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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  

Η Ελλάδα αντιμετωπίζει τη γήρανση του πληθυσμού που αποτελεί ένα παγκόσμιο 
δημογραφικό φαινόμενο. Καθώς αυξάνεται ο παγκόσμιος πληθυσμός, ο αριθμός 
των ατόμων ηλικίας 65 και άνω προβλέπεται να φτάσει περίπου τα 1.5 
δισεκατομμύρια μέχρι το 2050, συνοδευόμενος από την αύξηση του προσδόκιμου 
ζωής. Οι μεγαλύτεροι σε ηλικία ενήλικες ζουν όλο και περισσότερο ανεξάρτητα, 
εργάζονται για περισσότερα χρόνια και παραμένουν κοινωνικά δραστήριοι. Είναι 
μια από τις ταχύτερες αυξανόμενες ομάδες πληθυσμού των οδηγών και αναμένεται 
να αποτελέσουν το 25% των οδηγών στις ΗΠΑ μέχρι το 2050, και στην Ευρώπη 
και στην Ιαπωνία, νωρίτερα, μέχρι το 2030. Ωστόσο, λόγω της φυσικής 
εξασθένησης που επέρχεται με την ηλικία, αντιμετωπίζουν υψηλότερους  
κινδύνους τραυματισμού και θανάτου σε οδικές συγκρούσεις. 

Ο αυξανόμενος αριθμός των ηλικιωμένων ατόμων στον πληθυσμό αντανακλάται 
στις στατιστικές των οδικών συγκρούσεων. Στην Ευρώπη το 1992 ένα στα επτά 
άτομα (17%) που έχασαν τη ζωή τους σε οδικές συγκρούσεις ήταν 65 ετών και 
άνω και το 2018 αντίστοιχα ένα στα τέσσερα (29%). Η ηλικιωμένοι οδηγοί 
βρίσκονται σε μεγαλύτερο κίνδυνο να χάσουν τη ζωή τους ή να τραυματιστούν 
σοβαρά σε μία σύγκρουση αλλά λιγότερο πιθανόν να εμπλακούν σε σύγκρουση 
στην οποία τραυματίστηκε κάποιος άλλος. Αυτό σημαίνει ότι οι ηλικιωμένοι 
κινδυνεύουν περισσότερο οι ίδιοι παρά αποτελούν κίνδυνο για τους άλλους 
χρήστες στην οδική κυκλοφορία. 

Πολλοί ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν μεγαλύτερη δυσκολία να ελέγξουν το όχημά 
τους, να αντιδράσουν σε μη αναμενόμενες καταστάσεις, να βλέπουν εμπόδια και 
πινακίδες σήμανσης και να αντιληφθούν με ακρίβεια τις αλλαγές στις οδικές και 
κυκλοφοριακές συνθήκες. Ο συνδυασμός της  πολυπλοκότητας του οδικού 
περιβάλλοντος, της εξασθένησης των λειτουργιών που συνδέονται με την οδήγηση 
και των οριακών τιμών σχεδιασμού, αυξάνει το επίπεδο του κινδύνου για τους 
ηλικιωμένους οδηγούς. Ένα σημαντικό ζήτημα στον σχεδιασμό των οδών είναι εάν 
οι προδιαγραφές σχεδιασμού λαμβάνουν υπόψη τους ηλικιωμένους οδηγούς και, 
επίσης, εάν υπάρχουν πτυχές των προδιαγραφών αυτών που θα πρέπει να 
αλλάξουν με δεδομένο τη γήρανση του πληθυσμού.  

Σε χώρες ανεπτυγμένες στην οδική ασφάλεια υπάρχουν εγχειρίδια με κριτήρια για 
τον γεωμετρικό σχεδιασμό των οδών που βασίζονται σε καθιερωμένες αρχές και 
πρακτικές σχεδιασμού που όμως δεν λαμβάνουν υπόψη ρητά τον ηλικιωμένο 
οδηγό.  

Η ασφάλεια είναι βασικός στόχος του σχεδιασμού και επιδιώκεται σε συμφωνία 
με την προσέγγιση του Ασφαλούς Συστήματος. Η προσέγγιση του Ασφαλούς 
Συστήματος είναι η φιλοσοφία που καθοδηγεί υιοθετηθεί από έθνη που είναι 
εξελιγμένα στην οδική ασφάλεια και η βάση των εθνικών στρατηγικών και 
σχεδίων δράσης τουλάχιστον τα τελευταία 20 χρόνια. Ο στόχος της προσέγγισης 
του Ασφαλούς Συστήματος είναι να δημιουργήσει ένα ασφαλές και συγχωρητικό 
σύστημα της οδικής κυκλοφορίας που να λαμβάνει υπόψη τα λάθη των χρηστών 
της οδού και να ελαχιστοποιεί τις συνέπειες. Αυτή η πρόβλεψη είναι ιδιαίτερα 
σημαντική για τους ηλικιωμένους δεδομένου ότι η ευπάθειά τους αυξάνεται με την 
ηλικία, ο πληθυσμός γηράσκει και γίνεται περισσότερο κινητικός. 
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Ο σχεδιασμός των οδών έχει σημαντικό ρόλο στην οδική ασφάλεια και συμβάλει 
στις δυσκολίες οδήγησης των ηλικιωμένων. Η πολυπλοκότητα του οδικού 
περιβάλλοντος θέτει αυξημένες απαιτήσεις στις ικανότητες των ηλικιωμένων 
οδηγών ενώ ταυτόχρονα η φυσιολογική γήρανση μειώνει τη δυνατότητα τους να 
ανταπεξέλθουν στις συνθήκες αυτές. Είναι σημαντικό να αναγνωρισθεί ότι είναι 
αναγκαίος ο σχεδιασμός που να είναι συγχωρητικός στους περιορισμούς των 
ηλικιωμένων χρηστών της οδού.   

Η αλλαγή των στοιχείων σχεδιασμού που συνδέονται με προβλήματα δυσκολίες 
των ηλικιωμένων οδηγών μπορεί να έχει άμεση επίδραση στην κινητικότητά και 
στην ασφάλεια τους προλαμβάνοντας στη συγκρούσεις και περιορίζοντας τον 
σοβαρόν τραυματισμό τους σε περίπτωση σύγκρουσης. Είναι  επίσης σημαντικό 
να επισημανθεί ότι το ασφαλέστερο οδικό περιβάλλον για τους ηλικιωμένους 
χρήστες των οδών ή ασφαλέστερο και για τους χρήστες της οδού κάθε ηλικίας. 

Η παρούσα εργασία επικεντρώνεται σε θέματα σχεδιασμού ισόπεδων κόμβων, 
όπου υπάρχουν τα πλέον σοβαρά προβλήματα ασφάλειας (συγκρούσεις) των 
ηλικιωμένων οδηγών, και ανισόπεδων κόμβων, λόγω των δυσκολιών των 
ηλικιωμένων οδηγών με τη συμβολή (π.χ. κατά την είσοδο στον αυτοκινητόδρομο) 
και την αλλαγή λωρίδας.  

Η παρούσα εργασία έχει δύο στόχους: 

Τη σύνδεση μεταξύ των λειτουργικών αδυναμιών των ηλικιωμένων οδηγών, των 
δυσκολιών οδήγησης και του τρόπου που ο σχεδιασμός των κόμβων μπορεί να 
βοηθήσει να οδηγήσουν με μεγαλύτερη ασφάλεια.   

Για ορισμένα στοιχεία σχεδιασμού ισόπεδων και ανισόπεδων κόμβων να 
περιγράψει τα προβλήματα στην οδήγηση που μπορεί να αντιμετωπίζουν οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί λόγω λειτουργικών αδυναμιών τους και τις αλλαγές που 
μπορεί να μετριάσουν τα προβλήματα.  

Η ανάλυση των προβλημάτων και των δυσκολιών των ηλικιωμένων οδηγών 
βασίζεται στην προσέγγιση του ανθρώπινου παράγοντα και στηρίζεται στη 
βιβλιογραφία για τη γήρανση-και- οδήγηση, τον ανθρώπινο παράγοντα και την 
ανάλυση του έργου οδήγησης. 

Η Διπλωματική Εργασία, εστιάζει στους τρόπους που ο σχεδιασμός μπορεί να 
βοηθήσει τους ηλικιωμένους οδηγούς να οδηγήσουν με μεγαλύτερη ασφάλεια σε 
ισόπεδους και ανισόπεδους κόμβους. Δίνει πληροφορίες που μπορεί να 
αξιοποιηθούν από τους μελετητές συγκοινωνιακών έργων ή τους Ελεγκτές Οδικής 
Ασφάλειας σε μελέτες ή/και ελέγχους οδικής ασφάλειας κόμβων λαμβάνοντας 
υπόψη τους λειτουργικούς περιορισμούς των ηλικιωμένων οδηγών και στοιχεία 
του ανθρώπινου παράγοντα.  

Επίσης, η ανάλυση των προβλημάτων των ηλικιωμένων οδηγών που συνδέονται 
με τον σχεδιασμό κόμβων, σε συνδυασμό με αναφορές από βιβλιογραφία για την 
ασφάλεια των ηλικιωμένων οδηγών, συνέβαλε στη διατύπωση των γενικών 
κατευθύνσεων που μπορεί να αξιοποιηθούν στον σχεδιασμό ιδιαίτερα των κόμβων 
και στην αντιμετώπιση προβλημάτων ασφάλειας για τους ηλικιωμένους οδηγούς.   

Στην παρούσα εργασία επιχειρείται μια αρχική καταγραφή επισημάνσεων για 
ορισμένα στοιχεία σχεδιασμού που βοηθούν τους ηλικιωμένους λαμβάνοντας 
υπόψη τον ανθρώπινο παράγοντα. Σε μελλοντική έρευνα μπορεί να διερευνηθούν 
και να εξετασθούν διεξοδικά, με τη βοήθεια αρμόδιας επιστημονικής επιτροπής ως 
προς τη συμβολή των στοιχείων σχεδιασμού στην οδική ασφάλεια στις ελληνικές 
συνθήκες.  
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EXECUTIVE SUMMARY 
Greece is facing and aging population, a global demographic phenomenon. As the 
global population grows, the number of adults aged 65 and older is projected to 
reach 1.5 billion by 2050, accompanied by rising life expectancy. Older adults are 
increasingly living independently, working longer, and staying active in their 
communities. They also represent one of the fastest-growing segments of drivers—
expected to comprise 25% of all drivers in the U.S by 2050, and in Europe and 
Japan earlier by 2030. However, due to age-related physical decline, they face 
higher risks of injury and mortality in traffic incidents. 

 The increasing number of older people in the population is reflected in road traffic 
crash statistics. In Europe, in 1992, one in seven people (17%) who died in road 
crashes were aged 65 or over, and in 2018 this figure was more than one in four 
(29%). Older drivers are at greater risk of death or serious injury in a crash, but less 
likely to be involved in a crash in which someone else is injured. This means that 
older people are more at risk themselves than they are to other road users. 

Many older drivers have greater difficulty controlling their vehicle, reacting to 
unexpected situations, seeing obstacles and signs, and accurately perceiving 
changes in road and traffic conditions. The combination of the complexity of the 
road environment, the impairment of driving-related functions, and design limits 
increases the level of risk for older drivers. An important issue in road design is 
whether design specifications take older drivers into account and, also, whether 
there are aspects of these specifications that should be changed given the aging 
population. 

In countries developed in road safety, there are manuals with criteria for the 
geometric design of roads that are based on established principles and design 
practices but do not explicitly take the older driver into account. Safety is a key 
design objective and is pursued in accordance with the Safe System approach, 
which is the guiding philosophy adopted by nations that are advanced in road safety 
and the basis of national strategies and action plans for at least the last 20 years. 
The aim of the Safe System approach is to create a safe and forgiving road traffic 
system that takes into account the errors of road users and minimizes the 
consequences. This provision is particularly important for the elderly, given that 
their vulnerability increases with age, the population is aging and becoming more 
mobile. 

Road design has an important role in road safety and contributes to the driving 
difficulties of the elderly. The complexity of the road environment places increased 
demands on the abilities of older drivers, while at the same time normal aging 
reduces their ability to cope with these conditions. It is important to recognize that 
design is necessary to be forgiving of the limitations of older road users. 

Changing design elements associated with the challenges of older drivers can have 
a direct impact on their mobility and safety by preventing collisions and reducing 
their serious injury in the event of a collision. It is also important to note that a safer 
road environment for older road users or for road users of all ages. 
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The diploma thesis focused on design issues of level junctions, where the most 
serious safety problems (collisions) of elderly drivers exist, and of grade-separated 
junctions, due to the difficulties of elderly drivers with merging (e.g. when entering 
the motorway) and changing lanes. It has two objectives: 

The link between older drivers' functional impairments, driving difficulties and 
how junction design can help them drive more safely 

For certain design elements of at-grade and grade-separated junctions, describe the 
driving problems that older drivers may face due to their functional limitations and 
the changes that may mitigate the problems. 

The analysis of the problems and difficulties of older drivers is based on the human 
factors approach and draws on the literature on aging-and-driving, human factors 
and driving task analysis. 

The study compiles ways that design can help older drivers drive more safely at 
level and uneven intersections. It provides information that can be used by 
transportation project designers or Road Safety Auditors in studies and/or road 
safety audits of intersections, taking into account the functional limitations of older 
drivers and human factors. Αlso, the analysis of the problems of elderly drivers 
associated with the design of junctions, combined with references from the 
literature on the safety of elderly drivers, contributed to the formulation of general 
guidelines that can be utilized in the design of junctions in particular and in 
addressing safety problems for elderly drivers. 

This study attempts to make an initial record of observations on certain design 
elements that help the elderly by taking the human factor into account. In future 
research, they can be investigated and examined in detail, with the help of a 
competent scientific committee, regarding the contribution of design elements to 
road safety in Greek conditions.  
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1. Εισαγωγή 
1.1 Γενική ανασκόπηση 
Το ποσοστό των ατόμων ηλικίας 65 ετών και άνω στο σύνολο του πληθυσμού της 
Ευρωπαϊκής ένωσης (ΕΕ-27) προβλέπεται να αυξηθεί από 21,1% το 2022 σε 
31,3% το 2100. Ο αριθμός των ατόμων ηλικίας 80 ετών και άνω αναμένεται να 
αυξηθεί από 6,1% το 2022 σε 14,6% το 2060. Η γενιά των ατόμων που είναι 
γεννημένοι μεταξύ 1946 και 1964 είναι πιο υγιής και κινητική από οποιαδήποτε 
άλλη γενιά ηλικιωμένων. Ο αριθμός των ηλικιωμένων ατόμων–θυμάτων σε οδικές 
συγκρούσεις αυξάνεται λόγω του μεγαλύτερου αριθμού τους και της μεγαλύτερης 
συμμετοχής τους στην κυκλοφορία (Facts and Figures Seniors; European 
Commission, 2023). 

Γενικά στα στατιστικά στοιχεία ηλικιωμένοι προσδιορίζονται τα άτομα 65 ετών 
και άνω. Η ομάδα των ηλικιωμένων ατόμων είναι πολύ ετερογενής και ο 
καθορισμός αυτού του ηλικιακού ορίου δεν είναι ακριβής. Ορισμένες μελέτες 
θεωρούν ηλικιωμένους τα άτομα ηλικίας 50 ή 55 ετών και άλλες τα άτομα 70 ετών 
και άνω (Martensen, 2024).   

 

1.1.1 Συμμετοχή των ηλικιωμένων ατόμων στον πληθυσμό 
Το γράφημα της ΕΛΣΤΑΤ (2024) (Εικόνα 1.1) δείχνει την μεταβολή από το 1951-
2011 και 2024 της ποσοστιαίας κατανομής του πληθυσμού ανά ηλικιακή ομάδα 
στην Ελλάδα. Σύμφωνα με αυτό για το 2024 η ηλικιακή ομάδα 65+ συμμετέχει με 
ποσοστό 23,3% στον συνολικό πληθυσμό. 

 

Εικόνα 1.1: Ποσοστιαία κατανομή του Εκτιμώμενου Πληθυσμού της Χώρας 
σε ευρείες ομάδες ηλικιών για τα έτη 1951 – 2011 και 2024 (Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ 
2024). 
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Με βάση τα στοιχεία για την Ευρώπη για το 2024, το ποσοστό των ηλικιωμένων 
ατόμων (65 ετών και άνω) στον συνολικό πληθυσμό, η Ιταλία (24,3%), η 
Πορτογαλία (24,%), η Βουλγαρία (23,8%), η Φινλανδία (23,4%), η Ελλάδα 
(23,3%) και η Κροατία (23,0%) είχαν τα υψηλότερα ποσοστά, ενώ το 
Λουξεμβούργο (15,0%) και η Ιρλανδία (15,5%) είχαν τα χαμηλότερα ποσοστά. Σε 
σχέση με το προηγούμενο έτος (2023), η συμμετοχή των ηλικιωμένων στον 
πληθυσμό αυξήθηκε σε 26 χώρες της Ευρωπαϊκής ένωσης και μειώθηκε μόνον στη 
Μάλτα (Eurostat 2025).  

Με βάση τις προβλέψεις για τις άδειες οδήγησης σε συνδυασμό με τα πληθυσμιακά 
δεδομένα έχει εκτιμηθεί το ποσοστό για τους ηλικιωμένους άνω των 65 για το 2030 
(Εικόνα 1.2). Σύμφωνα με αυτές οι εκτιμήσεις, το 2030, το ¼ των οδηγών θα είναι 
άνω των 65 ετών (European Commission 2025a). 

  

 
 

Χώρα 

Ποσοστό του 
συνολικού 

αριθμού των 
οδηγών με 

άδεια οδήγησης 
ηλικίας 65+ το 

2000 

Ποσοστό του 
συνολικού 

αριθμού των 
οδηγών με 

άδεια οδήγησης 
ηλικίας 65+ το 

2030 

 
Ποσοστό αύξησης των 

αδειούχων οδηγών 
ηλικίας 65+ 

Φινλανδία 14.9% 26.7% 79% 
Γαλλία 16.1% 25.8% 60% 
Ολλανδία 13.7% 26.5% 93% 
Ισπανία 15.3% 23.5% 53% 
Νορβηγία 16.8% 26.1% 55% 
Σουηδία 17.2% 24.1% 40% 
Ηνωμένο Βασίλειο 15.7% 23.5% 49% 

Εικόνα 1.2: Εκτιμήσεις για τους οδηγούς άνω των 65 ετών σε ευρωπαϊκές χώρες. 
(European Commission 2025b)  

 

1.1.2 Γήρανση και ικανότητα οδήγησης 
Η γήρανση έχει επίδραση στην ικανότητα οδήγησης. Ειδικότερα, η γήρανση έχει 
ως αποτέλεσμα τη σταδιακή απώλεια λειτουργιών με επακόλουθη μείωση των 
δυνατοτήτων αποτελεσματικής επίδοσης στην οδήγηση. Αυτά τα άτομα βιώνουν 
τις αλλαγές αυτές με διαφορετικό τρόπο. Για κάποιους το επίπεδο της μείωσης 
μπορεί να είναι γρήγορο και ραγδαίο, ενώ για άλλους είναι πολύ λιγότερο 
σημαντικές οι αλλαγές αυτές. Επίσης, η επίδραση αυτών των αλλαγών μπορεί να 
διαφέρει σε μεγάλο βαθμό. Η γήρανση συνδέεται με την εμφάνιση αδυναμίας 
περίπου το ένα τρίτο όλων των ατόμων σε ηλικία συνταξιοδότησης έχουν με 
κάποιο τρόπο κάποιες αδυναμίες. Ορισμένες από αυτές τις καταστάσεις αδυναμίας 
που σχετίζονται με τη γήρανση έχουν κάποιο αντίκτυπο στην απόδοση της 
οδήγησης ή και κίνδυνο σύγκρουσης. Αν οι μελλοντικές γενιές είναι πιθανό να 
είναι πιο υγιείς και πιο δραστήριες από τις σημερινές γενιές, η αύξηση του αριθμού 
των ατόμων ηλικίας 80 ετών και άνω σημαίνει ότι περισσότεροι ηλικιωμένοι 
μπορεί να έχουν λειτουργικές αδυναμίες (Fildes, et al. 2004). 
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1.1.3 Ηλικιωμένοι και οδική ασφάλεια 
Στην Ελλάδα σε οδικές συγκρούσεις το 2024 καταγράφηκαν 108 θάνατοι 
οδηγών 65 ετών και άνω, ποσοστό περίπου 16% του συνολικού αριθμού 
θανάτων για το ίδιο έτος (664). Επίσης, παρατηρήθηκε αύξηση των θανάτων της 
ηλικιακής ομάδας 65+ κατά 16% σε σχέση με το 2014 (Εικόνα 1.3).  
 

Εικόνα 1.3: Χαρακτηριστικά θανάτων σε οδικές συγκρούσεις στην Ελλάδα. 
Πηγή: (NTUA 2024)  

 

 
Στην Ευρωπαϊκή Ένωση (ΕΕ27), σύμφωνα με τα δεδομένα για το έτος 2023, οι 
θάνατοι στους κόμβους είναι πιθανότερο να συμβούν στους ηλικιωμένους σε 
σχέση με τις άλλες ηλικιακές ομάδες: 24% για την ομάδα 65+ έναντι 16% των 
ομάδων μικρότερης ηλικίας. (European Commission 2025) 

Κατά μέσο όρο ο κίνδυνος θανάτου ή σοβαρού τραυματισμού σε οδική σύγκρουση 
αυξάνεται από την ηλικία των 75 ετών και μετά. Στις ηλικίες μεταξύ 65 και 74 
ετών ο μέσος κίνδυνος είναι αυξημένος  αλλά σε μικρότερο βαθμό. Είναι 
σημαντικό να γίνει διάκριση μεταξύ του κινδύνου που διατρέχουν οι ίδιοι 
ηλικιωμένοι και του κινδύνου που αποτελούν οι ηλικιωμένοι για τους άλλους 
χρήστες της οδού. Οι ηλικιωμένοι διατρέχουν κυρίως μεγαλύτερο κίνδυνο να 
τραυματιστούν (σοβαρά ή θανάσιμα) σε οδική σύγκρουση σε σύγκριση με τους 
χρήστες της οδού μέσης ηλικίας. Η πιθανότητα να προκαλέσουν σύγκρουση που 
να βλάψει άλλον χρήστη του οδού είναι λιγότερο αυξημένη (Davidse, 2007). Η 
μεγαλύτερη φυσική ευπάθεια των ηλικιωμένων χρηστών της οδού και οι αλλαγές 
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που σχετίζονται με τη γήρανση αποτελούν πρόκληση για τους υπεύθυνους χάραξης 
πολιτικής να προωθήσουν  λύσεις να κάνουν την υποδομή ασφαλέστερη και να 
προωθήσουν λύσεις που να μπορούν να αντισταθμίσουν ορισμένα προβλήματα 
που σχετίζονται με την ηλικία (Martensen, 2024). 

 

1.1.4 Ασφαλές Σύστημα  
Η ασφάλεια είναι βασικός στόχος του σχεδιασμού και επιδιώκεται σε συμφωνία 
με την προσέγγιση του Ασφαλούς Συστήματος που είναι η φιλοσοφία που έχει 
υιοθετηθεί από έθνη που είναι εξελιγμένα στην οδική ασφάλεια και η βάση των 
εθνικών στρατηγικών και σχεδίων δράσης τουλάχιστον τα τελευταία 20 χρόνια. Το 
Ασφαλές Σύστημα εξασφαλίζει ότι κανένας χρήστης της οδού δεν θα δεχθεί 
δυνάμεις σε μια σύγκρουση που θα έχουν αποτέλεσμα θάνατο ή σοβαρό 
τραυματισμό από τον οποίο δεν θα αναρρώσει με ευθύνη των αρμόδιων για τον 
σχεδιασμό και τη λειτουργία του συστήματος και των χρηστών της οδού  σ το 
Ασφαλές Σύστημα αναγνωρίζεται ότι το λάθος του χρήστη της δεν μπορεί τελείως 
να εξαλειφθεί (αν και μπορεί να περιορισθεί). Για τον λόγο αυτό, το σύστημα της 
οδικής κυκλοφορίας πρέπει να είναι σχεδιασμένο ώστε οι συγκρούσεις να είναι 
μην είναι θανατηφόρες. Αυτό μπορεί να επιτευχθεί μέσω του συνδυασμού 
σχεδιασμού και συντήρησης των οδών και του παρόδιου χώρου τον σχεδιασμό των 
οχημάτων και του εξοπλισμού ασφάλειας τη διαχείριση ταχυτήτων και με χρήστες 
σε εγρήγορση και που συμμορφώνονται με τους κανόνες της οδικής κυκλοφορίας. 

