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Περύληψη 

Η παρούςα πτυχιακό διατριβό ςκοπεύει ςτην ανϊλυςη τησ εμπλοκόσ των τουριςτών ςτισ οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο, για την περύοδο 2010-2014. Μϋςα από την ανϊλυςη γύνεται 

καταγραφό των αιτιών και των παραγόντων που ςχετύζονται με την εμπλοκό των τουριςτών ςε 

οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ και προτεύνονται ειςηγόςεισ για πρόληψη του φαινομϋνου. 

 

΢την εν λόγω εργαςύα παρουςιϊζονται και αναλύονται τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα που διαθϋτει η 

Αςτυνομύα Κύπρου για τισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, ενώ παρϊλληλα γύνεται ςυςχετιςμόσ με 

την κατϊςταςη που επικρατεύ ςε διεθνϋσ επύπεδο, με βϊςη τα ςτοιχεύα που ςυλλϋγονται και 

παρουςιϊζονται από μελϋτεσ και ϋρευνεσ διεθνών αναγνωριςμϋνων οργανιςμών. 

 

Μϋςω τησ αναςκόπηςησ τησ διεθνούσ βιβλιογραφύασ, διαφϊνηκε η ςημαντικότητα του θϋματοσ 

αφού πϋραν του 50% των θανϊτων τουριςτών ςτην Ευρωπαώκό Ένωςη οφεύλεται ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, καθώσ επύςησ και το γεγονόσ ότι οι τουρύςτεσ επιλϋγουν τον προοριςμό 

τουσ με βϊςη το επύπεδο αςφϊλειασ που τουσ προςφϋρει μια χώρα. Παρόλο που από την 

παρούςα πτυχιακό διατριβό προκύπτει ότι η εμπλοκό τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

ςτην Κύπρο κυμαύνεται ςε χαμηλϊ επύπεδα, από την εξϋταςη των ςτοιχεύων διαφαύνεται ότι 

υπϊρχει αύξηςη τησ εμπλοκόσ τουσ το 2014, ςε ςχϋςη με τα προηγούμενα ϋτη. Η εμπλοκό 

τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο μπορεύ να αποτελϋςει αποτρεπτικό 

παρϊγοντα καθόδου τουριςτών ςτο νηςύ, γεγονόσ που πιθανό να επηρεϊςει την όδη 

καταπονημϋνη ελϋω κρύςησ οικονομύα. 

 

΢υμπεραςματικϊ, ο τουριςμόσ αποτελεύ ςημαντικό πηγό ειςοδόματοσ για την Κύπρο και πρϋπει 

να γύνει μια ςυντονιςμϋνη προςπϊθεια απ’ όλουσ τουσ αρμόδιουσ φορεύσ για διαςφϊλιςη του. 

Λαμβϊνοντασ υπόψη και την ϋλλειψη ανϊλογων ευρημϊτων από ϊλλεσ ϋρευνεσ, τα αποτελϋςματα 

τησ παρούςασ εργαςύασ μπορούν να αξιοποιηθούν τόςο για την πρόληψη των οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων όςο και για την αςφϊλεια των τουριςτών ςτην κοινωνύα.      
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Κεφϊλαιο 1 

 Ειςαγωγό  
 

 

 

Η ευημερύα των τουριςτών ό επιςκεπτών ς’ ϋνα προοριςμό, τύγχανε μϋχρι πρόςφατα ελϊχιςτησ 

προςοχόσ (Walker, 2004). Διϊφορα ζητόματα που αφορούν την προςωπικό τουσ αςφϊλεια και 

υγεύα, ϋχουν επιςημανθεύ κυρύωσ από οριςμϋνα επειςόδια υψηλού κινδύνου όπωσ τρομοκρατικϋσ 

επιθϋςεισ, μεγϊλησ κλύμακασ φυςικϋσ καταςτροφϋσ και επιδημύεσ που εύναι απειλητικϋσ για τη 

ζωό. Αν και τϋτοια ςυμβϊντα εύναι καταςτροφικϊ ςτη φύςη και προκαλούν μεγϊλη ανηςυχύα 

ςτην κοινωνύα, εντούτοισ για την πλειοψηφύα των ταξιδιωτών η υγεύα και η προςωπικό 

αςφϊλεια τουσ, εύναι πολύ πιο πιθανό να επηρεαςτούν εύτε από μια αςθϋνεια εύτε από την 

εμπλοκό τουσ ςε μια οδικό τροχαύα ςύγκρουςη ό ακόμα με τη θυματοπούηςη τουσ κατϊ την 

διϊπραξη ενόσ εγκλόματοσ. 

 

΢την Ευρωπαώκό Ένωςη, οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ φαύνεται να εύναι η κύρια αιτύα θανϊτου 

μεταξύ των τουριςτών, καθώσ αντιπροςωπεύουν περιςςότερο από το 50% του ςυνόλου των 

θανϊτων. Επύςησ, ποςοςτό 20% από τισ ειςαγωγϋσ ςτα νοςοκομεύα και ποςοςτό 30% των 

επιςκϋψεων ςε τμόματα επειγόντων περιςτατικών, εύναι αποτϋλεςμα τροχαύου ατυχόματοσ 

(World Health Organization, 2004). 

