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Περίληψη 
 
Η παρούσα εργασία έχει ως στόχο τη διεξοδική επισκόπηση των αιτιών και 
στη συνέχεια την ανάπτυξη πλαισίου µέτρων για την αντιµετώπιση των 
οδικών ατυχηµάτων των δικυκλιστών. Αρχικά πραγµατοποιείται ανάλυση 
και οµαδοποίηση των βασικών παραµέτρων της αυξηµένης επικινδυνότητας 
των δικυκλιστών µε βάση την ελληνική και διεθνή βιβλιογραφία. Στη 
συνέχεια, επιχειρείται η ανάπτυξη πλαισίου µέτρων για την αντιµετώπιση 
των οδικών ατυχηµάτων των δικύκλων.  Το πλαίσιο αυτό περιλαµβάνει 
µέτρα που αφορούν στη νοµοθεσία, στους νέους δικυκλιστές, στο όχηµα, 
στο οδικό περιβάλλον και στη σχέση των δικυκλιστών µε τους άλλους 
χρήστες της οδού.  Από την έρευνα προκύπτει ότι όταν είναι γνωστές οι 
συγκεκριµένες αιτίες των οδικών ατυχηµάτων δικυκλιστών τότε µπορούν να 
προσδιοριστούν και να εφαρµοστούν καλύτερα τα µέτρα αντιµετώπισής 
τους ώστε αυτά να έχουν αυξηµένη αποτελεσµατικότητα. 
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1.  Εισαγωγή 
 
Τόσο διεθνώς όσο και ιδιαίτερα στην Ελλάδα τα δίκυκλα παρουσιάζουν 

υψηλότερους δείκτες ατυχηµάτων από τις υπόλοιπες κατηγορίες οχηµάτων. 
Η αυξηµένη πιθανότητα συµµετοχής σε οδικό ατύχηµα που εµφανίζουν οι 
δικυκλιστές στην Ελλάδα έχει ιδιαίτερη σηµασία αφού ο δείκτης 
ιδιοκτησίας δικύκλων στην Ελλάδα είναι σχεδόν τριπλάσιος από τον µέσο 
όρο της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

Βασική προϋπόθεση για την αντιµετώπιση της αυξηµένης 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών αποτελεί η διερεύνηση των αιτιών της. Η 
διερεύνηση αυτή πραγµατοποιείται µέσα από τον υπολογισµό κατάλληλων 
δεικτών επικινδυνότητας των δικυκλιστών και συσχετίζοντάς τους µε τους 
αντίστοιχους δείκτες των ΙΧ οχηµάτων. Ταυτόχρονα, τα αίτια αυξηµένης 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών υποδεικνύονται και επιβεβαιώνονται µε 
κατάλληλη οµαδοποίηση των οδηγών δικύκλων µε βάση συγκεκριµένα 
χαρακτηριστικά τους και υπολογισµό της επικινδυνότητας της εκάστοτε 
κατηγορίας. Τα αίτια αυτά αφορούν χαρακτηριστικά του οδηγού, του 
οχήµατος, του οδικού περιβάλλοντος ή των υπολοίπων χρηστών του οδικού 
δικτύου. Αντίστοιχα, για κάθε παράµετρο που συµβάλλει στην αυξηµένη 
επικινδυνότητα των δικυκλιστών είναι απαραίτητος ο προσδιορισµός 
µέτρων, τα οποία να αντιµετωπίζουν αποτελεσµατικά αυτή τη γενεσιουργό 
ατυχηµάτων αιτία.  

Στόχος της παρούσας εργασίας είναι η ολοκληρωµένη επισκόπηση των 
αιτιών της αυξηµένης πιθανότητας ατυχήµατος των δικύκλων και η 
ανάπτυξη του σχετικού πλαισίου µέτρων. Πιο συγκεκριµένα, 
πραγµατοποιήθηκε δοµηµένη καταγραφή της υφιστάµενης κατάστασης από 
την ελληνική και διεθνή βιβλιογραφία, η οποία ακολουθήθηκε από την 
επεξεργασία και ανάπτυξη ολοκληρωµένου πλαισίου µέτρων για την 
αντιµετώπιση των οδικών ατυχηµάτων των δικύκλων. 

 
 

2. Παράµετροι αυξηµένης επικινδυνότητας δικυκλιστών 
 

2.1. Παράµετρος "οδηγός" 
 
Η οδήγηση του δικύκλου αποτελεί µία σύνθετη διαδικασία, η οποία 

απαιτεί άριστες ικανότητες και γνώσεις, καθώς και φυσικό συντονισµό. 
Κατά συνέπεια, παράµετρο της αυξηµένης επικινδυνότητας των 
δικυκλιστών αποτελεί και η µειωµένη ικανότητα στην οδήγηση η οποία 
µπορεί να οφείλεται σε συγκεκριµένα φυσιολογικά αίτια όπως περιορισµένα 
αντανακλαστικά (Ε.Μ.Π. [1]).  

Μία άλλη παράµετρος της αυξηµένης επικινδυνότητας των δικυκλιστών 
οφείλεται στην οδική τους συµπεριφορά. Πιο συγκεκριµένα, οι δικυκλιστές 
έχουν την τάση να οδηγούν σε υψηλότερες ταχύτητες από τους οδηγούς των 
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υπολοίπων οχηµάτων και να προσπερνούν συχνότερα άλλα οχήµατα 
(Horswill, Helman [2], Preusser et al. [3]).  