Ο στόχος της προσέγγισης του Ασφαλούς Συστήματος είναι να δημιουργήσει ένα 
ασφαλές και συγχωρητικό σύστημα της οδικής κυκλοφορίας που να λαμβάνει 
υπόψη τα λάθη των χρηστών της οδού και να ελαχιστοποιεί τις συνέπειες τους. 
Αυτή η πρόβλεψη είναι ιδιαίτερα σημαντική για τους ηλικιωμένους, δεδομένου ότι 
η ευπάθειά τους αυξάνεται με την ηλικία. Στο Ασφαλές Σύστημα οι  μηχανικοί που 
σχεδιάζουν τις οδούς λαμβάνουν υπόψη τις επιπτώσεις των σχεδιαστικών λύσεων 
και ενθαρρύνονται για σχεδιασμό που περιορίζει τις ταχύτητες πρόσκρουσης 
αναγνωρίζοντας τα όρια του ανθρώπινου σώματος.  Ο σχεδιασμός των οδών έχει 
σημαντικό ρόλο στην οδική ασφάλεια και συμβάλει στις δυσκολίες οδήγησης των 
ηλικιωμένων. Η πολυπλοκότητα του οδικού περιβάλλοντος θέτει αυξημένες 
απαιτήσεις στις ικανότητες των ηλικιωμένων οδηγών ενώ ταυτόχρονα η 
φυσιολογική γήρανση μειώνει τη δυνατότητα τους να ανταπεξέλθουν στις 
συνθήκες αυτές. Είναι σημαντικό να αναγνωρισθεί ότι είναι αναγκαίος ο 
σχεδιασμός που να είναι συγχωρητικός στους περιορισμούς των ηλικιωμένων 
χρηστών της οδού. Βασική προϋπόθεση είναι οι μηχανικοί να γνωρίζουν τις 
δυσκολίες των ηλικιωμένων οδηγών και να κατανοούν με ποιον τρόπο οι αλλαγές 
που επέρχονται με την ηλικία επηρεάζουν την επίδοση οδήγησης (Turner et all. 
2015). 

 

1.2 Στόχοι και μεθοδολογία 

Η παρούσα εργασία έχει δύο στόχους: 

1. Τη σύνδεση μεταξύ των λειτουργικών αδυναμιών των ηλικιωμένων οδηγών, 
των δυσκολιών οδήγησης και του τρόπου που ο σχεδιασμός των κόμβων 
μπορεί να βοηθήσει να οδηγήσουν με μεγαλύτερη ασφάλεια. 

2. Για ορισμένα στοιχεία σχεδιασμού ισόπεδων και ανισόπεδων κόμβων να 
περιγράψει τα προβλήματα στην οδήγηση που μπορεί  να αντιμετωπίζουν οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί λόγω λειτουργικών αδυναμιών τους και τις αλλαγές που 
μπορεί να μετριάσουν τα προβλήματα. 
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Η ανάλυση των προβλημάτων και των δυσκολιών των ηλικιωμένων οδηγών 
βασίζεται στην προσέγγιση του ανθρώπινου παράγοντα και στηρίζεται στη 
βιβλιογραφία για τη γήρανση-και-οδήγηση, τον ανθρώπινο παράγοντα και την 
ανάλυση του έργου οδήγησης. 

  

1.2.1 Η προσέγγιση του ανθρώπινου παράγοντα 
Η προσέγγιση του ανθρώπινου παράγοντα παρέχει πληροφορίες για τις σχετικές 
αδυναμίες του ηλικιωμένου ενήλικα. Αρκετές από αυτές τις αδυναμίες μπορούν να 
αντισταθμιστούν , όπως η περιορισμένη περιφερειακή όραση που μπορεί να 
αντισταθμιστεί με αυξημένες κινήσεις της κεφαλής και του αυχένα. Προβλήματα 
οδήγησης θα προκύψουν μόνο όταν ένας συνδυασμός πολλών αδυναμιών 
καθιστούν αδύνατη την αντιστάθμιση (τις αντισταθμιστικές ενέργειες του οδηγού) 
στο διαθέσιμο χρονικό διάστημα. Ανάλογα με τις συνθήκες (τυχόν 
αντισταθμιστικές ενέργειες των άλλων χρηστών της οδού) μπορεί τα προβλήματα 
αυτά να οδηγήσουν σε σύγκρουση. 

Οι σχετικές αδυναμίες του ηλικιωμένου οδηγού δημιουργούν μια αντικειμενική 
ανάγκη για προσαρμογές στον σχεδιασμό των οδών και στα συστήματα 
υποβοήθησης του οδηγού στο όχημα που προσφέρουν υποστήριξη του οδηγού σε 
αυτούς τους συγκεκριμένους τομείς. Αυτή η αντικειμενική ανάγκη για υποστήριξη 
μπορεί να διατυπωθεί με μεγαλύτερη ακρίβεια υποδεικνύοντας τις δυσκολίες που 
σχετίζονται με την οδήγηση που προκύπτουν ως αποτέλεσμα αυτών των 
αδυναμιών. 

1.2.2 Η ανάλυση ενεργειών οδήγησης 
Η ανάλυση ενεργειών (καθηκόντων) οδήγησης είναι μια διαδικασία κατά την 
οποία κάθε ενέργεια οδήγησης που πραγματοποιείται αναλύεται σε στοιχεία 
οδήγησης με προδιαγεγραμμένες απαιτήσεις ασφαλούς οδήγησης  βοηθώντας 
στην αναγνώριση σημαντικών διαστάσεων της συμπεριφοράς και κυρίως της 
αλληλεπίδρασης με την υποδομή, ή με άλλους χρήστες της οδού. 

Σύμφωνα με τη σύγχρονη έρευνα η οδήγηση αντιμετωπίζεται ως γνωστική 
διαδικασία με την αντιστάθμιση να αποτελεί αναπόσπαστο μέρος της. Οι 
αντισταθμιστικές επιλογές είναι πολύ σημαντικές για τους ηλικιωμένους οδηγούς 
στην αντιμετώπιση των δυσκολιών λόγω των μειωμένων με την ηλικία 
λειτουργικών ικανοτήτων τους. Στο πλαίσιο της ανάλυσης του έργου οδήγησης σε 
τακτικό επίπεδο έχουν αναγνωρισθεί αντισταθμιστικές συμπεριφορές που 
χρησιμοποιούνται για να εξουδετερώσουν την επίδραση των εξασθενημένων 
ικανοτήτων στην επιτέλεση του έργου. Για παράδειγμα, κατά την είσοδο στον 
αυτοκινητόδρομο ο οδηγός αφήνει το προπορευόμενο όχημα να εγκαταλείψει τη 
λωρίδα εισόδου πριν κινηθεί για την είσοδο ώστε να ελαχιστοποιήσει τον 
επιμερισμό της προσοχής του. Καθώς η οδήγηση είναι έργο που ο ίδιος ο οδηγός 
καθορίζει τον ρυθμό επιτέλεσής του, ο οδηγός κάνει επιλογές που μετριάζουν τη 
δυσκολία του, όπως οδηγώντας πιο αργά ή κάνοντας κινήσεις ελέγχου με σειριακό 
τρόπο, αντισταθμίζοντας τα διάφορα προβλήματα λειτουργιών (Davidse 2007).  

1.2.3 Παραδοχές 
Σύμφωνα με το μοντέλο διεπαφής έργου οδήγησης και ικανότητας του Fuller 
(TCI), οι συγκρούσεις είναι πιθανές όταν οι απαιτήσεις είναι υψηλότερες από τις 
ικανότητες του οδηγού (Fuller 2005). Για να προληφθούν οι συγκρούσεις, 
απαιτήσεις και ικανότητα θα πρέπει να είναι εναρμονισμένες μεταξύ τους (οι 
απαιτήσεις δεν θα πρέπει υψηλότερες από τις ικανότητες). Το πρότυπο περιγράφει 
τη δυναμική αλληλεπίδραση μεταξύ των παραγόντων που καθορίζουν τις 
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απαιτήσεις του έργου οδήγησης και την ικανότητα του οδηγού. Αυτή η 
αλληλεπίδραση παράγει διαφορετικά επίπεδα δυσκολίας, η οποία εκφράζει τη 
διαφορά μεταξύ των απαιτήσεων του έργου οδήγησης και της ικανότητας του 
οδηγού. 

Για τη σύνδεση των αδυναμιών των ηλικιωμένων οδηγών και των  προβλημάτων 
οδήγησης  με τις αλλαγές στον σχεδιασμό που μπορεί να μετριάσουν το πρόβλημα 
θεωρήθηκε ότι εάν, τα στοιχεία σχεδιασμού λαμβάνουν υπόψη τους λειτουργικούς 
περιορισμούς των ηλικιωμένων οδηγών η εμπλοκή τους σε σύγκρουση θα είναι σε 
χαμηλά επίπεδα. Σε αντίθετη περίπτωση η διέλευση από έναν κόμβο θα είναι 
δύσκολη για τους ηλικιωμένους οδηγούς και η εμπλοκή τους θα είναι υψηλότερη 
από τον μέσο όρο.     

1.2.4 Δυσκολία του έργου οδήγησης 
Η δυσκολία του έργου οδήγησης καθορίζεται από έναν συνδυασμό 1) της 
πολυπλοκότητας των συνθηκών της κυκλοφορίας, 2) εάν έχει (ή δεν έχει) την 
υποχρέωση να  λάβει μια απόφαση σχετικά με τους χρήστες της οδού που 
πρόκειται να διασχίσουν την πορεία του (π.χ. τύπος κόμβου, ρύθμιση 
προτεραιότητας ή φωτεινοί σηματοδότες που εγγυώνται μια προστατευμένη 
αριστερή στροφή) και 3) τη διαθεσιμότητα ενός κατάλληλου νοητικού σχήματος 
(mental schema). Η διέλευση ενός κόμβου από έναν ηλικιωμένο οδηγό αναμένεται 
να είναι δύσκολη μόνο εάν η κατάσταση της κυκλοφορίας είναι πολύπλοκη και ο 
οδηγός πρέπει να πάρει αποφάσεις σχετικά με την κυκλοφορία που πρόκειται να 
διασταυρωθεί και ο οδηγός δεν μπορεί να αξιοποιήσει την εμπειρία του στο 
δεδομένο έργο οδήγησης (διέλευση από τον κόμβο)(και τα σχήματα). Η 
πολυπλοκότητα της κυκλοφοριακής κατάστασης είναι ο παράγοντας που 
αναμένεται να είναι ο πιο ευαίσθητος στην ηλικία του οδηγού. Οι σύνθετες 
καταστάσεις επιβαρύνουν σοβαρά τις αισθητηριακές, αντιληπτικές και γνωστικές 
ικανότητες του οδηγού και αυτές οι ικανότητες συχνά μειώνονται στην ηλικιακή 
ομάδα. Συγκεκριμένα, η πολυπλοκότητα αναμένεται να αυξηθεί με 1) την 
ποσότητα των πληροφοριών προς επεξεργασία (π.χ. ο αριθμός λωρίδων και 
πινακίδων κυκλοφορίας, σηματοδοτών), 2) την μείωση της ποιότητας των 
πληροφοριών (π.χ. την ορατότητα οριζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης) και 3) 
η παρουσία χρόνου πίεσης (π.χ. λόγω εμποδίων ορατότητας του κόμβου που 
μειώνουν τον χρόνο για προβλέψεις).  

Με βάση τα παραπάνω, αναμένεται ότι η μεγαλύτερη εμπλοκή των ηλικιωμένων 
οδηγών σε συγκρούσεις συνδέονται με: α) μεγαλύτερο όγκο και/ή χαμηλότερη 
ποιότητα πληροφοριών που σχετίζονται με την κυκλοφορία (πολυπλοκότητα), β) 
μεγαλύτερο αριθμό αποφάσεων που πρέπει να ληφθεί από τον οδηγό (απόφαση) 
και γ) μεγαλύτερες αποκλίσεις από την κοινή διάταξη κόμβου (εμπειρία και 
νοητικό σχήμα). 
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2. Βιβλιογραφική ανασκόπηση 
2.1 Αδυναμίες των ηλικιωμένων οδηγών  
Η περιγραφή των αδυναμιών των ηλικιωμένων οδηγών μέσω της προσέγγισης του 
ανθρώπινου παράγοντα γίνεται με την εξέταση των στοιχείων της επεξεργασίας 
πληροφοριών. Συγκεκριμένα οι πτυχές της επεξεργασίας των πληροφοριών που 
εξασθενούν με την ηλικία είναι η όραση, η αντίληψη, η ακοή, η επιλεκτική και η 
επιμερισμένη προσοχή, η ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών η μυϊκή δύναμη 
και η χειρωνακτική επιδεξιότητα. (Holland 2001, Davidse 2007) 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί σπάνια έχουν οι ίδιοι αντίληψη των ικανοτήτων όρασης 
τους και παρά την γενική αντίληψη ότι αυξάνεται ο χρόνος αντίδρασης με την 
ηλικία, δεν έχουν την αντίληψη ότι ο δικός τους χρόνος έχει γίνει μεγαλύτερος. Οι 
οδηγοί αυτοί είχαν κάνει συνειδητές προσαρμογές στον τρόπο οδήγησης τους 
(Vardaki, 2008). 

 

2.1.1 Προβλήματα όρασης και οδήγηση 
Η καλή όραση είναι πολύ σημαντική για την ασφαλή οδήγηση. Οι οπτικές 
λειτουργίες που εξασθενούν με την ηλικία είναι η οπτική οξύτητα, η περιφερειακή 
όραση, η οπτική οξύτητα σε συνθήκες χαμηλού φωτισμού και σκότους, η 
ευαισθησία στην αντίθεση, η ανίχνευση κίνησης και η χρωματική όραση. Η 
αντίληψη της κίνησης, είναι σημαντική για την ανίχνευση οχημάτων που κινούνται 
σε έναν διασταυρούμενη οδό και για την εκτίμηση της ταχύτητάς τους, αλλά είναι 
επίσης απαραίτητη για την ανίχνευση αλλαγών στην ταχύτητα των οχημάτων που 
βρίσκονται ευθεία μπροστά, δηλαδή για το σταμάτημα, την επιβράδυνση, την 
επιτάχυνση και την οπισθοπορεία. Για τους οδηγούς των οχημάτων, η ακοή ίσως 
δεν είναι τόσο κρίσιμη αίσθηση όσο η όραση, αλλά είναι δυνητικά ένα σημαντικό 
συστατικό της ασφαλούς οδήγησης.  

Οι ηλικιωμένοι αντιμετωπίζουν δυσκολίες όπως ο διαχωρισμός των λεπτομερειών 
των οδικών χαρακτηριστικών (κράσπεδα, οριογραμμές, νησίδες κυκλοφορίας), 
ιδίως όταν έχουν χαμηλή αντίθεση. Επίσης, δυσκολεύονται στην αντίληψη άλλων 
αντικειμένων/στοιχείων στο οδικό περιβάλλον όπως τα οχήματα και πεζούς, στη  
διερεύνηση του περιβάλλοντος για πιθανούς κινδύνους, στην αντίληψη των 
σηματοδοτών και πινακίδων, στην ανάγνωση των πινακίδων. Έχουν αυξημένη 
ευαισθησία στην θάμβωση και χρειάζονται μεγαλύτερο χρόνο για την ανάκαμψη 
από την θάμβωση. 

 

2.1.2 Αντιληπτικές και γνωστικές αδυναμίες που σχετίζονται με 
την ηλικία 
Οι προαναφερθείσες μειώσεις στις αισθητηριακές ικανότητες που σχετίζονται με 
την ηλικία έχουν αντίκτυπο στις πληροφορίες προς επεξεργασία που λαμβάνει ο 
οδηγός από άλλους χρήστες του οδικού δικτύου και την υποδομή, αλλά και από τα 
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συστήματα υποβοήθησης οδηγού εντός του αυτοκινήτου. Με την αύξηση της 
ηλικίας παρατηρείται μια συνολική επιβράδυνση των αντιληπτικών και γνωστικών 
λειτουργιών και των λειτουργιών προσοχής. Είναι αναγκαίες οι  αντιληπτικές και 
γνωστικές διεργασίες για την επιλογή των κατάλληλων πληροφοριών, την 
ερμηνεία τους και τη λήψη αποφάσεων, οι οποίες στη συνέχεια πρέπει να 
μεταφραστούν σε μια κατάλληλη οδηγική ενέργεια. Εκτός από τις διεργασίες 
αυτές, άλλες που εξασθενούν με την ηλικία είναι η ικανότητα διατήρησης της 
επαγρύπνησης, της επιλεκτικής και επιμερισμένης προσοχής, της βραχυπρόθεσμης 
μνήμης και της ταχύτητας επεξεργασίας πληροφοριών. Εάν οι απαιτήσεις που 
τίθενται στο σύστημα προσοχής και επεξεργασίας πληροφοριών ενός οδηγού κατά 
την οδήγηση είναι υψηλές, ο κίνδυνος εμπλοκής σε σύγκρουση αυξάνεται 
σημαντικά. Σχετικά με την (ικανότητα) εκτίμηση της κίνησης, ο κύριος τύπος 
σύγκρουσης για τους ηλικιωμένους οδηγούς συνδέεται με την επιλογή ασφαλών 
χρονικών διαχωρισμών  στην κυκλοφορία. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί φαίνεται να 
αντιμετωπίζουν προβλήματα στην εκτίμηση της απόστασης και ταχύτητας των 
άλλων χρηστών της οδού και στην εκτίμηση του χρόνου που χρειάζονται για την 
εκτέλεση της στροφής. Η  ηλικία οδηγεί σε μειωμένη ικανότητα των οδηγών να 
ανιχνεύουν το περιβάλλον και να αντιλαμβάνονται την κίνηση των οχημάτων που 
πλησιάζουν, να παρακολουθούν συνεχώς την πορεία των επερχόμενων οχημάτων, 
να αντιλαμβάνονται γρήγορα την προσέγγιση ενός οχήματος, να  αποφασίζουν για 
μια αντίδραση και να ξεκινούν την κίνηση ή μια ενέργεια. Αντιμετωπίζουν  
πρόβλημα εκτίμησης ταχύτητας καθώς φαίνεται ότι οι ηλικιωμένοι οδηγοί 
βασίζουν τις αποφάσεις τους, κυρίως στην απόσταση και όχι στην ταχύτητα των 
επερχόμενων οχημάτων. Επιπλέον, μπορεί να θεωρούν ότι έχουν περισσότερο 
χρόνο για να κάνουν ελιγμούς με το όχημα τους από ότι ισχύει στην 
πραγματικότητα. Η επιλεκτική προσοχή είναι ένας αποτελεσματικός μηχανισμός 
που βοηθά στην επεξεργασία πληροφοριών σχετικά με την κυκλοφορία, με 
επιλογή των πιο σημαντικών πληροφοριών για περαιτέρω επεξεργασία και 
αποκλεισμό των λιγότερο σημαντικών πληροφοριών. Οι ηλικιωμένοι 
αντιμετωπίζουν προβλήματα στην αποτελεσματική παρεμπόδιση της 
επεξεργασίας μη-σχετικών με την οδήγηση πληροφοριών με αποτέλεσμα να 
αποσπάται η προσοχή τους σε μεγάλο βαθμό και να επιβαρύνεται το γνωστικό 
σύστημα. Η ικανότητα της επιμερισμένης προσοχής μεταξύ διαφόρων 
πληροφοριών βοηθά στην αποτελεσματική επιλογή των ουσιαστικών για την 
οδήγηση πληροφοριών από το  κυκλοφοριακό περιβάλλον και εξαρτάται σε 
μεγάλο βαθμό από την ηλικία και η μείωση της οδηγεί σε μειωμένη ικανότητα 
ενσωμάτωσης πληροφοριών από διάφορες πηγές. 

Σε έρευνα σε πραγματικές συνθήκες οδήγησης σε αστικό αυτοκινητόδρομο στην 
Ελλάδα (Vardaki 2008) αναδείχθηκαν διάφοροι τρόποι εκδήλωσης της 
αντισταθμιστικής συμπεριφοράς από τους συμμετέχοντες ηλικιωμένους οδηγούς 
όπως οι ακόλουθοι: 

 Οι οδηγοί κατά την προσαρμογή της συμπεριφοράς οδήγησης για 
διευκόλυνση τους στην οδήγηση, έχουν μειωμένη επίδοση σε διάφορες 
μεταβλητές οδήγησης και ειδικά στους ελιγμούς στον αυτοκινητόδρομο. 
Είναι ενδεικτικό ότι ενώ κινούνται στη λωρίδα εισόδου, ελέγχοντας τις 
οδικές και κυκλοφοριακές συνθήκες εμπρός και πίσω, επιταχύνουν αργά, 
η επιταχύνουν μετά τον έλεγχο, πραγματοποιώντας σχετικά αργή είσοδο. 
Επίσης, όσο οδηγούν στον αυτοκινητόδρομο, επιβραδύνουν απότομα 
κατά την αναζήτηση σήμανσης και εξόδων. 

 Υπάρχει περιορισμένη χρήση κατάλληλων αντισταθμιστικών τακτικών, 
όπως η οδήγηση αφήνοντας επαρκή χώρο πίσω από προπορευόμενο όχημα 
και η έγκαιρη αλλαγή λωρίδας σε συνδυασμό με έγκαιρη και ομαλή 
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προσαρμογή ταχύτητας πριν από την έξοδο (σειριακή αλληλουχία 
ενεργειών στα πλαίσια της επιτέλεσης του ελιγμού της εξόδου). 

 Οι αντισταθμιστικές ενέργειες δεν υποστηρίζονται από επαρκείς επιδόσεις 
σε αλλά στοιχεία οδήγησης, ενδεχομένως λόγω έλλειψης γνώσης των 
κανόνων κυκλοφορίας και ασφαλών πρακτικών οδήγησης. Ενδεικτικά 
αναφέρονται καθυστερημένοι έλεγχοι κατά την πραγματοποίηση των 
ελιγμών, περιορισμένη ευρύτητα οπτικών ελέγχων, μη ικανοποιητική 
χρήση φλας, οδήγηση σε μη κατάλληλη -για ταχύτητα τους- λωρίδα 
κυκλοφορίας (π.χ. αργή οδήγηση στον αυτοκινητόδρομο που δεν 
συνδυάζεται με επιλογή δεξιάς λωρίδας), μη σωστή θέση κατά την 
προετοιμασία εξόδου (πίσω από βαριά οχήματα ή καθυστερημένη είσοδος 
στη δεξιά λωρίδα). 

 Το περιβάλλον του αυτοκινητόδρομου ήταν ιδιαίτερα απαιτητικό για 
κάποιους οδηγούς οι οποίοι, αν και έκαναν προσαρμογές της 
συμπεριφοράς οδήγησης, παρουσίασαν προβλήματα οδήγησης ιδιαίτερα 
σε ταυτόχρονες ενέργειες, όπως οδήγηση με ταυτόχρονη αναζήτηση 
εξόδων και κατευθύνσεων ή με ανταπόκριση σε προγραμματισμένες 
οδηγίες. 
 

2.1.3 Σωματικές αδυναμίες που σχετίζονται με την ηλικία 
Οι σωματικές αδυναμίες που σχετίζονται με την ηλικία συμβαίνουν καθ’ όλη τη 
διάρκεια της ζωής και γίνονται πιο έντονες όσο αυξάνεται η ηλικία. Οι σωματικές 
αλλαγές που σχετίζονται με την ηλικία μπορεί να επηρεάσουν την ικανότητα 
εισόδου και εξόδου από το όχημα, τον χειρισμό του οχήματος και τον τραυματισμό 
και την ανάρρωση. Οι ηλικιωμένοι υποφέρουν από γενική σωματική εξασθένηση, 
απώλεια της ευκινησίας και της αντοχής και εμφανίζουν καρδιοαγγειακή εκφύλιση 
και μυοσκελετική εξασθένηση. Οι αλλαγές αυτές καθώς και στη δομή των οστών 
και των συνδέσμων, των αρθρώσεων και των μυών έχουν ως αποτέλεσμα να 
χρειάζονται περισσότερο χρόνο για να ολοκληρώσουν διάφορες ενέργειες (έναρξη 
και ολοκλήρωση μιας κίνησης), βραδύτερο χρόνος αντίδρασης, κακή ισορροπία 
και αδυναμία κόπωση για ανάγκη για περισσότερα διαλείμματα,. Η οδήγηση και 
το βάδισμα γίνεται πιο δύσκολο και αυτές οι αλλαγές μπορούν να επηρεάσουν την 
ικανότητα του οδηγού να ελέγξει έγκαιρα το όχημα του. Η μείωση της 
χειρωνακτικής δεξιότητας μπορεί επίσης να επηρεάσει τον προγραμματισμό 
συστημάτων υποβοήθησης οδηγού εντός του αυτοκινήτου που απαιτούν 
συντονισμένες κινήσεις των δακτύλων.  

 

2.2 Ανθρώπινος παράγοντας  
Μεταξύ των πυλώνων του Ασφαλούς Συστήματος, ο σχεδιασμός της οδού έχει 
επισημανθεί ως ο πιο κρίσιμος τομέας για βελτίωση. Οι βελτιώσεις στην υποδομή 
και την ασφάλεια των οχημάτων είναι πιθανό να έχουν αποτέλεσμα τη μείωση των 
θανάτων στην οδική κυκλοφορία (Woolley et al. 2018). Οι τρέχουσες και 
μελλοντικές εξελίξεις στις τεχνολογίες οχημάτων (τεχνολογίες αποφυγής 
σύγκρουσης, αυτόνομη οδήγηση) αναμένεται να υποστηρίξουν τους χρήστες της 
οδού.  