 

Αυτό η πτυχιακό διατριβό βοηθϊ ςτη κατανόηςη των διαθϋςιμων ςτοιχεύων που 

εξαςφαλύςτηκαν από επύςημεσ πηγϋσ, ϋτςι ώςτε να εξεταςτεύ τόςο το φαινόμενο τησ ςυμμετοχόσ 

των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ αλλϊ και το πραγματικό μϋγεθοσ του 

προβλόματοσ. Επύςησ, αναφϋρονται οι επιπτώςεισ που πιθανό να προκύψουν για τον τουριςμό 

ωσ ςυνϋπεια των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων. 
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1.1 Τουριςμόσ 

Ο τουριςμόσ αποτελεύ μια από τισ ςημαντικότερεσ πηγϋσ εςόδων για την παγκόςμια οικονομύα 

γενικότερα, πόςο μϊλλον για την Κύπρο που ωσ νηςύ, ϋχει ωσ βαςικό ϊξονα ανϊπτυξησ τον 

τουριςμό. Δεν εύναι υπερβολικό να χαρακτηριςτεύ ωσ ο αιμοδότησ τησ οικονομύασ τησ Κύπρου. 

Επύςησ, η ανϊπτυξη του τουριςμού επιφϋρει αναβϊθμιςη, εκςυγχρονιςμό αλλϊ και δημιουργύα 

νϋων υπηρεςιών, υποδομών και οδικού δικτύου. 

 

Όπωσ αναφϋρεται από τον Παγκόςμιο Οργανιςμό Σουριςμού (WTO), κατϊ το 2014, ο διεθνόσ 

τουριςμόσ ςυνϋχιςε να παρουςιϊζει μια αυξητικό τϊςη, παρϊ τισ πολλϋσ προκλόςεισ που 

αντιμετωπύζει η κοινωνύα. ΢υγκεκριμϋνα, παρουςιϊςτηκε αύξηςη 4,4% (1.135 εκατομμύρια) των 

τουριςτών που ταξιδεύουν διεθνώσ, παρουςιϊζοντασ μια ςυνεχόμενη ανοδικό πορεύα τα 

τελευταύα πϋντε χρόνια, ςε ςχϋςη με το 2009 που εμφανύςτηκε η παγκόςμια οικονομικό κρύςη. 

Περιςςότερο από 1.1 διςεκατομμύρια τουρύςτεσ πραγματοποιούν διεθνό ταξύδια κϊθε χρόνο, 

γεγονόσ που αποτελεύ δύναμη και βαςικό μοχλό τησ παγκόςμιασ οικονομικόσ ανϊκαμψησ. Η 

ςυνεχόσ πρόοδοσ και ανϊπτυξη του τουριςμού αποτελεύ μια πολύ αποτελεςματικό λύςη για 

πολλϋσ από τισ μεγαλύτερεσ παγκόςμιεσ προκλόςεισ, καθώσ ςυμβϊλλει αποφαςιςτικϊ ςτην 

δημιουργύα εργαςύασ, ςτη μεύωςη τησ φτώχειασ, ςτην προςταςύα του περιβϊλλοντοσ και ςτην 

πολυπολιτιςμικό ειρόνη (UNWTO, 2015). Φαρακτηριςτικϊ, ςτην Κύπρο κατϊ το 2014 αφύχθηκαν 

2.441.231 τουρύςτεσ από διϊφορεσ χώρεσ ανϊ το παγκόςμιο, ςε ςχϋςη με 2.405.387 που 

αφύχθηκαν το 2013, παρουςιϊζοντασ αύξηςη κατϊ 35.844 τουρύςτεσ ό ποςοςτό 1,5% (΢τατιςτικό 

Τπηρεςύα, 2015). 

 

Σο επύπεδο αςφϊλειασ ςε μια χώρα αποτελεύ καθοριςτικό παρϊγοντα ςτην επιλογό ενόσ 

τουριςτικού προοριςμού. Η οδικό αςφϊλεια αποτελεύ ϋνα ςημαντικό πυλώνα ςτην δημιουργύα 

αιςθόματοσ αςφϊλειασ τόςο για τουσ πολύτεσ τησ χώρασ, όςο και για όςουσ επιθυμούν να την 

επιςκεφτούν για ςκοπούσ εργαςύασ ό αναψυχόσ, αφού ςυνδϋεται μεταξύ ϊλλων με τισ πολιτικϋσ 

που αφορούν την απαςχόληςη, την εκπαύδευςη, την αςφϊλιςη, τη δημόςια υγεύα, τη δικαιοςύνη, 

το εμπόριο και τισ εξωτερικϋσ υποθϋςεισ (Ευρωπαώκό Επιτροπό, 2010). 
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1.2 Οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

Ο όροσ «οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ» χρηςιμοποιεύται πλϋον ευρϋωσ αντύ του όρου «οδικϊ 

δυςτυχόματα», καθότι η λϋξη «δυςτύχημα» δημιουργεύ την εντύπωςη ότι ϋνα περιςτατικό δεν 

μπορούςε να αποφευχθεύ, γεγονόσ που οδηγεύ ςτο λανθαςμϋνο ςυμπϋραςμα ότι δεν υπϊρχει 

οποιαδόποτε ευθύνη ςε αυτόν που μετϋχει ςτο περιςτατικό (Turkewitz, 2013). 

