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ΙΝΣΤΙΤΟΥΤΟ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ &
ΔΙΚΤΥΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΕΚΕΤΑ/ΙΜΕΤ

Προειδοποίηση 
παραβίασης 
κόκκινου 
σηματοδότη

Αυτή η υπηρεσία θα αυξήσει την
ετοιμότητα των οδηγών σε σημα-
τοδοτούμενους κόμβους, ώστε να
μειωθεί ο αριθμός και η σφοδρό-
τητα των συγκρούσεων.

Αυτή η υπηρεσία θα μειώσει τον
αριθμό και τη σφοδρότητα των
οδικών συγκρούσεων στέλνοντας
στους οδηγούς μηνύματα, που θα
αυξάνουν το επίπεδο προσοχής
τους.

Προειδοποίηση 
κινδύνου 
στο δρόμο

Αυτή η υπηρεσία θα μειώσει τη
χρήση ενέργειας και τις εκπομπές
ρύπων των οχημάτων σε σηματο-
δοτούμενους κόμβους.  

Ενεργειακά 
αποδοτικός 
σηματοδοτούμενος
κόμβος

www.compass4d.eu 
twitter: @Compass4D

Εθνικό Κέντρο Έρευνας & Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ) / Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας & Δικτύων Μεταφορών (ΙΜΕΤ)
6ο χλμ Χαριλάου-Θέρμης, ΤΘ 60 361 - ΤΚ 57001, Θέρμη, Θεσσαλονίκη 
τηλ.:2310 498 457, fax: 2310 498 269, www.imet.gr - hit@certh.gr

Εφαρμογή Πιλοτικών Υπηρεσιών 
Συνεργατικής Κινητικότητας

Σχετικά με το Compass4D
To πιλοτικό έργο Compass4D θα εφαρμόσει τρία Ευφυή Συστήματα Μεταφορών (ITS), ώστε να βελτιώσει
την οδική ασφάλεια, να αυξήσει την ενεργειακή αποδοτικότητα και να μειώσει τη συμφόρηση
στις οδικές μεταφορές. Οι υπηρεσίες Compass4D θα εφαρμοστούν πιλοτικά για του-
λάχιστον ένα χρόνο σε επτά Ευρωπαϊκές πόλεις εξοπλίζοντας συνολικά 334 οχή-
ματα.  

Διάρκεια: Ιανουάριος 2013 - Δεκέμβριος 2015

Εταίροι:
ERTICO (Συντονιστής), City of Copenhagen, City of Helmond, City of Newcastle, City
of Vigo, City of Verona, Region of Central Macedonia, Centre for Research and Tech-
nology Hellas - CERTH; Automotive Technological Centre of Galicia - CTAG;
Equipos de Senalizacion y Control - ESYCSA; EUROTAXI; Federation Internationale
de l’Automobile - FIA; GEOLOC Systems; Institute of Communication and Com-
puter System - ICCS; IDIADA Automotive Technology; French Insititute of Science
and Technology, Developments and Networks - IFSTTAR; IMTECH Traffic & INFRA
B.V.; INFOTRIP; IRU Projects; MAT Traffic; Traffic, Ministere de l’Ecologie, du De-
veloppement Durable et de l’Energie - MEDDE; PEEK Traffic B.V.; PEEK Denmark;
Siemens; Swarco Mizar; Telecom Italia; TOPOS Aquitaine; TNO; University of New-
castle; Vialis; Vitrasa; Volvo; V-TRON.

Βιώσιμη εφαρμογή Ευφυών 
Συνεργατικών Συστημάτων Μεταφορών 

σε 7 Ευρωπαϊκές πόλεις
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1 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Οι ποικίλες δράσεις του ΣΕΣ 

Παρά τις δύσκολες ημέρες που περνάμε όλοι, ο ΣΕΣ -χάρη στη διάθεση των μελών
και των φίλων του- συνεχίζει να πραγματοποιεί το έργο, το οποίο με μεγάλη επιτυχία
εκπληρώνει εδώ και 40 περίπου χρόνια. 
Στο πλαίσιο αυτό, τον περασμένο Μάρτιο πραγματοποιήθηκε από τον ΣΕΣ και το ΕΜΠ,
σε συνεργασία με το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας του ΤΕΕ, με μεγάλη επιτυχία
το 6ο Πανελλήνιο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειας, στην Αθήνα. 
Στο δικτυακό χώρο του συνεδρίου (http://www.nrso.ntua.gr/roadsafety2015/)
έχουν αναρτηθεί όλες οι πληροφορίες του συνεδρίου, συμπεριλαμβανομένων και
των εργασιών και των παρουσιάσεων. Το συνέδριο αυτό δεν θα ήταν δυνατό να πραγ-
ματοποιηθεί χωρίς τη συμβολή πολλών και διαφορετικών κατηγοριών συντελεστών,
που περιλαμβάνουν:
• Τα μέλη των επιτροπών (οργανωτική και επιστημονική), και άλλα μέλη και φίλους

του ΣΕΣ που συνέδραμαν εθελοντικά στην άρτια διοργάνωση του συνεδρίου, 
• Τους συγγραφείς των εργασιών και ομιλητές στο συνέδριο, 
• Τα μέλη και τους φίλους του ΣΕΣ που συμμετείχαν, και φυσικά
• Τους χορηγούς που στη σημερινή δύσκολη συγκυρία συνέδραμαν οικονομικά τη

διοργάνωση.
Η οδική ασφάλεια είναι ένα πολύ σημαντικό πρόβλημα, το οποίο μας αγγίζει εν δυ-
νάμει όλους μας, και πρέπει να ενώνουμε τις δυνάμεις μας, ειδικά εμείς που επιστη-
μονικά έχουμε πολλά να προσφέρουμε. Το παρόν τεύχος του Επιστημονικού Δελτίου
του ΣΕΣ έχει αφιερωθεί στην πλειονότητά του σε επιλεγμένες εργασίες από το Συνέ-
δριο Οδικής Ασφάλειας (κάτι που θα συνεχιστεί και στο επόμενο τεύχος). 
Επίσης, προχωράει πυρετωδώς η προετοιμασία για το 7ο Διεθνές Συνέδριο για την
Έρευνα στις Μεταφορές που συνδιοργανώνει ο ΣΕΣ με το ΙΜΕΤ/ΕΚΕΤΑ το Νοέμβριο
του 2015 στην Αθήνα. Έχουν υποβληθεί 80 επιστημονικές εργασίες, οι οποίες βρί-
σκονται στη διαδικασία της κρίσης. 
Ο ΣΕΣ, όμως, αν και επιστημονικός σύλλογος, προφανώς δεν περιορίζεται μόνο σε
επιστημονικές δραστηριότητες, και ενδιαφέρεται με διάφορους τρόπους για τα σημε-
ρινά και μελλοντικά του μέλη. Στο πλαίσιο αυτό, το Μάρτιο διοργανώθηκε από τον
ΣΕΣ εσπερίδα σχετικά με τις προοπτικές απασχόλησης των νέων μηχανικών, όπου
έμπειροι συνάδελφοι παρουσίασαν την υφιστάμενη κατάσταση (ως συνήθως, όλες
οι παρουσιάσεις έχουν ήδη αναρτηθεί στο δικτυακό τόπο του ΣΕΣ). Προφανώς, δεν
μπορούμε μονομερώς να δημιουργήσουμε νέες ευκαιρίες και θέσεις εργασίας, αλλά
η ενημέρωση είναι δύναμη. 
Εκτός από ενημέρωση, όμως, προέκυψαν και νέες ιδέες και πρωτοβουλίες, όπως η
πρόταση του πρώην Προέδρου του ΣΕΣ και Προέδρου της HELLASTRON, συναδέλφου
Βασίλη Χαλκιά για τη δυνατότητα συνεργασίας του ΣΕΣ και της HELLASTRON για την
πραγματοποίηση πρακτικής άσκησης από φοιτητές και άνεργους νέους συναδέλφους
στις εταιρίες που η τελευταία εκπροσωπεί. 
Στην εσπερίδα, επίσης, ανακοινώθηκαν και οι προτάσεις του ΔΣ του ΣΕΣ, οι οποίες εγ-
κρίθηκαν κατά την τελευταία ετήσια ΓΣ του ΣΕΣ που έλαβε χώρα το Μάρτιο. Συγκε-
κριμένα, θα θεσμοθετηθούν δυο νέες κατηγορίες, μέσω των οποίων θα μπορούν οι
ενδιαφερόμενοι να νιώθουν πιο κοντά στην οικογένεια του ΣΕΣ:
• Κατηγορία φίλων: όπου θα μετέχουν (χωρίς συνδρομή) φοιτητές και άλλοι που δεν

πληρούν τις προϋποθέσεις του καταστατικού για εγγραφή στο ΣΕΣ, και
• Κατηγορία εταιριών - φίλων: όπου θα μετέχουν, με συμβολική ετήσια συνδρομή,

ενδιαφερόμενες εταιρίες του χώρου.
Καθώς αυτό είναι το τελευταίο τεύχος που θα φτάσει στα χέρια των μελών και φίλων
του ΣΕΣ πριν από το καλοκαίρι, το ΔΣ του ΣΕΣ θα ήθελε να ευχηθεί σε όλους ένα καλό
καλοκαίρι και η επόμενη χρονιά να μας βρει όλους εδώ, δυνατούς, με υγεία και με
καλή διάθεση.

Κώστας Αντωνίου
Πρόεδρος ΣΕΣ

περιεχόμενα
σελ.2 Πιλοτικό Πρόγραμμα Εκπαίδευσης Μα-
θητών Δ/θμιας Εκπαίδευσης σε Θέματα Οδικής
Ασφάλειας σελ.8 Επιρροή της Απόστασης Διατι-
θέμενης Ορατότητας τη Νύχτα στο Γεωμετρικό Σχε-
διασμό των Υπεραστικών Οδών για την Αποφυγή
συγκρούσεων με Άγρια Ζώα σελ.14 Ευαισθητο-
ποίηση του Κοινού για την Οδική Ασφάλεια
σελ.18 Εξέλιξη Δεδομένων Οδικής Ασφάλειας
στον Κυκλοφοριακό Διάδρομο Τρίπολης - Καλαμάτας
σελ.23 Χρήση & ανάπτυξη σύγχρονων εργα-
λείων καταγραφής οδικών τροχαίων ατυχημάτων επί
του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ και Ιόνιας Οδού
σελ.30 Κριτήρια αξιολόγησης Συστημάτων Ανα-
χαίτισης Οχημάτων σελ.34 Βιώσιμη αστική κινη-
τικότητα: «ραντεβού το Σεπτέμβρη» και όχι μόνο! 

ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΟ ΔΕΛΤΙΟ
ΣΥΛΛΟΓΟΥ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ

ΚΩΔΙΚΟΣ: 013842

Τεύχος 193
Μάρτιος -  Απρίλιος - Μάϊος 2015

Το Δελτίο αποτελεί το τριμηνιαίο επίσημο έντυπο
του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

ΙΔΙΟΚΤΗΤΗΣ
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

Πανόρμου 61 – 115 24 Αθήνα
τηλ.: 210 3640604 – fax: 210 3609220

e-mail: info@ses.gr, web:www.ses.gr

ΕΚΔΟΣΗ – ΔΙΑΦΗΜΙΣΗ
Ευαγγελία Λιάππη

τηλ.: 210 8646350 – κιν.: 6977 262610
e-mail: evi.liappi@gmail.com

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΝΤΑΞΗΣ
Αναστασία Πνευματικού

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΟ ΝΟΜΟ
Κώστας Αντωνίου

ΕΚΤΥΠΩΣΗ – ΒΙΒΛΙΟΔΕΣΙΑ
Μπάνου Γκαμπριέλα Μαρία 

Αντιγόνης 76 Αθήνα, τηλ.: 210 5151 233

ΤΟ ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΟΥ Σ.Ε.Σ.
Πρόεδρος: Κώστας Αντωνίου

τηλ.: 210 7722783, e-mail: antoniou@central.ntua.gr
Αντιπρόεδρος: Κατερίνα Χρυσοστόμου

τηλ.: 2310 498442, e-mail: chrysostomou@certh.gr
Γενικός Γραμματέας: Γιάννης Τυρινόπουλος

τηλ.: 211 1069597, e-mail: yannist@teiath.gr
Ειδικός Γραμματέας: Αναστασία Πνευματικού

e-mail: apnevmatikou@neaodos.gr
Ταμίας: Μαρία Μαυροειδή

τηλ.: 210 3536402, e-mail: mavroidim@aia.gr
Αναπληρωματικό Μέλος: Δημήτρης Κατσώχης

e-mail: dkats@planet.gr
Αναπληρωματικό Μέλος: Μιχάλης Μπάρτζης

e-mail: michael.bartzis@ekppt.com

Τα ενυπόγραφα άρθρα απηχούν τις γνώμες των αρθρογράφων χωρίς 
να αποτελούν και απόψεις του συλλόγου. 

Στέλνεται δωρεάν σε όλους τους συγκοινωνιολόγους.

TIMH TEYXOYΣ: O,01 EYΡΩ

EDITORIAL
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2 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Αποτιμηση Πιλοτικου 
Προγραμματος Εκπαιδευσης 
Μαθητων Δευτεροβαθμιας 

Εκπαιδευσης Σε Θεματα Οδικης
Ασφαλειας

Δρ Ευμορφία Μπλάνα - Στράτος Γεωργιόπουλος MSc (Eng)*

1. Εισαγωγή
1.1 Παιδιά και Οδικά Ατυχήματα
Tα τροχαία ατυχήματα αποτελούν την κύρια αιτία θανάτου και
τραυματισμού μεταξύ των νέων, με τον κίνδυνο αυτό να αυξάνε-
ται καθώς τα παιδιά φθάνουν την ηλικία της δευτεροβάθμιας εκ-
παίδευσης οπότε και έχουν περισσότερη ανεξαρτησία στον
τρόπο μετακίνησής τους. Η αποτύπωση των στατιστικών στοι-
χείων σχετικά με την ποσοστιαία κατανομή παιδιών και εφήβων
που σκοτώθηκαν ή τραυματίστηκαν βαριά σε οδικά τροχαία ατυ-
χήματα ανάλογα με τον τρόπο μετακίνησής τους και την ηλικία
τους παρουσιάζεται στα Σχήματα 1 και 2 αντίστοιχα (ΕΛ.ΣΤΑΤ.
2012).

Σχήμα 1. Ποσοστιαία κατανομή νεκρών ανά ηλικία και τρόπο μετα-
κίνησης
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3 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Όπως φαίνεται από τα παραπάνω σχήματα, οι έφηβοι ηλικίας 15-
17 ετών, είναι αυτοί που εμφανίζουν το μεγαλύτερο αριθμό νε-
κρών και βαριά τραυματιών από τροχαία ατυχήματα ως οδηγοί,
ακολουθούμενοι από τα παιδιά ηλικίας 0-9 ετών, ως πεζοί. Φαί-
νεται λοιπόν ότι τα μικρά παιδιά και οι έφηβοι αποτελούν μια ιδι-
αίτερα ευάλωτη ομάδα χρηστών του οδικού δικτύου για
διαφορετικούς λόγους η κάθε μία. Οι έφηβοι εμφανίζουν αυξη-
μένους δείκτες εμπλοκής σε ατύχημα κυρίως ως οδηγοί, αφε-
νός γιατί από την ηλικία των 16 ετών μπορούν και νόμιμα να
είναι κάτοχοι άδειας οδήγησης κατηγορίας ΑΜ (μοτοποδήλατα),
σε συνδυασμό με το γεγονός ότι η ηλικιακή αυτή ομάδα χαρα-
κτηρίζεται από υπερεκτίμηση των ικανοτήτων της και μεγαλύ-
τερη διάθεση για επικίνδυνες συμπεριφορές. Αντιθέτως, τα
μικρά παιδιά, χαρακτηρίζονται από περιορισμένες γνώσεις και

ικανότητες προσαρμογής στις εκάστοτε συνθήκες της οδικής
κυκλοφορίας, κυρίως όταν μετακινούνται αυτόνομα ως πεζοί.

Αναγνωρίζεται σήμερα διεθνώς ότι η «Παιδεία Οδικής Ασφά-
λειας» είναι η στέρεη βάση για την επίτευξη επιμέρους στόχων
για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Η έννοια της «Παιδείας
Οδικής Ασφάλειας» αναφέρεται στις αξίες, στις στάσεις και στις
συμπεριφορές όχι μόνο των μεμονωμένων ατόμων αλλά και της
οικογένειας, της κοινότητας, των επικεφαλής των δραστηριο-
ποιούμενων οργανισμών και φορέων, των οργάνων λήψης από-
φασης, των μελών του κοινοβουλίου και της Κυβέρνησης (Ward
et al, 2010). Η ανάπτυξη «Παιδείας Οδικής Ασφάλειας» (Road
Safety Culture) αποτέλεσε και το θεμελιώδη σκοπό του 3ου
Στρατηγικού Σχεδίου για τη Βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας
στην Ελλάδα για τη δεκαετία 2010-2020 (Ε.Μ.Π., 2011). Κυ-
ρίαρχο εργαλείο για την επίτευξη του σκοπού του Στρατηγικού
Σχεδίου αποτελεί η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας η οποία
αφορά στην εκπαίδευση που προσφέρεται στο σχολείο, καθώς
και μέσω σχετικών εξωσχολικών δραστηριοτήτων, σε παιδιά και
εφήβους μέχρι 17 ετών.

1.2 Πιλοτικό Πρόγραμμα Εκπαίδευσης 
Μαθητών σε Θέματα Οδικής Ασφάλειας
Το Υπουργείο Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων σε συνεργα-
σία με συγκεκριμένες Περιφερειακές Ενότητες της Χώρας και
με την έγκριση του Υπουργείου Παιδείας και Θρησκευμάτων,
στο πλαίσιο της ευρύτερης πολιτικής του με σκοπό τη βελτίωση

Σχήμα 2. Ποσοστιαία κατανομή βαριά τραυματισμένων ανά 
ηλικία και τρόπο μετακίνησης
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4 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

του επιπέδου οδικής ασφάλειας στη χώρα μας και την αφύπνιση
της συνείδησης των πολιτών για ασφαλείς μετακινήσεις ξεκί-
νησε τον Φεβρουάριο του 2013 πιλοτικό πρόγραμμα εκπαίδευ-
σης μαθητών και μαθητριών της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης
της χώρας μας. Στόχος του προγράμματος ήταν να ευαισθητο-
ποιήσει τα παιδιά και τους νέους σε θέματα ασφαλούς μετακί-
νησης (είτε ως πεζοί είτε ως οδηγοί) αλλά και αλληλο-
σεβασμού με τους άλλους χρήστες της οδού, να συνειδητοποι-
ήσουν τις επιπτώσεις των παραμέτρων που αυξάνουν την πιθα-
νότητα πρόκλησης ατυχήματος (π.χ. οδήγηση υπό την επήρεια
αλκοόλ, χρήση κινητού κατά την οδήγηση, υπερβολική ταχύ-
τητα, παραβίαση προτεραιότητας, κλπ), τις παραμέτρους που
μειώνουν την προστασία του χρήστη (π.χ. οδήγηση χωρίς κρά-
νος ή ζώνη ασφαλείας, μη χρήση παιδικού καθίσματος), και να
τους ενεργοποιήσει ώστε να συμμετέχουν δυναμικά στη διαμόρ-
φωση μιας νέας συμπεριφοράς στον δρόμο, να δημιουργήσουν
ένα νέο και ασφαλές μέλλον.

Η υλοποίηση του προγράμματος ξεκίνησε από την Περιφέρεια
Ηπείρου, με ενημέρωση περίπου χιλίων πεντακοσίων (1500)
μαθητών/τριών, είκοσι (20) Γυμνασίων, σε θέματα οδικής ασφά-
λειας και κυκλοφοριακής αγωγής. Το πρόγραμμα συνεχίστηκε
σε νησιά των Κυκλάδων σε συνεργασία με την Περιφέρεια Ν. Αι-
γαίου όπου πραγματοποιήθηκαν σεμινάρια κυκλοφοριακής
αγωγής και οδικής ασφάλειας στους μαθητές των Γυμνασίων
και των Λυκείων των νησιών της Μυκόνου, της Σύρου, της Τήνου
και της Άνδρου (περίπου 1550 μαθητές). Επιπρόσθετα, πραγ-
ματοποιήθηκε απογευματινό σεμινάρια ενημέρωσης και εκπαί-
δευσης των καθηγητών της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης του

νησιού και γονέων και κηδεμόνων για τη συνεισφορά τους στην
προαγωγή της οδικής ασφάλειας.

2. Αντικείμενο και μεθοδολογία 
του πιλοτικού προγράμματος
Η ανάπτυξη «Παιδείας Οδικής Ασφάλειας» (ΠΟΑ), σε συνδυα-
σμό με τα έργα υποδομής και την αστυνόμευση, αποτελεί έναν
από τους τρεις βασικούς πυλώνες για τη βελτίωση της οδικής
ασφάλειας. Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας συνοψίζει το σύ-
νολο των μέτρων που αποσκοπούν στη θετική επιρροή της συμ-
περιφοράς των χρηστών της οδού και δίνει έμφαση στην: 
α) προώθηση της γνώσης και της κατανόησης των κανόνων οδι-

κής κυκλοφορίας και κυκλοφοριακών συνθηκών, 
β) βελτίωση των δεξιοτήτων μέσω της εκπαίδευσης και της εμ-

πειρίας και 
γ) ενίσχυση και/ή αλλαγή της στάσης απέναντι στη συνειδητο-

ποίηση των οδικών κινδύνων, την προσωπική ασφάλεια και
την ασφάλεια των άλλων χρηστών του οδικού δικτύου (ROSE
25). 

