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Περίληψη

Αντικείμενο της πορούσος διπλωμστικής εργοσίος οποτελεί η ψηφιοκή οπεικόνιση

του οδικού δικτύου του Νομού Μογνησίος κοι η ονόλυση των οδικών τροχοίων

στυχημάτων που σημειώθηκον οτο εθνικό κοι στο επορχιοκό οδικό δίκτυό του.

Στόχος της ψηφιοκής οπεικόνισης ήτον οφενός η δημιουργίο ενός ψηφιοκού

χορτογροφικού υποβάθρου το οποίο θο οπεικόνιζε το οδικό δίκτυο του νομού

κοτηγοριοποιώντος το σύμφωνο με τις προϋποθέσεις που ορίζουν οι ορμόδιοι

κρστικοί φορείς κοι οφετέρου νο οποτελέσει τη βάση γιο την σνάλυση και

επεξεργασία των στοιχείων που αφορούν τα οδικά τροχαία στυχήματα στο νομά.

Η ανάλυση επικεντρώθηκε κυρίως στην επισήμανση των επικίνδυνων θέσεων του

οδικού δικτύου οι οποίες επιλέχθηκαν σε πρώτο επίπεδο βάσει του αριθμού

στυχημάτων που συγκεντρώνονταν σε καθε θέση και σε ένα δεύτερο επίπεδο

βάσει ενός δείκτη ατυχημάτων. Τελικά προσδιορίστηκαν 9 θέσεις υψηλής

επικινδυνότητας οι οποίες περιγράφηκαν λεπτομερώς χρησιμοποιώντας όλα τα

διαθέσιμα στοιχεία ενώ έγιναν και οι απαραίτητες συσχετίσεις των στοιχείων

ουτών.

Από την ανάλυση των οδικών τροχαίων ατυχημάτων συνάχθηκαν χρήσιμα

συμπεράσματα όσον αφορά την πολυπλοκότητα του προβλήματος ενώ

προτάθηκαν μέτρο για τη βελτίωση του επιπέδου της οδικής ασφάλειας.
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Summary

The object of the present diploma thesis is the digital depiction of the road

network of the Magnesia Prefecture and the analysis of road accidents that have

taken place on its national and provincial road network.

Objective of the digital depictίon was on the one hand the creation of a digital

cartographic background, which would illustrate the road network of the

prefecture classifying ίΙ according Ιο the requIrements that the responsible

national institutions specify, and on the other hand Ιο define the base for the

analysis and elaboration of the prefecture's road accident - data.

The analysis focused on the detection of dangerous spots of the road network

that were chosen at a first leνel by the number of accidents concentrated in

eνery spot and at a second leνel by an accident Indicator. Eventually, 9 spots of

high dangerousness were defined and described in detail using all available data

while all the necessary correlatIons of these data were made.

This analysis lead Ιο useful conclusIons regarding the complexity of the problem

while measures were proposed for the improvement of leνel of road safety.
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Ψηφιακή Αrmκόνιση Οδικού Δικτύου NDj.o: Μογνησίος ΚOI Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Εισαγωγή

Τα αδlκά τροχαία ατυχήματα είναι γνωατό άτι αnοτελούν μείζον θέμα

nροβληματισμού της κοινωνίας μας. Οι αnώλειες nou σημειώνονται κάθε χρόνο

σε ανθρώnινες ζωές αnό τα οδικά τροχαία ατυχήματα είναι εμφανώς μεΥάλες,

ιδιαίτερα ατη χώρα μας η onoio εμφανίζεται στις τελευταίες θέσεις αnά άnοψη

οδικής ασφάλειας σε εnίnεδο Ευρωnαϊκής Ένωσης και ατις nρώτες άσον αφορά

τον αριθμό ατυχημάτων nou σημειώνονται. Η ύnαρξη nολλών κακοτεχνιών, η

ελλιnής συντήρηση, η ανεnαρκής σήμανση των ελληνικών δράμων καθώς και η

onouσio συατηματικών nροσnαθειών ελέγχου και nράληψης των οδικών

τροχαίων ατυχημάτων σε κρατικό εnίnεδο είναι λίγες αnό τις βασικότερες απίες

nou κατατάσσουν την Ελλάδα στις χειράτερες θέσεις της Ευρωnαϊκής Ένωσης.

Στάχος της nαρούσας μελέτης είναι να διερευνηθούν τα αίτια nράκλησης

ατυχημάτων και να nαρουσιαατεί η υφιατάμενη κατάαταση ατον Νομά

Μαγνησίας. Κύριος σκοnός της είναι να αναλυθούν τα ατοιχεία των τροχαίων

ατυχημάτων nou έχουν γίνει ατον Νομό κατά την nενταετία 1996 - 2000 και να

επισημανθούν οι επικίνδυνες θέσεις του οδικού δικτύου.

Για το λόγο αυτά κρίθηκε σκάnιμη η ψηφιακή αnεlκάνιση του οδικού δικτύου του

Νομού Μαγνησίας ενώ ταυτόχρονα έγινε η κατηγοριοnοίηση και κατάτμησή του

σε μέτρα ούτως ώατε να καταατεί δυνατή η γεωγραφική συσχέτισή του με τη

χιλιομετρική θέση των ατυχημάτων.

Εδώ θα nρέnεl να αναφερθεί ότι η nαρούσα μελέτη δεν έχει αξιώσεις αnόλυτης

nληράτητας - κάτι τέτοιο θα ήταν αντικείμενο μιας άλλης, nολύ εκτενέατερης σε

χρόνο και nροϋnολογισμά μελέτης. Έχει αξιώσεις αnόλυτης αντlκειμενlκότητας,

αξιολογικής ικανότητας και σαφήνειας. Για το σκοnά αυτά εnlλέχθηκε η μελέτη

του Εθνικού και Εnαρχιακού Οδικού Δικτύου του Νομού Μαγνησίας.
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Ψηφlοκή Απεικόνιοη Οδικού Δικτύου NI?f.O: Μογνησίος κοι Ανάλυοη Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

Στο 10 κεφάλοιο πορουσιάζοντοl το οίτιο, ΤΟ κόοτος κοι η νομοθεσίο όσον

οφορά το τροχοίο οτυχήμστο κοθώς επίσης κοl οι ορμόδιοl φορείς της οδικής

οσφάλειος. Επίσης προσδιορίζοντοl οι μέθοδοι κστογροφής κοl ορχεlοθέτησης

των στοιχείων των οτυχημάτων κοl το προβλήμστο που δημιουργήθηκον. Τέλος,

ΣVOλύετOI ο τράπος επιλογής των επικίνδυνων θέσεων KOI πορουσιάζετοl ένο

μοντέλο πρόβλεψης ποθάντων οπά οδικά τροχοίο στυχήμοτο.

Το 20 κεφάλαιο ξεκινά με μια συνοπτική παρουσίαση του οδικού δικτύου του

Νομού Μογνησίος επισημοίνοντος το κύριο προβλήμοτά του KOI στη συνέχειο

περιγράφετοl η μεθοδολογίο που οκολουθήθηκε ούτως ώστε νο οπεικονιστούν το

οδικά τροχοίο οτυχήμστο πάνω στο ψηφlοκό χορτογροφlκό υπόβοθρο.

Ανολύοντοl οι βάσεις δεδομένων που ενεπλάκησον οτην διοδlκοσίο κοl όλες οι

τροποποιήσεις που έγινον σ' ουτές. Ανοφορά γίνετοl κοl στη συνολική βάση

δεδομένων των οτυχημάτων όπου σντιστοιχίζοντοl άλο το πεδίο που περιέχει με

ουτά του Δελτίου Οδικού Τροχοίου Ατυχήμοτος (Δ.Ο.Τ.Α.).

Στο 30 κεφάλοιο ορχικά πορουσιάζετοl η θέση της Ελλάδος στην Ευρωποϊκή

Ένωση αλλά κοl η κοτάστοση στο εσωτερικό της χώρος κοl οκολουθεί μιο

ολοκληρωμένη ονάλυση γιο τον Νομό Μογνησίος που κοτολήγεl στον

προσδιορισμό KOI περιγροφή των επικίνδυνων θέσεων.

Τέλος, στο 40 κεφάλοιο συνοψίζοντοl το οποτελέσμστο της ονάλυσης κοl

προτείνοντοl μέτρο τόσο γιο την πρόληψη όσο κοl γιο την κοτοστολή του

προβλήμοτος των οδικών τροχοίων οτυχημάτων. Αξίζει νο σημειωθεί ότι το

μέτρο KOI οι προτάσεις οφορούν ξεχωριστά κοθένον οπό τους 4 ποράγοντες που

συμβάλλουν στη δημιουργίο οτυχημάτων.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Moγνησlaς KOI Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10 - ΠΡΟΒΛΗΜΑΠΚΗ ΤΩΝ OΔlΚΩN ΤΡΟΧΑΙΩΝ

ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ - ΟΕΩΡΗΠΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓιΣΗ

1.1 Εισαγωγή

Στο κεφάλαια αυτά nαρουαιάζεται η θεωρητική nλευρά της nροβληματικής των

οδικών τροχαίων ατυχημάτων. Ειδικότερα γίνεται λάγος για τα αίτια, το κόατο"

τη νομοθεσία και τους αρμάδιους φορείς της οδικής ασφάλειας. Στη συνέχεια

nροαδιορίζονται οι μέθοδοι καταγραφής και αρχειοθέτηαης των ατοιχείων των

τροχαίων ατυχημάτων και εnισημαίνονται τα nροβλήματα nou δημιουργήθηκαν

κατά την εκnάνηση της nαρούσας διnλωματικής εργααίας. Τέλος αναλύεται ο

τρόnος εnιλογής των εnικίνδυνων θέσεων ατις onoiE, εnικεντρώνεται το

ενδιαφέρον με ακοnό τη δημιουργία nροτάαεων και την ανάληψη μέrρων για τη

βελτίωση αλλά και γενικότερα για τον σχεδιασμό τους.

1.2 Η σημασίατων τροχαίωνατυχημάτων

Τα οδικά τροχαία ατυχήματα αnοτελούν ένα αnά τα αημαντικότερα nροβλήματα

αε nαγκάσμια κλίμακα. Είναι γνωατά άτι anoTEλEi μια αnά τις κυριάτερες απίες

θανάτων ενώ ταυτόχρονα είνοl οπό τις πρώτες αιτίες σοβαρών και μόνιμων

τραυματισμών. κάθε χρόνο, εκατομμύρια άνθρωnοι εμnλέκονται αε οδικά

τροχαία ατυχήματα, με αnοτέλεσμα χιλιάδες αnά αυτούς να καταλήγουν νεκροί

ενώ άλλοι να υnοφέρουν μακροχράνια με εnιnτώσεις ατην υγεία τους άnως n.X.

διάφορα είδη αναnηρίας.

ΕνδεΙΚΓικά για το έτος 1997, αε εnίnεδο Ευρωnαϊκής Ένωαης καταγράφηκαν

1.237.177 ατυχήματα με 41.737 νεκρούς ενώ για το ίδιο έτος ατην Ελλάδα

είχαμε 24.319 ατυχήματα με 2.199 νεκρού" nοσοατά ιδιαίτερα υψηλά αν ληφθεi

3
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτίιου Νόμαυ Maγνηαίας και Ανάλυαη Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

υπ' όψη το μέγεθος της χώρας από πλευρό πληθυσμού και αριθμό

κυκλοφορούντων οχημότων. Βέβαια, επειδή ο τρόπος κσταγραφής οδικών

τροχαίων ατυχημότων διαφέρει από χώρα σε χώρα (π.χ. στη Γερμανία

καταγράφονται υποχρεωτικά όλα τα ατυχήματα, ακόμα και αυτά που έχουν μόνο

μικροτραυματισμούι;, ενώ ατην Ελλόδα σε περίπτωση ελαφρών τραυματισμών, η

καταγραφή πραγματοποιείται μόνο αν κληθεί η τροχαία), η σύγκριση των

παραπόνω αριθμών είναι ανέφικτη και θα μας οδηγούσε σε λανθασμένα

αποτελέσματα.

Σύμφωνα όμως με τον πιο αξιόπιστο δείκτη ατυχημότων (νεκροί ανό

εκστομμύρια οχημστοχιλιόμετρα), η Ελλόδα βρίσκεται στην τελευταία θέση από

όποψη οδικής ασφάλειας ενώ είναι από τις λίγες χώρες (μαζί με Πορτογαλία,

Ιρλανδία, Ισπανία και Ιταλία) που ο αριθμός των ατυχημάτων τους αυξήθηκε και

κατά συνέπεια των νεκρών (στοιχεία από την ετήσια διακύμανση οδικών

τροχαίων ατυχημότων κστό το διόστημα 1965 - 1995).

Γίνεται δηλαδή φaνερo οτι οι υψηλότεροι δείκτες στυχημότων παρουσιόζονται

ατις φτωχότερες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το γεγονός αυτό δείχνει ότι

στις χώρες αυτές είναι πολύ πιθανόν ένα σημαντικό ποσοστό των ατυχημότων να

οφείλεται στις ανεπαρκείς και ακατόλληλες οδικές υποδομές.

Η κατόσταση αυτη οσον αφορά την Ελλόδα είναι αναμενόμενη, λόγω του

γεγονότος ότι δεν εφαρμόζεται κόποιο Εθνικό Πρόγραμμα Οδικής Ασφόλειας που

να προτείνει τρόπους μείωσης των οδικών τροχαίων ατυχημότων και να θέτει

σαφείς στόχου,". Κστό καιρούς γίνονται κόποιες προσπόθειει;, αλλό αυτές

χαρακτηρίζονται σαν μεμονωμένες ενέργειες συγκεκριμένων φορέων που

πόσχουν από έλλειψη συντονισμού και έχουν μικρή ακτίνα επεμβάσεων. Είναι

• Εξαίρεση αποτελεί το πρόγραμμα Καθ' οδόν για το οποίο όμως δεν υπήρχαν διαθέσιμα στοιχεία

4
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Ψηφιακή Απεlκόνιαη Οδικού Δικτύαυ Νόμου Μαγνηαίας και Ανάλυση Οδικών τροχαίων Ατυχημάτων

χαρακτηριστικό ότι ακόμα δεν έχει auσταθεί α από έτη πρατεινόμενας

κατόλληλος φορέας Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα.

Το πρόβλημα των οδικών τροχαίων ατυχημάτων είναι ιδιαίτερα σημαντικό αν

αναλογιστεί κανείς και το κοινωνικό-οικονομικό κόστος τους. Ως οικονομικό

κόστος ορίζεται το κόστος των οδικών τροχαίων στυχημάτων που μπορεί να

αποτιμηθεί χρηματικό (όπως Π.χ. απώλεια εργατοωρών ή μελλοντικής αξίας

παραγωγής, αποζημιώσεις, δαπάνες νοσοκομειακής περίθαλψης), ενώ ως

κοινωνικό κόστος ορίζεται το μη αποτιμώμενο χρημστlκό κόστος των

ατυχημάτων (όπως Π.χ. ψυχολογικές ή δημογραφικές επιπτώσεις). (Σταυρlνός.Β,

1985).

γπολογίζεταl ότι εάν η Ελλόδα φτάσει το επίπεδο που έχουν πετύχει οι Η.π.Α., η

Μεγάλη Βρετανία, η Ολλανδία ή η Ιαπωνία όσον αφορά τη auστηματική

προσπάθεια πρόληψης των οδικών τροχαίων στυχημότων, θα παρουσιόζεl μια

μείωση στον αριθμό των θανάτων από οδικά ατυχήμστα της τάξης του 67%

δηλαδή περίπου στους 1.500 λιγότερους θανάτους ανά έτος! (Γκάλlας.Ι.Κ.,

Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994). Κάτι τέτοιο θα είχε και την ανάλογη εξοικονόμηση

πόρων αφού το οικονομικό μάνο κόστος για το σύνολο των 1500 θανόντων

ανέρχεται περίπου σε 54 δις δραχμές.
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Ψηφιοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτίιου Ν: μοι Μογνηοίος κοι Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

1.3 Τα αίτια των τροχαίωναΤUXημότων

Η οδική ασφάλεια απατελεί συνάρτηση τεσσάρων παραγάντων: ταυ χρήστη της

αδαύ, ταυ αχήματα" της αδlκής υπαδαμής και αδlκαύ περιβάλλαντας και ταυ

ελέΥχαυ ταυ συστήματας. (Διακαμμστlκή KαlναβαυλεUΤIKή Επιτραπή, Μάιας 1996

και Βονlώτου.Μ., 1998)

1.3.1 Ο χρήστηςτης οδού (οδηγό.. επιβάτη.. πεζός)

Ο άνθρωπο" είτε ως οδηγάς ή επιβάτης ενάς οχήματος είτε ως πεζό" αποτελεί

τον κυριότερο παρόγοντα για τα οδικό τροχαία ατυχήματα σε παγκόσμιο επίπεδο.

Ο σημαντικότεροςλόγος των ατυχημότων που αποδίδονται στη χρήση της οδού

είναι η παρόβαση των κανόνων της οδικής κυκλοφορίας όπως λανθασμένη

προσπέραση, υπερβολική ταχύτητα, οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ,

αντικανονική προσπέραση και μη συμμόρφωση με τη σήμανση και τη

σηματοδότηση. (Γκόλιας.ι.κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ.,1994)

Στο σημείο αuτό αξίζει να αναφερθεί ότι οι βαCJ1κοί παράγοντες που "ωθούν" το

χρήστη σε τέτοιου είδους παραβάσεις είναι η ανεπαρκής εκπαίδευση και η

ψυχολογική τους κατάσταση. (Κοκκάλης.Α., Μαστρογlάwη.Α., Μπάσμπας.Σ.,

Παπαϊωάwου.Π., 1998)

Έρευνες που έχουν γίνει για την ανθρώπινη ψυχολογία και συμπεριφορά κατά

την οδήγηση δείχνουν ότι οι άντρες των χαμηλότερων κοινωνικών τάξεων και

κυρίως τα νεαρά άτομα είναι περισσότερο επιρρεπής στην επιθετική οδήγηση.

(Κοκκάλης.Α., Μαστρογlάwη.Α., Μπάσμπας.Σ, Παπαϊωάwου.Π., 1998

Compton.R., Schechtman.E., Shinar.D., 2000 - Fischbeck.P.S., Fischhaff.B.,

Hayakawa.H., 2000)
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Παράγαντες παυ διαδραματίζαυν σημαντικά ρόλα οε αιπόν ταν τρόπα αδήγηαης

είναι η αίaθηση ανωτερότητας και ανταγωνιαμαύ αλλά και η ανεπαρκής

εκπαίδευση παυ εκφράζανται με την αυξημένη ταχύτητα. (Anaya.R., Carrila.C.,

Flares.M., Hijar.M., Lapez.V., 2000)

Παλλές φαρές η συμπεριφαρά και ο τρόπος οδήγησης των συγκεκριμένων

οδηγών εξαρτάται από τη συμπεριφορά των υπολοίπων χρηστών του οδικού

δικτύου. Συγκεκριμένα οι προσπεράσεις. τα κορναρίαματα ή ακόμη και η

εξωτερική εικόνα των άλλων οχημάτων αποτελούν ερεθίσματα για επιθετική

οδήγηση. (McGarνa.A.R., Steiner.M., 2001 - Yagil.D., 2001)

Αξίζει επίσης να αναφερθεί ότι στις κατηγορίες των νεαρών ατόμων, με την

πάροδο κάποιου χρονικού διαστήματος. που διαφέρει για κάθε άτομο, επειδή

δημιουργείται έντονα η εντύπωση της απόλυτης προααρμογής με το όχημα,

συχνά υπερεκτιμώνται οι δυνατότητες τόσο του ίδιου του οδηγού όσο και του

οχήματός του. Το γεγονός αιπό οε αυνδυααμό με την έλλειψη προνοητικότητας

και αντίληψης των κινδύνων, κυρίως λόγω της ηλικίας, έχει συχνά τραγικά

αποτελέαματα. (Κοκκάλης.Α, Μαστρογιάwη.Α, Μπάσμπας.Σ., Παπαϊωάwου.Π.,

1998 - Haight.F.A., Leonard.5.D., 2001)

Αλλά εκτός από τις αυγκεκριμένες κστηγορίες οδηγών, γενικότερα οι σημερινοί

ρυθμοί ζωής. και κυρίως στο εαωτερικό των πόλεων, δημιουργούν νευρικές και

αΥχωτικές αντιδράαεις που έχουν επιπτώσεις στον τρόπο οδήγησης. Ο μεγάλος

χρόνος αναμονής στους φωτεινούς σηματοδότες και στις διασταυρώοεις. η

έλλειψη χώρων στάθμευσης και γEV1κώς τα κυκλοφοριακά προβλήματα είναι

βασικές αιτίες της άσχημης συμπεριφοράς και της επιθετικής οδήγηαης ακόμη και

οδηγών που προέρχονται από υψηλότερα κοινωνικά στρώματα. (McGarνa.A.R.,

Steiner.M., 2001 - Compton.R., Schechtman.E., Shinar.D., 2000)
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1.3.2 Το όχημο

Ένος μικρός αριθμός οχημάτων εχει ως κύρια αιτία τις μηχανικές ή άλλες βλάβες

που οφείλονται στην ανεπαρκή συντήρηση και την παλοιότητα των οχημάτων.

Τα τελευταία χρόνια στη χώρα μας ένα σημαντικό ποσοστό των παλαιών

ουτοκινήτων έχει ανηκοτοσταθεί, με αποτέλεσμα την περαιτέρω μείωση των

ατυχημάτων που οφείλονται σε αυτόν τον παράγοντα. (Γκόλιας.Ι.Κ.•

Φραντζεακάκης.Ι.Μ .• 1994)

1.3.3 Η οδική υποδομή και το οδικό περιβάλλον.

Η οδική υπαδομή διαδραματίζει σημαντικό ρόλο ατο πλαίσιο του συατήματοςτων

τεσσάρων παραγόντων. Οι κυριότεροι παράγοντες στους οποίους οφείλεται ένα

σημαντικό ποσοατό ατυχημάτωνείναι (Γκόλιας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ.,1994):

α) Ανεπαρκή γεωμετρικά χαρακτηριστικά όπως μικρό πλότος λωρίδων

κυκλοφορίας και ερεισμάτων, έλλειψη μεσαίων διαχωριστικών νησίδων, αρνητική

κλίση στροφών, μικρές ακτίνες οριζόντιας και κατακόρυφης χάραξης που

μειώνοw την ορατότητα, ακατάλληλη διαμόρφωση κόμβων.

β) Χαμηλά πρότυπα καταακευής, κυρίως μειωμένη πρόσφυση και ανεπαρκής

αποστράγγιση

γ) Κακή μελέτη, τοποθέτηση και κατασκευή παρόδιων στοιχείων όπως στύλων,

στηθαίων, δένδρων, αναχωμάτων και τάφρων.

δ) Κακή οργάνωση της κυκλοφορίας, ανεπαρκής έλεγχος προσβάσεων και

στάθμευση στην οδό, έλλειψη ή ανεπαρκής σήμανση.

ε) Πλήρης έλλειψη ή ανεπάρκεια οδικού φωτισμού.

ζ) Ανεπαρκής έλεγχος και σήμανση κατά τη διάρκεια κατασκευών

η) Τοποθέτηση διαφημιστικών πινακίδων σε ακατάλληλα σημεία που περιορίζουν

την ορατότητα και αποσπούν την προσοχή των οδηγών.

θ) Δυσμενείς περιβολλοντικές συνθήκες όπως ομίχλη, βροχή, πάγος, χιόνι,

καπνός και σκόνη.

8
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Οι ατμασφαιρικές συνθήκες nεριλαμβάνονται στον τομέα "nεριβάλλον" και

ερευνώνται στατιστικώς ιδιαίτερα με την καθιέρωση του νέου Δελτίου Οδικών

τροχαίων Ατυχημάτων (ΔΟΤΑ) αnά το 1996.

1.3.4 Ο έλεvxος του συστήματος ··χρήστης - όχημα - οδική υποδομή

και οδικό περιβόλλον"

Ο έλεγχος του συστήματος nεριλαμβάνει την εnιτήρηση την αστυνάμευση και

την nράληψη των τριών nαραγάντων nou nροαναφέρθηκαν. Στην εφαρμογή του

συμμετέχουν εκτάς αnά την τροχαία και άλλες εμnλεκάμενες υnηρεσίες άnως το

γΠΕΧΩΔΕ, το γnουργείο Μεταφορών αλλά και οι nρωτοβάθμιες και

δευτεροβάθμιες ΤΟnικές αυτοδιοικήσεις άσον αφορά το εnαρxιαKά και το αστικά

δίκτυο αντίστοιχα. Εντούτοις μέχρι σήμερα, ο έλεγχος του συστήματος έχει

ανατεθεί σχεδόν αnοκλειατικά στο γnουργείο Δημάσιας Τάξης και ειδικάτερα στα

τμήματα της τροχαίας. (Διακομματική Κοινοβουλευτική Εnιτροnή, Μάιος 1996)

Τέλος αξίζει να αναφερθεί άτι η αnοτελεσματικάτητα του ελέγχου του

συοτήματος εξαρτάται σε μεγάλο βαθμά αnά τα μέσα nou διατίθενται άnως η

εnάρκεια nροϋnολογισμού και στελεχών, η σωατή εικnαίδευση και ο κατάλληλος

εξοnλισμάς.

1.3.5 Η συμμετοχήκάθε παράγοντοστη δημιουργίαατυχημάτων

Ενδιαφέρον θα είχε η κατανομή της ευθύνης των τροχαίων ατυχημάτων στους

τέσσερις nαραnάνω nαράγοντες. Κάτι τέτοιο άμως κρίνεται ιδιαίτερα δύσκολο

λόγω της διαnλοκής και της αλληλεnίδρασήςτους. Στις nερισσάτερεςnεpinTώoεI,

nαραnάνω αnά ένας nαράγοντες συμβάλλουν στο τροχαίο ατύχημα. Η

nολυnλοκάτητα και η έλλειψη λεnτομερών στοιχείων καταγραφής κοι ανάλυσης

των συνθηκών υnά τις οnοίες έγινε το ατύχημα δεν εnιτρέnουν την αντικειμενική

διαnίατωση της συμβολής του κάθε napάyovra. Εντούτοις τα συμnεράσματα

9
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ενός συνόλου μελετών δείχνουν ότι ο χρήστης της οδού οπό μόνος του ή σε

συνδυοσμό με τους υπόλοιπους ποΡόγοντες οπστελεί την κύριο οlτίο των οδικών

τροχοίων οτυχημότων. (Γκόλlος.Ι.Κ., Φροντζεσκόκης.Ι.Μ., 1994)

Σύμφωνο με μελέτες που έγ,νον στην Αγγλία για την περίοδο 1970-1974

προκύπτει ότι η συμβολή των παραγόντων οτη δημιουργία ατυχημότων, χωρίς

να λαμβόνεταl υπόψη ο έλεγχος του συστήμστος, έ)(ει ως εξής:

Πίνακας 1.1: Συμβολή παραγόντων στη

δημιουργία ατυχημότων

Χρήστης μόνο 65%

Χρήστης και οδός 24%

Χρήστης και όχημα 4,5 %

Χρήστης, οδική υποδομή και όχημα 1,25 %

Οδική υποδομή μόνο 2,5 %

Οδική υποδομή και όχημα 0,25 %

Όχημα μόνο 2,5 %

Πηγη . Γκολlος.Ι.Κ., ΦpoνrζεσκoKης.I.M., 1994

Σύμφωνα με τα στοιχεία αυτό ο παρόγοντας χρήατης μόνος ή σε συνδυασμό με

τους όλλους δύο παΡόγοντες συμβόλλεl στο 95% των στυχημάτων, η οδική

υποδομή στο 28% και το όχημα στο 8.5%.

(Γκόλlας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)

Ωστόσο μέ)(ρl σήμερα κανένας επίσημος οργανισμός παγκοσμίως δεν έχει

κατανείμει επισήμως τις ευθύνες των τεσσάρων παρογόντων γιατί είναι κοινώς

αποδεκτό ότι αλληλεπιδρούν και αποτελούν ενιαίο σύστημα. (Διακομμστlκή

Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)
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Αξίζει εnίσης να τανιστεί nως τα γεΥανός ότι στα nερισσότερα ατυχήμστα

συνυnάρχαυν και λάθη ταυ οδηγαύ ή κακή συμnεριφαρά ταυ κστά την αδήγηση,

δεν nρέnει να αδηγεί σε λάθας συμnεράσματα και στην αυθαίρετη αnόδαση της

ευθύνης αnακλειστικά σταν αδηγό γιατί η συμnεριφορά κάθε χρήστη εξαρτάται

σε nαλύ μεγάλα βαθμό αnό τις συνθήκες nau αντιμετωnίζει κατά τη διαδραμή και

αι αnαίες δεν υnόκεινται αταν έλεγχά ταυ. (Διακαμματική Καιναβαυλευτική

Εnιτραnή, Μάιας 1996)

Οι συνέnειες των λαθών των χρηατών διαφέραυν κατά nαλύ ανάλαγα με τα

χαρακτηριστικά των χρησιμαnαιαύμενων αχημάτων ή ταυ αδικαύ συστήμστας.

(Διακαμματική KαιναβαυλεUΤΙKή Εnιτραnή, Μάιας 1996)

Η Ευρωnαϊκή Εnιτραnή δίνει μεΥάλη βαρύτητα σταν nαράγαντα χρήστη α αnαίας

χρειάζεται και ιδιαίτερη μέριμνα, αντιμετωnίζαντας ταυς αδηγαύς ως εν δυνάμει

θύματα, ανεξάρτητα αnά την εμnλακή ταυς στην nράκληση των ατυχημάτων.

(Διακαμματική Καιναβαυλευτική Εnιτραnή, Μάιος 1996)
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1.4 Το κόστοςτων τροχοίωνατυχημάτων'

Το κοινωνικό - οικονομικό κόστος των τροχοίων οτυχημάτων δεν περιλομβάνεl

μέχρι σήμερα κάποιο ολοκληρωμένο μοντέλο υπολογισμού όχι μόνο στη χώρα

μας αλλά και διεθνώς. Η δυσκολία αποτίμησης όλων των δlαπλεκομένων

παραγόντων και το γεγονός ότι η ανθρώπινη ζωή είτε δεν αποτιμάται σε

χρήμστα, είτε τα κριτήρια αποτίμησης διαφέρουν από χώρα σε χώρα,

εξαρτώμενα από ηθικές και πολιτισμικές αξίες και παραδόσεις, από πολιτικά

συστήματα και μορφές κοινωνικής οργόνωσης, αποτελούν σημαντικά εμπόδια.

Ο όρος κοινωνικό - οικονομικό κόστος περιλαμβάνει το σύνολο των δαπανών

άμεσων και έμμεσων, τις οποίες υφίσταται η καινωνία λόγω των τροχαίων

ατυχημάτων.

Οι παράγοντες που συνθέτουν το κοινωνικό - οικονομικό κόστος είναι:

1. Κοινωνικές επιπτώσεις

• Ψυχολογικές επιπτώσεις

• Έμμεσες οικονομικές

• Δημογραφικές

• Κοινωνικοοικονομικές

Χρημστlκή αποτίμηση που πραγματοποιήθηκε στη Αυστραλία απέδωσε την

ακόλουθη σύνθεση κοινωνικού κόστους:

Η παρούσα ενότητα αντλεί εκτενώς στοιχεία από: Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή,

Μάιος 1996
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Πίνακας 1,2 : Σύνθεση καινωνικαύ κόαταυς

Απώλειες παραγωγής 34%

Θλίψη κλπ 19%

Επισκευέςζημιών 35%

Διόφορα 7%

Άλλες επιπτώσεις 5%

2.0ικονουικέςεπιπτώσεις

• Απώλεια της ανθρώπινης ζωής

• Απώλειες θανατηφόρων τροχαίων στυχημότων

Η σχετική σύνθεση του κόστους περιλαμβόνει :

} Απώλεια της αξίας της μελλοντικής παραγωγής

} Απώλεια του επενδυθέvτoς κεφαλαίου για μόρφωση-εκπαίδευση

} Συντόξεις που θα κσταβληθούν στους οικείους του

} Αστυνομικό και δικαστικό έξοδα

} Δαπόνες νοσοκομειακής περίθαλψης

} ''Ωφέλεια'' από την μείωση της μελλOVΠKής κστανόλωσης

} ''Ωφέλεια'' από τη δημιουργία νέας θέσης εργασίας

• Απώλειες βαρέων τραυμστισμών

Η σχετική σύνθεση του κόστους περιλαμβόνει :

} Νοσοκομειακή περίθαλψη

} Εξωνοσοκομειακή περίθαλψη

} Συντόξεις

} Επανεκπαίδευση

} Δικαστική και αστυνομική ενασχόληση

13
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• Απώλειες ελαφρών τραυματισμών

1

Ισχύει ότι και για ταυς βαρείς τραυματισμαύς με τις ακόλαυθες διαφσρσπσιήσεις :

~ Δεν υφίατανται καταβαλές σUVΤάξεως, λόγω μη ύπαρξης συνσλικής ή

μερικής αναπηρίας

~ Οι δαπάνες επανεκπαίδευσης είναι επίσης μηδενικές

~ Τα διαικητικά έξαδα είναι επίσης μειωμένα

Ι

]

]

]

• Απώλειες σε κάθε είδος ατυχήματσς

~ Απώλεια χρόνσυ για επισκέψεις και συμπαράαταση στσυς παθόντες

~ Καθυστερήσεις στην κυκλοφσρία λόγω απσκλεισμσύ της οδαύ

~ Απαμάκρυνση από την παραγωγική διαδΙKασiα

Στην Ελλάδα μέχρι σήμερα έχσυν γίνει ελάχιστες προσπάθειες απατίμησης τσυ

κόστσυς των θανόντων σε τρσχαία ατυχήματα (ΑΠΘ 1977, 1994, ΚΕΠΕ 1985 )

Αξίζει να παρατεθούν σι υπάρχαυσες απστιμήσεις (αναπροσαρμασμένες σε τιμές

1996) σύμφωνα με ένα μαντέλα κόστσυς πσυ ερευνά τσ Εργαστήρια Θδαπσιίας

ταυ ΑΠΘ και τσ απσία δεν έχει σλσκληρωθεί :

Πίνακας 1.3 : Απστίμηση κόατσυς θανόντων από τραχαία ατυχήματα

*περιλαμβανεται μονο η δαπανη απωλειων παραγωγης

Aπστiμηση 'ετος Κόστος (Δις Κόστος (Δις

Τρεχ.Τιμές) Τιμές 1996)

ΑΠΘ 1973* 1,8 39,9

ΚΕΠΕ 1980 2 16,3

ΑΠΘ 1996* 43,9 43,9
. . . . .

Δυσχερής είναι και ο υπαλαγισμός ταυ κόστους βαρέων τραυματισμών το οποία

σύμφωνα με το ΚΕΠΕ (1985) προσδιορίσθηκε σε 1 δις για τα aτυχήματα του
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1980 και μόνο για απώλειες παραγωγής και επιδόματα. Αντίστοιχα για τις

περιπτώσεις των ελαφρών τραυματισμών το κόστος ανέρχεται σε 480 εκ.

Όσον αφορό την νοσοκομειακή περίθαλψη βαρέως τραυματισθέντων, οι

εκτιμήσεις για την μέση διόρκεια απουσίας από την εργασία \ παραμονής σε

νοσοκομείο, ποικίλουν από 123 μέρες (ΚΕΠΕ 1985) έως 19 μέρες (ΑΠΘ) και 39 

71 μέρες (Αυστραλία).

Για δικαστικές και αστυνομικές δαπόνες για βαρείς τραυματισμούς, σχετικές

έρευνες σε Αυστραλία, Ιαπωνία και Καναδό εκτιμούν το ύψος των δαπανών στο 1

- 1,5% των συνολικών δαπανών του ατυχήμστος, ενώ για ελαφρούς

τραυματισμούς το ποσοστό αυτό ανέρχεται στο 0,5%.

Για δαπάνες σε κάθε είδος ατυχήματος, όπως οι καθυστερήσεις στην κυκλοφορία,

μια έρευνα στον Καναδά έδειξε ότι το κόστος για 2,5 εκατ.οχήματα που

εμπλέκονται σε ατυχήματα, με καθυστέρηση 10 λεπτών / όχημα, αξία ώρας

καθυστέρησης 1,5 δολ/άρια και με 1,8 άτομα / όχημα, αγγίζει τα 25 εκατομμύρια

δολ/όρια Καναδά.

Οι τελικές εκτιμήσεις που έγιναν στο πλαίσιο των εργασιών της Ομάδας Εργασίας

Εμπειρογνωμόνων για το έτος 1996 κατέληξαν στα εξής:

Πίνακας 1.4 : Ετήσιο κόστος τροχαίων ατυχημάτων στην Ελλάδα (1996)

κατάαταση παθόντων Κόστας σε δις δραχμές

Νεκροί 77,507

Βαριά τραυματίες 21,606

Υλικές ζημιές 15,476

Σύναλο 114,589
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1.5 Οι ΦορείςΟδικήςΑσφάλειαςστην Ελλάδα και το εξωτερικό

1.5.1 Ελλάδα

Στην Ελλάδα υπάρχει ένας μεγάλος αριθμός φαρέων παυ ασχαλείται άμεσα ή

έμμεσα με θέματα οδικής ασφάλειας. Οι κυριότεραι από αυταύς είναι:

• ΥΠΕΧΩΔΕ

Ένας από ταυς βασικότερσυς φαρείς παυ ασχαλείται με ταν ταμέα της αδικής

ασφάλειας είναι τα Υπαυργεία Περιβάλλαντας Χωραταξίας και Δημοσίων Έργων. Η

Γενική Διεύθυνση Δημaσiων Έργων και αι Διευθύνσεις Έργων Οδαπαιίας (ΔΜΕΟ)

και Συντήρησης Οδικών Έργων έχαυν ως αντικείμενα ταν παράγαντα "Οδός και

Περιβάλλαν" και την επισήμανση και βελτίωση των επικίνδυνων σημείων ταυ

αδικαύ δικτύαυ. Μια συατηματικότερη προσπάθεια μελέτης των ατυχημάτων

έγινε με την ίδρυση ταυ τραφείαυ Ατυχημάτων" τα απαία ανέλαβε τη μελέτη

Ανάλυσης Οδικών τραχαίων Ατυχημάτων για την Εθνική αδό "Πάτρα-Αθήνα

Θεσ\νίκη-Έυζωναι". Έξι ανάλαγες μελέτες ξεκίνησαν τα 1982, κάλυπταν όλη τη

χώρα και περιλάμβαναν αταιχεία ανάλυσης ατυχημάτων παυ έγιναν ατα εθνικό

οδικά δίκτυα και σε κάπαιαυς επαρχιακαύς δρόμαυς κατά την πενταετία 1979

1983. Αφαύ ενταπίατηκαν τα μελανά σημεία, πρατάθηκαν διάφαρες βραχυχρόνιες

και μακραχράνιες βελτιώσεις. Ενταύταις η αξιόλαγη αυτή πρασπάθεια δεν

σuνεχίατηKε με ταυς ίδιαυς ρυθμαύς. (Γκόλιας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)

• Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών

Τα Υπαυργεία Μεταφαρών και Επικαινωνιών ασχαλείται με ταυς παράγαντες

"αδηγός και "άχημα". Κύριες αρμοδιότητές ταυ είναι:
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1. Σε θέματα οδικής κυκλοφορίας

Εκπαίδευση και εξέταση υποψηφίων οδηγών, χορήγηση αδειών οδήγησης,

επιβολή διοικητικών ποινών για παραβάσεις, κατάρτιση και παρακολούθηση

εφαρμογής του ΚΟΚ, έκδοση ενημερωτικού υλικού κυκλοφοριακής αγωγής

2. Σε τεχνικά θέματα οχημάτων

J

]

Ι

Ι

Χορήγηση αδειών κυκλοφορίας, τήρηση στοιχείων και

κυκλοφορούντων οχημάτων, προδιαγραφές και κανονισμοί

κατασκευής, συντήρησης και επισκευής οχημάτων.

3. Σε θέματα τεχνικού ελέγχου οχημάτων (ΚΤΕΟ)

Έλεγχος και συμβολή σΓη σωστή συντήρηση οχημάτων

4. Σε θέματα λοιπών μέσων συγκοινωνίας (Σιδηραδρομικό δίκτυο)

(Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• Υπουργείο Δημόσιας Τόξης

μητρώων

εγκρίσεων

J
J
J

Ι

J

Στο γπουργείο Δημόσιας Τάξης υπάγονται η Διεύθυνση Τροχαίας και το

Πυροσβεστικό Σώμα

1. Διεύθυνση Τροχαίας

Από το 1919 που δημιουργήθηκε η 'Ύπηρεσία Τροχαίας Κινήσεως", έχουν

ιδρυθεί διάφορες άλλες γπηρεσίες Τραχαίας που περιλαμβάνουν:
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ί) Τη Διεύθυνση Τροχαίας Απικής στην οποία ανήκει η υποδιεύθυνση Τροχαίας

Αθηνών, 15 τμήματα τροχαίας και ο αταθμός τροχαίας Περόματοζ, όπως

επίσης και τα 2 Τμήματα Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων (ΤΟΤΑ) Αθηνών και

Πειραιώς

ίί) Τη Διεύθυνση Τροχαίας Θεσσαλονίκης ατην οποία ανήκουν 4 τμήμστα

τροχαίας και το ΤΟΤΑ Θεσσαλονίκης

ίίί) Δύο τμήματα τροχαίας των κροτικών αερολιμένων Αθηνών και Θεσσαλονίκης

που ανήκουν στις aντίστοιχες υπηρεσίες αστυνόμευσης

ίν) 53 τμήματα τροχαίας που ανήκουν ατις αατυνομlκές διευθύνσεις των

διόφορων νομών

Μέσα ατα καθήκοντα της τροχαίας περιλαμβόνεταl και η καταγραφή των

στοιχείων των ατυχημότων.

(Γκόλlας.Ι.Κ., Φραντζεσκόκης.Ι.Μ., 1994)

2. Πυροσβεστικό Σώμα

Οι αρμοδιότητες του περιλαμβόνουν τη διόσωση και παροχή βοήθειας σε

εγκλωβισμένα ότομα, τη μετστόπιση συγκρουσθέντων οχημότων, τον καθαρισμό

του οδοατρώματος στη θέση του ατυχήματος και την αντιμετώπιση ατυχημότων

με πετρελαιοειδή ή χημικό. (Διακομμστlκή Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μόιος

1996)

• Υπουργείο Εθνικής Άμυνος

Το γπουργείο Εθνικής Άμυνας είναι αρμόδιο για την εκπαίδευση και τη χορήγηση

αδειών οδήγησης στραΤΕυσίμων οδηγών οχημότων. (Διακομματική

Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μό,ος 1996)
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• Υπουργείο Γεωργίας

Το Υπουργείο Γεωργίας είναι αρμόδιο για τις εγκρίσεις και την κυκλοφορία

αγροτικών μηχανημότων, εκπαίδευση και χορήγηση αδειών οδήγησης στους

αγρότες. (Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• Υπουργείο Εμπορίου και Βιομηχανίας

Οι αρμοδιότητες του περιλαμβάνουν:

1. Την εποπτεία της ιδιωτικής ασφάλισης και τον έλεγχο των ασφαλιστικών

επιχειρήσεων.

2. Την επίβλεψη της λειτουργίας και τις άδειες των χειριστών μηχανημάτων.

(Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• Υπουργείο Εθνικής Παιδείας και Θρησκευμάτων

Το Υπουργείο Εθνικής Παιδείας και Θρησκευμάτων είναι αρμόδιο για τη

διδασκαλία γνώσεων κυκλοφοριακής αγωγής σε όλες τις βαθμίδες της

εκπαίδευσης. (Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• Υπουργείο Δικαιοσύνης

Το Υπουργείο Δικαιοσύνης είναι αρμόδιο για τη επιβολή του ποινολογίου για

παραλείψεις και παραβάσεις των διατάξεων της νομοθεσίας που έχουν σχέση με

την οδική ασφάλεια. (Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)
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• Υπουργείο Εσωτερικών, Δημόσιας Διοίκησης και Αποκέντρωσης

Το Υπουργείο Εσωτερικών, Δημόσιος Διοίκησης και Αποκέντρωσης εποπτεύει και

συντονίζει τις πρωτοβόθμιες και δευτεροβόθμιες τοπικές αυτοδιοικήσεις που είναι

ορμόδιες για την κατοσκευή, συντήρηση κοι λειτουργία του οδικού δικτύου

(επορχιακό, κοινοτικό, δημοτικό), για τον πολεοδομικό σχεδιασμό και τις

κυκλοφοριοκές ρυθμίσεις. (Διοκομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• Υπουργείο Υγείας και Πρόνοιας

Στο Υπουργείο Υγείος και Πρόνοιος συμπεριλαμβάνονται:

1. Το ΕΚΑΒ (Εθνικό Κέντρο Άμεσης Βοήθειας) που φέρει την ευθύνη για

έγκαιρη και ασφαλή μεταφορά τραυματιών.

2. Το ΚΕΠΠΑ (Κέντρο Προστασίας Ποιδιών κοι Εφήβων) με στόχο την

επιστημονική διερεύνηση των ατυχημάτων στη νεαρή ηλικία και την

ovάληψη προγραμμάτων πρόληψης.

3. Η Γενική Διεύθυνση γγείας που είναι υπεύθυνη γιο τον προγρομματισμό και

το συντονισμό της λειτουργίας των υφιοτόμενων μονόδων.

(Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)

• ΕΙΥΕ

Η Εθνική Στατιστική Υπηρεσία της Ελλόδος έχει εκδώσει το Δελτίο Οδικού

Τροχαίου Ατυχήματος το οποίο συμπληρώνεται οπό την Αστυνομία για κάθε

ατύχημα με θύματα (νεκρούς ή τραυματίες). Η επεξεργοσία όμως των στοιχείων

γίνετοι οπό την ΕΣΥΕ μόνο σε επίπεδο χώρας ή νομού ώστε νο πορουσιαστούν

κάποια στατιστικά στοιχεία στο ετήσιο δελτίο μεταφορών που εκδίδει.

