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1. Εισαγωγή 
 

1.1 Τροχαία Ατυχήματα 
 
Σύμφωνα με τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας (World Health Organisation), 

τροχαίο ατύχημα θεωρείται ένα αιφνίδιο και ζημιογόνο γεγονός, που προκαλείται από 

την λειτουργία – κίνηση οχήματος και προξενεί βλάβη σε πρόσωπα και πράγματα. Ο 

προσδιορισμός του ατυχήματος ως τροχαίου, εξαρτάται από το γεγονός ότι προήλθε 

από όχημα και συνέβη κατά τη λειτουργία αυτού. Για να θεωρηθεί ένα ατύχημα ως 

τροχαίο, θα πρέπει να συντρέχουν οι παρακάτω προϋποθέσεις: 

• το όχημα να βρίσκεται σε λειτουργία – κίνηση 

• να προκληθεί ζημιά – τραυματισμός – θάνατος 

• να μην υπάρχει πρόθεση (δόλος) από τους εμπλεκομένους στο ατύχημα. 

Αν μια από τις παραπάνω προϋποθέσεις απουσιάζει δεν συντρέχει περίπτωση 

τροχαίου ατυχήματος. 

 

Το τροχαίο ατύχημα φέρει τρεις παράγοντες: τον οδηγό ως υποκείμενο και 

συμπεριφορά, το όχημα και το περιβάλλον. Με υπαιτιότητα ενός ή περισσοτέρων 

παραγόντων από αυτούς, προκαλείται ένα συμβάν που δημιουργεί το ατύχημα. Τα 

θύματα του συμβάντος, όμως, αποτελούν ευρύτερο σύνολο. Πρόκειται για 

εμπλεκόμενα τρίτα πρόσωπα, πεζούς ή επιβαίνοντες οχημάτων, τα οποία δεν έχουν 

συμμετοχή στην ευθύνη του ατυχήματος, αλλά υφίστανται τις, πολύ συχνά βαριές, 

συνέπειες. Σε μικρό ποσοστό περιπτώσεων βέβαια, συμβαίνει να συμμετέχουν στην 

υπαιτιότητα και οι πεζοί.   

 

Ως περιβάλλον του ατυχήματος, εννοούνται όλες οι εξωτερικές του οχήματος 

συνθήκες. Σε αυτές περιλαμβάνονται κυρίως: η κατάσταση του  δρόμου και του 

οδικού δικτύου, η σήμανση, ο φωτισμός, οι καιρικές συνθήκες, η ώρα της ημέρας. 

Από αυτές, μια ομάδα, όπως η κατάσταση του δρόμου και του οδικού δικτύου, η 

σήμανση και ο φωτισμός, δημιουργούνται, ελέγχονται και τροποποιούνται από 

ανθρώπινους φορείς, επομένως σε αυτούς μπορεί να εντοπισθεί ευθύνη για τη 

συμμετοχή τους στα αίτια της πρόκλησης ατυχήματος.   

 

Η υπαιτιότητα του οχήματος συνίσταται στον σχεδιασμό του, παθητική και 

ενεργητική ασφάλεια κ.λ.π. και την κατάσταση συντήρησής του. 
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Σύμφωνα με τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας (WHO), στην πρώτη του 

παγκόσμια έκθεση για την ασφάλεια στους δρόμους, τα τροχαία ατυχήματα είναι ένα 

από τα κύρια αίτια θανάτου παγκοσμίως και στο 85% των χωρών του κόσμου δεν 

υπάρχει επαρκής νομοθεσία για το αυξανόμενο πρόβλημα των θανάτων και 

τραυματισμών που προκαλούν (Global Status Report on Road Safety, 2009). 

Τα τροχαία ατυχήματα είναι το ένατο κατά σειρά αίτιο θανάτου παγκοσμίως και 

ειδικοί στη δημόσια υγεία δηλώνουν ότι, χωρίς παρέμβαση, θα μπορούσαν να 

ανέλθουν στην πέμπτη θέση σε 20 χρόνια, ξεπερνώντας το AIDS και τη φυματίωση 

(σελ. ix, Global Status Report on Road Safety, 2009). 

Σύμφωνα με δεδομένα του 2008 που συγκεντρώθηκαν από 178 χώρες, οι 

οποίες αντιπροσωπεύουν το 98% του παγκόσμιου πληθυσμού, κάθε χρόνο 1,27 

εκατομμύρια άνθρωποι πεθαίνουν και 20-50 εκατομμύρια τραυματίζονται σε τροχαία 

ατυχήματα. Οι πεζοί, οι μοτοσικλετιστές και οι ποδηλάτες αντιπροσωπεύουν σχεδόν 

το ήμισυ των θανάτων. 

Από τη βάση δεδομένων CARE της ΕΕ, διαπιστώνεται ότι υπήρχαν 1,3 

εκατομμύρια θύματα τροχαίων ατυχημάτων με σωματικές βλάβες στην ΕΕ των 27, το 

2006 και, δυστυχώς, μεταξύ αυτών 42.950 άτομα έχασαν τη ζωή τους. Αυτό 

αντιστοιχεί σε 87 μοιραία περιστατικά ανά εκατομμύριο κατοίκους στην ΕΕ των 27. 
 

Μπορούν να χρησιμοποιηθούν πολλοί στατιστικοί δείκτες προκειμένου να  

μετρηθεί η επικινδυνότητα. Καθένας από αυτούς αποκαλύπτει μια διαφορετική πτυχή 

του προβλήματος, αλλά κανένας δεν είναι ικανοποιητικά περιεκτικός. Το ποσοστό 

των θυμάτων ανά ένα εκατομμύριο κατοίκους, εμφανίζει το μέγεθος του εθνικού 

δράματος, αλλά δεν αντιπροσωπεύει την επικινδυνότητα των οχημάτων, των οδηγών 

και των οδών, επειδή ο αριθμός οχημάτων ανά εκατομμύριο κατοίκους, αλλά και η 

χρήση τους, δεν εμφανίζονται. Για περιοχές με πυκνότητα οχημάτων μικρότερη του 

μέσου όρου, το ποσοστό των θυμάτων ανά εκατομμύριο αυτοκινήτων έχει 

μεγαλύτερη βαρύτητα και πρέπει να εκτιμηθεί ανάλογα. Επιπλέον, ο αριθμός των 

θυμάτων σε σχέση με τα διανυόμενα χιλιόμετρα από τα οχήματα, δίνει ουσιαστικά 

στοιχεία για εκτίμηση. 

 

Επίσης, η κατανομή των θυμάτων σε επιβάτες, οδηγούς και πεζούς, όπως 

ακόμα και η κατανομή στα διάφορα είδη οχημάτων, κυρίως δίτροχα, ΙΧ, 

επαγγελματικά και μεταφοράς επιβατών (λεωφορεία-τουριστικά  κλπ), είναι 

απαραίτητη για την εξαγωγή συμπερασμάτων. Ένα ιδιαίτερα θλιβερό στατιστικό 

στοιχείο, είναι το ποσοστό των θυμάτων κάτω των 20 ετών: 12% του συνόλου, 
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ποσοστό που αποτελεί μία από τις κυριότερες αιτίες θανάτου για αυτή την κατηγορία 

του πληθυσμού (Eurostat: Panorama of Transport, 2009). 

 

Για το 2006, τα ακόλουθα στοιχεία είναι χαρακτηριστικά, ως μέσοι όροι στην ΕΕ 

(Eurostat: Panorama of Transport, 2009): 

• Η συμμετοχή των οδηγών στα μοιραία τροχαία είναι 64%, των πεζών 17%, ενώ 

των επιβατών 19%. 

• Τα ΙΧ και τα ταξί προκαλούν το 61% των θανατηφόρων τροχαίων, ενώ τα 

δίκυκλα το 16% 

• Ο μέσος όρος των θανάτων από τροχαία είναι 87 ανά εκατομμύριο κατοίκους. Η 

κατανομή όμως ανά χώρα έχει τεράστια διακύμανση, από 25 στην Μάλτα σε 227 

στην Λιθουανία (περίπου 10 φορές περισσότερα) με τις υπόλοιπες χώρες να 

κλιμακώνονται ομαλά ενδιάμεσα.  

• Ο μέσος όρος των θανάτων ανά εκατομμύριο επιβατικών αυτοκινήτων στην ΕΕ 

είναι 189, ο οποίος όμως κυμαίνεται από 102 στην Ολλανδία, σε 711 στη 

Ρουμανία. 

• Ο μέσος όρος των θανάτων ανά δισεκατομμύριο επιβατών - διανυομένων 

χιλιομέτρων είναι 9, ο οποίος όμως κυμαίνεται από 4,5 στη Σουηδία σε 39.8 στην 

Ρουμανία. 

 

Σε όλους τους δείκτες θνησιμότητας, οι χώρες της ανατολικής και κεντρικής 

Ευρώπης, που είναι νεώτερα μέλη της ΕΕ, παρουσιάζουν γενικά υψηλότερες τιμές. 

Στην κατάταξη των χωρών της ΕΕ με βάση τους προαναφερθέντες δείκτες, η  

Ελλάδα δυστυχώς κατέχει δυσμενή θέση. Η διαπίστωση αυτή επιβαρύνεται, όταν 

επισημανθεί ότι στα στατιστικά στοιχεία του 2006, σε όλους τους δείκτες, η Ελλάδα 

βρίσκεται πολύ ψηλότερα από τον μέσο όρο της ΕΕ, δηλαδή στους μέσους όρους 

θανάτων ανά: 

• εκατομμύριο κατοίκους, στην ΕΕ είναι 87 ενώ στην Ελλάδα 149 

• εκατομμύριο επιβατικών αυτοκινήτων, στην ΕΕ είναι 189 ενώ στην Ελλάδα 375 

• δισεκατομμύριο επιβατών - διανυομένων χιλιομέτρων στην ΕΕ είναι 9,0 ενώ 

στην Ελλάδα 17,4 

Παράλληλα, η επίδοση της Ελλάδας σε ένα άλλο σημαντικό δείκτη, είναι 

απογοητευτική: η μέση ετήσια μείωση θανατηφόρων ατυχημάτων από το 1990 έως 

το 2006 στην Ελλάδα ήταν 1,3 ενώ στην ΕΕ ήταν 4,6 κατά μέσο όρο. Από 2050 

θανατηφόρα ατυχήματα το 1990, έπεσε στα 1657 το 2006. Μερικές ακόμα 

διαφοροποιήσεις της Ελλάδας, είναι οι εξής: 
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• η συμμετοχή των νέων κάτω των 20 ετών στα τροχαία ατυχήματα είναι η δεύτερη 

υψηλότερη στην ΕΕ, 19,2 

• στα θανατηφόρα τροχαία ατυχήματα όπου εμπλέκεται δίκυκλο, το ποσοστό στο 

σύνολο στην Ελλάδα είναι διπλάσιο του μέσου της ΕΕ, 32%. 

 

Το σοβαρότατο πρόβλημα των τροχαίων ατυχημάτων απαιτεί κατάλληλη 

αντιμετώπιση, τόσο για τη μείωση των συμβάντων, όσο για τη μείωση των 

συνεπειών τους. Είναι προφανές ότι σε όλον τον κόσμο, πλήθος φορέων, θεσμικών 

και εξωθεσμικών,  κυβερνητικών και μη, προσπαθούν να συμβάλλουν στην βελτίωση 

της κατάστασης. 

  

Οι προσπάθειες τόσο των κρατικών όσο και των μη κυβερνητικών 

παραγόντων, αλλά και της ιδιωτικής πρωτοβουλίας για μείωση των τροχαίων και των 

συνεπειών τους στην Ελλάδα, δεν φαίνεται να είναι αντίστοιχες με τις επικρατούσες 

συνθήκες. Διατυπώνονται επικρίσεις από τον τύπο, ότι η κρατική μέριμνα και 

εγρήγορση εξαντλήθηκε στην αναμόρφωση του ΚΟΚ, με κατεύθυνση κυρίως στην 

αύξηση των ποινών και προστίμων. Παράλληλα, η θέση της Ελλάδας στην κατάταξη 

της ΕΕ σε ότι αφορά στα τροχαία ατυχήματα, δεν φαίνεται να αποτελεί παράγοντα 

που εντείνει τις προσπάθειες για τη βελτίωση της κατάστασης. 
 

Η ανάπτυξη μεθόδων πρόληψης των τροχαίων ατυχημάτων, εντάσσεται στο 

πλαίσιο των αντικειμένων της Συγκοινωνιολογίας. Στην παρούσα μελέτη το ζήτημα 

της πρόληψης των ατυχημάτων προσεγγίζεται μέσα από την οπτική του πεδίου της 

Εργονομίας. 

 

1.2 Εργονομία 
 

Η Παγκόσμια Ένωση Εργονομίας (International Ergonomics Association) δίνει 

τον ακόλουθο ορισμό για την εργονομία: 

Η Εργονομία είναι η επιστημονική περιοχή που μελετά την αλληλεπίδραση μεταξύ των 
ανθρώπων και των λοιπών στοιχείων ενός συστήματος. Ως επαγγελματική 
δραστηριότητα εφαρμόζει θεωρητικές αρχές, δεδομένα και μεθόδους για τον 
σχεδιασμό, με στόχο την προαγωγή του καλώς έχειν των ανθρώπων και τη 
βελτιστοποίηση της συνολικής απόδοσης του συστήματος. 

Οι εργονόμοι συμβάλουν στον προγραμματισμό, σχεδιασμό και αξιολόγηση των 
εργασιών, των προϊόντων, της οργάνωσης, των εργαλείων, των διαμεσολαβητών 
ανθρώπου-μηχανής, του εργασιακού περιβάλλοντος και γενικότερα των συστημάτων, 
με στόχο να τα καταστήσουν συμβατά με τις ανάγκες, δυνατότητες και περιορισμούς 
των ανθρώπων. 
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Ένα σημαντικό κεφάλαιο της εργονομίας είναι η ανάλυση και πρόληψη 

ατυχημάτων σε ένα σύστημα. Ακολουθώντας την ανάλυση των βιβλίων Εισαγωγή 

στην Εργονομία (Μαρμαράς, Ν.,  2002) και Ασφάλεια και Υγιεινή των Εργαζομένων 

(Μαρμαράς, Ν., 2003) δίνεται ο ακόλουθος ορισμός για τις ενεργές και λανθάνουσες 

αστοχίες σε ένα σύστημα: 

Προκειμένου να διακρίνει τα λάθη και παραβιάσεις που διαπράττονται από αυτούς 
που εμπλέκονται άμεσα σε ένα ατύχημα, από τα λάθη και τις παραβιάσεις που 
διαπράττονται από αυτούς που σχεδιάζουν ή αποφασίζουν για στο σύστημα 
εργασίας, ο Reason (1990, 1991, 1995), προτείνει την διάκριση μεταξύ ενεργών και 
λανθανουσών αστοχιών.. 

 
Ως ενεργές αστοχίες (active failures) ορίζονται τα λάθη ή παραβιάσεις που έχουν 
άμεσες αποσταθεροποιητικές επιπτώσεις στο σύστημα εργασίας. Πραγματοποιούνται 
από αυτούς που βρίσκονται σε άμεση επαφή με το σύστημα εργασίας, και συνήθως 
σχετίζονται με την άμεση καταστρατήγηση-υπερπήδηση των διαφόρων ασφαλιστικών 
δικλίδων του συστήματος. Η καταστρατήγηση-υπερπήδηση των ασφαλιστικών 
δικλίδων δεν είναι αναγκαστικά ηθελημένη. 

 
Ως λανθάνουσες αστοχίες (latent failures) ορίζονται οι αποφάσεις ή ενέργειες, των 
οποίων οι επιβλαβείς συνέπειες μπορούν να παραμένουν ανεκδήλωτες για ένα 
μεγάλο χρονικό διάστημα, καθίστανται όμως εμφανείς όταν συνδυάζονται με τοπικούς 
“πυροδοτικούς” παράγοντες ή γεγονότα (δηλαδή ενεργές αστοχίες, βλάβες του 
τεχνολογικού συστήματος, άτυπες καταστάσεις, κλπ.). Το καθοριστικό χαρακτηριστικό 
των λανθανουσών αστοχιών είναι ότι ενυπάρχουν στο σύστημα πολύ πριν από την 
απαρχή της ακολουθίας των γεγονότων που οδηγούν σε ένα ατύχημα. Οι 
λανθάνουσες αστοχίες είτε υποβοηθούν την εκδήλωση ενεργών αστοχιών με την 
δημιουργία θετικών γι’ αυτές συνθηκών, είτε καθιστούν ανενεργές τις ασφαλιστικές 
δικλίδες, είτε τέλος μεγιστοποιούν τις επιβλαβείς συνέπειες των ενεργών αστοχιών. 
Διαπράττονται κυρίως από αυτούς που οι δραστηριότητές τους είναι απομακρυσμένες 
χρονικά και τοπικά από την αλληλεπίδραση ανθρώπου - συστήματος εργασίας: 
μελετητές και κατασκευαστές του συστήματος, αποφασίζοντες ευρισκόμενους σε 
υψηλά ιεραρχικά επίπεδα, οργανωτές και διοικούντες την παραγωγή, υπεύθυνους 
συντήρησης, κλπ. 
 

Ως επί το πλείστον, οι θεωρίες αυτές εφαρμόζονται σε συστήματα εργασιακού 

και βιομηχανικού περιβάλλοντος. Στόχος της παρούσας εργασίας, είναι η εφαρμογή 

τους σε κόμβους του οδικού δικτύου, οι οποίοι παρουσιάζουν αυξημένο αριθμό 

ατυχημάτων, και η ανεύρεση σημείων που παρουσιάζουν λανθάνουσες αστοχίες κι 

έτσι αυξάνουν την επικινδυνότητα στους κόμβους, με χρήση της μεθόδου της 

ανάλυσης επικινδυνότητας. Ανάλυση Επικινδυνότητας (risk analysis), ονομάζεται η 

συστηματικά δομημένη διαδικασία που καθορίζει την πιθανότητα να εκδηλωθεί ένας 

κίνδυνος, και το μέγεθος των αναμενόμενων συνεπειών από μια δραστηριότητα, ενώ 

περιλαμβάνει επίσης τον καθορισμό των κινδύνων και την εκτίμηση της 

επικινδυνότητας. 
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Η συγκεκριμένη μελέτη αποτελεί τμήμα μιας σειράς εργασιών, οι οποίες είναι 

επαναλαμβανόμενες και καλύπτουν ένα χρονικό διάστημα τετραετίας. Το αντικείμενο 

των μελετών είναι η εξέταση σημείων του οδικού δικτύου των Αθηνών τα οποία 

παρουσίασαν μεγάλο αριθμό ατυχημάτων στην προς εξέταση τετραετία. Οι 

προηγούμενες μελέτες ήταν οι: «Ανάλυση Επικινδυνότητας Κυρίων Οδικών 

Αρτηριών της Αθήνας» (Γιοσμας, Θ. και Μυλωνογιάννης, Γ., 1997) και «Ανάλυση 

Επικινδυνότητας Κεντρικών Οδών και Σταυροδρομίων της Αθήνας» (Σκυριανός, Π., 

2005).  

Η πρώτη φάση της μελέτης, αποτελείται από τη συλλογή των στατιστικών 

στοιχείων, τα οποία θα οδηγήσουν στην ανεύρεση των κόμβων, στους οποίους 

λαμβάνουν χώρα τα περισσότερα τροχαία ατυχήματα (κεφάλαιο 2). 

 

Αφού κατασκευαστεί μια κλίμακα βαθμολόγησης της επικινδυνότητας, 

εξετάζονται με τη σειρά οι κόμβοι που επιλέχθηκαν για ανάλυση και επισημαίνονται 

τα σημεία σε αυτούς που, σύμφωνα με το μελετητή, αιτιολογούν τον αυξημένο 

αριθμό ατυχημάτων (κεφάλαια 3-10).  

 

Μετά την παράθεση των κόμβων υπάρχει συγκεντρωτικό κεφάλαιο, στο οποίο 

επεξεργάζονται τα ευρήματα της μελέτης και συγκρίνονται, όπου συμπίπτουν, με τις 

παλαιότερες μελέτες.  

 

Αναφέρονται τα συμπεράσματα που προέκυψαν από τη μελέτη και, τέλος, 

αναφέρονται τμήματα της μελέτης, τα οποία χρήζουν περαιτέρω ανάλυσης σε 

μελλοντικές μελέτες (κεφάλαιο 11). 
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2. Μεθοδολογία 
 

2.1 Ανάλυση Μεθόδου Έρευνας 
 

Καταρχάς, η έρευνα έλαβε χώρα στο σύνολο του δήμου Αθηναίων, όπως αυτό 

φαίνεται στον ακόλουθο χάρτη (Εικόνα 2-1): 

 

 

Εικόνα 2-1: Δημοτικά διαμερίσματα δήμου Αθηναίων 

 

Αυτή η επιλογή έγινε κατά κύριο λόγο για να υπάρχει συνέχεια, άρα και 

δυνατότητα σύγκρισης, με προηγούμενες εργασίες που έλαβαν χώρα στο ίδιο 

διαμέρισμα. Παράλληλα, παραλείφθηκαν οδικές αρτηρίες (Εθνική Οδός, Αττική Οδός) 

με πολύ μεγάλο φόρτο κίνησης και μεγάλο επιτρεπόμενο όριο ταχύτητας,  που 

συνεπάγεται με ανάγκη διαφορετικών παραδοχών και παραγόντων στη μελέτη, και 

που οδηγεί σε μεγαλύτερη ανομοιογένεια στα δεδομένα. 
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Τα δεδομένα που συγκεντρώθηκαν για την τετραετία 2005-2008 από τη Βάση 

Δεδομένων (Β.Δ.) της Τροχαίας, διασταυρώθηκαν με αυτά από τη Β.Δ. της Ε.Σ.Υ.Ε. 

και πραγματοποιήθηκε μια πρώτη κατάταξη των κόμβων κατά απόλυτο αριθμό 

ατυχημάτων στο χρονικό πλαίσιο της μελέτης. Όμως, στην πορεία της έρευνας, και 

με τη βοήθεια αστυνομικών της τροχαίας, αποδείχθηκε πως ο αριθμός των 

ατυχημάτων τόσο από τα αρχεία της τροχαίας όσο και από τα στοιχεία της ΕΣΥΕ 

περιείχε μεγάλο ποσοστό σφαλμάτων. Συγκεκριμένα, σε μεγάλο αριθμό κόμβων 

κάτοικοι της περιοχής, αλλά και οι αστυνομικοί της Τροχαίας, ανέφεραν την ύπαρξη 

θανατηφόρων ατυχημάτων, τα οποία, όμως, δεν υπήρχαν στις λίστες. Τα κριτήρια 

επιλογής αναγκαστικά διευρύνθηκαν.  

 

Τα στοιχεία που ενδιέφεραν πλέον στην έρευνα, ήταν ο αριθμός των 

ατυχημάτων, η ιδιότητα των εμπλεκομένων (πεζοί, δίκυκλα και τετράτροχα), η ώρα 

των ατυχημάτων και, στις περιπτώσεις που ήταν καταγεγραμμένα, τα αίτιά τους. Το 

τελευταίο στοιχείο, λόγω ελλιπών πληροφοριών, συστάθηκε κυρίως από 

συνεντεύξεις με αστυνομικούς της τροχαίας και ιδιοκτήτες καταστημάτων στα 

συγκεκριμένα σημεία που, λόγω της συνεχούς παρουσίας τους, ήταν μάρτυρες σε 

αρκετά περιστατικά. Εδώ, πρέπει να αναφερθεί, ότι μετά από παράκληση της 

πλειοψηφίας των μαρτύρων, δεν μαγνητοφωνήθηκαν οι συνεντεύξεις τους. 

 

Όπως αναφέρθηκε προηγουμένως, μετά την πρώτη κατάταξη των κόμβων με 

βάση τον απόλυτο αριθμό ατυχημάτων, επιλέχθηκαν όσοι κόμβοι είχαν πάνω από 

25. Ακολούθησε μια προκαταρκτική αυτοψία, για να διερευνηθεί η παρουσία 

αξιόλογων ευρημάτων. Αρκετοί κόμβοι δεν παρουσίαζαν κάποια ιδιαιτερότητα πέρα 

από αυξημένο φόρτο οχημάτων, ο οποίος στατιστικά ανεβάζει τον αριθμό των 

ατυχημάτων (Γκόλιας & Φραντζεσκάκης 1994, σελ. 38). Παραδείγματος χάριν, ο 

κόμβος Βασ. Σοφίας και Αλεξάνδρας είχε πολύ μεγάλο αριθμό ατυχημάτων (πάνω 

από 40) αλλά η προκαταρτική αυτοψία δεν έδωσε στοιχεία προς περαιτέρω 

ανάλυση.  

 

Για τα σημεία που επιλέχθηκαν, η μελέτη ακολούθησε τα ακόλουθα στάδια: 

• Από την υπηρεσία Δ.Κ.Ε.Σ.Ο (Διεύθυνση Κατασκευής Έργων Συντήρησης 

Οδοποιίας) του ΥΠ.Ε.ΧΩ.ΔΕ παραχωρήθηκαν τα χρονικά προγράμματα που 

χρησιμοποιούνται στους φωτεινούς σηματοδότες των διασταυρώσεων, τα  
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μητρώα ενδιαμέσων χρόνων1, οι ώρες αφής και σβέσης για τους φωτεινούς 

σηματοδότες καθώς και κατόψεις κάθε διασταύρωσης με τις αρχικά ορισμένες 

θέσεις σε πινακίδες και σήματα Κ.Ο.Κ. 

• Με την απόκτηση των στοιχείων αυτών έγιναν εκ νέου διεξοδικές αυτοψίες σε ένα 

ευρύ φάσμα ωρών και ημερών, ώστε να καλυφθούν οι περισσότερες πιθανές 

συνθήκες κίνησης στους δρόμους αυτούς, ενώ καταγράφτηκαν ευρήματα με 

χρήση φωτογραφιών, οπτικοακουστικού υλικού (video) και μαρτυρίες κατοίκων. Η 

επιλογή της περιόδου, των ημερών και των ωρών που διεξήχθησαν οι αυτοψίες, 

έγινε μετά από ανάλυση των στατιστικών δεδομένων, προκειμένου να ευρεθούν 

μοτίβα (patterns), στα κατά τόπους ατυχήματα. 

• Τα ευρήματα των αυτοψιών αναλύθηκαν ως προς τα αίτιά τους και μελετήθηκαν 

μέθοδοι αντιμετώπισής τους. 

• Επειδή τα ευρήματα αφορούν μόνο στην εκάστοτε διασταύρωση, για να μπορούν 

να γενικευθούν και να αποκτήσουν δυνατότητα σύγκρισης με άλλα σημεία του 

οδικού δικτύου, κατασκευάστηκε ένας πίνακας παραγόντων, ώστε να μπορεί να 

δημιουργηθεί μια συγκρίσιμη τιμή επικινδυνότητας R. 

• Τα σημεία που εξετάστηκαν και σε παλιότερες μελέτες συγκρίνονται ως προς τα 

ευρήματα και το λόγο που συνεχίζονται τα προβλήματά τους. 

 

Για κάθε κόμβο χρησιμοποιήθηκαν οι οριζοντιογραφίες (κατόψεις), που 

χορηγήθηκαν από την υπηρεσία ΔΚΕΣΟ του ΥΠΕΧΩΔΕ. Πάνω τους 

επανασχεδιάστηκαν με μεγαλύτερη ευκρίνεια οι πορείες των οχημάτων και των 

πεζών, οι φωτεινοί σηματοδότες πεζών και οχημάτων, καθώς και ιδιαίτερα στοιχεία 

λωρίδων κυκλοφορίας, όπως λεωφορειόδρομοι ή ράγες τραμ. Για να αυξηθεί η 

αναγνωσιμότητα των σχεδίων, δεν τοποθετήθηκαν πινακίδες σήμανσης, πλην του 

σχεδίου του κόμβου Αχαρνών – Ρόδου, στον οποίο δεν υπάρχουν φωτεινοί 

σηματοδότες. Στις περιπτώσεις κόμβων που γίνεται αναφορά σε συγκεκριμένες 

πινακίδες σήμανσης, χρησιμοποιούνται φωτογραφίες με την ακριβή θέση αυτών. 

Επίσης από τα σχέδια παραλείπονται παράνομες πορείες αυτοκινήτων, που δεν 

γίνονται κατ’ εξακολούθηση στους συγκεκριμένους κόμβους, αλλά θεωρούνται γενικό 

σφάλμα (π.χ. είσοδος σε αντίθετο ρεύμα από αφηρημάδα). Τέλος, έχουν σχεδιαστεί 

                                                 
1 Μητρώο Ενδιαμέσων Χρόνων ονομάζεται o συγκεντρωτικός πίνακας στον οποίο αναγράφονται τα 
χρονικά περιθώρια από την αρχή της πορτοκαλί σήμανσης σε κάποιον από τους σηματοδότες της 
διασταύρωσης μέχρι την αρχή της πράσινης σε κάποιον από τους υπόλοιπους εμπλεκόμενους, συνεπώς 
το περιθώριο ασφαλείας μεταξύ του κόκκινου μιας πορείας και του πράσινου σε πεζούς ή στην κάθετη 
πορεία αυτής. 
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μόνο πορείες πεζών, που δεν ακολουθούν επιτρεπόμενες από σηματοδότη 

διαβάσεις και θεωρούνται παράνομες (Κ.Ο.Κ άρθρο 7.3).  

 

Οι συμβολισμοί που χρησιμοποιήθηκαν φαίνονται στο ακόλουθο υπόμνημα. 

 

Σύμβολο Σημασία 

ή  

Φωτεινός σηματοδότης 3 σημείων, με ή 

χωρίς υποχρεωτική πορεία 

ή  

Φωτεινός σηματοδότης 2 σημείων (κίτρινο και 
κόκκινο), στον οποίο σύμφωνα με το άρθρο 
6.1.γ του Κ.Ο.Κ «O οδηγός υποχρεούται να 

ανακόπτει ταχύτητα, να προχωρεί με ιδιαίτερη 
προσοχή και να παραχωρεί προτεραιότητα 

στους πεζούς και στα οχήματα.» Στο πρώτο 

σχήμα ισχύει μόνο για την πορεία που 

υποδεικνύουν τα βέλη. 

