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Περίληψη 

 

Η παρούσα έρευνα εστιάζει στην διερεύνηση της επίδρασης των γεωγραφικών 

ανισοτήτων στις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και της κοινωνικής 

εμπλοκής για την πρόληψη των παραβάσεων στον αστικό, ημιαστικό και αγροτικό 

χώρο. Οι γεωγραφικές ανισότητες συχνά δεν μελετώνται συστηματικά σε σχέση με τα 

κοινωνικά προβλήματα, όπως η οδική παραβατικότητα, και η παρούσα έρευνα 

φιλοδοξεί να γεφυρώσει αυτό το κενό και να ενσωματώσει τρόπους κοινοτικής 

ανάπτυξης για την βελτίωση της οδικής συμπεριφοράς των παραβατών ΚΟΚ. 

Η έρευνα διεξήχθη σε 30 παραβάτες με εισαγγελική παραπομπή στο Εργαστήριο 

Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας (LaHeRS) του Ελληνικού 

Μεσογειακού Πανεπιστημίου και σε 73 άτομα από τον γενικό πληθυσμό που είναι 

κάτοικοι του Νομού Ηρακλείου και Νομού Ρεθύμνου στην Κρήτη. Το ερωτηματολόγιο 

που μοιράστηκε μελέτησε την χωρική διάσταση των εξής κλιμάκων: της συχνότητας 

των παραβάσεων ΚΟΚ, τις κοινωνικές και οικονομικές συνθήκες ,του ελέγχου και των 

δράσεων υποστήριξης καθώς και της κοινοτικής επίδρασης. Η στατιστική ανάλυση 

πραγματοποιήθηκε μέσω του λογισμικού SPSS. 

Τα ευρήματα δείχνουν ότι η συχνότητα των παραβάσεων και οι πιθανότητες 

σύγκρουσης εμφανίζονται σε μεγάλα οδικά δίκτυα ενώ οι περιβαλλοντικές συνθήκες 

επηρεάζουν τις ημιαστικές περιοχές και οι οικονομικές συνθήκες τις αστικές περιοχές. 

Παράλληλα υπάρχει έλλειψη οδικού ελέγχου και δράσεων πρόληψης παραβατικών 

συμπεριφορών στις αγροτικές περιοχές. Παρά την δυσκολία της ανάλυσης της 

κοινότητας ,εμφανίζεται η ανάγκη των κατοίκων για διαμαρτυρία στις ημιαστικές 

περιοχές για την βελτίωση του οδικού δικτύου ως στοιχείο κοινωνικής εμπλοκής των 

κατοίκων. Επίσης η μελέτη ανέδειξε και την σημασία του φύλου παρουσιάζοντας 

στατιστικά τους άντρες πιο παραβατικούς στον δρόμο. 

Παρά την δυσκολία να διεξαχθεί χωρική ανάλυση με την χαρτογράφηση των κλιμάκων 

μέσω του GIS, η έρευνα πραγματοποιεί την ανάγκη της γεωγραφικής κατανόησης των 

παραβάσεων ΚΟΚ ,ενώ ανοίγει νέες προοπτικές για τις κοινωνικές επιστήμες όπως της 

κοινωνικής εργασίας. 

Λέξεις κλειδιά : τόπος, χώρος ,γεωγραφικές ανισότητες ,oδικές παραβάσεις ,Κώδικας 

Οδικής Κυκλοφορίας ,κοινωνική εμπλοκή  
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ABSTARCT 

 

This research focuses on investigating the impact of geographical inequalities on traffic 

violations and social engagement in preventing violations in urban, semi-urban and 

rural areas. Geographical inequalities are often not systematically studied in relation to 

social problems such as traffic delinquency, and this research aims to bridge this gap 

and incorporate community development approaches to improve the driving behavior 

of traffic offenders. 

The study was conducted on 30 offenders referred by the public prosecutor to the 

Laboratory for the Study of Health and Road Safety Behaviors (LaHeRS) of the 

Hellenic Mediterranean University and 73 individuals from the general population 

residing in the prefectures of Heraklion and Rethymno in Crete. The questionnaire 

distributed examined the spatial dimension of the following scales: the frequency of 

traffic violations, social and economic conditions, control and support actions, and 

community influence. The statistical analysis was performed using SPSS software. 

The findings show that the frequency of violations and the likelihood of collisions occur 

on large road networks, while environmental conditions affect semi-urban areas and 

economic conditions affect urban areas. At the same time, there is a lack of road control 

and preventive measures against illegal behavior in rural areas. Despite the difficulty 

of analyzing the community, there is a need for residents in semi-urban areas to protest 

for improvements to the road network as a means of community engagement. The study 

also highlighted the importance of gender, with statistics showing that men are more 

likely to commit traffic offences. 

Despite the difficulty of conducting a spatial analysis by mapping the scales using GIS, 

the research fulfills the need for a geographical understanding of traffic violations while 

opening up new perspectives for social sciences such as social work. 

Keywords: place, space, geographical inequalities, traffic violations, Highway Code, 

community engagement 
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Εισαγωγή  

 

Κάθε ανθρώπινη δραστηριότητα, κοινωνική διαδικασία ή προσωπική εμπειρία 

συμβαίνει πάντα σε έναν φυσικό, γεωγραφικό χώρο, ο οποίος δεν περιορίζεται στη 

χαρτογράφηση, αλλά εξετάζει ερωτήματα όπως «πού;» και «γιατί εκεί;». Οι έννοιες 

του χώρου (space) και του τόπου (place) παρέχουν το θεωρητικό υπόβαθρο για την 

κατανόηση των ανισοτήτων και των ταυτοτήτων που αναπτύσσονται στις διαφορετικές 

γεωγραφικές περιοχές. Αρκετές μελέτες όταν αξιολογούν ένα «καλό τόπο» εξετάζουν 

διάφορους παράγοντες και δείκτες που επηρεάζουν την ποιότητά ζωής των ατόμων ,οι 

οποίοι μπορεί να είναι κοινωνικοί, δημογραφικοί, οικονομικοί και περιβαλλοντικοί 

(Murthy, 2018; Faka, 2020). Ένα από τα εργαλεία αξιολόγησης και απεικόνισης των  

γεωγραφικών ανισοτήτων είναι τα Γεωγραφικά Πληροφοριακά συστήματα (GIS),τα 

οποία αποτελούν μία σύγχρονη μέθοδος ανάλυσης δεδομένων για τις κοινωνικές 

επιστήμες όπως της κοινωνικής εργασίας (Sadiku et al., 2017; Roybal, 2022) 

Στην Κρήτη τα τελευταία χρόνια παρατηρείται ότι ο πληθυσμός συγκεντρώνεται στις 

τρεις μεγαλύτερες πόλεις ενώ αποχωρεί από τις αγροτικές περιοχές όπως γίνεται και 

στην υπόλοιπη Ελλάδα (Panagiotopoulos et al, 2019). Η «αστική-αγροτική 

δυαδικότητα» αναφέρεται στην αδυναμία ύπαρξης ίσης πρόσβασης σε εγκαταστάσεις 

και βασικές υπηρεσίες. Τα τελευταία χρόνια, η συγκέντρωση και η μετανάστευση από 

την ύπαιθρο στην πόλη και η συγκέντρωση διάφορων δομών και εγκαταστάσεων προς 

τις πόλεις αποκλειστικά, έχει κεντρίσει την προσοχή της χωρικής ανάλυσης ,καθώς έχει 

ως αποτέλεσμα την κατάρριψη της αρχής της κοινωνικής ισότητας (Xu et al., 2022). 

Λόγω της πολυπλοκότητας των πόλεων και των υποδομών μέσα σε αυτές και η άνιση 

πληθυσμιακή κατανομή, πρόκληση αποτελεί και η οδική ασφάλεια (Rosenbloom et al. 

2009). Στην Ελλάδα το φαινόμενο των παραβάσεων του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας 

και των τροχαίων ατυχημάτων είναι στατιστικά συχνότερο σε σύγκριση με άλλες χώρες 

της ΕΕ (Yannis et al., 2023). Βέβαια υπάρχει ένα πλήθος παραγόντων που προκαλούν 

το φαινόμενο αυτό όπως οι ατομικοί ή άλλοι εξωτερικοί παράγοντες ωστόσο η χωρική 

κατανομή ,ως σύγχρονη μέθοδος, συγκεντρώνει στοχευμένες περιοχές υψηλού 

κινδύνου για να κάνει αποτελεσματικότερη την παρέμβαση για αυτές τις περιοχές 

(Abdullah & Sipos, 2023). 
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Αξίζει να τονισθεί ότι η κοινότητα παίζει κυρίαρχο ρόλο στην πρόληψη της 

παραβατικής συμπεριφοράς στους δρόμους, σε σύγκριση με την εφαρμογή αυστηρών 

ελέγχων και κυρώσεων (Suherman et al., 2023;Cour des comptes, 2021). Η κοινωνική 

εμπλοκή κινητοποιεί τα άτομα να έχουν ενεργό ρόλο για την βελτίωση της οδικής 

συμπεριφοράς και των οδικών υποδομών των κοινοτήτων τους. Αυτό σημαίνει ότι 

θεμελιώδη παράγοντες της κοινοτικής ανάπτυξης ,όπως είναι η εκπαίδευση ,η 

αλληλεγγύη και η συμμετοχή μαζί με την  κοινότητα , προάγει την κοινωνική ένταξη 

και συμβάλλει στην συλλογική προσπάθεια για ασφαλέστερους δρόμους 

(Frega,2021;Silva,2023). 

Η παρούσα πτυχιακή εργασία αποτελεί μία πρωτότυπη έρευνα ,η οποία αποσκοπεί 

στην γεφύρωση των κοινωνικών επιστημών, όπως της κοινωνικής εργασίας ,με την 

γεωγραφία με αφορμή τη μελέτη του κοινωνικού φαινομένου των  παραβάσεων του 

Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Το ενδιαφέρον της κοινωνικής εργασίας στην Ελλάδα 

για την γεωγραφία εκλείπει, η συγκεκριμένη όμως μελέτη επιδιώκει να προσφέρει νέες 

διεπιστημονικές προοπτικές στη διερεύνηση κοινωνικών ζητημάτων, όπως η οδική 

συμπεριφορά ,η παραβατικότητα και ο ρόλος της κοινότητας μέσω της γεωγραφικής 

ανάλυσης. 
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ΜΕΡΟΣ Α: ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ 

 

 

Κεφάλαιο I:Γεωγραφικές ανισότητες 

 

1.1 Εισαγωγή στην γεωγραφική σκέψη 

Τα τελευταία 2000 χρόνια έχουν υπάρξει αλλαγές στην γεωγραφία του πλανήτη όπως 

για παράδειγμα, η έκρηξη ενός ηφαιστείου ,εξαφάνισε νησιά ή τα αναδιαμόρφωσε. 

Όμως η γεωγραφία δεν σταματά απλά στην αναδιαμόρφωση χαρτών αλλά 

εξελίσσεται ωσάν επιστήμη (Murthy,2018). Συνήθως οι άνθρωποι σχετίζουν την 

επιστήμη της γεωγραφίας με την απομνημόνευση γεγονότων των τόπων και των 

προορισμών  ενώ είναι κάτι παραπάνω από αυτό. Αυτό φαίνεται βέβαια με την 

ενασχόληση της με τις κοινωνικές επιστήμες. Tη γεωγραφία την ενδιαφέρει το «γιατί 

του όπου». Η «χωρική στροφή» προς τις γενικότερες επιστήμες και κυρίως στις 

κοινωνικές εμπλουτίζει την διεπιστημονική και πολυθεματική έρευνα εξετάζοντας 

την ανθρώπινη συμπεριφορά, τις κοινωνικές σχέσεις ,την εξέλιξη του πολιτισμού και 

τέλος την σημασία της αλληλεπίδρασης (Warf & Arias, 2008). 

Η γεωγραφία άλλαξε και εξελίχθηκε μαζί με τις κοινωνικές επιστήμες και στα μέσα 

της δεκαετίας του 1950-1970 η ανθρωπογεωγραφία απέκτησε αλλαγές στην ταυτότητά 

της και ξεκίνησε σταδιακά η γεφύρωση. Αργότερα η ανθρωπογεωγραφία άρχισε να 

εξελίσσεται και τις τελευταίες δεκαετίες η γεωγραφία παίρνει μέρος σε διεπιστημονικές 

συζητήσεις και ενσωματώνεται όλο και περισσότερο στις κοινωνικές επιστήμες 

(Johnston, 2003).  

Μέχρι τα μέσα του 20ού αιώνα, η γεωγραφία εστίαζε στην οικονομία και τη φύση. Από 

τη δεκαετία του 1980, η κοινωνική γεωγραφία άρχισε να εστιάζει σε πιο συγκεκριμένα 

θέματα όπως το έγκλημα. Οι μελέτες αναπτύχθηκαν σημαντικά, δείχνοντας ότι το 

περιβάλλον και η τοποθεσία επηρεάζουν τη συμπεριφορά των παραβατών και την 

καταγραφή των εγκλημάτων (Lisowski, 2011; Warnes,1984). Στα τέλη όμως, το 

ενδιαφέρον της γεωγραφίας μετατοπίστηκε σε πολιτικά, κοινωνικά και πολιτιστικά 

θέματα, εμπλουτίζοντας το πεδίο αλλά προκαλώντας ταυτόχρονα κρίση ταυτότητας. 
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Δυσκολεύτηκε να ενταχθεί στις φυσικές ή κοινωνικές επιστήμες και ξεπέρασε συχνά 

τα μεθοδολογικά της όρια (Lisowski, 2011).Ακόμα και τα τελευταία 50 χρόνια ,παρόλο 

που στην Γερμανία έχει εξελιχθεί το μάθημα της γεωγραφίας ,εξηγώντας την 

αλληλένδετη σχέση του ανθρώπου, του χρόνου και του τόπου, οι ειδικοί της 

γεωγραφίας αποφεύγουν τον συνδυασμό των κοινωνικών επιστημών με την επιστήμη 

της Γεωγραφίας (Johann & Brühne, 2022). 

Σύμφωνα με τον Clark (2008) έχοντας διαθέσιμα χωρικά δεδομένα σταδιακά ,οι 

γεωγράφοι προσέφεραν την επιστήμη τους στις κοινωνικο-οικονομικές και πολιτικές 

επιστήμες λαμβάνοντας υπόψη τις συνεχείς αλλαγές της συμπεριφοράς — η οποία ήταν 

δύσκολη να μετρηθεί αρχικά — στον χώρο (space). Προσθέτοντας την επιστήμη της 

πληροφορικής ο Torrens (2010) επίσης αναφέρει πως οι κοινωνικοί επιστήμονες θέτουν 

ερωτήματα για την αυτοματοποίηση της ανάλυσης δεδομένων και ανησυχούν για την 

άνιση πρόσβαση στους μηχανισμούς των κοινωνικό-τεχνικών συστημάτων. 

Γενικά είναι δύσκολο να κατανοηθεί και να εξηγηθεί ο κόσμος χωρίς να λαμβάνεται 

υπόψη η γεωγραφία. Συνήθως η μελέτη των κοινωνικών φαινομένων εστιάζει σε 

ιδεολογίες, ηγετικά πρότυπα και θεσμούς που πλαισιώνονται όμως από τις 

περιβαλλοντικές συνθήκες και των τοπικών χαρακτηριστικών μέσα σε έναν 

γεωγραφικό χώρο (Murthy ,2018). Για να κατανοηθεί αυτό καλύτερα θα πρέπει να 

υπάρξει ορισμός των εννοιών τόπου, χώρου, περιφέρειας, κλίμακας, περιβάλλοντος και 

πως αυτές οι λέξεις σχετίζονται με τα κοινωνικά φαινόμενα. 

 

1.2 Ορισμοί 

Η κλίμακα αποτελεί κεντρική έννοια της ανθρώπινης γεωγραφίας, ιδιαίτερα στις 

πολιτικό-οικονομικές προσεγγίσεις, η οποία θεωρείται ως μια κοινωνικά 

κατασκευασμένη, ρευστή και αμφισβητούμενη οντότητα. Ωστόσο, ο όρος έχει γίνει 

όλο και πιο προβληματικός λόγω της πολλαπλότητάς του, αντιφατικών εννοιών και της 

συγχώνευσής του με άλλες χωρικές έννοιες. (Timalsina, 2021). 

