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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 
1.1 Γενικά 

 Οι θάνατοι και οι τραυµατισµοί εξαιτίας των τροχαίων ατυχηµάτων είναι ένα 

σηµαντικό πρόβληµα και φαινόµενο που φαίνεται να έχει παρελθόν, παρόν και δυστυχώς 

µέλλον µε ανεξέλεγκτες διαστάσεις αν δεν λάβουµε σηµαντικά και επαρκή µέτρα για την 

αντιµετώπισή του. Προς αυτή την κατεύθυνση κινούνται οι διωκτικές αρχές, χωρίς 

ωστόσο να φαίνεται να έχουν καταφέρει αρκετά πράγµατα όσον αφορά τον έλεγχο και 

την αντιµετώπιση του προβλήµατος. 

 Σίγουρα η εφεύρεση των µέσων κίνησης αποτελεί σηµαντικότατο παράγοντα για 

την ανάπτυξη των λαών σε κοινωνικό, πολιτικό, οικονοµικό και πολιτισµικό επίπεδο, ενώ 

η τεχνολογική εξέλιξη των µεταφορικών µέσων και ιδιαίτερα του αυτοκινήτου, χωρίς 

υπερβολή άνοιξε µια νέα σελίδα στην ιστορία της ανθρωπότητας.  Η βελτίωση των οδών 

καθώς και η εξέλιξη των οχηµάτων και κυρίως του ιδιωτικής χρήσης επιβατικού 

αυτοκινήτου, ήταν πραγµατικά µια τοµή που οδήγησε στη αύξηση της διακίνησης 

αγαθών και προσώπων, αλλά και σε αύξηση της µετακίνησης και κινητικότητας του 

πληθυσµού, µε την µείωση των αποστάσεων. Έτσι λοιπόν ξεκινούν και εµφανίζονται µαζί 

µε τις νέες ανάγκες και σηµαντικά προβλήµατα όπως αυτό των τροχαίων ατυχηµάτων. 

 Η αλµατώδης και ραγδαία εξέλιξη των οχηµάτων βρήκε τη χώρα µας 

απροετοίµαστη τόσο σε επίπεδο υποδοµών αφού δεν υπήρχαν ασφαλείς δρόµοι όσο και 

σε επίπεδο πληθυσµού γιατί δεν υπήρχε κυκλοφοριακή αγωγή. Η χρήσιµη εµπειρία των 

ευρωπαϊκών κρατών που ήταν πιο ανεπτυγµένα όσον αφορά την οδική ασφάλεια, δεν 

αξιοποιήθηκε λόγω έλλειψης οικονοµικών µέσων και θέλησης για αυστηρά µέτρα, ενώ η 

µόλυνση του περιβάλλοντος εξαιτίας της κακής συντήρησης των οχηµάτων και χρήσης 

τους ήρθε να προστεθεί ως ένα ακόµα πρόβληµα. Έτσι λοιπόν η προστασία του 

κοινωνικού συνόλου ήταν ανάγκη επιτακτική και το διεθνές ενδιαφέρον που 

επικεντρώθηκε στην ελαχιστοποίηση των δυσχερειών που προκαλούνται από τη συνεχή 

και αυξανόµενη κυκλοφορία οχηµάτων οδήγησε στη θέσπιση διεθνών µέτρων και 

οδηγιών που υποχρεώνουν τις κυβερνήσεις να προσαρµόσουν τη νοµοθεσία τους στην 

κατεύθυνση της ελαχιστοποίησης των ατυχηµάτων. 

 Η ελληνική πολιτεία παρακολουθώντας τις εξελίξεις ίδρυσε τα τµήµατα τροχαίας 

µε σκοπό την εφαρµογή των διατάξεων του κώδικα οδικής κυκλοφορίας που θα 

οδηγούσε στην καταστολή των οδηγών που παρανοµούν και στην πρόληψη των τροχαίων 
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ατυχηµάτων. Ένα έργο, σαφώς δύσκολο, λόγω της κακής νοοτροπίας που είχαν 

αποκτήσει οι οδηγοί εξαιτίας της άγνοιας και της αδιαφορίας καθώς και της έλλειψης 

κυκλοφοριακής αγωγής. 

 Στην Ελλάδα οι δείκτες των τροχαίων ατυχηµάτων, καταδεικνύουν ότι υπάρχει 

έντονο πρόβληµα οδικής ασφάλειας και η αντιµετώπιση του προβλήµατος είναι µια πολύ 

δύσκολη υπόθεση, καθώς το πρόβληµα είναι πολυσύνθετο και επηρεάζεται από πολλούς 

παράγοντες όπως το οδικό περιβάλλον, το όχηµα, ο οδηγός και το σύστηµα επιτήρησης 

και ελέγχου όλων αυτών.  

Το αυτοκίνητο στις µέρες µας, δεν είναι µόνο µέσο εξυπηρέτησης αναγκών, αλλά 

η απόκτησή του για πολλούς αποτελεί περιέργεια, φιλοδοξία, µέσο επίδειξης και 

κοινωνικής προβολής κάτι που δείχνει ανάγλυφα τις κοινωνικές προεκτάσεις του 

θέµατος. 

 Οι συγκοινωνιολόγοι προβλέπουν, ότι η κυκλοφορία των αυτοκινήτων θα 

αυξάνεται συνεχώς µέχρι να φθάσει στα όρια του κορεσµού. Έτσι λοιπόν η προσπάθεια 

για την αντιµετώπιση του προβλήµατος των τροχαίων ατυχηµάτων θα πρέπει να είναι 

συλλογική, συνολική, συντονισµένη, καθορισµένη και προγραµµατισµένη αν θέλουµε να 

έχουµε αποτελέσµατα. 

 

1.2 Το πρόβληµα των τροχαίων ατυχηµάτων 

 

 Από το 2010 και µετά ο αριθµός των νεκρών εξαιτίας των τροχαίων ατυχηµάτων 

θα ξεπεράσει το ένα εκατοµµύριο ετησίως, όπως υπολογίζει η Παγκόσµια Οργάνωση 

Υγείας λόγω κυρίως της οικονοµικής ανάπτυξης και ως εκ τούτου της αύξησης της 

κυκλοφορίας των αυτοκινήτων στην Κίνα, την Ινδία και τις πρώην ανατολικές χώρες. 

Στην Ευρωπαϊκή Ένωση των 15, µέχρι το 2000 πάνω από 40.000 άτοµα έχαναν τη ζωή 

τους ετησίως από τροχαία ατυχήµατα. Ο συνολικός αριθµός των τραυµατιών, 

υπολογίζεται, ότι είναι πάνω από 1.700.000 άτοµα. 

 Στην Ελλάδα κάθε χρόνο γίνονται περίπου 18.000 τροχαία ατυχήµατα στα οποία 

σκοτώνονται περί τα 1.600 άτοµα και τραυµατίζονται γύρω στις 20.000. Αυτό σηµαίνει 

ότι πέντε άτοµα ηµερησίως χάνουν τη ζωή τους κατά µέσο όρο. ∆ηλαδή σε ετήσια βάση 

αφανίζεται ένα µεγάλο χωριό και τραυµατίζεται ο πληθυσµός µιας µικρής πόλης. Άρα 

λοιπόν τα τροχαία ατυχήµατα αναδεικνύονται σε ένα πάρα πολύ σηµαντικό πρόβληµα 

που απασχολεί όλους τους πολίτες είτε ως πεζοί, είτε ως επιβάτες, είτε ως οδηγοί. Όµως 

αν και η σπουδαιότητα του φαινοµένου των θανάτων και των τραυµατισµών εξαιτίας των 
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τροχαίων ατυχηµάτων έχει απασχολήσει σε µεγάλο βαθµό τις αρχές του τόπου, ελάχιστες 

έρευνες έχουν γίνει στον τοµέα αυτό. 

 Τα στατιστικά στοιχεία που τηρούνται στο Αρχηγείο της Ελληνικής Αστυνοµίας 

είναι πρακτικά µη εκµεταλλεύσιµα εφόσον δεν υπάρχει σήµερα ένα σταθερό σύστηµα 

επεξεργασίας τους, µε βάση το οποίο να γίνεται η πραγµατική µέτρηση του κινδύνου 

κάποιων περιοχών από τα οδικά τροχαία ατυχήµατα. Επιπροσθέτως δεν γίνεται καµία 

σύγκριση της µιας χρονιάς µε την επόµενη για να διαπιστώνεται η βελτίωση ή όχι και αν 

αποδίδουν τα µέτρα που λαµβάνονται, ή αντιθέτως υπάρχουν αρνητικά αποτελέσµατα  

 Οι ασχολούµενοι µε τα οδικά τροχαία ατυχήµατα επιστήµονες, συγκοινωνιολόγοι, 

κοινωνιολόγοι, παιδαγωγοί και άλλοι, δίνουν ιδιαίτερη βαρύτητα σε τοµείς όπως η 

δηµιουργία κυκλοφοριακής αγωγής και παιδείας, ασχολούνται µε βελτιώσεις της 

κυκλοφοριακής υποδοµής αλλά δεν ασχολούνται ιδιαίτερα  µε µετρήσεις, ταξινοµήσεις, 

συγκρίσεις περιοχών ή χρονικών διαστηµάτων και χαρακτηρισµό επικινδυνότητας διότι 

αυτά πολλές φορές απαιτούν γνώσεις πέρα του αντικειµένου τους. Άρα λοιπόν 

επιβάλλεται αν θέλουµε να γίνει µια σωστή επεξεργασία όλων των διαθέσιµων στοιχείων 

και µελέτη όλων των παραγόντων που δηµιουργούν τα οδικά τροχαία ατυχήµατα, 

τουλάχιστον αυτών που έχουν αναπτυχθεί µεθοδολογικά εργαλεία µέτρησής τους, να 

γίνει σύµπραξη πολλών επιστηµών. 

  

1.3 Σκοπός της έρευνας 
 

Σκοπός της έρευνας αυτής, είναι να εντοπίσει και να αναλύσει τις αιτίες που 

οδηγούν στην πρόκληση τροχαίων ατυχηµάτων στον νοµό Ρεθύµνης, όπως αυτές 

εκφράζονται µέσα από την άποψη της Ρεθεµιώτικης κοινωνίας. Επιπλέον, στόχο έχει να 

διερευνήσει τη οδική συµπεριφορά των οδηγών του νοµού, ανάλογα µε τις εκάστοτε 

κυκλοφοριακές συνθήκες- και να εξάγει συµπεράσµατα σχετικά µε την πολιτική που 

πρέπει να ακολουθήσει η πολιτεία σε µελλοντικούς σχεδιασµούς, προσπαθώντας µε αυτό 

τον τρόπο να συνεισφέρει στην ελαχιστοποίηση των τροχαίων ατυχηµάτων τα οποία 

γίνονται αιτία κάθε χρόνο να χάνουν τη ζωή τους ή να τραυµατίζονται πολλά άτοµα.  

Σύµφωνα λοιπόν µε τους παραπάνω σκοπούς, διαµορφώθηκε ένα κατάλληλο 

ερωτηµατολόγιο  που µοιράστηκε σε κατάλληλα άτοµα στο  νοµό Ρεθύµνης και στόχο 

είχε να δώσει απαντήσει στα ερωτήµατα που ακολουθούν: 
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• Ποια είναι η έκταση και τα είδη των τροχαίων ατυχηµάτων στην περιοχή του 

Ρεθύµνου;  

• Πώς κρίνουν οι πολίτες του Ρεθύµνου το υπάρχον οδικό δίκτυο του νοµού και που 

εντοπίζονται τα προβλήµατα; 

• Ποια είναι τα πιο επικίνδυνα σηµεία του νοµού Ρεθύµνης; 

• Ποια είναι η εκτίµηση των πολιτών του Ρεθύµνου, για ζητήµατα που αφορούν την 

οδική συµπεριφορά των οδηγών, έτσι όπως αυτοί την  βιώνουν;  

• Ποιοι είναι κύριοι παράγοντες που προκαλούν τροχαία ατυχήµατα στον νοµό του 

Ρεθύµνου; 

• Πώς η αστυνόµευση, η τιµωρία των παραβατών οδηγών και η καλή 

κυκλοφοριακή αγωγή, µπορούν να οδηγήσουν στη µείωση των τροχαίων 

ατυχηµάτων; Θα εξετασθεί λοιπόν ο βαθµός συµβολής τους. 

• Πώς διαµορφώνονται τα τροχαία ατυχήµατα ανάλογα µε τον φόρτο του οδικού 

δικτύου του Ρεθύµνου; Και ποιοι παράγοντες επιβαρύνουν τον κυκλοφοριακό 

φόρτο; 
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2. ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 
 

2.1 Ορισµός 
 

 Τροχαίο ατύχηµα θεωρείται ένα αιφνίδιο και ζηµιογόνο γεγονός που προκαλείται 

από την λειτουργία και την κίνηση ενός ή περισσοτέρων οχηµάτων και προξενεί βλάβη 

σε πρόσωπα και πράγµατα.  

• Για να θεωρηθεί ένα ατύχηµα ως τροχαίο θα πρέπει να συντρέχουν οι παρακάτω 

προϋποθέσεις (Νικολαράκης, 2006): 

 

1. Το όχηµα να βρίσκεται σε λειτουργία και κίνηση. 

2. Να προκληθεί υλική ζηµιά, τραυµατισµός ή θάνατος προσώπου 

3. Να µην υπάρχει πρόθεση από τους εµπλακέντες στο ατύχηµα. 

  

 Αν µια από τις παραπάνω συνιστώσες απουσιάζει δεν συντρέχει περίπτωση 

τροχαίου ατυχήµατος. Στην περίπτωση που κάποιος θέλοντας να σκοτώσει χρησιµοποιεί 

το αυτοκίνητο ως µέσο για να πετύχει το σκοπό του, αυτός τιµωρείται για ανθρωποκτονία 

από πρόθεση, µε βαρύτατες ποινές και όχι ως οδηγός που προκάλεσε θανατηφόρο 

ατύχηµα και τιµωρείται για ανθρωποκτονία από αµέλεια µε ελαφρές ποινές 

πληµελληµατικού χαρακτήρα.  

 Τα τροχαία ατυχήµατα, τα τελευταία χρόνια, ευρίσκονται σε έξαρση και 

αποτελούν τη λεγόµενη «µάστιγα του αιώνα µας». Αν το φαινόµενο αυτό συνεχισθεί, 

τότε στατιστικά ένας στους τρεις Έλληνες θα εµπλακεί µια φορά στη ζωή του σε τροχαίο 

ατύχηµα. 

 

2.2 ∆ιακρίσεις 
 

 Τα τροχαία ατυχήµατα διακρίνονται σε τρεις κατηγορίες ανάλογα µε τα 

αποτελέσµατα που επιφέρουν (Νικολαρακης, 2006) και είναι: 

 

• Τροχαία ατυχήµατα υλικών ζηµιών. Τα ατυχήµατα αυτά είναι και τα πλέον 

ανώδυνα, καθ’ ότι δεν διακυβεύεται το αγαθό της ζωής των οδηγών που 

ενεπλάκησαν στο ατύχηµα. Η αποκατάσταση των ζηµιών είναι υπόθεση η οποία 
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διευθετείται είτε µε συµβιβασµό µεταξύ των και πληρωµή από τις ασφαλιστικές 

εταιρείες, είτε δικαστικά αν υπάρχει διχογνωµία για το ποιος ευθύνεται. Πολλές 

φορές στα ατυχήµατα αυτά δεν ενηµερώνεται η τροχαία µε αποτέλεσµα να είναι 

δύσκολη η καταγραφή και µελέτη τους. 

• Τροχαία ατυχήµατα µε τραυµατισµό. Αυτά ανάλογα µε τη βαρύτητα του 

τραυµατισµού χωρίζονται σε: 

� σοβαρά όταν υπάρχει βαριά τραυµατισµένο άτοµο και 

� ελαφρά εάν έχουµε µικρής έκτασης σωµατικές βλάβες.  

  

 Ο διαχωρισµός της σοβαρότητας του τραυµατισµού γίνεται από το γιατρό ή το 

νοσοκοµείο που επελήφθη του περιστατικού και αναγράφεται στην ιατροδικαστική 

έκθεση που αποστέλλεται για συµπλήρωση της δικογραφίας. 

 

• Θανατηφόρα τροχαία ατυχήµατα. Όταν υπάρχει θάνατος ενός ή περισσοτέρων 

εµπλακέντων στο ατύχηµα ανθρώπων. 

  

 Στα θανατηφόρα και στα ατυχήµατα µε τραυµατισµό από την αστυνοµία 

αυτεπάγγελτα συντάσσεται δικογραφία προς καταλογισµό των ποινικών ευθυνών και 

εξακρίβωση των παραβατών του κώδικα οδικής κυκλοφορίας η οποία µετά την περαίωσή 

της αποστέλλεται στον Εισαγγελέα και εισάγεται η υπόθεση σε δίκη όπου καταδικάζονται 

µε διάφορες ποινές οι παραβάτες. 

 Άλλη διάκριση των τροχαίων ατυχηµάτων είναι ανάλογα µε τον τρόπο 

σύγκρουσης. Έτσι έχουµε:  

• Συγκρούσεις οχηµάτων 

� Μετωπικές, όταν το µέτωπο ενός οχήµατος συγκρούεται µε το µέτωπο του 

άλλου. 

� Νωτιαιοµετωπικές, όταν το µέτωπο του ενός συγκρούεται µε τα νώτα του 

άλλου. 

� Υπό γωνία, όταν το µέτωπο ή µια γωνία του µετώπου του ενός προσκρούει 

στη πλευρά του άλλου ή στη γωνία του µετώπου του. 

� Πλευρικές, όταν η πλευρά του ενός συγκρούεται µε την πλευρά του άλλου. 

� Συγκρούσεις µε οχήµατα που κινούνται σε σιδηροτροχιές. 

� Καραµπόλες πολλών οχηµάτων. 
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• Προσκρούσεις σε σταθερό αντικείµενο. 

• Ανατροπή στην οδό. 

• Εκτροπή από την οδό ή κατακρήµνιση. 

• Παράσυρση πεζού. 

 Καθώς και συνδυασµός όλων των ανωτέρω περιπτώσεων. 

 

2.3 Παράγοντες Πρόκλησης Τροχαίων Ατυχηµάτων 
 

 Η αύξηση των τροχαίων ατυχηµάτων οφείλεται κατά ένα µεγάλο λόγο στην 

αύξηση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων που έγινε σε πολλές χώρες ξαφνικά, χωρίς να 

υπάρχουν υποδοµές και σχέδια από την πολιτεία, καθώς και στην επίδραση λοιπών 

παραγόντων (Νικολαράκης, 2006) οι οποίοι αν αναλυθούν θα διαπιστωθεί ότι είναι: 

 

1. Ο άνθρωπος. 

2. Το όχηµα, αυτοκίνητο. 

3. Ο δρόµος. 

4. Οι κυκλοφοριακές συνθήκες. 

• Ο παράγοντας άνθρωπος θέλει ιδιαίτερο ενδιαφέρον µελέτης, γιατί έχει περίπου 

το 80% της ευθύνης των ατυχηµάτων. Στον παράγοντα άνθρωπο παίζει ρόλο η 

προσωπικότητα, οι ψυχοσωµατικές ικανότητες, η εξάσκηση, η πνευµατική 

καλλιέργεια και ο τρόπος που αυτός δέχεται τις εξωτερικές αντιδράσεις σε 

συνδυασµό µε την ικανότητα αντίδρασης. Ο παράγοντας άνθρωπος είναι γεµάτος 

από ατέλειες και αδυναµίες που στρέφονται κατά της ζωής, της ακεραιότητας και 

ασφάλειας των συνανθρώπων του αλλά και κατά του ίδιου του εαυτού του. Άρα οι 

βασικές αιτίες ατυχηµάτων αναφερόµενες στον παράγοντα άνθρωπο-οδηγό είναι: 

� Υπερβολική ταχύτητα. 

� Αντικανονικό προσπέρασµα. 

� Είσοδος στο αντίθετο ρεύµα. 

� Οδήγηση σε κατάσταση µέθης. 

� Παραβίαση προτεραιότητας. 

� Παραβίαση ερυθρού σηµατοδότη. 

� Επιθετική – επιδεικτική οδήγηση. 

� Απόσπαση προσοχής – κόπωση οδηγού. 

• Στον παράγοντα όχηµα παίζουν ρόλο: 
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� Η ενεργητική και παθητική ασφάλεια του οχήµατος. 

� Η τεχνική κατάστασή του. 

� Οι διαστάσεις του. 

� Η µεγάλη ηλικία του οχήµατος. 

� Η κακή ή ανεπαρκής συντήρηση. 

� Μηχανικές και άλλες βλάβες. 

� Η υπερφόρτωση οχηµάτων. 

• Στο δρόµο παίζουν ρόλο: 

� Η κατηγορία, η σήµανση. 

� Η διαµόρφωση του δρόµου. 

� Τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά, η τυπική διατοµή του. 

� Η κατάσταση της επιφάνειάς του. 

� Οι καιρικές συνθήκες. 

• Στις κυκλοφοριακές συνθήκες παίζουν ρόλο: 

� Η οργάνωση του οδικού δικτύου. 

� Οι κυκλοφοριακοί φόρτοι, η σύνθεση και η ταχύτητα της κυκλοφορίας. 

� Ο τεχνικός έλεγχος. 

� Η ανθρώπινη επίβλεψη της κυκλοφορίας πεζών και οχηµάτων. 

  

2.3.1  Αίτια των τροχαίων ατυχηµάτων 

 

 Σύµφωνα µε τις αναλύσεις των αιτιών των τροχαίων ατυχηµάτων την περίοδο από 

το 1999 έως το 2004 όπως προκύπτουν από τους επίσηµους πίνακες της ∆ιεύθυνσης 

τροχαίας του Αρχηγείου της Ελληνικής Αστυνοµίας:  

 

• το 89 % οφείλεται σε παραβάσεις του Κ.Ο.Κ. που κάνει ο οδηγός, 

• το 4 % οφείλεται στα οχήµατα, 

• το 6 % στο οδικό δίκτυο και 

• το 1 % οφείλεται σε καιρικές συνθήκες και άλλους παράγοντες. 

  

 Τα αίτια είναι συνυφασµένα µε την έννοια των παραγόντων και ανάγονται σε 

αυτά. Ειδικότερα µπορούν να διαχωριστούν στις εξής κατηγορίες: 

 

• Άγνοια της έννοιας σήµανσης και σηµατοδότησης και των κανόνων ασφαλείας. 
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• Άγνοια των κανόνων φυσικής στους οποίους υπόκειται το όχηµα. 

• Έλλειψη οδικής και ειδικής πείρας, σχετικής µε τους κινδύνους της κυκλοφορίας. 

• ∆ιάφορες µειονεκτικές καταστάσεις που ανάγονται στην προσωπικότητα και τον 

χαρακτήρα του οδηγού όπως άκρατος εγωισµός, επιδειξιµανία, νευρικότητα, 

ενθουσιασµός, επιπολαιότητα κλπ. 

  

 Στους σηµαντικούς παράγοντες πρόκλησης τροχαίων ατυχηµάτων 

συγκαταλέγονται ακόµα: 

 

2.3.1.1  Ο φωτισµός 

 

 Κατά την οδήγηση τη νύκτα, η απόσταση ανίχνευσης ενός ενδεχόµενου κινδύνου 

ή εµποδίου, όταν ο φωτισµός του δρόµου πραγµατοποιείται µόνο από τα φώτα πορείας 

του αυτοκινήτου, είναι 50 έως 75 µέτρα. Η απόσταση αυτή αυξάνεται στα 250 µέτρα 

όταν εγκατασταθεί οδικός φωτισµός, (Ketvirtis, 1997). Ένα όχηµα για να σταµατήσει σε 

απόσταση 50 έως 75 µέτρα σε καλής ποιότητας στεγνό οδόστρωµα δεν πρέπει να κινείται 

µε ταχύτητα µεγαλύτερη από 75 µε 85 Km/h. Ωστόσο, ο φωτισµός των δρόµων αµβλύνει 

σηµαντικά την αίσθηση κινδύνου και οι οδηγοί αυξάνουν την ταχύτητα οδήγησης (κατά 

5-15%). Έτσι, λόγω αλλαγής της οδηγικής συµπεριφοράς των οδηγών, η εγκατάσταση 

φωτισµού µειώνει τον κίνδυνο ατυχήµατος κατά περίπου 30% (Elvic, 1995 ). 

 

2.3.1.2  Το βάρος, η ηλικία και η προληπτική συντήρηση του οχήµατος 

 

 Τα οδικά ατυχήµατα είναι ιδιαίτερα σφοδρά όταν εµπλέκονται φορτηγά 

αυτοκίνητα ή λεωφορεία. Πέρα από τις περιπτώσεις όπου η αιτία του ατυχήµατος είναι 

κάποια µηχανική βλάβη, σε όλες τις άλλες περιπτώσεις ο ανθρώπινος παράγοντας κατέχει 

κυρίαρχο ρόλο και κυρίως η κόπωση των οδηγών αυτού του είδους των οχηµάτων. Έχει 

αποδειχθεί ότι µετά την 8η ώρα συνεχούς οδήγησης δίχως ενδιάµεση στάση (ως στάση 

νοείται κάθε διακοπή της οδήγησης για διάστηµα µεγαλύτερο των 30 λεπτών) ο 

συγκριτικός κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος αυξάνεται κατά 50% για τους οδηγούς 

λεωφορείων και σχεδόν τριπλασιάζεται για τους οδηγούς των φορτηγών (Elvic και Vaa, 

2004). 

 Το βάρος του οχήµατος επηρεάζει καθοριστικά τον κίνδυνο τραυµατισµού του 

οδηγού. Η σφοδρότητα της σύγκρουσης εξαρτάται από το βάρος καθενός εµπλεκοµένου 
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οχήµατος. Η επίδραση των τεχνικών βλαβών στην πρόκληση οδικών ατυχηµάτων, έχει 

αποδειχθεί για τις χώρες της Ε.Ε. ότι η αναλογία των ατυχηµάτων που έχουν ως κύρια 

αιτία κάποια µηχανική βλάβη κυµαίνεται µεταξύ 1,5% µε 24,4%, µε µέση τιµή περίπου 

8,5%, (Rompe και Seul, 1985). Επιπροσθέτως, τα αρθρωτά φορτηγά µε τεχνική βλάβη 

έχουν 1,7 φορές µεγαλύτερη πιθανότητα να προκαλέσουν ατύχηµα σε σχέση µε 

αντίστοιχα φορτηγά χωρίς κάποια τεχνική βλάβη, (Jones και Stein, 1989). 

 

2.3.1.3  Η οδηγική συµπεριφορά των γυναικών 

 

 Οι γυναίκες οδηγοί, και ιδίως στις µεγάλες ηλικίες διατρέχουν µεγαλύτερο 

κίνδυνο να εµπλακούν σε ατύχηµα µε τραυµατισµό από ότι οι άνδρες οδηγοί, σε αντίθεση 

µε ότι πιστεύεται µέχρι σήµερα (Evans και Frick,1993). Και αυτό γιατί αφενός οδηγούν 

µικρότερα σε κυβισµό και βάρος αυτοκίνητα, συνεπώς διατρέχουν µεγαλύτερο κίνδυνο 

τραυµατισµού, αφετέρου οδηγούν συνήθως εντός αστικών κέντρων, όπου η πιθανότητα 

πρόκλησης ή συµµετοχής σε ατύχηµα είναι υψηλότερη (Gaudry και Lassard, 2000). 

 Αναφορικά µε την ηλικία, οι κάτω των 25 και άνω των 75 ετών οδηγοί έχουν 

διπλάσιο κίνδυνο εµπλοκής σε ατύχηµα σε σχέση µε τις ηλικίες µεταξύ 25 και 75 ετών. 

 

2.3.1.4  Το οδικό δίκτυο 

 

 Η κακή ποιότητα της οδικής υποδοµής στη χώρα µας καθιστά τη συµµετοχή του 

παράγοντα οδός στα ατυχήµατα πολύ µεγαλύτερη από ότι στις άλλες χώρες της Ε.Ε. Η 

πρόσφατη κατασκευή οδών υψηλών προτύπων και ορθής σήµανσης έχει συµβάλει 

ουσιαστικά στη µείωση των ατυχηµάτων που οφείλονται στον παράγοντα αυτόν. Έτσι 

στην Αττική Οδό οι δείκτες ατυχηµάτων είναι χαµηλοί και κυµαίνονται στα Ευρωπαϊκά 

επίπεδα, ενώ οι παλαιότερες κύριες αρτηρίες του υπεραστικού ή αστικού οδικού δικτύου 

παρουσίαζαν πολλαπλάσιους δείκτες (Παπανδρέου et al., 2005). Σε πολλά ατυχήµατα 

φαίνεται η αυξηµένη επίδραση της οδικής υποδοµής στη χώρα µας όπου υπάρχει µεγάλος 

αριθµός επικίνδυνων σηµείων, τα οποία δυστυχώς αρνούµαστε να επισηµάνουµε και να 

διορθώσουµε συστηµατικά. Θεωρείται εποµένως απολύτως αναγκαίο, πέρα από τις 

περιορισµένης έκτασης προσπάθειες επισήµανσης και βελτίωσης των επικίνδυνων 

σηµείων, να προχωρήσει άµεσα η επέκταση της προσπάθειας σε όλο το υπεραστικό, 

εθνικό, επαρχιακό και αστικό οδικό δίκτυο της χώρας. Στις προτάσεις του Τεχνικού 

Επιµελητηρίου της Ελλάδος µέσω του παρατηρητηρίου οδικής ασφάλειας σηµειώνεται, 
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ότι απαιτούνται βραχυπρόθεσµα µέτρα βελτίωσης της οδικής υποδοµής και ασφάλειας 

για τη βελτίωση των επικίνδυνων θέσεων σε ορισµένα τµήµατα εθνικών οδών µε 

αυξηµένη επικινδυνότητα όπως στους πιο κρίσιµους οδικούς άξονες που είναι: Πέταλο 

Μαλιακού, Κόρινθος-Πάτρα, Πάτρα-Πύργος, Αντίρριο-Ιωάννινα, Θεσσαλονίκη-Καβάλα 

και Βόρειος οδικός άξονας Κρήτης (ΤΕΕ, 14/3/2005). 

 Ιδιαίτερη σηµασία πρέπει να δοθεί στις κατοικηµένες περιοχές και στα αστικά 

οδικά δίκτυα όπου δεν έγινε ποτέ µια καθολική ουσιαστική προσπάθεια επισήµανσης και 

βελτίωσης των επικίνδυνων σηµείων, παρόλο που σε αυτές καταγράφεται το µεγαλύτερο 

ποσοστό ατυχηµάτων µε θύµατα. Κατά την εννεαετία 1985-93 καταγράφηκαν στις 

αστικές περιοχές της Ελλάδος το 73% των ατυχηµάτων µε θύµατα και το 45% των 

θανάτων (Φραντζεσκάκης, 1994). 

 

2.4  Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης και λοιπό οδικό δίκτυο Κρήτης 
 

 

Είναι σίγουρα κοινή διαπίστωση όλων, πως το οδικό δίκτυο της Κρήτης δεν είναι 

αυτό που απαιτούν οι σύγχρονες ανάγκες της ασφαλούς και γρήγορης µεταφοράς, καθώς 

και ο µεγάλος κυκλοφοριακός φόρτος του, που είναι αποτέλεσµα της ραγδαίας 

τουριστικής και οικονοµικής ανάπτυξης του νησιού µας τα τελευταία χρόνια. Οδυνηρή 

συνέπεια αυτής της κατάστασης είναι να γίνονται εκατοντάδες τροχαία ατυχήµατα και να 

θρηνούµε κάθε χρόνο πολλά θύµατα.  

Στο παρελθόν το οδικό δίκτυο της Κρήτης δεν είχε συνολική προσέγγιση, αλλά 

γίνονταν αποσπασµατικά διάφορες βελτιώσεις και έργα, µε τοπικιστική κυρίως 

νοοτροπία, χωρίς ευρύτερο σχεδιασµό, µε αποτέλεσµα να έχουµε σήµερα ένα οδικό 

δίκτυο πολλών ταχυτήτων.  

∆υστυχώς, αν και η κοινωνία έχει κατανοήσει τόσο το µέγεθος του προβλήµατος 

όσο και τους τρόπους που µπορεί να λυθεί, φαίνεται πως το ΥΠΕΧΩ∆Ε δεν έχει 

αποφασίσει ακόµα τον τρόπο αντιµετώπισής του. 

Το θέµα πρέπει να αντιµετωπισθεί συνολικά, βάζοντας ως στόχο την πενταετία 

2010-2015 να έχει δηµιουργηθεί σε επίπεδο Κρήτης ένα ασφαλές οδικό δίκτυο µε 

σύγχρονες προδιαγραφές.  

Για τη συνολική προσέγγιση του θέµατος απαιτείται ο διαχωρισµός των έργων σε 

τρεις άξονες: Α) Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης, Β) κάθετοι οδικοί άξονες και Νότιος 

Οδικός Άξονας Κρήτης και Γ) υπόλοιπο οδικό επαρχιακό - δηµοτικό δίκτυο. 
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2.4.1 Βόρειος Οδικός Άξονας  

 

Ο ΒΟΑΚ είναι ο κύριος οδικός άξονας σύνδεσης όλης της Κρήτης µε τεράστια 

σηµασία για την οικονοµική και τουριστική ανάπτυξη. Με την αναβάθµιση του Β.Ο.Α.Κ. 

σε ένα σύγχρονο άξονα θα επιτευχθεί η βελτίωση των συνθηκών και η παροχή στους 

χρήστες ασφαλούς κυκλοφορίας, µε απάλειψη των τροχαίων ατυχηµάτων που 

προέρχονται από µετωπικές συγκρούσεις, πολλά των οποίων είναι θανατηφόρα, η 

ευχερέστερη σύνδεσή του µε τις πόλεις, τους λιµένες και τα αεροδρόµια, η ευκολότερη 

διακίνηση των επιβατών και αγροτικών προϊόντων, και η βελτίωση της κυκλοφοριακής 

εξυπηρέτησης των τουριστικών περιοχών κατά µήκος του Βόρειου Άξονα. 

Σύµφωνα µε κάποιες απόψεις ο ΒΟΑΚ πρέπει να ενταχθεί στο πρόγραµµα του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε «∆ρόµοι ανάπτυξης» µε τη µέθοδο της παραχώρησης (αυτοχρηµατοδότηση) 

και µε προδιαγραφές σύγχρονου αυτοκινητόδροµου από την Κίσσαµο ως τη Σητεία, όπως 

π.χ. η Ε65 και ο δρόµος Κόρινθος – Τρίπολη – Καλαµάτα.  

Τα συγκεκριµένα έργα εκτελούνται µε τη µέθοδο της σύµβασης παραχώρησης και 

πρέπει να σηµειωθεί ότι οι συµβάσεις παραχώρησης απαιτούν εντατική προετοιµασία µε 

µελέτες και πλήρη επεξεργασία µέχρι την υπογραφή της σύµβασης και την κύρωσή της 

από τη Βουλή και απαιτούνται 5 στάδια: 

α) στάδιο: Αναγνωριστική µελέτη µε εξέταση εναλλακτικών λύσεων. 

β) στάδιο: Οριστικός καθορισµός της χάραξης από τεχνοοικονοµική άποψη. 

γ) στάδιο: Χωροθέτηση µέσω προµελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

δ)στάδιο: Προµελέτη οδοποιίας – Οριστική γεωλογική, γεωτεχνική Μ.Π.Ε. –               

Οριστικοποίηση χρηµατοοικονοµικής µελέτης. 

ε) στάδιο: Έγκριση περιβαλλοντικών όρων – Οριστικοποίηση τευχών δηµοπράτησης  

                 - Προεπιλογή οµίλων – Αξιολόγηση προσφορών – Ανάδειξη αναδόχου –   

                 Σύµβαση.  

Θα πρέπει να σηµειωθεί επίσης ότι το ενδεικτικό κόστος µετακίνησης για τον 

οδηγό – καταναλωτή θα προκύψει από τις µελέτες, αλλά θα αποτελέσει και βασικό 

κριτήριο κατά την αξιολόγηση των προσφορών, όπου θα συνυπολογιστεί τόσο ο 

κυκλοφοριακός φόρτος του ΒΟΑΚ όσο και η παραχώρηση προς εκµετάλλευση δηµόσιας 

γης στην ανάδοχο εταιρεία. 