Η υψηλή επικινδυνότητα των δικύκλων αυξάνεται στις νέες ηλικίες η 
οποία επιβεβαιώνεται τόσο από τα στατιστικά στοιχεία ατυχηµάτων όσο και 
από ψυχολογικές έρευνες στις οποίες διαπιστώνεται µεγαλύτερη συσχέτιση 
µεταξύ της συµπεριφοράς των δικυκλιστών και της ηλικίας τους σε σχέση 
µε άλλες κατηγορίες οδηγών. 

Ειδικότερα, οι νέοι δικυκλιστές χρησιµοποιούν το δίκυκλο ως µέσο 
αυτοπροβολής στους συνοµήλικούς τους και ως µέσο διαφυγής τους προς 
την ελευθερία, στοιχείο το οποίο διαµορφώνει την οδική τους συµπεριφορά. 
Πιο συγκεκριµένα, οι νέοι δικυκλιστές παρουσιάζουν τάση να επιδεικνύουν 
τις ικανότητές τους στην οδήγηση στους υπόλοιπους χρήστες του δικτύου 
υιοθετώντας επικίνδυνη οδική συµπεριφορά (Schlag et al.[4], Schulz et al. 
[5], Schulz et al[6]). Παράλληλα µε την επικίνδυνη συµπεριφορά, οι νέοι 
δικυκλιστές δεν έχουν την απαιτούµενη εµπειρία οδήγησης και υποεκτιµούν 
τους κινδύνους που η συµπεριφορά τους ενέχει. 

Παράλληλα, ενώ οι δικυκλιστές γενικότερα έχουν επίγνωση του 
αυξηµένου κινδύνου οδήγησης δικύκλου, οι νέοι δικυκλιστές υποεκτιµούν 
τους κινδύνους της κυκλοφορίας στην κίνηση και συγχρόνως υπερεκτιµούν 
τις ικανότητές τους να αντιµετωπίσουν επικίνδυνες καταστάσεις (Schulz, 
Kerwien [7]). Επιπλέον, παρατηρείται αυξηµένη επικινδυνότητα των νέων 
δικυκλιστών εξαιτίας διάπραξης παραβάσεων του αστικού κώδικα, όπως 
παραβίαση κόκκινης ένδειξης φωτεινού σηµατοδότη και σήµατος "STOP". 

Τέλος, παρατηρείται συσχέτιση µεταξύ του φύλου του δικυκλιστή και 
της επικινδυνότητας του. Γενικότερα, η συµπεριφορά των ανδρών 
δικυκλιστών ενέχει υψηλές ταχύτητες οδήγησης και την τάση να 
συναγωνίζονται µεταξύ τους στο δρόµο σε µεγαλύτερο βαθµό από αυτή των 
γυναικών (Schulz et al.[8], Schulz, Hagstotz [9]). 

 
2.2. Παράµετρος "όχηµα" 

 
Το δίκυκλο είναι ένα όχηµα µε ειδικά χαρακτηριστικά τα οποία, 

ανεξάρτητα από την οδική συµπεριφορά του οδηγού του, αποτελούν 
παραµέτρους της αυξηµένης επικινδυνότητάς του. Πιο συγκεκριµένα, η 
ανυπαρξία διαχωρισµού του δικυκλιστή από το υπόλοιπο περιβάλλον έχει 
ως αποτέλεσµα την αυξηµένη σοβαρότητα των ατυχηµάτων των 
δικυκλιστών και. κατά συνέπεια, την αυξηµένη επικινδυνότητά τους. 

Ένα από τα ειδικά χαρακτηριστικά του δικύκλου αφορά στο σύστηµα 
πέδησής του. Το σύστηµα υδραυλικών δισκόφρενων και το σύστηµα 
αντιµπλοκαρίσµατος των φρένων (ABS) παρέχουν µεγαλύτερη ασφάλεια 
στην πέδηση των δικύκλων (Nishimoto et al. [10], Schott et al. [11], Walker 
[12], Watts [13]), αλλά είναι εγκατεστηµένα σε συγκεκριµένα µόνο µοντέλα 
δικύκλων µεγάλου κυβισµού. Η πλειοψηφία των δικύκλων λειτουργεί µε 
αναλογικά φρένα το οποίο έχει ως αποτέλεσµα δυσκολίες στην πέδηση οι 
οποίες δεν συναντώνται στην οδήγηση µε ΙΧ αυτοκίνητο.  
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Βασική παράµετρο της αυξηµένης επικινδυνότητας των δικυκλιστών 
αποτελεί και η δυσκολία και πολυπλοκότητα της λειτουργίας της πέδησης 
τόσο σε σχέση µε τις ικανότητες του δικυκλιστή και τη σταθερότητα του 
ίδιου του δικύκλου (κίνηση σε 2 τροχούς αντί για 4) όσο και σε σχέση µε το 
οδόστρωµα (ολισθηρότητα, κακή κατασκευή), τα γεωµετρικά 
χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου (στροφές) (Hikichi et al. [14], Schott et 
al. [11]) και τους υπόλοιπους χρήστες του οδικού δικτύου (διαφορετικοί 
κανόνες επιτάχυνσης και επιβράδυνσης ισχύουν για τα δίκυκλα σε σχέση µε 
τα υπόλοιπα οχήµατα).  

Γενικότερα, η εύρεση της κατάλληλης δύναµης πέδησης που πρέπει να 
εφαρµοστεί προκύπτει µία πιο πολύπλοκη διαδικασία διότι εξαρτάται από 
τις συνθήκες του οδοστρώµατος και το βάρος του δικύκλου (µε ή χωρίς 
συνεπιβάτη, µε ή χωρίς αποσκευές) (Post et al. [15]). 

