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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Σκοπός της έρευνας 

Ο σκοπός της έρευνας  αφορά  στη µελέτη των συµπεριφορών 

διακινδύνευσης εστιάζοντας στην οδήγηση µε ή χωρίς κράνος. Θέλουµε να 

διαπιστώσουµε κατά πόσον οι οδηγοί δικύκλων χρησιµοποιούν ή όχι το 

κράνος τους. 

Επίσης, στόχος της µελέτης µας είναι να διαπιστώσουµε τα κίνητρα των 

οδηγών δικύκλων για τη χρήση ή µη κράνους καθώς και τα εµπόδια που την 

περιορίζουν. Για παράδειγµα, χρησιµοποιούν το προστατευτικό κράνος διότι 

είναι ευαισθητοποιηµένοι για την ασφάλεια της σωµατικής τους ακεραιότητας 

ή επειδή είναι αυστηρά τα µέτρα της τροχαίας (πρόστιµα κλπ). Εάν δεν το 

χρησιµοποιούν, το πράττουν διότι για παράδειγµα πραγµατοποιούν συχνές 

στάσεις. Όταν το χρησιµοποιούν, είναι κατά τη διάρκεια των επισκέψεων τους 

σε τοποθεσίες άγνωστες σε αυτούς, τους επηρεάζουν οι καιρικές συνθήκες για 

να βάλουν κράνος, θέλουν να αποφύγουν πιθανούς τραυµατισµούς,  υπάρχει 

κάποιος γενικότερος φόβος σε αυτούς κ.ά.  

 

Υλικό και Μέθοδος 

 

 Κατά τη διάρκεια του προπαρασκευαστικού σταδίου της έρευνας, η 

ερευνητική οµάδα, προκειµένου να κατασκευαστούν κλίµακες των 

αντιλαµβανόµενων  κινήτρων και εµποδίων για χρήση κράνους προέβηκε στη 

διεξαγωγή πιλοτικής µελέτης µε σκοπό την καταγραφή των τοποθετήσεων 

των οδηγών. Με σύµβουλο, επίσης, την σχετική βιβλιογραφία  (Chliaoutakis et 

al., 2000 ; Skalkidou, A. Et al. 1999) η οµάδα κατέληξε σε ένα 

ερωτηµατολόγιο το οποίο στη συνέχεια δοκιµάστηκε ως προς την σαφήνεια 

και την κατανόηση του από τους ερωτώµενους και που θα αποτελούσε 

βοήθηµα σε ένα ποιοτικότερο και καλύτερο αποτέλεσµα.  

 Αρχικά δόθηκαν 50 ερωτηµατολόγια σε τυχαίο δείγµα στο νοµό 

Ηρακλείου Κρήτης. Στην διάρκεια της συλλογής των ερωτηµατολογίων αυτών 

τα µέλη της οµάδας προχώρησαν σε παρατήρηση,  καταγραφή αντιδράσεων 
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και σχολίων από τους ερωτώµενους σχετικά µε το ερωτηµατολόγιο. Στο τέλος 

της διαδικασίας αυτής η ερευνητική οµάδα πραγµατοποίησε µελέτη των 

παρατηρήσεων, βρέθηκε ένας σχετικά µικρός αριθµός ερωτώµενων (10%), ο 

οποίος βρήκε το ερωτηµατολόγιο µεγάλο σε διάρκεια, γεγονός το οποίο,  δεν 

µπορούσε όµως να περιορίσει και να αλλάξει τη δοµή του, διότι εµπεριείχε και 

αφορούσε σηµαντικά στοιχεία για την έρευνα. Το υπόλοιπο ποσοστό (90%) 

βρήκε το ερωτηµατολόγιο εύχρηστο, κατατοπιστικό και σηµαντικό για την 

πρόληψη και την προστασία της ανθρώπινης ζωής-υγείας των δικυκλιστών. 

 ∆όθηκαν συνολικά πεντακόσια ενενήντα έξι (596) ερωτηµατολόγια σε 

ποσοστό αντρών 57,2%  και γυναικών 42,8%, οδηγούς δικύκλων  

ανεξαρτήτων κυβικών ηλικίας από 17 έως 63 ετών. 

  Η επιλογή του δείγµατος ήταν στρωµατοποιηµένη µε κριτήρια την 

οδήγηση δικύκλου κάθε τύπου, το φύλο και την ηλικία του επαγγέλµατος και 

της µόρφωσης δεν τοποθετήθηκε από την ερευνητική οµάδα κάποιο όριο. Η 

έρευνα πραγµατοποιήθηκε στην ευρύτερη περιοχή της Κρήτης.  

 

Στατιστική ανάλυση 

  Για την ανάλυση των δεδοµένων χρησιµοποιήθηκε το στατιστικό 

πακέτο SPSS. Τα δεδοµένα αναλύθηκαν µε τη χρήση εξειδικευµένων 

στατιστικών µεθόδων, προκειµένου να ελεγχθούν οι υποθέσεις εργασίας.  

Συγκεκριµένα χρησιµοποιήθηκαν τρεις µέθοδοι και κατασκευάστηκαν 

τα αντίστοιχα υποδείγµατα. 1) Περιγραφική Στατιστική (Descriptive Statistics), 

2) Ανάλυση Κυρίων Συνιστωσών (factor analysis) καθώς και 3) Ανάλυση 

Πολλαπλής Παλινδρόµησης (multiple regression analysis).   
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Ο βασικός προβληµατισµός που οδήγησε στην επιλογή του 

συγκεκριµένου θέµατος είναι ότι, στην Ελλάδα γενικότερα και στην ευρύτερη 

περιοχή της Κρήτης συµβαίνουν αρκετά τροχαία ατυχήµατα/δυστυχήµατα 

κάθε χρόνο και δυστυχώς µε πολύ άσχηµα αποτελέσµατα για τους οδηγούς 

αλλά και τους συνεπιβάτες των δικύκλων.  

Το εύκρατο κλίµα του νησιού ευνοεί την χρήση δικύκλων, αλλά αρκετές 

φορές παρατηρούνται φαινόµενα τροχαίων ατυχηµάτων όπου ο/η οδηγός 

κατέληξε στον τραυµατισµό ή στο θάνατο ακόµα, λόγω του ότι οδηγούσε µε 

ριψοκίνδυνο τρόπο, πχ χωρίς την χρήση προστατευτικού κράνους, η τη χρήση 

της ειδικής προβλεπόµενης ενδυµασίας του µοτοσικλετιστή, που σε άλλες 

χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης τηρείται αυστηρά. 

Ένας λόγος όπου επίσης έχουµε αρκετά τροχαία ατυχήµατα είναι το 

γεγονός πως η οδήγηση γίνεται µε αρκετά µε ριψοκίνδυνο τρόπο. Οδήγηση µε 

ρίσκο της ζωής και της υγείας των ιδίων αλλά και αυτών µε τους οποίους 

µοιράζονται τη διαδροµή. Γεγονός το οποίο θα πρέπει να ερευνηθεί, ενώ 

επίσης θα πρέπει όλοι µας να αναρωτηθούµε, ποιοι είναι οι λόγοι που οδηγούν 

τους Έλληνες οδηγούς και συγκεκριµένα τους Κρητικούς οδηγούς, σε αυτού 

του είδους την οδική συµπεριφορά. 

Εν κατακλείδι αυτό που εµείς προτιθέµεθα να ερευνήσουµε είναι, η 

µελέτη της ανθρώπινης συµπεριφοράς, σε σχέση µε την οδήγηση δικύκλων 

µε/ χωρίς κράνος. Η ριψοκίνδυνη συµπεριφορά που επιδεικνύουν οι οδηγοί 

δικύκλων, οι λόγοι δηλαδή για τους οποίους µε την συµπεριφορά τους 

διακινδυνεύουν τη ζωή τους και την σωµατική τους ακεραιότητα. 

Στην Ελλάδα, στον τοµέα της συµπεριφοράς διακινδύνευσης, έχουν 

µελετηθεί, κυρίως, συµπεριφορές επαγγελµατιών και ερασιτεχνών οδηγών 

αυτοκινήτων και όχι τόσο συχνά συµπεριφορές οδηγών δικύκλων. Αυτό είναι 

ένα σηµαντικό ερέθισµα για εµάς αφού µας δίνεται η δυνατότητα να 

πραγµατοποιήσουµε µια ξεχωριστή έρευνα που θα έρθει να συµπληρώσει τις 

προηγούµενες, στο ευαίσθητο θέµα της χρήσης κράνους και το αντίκτυπο που 
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αυτή έχει στις δοµές της κοινωνίας, αφού αρκετές ζωές χάνονται στην 

άσφαλτο µε αποτέλεσµα την απώλεια µελών, είτε αυτά είναι γονείς, είτε 

παιδιά, είτε άλλοι συγγενείς, φίλοι κ.ο.κ., η δυναµική των εκάστοτε 

οικογενειών, του εκάστοτε κοινωνικού πυρήνα αλλάζει «βίαια» µορφή.  

Σαν κύριο σκοπό η έρευνα µας έχει την µελέτη των συµπεριφορών 

διακινδύνευσης εστιάζοντας στην οδήγηση µε ή χωρίς κράνος. Θέλουµε να 

διαπιστώσουµε κατά πόσον οι οδηγοί δικύκλων έχουν επίγνωση και είναι σε 

εγρήγορση ως προς τα εµπόδια και τα οφέλη από την χρήση κράνους. Για 

παράδειγµα, χρησιµοποιούν το προστατευτικό κράνος διότι είναι 

ευαισθητοποιηµένοι για την ασφάλεια της σωµατικής τους ακεραιότητας ή 

επειδή είναι αυστηρά τα µέτρα της τροχαίας (πρόστιµα κ.α.). Εάν δεν το 

χρησιµοποιούν, το πράττουν διότι, για παράδειγµα, πραγµατοποιούν συχνές 

στάσεις ή γιατί αισθάνονται άβολα µέσα σε αυτό ή ακόµη και γιατί δεν 

φοβούνται το ενδεχόµενο δυστυχήµατος (Petridou et al., 1999) Όταν το 

χρησιµοποιούν, είναι κατά τη διάρκεια των επισκέψεων τους σε τοποθεσίες 

άγνωστες σε αυτούς, τους επηρεάζουν οι καιρικές συνθήκες για να βάλουν 

κράνος, θέλουν να αποφύγουν πιθανούς τραυµατισµούς, υπάρχει κάποιος 

γενικότερος φόβος σε αυτούς κ.α.. 

Στην άσφαλτο χάνονται αρκετές ζωές κάθε χρόνο, ενδεικτικά, 

παραθέτουµε πίνακα µε στατιστικά στοιχεία της National Highway Traffic 

Safety Administration [NHTSA (International Motorcycle Safety Conference, 

2006)],   που αφορούν στον αριθµό των µοτοσικλετιστών που ενεπλάκησαν 

σε δυστύχηµα, ξεκινώντας από το έτος 1997 ως και το 2004 (βλ παράρτηµα). 

 

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

42013 41501 41717 41945 42196 43005 42884 42636 

 

 Αυτό θα µπορούσε να προληφθεί εάν η ευαισθητοποίηση των οδηγών 

ως προς τα µέτρα που θα έπρεπε να λαµβάνουν ήταν περισσότερο 

εµβαθυµένη, αλλά και η θέληση των ιδίων για να ευαισθητοποιηθούν ήταν 

περισσότερο ουσιαστική παρά για τυπικούς λόγους . Μέσα από την έρευνα 

µας θα µπορέσουµε να βρούµε κατά πόσο οι οδηγοί γνωρίζουν πραγµατικά 
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την «αξία» ή «µη» του προστατευτικού κράνους. Τους λόγους για τους 

οποίους χρησιµοποιούν ή όχι κράνος σε σχέση µε τον τρόπο ζωής και τη 

φιλοσοφία του κάθε οδηγού σε θέµατα οδικής συµπεριφοράς. Το βαθµό 

επηρεασµού των οδηγών από την οικογένεια τους, τις καιρικές συνθήκες, τον 

λόγο για το οποίο χρησιµοποιούν το δίκυκλο τους (για ταξίδια, για 

επαγγελµατικούς λόγους, για βόλτες άνευ προορισµού κ.α.) 

Η εργασία είναι διχοτοµηµένη στο θεωρητικό και στο ερευνητικό µέρος. 

Όσον αφορά στο θεωρητικό µέρος της παρούσας εργασίας το υλικό που 

έχουµε στην διάθεση µας αποτελείται κυρίως από ερευνητικές προσπάθειες 

που διεξήχθησαν στον παρελθόν εστιάζοντας στα αποτελέσµατα τους, καθώς 

και τις διατάξεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.), τονίζοντας την 

χρήση προστατευτικού κράνους. Σε αυτό το κοµµάτι της εργασίας µας 

κυριότερη δυσκολία αποτέλεσε η έλλειψη Ελληνόγλωσσης βιβλιογραφίας µε 

αποτέλεσµα να χρησιµοποιηθούν ξενόγλωσσες πηγές επιστηµονικών εργασιών 

και άρθρων. Τα παραπάνω δεδοµένα αναλύονται λεπτοµερέστερα παρακάτω 

σε θεωρητικό επίπεδο  στην εξής δοµηµένη µορφή η οποία αποτελείται από 

τέσσερα θεωρητικά κεφάλαια: 

Το κεφάλαιο 1 διαπραγµατεύεται τα τροχαία ατυχήµατα 

παρουσιάζοντας ερευνητικές προσπάθειες οι οποίες έλαβαν χώρα στο 

εξωτερικό και στον Ελλαδικό χώρο. 

Το κεφάλαιο 2 έχει ως τίτλο την λέξη “κράνος” και αναφέρεται σε ότι 

το αφορά. Π.χ Χρήση κράνους, πρόληψη, συνέπειες µη χρήσης, έρευνες της   

Ελληνικής Λέσχης Περιηγήσεων και Αυτοκινήτου (ΕΛΠΑ) και της National 

Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) καθώς και οδηγίες ορθής 

επιλογής και χρήσης.  

Στο κεφάλαιο 3 αναφέρετε η σχέση των τροχαίων ατυχηµάτων µε την 

χρήση κράνους καθώς και οι παράγοντες που επηρεάζουν την χρήση.   

Στο κεφάλαιο 4 αναλύεται η οδική συµπεριφορά διακινδύνευσης ως 

κοµµάτι µιας ευρύτερης διακινδυνευµένης ζωής µε διάφορες εκδηλώσεις 

συµπεριφορών λόγω στάσης ή συνθηκών ζωής. Σε αυτό το σηµείο αναλύεται 

και η “Θεωρία Προβληµατικής Συµπεριφοράς” .(Machin & Sankey, 2007) 
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Στο ερευνητικό µέρος της εργασίας αναδεικνύονται τα αίτια που 

σχετίζονται µε τη χρήση ή µη κράνους από τους οδηγούς δικύκλων, η χρήση 

του κράνους σε συσχέτιση µε την πρόληψη για την αποφυγή τραυµατισµών. 

Ο σκοπός της έρευνας  έχει να κάνει µε την µελέτη των συµπεριφορών 

διακινδύνευσης εστιάζοντας στην οδήγηση µε ή χωρίς κράνος. Θέλουµε να 

δείξουµε σε τι ποσοστό, είναι οι οδηγοί δικύκλων  ευαισθητοποιηµένοι για 

τους κινδύνους που διατρέχουν κατά τη διάρκεια της οδήγησης µε ή χωρίς 

κράνος, καθώς επίσης και εάν οι τρόποι που επιλέγουν για την προστασία τους 

(κράνος), είναι οι πλέον ενδεδειγµένοι και σύµφωνοι µε αυτούς που 

πραγµατικά ενδείκνυνται από την ευρωπαϊκή και κρατική νοµοθεσία. Τα 

αποτελέσµατα της ερευνάς παρουσιάζονται σε σχετικούς πίνακες.  ∆υσκολίες 

στην εκπόνηση του ερευνητικού µέρους αποτέλεσε σε ορισµένες περιπτώσεις 

η προσέγγιση του δείγµατος καθώς και ο τεράστιος όγκος των 

ερωτηµατολογίων που απαριθµούνται στα 596 αντίτυπα.  

Στις δύο τελευταίες ενότητες ακολουθούν οι βιβλιογραφικές 

αναφορές και το παράρτηµα. Στο παράρτηµα παρουσιάζονται σχετικές εικόνες  

και πίνακες που συνδέονται µε το θεωρητικό κοµµάτι και το ερωτηµατολόγιο 

µε το οποίο εκπονήθηκε η παρούσα έρευνα.      
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ 

ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΜΕ ΕΣΤΙΑΣΗ ΣΤΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

ΜΕ ∆ΙΚΥΚΛΟ 

 

 

1.1      Γενικά στοιχεία για τα τροχαία ατυχήµατα 

Το 1896 καταγράφηκε ο πρώτος θάνατος λόγω οδικού δυστυχήµατος. 

Κατά τη διερεύνηση του δυστυχήµατος, ο ιατροδικαστής είχε τότε γράψει: 

«Αυτό δεν πρέπει ποτέ να συµβεί ξανά» (www.medlook.net) 

∆υστυχώς περισσότερο από έναν αιώνα αργότερα, σύµφωνα µε τον 

Παγκόσµιο Οργανισµό Υγείας, περισσότεροι από 1,2 εκατοµµύρια άνθρωποι 

πεθαίνουν και περίπου 50 εκατοµµύρια τραυµατίζονται στους δρόµους κάθε 

χρόνο. 

Το οδικό δίκτυο παγκοσµίως, είναι υπερπλήρες από αυτοκίνητα, 

λεωφορεία, φορτηγά, µοτοσικλέτες και άλλες µορφές τροχοφόρων οχηµάτων. 

Τα µηχανοκίνητα αυτά οχήµατα, µεταφέροντας τα αγαθά και τους ανθρώπους 

γρηγορότερα, είναι απαραίτητα για την οικονοµική ανάπτυξη και για πολλές 

άλλες δραστηριότητες. Η ασφάλεια στο οδικό δίκτυο όµως, πρέπει να είναι 

η προτεραιότητα. ∆ιαφορετικά, τα θύµατα των οδικών δυστυχηµάτων, δεν 

πρόκειται να σταµατήσουν να αυξάνονται. Οι συγκρούσεις αυξάνονται, οι 

θάνατοι και τραυµατισµοί λόγω οδικών δυστυχηµάτων έχουν πλέον καταστεί 

ένας εφιάλτης της καθηµερινής µας ζωής. Οι πεζοί και οι οδηγοί δικύκλων είναι 

ιδιαίτερα ευάλωτοι στα τροχαία δυστυχήµατα. 

Εκτός από τον αβάσταχτο ανθρώπινο πόνο που προκαλούν, τα οδικά 

δυστυχήµατα είναι αιτία τεράστιας οικονοµικής επιβάρυνσης για την κοινωνία, 

των υπηρεσιών υγείας, το σύστηµα κοινωνικών ασφαλίσεων και των ασφαλειών 

γενικότερα. Οι αριθµοί δείχνουν µια ταχεία αύξηση και σύµφωνα µε 
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υπολογισµούς της Παγκόσµιας Οργάνωσης Υγείας, µέχρι το 2020 αναµένεται 

ότι ο αριθµός των θανάτων θα ανέλθει στα 2,4 εκατοµµύρια ετησίως. 

Επιπλέον ο Π.Ο.Υ επισηµαίνει ότι τα τροχαία δυστυχήµατα αποτελούν 

σήµερα την 9η συχνότερη αιτία θανάτου Παγκοσµίως. Σε µερικές χώρες του 

κόσµου, το 1 σε κάθε 10 κρεβάτια των νοσοκοµείων χρησιµοποιείται για την 

περίθαλψη ατόµων που έχουν εµπλακεί σε συγκρούσεις οδικής κυκλοφορίας. 

∆εν υπάρχει µαγική λύση για την αντιµετώπιση των προβληµάτων οδικής 

ασφάλειας, υπάρχει ένα µεγάλο φάσµα αποτελεσµατικών µέτρων που 

µπορούν να ληφθούν. Σε χώρες µε µακρά παράδοση µηχανοκίνητων 

µεταφορών, φάνηκε ότι η επιστηµονική µεθοδική προσέγγιση του 

προβλήµατος, είναι καθοριστικός παράγοντας για τον επιτυχή χειρισµό του 

προβλήµατος. 

Η µεθοδική επιστηµονική προσέγγιση απαιτεί ολοκληρωτική αντίληψη 

του ζητήµατος εξετάζοντας τις σχέσεις µεταξύ όλων των παραµέτρων δηλαδή 

των οχηµάτων, των χρηστών και την υποδοµή του δικτύου. 

Είναι απαραίτητο να εξετάζεται διαρκώς η επικρατούσα κατάσταση, να 

διερευνώνται συνεχώς τρόποι αντιµετώπισης. Η δραστική και άµεση 

υιοθέτηση νέων µέτρων για πρόληψη και εξάλειψη της µεγάλης αυτής 

µάστιγας, πρέπει να αποτελεί προτεραιότητα των κυβερνήσεων όλων των 

χωρών. 

Οι θάνατοι που προκαλούνται ετησίως από τα δυστυχήµατα τροχαίας, 

είναι περισσότεροι από αυτούς που προκαλούν ορισµένες ασθένειες για τις 

οποίες γίνεται πολύς θόρυβος. 

Υπάρχει επείγουσα ανάγκη να ευαισθητοποιηθούν παγκοσµίως όλοι οι 

αρµόδιοι φορείς για την πρόληψη και µείωση των τροχαίων δυστυχηµάτων και 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 
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Η εκπαίδευση των παιδιών για θέµατα οδικής ασφάλειας, δεν πρέπει να 

αγνοείται καθ' ότι είναι από την ευαίσθητη παιδική ηλικία που θα πρέπει να 

αποκτώνται οι σηµαντικές γνώσεις για την οδική ασφάλεια. 

Παράλληλα πρέπει, να υπάρχει συνεχής εκπαίδευση και διαπαιδαγώγηση 

των ανθρώπων όλων των ηλικιών για θέµατα ασφάλειας και πρόληψης 

δυστυχηµάτων στους δρόµους. Η εκπαίδευση αυτή θα πετύχει τη µείωση των 

θανάτων, µόνιµων αναπηριών και τραυµατισµών από τα τροχαία 

δυστυχήµατα. 

Επιπρόσθετα, η βελτίωση των οδικών δικτύων και η µέριµνα για 

καλύτερη κατάσταση των οχηµάτων κάθε µορφής, µπορούν να συµβάλουν 

στην αντιµετώπιση του τεράστιου αυτού προβλήµατος. 

“Είναι λοιπόν απαραίτητο το θέµα της οδικής ασφάλειας να αποτελέσει 

προτεραιότητα για όλες τις κυβερνήσεις, να εφαρµοστούν άµεσα µακροχρόνια 

προγράµµατα εκπαίδευσης του πληθυσµού και βελτίωσης των φυσικών 

παραγόντων που µπορούν να συµβάλλουν στη γένεση οδικών τραγωδιών”.  

(Παγκόσµιος Οργανισµός Υγείας, 2005) 

 

 

1.2.  Τροχαία ατυχήµατα µε δίκυκλο σε διεθνές επίπεδο 

 

Το 2005 δηµοσιεύτηκε η έρευνα  Motorcycle Accident Depth Study 

(MAIDS) γνωστή και ως ο Αλεξανδρινός φάρος της µοτοσικλέτας (Κόκκαλης & 

Χούντρας, 2006). Η συγκεκριµένη ερευνητική προσπάθεια χρηµατοδοτήθηκε 

από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και διεξήχθη σε 5 ευρωπαϊκές χώρες (Ιταλία, 

Ισπανία, Γαλλία, Ολλανδία, Γερµανία) από τον σύνδεσµο Ευρωπαίων 

Κατασκευαστών Μοτοσικλέτας (ACEM) ο οποίος ηγήθηκε της έρευνας µε 

εταίρους την Βρετανική Οµοσπονδία Μοτοσικλετιστών, την ∆ιεθνή 

Οµοσπονδία Μοτοσικλετισµού, την Ευρωπαϊκή Συνοµοσπονδία 

Μοτοσικλετιστών και την ∆ιεθνή Επιτροπή Έρευνας της Συµπεριφοράς των 

Αυτοκινήτων. 
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Η έρευνα µελέτησε διεξοδικά 921 ατυχήµατα και τα αποτελέσµατα της 

συνοψίζονται ως εξής:   

� Σε περισσότερο από το 70% των ατυχηµάτων η ταχύτητα των 

µοτοσικλετών ήταν κατώτερη των 50 χλµ./ώρα. 

� Στο 50% των περιπτώσεων ο βασικός συντελεστής του ατυχήµατος 

ήταν ανθρώπινο λάθος από τον οδηγό του άλλου οχήµατος. 

� Στο 70% των περιστατικών ήταν αντιληπτικό σφάλµα από τον άλλον 

οδηγό. 

� Ο δρόµος και τα ανθρώπινα σφάλµατα είναι αυτά µε τα οποία 

συγκρούεται συχνότερα ο µοτοσικλετιστής. Επιβατικά οχήµατα 

συµµετείχαν στο 60% των περιπτώσεων. 

� Στο 37% των περιπτώσεων βασικό αίτιο ήταν το ανθρώπινο λάθος από 

τη µεριά του µοτοσικλετιστή, κυρίως επειδή απαιτούνταν δεξιότητες 

που ξεπερνούσαν τις δυνατότητες του µέσου αναβάτη. 

� Οι αναβάτες χωρίς, καθόλου ή µε ακατάλληλο δίπλωµα διατρέχουν 

σηµαντικά αυξηµένο κίνδυνο εµπλοκής σε ατύχηµα.    

� Οι αναβάτες 41 – 55 χρονών είχαν µικρή συµµετοχή, γεγονός που 

αποδεικνύει ότι διατρέχουν µικρότερο κίνδυνο εµπλοκής σε ατύχηµα. 

� Οι αναβάτες από 18-25 ετών κάλυπταν την µεγαλύτερη συµµετοχή σε 

ατυχήµατα. 

� Το 71,2% όλων τον αναβατών προσπάθησε να εκτελέσει κάποιο είδος 

ελιγµού η αποφυγής. 

� Το 90,4% των αναβατών φορούσε κράνος. Ωστόσο, στο 9,1% των 

περιπτώσεων το κράνος εγκατέλειψε το κεφάλι του αναβάτη. Γενικά 

βρέθηκε ότι τα κράνη αποτελούν αποτελεσµατικό προστατευτικό µέσο, 

που µειώνει την ένταση των εγκεφαλικών τραυµατισµών. Σε αυτό το 

σηµείο ναι µεν η έρευνα αναδεικνύει την απαραίτητη χρήση κράνους 

αλλά και την ανάγκη το κράνος να είναι κατάλληλο. Αυτό σηµαίνει: 

σωστό νούµερο για το κάθε κρανίο και προδιαγραφές Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. Πιο διεξοδικά αναφερόµαστε για το κράνος στο δεύτερο 

κεφάλαιο της παρούσας εργασίας.  
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� Οι οδηγοί άλλων οχηµάτων που διαθέτουν δίπλωµα µοτοσικλέτας 

εµφανίζονται µε µικρότερη συµµετοχή σε σφάλµατα αντίληψης από 

εκείνους που δεν διαθέτουν. 

� Το 8% των αναβατών και το 18% των οδηγών άλλων οχηµάτων 

παραβίασαν σήµατα κυκλοφορίας. 

� Από όλους τους συνδυασµούς οχηµάτων/οδηγών και τύπων 

ατυχηµάτων που καταγράφηκαν κανένας δεν προέκυψε ως κυρίαρχος ή 

µε µεγαλύτερη συχνότητα. 

� Το 90% των κινδύνων που απειλούν έναν αναβάτη (είτε από το 

περιβάλλον είτε από άλλο όχηµα) προέρχεται από το µπροστινό µέρος 

του οχήµατος του.  

� Στο 17,8% των ατυχηµάτων µε δίκυκλο, ο οπτικός έλεγχος του 

οχήµατος αποκάλυψε µετατροπές µε σκοπό την αύξηση των επιδόσεων 

του. 

� Το ποσοστό των αναβατών υπό την επήρεια ουσιών ήταν 5%. 

� Στο 55,7 % των ατυχηµάτων µε τραυµατισµούς (για αναβάτες και 

συνεπιβάτες) αφορούσαν κυρίως τα άνω και κάτω άκρα. 

� Η κατηγορία µοτοσικλετών που εµφανίζεται να µετέχει συχνότερα σε 

ατυχήµατα είναι αυτή των µεταποιηµένων  µοτοσικλετών δρόµου. 