 

Φωτεινός σηματοδότης πεζών 

 
Φωτεινός σηματοδότης τράμ 

 

Επιτρεπόμενη πορεία οχημάτων (δίκυκλα, ΙΧ, 

φορτηγά κλπ) 

 
Μη επιτρεπόμενη πορεία οχημάτων 

 
Πορεία νόμιμη μόνο για ασθενοφόρα 

 

Πορεία νόμιμη μόνο για Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς (λεωφορεία, τρόλλεϋ κλπ) 

 Παράνομη πορεία πεζών 

 
Λεωφορειολωρίδα 

 
Ράγες τραμ 
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Σύμβολο Σημασία 

 
Οδός προτεραιότητας (Ρ-3) 

 

Χώρος ελεγχόμενης στάθμευσης (Ρ-69) 

Πίνακας 2-1: Υπόμνημα Σχεδίων 

 

Μετά από δοκιμές σε δείκτες επικινδυνότητας έτοιμους προς χρήση, 

καταλήξαμε στη δημιουργία ενός νέου δείκτη, σύμφωνα με τις ιδιαιτερότητες του 

συστήματος που μελετήθηκε (οδικό δίκτυο πόλης) και χρησιμοποιώντας έναν ήδη 

υπάρχοντα δείκτη (Μαρμαράς 2002, σελ. 34). 

 

Τον δείκτη επικινδυνότητας R, διαμορφώνουν οι εξής παράγοντες:  

• Η σοβαρότητα των πιθανών συνεπειών μιας αστοχίας για τους χρήστες του 

οδικού δικτύου (οδηγοί/πεζοί). 

• Η συχνότητα έκθεσης στον κίνδυνο ή την επικίνδυνη κατάσταση. 

• Η πιθανότητα να εκδηλωθεί ο κίνδυνος. 

 

Οι παράγοντες που καθορίζουν την επικινδυνότητα διαβαθμίζονται ποιοτικά και 

στη συνέχεια ποσοτικοποιούνται με τα ακόλουθα βάρη: 

 

Οι διαβαθμίσεις της σοβαρότητας των συνεπειών αναλύονται ως εξής: 

 

Αμελητέα: Κυκλοφοριακή συμφόρηση ή ατύχημα με περιορισμένες υλικές 

ζημιές. 

Μέτρια: Ατύχημα με μικροτραυματισμό ή/και με σημαντικές υλικές ζημιές. 

Κρίσιμη: Ατύχημα με σοβαρό τραυματισμό ή/και πολλαπλές υλικές ζημιές, 

παραπάνω από 2 εμπλεκόμενοι (καραμπόλα). 

Καταστροφική: Πιθανόν να προκληθεί θάνατος ή πολλαπλοί θάνατοι. 

Πίνακας 2-2: Σοβαρότητα συνεπειών 
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Οι διαβαθμίσεις της συχνότητας έκθεσης στην επικίνδυνη κατάσταση αναλύονται ως 

εξής: 

Μηδαμινή: Οδηγός εκτίθεται στην επικίνδυνη κατάσταση συγκεκριμένες εποχές 

του χρόνου. 

Περιορισμένη: Οδηγός εκτίθεται στην επικίνδυνη κατάσταση έως και μία φορά την 

εβδομάδα. 

Συχνή: Οδηγός εκτίθεται στην επικίνδυνη κατάσταση συγκεκριμένες ώρες 

της ημέρας. 

Διαρκής: Οδηγός εκτίθεται στην επικίνδυνη κατάσταση σ’ όλη τη διάρκεια της 

ημέρας 

Πίνακας 2-3: Συχνότητα έκθεσης 

 

Οι διαβαθμίσεις της πιθανότητας εκδήλωσης του συμβάντος αναλύονται ως 

εξής: 

Μηδαμινή: Μάλλον απίθανο να συμβεί. 

Χαμηλή: Δυνατόν να συμβεί. 

Μέτρια: Πιθανόν να συμβεί. 

Υψηλή: Επίκειται να συμβεί. 

Πίνακας 2-4: Πιθανότητα εκδήλωσης 

 

Στη συνέχεια οι ποιοτικές διαβαθμίσεις των παραγόντων που διαμορφώνουν 

την επικινδυνότητα ποσοτικοποιούνται, με τα βάρη που φαίνονται ακολούθως. 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα 

Αμελητέα 1 Μηδαμινή 1 Μηδαμινή 1 

Μέτρια 4 Περιορισμένη 2 Χαμηλή 2 

Κρίσιμη 8 Συχνή 3 Μέτρια 3 

Καταστροφική 16 Διαρκής 4 Υψηλή 4 

Πίνακας 2-5: Βάρη επικινδυνότητας 
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Η επικινδυνότητα R υπολογίζεται ως το γινόμενο των βαρών του Πίνακα 2.5. Οι 
τιμές που μπορεί να λαμβάνει η επικινδυνότητα, καθώς και οι αντίστοιχες κατηγορίες 
του επείγοντος ή όχι των μέτρων, παρουσιάζονται στον Πίνακα 2.6. 

 
Τιμή 

επικινδυνότητας 
R 

Περιγραφή επικινδυνότητας Ενέργειες 

R<16 

Αμελητέα: Η επικινδυνότητα είναι 

ασήμαντη και δεν ενδέχεται να αυξηθεί 

στο εγγύς μέλλον. 

Δεν είναι απαραίτητη η λήψη 

μέτρων. 

16<R<32 

Χαμηλή: Η επικινδυνότητα είναι 

ελεγχόμενη, χωρίς να αποκλείεται η 

εκδήλωση ανεπιθύμητου συμβάντος. 

Παρακολούθηση του κινδύνου και 

ενέργειες για τη μείωση του 

κινδύνου μακροπρόθεσμα. 

32<R<64 

Μέτρια: Η επικινδυνότητα δεν ελέγχεται 

αποτελεσματικά ή δεν αποκλείεται η 

εκδήλωση σοβαρού ανεπιθύμητου 

συμβάντος. 

Λήψη μέτρων για τη μείωση 

του κινδύνου, και μακροπρόθεσμα 

την εξάλειψή του. 

64<R<128 

Υψηλή: Η επικινδυνότητα δεν ελέγχεται 

αποτελεσματικά και υπάρχει πιθανότητα 

εκδήλωσης σοβαρού ανεπιθύμητου 

συμβάντος. 

Απαιτούνται ενέργειες για την 

εξάλειψη του κινδύνου και άμεση 

λήψη μέτρων για την μείωση του 

κινδύνου. 

R≥128 

Κρίσιμη: Υπάρχει πιθανότητα απώλειας 

ζωής ή επίκειται άμεσα η εκδήλωση 

σοβαρού ανεπιθύμητου συμβάντος. 

Απαιτούνται άμεσες ενέργειες για 

την εξάλειψη του κινδύνου. 

Πίνακας 2-6: Επικινδυνότητα R και ενέργειες αντιμετώπισης 

 

2.2 Ορισμοί 
 

2.2.1 Υστέρηση (Lag) 
 
Είναι το διάστημα μεταξύ της άφιξης ενός οχήματος της δευτερεύουσας οδού, 

στη γραμμή εισόδου του στο κύριο ρεύμα κυκλοφορίας και της χρονικής στιγμής 

διέλευσης, από το ίδιο σημείο, του πρώτου οχήματος που κινείται στο κύριο ρεύμα 

(Εικόνα 2-2). 
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2.2.2 Διάκενο (Gap) 
 
Είναι η χρονική απόσταση μεταξύ δυο διαδοχικών οχημάτων ενός 

κυκλοφοριακού ρεύματος. Στην ακριβή τεχνική λεπτομέρεια, το διάκενο μετράται από 

το πίσω μέρος του προπορευόμενου οχήματος μέχρι το πρόσθιο μέρος του 

επόμενου, καθώς αυτά περνούν μπροστά από ένα δεδομένο σημείο (Εικόνα 2-3).  

 

 

Εικόνα 2-2: Απεικόνιση υστέρησης (lag) 

 

 

 
Εικόνα 2-3: Απεικόνιση διάκενου (gap) 

2.2.3 Τρίγωνα Ορατότητας σε Ισόπεδο Κόμβο 
 
Τα τρίγωνα ορατότητας είναι οι περιοχές, σε κάθε γωνία ενός κόμβου, που 

πρέπει να παρέχουν απρόσκοπτη ορατότητα στους οδηγούς. Κάθε αντικείμενο, το 

οποίο μπορεί να  εμποδίζει την ορατότητα στον οδηγό, θα πρέπει να μετακινηθεί εάν 

αυτό είναι δυνατόν. Τέτοια αντικείμενα μπορεί να είναι παρκαρισμένα αμάξια, δέντρα, 

κτίρια. Υπάρχουν δυο τύποι τριγώνων ορατότητας: τα τρίγωνα προσέγγισης και τα 

τρίγωνα αναχώρησης. Οι πλευρές των τριγώνων προσέγγισης (Εικόνα 2-4) θα 

πρέπει να παρέχουν απρόσκοπτη ορατότητα στους οδηγούς κατά μήκος και των δυο 
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διασταυρούμενων δρόμων, συνεπώς θα τους επιτρέπουν να επιβραδύνουν ή και να 

σταματήσουν σε μια πιθανή σύγκρουση. 

 

Εικόνα 2-4: Τρίγωνα Ορατότητας Προσέγγισης 

 

Τα τρίγωνα αναχώρησης (Εικόνα 2-5) παρέχουν απρόσκοπτη ορατότητα στον 

ακινητοποιημένο οδηγό του δευτερεύοντα δρόμου, που θέλει να εισέλθει ή να 

διασχίσει τον πρωτεύοντα δρόμο. Οι διαστάσεις των τριγώνων εξαρτώνται από την 

ταχύτητα μελέτης, από τον τύπο κυκλοφοριακού ελέγχου και από την συμπεριφορά 

των οδηγών. 

 

Εικόνα  2-5: Τρίγωνα Αναχώρησης 
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2.3 Επεξήγηση Μεθοδολογικής Προσέγγισης 
 

Στα ακόλουθα κεφάλαια εξετάζονται οι κόμβοι που επιλέχτηκαν μετά την 

προαναφερθείσα διαλογή. Ο τρόπος διεξαγωγής της ανάλυσης έχει ως ακολούθως. 

 

Αρχικά δίνονται τα δεδομένα που συλλέχτηκαν για τον εκάστοτε κόμβο και 

επεξηγούνται οι ιδιαιτερότητες που οδήγησαν τον ερευνητή στο να τον επιλέξει. Στα 

δεδομένα περιλαμβάνονται τα στατιστικά των ατυχημάτων, το είδος τους καθώς και 

οι ώρες που αυτά έλαβαν χώρα. Στις περιπτώσεις κόμβων που υπάρχουν φωτεινοί 

σηματοδότες, δίνονται οι χρόνοι αφής και σβέσης, καθώς και οι ενδιάμεσοι χρόνοι, 

όπως τους διέθεσε η αρμόδια υπηρεσία του ΥΠΕΧΩΔΕ. Μετέπειτα, με τη χρήση του 

σκαριφήματος κάτοψης, καθώς και με χρήση του οπτικού υλικού που συλλέχτηκε, 

παρουσιάζονται αυτά τα σημεία του κόμβου που εμφανίζουν ενδιαφέρον, 

εξετάζονται, υπολογίζεται ο βαθμός επικινδυνότητάς τους ( R ), και τέλος 

διατυπώνονται προτάσεις βελτίωσης. 
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3. Κόμβος Πέτρου Ράλλη – Αγίας Άννης 
 

3.1 Δεδομένα 
 

Από τα στοιχεία που συλλέχτηκαν κατασκευάστηκε ο ακόλουθος 

συγκεντρωτικός πίνακας: 

 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 
2005 16 0 0 
2006 5 0 0 
2007 8 0 0 
2008 11 2 0 

Σύνολο 40 2 0 

Πίνακας  3-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Από το σύνολο των ατυχημάτων, το 25% (12 στα 42 καταγεγραμμένα) είναι 

παρασύρσεις πεζών, με το υπόλοιπο 75% να είναι μικτά ατυχήματα μεταξύ Ι.Χ., 

δίτροχων και φορτηγών. Τέλος, σε ποσοστό μεγαλύτερο του 75% (33 από τα 42 

καταγεγραμμένα) τα ατυχήματα συνέβησαν σε ώρες εργασίας (07:00 έως 19:00), με 

τα υπόλοιπα να λαμβάνουν χώρα τις μεταμεσονύκτιες ώρες (00:00 έως 05:00). Οι 

αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

 

• Ο κόμβος βρίσκεται πάνω σε μια από τις κεντρικότερες οδικές αρτηρίες από και 

προς την λεωφόρο Κηφισού/Εθνική Οδό και επιπλέον, η περιβάλλουσα 

περιοχή είναι γεμάτη αποθήκες και εργοστάσια. Ως αποτέλεσμα, ένα μεγάλο 

ποσοστό των οχημάτων που κινούνται είναι μεγάλα φορτηγά και νταλίκες, με 

αποτέλεσμα να δημιουργείται αυξημένη κυκλοφοριακή συμφόρηση, και τα 

υπόλοιπα οχήματα/πεζοί να έχουν μειωμένη ορατότητα. 

 

• Η δευτερεύουσα οδός (Αγ. Άννης) οδηγεί στη Τμήμα Διεύθ/σης Αλλοδαπών 

Αττικής, με αποτέλεσμα ο κόμβος να εμφανίζει πολύ αυξημένη διέλευση πεζών 

τις ώρες της ημέρας για το είδος και την κατασκευή του (λεωφόρος ταχείας 

κυκλοφορίας), ενώ αρκετοί δεν χρησιμοποιούν τις διαβάσεις για εξοικονόμηση 

χρόνου, με αποτέλεσμα να ρισκάρουν τη ζωή τους και την πρόκληση 

ατυχήματος. 
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Εικόνα 3-1: Φορτηγά μειώνουν το οπτικό πεδίο 

• Η δευτερεύουσα οδός παρουσιάζει το πρωτοφανές φαινόμενο της παντελούς 

έλλειψης πεζοδρομίου και από τις δύο πλευρές της. 

 

Εικόνα 3-2: Πεζοί πάνω στο οδόστρωμα 
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Το ακόλουθο σκαρίφημα της κάτοψης του κόμβου (Εικόνα 3-3) έχει 

κατασκευαστεί σύμφωνα με τον πίνακα 2-1. Το βασικό πρόβλημα κατασκευής του 

κόμβου είναι εύκολα διακριτό. Αφενός, οι σηματοδότες επιτρέπουν όλες τις πιθανές 

πορείες οχημάτων, αφετέρου η κοινή χρήση των δύο μεσαίων λωρίδων κυκλοφορίας 

της Π. Ράλλη (και στις δύο κατευθύνσεις) τόσο για στροφή όσο και για διατήρηση 

ευθείας πορείας, ενισχύει τη δημιουργία κυκλοφοριακής συμφόρησης. Επίσης, 

εμφανής είναι και η πορεία όσων πεζών αποφασίσουν να διασχίσουν την κεντρική 

λεωφόρο χωρίς να χρησιμοποιήσουν τη διάβαση πεζών.  

 

 

 

 

Εικόνα 3-3: Κάτοψη Κόμβου Π. Ράλλη - Αγ. Άννης 
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3.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 

 

3.2.a Οπτικά Εμπόδια στους Φωτεινούς Σηματοδότες 
 

• Αίτια: Οι φωτεινοί σηματοδότες του κόμβου είναι δυσανάγνωστοι ή 

καλύπτονται από δέντρα, κολώνες και από προπορευόμενα οχήματα. 

 

 

Εικόνα 3-4: Κρυμμένος φωτεινός σηματοδότης στην Π. Ράλλη 

 

Στην Εικόνα 3-1 τα φορτηγά επί της Αγ. Άννης σε συνδυασμό με το δέντρο που 

βρίσκεται μπροστά από το φανάρι, καλύπτουν και τους δύο σηματοδότες (τον επίγειο 

και τον υπερυψωμένο πάνω από τον βραχίονα). Λόγω επικινδυνότητας για τον 

ερευνητή, δεν ήταν εφικτή η φωτογράφιση του σημείου από το ρεύμα των οχημάτων, 

παρά μόνο από την αντίθετη πλευρά, όπως φαίνεται στην Εικόνα 3-5. 
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Εικόνα 3-5: Κρυμμένος φωτεινός σηματοδότης στην Αγ. Άννης 

• Επικινδυνότητα:     Από τις αυτοψίες και από τα δεδομένα των ατυχημάτων 

στον κόμβο, παρατηρείται πως το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων έλαβε 

χώρα ώρες αυξημένης κίνησης. Επίσης, από το υλικό φαίνεται πως το 

πρόβλημα αυτό είναι εντονότερο στον σηματοδότη στην κάθοδο της Αγ. Άννης, 

επειδή ο κόμβος της Π. Ράλλη έχει σηματοδότες και από τις 2 πλευρές. Τέλος, 

μπορεί να ειπωθεί πως το πρόβλημα που προκαλείται, είναι πως κάποιος 

οδηγός μπορεί να υποπέσει σε σφάλμα παράληψης (Μαρμαράς 1998, σελ. 12-

5) και να ακολουθήσει πίσω από προπορευόμενο όχημα χωρίς να ελέγξει τον 

σηματοδότη. Παράδειγμα εμφανίζεται στο βίντεο P. Ralli 02 που συνοδεύει την 

μελέτη. Με αυτά τα στοιχεία συμπληρώνουμε τον ακόλουθο πίνακα: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Αυξημένη λόγω 
της πιθανότητας 
σύγκρουσης με 

πεζό) 

3 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 
μισές ώρες της 

μέρας) 

2 
(πολύ μικρή 

ταχύτητα των 
οδηγών και 

πιθανή αποφυγή) 

48 

Πίνακας  3-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:       Το συγκεκριμένο πρόβλημα έχει σχετικά εύκολη 

αντιμετώπιση, με μοναδική ένσταση το κόστος κατασκευής και συντήρησης 

ενός ακόμα σηματοδότη. Στο κομμάτι της Π. Ράλλη, το πρόβλημα 

αντιμετωπίζεται με επέκταση του βραχίονα του σηματοδότη κατά μερικά 

εκατοστά στα αριστερά και τακτικό κλάδεμα των δέντρων που τον κρύβουν. Στο 
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κομμάτι της Αγ. Άννης, μπορεί να τοποθετηθεί ένας δεύτερος σηματοδότης στα 

αριστερά του ήδη υπάρχοντος όπως φαίνεται στην Εικόνα 3-6 (η οποία έχει 

τραβηχτεί με βάση τον σηματοδότη της Εικόνας 3-5). 

 

Εικόνα 3-6: Νέος σηματοδότης στην κάθοδο της Αγ. Άννης 

3.2.b Αυθαίρετη Διέλευση Πεζών 
 

• Αίτια: Οι πεζοί που διασχίζουν την Π. Ράλλη από την πλευρά της οδού 

Πειραιώς δεν ακολουθούν τη διάβαση, αλλά διασχίζουν από κάποιο άλλο, μη 

προστατευμένο, σημείο τον κόμβο (Εικόνα 3-3). Το πρόβλημα αυτό εντείνεται 

στο κομμάτι μεταξύ της κεντρικής νησίδας και του ρεύματος της Π. Ράλλη με 

κατεύθυνση την Πειραιώς. 
 

Το πόρισμα που εξάγεται από τις αυτοψίες σχετικά με τα κύρια αίτια για το 

πρόβλημα αυτό, αφορά την ιδιαίτερα αυξημένη διέλευση πεζών λόγω της 

ύπαρξης του Τμήματος Αλλοδαπών, σε συνδυασμό με τους χρόνους αφής και 

σβέσης του φωτεινού σηματοδότη των πεζών στα δύο τμήματα της διάβασης. 

Συγκεκριμένα, ένας πεζός, που διασχίζει την Π. Ράλλη με κατεύθυνση Βορρά 

προς Νότο (σύμφωνα με τον προσανατολισμό στην Εικόνα 3-3), χρειάζεται 

κατά μέσο όρο 18 με 20 sec, ενώ με αργό βηματισμό (ηλικιωμένοι, άτομα με 

κινητικά προβλήματα) χρειάζεται 26. Όμως, μόλις ανάψει ο σηματοδότης των 

πεζών στο ρεύμα προς Λεωφ. Κηφισού, σε 14 δευτερόλεπτα ο σηματοδότης 

του 2ου σκέλους της διάβασης γίνεται κόκκινος. Επτά δευτερόλεπτα μετά, 

ανάβει ο πράσινος σηματοδότης των οχημάτων. Το βίντεο P. Ralli 02 που 

συνοδεύει τη μελέτη έχει χαρακτηριστικά παραδείγματα του προβλήματος. 
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Εικόνα 3-7: Μητρώο Ενδιάμεσων Χρόνων κόμβου Π. Ράλλη - Αγ. Άννης 

 

Εικόνα 3-8: Περίοδος Φωτεινών Σηματοδοτών Κόμβου Π. Ράλλη - Αγ. Άννης 

 

Από τις Εικόνες 3-7 και 3-8 φαίνεται πως ένα ποσοστό μεγαλύτερο του 50% των 

πεζών που διασχίζουν την οδό αναγκάζονται, είτε να παραμείνουν στο μεσαίο 

διάζωμα μέχρι την επόμενη περίοδο του σηματοδότη, είτε να ρισκάρουν να 
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διασχίσουν παράνομα το οδόστρωμα. Το διάζωμα όμως δεν είναι φτιαγμένο να 

υποστηρίζει την παραμονή πεζών σε αυτό, επειδή έχει πολύ μικρό πλάτος. 

Προφανώς, η προηγούμενη ανάλυση δεν περιλαμβάνει το μερίδιο των πεζών που 

διασχίζουν την οδό ανεξάρτητα από την ένδειξη του σηματοδότη. Τέλος, αξίζει να 

σημειωθεί πως η συμπεριφορά των πεζών θέτει σε κίνδυνο και οδηγούς διερχόμενων 

οχημάτων, που στην προσπάθειά τους να αποφύγουν τους πεζούς μπορεί να 

συγκρουστούν με άλλο όχημα. 

 

Εικόνα 3-9: Πεζοί περιμένουν στο διάζωμα 

 

• Επικινδυνότητα:  Ομοίως με το πρόβλημα 3.2.a, συμπληρώθηκε ο 

συγκεντρωτικός πίνακας επικινδυνότητας (R). Οι σημαντικότερες παράμετροι 

ήταν, ο αριθμός των καταγεγραμμένων ατυχημάτων, που δεν ήταν ιδιαίτερα 

μεγάλος, άρα συμβαίνουν περισσότερα παρ’ ολίγον ατυχήματα (near 

accidents) από ατυχήματα, καθώς και το γεγονός πως τα σοβαρά ατυχήματα 

(με βαρύ τραυματισμό) στον κόμβο αυτό ήταν ελάχιστα. Αυτό, όμως, δεν 

αναιρεί το ενδεχόμενο σοβαρού ατυχήματος, καθώς και την ύπαρξη μη 

καταγεγραμμένων σοβαρότερων ατυχημάτων. Σε συνέντευξη του μελετητή με 

ιδιοκτήτη καταστήματος με οπτική επαφή στο σημείο αυτό, αναφέρθηκαν 

περιπτώσεις πεζών που παρασύρθηκαν από διερχόμενο όχημα και 

εγκαταλείφθηκαν στο οδόστρωμα. Ο παράγοντας Σοβαρότητα στο 

συγκεκριμένο σημείο έχει τεθεί από το μελετητή αρκετά υψηλότερα από αυτόν 

που θα αντιπροσώπευε τα δεδομένα, διότι αντιπροσωπεύει την δυσμενέστερη 

πιθανή κατάληξη ατυχήματος. Με τα στοιχεία αυτά συμπληρώθηκε ο 

ακόλουθος πίνακας (Πίνακας 3-3): 
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8 
(Μειωμένη λόγω 

έλλειψης στοιχείων 
για σοβαρά 
ατυχήματα) 

4 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται 

όλες τις ώρες 
της μέρας) 

3 
(δυνατή αποφυγή 

αλλά και εκεί 
υπάρχει κίνδυνος 

για ατύχημα) 

96 

Πίνακας  3-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:     Το στοιχείο που εξετάστηκε έχει δύο σκέλη και θα 

αντιμετωπιστούν ξεχωριστά. Στο κομμάτι της παράνομης διέλευσης, μπορεί να 

τοποθετηθεί κιγκλίδωμα, που θα εμποδίζει τους πεζούς να διασχίζουν το 

διάζωμα από οποιοδήποτε άλλο μέρος εκτός της διάβασης. Στο κομμάτι της 

ρύθμισης των χρόνων στους σηματοδότες πεζών, εμφανίζεται το μεγάλο 

πρόβλημα της επαναρρύθμισης του κόμβου και πώς κάτι τέτοιο θα επηρέαζε και 

όλους τους γειτονικούς κόμβους, και πρέπει να μελετηθεί σε βάθος από 

συγκοινωνιολόγους. Μια λύση, με υψηλό όμως κόστος, που εξαλείφει το 

πρόβλημα είναι η δημιουργία υπέργειας ή υπόγειας διάβασης πεζών. Η λύση 

αυτή προϋποθέτει στατική και ρυμοτομική μελέτη της περιοχής, όπως και εκτενή 

έργα για μετατόπιση υπογείων αγωγών και δικτύων. 

 

3.2.c Έλλειψη Πεζοδρομίου – Απροστάτευτοι Πεζοί 
 

• Αίτια: Το τμήμα της Αγ. Άννης που ξεκινά από την Π. Ράλλη και καταλήγει 

στην Ορφέως (κατευθύνεται δηλαδή προς το Βορρά), δεν διαθέτει σε καμία από 

τις δύο πλευρές του πεζοδρόμιο. Σε όλο το μήκος της οδού τα μόνα σημεία στα 

οποία υπάρχουν εσοχές είναι οι είσοδοι από τα διάφορα οικόπεδα, τα οποία, 

όμως, λόγω διακίνησης φορτίων, έχουν συνεχή διέλευση οχημάτων. Οι πεζοί 

αναγκάζονται να κινούνται πάνω στο οδόστρωμα, θέτοντας τους εαυτούς τους 

σε κίνδυνο και εμποδίζοντας την ομαλή κίνηση των οχημάτων. Το πρόβλημα 

απεικονίζεται στην Εικόνα 3-2 καθώς και στο στιγμιότυπο από το βίντεο P. Ralli 

02 (Εικόνα 3-10). 
 

• Επικινδυνότητα: Το συγκεκριμένο πρόβλημα εμφανίζει παρόμοια 

χαρακτηριστικά με το 3.2.b, με σημαντικότερη διαφορά το γεγονός πως σε αυτή 

την περίπτωση η πιθανότητα ατυχήματος είναι σχετικά μειωμένη, λόγω της 

μειωμένης ταχύτητας των οχημάτων επί της Αγ. Άννης. Επίσης, σε κάποια 

σημεία της διαδρομής στροφές κρύβουν την ύπαρξη πεζών στους οδηγούς των 
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διερχόμενων οχημάτων. Ο πίνακας επικινδυνότητας R συμπληρώνεται στον 

πίνακα 3-4 που ακολουθεί: 

 

Εικόνα 3-10: Πεζοί κατά μήκος της Αγ. Άννης 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Σύγκρουση πεζού 

με όχημα και 
πιθανός 

τραυματισμός) 

4 
(το πρόβλημα 

εμφανίζεται όλο 
το 24ωρο) 

2 
(δυνατή αποφυγή 

λόγω μικρής 
ταχύτητας των 

οδηγών) 

64 

Πίνακας  3-4: Επικινδυνότητα Περίπτωσης C 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Το παρόν πρόβλημα πηγάζει κυρίως από την 

έλλειψη σωστής ρυμοτόμησης που εμφανίζεται σε όλη την Αθήνα. Η λύση μιας 

υπόγειας διάβασης εμφανίζει πολύ μεγάλο κόστος και τεχνικές δυσκολίες στην 

επίτευξή της (αποκλεισμός του δρόμου για μεγάλο χρονικό διάστημα, 

προβλήματα στις επιχειρήσεις που τον χρησιμοποιούν ως μοναδική έξοδο από 

τα οικόπεδά τους), ενώ η απαλλοτρίωση τμήματος των οικοπέδων για τη 

δημιουργία πεζοδρομίου2 είναι ιδιαίτερα χρονοβόρα διαδικασία με πιθανότητα 

αποτυχίας (προσφυγή των ιδιοκτητών στο ΣτΕ3).  

                                                 
2 Νόμος Αριθμός 15 του 1962 και Νόμοι 25 του 1983, 148 του 1985, 84 του 1988, 92 του 1992, 63 του 

1996, 74 του 1996, 30 του 1998,135 του 1999 
3 Συμβούλιο της Επικρατείας 
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4. Κόμβος Αχαρνών – Ρόδου 
 

4.1 Δεδομένα 
 

Ο αρχικός λόγος επιλογής του συγκεκριμένου κόμβου, ήταν ο αριθμός των 

ατυχημάτων που συνέβησαν σε αυτόν συγκριτικά με το μέγεθος του κόμβου. Η οδός 

Ρόδου είναι μια μικρή πάροδος της Αχαρνών στην περιοχή της πλ. Αττικής. Ο 

κόμβος δεν διαθέτει σηματοδότη, λόγω του σχετικά μικρού φόρτου οχημάτων, και η 

κυκλοφορία ελέγχεται με σήμα παραχώρησης προτεραιότητας (STOP) για τα 

οχήματα που κινούνται επί της Ρόδου. Παρ’ όλα αυτά, ο αριθμός των ατυχημάτων 

είναι ιδιαίτερα υψηλός και ξεπερνά αυτόν πολύ μεγαλύτερων κόμβων. 