Στο ίδιο έργο πρέπει να ενταχθεί και η αποκατάσταση – συντήρηση της παλαιάς 

Εθνικής Οδού, η οποία όχι µόνο µπορεί να χρησιµεύσει ως εναλλακτική συνδετήρια οδός 
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µεταξύ των Νοµών της Κρήτης, αλλά και επειδή είναι µια διαδροµή ιδιαίτερου φυσικού 

κάλλους, θα συµβάλλει στην ανάπτυξη της ενδοχώρας. 

 

2.4.2 Κάθετοι οδικοί άξονες και ΝΟΑΚ 

 

Για την ισόρροπη ανάπτυξη της Κρήτης είναι αναγκαία η βελτίωση των κάθετων 

οδικών αξόνων που συνδέουν το βόρειο µε το νότιο τµήµα του νησιού, καθώς και την 

ενδοχώρα µε τα αστικά κέντρα. Πρέπει να αντιµετωπισθεί συνολικά το θέµα, 

προκειµένου να δηµιουργηθούν κάθετοι άξονες που θα συµβάλλουν στην 

προσβασιµότητα της ενδοχώρας και θα διασφαλίζουν την γρήγορη και ασφαλή 

µετακίνηση επιβατών από τον βορρά στο νότο και το αντίθετο. 

  

2.4.3 Υπόλοιπο επαρχιακό και δηµοτικό οδικό δίκτυο 

 

Το υπόλοιπο επαρχιακό και δηµοτικό οδικό δίκτυο µπορεί να αναβαθµιστεί 

σηµαντικά. Με αυτό τον τρόπο µπορεί να διαµορφωθεί το οδικό δίκτυο της Κρήτης σε 

ένα σύγχρονο οδικό δίκτυο, το οποίο θα πληροί τους κανόνες ασφάλειας, θα συµβάλει 

στη βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων, στη µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων 

που αποτελούν µάστιγα για το νησί µας, αλλά και στην οικονοµική και τουριστική 

ανάπτυξη.  
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3. ΤΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑ ΤΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ 

ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΟ ΝΟΜΟ ΡΕΘΥΜΝΗΣ 
 

Η αφορµή για την ανάπτυξη µιας αµφίδροµης επικοινωνίας, ανάµεσα στο 

Πολυτεχνείο  Κρήτης και τους πολίτες του Ρεθύµνου, για το θέµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων, έγκειται στο γεγονός ότι ο νοµός του Ρεθύµνου διαχρονικά, από το 2002 

έως και το 2008, κατατάσσεται στους νοµούς της Ελλάδας µε την υψηλότερη 

επικινδυνότητα, σύµφωνα µε έρευνες που έχουν εκπονηθεί από το Εργαστήριο 

Συστηµάτων Χρηµατοοικονοµικής ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης, µε εξαίρεση τα 

έτη 2005 και 2008 όπου και κατατάχθηκε στους νοµούς µε χαµηλή επικινδυνότητα. Στους 

πίνακες 1, 2 και 3  µπορούµε να δούµε την κατάταξη του νοµού Ρεθύµνης, για τα τρία 

τελευταία έτη 2006, 2007 και 2008 αντίστοιχα, στο σύνολο των νοµών της χώρας.  

Επίσης, στους παρακάτω πίνακες επισηµαίνονται και οι υπόλοιποι νοµοί της Κρήτης, 

Χανιά, Ηράκλειο, Λασίθι, για σφαιρικότερη εικόνα, όπου παρατηρείται ότι ο νοµός 

Ρεθύµνου παρουσιάζει µία αστάθεια στις επιδόσεις καθώς και αυξηµένη επικινδυνότητα.  

 

Πίνακας 1: Κατάταξη νοµών ανάλογα µε το βαθµό επικινδυνότητάς τους το 2006 

 

ΥΨΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΜΕΤΡΙΑΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΧΑΜΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

1 ΚΟΡΙΝΘΙΑΣ 18 ΚΙΛΚΙΣ 35 ΞΑΝΘΗΣ 

2 ΕΥΒΟΙΑΣ 19 ΘΕΣΠΡΩΤΙΑΣ 36 ΑΡΤΑΣ 

3 ΑΡΓΟΛΙ∆ΟΣ 20 ΗΜΑΘΙΑΣ 37 ΣΕΡΡΩΝ 

4 ΧΑΛΚΙ∆ΙΚΗΣ 21 ΑΧΑΙΑΣ 38 ΕΒΡΟΥ 

5 ΒΟΙΩΤΙΑΣ 22 ΚΑΡ∆ΙΤΣΑΣ 39 ΧΑΝΙΩΝ 

6 ∆Ω∆ΕΚΑΝΗΣΟΥ 23 ∆ΡΑΜΑΣ 40 ΤΡΙΚΑΛΩΝ 

7 ΑΡΚΑ∆ΙΑΣ 24 ΖΑΚΥΝΘΟΥ 41 ΓΡΕΒΕΝΩΝ 

8 ΑΘΗΝΑ ΥΠ. ΑΤΤΙΚΗΣ 25 ΙΩΑΝΝΙΝΩΝ 42 ΚΑΣΤΟΡΙΑΣ 

9 ΡΕΘΥΜΝΗΣ 26 ΠΙΕΡΙΑΣ 43 ΕΥΡΥΤΑΝΙΑΣ 

10 ΦΘΙΩΤΙ∆ΟΣ 27 ΚΟΖΑΝΗΣ 44 ΚΕΡΚΥΡΑΣ 

11 ΗΛΕΙΑΣ 28 ΠΡΕΒΕΖΑΣ 45 ΣΑΜΟΥ 

12 ΦΩΚΙ∆ΟΣ 29 ΛΕΥΚΑ∆ΟΣ 46 ΠΕΛΛΑΣ 

13 ΚΑΒΑΛΑΣ 30 ΜΕΣΣΗΝΙΑΣ 47 ΦΛΩΡΙΝΑΣ 

14 ΚΥΚΛΑ∆ΩΝ 31 ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 48 ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ 

15 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 32 ΛΑΚΩΝΙΑΣ 49 ΛΑΣΙΘΙΟΥ 

16 ΑΙΤΩΛΟΑΚΑΡΝΑΝΙΑΣ 33 ΛΑΡΙΣΑΣ 50 ΚΕΦΑΛΛΗΝΙΑΣ 

17 ΡΟ∆ΟΠΗΣ 34 ΛΕΣΒΟΥ 51 ΧΙΟΥ 

Πηγή: Εργαστήριο Συστηµάτων Χρηµατοοικονοµικής ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης 

- έτος 2007 
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Στην 9
η
 θέση βρίσκεται το έτος 2006 ο νοµός Ρεθύµνης, από την 37

η
 του 2005 (βλ. 

Πίνακα 4) παρουσιάζοντας πολύ µεγάλη µεταβολή και από τις περιοχές χαµηλής 

επικινδυνότητας βρέθηκε στη πρώτη δεκάδα της κατάταξης. Οι 25 νεκροί και τα 22 

θανατηφόρα αποτελούν αρνητικό ρεκόρ για το νοµό και αναδεικνύουν το πρόβληµα των 

ατυχηµάτων και την ανάγκη άµεσης λήψης µέτρων.  

 

 

Πίνακας 2: Κατάταξη νοµών ανάλογα µε το βαθµό επικινδυνότητάς τους το 2007 

 

ΥΨΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΜΕΤΡΙΑΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΧΑΜΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

1 ΚΟΡΙΝΘΙΑΣ 18 ∆Ω∆ΕΚΑΝΗΣΟΥ 35 ΦΩΚΙ∆ΟΣ 

2 ΒΟΙΩΤΙΑΣ 19 ΖΑΚΥΝΘΟΥ 36 ΛΕΣΒΟΥ 

3 ΕΥΒΟΙΑΣ 20 ΧΑΝΙΩΝ 37 ΛΑΡΙΣΑΣ 

4 ΚΑΒΑΛΑΣ 21 ΑΧΑΙΑΣ 38 ΠΕΛΛΑΣ 

5 ΑΙΤΩΛΟΑΚΑΡΝΑΝΙΑΣ 22 ΛΕΥΚΑ∆AΣ 39 ΚΕΦΑΛΛΗΝΙΑΣ 

6 ΦΘΙΩΤΙ∆ΟΣ 23 ΘΕΣΠΡΩΤΙΑΣ 40 ΣΑΜΟΥ 

7 ΚΙΛΚΙΣ 24 ΜΕΣΣΗΝΙΑΣ 41 ΚΑΡ∆ΙΤΣΑΣ 

8 ΑΘΗΝΑ ΥΠ. ΑΤΤΙΚΗΣ 25 ΙΩΑΝΝΙΝΩΝ 42 ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ 

9 ΑΡΓΟΛΙ∆AΣ 26 ΗΜΑΘΙΑΣ 43 ΚΑΣΤΟΡΙΑΣ 

10 ΗΛΕΙΑΣ 27 ΣΕΡΡΩΝ 44 ΦΛΩΡΙΝΑΣ 

11 ΧΑΛΚΙ∆ΙΚΗΣ 28 ΕΒΡΟΥ 45 ΛΑΣΙΘΙΟΥ 

12 ΑΡΚΑ∆ΙΑΣ 29 ΛΑΚΩΝΙΑΣ 46 ΚΟΖΑΝΗΣ 

13 ΞΑΝΘΗΣ 30 ΡΟ∆ΟΠΗΣ 47 ΑΡΤΑΣ 

14 ΡΕΘΥΜΝΗΣ 31 ΤΡΙΚΑΛΩΝ 48 ΧΙΟΥ 

15 ∆ΡΑΜΑΣ 32 ΠΙΕΡΙΑΣ 49 ΕΥΡΥΤΑΝΙΑΣ 

16 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 33 ΚΥΚΛΑ∆ΩΝ 50 ΚΕΡΚΥΡΑΣ 

17 ΠΡΕΒΕΖΑΣ 34 ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 51 ΓΡΕΒΕΝΩΝ 

Πηγή: Εργαστήριο Συστηµάτων Χρηµατοοικονοµικής ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης- 

έτος 2008 

 

 

Μικρή βελτίωση παρουσιάζει το έτος 2007 ο νοµός Ρεθύµνης, αφού από την 9
η
 

θέση που κατείχε το 2006, βρίσκεται πλέον στην 14
η
, εξακολουθώντας όµως να 

παραµένει στην κατηγορία των πιο επικίνδυνων νοµών της χώρας. 
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Πίνακας 3: Κατάταξη νοµών ανάλογα µε το βαθµό επικινδυνότητάς τους το 2008 

 
ΥΨΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΜΕΤΡΙΑΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

ΧΑΜΗΛΗΣ  

ΕΠΙΚΙΝ∆ΥΝΟΤΗΤΑΣ 

1 ΚΟΡΙΝΘΙΑΣ 18 ΑΡΤΑΣ 35 ΚΥΚΛΑ∆ΩΝ 

2 ΑΙΤΩΛΟΑΚΑΡΝΑΝΙΑΣ 19 ΚΑΡ∆ΙΤΣΑΣ 36 ΠΙΕΡΙΑΣ 

3 ΧΑΛΚΙ∆ΙΚΗΣ 20 ΕΒΡΟΥ 37 ΣΑΜΟΥ 

4 ΑΡΓΟΛΙ∆ΑΣ 21 ΜΕΣΣΗΝΙΑΣ 38 ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ 

5 ΒΟΙΩΤΙΑΣ 22 ΑΧΑΙΑΣ 39 ΣΕΡΡΩΝ 

6 ΦΘΙΩΤΙ∆ΑΣ 23 ΚΕΦΑΛΛΗΝΙΑΣ 40 ΚΟΖΑΝΗΣ 

7 ΑΘΗΝΑ ΥΠΟΛ. ΑΤΤΙΚΗΣ 24 ΧΑΝΙΩΝ 41 ΧΙΟΥ 

8 ΠΡΕΒΕΖΑΣ 25 ΛΑΚΩΝΙΑΣ 42 ΛΕΣΒΟΥ 

9 ΑΡΚΑ∆ΙΑΣ 26 ΘΕΣΠΡΩΤΙΑΣ 43 ΚΙΛΚΙΣ 

10 ΚΑΒΑΛΑΣ 27 ΦΩΚΙ∆ΑΣ 44 ΙΩΑΝΝΙΝΩΝ 

11 ΗΛΕΙΑΣ 28 ΚΕΡΚΥΡΑΣ 45 ΓΡΕΒΕΝΩΝ 

12 ΕΥΒΟΙΑΣ 29 ΠΕΛΛΑΣ 46 ΡΕΘΥΜΝΗΣ 

13 ΖΑΚΥΝΘΟΥ 30 ΡΟ∆ΟΠΗΣ 47 ΛΑΡΙΣΑΣ 

14 ∆Ω∆ΕΚΑΝΗΣΟΥ 31 ΤΡΙΚΑΛΩΝ 48 ΕΥΡΥΤΑΝΙΑΣ 

15 ΞΑΝΘΗΣ 32 ∆ΡΑΜΑΣ 49 ΦΛΩΡΙΝΑΣ 

16 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 33 ΚΑΣΤΟΡΙΑΣ 50 ΛΑΣΙΘΙΟΥ 

17 ΗΜΑΘΙΑΣ 34 ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 51 ΛΕΥΚΑ∆ΑΣ 

Πηγή: Εργαστήριο Συστηµάτων Χρηµατοοικονοµικής ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης 

-έτος 2009 

 

 

Πολύ σηµαντική βελτίωση παρουσιάζει ο νοµός Ρεθύµνης για το έτος 2008, αφού 

από την κατηγορία υψηλής επικινδυνότητας και την 14
η
 θέση που κατείχε το 2007, τον 

συναντάµε στην 46
η
 θέση, στους νοµούς µε την χαµηλότερη επικινδυνότητα. Φαίνεται, 

πως η συχνή ενηµέρωση σχετικά µε τα τροχαία ατύχηµα, που συντελούνταν τα τελευταία 

χρόνια στον νοµό, καθώς και άλλοι παράγοντες που θα αναλυθούν στην συνέχεια της 

έρευνας απέδωσαν καρπούς.  

 

Ακολουθεί ο Πίνακας 4, µε την κατάταξη των νοµών της Κρήτης, σύµφωνα µε τα 

τροχαία ατυχήµατα από το 2002- 2008, για ευχερή σύγκριση διαχρονικά. 
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Πίνακας 4: Κατάταξη των νοµών της Κρήτης, µε βάση την επικινδυνότητά τους από τα 

τροχαία ατυχήµατα 

 

Νοµοί 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 

Ρεθύµνης 46 14 9 37 17 10 18 

Χανίων 24 20 39 42 30 33 34 

 
Ηρακλείου 34 34 31 33 38 42 46 

Λασιθίου 50 45 49 43 40 50 45 

Πηγή: Εργαστήριο Συστηµάτων Χρηµατοοικονοµικής ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης 

–έτος 2009 

 

Συγκρίνοντας, τον νοµό Ρεθύµνης µε τους υπόλοιπους νοµούς της Κρήτης, 

διαπιστώνουµε ότι είναι ο πιο επικίνδυνος νοµός µιας και στα πέντε από τα εφτά έτη είναι 

καταταγµένος στην κατηγορία υψηλής επικινδυνότητας. Αντίθετα, ο νοµός Λασιθίου µε 

τις θέσεις που καταλαµβάνει είναι παραδοσιακά από τις περιοχές της Ελλάδος µε την 

πλέον χαµηλή επικινδυνότητα. Σχετικά, µε τον νοµό Χανίων παρατηρούµε ότι κατά 

κύριο λόγο κατατάσσεται στις περιοχές µέτριας επικινδυνότητας, µε εξαίρεση τα έτη 

2005- 2006, που τον συναντούσαµε στις περιοχές χαµηλής επικινδυνότητας. Μέτριας 

επικινδυνότητας και ο νοµός Ηρακλείου τα τελευταία τέσσερα έτη (2005-2008), ενώ 

βλέπουµε ότι έχει επιδεινωθεί η θέση του σε σχέση µε την τριετία 2002-2004 που τον 

συναντούσαµε στην κατηγορία χαµηλής επικινδυνότητας. 

Στον πίνακα 5 καταγράφονται για το σύνολο των ετών 1999-2008, ο συνολικός 

αριθµός  και ο µέσος όρος των θανάτων και των τραυµατισµών ανθρώπων, που έχουν 

εµπλακεί σε τροχαία ατυχήµατα ανά νοµό της Κρήτης αλλά και στο σύνολό της.   

 

Πίνακας 5: Παθόντες από τροχαία ατυχήµατα, σε όλους τους νοµούς της Κρήτης από το 

1999-2008 

 

1999-2008 Σύνολο Νεκρών Μέσος Όρος 
Σύνολο 

Τραυµατιών 
Μέσος Όρος 

Ηρακλείου 459 46 1815 182 

Λασιθίου 119 12 995 100 

Ρεθύµνης 173 17 1123 112 

Χανίων 280 28 1466 147 

Σύνολο: 1031 103 5399 540 

Πηγή: Εθνική Στατιστική Υπηρεσία (www.statistics.gr) 
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Τέλος, σύµφωνα και µε τον παρακάτω πίνακα (πίνακα 6), γίνεται περισσότερο 

εµφανές γιατί επιλέχθηκε στην παρούσα έρευνα ο νοµός Ρεθύµνης.  

 

Πίνακας 6: Νεκροί ανά εκατοµµύριο κατοίκων1999-2007 

 

ΝΕΚΡΟΙ ΑΝΑ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΟ ΚΑΤΟΙΚΩΝ 1999-2007 

ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ 154 

ΛΑΣΙΘΙΟΥ 164 

ΡΕΘΥΜΝΗΣ 222 

ΧΑΝΙΩΝ 185 

ΣΥΝΟΛΟ ΚΡΗΤΗΣ 172 

ΕΛΛΑ∆Α 147 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΕΝΩΣΗ  50-100 

Πηγή: Εθνική Στατιστική Υπηρεσία (www.statistics.gr) 

 

Πολύ σηµαντικά είναι τα στοιχεία που παρουσιάζονται στον πίνακα 6 καθώς  

λαµβάνεται υπ’ όψιν και ο πληθυσµός της κάθε περιοχής,  στοιχείο πολύ σηµαντικό. Για 

παράδειγµα, παρατηρώντας τον πίνακα 5 διαπιστώνουµε ότι ο νοµός Ηράκλείου έχει τους 

περισσότερους νεκρούς στο σύνολο των νοµών της Κρήτης. Ο νοµός Ηρακλείου όµως, 

έχει  και τον περισσότερο πληθυσµό, στοιχείο που δεν υπολογίζεται στα αποτελέσµατα 

του πίνακα αυτού, αλλά υπολογίζεται στον πίνακα 6 δίνοντας µας έτσι µία σωστή 

αναλογία µεταξύ νεκρών από τροχαία ατυχήµατα και πληθυσµού περιοχής. 

Είναι εµφανές λοιπόν, πως ο Νοµός του Ρεθύµνου έχει τους περισσότερους νεκρούς 

ανά εκατοµµύριο ατόµων, σε σύγκριση µε καθέναν από τους νοµούς της Κρήτης, 

ολόκληρη την Κρήτη, την Ελλάδα, αλλά και την Ευρωπαϊκή Ένωση.  
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3.1 ∆οµή της Έρευνας 
 

Στο παρακάτω διάγραµµα φαίνονται τα στάδια της έρευνας που πραγµατοποιήσαµε 

για την επίτευξη του στόχου µας. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 Βασικά Στάδια Μεθοδολογίας 
 

Τα βασικά στάδια της µεθοδολογίας υλοποίησης της έρευνας είναι τα ακόλουθα: 

 

Προκαταρκτική Ανάλυση: Στο αρχικό αυτό στάδιο, πραγµατοποιείται ένας σαφής 

καθορισµός των στόχων της έρευνας, οι οποίοι αποτελούν τη βασική προϋπόθεση για το 

σχεδιασµό και την δηµιουργία ενός κατάλληλου µεθοδολογικού πλαισίου µείωσης των 

τροχαίων ατυχηµάτων αλλά και κατανόησης των αιτιών. 

 

Σύνταξη Ερωτηµατολογίου-∆ηµοσκόπηση: Η φάση αυτή περιλαµβάνει τη σύνταξη του 

ερωτηµατολογίου, το οποίο διαµορφώνεται σύµφωνα πάντα µε το προηγούµενο στάδιο 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ ΚΑΙ ΤΩΝ 

ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΩΝ ΣΤΟΧΩΝ 

ΚΑΤΑΣΤΡΩΣΗ ΤΟΥ ΣΧΕ∆ΙΟΥ 

ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

ΣΥΛΛΟΓΗ ΤΩΝ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ 

ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ 

ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ 

ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΩΝ 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΩΝ 
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της προκαταρκτικής ανάλυσης. Ακόµα οργανώνεται το δίκτυο δηµοσκόπησης, η 

κατανοµή δηλαδή του δείγµατος των πολιτών του Ρεθύµνου, ο τρόπος διάδοσης των 

ερωτηµατολογίων και έπειτα πραγµατοποιείται η έρευνα σε ένα αντιπροσωπευτικό 

δείγµα πολιτών. Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν καταχωρούνται σε µία βάση 

δεδοµένων, η οποία θα χρησιµοποιηθεί για τις αναλύσεις. 

 

Αναλύσεις: Αυτό το στάδιο περιλαµβάνει το σύνολο των αναλύσεων και την επεξεργασία 

των δεδοµένων της έρευνας. Οι αναλύσεις γίνονται µε τις κλασσικές µεθόδους της 

περιγραφικής στατιστικής για την απόκτηση των αρχικών και γενικών συµπερασµάτων, 

µε την βοήθεια του λογισµικού Excel. 

 

Αποτελέσµατα: Πρόκειται για το τελευταίο στάδιο της µεθοδολογίας, στο οποίο εκτιµάται 

η εγκυρότητα των αποτελεσµάτων της έρευνας και µορφοποιούνται οι τελικές προτάσεις 

για την τελική εφαρµογή του συστήµατος. Οι τελικές προτάσεις βασίζονται στα 

συµπεράσµατα των προηγούµενων αναλύσεων και περιλαµβάνουν τα ακόλουθα: 

 

• Εντοπισµός των παραγόντων που συµβάλουν στην όξυνση των τροχαίων 

ατυχηµάτων στον νοµό Ρεθύµνης . 

• Προτάσεις για εξυγίανση των παραπάνω παραγόντων ώστε να συµβάλουν στη 

µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων στον νοµό του Ρεθύµνου. 

 

Η διαδικασία ανάπτυξης και σύνταξης ενός ερωτηµατολογίου αποτελεί ίσως το 

δυσκολότερο στάδιο µιας έρευνας , µιας και η επιτυχία της εξαρτάται άµεσα από αυτό. 

Το ερωτηµατολόγιο της έρευνας είναι ένα βασικό εργαλείο µε την βοήθεια του 

οποίου µπορούµε να εντοπίσουµε και να καταγράψουµε τις απόψεις  των ερωτηθέντων. Ο 

τρόπος µε τον οποίο πρέπει να συνταχθεί το ερωτηµατολόγιο έχει ως εξής: 

 

• Να είναι απλό, ώστε να γίνεται εύκολα κατανοητό από όλους. 

• Οι ερωτήσεις που θα περιλαµβάνει να είναι συγκεκριµένες, ώστε να 

ελαχιστοποιείται η πιθανότητα δηµιουργίας σύγχυσης. 

• Η συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου να είναι εύκολη, ώστε η ανταπόκριση των 

ερωτηθέντων να είναι όσο το δυνατόν µεγαλύτερη καθώς και τα δεδοµένα που 

συλλέγονται έγκυρα. 
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Το ερωτηµατολόγιο που συντάχθηκε για την παρούσα έρευνα αποτελούνταν από 

δύο βασικά µέρη: 

• Στο πρώτο µέρος ζητήθηκε από το δείγµα να συµπληρώσουν τα προσωπικά τους 

στοιχεία (Επώνυµο, Όνοµα, Υπηρεσιακή θέση, Συνοπτική περιγραφή 

καθηκόντων, ∆ιεύθυνση, Τηλέφωνο), ενώ παράλληλα τους ενηµέρωνε σχετικά µε 

το θέµα, το είδος και την προέλευση της έρευνας. 

• Στο δεύτερο µέρος, τέθηκαν τα ερωτήµατα σύµφωνα µε τους στόχους της 

έρευνας, που είχαν προκαθορίσει.  Οι ερωτήσεις ήταν  της µορφής α) Πολλαπλής 

Επιλογής  σε ποσοστό 73% και  β) ερωτήσεις αυθόρµητων απαντήσεων- 

ανάπτυξης σε ποσοστό 27%.   

Οι ενότητες που εξετάζονται στο δεύτερο µέρος του ερωτηµατολογίου είναι οι 

ακόλουθες: 

- Οδικό δίκτυο 

- Οδική συµπεριφορά-συµπεριφορά οδηγών 

- Αστυνόµευση 

- Φόρτος οδικού δικτύου 

 

Τα ερωτηµατολόγια  της έρευνας  συµπληρώθηκαν µε προσωπικές συνεντεύξεις- 

πολλά εκ των οποίων κατόπιν προγραµµατισµένης συνάντησης- και διήρκεσαν από 15 

έως και 35 λεπτά, ενώ όπου χρειαζόταν δίνονταν και οι απαραίτητες διευκρινίσεις. 

Το δείγµα στις περισσότερες ερωτήσεις, έπρεπε να διαλέξει µία εκ των προτεινόµενων 

απαντήσεων,  πλην ορισµένων περιπτώσεων, όπου αυτό  αναφερόταν,  όπου µπορούσε να 

διαλέξει περισσότερες από  µία  επιλογές. Φυσικά , στις ερωτήσεις ανάπτυξης έπρεπε να 

εκφράσει όσο πιο τεκµηριωµένα µπορούσε την άποψή του για το ζητούµενο κάθε φορά 

θέµα. 
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3.3 Ταυτότητα έρευνας 
 

Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε, όπως άλλωστε ήταν φυσικό στο Νοµό του Ρεθύµνου, 

στο χρονικό διάστηµα από τις 9 Ιουλίου έως τις 8 Οκτωβρίου του 2008. Οι συνεντεύξεις 

έλαβαν χώρα, καθ’ όλες τις ώρες της ηµέρας και οποιαδήποτε µέρα της εβδοµάδας.  

Προτιµήθηκε τα ερωτηµατολόγια να είναι επώνυµα ώστε να εξασφαλιστεί µεγαλύτερη 

σοβαρότητα κατά  τη συµπλήρωση αυτών. Ωστόσο σε περιπτώσεις όπου ζητήθηκε η 

ανωνυµία, αυτό έγινε δεκτό. Συµπληρώθηκαν συνολικά 100 ερωτηµατολόγια εκ των 

οποίων, κατόπιν αξιολόγησης, τα 60 θεωρήθηκαν έγκυρα και αξιόπιστα. 

Το δείγµα των ερωτηµατολογίων ήταν στοχευµένο και απευθυνόταν σε άτοµα  που 

το επάγγελµα ή αρµοδιότητές τους σχετίζονταν άµεσα µε το πρόβληµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων. Χαρακτηριστικά είναι τα παρακάτω επαγγέλµατα: Αντιδήµαρχος αρµόδιος 

για θέµατα κυκλοφορίας, ∆ιοικητής του τµήµατος ∆οκίµων Αξιωµατικών, ∆ιευθυντής 

Νοσοκοµείου, ∆ιευθυντής ΚΤΕΛ Ρεθύµνου, Πρόεδρος συλλόγου Πρωτοβουλίας πολιτών 

Ρεθύµνου για την πρόληψη τροχαίων ατυχηµάτων, Υπάλληλος σχολής οδηγών, 

Εργαζόµενος νυχτερινού κέντρου διασκέδασης, Πωλητής αυτοκινήτων, 

Ξενοδοχοϋπάλληλος κ.α.  

Ωστόσο υπήρξαν και συνεντεύξεις µε διάφορους κατοίκους του Ρεθύµνου 

ελέγχοντας όµως πάντα την σχέση που µπορεί να έχουν µε το θέµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων. Αξίζει, εδώ να αναφερθεί ότι το σύνολο του δείγµατος είναι οδηγοί που 

κυκλοφορούν στους δρόµους του νοµού Ρεθύµνης. Στόχος της έρευνας, µέσω των 

προσωπικών συνεντεύξεων ήταν να συγκεντρώσουµε ερωτηµατολόγια απ’ όσο το 

δυνατόν περισσότερες κατηγορίες ανθρώπων, όπως φοιτητές, αγρότες, δηµόσιους και 

ιδιωτικούς υπάλληλους αλλά και φορείς εξειδικευµένους στο θέµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων. Τα ερωτηµατολόγια απαντήθηκαν µε αρκετή προθυµία από τα περισσότερα 

άτοµα, ωστόσο δεν έλειψαν και περιπτώσεις που άτοµα µε αρµοδιότητα συνυφασµένη µε 

αυτή των τροχαίων ατυχηµάτων, δεν έδειξαν καµία διάθεση να συµµετάσχουν στην 

έρευνα, π.χ. ∆ιοικητής τροχαίας Ρεθύµνου, η Πυροσβεστική υπηρεσία στην εθνική οδό 

Χανίων- Ρεθύµνης. 
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4. ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΕΡΕΥΝΑΣ 
 

 

4.1 ΑΠΑΝΤΗΣΕΙΣ ΕΡΩΤΗΣΕΩΝ 
 

Στην ενότητα αυτή γίνεται η παράθεση των αποτελεσµάτων, που προέκυψαν 

ύστερα από την κωδικοποίηση και επεξεργασία στο πρόγραµµα του Excel, των 

απαντήσεων στις ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου. Η δοµή που ακολουθήθηκε είναι η 

εξής:  

α) Αρχικά αναγράφεται η αρίθµηση της ερώτησης και εν συνεχεία το κείµενο 

αυτής. β)Ακολουθεί ένας σχολιασµός σχετικά µε τη φιλοσοφία της ερώτησης καθώς και 

η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε. Σε περιπτώσεις που η κλίµακα είναι της µορφής «Ναι, 

Όχι,» τότε αυτή παραλείπεται. γ) Εν συνεχεία, παρατίθενται ένας πίνακας που 

καταγράφονται τα αποτελέσµατα της ερώτησης ανά επιλογή, σε άτοµα, αλλά και µε την 

µορφή ποσοστού. δ) Αµέσως µετά, ένα γράφηµα µε την µορφή «πίτας», παρουσιάζει 

ευκρινέστερα τα αποτελέσµατα  για τις  επιλογές του δείγµατος στην εκάστοτε ερώτηση. 

ε) Τέλος, γίνεται ανάλυση των απαντήσεων και σχολιασµός αυτών. 

Στις περιπτώσεις που έχουµε ερωτήσεις ανάπτυξης παραλείπονται τα βήµατα γ), 

δ). 

 

 

 

4.1.1 Εκτίµηση επικινδυνότητας και είδος τροχαίων Ατυχηµάτων  

 

 

Ερώτηση 1.α.: 

«Σε ποια κατηγορία επικινδυνότητας ανήκει ο Νοµός Ρεθύµνου;» 

 

Αρχικά ζητήσαµε από το δείγµα να κάνει µία εκτίµηση της κατάστασης του 

Νοµού Ρεθύµνης σχετικά µε τα τροχαία ατυχήµατα συγκρίνοντας τον παράλληλα µε 

γειτονικούς νοµούς, αλλά και µε το σύνολο της χώρας ώστε να µπορούµε να 

συµπεράνουµε αν είναι γνώστες ή όχι του υψηλού βαθµού επικινδυνότητας του Νοµού.  

Η κλίµακα που χρησιµοποιήσαµε για αυτήν την ερώτηση ήταν: 

 

• Υψηλή επικινδυνότητα 

• Μεσαία επικινδυνότητα 

• Χαµηλή επικινδυνότητα 
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Πίνακας 4.1.α 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Υψηλή επικινδυνότητα 42 70 

Μεσαία επικινδυνότητα 17 28 

Χαµηλή επικινδυνότητα 1 2 

 

Γράφηµα 4.1.α: Κατηγορία επικινδυνότητας του νοµού Ρεθύµνης 
 

Σε ποια κατηγορία επικινδυνότητας ανήκει ο Νοµός 

Ρεθύµνου σε σχέση µε τα τροχαία ατυχήµατα;

Μεσαία 

επικινδυνότητα

28%

Υψηλή 

επικινδυνότητα

70%

Χαµηλή 

επικινδυνότητα 

2%

 

Όπως φαίνεται στο παραπάνω γράφηµα, η συντριπτική πλειοψηφία των 

ερωτηθέντων θεωρεί τον νοµό Ρεθύµνου ως έναν πολύ επικίνδυνο νοµό σε σχέση µε τα 

τροχαία ατυχήµατα σε ποσοστό 70%. Ένα σηµαντικό ποσοστό της τάξης του 28% θεωρεί 

ότι ο νοµός δεν είναι και τόσο επικίνδυνος ενώ µόλις το 2% πιστεύει ότι δεν τίθεται θέµα 

επικινδυνότητας του νοµού. Συµπεραίνουµε λοιπόν, ότι αυτό που µας αναφέρουν τα 

στατιστικά στοιχεία, επιβεβαιώνεται και από την άποψη της κοινής γνώµης. 

 

Ερώτηση 1.β: 

«Πόσα τροχαία ατυχήµατα  γίνονται κατά τη γνώµη σας;» 

 

Θέλοντας να προσδιορίσουµε καλύτερα την αντίληψη που έχουν οι Ρεθεµιώτες 

οδηγοί σχετικά µε την επικινδυνότητα και τα τροχαία ατυχήµατα που πραγµατοποιούνται 

στον νοµό Ρεθύµνης, προσθέσαµε ένα δεύτερο σκέλος, επεξηγηµατικό της προηγούµενης 
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ερώτησης, προσδιορίζοντας έτσι καλύτερα, πόσα τροχαία ατυχήµατα θεωρούν ότι 

γίνονται. Το γεγονός ότι ο νοµός είναι επικίνδυνος και ότι γίνονται πολλά τροχαία 

ατυχήµατα επιβεβαιώνεται και από το γράφηµα το οποίο ακολουθεί και το οποίο 

προέκυψε από τις απαντήσεις που δόθηκαν στην παραπάνω ερώτηση. Η κλίµακα που  

χρησιµοποιήθηκε ήταν: 

 

• Πολλά 

• Όχι τόσο πολλά 

• Λίγα 

 

Πίνακας 4.1.β 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Πολλά 55 92 

Όχι τόσο πολλά 5 8 

Λίγα 0 0 

 

Γράφηµα 4 .1.β:Εκτίµηση τροχαίων ατυχηµάτων στον νοµό Ρεθύµνης 

Πόσα τροχαία ατυχήµατα γίνονται κατά τη γνώµη σας; 

Όχι τόσο 

πολλά 

8%

Λίγα 

0%

Πολλά

92%

 

Ενδιαφέρον εδώ παρουσιάζει ότι το 92% του δείγµατος, που υποστηρίζει ότι 

γίνονται πολλά τροχαία ατυχήµατα, ενώ κανένας δεν θεωρεί ότι γίνονται λίγα. Ένα µικρό 

ποσοστό της τάξης του 8% εκφράζει µία ουδέτερη άποψη για το πλήθος των τροχαίων 

ατυχηµάτων στον νοµό Ρεθύµνης.  
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Συνεπώς, αυτό που συµπεραίνουµε από τα δύο σκέλη της πρώτης ερώτησης είναι  

ότι η πλειοψηφία γνωρίζει για το πρόβληµα των τροχαίων ατυχηµάτων στον νοµό 

Ρεθύµνης, χαρακτηρίζοντάς τον ως νοµό µε υψηλή επικινδυνότητα αλλά και πολλά 

τροχαία ατυχήµατα. 

 

Ερώτηση 2: 

«Σύµφωνα µε την εµπειρία σας που θα λέγατε ότι γίνονται τα περισσότερα 

ατυχήµατα;» 

 

Επόµενός µας στόχος ήταν να προσδιορίσουµε από την εµπειρία των οδηγών, που 

γίνονται τα περισσότερα τροχαία ατυχήµατα, στο εθνικό δίκτυο, στο επαρχιακό δίκτυο ή 

µέσα στην πόλη.  