Για το σχεδιασμό και τη διαμόρφωση του πιλοτικού αυτού προγράμ-
ματος που αφορούσε στην εκπαίδευση οδικής ασφάλειας των μα-
θητών των σχολείων της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης της χώρας
μας, εξετάστηκε η διεθνής βιβλιογραφία σε θέματα ασφαλούς με-
τακίνησης και κυκλοφορίας παιδιών και εφήβων, οι διάφορες προ-
σεγγίσεις που χρησιμοποιούνται για να διδαχθεί το μάθημα της
κυκλοφοριακής αγωγής στα αναπτυγμένα, από άποψη οδικής
ασφάλειας κράτη και η αποτελεσματικότητα αυτών (Roberts &
Kwan, 2008, THINK, 2010). Με βάση όλα τα ανωτέρω αναπτύχ-
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θηκε το πλαίσιο του πιλοτικού προγράμματος επιμόρφωσης για
τους μαθητές της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης. 

Λαμβάνοντας υπόψη τη σύντομη χρονική διάρκεια της ηλεκτρο-
νικής παρουσίασης και ότι αυτή θα γινόταν μόνο μια φορά στους
συμμετέχοντες μαθητές, πρωταρχικός στόχος αυτής τέθηκε η
μέγιστη οικειοποίηση της σχετικής παρεχόμενης γνώσης μέσω
της εμπειρίας τους και της αναζήτησης προσωπικού νοήματος
σ’ αυτήν, ώστε διαμέσου της διαδικασίας αυτής να προωθεί πα-
ράλληλα η προσωπική τους ανάπτυξη καθώς και η ευαισθητο-
ποίησή τους στα κοινωνικά θέματα που προκύπτουν από το
μειωμένο επίπεδο οδικής ασφάλειας της χώρας μας. Η παρου-
σίαση δηλαδή, βασίστηκε στη θεωρία της βιωματικής (Kolb,
1984, Δελούδη, 2002) και συνεργατικής μάθησης (Ματσαγγού-
ρας, 2001) δίνοντας έμφαση στην εμπειρία των συμμετεχόντων
μαθητών, στη διαδικασία της μάθησης, καθώς και στους δε-
σμούς μεταξύ της σχολικής τάξης, της καθημερινής ζωής των
μαθητών και της κοινωνικής πραγματικότητας. Οι μαθητές πα-
ροτρύνονταν να μοιραστούν τις εμπειρίες τους με την υπόλοιπη
τάξη, να κατανοήσουν την υποκειμενικότητα της εμπειρίας τους,
να διακρίνουν το σωστό από το λάθος και να καθοδηγηθούν
προς την υιοθέτηση μιας συμπεριφοράς που θα τους κρατάει
ασφαλείς στις μετακινήσεις τους στο οδικό περιβάλλον. Η συ-
νεργατική μάθηση μπορεί να προσφέρει καλύτερη κατανόηση
της μαθησιακής διαδικασίας καθώς έχει διαπιστωθεί ότι όταν
κάποιος δημοσιοποιεί τη γνώση του αποκτά καλύτερη αντίληψη
σχετικά με ένα αντικείμενο (Sharan, 1990).

3. Ευρήματα
Σε αρκετούς από τους μαθητές η έννοια της οδικής ασφάλειας
και της πολυπλοκότητάς της δεν ήταν γνωστή. Παρατηρήθηκε ότι
όσοι μαθητές είχαν πρότερη εμπειρία επίσκεψης σε ΠΚΑ ήταν πε-
ρισσότερο εξοικειωμένοι με τον όρο «κυκλοφοριακή αγωγή».
Στο σύνολο των 3050 μαθητών Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης,
διαπιστώθηκε ότι οι μαθητές του γυμνασίου ενδιαφέρονταν πε-
ρισσότερο από τους μαθητές του λυκείου για το περιεχόμενο των
θεματικών ενοτήτων και θα ήθελαν να εμπλουτίσουν περαιτέρω
τις σχετικές τους γνώσεις. Οι μαθητές του λυκείου έδειχναν να

έχουν ήδη παγιωμένες στάσεις και συμπεριφορές σε σχέση με
την ασφαλή τους μετακίνηση και κυκλοφορία (π.χ. οδήγηση μο-
τοσυκλέτας, οδήγηση αυτοκινήτου, πεζή) παρόλο το νεαρό της
ηλικίας τους και τη δεδομένη απειρία τους.

Οι περισσότεροι από τους μαθητές που παρακολούθησαν το σε-
μινάριο εκδήλωσαν το ενδιαφέρον τους για τα θέματα οδικής
ασφάλειας συμμετέχοντας ενεργά κατά τη διάρκεια της παρου-
σίασης (ερωτήσεις, αφήγηση, συζήτηση, επιχειρηματολογία)
ενώ στο τέλος εξέφρασαν τις ευχαριστίες τους για την παρου-
σίαση που τους έγινε. Παρατηρήθηκε ότι η πλειονότητα των μα-
θητών είχαν άγνοια της αίσθησης των συνεπειών που μπορεί να
επιφέρει μια επικίνδυνη συμπεριφορά στο δρόμο, και ειδικότερα
των οικονομικών και κοινωνικών συνεπειών που μπορεί να
φέρει κάποιο οδικό ατύχημα στην οικογένεια και στο ευρύτερο
κοινωνικό περιβάλλον. Μόνο μαθητές που είχαν βιώσει κάποιο
τραυματισμό από οδικό ή μη ατύχημα (π.χ. σπάσιμο ποδιού) ή
είχαν βιώσει θάνατο λόγω οδικού ατυχήματος στην οικογένεια,
μπορούσαν να κατανοήσουν ανάλογα με τη σοβαρότητα του ατυ-
χήματος, το μέγεθος των συνεπειών αυτού (από στέρηση της κι-
νητικότητας μέχρι κατάρρευση της οικογένειας συναισθηματικά
και οικονομικά λόγω θανάτου του επικεφαλής της οικογένειας)

Αρκετοί από τους μαθητές είχαν μειωμένη συναίσθηση των κιν-
δύνων σε θέματα οδικής ασφάλειας που προκύπτουν από μια
παραβατική οδική συμπεριφορά, και παρόλο που μερικοί είχαν
σχετικά βιώματα συνέχιζαν την παραβατική τους συμπεριφορά,
εθελοτυφλώντας για τις συνέπειες στο άτομό τους και στην οι-
κογένεια. Καθ’ όλη τη διάρκεια της παρουσίασης και της σχετι-
κής συζήτησης, στόχος ήταν οι αιτιολογικοί παράγοντες που
συνεισφέρουν στην επικίνδυνη/παραβατική συμπεριφορά, στις
συνέπειές της και στην ανάδειξη της σωστής και ασφαλούς οδι-
κής συμπεριφοράς.

Οι περισσότεροι από τους μαθητές των νησιών είχαν άγνοια σε
βασικά θέματα οδικής ασφάλειας που σχετίζονται με μεγάλα
έργα υποδομής (π.χ. γέφυρες, σήραγγες, ανισόπεδες διαβάσεις,
κλπ), και μεγάλου κυκλοφοριακού φόρτου, κυρίως επειδή δεν
είναι εξοικειωμένοι σε πολύπλοκες οδικές και κυκλοφοριακές

ProjectΑ3.qxp_Layout 1  6/22/15  17:34  Page 7



συνθήκες ή σε οδούς υψηλών τεχνικών προδιαγραφών. Οι μα-
θητές των νησιών είχαν τις λιγότερες εμπειρίες σε θέματα οδι-
κής ασφάλειας, κατά συνέπεια ήταν δύσκολο να κατανοήσουν
ορισμένες έννοιες, ωστόσο μαθητές που είχαν ταξιδέψει στην
ηπειρωτική Ελλάδα είχαν περισσότερες εμπειρίες, τις οποίες
μοιράζονταν κατά τη διάρκεια της συζήτησης με τους συμμαθη-
τές τους. Αντίθετα, οι μαθητές της Περιφέρειας Ηπείρου είχαν
πολύ μεγαλύτερη εμπειρία στο πώς να κυκλοφορούν με ασφά-
λεια, κυρίως λόγω των τοπικών συνθηκών στο οποίο ζουν και
μετακινούνται. Συμπερασματικά, τα παιδιά και οι έφηβοι ανά-
λογα με τον τόπο διαμονής τους και τις τοπικές ευκαιρίες που
τους δίνονται, αναπτύσσουν διαφορετικές δεξιότητες και ικανό-
τητες στον τρόπο μετακίνησής τους.

Από τα σεμινάρια που έγιναν στους εκπαιδευτικούς, φάνηκε ότι
οι περισσότεροι από αυτούς δεν έχουν εξειδικευμένες γνώσεις
σε θέματα οδικής ασφάλειας, μερικές φορές οι γνώσεις τους σε
τεχνικά θέματα οχημάτων είναι λιγότερες από αυτές των μαθη-
τών, ορισμένοι είχαν πραγματικό ενδιαφέρον για την οδική
ασφάλεια και ως εκ τούτου, για να διδαχθεί το μάθημα οδικής
ασφάλειας στα σχολεία της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης της
χώρας μας, πρέπει οπωσδήποτε αυτοί που θα επιλεγούν να δι-
δάξουν το μάθημα, να εκπαιδευτούν κατάλληλα και το εκπαι-
δευτικό υλικό που θα χρησιμοποιήσουν να προκύψει ύστερα
από συνεργασία του Υπουργείου Υποδομών Μεταφορών και Δι-
κτύων με το Υπουργείο Παιδείας και Θρησκευμάτων. Σήμερα
δεν υπάρχει κατάλληλο εκπαιδευτικό υλικό διαθέσιμο από το
Υπουργείο Παιδείας και Θρησκευμάτων για τους εκπαιδευτικούς
της Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης ώστε να διδάξουν το μάθημα
της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία. Ωστόσο σχετικό υλικό,
εγκεκριμένο από το Ινστιτούτο Παιδαγωγικής Πολιτικής, έχει εκ-
δοθεί από το Υπουργείο Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων και

διατίθεται σε ηλεκτρονική μορφή για την αξιοποίησή του από το
σύνολο της εκπαιδευτικής κοινότητας της χώρας (ΥΜΕ, 2014).
Το αντικείμενο της οδικής ασφάλειας αποτελεί επιστημονικό
πεδίο και τα πορίσματα σε σχέση με τις πρακτικές συμβουλές για
ασφαλή μετακίνηση και κυκλοφορία προκύπτουν ύστερα από
χρόνια ερευνητικής εργασίας, πειραμάτων, παρατήρησης και
ανάλυσης πραγματικών οδικών και κυκλοφοριακών συνθηκών
καθώς και συμπεριφορών και στάσεων κατά την οδήγηση. Ως εκ
τούτου, για τη διδασκαλία του μαθήματος οι εκπαιδευτές θα πρέ-
πει να είναι κατάλληλα καταρτισμένοι και επιμορφωμένοι.

Οι γονείς παίζουν καθοριστικό ρόλο στην ανάπτυξη της γνώσης,
των δεξιοτήτων, των στάσεων και της συμπεριφοράς των παιδιών
τους σχετικά με την οδική ασφάλεια, ειδικά κατά την εφηβική ηλι-
κία. Σε αυτό το στάδιο της ανάπτυξής τους ως χρήστες του οδικού
δικτύου οι νέοι διατρέχουν μεγαλύτερο κίνδυνο σε σχέση με πριν,
καθώς αρχίζουν να ταξιδεύουν πιο ανεξάρτητα (να περπατούν
μόνοι τους προς το σχολείο, να οδηγούν ποδήλατο και μοτοπο-
δήλατο), ενώ ταυτόχρονα αρχίζουν να εμφανίζονται προβλήματα
λόγω ψυχολογικής πίεσης από συνομίληκούς τους για επικίνδυ-
νες συμπεριφορές. Για το λόγο αυτό οι γονείς θα πρέπει να είναι
κατάλληλα ενημερωμένοι και να νουθετούν τα παιδιά τους σχε-
τικά με τις συνέπειες των επικίνδυνων συμπεριφορών τόσο των
δικών τους όσο και των άλλων χρηστών της οδού. Και στα δυο
σεμινάρια που απευθύνονταν σε γονείς, η προσέλευση των γο-
νέων ήταν πολύ μικρή. Οι γονείς που παρευρέθησαν στα σεμι-
νάρια έδειξαν ενδιαφέρον να εμπλουτίσουν τις γνώσεις τους
σχετικά με το θέμα και να επιλύσουν τυχόν απορίες που είχαν
σχετικές με πρακτικά θέματα οδικής ασφάλειας (π.χ. χρήση
ζώνης, χρήση παιδικού καθίσματος, οδήγηση υπό την επήρεια
αλκοόλ, οδήγηση και χρήση κινητού, κλπ).
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4. Συμπεράσματα
Το Σχολείο, διαμέσου μιας στοχευμένης πολιτικής Προαγωγής
Υγείας και Ασφάλειας, μπορεί να δώσει τη δυνατότητα και τα
μέσα σε κάθε μαθητή, ανεξάρτητα από την ηλικιακή του ομάδα,
να αναπτύξει γνώσεις, δεξιότητες, συμπεριφορές και κίνητρα,
ώστε να ενεργεί με τρόπους που συνεισφέρουν στην προσωπική
του ευημερία και την ευημερία των άλλων ανθρώπων και της
κοινωνίας (Scratchley, 1999). Η πρόοδος της χώρας μας στο
αντικείμενο της εκπαίδευσης σε θέματα κυκλοφοριακής αγω-
γής δεν βρίσκεται ακόμη σε ικανοποιητικό επίπεδο. Είναι χαρα-
κτηριστικό ότι η κυκλοφοριακή αγωγή σαν μάθημα δεν υπάρχει
ακόμη στα αναλυτικά σχολικά προγράμματα, η δε εισαγωγή του
θα απαιτήσει ακόμη πολλή προσπάθεια, κυρίως στο επίπεδο
της αντίστοιχης κατ’ αρχήν επιμόρφωσης των εκπαιδευτικών.
Σε επίπεδο σχεδιασμού ενός ολοκληρωμένου προγράμματος
εκπαίδευσης στο αντικείμενο της Οδικής Ασφάλειας κρίνεται δε-
δομένη και αδιαπραγμάτευτη προϋπόθεση η εμπλοκή όλων των
αρμόδιων φορέων και επιστημόνων. 

Με βάση τα αποτελέσματα της παρούσας εργασίας η διαμόρ-
φωση ενός συστήματος προσαρμοσμένου στα δεδομένα κάθε
βαθμίδας εκπαίδευσης καθώς και η διαρκής επαφή με το αντι-
κείμενο της Οδικής Ασφάλειας, μέσα από την καθημερινή
επαφή και σε συνδυασμό με τα υπόλοιπα διδασκόμενα μαθή-
ματα, αποτελούν πολύτιμα εργαλεία για τη διαμόρφωση ενός
αποδοτικού προγράμματος εκπαίδευσης των μαθητών. Προ-
γράμματα εκπαίδευσης που σχεδιάζονται και υλοποιούνται σε
ένα πλαίσιο στο οποίο το περιεχόμενο είναι κατάλληλο για την
ηλικία, ρητό, με σαφή εστίαση στις ατομικές μαθησιακές ανάγ-
κες των μαθητών, στοχευμένο στους παράγοντες εκείνους που
επιτείνουν την επικίνδυνη συμπεριφορά και τις συνέπειές της
και που δύναται να αξιολογηθούν εύκολα από τους μαθητές, ενι-
σχύουν την αποτελεσματικότητά τους. 

Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας οφείλει να είναι μέρος του
εθνικού στρατηγικού σχεδιασμού. Η ανάδειξη της εκπαίδευσης
οδικής ασφάλειας σε στόχο προτεραιότητας απαιτεί εθνική προ-
σπάθεια για την ανάπτυξη συγκεκριμένων προγραμμάτων και
προγραμματισμένων δράσεων που θα είναι αποτέλεσμα μιας
ευρείας διαδικασίας ευαισθητοποίησης και δημόσιου διαλόγου
που θα υποστηριχθεί με εκστρατείες ευαισθητοποίησης και στον
οποίο θα συμμετέχουν ειδικοί και ομάδες εργασίας από άλλους
συγγενείς χώρους (όπως δημόσιας υγείας). Η εκπαίδευση οδι-
κής ασφάλειας θα πρέπει να γίνεται με μαθήματα εντός της
τάξης και πρακτική εξάσκηση σε προστατευμένες περιοχές, στο
πραγματικό κυκλοφοριακό περιβάλλον, καθώς επίσης αξιοποι-
ώντας την εκπαιδευτική δυναμική των συζητήσεων, της ομαδι-
κής εργασίας, της έρευνας, των παρουσιάσεων σε κοινό και των
δημιουργικών αναζητήσεων όπως το θέατρο στην εκπαίδευση.
Η εξάσκηση των δεξιοτήτων των παιδιών σε ρεαλιστικό περι-
βάλλον είναι σημαντικός παράγοντας επιτυχίας. Γονείς και εκ-
παιδευτικοί απαιτείται να συμμετέχουν ενεργά στην εκπαίδευση
οδικής ασφάλειας τόσο στο σπίτι όσο και στο σχολείο. Είναι επί-
σης αναγκαία η εκπόνηση και εφαρμογή ειδικών προγραμμά-
των εξωσχολικής εκπαίδευσης για την ασφαλή κυκλοφοριακή
συμπεριφορά, η συμμετοχή στον σχεδιασμό των προγραμμάτων
εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας ειδικών επιστημόνων καθώς

και η αξιολόγηση, σε τακτά χρονικά διαστήματα, της ποιότητας
των προγραμμάτων εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας.

Επιπρόσθετα, όπως σε κάθε γνωστικό αντικείμενο μόνον με την
επανάληψη των διαφόρων θεμάτων υπάρχουν αποτελέσματα
με διάρκεια. Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας χρειάζεται
επαρκή χρόνο. Για την αποτελεσματική εκπαίδευση οδικής
ασφάλειας απαιτείται τέλος η ανάπτυξη δράσεων και πρωτοβου-
λιών σε εθνικό, περιφερειακό και τοπικό επίπεδο, ενώ ρόλο
έχουν και ιδιωτικοί φορείς, ενώσεις αυτοκινητοδρόμων, εθε-
λοντικές ενώσεις, ενώσεις αυτοκινητιστών, ασφαλιστικές εται-
ρείες κλπ. Οι δράσεις εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας πρέπει
να έχουν τον χαρακτήρα προγραμμάτων και όχι μεμονωμένων
παρεμβάσεων χωρίς συνέχεια και στόχο. 

*Δρ Ευμορφία Μπλάνα  - Στράτος Γεωργιόπουλος MSc (Eng)
Υπουργείο Υποδομών, Μεταφορών & Δικτύων
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Επιρροη Της Αποστασης 
Διατιθεμενης Ορατοτητας Τη Νυχτα

Στο Γεωμετρικο Σχεδιασμο Των 
Υπεραστικων Οδων Για Την Αποφυγη

Συγκρουσεων Με Aγρια Ζωα
Σταύρος Παπαδημητρίου, Βασίλειος Ψαριανός*

Περίληψη
Ο Γεωμετρικός Σχεδιασμός οδών στους περισσότερους κανο-
νισμούς ανά τον κόσμο βασίζεται κυρίως στις συνθήκες που επι-
κρατούν την ημέρα αγνοώντας τη νύχτα. Το παρόν άρθρο
στοχεύει στη συμπλήρωση του υπάρχοντος γνωστικού κενού,
παρουσιάζοντας μία ανάλυση των Αποστάσεων Διατιθέμενης
Ορατότητας (Α.Δ.Ο.) τη νύχτα και τη σχέση τους με το γεωμετρικό
σχεδιασμό επαρχιακών οδών, δύο λωρίδων κυκλοφορίας, σε
συνθήκες στεγνού οδοστρώματος. Η παρούσα φωτοτεχνική ανά-
λυση βασίστηκε στο μοντέλο του Relative Visual Performance
(RVP) και ανέλυσε τρεις ηλικιακές ομάδες οδηγών, νέους,
μέσης ηλικίας και μεγαλύτερης ηλικίας οδηγούς. Επιπροσθέ-
τως, η ανάλυση συμπεριέλαβε δύο τύπους προβολέων αυτοκι-
νήτου (Λαμπτήρες Εκκένωσης Υψηλής Έντασης και Λαμπτήρες
Αλογόνου) και μελέτησε την ικανότητα των οδηγών να ανι-
χνεύουν πιθανό εμπόδιο που παρουσιάζεται στην οδό και στο
οπτικό τους πεδίο. Ως εμπόδιο χρησιμοποιήθηκε ένα συνηθι-
σμένο και αντιπροσωπευτικό άγριο ζώο, η αίγα (Capra aegagrus
hircus). Στην παρούσα εργασία έγινε μία προσπάθεια να προ-
σεγγιστεί το χειρότερο σενάριο οδήγησης, όσον αφορά τις συν-

θήκες φωτισμού του οδικού περιβάλλοντος, με απώτερο σκοπό
να παρουσιαστούν τα κατώτατα ασφαλή όρια ορατότητας των
οδηγών τη νύχτα.
Λέξεις κλειδιά: ορατότητα, επαρχιακές οδοί, νύχτα, συγκρούσεις
με άγρια ζώα, relative visual performance

1. Εισαγωγή
Η οδήγηση κατά τη διάρκεια της νύχτας έχει αποδειχτεί βάσει
του αυξημένου αριθμού ατυχημάτων ως ένα από τα πιο κρίσιμα
ζητήματα, το οποίο δεν έχει προσδιοριστεί επαρκώς έως και σή-
μερα, θέτοντας πολλά ζητήματα για την οδική ασφάλεια των
οδηγών. Ο οργανισμός NHTSA στις Ηνωμένες Πολιτείες Αμερι-
κής έδειξε πως για την περασμένη δεκαετία, τα θανατηφόρα
τροχαία ατυχήματα σε επαρχιακές οδούς ήταν περίπου τρεις
φορές ψηλότερα τη νύχτα έναντι αυτών της ημέρας (Mace D.J.
and Porter R.J., 2004). Στην Ευρώπη η βάση δεδομένων της EU
CARE ανέδειξε ότι τα θανατηφόρα ατυχήματα που πραγματοποι-
ούνται στις επαρχιακές οδούς κατά τη διάρκεια της νύχτας είναι
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περίπου το 55% των συνολικών ατυχημάτων (Official Euro care
database). Συγκεκριμένα στις Ελληνικές επαρχιακές οδούς το
αντίστοιχο ποσοστό αντιπροσωπεύει περισσότερο από 28.7%
των συνολικών ατυχημάτων σε μη-φωτισμένες συνθήκες οδού
(Hellenic Statistical Authority, 2011).
Τα ατυχήματα με άγρια ζώα (Wild Animals Collisions- WACs) απο-
τελούν έναν από τους κυριότερους παράγοντες τροχαίων ατυ-
χημάτων στις επαρχιακές οδούς κατά τη διάρκεια της νύχτας,
επηρεάζοντας τη σωματική ακεραιότητα του ανθρώπου, τις ιδιο-
κτησίες αλλά και την ασφάλεια των άγριων ζώων. Το προανα-
φερθέν επιχείρημα επιβεβαιώνεται από στατιστικές βάσεις που
προέρχονται από όλον τον κόσμο.  Εστιάζοντας στην Ελλάδα η
επίσημη βάση δεδομένων των αστυνομικών τμημάτων επαρχια-
κών περιοχών ανέδειξε πως άγρια ζώα όπως η αίγα αποτελούν
βασική αιτία για πολλά τροχαία ατυχήματα κατά τη διάρκεια των
νυχτερινών ωρών και κυρίως μεταξύ 6μμ και 8πμ. Επιπροσθέ-
τως, βάσει του άρθρου 17 του νόμου 4056/2012, η αίγα προσ-
διορίζεται ως ένα από τα ανεπιτήρητα παραγωγικά ζώα που
βρίσκονται εκτός κτηνοτροφικής εκμετάλλευσης του ιδιοκτήτη
του, συμπεριλαμβανομένου του βοσκότοπου αυτής, άνευ επι-
τήρησης και το οποίο φέρει ή δεν φέρει σήμανση (Ν.
4056/2012, ΦΕΚ Α 52/ 12-03-2012). 
Από τα προαναφερθέντα γίνεται εμφανές πως τα τροχαία περι-
στατικά που συσχετίζονται με  την αίγα στις ελληνικές επαρχια-
κές οδούς κατά τη διάρκεια της νύχτας αποτελούν βασική αιτία
για θανάτους και αναπηρίες και χρήζουν άμεσης και αποτελε-
σματικότερης έρευνας προς όφελος της οδικής ασφάλειας. Το
παρόν άρθρο στοχεύει στο να καλύψει ένα ποσοστό του γνωστι-
κού κενού που υπάρχει έως και σήμερα και αφορά τα τροχαία
περιστατικά με άγρια ζώα που λαμβάνουν χώρα σε επαρχιακές
-μη φωτισμένες- οδούς δύο λωρίδων κυκλοφορίας στεγνού
οδοστρώματος, τη νύχτα. Ως εκ τούτου μελετήθηκε η Απόσταση
Διατιθέμενης Ορατότητας (Α.Δ.Ο.) την οποία απαιτείται να έχει
ένας οδηγός ούτως ώστε να είναι σε θέση να ανιχνεύσει και να
σταματήσει με ασφάλεια πριν συγκρουστεί με το διερχόμενο
άγριο ζώο που εμφανίζεται στο οπτικό του/ της πεδίο.