 

Από τα στοιχεία που συλλέχτηκαν κατασκευάστηκε ο ακόλουθος 

συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 
2005 6 0 0 
2006 4 0 0 
2007 8 0 0 
2008 11 0 0 

Σύνολο 29 0 0 

Πίνακας  4-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Από το σύνολο των ατυχημάτων, το 10% (3 στα 29 καταγεγραμμένα) είναι 

παρασύρσεις πεζών, με το υπόλοιπο 90% να είναι μικτά ατυχήματα μεταξύ Ι.Χ., 

δίτροχων και λεωφορείων. Από τα στοιχεία που διατέθηκαν, δεν εμφανίστηκε κάποιο 

μοτίβο (pattern) στις ώρες των ατυχημάτων, καθώς κάλυπταν όλο το φάσμα του 

24ώρου. 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

• Σε όλο το μήκος της Αχαρνών, υπάρχουν πινακίδες που απαγορεύουν τη 

στάθμευση οχημάτων, αλλά το μέτρο αυτό δεν τηρείται λόγω του γενικού 

προβλήματος στάθμευσης σε όλο το χώρο του κέντρου των Αθηνών. Ως 

αποτέλεσμα, οι λωρίδες κυκλοφορίας της Αχαρνών μειώνονται από 4 σε 2 και 

ταυτόχρονα το οπτικό πεδίο των οδηγών μειώνεται κατά πολύ (Μαυρίδου 2008). 
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Εικόνα 4-1: Οχήματα σταθμευμένα σε απαγορευμένο χώρο 

• Η οδός Ρόδου χρησιμοποιείται από πολλούς οδηγούς σαν εναλλακτική διαδρομή 

πρόσβασης στην λεωφ. Πατησίων τις ώρες αιχμής, λόγω συμφόρησης 

μεγαλύτερων αρτηριών (Αγ. Μελετίου, Φολέγανδρου, Σκιάθου), και αυξάνει κατά 

πολύ το φόρτο του κόμβου. 

 

Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Επειδή ο συγκεκριμένος κόμβος δεν 

διαθέτει φωτεινούς σηματοδότες, η κυκλοφορία ορίζεται από τα σήματα 

προτεραιότητας, υποχρεωτικής διακοπής και απαγόρευσης στροφής, όπως 

αναφέρονται στον πίνακα 2-1. Οι πινακίδες είναι τοποθετημένες με σχετική ακρίβεια 

στα σημεία που βρίσκονται και στον κόμβο. Το σκαρίφημα κατασκευάστηκε με το 

αρχικό μέγεθος του δρόμου, δηλαδή αυτό των 2 λωρίδων κυκλοφορίας. Τέλος, να 

σημειωθεί πως σε σχετική ερώτηση, αστυνομικός της τροχαίας δεν αποσαφήνισε αν 

η πινακίδα που απαγορεύει την αριστερή στροφή (στα δεξιά του σκαριφήματος) 

αφορά την οδό Ρόδου ή την επόμενη, την οδό Αγρινίου/Εφέσου. 
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Εικόνα 4-2: Κάτοψη Κόμβου Αχαρνών – Ρόδου 

 

4.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 

 
4.2.a Θέση Πινακίδας Απαγόρευσης Αριστερής Στροφής (Ρ-27) 
 

• Αίτια: Η πινακίδα είναι τοποθετημένη περίπου 8 μέτρα μετά την 

διασταύρωση και είναι δυσανάγνωστη, λόγω ενός δέντρου που κρύβει μεγάλο 

τμήμα της, με αποτέλεσμα οι οδηγοί να μην την λαμβάνουν υπ’ όψιν τους και να 

πραγματοποιούν παράνομη αριστερή στροφή.  
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Εικόνα 4-3: Η πινακίδα Ρ-27 

• Επικινδυνότητα:   Από τις αυτοψίες και από τα δεδομένα των ατυχημάτων στον 

κόμβο παρατηρείται, πως το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων έλαβαν 

χώρα ώρες αυξημένης κίνησης. Η στροφή των οχημάτων κατά κύριο λόγο 

προκαλεί κυκλοφοριακή συμφόρηση στο ρεύμα της Αχαρνών προς Ομόνοια, 

αλλά αποτελεί και κίνδυνο για διερχόμενα δίκυκλα και πεζούς, που λόγω 

ορατότητας δεν έχει δει εγκαίρως ο οδηγός του οχήματος. Με αυτά τα στοιχεία 

συμπληρώνουμε τον ακόλουθο πίνακα: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Αυξημένη λόγω 
της πιθανότητας 
σύγκρουσης με 

πεζό) 

3 
(ένα μικρό 
ποσοστό 
οδηγών 
στρίβει) 

2 
(μικρή ταχύτητα 
των οδηγών και 

πιθανή αποφυγή) 
24 

Πίνακας 4-2: Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις: Δύο παράγοντες μπορούν να μειώσουν ή και να 

εξαλείψουν το συγκεκριμένο πρόβλημα. Σε πρώτο χρόνο, η υπάρχουσα 

πινακίδα θα μετακινηθεί στον επόμενο κόμβο (Αγρινίου) και μια καινούρια θα 

τοποθετηθεί κάτω από την πινακίδα Ρ-2 πριν τον κόμβο της Ρόδου, μαζί με αυτή 

που απαγορεύει τη δεξιά στροφή, όπως φαίνεται στην επόμενη εικόνα. Σε 

δεύτερο χρόνο, μπορεί να εκδοθεί οδηγία και αντίστοιχη σήμανση, που να 

καθιστά παράνομη την αριστερή στροφή σε όλο το μήκος της οδού Αχαρνών, με 

εξαίρεση τους κόμβους με αντίστοιχο φωτεινό σηματοδότη (όπως έχει ήδη 

εφαρμοστεί σε μεγάλες αρτηρίες όπως η λεωφ. Πατησίων). 
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Εικόνα 4-4: Νέα θέση πινακίδας Ρ-27 

 

4.2.b Σταθμευμένα Οχήματα Επί της Αχαρνών 
 

Το συγκεκριμένο κομμάτι της μελέτης, αποτελεί τον συνδετικό κρίκο για μια 

σειρά από δευτερεύοντα προβλήματα και παρατυπίες του κόμβου και είναι από τα 

χαρακτηριστικότερα ίσως στο κέντρο των Αθηνών. Για ζήτημα ομαδοποίησης και για 

καλύτερη ανάλυση, τα δευτερεύοντα προβλήματα θα χωριστούν σε επίπεδο 

επιπτώσεων, επικινδυνότητας και αντιμετώπισης. 

 

• Αίτια: Σε όλο το τμήμα της οδού Αχαρνών, στο οποίο ανήκει ο κόμβος που 

εξετάζεται (μεταξύ Αγ. Μελετίου και Σταθμού ΗΣΑΠ Κάτω Πατήσια), υπάρχουν 

πινακίδες που απαγορεύουν στάση και στάθμευση. Το μέτρο αυτό, όμως, δεν 

τηρείται λόγω του προβλήματος που αναλύθηκε στην αρχή του κεφαλαίου. Η 

υστέρηση μεταξύ των οχημάτων επί της Αχαρνών υποδιπλασιάζεται (βλ. κεφ. 

2.2) και το διάκενο σχεδόν εκμηδενίζεται (θεωρείται ως μέσος όρος ταχύτητας 

των οχημάτων τα 47 χμ/ω σε φυσιολογικές κυκλοφοριακές συνθήκες). 

Παράλληλα: 

 Τα οχήματα που φτάνουν στον κόμβο από την οδό Ρόδου πρέπει να 

εισέλθουν επικίνδυνα μέσα στον κόμβο καθώς το τρίγωνο αναχώρησής 

τους (κεφ. 2.2.3) καλύπτεται από τη σειρά των σταθμευμένων 

οχημάτων. 

 Οι πεζοί που διασχίζουν τον κόμβο, αναγκάζονται να βγουν σε 

επικίνδυνο σημείο του οδοστρώματος ώστε να έχουν ορατότητα, ενώ 

αρκετές φορές καλύπτονται τελείως από μεγάλα οχήματα 
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(επαγγελματικά, λεωφορεία), με αποτέλεσμα να αιφνιδιάζουν τους 

οδηγούς των διερχόμενων οχημάτων, οι οποίοι είτε καταφεύγουν σε 

επικίνδυνες κινήσεις αποφυγής, είτε σε απότομη πέδηση των 

οχημάτων τους. Χαρακτηριστικό είναι το αρχείο Axarnon 03 που 

βρίσκεται στο συνοδευτικό CD της μελέτης. 

 Οι οδηγοί των οχημάτων αν θελήσουν να κάνουν στάση, αναγκάζονται 

να μείνουν πάνω στην λωρίδα κυκλοφορίας προκαλώντας συμφόρηση. 

Αν μάλιστα επεκταθεί η διάρκεια της στάσης (επαγγελματικά οχήματα 

που διακινούν προϊόντα, λεωφορεία), οι οδηγοί των υπόλοιπων 

οχημάτων καταφεύγουν σε παράνομη προσπέραση και εισέρχονται 

στο αντίθετο ρεύμα κυκλοφορίας.  

 Τέλος, στο ρεύμα ανόδου της Αχαρνών (προς σταθμό ΗΣΑΠ Κ. 

Πατήσια), υπάρχει στάση λεωφορείων σε απόσταση ~5 μέτρων από 

τον κόμβο, και η συχνή στάση τους επιδεινώνει τόσο το ζήτημα της 

ορατότητας όσο και αυτό των βεβιασμένων προσπεράσεων.  

 

 

Εικόνα 4-5:  Ταυτόχρονη στάση λεωφορείου και διπλοσταθμευμένα οχήματα 
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• Επικινδυνότητα: Τα προαναφερθέντα επιμέρους ζητήματα έχουν 

διαφορετικούς συντελεστές επικινδυνότητας, αλλά στο σύνολο τους συνθέτουν 

μια ψυχολογική κατάσταση στους οδηγούς (από την καθυστέρηση, κόρνες 

άλλων οχημάτων κοκ.), που τους καθιστά επιρρεπείς σε σφάλματα κρίσης και 

αντίληψης και εν γένει αυξάνει το γενικό δείκτη του σημείου αυτού. Για καλύτερη 

αποτύπωση της επικινδυνότητας, κατασκευάστηκαν διαφορετικοί πίνακες και 

εξήχθη ο μέσος όρος τους: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4 - 8  
(Από 

καταγεγραμμένη 
περίπτωση 

καραμπόλας) 

4 
(το πρόβλημα 

εμφανίζεται όλη 
τη διάρκεια της 

μέρας) 

2 - 3 
(ανάλογα την 
κίνηση και την 
ψυχολογία των 

οδηγών) 

32 – 96 
Μ.Ο. : 64 

Πίνακας  4-3: Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β  

Να σημειωθεί εδώ, πως επειδή ο δείκτης επικινδυνότητας είναι στοχαστικός, ο 

συνδυασμός των δυσμενέστερων περιπτώσεων στους δείκτες «σοβαρότητα» και 

«πιθανότητα», χρησιμοποιήθηκε για να δοθεί το «σενάριο χειρότερης 

περίπτωσης» (worst case scenario) . 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Για την αντιμετώπιση του προβλήματος αυτού, η 

σίγουρη και ριζική λύση είναι η απομάκρυνση των σταθμευμένων οχημάτων από 

την οδό Αχαρνών. Επειδή η λύση αυτή συναντά ιδιαίτερες πρακτικές και 

οικονομικές δυσκολίες, προτείνεται μια σειρά τρόπων αντιμετώπισης των 

επιμέρους στοιχείων που εντείνουν το πρόβλημα του κόμβου. 

 

 Η στάση των λεωφορείων να μετακινηθεί στο μέσο του οικοδομικού 

τετραγώνου, ώστε να αυξηθεί το οπτικό πεδίο τόσο για τους πεζούς 

όσο και για τους οδηγούς οχημάτων. Το κόστος μετακίνησης της 

στάσης, όμως, είναι σχετικά υψηλό (της τάξης κάποιων δεκάδων 

χιλιάδων ευρώ), και τίθεται και το ζήτημα της νέας θέσης, καθώς 

μπορεί να χρειαστεί η απαλλοτρίωση ιδιωτικών χώρων στο 

πεζοδρόμιο. 

 Για να μειωθεί το πρόβλημα ορατότητας λόγω των σταθμευμένων 

οχημάτων χωρίς αυτά να μετακινηθούν, μια πρακτική λύση είναι να 

διαμορφωθεί ο χώρος του πεζοδρομίου. Η δημιουργία εσοχής με 

μείωση του πλάτους του πεζοδρομίου κατά 1 – 1,5 m σε όλη την 

πρόσοψη του οικοδ. Τετραγώνου, εκτός από 3 με 4 μέτρα σε κάθε 



Κόμβος Αχαρνών  – Ρόδου  

 

42 

 

πλευρά του κόμβου, μειώνει μόνο κατά 15 με 20% το τρίγωνο 

αναχώρησης των οδηγών, που φτάνουν στον κόμβο κινούμενοι επί της 

Ρόδου. Ταυτόχρονα, δίνει χώρο σε πεζούς να περιμένουν να 

διασχίσουν τον κόμβο, χωρίς να καλύπτονται από τα σταθμευμένα 

οχήματα. Το συγκεκριμένο μέτρο έχει εφαρμοστεί ήδη σε κεντρικές 

αρτηρίες (λεωφ. Βεΐκου στο Γαλάτσι, λεωφ. Πατησίων κ.α.) και έχει 

συναντήσει θετικά σχόλια καθώς μειώνει στο ελάχιστο δυνατό τις θέσεις 

στάθμευσης, ενώ αυξάνει κατά πολύ την ορατότητα των οδηγών. Η 

λύση αυτή, όμως, έχει ιδιαίτερα αυξημένο κόστος, καθώς περιλαμβάνει 

αναμόρφωση ολόκληρων οικοδομικών τετραγώνων, καθώς και 

περιόδους κυκλοφοριακών προβλημάτων, λόγω των έργων που θα 

πραγματοποιούνται. Παράδειγμα της λύσης αυτής εμφανίζεται στην 

Εικόνα 4-6, όπου διαφαίνονται τσιμεντένια παρτέρια που έχουν 

τοποθετηθεί κατά μήκος της λεωφόρου Βεΐκου στο Γαλάτσι. 

 

 

Εικόνα 4-6: Τσιμεντένια παρτέρια εμποδίζουν τη στάθμευση αλλά επιτρέπουν τον 
έλεγχο του κόμβου 
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5. Κόμβος Αγ. Μελετίου - Αδμήτου  
 

5.1 Δεδομένα 
 
 

Ο κόμβος των οδών Αγ. Μελετίου και Αδμήτου, αποτελεί τμήμα του 

υπερκόμβου Αγ. Μελετίου - Αδμήτου - λεωφ. Ιωνίας, ο οποίος παρουσιάζει μια πολύ 

ενδιαφέρουσα ιδιομορφία. Αποτελείται από 5 φωτεινούς σηματοδότες, οι οποίοι 

σχηματίζουν ζεύγη και συνδυάζονται μεταξύ τους για να διευθετήσουν την κίνηση 

στους 3 δρόμους που αναφέρονται. Σε συνδυασμό με κάποια επιμέρους ζητήματα 

(μονοδρόμηση, υψομετρική διαφορά κ.α.), αποδείχτηκε μια πολύ ενδιαφέρουσα 

περίπτωση στη μελέτη αυτή. Η Εικόνα 5-2 αποτελεί κάτοψη του υπερκόμβου και 

περιλαμβάνει όλες τις κινήσεις που εκτελούν τα οχήματα που τον διασχίζουν. 

 

Από τα στατιστικά στοιχεία που συλλέχτηκαν κατασκευάστηκε ο ακόλουθος 

συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 4 1 0 

2006 5 1 0 

2007 12 0 0 

2008 6 0 0 

Σύνολο 27 2 0 

Πίνακας 5-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Δυστυχώς, ήταν αδύνατο να βρεθούν περαιτέρω στοιχεία για το είδος των 

ατυχημάτων, καθώς και τις ώρες στις οποίες έλαβαν χώρα. Γι’ αυτό το λόγο, 

πραγματοποιήθηκαν εκτεταμένες αυτοψίες, οι οποίες κάλυψαν ένα διάστημα 4 

μηνών, με συχνότητα 3 αυτοψίες την εβδομάδα, ούτως ώστε να καλυφθούν οι 

περισσότεροι συνδυασμοί ωρών και ημερών. 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

• Η οδός Αγ. Μελετίου ξεκινά ως προέκταση της οδού Φιλιππουπόλεως στο 

ύψος της λεωφ. Κωνσταντινουπόλεως και καταλήγει στην λεωφ. Κυψέλης. Από 

την αρχή της έως την διασταύρωση με την οδό Αδμήτου είναι διπλής 

κατευθύνσεως και στη συνέχεια μετατρέπεται σε μονόδρομο. Παρατηρήθηκε 

πως αρκετοί οδηγοί, οι οποίοι θέλουν να στρίψουν δεξιά από την οδό Αδμήτου 
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στην οδό Αγ. Μελετίου, δεν τηρούν το σηματοδότη, αλλά ενεργούν όπως στην 

περίπτωση που υπήρχε μόνο η πινακίδα του STOP (P-2), δηλαδή περιμένουν 

διακοπή στη ροή των οχημάτων και πραγματοποιούν τη στροφή. 

 

• Το οδόστρωμα μεταξύ των λεωφόρων Λιοσίων και Ιωνίας έχει υψηλή 

ανηφορική κλίση και οι οδηγοί των οχημάτων που κινούνται σε αυτό, με 

κατεύθυνση προς τη λεωφ. Ιωνίας, δεν έχουν οπτική επαφή με το τμήμα της 

διασταύρωσης μετά τον φωτεινό σηματοδότη. Ο σηματοδότης είναι 

τοποθετημένος στην κορυφή της ανηφόρας και ένα τυπικό Ι.Χ. ή δίκυκλο (εκτός 

από κάποιο ιδιαίτερα ψηλό όπως φορτηγά, νταλίκες, πούλμαν κλπ) πρέπει να 

βρίσκεται λιγότερο από 2 μέτρα από το σηματοδότη, ούτως ώστε ο οδηγός του 

οχήματος να μπορεί να έχει οπτική επαφή με τη διασταύρωση, να ελέγξει για 

εμπόδια στην πορεία του, άλλα οχήματα πεζούς κλπ. 

 

• Σε μεγάλο κομμάτι του κόμβου απαγορεύεται η στάθμευση οχημάτων, αλλά το 

μέτρο αυτό δεν τηρείται σχεδόν ποτέ, καθώς η ευρύτερη περιοχή της Αττικής 

παρουσιάζει έντονο πρόβλημα στάθμευσης, όπως αναφέρεται και στο κεφ. 5: 

Κόμβος Αχαρνών - Ρόδου. Π.χ. όλα τα οχήματα που διακρίνονται στην 

ακόλουθη εικόνα (Εικόνα 5-1), είναι σταθμευμένα παράνομα σύμφωνα με τη 

σήμανση του κόμβου. 

 

Εικόνα 5-1: Παράνομα Σταθμευμένα Οχήματα 
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Ακολουθεί το σκαρίφημα του υπερκόμβου Αγ. Μελετίου - Ιωνίας - Λιοσίων: 

 

 

Εικόνα 5-2: Κάτοψη Υπερκόμβου Αγ. Μελετίου - Ιωνίας - Αδμήτου 
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5.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 

 

5.2.a Οπτικά Εμπόδια στους Φωτεινούς Σηματοδότες 
 

• Αίτια: Οι φωτεινοί σηματοδότες του κόμβου είναι δυσανάγνωστοι ή 

καλύπτονται από δέντρα και στύλους, όπως διακρίνεται και στις Εικόνες 5-3 και 

5-4. Ιδιαίτερο πρόβλημα εμφανίζει ο σηματοδότης οχημάτων της Εικόνας 5-4 (ο 

σηματοδότης που βρίσκεται στη μέση της Αγ. Μελετίου στο σκαρίφημα της 

κάτοψης), καθώς είναι ο μοναδικός, αντίθετα από αυτόν της οδού Αδμήτου, ο 

οποίος διαθέτει ζεύγος στην άλλη άκρη του οδοστρώματος. Ο σηματοδότης 

οχημάτων της οδού Αδμήτου, καλύπτεται σε ποσοστό 50-60% από μια 

απαγορευτική πινακίδα στάθμευσης, που έχει τοποθετηθεί πριν τη 

διασταύρωση, λόγω της στροφής που πραγματοποιούν οχήματα τρόλλεϋ από 

την οδό Αδμήτου στην Αγ. Μελετίου. Παράλληλα, κάποιους μήνες του έτους, τα 

κλαδιά των γύρω δένδρων καλύπτουν ακόμα περισσότερο το σηματοδότη.  

 

Εικόνα 5-3: Δεξιά Σηματοδότης Οχημάτων Αδμήτου 

Ο σηματοδότης οχημάτων στην άνοδο της Αγ. Μελετίου, είναι τοποθετημένος 

ανάμεσα από δύο κορμούς δέντρων, ενώ κάποιες απαγορευτικές πινακίδες τον 

καθιστούν δυσανάγνωστο σε οχήματα που κατευθύνονται προς αυτόν από την 



Κόμβος Αγ. Μελετίου  – Αδμήτου  

 

47 

 

λεωφ. Λιοσίων. Στο αρχείο βίντεο Meletiou 01, το οποίο βρίσκεται στο 

συνοδευτικό CD της εργασίας, διακρίνονται καλύτερα τα οπτικά εμπόδια του 

συγκεκριμένου σηματοδότη. 

 

Εικόνα 5-4: Σηματοδότης Οχημάτων ανόδου Αγ. Μελετίου 

 

• Επικινδυνότητα:   Ο σηματοδότης οχημάτων της οδού Αδμήτου, έχει 

μειωμένη πιθανότητα να αποτελέσει αίτιο ατυχήματος, επειδή διαθέτει 

«δίδυμο», στην αριστερή πλευρά του οδοστρώματος. Σε περίπτωση, όμως, 

που κάποιος οδηγός υποπέσει σε σφάλμα παράλειψης (σελ. 12-5, Εισαγωγή 

στην Εργονομία, Μαρμαράς 2002) λόγω του κρυμμένου σηματοδότη, 

κινδυνεύει να εισέλθει παράνομα στην Αγ. Μελετίου και να συγκρουστεί με 

άλλο διερχόμενο όχημα. Αντίθετα, ο σηματοδότης στην άνοδο της Αγ. 

Μελετίου, δεν διαθέτει βοηθητικό σηματοδότη, ενώ ο προηγούμενος 

σηματοδότης είναι σε απόσταση 35 μέτρων. Ένας οδηγός μπορεί να υποπέσει 

σε σφάλμα παράλειψης και να θεωρήσει πως στην επόμενη διασταύρωση η 

κυκλοφορία ρυθμίζεται με πινακίδα υποχρεωτικής διακοπής πορείας (STOP), 

άρα να διασχίσει τον κόμβο παράνομα. Οι πιθανές συνέπειες αυτής της 

πράξης, είναι μια σύγκρουση με άλλο όχημα ή και παράσυρση πεζού, που 

εκείνη τη στιγμή διέσχιζε το οδόστρωμα στο ύψος της διάβασης. Από τα δύο 

σημεία αυτά επιλέχτηκε ο σηματοδότης της Αγ. Μελετίου, καθώς έχει το 

μεγαλύτερο συντελεστή επικινδυνότητας, ο οποίος φαίνεται στον ακόλουθο 

πίνακα.  
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Αυξημένη λόγω 
της πιθανότητας 
σύγκρουσης με 

πεζό) 

4 
(το πρόβλημα 

εμφανίζεται 
όλο το 24ωρο) 

2 
(μικρή ταχύτητα 
των οδηγών και 

πιθανή αποφυγή) 
48 

Πίνακας 5-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Όπως και σε προηγούμενους κόμβους, η 

αντιμετώπιση του ζητήματος των κρυμμένων φαναριών είναι σχετικά απλή. Με 

προσεκτικό και τακτικό κλάδεμα των δέντρων και μετακίνηση της 

απαγορευτικής πινακίδας 2-3 μέτρα πίσω, ο σηματοδότης της Αδμήτου δεν θα 

αποτελεί πλέον σημείο αυξημένης επικινδυνότητας για τον κόμβο. Όμως, ο 

σηματοδότης της Αγ. Μελετίου καλύπτεται από τον κορμό του δέντρου, άρα 

χρειάζεται τοποθέτηση υπερυψωμένου σηματοδότη με βραχίονα. Με αυτά τα 

μέτρα εξαλείφεται πλήρως το πρόβλημα αυτό. 

 

5.2.b Παράνομη Στάθμευση - Έλλειψη Χώρου 
 

• Αίτια: Έχει αναφερθεί και σε προηγούμενα κεφάλαια πως η ευρύτερη 

περιοχή του Κέντρου (μαζί με Αττική, Κυψέλη, Γκύζη και Πατήσια) έχει ιδιαίτερο 

πρόβλημα έλλειψης θέσεων στάθμευσης (Μαυρίδου, 2008). Και στον υπό 

εξέταση κόμβο δεν τηρούνται οι πινακίδες απαγόρευσης στάθμευσης, με 

αποτέλεσμα να μειώνονται οι ελεύθερες λωρίδες κυκλοφορίας και να 

δημιουργείται το φαινόμενο του λαιμού του μπουκαλιού (φαινόμενο 

«bottleneck»). Τα νεύρα των οδηγών οξύνονται, και αρκετοί από αυτούς θα 

ρισκάρουν να διασχίσουν παράνομα τον κόμβο, επηρεασμένοι από το 

φαινόμενο της «οδικής οργής» (βλ. Κεφ. 8.2.a & 8.2.c), κυρίως στη λεωφ. 

Ιωνίας, στην οποία ο χρόνος διάρκειας του πράσινου σημείου είναι και αρκετά 

μικρός (7 με 9 sec, αναλόγως την ώρα της μέρας). 

 

• Επικινδυνότητα:  Τα στοιχεία που υπήρχαν στη διάθεση του μελετητή για τον 

συγκεκριμένο κόμβο, ήταν αρκετά περιορισμένα. Δεν υπάρχουν στοιχεία ούτε 

για το είδος των ατυχημάτων ούτε για τις ώρες κατά τις οποίες συνέβησαν. 

Επίσης, δεν υπάρχουν ενδείξεις για πολλά σοβαρά ή θανατηφόρα ατυχήματα 

στον κόμβο αυτό, οπότε ο παράγοντας «σοβαρότητα» έπρεπε να σταθμιστεί 

κατάλληλα. Με αυτούς τους περιορισμούς, o σημαντικότερος κίνδυνος, πέραν 

της σύγκρουσης οχημάτων, είναι η ψυχική φόρτιση των οδηγών λόγω 
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καθυστέρησης και η μετέπειτα επιθετική τους οδήγηση. Ο πίνακας 

Επικινδυνότητας συμπληρώνεται ως εξής: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Μειωμένη λόγω 

έλλειψης στοιχείων 
για σοβαρά 
ατυχήματα) 

4 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται 

όλες τις ώρες 
της μέρας) 

2 
(δυνατή αποφυγή 

αλλά και εκεί 
υπάρχει κίνδυνος 

για ατύχημα) 

32 

Πίνακας 5-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

 

Εικόνα 5-5: Σειρά οχημάτων κάτω από απαγορευτική πινακίδα 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Το στοιχείο που εξετάστηκε έχει εμφανιστεί 

αρκετές φορές στην παρούσα εργασία και, χωρίς αμφιβολία, είναι από τα 

πλέον συνήθη φαινόμενα του «κέντρου» της Αθήνας. Όπως έχει αναφερθεί και 

σε προηγούμενα κεφάλαια, η δημιουργία υποδομών (δημόσια παρκινγκ με ή 

χωρίς πληρωμή) για την αντιμετώπιση της έλλειψης θέσεων στάθμευσης, είναι 

η καλύτερη μέθοδος αντιμετώπισης των προβλημάτων που προκαλούνται από 

την παράνομη στάθμευση, και την στένωση των δρόμων από τα σταθμευμένα 

οχήματα. Δυστυχώς, το μέτρο αυτό απαιτεί διαδικασίες, διαγωνισμούς 

ανάθεσης και φυσικά μεγάλα χρηματικά ποσά για την γενικευμένη εφαρμογή 

του. Για το άμεσο μέλλον, η συχνότερη επιβολή προστίμων από την Τροχαία 

είναι μια μέθοδος «παραδειγματισμού», ούτως ώστε να παραμένουν κενά τα 
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τμήματα του πεζοδρομίου, στα οποία απαγορεύεται η στάθμευση. Κατά την 

άποψη του μελετητή, μια τέτοια ενέργεια θα είχε ιδιαίτερα αρνητικές 

επιπτώσεις, καθώς σίγουρα δεν υπάρχουν θέσεις να μετακινηθούν τα 

σταθμευμένα οχήματα, χωρίς να επιβαρυνθούν άλλα σημεία της γύρω 

περιοχής. 

 

5.3 Γενικές Παρατηρήσεις – Ευρήματα 
 

Στον κόμβο Αγ. Μελετίου και Αδμήτου δεν εντοπίζονται πολλά σημεία, τα οποία 

να αιτιολογούν τον υψηλό αριθμό ατυχημάτων που έλαβαν χώρα στο υπό μελέτη 

χρονικό διάστημα. Όμως, υπάρχουν κάποια περαιτέρω ευρήματα τα οποία 

συνθέτουν μια προβληματική εικόνα στον ευρύτερο υπερκόμβο Λιοσίων – Αγ. 

Μελετίου – Ιωνίας – Αδμήτου. Αναλυτικότερα, ο συγχρονισμός των ρευμάτων 

κυκλοφορίας σε συνδυασμό με τον φόρτο των οχημάτων και την μονοδρόμηση της 

Αγ. Μελετίου, προκαλεί ένταση και σύγχυση σε πολλούς οδηγούς καθημερινά, ενώ 

αρκετές φορές τη μέρα συμβαίνουν παρολίγον ατυχήματα (near accidents) και 

έντονοι διαπληκτισμοί μεταξύ οδηγών, όταν κάποιος από αυτούς -είτε ηθελημένα είτε 

όχι- εισέρχεται παράνομα στον κόμβο. Οι περιπτώσεις 5.2.a και 5.2.b ενισχύουν το 

πρόβλημα και αυξάνουν τις πιθανότητες να λάβει χώρα κάποιο ατύχημα. 

