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ΠΕΡΙΛΗΨΗ: Η Ελλάδα βρίσκεται στις τελευταίες θέσεις της Ευρώπης, από πλευράς οδικής 
ασφάλειας. Η παρούσα έρευνα αφορά το χαρακτηρισµένο ως διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο της 
Ελλάδας και δίνει έµφαση στα τµήµατα του δικτύου όπου συµβαίνουν θανατηφόρα οδικά 
ατυχήµατα. Στόχος της παρούσας έρευνας είναι να εξετάσει την επικινδυνότητα του διευρωπαϊκού 
οδικού δικτύου και να αποτιµήσει την οδική ασφάλεια, σε συνάρτηση µε τη χρήση του. Συνεπώς, 
υπολογίζεται ο δείκτης των θανατηφόρων οδικών ατυχηµάτων ανά διανυθέντα οχηµατο-χιλιόµετρα, 
για κάθε οδικό τµήµα. Αποτέλεσµα της παρούσας εργασίας είναι η δηµιουργία του Χάρτη 
Επικινδυνότητας, ο οποίος δείχνει τον κίνδυνο θανατηφόρου ατυχήµατος που διατρέχουν οι οδηγοί 
ανά οδικό τµήµα του υπό εξέταση οδικού δικτύου.  

  

 

ABSTRACT: Greece is ranked at the last places of Europe, in terms of road safety. The present 
study is about the characterised as trans-European road network of Greece and it emphasizes at 
the road sections where fatal accidents occur. The aim of this research is to examine the risk of 
trans-European road network and assess road safety, relevant to its usage. Thus, the risk rate of 
fatal accidents per vehicle-kilometres travelled, for every road section, has been calculated. The 
outcome of this work is the creation of a Risk Map, showing the calculated risk rate on individual 
road sections across the examined road network.  

 

 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Τα οδικά ατυχήµατα είναι σύνηθες φαινόµενο 
στις οδούς της Ελλάδας.  

 Η παρούσα έρευνα αφορά το υπεραστικό 
οδικό δίκτυο της χώρας και πιο συγκεκριµένα 
το χαρακτηρισµένο ως ∆ιευρωπαϊκό Οδικό 
∆ίκτυο που βρίσκεται στην επικράτεια της 
Ελλάδας. Η εν λόγω έρευνα αποτιµά το 
επίπεδο της παρεχόµενης οδικής ασφάλειας 

στους χρήστες του εξεταζόµενου οδικού 
δικτύου. 

 Στόχος της έρευνας αποτελεί η εξέταση της 
επικινδυνότητας του διευρωπαϊκού οδικού 
δικτύου της Ελλάδας και η απεικόνιση της µε 
γραφικό τρόπο σε χάρτη, ο οποίος θα είναι 
εύκολα κατανοητός από όλους τους 
ενδιαφερόµενους. Αυτό επιτυγχάνεται  µε τη 
δηµιουργία ενός Χάρτη Επικινδυνότητας, ο 
οποίος απεικονίζει µε διαφορετικές χρωµατικές 
αποχρώσεις την επικινδυνότητα του κάθε 
οδικού τµήµατος.  
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 Ο προσδιορισµός των οδικών τµηµάτων 
πραγµατοποιείται µε τέτοιο τρόπο ώστε να 
εξασφαλίζεται (α) η ελαχιστοποίηση της 
ετήσιας διακύµανσης του αριθµού 
ατυχηµάτων, (β) η οµοιογένεια των 
κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών και (γ) η 
οµοιοµορφία της υποδοµής. 

 Ο διαµορφωµένος Χάρτης παρουσιάζει την 
επικινδυνότητα του εξεταζοµένου οδικού 
δικτύου βάσει του δείκτη θανατηφόρων οδικών 
ατυχηµάτων ανά διανυθέντα οχηµατο-
χιλιόµετρα.  

 Εκτιµάται ότι, η εν λόγω έρευνα µπορεί να 
αποτελέσει ένα εύχρηστο και πολύτιµο 
εργαλείο για τον οιονδήποτε, ειδικό ή µη, ώστε  
να µπορεί να επιλέξει την ασφαλέστερη 
διαδροµή και να είναι περισσότερο 
προσεκτικός κατά την οδήγηση σε επικίνδυνα 
τµήµατα του δικτύου. Επιπροσθέτως, η 
επιλογή οδικών τµηµάτων όπου οι επεµβάσεις 
βελτίωσης της οδικής ασφάλειας έχουν τις 
µέγιστες ωφέλειες στους χρήστες, µπορεί να 
πραγµατοποιηθεί µέσω της αξιοποίησης της 
παρεχόµενης πληροφορίας. 