 

Πίνακας 4.2 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Στο εθνικό δίκτυο 49 73 

Στο επαρχιακό δίκτυο 6 9 

Μέσα στην πόλη 12 18 

 

 

Γράφηµα 4.2: Προσδιορισµός του είδους της οδού µε τα  περισσότερα τροχαία 

ατυχήµατα

Σύµφωνα µε την εµπειρία σας που θα λέγατε ότι γίνονται 

τα περισσότερα ατυχήµατα;  

Στο εθνικό 

δίκτυο

73%

Στο 

επαρχιακό 

δίκτυο

9%

Μέσα στην 

πόλη

18%
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Σε ποσοστό 73% το δείγµα µας, απάντησε ότι τα περισσότερα τροχαία ατυχήµατα 

λαµβάνουν χώρα στο εθνικό δίκτυο, ενώ ένα  µικρότερο ποσοστό της τάξης του 18% 

θεωρεί ότι τροχαία ατυχήµατα είναι περισσότερα µέσα στην πόλη. Ασφαλέστερο κατά 

κάποιο τρόπο θεωρείται το επαρχιακό οδικό δίκτυο αφού µόλις το 9% του δείγµατός µας 

θεωρεί ότι εκεί πραγµατοποιούνται τα περισσότερα τροχαία ατυχήµατα. 

 

Τα αποτελέσµατα της ερώτησης αυτής, µας γεννούν πολλούς προβληµατισµούς, 

καθότι λογικά σκεφτόµενος κάποιος θα έπρεπε να περιµένει περισσότερα ατυχήµατα στο 

επαρχιακό δίκτυο παρά στο εθνικό. Εδώ λοιπόν θα πρέπει να λάβουµε υπ’ όψη µας και 

κάποιους άλλους παράγοντες όπως η ποιότητα του οδικού δικτύου, ο αριθµός και το είδος 

των οχηµάτων που κυκλοφορούν στους δρόµους αυτούς, τα χαρακτηριστικά των οδηγών 

αλλά και την ικανότητα οδήγησής τους µία δεδοµένη στιγµή αλλά και γενικότερα. Όλοι 

οι παραπάνω παράγοντες εξετάζονται σε επόµενες ερωτήσεις. 

 

Ερώτηση 3: 

«Τι είδους ατυχήµατα (θανατηφόρα, τραυµατισµοί, υλικές ζηµιές) γίνονται σε κάθε 

είδος δικτύου;» 

 

∆ιερευνώντας λίγο περισσότερα τα αποτελέσµατα της παραπάνω ερώτησης 

θελήσαµε να προσδιορίσουµε τι είδους ατυχήµατα γίνονται σε καθένα από τα παραπάνω 

είδη οδικού δικτύου. Έτσι χωρίσαµε τα τροχαία ατυχήµατα στις εξής τρεις κατηγορίες: 

 

• Θανατηφόρα 

• Τραυµατισµοί 

• Υλικές Ζηµιές 

 

Τα αποτελέσµατα που πήραµε για καθένα από τα είδη του οδικού δικτύου 

φαίνονται στα παρακάτω διαγράµµατα. 
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3.α. Θανατηφόρα: 

 

Πίνακας 4.3.α 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Στο εθνικό δίκτυο 55 85 

Στο επαρχιακό δίκτυο 4 6 

Μέσα στην πόλη 6 9 

 

 

Γράφηµα 4.3.α: Θανατηφόρα ατυχήµατα ανά είδος οδικού δικτύου  
 

Θανατηφόρα

εθνικό δίκτυο

85%

επαρχιακό 

δίκτυο

6%

µέσα στην 

πόλη

9%

 

 

Εξετάζοντας πρώτα τις περιπτώσεις των θανατηφόρων ατυχηµάτων 

διαπιστώνουµε ότι τα περισσότερα από αυτά πραγµατοποιούνται σε µεγάλο ποσοστό- της 

τάξης του 85%- στο εθνικό δίκτυο, ενώ ακολουθούν τα ατυχήµατα µέσα στην πόλη και εν 

συνεχεία τα ατυχήµατα στο επαρχιακό οδικό δίκτυο µε ποσοστά 9% και 6% αντίστοιχα. 
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3.β. Τραυµατισµοί: 

 

 

Πίνακας 4.3.β 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Στο εθνικό δίκτυο 22 35 

Στο επαρχιακό δίκτυο 22 34 

Μέσα στην πόλη 20 31 

 

Γράφηµα 4.3.β: Τραυµατισµοί ανά είδος οδικού δικτύου 
 

Τραυµατισµοί

εθνικό δίκτυο

35%

επαρχιακό 

δίκτυο

34%

µέσα στην 

πόλη

31%

 

 

Έναν ισοµερή καταµερισµό των ατυχηµάτων µε τραυµατισµό,  παρατηρούµε 

µεταξύ του εθνικού, επαρχιακού δικτύου αλλά και των ατυχηµάτων µέσα στην πόλη. 

Εποµένως το ενδεχόµενο να προκληθεί ένας τραυµατισµός µικρού ή µεγάλου µεγέθους, 

είναι εξίσου πιθανών να συµβεί σ’ οποιονδήποτε δρόµο κι αν οδηγούµε. 
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3.γ. Υλικές Ζηµιές: 

 

Πίνακας 4.3.γ 
 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Στο εθνικό δίκτυο 13 22 

Στο επαρχιακό δίκτυο 12 20 

Μέσα στην πόλη 35 58 

 

 

 

Γράφηµα 4.3.γ: Υλικές ζηµιές ανά είδος οδικού δικτύου 
 

Υλικές Ζηµιές

εθνικό 

δίκτυο

22%

µέσα στην 

πόλη

58%

επαρχιακό 

δίκτυο

20%

 

 

Σχετικά µε τις υλικές ζηµιές που µπορεί να προκληθούν από ένα τροχαίο ατύχηµα, 

παρατηρούµε ότι το δείγµα  εκτιµάει ότι σε ποσοστό 58%, αυτές πραγµατοποιούνται 

µέσα στην πόλη, ενώ σχεδόν ίδια είναι τα ποσοστά για τις υλικές ζηµιές στο εθνικό και 

επαρχιακό δίκτυο 22% και 20% αντίστοιχα. 

 

Συνοψίζοντας τα αποτελέσµατα των παραπάνω διαγραµµάτων, διαπιστώνουµε 

σύµφωνα µε τις απαντήσεις που µας έδωσε το δείγµα µας, ότι ασφαλέστερο κρίνεται το 
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επαρχιακό δίκτυο σε σχέση µε το εθνικό δίκτυο, ενώ υλικές ζηµιές πραγµατοποιούνται 

κατά κύριο λόγο µέσα στην πόλη λόγω των µικρών ταχυτήτων µετακίνησης. 

Λαµβάνοντας υπόψη µας τα στατιστικά στοιχεία, βλέπουµε και σ’ αυτή την ερώτηση ότι 

επιβεβαιώνονται από το κοινό. Άρα οι οδηγοί, γνωρίζοντας καλά που γίνεται κάθε είδους 

ατύχηµα θα έπρεπε να λαµβάνουν τα κατάλληλα µέτρα. Κατάλληλα όµως µέτρα, θα 

έπρεπε να είχαν ληφθεί και από πλευράς τοπικής αυτοδιοίκησης, µε την τοποθέτηση 

προειδοποιητικών πινακίδων. 

  

4.1.2 Ποιότητα Οδικού ∆ικτύου: 

 

Η ποιότητα του οδοστρώµατος χαρακτηρίζεται ως εξαιρετικής σηµασίας, αφού 

είναι συνδεδεµένη µε την παρεχόµενη πρόσφυση, που λειτουργεί αποτρεπτικά στην 

πρόκληση ατυχηµάτων. Η κατασκευή ενός οδοστρώµατος, είναι µια αρκετά σύνθετη 

διαδικασία. Κατά την κατασκευή ενός δρόµου, θα πρέπει να ληφθεί υπόψη, πως θα 

αυξηθεί η διάρκεια ζωής του µε το χαµηλότερο κόστος και τέλος τι υλικά θα 

χρησιµοποιηθούν και µε ποια µέθοδο ασφαλτόστρωσης, ώστε να µπορέσει να 

αντεπεξέλθει στις καταπονήσεις από την διέλευση των οχηµάτων. Στις µέρες µας, η 

αύξηση του αριθµού των αυτοκινήτων, οι µεγάλες ταχύτητες που αναπτύσσονται, αλλά 

και η κυκλοφορία πολλών βαρέων οχηµάτων, απαιτεί την κατασκευή, σύγχρονων 

ανθεκτικών ασφαλτοταπήτων και την σωστή συντήρηση των ήδη υπαρχόντων. Στους 

ελληνικούς δρόµους τα προβλήµατα που διαπιστώνονται, είναι αρκετά και αφορούν την 

επιπεδότητα, την αντιολισθητικότητα και το επίπεδο κύλισης που παρέχουν. Πρακτικά η 

αντοχή ενός οδοστρώµατος, είναι σχεδόν ταυτόσηµη µε τους σκληρούς παλαιού τύπου 

ασφαλτοτάπητες, οι οποίοι έχουν και χαµηλότερο κόστος. Στους σύγχρονους 

ασφαλτοτάπητες, που προσφέρουν χαµηλά επίπεδα θορύβου και υψηλές τιµές 

πρόσφυσης, χρησιµοποιούνται µεµβράνες και πορώδης άσφαλτος, η οποία έχει 

µεγαλύτερο κόστος και απαιτεί πιο συχνή συντήρηση. 

Ένας από τους µεγαλύτερους προβληµατισµούς των µηχανικών είναι ο 

συνδυασµός της κατασκευής ενός οδοστρώµατος µε τη µεγαλύτερη διάρκεια ζωής του, 

αλλά και µε το όσο είναι δυνατό µικρότερο κόστος, γεγονός που συνεπάγεται την πλήρη 

κατανόηση συµπεριφοράς των ειδικών, την κατάλληλη χρήση τους στις συνεχώς 

µεταβαλλόµενες συνθήκες περιβάλλοντος των έργων και την εφαρµογή βελτιωµένων 

τεχνολογιών και µεθοδολογιών.  
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Θέλοντας να εστιάσουµε στο οδικό δίκτυο του Ρεθύµνου, θέσαµε στο δείγµα τις 

ακόλουθες ερωτήσεις µε σκοπό να µπορέσουµε να προσδιορίσουµε την ποιότητα του 

οδοστρώµατος και τα προβλήµατα όπου αυτά εντοπίζονται: 

 

 

Ερώτηση 4: 

«Πώς κρίνεται την κατάσταση του οδικού δικτύου του νοµού Ρεθύµνης;» 

 

Στην ερώτηση αυτή, οι οδηγοί καλούνται να απαντήσουν κατά πόσο 

ικανοποιηµένοι είναι από το υπάρχον οδικό δίκτυο.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε ήταν: 

 

• Κακή 

• Μέτρια 

• Καλή 

• Πολύ καλή 

 

 

 

Πίνακας 4.4 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Κακή 42 68 

Μέτρια 17 28 

Καλή 1 2 

Πολύ καλή 1 2 
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Γράφηµα 4.4: Κατάσταση του οδικού δικτύου του νοµού Ρεθύµνης 
 

Πώς κρίνετε την κατάσταση του οδικού δικτύου γενικά;  

Κακή

68%

Μέτρια

28%

Καλή

2%

Πολύ καλή

2%

 

 

Όπως φαίνεται στο ανωτέρω γράφηµα, η κατάσταση σχετικά µε το  οδικό δίκτυο 

του Ρεθύµνου, συγκεντρώνει ένα αρκετά µεγάλο ποσοστό αρνητικής ανταπόκρισης ενώ 

αντιθέτως πολύ µικρό είναι το ποσοστό θετικής. Συγκεκριµένα, το 68% των ερωτηθέντων 

δείχνει ότι θεωρεί την κατάσταση του οδικού δικτύου κακή, το 28% υποδεικνύει µία 

µέτρια κατάσταση του οδικού δικτύου, ενώ ποσοστά 2% αντιστοιχούν στις επιλογές καλή 

και πολύ καλή κατάσταση οδικού δικτύου. 

 

Ερώτηση 5: 

«Πώς κρίνεται την ποιότητα και παλαιότητα του οδοστρώµατος;» 

 

Προσπαθώντας να εµβαθύνουµε και να κατανοήσουµε καλύτερα που χωλαίνει το 

οδικό δίκτυο, θέσαµε την παραπάνω ερώτηση, ώστε να εξετασθούν η ποιότητα και 

παλαιότητα του οδοστρώµατος, παράγοντες που καθορίζουν σε σηµαντικό βαθµό την 

αποτελεσµατικότητα και την κατάσταση του οδικού δικτύου.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε και σ’ αυτή την ερώτηση ήταν: 

 

• Κακή 

• Μέτρια 

• Καλή 
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• Πολύ καλή 

 

Από τα αποτελέσµατα που ακολουθούν µπορούµε να παρατηρήσουµε µε απόλυτη 

ευκρίνεια ότι η ποιότητα και παλαιότητα του οδοστρώµατος δεν βρίσκονται σε καθόλου 

καλά επίπεδα. 

 

Πίνακας 4.5 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Κακή 37 62 

Μέτρια 19 32 

Καλή 2 3 

Πολύ καλή 2 3 

 

 

Γράφηµα 4.5: Ποιότητα και παλαιότητα του οδοστρώµατος 
 

 Πώς κρίνετε την ποιότητα και παλαιότητα του 

οδοστρώµατος; 

Κακή

62%

Μέτρια

32%

Καλή

3%

Πολύ καλή

3%

 

Συγκεκριµένα, παρατηρώντας το παραπάνω διάγραµµα, διαπιστώνουµε πως το 

δείγµα των ερωτηθέντων µας -σε ποσοστό 62%- βρίσκει την ποιότητα και την 

παλαιότητα του οδοστρώµατος σε κακή κατάσταση. Λίγο καλύτερα, αλλά σε µέτρια 

επίπεδα (32%) θα λέγαµε ότι βλέπουν την κατάσταση του οδοστρώµατος οι ερωτηθέντες 

µας.  Μόλις ένα µικρό ποσοστό της τάξης του 6% (3% καλή – 3% πολύ καλή)  θεωρεί 

ικανοποιητικό το επίπεδο της ποιότητας και παλαιότητας του οδοστρώµατος.   
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Ερώτηση 16: 

«Πόσο νοµίζετε ότι η κατάσταση του οδικού δικτύου συµβάλλει σε ατυχήµατα ή 

δυστυχήµατα;»   

 

Σε αυτή την ερώτηση θα  προσπαθήσαµε να εντοπίσουµε σε τι βαθµό συµβάλει η  

κακή κατάσταση του οδικού δικτύου, σε ατυχήµατα ή δυστυχήµατα.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

 

Πίνακας 4.16  

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 2 3 

Λίγο 5 9 

Αρκετά 20 34 

Πολύ 19 33 

Πάρα Πολύ 12 21 
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Γράφηµα 4.16: Συµβολή του οδικού δικτύου στα τροχαία ατυχήµατα 

 

Πόσο νοµίζετε ότι η κατάσταση του οδικού δικτύου 

συµβάλλει σε ατυχήµατα ή δυστυχήµατα;  

Πολύ

33%

Πάρα πολύ

21%

Αρκετά

34%

Καθόλου

3%
Λίγο

9%

 

 

Παρατηρώντας το παραπάνω διάγραµµα, διαπιστώνουµε ότι το 88% (Αρκετά 

34%- Πολύ 33%- Πάρα πολύ 21%) των οδηγών που ερωτήθηκαν πιστεύουν ότι το κακό 

οδικό δίκτυο του Ρεθύµνου συµβάλει  αρκετά έως και πάρα πολύ στην εµπλοκή των 

οδηγών σε κάποιο τροχαίο ατύχηµα. Αντίθετα, µικρό είναι το ποσοστό, της τάξης του 

12% (Καθόλου 3%- Λίγο 9%), που θεωρεί ότι δεν σχετίζεται άµεσα  η κακή κατάσταση 

του οδικού δικτύου µε την πρόκληση κάποιου τροχαίου ατυχήµατος. 

 

 

 

4.1.2.1 ∆ιαγραµµίσεις Οδοστρωµάτων:  

 

Ένας εξίσου σηµαντικός παράγοντας που συµβάλει στην καλή ποιότητα του 

οδικού δικτύου είναι η οριζόντια σήµανση των οδών, το τµήµα της σήµανσης που 

αποτελείται από ενδείξεις επάνω στο οδόστρωµα. Σκοπός της είναι, είτε από µόνη της, 

είτε σε συνδυασµό µε άλλες διατάξεις ελέγχου της κυκλοφορίας, να καθοδηγήσει τον 

οδηγό, να ρυθµίσει την κυκλοφορία, να καθορίσει ειδικές περιοχές του οδοστρώµατος και 

να καταστήσει εµφανή ορισµένα επικίνδυνα σηµεία της οδού. Οι βασικές διατάξεις που 

αποτελούν την οριζόντια σήµανση είναι οι διαγραµµίσεις και οι ανακλαστήρες 

οδοστρώµατος. 



 41 

Οι διαγραµµίσεις συναντώνται σχεδόν σε οποιοδήποτε οδικό περιβάλλον, σε 

αστικές ή υπεραστικές οδούς, και διαδραµατίζουν καθοριστικό ρόλο στη λειτουργικότητα 

και ασφάλεια της κίνησης. ∆ιαγραµµίσεις που υποδεικνύουν τα άκρα της οδού και 

διαχωρίζουν τις λωρίδες κίνησης προσφέρουν σηµαντική βοήθεια στον οδηγό, όσον 

αφορά στο έργο του ελέγχου της θέσης επάνω στο οδόστρωµα, τόσο σε σχέση µε τα άκρα 

του οδοστρώµατος και των λωρίδων κυκλοφορίας, όσο και προς τα άλλα αυτοκίνητα που 

βρίσκονται γύρω του. Τα πλεονεκτήµατα της διαγράµµισης για την οπτική καθοδήγηση 

γίνονται ιδιαίτερα σηµαντικά όταν οι καιρικές συνθήκες δεν είναι καλές, ή τη νύχτα, όταν 

το µάτι δεν µπορεί να διακρίνει τα στοιχεία που περιβάλλουν την οδό. Επίσης, αν ο 

οδηγός θαµπωθεί από τους φανούς αυτοκινήτου που έρχεται από τη αντίθετη 

κατεύθυνση, µπορεί να ελέγχει τη θέση του µε βάση τη διαγράµµιση στην άκρη της οδού, 

αποφεύγοντας έτσι να κοιτά εµπρός. 

Οι διαγραµµίσεις τοποθετούνται, επίσης, για να ρυθµίζουν την κυκλοφορία στην 

οδό, υποδεικνύοντας, για παράδειγµα, τις λωρίδες επιτάχυνσης, επιβράδυνσης ή 

στάθµευσης, ή σαν απαγορευτικά σήµατα, όπως συνεχής γραµµή που απαγορεύει τη 

διάβασή της. Ιδιαίτερα σηµαντικός είναι ο ρόλος τους και για τη διευθέτηση της 

κυκλοφορίας σε διασταυρώσεις, όπου συναντώνται βέλη, επιφάνειες αποκλεισµού και 

γραµµές στάσης. Όλες αυτές οι διαγραµµίσεις καθοδηγούν την κυκλοφορία, 

διευκολύνουν ή επιβάλλουν τη λήψη αποφάσεων για την πορεία του αυτοκινήτου και 

προειδοποιούν τον οδηγό για τον κίνδυνο που αντιµετωπίζει αφήνοντας µια 

συγκεκριµένη λωρίδα.  

Από τα παραπάνω γίνεται φανερή η σηµασία τόσο του ορθού σχεδιασµού των 

διαγραµµίσεων, όσο και της πρόσδοσης σε αυτές των επιθυµητών χαρακτηριστικών που 

θα διατηρούν τη χρηστικότητά τους σε υψηλά επίπεδα. Η σηµασία αυτή γίνεται 

περισσότερο έντονη, δεδοµένου ότι οι διαγραµµίσεις καλούνται να λειτουργήσουν 

ικανοποιητικά σε ένα ευρύ φάσµα καιρικών συνθηκών και ορατότητας. 

Συνοπτικά αναφέρεται ότι τα βασικά χαρακτηριστικά στοιχεία µίας διαγράµµισης 

είναι το χρώµα, η λαµπρότητα, η οπισθανάκλαση, η αντίσταση σε ολίσθηση και η 

διάρκεια ζωής. Ως οπισθανάκλαση χαρακτηρίζεται η ικανότητα του υλικού της 

διαγράµµισης να αντανακλά το προσπίπτον φως στην ίδια διεύθυνση της πρόσπτωσης, 

και είναι µία ιδιότητα καθοριστικής σηµασίας στη νυχτερινή οδήγηση. 
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Ερώτηση 6: 

«Η έκταση που καλύπτουν οι υπάρχουσες διαχωριστικές λωρίδες είναι 

ικανοποιητική;» 

 

Επικεντρώνοντας την έρευνα στον νοµό Ρεθύµνης, ζητήσαµε στα 

ερωτηµατολόγια µας  να αξιολογηθεί η επάρκεια της έκτασης που καλύπτουν οι 

υπάρχουσες διαχωριστικές λωρίδες. 

 

Πίνακας 4.6 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 39 66 

Όχι 20 34 

 

Γράφηµα 4.6: Ικανοποίηση του Ρεθυµιωτών οδηγών σχετικά µε την έκταση που 
καλύπτουν οι διαχωριστικές λωρίδες. 
 

Η έκταση που καλύπτουν οι υπάρχουσες διαχωριστικές 

λωρίδες είναι ικανοποιητική;

Ναι

66%

Όχι

34%

 

 

Αυτό που παρατηρούµε, είναι ότι σε µεγάλο ποσοστό της τάξεως του 66%, οι 

ερωτηθέντες θεωρούν ικανοποιητική την έκταση που καλύπτουν οι διαχωριστικές 

λωρίδες, ενώ αντίθετα µόλις το 34% πιστεύει το αντίθετο.  
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Ενώ λοιπόν, έχουµε ένα κακό οδικό δίκτυο, οι διαγραµµίσεις κρίνονται 

ικανοποιητικές. Συχνά βέβαια παρατηρείται και το φαινόµενο, σε πολλά σηµεία του 

οδικού δικτύου του Ρεθύµνου, να υπάρχει ένα σύµπλεγµα παλαιών και νέων 

διαγραµµίσεων γεγονός που καθιστά άκρως επικίνδυνη την οδήγηση αφού ο οδηγός 

αποπροσανατολίζεται πολύ εύκολα. 

 

4.1.2.2 Φωτισµός: 

 

Η οδήγηση κατά τις νυχτερινές ώρες είναι µία από τις δυσκολότερες συνθήκες 

στις οποίες καλείται να αντεπεξέλθει ένας οδηγός. Το περιορισµένο βάθος ορατότητας, η 

ανικανότητα διάκρισης του περιβάλλοντος χώρου, η φτωχή αντίθεση του φωτιζόµενου 

τµήµατος, η δυσκολία διάκρισης της οριζόντιας και κατακόρυφης σήµανσης, η θάµβωση 

και η συνεχής εναλλαγή των φανών του οχήµατος, είναι µερικές µόνο από τις 

καταστάσεις που καθορίζουν το πρόβληµα της νυχτερινής οδήγησης. 

Για την αντιµετώπιση του εν λόγω προβλήµατος επιστρατεύεται ο τεχνητός 

ηλεκτροφωτισµός, η συµβολή του οποίου στην αναβάθµιση της οδικής ασφάλειας είναι 

δεδοµένη και αποδεδειγµένη από συνεχείς στατιστικές έρευνες. Έτσι, ο σωστός φωτισµός 

εξασφαλίζει ένα επιθυµητό επίπεδο ορατότητας που επιτρέπει στους χρήστες της οδού να 

διακρίνουν έγκαιρα, µε καθαρότητα και σαφήνεια όλες τις απαραίτητες λεπτοµέρειες για 

την ασφαλή τους κίνηση, και κυρίως την τροχιά και το περιβάλλον της οδού, τα εµπόδια 

στο δρόµο και την κίνηση που βρίσκεται επάνω στην οδό, ή που προτίθεται να εισέλθει 

σε αυτήν. Επίσης, ο φωτισµός βρίσκει εφαρµογή και κατά τη διάρκεια της ηµέρας, στην 

περίπτωση των σηράγγων, ενώ, τέλος, δευτερευόντως διευκολύνει την κίνηση των πεζών 

και την ανάπτυξη εµπορικών δραστηριοτήτων παρά την οδό, σε αστικό περιβάλλον. 

 

Μία εγκατάσταση φωτισµού πρέπει να παρέχει στον οδηγό τη δυνατότητα να καθορίζει: 

 

• την κατάσταση της οδού στο τµήµα που πρόκειται να διανύσει στα επόµενα 5 έως 

10 sec 

• τη θέση του οχήµατός του και την κίνησή του στο εν λόγω τµήµα 

• την αντίστοιχη θέση και κίνηση των λοιπών οχηµάτων 

• την ύπαρξη τυχόν εµποδίων επάνω στο οδόστρωµα 

• τη σήµανση της οδού, κάθετη και οριζόντια 
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Πρέπει να σηµειωθεί ότι αν και σε κάθε περίπτωση ο φωτισµός είναι επιθυµητός, 

σπανίως δικαιολογείται οικονοµικά σε τµήµατα υπεραστικών οδών, πλην αυτών µε 

µεγάλους κυκλοφοριακούς φόρτους. Έτσι, περιορίζεται σε συγκεκριµένα κρίσιµα σηµεία, 

στα οποία παρουσιάζεται σαφής βελτίωση της οδικής ασφάλειας µε την εφαρµογή του, ή 

σε διάφορες άλλες περιπτώσεις που είναι ευνόητα απαραίτητος.  

 

Τα σηµεία αυτά είναι: 

 

• Οδοί µε υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο (κίνηση άνω των 30.000 οχηµάτων την 

ηµέρα) 

• Σηµεία οδών µε έντονες αλλαγές χάραξης ή µε φτωχά γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά 

• Κόµβοι µε αξιόλογη κίνηση ή µε διαρρύθµιση, καθώς και κυκλικοί κόµβοι 

• Ανισόπεδοι κόµβοι αυτοκινητοδρόµων 

• Μακρές γέφυρες 

• Σήραγγες και υπόγεια τµήµατα 

• Περιοχές στάθµευσης και εξυπηρέτησης αυτοκινητιστών 

• Σταθµοί διοδίων 

• Αστικές οδοί µε αξιόλογη κίνηση ή παράπλευρη εµπορική δραστηριότητα 

• Επικίνδυνες κατασκευές, όπως µεσόβαθρα και στενές γέφυρες 

• Τµήµατα µε αξιόλογη κυκλοφορία πεζών ή µε πολλές πινακίδες σήµανσης και  

άλλων πληροφοριακών στοιχείων. 

• Γενικώς, σηµεία στα οποία απαιτείται η τεταµένη προσοχή του οδηγού, όπως 

θέσεις µετατροπής οδών ταχείας κυκλοφορίας σε συµβατικές οδούς ή σηµεία 

συχνής διάσχισης πεζών έξω από πόλεις.  

 

Ακριβείς προϋποθέσεις για την εφαρµογή φωτισµού σε κάθε περίπτωση µπορούν 

να βρεθούν σε πλήθος κανονισµών και προδιαγραφών φωτισµού. 

Αυτό που θα πρέπει να καταστεί σαφές είναι πως σε κάθε περίπτωση απαιτείται η 

σοβαρή αντιµετώπιση του προβλήµατος του φωτισµού. Κακώς σχεδιασµένος φωτισµός 

µπορεί να έχει τα αντίθετα από τα επιθυµητά αποτελέσµατα, δυσχεραίνοντας την 

ορατότητα του οδηγού, ή και προκαλώντας τη θάµβωσή του. 
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Ερώτηση 7: 

«Ο φωτισµός είναι επαρκής;» 

 

Αναλογιζόµενοι πόσο ο σωστός φωτισµός µπορεί να µειώσει την επικινδυνότητα 

της οδού, ρωτήσαµε τους πολίτες του Ρεθύµνου εάν είναι  επαρκής ή όχι ο φωτισµός 

στους δρόµους του νοµού.  

 

Πίνακας 4.7 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 39 66 

Όχι 20 34 

 

 

Γράφηµα 4.7: Ικανοποίηση του Ρεθυµιωτών οδηγών σχετικά µε την επάρκεια του 
φωτισµού 
 

Είναι επαρκής ο φωτισµός;  

Ναι

11%

Όχι

89%

 

 

Η ανάλυση των απαντήσεων, δείχνει ότι η συντριπτική πλειοψηφία των 

ερωτηθέντων, κρίνει ανεπαρκή τον φωτισµό του οδικού δικτύου του Ρεθύµνου σε 

ποσοστό 89%, ενώ αντίθετα µόνο το 11% των ερωτηθέντων πιστεύει ότι ο φωτισµός 

είναι ικανοποιητικός. 
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4.1.2.3 Ράµπες εισόδου-εξόδου: 

 

Μία πολύ σηµαντική δυνατότητα που πρέπει να παρέχεται στους οδηγούς, είναι η  

διευκόλυνση τους κατά την είσοδο και έξοδό τους από την εθνική οδό. 

Για τον λόγο αυτό θα πρέπει να υπάρχουν ράµπες εισόδου και εξόδου των 

οχηµάτων αλλά και ξεχωριστές λωρίδες που επιτρέπουν την ανεξάρτητη κίνηση των 

οχηµάτων- που θέλουν να εισέλθουν και να εξέλθουν από έναν δρόµο ταχείας 

κυκλοφορίας- σε σχέση µε τα υπόλοιπα οχήµατα. 

 

 

Ερώτηση 8: 

«Υπάρχουν ράµπες εισόδου-εξόδου στην εθνική οδό ή άλλες διευκολύνσεις των οδηγών 

ώστε να µπουν και να βγουν από αυτή;» 

 

Στον νοµό Ρεθύµνης, οι ερωτηθέντες, εµφανίζονται διχασµένοι σχετικά µε την 

ύπαρξη ραµπών εισόδου και εξόδου από την εθνική οδό, αλλά και τυχών άλλων 

διευκολύνσεων τους ώστε να εισέλθουν και να εξέλθουν εύκολα από αυτή. 

 

Πίνακας 4.8 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 29 48 

Όχι 31 52 

 



 47 

 

 

Γράφηµα 4.8: Ικανοποίηση του Ρεθυµιωτών οδηγών σχετικά µε την ύπαρξη ραµπών 
εισόδου- εξόδου από την εθνική καθώς κα άλλων διευκολύνσεων  
 

Υπάρχουν ράµπες εισόδου-εξόδου στην εθνική ή άλλες 

διευκολύνσεις των οδηγών να µπουν και να βγουν από την 

εθνική;

Ναι

48%
Όχι

52%

 

 

 

Συγκεκριµένα από το παραπάνω διάγραµµα βλέπουµε µία πολύ µικρή υπεροχή 

των οδηγών που δεν είναι ικανοποιηµένοι από τους τρόπους διευκόλυνσής τους κατά την 

είσοδο- έξοδο από την εθνική οδό, ποσοστό 52%, σε αντίθεση µε όσους πιστεύουν σε 

ποσοστό 48%, ότι είναι αρκετά ικανοποιητικοί οι τρόποι για να εισέλθουν και να 

εξέλθουν από την εθνική οδό. 

 

4.1.2.4 Κάθετη σήµανση οδών- Πινακίδες σήµανσης:  

 

Η οδική κάθετη σήµανση διαδραµατίζει ένα σηµαντικό ρόλο στην ασφάλεια των 

οδικών µεταφορών, στον τοµέα της αποτροπής τροχαίου ατυχήµατος, και κατά δεύτερον 

στη σωστή ενηµέρωση του οδηγού σχετικά µε τον σκοπό της κατεύθυνσής του. Στην 

κάθετη σήµανση οφείλεται κατά ένα µεγάλο ποσοστό και η σωστή ρύθµισή της 

κυκλοφορίας, όπως και η τήρηση των κανόνων της.  

Η κάθετη σήµανση ενός οδικού δικτύου αποτελείται από τις πινακίδες σήµανσης, 

δηλαδή κωδικοποιηµένα µηνύµατα-σύµβολα τα οποία είναι γραµµένα σε ειδικές 

πινακίδες σε συγκεκριµένα σηµεία της οδού. 
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Οι προσπάθειες για την καθιέρωση διεθνών κανόνων σήµανσης χρονολογούνται 

από τα πρώτα χρόνια που άρχισε να κυκλοφορεί το αυτοκίνητο (Σύµβαση Παρισίων, 

1909). Στην Ελλάδα, η πρώτη σήµανση των Ελληνικών δρόµων έγινε από την ΕΛΠΑ το 

1924, και µόλις το 1974 εκπονήθηκαν οι πρώτες σοβαρές προδιαγραφές σήµανσης. 

Με την έναρξη της κατασκευής των αυτοκινητοδρόµων, προκειµένου να 

αντιµετωπισθούν µεταξύ άλλων και τα προβλήµατα σήµανσης που δεν προβλέπονταν 

από τις µέχρι τότε ισχύουσες προδιαγραφές, συντάχθηκε ο πρώτος Κανονισµός Μελετών 

Έργων (ΚΜΕ). Μετά από κοινή διαπίστώση από το ΥΠΕΧΩ∆Ε και τους µελετητές ότι 

δεν κάλυπτε πλήρως τις ανάγκες για ολοκληρωµένη σήµανση και ασφάλιση του έργου, 

εκπονήθηκαν κατόπιν ανάθεσης από το ΥΠΕΧΩ∆Ε νέες προδιαγραφές κάθετης 

σήµανσης, που αφορούν τους αυτοκινητοδρόµους. 

Τα τελευταία χρόνια, µε την αναβάθµιση στο πεδίο διαχείρισης της κατασκευής 

των νέων αυτοκινητοδρόµων, όπως η Εγνατία Οδός, η Αττική Οδός και ο 

αυτοκινητόδροµος ΠΑΘΕ, οι αντίστοιχες διαχειρίστριες εταιρίες έχουν συντάξει τις δικές 

τους προδιαγραφές και οδηγίες σχετικά µε τη σήµανση των αυτοκινητοδρόµων. 

 

Είδη πινακίδων σήµανσης 

 

Ανάλογα µε το περιεχόµενο του µηνύµατός τους, οι πινακίδες διακρίνονται από 

τους ελληνικούς κανονισµούς σε τέσσερις κατηγορίες: 

 

• Πινακίδες Αναγγελίας Κινδύνου: ∆ηλώνουν επικίνδυνες θέσεις, προσβάσεις 

οδικών κόµβων και προσβάσεις ισόπεδων σιδηροδροµικών διαβάσεων. 

Τοποθετούνται για να προειδοποιούν εκείνους που χρησιµοποιούν το οδικό δίκτυο 

ότι στην κατεύθυνση της κίνησής τους υπάρχει κίνδυνος. 

• Ρυθµιστικές Πινακίδες Κυκλοφορίας: ∆ηλώνουν την προτεραιότητα, την 

απαγόρευση ή τους περιορισµούς, και τις υποχρεώσεις των οδηγών. 

Τοποθετούνται σε συγκεκριµένα σηµεία της οδού, για την αποτελεσµατική 

ενηµέρωση των οδηγών για τις υποχρεώσεις και τους περιορισµούς που πρέπει να 

ακολουθούν πιστά. 

• Πληροφοριακές Πινακίδες: Τοποθετούνται για την παροχή πληροφοριών που 

σχετίζονται µε την οδό, κυρίως για θέµατα κατεύθυνσης, χιλιοµέτρησης, 

τοπωνυµίων και εγκαταστάσεων. Ειδικότερα, αυτές οι πινακίδες δηλώνουν 
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προειδοποίηση κατεύθυνσης, κατεύθυνση, αρίθµηση οδών και χιλιοµέτρηση, 

τοπωνύµια, επιβεβαιώσεις, χρήσιµες πληροφορίες για τους οδηγούς, διάφορες 

εγκαταστάσεις. 

• Πρόσθετες Πινακίδες: Είναι µικρές πινακίδες που τοποθετούνται πάντοτε σε 

συνδυασµό µε άλλες πινακίδες σήµανσης από τις παραπάνω, για να 

συµπληρώσουν το µήνυµά τους. 

 

Στην Ελλάδα, το είδος, η µορφή, οι διαστάσεις, τα σχέδια και τα υλικά 

κατασκευής των πινακίδων σήµανσης των οδών έχουν καθοριστεί µε Υπουργική 

Απόφαση, περιλαµβάνονται δε εν µέρει και στον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. 

