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ΠΕΡΙΛΗΨΗ Ο στόχος της παρούσας έρευνας είναι η ανάλυση των παραµέτρων που σχετίζονται 
µε την οδική ασφάλεια στους Ευρωπαϊκούς αυτοκινητοδρόµους. Χρησιµοποιώντας δεδοµένα 
οδικών ατυχηµάτων των δέκα τελευταίων ετών (1999-2008) για 16 Ευρωπαϊκές χώρες, 
επιχειρείται µια συσχέτιση του αριθµού των νεκρών µε τις βασικές παραµέτρους οδικής 
ασφάλειας, όπως ο τύπος του οχήµατος, οι συνθήκες φωτισµού και η ηλικία των παθόντων. Στην 
ανάλυση λαµβάνονται υπόψη και δείκτες έκθεσης στον κίνδυνο, όπως το µήκος του δικτύου 
αυτοκινητοδρόµων ανά χώρα, αλλά και ο πληθυσµός της χώρας. Τα αποτελέσµατα της ανάλυσης 
παρέχουν χρήσιµη υποστήριξη σε εκείνους που αποφασίζουν προς την κατεύθυνση της 
βελτίωσης της οδικής ασφάλειας στο Ευρωπαϊκό οδικό δίκτυο.  

ABSTRACT The objective of this research is the analysis of the road safety parameters on 
European motorways. Using data from the last decade (1999-2008) for 16 European countries, 
the number of fatalities is correlated with the main road safety parameters, such as the type of 
vehicle, the age of the fatalities and the lighting conditions. Exposure data (such as the length of 
the motorway network and the population) are also considered. The results of the analysis 
provide valuable support to decision makers towards improving the overall level of road safety in 
the European road network. 

 

1. Εισαγωγή 
	
  
Οι αυτοκινητόδροµοι αποτελούν ένα σηµαντικό 
τµήµα του συνολικού δικτύου οδικής υποδοµής 
και γενικά βάσει σχεδιασµού θεωρούνται η 
ασφαλέστερη κατηγορία οδού. Ο διαχωρισµός 
των ρευµάτων µε νησίδα, οι ανισόπεδοι κόµβοι, 
και η ύπαρξη λωρίδων που επιτρέπουν την 
προσπέραση, είναι ορισµένα µόνο από τα 
χαρακτηριστικά που αυξάνουν το επίπεδο 
οδικής ασφάλειας των αυτοκινητοδρόµων. Από 
την άλλη, η ύπαρξη υψηλοτέρων ορίων 
ταχύτητας από το υπόλοιπο οδικό δίκτυο, 
καθώς και το αυξηµένο ποσοστό οδηγών που 
υπερβαίνουν αυτά τα όρια, οδηγούν σε µία 
αύξηση της σοβαρότητας των οδικών 
ατυχηµάτων που συµβαίνουν σε 
αυτοκινητοδρόµους (KfV, 2005). 
Περισσότεροι από 23.000 άνθρωποι έχασαν τη 
ζωή τους σε αυτοκινητοδρόµους στις 16 
εξεταζόµενες Ευρωπαϊκές χώρες κατά την 
περίοδο 1999-2008, αριθµός που αντιστοιχεί 
στο 7.1% περίπου του συνολικού αριθµού 
νεκρών στα οδικά ατυχήµατα την ίδια περίοδο 
στις χώρες αυτές. Κοιτάζοντας το πρόβληµα 

συνολικά, ο συνολικός αριθµός νεκρών στα 
οδικά ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους 
µειώθηκε την τελευταία δεκαετία (1999-2008) 
κατά 38.7%, ενώ την ίδια περίοδο µειώθηκε ο 
αριθµός των νεκρών συνολικά στις ίδιες χώρες 
κατά 33%. Η σηµαντικότερη µείωση 
παρουσιάστηκε την περίοδο 2007-2008. Η 
µείωση του αριθµού των νεκρών στα οδικά 
ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους τη χρονική 
περίοδο 1999-2008 ήταν µεγαλύτερη στην 
Ισπανία (66.7%). Τα στοιχεία αυτά οδηγούν 
στη διαπίστωση ότι είναι απαραίτητη η 
περαιτέρω µελέτη των χαρακτηριστικών οδικής 
ασφάλειας των αυτοκινητοδρόµων. 