 Η παρούσα έρευνα έχει υλοποιηθεί σε 
συνεργασία µε το διεθνή µη-κερδοσκοπικό 
οργανισµό EuroRAP AISBL, την ΕΛΠΑ και το 
Ι.Ο.ΑΣ. ‘Πάνος Μυλωνάς’. 

 

 

2. ΑΠΟΤΙΜΗΣΗ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 

2.1. Επικινδυνότητα Οδών 

 

Στην πιο απλή µορφή τους οι χάρτες 
επικινδυνότητας παρουσιάζουν την πυκνότητα 
ή το συνολικό αριθµό ατυχηµάτων κατά µήκος 
µιας οδού. Εντούτοις, τα αποτελέσµατα που 
προκύπτουν κατά αυτόν τον τρόπο ανάλυσης 
δεν είναι εξαρτηµένα από τον αριθµό των 
οχηµάτων που χρησιµοποιούν το εξεταζόµενο 
τµήµα ή κόµβο, δεδοµένου ότι τα ατυχήµατα 
αυξάνουν µε την κυκλοφορία (σε συνθήκες µη 
κορεσµού). 

 Συνήθως, οι πολίτες ενδιαφέρονται για τη 
δική τους ατοµική πιθανότητα εµπλοκής σε 
ατύχηµα. Ο κύριος στόχος χαρτογράφησης της 
ατοµικής επικινδυνότητας είναι η 
πληροφόρηση των χρηστών της οδού για το 
που και σε ποιο βαθµό πρέπει να προσέξουν 
την οδήγηση τους ώστε να µειωθεί η 
πιθανότητα εµπλοκής τους σε ατύχηµα. 

 

2.2. Χάρτης Αποτίµησης Οδικής Ασφάλειας 

 

Οι Χάρτες Επικινδυνότητας δεν απεικονίζουν 
κατά πόσο η συµπεριφορά ενός χρήστη 
µπορεί να επηρεάσει την πιθανότητα 
εµπλοκής του σε οδικό ατύχηµα ή κατά πόσο ο 
χρήστης µπορεί να κάνει κάποιο λάθος και να 
γλιτώσει χωρίς σοβαρό τραυµατισµό. 
Αντιθέτως, οι Χάρτες Επικινδυνότητας 
απεικονίζουν τη σχετική επικινδυνότητα ενός 
χρήστη της οδού ή της κοινωνίας ως σύνολο 
σε σχέση µε την εµπλοκή σε θανατηφόρο 
οδικό ατύχηµα. Είναι ευνόητο ότι η 
επικινδυνότητα µειώνεται εφόσον οι χρήστες 
συµπεριφέρονται σύµφωνα µε τους κανόνες 
ασφαλείας (τηρώντας τα όρια ταχύτητας, µη 
οδηγώντας σε κατάσταση µέθης, µη 
χρησιµοποιώντας το κινητό τηλέφωνο, κ.λπ.). 

 Ο Χάρτης Αποτίµησης Οδικής Ασφάλειας, 
που διαµορφώθηκε ως αποτέλεσµα της 
παρούσας έρευνας, χρησιµοποιώντας έναν 
κατάλληλα κωδικοποιηµένο χρωµατισµό, 
απεικονίζει τον κίνδυνο / πιθανότητα εµπλοκής 
σε θανατηφόρο ατύχηµα κατά µήκος ενός 
οδικού τµήµατος. Παράλληλα, ο Χάρτης 
Αποτίµησης Οδικής Ασφάλειας είναι 
σχεδιασµένος µε τέτοιο τρόπο ώστε να  
συµβάλει στο σχεδιασµό εθνικής στρατηγικής 
για την οδική ασφάλεια, σε συνδυασµό πάντα 
µε άλλες δράσεις.  

 Επιπλέον, ο συγκεκριµένος Χάρτης, µέσω 
ενός παγκόσµιου δικτύου συνεργαζόµενων 
οργανισµών, δηµιουργείται και σε πολλά άλλα 
κράτη. Οπότε, χρησιµοποιώντας ακριβώς την 
ίδια µεθοδολογία και προδιαγραφές, οι 
παραγόµενοι χάρτες είναι άµεσα συγκρίσιµοι. 