 

Ερώτηση 9: 

«Κατά πόσον υπάρχει επαρκής και λειτουργική σηµατοδότηση µέσα στην πόλη;» 

 

Πίνακας 4.9 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 19 32 

Όχι 41 68 

 

 

Γράφηµα 4.9: Επάρκεια και λειτουργικότητα σηµατοδότησης στην πόλη του Ρεθύµνου 
 

Υπάρχει επαρκής και λειτουργική σηµατοδότηση µέσα 

στην πόλη;

Ναι

32%

Όχι

68%
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Εξετάζοντας το παραπάνω διάγραµµα, αυτό που διαπιστώνουµε είναι ότι η 

σήµανση µέσα στην πόλη δεν βρίσκεται σε καθόλου καλά επίπεδα. Συγκεκριµένα, το 

68% των ερωτηθέντων βρίσκει ανεπαρκή την σήµανση εντός αυτής, ενώ µόλις το 32% 

του δείγµατος θεωρεί  ικανοποιητική την σηµατοδότηση στην πόλη του Ρεθύµνου. 

 

 

Ερώτηση 10: 

«Κατά πόσον η σήµανση του εθνικού και επαρχιακού δικτύου είναι επαρκής;» 

 

Πίνακας 4.10 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 11 19 

Όχι 48 81 

 

 

 

 

 

Γράφηµα 4.10: Επάρκεια σήµανσης του Εθνικού και Επαρχιακού δικτύου του 
Ρεθύµνου 
 

Η σήµανση του εθνικού και του επαρχιακού δικτύου είναι 

επαρκής; 

Ναι

19%

Όχι

81%
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Η κατάσταση από πλευράς σηµατοδότησης στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο, 

σύµφωνα µε το παραπάνω γράφηµα, φαίνεται να είναι ακόµα χειρότερη σε σχέση µε την 

σηµατοδότηση εντός της πόλης του Ρεθύµνου. Συγκεκριµένα το ποσοστό όσων θεωρούν 

ότι η σηµατοδότηση δεν είναι επαρκής αγγίζει το 81%, ενώ µόλις το 19% του δείγµατος, 

βρίσκει ικανοποιητική την σήµανση στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του Ρεθύµνου.  

 

 

Ερώτηση 11: 

«Πόσο κατατοπιστικές είναι οι πινακίδες ειδικά σε σχέση µε τα επικίνδυνα σηµεία του 

δρόµου;» 

 

Όσο σηµαντική κρίνεται η ύπαρξη σηµατοδότησης, άλλο τόσο σηµαντική 

κρίνεται και η σωστή τοποθέτηση των πινακίδων σήµανσης, ώστε να υπάρχει επαρκής 

ενηµέρωση των οδηγών σχετικά µε τα επικίνδυνα σηµεία της οδού. Αυτή η παράµετρος 

ελέγχεται στην παραπάνω ερώτηση, µε την κλίµακα να είναι: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

 

 

Πίνακας 4.11 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 7 12 

Λίγο 34 57 

Αρκετά 11 18 

Πολύ 6 10 

Πάρα Πολύ 2 3 
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Γράφηµα 4.11: Κατατοπιστικότιτα πινακίδων σχετικά µε τα επικίνδυνα σηµεία 

 

Πόσο κατατοπιστικές είναι οι πινακίδες ειδικά σε 

σχέση µε τα επικίνδυνα σηµεία του δρόµου;

Καθόλου

12%

Λίγο

57%

Αρκετά

18%

Πολύ

10%

Πάρα πολύ

3%

 

 

∆υστυχώς, αυτό που διαπιστώνουµε από τις απαντήσεις των οδηγών, είναι ότι και 

στα λιγοστά σηµεία που υπάρχουν πινακίδες, αυτές δεν ενηµερώνουν ικανοποιητικά, σε 

ποσοστό 69% (12% καθόλου- 57% λίγο), τους διερχόµενους οδηγούς για τα επικίνδυνα 

σηµεία του δρόµου. ∆ιαφορετική άποψη εκφράζει το 31% των ερωτηθέντων που θεωρεί 

ότι επισηµαίνονται αρκετά καλά έως και πάρα πολύ καλά τα όποια επικίνδυνα σηµεία της 

οδού. 

 

 

4.1.2.5 Τα επικίνδυνα σηµεία του Νοµού Ρεθύµνου: 

 

Ένας από τους βασικούς στόχους της έρευνας, ήταν να προσδιοριστούν τα 

επικίνδυνα σηµεία του οδικού δικτύου του νοµού Ρεθύµνης, εκείνα, στα οποία πιστεύουν 

οι ερωτηθέντες ότι γίνονται τα περισσότερα τροχαία ατυχήµατα. Πέρα από τον εντοπισµό 

των σηµείων αυτών, σηµαντικό είναι να προσδιοριστούν και οι ιδιαιτερότητες του κάθε 

σηµείου που το καθιστούν επικίνδυνο. Έτσι δόθηκαν οι παρακάτω δύο ερωτήσεις 

ανάπτυξης, στους οδηγούς του δείγµατός µας, στις οποίες καλούνται να προσδιορίσουν, 

από την εµπειρία τους, τα επικίνδυνα σηµεία του οδικού δικτύου και στη συνέχεια να 

περιγράψουν τα χαρακτηριστικά των σηµείων αυτών αλλά και να επισηµάνουν κατά 
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πόσο τα διάφορα καιρικά φαινόµενα συγκεκριµένων εποχών του χρόνου, δυσχεραίνουν 

ακόµη περισσότερο την κατάσταση στα σηµεία αυτά.  

 

 

Ερώτηση 12: 

«Με βάση την εµπειρία σας νοµίζετε ότι υπάρχουν κάποια σηµεία στο εθνικό ή το 

επαρχιακό δίκτυο που θεωρείται ως ιδιαίτερα επικίνδυνα;  ∆ηλαδή υπάρχουν σηµεία 

που δίνουν συχνά τροχαία ατυχήµατα κυρίως θανατηφόρα ή σοβαρούς 

τραυµατισµούς. Αν, ναι ποια;»  

 

 

Ερώτηση 13: 

«Ποια είναι τα χαρακτηριστικά αυτών των σηµείων; Γιατί τα θεωρείται δηλαδή 

επικίνδυνα;  Μήπως η επικινδυνότητα συνδέεται και µε ορισµένα καιρικά φαινόµενα 

σε συγκεκριµένες εποχές του χρόνου;»  

 

 

Αναλύοντας τις απαντήσεις του δείγµατος  εντοπίσαµε τα παρακάτω επικίνδυνα σηµεία: 

 

 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 45
ο
 -51

ο
 χιλ. περιοχή Πετρές- Γέφυρα 

Γερανίου 

- Τα τρία χιλιόµετρα µεγάλης ευθείας στην περιοχή του Πετρέ (45
ο
 – 48

ο
 

χιλ.) προδιαθέτουν τους οδηγούς να αναπτύξουν µεγάλη ταχύτητα και να 

εισέλθουν στην συνέχεια σε τµήµα δρόµου µε πολλές και επικίνδυνες 

στροφές ιδίως στην περιοχή της γέφυρας Γερανίου (51
ο χιλ.).  

Συνεπώς, η ανάπτυξη µεγάλης  ταχύτητας µε την οποία κινούνται οι 

οδηγοί σε συνδυασµό µε την απότοµη είσοδό τους σε δρόµο µε στροφές 

αυξάνει τη πιθανότητα πρόκλησης τροχαίων ατυχηµάτων. 

Για τους κινούµενους οδηγούς από Ρέθυµνο προς Γεράνι, ακριβώς µετά 

την Γέφυρα, πρέπει να απαγορευθεί η στροφή αριστερά και να 

διαµορφωθεί έτσι ο δρόµος, που να κάνει ανέφικτη τη στροφή, δεδοµένου 

ότι κατασκευάστηκε νέα είσοδος. 
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• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ στο 61
ο
 –63

ο
 χιλ. ύψος περιοχής Μισσιρίων 

- Η στενότητα του δρόµου σε συνδυασµό µε την αυξηµένη διέλευση 

οχηµάτων αλλά και πεζών εξαιτίας της ύπαρξης µεγάλων ξενοδοχειακών 

µονάδων, καθιστούν ιδιαίτερα επικίνδυνο το σηµείο αυτό. 

 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 67
ο
 -76

ο
 χιλ. περιοχή Λατζιµάς - 

Εσταυρωµένος - Γέφυρα Γεροποτάµου  

- Ένα πολύ επικίνδυνο τµήµα του ΒΟΑΚ, αφού τα µεγάλα τµήµατα ευθείας 

που υπάρχουν –ειδικά στην περιοχή του Σταυρωµένου µέχρι την Σκαλέτα- 

επιτρέπουν στους οδηγούς να αναπτύσσουν µεγάλες ταχύτητες και να 

πραγµατοποιούν προσπεράσεις.  

 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ  από 81
ο
 -90

ο
 χιλ.  Περιοχή  Πανόρµου – 

Σκεπαστή- Μπαλί 

Αποτελεί ένα από τα πιο επικίνδυνα σηµεία του οδικού δικτύου του Ρεθύµνου, 

αφού από την περιοχή του  Πανόρµου έως και το Μπάλι τα τελευταία οχτώ χρόνια 

έχουν χάσει τη ζωή τους 32 άνθρωποι. 

- 81
ο
 –82

ο
 χιλ. Περιοχή Πανόρµου: 

▫ Οι αιτίες που οδηγούν κατά κύριο λόγο σε τροχαία ατυχήµατα, 

είναι η υπερβολική ταχύτητα που αναπτύσσουν οι οδηγοί στη 

µεγάλη ευθεία της περιοχής του Πανόρµου, καθώς και οι 

επικίνδυνες προσπεράσεις. Όλα αυτά, σε συνδυασµό µε την 

ανεξέλεγκτη είσοδος από χωµατόδροµους στον εθνικό δρόµο 

οχηµάτων, αγροτικών µηχανηµάτων ακόµη και ζώων, καθιστούν 

το σηµείο αυτό άκρος επικίνδυνο.  

 

- 82
ο
 -83

ο
 χιλ. περιοχή Σκεπαστή: 

▫ Μετά όµως από την µεγάλη ευθεία της περιοχής του Πανόρµου, το 

τοπίο αλλάζει και οι οδηγοί καλούνται να αντιµετωπίσουν  µία 

σειρά συνεχόµενων και επικίνδυνων στροφών, µε απότοµη 

ανωφέρεια. 

 

 



 55 

- 90
ο
 χιλ. οι στροφές του Μπαλίου 

▫ Απότοµη κατωφέρεια, µε στροφές που έχουν ανάποδες κλήσεις 

αλλά και οδόστρωµα που έχει να συντηρηθεί χρόνια, µε 

αποτέλεσµα να δηµιουργούνται λακκούβες και διάφορα σκασίµατα 

επί της οδού. 

 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 90
ο
 - 93

ο
 χιλ. περιοχή Παναγία Χάρακα  

- Άλλο ένα σηµείο που χρήζει προσοχής, αφού η στάθµευση οχηµάτων 

αλλά και η διέλευση πεζών προς τον Ναό έχει προκαλέσει κατά καιρούς, 

πολλά τροχαία ατυχήµατα. 

 

 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 99
ο
 - 106

ο
 χιλ. περιοχή Σίσσες - όρια 

Ηρακλείου  

- Οι συνεχόµενες επικίνδυνες στροφές, σε συνδυασµό µε την κακή κλίση 

της οδού αλλά και την ολισθηρότητα του οδοστρώµατος συνθέτουν το 

σκηνικό της εν λόγο περιοχής µε τα πολλά τροχαία ατυχήµατα. 

 

• Κόµβος 3 Μοναστήρια 

- Η παντελής έλλειψη φωτισµού και διαγραµµίσεων, σε συνδυασµό µε τις 

λανθασµένες κλίσεις του οδοστρώµατος αλλά και την απουσία σήµανσης 

κατά την έξοδο από την εθνική οδό, µε κατεύθυνση από Ηράκλειο προς 

Ρέθυµνο, καθιστά το σηµείο αυτό άκρως επικίνδυνο. 

 

 

Ερώτηση 14: 

Έχουν κατά το παρελθόν ή πρόκειται στο µέλλον να παρθούν κάποια ιδιαίτερα µέτρα 

για την αντιµετώπιση της επικινδυνότητας των παραπάνω σηµείων; 

 

Βασικό θέµα, σύµφωνα και µε τα παραπάνω είναι κατά πόσον η πολιτεία έχει 

λάβει κατά το παρελθόν κάποια έκτακτα µέτρα –ώστε να µειώσει την πιθανότητα να 

συµβούν τροχαία ατυχήµατα – στα επικίνδυνα αυτά σηµεία- ή έστω αν είναι διατεθειµένη 

να κινηθεί προς αυτή την κατεύθυνση µελλοντικά. 
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Όπως παρατηρούµε, τόσο οι πολίτες του Ρεθύµνου όσο και η τροχαία γνωρίζουν 

πολύ καλά τα επικίνδυνα σηµεία του Νοµού, όσο και τις ώρες αιχµής που καθιστούν τα 

σηµεία αυτά ακόµη πιο επικίνδυνα. Συνεπώς, κάλλιστα θα µπορούσε να είχε 

δροµολογηθεί µια οργανωµένη- από πλευράς τροχαίας- αστυνόµευση αφού και από τις 

απαντήσεις των πολιτών στην ερώτηση 37 «Πόσο συµβάλλουν στη µείωση των τροχαίων 

ατυχηµάτων οι διάφορες µέθοδοι αστυνόµευσης;» οι οδηγοί, πιστεύουν πως θα µπορούσε 

να επιλυθεί σε σηµαντικό βαθµό το πρόβληµα των τροχαίων ατυχηµάτων στα επικίνδυνα 

αυτά σηµεία.  Ωστόσο, πραγµατοποιούνται κάποιοι  τροχονοµικοί έλεγχοι στις περιοχές 

αυτές, αλλά σε αραιά χρονικά διαστήµατα και κυρίως τις µέρες µε υψηλό κυκλοφορικό 

φόρτο. Οι σποραδικοί όµως, αυτοί έλεγχοι δεν επιφέρουν σίγουρα το επιθυµητό 

αποτέλεσµα. 

 

Άλλη µία βασική επιδίωξη και κοινό θέλω, τόσο των πολιτών  όσο και των 

τοπικών παραγόντων της περιοχής, είναι η εκ νέου κατασκευή της εθνικής οδού, του 

Β.Ο.Α.Κ. και όχι η απλή αναβάθµισή του σε διάφορα τµήµατα της οδού όπως προτείνεται 

από  το ΥΠΕΧΩ∆Ε. 

Συγκεκριµένα σε ενηµερωτική συνάντηση για την πορεία των µελετών τµηµάτων 

του ΒΟΑΚ στο Νοµό Ρεθύµνου, που πραγµατοποιήθηκε στις 16/7/2009 στη Νοµαρχία 

Ρεθύµνου, υπό την προεδρία του Νοµάρχη Ρεθύµνου, κ. Γιώργη Παπαδάκη, οι 

παρευρισκόµενοι ενηµερώθηκαν λεπτοµερώς σχετικά µε το τι ακριβώς περιλαµβάνουν οι 

δυο µελέτες αναβάθµισης του ΒΟΑΚ, που αφορούν στο Νοµό Ρεθύµνου α) Βρύσσες – 

Κόµβος Ατσιποπούλου β) Κόµβος Αµαρίου – Εσταυρωµένος και γ) Εσταυρωµένος – 

Πάνορµο Ρεθύµνου. 

Μετά την περιγραφή του αντικειµένου των µελετών σύσσωµοι οι αρχές και οι 

φορείς του Νοµού εξέφρασαν τη δυσαρέσκειά τους καθώς το ΥΠΕΧΩ∆Ε έδωσε στους 

µελετητές διαφορετικές κατευθύνσεις από αυτές που υπαγορεύονται από τις ανάγκες της 

τοπικής κοινωνίας, αλλά και τη σηµασία του ΒΟΑΚ για το Νοµό Ρεθύµνου (που 

αποτελεί τη µόνη σύνδεσή του µε τα αεροδρόµια και τα λιµάνια Χανίων και Ηρακλείου) 

καθώς και το γεγονός ότι κατά µήκος αυτού σηµειώνονται τα περισσότερα τροχαία 

πανελληνίως. Εκφράστηκαν αντιρρήσεις καθώς οι µελέτες δεν προβλέπουν νέα χάραξη 

του δρόµου, αλλά βελτιώσεις επί του υπάρχοντος και µάλιστα σε τµήµατα, όπου η 

αναβάθµιση δεν είναι εφικτή καθώς θα πρέπει να γίνουν σηµαντικές απαλλοτριώσεις 

ξενοδοχειακών µονάδων. 
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Μετά την ενηµερωτική συνάντηση που πραγµατοποιήθηκε στις 16 Ιουλίου 2009 

στο Νοµαρχιακό Μέγαρο κατά την οποία παρευρέθηκαν οι µελετητές και ο επιβλέπων 

Μηχανικός της ΕΥ∆Ε ΒΟΑΚ και ενηµέρωσαν σχετικά µε την πορεία των µελετών του 

ΒΟΑΚ, ο Νοµάρχης Ρεθύµνου συγκάλεσε στις 22/7/2009 νέα συνάντηση των τοπικών 

αρχών για το θέµα.  

Οι συµµετέχοντες στη συνάντηση, µετά την ενηµέρωση που είχαν λάβει από τους 

µελετητές στις 16/7/2009, οπότε και τους παρουσιάστηκε η προκαταρκτική µελέτη που 

προκηρύχτηκε από το ΥΠΕΧΩ∆Ε το Σεπτέµβριο του 2008 προκειµένου να κάνουν τις 

παρατηρήσεις τους, οµόφωνα αποφάσισαν να κάνουν στο ΥΠΕΧΩ∆Ε τις παρακάτω 

προτάσεις αναφορικά στα τµήµατα του Νοµού Ρεθύµνου του ΒΟΑΚ:  

 

• "Γεωργιούπολη – Πετρέ", Στα πλαίσια της µελέτης αυτής  προβλέπεται η 

παραλλαγή του άξονα της οδού στο πρώτο τµήµα σε µήκος 10,5 χλµ., όπου 

παρακάµπτεται ο οικισµός της Γεωργιούπολης και αποµακρύνεται η χάραξη από 

την σηµερινή παραλιακή οδό. Με την νέα λύση που έχει υποβληθεί σε 

αναγνωριστική µελέτη, η χάραξη µετατοπίζεται νοτιότερα και απελευθερώνει την 

τουριστικά αναπτυσσόµενη παραλιακή ζώνη, ώστε η νέα οδός να διαθέτει 

ασφαλέστερα και λειτουργικότερα χαρακτηριστικά, παρέχοντας ταυτόχρονα τη 

δυνατότητα για περαιτέρω ανάπτυξη στην ευρύτερη περιοχή. Στην νέα αυτή λύση 

προβλέπεται σε νέα θέση ο κόµβος σύνδεσης της Γεωργιούπολης µε τον ΒΟΑΚ. 

Η µελέτη αυτή βρίσκει σύµφωνους τους παριστάµενους µε την προϋπόθεση να 

κατασκευαστεί ο Κόµβος Γερανίου στο Βοθρό. 

• "Κόµβος Αµαρίου – Σκαλέτα". Το ΥΠΕΧΩ∆Ε έχει δώσει εντολή στο µελετητή 

να προβεί σε διαπλάτυνση του δρόµου, κάτι που δε βρίσκει σύµφωνους τους 

παράγοντες του Ρεθύµνου. Αντιπροτείνεται, ο µελετητής να κινηθεί  όσο 

νοτιότερα δύναται µέχρι τη Σκαλέτα, κάτι άλλωστε το οποίο πρότεινε και ο ίδιος.  

• "Από Σκαλέτα – Γεροπόταµο- Εξάντη", το µη  δοµηµένο περιβάλλον στην 

περιοχή αυτή επιτρέπει να γίνει ουσιαστική αναβάθµιση (διπλή λωρίδα) του 

δρόµου εφόσον καταληφθεί η ήδη απαλλοτριωθείσα έκταση.  

• "Εξάντη – Φόδελε" Το τµήµα αυτό δεν περιλαµβάνεται καθόλου στη µελέτη για 

αυτό και πρέπει να προκηρυχτεί από το ΥΠΕΧΩ∆Ε µελέτη και να γίνει 

διαπλάτυνση ή  επαναχάραξη,  όπου χρειάζεται.  
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Ερώτηση 15: 

«Ποιοι οδηγοί είναι πιο πιθανό να εµπλακούν σε ατυχήµατα σε αυτά τα επικίνδυνα σηµεία;» 

 

Μεγάλο ενδιαφέρων στο σηµείο αυτό, παρουσιάζει το παρακάτω γράφηµα 

σχετικά µε το είδος των οδηγών που εµπλέκονται σε ατυχήµατα στα επικίνδυνα σηµεία 

που αναφέρθηκαν.  

 

Η κλίµακα για αυτή την ερώτηση είναι: 

 

• Οδηγοί που γνωρίζουν την περιοχή 

• ∆ιερχόµενοι οδηγοί 

 

Πίνακας 4.15 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Οδηγοί που γνωρίζουν 

την περιοχή 
15 27 

∆ιερχόµενοι οδηγοί 41 73 

 

 

Γράφηµα 4.15: Είδος οδηγών που εµπλέκονται περισσότερο σε τροχαία ατυχήµατα, 

στα επικίνδυνα σηµεία του νοµού Ρεθύµνου 

 

Ποιοι οδηγοί είναι πιο πιθανό να εµπλακούν σε 

ατυχήµατα σε αυτά τα επικίνδυνα σηµεία; 

Οδηγοί που 

γνωρίζουν 

την περιοχή

27%

∆ιερχόµενοι 

οδηγοί

73%
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Η συντριπτική πλειοψηφία των ερωτηθέντων µε ποσοστό 73%, θεωρεί πως οι 

διερχόµενοι οδηγοί, έχουν πολύ µεγαλύτερες πιθανότητες να εµπλακούν σ’ ένα τροχαίο 

ατύχηµα σε κάποιο από τα επικίνδυνα αυτά σηµεία, καθώς δεν είναι σε θέση να 

γνωρίζουν τις αδυναµίες της οδού και να εστιάσουν αντίστοιχα την προσοχή τους. 

Παράλληλα, τουρίστες ξένων χωρών αλλά και Έλληνες, τυχαίνει να έχουν την 

πεποίθηση, ότι οδηγούν σε δρόµο που  τους παρέχει ασφάλεια κίνησης –επηρεασµένοι 

ίσως και από τα δεδοµένα των περιοχών τους- ενώ η πραγµατικότητα είναι τελείως 

διαφορετική.  

Αντίθετα, µόλις το 27% των ερωτηθέντων πιστεύει ότι πιο επικίνδυνοι για να 

εµπλακούν σε ένα τροχαίο ατύχηµα σε κάποιο από τα παραπάνω σηµεία είναι οι οδηγοί 

που γνωρίζουν την περιοχή, αλλά δεν οδηγούν µε σύνεση και προσοχή, ενώ οι 

διερχόµενοι οδηγοί λόγω µη γνώσης του οδικού δικτύου έχουν µεν τεταµένη την προσοχή 

τους και οδηγούν περισσότερο προσεκτικά αλλά δεν ξέρουν τις «παγίδες» και τις 

ιδιαιτερότητες του οδικού δικτύου. 

 

 

Ερώτηση 17.α: 

Πώς κρίνετε τη συνεργασία της τροχαίας µε άλλους φορείς του νοµού Ρεθύµνης που έχουν 

αρµοδιότητες που µπορεί να σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα; 

 

Εξετάζοντας στην ερώτηση αυτή, τη συνεργασία της τροχαίας µε άλλους φορείς 

του Νοµού Ρεθύµνου που έχουν αρµοδιότητες σχετικές µε τα τροχαία ατυχήµατα (π.χ. 

∆ηµοτική Αυτοδιοίκηση, Νοµαρχιακή Αυτοδιοίκηση, κ.α.),  τα αποτελέσµατα σύµφωνα 

µε την έρευνα είναι απογοητευτικά.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε είναι:  

 

• Κακή 

• Μέτρια 

• Καλή 

• Πολύ καλή 
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Πίνακας 4.17.α 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Κακή 12 20 

Μέτρια 33 55 

Καλή 14 23 

Πολύ καλή 1 2 

 

 

 

Γράφηµα 4.17.α : Συνεργασία τροχαίας µε άλλους φορείς 
 

Πώς κρίνετε τη συνεργασία της τροχαίας µε άλλους φορείς 

του νοµού Ρεθύµνης που έχουν αρµοδιότητες που µπορεί 

να σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα;

Κακή

20%

Μέτρια

55%

Καλή

23%

Πολύ καλή

2%

 

 

Για να είµαστε σε θέση να συζητάµε για αποτελεσµατική αντιµετώπιση της 

µάστιγας των τροχαίων ατυχηµάτων θα πρέπει να γίνει κατανοητό ότι απαιτείται η άριστη 

συνεργασία όλων των εµπλεκόµενων φορέων. ∆υστυχώς όµως, σύµφωνα µε το 

παραπάνω διάγραµµα  παρατηρούµε ότι η συνεργασία αυτή επιτυγχάνεται σε 

ικανοποιητικά επίπεδα µόνο σε ποσοστό 25% (2% Πολύ καλή- 23% Καλή), ενώ µέτρια  

την χαρακτήρισε το 55% του δείγµατος. Απογοητευµένο από την συνεργασία τροχαίας 

και εµπλεκόµενων φορέων, φαίνεται να είναι το 20% των ερωτηθέντων χαρακτηρίζοντάς 

την «κακή». 
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Ερώτηση 17.β: 

«Όταν γίνονται κάποιες προτάσεις που να αφορούν κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, 

διαγραµµίσεις, αντικατάσταση φθαρµένων πινακίδων σήµανσης, κ.α. θεωρείτε ότι 

γίνονται δεκτές;» 

 

Εµβαθύνοντας περισσότερο, και θέλοντας να προσδιορίσουµε καλύτερα το 

επίπεδο συνεργασίας των διάφορων εµπλεκόµενων φορέων µε την τροχαία, σε βασικά, 

καθηµερινά θέµατα, θέσαµε την παραπάνω ερώτηση.  

 

Πίνακας 4.17.β 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 11 20 

Όχι 45 80 

 

 

Γράφηµα 4.17.β: Συνεργασία τροχαίας µε άλλους φορείς 
  

Όταν γίνονται κάποιες προτάσεις που να αφορούν 

κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, θεωρείτε ότι γίνονται δεκτές;

Ναι

20%

Όχι

80%
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Αυτό που διαπιστώνουµε, είναι ότι δεν υπάρχει καµία διάθεση συνεργασίας σε 

βασικά καθηµερινά προβλήµατα που απαιτούν άµεση αποκατάσταση γεγονός που 

διογκώνει το ήδη επιβαρηµένο πρόβληµα των τροχαίων στον νοµό Ρεθύµνου.  Σύµφωνα 

λοιπόν, µε την γνώµη των ερωτηθέντων δεν γίνονται δεκτές οι όποιες προτάσεις από 

πλευράς τροχαίας σε ποσοστό 80%, ενώ αντίθετα δεκτές γίνονται µόνο το 20%. 

 

 

4.1.3  Οδική συµπεριφορά- Συµπεριφορά οδηγών 

 

Η Ελλάδα και οι Έλληνες είναι έτοιµοι και για τα καλύτερα αλλά και για τα 

χειρότερα. Σήµερα, οι ίδιοι Έλληνες επιδεικνύουν ταυτόχρονα και την χειρότερη και την 

καλύτερη συµπεριφορά τους ανάλογα το σύστηµα συγκοινωνιών που χρησιµοποιούν. Οι 

ίδιοι οδηγοί οδηγούν µε απαράδεκτο τρόπο (ακατάλληλη ταχύτητα, χρήση λωρίδας 

έκτακτης ανάγκης, κλπ.) στο παραµεληµένο εθνικό οδικό δίκτυο π.χ. Πάτρα – Κόρυνθος 

κλπ., (ελλιπής σήµανση, σειρά κακοτεχνιών, ανεπαρκής αστυνόµευση, κλπ.), αλλά και µε 

τον καλύτερο τρόπο στην αναβαθµισµένη Αττική Οδό (τήρηση υψηλών προδιαγραφών 

λειτουργίας, συστηµατική συντήρηση και επιτήρηση, κλπ.). Οι ίδιοι επιβάτες αποφεύγουν 

να στοιβαχτούν στα αραιά δροµολόγια των λεωφορείων της Αθήνας που βρίσκονται 

χωρίς προτεραιότητα πίσω από ένα ανεπαρκές σύστηµα κυκλοφορίας και στάθµευσης, 

αλλά ταυτόχρονα οι ίδιοι επιβάτες εκδηλώνουν τη σαφή προτίµησή τους στο καθαρό, 

γρήγορο και σωστά οργανωµένο νέο µετρό της Αθήνας (ο αριθµός των εξυπηρετούµενων 

επιβατών ξεπερνά ήδη κάθε πρόβλεψη). Οι ίδιοι οδηγοί σταθµεύουν µε τον πιο 

απαράδεκτο τρόπο στα πεζοδρόµια και τις διαβάσεις πεζών των Ελληνικών πόλεων ως 

αποτέλεσµα της πλήρους απραξίας Κυβέρνησης και Τοπικής Αυτοδιοίκησης για τη 

διαχείριση της στάθµευσης, αλλά ταυτόχρονα χρησιµοποιούν υποδειγµατικά το σωστά 

οργανωµένο σύστηµα στάσης και στάθµευσης του νέου ∆ιεθνή Αερολιµένα των Αθηνών.  

Άλλωστε η συχνή δικαιολογία για τη "Μεσογειακή" ιδιοσυγκρασία των Ελλήνων 

είναι περισσότερο µία εύκολη δικαιολογία της Πολιτείας και των πολιτών για την 

ανεπάρκεια της λειτουργίας της συγκοινωνιακής υποδοµής, παρά µία πραγµατικότητα. 

Περίτρανη απόδειξη, της υψηλής προσαρµοστικότητας των Ελλήνων αποτελεί η γρήγορη 

αποδοχή και σωστή χρήση της ελεγχόµενης στάθµευσης την περίοδο 1996-1997, καθώς 

και του νέου µετρό και της Αττικής Οδού. Οι πολλές δυνατότητες των Ελλήνων οδηγών 

φαίνονται άλλωστε και από την χωρίς αναστολές σωστή κυκλοφοριακή και 

συγκοινωνιακή συµπεριφορά τους κάθε φορά που βρίσκονται στα σωστά οργανωµένα 
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συστήµατα συγκοινωνιών της ∆υτικής Ευρώπης. Θα µπορούσε κανείς δηλαδή να πει ότι 

"µεσογειακή" ιδιοσυγκρασία δεν έχουν οι Έλληνες, αλλά τα συχνά ανοργάνωτα 

συγκοινωνιακά συστήµατα της Ελλάδας που µεταβάλλουν τη συµπεριφορά ακόµα και 

των ∆υτικοευρωπαίων πολιτών που τα χρησιµοποιούν.  

Η αποδοχή και σωστή χρήση από τους πολίτες κάθε νέου συγκοινωνιακού έργου 

και µέτρου εξαρτάται καταρχήν από τη συµµετοχή τους στη φάση του σχεδιασµού και 

της υλοποίησης των έργων. Κατά συνέπεια, µόνο µία θεσµοθετηµένη και επαρκώς 

χρηµατοδοτούµενη ουσιαστική διαδικασία συµµετοχής των πολιτών στη φάση του 

σχεδιασµού και υλοποίησης των έργων µπορεί να οδηγήσει στην απαραίτητη ορµή για 

την αποδοχή και σωστή συµπεριφορά των πολιτών που θα χρησιµοποιήσουν τη νέα 

συγκοινωνιακή υποδοµή. 

 

Ερώτηση 18.α:  

«Κατά τη γνώµη σας πόσο ευθύνονται οι οδηγοί και η συµπεριφορά τους στα τροχαία 

ατυχήµατα;» 

 

Αρχικός στόχος της έρευνας στην ενότητα αυτή, ήταν να προσδιοριστεί σύµφωνα 

µε την γνώµη του δείγµατος, σε τι βαθµό ευθύνονται οι οδηγοί και η συµπεριφορά τους, 

στην πρόκληση τροχαίων ατυχηµάτων στον νοµό Ρεθύµνου.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε για την παραπάνω ερώτηση  ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 
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Πίνακας 4.18 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 1 2 

Λίγο 6 11 

Αρκετά 19 33 

Πολύ 11 19 

Πάρα Πολύ 20 35 

 

 

 

Γράφηµα 4.18: Ευθύνη των οδηγών και της οδικής τους συµπεριφοράς στα τροχαία 

ατυχήµατα 

  

Πόσο κατά τη γνώµη σας ευθύνονται οι οδηγοί και η 

οδική συµπεριφορά τους στα τροχαία ατυχήµατα; 

Αρκετά

33%

Πολύ

19%

Πάρα πολύ

35%

Λίγο

11%

Καθόλου

2%

 

 

Αναφορικά µε τον βαθµό ευθύνης που φέρουν οι οδηγοί σε ένα τροχαίο ατύχηµα 

η άποψη της κοινής γνώµης σύµφωνα και µε το παραπάνω διάγραµµα είναι σαφής. Το 

87% του δείγµατος υποστηρίζει ότι σε πολύ µεγάλο βαθµό ευθύνονται οι οδηγοί και η 

συµπεριφορά τους στα τροχαία ατυχήµατα (35% Πάρα πολύ- 19% Πολύ- 33% Αρκετά). 

Γεγονός που εκτιµάται ως θετικό αφού οι πολίτες του Ρεθύµνου αναγνωρίζουν ότι ο 

ανθρώπινος παράγοντας είναι αρκετά σηµαντικός στη πρόληψη και καταστολή των 

ατυχηµάτων πέραν της κατάστασης και των προβληµάτων του οδικού δικτύου. Αντίθετα, 
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διαφορετική άποψη εκφράζει το 13% του δείγµατος, που θεωρεί ότι µικρή έως και 

καθόλου ευθύνη φέρουν οι οδηγοί και η συµπεριφορά τους στα τροχαία ατυχήµατα. (11% 

Λίγο- 2% Καθόλου). 

 

 

Ερώτηση 18.β: 

«Σε πιο είδος ατυχήµατος, συµβάλει αρνητικά η κακή οδική συµπεριφορά των οδηγών; 

(θανατηφόρα, σοβαροί τραυµατισµοί, υλικές ζηµιές);» 

 

Το δεύτερο σκέλος της ερώτησης, σκοπό έχει να προσδιορίσει σε πιο είδος 

ατυχήµατος (θανατηφόρα, σοβαροί τραυµατισµοί, υλικές ζηµιές), συµβάλει περισσότερο 

αρνητικά, η κακή οδική συµπεριφορά των οδηγών.  

 

Πίνακας 4.18.β 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

θανατηφόρα 32 56 

σοβαροί τραυµατισµοί 12 23 

υλικές ζηµιές 11 21 

 

 

Γράφηµα 4.18.β: Είδος ατυχήµατος και κακή οδική συµπεριφορά 

  

Σε πιο είδος ατυχήµατος, συµβάλει αρνητικά η κακή 

οδική συµπεριφορά των οδηγών;

Θανατηφόρα

56%
Σοβαροί 

τραυµατισµοί

23%

Υλικές Ζηµιές

21%
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Σύµφωνα µε τις απαντήσεις του δείγµατός, που καταγράφονται µε την µορφή 

ποσοστών στο παραπάνω διάγραµµα, παρατηρούµε ότι η κακή οδική συµπεριφορά, 

συµβάλει αρνητικά -µε ποσοστό 56% - στην πρόκληση θανατηφόρων ατυχηµάτων. 

Ακολουθούν, µε ποσοστά 23% και 21% αντίστοιχα, τα τροχαία ατυχήµατα µε σοβαρούς 

τραυµατισµούς και τα ατυχήµατα µε µόνο υλικές ζηµιές. 

Από τα παραπάνω είµαστε σε θέση να διαπιστώσουµε ότι η σωστή οδική 

συµπεριφορά, παράγοντας ελέγξιµος από τον καθέναν µας, µπορεί να οδηγήσει στην 

αποτελεσµατική µείωση των ατυχηµάτων γενικότερα και να µειώσει σηµαντικά τα 

θύµατα των τροχαίων. 