(Γκόλιας.Ι.Κ., Φραντζεσκόκης.Ι.Μ., 1994)
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• Ένωση Ασφαλιστικών Εταιριών

Η Ένωση Ασφαλιστικών Εταιριών εκδίδει ατατιστlκές ατυχημάτων με βάση το

περιεχόμενα των δηλώσεων ατυχημάτων. Οι στατιστικές αυτές είναι και οι μόνες

που περιλαμβάνουν τα ατυχήματα με υλικές ζημιές. (Γκόλlας.I.Κ.,

Φραντζεσκάκης.I.Μ., 1994)

• ΑΕΙ

Στο Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο έχει δημιουργηθεί, με βάση τα στοιχεία της

ΕΣΥΕ μια συνεχώς ενημερούμενη βάση δεδομένων για τα ατυχήματα που

γίνονται σε όλη τη χώρα. Eργασiες και ερευνητικά προγράμματα οτον τομέα της

οδικής ασφάλειας εκπονούν και τα άλλα ΑΕΙ. Ειδικότερα η Πολυτεχνική Σχολή

του Αριστοτελείου Πονεπιστημίου Θεσσαλονίκης οργάνωσε το 1994 το 10

Πανελλήνιο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειος σε συνεργoσiα με το ΕΜΠ, το ΤΕΕ

Κεντρικής Μακεδονίας και το γΠΕΧΩΔΕ. Επίσης το 20 Πανελλήνιο Συνέδριο

Οδικής Ασφάλειας πραγμστοποιήθηκε στον Βόλο το 1998 από το τμήμα

Πολιτικών Μηχανικών του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας, σε συνεργασία με το ΤΕΕ

Μαγνησίας. (Γκόλlας.I.Κ., Φραντζεσκάκης.I.Μ., 1994)

1.5.2 Εξωτερικό

Η Ευρωπαϊκή Ένωση αλλά και ένα σύνολο διεθνών οργανώσεων αοχολούνταl με

θέματα οδικής ασφάλειας. Σημαντικές μελέτες έχουν εκπονηθεί από την

Οικονομική Επιτροπή των Ηνωμένων Εθνών για την Ευρώπη, τον Οργανισμό

Οικονομικής Συνεργασiας και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ), την Ευρωπαϊκή Διάσκεψη των

γπουργών Μεταφορών (ΕΔγΜ), την Παγκόσμια Οργάνωση γγείας (WHO) και το

Συμβούλιο της Ευρώπης. (Γκόλlας.I.Κ., Φραντζεσκάκης.I.Μ., 1994)
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Αξιόλογες πρoonάθειες γιο τη βελτίωση της οδικής οσφόλειος γίνοντο, επίσης

οπό οργονώσεις KOI φορείς μη κυβερνητικούς όπως: η Prevention Routiere

Internationale (PRI), ο International Road Federation (IRF), η Διεθνής

Ομοσπονδίο Αυτοκινήτου (FIA), η Διεθνής Ομοσπονδίο Τουρισμού (ΑΠ) KOI η

Ευρωποϊκή Ένωση Εκποιδευτών Οδήγησης (EFA). (Γκόλlος.Ι.Κ.,

Φροντζεσκόκης.Ι.Μ., 1994)

Ανόλογες μελέτες προγμοτοποιούντοl KOI οπό ερευνητικούς οργονισμούς όπως το

Transportation Research Board (TRB) στις ΗΠΑ, το Transport and Road Search

L.aboratorγ (TRRL) στην Αγγλίο, το Ερευνητικό Ινστιτούτο Οδών (BAST) στη

Γερμονίο, το Institut National de Recherche sur les Transports et leυr Securite

(INRETS) στη Γολλίο KOI το Institute for Road Safetγ Research (SWOV) στην

Ολλονδίο. (Γκόλlος.Ι.Κ., Φροντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)
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1.6 Η υπάρχουσα νομοθεσία και οι Διεθνείς Συμβάσεις για την Οδική

Ασφάλεια'

Η Ελληνική Νομοθεσία nεριλαμβάνει ένα μεγάλο αριθμό διατάξεων, ενώ υnάρχει

και ένα σύνολο διεθνών αυμβάαεων nou σχετίζονται με την οδική ασφάλεια. Οι

σημαντικότερες αnό αυτές είναι:

1.6.1 Ο ΚώδικαςΟδικής Κυκλοφορίας

Ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ) αnοτελεί το βασικό ελληνικό θεσμικό

κείμενο nou έχει σχέση με την οδική ασφάλεια. Περιλαμβάνει βασικές διατάξεις

για τους τρεις nαράγοντες nou εnιδρούν ατην οδική ασφάλεια:

• Για τον όνθρωnο

Προβλέnει κανόνες συμnεριφοράς για τους οδηγούς, τα οχήματα και τους

nεζούς, διαδικασίες για την χορήγηση αδειών οδήγησης και noIvoAόYIO για

nαραλείψεις και nαραβάσεις. Εnίσης έχει καθιερωθεί και το Σύστημα

Ελέγχου Συμnεριφοράς των Οδηγών (Point System).

• Για την οδό και το nεριβόλλον

Προβλέnει κανόνες και ειδικές ρυθμίσεις για τον εξοnλισμό του οδικού

δικτύου και κυρίως τη σήμανση

• Για το όχημα

Προβλέnει τεχνικές nροδιαγραφές και διαδικασίες χορήγησης αδειών

κυκλοφορίας

• Η παρούσα ενότητα αντλεί εκτενώς στοιχείο από: Γκόλιος.Ι.Κ., ΦpcιντζεσκάKης.I.M., 1994 κοι

Ηλιόπουλος.Κ., 1985.
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1.6.2 Η ΥποχρεωτικήΑσφάλισηΟχημάτων

Η υποχρεωτική οσφάλιση οχημάτων καθιερώθηκε στην Ελλάδα με το νόμο

489/1976. Ο νόμος της υποχρεωτικής ασφάλισης ορίζει ρυθμίσεις για την

κατάαταση που δημιουργείται μετά το ατύχημα συμπληρώνοντας κατά κάποιο

τράπο τον ΚΟΚ που αποσκοπεί ατην πράληψη του ατυχήματος.

Επιπλέον εξασφαλίζει πλήρως τους παθόντες ακόμα και όταν ο οδηγάς που

προκάλεσε το ατύχημα είναι άγνωστος ή η ασφολιστική εταιρεία έχει πτωχεύσει.

Ειδικά για το σκοπά αυτό έχει δημιουργηθεί Επικουρικά Κεφάλαιο από εισφορές

των ασφαλιστικών εταιρειών.

Αξίζει επίσης να αναφερθεί άτι στα πλαίσια του νόμου της υποχρεωτικής

ασφάλισης δημιουργήθηκε το Γραφείο Διεθνούς Ασφάλισης, το οποίο είναι

Νομικό Πρόσωπο Ιδιωτικού Δικαίου, και είναι αρμόδιο για τον διακανονισμό

ατυχημάτων που προκαλούνται είτε από ξένα οχήματα στην Ελλάδα είτε από

ελληνικά οχήματα στο εξωτερικό.

Επίσης με την ένταξη της Ελλάδας στην Ε.Ε δημοσιεύθηκε το Π.Δ 1019/1981, για

την εναρμόνιση της ελληνικής νομοθεσίας με τις κοινοτικές οδηγίες. Σύμφωνα με

αυτά καθιερώνεται η υποχρεωτική ασφάλιση των ελληνικών οχημάτων σε χώρες

της Ε.Ε και ρυθμίζονται κάποια θέματα του Γραφείου Διεθνούς Ασφάλισης.

1.6.3 Η ΔιεθνήςΣυμφωνίατης Βιέννης

Η Διεθνής Συμφωνία για την Οδική Κυκλοφορία, Σήμανση και Σηματοδότησηπου

υπεγράφη στη Βιέννη το Νοέμβριο του 1968, ήταν προϊόν της διεθνούς

διάσκεψης που έγινε στα πλαίΟ1α της Οικονομικής Επιτροπής για την Ευρώπη του

ΟΗΕ και είναι γνωατή σαν "Συμφωνία της Βιέννης"".
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Με τη Συμφωνία αυτή καθιερώθηκε, πρώτη φαρό σε παγκόσμια επίπεδα, ένα

μαναδlκό σύστημα πινακίδων σήμανσης και σηματαδότησης με τη χρησιμαπαίηση

απλών και τυπαπαlημένων συμβόλων. Με ταν τρόπα αυτό δημιαυργήθηκε μια

διεθνής γλώσσα επικαινωνίας αδηγών, πεζών και αρμόδιων αρχών.

Τα πρώτα κεφόλαια της Συμφωνίας αναφέρεται στην αδlκή κυκλαφαρία και

περιέχει διατόξεις για την κυκλαφαρία στην αδό (θέση αχήματας, πρασπέρασμα,

αλλαγή κατεύθυνσης, φόρτωση, φωτισμός κλπ), για τις πραϋπαθέσεlς

κυκλαφαρίας αυτακινήτων, ματασικλετών, παδηλάτων κλπ καθώς και για τις

πραϋπαθέσεlς αδήγησης αχημάτων. Τα δεύτερα αναφέρεται στη σήμανση και τη

σηματαδότηση και περιέχει διστόξεις για τις πινακίδες σήμανσης, τη διαγρόμμιση

των αδών και τη σηματαδότηση αχημότων και πεζών.

Η Διεθνής Συμφωνία της Βιέννης συμπληρώθηκε με την Ευρωπαϊκή Συμφωνία

της Γενεύης ταυ 1971, παυ αναφέρεται στην αδlκή κυκλαφαρία, την αδlκή

σήμανση και σηματαδότηση, και τα Πρωτόκαλλα της Γενεύης ταυ 1973, παυ

αναφέρεται σε πρόσθετη αδlκή σήμανση.

25



1

]

J
Ι

]

ίJ

U
J
j

j

J
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1.7 Καταγραφή, αρχειοθέτηση και επεξεργασία σταιχείων των οδικών

τροχαίωνaτυxημάτων·

1.7.1 Γενικά

Βασική προϋπόθεση για την ανάλυση και μελέτη των οδικών ατυχημάτων καθώς

επίσης και για τον καθορισμό. και προγραμματισμότων απαραίτητων βελτιώσεων

αποτελεί η σωστή συλλογή και ταξινόμηση των στοιχείων και η δημιουργία μιας

συνεχώς ενημερωμένηςβάσης δεδομένων των στοιχείων αυτών.

Η μεγάλη σημασία των στοιχείων των ατυχημάτων για τους αρμάδιους φορείς

φαίνεται από το γεγονός ότι μπορούν να χρησιμοποιηθούν για διάφορους

σκοπούς όπως:

• Την επισήμανση των επικίνδυνων θέσεων του οδικού δικτύου με βάση το

πλήθος των ατυχημάτων που έχουν γίνει.

• Τη διερεύνηση της επίδρασης παραγόντων όπως γεωμετρικά χαρακτηριστικά

της οδού, φωτισμός στη μείωση των ατυχημάτων.

• Την ανάληψη έργων και ενεργειών όπως σηματοδότηση, απαγόρευση

στάθμευσης, για την αύξηση της οδικής ασφάλειας.

• Την εκπόνηση μελετών πριν και μετα για τη διερεύνηση της

αποτελεσματικότητας των βελτιώσεων τμημάτων οδού ή κάμβων.

• Την εκτέλεση πραγματογνωμοσύνης για συγκεκριμένα ατυχήματα.

• Η παρούσα ενότητα αντλεί εκτενώς στοιχεία από: Γκόλlας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994.

26



1

)

j

!
)

Ι

!

Ψηφιακή ΑΠΕικόνιση Οδικού ΔlκnJoυ Νόμου Μσγνησίος KOI Ανάλυση Οδικών τραχαίων Ατυχημότων

1.7.2 Η καταγραφήτων ατuxημότων

Σε κάθε χώρα αl αρμόδιες κροτικές υπηρεaίες και αl αργανισμαί παυ ασχαλαύνταl

με τα αδlκά στυχήματα καθαρίζαυν πράτυπα συλλαγής και κατάταξης

ατυχημάτων.

Στην Ελλάδα, η Εθνική Στατιστική Υπηρεσία έχει εκδώσει τα Δελτία Οδlκαύ

Τραχαίαυ Ατυχήματας. Η χρήση του δελτίου άρχισε να εφαρμάζεταl απά το 1985

ενώ διαφοραπαιήθηκε το 1996. Συμπληρώνεται απά την αστυνομία για κάθε

στύχημα με νεκραύς ή τραυματίες και αποτελεί την βασlκάτερη πηγή στοιχείων

των τραχαίων ατυχημάτων. Ειδlκάτερα συμπληρώνονται τρία αντίγραφα απά τα

οποία τα ένα υπαβάλλεταl στη Στατιστική Yπηρεσiα, το δεύτερο στο Τμήμα

Τραχαίας και το τρίτο στη Διεύθυνση Μηχαναργάνωσης του γΠΕΧΩΔΕ.

Εξίσαυ σημαντικές πηγές δεδομένων για τα οδικά στυχήματα είναι και αl εξής:

• Η έκθεση αυτοψίας που συντάσσεται από την αστυνομία στον τόπο του

ατυχήματος και αρχειοθετείται στο αντίστοιχο αστυναμlκά τμήμα.

• Τα βιβλία συμβάντων των αστυνομικών τμημάτων άπου καταγράφονται τα

βαOlκά σταιχεία των ατυχημάτων.

• Τα σήματα που αρχειαθετούνταl στα αστυνομικά τμήματα και στη συνέχεια

απαστέλλανταl στο Υπουργείο ΔημάOlας Τάξης για κάθε ατύχημα.

• Ειδικά γισ την περιαχή της Πρωτεύουσας υπάρχαυν καρτέλες για κάθε οδά

στις οπαίες καταγράφανταl απά τη Διεύθυνση Τραχαίας Αθηνών τα βασικά

στοιχεία των ατυχημάτων για κάθε τμήμα οδού και για κάθε κάμβο.

• Οι δηλώσεις των ασφαλιστικών εταιριών οι οποίες καλύπτουν και ατυχήμστα

που έχουν μάνο υλικές ζημιές.
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1.7.3 Η αρχειοθέτηση και η επεξεργασία των στοιχείων των

ατυχημάτων

Η πιο συστημοτική ορχειοθέτηση γίνετοι οπό την ΕΣΥΕ, η οποίο κωδικοποιεί όλο

το στοιχείο που περιέχοντοι στο ΔΟΤΑ κοι το κοτοχωρεί σε μιο βόση δεδομένων.

Στη βόση ουτή κάθε ατύχημο οποτελεί μιο εγγροφή που οποτελείτοι οπό

διάφορες μετοβλητές που περιγράφουν το οτύχημο άπως η χιλιομετρική θέση, ο

τύπος της οδού, οι οτμοσφοιρικέςσυνθήκες, οι συνθήκες οδοστρώμοτος.

Εντούτοις η ονάλυση που γίνετοι οπό την ΕΣΥΕ περιλομβάνει μιο μοκροσκοπική

εξέτοση των ατυχημάτων σε επίπεδο χώρος κοι γεωγροφικών διομερισμάτων

χωρίς νο περιέχει λεπτομερέστερο στοιχείο όπως γιο τη χιλιομετρική θέση του

ατυχήμοτος, τη χρονική στιγμή ή τον οριθμά των οχημάτων που ενεπλάκησον.

Οι συγκεντρωτικοί πίνοκες που περιέχοντοι στο Δελτίο Στοτιστικής Συγκοινωνιών

ΚΟΙ Επικοινωνιών που εκδίδετοι κάθε χρόνο είνοι χρήσιμοι μάνο γιο γενικά

συμπεράσμοτο όσον οφορά τη χρονική μετοβολή του οριθμού των οτυχημάτων

κοι ορισμένων χοροκτηριστικώντους.

Στο Εθνικό Μετσάβιο Πολυτεχνείο υπάρχει επίσης μιο βάση δεδομένων που έχει

δημιουργηθεί με το στοιχείο των ΔΟΤΑ. Το Πληροφοριοκό Σύστημο Υποστήριξης

της Οδικής Ασφόλειος, όπως ονομάζετοι περιέχει λεπτομερή στοιχείο των

οτυχημάτων κοι μιο πιλοτική εφορμογή του πορουσιάστηκε στο ι' Πονελλήνιο

Συνέδριο Οδικής Ασφάλειος που έγινε το Μάρτιο του 1994 στη Θεσ/νικη.

Τέλος, το στοιχείο ατυχημάτων οκόμη ΚΟΙ ουτών με υλικές ζημιές πορέχοντοι οπό

τις οσφολιστικές ετοιρίες σε στοτιστικές επετηρίδες που εκδίδει κάθε χρόνο η

γπηρεσίο Στατιστικής Ασφολιστικών Ετοιριών (ΥΣΑΕ).
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1.8 Προβλήματα στην συλλογή και καταγροφή στοιχείων για τα οδικό

τροχαία ατυχήματα

Αξίζει να αναφερθεί ότι όσαν σφορό τη συλλαγή και κσταγραφή των σταιχείων

των ατυχημάτων παραυσιάζανταl κάπαισ σημαντικά πραβλήματσ.

Αρχικά στις χώρες της Ε.Ε τα σταιχεία παυ υπάρχαυν για τα σύναλα των

στυχημάτων δεν επlτρέπαυν τις συγκρίσεις σνάμεσά ταυς πσρά μόνα τις

συγκρίσεις των διαχρανlκών μετσβαλών ταυς. Αυτό συμβαίνει γιστί κάθε χώρα

διαθέτει τα δικό της σύστημσ κατσγρσφής των ατυχημάτων. (Γκόλlας.Ι.Κ.,

Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)

Έτσι σε κάπαιες χώρες (Γερμανίσ) αl εμπλεκόμεναl σε ατύχημα, ακόμη κσl σν

πρόκειται μόνα για ελαφραύς τραυματισμαύς, είναι υπαχρεωμέναl νσ δηλώσαυν

τα ατύχημσ στις σρμόδιες σρχές τα απαία τελικώς κστσγράφετσl. Αντιθέτως σε

κάπαιες άλλες (Ελλάδσ) τσ στυχήμστα συτά, από τη στιγμή παυ δεν θα

ενημερωθεί η αστυναμίσ, δεν κατσγράφανταl.

Παρόμαια διαφορά υπάρχει και στην κσταμέτρηση ταυ σριθμαύ των νεκρών.

Ειδικότερα ενώ στις περισσότερες χώρες της Ε.Ε τα σύνολα των νεκρών

υπολογιζότον σε διάστημο τριάντα ημερών από τη στιγμή ταυ ατυχήμοτος σε

κάπαιες άλλες τα διάστημα ήτον δlοφορετlκό. (Γκόλlος.Ι.Κ., Φροντζεσκάκης.Ι.Μ.,

1994)

Συγκεκριμένο το χρονικό αυτό διάστημο γιο την Ιταλίο ήταν 7 ημέρει;, γιο τη

Γολλίο και την Ισπανία ήταν αντίστοιχα 6 ημέρες και 24 ώρες μέχρι το 1993

απότε KOI δlοφοροποιήθηκε (3Ο ημέρες), για την Ελλάδο 3 ημέρες μέχρι το 1996,

και για την Αυατρία 3 ημέρες μέχρι τα 1991. (Διακαμμστlκή Καιναβαυλευτική

Επιτραπή, Μάρτιας 1996)
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Στην Ελλάδα η αλλαγή του χρονικού διαατήματος για την καταμέτρηση των

νεκρών nραγμaτοnοιήθηκε το 1996 με τη διαφοροnοίηση του ήδη υnάρχοντος

Δελτίου Οδικού Τροχαίου Ατυχήματος (ΔΟΤΑ) συνυnολογίζοντας και τους

νεκρούς μέσα σε διάατημα 30 ημερών. (Γκάλιας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)

Όσον αφορά το Δελτίο Οδικού Τροχαίου Ατυχήματο" το onoio anoTEλEi ίσως το

συατηματικότερο εργαλείο καταγραφής των ατυχημάτων ατη Ελλάδα, υnάρχαυν

σημαντικά nροβλήματα και ελλείψεις κατά την συμnλήρωσή του. Τα ΔΟΤΑ

συμnληρώνονται μόνο σε nεριnτώσεις ατυχημάτων με νεκρούς ή τραυματίες.

Ειδικά για ατυχήματα nou έγιναν μέσα σε αατικά δίκτυα και είχαν ελαφρούς

τραυματισμούς ή υλικές μόνο ζημιές, η nαράλειψή τους μnορεί να αλλαιώσει τα

δεδομένα για την ανάλυση των ατυχημάτων αφού τέταιαυ είδους ατυχήματα

είναι τα συνηθέατερα ατα εσωτερικό των nόλεων. Στις nεριnτώσεις αυτές

κρίνεται αnαραίτητη η αξιοnοίηση των ατοιχείων nou τηραύν οι ασφαλιατικές

εταιρίες με βάση το nεριεχόμενο των δηλώσεων. (Γκόλιας.Ι.Κ.,

Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994)

Πολλές φορές η συμnλήρωση του ΔΟΤΑ είναι ανεnαρκής χωρίς να υnάρχαυν

ατοιχεία σε κάnοια nεδία ή ακόμη και λανθασμένη λόγω άγναιας ταυ υnεύθυναυ

αστυναμικού. Τα κυριάτερα nροβλήματα nαραυσιάζονται αταν καθαρισμό της

θέσης ταυ ατυχήματας nou σε nαλλές nεριnτώσεις ήταν ασαφής. Ειδικότερα για

ατυχήματα nou έγιναν ατο εθνικά και nεριφερειακό οδικό δίκτυο, συχνά η

χιλιομετρική τους θέση δε συμβάδιζε με την εnίσημη χιλιομέτρηση των οδών nau

έχει γίνει αnό την ΕΣΥΕ. Ανάλαγες αναντιατοιχίες υnήρχαν ατη συμnλήρωση των

nεδίων nau αναφερόταν ατην αναμασία της κοινάτητα" ατον κωδικό και ατο

είδας της αδού.

Χαρακτηριατικά είναι το nαράδειγμα ατυχήματας nou έγινε ατην εθνική οδό

Βόλου - Λαρίσης - Τρικάλων - Ιωαwίνων - Ηγουμενίτσας και συγκεκριμένα

κοντά ατη Βιομηχανική Περιοχή Βόλου. Η χιλιομετρική θέση nau συμnληρώθηκε
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στο ΔΟΤΑ ήτον το 580 χιλιόμετρο λόγω ένορξη της χιλιομέτρησης από Λόρισσ

προς Βόλο. Εντούτοις η σωστή χιλιομετρική θέση είνσι το 30 χιλιόμετρο σφού η

χιλιομέτρηση της οδού ξεκινόει οπό τον Βόλο κσι κατσλήγει στα όρια των νομών

Μαγνησίσς κσι Λόρισσς με συνολικό μήκος περίπου 28 χιλιόμετρσ.

Κότι πσρόμοιο συνέβη κσι σε ένσ στύχημα που έγινε στο 2720 χιλιόμετρο της

εθνικής οδού Λσμίσς - Στυλίδος - Αλμυρού - Βελεστίνου. Μόνο που στη

συγκεκριμένη περίπτωση ενώ η χιλιομέτρηση ήταν σωστή, ξεκινώντσς σπό τη

χιλιομετρική θέση 259.450 όπου είνσι τα όρια των νομών Φθιώτιδας κσι

Μογνησίας, υπήρχε λάθος στο πεδίο που ανοφέρετσι στον τόπο του στυχήματος.

Ενώ λοιπόν το ατύχημσ έγινε εντός των ορίων της κοινότητας Δρυμώνος, στο

ΔΟΤΑ σναφέρεται ως τόπος στυχήμστος ο δήμος Αλμυρού.
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1.9 Επιλογήεπικίνδυνωνθέσεων·

Ο προσδιορισμόςτων επικίνδυνων θέσεων ενός οδικού συστήματος αποτελεί το

πρώτο βήμα για τη μελέτη βελτίωσης της ασφάλειας του συστήματος. Η υψηλή

επικινδυνότητα μιας θέσης χαρακτηρίζεταιαπό τον αυξημένο αριθμό στυχημάτων

στη θέση αυτή. Υψηλή όμως συχνότητα ατυχημάτων δε σημαίνει υποχρεωτικά

ότι η θέση είναι πραγματικά επικίνδυνη αφού το φαινόμενο μπορεί να είναι

τυχαίο. Πιθανόν επίσης είναι να υπάρχουν θέσεις με υψηλή επικινδυνότηταχωρίς

να έχουν προϊστορία ατυχημάτωνόπως θέσεις χαμηλαύ κυκλοφοριακαύφόρτου.

Ιδανικά κάθε θέση στην οποία συμβαίνει έστω και ένα ατύχημα θα έπρεπε να

εξετάζεται επειδή όμως αυτό είναι πρακτικώς αδύνατο, επιλέγονται οι θέσεις παυ

θεωρούνται περισσότερα επικίνδυνες σε αχέση με τις άλλες του εξεταζόμενου

οδικαύ συστήματος.

Οι μέθαδοι προσδιορισμαύ επικίνδυνων θέσεων διακρίνονται στις αριθμητικές και

στις στατιστικές. Ο αριθμητικές στηρίζονται σε συγκρίσεις επιλεγμένωντιμών και

οι σταησTlκέςχρησιμοποιούνπlθανΟTlκά πρότυπα.

1.9.1 Αριθμητικέςμέθοδοι

• Μέθοδος αριθμού ατυχημάτων

Μετά την καταγραφή των ατυχημάτων που έγιναν στην εξεταζόμενη χρονική

περίαδο σε κάθε θέση, πραγματοποιείται μια κστάταξη των θέσεων με βάση των

αριθμό των ατυχημάτων τους. Στη συνέχεια επιλέγονται οι θέσεις στις οποίες τα

σύνολο των ατυχημάτων είναι μεγαλύτερο από έναν ορισμένα αριθμό. Ο αριθμός

• Η παρούσα ενότητα αντλεί εκτενώς στοιχεία από: Γκόλlας.Ι.Κ., ΦpovτζεσκόKης.I.M., 1994 ΚΟΙ

Κοκκόλης.Α., Μπόσμπος.Σ., Ποποϊωόwοu.Π., 1998
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αυτός καθορίζεται έτσι ώατε ο αριθμός των επικίνδυνων θέσεων που θα

προκύψει να είναι δυνατόν να μελετηθεί.

Η μέθοδος αυτή δίνει αξιόπιστα αποτελέσματα όταν το οδικό σύατημα είναι

περιορισμένου μεγέθους με χαμηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους ή η εξεταζόμενη

χρονική περίοδος είναι μικρή. Σε τέτοιες περιπτώσεις ο αριθμός των ατυχημότων

είναι αχετικό περιορισμένος οπότε δεν θα είχε έννοια οποιαδήποτε αταηατική

επεξεργασία των δεδομένων. Παρόλληλα κόποια συγκέντρωση ατυχημάτων σε

μια συγκεκριμένη θέση υποδηλώνει αντικειμενικά αυξημένη επικινδυνότητα της

θέσης αυτής.

• Μέθοδος δείκτη ατυχημάτων

Επειδή ο υπολογισμός μόνο του αριθμού των ατυχημάτων σε μία θέση μπορεί να

οδηγήσει σε λανθασμένα συμπεράσματα όταν υπάρχουν μεγάλες διαφορές στον

κυκλοφοριακό φόρτο, χρησιμοποιείται η μέθοδος του δείκτη των ατυχημάτων

που λαμβάνει υπόψη την παράμετρο αυτή.

Για τον υπολογισμό του δείκτη απαπείται πέρα από τον αριθμό των ατυχημάτων

και ο κυκλοφοριακός φόρτος για όλες τις θέσεις του οδικού συατήματος.

Ο τύπος που χρησιμοποιείται έχει ως εξής:

Rs = Α*ΙΟ' Ι T*V*L

Rs = Δείκτης ατυχημάτων ανά εκατομμύριο οχηματοχιλιομέτρων

Α = Ατυχήματα που έγιναν σε Τ ημέρες

τ = Περίοδος καταγραφής aτυχημάτων. Συνήθως 365 ημέρες δηλαδή ένα πλήρες

έτος ή περισσότερα ακέραια έτη

V = Μέση ημερήσια κυκλοφορία έτους σπο εξεταζόμενο τμήμα
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ι ~ Μήκος του εξετοζόμενου τμήμοτος σε χιλιόμετρο

Στη συνέχεια εnιλέγονται οι θέσεις στις onoiEς το σύνολο των ατυχημότων είναι

μεγαλύτερο αnό έναν ορισμένο αριθμό. Ο αριθμός αυτός καθορίζεται έτσι ώστε ο

αριθμός των επικίνδυνων θέσεων που θα προκύψει να είναι δυνατόν να

μελετηθεί.

• Μέθοδος συνδυασμού αριθμού - δείκτη

Σύμφωνα με τη μέθοδο αυτή η nρώτη εnιλογή των εnικίνδυνων θέσεων γίνεται

με βάση των αριθμά των στυχημάτων και ακολουθεί η δεύτερη nou στηρίζεται

στο δείκτη ατυχημάτων. Οι θέσεις nou εnιλέγονται είναι αυτές στις οnοίες τόσο ο

αριθμός όσο και ο δείκτης των ατυχημάτων ξεnερνούν κάnοιους καθορισμένους

αριθμούς αντίστοιχα. Για nαράδειγμα στις ΗΠΑ οΙ αριθμοί αυτοί καθαρίζονται ως

εξής:

a Με βάση τον αριθμό των ατυχημάτων, οι θέσεις nou εnιλέγονται είναι

αυτές στις οnοίες ο αριθμός των ατυχημάτων είναι διnλάσιος αnό τον μέσο

όρο ατυχημάτων ανά εξεταζόμενη θέση.

a Με βάση τον δείκτη ατυχημάτων, οι θέσεις nou εnιλέγονται είναι αυτές

στις οnοίες ο δείκτης είναι μεγαλύτερος αnό τον μέσο όρο των δεικτών σε

όλες τις εξεταζόμενες θέσεις.

Βέβαια τα κριτήρια αυτά είναι δυνατόν να διαφοροnοιηθούν έτσι ώστε να

nροκύψει ένας λογικός αριθμός θέσεων nou θα μnορούν να μελετηθούν.
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1.9.2 ΣroτΙOΤΙKέςμέθοδοι

• Μέθοδος κοτονομής Poisson

Σύμφωνα με τη μέθοδο οιπή επιλέγοντοι ως επικίνδυνές οι θέσεις οτις οποίες ο

οριθμός των ατυχημότων δεν μπαρεί να θεωρηθεί τυχαίος σε κάποιο επίπεδο

σημαντικότητας, δηλαδή με κάπαια πιθανότητα. Στη μέθοδο αιπή θεωρείται ότι

τα ατυχήματα σε μια θέση της εξεταζόμενης οδού ακολουθούν την καταναμή

Poisson. Επομένως η πιθανότητα να συμβούν κ ατυχήματα σε μια θέση δίνεται

οπό τον τύπο:

P(k) = e" * λ' / κ!

Ρ(κ) = η πιθανάτητα να συμβούν κ ατυχήματα σε μια θέση

λ = ο μέσας όρος της κατανομής POiSSOn, δηλαδή ο αναμενόμενος αριθμάς

ατυχημάτων ατην εξεταζάμενη θέση

Με τη μέθοδα αιπή αν επιλεγεί ένα επίπεδο εμπιστοσύνης είναι δυνατόν να

υπολογιστεί ο αριθμός των ατυχημάτων τον οποίο αν υπερβεί α αριθμός

ατυχημάτων σε μια θέση, τότε η θέση κρίνεται επικίνδυνη.

• Μέθοδας παιατικαύ ελέγχου

Η μέθαδος αιπή χρησιμαπαιείται κυρίως για ομοιόμορφες θέσεις ενός δικτύου,

όπως τα διάφορα τμήματα μιας υπεραστικής αρτηρίας όπαυ δεν μεταβάλλανται

ουσιαστικά αι κυκλοφοριακοί φάρτοι, και θεωρεί άτι α αριθμός των ατυχημάτων

ακολουθεί την κατανομή POiSSOn.

Η πιθανότητα Ρ(κ) να συμβούν κ ατυχήματα στην εξεταζόμενη περίοδο δίνεται

οπό τον τύπο:
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P(k) =e->* λ' / κ! =e-(R'M) * (R*M)' / k!

γιατί α μέσα; όρα; λ της κσταναμής Paissan δίνεται αηό τη οχέση:

λ = R*M

Μ = αριθμός των αχηματαχιλιαμέτρων στην εξεταζόμενη ηερίαδα

R = ηιθανότητα να συμβεί ένα ατύχημα σε ένα αχημσταχιλιόμετρα

Αηστέλεσμσ της μεθόδου είναι η δημιαυργία αρίων ελέγχου, ενώ ως εηικίνδυνες

θεωραύνται αι θέσεις σης αηαίες α δείκτης ατυχημότων ξεηερνά τα εηιλεγμένα

όρια.

• Μέθαδοι; Bayes

Η ανάλυση με τη μέθοδα αυτή χρησιμαηαιεί για ταν ηρασδιαρισμό των

εηικινδύνων θέσεων την ηραϊσταρία των ατυχημάτων σε μια θέση σε συνδυασμό

με χαρακτηριστικά της εηικινδυνότητας όλων των θέσεων ταυ οδικαύ

συστήματας.

Ειδικότερα γίνεται η ηαραδαχή ότι σε κάθε θέση ί αντισταιχεί ένας αναμενόμενας

αριθμός ατυχημάτων λ για κάηαια συγκεκριμένη χρανική ηερίοδα, α αηαία; δε

γίνεται ηατέ γνωατός. Στην ανάλυση ηαυ ακαλαυθεί γίνεται η ηαραδαχή ότι α

αριθμός των στυχημάτων Χί ακαλαυθεί την κσταναμή Paissan.

Εηαμένως η σύμητωση ηυκνότητας ηιθανότητας ταυ Χί δίνεται αηό ταν τύηα:

Π(Χί/λ) = e->* λXl / Χί! Χί=Ο,1,2, .

και σημαίνει ηιθανότητα να συμβαύν Χί ατυχήμστα δεδαμέναυ ότι α μέσα; όρα;

είναι λ.

36



Ι

Ι

]

Ι

J
1

J

J
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Όσον αφορά την παρούσα διπλωματική εργασία, κρίθηκε σκόπιμη η χρήση των

αριθμητικών μεθόδων για ταν πρασδιορισμό των επικίνδυνων θέσεων. Αυτό έγινε

αφενός επειδή τόσο ο αριθμός των ατυχημάτων όσο και οι κυκλοφοριακοί φόρτοι

βρίσκονται σε χαμηλά επίπεδα επομένως δε θα είχε έννοια η χρήση στατιστικών

μεθόδων και αφετέραυ επειδή δεν υπάρχαυν τα απαραίτητα σταιχεία για την

στατιστική επεξεργασία όπως οι κυκλοφοριακοί φόρτοι για κάθε θέση και ο

αριθμός των οχηματοχlλlομέτρων. Άλλωστε το εξεταζόμενο οδικό δίκτυα του

νομού Mαγνησiας θεωρείται σχετικά περιορισμένου μεγέθους και είναι

πρατιμότερη η χρήση αριθμητικών μεθόδων παρά στστιστικών που

πραγματοποιούνται σε ευρύτερες κλίμακες.

Ειδικότερα η μέθοδος που χρησιμοποιείται είναι αυτή που συνδυάζει τον αριθμό

και ταν δείκτη των ατυχημάτων. Γίνεται δηλαδή μια αρχική επιλαγή των

επικίνδυνων σημείων με βάση τον αριθμό των ατυχημάτων και στη συνέχεια

συγκρίνανταl αl επιμέρους δείκτες για κάθε ένα από αυτά τα σημεία.
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1.10 Μοντέλα πρόβλεψηςπαθόντωναπό οδικά τροχαία ατυχήματα'

Μια αnό τις nla γνωατές μεθόδαυς nρόβλεψης νεκρών αnό αδlκό τραχαία

ατυχήματα είναι αυτή nau διατύnωaε α καθηγητής 5MEED χρησιμαnαιώντας

ατατιατlκές θανότων αnό αδlκό ατυχήματα, nληθυσμαύ και αριθμαύ

κυκλαφαραύντων αχημότων αnό 20 χώρες για τα 1938. Ο τύnας nau nρότεινε

ήταν α εξής:

F = 0.0003 (V * Ρ ')1/3

όnαυ: F: αριθμός νεκρών αnό αδlκό ατυχήματα

Υ: αριθμός κυκλοφαραύντων αχημότων

ρ: nληθυσμός της χώρας

Μια εφαρμαγή της nαραnόνω εξiσωσης στην Ελλόδα για την nερίαδα 1963 

1976 έδωσε λίγα μεγαλύτερα αριθμό θανάτων αnό ταν nραγματικό. Με μια

αναnρασαρμαγή ταυ συντελεατή όμως ατα 0.000279 έδωσε αnατελέσματα nαλύ

καντό npa, τις ελληνικές ατατlστlκέςθανότων αnό αδlκό τραχαία ατυχήματα.

Αργότερα με τη μελέτη δεδαμένων 16 χωρών για την nερίαδα 1957 - 1966 και

68 χωρών για την nεpiaδa 1960 - 1967 α τύnας αναnρασαρμοοτηκε με δύα νέες

εκδόσεις αντίατοιχα. Έτσι nροτόθηκαν οι nαρακότω TύnoI:

F / V = 0.0003 (V / py2J3

και

F / ρ = 0.0003 (V / ρ)'/3

. Η παρούσα ενότητα αντλεί εκτενώς στοιχεία από: Γκόλlας.Ι.Κ., Φροντζεσκόκης.Ι.Μ., 1994
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Αnό τους nοροnάνω τύnους διοτυnώθηκε η nρόβλεψη ότι ο διnλοσιοσμός του

δείκτη lδιοκτησίος οχημάτων (οχήμστσ σνά άτομο) θσ nροκολούσε σύξηση του

αριθμού των θανάτων από οδικά τροχαία ατυχήματα ανά κάτοικο κατά 26% και

μείωση ονά όχημο κοτά 37%.

Πσρόλο nou η εφσρμογή του τύnου μοιάζει μιο εύκολη κσl τυnlκή δlοδlκοσίο

όμως, η χρήση της στην συγκεκριμένη μελέτη οnοδείχθηκε ονέφlκτη λόγω του

ότι δεν υnάρχουν στοιχείο στην Διεύθυνση Συγκοινωνιών nou νο ονοφέροντσl

στον σριθμό των κυκλοφορούντων οχημάτων στον Νομό Μογνησίος.

1.11 Συμπεράσματα

Αnό το κεφάλοιο συτό γίνετοl σοφές ότι κάθε οδικό τροχσίο οτύχημσ σnοτελεί

συνάρτηση τεσσάρων nορογόντων, του χρήστη της οδού, του οχήμοτος, της

οδικής υnοδομής KOI του οδικού nεριβάλλοντος κοι του ελέγχου του συστήμοτος

των nοροnάνω nορογόντων. Είνοl σημοντlκό λοιnόν το γεγονός συτό νσ

λομβάνετοl σοβσρά υnόψη τόσο σnό τους ορμόδιους φορείς της οδικής

οσφάλεισς κσl τη νομοθεσίσ όσο KOI οnό τους φορείς nou κοτογράφουν,

ορχειοθετούν KOI εnεξεργάζοντοl τσ στοlχείσ των τροχοίων οτυχημάτων.

Άλλωστε σε κάθε μελέτη οδικής οσφάλειος, τόσο στην εκnόνηση όσο κοι στην

εφσρμογή της, τσ σωστά κσl ολοκληρωμένο στοιχείσ γιο τσ οδικά στυχήμστσ

σnοτελούν βοσική nσράμετρο γισ την εnεξεργσσίσ κοl τον συσχετισμό τους

κοθώς εnίσης κοι γιο τον nροσδιορισμό των εnlKίνδυνων θέσεων κσl την

σνάληψη μέτρων βελτίωσης.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 20 - ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΚΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ - ΧΡΗΣΗ

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ

2.1 Εισαγωγή

Στο ποροκάτω κεφάλοιο πορουOlάζετοl το οδικό δίκτυο του Νομού Μογνησίος

KOI επισημοίνοντοl το κύριο προβλήμοτά του. Στη συνέχεlο ποροτίθετο, η

μεθοδολογίο που οκολουθήθηκε ώστε νο οπεlκονιστούν το οδικά τροχοίο

οτυχήμοτο πάνω στο ψηφlοκό χορτογροφlκό υπόβοθρο ενώ τουτόχρονο γίνετοl

επεξήγηση των βάσεων δεδομένων ΚΟΙ των διοφόρων τροποποιήσεών τους.

Τέλος, ονοφορά γίνετοl KOI στη συνολική βάση δεδομένων των οτυχημάτων

όπου οντιστοιχίζοντοl όλο το πεδίο που περιέχει με ουτά του Δελτίου Οδικού

Τροχοίου Ατυχήμοτος (Δ.Ο.Τ.Α.).

2.2 Συνοπτικήπαρουσίασηταυ οδικού δικτύουταυ Ν. Μαγνησίας

Το οδικό δίκτυο της Ελλάδος κοτστάσσετοlσε τρεις μεγάλες κοτηγορίεςοι οποίες

με τη σειρά τους χωρίζοντOl σε μικρότερεςυποκοτηγορίες:

Σχήμο 2.1: Κοτηγοριοποίηση Οδικού Δικτύου

Εθνικό Οδικό Δίκτυο

Επορχιοκό Οδικό Δίκτυο

-/.

<~

Πρωτεύον ή Βοσlκό

Δευτερεύον

Τρπεύον

Πρωτεύον

Δευτερεύον

]

Ι

J

Κοινοτικό Οδικό Δίκτυο

Πηγή: Φ.Ε.Κ. 308 19/01/1996 (κατάταξη Εθνικού Οδικού Δικτύου) και Φ.Ε.Κ. 2938 17/04/1995

(κατάταξη Επαρχιακού Οδικού Δικτύου)
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Ο Ν. Μαγνηαίας είναι από αUΤαύς ταυς ναμαύς παυ περιέχαυν αδαύς όλων των

κατηγαριών και ειδικό αUΤές ταυ εθνικαύ οδικαύ δικτύαυ. Τα γεγανός αuτό είναι

παλύ σημαντικό γιατί ταπαθετεί ταν ναμό στα επίκεντρα των μεταφαρών της

Ελλάδας, συνδέοντάς τον τόσο με τους κεντρικούς πόλους ανάπτυξης (Αθήνα,

Θεσσαλανίκη) μέσω της Εθνικής Οδού αρ. 1 (α γνωστός ως άξονας Πάτρα 

Αθήνα - Θεσσαλονίκη - Εύζωνοι) και κατ' επέκταση με την υπόλοιπη Ευρώπη,

όσα και με τους νομούς στην υπόλοιπη Ελλάδα (Σκυργιάwης.Χ., 1999). Τα

παραπάνω σε συνδυασμό με την ύπαρξη ενός από τα μεγαλύτερα λιμάνια στη

χώρα και την ύπαρξη στρατιωτικαύ αεραδραμίου στη Νέο Avχίαλo (που παρέχει

εξυπηρετήσεις και σε πολιτικές πτήσεις), κατατάσσουν το νομό Μαγνησίας από

τους εν δυνόμει πια εξελισσόμενους.

Παρόλα αuτά, η θέση του Ν. Μαγνησίας στο ευρύτερο μεταφορικό σύστημα

σήμερα κρίνεται μέτρια (αν εξαιρέσαυμε τη διέλευση του ΠΑΘΕ μέσα από τον

ναμό) ενώ το λιμάνι έχει πολύ μέτρια σημασία σε σχέση με τις δυνστότητες που

έχει ως προς την ανάπτυξη του νομού καθώς επίσης και το αεροδρόμιο στη Ν.

Avχίαλα δεν συμμετέχει ενεργό ατις μεταφορικές διαδικασίες. Ενώ α Ν.

Μαγνησίας είναι χωροθετημένος γεωγραφικά στο κέντρο της χώρας, αuτό του

αποδίδει σημασία μόνο ως χώρο διέλευσης του ΠΑΘΕ (Ηλιού.Ν., Ναθαναήλ.Ε.,

Σκάγιαwης.Π., Σκυργιάwης.Χ., 1998).

Γενικά, το οδικό δίκτυο του Νομού Μαγνηαίας είναι στην πραγμστικότητα τοπικής

σημασίας (πλην του ΠΑΘΕ) ενώ η μελλοντική σύνδεση ταυ Βόλαυ με την

Ηγουμενίτσα δεν θα αλλάξει σημαντικά την κστάσταση αν αναλογιστεί κανείς ότι

η κύρια λειτουργία αuτoύ του άξονα θα είναι η σύνδεση του ΠΑΘΕ με την

Εγνατία Οδό (το έργο αυτό είναι αμφίβολο ακόμα και σήμερα αν υλοποιηθεί).

Βέβαια αUΤό δεν αποκλείει μελλοντικές ενέργειες εκμετάλλευσης αuτoύ του όξονα

με τη δημιουργία υποδομών παυ θα λειτουργούν συμπληρωματικά και θα

αξιαποιαύν τις δυνατότητές του προς όφελας της περιαχής, π.χ. δημιουργώντας
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οικονομίες δικτύου (Ηλιού.Ν., Νοθονοήλ,Ε., Σκάγιαwης.Π., Σκυργιάwης.Χ.,

1998).

Το Εθνικά Οδικά Δίκτυο του Ν. Μαγνησίας μήκους 328 χλμ. αποτελείται απά 4

οδικές αρτηρίες:

1. ΠΑΘΕ

2. Εθνική Οδός Λαμίας - Στυλίδας - Σούρπης - Αλμυρού - Βελεστίνου

3. Εθνική Οδάς Βόλου - Λάρισας ΚΟΙ

4. Οδικά κύκλωμα Πηλίου

Σύμφωνα με την ιεράρχηση του εθνικού οδικού δικτύου οι οδοί που

περιλαμβάνανται σε κάθε υποκατηγορία του είναι (Ηλιού.Ν., Ναθαναήλ.Ε.,

Σκάγιαwης.Π., Σκυργιάwης.Χ., 1998) :

2.2.1 πρωτεύονΕθνικό Δίκτυο

Το μήκος του ΠρωτεύοντοςΕθνικού Δικτύου που περιέχεται εντάς των ορίων του

Νομού Μαγνησίαςείναι 64 χιλιάμετρα.

Περιλαμβάνεται ο ΠΑΘΕ, ο οποίος βρίσκεται σε φάση ανακατασκευής. Υπάρχουν

προγραμματισμένες εργολαβίες για την αναβάθμιση του άξονα που μετά την

αποπεράτωσή τους η συγκεκριμένη οδάς θα είναι πλέον αυτοκινητάδρομος με

δύο κύριες λωρίδες ανά κατεύθυνση, κεντρική νησίδα και βοηθητικές λωρίδες

εκτάκτου ανάγκης. Επίσης θα κστασκευαστούν παράλληλες οδικές οδοί

εξυπηρέτησης (serνice Γoads) και κατασκευή ανισάπεδων κάμβων στις θέσεις

διασταυρώσεων με το επαρχιακά δίκτυο (Σούρπη, Αλμυράς, Μικροθήβες, Αερινά,

Βελεστίνο, Μεγάλο Μοναστήρι, Ν. Περιβόλι). Ο άξονας συνδέει δύο μεγάλα

πληθυσμιακά και βιομηχανικά κέντρα της Θεσσαλίας ΚΟΙ στηρίζει τη στρστηγική

ανάδειξης του διπόλου «Βόλου - Λόρισας» σε κεντρικό γεωγραφικά πάλο

ανάπτυξης της χώρας (Σκυργιάwης.Χ., 1999).
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2.2.2 ΔευτερεύονΕθνικόΔίκτυο

Συνολικά έχει μήκος 54 χιλιάμετρο.

Περιλαμβάνει τα οδικά τμήματα:

Α) απά Βάλο έως άρια ναμαύ Λαρίσης, και

Β) απά ανισάπεδο κάμβο Μικροθηβών έως Βάλο

Τα (Α) τμήμα βρίσκεται σε φάση αλακλήρωσης κατασκευής, ενώ το (Β) τμήμα

παυ περιλαμβάνει και την παράκαμψη Βάλου βρίσκετοι στη φάση των μελετών.

2.2.3 Τριτεύον Εθνικό Δίκτυο

Έχει μήκος 210 χιλιάμετρα και περιλαμβάνει τα εξής τμήματα:

Α) Εθνική Οδός Στυλίδας - Αλμυρού - Βελεστίνου - (οπά άρια νομού Φθιώτιδος,

απαιταύνται διάφαρα έργο βελτίωσης)

Β) Απά ονισάπεδο κάμβο Μικροθηβών προς Φάρσαλα (έως άρια νομού Λαρίσης)

η Απά την Εθνική Οδό Βάλαυ Μικροθηβών έως οεραδράμια Νέος Ανχιάλαυ

Δ) Άνω και κάτω κλάδος οδικαύ κυκλώμστας Πηλίαυ (γίνανται εργαλαβίες

βελτίωσης)

Αξιασημείωτα είναι άτι αι περισσάτερες εθνικές αδαί ταυ ναμού είναι παράλιες και

εξυπηρετούν την τουριστική κίνησή του ανOδεΙΚVυάμενες έr01 σε μεγάλης

σημασίος ταυριστικές υπαδαμές.

Αναλυτικά, η ιεράρχηση ταυ αδικαύ δικτύαυ φαίνεται σε παρακάτω κεφάλαιο

κστά την κωδικαπαίησή ταυ βάσει ταυ Φ.Ε.Κ. 30Β 19/01/1996 (κατάτοξη Εθνικού

Οδικαύ Δικτύου) και του Φ.Ε.Κ. 293Β 17/04/1995 (κστάταξη Επορχιοκού Οδικαύ

Δικτύου).
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Η κατάαταση των αδών παυ αφαραύν τα εθνικά αδικό δίκτυα κρίνεται ανεπαρκής.

Σημαντικά σημεία ταυς χρειάζανται βελτιώσεις τα αποία οχετίζονται τόσο με τους

φόρτους (που παρστίθενται σε επόμενο κεφάλαιο) άσο και με τα γεωμετρικά

χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου. Μεγαλύτερη ανάγκη βελτιώσεων εμφανίζει

το οδικό κύκλωμα του Πηλίου αλλά και το οδικό δίκτυο που συναντάται στις

νήσους ΣnOράδες, αν και τα προβλήμστα εκεί είναι μικράτερης έντασης και

έκτασης.