Ο Paasi (2025) σημειώνει μια περιφέρεια είναι μια κοινωνικά κατασκευασμένη και 

δυναμική οντότητα που μπορεί να γίνει κατανοητή με διάφορους τρόπους ανάλογα με 

το πλαίσιο. Οι περιφέρειες παράγονται και αναπαράγονται μέσω θεσμικών πρακτικών, 

πολιτισμικών αφηγήσεων και οικονομικών διαδικασιών. Η άποψη αυτή αμφισβητεί την 
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έννοια των περιφερειών ως στατικών ή φυσικά καθορισμένων, αναδεικνύοντας τη 

ρευστή και αμφισβητούμενη φύση τους σε έναν παγκοσμιοποιημένο κόσμο και στην 

συνέχεια παρατηρείται μια εννοιολογική σχέση με την έννοια του τόπου. 

Οι άνθρωποι χρησιμοποιούν συχνά τους όρους «χώρος» και «τόπος» εναλλακτικά, 

αλλά η γεωγραφία παρέχει μια σαφέστερη διάκριση (Koops & Galič, 2017). Ο «χώρος» 

(space) είναι μια πιο αφηρημένη έννοια, σαν ένα φυσικό δοχείο όπου τα πράγματα 

υπάρχουν σε τρεις διαστάσεις, όπως αναφέρει και η «νευτώνεια αντίληψη του φυσικού 

κόσμου». Ωστόσο, ο χώρος δεν είναι απλώς ουδέτερος - διαμορφώνεται από την 

κοινωνία και αποκτά νόημα από τους ανθρώπους. Όταν ο χώρος αποκτά συγκεκριμένα 

χαρακτηριστικά, νοήματα ή λειτουργίες σε ένα συγκεκριμένο πλαίσιο, γίνεται «τόπος». 

Ο τόπος (place) είναι ένα σημείο στον χάρτη αλλά δεν περιορίζεται εκεί. Ο Malpas 

(2017) εξηγεί ότι η εσωτερική ετερογένεια ενός τόπου – δηλαδή η ποικιλομορφία που 

τον χαρακτηρίζει – αναδεικνύει τον σχεσιακό του χαρακτήρα, συμβάλλοντας έτσι στη 

διαμόρφωση μιας διακριτής ταυτότητας για κάθε τόπο. Για να το εξηγήσει καλύτερα 

φέρνει ως παράδειγμα το πως γινόταν η χαρτογράφηση παλιότερα με τον τοπογράφο 

να επισκέπτεται τους τόπους καθώς  αποτύπωνε  τη γεωμετρία ,μέσω της 

τριγωνομετρίας και της επισήμανσης σημείων αναφοράς, μέσα στο τοπίο. Αυτή η 

διαδικασία δεν αφορούσε μόνο τη δημιουργία ενός χάρτη, αλλά ανάδειχνε τη 

βαθύτερη, σχεσιακή φύση των τόπων. 

Η Massey (2004) επισημαίνει: 

Μια συνηθισμένη σειρά λέξεων συνοδεύει τη χαρακτηριστική αναφορά στον 

τόπο, λέξεις όπως «πραγματικός», «γείωτος», «καθημερινός», «ζωντανός». 

Χρησιμοποιούνται για να δημιουργήσουν μια ατμόσφαιρα γειωμένης 

αυθεντικότητας και νοήματος. Και ξανά αυτή η αναφορά αντιπαραβάλλεται με 

τον «χώρο», ο οποίος, κατά συνέπεια, θεωρείται ως κάτι αφηρημένο. 

O Murthy (2018) επίσης τονίζει το γεγονός ότι όταν μελετάται ο κόσμος και o τόπος η 

σκέψη είναι ολιστική. Υπάρχουν κοινωνικές ,φυσικές, οικονομικές, πολιτικές και 

πολιτιστικές δυνάμεις οι οποίες διαμορφώνουν τον τόπο και θα πρέπει να λαμβάνονται 

υπόψη. Αυτή η προσέγγιση απορρίπτει την τάση της «υπερ-εξιδίκευσης της γνώσης» -

δηλαδή η απομόνωση της σκέψης σε κατηγορίες -που παρατηρείται την σύγχρονη 

εποχή ,η οποία έχει ως αποτέλεσμα την αποσπασματική ανάλυση των φαινομένων. 
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Ένα παράδειγμα για την διαφορά μεταξύ χώρου και τόπου που μοιράζονται οι Koops 

& Galič  (2017) είναι η διαφορά μεταξύ δεδομένων και πληροφορίας. Τα δεδομένα 

είναι απλές, ακατέργαστες πληροφορίες χωρίς κάποιο ιδιαίτερο νόημα από μόνα τους, 

ενώ η πληροφορία προκύπτει όταν αυτά τα δεδομένα αποκτούν σημασία και γίνονται 

κατανοητά μέσα σε ένα συγκεκριμένο πλαίσιο. Αντίστοιχα, ο χώρος είναι μια ουδέτερη, 

αφηρημένη έννοια, ενώ ο τόπος είναι ένας χώρος που έχει αποκτήσει νόημα μέσω της 

ανθρώπινης εμπειρίας και των κοινωνικών αλληλεπιδράσεων. Η Massey (2005) 

διαφωνεί  σε αυτό και εξηγεί ότι οι τόποι δεν διαχωρίζονται από τον χώρο—και τα δύο 

προκύπτουν από το ίδιο δίκτυο σχέσεων, αλληλεπιδράσεων και ροών. Γι' αυτό 

αμφισβητεί τον παραδοσιακό διχασμό μεταξύ «χώρου» και «τόπου»: για εκείνη, δεν 

υπάρχει ουσιαστική διαφορά μεταξύ τους. Αντί να θεωρεί τον τόπο ως κάτι σταθερό 

και τοπικώς περιορισμένο και τον χώρο ως αφηρημένο ή ουδέτερο, επιμένει ότι και τα 

δύο διαμορφώνονται μέσα από δυναμικές σχέσεις. Στο βιβλίο της εξίσου, η Massey  

(2013,)  φέρει το παράδειγμα ότι η αντίληψη για τον τόπο και τον χώρο συνδέονται 

απόλυτα με το φύλο. Η διαμόρφωση του χώρου και του τόπου με  βάση τον πολιτισμό 

και την εποχή εμφανίζει και επηρεάζει  την κοινωνική κατασκευή των φύλων. 

 

1.3 Οι γεωγραφικές ανισότητες σε τοπικό και παγκόσμιο επίπεδο 

 Οι Wang & Corcoran (2025) αναφέρουν ότι οι κοινωνικές ανισότητες είναι και χωρικές 

καθώς η ύπαρξη τους οφείλεται στον γεωγραφικό χώρο που οργανώνουν οι πόλεις, οι 

περιφέρειες και οι χώρες. Η έννοια της κοινωνικής ανισότητας συνδέεται με την χωρική 

δικαιοσύνη ,η οποία ορίζεται ως η δυνατότητα δημιουργίας χώρων ,ανεξαρτήτως της 

κοινωνικοοικονομικής κατάστασης των ατόμων, όπου όλοι έχουν ίση πρόσβαση καθώς 

η πρόσβαση επηρεάζεται από τις αστικές και οι περιφερειακές αποφάσεις (μεταφορές, 

πολιτικές στέγασης κλπ.) των τόπων. 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται οι πλούσιοι και οι φτωχοί να ζουν σε διαφορετικά 

τμήματα των αστικών περιοχών λόγω του κοινωνικο-οικονομικού διαχωρισμού. Οι   

van Ham et al (2022) αναφέρονται στην άνιση κατανομή των κοινωνικοοικονομικών 

πόρων, ευκαιριών και αποτελεσμάτων σε διαφορετικές χωρικές περιοχές, όπως 

γειτονιές, πόλεις ή περιφέρειες ως γεωγραφικές ανισότητες. Οι ανισότητες αυτές 

εκδηλώνονται με τη μορφή του χωρικού διαχωρισμού, όπου άτομα ή ομάδες με 

παρόμοια κοινωνικοοικονομική κατάσταση (π.χ. εισόδημα, εκπαίδευση ή επάγγελμα) 
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τείνουν να συγκεντρώνονται σε συγκεκριμένες περιοχές, οδηγώντας σε διακριτά 

χωρικά πρότυπα πλούτου και φτώχειας. Ωστόσο ο Moretti (2024) προσθέτει ότι είναι 

δύσκολο να καθοριστούν ποιες περιοχές είναι «πλούσιες» ή «»φτωχές καθώς η 

εκτίμηση δεν μπορεί να βασίζεται αποκλειστικά στα ονομαστικά εισοδήματα, καθώς 

το τοπικό κόστος ζωής επηρεάζει καθοριστικά το πραγματικό βιοτικό επίπεδο των 

κατοίκων και την αγοραστική τους δύναμη. 

Ενδιαφέρον αποτελεί η άποψη του Pearce (2013) για τις ευκαιρίες απασχόλησης ,όταν 

περικοπές στις θέσεις εργασίας του δημόσιου τομέα όπως η κοινωνική πρόνοια και οι 

τοπικές υπηρεσίες, πλήττουν δυσανάλογα τις υποβαθμισμένες περιοχές, στις οποίες η 

απασχόληση στον δημόσιο τομέα είναι αναγκαία και οι κοινωνικοί προσδιοριστικοί 

παράγοντες της υγείας  (π.χ. στέγαση, εκπαίδευση) είναι ασθενέστεροι. 

Η συζήτηση για την αστική ανισότητα και η έννοια της «γεωγραφίας της ευθύνης» της 

Massey (2005) αποκαλύπτει πώς οι σύγχρονες χωρικές και οικονομικές δυναμικές 

δημιουργούν και διαιωνίζουν την ανισότητα σε όλες τις κλίμακες. Ενώ o Nijman (2020) 

υπογραμμίζει πώς οι πόλεις – ως κόμβοι της οικονομίας της πληροφορίας – εντείνουν 

τις ανισότητες σε επίπεδο εισοδήματος, στέγασης και υγείας, η Massey (2005) 

επικρίνει την περιορισμένη εστίαση των αστικών πολιτικών (π.χ. τα αναπτυξιακά 

σχέδια του Λονδίνου) που αγνοούν τις παγκόσμιες επιπτώσεις τους. Υποστηρίζει ότι 

πόλεις όπως το Λονδίνο, ως βασικοί κόμβοι της παγκόσμιας οικονομίας, διαμορφώνουν 

ενεργά τις ανισότητες πέρα από τα σύνορά τους μέσω εκμεταλλευτικών εργασιακών 

πρακτικών, εξόρυξης πόρων ή χρηματοοικονομικής κυριαρχίας. Και οι δύο οπτικές 

απορρίπτουν τις στατικές ή τοπικές αντιλήψεις για την ανισότητα, τονίζοντας αντίθετα 

τη σχεσιακή της φύση – τον τρόπο με τον οποίο οι τοπικές και παγκόσμιες διαδικασίες 

αλληλοσυνδέονται. 

Oι Sitaraman et.al (2020) αναφέρουν πως η παγκοσμιοποίηση έχει αναδιοργανώσει την 

οικονομική κατάσταση με αποτέλεσμα να έχει αναπτύξει κάποιες περιοχές και άλλες 

να τις έχει βλάψει, εξαπλώνοντας την χωρική ανάλυση σε παγκόσμια κλίμακα. Ωστόσο 

η Faka (2020) τονίζει ότι η ποιότητα ζωής (QoL) μπορεί να μετρηθεί σε περιφερειακό 

και εθνικό επίπεδο ωστόσο η προσέγγιση που βασίζεται σε τοπική κλίμακα είναι 

πιθανότερο να οδηγήσει σε πολιτικές αποφάσεις για την ανάπτυξη της ποιότητας ζωής 

των ατόμων μέσα στις περιοχές.  



15 
 

Η δυνατότητα μετακίνησης και πρόσβασης του πληθυσμού σε δομές υγείας και 

φροντίδας επηρεάζεται σε μεγάλο βαθμό από τη γεωγραφική τοποθεσία της κατοικίας 

(Ντάφλου, 2018). Η απόσταση από τις υπηρεσίες υγειονομικής περίθαλψης αποτελεί 

καθοριστικό παράγοντα, ειδικά για τις κοινωνικά ή χωρικά μειονεκτούσες περιοχές. Οι 

περιορισμοί στη μεταφορική ικανότητα αυτών των περιοχών δυσχεραίνουν την 

πρόσβαση των κατοίκων σε κρίσιμες υπηρεσίες. Το ίδιο και στην έρευνα που έκανε η 

Giannotti (2021) που χωρίστηκε ο πληθυσμός σε δύο ομάδες (χαμηλό εισόδημα και 

υψηλό εισόδημα) στο Λονδίνο της Αγγλίας και του Σάο Πάολο της Βραζιλίας 

ανεξαρτήτως του τρόπου που μετρήθηκε η δυνατότητα προσβασιμότητας αποκάλυψε 

ανισότητες πχ στις μεταφορές περισσότερες στο Σάο Πάολο. 

Για τη μέτρηση της ανισότητας των πόρων υγείας, η γεωγραφική κλίμακα πρέπει να 

ταιριάζει με τον τύπο της υπηρεσίας. Μικρές περιοχές, όπως οι γειτονιές, είναι 

κατάλληλες για την εξωνοσοκομειακή περίθαλψη, ενώ οι μεγαλύτερες περιοχές 

ταιριάζουν στις υπηρεσίες νοσηλείας. Η πολύ εξειδικευμένη περίθαλψη χρειάζεται τις 

μεγαλύτερες ζώνες, όπως τα κράτη ή τα έθνη (Dlouhý ,2018). 

 

1.4 Γεωγραφικά πληροφοριακά συστήματα (GIS) 

1.4.1 Ορισμός 

Τα γεωγραφικά πληροφοριακά συστήματα (Geographic Information Systems) είναι μία 

σύγχρονη μεθοδολογία, βασισμένη στον υπολογιστή, η οποία διαθέτοντας ένα σύνολο 

λειτουργιών ,αναλύει και απεικονίζει μέσω της τεχνολογίας χωρικά δεδομένα 

ακολουθώντας την συλλογή, την αποθήκευση, την επεξεργασία, και την διαχείριση 

αυτών των δεδομένων. Έχοντας αυτές τις δυνατότητες μπορεί να εφαρμοστεί σε αστικό 

και περιφερειακό επίπεδο για την διευθέτηση του περιβάλλοντος, της κυκλοφορίας, της 

μεταφορικής μηχανικής κλπ. (Sadiku et al., 2017; Hosseini et al.,2021). Αυτή η νέα 

τεχνολογική καινοτομία, εξελίσσοντας την παραδοσιακή επιστήμη της γεωγραφίας 

καθορίστηκε φυσικά από τον σχεδιασμό μίας νέας γεωγραφίας που έρχεται σε 

συνένωση με την χαρτογραφία και τους υπολογιστές στην δεκαετία του 1960 

(Michel,2017). 

Καθώς η χρήση του GIS γινόταν από ειδικούς και κόστιζε ακριβά, ξαφνικά είναι μέρος 

της καθημερινότητας των ατόμων αφού κάνουν χρήση του GPS (Global Positioning 
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System) και του GOOGLE MAPS και αυτό τους δίνει την δυνατότητα ,ακόμα και μη 

εξοικειωμένοι με αυτό το λογισμικό, να αναλύσουν χωρικά δεδομένα (Teixeira, 2018). 

«Η γεωκωδικοποίηση είναι η διαδικασία μετατροπής μιας διεύθυνσης ή ενός ονόματος 

τόπου σε γεωγραφικές συντεταγμένες». Τα τελευταία χρόνια αποτελεί σημαντικό 

εργαλείο για διάφορες επιστήμες μελετώντας τομείς όπως την δημόσια υγεία και την 

εγκληματικότητα μέχρι και την βελτίωση διαδρομών (Pereira dos Santos et al., 2020). 

Το εργαλείο αυτό συμβάλει στην ανάλυση της χωροχρονικής εξάπλωσης ασθενειών 

όπως και στην ανάδειξη κοινωνικοοικονομικών δεδομένων σε μία περιοχή ή γειτονιά 

μετρώντας την πρόσβαση στην υγεία με βάση την απόσταση και τον χρόνο 

μετακίνησης ατόμου με τα κέντρα υγείας (Chang, 2019).  

H σύνδεση των υπολογιστικών επιστημών όπως το GIS με τις κοινωνικές επιστήμες 

μελετά διάφορους τομείς από την κοινωνιολογία μέχρι και την εγκληματολογία και 

καταφέρνει να ερευνήσει τα περιβαλλοντικά, οικονομικά και κοινωνικά φαινόμενα 

(Radicelli García et al., 2022). Ένα παράδειγμα μιας έρευνας που έγινε στους 

υπαλλήλους κοινωνικής πρόνοιας  ,με την χρήση του GIS ,κατάφερε να οπτικοποιήσει 

και να αναλύσει ημι-αυτόματα θεματικούς χάρτες με τα κοινωνικά φαινόμενα. Δηλαδή 

να συγκεντρώσει περιοχές πρόνοιας με υψηλή συγκέντρωση κοινωνικών προβλημάτων 

και γειτονικές ζώνες με υψηλό κίνδυνο για επιδείνωση ,με σκοπό  να βελτιώσει τις 

συνθήκες διαβίωσης διευκολύνοντας τα καθήκοντα των εργαζομένων στον τομέα της 

κοινωνικής πρόνοιας (Źróbek-Różańska et al., 2022). 