2. Ανάλυση έρευνας
Η παρούσα μελέτη διαπραγματεύτηκε τα εξής παρακάτω ζητή-
ματα:
• Φωτοτεχνική ανάλυση για την εξαγωγή Αποστάσεων Διατιθέ-

μενης Ορατότητας (Α.Δ.Ο.) βασισμένη στο Relative Visual Per-
formance (RVP) μοντέλο,

• Ανάλυση δύο κατηγοριών προβολέων οχήματος και των απο-
δόσεών τους,

• Την επίδραση των χαρακτηριστικών που αφορούν τα οδικά δί-
κτυα και τον ανθρώπινο παράγοντα,

• Ανάλυση του Μήκους Ορατότητας Στάσης (Μ.Ο.Σ.) όπως αυτό
προκύπτει από τη δυναμική ιδιότητα των οχημάτων, τον αν-
θρώπινο παράγοντα και το χρόνο αντίληψης-αντίδρασης των
οδηγών κατά τη διάρκεια των νυχτερινών ωρών,

• Την επιρροή του Μήκους Ορατότητας Στάσης (Μ.Ο.Σ.) σε στε-
γνό οδόστρωμα επαρχιακών οδών τη νύχτα, σε επίπεδο ορι-
ζοντιογραφίας.

2.1 Φωτοτεχνική Ανάλυση Προσομοίωσης
Μοντέλο Relative Visual Performance (RVP) 
Σκοπός της παρούσης έρευνας ήταν η μελέτη του κρίσιμου ζη-
τήματος της διατιθέμενης απόστασης ορατότητας των οδηγών,
σε επαρχιακά -μη φωτισμένες- οδούς κατά τη διάρκεια της νύ-
χτας. Η ανάλυση βασίστηκε στο Relative Visual Performance
(RVP) μοντέλο το οποίο δημιουργήθηκε από τους M.S. Rea και
M.J. Ouellette, το 1991 (Rea M.S. and Quellete M.J., 1991) και
χρησιμοποιήθηκε από την παρούσα εργασία για να καθοριστεί
πότε και σε ποιο βαθμό το αντιπροσωπευτικό εμπόδιο-άγριο ζώο
είναι ορατό ή μη από τους οδηγούς. Το RVP μοντέλο είναι βασι-
σμένο σε δεδομένα που προκύπτουν από τη μεσοπική και φω-
τοπική περιοχή προσαρμογής του ανθρώπινου οφθαλμού και
μπορεί να προσδιοριστεί ως ένα υπολογιστικό μοντέλο το οποίο
αφορά μετρήσιμες πλευρές του οπτικού περιβάλλοντος (π.χ.
αντίθεση στόχου) και των ανθρώπινων αντιδράσεων (π.χ. χρό-
νος οπτικής ανίχνευσης του εμποδίου) (Rea M.S. and Quellete
M.J., 1991). Το μοντέλο λαμβάνει υπόψη του παράγοντες όπως:
• Μέγεθος οπτικού στόχου (target size),
• Αντίθεση λαμπρότητας (luminance contrast) μεταξύ οπτικού

στόχου και άμεσου φόντου γύρω από το στόχο,
• Λαμπρότητα του γενικότερου περιβάλλοντος (overall back-

ground luminance),
• Ηλικία παρατηρητή (observer’s age).
To RVP μοντέλο ορίζεται ως ένα μοντέλο το οποίο παρέχει τη δυ-
νατότητα υπολογισμού της ταχύτητας και της ακρίβειας με την
οποία μπορεί η οπτική πληροφορία να επιτευχθεί συνδυαζόμενη
με τις παραμέτρους εισαγωγής (inputs) που αναφέρθηκαν προ-
ηγουμένως.

2.2 Εφαρμογή της Φωτοτεχνικής Ανάλυσης

σε Οριζοντιογραφικό Επίπεδο Μελέτης
Το κεντρικό σενάριο της παρούσας εργαστηριακής φωτοτεχνι-
κής ανάλυσης παρουσιάζεται στο παρακάτω Σχήμα 1 σημει-
ώνοντας τις τρεις ηλικιακές κατηγορίες οδηγών, τους δύο
διαφορετικούς τύπους προβολέων οχημάτων και το εμπόδιο με-
λέτης που χρησιμοποιήθηκε. Συνεπώς, τα στοιχεία ανάλυσης
που χρησιμοποιήθηκαν παρουσιάζονται στον Πίνακα 1 που ακο-
λουθεί.

Σχήμα 1. Σενάριο Φωτοτεχνικής Ανάλυσης σε Οριζοντιογραφικό
Επίπεδο Μελέτης
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2.3 Αποτελέσματα Φωτομετρικής Ανάλυσης
Τα αποτελέσματα της φωτομετρικής ανάλυσης συσχετιζόμενα
με τους εξαγόμενους συντελεστές του μοντέλου RVP συνοψί-
ζονται στον παρακάτω Πίνακα 2 και στο αντίστοιχο Σχήμα 2. Ο
Πίνακας 1 παρουσιάζει τους συντελεστές συσχέτισης, οι οποίοι
εξήχθησαν από το μοντέλο RVP σχετικά με τις αποστάσεις διατι-
θέμενης ορατότητας για όλους τους συνδυασμούς της περίπτω-
σης μελέτης. Σημειώνεται πως οι τιμές των συντελεστών RVP
(κυμαίνονται από 0.0 έως 1.0 και δεν έχουν μονάδα μέτρησης)
συνδέονται με τους δύο υπό μελέτη τύπους προβολέων αυτο-
κινήτου (HID-Xenon, Tungsten-Halogen) και το επιλεγμένο εμ-
πόδιο-άγριο ζώο (αίγα) αντιπροσωπευτικό για τα ελληνικά
επαρχιακά οδικά δίκτυα. Οι ηλικιακές κατηγορίες που παρου-
σιάζονται κατηγοριοποιήθηκαν σε τρεις ομάδες 1. Νέος οδηγός
(20 ετών), 2. Μέσης ηλικίας οδηγός (40 ετών) και 3. Μεγαλύ-
τερης ηλικίας οδηγός (60 ετών). Τα παρακάτω τρία σημεία βοη-

θούν στην καλύτερη κατανόηση του Πίνακα 2ː
i.  όσο πλησιέστερη στο 1.0 είναι η τιμή του συντελεστή RVP

τόσο πιο γρήγορη και αξιόπιστη είναι η ανίχνευση του οπτι-
κού εμποδίου από τον οδηγό στην ανάλογη απόσταση,

ii.  η ένδειξη “NV” συμβολίζει πρακτικά πως το οπτικό εμπό-
διο-αίγα δεν είναι ορατό (not reliable visibe) στον οδηγό
της αντίστοιχης ηλικιακής ομάδας,

iii. η σκιαγραφημένη περιοχή συμβολίζει το όριο της τιμής RVP
(0.8) χωρίζοντας τον πίνακα με βάση το κριτήριο ορατότη-
τας της Rea’s (Rea M.S., 1989).

Το Σχήμα 2 παρουσιάζει τους συντελεστές των τιμών RVP για τις
τρεις ηλικιακές κατηγορίες. Το όριο της RVP τιμής 0.8  έχει ση-
μειωθεί και σε αυτό το διάγραμμα.

Πίνακας 2: Τιμές συντελεστών RVP για τις τρεις ηλικιακές κατη-
γορίες συσχετιζόμενες με τις Αποστάσεις Διατιθέμενης Ορατότη-
τας, Ελλάδα, (οπτικό εμπόδιο: Αίγα)

Υπόμνημα: 
•“1”: Ηλικία οδηγού 20 ετών, “2”: Ηλικία οδηγού 40 ετών, “3”:

Ηλικία οδηγού 60 ετών 
• η σκιαγραφημένη περιοχή παρουσιάζει το 0.8 όριο του RVP

Πίνακας 1: Τιμές Παραμέτρων Φωτοτεχνικής Ανάλυσης
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3. Απόσταση  διατιθέμενης 
ορατότητας στο γεωμετρικό 
σχεδιασμό οδών 
3.1 Ανάλυση της Απόδοσης Προβολέων 
Οχημάτων 
Το δεύτερο σκέλος της ανάλυσης επικεντρώθηκε στην επιρροή
των εξαγομένων αποστάσεων που αναλύθηκαν πιο πάνω στον
γεωμετρικό σχεδιασμό επαρχιακών οδών. Η ανάλυση βασί-
στηκε στις αποστάσεις ορατότητας των προβολέων λαμπτήρων
εκκένωσης υψηλής έντασης  (HID-Xenon headlamps) λόγω
δύο βασικών παραγόντων, (i) διότι είναι πρόδηλο ότι τα αποτε-
λέσματα των εξαγόμενων συντελεστών του μοντέλου RVP των
προβολέων HID-Xenon υπερτερούν έναντι των Tungsten-Halo-
gen και (ii) διότι οι συγκεκριμένοι τύποι προβολέων οχήματος
είναι ευρέως χρησιμοποιούμενοι στην αυτοκινητοβιομηχανία
συνεπώς είναι φανερό πως θα είναι από τις κύριες επιλογές των

οδηγών στο κοντινό μέλλον (Schmidt S., 2007).
Για την επιλογή που αναλύθηκε προηγουμένως οι μέγιστες απο-
στάσεις διατιθέμενες ορατότητας τη νύχτα για τα ελληνικά επαρ-
χιακά οδικά δίκτυα προκειμένου να γίνουν ορατά τα άγρια ζώα
όπως η αίγα (Σχήμα 2) είναι οι ακόλουθες:
Ελληνικές επαρχιακές οδοί (Greek rural roads):
1. Ηλικιακή κατηγορία 60 ετών: έως και 20 μέτρα
2. Ηλικιακή κατηγορία 40 ετών: έως και 75 μέτρα
3. Ηλικιακή κατηγορία 20 ετών: έως και 100 μέτρα

3.2 Χαρακτηριστικά Οδών και ο Ανθρώπινος
Παράγοντας
Η ανάλυση της Απόστασης Διατιθέμενης Ορατότητας (Α.Δ.Ο.) και
ιδιαιτέρως η σχέση της με το Μήκος Ορατότητας Στάσης (Μ.Ο.Σ.)
αποτελεί ένα από τα πιο βασικά και κρίσιμα ζητήματα του γεω-
μετρικού σχεδιασμού των οδών σήμερα.  Το ελάχιστο μήκος δια-
τιθέμενης ορατότητας είναι αναγκαίο να είναι αρκετά
μεγαλύτερο έτσι ώστε να επιτρέπει στο κινούμενο όχημα, που
ταξιδεύει με την ταχύτητα σχεδιασμού, να σταματήσει με ασφά-
λεια προ του εμποδίου, το οποίο είναι πιθανόν να εμφανιστεί στο
οπτικό του πεδίο. Αναφορικά με την απόσταση ορατότητας κατά
τη διάρκεια της ημέρας το διάγραμμα από τους Ελληνικούς  κα-
νονισμούς (Ο.Μ.Ο.Ε.)  αναδεικνύει πως η απόσταση αυτή εξαρ-
τάται από δυο κύριους παράγοντες, όπως παρουσιάζονται στο
Σχήμα 3:

Παρόλο το γεγονός πως οι γεωμετρικές αποστάσεις ορατότητας
του Σχήματος 3 είναι επαρκείς για τις ώρες της ημέρας, το ίδιο
δεν μπορεί να υποστηριχθεί  και για τις νυχτερινές ώρες οδήγη-
σης καθώς όπως αναλύθηκε η γεωμετρική οπτική εικόνα του
αντικειμένου που ισχύει την ημέρα, δεν μπορεί να εφαρμοστεί
τη νύχτα. Παράγοντες όπως η ηλικία του οδηγού, οι συνθήκες
λαμπρότητας του αντικειμένου και του οδικού περιβάλλοντος,
ο τύπος προβολέων οχήματος κτλ, παίζουν κρίσιμο ρόλο και

11 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Σχήμα 2: Τιμές συντελεστών RVP για τις τρεις ηλικιακές κατηγο-
ρίες συσχετιζόμενες με τις Αποστάσεις Διατιθέμενης Ορατότη-
τας, Ελλάδα, (οπτικό εμπόδιο: Αίγα)

όπου,
• Μ το πλάτος του ελεύθερου χώρου μετρούμενο από το μέσο της

εξεταζόμενης λωρίδας;
• R ακτίνα της καμπύλης του άξονα της λωρίδας κυκλοφορίας.

Σχήμα 3: Απόσταση Ορατότητας την Ημέρα σε Οριζόντιες Καμπύ-
λες, Ο.Μ.Ο.Ε. (OMOE - Χαράξεις)
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12 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

είναι εφικτό να μειώσουν αρκετά τη γραμμή ορατότητας στάσης
τη νύχτα.

3.3 Επίδραση στην Οριζόντια Χάραξη
Αναφορικά με τα προαναφερθέντα είναι πρόδηλο πως η από-
σταση διατιθέμενης ορατότητας τη νύχτα, είναι μία σύνθετη λει-
τουργία των ανθρώπινων οπτικών ικανοτήτων, του τύπου των
προβολέων του οχήματος, και της χάραξης της οδού. Αναφορικά
με τα δύο πρώτα κριτήρια αναλύθηκαν μέσω της φωτοτεχνικής
ανάλυσης βάσει της τιμής 0.8 του συντελεστή RVP και τους προ-
βολείς  εκκένωσης υψηλής έντασης (HID-Xenon). Αναφορικά
με το τρίτο κριτήριο της χάραξης της οδού αναλύθηκε στην πα-
ρούσα έρευνα μόνο σε επίπεδο οριζοντιογαφίας. Για την επί-
τευξη αυτού του σκοπού η απόσταση διατιθέμενης ορατότητας
σε στεγνά οδοστρώματα και το απαιτούμενο μήκος ορατότητας
στάσης συγκρίθηκαν, ενώ το πλήρες πλάτος του μη ασφαλτο-
στρωμένου ελεύθερου χώρου χρησιμοποιήθηκε ως το διατιθέ-
μενο πλάτος ζώνης (ο συντελεστής Μ του Σχήματος 3 ισούται
με το πλάτος του ελεύθερου χώρου συν το μισό πλάτος της δε-
ξιάς λωρίδας). Από τη σύγκριση η απαραίτητη προσαρμογή στις
τιμές των ταχυτήτων αντιστοιχούν σε συγκεκριμένες ακτίνες
καμπυλών ή εναλλακτικά σε ελάχιστες ακτίνες καμπυλών για
τις ταχύτητες σχεδιασμού και μπορούν να ερευνηθούν περαι-
τέρω. Να σημειωθεί πως όταν αυτές οι τιμές εισάγονται στο γε-
ωμετρικό σχεδιασμό επαρχιακών οδών, δύο λωρίδων
κυκλοφορίας, στεγνού οδοστρώματος, μπορεί να αποφευχθεί η
σύγκρουση με άγριο ζώο κάτω από τις μελετώμενες συνθήκες
φωτεινότητας του οδικού περιβάλλοντος. Αξίζει να τονισθεί
ωστόσο πως οι τιμές του παρακάτω Σχήματος 4 είναι ανάγκη να
χρησιμοποιηθούν με προσοχή καθώς αναφέρονται σε συγκε-
κριμένες συνθήκες και συνεπώς είναι έγκυρες μόνο μέσα στα
πλαίσια των συνθηκών αυτών. Σε μία γενικότερη περίπτωση οι
σταθερές τιμές ορατότητας στάσης του Κεφαλαίου 3 μπορούν
να εφαρμοστούν.

Συνεπώς, για συνθήκες στεγνού οδοστρώματος η απόσταση του
μήκους ορατότητας στάσης (Μ.Κ.Ο.) δίνεται από την παρακάτω
σχέση (μετρητικές μονάδες): 

όπου:
SSD = Μήκος Ορατότητας Στάσης (μέτρα)
t  = Χρόνος Αντίληψης - Αντίδρασης = 1.5 δευτ. 
α = Ρυθμός Επιβράδυνσης σε Στεγνά Οδοστρώματα = 7.5 μέτρα
/ δευτ.2

Στην Εξίσωση 1 τοποθετήθηκε η τιμή των 7.5 μ./ δευτ.2 για το
ρυθμό επιβράδυνσης σε συνθήκες στεγνού οδοστρώματος (Eric
Donnell et al., 2009) και η τιμή του 1.5 δευτ. ως ένας αντιπρο-
σωπευτικός χρόνος αντίληψης-αντίδρασης για τη νύχτα (Olson,
1986), έναντι των τιμών 2.0 και 2.5 δευτ. που προτείνονται για
την ημέρα από τους Αμερικάνικους και Γερμανικούς κανονι-
σμούς αντίστοιχα (AASHTO, 2011), (German Guidelines, 1995).    

Στο παρακάτω Σχήμα 4 παρουσιάζονται τα αποτελέσματα του μή-

κους ορατότητας στάσης συσχετιζόμενα με την ταχύτητα για την
ημέρα και τη νύχτα. Έχουν προσαρμοστεί επίσης στο διάγραμμα
τα ασφαλή φωτομετρικά όρια για τις τρεις ηλικίες μελέτης. 

4. Συμπεράσματα
Στη συγκεκριμένη εργασία πραγματοποιήθηκε μία προσπάθεια
ώστε να προσδιοριστούν τα χαρακτηριστικά που διέπουν τις συν-
θήκες οδήγησης τις νυχτερινές ώρες, με σκοπό την αποφυγή
συγκρούσεων με άγρια ζώα που εμφανίζονται ξαφνικά στο
οπτικό πεδίο του οδηγού στα ελληνικά επαρχιακά οδικά δίκτυα.
Η ανάλυση που παρουσιάστηκε περιορίστηκε σε (α) συνθήκες
στεγνού οδοστρώματος εξαιτίας της έλλειψης των απαραίτητων
μετρήσεων πεδίου και (β) σε ένα εξολοκλήρου μη- φωτισμένο
σενάριο οδήγησης όπου οδήγησε σε συντηρητικές τιμές των
εξαγόμενων αποστάσεων διατιθέμενης ορατότητας, ιδιαιτέρως
για την μεγαλύτερη ηλικιακή ομάδα. 

Αναφορικά με την φωτοτεχνική ανάλυση των αποστάσεων δια-
τιθέμενης ορατότητας προέκυψε ότι η ύπαρξη οπτικής επαφής
μεταξύ οφθαλμού και αντικειμένου δεν σημαίνει κατ’ ανάγκη
οπτική εικόνα του αντικειμένου από τον οδηγό. Επίσης, μέσω
της γεωμετρικής ανάλυσης της παρούσας εργασίας παρουσιά-
στηκε πως είναι αναγκαίο τα γεωμετρικά κριτήρια  και οι κανο-
νισμοί να λαμβάνουν υπόψη τους την απόσταση διατιθέμενης

==>  60 ετών: ένα συντηρητικό όριο ταχύτητας κοντά στα  30
χλμ/ώρα (20 μίλια/ώρα); 

==>  40 ετών: η αντίστοιχη αυτή ταχύτητα αυξάνεται στα 90
χλμ/ώρα (55 μίλια/ώρα). 