 

 

3. ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ 

 

Η µεθοδολογία που εφαρµόστηκε αφορά στην 
οδική ασφάλεια ενός δικτύου, µέσω 
διαχωρισµού του σε τµήµατα (για καλύτερη 
αποτίµηση της επικινδυνότητας) και όχι µέσω 
µεµονωµένων επικινδύνων/ µελανών σηµείων 
(black spots), για καλύτερη απόδοση της 
επικινδυνότητας.  
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3.1. Χρονική Περίοδος Έρευνας 

 

Η χρονική περίοδος για την οποία αποτιµάται 
η οδική ασφάλεια στην παρούσα έρευνα είναι  
η τριετία 2005-2007. Συνεπώς, όλα τα στοιχεία 
(υποδοµής, κυκλοφορίας και ατυχηµάτων) 
αφορούν τη συγκεκριµένη χρονική περίοδο. 

 

3.2. ∆ιαχωρισµός Οδικών Αξόνων σε Τµήµατα 

 

Καθώς είτε τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά είτε 
τα κυκλοφοριακά δεδοµένα διαφοροποιούνται 
κατά µήκος των οδικών αξόνων, κρίθηκε ότι ο 
διαχωρισµός τους σε οδικά τµήµατα µε 
παρόµοια γεωµετρικά και κυκλοφοριακά 
χαρακτηριστικά θα ανταποκρίνεται καλύτερα 
στο παρεχόµενο επίπεδο οδικής ασφάλειας.  

 Tο εξεταζόµενο δίκτυο χωρίστηκε σε οδικά 
τµήµατα µε τέτοιο τρόπο ώστε, να 
παρουσιάζουν οµοιοµορφία όσον αφορά στα 
στοιχεία της υποδοµής (αριθµός λωρίδων 
κυκλοφορίας, διαχωρισµένο οδόστρωµα, 
κ.λπ.) και της κυκλοφορίας (π.χ. 
κυκλοφοριακός φόρτος). Αυτό επιτυγχάνεται 
σύµφωνα µε τα παρακάτω:  

• Χαρακτηριστικά σηµεία: Τα τµήµατα 
διαµορφώνονται σύµφωνα µε τα 
χαρακτηριστικά σηµεία µιας οδού (πόλεις, 
σηµεία ενδιαφέροντος, κ.λπ.). 

• Κύριοι Κόµβοι: Τα τµήµατα µεταξύ κύριων 
κόµβων είναι καθορισµένα και 
χρησιµοποιώντας σχετικό αλγόριθµο το 
οδικό δίκτυο χωρίζεται σε τµήµατα τα οποία 
βρίσκονται µεταξύ διαδοχικών κύριων 
κόµβων. 

• Γειτονικά µικρά τµήµατα: Τα τµήµατα 
µπορεί να ενσωµατώνουν γειτονικά 
µικρότερα τµήµατα, της τάξης του ενός 
χιλιοµέτρου, ώστε να καλύπτονται οι  
απαιτήσεις στα δεδοµένα κυκλοφορίας και 
ατυχηµάτων. 

• Οµοιογένεια:  

o Η γεωµετρία της οδού και η κυκλοφορία 
δεν µεταβάλλονται σηµαντικά κατά µήκος 
του τµήµατος. 

o Όλο το τµήµα ανήκει στην ίδια οδό, ώστε 
τα δεδοµένα να προκύπτουν από τη 
χρήση του αριθµού της οδού και τις 
συντεταγµένες αρχής και τέλους του 
τµήµατος.  

o Ο σχεδιασµός και η λειτουργία είναι όσο 
το δυνατό πιο οµοιογενή γίνεται, ώστε οι 
δείκτες επικινδυνότητας να 
αντικατοπτρίζουν κατά µέσο όρο όλα τα 
µέρη του οδικού τµήµατος.  

o Τα τµήµατα δεν αποτελούνται από 
διαφορετικές διατοµές οδού (π.χ. 
τµήµατα µε κεντρικό στηθαίο και χωρίς, ή 
τµήµατα µε µία και δύο λωρίδες ανά 
κατεύθυνση).  

o Τα τµήµατα σε αυτοκινητοδρόµους 
ξεκινούν και τελειώνουν σε κόµβους 
αυτοκινητοδρόµων. Τα υπόλοιπα 
τµήµατα ξεκινούν  και τελειώνουν είτε σε 
κόµβους κύριων οδών είτε σε κόµβους 
αυτοκινητοδρόµων. 