 

Με βϊςη την Αςτυνομικό Διϊταξη 2/21, ςτην Κύπρο χρηςιμοποιεύται ο όροσ «οδικϊ τροχαύα 

δυςτυχόματα» και υποδηλώνει «δυςτύχημα  ςτο οπούο εμπλϋκονται ϋνα ό περιςςότερα οχόματα που 

βρύςκεται ςε κύνηςη ςε οδό και ςτο οπούο προκαλεύται θϊνατοσ ό ςωματικό βλϊβη οποιουδόποτε προςώπου 

ό ζημιϊ ςε οποιοδόποτε περιουςιακό ςτοιχεύο». Ωσ εκ τούτου, ταξινομούνται ςε 4 βαςικϋσ κατηγορύεσ: 

(1) τα θανατηφόρα δυςτυχόματα, (2) τα δυςτυχόματα με ςοβαρϋσ ςωματικϋσ κακώςεισ, (3) τα 

δυςτυχόματα με ελαφρϋσ ςωματικϋσ κακώςεισ και (4) τα δυςτυχόματα με υλικϋσ ζημιϋσ. Όπωσ 

αναφϋρεται ςτην εν λόγω Αςτυνομικό Διϊταξη, θανατηφόρα θεωρούνται τα δυςτυχόματα ςτα 

οπούα προκλόθηκε ο θϊνατοσ ενόσ προςώπου (για ςτατιςτικούσ ςκοπούσ  μόνο,  θεωρούνται τα 

δυςτυχόματα ςτα οπούα το θύμα απεβύωςε εντόσ 30 ημερών από την ημϋρα πρόκληςησ τησ 

ςύγκρουςησ). Δυςτυχόματα με ςοβαρϋσ ςωματικϋσ κακώςεισ θεωρούνται αυτϊ ςτα οπούα 

προκαλεύται κϊταγμα, εςωτερικϋσ κακώςεισ, διϊςειςη εγκεφϊλου και γενικϊ οτιδόποτε ϊλλο 

καθιςτϊ αναγκαύα την κρϊτηςη του τραυματύα ςε νοςηλευτικό ύδρυμα για παροχό ιατρικόσ 

περύθαλψησ, νοουμϋνου ότι η κρϊτηςη του δεν γύνεται απλϊ για προληπτικούσ λόγουσ. 

Δυςτυχόματα με ελαφρϋσ ςωματικϋσ κακώςεισ θεωρούνται αυτϊ ςτα οπούα προκαλούνται 

διαςτρϋμματα, εκδορϋσ ό μώλωπεσ ςτο θύμα.  Με υλικϋσ ζημιϋσ θεωρούνται τα δυςτυχόματα ςτα 

οπούα προκλόθηκαν ζημιϋσ ςε οχόματα, περιουςύα ό ζώα που ςκοτώθηκαν ό όχι και 

διαχωρύζονται ςε δυςτυχόματα με ςοβαρϋσ υλικϋσ ζημιϋσ και δυςτυχόματα με ελαφρϋσ υλικϋσ 

ζημιϋσ. 

 

Επύςησ, όπωσ αναφϋρεται ςτην ιςτοςελύδα τησ Ευρωπαώκόσ Επιτροπόσ (2015), το 2013 οι χώρεσ 

τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ ςυμφώνηςαν ςε ϋνα κοινό οριςμό του «ςοβαρού τραυματιςμού», ούτωσ 

ώςτε να εξϊγονται πιο αξιόπιςτα και ςυγκρύςιμα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα, καθότι προηγουμϋνωσ 

υπόρχαν διαφορετικού οριςμού ανϊμεςα ςτισ ευρωπαώκϋσ χώρεσ.  
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1.3 Οδικό αςφϊλεια 

Η οδικό αςφϊλεια αποτελεύ ςοβαρό κοινωνικό ζότημα. Κϊθε μϋρα, εκατομμύρια πολύτεσ τησ 

Ευρωπαώκόσ Ένωςησ χρηςιμοποιούν το οδικό δύκτυο επιβαύνοντασ ενόσ οχόματοσ, ενόσ 

ποδηλϊτου ό ακόμα και περπατώντασ. Σο 2014, περύπου 25.700 ϊνθρωποι ϋχαςαν την ζωό τουσ 

ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, ενώ περιςςότεροι από 200.000 ϊνθρωποι επϋςτρεψαν ςτο ςπύτι, 

με τη ζωό τουσ να αλλϊζει δραςτικϊ ςυνϋπεια των ςοβαρών τραυματιςμών τουσ. Ωσ εκ τούτου, 

κϊθε θανατηφόρα ό ςοβαρό οδικό τροχαύα ςύγκρουςη ςτουσ δρόμουσ εύναι μια τραγωδύα (Bulk, 

2015). 

 

Οι θανατηφόρεσ οδικϋσ ςυγκρούςεισ θεωρούνται ανϊ το παγκόςμιο ωσ ϋνα από τα μεγαλύτερα 

κοινωνικοοικονομικϊ προβλόματα. ΢ε οικονομικούσ όρουσ, το κόςτοσ των τραυματιςμών από 

τροχαύα εκτιμϊται ςε περύπου 1% του ακαθϊριςτου εθνικού προώόντοσ (ΑΕΠ) ςε χώρεσ χαμηλού 

ειςοδόματοσ, 1,5% ςε χώρεσ μεςαύου ειςοδόματοσ και 2% ςτισ χώρεσ υψηλού ειςοδόματοσ. Σο 

ςυνολικό οικονομικό κόςτοσ των τροχαύων ατυχημϊτων υπερβαύνει τα 518 διςεκατομμύρια 

δολϊρια ςε παγκόςμιο επύπεδο (WHO, 2004). 