Ο στόχος της παρούσας έρευνας είναι η 
ανάλυση των παραµέτρων που σχετίζονται µε 
την οδική ασφάλεια στους Ευρωπαϊκούς 
αυτοκινητοδρόµους. Για την επίτευξη του 
στόχου αυτού γίνεται χρήση της Ευρωπαϊκής 
βάσης δεδοµένων οδικής ασφάλειας CARE, η 
οποία περιλαµβάνει λεπτοµερή στοιχεία 
οδικών ατυχηµάτων, καθώς και άλλες διεθνείς 



βάσεις δεδοµένων (όπως εκείνες των 
OECD/IRTAD και Eurostat). Χρησιµοποιώντας 
δεδοµένα οδικών ατυχηµάτων των δέκα 
τελευταίων ετών (1999-2008) για 16 
Ευρωπαϊκές χώρες, επιχειρείται µια συσχέτιση 
του αριθµού των νεκρών µε τις βασικές 
παραµέτρους οδικής ασφάλειας, όπως ο τύπος 
του οχήµατος, η ηλικία των παθόντων και οι 
συνθήκες φωτισµού. 

Η παρούσα έρευνα πραγµατοποιήθηκε στο 
πλαίσιο των Ευρωπαϊκών συγ-
χρηµατοδοτούµενων ερευνητικών έργων 
SAFETYNET και DACOTA. 

Τα αποτελέσµατα της συγκριτικής αυτής 
ανάλυσης µεταξύ Ευρωπαϊκών χωρών θα 
επιτρέψουν την εξαγωγή γενικών 
συµπερασµάτων για το επίπεδο οδικής 
ασφάλειας στους Ευρωπαϊκούς 
αυτοκινητοδρόµους, τόσο µεταξύ χωρών, όσο 
και σε σχέση µε τους άλλους τύπους οδών, 
παρέχοντας έτσι χρήσιµη στήριξη στη λήψη 
αποφάσεων για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας στην Ευρώπη και διεθνώς. 

Η υπόλοιπη εργασία δοµείται ως εξής: Στην 
ενότητα 2 παρουσιάζονται οι µακροσκοπικές 
διαχρονικές τάσεις εξέλιξης των στοιχείων 
οδικής ασφάλειας σε αυτοκινητοδρόµους. Στην 
ενότητα 3 παρουσιάζεται ανάλυση βάσει του 
τύπου των εµπλεκοµένων οχηµάτων, ενώ στην 
ενότητα 4 πραγµατοποιείται ανάλυση βάσει 
των χαρακτηριστικών των παθόντων. Στην 
ενότητα 5 παρουσιάζεται ανάλυση της 
επίπτωσης των συνθηκών φωτισµού, ενώ στην 
ενότητα 6 παρουσιάζονται σχετικά 
συµπεράσµατα και προτάσεις. 

2. Μακροσκοπικές τάσεις οδικής 
ασφάλειας σε αυτοκινητοδρόµους 

Η κατασκευή αυτοκινητοδρόµων αποσκοπεί 
στην εξυπηρέτηση υψηλών φόρτων, µε 
µεγάλες ταχύτητες και τον ελάχιστο δυνατό 
ατυχηµάτων, ενώ σχεδιάζονται ώστε να 
διαχωρίζουν την κυκλοφορία µεγαλυτέρων 
αποστάσεων από την τοπική κυκλοφορία, 
ελαχιστοποιώντας τις µεταξύ τους 
αλληλεπιδράσεις (Elvik, Vaa, 2004). 