� Οι µπάρες ασφαλείας κατά µήκος των δρόµων αποτελούν έναν όχι 

συχνό, αλλά ισχυρό κίνδυνο για τους αναβάτες δικύκλων, καθώς 

προξενούν σοβαρότατους τραυµατισµούς στα άκρα, στην σπονδυλική 

στήλη και στο κεφάλι. 

� Στο 3,6% των περιστατικών πρόξενος ή καθοριστικός παράγοντας 

ατυχήµατος αποτέλεσε η λανθασµένη συντήρηση ή η κακοτεχνία του 

δρόµου. 

 

Ακόµη µία σηµαντική διεθνής έρευνα διεξάγεται στο παρόν από το 

πρόγραµµα Cost 357. Το πρόγραµµα είναι γνωστό και σαν PROHELM και 

ειδικεύεται στην έρευνα Λύσεων για την Πρόληψη Ατυχηµάτων µέσω χρήσης 

Κράνους Μοτοσικλέτας. Την διαχείριση του, την έχει η διοικητική επιτροπή 
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που εκπροσωπεί τα κράτη (Βουλγαρία, Βέλγιο, Γαλλία, Γερµανία, Ελβετία, 

Ελλάδα, Ιρλανδία, Ισραήλ, Ιταλία, Νορβηγία, Πολωνία, Πορτογαλία, Ισπανία, 

Τουρκία, Ηνωµένο Βασίλειο) που συµµετέχουν.  Η χρηµατοδότηση του 

προγράµµατος είναι έµµεση καθώς προέρχεται από ιδρύµατα και φυσικά 

πρόσωπα που ενδιαφέρονται για το αντικείµενο της έρευνας.  

Οι χρήστες δικύκλων, όπως π.χ. οι µοτοσικλετιστές, πέφτουν θύµατα 

του 14% περίπου των θανατηφόρων οδικών ατυχηµάτων στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση, ή µε άλλα λόγια, πρόκειται για πάνω από 6000 άτοµα ετησίως. Οι 

στατιστικές δείχνουν καθαρά ότι ένα κράνος ολικής προστασίας (προστασίας 

όλου του κεφαλιού και τού προσώπου) σώζει ζωές σε περίπτωση 

ατυχήµατος, χωρίς όµως να ασχολούνται µε το πρόβληµα τού κατά πόσον το 

κράνος είναι τεχνικά βελτιωµένο κατά τέτοιον τρόπο, ώστε να ανταποκρίνεται 

στις γνωστικές ανάγκες τού αναβάτη, ανάγκες όπως η ελαχιστοποίηση της 

διάχυσης της προσοχής της οφειλόµενης στον θόρυβο ή όπως η δυσφορία 

που προκαλείται λόγω υψηλής θερµοκρασίας, ή ακόµα η µεγιστοποίηση 

χρήσιµων οπτικών πληροφοριών, όπως επίσης και η παροχή επαρκούς 

ποσότητας αέρα για την αναπνοή. Ταυτόχρονα, λόγω του ότι όπως 

προαναφέρθηκε, οι οδηγοί αυτοκινήτων είναι υπεύθυνοι για το ½ περίπου 

όλων των ατυχηµάτων µε θύµατα αναβάτες δικύκλων, το κράνος του 

αναβάτη θα µπορούσε να παίξει έναν σπουδαίο ρόλο στην βελτίωση της 

ορατότητας, ή στην από απόσταση αναγνωσιµότητα του συνδυασµού 

αναβάτη – δικύκλου, µιας και το κράνος είναι αυτό που γενικά είναι το 

υψηλότερο ορατό σηµείο και µπορεί να γίνει εµφανές από παντού.  

Ανακεφαλαιώνοντας, σκοπός της συγκεκριµένης έρευνας είναι να γίνει 

κατανοητός ο τρόπος µε τον οποίο οι γνωστικές ικανότητες των 

µοτοσικλετιστών επηρεάζονται από τις κατασκευαστικές τεχνικές 

προδιαγραφές του κράνους, ο τρόπος µε τον οποίο  τυχόν επηρεάζονται οι 

γνωστικές ικανότητες και των άλλων οδηγών. Ιδιαίτερα, αυτή η έρευνα 

στοχεύει στο να συστηµατοποιηθούν και ταξινοµηθούν αυτές ακριβώς  οι 

τεχνικές προδιαγραφές διαφόρων τύπων κράνους, έτσι ώστε να καταστεί 

δυνατόν αυτές να συγκριθούν και να εκτιµηθούν. Πρόκειται εδώ για την 

πρώτη προσπάθεια που συντονίζει ερευνητές από τα αντίστοιχα γνωστικά  
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πεδία οι οποίοι µελετούν τους περίπλοκους σχετικούς µηχανισµούς του 

θέµατος, προσπάθεια η οποία εξ άλλου αντλεί γνώση και από πολλές 

διαφορετικές χώρες. 

 

1.3 Τροχαία ατυχήµατα µε δίκυκλο στην Ελλάδα. 

 

Θεωρητικά, η επικαιρότητα αποδεικνύει την χρόνια παγίωση µιας 

κατάστασης µέσω των ΜΜΕ τα οποία σε µεγάλη συχνότητα, παρουσιάζουν 

τροχαία ατυχήµατα που πολλά από αυτά καταλήγουν σε θανατηφόρα. Σε 

καθηµερινό σχεδόν βαθµό ακούµε στα δελτία ειδήσεων περιστατικά που θα 

έπρεπε να αποτελούν ερεθίσµατα για την ενασχόληση µε το φαινόµενο όπως 

και προσπάθεια για την µείωση του.   

Τα στοιχεία που ακολουθούν προέρχονται από µελέτη1 που 

πραγµατοποιήθηκε το 1995 από τον δικηγόρο Θόδωρο Γαζούλη, αντιπρόεδρο 

και νοµικό σύµβουλο της Μοτοσυκλετιστικής Οµοσπονδίας Ελλάδος 

(ΜΟΤ.Ο.Ε).  Η έρευνα στηρίχθηκε από την ΜΟΤ.Ο.Ε. Από τον χρόνο 

διεξαγωγής της Έρευνας µέχρι σήµερα, µετράµε 13 ολόκληρα χρόνια αλλά 

στην πηγή αναφέρεται ότι τα αποτελέσµατα της είναι πάντα επίκαιρα και ότι 

επιπλέον δεν υπάρχει σηµαντική βελτίωση µέχρι σήµερα. Τα δεδοµένα της 

συγκεκριµένης έρευνας παρουσιάζουν εξαιρετικό ενδιαφέρον και για την 

άµεση σχέση που φαίνεται να έχουν µε την εν λόγω πτυχιακή εργασία ως 

θεωρητική τεκµηρίωση αλλά και γιατί αποτελούν συγκρίσιµο υλικό ως προς 

την δική µας ερευνητική προσπάθεια µετά από 13 έτη. 

Η έρευνα του Γαζούλη απευθύνθηκε σε δείγµα 601 µοτοσικλετιστών µε 

µέσω όρο ηλικίας 30 ετών και έτη ανάβασης σε δίκυκλο 10 ετών περίπου. Οι 

52 από αυτούς υπέστησαν πτώση µε µόνο υλικές καταστροφές χωρίς αυτό να 

σηµαίνει πως δεν είναι σηµαντικό διότι µέσα από αυτό αναδεικνύεται το 

πρόβληµα των λειψών ή ακατάλληλων υποδοµών για δίκυκλα (π.χ λακκούβες, 

ολισθηρό οδόστρωµα κ.α.). Οι 165 οδηγοί από το δείγµα ενεπλάκησαν σε 

τροχαίο ατύχηµα µε σωµατικές βλάβες. Προκύπτει από τους 165, ότι οι 
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αναβάτες είναι περισσότερο εκτεθειµένοι οπότε και πιο ευάλωτοι σωµατικά σε 

ατυχήµατα αφού πολλά από αυτά προκλήθηκαν από παραβάσεις οδηγών 

αυτοκινήτων (56,36%) που ακόµα και η κοινή λογική αποδεικνύει πως από µια 

τέτοια σύγκρουση δεν κινδυνεύουν εκείνοι. Λόγω αυτής της πραγµατικότητας 

οι αναβάτες οφείλουν να προστατέψουν τον εαυτό τους από τις παραβάσεις 

των άλλων φορώντας το κατάλληλο κράνος και τη σωστή ενδυµασία.               

Ας περιοριστούµε όµως στην ευθύνη του αναβάτη που αποτελεί το 

27,90 %. Η ευθύνη του αναβάτη συνίσταται: 

� σε απροσεξία (8,48%) 

� υποτίµηση κινδύνου (7,88%) 

� υπερβολική ταχύτητα (7,27%) 

� κατανάλωση οινοπνεύµατος (6,06) 

� παραβίαση προτεραιότητας (3,64%) 

� κακή κατάσταση δικύκλου  (2,42) 

� άγχος νευρικότητα (1,82%)   

Τα γενικότερα συµπεράσµατα της συγκεκριµένης έρευνας προσδιορίζονται 

από τρεις παράγοντες: 

1. Από οδηγική εµπειρία και ωριµότητα του αναβάτη να προβλέπει τους 

κινδύνους και να προστατεύεται όπως και να χειρίζεται σωστά την 

µοτοσικλέτα του. Η οδική εµπειρία και η ωριµότητα έχουν να κάνουν 

και µε την σωστή χρήση κράνους. Η σωστή χρήση κράνους καθώς και 

οι σωστές προδιαγραφές του προλαµβάνουν. 

2. Την ανευθυνότητα µιας µερίδας οδηγών τετράτροχων να παραβιάζουν 

την προτεραιότητα των ασθενέστερων – δίκυκλων 

3. Και τρίτον την αδιαφορία της κρατικής µέριµνας απέναντι στην 

ακαταλληλότητα του οδικού δικτύου για δίκυκλα.   

 Σύµφωνα πάντα µε τον Γαζούλη αν βελτιωθούν οι τρεις παραπάνω 

ανασταλτικοί παράγοντες τα αποτελέσµατα θα παρουσιάσουν εξαιρετική 

επιτυχία. 
 Επιπλέον σύµφωνα µε µελέτη που πραγµατοποιήθηκε στην 

πρωτεύουσα, η θνησιµότητα από ατυχήµατα δικύκλων στην Ελλάδα έχει 

ανοδική τάση ενώ σε διάφορες χώρες της Ευρώπης παρουσιάζει δραµατική 
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µείωση. Για παράδειγµα, η Ελλάδα έχει αυξηµένη ετήσια θνησιµότητα σε 

οδηγούς δικύκλων της τάξεως του 8,8% από το 1980- 1983. Στο Ηνωµένο 

Βασίλειο και στη Σουηδία, τα ποσοστά ανέρχονται σε 4,5% ανά έτος και 1,9% 

ανά έτος αντίστοιχα. Η Ελλάδα βρίσκεται στη δεύτερη χειρότερη θέση σε 

σχέση µε τις υπόλοιπες Ευρωπαϊκές χώρες µε ετήσια αυτοκινητιστικά 

ατυχήµατα που επιφέρουν 2500 θανάτους ανά έτος (Petridou et al.,1999).  

Τα ποσοστά ατυχηµάτων που αφορούν οδηγούς δικύκλων είναι πολύ 

υψηλά, ενώ επίσης φαίνεται αύξηση των οδηγών δικύκλων που έχουν  στην 

κατοχή τους δίπλωµα. Στον όρο δίκυκλα περιλαµβάνονται τα µοτοποδήλατα, 

από 50 κυβικά ή λιγότερα και µοτοσικλέτες µεγάλου κυβισµού. Τα δίκυκλα  

αντιπροσωπεύουν ένα οικονοµικό µέσον για τις µεταφορές στις µεγάλες πόλεις 

µε αφετηρία την Αθήνα, καθώς επίσης και σε διάσπαρτα νησιά της Ελλάδας. Ο 

αριθµός των ιδιωτικών  δικύκλων έχει διπλασιαστεί το 1997 σε σχέση µε το 

ποσοστό του 1987, ενώ ο αριθµός των ιδιωτικών οχηµάτων έχει αυξηθεί µόνο 

κατά 60% την ίδια περίοδο.   

Τέλος, για να τονιστεί η σοβαρότητα της κατάστασης είναι αναγκαίο να 

αναφερθεί πως «περισσότερα από 7.900 τροχαία ατυχήµατα µε τη συµµετοχή 

δικύκλων σηµειώθηκαν στην Αττική κατά το έτος 2007. Από αυτά, τα 369 

ήταν θανατηφόρα, τα 416 σοβαρά και 7.150 χαρακτηρίστηκαν ως ελαφρά»  

(εφηµερίδα Καθηµερινή). 

Συγκεκριµένα, από τα στατιστικά στοιχεία της ∆ιεύθυνσης Τροχαίας 

Αττικής προκύπτει ότι συνηθέστερες παραβάσεις που βεβαιώνονται σε βάρος 

δικυκλιστών αφορούν µη χρήση προστατευτικού κράνους (29.158 παραβάσεις 

µόνο στην Αττική), οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ (1.129), υπερβολική 

ταχύτητα (2.090) και παραβάσεις θορύβου (616). Εντύπωση πάντως προκαλεί 

και η διαπίστωση ότι κατά το 2007 εντοπίστηκαν στην Αττική 14.562 οδηγοί 

δικύκλων που δεν διέθεταν την απαραίτητη άδεια ικανότητας οδηγού. Για τις 

εν λόγω παραβάσεις ο νόµος  (Ν. 3542/2007 (ΦΕΚ 50/Α΄) τροποποίηση του 

Ν.2696/1999, ΦΕΚ 57 Α' Κ.Ο.Κ) αναφέρεται στα εξής άρθρα: 
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Άρθρο 12 

 

Παράγραφος 6: Οι οδηγοί και οι επιβάτες µοτοποδηλάτων, 

µοτοσικλετών και τρίτροχων οχηµάτων χωρίς κουβούκλιο υποχρεούνται να 

φορούν προστατευτικό κράνος, κανονικά δεµένο. Με απόφαση του Υπουργού 

Μεταφορών και Επικοινωνιών καθορίζονται τα χαρακτηριστικά, οι 

προδιαγραφές, καθώς και κάθε άλλη αναγκαία λεπτοµέρεια για την εφαρµογή 

της διάταξης αυτής. Με την ίδια απόφαση καθορίζονται και οι εξαιρέσεις από 

την υποχρέωση αυτή. 

Παράγραφος 11: Αυτός που παραβαίνει τις διατάξεις των παραγράφων 

5 και 6 τιµωρείται µε πρόστιµο 350 ευρώ και επιτόπου αφαίρεση της άδειας 

ικανότητας οδηγού από τον βεβαιούντα την παράβαση για δέκα ηµέρες. 

 

Άρθρο 42 

Σύµφωνα µε το συγκεκριµένο άρθρο, για την οδήγηση υπό την επήρεια 

ουσιών ή αλκοόλ, τα πρόστιµα κυµαίνονται από 200 µέχρι και 2000 ευρώ, η 

άδεια αφαιρείται από 90 ηµέρες µέχρι και 5 έτη, και η ποινή φυλάκισης από 2 

µέχρι και 6 µήνες.   
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Άρθρο 20 

Ανώτατα όρια ταχύτητας: 

Κατηγορία 
οχήµατος 

Αυτοκινητόδροµος Οδοί ταχείας 
κυκλοφορίας 

Άλλο οδικό δίκτυο 

Μοτοσικλέτες πάνω 
από 125 κ.ε 130 110 90 

Μοτοσικλέτες µέχρι 
125 κ.ε 80 80 70 

Μοτοσικλέτες µε 
καλάθι 70 70 60 

 
 

Το πρόστιµο του οδηγού που υπερβαίνει τα όρια ταχύτητας κυµαίνεται 

από 40 µέχρι και 350 ευρώ. 

 
 
 
Άρθρο 13 

Κατοχή άδειας οδήγησης και αναγκαίες γνώσεις και επιδεξιότητα. Αν 

αυτά δεν ανταποκρίνονται στον κάθε οδηγό τότε οι κυρώσεις αποτελούνται 

από πρόστιµα που κυµαίνονται από 80 µέχρι και 700 ευρώ καθώς και 

αφαίρεση της άδειας οδήγησης για 30 ηµέρες.  

Όπως παρατηρείται, η αυστηρότητα της νοµοθεσίας και τα πρόστιµα µε 

τα οποία επιπλήττονται οι παράνοµοι δεν είναι αρκετά για να µειωθεί η ένταση 

των τροχαίων ατυχηµάτων.  

Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να προβληµατιστούµε ως κοινωνικοί 

επιστήµονες και κοινωνικοί λειτουργοί λαµβάνοντας υπόψη µας τον 

ανθρώπινο παράγοντα που µπορεί να είναι η άρνηση του να προστατέψει 

κάποιος τον εαυτό του, η ριψοκίνδυνη συµπεριφορά, καθώς και η έλλειψη 

ενηµέρωσης ή ευαισθητοποίησης σχετικά µε αυτό, ζητήµατα που  αναλύονται 

παρακάτω.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ∆ΕΥΤΕΡΟ 
ΚΡΑΝΟΣ 

 
2.1 Το κράνος ως µέσο πρόληψης 

 
Έχει επιβεβαιωθεί από διεθνείς έρευνες ότι τα κράνη προσφέρουν 

υψηλή προστασία σε ατυχήµατα χρηστών δικύκλων (Petridou et al,1998). Σε 

µια έρευνα που πραγµατοποιήθηκε  στην Ελλάδα, φαίνεται ότι  ο κίνδυνος του 

θανάτου που σχετιζόταν µε τη χρήση κράνους, έχει µειωθεί κατά 36%. H 

υψηλή συσχέτιση των ατυχηµάτων χρηστών δικύκλων και της µη χρήσης 

κράνους, δείχνει υψηλά επίπεδα επικινδυνότητας, λόγω του ότι η χρήση 

δικύκλου είναι πολύ συχνή, ειδικά σε µεγάλες πόλεις όπως η Αθήνα, αλλά και 

σε αποµονωµένα  µέρη των ελληνικών νησιών ή άλλων αστικών 

συγκροτηµάτων (Petridou et al., 1999).  

Η µη χρήση κράνους όµως , είναι ένα φαινόµενο που δεν εµφανίζεται 

µόνο στην Ελλάδα. Στις Η.Π.Α για παράδειγµα, έρευνα που διεξήχθη το 2001 

έδειξε ότι µόνο οι µισοί από όσους τραυµατίστηκαν θανάσιµα, έκαναν χρήση 

κράνους (NCSA, 2001), παρά το ότι υπάρχουν στοιχεία που αποδεικνύουν ότι 

η χρήση κράνους µειώνει την πιθανότητα σοβαρών τραυµατισµών στο κεφάλι 

και θανάτων (Deuterman, 2004; NCSA, 1996 ; NHTSA, 2003; Sass and 

Zimmerman, 2000) 

Και στην Ελλάδα όµως, η χρήση κράνους  είναι πολύ περιορισµένη και 

αφορά λιγότερο από το 1/3 των χρηστών δικύκλων, τουλάχιστον κατά τη 

διάρκεια του καλοκαιριού, παρότι υπάρχουν προς το παρόν περίπου 600.000 

δίκυκλα στην Αθήνα, τα περισσότερα χαµηλού κυβισµού και κυρίως νεαρών 

χρηστών. Είναι λυπηρό γιατί, για παράδειγµα,  στις Σκανδιναβικές χώρες έχουν 

επιτύχει σχεδόν απόλυτη χρήση κράνους απ’ όλους τους οδηγούς δικύκλων 

και θέλουν τώρα να επεκτείνουν τη χρήση κράνους και στους οδηγούς 

ποδηλάτων.  
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2.2 Χρήση κράνους στον Ελλαδικό χώρο 
 

Στην Ελλάδα, δεν υπάρχει καταχωρηµένη βάση για τη χρήση του 

κράνους. Σύµφωνα µε τις καταχωρηµένες βάσεις της τροχαίας για τους 

τραυµατισµούς σε τροχαία ατυχήµατα, αλλά και σύµφωνα µε την κοινή 

εµπειρία, φαίνεται ότι η χρήση κράνους είναι περιορισµένη ειδικά κατά την 

καλοκαιρινούς µήνες. Οι καταχωρηµένες βάσεις της τροχαίας δείχνουν υψηλό 

ποσοστό µη χρήσης, από οδηγούς που σκοτώθηκαν σε θανατηφόρες 

συγκρούσεις. 

Η χρήση του κράνους φαίνεται ότι επηρεάζει σε µεγάλο βαθµό στη 

µείωση τραυµατισµών των οδηγών δικύκλων και συνεισφέρει στη µείωση των 

εξόδων φροντίδας Υγείας. Από µία εθνική έρευνα στην Ελλάδα, εκτιµήθηκε ότι 

αν όλοι οι δικυκλιστές φορούσαν κράνος θα είχαν αποφευχθεί 200 θάνατοι το 

χρόνο (Petridou et al., 1999).  

 
 
2.3  Μελέτη από τον Ελλαδικό χώρο που αφορά τη χρήση κράνους. 

 
Η χρήση του κράνους, όπως προαναφέρθηκε, είναι το 

αποτελεσµατικότερο µέσο πρόληψης  που σχετίζεται  µε την αποφυγή 

εγκεφαλικών κακώσεων. Σε µερικές χώρες όµως, τα κράνη χρησιµοποιούνται 

από ένα µικρό ποσοστό οδηγών δικύκλων. Σε συνεργασία µε το τµήµα της 

τροχαίας διεξήχθη µια έρευνα, στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας, την 

περίοδο Ιουλίου – Αυγούστου 1998, για να προβλέψει και να καθορίσει τους 

προληπτικούς παράγοντες χρήσης κράνους (Petridou et al., 1999) 

 Το δείγµα αποτελούσαν 982 οδηγοί δικύκλου από τους οποίους οι 349 

από αυτούς είχαν και συνοδηγό (36%). Όλοι οι οδηγοί ερωτήθηκαν από µέλη 

του Κέντρου Ερευνών και Πρόληψης Ατυχηµάτων Νέων και τα αποτελέσµατα 

έχουν ως εξής: 

Η µέση τιµή χρηστών κράνους ήταν 20,2%. Και το εύρος κυµαινόταν 

9,7% σε µικρούς περιφερειακούς δρόµους και 50,8% σε εθνικές οδούς. Η 

χρήση κράνους ήταν σηµαντικά χαµηλή τα Σαββατοκύριακα και τις νύχτες. Οι 

γυναίκες είχαν σηµαντικά πιο αυξηµένη χρήση κράνους, σε σχέση µε το φύλο, 

και οι οδηγοί φορούσαν συχνότερα κράνος (συγκριτικά µε τους συνοδηγούς). 
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Οδηγοί και συνεπιβάτες µε δίπλωµα οδήγησης δικύκλου µεγαλύτερων 

κυβικών, ήταν συχνότεροι χρήστες κράνους.  Σχετικά µε τους µη χρήστες η 

πλειοψηφία (46%) υπέδειξε ότι «το κράνος, τους έκανε να αισθάνονται 

άβολα», συγκεκριµένα όταν η θερµοκρασία είναι πολύ υψηλή, και το 18% 

υποστήριξε ότι δεν είναι αναγκαία η χρήση κράνους σε δρόµους χαµηλής 

κυκλοφορίας. 

Τα στοιχεία δείχνουν ότι η χρήση κράνους είναι πιο συνηθισµένη κατά 

τη διάρκεια της µέρας παρά της νύχτας και τις καθηµερινές παρά τα 

Σαββατοκύριακα. Υπήρχαν λίγοι οδηγοί χωρίς δίπλωµα (4%), αλλά ένας 

σηµαντικός αριθµός συνεπιβατών χωρίς δίπλωµα (82%) οι οποίοι 

χρησιµοποιούσαν κράνος λιγότερες φορές από αυτούς που έχουν άδεια 

οδήγησης. Ένα σεβαστό ποσοστό οδηγών (19%) υποστήριξε ότι η χρήση του 

κράνους αυξάνει και δεν µειώνει την πρόκληση ατυχήµατος εξαιτίας της 

µείωσης του οπτικού πεδίου που περιορίζει την ορατότητα, ότι τους κάνει να 

αισθάνονται άβολα κ.ά. 

Στους µη χρήστες κράνους, η πλειοψηφία (46%), δήλωσαν ότι «το 

κράνος ήταν άβολο στη χρήση», ειδικά τους θερινούς µήνες. Από το σύνολο 

το 18% υποστήριξε ότι δεν υπάρχει ανάγκη χρήση κράνους σε  δρόµους 

χαµηλής κυκλοφορίας. Λιγότεροι από το 5% αλλά περισσότεροι από το 1% 

από τους µη χρήστες κράνους εξέφρασαν ως λόγους: «το κράνος είναι πολύ 

ακριβό για να αγοράσω», «µπορεί να κλαπεί», «το ξέχασα», «µειώνει το 

οπτικό µου πεδίο, «χαλάει την κόµµωση» κ.ά. Λιγότεροι από το 1% των µη- 

χρηστών  υποστήριξαν ότι δεν φορούσαν γιατί έκαναν συχνές στάσεις και δεν 

τους εξυπηρετούσε (ταχυδρόµοι, κ.ά.), ή παρουσίαζαν παράξενους λόγους 

υγείας.  Ένας σηµαντικός αριθµός (26 οδηγοί) υποστήριξαν ότι δεν τους 

αρέσουν τα κράνη ή ότι νιώθουν άβολα όταν τα φορούν αλλά  συµφωνούσαν 

µε την τότε ισχύουσα νοµοθεσία και δεν τους ενοχλούσε να τα κουβαλούν, 

απλώς δεν ήθελαν να τα φορούν. 

Οι χρήστες δικύκλων µεγαλύτερου κυβισµού είχαν πολύ περισσότερες 

πιθανότητες χρήσης κράνους. Οι µη χρήστες κράνους συνήθως υποστήριζαν, 

ότι δεν έχουν πειστεί για την ασφάλεια που λέγεται ότι αυτά προσφέρουν. ∆εν 
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βρέθηκε στατιστικά σηµαντική σχέση µε τους παράγοντες ηλικίας και χρόνου 

κατοχής άδειας οδήγησης. 

 

 
2.4  Συνέπειες της µη χρήσης κράνους 
 

Κάποιοι αναβάτες οι οποίοι αρνούνταν να φορούν κράνος, 

υποστηρίζουν ότι τα ατυχήµατα µε µοτοσικλέτες αντιπροσωπεύουν το 

µικρότερο ποσοστό των ατυχηµάτων, αφού αυτές αποτελούν το µικρότερο 

ποσοστό των οχηµάτων. Θεωρούν δηλαδή ότι κατατάσσονται στην οδική 

οµάδα χαµηλού κίνδυνου ατυχήµατος που καθιστά το κράνος λιγότερο 

σηµαντικό από όσο παρουσιάζεται.  

Ένα ποσοστό από τους παραπάνω υποστηρίζει πως τα κράνη δεν 

αποτελούν προστατευτικό µέσο για τον µοτοσικλετιστή, αλλά ότι µπορούν να 

προκαλέσουν σε οποιαδήποτε πιθανή πτώση τραυµατισµούς στον αυχένα και 

στο κρανίο. Επιπλέον, από ορισµένους,  προβάλλεται ιδεολογική αντίρρηση ως 

αιτία µη χρήσης κράνους του τύπου ότι η νοµοθεσία υποχρεωτικής χρήσης 

περιορίζει την ατοµική ελευθερία του ατόµου και το δικαίωµα της επιλογής 

(ριψοκίνδυνη συµπεριφορά).    

Στην πραγµατικότητα, η µη χρήση κράνους παρέχει την ελευθερία στο 

µοτοσικλετιστή να ρισκάρει και να παίζει µε τον κίνδυνο του θανάτου ή την 

αναπηρία. Αυτό ίσως που δεν λαµβάνεται υπόψη είναι το ερώτηµα, αν οι 

οικογένειες των τραυµατισµένων και η κοινωνία αντέχουν το τεράστιο 

οικονοµικό και ψυχολογικό κόστος. Η απώλεια τόσων ζωών επιβαρύνει την 

κοινωνία και την οδηγεί στην αναζήτηση ανακούφισης. Από τη στιγµή του 

ατυχήµατος η κοινωνία  παρέχει ιατρική περίθαλψη, δίνει άδεια από την 

εργασία για το χρόνο αποκατάστασης της βλάβης του τραυµατισµένου και αν 

ο τραυµατισµός προκαλέσει µόνιµη αναπηρία, έχει ισόβια την ευθύνη του. 

