδοφ περιςςότερο εκτεκειμζνο ςτθ περίπτωςθ 

ατυχιματοσ. 

6. Κατά τθν επεξεργαςία των ςτοιχείων, διαπιςτϊκθκε ότι θ φπαρξθ αυξθμζνου ποςοςτοφ 

ιατρϊν ανά πλθκυςμό οδθγεί ςε μείωςθ των ςοβαρά  τραυματιϊν, ενδεχομζνωσ λόγω τθσ 

πιο αποτελεςματικισ παροχισ άμεςθσ ιατρικισ περίκαλψθσ ςτουσ εμπλεκόμενουσ ςε οδικό 

ατφχθμα. 

7. Και από τα τζςςερα μακθματικά μοντζλα κακϊσ και από τθν επεξεργαςία των δεδομζνων τουσ 

και τθν προβολι τουσ ςε διαγράμματα διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του ποςοςτοφ των 

αυτοκινθτοδρόμων ςτο ςφνολο του οδικοφ δικτφου οδθγεί ςε αφξθςθ τθσ ςοβαρότθτασ των 
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οδικϊν ατυχθμάτων. Μία πικανι εξιγθςθ αυτοφ του ςυμπεράςματοσ είναι ότι ςτουσ 

αυτοκινθτοδρόμουσ αναπτφςςονται μεγάλεσ ταχφτθτεσ και ςτθν περίπτωςθ οδικοφ 

ατυχιματοσ οι τραυματιςμοί είναι πιο ςοβαροί. 

8. Από τα ςτατιςτικά μοντζλα διαπιςτϊκθκε ότι θ αφξθςθ του αρικμοφ των δικφκλων ανά 

εκατομμφριο πλθκυςμοφ ςυμβάλλει ςτθν  αφξθςθ των ςοβαρά τραυματιϊν ςε οδικό 

ατφχθμα. Το γεγονόσ αυτό ενδεχομζνωσ οφείλεται ςτο ότι ο δικυκλιςτισ είναι εκτεκειμζνοσ 

και τραυματίηεται και ευκολότερα και ςοβαρότερα, ειδικά εάν δεν φοράει κράνοσ. 

9. Αξίηει να ςθμειωκεί ότι από τθν εφαρμογι των ςτατιςτικϊν μοντζλων και τθν προβολι των 

αποτελεςμάτων τουσ ςε διαγράμματα, παρατθρικθκε ότι όλεσ οι μεταβλθτζσ που 

επθρεάηουν τον αρικμό των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα εμφανίηουν 

παρόμοια επιρροι και ςτθ ςοβαρότθτα των οδικϊν ατυχθμάτων.  

10. Οι ζρευνεσ που ζχουν πραγματοποιθκεί παγκοςμίωσ αναφορικά με τθ ςφνδεςθ των 

ατυχθμάτων με κοινωνικοφσ, οικονομικοφσ και ςυγκοινωνιακοφσ, εςτίαηαν ςτθ μελζτθ είτε των 

κανάτων ςε οδικά ατυχιματα είτε ςτθ μελζτθ παραγόντων που επιδροφν ςτθ ςοβαρότθτα των 

ατυχθμάτων. Στθν παροφςα Διπλωματικι Εργαςία εξετάςτθκε για πρϊτθ φορά θ μελζτθ 

μακροςκοπικϊν παραγόντων που επθρεάηουν τουσ ςοβαρά τραυματίεσ ςε οδικά 

ατυχιματα, με ιδιαίτερα χριςιμα αποτελζςματα για εκείνουσ που παίρνουν τισ αποφάςεισ  

για τισ πολιτικζσ, τα προγράμματα και τα μζτρα μείωςθσ των οδικϊν ατυχθμάτων και τθσ 

ςοβαρότθτάσ τουσ. 

 

 

6.3 ΠΡΟΣΑ΢ΕΙ΢ 

Με βάςθ τα ςυμπεράςματα που προζκυψαν από τθ ςφνκεςθ των αποτελεςμάτων, αλλά και ςε 

ςυνδυαςμό με άλλα ςτοιχεία, είναι δυνατό να διατυπωκοφν οι ςυνολικζσ προτάςεισ τθσ Διπλωματικισ 

Εργαςίασ, όπωσ αυτζσ ςυνοψίηονται παρακάτω. 

Ππωσ αναφζρκθκε και ςτθν προθγοφμενθ ενότθτα, είναι φανερό ότι τα επιβατικά οχιματα 

καινοφριασ τεχνολογίασ διακζτουν εξελιγμζνα ςυςτιματα αποφυγισ οδικϊν ατυχθμάτων και 

εξοπλιςμό αςφαλείασ και ςυμβάλλουν κετικά ςτθν οδικι αςφάλεια. Συνεπϊσ προτείνεται θ χριςθ 

καινοφριων επιβατικϊν οχθμάτων κακϊσ και θ περαιτζρω ζρευνα για ακόμα περιςςότερο εξζλιξθ των 

ςυςτθμάτων αςφαλείασ των επιβατικϊν οχθμάτων.  

Ραράλλθλα κα ιταν ςυνετι θ απόςυρςθ των επιβατικϊν οχθμάτων μεγαλφτερων από μία 

ςυγκεκριμζνθ θλικία. Σε περίπτωςθ οδικοφ ατυχιματοσ τα ςυγκεκριμζνα οχιματα δε διακζτουν οφτε 

ςυςτιματα ενεργθτικισ αςφάλειασ για τθν αποφυγι των ατυχθμάτων, οφτε ςυςτιματα πακθτικισ 

αςφάλειασ για τθ μείωςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. 