Παράµετρος που πρέπει να εξεταστεί σε σχέση µε επικινδυνότητα των 
δικυκλιστών αποτελεί η σταθερότητα και οι ελιγµοί του δικύκλου. 
Γενικότερα, η µειωµένη σταθερότητα στο χειρισµό του δικύκλου δεν 
αποτελεί από µόνη της βασική αιτία ατυχήµατος. Παράλληλα όµως 
διαπιστώνεται ότι υπάρχει µία βασική φυσική διαφορά στον χειρισµό και 
την αποφυγή εµποδίων ή κινδύνων µεταξύ του δικύκλου και των ΙΧ 
αυτοκινήτων (Giorgetta et al., 1990[16], Oishi et al., 1980[17], Tani et al., 
1993[18], Watanabe, Soshida, 1973[19], Weidele, 1991[20], Willumeit, 
Teubert, 1994[21]). 

Οι διερευνήσεις της συσχέτισης της δύναµης της µηχανής και της 
αυξηµένης επικινδυνότητας των δικύκλων έχουν πραγµατοποιηθεί  µε δύο 
µεθόδους. Η πρώτη βασίζεται σε ανάλυση καταγεγραµµένων ατυχηµάτων 
και η δεύτερη σε έρευνες ατυχηµάτων αντιπροσωπευτικού δείγµατος 
δικυκλιστών. Τα αποτελέσµατα των διερευνήσεων της συγκεκριµένης 
συσχέτισης είναι αντικρουόµενα, µε αυτά της πρώτης µεθόδου να 
επιβεβαιώνουν τη συσχέτιση αυτή (Kraus et al, 1987[22], Hallion, Nelles, 
1987[23], Broughton, 1991[24], Filou 1998[25]). Αντίθετα τα αποτελέσµατα 
της δεύτερης µεθόδου υποδεικνύουν ότι δεν υπάρχει συσχέτιση ισχύος της 
µηχανής και κυβικών του δικύκλου µε την επικινδυνότητα των δικυκλιστών 
(Thompson [26], Hurt [27], Bragg et al. [28], Schulz [29]). 

Επιπλέον χαρακτηριστικό του δικύκλου είναι η πιθανή µειωµένη 
ορατότητα εξαιτίας της θέσης των καθρεπτών σε σχέση µε τη θέση του 
οδηγού. Το χαρακτηριστικό αυτό δύναται να αποτελέσει παράµετρο της 
επικινδυνότητας του δικυκλιστή. Παράλληλα, το είδος των ελαστικών του 
δικύκλου αποτελεί σηµαντική παράµετρο της επικινδυνότητας των 
δικυκλιστών. Τα ελαστικά που απαιτούνται είναι υψηλής κατασκευαστικής 
ποιότητας σε σχέση µε τα υπόλοιπα οχήµατα. 

 
2.3. Παράµετρος "οδικό περιβάλλον" 

 
Ως οδικό περιβάλλον του δικύκλου ορίζονται οι συνθήκες που 

επικρατούν στο οδόστρωµα και στο οδικό δίκτυο γενικότερα. Πιο 
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συγκεκριµένα εξετάζονται οι εξής παράµετροι: οδόστρωµα, οδική υποδοµή 
γενικότερα και οι φωτεινοί σηµατοδότες του οδικού δικτύου. 

Η κατάσταση του οδοστρώµατος αποτελεί σηµαντική παράµετρο της 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών. Το δίκυκλο εξαιτίας της δυναµικής του 
είναι σηµαντικά πιο ευαίσθητο σε σχέση µε τα υπόλοιπα οχήµατα σε κακές 
συνθήκες οδοστρώµατος. Συνθήκες όπως βροχή, χαλάζι ή πάγος, διαρροή 
λαδιών ή βενζίνης και "µπαλώµατα", λακκούβες, διαγραµµίσεις του 
οδοστρώµατος αυξάνουν τον κίνδυνο οδήγησης των δικυκλιστών. 

Στοιχεία του οδικού περιβάλλοντος τα οποία εξυπηρετούν τη διαχείριση 
της κυκλοφορίας των οχηµάτων γενικότερα είναι δυνατό να επιβαρύνουν 
την κίνηση των δικυκλιστών. Παράδειγµα αποτελεί η τοποθέτηση κάγκελων 
και µικρών στύλων στο κράσπεδο για την απαγόρευση της στάθµευσης των 
οχηµάτων επί του κρασπέδου. Το µέτρο αυτό είναι πιθανό οδηγήσει σε 
τραυµατισµό δικυκλιστή ο οποίος χάνοντας την ισορροπία του προσκρούει 
σε αυτό (Βλαστός [30]). Ένα άλλο παράδειγµα σχεδιασµού της 
κυκλοφορίας µε βάση τα χαρακτηριστικά των ΙΧ οχηµάτων αποτελεί ο 
υπολογισµός των χρόνων σηµατοδότησης. Τα δίκυκλα παρουσιάζουν 
διαφορετικές τιµές επιτάχυνσης και επιβράδυνσης ειδικότερα σε δυσµενείς 
συνθήκες οδοστρώµατος. Αυτό έχει αποτέλεσµα ο χρόνος µεταξύ της 
αλλαγής των ενδείξεων του σηµατοδότη από πράσινο σε κόκκινο να µην 
είναι πάντα αρκετός για την ικανή επιβράδυνση του δικύκλου που πλησιάζει 
στον κόµβο.   
 