Γενικά, το Εθνικό Οδικό Δίκτυο υποφέρει από προβλήματα που ΣΧετίζανται με

(Σκυργιάwης.Χ., 1999):

• Την κακή χάραξη και τη μη ύπαρξη σταθερών γεωμετρικών

χαροκτηριστικών καθ' άλο το μήκος του

• Τη διέλευση πολλών οδών μέσα από οικισμούς με αποτέλεσμα τη μείωση

των λειτουργικών χαροκτηριστικών τους (τσχύτητα κίνησης), τον

αυξημένο κίνδυνο ατυχημάτων και την περιβαλλοντική υποβάθμιση των

οικισμών (προβλήματα που σχετίζονται με το θόρυβο, τη μόλυνση από

καυσαέρια, αισθητική υποβάθμιση).

Ειδικότερα για το οδικό κύκλωμα του Πηλίου, το πρόβλημά του συνδέεται με τα

αναπτυξιακά χαρακτηριστικά της περιοχής. Συγκεκριμένα, οι ορεινές περιοχές του

Πηλίου αντιμετωπίζουν προβλήματα μερικής απομόνωσης που σχετίζονται άμεσα

με την ποιότητα του οδικού δικτύου και την πρoσnελασιμότητα γενικά της

περιοχής. Εξαιρέσεις αποτελούν οι οικισμοί Πορταριά και Αγριά, όπου το οδικά

δίκτυο που τους συνδέει με την πόλη του Βόλου κρίνεται αρκετά καλό απά

πλευράς ποιότητας και χρονoaπόστασης (Ηλιού.Ν., Ναθαναήλ.Ε., Σκάγιαwης.Π.,

Σκυργιάwης.Χ., 1998).

Η κατάσταση βατάτητάς του θεωρείται μέτρια με προβλήματα που εμφανίζονται

στον τομέα της ασφάλειας ενώ απά πλευράς φόρτων (οι οποίοι εμφανίζονται

ιδιαίτερα αυξημένοι σε περιόδους αργιών ή διακοπών) κρίνεται αναγκαία η
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αναβάθμισή ταυ. Η χάραξή ταυ σε παλλά σημεία θεωρείται απαράδεκτη με

πραβλήματα όπως αl συνεχείς στραφές, η μειωμένη αρατότητα και η κακή

παιότητα ταυ αδοστρώματας. Αρκετές φορές ακόμα παραυσιάζανταl πραβλήματα

παυ πρακαλαύνταl από τις δυσμενείς καιρικές συνθήκες παυ επικραταύν στην

περιαχή (ιδιαίτερα ταυς χειμεριναύς μήνες) και αναγκάζαυν αρεlνές κυρίως

περlαχές να βρίσκανταl υπά κατάσταση απακλεισμαύ. Τέλας, σημαντικό

μεlανέκτημα ταυ συγκεκριμέναυ αδlκαύ δικτύαυ είναι η έλλειψη σημαντικών

κλάδων σύνδεσης κυρίως μεταξύ αρεινών χωριών. Είναι πρσφονής η έλλειψη

δρόμων παυ να συνδέουν αρlσμένες καινότητες όπως η σύνδεση Δράκειας - Αγ.

Λαυρέντlαυ - Αγ. Βλάσσιαυ, πινακότες - Βυζίτσα και Κισσαύ - Δράκειας - Αγ.

Λαυρέντlαυ χάνια (χιανοδραμlκό κέντρα) (Ηλlαύ.Ν., Ναθαναήλ.Ε.,

Σκάγlαwης.Π., Σκυργιάwης.χ., 1998).

Απά την άλλη μεριά, τα επαρχιακά οδικά δίκτυα ταυ Ν. Mαγνησiας (συναλlκαύ

μήκαυς 640 χlλlαμέτρων) κρίνεται επαρκές άσον αφαρά τη σύνδεση των αlκισμών

μεταξύ ταυς, αλλά παραυσιάζεl και αυτό κάπαια σημαντικά πραβλήματα παυ

χρήζαυν ιδιαίτερης πρασαχής. Για παράδειγμα ενταπίζανταl πραβλήματα κυρίως

στην κακή χάραξη και οριζαντιαγραφία των αδών λόγω της τμηματικής

κατασκευής ταυς και την μη ύπαρξη αλακληρωμένων μελετών κατασκευής. Από

την πλευρά των γεωμετρικών χαρακτηριστικών, αυτά δεν διατηραύνταl σταθερό

καθ' όλα τα μήκας των οδών σε παλλές περιπτώσεις. Επlπρασθέτως,

παραυσιάζανταl πραβλήματα μη ικανοπαιητικής παιότητας ταυ οδαστρώματος, με

απατέλεσμα να δημιαυργούνταl επικίνδυνα τμήματα απά πλευράς ασιράλειας στην

κίνηση των αχημάτων. Τέλας, άσαν αφορά ταυς φόρταυς, τα αδlκό δίκτυα δεν

παραυσιάζεl συγκεκριμένα πραβλήματα παρά μόνα ταπικά σε ειδικές

κυκλαφορlακές συνθήκες (αργίες, εαρτές, περίοδας διακαπών, σαββστακύριακα)

(Σκυργιάwης.χ., 1999).

Αναφορικά με τα επαρχιακό δίκτυα, μποραύμε να κάναυμε έναν διαχωρισμό σε:

α) Μη κυκλσφοραύμενα τμήματα και
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β) Κυκλοφορούμενο τμήμοτο'

ο) Όοον οφορά το μη κυκλοφορούμενο τμήμοτο ουτά μπορούν νο διοχωριστούν

σε ημlδlανοlγμένα και αδιάνοlκτα. Έτσι, ο Νομάς Μαγνησίας σε σύνολο 640 χλμ.

επαρχιακών οδών παρουσιάζει 63 χλμ. (ποσοστά 9.84%) μη κυκλοφορούμενων

τμημάτων.

Πίνακας 2.1: Μη κυκλοφορούμενσ τμήματα επαρχιακού δικτύου Ν. Μαγνησίας

ι
ΣΥΝΟΔΙΚΟ ΜΗΚΟΣ

ΟΝΟΜΑΣΙΑ ΟΔΟΥ ΗΜΙΔΙΑΝΟΙΓΜΕΝΑ ΑΔΙΑΝΟΙΚΤΑ ΝΟΜΟΘΕΤΗΜΕΝΗΣ

ΟΔΟΥ

Άνω Βάλου - Μσκρυνίτσης - 2 6.8- Σταγιστών - Προφ. Ηλία

Ζαγοράς - πουρίου προς

Σκλήθρον (μέχρι άρια 3 21 30
Νομού)"

Αγριάς - Δράκειας -
Χορεύτρας δι Αγίου

Λσυρεvτίoυ - Αγ. Γεωργίου - 9.5 59.8- Πινακατών - Βυζίτσας -
Μηλέων μετά των

διακλαδώσεων

Γλαφυρών - Βένετο απά

χ.θ. 16.500 (σε μέτρα) υπ' - 6 15
αριθμάν 20 Επαρχισκής

Οδού

Ριζομύλου - Καναλίων από

χ.θ. 22.700 (σε μέτρα) υπ' - 6.5 17.5
αριθμόν 6 Εθνικής Οδού

Αλμυρός - Φυλάκη από - 4 27
Ευξεινούπολη

Σκιάθου - Κουκουναριές - 11 31.2
προς Κάστρο

ΣΥΝΟΑΟ 3 60 187.3

nηγη. ΝομαΡΧIQκη ΑυτοδlοlκησηΜαγνησιας

'" Ακολουθούν στοιχεία από πίνακες της 31/12/1996 που είναι κοι ΟΙ ΠΙΟ πρόσφατοι

46



l
]

]

]

Ω

J

J

J

Ψηφιακή Αnoκόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Είναι χαρακτηριστικό ότι α Ναμός Μαγνησίας είναι α πρώτος σε μήκος μη

κυκλαφαραύμενων τμημότων επαρχιακών αδών σε σχέση με ταυς υπόλαιπαυς

ναμαύς της Περιφέρειας Θεσσαλίας, γεΥανός παυ ταν κατατόσσει τελευταία από

πλευρός κατόστασης δρόμων. Τα τμήματα αυτό θα πρέπει να κατασκευασταύν

κατό πρατεραιότητα, ώστε να απακστασταθεί η πλήρης συνέχεια των

ναμαθετημένων οδών (Σκυργιόwης.Χ., 1999).

β) Αναφαρικό με τα Kυκλαφaραύμενα τμήματα, αυτό μπαραύν να εξετασταύν

από πλευρός βατότητας. ΈτΟ1, για ταν Ναμό Μαγνησίας έχαυμε:

Πίνακας 2.2: Βατότητα κυκλαφαραύμενων τμημότων επαρχιακαύ δικτύαυ Ναμαύ

Μαγνησίας

ΒΑΤΟΤΗΤΑ

ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΜΗΚΟΣ

ΟΝΟΜΑΣΙΑ ΟΔΟΥ ΚΑΛΗ ΜΕΤΡΙΑ ΚΑΚΗ ΝΟΜΟΘΕΤΗΜΕΝΗΣ

ΟΔΟΥ

Άνω Βόλαυ - Μακρυνίτσης
4 - 0.8 6.8- Σταγιστών - Πρaφ. Ηλία

Από χ.θ. 23.700 (σε

μέτρα) υπ' αριθμόν 34α - - 1 1
Εθνικής Οδαύ έως

Σανατόρια

Αγριός - Δρόκειας -
Χαρεύτρας δι Αγίαυ

Λαυρεντiαυ - Αγ. Γεωργίαυ
47.3 - 3 59.8

- Πινακστών - Bυζiτσας -
Μηλέων μετό των

διακλαδώσεων

Από χ.θ. 31.200 (σε

μέτρα) υπ' αριθμόν 34
46 6.5 3.5 56

Εθνικής Οδαύ πρας

Αργαλαστή - Τρίκερι
Αργαλαστής - Όρμαυ

3 2 5 10
Πόλτση
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Πηγη. Νομαρχιακη Αυτοδlοlκηση Μαγνησιας

Γλαφυρών - Βένετα από

χ.θ. 16.500 (σε μέτρα) υπ' - - 9 15
αριθμόν 20 Επαρχιακής

Οδαύ

Καναλίων - Κεραμιδίαυ από

χ.θ. 26.500 (σε μέτρα) υπ'
21.5 - 0.5 22

αριθμόν 20 Επαρχιακής

Οδαύ

Βόλαυ - Διμηνίου -
Παλιουρίου από χ.θ. 2.300

4.5 - 2.5 7
(σε μέτρα) υπ' αριθμόν 6

Εθνικής Οδού

Ριζομύλου - Καναλίων από

χ.θ. 22.700 (σε μέτρα) υπ' 10 - 1 17.5
αριθμόν 6 Εθνικής Οδού

Αλμυρού - Αναύρας προς

Μελιταία Νεοχωρακίου - 38.8 3 2.3 44.1
Τζαυρνόκι

Αλμυρού - Πλατόνου -
14.6 1.5 4 20.1

Βρύναιναc

BρΎVαlνας - Αγ. lωόwης

από χ.θ. 20.200 (σε μέτρα)
12 5 1 18

υπ' αριθμόν 1 Εθνικής

Οδού

Ενωτική Οδός υπ' αριθμόν

30 Εθνικής Οδού και υπ' - - 4 4
αριθμόν 32 Επαρχιακής

Οδού

Κότω Αργιλλοχωρίου - - - 5 5
Ανθοτόπου

Σκιόθου - Κουκουναριές
9.7 8 2.5 31.2npoc Κόστρο

Σκοπέλου - Λουτρακίου δι'
16.2 14 3 33.2

Αγνώντος - Γλώσσης

ΣΥΝΟΛΟ 227.6 40 48.1 350.7.

]

]

1
1
]

Έτσι, παρατηρούμε ότι στο Νομό Μαγνησίας υπόρχουν συνολικό 48.1 χλμ.

Επαρχιακής Οδού που χαρακτηρίζονται από κακή βατότητα (ποσοστό 8,34% σε

J
48



]

]

]

J

Ι

ι

Ι

]

Ι
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σύνολο 577 χλμ. του Νομού). Το τμήμοτο ουτά είνοl συνήθως

ομμοχολlκάστρωτο ή άνευ οδοστρώμοτοι;, είνοl άμως δlονοlγμένο, πράγμο που

σημοίνεl άτι υπάρχει διέλευση ουτοκινήτων. Είνοl φονερά άτι η κοτάστοση

δυσχεροίνει άτον στις περιοχές επικροτούν δυσμενείς κοιρlκές συνθήκες ΚΟΙ ον

ονολογιστεί κονείς άτι το περισσότερο τμήμοτο οφορούν ορεινές περιοχές

κοτοστούν την βελτίωσή τους lδιοίτερο επείγουσο κοι επιβεβλημένη

(Σκυργlάwης.Χ., 1999).

Αναλυτικά, αι πίνακες που αναφέρονται στα παραπάνω, παρατίθενται στο

ποράρτημο (ονολυτικός πίνοκος 81, 82).
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2.3 Χρήση Γεωγραφικών Συστημότων Πληροφοριών - Πραβληματική

τ/ς μεθοδολογίος

Γιο τη γεωγραφική αΠEJκόνιση ταυ οδικαύ δικτύαυ ταυ Ν. Μαγνησία" την

απτικαπαίηση, την επεξεργασία και την ανάλυαη της πληΡαΡορίας όααν αφορά

τα τραχαία στυχήμστα χρηmμαπαιήθηκε η τεχναλαγία των Γεωγραφικών

Συστημάτων Πληραφοριών. Η χρήση της συγκεκριμένης τεχναλαγίας

προσφέρεται τόσα για ταυς απαραίτηταυς υπαλαγιαμαύς παυ απαπαύνται για την

επεξεργασία και την ανόλυση των χαρακτηριστικών των οδικών τραχαίων

aτυXημότων όσα και για μια πληρέστερη γεωγραφική αΠEJκόνιαη. Απαραίτητη

πραϋπόθεση είναι η ύπαρξη ικανών βάσεων δεδομένων παυ θα περιέχαυν όλα τα

σχετικό με τα στυχήματα δεδομένα (χιλιαμετρική απόσταση, κυκλαφοριακαύς

φόρταυ" γεωμετρικό και λειταυργικό χαρακτηριστικό ταυ αδικαύ δικτύαυ,

αριθμός παθόντων κλπ) αύτως ώστε να διευκαλυνθαύν σημαντικό αι υπαλαγισμαί

(Γκόλιας.Ι.Κ., Φραντζεακόκης.Ι.Μ., 1994).

Από τις βασικότερες παραδοχές παυ ισχύαυν στα Γεωγραφικό Συστήματα

Πληραφαριών είναι η απεικόνιση των χαρακτηριστικών των χαρτών με αρισμένα

γεωμετρικό σχήματα. Έτσι για παρόδειγμα τα αδικό δίκτυα ή απαιαδήπατε όλλη

γραμμική πληραφαρία απεικανίζεται με τη μαρφή τόξων (arcs) ενώ πληραφαρίες

παυ αναφέρανται σε περιαχές με τα ίδια χαρακτηριστικό (π.χ. δήμαι, καινότητε"

ναμαί, περιφέΡEJες κλπ) απεικανίζανται με τη μαρφή παλυγώνων (palygans). Εδώ

πρέπει να σημειωθεJ ότι ο τρόπος απεικόνισης των χαρακτηριστικών των χαρτων

μπαρεί να διαφέρει ανόλογα με ταυς στόχαυς της ανόλυσης της υπό μελέτης

κλίμακας καθώς επίσης και την αναγκαία πληραφορία παυ θα πρέΠΕ> να

εμφονίζαυν αυτό τα χαρακτηριστικό στη βάση δεδομένων παυ αντισταιχαύν.

'ETm για παράδEJγμα τα οδικό δίκτυα μιας αστικής περιαχής θα μπαραύσε να

απεικανιστεί είτε με τη χρήση παλυγώνων είτε με τα γραμμικό εκείνα τμήμστα

ταυ χόρτη παυ αρίζανται από την θέση των αΙKaδaμΙKών τετραγώνων. Τέλος, αι

σημEJακές πληραραρίες σύμφωνα με τη χρησιμαπαιαύμενη κλίμακα ή τη
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χρησιμοποιούμενη μεθοδολογία, οποδίδονταl με τη χρήση σημείων (points). Κόθε

τόξο, πολύγωνο ή σημείο συνδέεται με μια μονοδική κατοχώρηση (record) στη

βάση δεδομένων που περιέχει όλα τα χοροκτηριστlκό (attributes) που

οντιστοιχούν σ' ουτό.

ΒΟΟ1κή επίσης προϋπόθεση γιο τα Γεωγραφικό Συστήματα Πληροφοριών,

σύμφωνα με το μοντέλο του Ardnfo, είναι και η δόμηση συγκεκριμένης

τοπολογίος (στην περίπτωσή μος γραμμικής γιατί έχουμε νσ κόνουμε με τόξα).

Εwοιολογlκό, η γρομμlκή τοπολογίσ είνοl αυτή η οποίσ ορίζει την συνδεσιμότητα

(connectivitγ) των τόξων, τη σύνδεση δηλαδή των τόξων με κόμβους (nodes),

και τη συνέχεια ή γειτνίασή τους (COntiguitγ), την κατεύθυνση δηλαδή των τόξων

και τον ορισμό αριστερών και δεξιών πλευρών τους. Η κατεύθυνση των τόξων

ορίζεται με δύο πεδία στη βόση δεδομένων των τόξων (.aat = arc attribute

table), το fnode (from-node) και το tnode (to-node) ενώ η γειτνίοσή τους με

όλλα δύο πεδία, το Ιροlγ (Ieft-poIygon) κοl ΓροΙγ (right-poIygon). Τα δύο

τελευταία πεδία εμφανίζονται στο .aat πόντα, αλλό έχουν τιμές όλλες από το Ο

μόνο όταν έχει δομηθεί και πολυγωνική τοπολογία. Η ύπαρξη γραμμικής

τοπολογίας ορίζει για κόθε τόξο έναν μονοδlκό αριθμό που το ονομόζεl γενικό

user-id (στην περίπτωσή μος codiko-id) ενώ τουτόχρονσ υπολογίζει το μήκος

(Iength) του κόθε τόξου και του οποίου η μονόδα σχετίζεται με την κλίμοκα του

ψηφιακού υποβάθρου.

Η δόμηση τοπολογίας γίνεται με χρήση συγκεκριμένων εντολών (κστό το

μοντέλο του ArcInfo οι εντολές που αναφέροντοl στη δόμηση τοπολογίας είνοl οι

buiId και clean). Η εντολή buiId δημιουργεί τοπολογίο χωρίς όμως νο επεμβοίνει

στη γεωμετρία του χόρτη ενώ από την όλλη μεριό η εντολή cIean λειτουργεί

διαφορετικό ορίζοντος κόποιες τιμές ως ανοχές (toIerances) τις οποίες θα

χρησιμοποιήσει το πρόγραμμα για να εξαλείψει τυχόντα γεωμετρικό λόθη. Έτσι,

βασικό μέλημα της εντολής cIean είναι να δημιουργήσει σωστό δομημένη

τοπολογία. Στην περίπτωσή μας έγινε χρήση της εντολής cIean με τις μικρότερες
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δυνατές αναχές αύτως ώστε να έχαυμε τις λιγότερες δυνατές μεταβαλές ατα

αρχικό υπόβαθρα (μιας και τα υπόβαθρό μας απατελείται από αδικό δίκτυα 

γραμμικό caverage' δηλαδή παυ συνήθως δεν μπαρείς να πεις με σιγαυριά ότι

περιέχει γεωμετρικά λάθη).

Για τη συγκεκριμένη μελέτη χρησιμαπαιήθηκε τα υπόβαθρα ταυ αδικαύ δικτύαυ

ταυ Ν. Μαγνησίας και πραέρχεται από μελέτη της Αναπτυξιακής Εταιρείας

Μαγνησίας (ΑΝ.Ε.Μ.) σε συνεργασiα με τα Τμήμα Μηχανικών Χωραταξίας και

Περιφερειακής Ανάπτυξης ταυ Πανεπιστημίαυ Θεσσαλίας στα πλαίσια ταυ

πραγράμματας LIFE. Η πρωταγενής κλίμακα ψηφιαπαίησης δηλαδή η κλίμακα ταυ

πρωταγεναύς χαρταγραφικαύ υπαβάθραυ από τα απαία πραήλθε τα ψηφιακό

ήταν κυρίως 1:200.000. Τα μαντέλα απεικόνισης ταυ αδικαύ δικτύαυ αντιαταιχεί

σε αυτό τιης πρaγμαΤΙKότιητας (για παράδειγμα δεν απατελείται απλά από ευθείες

παυ ενώναυν ταυς αικισμαύς μεταξύ ταυς) ενώ η δαμή ταυ χάρτη όσαν αφαρά

την βάση δεδαμένων παυ ταυ αντισταιχεί παραυσιάζεται στα παράρτημα

αναλυτικά.

Η πραβλημστική ταυ συγκεκριμέναυ θέματας ήταν εξαρχής η απεικόνιση των

αδικών τραχαίων ατυχημάτων πάνω στα αδικό δίκτυα ταυ Ναμαύ Mαγνησiας. Για

να εnπευxθεί αυτό χρειαζόταν να υλαπαιηθεί η γεωγραφική σχέση μεταξύ των

αδικών τραχαίων ατυχημάτων και ταυ αδικαύ δικτύαυ στα ψηφιακό υπόβαθρα.

Aυrιή η σχέση" θεμελιώθηκε βάσει ταυ χιλιαμέτραυ παυ έγινε τα στύχημα και τιης

αδαύ στην απαία αντιαταιχαύσε αυτό τα χιλιόμετρα. Η επιλαγή αυτής τιης σχέσης

ήταν η επικρστέστερη με βάση τα σταιχεία παυ υπήρχαν διαθέσιμα από τα Δελτία

Οδικών Τραχαίων Ατυχημάτων (Δ.Ο.Τ.Α.) παυ εκδίδει η Εθνική Στατιστική

νπηρεσiα της Ελλάδας (Ε.Σ.Υ.Ε.).

. Ψηφιακή χαρτογραφική δομή παυ χρησιμοποιεί το ArcInfo. Ουσιαστικό αναφέρεται σε τύπο

αρχείου του Ardnfo.
.. Αναφέρεται στην aντιστoίxιση των βάσεων δεδομένων (χαρτογραφικής - οδικό υπόβαθρο και

θεματικής - Δ.σ.Τ.Α.)
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Ουσιοστlκά δηλοδή κρίθηκε ονογκοίο νο χρησιμοποιηθεί η διοδlκοσίο της

γεωκωδlκοποίησηι;, που οποτελεί μιο μορφή χωρικής συσχέτισης που επιτυνχάνει

τη δημιουργίο σύνδεσης της βάσης δεδομένων του ψηφlοκού χορτογροφlκού

υποβάθρου με τη βάση δεδομένων που περιέχει θεμοτικά δεδομένο (στην

περίπτωσή μος χιλιομετρική θέση KOI άλλο χοροκτηριστlκά στυχημάτων).

Γιο νο κοτοστεί δυνοτή η χωρική συοχέτlση, χρησψοποιήθηκε η μέθοδος της

Δυνομlκής Κοτάτμησης (Dynamic 5egmentation). Η Δυνομlκή Κστάτμηση ως

λειτουργίο του ArcInfo, εππρέπει στον χρήστη νο επεξεργάζετοl KOI νο ονολύει

ψηφlοκές χορτογροφlκές δομές με δομή δικτύου κοθώς KOI νο συνδέει

πληροφορίες (γεγονάτο, συμβάντο) που ονοφέροντοl στο δίκτυο. Στη

συγκεκρψένη μελέτη, η ποροπάνω μέθοδος βοήθησε ώστε νο λυθούν

προβλήμστο άπως η τοποθέτηση των στυχημάτων στην οκριβή τους θέση

(χιλιάμετρο που έγινον KOI στην οδά που τους οντιστοlχούσε) σε μορφή

γροφlκού περιβάλλοντοι;, KOI περιγράφετοl ονολυτικότερο στη συνέχεια

τουτόχρονο με τις ενέργειες που έγινον γιο νο εξοχθεί το επιθυμητό οποτέλεσμο.

Η χρήση της Δυνομlκής Κστάτμησης προϋποθέτει την ύπορξη δομής δικτύου γιο

το γρομμlκά στοιχείο του χάρτη (στην περίπτωσή μος το οδικό δίκτυο του Νομού

Μογνησίος).

Ότον λέμε δίκτυο εννοούμε γενικό ένο σύστημο οπό ολληλοσυνδεόμενο

χορο.τηριστlκά μέσω των οποίων προγμστοποlούντο, ροές πόρων. Η τοπολογlκή

οπόδοση ενός δικτύου περιλομβάνει την διοδlκοσίο οπεικόνισης ενός

οποιουδήποτε συστήμοτος ογωγών με την πιο οπλουστευμένη KOI βΟΟ1κή του

μορφή. Στην περίπτωσή μος το δίκτυο οποτελείτοl οπό το οδικό δίκτυο της υπό

μελέτης περιοχής KOI ου010στlκά ονοφέρετοl στο γεγονός ότι κόθε οδός

συνδέετοl με οποιοδήποτε όλλη χρησψοποιώντος μιο συγκεκρψένη διοδρομή

οπό το ένο σημείο στο άλλο μέσω συγκεκριμένων οδών (τόξων).
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Η προετοιμασία των βάσεων δεδομένων που εμπλέκονται στη διοδlκοσία της

Δυναμικής Κοτάτμησης, τα προβλήματα που παρουσιάστηκαν καθ' οδόν κοθώς

και οι τελικές ενέργειες ώστε νο έχουμε το επιθυμητά οποτέλεσμο

παρουrnάζονταl στο πορακάτω κεφάλοιο.
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2.4 Ανάλυση μεθοδολογίας και επεξήγηση βάσεων δεδομένων

Το πρώτο βήμο ήτον η κατηγοριοποίηση του οδικού δικτύου βάσει της

κατηγοριοποίησης που υπαγορεύει το Φ.Ε.Κ. 30Β 19/01/1996 για την κατάταξη

του Εθνικού Οδικού Δικτύου Περιφέρειας Θεσσαλίας και το Φ.Ε.Κ. 293Β

17/04/1995 για την κατάταξη του Επαρχιακού Οδικού Δικτύου περιφέρειας

Θεσσαλίας. 'ETrn, δημιουργήθηκαν δύο νέα πεδία με ονάματα eidos και kodikos'.

Στο πεδίο με το άνομα eidos καταχωρήθηκαν οι εξής τιμές:

Πίνακας 2.3: Κωδικοποίηση Οδικού Δικτύου Ν. Mαγνησiας

EIDOS ΑΝΠΣΤΟΙΧΙΑ

ΑΙ Πρωτεύον (Βαrnκά) Εθνικά Οδικά Δίκτυο

Α2 Δευτερεύον Εθνικά Οδικά Δίκτυο

Α3 τριτεύον Εθνικά Οδικά Δίκτυο

ΒΙ πρωτεύον Επαρχιακά Οδικά Δίκτυο

Β2 Δευτερεύον Επαρχιακά Οδικά ΔίKΤUO

C Κοινοτικό Οδικό Δίκτυο

Το πεδίο kodikos χρηrnμοποιήθηκε ούτως ώστε να διαχωριστούν τα επί μέρους

τμήματα οδών που αναφέρονται στο ίδιο είδος. Έτσι, συνολικά η ονοματολογία

των τάξων (οδών) άσον αφορά τα πεδία eidos και kodikos είναι η εξής:

Πίνακας 2.4: Ονοματολογία τάξων (οδών) Οδικού Δικτύου Ν. Μαγνησίας

Γ

ElDOS KODIKOS SΤREET-ID ΟΝΟΜΑΣΙΑ

Εθνική Οδάς Αθηνών-Λαμίας-

ΑΙ 1 2 Λαρίσης-Θεσ/νίκης (τμήμα εθνικής

οδού ατο Νουά MawncrioC)
Εθνική Οδάς Βάλου-Λαρίσης-

Α2 6 3
Τρικάλων-Ιωawίνων-Ηγουμενίτοος

(τμήμα εθνικής οδού στο Νομά

Mawnσiac)

. Αναλυτικά η πλήρης περιγραφή της βάσης δεδομένων παρατίθεται στο παράρτημα.
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Α2 301 ή 30ο 4
Bόλoς-Aγχίaλoς-MΙKΡOθήβες (μέχρι

συμβολή με την Ν.Ε.Ο. Αι/Ι)

Εθνική Οδός Λαμίας-Στυλίδος-

Αλμυρού-θελεστίνου (τμήμα

Α3 1 1
εθνικής οδού με κωδικό 1 στο Νομό

Μαγνησίας: Αρχή: Όρια Ναμών

Φθιώτιδος-Μαγνηαίας στη χ.θ.

52.950 (σε μέτρα)

Βόλος-Νεοχώρι- Τσαγκαράδα-

Α3 34 5 Χορευτά (κάτω κλάδος κυκλώμστος

Πηλioυ)

Α3 71 6 Αεοοδοάυιο-Νέα Αwίαλοc

Α3 301 ή 30ο 7
Συνέχεια Α2/301 απά τη συμβολή

nooc υε mv ΑΙ/Ι υέ~ρι Φάρσαλα

Α3 341 ή 34ο 8
Βόλος-Παρταριά-Χαρευτό (άνω

κλάδος κυκλώματος Πηλίου)

ΒΙ 1 9 Βόλοc-Άλλπ Μεοιά

ΒΙ 2 - Άνω Βόλας-Σταγιάτες-Μακρυνίταα

μέχρι Προφ. Ηλία

ΒΙ 3 - Πορταριά-Μακρυνίτσα

Παρακαμπτήριος Ε.Ο. Βόλου-

ΒΙ 4 10
Χορευτού μέσω Κατωχωρίου από 9'
χλμ. Μέαω Ναού Ζωοδάχου Πηγής

μέχρις οδαύ Βόλαυ και Παρταριάς

ΒΙ 5 - Διακλάδωση Ε.Ο. Βόλου-Χορευτού

πρας Σανστάριο Καραμάνη

ΒΙ 6 11
Οδός πρασπελάσεως κορυφής

Ποριανός Σταυρός

ΒΙ 7 12
Ζαγορά-Πουρί προς Σκλήθρο και

Αγιά μέσω Bεvέτoυ

Aγριά-ΔράKεια-AυXΈVας Χορεύτρας

μέσω Aγ.Λαυρεvτίαυ-Aγ.ΓεωργίOυ-

ΒΙ 8 13
ΠιναKατών-Bυζiταας και Μηλιών

μέχρι διακλάδωση Aγ.Λαυρεvτίoυ-

Κάτω Λεχωνίων-Παραλίας και Άνω

Λεχωνίων-Παραλίας

ΒΙ 9 14 Καλά Νερά-Μηλιές

ΒΙ 10 15 Διακλάδωση Αφήσου από 24 χλμ.

Ε.Ο. Βόλαυ-Νεα~ωρίαυ-Ζανοράc
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Ψηφιακή Απεικόνιαη Οδικού ΔΙκτύου Νόμου Μσγνηαίας και Ανάλυση Οδικών τροχαίων Ατιιχημάτων

Δέλτα Αργαλαατής-Αργαλαστή-

ΒΙ 11 16 Τρίκερl μέσω χόρταυ και Μηλίνας

με διακλάδωση πρας μονή Πάου

ΒΙ 12 17 Δέλτα Aoναλaατπς-ΣυKή

ΒΙ 13 18 Αονολοστπ--υνόΒουσπ

ΒΙ 14 - Αονολοστπ-'Οουος Πάλτσπ

ΒΙ 15 19 Αονολοστπ-Λούκος-Πλστονιά

ΒΙ 16 20 Μπλίνα-Ποουποl-ΜΟΟTlά

ΒΙ 17 - Διοκλάδωση Πρόπο οπό Ε.Ο.

Βόλου-Νεοχωρίου-2αγοράς

ΒΙ 18 21 Διακλάδωση Κισσού από Ε.Ο.

Βόλου- Νεοχωρίου-2αγοράς

ΒΙ 19 22 Αγ.Δημήτρlος-Αγ.Ιωάwης Ε.Ο.

Βόλου-Νεοχωοίου-20νοράς

ΒΙ 20 23 Βόλος-Κονάλια προς Αγιά μέσω Ν.

Ιωνίας

ΒΙ 23 24 Βόλος-Δlμήνl-ΠοληούΡI

ΒΙ 24 25 Διακλάδωση Σέσκουλου από 10'
χλμ. Ε.Ο. Βόλου-Λάρισος

ΒΙ 25 - Διοκλάδωση Αγ.Γεωργίου από 17'
χλμ. Ε.Ο. Βόλου-Λάοισος

ΒΙ 26 26 Βελεστίνο-Μικρό Περιβολάκι μέχρι

επαρχιακή οδό 40 Νομού Λάρισας

ΒΙ 28 - Διακλάδωση Πευκακίων από 3' χλμ.
Οδού Βόλου-Λομίος

ΒΙ 29 - Διοκλάδωση Αλυκών οπό 4' χλμ.
Οδού Βόλου-Λαμίας

ΒΙ 30 27 Διοκλάδωση Πορολίος οπό 14' χλμ.
Οδού Βόλου-Λαυίας

Βελεστίνο-Περίβλεπτο προς

ΒΙ 31 28 Πολυδάμειο ΚΟΙ Πολομά οπό 10'
χλμ. Ε.Ο. Βελεατίνου-Αλμυρού

Αλμυρός-Φυλακή προς Φάρσολα

ΒΙ 32 29 μέσω Ευξεινούπολης-Μαυρολόγου-

Αργιλ/οχωρίου KOI ΔOOUΤ01άς

Αλμυρός-Ανάβρα προς Μελπαία από

ΒΙ 33 30 Ευξεινούπολη επ. οδό 32 ΚΟΙ μέσω

NεOXωράKI-Kελεμεvί και Τζουρνάκι

ΒΙ 34 - Αλμυρός-ΤΟ1γγέλι
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Πηγη: Φ.Ε.Κ. 306 19/01/1996 (καταταξη Εθν,καυ 0δ,καυ Δικτυαυ) και Φ.Ε.Κ. 2936 17/04/1995

(κατάταξη Επαρχιακού Οδικού Δικτύου) και Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδος.

ΒΙ 35 31
Αλμυρός-Πλότανας-Βρύναινα από 3

χλμ. Ε.Ο. Αλμυραύ

Διακλόδωση Βρύναινας-Αγ.

ΒΙ 36 - Ιωόwαυ από 90 χλμ. Ε.Ο. Αλμυραύ-

Λαμίας

ΒΙ 37 32 Σαύρπη-Αμαλιόπαλη

ΒΙ 38 33 Σαύρπη-Αν. Τριόδα

ΒΙ 39 34 Σαύρππ-Όρuαc Νηέc

ΒΙ 40 35
Διακλόδωαη Πτελεaύ και Παραλίας

από Ε.Ο. Αλμυραύ-Λαμίας

ΒΙ 42 - Διακλόδωση Ανηλίαυ από Ε.Ο.

Bόλαυ-Nεaxωρίαυ-Xαρευτaύ

ΒΙ 43 - Ενωτική Ε.Ο. Αλμυραύ-Φαραόλων

και επ. αδό 32 αε Δααυταό

Αυχένας Χαρεύτρας-Αγ.

ΒΙ 81 ή 8a 36 Λαυρεντίαυ-Κότω Λεχωνίων-

Παραλίας

ΒΙ 82 ή 8b - Αυχένας Χαρεύτρας-Άνω Λεχωνίων-

Παραλίαc

Β2 21 - Συμβαλή με Β2/22-Βενέτα από 1]0
χλμ. Επαρχ. Οδαύ 20

Β2 22 37
Κανόλια-Κεραμίδl-Όρμας Καυμόρl

από 26 χλμ. Επ. Οδαύ 20
Β2 27 38 Plζόμυλaς-Kανόλlα

Β2 41 39
Διακλόδωαη Αχιλλείαυ πρας Γλύφα

από Ε.Ο. Αλμυραύ-Λαυίας

Β2 44 - Κότω Aργlλλαxώρl-Aνθόταπaς από

επ. οδό 32 σε επ. οδό 33

Β2 45 40 ΚαυκαυναρIές-Σκlόθος-Κάστρα

(Νήσας Σκιάθος)

Σκόπελας-Κλίμα-Λαυτράκι μέσω

Β2 46 41 Γλώααης και Όρμαυ Αγνώντας

(Νήσος Σκόπελος)

Β2 47 42
Μαρπαύντα-Γέρακας (Νήσας

Αλόwπαας)'

(Σύναλα δευτερευόντων

Β2 99 - επαρχιακών οδών παυ δεν

περιλαμβάνανταl στα Φ.Ε.Κ.)

C C - (Σύναλα καινατικών δρόυων). . .
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Ψηφιακή Απεικόνιαη Οδικού Δικτύου Νόμου Maγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Aτuχημάτων

Στον ποροπάνω πίνοκο, οι κοτοχωρήσεις στο πεδίο Street-id οποτελούν έναν

μονοδlκό κωδικό και υποδηλώνουν ένα σύνολο τόξων που αντιπροσωπεύουν μια

οδό. Η κωδικοποίηση αυτή f:yινε καθαρά για τεχνικούς λάγους. Επίσης, η ύπαρξη

τιμής σε αυτά το πεδίο φανερώνει άτι σ' αυτήν την οδά f:yινε τουλάχιατον ένα

στύχημα.

Η επάμενη ενέργεια που έπρεπε να γίνει πάνω στο ψηφιακά υπάβαθρο ήταν η

διάρθωσή του απά πλευράς αναVΤιστOΙXιών με την πραγματικάτητα. Έτσι, σε

μερικά σημεία διορθώθηκε η πορεία της οδού ενώ σε άλλα κρίθηκε αναγκαία η

πράσθεση ορισμένων νέων τάξων. Επίσης σε μερικά σημεία κρίθηκε αναγκαία η

χάραξη «νοητών» τάξων, πλασματικών δηλαδή οδών, χάριν της διευκάλυνσης

που θα παρείχαν αργάτερα στην ανάλυση των στυχημάτων. Οι οδοί αυτές (που

ουσιαστικά είναι διπλές και παράλληλες) καταχωρήθηκαν ξεχωριστά στη βάση

δεδομένων των τάξων στο πεδίο με το άνομα diplo. Έτσι, στο συγκεκριμένο

πεδίο τιμών, ένα τάξο που εμφανίζεται διπλά έχει τιμή που αντιστοιχεί στην

ονοματολογία του τόξου με το οποίο είναι διπλό και συγκεκριμένα με το είδος και

τον κωδικά του. Στο παράρτημα γίνεται μια πιο αναλυτική επεξήγηση των πεδίων

που υπάρχουν στη βάση δεδομένων και που αντιατοιχεί στο οδικά δίκτυο.
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Σχήμα 2.2: Απεικόνιαη διπλού τόξου

2.5 Χρήση της μεθόδου Dynamic 5egmentation

Έγιναν όλες οι απαραίτητες διορθώσεις και τροποποιήσεις στο ψηφιακό

υπόβαθρο που περιγράφηκαν παραπόνω (κυρίως με χρήαη των εντολών build και

clean). Μετό και τη δόμηση γραμμικής τοπολογίας το γραμμικό coverage που

ονομόστηκε codiko είναι έτοιμο για επεξεργασία με τη χρήση των εντολών που

αφορούν την Dynamic 5egmentation (Δυναμική Κατότμηαη).

Η Dynamic 5egmentatian είναι μια λειτουργία του Arclnfa που επιτρέπει στον

χρήστη να επεξεργάζεται και να αναλύει coverages που περιέχουν γραμμική

πληροφορία. Στη συγκεκριμένη μελέτη, η παραπάνω μέθοδος βοήθηαε ώστε να

λυθούν προβλήματα άπως η τοποθέτηαη των ατυχημάτων πάνω ακριβώς ατο

χιλιάμετρο που έγιναν και στην οδά που τους αvτιστoιxoύσε σε μορφή γραφικού

περιβάλλovτoς (Environmental Systems Research !nstitute, 1992).
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Baσική προϋπόθεση γιο την Δυνομική Κστότμηση είνσι το γρσμμικό coverage νσ

περιέχει ένσ τουλόχιστον σύστημσ δισδρομών (route - sγstem). Το σύστημσ

δισδρομών είνσι ένσ σύνολο σπό δισδρομές με κοινό χσρσκτηριστικό. Γισ

πσρόδειγμσ οι δισδρομές των σστικών λεωφορείων είνσι ένσ σύστημσ

δισδρομών. ·Ενσ coverage μπορεί νσ έχει πόνω σπό ένσ τέτοισ συστήμστσ

(Environmental Systems Research !nstitute, 1992). Στην περίπτωση που

μελετούμε, το σύστημσ δισδρομών μος είνσι οι διόφοροι οδοί του οδικού δικτύου

του Ν. Μσγνησίσς κσι το οποίο ονομόστηκε street.

Ένα route - system αποτελείται από τα sections και τα routes. Τα sections στην

ουσίσ είνσι τσ διόφορο τόξσ (ένσ seetion μπορεί νσ σντιπροσωπεύει κσι μέρος

τόξου) που συγκροτούν μισ δισδρομή (route). ·Ετσι, μισ δισδρομή σποτελείται

οπό πολλό seetions.
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Σχήμα 2.3: Απεlκόνιαη μιας διαδραμής και των sections που την αποτελούν

Τα sectlons με αριθμοUς από

1-4 αποτελοUν μέρος μιας

διαδρομής η οποία φαίνεται

με την έντονη γραμμή. Τα

υπόλοιπα sections (5-9) δεν

αποτελοUν μέρος διαδρομών. 3
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Κόθε route - sγstem δημιουργεί με τη σειρό του δύο ειδών πίνακες

χαρακτηριστικών και που απαθηκεύανταl ως INFO αρχεία. Τα ένα είναι τα .rat

(route attribute table) και τα όλλα είναι τα .sec (section tabIe). Έτσι για

παράδειγμα αν ένα coverage ανομόζεταl codiko (έτσι ανομόζεταl το coverage παυ

περιέχει το οδικό δίκτυα στην περίπτωσή μας) τα αντίσταιχα INFO αρχεία για τα

σύστημα διαδραμών street είναι τα codiko.ratstreet και codikO.secstreet'.

Τα περιεχόμενα ταυ codiko.ratstreet πρασδιαρίζαυν ταν αριθμό των διαδραμών

παυ υπόρχαυν στα coverage μας (codiko) ενώ ταυς αποδίδει και από ένα id. Στην

περίπτωσή μας τα codiko.ratstreet περιέχει τα εξής (απόσπασμα):

. AναλUΤΙKά οι πλήρεις περιγροφές των δύο αυτών βάσεων δεδομένων βρίσκονται στο

παράρτημα.
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SΤREET SΤREET 10
1 1
2 2
3 3

όπου το STREET_[ο είνοl ο κωδικός street-id που δώσομε ποροπόνω γιο την

ονομοτολογίο των τόξων που συγκροτούν μισ οδό, Ουσισστικά, κάθε οδός

οποτελεί κοι μίο διοδρομή, Συνολικά έχουμε 42 δlοδρομές στις οποίες είχσμε

τουλάχιστον ένο στύχημσ,

Από την άλλη μεριά το codiko,secstreet περιέχει πολλά πεδία που καθορίζουν την

αρχή και το τέλος των sections που αποτελούν τις διαδρομές, Παρακάτω γίνεται

φανερή η σύνθεση του παραπάνω INFO αρχείου (απόσπασμα):

ROUTE
ΙΙΝΚ ARCUNK F MEAS Τ MEAS F POS Τ POS SΤREET SΤREET 10

1 9469 0.000 595.956 100,000 0.000 1 160
1 9473 595,956 5215.070 0,000 100.000 2 162
1 9457 5215.070 6657.050 0,000 100,000 3 158
1 9475 6657.050 6967.120 0,000 100.000 4 163
1 9485 6967.120 7282.200 0,000 100.000 5 166

Από τα παραπάνω πεδία, το F_POS και το Τ_POS συμβολίζουν το ποσοστό του

τόξου που αποτελεί κάθε section, Στην περίπτωσή μας, επειδή τυχαίνει κάθε τόξο

να αποτελεί και ένα section, όλες οι τιμές είναι από Ο έως 100, Σε μερικές

περιπτώσεις το τόξο εμφανίζεται τοπολογlκά να έχει διαφορετική κατεύθυνση

από την διαδρομή που το διασχίζει. Αυτό φαίνεται ατα δύο παραπάνω πεδία όταν

οι τιμές είναι αντεστραμμένες (όπως φαίνεται στο γραμμοοκlασμένο χώρο του

παραπάνω πίνακα),

Σ' αυτό το σημείο πρέπει να αναφερθεί ότι η κατεύθυνση των τόξων που

προσδιορίζεται από την γραμμική τοπολογία του coverage δεν παίζει ουσιαστικό

ρόλο ατην κατεύθυνση της διαδρομής παρότι αυτή η αντίθεσιη γίνεται φανερή
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μέσω του codiko.secstreet. Αυτό είνοι ιδιοίτερο σημσντικό γιστί σργότερα όταν

θα χρειαστεί να κατστμήσουμε τα sections (στην περίπτωσή μας σε μέτρα), ο

παράγοντας «κστεύθυνση» του τόξου δεν θα παίζει κανέναν απολύτως ρόλο.

Η κατάτμηση των sections σε μέτρο γίνεται αυτόματα από τη στιγμή που το

συγκεκριμένο τόξο επιλέγετοι να αποτελεί μέρος της διαδρομής (Environmental

Systems Research institute, 1992). Στην περίπτωσή της συγκεκριμένης μελέτης

επιλέχθηκε το πεδίο LENGTH από το iNFO αρχείο codiko.aat σαν βάση της

κατάτμησης. Τα αποτελέσματα της κατάτμησης αναγράφονται στα πεδία F_MEAS

και Τ_MEAS και είναι σε μέτρα.

Σχήμα 2.4: Απεικόνιση κατάτμησης διαδρομής σε μέτρο

Ι

]

1
Δiπλα φαίνεται η

κατάτμηση των sectlons
που αποτελούν την

διαδρομή σε μέτρα.
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Τέλος, κάθε section διοθέτει τιμές κοι οτο επάμενο πεδίο:

ΠΕΔΙΟ ΛΕΠΟΥΡΠΑ

ROUTELlNK_
Προσδιορίζει τη διοδρομή στην οποίο το section
ονήκει (οπά το STREET του codiko. ratstreet)

ARCLlNK_
Προσδιορίζει τον εσωτερικά οριθμά του τάξου οπά το

πεδίο CODIKO του codiko.aat

STREET_
Εσωτερικάς συνεχής οριθμός του SectiOn (ορίζετοι

οπά το πράγρομμο)

STREET )D
Προσδιορίζει ένον οριθμά που μπορεί νο ορίσει ο

χρήστης

Απά το ποροπάνω γίνετοι φονερά άτι το πεδίο ROUTELINK_ στο codiko.secstreet

κοι το πεδίο STREET_ στο codiko.ratstreet είνοι δύο άμοιο πεδίο κοι μπορούν

κστά συνέπειο νο χρησιμοποιηθούν γιο νο γίνει ένωση των δύο βάσεων. Απά την

άλλη μεριά το πεδίο STREET_ κοι STREET_ID υπάρχουν κοι στο codiko.ratstreet

κοι στο codiko.secstreet ολλά δεν οντιπροσωπεύουν την ίδιο πληροφορίο

(EnvIronmental Sγstems Research Institute, 1992).