Είναι αδιανόητο λοιπόν να κατανοούµε κάποιον που σκέφτεται ότι ένας 

τέτοιος νόµος αφορά µόνο τον ίδιο τον οδηγό και όχι όλα αυτά που τον 

περιβάλλουν.  
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Όλοι οι ισχυρισµοί που στρέφονται γύρω από την µη χρήση κράνους 

καταρρίπτονται από τις στατιστικές. Τα ποσοστά είναι ενδεικτικά της 

κατάστασης που επικρατεί:  

� Η κρανιοεγκεφαλική κάκωση είναι η κύρια αιτία θανάτου σε ατυχήµατα 

µε µοτοσικλέτες. Το 80% των µοτοσικλετιστών που σκοτώνονται σε 

τροχαίο ατύχηµα υπολογίζεται ότι έχουν υποστεί κρανιοεγκεφαλική 

κάκωση η οποία συνδέεται άµεσα µε την χρήση ή µη προστατευτικού 

κράνους.  

� Μοτοσικλετιστές που δε φορούν κράνος έχουν διπλάσιες πιθανότητες 

να υποστούν κρανιοεγκεφαλική κάκωση σε µια σύγκρουση σε σχέση µε 

όσους το χρησιµοποιούν.  

� Περισσότερα από 4 στα 5 ατυχήµατα µε µοτοσικλέτα καταλήγουν σε 

τραυµατισµό ή θάνατο του µοτοσικλετιστή.  

� Νόµος που αφορά στη χρήση κράνους είναι ο 2696 και ισχύει από το 

1999 τροποποίηση αυτού είναι ο Νόµος 3542/2007.  

� Όταν οι νόµοι για τα κράνη δεν εφαρµόζονται, οι θάνατοι από 

ατυχήµατα µε µοτοσικλέτα αυξάνονται κατά 20-30%.  

� Για κάθε 1,5 χλµ. οδήγησης, ένας µοτοσικλετιστής κινδυνεύει 16 φορές 

περισσότερο να πεθάνει σε µια σύγκρουση από ότι ο οδηγός ενός 

άλλου οχήµατος.  

� Όποιος χρησιµοποιεί το κράνος, µειώνει τον κίνδυνο στο 1/3.  

 

2.5  Οδηγίες για χρήση κράνους σύµφωνα µε την National Highway Traffic 

Safety Administration  

 

Η NHTSA ενθαρρύνει τις Ηνωµένες Πολιτείες Αµερικής να επιβάλουν 

νοµοθετικό πλαίσιο σύµφωνα µε το οποίο θα καθίσταται υποχρεωτική η 

χρήση κράνους από όλους τους αναβάτες δικύκλου (µοτοσικλετιστές και 

συνεπιβάτες). Μέχρι το 2006, η χρήση προστατευτικού κράνους  ήταν 

υποχρεωτική, σε µερικές πολιτείες, µόνο για τους ανήλικους αναβάτες. Επίσης, 
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προειδοποιεί για την αναγκαιότητα των σφραγίδων οµοσπονδιακής έγκρισης 

καταλληλότητας του κράνους (NHTSA, 2008).  

Η NHTSA τονίζει ότι τα προστατευτικά κράνη αποτελούν την 

υψηλότερη ασφάλεια έναντι στα εγκεφαλικά τραύµατα σε περίπτωση 

τροχαίου ατυχήµατος. Το νοµοθετικό πλαίσιο που προτείνεται εδώ είναι η 

αποδοτικότερη µέθοδος έτσι ώστε να αυξηθεί η χρήση κράνους στις ΗΠΑ και 

να µειωθεί η νοσηρότητα και η θνησιµότητα που µπορεί να προκαλέσει η 

απουσία του. 

� Το 2006, 4.810 µοτοσικλετιστές σκοτώθηκαν και περίπου 88.000 

τραυµατίστηκαν σε οδικά ατυχήµατα στις Η.Π.Α  

� Ταξιδεύοντας ανά µίλι, ο µοτοσικλετιστής έχει 37 φορές µεγαλύτερη 

πιθανότητα να σκοτωθεί σε ατύχηµα από κάποιον άλλο οδηγό 

αυτοκινήτου. 

� Ο εγκεφαλικός τραυµατισµός είναι ο κύριος λόγος θανάτου 

µοτοσικλετιστών. 

� Ο αναβάτης χωρίς κράνος έχει 40% πιθανότητες να υποστεί 

θανατηφόρο τραυµατισµό στο κεφάλι και 15% πιθανότητες να υποστεί 

τραυµατισµό από τον οδηγό που χρησιµοποιεί προστατευτικό κράνος. 

� Η NHTSA εκτιµά ότι τα προστατευτικά κράνη µειώνουν την πιθανότητα 

θανατηφόρου τροχαίου κατά 37%. 

� Από την µελέτη CODES προέκυψε ότι τα προστατευτικά κράνη 

αποτελούν το 67% της πρόληψης εγκεφαλικών κακώσεων και ότι οι 

οδηγοί που δεν φορούν κράνος είναι 3 φορές πιο ευάλωτοι στο να 

υποστούν εγκεφαλικό τραυµατισµό. 

� Η NHTSA υποστηρίζει ότι από το 1984 ως το 2006 η χρήση κράνους 

έσωσε 19.230 οδηγούς. Αν όλα αυτά τα χρόνια οι αναβάτες 

χρησιµοποιούσαν προστατευτικό κράνος θα είχαν σωθεί 12.320 ζωές. 

� Από µελέτη, εκπονηµένη στο πανεπιστήµιο Νότιας Καλιφορνία µε 

αντικείµενο 3.600 τροχαία ατυχήµατα δικύκλων, προέκυψε ότι η χρήση 

κράνους αποτελεί την µόνη κύρια αιτία επιβίωσης. 

� Από µελέτη που πραγµατοποιήθηκε το 1994 από  το Εθνικό Κέντρο 

Ερευνών ∆ηµόσιων Υπηρεσιών (National Public Services Research 
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Institute) των Η.Π.Α, προέκυψε ότι το σωστό κράνος δεν επηρεάζει την 

ορατότητα και την ακοή του οδηγού. 

� Όλα τα κράνη που πωλούνται στις Η.Π.Α έχουν την ελάχιστη έγκριση 

καταλληλότητας  (Federal Motor Vehicle Safety Standard 218). 

� Η χρήση κράνους αφορά όλους τους µοτοσικλετιστές και συνεπιβάτες 

παγκοσµίως. 

� Σύµφωνα µε το National Occupant Protection Use Survey, από το 2000 

ως το 2006 η χρήση του κράνους µειώθηκε από το 71% στο 51% και 

παραµένει ακόµη σε αυτό το ποσοστό. 

� Παρόλο που σε όλες τις Πολιτείες η χρήση κράνους είναι υποχρεωτική 

για τους ανήλικους, λιγότερο του 40% από αυτούς που σκοτώθηκαν 

φορούσε κράνος. 

� Σύµφωνα µε τ NHTSA το κοινό (µοτοσικλετιστές & συνεπιβάτες) 

στήριξε την νοµοθεσία στις Η.Π.Α. συνολικά το 81% (16 ετών και άνω) 

διατήρησε τον νόµο. Αντίστοιχα το έτος 1998 το 80% και το 1994 το 

82%. από το 81% του έτους 2000 το 88% ανήκει στις γυναίκες και το 

72% σε άντρες. Το 83% είναι συνεπιβάτες και το 51% µόνο 

µοτοσικλετιστές (NHTSA, 2000).      

 

2.6  Υπενθυµίσεις για χρήση κράνους από την Ελληνική Λέσχη Περιηγήσεων 

και Αυτοκινήτου  

 

Με αφορµή την απόσυρση σειράς ακατάλληλων-επικίνδυνων κρανών 

για τους δικυκλιστές από τη Γενική Γραµµατεία Καταναλωτή, η ΕΛΠΑ 

στην προσπάθειά της για µείωση των ατυχηµάτων και των επιπτώσεων 

τους µε δίκυκλα, απευθυνόµενη στους αναβάτες και επιβάτες των 

δικύκλων, υπενθυµίζει: 

• Πέρα από την υποχρέωση µας από τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, η 

χρήση του κράνους από τον αναβάτη και τον συνεπιβάτη µοτοσικλέτας 

είναι επιτακτική. 

• Τα κράνη που είναι ασφαλή και προστατεύουν τον αναβάτη-
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συνεπιβάτη δικύκλου στην περίπτωση ατυχήµατος, είναι µόνο αυτά που 

έχουν έγκριση τύπου από εγκεκριµένο διεθνή φορέα. 

Η ΕΛΠΑ τονίζει Μόλις 3 στους 10 αναβάτες φορούν σωστά το κράνος. 

Με βάση τα στοιχεία πρόσφατων ερευνών στη χώρα µας: 

• 2 στους 10 αναβάτες φορούν κράνος αλλά αυτό είναι ακατάλληλο 

οπότε και επικίνδυνο. 

• 2 στους 10 αναβάτες φορούν κράνος το οποίο όµως δεν καλά ή 

καθόλου δεµένο, συνεπώς είναι πολύ επικίνδυνο 

• 7 στους 10 επιβάτες δεν φορούν κράνος. 

• Τα 8 από τα 10 ατυχήµατα µε µοτοσικλέτα στην χώρα µας, µε 

αναβάτες και επιβάτες που δεν φορούν κράνος, καταλήγουν σε σοβαρό 

τραυµατισµό του αναβάτη ή σε θάνατο αναβάτη και συνεπιβάτη. 

Υπάρχει η λανθασµένη αντίληψη ότι «λόγω των υψηλών θερµοκρασιών 

που επικρατούν στην χώρα µας µπορούµε να οδηγούµε χωρίς κράνος». Αυτή 

η αντίληψη αποτελεί παράγοντα υψηλού κινδύνου. Πλέον τα κράνη έχουν τις 

προδιαγραφές έτσι ώστε να χρησιµοποιούνται χειµώνα-καλοκαίρι. Σήµερα 

στην αγορά διατίθενται τριών τύπων κράνη, κατάλληλα για κάθε εποχή, τα 

οποία παρουσιάζονται σε παρακάτω υπό-ενότητα. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η ανάλυση των στατιστικών στοιχείων των 

τροχαίων ατυχηµάτων στη χώρα µας από ανεξάρτητα ιδρύµατα, αναφέρει: 

-Στα περισσότερα από το 40% των ατυχηµάτων µε µοτοσικλέτα, οι παθόντες 

αναβάτες και οι επιβάτες δεν θα είχαν αποτέλεσµα το θάνατο ή την µόνιµη 

ολική ανικανότητα, εάν φορούσαν κράνος . 

-Οι σοβαρές επιπτώσεις των τροχαίων ατυχηµάτων µε µοτοσικλέτες 

οποιουδήποτε κυβισµού, θα µπορούσαν να είναι σηµαντικά µειωµένες µε τη 

χρήση κράνους από τον αναβάτη και τον συνεπιβάτη. 

-Η χρήση του κράνους πρέπει να γίνει βίωµα σε όλους όσους χρησιµοποιούν 

µοτοσικλέτες οποιουδήποτε κυβισµού, καταλήγει η ΕΛΠΑ, όχι µόνον για την 

αποφυγή επιβολής προστίµων στους µη χρήστες, αλλά διότι αποδεικνύεται 

καθηµερινά σε όλο τον κόσµο η χρησιµότητά του στην προστασία της 

ανθρώπινης ζωής. 
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Η ΕΛΠΑ απευθυνόµενη επίσης στους οδηγούς δικύκλων, υπενθυµίζει και 

κάτι που παραβλέπεται συχνά, ότι πρέπει, να έχουν σε λειτουργία και στη 

διάρκεια της ηµέρας τη µεσαία σκάλα των φώτων του µοτοποδηλάτου-

µοτοσικλέτας όταν δεν έχει ήδη προβλεφθεί  από τον κατασκευαστή. Το 

µέτρο αυτό που είναι υποχρεωτικό αρκετά χρόνια σε αρκετές χώρες της 

Βόρειας Ευρώπης, σε αρκετές πολιτείες των ΗΠΑ κ.α. αποδείχτηκε ότι 

συνεισφέρει θετικά στο θέµα της οδικής ασφάλειας περιορίζοντας τα 

ατυχήµατα σε ποσοστό µεγαλύτερο από 25%, καθώς αποδεικνύεται πρακτικά 

ότι, αναβάτης και δίκυκλο µε αναµµένα φώτα διακρίνονται στους καθρέφτες 

των προπορευµένων οχηµάτων και µάλιστα από µεγαλύτερες αποστάσεις, ενώ 

διακρίνονται επίσης καλύτερα και από τους πεζούς. Στην κυκλοφορία, τα 

οχήµατα µε αναµµένα φώτα διακρίνονται περισσότερο από τους οδηγούς των 

άλλων οχηµάτων, µε αποτέλεσµα την ασφαλέστερη κυκλοφορία τους. 

 

 

2.7        Επιλογή – χρήση κράνους 

 

Η επιλογή του σωστού κράνους (βλ. Παράρτηµα) δεν έχει να κάνει µε 

την αισθητική που επιθυµεί κάποιος να προβάλει, αλλά µε κριτήρια που 

αποτελούν προστασία για τον αναβάτη δικύκλου. Κάποιοι οδηγοί ίσως να µην 

γνωρίζουν πως ένα κράνος µπορεί να αποτελέσει προστασία και όχι 

τροχοπέδη. Τα κριτήρια επιλογής λοιπόν είναι τα εξής: 

� Το κράνος είναι απαραίτητο να πληροί τις ισχύουσες προδιαγραφές της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης έτσι ώστε να παρέχει προστασία. Οι προδιαγραφές 

αυτές έχουν κωδικούς ECE 22-03, 22-04 και 22-05 (βλ. Παράρτηµα). 

Αποδεικνύονται από την ετικέτα που πρέπει να έχει κάθε κράνος, 

συνήθως στο λουράκι, µε τον κωδικό της χώρας που το έλεγξε και 

πιστοποίησε τις προδιαγραφές του. Αυτός ο κωδικός έχει την µορφή 

Ε#, µέσα σε ένα κυκλικό πλαίσιο, όπου # είναι ο αριθµός της κάθε 

χώρας.  

� Αν λοιπόν το κράνος δεν υπάγεται στις παραπάνω προδιαγραφές είναι 

ακατάλληλο οπότε και επικίνδυνο.  
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� Απαραίτητη προϋπόθεση επιλογής κράνους είναι και το κατάλληλο 

µέγεθος. Το σωστό κράνος πρέπει να εφαρµόζει στο κεφάλι χωρίς να 

προκαλεί δυσφορία αλλά και χωρίς να έχει τα περιθώρια να κινείται 

ανεξάρτητα από το κεφάλι. Το λάθος µέγεθος µπορεί να δηµιουργήσει 

περισσότερους κινδύνους από όσους αποτρέπει. 

� Μια πολύ σηµαντική λεπτοµέρεια που συχνά παραβλέπεται είναι η 

ηµεροµηνία λήξης του κράνους. Η παράβλεψη αυτής της λεπτοµέρειας 

µπορεί να αποτελεί απειλή ατυχήµατος. Βέβαια υπάρχουν κράνη που 

δεν έχουν ηµεροµηνία λήξης (καλύτερης ποιότητας υλικού κατασκευής) 

αλλά η επιλογή τους είναι λιγότερο συχνή λόγω µεγαλύτερου κόστους. 

� Αυστηρή επιλογή κράνους µε αεραγωγούς για την αποφυγή δυσφορίας 

και µείωση ορατότητας σε περίπτωση που θολώσει η ζελατίνα.  

� Η ζελατίνα του κράνους θα έπρεπε να είναι κατά προτίµηση 

αντιθαµβωτική (antifog), να µην γρατζουνίζεται εύκολα (antiscratch) 

και όχι ιδιαίτερα σκουρόχρωµη για αποφυγή ατυχήµατος την νύχτα. 

Πρέπει επίσης να διατηρείται καθαρή χωρίς γρατσουνιές. Μια 

χαραγµένη και βρόµικη ζελατίνα ίσως να οδηγήσει σε ατύχηµα, 

ιδιαίτερα νύχτα όπου η αντίληψη του χώρου είναι σαφώς µειωµένη. 

� Μια πολύ χρήσιµη λεπτοµέρεια είναι η επιλογή ανοιχτόχρωµου κράνους 

για να είναι ο αναβάτης περισσότερο ευδιάκριτος στους άλλους 

οδηγούς µιας και όπως αναφέραµε στο πρώτο κεφάλαιο οι οδηγοί 

τετράτροχων είναι πολλές φορές απρόσεχτοι και προκαλούν ατυχήµατα 

στους δικυκλιστές.  

� Η σωστή επιλογή κράνους αποτελεί µισή πρόληψη καθώς η άλλη µισή 

χρεώνεται στην σωστή χρήση αυτού. 

� Οποιοδήποτε κράνος και αν υποστεί χτύπηµα, είτε αυτό είναι 

αποτέλεσµα ατυχήµατος είτε πτώσης αυτού, καθίσταται άχρηστο. Όλα 

τα κράνη είναι µιας χρήσης και µετά τη φθορά πρέπει να 

αντικαθίστανται χωρίς καµία καθυστέρηση καθότι δεν παρέχουν καµία 

προστασία. 

� Τέλος, σε περίπτωση ατυχήµατος το κράνος δεν θα πρέπει για κανένα 

λόγο να αφαιρεθεί από το κεφάλι του αναβάτη πριν να καταφθάσει το 
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ασθενοφόρο. Τα κράνη σε τέτοιες περιπτώσεις κόβονται και δεν 

βγαίνουν µε την συνήθη µέθοδο, δηλαδή τραβώντας τα. Καθετί άλλο, 

θα µπορούσε να αποβεί µοιραίο.    

 

2.8 Μειονεκτήµατα και πλεονεκτήµατα διαφόρων τύπων κράνους και      

            άλλα µέσα προστασίας 

 

Οι περισσότερο συνηθισµένοι τύποι κρανών που κυκλοφορούν στην 

αγορά είναι τα full-face, που καλύπτουν ολόκληρο το πρόσωπο, τα half-face ή 

σπαστά που η ζελατίνα µετακινείται και τα motocross, τα οποία δεν διαθέτουν 

ζελατίνα και χρησιµοποιούνται, ως επί το πλείστον, σε επαγγελµατικούς 

αγώνες (βλ. Παράρτηµα). Κάθε κατηγορία από τις παραπάνω έχει 

συγκεκριµένα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα που βέβαια εξαρτώνται από 

την χρήση για την οποία προορίζονται.  

Τα full-face καλύπτουν όλο το κεφάλι του οδηγού προσφέροντας του 

εξαιρετική προστασία σε δύσκολες καιρικές συνθήκες όπως κρύο και βροχή. 

Βέβαια τους καλοκαιρινούς µήνες, όπου η θερµοκρασία στη χώρα µας είναι 

αρκετά υψηλή και η διάρκεια τους µεγάλη, αυτό αποτελεί τροχοπέδη αφού 

διατηρούν τις υψηλές θερµοκρασίες στο κεφάλι του οδηγού. Το ευχάριστο 

είναι πως το µοντέλο έχει εξελιχθεί αφού πλέον διαθέτει ειδικούς αεραγωγούς 

και έτσι αντιµετωπίζεται η δυσφορία που προκαλεί η καλοκαιρία.  

Τα half-face είναι ανοιχτά στο πρόσωπο και διαθέτουν κινητή ζελατίνα. 

Είναι ελαφρύτερα και πιο εύχρηστα από τα full-face και προσφέρουν πολύ 

καλύτερη ορατότητα στον οδηγό, µε κίνδυνο όµως τραυµατισµού του 

προσώπου και του σαγονιού αφού είναι ανοιχτά σε εκείνα τα σηµεία. 

Τα motocross κράνη δεν διαθέτουν ζελατίνα, προορίζονται για 

χωµάτινους οδηγούς και on-off µηχανές. Παρέχουν υψηλή προστασία αλλά 

καθιστούν απαραίτητη την χρήση ειδικών γυαλιών. 

Εκτός από το κράνος που θεωρείται το σηµαντικότερο µέσο προστασίας 

του αναβάτη υπάρχει ακόµα, ενδεδειγµένος προστατευτικός ρουχισµός. Ο 

δερµάτινος συνδυασµός µπουφάν και παντελονιού προστατεύει το σώµα του 

οδηγού και σε συνδυασµό µε τα επιπλέον προστατευτικά στους ώµους, στα 
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χεριά, στον αγκώνα, στο στήθος και στα γόνατα, παρέχει υψηλής ποιότητας 

προστασία. Τα παραπάνω προστατευτικά κοστίζουν ακριβά αλλά υπάρχει και 

παρόµοιος ρουχισµός που αντικαθιστά το δερµάτινο συνδυασµό µε νάιλον για 

µικρότερο κόστος. Εκτός από τα παραπάνω χρησιµοποιούνται και 

προστατευτικά γάντια.     
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ 

ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΗ ΧΡΗΣΗ ΚΡΑΝΟΥΣ 

ΚΑΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΕΠΗΡΕΑΖΟΥΝ ΤΗ ΧΡΗΣΗ 

 
3.1    Γενική θεώρηση 
 

Στην παρούσα ενότητα, παρουσιάζεται µια µελέτη (Βουλιώτης κ.ά., 

2000) που σκοπός της είναι να παρουσιάσει δείκτες νοσηρότητας σε 

τραυµατίες τροχαίων ατυχηµάτων, να εντοπίσει παράγοντες κινδύνου που 

σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα και να µελετηθεί η δυνατότητα 

παρεµβολής ώστε να επιτευχθεί ουσιαστική πρόληψη. 

Μελετήθηκαν λοιπόν 124 τραυµατίες (94 άνδρες, 30 γυναίκες, µέση ηλικία 32 

έτη, φάσµα ηλικιών 13-78 έτη) που εισήχθησαν για νοσηλεία σε χειρουργικά 

τµήµατα του Νοσοκοµείου Μυτιλήνης σε διάστηµα ενός έτους. 

Οι πιο συχνές κακώσεις εντοπίζονται στην περιοχή της κεφαλής, 44 

τραυµατίες (44/124, 35,4%) χρειάστηκαν χειρουργική επέµβαση για 

αποκατάσταση των κακώσεων, 14 τραυµατίες (14/124,11,3%) παρουσίασαν 

µόνιµη αναπηρία ή σοβαρά προβλήµατα λειτουργικής αποκατάστασης. Τα 

περισσότερα ατυχήµατα συµβαίνουν τις νυχτερινές και πρώτες πρωινές ώρες 

των αργιών. Σε 40 από τους 92 οδηγούς (40/92, 43,5%) διαπιστώθηκε λήψη 

αλκοόλ. Κανένας οδηγός δεν φορούσε ζώνη ασφαλείας και µόνο 4 οδηγοί και 

συνοδοί δίκυκλων οχηµάτων από τους 56 φορούσαν κράνος (4/56, 7%). 82 

τραυµατίες (82/124, 66,1%), θεώρησαν την υπερβολική ταχύτητα σαν το 

κυριότερο αίτιο του ατυχήµατος. 

Συµπερασµατικά, τα τροχαία ατυχήµατα προκαλούν σηµαντική 

νοσηρότητα στους τραυµατίες και αφορούν άτοµα νεαρής ηλικίας. Η 

κατανάλωση αλκοόλ µε την έλλειψη ασφαλών συνθηκών οδήγησης είναι οι 

σπουδαιότεροι παράγοντες κινδύνου στα τροχαία ατυχήµατα. Για την 

πρόληψη, οι προσπάθειες της Τροχαίας θα πρέπει να εντείνονται ώστε να 

εξασφαλίζονται σε όλους τους οδηγούς ασφαλείς συνθήκες οδήγησης.   
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3.2       Τροχαία ατυχήµατα 

 

Το τραύµα αποτελεί το σηµαντικότερο αίτιο θανάτου σε νεαρά και 

µέσης ηλικίας άτοµα. Στο γενικό πληθυσµό είναι η τρίτη αιτία θανάτου µετά 

τα καρδιοαγγειακά νοσήµατα και τις κακοήθειες (Chliaoutakis et al., 199), 

επειδή όµως στο τραύµα εµπλέκονται κυρίως µικρές ηλικίες, υπολογίζεται ότι 

τα έτη ζωής που χάνονται λόγω τροχαίων ατυχηµάτων, είναι περισσότερα από 

όσα χάνονται λόγω των θανατηφόρων καρδιαγγειακών παθήσεων και των 

νεοπλασιών.  

Τα τροχαία ατυχήµατα προκαλούν σοβαρά τραύµατα και θανάτους. 

∆ιεθνώς τα τελευταία χρόνια, παρατηρείται σηµαντική µείωση τόσο στον 

αριθµό όσο και στη σοβαρότητα των τραυµατικών κακώσεων από τροχαία 

ατυχήµατα και αυτό οφείλεται στη λήψη προληπτικών µέτρων που 

εξασφαλίζουν ασφαλείς συνθήκες οδήγησης. Κάτι τέτοιο δεν φαίνεται να 

ισχύει για την Ελλάδα, όπου ο αριθµός των τροχαίων ατυχηµάτων παρουσιάζει 

µία σηµαντική στασιµότητα σε υψηλά επίπεδα ή και αύξηση σε ορισµένα 

διαµερίσµατα της χώρας. Σκοπός της µελέτης είναι: α) να προσδιορίσει τους 

δείκτες νοσηρότητας στους τραυµατίες τροχαίων ατυχηµάτων που εκφράζουν 

και το µέγεθος του προβλήµατος, β) να εντοπίσει τους παράγοντες κινδύνου 

που σχετίζονται µε τα τροχαία ατυχήµατα και γ) να εξαχθούν χρήσιµα 

συµπεράσµατα για τον τρόπο παρεµβολής, ώστε να επιτευχθεί ουσιαστική 

πρόληψη.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 39 

3.3 Παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση κράνους 

    

  Σύµφωνα µε µελέτες που έχουν διεξαχθεί στην Ελλάδα και στο 

εξωτερικό, η χρήση κράνους έχει κατά καιρούς συσχετιστεί µε κάποιους 

παράγοντες. 

 Πιο συγκεκριµένα, η χρήση κράνους έχει σχετιστεί µε την ηλικία, το 

φύλο, το γένος, την θέση του δικυκλιστή στο δίκυκλο (οδηγός ή συνοδηγός), 

τον τύπο του δρόµου (εθνικός, προαστιακός, περιφερειακός κ.ά), το είδος της 

διαδροµής, την ώρα, τον καιρό, τις προηγούµενες συγκρούσεις  (Magnus et 

al., 2004), και το βαθµό επιβολής των νόµων (Kulanthayan et al., 2000). Οι 

οδηγοί χρησιµοποιούν συχνότερα το κράνος τους σύµφωνα µε έρευνες στην 

Ινδονησία (Corad et al, 1996), την Κίνα (Zhang, 2004), την Ισπανία (Guillen 

Crima et al.) και το Βιετνάµ (Hung et al., 2006; Kulanthayan et al., 2000; 

Skalkidou et al., 1999), συνήθως για µακρινές αποστάσεις (Allegrante et al, 

1980;  Kulanthayan et al., 2000), οδηγώντας σε Εθνικές οδούς (Kulanthayan 

et al., 2000; Skalkidou et al., 1999; Hung et al., 2006). Άλλοι παράγοντες που 

επηρεάζουν είναι κατά πόσον οι διαδροµές γίνονται τις καθηµερινές (∆ευτέρα 

– Παρασκευή) και κατά τη διάρκεια της ηµέρας (Corad et al, 1996; Skalkidou 

et al., 1999), το χειµώνα (Kraus et al., 1995; Lund et al.,1991),έχοντας στην 

κατοχή τους άδεια οδήγησης (Reeder et al., 1997), την πιθανότητα παρουσίας 

της Τροχαίας (Kulanthayan et al., 2000; Corad et al, 1996). Με βάση το φύλο 

έρευνες στην Ταϊλάνδη (Ichikawa et al., 2003), όπως και στης Ηνωµένες 

Πολιτείες (Youngblood,1980) έχουν παρουσιάσει ότι οι άντρες τείνουν 

χρησιµοποιούν πιο σπάνια κράνος από ότι οι γυναίκες, ενώ έρευνα που 

διεξήχθη  στο Βιετνάµ δείχνει το αντίθετο (Hung et al.,2006).  Η νοµοθεσία 

επίσης επηρεάζει τη χρήση κράνους, και η επιρροή της είναι υψηλότερη σε 

χώρες υψηλότερου εισοδήµατος, όπου η συµµόρφωση αγγίζει το 100% 

(Ulmer and Preusser, 2002; Houston, 2007, Servadei et al., 2003; Guillen 

Criman et al, 1995) σε συσχέτιση µε χώρες χαµηλού και µεσαίου εισοδήµατος 

(Ichikawa et al., 2003; Hung et al., 2006). Έρευνα στην Ταϊλανδή 

(Swaddiwudhipong et al., 1998) έδειξε ότι η εκπαίδευση των µοτοσικλετιστών 

αύξανε τη χρήση κράνους. Η έλλειψη άνεσης και η αρνητική αντίληψη για τη 
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χρήση κράνους και η έλλειψη δυνατότητας εύκολης αποθήκευσης τους µετά 

τη χρήση έχουν τεθεί ως λόγοι λιγότερης χρήσης κράνους (Guillen Grima et 

al., 1995; WHO, 2006).  Σε µερικές χώρες υψηλού εισοδήµατος, η χρήση του 

κράνους έχει περιγραφεί ως παραβίαση της προσωπικής ελευθερίας, καθώς 

επίσης έχει υπονοηθεί ότι τα κράνη µειώνουν το οπτικό πεδίο (NHTSA, 1997).  