2.4. Παράµετρος "υπόλοιποι χρήστες οδικού δικτύου" 

 
Στην παρούσα ενότητα εξετάζεται το αν και µε ποιο τρόπο οι οδηγοί 

των ΙΧ αυτοκινήτων αντιλαµβάνονται την ύπαρξη δικύκλων γύρω τους. Τα 
δίκυκλα παρουσιάζουν ιδιαιτερότητες σε σύγκριση µε τα ΙΧ αυτοκίνητα 
όσον αφορά στο µέγεθος και στον τρόπο κίνησής τους.  

Το µέγεθος και ο τρόπος κίνησης των δικύκλων έχουν ως αποτέλεσµα 
τη δυσκολία αντίληψης των δικύκλων από τους οδηγούς των υπολοίπων 
οχηµάτων (Wulf et al. [31], Valent et al. [32]). Η δυσκολία αυτή έχει ως 
αποτέλεσµα την αυξηµένη επικινδυνότητα των δικυκλιστών.  

Επιπλέον, η ύπαρξη µικρού αριθµού δικύκλων στο οδικό δίκτυο (αυτή η 
παράµετρος δεν ισχύει για µεσογειακές χώρες ή χώρες της Ασίας όπου το 
ποσοστό δικύκλων στη συνολική κυκλοφορία είναι σηµαντικό) έχει ως 
αποτέλεσµα οι οδηγοί των υπολοίπων κατηγοριών οχηµάτων να µην είναι 
προετοιµασµένοι να "δουν" δίκυκλο και αντιλαµβάνονται την ύπαρξή του 
δυσκολότερα (Wulf et al. [31]). 

Επιπλέον, η σοβαρότητα ατυχήµατος µεταξύ ΙΧ αυτοκινήτου και 
δικύκλου, όσον αφορά στις επιπτώσεις στο ΙΧ και τους επιβαίνοντες σε 
αυτό θα είναι µικρότερη από ότι ατύχηµα ΙΧ αυτοκινήτου µε ΙΧ. Κατά 
συνέπεια ως υποσυνείδητο αποτέλεσµα αυτού οι οδηγοί ΙΧ αυτοκινήτων  
είναι πιθανό να µη δίνουν ιδιαίτερη προσοχή στα δίκυκλα. 
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3. Πλαίσιο µέτρων για την αντιµετώπιση της αυξηµένης 
επικινδυνότητας δικυκλιστών 

 
Με βάση την παραπάνω ανάλυση των παραµέτρων επικινδυνότητας των 

δικυκλιστών αναπτύχθηκε ολοκληρωµένο πλαίσιο µέτρων για την 
αποτελεσµατική αντιµετώπιση των ατυχηµάτων των δικυκλιστών.  Το 
πλαίσιο αυτό περιλαµβάνει µέτρα που αφορούν στη νοµοθεσία, στους νέους 
δικυκλιστές, στο όχηµα, στο οδικό περιβάλλον και στη σχέση των 
δικυκλιστών µε τους άλλους χρήστες της οδού.   

 
3.1. Νοµοθεσία 

 
Ένα θέµα που αφορά στη νοµοθεσία η θεσµοθέτηση κοινού ορίου 

ηλικίας οδήγησης δικύκλου για τις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το όριο 
αυτό κυµαίνεται από 14-16 ετών και για την Ελλάδα είναι 16 ετών.  Το όριο 
ηλικίας οδήγησης δικύκλου χαµηλού κυβισµού <50κε διαφέρει από χώρα σε 
χώρα και ορίζεται µε βάση τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των οδηγών της 
εκάστοτε χώρας, τη γενικότερη νοµοθεσία της και τις στατιστικές 
ατυχηµάτων. Με βάση τον ήδη υψηλό δείκτη επικινδυνότητας των νέων 
δικυκλιστών σε σχέση µε τις υπόλοιπες ηλικίες δικυκλιστών η µείωση του 
θεσµοθετηµένου ορίου ηλικίας οδήγησης στην Ελλάδα δεν κρίνεται 
κατάλληλη. 

Ένα άλλο θέµα της εξεταζόµενης κατηγορίας µέτρων αποτελεί η 
νοµιµοποίηση της κίνησης των δικύκλων µεταξύ των ορίων των λωρίδων 
κυκλοφορίας. Η νοµιµοποίηση αυτή είναι θεµιτή αν συνοδεύεται από 
κατάλληλο πλαίσιο υποστήριξης. Πιο συγκεκριµένα, η νοµιµοποίηση αυτή 
είναι θεµιτό να ισχύει κυρίως σε συνθήκες ουράς και να υποστηρίζεται µε 
την κατάλληλη διαγράµµιση ανάντη του κόµβου. Το συγκεκριµένο µέτρο 
αναλύεται και στο πλαίσιο µέτρων που αφορούν στο οδικό περιβάλλον του 
δικυκλιστή. 

Τέλος, κατηγορία µέτρων που συσχετίζεται µε τη νοµοθεσία αποτελούν 
και τα συστήµατα του διπλώµατος οδήγησης. Τα µέτρα αυτό απευθύνονται 
σε νέους δικυκλιστές και κατά συνέπεια εξετάζονται εκτενώς στην 
αντίστοιχη ενότητα. 