Σύµφωνα µε τον κοινό Ευρωπαϊκό ορισµό, ως 
αυτοκινητόδροµος ορίζεται “µια οδός, ειδικά 

σχεδιασµένη και κατασκευασµένη για 
κυκλοφορία οχηµάτων, η οποία δεν εξυπηρετεί 
παρόδιες χρήσεις, και στην οποία (α) 
εξασφαλίζεται (εκτός πιθανά από ειδικές 
περιπτώσεις και προσωρινά) διαχωρισµός των 
δυο ρευµάτων κυκλοφορίας, είτε µε 
διαχωριστική νησίδα, στην οποία δεν 
επιτρέπεται η κυκλοφορία, είτε προσωρινά µε 
άλλα µέσα, (β) δεν υπάρχουν ισόπεδες 
διαβάσεις µε άλλες οδούς ή µέσα σταθερής 
τροχιάς, και (γ) υπάρχει ειδική σήµανση που τη 
χαρακτηρίζει ως αυτοκινητόδροµο για 
αποκλειστική χρήση από ορισµένες κατηγορίες 
οχηµάτων”  (Eurostat / UNECE / ECMT, 2003). 
Ο ορισµός αυτός περιλαµβάνει και αστικούς 
αυτοκινητοδρόµους. Σηµειώνεται, πάντως, ότι 
οι εθνικοί ορισµοί µπορεί να παρουσιάζουν 
ελαφρές παρεκκλίσεις από τον ορισµό αυτό, 
αλλά και µεταξύ τους (NTUA, 2005). 

Η εκτίµηση του επιπέδου οδικής ασφάλειας 
αυτοκινητοδρόµων σε επίπεδο Ευρωπαϊκής 
Ένωσης που παρουσιάζεται στην εργασία αυτή 
βασίζεται σε δεδοµένα από την Ευρωπαϊκή 
βάση CARE, η οποία περιλαµβάνει λεπτοµερή 
στοιχεία οδικών ατυχηµάτων που οδηγούν σε 
θάνατο ή τραυµατισµό. Η λεπτοµερής αυτή 
δοµή (αντίθετα από άλλες διεθνείς βάσεις 
δεδοµένων οδικής ασφάλειας) επιτρέπει 
µεγάλη ευελιξία στις αναλύσεις που µπορούν 
να πραγµατοποιηθούν. 

Το πρώτο βήµα της ανάλυσης είναι η εξέταση 
της συνολικής συµµετοχής των ατυχηµάτων 
στους Ευρωπαϊκούς αυτοκινητοδρόµους, σε 
σχέση µε το σύνολο των θανόντων από οδικά 
ατυχήµατα, χρησιµοποιώντας δεδοµένα για τη 
δεκαετία 1999-2008 (για τις χώρες όπου δεν 
υπήρχαν στοιχεία για το 2008, 
χρησιµοποιήθηκαν τα πλέον πρόσφατα 
διαθέσιµα στοιχεία, συγκεκριµένα το 2003 για 
την Ιρλανδία και την Ολλανδία). Περισσότεροι 
από 23.000 άνθρωποι έχασαν τη ζωή τους σε 
οδικά ατυχήµατα στις 16 Ευρωπαϊκές χώρες 
που εξετάζονται κατά την περίοδο αυτή. Ο 
αριθµός αυτός αντιστοιχεί στο 7% των 
συνολικών απωλειών από οδικά ατυχήµατα 
στις χώρες αυτές. Στο σχήµα 1 συνοψίζεται η 
εξέλιξη των δύο αυτών στατιστικών και φαίνεται 
ότι οι θανόντες σε οδικά ατυχήµατα σε 
αυτοκινητοδρόµους, µειώθηκαν κατά 39% στη 
δεκαετία 1999-2008. Η µείωση αυτή είναι λίγο 
µεγαλύτερη από τη συνολική µείωση των 
θανόντων σε οδικά ατυχήµατα στις ίδιες χώρες 
την ίδια δεκαετία, η οποία ήταν 33%. 
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Σχήµα 1. Εξέλιξη θανόντων σε οδικά ατυχήµατα συνολικά και σε αυτοκινητοδρόµους  
σε 16 χώρες της ΕΕ για τη δεκαετία 1999-2008 

Στο σχήµα 2 παρουσιάζεται µια εποπτική 
εικόνα της εξέλιξης των θανόντων σε οδικά 
ατυχήµατα σε κάθε µία από τις εξεταζόµενες 
χώρες (και συνολικά). Για να γίνουν πιο εύκολα 
συγκρίσιµα τα στοιχεία, ο αριθµός των 
θανόντων έχει κανονικοποιηθεί µε βάση την 
τιµή για το 1999, η οποία λαµβάνει την τιµή 1. 