==>   20 ετών: η ταχύτητα αυτή κυμαίνεται σε επίπεδα κοντά στα    
105 χλμ/ώρα (65 μίλια/ώρα).

Σχήμα 4: Μήκος Ορατότητας Στάσης (Μ.Ο.Σ.) για συνθήκες στε-
γνού οδοστρώματος συναρτήσει των ταχυτήτων

(1)
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ορατότητας τη νύχτα. Επίσης, προέκυψε (δες Σχ. 6) πως  μία μεί-
ωση των υπαρχόντων ορίων ταχύτητας κατά 10 χλμ/ώρα στα
επαρχιακά οδικά δίκτυα είναι αναγκαία ώστε να αποφευχθούν
συγκρούσεις με άγρια ζώα όπως η αίγα. 

Τέλος, κρίνεται αναγκαία η εφαρμογή του Νόμου 4056 (Αρ. 17)
από τους δήμους και τις τοπικές κοινότητες καθώς επίσης και η
βελτίωση/συμπλήρωση αυτού έτσι ώστε να επιτευχθεί πιο συγ-
κεκριμένη αντιμετώπιση του κρίσιμου αυτού ζητήματος.  

*Σταύρος Παπαδημητρίου, Βασίλειος Ψαριανός
Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο

Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής
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Ευαισθητοποιηση Του Κοινου
Για Την Οδικη Ασφαλεια 

Βασίλης Χαλκιάς *, Άννα Πετρίδου **

Αττική Οδός και Οδική Ασφάλεια
Η οδική ασφάλεια συνιστά βασική παράμετρο τόσο της κατα-
σκευής όσο και της λειτουργίας της Αττικής Οδού, με στόχο τη
βέλτιστη ασφάλεια των μετακινήσεων στον αυτοκινητόδρομο. 
Ωστόσο, στο ευρύτερο οδικό δίκτυο της χώρας, η Οδική Ασφά-
λεια αποτελεί μείζον πρόβλημα. Η Ελλάδα παραμένει ακόμα
στις τελευταίες θέσεις της Ευρώπης, όχι μόνο των 15 αλλά και

των 27 κρατών-μελών, από πλευράς οδικής ασφάλειας. 
Στις περισσότερες περιπτώσεις η αιτία των ατυχημάτων σχετίζε-
ται με τον ίδιο τον οδηγό, άρα πρώτιστη προτεραιότητα για την
αντιμετώπιση του φαινομένου είναι η ενημέρωση των πολιτών
για τα θέματα της Οδικής Ασφάλειας, χωρίς αυτό να σημαίνει ότι
δεν απαιτούνται παράλληλα έργα και μέτρα για την αναβάθμιση
των υποδομών αλλά και τη βελτίωση του στόλου των οχημάτων. 
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15 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Ο ρόλος της επικοινωνίας/
Επικοινωνιακές δράσεις για την
οδική ασφάλεια
Επιθυμητός στόχος μιας επικοινωνιακής πολιτικής για την οδική
ασφάλεια είναι αφενός να αντιληφθούν οι πολίτες τη σοβαρό-
τητα του προβλήματος και αφετέρου να πειστούν ότι η βελτίωση
του επιπέδου οδικής ασφάλειας σχετίζεται άμεσα και με τη δική
τους οδηγική συμπεριφορά και ως εκ τούτου να δραστηριοποι-
ηθούν προς την κατεύθυνση αυτή. 

Η Αττική Οδός και η “Αττικές Διαδρομές Α.Ε” εδώ και 10 χρόνια,
υλοποιούν βάσει στοχευμένης επικοινωνιακής στρατηγικής, ένα
σύνολο δράσεων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας. Στό-
χος το ευρύ κοινό αλλά και ειδικά κοινά, ιδιαίτερα ευάλωτα,
όπως αυτά των παιδιών, των εφήβων και των μοτοσικλετιστών. 
Με την πεποίθηση ότι η οδική ασφάλεια είναι θέμα παιδείας, οι
δράσεις ενημερώνουν και ευαισθητοποιούν τους μελλοντικούς
οδηγούς. Μέχρι σήμερα, 100.000 παιδιά και έφηβοι έχουν εκτε-
θεί στα μηνύματα των προγραμμάτων οδικής ασφάλειας που
υλοποιούνται. Αντίστοιχα χιλιάδες μοτοσικλετιστές, ένα κοινό
που παρουσιάζει υψηλή θνησιμότητα σε τροχαία σε όλη την Ελ-
λάδα αλλά και στην Αττική Οδό, έχουν αποκτήσει τον οδηγό
ασφαλούς οδήγησης μοτοσικλέτας που είναι αποτέλεσμα της
συνεργασίας με τον ειδικό σε θέματα μοτοσικλέτας Θανάση
Χούντρα. Είναι δύο έντυποι οδηγοί/εγχειρίδια με μυστικά για την
ασφαλή οδήγηση μοτοσικλέτας, που εκδόθηκαν από την Αττική
Οδό και έχουν διανεμηθεί επανειλημμένα στα διόδια του αυτο-
κινητόδρομου και σε εκδηλώσεις που συγκέντρωσαν κοινό μο-
τοσικλετιστών. 

Ενέργειες για Παιδιά 
Η Αττική Οδός έχει προχωρήσει στην παραγωγή της διαδραστι-
κής εκπαιδευτικής θεατρικής παράστασης για παιδιά του δημο-
τικού με τίτλο «Ο Αττικούλης», ένα έργο που γράφτηκε
αποκλειστικά για την Αττική Οδό από την Ειρήνη Φιλ. Κουτσαύτη
και σκηνοθέτησε η Μαίρη Ιγγλέση. Η παράσταση ανεβαίνει με
μεγάλη συμμετοχή και επιτυχία εδώ και 8 χρόνια, κατά τη διάρ-
κεια των οποίων έχουν γραφτεί 4 συνέχειες του έργου. Την πα-
ράσταση, έχουν παρακολουθήσει μέχρι σήμερα 46.000 παιδιά. 
Παράλληλα, η Αττική Οδός υποστηρίζει το εκπαιδευτικό διαδρα-
στικό πρόγραμμα κυκλοφοριακής αγωγής «Κυκλοφορώ με
ασφάλεια» του ΙΟΑΣ, που πραγματοποιείται στα δημοτικά σχο-
λεία υπό την Αιγίδα του Υπουργείου Παιδείας και έχει πάρει την
έγκριση του Παιδαγωγικού Ινστιτούτου. Η προσέγγιση των μι-
κρών μαθητών γίνεται μέσω βιωματικού παιχνιδιού, στοιχείο
που αποτελεί καινοτομία στο χώρο της κυκλοφοριακής αγωγής
στα σχολεία, ενώ το πρόγραμμα συμπληρώνεται με έντυπο
υλικό για τους γονείς και τους δασκάλους. Μέχρι σήμερα, το
πρόγραμμα έχουν παρακολουθήσει 55.000 παιδιά από όλη την
Ελλάδα.

Επιπρόσθετα, η Αττική Οδός στηρίζει, με την παροχή του κατάλ-
ληλου ενημερωτικού υλικού, την πρωτοβουλία της Διεύθυνσης
Τροχαίας Αστυνόμευσης του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας,
για το σχεδιασμό και την υλοποίηση εκπαιδευτικού προγράμμα-

τος κυκλοφοριακής αγωγής στα δημοτικά σχολεία όλης της
χώρας. Το πρόγραμμα, το οποίο είναι αποτέλεσμα της συνεργα-
σίας του Υπουργείου Εσωτερικών και Διοικητικής Ανασυγκρότη-
σης με το Υπουργείο Παιδείας, τελεί υπό την έγκριση του
Παιδαγωγικού Ινστιτούτου και έχει ως στόχο την κυκλοφοριακή
αγωγή των μαθητών Γ’ και Δ΄ τάξης του δημοτικού. Εξειδικευ-
μένοι Τροχονόμοι επισκέπτονται σχολεία και εκπαιδεύουν τους
μαθητές σε θέματα ασφαλούς κυκλοφορίας & χρήσης της οδού
(ως συνοδευόμενοι πεζοί, ποδηλάτες, επιβάτες οχημάτων). 

Ενέργειες για Εφήβους
Η Αττική Οδός υλοποιεί το εκπαιδευτικό σεμινάριο «Μάτια ανοι-
χτά στο δρόμο» στα Γυμνάσια και Λύκεια της Αττικής, σε συνερ-
γασία με τον ειδικό σε θέματα ασφαλούς οδήγησης δικύκλου,
Θανάση Χούντρα. Στόχος του σεμιναρίου είναι η ευαισθητοποί-
ηση των εφήβων σε θέματα που αφορούν τη σωστή χρήση της
μοτοσικλέτας αλλά και γενικά τους κανόνες οδικής ασφάλειας
σε κάθε μετακίνηση. Επιπρόσθετα, σε συνεργασία με δημοφιλές
περιοδικό για εφήβους, η Αττική Οδός δημιούργησε το safema-
nia club που απευθύνεται σε παιδιά και εφήβους από 10 έως
17 ετών. Στόχος του club είναι να επικοινωνήσει στη γλώσσα
των παιδιών και να καταφέρει μέσα από τη συμμετοχή σε ενδια-
φέρουσες εκδηλώσεις και διαγωνισμούς με ελκυστικά δώρα να
τους περάσει τα μηνύματα της οδικής ασφάλειας. Το club μετρά
σήμερα πάνω από 4.500 μέλη. 

Ενέργειες για μοτοσικλετιστές
H Αττική Οδός έχει πραγματοποιήσει διαφημιστικές εκστρατείες
που περιλαμβάνουν έντυπες καταχωρίσεις, ραδιοφωνικά μηνύ-
ματα, έντυπα και μοιραζόμενα βίντεο στο διαδίκτυο, με θέματα
που αφορούν την ασφαλή οδήγηση μοτοσικλέτας (κράνος, κα-
τάλληλο ντύσιμο, υπερβολική ταχύτητα, αμυντική οδήγηση). 

Δράσεις για το ευρύ κοινό
Η Αττική Οδός πραγματοποιεί δράσεις που απευθύνονται στο
ευρύ κοινό και οι οποίες περιλαμβάνουν άρθρα, καταχωρίσεις,

Ο Διευθύνων Σύμβουλος, Βασίλης Χαλκιάς και η Προϊσταμένη
του Τμήματος Επικοινωνίας  της “Aττικές Διαδρομές” Άννα Πετρί-
δου κατά τη βράβευση από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή
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ραδιοφωνικά μηνύματα, εντυποδιανομές, διαγωνισμούς και μοι-
ραζόμενα βίντεο για το διαδίκτυο, με θέματα οδικής ασφά-
λειας (οδήγηση και κινητό, παιδικό κάθισμα, αλκοόλ και
οδήγηση, υπερβολική ταχύτητα κ.ά.).
Επίσης, στην ιστοσελίδα της Αττικής Οδού έχει δημιουργηθεί
ένα mini site για την οδική ασφάλεια, που περιλαμβάνει ανα-
λυτικές και εξειδικευμένες κατά κοινό οδηγίες οδικής ασφά-
λειας. 
Παράλληλα, δημοσιεύσεις με θέματα οδικής ασφάλειας
πραγματοποιούνται στο τριμηνιαίο newsletter «Τα Νέα της Ατ-
τικής Οδού» όσο και στην ιστοσελίδα της εταιρίας, ενώ σχετικά
μηνύματα προβάλλονται από τις πινακίδες μεταβλητών μηνυ-
μάτων, που βρίσκονται κατά μήκος του αυτοκινητόδρομου.

Συνεργασίες
Για την προώθηση της Οδικής Ασφάλειας, οι Αττικές Διαδρομές
και η Αττική Οδός συνεργάζονται με τους περισσότερους σχε-
τικούς φορείς στην Ελλάδα, αλλά και στο εξωτερικό (Εθνική
Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινω-
νιολόγων, Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας του Τεχνικού
Επιμελητηρίου της Ελλάδας (ΤΕΕ), πανεπιστημιακά ιδρύματα,
όπως τα Πανεπιστήμια Πάτρας, ΕΜΠ, Πανεπιστήμιο Θεσσα-

λίας, σωματεία όπως το Σωματείο Αντιμετώπισης Παιδικού
Τραύματος και το ΕΥΘΥΤΑ, το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας
«Πάνος Μυλωνάς», κ.ά.)
Στελέχη της εταιρίας συμμετέχουν ως μέλη σε επιτροπές των
πιο έγκριτων διεθνών φορέων που καθορίζουν τις διεθνείς
προδιαγραφές των μεταφορών και της λειτουργίας των αυτο-
κινητοδρόμων, όπως στην επιτροπή του Εθνικού Ερευνητικού
Συμβουλίου για τις Μεταφορές (Transportation Research
Board of the National Academies-TRB), της Διεθνούς Οδικής
Ομοσπονδίας (International Road Federation-IRF) και της
Διεθνούς Ένωσης Αυτοκινητοδρόμων (International Bridge,
Tunnel and Turnpike Association-ΙΒΤΤΑ). Η εταιρία συνεργά-
ζεται επίσης με την Ευρωπαϊκή Οδική Ομοσπονδία (European
Road Federation-ERF), τον Ευρωπαϊκό φορέα οδικής ασφά-
λειας CAST και άλλους φορείς στην Ελλάδα και στο εξωτερικό.
Η Αττική Οδός συμμετέχει από την άνοιξη του 2009 στη «Συμ-
μαχία για την ασφάλεια και τον πολιτισμό στο δρόμο» που συ-
στάθηκε με την πρωτοβουλία του Ινστιτούτου Οδικής
Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», της οποίας τα μέλη έχουν δε-
σμευθεί να υλοποιούν δράσεις για την προαγωγή της οδικής
ασφάλειας στη χώρα μας. Η Αττική Οδός έχει αναλάβει τον
τομέα της εκπαίδευσης των παιδιών στην οδική ασφάλεια. 
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Αποδοχή/Αναγνώριση
Οι δράσεις έχουν παρουσιάσει σημαντικά ποσοστά διείσδυσης
στο ευρύ κοινό, ενώ έχουν αναγνωριστεί και από φορείς του
εξωτερικού. 

Η Αττικές Διαδρομές Α.Ε. έχει βραβευθεί από την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή για τη θεατρική παράσταση «Ο Αττικούλης» και το
σεμινάριο «Μάτια ανοιχτά στο δρόμο», ενώ η καμπάνια για
την οδική ασφάλεια των μοτοσικλετιστών έχει αποσπάσει επα-
νειλημμένα το 1ο βραβείο στο πλαίσιο του συνεδρίου «CEO &
CSR» που διοργάνωσε η Money Conference σε συνεργασία
με την Eurocharity (που έχει μετονομαστεί σε Global Sustain). 

Όμως πάντα, ο βασικότερος κριτής είναι οι ίδιοι οι χρήστες της
Αττικής Οδού. Το γεγονός ότι η Αττική Οδός δημιουργεί την αί-
σθηση ασφάλειας στους οδηγούς πιστοποιείται και από τους
ίδιους τους χρήστες, οι οποίοι βάσει της ετήσιας έρευνας που
διεξάγεται από ανεξάρτητη ερευνητική εταιρεία δηλώνουν
ικανοποιημένοι ή πολύ ικανοποιημένοι από το επίπεδο ασφά-
λειας στον αυτοκινητόδρομο σε ποσοστό 97.1% (Invision/
Metron Analysis 2014).

Αναφορές-Βιβλιογραφία
1. Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, «Ανάπτυξη Στρατηγικού Σχε-

δίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα,
2006-2010», 2005

2. Invision «Έρευνα Συνηθειών & Στάσεων Ιδιωτών Συνδρομητών
της Αττικής Οδού (2011-2014)

3. Κοπελιάς Π, Παπανδρέου Κ,. Παπαδημητρίου Φ., «Ανάλυση
τροχαίων ατυχημάτων και συμπεριφοράς οδηγών στην Αττική
Οδό. Τα πρώτα αποτελέσματα και οι δυνατότητες έρευνας», 3ο
Πανελλήνιο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειας/ Πάτρα, Οκτώβριος
2005. 

4. Χαλκιάς Β. κ.α. «Στοιχεία και Δράσεις για την Οδική Ασφάλεια»,
4ο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειας (2009)

*Βασίλης Χαλκιάς
Διευθύνων Σύμβουλος «Αττικές Διαδρομές Α.Ε.» 

Πρόεδρος του νέου φορέα Οδικών Υποδομών και Οδών με διόδια
«Hellastron»

** Άννα Πετρίδου 
Προϊσταμένη Τμήματος Επικοινωνίας «Αττικές Διαδρομές Α.Ε.»
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1. Εισαγωγή
Η ανάπτυξη του δικτύου αυτοκινητοδρόμων στην Ελλάδα έγινε
με καθυστέρηση σε σχέση με τις περισσότερες ευρωπαϊκές
χώρες. Σταδιακά μετά το 1985 άρχισαν να κατασκευάζονται τμή-
ματα αυτοκινητοδρόμου περί την Αθήνα και Θεσσαλονίκη, σε
αναβάθμιση των παλαιότερων οδών ταχείας κυκλοφορίας,
καθώς και σε νέα χάραξη μεταξύ Κορίνθου-Τρίπολης. Το δίκτυο
επεκτάθηκε σημαντικά στις δεκαετίες του 1990 και 2000. 
Όπως φαίνεται στο Σχήμα 1, στο οποίο συγκρίνονται έτη-ορό-
σημα μεταξύ 1974 και 2014 (ανά 10ετία), η επέκταση του δι-
κτύου αυτοκινητοδρόμων συνοδεύτηκε από μείωση του ετήσιου
αριθμού νεκρών από τροχαία δυστυχήματα, παρά το γεγονός ότι
η κυκλοφορία αυτοκινήτων διαχρονικά έχει ανέλθει. 

1. Εισαγωγή
Η ανάπτυξη του δικτύου αυτοκινητοδρόμων στην Ελλάδα έγινε
με καθυστέρηση σε σχέση με τις περισσότερες ευρωπαϊκές
χώρες. Σταδιακά μετά το 1985 άρχισαν να κατασκευάζονται τμή-
ματα αυτοκινητοδρόμου περί την Αθήνα και Θεσσαλονίκη, σε
αναβάθμιση των παλαιότερων οδών ταχείας κυκλοφορίας,
καθώς και σε νέα χάραξη μεταξύ Κορίνθου-Τρίπολης. Το δίκτυο
επεκτάθηκε σημαντικά στις δεκαετίες του 1990 και 2000. 
Όπως φαίνεται στο Σχήμα 1, στο οποίο συγκρίνονται έτη-ορό-
σημα μεταξύ 1974 και 2014 (ανά 10ετία), η επέκταση του δι-
κτύου αυτοκινητοδρόμων συνοδεύτηκε από μείωση του ετήσιου
αριθμού νεκρών από τροχαία δυστυχήματα, παρά το γεγονός ότι
η κυκλοφορία αυτοκινήτων διαχρονικά έχει ανέλθει. 

Εξελιξη Δεδομενων Οδικης 
Ασφαλειας Στον Κυκλοφοριακο

Διαδρομο Τριπολης - Καλαματας
Μετα Την Εναρξη Λειτουργιας 

Αυτοκινητοδρομου
Ιωάννης Δημητρόπουλος*, Βίλυ Βεγήρη**, Στέλιος Καζάκος***

Σχήμα 1: Χρονική εξέλιξη στην Ελλάδα των νεκρών από τροχαία
ατυχήματα, του πλήθους οχημάτων σε κυκλοφορία και του μή-
κους αυτοκινητοδρόμων 
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Πίνακας 1: Υπολογισμός οχηματοχιλιομέτρων για τον αυτοκινη-
τόδρομο και την παλαιά Ε.Ο.

Είναι γνωστό από τη διεθνή και εγχώρια βιβλιογραφία ότι οι αυ-
τοκινητόδρομοι υπερτερούν από πλευράς οδικής ασφάλειας. Η
ύπαρξη διαχωριστικής νησίδας και ανισόπεδων κόμβων, τα συ-
νήθως συγχωρητικά χαρακτηριστικά γεωμετρικού σχεδιασμού
και ο αποκλεισμός ευάλωτων χρηστών (πεζοί, ποδηλάτες, βρα-
δυπορούντα οχήματα) συμβάλει στη μείωση του αριθμού ατυ-
χημάτων – ενώ η αυξημένη κυκλοφοριακή ικανότητα συντελεί
σε ακόμη μεγαλύτερη βελτίωση του δείκτη (εκφρασμένου σε
ατυχήματα ανά 108 οχηματοχιλιόμετρα). 
Ωστόσο, η βελτίωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας επιτυγχά-
νεται από το συνδυασμό πολλαπλών παραγόντων, συμπεριλαμ-
βανομένης και της μακροπρόθεσμης βελτίωσης της οδικής
συμπεριφοράς, της ποιότητας του στόλου οχημάτων αλλά και
του επιπέδου αστυνόμευσης. Στη διάρκεια της εφαρμογής των
στρατηγικών σχεδίων οδικής ασφάλειας παρατηρήθηκε μείωση
του αριθμού θανάτων από τροχαία δυστυχήματα, η οποία επιτα-
χύνθηκε στα πρόσφατα χρόνια της ύφεσης – έχει μάλιστα δια-
τυπωθεί η άποψη ότι η ραγδαία αυτή βελτίωση των τελευταίων
ετών οφείλεται ουσιαστικά μόνο στην οικονομική κρίση. 
Δεδομένου ότι στην εξεταζόμενη περίοδο ο αυτοκινητόδρομος
Κορίνθου-Καλαμάτας (Μορέας – σύμβαση παραχώρησης του
Ν. 3559/2007) είναι ο μόνος στον οποίο παραδόθηκε σημαν-
τικό μήκος νέου αυτοκινητοδρόμου (περίπου 66 χλμ. μεταξύ
Τρίπολης-Θουρίας), στην παρούσα εργασία θα διερευνηθεί η
επίδραση αυτής της αναβάθμισης στην οδική ασφάλεια ολόκλη-
ρου του κυκλοφοριακού διαδρόμου. 