 O Youngblood (1980) παρουσίασε ότι η συµπεριφορά του οδηγού 

δικύκλου είναι πιο σηµαντική από τις γνώσεις του για τα οφέλη του κράνους 

στην απόφαση του να φορά κράνος. Bianco et al. (2005) µελέτησε ένα δείγµα 

387 εφήβων στην Ιταλία και κατέληξε στο ότι οι κύριοι λόγοι µη χρήσης 

κράνους είναι η έλλειψη άνεσης και η µη κατοχή.  

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 41 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ 

ΡΙΨΟΚΙΝ∆ΥΝΗ Ο∆ΙΚΗ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ 

 

4.1      Ριψοκίνδυνη οδήγηση 

 

Ο όρος που χρησιµοποιεί το National Highway Traffic Safety 

Administration είναι η επιθετική οδήγηση. Την ορίζει ως την ''δράση των 

οχηµάτων που διακινδυνεύουν ή µπορούν να αποτελέσουν κίνδυνο για 

ανθρώπους ή και ιδιοκτησίες αυτών''. Επιπλέον το National Highway Traffic 

Safety Administration πραγµατοποίησε διεθνή µελέτη της οποίας τα 

ερευνητικά αποτελέσµατα παρουσιάζουν ότι το 66% των οδικών ατυχηµάτων 

προκαλούνται από τους οδηγούς που εκδηλώνουν ριψοκίνδυνη ή επιθετική 

συµπεριφορά (ΝΗΤSA, 2005).  

Η επιθετική οδήγηση αποτελεί οδική παράβαση λόγω: 

� Της αυξηµένης ταχύτητας πάνω από τα επιτρεπόµενα όρια που 

ορίζονται από τον νόµο. 

� Της άρνησης οδήγησης σύµφωνα µε τις λωρίδες του δρόµου και 

συνεχή παρέκκλιση από αυτές. 

� Της παράνοµης προσπέρασης οχηµάτων είτε από λάθος µεριά 

(δεξιά) του δρόµου είτε χρησιµοποιώντας την γραµµή έκτακτης 

ανάγκης χωρίς λόγο.  

� Των παραβάσεων ερυθρών σηµατοδοτών 

� Του γεγονότος ότι δεν διατηρείται η σωστή απόσταση ανάµεσα στα 

εν κινήσει οχήµατα.   

� Επιπλέον δεν χρησιµοποιείται ζώνη ασφαλείας και κράνος.  

� Η ριψοκίνδυνη οδήγηση δεν προκύπτει µόνο από τα στοιχεία 

προσωπικότητας του οδηγού που ίσως να παρουσιάζει 

επιθετικότητα για κάποιο λόγο, αλλά αποτελεί ένα συνδυασµό 

παραγόντων. Κάποιοι από αυτούς είναι: 

� Εγωιστική συµπεριφορά 

� Στρεσογόνα καθηµερινή συµπεριφορά  

� ∆ηµόσια έργα χωρίς σωστές σηµάνσεις 
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� Βιασύνη  

� Εξαιρετική κίνηση στους δρόµους – συµφόρηση από ΙΧ στην πόλη  

 

 

4.2 Σύνδεση του τρόπου ζωής µε τροχαίες συγκρούσεις και επικίνδυνη     

            οδική συµπεριφορά 

 

Ενδιαφέροντα αποτελέσµατα στη Γερµανία και σε Σκανδιναβικές χώρες 

αναδεικνύουν τη σχέση που υπάρχει µεταξύ τρόπου ζωής, κοινωνικής οµάδας 

και τροχαίων συγκρούσεων (Klemenjak W. et al., 1988; Schulze, 1989; 

Gregerssen, 1994)  

Η σπουδαιότητα του τρόπου ζωής υποστηρίζεται επίσης από στατιστικά 

στοιχεία που έχουν σχέση µε τις τροχαίες συγκρούσεις των οδηγών. Είναι 

γνωστό ότι και στην Ελλάδα, οι οδηγοί εµπλέκονται σε πολλά δυστυχήµατα 

στη διάρκεια της ηµέρας και τα Σαββατοκύριακα.  

Ο διακινδυνευµένος τρόπος ζωής αποτελεί κυρίως στοιχείο 

συµπεριφοράς της εφηβικής ηλικίας. Αυτό δεν σηµαίνει ότι όλοι οι έφηβοι 

είναι παραβατικοί οδικά όπως επίσης δεν αποτελεί τεκµήριο ότι όλοι οι 

ενήλικοι οδηγούν συνετά. (Williams, 2001). Βέβαια καθ΄ όλη την διάρκεια της 

εφηβείας τα επίπεδα της ριψοκίνδυνης συµπεριφοράς δεν είναι σταθερά αλλά 

µεταβάλλονται έχοντας εξάρσεις και υφέσεις στο κάθε άτοµο ξεχωριστά που 

ανήκει στην εν λόγω ηλικιακή οµάδα. Η ριψοκίνδυνη οδήγηση λοιπόν αποτελεί 

ένα κοµµάτι ενός γενικότερου διακινδυνευµένου lifestyle που έχουν 

υιοθετήσει κάποιοι άνθρωποι νεαρής κυρίως ηλικίας. (Donovan, 1993. Elliot, 

1987. Irwin, 1996. Jessor, 1987. Mayhew & Simson, 1999. Swisher, 1998).  

Η ριψοκίνδυνη συµπεριφορά περιγράφει έναν τρόπο ζωής 

καταστροφικό για το ίδιο το άτοµο. Το κάπνισµα, το αλκοόλ, η χρήση ουσιών 

και η επικίνδυνη οδήγηση µπορούν να οδηγήσουν στον θάνατο καθώς και 

στην αναπηρία ή την ασθένεια. Όλες αυτές οι ενέργειες συσχετίζονται µεταξύ 

τους άµεσα. (Swisher, 1988. Lang, Waller & Shope, 1996). Όλο αυτό το ρίσκο 

στηρίζεται και στο περιβάλλον του ατόµου.  
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Η κατάσταση στην οικογενειακή εστία η χαµηλή απόδοση στο σχολείο 

και η γενικότερη µη αποδοχή δηµιουργούν την ανάγκη του ανήκειν στο άτοµο 

οδηγώντας το σε παραβατικές συµπεριφορές οι οποίες µεταφράζονται ως 

“προχωρηµένες” από παρέες συνοµήλικων. (Harrington, 1972) 

Παράγοντας που ενθαρρύνει την ριψοκίνδυνη οδική συµπεριφορά είναι 

και η κατοχή οχήµατος. Στην νέα Υόρκη, στο Νιου Τζέρσεϊ και στο Κονέκτικατ 

οι νέοι οδηγούν οχήµατα που ανήκουν στους ίδιους και όχι σε κάποιο άλλο 

µέλος της οικογένειας. Αυτό περιορίζει την ευθύνη που αισθάνεται κάποιος για 

το δανεικό αντικείµενο και εξαπολύει την αίσθηση ελευθερίας να 

µεταχειρίζεται κάποιος την ιδιοκτησία του όπως θέλει. 

 

 

4.3      Χαρακτηριστικά προσωπικότητας ριψοκίνδυνων οδηγών 

 

“Τα κοινωνικά, ψυχολογικά και συµπεριφορικά χαρακτηριστικά του 

ατόµου ευθύνονται για το 20% περίπου των µεταβλητών που σχετίζονται µε 

την εµπλοκή σε ατύχηµα λόγω ριψοκίνδυνης οδικής συµπεριφοράς. Από αυτό 

το 20%, το 35% αφορά οδηγούς νεαρής ηλικίας (βλ. Παράρτηµα)”. (Beirness, 

1996). 

Οι Smith & Heckert (1998) επιχειρούν να µελετήσουν τα προσωπικά 

χαρακτηριστικά που σχετίζονται µε την οδήγηση διερευνώντας τον βαθµό βίας 

που εκδηλώνεται από φοιτητές κολεγίων στα πλαίσια της σχολής. 

∆ιαπιστώθηκε ότι η επικίνδυνη οδήγηση , όπως και άλλες διακινδυνευµένες 

συµπεριφορές, προσφέρει στο άτοµο αίσθηση δύναµης, αίσθηση εξουσίας και 

αναγνώριση των παραπάνω δύο από τον περίγυρο τους (Masten, 2004). 

Σε αυτό το σηµείο εξηγείται και η άρνηση χρήσης κράνους. Ο νέος 

ρισκάρει την ίδια του την ζωή για να νιώσει πως έχει τον έλεγχο της στα χέρια 

του. Του αρέσει η αίσθηση της αυξηµένης αδρεναλίνης και θέλει να βιώνει τον 

φόβο χωρίς προστασία.  Πέρα από αυτό βέβαια, ο νέος παρουσιάζει 

αυθορµητισµό, αφέλεια και συµπεριφορές µίµησης. ∆ηλαδή µπορεί ο κίνδυνος 

που διατρέχει η ζωή του χωρίς την χρήση κράνους να µην περνάει καν στο 

συνειδητό του και να παραβλέπει την σηµαντικότητα του. Επιπλέον οι 
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µιµητικές συµπεριφορές είναι εξαιρετικά δυνατές για παράδειγµα, κάποιο 

µεγαλύτερο µέλος της οικογένειας (γονιός) δεν χρησιµοποιούσε κράνος ή δεν 

κούµπωνε την προστατευτική ζώνη στο αυτοκίνητο και να ανέπτυξε την ίδια 

συµπεριφορά και το παιδί.  

Οι Jessor et al, 1997 αναφέρονται και αυτοί στην αγάπη της αίσθησης 

κινδύνου που παρουσιάζουν οι νέοι καθώς και στην σύνδεση µιας γενικότερα 

αντισυµβατικής στάσης απέναντι στην ζωή µε την ριψοκίνδυνη οδική 

συµπεριφορά.  

 

   

4.4 Θεωρία Προβληµατικής Συµπεριφοράς (Problem Behavior Theory) 

 

“Ο ριψοκίνδυνος τρόπος ζωής των νέων ανθρώπων και η ριψοκίνδυνη 

οδική συµπεριφορά συνδέεται µε την εν λόγω θεωρία”. (Jessor & Jessor, 

1977). 

Οι Jessor & Jessor δηµιούργησαν την Θεωρία Προβληµατικής 

Συµπεριφοράς µε σκοπό την προώθηση ψυχολογικής εξήγησης για την 

ανορθόδοξη συµπεριφορά κάποιων εφήβων µέσω της εφηβικής ανάπτυξης και 

αποτίµησης της επιρροής που προκαλεί το lifestyle (Machin & Shankey, 2007). 

Η θεωρία σηµείωσε σηµαντική πρόοδο όταν συµπεριέλαβε την 

“διακινδυνευµένη οδήγηση σαν ένα ακόµη πρόβληµα της εφηβικής 

συµπεριφοράς”. (Jessor, 1987).  

Η PBT τονίζει ότι πολλά προβλήµατα συµπεριφοράς, 

συµπεριλαµβανόµενου και της ριψοκίνδυνης οδικής συµπεριφοράς, 

αλληλοσχετίζονται και αντικατοπτρίζουν µια τάση προς την παραβατική 

συµπεριφορά ή µια αποκλίνουσα στάση ζωής. 

Σύµφωνα πάντα µε την θεωρία η πιθανότητα ότι το πρόβληµα 

συµπεριφοράς είναι υπαρκτό, καθορίζεται από τους εξής ψυχολογικούς 

παράγοντες που οδηγούν στο ρίσκο: 

� Προσωπικότητα: αξίες, απόψεις, αισθήµατα 

� Περιβάλλον: αίσθηµα του ανήκειν, οικογενειακό και σχολικό περιβάλλον 

� Συµπεριφορά: προβληµατική, συµβατική/αντισυµβατική    
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Η προβληµατική συµπεριφορά πολλές φορές είναι αποτέλεσµα εκµάθησης και 

άλλες αποτελεί µέσω για την επίτευξη στόχων – σκοπών. (Jessor, 1987). 

Η ριψοκίνδυνη οδήγηση, σαν άλλες διακινδυνευµένες συµπεριφορές 

εξυπηρετεί το άτοµο στα εξής: 

� Έκφραση εναντίωσης στην εξουσία των ενηλίκων 

� Ανησυχία, ανυποµονησία 

� Απόδειξη ενηλικίωσης 

� Αίσθηση αποδοχής 

� Υπέρβαση προσωπικών ορίων 

� Επιβεβαίωση ανεξαρτησίας  

(Jessor et al, 1997)  

 

4.5 Έρευνες που στηρίζουν την Θεωρία Προβληµατικής Συµπεριφοράς      

               (PBT) 

 

Στηριγµένες πάνω στην PBT, διεξήχθησαν έρευνες που τεκµηριώνουν 

αυτά που υποστηρίζει η θεωρία αποδεικνύοντας ότι η ριψοκίνδυνη οδική 

συµπεριφορά αποτελεί µέρος ενός συµπλέγµατος προβληµάτων 

συµπεριφοράς, ή ενός ριψοκίνδυνου τρόπου ζωής γενικότερα (Machin & 

Shankey, 2007).  

“Η διακινδύνευση στην οδήγηση δείχνει να συνδέεται µε την κατάποση 

αλκοόλ, την χρήση ουσιών και την αντικοινωνική συµπεριφορά του ατόµου”. 

(e.g., Donovan, 1993. Jessor, 1987. Wilson & Jonah, 1988). 

Οι Beirness & Simpson (1988, 1991) διεκπεραίωσαν µια από τις πρώτες 

µεγάλες έρευνες που εξέτασε την εξής υπόθεση αν ο τρόπος ζωής των νέων 

Καναδών συσχετίζεται ή όχι µε την ενδεχόµενη εµπλοκή τους σε τροχαίο 

ατύχηµα. Τα αποτελέσµατα της µελέτης στηρίζουν την Θεωρία 

Προβληµατικής Συµπεριφοράς.  

Αναλυτικότερα τα συµπεράσµατα οδήγησαν στο γεγονός ότι η εµπλοκή 

των νέων σε ατύχηµα έχει να κάνει µε ένα µεγαλύτερο εύρος συµπεριφορών 

που παρουσιάζουν ρίσκο όπως: 

• Ο συνδυασµός οδήγησης και κατάποσης οινοπνευµατωδών ποτών 
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• Η µη χρήση προστατευτικής ζώνης ή κράνους 

• Σκόπιµο ρίσκο κατά την διάρκεια της οδήγησης   

Σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στην Ν. Ζηλανδία, εξετάστηκαν νέοι 

οδηγοί (21 ετών). Τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι τα συγκεκριµένα άτοµα 

έκαναν χρήση ουσιών και κατανάλωναν αλκοολούχα ποτά τα τελευταία τρία 

χρόνια. Επιπλέον ένα σηµαντικό ποσοστό βίωσε την κακοποίηση στα παιδικά 

του χρόνια.  

“Η πιο δυνατή συσχέτιση της εν λόγω έρευνας είναι η ριψοκίνδυνη 

οδική συµπεριφορά και η αύξηση πιθανότητας συντριβής”. (Fergusson et al, 

2003). 

Ο Shope και οι συνάδελφοι αυτού (2001) ανέλυσαν επίσηµα οδικά 

στοιχεία σε συνδυασµό µε ερευνητικά ερωτηµατολόγια που δόθηκαν σε 

επιλεγµένο δείγµα. Το δείγµα απαρτίστηκε από νέους ανθρώπους στο 

Μίσιγκαν Ηνωµένων Πολιτειών. Η έρευνα διεξήχθη σε σχολείο και 

αποσκοπούσε ουσιαστικά στην πρόβλεψη συνεχόµενων µελλοντικών 

ριψοκίνδυνων συµπεριφορών οδήγησης. π.χ. Η χρήση ουσιών στην ηλικία των 

15 αποτέλεσε σηµαντική πρόβλεψη οδικών µελλοντικών παραβάσεων και 

τροχαίων ατυχηµάτων και στα δύο φύλα. 

Σηµαντική είναι και η µελέτη που εκπονήθηκε στην Αυστραλία η οποία 

υποστηρίζει ότι “τα άτοµα που διακινδυνεύουν στην οδήγηση, που 

παραβιάζουν τα όρια ταχύτητας ή έχουν εµπλακεί σε πολλαπλά ατυχήµατα, 

κάνουν χρήση ουσιών ή αλκοόλ και παρουσιάζουν µια γενικότερη 

αντικοινωνική στάση ζωής”. (Smart et al, 2005). 

Έρευνες που έλαβαν χώρα στην Ολλανδία, στο Ηνωµένο Βασίλειο, στον 

Καναδά και στις ΗΠΑ (Hansen, 1998. Junger et al, 1995. Junger et al, 2001. 

Lawton et al, 1997b. Sivac, 1983. Tillman & Hobbs, 1949. West et al, 1993. 

West & Hall. 1997), έδειξαν ότι οι πιο σηµαντικοί παράγοντες lifestyle που 

συσχετίζονται µε την ριψοκίνδυνη οδική συµπεριφορά ή την πρόκληση 

ατυχήµατος είναι η αντικοινωνική ή αποκλίνουσα συµπεριφορά και η 

κατάποση οινοπνευµατωδών ποτών. Για παράδειγµα “a Dutch έρευνα βρήκε 

πως το 28% νέων που δεν καταναλώνουν αλκοόλ ή δεν είναι αντισυµβατικοί 

καταλήγουν σε ατύχηµα σε αντίθεση µε τους νέους που διαθέτουν τα 
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παραπάνω χαρακτηριστικά και αποτελούν το 78% της έρευνας”. (Junger et al, 

1995). 

Οι West et al (1993) δηµιούργησαν το Social Motivation Questionaire 

(ερωτηµατολόγιο που µελετά κοινωνικούς παράγοντες του φαινοµένου) για να 

µελετηθεί η αντικοινωνική συµπεριφορά των ατόµων που δεν παρουσιάζει 

όµως ακραίες εκδηλώσεις. Αυτό σηµαίνει ότι η έρευνα στηρίχθηκε πάνω σε 

νέους που έχουν την τάση να βλάπτουν τον εαυτό τους άλλα δεν 

παρουσιάζουν εγκληµατικότητα εναντίον άλλων συνανθρώπων τους 

ηθεληµένα. Μελετήθηκε λοιπόν η συγκεκριµένη συµπεριφορά σε σχέση µε την 

επικίνδυνη οδική συµπεριφορά ή την πρόκληση ατυχήµατος και βρέθηκε ότι 

είναι υπαρκτή.  

Επιπλέον, µια αµέσως επόµενη έρευνα, στηρίχθηκε στην παραπάνω 

υπόθεση της ήπιας αποκλίνουσας συµπεριφοράς και σηµειώνει ότι η επίδραση 

της κοινωνικής απόκλισης έχει µέτρια συσχέτιση µε την εµπλοκή σε ατύχηµα. 

Εκτός από αυτές της κοινωνικής στάσης, πραγµατοποιήθηκαν έρευνες 

που αφορούν την κατανάλωση οινοπνευµατωδών ποτών. Βρέθηκε λοιπόν ότι 

το αλκοόλ είναι στοιχείο γενικής ριψοκίνδυνης συµπεριφοράς όπως και η 

διακινδυνευµένη οδική συµπεριφορά. Οι οδηγοί που καταναλώνουν 

αλκοολούχα ποτά τείνουν να υιοθετούν κ.α ριψοκίνδυνες συµπεριφορές, όπως 

υπερβολική ταχύτητα, µη χρήση ζώνης ή κράνους, παράβαση φαναριών κ.α.  

Μελετώντας τους παραπάνω παράγοντες και κοντρολάροντας τους, 

µοιραία θα µειωθούν και τα τροχαία ατυχήµατα. 

Άλλη µία έρευνα που αφορά την παραπάνω συσχέτιση, 

πραγµατοποιήθηκε µε σκοπό την πρόβλεψη ανάπτυξης επικίνδυνης οδικής 

συµπεριφοράς παιδιών. Η έρευνα έλαβε χώρα σε σχολείο. “Τα παιδιά που 

σηµειώθηκε ότι κατανάλωναν αλκοόλ από τα 15 τους αργότερα ανέπτυξαν 

επικίνδυνη οδική συµπεριφορά”. (Beirness & Simpson). 

Συµπερασµατικά οι Έρευνες που στηρίζουν την PBT, έδειξαν ότι η 

συσχέτιση εµπλοκής σε τροχαίο ατύχηµα ή γενικά εκδήλωση 

διακινδυνευµένης οδικής συµπεριφοράς µε το lifestyle των νέων, είναι 

υπαρκτή. 
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4.6 Έρευνες που βρίσκονται στον αντίποδα της Θεωρίας Προβληµατικής     

          Συµπεριφοράς (PBT) 

 

Σε αντίθεση µε τις παραπάνω έρευνες, µια µακροσκελή έρευνα που 

πραγµατοποιήθηκε στην Ν. Ζηλανδία, µελέτησε µια οµάδα νέων οδηγών και 

προέκυψε µια αδύναµη σχέση ανάµεσα στο lifestyle και την πρόκληση 

ατυχήµατος (Machin & Sankey, 2007).  

Ο Begg και οι συνεργάτες του (1999) βρήκαν κάποια συσχέτιση η οποία 

όµως δεν ήταν ισχυρή. Επιπλέον, ελάχιστοι παράγοντες υπήρξαν κοινοί και 

στα δύο φύλα (άντρες – γυναίκες). Μελέτησαν λοιπόν παράγοντες που 

µεταβάλλονται συχνά σε βαθµό και ένταση στους νέους, χωρίς όµως αυτή η 

µεταβολή να επηρεάζει την οδική συµπεριφορά και την πρόκληση 

ατυχήµατος. Εκτός από τον Begg, Ο Engstrom (2003) υποστηρίζει ότι “πολλές 

από τις συσχετίσεις του lifestyle και της ριψοκίνδυνης οδικής συµπεριφοράς 

είναι εξαιρετικά αδύναµες”. 

 

 

    4.7   Σύνδεση της κούρασης µε τις τροχαίες συγκρούσεις  

 

Ποικίλες ερευνητικές εκθέσεις υποδεικνύουν ότι “η κούραση ή η νύστα 

κατά την οδήγηση αυξάνει τη διακινδύνευση για σύγκρουση” (American 

Thoracic Society, 1994; Dinges, 1995; Expert Panel on Driver Fatigue and 

Sleepiness, 1997).  

O Brown (1994) υπογράµµισε ότι το κύριο αποτέλεσµα της κούρασης 

είναι η προοδευτική απόσπαση της προσοχής του οδηγού από το δρόµο και 

από τις οδηγικές απαιτήσεις και το ακραίο αποτέλεσµα είναι το κλείσιµο των 

µατιών εξαιτίας της νύστας.  

Επιπρόσθετα αναφέρουµε ενδεικτικά τις παρακάτω εκθέσεις: 

• Ο Brown (1994) έχει παρουσιάσει ανασκόπηση της ερευνητικής 

αρθρογραφίας γύρω από τη φύση της κούρασης και τις επιδράσεις της στη 

συµπεριφορά του οδηγού και στις τροχαίες συγκρούσεις  
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• Έρευνες στη Νορβηγία (Amundsen & Christensen, 1986) και Φιλανδία 

(Summala & Mikkola, 1994), έδειξαν αντίστοιχα ότι “η αποκοίµιση κατά τη 

διάρκεια της οδήγησης αποτελούσε παράγοντα εµπλοκής σε 16 από τις 286 

συγκρούσεις (5.6%) και ότι περίπου 7% των θανατηφόρων συγκρούσεων 

οφειλόταν στην αποκοίµιση του οδηγού ενώ ένα πρόσθετο 3% προκλήθηκε 

από κούραση”.  

Στην Ελλάδα, η έρευνα των ανθρωπίνων παραγόντων και της συµβολής 

του σε τροχαίες συγκρούσεις είναι πολύ περιορισµένη. Μόλις τα τελευταία 

χρόνια, δηµοσιεύτηκαν ορισµένες ανεξάρτητες µελέτες οι οποίες εστιάζουν 

στον τρόπο ζωής του οδηγού στη χρήση ζώνης ασφαλείας καθώς και στην 

οδηγική συµπεριφορά - επιθετική συµπεριφορά κατά την οδήγηση, λάθη και 

παραβιάσεις κ.λ.π (Petridou et al., 1999; Chliaoutakis et al., 2000;). 

Από σηµαντική ερευνητική προσπάθεια στην Ελλάδα, που αφορούσε 

την σύνδεση της νυσταλέας οδήγησης µε τον τρόπο ζωής των οδηγών 

προέκυψε ότι τέσσερις παράγοντες lifestyle συσχετίζονται µε την νύστα κατά 

την διάρκεια της οδήγησης: 

• ∆ιασκέδαση κατά την διάρκεια της νύχτας. 

• Εργασία που προϋποθέτει ξενύχτι. 

• Έντονη αθλητική δραστηριότητα. 

• Θρησκευτικός τρόπος ζωής (Chliaoutakis et al., 2006). 

Η διασκέδαση κατά τη διάρκεια της νύχτας, είναι µια δραστηριότητα που 

αφορά κυρίως τους νέους ανθρώπους που συχνάζουν στα νυχτερινά κέντρα 

διασκέδασης. Εκτός από την έλλειψη ύπνου που προκαλεί αυτός ο τρόπος 

ζωής, συνδέεται και µε καταχρήσεις. Η κατάποση οινοπνευµατωδών ποτών, η 

πιθανή χρήση διάφορων ουσιών και η έλλειψη ύπνου οδηγεί στην νυσταλέα 

οδήγηση αυξάνοντας έτσι την πιθανότητα πρόκλησης ή εµπλοκής σε τροχαίο 

ατύχηµα.  

 

Στην Ελλάδα ο ανεπτυγµένος τουρισµός ιδιαίτερα κατά την θερινή 

περίοδο και ο γενικότερη 'ελεύθερη διασκέδαση' τις νυχτερινές και τις πρώτες 

πρωινές ώρες καθιστά αναγκαία την παροχή υπηρεσιών από ανθρώπους. Τα 

άτοµα που δουλεύουν σε ξενοδοχεία, µπαρ, security κ.α έχουν έλλειψη ύπνου 
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κάποιες φορές σε συνδυασµό µε αλκοόλ (π.χ µπάρµαν), πρόκειται ουσιαστικά 

για εργασίες που προϋποθέτουν ξενύχτι. Η διαδροµή λοιπόν από την εργασία 

στο σπίτι είναι επικίνδυνη γιατί ο οδηγός νυστάζει και τα αντανακλαστικά του 

είναι µειωµένα.     

Ο αθλητισµός αποτελεί, προς έκπληξη, αίτιο νυσταλέας οδήγησης. Εδώ 

ερχόµαστε αντιµέτωποι µε µια εντυπωσιακή αντίθεση. Τον αθλητισµό, σαν 

έννοια τουλάχιστον, τον αντιλαµβανόµαστε όλοι σαν ένα τρόπο ζωής υγιή. 

Μέχρι τώρα η εργασία κατέγραψε την επικίνδυνη οδήγηση σαν κοµµάτι ενός 

γενικότερου ριψοκίνδυνου lifestyle γεµάτο καταχρήσεις και αντικοινωνικές 

συµπεριφορές (βλ. PBT). Ένας υγιές τρόπος ζωής όπως ο αθλητισµός µπορεί 

να προκαλέσει νυσταλέα οδήγηση και πιθανόν τροχαίο ατύχηµα λόγω της 

σωµατικής καταπόνησης (αποδυνάµωσης) του αθλητή/οδηγού.   