Στην ανάλυση της οδικής ασφάλειας, δεδοµένα 
έκθεσης (exposure) χρησιµοποιούνται 
συνήθως για την εκτίµηση του κινδύνου, ο 
οποίος µε τη σειρά του ορίζεται από το λόγο 
του αριθµού των ατυχηµάτων (ή θανόντων) δια 
το µέγεθος της έκθεσης (π.χ. τον πληθυσµό) 
(Hakkert and Braimaster, 2002, Hauer, 1995). 

Στον πίνακα 1 φαίνεται η εξέλιξη του δείκτη 
θανόντων ανά εκατοµµύριο κατοίκους για τη 
δεκαετία 1999-2008. Από τον πίνακα 
προκύπτει ότι ο µεγαλύτερος δείκτης για το 
2008 παρουσιάζεται στο Βέλγιο, ενώ ακολουθεί 
το Λουξεµβούργο και η Ελλάδα. Επίσης, η 
µεγαλύτερη ποσοστιαία µείωση κατά τη 
δεκαετία αυτή εµφανίζεται στη Σλοβενία (77%), 
την Ισπανία (70%), τη Γαλλία (56%) και την 
Αυστρία (53%), ενώ και η Ιταλία (46%) και η 
Γερµανία (45%) εµφανίζουν µείωση 
µεγαλύτερη από το µέσο όρο (42%). Στην 
Ελλάδα εµφανίζεται µια αύξηση της τάξης του 
10%, η οποία αποδίδεται στην αύξηση του 
δικτύου των αυτοκινητοδρόµων στην χώρα 
κατά την τελευταία δεκαετία. 

Ένας άλλος (πιθανά πιο αξιόπιστος) δείκτης 
της µεταβολής του επιπέδου οδικής ασφάλειας 
σε αυτοκινητοδρόµους σε διάφορες χώρες 
µπορεί να υπολογιστεί από το λόγο του 
αριθµού θανόντων ανά χίλια χιλιόµετρα 
αυτοκινητοδρόµου. Στο σχήµα 3 παρουσιάζεται 
η µεταβολή του επιπέδου οδικής ασφάλειας, 
λαµβάνοντας υπόψη το µήκος του δικτύου 
αυτοκινητοδρόµων ως δείκτη έκθεσης. Από το 
σχήµα αυτό προκύπτει ο συνολικός δείκτης 
θανόντων ανά χίλια χιλιόµετρα 
αυτοκινητοδρόµου µειώθηκε περισσότερο από 
το µισό µεταξύ το 1999 (68 θαν/1000χλµ) και 
του 2008 (30 θαν/1000 χλµ), ενώ η µεγαλύτερη 
µείωση  παρατηρήθηκε στην Ισπανία (78%), τη 
Ρουµανία (67%), τη Γαλλία (58%), και την 
Πορτογαλία (57%), ενώ στην Ελλάδα η µείωση 
ήταν της τάξης του 43%. Επισηµαίνεται ότι ενώ 
η Ρουµανία και Ελλάδα ήταν οι χώρες µε τη 
µεγαλύτερη τιµή του δείκτη θανόντων/1000 χλµ 
αυτοκινητοδρόµου το 1999 (230 θαν/1000χλµ 
και 223 θαν/1000χλµ αντίστοιχα), το 2008 η 
Ελλάδα παρέµεινε η χώρα µε τη µεγαλύτερη 
τιµή (126 θαν/1000χλµ, τιµή υπερτετραπλάσια 
του Ευρωπαϊκού µέσου όρου των 30 θαν/1000 
χλµ), ενώ η Ρουµανία µε τη σηµαντική µείωση 
της τάξης του 67% κατάφερε να µειώσει ακόµα 
σηµαντικότερα την τιµή αυτή (φτάνοντας τους 
74 θαν/1000 χλµ).   
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Σχήµα 2. Εξέλιξη θανόντων σε οδικά 
ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους για κάθε 
µία από τις 16 χώρες της ΕΕ για τη δεκαετία 
1999-2008 
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Πηγή στοιχείων οδικού δικτύου: Eurostat 
Σχήµα 3. Θανόντες σε αυτοκινητοδρόµους 
ανά 1000 χλµ αυτοκινητοδρόµων για τα έτη 
1999 και 2008. 