 

Είναι η άποψη του μελετητή, πως το κυριότερο πρόβλημα του κόμβου είναι η 

τοπογραφική και πολεοδομική του διάπλαση και ανάπτυξη. Επειδή, όμως, τόσο ο 

τομέας της τοπογραφίας όσο κι αυτός της πολεοδομίας για να σχεδιαστούν 

λειτουργικά στην παρούσα περίπτωση (αλλά και στην πλειοψηφία των 

περιπτώσεων που εξετάζονται στη εργασία αυτή) χρήζουν εξ' ολοκλήρου νέας 

μελέτης και σχεδιασμού -κάτι που απαιτεί τεράστιες χρηματικές δαπάνες, 

συγκοινωνιακή συμφόρηση, κι εφαρμογή νέων και μακροχρόνιων κυκλοφοριακών 

ρυθμίσεων- κρίνεται άμεση και καταλληλότερη η επιλογή μικρότερων, αλλά και -

δυστυχώς- υπό τη μορφή ημιμέτρων, παροδικών λύσεων, ανάλογες με αυτές που 

αναφέρθηκαν και επεξηγήθηκαν παραπάνω. 
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6. Κόμβος Σταδίου – Πεσματζόγλου 
 

6.1 Δεδομένα 
 

Η συμβολή των οδών Σταδίου και Πεσματζόγλου, είναι από τα βασικότερα 

σημεία του κέντρου των Αθηνών, γιατί επιτρέπει στους οδηγούς να επιστρέφουν από 

την Πανεπιστημίου στη Σταδίου. Γνωρίζει μεγάλο φόρτο οχημάτων όλες τις ώρες της 

μέρας, και αρκετά συχνά γνωρίζει κυκλοφοριακή συμφόρηση. Από τα στοιχεία που 

συλλέχτηκαν κατασκευάστηκε ο ακόλουθος συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 5 0 0 

2006 7 1 1 

2007 6 0 1 

2008 4 0 1 

Σύνολο 22 1 3 

Πίνακας 6-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Από το σύνολο των ατυχημάτων, το 40% (10 στα 26 καταγεγραμμένα) είναι 

παρασύρσεις πεζών, με το υπόλοιπο 60% να είναι μικτά ατυχήματα μεταξύ Ι.Χ., 

δίτροχων και φορτηγών. Τα ανωτέρω θανατηφόρα και το σοβαρό ατύχημα, είναι 

επίσης παρασύρσεις πεζών. Τέλος, σε ποσοστό μεγαλύτερο του 75% (19 από τα 26 

καταγεγραμμένα), τα ατυχήματα συνέβησαν σε ώρες εργασίας (07:00 έως 19:00), με 

τα υπόλοιπα να λαμβάνουν χώρα τις μεταμεσονύκτιες ώρες (00:00 έως 05:00). 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο, κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

 

• Ο κόμβος, αποτελεί τη μοναδική δίοδο για ένα μεγάλο μέρος των οχημάτων 

που διέρχονται από το κέντρο της Αθήνας καθημερινά (επαγγελματικά 

οχήματα, ταξί), για την μετάβαση από Πανεπιστημίου στη Σταδίου. Επίσης, 

χρησιμοποιείται και από πολλούς πεζούς, λόγω θέσης, καθώς είναι κοντά σε 

εμπορικά κέντρα. 

 

• Ο φωτεινός σηματοδότης του κόμβου, δεν διαθέτει 24ωρη λειτουργία, αλλά έχει 

ώρα αφής 05:00 και σβέσης 02:30. Εξαίρεση αποτελεί η νύχτα Σαββάτου προς 

Κυριακή, κατά την οποία σε όλη την Αθήνα οι σηματοδότες παραμένουν 
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αναμμένοι ανεξάρτητα ωρών αφής και σβέσης. Να σημειωθεί σαν ιδιαίτερα 

σημαντικό, πως οι υπεύθυνοι της υπηρεσίας του ΥΠΕΧΩΔΕ (ΔΚΕΣΟ) στις 

καταστάσεις τους, είχαν καταγράψει το σηματοδότη ως 24ωρο και το 

διόρθωσαν μετά από την αυτοψία του συγγραφέα αυτής της μελέτης. 

 

• Το πράσινο του φωτεινού σηματοδότη πεζών στο τμήμα της Πεσματζόγλου 

μετά την Σταδίου, ανάβει ταυτόχρονα με τον φωτεινό σηματοδότη οχημάτων 

της Σταδίου. 

 

Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Όπως αναφέρεται στο υπόμνημα 

(Πίνακας 2.1), η κόκκινη διακεκομμένη γραμμή υποδηλώνει παράνομη διέλευση 

πεζών χωρίς διάβαση, και η γαλάζια λεωφορειολωρίδα.  

 

Εικόνα 6-1: Κάτοψη Κόμβου Σταδίου – Πεσματζόγλου 
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6.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, οδηγούς και πεζούς. 

 

6.2.a Παραπλανητικοί Φωτεινοί Σηματοδότες Ιδιωτικού Parking 
 

• Αίτια: Στο τμήμα της οδού Πεσματζόγλου πριν τον κόμβο με τη Σταδίου, 

περίπου 5 μέτρα πριν τον οδικό φωτεινό σηματοδότη, υπάρχουν 3 φωτεινοί 

σηματοδότες, που ανήκουν σε ένα ιδιωτικό χώρο στάθμευσης. Οι σηματοδότες 

αυτοί είναι 2 σημείων (κόκκινο – πράσινο) και είναι τοποθετημένοι σχεδόν στο 

ίδιο ύψος με αυτούς του κόμβου. Με εξαίρεση τον υπ’ αριθμό 3 σηματοδότη, 

που είναι αρκετά μικρότερος, οι υπόλοιποι 2 έχουν διάμετρο σχετικά όμοια με 

αυτή των οδικών.  

 

Εικόνα 6-2: Σηματοδότες Parking Νο.1 και 2 

Οι σηματοδότες λειτουργούν ανά διαστήματα καθ’ όλη τη διάρκεια της μέρας, 

ενώ εργαζόμενοι του χώρου στάθμευσης αρνήθηκαν να απαντήσουν σε 

ερώτηση του μελετητή για τις ώρες κατά τις οποίες λειτουργούν. Από αυτοψίες 
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που πραγματοποιήθηκαν σε διαφορετικές μέρες και ώρες, θεωρήθηκε από το 

μελετητή ότι η διάρκεια λειτουργίας τους αθροιστικά ανέρχεται σε 12 ώρες ανά 

24ωρο.  

 

 

Εικόνα 6-3: Σηματοδότης Parking Νο.3 

 

• Επικινδυνότητα:  Από τα δεδομένα των ατυχημάτων στον κόμβο 

παρατηρείται, πως το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων έλαβαν χώρα σε 

ώρες αυξημένης κίνησης. Αν θεωρήσουμε πως ο μέσος οδηγός έχει αυξημένα 

επίπεδα άγχους, λόγω της κυκλοφοριακής συμφόρησης, τότε μπορεί να 

υποπέσει ευκολότερα σε σφάλμα σύγχυσης (Μαρμαράς 1998, σελ. 12-5) και 

να μπερδέψει το σήμα του ιδιωτικού σηματοδότη με τον οδικό του κόμβου. 

Ιδιαίτερα επικίνδυνο είναι το ενδεχόμενο να παρασύρει πεζό, που εκείνη τη 

στιγμή εκτελεί παράνομη διάσχιση της Σταδίου. Με αυτά τα στοιχεία 

συμπληρώνουμε τον Πίνακα 6-2 που ακολουθεί στην επόμενη σελίδα: 
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Πιθανότητα 

σύγκρουσης με 
πεζό και υψηλή 

ταχύτητα) 

3 
(Το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 
μισές ώρες της 

μέρας) 

2 
(Σχετικά μικρές 
πιθανότητες να 
υποπέσει στο 

σφάλμα) 

48 

Πίνακας 6-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Το συγκεκριμένο πρόβλημα έχει σχετικά εύκολη 

αντιμετώπιση. Πρέπει να γίνει σύσταση στον ιδιοκτήτη του χώρου να αλλάξει 

τους σηματοδότες του σε ηλεκτρονική ταμπέλα, που θα εμφανίζει γράμματα και 

όχι σχήματα και χρώματα παραπλανητικά ως προς τους φωτεινούς 

σηματοδότες. Βέβαια τα έντονα φώτα και χρώματα μπορούν επίσης να 

προξενήσουν σύγχυση  στον οδηγό, αλλά μπορούν να τοποθετηθούν σε άλλο 

ύψος και θέση ώστε να μην παραπλανούν (χαμηλότερα του σηματοδότη, στην 

απέναντι πλευρά του δρόμου). 

 

6.2.b Αυθαίρετη Διέλευση Πεζών 
 

• Αίτια: Στην οδό Σταδίου υπάρχει διάβαση πεζών μόνο στην πλευρά της 

οδού προς Ομόνοια. Οι πεζοί που επιθυμούν να διασχίσουν την οδό Σταδίου 

από το τμήμα της προς Σύνταγμα, πρέπει να κινηθούν περιμετρικά της 

διασταύρωσης. Η κανονική πορεία που πρέπει να ακολουθήσει κάποιος πεζός 

για να κινηθεί από το ένα άκρο της διακεκομμένης κόκκινης γραμμής (βλ. 

κάτοψη κόμβου, Εικόνα 6-1), υπολογίστηκε από τον μελετητή πως διαρκεί  από 

ενάμιση μέχρι τρία λεπτά (1,5 - 3 mins), δεδομένου του ότι έχει να διασχίσει 

τρεις δρόμους. Λόγω της θέσης του κόμβου στο κέντρο Αθηνών, ένα ποσοστό 

των πεζών επιλέγει να διασχίσει παράνομα τη διασταύρωση (η κόκκινη 

διακεκομμένη γραμμή στο σκαρίφημα υποδηλώνει την πορεία τους), θέτοντας 

τους εαυτούς τους αλλά και τους οδηγούς των διερχόμενων οχημάτων σε 

κίνδυνο, ούτως ώστε να μην περιμένουν αυτό το χρονικό διάστημα. Οι πλέον 

συνηθισμένες περιπτώσεις, οι οποίες ευνοούν τους πεζούς να διασχίσουν 

παράνομα είναι δύο. Η περίπτωση να έχει δημιουργηθεί κενό στη ροή των 

οχημάτων, λόγω του σηματοδότη στον κόμβο Σταδίου – Αρσάκη, οπότε οι 

πεζοί επιλέγουν να διασχίσουν με ταχύτητα τον δρόμο, και η περίπτωση να 

έχει σταματήσει η ροή των οχημάτων, λόγω μπλοκαρίσματος, οπότε οι πεζοί 

κινούνται ανάμεσα από τα σταματημένα οχήματα, θεωρώντας το σχετικά 
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ασφαλές. Αρκετοί από αυτούς τους πεζούς παρατηρήθηκε πως διασχίζουν το 

δρόμο από ένα κενό στο κιγκλίδωμα του πεζοδρομίου (Εικόνα 6-4).  

 

Εικόνα 6-4: Το σημείο διέλευσης πεζών με όψεις από τις 2 πλευρές του 

 

• Επικινδυνότητα:  Από τα στατιστικά παρατηρούμε πως τα σοβαρότερα 

ατυχήματα στον κόμβο είναι παρασύρσεις πεζών. Λόγω της αυξημένης 

ταχύτητας των οδηγών, που κινούνται επί της οδού Σταδίου, και ταυτόχρονα 

την έντονη κίνηση, το διάκενο μεταξύ των οχημάτων (κεφ. 2.2.2) είναι αρκετά 

μικρό, και έτσι, σε περίπτωση που ένας οδηγός καταφέρει να πραγματοποιήσει 

φρενάρισμα εκτάκτου ανάγκης για να αποφύγει ένα πεζό, διατρέχει νέο κίνδυνο 

να συγκρουστεί μαζί του το όχημα που ακολουθεί. Παράλληλα, αξίζει να 

σημειωθεί, πως σε συνθήκες κυκλοφοριακής συμφόρησης και μπλοκαρίσματος, 

η συμπεριφορά των πεζών μπορεί να θεωρηθεί προκλητική από αρκετούς 

οδηγούς. Οι οδηγοί αναγκάζονται να ξεκινούν και ακινητοποιούν 

επαναλαμβανόμενα τα οχήματά τους, μια μονότονη και κουραστική διαδικασία, 

η οποία σε συνδυασμό με την καθυστέρηση που επιφέρει το μπλοκάρισμα, 

εξοργίζει ένα ποσοστό τους (βλ. κεφ.8.2.a και 8.2.c, «οδική οργή»). Η ξαφνική 

κίνηση των πεζών, στα διάκενα μεταξύ των οχημάτων γύρω του και μπροστά 

του, ενισχύει την εμφάνιση οδικής οργής. 

 

Αν και η περίπτωση παράσυρσης πεζών έχει εξεταστεί και σε άλλα κεφάλαια – 

κόμβους, στον συγκεκριμένο κόμβο εμφανίζονται πολλά σοβαρά και 
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θανατηφόρα ατυχήματα από αυτό το αίτιο, οπότε ο παράγοντας Σοβαρότητα 

έχει λάβει τη μέγιστη τιμή που διαθέτει η κλίμακα. Η επικινδυνότητα 

αποτυπώνεται στον ακόλουθο πίνακα ως εξής: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16  
(Υψηλή λόγω ήδη 
καταγεγραμμένων 

θανατηφόρων 
ατυχημάτων) 

4 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται σε 
όλη τη διάρκεια 

της μέρας) 

3 
(δυνατή αποφυγή 

αλλά και εκεί 
υπάρχει κίνδυνος 

για ατύχημα) 

192 

Πίνακας 6-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Η επικινδυνότητα του σημείου αυτού, που είναι 

αντιπροσωπευτικό για πολλούς δρόμους και κόμβους των Αθηνών, πρέπει να 

αντιμετωπιστεί σε τρία χρονικά επίπεδα. Βραχυπρόθεσμα, μπορούν να 

κλείσουν τα ανοίγματα στο κιγκλίδωμα του πεζοδρομίου, ώστε να αναγκάζονται 

οι πεζοί να χρησιμοποιούν τις κανονικές διαβάσεις. Μεσοπρόθεσμα μπορεί να 

μειωθεί ακόμα περισσότερο, με την εφαρμογή και αυστηρή τήρηση του νόμου 

περί παράνομης διέλευσης πεζών από οδικές αρτηρίες, που είχε ψηφιστεί 

παλαιότερα και δεν εφαρμόστηκε ποτέ. Παρόμοιοι νόμοι, με μικρά σχετικά 

συμβολικά πρόστιμα εφαρμόζονται σε πολλά κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

και στις Η.Π.Α. Μακροπρόθεσμα όμως, χρειάζεται μια μελέτη αφιερωμένη στην 

κυκλοφορία των πεζών και τα σημεία του οδικού δικτύου που 

χρησιμοποιούνται από μεγάλο αριθμό πεζών, αλλά παράλληλα, καθυστερούν 

αρκετά την πορεία τους και κατά συνέπεια τους οδηγούν σε παράτολμες 

ενέργειες. Το πρόβλημα αυτό συναντάται σε όλο το κέντρο των Αθηνών και 

ευθύνεται για ένα μέρος των ατυχημάτων μεταξύ πεζών και οδηγών. 
 

6.2.c Οπτικά Εμπόδια – Σταθμευμένα Οχήματα 
 

• Αίτια: Στο τμήμα της Πεσματζόγλου, που εκτείνεται μετά τον κόμβο με την 

Σταδίου, υπάρχει σήμανση που απαγορεύει τη στάθμευση στο αριστερό 

πεζοδρόμιο, ενώ στο δεξιό υπάρχουν θέσεις επιτρεπόμενης στάθμευσης (Ρ-

69). Όπως αναφέρθηκε προηγουμένως, το πράσινο στους φωτεινούς 

σηματοδότες πεζών της οδού Πεσματζόγλου και οχημάτων της οδού Σταδίου 

ανάβουν ταυτόχρονα. Οι πεζοί που διασχίζουν το οδόστρωμα διατρέχουν τον 

κίνδυνο να τους παρασύρουν τα οχήματα που πραγματοποιούν δεξιά στροφή 

από την οδό Σταδίου, επειδή τα σταθμευμένα οχήματα τους κρύβουν την 

ορατότητα. 
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Εικόνα 6-5: Σταθμευμένα οχήματα και απαγορευτικό στάθμευσης  

 

 

Εικόνα 6-6: Όχημα πραγματοποιεί δεξιά στροφή αποφεύγοντας πεζό 

 

• Επικινδυνότητα: Το συγκεκριμένο πρόβλημα εμφανίζει παρόμοια 

χαρακτηριστικά με το 6.2.b, με σημαντικότερη διαφορά την ταχύτητα των 

οχημάτων, που είναι αρκετά μικρότερη λόγω στροφής. Ο πίνακας 

επικινδυνότητας R συμπληρώνεται στην ακολούθως: 
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Μειωμένη λόγω 

χαμηλής ταχύτητας 
οχημάτων) 

4 
(το πρόβλημα 

εμφανίζεται όλη 
την ημέρα) 

2 
(δυνατή αποφυγή 

λόγω μικρής 
ταχύτητας των 

οχημάτων) 

32 

Πίνακας 6-4: Επικινδυνότητα Περίπτωσης C 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Σε ερώτηση του μελετητή στο Δήμο Αθηναίων, 

γιατί επιλέχθηκε η υπάρχουσα σήμανση, οι αρμόδιοι αρνήθηκαν να κάνουν 

κάποια δήλωση. Το συγκεκριμένο πρόβλημα έχει σχετικά απλή αντιμετώπιση, 

την μεταφορά των θέσεων στάθμευσης στην αριστερή πλευρά του δρόμου και 

την απαγόρευση στάθμευσης στη δεξιά. Με αυτό τον τρόπο οι οδηγοί έχουν 

καλύτερη οπτική επαφή με την οδό Πεσματζόγλου και με τους πεζούς που τη 

διασχίζουν. Μοναδικό πρόβλημα εμφανίζεται σε περίπτωση στροφής ιδιαίτερα 

μεγάλων οχημάτων με μεγάλο μήκος, αλλά κρίνεται αμελητέο από τον 

μελετητή. 

 

 

Εικόνα 6-7: Άποψη του κόμβου από την οδό Σταδίου 
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7. Κόμβος Λεωφ. Συγγρού – Φραντζή 
 

7.1 Δεδομένα 
 

Η λεωφόρος Συγγρού είναι μια από τις μεγαλύτερες οδικές αρτηρίες της πόλης 

των Αθηνών, και ο κόμβος της με την οδό Φραντζή, είναι ο πρώτος που συναντά 

κάποιο όχημα κατευθυνόμενο από την αρχή της λεωφόρου στο δέλτα του Φαλήρου. 

Μαζί με τη λεωφόρο Κηφισού, είναι από τις ελάχιστες οδικές αρτηρίες που είναι 

πλήρως ταχείας κυκλοφορίας, καθώς στο μεγαλύτερο μέρος τους δεν διαθέτουν 

κόμβους με φωτεινούς οδικούς σηματοδότες, αλλά διαθέτουν λωρίδες εξόδου και 

εισόδου σε συγκεκριμένα σημεία - κόμβους. Από τα στοιχεία που συλλέχτηκαν, 

κατασκευάστηκε ο ακόλουθος συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 11 1 0 

2006 11 2 0 

2007 6 1 0 

2008 6 2 1 

Σύνολο 34 6 1 

Πίνακας 7-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Από το σύνολο των ατυχημάτων, το 27% (11 στα 41 καταγεγραμμένα) είναι 

παρασύρσεις πεζών, με το υπόλοιπο 73% να είναι μικτά ατυχήματα μεταξύ Ι.Χ., 

δίτροχων και φορτηγών. Όλα τα καταγεγραμμένα ατυχήματα με σοβαρούς 

τραυματισμούς είναι συγκρούσεις οχημάτων, ενώ το μοναδικό θανατηφόρο είναι 

παράσυρση πεζού. Τα ατυχήματα σε ποσοστό 25% συνέβησαν μεταμεσονύκτιες 

ώρες, 45% σε ώρες εργασίας (07:00 έως 18:00) και 30% από 18:00 έως 00:00. 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

 

• Όπως αναφέρθηκε προηγουμένως, ο κόμβος είναι ο πρώτος που συναντά 

κάποιο όχημα κατευθυνόμενο προς το κέντρο της πόλης από την παραλιακή 

οδό, και πριν από αυτόν υπάρχουν αρκετά χιλιόμετρα χωρίς στάση και με πολύ 

υψηλό όριο ταχύτητας. Επίσης, περίπου 50 μέτρα πριν τον κόμβο, η λεωφ. 

Συγγρού στενεύει κατά μια λωρίδα κυκλοφορίας (από 4 σε 3). 
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• Η οδός Φραντζή ανήκει στους δρόμους που συνθέτουν τα σύνορα του 

δακτυλίου (Αλεξάνδρας – Μιχαλακοπούλου – Υμηττού – Φραντζή – 

Κωνσταντινουπόλεως – Ιουλιανού), οπότε τις μέρες και τις ώρες λειτουργίας 

του δακτυλίου (Δευτέρα έως Πέμπτη 07:00 έως 20:00, Παρασκευή 07:00 έως 

16:30) εμφανίζει αυξημένη κίνηση. 

 

Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Πάνω στο σκαρίφημα έχουν επισημανθεί 

οι σηματοδότες υπ’ αριθμό 4 και 22 (σύμφωνα με την πρωτότυπη κάτοψη του 

ΔΚΕΣΟ), διότι θα αναφερθούν στη συνέχεια. Τα σύμβολα που χρησιμοποιούνται 

επεξηγούνται στον Πίνακα 2-1 της μελέτης. 

 

 

Εικόνα 7-1: Κάτοψη Κόμβου Σταδίου - Φραντζή 
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7.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 
 

7.2.a Έλλειψη Προειδοποιητικού Σηματοδότη επί της Συγγρού  
 

• Αίτια: Όπως αναφέρθηκε και προηγουμένως, η άνοδος της Συγγρού δεν 

διαθέτει σηματοδότες για αρκετά χιλιόμετρα και επιτρέπει στα οχήματα που 

κινούνται σε αυτή να αναπτύσσουν μεγάλες ταχύτητες (80 χμ/ω και πάνω). Τις 

ώρες που η έλλειψη οχημάτων (βραδινές ώρες, 21:00 με 06:00) επιτρέπει την 

ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων, ένας οδηγός δύναται να μπει σε τέτοια 

ψυχολογική κατάσταση, που ακούσια θα παραλείψει την ύπαρξη σηματοδότη ή 

θα την αντιληφθεί αρκετά καθυστερημένα για να επιβραδύνει εγκαίρως. 
 

• Επικινδυνότητα:  Από τα δεδομένα των ατυχημάτων στον κόμβο 

παρατηρείται, πως όλα τα σοβαρά ατυχήματα πραγματοποιήθηκαν στο 

χρονικό πλαίσιο που αναφέρθηκε προηγουμένως. Οι συνεντεύξεις με 

κατοίκους της περιοχής γύρω από τον κόμβο και με αστυνομικούς της 

υπεύθυνης, για την περιοχή, τροχαίας, εμφάνισαν ως πόρισμα μη 

καταγεγραμμένα θανατηφόρα ατυχήματα. Επίσης, κατά τη διάρκεια αυτοψιών 

τις ώρες αυτές, καταγράφηκαν αρκετές παραβάσεις του κόκκινου σηματοδότη 

από οχήματα με πολύ υψηλή ταχύτητα. Παραδείγματα εμφανίζονται στο βίντεο 

Frantzi 01 που συνοδεύει την μελέτη.  
 

Λόγω των ταχυτήτων που αναπτύσσονται, πιθανά ατυχήματα από το αίτιο 

αυτό, θα έχουν σοβαρές επιπτώσεις (τραυματισμούς, πιθανό θάνατο) αλλά δεν 

έχουν μεγάλη πιθανότητα να συμβούν λόγω του Ενδιάμεσου Χρόνου (κεφ. 2.1) 

μεταξύ ανόδου Συγγρού και καθόδου Φραντζή. Με αυτά τα στοιχεία 

συμπληρώνουμε τον ακόλουθο πίνακα: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16  
(Αυξημένη λόγω 
πολύ υψηλών 
ταχυτήτων στα 

οχήματα) 

3 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 
μισές ώρες της 

μέρας) 

2 
(χρονική 

απόσταση μεταξύ 
κόκκινου και 
πράσινου) 
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Πίνακας 7-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 
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• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Πριν εξεταστεί λύση για το συγκεκριμένο σημείο του 

κόμβου, πρέπει να αναφερθεί πως ο παράγοντας «παραβατικότητα» δεν 

μπορεί να αφαιρεθεί από τα αίτια του προβλήματος. Από τις καθημερινές 

παραβιάσεις του κόκκινου σηματοδότη, ένα ποσοστό των οδηγών επιλέγει εν 

γνώσει του να μην σταματήσει, αλλά να διασχίσει παράνομα τη διασταύρωση. 

Το συμπέρασμα αυτό πηγάζει από παρατηρήσεις στις αυτοψίες του μελετητή 

και από μελέτες στην οδηγητική συμπεριφορά των Ελλήνων (Παπαϊωάννου, 

Κοκκάλης & Μπασμάς, 2005).  

 

Εικόνα 7-2: Παράδειγμα Προειδοποιητικού Σηματοδότη 

 

Η προτεινόμενη λύση, εφαρμόζεται ήδη σε δρόμους υψηλών ταχυτήτων 

(περιφερειακές οδοί Υμηττού και Πενταγώνου, λεωφ. Λαυρίου κ.α.), καθώς και 

σε σημεία που οι σηματοδότες κάποιου κόμβου ακολουθούν σε μικρή 

απόσταση, μετά από κλειστή στροφή χωρίς ορατότητα. Προτείνεται, λοιπόν, η 

χρήση Προειδοποιητικού Σηματοδότη ενός σημείου (πορτοκαλί) όπως φαίνεται 

στην Εικόνα 7-2. Η θέση του σηματοδότη, εξαρτάται από τη μέση ταχύτητα των 

οχημάτων στην αρτηρία στην οποία τοποθετείται (κυμαίνεται από 100 έως 160 

μέτρα), και ο σκοπός του είναι να προειδοποιεί τους οδηγούς, πως ο φωτεινός 

σηματοδότης της διασταύρωσης που ακολουθεί πρόκειται να γίνει κόκκινος και 
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να τους προτρέπει να μειώσουν ταχύτητα. Ο Προειδοποιητικός Σηματοδότης 

ξεκινά να αναβοσβήνει περίπου 10 sec (και αυτό εξαρτάται από τη μέση 

ταχύτητα) πριν ο φωτεινός σηματοδότης επί της διασταύρωσης γίνει κόκκινος 

και σβήνει 2 με 3 sec μετά. Αναλυτικά, θεωρείται πως ένα όχημα που πλησιάζει 

στη διασταύρωση με ταχύτητα ίση με τη μέση ταχύτητα (που έχει υπολογιστεί 

με στατιστικές μετρήσεις) και συναντά τον Προειδοποιητικό Σηματοδότη να 

αναβοσβήνει, πρέπει να επιβραδύνει, γιατί αν διατηρήσει την ίδια ταχύτητα θα 

διασχίσει τη διασταύρωση παράνομα. Η θέση και ο χρόνος αφής του 

Προειδοποιητικού Σηματοδότη παρέχει χρόνο και απόσταση αρκετή ώστε να 

επιβραδύνει με ασφάλεια. 

 

Η χρήση ενός Προειδοποιητικού Σηματοδότη εξαλείφει το ποσοστό των 

οδηγών που διασχίζουν τον κόμβο παράνομα, επειδή δεν μείωσαν εγκαίρως 

ταχύτητα για να σταματήσουν, ενώ κατά το μελετητή μπορεί δυνητικά να 

επιφέρει μείωση του ποσοστού, που ηθελημένα διασχίζουν παράνομα τον 

κόμβο, μέσω νοητικής σύνδεσης χρωμάτων και κινδύνου (έντονα χρώματα που 

αναβοσβήνουν είναι τυπική απεικόνιση ενδεχόμενου κινδύνου). 

 

7.2.b Αυθαίρετη Διέλευση Πεζών 
 

 

Εικόνα 7-3: Πεζός διασχίζει τον κόμβο ταυτόχρονα με τα οχήματα 
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• Αίτια: Οι πεζοί που επιθυμούν να διασχίσουν τη λεωφ. Συγγρού από το 

τμήμα της κάτω (κατά το σκαρίφημα) από τον κόμβο, πρέπει είτε να κινηθούν 

περιμετρικά της διασταύρωσης, είτε να τη διασχίσουν από το σημείο που δεν 

υπάρχει διάβαση. Η κανονική πορεία που πρέπει να ακολουθήσει κάποιος 

πεζός, υπολογίστηκε από τον μελετητή πως εκτελείται σε περίπου ενάμιση με 

δύο λεπτά (1,5 - 2 mins). Λόγω της πληθώρας επιχειρήσεων, γραφείων κλπ 

πλησίον του κόμβου, ένα ποσοστό των πεζών επιλέγει να διασχίσει τη 

διασταύρωση από το σημείο χωρίς διάβαση (η κόκκινη διακεκομμένη γραμμή 

στο σκαρίφημα υποδηλώνει την πορεία τους), θέτοντας τους εαυτούς τους σε 

κίνδυνο, ούτως ώστε να μην περιμένουν αυτό το χρονικό διάστημα. Στο 

ποσοστό αυτό, δε λαμβάνονται υπ’ όψιν όσοι επιλέγουν να διασχίσουν 

παράνομα τη διασταύρωση από κάποιο άλλο σημείο, καθώς αυτό αποτελεί 

ζήτημα παραβατικότητας και είναι αντικείμενο άλλης μελέτης. 

Από τα δύο ρεύματα κυκλοφορίας της Συγγρού, οι πεζοί διασχίζουν με σχετική 

ασφάλεια το ρεύμα της ανόδου, επειδή όταν ο φωτεινός σηματοδότης αυτού 

του ρεύματος γίνει κόκκινος, δεν κινούνται οχήματα από άλλα ρεύματα 

κυκλοφορίας ή από τη δευτερεύουσα οδό (Φραντζή – Ζίννη) στο κομμάτι αυτό 

του οδοστρώματος. Στο κομμάτι της καθόδου, όμως, οι πεζοί κινούνται 

ταυτόχρονα με τα οχήματα που εκτελούν στροφή από τη δευτερεύουσα οδό, 

και εκεί, υπάρχει ο κίνδυνος ατυχήματος. Στο αρχείο βίντεο Frantzi mera που 

συνοδεύει την εργασία, έχουν καταγραφεί πολλά παραδείγματα κίνησης πεζών 

κυριολεκτικά ανάμεσα από διερχόμενα οχήματα. 