2. Δεδομένα
Στο τμήμα Τρίπολης-Καλαμάτας μεταξύ 2008-2014 λειτούργη-
σαν σταδιακά τα εξής τμήματα νέου αυτοκινητοδρόμου (με σειρά
από βορρά προς νότο):
➢ Τρίπολη (Νότια) – Αθήναιο: λειτουργεί από 03/11/2010 (11,8

χλμ.)
➢ Αθήναιο – Λεύκτρο: λειτουργεί από 30/3/2010 (14,7 χλμ.)
➢ Λεύκτρο – Παραδείσια: λειτουργεί από 8/12/2010 (5,8 χλμ.)
➢ Παραδείσια – Τσακώνα: λειτουργεί από 22/12/2012 (12,0

χλμ. συμπεριλαμβανομένων 700μ στην παράκαμψη της υπό
κατασκευή γέφυρας)

➢ Τσακώνα – Θουρία: λειτουργεί από 23/7/2012 (21,8 χλμ.)
Τα τμήματα του αυτοκινητοδρόμου (66,1 χλμ.) λειτουργούν πα-
ράλληλα με το προϋπάρχον δίκτυο (παλαιά Ε.Ο.) μεταξύ των χι-
λιομετρικών θέσεων 6,0 και 80,0. Πέραν της αύξησης της
κυκλοφοριακής ικανότητας και της συντόμευσης μήκους δια-
δρομής και χρόνου μετακίνησης, η λειτουργία του αυτοκινητο-
δρόμου συνοδεύτηκε από μείωση στα τροχαία ατυχήματα του
κυκλοφοριακού διαδρόμου. Καθώς στην ίδια περίοδο παρατη-
ρήθηκε βελτίωση των δεικτών οδικής ασφάλειας πανελλαδικά,
στην παρούσα εργασία εξετάζεται ο βαθμός συμβολής της λει-
τουργίας του αυτοκινητοδρόμου στη θετική αυτή εξέλιξη σε το-
πικό επίπεδο.
Η εξέλιξη αριθμών και δεικτών ατυχημάτων/παθόντων στην πε-
ρίοδο από το 2008 και μετά καταγράφηκε τόσο για το σύνολο
του διαδρόμου όσο και για τα πέντε οριζόμενα υποτμήματα. Το
πλήθος και το χρονικό εύρος των δεδομένων κρίθηκε ότι δεν
επαρκεί για λεπτομερέστερη ανάλυση «μελανών σημείων»

ούτε για χωριστή αξιολόγηση της εξέλιξης διαφορετικών τύπων
ατυχημάτων.  
Τα δεδομένα τροχαίων ατυχημάτων με παθόντες για την ΠΕΟ πα-
ρασχέθηκαν από τα Τμήματα Τροχαίας Τρίπολης και Καλαμάτας.
Οι γράφοντες πραγματοποίησαν την επεξεργασία και ταξινόμηση
τόσο των ανωτέρω στοιχείων όσο και των αντίστοιχων δεδομέ-
νων της Μορέας Α.Ε. για τον αυτοκινητόδρομο. Χρησιμοποιήθη-
καν επίσης οι δημόσια διαθέσιμες βάσεις δεδομένων της
Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛΣΤΑΤ) και της Ελληνικής Αστυ-
νομίας. Πρέπει να σημειωθεί ότι παρατηρούνται ασυμφωνίες
μεταξύ των συγκεντρωτικών δεδομένων ΕΛΣΤΑΤ και ΕΛΑΣ – στις
περιπτώσεις αυτές επελέγη η χρήση των στοιχείων της ΕΛΣΤΑΤ. 
Για την εξαγωγή δεικτών οδικής ασφάλειας είναι απαραίτητος
ο υπολογισμός των οχηματοχιλιομέτρων που εκτιμάται ότι δια-
νύθηκαν σε κάθε τμήμα στις αντίστοιχες χρονικές περιόδους. Οι
υπολογισμοί βασίστηκαν στα διαθέσιμα στοιχεία κυκλοφορια-
κών φόρτων της Μορέας Α.Ε.. Για την εκτίμηση του συνολικού
αριθμού οχηματοχιλιομέτρων οι δύο οδικοί άξονες εξετάστηκαν
σε κάθε ένα από τα ομοιογενή υποτμήματα όπως ορίζονται στην
εισαγωγή της παρούσας εισήγησης. 
Εξυπακούεται ότι για τα τμήματα του αυτοκινητοδρόμου, που
αποδόθηκαν σταδιακά στην κυκλοφορία, οι υπολογισμοί των
οχηματοχιλιομέτρων (έτους) γίνονται λαμβάνοντας υπόψη την
ημερομηνία ανοίγματος κάθε τμήματος.  

3. Εξέλιξη δεδομένων οδικής ασφά-
λειας στο σύνολο του κυκλοφοριακού
διαδρόμου
Στα σχήματα 2 και 3 παρουσιάζεται η εξέλιξη των ατυχημάτων
με παθόντες (συνολικά και μόνο θανατηφόρα, αντιστοίχως) στο
σύνολο του κυκλοφοριακού διαδρόμου Τρίπολης-Καλαμάτας
(συνεχής γραμμή) και στον αυτοκινητόδρομο (διακεκομμένη
γραμμή). 
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δρόμου συνοδεύτηκε από μείωση στα τροχαία ατυχήματα του
κυκλοφοριακού διαδρόμου. Καθώς στην ίδια περίοδο παρατη-
ρήθηκε βελτίωση των δεικτών οδικής ασφάλειας πανελλαδικά,
στην παρούσα εργασία εξετάζεται ο βαθμός συμβολής της λει-
τουργίας του αυτοκινητοδρόμου στη θετική αυτή εξέλιξη σε το-
πικό επίπεδο.
Η εξέλιξη αριθμών και δεικτών ατυχημάτων/παθόντων στην πε-
ρίοδο από το 2008 και μετά καταγράφηκε τόσο για το σύνολο
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πλήθος και το χρονικό εύρος των δεδομένων κρίθηκε ότι δεν
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ούτε για χωριστή αξιολόγηση της εξέλιξης διαφορετικών τύπων
ατυχημάτων.  
Τα δεδομένα τροχαίων ατυχημάτων με παθόντες για την ΠΕΟ πα-
ρασχέθηκαν από τα Τμήματα Τροχαίας Τρίπολης και Καλαμάτας.
Οι γράφοντες πραγματοποίησαν την επεξεργασία και ταξινόμηση
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Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛΣΤΑΤ) και της Ελληνικής Αστυ-
νομίας. Πρέπει να σημειωθεί ότι παρατηρούνται ασυμφωνίες
μεταξύ των συγκεντρωτικών δεδομένων ΕΛΣΤΑΤ και ΕΛΑΣ – στις
περιπτώσεις αυτές επελέγη η χρήση των στοιχείων της ΕΛΣΤΑΤ. 
Για την εξαγωγή δεικτών οδικής ασφάλειας είναι απαραίτητος
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σε κάθε ένα από τα ομοιογενή υποτμήματα όπως ορίζονται στην
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Εξυπακούεται ότι για τα τμήματα του αυτοκινητοδρόμου, που
αποδόθηκαν σταδιακά στην κυκλοφορία, οι υπολογισμοί των
οχηματοχιλιομέτρων (έτους) γίνονται λαμβάνοντας υπόψη την
ημερομηνία ανοίγματος κάθε τμήματος.  

3. Εξέλιξη δεδομένων οδικής ασφά-
λειας στο σύνολο του κυκλοφοριακού
διαδρόμου
Στα σχήματα 2 και 3 παρουσιάζεται η εξέλιξη των ατυχημάτων
με παθόντες (συνολικά και μόνο θανατηφόρα, αντιστοίχως) στο
σύνολο του κυκλοφοριακού διαδρόμου Τρίπολης-Καλαμάτας
(συνεχής γραμμή) και στον αυτοκινητόδρομο (διακεκομμένη
γραμμή). 
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Η εξεταζόμενη περίοδος, λόγω της σταδιακής έναρξης λειτουρ-
γίας του αυτοκινητοδρόμου, δεν επιτρέπει μια ολοκληρωμένη
σύγκριση μεταξύ των περιόδων «πριν» (δηλαδή χωρίς αυτοκι-
νητόδρομο) και «μετά». Η πλησιέστερη εφικτή σύγκριση αυτού
του τύπου, χρησιμοποιώντας τα διαθέσιμα στοιχεία, επιτυγχάνε-
ται διαιρώντας το διάστημα των 6½ ετών σε δύο περίπου ίσα
μέρη, εκ των οποίων στο πρώτο (2008 έως και 2010) λειτουρ-
γούσαν καθόλου έως ελάχιστα τμήματα αυτοκινητοδρόμου και
στο δεύτερο (2011 έως και τέλος α’ εξαμήνου 2014) λειτουρ-
γούσε αυτοκινητόδρομος σε σημαντικό μέρος ή και στο σύνολο
του διαδρόμου. Ασφαλέστερες συγκρίσεις τέτοιου τύπου θα είναι
εφικτές μελλοντικά. 

Στο Σχήμα 4 παρουσιάζονται οι θέσεις των τροχαίων ατυχημάτων
με παθόντες στην ΠΕΟ και στον αυτοκινητόδρομο, ομαδοποιών-
τας τις προαναφερθείσες υποπεριόδους «Α» (2008-2010) και
«Β» (2011 έως και α’ εξάμηνο 2014).
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του διαδρόμου. Ασφαλέστερες συγκρίσεις τέτοιου τύπου θα είναι
εφικτές μελλοντικά. 

Στο Σχήμα 4 παρουσιάζονται οι θέσεις των τροχαίων ατυχημάτων
με παθόντες στην ΠΕΟ και στον αυτοκινητόδρομο, ομαδοποιών-
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Σχήμα 2: Ατυχήματα με παθόντες στον αυτοκινητόδρομο και στο
σύνολο του κυκλοφοριακού διαδρόμου

Σχήμα 3: Θανατηφόρα ατυχήματα στον αυτοκινητόδρομο και στο
σύνολο του κυκλοφοριακού διαδρόμου

Σχήμα 4: Ατυχήματα με παθόντες στην Παλαιά Ε.Ο. (σύμβολο)
και στον αυτοκινητόδρομο (κυκλικό σύμβολο), στις εξεταζόμε-
νες υποπεριόδους Α και Β

Υποπερίοδος Α: 1/2008 έως και 12/2010Υποπερίοδος Α: 1/2008 έως και 12/2010

Υποπερίοδος Β: 1/2011 έως και 6/2014Υποπερίοδος Β: 1/2011 έως και 6/2014

ProjectΑ3.qxp_Layout 1  6/18/15  14:39  Page 22



21 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

4. Εξέλιξη δεδομένων οδικής ασφά-
λειας στον αυτοκινητόδρομο και την
Παλαιά Εθνική Οδό - Δείκτες ατυχη-
μάτων
Από την ανάλυση που έγινε στο πλαίσιο της εργασίας, παρατη-
ρήθηκαν τα εξής:
1. Τα υποτμήματα του διαδρόμου με τη μεγαλύτερη επικινδυνό-

τητα στο συνολικό διάστημα των 6,5 χρόνων είναι, όπως θα
ανέμενε κανείς, οι ορεινές διαβάσεις με την υψηλή ελικτό-
τητα (στροφές), δηλαδή:
(a) Τρίπολη-Αθήναιο (Καλογερικό)
(b) Παραδείσια-Τσακώνα (Δερβένι)
(c) Αθήναιο-Λεύκτρο (Παλαιόχουνη-Μεγαλόπολη)

2. Και στα 5 υποτμήματα, ο δείκτης παθόντων ολόκληρου του
διαδρόμου μειώθηκε σημαντικά ανάμεσα στις υποπεριόδους
Α και Β. Στο σύνολο του μήκους του διαδρόμου, ο δείκτης της
περιόδου Β είναι μειωμένος κατά 54%.

3. Εξετάζοντας την Παλαιά Εθνική Οδό από μόνη της, η μείωση
του δείκτη παθόντων είναι πολύ μικρότερη (μόλις 22%). Χα-
ρακτηριστικό είναι ότι στα πρώτα δύο υποτμήματα (Τρίπολη-
Αθήναιο και Αθήναιο-Λεύκτρο) ο δείκτης παθόντων είναι
αυξημένος στην υποπερίοδο Β. 

Η στατιστική σημαντικότητα των διαφορών των 2 υποπεριόδων
(Α-Β) στο δείκτη ατυχημάτων ελέγχθηκε με εφαρμογές του τεστ
χ2, από τις οποίες προέκυψε η υψηλότερη στατιστική σημαντι-
κότητα (επίπεδο 5% ή χαμηλότερο) στις εξής συγκρίσεις:
•  Διάδρομος: 

•  Μικρότερη μείωση του δείκτη (σε σχέση με τη συνολική)
στο Τρίπολη-Αθήναιο (επίπεδο 0,016)

•  Μεγαλύτερη μείωση του δείκτη στο Λεύκτρο-Παραδείσια
(επίπεδο 0,014) και στο Παραδείσια-Τσακώνα (επίπεδο
0,041)

•  Τμήματα της ΠΕΟ μόνο:
•  Αύξηση αντί για μείωση στο Τρίπολη-Αθήναιο (επίπεδο

3Χ10-33) και στο Αθήναιο-Λεύκτρο (επίπεδο 4Χ10-26)
•  Μεγαλύτερη μείωση του δείκτη (σε σχέση με τη συνολική)

στο Λεύκτρο-Παραδείσια (επίπεδο 4Χ10-5) και στο Παρα-
δείσια-Τσακώνα (επίπεδο 0,011)

• Στο σύνολο διαδρόμου (αυτοκινητόδρομος + ΠΕΟ), η μείωση
είναι μεγαλύτερη απ’ ό,τι στην ΠΕΟ μόνο. Το επίπεδο στατιστι-
κής σημαντικότητας αυτής της διαφοράς είναι 0,029. 

Από τα παραπάνω, φαίνεται ότι η μείωση των τροχαίων ατυχη-
μάτων στο συγκεκριμένο διάδρομο δεν είναι μια «νομοτελει-
ακή» μείωση αλλά συνδέεται άμεσα με το γεγονός ότι το
μεγαλύτερο μέρος της κυκλοφορίας πλέον χρησιμοποιεί τον
αυτοκινητόδρομο, όπου και κινείται με αποδεδειγμένα υψηλό-
τερο επίπεδο ασφάλειας. 

5. Συμπεράσματα και προτάσεις 
Ο κυκλοφοριακός διάδρομος Τρίπολης-Καλαμάτας παρουσιάζει
σαφή βελτίωση όσον αφορά την οδική ασφάλεια μετά το 2008.
Η πτώση των αριθμών και δεικτών ατυχημάτων φαίνεται ότι είναι
εντονότερη απ’ ό,τι ισχύει στο σύνολο της ελληνικής επικρά-
τειας. 
Η λειτουργία του αυτοκινητοδρόμου είναι προφανές ότι έχει συ-
νεισφέρει στη μείωση των ατυχημάτων με παθόντες στον κυ-
κλοφοριακό διάδρομο, συμπέρασμα που επιβεβαιώνει
παρόμοια ευρήματα στον ελληνικό χώρο αλλά και διεθνώς.
Τόσο στα επιμέρους υποτμήματα της διαδρομής όσο και στο σύ-
νολο αυτής, οι δείκτες ατυχημάτων της προϋπάρχουσας Πα-
λαιάς Εθνικής Οδού είναι συστηματικά υψηλότεροι αυτών του
αυτοκινητοδρόμου, όπως προκύπτει από άμεσες και έμμεσες
συγκρίσεις. 
Συνεπώς, στο συγκεκριμένο διάδρομο υπάρχουν σοβαρές εν-
δείξεις ότι η μείωση των τροχαίων ατυχημάτων δεν είναι «νο-
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ProjectΑ3.qxp_Layout 1  6/18/15  14:39  Page 23



μοτελειακή» και δεν αποτελεί απόρροια των πανελλήνιας εμ-
βέλειας εξελίξεων (οικονομική ύφεση αφενός, βελτιώσεις οχη-
μάτων, συμπεριφοράς και αστυνόμευσης αφετέρου) αλλά
συνδέεται άμεσα με την υπαρκτή, από το 2010 και μετά, επιλογή
της χρήσης μιας αντικειμενικά ασφαλέστερης διαδρομής, εφι-
κτής μέσω του αυτοκινητοδρόμου. 
Είναι μάλιστα χαρακτηριστικό, ότι στα δύο πρώτα υποτμήματα,
όπου ο αυτοκινητόδρομος ολοκληρώθηκε νωρίτερα (Τρίπολη
έως Λεύκτρο), ο δείκτης παθόντων της Παλαιάς Εθνικής Οδού
παρουσιάζεται αυξημένος στη δεύτερη υποπερίοδο (2011 και
εξής) – σε αντίθεση με την πανελλήνια τάση μείωσης που, μα-
κροσκοπικά, επαληθεύεται και στην ΠΕΟ. 
Πέραν των αποδεδειγμένα ασφαλέστερων χαρακτηριστικών γε-
ωμετρικού σχεδιασμού και κυκλοφοριακών ρυθμίσεων που διέ-
πουν τους αυτοκινητοδρόμους, στα συγκεκριμένα τμήματα –
όπως και το σύνολο των υπό παραχώρηση οδικών έργων που
έχουν λειτουργήσει μετά το 2001 – σημαντικό ρόλο στην αντι-
μετώπιση αλλά και την πρόληψη ατυχημάτων έχει διαδραματί-
σει η λειτουργία σύγχρονων Κέντρων Διαχείρισης Κυκλοφορίας,
που συνεργάζονται αρμονικά με τα αποκλειστικά Τμήματα Τρο-
χαίας Αυτοκινητοδρόμων, στη βάση κοινών σχεδίων δράσης που
εγκρίνονται αρμοδίως ως μελέτες και εφαρμόζονται με τη συ-
νεργασία όλων των δημόσιων υπηρεσιών έκτακτης ανάγκης. 
Είναι απαραίτητο να τονιστεί ότι το χρονικό διάστημα της έως
τώρα λειτουργίας του αυτοκινητοδρόμου είναι σχετικά μικρό. Για
το λόγο αυτό, ορισμένες από τις (τμηματικές κυρίως) συγκρίσεις
ήταν εφικτό να γίνουν με έμμεσο τρόπο μόνο. Με την πάροδο με-
γαλύτερου χρονικού διαστήματος, η εξαγωγή συμπερασμάτων
θα είναι ακόμη ασφαλέστερη.
Επιπροσθέτως, απαιτείται συστηματική περαιτέρω βελτίωση
στην εξαγωγή στατιστικών στοιχείων για τα τροχαία ατυχήματα
και στη διάθεση αυτών για τους σκοπούς της έρευνας και της χά-

ραξης πολιτικής για την οδική ασφάλεια. Συγκεκριμένα προτεί-
νεται:
➢ Η επίτευξη απόλυτης συμφωνίας στις διαθέσιμες βάσεις δε-

δομένων Ελληνικής Στατιστικής Αρχής και Ελληνικής Αστυνο-
μίας, ώστε να υπάρχει μία πλήρως αξιόπιστη αποτύπωση της
πραγματικότητας. 

➢   Η επικαιροποίηση του μητρώου οδών της Ελληνικής Στατιστι-
κής Αρχής ώστε να περιλαμβάνει τα νέα εκάστοτε κατασκευα-
σθέντα τμήματα αυτοκινητοδρόμων, λοιπών Εθνικών Οδών
και επαρχιακών οδών.

➢   Ειδικά για τους αυτοκινητοδρόμους, η αξιοποίηση των δυνα-
τοτήτων των φορέων διαχείρισής τους όσον αφορά την παρα-
κολούθηση και ανάλυση στοιχείων, με στόχο την
ουσιαστικότερη συμβολή στην υπόθεση της οδικής ασφά-
λειας. Μέσω της συστηματικής συνεργασίας καθίσταται εφικτή
η εναρμόνιση της ακολουθούμενης μεθοδολογίας και η βέλ-
τιστη κοινή υλοποίηση και αξιοποίηση πρωτοβουλιών. Στην
ευόδωση αυτού του στόχου είναι βέβαιο ότι θα συμβάλει η
αναδιαρθρωμένη δομή του Υπουργείου Υποδομών καθώς και
ο υπό ίδρυση φορέας διεθνούς εκπροσώπησης των εταιρειών
διαχείρισης αυτοκινητοδρόμων.

*Ιωάννης Δημητρόπουλος
Πολιτικός Μηχανικός / Συγκοινωνιολόγος MSc

Διευθυντής Λειτουργίας & Συντήρησης, Μορέας Α.Ε.
**Βίλυ Βεγήρη 

Πολιτικός Μηχανικός / Συγκοινωνιολόγος
Αναπληρώτρια Διευθύντρια Οδικής Λειτουργίας, Μορέας Α.Ε.