 

1.4.2 Κοινωνική εργασία και GIS 

Η μέθοδος του GIS είναι σε θέση να αξιοποιηθεί στην πρακτική της κοινωνικής 

εργασίας. Παλιότερα γινόταν χαρτογράφηση των κοινοτήτων με σκοπό να μελετηθούν 

οι συνθήκες διαβίωσης των φτωχών στις αστικές περιοχές και οι δομικοί παράγοντες 

που επηρεάζουν αυτές τις συνθήκες. Έτσι πέραν της αλληλεπίδρασης που στηρίζεται η 

κοινωνική εργασία ατόμου με κοινωνικό περιβάλλον τώρα ενσωματώνεται και το 

φυσικό περιβάλλον, ερευνώντας τις συνθήκες μιας γειτονιάς και τα άτομα όχι ως 

παθολογικούς δέκτες από το περιβάλλον αλλά να είναι επηρεασμένοι από μια σειρά 

δομικών παραγόντων όπως η αστικοποίηση, η μετανάστευση κλπ.  μέσα σε έναν 

γεωγραφικό χώρο (Roybal, 2022). 
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Η αξιολόγηση των αναγκών των κοινοτήτων γίνεται επίσης μέσω της χαρτογράφησης 

για να λάβουν οι επαγγελματίες επιχορήγηση από τους χρηματοδότες καθώς έχουν 

γεωγραφικά στοχευμένες περιοχές εξυπηρέτησης. Για παράδειγμα φοιτητές 

πραγματοποίησαν αξιολόγηση των πόρων μίας κοινότητας όπως η σίτιση, η 

υγειονομική περίθαλψη και οι εκπαιδευτικές ευκαιρίες σε άτομα με AIDS ή παιδιά με 

αναπηρία μέσω του GIS (Hillier,2007) .Το ίδιο επισημαίνουν και οι Luo & Parκ (2020) 

πως η χαρτογράφηση απεικονίζει  τους πόρους μίας κοινότητας και με την χρήση του 

GIS μπορεί να εντοπίσει τοποθεσίες των εγκαταστάσεων υγειονομικής περίθαλψης, τα 

δίκτυα δρόμων, τον πληθυσμό και να απεικονίσει με ευελιξία τα ξεχωριστά επίπεδα 

στον χάρτη. Μάλιστα ανέφεραν ότι σύμφωνα με έρευνες που έγιναν σε φοιτητές, η 

χαρτογράφηση (GIS)  συνέβαλε στην κοινοτική ανάπτυξη αφού οι φοιτητές 

εμπλέκονταν άμεσα με την κοινότητα, είχαν καλύτερη συνεργασία και 

ευαισθητοποιούνταν περισσότερο. 

Η χαρτογράφηση μπορεί να συνδυαστεί με τις ερευνητικές μεθόδους της κοινωνικής 

εργασίας. Σύμφωνα με την Teixeira  (2018) το ποιοτικό GIS αποτελεί μία μέθοδο που 

συνδυάζει την ποιοτική προσέγγιση της κοινωνικής εργασίας με την χαρτογράφηση. 

Δηλαδή οι ερευνητές της κοινωνικής εργασίας κατανοούν τα κοινωνικά και 

περιβαλλοντικά προβλήματα επειδή συμμετέχουν μαζί με την κοινότητα για να 

μελετηθούν οι πραγματικές αντιλήψεις και εμπειρίες οι οποίες διαφέρουν από τα 

επίσημα στοιχεία. 

«Η γεωοπτικοποίηση μπορεί να βοηθήσει στον εντοπισμό των «άγνωστων» 

χαρακτηριστικών της φτώχειας, ειδικά του κοινωνικού αποκλεισμού που συχνά, είναι 

ανάλογος με την εμπειρία της φτώχειας». Με αυτόν τον τρόπο η αντίληψη για τον 

κοινωνικό αποκλεισμό διαφέρει ,καθώς η γεωοπτικοποίηση μελετά τους οικονομικούς 

παράγοντες όπως το εισόδημα παράλληλα με τους χωρικούς παράγοντες, όπου τα 

άτομα πραγματοποιούν τις δραστηριότητες τους, επηρεάζοντας το επίπεδο διαβίωσής 

τους (Gjesfjeld & Jung, 2014). 

 

1.5 Aστικές και αγροτικές περιοχές σήμερα 

Σύμφωνα με τον Μαρουκιάν (2021) όλο και περισσότερο παρατηρείται η συνεχής 

μετακίνηση των ατόμων από την ύπαιθρο στην πόλη μετασχηματίζοντας τον χώρο 

και παράλληλα αλλάζοντας τον τρόπο ζωής που υπήρχε στο χωριό δημιουργώντας 
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έναν καινούριο στην πόλη. Η διαδικασία αυτή σημαίνει και την εισροή νέων μορφών 

παραγωγής μεταβάλλοντας την οικονομία. Αυτή η διαδικασία διαμόρφωσε με την 

σειρά του τις σχέσεις αλληλεξάρτησης. 

Οι Louf et al (2014) μιλούν για την  νέα «Επιστήμη των Πόλεων»  η οποία πόλη λόγω 

των πολύπλοκων διαδικασιών και της διαθεσιμότητας ποσοτικών δεδομένων οδηγεί 

στην μελέτη και κατανόηση της σημασίας της κινητικότητας  στους χώρους (από τον 

χώρο εργασίας στα καταστήματα) και όχι απλά στην χωρική οργάνωση. Ωστόσο 

σύμφωνα με Timalsina, (2021) ο χώρος στις αστικές περιοχές έγκειται προσεκτικής 

διαχείρισης και θεωρείται πιο πολύτιμος από ό,τι στις αγροτικές περιοχές, επειδή οι 

πόλεις είναι πολυσύχναστες .Οι πολεοδόμοι και οι δημοτικές αρχές δίνουν μεγάλη 

προσοχή στον τρόπο με τον οποίο σχεδιάζονται και χρησιμοποιούνται οι δημόσιοι 

χώροι (όπως τα πάρκα, οι δρόμοι και οι πλατείες), επειδή οι χώροι αυτοί είναι ζωτικής 

σημασίας για την ποιότητα ζωής στις πόλεις. 

Ο Bettencourt (2007) αναφέρει εξίσου ότι παρά την πολυπλοκότητα των πόλεων όπως 

οι κοινωνικοοικονομικοί δείκτες (πλούτος, καινοτομία κλπ.) αποτελούν καθολικά 

μοτίβα που περιγράφονται ποσοτικά μέσω σχέσεων κλίμακας έτσι και η ανθρώπινη 

κινητικότητα και αλληλεπίδραση αποτελούν τον κοινό πυρήνα αυτών των μοτίβων. 

Παρόλο που η ανεργία στην Ελλάδα έφτασε στο υψηλότερο σημείο της το 2013 πριν 

αρχίσει να μειώνεται σταδιακά, οι αγροτικές περιοχές ήταν σταθερά 5-7% χαμηλότερη 

από εκείνη των αστικών περιοχών. Ωστόσο αυτό δεν σημαίνει ότι ο αποκλεισμός και η 

φτώχεια δεν εμφανίζεται στις αγροτικές περιοχές. Η αποχώρηση από την γεωργία και 

η δυσλειτουργία των πολιτικών λιτότητας έχει δυσκολέψει όχι μόνο τους αγρότες αλλά 

και ολόκληρη την αγροτική οικονομία και κοινωνία (Papadopoulos et.al., 2019). 

Η ανάλυση του δείκτη ARI (gr) δείχνει έντονες χωρικές ανισότητες στην 

προσβασιμότητα και την πληθυσμιακή κατανομή στην Ελλάδα. Οι αστικές περιοχές 

και οι τρεις μεγαλύτερες πόλεις της Κρήτης είναι περισσότερο προσβάσιμες σε 

σύγκριση με άλλες περιοχές. Παρόλο που οι περιοχές υψηλής και χαμηλής 

προσβασιμότητας έχουν παρόμοια έκταση, ο πληθυσμός συγκεντρώνεται έντονα στις 

αστικές ζώνες, ενώ οι αγροτικές παρακμάζουν. Αυτό δείχνει ότι η προσβασιμότητα 

καθορίζει την ανάπτυξη και τις κοινωνικοοικονομικές συνθήκες, με τις 

απομακρυσμένες περιοχές να υποφέρουν από απομόνωση και έλλειψη πόρων 

(Panagiotopoulos et al, 2019). 
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Η μελέτη των Tsatsaris et al (2006) μέσω της ανάλυσης συστάδων στην Κρήτη  

αποκαλύπτουν έντονες ενδοπεριφερειακές ανισότητες, με τη βόρεια Κρήτη να 

επωφελείται από τον τουρισμό και την αστικοποίηση, ενώ οι νότιες και ορεινές 

περιοχές δυσκολεύονται. Επίσης παρατηρεί τον τρόπο με τον οποίο τα αστικά κέντρα 

οδηγούν την αγροτική ανάπτυξη, ιδίως στην Κρήτη, όπου η εγγύτητα με τις βόρειες 

παράκτιες πόλεις ενισχύει τις δυναμικές αγροτικές περιοχές. 

 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ II: Παραβίαση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας 

 

2.1 Ορισμοί  

Η παραβατικότητα αναφέρεται σε συμπεριφορές που είναι αντίθετες με τα κοινωνικά 

πρότυπα τα οποία δεν είναι πάντα κωδικοποιημένα στον νόμο και αφορά μικρές 

παραβιάσεις (πχ κατάχρηση ψυχοδραστικών ουσιών, βίαιες πράξεις κλπ.) ενώ το 

έγκλημα αναφέρεται σε παράνομες συμπεριφορές που τιμωρούνται από τον νόμο για 

παράδειγμα δολοφονία ή επίθεση (Bozec,2024). 

Η Στεργίου  (2014) προσθέτουν ότι η παραβατικότητα ορίζεται ως η συμπεριφορά που 

έρχεται σε αντίθεση με τους κανόνες και τους νόμους μιας κοινωνίας, η οποία 

αναφέρεται συνήθως για τους ανήλικους παραβάτες καθώς βρίσκονται σε μια ηλικία 

που αναδιαμορφώνουν την συμπεριφορά τους.  

Σύμφωνα με την θεωρία του διαφορικού συγχρωτισμού που εστιάζει στα κοινωνικά 

περιβάλλοντα και δίκτυα αναφέρει ότι τα άτομα μπορούν να εμφανίσουν 

παρεκκλίνουσα συμπεριφορά όταν αυτά ευνοούν τις ιδέες, τα κίνητρα και τα μέσα της 

παρέκκλισης (Hughes & Kroehler, 2014). Η αποκλίνουσα συμπεριφορά αναφέρεται σε 

ενέργειες που αποκλίνουν από τους καθιερωμένους κοινωνικούς κανόνες, αξίες και 

έθιμα σε μια συγκεκριμένη κοινωνία. Οι κανόνες αυτοί διαμορφώνονται από τις 

πολιτιστικές και οικονομικές συνθήκες και αλλάζουν με την πάροδο του χρόνου καθώς 

η αλληλεπίδραση μεταξύ ατόμου και περιβάλλοντος αλλάζει (Martins et al., 2018) .«Η 

αποκλίνουσα συμπεριφορά είναι δομημένη, όχι τυχαία» που σημαίνει ότι επηρεάζεται 
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από τις κοινωνικές συνθήκες μέσα στις οποίες οι άνθρωποι εκτελούν τους κοινωνικούς 

τους ρόλους, από τα θεμελιώδη χαρακτηριστικά των ατόμων όπως το φύλο, η ηλικία, 

η κοινωνική τάξη και η κατοικία μέχρι στην εξήγηση του εγκλήματος (Clinard & 

Meier, 2011). 

Ο Maloku (2020) εξηγεί για την επίκτητη παραβατική συμπεριφορά, ιδιαίτερα μεταξύ 

των νέων, αλλά πρέπει να συμπληρωθεί από άλλες θεωρίες για να εξηγήσει πλήρως 

την πολυπλοκότητα της παραβατικότητας. Ορισμένοι μελετητές υποστηρίζουν ότι η 

αιτιώδης συνάφεια της παραβατικότητας κατανοείται καλύτερα μέσω ενός 

συνδυασμού παραγόντων όπως η κοινωνικοποίηση ,η «εγκληματική καριέρα» ,η 

υιοθέτηση αποκλίνουσων αξιών με διαφορετικούς βαθμούς επιρροής. 

Το αδίκημα της έκθεσης σε κίνδυνο της ασφάλειας της οδικής κυκλοφορίας - ορίζεται 

από οποιαδήποτε ενέργεια ενός χρήστη της οδού που παραβιάζει τους κανόνες του 

ΚΟΚ και φέρει μοναδικά χαρακτηριστικά διότι λαμβάνει χώρα σε δημόσια κυκλοφορία 

από έναν συμμετέχοντα (Đekić, 2022). 

Οι αιτίες πρόκλησης ατυχημάτων στους δρόμους σύμφωνα με την Σπανογιάννη (2015) 

είναι ο ίδιος ο οδηγός ,η οδός με το περιβάλλον και το όχημα και σύμφωνα με τα 

αποτελέσματα της έρευνάς της το μεγαλύτερο ποσοστό πρόκλησης ατυχημάτων ήταν 

ως οδηγοί άρα η συμπεριφορά του οδηγού. 

 

2.2 Παραβίαση του ΚΟΚ στην Ελλάδα 

Μια συγκριτική αξιολόγηση των στατιστικών στοιχείων για τα τροχαία ατυχήματα 

στην Ελλάδα και την ΕΕ αναδεικνύει τις κρίσιμες προκλήσεις για την οδική ασφάλεια 

ειδικά στην Ελλάδα. Κύρια μεταξύ αυτών είναι το υψηλό ποσοστό θανάτων οδηγών 

μηχανοκίνητων δικύκλων , το οποίο με 36% είναι διπλάσιο από τον μέσο όρο της ΕΕ 

που είναι 18%. Επιπλέον, η Ελλάδα αναφέρει ένα από τα υψηλότερα ποσοστά θανάτων 

από τροχαία ατυχήματα που συμβαίνουν εντός κατοικημένων περιοχών, σε ποσοστό 

54% σε σύγκριση με τον μέσο όρο της ΕΕ 39%, ένα πρόβλημα που αποδίδεται σε 

μεγάλο βαθμό στις συγκρούσεις με μοτοσικλέτες. Ένας επιπλέον τομέας ανησυχίας 

είναι το σημαντικό ποσοστό οδικών ατυχημάτων με ένα όχημα , το οποίο με 41% 

υπερβαίνει σημαντικά τον μέσο όρο της ΕΕ που είναι 31% και οφείλεται κυρίως σε 

ακατάλληλα υψηλές ταχύτητες (Yannis et al., 2023). Για την υψηλή ταχύτητα 
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διαπιστώθηκε ότι το 27% των οδηγών υπερβαίνουν τα όρια ταχύτητας, με τα 

υψηλότερα ποσοστά παραβίασης στους αστικούς δρόμους (40%) και στους 

αυτοκινητόδρομους (31%).(Yannis et.al, 2023) 

Αξίζει να σημειωθεί ότι στην Ελλάδα ο παλαιός Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (Ν. 

2696/1999) αντικαθίσταται από τον νέο (Ν. 5209/2025) με κυριότερες τις διαφορές: 

καταργείται η πρακτική της τιμωρίας του οχήματος, όπως η αφαίρεση πινακίδων, και 

πλέον όλες οι ποινές στοχεύουν αποκλειστικά στον οδηγό. Οι κυρώσεις περιλαμβάνουν 

χρηματικά πρόστιμα, αφαίρεση άδειας οδήγησης και καταχώριση βαθμών στο 

Σύστημα Ελέγχου Συμπεριφοράς Οδηγών (ΣΕΣΟ). Επιπλέον, τονίζονται οι 

περιπτώσεις υποτροπής, δηλαδή επανάληψης της ίδιας ή παρόμοιας παράβασης, οι 

ποινές προβλέπονται σαφώς αυστηρότερες (ΦΕΚ 100/Α/13-6-2025, “Νόμος 

5209/2025 – Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας και άλλες διατάξεις”). 