 

Ο πρώτοσ κρύκοσ τησ αλυςύδασ τησ οδικόσ αςφϊλειασ εύναι ο χρόςτησ του οδικού δικτύου. Όςο 

αποτελεςματικϊ και να εύναι τα τεχνικϊ μϋτρα, η ςυμπεριφορϊ του χρόςτη καθορύζει την 

αποτελεςματικότητα τησ πολιτικόσ που αφορϊ την οδικό αςφϊλεια (Ευρωπαώκό Επιτροπό, 

2010). Ωσ εκ τούτου, θα πρϋπει να ςυνεκτιμϊται τόςο ο παρϊγοντασ του ανθρώπινου λϊθουσ όςο 

και η λανθαςμϋνη ςυμπεριφορϊ, ϋτςι ώςτε να περιορύζονται οι ςυνϋπειεσ και να προςτατεύονται 

οι ευϊλωτοι χρόςτεσ του οδικού δικτύου όπωσ πεζού, ποδηλϊτεσ και τουρύςτεσ. 

 

΢ε ςχϋςη με την θυματοπούηςη των τουριςτών γενικότερα αλλϊ και την εμπλοκό τουσ ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ειδικότερα, υπϊρχουν ςτοιχεύα που καταδεικνύουν ότι οι ϊνθρωποι κατϊ 

την διϊρκεια των διακοπών τουσ ςυμπεριφϋρονται λιγότερο ορθολογικϊ (Walker, 2004). Με 

βϊςη τον Tarlow (2000), αυτό η αλλαγό ςτη ςυμπεριφορϊ αφόνει τον επιςκϋπτη ανοικτό ςε 

κινδύνουσ που αλλιώσ θα μπορούςαν να αποφευχθούν. Η πεπούθηςη των τουριςτών ότι ο 

προοριςμόσ τουσ εύναι πιο αςφαλϋσ μϋροσ ςε ςχϋςη με τον τόπο μόνιμησ διαμονόσ τουσ, επιφϋρει 
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μια πιο αφελό ςυμπεριφορϊ από μϋρουσ τουσ ςε ςχϋςη με τουσ ντόπιουσ. Επύςησ, η ϊγνωςτη προσ 

αυτούσ περιοχό, ςε ςυνϊρτηςη με την επιδύωξη τουσ για ψηλότερα επύπεδα περιπϋτειασ, τουσ 

διαχωρύζει από τουσ ντόπιουσ. Οι τουρύςτεσ δεν διατηρούν τα ςυνόθη κοινωνικϊ ό ηθικϊ τουσ 

πρότυπα κατϊ την διϊρκεια των διακοπών, όπου αποζητούν τόςο την ςωματικό όςο και την 

πνευματικό χαλϊρωςη, γεγονόσ που πιθανό να επιφϋρει χαλϊρωςη ςτουσ αμυντικούσ 

μηχανιςμούσ του οργανιςμού τουσ, κϊνοντασ τουσ ευϊλωτουσ και απρόςεκτουσ. Ακόμα, για 

πολλούσ ανθρώπουσ η απομϊκρυνςη από το ςύνηθεσ περιβϊλλον, τουσ απελευθερώνει από τουσ 

περιοριςμούσ και τισ αναςτολϋσ τουσ, με αποτϋλεςμα να αυξϊνεται ο κύνδυνοσ θυματοπούηςησ 

τουσ (Tarlow, 2000). 

 

1.4 Σκοπόσ  

Η παρούςα πτυχιακό διατριβό ϋχει ωσ ςκοπό να αναλύςει την εμπλοκό των τουριςτών ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, κυρύωσ ςτην Κύπρο, φαινόμενο που μπορεύ να επηρεϊςει την όδη 

καταπονημϋνη ελϋω κρύςησ οικονομύα, επιφϋροντασ αρνητικϋσ επιπτώςεισ ςτην ςημαντικότερη 

πηγό ειςοδόματοσ του νηςιού, τον τουριςμό. 

 

Επύςησ, το γεγονόσ ότι ςτην Κύπρο δεν ϋχει πραγματοποιηθεύ παρόμοια εργαςύα, επιςτημονικό 

μελϋτη ό ϋρευνα, ςε ςχϋςη με τη ςυμμετοχό τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, 

αποτϋλεςε το ςημαντικότερο κύνητρο για υλοπούηςη τησ παρούςασ πτυχιακόσ διατριβόσ. 

 

Σα αποτελϋςματα τησ εργαςύασ αναμϋνεται να αποτελϋςουν χρόςιμο αντικεύμενο για τουσ 

αρμόδιουσ φορεύσ και κυρύωσ ςε όςουσ καταβϊλλουν προςπϊθειεσ αντιμετώπιςησ τόςο του 

φαινομϋνου τησ ςυμμετοχόσ των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, όςο και τησ 

γενικότερησ ανϊπτυξησ του τουριςμού ςτη Κύπρο. 

 

΢την παρούςα πτυχιακό εργαςύα, μϋςα από τη ςτατιςτικό απεικόνιςη του προβλόματοσ, 

παρουςιϊζονται μεταξύ ϊλλων οι αιτύεσ εμπλοκόσ των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ, η ιδιότητα τουσ κατϊ την ώρα τησ ςύγκρουςησ, καθώσ και ο χρόνοσ και ο τόποσ που 

προκλόθηκε η ςύγκρουςη. Επύςησ, εκτόσ τησ περύπτωςη τησ Κύπρου, γύνεται αναφορϊ και ςε 
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ςτοιχεύα που αφορούν την Ευρωπαώκό Ένωςη γενικότερα. Η ανϊλυςη των ςτοιχεύων δύνει μια 

ξεκϊθαρη εικόνα του προβλόματοσ, ενώ ταυτόχρονα παρατύθενται και μϋτρα αντιμετώπιςησ του. 
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Κεφϊλαιο 2 
Βιβλιογραφικό 

Αναςκόπηςη 
 

 

 

Οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ αποτελούν μια από τισ ςημαντικότερεσ αιτύεσ πρόκληςησ 

θανϊτου ό μόνιμησ αναπηρύασ (WHO, 2004). Με βϊςη την παγκόςμια ϋρευνα του Παγκόςμιου 

Οργανιςμού Τγεύασ (2009) ςε ςχϋςη με την οδικό αςφϊλεια, οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

αναμϋνεται να ανϋλθουν το 2030 ςτην 5η θϋςη των αιτιών θανϊτου, γεγονόσ που τισ καθιςτϊ ωσ 

παγκόςμιο πρόβλημα υγεύασ αλλϊ και ανϊπτυξησ. Επύςησ, όπωσ αναφϋρεται ςτην εν λόγω ϋρευνα, 

οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ αποτελούν όδη την πρώτη αιτύα πρόκληςησ θανϊτου ςτην 

ηλικιακό ομϊδα των 15-29 ετών, ενώ αποτελούν την δεύτερη και τρύτη αιτύα θανϊτου ςτισ 

ηλικιακϋσ ομϊδεσ των 5-14 ετών και 30-44 ετών, αντύςτοιχα (΢ωτηριϊδου, ΢αρϊφησ & 

Μαλλιαρού:2013, 59). 

 

Με βϊςη τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα τησ Ευρωπαώκόσ Επιτροπόσ (2015), κϊθε χρόνο πϋραν του ενόσ 

εκατομμυρύου ανθρώπων χϊνουν τη ζωό τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ανϊ το παγκόςμιο, 

ενώ πϋραν των πενόντα εκατομμυρύων τραυματύζονται. Η μη λόψη νϋων και αποτελεςματικών 

μϋτρων αντιμετώπιςησ του φαινομϋνου αναμϋνεται να επιφϋρει περεταύρω αύξηςη ςτουσ 

θανϊτουσ, ειδικϊ ςε χώρεσ χαμηλού ειςοδόματοσ. Ακόμα και ςτισ χώρεσ που παρουςιϊζονται 

καλύτερα αποτελϋςματα, οι επενδύςεισ που γύνονται ςτον τομϋα τησ πρόληψησ εύναι 

δυςανϊλογεσ ςε ςχϋςη με το ψηλό κοινωνικοοικονομικό κόςτοσ που επιφϋρουν οι οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ (Ευρωπαώκό Επιτροπό, 2015). 

 

Καθημερινώσ, παγκόςμια το οδικό δύκτυο φιλοξενεύ ϋνα πολύ μεγϊλο αριθμό χρηςτών, όπωσ 

οδηγούσ αυτοκινότων, πεζούσ, ποδηλϊτεσ και μοτοςυκλετιςτϋσ. Η χρόςη του οδικού δικτύου 
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φϋρνει αντιμϋτωπουσ χιλιϊδεσ ανθρώπουσ, οι οπούοι διαφϋρουν μεταξύ τουσ ωσ προσ το 

χαρακτόρα, τον τρόπο ςκϋψησ, τη διανοητικό και ςωματικό ικανότητα, το φύλο, την ηλικύα, την 

εμπειρύα, την εκπαύδευςη, τη φυλό και τη χώρα διαμονόσ (΢ωτηριϊδου, κ.ϊ., 2013). Αυτό η 

διαφορετικότητα δημιουργεύ ευϊλωτουσ χρόςτεσ του οδικού δικτύου μεταξύ των οπούων και οι 

τουρύςτεσ, οι οπούοι βρύςκονται ςε μια ξϋνη χώρα, ςε ϊγνωςτο περιβϊλλον και οδικό δύκτυο. 

 

Γενικϊ, ςτην Ευρώπη οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ εύναι η κύρια αιτύα θανϊτου μεταξύ των 

τουριςτών, αν και το γεγονόσ αυτό δεν καταδεικνύει ότι ςυμβαύνει ςτον ύδιο βαθμό ςε όλεσ τισ 

χώρεσ (WHO, 2004). 

 

2.1 Οδηγητικό ςυμπεριφορϊ 

Τπϊρχουν διϊφορεσ θεωρύεσ και μοντϋλα ςυμπεριφορών, τα οπούα προςπαθούν να ερμηνεύςουν 

διϊφορουσ παρϊγοντεσ που ςυμβϊλουν ςτον καθοριςμό ςυμπεριφορών υγεύασ. Οι θεωρύεσ αυτϋσ 

προςπαθούν να εξηγόςουν και την οδηγητικό ςυμπεριφορϊ εςτιϊζοντασ ςε ςυμπεριφοριςτικούσ, 

περιβαλλοντικούσ, ψυχολογικούσ και κοινωνικούσ παρϊγοντεσ. Για παρϊδειγμα, ο Forward 

(2009), κατϋληξε ςτο ςυμπϋραςμα ότι η ςκόπιμη παραβατικό οδηγητικό ςυμπεριφορϊ, 

αποζημιώνει ςυναιςθηματικϊ τουσ παραβϊτεσ και ωσ εκ τούτου δεν αποδϋχονται τα αρνητικϊ 

που μπορεύ να επιφϋρει αυτό τουσ η ςυμπεριφορϊ (΢ωτηριϊδου, κ.ϊ., 2013). 

 

΢ημαντικό ρόλο ςτην οδηγητικό ςυμπεριφορϊ παύζει ο παρϊγοντασ ϊνθρωποσ. Όπωσ αναφϋρουν 

οι Machin and Sankey (2008), εύναι ςημαντικό η ικανότητα του οδηγού να αντιλαμβϊνεται τον 

κύνδυνο και να αξιολογεύ ςωςτϊ την πιθανότητα εμπλοκόσ του ςε μια οδικό τροχαύα ςύγκρουςη. 