 

Ερώτηση 19: 

«Ποιους θεωρείτε ως τους κύριους παράγοντες που σχετίζονται µε τη συµπεριφορά των 

οδηγών και προκαλούν ατυχήµατα;» 

 

Επόµενο στάδιο της έρευνάς µας, ήταν να προσδιορίσουµε τις βασικότερες αιτίες 

πρόκλησης τροχαίων ατυχηµάτων που σχετίζονται µε την οδική συµπεριφορά των 

οδηγών και να τις κατατάξουµε σύµφωνα µε τις απαντήσεις του δείγµατος. 

Στην ερώτηση αυτή οι ερωτηθέντες είχαν την δυνατότητα να επιλέξουν 

περισσότερες από µία αιτίες έως και όλες, αλλά και να συµπληρώσουν την λίστα µε 

παράγοντες που δεν συµπεριλαµβάνονται. 

 

Η κλίµακα σχετικά µε τις αιτίες που προκαλούν ατυχήµατα ήταν: 

 

• Υπερβολική Ταχύτητα 

• Κατανάλωση Αλκοόλ 

• Επικίνδυνοι Ελιγµοί 

• Μη-χρήση συστηµάτων ασφαλείας 

• Άλλο 

• Όλα τα παραπάνω 
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Πίνακας 4.19 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Υπερβολική Ταχύτητα 34 41 

Κατανάλωση Αλκοόλ 28 34 

Επικίνδυνοι Ελιγµοί 6 7 

Μη-χρήση συστηµάτων 

ασφαλείας 
3 4 

Άλλο 4 5 

Όλα τα παραπάνω 7 9 

 

 

Γράφηµα 4.19: Παράγοντες, σχετική µε την οδική συµπεριφορά των οδηγών, που 
προκαλούν τροχαία ατυχήµατα 

 

Ποιους θεωρείτε ως τους κύριους παράγοντες που 

σχετίζονται µε τη συµπεριφορά των οδηγών και προκαλούν 

ατυχήµατα; 

Υπερβολική 

ταχύτητα

41%
Επικίνδυνοι 

ελιγµοί

7%

Μη-χρήση 

συστηµάτων 

ασφαλείας

4%

Άλλο…

5%

Όλα τα 

παραπάνω

9%

Κατανάλωση 

αλκοόλ

34%

 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία του πίνακα η υπερβολική ταχύτητα µε ποσοστό 41% και 

η κατανάλωση αλκοόλ µε ποσοστό 34%, αποτελούν τις πρώτες αιτίες πρόκλησης 

ατυχηµάτων, ενώ ακολουθούν οι επικίνδυνοι ελιγµοί µε 7% και η µη χρήση συστηµάτων 

ασφαλείας µε 4%. Μικρό µερίδιο της τάξης του 5% διαπιστώνεται ότι έχουν τα λοιπά 
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αίτια που δεν ανήκουν στις παραπάνω ονοµατοποιηµένες κατηγορίες, ενώ τέλος, το 9% 

του δείγµατος έχει επιλέξει  «όλα τα παραπάνω».  

 

 

4.1.3.1  Χρήση συστηµάτων ασφαλείας: 

 

Η ζώνη ασφαλείας και το προστατευτικό κράνος δεν προλαµβάνουν τα 

ατυχήµατα. Η προσφορά τους είναι στη µείωση των συνεπειών ως προς τις σωµατικές 

βλάβες κατά τη σύγκρουση. Κράνος θα πρέπει να φοράει υποχρεωτικά και ο οδηγός αλλά 

και ο συνεπιβάτης του δικύκλου γιατί τις περισσότερες φορές αυτός υφίσταται τις 

συνέπειες του ατυχήµατος. Θα πρέπει επίσης να γίνεται έλεγχος και για την ποιότητα του 

κράνους γιατί πολλοί φορούν κατασκευές µε µοναδικό σκοπό να µην πάρουν κλήση από 

τον τροχονόµο και όχι για την αυτοπροστασία τους. Τα χρησιµοποιούµενα κράνη θα 

πρέπει να είναι διεθνών προδιαγραφών προκειµένου να παρέχουν ασφάλεια στο χρήστη 

τους.  

Τη ζώνη ασφαλείας θα πρέπει υποχρεωτικά να τη χρησιµοποιούν και οι επιβάτες 

των πίσω καθισµάτων γιατί υπάρχει η νοοτροπία ότι αυτοί δεν κινδυνεύουν σε περίπτωση 

ατυχήµατος. Ταυτόχρονα για τα βρέφη και τα νήπια θα πρέπει να υπάρχει το ειδικό 

κάθισµα στο πίσω µέρος του αυτοκινήτου. 

 

Ερώτηση 20: 

«Πόσο πρόθυµοι είναι οι οδηγοί και  πόσο συχνά χρησιµοποιούν συστήµατα ασφαλείας 

στην οδήγηση (κράνος, ζώνη, παιδικό κάθισµα);» 

 

Επιδιώκοντας µέσα από την έρευνα να εξακριβώσουµε τι ισχύει µε την χρήση 

συστηµάτων ασφαλείας στο νοµό Ρεθύµνου, ρωτήσαµε το δείγµα να µας πει πόσο  

πρόθυµοι είναι οι οδηγοί και  πόσο συχνά χρησιµοποιούν συστήµατα ασφαλείας στην 

οδήγηση (κράνος, ζώνη, παιδικό κάθισµα).  
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Πίνακας 4.20 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 9 16 

Λίγο 22 38 

Αρκετά 17 29 

Πολύ 6 10 

Πάρα Πολύ 4 7 

 

 

 

Γράφηµα 4.20: 

 

Πόσο πρόθυµοι είναι οι οδηγοί και  πόσο συχνά 

χρησιµοποιούν συστήµατα ασφαλείας στην οδήγηση;

Καθόλου

16%

Λίγο

38%

Αρκετά

29%

Πολύ

10%

Πάρα πολύ

7%

 

Μικρό, όπως βλέπουµε από το παραπάνω γράφηµα, είναι το ποσοστό  των 

οδηγών που χρησιµοποιεί συχνά συστήµατα ασφαλείας, αφού αυτό ανέρχεται µόλις στο 

17% (7% Πάρα πολύ – 10% Πολύ). Μεγαλύτερο, της τάξης του 67% είναι το ποσοστό 

των οδηγών που περιστασιακά φορούν ζώνη ή κράνος ή χρησιµοποιούν το παιδικό 

κάθισµα για την µεταφορά των παιδιών τους (29% Αρκετά – 38% Λίγο), ενώ το δείγµα 

θεωρεί ότι το 16% των οδηγών είναι εντελώς αρνητικό στην χρήση συστηµάτων 

ασφαλείας. 
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Ερώτηση 40α: 

«Εσείς προσωπικά φοράτε ζώνη ασφαλείας, κράνος όταν οδηγείτε;» 

 

Ερώτηση 40β: 

«Χρησιµοποιείτε παιδικό κάθισµα;» 

 

Σε ερώτηση όµως που έγινε στην συνέχεια στους ίδιους οδηγούς, για το αν 

κάνουν ή όχι χρήση των συστηµάτων ασφαλείας κατά την οδήγηση, θετικά είναι τα 

αποτελέσµατα που ακολουθούν.  

 

Πίνακας 4.40.α 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 49 87 

Όχι 7 13 

 

 

Γράφηµα 4.40.α: 

  

Εσείς προσωπικά φοράτε ζώνη ασφαλείας ή  κράνος 

όταν οδηγείτε;

Ναι 

87%

Όχι

13%
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Πίνακας 4.40.β 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 29 59 

Όχι 20 41 

 

 

Γράφηµα 4.40.β: 

 

Χρησιµοποιείτε παιδικό κάθισµα;

Ναι 

59%

Όχι

41%

 

 

Πολύ θετικά θα µπορούσαµε να σχολιάσουµε τα παραπάνω αποτελέσµατα, αφού 

παρατηρούµε ότι το 87% των οδηγών του δείγµατος, φοράει ζώνη ασφαλείας ή κράνος.  

Κι ενώ λοιπόν, διαπιστώνουµε ότι η ζώνη ασφαλείας και το κράνος έγινε συνείδηση στην 

πλειοψηφία των οδηγών, δεν µπορούµε να πούµε το ίδιο και για την χρήση παιδικών 

καθισµάτων, αφού λίγο λιγότεροι από τους µισούς (41%) δεν το χρησιµοποιούν καθόλου. 

 

Ερώτηση 21: 

«Όταν γίνονται σχετικές συστάσεις από τους τροχονόµους πώς αντιδρούν οι οδηγοί; 

Συµµορφώνονται ή όχι και µε ποιες δικαιολογίες;» 

 

Σε προσπάθεια συνέτισης των οδηγών, που δεν χρησιµοποιούν συστήµατα 

ασφαλείας, καταφεύγουν συχνά και τα όργανα της τροχαίας. Στη σχετική ερώτηση, για το 



 72 

πόσο και αν συµµορφώνονται οι οδηγοί στην χρήση των συστηµάτων ασφαλείας, κατόπιν 

σχετικών συστάσεων από πλευράς τροχαίας, µας απάντησαν τα παρακάτω: 

Θετικά, «αλλά µόνο για λίγο, προσωρινά»,- συµβάλουν οι σχετικές συστάσεις που 

γίνονται. Η έλλειψη, επαρκούς κυκλοφορικής παιδείας και εκπαίδευσης στις διατάξεις 

του κώδικα οδικής κυκλοφορίας έχει ως συνέπεια η µόνη λύση  για την χρήση των 

συστηµάτων ασφαλείας να είναι τα υψηλά πρόστιµα αφού σύµφωνα µε τις απαντήσεις 

του δείγµατος αυτός είναι µόνος τρόπος για να συνετιστούν οι οδηγοί και να φορούν 

ζώνη, κράνος αλλά και να κάνουν χρήση του παιδικού καθίσµατος. 

 

4.1.3.2 Τα διάφορα προφίλ των οδηγών- Εκπαίδευση υποψηφίων οδηγών 

 

Ένας από τους στόχους της έρευνας, ήταν να σκιαγραφήσουµε –µε τις παραπάνω 

σχετικές ερωτήσεις του ερωτηµατολογίου- το προφίλ των οδηγών που δηµιουργούν 

ιδιαίτερα προβλήµατα στον δρόµο και κατά συνέπεια προκαλούν περισσότερα 

ατυχήµατα, αλλά και το προφίλ εκείνων των οδηγών που τείνουν να εµπλέκονται σε όσο 

το δυνατόν λιγότερα ατυχήµατα. 

 

Ερώτηση 22: 

«Θεωρείτε ότι υπάρχουν κάποιες κατηγορίες οδηγών που δηµιουργούν ιδιαίτερα προβλήµατα 

και κατά συνέπεια εµπλέκονται σε περισσότερα ατυχήµατα;  Ποια είναι τα χαρακτηριστικά 

αυτών των οµάδων οδηγών;» 

 

Από την συγκριτική ανάλυση των στοιχείων, προκύπτει ότι οι εµπλεκόµενοι 

οδηγοί στα σοβαρά τροχαία ατυχήµατα είναι άνδρες ηλικίας 17-25 ετών, νέοι άνθρωποι 

που δεν εκτιµούν σωστά τον κίνδυνο. Ίσως η ζωντάνια τους, ο νεανικός τους 

ενθουσιασµός, η αυτοπεποίθησή τους, η νοοτροπία του νεοέλληνα, το περιβόητο 

«µεσογειακό ταµπεραµέντο», η απροθυµία συµµόρφωσης να µην τους αφήνουν να 

αντιληφθούν τους τεράστιους κινδύνους, στους οποίους εκτίθενται κυκλοφορώντας στους 

δρόµους. Σε µικρότερης σηµασίας- ελαφρά  τροχαία ατυχήµατα, εµπλέκονται από την 

άλλη πλευρά, οι ηλικιωµένοι οδηγοί (άντρες-γυναίκες), καθώς καλούνται να 

αντιµετωπίσουν µία σειρά προβληµάτων υγείας λόγω της ηλικίας τους όπως: αργά 

αντανακλαστικά, µειωµένη αυτοσυγκέντρωση και µειωµένη κινητικότητα. Όλα τα 

παραπάνω στοιχεία θα πρέπει να είναι πλήρως ανεπτυγµένα κατά την διάρκεια της 

οδήγησης γεγονός που δεν υφίσταται πάντα στην περίπτωση των ηλικιωµένων οδηγών.   
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Ένα άλλο βασικό χαρακτηριστικό των οδηγών που έχουν την τάση να 

εµπλέκονται σε τροχαία ατυχήµατα σχετίζεται µε οικονοµικό τους προφίλ. Πιο 

συγκεκριµένα άτοµα µε οικονοµική ευχέρεια οδηγούν µε τρόπο εγωιστικό και επικίνδυνο 

αφού στόχο έχουν να προκαλέσουν την προσοχή. 

 

Ερώτηση 23: 

«Έχετε εντοπίσει οµάδες, κατηγορίες οδηγών που τείνουν να εµπλέκουν σε λιγότερα 

ατυχήµατα; Ποια είναι τα χαρακτηριστικά αυτών των οµάδων;» 

 

Αντίθετα, σκιαγραφώντας το προφίλ των οδηγών που τείνουν να εµπλέκονται σε 

λιγότερα ατυχήµατα, διαπιστώνουµε ότι είναι άτοµα  ηλικίας 28-50 ετών, που οδηγούν µε 

µεγαλύτερη σύνεση και προσοχή. Εξετάζοντας στην συνέχεια την οικονοµική τους τάξη, 

διαπιστώνουµε ότι προέρχονται κυρίως από τα µεσαία οικονοµικά στρώµατα, ενώ ένα 

επιπλέον χαρακτηριστικό των ατόµων αυτών έχει να κάνει µε το υψηλό µορφωτικό τους 

επίπεδο.  

 

 

Ερώτηση 24.α: 

«Πώς κρίνετε γενικά το επίπεδο ικανότητας των οδηγών;» 

 

 Εξετάζοντας ευρύτερα το προφίλ του οδηγού σε επίπεδο ικανότητας οδήγησης θέσαµε 

την παρακάτω κλίµακα αξιολόγησης: 

 

• Κακή 

• Μέτρια 

• Καλή 

• Πολύ Καλή 
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Πίνακας 4.24.α 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Κακή 7 12 

Μέτρια 41 71 

Καλή 8 14 

Πολύ Καλή 2 3 

 

 

Γράφηµα 4.2.4.α: Επίπεδο ικανότητας οδηγών 
  

Πώς κρίνετε γενικά το επίπεδο ικανότητας των οδηγών; 

Κακή

12%

Μέτρια

71%

Καλή

14%

Πολύ καλή

3%

 

 

 

Αναφορικά, λοιπόν µε το επίπεδο ικανότητας των οδηγών, η άποψη που 

σχηµατίζεται από την ανάλυση των απαντήσεων, τους κατατάσσει σε µέτρια επίπεδα σε 

ποσοστό 71%. Ως «κακούς οδηγούς» θα χαρακτήριζε, το 12% του δείγµατος, τους 

οδηγούς που κυκλοφορούν στους δρόµους του Ρεθύµνου, ενώ µόνο το  17% πιστεύει ότι 

η οδηγική συµπεριφορά των Ρεθυµιωτών οδηγών κρίνεται από καλή έως και πολύ καλή 

(14% Καλή- 3% Πολύ Καλή). 
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Κύρια αιτία και πηγή του µέτριου επιπέδου ικανότητας των οδηγών, όπως 

προκύπτει από την παρακάτω ανάλυση είναι η ανεπαρκής εκπαίδευση που παρέχεται 

στους υποψήφιους οδηγούς κατά την διάρκεια απόκτησης του διπλώµατος οδήγησης.  

Εµβαθύνοντας λίγο περισσότερο στο θέµα της εκπαίδευσης των Ελλήνων οδηγών, 

και λαµβάνοντας υπόψη πως  η διεθνής εµπειρία των τελευταίων ετών καταδεικνύει µε 

τον καλύτερο τρόπο ότι η άσκηση συγκροτηµένης και ορθολογικής πολιτικής για την 

πρόληψη των οδικών ατυχηµάτων, η οποία υποστηρίζεται από την απαραίτητη και 

διαρκή έρευνα και την εφαρµογή συγκροτηµένων και συνεκτικών πρακτικών, αποτελεί 

τον καλύτερο τρόπο για την αντιµετώπιση του µεγάλου κοινωνικού ζητήµατος, όπως 

είναι η ασφάλεια στις µεταφορές και συγκεκριµένα στις οδικές µεταφορές, µε 

ανυπολόγιστες επιπτώσεις στην οικονοµική και κοινωνική ζωή του τόπου.  

Έτσι, καθίσταται φανερό ότι όλη η προσπάθεια, πλέον, συγκεντρώνεται, από 

πλευράς αρµοδίων φορέων, στις εξής κατευθύνσεις:  

 

• βελτίωση της διαδικασίας εκπαίδευσης των υποψηφίων οδηγών µε ιδιαίτερη 

έµφαση στην ευαισθητοποίηση σε ζητήµατα οδικής ασφάλειας,  

• συνεχής κατάρτιση οδηγών µε έµφαση και πάλι σε ζητήµατα οδικής ασφάλειας,  

• ευαισθητοποίηση των λοιπών χρηστών των οδών σχετικά µε ασφαλέστερους 

τρόπους συνύπαρξης µε το σύνολο των, επί της οδού, µεταφορικών µέσων,  

• βελτίωση των συστηµάτων πληροφόρησης των οδηγών σχετικά µε τις εκάστοτε 

κυκλοφοριακές συνθήκες και τα έκτακτα περιστατικά που εν δυνάµει αποτελούν 

σηµεία µε αυξηµένη επικινδυνότητα,  

• υποβοήθηση της οδηγικής ικανότητας και συµπεριφοράς του οδηγού µε τη 

βοήθεια της ηλεκτρονικής τεχνολογίας. 

 

 

Ερώτηση 24.β: 

«Η εκπαίδευση που παίρνουν οι υποψήφιοι οδηγοί είναι αρκετή;» 

 

Έχοντας ως αρχή τις παραπάνω κατευθύνσεις, ζητήσαµε από τους οδηγούς του 

δείγµατος να αξιολογήσουν, αν κρίνουν επαρκή ή όχι την εκπαίδευση που λαµβάνουν, 

κατά την διάρκεια απόκτησης του διπλώµατος. 
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Πίνακας 4.24.β 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 20 65 

Όχι 37 35 

 

 

 

Γράφηµα 4.24.β: Επάρκεια εκπαίδευσης υποψηφίων οδηγών 
 

Η εκπαίδευση που παίρνουν είναι αρκετή; 

Ναι

35%

Όχι

65%

 

 

Από ανάλυση των απαντήσεων, προκύπτει ότι το 65% θεωρεί ανεπαρκή την 

παρεχόµενη εκπαίδευση, ενώ ικανοποιηµένο δείχνει να είναι το 35% του δείγµατος. 

Προσαρµόζοντας λοιπόν, το υπάρχον σύστηµα εκπαίδευσης υποψηφίων οδηγών 

στις παραπάνω αρχές ίσως να µπορούσαµε να συζητάµε για ένα ολοκληρωµένο σύστηµα 

εκπαίδευσης που θα παρείχε όλα τα απαραίτητα εχέγγυα αλλά και γνώσεις για να 

µπορούν να κυκλοφορούν οι Έλληνες οδηγοί στους δρόµους, αν µίτοι άλλο, µε µια 

κυκλοφοριακή παιδεία και αγωγή, που θα έσωζε πολλές ζωές.  
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Ερώτηση 25: 

«Υπάρχουν οδηγοί χωρίς διπλώµατα; Τι χαρακτηριστικά έχουν συνήθως οι οδηγοί που δεν 

έχουν διπλώµατα;  Η έλλειψη διπλώµατος κατά τη γνώµη σας επηρεάζει την πιθανότητα 

εµπλοκής σε ατυχήµατα ή µήπως είναι πιο σηµαντικοί άλλοι παράγοντες;» 

 

Κι ενώ παραθέτουµε στοιχεία για οδηγούς που δεν έχουν επαρκή εκπαίδευση, 

λόγο του εκπαιδευτικού οδηγικού συστήµατος  της χώρα µας, συχνό είναι το φαινόµενο 

σύµφωνα µε τους κατοίκους του Ρεθύµνου, να έρχονται αντιµέτωποι µε οδηγούς που δεν 

έχουν λάβει κανένα είδος εκπαίδευσης και δεν είναι κάτοχοι διπλώµατος οδήγησης. Αυτή 

η κατηγορία οδηγών, σύµφωνα µε τους κατοίκους, θεωρείται άκρως επικίνδυνη στο να 

εµπλακεί σε τροχαία ατυχήµατα, λόγω της παντελούς έλλειψης γνώσης σε θεωρητικό 

επίπεδο του κώδικα οδικής κυκλοφορίας, όσο και της έλλειψης εµπειρίας σε πρακτικό 

επίπεδο. Παράλληλα, ιδιαίτερα βασικό είναι πως άτοµα που δεν κατέχουν δίπλωµα 

οδήγησης, δεν έχουν την κατάλληλη ψυχολογία να µπουν στην διαδικασία τήρησης των 

κανόνων που ισχύουν στους δρόµους. 

Κύρια χαρακτηριστικά των ατόµων αυτών είναι το νεαρό της ηλικίας τους, αφού 

τις περισσότερες φορές πρόκειται για άτοµα εφηβικής ηλικίας, που σε καµία περίπτωση 

δεν αντιλαµβάνονται το µέγεθος του κινδύνου που διατρέχουν οι ίδιοι αλλά και οι 

συµπολίτες τους, λόγω της παντελούς έλλειψης κυκλοφοριακής αγωγής. 

Προσδιορίζοντας από τις απαντήσεις µου µας έδωσαν οι ερωτηθέντες, λίγο 

καλύτερα το προφίλ αυτής της κατηγορίας οδηγών, παρατηρούµε ότι πρόκειται κυρίως 

για άτοµα από τις ορεινές περιοχές του Ρεθύµνου. 

 

 

4.1.3.3  Προγράµµατα ενηµέρωσης πολιτών: 

 

Σε χώρες του εξωτερικού µε ικανοποιητικό επίπεδο οδικής ασφάλειας, 

παρατηρείται έντονη δραστηριοποίηση στη λήψη µέτρων και δράσεων που επιδιώκουν 

την αντιµετώπιση του φαινοµένου της οδικής ανασφάλειας. Μέτρα και δράσεις έχουν 

ξεκινήσει από τη δεκαετία του 1970 και του 1980 σε αρκετές χώρες (π.χ. Μεγάλη 

Βρετανία, Γαλλία, Σουηδία), µε τη συγκρότηση και εφαρµογή προγραµµάτων µεγάλης 

κλίµακας, µε κοινό χαρακτηριστικό το ενιαίο και ολοκληρωµένο πλαίσιο δράσης και το 

συντονισµό των φορέων που εµπλέκονται µε ζητήµατα οδικής ασφάλειας (Κανελλαΐδης, 

2001). 
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Η κυρίαρχη αντίληψη που υπάρχει σε όλα αυτά τα προγράµµατα είναι η 

διασφάλιση της συνεργασίας και της συµµετοχής των πολιτών στην προσπάθεια 

καταστολής της οδικής ανασφάλειας. Το µέσο δε, µε το οποίο αυτό επιτυγχάνεται, είναι η 

ενηµέρωσή τους, που επιτελείται, κύρια, µέσω εκτεταµένων εκστρατειών ενηµέρωσης 

και ευαισθητοποίησης που καταρτίζονται και υλοποιούνται, στις περισσότερες των 

περιπτώσεων, από κρατικούς φορείς, αρµόδιους για την οδική ασφάλεια, σε συνεργασία 

µε φορείς που δύνανται να συνεισφέρουν στην προώθηση και προβολή της εκστρατείας. 

Οι εκστρατείες ενηµέρωσης, που διεξάγονται από κρατικούς φορείς και παρουσιάζουν 

µεγάλη έκταση και χρονική διάρκεια, περιλαµβάνουν ευρύ φάσµα θεµατικών ενοτήτων, 

που υπάγονται σε ένα ενιαίο πλαίσιο αρχών και κατευθύνσεων (Χαραµής, 2004). Η 

διάρκειά τους ποικίλει αλλά σηµειώνεται ότι επιτυχηµένες και αποτελεσµατικές 

εκστρατείες ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης διαρκούν µεγάλα χρονικά διαστήµατα 5 

µε 10 έτη, (Road Safety Campaign THINK U.K.). 

Σε εκστρατείες ενηµέρωσης που έχουν διεξαχθεί σε χώρες του εξωτερικού, 

Μεγάλη Βρετανία (Road Safety Campaign THINK), Αυστραλία (Queensland Transport 

& Maritime Safety), Νέα Ζηλανδία (Land Transport Safety Authority of New Zealand), 

Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής (National Highway Traffic Safety Administration), Βέλγιο 

(Institut Belge pour la Securite Routiere) κυριαρχεί ένας κεντρικός στόχος, που καθορίζει 

τα µηνύµατα και τις πληροφορίες που επιδιώκεται να διαδοθούν. Επίσης προσδιορίζονται 

τα µέσα επικοινωνίας που χρησιµοποιούνται, οι οµάδες του πληθυσµού που γίνονται 

δέκτες των µηνυµάτων, η χρονική περίοδος και η συχνότητα της ενηµέρωσης, καθώς και 

η αισθητική που θα υιοθετηθεί. Η επιλογή των παραπάνω παραµέτρων αποτελεί βασικό 

στοιχείο για την επιτυχία µίας εκστρατείας, δεδοµένου ότι η βαθµός αποδοχής των 

µηνυµάτων, σχετίζεται κύρια µε τον τρόπο που αυτά φτάνουν στο κοινό (Χαραµής, 

2004). 

 

Στην Ελλάδα έχουν διεξαχθεί εκστρατείες ενηµέρωσης, που παρουσιάζουν έναν 

αποσπασµατικό χαρακτήρα, µε την έννοια της υλοποίησης από ένα µεµονωµένο φορέα 

και µε εύρος, χρονικό και πληθυσµιακό, αρκετά περιορισµένο. Χαρακτηριστικά 

παραδείγµατα είναι οι εκστρατείες ενηµέρωσης σε συγκεκριµένες χρονικές περιόδους 

όπως Χριστούγεννα, Πάσχα, καλοκαίρι κλπ. όπου αναµένονται αυξηµένα µεγέθη 

κυκλοφορίας, µε σκοπό την προειδοποίηση των οδηγών για προσεκτική και συνετή 

συµπεριφορά στο οδικό δίκτυο. Οι εκστρατείες αυτές συνοδεύονται από αυξηµένη 

αστυνόµευση και χωρίς να αµφισβητείται η χρησιµότητα και η ανάγκη τέτοιων δράσεων, 
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στην πλειοψηφία των περιπτώσεων, λειτουργούν αρνητικά στο κοινό, λόγω του 

πρόσκαιρου και αποσπασµατικού χαρακτήρα τους. 

 

 

Ερώτηση 26: 

«Ξέρετε να γίνονται προγράµµατα ενηµέρωσης πολιτών για τα τροχαία ατυχήµατα και 

την οδική ασφάλεια γενικότερα;» 

 

Στα πλαίσια της έρευνας που πραγµατοποιήθηκε στο νοµό του Ρεθύµνου και 

σύµφωνα µε τις απαντήσεις που µας έδωσαν οι οδηγοί στη σχετική ερώτηση, 

διαπιστώνουµε ότι τα προγράµµατα ενηµέρωσης πολιτών για τα τροχαία ατυχήµατα και 

την οδική ασφάλεια γενικότερα, κινούνται σε πολύ ικανοποιητικά επίπεδα αφού 

αξιόλογες προσπάθειες υλοποιούνται από διάφορους φορείς και σωµατεία, σχετικά µε την 

ενηµέρωση των πολιτών για τα τροχαία ατυχήµατα. 

 

Ερώτηση 27: 

«Τι χαρακτηριστικά έχουν αυτά τα προγράµµατα; Πώς και πού γίνονται, σε ποιους 

απευθύνονται;» 

 

Σειρά από εκδηλώσεις, ηµερίδες, παρουσιάσεις, διαλέξεις και εκθέσεις λαµβάνουν 

χώρα καθ’ όλη την διάρκεια του έτους, µε σκοπό µαθητές σε σχολεία, αλλά και άτοµα 

µεγαλύτερης ηλικίας, να ενηµερωθούν και κυρίως να ευαισθητοποιηθούν ως προς το 

πρόβληµα των τροχαίων ατυχηµάτων. 

 

Ερώτηση 28: 

«Νοµίζετε ότι τέτοια προγράµµατα φέρνουν θετικά αποτελέσµατα;  Ποιες οµάδες 

ηλικιών είναι πιθανότερο να επηρεαστούν θετικά; Τι άλλο θα µπορούσε να γίνει προς 

την κατεύθυνση της ενηµέρωσης των οδηγών για την οδική ασφάλεια;» 

 

Θετικά ωστόσο, αντιµετωπίζουν οι πολίτες του Ρεθύµνου, τέτοιου είδους 

προγράµµατα, µιας και αντιλαµβάνονται τη σπουδαιότητα τους και τα θετικά 

αποτελέσµατα που γίνονται περισσότερο εµφανή σε µαθητές, αφού µπορούν από µικρή 

ηλικία να διαµορφώσουν σωστή κυκλοφοριακή αγωγή. Καθοριστικής σηµασίας και για 

τα µεγαλύτερα σε ηλικία άτοµα, αποτελούν αυτά τα προγράµµατα, µιας και η ενηµέρωση, 
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η επαγρύπνηση, η συνέτιση αλλά και η πρόκληση τρόµου και «σοκ» αποτελούν µεθόδους 

των προγραµµάτων αυτών που επηρεάζουν θετικά  τους οδηγούς. Προς την κατεύθυνση, 

διεύρυνσης της ενηµέρωσης στο θέµα των τροχαίων ατυχηµάτων, προσβλέπουν οι 

περισσότεροι οδηγοί µέσω της ένταξης του µαθήµατος της κυκλοφορικής αγωγής σ’ όλα 

τα επίπεδα εκπαίδευσης (∆ηµοτικό, Γυµνάσιο, Λύκειο), αλλά και της χρήσης του µέσου 

της τηλεόρασης µε ενηµερωτικές τηλεοπτικές εκποµπές και spot, µιας και στις µέρες µας 

αποτελεί τον νέο τρόπο επικοινωνίας των ανθρώπων και έχει την δύναµη να επηρεάζει 

µαζικά τα πλήθη. 

 

 

4.1.3.4 Ο θεσµός των σχολικών τροχονόµων: 

 

 

Με την έναρξη της σχολικής χρονιάς το 1997 είχαµε την πρώτη εµφάνιση των 

Σχολικών Τροχονόµων. Οι τροχονόµοι αυτοί, προήρχοντο από τον σύλλογο "Το 

χαµόγελο του παιδιού". Ακολούθησαν εγκύκλιοι του Υπουργείου Εθνικής Παιδείας και 

Θρησκευµάτων, προς τα σχολεία και έγιναν συναντήσεις των ∆ιευθυντών των σχολείων, 

για το θέµα αυτό µε αξιωµατικούς της Τροχαίας. Έγιναν προσπάθειες και από ορισµένους 

∆ήµους όπου συγκέντρωσαν εθελοντές. Συµπερασµατικά όµως το ενδιαφέρον των 

σχολείων, των γονέων και κηδεµόνων και των ∆ήµων δεν ήταν καθόλου ενθαρρυντικό 

από πλευράς αποστολής ατόµων για εκπαίδευση. Ο θεσµός του Σχολικού Τροχονόµου 

εφαρµόσθηκε συνολικά σε 128 σχολεία σε όλη την Ελλάδα. 

Η αύξηση της κυκλοφορίας των οχηµάτων και τα συχνά τροχαία ατυχήµατα 

µαθητών µερικές φορές µπροστά σε σχολεία, ανάγκασε τον νοµοθέτη να προβλέψει τον 

Σχολικό Τροχονόµο. Οι εθελοντές Σχολικοί Τροχονόµοι ρυθµίζουν την κυκλοφορία σε 

προκαθορισµένα σηµεία, πλην διασταυρώσεων, τα οποία διαµορφώνονται κατάλληλα µε 

οριζόντια και κάθετη σήµανση. 

Για την αποφυγή πρόκλησης κυκλοφοριακών προβληµάτων, οι Σχολικοί 

Τροχονόµοι συγκεντρώνουν τους µαθητές στο πεζοδρόµιο και τους περνούν στο απέναντι 

πεζοδρόµιο πάντα σε διάβαση πεζών σε µικρές οµάδες. 

Οι ώρες εκτέλεσης των καθηκόντων των σχολικών τροχονόµων πρέπει να 

περιορίζονται στον απολύτως απαραίτητο χρόνο για την άνετη και ασφαλή προσέλευση 

και αποχώρηση των µαθητών. Την εποπτεία του έργου των Σχολικών Τροχονόµων και 

της εν γένει συµπεριφοράς τους έχουν οι διευθυντές των οικείων Σχολείων. 
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Η εκπαίδευση γίνεται κατά οµάδες 5 - 6 ατόµων στα Τµήµατα Τροχαίας. 

Περιλαµβάνει δύο στάδια: το θεωρητικό και το πρακτικό. Στο πρώτο στάδιο δίδονται 

θεωρητικές κατευθύνσεις, που αφορούν την παράσταση και εµφάνιση, την ψυχολογία του 

οδηγού και το σταµάτηµα του αυτοκινήτου. Επίσης, τη χρήση της πινακίδας STOP και τα 

τροχονοµικά σήµατα. Το δεύτερο στάδιο της πρακτικής, γίνεται σε σχολεία, όπου 

υπάρχουν διαγραµµίσεις πεζών και εφαρµόζεται η θεωρία µε την επίβλεψη και νουθεσία 

έµπειρου αξιωµατικού ή υπαξιωµατικού της τροχαίας.  

 

Ερώτηση 29: 

«Λειτουργεί στο νοµό Ρεθύµνου ο θεσµός του σχολικού τροχονόµου,; Πώς αξιολογείτε 

το θεσµό αυτό και τα αποτελέσµατά του;» 

 

Σε ερώτηση που έγινε για τον θεσµό του σχολικού τροχονόµου και την λειτουργία 

του στον νοµό Ρεθύµνου πολύ ικανοποιηµένοι δηλώνουν οι πολίτες σύµφωνα µε τις 

απαντήσεις που συγκεντρώσαµε. Συγκεκριµένα, σχεδόν όλοι, δηλώνουν ικανοποιηµένοι 

από την λειτουργία του εν λόγω θεσµού, εξαίροντας το έργο τους, σχετικά µε την 

προστασία και ασφάλεια των µαθητών δηµοτικού, που µετακινούνται από και προς το 

σχολείο. Αξίζει να σηµειωθεί ότι στην πόλη του Ρεθύµνου ο θεσµός του σχολικού 

τροχονόµου λειτουργεί σχεδόν σε όλα τα δηµοτικά σχολεία εκατέρωθεν των οποίων 

υπάρχουν δρόµοι. 

 

 

4.1.3.5  Συντήρηση οχήµατος: 

 

Ανά τακτά χρονικά διαστήµατα, είναι αναγκαίο να γίνονται κάποιοι έλεγχοι από 

τον οδηγό του οχήµατος, για την ασφάλεια και τη σωστή λειτουργία του. Οι έλεγχοι, 

αποτελούν απλές διαδικασίες, οι οποίες είναι εύκολα πραγµατοποιήσιµες από 

οποιονδήποτε χρήστη του οχήµατος. Κάποια βασικά στοιχεία που πρέπει να προσέχουν οι 

οδηγοί είναι τα ακόλουθα: 

 

• Έλεγχος φώτων 

Βασικός παράγοντας για την ασφαλή κυκλοφορία του οχήµατος είναι η σωστή 

λειτουργία των φώτων. Η σωστή λειτουργία τους, εξασφαλίζει στον οδηγό του 

οχήµατος καλή ορατότητα τις νυχτερινές ώρες καθώς και ασφαλή πορεία, αφού η 



 82 

λειτουργία των φώτων δίνει απαραίτητες πληροφορίες στους άλλους οδηγούς 

(αλλαγή πορείας µε χρήση φλας, φρενάρισµα κ.α.)  