 Συνήθως, η διακύµανση των ατυχηµάτων 
είναι αρκετά µεγάλη στα µικρά τµήµατα. 
Επιπλέον, σε περιπτώσεις όπου ένα τµήµα 
περιλαµβάνει ένα µικρού µήκους τµήµα µεταξύ 
κόµβων, ο αριθµός των ατυχηµάτων µπορεί να 
µην αντιπροσωπεύει το µέσο όρο διότι τα 
ατυχήµατα στους κόµβους είναι συνήθως 
περισσότερα από ό,τι σε ολόκληρο το τµήµα.  

 Σύµφωνα µε έρευνα του TRL, για οδικά 
τµήµατα µε έντονη κυκλοφορία, και για χρονική 
περίοδο τουλάχιστον τριών ετών, τα οδικά 
τµήµατα πρέπει να έχουν µήκος τουλάχιστον 
πέντε χιλιοµέτρων για να εξαχθούν αξιόπιστα 
συµπεράσµατα για την επικινδυνότητα τους. 
Σε αυτοκινητόδροµους και κύριες οδούς το 
ελάχιστο µήκος των τµηµάτων θα πρέπει να 
είναι 10 χιλιόµετρα. Συνεπώς, στο πλαίσιο της 
ανάλυσης το ελάχιστο µήκος καθορίστηκε στα 
10 χιλιόµετρα για τους αυτοκινητόδροµους και 
5 χιλιόµετρα για τις λοιπές οδούς. Σε 
περιπτώσεις που δεν ήταν δυνατόν να 
ενωθούν µικρά τµήµατα χρειάστηκε να 
ληφθούν υπόψη και να αξιολογηθούν και άλλα 
στοιχεία, τα οποία αναφέρονται παρακάτω.   

 Στην πράξη όλες οι προαναφερόµενες 
συνθήκες δε µπορούν να εφαρµοστούν σε 
όλες τις περιπτώσεις, ιδίως σε οδούς µε 
χαµηλές τεχνικές προδιαγραφές και έντονες 
διακυµάνσεις στην κυκλοφορία. Σε αυτές τις 
περιπτώσεις απαιτήθηκε να γίνει κάποιο είδος 
συµβιβασµού των παραπάνω συνθηκών, 
εφόσον πρώτα είχαν εγκριθεί από την 
ερευνητική οµάδα. Για παράδειγµα:  

� Ο κυκλοφοριακός φόρτος σε διαφορετικά 
σηµεία εντός ενός οδικού τµήµατος µπορεί 
να διαφέρει έως και 10.000 οχήµατα ανά 
ηµέρα. Σε τέτοιες περιπτώσεις 
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χρησιµοποιήθηκε ο µέσος κυκλοφοριακός 
φόρτος του συνολικού οδικού τµήµατος.  

� Οδοί µε και χωρίς κεντρική νησίδα 
µπορούν να ενσωµατωθούν σε ένα 
«µικτό» τµήµα. Για να περιοριστεί ο 
αριθµός των «µικτών» τµηµάτων 
επικράτησε ο χαρακτηρισµός του 
τµήµατος  να γίνεται µε βάση τον τύπο 
διατοµής που υπάρχει σε ποσοστό 
µεγαλύτερο από 80% του συνολικού 
τµήµατος.    

� Ενσωµάτωση µικρών τµηµάτων σε 
µεγαλύτερα παρόλο που δεν είναι 
οµοιογενή. 

 

3.3. Οδικά Ατυχήµατα 

 

Η ανάλυση πραγµατοποιήθηκε βάσει των 
θανατηφόρων ατυχηµάτων, λόγω του ότι τα 
ατυχήµατα µε σοβαρούς ή ελαφρούς 
τραυµατισµούς έχει διαπιστωθεί ότι 
παρουσιάζουν σηµαντικά προβλήµατα 
καταγραφής. Ωστόσο, υπήρχε ο κίνδυνος η 
ανάλυση µόνο µε θανατηφόρα ατυχήµατα να 
οδηγούσε σε λιγότερο αξιόπιστα 
αποτελέσµατα µε µεγάλη  διακύµανση. Αυτός 
ο κίνδυνος, εξέλειψε µε την ακολουθούµενη 
µεθοδολογία ανάλυσης. 