Επύςησ, με βϊςη τον Schwebel (2007) οι οδηγού διαφϋρουν μεταξύ τουσ ωσ προσ τισ ικανότητεσ 

τουσ αλλϊ και την αντύληψη που ϋχουν για αυτϋσ τουσ τισ ικανότητεσ.  Ο κϊθε ϊνθρωποσ θεωρεύ 

ότι εύναι καλύτεροσ οδηγόσ από τουσ ϊλλουσ, υπερεκτιμώντασ τισ δυνατότητεσ του ωσ προσ την 

αντιμετώπιςη πιθανών κινδύνων. 

 

΢ύμφωνα με το Sjoberg (2004), η αντύληψη του κινδύνου εξαρτϊται από τισ ιδεολογικϋσ, 

πολιτιςμικϋσ και κοινωνικϋσ αξύεσ του ατόμου. Επομϋνωσ, οδηγώντασ ςε μια ξϋνη χώρα, με 
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διαφορετικό κουλτούρα και αξύεσ, αυξϊνει τον κύνδυνο εμπλοκόσ του ατόμου ςε μια οδικό 

τροχαύα ςύγκρουςη. Από χώρα ςε χώρα, η οδηγητικό ςυμπεριφορϊ διαφϋρει ςε μεγϊλο βαθμό. Σα 

αποτελϋςματα ϋρευνασ που πραγματοποιόθηκε ςε ϋξι χώρεσ: Ελλϊδα, Μεγϊλη Βρετανύα, Σουρκύα, 

Υιλανδύα και Ολλανδύα, κατϋδειξαν ότι υπϊρχουν πολύ μεγϊλεσ διαφορϋσ ςε ςχϋςη με το τι 

θεωρεύται «αςφαλόσ οδηγητικό ςυμπεριφορϊ» μεταξύ των δυτικών ευρωπαώκών χωρών και των 

νότιων και μεςανατολικών χωρών (΢ωτηριϊδου, κ.ϊ., 2013). 

 

Όπωσ αναφϋρεται ςτουσ Turker, Lajunen, Chliaoutakis, Parker and Summala (2006), τα 

αποτελϋςματα ϋρευνασ κατϋδειξαν ςημαντικϋσ διαφορϋσ μεταξύ των χωρών ςε ςχϋςη με τισ 

ικανότητεσ αςφαλούσ οδόγηςησ και τισ αυτόματεσ μηχανικϋσ δεξιότητεσ. Για παρϊδειγμα, η 

ϋρευνα που ϋγινε ςε ΢ουηδύα και Σουρκύα αναφορικϊ με το όριο ταχύτητασ, κατϋδειξε διαφορϋσ 

ςτη ςυμπεριφορϊ των οδηγών (Warner, Henriette, Turker and Lajunen, 2009). Οι διαφορϋσ αυτϋσ 

οφεύλονταν ςτη διαφορετικό νοοτροπύα των οδηγών, ςτον αντιληπτό ςυμπεριφορικό ϋλεγχο, 

ςτην υποκειμενικό νόρμα, καθώσ και ςτην πρόθεςη και ςυμπεριφορϊ τουσ.  

 

Επύςησ, όπωσ αναφϋρουν οι Petridou, Dessypris, Skalkidou and Trichopoulos (1999), τα 

ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα αναφορικϊ με οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Ελλϊδα, καταδεικνύουν ότι 

τουσ θερινούσ μόνεσ αυξϊνεται ο αριθμόσ των ςυγκρούςεων λόγω του τουριςμού και κατ’ 

επϋκταςη των πολλών ξϋνων οχημϊτων που κυκλοφορούν ςτην χώρα. Οι τουρύςτεσ εύναι πιο 

επιρρεπεύσ ςε ατυχόματα, ϋνεκα τησ ϊγνοιασ των ςυνθηκών οδόγηςησ ςτη χώρα που 

επιςκϋπτονται. 

 

Ο τρόποσ ζωόσ ςε μια χώρα μπορεύ να επηρεϊςει ςε ςημαντικό βαθμό την πιθανότητα εμπλοκόσ 

τουριςτών ςε μια οδικό τροχαύα ςύγκρουςη. Για παρϊδειγμα, με βϊςη τα ευρόματα των 

Papadaki, Kontogiannis, Tzamalouka, Darviric and Chliaoutakis (2008), τα επύπεδα διαςκϋδαςησ 

που προςφϋρει μια χώρα, όπωσ τα πολλϊ πϊρτι που διοργανώνονται ςε ςυνδυαςμό με το ξενύχτι 

και την αλόγιςτη χρόςη αλκοόλ, αυξϊνουν ςημαντικϊ τισ πιθανότητεσ εμπλοκόσ ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. Ειδικϊ, για τουσ τουρύςτεσ που ταξιδεύουν ςε μια ξϋνη χώρα για διακοπϋσ 

με απώτερο ςκοπό την ψυχαγωγύα, την αναζότηςη απολαύςεων και την διαςκϋδαςη χωρύσ όρια, 

οι πιθανότητεσ εμπλοκόσ τουσ εύναι αυξημϋνεσ.  
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2.2  Εμπλεκόμενοι φορεύσ ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ 

Η ανϊπτυξη μιασ επιτυχημϋνησ πολιτικόσ για την οδικό αςφϊλεια περιλαμβϊνει τη ςυμμετοχό 

διϊφορων φορϋων και ομϊδων μιασ χώρασ. ΢υγκεκριμϋνα, ο τομϋασ τησ οδικόσ αςφϊλειασ απαιτεύ 

την ενεργό εμπλοκό τησ Αςτυνομύασ, τησ κυβϋρνηςησ μϋςω των διαφόρων υπουργεύων, των 

μϋςων μαζικόσ ενημϋρωςησ, επαγγελματιών και εμπειρογνωμόνων, διαφόρων ομϊδων και 

οργανιςμών που αςχολούνται για την οδικό αςφϊλεια,  τησ βιομηχανύασ γενικότερα αλλϊ και των 

ύδιων των πολιτών οι οπούοι αποτελούν τουσ χρόςτεσ του οδικού δικτύου (WHO, 2015). 