 

Εικόνα 7-4: Πεζοί περιμένουν να διασχίσουν τον κόμβο παράνομα 
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Εικόνα 7-5: Το επικίνδυνο κομμάτι διέλευσης για τους πεζούς 

• Επικινδυνότητα:  Στον υπολογισμό της επικινδυνότητας του σημείου αυτού, 

εμφανίστηκε το ακόλουθο πρόβλημα. Ενώ υπάρχει καταγεγραμμένο 

περιστατικό θανατηφόρου ατυχήματος με πεζό στον κόμβο, μετά από αρκετές 

αυτοψίες και συνεντεύξεις, θεωρήθηκε από το μελετητή, πως η πιθανότητα 

θανατηφόρου ατυχήματος από πεζό που διασχίζει το τμήμα του οδοστρώματος 

που φαίνεται στην Εικόνα 7-5, είναι σχετικά μικρό. Όμως, δεν είναι αδύνατο, 

οπότε ο παράγοντας Σοβαρότητα του δείκτη επικινδυνότητας τοποθετήθηκε 

σε μια ενδιάμεση τιμή: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Μειωμένη σε 
σχέση με τιμή 
θανατηφόρου 
ατυχήματος) 

4 
(το πρόβλημα 

εμφανίζεται όλο 
το 24ωρο) 

2 
(Μικρή ταχύτητα 

οδηγών, καλή 
οπτική επαφή των 

πεζών) 

64 

Πίνακας 7-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Η λύση του σημείου που εξετάστηκε έχει δύο 

τμήματα και θα αντιμετωπιστούν ξεχωριστά. Για να αντιμετωπιστεί η παράνομη 

διέλευση, μπορεί να τοποθετηθεί κιγκλίδωμα που θα εμποδίζει τους πεζούς να 

διασχίζουν το διάζωμα από οποιοδήποτε άλλο μέρος εκτός της διάβασης. Για 
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να αντιμετωπιστεί η καθυστέρηση που προκαλεί στους πεζούς η υποχρεωτική 

περιμετρική κίνηση, μπορεί να κατασκευαστεί μετά από σχετική μελέτη, μια 

υπόγεια διάβαση, όπως αυτές στο επόμενο τμήμα της λεωφ. Συγγρού. Η λύση 

αυτή, αν και θα εξαλείψει τα ατυχήματα με πεζούς στον κόμβο και ενώ υπάρχει 

η υποδομή στον κόμβο από θέμα χώρου για την κατασκευή της διάβασης, έχει 

ιδιαίτερα αυξημένο κόστος, και κατά τη διάρκεια κατασκευής θα υπάρχει 

περίοδος έντονης κυκλοφοριακής συμφόρησης, που με τη σειρά της ίσως 

οδηγήσει σε σχετική αύξηση των ατυχημάτων. 

 

7.2.c Παραπλανητικοί – Δυσανάγνωστοι Σηματοδότες 
 

• Αίτια: Η διασταύρωση Συγγρού – Φραντζή – Ζίννη (η προέκταση της οδού 

Φραντζή πέρα από τη λεωφ. Συγγρού), διαθέτει μια σειρά από αστοχίες και 

παραβλέψεις στους φωτεινούς σηματοδότες που ομαδοποιήθηκαν από το 

μελετητή σε αυτό το υποκεφάλαιο, επειδή οι επιδράσεις τους στην ομαλή 

κυκλοφορία και την επικινδυνότητα του κόμβου διαφέρουν αρκετά, ώστε να 

χρήζουν μεμονωμένης ανάλυσης. 

 

Πρώτο σημείο που εξετάζεται, είναι ο φωτεινός σηματοδότης πεζών υπ’ αριθμό 

22 (βλ. Εικόνα 7-1). Λόγω των έργων ανακατασκευής του παλιού εργοστασίου 

Φιξ, ο σηματοδότης έχει καλυφθεί από σκαλωσιές και φύλλα λαμαρίνας, και 

καθίσταται δυσανάγνωστος για ένα μέρος των πεζών που διασχίζουν τη 

διάβαση, κυρίως άτομα μεγάλης ηλικίας και άτομα με οπτικές δυσκολίες. Το 

συγκεκριμένο σημείο δεν θεωρήθηκε πως προσδίδει κάποια επικινδυνότητα 

στον κόμβο, αλλά προβληματίζει τους πεζούς. Ο μη έγκαιρος εντοπισμός κι 

ανάγνωση του σηματοδότη μπορεί να καθηλώσει ένα ποσοστό των πεζών στο 

μεσαίο διάζωμα, καθώς καθυστερούν μέχρι να τον εντοπίσουν, και όταν γίνει 

αυτό, ο σηματοδότης έχει ήδη γίνει κόκκινος, ενώ ενισχύει την υπάρχουσα ή 

λανθάνουσα παραβατική συμπεριφορά ενός ποσοστού των πεζών, οι οποίοι 

αποφασίζουν να αγνοήσουν την ύπαρξη σηματοδότη, τον οποίο δεν εντόπισαν 

άμεσα και να διασχίσουν το δρόμο. Οι συνέπειες μιας τέτοιας ενέργειας 

καλύπτονται από το υποκεφάλαιο 7.2.a. 
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Εικόνα 7-6: O Σηματοδότης Πεζών 22 

Επόμενο σημείο είναι ο φωτεινός σηματοδότης 4 (βλ. Εικόνα 7-1), που ρυθμίζει 

την είσοδο των οχημάτων από την οδό Ζίννη στον κόμβο. Ο σηματοδότης 

αυτός είναι 2 σημείων (Κίτρινο – Κόκκινο) και έχει την ίδια ακριβώς περίοδο με 

τον απέναντι από αυτόν σηματοδότη, ο οποίος ρυθμίζει την είσοδο των 

οχημάτων από την οδό Φραντζή στον κόμβο. Η τοποθέτηση σηματοδότη 2 

σημείων έγινε, για να παραχωρείται προτεραιότητα στα οχήματα που 

εισέρχονται στον κόμβο από τη Φραντζή, καθώς έχει πολύ αυξημένη κίνηση 

συγκριτικά με την οδό Ζίννη. Όπως αναφέρεται για τους σηματοδότες 2 

σημείων και στον Πίνακα 2-1, κεφ.2, «ο οδηγός υποχρεούται να ανακόπτει 

ταχύτητα, να προχωρεί με ιδιαίτερη προσοχή και να παραχωρεί προτεραιότητα 

στους πεζούς και στα οχήματα». Όμως, ένα μεγάλο ποσοστό των οδηγών 

παρατηρήθηκε πως, είτε αγνοεί το συγκεκριμένο σημείο του Κ.Ο.Κ, είτε 

συνειδητά επιλέγει να μη το τηρεί. Αντίθετα, συμπεριφέρονται με γνώμονα την 

από δεξιά προτεραιότητα που ισχύει σε όλη την Ελλάδα. Αποτέλεσμα αυτής της 

συμπεριφοράς, είναι η δημιουργία πολύ συχνών διενέξεων μεταξύ οδηγών για 

το ποιος έχει προτεραιότητα. Ιδιαίτερα, σε ώρες αυξημένης κίνησης και, κατά 

συνέπεια, ψυχικής φόρτισης στους οδηγούς, η πιθανότητα μη τήρησης της 

προτεραιότητας οδηγεί σε αύξηση των συγκρούσεων μεταξύ οχημάτων. Τα 

αρχεία βίντεο Frantzi 02 και Frantzi mera, που συνοδεύουν την εργασία, έχουν 

χαρακτηριστικά παραδείγματα του προβλήματος αυτού. 
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Τελευταίο, είναι το ζήτημα του φωτεινού σηματοδότη στην κάθοδο της λεωφ. 

Συγγρού προς Φάληρο. Κατά τη διάρκεια του 2004, και πριν τη διεξαγωγή των 

Ολυμπιακών Αγώνων στην Αθήνα, ψηφίστηκε μέτρο που κατήργησε τις 

αριστερές στροφές κατά μήκος των μεγάλων οδικών αρτηριών (Συγγρού, 

Αχαρνών, Πατησίων, Κηφισίας, Βασ. Σοφίας κ.α.) εκτός από ελάχιστους 

κόμβους, με σκοπό να μειωθεί η κίνηση στους δρόμους αυτούς. Όμως, οι 

πλέον ανενεργοί σηματοδότες παραμένουν στους στύλους τους και η 

απαγόρευση επισημαίνεται με την προσθήκη της αντίστοιχης πινακίδας (Ρ-27). 

Ο συγκεκριμένος σηματοδότης, λοιπόν, έχει παραμείνει στην θέση του, ενώ η 

πινακίδα Ρ-27 που βρίσκεται από κάτω του, είναι τον περισσότερο καιρό 

παραποιημένη λόγω βανδαλισμών (διαφημιστικά αυτοκόλλητα, σήματα 

ομάδων, graffiti κ.α.). Ως αποτέλεσμα, κάποιος οδηγός που δεν γνωρίζει εκ των 

προτέρων την απαγόρευση της στροφής, μπορεί να παρανομήσει εν αγνοία 

του και να στρίψει αριστερά, θεωρώντας πως υπάρχει βλάβη στο σηματοδότη, 

με πιθανότητα να συγκρουστεί με διερχόμενο από την αντίθετη πλευρά όχημα. 

Σε αυτό, προστίθεται και το ζήτημα των λαμπτήρων στους φωτεινούς 

σηματοδότες. Για περίπου 4 με 5 μήνες το χρόνο (Νοέμβριο έως αρχές 

Μαρτίου), στην ανατολή και τη δύση του ηλίου, η αντανάκλαση του φωτός 

καθιστά τους σηματοδότες δυσανάγνωστους. Το θέμα αυτό θα εξεταστεί στη 

συνέχεια στο κεφάλαιο 11.1, «Γενικές Παρατηρήσεις». 

 

Εικόνα 7-7: Φωτεινός Σηματοδότης Καθόδου λεωφόρου Συγγρού 
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• Επικινδυνότητα:     Η επικινδυνότητα της περίπτωσης του σηματοδότη πεζών 

νο.22, καλύπτεται από την υποπερίπτωση 7.2.a για την χειρότερη πιθανή 

εξέλιξή της (worst case scenario). Ο σηματοδότης νο.4, κατά την εκτίμηση του 

μελετητή, δεν ενδέχεται να προκαλέσει κάποιο σοβαρό ατύχημα με βαρείς 

τραυματισμούς, αλλά ακόμα και αν δεν προκληθεί ατύχημα άμεσα, αυξάνει την 

πιθανότητα ατυχήματος στην μετέπειτα πορεία των οδηγών λόγω της ψυχικής 

φόρτισης που τους επιφέρει (κόρνες, ένταση, διαπληκτισμοί κλπ). Τέλος, λόγω 

των υψηλών ταχυτήτων που αναπτύσσουν τα οχήματα στην άνοδο της λεωφ. 

Συγγρού, οι συνέπειες μιας σύγκρουσης οχήματος που εκτελεί παράνομη 

αριστερή στροφή, με ένα που κινείται επί της ανόδου, μπορούν να είναι 

μοιραίες για κάποιον από τους επιβαίνοντες. Παράλληλα όμως, η πιθανότητα 

να γίνει μια τέτοια σύγκρουση είναι σχετικά μικρή, ενώ το φαινόμενο αυτό 

αποκτά επικινδυνότητα κυρίως τις νυχτερινές ώρες, που η κίνηση είναι 

μειωμένη και ένας οδηγός έχει μεγαλύτερη πιθανότητα να παραπλανηθεί και να 

εκτελέσει τη στροφή. Ακολουθούν οι πίνακες επικινδυνότητας για τον 

σηματοδότη 4 και το φανάρι καθόδου: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Μειωμένη λόγω 

χαμηλών 
ταχυτήτων στα 

οχήματα) 

4 
(το πρόβλημα 
εντοπίζεται σε 

όλη τη διάρκεια 
της μέρας) 

2 
(δυνατή αποφυγή 

λόγω μικρής 
ταχύτητας των 

οδηγών) 

32 

Πίνακας 7-4: Επικινδυνότητα Φωτεινού Σηματοδότη 4 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16  
(πολύ υψηλές 

ταχύτητες, πιθανό 
θανατηφόρο 

ατύχημα) 

3 
(το πρόβλημα 

εντοπίζεται 
νυχτερινές 

ώρες κυρίως) 

2 
(μικρή πιθανότητα 

να συμβεί 
σύγκρουση λόγω 
οπτικής επαφής) 

96 

Πίνακας 7-5: Επικινδυνότητα Φωτεινού Σηματοδότη Αριστερής Στροφής 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Προτού ξεκινήσει η επεξήγηση των μεθόδων και 

τρόπων αντιμετώπισης των πιο πάνω ζητημάτων, κρίνεται απαραίτητη μια 

μικρή εισαγωγή. 
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 Ένα από τα κύρια σημεία της παρούσας μελέτης, είναι η επισήμανση του κατά 

πόσο στη χώρα μας παρατηρείται διαχωρισμός της συγκοινωνιολογίας από την 

εργονομία. Στα σημεία που αναφέρθηκαν προηγουμένως παρατηρείται εύκολα ο 

διαχωρισμός αυτός, καθώς και τα τρία στοιχεία που αναφέρθηκαν στο υποκεφάλαιο 

7.2.c εμφανίζουν αστοχίες σε θέμα ευχρηστίας και εργονομίας του οδικού δικτύου, 

ανεξάρτητα με το αν είναι σωστά σχεδιασμένα για την καλύτερη διευθέτηση της 

κίνησης των χρηστών του οδικού δικτύου.  

 

Όσον αφορά την αντιμετώπιση των στοιχείων που αναφέρθηκαν, ο 

σηματοδότης πεζών νο.22 πρέπει να μετατοπιστεί σε μια πιο ευδιάκριτη θέση. Όσο, 

όμως, συνεχίζουν τα έργα στο κτήριο του Φιξ και εμποδίζεται η μετατόπιση, μια 

προσωρινή λύση είναι η τοποθέτηση ηχητικού σήματος στον σηματοδότη. Όσο ο 

σηματοδότης είναι στο πράσινο σημείο και επιτρέπει τη διέλευση στους πεζούς, ένα 

μεγάφωνο τοποθετημένο στο μεσαίο διάζωμα, θα ειδοποιεί με ευδιάκριτο βόμβο τους 

πεζούς πως μπορούν να διασχίσουν τη διάβαση. Το συγκεκριμένο σήμα 

χρησιμοποιείται στις διαβάσεις πεζών της πλατείας Συντάγματος και είναι σχετικά 

οικονομικό και αυτόνομο, καθώς διαθέτει φωτοβολταϊκό πίνακα για να μην 

καταναλώνει ρεύμα από το εθνικό δίκτυο. 

 

Στην περίπτωση του φωτεινού σηματοδότη νο.4, η αντικατάστασή του από 

σηματοδότη 3 σημείων (πράσινο – κίτρινο – κόκκινο), αλλάζει κατά πολύ την 

συγκοινωνιακή συμπεριφορά του κόμβου. Ο φόρτος οχημάτων της οδού Ζίννη είναι 

κατά πολύ μικρότερος από αυτόν της οδού Φραντζή, οπότε είναι σωστό τα οχήματα 

που εισέρχονται στον κόμβο από την οδό Ζίννη, να παραχωρούν προτεραιότητα σε 

αυτά που εισέρχονται από τη Φραντζή. Η λύση που προτείνεται, είναι η τοποθέτηση 

βραχίονα στο φωτεινό σηματοδότη της Ζίννη, ο οποίος εκτός από φωτεινό 

σηματοδότη θα φέρει και πινακίδα, σκοπός της οποίας θα είναι η προειδοποίηση 

στους οδηγούς να παραχωρούν προτεραιότητα στα οχήματα που βρίσκονται εντός 

του κόμβου. Παράλληλα, πρέπει να ενισχυθεί η εκπαίδευση των οδηγών, νέων και 

μη, στους κανονισμούς του Κ.Ο.Κ, όπως αυτός για τους φωτεινούς σηματοδότες 2 

σημείων. Η λύση αυτή έχει σχετικά υψηλό κόστος (τοποθέτηση σηματοδότη και 

βραχίονα, συντήρηση νέου σηματοδότη), αλλά λόγω της ιδιαιτερότητας του κόμβου, 

είναι η καταλληλότερη, σύμφωνα με το μελετητή. Ακολουθεί μια απεικόνιση της 

λύσης που αναφέρθηκε με χρήση σχεδιαστικού προγράμματος. 
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Εικόνα 7-8: Βραχίονας στο φωτεινό σηματοδότη της οδού Ζίννη 

 

Τέλος, για το ζήτημα του φωτεινού σηματοδότη αριστερής στροφής στην 

κάθοδο της λεωφ. Συγγρού, η λύση είναι να αφαιρεθεί από τον κόμβο ο ανενεργός 

πλέον φωτεινός σηματοδότης. Κατά τη διάρκεια εκπόνησης αυτής της εργασίας 

όμως, και μετά από πρόταση του μελετητή στην υπηρεσία ΔΚΕΣΟ, οι σηματοδότες 

αφαιρέθηκαν. Επιπλέον, πρέπει να ενταθεί η συντήρηση των πινακίδων σήμανσης 

στο οδικό δίκτυο και να αντιμετωπιστεί με κάποιο τρόπο ο βανδαλισμός τους, αλλά 

το θέμα αυτό δεν είναι το αντικείμενο της παρούσας μελέτης. 
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8. Κόμβος Βασ. Σοφίας – Μαρασλή 
 

Ένας από τους μεγαλύτερους κόμβους του δικτύου συγκοινωνιών της πόλης 

των Αθηνών, ο κόμβος του Ευαγγελισμού, χρησιμοποιείται καθημερινά από χιλιάδες 

Ι.Χ. και Μέσα Μαζικών Μεταφορών (Μ.Μ.Μ), καθώς και πεζούς. Η λεωφόρος Βασ. 

Σοφίας είναι μια από μεγαλύτερες οδικές αρτηρίες από και προς το Κέντρο της πόλης 

και ένας από τους «κλασικούς πονοκέφαλους» για τους οδηγούς, ιδιαίτερα τις ώρες 

που κατευθύνονται από και προς τις εργασίες τους. Οι κυριότεροι λόγοι επιλογής του 

κόμβου, είναι το ιδιαίτερα αυξημένο ποσοστό ατυχημάτων που περιλαμβάνουν 

πεζούς στο σύνολο των καταγεγραμμένων και η εμφάνισή του και στην μελέτη του 

2005 (Σκυριανός, «Ανάλυση Επικινδυνότητας Κεντρικών Οδών και Σταυροδρομιών 

της Αθήνας», 2005), συνέχεια της οποίας αποτελεί η παρούσα. 
 

8.1 Δεδομένα 
 

Από τα στοιχεία που συλλέχτηκαν, κατασκευάστηκε ο ακόλουθος 

συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 6 1 0 

2006 11 0 0 

2007 15 0 1 

2008 6 1 0 

Σύνολο 38 2 1 

Πίνακας  8-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

 

Από το σύνολο των ατυχημάτων, πάνω από το 90% (38 στα 41 

καταγεγραμμένα) συνέβησαν σε εργάσιμες ώρες ή ώρες καταστημάτων (07:00 έως 

20:00). Από τα καταγεγραμμένα ατυχήματα, το 51% (21 στα 41) είναι παρασύρσεις 

πεζών, το 22% (9 στα 41) είναι μικτές συγκρούσεις μεταξύ Ι.Χ., δίκυκλων και 

φορτηγών, ενώ τέλος ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι συγκρούσεις οχημάτων 

με λεωφορεία, που καταλαμβάνουν το 17% (7 στα 41) των καταγεγραμμένων 

ατυχημάτων, ποσοστό σχεδόν ίσο με αυτό των συγκρούσεων μεταξύ Ι.Χ. Από το 

αρχείο της Τροχαίας δεν ήταν δυνατή η εξακρίβωση της φύσης των σοβαρών και του 

θανατηφόρου ατυχήματος. 
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Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο, κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

 

• Ο κόμβος εμφανίζει ιδιαιτερότητα στη χρήση του, διότι εκτός από 

λεωφορειολωρίδες, διαθέτει ειδική σήμανση για πορεία επιτρεπόμενη μόνο σε 

ασθενοφόρα. Η οδός Μαρασλή είναι κάθοδος με κατεύθυνση τη Βασ. Σοφίας, 

αλλά επιτρέπει την άνοδο σε ασθενοφόρα που προορίζονται για το νοσοκομείο 

του Ευαγγελισμού. 

 

• Στα πεζοδρόμια που βρίσκονται επί της Βασ. Σοφίας υπάρχουν στάσεις 

λεωφορείων, που καθημερινά εμφανίζουν ιδιαίτερα αυξημένη κίνηση, τόσο 

επειδή είναι στάσεις επιβίβασης και αποβίβασης σε σταθμό του Μετρό, όσο και 

επειδή πολλοί νέοι (σε μεγαλύτερο βαθμό φοιτητές) επιβιβάζονται 

/αποβιβάζονται από τα λεωφορεία, που κατευθύνονται προς το Ζωγράφου και 

τις εγκαταστάσεις του ΕΚΠΑ και του ΕΜΠ. Οι στάσεις εξυπηρετούν 11 

διαφορετικές γραμμές λεωφορείων και κατά συνέπεια πραγματοποιούνται πολύ 

συχνά επιβιβάσεις/αποβιβάσεις. Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον 

κόμβο έδειξαν ένα μέσο όρο μίας στάσης ανά 6 λεπτά σε συνθήκες κανονικής 

κυκλοφορίας. 

 

• Τέλος, πολλοί από τους πεζούς χρήστες του κόμβου (κατευθυνόμενοι είτε στις 

στάσεις των λεωφορείων είτε στο νοσοκομείο του Ευαγγελισμού) είναι άτομα 

με κινητικά προβλήματα (ηλικιωμένοι, ασθενείς, τραυματίες κλπ), οι οποίοι 

χρειάζονται περισσότερο χρόνο να διασχίσουν τις διαβάσεις, ενώ παράλληλα 

έχουν μειωμένη δυνατότητα αντίληψης και αντίδρασης σε περίπτωση κινδύνου 

από όχημα, με το οποίο διασταυρώνονται οι πορείες τους. 

 

Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Όπως αναφέρεται και στον πίνακα 2-1 

του κεφαλαίου 2, το κίτρινο βέλος υποδεικνύει πορεία που είναι επιτρεπόμενη μόνο 

στα ασθενοφόρα. Χρησιμοποιήθηκαν δύο ξεχωριστές πορείες για τα σημεία 

παράνομης διέλευσης πεζών επειδή, όπως θα αναλυθεί και στη συνέχεια, οι πεζοί 

διατρέχουν διαφορετικούς κινδύνους, ανάλογα το σημείο από το οποίο επιλέξουν να 

διασχίσουν το οδόστρωμα. 
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Εικόνα 8-1: Κάτοψη Κόμβου Βασ. Σοφίας – Μαρασλή 

 

8.1 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αντίθεση με τους κόμβους που εξετάστηκαν στα προηγούμενα κεφάλαια, ο 

κόμβος Βασ. Σοφίας – Μαρασλή παρουσιάζει μια σημαντική διαφορά, που 

δυσκόλεψε αρκετά το έργο του μελετητή. Λόγω της ύπαρξης του σταθμού του 

ΜΕΤΡΟ κάτω από τον κόμβο και της ύπαρξης πάρκου και από τις δύο πλευρές του 

πεζοδρομίου, καθίσταται δυσκολότερη η εφαρμογή λύσεων που περιλαμβάνουν 

μετατροπή της μορφής του κόμβου και των πεζοδρομίων του. 

 
8.2.a Παράνομη στάθμευση οχημάτων στη Μαρασλή 

 

• Αίτια: Στο τελευταίο οικοδομικό τετράγωνο της οδού Μαρασλή πριν τον 

κόμβο, υπάρχει σήμανση που απαγορεύει τη στάση και στάθμευση οχημάτων. 

Επιπλέον, για τα οχήματα που σταθμεύουν εκεί, υπάρχει προειδοποιητική 

πινακίδα της τροχαίας ότι απομακρύνονται με γερανό, όπως συμβαίνει σε 

κόμβους στους οποίους εκτελούν στροφές μέσα μαζικής μεταφοράς 
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(λεωφορεία και τρόλεϊ). Πολλοί οδηγοί όμως αγνοούν τις απαγορευτικές 

πινακίδες και σταθμεύουν, με αποτέλεσμα να μειώνουν τις λωρίδες 

κυκλοφορίας της οδού από δύο σε μια. 

 

Όπως αναφέρθηκε προηγουμένως, από τις τρεις λωρίδες κυκλοφορίας της 

οδού Μαρασλή, η μια χρησιμοποιείται αποκλειστικά από ασθενοφόρα που 

κατευθύνονται προς το νοσοκομείο του Ευαγγελισμού. Λόγω της παράνομης 

στάθμευσης, τα οχήματα στοιχίζονται αναγκαστικά σε μια λωρίδα κυκλοφορίας, 

με αποτέλεσμα να δημιουργείται συμφόρηση (bottleneck). Πολλοί οδηγοί, 

κυρίως δίτροχων, εισέρχονται στη λωρίδα των ασθενοφόρων με τα οχήματά 

τους όταν περιμένουν τον σηματοδότη να ανάψει πράσινο, ρισκάροντας να 

συγκρουστούν με ασθενοφόρο που εκείνη τη στιγμή εισέρχεται από τον κόμβο 

στην οδό Μαρασλή. Η καθυστέρηση που προκαλείται από όλα τα ανωτέρω 

αυξάνει τα επίπεδα σύγχυσης των οδηγών, με αποτέλεσμα να οδηγούν με 

μειωμένη προσοχή. 

 

• Επικινδυνότητα:  Αν και η πιθανότητα σύγκρουσης ασθενοφόρου με 

τετράτροχο όχημα είναι αρκετά μικρή, η πιθανότητα σύγκρουσης με δίτροχο 

είναι αισθητά μεγαλύτερη. Όμως, το σημαντικότερο πρόβλημα εμφανίζεται στην 

πιθανή σύγκρουση οχήματος με κάποιο πεζό, που εκείνη τη στιγμή διασχίζει 

την Βασ. Σοφίας. Όπως φαίνεται και στο σκαρίφημα της οδού, τα οχήματα που 

κινούνται επί της οδού Μαρασλή, κατευθύνονται προς ένα από τα δύο ρεύματα 

κυκλοφορίας της Βασ. Σοφίας.  

 

Τα τρίγωνα ορατότητας προσέγγισης (κεφ. 2.2.3) για τους οδηγούς των 

οχημάτων, τα οποία κατευθύνονται προς το ρεύμα της Βασ. Σοφίας με 

προορισμό το κέντρο, δίνουν ελεύθερο οπτικό πεδίο μόνο όταν έχουν 

πλησιάσει σε απόσταση μικρότερη των 2 μέτρων από το φανάρι, ενώ για το 

ρεύμα που κατευθύνεται προς τον κόμβο του Χίλτον αφού έχουν ήδη ξεκινήσει 

τη στροφή. Επομένως, ένας οδηγός που επιταχύνει για «να προλάβει το 

πορτοκαλί», έχει μεγάλη πιθανότητα να μην αντιληφθεί εγκαίρως την κίνηση 

ενός πεζού και να μην προλάβει να πραγματοποιήσει ελιγμό αποφυγής ή να 

επιβραδύνει το όχημα του.  
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Εικόνα 8-2: Συμφόρηση στην οδό Μαρασλή 

Ακολουθούν ο πίνακας επικινδυνότητας της περίπτωσης Α, καθώς και μια 

φωτογραφία που προσεγγίζει το οπτικό πεδίο ενός οδηγού Ι.Χ., περίπου 10 

μέτρα από τη διασταύρωση: 

 

 

Εικόνα 8-3: Προσέγγιση οπτικού πεδίου οδηγού Ι.Χ. 
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Aυξημένη λόγω 
της πιθανότητας 
σύγκρουσης με 

πεζό) 

3 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 
μισές ώρες της 

μέρας) 

3 
(πολλά τυφλά 

σημεία στο οπτικό 
πεδίο των 
οδηγών) 

72 

Πίνακας  8-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Το συγκεκριμένο ζήτημα, αποτελεί κοινό πρόβλημα 

στην πλειοψηφία των δρόμων στις μεγάλες πόλεις της χώρας. Η παράνομη 

στάθμευση γίνεται επικίνδυνη σε αρκετές περιπτώσεις. Η αντιμετώπισή της 

υπερβαίνει το πεδίο της Εργονομίας και της Ανάλυσης Επικινδυνότητας, και 

εισχωρεί στα πεδία των συγκοινωνιολόγων, αλλά και της αυστηρότερης 

επιβολής των διατάξεων της Τροχαίας. Μία ιδέα που έχει εφαρμοστεί αλλού, 

είναι ο διαχωρισμός των τριών λωρίδων κυκλοφορίας με κορίνες και η 

αποκλειστική χρήση της δεξιάς λωρίδας για κατευθυνόμενους προς Σύνταγμα, 

της μεσαίας για κατευθυνόμενους προς Χίλτον και της αριστερής για τα 

ασθενοφόρα ως έχει, ούτως ώστε η παράνομη στάθμευση να προκαλεί 

αποκλεισμό της κίνησης προς Σύνταγμα, συνέπεια η οποία θα προκαλούσε 

κυκλοφοριακή αναστάτωση.  

 
Όμως, η χρήση κορίνων μπορεί να προκαλέσει κυκλοφοριακή συμφόρηση σε 

περίπτωση εκτάκτου ανάγκης (βλάβη/ακινητοποίηση οχήματος), ενώ σε 

αρκετές περιοχές της χώρας στις οποίες η τοπική αυτοδιοίκηση προχώρησε σε 

τοποθέτηση κορίνων (δήμος Βριλησσίων, δήμος Βόλου, δήμος Θεσσαλονίκης 

κ.α.), σύλλογοι μοτοσικλετιστών προέβησαν σε μηνύσεις. Ο κύριος λόγος των 

μηνύσεων, έγκειται στο γεγονός ότι οι κορίνες εμποδίζουν τα δίτροχα να 

κινούνται ανάμεσα από τις λωρίδες κυκλοφορίας. Εφόσον δεν έχουν εκδικαστεί 

ακόμα οι προσφυγές, η λύση των κορίνων δεν μπορεί να χρησιμοποιηθεί 

οπότε η αύξηση των κλήσεων και η κατάσχεση των οχημάτων που σταθμεύουν 

παράνομα, είναι μάλλον αναγκαία. 