 

• Έλεγχος πίεσης και κατάστασης ελαστικών   

Τουλάχιστον µία φορά το µήνα ή µε κάθε γέµισµα του ρεζερβουάρ πρέπει να 

γίνεται ο έλεγχος της πίεσης των ελαστικών και η συµπλήρωση µε αέρα εφόσον 

απαιτείται. Τις πληροφορίες για τις διαστάσεις και την πίεση των ελαστικών τις 

παίρνουµε από το εγχειρίδιο του κατασκευαστή. 

 

• Έλεγχος στάθµης υγρών  

Στο χώρο του κινητήρα υπάρχουν ξεχωριστά δοχεία υγρών για τα επιµέρους 

συστήµατα του αυτοκινήτου. Τέτοια δοχεία είναι του ψυκτικού υγρού του 

κινητήρα, των υγρών της αντλίας φρένων, των υγρών του υδραυλικού τιµονιού 

και του υγρού καθαρισµού των ανεµοθωράκων (παρµπρίζ). Σε κάθε περίπτωση η 

στάθµη των υγρών πρέπει να βρίσκεται µεταξύ των σηµείων max και min που 

αναγράφονται πάνω στο δοχείο. Ο έλεγχος της στάθµης των υγρών πρέπει να 

γίνεται µε τον κινητήρα σβηστό. 

 

• Έλεγχος στάθµης και λιπαντικών 

Ο έλεγχος της στάθµης λαδιού του κινητήρα γίνεται µε την «ανάγνωση» του 

δείκτη λαδιού. Ο δείκτης λαδιού είναι µια µεταλλική βέργα που είναι 

 βαθµονοµηµένη µε άνω (max) και κάτω (min) όριο. Ο συγκεκριµένος έλεγχος 

πρέπει να γίνεται µε τον κινητήρα σε θερµοκρασία λειτουργίας και πάντοτε 

σβηστός.  

 

Ερώτηση 30.α:  

 «Πόσο προσεκτικοί νοµίζετε ότι είναι οι οδηγοί προς τα οχήµατά τους;» 

 

Με την παραπάνω ερώτηση θα εξάγουµε τα απαραίτητα συµπεράσµατα σχετικά 

µε την φροντίδα των οδηγών προς τα οχήµατά τους, χρησιµοποιώντας την κλίµακα: 
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• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

 

Πίνακας 4.30.α  

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 12 20 

Λίγο 16 27 

Αρκετά 18 30 

Πολύ 8 13 

Πάρα Πολύ 6 10 

 

 

 

 

Γράφηµα 4.30.α: Πόσο φροντίζουν οι οδηγοί τα οχήµατά τους 
 

Πόσο προσεκτικοί νοµίζετε ότι είναι οι οδηγοί προς τα 

οχήµατά τους; 

Καθόλου

20%

Λίγο

27%Αρκετά

30%

Πολύ

13%

Πάρα πολύ

10%
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Από την παραπάνω ανάλυση των αποτελεσµάτων, παρατηρούµε ότι το 30% των 

οδηγών του Ρεθύµνου προσέχει αρκετά ικανοποιητικά το αυτοκίνητό του, ενώ το 27% 

ασχολείται ελάχιστα µε τους βασικούς ελέγχους που πρέπει να πραγµατοποιούνται κατά 

τακτά διαστήµατα. Καθόλου, µε τον έλεγχο του αυτοκινήτου τους, δεν ασχολείται το 

20% οδηγών. Υπάρχει βέβαια και η άλλη πλευρά των οδηγών που σε ποσοστό 23% 

προσέχουν τα οχήµατά τους από πολύ έως και πάρα πολύ καλά (13% Πολύ – 10% Πάρα 

Πολύ). 

 

Ερώτηση 30.β: 

«Πόσο ικανοποιητικά συντηρούν τα οχήµατα τους οι οδηγοί;» 

 

Το δεύτερο σκέλος της ερώτησης, σχετίζεται µε το πόσο ικανοποιητικά 

συντηρούν οι οδηγοί του Ρεθύµνου τα οχήµατα τους. Αξίζει να σηµειωθεί πόσο 

σηµαντικό κρίνεται να πραγµατοποιούνται τα προκαθορισµένα service του οχήµατος 

σύµφωνα µε τις οδηγίες του κατασκευαστή, στα διαστήµατα που καθορίζονται και µε τα 

ανταλλακτικά που απαιτούνται, ώστε να διατηρείται το όχηµα σε καλή κατάσταση και να 

διασφαλίζεται η ασφαλής λειτουργία του. Σκόπιµο είναι να υπάρχει ηµερολόγιο 

συντήρησης-βλαβών που να ενηµερώνεται τακτικά.  

 

Στην ερώτηση αυτή η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

Πίνακας 4.30.β 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 12 20 

Λίγο 16 27 
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Αρκετά 18 30 

Πολύ 8 13 

Πάρα Πολύ 6 10 

 

 

Γράφηµα 4.30.β: Πόσο ικανοποιητικά συντηρούν τα οχήµατά τους οι οδηγοί 
  

 Πόσο ικανοποιητικά συντηρούν οι οδηγοί τα οχήµατά 

τους;

Καθόλου

12%

Λίγο

32%
Αρκετά

41%

Πάρα πολύ

3%
Πολύ

12%

 

Το 41% του δείγµατος, δηλώνει  πως οι Ρεθυµιώτες οδηγοί συντηρούν αρκετά 

ικανοποιητικά τα οχήµατά τους, ενώ  λιγότερο ικανοποιητικά δηλώνει πως 

πραγµατοποιούν τα απαραίτητα προγραµµατισµένα service, το 32% των ερωτηθέντων. 

Ίδιο δείχνει να είναι το ποσοστό εκείνων που πιστεύουν πως οι συµπολίτες τους 

συντηρούν σε πολύ ικανοποιητικό βαθµό τα οχήµατά τους, µε αυτών που πιστεύουν ότι 

δεν πραγµατοποιείται καµία απολύτως συντήρηση (12%). Τέλος, οι πάρα πολύ συνεπείς 

και σχολαστικοί, στα service του αυτοκινήτου οδηγοί, συγκεντρώνουν το πολύ µικρό 

ποσοστό  του 3%. 

 

Ερώτηση 31: 

«Ποια νοµίζετε ότι είναι η σχέση µεταξύ συντήρησης οχήµατος και τροχαίων 

ατυχηµάτων;» 
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Σύµφωνα πάντα µε την κοινή γνώµη των πολιτών του Ρεθύµνου, διαπιστώθηκε ότι 

θεωρούν την σχέση  µεταξύ συντήρησης οχήµατος και τροχαίων ατυχηµάτων άκρως 

σηµαντική και  άµεση, αφού η καλή κατάσταση του οχήµατος µειώνει κατά πολύ τον 

κίνδυνο ατυχήµατος. Άξιο αναφοράς, είναι πως σηµαντικό ποσοστό ατυχηµάτων 

οφείλεται στην ελαττωµατική λειτουργία συστηµάτων του οχήµατος και κύρια εκείνων 

της διεύθυνσης και τροχοπέδησης, στοιχεία βέβαια που µπορούν να ελεγχθούν και να 

διορθωθούν, κατά την διάρκεια συντήρησης του οχήµατος και έτσι να αποφευχθούν τα 

χειρότερα.  

Σε ατοµικό λοιπόν επίπεδο, η σωστή συντήρηση και έλεγχος των οχηµάτων, 

µπορούν να αποβούν σωτήρια στην περίπτωση τροχαίου ατυχήµατος. 

 

Από την άλλη πλευρά, σε συλλογικό επίπεδο, η κατασκευή ασφαλέστερων 

οχηµάτων και η σωστή συντήρηση τους, που εξασφαλίζεται µε το συστηµατικό περιοδικό 

έλεγχο, µπορούν επίσης να µειώσουν τις πιθανότητες ατυχηµάτων. Ειδικότερα για τη 

χώρα µας, η προσπάθεια πρέπει να κατευθυνθεί στο συστηµατικό έλεγχο που πρέπει να 

γίνεται τόσο σε µόνιµες εγκαταστάσεις όσο και στην οδό.  

Η δηµιουργία των ΚΤΕΟ (Κέντρων Τεχνικού Ελέγχου Οχηµάτων), καθώς και η 

λειτουργία των ιδιωτικών ΚΤΕΟ έχουν συµβάλει ιδιαίτερα στη βελτίωση της 

προληπτικής συντήρησης των οχηµάτων και στον νοµό Ρεθύµνου.  

 

Ερώτηση 32.α: 

«Υπάρχει και λειτουργεί ΚΤΕΟ στον νοµό Ρεθύµνου;»  

 

Βέβαια το γεγονός ότι υπάρχει και λειτουργεί ΚΤΕΟ στο νοµό Ρεθύµνης δεν 

σηµαίνει ότι το γνωρίζουν και όλοι οι οδηγοί, στοιχείο που επιβεβαιώνεται από τα 

παρακάτω αποτελέσµατα στην παραπάνω ερώτηση.  

 

Πίνακας 4.32.α 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 56 95 

Όχι 3 5 
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Γράφηµα 4.32.α: Ύπαρξη  ΚΤΕΟ στον νοµό Ρεθύµνου 
 

 Υπάρχει και λειτουργεί ΚΤΕΟ στο νοµό Ρεθύµνου; 

Ναι

95%

Όχι

5%

 

 

Σύµφωνα, µε το παραπάνω γράφηµα, το 5% του δείγµατος δηλώνει ότι δεν 

γνώριζει καθόλου για την ύπαρξη ΚΤΕΟ, στο νοµό, γεγονός που συνεπάγεται ότι 

τουλάχιστον 5% του συνόλου των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν στο Ρέθυµνο, δεν 

έχουν ελεγχθεί,  µε ότι συνέπειες αυτό συνεπάγεται.  

 

Ερώτηση 32.β: 

«Πώς αξιολογείτε τη λειτουργία του ΚΤΕΟ σε σχέση µε τα τροχαία ατυχήµατα;» 

 

 Στην παραπάνω  σχετική ερώτηση µε την αξιολόγηση της λειτουργίας του ΚΤΕΟ 

και της σχέσης αυτού µε τα τροχαία ατυχήµατα, παρατηρούµε ότι οι οδηγοί έχουν 

κατανοήσει την αναγκαιότητα των ελέγχων κατά τακτά διαστήµατα, µιας και µπορούν να 

είναι σίγουροι για την κατάσταση του οχήµατός τους, αποφεύγοντας  έτσι τον κίνδυνο 

πρόκλησης ατυχήµατος λόγο βλάβης. 
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4.1.4  Αστυνόµευση 

 

4.1.4.1 Η Σηµασία της Αστυνόµευσης  

 

Όπως είναι γνωστό, σε ένα µεγάλο ποσοστό των τροχαίων ατυχηµάτων 

προηγείται µία ή περισσότερες παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Συνολικά, 

οι παραβάσεις του ΚΟΚ αποτελούν ένα από τους κύριους αν όχι τον κυριότερο 

παράγοντα πρόκλησης τροχαίων ατυχηµάτων. Εποµένως, µία σηµαντική µείωση του 

αριθµού και της σοβαρότητας των τροχαίων ατυχηµάτων θα µπορούσε να προκύψει από 

µία ουσιαστική µείωση των παραβάσεων του ΚΟΚ. Υπάρχουν διάφορες σχετικές 

εκτιµήσεις που διαφέρουν µεταξύ τους, φαίνεται όµως λογικό να θεωρήσει κανείς ότι η 

πιθανή µείωση θα είναι της τάξης του 50% [ETSC (10)].  

Η σηµασία της µείωσης των παραβάσεων του ΚΟΚ αυξάνει γιατί µπορεί να 

επιτευχθεί άµεσα µε συστηµατική αστυνόµευση και παράλληλα κατάλληλη ενηµέρωση 

των χρηστών. Η κατάλληλη και συστηµατική αστυνόµευση αποτελεί εποµένως το πιο 

άµεσο αποτελεσµατικό µέσο ουσιαστικής µείωσης των ατυχηµάτων στο οποίο θα πρέπει 

να δοθεί προτεραιότητα.  

Τη σηµασία της αστυνόµευσης των παραβατών έχει τονίσει το Ευρωπαϊκό 

Συµβούλιο Ασφάλειας Μεταφορών (European Transport Safety Council, ETSC, 1999) το 

οποίο έχει εκδώσει σχετική έκθεση (Νικολαρακης, 2006) όπου: 

 

• εξετάζονται οι τάσεις για το µέλλον και διατυπώνονται προτάσεις για την 

αποτελεσµατική αστυνόµευση της εφαρµογής του ΚΟΚ στις χώρες της Ε.Ε. και 

• αναλύονται οι κυριότερες παραβάσεις που φέρουν την ευθύνη για µεγάλο 

ποσοστό ατυχηµάτων και είναι: 

� Υπερβολική ταχύτητα, 

� Αλκοόλ, 

� Φάρµακα, κούραση, 

� Χρήση ζωνών ασφαλείας, και κράνους για τις χώρες µε µεγάλο αριθµό 

µοτοσικλετών, 

� Παραβίαση προτεραιότητας. 
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 Η αστυνόµευση γίνεται και σήµερα εντατικά και ίσως η µείωση του αριθµού των 

ατυχηµάτων που παρουσιάστηκε τα τελευταία έτη να οφείλεται κατά κύριο λόγο στην 

εντατικοποίησή της, µπορεί όµως να υπάρξουν πολύ καλύτερα αποτελέσµατα εφόσον 

συστηµατοποιηθεί (Φραντζεσκάκης, 2005). 

 Για την πιο συνηθισµένη και σοβαρή παράβαση της υπερβολικής ταχύτητας 

παρατίθενται µερικά στοιχεία όπως προκύπτουν καταρχήν από την παραπάνω 

αναφερόµενη έκθεση του ETSC: 

 

• Υπολογίζεται ότι, για κάθε µείωση της µέσης ταχύτητας κατά 1 χλµ/ώρα, 

προκύπτει µια µείωση των συγκρούσεων κατά 4%. Ιδιαίτερα σηµαντικά είναι τα 

αποτελέσµατα στην περίπτωση των ευάλωτων χρηστών δηλαδή πεζοί, ποδηλάτες, 

µοτοσικλετιστές. Η πιθανότητα θανάτου πεζού µειώνεται από 85% για την 

ταχύτητα 50 χλµ/ώρα σε λιγότερο από 10% για την ταχύτητα 30χλµ/ώρα 

(Φραντζεσκάκης, 2005). 

• Ανάλυση 16 µελετών περιπτώσεων όπου χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος 

αστυνόµευσης της ταχύτητας σε στάση δηλαδή, ένα κατά κανόνα µη ορατό 

αυτοκίνητο παρατήρησης και µια µονάδα ενός ή περισσότερων ορατών 

αστυνοµικών αυτοκινήτων στο σηµείο όπου καλούνται να σταµατήσουν οι 

παραβάτες, µόνη ή µε άλλες µεθόδους αστυνόµευσης, έδειξε µείωση κατά 6% των 

θυµάτων και κατά 14% των ατυχηµάτων µε νεκρούς (Φραντζεσκάκης, 2005).  

• Η µέθοδος αστυνόµευσης µε κινούµενο αυτοκίνητο έχει αποδειχθεί ότι δεν είναι 

αποτελεσµατική για την αστυνόµευση της ταχύτητας. 

• Τα τελευταία έτη χρησιµοποιείται η τεχνολογία της φωτογράφησης µε καλύτερα 

αποτελέσµατα δηλαδή µείωση θυµάτων κατά 19% µε µεγαλύτερη µείωση κατά 

28% στις αστικές περιοχές έναντι µείωσης 4% εκτός αστικών περιοχών. Το 

κόστος εφαρµογής της φωτογραφικής µεθόδου επειδή είναι δαπανηρότερη 

διαπιστώθηκε ότι από το όφελος υπάρχει απόσβεση 5 φορές µετά το πρώτο έτος 

και περισσότερο από 25 φορές µετά από 5 έτη (Φραντζεσκάκης, 2005). 

 

 Μελέτες για την αποτελεσµατικότητα της αστυνόµευσης της ταχύτητας έδειξαν 

ότι: 
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• Τα αποτελέσµατα της αστυνόµευσης της ταχύτητας είναι περιορισµένου χρόνου 

και έκτασης περιοχής. Όταν σταµατήσει η αστυνόµευση, τα αποτελέσµατα 

εξαφανίζονται σε λίγες εβδοµάδες (Vaa, 1997). Τα αποτελέσµατα είναι 

µεγαλύτερα στην άµεση περιοχή της αστυνόµευσης και µειώνονται µε την αύξηση 

της απόστασης (Christie et al., 2003). Όµως κατά τη διάρκεια της αστυνόµευσης 

και στις οδούς όπου γίνεται τα αποτελέσµατα είναι πολύ θετικά και εξαρτώνται 

από πολλούς παράγοντες, όπως η πραγµατική προσπάθεια αστυνόµευσης, το 

αρχικό επίπεδο ταχύτητας και ασφάλειας και το είδος και µέγεθος της 

δηµοσιότητας που υποστηρίζει την αστυνόµευση. 

• Μια καλή εκτίµηση είναι ότι η αυτόµατη αστυνόµευση µε σταθερές κάµερες 

οδηγεί σε µείωση ατυχηµάτων συνήθως από 15%-20%, (Elvic και Vaa, 2004). Οι 

διάφορες επιµέρους µελέτες διαφέρουν σηµαντικά µεταξύ τους για τα 

αναφερόµενα αποτελέσµατα και συγκεκριµένα δίνουν µειώσεις από 5% έως 69% 

για τον αριθµό των ατυχηµάτων, 12%-65% για τραυµατισµούς και 17%-71% για 

θανάτους (Pilkington και Kinra, 2005). 

• Κατά µέσον όρο κατά τα έτη 2000 έως 2003, σχεδόν 20% των Ευρωπαϊκών 

οδηγών τιµωρήθηκαν για υπέρβαση των ορίων ταχύτητας έναντι µόλις 2% για 

οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ. Η διαφορά αυτή οφείλεται τόσο στη 

µεγαλύτερη συχνότητα της πρώτης παράβασης αλλά και στο χαµηλότερο επίπεδο 

αστυνόµευσης της δεύτερης παράβασης (Social Attitudes to Road Traffic Risk in 

Europe, SΑRTRΕ 2, 1997). 

  

 Τα προβλήµατα που παρουσιάζει σήµερα η αστυνόµευση στην Ελλάδα 

τονίστηκαν σε µια έρευνα που έγινε το 2003 από το Τµήµα Κοινωνιολογίας του 

Πανεπιστηµίου της Κρήτης σχετικά µε τις θέσεις και απόψεις των αστυνοµικών στα 

ζητήµατα τροχαίας αστυνόµευσης όπου συνοπτικά επισηµαίνονται (Πετούση, 2005): 

 

• Ικανοποιητική η επάρκεια σε τεχνικό εξοπλισµό αλλά ανάγκη ενίσχυσης του 

συνόλου του προσωπικού. 

• Απαραίτητη η ειδική εκπαίδευση στην τροχαία αστυνόµευση για την καλύτερη 

και αποτελεσµατικότερη επίτευξή της. 

• Προβληµατική η συνεργασία µε άλλους φορείς καθώς και η λειτουργία των 

ΚΤΕΟ. 
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• Αν και οι σχέσεις πολιτών και αστυνοµίας βελτιώνονται δεν αµβλύνεται η 

θεώρηση για φοροεισπρακτικό χαρακτήρα των υπηρεσιών τροχαίας.    

• Αµφισβήτηση των κριτηρίων βάσει των οποίων παίρνονται ορισµένες αποφάσεις, 

π.χ. η επιλογή θέσεων για τοποθέτηση σταθερών ραντάρ. 

• Επιφυλάξεις όσον αφορά τη χαµηλή προτεραιότητα αστυνόµευσης του 

επαρχιακού δικτύου που έχει παραµεληθεί σε σχέση µε την αστυνόµευση του 

εθνικού δικτύου. 

• Υπάρχουν ακόµα µεγάλα περιθώρια βελτίωσης της αστυνόµευσης στα αστικά 

οδικά δίκτυα ενώ θετικά αξιολογήθηκε η µέθοδος της εµφανούς αστυνόµευσης 

στο δρόµο µε χρήση φορητών ραντάρ, αλλά διατυπώθηκαν επιφυλάξεις για τη 

χρήση φωτογραφικών ραντάρ για τη βεβαίωση παραβάσεων. 

• Τέλος οι παραπάνω απόψεις πρέπει να ληφθούν υπόψη κατά τη µελέτη βελτίωσης 

των σηµερινών πρακτικών αστυνόµευσης στην Ελλάδα µε βάση τα ευρωπαϊκά 

πρότυπα. 

 

4.1.4.2 Επικίνδυνες Παραβάσεις 

 

 Ένας µικρός αριθµός από τις αναγραφόµενες στον κώδικα οδικής κυκλοφορίας 

παραβάσεις θεωρούνται ως οι πιο επικίνδυνες. Οι µηχανισµοί αστυνόµευσης του οδικού 

δικτύου και των πόλεων θα πρέπει να δώσει πολύ µεγαλύτερη έµφαση προς την 

κατεύθυνση του εντοπισµού και της τιµωρίας αυτών. Είναι παραβάσεις που κατά κανόνα 

οδηγούν στο ατύχηµα και αφορούν: 

 

4.1.4.2.1 Υπερβολική Ταχύτητα 

 

 Μια από τις κυριότερες αιτίες των τροχαίων ατυχηµάτων και ιδιαίτερα των 

θανατηφόρων, είναι η υπερβολική ταχύτητα. Έχει αποδειχθεί µια σχεδόν γραµµική 

συνάρτηση της ταχύτητας των οχηµάτων και του αριθµού των ατυχηµάτων. Πιο 

συγκεκριµένα µια µείωση της τάξης του 20% της ταχύτητας του οχήµατος έχει ως 

συνέπεια αντίστοιχη µείωση του αριθµού των ατυχηµάτων σε ποσοστό 10-15%. Τα όρια 

ταχύτητας δεν πρέπει να χαρακτηρίζονται από το στοιχείο της υπερβολής, να στηρίζονται 

στις επί τόπου κρατούσες συνθήκες και να αστυνοµεύονται συστηµατικά, διαφορετικά 

είναι ως να µην υφίστανται (Elvic και Vaa, 2004). 
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 Υπάρχει τετραπλάσιος κίνδυνος σοβαρού τραυµατισµού για ταχύτητα 

πρόσκρουσης 100 km/h επί εµποδίου σε σχέση µε ταχύτητα πρόσκρουσης 50 km/h. Σε 

µετωπική σύγκρουση η ταχύτητα πρόσκρουσης είναι το άθροισµα των ταχυτήτων των 

αντιθέτως κινουµένων οχηµάτων. Έτσι, µετωπική σύγκρουση δύο οχηµάτων που 

κινούνται µε 50 km/h ισοδυναµεί µε ταχύτητα πρόσκρουσης 100 km/h. (Evans, 1996). 

 Η ταχύτητα των οχηµάτων που κυκλοφορούν στο οδικό δίκτυο παρουσιάζει 

συνεχή αύξηση από την εµφάνιση των πρώτων µηχανοκίνητων οχηµάτων µέχρι και τη 

σύγχρονη εποχή.  

 Η οδική ασφάλεια έχει σχέση µε τη συµβατότητα της οδικής συµπεριφοράς των 

οδηγών µε τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά της οδού, δηλαδή έχει σχέση µε τη δυναµική 

κίνηση και την ταχύτητα που αποκτούν τα οχήµατα όταν κινούνται στο οδόστρωµα. 

∆ιακρίνονται κυρίως τρία είδη καθοριστικών ταχυτήτων (Βαγιώτας et al., 2005): 

 

• Η επιτρεπόµενη: Είναι το τοπικό ή γενικά ισχύον µέγιστο όριο ταχύτητας. 

• Η ταχύτητα µελέτης που σχετίζεται µε τα στοιχεία µελέτης της οδού και 

προκύπτει λαµβάνοντας υπόψη οικονοµικά και περιβαλλοντικά κριτήρια, 

καθορίζει δε ελάχιστες ακτίνες καµπύλων, παραµέτρους κλωθοειδών και µέγιστες 

κατά µήκος κλίσεις. 

• Η λειτουργική ταχύτητα που έχει άµεση σχέση µε τη δυναµική της κίνησης των 

οχηµάτων και αντιστοιχεί στην ταχύτητα µε την οποία κινείται ανεµπόδιστα το 

85% των επιβατηγών οχηµάτων σε καθαρό και υγρό οδόστρωµα. Μετρήσεις 

έχουν δείξει ότι η ταχύτητα αυτή δεν διαφέρει ουσιαστικά από την ταχύτητα σε 

στεγνό οδόστρωµα. 

  

 Πολλοί έχουν ισχυρισθεί ότι αντί για τον όρο υπερβολική ταχύτητα θα έπρεπε να 

χρησιµοποιείται ο όρος ακατάλληλη ταχύτητα γιατί σε κάθε συγκεκριµένο σηµείο του 

δρόµου υπάρχει µια συγκεκριµένη κατάλληλη ταχύτητα την οποία αν υπερβεί ο οδηγός 

µπορεί να προκαλέσει ατύχηµα. Ως υπέρβαση ταχύτητας θεωρείται η ταχύτητα που 

ξεπερνά το επιτρεπόµενο όριο ταχύτητας, ενώ ανάρµοστη ταχύτητα χαρακτηρίζεται 

εκείνη που βρίσκεται εντός ορίου αλλά είναι ακατάλληλη για τις επικρατούσες 

κυκλοφοριακές συνθήκες. 
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 Βασική κυκλοφοριακή παράµετρος για τη δραστική µείωση των ατυχηµάτων είναι 

ο έλεγχος της ταχύτητας, κυρίως σε σηµεία που έχουν χαρακτηρισθεί επικίνδυνα για την 

οδική ασφάλεια. Τέτοια συνήθως είναι: 

 

• κύριοι ισόπεδοι κόµβοι βασικών οδών του οδικού δικτύου, 

• µεγάλες ευθείες που στη συνέχεια ακολουθεί σχετικά κλειστή στροφή, γιατί οι 

οδηγοί µετά από συνεχή κίνηση επί της ευθείας τείνουν να υποεκτιµήσουν την 

ταχύτητα εισόδου στην συνεχή στροφή που ακολουθεί µε αποτέλεσµα της 

εκτροπής του οχήµατος, 

• είσοδοι πόλεων από υπεραστικούς άξονες, διότι οι οδηγοί µετά την κίνηση τους 

επί της εθνικής οδού µε µεγάλες ταχύτητες υποεκτιµούν την ταχύτητα εισόδου 

στην κατοικηµένη περιοχή µε αποτέλεσµα να υπάρχουν παρασύρσεις πεζών ή 

συγκρούσεις στους ισόπεδους κόµβους. Τα συνεργεία που ελέγχουν την ταχύτητα 

θα πρέπει να λαµβάνουν κατάλληλες θέσεις σε αντίστοιχα σηµεία και να 

διενεργούν τους ελέγχους ταχύτητας. Η αστυνόµευση µε τα φωτογραφικά ραντάρ 

έχει δηµιουργήσει µια σχετική ευκολία στην αντιµετώπιση του προβλήµατος, 

κατά συνέπεια η βεβαίωση της παράβασης του ορίου ταχύτητας µπορεί σήµερα να 

θεωρηθεί εύκολη υπόθεση. 

  

 Η Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Υπουργών Μεταφορών (European Conference of 

Ministry of Transportation, ECMT) είχε πραγµατοποιήσει µια σειρά αναλύσεων και 

ερευνών µε αντικείµενο την ταχύτητα: κατ’ αρχάς στα κανονιστικά ζητήµατα που 

αφορούν στα όρια και τους ελέγχους ταχύτητας (ECMT, 1971, 1974). Την περίοδο εκείνη 

φάνηκε ότι το ζήτηµα της ταχύτητας είναι ένα γενικότερο ζήτηµα που έχει κοινωνικές και 

οικονοµικές παραµέτρους, µε συνέπεια τη θέσπιση πολιτικών περιορισµού της ταχύτητας 

στα πλαίσια προγραµµάτων οδικής ασφάλειας. Η Έκθεση της ECMT µε τίτλο “Speed 

Moderation”, που δηµοσιεύτηκε το 1996, παρουσιάζει ένα ευρύ φάσµα προτεινόµενων 

µέτρων µε στόχο τον έλεγχο και την εξασφάλιση της κυκλοφορίας. 

 

4.1.4.2.2 Οδήγηση Υπό την Επήρεια Μέθης 

 

 Η κατανάλωση οινοπνευµατωδών ποτών πέρα από τα επιτρεπτά όρια αποτελεί 

κρίσιµη παράµετρο στη δηµιουργία των ατυχηµάτων δεδοµένου ότι ένας οδηγός υπό την 

επήρεια αλκοόλ αφενός µεν έχει µειωµένο χρόνο αντίληψης, αφ' ετέρου υπερεκτιµά τις 
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δικές του ικανότητες αλλά και του οχήµατός του. Η αστυνόµευση των οδηγών που 

βρίσκονται υπό την επήρεια µέθης δεν µπορεί να θεωρηθεί ότι είναι σχετικά εύκολη. 

Ουσιαστικά είναι δύσκολος ο εντοπισµός τους γιατί συνήθως οι έλεγχοι είναι 

δειγµατοληπτικοί. 

 Στις περισσότερες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης ο οδηγός ενός οχήµατος 

θεωρείται ότι ευρίσκεται υπό την επήρεια αλκοόλ, όταν η συγκέντρωση αλκοόλ στο αίµα 

του ξεπεράσει τα 0.5-0.7 mg αλκοόλ ανά ml αίµατος. Ένας οδηγός που έχει 

περιεκτικότητα αλκοόλ στο αίµα του της τάξης του 1.0 mg/ml διατρέχει δεκαπλάσιο 

κίνδυνο πρόκλησης ή συµµετοχής σε κάποιο οδικό ατύχηµα από ένα οδηγό που δεν έχει 

καταναλώσει καθόλου αλκοόλ, ενώ αν η ποσότητα του αλκοόλ διπλασιασθεί από 1.0 

mg/ml σε 2.0 mg/ml τότε ο συγκριτικός κίνδυνος εκατονταπλασιάζεται (Elvic και Vaa, 

2004). Η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ σε µικρές ποσότητες σχετίζεται µε πολύ 

µικρές πιθανότητες πρόκλησης ατυχήµατος, πιθανόν διότι ο οδηγός έχοντας επίγνωση της 

κατανάλωσης αλκοόλ χωρίς ωστόσο να έχει τη δυνατότητα ποσοτικοποίησης της 

περιεκτικότητας αυτού στο αίµα του, οδηγεί συνετά και µε µικρότερη ταχύτητα. 

 Η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ είναι ένα οξύ πρόβληµα, το οποίο απορρέει 

από τη γενικότερη στάση των οδηγών. Η άµεση σύγκριση της συνεισφοράς του 

προβλήµατος στο συνολικό κόστος των τροχαίων ατυχηµάτων δυσχεραίνεται από τα 

διαφορετικά κατά τόπο συστήµατα καταγραφής των σχετικών στοιχείων. Τουλάχιστον, 

το βασικό όριο περιεκτικότητας είναι κοινό 0.25 mg/ml αίµατος ως βάση αναφοράς. 

Μόνο για την Ελλάδα φαίνεται να υπάρχει ρεαλιστική ένδειξη της εξέλιξης του ποσοστού 

θανατηφόρων ατυχηµάτων µε κάποιον οδηγό µε υψηλότερο επίπεδο αλκοόλ από το 

επιτρεπόµενο. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι το αντίστοιχο ποσοστό στις χώρες Σουηδία, 

Μεγάλη Βρετανία, Ολλανδία, (SUN) εκτιµάται στο 10%. Είναι παρήγορο ότι τελευταία 

υπάρχει αισθητή µείωση αυτού του δείκτη στην Ελλάδα, αν και οι τιµές του παραµένουν 

υψηλές 20-25%, στο ανώτατο εύρος εντός Ε.Ε. (EuroCare εκτίµηση 2003). Η µείωση 

αυτή πιθανότατα σχετίζεται µε την πολύ µεγάλη αύξηση του αριθµού των προληπτικών 

ελέγχων που πραγµατοποιεί η αστυνοµία. Η Ελλάδα µάλιστα πλησιάζει την οδηγία της 

Ε.Ε. να γίνεται δηλαδή ένας έλεγχος ανά τρία διερχόµενα οχήµατα. 

 Ήδη έχουν προταθεί αυστηρότερα µέτρα ως προς το κατώτερο όριο και την 

αυστηρότητα των ποινών σε επίπεδο Ε.Ε., καθώς έχει διαπιστωθεί η θετική επίδραση της 

αστυνόµευσης στη συµπεριφορά των οδηγών. Ενδεικτικά αναφέρονται το προτεινόµενο 

βασικό όριο 0.1 mg/ml για τους οδηγούς δικύκλων και η εξάµηνη κατάσχεση της άδειας 
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οδήγησης για κάθε παραβάτη. Η αποδοχή-υιοθέτηση των µέτρων αυτών αναµένεται να 

ποικίλει σε κάθε χώρα τουλάχιστον ως προς την έναρξη ισχύος. 

 

4.1.4.2.3 Άλλες Παραβάσεις 

 

• Αντικανονικό προσπέρασµα 

 

 Είναι µια παράβαση πάρα πολύ επικίνδυνη αλλά και δύσκολη στον εντοπισµό της. 

Τα αποτελέσµατα των ατυχηµάτων που έγιναν συνέπεια της παράβασης αυτής είναι 

συνήθως σοβαροί τραυµατισµοί και θάνατοι. Πάρα πολλές φορές υπάρχει µετωπική 

σύγκρουση µε όλα τα δυσάρεστα. Η αστυνόµευση της παράβασης αυτής είναι πολύ 

δύσκολη και µπορεί να γίνει σχεδόν µόνο από εποχούµενες περιπολίες µε συµβατικά 

οχήµατα. 

 

• Είσοδος στο Αντίθετο Ρεύµα 

 

 Η παράβαση αυτή συνήθως είναι συνάρτηση του αντικανονικού προσπεράσµατος. 

Είναι η πλέον επικίνδυνη και συνήθως µε τραγικά αποτελέσµατα, µετωπικές 

συγκρούσεις. Η αστυνόµευσή της είναι δύσκολη όπως και στην προηγούµενη και θετικά 

αποτελέσµατα θα έχουµε µόνο µε τη µυστική αστυνόµευση. 

 

• Παραβίαση Προτεραιότητας 

 

 Η παράβαση αυτή έχει δύο σκέλη: 

� παραβίαση STOP και 

� η µη παραχώρηση προτεραιότητας στον εκ δεξιά κινούµενο. 

 Και οι δύο είναι παραβάσεις που οδηγούν πολύ συχνά στο ατύχηµα όµως η 

αστυνόµευση τους µπορεί να γίνει µε σχετική ευκολία. 

 

• Παραβίαση του Ερυθρού Σηµατοδότη 

 

 Η παράβαση αυτή έχει ελάχιστες πιθανότητες να µην οδηγήσει στο ατύχηµα. 

Είναι εύκολη στην αστυνόµευσή της και µπορεί να γίνει αυτό και µε την τοποθέτηση 

φωτογραφικής κάµερας. 
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• Επιθετική και Επιδεικτική Οδήγηση 

 

 Μέσα στην έννοια αυτή εµπίπτουν οι παρακάτω παραβάσεις: 

� Επιδεικτική οδήγηση, δηλαδή σούζες ή γρήγορη αλλαγή λωρίδων κυκλοφορίας, 

υπερβολική ταχύτητα στην εκκίνηση συνοδευόµενη από θόρυβο των ελαστικών, 

επίδειξη των δυνατοτήτων του αυτοκινήτου κλπ. 

� Επιθετική οδήγηση, δηλαδή κόντρες κυρίως δικύκλων αλλά και αυτοκινήτων. 

� Συχνές εναλλαγές χωρίς λόγο λωρίδων κυκλοφορίας. 

� Απότοµες αυξοµειώσεις της ταχύτητας, φρεναρίσµατα απότοµα και χωρίς λόγο, 

σπιναρίσµατα, δηµιουργία υπερβολικού θορύβου.  

 Είναι παραβάσεις που προκαλούν τρόµο και αγανάκτηση στους υπόλοιπους 

χρήστες του δικτύου και πολλές φορές οδηγούν στο ατύχηµα. Η αστυνόµευση τους ειδικά 

µε τα συµβατικά οχήµατα είναι αρκετά εύκολη. 