***Στέλιος Καζάκος
Ηλεκτρολόγος Μηχανικός

Προϊστάμενος Ποιότητας & Υποστήριξης, Μορέας Α.Ε.
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23 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

1. Εισαγωγή
Η συνεχής εξέλιξη στην τεχνολογία αποτελεί σημαντικό εργα-
λείο για την ανάλυση των αιτιών που συνάδουν στο να προκλη-
θεί ένα ατύχημα. Τα σημαντικότερα στοιχεία των πιθανών αιτιών,
δύναται πλέον να συλλεχθούν μέσα από τα σύγχρονα εργαλεία
καταγραφής και αυτά παραθέτονται παρακάτω:
1. Η υποδομή πλέον καταγράφεται με μεγάλη ακρίβεια χρησιμο-

ποιώντας τα σύγχρονα τοπογραφικά όργανα που προσδιορίζουν
με ακρίβεια πολλών δεκαδικών την κατά μήκος κλίση, την επί-
κληση, τη διαστασιολόγηση της διατομής και των συναφών κα-
τασκευών. Επιπρόσθετα τα μηχανήματα που καταγράφουν την
κατάσταση των χαρακτηριστικών των οδοστρωμάτων σε συν-
δυασμό με τα μοντέλα πρόβλεψης της διαχρονικής μεταβολής

τους, δίδουν την ακριβή εικόνα της κατάστασης του οδοστρώ-
ματος (σε συνάρτηση πάντα με τον κυκλοφοριακό φόρτο και
την σύνθεσή του),

2. Τα λειτουργικά χαρακτηριστικά, είναι πλέον μετρήσιμα ανά
οδικό τμήμα και σε ωριαία πλέον βάση με μετρητές κυκλο-
φορίας, που εκτός από τον όγκο δύναται να μετρηθούν και
άλλα στοιχεία όπως ταχύτητες οχημάτων, ουρές αναμονής
κ.α.,

3. Η οδική συμπεριφορά του χρήστη, που συμμετείχε στο ατύ-
χημα αλλά και των υπολοίπων χρηστών στο συγκεκριμένο
οδικό τμήμα ή στη διασταύρωση, δύναται πλέον να καταγρα-
φεί και να μελετηθεί από τις κάμερες κυκλοφορίας,

4. Οι καιρικές συνθήκες την ώρα του ατυχήματος, μέσα από ένα

Χρηση & Αναπτυξη Συγχρονων 
Εργαλειων Καταγραφης Οδικων

Τροχαιων Ατυχηματων 
Επι Του Αυτοκινητοδρομου ΠΑΘΕ

Και Ιονιας Οδου
Ευάγγελος Καρεκλάς*, Αναστασία Πνευματικού**, Κατερίνα Παπαδημητράκη***
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24 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

πυκνό δίκτυο μετεωρολογικών σταθμών, το ακριβές ανά-
γλυφο του εδάφους και την προσομοίωση με στοχαστικά μον-
τέλα, δύναται να προσδιορισθούν με μεγάλη ακρίβεια και
χωρικά και χρονικά και τέλος, 

5. Τα στοιχεία των ατυχημάτων, με πιο σημαντικό από όλα τα
στοιχεία η καταγραφή της ακριβούς θέσης του ατυχήματος,
μέσω πλέον ενός απλού GPS ή μέσω γεωαναφερμένων φω-
τογραφιών προσδιορίζουν με μεγάλη ακρίβεια τη θέση του
ατυχήματος. Σειρά ηλεκτρονικών φωτογραφιών δίνουν στοι-
χεία για τις συνθήκες του ατυχήματος, διαστασιολογήσεις κ.α.
εστιάζοντας στη μη παράλειψη της φωτογράφισης της ημερο-
μηνίας του ελαστικού των εμπλεκομένων οχημάτων με
σκοπό την αξιολόγηση της πρόσφυσης.

Όλα τα παραπάνω μπορούν να εισαχθούν σε περιβάλλον γεω-
πληροφορικού συστήματος, που αποτελεί σημαντικό εργαλείο
οπτικής απεικόνισης και επεξεργασίας διαχρονικών στοιχείων.
Οι συσχετίσεις των ανωτέρω παραμέτρων και η συμβολή τους
στην πρόκληση ενός ατυχήματος, αποτελούν σημαντικό πεδίο
διερεύνησης και ανάλυσης που δεν έχει μέχρι σήμερα αναλυθεί
επαρκώς διεθνώς. 
Η παρούσα εργασία πραγματεύεται τη συσχέτιση των καιρικών
συνθηκών με τον αριθμό των καταγραφέντων ατυχημάτων κατά
μήκος του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ Νέα Οδός. Η αυξανόμενη
διαθεσιμότητα καιρικών δεδομένων σε πραγματικό χρόνο από
τη μία και η χωροχρονική πρόβλεψη από την άλλη που υποθέτει
- χωρίς επαρκώς να τεκμηριώνει - ότι τέτοιου είδους πληροφο-
ρίες μπορούν άμεσα ή έμμεσα να βελτιώσουν την οδική ασφά-
λεια, την κινητικότητα και να μειώσουν τον αριθμό των οδικών
ατυχημάτων αποτελεί μία αντίφαση που πρέπει να αμβλυνθεί.
Μία από τις σημαντικότερες σχετιζόμενες με τον καιρό, αλλαγή
στη λειτουργία ενός οδικού δικτύου, αφορά στις συνθήκες ολι-
σθηρότητας του οδοστρώματος και πώς αυτές μεταβάλλονται με
τις κατακρημνίσεις. Η έρευνα στον τομέα αυτό έχει απασχολήσει
για πολλές δεκαετίες τους ερευνητές και κυρίως σε ό,τι αφορά
τη σχέση βροχόπτωσης και τριβής επαφής μεταξύ ελαστικού-
οδοστρώματος. Δύο σημαντικές παράμετροι που χρησιμοποιούν-
ται στην ποσοτικοποίηση των μεταβολών της επιφανειακής
τριβής σε συνθήκες υγρού οδοστρώματος είναι το ύψος του
νερού στην επιφάνεια αυτού και η διάρκεια παραμονής του επί

του οδοστρώματος (Dunlap et al., 1976, Harwood et al, 1988).
Πολλά υπάρχοντα μοντέλα λαμβάνουν υπόψη αυτές τις παρα-
μέτρους σε μία προσπάθεια πρόβλεψης και πρόληψης οδικών
ατυχημάτων σε κατάσταση δυσμενών καιρικών φαινομένων.
Το επόμενο λογικό βήμα είναι η συσχέτιση των καταγεγραμμέ-
νων οδικών ατυχημάτων με τα ίδια τα μετεωρολογικά δεδομένα
και η μετάφραση αυτής σε πιθανότητα εμφάνισης ατυχημάτων
και αποτελεί έναν ακόμη δυσκολότερο στόχο που δεν μπορεί να
προσεγγιστεί μέσω πειραματικών αναλύσεων. Ο λόγος που κα-
θιστά δυσχερή τη συσχέτιση ατυχημάτων και καιρικών δεδομέ-
νων σε μικρές χωρικές και χρονικές μονάδες με μοντέλα
παλινδρόμησης ανάλυσης ρίσκου προκύπτει εφόσον ουσιαστικά
αναφερόμαστε σε στοχαστικά γεγονότα (Xiao et al, 2000).  
Στη συνέχεια παρατίθενται συμπεράσματα όπως προκύπτουν
από τη διεθνή βιβλιογραφία. Kατά την εξέταση 169 συμβάντων
βροχόπτωσης σε πόλεις του Καναδά και 15000 τροχαίων ατυ-
χημάτων μίας περιόδου τεσσάρων ετών, παρουσιάζεται αύξηση
της συχνότητας καταγραφής ατυχημάτων κατά τη διάρκεια των
έντονων καιρικών φαινομένων, ενώ επανέρχεται σε φυσιολο-
γικά επίπεδα η συχνότητα καταγραφής τους αμέσως μετά το
πέρας του εκάστοτε επεισοδίου (Αndrey and Yagar, 1993). Σε
αντίστοιχη έρευνα του πανεπιστημίου του Maryland με δεδο-
μένα από περιοχές των ΗΠΑ αλλά και του Ισραήλ εξήχθη το συμ-
πέρασμα ότι ο κίνδυνος εμφάνισης τροχαίου ατυχήματος κατά
τη διάρκεια επεισοδίου βροχής είναι δύο με τρεις φορές υψη-
λότερος (Brodsky and Hakkert, 1998). Από την άλλη έχει επί-
σης προκύψει ότι η αυξανόμενη καθημερινή, μηνιαία ή ακόμη
και ετήσια βροχόπτωση σε εκατοστά φαίνεται να μειώνει τη συ-
χνότητα και τη σοβαρότητα των ατυχημάτων τόσο σε ημερήσια
όσο και σε εβδομαδιαία και μηνιαία βάση (Scott,1986; Briijs et
al., 2008) ενώ δεν αξιολογείται ως σταθερή η επιρροή άλλων
καιρικών παραμέτρων όπως η ορατότητα ή η ταχύτητα του ανέ-
μου (Theofilatos and Yannis, 2014). Τέλος τα αποτελέσματα ελ-
ληνικής μελέτης της επιρροής των καιρικών συνθηκών στην
οδική ασφάλεια με δεδομένα από περιοχές της Αθήνας μήκους
21 ετών δείχνουν σημαντική επιρροή της μέσης ημερήσιας βρο-
χόπτωσης καθώς και η χρονική της υστέρηση (Karlaftis and
Yannis, 2010).
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2. Στοιχεία
2.1 Δεδομένα οδικών ατυχημάτων
Τα δεδομένα που χρησιμοποιήθηκαν για την εφαρμογή της στο-
χαστικής μεθόδου που θα αναλυθεί στη συνέχεια προέρχονται
από την επικαιροποιημένη βάση ατυχημάτων που τηρείται από
τη Νέα Οδό ΑΕ, για το τμήμα του αυτοκινητοδρόμου ΠΑΘΕ που
διαχειρίζεται. Μετά τη συλλογή και την αξιολόγηση των πρωτο-
γενών στοιχείων ατυχημάτων πραγματοποιήθηκε στατιστική
ανάλυση για το χρονικό διάστημα ανάμεσα στον Ιανουάριο του
2012 και τον Οκτώβριο του 2014.
Επισημαίνεται πως εξετάστηκαν μόνο τα ατυχήματα εκείνα που
υπήρχαν παθόντες και που συνέβησαν επί του κυρίως κλάδου
του αυτοκινητοδρόμου, καθώς εξαιρέθηκαν τα ατυχήματα με
υλικές ζημιές και όσα έλαβαν χώρα σε θέσεις κλάδων κόμβων
και συγγενούς παράπλευρου δικτύου

2.2 Μετεωρολογικά δεδομένα
Τα στοιχεία για τα κατακρημνίσματα προέρχονται από τα διαθέ-
σιμα δεδομένα των 5 μετεωρολογικών σταθμών που είναι εγ-
κατεστημένοι κατά μήκος του αυτοκινητόδρομου στο εύρος της
παραχώρησης και συγκεκριμένα στις χιλιομετρικές θέσεις
23+795, 39+081, 65+685, 126+190 και 154+498. Πρέπει να
αναφερθεί ότι οι πυκνότητα των πέντε σταθμών για συνολική
έκταση 342,2 km2 κρίνεται ως επαρκής, με δεδομένο πως για
τις μεσογειακές χώρες θεωρείται ως ελάχιστη ικανοποιητική πυ-
κνότητα η ύπαρξη ενός σταθμού ανά 600-850 km2 για τις πεδι-
νές περιοχές και ενός σταθμού ανά 100-250 km2 για τις ορεινές
περιοχές (Ανδρεαδάκης Α., 2008). Από τους σταθμούς αυτούς
αποκλείσθηκαν επισφαλείς παρατηρήσεις καθώς και οι παρα-
τηρήσεις που δεν συμπίπτουν χρονολογικά. Μετά από στατιστική
επεξεργασία επιλέχθησαν τρεις μετεωρολογικές παράμετροι:
το ύψος βροχόπτωσης, η ένταση της βροχόπτωσης και η ορατό-

τητα. Οι χρονοσειρές των παραμέτρων είχαν το μήκος της διετίας
2012-2014 και αναφέρονται σε μέσες ωριαίες παρατηρήσεις.

3. Μεθοδολογία ανάλυσης οδικών
ατυχημάτων
3.1 Κατανομή ατυχημάτων
Το επιθυμητό αποτέλεσμα της ανάλυσης των οδικών ατυχημά-
των είναι η εξαγωγή των επικίνδυνων θέσεων (μελανών ση-
μείων) κατά μήκος του αυτοκινητοδρόμου και για την επίτευξη
αυτού του στόχου θεωρήθηκε ως καταλληλότερη μέθοδος η κα-
τανομή “Poisson”, και εκλέχθηκε επίπεδο εμπιστοσύνης 95%.
Η μέθοδος κατανομής Poisson βασίζεται στη θεωρία των πιθα-
νοτήτων και θεωρείται ότι τα ατυχήματα σε μια θέση ακολουθούν
τη γνωστή κατανομή Poisson και επομένως η πιθανότητα να
συμβούν  ατυχήματα σε μία θέση δίνεται από τη σχέση:

Όπου  P(k)= η πιθανότητα να συμβούν k ατυχήματα σε μία θέση
λ = ο μέσος όρος της κατανομής Poisson

3.2 Υπολογιστική Διαδικασία
Αρχικά προσδιορίστηκαν επιμέρους τμήματα του αυτοκινητοδρό-
μου, που το καθένα παρουσιάζει ομοιογενή χαρακτηριστικά σε
όλο το μήκος του, και κύρια παρατηρούνται παραπλήσιοι φόρτοι
και παρόμοια διατομή. Στη συνέχεια υπολογίστηκε ο αριθμός
ατυχημάτων σε κάθε ένα χιλιόμετρο της οδού και ο μέσος όρος
ατυχημάτων ανά χιλιόμετρο σε κάθε επιμέρους οδικό τμήμα ο
οποίος συγκρίθηκε με τον κρίσιμο αριθμό ατυχημάτων που αν-

(1)
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τιστοιχεί σε κάθε τμήμα. Σε περίπτωση που ο πραγματικός αριθ-
μός ατυχημάτων υπερβαίνει τον κρίσιμο η θέση χαρακτηρίζεται
ως επικίνδυνη. Αφού υπολογιστεί ο αναμενόμενος αριθμός ατυ-
χημάτων σε κάθε εξεταζόμενη θέση, επιλέγονται ως επικίνδυνες
θέσεις εκείνες στις οποίες ο αριθμός των ατυχημάτων δεν μπο-
ρεί να θεωρηθεί τυχαίος σε κάποιο επίπεδο εμπιστοσύνης. 

3.3 Αποτελέσματα
Αποτέλεσμα της μεθόδου είναι ο εντοπισμός των επικίνδυνων
θέσεων εμφάνισης ατυχημάτων (μελανά σημεία) κατά μήκος
του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ (15+000-182+000). Οι θέσεις
αυτές εντοπίζονται με μεγάλη ακρίβεια, διαβαθμίζονται ως «κρί-
σιμες» ή «οριακά κρίσιμες» και η περαιτέρω ανάλυση ως προς
τα γεωμετρικά και ποιοτικά χαρακτηριστικά του αυτοκινητόδρο-
μου πραγματοποιείται μέσω εφαρμογών που έχουν αναπτυχθεί
σε περιβάλλον Γεωγραφικού Συστήματος Πληροφοριών.
Σε αυτό το σημείο αξίζει να σημειωθεί ότι δεδομένου ότι τα δια-
θέσιμα συστηματικά καταγεγραμμένα στοιχεία ατυχημάτων δεν
υπερβαίνουν σε βάθος χρόνου την τριετία, η παραπάνω ανάλυση
αποτελεί μια συνεχιζόμενη διαδικασία. 

4. Μεθοδολογία ανάλυσης Μετεωρο-
λογικών παραμέτρων
4.1 Επιλογή μεθόδου χωρικής κατανομής με-
τεωρολογικών παραμέτρων
Στην παρούσα εργασία χρησιμοποιήθηκε η στοχαστική μέθοδος
βέλτιστης παρεμβολής Ordinary Co Kriging για την πρόβλεψη
και χωρική κατανομή των μετεωρολογικών δεδομένων ώστε να
ελαχιστοποιηθεί και να ποσοτικοποιηθεί το σφάλμα εκτίμησης.
Ο περιορισμένος αριθμός μετεωρολογικών σταθμών που καλύ-
πτουν μία μεγάλη ετερογενή περιοχή, έχει επίδραση σε οποι-
αδήποτε μέθοδο παρεμβολής. Τα σφάλματα που προκύπτουν
σχετίζονται με την αδυναμία των σημειακών δεδομένων να απο-
τυπώσουν τη μεταβλητότητα της τυχαίας μεταβλητής (εδώ κα-
τακρημνίσεις). Η συσχέτιση με άλλες μεταβλητές κρίνεται
απαραίτητη όταν τα δεδομένα είναι αραιά για τη μεταβλητή εν-
διαφέροντος γεγονός που αποδεικνύεται από την αδυναμία της
να προσεγγίσει την κανονική κατανομή. Ο προβληματισμός
αυτός θα επιχειρηθεί να αμβλυνθεί στην εφαρμογή της παραλ-
λαγής Co Kriging, η οποία λαμβάνει υπόψη τη συσχέτιση της με-
ταβλητής με τα υψόμετρα και απέδειξε ότι βελτιώνει αισθητά την
αξιοπιστία της εκτίμησης.

4.2 Εξαγόμενο: Τυχαίο ομογενές και ισότροπο
πεδίο
Ως προς το εξαγόμενο της μεθόδου Kriging θα αναφερόμαστε
πλέον σε αυτό ως τυχαίο πεδίο. Με τον όρο τυχαίο πεδίο ορίζεται
η γενίκευση εκείνης της στοχαστικής ανέλιξης κατά την οποία η
υποκείμενη παράμετρος δεν χρειάζεται πλέον να είναι μία απλή,
πραγματική ή ακέραια τιμή του χρόνου. Αντ’ αυτού δύναται να
χρησιμοποιηθούν τιμές που είναι διανύσματα πολλών διαστά-
σεων. Στην παρούσα μελέτη, εφόσον αναφερόμαστε σε χωρικά
μεταβαλλόμενη διαδικασία, το διάνυσμα θα είναι μίας, δύο ή

τριών διαστάσεων και εν προκειμένω δύο διαστάσεων, αφού
αναλύεται επιφάνεια. Το πεδίο οφείλει να εξασφαλίζει τη χωρική
εξάρτηση και επί της ουσίας να είναι αυτό, που το διαφοροποι-
είται από ένα σύνολο τυχαίων μεταβλητών και εξασφαλίζει τη
στατιστική ομοιογένεια των τιμών (οι στατιστικές ιδιότητές τους
δεν εξαρτώνται από τη θέση αλλά από την απόσταση των ση-
μείων). Επίσης αναφέρεται ότι επιπλέον λειτουργεί και η εξα-
σφάλιση της ισοτροπίας. 

4.3 Θεωρητική Τεκμηρίωση μεθόδου
4.3.1 Εκτιμώμενες τιμές
Η τιμή στο σημείο εκτίμησης προκύπτει από ένα συνδυασμό γει-
τονικών τιμών. Ο συνδυασμός αυτός μπορεί να είναι είτε γραμμι-
κός είτε μη-γραμμικός και οι παράμετροί του να προσδιορίζονται
από τη βελτιστοποίηση κάποιου στατιστικού μέτρου. Συνήθως
χρησιμοποιείται η ελαχιστοποίηση του μέσου τετραγωνικού σφάλ-
ματος εκτίμησης. Η σημειακή εκτίμηση συνίσταται στην πρόβλεψη
της τιμής του πεδίου  Χ στο σημείο εκτίμησης έστω u. Η εκτίμηση
γίνεται βάσει ενός συνόλου δεδομένων  X(si) στα σημεία si που
βρίσκονται εντός μίας περιοχής  Ω. Η περιοχή αυτή περιλαμβάνει
και το σημείο u. Συνεπώς η εκτιμώμενη τιμή του  u είναι X(u). Η
διαδικασία εκτίμησης επαναλαμβάνεται για όλα τα σημεία ενός
προεπιλεγμένου πλέγματος (grid). Η εκτίμηση συνοδεύεται από
την εκτίμηση αξιοπιστίας η οποία προσδιορίζει την αβεβαιότητα
της εκτίμησης στο κάθε σημείο. Αρχικά προσδιορίζεται μία γειτο-
νιά του u,  ω(u) που περιλαμβάνει έστω n σημεία. Η εκτιμώμενη
τιμή μέσα στη γειτονιά είναι:

όπου οι συντελεστές  λi αντιπροσωπεύουν τα γραμμικά βάρη και
η mχ (s). 

4.3.2 Σφάλμα εκτίμησης
Το σφάλμα εκτίμησης ε(u) είναι η τυχαία μεταβλητή που ορίζεται
ως η διαφορά ανάμεσα στην πραγματική και την εκτιμώμενη
τιμή του πεδίου. Η συνθήκη αμεροληψίας του μηδενισμού της
μέσης τιμής του σφάλματος εκτίμησης είναι: 

και αποτελεί ένα πρόσθετο περιορισμό για τα γραμμικά βάρη.

4.3.3 Ποσοτικοποίηση της χωρικής συσχέτισης
Οι παράμετροι του ημιμεταβλητογράμματος καθορίζουν τη χω-
ρική εξάρτηση των τιμών του πεδίου σε δύο γειτονικά πεδία.
Πρακτικά λοιπόν το ημιμεταβλητόγραμμα είναι ένα εργαλείο
που δείχνει την εξάρτηση των σημείων του πεδίου σε σχέση με
την απόστασή τους (Christopoulos D., 2003). Το θεωρητικό ημι-
βαριόγραμμα που χρησιμοποιήθηκε για την προσέγγιση του πει-
ραματικού είναι κατανομής J. Bessel. 
Με την ελαχιστοποίηση της διασποράς του σφάλματος εκτίμη-
σης η εξίσωση του ημιμεταβλητογράμματος μετατρέπεται σε
γραμμικό σύστημα εξισώσεων ως προς  λi με γνωστά στοιχεία
τα δεδομένα  X(s) και την τιμή  γχ στις κατάλληλες αποστάσεις.

(2)

(3)
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4.3.4 Τελικές εξισώσεις

όπου λ τα ζητούμενα βάρη, μη σταθερά Lagrange και CX(si-sJ) η συνδιασπορά των σημείων αφού το πεδίο είναι ομογενές. Το
mse(Xu) αντιπροσωπεύει την αξιοπιστία της εκτίμησης στο u.