 
3.2. Ειδικά µέτρα για τους νέους δικυκλιστές 

 
Στη διερεύνηση των παραµέτρων της αυξηµένης επικινδυνότητας των 

δικυκλιστών εξετάστηκαν ξεχωριστά τα αίτια τα οποία αφορούν στους 
νέους δικυκλιστές. Τα µέτρα τα οποία προτείνονται στη συγκεκριµένη 
ενότητα αφορούν στην αντιµετώπιση της επικινδυνότητας των δικυκλιστών 
η οποία οφείλεται σε παράγοντες που αφορούν σε συνδυασµό των 
χαρακτηριστικών του δικύκλου και της ηλικίας του οδηγού. 
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Τα βαθµονοµηµένα συστήµατα διπλώµατος οδήγησης αποτελούν µέτρο 
το οποίο έχει εφαρµοστεί για την αντιµετώπιση της αυξηµένης 
επικινδυνότητας τόσο των νέων οδηγών γενικότερα όσο και τον νέων 
δικυκλιστών σε χώρες της Ευρώπης. Με βάση τα βαθµονηµηµένα 
συστήµατα διπλώµατος οδήγησης ο νέος οδηγός περνάει από ενδιάµεσες 
φάσεις µέχρι την απόκτηση του τελικού διπλώµατος. Βασικός όρος για την 
απόκτηση του τελικού διπλώµατος είναι να µην έχει παραβιάσει τον αστικό 
οδικό κώδικα. Επιπλέον, στην εφαρµογή του συστήµατος για τους νέους 
οδηγούς η βαθµονόµηση πραγµατοποιείται µε βάση την ηλικία του οδηγού 
και αφορά στο µέγεθος του δικύκλου (κυβικά) που επιτρέπεται να οδηγήσει 
ο χρήστης σε κάθε επιµέρους δίπλωµα. Το µέτρο αυτό γενικότερα 
αναµένεται να βελτιώσει την επικινδυνότητα των νέων δικυκλιστών. 

Η θεσµοθέτηση συστήµατος δοκιµαστικού διπλώµατος οδήγησης 
αποτελεί προσαρµογή του βαθµονοµηµένου συστήµατος διπλώµατος 
οδήγησης. Σύµφωνα µε το προτεινόµενο µέτρο το αρχικό δίπλωµα δίνεται 
στον δικυκλιστή µετά από εξετάσεις και το τελικό δίπλωµα µετά από µία 
συγκεκριµένη χρονική περίοδο 1-2 έτη  µε την προϋπόθεση ότι ο οδηγός δεν 
έχει παραβεί τον αστικό κώδικα. Σε αντίθετη περίπτωση ο δικυκλιστής είναι 
υποχρεωµένος να παρακολουθήσει επιπλέον µαθήµατα οδήγησης. Το µέτρο 
αυτό αποσκοπεί κυρίως στη µείωση των ατυχηµάτων τα οποία οφείλονται 
στις παραβάσεις του αστικού κώδικα. Μελέτες αξιολόγησής του 
υποδεικνύουν ότι είναι αποτελεσµατικό µόνο βραχυπρόθεσµα και σε 
αστικές περιοχές. 

Η εκπαίδευση των νέων δικυκλιστών δύναται να παίξει βασικό ρόλο 
στην αντιµετώπιση της αυξηµένης επικινδυνότητάς τους. Οι νέοι 
δικυκλιστές έχουν την τάση να υιοθετούν επικίνδυνη οδική συµπεριφορά 
και η εισαγωγή θεµάτων οδικής συµπεριφοράς στην πρακτική και 
θεωρητική εκπαίδευση των υποψήφιων δικυκλιστών δύναται να επιδράσει 
θετικά στην επικινδυνότητα των νέων δικυκλιστών. Γενικότερα, οι 
δικυκλιστές εκπαιδεύονται όσον αφορά στις ικανότητές τους στη οδήγηση 
και στην παρεχόµενη εκπαίδευση δεν περιλαµβάνεται τµήµα το οποίο 
αφορά στη στάση και συµπεριφορά τους στην οδήγηση.  

Στη Μεγάλη Βρετανία και την Ιταλία έχει εφαρµοστεί απαγόρευση 
συνεπιβατών σε νέους δικυκλιστές και το µέτρο αυτό αποσκοπεί στη µείωση 
των µετακινήσεων µε σκοπό την αναψυχή και κατά συνέπεια στη µείωση 
των ατυχηµάτων της συγκεκριµένης κατηγορίας. Το µέτρο αυτό δεν έχει 
αξιολογηθεί και η µείωση της επικινδυνότητας των δικυκλιστών αναµένεται 
να είναι χαµηλή. 

Στις ΗΠΑ, τη Μεγάλη Βρετανία και την Ιταλία έχει εφαρµοστεί µέτρο 
για απαγόρευση της οδήγησης των νέων δικυκλιστών σε δρόµους υψηλών 
ταχυτήτων και αυτοκινητόδροµους. Το µέτρο αποσκοπεί στη µείωση της 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών εξαιτίας οδήγησης υπό την επήρεια του 
αλκοόλ (ΗΠΑ) και στη µείωση της σοβαρότητας των ατυχηµάτων (Μεγάλη 
Βρετανία και Ιταλία. Οι απόψεις για την επίδραση του µέτρου στην 
επικινδυνότητα των δικυκλιστών είναι αντικρουόµενες. Ταυτόχρονα, το 
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συγκεκριµένο µέτρο είχε εφαρµοστεί στον Καναδά και µελέτες αξιολόγησης 
έδειξαν αύξηση των ατυχηµάτων (Schlag [33]) µε συνέπεια το µέτρο να 
ανακληθεί.  