 

8.2.b Αυθαίρετη Διέλευση Πεζών 
 

• Αίτια: Σε όλη τη διάρκεια της ημέρας, αλλά κυρίως τις ώρες αιχμής, πολλοί 

πεζοί επιλέγουν να διασχίσουν τον κόμβο χωρίς να χρησιμοποιήσουν τις 

διαβάσεις των πεζών, θέτοντας τους εαυτούς τους αλλά και τους οδηγούς των 
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διερχόμενων οχημάτων σε κίνδυνο. Η παραβατικότητα αυτή προέρχεται κυρίως 

από την ανάγκη των πεζών να μη σπαταλήσουν χρόνο κινούμενοι περιμετρικά 

του κόμβου, αλλά να κατευθυνθούν από και προς τις στάσεις των Μ.Μ.Μ. και 

την είσοδο του σταθμού του Μετρό. Στο αρχείο βίντεο Marasli 01, έχουν 

καταγραφεί στιγμιότυπα πεζών που διασχίζουν τη διασταύρωση και 

κινδυνεύουν από διερχόμενα οχήματα.  

 

Οι παραβάτες πεζοί συνήθως κατευθύνονται προς τον Ευαγγελισμό ή βγαίνουν 

από την έξοδο του Μετρό στην αντίθετη πλευρά από τη στάση στην οποία 

ήθελαν να κατευθυνθούν και προσπαθούν να φτάσουν στις στάσεις ή ακόμα και 

να προλάβουν κάποιο λεωφορείο, οπότε γίνονται ιδιαίτερα απρόσεκτοι στην 

βιασύνη τους. Το πρόβλημα αυτό επιδεινώνεται από την κακή ορατότητα των 

οχημάτων που εισέρχονται στον κόμβο από την οδό Μαρασλή, όπως 

περιγράφηκε στο 8.2.α, αλλά και τα Μ.Μ.Μ, ο όγκος των οποίων συχνά 

καλύπτει το οπτικό πεδίο των οδηγών. Χαρακτηριστικά, πολλοί πεζοί που 

αποβιβάζονται από κάποιο Μ.Μ.Μ., έχουν την συνήθεια να περνούν μπροστά 

από αυτό όσο είναι σταματημένο και να ξεκινούν να διασχίζουν το οδόστρωμα, 

χωρίς να συνειδητοποιούν ότι οι οδηγοί των διερχόμενων οχημάτων δεν τους 

έχουν αντιληφθεί. Ο μεγάλος αριθμός λεωφορείων που χρησιμοποιούν τη 

στάση αυτή μειώνει ακόμα περισσότερο την ορατότητα των οδηγών Ι.Χ.  

 

• Επικινδυνότητα:  Ομοίως με το πρόβλημα 8.2.a, συμπληρώθηκε ο 

συγκεντρωτικός πίνακας επικινδυνότητας (R). Οι σημαντικότερες παράμετροι 

ήταν το ποσοστό των παρασύρσεων πεζών στα καταγεγραμμένα ατυχήματα, 

που ήταν ιδιαίτερα μεγάλο, καθώς και οι μαρτυρίες κατοίκων της περιοχής και 

αστυνομικών της τροχαίας, οι οποίοι είχαν γίνει αυτόπτες μάρτυρες σε 

σύγκρουση οχημάτων, στην προσπάθεια τους να αποφύγουν κάποιο πεζό. Με 

τα στοιχεία αυτά συμπληρώθηκε ο ακόλουθος πίνακας: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Μειωμένη λόγω 

έλλειψης στοιχείων 
για σοβαρά 
ατυχήματα) 

4 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται σε 
όλο το 24ωρο) 

3 
(δυνατή αποφυγή 

αλλά και εκεί 
υπάρχει κίνδυνος 

για ατύχημα) 

96 

Πίνακας  8-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 
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• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Το στοιχείο που εξετάστηκε, παρουσίασε τη 

μεγαλύτερη δυσκολία όσον αφορά στον τρόπο αντιμετώπισής του από τα 

υπόλοιπα στη μελέτη. Δύο από τις βασικότερες αιτίες του, ο μεγάλος αριθμός 

οχημάτων Μαζικής Μεταφοράς (τρόλλεϋ και λεωφορεία) και το μεγάλο πλήθος 

πεζών που χρησιμοποιούν τον κόμβο, είναι δυσανάλογα με το μέγεθός του 

κόμβου και δεν μπορούν να αντιμετωπιστούν ριζικά. Το πλήθος των πεζών 

που χρησιμοποιεί τις διαβάσεις του κόμβου, έχει ως εναλλακτική μια μεγάλη 

σχετικά παράκαμψη, να χρησιμοποιήσει τις εισόδους του σταθμού Μετρό ως 

υπόγεια διάβαση. Η παράκαμψη αυτή υπολογίστηκε πως απαιτεί 2 με 3 λεπτά 

και για αρκετούς πεζούς είναι δυσμενής, γιατί απαιτείται η ανάβαση και 

κατάβαση αρκετών σκαλοπατιών, ενώ πεζοί με κινητικά προβλήματα μπορεί να 

χρειαστούν έως 8 λεπτά, λόγω αναμονής ασανσέρ στην πλευρά του Πολεμικού 

Μουσείου.  

 
Η λύση δημιουργίας νέας εξόδου πλησιέστερα στη στάση των λεωφορείων 

είναι χρονοβόρα, απαιτεί ένα πολύ μεγάλο κεφάλαιο και ίσως προκαλέσει 

προβλήματα, τόσο στη κυκλοφορία όσο και τη λειτουργία του σταθμού Μετρό. 

Παράλληλα, η λύση αυτή δεν είναι εύκολα προσεγγίσιμη, διότι θα χρειαστούν 

συμφωνίες μεταξύ κράτους και ιδιωτικής εταιρίας. Παράλληλα, η δημιουργία 

υπέργειας διάβασης πεζών (με σιδηροκατασκευή ή με οπλισμένο σκυρόδεμα) 

είναι αδύνατη, επειδή δεν υπάρχει χώρος γύρω από τον κόμβο για τη 

δημιουργία των βάσεών της. Από την πλευρά του νοσοκομείου χρειάζεται να 

ισοπεδωθεί μεγάλο τμήμα του πάρκου και από την πλευρά του Πολεμικού 

Μουσείου η ύπαρξη του σταθμού Μετρό, δυσκολεύει κατά πολύ τη στήριξη 

μιας υπέργειας διάβασης. Τέλος, η απομάκρυνση ενός αριθμού από τις 

γραμμές συγκοινωνίας που εξυπηρετούνται από τις στάσεις, χρήζει εκτενούς 

συγκοινωνιολογικής ανάλυσης. Θα χρειαστεί επανασχεδιασμός των 

δρομολογίων και τα σημεία του δικτύου που θα επιβαρυνθούν με το φόρτο 

αυτό, μπορεί να εμφανίσουν νέα στοιχεία παθογένειας. 

 

Η άμεσα εφαρμόσιμη λύση είναι η τοποθέτηση μεταλλικού κιγκλιδώματος σε 

όλο το μήκος του μεσαίου διαζώματος και ιδιαίτερα στο κομμάτι ανάμεσα στη 

στάση των Μ.Μ.Μ και την είσοδο του Μετρό, ούτως ώστε να εμποδίζεται η 

διάσχιση του δρόμου εκτός από τις διαβάσεις. Όμως, αρκετοί ειδικοί σε θέματα 

οδικής ασφάλειας (όπως ο Αναστάσιος Μαρκουίζος, γνωστός και ως 

«Ιαβέρης»), θεωρούν την χρήση του μεταλλικού κιγκλιδώματος επικίνδυνη για 

τα οχήματα, καθώς σε περίπτωση απώλειας ελέγχου το όχημα εξοστρακίζεται, 
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με αποτέλεσμα να υπάρχει κίνδυνος για σύγκρουση με κάποιο που 

ακολουθούσε. Μια επιπλέον λύση που προτείνεται από το μελετητή, είναι η 

μετακίνηση της στάσης που βρίσκεται στο ρεύμα προς Χίλτον. Οι πεζοί που 

αποβιβάζονται στη στάση του λεωφορείου, έχουν στο οπτικό τους πεδίο την 

είσοδο του σταθμού Μετρό σε πολύ μικρή απόσταση, αν και μεσολαβεί το 

οδόστρωμα της Βασ. Σοφίας και η κίνηση των οχημάτων. Αντίθετα, η 

εναλλακτική είσοδος για το σταθμό του μετρό, είναι αρκετά απομακρυσμένη και 

δεν έχουν οπτική επαφή με αυτή. Σε ένα ποσοστό τους λοιπόν θα επικρατήσει 

η παρόρμηση να διασχίσουν το δρόμο για να φτάσουν στην είσοδο.  

 

Αν η στάση μετακινηθεί πριν τη διασταύρωση, θα μειωθεί ο αριθμός των πεζών 

που υποπίπτει σε αυτή τη παρόρμηση γιατί η είσοδος από τη μεριά του 

νοσοκομείου θα είναι πιο μακριά. Όμως, η λύση αυτή δεν εξαλείφει το 

πρόβλημα. Μειώνει το ποσοστό των πεζών που θα επιλέξουν να διασχίσουν 

παράνομα το δρόμο. Χρειάζεται, λοιπόν, περαιτέρω ανάλυση η εξυπηρέτηση 

και η ασφάλεια για τους πεζούς χρήστες του κόμβου αυτού. Περισσότερα στο 

τέλος της παρούσας εργασίας, στο κεφάλαιο 11.3 «Συμπεράσματα».   

 

Εικόνα 8-4: Νέα Θέση Στάσης Μ.Μ.Μ. 
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8.2.c Μέσα Μαζικής Μεταφοράς και Οχήματα Ι.Χ. 
 

• Αίτια: O μεγάλος αριθμός λεωφορείων που εξυπηρετεί η στάση σε 

συνδυασμό με τον φόρτο οχημάτων στον κόμβο, επιφέρει μια σειρά 

προβλημάτων και επιβαρύνσεων. Από τα στοιχεία της Τροχαίας παρατηρείται 

πως  περισσότερα από το 90% των ατυχημάτων συνέβησαν σε ώρες εργασίας, 

οι οποίες παράλληλα είναι και ώρες αυξημένης κίνησης Μ.Μ.Μ. Επίσης 

παρατηρήθηκε ιδιαίτερα αυξημένο ποσοστό στις συγκρούσεις Ι.Χ. και δίκυκλων 

με Μ.Μ.Μ. Σε ερώτηση του μελετητή, αστυνομικοί της τροχαίας δίνουν ως 

κύριο αίτιο την είσοδο Ι.Χ. και δικύκλων στη λεωφορειολωρίδα, με αποτέλεσμα 

οι οδηγοί των λεωφορείων να είναι πολλές φορές αναγκασμένοι να εκτελέσουν 

προσπέραση. Η ενέργεια αυτή, λόγω του όγκου και της δυσκίνητης φύσης των 

λεωφορείων, μπορεί να οδηγήσει σε σύγκρουση του λεωφορείου με 

διερχόμενο όχημα ή σύγκρουση οχημάτων αν το λεωφορείο «κλείσει» το δρόμο 

κάποιου άλλου οχήματος και αυτό με τη σειρά του εκτελέσει μανούβρα 

αποφυγής. Ιδιαίτερα ευπαθή σε αυτό είναι τα δίτροχα, καθώς εξ ορισμού 

μηχανές μικρού κυβισμού και όγκου κινούνται ανάμεσα από τις λωρίδες 

κυκλοφορίας και μπορούν να βρεθούν ανά πάσα στιγμή σε «τυφλό» σημείο 

ορατότητας για κάποιο οδηγό, είτε Ι.Χ. είτε Μ.Μ.Μ. 

 

• Επικινδυνότητα:   Από τα δεδομένα δεν εμφανίζονται στοιχεία για σοβαρά 

ατυχήματα με μέσα μαζικής μεταφοράς στον κόμβο. Αυτό επιβεβαιώθηκε και 

από τις αυτοψίες, στις οποίες παρατηρήθηκε πως η ταχύτητα των οχημάτων 

δεν είναι τόσο μεγάλη, ούτως ώστε να κρίνεται πως μπορούν να προκληθούν 

σοβαρά ατυχήματα. Όμως, η σοβαρότητα ενός πιθανού ατυχήματος δεν είναι η 

μοναδική παράμετρος γύρω από την οποία πρέπει να κινηθεί κάποιος. Όπως 

αναφέρθηκε και στο υποκεφάλαιο 8.2.a, η ψυχική ηρεμία των οδηγών είναι μια 

σημαντικότατη παράμετρος, επειδή επηρεάζει τη συμπεριφορά τους όχι μόνο 

για τη διάρκεια της διαδρομής που πραγματοποιούν, αλλά και για το υπόλοιπό 

της ημέρας τους, ενώ μελέτες έχουν ορίσει το φαινόμενο της «οδικής οργής»4 

(road rage), θεωρώντας το συναίσθημα αυτό ως υπαίτιο για ένα ποσοστό των 

                                                 
4 Ο όρος οδική οργή (road rage) είναι ένας όρος που χρησιμοποιείται για να αναφερθεί στη βίαιη 
συμπεριφορά (εκρήξεις οργής και απώλεια ηρεμίας) από τον οδηγό ενός οχήματος κατά τη διάρκεια 
της οδήγησης. Μπορεί να θεωρηθεί ως ακραία περίπτωση επιθετικής οδήγησης και προκαλείται τόσο 
από εσωτερικά όσο και εξωτερικά ερεθίσματα. Τυπικά παραδείγματα της είναι χειρονομίες, χρήση 
κόρνας, απότομη επιτάχυνση/επιβράδυνση, προπηλακισμός ακόμα και ξυλοδαρμός άλλων οδηγών. 
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παγκόσμιων ατυχημάτων κάθε χρόνο. Με τα δεδομένα αυτά υπολογίστηκε ο 

συντελεστής επικινδυνότητας R στον πίνακα της ακόλουθης σελίδας: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Μειωμένη λόγω 

έλλειψης στοιχείων 
για σοβαρά 
ατυχήματα) 

3 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 
μισές ώρες της 

μέρας) 

3 
(δυνατή αποφυγή 

αλλά κίνδυνος 
σύγκρουσης με 

άλλο όχημα) 

36 

Πίνακας  8-4: Επικινδυνότητα Περίπτωσης C 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Το ζήτημα των αστικών συγκοινωνιών, όπως 

εξετάστηκε και στο υποκεφάλαιο 8.2.b ,δεν αποτελεί αντικείμενο της παρούσας 

μελέτης. Ανεξάρτητα από τη λύση του υποκεφαλαίου 8.2.b, η μετακίνηση της 

στάσης πριν τον φωτεινό σηματοδότη δεν θα επιφέρει αλλαγή, αντιθέτως 

μπορεί να ενισχύσει το πρόβλημα καθώς θα συσσωρεύονται οχήματα σε κάθε 

κύκλο του φωτεινού σηματοδότη. Η μοναδική λύση φαίνεται να είναι η αλλαγή 

δρομολογίου για κάποιες από τις γραμμές που εξυπηρετεί η στάση αυτή, ούτως 

ώστε να μειωθεί ο αριθμός των οχημάτων μαζικής μεταφοράς που κινούνται 

στον κόμβο αυτό. 
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9. Κόμβος Λεωφ. Αθηνών – Μαρκόνι (Αντιγόνης) 
 

9.1 Δεδομένα 
 

Η λεωφόρος Αθηνών είναι μια από κεντρικότερες οδικές αρτηρίες των Αθηνών. 

Ξεκινά ως προέκταση της λεωφόρου Αχιλλέως και συνδέει την πλατεία Ομονοίας 

(συνεπώς και το κέντρο της πόλης) με την Λεωφόρο Κηφισού και την εθνική οδό 

Αθηνών – Κορίνθου. Ο κόμβος που εξετάζεται είναι ο αμέσως προηγούμενος από 

τον ανισόπεδο κόμβο της λεωφ. Αθηνών με τη λεωφ. Κηφισού. Τις εργάσιμες ώρες 

της ημέρας ένα μεγάλο ποσοστό των οχημάτων που κινούνται σε αυτόν, είναι μεγάλα 

σε μέγεθος και δυσκίνητα οχήματα, δηλαδή φορτηγά, βυτιοφόρα, νταλίκες και 

πούλμαν του ΚΤΕΛ. Από τα στοιχεία που συλλέχθηκαν κατασκευάστηκε ο 

ακόλουθος συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 5 1 0 

2006 6 3 0 

2007 6 1 0 

2008 5 1 1 

Σύνολο 22 6 1 

Πίνακας  9-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

Από τα στοιχεία της Τροχαίας ήταν αδύνατο να εξαχθεί κάποιο συμπέρασμα 

σχετικά με την ύπαρξη μοτίβων στις ώρες των ατυχημάτων. Για τα ατυχήματα με 

ελαφρύ τραυματισμό δεν υπάρχουν καταχωρήσεις για το είδος (σύγκρουση, 

ανατροπή, παράσυρση κλπ), ενώ από τα 6 ατυχήματα με σοβαρό τραυματισμό τα 3 

(το 50%) είναι παρασύρσεις πεζών, και το θανατηφόρο ατύχημα είναι πρόσκρουση 

οχήματος στο κιγκλίδωμα του δρόμου. 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

• Ο κόμβος βρίσκεται πάνω σε μια από τις κεντρικότερες οδικές αρτηρίες, της 

οποίας προέκταση είναι η Εθνική Οδός Αθηνών-Κορίνθου, κι επίσης αποτελεί 

την κυριότερη πρόσβαση από το κέντρο των Αθηνών από και προς την 

λεωφόρο Κηφισού/Εθνική Οδό. Επιπλέον, επί της Λεωφόρου ευρίσκονται  

μεγάλες επιχειρήσεις, αντιπροσωπείες οχημάτων και βιομηχανικών ειδών. Ως 

αποτέλεσμα, ένα μεγάλο ποσοστό των οχημάτων που κινούνται, είναι ογκώδη 
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φορτηγά και νταλίκες, που δημιουργούν αυξημένη κυκλοφοριακή συμφόρηση 

και μειώνουν την ορατότητα στα υπόλοιπα οχήματα και τους πεζούς. 

 

• Την δευτερεύουσα οδό Αντιγόνης, την χρησιμοποιούν τα υπεραστικά 

λεωφορεία των ΚΤΕΛ Πελοποννήσου ως πρόσβαση στην Εθνική Οδό, όταν 

εξέρχονται από το Σταθμό τους . 

 

• Η δευτερεύουσα οδός και στα δύο τμήματά της (Αντιγόνης και Μαρκόνι) 

παρουσιάζει έλλειψη υπερυψωμένου πεζοδρομίου (υπάρχει χωμάτινο 

μονοπάτι αλλά δεν είναι διαχωρισμένο από το οδόστρωμα με πεζούλι). 

 

Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Όπως αναφέρεται στο υπόμνημα 

(Πίνακας 2.1 κεφ. 2), η κόκκινη διακεκομμένη γραμμή υποδηλώνει παράνομη 

διέλευση πεζών χωρίς διάβαση και η μη διακεκομμένη παράνομη πορεία οχημάτων. 

 

Εικόνα 9-1: Κάτοψη Κόμβου Λεωφ. Αθηνών- Αντιγόνης (Μαρκόνι) 
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9.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 

 

9.2.a Οπτικά Εμπόδια στους Φωτεινούς Σηματοδότες 
 

• Αίτια: Οι φωτεινοί σηματοδότες του κόμβου στην οδό Αντιγόνης,  

καλύπτονται από δέντρα, από προπορευόμενα μεγάλα οχήματα και από μια 

διαφημιστική ιδιωτική πινακίδα. 

 

Στην Εικόνα 9-2 τα μεγάλα οχήματα, κυρίως λεωφορεία ΚΤΕΛ κινούμενα επί 

της Αντιγόνης, σε συνδυασμό με τα δέντρα που βρίσκονται μπροστά από το 

φανάρι, καλύπτουν και τους τρεις σηματοδότες (τους επίγειους και τον 

υπερυψωμένο πάνω από τον βραχίονα). 

 

Εικόνα 9-2: Προσομοίωση Οπτικού Πεδίου οχήματος επί της Αντιγόνης 
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• Επικινδυνότητα:    Από τις αυτοψίες και από τα δεδομένα των ατυχημάτων 

στον κόμβο, παρατηρείται πως το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων 

έλαβαν χώρα ώρες αυξημένης κίνησης. Μπορεί να ειπωθεί πως το πρόβλημα 

που προκαλείται είναι, πως κάποιος οδηγός μπορεί να υποπέσει σε σφάλμα 

παράληψης (Μαρμαράς 1998, σελ. 12-5) και να ακολουθήσει πίσω από 

προπορευόμενο όχημα χωρίς να ελέγξει τον σηματοδότη. Η σοβαρότητα 

ενδεχομένου ατυχήματος είναι αυξημένη για τους οδηγούς που κατευθύνονται 

από την Αντιγόνης προς Αθήνα. Λόγω του πλάτους της λεωφ. Αθηνών πριν και 

μετά τον κόμβο (10 λωρίδες κυκλοφορίας), ένα όχημα που θα εισέρχεται στον 

κόμβο μέχρι να διασχίσει όλη τη διασταύρωση, θα χρειαστεί μερικά 

δευτερόλεπτα. Σε αυτό το χρόνο ο φωτεινός σηματοδότης της λεωφ. Αθηνών 

θα έχει μεταβεί στο πράσινο σημείο και ένα όχημα που καταφθάνει στον κόμβο 

με ήδη ανεπτυγμένη ταχύτητα θα προκαλέσει σύγκρουση. Η πιθανότητα όμως 

αυτού του ατυχήματος είναι περιορισμένη, όμως, λόγω της σχετικά 

ικανοποιητικής ορατότητας που επικρατεί στη λεωφ. Αντιγόνης.  

 

Υπάρχει ταυτόχρονα και ο κίνδυνος παράσυρσης πεζού που διασχίζει εκείνη 

την ώρα το οδόστρωμα της λεωφ. Αθηνών παράνομα, από τη διαδρομή που 

επισημαίνεται στην κάτοψη του κόμβου, Εικόνα 9-1. Παραδείγματα 

εμφανίζονται στο αρχείο βίντεο Athinon - Markoni 01 που συνοδεύει την μελέτη. 

Με αυτά τα στοιχεία συμπληρώνεται ο ακόλουθος πίνακα: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Αυξημένη λόγω 

υψηλών 
ταχυτήτων) 

3 
(το πρόβλημα 
εντείνεται τις 

μισές ώρες της 
μέρας) 

2 
(σχετικά καλή 

ορατότητα στον 
κόμβο) 

48 

Πίνακας 9-2: Επικινδυνότητα Περίπτωσης Α 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Το συγκεκριμένο πρόβλημα έχει σχετικά εύκολη 

αντιμετώπιση, με κλάδεμα των δέντρων στην αριστερή πλευρά της οδού 

Αντιγόνης, και απομάκρυνση της πινακίδας στην αριστερή.  Η  αντιμετώπιση 

αυτή δεν επιλύει το πρόβλημα ολοκληρωτικά. Μια μετακίνηση του αριστερού 

σηματοδότη κατά μήκους της οδού Αντιγόνης, αν και θα προσέφερε 

περισσότερη ασφάλεια, θα είναι πολύ δύσκολη, μιας και στην γωνία αυτή και 

στο πεζοδρόμιο της Λεωφόρου, υπάρχει είσοδος σε γωνιακή ιδιοκτησία και 

ενδεχομένη μετατόπιση του σηματοδότη θα έφραζε την είσοδο.  
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9.2.b Αυθαίρετη Διέλευση Πεζών 
 

• Αίτια: Οι πεζοί που διασχίζουν την Λεωφ. Αθηνών από την πλευρά της 

Αθήνας, δεν ακολουθούν τη διάβαση, αλλά διασχίζουν από κάποιο άλλο, μη 

προστατευμένο σημείο τον κόμβο. Το πρόβλημα αυτό εντείνεται στο κομμάτι 

μεταξύ της κεντρικής νησίδας και του ρεύματος με κατεύθυνση την Αθήνα, 

επειδή οι πεζοί διασχίζουν το οδόστρωμα παράλληλα με τα οχήματα που 

εισέρχονται σε αυτό από τις οδούς Μαρκόνι και Αντιγόνης. 

 

Το πρόβλημα αυτό δεν εμφανίζεται ιδιαίτερα συχνά και το ποσοστό των 

ατυχημάτων πεζών στον κόμβο αποτελεί ένα μικρό μέρος του συνόλου. Η 

σοβαρότητα όμως των ατυχημάτων, η οποία προέρχεται από την υψηλή 

ταχύτητα των οχημάτων, χρήζει άμεσης αντιμετώπισης. 

 

• Επικινδυνότητα:  Από τα στοιχεία της τροχαίας, οι παρασύρσεις πεζών στον 

κόμβο αυτό καταλήγουν σε σοβαρούς τραυματισμούς πεζών. Όμως, ο αριθμός 

των ατυχημάτων με εμπλεκόμενο πεζό είναι σχετικά μικρός. Παράλληλα, 

υπάρχει πάντα ο κίνδυνος πρόσκρουσης δύο οχημάτων, όταν το ένα από τα 

δύο εκτελεί κίνηση αποφυγής του πεζού και προσκρούσει με άλλο που είτε το 

ακολουθούσε είτε κουνιόταν παράλληλα του. Με τα δεδομένα αυτά 

συμπληρώθηκε ο ακόλουθος πίνακας: 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Αυξημένη λόγω 

καταγεγραμμένων 
σοβαρών 

τραυματισμών) 

4 
(το πρόβλημα  

μπορεί να 
εμφανιστεί όλη 

τη μέρα) 

2 
(αραιή κίνηση 

πεζών - δυνατή 
αποφυγή) 

64 

Πίνακας 9-3: Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Αν και η συχνότητα εκδήλωσης του συγκεκριμένου 

προβλήματος είναι σχετικά μειωμένη, μπορούν να τεθούν ορισμένες λύσεις 

που, αν και αρκετά δαπανηρές, εξαλείφουν την επικινδυνότητα του σημείου 

αυτού στον κόμβο. Η δημιουργία μιας υπέργειας γέφυρας πεζών θα έχει 

σίγουρα μεγάλο κόστος και δύσκολη κατασκευή, λόγω του μεγάλου μήκους 

που θα πρέπει να κατέχει, αλλά στον κόμβο υπάρχει επαρκής χώρος για να 

δημιουργηθούν οι βάσεις της, χωρίς να χρειαστούν απαλλοτριώσεις σε 

τμήματα οικοπέδων γύρω από αυτές. Το μοναδικό πρόβλημα της κατασκευής 

αυτής είναι, ότι θα μειώσει αισθητά το οπτικό πεδίο των οδηγών, που 
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κατευθύνονται από και προς την αερογέφυρα, στην οποία καταλήγει η λεωφ. 

Αθηνών και ίσως εμφανίσει νέα προβληματικά φαινόμενα. Το συγκεκριμένο 

ζήτημα χρήζει περαιτέρω έρευνας, καθώς η τιμή επικινδυνότητας είναι ιδιαίτερα 

αυξημένη. 
 

9.2.c Έλλειψη Πεζοδρομίου – Απροστάτευτοι Πεζοί 
 

• Αίτια: Και οι δύο οδοί, Αντιγόνης και Μαρκόνι, στην μία τους πλευρά δεν 

διαθέτουν πεζοδρόμιο, από τα σημεία της διασταύρωσης και σε μεγάλο μήκος 

τους (η μεν Αντιγόνης προς το Βορρά η δε Μαρκόνι προς Νότο). Οι πεζοί 

αναγκάζονται να κινούνται πάνω στο οδόστρωμα θέτοντας τους εαυτούς τους 

σε κίνδυνο και εμποδίζοντας την ομαλή κίνηση των οχημάτων. Η οδός 

Αντιγόνης διαθέτει κανονικό πεζοδρόμιο στην μία πλευρά της, ενώ η οδός 

Μαρκόνι διαθέτει, μετά το ασφαλτοστρωμένο οδόστρωμα, ένα αδιαμόρφωτο 

πλάτος δρόμου με χώμα, όπου ένας πεζός μπορεί να κινηθεί με προσοχή, γιατί 

δεν βρίσκεται σε υπερυψωμένο κράσπεδο.  
 

Η έλλειψη πεζοδρομίου αυξάνει την επικινδυνότητα στην οδό Μαρκόνι, επειδή 

είναι δρόμος διπλής κατεύθυνσης και σε περίπτωση κίνησης πεζού στο τμήμα 

χωρίς καθόλου πεζοδρόμιο, ένα διερχόμενο αυτοκίνητο δεν έχει δυνατότητα 

ελιγμού σε περίπτωση διέλευσης και άλλου οχήματος στο αντίθετο ρεύμα. Οι 

Εικόνες 9-3 και 9-4 δίνουν μια εικόνα του προβλήματος: 

 

Εικόνα 9-3: Έλλειψη Πεζοδρομίου στην οδό Αντιγόνης 
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Εικόνα 9-4: Έλλειψη Πεζοδρομίου στην οδό Μαρκόνι 

 

• Επικινδυνότητα:  Από τις δύο οδούς, μεγαλύτερη επικινδυνότητα παρουσιάζει 

η οδός Μαρκόνι επειδή, εκτός από την έλλειψη πεζοδρομίου, η Μαρκόνι 

εμφανίζει και μια ιδιομορφία στη ρυμοτομία της (κλειστές διαδοχικές στροφές 

“ζιγκ ζαγκ” ), που καθιστά πιθανή τη σύγκρουση πεζού με κάποιο όχημα λόγω 

αιφνιδιασμού του οδηγού του οχήματος. Η σχετικά μειωμένη κίνηση πεζών σε 

αυτές τις οδούς μειώνει την πιθανότητα ατυχήματος, ενώ με εξαίρεση δύο 

σημεία της οδού Μαρκόνι, η έκθεση των πεζών στην πορεία οχημάτων είναι 

σχετικά περιορισμένη. 
 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

8  
(Αυξημένη λόγω 

καταγεγραμμένων 
σοβαρών 

τραυματισμών) 

4 
(το πρόβλημα  

μπορεί να 
εμφανιστεί όλη 

τη μέρα) 

1 
(αραιή κίνηση 

πεζών - δυνατή 
αποφυγή) 

64 

Πίνακας 9-4: Επικινδυνότητα Περίπτωσης C 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Το παρόν πρόβλημα, αν και μειωμένης σχετικά 

επικινδυνότητας, έχει αρκετά χρονοβόρα διαδικασία επίλυσης και αρκετά 

δαπανηρή. Η λύση μιας απαλλοτρίωσης τμήματος των οικοπέδων για τη 
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δημιουργία πεζοδρομίου5 είναι ιδιαίτερα χρονοβόρα διαδικασία με πιθανότητα 

αποτυχίας (προσφυγή των ιδιοκτητών στο ΣτΕ6), ενώ η χρήση κιγκλιδώματος 

θα μειώσει αισθητά το πλάτος των λωρίδων κυκλοφορίας.  