4.4 Υπολογιστική διαδικασία
Η εφαρμογή της παραπάνω μεθόδου έγινε σε υπολογιστικό περιβάλλον ArcGIS με ενσωματωμένο  σε αυτό τον αλγόριθμο της πα-
ραπάνω γεωστατιστικής μεθόδου. Τα δεδομένα εισόδου είναι: το μοντέλο ψηφιακών υψομέτρων, DEM (Digital Elevation Model),
τα σημεία των παρατηρημένων παραμέτρων και οι μέσες ωριαίες τιμές παραμέτρων (ύψος, ένταση βροχόπτωσης και ορατότητα).
Αρχικά έγινε διερεύνηση των σημειακών δεδομένων ως προς την κανονικότητά τους (ιστογράμματα, QQPlot) καθώς και την ασυμ-
μετρία τους (νέφος ημιβαριογράμματος και καθολικές τάσεις παρατηρήσεων).

Κατόπιν καθορίστηκαν οι παράμετροι του ημιμεταβλητογράμματος, η επιλογή της κατάλληλης γειτονιάς για την εκτίμηση των συν-
τελεστών βάρους και  η χιαστί επαλήθευση του μοντέλου. Σε αυτό το βήμα υπολογίστηκαν τα σφάλματα και οι δείκτες αξιοπιστίας
του μοντέλου.

Σχήμα 1. Έλεγχοι QQ-
Plot, νέφος ημιβαριο-
γράμματος, ανάλυση
καθολικών τάσεων

Σχήμα 2. Εμπειρικό 
ημιμεταβλητόγραμμα

(4)

(5)

(6)
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Στο τελικό βήμα γίνεται η εξαγωγή των Kriging για επιλεγμέ-
νες ημερομηνίες όπου και παρατηρούνταν δυσμενή καιρικά
φαινόμενα. 

4.5 Αποτελέσματα
Το αποτέλεσμα της μεθόδου είναι ο εντοπισμός των επικίνδυνων
θέσεων εμφάνισης κρίσιμων τιμών για τις επιλεγμένες καιρικές
παραμέτρους (ύψος και ένταση βροχόπτωσης, ορατότητα) κατά
μήκος του αυτοκινητόδρομου ΠΑΘΕ (15+000-182+000).

5. Χωρική και χρονική συσχέτιση ατυ-
χημάτων με καιρικές παραμέτρους -
συμπεράσματα
Σκοπός της παρούσας εργασίας είναι η αναφορά στα σύγχρονα
εργαλεία καταγραφής των παραμέτρων, που εμπλέκονται ώστε
να προσεγγιστούν οι συνθήκες ενός ατυχήματος, καθώς και η συ-
σχέτιση τριών καιρικών παραμέτρων - ύψος και ένταση βροχό-
πτωσης, ορατότητα - με το πραγματοποιηθέν γεγονός του
ατυχήματος. Η χρονική συσχέτιση των συμβάντων που έλαβαν

χώρα στις επιλεγμένες ημερομηνίες, όπου παρήχθησαν οι παρα-
πάνω χωρικές κατανομές, οδηγεί σε χρήσιμα συμπεράσματα ως
προς την ευαισθησία της συχνότητας εμφάνισης ατυχημάτων σε
συνάρτηση με τις συγκεκριμένες μετεωρολογικές παραμέτρους.
Οι ενδείξεις που προέκυψαν από τη συγκεκριμένη ανάλυση
προβάλλουν την αναγκαιότητα συνέχισης της διαδικασίας με
την αύξηση των διαθέσιμων στοιχείων για μεγαλύτερα μήκη
χρονοσειρών.
Επιβεβαιώνεται χωρικά ότι, στο τμήμα της οδού που φιλοξενεί
υπεραστικές μετακινήσεις (μετά τα μετωπικά διόδια των Αφιδ-
νών), οι κρίσιμες θέσεις ατυχημάτων (ανάλυση ατυχημάτων), με
τις θέσεις εμφάνισης κρίσιμων τιμών των καιρικών παραμέτρων
(μετεωρολογική ανάλυση) συμπίπτουν στην πλειονότητά τους. 
Από την ανάλυση προκύπτουν τα ακόλουθα συμπεράσματα:
1. Η χρονική συσχέτιση των ατυχημάτων με τις επιλεγμένες και-

ρικές παραμέτρους χρήζει περαιτέρω διερεύνησης λόγω μι-
κρής χρονικής διάρκειας του δείγματος. 

2. Ο εντοπισμός και μοντελοποίηση των μελανών σημείων κατά
μήκος του αυτοκινητόδρομου μέσω δημιουργίας χαρτών πρό-
βλεψης σε συστήματα γεωχωρικής πληροφορίας με ταυτό-
χρονη την άνωθεν περιγεγραμμένη χωρική κατανομή των
καιρικών παραμέτρων ταυτοποιήθηκε στο σύνολο των περι-
πτώσεων. Η ταυτοποίηση αυτή αποτελεί σημαντικό εργαλείο
λήψης αποφάσεων για την οδική ασφάλεια της οδού, βάσει του
οποίου μπορούν να αυξηθούν τα μέτρα ελέγχου της κυκλοφο-
ρίας και ενημέρωσης των χρηστών (π.χ. κάμερες κυκλοφο-
ρίας, αστυνόμευση, τοποθέτηση VMS, κ.α.).

3. Η συχνότητα εμφάνισης ατυχημάτων εμφανίζει ευαισθησία σε
σχέση με το ωριαίο ύψος βροχόπτωσης. Το αυξανόμενο ύψος
βροχόπτωσης αυξάνει την πιθανότητα εμφάνισης συμβάντος
οδικού ατυχήματος. Ως ένδειξη και όχι ως απόδειξη αναφέρεται
ότι άνω των του κρίσιμου ορίου ύψους βροχής των 11mm, αυ-
ξάνεται η πιθανότητα να συμβεί ατύχημα.

4. Δεν παρατηρήθηκε μεταβολή του αριθμού των ατυχημάτων
που να σχετίζεται με την ένταση της βροχόπτωσης. 

5. Δεν παρατηρήθηκε μεταβολή του αριθμού των ατυχημάτων
που να σχετίζεται με την παράμετρο της ορατότητας.

6. Τα σύγχρονα εργαλεία καταγραφής και επεξεργασίας, των εμ-
πλεκομένων παραμέτρων για την πρόκληση ενός ατυχήματος,
αποτελούν μονόδρομο για την αποτελεσματική αντιμετώπιση
των ατυχημάτων. 
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1. Εισαγωγή
Η εκπόνηση και έγκριση των νέων εθνικών Οδηγιών για τα Συ-
στήματα Αναχαίτισης Οχημάτων (ΟΜΟΕ-ΣΑΟ) και της Εγκύκλιου
17 απετέλεσαν το πρώτο ουσιαστικό βήμα για την εναρμόνιση
του Εθνικού Κανονιστικού Πλαισίου που αφορά στα συστήματα
αναχαίτισης με το εναρμονισμένο πρότυπο ΕΛΟΤ ΕΝ 1317 και ση-
ματοδότησε την έναρξη της εφαρμογής αυτού του προτύπου και
στην Ελλάδα. 
Η εφαρμογή του προτύπου ΕΛΟΤ ΕΝ 1317 και των εναρμονισμέ-
νων με αυτό ΟΜΟΕ-ΣΑΟ αποτελεί αναγκαία προϋπόθεση για την
βελτίωση των επιπέδων οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Όμως
τα συστήματα αναχαίτισης εκτός του ότι κατ' αρχήν πρέπει να
έχουν υποβληθεί με επιτυχία σε δοκιμές σύμφωνα με το πρότυπο
και να φέρουν σήμα CE, θα πρέπει να πληρούν και κάποια περαι-
τέρω κριτήρια.
Είναι σημαντικό για την ασφάλεια της κυκλοφορίας, τα κριτήρια
επιλογής των συστημάτων να βασίζονται στη διαθεσιμότητα, την
ποιότητα, την κατασκευή, την επισκευή και την αντικατάσταση.

Έτσι θα είναι δυνατή η σύναψη συμβάσεων με όσους εμπλέκονται
στην υλοποίηση των έργων οδοποιίας, που θα συμβάλλουν σε
οικονομικό και τεχνικά εφικτό αποτέλεσμα. Για παράδειγμα η επι-
λογή συστημάτων που διαφέρουν κατασκευαστικά, δεν είναι απο-
τελεσματική.
Κατά την εκπόνηση μελετών σύμφωνα με τις ΟΜΟΕ-ΣΑΟ και ειδι-
κότερα μελετών εφαρμογής, διαπιστώθηκε, ότι κατά κανόνα τα
κριτήρια αξιολόγησης και κατ' επέκταση επιλογής των πιστοποι-
ημένων συστημάτων αναχαίτισης αποτελούν το βάρος των συ-
στημάτων και οι πληροφορίες που διατίθενται από τους διανομείς
τους. 
Επειδή τα προαναφερόμενα κριτήρια οδηγούν σε αντιοικονομι-
κές λύσεις και μη λειτουργικές αναφορικά με τη συντήρηση, είναι
απαραίτητο τόσο για τις εθνικές αρχές όσο και για τους εμπλεκό-
μενους στη διαδικασία υλοποίησης των οδικών έργων, να συστη-
ματοποιηθούν: 
• τα τεχνικά στοιχεία που περιγράφουν πλήρως τα πιστοποιημένα

συστήματα αναχαίτισης, ώστε να είναι δυνατή η άμεση σύγκριση

Κριτhρια Aξιολoγησης 
Συστημaτων Αναχαiτισης 

Οχημaτων
Δέσποινα Δρυμαλίτου*
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μεταξύ των διαφόρων συστημάτων και 
• τα κριτήρια της περαιτέρω αξιολόγησης των συστημάτων ανα-

χαίτισης σε συνάρτηση με τα τεχνικά χαρακτηριστικά και τη
θέση εγκατάστασής τους,  προκειμένου να:

- Αποφευχθούν οι πολυάριθμοι τύποι συστημάτων αναχαί-
τισης.

- Επιλεγούν τα κατάλληλα στηθαία σε σχέση με τις κατα-
σκευαστικές διαμορφώσεις και τις ιδιαιτερότητες του
έργου.

- Επιτευχθεί ομοιοτυπία.
- Είναι δυνατή η οργάνωση και η συστηματοποίηση της συν-

τήρησης με τρόπο απλό και αποτελεσματικό.
- Επιτευχθεί οικονομία όχι μόνον κατά την υλοποίηση των

μελετών αλλά και κατά τη λειτουργία και τη συντήρηση
των οδικών έργων.

2. Περιγραφή συστημάτων αναχαίτι-
σης οχημάτων
Η μοναδική αξιόπιστη πηγή πληροφοριών για τα πιστοποιημένα
συστήματα αναχαίτισης είναι τα εγχειρίδια εγκατάστασης, τα
οποία αποτελούν την τεχνική προδιαγραφή κάθε συστήματος. Σε
αυτά περιλαμβάνεται η περιγραφή του συστήματος και όλα τα
σχετικά σχέδια και πληροφορίες. Τα εγχειρίδια αυτά είναι επί-
σημα έγγραφα, τα οποία συνοδεύουν το κάθε σύστημα και εγκρί-
νονται από τον φορέα πιστοποίησης (Notify Body), σύμφωνα με
τη Δήλωση Επίδοσης (Declaration of Performance – DoP) του
κατασκευαστή. 

3. Κριτήρια αξιολόγησης πιστοποι-
ημένων συστημάτων αναχαίτισης -
απαιτήσεις
Τα κριτήρια αξιολόγησης των συστημάτων αναχαίτισης σχετίζον-
ται με τις απαιτήσεις που αυτά πρέπει να πληρούν. Αυτές διακρί-
νονται σε δύο κατηγορίες:
• τις βασικές απαιτήσεις και 
• τις απαιτήσεις σε σχέση με τη θέση εγκατάστασης του συστή-

ματος.
Στις βασικές απαιτήσεις που πρέπει να πληροί ένα σύστημα, πε-
ριλαμβάνονται:
(Α.1)    Η επιτυχής υποβολή των συστημάτων σε δοκιμές, σύμ-

φωνα με το πρότυπο ΕΝ 1317.
(Α.2)   Ο σπονδυλωτός σχεδιασμός των συστημάτων. Ως σπον-

δυλωτά θεωρούνται εκείνα τα συστήματα, που: 
• αποτελούνται από πανομοιότυπα διαμήκη και εγκάρσια

στοιχεία (modular systems),
• συναρμολογούνται από τα ίδια συστατικά μέρη, με εξαί-

ρεση τα επί πλέον εξαρτήματα,
• έχουν την ίδια επωνυμία,
• έχουν τον ίδιο μηχανισμό λειτουργίας κατά την πρό-

σκρουση,
καθώς και οι συνδυασμοί συστημάτων από διαφορετικούς κατα-
σκευαστές που παρουσιάζουν συμβατότητα μεταξύ τους. 

(Α.3)  Η διάθεση στην αγορά συναρμογών και απολήξεων στη-
θαίων ασφαλείας, που έχουν υποβληθεί με επιτυχία σε
δοκιμές σύμφωνα με το πρότυπο EN 1317.

(Α.4)   Το περιορισμένο μήκος δοκιμής L1 του συστήματος.
(Α.5) Το μικρό κατά το δυνατόν βάρος του στηθαίου ασφαλείας

ανά τρέχον m.
(Α.6)   Η κατασκευαστική διαμόρφωση του συστήματος, με τέτοιο

τρόπο ώστε όλα τα επί μέρους στοιχεία του να έχουν αμ-
βλυμμένες ακμές για λόγους οδικής ασφάλειας.

(Α.7)   Να μην έχουν καταγραφεί κατά τη διάρκεια των δοκιμών
πρόσκρουσης αποσπώμενα τεμάχια. 

(Α.8)   Η διαθεσιμότητα περιγραφών των συστημάτων, σχεδίων
και εγχειριδίων εγκατάστασης και συντήρησης. Αυτά ου-
σιαστικά είναι οι τεχνικές προδιαγραφές του κάθε πιστο-
ποιημένου συστήματος.

(Α.9)   Η δυνατότητα εκπαίδευσης και πιστοποίησης από τους
παραγωγούς συνεργείων για την τοποθέτηση και συντή-
ρηση των συστημάτων, δεδομένου ότι αυτή αποτελεί
μέρος της Δοκιμής Αρχικού Τύπου και επηρεάζει τις επι-
δόσεις του συστήματος. 

Στις απαιτήσεις σε σχέση με τη θέση εγκατάστασης του συστή-
ματος συγκαταλέγονται:
(Β.1)   Η καταλληλότητα του συστήματος για τοποθέτηση στην

οριογραμμή της οδού. 
(Β.2)   Η κατηγορία σφοδρότητας να είναι Α ή Β κατά το δυνατόν.
(Β.3)  Η πιθανή "συμβατότητα" των συστημάτων με υφιστάμενα

στηθαία τύπου ΜΣΟ.
(Β.4)   Η καταλληλότητα του συστήματος για τοποθέτηση στην

κεντρική διαχωριστική νησίδα οδού.
(Β.5)  Η καταλληλότητα του συστήματος για τοποθέτηση στην

πλευρική διαχωριστική νησίδα οδού.
(Β.6)   Η δυνατότητα εγκατάστασης του συστήματος σε περιορι-

σμένες συνθήκες χώρου.
(Β.7)   Η δυνατότητα συναρμογής με υφιστάμενο στηθαίο σκυρο-

δέματος επί τόπου κατασκευαζόμενο. 
(Β.8)   Η δυνατότητα τοποθέτησης συστήματος στα ανοίγματα

έκτακτης ανάγκης της κεντρικής διαχωριστικής νησίδας.
(Β.9)  Η μειωμένη πιθανότητα, τυχόν αποσπώμενα τμήματα του

συστήματος να συνεπάγονται κίνδυνο για τρίτους. 
(Β.10) Η δυνατότητα τοποθέτησης του συστήματος σε γέφυρες

και τοίχους αντιστήριξης (οριογραμμή οδού, κεντρική και
πλευρική διαχωριστική νησίδα).

(Β.11) Η διαθεσιμότητα στηθαίων ασφαλείας που τοποθετούνται
σε γέφυρες και τοίχους αντιστήριξης, των οποίων έχει
προσδιοριστεί η κατηγορία φορτίου κατά ΕΝ 1991-2 και
ΕΝ 1317, μέρη 2 και 5. 

4. Αξιολόγηση πιστοποιημένων συ-
στημάτων αναχαίτισης
4.1 Συστηματοποίηση της αξιολόγησης των συ-
στημάτων αναχαίτισης
Η συστηματοποίηση της αξιολόγησης με βάση τις απαιτήσεις και
τα κριτήρια αξιολόγησης μπορεί να γίνει σύμφωνα με τον πίνακα
που ακολουθεί.
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4.2 Σπονδυλωτός σχεδιασμός (modularity) –
αρίθμηση δομικών μονάδων
Κατά την κατάρτιση των πινάκων με τα τεχνικά χαρακτηριστικά
των στηθαίων ασφαλείας μπορεί να δοθεί σε κάθε δομική μο-
νάδα (module) ένας αριθμός. Σε μία δομική μονάδα μπορούν να
περιληφθούν περισσότερα του ενός συστήματα.
Σε κάθε δομική μονάδα πρέπει να συμπεριλαμβάνονται μόνον
συστήματα, που αποτελούνται από τα ίδια συστατικά μέρη και
έχουν τον ίδιο μηχανισμό λειτουργίας. 
Επίσης θα πρέπει να αξιολογείται η ικανοποίηση των απαιτήσεων
για στοιχεία συναρμογής ή για συναρμογές, που έχουν υποβληθεί
με επιτυχία σε δοκιμές (κριτήριο Α.3 των βασικών απαιτήσεων),
διότι οι συναρμογές και τα στοιχεία τους είναι ένα πολύ σημαντικό
στοιχείο για την αξιολόγηση της σπονδυλωτής δομής ενός συ-
στήματος. Ο κατασκευαστής ενός στηθαίου ασφαλείας, που απο-
τελεί μέλος μιας δομικής μονάδας, πρέπει να δηλώσει με ποια
άλλα συστήματα μπορεί να συνδεθεί και να δώσει τα σχέδια των
συνδέσεων/συναρμογών. 

4.3 Αξιολόγηση των βασικών απαιτήσεων
Η ικανοποίηση των βασικών απαιτήσεων θα αξιολογείται σύμ-
φωνα με τα αναφερόμενα στο εδάφιο 4.1. Είναι επιθυμητό να
αξιολογούνται ως "πράσινες" ή τουλάχιστον ως "κίτρινες". 
Το μήκος δοκιμής και το βάρος των στηθαίων ασφαλείας μπο-
ρούν να αξιολογηθούν σε συνάρτηση με την ικανότητα συγκρά-
τησης του κάθε συστήματος. Συγκεκριμένα:

Με βάση τα προαναφερόμενα η απαίτηση για μικρό μήκος δοκι-
μής και βάρος των στηθαίων ασφαλείας αξιολογείται με: 
• "πράσινο", όταν αυτά είναι μικρά,
• "κίτρινο", όταν αυτά είναι μέτρια και 
• "κόκκινο, όταν αυτά είναι μεγάλα.

4.4 Αξιολόγηση των απαιτήσεων σε σχέση με τη
θέση τοποθέτησης
Οι απαιτήσεις σε σχέση με τη θέση τοποθέτησης των στη-
θαίων ασφαλείας θα πρέπει να αξιολογούνται κατά το δυνα-
τόν με "κίτρινο" ή "πράσινο" σύμφωνα με τα αναφερόμενα
στο εδάφιο 4.1. 

Κάθε στηθαίο ασφαλείας μέσα σε μια δομική μονάδα αξιολο-
γείται για κάθε μεμονωμένο κριτήριο. 

5. Συμπεράσματα - προτάσεις
Από τα προαναφερόμενα προκύπτει, ότι τα συστήματα αναχαίτισης
που επιλέγονται, πρέπει να είναι σπονδυλωτά (modular), ώστε
να αποφεύγεται η εφαρμογή αποσπασματικών λύσεων, που είναι
κατάλληλες μόνον για μεμονωμένες καταστάσεις. Προκειμένου:
• να είναι διαθέσιμες οι πληροφορίες που αφορούν στην τοπο-

θέτηση και τη συντήρηση των συστημάτων αναχαίτισης, 
• να λαμβάνονται υπόψη κριτήρια αξιολόγησης, που συμβάλ-

λουν στη διαμόρφωση λειτουργικών και οικονομικών λύσεων,
που συνάδουν με τις απαιτήσεις για οδική ασφάλεια και 

• να διασφαλιστεί, ότι τα συγκεκριμένα συστήματα είναι πιστοποι-
ημένα κατά ΕΝ 1317, 

θα πρέπει να καταρτιστούν κατάλογοι σύμφωνα με το πνεύμα των
προαναφερόμενων, με πιστοποιημένα συστήματα αναχαίτισης,
στους οποίους θα περιλαμβάνονται:
• τα τεχνικά τους στοιχεία,
• η αξιολόγησή τους σύμφωνα με τα προαναφερόμενα κριτήρια,
• τα εγχειρίδια εγκατάστασής τους,
• τα πιστοποιητικά τους καθώς και
• πληροφορίες σχετικά με το πόσοι και ποιοι πιστοποιημένοι κα-

τασκευαστές παράγουν το κάθε σύστημα.
Αυτοί οι κατάλογοι θα πρέπει να αναθεωρούνται σε ετήσια βάση,
λαμβανομένων υπόψη των ραγδαίων εξελίξεων στον τομέα της
ανάπτυξης και εξέλιξης πιστοποιημένων συστημάτων αναχαίτι-
σης. Έτσι θα:
• Αποφεύγονται οι πολυάριθμοι τύποι συστημάτων αναχαίτισης.
• Επιλέγονται τα κατάλληλα συστήματα σε συνάρτηση με την κα-

τασκευαστική διαμόρφωση των ερεισμάτων, των διαχωριστι-
κών νησίδων (κεντρικής και πλευρικών) του έργου, τη θέση
του οδικού εξοπλισμού, όπως πινακίδες σήμανσης κλπ και γε-
νικότερα τις κατασκευαστικές ιδιαιτερότητες των οδικών έργων.