 
3.3. Μέτρα σχετικά µε το όχηµα 

 
Η αυξηµένη επικινδυνότητα των δικύκλων οφείλεται και στην 

υιοθέτηση υψηλών ταχυτήτων. Στη Γερµανία έχουν εφαρµοστεί χαµηλότερα 
ανώτατα όρια οδήγησης για τους νέους δικυκλιστές σε σχέση µε τα 
υπόλοιπα οχήµατα, χωρίς όµως να έχει αξιολογηθεί. Τα µέτρα αυτά δεν 
είναι σίγουρο ότι θα έχουν θετικά αποτελέσµατα στην επικινδυνότητα των 
δικυκλιστών. 

Μία από τις παραµέτρους της αυξηµένης επικινδυνότητας των 
δικυκλιστών αποτελεί η ιδιοµορφία της πέδησης των δικύκλων σε σχέση µε 
τα υπόλοιπα οχήµατα. Εξειδικευµένη εκπαίδευση των δικυκλιστών ώστε να 
µειώσουν τα λάθη τους κατά την εφαρµογή πέδησης του δικύκλου είναι 
πιθανό να µειώσει την επικινδυνότητα των δικυκλιστών. Ταυτόχρονα 
απαιτείται ενηµέρωση των δικυκλιστών για τα πλεονεκτήµατα της νέας 
τεχνολογίας πέδησης ως αντιµετώπιση της αρνητικής στάσης των 
δικυκλιστών απέναντι σε τέτοιου είδους συστήµατα. 

Στα δίκυκλα µικρής ιπποδύναµης παρατηρείται το φαινόµενο της 
παράνοµης "αναβάθµισης" τους. Προτεινόµενο µέτρο το οποίο δύναται να 
αντιµετωπίσει το φαινόµενο αυτό αποτελεί η καταγραφή των δικύκλων σε 
συνδυασµό µε τον συχνό έλεγχό τους. Το µέτρο αυτό έχει εφαρµοστεί στην 
Ολλανδία χωρίς να έχει αξιολογηθεί και ισχύει στις περισσότερες χώρες για 
τα δίκυκλα µεσαίου και µεγάλου κυβισµού. 

  
3.4. Μέτρα σχετικά µε το οδικό περιβάλλον 

 
Στη συγκεκριµένη κατηγορία ανήκουν κυρίως µέτρα τα οποία αφορούν 

στη βελτίωση της κατάστασης του οδοστρώµατος. Τα µέτρα αυτά 
εφαρµόζονται µε έλεγχο της ολισθηρότητας της επιφάνειας του 
οδοστρώµατος κυρίως σε περιοχές µε διαγραµµίσεις, µε τη σωστή 
επικάλυψη λακκουβών µε κατάλληλο υλικό και τρόπο, και αναµένεται να 
µειώσουν την επικινδυνότητα των δικυκλιστών. 

Ένα σηµαντικό µέτρο το οποίο ανήκει στην εξεταζόµενη κατηγορία 
µέτρων συσχετίζεται µε τη διέλευση των δικύκλων ανάµεσα στις λωρίδες 
κυκλοφορίας. Γενικότερα προτείνεται η δηµιουργία ειδικών λωρίδων 
κυκλοφορίας για τα δίκυκλα οι οποίες είναι ανάµεσα στις λωρίδες κίνησης 
των οχηµάτων. Τα δίκυκλα κυκλοφορούν ανάµεσα στις λωρίδες 
κυκλοφορίας χωρίς η κίνηση αυτή να έχει νοµιµοποιηθεί. Η δηµιουργία των 
ειδικών λωρίδων αποσκοπεί  στον διαχωρισµό της κίνησης των δικύκλων 
από τα οχήµατα των υπολοίπων κατηγοριών και στην αύξηση της αντίληψης 
των υπολοίπων οδηγών για την κίνηση των δικύκλων (Σκιαδόπουλος et 
al.[34]). Επισηµαίνεται ότι σε συνθήκες ουράς οχηµάτων η κίνηση των 
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δικύκλων πραγµατοποιείται µε χαµηλές ταχύτητες. Υιοθέτηση του 
συγκεκριµένου µέτρου και κίνηση των δικύκλων ανάµεσα από τα οχήµατα 
έχει ως αποτέλεσµα την κίνησή τους µε υψηλότερες ταχύτητες και κατά 
συνέπεια την αύξηση της σταθερότητάς τους.  

Παράλληλα, σε τοπικό επίπεδο στο Βέλγιο, την Ολλανδία και την 
Ελβετία, έχει εφαρµοστεί η δηµιουργία ειδικού χώρου αναµονής των 
δικύκλων στους κόµβους µε φωτεινή σηµατοδότηση ανάντη της πρόσβασης 
και κατάντη της γραµµής στάσης για τα υπόλοιπα αυτοκίνητα. Σκοπός του 
συγκεκριµένου µέτρου αποτελεί ο  καλύτερος διαχωρισµός των δικύκλων 
από τα οχήµατα των υπολοίπων κατηγοριών. 

 
3.5. Μέτρα σχετικά µε τους υπόλοιπους χρήστες του δικτύου 

 
Μεγάλο τµήµα των ατυχηµάτων των δικύκλων αποτελείται από 

ατυχήµατα, στα οποία εµπλέκεται άλλο όχηµα διαφορετικό από το δίκυκλο. 
Κατά συνέπεια, τα µέτρα που αφορούν στους υπόλοιπους χρήστες του 
οδικού δικτύου αναµένεται να µειώσουν την επικινδυνότητα των 
δικυκλιστών.  