3. Ανάλυση βάσει του τύπου των 
εµπλεκοµένων οχηµάτων  

Στο σχήµα 4 φαίνεται η κατανοµή των 
θανόντων σε ατυχήµατα σε 
αυτοκινητοδρόµους ανά τρόπο µεταφοράς 
για το 2008. Το µεγαλύτερο ποσοστό των 
θανόντων επιβαίνουν σε αυτοκίνητα και ταξί 
(το ποσοστό δεν υπερβαίνει το 50% των 
θανόντων µόνο στη Ρουµανία, τη Σουηδία 
και την Ουγγαρία, ενώ στην Ελλάδα είναι 
54%). Η Ελλάδα έχει το µεγαλύτερο 
ποσοστό θανόντων δικυκλιστών (30%), ενώ 
ακολουθούν η Φινλανδία (22%) και η 
Ολλανδία (16%). Το µεγαλύτερο ποσοστό 
πεζών θανόντων σε αυτοκινητοδρόµους 
παρουσιάζεται στη Ρουµανία (33%), ενώ 
ακολουθεί η Πολωνία (26%) και η Σλοβακία 
(25%). Στην Ελλάδα το ποσοστό των πεζών 
θανόντων είναι 9%, ενώ το υπόλοιπο 7% 
αφορά επιβαίνοντες σε φορτηγά. 

Εξετάζοντας τα συνολικά στοιχεία για 
αυτοκινητοδρόµους έναντι του υπόλοιπου 
οδικού δικτύου προκύπτουν επίσης ορισµένα 
ενδιαφέροντα συµπεράσµατα. Παραδείγµα-
τος χάριν, είναι αξιοσηµείωτο ότι µόνο το 
11% των θανόντων σε αυτοκινητοδρόµους 
αφορά δικυκλιστές, ενώ το ποσοστό αυτό για 
το υπόλοιπο οδικό δίκτυο ανέρχεται στο 26% 
των θανόντων. 

 

 



Πίνακας 1. Εξέλιξη θανόντων σε αυτοκινητοδρόµους ανά εκατοµµύριο κατοίκους κατά τη δεκαετία 
1999-2008 