Μεγάλθσ ςθμαςίασ κα ιταν επίςθσ οι διάφοροι κρατικοί φορείσ να επζνδυαν ςτθν αφξθςθ του 

ποςοςτοφ των λεωφορείων και ςτθν προϊκθςθ τουσ ωσ μζςο μετακίνθςθσ των πολιτϊν. Τα 

λεωφορεία ςυμβάλλουν κετικά ςτθ μείωςθ των ςοβαρά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα και 

ςυγχρόνωσ θ αφξθςθ χριςθσ τουσ οδθγεί ςε μείωςθ του όγκου τθσ οδικισ κυκλοφορίασ, θ οποία ζχει 

μεγάλθ επιρροι ςτθν αφξθςθ τθσ ςοβαρότθτασ των οδικϊν ατυχθμάτων. 

Κακοριςτικό μζτρο, για τθ μείωςθ του αρικμοφ των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα αποτελεί 

θ μείωςθ του αρικμοφ των δικφκλων και ςυνεπϊσ των μετακινιςεων των πολιτϊν με τα μζςα αυτά. 
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Είναι απαραίτθτο να περιοριςτεί ο αρικμόσ των μοτοςυκλετιςτϊν, διότι αποτελοφν εκτεκειμζνουσ ςτον 

κίνδυνο χριςτεσ του δικτφου. Για τον λόγο αυτό, είναι επιτακτικι θ ανάγκθ να δοκεί προτεραιότθτα 

ςτθ δθμιουργία ενόσ αςφαλοφσ οδικοφ περιβάλλοντοσ και να δοκοφν κίνθτρα για επιλογι 

εναλλακτικϊν μζςων μετακίνθςθσ. 

Τζλοσ εξίςου ςθμαντικι είναι θ διοργάνωςθ καμπανιϊν οδικισ αςφάλειασ για τθ ςωςτι εκπαίδευςθ 

των χρθςτϊν τθσ οδοφ ςτα κζματα τθσ χριςθσ ηϊνθσ αςφαλείασ και τθσ χριςθσ κράνουσ. Η χριςθ 

κράνουσ δφναται να μειϊςει τον κίνδυνο για βαριά τραυματιςμό μετά από οδικό ατφχθμα αλλά και τον 

κίνδυνο κανάτου προςτατεφοντασ ςε μεγάλο βακμό τουσ δικυκλιςτζσ. Ραράλλθλα θ χριςθ ηϊνθσ 

αςφαλείασ αποτελεί τον ευκολότερο και φκθνότερο τρόποσ για τθν αποφυγι τραυματιςμοφ ςε 

περίπτωςθ ςφγκρουςθσ. 

 

6.4ΠΡΟΣΑ΢ΕΙ΢ ΓΙΑ ΠΕΡΑΙΣΕΡΩ ΕΡΕΤΝΑ 

Αντικείμενο τθσ παροφςασ Διπλωματικισ Εργαςίασ αποτζλεςε θ διερεφνθςθ των οικονομικϊν, 

κοινωνικϊν και ςυγκοινωνιακϊν δεικτϊν που επθρεάηουν τουσ ςοβαρά τραυματίεσ ςτα οδικά 

ατυχιματα ςτα κράτθ τθσ Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ. 

Η διεξαγωγι παρόμοιασ ζρευνασ ςε άλλα κράτθ με ποικίλα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτθριςτικά, 

κα ςυνείςφερε ςτθν επιβεβαίωςθ ι διόρκωςθ των αποτελεςμάτων τθσ ςυγκεκριμζνθσ εργαςίασ. 

Επιπλζον, θ ςυγκριτικι μελζτθ των ςυμπεραςμάτων αρκετϊν ερευνϊν με το ίδιο αντικείμενο μπορεί 

να ςυμβάλει ςτθν εξεφρεςθ  λφςεων, που να εφαρμόηονται κατάλλθλα ανάλογα με τθν περίπτωςθ και 

τα χαρακτθριςτικά τθσ κάκε χϊρασ. 

Ακόμα κα μποροφςε να πραγματοποιθκεί θ διερεφνθςθ τθσ ςυςχζτιςθσ των ίδιων οικονομικϊν, 

κοινωνικϊν και ςυγκοινωνιακϊν δεικτϊν με τον αρικμό των βαριά τραυματιϊν ςτα οδικά ατυχιματα, 

με χριςθ άλλων ςτατιςτικϊν μεκόδων με ςκοπό να δοφμε εάν κα ςυμβάδιηαν τα αποτελζςματα των 

δφο περιπτϊςεων. 

Τζλοσ, λαμβάνοντασ υπόψθ πωσ θ εργαςία αυτι επεξεργάςτθκε ςτοιχεία μόνο του ζτουσ 2015, κα είχε 

ενδιαφζρον να πραγματοποιθκεί  θ αντίςτοιχθ μελζτθ μετά από λίγα χρόνια, όπου κα ζχουμε πλζον 

ςυγκρίςιμα ςτοιχεία για τουσ  ςοβαρά τραυματίεσ από οδικά ατυχιματα και για περιςςότερεσ χϊρεσ 

αλλά και για περιςςότερα ζτθ, ϊςτε να επαλθκευτεί θ ιςχφσ των αποτελεςμάτων, αλλά και να ζχουμε 

πιο αξιόπιςτα αποτελζςματα δεδομζνου ότι κα ζχουμε μεγαλφτερο δείγμα. 
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