Βασική παράµετρος της αυξηµένης επικινδυνότητας των δικυκλιστών 
αποτελεί η δυσκολία αντίληψής τους από τους υπόλοιπους χρήστες του 
οδικού δικτύου. Η υποχρεωτική χρήση των φώτων πορείας για τους 
δικυκλιστές κατά τη διάρκεια της ηµέρας είναι ένα µέτρο το οποίο έχει 
εφαρµοστεί σε χώρες τις Ευρώπης και αναµένεται να επιφέρει µείωση των 
ατυχηµάτων µεταξύ ΙΧ αυτοκινήτων και δικύκλων, και αναµένεται να 
επιφέρει µείωση της επικινδυνότητάς τους (Bijleveld [35]).  

Η εκπαίδευση των οδηγών των υπολοίπων οχηµάτων σε θέµατα που 
αφορούν στην αύξηση της αντίληψης της ύπαρξης των δικύκλων, στην 
κατανόηση της µη σταθερότητας τους καθώς και στη συνειδητοποίηση του 
ότι η κίνηση των δικύκλων δεν είναι προβλέψιµη είναι πιθανό να έχουν 
θετικά αποτελέσµατα στην επικινδυνότητα των δικυκλιστών. Αντίστοιχο 
µέτρο αποτελεί η εκπαίδευση των δικυκλιστών για την ορθότερη οδική 
συµπεριφορά τους σε σχέση µε τα υπόλοιπα οχήµατα.  

 
3.6. Άλλα µέτρα 

 
Στην εξεταζόµενη κατηγορία περιγράφονται µέτρα, τα οποία στοχεύουν 

στην προστασία του δικυκλιστή µέσω εξαρτηµάτων του δικύκλου και 
εξοπλισµού του δικυκλιστή. Τα µέτρα αυτά δεν αναµένεται να έχουν ως 
αποτέλεσµα τη µείωση του αριθµού των ατυχηµάτων, αλλά στοχεύουν στη 
µείωση των συνεπειών τους και κατά συνέπεια της σοβαρότητας των 
ατυχηµάτων.  

Προτεινόµενο µέτρο αποτελεί η µείωση του ΦΠΑ για αγορά ειδών 
σχετικών µε την ασφάλεια του δικυκλιστή και ειδικότερα κράνους οδήγησης 
(Βλαστός, 2003 [30]). Επιπλέον, η χρήση κράνους στην Ελλάδα δεν 
ξεπερνά το 35% παρόλο που η χρήση του είναι υποχρεωτική σύµφωνα µε 
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την ελληνική νοµοθεσία. Το συγκεκριµένο µέτρο σε συνδυασµό µε την 
ταυτόχρονη συστηµατική επιτήρησή του είναι δυνατόν να αυξήσουν 
σηµαντικά το ποσοστό χρήσης των κράνων και κατ' επέκταση να µειώσουν 
σηµαντικά τη σοβαρότητα των ατυχηµάτων µε δικυκλιστές.  
 
4. Συµπεράσµατα 

 
Στην παρούσα εργασία πραγµατοποιήθηκε διερεύνηση των αιτίων, στις 

οποίες οφείλεται η αυξηµένη επικινδυνότητα των δικυκλιστών. Ειδικότερα, 
τα αίτια της αυξηµένης επικινδυνότητας των δικυκλιστών οµαδοποιήθηκαν 
στις κατηγορίες: οδηγός, όχηµα, οδικό περιβάλλον και υπόλοιποι χρήστες 
του οδικού δικτύου. Στη συνέχεια, αναπτύχθηκε πλαίσιο µέτρων για την 
αντιµετώπιση της αυξηµένης επικινδυνότητάς των δικύκλων, µε στόχο την 
αποτελεσµατική αντιµετώπιση των παραµέτρων που συµβάλλουν σε αυτή. 
Η ανάπτυξη του πλαισίου µέτρων αυτή βασίστηκε κυρίως στην διεθνή 
ανασκόπηση των µέτρων επικινδυνότητας των δικυκλιστών και στην 
προσαρµογή τους στην ελληνική πραγµατικότητα. 

Ειδικότερα,, όσον αφορά στα αίτια αυξηµένης επικινδυνότητας, βασική 
παράµετρο αποτελεί η ηλικία των οδηγών. Οι νέοι δικυκλιστές 
παρουσιάζουν µεγαλύτερη επικινδυνότητα σε σχέση µε τους µεγαλύτερους 
σε ηλικία δικυκλιστές τόσο σε απόλυτο αριθµό όσο και αναλογικά σε σχέση  
µε τους οδηγούς των υπολοίπων οχηµάτων. Πολλά από τα χαρακτηριστικά 
των νέων οδηγών όπως υποεκτίµηση του κινδύνου, έλλειψη εµπειρίας ή 
υιοθέτηση επικίνδυνης οδικής συµπεριφοράς ως µέσο αυτοπροβολής. 
Γενικότερα, οι δικυκλιστές παρουσιάζουν υψηλότερη τάση υιοθέτησης 
επικίνδυνης οδήγησης σε σχέση µε τους οδηγούς των υπολοίπων 
κατηγοριών οχηµάτων. Η αντιµετώπιση αυτών των αιτιών προτείνεται µε 
εφαρµογή βαθµονοµηµένων συστηµάτων οδήγησης, µε ειδικά µαθήµατα για 
τους νέους δικυκλιστές και µε ειδικούς περιορισµούς κατά τα πρώτα έτη 
µετά την απόκτηση του διπλώµατος οδήγησης. 