  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Μείωση 
BE 20.9 23.2 19.1 16.7 13.5 12.0 15.4 15.6 14.5 13.0 -37.8% 
CZ 4.3 4.4 4.2 5.2 4.7 5.7 4.4 3.6 4.7 2.9 -32.6% 
DK 7.7 5.4 7.1 8.9 5.8 5.0 5.7 2.9 4.4 5.7 -26.0% 
DE – 11.0 9.4 10.4 9.8 8.4 8.0 7.8 7.3 6.0 -45.5% 
IE – – – – 2.0 2.0 1.9 1.9 1.9 1.8 -10.0% 
EL 9.7 5.6 7.9 6.3 5.3 10.5 10.0 13.2 12.5 10.7 10.3% 
ES 8.2 8.8 9.3 7.9 8.9 6.6 5.1 5.4 3.7 2.4 -70.7% 
FR 8.2 8.7 8.0 8.5 7.1 5.1 5.1 4.7 4.3 3.6 -56.1% 
IT 14.1 13.4 13.6 14.1 12.4 11.2 9.9 10.0 8.9 7.6 -46.1% 
LU 14.0 20.8 15.9 27.0 13.4 15.4 8.7 12.8 23.1 12.4 -11.4% 
HU – – – – 5.7 6.1 4.8 5.5 6.1 5.4 -5.3% 
NL 8.4 8.7 7.8 7.6 9.3 9.3 9.3 9.2 9.2 9.2 ---* 
AT 18.3 15.7 19.4 15.6 13.2 14.5 10.9 9.0 8.9 8.5 -53.6% 
PL – – 1.5 1.1 1.0 1.1 0.9 1.4 1.4 0.9 -40.0% 
PT 12.1 12.6 10.9 11.1 12.2 11.1 9.3 7.9 12.1 9.0 -25.6% 
RO 1.2 0.8 0.4 1.2 0.9 0.9 1.7 2.3 1.9 1.0 -16.7% 
SI – 28.7 12.1 17.6 17.0 18.5 10.0 16.5 18.4 6.5 -77.4% 
SK – – – – – – 3.9 2.8 3.5 2.6 -33.3% 
FI 1.7 2.5 2.1 3.1 1.3 3.3 1.9 3.2 2.7 1.7 0.0% 
SE 2.8 2.8 3.4 3.0 3.8 4.7 2.7 3.1 2.7 2.0 -28.6% 
UK 3.5 3.2 3.5 3.9 3.7 2.8 3.4 3.1 3.0 2.6 -25.7% 
EU-16 8.3 8.2 8.1 8.1 7.5 6.6 6.2 6.2 5.8 4.8 -42.2% 
* Μη συγκρίσιµα λόγω αλλαγής   Πηγή: Βάση CARE / ΕΕ 
 τρόπου υπολογισµού Πηγή πληθυσµιακών στοιχείων: Eurostat 
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Lorries 0% 0% 11% 13% 6% 18% 8% 10% 0% 19% 11% 13% 14% 15% 27% 14% 6% 20% 7% 17% 22% 10%

Two-wheelers 0% 0% 3% 13% 13% 7% 16% 14% 22% 8% 9% 11% 0% 12% 3% 0% 12% 9% 30% 17% 11% 0%
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** Τελευταία στοιχεία: 2003   Πηγή: Βάση CARE / ΕΕ 
  Πηγή πληθυσµιακών στοιχείων: Eurostat 
  
Σχήµα 4. Κατανοµή θανόντων σε αυτοκινητοδρόµους ανά µέσο (2008) 



4. Ανάλυση των χαρακτηριστικών των 
παθόντων  

Στο Σχήµα 5 φαίνεται η ηλικιακή κατανοµή 
των θανόντων σε οδικά ατυχήµατα σε 
αυτοκινητοδρόµους και το υπόλοιπο οδικό 
δίκτυο για το 2008 ανάλογα µε τον τύπο του 
οχήµατος στο οποίο επέβαιναν (ή αν ήταν 
πεζοί) για τις 21 χώρες που εξετάζονται. Από 
την ανάλυση προκύπτει ότι το ποσοστό των 
πεζών είναι σχετικά µικρό και κυµαίνεται 
µεταξύ 4.6% και 8.8%, ανάλογα µε την 
ηλικιακή οµάδα. Σε όλες τις κατηγορίες 
(εκτός αυτής των νέων κάτω των 15 ετών, 
που δεν διαθέτουν άδεια οδήγησης) το 
µεγαλύτερο ποσοστό θανόντων είναι οδηγοί 
(µεταξύ 54% και 67%). 

Από την αντίστοιχη κατανοµή για θανόντες 
σε οδικά ατυχήµατα εκτός αυτοκινητοδρόµων 
παρατηρείται ότι (152!) παιδιά κάτω των 15 
ετών σκοτώθηκαν σε οδικά ατυχήµατα, ενώ 
οδηγούσαν. Αξιοσηµείωτο είναι επίσης ότι 
από τους θανόντες εκτός αυτοκινητοδρόµων 
περίπου το 35% των παιδιών (κάτω των 15 
ετών) και περίπου το 40% των ηλικιωµένων 
(άνω των 64 ετών) ήταν πεζοί. 
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Πηγή: Βάση CARE / ΕΕ 
Σχήµα 5. Θανόντες σε αυτοκινητοδρόµους 
και στο υπόλοιπο οδικό δίκτυο ανά ηλικία και 
κατηγορία (2008) 