Ωστόσο, έως ότου διαδοθούν ευρέως, θα εξακολουθεί να υπάρχει ανάγκη για έναν 
μηχανικό να σχεδιάζει και να παρέχει ένα συγχωρητικό οδικό περιβάλλον όπου 
μειώνεται η πιθανότητα των λαθών, επιτρέποντας στον χρήστη της οδού να ενεργεί 
όσο το δυνατόν με ασφάλεια. Ένα Ασφαλές Σύστημα προσαρμόζεται προληπτικά 
στους ανθρώπινους παράγοντες δηλαδή οι οδοί πρέπει να είναι συμβατοί με τις 
ανθρώπινες δυνατότητες. Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι απαραίτητος για τον 
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σχεδιασμό ασφαλών οδών. Στον σχεδιασμό της οδού όπως η χάραξη, η οριζόντια 
και η κατακόρυφη σήμανση και η διαχείριση ταχύτητας χρησιμοποιούνται 
στοιχεία του ανθρώπινου παράγοντα έτσι ώστε ο σχεδιασμός να προσαρμόζεται 
στον χρήστη της οδού και να αποτρέπονται τα λάθη.  

Η συμπεριφορά των χρηστών της οδού είναι κεντρική σε όλες σχεδόν τις 
αποφάσεις που απαιτούνται στον σχεδιασμό των οδών. Η αποτελεσματική και 
ασφαλής λειτουργία του οδικού συστήματος εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από την 
επίδοση (performance) των οδηγών οχημάτων, των αναβατών μοτοσικλετών ή 
ποδηλάτων και των πεζών. Οι κοινές πτυχές της συμπεριφοράς των χρηστών της 
οδού παρέχουν τη βάση για πολλές παραμέτρους σχεδιασμού, όπως η επιλογή 
ταχύτητας, ο σχεδιασμός της καμπύλης και η λειτουργία διασταυρώσεων και 
διασταυρώσεων. Η κατανόηση της συμπεριφοράς των χρηστών της οδού μπορεί 
να βοηθήσει τους σχεδιαστές να κατανοήσουν καλύτερα τη βάση των 
προδιαγραφών και των οδηγιών και επομένως να προτύπων και των οδηγιών. Η 
οδήγηση συνδέεται με τρεις βασικές εργασίες (καθήκοντα) (AASHTO 2018): 

• Την πλοήγηση, που συνδέεται με τον προγραμματισμό του ταξιδιού/μετακίνησης 
και την παρακολούθηση της πορείας  

• Την καθοδήγηση, κατά την οποία ο οδηγός ακολουθεί την οδό και διατηρώντας 
μια ασφαλή τροχιά ανάλογα με τις κυκλοφοριακές συνθήκες. 

• Τον έλεγχο, που συνδέεται με τη διεύθυνση και την ταχύτητα του οχήματος. 

Αυτές οι εργασίες απαιτούν από τον χειριστή του οχήματος να προσλαμβάνει 
πληροφορίες (οι περισσότερες από τις οποίες είναι οπτικές), να τις επεξεργάζεται, 
να κάνει προβλέψεις για εναλλακτικές ενέργειες και να αποφασίζει ποια είναι η 
καταλληλότερη, να εκτελεί τις ενέργειες και να παρατηρεί την επίδρασή τους μέσω 
της λήψης και επεξεργασίας νέων πληροφοριών. 

  

2.3 Θεωρία διεπαφής ικανοτήτων και απαιτήσεων του 
έργου οδήγησης  
Στο πρότυπο διεπαφής ικανοτήτων και απαιτήσεων του έργου οδήγησης (Task 
Capability Interface ή TCI) που αναπτύχθηκε από τον Fuller (Fuller 2005), 
αναγνωρίζεται ο φόρτος ενασχόλησης (workload) ως σημαντικός ρυθμιστικός 
μηχανισμός της συμπεριφοράς οδήγησης, περιγράφεται η αλληλεπίδραση των 
βασικών παραγόντων που επηρεάζουν τη συμπεριφορά του οδηγού και 
προτείνεται ένα πλαίσιο δυναμικού ελέγχου και κινήτρων για την κατανόηση των 
ενεργειών του οδηγού. Τα βιολογικά χαρακτηριστικά του οδηγού (όπως η 
ικανότητα και η ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών, ο χρόνος αντίδρασης, η 
σωματική δύναμη, η ευελιξία και ο συντονισμός των κινήσεων) μαζί με τη γνώση 
και τις δεξιότητες που αποκτούνται με την εκπαίδευση και την εμπειρία 
καθορίζουν το ανώτατο όριο της ικανότητας, δηλαδή τις δυνατότητές του 
(competence). Σύμφωνα με τον Fuller η ικανότητα του οδηγού (capability) -τι 
μπορεί να κάνει κάθε χρονική στιγμή- εξαρτάται από στοιχεία του ανθρώπινου 
παράγοντα όπως συναισθήματα, κόπωση, υπνηλία, άγχος, απόσπαση προσοχής και 
κίνητρα για να επιτελέσει ο οδηγός με τον βέλτιστο τρόπο και μπορεί να 
μεταβάλλονται παροδικά.   

Τα νοητικά και σωματικά χαρακτηριστικά του ατόμου αλλάζουν ως αποτέλεσμα 
ασθενειών, δυσλειτουργιών και λειτουργικών περιορισμών που σχετίζονται με την 
ηλικία. Οι απαιτήσεις του έργου της οδήγησης (task demand) καθορίζονται από 
περιβαλλοντικούς παράγοντες, τους άλλους χρήστες της οδού, τα λειτουργικά 
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χαρακτηριστικά του οχήματος και από τα στοιχεία των απαιτήσεων του έργου 
οδήγησης στα οποία ο οδηγός έχει άμεσο και πλήρη έλεγχο, και συγκεκριμένα την 
τροχιά και την ταχύτητα του οχήματος. Το πρότυπο περιγράφει τη δυναμική 
αλληλεπίδραση μεταξύ των παραγόντων που καθορίζουν τις απαιτήσεις του έργου 
οδήγησης και την ικανότητα του οδηγού. Αυτή η αλληλεπίδραση παράγει 
διαφορετικά επίπεδα δυσκολίας, η οποία εκφράζει τη διαφορά μεταξύ των 
απαιτήσεων του έργου οδήγησης και της ικανότητας του οδηγού.  

Σύμφωνα, με το μοντέλο διεπαφής έργου οδήγησης και ικανότητας του Fuller 
(Fuller 2005), οι συγκρούσεις είναι πιθανές όταν οι απαιτήσεις είναι υψηλότερες 
από τις ικανότητες του οδηγού και οι οδηγοί επιδιώκουν την ομοιόσταση της 
δυσκολίας. Αυτή η ομοιόσταση επιτυγχάνεται κυρίως μέσω της προσαρμογής της 
ταχύτητας, η διαρκής αντίληψη της δυσκολίας του έργου οδήγησης καθορίζει τη 
συμπεριφορά και επομένως η δυσκολία είναι σημαντικό στοιχείο της διαδικασίας 
της λήψης απόφασης. Από την άποψη της οδικής ασφάλειας το κρίσιμο ζήτημα 
είναι το μέγεθος αυτού του διαχωρισμού. Ο οδηγός με συνεχείς προσαρμογές 
ταχύτητας, κυρίως, αλλά και με την επιτέλεση κινήσεων ελέγχου με σειριακό 
τρόπο ελέγχει το έργο οδήγησης και διατηρεί τη δυσκολία εντός επιλεγμένων 
ορίων, που με τη σειρά τους καθορίζονται από την αντιληπτή ικανότητά του, τα 
κίνητρά του για την ταχύτητα που θα αναπτύξει και για την προσπάθεια που θα 
καταβάλει.  

Πολύ σημαντικό χαρακτηριστικό της θεωρίας του Fuller είναι ότι ενσωματώνει 
παράγοντες κινήτρων, γνωστικούς και κοινωνικούς παράγοντες, το όχημα και τους 
παράγοντες του οδικού περιβάλλοντος.  Για τον λόγο αυτό δίνει ενδείξεις για μέτρα 
που μπορεί να μειώσουν το επίπεδο δυσκολίας.  
  

2.4 Δυσκολίες οδήγησης λόγω φυσιολογικής γήρανσης 
Η έρευνα της Davidse (2007) έχει αναδείξει ότι η πιο σημαντική ανάγκη για 
υποστήριξη των ηλικιωμένων οδηγών από πλευράς οδικής ασφάλειας προέρχεται 
από δυσκολίες οδήγησης και αδυναμίες που συνδέονται με τη φυσιολογική 
γήρανση. Ειδικότερα, αυτές οι  δυσκολίες των ηλικιωμένων οδηγών που μπορεί να 
επηρεάσουν την επίδοση τους είναι:  

α) η δυσκολία του ηλικιωμένου οδηγού να κρίνει εάν, οι άλλοι οδηγοί κινούνται 
και με ποια ταχύτητα πλησιάζουν έναν ισόπεδο κόμβο (αντίληψη κίνησης και 
ευαισθησία αντίθεσης). 

β) η παράβλεψη των άλλων χρηστών της οδού κατά τη συμβολή ή αλλαγή λωρίδας 
(περιφερειακή όραση και ευελιξία κεφαλής και λαιμού). 

γ) η παράβλεψη κυκλοφοριακών πινακίδων και σηματοδοτών (επιλεκτική 
προσοχή). 

δ) η αύξηση του χρόνου αντίδρασης με την αύξηση της πολυπλοκότητας της 
κατάστασης της κυκλοφορίας (ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών και λήψης 
αποφάσεων, επιμερισμένη  προσοχή, απόδοση υπό πίεση χρόνου). 

Αυτές οι αδυναμίες μπορεί να επηρεάζουν την επίδοση, όμως δεν οδηγούν 
αυτόματα σε υψηλότερο κίνδυνο σύγκρουσης γιατί οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν 
την τάση να αντισταθμίζουν τις δυσκολίες τους.  

Οι αντισταθμιστικές συμπεριφορές είναι κυρίως διαθέσιμες στα υψηλότερα 
επίπεδα εργασιών. Σε στρατηγικό επίπεδο, ένας χρήστης της οδού μπορεί να 
αποφασίσει πότε και πού θα ταξιδέψει (αποφυγή ώρας αιχμής, οδήγηση τη νύχτα). 
Η αυτορρύθμιση (self-regulation) της οδήγησης είναι μια φυσιολογική διαδικασία 
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για τους ενήλικες μεγαλύτερης ηλικίας, καθώς τροποποιούν την οδήγηση τους για 
να αντισταθμίσουν την εξασθένηση των λειτουργιών λόγω ηλικίας. Σε τακτικό 
επίπεδο, ένας οδηγός μπορεί να αποφασίσει να αφήσει μεγαλύτερη απόσταση από 
προπορευόμενο όχημα και να οδηγήσει πιο αργά. Εφόσον δεν προσβάλλονται από 
σοβαρές διαταραχές ως αποτέλεσμα π.χ. άνοιας, η εμπειρία τους τους επιτρέπει να 
είναι προνοητικοί στην αποφυγή πολύπλοκων καταστάσεων (Dickerson et all, 
2017, Dogan et all 2012). 

Σύμφωνα με το πρότυπο της διεπαφής ικανοτήτων και απαιτήσεων του έργου 
οδήγησης του Fuller (Fuller 2005), οι οδηγοί προσαρμόζουν τις απαιτήσεις 
οδήγησης στην ικανότητα τους (τη δεδομένη στιγμή) για να διατηρήσουν ένα 
αποδεκτό επίπεδο δυσκολίας. Όταν αντιλαμβάνονται ότι η ικανότητα τους είναι σε 
χαμηλότερα επίπεδα από τις απαιτήσεις που τους επιβάλουν οι συνθήκες, 
προσαρμόζουν τη συμπεριφορά τους ώστε να μειώσουν τις απαιτήσεις του έργου 
οδήγησης στα διαφορετικά επίπεδα του ιεραρχικού έργου (καθηκόντων) οδήγησης 
για να κάνουν το έργο ευκολότερο. Ένα παράδειγμα είναι η αποφυγή των 
αριστερών στροφών.  

 

2.5 Διαχείριση του φόρτου ενασχόλησης 
Η δυσκολία του έργου οδήγησης σχετίζεται με την ικανότητα του οδηγού εκείνη 
τη στιγμή και τις απαιτήσεις/απαιτήσεις που επιβάλλουν οι συνθήκες οδήγησης. Ο 
φόρτος ενασχόλησης του οδηγού αναφέρεται στην προσπάθεια που καταβάλει ο 
οδηγός κατά την οδήγηση και ποικίλλει ανάλογα με τη δυσκολία του έργου 
οδήγησης. 

Ο υπερβολικός φόρτος ενασχόλησης έχει ως αποτέλεσμα το άγχος, ο πολύ χαμηλός 
φόρτος ενασχόλησης έχει αποτέλεσμα χαμηλά επίπεδα επαγρύπνησης του οδηγού. 
Οι οδηγοί αποδίδουν καλύτερα σε μέτρια επίπεδα φόρτου ενασχόλησης, ενώ 
κάνουν περισσότερα λάθη σε περιβάλλοντα χαμηλού ή υψηλού φόρτου 
ενασχόλησης. Υπερβολικός φόρτος ενασχόλησης υπάρχει όταν οι απαιτήσεις του 
έργου οδήγησης υπερβαίνει τους πόρους επεξεργασίας / προσοχής του οδηγού και 
μπορεί να οδηγήσει σε αντιδράσεις πανικού, απότομη πέδηση, ακανόνιστους 
ελιγμούς. Απότομη-ξαφνική αύξηση του φόρτου ενασχόλησης συμβάλλει σε 
μεγαλύτερη πιθανότητα λαθών και αυξημένο κίνδυνο συγκρούσεων (λόγω, για 
παράδειγμα σημαντικής αλλαγής στη καμπυλότητα, και στην απόσταση 
ορατότητας). Στην περίπτωση ενός μη αναμενόμενου συμβάντος υπάρχει μεγάλη 
πίεση χρόνου να αντιδράσει άμεσα ο οδηγός και ο φόρτος ενασχόλησης μπορεί 
επίσης γρήγορα να αυξηθεί. Σε περιπτώσεις όπου οι πληροφορίες πρέπει να 
υποβληθούν σε επεξεργασία σε σχετικά σύντομο χρονικό διάστημα, υπάρχει μικρό 
περιθώριο για τον οδηγό να παρατηρήσει σημαντικές πληροφορίες από το οδικό 
περιβάλλον, και επομένως υπάρχει μεγαλύτερη πιθανότητα να κάνει λάθη. 

Ο χρόνος επεξεργασίας αυξάνεται εάν, δεν ικανοποιηθούν οι προσδοκίες του 
οδηγού. Σε αυτή την περίπτωση, η αδυναμία τους να προβλέψουν πιθανούς 
κινδύνους μπορεί να οδηγήσει σε συγκρούσεις. Για την επιτυχή διαχείριση του 
φόρτου ενασχόλησης είναι σημαντικό να δίνεται η δυνατότητα στους οδηγούς να 
προβλέψουν την αύξηση του φόρτου ενασχόλησης. Η αύξηση του φόρτου 
ενασχόλησης σχετίζεται ως επί το πλείστων με ενέργειες οδήγησης που πρέπει να 
εκτελούνται σε επίπεδο ελιγμών: περιλαμβάνουν αλληλεπιδράσεις με άλλους 
χρήστες της οδού και σχετίζονται με αυξήσεις οπτικού -και όχι γνωστικού-  φόρτου 
ενασχόλησης. Ο φόρτος ενασχόλησης μπορεί να αυξηθεί λόγω δυσμενών καιρικών 
συνθηκών ή ασαφούς οριζόντιας σήμανσης και όπου υπάρχει αβεβαιότητα σχετικά 
με τον τρόπο συμπεριφοράς. Όταν επίκειται υπερβολικός φόρτος ενασχόλησης, οι 
οδηγοί εφαρμόζουν αντισταθμιστικές στρατηγικές. Ωστόσο, μπορεί να προκύψουν 
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προβλήματα όταν η αντιστάθμιση συνδέεται με την παράβλεψη καθηκόντων 
οδήγησης υψηλής προτεραιότητας από πλευράς ασφάλειας (π.χ. ο έλεγχος ή η 
παρακολούθηση της κυκλοφορίας). 

 

2.6 Εύκολα-κατανοητές οδοί 
Έρευνες για τα λάθη οδηγών και τις συγκρούσεις έχουν δείξει ότι δεν ήταν οι 
καθυστερημένες ή οι λανθασμένες αντιδράσεις των οδηγών που είχαν ως 
αποτέλεσμα τις συγκρούσεις αλλά το ότι οι οδηγοί δεν αντέδρασαν καθόλου. Όπως 
προαναφέρθηκε, το κλειδί για τη διαχείριση του φόρτου ενασχόλησης είναι η 
πρόβλεψη της στιγμής κατά την οποία αυξάνεται ο φόρτος ενασχόλησης. Η 
ομοιογένεια (consistency) και η εύκολα-κατανοητή οδός (self-explaining road) 
είναι βασικές έννοιες στον σχεδιασμό ασφαλών οδών (Kanellaidis, 1996· 
Kanellaidis et al., 2011). Αυτές οι έννοιες συνδέονται με σχεδιασμό των οδών και 
καταστάσεις κυκλοφορίας που είναι σύμφωνες με τις προσδοκίες των ηλικιωμένων 
οδηγών που στηρίζονται στην εμπειρία τους. Οι εύκολα-κατανοητές οδοί 
επιτρέπουν στην οδήγηση που βασίζεται στη ρουτίνα, χωρίς μεγάλη προσπάθεια, 
και επομένως με λιγότερα λάθη. Στις εύκολα κατανοητές οδούς, οι ηλικιωμένοι 
οδηγοί μπορούν να χρησιμοποιήσουν την εμπειρία τους και τους υπάρχοντες 
αυτοματισμούς (Theeuwes et al., 2012). 

Ακόμη και σε οδούς σχεδιασμένους λαμβάνοντας υπόψη τον ανθρώπινο 
παράγοντα, τα λάθη των χρηστών της οδού  δεν μπορεί να αποφευχθούν εντελώς. 
Για παράδειγμα, μια σύγκρουση με ένα στηθαίο ασφαλείας μπορεί να οδηγήσει σε 
σοβαρό τραυματισμό ή θάνατο, εάν η ταχύτητα που είχε το όχημα όταν έχασε τον 
έλεγχο ήταν πολύ μεγαλύτερη από αυτή για την οποία είχε σχεδιαστεί η οδός. Αυτό 
υπογραμμίζει την ανάγκη για εύκολα κατανοητό σχεδιασμό: Οι οδοί πρέπει να 
είναι ασφαλείς για να αποφευχθούν σοβαρές συνέπειες σε περίπτωση που ένα 
αυτοκίνητο ξεφύγει από τη πορεία του και πρέπει να είναι σχεδιασμένοι με τέτοιο 
τρόπο ώστε οι οδηγοί να έχουν σαφείς ενδείξεις και λαμβάνουν συνεπή 
επιβεβαίωση σχετικά με τον τύπο της οδού στον οποίο οδηγούν και της 
λειτουργίας του, από τις οποίες θα συνάγουν την κατάλληλη οδηγική συμπεριφορά 
και ταχύτητα. 

Οι οδοί που σχεδιάζονται σύμφωνα με τις αρχές της Εύκολα κατανοητής οδού θα 
πρέπει να επιφέρουν ασφαλή συμπεριφορά/ασφαλείς ταχύτητες, απλά και μόνο με 
βάση τον αντιληπτό σχεδιασμό τους και χωρίς περαιτέρω ανάγκη από την πλευρά 
του οδηγού να επεξεργαστεί την απαιτούμενη συμπεριφορά.  

Η ιδέα της εύκολα κατανοητής οδού αξιοποιεί την αντίληψη του οδηγού για την 
οδό για να επηρεαστεί η  συμπεριφορά του. Η συνεπής τήρηση των προδιαγραφών 
σχεδιασμού έχει ως αποτέλεσμα οι οδηγοί να ανταποκρίνονται και να τροποποιούν 
τη συμπεριφορά τους σύμφωνα με την αντίληψη του οδικού περιβάλλοντος και να 
επιλέγουν ταχύτητες που είναι συνεπείς με την ασφαλή ταχύτητα για τη 
συγκεκριμένη λειτουργία και τον σχεδιασμό της οδού. Η αναγνώριση της 
λειτουργίας της οδού και η πρόβλεψη στοιχείων της απαιτεί τα ακόλουθα τρία 
χαρακτηριστικά (Turner, 2015): 

• σαφή σχεδιασμό και σαφή οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση 

• αναγνωρίσιμες κατηγορίες οδών 

• στοιχεία σχεδιασμού ομοιόμορφα σε κάθε κατηγορία οδών. 
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2.7 Θεώρηση της ορατότητας στον σχεδιασμό   
Οι ηλικιωμένοι οδηγοί χρειάζονται επιπλέον χρόνο για να σχεδιάσουν και να 
εκτελέσουν τους απαραίτητους ελιγμούς. Ανεμπόδιστες γραμμές ορατότητας και 
επαρκείς αποστάσεις ορατότητας για απόφαση παρέχουν ορισμένα περιθώρια 
λάθους (NASEM 2025, AASHTO 2018, Alexander et al. 1986). Ένα παράδειγμα 
ενσωμάτωσης του χρόνου για απόφαση στον σχεδιασμό των οδών είναι η 
απόσταση ορατότητας για απόφαση (Decision Sight Distance). Είναι συνήθως 
απαραίτητη σε απαιτητικές συνθήκες όπου οι οδηγοί πρέπει να λάβουν άμεσες ή 
περίπλοκες αποφάσεις ή όπου οι παρεχόμενες πληροφορίες είναι δύσκολο να 
γίνουν αντιληπτές. Η απόσταση ορατότητας για απόφαση παρέχει περισσότερο 
χρόνο (σε σχέση με τον χρόνο αντίληψης αντίδρασης που χρησιμοποιείται για τον 
υπολογισμό απαιτούμενης απόστασης ορατότητας στον σχεδιασμό) δίνουν τη 
δυνατότητα στους οδηγούς για: (α) Εντοπισμό μιας μη αναμενόμενης ή μη εύκολα 
κατανοητής πηγής πληροφοριών ή κατάστασης σε οπτικά πολύπλοκο οδικό 
περιβάλλον, (β) αναγνώριση της κατάστασης ή του σχετικού κινδύνου, (γ) επιλογή 
της κατάλληλης ταχύτητας και διαδρομής (δ) πραγματοποίηση του κατάλληλου 
ελιγμού με ασφάλεια και αποτελεσματικότητα. Οι τιμές χρόνου που 
χρησιμοποιούνται για τον υπολογισμό της απόστασης ορατότητας απόφασης 
ποικίλλουν ανάλογα με το αν η τοποθεσία βρίσκεται σε αστικό ή υπεραστική οδό 
(Σημειώσεις Μαθήματος Ειδικά Κεφάλαιο Γεωμετρικού Σχεδιασμού Τεύχος Β) 
και με τον τύπο του ελιγμού αποφυγής που είναι απαραίτητος για να 
αντιμετωπισθεί σωστά η απαιτητική κατάσταση(AASHTO, 2018). 

Ο υπολογισμός της απαιτούμενης απόστασης ορατότητας στον σχεδιασμό 
στηρίζεται σε ένα βασικό μοντέλο συμπεριφοράς (NASEM 2025). Σύμφωνα με 
αυτό (Σχήμα 2.1) η απαιτούμενη απόσταση αποτελείται από τουλάχιστον δύο 
αποστάσεις: την διανυόμενη απόσταση ενώ ο οδηγός εντοπίζει/αντιλαμβάνεται και 
αξιολογεί μια κατάσταση σε σχέση με κάποιο συμβάν στην κυκλοφορία ή κάποιο 
εμπόδιο (η απόσταση αυτή καθορίζεται από τον χρόνο αντίληψης αντίδρασης του 
οδηγού και την ταχύτητα του οχήματος) και την απόσταση που διανύεται κατά την 
εκτέλεση του ελιγμού (καθορίζεται από τον χρόνο/απόσταση του ελιγμού και την 
ταχύτητα του οχήματος). 

.

 
Σχήμα 2.1: Διάγραμμα βασικού μοντέλου συμπεριφοράς για την απόσταση 
ορατότητας. Πηγή: (NASEM 2025). 
 
Η προσέγγιση αυτή απλοποιεί τις ενέργειες του οδηγού και γενικά ανταποκρίνεται 
στις ανάγκες των περισσότερων οδηγών. Όταν διαπιστώνονται ή εξετάζονται 
προβλήματα ορατότητας που θα πρέπει να αντιμετωπισθούν είναι χρήσιμο οι 
μηχανικοί να αναγνωρίζουν την πολυπλοκότητα της αντίληψης και της 
συμπεριφοράς του οδηγού. Υπάρχουν διάφοροι παράγοντες η συνθήκες που 
σχετίζονται με τις αντιδράσεις του οδηγού σε ένα επικίνδυνο γεγονός που δεν 
περιλαμβάνονται στο βασικό μοντέλο της απόστασης ορατότητας, και οι οποίοι 
είναι δυνατόν να επιδρούν σημαντικά στη συμπεριφορά του και στην οδική 
ασφάλεια συνολικά.  