 Σε αυτό το σηµείο αξίζει να αναφερθεί ότι 
στο πλαίσιο της έρευνας χρησιµοποιήθηκε ο 
αριθµός ατυχηµάτων (ο αριθµός συµβάντων) 
και όχι ο αριθµός θυµάτων (ο αριθµός των 
ατόµων που σκοτώθηκαν). Επιπλέον, 
επισηµαίνεται ότι παρόλα τα διάφορα 
προβλήµατα που παρουσιάζονται µε την 
ελλιπή καταγραφή των οδικών ατυχηµάτων, σε 
όλα τα κράτη, η καταγραφή των θανατηφόρων 
είναι πιο αξιόπιστη από την καταγραφή των 
ατυχηµάτων µε τραυµατισµούς ή µόνο µε 
υλικές ζηµιές. 

 Για να είναι αξιόπιστα τα αποτελέσµατα της 
ανάλυσης έπρεπε οι αριθµοί των ατυχηµάτων 
να είναι σχετικά µεγάλοι ώστε να περιορίζονται 
οι τυχόν µεγάλες διακυµάνσεις ανά έτος. Για 
να εξασφαλιστεί  η βέλτιστη αξιοπιστία των 
αποτελεσµάτων απαιτήθηκε να εξεταστούν τα 
ατυχήµατα µιας περιόδου τουλάχιστον τριών 
ετών (Abbess C., Jarret D., and Wright C.C., 
1981). Έρευνες έχουν αποδείξει ότι υπάρχει 
µεγάλη  συσχέτιση µεταξύ του ετήσιου αριθµού 
των οδικών ατυχηµάτων όταν συγκρίνονται σε 
σχέση µε το χρόνο. Εντούτοις, η 
µεταβλητότητα της συχνότητας µπορεί να γίνει 

µεγάλη σε περίπτωση όπου τα ατυχήµατα 
είναι λιγότερα από 20 ατυχήµατα ανά οδικό 
τµήµα για χρονική περίοδο 3 ετών (Lynam et 
al., 2003).  Συνεπώς, ο στόχος ήταν κάθε 
τµήµα να παρουσιάζει τουλάχιστον 20 
θανατηφόρα ατυχήµατα κατά την εξεταζόµενη 
τριετή περίοδο, αν και αυτό δεν ήταν πάντοτε 
εφικτό. Σε περιπτώσεις όπου ο αριθµός 
ατυχηµάτων ήταν χαµηλός, το οδικό τµήµα 
αναφοράς αυξήθηκε, ενσωµατώνοντας άλλα 
γειτονικά τµήµατα (τα οποία όµως πληρούσαν 
τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά). 

 Για την ανάλυση απαιτήθηκε η ακριβής 
τοποθεσία των ατυχηµάτων η οποία εξαρτάται 
από την ποιότητα των δεδοµένων 
ατυχηµάτων. Σε περιπτώσεις που δεν ήταν 
δυνατή η εύρεση της ακριβούς τοποθεσίας 
ενός ατυχήµατος πραγµατοποιήθηκε ειδική 
συνεννόηση µε τις αρµόδιες τοπικές αρχές. 
Επιπροσθέτως, αξιοποιήθηκαν και άλλα πεδία 
των ∆ελτίων Οδικών Τροχαίων Ατυχηµάτων 
(∆ΟΤΑ), πέραν της χιλιοµετρικής θέσης του 
συµβάντος, όπως για παράδειγµα το είδος της 
περιοχής και της οδού, τύπος οδού, κ.λπ.  

 

3.4. Συλλογή Στοιχείων - Εξοπλισµός 

 

Η εφαρµογή του προγράµµατος αποτίµησης 
οδικής ασφάλειας αφορά στο διευρωπαϊκό 
οδικό δίκτυο της Ελλάδας. Σήµερα, ένα µέρος 
του εν λόγω δικτύου είναι αυτοκινητόδροµοι ή 
υπό ανακατασκευή σε αυτοκινητόδροµο. 
Όµως, ένα µεγάλο τµήµα αποτελείται από 
οδούς µίας λωρίδας κυκλοφορίας ανά 
κατεύθυνση µε ενιαίο οδόστρωµα.  Εντούτοις, 
έλλειψη στοιχείων παρουσιάζεται στην 
πλειονότητα των εξεταζόµενων οδικών 
αξόνων. 