• Επιτυγχάνεται ομοιοτυπία.
• Ελαχιστοποιούνται οι συναρμογές.
• Είναι ευχερής και απλή η αποθήκευση, η αντικατάσταση και ο

χειρισμός των συστημάτων.
• Είναι δυνατή η οργάνωση και συστηματοποίηση της συντήρη-

σης με τρόπο απλό και αποτελεσματικό.
• Περιορίζεται το κόστος συντήρησης των έργων ενώ παράλληλα

αυξάνονται τα επίπεδα οδικής ασφάλειας.

*Δέσποινα Δρυμαλίτου 
Α.Τ.Μ. Συγκοινωνιολόγος

Μέλος του WG1/TC226/CEN για το πρότυπο ΕΝ 1317 
"Οδικά Συστήματα Αναχαίτισης Οχημάτων" 

και του TG2/TC226/WG1 για την αναθεώρηση του ΕΝ 1317-5
Γραφείο Μελετών Συγκοινωνιακών  Έργων Δ. Δρυμαλίτου
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2. Ευρωπαϊκό Πρότυπο (ΕΝ 1317) Οδικά συστήματα αναχαίτισης,     
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Βιωσιμη Αστικη Κινητικοτητα:
«Ραντεβου Το Σεπτεμβρη» 

Και Οχι Μονο!
Φωτεινή Μίκικη*, Μόνικα Θέμου**

1. Η Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Κινητικό-
τητας 16-22 Σεπτεμβρίου
Στις μέρες μας καλούμαστε να δούμε την αστική ανάπτυξη μέσα
από μια ολιστική προσέγγιση και τις χωρικές, οικονομικές και
κοινωνικές παραμέτρους της με μια βιώσιμη οπτική. Η οπτική
αυτή απαιτεί  περιβαλλοντικά φιλικές, ανθρωποκεντρικές πό-
λεις με βιώσιμες μετακινήσεις. 
Η Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Κινητικότητας - ΕΕΚ (16-22 Σεπτεμ-
βρίου) είναι ένας θεσμός που κλείνει φέτος 15 έτη ζωής και έχει
ολοένα και μεγαλύτερη απήχηση στην ελληνική επικράτεια. Από
το 2000 που καθιερώθηκε ως εβδομάδα από την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή και από το 2002 που ορίστηκε η 22α Σεπτεμβρίου ως
«ημέρα χωρίς αυτοκίνητο» με κορύφωση των δράσεων, αποτε-
λεί μία αφορμή για τις Ευρωπαϊκές πόλεις να αναδείξουν τα βή-
ματα προόδου τους προς το μεγάλο στόχο της βιωσιμότητας. 
Η Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Κινητικότητας είναι ένας σημαντικός

θεσμός διότι διοργανώνεται και μπορεί να αξιοποιηθεί σε επί-
πεδο πόλης. Κατά τη διάρκειά της δίνεται η ευκαιρία δοκιμής
μεταξύ άλλων και πιλοτικών δράσεων που προωθούν τους αει-
φόρους τρόπους μετακίνησης ενώ μέσα από την ευαισθητοποί-
ηση των πολιτών, μπορούν να δοκιμαστούν νέες πρακτικές
μετακίνησης, να γίνουν οι πόλεις πιο προσιτές στους πολίτες ή
να ειδωθούν οι αστικοί χώροι με άλλη «ματιά».
Μέσω της ευρωπαϊκής πλατφόρμας www.mobilityweek.eu οι
πόλεις εισέρχονται σε ένα ευρωπαϊκό δίκτυο με γόνιμη ανταλ-
λαγή πρακτικών, εξοικειώνονται με δράσεις επικοινωνίας και
υπεισέρχονται σε μια διαδικασία υγιούς συναγωνισμού από δια-
φορετικές αφετηρίες (πόλεις με ενδιαφέροντα οικοσυστήματα
ή πολιτιστική κληρονομιά, με ή χωρίς εμπειρία στη διαχείριση
κινητικότητας κ.λπ.).  
Επιλέγοντας κάθε χρόνο δράσεις με βάση τη θεματική και το
σλόγκαν της χρονιάς, οι πόλεις θα πρέπει να αντιμετωπίσουν
τα τοπικά τους προβλήματα αλλά και να δουν το τοπικό τους

Project3Β.qxp_Layout 1  6/22/15  17:45  Page 14



35 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

σύστημα μεταφορών ως μοχλό προβολής της ιδιαίτερης ταυ-
τότητάς τους. Πρέπει να ψάξουν τους «ξεχωριστούς τόπους»
που τις κάνουν θελκτικές για τους κατοίκους και τους επισκέ-
πτες, αφήνοντας τον πολίτη να τις «διαβάσει», να σταθεί, να
μάθει, να συνδιαλλαγεί. Καλούνται λοιπόν οι πόλεις να δρά-
σουν ως «μαγνήτες» που θα έλκουν και θα φιλοξενούν δρα-
στηριότητες αρμονικά συνδυασμένες με τα ιδιαίτερα χωρικά
χαρακτηριστικά. Γενικότερα η βιώσιμη πολεοδομική αναμόρ-
φωση στοχεύει στους περιβαλλοντικά σχεδιασμένους κοινό-
χρηστους χώρους που ευνοούν τα αστικά δρώμενα, με
περισσότερους πεζούς, ποδηλάτες, μέσα μαζικής μεταφο-
ράς, πράσινα μέσα, περιορίζοντας το ΙΧ. Η επιλογή των δρά-
σεων της ΕΕΚ γίνεται με βάση τα τοπικά δεδομένα και την
αστική πρόκληση που τίθεται σήμερα σε κάθε πόλη, μετά από
θεώρηση προβλημάτων και λύσεων, αξιολόγηση χώρων και
μέσων. Οι δράσεις περιλαμβάνουν διάφορες δραστηριότητες
ευαισθητοποίησης, απευθύνονται σε ποικίλες ομάδες μετα-
κινουμένων, με προσωρινά ή μόνιμα μέτρα και την “ημέρα
χωρίς αυτοκίνητο”, κατά την οποία συνήθως παρέχονται κί-
νητρα χρησιμοποίησης των μέσων μαζικής μεταφοράς. 
Στο τέλος των δράσεων κάθε Σεπτέμβρη, συνήθως εντός διμή-
νου, μπορεί να υποβληθεί φάκελος στην αρμόδια επιτροπή
προς αξιολόγηση των πεπραγμένων για βράβευση των καλύτε-
ρων πρακτικών και επιδόσεων. 

2. Διημερίδα Βιώσιμης Κινητικότη-
τας: Βρυξέλλες 23-24 Μαρτίου 2015
Κάθε χρόνο, οργανώνεται  από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στις
Βρυξέλλες εντός Μαρτίου μία διημερίδα για την ενημέρωση
όλων των εμπλεκομένων με το σχετικό θεσμό και οργανώνονται
θεματικά εργαστήρια. Επίσης, σε ειδική τελετή, παρουσία εκλε-
κτών προσκεκλημένων και επιστημόνων του χώρου βραβεύεται
η πόλη με τις πιο ενδιαφέρουσες δράσεις κατά την Ευρωπαϊκή
Εβδομάδας Κινητικότητας. 
Στη διοργάνωση της φετινής διημερίδας στις 23-24 Μαρτίου
2015 αναλύθηκαν σε έξι θεματικά εργαστήρια θέματα Σχεδίων
Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας - ΣΒΑΚ, θέματα επικοινωνίας
και προβολής δράσεων κατά την ΕΕΚ και πέραν αυτής όπως π.χ.
το εργαστήριο σε θέματα επικοινωνιακής πολιτικής «From
Socrates to Absolut», πραγματοποιήθηκε εκπαίδευση στην
αξιοποίηση των κοινωνικών δικτύων για ευαισθητοποίηση στη
θεματική αυτή κ.ά.. Οι συγγράφουσες (M. Θέμου, Συγκοινωνιο-
λόγος Πολεοδόμος - μέλος της ομάδας Εθνικών Συντονιστών
της European Μobility Week για την Ελλάδα για το έτος 2014 -
υπάλληλος ΥΠΑΠΕΝ και Φ. Μίκικη, διδάκτορας ΑΠΘ στον τομέα
της Βιώσιμης Κινητικότητας – υπάλληλος Δήμου Σερρών, ως
προσκεκλημένη συντονίστρια) είχαμε την τιμή να επιλεγεί η
πρόταση που καταθέσαμε για την παρουσίαση «εργαστηρίου»
με θέμα «Μικρές-Μεσαίες πόλεις, μικρής κλίμακας προβλή-
ματα?». 
Στο πλαίσιο της συνεδρίας αναλύθηκαν ζητήματα κινητικότητας
που αντιμετωπίζουν αστικές περιοχές μικρού-μεσαίου μεγέ-
θους, αναφέρθηκαν δράσεις που υλοποιήθηκαν και υλοποιούν-
ται σε συγκεκριμένες πόλεις, οι πηγές χρηματοδότησής τους και
έγινε ανταλλαγή απόψεων για το πώς αξιοποιήθηκε τοπικά η
δυναμική μεμονωμένων περιοχών και δόθηκαν απτές λύσεις
με σεβασμό στην ιδιαιτερότητά τους. Στο πλαίσιο και του θεσμού

της ΕΕΚ αναφέρθηκαν δράσεις που διοργανώθηκαν ειδικότερα
σε ελληνικές πόλεις, για παράδειγμα στην πόλη των Σερρών με
την αξιοποίηση κονδυλίων διάχυσης ευρωπαϊκών έργων στη
θεματική της κινητικότητας όπως τα PIMMS TRANSFER (πρό-
γραμμα INTERREGG IVC), ACTIVE TRAVEL NETWORK (πρόγραμμα
URBACT II) και ENCLOSE (πρόγραμμα IEE).

Οι μικρές και μεσαίες πόλεις, πλειονότητα στην Ελληνική επι-
κράτεια, είναι αντιμέτωπες με ποικίλες προκλήσεις, έλλειψη
πόρων και τοπικούς περιορισμούς εφαρμογής πολιτικής μετα-
φορών. Η αλλαγή αντίληψης του τρόπου μετακίνησης, η οργά-
νωση και ενίσχυση όλων των παραμέτρων που σχετίζονται με
ήπιους τρόπους μετακίνησης και με δημόσια συγκοινωνία μπο-
ρεί να δημιουργήσει ευκαιρίες για τοπική ανάπτυξη και διατή-
ρηση της ταυτότητάς τους. Η ανάδειξη του δυναμικού τους
επιβάλλει την ενεργοποίηση πολιτών και φορέων που θα συμ-
βάλει στη διαμόρφωση συνθηκών «τοπικής ευημερίας» π.χ. ορ-
γάνωση πορειών σύνδεσης (πολιτιστικών - φυσικών στοιχείων)
με ήπια μεταφορικά συστήματα ως εργαλείο ανάπτυξης εναλ-
λακτικού τουρισμού, που συνδέουν το φυσικό και ανθρωπογε-
νές περιβάλλον και το παρελθόν με το παρόν.
Οι δράσεις επομένως στις πόλεις αυτές στοχεύουν στην πληρο-
φόρηση και ευαισθητοποίηση, ενεργοποίηση και δέσμευση

Συντονισμός συνεδρίας: Φ. Μίκικη - Μ.  Θέμου

Αλληλεπίδραση συμμετεχόντων
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στον κοινό στόχο της βιώσιμης πόλης. 
Η συγκεκριμένη συνεδρία έτυχε θερμής ανταπόκρισης, υπήρξε
εκτενής και γόνιμη αλληλεπίδραση των συμμετεχόντων ενώ
αξιολογήθηκε με άριστα.

3. Τελετή Βράβευσης
Η νικήτρια πόλη για το 2014 ήταν η πόλη της Σουηδίας Öster-
sund και ένα σημαντικό κριτήριο για τη βράβευση αυτή ήταν η
υποστήριξη των δράσεων από πολίτες και φορείς ώστε να έχουν
διάρκεια σε όλο το έτος. Η δε πόλη της Γερμανίας Bremen έλαβε
το βραβείο καλύτερου Σχεδίου Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας
(ΣΒΑΚ) που της επιδόθηκε από την Επίτροπο των Μεταφορών κ.
Violeta Bulc. Ευχάριστο νέο αποτελεί και η βράβευση του ΣΑΣΘ
για την πρόοδο στο ΣΒΑΚ της Θεσσαλονίκης.

4. Επόμενα βήματα
Η εκστρατεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής «Κάνε το σωστό

συνδυασμό - Do the Right Mix», για τη Βιώσιμη Αστική Κινη-

τικότητα (Sustainable Urban Mobility), η οποία ξεκίνησε τον

Ιούνιο του 2012 και στηρίζει σχετικές εκστρατείας στα 28

Κράτη-Μέλη της Ε.Ε, τη Νορβηγία, την Ισλανδία και το Λίχτεν-

σταϊν (www.dotherightmix.eu) ενώνεται με το θεσμό της Ευ-

ρωπαϊκής Εβδομάδας Κινητικότητας σε μία ενιαία εκστρατεία

με στόχο την προώθηση μορφών βιώσιμης κινητικότητας στις

Ευρωπαϊκές πόλεις. 

Ο στόχος του “Κάνε το σωστό συν-

δυασμό” είναι να προβάλει τα πλε-

ονεκτήματα που προκύπτουν από

το συνδυασμό διαφορετικών

μέσων μεταφοράς και με το σύν-

θημα της εκστρατείας, δίνεται έμφαση στο γεγονός ότι με τη συν-

δυαστική χρήση μέσων μετακίνησης, όταν αυτό είναι εφικτό, οι

πολίτες μπορούν να βελτιώσουν την υγεία, τα οικονομικά τους

καθώς και το περιβάλλον.

Η διοργάνωση της Ευρωπαϊκής Εβδομάδας Κινητικότητας στις

16-22 Σεπτεμβρίου παραμένει μία βασική δραστηριότητα προ-

ώθησης των ήπιων τρόπων μεταφοράς, αλλά ο στόχος πλέον

επικεντρώνεται σε δράσεις που θα λαμβάνουν χώρα καθ’ όλη

τη διάρκεια του έτους ώστε να είναι πιο αποτελεσματική η συ-

νεισφορά τους.

Επιπλέον δημιουργήθηκε μία ενιαία ηλεκτρονική πλατφόρμα

για την προώθηση της βιώσιμης αστικής μετακίνησης στις Ευ-

ρωπαϊκές πόλεις. Μέσω της πλατφόρμας αυτής, οι διοργανωτές

της Ευρωπαϊκής Εβδομάδας Κινητικότητας, οι Δημοτικές αρχές,

ΜΚΟ, ομάδες πολιτών, δημόσιοι και ιδιωτικοί θεσμοί, οργανισμοί

μαζικών μεταφορικών μέσων και ιδιωτικές εταιρείες που δρα-

στηριοποιούνται στο χώρο, θα μπορούν να παρουσιάσουν τις

πρωτοβουλίες τους, να ανταλλάξουν απόψεις, να αναζητήσουν

ιδέες και σχετικό υλικό, να δικτυωθούν και να μοιραστούν συμ-

βουλές και βοήθεια, να επιδιώξουν υπαγωγή στην αιγίδα της ΕΕ

και να υποβάλλουν υποψηφιότητα για βραβεία βιώσιμης αστι-

κής κινητικότητας.

5. Αντί επιλόγου
Το μέλλον της Ευρώπης εξαρτάται από τις πόλεις του αύριο. Στο

πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Πολιτικής που προτάσσει από τον Ιού-

νιο του 2014 την Ανάπτυξη Ολοκληρωμένης Προσέγγισης της

Αστικής Κινητικότητας, μέσω των Σχεδίων Βιώσιμης Αστικής Κι-

νητικότητας (ΣΒΑΚ) καλούμαστε να αποδείξουμε ότι είμαστε ικα-

Απονομή βραβείου στον πρόεδρο του ΣΑΣΘ κ. Ι. Παλαιστή από
την  Επίτροπο των Μεταφορών κα Violeta Bulc
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Νeα του ΔΣ 
Γιάννης Τυρινόπουλος*

* Γιάννης Τυρινόπουλος
Γενικός Γραμματέας ΔΣ ΣΕΣ

Εκδηλώσεις του ΣΕΣ
• Ο ΣΕΣ και το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο, με

την υποστήριξη του Παρατηρητηρίου Οδικής

Ασφάλειας του ΤΕΕ, διοργάνωσαν το 6ο Πανελ-

λήνιο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειας, στην Αθήνα,

στο Αμφιθέατρο του Υπουργείου Οικονομίας, Υπο-

δομών, Ναυτιλίας και Τουρισμού, στις 12-13

Μαρτίου 2015.

• Ο ΣΕΣ διοργάνωσε Εσπερίδα για τις προοπτικές

απασχόλησης των νέων συγκοινωνιολόγων. Η

εσπερίδα έλαβε χώρα στην αίθουσα του ΤΕΕ στις

31 Μαρτίου 2015.

Εκπροσώπηση του ΣΕΣ
•  Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε από τον Κώστα Αντωνίου

στην Πανελλαδική Εβδομάδα Οδικής Ασφά-

λειας, η οποία διοργανώθηκε από το Ινστιτούτο

Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς» από τις

16 έως τις 23 Μαρτίου 2015. Η Πανελλαδική

Εβδομάδα Οδικής Ασφάλειας διοργανώθηκε με

την υποστήριξη του ΣΕΣ.

•  Ο Κώστας Αντωνίου (με ομιλία) και η Μαρία

Μαυροειδή εκπροσώπησαν τον ΣΕΣ στο 3ο Συ-

νέδριο Smart Cities που πραγματοποιήθηκε στις

22 Απριλίου στην Αθήνα. Το Συνέδριο διοργανώ-

θηκε υπό την αιγίδα του ΣΕΣ.

Νέα Μέλη

• ΠΑΠΑΠΕΤΡΟΥ ΧΡΙΣΤΙΝΑ εγγράφεται με Α.Μ. 752
• ΜΑΥΡΟΔΗΣ ΑΝΔΡΕΑΣ εγγράφεται με Α.Μ. 753
• ΤΡΙΨΙΓΑΛΑ ΕΥΓΕΝΕΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 754
• ΜΙΝΤΣΗΣ ΕΥΑΓΓΕΛΟΣ εγγράφεται με Α.Μ. 755

Νέα Μέλη

• ΠΑΠΑΠΕΤΡΟΥ ΧΡΙΣΤΙΝΑ εγγράφεται με Α.Μ. 752
• ΜΑΥΡΟΔΗΣ ΑΝΔΡΕΑΣ εγγράφεται με Α.Μ. 753
• ΤΡΙΨΙΓΑΛΑ ΕΥΓΕΝΕΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 754
• ΜΙΝΤΣΗΣ ΕΥΑΓΓΕΛΟΣ εγγράφεται με Α.Μ. 755

νοί με τις κατάλληλες ενέργειες και τη διαχείριση του οδικού

και παρόδιου χώρου να αποκτήσουμε πόλεις που να κατατάσ-

σονται στην κατηγορία του «ξεχωριστού», ανταποκρινόμενοι

στις πολλαπλές Εθνικές και Ευρωπαϊκές προκλήσεις. 

Η αστική κινητικότητα τόσο στις μεγάλες όσο και στις μικρό-

τερες πόλεις είναι μια πρόκληση για την οποία απαιτείται

επένδυση σε ετήσια βάση και ο Σεπτέμβριος μπορεί να απο-

τελεί ένα ορόσημο αποτίμησης, επίδειξης προόδου και ανα-

καθορισμού στόχων. Το στοίχημα για την Ελλάδα είναι οι

μεσαίες πολυλειτουργικές πόλεις που αποτελούν πρόσφορο

έδαφος εφαρμογής και αξιολόγησης καινοτόμων ιδεών.

Για τη χώρα μας το νέο Σύμφωνο Συνεργασίας- ΕΣΠΑ, δίνει

την ευκαιρία μέσα από τα ΠΕΠ και τα Τομεακά Προγράμματα

και ειδικότερα το ΥΠΕΠΕΡΑΑ να υλοποιηθούν πολλές δρά-

σεις/έργα αφού υπάρχουν αρκετοί άξονες που μπορούν να

τις φιλοξενήσουν. Το ίδιο όμως ισχύει και για προγράμματα

που χρηματοδοτούνται κατ ευθείαν από την κοινότητα όπως

το URBACT, LIFE κ.λπ.

Η ευρύτητα με την οποία πρέπει να αντιμετωπίζονται οι αστικές

παρεμβάσεις και η συνέργεια των παραγόντων για αποτελεσμα-

τικότητα των δράσεων/έργων δίνει τη δυνατότητα για ανεύρεση

οικονομικών πόρων. Τη στιγμή που γράφονται αυτές οι γραμμές,

υπάρχει κινητικότητα σχετικά με το Πρόγραμμα “Βιώσιμες Πό-

λεις-Μαθιός Καρλαύτης”, που απευθύνεται σε πόλεις μικρού-

μεσαίου μεγέθους. Ευχή μας είναι οι ελληνικές τοπικές

κοινωνίες να αξιοποιήσουν την ευκαιρία και σύντομα οι καρποί

των δράσεων να ανακοινώνονται σε Ευρωπαϊκό επίπεδο. Άλλω-

στε πρέπει να αποτελεί κοινό στόχο η βελτίωση της εικόνας των

πόλεών μας αλλά και της πληγωμένης εικόνας της χώρας μας

σε διεθνές επίπεδο. Ευχαριστούμε

*Φωτεινή Μίκικη 
Δρ. Συγκοινωνιολόγος Μηχανικός, ΑΠΘ, Δήμος Σερρών

**Μόνικα Θέμου
Συγκοινωνιολόγος Πολεοδόμος Μηχανικός  (MSc. MA)

Υπουργείο Παραγωγικής Ανασυγκρότησης, Περιβάλλοντος 
και Ενέργειας

Επιτελική  Δομή ΕΣΠΑ
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