 

• Απόσπαση Προσοχής Οδηγού ή Κόπωση Αυτού 

 

 Είναι δύο παραβάσεις που δυστυχώς δεν µπορούν να αστυνοµευτούν αν και είναι 

και οι δύο συνήθως αιτία ατυχηµάτων και µάλιστα σοβαρών. 

 

 

4.1.4.3  Η Αστυνόµευση στον νοµό Ρεθύµνου 

 

Αντιλαµβανόµενοι την σπουδαιότητα της αστυνόµευσης, και εστιάζοντας την 

προσοχή µας στα αποτελέσµατα της έρευνας στο νοµό του Ρεθύµνου, στην ενότητα αυτή 

θα γίνει προσδιορισµός των διαφόρων παραγόντων που συµβάλουν καθοριστικά σε µία 

αποτελεσµατική και σωστή αστυνόµευση. 

 

 

Ερώτηση 33: 

«Πόσο επαρκή κρίνετε τη δύναµη και τον εξοπλισµό της τροχαίας στο Νοµό 

(προσωπικό που απασχολείται, αυτοκίνητα, µοτοσικλέτες, άλλα…);» 
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Πρώτος και βασικός παράγοντας που έπρεπε να ελεγχθεί µέσα από την έρευνα, 

ήταν η εκτίµηση της επάρκειας της δύναµης της τροχαίας τόσο από πλευράς ανθρώπινου 

δυναµικού όσο και από πλευράς εξοπλισµού (αυτοκίνητα, µοτοσικλέτες, κ.α.).  

Η κλίµακα που  χρησιµοποιήθηκε στην αντίστοιχη ερώτηση ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

Πίνακας 4.33 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 9 16 

Λίγο 32 56 

Αρκετά 7 12 

Πολύ 7 12 

Πάρα Πολύ 2 4 

 

 

Γράφηµα 4.33: Επάρκεια προσωπικού και εξοπλισµού της τροχαίας Ρεθύµνου 
  

Πόσο επαρκή κρίνετε τη δύναµη και τον εξοπλισµό της 

τροχαίας στο Νοµό του Ρεθύµνου;

Καθόλου

16%

Λίγο

56%

Αρκετά

12%

Πολύ

12%

Πάρα πολύ

4%
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Σύµφωνα λοιπόν µε την γνώµη του δείγµατος, αρκετά µεγάλο ποσοστό της τάξης 

του 56%, θεωρεί σχεδόν ανεπαρκή την δύναµη και τον εξοπλισµό της τροχαίας, ενώ 

αµέσως µετά, µε ποσοστό 16%, ακολουθούν όσοι τα κρίνουν εντελώς ανεπαρκή. Μικρό 

είναι το ποσοστό, αφού ανέρχεται µόνο στο 28%, όσων πιστεύουν ότι το προσωπικό που 

απασχολείται στην τροχαία, αλλά και ο εξοπλισµός της κινούνται σε αρκετά 

ικανοποιητικά επίπεδα έως και πάρα πολύ ικανοποιητικά. (12% Αρκετά – 12% Πολύ- 4% 

Πάρα πολύ). 

 

Ερώτηση 34: 

«Πόσο πληθυσµό έχει ο νοµός και κατά την εκτίµησή σας πόσα αυτοκίνητα 

κυκλοφορούν;» 

 

Επεκτείνοντας την έρευνα στο θέµα της αστυνόµευσης, ζητήσαµε από το δείγµα 

να κάνει µία εκτίµηση των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν στον νοµό του Ρεθύµνου και 

να συσχετίσει τον αριθµό αυτό µε τον συνολικό πληθυσµό του νοµού.  

Από την ανάλυση των απαντήσεων προκύπτει ότι περίπου στις 70000 ανέρχεται ο 

πληθυσµός του νοµού, ενώ τα αυτοκίνητα που κυκλοφορούν υπολογίζονται στα 15000-

20000. Το νούµερο αυτό αυξάνεται σηµαντικά τους καλοκαιρινούς µήνες αφού την 

περίοδο αυτή τα αυτοκίνητα ξεπερνάνε κατά πολύ τις 20000.  

 

 

Ερώτηση 35: 

“Κατά τη γνώµη σας το υπάρχον προσωπικό και ο εξοπλισµός είναι επαρκή για την 

αποτελεσµατική αστυνόµευση της κίνησης του Νοµού Ρεθύµνου;” 

 

Με δεδοµένο τα παραπάνω στοιχεία, οι πολίτες του Ρεθύµνου κλήθηκαν να 

εξετάσουν εάν το υπάρχον προσωπικό και ο εξοπλισµός της τροχαίας είναι επαρκή για 

την αποτελεσµατική αστυνόµευση του νοµού.  
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Πίνακας 4.35 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 10 18 

Όχι 45 82 

 

 

 

Γράφηµα 4.35: Επάρκεια προσωπικού και εξοπλισµού για αποτελεσµατική 

αστυνόµευση του Νοµού Ρεθύµνης 
 

Κατά τη γνώµη σας το υπάρχον προσωπικό και ο 

εξοπλισµός είναι επαρκή για την αποτελεσµατική 

αστυνόµευση της κίνησης του Νοµού;

Ναι 

18%

Όχι

82%

 

 

Για τα δεδοµένα του νοµού, ανεπαρκή χαρακτήρισε το 82% την δύναµη της 

τροχαίας, ενώ αντίθετη άποψη έχει το 18% του δείγµατος, που κρίνει ικανοποιητικό το 

δυναµικό της τροχαίας. 

 

 

Ερώτηση 36: 

«Πού δίνεται µεγαλύτερη έµφαση στην αστυνόµευση;  Μέσα στην πόλη, έξω, στο 

εθνικό, στο επαρχιακό δίκτυο και για ποιους λόγους;» 
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Η αστυνόµευση από πλευράς τροχαίας δεν γίνεται πάντα µε την ίδια ένταση στα 

διάφορα σηµεία του νοµού. Κατηγοριοποιώντας τις απαντήσεις, στις παρακάτω επιλογές: 

 

• Μέσα στην πόλη 

• Έκτός πόλης 

• Στο εθνικό δίκτυο 

• Στο επαρχιακό δίκτυο 

• Όλα τα παραπάνω 

 

ζητήθηκε από τους Ρεθυµιώτες, να προσδιορίσουν τα σηµεία αυτά, και να εξηγήσουν 

τους λόγους για τους οποίους πιστεύουν ότι επιλέγονται κατά κύριο λόγο από την 

τροχαία. Οι ερωτηθέντες είχαν την δυνατότητα να διαλέξουν περισσότερες από µία 

επιλογές. 

 

 

Πίνακας 4.36 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Μέσα στην πόλη 18 30 

Έκτός πόλης 11 18 

Στο εθνικό δίκτυο 28 45 

Στο επαρχιακό δίκτυο 1 2 

Όλα τα παραπάνω 3 5 
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Γράφηµα 4.36: Σηµεία στα οποία δίνεται µεγαλύτερη έµφαση στην αστυνόµευση 

 

Πού δίνεται µεγαλύτερη έµφαση στην αστυνόµευση; 

Μέσα στην 

πόλη 

30%

Έξω

18%

Στο εθνικό 

δίκτυο

45%

Στο 

επαρχιακό 

δίκτυο

2%

Όλα τα 

παραπάνω

5%

 

 

Απροστάτευτο, σύµφωνα µε τους πολίτες του Ρεθύµνου, φαίνεται να είναι το 

επαρχιακό οδικό δίκτυο και οι περιοχές εκτός της πόλης του Ρεθύµνου, αφού µόλις το 2% 

και 18% αντίστοιχα, θεωρεί ότι δίνεται έµφαση από πλευράς αστυνόµευσης στις εν λόγω 

περιοχές. 

Σύµφωνα µε το δείγµα, το βάρος της αστυνόµευσης από την τροχαία εντοπίζεται 

κατά κύριο λόγο στο εθνικό οδικό δίκτυο κατά 45% αλλά και µέσα στην πόλη µε 

ποσοστό 30%. Τέλος, ικανοποιητική κρίνεται οι αστυνόµευση στο σύνολο των περιοχών 

του Ρεθύµνου,  από το 5% των πολιτών. 

Η  υπερβολική ταχύτητα που αναπτύσσουν οι οδηγοί, σε συνδυασµό µε τα πολλά 

θανατηφόρα ατυχήµατα που πραγµατοποιούνται στο Εθνικό οδικό δίκτυο, αλλά και η 

βελτίωση και ρύθµιση της κυκλοφορίας καθώς και η απαγόρευση της παράνοµης 

στάθµευσης εντός της πόλης του Ρεθύµνου, δικαιολογούν σύµφωνα µε τους πολίτες τα 

παραπάνω ποσοστά στις αντίστοιχες περιοχές. 

 

Ερώτηση 37: 

«Πώς νοµίζετε ότι σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα οι µέθοδοι αστυνόµευσης π.χ. 

τα ραντάρ, τα συχνά µπλόκα, οι περιπολίες κλπ, πόσο συµβάλλουν στη µείωση των 

ατυχηµάτων;» 
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Ενδιαφέρων στο σηµείο αυτό παρουσιάζει, η άποψη της κοινής γνώµης σχετικά 

µε την σύνδεση των τροχαίων ατυχηµάτων και των µεθόδων αστυνόµευσης που 

χρησιµοποιούνται, όπως η χρήση ραντάρ, τα συχνά µπλόκα, οι περιπολίες, κ.α.  

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε στην παραπάνω ερώτηση ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

Πίνακας 4.37 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 9 16 

Λίγο 16 29 

Αρκετά 16 29 

Πολύ 7 13 

Πάρα Πολύ 7 13 

 

Γράφηµα 4.12: Σχέση τροχαίων ατυχηµάτων και µεθόδων αστυνόµευσης 
 

Πώς νοµίζετε ότι σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα οι 

µέθοδοι αστυνόµευσης;

Καθόλου

16%

Λίγο

29%
Αρκετά

29%

Πολύ

13%

Πάρα πολύ

13%
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Μεγάλη µερίδα πολιτών, της τάξης του 55%, υποστηρίζει πως µία οργανωµένη 

από πλευράς τροχαίας αστυνόµευση, στο νοµό Ρεθύµνης, που θα εµπεριέχει µπλόκα, 

χρήση ραντάρ για τον εντοπισµό παραβατών του ορίου ταχύτητας, αλλά και περιπολίες, 

θα συνέδραµε αρκετά έως και πάρα πολύ ικανοποιητικά στην αντιµετώπιση της  µάστιγα 

του αιώνα,  αυτή των τροχαίων  ατυχηµάτων.  Πολύ σηµαντικό είναι και το παρακάτω 

ποσοστό των ερωτηθέντων, αυτών που πιστεύουν πως τα τροχαία ατυχήµατα σχετίζονται 

«Λίγο» µε τις µεθόδους αστυνόµευσης, αφού και αυτή η περίπτωση θα µπορούσε να 

προσµετρηθεί θετικά στο παραπάνω ποσοστό του 55%, εφόσον µιλάµε για ανθρώπινες 

ζωές και έτσι το ενδεχόµενο να προστατευθεί, να συνετισθεί και ενδεχοµένως να σωθεί 

ένας άνθρωπος είναι πάρα πολύ σηµαντικό. Στην αντίπερα όχθη, υπάρχει και ένα µικρό 

ποσοστό του 16% που πιστεύει ότι οποιασδήποτε µορφής αστυνόµευση δεν υπάρχει 

περίπτωση να αποφέρει καρπούς στο τόσο σηµαντικό πρόβληµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων. 

 

Ερώτηση 38: 

«Συχνά οι οδηγοί αναβοσβήνουν τα φώτα τους για να ειδοποιήσουν άλλους οδηγούς για 

την ύπαρξη µπλόκων τροχονοµικού ελέγχου.  Πώς αξιολογείτε αυτή τη συµπεριφορά;  

Πώς νοµίζετε ότι επηρεάζει το έργο της αστυνοµίας;» 

 

Στη παραπάνω ερώτηση που τέθηκε στο δείγµα ζητήθηκε να σχολιαστεί το συχνό 

φαινόµενο της τάσης των οδηγών, να αναβοσβήνουν τα φώτα τους, µε σκοπό να 

ειδοποιήσουν άλλους διερχόµενους οδηγούς για την ύπαρξη µπλόκων τροχονοµικού 

ελέγχου.  

Σύµφωνα µε την άποψη των πολιτών του Ρεθύµνου, αρνητικά χαρακτηρίστηκε το 

φαινόµενο αυτό, καθώς, µπορεί εν µέρει να διευκολύνει τους οδηγούς να προλάβουν να 

φορέσουν την ζώνη ασφαλείας και να ελαττώσουν  ταχύτητα αποφεύγοντας έτσι το 

πρόστιµο, από την άλλη όµως πλευρά παρακωλύεται το έργο της αστυνοµίας, διότι µετά 

το µπλόκο οι οδηγοί επιστρέφουν στην προηγούµενη οδική τους συµπεριφορά. 

Μία διαφορετική ανάλυση του φαινοµένου αυτού, διατυπώθηκε στις απαντήσεις 

των ερωτηµατολογίων, που υποστήριζε, ότι ή τάση αυτή των οδηγών να αναβοσβήνουν 

τα φώτα και να ενηµερώνουν για την ύπαρξη τροχαίας,  ουσιαστικά συµβάλει στην οδική 

συµπεριφορά, ως µήνυµα πρόληψης, ανεξάρτητα από το αν επηρεάζει το έργο της 
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Αστυνοµίας. Συγκεκριµένα, το αξιοσηµείωτο είναι, ότι ο οδηγός επηρεάζεται θετικά 

εκείνη την στιγµή καθώς και κατά την διάρκεια, της από εκεί και πέρα κίνησης του.  

 

Ερώτηση 39: 

«Τι νοµίζετε ότι θα µπορούσε να βελτιώσει την αποτελεσµατικότητα της 

αστυνόµευσης;» 

 

Μία σειρά µέτρων προτάθηκε, τέλος, από τους οδηγούς του Ρεθύµνου, σε σκοπό 

την βελτίωσης της αποτελεσµατικότητας της αστυνόµευσης στον νοµό και απώτερο 

στόχο την µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων.  

Οι υπηρεσίες τροχαίας θα πρέπει να σχεδιάζουν, οργανώνουν, µελετούν, 

οτιδήποτε κρίνουν αναγκαίο και απαραίτητο, που να τείνει στην πρόληψη ή µείωση των 

ατυχηµάτων. Ειδικότερα όµως υποχρεούνται να καταγράφουν τα επικίνδυνα σηµεία των 

οδών  που συµβαίνουν δυστυχήµατα ,τις ελλείψεις σήµανσης , φθορών οδοστρωµάτων ή 

άλλων τεχνικών έργων, να ειδοποιούν αµέσως τις αρµόδιες αρχές και να βεβαιώνουν 

επικίνδυνες παραβάσεις, που προκαλούν τα δυστυχήµατα. 

Επίσης,  για οργάνωση και νέα δοµή της αστυνοµίας, σύµφωνα µε την υπάρχουσα 

κατάσταση και τα µέχρι τώρα δεδοµένα, µίλησαν οι πολίτες του Ρεθύµνου. Προτάσεις 

λοιπόν έγιναν για:  

 

• δηµιουργία τροχαίας εθνικού δικτύου, αφού θα είναι σε θέση να εποπτεύει πολύ 

καλύτερα και συχνότερα την εθνική οδό,  

• δηµιουργία γραφείου πρόληψης που θα στελεχώνεται και από άτοµα εκτός 

αστυνοµίας και θα πραγµατοποιεί οργανωµένες δράσεις ενηµέρωσης των 

πολιτών. 

• έντονη παρουσία της τροχαίας στο οδικό δίκτυο καθ’ όλες της ώρες της ηµέρας.  
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Συνολικός κυκλοφοριακός φόρτος ενός έτους  

          Αριθµός των ηµερών του έτους 

 

4.1.5  Κυκλοφοριακός φόρτος οδικού δικτύου 

 

Η χωρική διάσταση του κυκλοφοριακού φόρτου 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος µπορεί να αναφέρεται : 

 

• στα οχήµατα που διέρχονται από τη συνολική διατοµή (2 κατευθύνσεις), ή 

• στα οχήµατα της µίας κατεύθυνσης, ή 

• στα οχήµατα µίας µόνο λωρίδας 

 

Επίσης µπορεί να αναφέρεται σε περισσότερες από µια οδούς, π.χ. στο σύνολο 

των οδών που τέµνουν µια περιµετρική γραµµή που περιβάλλει το κέντρο µιας πόλης  

 

Η χρονική διάσταση του κυκλοφοριακού φόρτου 

 

Ανάλογα µε την χρονική περίοδο που αναφέρεται, ο κυκλοφοριακός φόρτος 

χαρακτηρίζεται σαν: 

 

• ωριαίος, 

• ηµερήσιος, 

• ετήσιος, κλπ. 

 

Ετήσια µέση ηµερήσια κυκλοφορία 

 

Ιδιαίτερη σηµασία για την ανάλυση και µελέτη οδικών έργων παρουσιάζει ή 

Ετήσια Μέση Ηµερήσια Κυκλοφορία, η οποία ισούται µε λόγο του συνολικού 

κυκλοφοριακού φόρτου ενός έτους, προς τον αριθµό των ηµερών του έτους. 

 

 

Ε.Μ.Η.Κ.= 
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∆ιακύµανση των Κυκλοφοριακών Φόρτων 

 

Οι κυκλοφοριακοί φόρτοι παρουσιάζουν 3 κύκλους διακύµανσης, κατά την 

διάρκεια: 

 

• µιας ηµέρας → ωριαία διακύµανση 

• µιας εβδοµάδας → ηµερήσια διακύµανση 

• ενός έτους → µηνιαία ή εποχιακή διακύµανση 

 

Ετήσια µεταβολή : η χρονική εξέλιξη της κυκλοφορίας 

 

Η µελέτη των διακυµάνσεων είναι απαραίτητη για να καθορισθούν οι φόρτοι µε 

βάση τους οποίους θα µελετηθούν τα οδικά έργα. 

 

 

Ωριαία ∆ιακύµανση 

 

• Η εντονότερη διακύµανση της κυκλοφορίας εµφανίζεται κατά την 

διάρκεια της ηµέρας 

• Καθορίζεται από την χρονική κατανοµή των δραστηριοτήτων των 

µετακινούµενων 

• Η µορφή της ωριαίας διακύµανσης είναι διαφορετική κατά την διάρκεια 

µιας εργάσιµης µέρας από ότι κατά την διάρκεια της Κυριακής ή µιας 

αργίας 

• ∆ιαφοροποιείται ανά κατεύθυνση κυκλοφορίας (προς και από το κέντρο 

µιας πόλης) 

• Η ωριαία κατανοµή της κυκλοφορίας εκφραζόµενη σαν το ποσοστό της 

ηµερήσιας κυκλοφορίας που εµφανίζεται κατά την διάρκεια µιας ώρας 

µπορεί να χρησιµοποιηθεί για τον υπολογισµό της ηµερήσιας κυκλοφορίας 

από µετρήσεις ορισµένων µόνον ωρών (συνήθως των ωρών µε την 

µεγαλύτερη κυκλοφορία) 
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Ωριαίοι φόρτοι κυκλοφορίας απαιτούνται για αξιολόγηση κυκλοφοριακών 

παρεµβάσεων όπως: 

 

• παραχώρηση επιπλέον λωρίδων κυκλοφορίας / θέσεων εξυπηρέτησης 

διοδίων, σε περιόδους αιχµής 

• εφαρµογή ειδικού προγράµµατος σηµατοδότησης 

• πληροφοριακά συστήµατα οδηγών (απαιτείται και η διακύµανση µέσα 

στην ώρα) 

 

 

Εικόνα 1: Ωριαία διακύµανση 

 

 

Πηγή: Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής, ΕΜΠ 
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            Ωριαίος φόρτος  

 4 * (µέγιστος φόρτος 15λέπτου) 

 

Εικόνα 2: Ωριαία διακύµανση 

 

 
Πηγή: Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής, ΕΜΠ 

 

 

∆ιακύµανση µέσα στην ώρα 

 

• Έντονες διακυµάνσεις της κυκλοφοριακής ροής µπορούν να παρατηρηθούν και 

κατά την διάρκεια µιας ώρας. 

• Σε περιπτώσεις που απαιτείται λεπτοµερής µελέτη (π.χ. σηµατοδοτήσεις) είναι 

απαραίτητο να γνωρίζουµε την κατανοµή των φόρτων κατά την διάρκεια 

µικρότερων χρονικών περιόδων, πχ. 15λεπτα, 5λεπτα . 

• Στην πράξη θεωρούµε ότι η µικρότερη περίοδος µέσα στην οποία µπορούµε να 

θεωρήσουµε ότι έχουµε στατιστικά σταθερές συνθήκες, είναι 15 λεπτά. 

 

• Η διακύµανση µέσα στην ώρα εκφράζεται µε τον Συντελεστή Ωριαίας Αιχµής 

(Σ.Ω.Α.) 

 

• Ο Συντελεστής Ώρας Αιχµής προσδιορίζει την σχέση µεταξύ του ωριαίου φόρτου 

και της µέγιστης ροής κατά την διάρκεια της ώρας: 

 

 

Συντελεστής Ωρας Αιχµής= 
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Εικόνα 3: ∆ιακύµανση εντός της ώρας 
 

 

Πηγή: Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής, ΕΜΠ 

 

 

4.1.5.1 Κυκλοφοριακός φόρτος στον νοµό του Ρεθύµνου 

 

Βασική επιδίωξη της παρούσας έρευνας στο σηµείο αυτό, είναι ο προσδιορισµός 

του κυκλοφοριακού φόρτου στο οδικό δίκτυο του νοµού Ρεθύµνου, καθώς και η ανάλυση 

των παραγόντων που τον µεταβάλλουν όπως είναι οι διάφορες εποχές του χρόνου και τα 

είδη των οχηµάτων που κυκλοφορούν. 

 

 

Ερώτηση 41: 

«Στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του νοµού Ρεθύµνου η κυκλοφορία είναι:» 
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Αρχικά, ζητήσαµε από του πολίτες του Ρεθύµνου να κάνουν µία εκτίµηση του 

φόρτου, του εθνικού και επαρχιακού οδικού δικτύου. 

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήσαµε για τον προσδιορισµό του ήταν: 

 

• Υψηλή 

• Αρκετή 

• Μεγαλύτερη από αυτή που µπορεί να «σηκώσει» το δίκτυο 

 

 

Πίνακας 4.41  

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Υψηλή 24 42 

Αρκετή 21 36 

Μεγαλύτερη από αυτή 

που µπορεί να 

«σηκώσει» το δίκτυο 

13 22 

 

 

Γράφηµα 4.41: Κυκλοφοριακός φόρτος στο Εθνικό και Επαρχιακό δίκτυο του νοµού 
Ρεθύµνου 
 

Στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του Νοµού η κυκλοφορία 

είναι: 

Υψηλή 

42%

Αρκετή

36%

Μεγαλύτερη 

από αυτή 

που µπορεί 

να ‘σηκώσει’ 

το δίκτυο;

22%
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Υψηλή για τα δεδοµένα της οδού, χαρακτήρισε την κυκλοφορία στο εθνικό και 

επαρχιακό δίκτυο του Ρεθύµνου το 42%,  ενώ «αρκετή» κρίνει ότι είναι η κυκλοφορία το 

36% του δείγµατος. Το 22% των οδηγών κάνει λόγο για κυκλοφορία µεγαλύτερη από 

αυτή που µπορεί να αντέξει το υπάρχον οδικό δίκτυο. 

 

 

Ερώτηση 42: 

«Θα λέγατε ότι η κυκλοφορία µέσα στην πόλη είναι:» 

 

Εκτίµηση του κυκλοφοριακού φόρτου, ζητήσαµε στη συνέχεια από τους πολίτες 

του Ρεθύµνου, να κάνουν και για την κυκλοφορία εντός της πόλης.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήσαµε και σ’ αυτή την περίπτωση ήταν: 

 

• Υψηλή 

• Αρκετή 

• Μεγαλύτερη από αυτή που µπορεί να «σηκώσει» το δίκτυο 

 

 

Πίνακας 4.42 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Υψηλή 26 42 

Αρκετή 7 11 

Μεγαλύτερη από αυτή 

που µπορεί να 

«σηκώσει» το δίκτυο 

29 47 
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Γράφηµα 4.42: Κυκλοφοριακός φόρτος στην πόλη του Ρεθύµνου 
 

Η  κυκλοφορία µέσα στην πόλη είναι:

Υψηλή 

42%

Αρκετή

11%

Μεγαλύτερη 

από αυτή 

που µπορεί 

να ‘σηκώσει’ 

το δίκτυο;

47%

 

 

Επιβαρυµένη, φαίνεται να είναι η κατάσταση εντός της πόλης του Ρεθύµνου, µιας 

και το 47% του δείγµατος θεωρεί ότι τα οχήµατα που κυκλοφορούν µέσα στην πόλη είναι 

πολύ περισσότερα από αυτά που µπορεί να δεχτούν οι υποδοµές της. Μεγάλο επίσης, 

είναι το ποσοστών όσων κρίνουν  υψηλή την κίνηση εντός της πόλης (42%), ενώ 

µικρότερη µερίδα πολιτών της τάξης του 11%, πιστεύει  ότι η κυκλοφορία είναι αρκετή 

για τα δεδοµένα του Ρεθύµνου. 

 

 

Ερώτηση 43: 

«Υπάρχουν συγκεκριµένες εποχές του χρόνου κατά τη διάρκεια των οποίων αυξάνεται 

η κυκλοφορία ή αλλάζει χαρακτήρα;» 

 

Ο κυκλοφοριακός φόρτος όµως δεν είναι ίδιος κάθε εποχή του χρόνου, καθώς 

συντελούνται παράγοντες που τον µεταβάλουν. Από αναλύσεις που προέκυψαν από τις 

απαντήσεις των οδηγών, διαπιστώνουµε ότι ο φόρτος αυτός αυξάνεται σηµαντικά κατά 

την διάρκεια των καλοκαιρινών µηνών µιας και η περιοχή του Ρεθύµνου είναι τουριστικό 

θέρετρο και συγκεντρώνει πλήθος τουριστών. ∆ιακυµάνσεις µικρότερης, αλλά 

υπολογίσιµης έντασης φαίνεται να πραγµατοποιούνται κατά την διάρκεια των εορτών 

Χριστουγέννων και Πάσχα, κυρίως εντός της πόλης  µιας και οι πολίτες συνηθίζουν να 
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µετακινούνται συχνότερα και περισσότερο µαζικά, στο κέντρο του Ρεθύµνου για τα 

καθιερωµένα εορταστικά ψώνια. Σηµαντικά επίσης, επιβαρύνεται το οδικό δίκτυο της 

πόλης του Ρεθύµνου και κατά την διάρκεια του χειµώνα τις µέρες µε έντονη βροχόπτωση, 

αφού αναγκάζονται και οι οδηγοί  που συνήθιζαν να χρησιµοποιούν για τις µετακινήσεις 

τους, τα µέσα µαζικής µεταφοράς, τα ποδήλατά τους ή ακόµη και τα πόδια τους, να 

χρησιµοποιήσουν το αυτοκίνητό τους  για να φθάσουν στον προορισµό τους. 

 

 

Ερώτηση 44: 

«Σύµφωνα µε την εµπειρία σας πόσο επηρεάζεται, αν επηρεάζεται η κυκλοφορία στο 

εθνικό και επαρχιακό δίκτυο από διερχόµενα αυτοκίνητα;» 

 

Επόµενο σηµείο που εξετάστηκε από την έρευνα, ήταν ο βαθµός στον οποίο 

επηρεάζεται η κυκλοφορία στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο από τα διερχόµενα κάθε 

φορά αυτοκίνητα.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε στην εν λόγο ερώτηση ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

 

Πίνακας 4.44  

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 0 0 

Λίγο 11 19 

Αρκετά 23 41 

Πολύ 11 19 

Πάρα Πολύ 12 21 

 



 114 

 

 

Γράφηµα 4.44: Επιβάρυνση οδικού δικτύου από διερχόµενα οχήµατα 

 

Πόσο επηρεάζεται η κυκλοφορία στο εθνικό και 

επαρχιακό δίκτυο από τα διερχόµενα αυτοκίνητα;

Καθόλου

0%

Αρκετά

41%

Πάρα πολύ

21%

Πολύ

19%

Λίγο

19%

 

 

Φανερό είναι σύµφωνα και µε το παραπάνω γράφηµα, ότι τα διερχόµενα 

αυτοκίνητα συµβάλουν «αρκετά» καθοριστικά, µε ποσοστό 41%, στην όξυνση του 

κυκλοφοριακού φόρτου του εθνικού και επαρχιακού δικτύου. Το 40% των πολιτών 

θεωρεί ότι η κυκλοφορία επηρεάζεται πολύ έως και πάρα πολύ (19% Πολύ- 21% Πάρα 

πολύ) από την κίνηση των διερχόµενων οχηµάτων, ενώ το 19% θεωρεί ότι ελάχιστα 

επηρεάζουν τα διερχόµενα οχήµατα τον κυκλοφοριακό φόρτο των οδών. Κανένας 

ωστόσο, δεν αµφισβητεί την σχέση που υπάρχει µεταξύ διερχόµενων αυτοκινήτων και 

της επιρροής τους στην  κυκλοφορία. 

 

Ερώτηση 45: 

«Κυκλοφορούν µεγάλα οχήµατα στο δίκτυο του Νοµού; (Φορτηγά, νταλίκες, αγροτικά 

µηχανήµατα);» 

 

Μία άλλη παράµετρος που πρέπει να λάβουµε υπ’ όψιν µας, αφορά το είδος των 

οχηµάτων που κινούνται στο εθνικό οδικό δίκτυο του Ρεθύµνου. Το είδος των οχηµάτων 

στο οποίο δόθηκε έµφαση από την έρευνα ήταν τα µεγάλα οχήµατα όπως φορτηγά, 

νταλίκες, αγροτικά µηχανήµατα κ.α. 
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Πίνακας 4.45 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 58 98 

Όχι 1 2 

 

 

Γράφηµα 4.45: ∆ιέλευση µεγάλων οχηµάτων στο οδικό δίκτυο του Ρεθύµνου 
 

Κυκλοφορούν µεγάλα οχήµατα στο οδικό δίκτυο του 

Ρεθύµνου; (Φορτηγά, νταλίκες, αγροτικά µηχανήµατα)

 Ναι 

98%

 Όχι

2%

 

 

Ενδεικτικό της έλλειψης της απαιτούµενης ασφάλειας του εθνικού και 

επαρχιακού οδικού δικτύου, του Νοµού Ρεθύµνου, είναι ότι οι πολίτες σε ποσοστό 98% 

δηλώνουν πως κυκλοφορούν µεγάλα οχήµατα όπως φορτηγά, νταλίκες και αγροτικά 

µηχανήµατα. 

 

Ερώτηση 46: 

«Νοµίζετε ότι αυτά τα οχήµατα επηρεάζουν τη ροή της κυκλοφορίας στο εθνικό και  

επαρχιακό οδικό δίκτυο του νοµού Ρεθύµνου;» 

 

Εν συνεχεία, αυτό που έπρεπε να αξιολογήσουµε είναι εάν τα µεγάλα αυτά 

οχήµατα επηρεάζουν ή όχι την ροή της κυκλοφορίας της οδού. 
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Πίνακας 4.46 

 

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Ναι 58 98 

Όχι 1 2 

 

 

Γράφηµα 4.46: Επιρροή της κυκλοφορίας στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του 
Ρεθύµνου, από τα µεγάλα οχήµατα. 

 

Νοµίζετε ότι αυτά τα οχήµατα επηρεάζουν τη ροή της 

κυκλοφορίας στο εθνικό και επαρχιακό οδικό δίκτυο;

 Ναι 

91%

 Όχι

9%

 

 

Παρατηρούµε λοιπόν, ότι τα µεγάλα αυτά οχήµατα τύπου, φορτηγών, νταλικών, 

και αγροτικών µηχανηµάτων, ευθύνονται για την παρακώλυση της ροής της κυκλοφορίας 

των οχηµάτων, σύµφωνα µε το 91% του δείγµατος, στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του 

Ρεθύµνου . 

 

Ερώτηση 47:  

«Πόσο νοµίζετε ότι συµβάλλουν τέτοιου είδους µεγάλα οχήµατα σε συµβάντα µε 

θανατηφόρα τροχαία ή τροχαία µε σοβαρούς τραυµατισµούς;» 

 

∆εδοµένης της κυκλοφορίας µεγάλων οχηµάτων στο οδικό δίκτυο του Ρεθύµνου 

και του κυκλοφοριακού προβλήµατος που προκαλούν, θα επιδιώξουµε να αξιολογήσουµε 
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τον βαθµό που συµβάλουν τέτοιου είδους οχήµατα,  σε συµβάντα µε θανατηφόρα 

τροχαία ή τροχαία µε σοβαρούς τραυµατισµούς.  

 

Η κλίµακα που χρησιµοποιήθηκε για την ερώτηση αυτή ήταν: 

 

• Καθόλου 

• Λίγο 

• Αρκετά 

• Πολύ 

• Πάρα Πολύ 

 

Πίνακας 4.47 

  

ΕΠΙΛΟΓΕΣ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΑΤΟΜΑ) 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  

(ΣΕ ΠΟΣΟΣΤΑ) 

Καθόλου 0 0 

Λίγο 11 19 

Αρκετά 23 41 

Πολύ 11 19 

Πάρα Πολύ 12 21 

 

 

Γράφηµα 4.47: Σχέση των µεγάλων οχηµάτων µε τα τροχαία ατυχήµατα 

Πόσο νοµίζετε ότι συµβάλλουν τέτοιου είδους οχήµατα σε 

συµβάντα µε θανατηφόρα τροχαία ή τροχαία µε σοβαρούς 

τραυµατισµούς;

Αρκετά

45%

Λίγο

22%
Πολύ

22%

Πάρα πολύ

9% Καθόλου

2%
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Άµεσα συνδεδεµένα µε την πρόκληση σοβαρών και θανατηφόρων τροχαίων 

ατυχηµάτων δείχνουν να είναι τα µεγάλα οχήµατα που κυκλοφορούν στους 

Ρεθεµιώτικους δρόµους, σύµφωνα µε το 31% του δείγµατος. Το 45% των ερωτηθέντων 

κρίνει ότι  τα οχήµατα αυτά συµβάλουν αρκετά στην πρόκληση τροχαίων ατυχηµάτων, 

ενώ το 22% λίγο. Πολύ µικρό, της τάξης του 2%, είναι το ποσοστό όσων πιστεύουν ότι 

δεν υπάρχει καµία απολύτως σχέση µεταξύ µεγάλων οχηµάτων και τροχαίων 

ατυχηµάτων.  

 

 

Ερώτηση 48: 

«Υπάρχουν και λειτουργούν κέντρα διασκέδασης σε κάποια σηµεία του οδικού δικτύου 

και πώς νοµίζετε ότι µπορεί να σχετίζονται αν σχετίζονται µε τροχαία ατυχήµατα;» 

 

Στην τελευταία ερώτηση του ερωτηµατολογίου, ζητήθηκε από τους πολίτες του 

Ρεθύµνου  να αναφερθούν στην ύπαρξη ή µη κέντρων διασκέδασης σε σηµεία του οδικού 

δικτύου που ενδεχοµένως να τα καθιστούν επικίνδυνα, καθώς και στην σχέση των 

κέντρων αυτών µε τα τροχαία ατυχήµατα  

Αναλύοντας τις απαντήσεις του δείγµατος, δεν εντοπίστηκαν κάποια επικίνδυνα 

σηµεία στα οποία να υπάρχουν κέντρα διασκέδασης. Ωστόσο, άµεση θεώρησαν οι οδηγοί 

του Ρεθύµνου, πως είναι η σχέση µεταξύ των κέντρων αυτών και των τροχαίων 

ατυχηµάτων µιας και πολλοί οδηγοί καταναλώνουν στα κέντρα αυτά µεγάλες ποσότητες 

αλκοολούχων ποτών και εν συνεχεία οδηγούν µεθυσµένοι αυξάνοντας κατά πολύ την 

πιθανότητα να εµπλακούν σε ένα σοβαρό τροχαίο ατύχηµα.  
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5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ: 
 

 

Προβληµατισµός προκύπτει  από την καταγραφή της άποψης των Ρεθυµιωτών 

σχετικά µε τον βαθµό επικινδυνότητας του νοµού σε σχέση µε τους άλλους νοµούς της  

Ελλάδας, αλλά και αισιοδοξία από τη θετική στάση τους απέναντι στα προληπτικά µέτρα 

της τροχαίας. 