 Η πηγή των στοιχείων των οδικών 
ατυχηµάτων είναι το Ινστιτούτο Οδικής 
Ασφάλειας ‘Πάνος Μυλωνάς’ που παρείχε τα 
στοιχεία της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής. Τα 
συλλεγέντα στοιχεία επεξεργάστηκαν και ως 
προς τα λάθη που ενδεχοµένως να 
περιελάµβαναν (ακριβής θέση ατυχήµατος, 
έλλειψη συµπληρωµένων πεδίων ∆ΟΤΑ, 
κ.λπ.). Στη συνέχεια, τα ατυχήµατα 
χωροθετήθηκαν επί των εξεταζόµενων οδικών 
αξόνων. 

 Όσον αφορά στα κυκλοφοριακά στοιχεία, 
για κάποια οδικά τµήµατα υπήρχαν στοιχεία, 
τα οποία και παρασχέθηκαν από τις αρµόδιες 
υπηρεσίες του Υπουργείου Υποδοµών, 
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Μεταφορών και ∆ικτύων. Μολαταύτα, υπήρξαν 
τµήµατα στα οποία δεν υπήρχαν διαθέσιµα 
πρόσφατα κυκλοφοριακά στοιχεία και γι αυτό 
πραγµατοποιήθηκαν σε αυτά σχετικές 
κυκλοφοριακές µετρήσεις. Οι µετρήσεις έλαβαν 
χώρα κατά το έτος 2010 και ολοκληρώθηκαν 
το Φεβρουάριο του 2011. Οι µετρήσεις 
πραγµατοποιήθηκαν µε αυτόµατα 
καταγραφικά µηχανήµατα τύπου MetroCount 
5600 plus. Τα αποτελέσµατα των µετρήσεων 
περιλαµβάνουν κυκλοφοριακούς φόρτους και 
σύνθεση της κυκλοφορίας. 

 Όλα τα συλλεγέντα κυκλοφοριακά στοιχεία 
(από Υπηρεσίες ή µετρήσεις) µετατράπηκαν, 
βάσει διορθωτικών συντελεστών, σε στοιχεία 
των ετών αναφοράς (2005-2007). 

 

3.5. Κυκλοφοριακός Φόρτος 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος χρησιµοποιήθηκε 
στην έρευνα για να υπολογιστεί ο βαθµός 
έκθεσης σε θανατηφόρο οδικό ατύχηµα. 

 Συγκεντρώθηκαν δεδοµένα της Ετήσιας 
Μέσης Ηµερήσιας Κυκλοφορίας (ΕΜΗΚ) του 
κάθε τµήµατος εκφρασµένη σε οχήµατα ανά 
ηµέρα και για τις δύο κατευθύνσεις 
κυκλοφορίας. Είναι ευνόητο ότι τα στοιχεία 
κυκλοφοριακού φόρτου έπρεπε να αφορούν 
την ίδια περίοδο αξιολόγησης  των 
ατυχηµάτων. Συνεπώς, χρησιµοποιήθηκε ο 
µέσος όρος της µέσης ηµερήσιας κυκλοφορίας 
ανά έτος της εξεταζόµενης χρονικής περιόδου 
(τριετία αναφοράς). 

 Όπως αναφέρεται και ανωτέρω, σε τµήµατα 
που δεν υπήρχαν διαθέσιµα στοιχεία 
κυκλοφοριακού φόρτου χρειάστηκε να γίνουν 
σχετικές επί τόπου µετρήσεις. Λαµβάνοντας 
υπ’όψη την εποχή όπου έγιναν οι µετρήσεις 
επιλέχτηκε ο κατάλληλος συντελεστής της 
κυκλοφορίας που ανήγαγε τις µετρήσεις σε 
ΕΜΗΚ στα αντίστοιχα έτη αναφοράς της 
ανάλυσης. 

 

3.6. Χαρακτηριστικά Χάρτη Επικινδυνότητας 

 

Η επικινδυνότητα κάθε οδικού τµήµατος 
παρουσιάζεται χρωµατικά. Τα διάφορα 
επίπεδα επικινδυνότητας κατηγοριοποιούνται 
σε πέντε διακριτές κατηγορίες. Το κάθε 
επίπεδο επικινδυνότητας παρουσιάζεται 
χρωµατικά µε διαφορετικό χρώµα. 