Οι ιδιαιτερότητες του δικύκλου σε σχέση µε το µέγεθός του και τον 
τρόπο κίνησής του (σε δύο τροχούς) έχουν ως αποτέλεσµα την αυξηµένη 
επικινδυνότητας των δικυκλιστών. Η διασφάλιση κατάλληλης πέδησης 
αποτελεί µία ιδιαίτερα πολύπλοκη λειτουργία του δικύκλου. Επιπλέον, η  
δυσκολία στη σταθερότητα του δικύκλου και οι ελιγµοί που 
πραγµατοποιούνται κατά την οδήγησή του αποτελούν παράµετρο της 
αυξηµένης επικινδυνότητάς του. Μέτρα αντιµετώπισης της αυξηµένης 
επικινδυνότητας, τα οποία αφορούν στο δίκυκλο αποτελούν τα 
εξειδικευµένα µαθήµατα πέδησης, η µείωση των ανώτατων ορίων ταχύτητας 
για τα δίκυκλα και η συστηµατική καταγραφή των δικύκλων για την 
αντιµετώπιση του φαινοµένου της παράνοµης αναβάθµισης του δικύκλου. 

Όσον αφορά στο οδικό περιβάλλον του δικύκλου βασικές παράµετροι 
της αυξηµένης επικινδυνότητας του δικύκλου αναφέρονται οι συνθήκες του 
οδοστρώµατος και το γεγονός ότι ο σχεδιασµός στοιχείων του οδικού 
δικτύου τόσο όσον αφορά στην οδική υποδοµή όσο και στα χαρακτηριστικά 
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σηµατοδότησης πραγµατοποιείται µε βάση τα χαρακτηριστικά των ΙΧ 
αυτοκινήτων και όχι των δικύκλων. Βασικά µέτρα αντιµετώπισης της 
αυξηµένης επικινδυνότητας των δικύκλων που αφορούν στο οδικό 
περιβάλλον είναι οι συνεχείς έλεγχοι της κατάστασης του οδοστρώµατος 
καθώς και η εφαρµογή λωρίδων κίνησης των δικύκλων ανάντη των 
διασταυρώσεων  όπου παρατηρείται ουρά οχηµάτων. 

Τέλος, όσον αφορά στα αίτια αυξηµένης επικινδυνότητας των 
δικύκλων, τα οποία οφείλονται στους οδηγούς των υπολοίπων κατηγοριών 
οχηµάτων του οδικού δικτύου, βασική παράµετρο αποτελεί η δυσκολία 
αντίληψης των δικύκλων από τους υπόλοιπους οδηγούς. Για την 
αντιµετώπιση αυτού του φαινοµένου προτείνεται η χρήση των φώτων 
πορείας κατά τη διάρκεια της ηµέρας από τους δικυκλιστές καθώς και η 
εφαρµογή ειδικών µαθηµάτων που αφορούν στην αύξηση της 
αντιληπτότητας της κυκλοφορίας δικυκλιστών για τους υπόλοιπους 
οδηγούς. 

Η παρούσα εργασία αποτελεί µία ολοκληρωµένη βάση για την 
περαιτέρω διερεύνηση της αυξηµένης συµµετοχής δικυκλιστών στα 
ατυχήµατα µε απώτερο στόχο τον καθορισµό ολοκληρωµένης πολιτικής για 
την αποτελεσµατική αντιµετώπιση των οδικών ατυχηµάτων δικυκλιστών 
διεθνώς αλλά και ιδιαίτερα στην Ελλάδα. 
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English summary 
 
Causes and counter measures of two-wheel road accidents 

 
 The aim of this study is the identification of the parameters leading to 
the increased risk of two-wheel riders and the development of a framework 
of appropriate counter measures to deal with this phenomenon. According to 
existing road accident statistics and related further risk analysis, two-
wheelers comprise a distinct category of road users that exhibits high levels 
of risk, hence are considered to be vulnerable users of the road network not 
only in Greece but also worldwide. 
 The parameters leading to the increased risk of two-wheel riders were 
classified into the following categories: rider, two-wheel vehicle, road 
environment, other users of the road network. Important parameters of the 
first category were mainly related to the driving behaviour of the riders and 
focused on the young riders. Generally, the behaviour of two-wheel vehicle 
riders is more aggressive than that of other drivers. Parameters of the second 
category involved the difficulties in achieving the appropriate braking and 
stability while driving the two-wheel vehicle. In terms of road environment, 
as important parameters were identified the condition of the pavement and 
the fact that the road network characteristics are designed in such a way to 
accommodate mainly the characteristics of passenger cars. Finally, 
parameters comprising the last category are the difficulty of those road users 
to notice the presence of two-wheel riders within the traffic. 
 Specific measures have been proposed for confronting the increased risk 
of two-wheelers and those measures may also be classified according to the 
parameters that they deal with. More specifically, important measures that 
are expected to reduce the risk of two-wheelers are methods involving the 
provision of driving licence with intermediate phases. Measures involving 
the vehicle itself include specialised courses on braking, the application of 
lower speed limits for two-wheel vehicles and the systematic registration 
and control of two-wheel vehicles in order to confront the illegal upgrade of 
the two wheel engines. In order to deal with the parameters involving the 
road environment, the frequent inspection of the pavement and its efficient 
maintenance and the design of exclusive two-wheel vehicle lanes are 
proposed. Finally, counter measures of the last category involve the use of 
the headlights for movements of two-wheelers during the day so that they 
become more noticeable and the provision of specialised courses on the 
driving behaviour of two-wheelers for the other users of the road network. 
 The analysis of two wheel risk parameters identified within this research 
allowed for the development of the framework with the respective 
countermeasures. Further research should take place in order to provide a 
safer environment for the two-wheel riders both in terms of their own 
behaviour but also in terms of the overall road traffic environment. 
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