Ορισμένοι από αυτούς είναι:  

Χρόνος ελιγμού Χρόνος Αντίληψης Αντίδρασης

Εντοπισμός Αναγνώριση Απόφαση Έναρξη 
ελιγμού

Εκτέλεση 
ελιγμού

Συμβάν
γίνεται ορατό
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 Συνθήκες ή συμβάντα πριν γίνει ορατό από τον οδηγό ένα επικίνδυνο συμβάν 
ή εμπόδιο  

 Πως και πότε ο οδηγός επεξεργάζεται τις σχετικές πληροφορίες.  
 Η οδήγηση είναι «επεισοδιακή» δραστηριότητα και όχι ομαλή και συνεχής 

δραστηριότητα.  
 Η φύση του επικίνδυνου συμβάντος 
 Η αντίδραση του οδηγού  
 Οι ατομικές διαφορές μεταξύ των οδηγών  

Το Σχήμα 2.2 είναι μια επέκταση του βασικού μοντέλου με πρόσθετους 
παράγοντες της «κατάστασης του οδηγού» («driver state») που αυξάνουν ή 
μειώνουν τη γνωστική προετοιμασία για ένα επικίνδυνο συμβάν ή επικίνδυνες 
συνθήκες.  

 
Σχήμα 2.2: Πρόσθετα στοιχεία στο βασικό μοντέλο συμπεριφοράς απόστασης 
ορατότητας. Πηγή: NASEM 2025. 
 

Το πρόσθετο στοιχείο στο μοντέλο πριν το συμβάν γίνει ορατό στον οδηγό είναι η 
γνωστική προετοιμασία που συνδέεται με ενεργές νοητικές δραστηριότητες, όπως 
οι προβλέψεις και οι προσδοκίες του οδηγού, η επίγνωση της κατάστασης 
(situational awareness), αν είναι προσεκτικός, που στρέφεται και επικεντρώνεται 
η προσοχή του. Η γνωστική προετοιμασία με τη σειρά της μπορεί να επηρεάσει 
την ταχύτητα εντοπισμού του συμβάντος, την ταχύτητα και την ακρίβεια 
αναγνώρισης των συνθηκών και την ταχύτητα και τον τύπο της απόφασης σχετικά 
με τον τρόπο αντίδρασης. Είναι σημαντικό ότι ο χρόνος αντίληψης αντίδρασης σε 
ένα συγκεκριμένο επικίνδυνο εμπόδιο ή συμβάν επηρεάζεται από τις συνθήκες ή 
τα συμβάντα πριν ο οδηγός αντιληφθεί το επικίνδυνο συμβάν. Το δεύτερο 
πρόσθετο στοιχείο του μοντέλου, πριν το συμβάν γίνει ορατό στον οδηγό, είναι η 
επιλογή της ταχύτητας. Η ταχύτητα, όπως προαναφέρθηκε, μπορεί να έχει 
συνέπειες στην αντίληψη του συμβάντος ή στην ακρίβεια της εκτίμησης χρονικών 
διαχωρισμών.  Η ταχύτητα μπορεί να επηρεάσει άμεσα τη δυσκολία καθώς και τον 
απαιτούμενο χρόνο /απαιτούμενη απόσταση του ελιγμού. Επομένως η επιλογή της 
ταχύτητας πριν το συμβάν μπορεί να επηρεάσει τη διαδικασία λήψης αποφάσεων 
του οδηγού καθώς και τον διαθέσιμο χρόνο για την αντίδραση του. 
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3. Σχεδιασμός κόμβων λαμβάνοντας υπόψη 
τους λειτουργικούς περιορισμούς των 
ηλικιωμένων οδηγών 
 

3.1 Σύνδεση λειτουργικών περιορισμών, δυσκολιών 
οδήγησης και υποστήριξη από τον σχεδιασμό 
Όταν λαμβάνονται υπόψη οι λειτουργικοί περιορισμοί στον σχεδιασμό δίνεται 
στον οδηγό επαρκής χρόνος για να παρατηρήσει, να αποφασίσει και να ενεργήσει. 
Στη συνέχεια  οι λειτουργικοί περιορισμοί των ηλικιωμένων οδηγών 
συσχετίστηκαν με στοιχεία σχεδιασμού των κόμβων που είναι κατάλληλα για  
αντίστοιχες ανάγκες των ηλικιωμένων οδηγών. Όπως φαίνεται στους επόμενους 
πίνακες 3.1 για τους ισόπεδους κόμβους και 3.2 για τους ανισόπεδους κόμβους, οι  
δύο αυτές ομάδες συνδέονται με παράγοντες που καθορίζουν τη δυσκολία και την 
πολυπλοκότητα της οδήγησης στους κόμβους (Vardaki & Top, 2026) 
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Πίνακας 3.1: Αντιστοίχιση λειτουργικών περιορισμών των ηλικιωμένων οδηγών με παράγοντες δυσκολίας και στοιχεία σχεδιασμού ισόπεδων κόμβων. 

Λειτουργικοί περιορισμοί σε 
καθήκοντα οδήγησης 

Σχετικός παράγοντας δυσκολίας Σχετικά στοιχεία σχεδιασμού Υποστήριξη από τα στοιχεία 
σχεδιασμού 

Περιορισμένη ορατότητα στους 
ισόπεδους κόμβους: Περιφερειακή όραση 
και ευελιξία της κεφαλής και του αυχένα 

Ποιότητα των πληροφοριών Γωνία συμβολής των οδών Ορατότητα της κυκλοφορίας / άλλων 
χρηστών της οδού στη νεκρή γωνία 

Προσέγγιση ισόπεδου κόμβου τη νύχτα: 
Νυχτερινή οπτική οξύτητα και ευαισθησία 
στην θάμβωση 

Ποιότητα των πληροφοριών Σταθερός φωτισμός  

Σχεδιασμός σηματοδοτών κυκλοφορίας 
(αντιθαμβωτικό φόντο) 

Τεχνητό φωτισμό αντικειμένων 
(προσέλκυση της προσοχής σε στοιχεία 
σχεδιασμού και σε άλλους χρήστες της 
οδού) και αποτροπή της θάμβωσης  

Μειωμένη οπτική αντίληψη λόγω 
ευαισθησίας στην οπτική αντίθεση και 
αντίληψη της κίνησης 

Ποιότητα των πληροφοριών Υποστήριξη για την αριστερή στροφή  

Οπτική αντίθεση των διαγραμμίσεων του 
οδοστρώματος 

Σχεδιασμός οριζόντιας και κατακόρυφης 
σήμανσης και σηματοδοτών 

Σχεδιασμός πινακίδων ονομασίας οδών 

(π.χ. μεγαλύτερα γράμματα, οπτική 
αντίθεση) 

Προσέλκυση της προσοχής  στη 
κυκλοφορία που πλησιάζει και στην 
αντίληψη των πληροφοριών (πινακίδες 
σήμανσης, διαγραμμίσεις, σηματοδότες)  

Έγχρωμη όραση Ποιότητα των πληροφοριών Σχεδιασμός πινακίδων κυκλοφορίας και 
σηματοδοτών 

 

Σήμανση και οπτικές απεικονίσεις με 
χρωματική αντίθεση 

Επιμερισμένη προσοχή Αριθμός αποφάσεων Τύπος διασταύρωσης (κυκλικός κόμβος) 

 

 

Σηματοδότες (χωρίς εμπλοκές) 

Παροχή γνώσης πριν τον κόμβο για τις 
συνθήκες που πρόκειται να συναντήσει 

 

Χρόνος για απόφαση 



25 
 

Επιλεκτική προσοχή Πλήθος πληροφοριών 

(π.χ. πινακίδες, λωρίδες κυκλοφορίας, 
παρουσία πεζών) 

Τοποθέτηση πινακίδων κυκλοφορίας Βοήθεια για την κατεύθυνση της 
προσοχής σε σχετικές πληροφορίες 

Προσέγγιση 
ισόπεδου κόμβου 

 

Ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών, 
επιμερισμένη προσοχή και απόδοση υπό 
πίεση 

(εμπειρία – προσδοκίες) 

 

 

 

 

 

Αριστερή στροφή χωρίς σηματοδότες 

 

Αριστερή στροφή με σηματοδότες   

Πίεση χρόνου 

(επεξεργασία μεγάλου όγκου 
πληροφοριών συγχρόνως) 

 

Γωνία συμβολής  

 

Πινακίδες ελέγχου χρήσης λωρίδας 

 

Τύπος διασταύρωσης (κυκλικός κόμβος 
χωρίς αποκλίσεις από τις συνηθισμένες 
διατάξεις (ομοιομορφία)  

Τοποθέτηση πινακίδων κυκλοφορίας 

Οριζόντια σήμανση (διαγραμμίσεις) 

Σταθερός φωτισμός  

 

Θετική μετατόπιση 

 

Σηματοδότες (χωρίς εμπλοκές) 

Ανεμπόδιστη ορατότητα κατά την 
προσέγγιση  

 

Παροχή γνώσης πριν τον κόμβο για τις 
συνθήκες που πρόκειται να συναντήσει 

 

 

 

 

 

Ανεμπόδιστη ορατότητα προς τα 
οχήματα στην αντίθετη κατεύθυνση 

 

Χρόνος για απόφαση  
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Πίνακας 3.2: Αντιστοίχιση λειτουργικών περιορισμών των ηλικιωμένων οδηγών με παράγοντες δυσκολίας και στοιχεία σχεδιασμού ανισόπεδων κόμβων 

Λειτουργικοί περιορισμοί σε 
καθήκοντα οδήγησης 

Σχετικός  παράγοντας δυσκολίας Σχετικά στοιχεία σχεδιασμού Υποστήριξη από τα στοιχεία 
σχεδιασμού 

Είσοδος στον αυτοκινητόδρομο 

Οπτική οξύτητα 

Οπτική αντίθεση  

Αντίληψη κίνησης και εκτίμηση ταχύτητας  

Χρόνος απόφασης Ταχύτητα 
επεξεργασίας πληροφοριών  

Σωματική  ευελιξία 

Περιφερειακή όραση  

Αριθμός αποφάσεων 

 

Ποιότητα πληροφοριών 

 

Πίεση χρόνου 

Παροχή παράλληλης λωρίδας 
επιτάχυνσης 

 

Σχεδιασμός οριζόντιας και κατακόρυφης 
σήμανσης  

 

 

Απλοποίηση ελιγμού 

 

Πλήρης  εποπτεία της κυκλοφορία 
(ανεμπόδιστη ορατότητα) 

 

Αντίληψη των πληροφοριών (πινακίδες 
σήμανσης, διαγραμμίσεις), π.χ. για 
αλλαγή λωρίδας 

Στους ελιγμούς εισόδου και εξόδου τη 
νύχτα, περιορισμένη οπτική οξύτητα και 
επεξεργασία πληροφοριών 

Ευαισθησία χρωμάτων 

Περιφερειακή όραση 

Αποτροπή της θάμβωσης 

Ποιότητα πληροφοριών Βελτίωση φωτισμού στους ανισόπεδους 
κόμβους για καλύτερη ορατότητα την 
νύχτα 

 

Τεχνητό φωτισμό αντικειμένων 
(προσέλκυση της προσοχής σε στοιχεία 
σχεδιασμού και σε άλλους χρήστες της 
οδού) και αποτροπή της θάμβωσης 

Στον ελιγμό εξόδου, περιορισμένη οπτική 
οξύτητα και οπτική αντίθεση  

Έγχρωμη όραση 

Ποιότητα πληροφοριών Σχεδιασμός οριζόντιας και κατακόρυφης 
σήμανσης στην έξοδο  

Προσέλκυση της προσοχής σε στοιχεία 
σχεδιασμού  
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Προσέγγιση ανισόπεδων κόμβων, 
εξασθένηση ικανοτήτων αντίληψης και 
προσοχής (εντοπισμός, αναγνώριση και 
κατανόηση πινακίδων, 
επιμερισμένη)προσοχή, επιλεκτική 
προσοχή  

Ταχύτητα επεξεργασίας πληροφοριών 

Μνήμη εργασίας 

Ποιότητα πληροφοριών Πλήθος 
πληροφοριών 

Αριθμός αποφάσεων 

Πίεση χρόνου 

Προσθήκη πολλαπλών πινακίδων 
προειδοποίησης για είσοδο και έξοδο 
Σχεδιασμός  πινακίδων (π.χ. μεγαλύτερα 
γράμματα στις πινακίδες και αυξημένη 
οπτική αντίθεση) και τοποθέτηση 
πινακίδων (προειδοποίηση, 
επιβεβαίωση)  

Προηγούμενη και επαναλαμβανόμενη 
πληροφόρηση (παροχή γνώσης πριν τον 
κόμβο για τις συνθήκες που πρόκειται να 
συναντήσει με επαναλαμβανόμενη 
πληροφόρηση) 

  (παροχή χρόνου) 

Προσέλκυσης προσοχής σε σχετικές 
πληροφορίες 

Προσέγγιση διασταύρωσης με ράμπα 
εξόδου (πιθανή λανθασμένη επιλογή 
λωρίδας) 

Εξασθένηση ικανοτήτων αντίληψης και 
προσοχής 

Ταχύτητα επεξεργασίας 

Οπτική οξύτητα 

Οπτική αντίθεση Επιλεκτική προσοχή 

Επιμερισμένη προσοχή  

Πλήθος πληροφοριών 

 

Ποιότητα πληροφοριών 

 

(Πίεση χρόνου) 

Χρήση πινακίδων απαγόρευσης κίνησης 
αντίθετης κατεύθυνσης και ενισχυμένη με  
οριζόντια σήμανση (βέλη επισήμανσης 
λάθος κατεύθυνσης) σε ράμπες εξόδου 
για να αποτραπεί απαγορευμένη είσοδος 
σε ράμπα εξόδου 

Σχεδιασμός οριζόντιας και κατακόρυφης 
σήμανσης (πινακίδων, βέλη) με οπτική 
αντίθεση  

Προηγούμενη  πληροφόρηση για 
απαγορευμένες κινήσεις (παροχή γνώσης 

 

Προσέλκυση προσοχής  

σε στοιχεία σχεδιασμού και σε σχετικές 
πληροφορίες 
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3.2 Στοιχεία σχεδιασμού ισόπεδων και ανισόπεδων 
κόμβων 
Στο αυτό το κεφάλαιο παρουσιάζονται τα στοιχεία σχεδιασμού που μπορεί να είναι 
προβληματικά για ηλικιωμένους οδηγούς: Για τους ισόπεδους κόμβους συνδέονται 
με αύξηση κινδύνου σύγκρουσης για τους ηλικιωμένους οδηγούς και για τους 
ανισόπεδους με δυσκολίες που αντιμετωπίζουν σε εισόδους και εξόδους.   

Τα ζητήματα που θα πρέπει να ληφθούν υπόψη για κάθε στοιχείο σχεδιασμού 
αναλύονται με την εξής δομή   

1. Ανάλυση των ενεργειών / καθηκόντων οδήγησης (NASEM 2025) 
2. Αδυναμίες των ηλικιωμένων οδηγών: φυσικοί και λειτουργικοί περιορισμοί 

που σχετίζονται με τις ενέργειες οδήγησης 
3. Δυσκολίες των ηλικιωμένων οδηγών που συνδέονται με ανεπαρκή σχεδιασμό 
4. Προβλήματα οδήγησης που συνδέονται με το υπόψιν στοιχείο και πιθανές 

αντισταθμιστικές συμπεριφορές (ενέργειες οδήγησης στο τακτικό επίπεδο του 
ιεραρχικού μοντέλου οδήγησης) 

5. Πρόταση σχεδιασμού για το συγκεκριμένο στοιχείο και ο τρόπος που ο 
σχεδιασμός βοηθάει τον ηλικιωμένο οδηγό. 

Η ανάλυση και ή οργάνωση των παραπάνω ζητημάτων βασίσθηκε σε σύνθεση 
πληροφοριών από σχετική βιβλιογραφία. Οι πηγές που χρησιμοποιήθηκαν ήταν:  

 Human factors guidelines for road systems (NCHRP Report 600) (Second 
Edition) (NASEM 2025) 

 Handbook for Designing Roadways for the Aging Population (Brewer et al. 
2014, Staplin et al. 1998) 

 Assisting the older driver: Intersection design and in‐car devices to improve 
the safety of the older driver (Davidse 2007) 

 Road Safety Environment and Design for Older Drivers (Fildes et al., 2000) 
 Road Environment and Design for Older Drivers: Stage II (Fildes et al., 2004) 

 

3.2.1 Ισόπεδοι κόμβοι 
Για την ασφάλεια ενός ισόπεδου κόμβου ο σχεδιασμός θα πρέπει να γίνεται με 
βάση τις ακόλουθες αρχές 

 Διασφάλιση ανεμπόδιστης ορατότητας προς τον κόμβο και αναγκαίας 
ορατότητας για την ασφαλή λειτουργία του 

 Σαφή και εύκολα κατανοητό σχεδιασμό, αναγνωσιμότητα 
 Περιορισμός της έκτασης του κόμβου-μείωση της περιοχής εμπλοκών, 

ελαχιστοποίηση ενδεχόμενων εμπλοκών, και τοπικός περιορισμός τους  
 Διαχείριση κινήσεων προτεραιότητας / συμφωνία με τις προσδοκίες του 

χρήστη της οδού 
 Διαχείριση ταχυτήτων 

Οι οδηγοί αποδίδουν καλύτερα σε μέτρια επίπεδα φόρτου ενασχόλησης, ενώ 
κάνουν περισσότερα λάθη σε οδικό περιβάλλον που επιβάλει χαμηλό ή  υψηλό 
φόρτο ενασχόλησης.  Δύο σημαντικές αρχές σχεδιασμού των κόμβων με στόχο τη 
διατήρηση του φόρτου ενασχόλησης σε μέτρια επίπεδα είναι η αποσαφήνιση και 
η απλοποίηση. Στο πλαίσιο αυτό, οι ακόλουθες συστάσεις με βάση τη θεώρηση 
του ανθρώπινου παράγοντα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη στον σχεδιασμό και τον 
έλεγχο οδικής ασφάλειας των ισόπεδων κόμβων (NASEM 2025). 
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Η έκταση που καταλαμβάνει ο κόμβος θα πρέπει να σχεδιάζεται όσο το δυνατόν 
μικρότερη, ώστε και ο αριθμός των σημείων εμπλοκής να είναι ο ελάχιστος καθώς 
και η σχετική ταχύτητα των κινήσεων να είναι μικρότερη.  

Θα πρέπει να υφίστανται ομοιόμορφες διατάξεις και κανόνες ελέγχου της 
κυκλοφορίας σε ισόπεδους κόμβους που συναντά ένας οδηγός σε μια διαδρομή, 
σύμφωνα με τις προσδοκίες του. Με αυτόν τον τρόπο βελτιώνεται η 
αναγνωσιμότητα της διάταξης του κόμβου και της διαμόρφωσης του, ώστε να είναι 
κατανοητό πως πρέπει να χρησιμοποιούνται οι λωρίδες. 

Είναι απαραίτητο να παρέχεται επαρκής και κατανοητή πληροφόρηση (σήμανση) 
στους οδηγούς για τις καταστάσεις και τις συνθήκες που συναντούν στην πορεία 
τους. Η εφαρμογή της θετικής καθοδήγησης στα μέσα σήμανσης συμβάλει στην 
επεξεργασία των πληροφοριών με ακρίβεια και σε σύντομο χρονικό διάστημα. 

Οι πηγές πληροφοριών (σχετικών με την οδήγηση ή όχι) είναι ανταγωνιστικές για 
την προσοχή των οδηγών. Η προτεραιότητα/προβάδισμα στην παρεχόμενη 
πληροφόρηση συνδέεται με τη σχετική σημασία από πλευράς ασφάλειας των 
ανταγωνιστικών πληροφοριών από το οδικό περιβάλλον. Τα επίπεδα ελέγχου και 
καθοδήγησης είναι μεγαλύτερης προτεραιότητας στη παρεχόμενη πληροφόρηση 
σε σχέση με το επίπεδο πλοήγησης (Σημειώσεις Μαθήματος Ειδικά Κεφάλαια 
Γεωμετρικού Σχεδιασμού Οδών).  

Προϋποθέσεις για τον σχεδιασμό ασφαλών ισόπεδων κόμβων (ΥΠΟΜΕΔΙ 2015):   

 επαρκής ορατότητα θέασης και αναγνώρισης του κόμβου, από όλες τις 
προσβάσεις σε αυτόν, ώστε να μην αιφνιδιάζονται οι οδηγοί και να μειώνουν 
εγκαίρως την ταχύτητά τους, 

 εξασφάλιση της ύπαρξης της αναγκαίας ορατότητας για την ασφαλή 
λειτουργία του κόμβου, 

 απλός, κατανοητός και αναγνωρίσιμος γεωμετρικός σχεδιασμός του κόμβου, 
με σαφώς καθορισμένες διαδρομές οχημάτων και πεζών.  

 η μείωση της ταχύτητας διέλευσης από τον κόμβο πρέπει να επιτυγχάνεται 
μέσω του κατάλληλου σχεδιασμού. 

 μείωση των θέσεων εμπλοκής, χωρικός διαχωρισμός τους και τοπικός 
περιορισμός τους, περιορισμός της περιοχής  των εμπλοκών (οχημάτων, 
οχημάτων - πεζών κ.λπ.), 

 σαφής καθορισμός της ισχύουσας προτεραιότητας, με σαφή και εύκολα 
αντιληπτή σήμανση, 

 έλεγχος της γωνίας συμβολής στις εμπλοκές: κατά το δυνατόν ορθή γωνία στα 
διασταυρούμενα ρεύματα κυκλοφορίας (υπό ορθή γωνία οι ταχύτητες 
≤50km/h.) και οξεία γωνία στις συμβολές ρευμάτων κυκλοφορίας. 

 

3.2.1.1 Γωνία Διασταύρωσης 
Η γωνία διασταύρωσης, μπορεί να παίζει κάποιο ρόλο, στον αυξημένο κίνδυνο 
συγκρούσεων για τους ηλικιωμένους οδηγούς. Η βέλτιστη γωνία διασταύρωσης 
των αξόνων είναι 90 μοίρες. Η μείωση της γωνίας δυσκολεύει την εκτίμηση για 
πιθανές εμπλοκές με οχήματα στην διασταυρούμενη οδό (Εικόνα 3.1). 
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                           α.                                                       β. 

Εικόνα 3.1: (α.) Όταν η οξεία γωνία βρίσκεται δεξιά του οδηγού, μέρη του 
οχήματος εμποδίζουν την ορατότητα, (β.) όταν η οξεία γωνία βρίσκεται αριστερά 
του οδηγού οι φυσικοί περιορισμοί ηλικιωμένων οδηγών (στροφή κορμού και 
αυχένα) δυσκολεύουν τον έλεγχο και την παρατήρηση (δεξιά). 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 
 

Οι οδηγοί πρέπει να είναι σε θέση:  

 Nα εξετάσουν προσεκτικά το κυκλοφοριακό περιβάλλον, ώστε να ελέγξουν 
πιθανές εμπλοκές στην κυκλοφορία πριν τη στροφή και συμβολή και να 
κάνουν σωστή εκτίμηση των διαθέσιμων χρονικών διαχωρισμών. 

 Να ελέγξουν ταχύτητα και θέση του οχήματος κατά τη στροφή και κατά την 
ολοκλήρωσή της.  

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Το έργο οδήγησης γίνονται πιο δύσκολο για τους ηλικιωμένους οδηγούς σε 
περιπτώσεις όπου χρειάζεται να γυρίσουν το κεφάλι τους περισσότερο από 90 
μοίρες ώστε η κυκλοφορία στην διασταυρούμενη οδό να βρεθεί στο κεντρικό οπτικό 
πεδίο και όταν απαιτείται να κάνουν ελιγμούς με το όχημά τους γύρω από οξεία 
γωνία. 

Η σωματική εξασθένηση, που σχετίζεται με την ηλικία επηρεάζει την ικανότητα 
κίνησης του σώματος. Εξασθένηση στη σωματική δύναμη και στην κίνηση, 
μειωμένη ευλυγισία. Ο ηλικιωμένος οδηγός χρειάζεται περισσότερο χρόνο και 
αντοχή για τη στροφή του κεφαλιού και να πάρει αποφάσεις.  

Η αρθρίτιδα (συνήθης πάθηση) μειώνει το εύρος της κίνησης στα άνω και κάτω 
άκρα και στην κίνηση του κορμού και του αυχένα. Η αρθρίτιδα παίζει σημαντικό 
ρόλο διότι μειώνει σε μεγάλο βαθμό τις κινήσεις που πρέπει να κάνουν οι οδηγοί 
σε κατά την διάρκεια της οδήγησης. 