Επιπλέον, κάποιος σωµατικός τραυµατισµός µπορεί να αποσπάσει την 

προσοχή του οδηγού και να εµπλακεί σε οδικό ατύχηµα. Βέβαια, σύµφωνα 

πάντα µε την συγκεκριµένη µελέτη, αναφέρεται το γεγονός ότι οι αθλητές 

έχουν υψηλή αυτοεκτίµηση και πιστεύουν ότι µπορούν να ελέγξουν το σώµα 

τους και ανάγκες τους όπως ο ύπνος. Η αυτοπεποίθηση αυτή λειτουργεί ως 

αρνητικός παράγοντας της νυσταλέας οδήγησης και µπορεί να οδηγήσει σε 

τροχαίο ατύχηµα.  

Οι οδηγοί που είναι προσηλωµένοι θρησκευτικά υιοθετούν έναν τρόπο 

ζωής πιο υγιή και περισσότερο ασφαλή. ∆εν ξενυχτούν, δεν πίνουν, δεν 

κάνουν καταχρήσεις µε αποτέλεσµα να κοιµούνται κανονικά και να διατηρούν 

την νηφαλιότητα τους. Στην εν λόγω έρευνα βρέθηκε ότι τα άτοµα που 

οδηγούν νυσταγµένα, και έχουν υψηλές πιθανότητες εµπλοκής σε ατύχηµα, 

δεν συµµετέχουν στα θρησκευτικά δρώµενα ούτε υιοθετούν σχετικές 

συµπεριφορές µε αυτά. 
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4.8      Κανόνες σωστής οδικής συµπεριφοράς 

 

Η σωστή οδική συµπεριφορά, σύµφωνα µε τα παραπάνω, σχετίζεται µε 

τον τρόπο ζωής που υιοθετούν κάποια άτοµα. Σηµαντικό όµως ρόλο παίζει η 

παιδεία αφού έχει διαπιστωθεί ότι τα οδικά ατυχήµατα πλήττουν αναλογικά 

περισσότερο τις τρωτές και πενιχρές κοινωνίες.  “Μέσω ερευνών 

αποδεικνύεται ότι σε αυτές τις κοινωνίες, θύµατα σχετικών ατυχηµάτων είναι 

οι πεζοί, οι ποδηλάτες και οι µοτοποδηλάτες που συνήθως προέρχονται από τα 

χαµηλότερα κοινωνικά ταξικά στρώµατα”. (Dandona & Mishra, 2004 Graffar 

και λοιποί, 2004 Mohan, 2002 Ράιχ Nantulya &, 2002 Ράιχ Nantulya&, 2003 

Odero και λοιποί., 1997 Ojha, 2002 Peden και λοιποί., 2004 Yang & Kim, 2003 

και WANG και λοιποί., 2003). Το ζήτηµα που προκύπτει είναι το πως θα 

µπορούσε να αντιµετωπιστεί το φαινόµενο. Σωστή οδική συµπεριφορά 

σηµαίνει: 

� ∆ιατήρηση των ορίων ταχύτητας 

� Αποφυγή επιθετικών ελιγµών 

� ∆ιατήρηση της εν νόµο απόστασης µεταξύ των οχηµάτων 

� Χρήση προστατευτικού κράνους και ζώνης ασφαλείας 

� Αποφυγή οδήγησης υπό την επήρεια ναρκωτικών ουσιών, 

οινοπνευµατωδών ποτών ή νύστας. 

Το ζήτηµα είναι συµπεριφορικό, ευαισθητοποίησης και εκπαίδευσης. 

Το συµπεριφορικό κοµµάτι αφορά κυρίως το οικογενειακό περιβάλλον 

(γονείς) και ξεκινά να διαµορφώνεται από την παιδική ηλικία. Σαν πρώτη 

κοινωνία η οικογένεια ή κάποιο υποκατάστατο αυτής, περνάει στο παιδί αξίες, 

οι οποίες αργότερα µεταµορφώνονται σε στάση ζωής. Μία από αυτές είναι και 

η αξία της ανθρώπινης ζωής.  

Σε αυτό το σηµείο µπορεί να ενταχθεί η εκµάθηση της σωστής οδικής 

συµπεριφοράς. Αυτό µπορεί να επιτευχθεί αρχικά, δίνοντας το καλό 

παράδειγµα. Π.χ, ο γονιός πρέπει να χρησιµοποιεί την ζώνη ασφαλείας ή το 

προστατευτικό κράνος και στον εαυτό του και στο παιδί.  

Με αυτόν τον τρόπο δείχνουν ότι πράττουν αυτό που διδάσκουν και 

έτσι αργότερα το παιδί θα προστατεύεται µιµητικά.  
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Πέρα από αυτό θα πρέπει διδαχθεί, µε τον ίδιο τρόπο, µια συµπεριφορά 

που να απέχει από µία γενικότερη ριψοκίνδυνη ζωή, χωρίς αλκοόλ, ουσίες και 

άλλες αποκλίνουσες συµπεριφορές µιας και σύµφωνα µε την PBT συνδέονται 

άµεσα µε την διακινδυνευµένη οδική συµπεριφορά.  

Εκτός από το ριψοκίνδυνο lifestyle, παίζει σηµαντικό ρόλο και η απειρία 

του νέου οδηγού. Εδώ θα µπορούσε κάποιος έµπειρος οδηγός να συνοδεύει 

τον νέο στα “πρώτα οδικά βήµατα” του. Σηµαντική επίσης θεωρείται η συνετή 

αγορά αυτοκινήτων ή µοτοσικλετών που έχουν το  καλύτερο δυνατό σύστηµα 

προστασίας (φρένα, ABS, αερόσακους) από τους γονείς. 

Εκτός από το οικογενειακό περιβάλλον µπορεί να αποτελέσει πρόληψη 

και το σχολείο.  

Η κρατική παιδεία θα µπορούσε να τοποθετήσει στο σχολικό 

πρόγραµµα µάθηµα σωστής οδικής συµπεριφοράς. Έτσι θα προωθούνταν η 

θεωρητική γνώση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και η πρακτική άσκηση 

πάνω σε προσοµοιωτές. 

Στην Ιταλία, στη Γαλλία, στην Ισπανία και στη Πορτογαλία, καθίσταται 

σαφές ότι υπάρχει µια έντονη δραστηριοποίηση στα ζητήµατα Κυκλοφοριακής 

Αγωγής σε επίπεδο σχολικής εκπαίδευσης (Τσώχος, Γ., 2004).  

Η δραστηριοποίηση αυτή συνίσταται τόσο στη δηµιουργία 

εκπαιδευτικού υλικού (βιβλία, βιντεοκασέτες, φυλλάδια κλπ.) τα οποία 

απευθύνονται στους µαθητές, αλλά και στους γονείς και δασκάλους, όσο και 

στην ένταξη των ζητηµάτων οδικής ασφάλειας στα σχολεία. 

Πρωταρχικός σκοπός των προσπαθειών αυτών είναι η ασφάλεια των 

νέων όταν κυκλοφορούν στους δρόµους, αλλά και η απόκτηση της 

κατάλληλης νοοτροπίας και συνείδησης, που θα συντελέσει στη διαµόρφωσή 

τους σε υπεύθυνους οδηγούς κατά την ενηλικίωση. 

Η ένταξη ζητηµάτων Κυκλοφοριακής Αγωγής και οδικής ασφάλειας στα 

σχολικά προγράµµατα επιτυγχάνει την οργανωµένη και συστηµατική 

εκπαίδευση των νέων στα ζητήµατα αυτά. Παράλληλες δράσεις µε κοινές 

επιδιώξεις είναι και τα Πάρκα Κυκλοφοριακής Αγωγής.  

Εκεί η εκπαίδευση αφορά τα παιδιά προσχολικής ηλικίας και ∆ηµοτικού 

Σχολείου, τα οποία βρίσκονται στη φάση διάπλασης του χαρακτήρα και της 
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προσωπικότητας τους, γεγονός που διευκολύνει την αφοµοίωση των 

εκπαιδευτικών αντικειµένων σε βάθος. Στην ίδια κατεύθυνση κινούνται και οι 

εθνικές εκστρατείες µε αντικείµενο την Κυκλοφοριακή Αγωγή των παιδιών 

σχολικής ηλικίας, προκειµένου να ενηµερωθούν και οι ενήλικες για τη θέση 

του παιδιού στο κυκλοφοριακό σύστηµα και για τους κινδύνους και τις 

ιδιαίτερες δυσκολίες που 

αντιµετωπίζει όταν κυκλοφορεί στο δρόµο.  

 Μεγάλο παράδειγµα εκπαιδευτικής πρακτικής αποτελεί ο προσοµοιωτής 

δικύκλου (βλ. Παράρτηµα) στα Ιταλικά σχολεία. Συγκεκριµένα, οι τοπικές 

αρχές του νοµού της Modena παρουσίασαν από κοινού µε τη Honda Italia ένα 

νέο πρόγραµµα εκπαίδευσης στην ασφαλή χρήση του δικύκλου στα σχολεία 

της περιοχής, µε τη χρήση του προσοµοιωτή οδήγησης Riding Trainer της 

Honda (βλ. Παράρτηµα).  

Με το πρόγραµµα αυτό, οι νέοι της περιοχής που θέλουν να 

αποκτήσουν το δίπλωµα οδήγησης µοτοποδηλάτου µέσω των σχολείων τους 

θα έχουν στη διάθεσή τους τον συγκεκριµένο προσοµοιωτή προκειµένου να 

εξοικειωθούν µε το µέσο και να αποκτήσουν τον έλεγχό του.  

Η Τοπική Αυτοδιοίκηση της περιοχής έχει ήδη διαθέσει 19.000 ευρώ για 

το πρόγραµµα, ενώ 11 προσοµοιωτές βρίσκονται ήδη σε αντίστοιχα σχολεία. 

Το Riding Trainer της Honda αποτελεί έναν αληθινό προπονητή χρήσης του 

δίτροχου µε ασφάλεια, αναπαράγει πιστά την αίσθηση που µεταφέρεται στον 

αναβάτη, καθώς και όλους τους κινδύνους της οδήγησης, και του δίνει τη 

δυνατότητα να κατανοήσει απόλυτα τί γίνεται και να εναρµονίσει τις 

αντιδράσεις του.  

Είναι κατασκευασµένο πάνω σ’ ένα αληθινό πλαίσιο, έχει πραγµατική 

σέλα µοτοσικλέτας, µια οθόνη και έναν ηλεκτρονικό υπολογιστή, το software 

του οποίου αξιοποιεί τα αποτελέσµατα της έρευνας M.A.I.D.S. 

χρησιµοποιώντας αναλύσεις 1.000 ατυχηµάτων µε δίκυκλα.  

Με το Riding Trainer µπορεί κανείς να διαλέξει ανάµεσα σε δίκυκλα 

διαφορετικού κυβισµού, σκούτερ ή µοτοσυκλέτες, µε αυτόµατη ή συµβατική 

µετάδοση, διαφορετικά περιβάλλοντα οδήγησης (πόλη, περιφέρεια, βουνό, 

παραλία, αυτοκινητόδροµο), ηµέρα, νύχτα, αλλά και οδήγηση µε οµίχλη! 
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Αναπαριστώνται ρεαλιστικά ήχοι όπως το ανέβασµα των στροφών του 

κινητήρα αλλά και το µπλοκάρισµα των τροχών ή η επαφή του πλευρικού 

ορθοστάτη µε την άσφαλτο στις στροφές. Στο τέλος της άσκησης µπορεί ο 

µαθητής να ξαναδεί τη “διαδροµή” του καθώς και να αναλύσει τα λάθη που 

έκανε, ενώ τα αποτελέσµατα µπορεί να τα έχει σε έντυπη µορφή.  

Στο πρόγραµµα συµµετέχουν πέντε ιταλικά πανεπιστήµια, και οι 

αρµόδιοι ευελπιστούν στη γρήγορη επέκτασή του σε όσο το δυνατόν 

περισσότερα σχολεία.      
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ 

ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ 

 
5.1       Σκοπός της έρευνας 
  

Ο σκοπός της έρευνας  αφορά  στη µελέτη των συµπεριφορών 

διακινδύνευσης εστιάζοντας στην οδήγηση χωρίς κράνος. Θέλουµε να 

διαπιστώσουµε κατά πόσον οι οδηγοί δικύκλων είναι σε κατάσταση 

ετοιµότητας ως προς τους κινδύνους που διατρέχουν κατά τη διάρκεια της 

οδήγησης µε η χωρίς κράνος. 

Επίσης, στόχος της µελέτης µας είναι να διαπιστώσουµε τα κίνητρα των 

οδηγών δικύκλων για τη χρήση ή µη καθώς και τα εµπόδια που την 

περιορίζουν. Για παράδειγµα, χρησιµοποιούν το προστατευτικό κράνος διότι 

είναι ευαισθητοποιηµένοι για την ασφάλεια της σωµατικής τους ακεραιότητας 

ή επειδή είναι αυστηρά τα µέτρα της τροχαίας (πρόστιµα κλπ). Εάν δεν το 

χρησιµοποιούν, το πράττουν διότι για παράδειγµα πραγµατοποιούν συχνές 

στάσεις. Όταν το χρησιµοποιούν, είναι κατά τη διάρκεια των επισκέψεων τους 

σε τοποθεσίες άγνωστες σε αυτούς, τους επηρεάζουν οι καιρικές συνθήκες για 

να βάλουν κράνος, θέλουν να αποφύγουν πιθανούς τραυµατισµούς,  υπάρχει 

κάποιος γενικότερος φόβος σε αυτούς κ.ά.  

Αξίζει να αναφέρουµε ότι οι Έλληνες είναι από τους πιο υγιείς 

ανθρώπους στον κόσµο. «Θάνατοι από τροχαία ατυχήµατα αποτελούν µια 

τραγική εξαίρεση, όντας ένα από τα βασικότερα προβλήµατα δηµόσιας υγείας 

των Ελλήνων και η πρώτη αιτία θανάτου σε ηλικίες 18-24»  (Chliaoutakis, J., 

2000).  

Η πιο πρόσφατη «Ετήσια αναφορά που αφορά την πρόληψη των 

τροχαίων ατυχηµάτων» δίνει έµφαση στην ανάγκη ερευνών για την πρόληψη 

των τροχαίων ατυχηµάτων, εστιάζοντας στην κατάσταση των δρόµων και των 

οχηµάτων, και στην οδηγική συµπεριφορά, αφού αυτοί είναι οι κύριοι 

παράγοντες για τον καθορισµό προτεραιοτήτων και πολιτικών πρόληψης 

(Dandona et al., 2006).  

 Για αυτό το λόγο, µέσα από την έρευνα µας εξετάζουµε κατά πόσο οι 

οδηγοί αναγνωρίζουν πραγµατικά την «αξία» ή «µη» του προστατευτικού 



 57 

κράνους. Τους λόγους για τους οποίους χρησιµοποιούν ή όχι κράνος σε σχέση 

µε, το φύλο, την  ηλικία, το µορφωτικό επίπεδο, τη  θρησκευτικότητα, την 

κατανάλωση οινοπνεύµατος και  την οδήγηση δικύκλου του κάθε οδηγού σε 

συνάφεια µε θέµατα οδικής συµπεριφοράς. Το βαθµό επηρεασµού των 

οδηγών από, τις καιρικές συνθήκες και τον λόγο για τον οποίο χρησιµοποιούν 

το δίκυκλο τους (για ταξίδια, για επαγγελµατικούς λόγους, για βόλτες άνευ 

προορισµού κλπ). 

 Ακόµα σκοπός µας είναι να ξεκαθαρίσουµε και να καθορίσουµε τη 

σχέση ανάµεσα στα κίνητρα των Ελλήνων οδηγών (πρόθεση χρήσης ή µη 

χρήσης κράνους) και την οδηγική συµπεριφορά τους. Πιο συγκεκριµένα, οι 

επιµέρους στόχοι είναι να διαπιστωθεί αν τα αντιλαµβανόµενα εµπόδια (λόγοι 

µη χρήσης) σχετίζονται µε υψηλούς ή χαµηλούς δείκτες χρήσης κράνους και 

αν τα αντιλαµβανόµενα οφέλη (λόγοι χρήσης) σχετίζονται µε τη χρήση αυτού.  

 

5.1.1    Υποθέσεις Εργασίας 

  

 Έχοντας υπόψη κυρίως την ξενόγλωσση-διεθνή βιβλιογραφία και 

αρθογραφία αλλά και τον σκοπό της έρευνας που παρατίθεται παραπάνω, 

διατυπώθηκαν για να ελεγχθούν οι κύριες υποθέσεις εργασίας που 

ακολουθούν: 

• Τα αντιλαµβανόµενα εµπόδια σχετίζονται µε χαµηλούς δείκτες χρήσης 

κράνους 

               Ως αντιλαµβανόµενα εµπόδια εννοούµε όλους αυτούς τους λόγους 

που προβάλουν ως εµπόδιο οι χρήστες δικύκλων για να µην κάνουν τη χρήση 

του κράνους (π.χ. µου χαλάει την κόµµωση, µε ζεσταίνει κ.ά.) Υποθέτουµε 

λοιπόν ότι όσα περισσότερα αντιλαµβανόµενα εµπόδια δηλώνει ο χρήστης 

δικύκλου τόσο λιγότερο συχνή χρήση κράνους κάνει. 

• Τα αντιλαµβανόµενα οφέλη σχετίζονται µε υψηλούς δείκτες χρήσης 

κράνους. 

              Ως αντιλαµβανόµενα οφέλη εννοούµε όλους αυτούς τους λόγους  

που προβάλουν ως κίνητρο οι χρήστες δικύκλων για κάνουν χρήση του 
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κράνους (π.χ. µε προστατεύει κ.ά.) Υποθέτουµε λοιπόν, ότι όσα περισσότερα 

αντιλαµβανόµενα οφέλη συµπληρώνει ο ερωτώµενος τόσο συχνότερα κάνει 

χρήση κράνους. 

 

5.2       Υλικό και Μέθοδος 

 

5.2.1 Πιλοτική Πολιτική 

 

 Κατά τη διάρκεια του προπαρασκευαστικού σταδίου της έρευνας, η 

ερευνητική οµάδα, προκειµένου να κατασκευαστούν κλίµακες των 

αντιλαµβανόµενων  κινήτρων και εµποδίων για χρήση κράνους προέβηκε στη 

διεξαγωγή πιλοτικής µελέτης µε σκοπό την καταγραφή των τοποθετήσεων 

των οδηγών. Με σύµβουλο, επίσης, την σχετική βιβλιογραφία (Petridou et al, 

1999, Chliaoutakis et al., 2006 κ.ά)  η οµάδα κατέληξε σε ένα 

ερωτηµατολόγιο το οποίο στη συνέχεια δοκιµάστηκε ως προς την σαφήνεια 

και την κατανόηση του από τους ερωτώµενους και που θα αποτελούσε 

βοήθηµα σε ένα ποιοτικότερο και καλύτερο αποτέλεσµα.  

 Αρχικά δόθηκαν 50 ερωτηµατολόγια σε τυχαίο δείγµα στο νοµό 

Ηρακλείου Κρήτης. Στην διάρκεια της συλλογής των ερωτηµατολογίων αυτών 

τα µέλη της οµάδας προχώρησαν σε παρατήρηση,  καταγραφή αντιδράσεων 

και σχολίων από τους ερωτώµενους σχετικά µε το ερωτηµατολόγιο. Στο τέλος 

της διαδικασίας αυτής η ερευνητική οµάδα πραγµατοποίησε µελέτη των 

παρατηρήσεων, βρέθηκε ένας σχετικά µικρός αριθµός ερωτώµενων (10%), ο 

οποίος βρήκε το ερωτηµατολόγιο µεγάλο σε διάρκεια, γεγονός το οποίο,  δεν 

µπορούσε όµως να περιορίσει και να αλλάξει τη δοµή του, διότι εµπεριείχε και 

αφορούσε σηµαντικά στοιχεία για την έρευνα. Το υπόλοιπο ποσοστό (90%) 

βρήκε το ερωτηµατολόγιο εύχρηστο, κατατοπιστικό και σηµαντικό για την 

πρόληψη και την προστασία της ανθρώπινης ζωής-υγείας των δικυκλιστών. 
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5.2.2 ∆ειγµατοληψία 

 

 ∆όθηκαν συνολικά πεντακόσια ενενήντα έξι (596) ερωτηµατολόγια 

σε ποσοστό αντρών 57,2%  και γυναικών 42,8%, οδηγούς δικύκλων  

ανεξαρτήτων κυβικών ηλικίας από 17 έως 63 ετών. 

  Η επιλογή του δείγµατος ήταν στρωµατοποιηµένη µε κριτήρια την 

οδήγηση δικύκλου κάθε τύπου, το φύλο και την ηλικία του επαγγέλµατος και 

της µόρφωσης δεν τοποθετήθηκε από την ερευνητική οµάδα κάποιο όριο. 

Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε στην ευρύτερη περιοχή της Κρήτης. 
(Ηράκλειο, Χανιά, Ρέθυµνο, Λασίθι).  
 

5.2.3       ∆ιαδικασία συµπλήρωσης Ερωτηµατολογίων 

 

 Η προσέγγιση των δικυκλιστών έγινε καθ’ όλη τη διάρκεια της ηµέρας, 

σε τοποθεσίες που συχνάζουν αλλά και τυχαία σε επαγγελµατίες (πχ 

διανοµείς) που χρησιµοποιούν δίκυκλο αλλά και ιδιώτες. Ο λόγος ο οποίος µας 

ώθησε σε αυτήν την τακτική,  ήταν διότι έπρεπε να υπάρξει δείγµα 

δικυκλιστών που χρησιµοποιεί ή δεν χρησιµοποιεί κράνος σε διάφορες στιγµές 

της καθηµερινότητας. Ο χρόνος συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου 

κυµαινόταν από 25 µέχρι 35 λεπτά.  Ο ρόλος ο οποίος είχαµε, ως ερευνητές, 

για να διεξαχθεί η έρευνα ήταν, η παρουσίαση (κατά τη διάρκεια της διανοµής 

του ερωτηµατολογίου) του αντικειµένου της έρευνας, η επιστηµονική 

αναγκαιότητα της, ώστε να πεισθούν οι υποψήφιοι ερωτώµενοι ότι µε τις 

ακριβείς απαντήσεις τους θα συνέβαλλαν στην διεξαγωγή επιστηµονικών 

συµπερασµάτων, καθώς επίσης,  και στη διευκρίνιση τυχόν αποριών  ως προς 

τη συµπλήρωση του ερωτηµατολογίου. 
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5.3 Ερωτηµατολόγιο και µετρήσεις 

 

 Το οριστικό ερωτηµατολόγιο χωρίστηκε σε 6 ενότητες. Είχαµε ως 

στόχο να ερευνήσουµε  τους παράγοντες που σχετίζονται µε τη χρήση ή µη 

κράνους από τους οδηγούς δικύκλων. Σε αυτή την έρευνα παρουσιάζονται οι 

αναλύσεις των ενοτήτων που σχετίζονται µε τα κοινωνικό –δηµογραφικά 

στοιχεία, λόγους/προορισµούς οδήγησης  δικύκλου σε σχέση µε τη χρήση 

κράνους, ώρες και εποχές οδήγησης δικύκλου σε σχέση µε τη χρήση κράνους,  

λόγους που επηρεάζουν την απόφαση για χρήση κράνους, λόγους που 

επηρεάζουν την απόφαση για µη χρήση κράνους καθώς και η παρουσίαση  

συχνότητας της συµµετοχής σε εκκλησιαστικά γεγονότα (βλ. Παράρτηµα). 

Παρακάτω θα ακολουθήσει περιγραφή αυτών των ενοτήτων και ο τρόπος 

καθορισµού των µεταβλητών. 

 

5.3.1 Κοινωνικό-δηµογραφικά στοιχεία  

 

 Είναι το πρώτο µέρος του ερωτηµατολογίου που αποτελείται από τα 

εξής στοιχεία:  

α) φύλο, ηλικία, έτη σπουδών,  απασχόληση (προσωπικά στοιχεία)  

β) έτη κατοχής και έτη οδήγησης δικύκλου, έτη κατοχής άδειας 

οδήγησης δικύκλου, κυβικά δικύκλου, διανυθέντων χιλιοµέτρων 

δικύκλου (χαρακτηριστικά οδήγησης)  

γ) πιθανή σύγκρουση µε δίκυκλο, σηµαντικότερη σύγκρουση µε 

δίκυκλο, υπεύθυνος σύγκρουσης (χαρακτηριστικά σύγκρουσης)  

δ) την κατανάλωση οινοπνεύµατος υψηλής και χαµηλής 

περιεκτικότητας και άλλων ψυχοτρόπων ουσιών (χαρακτηριστικά 

διακινδύνευσης)  

 

 Όλες οι ερωτήσεις που αφορούσαν στα κοινωνικό-δηµογραφικά 

στοιχεία ήταν ανοιχτές εκτός από τρεις το φύλο, το επάγγελµα και το ποιος 

ήταν υπεύθυνος για τη σύγκρουση. Πιο συγκεκριµένα, το ερωτηµατολόγιο 

ξεκινούσε µε την ερώτηση που αφορούσε τη µεταβλητή φύλο, η απάντηση 
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σε αυτή την ερώτηση χωρίστηκε σε δύο οµάδες, άντρας και γυναίκα µε   

κωδικοποίηση 1 και 2 αντίστοιχα. Στη συνέχεια, ακολουθούσαν ανοιχτές 

ερωτήσεις για την ηλικία και τα έτη σπουδών. Μετά ακολουθούσε, η ερώτηση 

για την απασχόληση όπου ενώ για τον ερωτώµενο θεωρούταν ανοιχτή 

ερώτηση, εµείς για τις ανάγκες της ανάλυσης την είχαµε οµαδοποιήσει στις 

εξής οµάδες απασχολούµενων: 1= επιστήµονες / ελεύθεροι 

επαγγελµατίες, 2= στελέχη επιχειρήσεων / έµποροι, 3= υπάλληλοι, 

4= παροχή υπηρεσιών, 5= εργάτες/ εργατοτεχνίτες / αγρότες, 6= 

οικιακά, 7= φοιτητές / µαθητές, 8= άνεργοι/άεργοι, 9= 

συνταξιούχοι.  

Τα κοινωνικό-δηµογραφικά ολοκληρώθηκαν µε τις ανοιχτές ερωτήσεις που 

αφορούσαν την εβδοµαδιαία κατανάλωση οινοπνευµατωδών ποτών, την 

κατανάλωση ποτών χαµηλής περιεκτικότητας, την κατανάλωση ποτών υψηλής 

περιεκτικότητας και την κατανάλωση άλλων ουσιών. 

 

 

5.3.2 Συµµετοχή σε εκκλησιαστικά γεγονότα 

 

Η ενότητα του ερωτηµατολογίου που αφορά τη θρησκευτικότητα 

δανεισµένη από προηγούµενη έρευνα έθετε το ερώτηµα «πόσο συχνά 

µετέχετε στα παρακάτω εκκλησιαστικά γεγονότα;» και παραθέτει τα 

γεγονότα: «εκκλησιασµός», «προσευχή», «νηστεία», 

«εξοµολόγηση». 

Τα παραπάνω γεγονότα απαντήθηκαν σε κλίµακα η οποία αποτελείται από 5 

διαβαθµίσεις: 0=ποτέ, 1=σπάνια, 2= αρκετά συχνά, 3= συχνά, 

4=πολύ συχνά. Όλες οι απαντήσεις αθροίστηκαν, προκειµένου να 

κατασκευαστεί η κλίµακα θρησκευτικότητας, µε τρόπο ώστε υψηλές 

βαθµολογίες να µεταφράζονται σε υψηλή συµµετοχή σε εκκλησιαστικά 

δρώµενα.  Αυτή η ενότητα, χρησιµοποιήθηκε αφού µέσω προηγούµενης 

έρευνας που προαναφέραµε, διαπιστώθηκε ότι ο βαθµός θρησκευτικότητας 

συνέβαλε στην απόφαση κάποιου στο να φοράει ή όχι κράνος. 
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Για τον έλεγχο της αξιοπιστίας της εν λόγω κλίµακας, χρησιµοποιήσαµε τη 

µέθοδο Gronbach σε τιµές α, όπου η αξιοπιστία άλφα (alpha) εκτιµά την 

εσωτερική συνέπεια των στοιχείων ενός ερωτηµατολογίου, δηλαδή, αν τα 

στοιχεία έχουν τη τάση να καταµετρούν το ίδιο πράγµα. Στηριζόµενοι, λοιπόν 

στις απαντήσεις των 596 ερωτηθέντων, ο συντελεστής άλφα βρέθηκε να 

κυµαίνεται σε ικανοποιητικά επίπεδα (α=.710) 

 

5.3.3     Χαρακτηριστικά οδήγησης  

 

   Οι επόµενες ερωτήσεις ήταν πάλι ανοιχτές και κατέγραφαν 

πληροφορίες για τα έτη οδήγησης δικύκλου, για τα έτη κατοχής δικύκλου, για 

τα έτη κατοχής άδειας δικύκλου, τα κυβικά του δικύκλου και τον αριθµό 

διανυθέντων χιλιοµέτρων µε δίκυκλο, και τον αριθµό συγκρούσεων τα τρία 

τελευταία χρόνια.   