 

΢ε πολλϋσ χώρεσ οι ευθύνεσ για εφαρμογό πολιτικόσ αναφορικϊ με την οδικό αςφϊλεια, 

διαμοιρϊζονται ςε διϊφορα επύπεδο τησ κυβϋρνηςησ, τόςο ςε τοπικό όςο και ςε εθνικό και 

διεθνϋσ επύπεδο. Για παρϊδειγμα, ςτισ ΗΠΑ, οι ευθύνεσ διαμοιρϊζονται τόςο ςτην ομοςπονδιακό 

κυβϋρνηςη όςο και ςτην κϊθε πολιτεύα ξεχωριςτϊ, ενώ ςτην Ευρωπαώκό Ένωςη οι περιςςότεροι 

κανονιςμού που αφορούν την αςφϊλεια των οχημϊτων λαμβϊνονται ςτισ Βρυξϋλλεσ (WHO, 

2015). 

 

Σα τελευταύα χρόνια εμφανύςτηκαν νϋεσ μϋθοδοι για αποτελεςματικό διαχεύριςη του τομϋα τησ 

οδικόσ αςφϊλειασ. ΢υγκεκριμϋνα, οι τακτικϋσ αυτϋσ περιλαμβϊνουν τη χρηςιμοπούηςη 

αντικειμενικών δεδομϋνων για εξαγωγό ςωςτών ςυμπεραςμϊτων, την παροχό κινότρων ςτουσ 

επαγγελματύεσ, την αποδοχό τησ ιδϋασ για διαμοιραςμό των ευθυνών, καθώσ και τη ςυνεργαςύα 

μεταξύ κρατικών και ιδιωτικών φορϋων (WHO, 2015). ΢τη ΢ουηδύα για παρϊδειγμα, 

εφαρμόςτηκε η πολιτικό «Όραμα Μηδϋν», ςτα πλαύςια μιασ ευρύτερησ προςπϊθειασ για 

ολοκληρωτικό εξϊλειψη των νεκρών και ςοβαρϊ τραυματιών από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, 

με απώτερο ςκοπό την προςταςύα των ευϊλωτων χρηςτών του οδικού δικτύου (WHO, 2015). 

Επύςησ, ςτην Ολλανδύα μετϊ από ςυνεργαςύα του Ινςτιτούτου Έρευνασ για την Οδικό Αςφϊλεια, 

του Τπουργεύου Μεταφορών και των τοπικών αρχών εφαρμόςτηκε με επιτυχύα το πρόγραμμα 

«Βιώςιμη Αςφϊλεια», με ςκοπό την μεύωςη των επιπτώςεων από τισ οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ (WHO, 2015). 
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Όπωσ αναφϋρει ο Φαραλϊμπουσ (2014), η Αςτυνομύα Κύπρου ϋχει διαμορφώςει και όδη ϊρχιςε 

να εφαρμόζει μια ολοκληρωμϋνη πολιτικό ςτον τομϋα τησ αςτυνόμευςησ και ςτον τομϋα τησ 

διαφώτιςησ και επιμόρφωςησ των πολιτών, με απώτερο ςκοπό την διαμόρφωςη ςωςτόσ 

οδηγητικόσ ςυμπεριφορϊσ. ΢τα πλαύςια των προςπαθειών που καταβϊλλονται για αντιμετώπιςη 

του προβλόματοσ των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ςτην Κύπρο ςυςτϊθηκε το ΢υμβούλιο 

Οδικόσ Αςφϊλειασ, το οπούο απαρτύζεται από τουσ προώςτϊμενουσ και τουσ εκπροςώπουσ των 

Τπουργεύων Μεταφορών, Επικοινωνιών και Έργων, Εςωτερικών, Οικονομικών, Παιδεύασ και 

Πολιτιςμού, Τγεύασ, καθώσ επύςησ τησ Αςτυνομύασ, του Σμόματοσ Δημοςύων Έργων, του 

Σμόματοσ Οδικών Μεταφορών και του Επιςτημονικού και Σεχνικού Επιμελητηρύου Κύπρου ΕΣΕΚ 

(Ιςτοςελύδα Τπουργεύου Μεταφορών, Επικοινωνιών και Έργων, 2015). Επύςησ, ςτα πλαύςια μιασ 

ευρύτερησ ςυνεργαςύασ ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ, αναπτύχθηκε ςυνεργαςύα με ϊλλουσ 

ημικρατικούσ οργανιςμούσ και ιδιωτικούσ φορεύσ. 