Τα προβλήματα όρασης είναι από τους πιο σημαντικούς παράγοντες που σχετίζεται 
με την ασφάλεια ηλικιωμένων οδηγών. Η όραση θεωρείται υπεύθυνη για το 90% 
των πληροφοριών που λαμβάνει ένας οδηγός κατά την διάρκεια της οδήγησης. Η 
μείωση της ορατότητας παίζει σημαντικό ρόλο κυρίως στην 3η ηλικία. Οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί στους κόμβους των προβλημάτων στην όραση δεν δίνουν 
έμφαση στις λεπτομέρειες και αυτό αυξάνει τον κίνδυνο σύγκρουσης (Davidse-
2007). 

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό: 
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 Μικρότερη γωνία καθιστά δύσκολη την επισκόπηση της διασταύρωσης για 
παρατήρηση άλλων χρηστών της οδού διότι, οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν 
περιορισμένη κινητικότητα του κεφαλιού και του αυχένα (Davidse-2007) 

 Σε ισόπεδους κόμβους με λοξή γωνία και/ή σε διαμορφωμένες λωρίδες δεξιάς 
στροφής (αριστερά στην Αυστραλασία) οι ηλικιωμένοι οδηγοί απαιτούν 
υπερβολικό βαθμό στροφής του κεφαλιού/λαιμού για να ελέγξουν για πιθανές 
εμπλοκές στην κυκλοφορία πριν από τη συγχώνευση. 

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με ανεπαρκή σχεδιασμό 

 Οποιαδήποτε μείωση της γωνίας διασταύρωσης σε σχέση με βέλτιστη γωνία 
σχεδιασμού (90 μοίρες), μπορεί να καταστήσει πολύ δύσκολη την ανίχνευση 
ή την κρίση σχετικά με τις πιθανές εμπλοκές με  οχήματα στη διασταυρούμενη 
οδό. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί δεν μπορούν να στρίψουν το κεφάλι τους σε 
ακραία θέση για να ελέγξουν την διέλευση οχημάτων από αριστερά και δεξιά 
και αυτό καθιστά επικίνδυνη την οδήγηση στους κόμβους.  

 Η μειωμένη κινητικότητα του αυχένα αυξάνει τα προβλήματα σε ισόπεδους 
κόμβους με οξεία γωνία. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί αργούν να πάρουν αποφάσεις 
επομένως, αυτό οδηγεί σε πρόβλημα ανταπόκρισης στην αντίθετη κατεύθυνση 
κυκλοφορίας 

 Μεγαλύτερη απόσταση διάσχισης στους λοξούς ισόπεδους κόμβους σε 
σύγκριση με τις κάθετες. αυξάνοντας τον χρόνο που είναι εκτεθειμένοι σε 
συγκρούσεις.  

 Στους λοξούς ισόπεδους κόμβους οι οδηγοί επειδή πρέπει να  
πραγματοποιήσουν κλειστή στροφή (γύρω από οξεία γωνία) μπορεί να 
εισέλθουν σε λωρίδα αντίθετης κυκλοφορίας.  

 Η αριστερή στροφή υπό αμβλεία γωνία η στροφή γίνεται με ταχύτητα  
υψηλότερη και με συντόμευση διαδρομής (με είσοδο στη λωρίδα αντίθετης 
κυκλοφορίας)  

 Mέρη του οχήματος αποτελούν εμπόδιο ορατότητας όταν η οξεία γωνία 
βρίσκεται δεξιά του οχήματος.  

 Οι ηλικιωμένοι οδηγοί μπορεί να μην είναι σε θέση να αντιδράσουν αρκετά 
γρήγορα λόγω μειωμένου χρόνου αντίδρασης για να αποφύγουν μια 
σύγκρουση εάν ένα άλλο όχημα σταματήσει μπροστά τους.  

 Ο εντοπισμός και η σωστή ερμηνεία της συμπεριφοράς αντίθετης 
κυκλοφορίας μπορεί να είναι δυσκολότερη για τους ηλικιωμένους οδηγούς, 
αυξάνοντας τον κίνδυνο συγκρούσεων σε αμβλείες ισόπεδους κόμβους. 

Πιθανές αντισταθμιστικές ενέργειες 

 Οι ηλικιωμένοι οδηγοί δυσκολεύονται να στρίψουν το κεφάλι τους για να 
ελέγξουν τα τυφλά σημεία (νεκρές γωνίες), αυξάνοντας με αυτόν τον τρόπο 
την εξάρτηση από τους καθρέφτες. Η μείωση της ορατότητας που σχετίζεται 
με την ηλικία, μπορεί να δυσκολέψει την αποτελεσματική χρήση καθρεφτών, 
ιδίως σε συνθήκες χαμηλού φωτισμού ή όταν υπάρχει θάμβωση. 

 Στους λοξούς ισόπεδους κόμβους  παρουσιάζουν σημαντικές προκλήσεις για 
τους ηλικιωμένους οδηγούς, οι οποίοι βασίζονται στον έλεγχο του κεφαλιού 
πάρα τις δυσκολίες στην εκτέλεση τους.  

 5)  Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 
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 Οι χρήστες του οδικού δικτύου πρέπει να έχουν ανεμπόδιστη ορατότητα των 
ρευμάτων που διασταυρώνονται. Για τον σκοπό αυτό η γωνία τομής πρέπει να 
πλησιάζει την ορθή. Είναι επίσης σημαντικό να εξασφαλιστεί ότι τα δέντρα, τα 
κτίρια, οι στύλοι δεν εμποδίζουν την ορατότητα. 

 Όταν δεν υπάρχει περιορισμένο πλάτος απαλλοτρίωσης οι διασταυρούμενες 
οδοί θα πρέπει να συναντώνται όσο το δυνατόν πλησιέστερα σε γωνία 90 
μοιρών (νέος σχεδιασμός). Για τον επανασχεδιασμό υφιστάμενων ισόπεδων 
κόμβων ή σχεδιασμό νέων, όπου το πλάτος απαλλοτρίωσης είναι 
περιορισμένο, οι διασταυρούμενες οδοί θα πρέπει να συναντώνται υπό γωνία 
όχι μικρότερη από 75 μοίρες (Davidse 2007, Brewer 2014, AASHTO 2018). 

 Όταν ο ανασχεδιασμός δεν είναι εφικτός, συνιστάται η εφαρμογή κατάλληλης 
σήμανσης ή σηματοδότησης. Οι κυκλικοί κόμβοι θα πρέπει να εξετάζονται ως 
πιθανή λύση όταν η λοξότητα της διασταύρωσης είναι ιδιαίτερα έντονη και ο 
ανασχεδιασμός δεν μπορεί να επιτευχθεί (AASHTO 2018.   

 

3.2.1.2 Χρόνος αντίληψης-αντίδρασης για την απόσταση ορατότητας κατά 
την προσέγγιση και βοήθεια για τις αριστερές στροφές 
Η σωστή αντίληψη έχει πρωταρχική σημασία στην εκτέλεση ασφαλών ελιγμών σε 
έναν κόμβο και οι ελιγμοί στους κόμβους είναι πολύπλοκοι, με αποτέλεσμα οι 
αποστάσεις ορατότητας θα πρέπει να επιτρέπουν στους ηλικιωμένους οδηγούς να 
αντιληφθούν πιθανές εμπλοκές και να  τους παρέχεται αρκετός χρόνος για να 
αντιδράσουν κατάλληλα. Θα πρέπει να εξετασθεί εάν οι τιμές χρόνου αντίληψης 
αντίδρασης ανταποκρίνονται στις ανάγκες των ηλικιωμένων οδηγών.  

Οι συγκρούσεις κατά την αριστερή στροφή είναι ο πλέον σημαντικός τύπος 
σύγκρουσης για τους ηλικιωμένους οδηγούς και συνήθως είναι αποτέλεσμα 
αποτυχίας στην παραχώρηση προτεραιότητας. 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

 Κατά την προσέγγιση και την είσοδο σε ισόπεδο κόμβο από πρωτεύουσα και 
δευτερεύουσα οδό, ο οδηγός θα πρέπει εξετάσει το περιβάλλον για να 
αντιληφθεί  την ύπαρξη του κόμβου και την κυκλοφορία που προσεγγίζει τον 
κόμβο και στον κόμβο. Θα πρέπει να βρίσκεται σε εγρήγορση για να 
συγκεντρώσει σημαντικές πληροφορίες για τις κυκλοφοριακές κινήσεις να τις 
ενσωματώσει με τη γνώση για τον χρόνο που χρειάζεται για τη διέλευση του 
κόμβου και να αντιδράσει με βάση αυτές τις πληροφορίες.  

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Η γήρανση επιφέρει βραδεία οπτική σάρωση του περιβάλλοντος, αργό και 
ανεπαρκή εντοπισμό και πρόσληψη πληροφοριών, μείωση της ταχύτητας 
επεξεργασίας πληροφοριών, βραδύτερους χρόνους απόφασης και έναρξης 
αντίδρασης. 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν μειωμένη ικανότητα  επιμερισμού προσοχής 

Η σωματική αδυναμία και η αρθρίτιδα δυσκολεύουν κυρίως τους ηλικιωμένους 
οδηγούς στις επαναλαμβανόμενες κινήσεις του αυχένα για τον έλεγχο ιδιαίτερα 
των πολύπλοκων κόμβων αυξάνοντας περαιτέρω τον χρόνο λήψης αποφάσεων και 
απόκρισης. 

Η ηλικία επηρεάζει την αντίληψη των λεπτομερειών των κινούμενων αντικείμενων 
και την ανίχνευση αντικειμένων στην περιφερειακή όραση.  
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Οι ηλικιωμένοι οδηγοί δυσκολεύονται να αντιληφθούν την προσέγγιση της 
αντίθετης κυκλοφορίας για να κάνουν ελιγμό αριστερά με ασφάλεια. Η αντίληψη 
κίνησης σε βάθος (διαμήκης κίνηση) είναι πιο δύσκολη από την πλάγια, διότι 
υπάρχουν ελάχιστες αλλαγές στην γωνία όρασης και μόνο ανεπαίσθητες αλλαγές 
στο μέγεθος της οπτικής εικόνας. 

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό  

Οι παραπάνω λειτουργικές αδυναμίες έχουν αποτέλεσμα αργές και ακατάλληλες 
αντιδράσεις από τους ηλικιωμένους οδηγούς.  

Οι ηλικιωμένοι έχουν δυσκολία στην επιλογή ασφαλών χρονικών διαχωρισμών. 
Με την αύξηση της πολυπλοκότητας των οπτικών πληροφοριών και των 
αποφάσεων που πρέπει να ληφθούν γίνονται βραδύτερες οι αντιδράσεις.    

Οι ηλικιωμένοι αντιμετωπίζουν δυσκολία να κάνουν εκτεταμένες και 
επαναλαμβανόμενες κινήσεις του κεφαλιού σε πολύπλοκους κόμβους οπότε 
αυξάνονται περαιτέρω οι χρόνοι λήψης αποφάσεων και αντιδράσεων.  

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

Η βραδύτερη ανταπόκριση στις απαιτήσεις οδήγησης που οφείλεται στις 
παραπάνω λειτουργικές αδυναμίες και δυσκολίες που χαρακτηρίζουν την γήρανση 
επιδεινώνεται περαιτέρω σε περιπτώσεις περιορισμένης ορατότητας του κόμβου 
λόγω γεωμετρικών χαρακτηριστικών, εμποδίων ορατότητας και πολυπλοκότητας 
της διαμόρφωσης και λειτουργίας του κόμβου.  Η περιορισμένη ορατότητα του 
κόμβου όχι μόνο λόγω της μικρής γωνίας διασταύρωσης των οδών αλλά και λόγω 
φυσικών-οπτικών εμποδίων (δέντρα, θάμνοι, κτίρια), μεγάλων κατά μήκος 
κλίσεων και ανεπαρκούς οριζοντιογραφικής χάραξης, αφήνει στον οδηγό ελάχιστο 
χρόνο για να δει τον κόμβο και επομένως ελάχιστο χρόνο για να αντιδράσει. Η 
πίεση του χρόνου που προκύπτει είναι προκαλεί προβλήματα κυρίως στους 
ηλικιωμένους οδηγούς. Επομένως, μια μικρότερη απόσταση ορατότητας ή η 
απόσταση για στάση έχει πιθανώς περισσότερες αρνητικές συνέπειες για τους 
οδηγούς μεγάλης ηλικίας.  

Οι οδηγοί μεγάλης ηλικίας κατά την αριστερή στροφή κάνουν λάθος εκτίμηση της 
ταχύτητας του οχήματος που τους προσεγγίζει, λάθος εκτίμηση του χρονικού 
διαχωρισμού που απαιτείται για να συμβάλει στην κυκλοφορία ή δεν προσέχουν 
το όχημα που πλησιάζει. Αυτά τα προβλήματα συνδέονται με τους λειτουργικούς 
περιορισμούς στην αντίληψη κίνησης και βάθους και στην μείωση στην επιλεκτική 
και επιμερισμένη προσοχή. 

5) Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

(α)Η παροχή επαρκούς απόστασης ορατότητας για την προσέγγιση και είσοδο σε  
ισόπεδους κόμβους θεμελιώδης για τον ασφαλή σχεδιασμό. Θα πρέπει να 
παρέχεται μια ελάχιστη τυπική απόσταση ορατότητας διασταύρωσης (ISD) τόσο 
στη κύρια  όσο και στη δευτερεύουσα οδό, ώστε να διασφαλίζεται ότι οι οδηγοί θα 
έχουν πάντα ανεμπόδιστη ορατότητα ολόκληρου του κόμβου και επαρκές μήκος 
της  οδού που διασταυρώνεται. Αυτό θα εξασφαλίσει ότι οι οδηγοί έχουν επαρκή 
ορατότητα και χρόνο για να είναι σε θέση να αντιμετωπίζουν με επάρκεια τις 
κινήσεις της κυκλοφορίας. Για την παροχή επαρκούς χρόνου για αντίδραση στους 
ηλικιωμένους οδηγούς (Fildes et al. 2000) και την αποφυγή προβλημάτων λόγω 
πίεσης χρόνου  προτείνονται: 

Ένας ελάχιστος χρόνος αντίληψης αντίδρασης για τον υπολογισμό του μήκους 
ορατότητας προσέγγισης στον κόμβο που θα επιτρέψει στα οχήματα που 
προσεγγίζουν να αντιληφθούν την ύπαρξη του κόμβου. Σημειώνεται ότι μπορεί να 
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υπάρχει διαφοροποίηση στις ελάχιστες τιμές του χρόνου αντίληψης αντίδρασης 
ή/και απόφασης (αστικό/υπεραστικό περιβάλλον, αναμενόμενες ή μη συνθήκες) 
(NASEM 2025, Austroads 2023) 

Ένας ελάχιστος χρόνος αντίληψης αντίδρασης για την απόσταση ορατότητας του 
κόμβου επί της κύριας οδού για τον υπολογισμό των τριγώνων ορατότητας για 
προσαρμογή στους βραδύτερους χρόνους απόφασης των ηλικιωμένων οδηγών 
(Fildes et al. 2000, Fildes et al. 2004). 

Ενδεικτικά, σύμφωνα η σύσταση στο εγχειρίδιο της Αυστραλίας για τους 
ηλικιωμένους οδηγούς (Fildes et al. 2004) σε όλους τους ισόπεδους κόμβους (σε 
αστικές και υπεραστικές οδούς), η  ελάχιστη τιμή PRT 2,5s δευτερολέπτων για την 
απόσταση ορατότητας του κόμβου, ώστε να ληφθούν υπόψη οι βραδύτεροι χρόνοι 
απόφασης που επιδεικνύουν οι ηλικιωμένοι οδηγοί. Οι προτεινόμενες ελάχιστες 
τιμές PRT για την απόσταση ορατότητας προσέγγισης είναι 3,5s για κανονικές μη-
αναμενόμενες (χωρίς προειδοποίηση) καταστάσεις οδήγησης σε υπεραστικές 
οδούς, 3,0s για καταστάσεις οδήγησης σε υπεραστικές οδούς με προειδοποίηση 
και 2,5s για αστικές οδούς (Fildes et al. 2004). 

β)Στοιχεία σχεδιασμού που υποστηρίζουν τους ηλικιωμένους οδηγούς στην 
πραγματοποίηση αριστερής στροφής  

Οι κόμβοι υποχρεωτικής ακινητοποίησης ή παραχώρησης προτεραιότητας έχουν 
υψηλή πιθανότητα σύγκρουσης μεταξύ οχημάτων, ιδιαίτερα για οχήματα που 
πραγματοποιούν αριστερή στροφή και των οχημάτων που προσεγγίζουν τον κόμβο 
από την αντίθετη κατεύθυνση επί της κυρίας οδού.  Επομένως, η παροχή επαρκούς 
ορατότητας στον κόμβο για αυτόν τον ελιγμό είναι θεμελιώδης για τον ασφαλή 
σχεδιασμό των διασταυρώσεων. Θα πρέπει να παρέχονται επαρκείς αποστάσεις 
ορατότητας στη κύρια οδό ώστε να διασφαλίζεται ότι οι οδηγοί που στρίβουν 
αριστερά θα έχουν πάντα ανεμπόδιστη θέα ολόκληρου του κόμβου και επαρκούς 
μήκους της οδού  μπροστά τους. Αυτές οι αποστάσεις ορατότητας του προτείνεται 
να υπολογίζονται με βάση μεγαλύτερο χρόνο αντίληψης-αντίδρασης ηλικιωμένων 
οδηγών λαμβάνοντας υπόψη τους μεγαλύτερους χρόνους απόφασης (γενικά 
βραδύτερες αποφάσεις) και τις μειωμένες ικανότητες αντίληψης κίνησης των 
ηλικιωμένων οδηγών. Αυτό θα διασφαλίσει ότι οι οδηγοί έχουν επαρκή ορατότητα 
και χρόνο για να εκτιμήσουν τους ασφαλείς χρονικούς διαχωρισμούς στο αντίθετο 
ρεύμα κυκλοφορίας. 

Σε κόμβους υποχρεωτικής ακινητοποίησης ή παραχώρησης προτεραιότητας όπου 
υπάρχουν εκατέρωθεν του κόμβου λωρίδες για αριστερή στροφή προτείνεται 
τροποποίηση της γεωμετρίας έτσι ώστε να μην εμποδίζεται η ορατότητα ενός 
οδηγού στη λωρίδα αριστερής στροφής από την κυκλοφορία στην αντίθετη 
κατεύθυνση: Οι λωρίδες αριστερής στροφής θα πρέπει να έχουν μια θετική 
μετατόπιση (positive offset design) προς τα αριστερά σε σχέση με την αντίθετη 
λωρίδα αριστερής στροφής ώστε να εξασφαλίζεται βελτίωση της  ορατότητας για 
τους οδηγούς  που στρίβουν αριστερά προς τα οχήματα στο αντίθετο ρεύμα 
κυκλοφορίας (Εικόνα 3.2). 
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Εικόνα 3.2: Αρνητική (Α) και Θετική (Β) μετατόπιση σε ισόπεδο κόμβο (Πηγή: 
Brewer et al. 2014) 

Στους κόμβους με φωτεινούς σηματοδότες για να αποφευχθεί η μη- παραχώρηση 
προτεραιότητας προτείνεται να προστατεύονται οι φάσεις αριστερής στροφής (για 
μείωση του ρυθμού λήψης αποφάσεων).  Για να αποφευχθεί η σύγχυση κατά τη 
διάρκεια της προσέγγισης (λάθη στη παραχώρηση προτεραιότητας) προτείνεται 
ξεχωριστή σηματοδότηση για κάθε λωρίδα κυκλοφορίας. 

 

3.2.1.3 Παροχή προειδοποιητικών πινακίδων σε ισόπεδους κόμβους με 
περιορισμένη ορατότητα 
Οι προειδοποιητικές πινακίδες χρησιμοποιούνται για να ειδοποιούν τους οδηγούς 
για επικίνδυνες συνθήκες που μπορεί να μην είναι εμφανείς λόγω της γεωμετρίας 
ή συνθηκών περιβάλλοντος όπως οι ισόπεδοι κόμβοι με περιορισμένη ορατότητα. 

Οι προειδοποιητικές πινακίδες μπορεί να χρησιμοποιούνται ως προειδοποίηση για 
μέσα ελέγχου κυκλοφορίας (π.χ. διάβαση πεζών, πινακίδα “STOP”, φωτεινοί 
σηματοδότες) όταν η ορατότητα είναι σοβαρά περιορισμένη. Μια προειδοποιητική 
πινακίδα πρέπει γενικά να: 

 Τοποθετείται στην αριστερή πλευρά της οδού για οδήγηση αριστερά (Fildes et 
al. 2004) 

 Τοποθετείται με τέτοιο τρόπο ώστε να μεταδίδει αποτελεσματικά το μήνυμα 
της χωρίς να περιορίζει την πλευρική απόσταση ή την ορατότητα 

 Τοποθετείται σε σημείο όπου η αναγνωσιμότητα επιτυγχάνεται εγκαίρως, 
ώστε ο οδηγός να έχει χρόνο να αντιδράσει και να λάβει τα απαραίτητα μέτρα. 

Η τοποθέτηση πινακίδων που προειδοποιούν για την ύπαρξη διασταύρωσης και 
μέσων ελέγχου κυκλοφορίας μπορεί να μειώσει τα προβλήματα που 
αντιμετωπίζουν οι ηλικιωμένοι οδηγοί στον εντοπισμό ενός κόμβου 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Οι χρήστες του οδικού δικτύου πρέπει να έχουν ανεμπόδιστη ορατότητα των 
ρευμάτων που διασταυρώνονται και των μέσων ελέγχου κυκλοφορίας. Πρέπει να 
ενημερώνονται έγκαιρα για τις επιτρεπόμενες κινήσεις και την προτεραιότητα. 
Γρήγορες και αποτελεσματικές ενέργειες είναι σημαντικές για την ασφαλή 
οδήγηση στους ισόπεδους κόμβους. 

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 
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Η μειωμένη ικανότητα επεξεργασίας πληροφοριών στους ηλικιωμένους οδηγούς 
σημαίνει ότι απαιτείται περισσότερος χρόνος για τον εντοπισμό και την αντίδραση 
στην παρουσία ενός ισόπεδου κόμβου.  

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν προβλήματα επιλεκτικής προσοχής και ταχύτητας 
επεξεργασίας πληροφοριών για να δουν και να επεξεργαστούν τις πινακίδες σε 
ισόπεδους κόμβους. 

Επίσης οι ηλικιωμένοι δεν μπορούν να αναγνωρίσουν εύκολα τις πινακίδες και 
αυτό έχει επίπτωση στον χρόνο και την προσπάθεια που απαιτείται για την 
αναγνώριση της ονομασίας της οδού. (Davidse 2007). 

Οι παράγοντες που επηρεάζουν την αναγνωσιμότητα των πινακίδων είναι η 
αντίθεση, η φωτεινότητα, η γραμματοσειρά, το ύψος γραμμάτων, το πλάτος των 
γραμμάτων και η απόσταση μεταξύ των γραμμάτων και των λέξεων.   

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Οι αναλύσεις ατυχημάτων και παραβάσεων σε αυτά τα σημεία δείχνουν ότι οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί δυσκολεύονται να εντοπίσουν, να κατανοήσουν και να 
αντιδράσουν εγκαίρως στις πινακίδες ώστε να ολοκληρωθεί οι ελιγμοί στον κόμβο 
με ασφάλεια. Χρειάζονται περισσότερη αντίθεση, υψηλότερο επίπεδο 
φωτεινότητας φόντου και μεγαλύτερα μεγέθη γραμμάτων. 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί χρειάζονται περισσότερο χρόνο για να ενεργήσουν αφού 
προσλάβουν πληροφορίες από τις πινακίδες σχετικά με τις κατευθύνσεις και τις  
κατεύθυνση και για αλλαγές στη διαμόρφωση των λωρίδων (Davidse-2007). 

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

Περιορισμοί στο χρήσιμο πεδίο όρασης (μέτρο επιλεκτικής προσοχής και 
ταχύτητας επεξεργασίας οπτικών πληροφοριών) και λειτουργίες όρασης πιθανόν 
συνδέονται με ιστορικό συγκρούσεων και μεγαλύτερη απόσταση αντίδρασης σε 
περιφερειακό ερέθισμα.   

Καθυστερημένος εντοπισμός και αντίδραση στην παρουσία ενός ισόπεδου κόμβου 
ή και των μέσων ελέγχου κυκλοφορίας (λόγω μειωμένης ικανότητας επεξεργασίας 
πληροφοριών).  

Οι οριζόντια σήμανση (βέλη) μπορούν να παρέχουν αυτού του είδους τος 
πληροφορίες όμως έχουν το μειονέκτημα ότι είναι πιθανόν να φθαρούν, είναι 
λιγότερο ορατές σε κακές καιρικές συνθήκες και μπορούν να καλυφθούν από 
οχήματα στον κόμβο. 

5) Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση δυσκολιών στην οδήγηση 

Τα μέσα ελέγχου της κυκλοφορίας θα πρέπει να σχεδιάζονται και να τοποθετούνται 
κατάλληλα, βοηθώντας τους οδηγούς να επεξεργάζονται τις πληροφορίες με 
ακρίβεια και έγκαιρα.  Οι πηγές πληροφόρησης θα πρέπει να έχουν 
χαρακτηριστικά που ανταποκρίνονται στα στάδια πρόσληψης-επεξεργασίας 
πληροφοριών. Επίσης, πρέπει να εφαρμόζονται οι τέσσερις αρχές της θετικής 
καθοδήγησης για τα μέσα ελέγχου κυκλοφορίας (πληροφόρηση), δηλαδή η 
προτεραιότητα/προβάδισμα,  ο μερισμός (διασπορά), η κωδικοποίηση και η 
επανάληψη πληροφοριών καθοδήγησης.  

Είναι σημαντικό να αποφεύγεται η οπτική πολυπλοκότητα κατά τον σχεδιασμό της 
σήμανσης για την επιλογή κατεύθυνσης και, γενικά, τα μέσα ελέγχου της 
κυκλοφορίας θα πρέπει να τοποθετούνται με κριτήριο προτεραιότητας την 
ασφάλεια. 
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Οι πηγές πληροφόρησης θα πρέπει να έχουν χαρακτηριστικά που ανταποκρίνονται 
στα στάδια πρόσληψης-επεξεργασίας πληροφοριών και συγκεκριμένα: 

 Δυνατότητα εντοπισμού: αναφέρεται στο κατά πόσο ορατές και εμφανείς είναι 
οι παρεχόμενες πληροφορίες στο ευρύτερο περιβάλλον.  

 Αναγνωσιμότητα: συνδέεται με τον βαθμό εξοικείωσης των χρηστών της οδού 
με τη μορφή των μέσων σήμανσης, 

 Αναγνωσιμότητα: συνδέεται με τη δυνατότητα των χρηστών να δουν και να 
διαβάσουν τις πληροφορίες που παρέχει η σήμανση, 

 Δυνατότητα κατανόησης: αναφέρεται στον βαθμό που τα μηνύματα της 
σήμανσης είναι εύκολα κατανοητά από τους χρήστες. 

Η εφαρμογή της αρχή της απλοποίησης  (για να διατηρείται ο φόρτος ενασχόλησης 
σε μέτρια επίπεδα) γίνεται με διαχωρισμό των ενεργειών του οδηγού κατά την 
προσέγγιση στον κόμβο. Συγκεκριμένα:  

 Προειδοποίηση του οδηγού για τη διασταύρωση μπροστά του. 
 Ενημέρωση του οδηγού για τις διαδρομές και τις στροφές στον κόμβο που θα 

συναντήσει. 
 Ενημέρωση του οδηγού για τη κατεύθυνση της κάθε λωρίδας σε σχέση με τις 

στροφές/ επιτρεπόμενους ελιγμούς. 
 Ενημέρωση του οδηγού με πληροφορίες επί της πινακίδας καθοδήγησης για 

τους προορισμούς. 
 Διασφάλιση ότι μόνο η απόφαση για την υποχρεωτική διακοπή πορείας ή 

υποχρεωτική παραχώρηση προτεραιότητας ή την ένδειξη του σηματοδότη 
λαμβάνεται από τον οδηγό στις τελευταίες δεκάδες μέτρα από τη θέση 
υποχρεωτικής ακινητοποίησης.   

Για ισόπεδους κόμβους με περιορισμένη ορατότητα κατά την προσέγγιση και 
περιορισμένη ορατότητα των πινακίδων “STOP” και “ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗ 
ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ” προτείνεται η χρήση ευδιάκριτων προειδοποιητικών 
πινακίδων για να ληφθεί υπόψη η εξασθένηση στις οπτικές ικανότητες και τους 
πιο αργούς οι πιο αργοί χρόνοι απόφασης των ηλικιωμένων οδηγών. 

Μεταξύ των μέτρων που έχουν προταθεί λαμβάνοντας υπόψη το ζήτημα της 
¨προσδοκίας του οδηγού¨ προτείνονται οι εξής βελτιώσεις: 

 Τοποθέτηση πρόσθετων προειδοποιητικών πινακίδων. 
 Τροποποίηση των πινακίδων για παροχή μεγαλύτερης ειδοποίησης. 
 Τοποθέτηση εγκάρσιων λωρίδων ακινητοποίησης που πληροφορούν τους 

οδηγούς για τη θέση ακινητοποίησης και για παροχή τη μέγιστη δυνατή 
ορατότητα. 

 Εγκατάσταση ανάγλυφων εγκάρσιων λωρίδων ηχητικής προειδοποίησης κατά 
την προσέγγιση της θέσης ακινητοποίησης. 

 Τοποθέτηση σηματοδότη για επισήμανση της θέσης ακινητοποίησης. 

 

3.2.1.4 Ανυψωμένη διοχέτευση για λωρίδες αριστερής και δεξιάς στροφής. 
Ο διαχωρισμός και η διοχέτευση της κυκλοφορίας (channelization) παρέχεται για 
τη μείωση των θέσεων εμπλοκών και τον διαχωρισμό και την οριοθέτηση των 
διαδρομών για διάφορες κινήσεις στους ισόπεδους κόμβους. Αυτό επιτυγχάνεται 
με την παροχή υπερυψωμένων νησίδων κυκλοφορίας, υπερυψωμένων ή  
διαγραμμισμένων επιφανειών και λωρίδων ασφάλειας. 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 
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 Οι οδηγοί πρέπει να επιλέξουν την κατάλληλη διαδρομή/πορεία τους για να 
εισέλθουν και να διασχίσουν τον κόμβο με ασφάλεια. 

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

 Η μειωμένη όραση προκαλεί δυσκολίες στους ηλικιωμένους οδηγούς όσον 
αφορά τον εντοπισμό των γεωμετρικών χαρακτηριστικών της οδού, των 
εμποδίων και των άλλων χρηστών της οδού. Η αλλαγή στις οπτικές ικανότητας 
είναι ίσως ο σημαντικότερος παράγοντας που επηρεάζει τον σχεδιασμό οδικών 
υποδομών.  

 Έχουν παρατηρηθεί μειώσεις που σχετίζονται με την ηλικία στη στατική και 
δυναμική οπτική οξύτητα, την περιφερειακή όραση, την αντοχή στην 
αντανάκλαση, την ευαισθησία αντίθεσης, την ταχύτητα οπτικής επεξεργασίας, 
την οπτική αναζήτηση, την ευαισθησία σε χαμηλό φωτισμό, την αντίληψη της 
κίνησης σε βάθος και την έγχρωμη όραση.  

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

 Οι μειωμένη ικανότητα οπτικής αναζήτησης και επεξεργασίας πληροφοριών 
έχουν συνέπεια οι ηλικιωμένοι οδηγοί να χρειάζονται περισσότερο χρόνο για 
να ανιχνεύσουν, να επεξεργαστούν και να ενεργήσουν με βάση για να 
ερμηνεύσουν με επιτυχία τα εισερχόμενα ερεθίσματα.  

 Λόγω λειτουργικών αδυναμιών έχει αποδειχτεί ότι οι ηλικιωμένοι οδηγοί 
ενδέχεται να επηρεαστούν από την ύπαρξη ανυψωμένων νησίδων λόγω 
μειωμένης όρασης, μειωμένης αντίληψης και μειωμένης ικανότητας ελιγμών. 
Επιπλέον, επειδή είναι σταθερές κατασκευές, ενδέχεται να προκαλέσουν 
σοβαρή απώλεια ελέγχου σε περίπτωση σύγκρουσης.  

 Λόγω μειωμένης οπτικής οξύτητας και ευαισθησίας στην οπτική αντίθεση οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν ανάγκη για σαφώς καθορισμένους «στόχους» που 
να εντοπίζονται με υψηλή προτεραιότητα.  

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

 H μειωμένη ικανότητα οπτικής αναζήτησης και επεξεργασία πληροφοριών 
σημαίνει ότι οι ηλικιωμένοι χρειάζονται περισσότερο χρόνο για να εντοπίσουν, 
να επεξεργαστούν και να αντιδράσουν στις πληροφορίες όπως τα όρια των 
λωρίδων και των οδοστρωμάτων των υπερυψωμένων νησίδων.  

Αντιστάθμιση  

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί μπορούν αντισταθμίσουν την αργή αντίδραση τους με 
το να κοιτούν μακριά στην οδό, αλλά  βαθμός που αυτό είναι εφικτό 
περιορίζεται από τα προβλήματα όρασης.  

5)   Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

 Οι υπερυψωμένες και φωτισμένες νησίδες κυκλοφορίας και κράσπεδα είναι 
απαραίτητα χαρακτηριστικά της διοχέτευσης, ώστε τα στοιχεία να γίνονται 
αντιληπτά από μακριά αποτελώντας αποτελεσματικό μέτρο ασφάλειας για 
τους ηλικιωμένους οδηγούς. Θα πρέπει να εξασφαλίζεται η ορατότητα των 
ανυψωμένων επιφανειών, να καθορίζονται με σαφήνεια τα όρια των λωρίδων 
και των οδοστρωμάτων των υπερυψωμένων νησίδων, ώστε να μπορούν να 
ανιχνευθούν εύκολα οι λεπτομέρειες των συσκευών. Επιπλέον, θα πρέπει να 
παρέχεται επαρκές επίπεδο αντίθεσης, ώστε να εντοπίζονται από τους 
ηλικιωμένους οδηγούς με μειωμένη ευαισθησία αντίθεσης με χρήση 
αντανακλαστικής βαφής και αυξημένη φωτεινότητα.  
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 Σε όλους τους ισόπεδους κόμβους προτείνεται η χρήση ανυψωμένης νησίδας  
με ανυψωμένους ανακλαστικούς δείκτες οδοστρώματος, οι οποίοι να 
διατηρούνται σε έναν ελάχιστο λόγο φωτεινής αντίθεσης για τις αριστερές και 
δεξιές στροφές, προκειμένου να αντιμετωπιστούν οι οπτικές δυσκολίες και οι 
δυσκολίες στη χρήση της σωστής λωρίδας από ηλικιωμένους οδηγούς. 

 

3.2.1.5 Στοιχείο σχεδιασμού: Ελάχιστο πλάτος λωρίδας εισόδου 
Οι συστάσεις σχεδιασμού για το πλάτος της λωρίδας κυκλοφορίας γίνονται 
λαμβάνοντας υπόψη τους απαραίτητους ελιγμούς των οχημάτων και τις απαιτήσεις 
για τους οδηγούς.  Απαιτούνται ελάχιστα πλάτη λωρίδων κυκλοφορίας στους 
κόμβους για να μπορούν οι οδηγοί να επιτελέσουν τον ελιγμό και να 
ολοκληρώσουν τη στροφή. 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

 Τοποθέτηση του οχήματος στη λωρίδα κυκλοφορίας για την προετοιμασία της 
στροφής και διατήρηση της θέσης στη λωρίδα κατά την ολοκλήρωση της 
στροφής. 

 Κατά τη διάρκεια ενός ελιγμού αυτού του τύπου, οι οδηγοί θα πρέπει να 
προσλάβουν και να επεξεργαστούν πληροφορίες από πολλές πηγές σχετικά με 
την κυκλοφοριακή κατάσταση 

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

 Με την ηλικία επέρχεται μείωση στην ευλυγισία, στην αντοχή, στη μυϊκή 
δύναμη και στον συντονισμό των κινήσεων. 

 Η αρθρίτιδα, μειώνει ακόμα περισσότερο την ικανότητα ελέγχου του τιμονιού 
προκαλώντας κόπωση, πόνο και περιορισμό στην κίνηση των αρθρώσεων. 

 H ικανότητα μετατόπισης και επιμερισμού της προσοχής μεταξύ πηγών 
πληροφοριών και ερεθισμάτων που είναι σημαντική για την αποτελεσματική 
δειγματοληψία του περιβάλλοντος και την ασφαλή και επιτυχή ολοκλήρωση 
της στροφής είναι ιδιαίτερα ευαίσθητη στην ηλικία. 

 Η πραγματοποίηση αριστερής στροφής σε ισόπεδο κόμβο είναι ένας 
πολύπλοκος ελιγμός και περιλαμβάνει μια σειρά από διαδικασίες προσοχής 
και γνωστικές διεργασίες.  

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

 Ο ελιγμός στροφής θέτει υψηλές απαιτήσεις στους οδηγούς για τη θέση του 
οχήματος στη λωρίδα κατά την προετοιμασία της στροφής, για τη διατήρηση 
της θέσης κατά και στην ολοκλήρωση της στροφής. Η σωματική αδυναμία 
μπορεί να περιορίσει την ικανότητα τους να ελέγχουν ένα όχημα κατά τη 
διάρκεια μιας αριστερής στροφής ενώ επιταχύνουν, ιδιαίτερα την ικανότητα 
να στρίψουν το τιμόνι αρκετά απότομα ώστε να παραμείνουν εντός των ορίων 
των στενών λωρίδων στροφής. 

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

 Η τοποθέτηση ενός οχήματος της λωρίδας κυκλοφορίας για τη προετοιμασία 
της στροφής είναι ένα κρίσιμο έργο. 

 Η στενότερη είσοδος στο πλάτος της λωρίδας είχε ως αποτέλεσμα μεγαλύτερες 
παραβιάσεις από ηλικιωμένους οδηγούς, οι οποίοι από φυσική άποψη μπορεί 
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να δυσκολεύονται περισσότερο να κάνουν ελιγμό με τα οχήματα τους σε 
μικρότερους χώρους. 

      Αντιστάθμιση  

 Πολλοί ηλικιωμένοι μεγαλώνουν την ακτίνα στροφής για να 
ελαχιστοποιήσουν της περιστροφή του τιμονιού (λόγω έλλειψης δύναμης), 
ξεκινώντας τη στροφή νωρίτερα και στρογγυλοποιούν τη στροφή. Αυτό μπορεί 
να οδηγήσει σε εμπλοκή με άλλα οχήματα από αριστερά ή  είσοδο στη λωρίδα 
αντίθετης κατεύθυνσης ή στο έρεισμα στην ολοκλήρωση της στροφής.   

5)  Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

 Η εφαρμογή ελάχιστου πλάτους λωρίδας εισόδου για αριστερή στροφή 
λαμβάνοντας υπόψη τους περιορισμούς των ηλικιωμένων οδηγών στον έλεγχο 
του οχήματος κατά την είσοδό τους στη καθορισμένη λωρίδα.  

 Τα ερείσματα της λωρίδα εισόδου δεν θα πρέπει να έχουν εμπόδια ή επικίνδυνα 
αντικείμενα. 

 

3.2.1.6 Σταθερές εγκαταστάσεις φωτισμού 
Ο φωτισμός είναι απαραίτητος για την αύξηση της ορατότητας του οδοστρώματος 
και του άμεσου περιβάλλοντος  κατά τη διάρκεια της νύχτας, επιτρέποντας στον 
οδηγό να στρίψει με μεγαλύτερη ασφάλεια και αποτελεσματικά μέσα σε μια 
διασταύρωση. 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Ο φωτισμός πρέπει να είναι επαρκείς έτσι ώστε τα αντικείμενα , η απόχρωση, το 
γωνιακό μέγεθος του αντικειμένου στο μάτι του παρατηρητή να είναι ορατές. 

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Η μειωμένη όραση είναι ένα βασικό πρόβλημα στους ηλικιωμένους οδηγούς σε 
περιοχές με μειωμένη ποσότητα φωτός και επηρεάζει αρκετά στην ασφαλή 
μετακίνηση κατά την διάρκεια της νύχτας. 

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Η μειωμένη ποσότητα φωτισμού που φτάνει στον αμφιβληστροειδή και η 
ελαττωμένη λειτουργικότητα του αμφιβληστροειδούς καθιστούν την οδήγηση τη 
νύχτα εξαιρετικά δύσκολη για τους ηλικιωμένους οδηγούς. 

Η αυξημένη ευαισθησία στο θάμβος προκαλεί μείωση οπτικής αντίθεσης, 
δυσκολεύοντας την αναγνώριση αντικειμένων στην οδό. 

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί αντιμετωπίζουν ιδιαίτερα προβλήματα κατά την οδήγηση 
τη νύχτα λόγω μειωμένης οπτικής οξύτητας. Έτσι οι οδηγοί μεγάλης ηλικίας 
περιορίζουν τις νυχτερινές μετακινήσεις τους, καθώς η όραση τους απαιτεί 
μεγαλύτερη φωτεινή αντίθεση και ελάχιστη αντανάκλαση φωτός 

5) Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

Προτείνεται η εγκατάσταση σταθερού φωτισμού για την καλύτερη ανίχνευση 
αντικειμένων στο οδόστρωμα και στο άμεσο οδικό περιβάλλον, λαμβάνοντας 
υπόψη την μειωμένη οπτική οξύτητα και τους αυξημένους χρόνους αντίδρασης 
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των ηλικιωμένων οδηγών. Περιπτώσεις όπου προτείνεται σταθερός φωτισμός 
είναι οι εξής: 

 Όπου υπάρχει πιθανότητα κίνησης σε λανθασμένη κατεύθυνση. 

 Όπου υπάρχει σημαντικός αριθμός πεζών. 

 Όπου απαιτείται προσαρμογή πορείας του οχήματος λόγω αλλαγής στη 
χάραξη της λωρίδας, λωρίδας αποκλειστικά στρέφουσας κίνησης ή αλλαγής 
στο πλάτος του οδοστρώματος που επιβάλει προσαρμογή της πορείας 
πλησίον του κόμβου. 

Ο φωτισμός σε περιοχές με αυξημένη κίνηση πεζών θα ωφελήσει  σημαντικά την 
ασφάλεια τους. Η ανίχνευση ενός πεζού επηρεάζεται από τη αντίθεση, τη κίνηση, 
το χρώμα και το μέγεθος του. Ο οδικός φωτισμός αυξάνοντας την αντίθεση μπορεί 
να βελτιώσει σημαντικά τον εντοπισμό των πεζών. 

 

3.2.1.7 Κυκλικοί κόμβοι  
Οι κυκλικοί κόμβοι συνδυάζουν πολλά πλεονεκτήματα που σχετίζονται με τα 
προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι ηλικιωμένοι οδηγοί όταν διέρχονται από 
ισόπεδους κόμβους: Οι αριστερές στροφές εξαλείφονται εντελώς, ο οδηγός έχει 
λιγότερες αποφάσεις να λάβει λόγω της μονόδρομης κυκλοφορίας και της 
προτεραιότητας στην είσοδο, οι χαμηλότερες ταχύτητες επιτρέπουν στον οδηγό να 
έχει περισσότερο χρόνο για να αποφασίσει και να δράσει και η ορατότητα της 
διασταύρωσης δεν περιορίζεται από μικρές γωνίες μεταξύ των διασταυρούμενων 
οδών. Οι κυκλικοί κόμβοι μειώνουν τον αριθμό των συγκρούσεων και επιπλέον, 
ως αποτέλεσμα των χαμηλότερων ταχυτήτων μειώνουν και τη σοβαρότητα των 
συγκρούσεων, κάτι που θα μπορεί να είναι ιδιαίτερα ωφέλιμο για τους 
ηλικιωμένους χρήστες του οδικού δικτύου (Davidse 2007)). 

1) Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Αναγνώριση σήμανσης ότι πρόκειται για κυκλικό κόμβο. 

Προσαρμογή (μείωση) της ταχύτητας κατά την προσέγγιση στον κόμβο, 
κατάλληλη ταχύτητα επί του κόμβου και κατά την έξοδο.  

Παρατήρηση και προσοχή σε οχήματα επί του κόμβου ή σε οχήματα σε γειτονικές 
εισόδους όπου πιθανόν θα πρέπει να παραχωρήσει προτεραιότητα καθώς και σε 
πεζούς και οι ποδηλάτες έχουν δικαίωμα διέλευσης, η γωνία μεταξύ οδηγού και 
των διασταυρώσεων ποδηλάτη ή πεζών στις συνδεόμενες οδούς  πρέπει να είναι 
90 μοίρες. 

Ετοιμότητα για ανταπόκριση σε απροσδόκητα ερεθίσματα. 

2) Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Η σωματική εξασθένηση και αρθρίτιδα που μειώνουν σε μεγάλο βαθμό τις 
κινήσεις που πρέπει να κάνουν οι οδηγοί κατά τους συνεχόμενους ελιγμούς στον 
κυκλικό κόμβο. 

Τα προβλημάτων όρασης δεν δίνουν έμφαση κατά είσοδο στον κυκλικό κόμβο 
όπως πινακίδες σήμανσης , πεζοί ή ποδηλάτες που διασχίζουν διαβάσεις. 
Επομένως, μπορεί να αυξήσει τον ρίσκο σύγκρουσης. 

Η μειωμένη ικανότητα επεξεργασίας πληροφοριών και ικανοτήτων προσοχής 
(επιλεκτική και επιμερισμένη προσοχή) των ηλικιωμένων οδηγών έχει ως 
αποτέλεσμα να απαιτείται περισσότερος χρόνος για τον εντοπισμό και την 
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αντίδραση στην παρουσία ενός κυκλικού κόμβου και στην κατανόηση της 
λειτουργίας του.   

3) Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό  

Σύμφωνα με παλαιότερες έρευνες σε Ευρώπη και ΗΠΑ οπότε οι κυκλικοί κόμβοι 
ήταν νέος τύπος ισόπεδων κόμβων, ηλικιωμένοι οδηγοί ήταν σε μειονεκτική θέση 
όσον αφορά την ανταπόκριση σε νέα απροσδόκητα ερεθίσματα.  

Έρευνες δείχνουν ότι σε σχέση με τους κόμβους μιας λωρίδας ανέφεραν σε 
μεγαλύτερο ποσοστό τους κυκλικούς κόμβους πολλαπλών λωρίδων ως δύσκολες 
καταστάσεις . Φαίνεται ότι οι ηλικιωμένοι οδηγοί προτιμούν τους κόμβους μιας 
λωρίδας  

4) Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

Ένα από τα βασικότερα προβλήματα στους κυκλικούς κόμβους για τους 
ηλικιωμένους οδηγούς είναι οι πολλαπλές λωρίδες σε σχέση με τους κόμβους μονή 
λωρίδας. 

Ο τρόπος σύνδεσης των οδών στον κυκλικό κόμβο και την απόσταση μεταξύ 
κόμβου και διαβάσεις πεζών ή ποδηλάτων. Αυτά τα στοιχεία σχεδιασμού 
σχετίζονται με την ορατότητα της κυκλοφορίας. 

5) Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

Οι κυκλικοί κόμβοι μειώνουν ταχύτητες και τις γωνίες πρόσκρουσης, 
περιορίζοντας τον κίνδυνο σοβαρών συγκρούσεων. Ελαττώνουν επίσης την 
ανάγκη επιλογής κενών σε γρήγορη κυκλοφορία. Όσον αφορά τη σύνδεση των 
οδών με έναν κυκλικό κόμβο, οι συνδέσεις ορθής γωνίας είναι πιο 
αποτελεσματικές στη μείωση της ταχύτητας οδήγησης και παρέχουν καλύτερη 
εικόνα της κυκλοφορίας στον κυκλικό κόμβο για τους οδηγούς που πρόκειται να 
στρίψουν στον κυκλικό κόμβο, παρά οι εφαπτόμενες συνδέσεις. Για να 
διασφαλιστεί ότι οι οδηγοί που εγκαταλείπουν τον κυκλικό κόμβο έχουν καλή 
ορατότητα στους ποδηλάτες και τους πεζούς που έχουν δικαίωμα διέλευσης, η 
γωνία μεταξύ του οδηγού και των διασταυρώσεων ποδηλάτη ή πεζών στις 
συνδεόμενες οδούς θα πρέπει επίσης να είναι 90 μοίρες. Αυτή η γωνία μπορεί να 
επιτευχθεί μόνο εάν η διάβαση τοποθετηθεί σε περίπου ένα μήκος ενός οχήματος 
από τη λωρίδα κυκλοφορίας στον κυκλικό κόμβο αναφέρεται στην πηγή:(Davidse 
2007).  