2.6 Προετοιμασία θεμαπκής βάσης δεδομένων ατυχημάτων για

σύνδεση με το route - system

Baσικό μέλημα ωστε να είναι η βάση των ατυχημάτων έτοιμη να συνδεθεί με το

route - system είναι να περιέχει κάποια πεδία που θα αVΤισΤOΙΧOύν στα πεδία του

route - sγstem. Έτσι, στη βάση δεδομένων των ατυχημάτων προστέθηκε ένα

πεδίο με όνομα STREET-ID και το οποίο περιέχει τιμές από 1 έως 42, τάσες

δηλαδή που περιέχει το ομωνυμο πεδίο στο codiko.ratstreet. Ακάμη, για να μην

αντληθεί όλη η πληροφορία η αχετική με κάθε ατύχημα (για λάγους ευελιξίας και

για να μην βαρύνει το άλο σύστημα), κρίθηκε σκόπιμο να προστεθεί ένα ακάμα

πεδίο με άνομα Α/Β το οποίο δεν είναι τίποτα άλλο από έναν αύξοντα αριθμά

χρήσιμο για την προσμέτρηση των στυχημάτων αλλά ακάμα πιο χρήσιμο άσον

αφορά την ένωση της βάσης των στυχημάτων με την υπόλοιπη πληροφορία στη

συνολική βάση. Έτσι, αντί για τη χρησιμοποίηση όλης της βάσης των
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ατυχημάτων, χρησιμαπαιήθηκαν τα παρακάτω πεδία, παυ απατελαύν υποσύναλά

της (απόσπασμα).

Α/Β ΚιΜ 00 2 KODIKOS SΤREET-ID EIDOS
453 Ο 19 22 ΒΙ

454 Ο 19 22 ΒΙ

544 Ο 46 41 Β2

144 Ο 6 3~2

145 1000 6 3LΔ.2

146 1000 6 3LΔ.2

147 1000 6 3LΔ.2

148 1000 6 3LΔ.2

149 1000 6 3LΔ.2

Τα υπόλαιπα πεδία (KODIKOS και EIDOS) είναι αυτά παυ χρησιμαπαιήθηκαν

εξαρχής για την κωδlκαπαίηση των οδών και έχουν άμεση συνάρτηση με τα

SΤREET-ID. Σημειώνεται ότι τα Α/Β αναμάστηκε έτσι γιστί υπήρχε ήδη τα πεδία

Α/Α τα απαία αναφερόταν πάλι σε αύξαντα αριθμό αλλά αυτόν παυ σχετίζεται με

την κωδlκαπαίηση κάθε τραχαίαυ ατυχήματας σύμφωνα με τα Δελτία Οδικών

Τροχαίων Ατυχημάτων παυ εκδίδει η Εθνική Στατιατική Yπηρεσiα της Ελλάδας

(Ε.Σ.Υ.Ε.) και τα πεδία με όναμα KLM_00_2 αναφέρεται στα χιλιόμετρα παυ

συνέβη τα ατύχημα αλλά για λόγαυς αμαlαγένεlας κσταχωρήθηκε σε μέτρα (όπως

και τα κστατμημένα τμήματα ατα cadika.secstreet). Σε αρlσμένα πεδία, όπαυ

εμφανίζανταl αl τιμές 9999 (KODIKOS, SΤREET-ID και EIDOS) ή 999900

(KLM_00_2), ενναείταl ότι αl συγκεκριμένες τιμές δεν είναι γνωστές. Τέλας η

βάση, αφαύ μετατράπηκε σε INFO αρχεία, αναμάστηκε tefarmi2' ενώ ατη

συνέχεια όπαυ γίνεται αναφαρά σε αυτό, θα γίνεται χρήση αυταύ ταυ ανόματας.

• Η πλήρης περlγΡοφή της βάσης δεδομένων παρατίθεται στο παρaρτημα.
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2,7 Σύνδεση βόσης δεδομένων aτuχημότων με το route - svstem

Η βάση δεδομένων που περιγράφει τα ατυχήματα και περιέχει τα πεδία που

αναφέρθηκαν παραπάνω (tefarmi2), μπορεί να ονομαστεί βάση γεγονότων, όπως

προτείνει και η μέθοδος Dynamic 5egmentation.

Για να γίνει λοιπόν η σύνδεση της βάσης γεγονότων μας με το route - system

απαιτείται η ύπαρξη ενός πεδίου - κλειδιού (πρωτεύον κλειδί) το οποίο θα

συσχετίζει τις δύο βάσεις μεταξύ τους. Στην προκειμένη περίπτωση το κλειδί

αποτελεί το πεδίο STREET-ID ενώ για να πραγματοποιηθεί η σύνδεση απαραίτητιη

προϋπόθεση είναι η ύπαρξη αυτού του πεδίου και στις δύο βόσεις δεδομένων.

Επίσης, επειδή η βάση γεγονότων αναφέρεται σε σημεία ατυχημάτων, απαπείταl

η ύπαρξη ενός άλλου πεδίου το οποίο θα ακολουθεί το μετρικό σύστημα που

χρησιμοποιεί το route - system. Αυτό είναι το πεδίο KLM_OO_2.

Αφού ικανοποιηθούν οι παραπάνω προϋποθέσεlς, οι βόσεις μας είναι έτοιμες για

να πραγματοποιηθεί η συσχέτισή τους. Αυτή η συσχέτιση γίνεται με την εντολή

eventsource σε περιβάλλον ARC.

Αφού έγινε η συσχέτιση των δύο βόσεων, το αποτέλεσμα ήταν η δημιουργία

σημείων τα οποία αντιπροσωπεύουν ατυχήματα πάνω στις διαδρομές. Για την

μετατροπή των παραπάνω σημείων σε ένα ενιαίο coverage έγινε χρήση της

εντολής eventpoint σε περιβάλλον ARC. Τελικά, το point coverage που

δημιουργήθηκε ονομάστηκε spot2acc, ενώ η βάση που συνδέεται μαζί του

περιέχει τα εξής πεδία (απόσπασμα από το spot2acc.pat'):

. Η πλήρης περιγραφή της βάσης δεδομένων παρατίθεται στο παράρτημα.

67



]

]

]

]

j

Ι

J

Ι

J

Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας κοι Ανάλυση Οδικών Τρoχalων Ατυχημάτων

SPOT2ACC SPOT2ACC ID Α/Β ΚΙΜ 00 2 KODIKOS STREET-ID EIDOS
1 1 267 35000 1 ΙΑ3

2 2 268 36000 1 ΙΑ3

3 3 269 36000 1 ΙΑ3

4 4 264 33000 1 ΙΑ3

5 5 265 34500 1 ΙΑ3

6 6 266 35000 1 ΙΑ3

7 7 273 37000 1 ΙΑ3
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2.8 Δυναμική και χρησιμότητατου μοντέλου απεικόνισηςατυχημάτων

με τη χρήση της συγκεκριμένηςμεθόδου

Η χρήση της συγκεκριμένης μεθόδου όπως αναφέρθηκε και παραπόνω

διευκολύνει τον χρήστη από την επίπονη διαδικασία απεικόνισης συγκεκριμένων

χαρακτηριατικών γραμμικών coverages. Η όλη διαδικασία λαμβόνεl χώρα

αυτόματα και με ακρίβεια, γεγονός πολύ σημαντικό για την περαιτέρω έρευνα και

ανόλυση των γεγονότων που απεlKOνiζoνταl. Τα αποτελέσματα είναι ιδιαίτερα

χρήσιμα για διόφορους σκοπούς (Γκόλlας.Ι.Κ., Φραντζεσκόκης.Ι.Μ., Ι994) όπως

Π.χ.

Ι. Την επισήμανση επικινδύνων θέσεων με υψηλό αριθμό ατυχημότων, την

ιεράρχηση των αναγκών και το σχετικά προγραμμστισμό των αναγκαίων

βελτιώσεων

2. Τη διερεύνηση της επίδρασης διαφόρων παραγάντων στη μείωση των

ατυχημάτων (γεωμετρικό χαρα"ηριστlκό οδού, ηλεκτροφωτισμός,

περιβαλλοντικές συνθήκες κ.λ.π.)

3. Την πράταση μέτρων προς μείωση των ατυχημάτων είτε αυτά αποτελούν

συγκεκριμένα έργα η επεμβάσεις (όπως σηματοδάτηση, σήμανση,

εγκατάσταση ηλεκτροφωτισμού) είτε συγκεκριμένες ενέργειες (όπως Π.χ.

αυξημένη αστυνόμευση, απαγόρευση ατάθμευσης)

4. Την εκπόνηση μελεΓών «πριν» και «μετά» για τη διαπίστωση των

αποτελεσμάτων μιας βελτίωσης ενάς τμήματος οδού ή κομβικού σημείου

5. Την εκτέλεση πραγματογνωμοσύνης για ένα συγκεκριμένο στύχημα

Ιδιαίτερα σημαντική είναι επίσης η δυνατότητα συνεχούς ενημέρωσης του

αρχείου στοιχείων που αφορούν τα οδικά τροχαία ατυχήματα. Βάσει της

παραπάνω προϋπόθεσης χρησιμοποιήθηκε η μέθοδος Dynamic Segmentation η

οποία δίνει τη δυνατάτητα ενημερωμένης έκδοσης των αποτελεσμάτων που δίνει.

Μοναδική προϋπόθεση γι' αυτά είναι η εισαγωγή των ενημερωμένων στοιχείων
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που οφορούν το οδικό τροχοίο οτυχήμστο στη βόση γεγονότων (στην

περίπτωσή μος στο INFO ορχείο tefarmi2).
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2.9 Επεξήγηση πεδίων συνολικής βάσης ΑΤUXημότων

Τα πεδία της αυναλικής βάαης ατυχημάτων πραήλθαν απά το Δελτίο Οδικών

Τροχαίων Ατυχημάτων (Δ.Ο,Τ,Α,) που εκδίδει η Εθνική Στατιοτική Υπηρεσία της

Ελλάδος (Ε.Σ,Υ,Ε.) για λογαριασμά της τροχαίας για σκοπούς καταγραφής,

αρχειαθέτησης και οτατιοτικής επεξεργασίας τους, Έτσι, η αVΤΙOTOΙXία τους

φαίνεται οτον παρακάτω πίνακα (βλέπε και παράρτημα άπαυ φαίνεται και η

κωδικοποίησή ταυς):

Πίνακας 2,5: Αντιοτοίχιση πεδίων συνολικής βάσης ατυχημάτων με το Δ,Ο,Τ,Α,

ΠΕΔΙΟ ΠΙΝΑΚΙΔΑ ΠΟΥ ΑΝΠΠΟΙΧΕΙΠΟ Δ.Ο.Τ.Α.

ETOS 3, ΧΡΟΝΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

MINAS 3, ΧΡΟΝΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

Α/Α
ΑγΞΩΝ ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ πογ ΣΥΜΠΛΗΡΩΝΕΙ Η

Ε,Σ,Υ,Ε,

Α/Β
Αr=ΩΝ ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ πογ ΒΟΗΘΗΣΕ ΣΤΗΝ

ΕΠΕ=ΕΡΓΑΣΙΑ

TOPOS 1. ΤΟΠΟΣ AΤVXHMATOΣ

ΟΤΑ
ΚΩΔΙΚΟΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜογ ΤΟΠΙΚΗΣ ΑΥΤΟΔΙΟΙΚΗΣΗΣ

ΣγΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΗΝ Ε.Σ,γ,Ε.

ΚΑΤ PER Ι ΤΟΠΟΣ AΤVXHMATOΣ

ΟΟ ΡΙ 1, ΤΟΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

ΚΙΜ 00 1. ΤΟΠΟΣ AΤVXHMATOΣ

FORA 1, ΤΟΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

EIDOS 2. ΕΙΔΟΣ ΟΔογ
KODIKOS 2. ΕΙΔΟΣ ΟΔογ

STREET-ID ΚΩΔΙΚΟΣ πογ ΒΟΗΘΗΣΕ ΣΤΗΝ ΕΠΕΕΡΓΑΣΙΑ

KODIKOSD ΚΩΔΙΚΟΣ ΔΙΑΣΤΑγΡΩΣΗΣ

ΑΥΤΟ DR 2, ΕΙΔΟΣ ΟΔογ

ΕΒΟΟΜ 3. ΧΡΟΝΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

HM_EBD
ΗΜΕΡΑ ΕΒΔΟΜΑΔΑΣ (ΑΠΌ 1 ΕΩΣ 7) πογ

ΣΥΜΠΛΗΡΩΝΕΙΗ Ε.Σ,γ,Ε,

ΟΜ 3. ΧΡΟΝΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

ΗΜ ΑΤ 3. ΧΡΟΝΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ

NEKROI 4. ΠΑΘΟΝΤΕΣ
Β ΤΜγΜ 4, ΠΑΘΟΝΤΕΣ
Ε ΤΜΥΜ 4, ΠΑΘΟΝΤΕΣ
AR ΟΧΙΜ 5, ΑΡΙΘΜΟΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ
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EID DST 6. ΕΙΔΟΣ ΟΔΟΣτΡΩΜΑΤΟΣ
ΑΤΜ SVN 7. ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΕΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ

SYNDST 8. ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΟΔΟΣτΡΩΜΑΤΟΣ

ΚATDST 9. ΚATAΣrAΣH ΟΔΟΣτΡΩΜΑΤΟΣ

FOnSM 10. ΦΩΤΙΣΜΟΣ ΚΑΤΑ ΤΗ ΝΥΧΤΑ

ΚΑΤΕΥΤΗ 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ
AR LOR 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

DIAG ΚΑΤ 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

DIAG LOR 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

DIAG AR 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

DIAG DEX 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ΚΕΝ NIS 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ΚΕΝ STΠ 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ΡL AR 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ΡL DEX 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ
ER AR 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ER DEX 12. ΤΥΠΟΣ ΟΔΟΥ

ΡL DST 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΟΔΟΥ

EYTHVGR 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

STEN 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΟΔΟΥ

ISOP DST 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

DEX ST 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

AR ST 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

ΑLL ST 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

ANOF 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

ΚATOF 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

ΑΝ ΚΑΤ 13. ΓΕΩΜΕΤΡΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣτΙΚΑ ΟΔΟΥ

ΤΥΡ ΑΤ 14. ΤΥΠΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΠΡΩΤΗΣ ΣΥΓΚΡΟΥΣΗΣ

ELIG_OX
15. ΕΛΙΓΜΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ Α' ΠΟΥ ΠΙΘΑΝΟΝ

ΣΥΝΕΤΕΛΕΣΕ ΣτΟ ΑΤΥΧΗΜΑ

SHM_l
17. ΡΥΘΜΙΣΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ, ΣΗΜΑΝΣΗ ΚΑΙ

ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

SHM_2
17. ΡΥΘΜΙΣΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ, ΣΗΜΑΝΣΗ ΚΑΙ

ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

nηγη. Εθνικη Στοτιστlκη Υπηρεσια Ελλαδος

Μερικά απά τα παραπάνω πεδία δεν αντιαταιχούν αε πινακίδες απά τα Δ.Ο.Τ.Α.

αλλά αποτελούν πεδία που ειαήχθησαν προς διευκάλυνση της ανάλυσης που θα

επακολουθούσε. Ακάμη αυτά που αντιστοιχαύν σε πεδία απά τα Δ.Ο.Τ.Α.

εμφανίζουν ημές που επεξηΥούνταl στο παράρτημα (παράθεση ενάς Δ.Ο.Τ.Α.).
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2.10 Συμπεράσματα

Από τις παραπόνω ενέργειες κατηγοριοποιήθηκε το οδικό δίκτυο του Νομού

Μαγνησίας ενώ διορθώθηκαν σημεία του ψηφιακού χαρτογραφικού υποβάθρου

τα οποία δεν αντιστοιχούσαν στην πραγματικάτητα. Με τη χρήση της μεθόδου

της Δυναμικής Κατάτμησης κατέστη δυνατή η οπτικοποίηση της πληραφορίας

(αναφορικά με το που ακριβώς σημειώθηκε κάθε ατύχημα) δημιουργώνταςένα

σύστημα διαδρομών το οποίο ήταν απαραίτητο για να λειτουργήσει σωατά η

συγκεκριμένη μέθοδος. Ουσιαστικά, ορίστηκε ένας κωδικός για κάθε οδό (τιμές

που αντιστοιχούνστο πεδίο STREET-ΙΟ) ο οποίος αναφέρεται στην ονοματολογία

της κάθε οδού και την εντάσσει στο σύστημα διαδρομών (κάθε οδός αποτελεί

δηλαδή και μια διαδρομή). Με την ένταξη κάθε οδού στο σύστημα διαδρομών

αυτόματα υπολογίστηκε το μήκος της και κατατμήθηκε σε μέτρα, πράξη πολύ

σημαντική για τον εντοπισμό της ακριβής θέσης του οδικού τραχαίου

ατυχήματος. Αφού έγιναν οι απαραίτητες ενέργειες σύνδεσης των εμπλεκομένων

βάσεων δεδομένων το αποτέλεσμα ήταν η δημιουργία ενός νέου coverage

σημειακής τοπολογίας που περιείχε τις θέσεις των οδικών τροχαίων ατυχημάτων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 30 - ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΩΝ

ΘΕΣΕΩΝ

3.1 Εισαγωγή

Στο τρίτο κεφάλοιο πορουσιάζετοι ορχικά η θέση της Ελλάδος σε επίπεδο

ευρωποϊκών χωρών όσον οφορά το οδικά τροχοίο ατυχήμοτο κοι γενικότερο το

επίπεδο της οδικής ασφάλειας. Στη συνέχεια γίνεται αναφαρά για την κατάσταση

στα εσωτερικό της χώρος καταλήγαντας στην περιφέρειο Θεσσαλίας. Ακολουθεί

μιο λεπτομερέατερη ονάλυση γιο το νομό Μογνησίας με τελικό σημεία την

επισήμανση και την περιγραφή των επικίνδυνων θέσεων ταυ αδικαύ δικτύαυ. Τα

συγκεκριμένα τμήμα της μελέτης βασiζεΓαι σε σταιχεία της ΕΣΥΕ και της

οντίστοιχης στατιστικής υπηρεσίος των Ηνωμένων Εθνών, ενώ ειδικότερα για τα

νομό Μαγνησίας τα σταιχεία αντλήθηκαν από τα Δελτία Οδικών Τραχοίων

Ατυχημάτων παυ εκδίδει η ΕΣΥΕ και από τα τμήμο Τραχοίοςτου δήμαυ Βόλου.

3.2 Η κστόσταση στιην Ευρώπη

Κατά την ανάλυση των οδικών τραχαίων ατυχημάτων υπεισέρχαντοι δύο

σημαντικές ποράμετραι: α) α αριθμός των οτυχημάτων κοι β) α οριθμός των

νεκρών. Η καταγραφή του αριθμού των ατυχημάτων διαφέρει από χώρα σε χώρα

κοθώς σε πολλές περιπτώσεις με ελοφρούς τρουματισμούς επειδή δεν

ειδοποιείτοι η τροχοίο το οτύχημο τελικά δεν κατογράφετοι. Αντίθετο σε κάποιες

χώρες το ατυχήμοτο ουτού του είδους κοτογράφοντοι υποχρεωτικά. Κάτι

παρόμαιο συμβοίνει κοι στην κοτογροφή των νεκρών.

Τα υπάρχαντα σταιχεία για την Ευρωπαϊκή Ένωση αναφέρανται σταυς νεκρούς

τη στιγμή ταυ ατυχήματας χωρίς να συνυπαλαγίζαυνταυς νεκραύς των επόμενων

ημερών. Τα τελευταία χρόνια αι χώρες της Ε.Ε έχαυν υιαθετήσει τον κοινό
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ορισμό του νεκρού σε διόστημσ τριάντο ημερών σπό τη στιγμή του στυχήματος.

Ειδlκότερσ γιο την Ελλάδο συτό άρχισε νο ισχύει σπό το 1996.

3.2.1 Αριθμόςaτuxημότων

Πίνοκος 3.1 : Εξέλιξη του οριθμού στυχημάτων ονά πεντοετίο

Ρα1ΡΑ 1965 1970 1975 198Ι 1985 199C 1995 ΜΕΤΑ80ΛΗ95\65

i'\YΣTPIA 44.97 51.631 49.13 46.21 46.27 46.33 38.95' -13,37°Ji

ΒΕΛΠΟ 73.25 76.968 60.376 60.75 54.826 62.446 50.744 -30,730Ji

~NIA 19.93 19.782 15.92 12.33 11.502 915 837 -S7,99°Ji

fPlΛANΔIA 12.221 11.439 10.33 679 7759 10.17 781, -36,08%

ΑΛΛΙΑ 210.75 228.05 251.19 241.04 191.096 162.573 132.949 -36,92°Ji

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 414.362 375.18, 412.67 360.270 340.043 388.003

ΕΛΛΑΔΑ 14.093 18.28 15.895 18.23 21.537 19.609 22.79 61,77%

ΡΜΝΔΙΑ 4.076 640 491 568 551 606 811 99,14°11

ΙΤΑΛΙΑ 166.09 173.13 168.38 163.77( 270.30 161.78 182.761 10,040Ji

rOYΞEMBOYPrO 174 160 1865 157 1332 1216 107 -38,29°Ji

ΡΛλ/ΝΔΙΑ 54.896 58.883 52.36 49.396 42.34 44.892 11.43 -79,17°Ji

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 16.53Ε 22.66 54.11 58.20 45.11( 48.33 192,29°Ji

ΣΠΑΝΙΑ 48.81 57.968 62.123 67.803 81.23 101.50 83.58 71,22°Ji

ΟΥΗΔΙΑ 18.14 16.636 16.04 15.231 15.92 16.97 15.62 -13,88°Ji

ΙΙΓΓΛΙΑ 299.22 267.457 246.28 257.28 251.42 265.60( 243.96 -18,470Ji

(Ιδια επεξεργασια στοιχειων απο EconomIc CommlS$lon for Europe, Unlted Natίons, 1980-1999)

Από τον πίνοκο 3.1 φοίνετοl ότι ο οριθμός των τροχοίων οτυχημάτων οπό το Θ.

1965 μέχρι το 1995 μειώνετοl για τις περισσότερες χώρες με εξαίρεση την r
Ελλάδα, την Ιρλανδία, την Ιταλία, την Πορτογαλία και την Ισπανία. Όσον αφορά

την Ελλάδα τα ατυχήματα αυξήθηκαν σε ποσοατό 61,77%.

Ειδικότερα για τη χώρα μας παρατηρούμε ότι ο αριθμός των ατυχημάτων από το

1982 μέχρι και το 1990 παρουσιάζει αυξομειώσεις ενώ από το 1990 μέχρι και το

1997 αυξάνεται συνεχώς. (Πίνακας 3.2)
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Συμπερασματικά λαιπάν είναι σαφές άτι τα πράβλημα των τραχαίων ατυχημάτων

είναι ιδιαίτερα έντανα στη χώρο μας αφαύ α αριθμάς ταυς συνεχώς αυξάνεται σε

αντίθεση με τα περισσάτερο ευρωπαϊκά κράτη άπαυ α αντίσταιχας αριθμάς

παραυσιάζεl τάσεις μείωσης.
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Πίνακας 3.2 : Αριθμός aτυχημάτων από τα 1982 έως τα 1997

(ΙδlO επεξεργασια στοιχειων σπο Economlc COmmlS$loπ for EυΓoρe, Unlted NatlOns, 1980-1999)

!xnPA 198 1983 19~ 1985 1986 198 1988 1989 1990 1991 199 1993 1994 1995 199 199
ΥΠΡΙΑ 47.06 48.825 48.141 46.27 45.01 43.94 44.24 46.56 46.33Ε 46.013 44.73 41.791 42.01 38.956 38.25 39.69
ΕΛΠΟ 57.40 58.778 58.65 54.826 58.51 59.66 61.756 62.98 62.441 58.223 55.43 54.93 53.01 50.744 48.7S< 50.07

ιιΑΝΙΑ 11.1 11.11 11.48 11.50 11.17 10.16< 997 992 915 875 896 851 827 837 808 800'
~IMNΔ!A 740 767 754 775 8708 863 956 968 10.17 937 782 614 624 781 727 698
r/WIJA 223.16 209.71 199.45 191.0 184.62 170.9~ 175.88 170.59ι 162.57 148.89{) 143.36 137.5OC 132.72 132.94 125.400 125.20
ΓΕΡΜΑΝΙΑ 392.47 407.82 393.52C 360.27 374.36 356.60 375.18 377.3661 340.04 385.14 395.46 385.38 392.75 388.00 373.08~ 380.83
ΕΛΛΑΔΑ 22.40 20.389 21.501 21.53 19.46 18.966 20.75 20.29! 19.60 20.76 22.006 22.165 22.22 22.798 23.7751 24.319
ΡΜΝΔ!Α 548 5594 573 551 577 575 5577 583 6()6 6494 667 6376 661 811 86861 8496
ΠΜΙΑ 159.85 161.114 270.30 168.20 166.03 160.82 161.78 170.70 170.81 153.39 170.67 182.76 183.41 190.03
ΟΥΞΕΜ60ΥΡΓΟ 1361 1429 142 133 1348 118 125Ε 129 1216 I04Ι 117 107 105 101
OΛMNΔlA 45.51 45.646 44.31 42.34 . 43.581 42.65 41.859 44.06 44.89 40.649 41.05 11.22 11.46 11.43 11.56 11.23
ΠΟΡΤΟΓΜΙΑ 58.2οε 30.48 38.65 41.91 43.49 45.1ΙC 48.95 50.851 48.645 45.83 48.33 49.26 49.41
ΣΠΑΝΙΑ 63.58 72.77! 74.11 61.23 67.70 98.18 106.35 109.80' 101.50 98.128 87.29 79.92 78.47 83.586 85.581 86.06
OYHΔlA 15.288 15.848 16.53 15.92 16.67 15.65 17.20 17.96 16.97 16.00 15.59 14.959 15.88 15.626 15.32 15.75
ΓΓΛιΑ 261.531 248.301 259.16 251.42 254.02 245.40 267.95 265.60C 241.969 239.67 226.86 234.101 243.96<: 235.93 240.041. .
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3.2.2 Αριθμόςνεκρών

Όσον οφορά τον σριθμό των νεκρών τη σπγμή του στυχήμστο" σnό τον nivoKa

3.3 φοίνετσι ότι γισ το σύνολο της Ευρώnης σnό το 1965 μέχρι το 1995 ο

οριθμός μειώθηκε κοτά 27%. Εντούτοις σε κάnοιες χώρες ο σριθμός συξήθηκε

κσι μόλιστο στην Ελλόδα το nοσοστό σύξησης 169% είνοι εντυnωσιοκό.

Πίνσκος 3.3 : Εξέλιξη του οριθμού νεκρών ονό nEVTaETio

(Ιδια επεξεργαΟ1α στοιχειων απο Economlc Commission for Europe, UnIted NatIons, 1980-1999)

ΡΙΩΡΑ 196 197~ 1975 1980 1985 199Ι 1995 ΜΕΤΑ80ΛΗ95\65

!"ΥΣΤΡΙΑ 182 2238 220' 1742 136 1391 1210 -340Α

8ΕΛΓΙΟ 139 154' 2346 239 180 197 1449 4%

~NIA 101 1208 82 69 77' 63 582 -42%

/ι>ΙΜΝΔΙΑ 104 1055 910 551 541 64 441 -58%

ΓAΛ!'JA 12.15 15.03 12.991 12.38 10.44 10.28 8412 -31%

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 17.48 21.33 17.011 15.050 10.07C 790 9454 -46%

ΕΜΑΔΑ 76Ι 931 106 1225 1704 1737 20~ 169%

ΡΜΝΔΙΑ 35 541 58 564 410 478 43 23%

~AΛIA 899 10.201 9511 8537 7130 6621 651 -28%

ΛΟΥΞΕΜ80ΥΡΓΟ 8 132 12 9 7 7 7 -160Α

ΟΛΜΝΔΙΑ 247 3181 2321 199 1438 137 133 -460Α

nOPTOrAΛIA 92 141 267 2262 1875 2321 208 1270Α

ΣnΑΝΙΑ 280 419 448 501 4903 694 5751 105°Α

ΟΥΗΔΙΑ 131 130 1172 841 808 77 572 -56°Α

ΑΓΓΛΙΑ 795 749 636 623 5342 540 376 -530Α. , ..

]

Εnίσης αnό το 1982 μέχρι και το 1997 ενώ στις nερισσότερες χώρες ο αριθμός

των νεκρών μειώνεται στην Ελλόδα η αύξηση αγγίζει το 41,23% (Πίνακας 3.4).

Γίνεται λαιnόν φανερό ότι ατην Ελλάδα το nρόβλημα με τους νεκρούς αnό τα

τροχαία ατυχήματα είναι nαλύ έντονο και υnάρχουν μεγάλες διαφορές σε σχέση

με τις nερισσότερες ευρωnαϊκές χώρες.
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Πίνακας 3.4 : Αριθμός νεκρών από τα 1982 έως τα 1997

χηΡΑ 198 198 198< 1985 1986 198 198 1989 199Ι 199 199 199 199 199 1996 199
ΥΠΡΙΑ 168 1756 162 136 133 131 144ι 140 139 138 1403 128 133 121 102 110
8ΕΛΠΟ 2~ 2090 189 180 195 1922 196 199 197 187 167 166( 169 144 135 136<1
'-'ΝΙΑ 65 66 66 77 72 6'" 71 67 63 61Jε 57 555 54 58 51 485
ΙΜΝΔΙΑ 56 604 54 54 61 58 65 73 64 63 60 484 4", 44 40' 436
MΛlA 12.10 11.67 11.52 10.44 10.96 985 10.54 10.52 10.28 961 908 905 853 841 80 79
ΓΕΡΜΑΝΙΑ 13.45 13.55 12.04 10.07 10.62 949 986 977~ 790 11.3 10.631 994 981 94 875 854

155 1586 170 170 145 15021 151 1699 173 179 182 183 190 204 206 219
ΡΜΝΔΙΑ 53 535 46 41 38 46 46 46 47 44 415 431 40' 43 453 47
ΠΜ1Α 771Jε 7685 718 713C 714 6784 693 641 6621 749 7434 6645 6571 651 619 622
ΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 7 85 7 7 75 6Ε 8' 6 7 8C 7 76 6 7 71 60
ΟΜΑΝΔΙΑ 171C 1756 161 143 152 148 136 145 137 128 128 125 129 133' 118C 1163
ΠΟΡΤΟΓΜ1Α 216 2236 190 187 198 2296 253 237 232 247 237 207 192 208 21α 1935
ΣΠΑΝΙΑ 4486 466Ε 482 490 541 585Ε 634 71& 694 679 601 6376 561 5751 5483 560'
ΟΥΗΔΙΑ 75Ε 775 801 80 84 78 81 90' 77 74 755 63 58 57 53 541
ΓΓΛlA 615C 561Ε 578 534 561 533 545 555' 540 4753 4375 3614 365 376 359 3595

(Ιδια επεξεργασ1σ στοιχειων σπο Economtc Commtsslon (or Europe, Unlted NatlOns, 1980-1999)
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3.2.3 Η σημοσία του δείκτη του αριθμού των νεκρών ανά άχημα

Ο δείκτης του αριθμού νεκρών ανά άχημα παρέχει μία αντιπρασωπευτική εικάνα

για τα επίπεδο οδικής ασφάλειας κάθε χώρας της Ε.Ε γιστί μπαρεί να θεωρηθεί

άτι έχει παράμαια συμπεριφαρά με ταν δείκτη οχηματα-χιλιαμέτρων.

(Διακαμματική Καινοβαυλευτική Εππραπή, Μάρτιας 1996)

Στο σημεία αυτά αξίζει να αναφερθεί άτι άσων αφορά τα οχημστα-χιλιάμετρα,

δεν υπήρχαν σταιχεία ώστε να είναι δυνστή η επεξεργασία ταυς. Επίσης αι δείκτες

αριθμαύ νεκρών και ιδιακτησίας οχημάτων υπήρχαν μάνα για τα έτας 1993.

Πίνακας 3.5

ΝΕΚΡΟΙ (μέαα ΟΧΗΜΑΤΑ* ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ* ΡΧΗΜΑΤΑ\1000 ΝΕΚΡΟΙ\ΕΚΑΤ. rιEKPOI\EΚAΤ.

Ρε 30 μέρες) 1000 1000 ΚΑΤΟΙΚΟΥΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΤΟΙΚΩΝ

ΧΩΡΑ 199 199 1993 199 199 1993

ΑΥΣΤΡΙΑ 143 365 800 45 393 180

ΒΕΛΠΟ 166 453 10.06 451 366 16

ΔΑΝΙΑ 55 1941 519 373 28 10,

ΦΙΜΝΔΙΑ 48' 217 507 428 22 9

ΓΑΛΛΙΑ 956 29.44 57.80' 50 32 16Ε

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 994 35.34 80.97 436 28 12

ΕΜΑΔΑ 2249 280ε 10.26C 274 801 219

ΡΛΑΝΔΙΑ 431 1032 3523 293 41 12

ΠΑΛΙΑ 711 32.07 57.74 55Ε 22 12,

ΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 7 231 38 59 32 19

OΛMNΔlA 123 643 15.341 41 19 81

ΠΟΡΤΟΓΜΙΑ 272 433 936 46 62 291

ΙΣΠΑΝΙΑ 6378 16.531 39.168 42 38 16,

ΣOYHΔlA 632 388 874 44< 16 7,

ΓΓΛΙΑ 3957 25.65 57.99 44 15' 6"

(Στοιχειο σπο Διοκομμοτικη Κοινοβουλευτικη Επlτροπη, ΜορTlος 1996)

80



1

Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνηοίος κοι Ανάλυοη Οδικών Τροχοίων Ατυχημότων

Επίσης οπό τον πίνοκο 3.5 φοίνετοι ότι γιο το 1995 η Πορτογολίο κοι η Ελλόδο

βρίσκοντοι στις πρώτες θέσεις των ευρωποϊκών χωρών όσον οφορό τον δείκτη

του οριθμού των νεκρών ονό εκστομμύριο κοτοίκων ενώ τους μικρότερους

δείκτες έχουν η Σουηδίο κοι η Αγγλίο.

Γρόφημο 3.1

ΔΕΙΚΤΗΣ ΑΡΙΘΜΟΥ ΝΕΚΡΩΝ ΑΝΑ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΟ ΟΧΗΜΑΤΑ
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Ειδικότερα στην Ελλόδα η περιοχή με τον μικρότερο μέσο όρο θανάτων είναι το

Βόρειο Αιγαίο και αυτή με το μεγαλύτερο είναι η Στερεά Ελλάδα. Αξίζει επίσης να

σημειωθεί ότι σε ευρωπαϊκό επίπεδο, η περιοχή του Βορείου Αιγαίου σε σύγκριση

με τις αντίστοιχες περιοχές των άλλων χωρών έχει τον μεγαλύτερο δείκτη νεκρών

ανά εκατομμύριο κατοίκων.

Πίνακας 3.6

ΑΡΙΘΜΟΣ ΝΕΚΡΩΝ ΑΝΑ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΟ ΚΑΤΟΙΚΟΥΣ (1995)

Χώρα Μέσος όρος Περιοχή με μικρότερο Μ.Ο Περιοχή με μεγαλύτερο Μ.Ο

!"VΣTPIA 150 Βιέννη (34) Μπούργκενλαντ (262)

ΒΕΛΓιΟ 143 Βρυξέλλες (47) Βελγικό Λουξεμβούργο (416)

!\ΑΝΙΑ 111 - -
ΦΙΜΝΔΙΑ 86 Μαντ (40) Βαέλl-Σουόμl (137)

ΓΑΛΛΙΑ 145 lλ (73) Κορς (258)

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 116 Αμβούργο (27) Μπρόντενμπουργκ (302)

ΕΛΜΔΑ 195 Βόρειο Αιγαίο (129) Στερεά Ελλάδα (286)

I'ΡΜΝΔIΑ 121 - -
1ΤΑΛIΑ 114 ΚαμπανΙα (48) ΕμΙλια Ρομόνα (215)

ΛΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 166 - -
ΟΛΜΝΔΙΑ 86 Ζουντ (50) Ντρέντη (140)

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 217 Ακορές (120) Αλγκόρβ (411)

ΙΣΠΑΝΙΑ 147 Μελfγια (46) ΚαστΙλη-Λεόν (243)

ΣΟΥΗΔΙΑ 65 Στοκχόλμη (31) Μαλλέρστα-Νορλαντ (96)

ΑΓΓΛΙΑ 64 Ευρύτερη περιοχή ΛονδΙνου (30) Λινκολνσόιρ (136)

(Στοιχειο οπο περιοδικο Auto Motor und Sport, 1998)
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3.3 Η Kaτόστασηατο εσωπρικάτης Ελλάδας

Στην Ελλάδα άπως φοίνετοl κοι οπό τον πίνοκο 3.7, οπό το 1984 μέχρι το 1999

τόοο ο οριθμός των οτυχημάτων όοο κοl ο οριθμός των νεκρών πορουοιάζουν

ουξητικές τάοεις (13% κοl 25% οντίατοιχο).

Μόνο το 1986, που ήτον κοl το ευρωποϊκό έτος οδικής οσφάλειος, υπήρξε μιο

ονοατροφή της ονοδlκής πορείος του συνόλου των οτυχημάτων KOI των

θυμάτων, ενώ οπό το 1987 άρχισε κοl πάλι η ούξηση τους ολλά κοl η ούξηση

των νεκρών. (Διοκομματlκή Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάιος 1996)
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Πίνακας 3.7

ΕΛΛΑΔΑ

Ψηφιοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νομού MOγνησioς κοι Ανόλuση Οδικών τροχοίων AτuXημότων

ΥΝΟΛΟ ~NOΛO ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΕΤΟΣ ~TYJ(HMAΤΩN ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΜΗ ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΠΑΘΟΝΤΩΝ ΝΕΚΡΟΙ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

1984 21.501 147 20.02 31.51 170 538' 24.42
1985 21.53 147 20.06 32.17 1704 456 25.913
198ε 19.46 129 18.16 28.95 1451 349 24.01
198 18.96 130 17.664 27.98 150 316 23.31
198 20.75 133 19.42 30.881 1511 349 25.87
198 20.29 146 18.83 30.61 169 346 25.44
1990 19.60 153 18.07 29.12 1737 349 23.89
1991 20.76 155 19.20 30.73 179 331 25.631
199 22.00 161 20.39 32.113 182S 359 26.68
1993 22.16 1634 20.531 31.740 183Ι 311 26.79
199 22.22 1671 20.551 32.206 1905 337 26.92
1995 22.79 179 21.00C 33.223 204 347 27.70

1996* 23.77 187 21.90 34.91 2157 332 29.42
1997* 24.31 188 22.43Ι 34.866 219S 427 28.38
1998* 24.83 192 22.90 35.643 222ε 480 28.611
1999* 24.231 188 22.34 34.44 2131 462 27.68

ΣΥΝΟΛ<Ι 349.243 25.71 323.52S 511.129 29.42 60.97 420.72Ε

ΜΕΤΑΒΟΛΗ

99\84 Β' 27')\ 12')\ 9'1< 25% -14% 13%

* Νεκροί μέσο σε διόστημα 30 ημερών από τη στιγμή του οτυχήματος

(Στοιχεία από ΕΣΥΕ, 1999)
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικαύ Δικτίιου Νομού Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαlων Ατυχημάτων

Γ ά α 3.2

ΣΥΝΟΛΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ

30000 -,------------------------------------------

25000 t-------------------------------=::;::::;::;;••= ...........=~•.-
......------_.• • • •...- ...~ Α ~

20000 +----~...~..=:::::477.-""~=",..-- ........- -------------------

~
Ε 15000

«
10000 +----------------------------------------

5000 +--------------------------------------

O+--~-~--~-~-~--~-~-~--~-~-~--~-~-~--~-~

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996' 1997' 1998' 1999'

ΕΤΟΣ

85



1

J

Ψηφlοκή Απεlκόνιοη Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνηοίος KOI Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

Αξiζεl να σημειωθεί ότι το 1997 το 1998 κοι το 2000 το περιασότερα ατυχήματα

έχουν γiνεl την καλοκαιρινή nεpioδo, από Ιούνιο μέχρι Αύγουστο και τα λιγότερα

τον Ιανουόριο και τον Φεβρουόριο.

πiνακος 3.8

1997,1998,1999

ΜΗΝΕΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ NEKPOI ΒΑΡΙΑ ΤΡΑΥΜΑΠΕΙ ΕΛΕΦΡΑ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

~NOΛO 73.38~ ~55~ 13719 84~7E

ΑΝΟΥΑΡΙΟΣ 516U 43 86< 602

ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 4711 42 713 545'

ΜΑΡ110Σ 5194 42 88Ε 604'

i'\nΡΙΛΙΟΣ 573 542 10Π 665

ΜΑIQΣ 621 523 116 679

ΟΥΝΙΟΣ 708 58 138C 813Ε

ΟΥΛΙΟΣ 803 75 166 934

ΑνΓΟΥΣΤΟΣ 7361 74 1735 886Ε

EnτEMBPIQΣ 640 54 119 755

ΟΚΤΩΒΡΙΟΣ 6483 62 1151 725

ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 5541 47 80 618

ΔΕΚΕΜΒΡΙΟΣ 544( 471 99 6341

(Στοιχειο σπο ΕΣΥΕ, 1999 κοι 2000)
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Ψηφιοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνηοίος κοι Ανόλυση Οδικών Τροχοίων Ατιιχημότων

Εnίσης σύμφωνα με τις σχετικές εnισημάνσεις του 1°" Πανελληνίου Συνεδρίου

Οδοnοιίας nou έγινε στη Λάρισα το 1995 :

• Στην nερίοδο 1980 - 1993 οτα 15 κράτη - μέλη της Ε.ξ τα τροχαία

στυχήματα napouaiaaav μείωση 9% ενώ στην Ελλάδα αυξήθηκαν34%, οι νεκροί

μείωση 22% στην Ε.Ε και αύξηση 64% στην Ελλάδα, οι τραυματίες μείωση 19%

στην Ε.Ε και αύξηση 30% στην Ελλάδα

• Στην ίδια nερίοδο 1980 - 1993 τα κυκλοφορούντα οχήματα στα 15 κράτη 

μέλη της Ε.Ε αυξήθηκαν κστά 49% ενώ στην Ελλάδα κστά 122%. Όσον αφορά

τους δείκτες ιδιοκτησίας οχημάτων ανά 1000 κατοίκου" στην Ε.Ε κστά μέσο άρο

είναι 460 ενώ στη χώρα μας είναι 271, γεγονός nou σημαίνει άτι ο ρυθμός

αύξησης των κυκλοφορούντων οχημάτων στην Ελλάδα θα συνεχιστεί

• Ο μέσος άρος νεκρών ανά 1000000 κστοίκου" στην Ε.Ε είναι 131 και στην

Ελλάδα 217, ενώ οι νεκροί ανά 1000000 οχήμστα, στην Ε.Ε είναι 285 και στην

Ελλάδα 801

• Στην nερίοδο 1986 - 1993, στην Ελλάδα τα αυτοκίνητα αυξήθηκαν κατά

40%, τα θύματα τροχαίων ατυχημάτων κατά ι4% και οι νεκροί κατά 26%, ενώ

το οδικό δίκτυο αυξήθηκε μόνο κατά 1%

(Διακομμστlκή Κοινοβουλευτική Εnιτροnή, Μάιος 1996)

Αnό τον nivaKa 3.9 φοίνεταl άτι τα nερισσότερα ατυχήμστα συμβαίνουν στην

nερlφέρεlα της nρωτεύουσας όnου nαρατηρείταl και η μεγαλύτερη συγκέντρωση

nληθυσμού, εντούτοις υnάρχεl τάση μείωσης τόσο των ατυχημάτων όσο και του

αριθμού των νεκρών. Αντιθέτως στο γεωγραφικά διαμέρισμα της Θεσσαλία" αnό

το 1985 μέχρι το 1994 τα ατυχήματα αυξήθηκαν κστά 2,14% αλλά και ο αριθμός

των νεκρών κατά 23,02%. Τα ατυχήματα nou έχουν γίνει στη Θεσσαλία

αnοτελούν το 5,39% του συνόλου ΚΟΙ ο αριθμός των ατυχημάτων το 8,38%.
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ΨηφlOκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησiας και Ανάλυση Οδικών TΡOΧoiωY Ατυχημάτων

Πίνοκος 3.9

(Στοιχεια απο Διακομματικη Κοινοβουλευτικη Επιτραπη, Μορτιος 1996)

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟ ΔIΑΜΕΡIΣΜΑ "'1ΥΧΗΜΑΤΑ ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΜΗ ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ~NOΛO fiAGONmN ΝΕΚΡΟΙ

ΣΥΝΟΛΟ ΕΛΛΑΔΑΣ 207.783 14.869 19.2914 306.529 16.96'

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΠΡΩΤΕΥΟΥΣΑΣ* 78.921 2545 76.37 102.90 271ε

ΟΙΠΗΣ ΣΤΕΡΕΑΣ ΚΑΙ ΕΥΒΟΙΑΣ** 23.983 257 21.40 40.176 307

ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ 19.166 211 17.05' 31.101 244ε

ΙΟΝΙΩΝ ΝΗΣΙΩΝ 3852 28 356 538 30ε

ΗΠΕΙΡΟΥ 5265 50 475 828 561

βΕΣΣΑΛΙΑΣ 11.19 123 9962 17.48 1421

ΜΑΚΕΔΟΝΙΑΣ 40.547 3661 36.886 64.64< 428

~PAKHΣ 7562 58 697 11.28 66ε

ΝΗΣΙΩΝ AIrAIOY 7624 531 709 10.72 56

ΚΡΗΤΗΣ 9671 83 883Ε 14.53 91

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟ ΔΙΑΜΕΡΙΣΜΑ ~1YXHMATA ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΜΗ ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΣΥΝΟΛΟ ΠΑΘΟΝΤΩΝ ΝΕΚΡΟΙ

~NOΛO ΕΛΛΑΔΑΣ 3,18°1i 13,44% 2,43% 0,09% 12,03%

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΠΡΩΤΕΥΟΥΣΑΣ* -1,51% 0,80% -1,59% -2,62% -1,48%

~OIΠHΣ ΣΤΕΡΕΑΣ ΚΑΙ ΕΥΒΟΙΑΣ** 12,34% 12,74% 12,29% 0,38% 9,06%

ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ -15,52% 5,24% -17,61% -17,51°/ι 2,85%

ΟΝΙΩΝ ΝΗΣΙΩΝ -3,50% 63,64% -7,41% -0,73% 68, 18°/ι

j'inEIPOY -3,11% 31,37% -6,44% -4,47% 25,86°/ι

Ι
~EΣΣAΛIAΣ 2, 14°/ι 16,67% Ο,70°/ι 7,73°/ι 23,02°/ι

ί'1ΑΚΕΔΟΝΙΑΣ 14,31°/ι 7,85°/ι 15,01% 7ι 21°/ι 8ι 55Ο/ι

~PAKHΣ 11,77% 17ι I9°/ι 1I,20°/ι 7ι98°/ι 13,33%

ΝΗΣΙΩΝ AIrAIOY 19,47% 57ι I4°/ι 16,86% 15,22% 58,00%

ΚΡΗΤΗΣ 9,49% 47ι 22°/ι 6,54% 10,16% 44,44%

]

Ι
Πίνοκος 3.10

] ΜΕΤΑ80ΛΗ 94\85

]

!1985·1994

1

(Στοιχεια απα Διοκαμμοτικη KoιναβOυλεUΤΙKη Επιτροπη, Μαρτιος 1996)

* Νομαρχίες Αθηνώνι Ανατολικής Απικής(μέρος), ΔUΤΙKής Απικής(μέρος), Πεlραιώς(μέΡος)

** Νομός Απικής(υπόλοιπο)ι Νομοί Αιτωλoaκαρνονίος.. Βοιωτίας.. Εύβοιας.. Eυpuτανίας..

Φθιώτιδος κοι Φωκίδος
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού ΔιιmJOυ Νόμου Μαγνησίας κοι Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Σύμφωνα με ταν δείκτη ταυ αριθμαύ των νεκρών αναλογικό με τον πληθυσμό

κόθε περιοχής στην πρώτη θέαη βρίακεταl το γεωγροφlκό δlομέρlσμα της

Θρόκης, ενώ α δείκτης για τη Θεαααλία (21) είναι λίγο υψηλότερος από τον μέαα

όρο (20,2)

Πίνακας 3.11

ΣΥΝΟΛΟ
ΠΑΘΟΝΤΕΣ ΝΕΚΡΟΙ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ
\10ααοο ΝΕΚΡΟΙ \100000 ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ \10ααοο

!ΔΙΑΜΕΡΙΣΜΑ 1994 ΠΑΘΟΝΤΩΝ
~AΤOIKOYΣ ΚΑΤΟΙΚΟΥΣ ΚΑΤΟΙΚΟΥΣ

ΣΥΝΟΛΟ

ΙΕΛΛΑΔΑΣ 10.426.251 32.201 309 1909 1. 30.29 29

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

ι

ΠΡΩΤΕΥΟΥΣΑΣ* 2.931.91 10.675 36 26 10.40 35

~OIΠHΣ mPEAΣ

ΚΑΙ εΥΒΟΙΑΣ** 1.426.37 420 29 34 2 385 27

ΠΕΛΟΠΟΝΝΗΣΟΥ 1.145.68 3091 27 253 2 283 24

ΟΝΙΩΝ ΝΗΣΙΩΝ 196.91 54 27 3 1 50 25

ΗΠΕΙΡΟΥ 360.79 85 23 73 2 781 21

βΕΣΣΑΛIΑΣ 741.661 202 27 15 21 186, 251

ΜΑΚΕΔΟΝΙΑΣ 2.298.37 688' 30 49 22 638 27

ΘΡΑΚΗΣ 323.31 108 33 8 2 99 30

IΝΗΣΙΩΝ Α1ΓΑ10Υ 449.941 123 27 7 1 115 25

ΙΚΡΗΤΗΣ 551.27 161 293 11 21 149 272

(Στοιχεια σπα ΔlοκομμΟTlκη KolνoβoυλεUΤIKη Επιτροπη, ΜΟΡΤιος 1996)

]

Ι

U

* Νομαρχίες Αθηνών, Ανατολικής Απlκή(;(μέΡος), Δυτικής Απlκής(μέρος), Πειραlώς(μέρος)

** Νομός Απικής (υπόλοιπο), Νομοί Αιτωλοακαρνανίας, Βοιωτίος, Εύβοιος, EUΡUΤoνίoς.

Φθιώτιδσς κοι Φωκίδσς
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύαυ Νόμου Mαγνησlας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων

3.3.1 Ατυχήματαστο σιδηροδρομικόδίκτυο

Εκτός όμως από τα αδικό δίκτυα, ένας OημαVΠKόςαριθμός αχημότωνγίνανται και

ατις ισόπεδες διααταυρώσεις ταυ με τα σιδηραδραμικό δίκτυα. Ο πίνακας 3.12

δείχνει ότι από το 1987 μέχρι το 1997 έχουν γίνει 2299 ατυχήματα οε

σιδηροδρομικές διαβόσεις, από τα οποία 1184 έγιναν σε αφύλακτες, 423 σε

φυλοσσόμενες και 692 σε διαβόσεις με αυτόματους σηματοδότες.