Η συντριπτική πλειοψηφία των κατοίκων του νοµού, σε ποσοστό 70% θεωρούν 

ότι το οδικό δίκτυο του νοµού Ρεθύµνης είναι υψηλής επικινδυνότητας  σε σχέση µε αυτό 

της υπόλοιπης Ελλάδας και ότι γίνονται πολλά τροχαία ατυχήµατα σε ποσοστό 92%. 

Στοιχείο φυσικά που επιβεβαιώνεται και από την κατάταξη του νοµού -στον 

πίνακα επικινδυνότητας- στην κατηγορία µε την υψηλότερη επικινδυνότητα στην 

Ελλάδα, για τα έτη 2002, 2003, 2004, 2006 και 2007. Ενθαρρυντικό, είναι το γεγονός ότι 

το 2008 ο νοµός Ρεθύµνου από την 14η θέση που βρισκόταν  το 2007, µεταπήδησε στην 

46η θέση και χαρακτηρίζεται πλέον ως νοµός χαµηλής επικινδυνότητας. 

Στην κατεύθυνση αυτή συνέβαλε θετικά η διαρκής ενηµέρωση των πολιτών 

σχετικά µε την µάστιγα των τροχαίων ατυχηµάτων από αρµόδιους φορείς, µε 

οργανωµένες δράσεις καθώς επίσης και οι όποιες προσπάθειες αστυνόµευσης από την 

πλευρά της τροχαίας παρά το γεγονός ότι οι πολίτες του Ρεθύµνου δεν κρίνουν 

ικανοποιητική την δύναµη της τροχαίας σε προσωπικό αλλά και εξοπλισµό, για τα 

δεδοµένα του νοµού σε ποσοστό 82%. 

Η υπερβολική ταχύτητα  (41%) ακολουθούµενη από την κατανάλωση αλκοόλ 

(34%) αποτελούν τα κύρια αίτια για την πρόκληση τροχαίων ατυχηµάτων σύµφωνα µε 

την παρούσα έρευνα, γεγονός που αντικατοπτρίζει τον υψηλό βαθµό υπευθυνότητας και 

υπαιτιότητας των ίδιων των οδηγών,  ανεξαρτήτου ποιότητας και λειτουργικότητας του 

οδικού δικτύου και των υπόλοιπων υποδοµών, σχετικά µε την υπάρχουσα δυσάρεστη 

κατάσταση του αυξανόµενου αριθµού ατυχηµάτων στο νοµό Ρεθύµνης. 

Οι πολίτες του Ρεθύµνου σε ποσοστό µεγαλύτερο του 70%, υποστηρίζουν 

σύµφωνα µε την εµπειρία τους, ότι τα περισσότερα ατυχήµατα συµβαίνουν στο εθνικό 

δίκτυο (73 %) , ενώ µόλις ένα ποσοστό ύψους 9% υποστηρίζει ότι τα περισσότερα 

τροχαία συµβαίνουν εντός της αστικής περιοχής. 

Όσο αφορά στα θανατηφόρα τροχαία ατυχήµατα η πλειοψηφούσα  άποψη 85% 

είναι ότι συµβαίνουν στο εθνικό δίκτυο του Ρεθύµνου, ενώ για τα ατυχήµατα µε 

τραυµατισµούς παρατηρείται ότι οι Ρεθυµιώτες έχουν κάνει διαφορετική εκτίµηση και σε 
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ποσοστό 34% δηλώνουν ότι αυτά συµβαίνουν στο επαρχιακό δίκτυο και  31%  µέσα στην 

πόλη. 

Μέσω της έρευνας εξετάστηκε επίσης, η άποψη του κοινού σε θέµατα υποδοµών, 

εξοπλισµού και λειτουργικότητας του οδικού δικτύου του νοµού Ρεθύµνου όπου οι 

πολίτες, εξέφρασαν την έντονη δυσαρέσκεια τους για την ποιότητα και την κατάσταση 

του οδοστρώµατος, τον µη λειτουργικό φωτισµό, την ελλιπή σηµατοδότηση του οδικού 

δικτύου και την ανεπάρκεια σχετικά µε τις ράµπες εισόδου- εξόδου από και προς την 

εθνική οδό. 

Συγκεκριµένα, οι κάτοικοι του νοµού χαρακτηρίζουν 62% κακή την κατάσταση 

και ποιότητα του οδικού δικτύου του νοµού τους θεωρώντας ότι σ΄ αυτή την κακή 

κατάσταση συµβάλει, 89% ο ανεπαρκής φωτισµός, 62% το κακό-παλαιό οδόστρωµα, 

52% η έλλειψη ραµπών εισόδου – εξόδου από την εθνική, 34% οι διαχωριστικές λωρίδες 

που πλέον δεν είναι εµφανείς, ενώ ελάχιστα (57%) και καθόλου (12%) κρίνουν οι πολίτες 

την κατατοπιστικότητα των πινακίδων σχετικά µε τα επικίνδυνα σηµεία της οδού. 

Καθοριστική είναι η συµβολή του κακού οδικού δικτύου του Ρεθύµνου, στην 

πρόκληση τροχαίων ατυχηµάτων σύµφωνα µε την κοινή γνώµη, αφού το 21% θεωρεί ότι 

συµβάλει πάρα πολύ,  το 33% πολύ, το 34% αρκετά, ενώ µόνο το 12% πιστεύει ότι δεν 

υπάρχει µεταξύ τους κάποια άµεση σχέση. 

Ιδιαίτερη έµφαση στην έρευνα, δόθηκε στην καταγραφή των επικίνδυνων 

σηµείων του νοµού και των προσδιορισµό των χαρακτηριστικών τους, ενώ αναφορά έγινε 

και στα µέτρα που πρόκειται να ληφθούν για την εξυγίανση των σηµείων αυτών, τα οποία 

φαίνεται ότι ως τώρα δεν ήταν επαρκή ενώ τα µελλοντικά σχέδια της πολιτείας φαίνεται 

να υλοποιούνται µε πολύ αργούς ρυθµούς.  

 

Ως τα πλέον επικίνδυνα σηµεία του νοµού προσδιορίσθηκαν τα ακόλουθα: 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ -ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 47ο -51ο χιλ. περιοχή Πετρές- Γέφυρα 

Γερανίου  

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ -ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ στο 61ο –63ο χιλ. ύψος περιοχής 

Μισσιρίων 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ -ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 67ο -76ο χιλ. περιοχή Λατζιµάς - 

Εσταυρωµένος - Γέφυρα Γεροποτάµου 

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ  από 81ο -90ο χιλ.  Περιοχή  Πανόρµου – 

Σκεπαστή- Μπαλί 
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• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 90ο - 93ο χιλ. περιοχή Παναγία 

Χάρακα  

• Ε.Ο. ΧΑΝΙΩΝ - ΗΡΑΚΛΕΙΟΥ από 99ο - 106ο χιλ. περιοχή Σίσσες - όρια 

Ηρακλείου  

• Κόµβος 3 Μοναστήρια 

 

Αξίζει να αναφερθεί ότι εµπλοκή σε τροχαία ατυχήµατα στα παραπάνω 

επικίνδυνα σηµεία, έχουν κατά κύριο λόγο οι διερχόµενοι οδηγοί, που δεν γνωρίζουν την 

περιοχή, µε ποσοστό 73% και έπειτα ακολουθούν οι ντόπιοι (27%) αφού µπορούν κα 

είναι περισσότερο υποψιασµένοι για τους κινδύνους της οδού.  

Η κοινή γνώµη φαίνεται να αξιολόγησε αρνητικά το τµήµα του  Βόρειου Οδικού 

Άξονα της Κρήτης που αντιστοιχεί στο νοµό Ρεθύµνου, αφού υποστηρίζει σχεδόν στο 

σύνολο της ότι  δεν παρέχει την απαιτούµενη ασφάλεια για κυκλοφορία χωρίς τροχαία 

ατυχήµατα και παρουσιάζει αρκετά προβλήµατα. 

Εκτίµηση του κυκλοφοριακού φόρτου του εθνικού και επαρχιακού δικτύου αλλά 

και της κυκλοφορία µέσα στην πόλη, ζητήθηκε να γίνει από τους κατοίκους του 

Ρεθύµνου. Το 42% των κατοίκων χαρακτήρισε υψηλή την κυκλοφορία στο εθνικό και 

επαρχιακό δίκτυο,  ενώ το 47% θεωρεί πως η κυκλοφορία µέσα στην πόλη του Ρεθύµνου 

είναι µεγαλύτερη από αυτή που µπορεί να σηκώσει το δίκτυο. 

Ενδεικτικό της έλλειψης της απαιτούµενης ασφάλειας του οδικού δικτύου, 

εθνικού και επαρχιακού του νοµού είναι ότι οι πολίτες σε ποσοστό 98 % δηλώνουν πως 

κυκλοφορούν µεγάλα οχήµατα όπως φορτηγά, νταλίκες και αγροτικά µηχανήµατα, τα 

οποία επηρεάζουν την ροή της κυκλοφορίας σε ποσοστό 91% και  εµπλέκονται αρκετά 

συχνά σε τροχαία ατυχήµατα, µε ποσοστό 45%. 

Ως αποτέλεσµα της αυστηρής κριτικής που ασκεί το κοινό στην πολιτεία, κρίνει 

το επίπεδο συνεργασίας της τροχαίας µε άλλους φορείς του νοµού µέτριο µε ποσοστό 

55%, καλό 23%, κακό 20%, πολύ καλό 2%, ενώ θεωρεί ότι οι όποιες συστάσεις γίνονται 

από πλευράς τροχαίας για τα καθηµερινά προβλήµατα όπως κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, 

διαγραµµίσεις κ.α., δεν εισακούγονται από του αρµόδιους φορείς σε ποσοστό 80%. 

Αντίθετη µε την άποψη που διατυπώνουν οι πολίτες απέναντι στην πολιτεία, 

φαίνεται να είναι η γνώµη του κοινού για την προσπάθεια που καταβάλλουν οι τοπικές 

αρχές όσο αφορά στην ενηµέρωση των πολιτών για τα τροχαία ατυχήµατα και την οδική 

ασφάλεια γενικότερα, αφού σε σχετική ερώτηση το  δείγµα έκρινε ικανοποιητική την 
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προσπάθεια των τοπικών αρχών στην ενηµέρωση του κοινού στο θέµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων και της σωστής κυκλοφοριακής αγωγής. 

Αναφορικά µε τον βαθµό ευθύνης που φέρουν οι οδηγοί σε ένα τροχαίο ατύχηµα  

η άποψη της κοινής γνώµης είναι σαφής. Το 54% του δείγµατος υποστηρίζει ότι πολύ έως 

και πάρα πολύ, ευθύνονται οι οδηγοί και η συµπεριφορά τους στα τροχαία ατυχήµατα. 

Γεγονός που εκτιµάται ως θετικό αφού οι πολίτες του Ρεθύµνου αναγνωρίζουν ότι ο 

ανθρώπινος  παράγοντας είναι αρκετά σηµαντικός στη πρόληψη και καταστολή των 

ατυχηµάτων πέραν της κατάστασης και των προβληµάτων του οδικού δικτύου. Αξίζει να 

σηµειωθεί ότι η κακή οδική συµπεριφορά συµβάλει αρνητικά στα θανατηφόρα 

ατυχήµατα κατά 56%, ενώ στους σοβαρούς τραυµατισµούς κατά 22%. 

Στα πλαίσια της σωστής οδηγικής συµπεριφοράς έγκειται και η χρήση 

συστηµάτων ασφαλείας. Ευχάριστο είναι, σύµφωνα µε τις απαντήσεις των πολιτών, ότι 

το 87% φοράει ζώνη ασφαλείας κα κράνος, διαπιστώνοντας έτσι ότι κατά κάποιον τρόπο 

έχουν γίνει συνείδηση. ∆εν είναι όµως το ίδιο ευχάριστα τα αποτελέσµατα σχετικά µε την 

χρήση παιδικού καθίσµατος, αφού το 41% δήλωσε ότι δεν το χρησιµοποιεί καθόλου. 

Εξετάζοντας στην συνέχεια, µε σχετική ερώτηση το επίπεδο ικανότητας 

οδήγησης, διαπιστώνουµε ότι οι Ρεθυµιώτες οδηγοί οδηγούν µέτρια µε ποσοστό 71%, 

καλά 14%, κακά 12%, πολύ καλά 3%, ενώ ανεπαρκή χαρακτήρισε την εκπαίδευση που 

λαµβάνουν ως υποψήφιοι οδηγοί το 65% των πολιτών. 

Επεκτείνοντας την έρευνα, διαπιστώθηκε ότι οι πολίτες θεωρούν τη σχέση µεταξύ 

συντήρησης οχήµατος και τροχαίων ατυχηµάτων σηµαντική, παρά το γεγονός ότι µόνο το 

56% δηλώνει ότι συντηρεί από αρκετά ικανοποιητικά έως και πάρα πολύ ικανοποιητικά 

το αυτοκίνητό του, ενώ λίγο λιγότεροι από τους µισούς το συντηρούν από ελάχιστα έως 

καθόλου (44%). 

Σηµαντική από την κοινή γνώµη κρίνεται και η λειτουργία του ΚΤΕΟ , αφού η 

πλειοψηφία των κατοίκων του Ρεθύµνου πιστεύει ότι λειτουργεί σωστά, βοηθάει και δεν 

περιορίζεται σε τυπικούς ελέγχους των οχηµάτων. Ανησυχητικό βέβαια σύµφωνα µε τα 

αποτελέσµατα είναι ότι 5% των πολιτών του Ρεθύµνου δεν γνωρίζει καθόλου για την 

λειτουργία ΚΤΕΟ στον νοµό, γεγονός που συνεπάγεται την κυκλοφορία οχηµάτων που 

δεν έχουν ελεγχθεί  και τις όποιες συνέπειες κάτι τέτοιο επιφέρει. 

Όπως προκύπτει από την έρευνα, οι κάτοικοι του Ρεθύµνου υποστηρίζουν ότι οι 

µέθοδοι αστυνόµευσης π.χ. τα ραντάρ, τα συχνά µπλόκα, οι περιπολίες, η εµφανής 

αστυνόµευση  κτλ. συµβάλλουν στη µείωση των ατυχηµάτων. Σε σχετική ερώτηση το  

55% δηλώνει πως οι µέθοδοι αστυνόµευσης συµβάλλουν από αρκετά θετικά έως και 
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πάρα πολύ στην πρόληψη των ατυχηµάτων, ενώ το 45% δηλώνει ότι συµβάλλουν 

καθόλου έως ελάχιστα . 

Στα πλαίσια της αστυνόµευσης, σύµφωνα µε τους κατοίκους του Ρεθύµνου το 

βάρος από πλευράς τροχαίας, εστιάζεται στην εθνική οδό (45%), εξαιτίας της  

υπερβολικής ταχύτητας που αναπτύσσουν οι οδηγοί και των πολλών θανατηφόρων 

ατυχηµάτων που πραγµατοποιούνται, και εντός της πόλης (30%) µε σκοπό την ρύθµιση 

της κυκλοφορίας καθώς και την απαγόρευση της παράνοµης στάθµευσης εντός της πόλης 

του Ρεθύµνου. 

 

Συµπερασµατικά, διαπιστώνουµε ότι ο νοµός Ρεθύµνου είναι παραδοσιακά ένας 

επικίνδυνος από πλευράς τροχαίων ατυχηµάτων νοµός. Το κακό οδικό δίκτυο, η έλλειψη 

φωτισµού και πινακίδων σήµανσης στα επικίνδυνα σηµεία της οδού και η ανεπαρκής 

αστυνόµευση,  είναι µερικοί µόνο από τους βασικούς παράγοντες που ευθύνονται για την 

κατάταξη του νοµού Ρεθύµνης στην λίστα µε τους πιο επικίνδυνους νοµούς της Ελλάδας. 

Σηµαντική βέβαια ευθύνη για την κατάσταση αυτή φέρουν και οι ίδιοι οι οδηγοί αφού η 

υπερβολική ταχύτητα και η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, αποτελούν τις πρώτες 

αιτίες πρόκλησης τροχαίων ατυχηµάτων. Αντιλαµβανόµενοι, την κρισιµότητα της 

κατάστασης, οι τοπικές αρχές και οι διάφοροι φορείς του νοµού, οργανώνουν συχνά, 

προγράµµατα ενηµέρωσης πολιτών για τα τροχαία ατυχήµατα και την οδική ασφάλεια 

γενικότερα, προσπαθώντας έτσι να ευαισθητοποιήσουν και να ενηµερώσουν διάφορες 

ηλικιακές οµάδες αλλά και κατηγορίες πολιτών. Αυτό βέβαια δεν αρκεί, αφού αξίζει να 

αναφερθεί, η µέτρια έως κακή συνεργασία τροχαίας και φορέων του νοµού Ρεθύµνης,  

αρµόδιων µε θέµατα τροχαίων ατυχηµάτων, µιας και οι διάφορες προτάσεις που αφορούν 

κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, ελάχιστες µόνο φορές γίνονται δεκτές. Την κακή αυτή εικόνα, 

έρχεται να συµπληρώσει και ο υψηλός κυκλοφοριακός φόρτος του Ρεθύµνου, που 

επιβαρύνεται ακόµα περισσότερα από τα µεγάλα οχήµατα (π.χ. νταλίκες, φορτηγά, 

αγροτικά µηχανήµατα) αφού αυτά σχετίζονται άµεσα µε την πρόκληση σοβαρών 

τροχαίων ατυχηµάτων. 
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6. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ:  
     

Ερωτηµατολόγιο: 
 

ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ: ΑΙΤΙΕΣ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΟ ΡΕΘΥΜΝΟ 

Το παρόν ερωτηµατολόγιο είναι µέρος ερευνητικού προγράµµατος, που πραγµατοποιείται από το 

Τµήµα Μηχανικών Παραγωγής και ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου Κρήτης, και έχει ως σκοπό και 

στόχο την ανάλυση των συνθηκών που µπορούν µε διάφορους τρόπους να επηρεάσουν την 

εµφάνιση τροχαίων ατυχηµάτων στο Ρέθυµνο.  Με δεδοµένο ότι το θέµα των τροχαίων 

ατυχηµάτων και των επιπτώσεών τους είναι ζωτικής σηµασίας για τη χώρα µας και µε δεδοµένο 

την υπηρεσιακή αλλά και την προσωπική εµπειρία σας σε σχέση τόσο µε την εµφάνιση των 

τροχαίων όσο και µε τα πιθανά αίτια αλλά και τους τρόπους αντιµετώπισής τους, θα 

επιθυµούσαµε να συζητήσετε µαζί µας για έναν αριθµό ζητηµάτων.  Όλα τα στοιχεία τα οποία θα 

µας δώσετε θα τηρηθούν εντελώς εµπιστευτικά και οποιαδήποτε αναφορά σε αυτά θα γίνεται 

ανώνυµα.  Σε καµία περίπτωση δεν θα δηµοσιοποιήσουµε θέσεις και απόψεις σας αν 

προηγουµένως δεν έχουµε ρητή συµφωνία από µέρους σας.  Θα σας παρακαλούσαµε, για λόγους 

καθαρά συντοµίας χρόνου αλλά και εγκυρότητας στην καταγραφή των απόψεών σας να δεχτείτε 

να µαγνητοφωνηθεί η συνοµιλία σας.  Αν δεν συµφωνήσετε καταρχήν ή ακόµη και κατά τη 

διάρκεια της συνοµιλίας θεωρήσετε ότι δεν θέλετε να εξακολουθούµε τη µαγνητοφώνηση, η 

επιθυµία σας θα γίνει απόλυτα σεβαστή.  Αν το επιθυµείτε, δεσµευόµαστε να σας στείλουµε 

οποιοδήποτε κείµενο δηµοσιευτεί ως αποτέλεσµα της έρευνας µόλις αυτό ολοκληρωθεί.   

Σας ευχαριστούµε εκ των προτέρων για τη συνεργασία σας 

 

Προσωπικά στοιχεία: 

 

Επώνυµο:  

 

Όνοµα:  

 

Υπηρεσιακή θέση:  

 

Συνοπτική περιγραφή καθηκόντων:  

 

 

 

 

∆ιεύθυνση 

 

 

Τηλέφωνο 

 

 



 125 

Οδικό δίκτυο 
 

Σε αυτό το µέρος της συζήτησης θα θέλαµε να σας κάνουµε ερωτήσεις που αφορούν κυρίως τον 

αριθµό και την έκταση των τροχαίων ατυχηµάτων στην περιοχή αρµοδιότητάς σας αλλά και  το 

οδικό δίκτυο.  

 

 

1. Κατά τη γνώµη σας ποια είναι η κατάσταση του νοµού Ρεθύµνου σε σχέση µε τα 

τροχαία ατυχήµατα;  Θα θεωρούσατε ότι ο νοµός, συγκρινόµενος µε γειτονικούς νοµούς 

αλλά και µε το σύνολο της χώρας, είναι νοµός µε:  

 

 

 

Υψηλή επικινδυνότητα 

 

Μεσαία επικινδυνότητα 

 

Χαµηλή επικινδυνότητα  

 

 

 

Πόσα τροχαία δηλαδή γίνονται κατά τη γνώµη σας;  

 

Πολλά 

 

Όχι τόσο πολλά  

 

Λίγα  

 

 

2. Σύµφωνα µε την εµπειρία σας που θα λέγατε ότι γίνονται τα περισσότερα 

ατυχήµατα;   

 

Στο εθνικό δίκτυο 

 

Στο επαρχιακό δίκτυο 

 

Μέσα στην πόλη 

 

 

 

3. Τι είδους ατυχήµατα (θανατηφόρα, τραυµατισµοί, υλικές ζηµιές) γίνονται σε κάθε 

είδος δικτύου;  ∆ηλαδή τα θανατηφόρα, οι τραυµατισµοί, οι υλικές ζηµιές γίνονται στο 

εθνικό, στο επαρχιακό δίκτυο ή µέσα στην πόλη; 
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      Θανατηφόρα:   εθνικό δίκτυο 

 

    επαρχιακό δίκτυο 

 

    µέσα στην πόλη 

 

 

    Τραυµατισµοί:   εθνικό δίκτυο 

 

    επαρχιακό δίκτυο 

 

    µέσα στην πόλη 

 

 

     Υλικές ζηµιές:   εθνικό δίκτυο 
 

    επαρχιακό δίκτυο 

 

    µέσα στην πόλη 

 

 

 

4. Πώς κρίνετε την κατάσταση του οδικού δικτύου γενικά;   

 

 

Κακή 

 

Μέτρια 

 

Καλή 

 

Πολύ καλή 

 

 

 

5. Πώς κρίνετε την ποιότητα και παλαιότητα του οδοστρώµατος;  

 

 

Κακή 

 

Μέτρια 

 

Καλή 

 

Πολύ καλή 

 

 

6. Η έκταση που καλύπτουν οι υπάρχουσες διαχωριστικές λωρίδες είναι 

ικανοποιητική;   

 

Ναι  Όχι 
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7. Ο φωτισµός είναι επαρκής;    Ναι  Όχι 

 

 

 

8. Υπάρχουν ράµπες εισόδου-εξόδου στην εθνική ή άλλες διευκολύνσεις των οδηγών να 

µπουν και να βγουν από την εθνική; 

 

  Ναι   Όχι 
 

 

 

9. Υπάρχει επαρκής και λειτουργική σηµατοδότηση µέσα στην πόλη; 

 

 

  Ναι   Όχι 
 

 

 

10. Η σήµανση του εθνικού και του επαρχιακού δικτύου είναι επαρκής;  

 

  Ναι   Όχι 
 

 

 

11. Πόσο κατατοπιστικές είναι οι πινακίδες ειδικά σε σχέση µε επικίνδυνα σηµεία του 

δρόµου; 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

  

 

Κάθε πότε ανανεώνονται οι διαγραµµίσεις;…………………………………… 

 

 

 

12. Με βάση την εµπειρία σας νοµίζετε ότι υπάρχουν κάποια σηµεία στο εθνικό ή το 

επαρχιακό δίκτυο που θεωρείτε ως ιδιαίτερα επικίνδυνα;  ∆ηλαδή υπάρχουν σηµεία που 

δίνουν συχνά τροχαία ατυχήµατα κυρίως θανατηφόρα ή σοβαρούς τραυµατισµούς. Αν, 

ναι ποια; 
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13. Ποια είναι τα χαρακτηριστικά αυτών των σηµείων; Γιατί τα θεωρείτε δηλαδή 

επικίνδυνα;  Μήπως η επικινδυνότητα συνδέεται και µε ορισµένα καιρικά φαινόµενα σε 

συγκεκριµένες εποχές του χρόνου; 

 

 

 

 

 

 

14. Έχουν κατά το παρελθόν ή πρόκειται στο µέλλον να παρθούν κάποια ιδιαίτερα 

µέτρα για την αντιµετώπιση της επικινδυνότητας αυτής; 

 

 

 

 

 

 

 

15. Ποιοι οδηγοί είναι πιο πιθανό να εµπλακούν σε ατυχήµατα σε αυτά τα επικίνδυνα 

σηµεία;  

 

Οδηγοί που γνωρίζουν την περιοχή 

 

∆ιερχόµενοι οδηγοί 
 

 

 

 

Γιατί νοµίζετε ότι οι µεν ή οι δε, εµπλέκονται περισσότερο σε ατυχήµατα σε αυτά τα 

σηµεία; 

 

 

 

 

16. Πόσο νοµίζετε ότι η κατάσταση του δικτύου συµβάλλει σε ατυχήµατα ή 

δυστυχήµατα;   

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 
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17. Πώς κρίνετε τη συνεργασία της τροχαίας µε άλλους φορείς του νοµού Ρεθύµνου που 

έχουν αρµοδιότητες που µπορεί να σχετίζονται µε τροχαία ατυχήµατα;  

 

 

Κακή 

 

Μέτρια 

 

Καλή 

 

Πολύ καλή 

 

 

 

Όταν κάνετε κάποιες προτάσεις που να αφορούν κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, 

διαγραµµίσεις κλπ θεωρείτε ότι γίνονται δεκτές; 

 

 

 

 

  Ναι    Όχι 
 

 

 

 

Οδική συµπεριφορά-συµπεριφορά οδηγών 
 

Σε αυτό το σηµείο θα θέλαµε την εκτίµησή σας για ζητήµατα που αφορούν την οδική 

συµπεριφορά των οδηγών έτσι όπως τη βιώνετε προσωπικά και µε βάση την υπηρεσιακή σας 

θέση.  

 

 

18. Κατά τη γνώµη σας πόσο ευθύνονται οι οδηγοί και η συµπεριφορά τους στα τροχαία 

ατυχήµατα; 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 
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Σε πιο είδος ατυχήµατος, συµβάλει αρνητικά η κακή οδική συµπεριφορά των οδηγών; 

(θανατηφόρα, σοβαροί τραυµατισµοί, υλικές ζηµιές); 

 

 

Θανατηφόρα    

 

Σοβαροί τραυµατισµοί                 

  

Υλικές ζηµιές                

 
 

 

 

 

19. Ποιους θεωρείτε ως τους κύριους παράγοντες που σχετίζονται µε τη συµπεριφορά 

των οδηγών και προκαλούν ατυχήµατα; Πχ υπερβολική ταχύτητα, κατανάλωση αλκοόλ, 

επικίνδυνοι ελιγµοί, κλπ 

 

 

Υπερβολική ταχύτητα 

 

Κατανάλωση αλκοόλ 

 

Επικίνδυνοι ελιγµοί 

 

Μη-χρήση συστηµάτων ασφαλείας 

 

Άλλο……………………………….. 

 

 

 

20. Πόσο πρόθυµοι είναι οι οδηγοί και  πόσο συχνά χρησιµοποιούν συστήµατα 

ασφαλείας στην οδήγηση (κράνος, ζώνη, παιδικό κάθισµα); 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 
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21. Όταν γίνονται σχετικές συστάσεις από τους τροχονόµους πώς αντιδρούν οι οδηγοί; 

Συµµορφώνονται ή όχι και µε ποιες δικαιολογίες; 

 

 

 

 

 

 

 

22. Θεωρείτε ότι υπάρχουν κάποιες κατηγορίες οδηγών που δηµιουργούν ιδιαίτερα 

προβλήµατα και κατά συνέπεια εµπλέκονται σε περισσότερα ατυχήµατα;  Ποια είναι τα 

χαρακτηριστικά αυτών των οµάδων οδηγών; (ηλικία, φύλο, επίπεδο µόρφωσης, 

εθνικότητα,…) 

 

 

 

 

 

 

23. Από την άλλη µεριά, έχετε εντοπίσει οµάδες, κατηγορίες οδηγών που τείνουν να 

εµπλέκουν σε λιγότερα ατυχήµατα; Ποια είναι τα χαρακτηριστικά αυτών των οµάδων; 

 

 

 

 

 

 

 

 

24. Πώς κρίνετε γενικά το επίπεδο ικανότητας των οδηγών;  

 

 

 

Κακή 

 

Μέτρια 

 

Καλή 

 

Πολύ καλή 

 

 

 

 

 Η εκπαίδευση που παίρνουν είναι αρκετή;        Ναι         Όχι 
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25. Υπάρχουν οδηγοί χωρίς διπλώµατα; Τι χαρακτηριστικά έχουν συνήθως οι οδηγοί 

που δεν έχουν διπλώµατα;  Η έλλειψη διπλώµατος κατά τη γνώµη σας επηρεάζει την 

πιθανότητα εµπλοκής σε ατυχήµατα ή µήπως είναι πιο σηµαντικοί άλλοι παράγοντες 

όπως π.χ. η έλλειψη εµπειρίας που επηρεάζουν περισσότερο; 

 

 

 

 

 

 

 

 

26. Ξέρετε να γίνονται προγράµµατα ενηµέρωσης πολιτών για τα τροχαία 

ατυχήµατα και την οδική ασφάλεια γενικότερα; 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

27. Τι χαρακτηριστικά έχουν αυτά τα προγράµµατα; Πώς και πού γίνονται σε ποιους 

απευθύνονται; 

 

 

 

 

 

 

 

 

28. Νοµίζετε ότι τέτοια προγράµµατα φέρνουν θετικά αποτελέσµατα;  Ποιες οµάδες 

ηλικιών είναι πιθανότερο να επηρεαστούν θετικά; Τι άλλο θα µπορούσε να γίνει προς 

την κατεύθυνση της ενηµέρωσης των οδηγών για την οδική ασφάλεια; 

 

 

 

 

 

 

 

29. Ειδικά για το θεσµό των σχολικών τροχονόµων, λειτουργεί στο νοµό Ρεθύµνου και 

πού; Πώς αξιολογείτε το θεσµό αυτό και τα αποτελέσµατά του; 
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30. Πόσο προσεκτικοί νοµίζετε ότι είναι οι οδηγοί προς τα οχήµατά τους;  

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

 

 

 

Πόσο ικανοποιητικά τα συντηρούν; 

 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

 

 

 

 

31. Ποια νοµίζετε ότι είναι η σχέση µεταξύ συντήρησης οχήµατος και τροχαίων 

ατυχηµάτων; 

 

 

 

 

 

 

 

32. Υπάρχει και λειτουργεί ΚΤΕΟ στο Νοµό;    Ναι   Όχι 

 

 

 

 

 

Πώς αξιολογείτε τη λειτουργία του ΚΤΕΟ σε σχέση µε τα τροχαία ατυχήµατα; 

 

 

 

 



 134 

Αστυνόµευση 
 
33. Πόσο επαρκή κρίνετε τη δύναµη και τον εξοπλισµό της τροχαίας στο Νοµό 

(προσωπικό που απασχολείται, αυτοκίνητα, µοτοσικλέτες, άλλα…); 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

 

 

 

 

34. Πόσο πληθυσµό έχει ο νοµός και κατά την εκτίµησή σας πόσα αυτοκίνητα 

κυκλοφορούν; 

 

 

 

 

 

 

 

35. Κατά τη γνώµη σας το υπάρχον προσωπικό και ο εξοπλισµός είναι επαρκή για την 

αποτελεσµατική αστυνόµευση της κίνησης του Νοµού; 

 

 

  Ναι    Όχι 
 

 

 

36. Πού δίνεται µεγαλύτερη έµφαση στην αστυνόµευση;  Μέσα στην πόλη, έξω, στο 

εθνικό, στο επαρχιακό δίκτυο και για ποιους λόγους; 

 

Μέσα στην πόλη  

 

Έξω 

 

Στο εθνικό δίκτυο 

 

Στο επαρχιακό δίκτυο 

 

 

 

Για ποιους λόγους; 
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37. Πώς νοµίζετε ότι σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα οι µέθοδοι αστυνόµευσης 

π.χ. τα ραντάρ, τα συχνά µπλόκα, οι περιπολίες κλπ, πόσο συµβάλλουν στη µείωση των 

ατυχηµάτων; 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

 

 

 

38. Συχνά οι οδηγοί αναβοσβήνουν τα φώτα τους για να ειδοποιήσουν άλλους οδηγούς 

για την ύπαρξη µπλόκων τροχονοµικού ελέγχου.  Πώς αξιολογείτε αυτή τη 

συµπεριφορά;  Πώς νοµίζετε ότι επηρεάζει το έργο της αστυνοµίας; (σας ενοχλεί, δεν σας 

πειράζει, µειώνονται οι ταχύτητες έτσι ή αλλιώς και βοηθιέται το έργο της…) 

 

 

 

 

 

 

 

39. Τι νοµίζετε ότι θα µπορούσε να βελτιώσει την αποτελεσµατικότητα της 

αστυνόµευσης; 

 

 

 

 

 

 

 

40. Εσείς προσωπικά φοράτε ζώνη ασφαλείας, κράνος όταν οδηγείτε;  

 

  Ναι    Όχι 
 

 

Χρησιµοποιείτε παιδικό κάθισµα; 

 

 

    Ναι     Όχι 
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Φόρτος οδικού δικτύου 
 

 

41. Στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο του Νοµού η κυκλοφορία είναι:  

 

 

 

Υψηλή  

 

Αρκετή 

 

Μεγαλύτερη από αυτή  

που µπορεί να ‘σηκώσει’ 

      το δίκτυο; 

 

 

 

42. Θα λέγατε ότι η κυκλοφορία µέσα στην πόλη είναι; 

 

 

 

Υψηλή  

 

Αρκετή 

 

Μεγαλύτερη από αυτή  

που µπορεί να ‘σηκώσει’ 

      η πόλη; 

 

 

 

43. Υπάρχουν συγκεκριµένες εποχές του χρόνου κατά τη διάρκεια των οποίων αυξάνεται 

η κυκλοφορία ή αλλάζει χαρακτήρα; (Χριστούγεννα, καλοκαίρι…) 

 

 

 

 

 

44. Σύµφωνα µε την εµπειρία σας πόσο επηρεάζεται, αν επηρεάζεται η κυκλοφορία στο 

εθνικό και επαρχιακό δίκτυο από διερχόµενα αυτοκίνητα; 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 
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45. Κυκλοφορούν µεγάλα οχήµατα στο δίκτυο του Νοµού; (Φορτηγά, νταλίκες, 

αγροτικά µηχανήµατα); 

 

 

    Ναι     Όχι 
 

 

46. Νοµίζετε ότι αυτά τα οχήµατα επηρεάζουν τη ροή της κυκλοφορίας στο εθνικό και  

επαρχιακό οδικό δίκτυο του νοµού Ρεθύµνου; 

 

    Ναι     Όχι 
 

 

47. Πόσο νοµίζετε ότι συµβάλλουν τέτοιου είδους οχήµατα σε συµβάντα µε θανατηφόρα 

τροχαία ή τροχαία µε σοβαρούς τραυµατισµούς; 

 

 

Καθόλου 

 

Λίγο 

 

Αρκετά 

 

Πολύ 

 

Πάρα πολύ 

 

 

 

 

 

 

48. Υπάρχουν και λειτουργούν κέντρα διασκέδασης σε κάποια σηµεία του οδικού 

δικτύου και πώς νοµίζετε ότι µπορεί να σχετίζονται αν σχετίζονται µε τροχαία 

ατυχήµατα; 
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