Θα πρέπει να υπάρχει ομοιογένεια στα μέσα ελέγχου κυκλοφορίας και στη φυσική 
διάταξη των κυκλικών κόμβων. Η ομοιογένεια και η ομοιομορφία θα συμβάλουν 
στην απόκτηση εμπειρίας με τους κυκλικούς κόμβους και επομένως οι ηλικιωμένοι 
θα αναπτύξουν εμπειρία (νοητικά σχήματα) στη διέλευση από τους κυκλικούς 
κόμβους.  
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3.2.2 Ανισόπεδοι κόμβοι  
Στους ανισόπεδους κόμβους οι οδηγοί μπορούν να οδηγούν με μεγάλη ταχύτητα, 
και την ίδια στιγμή μπορεί να βρίσκονται αντιμέτωποι με υψηλές απαιτήσεις σε 
επίπεδα πλοήγησης, καθοδήγησης, και ελέγχου. Ο αριθμός των συγκρούσεων σε 
κόμβους, ως αποτέλεσμα του λάθους του οδηγού επηρεάζεται από τα ακόλουθα 
στοιχεία σχεδιασμού (ΥΠΟΜΕΔΙ 2015):   

 Σχεδιασμός της λωρίδας εισόδου  
 Απόσταση μεταξύ των διαδοχικών λωρίδων αλλαγής ταχύτητας 
 Μήκος ορατότητας απόφασης και σήμανση καθοδήγησης  
 Σχεδιασμός της ράμπας εξόδου  

Σχεδιασμός της λωρίδας εισόδου 

Εάν οι οδηγοί που εισέρχονται σε αυτοκινητόδρομο δεν είναι σε θέση να 
επιταχύνουν μέχρι την  ταχύτητα της κυκλοφορίας στο κύριο ρεύμα (π.χ., λόγω 
του μήκους λωρίδας επιτάχυνσης, της κλίσης, του λάθους του οδηγού, ή τους 
φόρτους των βαρειών φορτηγών), οι οδηγοί εισέρχονται με πολύ μικρή ταχύτητα 
και μπορεί να αποδέχονται ανεπαρκή χρονικό διαχωρισμό. Επίσης, εάν ο 
αυτοκινητόδρομος έχει συμφόρηση ή εάν τα οχήματα στο κύριο ρεύμα κινούνται 
σε ελάχιστες αποστάσεις μεταξύ τους, μπορεί να είναι δύσκολο για τους οδηγούς 
να βρουν κατάλληλο χρονικό διαχωρισμό για αν εισέλθουν. 

Απόσταση μεταξύ διαδοχικών λωρίδων αλλαγής ταχύτητας 

Αν η επόμενη ράμπα εξόδου είναι κοντά στην ράμπα εισόδου, στην περιοχή της 
εισόδου τα οχήματα  που επιταχύνουν για να εισέλθουν εμπλέκονται με οχήματα 
που εξέρχονται και επιβραδύνουν, και τα συγκρούσεις μπορεί να αυξηθούν. Με 
δεδομένη την οπτική αναζήτηση που επιβάλλεται τόσο στους οδηγούς που 
εισέρχονται όσο και στους οδηγούς που εξέρχονται  καθώς και την ανάγκη ο 
οδηγός να κοιτάξει μακριά από τα οχήματα αμέσως μπροστά του ώστε να 
αναζητήσει κατάλληλο χρονικό διαχωρισμό στη γειτονική λωρίδα, στα τμήματα 
πλέξης μπορεί να συμβούν πλευρικές και νωτομετωπικές συγκρούσεις. Οι οδηγοί 
μπορεί να μην αντιληφθούν εγκαίρως οχήματα εμπρός που επιβραδύνουν, ή 
οχήματα που αλλάζουν λωρίδα για να αποφύγουν τη σύγκρουση.   

Μήκος ορατότητας απόφασης και σήμανση καθοδήγησης 

Ο κίνδυνος λάθους είναι αυξημένος σε θέσεις εξόδου, γιατί οι οδηγοί προσπαθούν 
να διαβάσουν τις πινακίδες σήμανσης, να αλλάξουν λωρίδα, και να επιβραδύνουν 
με ασφάλεια (Εικόνα 3.3). Οι οδηγοί μπορεί να προσπαθήσουν να ολοκληρώσουν 
όλα αυτά ταυτόχρονα, και έτσι να αποδεχτούν μικρότερους χρονικούς 
διαχωρισμούς ενώ αλλάζουν λωρίδες ή να μειώσουν την ταχύτητα τους με 
μεγαλύτερη επιβράδυνση από τα συνήθη επίπεδα.  

Σχεδιασμός της ράμπας εξόδου 

Η μη επιτυχημένη προσαρμογή της ταχύτητας (ο οδηγός που εξέρχεται από τον 
αυτοκινητόδρομο μετά από μια μεγάλη περίοδο οδήγησης έχει δυσκολία 
προσαρμογής στο όριο ταχύτητας στην οδό μετά την έξοδο) μπορεί να έχει ως 
αποτέλεσμα μη κατάλληλη μείωση της ταχύτητας. Επίσης, μια μικρή ακτίνα στη 
ράμπα εξόδου ή μια ασυνήθιστα μεγάλη ουρά οχημάτων που εκτείνεται και πριν 
από την  λωρίδα εξόδου,  μπορεί να προκαλέσει έκπληξη στους οδηγούς, με 
αποτέλεσμα εκτροπές οχημάτων και νωτομετωπικές συγκρούσεις.   
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3.2.2.1 Χαρακτηριστικό της οδού: Διατάξεις ελέγχου κυκλοφορίας για 
απαγορευμένες κινήσεις σε ράμπες εξόδου από αυτοκινητόδρομο 
H είσοδος στην αντίθετη κατεύθυνση κυκλοφορίας σε αυτοκινητόδρομους 
συμβαίνει όταν οι οδηγοί εισέρχονται σε ράμπα εξόδου από κόμβο. 

Τα στοιχεία ατυχημάτων υπογραμμίζουν το γεγονός ότι οι συγκρούσεις λόγω 
αντίθετης κίνησης είναι σοβαρότερες από τους άλλου τύπους σύγκρουσης που 
συμβαίνουν. Συχνότερα συμβαίνουν κατά την είσοδο στον αυτοκινητόδρομο μέσω 
μιας ράμπας εξόδου από τον αυτοκινητόδρομο. 

Οι απαγορευμένες κινήσεις μπορεί να έχουν σοβαρές συνέπειες και πρέπει να 
καταβάλλεται κάθε δυνατή προσπάθεια για την ελαχιστοποίηση τους. Επομένως, 
είναι πολύ επιθυμητές οι μελλοντικές επεμβάσεις, όπως η σήμανση και η 
διαγράμμιση του οδοστρώματος για την αποτροπή των λανθασμένων κινήσεων. 

1. Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Κατά την εύρεση της σωστής διαδρομής σε αυτοκινητόδρομους πρέπει να 
εντοπίζουν και να τηρούνται τα χαρακτηριστικά της οδού που προειδοποιούν για 
απαγορευμένες κινήσεις διότι κινήσεις σε λάθος κατεύθυνση μπορεί να έχουν 
σοβαρές συνέπειες και πρέπει να καταβάλλεται κάθε δυνατή προσπάθεια για την 
ελαχιστοποίηση τέτοιου είδους λάθος κινήσεων σε αυτοκινητόδρομους. 

2. Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Οι μειωμένες ικανότητες που σχετίζονται με την ηλικία και συμβάλλουν στις 
λανθασμένες κινήσεις περιλαμβάνουν την οπτική οξύτητα, την ευαισθησία στην 
αντίθεση, καθώς και την επιλεκτική και διαιρεμένη προσοχή.  

Η γήρανση και η απώλεια οξύτητας των ενήλικων επιδεινώνεται σε συνθήκες 
χαμηλής αντίθεσης, χαμηλής φωτεινότητας και υψηλής οπτικής πολυπλοκότητας 
(Fildes et al. 2004). Κυρίως οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν μειωμένη οξύτητα και 
αυτό καθιστά την οδήγηση πιο δύσκολη για αυτούς διότι, εισέρχονται σε λάθος 
κατεύθυνση (WRONG-WAY). 

3. Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Ανίχνευση των προειδοποιητικών πινακίδων και αναζήτηση στόχων, επιλογή τους 
και εκτέλεση πολλαπλών ενεργειών ταυτόχρονα. Πινακίδες που παρέχονται για 
την προειδοποίηση των οδηγών για απαγορευμένες κινήσεις μπορεί να μην είναι 
επαρκής προειδοποίηση για τους ηλικιωμένους οδηγούς. Το ενδεχόμενο 
συγκρούσεων είναι υψηλό διότι οι οδηγοί πρέπει να είναι σε θέση να ανιχνεύουν 
τα χαρακτηριστικά της οδού που προειδοποιούν για απαγορευμένες κινήσεις, η 
καλή οπτική οξύτητα και η ευαισθησία στην αντίθεση είναι σημαντικοί 
παράγοντες στους ισόπεδους κόμβους. Ωστόσο, οι ηλικιωμένοι οδηγοί μπορεί να 
μην αντιλαμβάνονται τόσο εύκολα τις προειδοποιητικές πινακίδες. Οι ηλικιωμένοι 
οδηγοί που είναι λιγότερο ικανοί να αλλάξουν την προσοχή τους η να αλλάζουν 
πολύ αργά μπορεί να αυξήσουν τις πιθανότητες να επιλέξουν την λάθος αντίδραση, 
ιδίως αν η διασταύρωση είναι πολύπλοκη και δεν έχει καλή σηματοδότηση. 

4. Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 

Η λανθασμένη είσοδος από ράμπα εξόδου (αντίθετη κίνηση)  σε οδούς υψηλής 
ταχύτητας μπορεί να προκαλέσει πολύ σοβαρές μετωπικές συγκρούσεις σε θέσεις 
όπου υπάρχει μεγάλη συχνότητα λανθασμένης εισόδου ή μεγάλη πιθανότητα 
λανθασμένης εισόδου λόγω γεωμετρικών χαρακτηριστικών. 

Αυξημένες πιθανότητες επιλογής λανθασμένης αντίδρασης, ιδίως αν η 
διασταύρωση είναι πολύπλοκη και δεν έχει καλή σήμανση. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί 
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δεν είναι σε θέση να αναγνωρίσουν τόσο εύκολα και αυτό οδηγεί σε λανθασμένη 
είσοδο στην οδό. 

5. Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

Πέραν της τοποθέτησης πινακίδων  ¨ΑΠΑΓΟΡΕΥΕΤΑΙ Η ΕΊΣΟΔΟΣ ή STOP¨, τα 
ενισχυμένα βέλη στο οδόστρωμα για λανθασμένη κατεύθυνση, συνοδευόμενα από 
ανακλαστικούς δείκτες στο οδόστρωμα προς την αντίθετη κατεύθυνση 
κυκλοφορίας, μπορούν να παρέχουν πρόσθετη οπτική πληροφόρηση των 
(ηλικιωμένων) οδηγών για τις απαγορευμένες κινήσεις.  

Η είσοδος οχημάτων σε αντίθετη κατεύθυνση μέσω εξόδων αυτοκινητοδρόμων 
αποτελεί σοβαρό κίνδυνο, με συχνές θανατηφόρες συγκρούσεις. Στις αιτίες 
περιλαμβάνονται η σύγχυση των οδηγών, η περιορισμένη ορατότητα και η 
μειωμένη ικανότητα λήψης αποφάσεων. Το πλήρες διαμάντι μπορεί να δημιουργεί 
προβλήματα γιατί η ράμπα εξόδου μπορεί να θεωρηθεί λανθασμένα από τους 
οδηγούς ότι είναι η παράπλευρη οδός (παράλληλη στον αυτοκινητόδρομο) 
τοποθετημένη παράλληλα με τη ράμπα. Οι ανισόπεδοι κόμβοι μορφής τύπου 
μερικού τετράφυλλου και τύπου μισού διαμαντιού είναι επιρρεπείς στην είσοδο 
οχημάτων σε αντίθετη κατεύθυνση μέσω εξόδων. Οι ράμπες τύπου μερικού 
τετράφυλλου είναι επιρρεπείς επειδή οι ράμπες εισόδου και εξόδου βρίσκονται σε 
κοντινή απόσταση. Οι ανισόπεδοι κόμβοι μορφής μισό διαμάντι είναι επιδεκτικοί 
γιατί είναι ατελείς κόμβοι (παρέχεται πρόσβαση μόνο προς μια κατεύθυνση του 
αυτοκινητοδρόμου) και οι οδηγοί μπορεί να κάνουν με πρόθεση είσοδο στην 
αντίθετη κατεύθυνση (Fildes et al. 2004). 

Στα μέτρα για την αντιμετώπιση της αντίθετης κίνησης περιλαμβάνονται μέτρα 
που είναι ιδιαίτερα επωφελή για τους ηλικιωμένους οδηγούς: βελτιωμένος 
φωτισμός, χαμηλά τοποθετημένες πινακίδες για αυξημένη ορατότητα 
(Απαγόρευση εισόδου και Λάθος κατεύθυνση), τοποθέτηση πινακίδων πριν τους 
ισόπεδους κόμβους με κατεύθυνση προς τους οδηγούς, μεγαλύτερο μέγεθος 
πινακίδων ενισχυμένη οριζόντια σήμανση και επέκταση της μετά τους 
συνδετήριους κλάδους εξόδου και εισόδου (ανακλαστήρες στο οδόστρωμα και στα 
στηθαία ασφαλείας, βέλη κατεύθυνσης), γεωμετρικούς ανασχεδιασμούς κλάδων 
εξόδων με τροποποίηση γωνιών εξόδου και προσθήκη φυσικών εμποδίων για 
αποτροπή αντίθετης εισόδου, κατάλληλος σχεδιασμός καμπυλών στροφής 
κυκλοφορίας από την δευτερεύουσα οδό στον συνδετήριο κλάδο (μετακίνηση 
γραμμής στάσης για αριστερή στροφή προς τη ράμπα εξόδου από τη διασταύρωση 
με την δευτερεύουσα), κατάλληλο σχεδιασμό νησίδων (και εμφανής οριοθέτηση 
του) για τον διαχωρισμό αντίθετης κυκλοφορίας ή την αποθάρρυνση εισόδου σε 
αντίθετη κατεύθυνση και τη διοχέτευση και της κυκλοφορίας, οριοθέτηση, 
πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων, προηγμένες τεχνολογίες για ανίχνευση και 
προειδοποίηση (Fildes et al. 2004, Brewer et al. 2014). 

 

3.2.2.2 Παράλληλες λωρίδες για λωρίδες επιτάχυνσης για την είσοδο σε 
αυτοκινητόδρομο 
1. Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Οι οδηγοί κατά την διάρκεια των ελιγμών συγχώνευσης πρέπει να 
πραγματοποιούνται με την ταχύτητα της κυκλοφορίας του αυτοκινητόδρομου. 

Οι ράμπες επιτάχυνσης πρέπει να είναι αρκετά μεγάλες έτσι ώστε να μπορούν να 
επιταχύνουν κατά την είσοδο στον αυτοκινητόδρομο. 

2. Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 
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Οι ηλικιωμένοι οδηγοί δυσκολεύονται να κάνουν ελιγμούς κατά την συγχώνευση 
στην κυκλοφορία σε  παράλληλη λωρίδα αυτοκινητόδρομου λόγω περιορισμένης 
σωματικής ικανότητας τους. 

Αρθρίτιδα κοινή κατάσταση για τους ηλικιωμένους (να στρίψει το κεφάλι/αυχένα 
κατά την είσοδο στον αυτοκινητόδρομο) 

Τα προβλήματα ορατότητας όπως η μειωμένη οπτική οξύτητα επηρεάζουν τους 
ηλικιωμένους οδηγούς 

3. Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί αντιμετωπίζουν δυσκολία στον εντοπισμό λεπτομερειών 
των κινούμενων οχημάτων. 

Η κρίση κατά την κίνηση και η δυνατότητα επεξεργασίας πληροφοριών και 
εκτέλεση ελιγμών είναι ένας παράγοντας που απασχολεί τους ηλικιωμένους 
οδηγούς στην παράλληλη λωρίδα εισόδου σε αυτοκινητόδρομο. 

Η ικανότητα περιστροφής αυχένα/λαιμού είναι απαραίτητη για να φέρνει την 
κυκλοφορία στην κεντρική όραση 

4. Πιθανά προβλήματα που συνδέονται με ανεπαρκή σχεδιασμό  

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί αντιμετωπίζουν δυσκολίες στην λήψη αποφάσεων λόγω 
προσοχής άσχετων ερεθισμάτων και της αδυναμίας να κατανέμουν 
αποτελεσματικά την προσοχή μεταξύ των πληροφοριών και πιθανή υπερφόρτωση 
των νοητικών ενεργειών. 

Κυρίως οι ηλικιωμένοι οδηγοί αντιμετωπίζουν δυσκολία στην στροφή του 
κεφαλιού/αυχένα επομένως δεν ανιχνεύουν καλά την κυκλοφορία κατά την είσοδο 
στον αυτοκινητόδρομο. Αυτή η μείωση της κίνησης μπορεί να αυξήσει τον κίνδυνο 
σύγκρουσης. 

5. Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 

 Ο παράλληλος σχεδιασμός απλοποιεί την συγχώνευση για τους οδηγούς. Ο 
παράλληλος σχεδιασμός απαιτεί ελιγμό αντίστροφης καμπύλης κατά την 
συγχώνευση ή την απόκλιση, αλλά παρέχει στον οδηγό την δυνατότητα να έχει 
πλήρη εικόνα της κυκλοφορίας που ακολουθεί χρησιμοποιώντας τους πλευρικούς 
και οπίσθιους καθρέφτες. Αν και ο σχεδιασμός μεταβαλλόμενου πλάτους μειώνει 
τον βαθμό ελέγχου του τιμονιού από τον οδηγό και ταιριάζει στην άμεση πορεία 
που προτιμούν οι οδηγοί  κατά την έξοδο, η εφαρμογή τους στις ράμπες εισόδου 
απαιτεί απόδοση πολλαπλών καθηκόντων, καθώς ο οδηγός μετακινείται μεταξύ 
επιτάχυνσης και επιβράδυνσης αναζητώντας ενός κενού και οδήγησης κατά μήκος 
της λωρίδας. Ο σχεδιασμός λωρίδων εισόδου μεταβαλλόμενου πλάτους 
δημιουργεί μια εγγενή δυσκολία στους οδηγούς και συνδέεται με συχνότερες 
αναγκαστικές συγχωνεύσεις από ότι  ο παράλληλος όπου η αλλαγή λωρίδας μπορεί 
να πραγματοποιηθεί με μικρότερη χρονική περίοδο και με πιο ομοιόμορφες 
ταχύτητες οχημάτων. 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί δυσκολεύονται στην εκτέλεση των εξόδων και 
συγχωνεύσεων σε αυτοκινητόδρομο στους κόμβους στις ΗΠΑ και επισήμαναν ότι 
οι μεγάλες λωρίδες επιτάχυνσης βοηθούν στην ανακούφιση αυτής της κατάστασης 
(Knoblauch et al. 1997). Δεδομένων των δυσκολιών που σχετίζονται με την ηλικία 
ανάφεραν ότι ο παράλληλος σχεδιασμός με μεγαλύτερο μήκος φαίνεται επομένως 
να είναι επωφελής για την προσαρμογή των μειωμένων δεξιοτήτων των 
ηλικιωμένων οδηγών. 
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3.2.2.3 Διάταξη πολλαπλών προειδοποιητικών πινακίδων για τις ράμπες 
εισόδου και εξόδους στους κόμβους 
 
1. Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Οι ηλικιωμένοι οδηγοί πρέπει εύκολα να διακρίνουν τις πινακίδες  κατά την είσοδο 
και έξοδο στους κόμβους. 

Οι πινακίδες σήμανσης πρέπει να είναι καλά ορατές στους οδηγούς για αποφυγή 
συγκρούσεων. 

2. Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

Αρθρίτιδα κοινή κατάσταση για τους ηλικιωμένους  

Τα προβλήματα όρασης επηρεάζουν τους ηλικιωμένους οδηγούς στην διάταξη 
πολλαπλών πινακίδων και αυτό συμβαίνει διότι δυσκολεύονται στην ανάγνωση 
τους. 

3. Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Η σήμανση που προειδοποιεί την ανάγκη συγχώνευσης με την διερχόμενη 
κυκλοφορία στον αυτοκινητόδρομο μπορεί να μειώσει την αβεβαιότητα σχετικά 
με το τι αναμένεται από τους οδηγούς και να επιτρέψει περισσότερο χρόνο να 
ανταποκριθούν στην προειδοποίηση και προετοιμαστούν για ελιγμό. 

4. Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό 
 
Οι οδηγοί μεγάλης ηλικίας επειδή, δυσκολεύονται να αντιδράσουν κατά την 
είσοδο και έξοδο στους κόμβους αυτοκινητόδρομου θέλουν μεγαλύτερο χρόνο 
στην κατανόηση για να πάρουν κατάλληλες αποφάσεις. Επομένως, οι 
προειδοποιητικές πινακίδες μπορούν να βοηθήσουν τους ηλικιωμένους οδηγούς. 
 
Η μείωση ορισμένων σημαντικών χαρακτηριστικών της μνήμης που επηρεάζουν 
την ικανότητα χειρισμού και αποθήκευση πληροφορίας ενώ αντιλαμβάνονται 
περισσότερες πληροφορίες και αυτό επιδεινώνεται σε πολύπλοκες καταστάσεις 
(Fildes et al. 2004). 
 

Εικόνα 3.3: Στάδια ελιγμό εξόδου. Πηγή NASEM (2025) με επεξεργασία από τον 
συγγραφέα. 

 
 

5. Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 
 

Έχει επισημανθεί η ανάγκη πολλαπλής σήμανσης σε κόμβους αυτοκινητόδρομων 
(Fildes et al. 2004, Brewer 2014) και γενικά  πολλαπλής, επαναλαμβανόμενης 
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σήμανσης σε κρίσιμες θέσεις. Ιδιαίτερα στις θέσεις εξόδου (Εικόνα 3.3) η έγκαιρη 
και ευκρινή σήμανση επιτρέπει στον οδηγό να πάρει έγκαιρα απόφαση και να 
πραγματοποιήσει με ασφάλεια τον απαιτούμενο ελιγμό, σήμανση μεγαλύτερης 
οπτικής αντίθεσης. Η επαρκής τοποθέτηση, μέγεθος, συντήρηση και επανάληψη 
των πινακίδων βοηθούν στην έγκαιρη αναγνώριση της ύπαρξης ενός κόμβου και 
στη λήψη των κατάλληλων αποφάσεων με σαφή ιεράρχηση πληροφοριών: πρώτα 
προειδοποιητική σήμανση, στη συνέχεια σήμανση καθοδήγησης.   

 

3.2.2.4 Σταθερός φωτισμός σε ανισόπεδους κόμβους αυτοκινητόδρομων  
Οι εγκαταστάσεις φωτισμού αυτοκινητοδρόμων μπορεί να μειώσει τις νυχτερινές 
συγκρούσεις βελτιώνοντας τη λειτουργία της κυκλοφορίας υπό συνθήκες 
συμφόρησης, όπου η τοποθέτηση των οχημάτων σε σχέση με τις λωρίδες 
κυκλοφορίας και τα γειτονικά οχήματα είναι σημαντικά. 

 
1. Στοιχεία έργου οδήγησης ηλικιωμένων οδηγών 

Ο φωτισμός πρέπει να είναι επαρκής έτσι ώστε, να μπορούν τη νύχτα να έχουν 
καλή όραση κατά την διάρκεια της οδήγησης στους αυτοκινητόδρομους. 

2. Λειτουργικές αδυναμίες ηλικιωμένων οδηγών 

       Αρθρίτιδα (κοινή κατάσταση) 

 Οι ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν μειωμένη σωματική ικανότητα σε παρατεταμένη 
έκθεση στο έντονο φως μπορεί να προκαλέσει μυϊκή κόπωση και ένταση, 
αυξάνοντας τον χρόνο που απαιτείται για την οπτική προσαρμογή. 

3. Δυσκολίες οδήγησης που συνδέονται με τον ακατάλληλο σχεδιασμό 

Οι συγκρούσεις όπου εμπλέκονται οι ηλικιωμένοι οδηγοί φαίνεται να σχετίζονται 
με οπτικές δυσκολίες που επιδεινώνονται στο σκοτάδι. Οι κυριότερες δυσκολίες 
περιλαμβάνουν: 

 Ανίχνευση και αναγνώριση αντικειμένων σε χαμηλό φωτισμό (ξημερώματα, 
σούρουπο, βροχή, ομίχλη) 

 Μειωμένη οπτική οξύτητα, μειωμένη αντίληψη, μεγαλύτερος χρόνος 
ανάκαμψης από εκτυφλωτικό φως και μειωμένο περιφερειακό οπτικό πεδίο. 

 Αυξημένη ευαισθησία στην αντανάκλαση του φωτός από φώτα οχημάτων και 
οδικό φωτισμό 

 
4. Πιθανά προβλήματα που σχετίζονται με τον ανεπαρκή σχεδιασμό  

 
 Ο χρόνος ανάκαμψης από την εκτυφλωτική αντανάκλαση αυξάνεται από 2 σε 

9 δευτερόλεπτα, ενώ είναι ιδιαίτερα προβληματικός για άτομα με καταρράκτη. 
 Η έλλειψη επαρκούς φωτισμού σχετίζεται με αυξημένη συμμετοχή 

ηλικιωμένων οδηγών σε θανατηφόρες συγκρούσεις τη νύχτα. 
 Οι περισσότεροι ηλικιωμένοι οδηγοί αναγνωρίζουν ότι η καλή όραση είναι 

απαραίτητη για την ασφαλή οδήγηση, ενώ αναφέρουν τη μειωμένη όραση ως 
κύριο λόγο για μείωση οδήγησης τη νύχτα. 

 To 23% των οδηγών άνω των 80 ετών ανέφερε σοβαρά προβλήματα με τη 
νυχτερινή οδήγηση (Fildes et al. 2004). 