 

2.3 Παράγοντες παραβίασης του ΚΟΚ  

2.3.1 Η σημασία του φύλου και ηλικίας στους δρόμους 

Άλλες θεωρίες όπως η μελέτη του Noreen et al. (2023) καταλήγει στο συμπέρασμα ότι 

η επίδειξη μιας επικίνδυνης, «ματσό» ταυτότητας είναι ένας βασικός κοινωνικός και 

ψυχολογικός παράγοντας που οδηγεί στην επιθετική οδήγηση στους δρόμους. 

Αναφέρει ότι η αρρενωπότητα δεν είναι βιολογικό δεδομένο, αλλά κοινωνική 

κατασκευή που εκφράζεται και ενισχύεται μέσω της συμπεριφοράς. Οι νέοι άνδρες 

συχνά οδηγούν επικίνδυνα ως τρόπο να επιδείξουν θάρρος και ελκυστικότητα, 

σύμφωνα με τα ανδρικά πρότυπα. Μάλιστα μία θεωρία που αναφέρει ο Rakauskas et 

al (2009) αλλά στερείται ισχυρών αποδείξεων είναι ότι οι οδηγοί στην ύπαιθρο και 

στην πόλη μπορεί να έχουν διαφορετική στάση απέναντι στον κίνδυνο και την 

ασφάλεια. Δηλαδή τα περισσότερα ατυχήματα στην ύπαιθρο αφορούν οδηγούς της 

υπαίθρου και ότι σε αυτά συχνά εμπλέκονται νεαροί άνδρες. Αυτή η συμπεριφορά 

μπορεί να αποτελεί μέρος μιας κουλτούρας της υπαίθρου. 

Αντίθετα η έρευνα των Oppenheim et al. (2022) αποκάλυψε ότι ενώ υπάρχουν διαφορές 

μεταξύ των δύο βιολογικών φύλων στις παραβάσεις ΚΟΚ θα πρέπει να λαμβάνεται 

υπόψη ένας συνδυασμός φύλου και ηλικίας και το πως οι οδηγοί αντιλαμβάνονται και 

εκφράζουν τον κοινωνικό τους ρόλο. Στα ευρήματα βρέθηκε ότι οι νέοι και ηλικιωμένοι 
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άντρες διαπράττουν τις περισσότερες παραβάσεις που αποδίδεται στην παραδοσιακή 

έκφραση χαρακτηριστικών αρρενωπότητας. Σε αυτό φαίνεται να διαφωνεί η έρευνα 

των Classen et al. (2011) , η οποία περιελάβανε ηλικιωμένες γυναίκες οδηγούς 

,ηλικιωμένους άντρες και αντίστοιχα νεότερες γυναίκες. Εν τέλει βρέθηκε πως οι 

ηλικιωμένες γυναίκες είναι πιο πιθανό να τραυματιστούν ενώ παραβαίνουν τον ΚΟΚ 

κάνοντας σφάλματα στον δρόμο σε σύγκριση με τους ηλικιωμένους άντρες και 

αντίστοιχα με τις νεότερες γυναίκες. 

Όσον αφορά την ηλικία η έρευνα των Robertsen et al. (2022) καταλήγει στο 

συμπέρασμα ότι, ενώ υπάρχουν μετρήσιμες διαφορές στις οδηγικές δεξιότητες μεταξύ 

των ηλικιωμένων και των νεότερων οδηγών (έλεγχος του οχήματος και την 

προσαρμογή της ταχύτητας), οι διαφορές αυτές είναι σχετικά μικρές. Το συμπέρασμα 

είναι ότι δεν είναι αρκετά σημαντικές ώστε να έχουν σημαντική επίδραση στη συνολική 

οδική ασφάλεια. Ωστόσο οι Lucidi et al. (2019) αναφέρουν ότι η επιβολή προστίμων 

για όλες τις ηλικίες, συσχετίζονταν με υψηλότερο κίνδυνο τροχαίων ατυχημάτων μόνο 

για τους νέους και ενήλικες οδηγούς, και όχι για τους ηλικιωμένους. Αυτό πιθανώς 

οφείλεται στο γεγονός ότι οι ηλικιωμένοι διαπράττουν λιγότερες επικίνδυνες 

παραβάσεις σε σύγκριση με τους νέους, καταλήγοντας στο γεγονός ότι η επικίνδυνη 

συμπεριφορά στην οδήγηση αλλάζει κατά τη διάρκεια της ζωής ενός οδηγού. 

Η οδική οργή είναι πιο συχνή σε ορισμένες κοινωνικοοικονομικές ομάδες, αλλά δεν 

διαφέρει ανάλογα με το φύλο ή την ηλικία. Ο τρόπος με τον οποίο οι οδηγοί εξηγούν 

τις απογοητευτικές καταστάσεις έχει σημασία - η επίρριψη ευθυνών στους άλλους 

(εσωτερική απόδοση ευθυνών) αυξάνει τον θυμό, ενώ η εξέταση εξωτερικών 

παραγόντων τον μειώνει (Li, Y. ,2017). Παρόμοια αποτελέσματα είχε και η έρευνα των  

Precht et al (2016), η οποία αποκαλύπτει ότι ο θυμός που βιώνουν οι οδηγοί αυξάνει 

την σκόπιμη επιθετική συμπεριφορά  αλλά όχι τα οδηγικά λάθη. Δηλαδή οι οδηγοί 

επιλέγουν συνειδητά να προχωρήσουν σε επικίνδυνες ενέργειες οι οποίες στοχεύον 

τους άλλους χρήστες του οδικού δικτύου και όχι λόγω δυσκολίας συγκέντρωσης στον 

δρόμο σχετικά με την οδήγηση. Αξίζει να σημειωθεί ότι από τους λόγους για την 

παραβατική δράση των νέων σύμφωνα με τους Vogel & South (2016) είναι η εγγύτητα 

σε εύπορες γειτονιές (και όχι σε μειονεκτούσες) ,η οποία σχετίζεται με αυξημένη 

παραβατικότητα είτε γιατί προσπαθούν οι παραβάτες να μειώσουν την ανισότητα είτε 

δρουν με συναίσθημα. 
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2.3.2 Κοινωνικο-οικονομικοί και γεωγραφικοί παράγοντες 

Προηγούμενες μελέτες δεν διερευνούν την χωρική κατανομή και τις αιτίες των 

συγκρούσεων και των οδικών παραβάσεων ,ιδιαίτερα όταν μελετώνται οι κοινωνικο-

οικονομικοί παράγοντες. Η χωρική ανάλυση βοηθά στην συγκέντρωση περιοχών 

υψηλού κινδύνου έτσι ώστε οι παρεμβάσεις για την οδική ασφάλεια να είναι 

στοχευμένες καλύπτοντας αυτό το κενό πέρα των εξωτερικών παραγόντων και των 

ατομικών χαρακτηριστικών των οδηγών (Abdullah & Sipos, 2023). 

Ωστόσο πολλοί παράγοντες —που αφορούν την ατομική συμπεριφορά, την ασφάλεια 

των οχημάτων και τις περιβαλλοντικές συνθήκες— συμβάλλουν στις κοινωνικές 

ανισότητες όσον αφορά τους τραυματισμούς από τροχαία ατυχήματα (RTIs) (Morency 

et al ,2012). Η μελέτη του Haghighi et al. (2020) καταλήγει στο συμπέρασμα ότι τα 

RTF (oι θάνατοι από τροχαία ατυχήματα) είναι ουσιαστικά ένα κοινωνικοοικονομικό 

ζήτημα και η εκπαίδευση είναι ένας από τους βασικούς παράγοντες— ακολουθούμενη 

από το εισόδημα και το προσδόκιμο ζωής που αποτελούν στοιχεία του Δείκτη 

Ανθρώπινης Ανάπτυξης (HDI) —   που συμβάλει σε υψηλότερα επίπεδα ανθρώπινης 

ανάπτυξης.  

Η άποψη του Deffenbacher (2007) αναφέρει ότι οι αστικές περιοχές χαρακτηρίζονται 

από παράγοντες (παρουσία περισσότερων φαναριών άρα πυκνότερη κυκλοφορία και 

συχνότερες καθυστερήσεις) που εκνευρίζουν τους οδηγούς και επηρεάζουν την 

ασφάλεια και την οδική συμπεριφορά με τρόπο πιο έντονο απ’ ό,τι στις αγροτικές. 

Αντίθετα οι Rosenbloom et al. (2009) πιστεύουν ότι η πολυπλοκότητα των αστικών 

υποδομών που περιλαμβάνουν πολυάριθμα φανάρια, κυκλικοί κόμβοι, διαβάσεις πεζών 

και πολλές πινακίδες οδηγεί τους οδηγούς να είναι πιο προσεκτικοί στους δρόμους να 

αντιλαμβάνονται μεγαλύτερο κίνδυνο ατυχημάτων σε τέτοια περιβάλλοντα ενώ 

αντιθέτως  οι απλούστερες υποδομές των αγροτικών δρόμων μπορεί να οδηγήσουν σε 

μειωμένη προσοχή. Το ίδιο η πόλη με την γειτονιά, ο οδηγός τείνει να συμμορφώνεται 

περισσότερο με τον ΚΟΚ στην πόλη παρά στην γειτονιά του η σε δρόμους που δεν 

γνωρίζει. 

Η μελέτη όμως των  Chen et al (2009)— χώρισε τις περιοχές σε τρεις ξεχωριστές 

κατηγορίες  σε αστικές, περιφερειακές, αγροτικές— υπέδειξε σημαντική συσχέτιση 

του τόπου διαμονής των νέων με τον κίνδυνο ατυχήματος. Στις πόλεις τρακάρουν 
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περισσότερο ενώ στους επαρχιακούς και αγροτικούς δρόμους τα περιστατικά 

ατυχήματος είναι μονά (πχ να βγουν από τον δρόμο) λόγω ακατάλληλου οδικού 

δικτύου και της υψηλής ταχύτητας. Oι Nordfjærn et al. (2010) προσθέτουν ότι η χαμηλή 

πυκνότητα οχημάτων στις αγροτικές περιοχές επιτρέπει μεγαλύτερη ταχύτητα στους 

οδηγούς, κάτι που μπορεί να συνεισφέρει στη σοβαρότητα των ατυχημάτων. 

Εκτιμάται ότι παρά την κυκλοφοριακή συμφόρηση στις αστικές περιοχές τα ατυχήματα 

είναι πιο ελαφρά ,ενώ τα περισσότερα θανατηφόρα ατυχήματα συμβαίνουν 

περισσότερο στην ύπαιθρο λόγω των ηλικιωμένων που οδηγούν, της έλλειψης 

υποδομών ,της αδιαφορίας στην αύξηση ταχύτητας  — καθώς στους αγροτικούς 

δρόμους η επιτρεπόμενη ταχύτητα είναι  σύμφωνα με την αναφορά του ITF (2024)  

στην Ελλάδα 50 km/h ενώ στους αστικούς 30 km/h  —, των συμπεριφορών που 

συνδέονται με την νοοτροπία της κοινωνίας που ζουν και κυρίως της έλλειψης 

πρόσβασης στην ιατρική περίθαλψη καθώς τα κέντρα υγείας συγκεντρώνονται σε 

αστικές περιοχές (Cabrera-Arnau,2020). Επίσης αξίζει να σημειωθεί ότι στις αγροτικές 

περιοχές γίνεται χρήση και διαφορετικών οχημάτων όπως τα τρακτέρ για τις αγροτικές 

εργασίες και στην αγροτική Κίνα παρατηρήθηκε ότι τα ποσοστά θανατηφόρων 

ατυχημάτων με τέτοια οχήματα ήταν υψηλά ,διότι υπάρχει έλλειψη εκπαίδευσης για 

την χρήση αυτών και η οικονομική συντήρηση των οχημάτων είναι ακατάλληλη (Loo 

et al., 2011). 

Η μελέτη των Adeleke et al. (2020) χρησιμοποιώντας τεχνικές χωρικής ανάλυσης στην 

Νιγηρία αποκαλύπτει τις έντονες περιφερειακές ανισότητες με την αύξηση των 

τροχαίων ατυχημάτων στον βορρά σε αστικές περιοχές εξαιτίας της υπέρβασής του 

ορίου ταχύτητας και της πίεσης που ασκούνταν στους επαγγελματίες οδηγούς για 

καλύτερη οικονομική ανάπτυξη. Στις αγροτικές περιοχές τα ατυχήματα οφείλονταν 

στην έκρηξη ελαστικών (που είναι οικονομικά προσιτά) που φθείρονταν με την πολύ 

κακή κατάσταση των αγροτικών δρόμων. Επίσης η μελέτη των Cheng et al. (2022) 

παρουσιάζει ,ενσωματώνοντας μεθόδους χωρικής ανάλυσης, μια συστηματική 

προσέγγιση για την ανάλυση των χωροχρονικών χαρακτηριστικών των τροχαίων 

παραβάσεων και των ατυχημάτων σε αστικές διασταυρώσεις ,με σκοπό την 

οπτικοποίηση τοποθεσιών υψηλού κινδύνου στο Wujiang της Κίνας. Τα αποτελέσματα 

δείχνουν σημαντική χωρική συγκέντρωση παραβάσεων του ΚΟΚ και τροχαίων 

ατυχημάτων, με επικαλυπτόμενα σημεία συγκέντρωσης υποστηρίζοντας τις 

στοχευμένες παρεμβάσεις σε αυτά τα σημεία. 
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2.4 Θεωρία της κοινωνικής αποδιοργάνωσης 

Η θεωρία της κοινωνικής αποδιοργάνωσης των Shaw and McKay (1942) συνδέθηκε 

αρχικά με την επίδραση της αστικοποίησης στην κοινότητα και ότι οι πόλεις είναι 

αποδιοργανωμένες. Το συστημικό μοντέλο όμως υποστηρίζει πως κάθε γειτονιά έχει 

τις ιδιαίτερες δικές τις συνθήκες όπως η οικονομία, η κατανομή του πληθυσμού και τα 

κοινωνικά και δομικά χαρακτηριστικά των κατοίκων που παίζουν ρόλο στην κοινωνική 

αποδιοργάνωση (Bellair ,2017).  

Η έννοια της κοινωνικής αποδιοργάνωσης εκφράστηκε σε μικρο-επίπεδο (ατομική 

συμπεριφορά) από τον διαφορικό συγχρωτισμό και σε μακρο-επίπεδο από την σύνδεση 

της εγκληματικότητας με την γεωγραφία δηλαδή την κατανομή της εγκληματικότητας 

γεωγραφικά (Ζαραφωνίτου,2025). 

Σημαντική έννοια της συγκεκριμένης θεωρίας είναι ο κοινωνικός έλεγχος που 

προσπαθεί να επιτύχει την συμμόρφωση των μελών μιας  κοινωνίας με τους 

κοινωνικούς κανόνες  (Hughes et al.,2014). Ο κοινωνικός έλεγχος διακρίνεται σε 

τυπικό και άτυπο κοινωνικό έλεγχο. Ο άτυπος κοινωνικός έλεγχος ορίζεται ως ο 

έλεγχος από την ίδια την κοινότητα ,η οποία επιβάλει η ίδια τις κυρώσεις που έχει 

συμφωνήσει κοινά τα έθιμα και τους κανόνες. Περιλαμβάνει  άτυπες κυρώσεις οι 

οποίες είναι έντονες αντιδράσεις και αφορά μικρές κοινότητες (πχ. Οικογένεια). Ο 

τυπικός  κοινωνικός έλεγχος βασίζεται στους νόμους και τους γραπτούς κανόνες και 

επιβάλλεται από επίσημους φορείς κοινωνικού ελέγχου όπως για παράδειγμα τα 

δικαστήρια (Linning et 2024; Hughes et al.,2014). 

 

Η θεωρία αυτή βασίζεται στον χώρο και τον χρόνο ενώ προσπαθεί να εξηγήσει την 

εγκληματική συμπεριφορά και παραβατικότητα ,η οποία οφείλεται στην διάσπαση των 

θεσμών μέσα σε μία κοινότητα. Με λίγα λόγια όταν μία γειτονιά χάνει την σύνθεση 

της, οι συνεργατικές οργανώσεις που έχουν δημιουργήσει το αίσθημα του ανήκειν 

εξαφανίζεται και αυτό με την σειρά του οδηγεί σε αποδυνάμωση της κοινότητας οπότε 

και περισσότερη παραβατική δραστηριότητα (Porter et al., 2015). Πράγματι η θεωρία 

της κοινωνικής αποδιοργάνωσης ,που αναπτύχθηκε από τους Shaw και McKay 

,παρουσίασε την ύπαρξη της εγκληματικότητας σε συγκεκριμένες γεωγραφικές 
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περιοχές ανεξαρτήτων των εθνοτικών ομάδων που έμεναν εκεί, αλλά εστίαζε στην ίδια 

την γειτονιά. Βέβαια η θεωρία στερεί από άποψη ότι ο πολιτισμός ή η χώρα έχει 

διαφορετικά χαρακτηριστικά και κοινωνικο-οικονομική κατάσταση και δομή (Wong, 

2002). 