 

9.2.d Παραπλανητική – Δυσανάγνωστη Σήμανση 
 

• Αίτια: Ένα σχετικά έλασσον ζήτημα σε σχέση με τα προηγούμενα που 

αναλύθηκαν, το συγκεκριμένο σημείο αφορά την κατάληξη της οδού Μαρκόνι 

και αποτελείται από 2 τμήματα, τις πινακίδες ρύθμισης προτεραιότητας (Ρ-3 και 

Ρ-2) που αφορούν τη διασταύρωση Αθηνών – Μαρκόνι, καθώς και τον φωτεινό 

σηματοδότη της οδού Μαρκόνι. Σε αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν σε 

διάστημα 3 μηνών, μικρό σχετικά με τη χρονική περίοδο που καλύπτει αυτή η 

μελέτη, αλλά μεγάλο όσον αφορά κακοτεχνίες σε οδική αρτηρία, διαπιστώθηκε 

πως οι πινακίδες ρύθμισης προτεραιότητας για τα οχήματα που εισέρχονται 

στη διασταύρωση από την οδό Μαρκόνι και από το ρεύμα της λεωφ. Αθηνών 

προς το κέντρο, είχαν στραφεί εκτός άξονα. Πλέον, και οι δύο είχαν όψη στην 

οδό Μαρκόνι, με αποτέλεσμα την πιθανή παραπλάνηση των οδηγών. Δεν είναι 

γνωστή η αρχή ή τα αίτια αυτού του γεγονότος (έργα, σύγκρουση οχήματος με 

το μεταλλικό στύλο), αλλά για το διάστημα που πραγματοποιήθηκαν οι 

αυτοψίες, δεν είχε γίνει κάποια ενέργεια για την επιδιόρθωση του.  

 

Παράλληλα, ο φωτεινός σηματοδότης οχημάτων της οδού Μαρκόνι είναι τύπου 

2 σημείων (κίτρινο – κόκκινο). Στην περίπτωση του κόμβου Συγγρού – 

Φραντζή αναλύθηκαν τα αίτια χρήσης αυτού του τύπου σηματοδότη. Όμως, η 

οδός Μαρκόνι έχει μια ιδιαιτερότητα στην κατασκευή της, όπως αναφέρθηκε 

προηγουμένως. Ένας οδηγός που καταφθάνει στον κόμβο αμέσως μετά την 

κλειστή στροφή, έχει πολύ λίγο χρόνο να επεξεργαστεί την πληροφορία του 

φωτεινού σηματοδότη, με αποτέλεσμα να υποπέσει σε ενδεχόμενο σφάλμα 

αντίληψης (Μαρμαράς, 1998, σελ. 12-6) και να επιταχύνει, παρερμηνεύοντας 

το σηματοδότη για τύπου 3 σημείων και θεωρώντας πως έχει επαρκή χρόνο να 

“προλάβει το πορτοκαλί”. Στιγμιότυπα από τα σημεία αυτά του κόμβου 

περιλαμβάνονται στο αρχείο βίντεο Athinon - Markoni 01, που συνοδεύει την 

εργασία. 

                                                 
5 Νόμος Αριθμός 15 του 1962 Και Νόμοι 25 του 1983, 148 του 1985, 84 του 1988, 92 του 1992, 63 

του 1996, 74 του 1996, 30 του 1998,135 του 1999 
6 Συμβούλιο της Επικρατείας 
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Εικόνα 9-5: Σηματοδότες Ρ-1 και Ρ-3 στην οδό Μαρκόνι 

 

 

Εικόνα 9-6: Ο Φωτεινός Σηματοδότης της οδού Μαρκόνι (διακρίνεται και τμήμα της 
πινακίδας Ρ-3) 
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• Επικινδυνότητα:   Τα πρώτο των δύο ανωτέρω ζητημάτων, έχει σχετικά μικρή 

πιθανότητα πρόκλησης ατυχήματος, αλλά παρουσιάζει ενδιαφέρον, επειδή αν 

πραγματοποιηθεί  ατύχημα, αυτό θα είναι πολύ σοβαρό. Γι' αυτό το λόγο 

υπολογίζονται τιμές επικινδυνότητας με βάση τις ακόλουθες παραδοχές: οι 

τιμές της Σοβαρότητας του ατυχήματος και της Έκθεσης στον κίνδυνο είναι οι 

εκτιμώμενες από τις συνθήκες του κόμβου, ως τιμή όμως της Πιθανότητας 

ατυχήματος, λαμβάνεται η ελάχιστη της κλίμακας, αλλά με την επισήμανση ότι  

η πραγματικά εκτιμώμενη είναι μικρότερη ακόμα και από αυτήν την τιμή. Με την 

παραδοχή αυτή, προκύπτει τιμή Επικινδυνότητας μεγαλύτερη από αυτήν που 

εκτιμούμε ότι θα έπρεπε να ισχύει για το ζήτημα αυτό. Συγκεκριμένα, η αλλαγή 

θέσης του σηματοδότη Ρ-3 μπορεί να επιφέρει κάποια αρκετά επικίνδυνη έως 

και μοιραία σύγκρουση οχημάτων, αλλά η πιθανότητα είναι πολύ μικρή, καθώς 

οι σηματοδότες του κόμβου έχουν 24ωρη λειτουργία και μόνο σε περίπτωση 

βλάβης οι χρήστες του κόμβου συμβουλεύονται τις πινακίδες ρύθμισης 

προτεραιότητας. Ομοίως, η ταυτόχρονη ύπαρξη της πινακίδας “STOP” (Ρ-2) 

μειώνει ακόμα περισσότερο την πιθανότητα παραπλάνησης κάποιου οδηγού. 

 
Στο ζήτημα του φωτεινού σηματοδότη, ο κίνδυνος εντείνεται τις νυκτερινές 

ώρες, επειδή η μειωμένη ορατότητα μπορεί να ενισχύσει την προδιάθεση του 

οδηγού να επιταχύνει, καθώς θα πιστεύει πως ο κόμβος είναι ελεύθερος άλλων 

οχημάτων και να συγκρουστεί με κάποιο που δεν έχει αντιληφθεί. Με αυτά τα 

δεδομένα συμπληρώνουμε τους ακόλουθους πίνακες επικινδυνότητας: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16 
(Αυξημένη λόγω 

υψηλών 
ταχυτήτων, 

πιθανός θάνατος) 

2 
(σπάνια η 

περίπτωση 
εκτενούς 
βλάβης) 

1 
(Πολύ μικρή 
πιθανότητα 
ατυχήματος) 

32 

Πίνακας 9-5: Επικινδυνότητα Μετακίνησης Πινακίδας Ρ-3 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16 
(Αυξημένη λόγω 

υψηλών 
ταχυτήτων, 

πιθανός θάνατος) 

3 
(το πρόβλημα 
εντείνεται τις 
νυκτερινές 

ώρες) 

2 
(σχετικά μικρή 
πιθανότητα, 
δύσκολες 

προϋποθέσεις) 

96 

Πίνακας 9-6: Επικινδυνότητα Φωτεινού Σηματοδότη οδού Μαρκόνι 
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• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Από τα δύο αυτά ζητήματα, αυτό των πινακίδων 

προτεραιότητας επιδιορθώθηκε μετά από υπόδειξη του μελετητή στην 

υπηρεσία Δ.Κ.Ε.Σ.Ο του Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ. Το ζήτημα του φωτεινού σηματοδότη 

αναφέρθηκε και στην περίπτωση του κόμβου Συγγρού – Φραντζή. Η 

αντικατάσταση του σηματοδότη ως λύση προϋποθέτει μια εκ νέου 

συγκοινωνιακή ανάλυση του κόμβου και θα αλλάξει το χαρακτήρα των οδών 

Μαρκόνι και Αντιγόνης, αφού θα παραχωρεί προτεραιότητα στα οχήματα που 

εισέρχονται στον κόμβο από τη Μαρκόνι, ενώ ως τώρα ισχύει το αντίθετο. Μια 

λύση είναι η χρήση προειδοποιητικής πινακίδας λίγο πριν την τελευταία δεξιά 

στροφή της οδού Μαρκόνι που οδηγεί στο σηματοδότη, δηλαδή στο αριστερό 

άκρο της Εικόνας 9-4. 
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10. Κόμβος Λεωφ. Συγγρού – Πετμεζά 
 

10.1 Δεδομένα 
 

Από τα στοιχεία που συλλέχτηκαν κατασκευάστηκε ο ακόλουθος 

συγκεντρωτικός πίνακας: 

Έτος Ελαφρά Σοβαρά Θανατηφόρα 

2005 13 2 0 

2006 7 1 1 

2007 3 1 0 

2008 5 0 0 

Σύνολο 28 4 1 

Πίνακας  10-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Ατυχημάτων 

 

Από το σύνολο των καταγεγραμμένων ατυχημάτων, μόνο ένα είναι παράσυρση 

πεζού. Τα υπόλοιπα 32 είναι μικτές συγκρούσεις δίτροχων και τετράτροχων. Όσον 

αφορά τις ώρες που συνέβησαν, σε ποσοστό σχεδόν 50% (16 από τα 33 

καταγεγραμμένα) τα ατυχήματα συνέβησαν σε ώρες εργασίας (07:00 έως 19:00), με 

τα υπόλοιπα να μοιράζονται στα χρονικά πλαίσια 19:00 έως 00:00 και 00:00 έως 

07:00. Τέλος, 3 στα 4 ατυχήματα με σοβαρό τραυματισμό, καθώς και το θανατηφόρο 

ατύχημα συνέβησαν 22:00 με 00:00. 

 

Οι αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν στον κόμβο κατέστησαν εμφανή τα εξής 

ευρήματα: 

• Όπως διακρίνεται στον Πίνακα Περιόδου Σηματοδοτών του κόμβου (Εικόνα 10-

3), οι φωτεινοί σηματοδότες οχημάτων της οδού Πετμεζά και πεζών της λεωφ. 

Συγγρού, «ανάβουν πράσινο» ταυτόχρονα. Οι πεζοί που διασχίζουν το ρεύμα 

της Συγγρού προς Φάληρο, κινδυνεύουν από τα οχήματα που στρίβουν από 

την Πετμεζά σε αυτό το ρεύμα της Συγγρού. Ο φωτεινός σηματοδότης 

οχημάτων της οδού Πετμεζά είναι η στήλη 4-4a & 4K, ενώ οι σηματοδότες 

πεζών για τα ρεύματα κυκλοφορίας της Συγγρού από και προς το κέντρο είναι 

21-21a και 22-22a αντίστοιχα. 

 

• Όπως διακρίνεται στο Μητρώο Ενδιάμεσων Χρόνων (Εικόνα 10-2), το σημείο 

του πράσινου για τους πεζούς στους σηματοδότες της λεωφ. Συγγρού έχει 

υστέρηση 3 δευτερολέπτων στο ρεύμα προς Φάληρο. Η διάρκεια του πράσινου 
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είναι 24 sec και για τα δύο τμήματα της διάβασης, άρα ένας πεζός που ξεκινά 

να διασχίζει τον κόμβο από Δύση προς Ανατολή (σύμφωνα με τον 

προσανατολισμό της Εικόνας 10-3), έχει 21 sec να διασχίσει τη διάβαση με 

ασφάλεια. Από ανθρωπομετρικούς πίνακες (Carey, 2005 και Journal of 

Biomechanics, 1977) υπολογίστηκε πως ένας πεζός που έχει κινητικά 

προβλήματα (τραυματισμός, αναπηρία, κινητικά προβλήματα λόγω ηλικίας ή 

υπέρβαρος) χρειάζεται 20 sec να διασχίσει τη διάβαση, οπότε ένα ποσοστό 

των πεζών καθημερινά καταλήγει να διασχίζει τη διάβαση ενώ έχει ανάψει το 

πράσινο για τα οχήματα ή να παραμένει στο μεσαίο διάζωμα για την επόμενη 

περίοδο του σηματοδότη. 

 

Εικόνα 10-1: Μητρώο Ενδιάμεσων Χρόνων Κόμβου 

• Η δεξιά λωρίδα κυκλοφορίας της λεωφ. Συγγρού, και για τα δύο ρεύματα 

κυκλοφορίας εκατέρωθεν του κόμβου, θεωρείται λεωφορειολωρίδα, αλλά στο 

ρεύμα προς Φάληρο δεν υπάρχει η ειδική διαγράμμιση και χρησιμοποιείται από 

Ι.Χ. και δίκυκλα.  

 

Εικόνα 10-2: Πίνακας Περιόδου Σηματοδοτών Κόμβου 
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Ακολουθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Το υπόμνημα βρίσκεται στον πίνακα 2-1 

του κεφ. 2: 

 

Εικόνα 10-3: Κάτοψη Κόμβου Συγγρού – Πετμεζά 

 

10.2 Ανάλυση Επικίνδυνων Σημείων 
 

Σε αυτό το κομμάτι θα αναλυθούν εκτενώς τα σημεία εκείνα που, σύμφωνα με 

τον μελετητή, παρουσιάζουν αστοχίες ή κρίνονται επικίνδυνα για τους χρήστες του 

κόμβου, τόσο οδηγούς όσο και πεζούς. 

 

10.2.a Οπτικά Εμπόδια στους Φωτεινούς Σηματοδότες 
 

• Αίτια: Οι σηματοδότες που υπάγονται στην ομάδα 1 (σηματοδότες 

οχημάτων 3 σημείων, δύο επίγειοι και ένας υπερυψωμένος σε βραχίονα) 

καλύπτονται από δέντρα στο πεζοδρόμιο της λεωφόρου. Πιο συγκεκριμένα, ο 

δεξιά επίγειος σηματοδότης καλύπτεται πλήρως για οδηγούς στη μεσαία και 

δεξιά λωρίδα κυκλοφορίας σε απόσταση μεγαλύτερη των 8 μέτρων από αυτόν, 

ενώ για οδηγούς στη δεξιά λωρίδα καλύπτεται και ο υπερυψωμένος. 

Παράλληλα, στο μεγαλύτερο διάστημα του έτους, ο υπερυψωμένος 

σηματοδότης καθίσταται δυσανάγνωστος τις μεσημβρινές και απογευματινές 
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ώρες λόγω της ΝΔ κατεύθυνσης της λεωφόρου και της παρεμβολής του ήλιου 

στο οπτικό πεδίο των οδηγών. Ο οδηγοί μπορούν να χρησιμοποιήσουν είτε το 

σκιάδιο στην οροφή της θέσης τους είτε γυαλιά ηλίου, αλλά σε κάθε περίπτωση 

η ορατότητά τους είναι μειωμένη. Λόγω θάμβωσης, το φως του σηματοδότη 

δεν διακρίνεται ως σήμα και οι οδηγοί διατρέχουν τον κίνδυνο να εισέλθουν 

στον κόμβο παράνομα ή να συγκρουστούν με προπορευόμενο όχημα επειδή 

δεν επιβράδυναν έγκαιρα. 

 

Εικόνα 10-4: Εξομοίωση Οπτικού Πεδίου Οδηγού Ι.Χ. 12m από το Σηματοδότη 

 

• Επικινδυνότητα:    Ένας χρήστης του κόμβου έχει περιορισμένη έκθεση στον 

παράγοντα που εξετάζεται. Όμως, στον κόμβο εμφανίζονται κατ’ 

αποκλειστικότητα συγκρούσεις οχημάτων και πολλές από αυτές συμβαίνουν 

στο χρονικό διάστημα που αναφέρθηκε στην υποενότητα «Αίτια» παραπάνω, 

δηλαδή κατά τις μεσημβρινές κι απογευματινές ώρες. Το στοιχείο αυτό ενισχύει 

την πιθανότητα να προκαλούνται ατυχήματα από αυτόν τον παράγοντα. 

Παράλληλα, η αυξημένη κίνηση τις ώρες που αναφερθήκαν, μειώνει την 

σοβαρότητα ενός ενδεχόμενου ατυχήματος, λόγω χαμηλής ταχύτητας των 

οχημάτων. Επίσης τα ατυχήματα με σοβαρό τραυματισμό συνέβησαν όλα σε 

ώρες γύρω από τα μεσάνυχτα. Με τα στοιχεία αυτά συμπληρώνουμε τον 

ακόλουθο πίνακα επικινδυνότητας : 
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Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

4  
(Μικρή σχετικά 
ταχύτητα των 

οχημάτων) 

3 
(χειρότερη 

δυνατή 
περίπτωση) 

3 
(πολλά 

καταγεγραμμένα 
ατυχήματα) 

36 

Πίνακας  3-2 : Επικινδυνότητα περίπτωσης Α 

 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:   Το ζήτημα του δέντρου επιλύεται με συχνότερη 

κλάδευση από τη δημοτική υπηρεσία. Το ζήτημα της έντασης του φωτεινού 

σηματοδότη θα εξεταστεί εκτενώς σε μετέπειτα κεφάλαιο, καθώς κατά τον 

μελετητή χρήζει μεμονωμένης ανάλυσης.  

 

10.2.b Έλλειψη Προειδοποιητικού Σηματοδότη επί της Συγγρού 
 

• Αίτια: Το μήκος της λεωφ. Συγγρού μεταξύ των κόμβων Φραντζή και 

Πετμεζά είναι 500 μέτρα. Στην χρονική περίοδο που εξετάζεται από την 

παρούσα μελέτη, η διάβαση πεζών με φωτεινό σηματοδότη που βρίσκεται στο 

ύψος του σταθμού Μετρό «Συγγρού - Φιξ» (στο ενδιάμεσο της απόστασης), 

δεν είχε τοποθετηθεί ακόμα. Άρα, στο τμήμα αυτό της λεωφόρου, ένα όχημα σε 

ώρες μικρής κυκλοφοριακής κίνησης (περίπου 20:00 με 06:30), μπορούσε 

εύκολα να φτάσει τα 80 με 100 χμ/ω, ακόμα και αν είχε ξεκινήσει μετά από αφή 

του σηματοδότη της Φραντζή. Πλησιάζοντας στη διασταύρωση Συγγρού - 

Πετμεζά, με ταχύτητα στα ανωτέρω πλαίσια, ο οδηγός ενός οχήματος δύναται 

να «αιφνιδιαστεί» από την αλλαγή θέσης του φωτεινού σηματοδότη στην 

κίτρινη και εν συνεχεία στην κόκκινη θέση, και να επιλέξει να συνεχίσει την 

πορεία του ή και να επιταχύνει, γιατί δεν προλαβαίνει να σταματήσει εγκαίρως. 

Όπως φαίνεται στην Εικόνα 10-1, ο Ενδιάμεσος Χρόνος μεταξύ σηματοδότη 

οχημάτων ανόδου Συγγρού και σηματοδότη οχημάτων Πετμεζά (3-3a και 4-4a 

αντίστοιχα) είναι ανύπαρκτος, δηλαδή το Μητρώο αναφέρει 3 sec, όση είναι η 

διάρκεια του κίτρινου (πορτοκαλί) σημείου. Άρα, το πράσινο στην οδό Πετμεζά 

ανάβει ταυτόχρονα με το κόκκινο στην άνοδο της Συγγρού. Υπάρχει λοιπόν 

κίνδυνος να συγκρουστούν οχήματα, που εκείνη τη στιγμή εισέρχονται στη 

διασταύρωση από τις δύο αυτές κατευθύνσεις. 

 

Η υπόθεση αυτή ενισχύεται από τα στοιχεία της Τροχαίας Καλλιθέας, καθώς 

όλα τα καταγεγραμμένα ατυχήματα με σοβαρό τραυματισμό ή θάνατο που 

συνέβησαν στον κόμβο, συνέβησαν στο χρονικό πλαίσιο 22:00 με 00:00, στο 
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οποίο η αραιή κίνηση οχημάτων επιτρέπει την ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων. 

Τέλος, σε μια αυτοψία που πραγματοποιήθηκε στον κόμβο στις 23:00 περίπου, 

καταγράφηκαν αρκετές παραβάσεις, πολλές μάλιστα με διαφορά 2-3 sec. 

Στιγμιότυπα από την αυτοψία υπάρχουν στο αρχείο βίντεο Petmeza 01, στο 

συνοδευτικό CD της εργασίας. 

 

• Επικινδυνότητα:  Λόγω των υψηλών ταχυτήτων καθώς και λόγω της 

κατηφορικής κλίσης της οδού Πετμεζά, η πιθανότητα αποφυγής μιας 

σύγκρουσης μειώνεται αρκετά, καθώς οι οδηγοί μπορεί να μην αντιληφθούν το 

άλλο όχημα εγκαίρως. Παράλληλα, τα καταγεγραμμένα σοβαρά και 

θανατηφόρα ατυχήματα, αυξάνουν κατά πολύ τον παράγοντα της 

σοβαρότητας. Με τα στοιχεία αυτά συμπληρώνουμε τον ακόλουθο πίνακα: 

 

Σοβαρότητα Έκθεση Πιθανότητα Επικινδυνότητα (R) 

16  
(Καταγεγραμμένο 

θανατηφόρο 
ατύχημα) 

3 
(το πρόβλημα 
εμφανίζεται τις 

νυχτερινές 
ώρες) 

2 
(μικρό χρονικό 
περιθώριο για 

πιθανή 
σύγκρουση) 

96 

Πίνακας  3-3 : Επικινδυνότητα Περίπτωσης Β 

• Αντιμετώπιση – Λύσεις:    Το προβληματικό σημείο του κόμβου που 

εξετάστηκε υπέστη ριζικές μετατροπές κατά τη διάρκεια εκπόνησης της 

παρούσας μελέτης. Η δημιουργία διάβασης πεζών με φωτεινό σηματοδότη στο 

ενδιάμεσο περίπου της απόστασης Φραντζή και Πετμεζά, αποτρέπει εν μέρει 

την ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων, καθώς η απόσταση που διαθέτουν για να 

επιταχύνουν υποδιπλασιάστηκε. Όμως, για τη μορφή την οποία είχε ο κόμβος 

και η περιβάλλουσα περιοχή την περίοδο που εξετάζεται, η λύση είναι η 

τοποθέτηση Προειδοποιητικού Σηματοδότη πριν τον κόμβο.  

 
Οι όροι και η διαδικασία τοποθέτησης Προειδοποιητικού Σηματοδότη 

αναφέρονται στο κεφ. 7.2.a καθώς και στην Εικόνα 7-2. Όμως, στην 

περίπτωση του κόμβου Συγγρού - Πετμεζά η απόσταση τοποθέτησης θα είναι 

μικρότερη αυτής του κόμβου Συγγρού - Φραντζή (στα 110±10 m), καθώς η 

ταχύτητα των οχημάτων είναι μικρότερη σε αυτό το σημείο.  Με τη δημιουργία 

της διάβασης πεζών, η τοποθέτηση προειδοποιητικού σηματοδότη κρίνεται 

πλεονάζουσα, αλλά και αποπροσανατολιστική κατά το μελετητή. Αφενός, 

αναφέρθηκε προηγουμένως πως ο υποδιπλασιασμός του τμήματος Φραντζή - 
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Πετμεζά από το σηματοδότη της διάβασης αποτρέπει την ανάπτυξη υψηλών εν 

μέρει. Αφετέρου, η χρήση του ίσως επηρεάσει αρνητικά την συγκέντρωση των 

οδηγών, καθώς αυξάνονται τα ερεθίσματα στο οπτικό τους πεδίο και μπορούν 

να τους αποπροσανατολίσουν. Πόσο μάλιστα όταν αναφερόμαστε στο χρονικό 

πλαίσιο μετά τη δύση του ήλιου, στο οποίο η ένταση του φωτός από τα 

φανάρια αποσπά περισσότερο την προσοχή των οδηγών.  

 

Κατά τον μελετητή, η χρήση του Προειδοποιητικού Σηματοδότη είναι 

αποτελεσματικότερη στην εξάλειψη του προβλήματος από την έμμεση μείωση 

που συντελεί η δημιουργία της διάβασης πεζών, αλλά η δημιουργία της 

διάβασης είναι σημαντική για την προστασία των πεζών. Με δεδομένη την 

παρούσα κατάσταση του κόμβου, απαιτείται μια επιπλέον παρέμβαση. Η 

παρέμβαση αυτή περιλαμβάνει επανασχεδιασμό των περιόδων και των 

ενδιαμέσων χρόνων του κόμβου, ούτως ώστε να δίνουν κάποια δευτερόλεπτα 

απόσταση μεταξύ του κύριου και του δευτερεύοντος δρόμου, για να 

απελευθερώνεται από οχήματα η διασταύρωση. Η πρόταση όμως αυτή απαιτεί 

συγκοινωνιολογική μελέτη και δεν αποτελεί αντικείμενο της παρούσας 

εργασίας. 
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11. Γενικές Παρατηρήσεις – Συμπεράσματα 
 

11.1 Ανάλυση Ευρημάτων 
 

Στα κεφάλαια 3 έως 10 παρουσιάστηκαν περιπτώσεις κόμβων, οι οποίοι την 

τετραετία 2005–2008, είχαν υψηλό αριθμό ατυχημάτων και -κατά το μελετητή- 

παρουσίασαν ενδιαφέροντα χαρακτηριστικά. Από τις αναλύσεις των κόμβων εξήχθη 

ένα σύνολο «προβλημάτων», σημείων δηλαδή που χρήζουν προσοχής, επειδή 

αυξάνουν την επικινδυνότητα του κόμβου στον οποίο ανήκουν. Επειδή κάποια από 

αυτά εμφανίζονται σε περισσότερους από έναν κόμβους, συγκεντρώθηκαν και 

εξετάζονται ακολούθως, ούτως ώστε να εξαχθούν κάποια συμπεράσματα για κοινά 

χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου. 

Τύπος Προβλήματος Περιπτώσεις 
Ποσοστό % των κόμβων 

στους οποίους εμφανίζεται 

Αυθαίρετη Διέλευση 

Πεζών 
5 62,50% 

Οπτικά Εμπόδια στους 

Φωτεινούς 

Σηματοδότες 

4 50,00% 

Σταθμευμένα Οχήματα 4 50,00% 

Παραπλανητικοί 

Φωτεινοί Σηματοδότες 
3 37,50% 

Έλλειψη Πεζοδρομίου - 

Απροστάτευτοι Πεζοί 
2 25,00% 

Έλλειψη 

Προειδοποιητικού 

Σηματοδότη 

2 25,00% 

Παραπλανητική Θέση 

Πινακίδας Σήμανσης 
2 25,00% 

Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς και 

Οχήματα Ι.Χ. 

1 12,50% 

Πίνακας 11-1: Συγκεντρωτικός Πίνακας Περιπτώσεων 
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Παρατηρείται, πως τα προβλήματα με τη συχνότερη εμφάνιση είναι η 

αυθαίρετη διέλευση πεζών, η ύπαρξη οπτικών εμποδίων στους φωτεινούς 

σηματοδότες των κόμβων και η παράνομη/αυθαίρετη στάθμευση οχημάτων, πράγμα 

που δικαιολογεί την αναγωγή τους σε κάποια από τα σημαντικότερα προβλήματα του 

οδικού δικτύου των Αθηνών (Παπαϊωάννου, Κοκκάλης και Μπάσμπας, 2005 και 

Μαυρίδου, 2008). Μια πρόχειρη αλλά, παράλληλα, κι εσφαλμένη εκτίμηση, καθιστά 

την αυθαίρετη διέλευση πεζών και -λιγότερο- την παράνομη/αυθαίρετη στάθμευση 

οχημάτων, ως αποτέλεσμα της ανθρώπινης παραβατικότητας. Στην πραγματικότητα, 

όμως, αποτελούν προβλήματα άρρηκτα συνδεδεμένα με το σχεδιασμό και τη 

διαχείριση του οδικού δικτύου. 

 

Τα οπτικά εμπόδια στους φωτεινούς -και μη- σηματοδότες αποτελούν απόδειξη 

της κακής κατάστασης και συντήρησης του οδικού δικτύου των Αθηνών και της 

χώρας στο σύνολο, για τα οποία γίνονται πολύ συχνά αναφορές στον ημερήσιο τύπο 

και στο διαδίκτυο. Αντίστοιχα, πίσω από την παράνομη στάθμευση στους δρόμους 

και στα κυκλοφοριακά προβλήματα που αυτή επιφέρει, τίθεται το ζήτημα της 

έλλειψης χώρων στάθμευσης, για τον ολοένα αυξανόμενο αριθμό οχημάτων στην 

Αθήνα, ένα πρόβλημα υποδομής το οποίο διαρκώς διογκώνεται. Τέλος, για την 

αυθαίρετη και ριψοκίνδυνη συμπεριφορά των πεζών, ευθύνονται σε μεγάλο βαθμό ο 

σχεδιασμός και χρονισμός των διαβάσεων σε πολλά σημεία της πόλης. O χρόνος 

που διατίθεται σε κάποιες διαβάσεις για τους πεζούς δεν είναι αρκετός για να 

διασχίσουν με ασφάλεια το οδόστρωμα, ενώ σε άλλα σημεία ο χρόνος αναμονής 

είναι πολύ μεγάλος (ιδιαίτερα στο κέντρο της πόλης λόγω πληθώρας εργαζομένων, 

υπηρεσιών, καταστημάτων κλπ), με αποτέλεσμα ένα ποσοστό των πεζών να επιλέγει 

να διασχίσει το δρόμο αυθαίρετα ανάμεσα στα οχήματα. 