Πίνοκος 3.12

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΣΕ ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ

ΕΤΟΣ ΦΥΛΑΣΣΟΜΕΝΕΣ ΑΥΤΟΜΑΤΟΙΣΗΜΑΤΟΔΟΤΕΣ f"ΦVΛΑΚΤΕΣ ΣΥΝΟΛΟ ΕΤΟΥΣ

1980 50 29 64 143

1981 42 51 76 169

1982 28 38 84 150

1983 32 46 64 142

1984 17 43 65 125

1985 23 50 69 142

1986 36 46 67 149

1987 24 48 57 129

1988 12 36 47 95

1989 15 27 67 109

1990 17 23 57 97

1991 16 30 65 111

1992 22 35 58 115

1993 12 45 69 126

1994 27 28 77 132

1995 17 35 62 114

1996 17 45 70 132

1997 16 37 66 119

ΣΥΝΟΛΟ 423 692 1184 2299

(ΣτοlχεlQ σπο Auto MotoΓ und Sport, 1998)
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Ψηφιοκή Απεικόνιοη Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνηοlος κοι Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

Σημαντικός εnίσης είναι και ο αριθμός των νεκρών στα σημεία αυτό, αφαύ για τα

ίδιο χρανικό διάστημα 354 άταμα έχουν χάσει τη ζωή ταυς. Κατά μέσο όρα κάθε

χρόνο συμβαίνουν 128 ατυχήματα με 20 νεκρούς συνολικά στις ισόnεδες

διαβάσεις του σιδηροδραμικού δικτύου.

Πίνακας 3.13

ΝΕΚΡΟΙ ΣΕ ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ

ΕΤΟΣ ΦΥΜΣΣΟΜΕΝΕΣ ΑΥΤΟΜΑΤΟΙΣΗΜΑΤΟΔΟΤΕΣ !ΑΦΥΜΚΤΕΣ ΣΥΝΟΛΟ ΕΤΟΥΣ

1960 2 7 6 17

1961 2 9 12 23

1962 2 6 11 21

1963 1 14 9 24

1964 3 6 9 16

1965 9 3 11 23

1966 3 5 11 19

1967 3 9 6 16

1966 Ο 7 14 21

1969 1 6 9 16

1990 4 9 5 16

1991 3 14 6 23

1992 4 2 6 12

1993 5 11 17 33

1994 1 3 15 19

1995 2 4 7 13

1996 2 6 11 19

1997 1 3 11 15

ΣΥΝΟΛΟ 46 126 176 354

(Στοιχεια απο Auto Motor und Sρort, 1998)
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Mαγνησioς κοι Ανάλυση Οδικών τροχαίων Ατυχημάτων

3.4 Η κατάστασηστην περιφέρειαΘεσσαλίας

1

Κατά τα διάστημα 1996-1999 στην nερlφέρεlα Θεσσαλίας α αριθμός των

τροχαίων ατυχημότων έχει μειωθεί κατό 11,2% εντούτοις ο αριθμός των νεκρών

αυξήθηκε κατά 3,64%. Όσον οφορό τα ατυχήματα αnό τους τέσσερις νομούς

της Θεσσαλίας μόνο ο νομός Κορδίτσας nαρουσιάζεl αύξηση ενώ ο αριθμός των

νεκρών ουξάνετοl μόνο στον νομό Λάρισος.

Πίνακας 3.14

Ι

Ι

]

]

ΝΟΛΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ 1991 199' 199 1991

~NOΛO θΕΣΣΑΛΙΑΣ 1321 129Ε 127 117

Ν.ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ 275 291 27 221

Ν.ΛΑΡΙΣΑΣ 51 48C 46 455

Ν.ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ 233 231 26 251

Ν.ΤΡΙΚΑΛΩΝ 296 28 26 246

(Ιδια επεξεργοσιο στοιχειων σno ΕΣγΕ)

Γρόφημα 3.4

ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ
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Ψηφlοκή Αηεlκόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας κοι Ανόλuοη Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Πίνακας 3.15

ΝΕΚΡΟΙ 1991 1991 1991 1999

ΣΥΝΟΛΟθΕΣΣΑΛΙΑΣ 16 21C 19 171

Ν.ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ 31 44 41 31

Ν.ΛΑΡΙΣΑΣ 6 84 7 8

Ν.ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ 2 3S 4 21

N.ΤPIKAΛnN 31 4 3 2

(Ιδια επεξεργαοια στοιχειων σπα ΕΣγΕ)

Γράφημα 3.5

ΑΡΙΘΜΟΣ ΝΕΚΡΩΝ
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Ειδlκάτερα ατον νομά Μαγνηαίας ατο διάατημα αυτά τα ατυχήματα μειώθηκαν

κατά 19.64% καθώς επίσης και ο αριθμάς των νεκρών κατά 2,63%. Αναλογικά με

το σύνολο της περιφέρειας Θεσσαλίας τα ατυχήματα που έγιναν ατον νομά

Μαγνησίας απατελούν το 21,02% ενώ ο αριθμός των νεκρών το 22,42%.

Γενικώς οι διαφορές που υπάρχουν τάσο σε ευρωπαϊκά επίπεδο αλλά και ατο

εσωτερικά των χωρών οφείλονται σε παράγοντες άπως η πυκνότητα του

πληθυσμού, ο βαθμός αατlκοποίησης, το σύνολο των οχημάτων, τα μήκη των
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οδικών μετακινήσεων, η κατάσταση του οδικού δικτύου, η τοπογραφία, το κλίμα,

η νοοτροπίο κοι η συνολική εμπειρία στην οδήγηση των κατοίκων της χώρας η

της περιοχής. Εξίσου σημαντικός είναι και ο ρόλος της ύπαρξης ή μη

ολοκληρωμένων πολιτικών με τις οποίες η κάθε χώρα αντιμετωπίζει το θέμα της

οδικής ασφάλειας. (Γκόλlας.Ι.Κ., ΦραvτζεσκάKης.I.M., 1994 και Διακομμστlκή

Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μάρτιος και Μάιος 1996)
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3.5 Γενική εικόνα των αδικώντροχαίωνατυχημότωνοτον Ν. ΜαΥνηoiας

Συνολικά για τον Νομά Μαγvησiας είναι κατσγεγραμμένσ 1107 στυχήμστα' σε

σύνολο 4,5 ετών (1996 - σ' εξάμηνο 2000). Απά μισ πρωτογενή ανάλυση των

aτυχημάτων προκύπτουν τα εξής:

Γράφημα 3.6
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Παρατηραύμε άτι ο αριθμός των ατυχημάτων δεν παρουσιάζει lδιαiτερες

διακυμόνσεις (εξαιρείται το έτος 2000 για το onoio δεν έχουμε συνολική εικόνα').

Για το έτος 2000 βρέθηκαν στοιχεία που αναφέρονται μόνο στο πρώτο εξάμηνο και δεν

περιέχουν ατυχήματα που συνέβησαν στο Κοινοτικό οδικό δίκτυο.
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Γράφημα 3.7
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Αnό την καταναμή των ατυχημότων βάσει ταυ είδους της οδαύ φαίνεται ότι η

nλειαψηφία των ατυχημότων σημειώθηκαν σε καινατικές αδαύς (50,14%) ενώ σε

ένα nαλύ μικρό naσαατό τα είδας της αδαύ ατην anaia σημειώθηκε τα ατύχημα

δεν καταγράφηκε (1,81%).

Γράφημα 3.9
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Τα ατυχήματα nau σημειώθηκαν σε καταικημένη nεριαχή δεν διαφέραυν

αριθμητικά αnό αυτά nau σημειώθηκαν σε μη καταικημένη nεριαχή. Σε αυτό

σημαντικό ρόλα έnαιξε τα γεγανός ότι nαλλά ατυχήματα σημειώθηκαν σε

καινατικές αδούς nau κατά κύρια λόγα αnαντώνται σε καταικημένες nεριαχές.

Τα ατυχήματα nau σημειώθηκαν σε καινατικές αδούς δεν συμnεριλαμβάνανται

ατην ανάλυση αφενός μεν γιατί δεν αnατελαύν αντικείμενα της nαραύσας
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μελέτης και αφετέρου τα στοιχεία που βρέθηκαν δεν είναι απολύτως αυγκρίαιμα

ώστε να αυναχΘούν αξιόλογα αυμπερόαματα (ο λόγος γίνεται για το έτος 2000).
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3.6 Ανάλυσηατυχημάτωνμε βάση τα χαρακτηριστικάτους

Η ανάλυση των ατυχημάτων με βάση τα χαρακτηριστικά ταυς είναι μια χρήσιμη

μαρφή ανάλυσης γιατί συνάγει σημαντικά συμπεράσματα άσαν αφαρά τη

συσχέτισή ταυς με αυτά. (Γκάλlας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994). Η συσχέτισή

ταυς βαηθάεl ώστε:

α) Να επισημανθαύν αl επικίνδυνες θέσεις και να πραταθαύν μέτρα ή έργα

β) Να διερευνηθαύν αl επιδράσεις διαφάρων παραγάντων στη μείωση των

ατυχημάτων

γ) Να εξεταστεί η διαχρανlκή εξέλιξη των ατυχημάτων και των παθάντων

δ) Να εξετασταύν αl χρανlκές ζώνες παυ συμβαίναυν τα ατυχήματα

Για ταν παραπάνω σκαπά ακαλαυθαύν γραφήματα παυ εξετάζαυν τα ατυχήματα

τα καθένα από διαφαρετική σκαπιά.

3.6.1 Συσχέτισηατυχημάτωνμε τον κωδικό διαδρομής(STREET-ID)

Απά τα σύναλα των 532 ατυχημάτων τα 135 συνέβησαν σε οδαύς ταυ

τριτεύαντας εθνlκαύ δlκτύαυ (πασαστά 25,38%) ενώ με μικρή διαφαρά

ακαλαυθεί τα πρωτεύαν εθνικά δίκτυα με 123 ατυχήματα (πασαστά 23,12%). Τα

δύα αυτά είδη αδών είναι δlκαιαλαγημένα πρώτα σε αριθμό ατυχημάτων γιατί

αφενάς στα τριτεύαν εθνικά αδlκά δίκτυα συμπεριλαμβάνανταl α άνω και α κάτω

κλάδας ταυ Πηλίαυ, αδαί παυ αντιμετωπίζαυν πραβλήματα όσαν αφαρά τα

γεωμετρικά χαρακτηριστικά ταυς και αφετέραυ τα πρωτεύαν εθνικά αδlκά δίκτυα

περιλαμβάνει τμήμα ταυ γνωσταύ σε άλαυς ΠΑΘΕ, αδός με υψηλαύς φάρταυς σε

όλη τη διάρκεια ταυ έταυς, ανάπτυξη μεγάλων ταχυτήτων, καθώς και άλλα

πραβλήματα παυ σχετίζανταl με τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της αδαύ, με την

ύπαρξη παλλών εργαταξίων καθ' άλα τα μήκας της και την ελλιπή σήμανση

(Ηλlάπαυλας.Κ., 1988 και Ηλlαύ.Ν., Ναθαναήλ.Ε., Σκάγlαwης.Π., Σκυργlάwης.Χ.,

1998). Ειδlκάτερα, ιδιαίτερα επικίνδυνες δlαδραμές εμφανίζανται (πλην ταυ

Π.Α.Θ.Ε.) αl εξής:
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α) Διαδραμή (ή SΤREET_ΙΟ) 5, κάτω κλάδος κυκλώματος Πηλίου με 72

ατυχήματα (ποσοστά 13,53% σε σύνολα 532 ατυχημάτων)

β) Διαδραμή 3, Ε.Ο. Βόλαυ - Λαρίσης με 57 ατυχήματα (ποσοστά 10,71%)

γ) Διαδρομή 4, Βόλος - Αγχίαλος - Μικροθήβες με 51 ατυχήματα (ποσοστά

9,59%)

δ) Διαδρομή 1, Ε.Ο. Λαμίας - Στυλίδας - Αλμυρού - Βελεστίνου με 49 ατυχήματα

(ποσοστά 9,21%)

ε) Διαδρομή 40, Καυκουναριές - Σκιάθας- Κάστρο (Νήσος Σκιάθος) με 38

ατυχήματα (ποσοστά 7,14%) και

στ) Διαδρομή 16, Δέλτα Αργαλαστής - Αργαλαστή - Τρίκερι μέσω χάρτου και

Μηλίνας με διακλάδωση προς μονή Πάου με 27 ατυχήματα (ποσοστό 5,08%).

Γράφημα 3.10

.ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΔΙΑΔΡΟΜΗ

ΑρlΙΙμόι; Διαδρομή"

J

J

J

140

W1

100

~-v, 80
~
~,-<
~v 60,
φ•<

• Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο

Ι::::ΙΔεuτερεύον Εθνικό Δίκιυο

ΟΤρlτεύον Εθνικό Δίκτυο

• Πρωιεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Ι::::ΙΔεuτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

101



Ψηφιακή Απεικόνιαη Οδικαύ Δικτίιaυ Νόμαυ Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων

Γράφημα 3.11
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3.6.2 Διαχρονικήεξέλιξη ατυχημάτωνκαι παθόντων

Από τα στοιχεία 4,5 ετών φαίνεται η τάση σημείωσης ατυχημάτων στα τελευταία

έτη (από 1998 και μετά) να μειώνεται ενώ δεν συμβαίνει κάτι ανάλογο και στον

αριθμά των παθόντων που φαίνεται μάλλον να παραμένει σταθερός με τάσεις

αύξησης

Πίνακας 3.16. Διαχρονική εξέλιξη ατυχημάτων

ETOS
ΑΡΙΟΜΟΣ

ΔΙΑΦΟΡΑ%
ΑΠΧΗΜΑΤΩΝ

1996 110
1997 147 3364
1998 123 -16,33
1999 112 -894
2000 91 -1964

ΣΥΝΟΛΟ 582
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Πίνακας 3.17. Διαχρανική εξέλιξη παθόντων

ETOS
ΑΡΙΘΜΟΣ

ΔΙΑΦΟΡΑ%
ΠΑΘΟΝΤΩΝ

1996 1239
1997 1540 2429
1998 1538 -0,13
1999 1595 371
2000 1557 -2,38

ΣΥΝΟΛΟ 7469

Εδώ πρέπει να σημειωθεί ότι για το έτος 2000, υπολογίατηκε με βάση τα

προηγούμενα έτη ότι ατο δεύτερο εξάμηνο θα σημειωθούν περίπου 51 ακόμα

ατυχήματα (βλέπε "§3.8 Επικίνδυνες Θέσεις"). Έτσι προστέθηκαν σε αυτά του

πρώτου εξαμήνου για να έχουμε μια ολοκληρωμένη εικάνα του συγκεκριμένου

έτους. Τα ατοιχεία για το δεύτερο εξάμηνο του 2000 ήταν αδύνατο να

συγκεντρωθούν λόγω μη επεξεργασίας των ατοιχείων τους από την ΕΣΥΕ.

Ομοίως και για τον αριθμά των παθάντων για τους οποίους υπολογίατηκε άτι θα

έχουμε άλλους 1023 παθάντες (ατα γραφήματα που ακολουθούν ο αριθμάς των

ατυχημάτων και των παθόντων για το έτος 2000 δεν έχουν αναχθεί για το

σύνολο του έτους). Για τους παθάντες ειδικά χρησιμοποιήθηκαν οι γερμανικοί

κανονισμοί υπολογισμού τους ο οποίος είναι ο εξής (Γκάλιας.Ι.Κ.,

Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994):

Παθάντες = (Νεκροί*43) + (Βαρειά Τραυματίες*5) + (Ελαφρά Τραυματίες*1)

Απά τα παραπάνω ατοιχεία βλέπουμε ότι παράλο που τα ατυχήματα κατά γενικά

κανάνα μειώνονται, ο αριθμάς των παθόντων τείνει να μένει αταθερός. Αυτά μας

οδηγεί ατα συμπέρασμα ότι τα ατυχήματα έχουν την τάση να γίνονται ολοένα και

πιο σφοδρά. Η τάση αυτή των ατυχημάτων εξηγείται ατο ότι με τις κατά καιρούς

βελτιώσεις των οδικών τμημάτων οι οδηγοί αναπτύσσουν ταχύτητα σε σημεία

όπου παλιάτερα έτρεχαν λιγάτερο με αποτέλεσμα από τη μια μεριά να γίνονται

λιγάτερα ατυχήματα αλλά απά την άλλη όταν γίνονται να έχουμε σημαντικές

απώλειες.
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Γράφημα 3.12
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3.6.3 Συσχέτισηπαθόντωνκαι κωδικού διαδρομής

Οι οδοί με τα περισσότερα ατυχήματα είναι φυσικό να εμφανίζαυν και αυξημένα

αριθμό παθόντων. Έτσι ιδιαίτερα «θανατηφόρεζ» αδαί θεωραύνταl αl εξής:

α) Διαδραμή 2, τμήμα Π.Α.Θ.Ε. μέσα στα όρια του Νομού Μαγνησίας με 2466

παθόντες (ποσοστό 38,26% επί συνόλου 6446 παθόντων)

β) Διαδρομή 3, Ε.Ο. Βόλου - Λαρίσης με 1059 ποθόντες (ποσοστό 16,43%)

γ) Διοδρομή 4, Βόλος - Αγχίολος - Μικροθήβες με 595 παθόντες (ποσοστό

9,23%)

δ) Διαδρομή 1, Ε.Ο. Λαμίας - Στυλίδας - Αλμυραύ - Βελεστίνου με 531 παθόντες

(ποοοστό 8,24%)

ε) Διαδραμή (ή SΤREET_ΙΟ) 5, κάτω κλάδος κυκλώματος Πηλίου με 471

παθόντες (ποσοστό 7,31%)

στ) Διοδρομή 16, Δέλτα Αργαλαστής - Αργαλαστή - Τρίκερl μέσω χόρτου KOI

Μηλίνας με διακλάδωση πρας μονή Πάου με 294 παθόντες (ποοοστό 4,56%)

και

ζ) Διαδρομή 40, Κουκουναριές - Σκιάθος- Κάστρο (Νήσος Σκιάθος) με 192

ποθόντες (ποσοστό 2,98%).

Είναι χαρα.τηριστlκό ότι οι 3525 παθόντες (2446 + 1059) (ποσοστό 54,69%)

συγκεντρώνοντοl στις διαδρομές 2 και 3, γεγονός που συνδέεται τόσο με τους

φόρτους που παρουσιάζουν ουτές οι δύο οδοί όσο και με τις επιτρεπόμενες

τοχύτητες που ισχύουν αλλά και με την ύπαρξη διαφόρων κοκοτεχνιών και

εργοταξίων κατά μήκος τους.
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Γράφημα 3.14
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3.6.4 Χρονική συσχέτισηατυχημάτων

Η χρονική συaχέτιση των ατυχημάτων μπαρεί να γίνει βάσει της ώρας, της

ημέρας της εβδαμάδας και ταυ μήνα παυ έχαυν συμβεί τα ατυχήματα. Έτσι,

σύμφωνα με την ωριαία καταναμή των ατυχημάτων παρατηρείται μια

συγκέντρωσητων ατυχημάτωνστη ζώνη απά τις 16:00 έως τις 19:00 όπαυ έχαυν

συμβεί τα 28,38% των ατυχημάτων (151 σε σύναλα 532). Οι ώρες αυτές είναι

συνήθως αι ώρες παυ ξεκιναύν αι περισσότεραι για να πάνε σε κάπαια μέρας

αναψυχής (μόλις τελειώσει τα ωράρια εργασίας ταυς) ενώ συνήθως στα

μεγαλύτερα πασαστό ταυ έταυς σε αυτές τις ώρες αρχίζει να δύει α ήλιας, πρόγμα

παυ aχετίζεται με την μειωμένη αρατότητα και την έλλειψη ηλεκτραφωτισμαύ σε

παλ/ές από τις αδαύς.

Όσαν αφορά την καταναμή των ατυχημάτων βάσει της ημέρας της εβδαμάδας

παρατηρείται μια συγκέντρωση των ατυχημάτων την πρώτη και έβδαμη μέρα της

εβδαμόδας (Κυριακή και Σάββατα) όπαυ συνέβησαν τα 34,77% των ατυχημότων
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(185 σε σύνολο 532 οτυχημάτων). Το γεΥονός ουτό συνδέετοι άμεσο με το

τριήμερο διοκοπών (οργίες, εθνικές εορτές, άδειες διοκοπών) όπως επίσης

συμπεροίνουμε κοι οπό τη μηνιοίο κοτονομή των οτυχημάτων όπου ο μήνος

Αύγουστος, οπότε κοι λομβάνουν χώρο οι περισσότερες άδειες διοκοπών στη

χώρο μος, εμφονίζετοι ως ο πλέον επικίνδυνος μήνος με σύνολο οτυχημάτων 80

(15,04% σε σύνολο 532 οτυχημάτων).

Γράφημο 3.15
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Γράφημα 3.16

Ψηφιακή Απεlκόνιαη Οδικού Δικτύαυ Νόμαυ Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχα!ων Ατυχημάτων
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Γράφημα 3.17
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3.6.5 Ατυχήματα σε κατοικημένη ή μη περιοχή

Από την επεξεργασία των στοιχείων αποδείχθηκε ότι το 96,43% των ατυχημότων

έλαβαν χώρα σε μη κατοικημένες περιοχές (513 σε σύνολο 532 ατυχημότων) ενώ

το υπόλοιπο 3,57% (19 ατυχήματα) συνέβησαν σε κατοικημένες περιοχές.

Γρόφημα 3.18
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3.6.6 Συσχέτιση των ατυχημάτων βάσει της σήμανσης και του

φωτισμού

Η σήμανση στις οδούς σαν παρόγοντας σημείωσης ατυχημότων είναι μια

ιδιαίτερα σημαντική παρόμετρος και αυτό φαίνεται από την επεξεργασία των

στοιχείων. Σύμφωνα με αυτήν το 67,7% (360 ατυχήματα από 532) συνέβησαν

σε τμήματα οδού όπου δεν υπήρχε καμία απολύτως σήμανση ή προειδοποίηση

του κινδύνου ενώ ακολουθούν ατυχήματα που συνέβησαν σε περιοχές με

προειδοποιητική σήμανση επικίνδυνης στροφής που οι οδηγοί δεν έλαβαν υπόψη

τους (100 ατυχήματα σε σύνολο 532, ποσοατό 18,8%).
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Αναφαρικά με ταν φωτισμό, α απαίας έχει ένναια μόνα σε ατυχήματα που έγιναν

κατά τη διάρκεια νύχτας συνάγονται επίσης χρήσιμα συμπεράσματα. Έτσι, σε

σύνολο 183 ατυχημάτων νύχτας το μεγαλύτερο ποσοστό ατυχημάτων (46,45%

δηλοδή 85 οτυχήματα) συνέβησαν σε τμήματα οδών χωρίς εγκατάσταση

φωτισμού ενώ ένα 20,77% των ατυχημάτων (38 στον αριθμό) συνέβη σε

τμήματα οδών που ο φωτισμός ήταν ανεπαρκής ή αμυδρός ή σβηστός.

Γράφημα 3.19
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Γράφημα 3.20
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3.6.7 Κατηγοριοποίησητων οτυχημάτωνβάσει του τύπου τους

Οι πέντε κυριάτεροlτύποι ατυχημάτωνκατά αειρά εμφάνιαηςείναι αl εξής:

α) Πλαγιαμετωπική αύγκρουαη με 156 ατυχήματα (ποσοατά 29,32% σε σύνολο

532 ατυχημάτων)

β) Μετωπική σύγκρουση με 73 ατυχήματα (πασαστά 13,72%)

γ) Εκτροπή προς τα δεξιά με 71 ατυχήματα (πασοστά 13,35%)

δ) Νωταμετωπική (απά πίσω) με 48 ατυχήματα (ποσοατά 9,02%) και

ε) Παράσυρση πεζού με 43 ατυχήματα (ποσοατά 8,08%)
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Γράφημα 3.21
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3.6.8 Κατανομήατυχημάτωνβάσει του ελιγμού του οχήματος

Η πλειαψηφία των ατυχημάτων συνέβησαν λόγω εισόδου του οχήματος στο

αντίθετο ρεύμα (152 ατυχήματα, ποσοστό 28,57% σε σύνολο 532 ατυχημάτων)

ενώ ακολουθούν:

J

j

J

J

• Κανονική πορεία με 69 ατυχήματα (ποσοστό 12,97%)

• Ταχύτητσ μεγσλύτερη του επιτρεπόμενου ορίου με 62 ατυχήματα

(ποσοστό 11,65%)

• Έξοδος από το ρεύμα κυκλοφορίος με 53 ατυχήματα (ποσοστό 9,96%)

• Άλλος ελιγμός (ελιγμός που δεν θεωρείται συνηθισμένος) με 36 ατυχήματα

(ποσοστό 6,77%).
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Γράφημα 3.22
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3.7 Ανάλυσηaτυχημάτωνμε χρήση δεικτών

Για να γίναυν συγκρίσιμα τα μεγέθη των ατυχημότων χρησιμαπαιαύνταιδιεθνώς

διάφαροι δείκτες που ανάγουν τον αριθμό ή τα αποτελέσματα των ατυχημάτων

ως προς κάποιο μέγεθος που εκφράζει το οδικό έργο στο οποίο αντιστοιχούν

(Γκόλιας.Ι.Κ.,Φραντζεσκάκης.Ι.Μ.,1994).

Σε εθνική ή περιφερειακή κλίμακα χρησιμοποιούνται συνήθως οι παρακάτω τρεις

δείκτες ατυχημάτων για ένα συγκεκριμένο έτος ή περίοδο:

α) Ανά 10.000 κατοίκους

β) Ανά 10.000 οχήμστα που κυκλοφορούν και

γ) Ανά 100 εκστομμύρια οχηματοχιλιόμετρα για την εξεταζόμενη περίοδο

Είναι προφανές ότι ο τελευταίος δείκτης υπερτερεί σε σχέση με τους άλλους δύο

γιστί λαμβάνει υπόψη και τον βαθμό χρησιμοποίησης των οχημάτων ενώ

ταυτόχρονα μπορεί να χρησιμοποιηθεί και στην μικροκλίμακα (σε ανάλυση π.χ.

οδών και κομβικών σημείων) όπου οι άλλοι δύο δείκτες υστερούν σημαντικά

(Γκόλιας.Ι.Κ., Φραντζεσκάκης.Ι.Μ., 1994).

Παρόλο αυτά όμως η χρήση του συγκεκριμένου δείκτη για την παραύσα μελέτη

αποδείχθηκε ανέφικτη διότι η Διεύθυνση Συγκοινωνιών του Νομού Μαγνησίας

δεν διέθετε τα απαραίτητα στοιχεία όσον αφορά τα οχηματοχιλιόμετρα ή τον

αριθμό των κυκλοφορούντων οχημότων στον νομό.

Συχνά εξετάζονται και δύο άλλοι δείκτες που έχουν περισσότερο σχέση με την

σοβαρότητα των ατυχημότων που σημειώθηκαν. Έτσι, χρησιμοποιείται ο δείκτης

σοβαρότητας των ατυχημάτων που συνήθως εκφράζεται ως ο λόγος των

στυχημάτων με νεκρούς προς το σύνολο των ατυχημάτων με παθόντες που

καταγράφηκαν. Όσο η τιμή αυτού του δείκτη πλησιάζει τη μονάδα, τόσο η
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περιοχή ή η θέση που εξετάζετοl χοροκτηρίζετοl επικίνδυνη (Γκάλlος.Ι.Κ.,

ΦρoνrζεσκάKης.I.M., 1994).

Ένος άλλος δείκτης που διοφοροποιεί τη σοβορότητο οπά οτύχημο σε στύχημο

είνοl ο οριθμός των νεκρών προς το σύνολο των οτυχημάτων που

κοτογράφηκον. Μ,ο εφαρμογή των ποροπάνω δεικτών γιο τον Νομό Μογνησίος

φαίνεται παρακάτω:

Πίνοκος 3.18: Εφορμογή δεικτών σοβορότητος οτυχημάτων

ι ΑΡΣθΜΟΣ
ΑΡΣθΜΟΣ

ΑΡΣθΜΟΣ
ΑΙΥΧΗΜΑΤΩΝ ΜΕ
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ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ
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2 0.0 Ο.

2 C a O.OC Ο.ΙΧ

2 0.0 Ο.ΙΧ

2 0.0
~~3 0.0 Ο.

3 C Ο.ΙΧ . Ο.ΙΧ

3 C 0.0 Ο.ΙΧ

3 0.0 Ο.

3 0.0 Ο.

3 C Ο.ΙΧ Ο.ΙΧ

3 C Ο. Ο.ΙΧ

3 Ο. Ο.

4 Ο. Ο.

4 C Ο.ΙΧ Ο.ΙΧ

ΣΥΝΟΛΟ 8SI 11 53 0.1 0.2

Από την εφαρμαγή των δεικτών βγαίνουν κάποια χρήσιμα συμπερόσματα όσον

αφορό την επικινδυνότητα κόποιας διαδρομής ή αλλιώς την πιθανότητα ενός

ατυχήματος να είναι θανατηφόρο. Έτσι, παροτηρούμε ότι οι διαδρομές 11, 14,

17, 25 και 29 παρουσιάζουν υψηλούς δεί,τες αοβορότητας. γεγονός όμως που

δεν συνδέεται όμεσα με την επικινδυνότητα αυτών των διαδρομών διότι

παρουσιόζουν μικρό αριθμό ατυχημάτων και είναι προφανές ότι το δείγμα δεν

είναι αντιπροσωπευτικό. Αντίθετα, διαδρομές με υψηλές τιμές δεικτών και

ταυτόχρονα μεγόλο αριθμό ατυχημάτων είναι οι διαδρομές 3 και 2

(ταξινομημένες κατό επικινδυνότητα). Οι παροπάνω οδοί είναι αντίατοιχα η Ε.Ο

Βόλου - Λάρισας και η γνωστή σε όλους ΠΑΘΕ, οδοί με ιδιαίτερο υψηλούς

φόρτους καθ' όλη τη διάρκεια του έτους. ανάπτυξη μεγάλων ταχυτήτων, ύπαρξη

πολλών εργοταξίων κατά μήκος τους. πολλά κατασκευαστικά λάθη και γενικότερο

προβλήματα που σχετίζανταl με τη σήμανση και τον φωτισμό.

Μέτρια κατάαταση παρουσιάζουν αl διαδρομές 4 και 1 (ταξινομημένες κατά

επικινδυνότητα) αl οποίες αντιαταιχούν στην οδό Βόλου - Αγχιάλου 

Μικροθηβών και Π.Ε.Ο. Λαμίας - Στυλίδος - Αλμυρού - Βελεατίνου ενώ οι

λιγότερο επικίνδυνες διαδρομές σε σχέση πόντα με τον αριθμό των ατυχημάτων
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που σημειώθηκσν σ' ουτές εμφονίζοντοl οι 16, 5, 40, 8 KOI 41. Στον παρακάτω

πίνακα φαίνονται ποιες είναι συγκεκριμένα αυτές οι οδοί:

Πίνακας 3.19: Ονοματολογία λιγάτερο επικίνδυνων διαδρομών

STREET-ID ΟΝΟΜΑΤΟΛΟΓΙΑ:

Δέλτα Αργαλαστής-Αργαλαστή-Τρίκερl μέσω

16 Χάρτου και Μηλίνας με διακλάδωση προς

υονή Πάου

5
8όλος-Νεοχώρl-Τσαγκαράδα-Χαρευτά (κάτω

κλάδοc κυκλώυατοc Π πλίοu\

40
ΚαυκουναρIές-Σκlάθος-Κάστρο (Νήσος

ΣKlάθo~)

8
Βάλος-Πορταριά-Χορευτά (άνω κλάδος

κυκλώυατοc Ππλίοu\

41
Σκάπελος-Κλίμα-Λουτράκι μέσω Γλώσσης και

Όουου Αwώντοc (Νήσοc Σκόπελοc)'

Οι παραπάνω διαδρομές αν και εμφονίζουν μεγάλο αριθμό ατυχημάτων

παρουσιάζουν μικρή τιμή δείκτη, γεγονός που αποδεικνύει ότι υπάρχει μικρή

πιθανότητα κάποια ατύχημα παυ θα συμβεί εκεί να είναι θανατηφόρο. Αυτό

εξηγείται από τις μικρές ταχύτητες παυ αναπτύσσονται σε αυτές τις οδούς λόγω

κυρίως της ύπαρξης πολλών ατροφών. Ενώ δηλαδή οι συγκεκριμένες οδαί

πάσχουν από κακοτεχνίες και ελλιπή συντήρηση που συμβάλλουν στα μεγάλα

αριθμό ατυχημάτων, τα ατυχήματα τελικά εμφανίζονται λιγότερο σφοδρά ή

θανατηφόρα γεγονός που συνδέεται άμεσα και αποκλειστικά με την μικρή

ταχύτητα των οχημάτων.
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3.8 ΕπικίνδυνεςΘέσεις

Όπως προαναφέρθηκε η μέθοδος παυ χρησιμοπαιείται για την επιλαγή των

επικίνδυνων θέσεων είναι αυτή παυ συνδυάζει τον αριθμά και τον δείκτη των

ατυχημάτων. Αξίζει να σημειωθεί ότι τα κρπήρια επιλογής είναι άμοια με αυτά

των μεθάδων που εφαρμόζονται στις ΗΠΑ και αναφέρονται σε ένα

μεγαλύτεροσύνολα ατυχημάτωνσε σχέση με τα κριτήρια άλλων χωρών.

3.8.1 Επιλαγή με αριθμόατυχημότων

Μία πρώτη επιλογή των σημείων γίνεται με βάση τον αριθμό των ατυχημάτων

που έχουν γίνει σε αυτές. Οι θέσεις που επιλέγονται είναι αυτές στις απαίες α

αριθμός των ατυχημάτων είναι διπλάσιας απά τον μέσο άρο ατυχημάτων ανά

εξεταζόμενη θέση. Επειδή για το δεύτερο εξάμηνα ταυ 2000 δεν υπήρχαν

σταιχεία για τα ατυχήματα στο νομό Μαγνησίας θεωρήσαμε ότι ο ρυθμός

αύξησής τους ακολουθεί τον μέσο όρο αύξησης ανάμεσα στο πρώτα και

δεύτερα εξάμηνο των πραηγαύμενων ετών.

Πίνακας 3.20

ΕΤΟΣ Α' Ε:ΑΜΗΝΟ ΒΈ:ΑΜΗΝΟ ΑΥ:ΗΣΗ

1996 117 158 35%
1997 136 160 18%
1998 133 139 5%
1999 103 118 15%
2000 43 51 18%

(Ιδιο επεξεργασιο στοιχειων της ΕΣΥΕ)

Επίσης θεωρείται άτι τα ατυχήματα του δευτέρου εξαμήναυ ταυ 2000, άπως

και του πρώτου, έγιναν στο εθνικά και επαρχιακά οδικά δίκτυο και σε θέσεις

διαφορετικές από τις υπάρχουσες ώστε να μην υπάρχει αλλαίωση των

αποτελεσμάτων.
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Επομένως στο εθνικό κοι επαρχιακό οδικό δίκτυο από το 1996 μέχρι και τα

2000, έχουν γίνει 583 ατυχήματα αε 316 θέαεlς που σημαίνει ότι ο μέσος όρος

ατυχημότων ανό εξεταζόμενη θέση είναι:

583{316 Ζ 2

Με ταν τρόπο αυτό εnlλέγανταl σε πρώτο εnίπεδo τα σημεία στα απαία έχουν

γίνεJ τέσσερα η περισσότερα aτυxήματα.

3.8.2 Επιλογή με δείκτη ατυχημάτων

Για ταν υπολογισμό ταυ δείκτη των ατυχημάτων είναι απαροίτητη η χρήση

των κυκλοφοριακώνφόρτων στα σημεία που ήδη εnlλέχθηKαν. Οι φόρτοι που

χρησιμοποιούνται προκύπτουν από τους κόμβους μέτρηαης του νομού

μαγνησίας. Εντούτοις εnεlδή δημιουργήθηκαν ποικίλα προβλήματα κατά τη

χρήση τουζ, έγιναν οι απαραίτητεςθεωρήσεις.

Ειδικότερο για τους κόμβους ατους οποίους έγιναν μετρήσεις τα έτη

1996,1998 και 2000, οι φόρτοι για τα έτη 1997 και 1999 προκύπτουν από

τους μέσους όρους 1996-1998 και 1998-2000 αντίστοιχα.

παρομοίως για του κόμβους με μετρήσεις τα έτη 1995, 1997 και 1999 οι

φόρτοι των ετών 1996 και 1998 προκύπτουν από τους μέσους όρους 1995

1997 KOI 1997-1999 αντίστοιχο. Γιο τις μετρήσεις του 2000 στους κόμβους

αυτούς χρησιμοποιήθηκε η συνάρτηση TREND, η οποία συσχετίζει γραμμικά

τις γνωστές τιμές παλαιότερων ετών χρησιμοποιώντας τη μέθοδο των

ελαχίατων τετραγώνων.

Με τον τρόπο αυτό Kaτέστη δυνατός ο υπολογισμός του μέσου όρου κάθε

κυκλοφοριοκού φόρτου γιο κάθε κατεύθυνση, γιο την πενταετίο 1996 μέχρι

και 2000 ο οποίος υΠεJσέρXεταl ως μεταβλητή(Υ) στον τύπο του δείκτη των

ατυχημάτων:
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Rs = Α*10· Ι Τ*Υ*Ι

Rs = Δείκτης ατυχημάτων ανά εκαταμμύρια αχηματαχιλιαμέτρων

Α = Ατυχήματα παυ έγιναν αε Τ ημέρες

τ = Περίαδας καταγραφής ατυχημάτων. Συνήθως 365 ημέρες δηλαδή

ένα πλήρες έτας ή περισσότερα ακέραια έτη

ν = Μέση ημερήσια κυκλαφορία έταυς ατα εξεταζόμενα τμήμα

ι = Μήκας ταυ εξεταζόμεναυ τμήματας σε χιλιόμετρα

Πίνακες 3.21: Κόμβοι μετρήσεων κυκλαφαριακών φόρτων στα ναμό

Μαγνησίας.(Ηλιαύ.Ν., Ναθαναήλ.Ε., Σκάγιαwης.Π., Σκυργιάwης.χ., 1998)

Κόμβος Αχιλλείου

ΚΩά. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλοc 368 347 325 347 369 351
2 lΑχΙλλεlο ~25 391 357 349 341 373
3 Λόοιαα 213 203 192 220 248 215

Κόμβος Διοδίων Δρυμώνα

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Λόοιαα 5223 4892 561 4737 4913 4865
2 Λαμfα 5223 4892 4561 4737 4913 4865

Κόμβος Αμαλιαηόλεως

ΚΩά. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλοc 793 1057 1320 1793 2265 2549 1445
2 ιc..υαλlάπoλπ 293 374 454 539 623 704 456
3 Λαυία ΙΣoύoτrπ) 716 1032 1348 1568 1788 2094 1290

Κόμβος Παραλίας Αλμυρού

ΚΩά. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Αλ υοόc 12377 2190 2003 2037 2071 2136
2 ΠαοαλΙα Αλυυοού 360 339 318 323 328 334
3 Πλότανο, 2167 052 1937 1913 1889 1992
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Κόμβος Μικροθηβών α' (ΠΑθΕ)

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1A1 Λάοισα 6492 5897 5301 5395 5488 5714
Α2 ΛαυΙα 6004 6099 6193 6295 6397 6198
Β1 Φάρσαλα 2171 2091 2010 2116 2221 2122
Β2 Βόλοε 3495 3246 2997 3099 3201 3208

Κόμβος Μικροθηβών β'

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλοε 1547 3458 5368 6382 7396 9217 6364
2 Αλμυρός 864 1586 2307 2505 2703 3372 2495
3 Φάρσαλα 1017 2408 3798 4549 5300 6627 4536

Κόμβος Αεροδρομίου ΑΥΧlάλου

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 ΜlκροθπΒΕ( 4265 3971 3676 3738 3799 3890
2 Καλά Νεοά (Βόλοε) 4999 4623 4246 4330 4414 4522
3 Αεροδρόμιο 1151 1068 984 998 1012 1043

Κόμβος Αερινού (ΠΑθΕ)

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Aeriva 5067 - . - - -
2 Αεοινό 553 - - - - -
3 ΛάΩlσα 4972 - - - - .

Κόμβος Σέσκλου

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Λάρισα 3376 377 9377 9915 10453 13207 9866
2 Σέσκλο 550 760 970 1193 1416 1627 1193
3 Βόλοε 3694 770 9845 11749 13653 16611 11726

Κόμβος Βελεστίνου

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Αθπνα 1921 3288 4654 5509 6363 7678 5498
Α2 Λάοισα 2048 3351 4654 5509 6363 7621 5500
Β1 ΡIΙόμυλοε 1791 3078 4365 5161 5956 7194 5151
Β2 Βόλοε 5348 4857 4365 5161 5956 5593 5186
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Κόμβος Ριζόμυλου

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλος 3379 3204 3029 3031 3033 3135
2 Ρ,Ιόυυλος 442 k81 520 544 568 511
3 άοισα 3300 3389 3478 3516 3553 3447

Κόμβος Πορταριός

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλος 1625 1560 1495 1557 1618 1571
2 Μαl<οιν[τσα 649 613 577 584 590 603
3 Χάνια 1194 1200 1205 1224 1243 1213

Κόμβος Χανίων

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλοc k02 800 1198 1463 1728 2113 1460
2 nDυΡιανός Σταυρός 50 1;9 88 105 121 140 104
3 Μακουοό<π 369 744 1118 1361 1603 1964 1358

Κόμβος Καραβώματος

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλoc 467 620 773 931 1089 1243 931
2 Ζαγορά 431 657 882 1057 1232 1452 1056
3 Τσανκαοάδα 388 504 620 718 816 930 718

Κόμβος Καλαμακίου

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Τσανκαοάδα 364 381 397 425 453 404
2 Καλα άκι 142 133 124 120 115 127
3 Καλά Νερά (Μπλlέςl 64 406 348 355 362 387

Κόμβος Χορεύτρας

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96-2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Καλά Νερά 67 168 269 - - - -
2 Μπλlέc 155 269 382 - - - -
3 Τσαγκαράδα 182 285 387 - - - -
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Κόμβος ΑΡΥολοστής

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Νεοχώρl ~56 419 382 22 461 428
Βόλο< 1050 1140 1230 1299 1368 1217

3 Lιloναλαστή 1280 1142 1003 1038 1073 1107

Κόμβος Κολών Νερών

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλας 2467 2371 274 2322 2369 2360
2 ΜηλlΙc 757 716 674 698 722 713
3 ΑDναλασrή 2121 2045 1969 1969 1969 2015

Κόμβος Άνω Λεχωνίων

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλο< 1633 3571 5508 Β475 7442 9282 6456
ι-,ν.Γεώρνlας 74 1037 1600 1890 2179 2715 1884

3 Καλό Νερό 1468 3206 k944 4980 5016 6584 4946

Κόμβος Δράκειας (ΑΥριός)

ΚΩΔ. ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Μ.Ο 96·2000
ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗΣ

1 Βόλας 2401 4119 5837 7001 8165 9828 6990
2 Δοάκεια 540 797 1054 1254 1453 1704 1252
3 Καλό Νερό 2290 4114 5937 6893 7848 9585 6875

Για τον υπολογισμό των κυκλοφοριακών φόρτων στα επιλεγμένα σημεία

έΥιναν δύο βοσικές παροδοχές. Σε σημεία που βρίσκονται ανόμεσα σε δύο

κόμβους μέτρησης, υπολογίστηκε ο φόρτος με βόση τις μετρήσεις για τις

οντίστοιχες κστευθύνσεις. Σε σημεία κοντό στα οποία υπόρχει μόνο ένας

κόμβος υπολογίζεται η μέτρηση για την αντίστοιχη κατεύθυνση και θεωρείται

ότι είναι η ίδια και για τις δύο κατευθύνσεις.

Ειδικότερα για το πέμπτο χιλιόμετρο της εθνικής οδού Βόλου - Πορταριός •

Χορευτού και για το τρίτο χιλιόμετρο της επαρχιακής οδού Βόλου - Άλ/ής

Μεριός όπου λαμβόνεται η μέτρηση του κόμβου της Πορτοριός με
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κατεύθυνση ταν Βόλα θεωρήσαμε ότι από ταν συναλlκό όγκα των

ατυχημάτων τα 70% διέρχεται από την εθνική και τα 30% από την επαρχιακή

αδό αντίσταιχα.

Κάτι παρόμαια συνέβη και στα 480 χιλιόμετρα της επαρχιακής αδαύ Δέλτα

Αργαλαστής - Αργαλαστή - Τρίκερl όπαυ α φόρτας για τα σημεία αυτό

πρακύπτεl αναγκαστικά από ταν κόμβα της Αργαλαστής, παυ είναι και α πια

καντινός, με τη θεώρηση ότι από τα συναλlκό όγκα των αχημάτων μόνα τα

20% διέρχεται από τα συγκεκριμένα σημεία.

Τέλας αξίζει να αναφερθεί τα γεγανός ότι όσαν αφαρά τα ατυχήματα παυ

έχαυν γίνει στην Σκιάθα, δεν είναι δυνατός α υπαλαγισμός ταυ αντίσταιχαυ

δείκτη γιατί δεν έχαυν πραγματαπαιηθεί μετρήσεις των κυκλαφαριακών

φόρτων.

Ως επικίνδυνα θεωραύνταl τα σημεία εκείνα στα απαία α δείκτης των

ατυχημάτων είναι ίσας ή και μεγαλύτερας από ταν μέσα όρα των δεlι<τών σε

όλες τις εξεταζόμενες θέσεις.