Ωστόσο σύμφωνα με μία μελέτη στις γειτονιές της Αυστραλίας παρατηρήθηκε ότι η 

αίσθηση της κοινότητας δεν μειώνει την παραβατικότητα ή την εγκληματικότητα σε 

φτωχές περιοχές παρόλο που είναι δύσκολο να δημιουργηθούν σε αυτές ισχυροί 

κοινωνικοί δεσμοί ,οι οποίοι εν τέλει μπορεί να φέρουν αντιθέτως υψηλότερη 

παραβατικότητα ή εγκληματικότητα στις γειτονιές (Wickes & Hipp, 2018). 

Οι αγροτικές και αστικές περιοχές θα πρέπει να ερευνώνται ως μοναδικές ξεχωριστές 

γεωγραφικές περιοχές, όπως αναφέρουν οι Ward et al. (2018) «Διαφορετικές 

τοποθεσίες δημιουργούν διαφορετικές ευκαιρίες». Υπάρχουν ομοιότητες μεταξύ 

αγροτικών και αστικών περιοχών αλλά παρουσιάζονται διαφορές ως προς την 

οικονομία (όπως το εισόδημα, η ανεργία κλπ.) και στον πολιτισμό (φυλετική 

ετερογένεια). H παραβατικότητα σύμφωνα με τον Bouffard (2006) είναι μειωμένη στις 

αγροτικές περιοχές κάτι που δείχνει την σημασία της κοινότητας, γεωγραφικά 

απομακρυσμένη, με αξίες και στενές σχέσεις για την θεωρία της κοινωνικής 

αποδιοργάνωσης.  

 

2.5 Σημασία της κοινωνικής εμπλοκής 

Η κοινωνική εμπλοκή ή κοινωνική συμμετοχή αναφέρεται στην συμμετοχή κάποιου 

στα συλλογικά δρώμενα για την αντιμετώπιση καταστάσεων δημόσιου συμφέροντος  

ενισχύοντας την κοινωνική συνοχή και περιλαμβάνει την ίδια την δράση, την 

συλλογική αλληλεπίδραση και την κοινωνική ανταλλαγή (Prisacaru, 2023). Η 

διαδικασία της κοινωνικής συμμετοχής συμβάλει στην κοινοτική ανάπτυξη ,αφού 

δημιουργεί ενώσεις ατόμων με τη δική τους ελεύθερη βούληση και με βάση τις δικές 

τους ανάγκες, επιτρέποντας τους να αντιμετωπίσουν διάφορες καταστάσεις της 

κοινότητας (Díaz-Puente et al., 2011). Μια βασική ιδέα που ταυτίζεται με την 

κοινωνική εμπλοκή και την κοινοτική ανάπτυξη είναι η αλληλεγγύη. Αυτή 

επιτρέποντας τα άτομα να έχουν ενεργό ρόλο  δημιουργεί την κοινωνική ένταξη μέσα 

από την οργάνωση δράσεων που αφορά όλη την κοινωνική ζωή. Οι δράσεις, αυτές που 

βασίζονται στο «δρώντας για» «μαζί με τους άλλους» εξηγεί την συμμετοχή που 
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προκύπτει φυσικά ,οι οποίες δημιουργούν δεσμούς ελεύθερους μέσω της συνεργασίας 

και της ένταξης (Frega, 2021). 

Η νομική συνείδηση των μελών μιας κοινότητας είναι πολύ σημαντική για την τήρηση 

των κανόνων του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας καθώς η κοινότητα παίζει κυρίαρχο 

ρόλο στην πρόληψη της παραβατικής συμπεριφοράς στους δρόμους (Suherman et al., 

2023). Ωστόσο οι Ortuño et.al (2016) αναφέρουν δύο παράγοντες που μπορούν να 

εξασφαλίσουν την τήρηση των κανόνων κυκλοφορίας, οι οποίοι είναι η συμπεριφορά 

που υιοθετεί εξαιτίας της κοινωνικής επιρροής το άτομο και αν οι κανόνες των 

επίσημων νομικών αρχών συμφωνούν με το σύστημα αξιών των μελών της ίδιας της 

κοινωνίας. 

Σε ένα πρόγραμμα στην Ινδονησία πραγματοποιήθηκαν δραστηριότητες ενδυνάμωσης 

της κοινότητας για την οδική ασφάλεια των μεταφορών αυξάνοντας την γνώση και την 

συνείδηση για την σημασία της οδικής ασφάλειας κατά 30% (Oktopianto et al.,2023). 

Σε μία πιο κοινοτική προσέγγιση ο κοινός στόχος ,η κοινή βούληση μέσω της 

συμμετοχής των μελών μιας κοινότητας οδηγεί σε πιο αποτελεσματικές αποφάσεις, 

λαμβάνοντας υπόψη τις πολιτισμικές αξίες και τις προοπτικές των συμμετεχόντων 

,μπορεί να συμβάλλει στη μείωση των επικίνδυνων συμπεριφορών που επηρεάζουν την 

ασφάλεια της κυκλοφορίας (Austin & Green, 2019). Αυτό προϋποθέτει και την 

ικανότητα των δημόσιων οργανώσεων να κάνουν εφικτή αυτή την συμμετοχή. Η 

σημασία της διεξαγωγής προγραμμάτων και ενημέρωσης σε μη οργανωμένα στρώματα 

της κοινωνίας με κατανοητό υλικό και όχι μόνο σε οργανωμένες ομάδες με 

συγκεκριμένα επαγγέλματα μπορεί να κάνει περισσότερο εφικτή την συμμετοχή όλων 

των μελών της κοινότητας (Setiawan,2020).  

Η μελέτη των Rachman et al. (2019) εξηγεί ότι η επιβολή προστίμων για την 

υπερβολική ταχύτητα εμποδίζει την ύπαρξη παραβατικής οδικής συμπεριφοράς  

μειώνοντας τα τροχαία ατυχήματα και επιπλέον η επιβολή του νόμου να γίνεται 

αδιάκριτα μέσω προγραμμάτων οδικής εκπαίδευσης. Αντίθετα με την άποψη αυτή 

έρχεται η μελέτη των Ryan et al.(2000) η οποία υποστηρίζει ότι η εσωτερίκευση και η 

ολοκλήρωση αποκτούνται σε  χώρους που υποστηρίζουν το κλίμα της αυτονομίας και 

της σχέσης και όχι σε χώρους που υπάρχει υπερβολικό έλεγχος ,ο οποίος εμποδίζει την 

φυσική τάση της κοινωνίας να οργανωθεί και προάγει την δυσπιστία για την συλλογική 

και πρωτοβουλιακή υπευθυνότητα. Άρα στην  περίπτωση της παραβατικότητας στους 
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δρόμους o υπερβολικός έλεγχος και η επιβολή του νόμου από εξωτερικό έλεγχο (πχ 

έντονη αστυνόμευση, επιβολή προστίμων) δημιουργεί δυσφορία στους οδηγούς και οι 

πράξεις του φέρουν τα αντίθετα αποτελέσματα. 

Αξίζει να σημειωθεί σε μία έρευνα από την ομάδα δοκιμής ήταν εμφανές όταν 

μειώθηκε ο έλεγχος των ορίων ταχύτητας ,οι  παραβάτες γίνονταν πιο ανυπάκουοι γιατί 

δεν υπήρξε φόβος κυρώσεων. Με λίγα λόγια η έρευνα καταλήγει στην άποψη ότι οι 

οδηγοί δεν δείχνουν αυτοσυγκράτηση όταν δεν υπάρχει αυστηρός έλεγχος αλλά 

ταυτόχρονα τονίζει ότι η οδική ασφάλεια επιτυγχάνεται όταν οι ίδιοι οι οδηγοί σέβονται 

τους κανόνες και όχι όταν υπάρχει ο φόβος ότι θα τιμωρηθούν (Cour des comptes, 

2021). Η Silva (2023)  συμφωνεί με τους στόχους της εκπαίδευσης πάνω στους κανόνες 

Οδικής κυκλοφορίας αλλά όχι στα μέσα υποστηρίζοντας την «Παιδαγωγική της 

Αυτονομίας», που σημαίνει η αναγνώριση της αξίας των προϋπάρχουσων γνώσεων του 

εκπαιδευόμενου (στα πλαίσια μας, του οδηγού), η ανάπτυξη της κριτικής του σκέψης 

και η τήρηση ηθικών και αισθητικών κανόνων μπορεί να κινητοποιήσει τους πολίτες 

προς την αλληλεγγύη και την κοινωνική δέσμευση για την ασφάλεια στους δρόμους. 
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ΜΕΡΟΣ Β : Ερευνητικό μέρος 

 

 

Κεφάλαιο III:Μεθοδολογία έρευνας 

 

3.1 Σκοπός και στόχοι της έρευνας 

Οι σκοπός της έρευνας επικεντρώνεται στην επίδραση των γεωγραφικών ανισοτήτων 

στις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ) και στην κοινωνική εμπλοκή 

των παραβατών στην κοινότητα στον αστικό, ημιαστικό και αγροτικό χώρο. Πιο 

συγκεκριμένα, επιδιώκεται να αναλυθεί πώς η γεωγραφική διαφοροποίηση , μεταξύ 

αστικών και αγροτικών περιοχών, επηρεάζει τη συχνότητα και τη σοβαρότητα των 

παραβάσεων. 

Επιμέρους στόχοι ήταν επίσης η μελέτη των γεωγραφικών διαφοροποιήσεων στις 

παραβάσεις του ΚΟΚ αποκαλύπτοντας περιβαλλοντικές και  οικονομικές ανισότητες, 

που επιδρούν στην συχνότητα των παραβατικών συμπεριφορών και την πρόσβαση σε 

κοινωνικούς πόρους. Να διερευνηθούν οι αντιλήψεις των κατοίκων για τον έλεγχο και 

την υποστήριξη που υπάρχει στις περιοχές τους καθώς και την κοινωνική τους εμπλοκή 

σχετικά με τις δράσεις υποστήριξης μέσα στην κοινότητα. Τέλος μελετήθηκε επίσης η 

σημασία του φύλου στις παραβάσεις του ΚΟΚ. 

 

3.2 Διατύπωση ερευνητικών ερωτημάτων 

1) Πως επηρεάζει η γεωγραφική περιοχή αγροτική ,ημιαστική η αστική τη σοβαρότητα 

και την συχνότητα των παραβάσεων ΚΟΚ; 

2) Πως επηρεάζει η γεωγραφική περιοχή αγροτική ,ημιαστική η αστική μαζί με τους 

οικονομικούς και περιβαλλοντικούς παράγοντες τις παραβάσεις ΚΟΚ; 

3) Πως επηρεάζει η γεωγραφική περιοχή αγροτική ,ημιαστική η αστική τη παρουσία 

ελέγχου και υποστήριξης για τις παραβάσεις ΚΟΚ; 
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4) Πως επηρεάζει η γεωγραφική περιοχή αγροτική ,ημιαστική η αστική τις 

προσπάθειες δράσης των κοινοτήτων να  εμπλέκονται και να συμμετέχουν για την 

βελτίωση του φαινομένου της παραβίασης ΚΟΚ; 

5) Ποια είναι η σημασία του φύλου στις παραβάσεις του ΚΟΚ; 

 

3.3 Eρευνητικός σχεδιασμός της έρευνας 

Η παρούσα έρευνα ακολουθεί ποσοτική ανάλυση έτσι ώστε με αριθμητική ακρίβεια να 

μελετηθούν  οι αντιλήψεις των δειγμάτων σχετικά με τις παραβάσεις του Κώδικα 

Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ).Η ποσοτική ανάλυση πραγματοποιήθηκε μέσω της 

χρήσης ερωτηματολογίου διαδικτυακά  και  δια ζώσης στον γενικό πληθυσμό και  

στους ενήλικους παραβάτες  ΚΟΚ. Τα δείγματα των ενήλικων παραβατών 

συλλέχθηκαν στο Εργαστήριο Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας 

(LaHeRS) του Ελληνικού Μεσογειακού Πανεπιστημίου στο Ηράκλειο ,ενώ 

συμμετείχαν στα βιωματικά σεμινάρια επιμόρφωσης του εργαστηρίου LaHeRS το έτος 

2025.Αξίζει να σημειωθεί ότι στα συγκεκριμένα επιμορφωτικά σεμινάρια οι  ενήλικες 

παραβάτες παρέβησαν τον ΚΟΚ και δικάστηκαν για αυτήν με εντολή εισαγγελέα του 

Ηρακλείου, επέλεξαν να τα παρακολουθήσουν  αυτά τα σεμινάρια αντί να 

ακολουθήσουν κάποια άλλη δικαστική συνέπεια. Τέλος ο συγκεκριμένος σχεδιασμός 

επιτρέπει την δυνατότητα να υπάρξει συγκριτική ανάλυση μεταξύ αστικών 

,ημιαστικών και αγροτικών περιοχών για τις παραβάσεις ΚΟΚ. 

 

3.4 Δείγμα της έρευνας 

Η έρευνα επικεντρώνεται στις περιοχές του Νομού Ηρακλείου και του Νομού 

Ρεθύμνου στην Κρήτη και αποτελεί συγκριτική ανάλυση των αγροτικών και αστικών 

περιοχών της Κρήτης όσον αναφορά τις παραβάσεις του. Η έρευνα περιλαμβάνει δύο 

δείγματα: τον γενικό πληθυσμό με 73 ενήλικα άτομα επιλεγμένα μέσω 

στρωματοποιημένης δειγματοληψίας και 30 ενήλικες παραβάτες επιλεγμένοι μέσω  

δειγματοληψίας ευκολίας .  

Το τελικό δείγμα αποτελείται από 103 άτομα συνολικά εκ των οποίων προέρχονται από 

τις αστικές περιοχές που έχουν υψηλή πληθυσμιακή πυκνότητα (10.000 και άνω) και 

είναι στο κέντρο όπως το Ηράκλειο ,το Ρέθυμνο, Νέα Αλικαρνασσός και το Γάζι. 

Προέρχεται επίσης από τις ημιαστικές περιοχές που είναι κοντά στις αστικές περιοχές 
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και έχουν μεσαίο πληθυσμό (από 2000 έως 10.000) όπως Μοίρες, Τυμπάκι, 

,Κρουσώνας κ.α. Τέλος προήρθε δείγμα από τον αγροτικό χώρο που είναι μικροί 

οικισμοί με πληθυσμό μικρό (από 2000 και κάτω) όπως Πλακιάς Άνω Ασίτες, Ζωνιανά, 

Κάτω Ασίτες, Μαλάδες, Καλέσα, Μύρθιος, Σίσες, Χάρακας, Πόμπια, Πανόραμα 

Ατσιπόπουλο, Τρία Πεύκα κ.ά. 

 

3.5 Ερευνητικό εργαλείο συλλογής δεδομένων  

Το εργαλείο που χρησιμοποιήθηκε είναι ένα αυτοσχέδιο ερωτηματολόγιο που 

μοιράστηκε στον γενικό πληθυσμό ηλεκτρονικά μέσω του Google Form και στους 

παραβάτες με εισαγγελική παραπομπή σε δύο βιωματικά σεμινάρια ηλεκτρονικά αλλά 

και σε έντυπη μορφή. Υπήρξε δυσκολία εύρεσης ερωτηματολογίου που ερευνά τις 

γεωγραφικές ανισότητες με τις παραβάσεις ΚΟΚ ωστόσο χρησιμοποιήθηκαν κάποιες 

ερωτήσεις σχετικά με τις παραβάσεις από  το ερωτηματολόγιο του Εργαστηρίου 

Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας (LaHeRS) που μοιραζόταν 

συνήθως στους παραβάτες στα επιμορφωτικά αυτά σεμινάρια. 