 Η χρωµατική απόχρωση που 
χρησιµοποιείται για το σχεδιασµό του Χάρτη 
Επικινδυνότητας φαίνεται στον Πίνακας 1.  

 

Πίνακας 1: Επίπεδα επικινδυνότητας 

 

Χαµηλή:  

Μειωµένη:  

Μέση:  

Αυξηµένη:  

Υψηλή:  

 

 

 Η χρωµατική απόχρωση κάθε επιπέδου 
επικινδυνότητας επιλέχθηκε µε τέτοιο τρόπο 
ώστε να:   

▪ βασίζεται στη σηµασία συγκεκριµένων 
χρωµάτων (το µαύρο και το κόκκινο 
σηµαίνουν κίνδυνο) ώστε να υπάρχει 
ανταπόκριση από το ευρύ κοινό, και να 

▪ εξασφαλίζεται ότι η παρεχόµενη 
πληροφορία είναι ξεκάθαρη και διακριτή 
όταν παρουσιάζεται από τα διάφορα µέσα 
(ηλεκτρονικά και έντυπα). 

 

3.7. Κατηγοριοποίηση Τµηµάτων 
 

Η επικινδυνότητα ανά οχηµατόχιλιοµετρο (Ε) 
σε ένα οδικό τµήµα εκφράζεται ως ο αριθµός 
των θανατηφόρων ατυχηµάτων ανά ένα 
δισεκατοµµύριο διανυόµενα οχηµατο-
χιλιόµετρα σύµφωνα µε τον κατωτέρω 
µαθηµατικό τύπο: 

 

 

  

 Τα όρια των επιπέδων επικινδυνότητας τα 
οποία ορίστηκαν από την έρευνα, και είναι 
σύµφωνα µε τα διεθνή πρότυπα του 
οργανισµού EuroRAP (EuroRAP202, 2010. 
“RAP Road Risk Mapping Manual”), 
παρουσιάζονται στον επόµενο Πίνακα 2. 

 

Θανατηφόρα Ατυχήματα

Μήκος x ΕΜΗΚ x 365 x έτη εξεταζόμενης περιόδου 
1 δισεκατομμύριο

  Ε =
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Πίνακας 2: Όρια κατηγοριών επικινδυνότητας 

 

Κατηγορία 
επικινδυνότητας 

∆είκτης 
Θανατηφόρα Ατυχ./ 

10
9
 οχηµατό-χλµ 

Χαµηλή 0 to 2,4 

Μειωµένη 2,4 to 9,7 

Μέση 9,7 to 16,7 

Αυξηµένη 16,7 to 28,4 

Υψηλή >28,4 

 

 Έτσι, ανάλογα τον υπολογιζόµενο δείκτη Ε 
το κάθε οδικό τµήµα κατατάσσεται στην 
κατηγορία επικινδυνότητας που ανήκει 
σύµφωνα µε τον Πίνακα 2.  

 

 

4. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

4.1. Χάρτης Αποτίµησης Οδικής Ασφάλειας 

 

Οι χάρτες επικινδυνότητας που βασίζονται σε 
δείκτες ατυχηµάτων αποτιµούν τη συνδυαστική 
επιρροή όλων των παραγόντων κινδύνου. 
Συνεπώς, δεν αποτιµάται µεµονωµένα  η 
συµπεριφορά κάθε χρήστη εάν οδηγεί µε 
µικρότερη ή µεγαλύτερη επικινδυνότητα από 
το µέσο όρο.   

 Ο Χάρτης αποτίµησης της οδικής 
ασφάλειας που είναι το αποτέλεσµα της 
παρούσας έρευνας, δείχνει το σχετικό κίνδυνο 
κάθε µεµονωµένου χρήστη ή του συνόλου των 
χρηστών, να εµπλακεί σε θανατηφόρο 
ατύχηµα. ∆είχνει την πιθανότητα εµπλοκής σε 
θανατηφόρο για κάθε µεµονωµένο χρήστη ο 
οποίος χρησιµοποιεί ένα συγκεκριµένο οδικό 
τµήµα. Η σηµαντικότητα της έγκειται στο 
γεγονός ότι δείχνει στους οδηγούς το που 
πρέπει να επιστήσουν την προσοχή τους ώστε 
να µειωθεί η κίνδυνος εµπλοκής τους σε 
ατύχηµα. Επιπλέον, µε αυτόν τον τρόπο οι 
χρήστες µπορούν εµπειρικά να κατανοήσουν 
τις αιτίες κινδύνου στις οδούς. Στην παραγωγή 
του Χάρτη, λαµβάνεται υπόψη η επιρροή της 
κυκλοφορίας εκφρασµένη σε διανυθέντα 
οχηµατο-χιλιόµετρα.  