   Ακολουθούσε µία ερώτηση η οποία ζητούσε πληροφορίες για το : «Τι 

ακριβώς συνέβη στην πιο σηµαντική σύγκρουση που είχατε τα 

τελευταία 3 χρόνια σε περίπτωση που είχατε µία µόνο σύγκρουση 

αναφερθείτε σε αυτή» η οποία κατηγοριοποιήθηκε σε 4 κατηγορίες.  Στη 

συνέχεια, για τις ανάγκες τις στατιστικής ανάλυσης, κατασκευάστηκαν 4 

οµάδες απαντήσεων: 1= παραβίαση στοπ ή κόκκινου από άλλον, 2= 

ταχύτητα, στροφή, απώλεια ελέγχου κ.ά., 3= πρόσκρουση από άλλον 

και 4= άλλο. Εν συνεχεία για την πραγµατοποίηση της στατιστικής ανάλυσης 

έγινε η κατασκευή τεσσάρων αντίστοιχων µεταβλητών µε δυνατές τιµές 

0=δεν δηλώθηκε, 1=δηλώθηκε.  

 Έπειτα ακολούθησε, η κλειστή ερώτηση «Ποιος ήταν υπεύθυνος 

για την τελευταία σύγκρουση» και χωρίζεται σε 4 οµάδες απαντήσεων οι 

οποίες είναι: 1= εγώ, 2= ο άλλος, 3= και οι δύο, 4= δεν έχει ακόµα 

διευκρινιστεί.  
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5.3.4 Προορισµοί/λόγοι οδήγησης δικύκλου σε σχέση µε τη χρήση κράνους 

 

 Στην συγκεκριµένη ενότητα ο ερωτώµενος καλούνταν να 

σηµειώσει για τα τρία τελευταία έτη πόσο συχνά οδηγούσε ανά προορισµό και 

λόγο καθώς και την συχνότητα χρήσης κράνους ανά προορισµό/λόγο. 

Συγκεκριµένα, θα παρουσιαστούν εµφανώς οι προορισµοί και οι λόγοι:, 

«από/προς το σπίτι µου», «από/προς τη δουλειά µου-σχολή µου», 

«στην διάρκεια της δουλειάς µου-σχολής µου», «προς κάποιο µέρος 

για διασκέδαση», «από κάποιο µέρος για διασκέδαση», «για τις 

βόλτες µου», «για ταξίδια», «όταν πρόκειται να πάω σε κάποια 

συγκέντρωση», «όταν είµαι θυµωµένος», «όταν είµαι χαρούµενος», 

«όταν είµαι στενοχωρηµένος», «για να προσελκύσω το άλλο φύλο», 

«για κόντρες κ.τ.λ»  και έπρεπε να βαθµολογηθεί από τον ερωτώµενο η 

συχνότητα οδήγησης και η συχνότητα χρήσης κράνους στη κάθε µία 

από τις παραπάνω περιπτώσεις µε βαθµολογική κλίµακα που κυµαίνεται από 

το 0-5: 0=ποτέ,  1=σπάνια, 2=αρκετά συχνά,  3=συχνά, 4=πολύ 

συχνά, 5= κάθε (φορά).  

 Για τις ανάγκες της στατιστικής ανάλυσης οι παραπάνω τιµές των 

απαντήσεων που δόθηκαν σε κάθε µεταβλητή χρήσης κράνους αθροίστηκαν 

σε µια κλίµακα χρήσης κράνους µε τρόπο ώστε οι υψηλές βαθµολογίες να 

εκφράζουν υψηλή χρήση ανά προορισµό/λόγο. Για τον έλεγχο της αξιοπιστίας 

της εν λόγω κλίµακας, χρησιµοποιήσαµε τη µέθοδο Gronbach σε τιµές α, τα 

αποτελέσµατα της οποίας έδειξαν ότι ο συντελεστής άλφα κυµαίνονταν σε 

πολύ υψηλά επίπεδα (α=.912) 
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5.3.5 Ώρες και εποχές οδήγησης δικύκλου σε σχέση µε τη χρήση κράνους 

 

  Σε αυτήν την τρίτη ενότητα ζητήθηκε από τον ερωτώµενο να 

απαντήσει ποιες εποχές, ποιες ώρες και σε ποια συχνότητα προτιµούσε να 

οδηγεί µε δίκυκλο καθώς και πόσο συχνά έκανε χρήση κράνους τα τρία 

τελευταία έτη ανάλογα µε την εποχή και την ώρα.  

Συγκεκριµένα, είναι καταγεγραµµένες οι εποχές: «φθινόπωρο», 

«χειµώνας», «άνοιξη», «καλοκαίρι», και οι ώρες: «06:01 έως 14:00», 

«14:01 έως 22:00» και «22:01 έως 06:00». Καλούνταν λοιπόν, ο 

ερωτώµενος να βαθµολογήσει την συχνότητα οδήγησης και την συχνότητα 

χρήσης κράνους βαθµολογώντας τις παραπάνω µεταβλητές µε κλίµακα από 0 

έως 5. Η  κλίµακα καταγράφεται ως εξής: 0=ποτέ, 1=σπάνια, 2= αρκετά 

συχνά, 3= συχνά, 4=πολύ συχνά, 5=κάθε (φορά). Για τις ανάγκες της 

στατιστικής ανάλυσης οι παραπάνω τιµές των απαντήσεων που δόθηκαν σε 

κάθε µεταβλητή µετρήθηκαν µε τρόπο ώστε οι υψηλές βαθµολογίες να 

εκφράζουν, αντίστοιχα, συχνή οδήγηση ανά εποχή και ανά ώρα, καθώς επίσης 

και συχνή χρήση κράνους ανά εποχή και ανά ώρα. 

 

5.3.6     Λόγοι που επηρεάζουν την απόφαση για χρήση κράνους 

 

Η τέταρτη ενότητα αφορά τους λόγους οι οποίοι µπορούν να 

αποτελούν κίνητρο για να φορά ένας οδηγός δικύκλου το κράνος του. 

Συγκεκριµένα, σε αυτό το σηµείο απαντάται η συχνότητα που επηρεάζει ο 

κάθε λόγος την απόφαση χρήσης κράνους.  

Ως λόγοι (οφέλη) που µετρήθηκαν προκειµένου  να ελέγξουµε την 

επίδραση τους στην απόφαση να φορέσει κάποιος κράνος ήταν α) το 

περιβάλλον (πχ άσχηµες καιρικές συνθήκες, άγνωστη περιοχή, 

ανώµαλο, χαλασµένο, κακό οδόστρωµα), β) εκπαίδευση-µίµηση ( πχ για 

να παραδειγµατίζονται και οι άλλοι, έτσι έµαθα, το ίδιο κάνουν και τα 

υπόλοιπα µέλη της οικογένειας µου), γ) Αυτοπροστασία (πχ  για να 

εξαλείψω ενδεχόµενους δισταγµούς, για να µε εµπιστεύεται ο 

συνεπιβάτης µου, για να εµπνέω εµπιστοσύνη), δ) Εµπειρία (πχ φόβος 
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εξαιτίας της απειρίας µου, αισθάνοµαι λιγότερο πιεσµένος – 

στρεσαρισµένος, προηγούµενες συγκρούσεις µου ως οδηγός 

δικύκλου, ε) Νοµικά και  Οικονοµικά θέµατα (πχ αφαίρεση πινακίδων, 

διπλώµατος, αποφυγή προστίµων, υπακοή στον κώδικα οδικής 

κυκλοφορίας (ΚΟΚ), υπακοή στους κανονισµούς και νόµους της 

πολιτείας). Οι λόγοι (οφέλη) για τους οποίους µετρήθηκαν, ήταν 

προκειµένου να ελεγχθούν οι επιδράσεις τους στην απόφαση του να κάνει 

κάποιος χρήση κράνους ή όχι. 

Οι απαντήσεις στον κάθε ένα από τους παραπάνω λόγους σηµειώνονται 

µε βαθµολογική κλίµακα τύπου Likert πάλι από το 0-5:0=ποτέ, 1=σπάνια, 

2= αρκετά συχνά, 3= συχνά, 4=πολύ συχνά, 5=κάθε φορά 

 

5.3.7    Λόγοι που επηρεάζουν την απόφαση για µη χρήση κράνους 

 

Η πέµπτη ενότητα διαπραγµατεύεται τις αιτίες και την συχνότητα 

αυτών που επηρεάζουν την απόφαση κάποιου να µην φορά πάντα το κράνος 

του.  

Ως λόγοι (αιτίες) που µετρήθηκαν προκειµένου να ελέγξουµε την επίδραση 

τους στην απόφαση προκειµένου να µην φορέσει κάποιος κράνος ήταν: α) 

Ριψοκίνδυνη Συµπεριφορά  (πχ αδυναµία προσαρµογής στους 

κανονισµούς, πηγαίνω ενάντια στο ρεύµα, δεν είµαι ο τύπος µε την 

«καθώς πρέπει» συµπεριφορά, β) Ενόχληση (πχ αισθάνοµαι 

στριµωγµένος µέσα στο κράνος, πιέζει, είναι βαρύ, (προξενεί 

πονοκέφαλο), περιορίζει την ορατότητα, γ) Υποτίµηση κινδύνου (πχ 

όταν οδηγώ προσεκτικά δεν χρειάζοµαι κράνος, το δίκυκλο µου είναι 

ασφαλές, δεν χρειάζοµαι κράνος, ο καλός οδηγός δεν χρειάζεται να 

φορά κράνος). Οι παραπάνω αιτίες απαντήθηκαν µε την µέθοδο της 

κλίµακας, βαθµολογηµένες από το 0 έως το 5:0=ποτέ, 1=σπάνια, 2= 

αρκετά συχνά, 3= συχνά, 4=πολύ συχνά, 5=κάθε φορά 
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5.4       Στατιστική ανάλυση 

  

Για την ανάλυση των δεδοµένων χρησιµοποιήθηκε το στατιστικό 

πακέτο SPSS. Τα δεδοµένα αναλύθηκαν µε τη χρήση εξειδικευµένων 

στατιστικών µεθόδων, προκειµένου να ελεγχθούν οι υποθέσεις εργασίας.  

Συγκεκριµένα χρησιµοποιήθηκαν τέσσερις µέθοδοι και 

κατασκευάστηκαν τα αντίστοιχα υποδείγµατα. 1) Περιγραφική Στατιστική 

(Descriptive Statistics), 2) Ανάλυση Κυρίων Συνιστωσών (factor analysis) 3) 

Ανάλυση αξιοπιστίας κλιµάκων και 4) Ανάλυση Πολλαπλής Παλινδρόµησης 

(multiple regression analysis).   
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 

 

6.1      Κοινωνικό-δηµογραφικά χαρακτηριστικά  

 

 Κατά την ανάλυση των αποτελεσµάτων, προχωρήσαµε στη δηµιουργία 

πινάκων όπου κατανέµονται µε βάση τα κοινωνικό-δηµογραφικά 

χαρακτηριστικά/ και την κατανάλωση οινοπνεύµατος (βλ. Παράρτηµα). 

 

Πίνακας 1 Κατανοµή των ερευνητικών θεµάτων µε βάση τα 
κοινωνικοδηµογραφικά χαρακτηριστικά και την κατανάλωση οινοπνεύµατος.  

Μεταβλητές N % 
Φύλο   
Άντρες 341 57.2 
Γυναίκες 255 42.8 
Απασχόληση   
Επιστήµονες, ελ. επαγγελµατίες, καλλιτέχνες  32 9.0 
Στελέχη επιχειρήσεων 46 7.7 
Υπάλληλοι 189 31.7 
Παροχή υπηρεσιών 55 9.2 
Εργάτες, εργατοτεχνίτες, αγρότες 39 6.5 
Οικιακά 20 3.4 
Φοιτητές, µαθητές 185 31.0 
Άνεργοι, άεργοι 22 3.7 
Συνταξιούχοι 4 0.7 
 Μ.Τ. Τ.Α. 
Ηλικία 28.6 9.6 
Έτη εκπαίδευσης 13.0 3.7 
Εβδοµαδιαία κατανάλωση οινοπνεύµατος χαµηλής 
περιεκτικότητας (κρασί, µπύρα κα) 

3.9 4.8 

Εβδοµαδιαία κατανάλωση οινοπνεύµατος υψηλής 
περιεκτικότητας (ούζο, ρακί, ουίσκι) 

3.9 7.1 

  
Από τον Πίνακα 1 φαίνεται ότι το µεγαλύτερο ποσοστό των 

ερωτηθέντων (68%) αποτελείται από υπαλλήλους και φοιτητές. Η µέση ηλικία 

των ερωτηθέντων ήταν τα 28,6 έτη και η µέση τιµή ετών εκπαίδευσης ήταν 

τα 13 έτη. 
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6.2          Θρησκευτικότητα 
 
 Στον Πίνακα 2 που παραθέτουµε παρακάτω παρουσιάζονται οι µέσες 

τιµές και οι τυπικές αποκλίσεις της κλίµακας θρησκευτικότητας. Η κλίµακα 

θρησκευτικότητας  βρισκόταν στην τελευταία ενότητα του ερωτηµατολογίου 

και περιλάµβανε τον εκκλησιασµό, την προσευχή, τη νηστεία και την 

εξοµολόγηση.  

Πίνακας 2: Μέσες τιµές και τυπικές αποκλίσεις της                                    
κλίµακας θρησκευτικότητας. 

Θρησκευτικότητα Μ.Τ Τ.Α. 

Εκκλησιασµός 1.60 1.10 

Προσευχή 2.10 1.50 

Νηστεία  1.40 1.25 

Εξοµολόγηση 0.52 0.9 

Ποτέ=0, Σπάνια=1, Αρκετά συχνά=2, Συχνά=3, Πολύ συχνά=4, Κάθε φορά=5 
  

Όπως φαίνεται στον παραπάνω πίνακα οι µέσες τιµές που αφορούσαν  

τον εκκλησιασµό καιι τη νηστεία ήταν 1,60 και 1,40 αντίστοιχα (σπάνια έως 

αρκετά συχνά). Η µέση τιµή που αφορούσε την προσευχή ήταν 2,10 (αρκετά 

συχνά) και την εξοµολόγηση Ο,52  (από ποτέ έως σπάνια). Αξίζει να σηµειωθεί 

ότι η µεγαλύτερη τιµή στην κλίµακα θρησκευτικότητας ήταν ο βαθµός  16 σε 

ποσοστό 1% και η µικρότερη ο βαθµός 0 σε ποσοστό 8,2%. 

 

 
6.3 Χαρακτηριστικά οδήγησης 
 

 Όπως φαίνεται και στον Πίνακα 3 που ακολουθεί, έχουµε κατανείµει τα 

ερευνητικά θέµατα µε βάση τα χαρακτηριστικά οδήγησης και συγκεκριµένα, 

τον αριθµό διανυθέντων χιλιοµέτρων, τα έτη οδήγησης δικύκλου, τα έτη 

κατοχής δικύκλου, τα έτη κατοχής άδειας οδήγησης δικύκλου και τις 

συγκρούσεις µε δίκυκλο που δηλώθηκαν από τους ερωτώµενους. 
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Πίνακας 3:Κατανοµή των ερευνητικών θεµάτων µε βάση                                
τα χαρακτηριστικά οδήγησης. 

 
Χαρακτηριστικά οδήγησης Μ.Τ Τ.Α. 

Αριθµός διανυθέντων χλµ 52.752 80.959 

Έτη οδήγησης δικύκλου 9.4 7.6 

Έτη κατοχής δικύκλου 8.5 7.1 

Έτη κατοχής άδειας οδήγησης δικύκλου 7.4 7.6 

 Ν % 

Συγκρούσεις µε δίκυκλο   

Καµία 305 51.1 

Μία σύγκρουση 139 23.3 

∆ύο συγκρούσεις 72 12.1 

Τρεις και άνω συγκρούσεις 80 13.6 

 
 Στον παραπάνω πίνακα φαίνεται ότι από το σύνολο των ερωτηθέντων 

η µέση τιµή των ετών κατοχής άδεια δικύκλου (7,4) είναι µικρότερη από τις 

µέσες τιµές  ετών οδήγησης (9,4)  και ετών κατοχής  δικύκλου (8,5). Ακόµα 

παρουσιάζεται ότι το  51,1%  των ερωτώµενων δήλωσε ότι δεν είχε καµία 

σύγκρουση ενώ το 13,6% δήλωσε ότι είχε από τρεις και άνω συγκρούσεις.  
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6.4 Μέσες Τιµές οδήγησης και χρήσης κράνους ανά προορισµό/λόγο 

οδήγησης δικύκλου  

 

Κατά τη διάρκεια εκτίµησης των αποτελεσµάτων, προχωρήσαµε επίσης 

στη δηµιουργία πινάκων οι οποίοι αναφέρουν τις µέσες τιµές και τις τυπικές 

αποκλίσεις σε σχέση µε τους προορισµούς/ λόγους οδήγησης δικύκλου και 

χρήσης κράνους και σε σχέση µε τις εποχές και τις ώρες της ηµέρας οδήγησης 

δικύκλου και  χρήσης κράνους . 

 Στους πίνακες 4 & 5 που παραθέτουµε παρακάτω παρουσιάζονται οι 

µέσες τιµές οδήγησης δικύκλου και χρήσης κράνους σύµφωνα µε τους 

προορισµούς/λόγους οδήγησης, τις εποχές και τις ώρες τις ηµέρας.  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 4 Μέσες τιµές και τυπικές αποκλίσεις σύµφωνα µε τους προορισµούς 
- λόγους  οδήγησης δικύκλου και  χρήσης κράνους . 

 Προορισµός – Λόγοι οδήγησης και 
χρήσης κράνους 

Μ.Τ.  Τ.Α. Μ.Τ.  Τ.Α. 

1 Από/προς το σπίτι µου 4,0 (1,2) 2,8 (2,0) 

2 Από/προς τη δουλειά µου, σχολή µου 3,5 (1,7) 2,8 (2,1) 

3 Στη διάρκεια της δουλειά µου/σχολής 
µου 

2,3 (2,0) 1,9 (2,1) 

4 Προς κάποιο µέρος για διασκέδαση 
(µπαρ, café κ.ά.) 

2,4 (1,7) 2,1 (2,1) 

5 Από κάποιο µέρος για διασκέδαση 
(µπαρ, café κ.ά.) 

2,4 (1,7) 2,2 (2,1) 

6 Για τις βόλτες µου (χωρίς κάποιο 
προορισµό) 

3,0 (1,6) 2,6 (2,1) 

7 Για ταξίδια 1,2 (1,7) 1,8 (2,3) 

8 Όταν πρόκειται να πάω σε κάποια 
συγκέντρωση κ.ά. 

2,0 (1,7) 2,0 (2,1) 

9 Όταν είµαι θυµωµένος, τσατισµένος 
κ.ά. παρόµοια 

2,0 (1,8) 1,6 (2,0) 

10 Όταν είµαι χαρούµενος, 
ενθουσιασµένος κ.ά. παρόµοια   

2,5 (1,8) 2,2 (2,1) 

11 Όταν είµαι στεναχωρηµένος, 
λυπηµένος κ.ά. παρόµοια 

1,9 (1,8) 1,7 (2,0) 

12 Για να προσελκύσω το άλλο φύλο, για 
να γοητεύσω 

1,0 (1,6) 0,8 (1,6) 

13 Για κόντρες, σούζες, αγώνες κ.ά. 
παρόµοια 

0,7  (1,5) 0,7 (1,6) 

Ποτέ=0, Σπάνια=1, Αρκετά συχνά=2, Συχνά=3, Πολύ συχνά=4, Κάθε φορά=5 

 

 



 71 

Στον παραπάνω πίνακα φαίνεται ότι από το σύνολο των ερωτηθέντων 

οι µέσες τιµές για τους προορισµούς οδήγησης  από/προς το σπίτι µου και 

από/προς τη δουλειά µου/σχολή µου ήταν 4,0 και 3,5 αντίστοιχα (πολύ συχνοί 

προορισµοί) ενώ η µέση τιµή χρήσης κράνους  και για τους δύο προορισµούς 

ήταν 2,8 (συχνή χρήση κράνους). Ακόµα παρατηρούµε  ότι,  στους λόγους 

οδήγησης δικύκλου για να προσελκύσω το άλλο φύλο/ για να γοητεύσω και 

για κόντρες, σούζες, αγώνες κ.ά. παρόµοια, οι µέσες τιµές ήταν 1,0 και 0,7 

αντίστοιχα (σπάνιοι λόγοι οδήγησης) και οι µέσες τιµές χρήσης κράνους για 

τους ίδιους λόγους είναι 0,8 και 0,7 αντίστοιχα (σπάνια χρήση κράνους). 

 
 

6.5 Ώρες και εποχές οδήγησης δικύκλου σε σχέση µε τη χρήση κράνους 

 

 
Στον Πίνακα 5 εµφανίζονται οι µέσες τιµές και οι τυπικές αποκλίσεις 

σύµφωνα µε τις εποχές και τις ώρες της ηµέρας σε σχέση µε την οδήγηση 

δικύκλου και τη χρήση κράνους. 

 
ΠΙΝΑΚΑΣ 5: Μέσες τιµές και τυπικές αποκλίσεις σύµφωνα µε τους εποχές και 

τις ώρες της ηµέρας οδήγησης δικύκλου και  χρήσης κράνους . 
 
 Εποχή οδήγησης και 

χρήσης κράνους 
Μ.Τ. Τ.Α. Μ.Τ. Τ.Α. 

1 Φθινόπωρο 3,0  (1,5) 3,0 (2,0) 
2 Χειµώνας 2,3  (1,7) 2,8 (2,2) 
3 Άνοιξη 3,9  (1,1) 3,0 (1,9) 
4 Καλοκαίρι 4,5  (0,8) 2,9 (2,0) 
 Ώρες οδήγησης και 

χρήσης κράνους 
  

1 06:00 – 14:00 3,0  (1,6) 2,8 (2,0) 
2 14:01 – 22:00 3,5  (1,3) 2,9 (1,9) 
3 22:01 – 06:00 2,0  (1,7) 2,0  (2,0) 
Ποτέ=0, Σπάνια=1, Αρκετά συχνά=2, Συχνά=3, Πολύ συχνά=4, Κάθε φορά=5 

 

Όπως φαίνεται στον παραπάνω πίνακα, την Άνοιξη και το Καλοκαίρι, οι 

µέσες τιµές οδήγησης που αναφέρθηκαν ήταν 3,9 και 4,5 αντίστοιχα 

(οδήγηση από πολύ συχνά έως κάθε φορά)  και οι µέσες τιµές χρήσης 

κράνους για τις ίδιες εποχές ήταν 3,0 και 2,9, αντίστοιχα (πολύ συχνή χρήση). 
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Προκύπτει, επίσης, ότι χρησιµοποιούσαν δίκυκλο από τις 14:01 έως 22:00 σε 

µέση τιµή 3,5 (συχνή έως πολύ συχνή οδήγηση), ενώ η µέση τιµή χρήσης 

κράνους ήταν µόλις 2,9 (συχνή χρήση).  

 
 
6.6 Ανάλυση Κύριων Συνιστωσών που αφορούν στη χρήση κράνους 
 
 
 Στο τέταρτο µέρος του ερωτηµατολογίου υπάρχει µια σειρά θεµάτων 

που αφορά την τοποθέτηση των ερωτώµενων σχετικά µε τους λόγους που 

επηρεάζουν την απόφαση τους να φορούν κράνος. 

 Υπενθυµίζουµε, ότι οι τοποθετήσεις απέναντι στους λόγους που 

επηρεάζουν την απόφαση να φορούν κράνος απαντήθηκαν µε βάση µια 

κλίµακα έξι βαθµίδων όπως αυτή έχει περιγραφεί σε προηγούµενο µέρος της 

έρευνας. Η κλίµακα αυτή έχει ως εξής: 0= ποτέ, 1= σπάνια, 2= αρκετά 

συχνά, 3= συχνά, 4= πολύ συχνά και 5= κάθε φορά.  

 Η ερευνητική οµάδα επέλεξε να κάνει την ανάλυση των κύριων 

συνιστωσών (Principal Component Analysis) στις 30 µεταβλητές που µετρούν 

τους λόγους που επηρεάζουν την απόφαση τους να φορούν κράνος. Η 

µέθοδος αυτή επιλέχθηκε για δύο βασικούς λόγους: αφενός, προκειµένου να 

αποκαλυφθούν οι «αφανείς» µεταβλητές και αφετέρου, σε µια προσπάθεια να 

µειωθεί ο µεγάλος αριθµός των µεταβλητών. 

Με την ανάλυση των κύριων συνιστωσών οι 30 µεταβλητές 

συνοψίστηκαν σε 5 νέες µεταβλητές ή αλλιώς παράγοντες (factors) οι οποίες 

συνέβαλαν σε µια µεγάλη αναλογία της µεταβλητότητας. Οι συµβατικές 

ονοµασίες των 5 παραγόντων που προέκυψαν, προήλθαν από τα θέµατα µε 

τα υψηλότερα φορτία (loadings) που συγκεντρώθηκαν στον κάθε παράγοντα 

Ο σκοπός αυτής της ανάλυσης µέσω PCA είναι να συνδυάσει µεταβλητές µε 

κοινό υπόβαθρο. 

 Οι 5 αυτοί παράγοντες θεωρούνται ως 5 διαφορετικοί τύποι-λόγων που 

επηρεάζουν την απόφαση των οδηγών δικύκλου να φορούν κράνος, 5 

διαφορετικά υποδείγµατα λόγων για χρήση κράνους και τους δόθηκαν οι 

ακόλουθες συµβατικές ονοµασίες: 1) εκπαίδευση – µίµηση (π.χ «για να 

παραδειγµατίζονται οι άλλοι», «έτσι έµαθα», «το ίδιο κάνουν και τα άλλα µέλη 
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της οικογένειας µου», «το ίδιο κάνουν και οι φίλοι µου»),συνόψισε 9 

αντίστοιχα θέµατα και µετρούσε 38,98% στη συνολική διακύµανση. 2) 

εµπειρία (π.χ. «Φόβος εξ αιτίας απειρίας µου»),συνόψισε 8 αντίστοιχα θέµατα 

και µετρούσε 9,3% στη συνολική διακύµανση. 3. αυτοπροστασία (π.χ. 

«αποφυγή τραυµατισµού στο κεφάλι»), συνόψισε 6 αντίστοιχα θέµατα και 

µετρούσε 6,8% συνολική διακύµανση 4. περιβάλλον (π.χ. «άσχηµες καιρικές 

συνθήκες»), συνόψισε 5 αντίστοιχα θέµατα και µετρούσε 5,3% συνολική 

διακύµανση 5. νοµικά και οικονοµικά θέµατα (π.χ. «υπακοή στον κώδικα 

οδικής κυκλοφορίας») συνόψισε 2 αντίστοιχα θέµατα και µετρούσε 4,2% 

συνολική διακύµανση . 

 Η σαφής ερµηνεία και οι ιδιοτιµές (Eingenvalues) των παραπάνω 

παραγόντων ήταν τα κριτήρια για την κατασκευή αυτού του υποδείγµατος. Οι 

τελικές παραγοντικές λύσεις για την ανάλυση ικανοποίησαν 4 κριτήρια: α) 

κάθε µεταβλητή συσχετίστηκε µε τον αντίστοιχο παράγοντα της µε ιδιοτιµές  

>1,26, β) κάθε µεταβλητή συσχετίστηκε µε τον αντίστοιχο παράγοντα της σε 

ένα ελάχιστο επίπεδο 0,35, γ) επιλέχθηκαν µεταβλητές µε «φορτία» >0,40. 