Το ερωτηματολόγιο περιλαμβάνει: δημογραφικές ερωτήσεις (φύλο, ηλικία, 

επαγγελματική κατάσταση, περιοχή κατοικίας), ερωτήσεις για την οδική συμπεριφορά 

και τις παραβάσεις ΚΟΚ («Περνάω με κόκκινο», «Χάνω την ψυχραιμία μου όταν 

οδηγώ»), ερωτήσεις για την επίδραση των περιβαλλοντικών και οικονομικών 

παραγόντων παραβάσεις ΚΟΚ(οι υποδομές, το εισόδημα κλπ.). Επιπλέον, εξετάζει την 

παρουσία ελέγχου και υποστήριξης (αστυνόμευση και εκπαίδευση) καθώς και την 

κοινότητα σχετικά με την διαχείριση των παραβάσεων ΚΟΚ χρησιμοποιώντας 

κλίμακες συχνότητας και συμφωνίας. Στην συνέχεια η ανάλυση πραγματοποιήθηκε 

μέσω του λογισμικού στατιστικής ανάλυσης SPSS (Statistical Package for the Social 

Sciences) 

 

3.6 Ηθικά ζητήματα 

Για τη διεξαγωγή της έρευνας  ζητήθηκε άδεια από την Επιτροπή Δεοντολογίας του 

Ελληνικού Μεσογειακού Πανεπιστημίου Κρήτης, διασφαλίζοντας ότι τηρούνται όλες 

οι ηθικές αρχές που απαιτούνται για μια επιστημονική έρευνα. Επίσης ζητήθηκε άδεια 

Εργαστήριο Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας (LaHeRS) του 
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Ελληνικού Μεσογειακού Πανεπιστημίου για την συλλογή των ερωτηματολογίων στα 

επιμορφωτικά σεμινάρια. Τα δείγματα του γενικού πληθυσμού και των παραβατών με 

εισαγγελική παραπομπή ενημερώθηκαν αυστηρά, ότι η συμμετοχή είναι απολύτως 

εθελοντική και ανώνυμη καθώς τα προσωπικά δεδομένα θα προστατευτούν πλήρως. 

Δεν γίνεται καμία αναφορά σε στοιχεία που μπορούν να ταυτοποιήσουν τους 

συμμετέχοντες, είτε πρόκειται για γενικό πληθυσμό είτε για νεαρούς παραβάτες του 

ΚΟΚ. 

Η ενημέρωση παράχθηκε τόσο προφορικά όσο και γραπτά, με ξεκάθαρες οδηγίες που 

περιλαμβάνονταν στο ερωτηματολόγιο. Οι συμμετέχοντες είχαν τη δυνατότητα να 

ανατρέχουν στις πληροφορίες αυτές ανά πάσα στιγμή. Ο στόχος της συλλογής 

δεδομένων είναι ερευνητικός, για την ολοκλήρωση της πτυχιακής εργασίας, και τα 

δεδομένα θα χρησιμοποιηθούν αποκλειστικά για αυτόν τον σκοπό. Θα διασφαλιστεί η 

ανωνυμία και η εμπιστευτικότητα καθ’ όλη τη διάρκεια της έρευνας, σύμφωνα με τις 

αρχές δεοντολογίας ώστε να, ώστε να διασφαλιστεί η αξιοπιστία, η διαφάνεια και η 

προστασία των συμμετεχόντων. 

 

3.7 Περιορισμοί της έρευνας 

Κατά την διεξαγωγή της έρευνας υπήρξαν κάποιες δυσκολίες. Αρχικά στον γενικό 

πληθυσμό υπήρξε δυσκολία συλλογής ερωτηματολογίων σε περισσότερες αγροτικές 

περιοχές που διαμένουν μεγαλύτερες ηλικίες ακόμα και διαδικτυακά λόγω της ελλιπής 

πρόσβασης στην ηλεκτρονική πλατφόρμα. Επιπλέον λόγω έλλειψης εμπιστοσύνης που 

υπήρξε στις μικρότερες τοπικές κοινότητες συλλέχθηκαν περισσότερα 

ερωτηματολόγια από τις αστικές περιοχές.  

Στα βιωματικά επιμορφωτικά σεμινάρια νεαρών παραβατών του ΚΟΚ στο Εργαστήριο 

Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας (LaHeRS) του Ελληνικού 

Μεσογειακού Πανεπιστημίου υπήρξε περισσότερη δυσκολία. Χρειάστηκε η παρουσία 

για την έρευνα σε δύο σεμινάρια διότι οι ενήλικοι παραβάτες εξίσου έδειξαν δυσκολία 

στην συμπλήρωση των ερωτηματολογίου της συγκεκριμένης έρευνας λόγω πίεσης 

χρόνου και εμπιστοσύνης. Η εμπιστοσύνη ενός παραβάτη επηρεάζεται λόγω των 

δικαστικών συνεπειών και της συνεχής παρουσίας των εκτελεστικών οργάνων στον 

παρόντα χρόνο γεγονός που μειώνει την αποδοτικότητα της έρευνας. Συμπερασματικά 

η έρευνα στις παραβάσεις του ΚΟΚ και οι αντιλήψεις των ατόμων απέναντι σε αυτές 
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θέλει προσεκτική προσέγγιση και αυστηρά ξεκάθαρη ενημέρωση για την προστασία 

των προσωπικών δεδομένων και του σκοπού της έρευνας. 

Τέλος υπήρξε διάθεση η στατιστική αυτή ανάλυση να χαρτογραφηθεί μέσω του 

λογισμικού GIS για να χαρτογραφηθεί. Αυτό δεν έγινε γιατί το δείγμα ήταν μικρό και 

η πρόσβαση στα Γεωγραφικά Πληροφοριακά Συστήματα ήταν δύσκολη λόγω έλλειψης 

χρόνους. 

 

 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙV: Αποτελέσματα 

 

  4.1 Δημογραφικά χαρακτηριστικά  

 

Πίνακας 1.Κατανομή του δείγματος σε γενικό πληθυσμό και παραβάτες με 

εισαγγελική παραπομπή  

Στον πίνακα 1 παρουσιάζονται οι κατηγορίες δειγμάτων που συμμετείχαν στην έρευνα 

,οι οποίες είναι ο γενικός πληθυσμός που αποτελεί το 70,9% (Ν=73) άρα και την 

πλειοψηφία της ανάλυσης των δεδομένων της έρευνας και οι παραβάτες με εισαγγελική 

παραπομπή αποτελούν το 29,1% (Ν=30) της έρευνας.  

 

 

 Κατηγορία_Δείγματος 

  Frequency 
Valid 

Percent 

Valid Γενικός 
πληθυσμός 

73 70,9 

Παραβάτες με 
εισαγγελική 
παραπομπή 

30 29,1 

Total 103 100,0 
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 Πίνακας 2.Κατανομή του γενικού πληθυσμού και παραβατών με εισαγγελική 

παραπομπή ανά φύλο 

 

Στον πίνακα 2 παρουσιάζεται η κατανομή του φύλου τόσο στον γενικό πληθυσμό όσο 

και στους παραβάτες ΚΟΚ με εισαγγελική παραπομπή. Στον γενικό πληθυσμό το 

57,5% (Ν=42) αποτελείται από γυναίκες ενώ το 41,1% (Ν=30) από άντρες και το 1,4% 

(Ν=1) δήλωσε άλλη ταυτότητα. Η συμμετοχή των δύο φύλων στο δείγμα του γενικού 

πληθυσμού είναι ισορροπημένη σχετικά. Στους παραβάτες με εισαγγελική παραπομπή 

το 96,7% είναι άντρες που αποτελεί την συντριπτική πλειοψηφία και 3,3% είναι 

γυναίκες. 

 

 

Πίνακας 3. Κατανομή των δειγμάτων ανά ηλικία 

 

Στον πίνακα 3 στο δείγμα του γενικού πληθυσμού υπερισχύει η ηλικία μεταξύ 25-34 

χρονών με ποσοστό 38,4% (Ν=28) ενώ οι ηλικίες μεταξύ 18-24 αποτελούν το 20,5% 

(Ν=15) του πληθυσμού ,οι ηλικίες μεταξύ 45-54 το 15,1% (Ν=11),οι ηλικίες 55 και 

άνω  το 13,7% (Ν=10) και τέλος οι ηλικίες μεταξύ 35-44 το 12,3% (Ν=9). Το δείγμα 

των παραβατών με εισαγγελική παραπομπή αποτελείται αποκλειστικά από τις ηλικίες 
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μεταξύ 18-24 χρονών έχοντας ποσοστό 100,0% (Ν=30). Συνολικά στην έρευνα οι 

νεότερες ηλικίες υπερισχύουν μεταξύ 18 και 34 χρονών καθώς το συνολικό ποσοστό 

είναι 58,9 % (Ν=103). 

 

 

 

 

Πίνακας 4.Κατανομή των δειγμάτων ανά είδος περιοχής 

Στον πίνακα 4 το δείγμα του γενικού πληθυσμού η πλειοψηφία προέρχεται από τις 

αστικές περιοχές με ποσοστό 54,8% (Ν=40) , και από τις αγροτικές περιοχές το 24,7% 

(Ν=18) και από τις ημιαστικές περιοχές το 20,5% (Ν=15). Η πλειοψηφία αυτή 

οφείλεται και στην συσσώρευση μεγάλου μέρους του πληθυσμού στις πόλεις. Το 

δείγμα των παραβατών με εισαγγελική παραπομπή προέρχεται από τις αστικές 

περιοχές με ποσοστό 53,3% (Ν=16) με ελαφρά διαφορά από τις αγροτικές περιοχές με 

ποσοστό 40% (Ν=12) και από τις ημιαστικές προέρχεται ένα πολύ μικρό ποσοστό ,το 

6,7% (Ν=2). 

 

 

 

Πίνακας 5. Κατανομή δειγμάτων που έχουν στην κατοχή τους δίπλωμα οδήγησης 
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Σύμφωνα με τον πίνακα 5 η πλειοψηφία του γενικού πληθυσμού έχουν δίπλωμα 

οδήγησης με ποσοστό 94,5% (Ν=69) και ένα ποσοστό 5,5% (Ν=4) δεν έχει. Οι 

παραβάτες με εισαγγελική παραπομπή που έχουν στην κατοχή τους δίπλωμα οδήγησης 

είναι το 60% (Ν=18) και αυτοί που δεν έχουν είναι το 40%(Ν=12). Το ποσοστό των 

παραβατών που δεν κατέχει δίπλωμα οδήγησης είναι σαφές μεγαλύτερο από τον γενικό 

πληθυσμό αναλογικά καθώς έχει γίνει αφαίρεση του διπλώματος με εισαγγελική 

εντολή. 

 

 

Πίνακας 6. Κατανομή των δειγμάτων που οδήγησαν πριν την απόκτηση διπλώματος  

Σύμφωνα με τον πίνακα 6 το 54,8% (Ν=40) του γενικού πληθυσμού έχει οδηγήσει 

πριν αποκτήσει δίπλωμα, ποσοστό ανησυχητικό καθώς υπερισχύει έστω και ελαφρά 

έναντι του 45,2% (Ν=33) που δεν έχουν οδηγήσει πριν την απόκτηση διπλώματος. Το 

90% (Ν=27) των παραβατών με εισαγγελική παραπομπή έχει οδηγήσει χωρίς δίπλωμα, 

,ενώ το 10% (Ν=3) δεν το έχει κάνει . Αυτό επιτρέπει την παρατήρηση, ότι ένα μεγάλο 

μέρος του πληθυσμού τις Κρήτης έχει οδηγήσει χωρίς δίπλωμα. 

 

4.2 Περιγραφική στατιστική κλιμάκων 

Οι ερωτήσεις χωρίστηκαν σε 4 κλίμακες. Η ανάλυση των κλιμάκων συμπεριλαμβάνει 

και τα δύο δείγματα δηλαδή τον γενικό πληθυσμό και τους παραβάτες με εισαγγελική 

παραπομπή μαζί (Ν=103).Οπότε οι κλίμακες είναι οι εξής: 

1.QA-Κλίμακα παραβατικής οδικής συμπεριφοράς  

2.QB- Κλίμακα αντιλήψεων για παράγοντες περιβάλλοντος και οικονομίας 

3.QC- Κλίμακα αντιλήψεων για ελέγχους και υποστήριξης  

4.QD- Κλίμακα για παράγοντες κοινωνικής και πολιτισμικής επίδρασης 
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Πίνακας 7.Περιγραφική στατιστική κλιμάκων 

Από τον παραπάνω πίνακα 7 παρατηρούνται τα εξής στοιχεία: 

1.Η Κλίμακα QA φαίνεται να έχει αποδεκτή εσωτερική συνέπεια με Cronbach's alpha 

0,724 και με χαμηλό μέσο όρο 1,72 δείχνει ότι οι συμμετέχοντες διαφωνούν και η 

τυπική απόκλιση 0,53 αποκαλύπτει ομοφωνία  σχετικά με τις παραβάσεις ΚΟΚ που οι 

ίδιοι διαπράττουν στην καθημερινότητά τους. 

2. Η κλίμακα QB έχει οριακά αποδεκτή αξιοπιστία με Cronbach's alpha 0,700.Με μέσο 

όρο 2,80 οι συμμετέχοντες έχουν μια ουδέτερη προς αρνητική στάση και με τυπική 

απόκλιση  0,75 έχουν μια ελαφρώς διαφωνία  για τους γεωγραφικούς και οικονομικούς 

παράγοντες που μπορούν να επηρεάσουν τις παραβάσεις του ΚΟΚ. 

3.Η κλίμακα QC είναι αναξιόπιστη με Cronbach's alpha 0,512.Υπάρχει μία ελαφρώς 

θετική στάση με μέσο όρο 3,10 για την αποτελεσματικότητα των ελέγχων που 

πραγματοποιούνται στους δρόμους για τις παραβάσεις του ΚΟΚ και των 

προγραμμάτων υποστήριξης ωστόσο η τυπική απόκλιση 0,80 δείχνει μεγάλη διαφωνία 

μεταξύ των συμμετεχόντων. 

4.Η κλίμακα QB είναι εξίσου αναξιόπιστη με Cronbach's alpha 0,48.Η στάση των 

συμμετεχόντων με βάση τον μέσο όρο 2,92 φαίνεται να είναι ουδέτερη και με βάση την 

τυπική απόκλιση 0,50  υπάρχει ομοφωνία. 

 

4.3 Διαφορές κλιμάκων ανά κατηγορία περιοχής 

Στους παρακάτω πίνακες διερευνώνται οι διαφορές των κλιμάκων με το είδος 

γεωγραφικού χώρου( αστική, ημιαστική, αγροτική. Για την έρευνα πραγματοποιήθηκε 

Κλίμακες Αριθμός 

ερωτημάτων 

ΜΕΑΝ Std. Deviation

  

Minimum Maximum Cronbach’s 

Alpha 

QA 8 1,72 ,53 1,00 3,44 ,724 

QB 8 2,80 ,75 1,00 4,50 ,700 

QC 5 3,10 ,80 1,00 5,00 ,512 

QD 11 2,92 ,50 1,00 4,18 ,480 
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ανάλυση διακύμανσης One-way ANOVA για να διερευνηθεί αν υπάρχει στατιστικά 

σημαντική διαφορά. 

 

Πίνακας 8. Περιγραφικά στατιστικά ανά είδος περιοχής της κλίμακας QA 

 

Πίνακας 9. Αποτελέσματα ANOVA QA 

 

 

Πίνακας 10. Περιγραφικά στατιστικά σε χωρικές ζώνες της κλίμακας QA 

 

 

Πίνακας 11.Αποτελέσματα ANOVA σε χωρικές ζώνες της κλίμακας QA 
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Πίνακας 12. Post-hoc συγκρίσεις σε χωρικές ζώνες για την κλίμακα QA 

 

Σύμφωνα με τον πίνακα 8 δεν διαφέρει η σοβαρότητα παραβάσεων ανά γεωγραφική 

περιοχή καθώς F= 0,793 ,p = 0,455 (p>0,05). Ωστόσο αναλύθηκαν οι χωρικές ζώνες 

σε σχέση με την συχνότητα παραβάσεων ΚΟΚ και συγκρούσεων. Στον πίνακα  11 που 

αναλύεται η συχνότητα παραβάσεων με βάση κάποια πρόσφατη σύγκρουση σε 

διαφορετικές χωρικές ζώνες παρατηρείται ισχυρή στατιστική διαφορά F= 5,57 ,p = 

0,001 (p < 0,05) με μεγαλύτερο κίνδυνο σύγκρουσης εντός εθνικής οδού (με μέσο όρο 

2,37) που θεωρείται οδικό δίκτυο με υψηλή ταχύτητα. Από τον έλεγχο πολλαπλών 

συγκρίσεων (Tukey HSD) σύμφωνα με τον πίνακα 12 οι παραβάσεις και οι 

συγκρούσεις στην εθνική οδό είναι περισσότερες και από της επαρχιακούς δρόμους και 

εντός πόλης, που δεν διαφέρουν στατιστικά μεταξύ τους (p=0.904).  

 

 

Πίνακας 13.Περιγραφικά στατιστικά ανά είδος περιοχής της κλίμακας QB 
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Πίνακας 14.Αποτελέσματα ANOVA κλίμακας QB 

 

 

Πίνακας 15. Post-hoc συγκρίσεις για την κλίμακα QΒ 

 

Από τους πίνακες 13 και 14 γίνεται αντιληπτό ότι η κλίμακα QB αντιλήψεων για 

Παράγοντες Περιβάλλοντος και Οικονομίας (ανεργία, έλλειψη υποδομών κλπ.) 