 

Αξίζει να σημειωθεί εδώ, ότι στον πίνακα 11-1 δεν έχει συμπεριληφθεί η 

Επικινδυνότητα (R). Η χρήση του βαθμού επικινδυνότητας για την κατάταξη των 

προβλημάτων θα οδηγούσε σε λανθασμένη προτεραιοποίηση, καθότι είναι απόλυτα 

εξαρτημένος από τις συνθήκες στον εκάστοτε υπό μελέτη κόμβο και δεν μπορεί να 

γενικευτεί. Για παράδειγμα, η ύπαρξη παραπλανητικού σηματοδότη ως πρόβλημα, 

παρουσίασε ένα εύρος τιμών R από 48 έως 96 και, σύμφωνα με τον Πίνακα 2-6, 

διαφοροποιείται το αν πρέπει να ληφθούν μέτρα αντιμετώπισης άμεσα ή όχι. 

 

Είναι σαφές, λοιπόν, πως, πέρα από τις μεμονωμένες προτάσεις που 

αναφέρθηκαν στα κεφάλαια-περιπτώσεις, η κατάταξη του Πίνακα 11-1 είναι μια 

πρόταση που αφορά στην κατεύθυνση προς την οποία χρειάζεται να κινηθεί ο  
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κρατικός μηχανισμός για τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων, τουλάχιστον στο υπό 

μελέτη τμήμα των Αθηνών (Δήμος Αθηναίων). 

 

11.2 Σύγκριση με παλαιότερες εργασίες 
 

Στην εισαγωγή της παρούσης μελέτης, έγινε αναφορά στις δύο προηγούμενες 

εργασίες (Γιοσμας, Θ. και Μυλωνογιάννης, Γ., 1997 και Σκυριανός, Π., 2005) που 

εκπονήθηκαν, γύρω από το αντικείμενο της ανάλυσης επικινδυνότητας σε δρόμους 

με υψηλό αριθμό ατυχημάτων για μια δεδομένη χρονική περίοδο. Οι κυριότερες 

διαφορές της με αυτές τις δύο είναι οι εξής.  

 

Αφενός, οι συνάδελφοι είχαν στη διάθεσή τους μια πλήρως ενημερωμένη βάση 

δεδομένων με στοιχεία όπως ηλικίες, φύλο, εθνικότητα και ιδιότητα των 

εμπλεκομένων σε τροχαία, κατά τη διάρκεια της συλλογής των στατιστικών 

δεδομένων. Η Τροχαία Αθηνών, όμως, διέκοψε την ενημέρωση της βάσης αυτής, 

οπότε σημαντικά στοιχεία δεν ήταν διαθέσιμα για τη συγγραφή της παρούσας 

εργασίας. Όσα στατιστικά στοιχεία εξασφαλίστηκαν, ήταν προϊόν προσωπικής 

παράκλησης του μελετητή σε υπαλλήλους και αστυνομικούς των επιμέρους 

τμημάτων της Τροχαίας (Καλλιθέα, Περιστέρι), καθώς και στον κο. Κωνσταντινίδη 

στη διεύθυνση του Τ.Ο.Τ.Α. (Τμήμα Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων), ο οποίος 

διέθεσε πολύ χρόνο ερευνώντας, μαζί με το μελετητή, το αρχείο των πρωτοτύπων 

Αναφορών Συμβάντος για να εντοπιστούν πληροφορίες, όπως ώρα και ημέρα ενός 

ατυχήματος. Επίσης, στο κεφάλαιο 2 (μεθοδολογία), αναφέρθηκε ότι υπάρχουν 

βάσιμες υποψίες πως τα αρχεία που δόθηκαν στο μελετητή ήταν ελλειπή. Άρα, μια 

ποσοτική σύγκριση των δεδομένων θα εμπεριείχε μεγάλο αριθμό σφαλμάτων και 

κρίθηκε ακατάλληλη. 

 

Αφετέρου, ήταν απόφαση του μελετητή να περιοριστεί η μελέτη στο Δήμο 

Αθηναίων, αποκλείοντας με αυτό τον τρόπο οδικές αρτηρίες με υψηλό αριθμό 

ατυχημάτων (Ποσειδώνος, Κηφισίας, Πειραιώς κλπ), αλλά αυξάνοντας (επιτυχημένα) 

την πιθανότητα εντοπισμού μοτίβων (patterns) στα αίτια των ατυχημάτων. Επίσης, η 

παρούσα μελέτη διαφέρει από τις προηγούμενες στο στάδιο της επιλογής των 

κόμβων προς μελέτη, καθώς όπως αναφέρθηκε στο κεφάλαιο 2, επιλέχθηκαν κόμβοι 

με περισσότερα κριτήρια από τον αύξοντα αριθμό ατυχημάτων. 
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Παρ’ όλα αυτά, ο κόμβος Βασ. Σοφίας - Μαρασλή συναντάται στη μελέτη του 

2005 (Σκυριανός, Π.) ως ένας από τους επιλεχθέντες προς ανάλυση κόμβους. 

Συγκρίνοντας τα δεδομένα παρατηρούνται σημαντικές ομοιότητες: 

• Ο αριθμός τον ατυχημάτων παρέμεινε σχετικά αμετάβλητος, από 43 την 

τετραετία 2000-2003 σε 41 την τετραετία 2005-2008. 

• Το 88% των ατυχημάτων της τετραετίας 2000-03 και το 92% της τετραετίας 

2005-08 συνέβησαν στο χρονικό διάστημα 08:00 με 20:00. 

 

Παράλληλα, τα περιστατικά που περιλαμβάνουν πεζούς αυξήθηκαν από 28% 

σε 51%, ενώ τα περιστατικά στα οποία εμπλέκονται οχήματα Μαζικών Μεταφορών 

αυξήθηκαν αισθητά (από 3% σε 17%). Τέλος, ο κόμβος Πανεπιστημίου - Ομήρου, ο 

οποίος εμφανίζεται στη μελέτη του 2005 ήταν σε αυτούς που απορρίφθηκαν μετά 

από τις προκαταρτικές αυτοψίες για την παρούσα μελέτη. Συγκρίνοντας τις δύο 

μελέτες, παρατηρούνται τα εξής: 

• Ο αριθμός των καταγεγραμμένων ατυχημάτων μειώθηκε από 47 σε 35 (25% 

μείωση). 

• Το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων συνεχίζει να λαμβάνει χώρα στο 

διάστημα 08:00 με 20:00. 

• Το ποσοστό των περιστατικών με παράσυρση πεζού διπλασιάστηκε (από 12% 

στα 26%).  

Μπορεί να ειπωθεί λοιπόν, πως η ανάγκη δημιουργίας και ενημέρωσης μιας 

νέας συγκεντρωτικής βάσης δεδομένων, είτε στα πλαίσια της Τροχαίας είτε του 

ΥΠΕΧΩΔΕ, είναι επιτακτική. 

 

11.3 Φωτεινοί Σηματοδότες - Λαμπτήρες Πυρακτώσεως και LED 
 
Στα προηγούμενα κεφάλαια έγιναν αναφορές από το μελετητή για τους 

περιορισμούς και τα προβλήματα που παρουσιάζουν οι φωτεινοί σηματοδότες του 

Ελληνικού οδικού δικτύου. Για το μεγαλύτερο ποσοστό των φαναριών 

χρησιμοποιούνται λάμπες πυρακτώσεως, ενώ η χρήση λαμπτήρων LED (Light 

Emitting Diode) έχει ξεκινήσει σε κόμβους μετά από πρωτοβουλίες τοπικής 

αυτοδιοίκησης σε διάφορους δήμους της χώρας. Οι λαμπτήρες πυρακτώσεως είναι 

εύκολα αντικαταστάσιμοι, αρκετά φθηνοί (2€ για τον λαμπτήρα και 13-15€ για το 

ντουί, LRC - Lighting Research Centre, 2008) και είναι συμβατοί με όλο το οδικό 

δίκτυο, οι εγκαταστάσεις του οποίου σε σημεία φτάνουν και την 30ετία.  
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Οι λαμπτήρες LED, σύμφωνα με πληθώρα κρατικών (Conventional Vs LED 

Traffic Signals, Arkansas 2003) και πανεπιστημιακών (LRC, 2008) ερευνών, 

υπερτερούν των λαμπτήρων πυρακτώσεως στα περισσότερα σημεία. Προκειμένου 

να γίνει πιο κατανοητό και για να δοθεί διαφορετικό βάρος, η σύγκριση θα γίνει σε 3 

θεματικές ενότητες, οικονομική, τεχνική και θέματα εγκατάστασης. Στην οικονομική 

ενότητα, έρευνες αναφέρουν πως οι λαμπτήρες LED έχουν 7 με 10 φορές 

μεγαλύτερο χρόνο ζωής από τους πυρακτώσεως, παράγουν περισσότερο φως ανά 

Watt (6-8 watt/lumen7 για τους LED, 60 για τους πυρακτώσεως), κατά συνέπεια 

εξοικονομούν ένα μεγάλο ποσό από ενεργειακές δαπάνες ετησίως, και τέλος η 

χαμηλή τους απαίτηση σε Watt φθείρει τις καλωδιώσεις παροχής πολύ βραδύτερα, 

οπότε απαιτούν λιγότερη συντήρηση.  

 

Στην ενότητα της εγκατάστασης, το βασικότερο πλεονέκτημα είναι η εξαφάνιση 

του ανακλαστήρα που χρησιμοποιούν οι φωτεινοί σηματοδότες πυρακτώσεως. Οι 

λαμπτήρες πυρακτώσεως, λόγω υψηλής θερμοκρασίας, σταδιακά μαυρίζουν το 

γυαλί του ανακλαστήρα και χρειάζεται αντικατάσταση, ενώ όπως αναφέρθηκε στο 

κεφ. 10, αναλόγως την κατεύθυνση του δρόμου και τη ώρα της ημέρας, προκαλείται 

αντανάκλαση του ήλιου, η οποία μπορεί να προκαλέσει σε ένα οδηγό σφάλμα 

κατανόησης και να θεωρήσει τη θέση του σηματοδότη διαφορετική από αυτή που 

είναι (κόκκινο αντί για πράσινο κ.ο.κ.).  

 

Παράλληλα, οι λαμπτήρες LED μεταβάλουν την ένταση του φωτός που 

παράγουν με μικρή μετατροπή του ρεύματος, με ασφάλεια για το κύκλωμά τους. Με 

αυτό τον τρόπο και τη χρήση μικρών αντιστάσεων στο κύκλωμα του σηματοδότη, 

μπορεί να ρυθμιστεί συγκεκριμένες ώρες, ανάλογα την εποχή του έτους, να αυξάνει 

σε ένταση για να εμποδίζεται ακόμα περισσότερο η θάμβωση των οδηγών, εξαιτίας 

του ήλιου. Τέλος, επειδή οι λαμπτήρες LED αποτελούνται από στερεά μέρη και δεν 

είναι στην ουσία «λαμπτήρες», είναι ανθεκτικότεροι των λαμπτήρων πυρακτώσεως 

εναντίων κρούσεων και βανδαλισμών. 

                                                 
7 Φωτεινή ένταση (Luminous Intensity, lm): Είναι η φωτεινή ροή ανά μονάδα στερεάς γωνίας, από μια 
δεδομένη πηγή σε μια δεδομένη κατεύθυνση. Περιγράφει τη δύναμη μιας πηγής να παρέχει φως 
(δύναμη κεριού) προς πάσα κατεύθυνση. Η μονάδα μέτρησης είναι το candela (cd), όπου 1 candela 
ισούται με 1 lumen/steradian. 
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Εικόνα 11-1: Σηματοδότες φαινομενικά σβηστοί από τον ήλιο 

 

Σε τεχνικά χαρακτηριστικά, ένα ενδιαφέρον χαρακτηριστικό των λαμπτήρων 

LED, είναι ο πολύ μικρός χρόνος On/Off. Οι λαμπτήρες LED επιτυγχάνουν πλήρη 

φωτεινότητα σε λιγότερο από ένα microsecond (10-6 sec) (Avago Technologies, Inc., 

2008), με αποτέλεσμα να τραβούν περισσότερο την προσοχή των οδηγών, όταν 

εναλλάσσονται οι θέσεις (από πράσινο σε πορτοκαλί και από πορτοκαλί σε κόκκινο). 

Επίσης, οι χαμηλές ενεργειακές απαιτήσεις των λαμπτήρων LED, επιτρέπουν τη 

χρήση τους με μπαταρίες εκτάκτου ανάγκης σε σηματοδότες, σε περίπτωση βλάβης 

ή διακοπής παροχής ρεύματος. Ως αποτέλεσμα, οι σηματοδότες παραμένουν για ένα 

χρονικό διάστημα ενεργοί και μειώνεται το χρονικό περιθώριο μέχρι την 

αποκατάσταση της βλάβης/επαναφορά της παροχής. Οι λαμπτήρες LED 

αποτελούνται από ένα σύνολο μικρών φωτεινών πηγών. Τροφοδοτούνται με 

ξεχωριστό κύκλωμα, οπότε αν κάποιες από αυτές σβήσουν οι υπόλοιπες συνεχίζουν, 

αντίθετα με τους πυρακτώσεως, οι οποίοι αχρηστεύονται. Τέλος, αντί να «καίγονται» 

σε ανυποψίαστο χρόνο μετά το πέρας του χρόνου ζωής τους, οι λαμπτήρες LED 

σταδιακά χάνουν ένταση, με αποτέλεσμα να είναι ασφαλέστερη και λιγότερο 

επιτακτική η αντικατάστασή τους. 

 

Όμως, η χρήση λαμπτήρων LED σε φωτεινούς σηματοδότες έχει και κάποια 

μειονεκτήματα, τα οποία πρέπει να ληφθούν υπ’ όψιν. Το βασικότερο είναι το υψηλό 

αρχικό κόστος αγοράς και εγκατάστασης (σε πολλά σημεία του οδικού δικτύου θα 

χρειαστεί αλλαγή και του μεταλλικού πλαισίου του σηματοδότη, καθώς όπως 

αναφέρθηκε στην αρχή του υποκεφαλαίου οι εγκαταστάσεις είναι αρκετά παλαιές). 

Πέρα από αυτό, εξίσου σημαντική είναι και η ευαισθησία που έχουν σε πτώσεις και 
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αιχμές τάσης. Το δίκτυο της χώρας παρουσιάζει συχνά τέτοια φαινόμενα, άρα 

υπάρχει ο κίνδυνος αυξημένου αριθμού βλαβών σε περίπτωση χρήσης LED. Επίσης, 

οι χαμηλή θερμοκρασία των λαμπτήρων (σε σχέση με τους πυρακτώσεως) εγκυμονεί 

τον κίνδυνο, σε περίπτωση χιονοπτώσεως, να μην λιώνει το χιόνι που έχει καλύψει 

το σηματοδότη. Βέβαια, οι πυκνές και εκτεταμένες χιονοπτώσεις είναι φαινόμενο ενός 

μικρού τμήματος της χώρας, αλλά η τοποθέτηση αεροτομών στους σηματοδότες για 

αποφυγή της κάλυψής τους από χιόνι, είναι μια πολυέξοδη πρόληψη (15€ ανά 

φανάρι, ‘LED advantages outweigh potential snow hazards in traffic signals’, 2010). 

Τέλος, αξίζει να αναφερθεί πως η αλλαγή στα χρώματα των φαναριών (οι 

αποχρώσεις των λαμπτήρων πυρακτώσεως δεν προσεγγίζονται από τους LED), 

ενδέχεται να ενοχλήσει ένα ποσοστό των χρηστών του δικτύου (LRC, 

ερωτηματολόγιο του 2006). 

 

Εικόνα 11-2: Σηματοδότης καλυμμένος από χιόνι και αεροτομή για αποφυγή του 
φαινομένου 

Μια τελευταία παρατήρηση-πρόταση του μελετητή, είναι η χρήση λαμπτήρα 

μεγαλύτερης διαμέτρου των υπολοίπων για το κόκκινο σημείο του σηματοδότη. Ήδη, 

σε αρκετούς κόμβους της χώρας, κυρίως σε λεωφόρους πολύ υψηλών ταχυτήτων 

(κόμβος Στυλίδας - Εθνικής οδού, κόμβος Χαμοστέρνας - Πειραιώς, έξοδος 

Πολυτεχνειούπολης - Κατεχάκη), έχουν αντικατασταθεί οι επίγειοι σηματοδότες του 

κόκκινου με άλλους, μεγαλύτερης διαμέτρου. Σκοπός αυτής της αντικατάστασης, 

είναι να γίνεται αντιληπτό το κόκκινο σημείο από μεγαλύτερη απόσταση, χωρίς όμως 

να αυξάνεται η ένταση της φωτεινής πηγής του. Σύμφωνα με τα πρότυπα που 

χρησιμοποιούνται στη χώρα μας, η αλλαγή μεγέθους είναι από τα 200 στα 300 mm. 

Ένα μειονέκτημα της πρότασης αυτής, είναι πως το αυξημένο μέγεθος του κόκκινου 



Γενικές Παρατηρήσεις  – Συμπεράσματα 

 

114 

 

σημείου σε συνδυασμό με την ένταση του φωτός που εκπέμπει, μπορεί να αποσπά 

πολύ την προσοχή των οδηγών από το δρόμο, κυρίως τις νυχτερινές ώρες 

(φαινόμενο θάμβωσης). 

 

Εικόνα 11-3: Φωτεινός σηματοδότης LED με μεγαλύτερο το σημείο του κόκκινου 

 

11.4 Συμπεράσματα  
 

Εξετάζοντας, στην παρούσα μελέτη, την ασφάλεια των οδικών μεταφορών από 

την σκοπιά της Εργονομίας (της επιστημονικής περιοχής που μελετά την 

αλληλεπίδραση μεταξύ των ανθρώπων και των λοιπών στοιχείων ενός συστήματος, 

με στόχο την ανάλυση και πρόληψη ατυχημάτων στο σύστημα αυτό), προέκυψε μια 

σειρά από ενδιαφέροντα συμπεράσματα. 

 

Οι οδικοί κόμβοι αποτελούν ιδιαίτερα πολύπλοκα συστήματα. Στην αύξηση της 

πολυπλοκότητας αυτής, συμβάλλει τόσο ο αριθμός των ανθρώπων, των μέσων 

μεταφοράς και των τεχνικών υποδομών που εμπλέκονται καθημερινά σε 

οποιαδήποτε χρονική στιγμή, όσο και τα χαρακτηριστικά της συμπεριφοράς των 

ανθρώπων κατά την φάση της εμπλοκής τους (η ένταση, η προσοχή, οι 

συναισθηματικοί παράγοντες), αλλά και τα τεχνικά χαρακτηριστικά των 

εμπλεκομένων τεχνολογιών. 
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Η πρόληψη, αποτροπή κι επανόρθωση των αστοχιών, είναι κυριολεκτικά 

ζωτικής σημασίας, διότι έχουν ανάλογο βαθμό πολυπλοκότητας και εκθέτουν την 

ανθρώπινη ζωή κι ακεραιότητα (που αναπόφευκτα υπάρχουν στα συστήματα αυτά) 

σε κίνδυνο. 

 

Σκοπός της μελέτης αυτής, ήταν να εντοπισθεί η επιρροή των ενεργών και 

λανθανουσών αστοχιών σε κόμβους με υψηλό αριθμό ατυχημάτων (κατά την 

τετραετία 2005 - 2008), κάτι το οποίο επιτεύχθηκε στα κεφάλαια που προηγήθηκαν. 

Πράγματι, βρέθηκε μια σειρά από αστοχίες, οι οποίες επηρεάζουν την επικινδυνότητα 

των υπό εξέταση κόμβων, άλλες σε μικρότερο κι άλλες σε μεγαλύτερο βαθμό.  

 

Ως ενεργές αστοχίες μπορούν να θεωρηθούν: 

• η εκτός διαβάσεων και με ερυθρό φως διέλευση των πεζών, αλλά και η 

αντικανονική στάθμευση 

• η συνειδητή κι ασυνείδητη παραβίαση των φωτεινών σημάτων και των 

πινακίδων σήμανσης από τους οδηγούς, και η έλλειψη επαρκούς προσοχής 

κατά την οδήγηση 

• η οδική οργή (road rage) 

 

Ως λανθάνουσες αστοχίες, μπορούν να θεωρηθούν: 

• τα σχετιζόμενα με το σχεδιασμό θέματα, όπως: 

 η έλλειψη ορατότητας σε κόμβους και άλλα σημεία του οδικού δικτύου 

 η απουσία επαρκώς προστατευόμενου πεζοδρομίου 

 η κακή τοποθέτηση φωτεινών σηματοδοτών και πινακίδων 

 

• τα σχετιζόμενα με τη συντήρηση θέματα, όπως: 

 η απουσία τακτικού ελέγχου των οπτικών εμποδίων (π.χ. δέντρων), 

που κρύβουν σηματοδότες και πινακίδες  

 η έλλειψη τακτικής εποπτείας και συντήρησης των κόμβων 

 

Το πρώτο συμπέρασμα που συνάγεται από την παρούσα μελέτη, είναι πως το 

οδικό δίκτυο του Δήμου Αθηναίων χρήζει άμεσης βελτίωσης. Το Κέντρο της πόλης, 

με χιλιάδες πεζούς και εποχούμενους χρήστες καθημερινά, έχει δεχθεί την τελευταία 

δεκαετία πολλές μεταμορφώσεις. Πολλά καίρια και σημαντικά ζητήματα, όμως, δεν 

έχουν ακόμα αντιμετωπιστεί και εξαλειφθεί. Τα πορίσματα αυτής της μελέτης 

μπορούν να δώσουν κάποιους άξονες παρεμβάσεων στους αρμόδιους μηχανισμούς. 
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Το επόμενο συμπέρασμα πηγάζει από τα δεδομένα των κεφ. 3 έως 10 και από 

τον Πίνακα 11-1. Σε όλες τις διασταυρώσεις με αυθαίρετη διέλευση πεζών, το οποίο 

είναι και το συχνότερο πρόβλημα, όπως επίσης με έλλειψη πεζοδρομίου για τους 

πεζούς, υπάρχει τουλάχιστον ένα περιστατικό με νεκρό και μερικά με σοβαρούς 

τραυματισμούς. Αντίθετα, τα παράνομα σταθμευμένα οχήματα, το δεύτερο 

συχνότερο πρόβλημα, σχετίζεται μόνο κατά 50% με σοβαρούς τραυματισμούς και 

νεκρούς. Άρα, μπορεί να γίνει μια περαιτέρω ιεράρχηση των προβλημάτων προς 

άμεση αντιμετώπιση. 

 

Αξιολογώντας τα ανωτέρω, τίθεται ένα ζήτημα που θεωρείται κεντρικό: η 

επαρκής πληροφόρηση, που αποτελεί βασικό παράγοντα της σωστής μελέτης, αλλά 

και του επανελέγχου ενός συστήματος. Στην περίοδο που διανύουμε, η παραγωγή, 

διατήρηση-αποθήκευση, μεταφορά και επεξεργασία της πληροφορίας είναι μια 

διαδικασία εύκολα επιτεύξιμη, λόγω της ανάπτυξης των απαιτούμενων τεχνολογικών 

μέσων, και, κατά τον μελετητή, αποτελεί τον ιστό της κοινωνίας σε θέματα οδικής 

ασφάλειας. Δυστυχώς, στη χώρα μας παρατηρείται μια έλλειψη αξιοποίησης των 

διαθέσιμων πηγών που μπορούν να προσφέρουν στατιστικά στοιχεία για τα 

συμβάντα στο οδικό δίκτυο, αλλά και μια έλλειψη αναπροσαρμογής του 

κυκλοφοριακού σχεδιασμού, με αξιοποίηση της επιτόπιας εμπειρίας. Παρόλα αυτά, 

τα αίτια αυτής της πραγματικότητας καθώς και τα όρια δράσης του κρατικού 

μηχανισμού δεν είναι αντικείμενο αυτής της μελέτης. 

 

Αξίζει να σημειωθεί ότι πληροφορίες, που εμφανίζονται στις παλαιότερες 

μελέτες (Γιοσμας, Θ. και Μυλωνογιάννης, Γ., 1997 και Σκυριανός, Π., 2005), όπως 

φύλο, ηλικίες και εθνικότητα των εμπλεκομένων, παλαιότητα οχημάτων κ.α. δεν ήταν 

διαθέσιμες για την παρούσα μελέτη, διότι η Τροχαία σταμάτησε τη ανανέωση της 

βάσης δεδομένων της.  

 

Οι εκμεταλλεύσιμες πηγές αυτών των πληροφοριών είναι πολλές και με την 

κατάλληλη οργάνωση μπορούν να προσφέρουν σημαντικό έργο στην καταγραφή και 

μελέτη τους. Πέρα από τα αρχεία συμβάντων της Τροχαίας και της ΔΚΕΣΟ, καθώς 

και την βάση δεδομένων. της Ελ. Στατ. Υπηρεσίας, πληροφορίες μπορούν να 

αντληθούν από μια σειρά κρατικών και μη φορέων. Ενδεικτικά αναφέρουμε: 

• ασφαλιστικές εταιρίες 

• φορείς υγείας, νοσοκομεία, κλινικές 

• κρατικές και ιδιωτικές υπηρεσίες με ευθύνη συντήρησης οδών 
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Μια ενδεχόμενη ένσταση για σεβασμό του ιδιωτικού απορρήτου, μπορεί να 

απαντηθεί με την διευθέτηση ότι θα παρέχονται μόνο στοιχεία ατυχημάτων, είδη και 

αίτια, χωρίς αναφορές σε εμπλεκόμενα άτομα. 

 

Τα σημερινά πληροφοριακά συστήματα επιτρέπουν σε πολλούς από αυτούς 

τους φορείς να χορηγούν σε καθοριζόμενο στο μέλλον κεντρικό όργανο, στοιχεία, σε 

τακτά χρονικά διαστήματα, για το είδος και τα αίτια, όσο αυτά είναι γνωστά, κάθε 

ατυχήματος που έχει καταγραφεί από αυτούς. Ταυτόχρονα, θα συγκεντρώνονται 

στοιχεία για τα προβλήματα, π.χ. κάθε πολίτης θα μπορεί να στέλνει SMS ή e-mail 

για ζητήματα, όπως ένα εμπόδιο σε φωτεινό σηματοδότη. Μια τέτοια ενέργεια έχει 

ξεκινήσει από «Ελληνικό Ινστιτούτο Έρευνας και Εκπαίδευσης για την Οδική 

Ασφάλεια και την Πρόληψη & Μείωση των τροχαίων ατυχημάτων “Πάνος Μυλωνάς”» 

(www.ioas.gr), και περιλαμβάνει ένα διαδραστικό χάρτη του οδικού δικτύου της 

Ελλάδας, στον οποίο μπορεί κάποιος επώνυμα ή ανώνυμα να επισημαίνει 

οποιοδήποτε -κατά τη γνώμη του- σημείο που χρήζει προσοχής. 

 

Από τους ανωτέρω φορείς που καταγράφουν ατυχήματα, η συμβολή των 

ασφαλιστικών εταιριών είναι η πλέον απαραίτητη, μιας και ο τρόπος συλλογής 

στοιχείων που ήδη χρησιμοποιούν, παρέχει πλήθος δεδομένα που μπορούν να 

αξιολογηθούν στην πρόληψη ατυχημάτων. Οπωσδήποτε χρειάζεται ένας 

μορφότυπος (format) συγκέντρωσης και παροχής τους, ο οποίος θα εξαλείφει τα 

προσωπικά στοιχεία και θα προωθεί τα ουσιώδη. 

 

Κλείνοντας, πρέπει να αναφερθούν κάποιες προτάσεις που απορρέουν από 

την παρούσα μελέτη και ενδείκνυνται για περαιτέρω έρευνα/ενέργειες. Οι πρώτες 

αφορούν ευρήματα της παρούσας μελέτης τα οποία χρήζουν άμεσης αντιμετώπισης, 

δηλαδή: 

• Άμεση λύση στο ζήτημα της διέλευσης των πεζών στον κόμβο λεωφ. Αθηνών - 

Μαρκόνι (κεφ. 9.2.b). 

• Ο κόμβος Βασ. Σοφίας - Μαρασλή (Ευαγγελισμός) χαρακτηρίστηκε ως 

προβληματικός και σε προηγούμενη μελέτη (Σκυριανός, 2005) με αντικείμενο τους 

επικίνδυνους κόμβους των Αθηνών. Μια εμπεριστατωμένη πρόταση, που θα 

παραχθεί από το συνδυασμό και συντονισμό αρμόδιων Τοπογράφων, Πολεοδόμων, 

Συγκοινωνιολόγων, και Εργονόμων Μηχανικών, θα επιφέρει στον κόμβο 

ολοκληρωτική αναδόμηση και λειτουργική αναδιάρθρωση.  

 

 

http://www.ioas.gr/
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Αντίστοιχα, σε επίπεδο έρευνας και υποδομής: 

• Συνεργασία ακαδημαϊκών, κρατικών και ιδιωτικών φορέων για την 

κωδικοποίηση του μορφοτύπου συλλογής και μεταφοράς δεδομένων, το σχεδιασμό 

του διαμεσολαβητή (interface) της Β.Δ. (βάσης δεδομένων), καθώς και επιλογή του 

φορέα που θα τη συντηρεί.  

• Συντονισμός της έρευνας και των ενεργειών μεταξύ των αρμοδίων του κράτους 

και των φορέων της ιδιωτικής πρωτοβουλίας (Μ.Κ.Ο, ινστιτούτα οδικής ασφάλειας, 

συμπεριφοράς κλπ). 

• Επέκταση της μελέτης σε τμήματα του οδικού δικτύου έξω από το όριο του 

Δήμου Αθηναίων. Τα όρια μελέτης της παρούσας εργασίας δεν περιλαμβάνουν 

σημεία του οδικού δικτύου της Αθήνας αλλά και της υπόλοιπης χώρας, τα οποία 

παρουσιάζουν μεγάλη παθογένεια και υψηλό αριθμό ατυχημάτων. (Παραλιακή - 

Ποσειδώνος, Εθνικοί Οδοί, οδικό δίκτυο μεγάλων πόλεων κ.λ.π.). 
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