5. Ανάλυση βάσει συνθηκών φωτισµού  

Οι περιβαλλοντικές συνθήκες (όπως οι 
συνθήκες φωτισµού και οι κλιµατολογικές 
συνθήκες) επηρεάζουν επίσης την οδική 
ασφάλεια. Στο Σχήµα 6 αναλύονται οι 
συνθήκες φωτισµού κάτω από τις οποίες 
συνέβησαν τα θανατηφόρα ατυχήµατα σε 
αυτοκινητοδρόµους και στο υπόλοιπο οδικό 
δίκτυο για το έτος 2008. Για το δίκτυο των 
αυτοκινητοδρόµων το ποσοστό των 
θανόντων υπό καλές συνθήκες φωτισµού 
είναι ίσο µε 45% (1 021 θανόντες), ενώ για το 
υπόλοιπο δίκτυο το ποσοστό αυτό 
υπερβαίνει το 50% (16 310 θανόντες). 
Αντίστοιχα, το 33.5% των θανόντων σε 
αυτοκινητοδρόµους και το 32% των 
θανόντων στο υπόλοιπο οδικό δίκτυο 
προέκυψαν από ατυχήµατα που συνέβησαν 
υπό συνθήκες ελλιπούς φωτισµού (νύχτα). 
Επισηµαίνεται ότι καθώς υπάρχει ένα 
σηµαντικό ποσοστό των περιπτώσεων (της 
τάξης του 20%) για τις οποίες δεν είναι 
γνωστές οι συνθήκες φωτισµού, το 
πραγµατικό ποσοστό των θανάτων που 
συµβαίνουν υπό συνθήκες καλού και κακού 
φωτισµού είναι µεγαλύτερο. 

 

 

Σχήµα 6. Κατανοµή θανόντων ανά συνθήκες 
φωτισµού (2008) 

6. Συµπεράσµατα και προτάσεις 

Σύµφωνα µε µελέτες οδικής ασφάλειας σε 
αυτοκινητοδρόµους, τα ειδικά 
χαρακτηριστικά (όπως οι υψηλές µέσες 
ταχύτητες και οι µικρές αποστάσεις µεταξύ 
των οχηµάτων) επηρεάζουν σηµαντικά τη 



συχνότητα και σοβαρότητα των ατυχηµάτων 
που συµβαίνουν σε αυτοκινητοδρόµους 
(Aron et al., 1999). Ιδιαίτερα σε περιπτώσεις 
όπου ο κυκλοφοριακός φόρτος είναι χαµηλός, 
το αίσθηµα χαλαρότητας που νιώθουν οι 
οδηγοί µπορεί να οδηγήσει σε αύξηση της 
ταχύτητας µε αρνητικές επιπτώσεις στην 
ασφάλεια (Martin, 2002). 

Στην εργασία παρουσιάζεται µια ανάλυση 
των παραγόντων που επηρεάζουν την οδική 
ασφάλειας στους αυτοκινητοδρόµους, καθώς 
και συγκρίσεις που καταδεικνύουν τη 
διαφορετική επίπτωση των εξεταζόµενων 
παραγόντων σε διάφορους τύπους στοιχείων 
του οδικού δικτύου. Τα στοιχεία αυτά 
εξετάζονται τόσο διαχρονικά (για την 
τελευταία δεκαετία για την οποία υπάρχουν 
διαθέσιµα στοιχεία, δηλαδή 1999-2008), όσο 
και µεταξύ χωρών και οµάδων χωρών.  