σχετίζεται με την κατηγορία περιοχής  εφόσον  F = 4,20, p = 0,018 (p < 0,05). Από τον 

έλεγχο πολλαπλών συγκρίσεων (Tukey HSD) σύμφωνα με τον πίνακα 15 προέκυψε 

ότι υπάρχει στατιστικά σημαντική διαφορά p = 0.016 (p < 0,05) και θετική Mean 

Difference = 0,622 μεταξύ των συμμετεχόντων που διαμένουν σε ημιαστικές και 

αγροτικές περιοχές, με τους πρώτους να παρουσιάζουν υψηλότερο μέσο όρο που 

σημαίνει ότι οι κάτοικοι των ημιαστικών περιοχών επηρεάζονται περισσότερο με τους 

παράγοντες περιβάλλοντος και οικονομίας όπως το εισόδημα ,η κακοσυντηρημένοι 

δρόμοι κτλ. που επηρεάζουν τις παραβάσεις ΚΟΚ. 
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Πίνακας 16. Περιγραφικά στατιστικά ανά κατηγορίας περιοχής της κλίμακας QC 

 

 

Πίνακας 17. Αποτελέσματα ANOVA κλίμακας QC 

 

 

Πίνακας 18.Post-hoc συγκρίσεις για την κλίμακα QC 

 

Σύμφωνα με τον πίνακα 17 παρατηρείται ισχυρή διαφορά με F = 5,32 ,p = 0,006 (p < 

0,05) μεταξύ των κατηγοριών περιοχών για τις αντιλήψεις απέναντι στον τρόπο και 

στην συχνότητα που γίνονται οι έλεγχοι στον δρόμο από την αστυνόμευση και τα 

προγράμματα υποστήριξης για τις παραβάσεις ΚΟΚ. Από τον έλεγχο πολλαπλών 

συγκρίσεων (Tukey HSD) σύμφωνα με τον πίνακα 18 υπάρχει στατιστικά σημαντική 
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διαφορά με το p=0,008 (p <0,05) και η Mean Difference = 0,53 είναι θετική  μεταξύ 

των κατοίκων που διαμένουν σε αστικές και αγροτικές περιοχές. Οι συμμετέχοντες, οι 

οποίοι διαμένουν και οδηγούν στις αγροτικές περιοχές παρουσίασαν μεγαλύτερο μέσο 

όρο που σημαίνει ότι οι αντιλήψεις τους σχετικά με τους ελέγχους στον δρόμο και τα 

προγράμματα υποστήριξης επηρεάζουν τις παραβάσεις του ΚΟΚ που διαπράττονται 

στις περιοχές τους. 

 

 

Πίνακας 19. Περιγραφικά στατιστικά ανά κατηγορίας περιοχής της κλίμακας QD 

 

 

Πίνακας 20. Αποτελέσματα ANOVA κλίμακας QD 

 

Σύμφωνα με τον πίνακα 20 η ανάλυση διακύμανσης ANOVA απέδειξε ότι δεν υπάρχει 

στατιστικά σημαντική διαφορά ,γιατί F  = 0,46 ,p = 0,627 (p > 0,05) ,μεταξύ κατηγορίας 

περιοχής και της κοινότητας για πρόληψη και δράσεις υποστήριξης των παραβατικών 

συμπεριφορών στον δρόμο. 
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4.4 Άλλες στατιστικές αναλύσεις διαφορών και σχέσεων 

4.4.1 Σύγκριση φύλου με τις κλίμακες QA και QB 

 

Πίνακας 21.Περιγραφικά στατιστικά της κλίμακας QA ανά φύλο 

 

Πίνακας 22.Αποτελέσματα t-test για την σύγκριση κλίμακας QA με το φύλο 

 

To t-test ανεξάρτητων δειγμάτων που παρουσιάζεται στον πίνακα 21 αποκάλυψε ότι οι 

άντρες παρουσιάζουν περισσότερη παραβατική συμπεριφορά όταν οδηγούν σε 

σύγκριση με τις γυναίκες γιατί t = 1,97, p = 0,034 (p < 0,05). Συγκεκριμένα σύμφωνα 

με τον πίνακα 22 ο μέσος όρος των αντρών (Μ = 1,80)  είναι μεγαλύτερος από τις 

γυναίκες (Μ= 1,59). 

 

 

Πίνακας 23.Περιγραφικά στατιστικά της κλίμακας ανά φύλο 
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Πίνακας 24.Αποτελέσματα t-test για την σύγκριση κλίμακας QB με το φύλο 

To t-test ανεξάρτητων δειγμάτων που παρουσιάζεται στους πίνακες 23 και 24 δείχνει 

ότι οι γυναίκες έχουν υψηλότερο μέσο όρο (Μ=2,98) από τους άντρες (Μ=2,66) και 

αυτό σημαίνει ότι οι γυναίκες αντιλαμβάνονται και αξιολογούν πιο έντονα τους 

οικονομικούς και περιβαλλοντικούς παράγοντες  που παίζουν ρόλο στις παραβάσεις 

του ΚΟΚ σε σχέση με τους άντρες καθώς t= 2,20 ,p=0,030 (p <0.05). 

 

4.4.2 Συσχέτιση φύλου με την εμπειρία οδήγησης χωρίς δίπλωμα 

 

Πίνακας 25.Περιγραφικά στατιστικά εμπειρία οδήγησης πριν την απόκτηση 

διπλώματος ανά φύλο 

 

 

Πίνακας 26.Συσχέτιση φύλου με εμπειρία οδήγησης πριν την απόκτηση διπλώματος   
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Ο έλεγχος χ² στον πίνακα 26 έδειξε ότι υπάρχει στατιστικά ισχυρή συσχέτιση με p = 

0,001 (p < 0,05)  μεταξύ φύλου και οδήγησης χωρίς πριν την απόκτηση διπλώματος 

και σύμφωνα με τον πίνακα 25 το ποσοστό των αντρών 89,05% να έχουν οδηγήσει 

χωρίς δίπλωμα έναντι των γυναικών που έχουν ποσοστό 39,5%. Άρα πάλι παρατηρείται 

ότι οι άντρες εμφανίζουν έντονη παραβατικότητα στους δρόμους όπως η οδήγηση 

χωρίς δίπλωμα. 

 

 

Πίνακας 27.Ραβδόγραμμα οδήγησης πριν την απόκτηση διπλώματος ανά φύλο 

 

4.4.3 Έλλειψη συντήρησης οχήματος  και οικονομικοί παράγοντες ανά κατηγορία 

περιοχής  

 

Πίνακας 28.Περιγραφικά στατιστικά δυσκολίας συντήρησης οχήματος ανά κατηγορία 

περιοχής 
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Πίνακας 29.Αποτελέσματα ANOVA για την δυσκολία συντήρησης οχήματος ανά 

κατηγορία περιοχής 

 

 

Πίνακας 30. Post-hoc συγκρίσεις δυσκολία συντήρησης οχήματος και κατηγορίας 

περιοχής 

 

Η ανάλυση διακύμανσης ANOVA στον πίνακα 29 έδειξε ότι η συντήρηση οχήματος 

λόγω οικονομικών δυσκολιών διαφέρει ανά κατηγορία περιοχής αφού F = 3,26, p =  

0,042 (p < 0,05).Συγκεκριμένα από τον έλεγχο πολλαπλών συγκρίσεων (Tukey HSD) 

σύμφωνα με τον πίνακα 30  η Mean Difference = 0.731 είναι θετική και p = 0,048 (p < 

0,05), αυτό σημαίνει ότι οι κάτοικοι αστικών περιοχών έχουν υψηλότερο μέσο όρο, 

δηλαδή δυσκολεύονται περισσότερο να συντηρήσουν το όχημά τους λόγω 

οικονομικών δυσκολιών σε σχέση με τους κατοίκους των αγροτικών περιοχών. 



47 
 

4.4.4 Διαμαρτυρίες για την βελτίωση οδικού δικτύου ανά κατηγορία περιοχής 

 

Πίνακας 31. Περιγραφικά στατιστικά σχετικά με τις διαμαρτυρίες για την βελτίωση 

οδικού δικτύου ανά κατηγορία περιοχής. 

 

 

Πίνακας 32.Αποτελέσματα ANOVA σχετικά με τις  διαμαρτυρίες για την βελτίωση 

οδικού δικτύου ανά κατηγορία περιοχής. 

 

 

Πίνακας 33. Post-hoc συγκρίσεις σχετικά με τις  διαμαρτυρίες για την βελτίωση οδικού 

δικτύου και κατηγορία περιοχής. 
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Η ανάλυση διακύμανσης ANOVA στον πίνακα 32 έδειξε ότι υπάρχει ισχυρή 

στατιστική διαφορά F = 5,93, p = 0.004 (p < 0,05) σχετικά με τις διαμαρτυρίες που 

πραγματοποιούνται για την βελτίωση του οδικού δικτύου ανάλογα με την κατηγορία 

περιοχής. Συγκεκριμένα ο πίνακας 33 δείχνει δύο συγκρίσεις. Υπάρχει θετική Mean 

Difference = 1,035 και στατιστική διαφορά p = 0,019 (p < 0,05) που σημαίνει ότι στις 

ημιαστικές περιοχές με το υψηλότερο μέσο όρο ,υπάρχει μεγαλύτερη ανάγκη των 

κατοίκων  να βελτιώσουν το οδικό δίκτυο σε σύγκριση με τις αστικές περιοχές. Η 

δεύτερη σύγκριση με θετική  Mean Difference =  0,846 και στατιστική διαφορά p = 

0,018 (p < 0,05) δείχνει ότι στις αγροτικές περιοχές με τον υψηλότερο μέσο όρο, 

υπάρχει μεγαλύτερο ενδιαφέρον των κατοίκων  να βελτιώσουν το οδικό δίκτυο σε 

σύγκριση με τις αστικές περιοχές. Άρα οι ημιαστικές και αγροτικές περιοχές 

διαμαρτύρονται περισσότερο για να βελτιωθεί το οδικό δίκτυο από τις αστικές 

περιοχές. 

 

4.4.5 Έλεγχοι αλκοτέστ ανά κατηγορία περιοχής  

 

Πίνακας 34.Περιγραφικά στατιστικά ελέγχων για τα αλκοτέστ ανά κατηγορία περιοχής  

 

 

Πίνακας 35.Αποτελέσματα ANOVA σχετικά με τα αλκοτέστ ανά κατηγορία περιοχής 
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Πίνακας 36. Post-hoc συγκρίσεις σχετικά με τα αλκοτέστ και τις κατηγορίες περιοχών  

 

Ο πίνακας 35 έδειξε ότι υπάρχει στατιστική διαφορά σχετικά με τους ελέγχους για την 

κατανάλωση αλκοόλ από τους οδηγούς ανάλογα με την κατηγορία περιοχής αφού F = 

3,18, p = 0,046 (p < 0,05).Συγκεκριμένα από τον έλεγχο πολλαπλών συγκρίσεων 

(Tukey HSD) στον πίνακα 36 παρατηρείται θετική Mean Difference = 0,805 και 

στατιστική διαφορά p = 0,038 (p < 0,05) μεταξύ αγροτικών και αστικών περιοχών. Ο 

υψηλός μέσος όρος των αγροτικών περιοχών αποκαλύπτει ότι ,δεν υπάρχουν αρκετοί 

έλεγχοι στους οδηγούς για κατανάλωση αλκοόλ στις αγροτικές περιοχές σε σύγκριση 

με τις αστικές περιοχές. 
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Συζήτηση 

Η έρευνα αυτή ,ως μία πρωτότυπη έρευνα, κατάφερε να εντάξει την γεωγραφία στις 

κοινωνικές επιστήμες με αφορμή την περίπτωση των παραβάσεων του ΚΟΚ στον 

αστικό, ημιαστικό και αγροτικό χώρο. Τα αποτελέσματα δείχνουν τις γεωγραφικές 

διαφοροποιήσεις ως προς την συχνότητα των παραβάσεων  ΚΟΚ, τους 

περιβαλλοντικούς και οικονομικούς παράγοντες και την συχνότητα των ελέγχων στον 

δρόμο. Επίσης βρέθηκαν σημαντικά ευρήματα σχετικά με το φύλο και την οδική 

παραβατικότητα και επιπλέον την ανάγκη διαμαρτυρίας των κατοίκων σε 

συγκεκριμένους χώρους. 

Διαπιστώθηκε ότι οι παραβάσεις και οι συγκρούσεις σε εθνική οδό  είναι περισσότερες 

και αυτό οφείλεται στις υψηλότερες επιτρεπτές ταχύτητες στα οδικά δίκτυα που 

συνδέουν πόλη με ύπαιθρο. Ωστόσο έρευνες δείχνουν ότι η υπέρβαση του ορίου 

ταχύτητας είναι η συχνότερη παράβαση στην Ελλάδα άρα και στα μεγάλα οδικά δίκτυα 

αυτή υφίσταται (Yannis et al., 2023; ITF ,2024). Σύμφωνα με μια πρόσφατη έρευνα 

σημειώθηκαν 920 περιστατικά οδικών ατυχημάτων στον ΒΟΑΚ (Βόρειος Οδικός 

Άξονας Κρήτης) την περίοδο  2000-2020 ,αριθμός ανησυχητικός ενώ δεν είναι όλα τα 

ατυχήματα καταγεγραμμένα (Μάκαρη ,2023). Επομένως η χωρική ανάλυση συμβάλει 

στην συγκέντρωση περιοχών υψηλού κινδύνου έτσι ώστε οι παρεμβάσεις να στοχεύουν 

στην πρόληψη των οδικών ατυχημάτων και όχι μόνο στην καταγραφή (Abdullah & 

Sipos, 2023). 

Οι περιβαλλοντικές και οικονομικές συνθήκες  παίζουν σημαντικό ρόλο ως παράγοντες 

παραβίασης του ΚΟΚ αφού η έρευνα έδειξε ότι οι ημιαστικές και αγροτικές περιοχές 

επηρεάζονται από αυτές περισσότερο από τις αστικές περιοχές. Δηλαδή το χαμηλό 

εισόδημα, η εκπαίδευση επηρεάζουν την συχνότητα των παραβάσεων του ΚΟΚ 

(Nadimi et al., 2021). Αυτό σημαίνει ότι οι πολιτικές βελτίωσης πρόσβασης στην 

εκπαίδευση, που καλύπτουν τον κύκλο ζωής των ανθρώπων ,θα πρέπει να εστιάζουν 

στην χωρική δομή των ευκαιριών (van Ham et al.,2024). 

Ένας παράγοντας που πρέπει να μετράται είναι ο έλεγχος. Η αστικοποίηση θεωρείται 

πρόκληση για τους τροχονόμους που μεριμνούν για την οδική ασφάλεια καθώς λόγω 

της κυκλοφοριακής συμφόρησης αδυνατούν να παρέχουν ισότιμα τις υπηρεσίες τους 

στους τόπους (Ahire & Borse, 2025). Η έρευνα έδειξε ότι οι αντιλήψεις των κατοίκων 

σχετικά με την αστυνόμευση και η άνιση κατανομή των ελέγχων όπως το αλκοτέστ 
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προκαλούν την συχνότητα των παραβάσεων ΚΟΚ στις αγροτικές περιοχές. Αυτό 

σημαίνει ότι ο έλεγχος θα πρέπει να κατανέμεται γεωγραφικά δίκαια σε όλες τις 

περιοχές με βάση τον πληθυσμό, τους δρόμους και πως συνδέονται μεταξύ τους, την 

ύπαρξη δημόσιων υπηρεσιών και την ίδια χρήση της γης. Ωστόσο ο έλεγχος είναι 

πολυπαραγοντικός δηλαδή η στάση των αστυνομικών, των παραβατών, της κοινότητας 

και της διοίκησης επηρεάζουν την επιβολή του ΚΟΚ (Wang et al., 2024;Xu et al.,2024). 

Η έρευνα αποκάλυψε και την σημασία του φύλου ως προς τις παραβάσεις του ΚΟΚ 

παρουσιάζοντας τους νεαρούς άντρες περισσότερο παραβατικούς από τις γυναίκες. Ο 

τόπος και ο χώρος  συνδέονται απόλυτα με το φύλο ,το οποίο κατασκευάζεται 

κοινωνικά με βάση την εποχή και τον πολιτισμό (Massey,2013). Συνεπώς η επίδειξη 

της «ματσό» ταυτότητας των νεαρών αντρών στους δρόμους αποτελεί φαινόμενο για 

την επιθετική οδήγηση και τις παραβάσεις το οποίο θα πρέπει να μελετάται 

συστηματικά στον αγροτικό και αστικό χώρο καθώς και μέσα στον χρόνο (Noreen et 

al.,2023; Oppenheim et al.,2022). 