Συγκεκριµένα, η χαµηλότερη ιδιοτιµή ήταν 1.255 (5ος παράγοντας) και η 

υψηλότερη ιδιοτιµή (1ος παράγοντας) ήταν 11,695. Η συνολική 

µεταβλητότητα των 5 παραγόντων ήταν 64,6%. (Πίνακας 6) 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 6 : Ανάλυση κύριων συνιστωσών των 30 µεταβλητών που αφορούν 
τη χρήση κράνους µε τη µέθοδο Varimax. 

 

Μεταβλητές 
Συνιστώσες 

Εκπαίδευση – Μίµηση 1 2 3 4 5 

Για να 
παραδειγµατίζονται οι 
άλλοι 

,658     

Έτσι έµαθα ,615     

Το ίδιο κάνουν (ή θα 
έκαναν) και τα υπόλοιπα 
µέλη της οικογένειάς 
µου 

,674     

Το ίδιο κάνουν (ή θα 
έκαναν) και οι φίλοι µου 

,672     

Για να εξαλείψω 
ενδεχόµενους 
δισταγµούς, για να µε 
εµπιστεύεται ο 
συνεπιβάτης µου 

,730     

Για να εµπνέω 
εµπιστοσύνη 

,744     

Γενικός φόβος µου ,476     
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Υπακοή στον κώδικα 
οδικής κυκλοφορίας 
(ΚΟΚ) 

,582     

Υπακοή στους 
κανονισµούς και νόµους 
της Πολιτείας 

,602     

Εµπειρία      

Φόβος εξ αιτίας απειρίας 
µου 

 ,599    

Αισθάνοµαι λιγότερο 
πιεσµένος, 
στρεσαρισµένος 

 ,591    

Προηγούµενες 
συγκρούσεις µου ως 
οδηγός δικύκλου 

 ,685    

Προηγούµενη 
σύγκρουση ως 
συνεπιβάτης 

 ,775    

Προηγούµενες 
συγκρούσεις φίλων µου 

 ,689    

Μαρτυρία µου σε 
κάποια σύγκρουση 

 ,658    

Απώλεια εργασίας σε 
περίπτωση σύγκρουσης 

 ,681    

Απώλεια χρηµάτων από 
ανασφάλιστο δίκυκλο 

 ,656    

Αυτοπροστασία      
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Αποφυγή τραυµατισµού 
στο κεφάλι 

  ,761   

Αίσθηµα ασφάλειας, 
σιγουριάς 

  ,749   

Αίσθηµα 
σταθεροποίησης και 
ισορροπίας 

  ,408   

Προστασία από υψηλές 
ταχύτητες 

  ,723   

Αποφυγή µοιραίων 
συγκρούσεων 

  ,816   

Έλλειψη εµπιστοσύνης 
στους άλλους οδηγούς 

  ,674   

Περιβάλλον      

Άσχηµες καιρικές 
συνθήκες (βροχή, κρύο, 
αέρας κ.ά) 

   ,618  

Άγνωστη περιοχή    ,772  

Ανώµαλο, χαλασµένο, 
κακό οδόστρωµα 

   ,784  

Στενοί δρόµοι    ,778  

Επιβαρυµένη 
κυκλοφορία, 
µποτιλιαρίσµατα κ.ά 

   ,703  
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Νοµικά και οικονοµικά 
θέµατα 

     

Αφαίρεση πινακίδων, 
διπλώµατος 

    ,724 

Αποφυγή προστίµων     ,778 

 
 
 
6.7 Ανάλυση Κύριων Συνιστωσών που αφορούν τη µη  χρήση κράνους  

 

 Στο πέµπτο µέρος του ερωτηµατολογίου υπάρχει µια σειρά θεµάτων 

που αφορά την τοποθέτηση των ερωτώµενων σχετικά µε τις αιτίες που 

επηρεάζουν την απόφαση τους να µη φορούν κράνος. 

 Οι τοποθετήσεις απέναντι στις αιτίες που επηρεάζουν την απόφαση να 

µη φορούν κράνος απαντήθηκαν µε βάση µια κλίµακα έξι βαθµίδων όπως 

αυτή έχει περιγραφεί σε προηγούµενο µέρος της έρευνας. Η κλίµακα αυτή έχει 

ως εξής: 0= ποτέ, 1= σπάνια, 2= αρκετά συχνά, 3= συχνά, 4= πολύ 

συχνά και 5= κάθε φορά.  

 Η ερευνητική οµάδα επέλεξε να κάνει την ανάλυση των κύριων 

συνιστωσών (Principal Component Analysis) και για τις αιτίες µη χρήσης 

κράνους όπως και για τους λόγους χρήσης που αναφέραµε παραπάνω. Η 

επιλογή αυτής της µεθόδου πραγµατοποιήθηκε για δύο βασικούς λόγους : 

αφενός, προκειµένου να αποκαλυφθούν οι «αφανείς» µεταβλητές και 

αφετέρου, σε µια προσπάθεια να µειωθεί ο µεγάλος αριθµός των µεταβλητών. 

Με την ανάλυση των κύριων συνιστωσών οι 33 µεταβλητές συνοψίστηκαν σε 

3 νέες µεταβλητές ή αλλιώς παράγοντες (factors) οι οποίες συνέβαλαν σε µια 

µεγάλη αναλογία της µεταβλητότητας. Οι συµβατικές ονοµασίες των 3 

παραγόντων που προέκυψαν, προήλθαν από τα θέµατα µε τα υψηλότερα 

φορτία (loadings) που συγκεντρώθηκαν στον κάθε παράγοντα. Αυτή τη φορά 

εφαρµόζοντας 33 µεταβλητές που µετρούν τις αιτίες που επηρεάζουν την 
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απόφαση τους να µη φορούν κράνος. Ο σκοπός αυτής της ανάλυσης µέσω 

PCA είναι να συνδυάσει τις µεταβλητές σε ένα κοινό υπόβαθρο. 

 Οι 3 νέοι παράγοντες περιστράφηκαν, όπως παραπάνω, µε τη µέθοδο 

varimax εξαιτίας αδυναµίας στις αρχικές ερµηνείες τους, θεωρούνται 3 

διαφορετικοί τύποι αιτιών που επηρεάζουν την απόφαση των οδηγών 

δικύκλου να µη φορούν κράνος, 3 διαφορετικά µοντέλα αιτιών µη χρήσης 

κράνους και τους δόθηκαν οι ακόλουθες ονοµασίες: 1. ενόχληση (π.χ 

«Αισθάνοµαι στριµωγµένος µέσα στο κράνος»), συνόψισε 12 αντίστοιχα 

θέµατα και µετρούσε 13,7% σε συνολική διακύµανση 2. ριψοκίνδυνη 

συµπεριφορά (π.χ. «Αδυναµία προσαρµογής στους κανονισµούς»), συνόψισε 

10 αντίστοιχα θέµατα και µετρούσε 3,3% σε συνολική διακύµανση 3. 

υποτίµηση κινδύνου (π.χ. «Όταν οδηγώ προσεκτικά δεν χρειάζοµαι κράνος») 

συνόψισε 10 αντίστοιχα θέµατα και µετρούσε 1,5% σε συνολική διακύµανση. 

Η σαφής ερµηνεία και οι ιδιοτιµές (Eingenvalues) των παραπάνω 

παραγόντων ήταν τα κριτήρια για την κατασκευή αυτού του υποδείγµατος. Οι 

τελικές παραγοντικές λύσεις για την ανάλυση ικανοποίησαν 4 κριτήρια: α) 

κάθε µεταβλητή συσχετίστηκε µε τον αντίστοιχο παράγοντα της µε ιδιοτιµές  

>1,5, β) κάθε µεταβλητή συσχετίστηκε µε τον αντίστοιχο παράγοντα της σε 

ένα ελάχιστο επίπεδο 0,40, γ) επιλέχθηκαν µεταβλητές µε «φορτία» >0,44. 

Συγκεκριµένα, η χαµηλότερη ιδιοτιµή ήταν 1,520 (3ος παράγοντας) και η 

υψηλότερη ιδιοτιµή (1ος παράγοντας) ήταν 13,681. Η συνολική 

µεταβλητότητα των 3 παραγόντων ήταν 56%. (Πίνακας 7) 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 7: Ανάλυση κύριων συνιστωσών των 33 θεµάτων που αφορούν τη      
µη χρήση κράνους µε τη µέθοδο Varimax 

Κατηγορίες 

 
 

Συνιστ
ώσες 

 

Ενόχληση 1 2 3 
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Αισθάνοµαι στριµωγµένος µέσα στο κράνος ,741   

Πιέζει, είναι βαρύ, (προξενεί πονοκέφαλο) ,764   

Περιορίζει την ορατότητα ,766   

Εµποδίζει τις άνετες κινήσεις του κεφαλιού ,776   

Περιορίζει την ακοή ,791   

Περιορίζει την επικοινωνία µε τον συνεπιβάτη ,747   

∆υσκολία αερισµού (αναπνοή, θάµπωµα) ,736   

∆υσκολία καθαρισµού (από σκόνες, έντοµα κλπ) ,661   

Χαλάει την κόµµωση ,526   

∆ηµιουργεί φαγούρα ,616   

Ζεσταίνει (π.χ. το καλοκαίρι) ,759   

Κουράζει (π.χ. βάλε-βγάλε στις συχνές στάσεις) ,614   

Ριψοκίνδυνη συµπεριφορά     

Αδυναµία προσαρµογής στους κανονισµούς  ,632  

Πηγαίνω ενάντια στο ρεύµα  ,646  

∆εν είµαι ο τύπος µε την "καθώς πρέπει" 
συµπεριφορά 

 ,681  
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Έχω ριψοκίνδυνη προσωπικότητα  ,733  

Είµαι άνθρωπος της δράσης  ,700  

∆εν φοβάµαι τον θάνατο  ,622  

Η χρήση κράνους θα µείωνε το γόητρό µου, την 
εικόνα µου 

 ,529  

∆εν συµβαδίζουν µαγκιά και κράνος  ,612  

Εµποδίζει το κάπνισµα  ,554  

Εµποδίζει τη χρήση κινητού  ,510  

Υποτίµηση κινδύνου    

Όταν οδηγώ προσεκτικά δεν χρειάζοµαι κράνος   ,686 

Αµέλεια, αδιαφορία   ,469 

Το δίκυκλο µου είναι ασφαλές, δεν χρειάζοµαι 
κράνος 

  ,664 

Ο καλός οδηγός δεν χρειάζεται να φορά κράνος   ,668 

Η χρήση κράνους είναι µάταιη (αν είναι να γίνει 
κάτι… θα γίνει) 

  ,617 

∆εν πρόκειται να συµβεί σε µένα κάτι µοιραίο   ,577 

Συνήθως βιάζοµαι και δεν το χρησιµοποιώ   ,583 
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Οδηγώ σε κοντινές αποστάσεις και δεν µου 
χρειάζεται κράνος 
 

  ,612 

 
Απεχθάνοµαι τις καθυστερήσεις (βάλε-βγάλε) 
 

  ,590 

 
∆εν ταιριάζει µε την δουλειά µου, µε το κύρος 
µου 
 

  ,575 

 

 
 
 
6.8 Αποτελέσµατα Ανάλυσης Πολλαπλής Παλινδρόµησης 
 

Στο υπόδειγµα που ακολουθεί αναλύεται η σχέση του κοινωνιολογικού 

προφίλ, της κλίµακας θρησκευτικότητας και των κινήτρων (χρήση) και 

εµποδίων (µη χρήση) των οδηγών µε την επίδοση χρήσης κράνους. 

 Χρησιµοποιήσαµε ένα υπόδειγµα ανάλυσης πολλαπλής παλινδρόµησης, 

προκειµένου να ελέγξουµε τις υποθέσεις εργασίας, µε εξαρτηµένη µεταβλητή 

την κλίµακα χρήσης κράνους (ποσοτική µεταβλητή). Οι µεταβλητές οι οποίες 

χρησιµοποιήσαµε ως ανεξάρτητες αφορούσαν στα κοινωνικό-δηµογραφικά 

στοιχεία, τη θρησκευτικότητα και τα κίνητρα και τα εµπόδια των οδηγών για 

χρήση κράνους. Πιο συγκεκριµένα, αξίζει να υπενθυµισθεί, ότι οι µεταβλητές 

που χρησιµοποιήσαµε είναι: 

α) φύλο, ηλικία (ποσοτική µεταβλητή), έτη εκπαίδευσης (ποσοτική 

µεταβλητή) 

β) κατανάλωση οινοπνεύµατος υψηλής και χαµηλής περιεκτικότητας 

(ποσοτικές µεταβλητές) 

γ) διανυθέντα χιλιόµετρα (ποσοτική µεταβλητή)  

δ) κλίµακα θρησκευτικότητας (ποσοτική µεταβλητή) 

ε) τα κίνητρα (5 παράγοντες) και,  

στ) τα εµπόδια των οδηγών χρήσης κράνους (3 παράγοντες)  

Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα τα οποία προέκυψαν από την ανάλυση 

πολλαπλής παλινδρόµησης διαπιστώσαµε ότι υπάρχει στατιστικά σηµαντική 

συσχέτιση: 
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α)  Με την ηλικία, (Β= -0,172, Sig.= 0,016) οι νεότεροi οδηγοί τείνουν να 

αναφέρουν υψηλότερες βαθµολογίες στην κλίµακα χρήσης κράνους. 

β) Με τα έτη σπουδών, (Β=0,452, Sig= 0,009). ∆ηλαδή, οδηγοί µε 

περισσότερα έτη εκπαίδευσης συγκέντρωσαν υψηλότερες βαθµολογίες στην 

κλίµακα χρήσης κράνους. 

β) Με την κατανάλωση οινοπνεύµατος υψηλής περιεκτικότητας (B=-0,256, 

Sig=0,013). Όσο λιγότερη χρήση οινοπνεύµατος υψηλής περιεκτικότητας 

δήλωσαν ότι κάνουν, τόσο αυξάνονταν η βαθµολογία στην κλίµακα χρήσης 

κράνους. 

δ) Με τα διανυθέντα χιλιόµετρα (Β=-0,051, Sig.= 0,041). Όσο λιγότερα 

χιλιόµετρα δήλωσαν ότι έχουν διανύσει, τόσο υψηλότερες βαθµολογίες 

συγκέντρωσαν στην κλίµακα χρήσης κράνους 

ε) Με τους 7 από τους 8 παράγοντες που προέκυψαν από την ανάλυση 

κύριων συνιστωσών:  

� Εκπαίδευση – µίµηση (B=4,882, Sig.=0,000), όσο υψηλότερες 

επιδόσεις συγκέντρωσαν στον παράγοντα εκπαίδευση-µίµηση τόσο 

υψηλότερες οι βαθµολογίες τους στην κλίµακα χρήσης κράνους.  

� Εµπειρία (B= 3,502, Sig.=0,000), όσο υψηλότερες επιδόσεις είχαν στον 

παράγοντα εµπειρία  τόσο υψηλότερες βαθµολογίες συγκέντρωσαν 

στην κλίµακα χρήσης κράνους. 

� Αυτοπροστασία (B=5,177, Sig.=0,000), όσο υψηλότερες επιδόσεις 

είχαν  στον παράγοντα αυτοπροστασία, τόσο υψηλότερες βαθµολογίες 

συγκέντρωσαν στην κλίµακα χρήσης κράνους.  

� Περιβάλλον (B=6,414, Sig.=0,000), όσο υψηλότερες επιδόσεις είχαν 

στον παράγοντα περιβάλλον, τόσο υψηλότερες βαθµολογίες 

συγκέντρωσαν στην κλίµακα χρήσης κράνους.  

� Νοµικά και οικονοµικά θέµατα (B=4,129, Sig.= 0,000), όσο 

υψηλότερες επιδόσεις είχαν  στον παράγοντα νοµικά και οικονοµικά 

θέµατα, τόσο υψηλότερες βαθµολογίες συγκέντρωσαν στην κλίµακα 

χρήσης κράνους. 
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� Ενόχληση (B= -3,019, Sig.= 0,000), όσο χαµηλότερες επιδόσεις είχαν 

στον παράγοντα ενόχληση, τόσο υψηλότερες βαθµολογίες 

συγκέντρωσαν στην κλίµακα χρήσης κράνους.  

� Υποτίµηση κινδύνου (B= -2,089, Sig.=0,001), όσο χαµηλότερες 

επιδόσεις είχαν  στον παράγοντα υποτίµηση κινδύνου, τόσο 

υψηλότερες βαθµολογίες συγκέντρωσαν στην κλίµακα χρήσης κράνους  

(Πίνακας 8). 

 

Πίνακας 8: Ανάλυση Πολλαπλής Παλινδρόµησης, της κλίµακας χρήσης 
κράνους ως προς το κοινωνιολογικό προφίλ, τη θρησκευτικότητα και τα 

κίνητρα και εµπόδια των οδηγών για χρήση κράνους 

 B Std. Error Sig. 

(Constant) 28,240 4,019 ,000 

Φύλο    

Αρσενικό -2,39 1,40 ,088 

Θηλυκό    

Ηλικία -,172 ,071 ,016 

Έτη σπουδών ,452 ,172 ,009 

Θρησκευτικότητα  -,1,78 ,180 ,322 

Κατανάλωση οινοπνεύµατος    

Χαµηλής περιεκτικότητας σε οινόπνευµα 
(κρασί, µπύρα κ.λ.π) 

,121 ,146 ,406 
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Υψηλής περιεκτικότητας σε οινόπνευµα 
(ούζο, ρακί, ουίσκι κ.λ.π.) 

-,256 ,102 ,013 

∆ιανυθέντα χιλιόµετρα -,051 ,000 ,041 

Βασικοί παράγοντες    

Εκπαίδευση - µίµηση 4,882 ,681 ,000 

Εµπειρία 3,502 ,629 ,000 

Αυτοπροστασία 5,177 ,658 ,000 

Περιβάλλον 6,414 ,610 ,000 

Νοµικά και οικονοµικά θέµατα 4,129 ,618 ,000 

Ενόχληση -3,019 ,636 ,000 

Ριψοκίνδυνη συµπεριφορά ,588 ,673 ,382 

Υποτίµηση κινδύνου -2,089 ,653 ,001 

r²=0,448 & adj. r²=0,432 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΒ∆ΟΜΟ 

ΣΥΖΗΤΗΣΗ - ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

 

Στην παρούσα πτυχιακή εργασία, µελετήθηκαν οι συµπεριφορές 

διακινδύνευσης µε εστίαση στην οδήγηση δικύκλων µε/χωρίς κράνος. Στα 

πλαίσια αυτής της µελέτης καθορίστηκαν οι παράγοντες που επηρεάζουν τη 

χρήση/µη χρήση κράνους. Σκοπός της έρευνας µας ήταν να µελετήσουµε τις 

οδηγικές  στάσεις και συµπεριφορές των δικυκλιστών και κατά πόσο αυτές οι 

συµπεριφορές επηρεάζουν την απόφαση του να φορούν κράνος. 

Ανάλογες έρευνες , που να αφορούν την οδηγική συµπεριφορά σε 

σχέση µε τη χρήση κράνους, έχουν πραγµατοποιηθεί κυρίως στο εξωτερικό. 

Για την Ελλάδα µόνο λίγες έρευνες έχουν διεξαχθεί, τέτοιου είδους µελέτες για 

την χρήση κράνους είναι αναγκαίες για τη χώρα µας. Η Ελλάδα έρχεται 

δεύτερη ανάµεσα στις άλλες Ευρωπαϊκές χώρες  µε  τραυµατισµούς που 

καταλήγουν σε 2500 θανάτους ανά έτος (Petridou, 1999) 

Με αυτή τη µελέτη προσπαθούµε να αναδείξουµε τους παράγοντες που 

επιδρούν στην απόφαση των οδηγών να χρησιµοποιούν ή όχι κράνος. Γίνεται 

παράλληλα µια προσπάθεια ώστε να δοθούν εύστοχες ερµηνείες στα 

ευρήµατα που προκύπτουν, ενώ επιτυγχάνεται µια σύγκριση των ευρηµάτων 

σε σχέση µε ευρήµατα άλλων χωρών, προκειµένου να καταδειχθούν 

οµοιότητες και διαφορές. 

Σχετικά µε τα ευρήµατα µας δεν βρήκαµε ότι υπάρχει σηµαντική σχέση 

µε το φύλο και τη χρήση κράνους. Αν και αυτό είναι κάτι που σε άλλες 

έρευνες έχει σχετιστεί. Για παράδειγµα σε µια µελέτη του NHSTA στις Η.Π.Α  

φαίνεται ότι µε ποσοστό 61,50% οι γυναίκες δηλώθηκε ότι κάνουν συχνότερη 

χρήση κράνους από τους άντρες (NHTSA, 2008). 

Ακόµα, δεν βρέθηκε σηµαντική συσχέτιση σε σχέση µε την κλίµακα 

θρησκευτικότητας  και τη χρήση κράνους. Αν  και σε προηγούµενες έρευνες 

(Chliaoutakis, J. et al, 2000) έχει αποδειχτεί ότι σχετίζεται µε τη γενικότερη 

οδηγική συµπεριφορά. Κάποια στοιχεία τα οποία προέρχονται από την λήψη 

και την καταγραφή των στοιχείων των ερωτηµατολογίων αφορούν στο ότι, 
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ένας µεγάλος αριθµός ερωτώµενων δήλωσε λιγότερα έτη κατοχής άδειας 

οδήγησης δικύκλου και περισσότερα έτη οδήγησης δικύκλου καθώς επίσης 

υπήρχε ένα ποσοστό της τάξεως του 5,2% που δήλωσε ότι έχει παραπάνω 

από 6 συγκρούσεις τα τελευταία 3 χρόνια.  

Όλα αυτά τα στοιχεία που αναφέραµε και αυτά που ακολουθούν θα 

πρέπει να µας οδηγήσουν σε µια τέτοια κατεύθυνση, ώστε να γίνονται 

συνεχώς τέτοιου είδους µελέτες που θα µπορέσουν να υποδείξουν τρόπους 

για την προώθηση σωστής οδηγικής συµπεριφοράς.  

 

 

7.1      Παράγοντες που επηρεάζουν τη χρήση κράνους 

 

 Η εξαρτηµένη µεταβλητή που χρησιµοποιήθηκε για τις ανάγκες της 

στατιστικής ανάλυσης και συγκεκριµένα για τα αποτελέσµατα της 

Λογαριθµικής Παλινδρόµησης, ήταν η κλίµακα χρήσης κράνους . Ειδικότερα, 

εξετάστηκε η πιθανότητα χρήσης κράνους σε σχέση µε το φύλο, την ηλικία, 

τα έτη σπουδών, την κλίµακα θρησκευτικότητα, την κατανάλωση 

οινοπνεύµατος, τα διανυθέντα χιλιόµετρα των οδηγών δικύκλων, και τους 8 

συνολικά παράγοντες (εκπαίδευση-µίµηση, εµπειρία, αυτοπροστασία, 

περιβάλλον, νοµικά και οικονοµικά θέµατα, ενόχληση, ριψοκίνδυνη 

συµπεριφορά  και υποτίµηση κινδύνου) που προέκυψαν από την Ανάλυση 

Κυρίων Συνιστωσών χρήσης και µη χρήσης κράνους. 

 Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της έρευνας που πραγµατοποιήσαµε, 

βρήκαµε ότι η χρήση κράνους επηρεάζεται από 11 από τις προαναφερόµενες 

µεταβλητές και πιο συγκεκριµένα: 

� Την ηλικία 

� Τα έτη σπουδών 

� Την κατανάλωση υψηλής περιεκτικότητας οινοπνεύµατος 

� Τα διανυθέντα χιλιόµετρα 

� Τον παράγοντα εκπαίδευση – µίµηση 
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� Τον παράγοντα εµπειρία 

� Τον παράγοντα αυτοπροστασία 

� Τον παράγοντα περιβάλλον 

� Τον παράγοντα νοµικά και οικονοµικά θέµατα 

� Τον παράγοντα ενόχληση και, 

� Τον παράγοντα υποτίµηση κινδύνου. 

Σχετικά µε την ηλικία, αυτό που παρατηρούµε από τα αποτελέσµατα µας 

είναι ότι όσο πιο µικροί σε ηλικία δήλωσαν ότι είναι οι ερωτώµενοι τόσο 

συχνότερα δήλωσαν ότι χρησιµοποιούν κράνος. Αυτό το αποτέλεσµα µπορεί 

να οφείλεται σε πολλούς λόγους, στο άγχος που µπορεί να έχουν ως νέοι σε 

ηλικία οδηγοί, στο φόβο που µπορεί να έχουν στα επερχόµενα πρόστιµα, στην 

επιρροή που µπορεί να έχουν από την οικογένεια τους για την χρήση κράνους 

κ.ά.  Από έρευνα της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας Ελλάδος (ΕΣΥΕ), φαίνεται 

ότι όσο µεγαλύτεροι σε ηλικία είναι οι οδηγοί τόσο περισσότερο εµπλέκονται 

σε τροχαία ατυχήµατα   (ΕΣΥΕ, 2000).  Ακόµα µία έρευνα, της NHSTA  µε θέµα 

τα ατυχήµατα µοτοσικλετιστών στις Η.Π.Α. εµφανίζει ακριβώς το ίδιο 

αποτέλεσµα ότι όσο µεγαλύτεροι σε ηλικία είναι οι οδηγοί τόσο περισσότερο 

εµπλέκονται σε τροχαία ατυχήµατα (NHTSA,2007). 

Από τα αποτελέσµατα µας, φαίνεται επίσης ότι όσο περισσότερα χρόνια 

εκπαίδευσης δήλωσαν ότι έχουν οι ερωτώµενοι τόσο συχνότερα 

χρησιµοποιούσαν κράνος. Οι λόγοι που µπορεί να συµβαίνει αυτό δεν 

µπορούν να είναι ξεκάθαροι στη δική µας έρευνα, παρόλα αυτά και µια 

αντίστοιχη έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στην Πενσυλβάνια µε θέµα, τη 

χρήση κράνους, απέδειξε ότι, οι ερωτώµενοι µε περισσότερα χρόνια 

εκπαίδευσης έτειναν να χρησιµοποιούν κράνους πιο συχνά, καθώς επίσης και 

τα παιδιά τους σε σχέση µε παιδιά που οι γονείς τους είχαν λιγότερα χρόνια 

εκπαίδευσης. 

Η κατανάλωση υψηλής περιεκτικότητας αλκοόλ ήταν ένας ακόµα λόγος 

που επηρεάζει την χρήση κράνους. Πιο συγκεκριµένα, όσο µικρότερες 
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ποσότητες αλκοόλ υψηλής περιεκτικότητας δηλώθηκε ότι καταναλώνονταν, 

τόσο συχνότερη  χρήση κράνους δηλώθηκε. Σε µια έρευνα που 

παρουσιάστηκε το 2002 στο «6ο Παγκόσµιο Συνέδριο Πρόληψης και Ελέγχου 

Τραυµατισµών» διαπιστώθηκε σε µοτοσικλετιστές οι οποίοι είχαν εµπλακεί σε 

ατύχηµα όντας υπό την επήρεια αλκοόλ, όσο µεγαλύτερες ποσότητες αλκοόλ 

είχαν καταναλώσει, τόσο λιγότερο φορούσαν κράνος (Bigelow, 2002). 

 

Ένας ακόµα παράγοντας σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα µας που 

σχετίζεται µε τη χρήση κράνους, είναι η εκπαίδευση – µίµηση. Πιο 

συγκεκριµένα, όσο υψηλότερη βαθµολογία συγκέντρωσαν σε αυτό τον 

παράγοντα τόσο συχνότερα δήλωσαν ότι χρησιµοποιούν κράνος.  Αυτός ο 

παράγοντας περιλαµβάνει θέµατα που σχετίζονται µε την εκπαίδευση από το 

ευρύτερο περιβάλλον, αυτό µπορεί να είναι είτε οικογενειακό, είτε σχολικό, 

είτε φιλικό. Ως εύρηµα, αυτό καθαυτό, θα µπορούσε να αποτελέσει ένα δείκτη 

για το πόσο σηµαντική είναι η εκπαίδευση και µέσα από την οικογένεια αλλά 

και µέσα από το σχολικό περιβάλλον και από άλλους φορείς κοινωνικοποίησης, 

πάνω σε θέµατα σωστής οδηγικής συµπεριφοράς. 