Η ανάλυση βασίστηκε σε στοιχεία από την 
κοινοτική βάση δεδοµένων οδικής ασφάλειας 
CARE, εµπλουτισµένη όπου χρειαζόταν µε 
στοιχεία από άλλες βάσεις διεθνών 
οργανισµών (π.x. IRTAD και Eurostat). 
Παραδείγµατος χάριν, τα στοιχεία 
ατυχηµάτων της βάσης CARE 
συνδυάστηκαν µε στοιχεία έκθεσης 
(πληθυσµό, µήκος δικτύου 
αυτοκινητοδρόµων) για τον υπολογισµό 
συγκρίσιµων δεικτών κινδύνου για τις 
εξεταζόµενες χώρες και οµάδες χωρών. 

Τα βασικά ευρήµατα της ανάλυσης αυτής 
µπορούν να συνοψιστούν ως εξής: 

• Ο αριθµός των θανόντων σε οδικά 
ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους 
µειώθηκε κατά 39% τη δεκαετία 1999-
2008, ενώ η µεγαλύτερη µείωση 
παρατηρήθηκε στην Ισπανία (67%). 

• Το µεγαλύτερο ποσοστό θανόντων από 
οδικά ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους 
το 2008 παρατηρήθηκε στο Βέλγιο (15% 
του συνόλου) και τη Γερµανία (11%), 
ενώ το µικρότερο στη Πολωνία (<1%). 

• Περισσότεροι από το 65% των 
θανόντων σε οδικά ατυχήµατα σε 
αυτοκινητοδρόµους στην Ευρώπη 
επέβαιναν σε αυτοκίνητα και ταξί, ενώ το 
11% ήταν δικυκλιστές. Η Ελλάδα έχει το 
µεγαλύτερο ποσοστό θανόντων 
δικυκλιστών σε αυτοκινητοδρόµους 
(30% του συνόλου) 

• Το 45% των θανόντων σε οδικά 
ατυχήµατα σε αυτοκινητοδρόµους στην 
Ευρώπη σκοτώθηκαν υπό καλές 
συνθήκες φωτισµού (ηµέρα ή λυκόφως).  

Τα αποτελέσµατα της έρευνας, εκτός από 
την άµεση αξία τους, συµβάλλουν στην 
αναγνώριση της αξία της χρήσης 
λεπτοµερών στοιχείων οδικών ατυχηµάτων 
για την εξαγωγή συµπερασµάτων, τα οποία 
δεν συµβαδίζουν πάντα µε αυτά που 
προκύπτουν από την ανάλυση πιο 
αδροµερών δεδοµένων.  

Επισηµαίνεται ότι η χρήση αναλυτικών 
στοιχείων κυκλοφορίας (που σήµερα δεν 
είναι διαθέσιµα) θα µπορούσε οπωσδήποτε 
να οδηγήσει σε πιο πλήρη αποτελέσµατα 
σχετικά µε την επικινδυνότητα των 
αυτοκινητοδρόµων σε σχέση µε τους 
διαφόρους παράγοντες ατυχηµάτων που 
εξετάστηκαν. Επόµενα βήµατα µελέτης 
µπορούν να χρησιµοποιήσουν επίσης 
στατιστικά στοιχεία για τη συνδυαστική 
εξέταση της επιρροής των διαφόρων 
παραγόντων και την εξαγωγή 
αναλυτικότερων συµπερασµάτων (π.χ. 
Montella et al., 2011). 
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Παράρτηµα. Συντοµογραφίες χωρών και οµάδων χωρών που χρησιµοποιούνται 

EU - 16  EU-21= EU-16 +  EU-23 = EU-21 +  
BE Βέλγιο   DE          Γερµανία  EE Εσθονία   
CZ Τσεχία  HU Ουγγαρία  LV  Λετονία   
DK Δανία   PL Πολωνία     
IE Ιρλανδία   SI Σλοβενία      
EL Ελλάδα  SK Σλοβακία     
ES Ισπανία        
FR Γαλλία        
IT Ιταλία        
LU Λουξεµβούργο        
NL Ολλανδία        
AT Αυστρία        
PT Πορτογαλία        
RO Ρουµανία        
FI Φινλανδία        
SE Σουηδία        
UK  Ηνωµένο Βασίλειο (Μ. 

Βρετανία + Β. Ιρλανδία)        

 