Αξίζει να σημειωθεί ότι δεν βρέθηκε στατιστικά σημαντική διαφορά ως προς τις 

κοινότητες στον αγροτικό και αστικό χώρο λόγω του μικρού δείγματος από τον 

αγροτικό χώρο και των περίπλοκων χαρακτηριστικών των κοινοτήτων. Ωστόσο η 

ένδειξη διαμαρτυρίας που βρέθηκε στην έρευνα στις ημιαστικές περιοχές είναι μια 

προσπάθεια των κατοίκων για βελτίωση του οδικού δικτύου. Η κοινοτική εμπλοκή έχει 

κυρίαρχο ρόλο στην πρόληψη των παραβατικών συμπεριφορών καθώς έχει ως στοιχείο 

την κοινή βούληση των κατοίκων όχι μόνο να ακολουθούν τους κανόνες αλλά και να 

συνδιαμορφώνουν ενεργά στην βελτίωση της οδικής ασφάλειας (Suherman et al., 

2023; Austin & Green, 2019). Η κοινοτική ανάπτυξη  δημιουργεί συνθήκες 

ουσιαστικής συμμετοχής και δράσεων που δεν περιορίζεται σε έναν μόνο τόπο και μία 

ομάδα αλλά επεκτείνεται σε διαφορετικούς κοινωνικούς τόπους (Setiawan,2020). 

Συνοψίζοντας η παρούσα έρευνα παρουσίασε γεωγραφικές ανισότητες ως προς το 

φαινόμενο της παραβίασης του ΚΟΚ .παρά τους μεθοδολογικούς περιορισμούς ως 

προς το μέγεθος του δείγματος για την πραγματοποίηση χαρτογράφησης μέσω 

συστημάτων χωρικής ανάλυσης. Η παραβίαση του ΚΟΚ δεν αποτελεί μόνο ζήτημα 

ελέγχου και επιβολής των κανόνων αλλά ζήτημα διεπιστημονικής προσέγγισης από το 

συμπεριφορικό παράγοντα και τις κοινωνικοοικονομικές συνθήκες ως την δυνατότητα 

της κοινοτικής εμπλοκής για πρόληψη των οδικών ατυχημάτων. 
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Συμπεράσματα - Προτάσεις 

Τα αποτελέσματα της έρευνας δείχνουν τις γεωγραφικές ανισότητες στον αστικό, 

ημιαστικό και αγροτικό χώρο ,οι οποίες ασκούν σημαντική επίδραση στην παραβίαση 

του ΚΟΚ καθώς και την ανάγκη των κατοίκων να εμπλακούν κοινωνικά για πρόληψη 

των παραβατικών συμπεριφορών. Η στατιστική μελέτη της συχνότητας των 

παραβάσεων και των συγκρούσεων στα μεγάλα οδικά δίκτυα αποδεικνύει την ανάγκη 

παρέμβασης για πρόληψη ως οδικό δίκτυο υψηλού κινδύνου. 

Παράλληλα πολύ σημαντική είναι η διαφορά που βρέθηκε σχετικά με τις αντιλήψεις 

των κατοίκων των ημιαστικών περιοχών για τις  δυσμενείς περιβαλλοντικές συνθήκες 

και την οικονομική αστάθεια των κατοίκων των αστικών  περιοχών που επιδρούν 

έντονα στην πυκνότητα εμφάνισης παραβάσεων του ΚΟΚ. Βέβαια στον αγροτικό χώρο 

παρουσιάζεται έντονα η έλλειψη ελέγχου και δράσεων υποστήριξης για την πρόληψη 

των οδικών ατυχημάτων καταδεικνύοντας τις γεωγραφικές ανισότητες που υπάρχουν 

στις περιοχές. 

Μπορεί να μην βρέθηκαν στατιστικά σημαντικά ευρήματα για την σημασία της 

κοινότητας και την χωρική διαφορά τους γιατί κρίνεται απαραίτητή η εφαρμογή μικτής 

μεθοδολογίας που συνδυάζει ποσοτική και ποιοτική έρευνα. Η ποιοτική έρευνα μπορεί 

να συμβάλει στην βαθιά διερεύνηση των κοινοτήτων στους τόπους ,καθώς και των 

συμπεριφορικών παραγόντων και  ατομικών χαρακτηριστικών ,όπως το φύλο, 

μελετώντας όχι μόνο τον γενικό πληθυσμό αλλά και τους παραβάτες που έχουν 

συμμετάσχει επιλεκτικά σε προγράμματα με δικαστική εντολή. 

Αυτή η έρευνα είναι μία πρωτότυπη έρευνα που θέλει  να εντάξει την γεωγραφία στην 

κοινωνική επιστήμη της κοινωνικής εργασίας. Οι κοινωνικές ανισότητες δεν 

μελετώνται από μόνες τους χωρίς τις γεωγραφικές ανισότητες. Η μελέτη αυτή ,με λίγα 

λόγια, να αποτελέσει την αρχή για την διεξαγωγή παρεταίρω έρευνας μεγάλης 

κλίμακας και διαχρονική διάρκειας με την χρήση της χωρικής ανάλυσης μέσω του GIS 

ή της χαρτογράφησης μέσω του Google Earth διευκολύνοντας τη συγκέντρωση 

περιοχών υψηλότερης πιθανότητας παραβάσεων ΚΟΚ.  

Η Κρήτη είναι ένα νησί όπου απαιτείται συνεχής έρευνα για την πρόληψη των 

παραβάσεων ,των τροχαίων ατυχημάτων και βαθιά εξερεύνηση της κοινότητας στον 

στους τόπους για να μπορούν να υπάρξουν άμεσες παρεμβάσεις κοινοτικά. Η κοινοτική 

ανάπτυξη χρειάζεται την κοινωνική εμπλοκή όλων των κατοίκων με την διάθεση 
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συνδιαμόρφωσης και συνεργασίας να βελτιώσουν τις συνθήκες υγείας όπως η πρόληψη 

οδικών ατυχημάτων και την κατάρριψη των κοινωνικών και γεωγραφικών ανισοτήτων. 

Και σε αυτό η διεπιστημονικότητα κάνει εφικτή την αντιμετώπιση ενός 

πολυπαραγοντικού φαινομένου της παραβίασης του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. 
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Παράρτημα Β : Ερευνητικό εργαλείο 

 

 

 

 

Ερωτηματολόγιο για την επίδραση των 

γεωγραφικών ανισοτήτων στις παραβάσεις 

του ΚΟΚ και την κοινωνική συμμετοχή 

των παραβατών σε αστικές και αγροτικές 

περιοχές της Κρήτης. 

 
 

Αγαπητοί/ές/α συμμετέχοντες/ουσες/οντα, 

Σας ευχαριστούμε που αποδεχθήκατε να συμμετάσχετε στην παρούσα έρευνα η οποία διεξάγεται 

στο πλαίσιο της πτυχιακής μου εργασίας στο τμήμα Κοινωνικης Εργασιας στο Ελληνικό 

Μεσογειακό Πανεπιστήμιο. Σκοπός της έρευνας είναι να εξετάσει την επίδραση των 

γεωγραφικών ανισοτήτων στις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ) και την 

κοινωνική συμμετοχή των παραβατών σε αστικές και αγροτικές περιοχές της Κρήτης. Τα 

τελευταία χρόνια η Κρήτη αντιμετωπίζει κρίση με το οδικό δίκτυο και τα τροχαία ατυχήματα. 

Οι απαντήσεις σας είναι ανώνυμες και πολύτιμες για την κατανόηση των παραγόντων που 

επηρεάζουν την οδική συμπεριφορά στην περιοχή σας και θα συμβάλουν στην αναγνώριση 

πιθανών βελτιώσεων για την οδική ασφάλεια. Το ερωτηματολόγιο μοιράζεται σε κατοίκους του 

Νομού Ηρακλείου και Νομού Ρεθύμνου και αφορά άτομα που οδηγούν κάποιο 

όχημα.Παρακαλούμε να απαντήσετε όλες τις ερωτήσεις. Δεν υπάρχουν σωστές ή λάθος 

απαντήσεις, και κάθε απάντηση είναι σημαντική για την έρευνα. 

 

!Αφορά τα άτομα που οδηγούν κάποιο όχημα και διαμένουν στον Ν.Ηρακλείου και Ν.Ρεθύμνου! 

Επίσης είναι σημαντικό να σημειωθεί ο Δήμος,η περιοχή (πχ Μασταμπάς,Κρουσώνας κτλπ)  και 

ο Νομός που διαμένετε! 

 

Το ερωτηματολόγιο θα χρειαστεί 10-15 λεπτά. 

 

Σας ευχαριστώ για τη συμμετοχή σας. 

Με την συμπλήρωση του παρόντος συναινώ στην στατιστική επεξεργασία των στοιχείων και των 

απαντήσεων μου για ερευνητικούς σκοπούς ,δημοσίευση ερευνητικών εργασιών χωρίς να μπορεί να γίνει 

κάποια ταυτοποίηση με το άτομό μου. 

Για τυχόν διευκρινήσεις μπορείτε να επικοινωνήσετε  μαζί μου στο email μου



* Υποδεικνύει απαιτούμενη ερώτηση

1. Φύλο *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Άνδρας

Γυναίκα

Άλλο

2. Ηλικία *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

18-24

25-34

35-44

45-54

55-64

65 και άνω



3. Επαγγελματική κατάσταση *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Μαθητής/τρια

Άνεργος/η

Φοιτητής/τρια

Μισθωτός/η

Ελεύθερος/η επαγγελματίας

Συνταξιούχος/α

4. Περιοχή διαμονής *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Αγροτική

Ημιαστική

Αστική

5. Σε ποιον δήμο διαμένετε μόνιμα; (Εισάγετε το όνομα του δήμου) *

6. Σε ποια περιοχή διαμένετε μόνιμα; (Εισάγετε το όνομα της περιοχής πχ

Γάζι,Κρουσώνας )

7. Νομός κατοικίας *



8. Έχεις δίπλωμα οδήγησης; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ναι

Όχι

9. Σε ποια περιοχή συνέβη η πιο πρόσφατη παράβαση ή ατύχημά σε σένα ; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Εντός πόλης

Σε επαρχιακό δρόμο

Σε εθνική οδό

Δεν συνέβη

Άλλο:

10. Εάν δεν έχεις δίπλωμα οδήγησης ,οδηγείς αυτοκίνητο ή μοτοσικλέτα κάποιου άλλου;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ναι

Όχι

11. Έχεις οδηγήσει πριν αποκτήσεις δίπλωμα; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ναι

Όχι

Έχεις προβεί σε καθεμία από τις παρακάτω συμπεριφορές;



12. Σκόπιμα αγνοώ τα όρια ταχύτητας αργά το βράδυ ή νωρίς το πρωί. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

13. Φοράω ζώνη ασφαλείας ή κράνος. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

14. Περνάω με κόκκινο. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα



15. Συγκρατώ τη νευρικότητά μου όταν οδηγώ. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

16. Μπαίνω αντίθετα σε μονόδρομο. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

17. Περνάω STOP χωρίς να ελέγξω. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα



18. Κάνω υπέρβαση του ορίου ταχύτητας. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

19. Έχω ξεχάσει που πάρκαρα το όχημά μου. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

20. Έχω οδηγήσει υπό την επήρεια αλκοόλ. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα



21. Στάθμευσα παράνομα λόγω της έλλειψης μονοπατιών ή χώρων στάθμευσης *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

22. Βρέθηκα σε κατάσταση όπου σχεδόν συγκρούστηκα με άλλο όχημα. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

23. Είχα δυσκολία στην οδήγηση επειδή οι δρόμοι είναι στενοί ή δεν υπάρχει φωτισμός. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα



24. Πόσο συχνά σταματάτε στις διαβάσεις πεζών όταν υπάρχουν πεζοί; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

25. Έχω συμμετάσχει σε κάποιο ενημερωτικό πρόγραμμα ή εκπαιδευτικό πρόγραμμα *

για την οδική ασφάλεια.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Ποτέ

Σπάνια

Μερικές φορές

Συχνά

Πάντα

Πόσο συμφωνείς με τα παρακάτω;

26. Η ανεργία στην περιοχή μου επηρεάζει την οδική μου συμπεριφορά. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα



27. Η οικονομική κατάσταση της περιοχής μου δεν επιτρέπει τη σωστή συντήρηση των *

δρόμων γεγονός που προκαλεί παραβάσεις.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

28. Η οικονομική μου κατάσταση δεν μου επιτρέπει να συντηρώ το όχημά μου . *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

29. Η οικονομική κατάσταση της περιοχής που ζω επηρεάζει το πόσο συχνά ακούγονται *

παραβιάσεις ΚΟΚ.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα



30. Η κατάσταση των οδικών (κακοσυντηρημένοι δρόμοι, έλλειψη πινακίδων) *

υποδομών στην περιοχή μου αυξάνει την παραβίαση ΚΟΚ.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

31. Οι κακοσυντηρημένοι δρόμοι της περιοχής μου με κάνουν να νιώθω ανασφαλεια *

όταν οδηγώ.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

32. Η έλλειψη αστυνόμευσης στους δρόμους της περιοχής μου, επιτρέπει να κάνω *

παραβάσεις πιο εύκολα.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα



33. Στην περιοχή μου δεν έχει αρκετούς ελέγχους για την κατανάλωση αλκοόλ από *

οδηγούς.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

34. Πιστεύεις ότι οι έλεγχοι για αλκοόλ και ταχύτητα γίνονται με δίκαιο τρόπο; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

35. Πιστεύεις ότι οι αγροτικές περιοχές λαμβάνουν λιγότερη υποστήριξη για την οδική *

ασφάλεια σε σύγκριση με τις αστικές περιοχές;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα



φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

36. 'Έχουν γίνει διαμαρτυρίες για βελτίωση του οδικού δικτύου (πχ ανακατασκευή *

δρόμων, εκπαίδευση για την ασφαλή οδήγηση) από την κοινότητα της περιοχής

σου;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

Διαφωνώ απόλυτα

Μάλλον διαφωνώ

Ούτε διαφωνώ ούτε συμφωνώ

Μάλλον συμφωνώ

Συμφωνώ απόλυτα

Αξιολόγησε από 1 έως 5 όπου 1= Διαφωνώ απόλυτα , 2= Διαφωνώ,3=Ουδέτερος ,

4=Συμφωνώ και 5= Συμφωνώ απόλυτα

37. Η κουλτούρα οδήγησης στην περιοχή μου επηρεάζει το πόσο τηρώ τους κανόνες *

οδικής συμπεριφοράς

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

38. Είναι σημαντική η επιρροή της τοπικής νοοτροπίας στις παραβάσεις που αφορούν *

την κατανάλωση αλκοόλ πριν την οδήγηση;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα



φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

39. Η κοινότητα σου δεν ενθαρρύνει την κατανάλωση αλκοόλ πριν την οδήγηση. *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

40. H κοινότητά σου αγνοεί συχνά τους κανόνες κυκλοφορίας; *

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

41. Εάν παρατηρηθεί ότι ένας οδηγός της περιοχής σου οδηγά επικίνδυνα και *

παραβιάζει τον ΚΟΚ η κοινότητα αντιδρά αρνητικά.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

42. Εάν παρατηρηθεί ότι ένας οδηγός της περιοχής σου είναι ανήλικος, η κοινότητα το *

κατακρίνει ή αντιδρά έντονα αρνητικά;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα



φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

φωνώ απόλυτα

43. Υπάρχουν προγράμματα υποστήριξης και εκπαίδευσης από μέρους της κοινότητας *

της περιοχής σου για την μείωση παραβάσεων ΚΟΚ;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

44. Στην κοινότητα της περιοχής σου θεωρείται προσωπική ευθύνη η παράβαση ΚΟΚ *

και όχι ευθύνη της κοινότητας.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

45. Πιστεύεις υπάρχει διαφορά στην αντιμετώπιση ενός παραβάτη ανάλογα με την *

παράβαση μικρότερης κλίμακας (πχ. Παράνομη στάθμευση σε θέση για Αμεα) η

μεγαλύτερης κλίμακας (οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ) από την κοινότητα της

περιοχής σου;

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα

46. Οι νέοι αντιμετωπίζονται με μεγαλύτερη υποστήριξη για κοινωνική υποστήριξη *

στην περιοχή σου σε σύγκριση με τους μεγαλύτερους.

Να επισημαίνεται μόνο μία έλλειψη.

1 2 3 4 5

Δια Συμφωνώ απόλυτα