Στο Χάρτη που ακολουθεί, παρουσιάζεται 
το χαρακτηρισµένο ως διευρωπαϊκό οδικό 
δίκτυο και η αποτίµηση του επιπέδου οδικής 
ασφάλειάς σε αυτό, σύµφωνα µε την 
αποτίµηση της επικινδυνότητας κάθε οδικού 
τµήµατος. 

Επισηµαίνεται ότι, η γκρι απόχρωση αφορά 
τµήµατα του οδικού δικτύου τα οποία δεν 
έχουν αποτιµηθεί από πλευράς οδικής 
ασφάλειας στην παρούσα έρευνα. 
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Σχήµα 1: Χάρτης Αποτίµησης Επικινδυνότητας του ∆ιευρωπαϊκού Οδικού ∆ικτύου της Ελλάδας 
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5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 

Η παρούσα έρευνα µπορεί να αποτελέσει ένα 
αποτελεσµατικό εργαλείο διότι µετατρέπει την 
επιστήµη της οδικής ασφάλειας σε µορφή 
κατανοητή στο ευρύ κοινό παρέχοντας του 
κατανοητές πληροφορίες πάνω στην ασφάλεια 
των οδικών υποδοµών. Αυτό βοηθάει στο να 
δηµιουργηθούν δίαυλοι επικοινωνίας µεταξύ 
των ειδικών και του κοινού. Με αυτόν τον 
τρόπο, το κοινό µπορεί να είναι σε θέση να 
κατανοήσει τις προκλήσεις και τις δυνατότητες 
για βελτίωση της οδικής ασφάλειας καθώς 
επίσης να δείξει την υποστήριξη του για 
περισσότερες επενδύσεις σε αυτόν τον τοµέα. 

 Είναι σηµαντικό για τους χρήστες να 
γνωρίζουν πως αλλάζει η επικινδυνότητα κατά 
µήκος του δικτύου από το Χάρτη 
Επικινδυνότητας, βοηθώντας τους, 
ενδεχοµένως, να κατανοήσουν εµπειρικά γιατί 
κάποιες οδοί είναι ασφαλέστεροι από κάποιες 
άλλες. Επίσης, µε τη βοήθεια του 
συγκεκριµένου Χάρτη, οι χρήστες γίνονται πιο 
προσεκτικοί όταν πρόκειται να 
χρησιµοποιήσουν ένα επικίνδυνο οδικό τµήµα.  

 Παράλληλα, για τους υπευθύνους φορείς 
λειτουργίας και διαχείρισης των οδών ο 
Χάρτης Επικινδυνότητας µπορεί να φανεί 
χρήσιµο εργαλείο στην εξαγωγή 
συµπερασµάτων για την αναγκαιότητα και την 
έκταση βελτιώσεων. 

 Συνεπώς, η εν λόγω έρευνα, πάντα σε 
συνδυασµό µε άλλες δράσεις, µπορεί να 
συµβάλει αποφασιστικά στη µείωση των 
θανατηφόρων και αντίστοιχα των λοιπών 
οδικών ατυχηµάτων γενικότερα. 

 Ο Χάρτης Επικινδυνότητας προκύπτει από 
στοιχεία θανατηφόρων ατυχηµάτων,  
κυκλοφοριακών φόρτων και τεχνικών 
χαρακτηριστικών της υποδοµής και θα πρέπει 
να ενηµερώνονται ανά τακτά χρονικά 
διαστήµατα ώστε οι χρήστες να έχουν στη 
διάθεση τους την ανάλυση των πιο 
πρόσφατων διατιθέµενων στοιχείων. 

 Η παρούσα έρευνα έχει προγραµµατιστεί να 
επεκταθεί και σε ευρύτερο οδικό δίκτυο, αλλά 
και να αναθεωρηθεί, συµπεριλαµβάνοντας 
στοιχεία οδικών ατυχηµάτων και 
κυκλοφοριακών φόρτων της τριετίας (2008-
2010). 
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