3.8.3 Τελική επιλογή

Σταν πίνακα 3.22 φαίνανταl τα σημεία της πρώτης επιλαγής, στα απαία έχαυν

γίνει τέσσερα ή περισσότερα ατυχήματα, αl αντίσταιχαl κυκλαφαριακαί φόρταl

καθώς και αl δείκτες ατυχημάτων. Με έντανα χρώμα είναι τα τελικά μελανά

σημεία παυ πραέκυψαν μετά δεύτερα επίπεδα επιλαγής με βάση ταυς δείκτες.
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Πίνακας 3.22

ΕΙΔΟΣ ΚΩΔΙΚΟΣ ΧΙΛΙΟΜΕΤΡΟ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΦΟΡΤΟΣ ΔΕΙΚΤΗΣ Μ.Ο

ΟΔΟΥ ΟΔΟΥ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΔΕΙΚΤΩΝ

Α1 1 263 5 9730 0,28 0,64

Α1 1 272 5 9730 0,28

Α1 1 291 4 11063 0,20

Α1 1 300 4 11212 0,20

Α1 1 313 10 11000 0,50

Α1 1 314 4 11000 0,20

Α2 6 1 7 23452 0,16

Α2 6 3 4 23452 0,09

Α2 6 6 5 23452 0,12

Α2 6 15 5 8286 0,33

Α2 6 20 4 6894 0,32

Α2 301 2 5 9044 0,30

Α2 301 3 4 9044 0,24

Α2 301 4 5 9044 0,30

Α2 301 9 4 9044 0,24

Α2 301 11 5 9044 0,30

Α2 301 17 6 9044 0,36

Α2 301 18 4 9044 0,24

Α3 1 36 4 3437 0.64

Α3 1 38 7 3437 1,12
Α3 1 39 5 3437 0,80
Α3 34 2 4 13980 0,16

Α3 34 5 7 13980 0,27

Α3 34 9 4 13331 0,16

Α3 34 10 5 13331 0,21

Α3 34 13 4 7306 0,30

Α3 34 18 5 7306 0,37

Α3 34 20 4 7306 0,30

Α3 34 21 5 3232 0.85

Α3 341 5 4 2199 1.00

ΒI 1 3 6 943 3,49

ΒI 11 48 5 443 6,19
Β2 45 4 4

Β2 45 7 5

Β2 45 8 5

Β2 45 16 10

Παρατηρούμε ότι τρία από τα σημεία αυτό βρίσκονται στην εθνική οδό Λαμίας

- Στυλίδος - Αλμυρού - Βελεστίνου, και σε καντινό χιλιόμετρα (360, 380,

39α), και τα υπόλοιπα τέσσερα είναι στις εθνικές οδούς Βόλαυ - Νεοχωρίαυ 

Τσαγκαρόδας (κότω κλάδος κυκλώματος Πηλίου) και Βόλαυ - Πορταριάς -
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Χορευτού (άνω κλάδος κυκλώμοτος Πηλίου), και στις επαρχιακές οδούς Βόλου

- Άλλης Μεριάς και Δέλτα Αργαλαστής - Αργαλαστής - Τρικερίου.

Αξίζει επίαης να επιαημανθεί το γεγονός άτι σημεία με μεγάλα αριθμό

ατυχημάτων, άπως το 3130 χιλιόμετρα της εθνικής οδού Αθηνών - Λαμίας 

Λαρίσης - Θεσσαλονίκης όπου έγιναν 10 ατυχήματα, δεν συμπεριλαμβάνοντοι

στις επικίνδυνες θέσεις γιατί έχουν χαμηλούς δείΚΓες ατυχημάτων λόγω

μεγάλων κυκλοφοριακών φόρτων.

Κάτι παρόμοιο συμβαίνει και στο 160 χιλιόμετρο της επαρχιακής οδού

Κουκουναριών - Σκιάθου - Κάστρου όπου έχουν γίνει 10 ατυχήματα. Σε

αυτήν την περίπτωση όμως δεν υπάρχει η δυνατότητα υπολογιαμού του

αντίστοιχου δείκτη ατυχημάτων στο συγκεκριμένο σημείο γιατί δεν έχουν

πραγματοποιηθεί μετρήσεις κυκλοφοριακών φάρτων.
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3.9 Μελανά σημεία - Διαδρομή 1
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Εθνική Οδός Λαμίας - Στυλίδος - Αλμυρού - Bελεσrίνoυ

3.9.1360 Χιλιόμετρο

Στο ουγκεκριμένο χιλιόμετρο (που ουμπεριλομβόνοντοι το στυχήμοτο που

σημειώθηκον οπό το 360 έως το 370 χλμ.) κοτογρόφηκον 4 οτυχήμοτο εκ

των οποίων το 2 συνέβησον τον μήνο Μόιο κοι το όλλο δύο τους μήνες

ιούνιο κοι Δεκέμβριο οντίστοιχο.

Γρόφημο 3.23

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΜΗΝΑ

2.5
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;! 1,5
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ΜΑΙΟΣ IΟΥΝIΟΣ ΔΕΚΕΜΒΡΙΟΣ

ΜΗΝΑΣ

127



Ψηφlοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνηαίας και Ανόλυση Οδικών Τροχαlων Ατυχημότων

Η ετήσια καταναμή των ατυχημάτων είναι ένα ανά έτας.

Γράφημα 3.24

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ

Όλα τα ατυχήματα σημειώθηκαν σε ευθύγραμμα τμήμα της αδαύ ενώ τα

περισσάτερα σημειώθηκαν μετά το μεσημέρΙ.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίος και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων

Γράφημα 3.25

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ

1.2 ,-----------------------.,

οι: 0.8-"'"r 0.6 +------j
Ε
« 0,4 +---1

0.2 +---1

o+--_L_ _L__--'---'L-~-L--L---..L---'-____j

11:00 13:00

ΩΡΑ

15:00 18:00

Αnά τα 4 ατυχήματα τα τρία σημειώθηκαν Σάββατα και ένα Τρίτη.

Γράφημα 3.26

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΗΜΕΡΑ

3.5,------------------------,

3+-----------------,----,------j

2.5 +-----------------j
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0.5+----1

o+--__..L_ -'-__~----'-----L--____j

ΤΡΙΤΗ

ΗΜΕΡΑ

ΣΑΒΒΑΤΟ
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων

Μόνο σε ένο σημειώθηκε νεκρός ενώ σε ένο άλλο υπήρχε ένος βαρειά

τραυματισμένας. Από τα στοιχεία απαδεικνύεται άτι οι περιβαλλοντικές

συνθήκες δεν διαδραμάτισαν κανένα ράλο στην πράκληση των ατυχημάτων

αφού σε άλα τα ατυχήματα είχε καλοκαιρία και με κανανlκές συνθήκες

οδοστρώματος (στεγνό και σε καλή κατάσταση). Ακόμη, το τμήμα αυτά της

οδού ήταν ασφαλτοστρωμένο και σε κανονική κατάσταση ενώ η οδός είναι

διπλής κατευθύνσεως με μια λωρίδα ανά κατεύθυνση. Τα επlπλέαν γεωμετρικά

χαρα,τηριστlκά ταυ συγκεκριμένου τμήματος είναι τα εξής:

• Ευκρινείς διαγραμμίσεις κατευθύνσεων στον άξονα της αδαύ χωρίς

όμως διαγραμμίσεις οριαγραμμών αριστερά και δεξιά

• χωρίς κεντρική νησiδα, κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, πλευρικά

στηθαίο ασφαλείας αριστερά και δεξιά και έρεισμα αριστερά και δεξιά

ο τύπα; του ατυχήματος, ο ελιγμάς του οχήματος παυ συνετέλεσε στο

ατύχημα, α τύπος της σήμανσης της οδού για τα παραπάνω ατυχήματα καθώς

και οι συνέπειες αυτών φαίνονται στον παρακάτω πίνακα:

Πίνακας 3.23: χαρακτηριστικά ατυχημάτων διαδρομής Ι, χ.θ. 36

Α'Γ:ΩΝ
ΤVΠOΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΤVΠOΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡιθΜΟΣ
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ

ΝΕΚΡΟΙ
ΡΑΥΜΑΠΕΙ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

(Α/Β)

268 Μετωπική Είσοδος στο
καμία Ο 1 1

σύνκοουσπ αvτίθετo οεύυα

Τοχύτητα

Νωτομετωπική
μεγαλύτερη

269 TOU καμία Ο Ο 2
(από πίσω)

επιτρεπομένου

oDiou

270 Παράσυρση Κσνονlκή
Καμία Ο Ο 1

πεζού πορεία

ταχύτητα

Πλαγιομετωπική
μεγαλύτερη 'λ/λΟ

271
σύγκρουση

TOU προειδοποιητικό 1 Ο 1
επιτρεπομένου σήμα

ODiOU
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδlκαύ Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Aτuxημότων

Ειδικότερα για το ατύχημα που αημειώθηκε νεκρός μπορούμε να

παρατηρήσουμε τα εξής:

Το ατύχημα συνέβη σύμφωνα με την τροχαία λόγω υπερβολικής ταχύτητας

ενώ υπήρχε επί τόπου κόποιο προειδοποιητικό σήμα. Η σύγκρουση ήταν

πλαγιομετωπική με ένα δεύτερο όχημα και έλαβε χώρα σε μη κατοικημένη

περιοχή. Η ακριβής ημερομηνία που σημειώθηκε το ατύχημα ήταν η 19η

Ιουνίου, ημέρα Σόββατο, έτους 1999 και ώρα 15:00. Τα συγκεκριμένα

γεωμετρικό χαρακτηριατικά της οδού αναφέρθηκαν παραπόνω ενώ η

κατεύθυνση που είχε το όχημα που προκόλεσε το ατύχημα ήταν προς Λαμία.

3.9.2 380 Χιλιόμετρο

Σε σύνολο 7 ατυχημότων ατο συγκεκριμένο τμήμα οδού (από το 380 έως το

390 χιλιόμετρο), τα 4 σημειώθηκαν το έτος 1997 ενώ ο 12ος μήνας

παρουσιόζεται ως ο πιο επικίνδυνος από όποψη αριθμού ατυχημάτων (4

ατυχήματα).

Γρόφημα 3.27

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ
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Ψηφιακή ΑΩεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών τι:>οχαίων AΤUXΗμάτων

Γράφημα 3.28

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΜΗΝΑ

45

4

3.5
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"....'" 2.5
~
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~
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" 1.5

0.5

Ο

ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ ΑΥΓΟΥΠΟΣ ΔΕΚΕΜθΡIΟΣ

ΜΗΝΑΣ

Τα περισσάτερα ατυχήματα καταγράφηκαν στη φαρά προς Βελεστίνο (5 οπά

7) ενώ 4 ατυχήματα συνέβησαν την 6η ημέρα της εβδομάδας, δηλαδή την

Παρασκευή.

Γράφημα 3.29

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΗΜΕΡΑ

4.5

4

35

3
~

'" 2.5

'"r>< 2
~

'" 1.5

1

0.5
'"._,,,:::1-

Ο

ΔΕΥΤΈΡΑ ΤΕΤΑΡΤΗ f1.ό.PAΣKEYH ΚYPLι\KH

ΗΜΕΡΑ

132



1

Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύαυ Νόμου Μαγνηαlας και Ανόλυση Οδικών Τροχα!ων Aτuxημότων

Όσον αφορό τις ώρες που σημειώθηκαν τα ατυχήματα παρουσιόζεταl μια

συγκέντρωση των ατυχημότων κυρίως στις μεσημεριανές ώρες (5 ατυχήματα

στη χρανlκή ζώνη από 12:00 έως 15:00).

Γρόφημα 3.30

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ

~

- ~ ,-- ~ -

-

4:00 12:00 13:00

ΩΡΑ

14:00 15:00 20:00

j

j

Μόνο σε ένα ατύχημα καταγρόφηκε 1 νεκρός και σε όλλα ένα ένας βαρειό

τραυματίας ενώ σε κανένα ατύχημα δεν διαδραμότισε αυσιαστlκό ρόλα η

κατόσταση και τα είδας του αδοοτρώματος (κανανlκή και ασφαλτοστρωμένο

αντίστοιχα). Δύα από τα ατυχήματα έλαβαν χώρα υπό συνθήκες υγραύ 

βρεγμέναυ αδοστρώματος. Αναφορικό με τον φωτισμό μόνο σε ένα ατύχημα

από τα δύο ατυχήματα νύχτας το σημείο όπαυ συνέβη δεν είχε καμία

εγκατόσταση ηλεκτραφωτισμού. Τα επlπλέαν γεωμετρικό χαρακτηριστικό του

συγκεκριμέναυ τμήματος οδού φοίνονταl παρακότω:

• Οδός διπλής κατευθύνσεως με μια λωρίδα ανό κατεύθυνση με ευκρινείς

διαγραμμίσεις κατευθύνσεων στον όξονα της οδαύ χωρίς όμως

διαγραμμίσεις αριαγραμμών αριστερό και δεξιό

133



1

Ι

J

]

Ι

]

Ι

J

J

Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημότων

• Χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό στηθαίο ασφαλείαι;, πλευρικό στηθαίο

ασφαλείας αριστερά και δεξιά και έρεισμα αριστερά και δεξιά

• Ευθύγραμμο τμήμα οδού χωρίς χαρακτηριστικά στένωσης

Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται ο τύπος του ατυχήματοι;, ο ελιγμός του

οχήματος που πιθανόν συνετέλεσε ατο ατύχημα, ο τύπος της σήμανσης και οι

συνέπειες των ατυχημάτων όσον αφορά τους παθόντες.

Πίνακας 3.24: Χαρακτηριστικά ατυχημάτων διαδρομής 1, χ.θ. 38

Αr:ΩΝ
ΠΠΟΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΠΠΟΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡιθΜΟΣ ΝΕΚΡΟΙ

(Α/Β)
ΑΠΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

Σήμα SΤOP ή

Πλαγιομετωπική
Μη διακοπή σήμα

274
σίιγκροuση

πορείας πριν από παραχώρησης Ο Ο 1
SΤOP προτεραιότητας,

εU<Dανέc

Εκτροπή προς τα
Άλ/α

275 Κανονική πορεία προειδοποιητικό Ο Ο 1
αριστερά

σήμα

Παραβίαση εκ

276 Πλαγιομετωπική δεξιών
Καμία Ο Ο 1

σύγκροuση προτεραιότητας

άλλων οχημάτων

Παράλειψη

Πλαγιομετωπική
προειδοποίησης

277
σίιγκροuση

για στροφή, Καμία Ο 1 Ο

αλλαγή πορείας

κ.λ.π.

Είσοδος στο Σήμα SΤOP ή

Πλαγιομετωπική
αντίθετο ρείιμα σήμα

278
σίιγκροuση

από παραχώρησης Ο Ο 1
διασταίιρωσηι με προτεραιότητας,

στροφή δεξιά εμφανές

279 Πλαγιομετωπική Είαοδος στο
Καμία Ο Ο 1

σίιγκροuση aντίθετο ρείιμα

Ταχίιτητα

280 παράσuρση μεγολίιτερη Tou
Καμία 1 Ο Ο

πεζοίι επιτρεπομένοu

opiou

Ειδικότερα για ΤΟ ατύχημα που σημειώθηκε νεκρός έχουμε τις εξής

παρατηρήσεις:
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ψηφιακή Antlκόνιοη Οδικού Δικτύου Νόμου Movνηoiας κοι Ανόλυοη Οδικών ΤPQXaίων Ατυχημότων

Το οτύχημο συνέβη τον Δεκοπεντσύγουστο του έτους 1997, ημέρσ

Πορσσκευή κσι ώρσ 13:00 το μεσημέρι σε μη κστοικημένη περιοχή. Ο νεκρός

ήτον πεζός που ποροσύρθηκε σπό διερχόμενο όχημσ ενώ είχε κσλοκσιρίσ με

κονονικές συνθήκες οδοστρώμστοζ, οσφολτοστρωμένου, σε κονονική

κστόστοση. Η κοτεύθυνση που είχε το όχημσ που προκόλεσε το στύχημο

ήτσν προς Λομίο ενώ το σημείο όπου σημειώθηκε το στύχημσ δεν βρισκότσν

πόνω σε ισόπεδη διοστούρωση. Τσ επιπλέον γεωμετρικό χορσκτηριστικό της

οδού σνοφέρθηκσν πσροπόνω.

3.9.3 390 Χιλιόμετρο

Σε σύνολο 5 οτυχημότων μόνο στο ένσ σημειώθηκε νεκρός. Σε γενικές

γρσμμές κόθε χρόνο γινότσν ΚΟΙ οπό ένσ οτύχημσ στο συγκεκριμένο σημείο

με εξσίρεση το έτος 1996 όπου κοι σημειώθηκον 2 οτυχήμοτσ.

Γρόφημο 3.31

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Δύο ατυχήματα έγιναν τον Δεκέμβριο και αλλά δύο κατά την καλοκαιρινή

περίοδο και συγκεκριμένα τους μήνες Ιούλιο και Αύγουστο.

Γράφημα 3.32

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΜΗΝΑ

1

Ι

]

Ι

2,5

2

;ο
1,5

",.
:Ι:
χ

ι: 1 Ι-

"
0,5

Ο

ΑΠΡΙΛΙΟΣ IΟΥΛIΟΣ ΑγΓΟΥΠΟΣ

ΜΗΝΑΣ

ΔΕΚΕΜΒΡΙΟΣ
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Κστά κύριο λάγο επικίνδυνες ημέρες μπορούν να θεωρηθούν οι ημέρες

Τετάρτη και Παρασκευή όπου εμφανίζονται 4 από τα 5 ατυχήματα (2 σε κάθε

ημέρα).
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Ψηφιακή Απεlκόνιαη Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Γράφημα 3.33

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΗΜΕΡΑ

2.5,-------------------------,

2 +-----r----r--~~_τ_--_._---------_1

~ 1.5 +---1
"
~

0.5+---1

o+-_..L-__L__~--'-----'-__-L---J.-~

ΤΕΤΑΡΤΗ ΠΑΡΑΣΚΕγΗ

ΗΜΕΡΑ

ΣΑΒΒΑΤΟ

Οι ώρες παυ σημειώθηκαν τα ατυχήματα είναι κυρίως απαγευματινές ώρες

(δηλαδή απά τις 18:00 έως τις 19:00, οπάτε καταγράφηκαν 3 ατυχήματα).

Γράφημα 3.34

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Maγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

Το οδόστρωμο δεν έποιξε σημαντικό ρόλο στην πρόκληση ατυχημότων

σύμφωνα πόντα με την τροχαία γιατί παρουσιόζει ευθυγραμμία, ήταν

ασφαλτοστρωμένο σε κανονική κατόσταση και επικρατούσε καλοκαιρία τη

στιγμή των ατυχημότων, απότε και το αδόστρωμα ήταν στεγνό σε καλή

κατόσταση. Στην περιαχή υπόρχει εγκατόσταση ηλεκτραφωτισμαύ παυ

λειταυργούσε επαρκώς ενώ η συμβολή αυτής της παραμέτρου στην πρόκληση

ατυχημότων είναι σχεδόν ανύπαρκτη (συναλικό 2 ατυχήματα νύχτας). Τα

γεωμετρικό χαρακτηριστικό της οδού είναι ταυτόσημα με αυτό παυ

αναφέρθηκαν για τα 380 χιλιόμετρα παραπόνω.

Αναφορικά με ταν τύπο ταυ ατυχήματο" ταν ελιγμό ταυ αχήματος που

πιθανόν συνετέλεσε στο ατύχημα, τον τύπα σήμανσης της οδαύ και τις

συνέπειες των ατυχημάτων παρατίθεται α παρακάτω πίνακας:

Πίνακας 3.25: Χαρακτηριστικό ατυχημάτων διαδραμής 1, χ.θ. 39

AYΞnN
ΤVΠOΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΤVΠOΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡιΘΜΟΣ
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΝΕΚΡΟΙ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ ~AYMAΠEΣ

(Α/Β)

Πρόσκρουση Έξοδος από το

281 οχήματος σε ρεύμα Καμία Ο Ο 1
στύλο ή δένδρο κυκλοφορίας

Μετωπική Είσοδος στο
Άλλο

282 προειδοποιητικό 1 Ο Ο
σύγκρουση ΣVΤίθετO ρεύμα

σήμα

283 Μετωπική Είσοδος στο
Καμία Ο 1 1

σύγκρουση ΣVΤίθετO ρεύμα

284 Εκτροπή προς τα
Άλλα; ελιγμός Καμία Ο Ο 1

δεξιά

285 Παράσυρση
Κανονική πορεία Καμία Ο Ο 1

πεζού

Όσον αφορά το ατύχημα που σημειώθηκε νεκρός αυτό συνέβη την

Παρασκευή, 3 Δεκεμβρίαυ του 1999 και ώρα 18:00. Ο νεκρός προήλθε από

μετωπική σύγκρουση δύο οχημότων έπειτα από είσοδο ταυ πρώτου αχήματος

στο αντίθετα ρεύμα. Στα συγκεκριμένο σημείο υπήρχε κόποιο προειδοποιητικό

σήμα ενώ το όχημα που προκόλεσε το ατύχημα κατευθυνόταν προς

Βελεστίνο. Το τμήμα της οδού ήταν ευθύγραμμα με κανονικές συνθήκες
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Mαγνησiας κοι AνόλUΣη Οδικών Τρaχalων ATuxημότων

οδοστρώμοτος (στεγνό σε κσλή κστόστσση), σσφσλτοστρωμένο κσι χωρίς

όλλσ ελσπώματσ (π.χ. σνώμσλη επιφόνεισ, σκαρπισμένη όμμα ή χαλίκι).

Ακόμη, τα τμήμσ αυτό της οδαύ δεν εμφόνιζε στένωση και δεν βρισκόταν σε

περιοχή ισόπεδης διασταύρωσης. Τα γενικό γεωμετρικό χαρακτηριστικό δεν

διαφέρουν από αυτό που παρατέθηκαν παραπόνω.

Συμπερασματικό για τα μελανό αυτό σημεία της συγκεκριμένης διαδραμής

ισχύει ότι τα περισσότερα ατυχήματα σημειώθηκαν από είσοδο κόποιου

οχήματος στο αντίθετο ρεύμα γεγονός παυ συνδέεται με την μη ύπαρξη

κεντρικής νησίδας ασφαλείας. Σε παλλό από τα ατυχήματα δεν υπήρχε

πραειδαπαιητική σήμανση παρό της οδού ενώ αρκετό ατυχήματα

σημειώθηκαν λόγω υπερβολικής ταχύτητας.

Χαρακτηριστικό είναι ότι από τα 16 ατυχήματα που σημειώθηκαν στα

παραπόνω σημεία, τα 7 συνέβησαν ταν μήνα Δεκέμβριο και όλλα 2 τον μήνα

Ιανουόριο, μήνες που σχετίζονται με τις XρισΤOυγΕWιόΤΙKες διακοπές. Αυτό τα

γεγονός φαίνεται έντονα στο 380 χιλιόμετρο όπου σημειώθηκαν τα 6 από τα 9

στυχήματα αυτής της περιόδαυ. Ακόμη ιδιαίτερα επικίνδυνες μέρες

εμφανίζανται η Παρασκευή και τα Σόββατο όπου σημειώθηκαν 10 από τα 16

ατυχήματα κυρίως στις μεσημεριανές ώρες. Πιθανό αίτιο για αυτό είναι το

μεσημεριανό φαγητό όπαυ παρατηρείται μια μείωση των αντανακλαστικών τις

ώρες μετό από αυτό.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύαυ Νόμαυ Μαγνησίας και Ανόλυαη Οδικών Τροχαίων Aτuxημότων

3.10 Μελανόσημείο - Διαδρομή 5

Εθνική οδός Βόλου - Νεοχωρίου - ΤσaYKαράδας - Χορευτού

210 Χιλιόμετρο

Το 210 χιλιόμετρο της εθνικής οδού Βόλου - Νεοχωρίου - Τσαγκαρόδας

Χαρευτού αποτελεί μελανό σημεία ταυ οδικού δικτύου και βρίσκεται λίγο μετό

από τη στροφή για Μηλιές και Βυζίτσα. Ειδικότερα κατό την πενταετία 1996

2000 έχαυν συμβεί πέντε ατυχήματα. Από αυτό δύο έγιναν τα 1996, ένα το

1997 και δύο το 2000.

Γρόφημα 3.35

1
ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ I>J.ιA ΕΤΟΣ

2,5

2

;! 1,5
~
:r

S 1

0,5

Ο

1996 1997 2000

ΕΓΟΣ

Σε όλα τα ατυχήματα το είδος του οδοστρώματος είναι όσφαλτος σε κανονική

κατόσταση. Σε δύο από τα πέντε όμως λόγω δυνατής βραχής με ανέμαυ€;, η

όσφαλτας ήταν βρεγμένη. Από τα σύναλο των ατυχημάτων μόνο ένα έγινε

στο ρεύμα προς Βόλα ενώ όλα τα υπόλοιπα στο ρεύμα προς Νεοχώρι.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικαύ Δικτύου Νόμαυ Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών ΤΡοχαίων Ατυχημάτων

Ο τύπος της οδού σε όλο τα ατυχήματα είναι διπλής κατεύθυναης με μία

λωρίδα ανό κατεύθυναη και με ευκρινή διαγρόμμιαη των κατευθύνσεων αλλό

ανύπαρκτη όσαν αφaρό τις αριαγραμμές αριστερό και δεξιό της αδού. Επίσης

δεν υπόρχει κεντρική νησίδα, κεντρικό ατηθαίο και ερείσματα αριστερό και

δεξιό και μόνο αε ένα ατύχημα υπόρχουν πλευρικό ατηθαία.

Όαον αφορό τα γεωμετρικό χαρακτηριατικό της οδού δύο ατυχήματα έγιναν

σε κλειστή δεξιό ατραφή το ένα εκ των οποίων σε ανωφέρεια μεγόλης κλίσης

και ένα αε κλειστή αριατερή στροφή.

Τα περισσότερα ατυχήματα έχαυν γίνει τους μήνες Μόιο, Ιούνια και Ιαύλιο και

μόνο ένα τον Ιανουόριο.

Γρόφημα 3.36

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑΑΝΑ ΜΗΝΑ

j
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού ΔJΚ'Jύαυ Νόμου ΜαYoJησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Aτuxημότων

Αnό το σύνολο των οτυχημάτων, δύο έχουν γίνει Σοββατοκύριοκο, δύο Τρίτη

και ένα Τετάρτη,

Γράφημα 3.37

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ~A ΗΜΕΡΑ

2,5

2,

d
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TRTΉ ΤΕΤΑΡ'ΤΉ ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΥΡΑΚΗ

""ΕΡΑ
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Ψηφlοκή Απεικόνιση ΟδIΚΟΟ Δικτύου Νόμου Μογνησlος κοι Ανόλυση Οδικών ΤΡοχοίων Ατuχημότων

Όσον οφορά τις ώρες που έγινον το οτυχήμοτο, σε τρεις περιπτώσεις έγινον

πρωινές ώρες κοι στις υπάλοιπες δύο μετά το μεσημέρι.

Γράφημο 3.38

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ

2'5.,.-------------------------,

2

;ό:I!i 1,5-

:r
χ

1:: 1«

στο συγκεκριμένο σημείο γιο την πεντοετίο φοίνοντοl στον
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Ι

1

0,5

Οι ποθάντες

πίνοκο 3.26.

Πίνοκος 3.26

10:00 11:00

ΩΡΑ

13:00 19:00
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ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΝΕΚΡΟΙ ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

1 Ο Ο 1

2 Ο 1 1

3 Ο Ο 1

4 Ο 2 2

5 Ο Ο 3

ΣΥΝΟΛΟ Ο 3 8
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Ψηφlοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνησίος κοι Ανόλυση ΟδlκώνΤΡοχοίων AΤ!JXΓlι.ιότων

Αξίζει να αναφερθεί ότι στσ συγκεκριμένσ σημείσ στσ σύνσλσ της πενταετίας

έχσυν γίνει ατυχήματα μόνσ με τραυματίες και χωρίς νεκρσύς.

Ο τύπσς τσυ ατυχήματσς, σ ελιγμός τσυ σχήματσς πσυ συνετέλεσε στσ

στύχημα, σ τύπσς της σήμσνσης της σδσύ γισ τσ πσραπόνω στυχήματσ καθώς

κσι σι συνέπειες αυτών φαίνσνται στσν πίνακα 3.27 :

Πίνακας 3.27 : Χαρακτηριστικό ατυχημότων διαδρσμής 5 , χ.θ. 21

Αr:ΩΝ
ΤΥΠΟΣ EΛJΓMOΣ ΤΥΠΟΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡιθΜΟΣ
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ

ΝΕΚΡΟΙ
ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

(Α/Β)

Εκτροπή προς
Έξοδος από το

354
τα δεξιά

ρείιμα Καμία Ο Ο 1
κυκλοφορίας

Ταχίιτητα

Εκτροπή στο
μεγαλύτερη Άλλα

355 ταυ προειδοποιητικά Ο 1 1
αντίθετο ρείιμα

επιτρεπομένου σήμα

οοioυ

Πλαγιομετωπική Είσοδος στο
Σήμα

356
σίιγκρουση αντίθετο ρείιμα

επικίνδυνης Ο Ο 1
ατααDΠC

Πλάγια
Είσοδος στο

357 ρείιμα Καμία Ο 2 2
σίιγκρουση

κυκλαρορίας

Πλαγιομετωπική Στροφή
Σήμα

35Β
σίιγκρουση αριοτερά

επικίνδυνης Ο Ο 3
ατρaφής

Γίνεται λοιπόν φανερό ότι τα περισσότερα aτυχήματα έχουν συμβεί κατό τους

κσλοκσιρινσύς μήνες οπότε και πσρατηρείται και μεγαλύτερη κίνηση πρσς τις

σκτές του Πηλίου. Επίσης είναι σαφές ότι τόσο σ τύπος της οδού, όπσυ δεν

υπόρχει ευκρινής δισγρόμμιση, αλλό κσι τα γεωμετρικό του χαρακτηριστικό,

με την σλληλσυχία στρσφών και τις κλίσεις του οδσστρώματος διαδραματίζουν

σημαντικό ρόλσ στη δημιουργία των aτυχημάτων. Τσ γεγονός αυτό γίνεται

ακόμη εντσνότερσ από την σνεπαρκή σήμανση και σηματσδότηση. Σημαντική

τέλος κρίνετσι κσι η συμβολή των ατμοσφαιρικών συνθηκών που με τη σειρό
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Ψηφιακή ΑπΕικόνιση Οδικαίι Δικτύαυ Νόμοο Mayνηaiaς και Ανάλυση Οδικών Τρaxaίων Aτuxημότων

τους εnηρεάζουν την κοτάστοση του οδοστρώμοτος μειώνοντος σε κάnοιο

nοσοστά της nράσφυση του.
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Ψηφlοκή Απεικόνιοη Οδικού Δικτύou Νόμου Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

3.11 Μελανόσημεία - Διαδρομή 8

Εθνική Οδός Βόλου - Πορταριάς - Χορευταύ (άνω κλάδος κυκλώματος

Πηλίου)

50 Χιλιόμετρο

Στην επικίνδυνη αυτή θέση αημειώθηκαν 4 ατυχήματα από τα οποία 2

σημειώθηκαν το έτος 1998, ένα το 1997 και ένα το 2000.

Γρόφημα 3.39

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ
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Ψηφιακή ΑπεlκόVlση Οδικαύ Δικτύαυ Νόμου Μαγνησίας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Aτιιxrιμάτων

Οι μήνες που κοταγράφηκον το οτυχήμοτο φαίνονται στο παρακάτω γράφημα:

Γράφημο 3.40

ATVXHMATA ΑΝΑ ΜΗΝΑ

",------------------------------,

ο.•

ο.,

o+-_'-_--'-_~---'---.L--_--'-"----'-~---'---L-~

IΑΝΟΥΑΡIΟΣ ΜΑΡΤιΟΣ

ΜΗ""

ΑΠΡΙΛΙΟΣ IΟΥΝIΟΣ

J

Όλο το ατυχήμοτο συνέβησον σε μη κοτοικημένη περιοχή κοι το αχήμστσ παυ τσ

προκάλεσαν κατευθύναντον προς Χαρευτά. Δύο σπά τα στυχήματσ συνέβησσν

Σάββοτο ενώ απά ένο οτύχημο είχον οι μέρες Δευτέρο κσι Πορασκευή.
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Γράφημα 3.41

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑΑΝΑ ΗΜΕΡΑ
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Οι ώρες που σημειώθηκαν τα ατυχήματα ήταν κυρίως αΠOγευμαηνΈC; ώρες,

δηλαδή από τις 16:00 έως τις 18:00 (3 ατυχήματα), ενώ το τέταρτο συνέβη ατις

8:00 το ΠΡωί.
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Ψηφlοκή Απεικόνιοη Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνηοίος κοι Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

Γράφημα 3.42

ΑΤΥΧΗΜ,6.ΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ
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Σε κανένα αnά τα ατυχήματα δεν σημειώθηκε νεκράς ενώ σε ένα ατύχημα

υnήρξε ένας βαρειά τραυματίας. Τα αδάστρωμα στο συγκεκριμένο τμήμα της

οδού ήταν ασφαλτοστρωμένο σε κανονική κατάσταση ενώ μάνο σε ένα ατύχημα

ήταν υγρά - βρεγμένο έnεπα αnά ψιλή βροχή. Τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά

της οδού φαίνονται nαρακάτω:

• Δύο κστευθύνσεις εnί τον άξονα της οδού με μια λωρίδα ανά κατεύθυνση

• Ευκρινείς διαγραμμίσεις κατευθύνσεων στον άξονα της οδού

• Μη ευκρινείς διαγραμμίσεις οριογραμμών δεξιά και αριστερά

• Χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικά στηθαίο ασφαλείας, nλευρικά στηθαίο

ασφαλείας αριστερά και δεξιά, και έρεισμα αριστερά και δεξιά

• Το τμήμα αUΠά της οδού δεν nαρουσιάζεl ευθυγραμμία ούτε ατένωση και

δεν βρίσκεται εnί της οδού lσάnεδη διασταύρωση
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μσγνησίος κσι Ανάλυση Οδικών ΤlΧ)χσίων Ατυχημότων

• Σε τρεις θέσεις ατυχημάτων υπήρχε αμαλή κατωφέρεια και αε μία υπήρχε

ομαλή ανωφέρεια

Ο τύπος ταυ ατuχήματoς, α ελιγμός του οχήματας παυ πιθανόν συνετέλεσε στο

ατύχημα, α τύπας της σήμανσης της οδού και οι συνέπειες των ατυχημάτων

φαίνονται στον παρακάτω πίνακα:

Πίνακας 3.28: Χαρακτηριστικό στυχημότων διαδρομής 8, χ.θ. 5

Ar:nN
ΠΠΟΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΠΠΟΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡΙΘΜΟΣ ΝΕΚΡΟΙ

(Α/Β)
ΑΠΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

381 Μετωπική Είσοδος στο
Καμία Ο Ο 1

σύγκρουση αvτίθετo ρεύμα

382 Πλάγια Είσοδος στο
Καμία Ο 1 Ο

σύγκρουση αVΤίθετO ρεύμα

383 Πλαγιομετωπική Είσοδος στο
Καμία Ο Ο 2

σύγκρουση αVΤίθετO ρεύμα

384 ΠαΡάσυρση
Κανονική πορεία Καμία Ο 1 Ο

πεζού

Συμπερασματικό μπορούμε να πούμε ότι η ανωφέρεια και η κατωφέρεια που

παραυσιόζει τα αδόστρωμα στο συγκεκριμένα τμήμα της αδού σε συνδυασμό με

τη μη ύπαρξη ευθυγραμμίας και γεωμετρικών χαρακτηριστικών ασφαλείας (όπως

κεντρική νησίδα η οποία έπαιξε πρωταγωνιστικό ρόλο στην πρόκληση

ατυχημότων απ' ότι βλέπουμε και από τον ελιγμό του οχήματος) καθιστούν το

τμήμα αυτό της οδού ιδιαίτερα επικίνδυνα και κρίνεται επιτακτική η βελτίωσή

του. Σημαντικό επίσης για την ασφαλή οδήγηση απατελούν και τα

προειδοποιητικά σήματα παρά της οδού τα οποία απ' ότι φαίνεται και από την

ανόλυση δεν υπόρχουν στα σημεία όπου σημειώθηκαν ατυχήματα.
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Ψηφlοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνησίος κοι Ανάλυση Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

3.12 Μελανόσημεία - Διαδραμή 9

Ι Επαρχιακή αδός Βόλαυ - Άλλης Μεριάς

3α Χιλιόμετρα

Το 30 χιλιόμετρο της επαρχιακής οδού Βόλου - Άλλης Μεριάς αποτελεί ένα

οπά τα μελανά σημεία του οδικού δικτύου. Ειδικότερα κατά την πενταετία
•

1996 - 2000 έχουν συμβεί έξι ατυχήματα. Από αυτά τα τέσσερα έγιναν το

1996 και απά ένα το 1998 και το 1999.

Γράφημα 3.43
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ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ
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1996 1998 1999

ΕΤΟΣ

Σε άλα τα ατυχήματα το είδος του οδοστρώματος στο συγκεκριμένο σημείο

είναι άσφαλτος. Σε πέντε απά αυτά η άσφαλτος στεγνή σε καλή κατάσταση

ενώ όσον αφαρά τις ατμοσφαιρικές συνθήκες επικρατούσε καλοκαιρία και

μόνο σε ένα το οδάστρωμα ήταν υγρό λόγω ψιλής βροχής.

Όσον αφορά τον τύπο της οδού, είναι διπλής κατεύθυνσης με μία λωρίδα ανά

κατεύθυνση, ενώ σε άλες τις περιπτώσεις η διαγράμμιση των κατευθύνσεων
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύαυ Νόμαυ ΜαΥ"ησίας και Ανόλυση Οδικών τροχο!ων Aτuxημότων

ήταν ευκρινής αλλό ανύπαρκτη ατις οριογραμμές αριατερό και δεξιό. Όλα τα

ατυχήματα έγιναν αε ατροφές με ανωφέρεια ή κατωφέρεια ομαλής κλίαης.

Από το αύνολο των ατυχημάτων μόνο ένα έγινε ατο ρεύμα καθόδου ενώ όλα

τα υπόλαιπα ατο ρεύμα ανόδαυ.

Επίαης γίνεται φανερό ότι τα περιααότερα ατυχήματα έχουν γίνει ατα πρώτα

εξόμηνα των αντίατοιχων ετών και κυρίως τους χειμερινούς μήνες.

Γρόφημα 3.44

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΜΗΝΑ
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ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ ΜΑΤΟΣ

ΜΗΝΑΣ

ΑΥΓΟΥΠΟΣ ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ
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ψηφιοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνησίος κοι Ανόλυση Οδικών Τροχοlων Ατυχημότων

Επίσης παρατηραύμε ότι τα μισά από τα ατυχήματα έν,ναν Σαββατακύριακα.

Γράφημα 3.45
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ΗΜΕΡΑ

ΣΑΒΒΑΤΟ ΚΥΡΙΑΚΗ
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και AνΌΛUση Οδικών Τροχαίων Ατuxημότων

Όσον οφορά τις ώρες που έ:γιναν τα ατυχήμστα, φαίνεται ότι πέντε έχαυν

συμβεί μετά τα μεσημέρι και ένα νωρίς τα πρωί (3:00 π.μ). Αξίζει επίσης να

αναφερθεί ότι στο συγκεκριμένο σημείο δεν υπάρχει εγκστάσταση φωτισμού

κατά τη νύχτα.

Γράφημα 3.46

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ

2,5 ;-------------------~_ ___,
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j

Οι παθόντες στο συγκεκριμένο σημείο για την πενταετία φαίνονται σταν

πίνακα 3.29.

Πίνακας 3.29

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΝΕΚΡΟΙ ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

1 1 Ο Ο

2 Ο Ο 3

3 Ο Ο 1

4 Ο Ο 2

5 Ο Ο 1

6 Ο Ο 2

ΣΥΝΟΛΟ 1 Ο 9
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και AνόλUΣη Οδικών Τροχαίων Aτuχημότων

Ειδικότερα για τα ατύχημα με ταν νεκρό παρατηραύμε τα εξής:

• Τα ατύχημα έγινε ατις 18:00 της 7" Σεπτεμβρίαυ 1996, ημέρα

Σόββατα και ενεπλόκη ένα όχημα. Τα αδόατρωμα ήταν ατεγνό αε καλή

κατόαταση και όσαν αφαρό τις ατμασφαιρικές συVΘήKες, επικραταύσε

καλακαιρία. Η αδός ήταν διπλής κατεύθυνσης, με μια λωρίδα· ανό

κατεύθυνση χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό ατηθαία ασφαλείας,

πλευρικό ατηθαία ασφαλείας αριστερό και δεξιό και έρεισμα αριατερό

και δεξιό. Η διαγρόμμιση ήταν ευκρινής όσαν αφαρό τις κατευθύνσεις

αταν όξανα της αδαύ αλλό ανύπαρκτη στις αριαγραμμές αριστερό και

δεξιό. Στα σημεία ταυ ατυχήματας υπόρχει αλληλαυχία ατραφών και

κατωφέρεια με αμαλή κλίση χωρίς σήμανση. Τα όχημα πρασέκραυσε

πόνω σε κτίσμα ή όλλα αταθερό αVΤΙKείμενα λόγω υπερβολικής

ταχύτητας.

Ο τύπας ταυ ατυχήματας, α ελιγμός ταυ αχήματας παυ συνετέλεσε ατα

ατύχημα, α τύπας της σήμανσης της αδαύ για τα παραπόνω ατυχήματα καθώς

και αι συνέπειες αυτών φαίναVΤαι αταν πίνακα 3.30 :

Πίνακας 3.30 : χαρακτηριατικό ατυχημότων διαδραμής 9 , χ.θ.3

ΑΥΞΩΝ
ΤVΠOΣ EΛJΓMOΣ ΤVΠOΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡΙΘΜΟΣ ΝΕΚΡΟΙ

(Α/Β)
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

Πρόσκρουση σε Ταχύτητα

388
κτίσμα η άλλο μεγαλύτερη του

Καμία 1 Ο Ο
σταθερό επιτρεπομένου

αντlκείυενο ΟΩίου

389
Πλαγιομετωπικη Είσοδος στο

Καμία Ο Ο 3
σύγκρουση αντίθετο ρεύμα

390
Εκτροπη προς τα Είσοδος στο

Καμία Ο Ο 1
αριστερά αντίθετο ρεύμα

Πρόσκρουση σε
Έξοδος από το Σημα

κτίσμα η άλλο
391

σταθερό
ρεύμα επικίνδυνης Ο Ο 2

αντικείμενο
κυκλοφορίας στροφης
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Ψηφιακή Απεlκόνιαη Οδlκαύ Δικτύαυ Νόμαυ Μαγνησίας και Ανάλυαη Οδικών Τραχαίων Aτuxημότων

392
Εκτροπή προς τα Απότομο

Καμία Ο Ο 1
δεξιό φρενάρισμα

393
Μετωπική Είσοδος στο

Κομία Ο Ο 2
σuγκροuση αντίθετο ρείιμα

ίινεται λαιπόν φανερό ότι τα περισσότερα ατυχήματα έχουν αυμβεί κατά τους

χειμερινούς μήνες και κυρίως Σαββατοκύριακα απότε και παρατηρείται και

μεγαλύτερη κίνηση προς τα αρεινά χωριά και το χιονοδρομικά κέντρο του

Πηλίου. Επίαης παρατηρούμε άτι αφενάς ο τύπος της οδού, όπου δεν υπάρχει

ευκρινής διαγράμμιαη, και αφετέρου τα γεωμετρικά του xαρα~τηριαΤΙKά, με

την αλληλαυχία ατραφών και τις κλίσεις ταυ αδοατρώματος διαδραματίζουν

παλύ σημαντικό ρόλα ατη δημιαυργία των ατυχημάτων. Το γεγονός αυτό

γίνεται ακόμη εντονότερο από την ανεπαρκή σήμανση και σηματαδότηαη.

Ενταύταις αν και το συγκεκριμένα σημείο ανήκει στο οδικό κύκλωμα ταυ

Πηλίαυ, ελάχιστη είναι η συμβολή των ατμασφαιρικών αυνθηκών.
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3.13 Μελανό σημείο - Διοδρομή 16

Επορχιοκή Οδός Δέλτα Αργαλοστής - Αργολαστή - Τρίκερι μέσω

Χόρτου και Μηλίνας με διακλάδωση προς μονή Πάου

480 Χιλιόμετρο

Συνολικά σημειώθηκον 5 ατυχήματα στα οποία το ευτυχές γεγονάς είναι άτι

δεν καταγράφηκε κανένας νεκράς. Μάνο το 1999 δεν συνέβη κανένα ατύχημα

σε αυτήν την διαδρομή, ενώ άσαν αφορά τους μήνες διαφαίνεται μια

συγκέντρωση τον μήνα Ιούνιο (3 aτυxήματα). Στην πλειοψηφία των

ατυχημάτων τα οχήματα κατευθύνανταν προςΤρίκερι (4 ατυχήματα).

Γράφημα 3.47
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμοο Mαγνησlaς και Ανόλυση Οδικών Τροχαlων Aτuxημότων

Γράφημα 3.48
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Αναφαρικά με τις ημέρες της εβδαμάδας δύα ατυχήματα ΈΥιναν την Δευτέρα

και άλλα δύα Σαββατακύριακα. Όααν αφαρά την ώρα ταυ ατυχήματος,

φαίνεται άτι τα περιασάτερα έχαυν συμβεί μετά τα μεσημέρΙ.

Γράφημα 3.49
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών Τροχalων AΤUXΗμότων

Γρόφημα 3.50

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ
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Απ' ότι πρακύπτει από τα αταιχεία των ατυχημότων τα είδας, αι συνθήκες και

η κατόαταση ταυ αδαστρώματος δεν έπαιξαν αυσιώδη ρόλα ατην πρόκληση

των ατυχημότων. Συγκεκριμένα, τα αδόστρωμα ήταν ασφαλταατρωμένα,

ατεγνό και σε καλή κστόσταση. Σε όλα τα ατυχήματα είχε καλακαιρία ενώ τα

τμήμα αυτό της αδαύ διαθέτει επαρκείς εγκαταατόσεις ηλεκτραφωτισμαύ

(συναλικό 2 ατυχήματα νύχτας). Τα γεωμετρικό χαρακτηριατικό της οδαύ

φαίνανται παρακότω:

χωρίς

χωρίς

κατεύθυνση

αδαύ και

• Οδός διπλής κατευθύνσεως με μια λωρίδα ανό

διαγραμμίσεις κατευθύνσεων αταν όξανα της

διαγραμμίσεις αριαγραμμών αριατερό και δεξιό

• Χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό στηθαία ασφαλείας, πλευρικό στηθαία

ασφαλείας αριατερό και δεξιό και έρεισμα αριστερό και δεξιό

• Κατό κανόνα μη ευθύγραμμα τμήμα οδαύ χωρίς χαρακτηριατικό

ατένωσης

• Τα τμήμα αυτό της αδαύ δεν βρίσκεται σε ισόπεδη διασταύρωση

• Σε αρισμένα σημεία έχει απόταμες κλειστές στραφές

• Εμφανίζει μια αμαλή ανωφέρεια
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού ΔIΚTUov Νόμου Μογνησίος και Ανόλυση Οδικών τροχαίων Ατυχημότων

Ο τύπος του οτυχήματο!;. ο ελιγμός του οχήματος που πιθανόν συνετέλεσε

στο ατύχημα, ο τύπος της σήμανσης της οδού και οι συνέπειες των

aτυxημότων φαίνονται οτον παροκότω πίνακα:

Πίνοκος 3.31: Χοροκτηριστικά οτυχημάτων διαδρομής 16, χ.θ. 48

Ar:nN
ΠΠΟΣ EΛJΓMOΣ ΠΠΟΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡΙθΜΟΣ
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ

ΝΕΚΡΟΙ
ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ~AYMAΠEΣ

(Α/Β)

435 nαΡόσuρση
Κανονική πορεία Καμία Ο Ο 1

πεζού

436 Μετωπική
Κανονική πορεία Καμία Ο 1 Ο

σύγκροuση

Εκτροπή προς τα
Έξοδος από το

437 ρεύμα Καμία Ο Ο 2
αριστερά

κuκλοφορίας

438 Πaρόauρση
Κανονική πορεία Καμία Ο 1 Ο

πεζού

Εκτροπή προς τα
Έξοδος από το

439 ρεύμα Καμία Ο Ο 1
δεξιό

κuκλαρορίας

Σημαντικό οπ' ότι οποδεικνύετοι χοροκτηριστικό της οδού που συμβάλλει

σημοντικά στην πρόκληση οτυχημάτων είνοι οι απότομες κλειστές στροφές

που παρουσιάζει σε ορισμένα σημεία της οι οποίες σε συνδυασμό με την

ομαλή ανωφέρεια καθιστούν την οδήγηση ιδιαίτερα επικίνδυνη. Το

οδόσrρωμα δεν παρουσιάζει κανένα από τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά

ασφαλείας που προσφέρονται γεγονός που συμβόλλει σημαντικά στην

πρόκληση aτυxημότων όπως επίσης κα η σήμανση παρό της οδού η οποία

είναι ανύπαρκτη.