 
5. Προτάσεις σχεδιασμού για αντιμετώπιση  δυσκολιών στην οδήγηση 
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Προτείνονται κατευθυντήριες γραμμές όσον αφορά την παροχή φωτισμού σε 
ανισόπεδους κόμβους αστικών αυτοκινητόδρομων. Γενικά απαιτείται πλήρης 
φωτισμός όταν η κυκλοφορία στις ράμπες είναι υψηλή, το σκοτάδι ή ο φωτισμός 
στο περιβάλλον μπορεί να δυσκολέψει τος οδηγούς και ο αυτοκινητόδρομος 
χρειάζεται συνεχόμενο φωτισμό σε όλο το μήκος του. Μερικός φωτισμός 
εφαρμόζεται όταν δικαιολογείται από την κυκλοφορία, τη γεωμετρία ή το ιστορικό 
συγκρούσεων τη νύχτα. Φωτίζονται κατά προτεραιότητα τα κρίσιμα σημεία όπως 
διασταυρώσεις ράμπας και διασταυρώσεις οδού και περιοχές πιθανής ουράς στις 
εξόδους. 

Ειδικότερα για τους ηλικιωμένους οδηγούς προτείνεται σταθερός φωτισμός  σε 
όλους τους ανισόπεδους κόμβους αυτοκινητοδρόμων και σε ανισόπεδους κόμβους 
σε μη αυτοκινητόδρομους και  όπου υπάρχουν σημαντικοί φόρτοι πεζών και / ή 
απαιτούνται σύνθετοι ελιγμοί. Επιπρόσθετα, τουλάχιστον μερικός φωτισμός 
(δηλαδή φωτισμός στις περιοχές της αιχμής και στους κλάδους εισόδων και εξόδων 
και σε ισόπεδες διασταυρώσεις όπου συντρέχουν οι προϋποθέσεις) προτείνεται σε 
ανισόπεδους κόμβους σε υπεραστικές περιοχές, λαμβάνοντας υπόψη τη μείωση 
της οπτικής ικανότητας των ηλικιωμένων οδηγών (Fildes et al. 2004). 
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4. Συμπεράσματα 
Η αναμενόμενη αύξηση του αριθμού των ηλικιωμένων χρηστών της οδού τις 
επόμενες δεκαετίες οφείλεται στη γήρανση του πληθυσμού και στην αυξημένη 
δραστηριότητα μετακίνησης. Η διαδικασία γήρανσης συνδέεται με εξασθένηση 
των λειτουργιών των χρηστών της οδού που μπορεί να επηρεάσουν την ικανότητά 
τους να οδηγούν με ασφάλεια και τους θέτει σε μεγαλύτερο κίνδυνο σοβαρού 
τραυματισμού στις συγκρούσεις.  

Πολλοί ηλικιωμένοι οδηγοί έχουν μεγαλύτερη δυσκολία να ελέγξουν το όχημά 
τους, να αντιδράσουν σε μη αναμενόμενες καταστάσεις, να βλέπουν εμπόδια και 
πινακίδες σήμανσης και να αντιληφθούν με ακρίβεια τις αλλαγές στις οδικές και 
κυκλοφοριακές συνθήκες. Ο συνδυασμός της  πολυπλοκότητας του οδικού 
περιβάλλοντος, της εξασθένησης των λειτουργιών που συνδέονται με την οδήγηση 
και των οριακών τιμών σχεδιασμού, αυξάνει το επίπεδο του κινδύνου για τους 
ηλικιωμένους οδηγούς. Ένα σημαντικό ζήτημα στον σχεδιασμό των οδών είναι εάν 
οι προδιαγραφές σχεδιασμού λαμβάνουν υπόψη τους ηλικιωμένους οδηγούς και, 
επίσης, εάν υπάρχουν πτυχές των προδιαγραφών αυτών που θα πρέπει να 
αλλάξουν με δεδομένο τη γήρανση του πληθυσμού.  

Η παρούσα εργασία επικεντρώθηκε σε θέματα σχεδιασμού ισόπεδων κόμβων όπου 
υπάρχουν τα πλέον σοβαρά προβλήματα ασφάλειας (συγκρούσεις) των 
ηλικιωμένων οδηγών και ανισόπεδων κόμβων λόγω των δυσκολιών των 
ηλικιωμένων οδηγών με τη συμβολή (π.χ. κατά την είσοδο στον αυτοκινητόδρομο) 
και την αλλαγή λωρίδας.  

Η παρούσα εργασία έχει δύο στόχους: 

•Τη σύνδεση μεταξύ των λειτουργικών αδυναμιών των ηλικιωμένων οδηγών, των 
δυσκολιών οδήγησης και του τρόπου που ο σχεδιασμός των κόμβων μπορεί να 
βοηθήσει να οδηγήσουν με μεγαλύτερη ασφάλεια.   

•Για ορισμένα στοιχεία σχεδιασμού ισόπεδων και ανισόπεδων κόμβων να 
περιγράψει τα προβλήματα στην οδήγηση που μπορεί να αντιμετωπίζουν οι 
ηλικιωμένοι οδηγοί λόγω λειτουργικών αδυναμιών τους και τις αλλαγές που 
μπορεί να μετριάσουν τα προβλήματα.  

Η ανάλυση των προβλημάτων και των δυσκολιών των ηλικιωμένων οδηγών 
βασίζεται στην προσέγγιση του ανθρώπινου παράγοντα και στηρίζεται στη 
βιβλιογραφία για τη γήρανση-και- οδήγηση, τον ανθρώπινο παράγοντα και την 
ανάλυση του έργου οδήγησης. Σύμφωνα με το πρότυπο διεπαφής ικανοτήτων του 
οδηγού και απαιτήσεων του έργου οδήγησης (Fuller, 2005) η δυσκολία είναι 
σημαντικό στοιχείο της διαδικασίας της λήψης αποφάσεων στην οδήγηση. Οι 
οδηγοί ελέγχουν τη δυσκολία του έργου οδήγησης μέσω της ταχύτητας. Η αίσθηση 
του κινδύνου μπορεί να παρέχει την κινητήρια δύναμη δραστηριοποίησης για την 
αποφυγή υψηλού επιπέδου δυσκολίας του έργου οδήγησης. 

Οι απαιτήσεις που επιβάλει η οδήγηση αυξάνονται με την ηλικία. Ιδιαίτερα σε 
πολύπλοκες καταστάσεις, η οδήγηση επιβαρύνει τους περιορισμένους γνωστικούς 
πόρους ή την προσοχή των ηλικιωμένων οδηγών. Οι μηχανικοί έχουν επομένως 
σημαντική συμβολή στη βελτίωση της ασφάλειας των ηλικιωμένων οδηγών. 
Συγκεκριμένα, χρειάζεται να γνωρίζουν τις φθίνουσες φυσικές και νοητικές 
ικανότητες των ηλικιωμένων οδηγών, να κατανοούν πως οι μεταβαλλόμενες 
ικανότητες επηρεάζουν την οδήγηση και πως ο σχεδιασμός  μπορεί να δώσει τη 
δυνατότητα στους ηλικιωμένους οδηγούς να ανταπεξέλθουν πιο εύκολα στο 
αυξανόμενης πολυπλοκότητας έργο της οδήγησης.  
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Προηγούμενη έρευνα με αντικείμενο την σε βάθος ανάλυση ατυχημάτων 
ηλικιωμένων οδηγών (Baldock et al., 2016) έχει δείξει ότι σε αυτά συμβάλλουν 
συνδυασμοί παραγόντων. Είναι πιθανό ότι σε μία πολύπλοκη κατάσταση ή κόμβο 
όπου ο ηλικιωμένος οδηγός θα πρέπει  να προσέξει πολλά στοιχεία στο περιβάλλον 
(άλλους χρήστες της οδού, σήμανση, σηματοδότες) ή να κάνει δύσκολες κρίσεις 
(εκτίμηση των ταχυτήτων των άλλων οχημάτων), οι εξασθενημένες γνωστικές 
λειτουργίες ή αντιληπτικές ικανότητες που μπορεί να οδηγήσουν  συχνά σε λάθη 
αντίληψης. Σε αυτές τις περιπτώσεις λόγω των προβλημάτων προσοχής τα 
χαρακτηριστικά του οδικού περιβάλλοντος δεν γίνονται αντιληπτά ή, ακόμα και 
αν προσελκύσουν την προσοχή, δεν αναγνωρίζονται έγκαιρα. Είναι ενδεικτικό ότι 
ο τύπος σύγκρουσης που υπερεκπροσωπείται μεταξύ των ηλικιωμένων οδηγών 
άνω των 75 ετών, είναι αυτός όπου ο ηλικιωμένος οδηγός πραγματοποιεί αριστερή 
στροφή σε έναν ισόπεδο κόμβο και δεν παραχωρεί προτεραιότητα. Ως εκ τούτου 
η πρόληψη των συγκρούσεων αριστερής στροφής και των συγκρούσεων που 
οφείλονται στην αποτυχία παραχώρησης  προτεραιότητας είναι σημαντική για τη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας των ηλικιωμένων οδηγών. 

Η Διπλωματική Εργασία επικεντρώνεται στους τρόπους που ο σχεδιασμός μπορεί 
να βοηθήσει τους ηλικιωμένους οδηγούς να οδηγήσουν με μεγαλύτερη ασφάλεια 
σε ισόπεδους και ανισόπεδους κόμβους.  Δίνει πληροφορίες που μπορεί να 
αξιοποιηθούν από τους μελετητές συγκοινωνιακών έργων ή τους Ελεγκτές Οδικής 
Ασφάλειας σε μελέτες ή/και ελέγχους οδικής ασφάλειας κόμβων λαμβάνοντας 
υπόψη τους λειτουργικούς περιορισμούς των ηλικιωμένων οδηγών και στοιχεία 
του ανθρώπινου παράγοντα.  

Η ανάλυση των προβλημάτων των ηλικιωμένων οδηγών που συνδέονται με τον 
σχεδιασμό κόμβων σε συνδυασμό με αναφορές από βιβλιογραφία για την 
ασφάλεια των ηλικιωμένων οδηγών, συνέβαλε στη διατύπωση των εξής γενικών 
κατευθύνσεων που μπορεί να αξιοποιηθούν στον σχεδιασμό κόμβων και την 
αντιμετώπιση προβλημάτων ασφάλειας για τους ηλικιωμένους οδηγούς:   

α). Η βελτίωση της οδικής ασφάλειας στους κόμβους μπορεί να επιτευχθεί μέσω 
της εξάλειψης της πολυπλοκότητας του σχεδιασμού και της μείωσης των 
ταχυτήτων. Η μείωση της πολυπλοκότητας των κόμβων και η μείωση των 
ταχυτήτων θα βελτιώσει την ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού.  

Με την απλοποίηση των κόμβων περιορίζεται η ανάγκη των ηλικιωμένων οδηγών 
να προσέξουν πολλά στοιχεία εντός του οπτικού τους πεδίου και να εκτιμήσουν 
τους χρονικούς διαχωρισμούς στην κυκλοφορία από την αντίθετη κατεύθυνση, σε 
πολλές λωρίδες κυκλοφορίας ή με υψηλές ταχύτητες. Η μείωση της 
πολυπλοκότητας μπορεί να επιτευχθεί με πλήρη έλεγχο των στροφών (π.χ. με 
εξάλειψη των αριστερών στροφών που απαιτούν αποφάσεις αποδοχής χρονικών 
διαχωρισμών, και την εξάλειψη οδών με οξεία γωνία συμβολής) (Baldock et al. 
2016). 

β). Σε οδούς σχεδιασμένες σύμφωνα με τις αρχές της εύκολα κατανοητής οδού ο 
χρήστης έχει την κατάλληλη συμπεριφορά με βάση τον αντιληπτό σχεδιασμό. Οι 
οδοί πρέπει να είναι σχεδιασμένοι με τέτοιο τρόπο ώστε οι οδηγοί να έχουν σαφείς 
ενδείξεις και λαμβάνουν συνεπή επιβεβαίωση σχετικά με τον τύπο της οδού στον 
οποίο οδηγούν και της λειτουργίας του, από τις οποίες θα συνάγουν την κατάλληλη 
οδηγική συμπεριφορά και ταχύτητα.  Ο σχεδιασμός και η σήμανση των οδών θα 
πρέπει να καθιστούν προφανή τι είδους συμπεριφορά είναι αναμενόμενη από τους 
χρήστες. Αυτό είναι δυνατόν να επιτευχθεί με σαφή σχεδιασμό και σήμανση, 
αναγνωρίσιμες κατηγορίες οδών καθώς και με ομοιογενή στοιχεία σχεδιασμού για 
κάθε κατηγορία. Είναι πολύ σημαντικό να εξασφαλίζεται ομοιογένεια στον 
γεωμετρικό σχεδιασμό έτσι ώστε να ανταποκριθεί στις προσδοκίες του οδηγού και 
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να αποφευχθεί η έκπληξη του. Η ανταπόκριση – αντίδραση του οδηγού σε ένα 
επικίνδυνο συμβάν αντικατοπτρίζει τα φυσικά χαρακτηριστικά, τις συνθήκες 
ορατότητας και την εξελισσόμενη φύση του ίδιου του κινδύνου. 

Όταν αυτό δεν μπορεί να επιτευχθεί επαρκώς, η μη ασφαλής συμπεριφορά μπορεί 
να αποτραπεί μέσω κατάλληλης σήμανσης, επιτήρησης, εφαρμογής μέτρων 
μείωσης ταχύτητας με φυσικό τρόπο ή /και επιρροής αντιληπτής δυσκολίας του 
έργου οδήγησης. 

γ). Στο βασικό μοντέλο της απόστασης ορατότητας που ακολουθείται στον 
σχεδιασμό (αποτελείται από δύο αποστάσεις που συνδέονται με την αντίληψης έως 
την έναρξη της αντίδρασης και με τον ελιγμό) δεν υπεισέρχονται γεγονότα  που 
συμβαίνουν πριν από τη στιγμή που το επικίνδυνο συμβάν γίνεται ορατό στον 
οδηγό. Η θεωρητική «γραμμική» και συνεχής ακολουθία ανταπόκρισης του 
οδηγού σε ένα συμβάν στην κυκλοφορία είναι απλουστευτική και δεν 
αντιπροσωπεύει τη σύνθετη αντιληπτική και γνωστική δραστηριότητα σε 
πολύπλοκες συνθήκες οδήγησης.  

Η γνωστική προετοιμασία του οδηγού (οι προβλέψεις και οι προσδοκίες του 
οδηγού, η επίγνωση της κατάστασης (situational awareness), αν είναι προσεκτικός, 
που στρέφεται και επικεντρώνεται η προσοχή του) μπορεί να επηρεάσει την 
ταχύτητα εντοπισμού, την ταχύτητα και ακρίβεια αναγνώρισης των συνθηκών και 
την ταχύτητα και τον τύπο της απόφασης σχετικά με τον τρόπο αντίδρασης. Είναι 
σημαντικό ότι ο χρόνος αντίληψης αντίδρασης σε ένα συγκεκριμένο επικίνδυνο 
εμπόδιο ή συμβάν επηρεάζεται από τις συνθήκες ή τα συμβάντα πριν ο οδηγός 
αντιληφθεί το επικίνδυνο συμβάν. Η ταχύτητα που επιλέγει ο οδηγός (πριν να 
εντοπίσει και αντιληφθεί το συμβάν) μπορεί να έχει συνέπειες στην αντίληψη του 
συμβάντος ή στην ακρίβεια της εκτίμησης χρονικών διαχωρισμών.  Η ταχύτητα 
επίσης μπορεί να επηρεάσει άμεσα τη δυσκολία καθώς και τον απαιτούμενο χρόνο 
/απαιτούμενη απόσταση του ελιγμού. Επομένως η επιλογή της ταχύτητας από τον 
οδηγό πριν το συμβάν μπορεί να επηρεάσει τη διαδικασία λήψης αποφάσεων του 
οδηγού καθώς και τον διαθέσιμο χρόνο για την αντίδραση του. 

Όταν διαπιστώνονται ή εξετάζονται προβλήματα ορατότητας που θα πρέπει να 
αντιμετωπισθούν είναι χρήσιμο οι μηχανικοί να αναγνωρίζουν την πολυπλοκότητα 
της αντίληψης και της συμπεριφοράς του οδηγού λαμβάνοντας υπόψη τα 
χαρακτηριστικά της ομάδας των ηλικιωμένων οδηγών. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί 
είναι μια ομάδα που είναι σχετικά ανομοιογενής όμως με κάποια γενικά 
χαρακτηριστικά: Συνήθως έχουν εμπειρία οδήγησης, και εξασθενημένες  
λειτουργίες λόγω ηλικίας (αν και σε διαφορετικό βαθμό μεταξύ τους) όπως οπτική 
οξύτητα, ευαισθησία αντίθεσης, χρήσιμο οπτικό πεδίο, ταχύτητα επεξεργασίας 
πληροφοριών, φυσική δύναμη που σχετίζονται με τον χρόνο αντίληψης 
αντίδρασης και τον χρόνο πραγματοποίησης του ελιγμού. Συνήθως στον 
σχεδιασμό οι παραδοχές αντιπροσωπεύουν (λιγότερο ικανούς οδηγούς) (π.χ. 15ο 
εκατοστημόριο όσον αφορά κάποιο χαρακτηριστικό).  

δ). Στους ισόπεδους κόμβους η μείωση ταχυτήτων μπορεί να επιτευχθεί με μείωση 
των ορίων ταχύτητας και με τη χρήση μέτρων ήπιας κυκλοφορίας (π.χ. 
υπερυψωμένη επιφάνεια οδοστρώματος ώστε οι ταχύτητες να μειωθούν στα 
50km/h ή λιγότερο). Οι διαμορφώσεις αυτές βοηθούν ώστε οι κόμβοι να είναι πιο 
ευδιάκριτοι και αναγνωρίσιμοι (Koppel et al. 2020). Η μείωση των ταχυτήτων 
συνιστάται και κατά την προσέγγιση των κόμβων με μέτρα στη ζώνη προσαρμογής 
ταχυτήτων. Ενδεικτικά, και ανάλογα με το περιβάλλον ταχυτήτων τα μέτρα στη 
ζώνη προσαρμογής περιλαμβάνουν μείωση πλάτους λωρίδας, στενώσεις, 
υπερυψώσεις, επιφάνεια οδοστρώματος με διαφορετική υφή ή χρώμα, και 
εγκάρσιες διαγραμμίσεις (Woolley et al. 2018). Οι συγκεκριμένες προβλέψεις για 
τη βελτίωση της ασφάλειας των ισόπεδων κόμβων είναι ιδιαίτερα επωφελείς για 
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τους ηλικιωμένους χρήστες της οδού και σημαντικές για την αναβάθμιση κόμβων 
που χρησιμοποιούνται συχνά από ηλικιωμένους χρήστες της οδού.  Επιπλέον η 
μείωση των ορίων ταχύτητας σε υπεραστικές οδούς με μειωμένα χαρακτηριστικά 
ασφάλειας και σχετικά υψηλά όρια ταχύτητας (περιορισμένα, μη 
ασφαλτοστρωμένα ερείσματα , έλλειψη  στηθαίων ασφαλείας) (Koppel et al. 
2022). 
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5. Προτάσεις  
Τα περισσότερα στοιχεία σχεδιασμού των κόμβων στα οποία επικεντρώθηκε η 
παρούσα εργασία  και οι αντίστοιχες επισημάνσεις για βελτίωση του σχεδιασμού 
περιλαμβάνονται ως συστάσεις στα εγχειρίδια και έρευνες σχετικά με τους 
ηλικιωμένους οδηγούς στις Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής (ΗΠΑ), στην 
Αυστραλία και στην Ολλανδία (π.χ. Staplin et al. 1998, Βrewer et al. 2024, Fildes 
et al. 2004, Davidse 2007).  Οι συστάσεις αυτές ακολουθούν κοινή κατεύθυνση 
και έχουν  ληφθεί υπόψη στη συνολική προσέγγιση των μεταγενέστερων οδηγιών 
σχεδιασμού σε συνδυασμό με σχετικές διερευνήσεις στις συγκεκριμένες χώρες. 
Σημειώνεται όμως ότι, τα πλαίσια λειτουργίας του οδικού συστήματος στις ΗΠΑ 
και στην Αυστραλία διαφέρουν σημαντικά, όπως επίσης διαφέρουν και μεταξύ των 
ευρωπαϊκών χωρών. Στην παρούσα εργασία επιχειρείται μια αρχική καταγραφή 
επισημάνσεων για ορισμένα στοιχεία σχεδιασμού που βοηθούν τους ηλικιωμένους 
λαμβάνοντας υπόψη τον ανθρώπινο παράγοντα. Η ανάλυση της παρούσας 
εργασίας μπορεί να επεκταθεί με επιπλέον στοιχεία σχεδιασμού και ελιγμούς 
οδήγησης που είναι απαιτητικά για τους ηλικιωμένους (π.χ., λοιπά στοιχεία 
κόμβων, καμπύλες οριζοντιογραφίας, ζώνες προσπέρασης, θέσεις εργασιών επί της 
οδού).  

Η συμβολή των στοιχείων σχεδιασμού στην οδική ασφάλεια για το Ελληνικό οδικό 
δίκτυο μπορεί να εξετασθεί με την υποστήριξη και συντονισμό αρμόδιας 
επιστημονικής επιτροπής. Ειδικότερα, σε μελλοντική έρευνα προτείνεται να 
εξετασθούν τα χαρακτηριστικά σχεδιασμού που περιλαμβάνονται στα σύγχρονα 
σχετικά εγχειρίδια και να προταθούν συστάσεις για πιθανές άμεσες ή μελλοντικές 
αλλαγές. Για την αιτιολόγηση των μελλοντικών αλλαγών, είναι απαραίτητος ο 
προσδιορισμός της πιθανής συμβολής χαρακτηριστικών σχεδιασμού στην 
εμπλοκή σε συγκρούσεις, σε μια σειρά από θέσεις συγκέντρωσης ατυχημάτων 
ηλικιωμένων οδηγών που συμβαίνουν στις ελληνικές οδούς. Οι τοποθεσίες θα 
επιλεγούν χρησιμοποιώντας δεδομένα συγκρούσεων που χαρακτηρίζονται από 
μεγάλο αριθμό ατυχημάτων ηλικιωμένων οδηγών. Η ερευνητική ομάδα θα 
πραγματοποιήσει διεξοδική ανάλυση σε κάθε τοποθεσία χρησιμοποιώντας 
δεδομένα από διάφορες πηγές, όπως έντυπα αναφοράς αστυνομικών ατυχημάτων 
(ΔΟΤΑ), διαγράμματα σύγκρουσης και έντυπα επιθεώρησης στο πεδίο. Μετά από 
τις έρευνες του πεδίου, μια σειρά από χαρακτηριστικά σχεδιασμού οδών που θα 
έχουν εντοπισθεί στη βιβλιογραφική ανασκόπηση θα αξιολογηθεί η δυνατότητα 
να μειώσουν τον κίνδυνο σύγκρουσης και τραυματισμού για ηλικιωμένους 
οδηγούς. 

Προτείνεται περαιτέρω έρευνα για την εμπειρική τεκμηρίωση του εννοιολογικού 
πλαισίου της σύνδεσης λειτουργικών περιορισμών, δυσκολιών οδήγησης και 
υποστήριξης των οδηγών από τον σχεδιασμό της παρούσας εργασίας. Για τον 
σκοπό αυτό προτείνεται να συνδεθούν προβλεπόμενες συμπεριφορές των οδηγών 
(μειωμένη οπτική σάρωση, βραδύτερη αντίδραση και βραδύτερη λήψη απόφασης) 
με πρότυπα (patterns) της οδηγικής συμπεριφοράς όπως μπορεί να παρατηρηθεί 
στο οδικό περιβάλλον (Vardaki 2026). Για τη διερεύνηση της αλληλοεπίδρασης 
των στοιχείων του ανθρώπινου παράγοντα με το έργο οδήγησης, οι σχετικοί 
δείκτες  θα συνδεθούν με δεδομένα από έρευνες οδήγησης σε πραγματικές 
συνθήκες, ή προσομοιωτές οδήγησης, λαμβάνοντας υπόψη τις επικρατούσες 
(τοπικές) συνθήκες λειτουργίας του τοπικού οδικού συστήματος.  

Η κατανόηση και η γνώση των τρόπων που ο σχεδιασμός μπορεί να βοηθήσει τους 
ηλικιωμένους χρήστες του οδικού δικτύου είναι απαραίτητες προκειμένου οι 
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υπεύθυνοι να λαμβάνουν τεκμηριωμένες αποφάσεις για τον σχεδιασμό ασφαλούς 
οδικής υποδομής. Οι επαγγελματίες της οδικής κυκλοφορίας και ιδιαίτερα όσοι 
σχεδιάζουν ασφαλείς οδούς χρειάζεται να φροντίζουν για τη συνεχή βελτίωση των 
μεθόδων και πρακτικών που εφαρμόζουν. Η μάθηση και η ανταλλαγή γνώσεων 
μπορούν να οργανώνονται και να ενσωματώνονται συστηματικά μέσα στους 
οργανισμούς σχεδιασμού, λειτουργίας και συντήρησης οδών και οδικής 
ασφάλειας. 
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