Ακόµα, η εµπειρία, η αυτοπροστασία, το περιβάλλον οδήγησης και τα 

νοµικά και οικονοµικά θέµατα ήταν παράγοντες που παρουσιάζουν σηµαντική 

συσχέτιση µε τη χρήση κράνους. Όσο υψηλότερες βαθµολογίες 

συγκέντρωσαν και σε αυτούς τους παράγοντες τόσο συχνότερα δήλωσαν ότι 

χρησιµοποιούσαν κράνος. 

 H ενόχληση και η υποτίµηση κινδύνου φαίνεται από τα ευρήµατα µας ότι 

επηρεάζει τη χρήση κράνους. Πιο συγκεκριµένα, όσο λιγότερο δήλωσαν ότι 

ενοχλούνταν από τα κράνη και όσο λιγότερο δήλωσαν ότι υποτιµούν το 

κίνδυνο, τόσο συχνότερα δήλωσαν ότι χρησιµοποιούν κράνος.  

Παρακάτω παρουσιάζονται κάποιες προτάσεις που θα συνέβαλαν στην 

βελτίωση της οδηγικής συµπεριφοράς και της χρήσης κράνους: 

� Ενηµέρωση των πολιτών για ζητήµατα οδικής αγωγής µε σκοπό την 

ατοµική τους ευαισθητοποίηση. 
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� ∆ηµιουργία προγραµµάτων κυκλοφοριακής αγωγής για τα µικρά παιδιά 

αλλά και τους ενήλικες. 

� Βελτίωση του οδικού δικτύου για αποφυγή συχνών τροχαίων 

ατυχηµάτων. 

� Εντατικότεροι έλεγχοι της τροχαίας. 

� Ψήφιση µέτρων παραδειγµατισµού  για τους παραβάτες που δεν 

χρησιµοποιούν κράνος. 

 

7.2 Χρησιµότητα των αποτελεσµάτων της έρευνας στην Κοινωνική   

           Εργασία 

 

 Την σηµερινή εποχή όπου τα τροχαία ατυχήµατα, όπως προαναφέραµε, 

είναι πάρα πολλά στη χώρα µας και η χρήση κράνους έχει αποδειχτεί ότι 

µπορεί να προλάβει θανατηφόρες συνέπειες, κρίναµε ότι θα ήταν πολύ 

χρήσιµη µια τέτοια µελέτη. Αυτό που επιδιώχθηκε µέσω της συγκεκριµένης 

ήταν η συλλογή, η εκτίµηση και η ανάλυση των παραγόντων εκείνων που 

καθορίζουν τις συµπεριφορές διακινδύνευσης των οδηγών και την απόφαση 

τους να χρησιµοποιούν ή όχι το κράνος τους. 

 Τα συµπεράσµατα µπορούν να φανούν χρήσιµα σε αρκετές ειδικότητες 

επιστηµόνων, γιατρούς, κοινωνικούς λειτουργούς, δάσκαλους, καθηγητές, 

κοινωνικούς ψυχολόγους  και γενικότερα σε επαγγελµατίες που εργάζονται σε 

χώρους όπως νοσοκοµεία, Κέντρα Αγωγής και Προαγωγής  Υγείας ακόµα και 

σε αυτούς που κυβερνούν αυτή τη χώρα, οι οποίοι οφείλουν να προσεγγίσουν 

το θέµα αυτό µέσω διεπιστηµονικής συνεργασίας για την µελέτη και την 

αντιµετώπιση του. 

 Ακόµα, περαιτέρω µελέτες επί του συγκεκριµένου θέµατος θα 

µπορούσαν να προσφέρουν βασικές πληροφορίες στις οποίες θα µπορούσαν 

να στηριχθούν οι προαναφερθέντες επαγγελµατίες για να κτίσουν, 

αναπτύξουν και εφαρµόσουν δραστηριότητες ανάλογα µε τις προτεραιότητες 

τους και να σχεδιάσουν µελλοντικές πηγές σωστής πληροφόρησης και 
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πρόληψης για το θέµα της χρήσης κράνους άλλα και για  γενικότερα θέµατα 

σωστής οδηγικής συµπεριφοράς. 

 Εποµένως, η χρησιµότητα των ερευνητικών δεδοµένων που συλλέξοµε 

δείχνει την ανάγκη να παρθούν σε συλλογικό αλλά και σε ατοµικό επίπεδο 

κάποια µέτρα. 

 Οι ανθρωπιστικές επιστήµες και η Κοινωνική Εργασία µπορούν να 

συµβάλλουν στην προσπάθεια ενηµέρωσης των οδηγών για θέµατα οδηγικής 

ασφάλειας και κατ’ επέκταση στη µείωση του αριθµού των ατυχηµάτων και 

στην προστασία της ανθρώπινης ζωής. Σε συνεργασία µε δήµους, νοσοκοµεία, 

σχολεία µπορεί να ξεκινήσει µια προσπάθεια ενηµέρωσης και πληροφόρησης 

σχετικά µε το πόσο σηµαντικό είναι ο καθένας µας να διαφυλάξει τον εαυτό 

του αλλά και τους γύρω του χρησιµοποιώντας  κράνος, ζώνη, οδηγώντας 

αµυντικά και σεβόµενος τους κανονισµούς οδήγησης.  

 

7.3 Αδυναµίες και δυνατά σηµεία της εργασίας 

 

Η συγκεκριµένη εργασία, παρουσιάζει κάποιες αδυναµίες οι οποίες είναι 

χρήσιµο να αναφερθούν ώστε να µπορέσουν οι αναγνώστες  να αντιληφθούν 

τις ελλείψεις που υπάρχουν και που αυτές οφείλονται. Ξεκινώντας µε το 

θεωρητικό µέρος, ένα σηµαντικό πρόβληµα το οποίο αντιµετωπίσαµε είναι η 

έλλειψη πηγών. Πιο συγκεκριµένα, δεν µπορέσαµε να βρούµε ελληνόγλωσσες 

πηγές που να ασχολούνται µε το συγκεκριµένο θέµα, καθώς επίσης δεν 

υπήρχε εύρος πηγών που να αφορούν την Ελλάδα. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα, 

να αναζητήσουµε υλικό για το θεωρητικό µέρος σε ξενόγλωσσες βάσεις 

δεδοµένων, µε δηµοσιεύσεις που αφορούσαν το εξωτερικό και είχαν 

δηµοσιευθεί στην αγγλική γλώσσα. Πρακτικά, αυτό µας ανάγκασε αφού 

συγκεντρώσουµε ένα σηµαντικό υλικό πηγών, να µπούµε πρώτα στη 

διαδικασία της µετάφρασης και µετά στη διαδικασία της διαλογής. Όλη αυτή η 

διαδικασία ήταν αρκετά δύσκολη και χρονοβόρα. Γνωρίζουµε λοιπόν, ότι 

τυχόν ελλείψεις στο θεωρητικό µέρος οφείλονται σε έλλειψη µέσων και 

χρόνου.  
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Ένα άλλο ζήτηµα που τέθηκε σε σχέση µε το θεωρητικό µέρος και όλο 

το ύφος της πτυχιακής είναι, σε ποιο κοινό αυτή απευθύνεται. Η συγκεκριµένη 

πτυχιακή απευθύνεται κυρίως, σε καθηγητές που είτε έχουν κάποια τριβή µε 

το συγκεκριµένο θέµα είτε όχι. Επίσης απευθύνεται σε φοιτητές που δεν 

γνωρίζουν το αντικείµενο. Για τους παραπάνω, η εν λόγω εργασία, µπορεί να 

αποτελέσει σύµβουλο σε περίπτωση ανάληψης αντίστοιχου θέµατος πτυχιακής 

καθώς και ευκαιρία εξέλιξης αυτού. Τέλος το θέµα αφορά και φοιτητές που 

έχουν έρθει σε επαφή µε τα τροχαία δυστυχήµατα και τις κοινωνικές τους 

διαστάσεις, εφόσον οι ίδιοι επιθυµούν να διευρύνουν την ήδη υπάρχουσα 

γνώση τους.  

Όλα τα παραπάνω, µας οδήγησαν στην απόφαση να αναφέρουµε στο 

θεωρητικό µέρος, πρωτογενείς και ενδιαφέρουσες πληροφορίες και να µην 

µπούµε σε πολύ πιο εξειδικευµένα στοιχεία που θα καθιστούσαν την 

ανάγνωση δύσκολη και το περιεχόµενο δυσνόητο. 

Σχετικά µε το ερευνητικό µέρος, το δείγµα ως προς το µέγεθος του 

(596 οδηγοί δικύκλου) µπορεί  να θεωρείται ικανοποιητικό σε επίπεδο 

πτυχιακής εργασίας, εντούτοις θα πρέπει να είναι πολύ µεγαλύτερο ώστε να 

υπάρχει η δυνατότητα ανίχνευσης οµάδων µε συγκεκριµένα χαρακτηριστικά. 

Ακόµα, το γεγονός ότι προήλθε από συγκεκριµένη περιοχή της Ελλάδος δεν το 

καθιστά αντιπροσωπευτικό ώστε να αποτελέσµατα να µπορούν να 

γενικευθούν σε όλο τον ελληνικό πληθυσµό. 

Παρόλα αυτά, το στατιστικό µοντέλο που χρησιµοποιήσαµε για την 

ανάλυση των δεδοµένων µας έδωσε τη δυνατότητα να εξετάσουµε τα 

δεδοµένα σε βάθος. 

 Ελπίζουµε, η δική µας προσπάθεια να αποτελέσει το έναυσµα για 

περαιτέρω µελέτες πάνω στο συγκεκριµένο θέµα και γενικότερα σε θέµατα 

οδικής ασφάλειας και οδηγικής συµπεριφοράς που η δηµοσίευση τους και η 

ορθή χρήση τους, µπορούν να συντελέσουν στην µείωση των τροχαίων 

ατυχηµάτων. 
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7.4      Γενικό συµπέρασµα 

 

 Τα αποτελέσµατα της έρευνας όπως αυτά µελετήθηκαν και αναλύθηκαν 

επιβεβαιώνουν τις υποθέσεις εργασίας που είχαµε θέσει ως αρχικό στόχο της 

παρούσας έρευνας. Πιο συγκεκριµένα, η πρώτη υπόθεση, η οποία µελετούσε 

τη συσχέτιση των αντιλαµβανόµενων εµποδίων µε χαµηλούς δείκτες κράνους 

και η δεύτερη υπόθεση, η οποία µελετούσε τη συσχέτιση των 

αντιλαµβανόµενων οφελών µε υψηλούς δείκτες χρήσης κράνους, 

επαληθεύτηκαν βάσει των αποτελεσµάτων του ερευνητικού µας µέρους.    

 Αυτό που αντιλαµβανόµαστε, τόσο από την επεξεργασία των 

αποτελεσµάτων όσο και από την επαφή µας µε τους ανθρώπους – οδηγούς 

που αποτέλεσαν το δείγµα της έρευνας µας είναι, ότι η χρήση κράνους θα 

πρέπει να αποτελέσει υποχρεωτική συνήθεια για τους Έλληνες οδηγούς. Όπως 

αναφέρει και ο Κοντογιάννης θα πρέπει να αλλάξει η αντίληψη και η 

συµπεριφορά των Ελλήνων οδηγών για να µειωθούν τα τροχαία ατυχήµατα 

και οι παραβάσεις (Kontogiannis, 2002).  

 Η επιστηµονική προσέγγιση του προβλήµατος της µη χρήσης κράνους 

είναι καθοριστικός παράγοντας που θα συµβάλλει στην επίλυση του, όπως και 

η συνεχής εξέταση της κατάστασης και η αναζήτηση τρόπων αντιµετώπισης 

καθώς και η εκπαίδευση των νέων οδηγών για θέµατα οδικής ασφάλειας είναι 

πολύ σηµαντικά ζητήµατα. 

 Εν κατακλείδι, αξίζει να σηµειωθεί, ότι η συγκεκριµένη µελέτη αποτελεί 

µια προσπάθεια να αναζητηθούν τα αίτια χρήσης και µη χρήσης κράνους. ∆εν 

θα ήταν ρεαλιστικό να υποθέσουµε ότι µια και µοναδική έρευνα µπορεί να 

συµπεριλάβει όλες τις οπτικές ενός τόσου σύνθετου θέµατος. Πρέπει να 

λάβετε υπόψη σας λοιπόν ότι η παρούσα µελέτη µπορεί σε αυτό το στάδιο 

µόνο να παράσχει χρήσιµες πληροφορίες σε σχέση µε την οδηγική 

συµπεριφορά και τα κίνητρα χρήσης κράνους.  
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ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟ 
 

 

ΗΡΑΚΛΕΙΟ  ΝΟΕΜΒΡΙΟΣ 2006-2007 
 
 
∆1.  Φύλο: 1. Άνδρας 2. Γυναίκα  ∆2. Ηλικία:  Ι_Ι_Ι 
∆3. Έτη σπουδών Ι_Ι_Ι   ∆4. Απασχόληση :………………………… 
Ε1. Έτη οδήγησης δικύκλου: Ι_Ι_Ι  Ε2. Έτη κατοχής δικύκλου: Ι_Ι_Ι 
Ε3. Έτη κατοχής άδειας οδήγησης δικύκλου: Ι_Ι_Ι Ε4. Κυβικά: Ι_Ι_Ι_Ι_Ι 
Ε5. Αριθµός διανυθέντων χιλιοµέτρων µε δίκυκλο: Ι_Ι_Ι_Ι_Ι_Ι_Ι 
Ε6. Αριθµός συγκρούσεων τα τρία τελευταία χρόνια µε το δίκυκλο (αναφέρετε και 

την πιο ασήµαντη σύγκρουση ): Ι_Ι_Ι 
Ε7. Τι ακριβώς συνέβη στην πιο σηµαντική σύγκρουση που είχατε τα τελευταία 3 

χρόνια; Σε περίπτωση που είχατε µία µόνο σύγκρουση αναφερθείτε σε αυτή. 
………………………………………………………………………………………….. 

Ε8. Ποιος ήταν υπεύθυνος για την τελευταία σύγκρουση; 1. εγώ 2. ο άλλος  
3. και οι δύο 4. δεν έχει ακόµα διευκρινιστεί  

Α1. Πόσα ποτήρια οινοπνευµατωδών ποτών καταναλώνετε εβδοµαδιαίως; 
 Χαµηλής περιεκτικότητας σε οινόπνευµα (κρασί, µπύρα κ.λ.π) Ι_Ι_Ι 

Υψηλής   περιεκτικότητας σε οινόπνευµα  (ούζο, ρακί, ουίσκι κ.λ.π.) Ι_Ι_Ι 
Άλλες ουσίες (αναφέρετε είδος και ποσότητα)…………………………………………… 

 

Παρακαλείστε να σηµειώσετε για τα τρία τελευταία έτη πόσο συχνά οδηγείτε 
σε κάθε ένα από τους παρακάτω προορισµούς/λόγους. Σηµειώστε, επίσης, γι’ 
αυτά τα τρία τελευταία έτη πόσο συχνά φοράτε κράνος ανάλογα µε τον 
προορισµό/λόγο. 

0. ποτέ 1. σπάνια  2. αρκετά συχνά 3. συχνά 4. πολύ συχνά 5. κάθε 
φορά 
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Προορισµοί/Λόγοι 
Συχνότητ
α 
οδήγηση
ς 

Συχνότητ
α χρήσης 
κράνους 

Π1 Από/προς το σπίτι µου   
Π2 Από/προς την δουλειά µου, σχολή µου   
Π3 Στη διάρκεια της δουλειάς µου, σχολής µου   
Π4 Προς κάποιο µέρος για διασκέδαση (π.χ µπαρ, 

καφέ, πάρτι, χορό, κ.ά) 
  

Π5 Από κάποιο µέρος για διασκέδαση (µπαρ, 
καφέ, κ.ά) 

  

Π6 Για τις βόλτες µου (χωρίς κάποιο προορισµό)   
Π7 Για ταξίδια   
Π8 Όταν πρόκειται να πάω σε κάποια 

συγκέντρωση  κ.ά 
  

Π9 Όταν είµαι τσατισµένος, θυµωµένος κ.ά 
παρόµοια 

  

Π10 Όταν είµαι χαρούµενος, ενθουσιασµένος  κ.ά 
παρόµοια 

  

Π11 Όταν είµαι στενοχωρηµένος, λυπηµένος κ.ά 
παρόµοια 

  

Π12 Για να προσελκύσω το άλλο φύλο, για να 
γοητεύσω 

  

Π13 Για κόντρες, σούζες, αγώνες  κ.ά παρόµοια   
 
Ποιες εποχές και ποιες ώρες και σε ποια συχνότητα προτιµάτε να οδηγείτε µε 
το δίκυκλό σας τα τρία τελευταία έτη; Επίσης, για τα τρία τελευταία έτη πόσο 
συχνά φοράτε κράνος ανάλογα µε την εποχή και τον λόγο; 

• ποτέ 1. σπάνια  2. αρκετά συχνά 3. συχνά 4. πολύ συχνά 5. 
κάθε φορά 

 
  

Εποχές 
Συχνότητ
α 
οδήγηση
ς 

Συχνότητ
α χρήσης  

Κ1 Φθινόπωρο   
Κ2 Χειµώνας   
Κ3 Άνοιξη   
Κ4 Καλοκαίρι   
 Ώρες   
Ω1 06:01 έως 14:00   
Ω2 14:01 έως 22:00   
Ω3 22:01 έως 06:00   

 

Στη συνέχεια ακολουθούν διάφοροι λόγοι που θα µπορούσαν να αποτελέσουν 
κίνητρο για να φορά ένας οδηγός δικύκλου το κράνος του. Παρακαλούµε 
σηµειώστε πόσο συχνά επηρεάζει ο κάθε λόγος την απόφασή σας να φοράτε 
κράνος.  
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0. ποτέ 1. σπάνια  2. αρκετά συχνά 3. συχνά 4. πολύ συχνά 5. 
κάθε φορά 

  Λόγοι που επηρεάζουν την απόφασή µου να φορώ 
κράνος… 

Συχνότητ
α  

Χ1 Άσχηµες καιρικές συνθήκες (βροχή, κρύο, αέρας κ.ά)  
Χ2 Άγνωστη περιοχή   
Χ3 Ανώµαλο, χαλασµένο, κακό οδόστρωµα  
Χ4 Στενοί δρόµοι  
Χ5 Επιβαρηµένη κυκλοφορία, µποτιλιαρίσµατα κ.ά   
Χ6 Για να παραδειγµατίζονται οι άλλοι   
Χ7 Έτσι έµαθα  
Χ8 Το ίδιο κάνουν (ή θα έκαναν) και τα υπόλοιπα µέλη της 

οικογένειάς µου 
 

Χ9 Το ίδιο κάνουν (ή θα έκαναν) και οι φίλοι µου  
Χ10 Για να εξαλείψω ενδεχόµενους δισταγµούς, για να µε 

εµπιστεύεται ο συνεπιβάτης µου 
 

Χ11 Για να εµπνέω εµπιστοσύνη  
Χ12 Αποφυγή τραυµατισµού στο κεφάλι  
Χ13 Αίσθηµα ασφάλειας, σιγουριάς  
Χ14 Αίσθηµα σταθεροποίησης, ισορροπίας   
Χ15 Προστασία από υψηλές ταχύτητες  
Χ16 Αποφυγή µοιραίων συγκρούσεων  
Χ17 Έλλειψη εµπιστοσύνης στους άλλους οδηγούς  
Χ18 Γενικός φόβος µου  
Χ19 Φόβος εξ αιτίας απειρίας µου  
Χ20 Αισθάνοµαι λιγότερο πιεσµένος, στρεσαρισµένος  
Χ21 Προηγούµενες συγκρούσεις µου ως οδηγός δικύκλου  
Χ22 Προηγούµενη σύγκρουση ως συνεπιβάτης  
Χ23 Προηγούµενες συγκρούσεις φίλων µου  
Χ24 Μαρτυρία µου σε κάποια σύγκρουση  
Χ25 Απώλεια εργασίας σε περίπτωση σύγκρουσης  
Χ26 Απώλεια χρηµάτων από ανασφάλιστο δίκυκλο  
Χ27 Αφαίρεση πινακίδων, διπλώµατος  
Χ28 Αποφυγή προστίµων  
Χ29 Υπακοή στον κώδικα οδικής κυκλοφορίας (ΚΟΚ)  
Χ30 Υπακοή στους κανονισµούς και νόµους της Πολιτείας  
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Υπάρχουν επίσης κάποιες αιτίες που επηρεάζουν την απόφαση κάποιου να µην 
φορά πάντα το κράνος του. Ποιες από αυτές  και πόσο  συχνά ισχύουν για 
εσάς;  

 
 
 
0. ποτέ 1. σπάνια  2. αρκετά συχνά 3. συχνά 4. πολύ συχνά 5. 
κάθε φορά 

  Αιτίες που επηρεάζουν την απόφασή µου να µη 
φορώ κράνος… 

Συχνότητα  

ΜΧ1 Αδυναµία προσαρµογής στους κανονισµούς  
ΜΧ2 Πηγαίνω ενάντια στο ρεύµα  
ΜΧ3 ∆εν είµαι ο τύπος µε την «καθώς πρέπει» 

συµπεριφορά 
 

ΜΧ4 Έχω ριψοκίνδυνη προσωπικότητα  
ΜΧ5 Είµαι άνθρωπος της δράσης  
ΜΧ6 ∆εν φοβάµαι τον θάνατο  
ΜΧ7 Η χρήση κράνους θα µείωνε το γόητρό µου, την 

εικόνα µου  
 

ΜΧ8 ∆εν συµβαδίζουν µαγκιά και κράνος  
ΜΧ9 Το κράνος δεν προστατεύει  
ΜΧ10 Αισθάνοµαι στριµωγµένος µέσα στο κράνος  
ΜΧ11 Πιέζει, είναι βαρύ, (προξενεί πονοκέφαλο)  
ΜΧ12 Περιορίζει την ορατότητα  
ΜΧ13 Εµποδίζει τις άνετες κινήσεις του κεφαλιού   
ΜΧ14 Περιορίζει την ακοή  
ΜΧ15 Περιορίζει την επικοινωνία µε τον συνεπιβάτη  
ΜΧ16 ∆υσκολία αερισµού (αναπνοή, θάµπωµα)  
ΜΧ17 ∆υσκολία καθαρισµού (από σκόνες, έντοµα κλπ)  
ΜΧ18 Εµποδίζει το κάπνισµα  
ΜΧ19 Εµποδίζει τη χρήση κινητού  
ΜΧ20 Χαλάει την κόµµωση  
ΜΧ21 ∆ηµιουργεί φαγούρα  
ΜΧ22 Ζεσταίνει (π.χ. το καλοκαίρι)  
ΜΧ23 Αµέλεια, αδιαφορία  
ΜΧ24 Όταν οδηγώ προσεκτικά δεν χρειάζοµαι κράνος  
ΜΧ25 Το δίκυκλό µου είναι ασφαλές, δεν χρειάζοµαι κράνος  
ΜΧ26 Ο καλός οδηγός δεν χρειάζεται να φορά κράνος  
ΜΧ27 Η χρήση κράνους είναι µάταιη (αν είναι να γίνει 

κάτι… θα γίνει) 
 

ΜΧ28 ∆εν πρόκειται να συµβεί σε µένα κάτι µοιραίο   
ΜΧ29 Συνήθως βιάζοµαι και δεν το χρησιµοποιώ  
ΜΧ30 Κουράζει (π.χ. βάλε-βγάλε στις συχνές στάσεις)  
ΜΧ31 Οδηγώ σε κοντινές αποστάσεις και δεν µου 

χρειάζεται κράνος 
 

ΜΧ32 Απεχθάνοµαι τις καθυστερήσεις (βάλε-βγάλε)  
ΜΧ33 ∆εν ταιριάζει µε την δουλειά µου, µε το κύρος µου  
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Πείτε µας,, την µάρκα και τον κύριο λόγο που σας ώθησε να αγοράσετε το 
συγκεκριµένο κράνος : 
………………………………………………………………………………… 

 

Πόσο συχνά µετέχετε στα παρακάτω εκκλησιαστικά γεγονότα; 

0. ποτέ 1. σπάνια  2. αρκετά συχνά 3. συχνά 4. πολύ 
συχνά  

 Γεγονότα Συχνότητα  
Γ1 εκκλησιασµός  
Γ2 προσευχή  
Γ3 νηστεία  
Γ4 εξοµολόγηση  

     

 

ΕΥΧΑΡΙΣΤΟΥΜΕ ΠΟΛΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΣΑΣ 
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ΑΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΘΥΜΑΤΩΝ 

 

National Highway Traffic Safety Administration 

 

NHTSA: Αριθµός µοτοσικλετιστών που σκοτώθηκαν από το 1997-2004    

Έτος 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

Σύνολο 
δυστυχηµάτων 

42.013 
 
41.501 

 
41.717 
 

41.945 
 

42.196 
 

43.005 
 

42.884 
 

42.636 
 

διαφορά --- 
 

-512 
 

+216 
 

+228 
 

+251 
 

+809 
 

-121 
 

-248 
 

Αναβάτες που 
σκοτώθηκαν 

2.116 
 

2.294 
 

2.483 
 

2.897 
 

3.197 
 

3.270 
 

3.714 
 

4.008 
 

αύξηση --- 
 

+178 
 

+189 
 

+414 
 

+300 
 

+73 
 

+444 
 

+294 
 

Ποσοστό 
αύξησης 

--- 
 

8.4% 
 

8.2% 
 

17% 
 

10% 
 

2.3% 
 

14% 
 

7.9% 
 

Αθροιστική 
αύξηση 

--- 
 

+178 
 

+367 
 

+781 
 

+1,08
1 
 
 

+1,154 
 

+1,598 
 

+1,892 
 

Συγκεντρωτικ
ά ποσοστά 
δυστυχηµάτων 

5.0% 
 

5.5% 
 

6.0% 
 

6.9% 
 

7.6% 
 

7.6% 
 

8.7% 
 

9.4% 
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ΚΡΑΝΟΣ 

 Εξαρτήµατα κράνους 

Helmet shell: κέλυφος κράνους 

Helmet padding: εσωτερικό γέµισµα κράνους 

Visor: γείσο κράνους 

Interior lining: εσωτερική επένδυση 

Chin bar: πιγούνι κράνους 

Protective padding at chin bar: προστατευτικό µαξιλαράκι πιγουνιού 

Chin strap: λουρί προστατευτικού πιγουνιού 
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Υπογραφή έγκρισης καταλληλότητας κράνους από την Ε.Ε 

Τύποι κρανών  

Ολόκληρο κράνος / αναπόσπαστο (integral ή fullface) 

Κράνος τύπου jet 

Κράνος motocross 

Σπαστό κράνος  

 

 

Προστατευτικά κρανών  

Με προστατευτικό µαξιλαράκι στο πιγούνι 

Χωρίς προστατευτικό µαξιλαράκι στο πιγούνι 

Αποχρώσεις ζελατίνας  
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Ελαφριά απόχρωση ζελατίνας 

Ανοιχτή απόχρωση ζελατίνας 

Χωρίς ζελατίνα 

 

   Χρήση κράνους µεταξύ χρηστών µοτοσικλετών 12 – 18 ετών 

 

 

 

     

 

 

 

 Στοιχεία από το Σύστηµα Καταγραφής Ατυχηµάτων 

    Εξωτερικών Ιατρείων, 1996-2003. Ανάλυση από 
το Κέντρο 

    Έρευνας και Πρόληψης Ατυχηµάτων  
 

     
 
 

 

  
 

 

 

 

 

 

 

ΗΛΙΚΙΑ % 

12-15 
ΕΤΩΝ 

3.2% 

16-18 
ΕΤΩΝ 

9.7% 

ΣΥΝΟΛΟ 8.5% 
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 ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ ΜΑΘΗΤΩΝ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 
Προσοµοιωτής οδήγησης Riding Trainer της Honda 
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ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ∆ΕΙΓΜΑΤΟΣ 

 

Φύλο δείγµατος  

 

 

 

 

 

 

Επάγγελµα δείγµατος  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΦΥΛΟ

57%

43%
Άντρες

Γυναίκες

ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ

5%
8%

32%

9%
7%

3%

31%

4%

1%

Επιστήµονες, ελ.

επαγγελµατίες, καλλιτέχνες 

Στελέχη επιχειρήσεων

Υπάλληλοι

Παροχή υπηρεσιών

Εργάτες, εργατοτεχνίτες,

αγρότες

Οικιακά

Φοιτητές, µαθητές

Άνεργοι, άεργοι
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