Αξιοσημείωτο είναι επίσης το γεγονός ότι 4 από τα 5 ατυχήματα σημειώθηκαν

τους καλοκαιρινούς μήνες, περίοδος που παρατηρείται έντονη κινητικότητα σε

αυτήν την οδό λόγω των πολλών παραλίων που προσφέρονται για

καλοκαιρινό μπάνια. Χαρακτηριστικό είναι ότι aτo συγκεκριμένο σημείο

καταγρόφεται ένα τουλάχιστον ατύχημα κάθε χράνο ενώ εμφανίζει μια τάση

συγκέντρωσης των ατυχημάτων κυρίως τις μεσημεριανές και απογευματινές

ώρες.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Mαyνησlας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

3.14 Ανάλυσησημείου στη Διαδρομή2

Εθνική οδός Αθηνών - Λαμίας - Λαρίσης - Θεσσαλονίκης

3130 Χιλιόμετρο

Στο οημείο ουτό είναι σκόπιμο να γίνει ανόλυση ταυ σημείαυ στα αποία έχαυν

γίνει τα περισσότερα ατυχήματα αν και αυτό δεν αποτελεί επικίνδυνη θέση

βόση ταυ δείκτη ατυχημότωνεπειδή α φόρτας είναι σχετικό υψηλός.

Ειδικότερα στο 313α χιλιόμετρα της εθνικής αδού Αθηνών - Λαμίας - Λαρίσης

- Θεσσαλανίκης, στη διόρκεια της πενταετίας 1996 - 2000, έχαυν γίνει δέκα

ατυχήματα.

Γρόφημα 3.51

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ PJ.IA ΕΤΟΣ
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Σε όλα τα ατυχήματα το είδος του αδαστρώματας στα συγκεκριμένα σημεία

είναι όσφαλτα<;, στεγνή σε καλή κατόσταση ενώ όσαν αφαρό τις

ατμασφαιρικές συνθήκες επικραταύσε καλακαιρία. Όσαν αφαρό τη

διαγρόμμιση των κατευθύνσεων στον όξονα της οδού, σε όλες τις θέσεις
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου ΜΟ'yVησiος κοι Ανόλυση Οδικών ΤΡοχοίων Aτuxημότων

ατυχημάτων ήταν ευκρινής αε αντίθεαη με αυτήν μεταξύ των λωρίδων παυ

ήταν ανύπαρκτη αε τέaαερα ατυχήματα άπου KOI υπήρχαν δύο λωρίδες ονά

κατεύθυνση. Σε τρεις περιπτώσεις δεν υπήρχε διαγράμμιση δεξιά εκ των

οποίων σε μία ούτε αριστερά.
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Επίσης σε άλα τα σημεία των ατυχημάτων δεν υπήρχε κεντρική νησίδα ούτε

κεντρικά στηθαίο ενώ στα μισά από ουτά υπήρχαν πλευρικά στηθαία κσl

ερείσματα αριστερά κσl δεξιά. Τέσσερα ατυχήματα έγιναν σε ισόπεδες

διασταυρώσειζ, ενώ από τα υπόλοιπα έξι, τα δύο έχουν συμβεί σε κλειστές

σρlστερές στροφές και ένα σε ανωφέρεια μεγάλης κλίσης. Από το σύνολο των

ατυχημάτων μόνο ένα έγινε στο ρεύμα καθόδου ενώ όλα τα υπόλοιπα στο

ρεύμα ονόδου.

Επίσης γίνεται φανερό ότι τα περισσότερα ατυχήματα έχουν γίνει στα δεύτερα

εξάμηνα των αντίστοιχων ετών και κυρίως τον Οκτώβριο.

Γράφημα 3.52
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ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών τροχοlων Ατυχημότων

Από το γρόφημο 3.53 παρατηραύμε ότι από το σύνολο των ατυχημάτων, έξι

έγιναν Παρασκευή και Σάββατο, δύο Πέμπτη και από ένα Δεύτερα και Τετάρτη

αντίστοιχα.

Γράφημα 3.53

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΗΜΕΡΑ
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ΔΕΥΤΕΡΑ ΤΕΤΑΡΤΗ ΠΕΜΠΤΗ

ΗΜΕΡΑ

ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ ΣΑΒΒΑΤΟ
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτίιou Νόμου Mαγvησlας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Aτuχημότων

Όσον οφορό τις ώρες που έγινον το οτυχήμοτο, φοίνετοl ότι τα περισσότερα

έχουν συμβεί μετό το μεσημέρΙ.

Γράφημα 354
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Οι παθόντες στο συγκεκριμένο σημείο για την πενταετία φαίνονται στον

πίνακα 3.32,

Πίνακας 3.32

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΝΕΚΡΟΙ ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

1 Ο Ο 2

2 Ο Ο 2

3 Ο Ο 1

4 Ο Ο 2

5 6 Ο Ο

6 1 Ο Ο

7 Ο Ο 2
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Ψηφlοκή Απεικόνιση Οδικού ΔΙκτύου Νόμου Μογνησίος κοι AνόλUΣΗ Οδικών Τροχοίων Ατυχημάτων

8 Ο 1 Ο

9 Ο Ο 1

10 Ο 1 Ο

ΣΥΝΟΛΟ Ί 2 11

Ειδικότερα για τα ατυχήματα που είχαν νεκρούς παρατηρούμε τα εξής:

• Το ατύχημα με τους έξι νεκρούς έγινε τα μεσόνυχτα της Ίης Οκτωβρίου

1999, ημέρα Σόββατο και ενεπλόκησαν δύο οχήματα. Το οδόστρωμα ήταν

στεγνό σε καλή κατόσταση ενώ υπήρχε επαρκής τεχνητός φωτισμός. Η

οδός ήταν διπλής κατεύθυνσης, με μια λωρίδα ανό κατεύθυνση και

ισόπεδη διασταύρωση στο σημείο του ατυχήματος με πλευρικό στηθαία

χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό στηθαίο ασφαλείας, και έρεισμα αριστερό

και δεξιό. Η διαγρόμμιση ήταν ευκρινής όσον αφορό τις κατευθύνσεις στον

όξονα της οδού και τις οριογραμμές. Τα οχήματα συγκρούστηκαν

μετωπικό λόγω της εισόδου στο αντίθετο ρεύμα αυτού που κινούνταν με

φορό προς Λαμία. Αξίζει να αναφερθεί ότι στο σημείο δεν υπήρχε καμία

σήμανση.

• Το ατύχημα με τον μοναδικό νεκρό έγινε στις 10:00 Π.μ της 19
ης

Ιουλίου

1996, ημέρα Σόββατο και ενεπλάκησαν δύο οχήματα. Το οδόστρωμα ήταν

στεγνό σε καλή κατόσταση αλλό πραγματοποιούνταν έργα επί της οδού. Η

οδός ήταν διπλής κατεύθυνσης, με δύο λωρίδες ανό κατεύθυνση με

πλευρικό στηθαίο αριστερό χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό στηθαίο

ασφαλείας, και έρεισμα αριστερό και δεξιό. Η διαγρόμμιση ήταν ευκρινής

όσον αφορό τις κατευθύνσεις στον όξονα της οδού και την δεξιό

οριογραμμή αλλό ανύπαρ~τη μεταξύ των λωρίδων και της οριογραμμής

αριστερό. Το όχημα που κινούνταν με φορό προς Βελεστίνο συγκρούστηκέ

με όλλο που ήταν σταθμευμένο στο συγκεκριμένο σημείο ενώ ως λόγος

που συντέλεσε στο ατύχημα αναφέρεται η υπερβολική ταχύτητα. Αξίζει να

αναφερθεί ότι στο σημείο της σύγκρουσης υπήρχε προειδοποιητικό σήμα

κινδύνου.
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Ψηφlοκή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μογνησlος κοι Ανόλυση Οδικών Τρoxoiων Ατυχημότων

Στο σημείο ουτό σξίζει νσ σημειωθεί ότι το 1996 κσι συγκεκριμένσ στις 8 κσι 9

Οκτωβρίου έγινσν τρίσ στυχήμστα, το ένα εκ των οπαίων ήταν αυτό με τους

έξι νεκρούς. Ειδικότερα στις 9 Οκτωβρίαυ τα δύο ατυχήμστα έγιναν με

διαφαρά δώδεκα ωρών.

Ο τύπος του ατυχήματα" ο ελιγμός ταυ οχήμστας που συνετέλεσε στο

ατύχημα, α τύπας της σήμανσης της οδού για τα παραπάνω ατυχήματα καθώς

και οι συνέπειες αυτών φαίνονται σταν πίνακα 3.33 :

Πίνακας 3.33 : Χαρακτηριστικά ατυχημάτων διαδρομής 2 , χ.θ. 313

ΑΥΞΩΝ
ΤVΠOΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΤΥΠΟΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡΙθΜΟΣ
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ

ΝΕΚΡΟΙ
1ΡΑΥΜΑΠΕΣ 1ΡΑΥΜΑΠΕΣ

(Α/Β)

Ταχύτητα

Εκτροπή προς
μεγαλύτερη Σήμα

120
τα αριστερά

ταυ επικίνδυνης Ο Ο 2
επιτρεπόμενου στραφής

ορίου

Σήμα SΤOP ή

Πλαγιομετωπική
σήμα

121 Αναστροφή παραχώρησης Ο Ο 2
σύγκρουση

προτεραιότητας,

εμφανές

Σήμα SΤOP ή

Πλαγιομετωπική
Μη διακοπή σήμα

122
σύγκρουση

πορείας πριν παραχώρηαης Ο Ο 1
από SΤOP προτεροιότητας,

ευφανές

123 Πλαγιομετωπική
Αναστροφή Καμία Ο Ο 2

σύγκρουση

124 Μετωπική Είσοδος στο
Άλλη σήμανση 6 Ο Ο

σύγκρουση αντίθετο ρεύμα

Ταχύτητα

Σταθμευμένο
μεγαλύτερη 'Aλ/a

125
όχημα

ταυ προειδοποιητικό 1 Ο Ο

επιτρεπόμενου σήμα

οοίου

Σήμα SΤOP ή

Εκτροπή προς
Μη διακοπή σήμα

126 πορείας πριν παραχώρησης Ο Ο 2
τα δεξιό

από SΤOP προτεροιότητας,

ευ<DOνές
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Ψηφιακή Απεικόνιαη Οδικού Δικτύου Νόμου Moγνησiας και Ανόλυση Οδικών τροχαίων Ατυχημάτων

Ταχίπητα

Εκτροπή προς
μεγαλύτερη 'λ/λο

127 του προειδοποιητικό Ο 1 Ο
τα αριστερό

επιτρεπόμενου σήμα

oniou

Εκτροπή προς
Έξοδος από το

128 ρεύμα Καμία Ο Ο 1
τα δεξιό

κυκλαρορίας

129
Πλαγιομετωπική

Άλλος ελιγμός Καμία Ο 1 Ο
σύγκρουση

Ειδικά για τα συγκεκριμένα σημεία δf)/ είναι εφικτή η εξαγωγή ασφαλών

συμπερασμάτων λόγω ταυ γεγανότας ότι από την εξεταζόμf)/η περίαδα μέχρι

σήμερα έχαυν πραγμσταπαιηθεί σημαντικές αλλαγές. Αξίζει να αναφερθεί ότι

τα σημεία αυτό ανήκει στα τμήμα της εθνικής αδαύ Πατρών - Αθηνών 

Θεσσαλανίκης - Ευζώνων (ΠΑΘΕ) στην απαία ε~τελαύνται συνεχώς έργα

βελτίωσης με σκαπό τη διαμόρφωση της σε έναν αυτακινητόδραμα

σύγχρανων πραδιαγραφών.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτίιου Νόμου Mαγνησlας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων Aτuxημότων

3.15 Ανάλυσησημείου στη Διαδρομή40

Επαρχιακήοδός Κουκουναριών- Σκιάθου· Κάστρου

160 Χιλιόμετρο

Αξίζει να γίνει ιδιαίτερη αναφορά στον οδικό όξονα της Σκιάθου στο σημεία

όπου Kaτά την πενταετία 1996 - 2000 έχαυν γίνει δέκα ατυχήματα. Το σημείο

αυτό δεν απατελεί επικίνδυνη θέση λόγω του γεγονότος ότι δεν έχουν

πραγματοποιηθεί μετρήσεις κυκλοφοριακών φόρτων. Αυτό είναι το 16α

χιλιόμετρο της επαρχιακής οδού Κουκαυναριές - Σκιάθας - Κάστρο.

Γράφημα 3.55

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΕΤΟΣ
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Ετ<»:

Σε 8 από τα 10 ατυχήματα τα είδος του οδοστρώματος στο συγκεκριμένα

σημεία είναι άσφαλτος, στεγνή σε καλή κατάσταση ενώ όσαν αφορά τις

aτμoσφαιριKές συνθήκες επικρατούσε καλακαιρία. Ένα ατύχημα έγινε Kaτά τη

διάρκεια Kaταιγίδας όπαυ η άσφαλτος ήταν υγρή. Επίσης ένα aτύxημα έχει
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνηolας και Ανόλυση Οδικών Τροχαίων AΤUXΗμότων

γίνει σε σημείο όπου το είδος οδοστρώμοτος ήτον χώμο με σκορπισμένη άμμο

χολίκι κοι πέτρες.

Όσον οφορά τον τύπο της οδού είνοι διπλής κοτεύθυνσης με μίο λωρίδο ονά

κοτεύθυνση. Στο μισά οτυχήμοτο η διογράμμιση των κοτευθύνσεων στον

άξονο της οδού ήτον ευκρινής ολλά στο σύνολό τους η διογράμμιση των

οριογρομμών οριστερά κοι δεξιά ήτον ονύπορκτη. Από το σύνολο των

οτυχημάτων έξι έγινον στο ρεύμο ονόδου κοι το υπόλοιπο τέσσερο στο ρεύμο

κοθόδου εκ των οποίων το δύο σε κλειστή δεξιά στροφή.

Επίσης γίνετοι φονερό ότι το περισσότερο οτυχήμοτο έχουν γίνει στο δεύτερο

εξάμηνο των οντίστοιχων ετών κοι κυρίως κστά τους κολοκοιρινούς μήνες.

Γράφημο 3.56Ι
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας και Ανόλυση Οδικών ΤΡοχαίων Ατυχημότων
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Γράφημα 3.57

Από το γρόφημα 3.57 παρατηραύμε ότι από τα σύναλο των ατυχημάτων, τα

περισσότερα έχουν γίνει Δευτέρα, Τρίτη και Τετάρτη ενώ υπάρχει κατανομή

σε όλες τις ημέρες της εβδομάδας.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Μαγνησίας κοι Ανόλυση Οδικών Τροχa!ων Ατυχημότων

Όσον οφορά τις ώρες που f:γlναν τα ατυχήματα, φαίνεται ότι τα περισσότερα

έχουν συμβεί μετά το μεσημέρΙ.

Γράφημα 3.58

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΑΝΑ ΩΡΑ

Οι παθόντες στο συγκεκριμένα σημείο για την πενταετία φαίνονται σταν

πίνακα 3.34.
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Πίνακας 3.34

ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΝΕΚΡΟΙ ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΤΡΑΥΜΑΠΕΣ ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ

1 Ο Ο 1

2 Ο Ο 2

3 Ο 2 Ο

4 Ο Ο 1

5 Ο Ο 1

6 Ο Ο 2

7 Ο 2 Ο

8 Ο Ο 2
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου Moγνησiας και Ανάλυση Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων

9 1 Ο Ο

10 Ο Ο 4

ΙΥΝΟΛΟ 1 4 13

Ειδικότερα για τα ατύχημα με ταν νεκρό παρατηραύμε τα εξής:

• Τα ατύχημα έγινε στις 17:00 της 1"' Ιαυλίαυ 1998, ημέρα Τετόρτη και

ενεπλόκησαν δύα αχήματα. Τα αδόατρωμα ήταν στεγνό αε καλή

κατόσταση και όααν αφαρό τις ατμασφαιρικές αυνθήκες, επικροταύσε

καλακαιρία. Η αδός ήταν διπλής κατεύθυναης, με μια λωρίδα ανά

κατεύθυνση χωρίς κεντρική νησίδα, κεντρικό στηθαία ασφαλείας,

πλευρικό στηθαία ασφαλείας αριστερά και δεξιά και έρειαμα αριατερά

και δεξιά. Η διαγράμμιση ήταν ευκρινής όααν αφαρά τις κατευθύνσεις

αταν άξανα της αδαύ και αλλά ανύπαρκτη στις αριαγραμμές αριστερά

και δεξιά. Τα αχήματα αυγκραύστηκαν λόγω της εισόδαυ και εκτραπής

στα αντίθετα ρεύμα αυταύ παυ κιναύνταν με φαρά πρας Κάστρα. Αξίζει

να αναφερθεί ότι ατα σημεία δεν υπήρχε καμία αήμαναη.
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Ψηφιακή Απεικόνιση Οδικού Δικτύου Νόμου MOγνησiας κοι Aν6λuση Οδικών Τιχ>χοίων AΤUχημότων

Ο τύπος του οτυχήματοζ, ο ελιγμός του οχήμοτος που συνετέλεσε στο

οτύχημο, ο τύπος της σήμονσης της οδού για τα παραπόνω ατυχήματα καθώς

και οι συνέπειες αυτών φαίνονται ατον πίνακα 3.35 :

Πίνακας 3.35 : χαρακτηριστικό διαδραμής 40 , χ.θ. 16

AV:ON
ΤVΠOΣ ΕΛΙΓΜΟΣ ΤVΠOΣ ΒΑΡΕΙΑ ΕΛΑΦΡΑ

ΑΡΙθΜΟΣ ΝΕΚΡΟΙ

(Α/Β)
ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΣ ΟΧΗΜΑΤΟΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΤΡΑΥΜΑΠΕΣΤΡΑΥΜΑΠΕΣ

Παραλειψη

Νωτομετωπική προειδοποίησης

534 (από πίσω) για στροφή, Καμία Ο Ο 1
σύγκρουση αλλαγή πορείας

κλπ

Πρόσκρουση σε
Έξοδος από το

535
στύλο ή δένδρο

ρεύμα Καμία Ο Ο 2
κυκλοφορίας

Πλαγιομετωπική Είσοδος στο
Σήμα

536 επικίνδυνης Ο 2 Ο
σύγκρουση αντίθετο ρεύμα

ατααφής

Παραβίαση εκ

537 Πλάγια δ~ών Άλλη
Ο Ο 1

σύγκρουση προτεραιότητας σήμανση

αλλων οχημάτων

Μετωπική Είσοδος στο
Σήμα

538
σύγκρουση αντίθετο ρεύμα

επικίνδυνης Ο Ο 1
ατραφής

Ταχύτητα

539
Παρασυρση μεγαλύτερη του

Καμία Ο Ο 2
πεζού επιτρεπομένου

ορίου

Πλαγιομετωπική
Είσοδος στο

540
σύγκρουση

ρεύμα Καμία Ο 2 Ο

κυκλοφορίας

541 Πλαγιομετωπική Είσοδος στο
Καμία Ο Ο 2

σύγκρουση αντίθετο ρεύμα

542
Εκτροπή στο Είσοδος στο

Καμία 1 Ο Ο
αντίθετο ρεύμα αντίθετο ρεύμα

543 Πλαγιομετωπική Είσοδος στο
Καμία Ο Ο 4

σύγκρουση αντίθετο ρεύμα
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Συμπερασματικά λαιπόν γίνεται φανερό ότι ο κύριος όγκος των ατυχημάτων

παρουσιάζεται τους καλοκαιρινούς μήνες και κυρίως μετά το μεσημέρι,

γεγονός που είναι απολύτως λογικό λόγω της αυξημένης κίνησης στα χρονικά

αυτό διαστήματα. Επίσης παρατηρούμε ότι τόσο τα γεωμετρικά

χαρακτηριστικά, με την σχεδόν ανύπαρκτη διαγράμμιση, όσο και η κατάσταση

και ο τύπος της οδού και ειδικά στην περίπτωση όπου στο οδόστρωμα υπήρχε

χώμα με χαλίκια και πέτρες και σε αυτές με την κλειστή δεξιά ατροφή,

συμβάλουν σημαντικά στη δημιουργία ατυχημάτων. Επίσης αξίζει να δοθεί

ιδιαίτερη βαρύτητα στον τομέα της σήμανσης και της σηματοδότησης που

στα περισσότερα σημεία ήταν ελλιπής.

3.16 Συμπεράσματα

Αρχικά γίνεται σαφές ότι η Ελλάδα κατέχει μια από τις χειρότερες θέσεις όσον

αφορά το πρόβλημα των οδικών τροχαίων ατυχημάτων. Ειδικότερα όμως από

την ανάλυση στο νομό Μαγνησίας προέκυψαν συνολικά επτά επικίνδυνες

θέσεις για τις οποίες έχει γίνει μια πλήρης περιγραφή που βασίζεται στην

επεξεργασία και αξιοποίηση όλων των διαθέσιμων στοιχείων από τα Δελτία

Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων. Αξίζει να σημειωθεί ότι εκτός από τα επτά

μελανά σημεία, στην ανάλυση περιλαμβάνονται και άλλα δύο σημεία του

οδικού δικτύου τα οποία αν και δεν αποτελούν επικίνδυνεςθέσεις με βάση τον

δείκτη ατυχημάτων, παρουσιάζουν μια συσσώρευση ατυχημάτων κατά την

εξεταζόμενη χρονική περίοδο. Έχοντας λοιπόν μια σαφή εικόνα σε επίπεδο

εθνικού και επαρχιακού δικτύου στο νομό Μαγνησίας δημιουργούνται οι

προϋποθέσεις για την πραγματοποίηση προτάσεων βελτίωσης και την

ανάληψη μέτρων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 40 - ΙΥΜΠΕΡΑΙΜΑΤΑ - ΠΡΟΤΑΙΕΙΙ - ΜΕΤΡΑ

4.1 Γενικά

Είναι φανερό ότι τα πρόβλήμα των τραχαίων ατυχημάτων στην Ελλόδα είναι

πσλύ έντονσ δημισυργώντσςτην σνάγκη για ανάληψη μέτρων πράληψης κσι

σντιμετώπισης.

Στο σημείο αυτό κρίνεται χρήσιμος ο διαχωρισμός των προτάσεων και των

μέτρων για την μείωση των ατυχημάτων ανάλογα με τους παράγοντες που

συμβάλουνστην δημιουργίατου" δηλαδή τον χρήατη της οδού, το άχημα, το

οδικό περιβάλλον και την οδική υποδομή και τον έλεγχο του συατήματοςτων

παραγόντωναυτών.

Αξίζει επίσης να σημειωθεί ότι πολλά απά τα μέτρα που προτείνονται ατη

συνέχεια είναι κοινά με αυτά που περιλαμβάνονται ατο "Πάρισμα" της

Διακομματικής Κοινοβουλευτικής Επιτροπής για τη μελέτη του προβλήματος

των οδικών τροχαίων ατυχημάτων καθώς και ατην Οδική Ασφάλεια των

Γκόλια.Ι.Κ. και Φραντζεσκάκη.Ι.Μ.

4.2 Ο χρήστηςτης οδού (οδηγός, επιβάτης, πεζός)

Όσον αφορά το χρήστη της αδού που όπως προαναφέρθηκε απατελεί το

παράγοντα που συμβάλλει στο μεγαλύτερα ποσοστά ατυχημάτων, κρίνονται

απαραίτητατα εξής:

• Αναθεώρηση και βελτίωση της ύλης και του τράπου εξέτασης των

υποψηφίων αδηγών, εξέτασή τους σε πραγματικές συνθήκες κυκλοφορίας

και ουσιαατική ιατρική αλλά και ψυχολαγική εξέταση πριν την χορήγηση

διπλώματος.
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• Σωστή οργάνωση των σχολών οδήγησης κοι συστηματική εκπαίδευση των

εξεταστών, εφσρμογή προγραμμάτων κατάρτισης των υποψηφίων

εκπαιδευτών.

• Χρήση εξομοιωτών οδήγησης που αποτελούν μέσο αφενός για την

ανάπτυξη θεωρητικής και εφαρμοσμένης οδικής έρευνας και αφετέρου για

την κατάρτιση τόσο των εκπαιδευτών όσο και των εκπαιδευόμενων.

(Γκόλιας.ι., Μπλάνα.Ε., 1998)

• Καμπάνιες ενημέρωσης με διοφημιστικά φυλλάδια, σεμινάρια και προβολές

ενημερωτικών προγραμμάτων και διαφημίσεων οπό τα Μέσα Μαζικής

Ενημέρωσης με έμφσση ατην πρόληψη των ατυχημάτων και στη συνέχεια

στην καταστολή.

• Ειδικά σεμινάρια και για την παροχή πρώτων βοηθειών σε περίπτωση

ατυχήματος.

• Εισαγωγή γνώσεων κυκλοφσριακής αγωγής στα σχολεία με σκοπό την

εκπαίδευση και συνειδητοποίηση οπό μικρή ηλικία του ρόλου που έχει ο

χρήστης της οδού.

• Ειδική πρόνοια για τους πεζούς, τους ανάπηρους και τα άτομα με ειδικές

ανάγκες κατά την κίνησή τους στο εσωτερικό των πόλεων. Κατάρτιση και

εφαρμογή προγραμμάτων μείωσης της κυκλοφορίας οτις κατοικημένες

περιοχές.

4.3 Το όχημα

Αν και μόνο ένα μικρό ποσοστό ατυχημάτων οφείλεται αποκλειοτικά στον

παρόγοντα όχημα, εντούτοις είναι χρήσιμο να γίνουν κάποιες ενέργειες στον

τομέα αυτό όπως :

• Υιοθέτηση των διεθνών προδιαγραφών για την κατασκευή οχημάτων με

τον ανάλογο εξοπλισμό ποθητικής κοι ενεργητικής ασφάλειος.

• Υποχρεωτική χρησιμοποίηση ζωνών οσφσλείος σε όλα το καθίσματα του

ουτοκινήτου.

• Υποχρεωτική μεταφορά των ποιδιών σε ειδικά κοθίσματα και στη σωστή

θέση μέσα στο όχημα.
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• Υποχρεωτική κυκλοφορία δικύκλων με αναμμένα φώτα και κατά τη

διάρκεια της ημέρας. Ειδlκάτερα ατα Σκανδιναβικά Κράτη άπου το μέτρο

αυτά εφαρμάζεταl υποχρεωτικά και για άλα τα οχήματα έχει παρατηρηθεί

μείωση του αριθμού των ατυχημάτων σε ποαοστά μέχρι και 50%.

(Σάκκη.Μ., 1998)

• Υποχρεωτικάς εξοπλισμάς των ποδηλάτων με φώτα και ανακλαατήρες

στους τροχούς και σύαταση χρησιμοποίησης κράνους στους ποδηλάτες.

(AtteweII.R.G., Glase.K., McFadden.M., 2001)

• Υιοθέτηση υψηλών προδιαγραφών ασφαλείας για τα κράνη των

μοτοσικλετιατών.

• Ενθάρρυναη της χρήαης εξαρτημάτων και εξοπλισμού που συμβάλλουν

στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας.

• Εφαρμογή εντατικού και ουσιαστικού μηχανολογικού ελέγχου των

αυτοκινήτων αλλά και των δικύκλων απά τα Κέντρα Τεχνικού Ελέγχου

Οχημάτων (ΚΤΕΟ) μέσω αυστηρών και αδιάβλητων διαδlκααιών.

• Θεσμοθέτηαη μηχανισμών καταγραφής και ελέγχου της ταχύτητας των

οχημάτων (σύγχρονος ηλεκτρονικός ταχογράφοι;, ηλεκτρονlκάς κάφτης).

(Bos.J.M.J., Wouters.P.I.J., 2001)

• Ευρύτερη χρήση των συστημάτων πληροφάρηαης των οδηγών άσον

αφορά τις κυκλοφοριακές συνθήκες και τα σημεία αυξημένης

επικινδυνάτητας. (Βούγlας.Σ., Μίντσης.Γ., Παπα'ίωάwου.Π., Πιτσιάβα

Λατlνοπούλου.Μ., Ταξlλτάρης.Χ., Τσώχος.Γ., 1998)

• Καθιέρωση κινήτρων αντικατάστασης των παλαιών οχημάτων και

κατάργηση ή μείωση του ειδικού φόρου για τα προατατευτlκά κράνη, τις

ζώνες ασφaλείαι;, τα παιδικά καθίσματα και γενικά τον εξοπλισμά

ενεργητικής και παθητικής ασφάλειας.

• Προτεραιάτητα και μέτρα ενίσχυαης των μέσων μαζικής μεταφοράς ατις

αστικές και υπεραστικές συγκοινωνίες. (Διακομματική Κοινοβουλευτική

Εππροπή, Μάιος 1996)
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4.4 Η οδική υποδομή και το οδικό περιβόλλον

Η βελτίωση των οδικών δικτύων μπορεί να διαδραματίσει σημαντικό ρόλο

στην αύξηση του επιπέδου αδικής ασφόλειας με διπό τρόπο:

α Με τη μείωση του αριθμού των ατυχημότων

" Με τις αλλαγές παυ μπαρεί να επιφέρει στη συμπεριφορό των οδηγών

(Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή, Μόιας 1996 και Βανιώτου.Μ., 1998)

Βασικό μέτρα που πρέπει να ληφθούν για τη μείωση του αριθμού των

ατυχημότων είναι:

• Απαιτείται ολοκληρωμένο σχέδιο παρέμβασης στο εθνικό και επαρχιακό

οδικό δίκτυο με συστηματική και συνεχή αξιολόγηση του επιπέδου της

οδικής ασφόλειας και μελέτη των αδυναμιών των οδικών δικτύων της

χώρας. ταυτόχρονα είναι απαραίτητο να λαμβόνονται υπόψη η κατόσταση

της σήμανσης, της σηματοδότησης, οι κυκλοφοριακού φόρτοι, το πλήθος

και η βαρύτητα των aτυxημότων.

• Κατάρτιση πλήρους Μητρώου Οδών με πληραφορίες για τα γεωμετρικά

χαρακτηριστικά, τη σήμανση και τον εξοπλισμό της οδού, τα τεχνικά έργα,

το είδος, τις συνθήκες και την κατάσταση ταυ αδαστρώματος, τους

κυκλοφοριακαύς φόρτους. (Διακομματική Κοινοβουλευτική Επιτροπή,

Μάιος 1996)

• Δημιουργία αρχείων οδικών ατυχημάτων και εφαρμαγή πραγραμμάτων για

την επισήμανση των επικίνδυνων σημείων του οδικού δικτύου, τον

προσδιορισμό των βελτιώσεων και την αξιολόγηση των αποτελεσμάτων

της εφαρμογής τους.

• Χρήση της τεχνολογίας των Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών παυ

αποτελούν ένα αποτελεσματικό εργαλείο για την παρακολούθηση της

συχνότητας εμφάνισης των aτυxημάτων και τη λήψη μέτρων για την

πρόληψή ταυς. (Αϋφανταπούλαυ.Γ., Κλήμης.Π., Παναγιωτακόπουλος.Δ.,

Παπανδρέαυ.Κ., 1998 και Κακκάλης.Α., Μπάσμπας.Σ., ΠαπαΊ'ωάwαυ.Π.,

1998)
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• γποχρεωηκή εφορμογή σύγχρονων τεχνικών προδιαγραφών για το

σχεδιασμό την κατασκευή και τη συντήρηση του οδικού δικτύου που θα

εναρμονίζονται με τις αντίστοιχες οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι

προδιαγραφές αυτές θα αναφέρονται στα γεωμετρικό χαρακτηριατικό, ης

συνθήκες κοι την κατόστοση των οδών, ατη σήμονση και τον εξοπλισμό

ασφαλείας του δικτύου αλλό και στη δημιουργία ασφαλών διαβάσεων

πεζών.

• Δημιουργία σύγχρονων αυτοκινητόδρομων τουλόχιστον για τους βοσικούς

εθνικούς οδικούς όξονες.

• Σωστή διαμόρφωση των ισόπεδων διααταυρώσεων των εθνικών και

επαρχιακών οδών και δημιουργία ονισόπεδων στα σημεία που κρίνονται

απαραίτητες.

• Ιδιαίτερη βαρύτητα στη σήμονση γενικό αλλό και ειδικό στις περιπτώσεις

των εθνικών και επαρχιακών οδών που διέρχονται από το εσωτερικό

οικισμών και γενικώς κατοικημένων περιοχών.

• Κατασκευή κεντρικών νησίδων, κεντρικών και πλευρικών στηθοίων

οσφολείας κοθώς κοι ερεισμότων αριστερό κοι δεξιό των οδών όπου

βέβαια αυτό είναι εφικτό.

• Ευκρινής διαγρόμμιση των κατευθύνσεων ατον όξονα των οδών ολλό κοι

μετοξύ των λωρίδων κυκλοφορίος και των οριογραμμών.

• Σωστή χόραξη και κατοσκευή των οδών στα σημεία όπου υπόρχουν

στροφές με ανόλογη κλίση του οδοστρώματος.

• Επέκταση της χρησιμοποίησης αντιολισθηρών επιστρώσεων κοι

συστημαηκός έλεγχος της ποιότητάς τουζ, βελτίωση των υλικών οδοποιίος

κοι γενικώς της ποιότητος του οδοστρώμστος, καθορισμός των

αποραίτητων ποιοτικών δεικτών των οδών (συντελεστής ολίσθησης σε

ξηρό και υγρό οδόστρωμα). (Gard.G., Lundborg.G., 2000)

• Τοποθέτηση ηχητικών και φωτεινών σημάτων στις ισόπεδες

σιδηροδρομικές διαβάσεις. (Donohue.W.A., Witte.K., 2000)

• Απαγόρευση τοποθέτησης διαφημιστικών πινακίδων σε σημεία που

εμποδίζουν την ορατότητα των οδηγών και αποσπούν την προσοχή τους.
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• Επανεξέταση των αρίων ταχύτητας ατα σύνολο του υπεραστικού οδικού

δικτύου.

• Τοποθέτηση εγκαταοτάσεων τεχνητού φωτισμού τουλάχιοτον στους

κύριους οδικούς άξονες αλλά και σε οδούς με υψηλούς κυκλοφοριοκούς

φάρτους.

• Ανάπτυξη δικτύων κλήσης έκτακτης ανάγκης οτο υπεραοτικά οδικά δίκτυο.

• Σωστή εγκατάοταση, σήμανση και λεπουργία των εργοταξίων συντήρησης

και κατοσκευής οδικών έργων για την οσφάλεια άχι μάνο των χρηστών τις

οδού αλλά και του εργοζομένου προσωπικού.

• Ποιοτικάς έλεγχος και σωστή αξιολάγηση των μελετών και των

κατασκευών των οδικών έργων.

4.5 Ο έλεγχος του συστήματος"χρήστης - όχημα - οδική υποδομή

και αδικό περιβάλλον"

Η σωστή λεπουργία ενάς επαρκούς συστήματος ελέγχου κοι επιτήρησης

διαδραματίζει σημαντικά ράλο οτην προσαρμογή της νοοτροπίας και της

ανθρώπινης συμπεριφοράς αλλά και οτην υιοθέτηση προτύπων

κυκλοφοριακής αγωγής. Κρίνεται λοιπάν αναγκοία η ανάληψη των εξής

μέτρων:

• Εντατικοποίηση της αστυνάμευσης και της επιτήρησης των οδικών δικτύων

κοι αυοτηρή τήρηση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Ιδιαίτερη βαρύτητα

οτα επικίνδυνα σημεία των οδών άπου παρατηρείται συσσώρευση

ατυχημάτων.

• Συνεπής εφαρμογή του Συατήματος Ελέγχου Συμπεριφοράς Οδηγών

(ΣΕΣΟ - Point System) και τήρηση μητρώου παραβατών.

• Κατάργηση δυνατάτητος ακύρωσης διοικητικών προοτίμων που επιβάλλει

η τροχαία σε περιπτώσεις ποραβάσεων του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας.

• Εφοδιασμάς των αρμάδιων υπηρεσιών της Τροχαίας, της Πυροσβεστικής

και του ΕΚΑΒ με τον απαραίτητο εξοπλισμά για τον έλεγχο και την

επιτήρηση του οδικού δικτύου ολλά κοι την αντιμετώπιση στυχημάτων

αντίστοιχα.
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• Επιμόρφωση και κατόρτιση των αστυναμικών για την σωστή συμπλήρωση

των εκθέσεων αυταψίας και των ΔΟΤΑ.

• Συατηματικός ενταπισμός των επικίνδυνων θέσεων και καθαρισμός των

απαιταύμενων βελτιώσεων αλλό και διαρκής έλεγχας ταυ αδικαύ δικτύαυ

από τις αρμόδιες υπηρεσίες ταυ νΠΕΧΩΔΕ.

• Μεγαλύτερη συμμεταχή της πρωταβάθμιας και δευτεραβάθμιας Ταπικής

Αυταδιαίκησης στα σχεδιασμό και την εφαρμαγή πρaγραμμότων βελτίωσης

ταυ επιπέδαυ της αδικής ασφόλειας.

• Ορθαλαγική καταναμή των αρμαδιατήτων όλων των αρμόδιων κρατικών

υπηρεσιών ώστε να εξαλειφθαύν αι δυσλειταυργίες και αι ελλείψεις σε

θέματα αργόνωσης και συντανισμαύ.

• γιαθέτηση από ταυς κρατικαύς φαρείς των επιτυχημένων εμπειριών από

την εφαρμαγή αλακληρωμένων πραγραμμότων αδικής ασφόλειας σε μια

σειρό από κρότη. Τα πρaγρόμματα αυτό παυ πρασεγγίζαυν παλύπλευρα τα

θέμα των ατυχημότων φαίνεται να ανταπακρίνανται καλύτερα στην

παλυπλακότητα των αδικών ατυχημότων και να έχαυν θετικό

απατελέσματα. (Γιόwης.Γ., Γκόλιας.Ι., 1998)

• Ευρύτερη εφαρμαγή ταυ Ελέγχαυ Οδικής Ασφόλειας σε όλα τα αδικό έργα.

Τα πρόγραμμα αυτό (ΕΟΑ) βασίζεται ατην εφαρμαγή γενικό απαδεκτών

αρχών για ταν ασφαλή σχεδιασμό και ατην υλαπαίηση τεχνικών παυ έχαυν

απαδειχθεί απατελεσματικές όσαν αφαρό την πρόληψη των τραχαίων

ατυχημότων. (Δημητρόπαυλας.Ι., Κανελ/αίδης.Γ., Φλαύδα.Α., 1998)

• Θεσμαθέτηση ταυ Εθνικαύ Συμβαυλίαυ Οδικής Ασφόλειας (ΕΣΟΑ), στα

απαία συμπεριλαμβόνεται και τα Ινστιταύτα έρευνας και μελέτης για

θέματα Οδικής Ασφόλειας (!ΟΑ). Στόχαι των δρόσεων των συγκεκριμένων

αργόνων είναι (Διακαμματική Καιναβαυλευτική Επιτραπή, Μόιας 1996) :

α Η δραατική μείωση των αδικών τραχαίων ατυχημότων παυ θα

ατηρίζεται σε μια αλοκληρωμένη παλιτική Οδικής Ασφόλεια

α Ο συντανισμός των δρόσεων όλων των εμπλεκόμενων δημόσιων και

ιδιωτικών φαρέων aταν ταμέα της αδικής ασφόλειας

α Λήψη και παρακαλαύθηση της εφαρμαγής των απαφόσεων για τη

βελτίωση της αδικής ασφόλειας
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4.6 Επίλογος

Είναι παλύ σημαντικό να επισημανθεί τα γεγανός ότι απαιαδήπατε πρασπάθεια

ή παλιτική για την μείωση των τροχοίων στυχημότων πρέπει να οντιμετωπίζει

κοι ταυς τέσσερις παράγοντες με συνδυοσμένο σχεδιασμό. Μόνο ο

συντονισμός των παραγόντων αυτών μπορεί να επιφέρει απατελέσματα

βελτίωσης των συνθηκών της οδικής ασφάλειος.

Ειδικότερα αυτήν τη στιγμή στην Ελλάδα η συστηματικότερη μέθοδος

καταγραφής των στοιχείων των τραχαίων ατυχημάτων είνοι η συμπλήρωση

των Δελτίων Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων (ΔΟΤΑ). Εντούτοις αν και στα

συγκεκριμένα Δελτία υπάρχουν πληροφορίες σχετικά με τα 'Όδικό περιβάλλον

και την οδική υποδομή" είναι εξαιρετικά αμφίβολο κατά πόσο λαμβάνεται

υπόψη η συμβολή αυτού του παράγοντα στη δημιουργία των ατυχημάτων.

Είναι σίγαυρα ότι ένας μεγάλας αριθμός ατυχημάτων οφείλονται στον χρήστη

της οδαύ αυτό όμως δεν σημαίνει ότι δεν υπεισέρχεται και η συμβαλή της

'Όδικής υποδομής" αλλά και των υπολαίπων παραγόντων οφού όπως

προαναφέρθηκε οι παράγοντες αυτοί αλληλεπιδρούν αποτελώντας ένα ενιαίο

σύστημα. Άλλωστε είναι σαφές ότι η συμπεριφορά κάθε χρήστη

διομορφώνεται σε ένα σημαντικό πασοστό από τις συνθήκες που

αντιμετωπίζει κατά τη διάρκεια της διαδρομής.

Δυστυχώς όμως αν όχι σε όλες, στις περισσότερες περιπτώσεις δεν

πραγματοποιείται μια εκτενέστερη ανάλυση όσον αφορά τα πραγματικά αίτια

των ατυχημάτων. Ειδικά στην Ελλάδα αι πιο '"συνηθισμένες αιτίες" των

τραχαίων ατυχημότων είναι η υπερβολική ταχύτητα και η οδήγηση υπό την

επήρεια αλκοόλ ενώ σπανίως γίνεται λόγας για την γενικότερη κατάστοση του

οδικού δικτύου! Είναι επόμενο λοιπόν να λαμβάνονται κάποια αποσπασματικά

μέτρα χωρίς καμία αποτελεσματικότητα.
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Για όλους αυτούς τους λόγους είναι έντονη η ανάγκη για μια ολοκληρωμένη

αντιμετώπιαη του προβλήματος των οδικών τροχαίων ατυχημάτων. Ιδιαίτερη

βαρύτητα πρέπει να δοθεί ατη σωστή ανάλυση των αιτιών που συμβάλουν

στη δημιουργία ατυχημάτων έτσι ώστε να πραγματοποιηθούν και οι

κατάλληλες ενέργειες για την αντιμετώπιαη του πολύπλοκου αυτού

προβλήματος. Μόνο με αυτόν τον τρόπο θα δημιουργηθούν οι προϋποθέσεις

για την αποτελεσματική εφαρμογή προγραμμάτων και πολιτικών με σκοπό την

αύξηαη του επιπέδου της οδικής ασφάλειας.
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Παπαδοπούλου.Μ.,Παρασχάκης.Ι.,Πατοάς.Π., 1998, Αυτομστοποιημένη

Χαρτογρσφίσ.

Παππάς.Β., 1999, "Ειδικά θέματα Γεωγραφικών Συστημάτων

Πληραφοριών", Εισαγωγικές σημειώσεις για τις ανάγκες διδασκαλίαςτου κστ'

επιλογήν μαθήμστος, ΠανεπιστημιακέςΕκδόσεις Θεσσαλίας
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Π,τσ,άβα-Λaτ,νoπoύλoυ.M.X., Τσαμπούλας.Δ.Α, ΦραvτζεσKάKης.I.M.,

1997, Διαχείριση Κυκλοφορίας.

Β. Ξενόγλωσση

AI-Madani.H., 2000, 'Ίnflυeηce of drivers comprehension of posted signs

οη their safety related characteristics", Accident Analysis & PreventIon,

Volume 32, Issue 4, Elsevier Science Ltd.

Been5tock.M., Gafni.D., 2000, "Globalization ίη road safety: explaining the

downward trend ίη road accident rates ίη a single coυηΙιγ (Israel)", Accident

Analysis & PreventIon, Volume 32, Issue 1, Elsevier Science Ltd.

Beenstock.M., Gafni.D., Goldin.E., 2001, 'The effect of traffic policing οη

road safety ίη ΙsraeΓ, Accident Analysis & PreventIon, Volume 33, Issue 1,

Elsevier Science Ltd.

Beg9.D.]., Langley.].D., 2000, "Seat-Belt Use and Related Behaviors

Among Young Adults", Journal of Safety Research, Volume 31, Issue 4,

National Safety Council Elsevier Science Ltd.

Brenac.T., Fleury.D., 2001, 'Άccίdeηt prototypical scenarios, a Ιοοl for

road safety research and diagnostic studies", Accident Analysis & PreventIon,

Volume 33, Issue 2, Elsevier Science Ltd.

Cohen.A., Doveh.E, Gitelman.V., Hakkert.A.S., Umansky.T., 2000,

"The evaluation of effects οη driver behavior and accidents of concentrated

general enforcement οη interurban roads ίη ΙsraeΓ, .. Risk factors ίη highway

traffic accidents: a case coηΙΓΟI study"', Accident Analysis & PreventIon,

Volume 33, Issue 1, Elsevier Science Ltd.

Davis.G.A., 2000, 'Άccίdeηt reduction factors and causal inference ίη traffic

safety studies: a review", Accident Analysis & PreventIon, Volume 32, Issue 1,

Elsevier Science Ltd.

England.K.]., Porter.B.E., 2000, "Predicting Red-Light Running Behavior Α

Traffic Safety Study ίη Three Urban Settings", Journal of Safety. Research,

Volume 31, Issue 1, National Safety Council and Elsevier Science Ltd.
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ESRI, 1994, 'Άddress geocoding and geographic network analysis", PC

Network

ESRI, 1994, "Network Analysis", ARC/INFO, Version 7

ESRI, 1997, 'ΌΡtίmum Routing, Closest Facility and SeIVice Area Analysis",

ArcView Network Analyst

Horne.3., Reyner.L., 2001, "Sleep-related vehicle accidents: some guides

for road safety policies", TransportatIon Research Part F: Traffic PsychoIogy

and Behaviour, Volume 4, Issue 1, ElsevIer Science Ltd,

Lassare.S., 2001, 'ΆnalΥsίs of progress ίη road safety ίη ten European

countrIes", Accident AnaIysis & Prevention, Volume 33, Issue 6, ElsevIer

Science Ltd,

Lewiston.D., WachteI.A., 1996, "Risk Factors for Bicycle-Motor Vehicle

Collisions at IntersectIons", Journa/ ofSafety Research, Volume 27, Issue 3

Ο' Flaherty.C.A., 1997, Transport pIanning and traffic engineering

Transportation Research Board, 19Β2, Re/ationship between safety and

key highway features: a synthesis of ΡΓίΟΓ research

Yuan.W., 2000, "The effectiveness of the 'ride-bright' legislation for

motorcycles ίη Singapore", Accident Ana/ysis & Prevention, Volume 32, Issue

4, ElsevIer Science Ltd,

Γ. Διευθύνσεις στο διαδίκτυο

www.aitava.ch (Alliance InternatIonale de Tourisme)

www.bast.de (Bundesanstalt fϋΓ Strassenwesen)

www.esri.com (EnvIronmental Systems Research InstItute)

www.fia.com (Federation Internationale de ΙΆutοmοbίle)

www.inrets.fr (InstItut National de Recherche sur les Transports et leur

Securite)

www.irfnet.ora (InternatIonal Road Federation)

www.laDri.ora (La PreventIon Routiere Internationale)

www.minenv.qr (ΥΠΕΧΩΔΕ)
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www.nas.edu/trb/ (Transportation Research Board)

www.statistics.ar (ΕΣΥΕ)

WWW.swov.nl (Institute for Road Safety Research)

www.vdt.ar (ΥnουργείοΔημοοίοςΤόξης)

www.vme.ar (Υnουργείο Μετοφορώνκοι Εnικοινωνιών)

WWW.YPVO.ar (Υnουργείο Υγείος κοι Πρόνοιος)

Εξώφυλλο : ΦωΤΟΥρσφίες σπό Fecleration InternatIonaIe de L'Automabile

(www.fίa.com) κσι EURO - NCAP
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6. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

193



Τοπολογία:

Περιοχή Αναφοράς:

Μονάδα Ανοφοράς Πολυγώνων:

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΑ

1. Επίπεδα ΨηφιακήςΟργάνωσηςτων δεδομένων

Το επίπεδο ψηφιοκής οργάνωσης των δεδομένων (coverages) το οποίο είνοι

οπόλυτο συμβοτά μετοξύ τους έχουν ως εξής:

1. Όνομο: makto

Περιεχόμενο: Ακτογρομμή

Τοπολογίο: Γρομμική (Line)

Περιοχή Ανοφορός: Νομός Μογνησίος

Μονόδα Αναφοράς Γραμμών: Ακτογρομμή, διοικητικά όρια

2. Όνομα: moota

Περιεχάμενο: Οργανισμοί Τοπικής Αυτοδιοίκησης

Νομού Μογνησίας

Πολυγωνική (Polygon)

Νομός Μαγνησίας

Ακτογραμμή, διοικητικά όρια

3. Όνομα:

Περιεχόμενο:

Τοπολογία:

Περιοχή Αναφορός:

Μονόδα Αναφορός Γραμμών:

4. Όνομα:

Περιεχόμενο:

Τοπολογία:

Περιοχή Αναφορός:

Μονόδα Ανοφορός Σημείων:

codiko

Οδικό δίκτυο Νομού Μαγνησίος

Γραμμική (Line)

Νομός Μογνησίας

Εθνικό, επαρχιακό κοι κοινοτικό δίκτυο

Νομού Μαγνησίας

spot2acc

Θέσεις οδικών τροχαίων ατυχημότων

Σημειακή (Point)

Νομός Μαγνησίας

Θέση ατυχημότων



2. Αναλυτική περιγραφή των βάσεων δεδομένων

1. Όνομα:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός κατοχωρήσεων:

makto.aat

7

434

.. Q χ

H.DEC•••••••

ΤΥΡΕ

"""""""

WIDY"
11
11
11
11
13
11
11

ΙΤΕΜ ΗΑ"Ε
ΡΗΟΟΕ_

THODE_
LPOLV_
Ηροιν

LEHCTH
ΜΑ](ΤΟ_

I1A)(TO_ID

1< ι :,AHEtι,LAST) [ARC]tables
IIPC ARC/IHPO 3.5.1 ΤΑΒΙΕΙ; - '01/24/97]
TABLES - 4/6/95
ICopyroight <C) 1996 by

Ι
En\lironlllental Systellls ReS:θδ.rch Ins:titute
380 Hew York Street
Redlands. CA 92373

IAll Rights Reseroued Worldwide.

j ιIntero colllllland: 5el _kto.aat
434 Records Selected.

IEnter co_and: ίεο",ι;

ι

COLUrtH
1

12
23
34
4S
<8
••

j

Ι
Entero comnand:

] Όλα τα παραπόνω πεδία δημιουργούνται και συμπληρώνονται αυτόματα με τη

δημιουργία γραμμικής τοπολογίας και είναι τύπου Numeric.

2. Όνομα:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

moota.pat

6

455



~A!C_T~ I!I_IOI_EI

H.DEC,,
••••

ΙΥΡΕ

Η
Η

Η

Η
Η

Η

νlο,"
13
13
11
11,

2

Ο"Ε Ε80 28584 02/11/98 11:13a
22 file(s) 6336591 bytes

o bytes free
<1:~HE"'LAST>[ARCJtables
[PC ARC/IHPO 3.5.1 TABLES - 01/24/9?J
JABLES - 4/6/95
Copyright (C) 1996 by

Enuiron~ental Syste~s Research Institute
380 New York Street
Redlands; CA 92373

(All Rights Reserued Worldwide.

Enter co~n4nd: 5θΙ ~oota.pat

! 455· Recol'ds Selected.
]Enter colllllland: itellls

COLUMH ΙΤΕ" ΝΑηΕ

1 ΑΑΕΑ

14 PERI"ETER
2? "ΟΟΙΑ_

38 "OOTA_ID
49 CODE_OTA
55 KAPOD

Enter coIIIIIIand:

]

Ι

Όνομο πεδίου

Code_ota

Kapod

Περιγροφή

Κωδικός Κοινατήτων σύμφωνα με την Ε.Σ.Υ.Ε.

Κωδικός Καπαδιστριακαύ Δήμαυ σύμφωνα με

την Ε.Σ.Υ.Ε.

]
3. Όνομο:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

codiko.aat

14

9521



~AIc .... ~L
- - ---- -- --- ----

IHDEXED?ΑΙΤΕΑΗΑΤΕ ΗΑΜΕΤΥΡΕ H.DEC
Β
Β

Β
Β

Ρ 3
Β
Β

Ι
Ι

C
C
C
C
ρ •

Ι
C
C
C
C

6
2

2.
4
2

6
2

2.
4
2

IflDTH OUTPUT
4 5
4 5
4 5
4 5
4 12
4 5
4 5
1 1
1 1
7 7
7 7
7 7

3'1 3'1. 1.

COLUMH ΙΤΕΜ ΗΑΜΕ

1 PHODEa
5 THODEa
'Ι LPOLVa

13 RPOLVI
17 LEHGTH
21 CODIKOa
25 CODIKO-ID
2'1 CODE_50
30 UALID
31 EIDOS
38 )(ODIKOS
45 DIPLO
52 STR~AME

'11 STREET-ID
~* REDEPIHED ITEMS **

52 HOUSE
5'1 PRE.DIR
62 STREET.HAME
83 STREET. ΤΥΡΕ
88 SUF.DIR

Enter COAAand: _

j

]

]

]

Όνομα πεδίου

Code_50

Valid

Eidos

Kodikos

Diplo

Str_name

Street-id

Περιγραφή

Βοηθητικό πεδίο για την ανάλυση

ΒοηθηTlκό πεδίο για την ανάλυαη

Είδος οδού

Κωδικός αδού

Αναφορά διπλού τόξου

Ονομασία οδού

Κωδικός διαδρομής

Τα πεδία παυ αναφέρονται από το Arclnfo ως "redefιned items" αποτελούν

υπακατηγορίες ταυ Str_name και δημιαυργαύνται αυτόματα με τη διαδικασία της

γεοκωδικοποίησης. Επίσης τα υπόλοιπα πεδία που δεν αναφέρονται

δημιουργούνται αυτόματα με τη δόμηση τοπολογίας.

]

]

Ι

4. Όνομα:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

codiko.ratstreet

2

42



_Aic ~:;;c
-- - --- --------

3. UALID 1 1 Ι

31 EIDOS ? ? C
3. )(ODI)(O~ ? ? C
45 DIPLO ? ? C
52 ~TRJr4AttE 3. 3. C
.1 STREET-ID • 1. F •- REDEFIHED ITEttS -52 HOUSE • • Ι

5. PRE. DI R 2 2 C
.2 STREET .HAttE 2. 2. C
.3 STREET.TYPE 4 4 C

•• SUF.DIR 2 2 C

Enter COfflffland; sel codiko.ratstreet142 Records ~elected.

-Enter CΟfflfflιιnd; iteffl~

COLUttH ΙΤΕΗ ΗΑΗΕ
1 ~THEEηι

S ~TREET-ID

Ent:er CΟfflfflιιnd;

ΥΙ DTH OUTPUT
4 5
4 5

ΤΥΡΕ H.DEC ΑΙΤΕΗΗΑΤΕ ΗΑΗΕ••
IHDEΚED?

Όνομο πεδίου

Street#

Street-id

5. Όναμα:

Αριθμός nεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

ΠεΡΙΥροφή

Εσωτερικός συνεχής αριθμός της κόθε

διαδραμής

Κωδικός διαδραμής

codiko.secstreet

8

1311



~Aιc ~:JO
- - ---- --- ----------------------

IEnter Co_and: itePls

COLUI1N (ΤΕI1 ΗΑI1Ε

1 STREET8
5 STREET-(D

ΙΙΙ DTH ουτΡυΤ
4 •
4 •

ΤΥΡΕ H.DEC ALTERHATE ΗΑI1Ε

Β
Β

(HDEXED?

Enter Co_and: sel codiko.secstreet
1311 Records Selected.

Enter Co_and: itePls

COLUI1N
1
5•13

17
21
2.2.

IΤΕI1 ΗΑI1Ε
ROUTELIHK_
ARCLIHK8
F-I1EAS
T-I1EAS
F-P08
Τ-Ρ08

STREET8
STREET-ID

ΙΙΙ DTH ουτΡυΤ
4 •
4 •
4 12
4 12
4 12
4 12
4 •
4 •

ΤΥΡΕ H.DEC
Β
Β

Ρ 3
Ρ 3
Ρ 3
Ρ 3
Β
Β

IHDEXED?

ι

]

Enter COPlPland: _

'Ονομα πεδίου

Street-id

Περιγραφή

User-id του route - system "street" (ΔεΥ

οποτελεί τον κωδικό διοδρομής που έχουμε

στο codiko.ratstreet)

1

ι

J

Το πεδία που δεν αναφέρονται έχουν εξηγηθεί αναλυτικότερα στο κυρίως κείμενο

όαον αφορό τι αντιπροσωπεύουν.



6. Όνομα:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

tefarmi2

5

552

.~ AIc Ι!!ΙΙ!Ι EJ
13 SPOT2ACC-I D
17 Α/Β

2S Kιrυ~0~

33 KODIKOS
11 STREET-ID
19 ΕΙ οοε

4••••,

s,,
111.,

Β
Ρ

Ρ

Ρ
Ρ

C

••••

ΙΗΟΕΧΕΟ?ΤΥΡΕ H.DEC ΑΙΤΕΗΗΑΤΕ ΝΑ"Ε

Ρ •
Ρ •
Ρ •
Ρ •
C

ΙΗ ΟΤιI OUTPUT· ,· ,
• 11• 1., ,

I
Enter Co_nd: sel tefllr-IIIi2
552 Records Selected.

Enter Co_nd: ite~

IInVΙOΙlid eo_ιoιnd.

jEnter COIllAand: iteιu

'COLU"N ΙΤΕ" ΝΑ"Ε
1 Α/Β

9 I<L"_00_2
17 ΚΟΟΙΜοε
25 STREET-ID
33 ΕΙ οοε

Enter Coιnιn",nd:

Τα πεδία εξηγαύνται αναλυτικά στο κυρίως κείμενο ως προς το περιεχόμενότους.

Το tefarmi2 αποτελεί υπασύνολο της συναλικής βάσης δεδομένων των

ατυχημάτων η αποία είναι μορφής .xls (Microsoft Excel), οναμάζεται tel_at.xls και

η σύνθεσή της φαίνεται παρακάτω.

7. Όνομα:

Αριθμός πεδίων:

Αριθμός καταχωρήσεων:

spot2acc.pat

9

532

Ι

j

j

Ι



2 15:59:38 PST 1998)

i- Alc I!I~Ej
- -- - - ----------- -- -- - ------
~All rlghts reserνed.

I
TABLES Uerslon 7.2.1 <Thu Apr

'

Enter Cororo~nd: sel spot2acc
Unable to Select File.

IEnter Cororo",nd: sel spot2acc.pat
532 Records Selected.

Enter Cοroroδnd: ltcros

COLU"H ΙΤΕΠ HR"E
1 ΑΑΕΑ

5 PERI"ETER
9 SPOT2ACC.

13 SPOT2ACC-I D
17 R/B
25 KL"_00J
33 KODH<OS
<11 STREET-ID
<19 EIDOS

ωι DTH OUTPUT

• 12
• 12
• 5
• 5
• 9
• 9
• 11• 1.9 9

ΗΡΕ H.DEC
Ρ 3
Ρ 3
Β

Β
Ρ •
Ρ •
Ρ •
Ρ •
C

ALTERHRTE ΗΜΕ lHDEXED?

Enter Co",,,,,,,nd:

Ι

Ι

]

J

Όνομο πεδίου

Area

Perimeter

Spot2acc#

Spot2acc-id

Α/Β

Klm_OO_2

Kodikas

Street-id

Eidas

Περιγροφή

Εμβαδόν (έχει τιμές Ο γιατί αναφέρεται σε

σημεία)

Περίμετρος (έχει τιμές Ο γιατί αναφέρεται σε

σημεία)

Εσωτερικός συνεχής αριθμός του κόθε σημείου

User-id του κόθε σημείου

Αύξων αριθμός ατυχήματος

Χιλιαμετρική θέση aτυxήματoς (σε μέτρα)

Κωδικός οδού

Κωδικός διαδραμής

Είδος οδού



3. Ενδεικτικές τιμές πεδίων βάσεων δεδομένων

1. makto.aat

_ " χ

"'j Arc.14 I!!I~

ι

J

,$RECHO
PHODE_

I
THODE
ιΡΟΙΥ_

RPOLY
,LEHCTH
II1Α}(ΤΟ

II1ΑΚΤΟ_1 D

$RECHO
PHODE
!rHoDE=
LPOLY_

JRPOLY_

jLEHGTH
rtAXTO_
{ιΑΚΤΟ_1 D

$RECHO
PHODE_

JTHODE
ιΡοιν
ΑΡΟLΥ_

Continue1

θββθθΙ ".".228
1••

4130.3223
1
1

000002 ,..,..
223
1••

1422.9610
2
2

θβθθΒ3 ,.3
,.3
229
1••

χ

LEHGTH 223.8849
I1ΑΚΤΟ_ 3
"ΑΚΤΟ Ι» 3

I$RECH~ 000004
PHODE_ 313
TNODE_ 313
ΙΡΟΙΥ_ 251
IAPOLY- 1••
LENGJH 521.9786
I1ΑΚΤΟ_ 4
rtAKTO_ID 4

19RECHO 000005
FHODE_ 31.
ITHODE_ 31.
ΙΡΟΙΥ 25'

!RPOLY=' 1••
LEHGIH 332.4535
I1ΑΚΤΟ_

,
ι"ΑΚΤΟ_I»

,
$RECHO βββθθ6

FNODE_ 41.
Continue7



2. moota.pat

"31uc 14 I"_~_Ω

KAPOD•2.•7••l'1.
l'1.
1.
l'1.
l'l'1.
l'l'1.
l'1.
l'1.

tlOOTA_ID CODE_OTA•1 2123'1'1
2 212'1'1'1
3 2142'1'1
4 2147'1'1
5 2124'1'1
6 31'11'1'1
7 31'11'1'1
8 31'11'1'1
'J 31'11'1'1

1'1 31'11'1'1
11 31'11'1'1
12 31'11'1'1
13 31'11'1'1
14 31'11'1'1
15 31'11'1'1
16 31'11'1'1
17 31'11'1'1
18 31'11'1'1
1'} 31'11'1'1
2'1 31'11'1'1
21 31'11'1'1
22 31'11'1'1

tιΟΟΤΑ_

1
2
3•5
6
7••1.

11
12
131.
15
16
17
18
1.2.
21
22
23

ΡΕλll1ΕΤΕλ
'177358.1000

63635.6200
35754.8800
28813.8400
44058.1900
34487.8600

68.7728
88.2428

4397.9340
75.8345
88.2314
71.5348

128.9649
119.9653
147.1381
111.8022
78.7458
61.3380
72.3774

119.7986
613.9642
ΗI3.ββ??

58.2?'J5

ΑΗΕΑ
-.2640674Ε+10

0. 1106333Ε+β9
S'J'JSSSS0.0000
50123'1113.0000
80433'140.'1'1'10
49170290.0000

374.7876
617.8154

757620.4'1'1'1
455.8379
617.8428
405.3779

1321.8740
675.3916

1343.328'1
'J'J2.7510
491.6025
297.6948
415.18613
777.3135
293.9717
855_8154
268.4521

'$RECNO
,Ο00001

,000002
,'1'1'1'103
,000004
,'1'1'1'1'15
,0'10006
'1'100'17
0'1'1'1'18

1

'100009
'1'1'1'11'1

1 Ο00011
1
'1'1'1'112
1Ο00013
,00'1'114
000015
,Ο00016

1
Ο00017
000018
,00001 '1
1Ο00020

,000021
,000022
000023
Continue?

3. codiko.aat

Entel" Co~~and: list
Ι 1
FHODEI
ITHODEI
ΙΡΟΙ'ι'Ι
ΑΡΟΙ'ι'Ι

LEHGTH
'CODI)(OI
:CODI)(O-ID
,CODE 5'1

IUALID
EIDOS
I)(ODI)(OS
DIPLO
STR...HAtlE

ISTREET-ID 2

FHODEI
iTHODEI

Ι
ιροινι

,ΑΡΟΙ'ι'Ι

I
LEHGTH
ΟΟΒΙ)(ΟΙ

[
CODIKO-ID
Cont inue?

3
1••421'1.628
1

., 6855
= 5
• •• .2
• 22

β 82 22
37

3
2••281.582
2

., 6856

χ



'~AIC .. '~ r-
'~_ _ _ _ _ _n_,.
ICont~nue1
,CODIU,0
,UALID
EIDOS
J(ODIJ<OS
DIPLO
STR_HAnE
STREEt-ID

3
FHODE.
ΤΗΟΟΕΙ
LPOLV1I
iRPOLVlI
ILEHGtH
'CODII<O.
:CODI 1<0-1 D
,CODE 50
,UALI D
ΙΕΙ DOS
il<ODlkOS
IDIPLO
STR HAnE
jSTREET-ID

4
IContinue? -

4. codiko.ratstreet

• 5
• •
• G
• C

• C C•
7
3••7019.475
3

.. 6857
• 5
• •
• .2

22

" 82 22
37

:~~ιc _ __ _ _ _ _ _~E!
Enter eo""and. list
Record STREET. STREET-ID
111
222
3 3 3
4 4 4
555• • •7 7 7• • •999

10 10 10
11 11 11
12 12 12
13 13 13
14 14 14
15 15 15
16 16 16
17 17 11
18 18 18
19 19 19
20 20 20
21 21 21
22 22 22

Continue?



5. codiko.secstreet

)":'Arc fI!~t·
Enter Co~~and: list,
ROUTELIHKI
ARCLIHXI
P-"EAS
T-"EAS
P-POS
T-POS
SΤREεr.
SJREET-ID

/ROUΤELINXIARCLINKII
P-nEAS
T-tιEAS

P-POS
T-POS
SΤREETI

':~:~~:.
AReLIHXI
p-rtEIIS
t-i1EAS
Continue?

,

3

1
9169

0.0ΒΟ
595.956
100.088

8.000
1

1••

1
9'473

595.956
5215.067

0.000
188.000,

16'

1
9151

5215.067
6657.055

Ι ::. A,c ΙΙΙΙ • C
- - - ------ - -- -- - --- --

Continue?
P-POS
T-POS
STREET1ι
STREET-I ο

:ROUTELI ΝΚΙ
I
ARCLIHXI
P-HEAS
T-"EAS
P-POS
jT-POS
STREET*I
STREET-ID

!ΑΟUΤΕΙΙΗΚΙΙ
ARCLIHXI
P-HEIIS
T-HEAS
P-POS
T-POS
STREET1a
STREET-ID

Continue?

4

•

0.000
101'.000

3
158

1
- 9175

6651.055
6967.122

0.000
100.000

4
163

1
9185

6967.122
7282.202

0.000
ΗΊΟ .808

5
16•



6. tefarmi2

1_AIc _ _ __ _ __ _ __ _ __ __ I!!I[!'J
!Ξrι1 e,. Conn~d: list
ecord 8/Β KLtUJe 2 )(ΟΒΙ )(ΟΙ; STREET-tD ElDOS

1 207 35_ 1 1 83
2 ..8 3δβββ 1 1 83
3 26. 36000 1 1 83• 26. 33βββ 1 1 83
5 265 34008 1 1 83
6 266 35000 1 1 83
7 273 37000 1 1 83
8 27. 38βββ 1 1 R3• 275 38βββ 1 1 R3

1. 27. 36βββ 1 1 R3
11 271 36000 1 1 83
12 272 3?Οββ 1 1 83
13 255 1'JBBB 1 1 83
14 256 23βββ 1 1 83
15 257 24βββ 1 1 83
16 252 1000 1 1 83
17 253 11000 1 1 83
18 25. 19000 1 1 83
19 261 30000 1 1 83
2. 262 30000 1 1 83
21 263 31βββ 1 1 83
22 258 28008 1 1 83

Continue1

7. spot2acc.pat

.;; AIc ιιιi --; t
- - --- -- --

~Enter Co_and: t1ist

0.000(REAPERII1ETER 0.000
SPOT2ACC8 1
SPOT2RCC-ID 1
8/Β 267
IKLrU30J 350130
KQDIJ<OS 1
'STREET-ID 1
ΕΙΒOS 83

2
8ΗΕΑ β.80β

ΡΕΗΙI1ΕΤΕΗ 8.811'10
SPOT2RCC' 2
SPOT2RCC-ID 2
8/Β 268
κι,υΊ0....2 36000
KODIKOS 1
'STREEl-ID 1
EIDOS 83

18ΗΕΑ
,

0.000
PERtl1ETER β.80β

Continue?



χ

Continue?
SPOI2ACCI 3
SPOT2ACC-ID 3
"Β 269
KLI'UJB--2 36880
KOOIΙCO!) 1
STREEt-ID 1
EIOOS '" Α]

IAREA • β.βββ

~EAI~EH β.βββ

SPOT2ACCI •SPOT2ACC-ID •Α/Β 2'.
KLIt_BB.....2 " ....KODJXOS 1
STAEEΎ-ID 1
EIOOS Α3

IAR..
5

β_β0β

PEAI"EtER β.βββ

SPOT2ACCI 5
SPOT2ACC-1 D 5
Α/Β 2'5
Continue? _



r r
-------

Ενδεικτικέςτιμές πεδlων συνολικήςβάσης δεδομένωντων στοlχεlωντων οδικώντροχαlωνατυχημάτων(Δ.Ο.Τ.Α.)

(Όνομο πεδίου: tel_at.xIs, Αριθμός πεδΙων: 54, Αριθμός κοτοχωρησεων 1107)

ETOS ΑιΑ ΑιΒ ΚΙΜ_00_2 ΝΕΟ KODIKOS STREET·ID

99 1664 21 260000 260002 1 2
99 1576 22 43110300 14 260000 260002 1 2
97 440 23 43110300 14 261000 261002 1 2
96 1217 24 43110300 14 261000 261002 1 2
97 1106 25 43110300 14 263000 263002 1 2
99 1973 26 43110300 14 263000 263002 1 2
97 615 27 43110300 14 263000 263002 1 2
96 960 28 43110300 14 263000 263002 1 2
96 1875 29 43110300 14 263000 263002 1 2
98 1582 30 43110300 14 264000 264002 1 2
98 145 31 43110300 14 265000 265002 1 2
98 1771 32 43111700 14 266000 266002 1 2
97 2477 33 43111700 14 266000 266002 1 2
98 1885 34 43111700 14 266000 266002 1 2
99 1559 35 43111700 14 287000 267002 1 2
99 1880 36 43111700 14 287000 267002 1 2
98 311 37 43111700 14 267000 267002 1 2
96 2100 38 43111700 14 268000 268002 1 2
99 1112 39 43111800 17 269000 269002 1 2
98 1776 40 43111800 17 269000 269002 1 2
96 1057 41 43111800 17 270000 270002 1 2
97 1455 42 43111800 17 270000 270002 1 2
97 3003 43 43111800 17 271000 271002 1 2
97 2908 44 43111800 17 271000 271002 1 2
97 1082 45 43111000 17 272000 272002 1 2



L·-· r '--
--- -,

KODIK05D

53 5 22 30 Ο 1 6
50 7 12 11 Ο 1 6
12 5 11 20 Ο Ο 1
32 2 5 5 Ο Ο 1
25 2 19 16 Ο Ο 1
14 6 14 2 Ο 1 1
17 2 17 21 Ο 2 1

1 2 12 1 2 3 6
22 5 5 30 Ο Ο 6
13 3 20 24 1 Ο 1
26 3 15 23 Ο 1 1
21 2 7 20 Ο 2 1
28 2 16 7 1 Ο 1

2 2 9 5 2 2 1
49 5 18 2 Ο Ο 1
14 2 9 29 Ο Ο 5
52 3 12 22 Ο 1 5
25 2 8 17 1 Ο 1
45 6 20 5 1 Ο 1
17 2 16 20 Ο 2 1
6 5 1 8 Ο Ο 6

49 3 17 2 Ο 1 1
43 3 12 21 Ο Ο 1
40 7 5 4 1 Ο 1
24 2 12 9 Ο Ο 1



r . :.:.J

DIAG_KAT DIAG LOR KEN_STlT

3 1 1 1 1 1 1
3 1 1 2 2 1 2
1 3 3 2 1 1 2

1 3 1 3 2 1 1 1
1 3 1 2 1 1 1
1 1 1 2 1 1 1
1 1 1 2 1 1 2
1 1 1 2 1 1 1

4 1 3 1 2 1 1 1
4 1 3 1 2 2 2 1

1 1 3 2 1 1 1
1 3 1 2 1 1 1
1 3 1 2 2 2 1
1 1 3 2 2 2 1

4 1 3 1 2 2 2 2
3 3 1 2 2 2 2
1 3 1 2 2 2 2
1 3 1 2 2 2 1

4 3 1 1 2 1 1 1
1 1 3 2 1 1 1

4 1 3 3 2 2 2 2
1 3 1 2 2 2 1
1 3 3 2 2 2 2

4 3 3 1 2 2 2 1
1 1 1 2 2 2 2



= ·-1 c::J .
~

EYTHYGR

1 2 2 1 1 15
1 2 2 1 1 10
2 2 2 1 4
1 2 2 1 6
1 2 2 1 1 14
1 2 2 1 1 14
2 2 2 2 2 14
1 2 2 2 2 8
1 2 2 1 14
1 1 2 1 11
1 2 2 1 2
1 1 2 12
1 1 2 1 4
1 1 2 2
2 1 2 4
2 1 2 14
2 1 2 1 1
1 1 2 1 11
1 1 2 3
1 1 2 2
2 1 2 14
1 2 2 1 2
2 1 2 1 1
1 1 2 11
2 1 2 9
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niνακαςΒ1, Β2: Κατάσταση Επαρχιακού Οδικού Δικτύου Νομού Μαγνησiας
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ΑΡ.ΔΠΟΣ ΟΝΟΜΑΣΙΑΟΔΟΥ ΒΑΤΟΤΗΤΑΟΔΟΥ ΕΙΔΟΣ ΟΔΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ ΜΕΣΟ ΠΛΑΤΟΣ
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1 Βόλου·Αλλnc Μεοιάc 4,5 4,5 4,5 4,5 45

2
Ανω Βόλου·Μακρυνίτσης-Σ,αγlα,ών-Προφ.

4 0,8 4,8 4 0,8 4,8 2 6,8
Ηλία

3 Ποο,αοιάc-Μακουνί,oac 1 1,5 2,5 2,5 2,5 25

4
Από 120 χλμ. υπΌρlθμ. 34αΈθνlκής Οδού 3,4 3,4 3,4 3,4 3,4
έω, Καl"χώρ,

5
Από χ.Θ. 23+700 υπ αριθμ. 34αΈθνlκής

1 1 1 1 1
Οδού έω, Σaνa,όριο

6
Από Χ.Θ. 25+0,00 υπ αριθμ. 34αΈθνlκής

6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
Οδού lwc Πουnιανό Σ,αυρό

1 Ζαγοράς·Πουρίου προς Σκλήθρον (μέχρι όρια 6 6 6 6 3 21 30Nouo'ύI '
Αγριάς-Δράκειας-Χορεύιρας δι Αγίου

8 Λαυρεντiοu-Αγ. Γεωργiοu ·Πινοκα,ών- 47,3 3 50,3 44,3 3 3 14,6 35,7 9,5 59,8
Βuζi,σοc-Μnλεώνμετά ,ων διακλαδώσεων
Από Χ.Θ. 20+700 υπ'αριθμ. 34 Εθνικής οδού

9 προς Μηλιές και από Χ.Θ. 18+600 υπΌρlθμ. 7 7 7 1 6 7
34 Εθνικήc οδού πσοc Καλά Νεσά

10
Από Χ.Θ. 23+600 υπ"αριθμ. 34 Εθνικής οδού

2 2 2 2 2
πσοc Αωησσο

11
Από Χ.Θ. 31 +200 υπ"αριθμ. 34 Εθνικής οδού

46 6,5 3,5 56 48 4,5 3,5 4,5 51,S 56
ΠΡΟ' ΑΡΥαλασιή-Τρίκερl

12
Από Χ.Θ. 1+800 υπΌρlθμ.11 Επαρχιακής

5,5 5,5 5,5 5,5 5,5
οδού ΠΡΟ' Συκή -

13 Από ΑΡΥαλαστή-Ξυνό6Ρυσπ 6,1 6,1 67 6,7 6,7
14 Αnναλαστήc-όοuου Πάλ,σπ 3 2 5 10 3 2 5 10 10
15 ΑDvαλασ,πc-Λaύκου-Πλα,ανlά 6,2 6,4 12,6 12,6 12,6 12,6
16 Μπλlνα-Ποοuύοl 8,1 3,θ 12 9,6 2,4 12 12

Πηγή: Noμσpxrσι<ήAυιoδιofι(ησηMαγνησiσς σελ. 1 από 3



Πίνακας 81, 82 : Κατάσταση Επαρχιακού Οδικού Δικτύου Νομού Μαγνησίας
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17
Από χ ..Θ. 39+500 και 42+500 υπΌριθμ. 34

3 3 3 3 3
Εθνlκή, οδού ΠΡΟ' Πρ6παν (Καλαμόκι)

18
Από χ.Θ. 65+200 υπ'αριθμ. 34 Εθνικής οδού

1,2 1,2 1,2 1.2 1,2
ΠΡΟ' Κισσό

19
Από χ.Θ. 64+800 υπΌριθμ. Εθνικής οδού

6,5 6,5 6.5 6.5 6,5
προ, Αν. Ιωόννπ

20
ItJOλος.-Καναλlων προς Ayla μεχρl Oplwv

32,4 5 37,4 37,4 37,4 37,4

21
Γλαφυρών-Βένετο από χ.Θ. 16+500

9 9 9 9 6 15
υπ"aριθμ. 20 ΕπaΟΥlaκήC' οδου

22
Καναλίων-Κεραμιδiου από χ.Θ. 26+500

21,S 0,5 22 21,S 0,5 22 22
υπ"αοιθυ, 20 EπαOyΙOKήC' οδού

23
Βόλοu·Διμηνίοu·Πaλlοuρίοuαπό χ.Θ. 2+300

4,5 2,5 7 4,5 0,5 2 7 7
uπ·aοιθu. 6 Εθνιιςnc οδού ~

24
Από ΧΘ, 10+400 υπΌρlθμ. 6 Εθνικής οδού

5,2 5,2 5,2 1,2 4 5,2
ποοc Σέσκλο-ΑΟ'ιαlολοvlκό'ιώοο

25
Από ΧΘ. 16+700 υπΌρlθμ. 6 Εθνlκι'ις οδού

2 2 2 2 2
ΠΟΟC' Avlo Γεώονιο Φεοοών

26 Βελεmίνοu-ΜιιςΡού ΠεΡIΒολακiου 10 1 11 11 11 11

27
Ρlζομύλοu~Καναλίωv από χ.Θ. 22+700

10 1 11 10 1 11 6,5 17,5
υπΌοlθυ. 6 Εθvιιςήc οδού

28
Από χ.Θ. 3+0,00 υπ'αριθμ. 39 Εθνικής οδού

3,5 3,5 3,5 3,5 3.5
ΠΡΟ' Πευκόκια

29
Από χ.Θ. 4+0,00 υπ'αριθμ. 39 Εθνιιtής οδού

3 3 3 3 3
ποο' AλuKtC

30
Από χ.Θ. 14+0,00 υπΌρlθμ. 39 Εθνικής οδού

1 1 1 1 1
ΠΡΟ' παραλία ΙΧΡυαή Ακιή navaviac)

31
Από χ.Θ. 8+0,00 uπ'αριθμ. 39 Εθνικής οδού

4,5 4,3 6,6 7 1,6 1,8 7 6,6
ΠΡΟ' ΠεΡίβλεπιο .

Πηγι'j: ΝομαρχιακιΊ Αυιοδιο!κηση Maγνησkιι; σελ 2 από 3



Ι 53,3 Ι 477.6 Ι ι:=II]Q] Ι 593,9

ΠΙνακας 81,82: ΚατάστασηΕπαρχιακούΟδικού Δικτύου Νομού Μαγνησίας

ΚΥΚΔοΦσΡΟΥΜΕNkΤΜΗΜΑΤΑ

ILΣ"'υ"'νο"'λ"'Ο ---J~530,91 457,41 26.4 Ι 13,8 Ι 33,3 Ι
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32 ΑλuuΟΟc·Φuλ6κn από ΕυΕε.ινούπολη 23 23 23 23 4 27

33
Αλμυρού·Αν6βρας προς Με.λιιαία

36,8 3 2,3 44,1 41.8 2,3 44,1 "4.1ΝεΟΥωοω:ίου-ΤΙουανάκι

34
l,6,λμυρός-τσιγΥέλι από 110 χλμ. υπ 'σριθμ, 1 7,1 7,1 7,1 7,1 7,1

, ηΛη"

35 Αλμυοού-Πλαιάνου-8 ύναινα 14,6 1,5 4 20,1 14,6 1,5 4 20,1 20,1

36
Βρύναlνας·ΑΥ.Ιωάννης από Χ.θ. 20+200

12 5 1 18 17 1 18 18
υπ'αΩlθ .1 Εθνlκήι οδού

37
Σούρπης·Αμαλιαπόλεως από Χ.θ. 23+200

5,4 3 8,4 8,4 8,4 8,4
υπΌοιθ . 1 Εθνικήι οδού

38
Σούρπης·ΑΥίας Τριάδας aπό Χ.θ. 25+600 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
υπΌalθu. 1 Εθνlκή, οδού

39
Σούρπης·όρμου Νηές aπό Χ.θ. 26+600

4 4 4 4 4
υπΌαlθυ. 1 Εθνική' οδού

40
Πιελεού·παραλίας aπό Χ.θ. 33+400

2 2,5 4,5 2 2,5 2,5 2 4,5
υπΌοιθυ, 1 Εθνlκή' οδού

41
Αχιλλεiου προς Γλύφα aπό χ.Θ. 38+400

13,6 13,6 13,6 13,6 13,6
υπΌοlθυ. 1 Εθνική' οδού

42
Aνηλloυ από Χ.Θ. 67+200 υπΌρlθμ. 34

1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Εθνlκήι οδού

43
Ενωιική οδός υπΌρlθμ. 30 Εθνικής οδού και

4 4 4 4 4
υπ'αοιθυ. 32 EπαOYlα~ήc οδού

44 Κ6ιω Αονlλλοχωοlου-Ανθοιόπου 5 5 5 5 5
45 ΣKκiθoυ·KoυKOυναOIέCποοc ΚάσlDΟ 9,7 8 25 20.2 17.7 2.5 20.2 , 1 31 2
46 Σκοπέλου·Λουιοακίουδι Αννών10c-Γλώσσnc 162 14 3 33,2 332 33.2 33.2
.

Πηγή: NoμaρxlCll(ή Αυιοδιο(κηση Mayvησlaς σελ 3 από 3



l

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΒ

Οι επόμενες φωτογραφίες προέρχονται από επιτόπια έρευνα στα 30

χιλιόμετρο της επαρχιακής αδαύ Βόλου - Άλλης Μεριός. Στα συγκεκριμένο

σημεία εκτός από τα χαρακτηριστικό παυ ήδη αναφέρθηκαν (§ 3.12)

παρατηρήθηκε πλήρης έλλειψη σήμανσης στο ρεύμα ανόδου, ενώ όσον

αφορό τα ρεύμα καθόδου σε δύσ σημεία υπήρχαν σήματα μέγιστσυ

επιτρεπόμενου ορίαυ ταχύτητας και επικίνδυνων στραφών. Αξίζει να

σημειωθεί ότι μια από τις πινακίδες σήμανσης βρισκόταν σε εντελώς

ακατόλληλο σημεία, ανόμεσα σε έναν στύλα της ΔΕΗ και σε έναν κόδο

απορριμμότων, με απστέλεσμα να μη γίνεται εγκαίρως αντιληπτή.
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ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ
ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΝΑκτογρομμή

ΝΟρlαΝομού

Ψηφιακό χαΡΤΟΥραφlκό UfTόβαθρο βάσικ

AvaTnuξIlll<.r') Ετοιρι!α Μαγνησlα

ΚΑΤΗΓΟΡΙΟΠΟΙΗΣΗ ΟΔΙΚΟΥ

ΔΙΚΤΥΟΥ ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ

ΤΙΤΛΟΣ ΧΑΡΤΗ:

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘEΣΣAΛJAΣ

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

1

ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

"ΨΗΦΙΑΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΜΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

Οδικό Δίκτυο

Α/Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο
~Δευτερεύον Εθνικό Δίκτυο
ΛΙΤριτεύσν Εθνικό Δίκτυο

'Ν. Πρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο
Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Κοινοτικό Δίκτυο

ΑΡΙΘΜΟΣ ΧΑΡΤΗ

ΣΠΟΡΑΔΕΣ
ΠΑΓΑΣΗΤΙΚΟΣ

ΚΟΛΠΟΣ

-.

~ Ν. Ay)(kιλoι;

_-'ιf1

J
ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

J

Ν

Α 6000
j

ο 6000 12000 MeIers

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ

(Διντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ, ΤΕΧΝΟΛΟΠΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Διντης Π. ΣΚΑΠΑΝΝΗΣ)

ΒΟΛΟΣ, ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2001



ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ
ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΤΙΤΛΟΣ ΧΑΡΤΉ:

ΔΙΑΔΡΟΜΕΣ

ΟΔικον ΔΙΚΤΥον

ΝΟΜον ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ

Ψηφιακό χαρτογραφικό ιmtιβαθρo βόσης

ΑναπT\lξιακΙΙ Eταιριlα Mαyνrισ1

ΠΑΝΕΠΙΣΤΉΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

2

Οδικό Δίκτυο

/\Ι Ακτογραμμή

/\Ι Διαδρομές

/\Ι Όρια Νομού

ΑΡΙΘΜΟΣ ΧΑΡΤΗ:

ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

''ψΗΦΙΑΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΟΔικον ΔΙΚΤΥον

ιf
ΝΟΜον ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

f--------.---------j

ΣnΟΡΑΔΕΣ
nArArHTIKOr

ΚΟΛΠΟΣ

'.

Ι

Ι

Ι

Ι

ΣΑΜΑΡΑΣΑΝΤΩΝΗΣ.

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣΧΡΗΣΤΟΣ

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

J
Ν

Α
7000 Ο 7000

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ τον ΧΩΡον

(Διντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ. ΤEXNOΛOΓlKHΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Διντης Π. ΣΚΑΓιΑΝΝΗΣ)

14000 Meters 1f--------------~-__1
ΒΟΛΟΣ. ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2001



• ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ
ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΨηφlO~ό χ<ιΡΙΟΥροφlκό ιmόβc:lθρo βάΟ'ηι;:

Ανοπluξlc;ικl'ι Elαlρ~lα ΜΟΥνηalι:ιι;!

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

3

ΝΑΚΙ0γραμμή

• Θέσεις Ατυχημάιων

Οδικό Δίκτυο

~Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο
"mΔευ1ερεύονΕθνικό Δίκτυο
Ν..ΤρlτεύονΕθνικό Δίκτυο

ΝΠρωτεύον ΕπαρχιακόΔίκτυο
ΔευτερεύονΕπαρχιακόΔίκτυο

ΚοινοτικόΔίκτυο

ΝΌρια Νομού

ΑΡΙΘΜΟΣΧΑΡΤΗ Τ1ΤΛΟΣΧΑΡΤΗ:

ΘΕΣΕΙΣΟΔΙΚΩΝΤΡΟΧΑΙΩΝ

ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝΕΘΝΙΚΟΥΚΑι

ΕΠΑΡΧΙΑΚΟΥΟΔΙΚΟΥ

ΔΙΚΤΥΟΥΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ

ΔIΠΛΩΜΑΤιΚΗΕΡΓΑΣΙΑ

"ΨΗΦΙΑΚΗΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗΟΔΙΚΟΥΔΙΚΤΥΟΥ

<f
ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

If-----,------I

ο',,,,,-,....

ΣΠΟΡΑΔΕΣ
ΠΑΓΑΣΗΤIΚΟΣ

ΚΟΛΠΟΣ

ΑvΧΙαλος

'.

]

Ι

]

J ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

J
Ν

Α 6000 ο 6000 12000 Meters

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ

(ΔιV1ης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ, TEXNOΛOΓlKHΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (ΔιV1ης n. ΣΚΑΓιΑΝΝΗΣ)

Ι
J

ΒΟΛΟΣ, ΣΕmΕΜΒΡIΟΣ 2001



Τ1ΤΛΟΣ ΧΑΡΤΗ:

ΘΕΣΕΙΣ OΔlKΩN ΤΡΟΧΑιΩΝ

ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΗΠΕΙΡΩΤιΚΟΥ

ΕΘΝΙΚΟΥ ΚΑΙ ΕΠΑΡΧΙΑΚΟΥ

OΔlKOy Δ1ΚΤΥον

NOMOV ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΘEΣΣAΛJAΣ

ΠΟΛΥτΕΧΝΙΚΗΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

30

ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

ΝΑ,αογραμμή

• θέσεις Ατυχημάτων

Οδικό Δiκτuο

~Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο
~Δευτερεύον Εθνικό Δίκτυο
1\..'1 ΤΡlΥεύον Εθνικό Δίκτυο

ΝΠρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Κοινοτικό ΔίΚ1υο

ΝΌρια Νομού

ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΔΙΠΛΩΜΑΤιΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

"ΨΗΦΙΑΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥον

ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡον

(Διντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ. ΤΕΧΝΟΛΟΠΚΗΣ ΠΟΛΙΤιΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Διντης Π. ΣΚΑΠΑΝΝΗΣ)

ΑΡΙΘΜΟΣ ΧΑΡΤΗ

ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ

ΠΑΓΑΣΗΤΙΚΟΣ

ΚΟΛΠΟΣ

•
•

•

••

-
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Ψηφιαl<ό χαρ'οvραφl~ό uτιόβαθρo βόΟ'ηι;:

Αvαπwξιακή Ε,αlΡιΙα Mαγνησjαc;

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛιΑΣ

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ANAΠΤVΞHΣ

4

ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

ΥΠΟΜΝΗΜΑ

Αριθμός Ατυχημάτων ΝΑκτογρομμή

• 4
• 5 Ν Οριο Νομού

@) 6

~ :-10
Οδικό Δ'κτυο

Ν Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο

Ν Δευτερεύον Εθνικό Δίκτυο

Ν Τριτεύον Εθνικό Δiκτuο

Ν Πρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

ΚοlνΟTlκό Δίκτυο

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ

(Διντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ, TEXNOΛOΓlKHΣ ΠΟΛIΤιΚΗΣ

ΚΑΙ ANAΠΤVΞHΣ (Διντης Π. ΣΚΑΠΑΝΝΗΣ)

ΑΡΙΘΜΟΣ ΧΑΡΤΗ

Διoδρ:ψ~ 40
χ,θ,16

ΣnΟΡΑΔΕΣ

ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ

/

/

/

Διαδpoμ~ (ο J
Iδρoμ'i 40 χ,θ, ί ~
~ θ. 4 ~ Διοδρομήμο

~ \:5

/

nΑrΑΣΗΤIΚΟΣ

ΚΟΛΠΟΣ
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ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ

d
ο

<:>

ΠΑΝΕΠΙΣτΉΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ

ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

& ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

ΒΟΛΟΣ, ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2001

ΔIΠΛΩΜΑΤιΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

"ΨΗΦΙΑΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΑΛΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

Ψηφιακό χαρτογραφικό υπόβαθρο βάσης:

Αναπτυξιακή Εταιρεία Μαγνησlας

ΥΠΟΜΝΗΜΑ

Ν Ακτογραμμή

ΝΌρια Νομού

Αριθμός Παθόντων

ο 87 - 134
134 - 234

234 - 321

Οδικό Δίκτυο

~Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο
~Δευτερεύον Εθνικό Δίκτυο
ΝΤριτεύον Εθνικό Δίκτυο

ΝΠρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Κοινοτικό Δίκτυο

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ

(Δ/ντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ, TEXNOΛOΓlKHΣ ΠΟΛIΤιΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Δ/ντης Π. ΣΚΑΓιΑΝΝΗΣ)

ΑΡΙΘΜΟ.Σ ΧΑΡΤΗ: Τ1ΤΛΟΣ ΧΑΡΤΗ:

ΕΠΙΚΙΝΔΥΝΕΣ ΘΕΣΕΙΣ ΟΔΙΚΩΝ

ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ

4α ΗΠΕIΡΩΤιΚΟΥ ΕΘΝΙΚΟΥ ΚΑΙ
ΕΠΑΡΧΙΑΚΟΥ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΒΑΣΕΙ ΤΟΥ

ΑΡΙΘΜΟΥ ΠΑΘΟΝΤΩΝ

5000Ο5000
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ΠΑΝΕΠIΣ1ΉΜIΟ ΘΕΣΣΜιΑΣ

ΠΟΛΥ1ΕΧΝIΚΗ ΣΧΟΛΗ

ΤΜΗΜΑ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ

&ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

5

ΒΟΛΟΣ, ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΣ 2001

ΝΑκτογραμμή

• Μελάνα Σημεία

Οδικό Δίκτυο

~Πρωτεύον Εθνικό Δίκτυο
ϊ:f:IΊ Δευτερεύον Εθνικό Δίκτυο
ΝΤριτεύον Εθνικό Δίκτυο

ΝΠρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο

Κοινοτικό Δίκτυο

ΝΌριαΝομού

ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΣΑΜΑΡΑΣ ΑΝΤΩΝΗΣ,

ΤΡΙΓΚΩΝΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ

Ψηφιακό χαρτογραφικό υπόβαθρο βάσης:

Αναπτυξιακή ΕταιρεΙα Μαγνησίας

ΔIΠΛΩΜΑΤιΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

"ΨΗΦΙΑΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ

ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ ΚΑΙ ΑΝΜΥΣΗ

ΟΔΙΚΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ"

ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑ:

- ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ ΤΗΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΚΗΣ

ΣΤΟ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ

(Δ1ντης Β. ΠΑΠΠΑΣ)

- ΥΠΟΔΟΜΩΝ, ΤEXNOΛOΓlKHΣ ΠΟΛIΤιΚΗΣ

ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ (Δ1ντης Π. ΣΚΑΓιΑΝΝΗΣ)

ΑΡΙΘΜΟΣ ΧΑΡΤΗ: ΤΙΤΛΟΣ ΧΑΡΤΗ:

ΜΕΛΑΝΑ ΣΗΜΕΙΑ

ΗΠΕIΡΩΤ1ΚΟΥ ΕΘΝΙΚΟΥ

ΚΑΙ ΕΠΑΡΧΙΑΚΟΥ ΟΔΙΚΟΥ

ΔΙΚΤΎΟΥ ΝΟΜΟΥ ΜΑΓΝΗΣΙΑΣ

5000Ο

ΑΙΓΑΙΟ ΠΕΛΑΓΟΣ
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