 

2.3  Επιπτώςεισ των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ςτον 

τουριςμό 

Σο κοινωνικό κόςτοσ τησ απώλειασ οποιαςδόποτε ανθρώπινησ ζωόσ εύναι ςύγουρα ανυπολόγιςτο 

και υπερϊνω κϊθε οικονομικόσ επύπτωςησ, καθώσ επιφϋρει ςημαντικό πλόγμα ςε όςουσ βιώνουν 

το χαμό ενόσ δικού τουσ ατόμου. ΢ε ςυνδυαςμό και με το οικονομικό ςκϋλοσ τησ απώλειασ μιασ 

ανθρώπινησ ζωόσ, οι θανατηφόρεσ οδικϋσ ςυγκρούςεισ θεωρούνται ανϊ το παγκόςμιο ωσ ϋνα από 

τα μεγαλύτερα κοινωνικοοικονομικϊ προβλόματα. 

 

Ο υπολογιςμόσ του κοινωνικοοικονομικού κόςτουσ των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων εύναι 

αρκετϊ πολύπλοκοσ, καθότι η ανθρώπινη ζωό δεν αποτιμϊται ςε χρόμα και τα κριτόρια 

εκτύμηςησ διαφϋρουν μεταξύ των χωρών. Σόςο οι ηθικϋσ και πολιτιςμικϋσ παραδόςεισ και αξύεσ 

ςε κϊθε χώρα, όςο και τα πολιτικϊ ςυςτόματα και οι μορφϋσ κοινωνικόσ οργϊνωςησ, επηρεϊζουν 

την εν λόγω εκτύμηςη (Ντεμογιϊννη, Μύντςησ, Σαξιλτϊρησ και Μπϊςμπασ, 2012). 
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2.3.1 Οικονομικϋσ επιπτώςεισ 

Σο οικονομικό κόςτοσ των τραυματιςμών από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ εκτιμϊται ςε περύπου 

1% του ακαθϊριςτου εθνικού προώόντοσ (ΑΕΠ) ςε χώρεσ χαμηλού ειςοδόματοσ, 1,5% ςε χώρεσ 

μεςαύου ειςοδόματοσ και 2% ςτισ χώρεσ υψηλού ειςοδόματοσ. Σο ςυνολικό οικονομικό κόςτοσ 

των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων υπερβαύνει τα 518 διςεκατομμύρια δολϊρια ςε παγκόςμιο 

επύπεδο (WHO, 2004). 

 

Επύςησ, το οικονομικό κόςτοσ των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ανϋρχεται ςτο 1-3% του 

ακαθϊριςτου εθνικού προώόντοσ (ΑΕΠ) κϊθε χώρασ, με βϊςη την παγκόςμια τρϊπεζα. 

΢υγκεκριμϋνα, ςτην Ευρωπαώκό Ένωςη διατύθενται 160 διςεκατομμύρια ευρώ το χρόνο για τισ 

οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. ΢την Ελλϊδα, κϊθε ςοβαρϊ τραυματύασ κοςτύζει περύπου 30.000 

ευρώ και περύπου 3.000 ευρώ κοςτύζει ϊλλεσ ελαφρϊ τραυματιςμϋνοσ. Σα ϋξοδα αυτϊ αφορούν 

τισ δαπϊνεσ του κρϊτουσ για την αντιμετώπιςη των ςυνεπειών από την πρόκληςη οδικών 

τροχαύων ςυγκρούςεων, καθότι αφορούν πληρωμϋσ του ιατρικού προςωπικού, των 

νοςοκομεύων, των αςτυνομικών τησ τροχαύοσ, των δικαςτηρύων, των αςφαλιςτών και ϊλλων 

εμπλεκομϋνων φορϋων,  ςυνυπολογιζόμενα μαζύ με ϊλλα δευτερεύοντα ϋξοδα όπωσ οδοιπορικϊ, 

δικαςτικϊ και διαφορϋσ ϊλλεσ οικονομικϋσ επιβαρύνςεισ (Κουκουρϊκη, 2010). 

 

Σο εκτιμώμενο κόςτοσ μιασ οδικόσ τροχαύασ ςύγκρουςησ διακρύνεται ςε κόςτοσ ανϊ ατύχημα και 

κόςτοσ ανϊ θύμα. ΢τισ δυο αυτϋσ κατηγορύεσ το κόςτοσ διαχωρύζεται ςε ϊμεςο, δηλαδό το ιατρικό 

κόςτοσ, οι ζημιϋσ ςε περιουςιακϊ ςτοιχεύα και το κόςτοσ αποκατϊςταςησ, καθώσ και ςε ϋμμεςο 

κόςτοσ, δηλαδό εκεύνο το οπούο επιβϊλλεται ςτην κοινωνύα και επηρεϊζει την ευημερύα των 

πολιτών (Ντεμογιϊννη, κ.ϊ., 2012). 

 

΢τισ αναλύςεισ κόςτουσ-ωφϋλειασ ςε θϋματα αςφϊλειασ, η Ευρωπαώκό Ένωςη όριςε το κόςτοσ 

μιασ ανθρώπινησ ζωόσ ςτο ϋνα εκατομμύριο ευρώ. Η εκτύμηςη τησ εν λόγω αξύασ 

ςυμπεριλαμβϊνει την απώλεια παραγωγικότητασ αν και το υλικό κόςτοσ αποτελεύ μόνο το 9%  

του ςυνολικού κόςτουσ μιασ θανατηφόρασ οδικόσ ςύγκρουςησ, το 20% μιασ ςοβαρόσ τροχαύασ 

ςύγκρουςησ και το 40% μιασ ςύγκρουςησ με ελαφρούσ τραυματιςμούσ. Μελϋτεσ διαφόρων 
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χωρών κατϋδειξαν ότι το μεγαλύτερο ποςοςτό του ςυνολικού κόςτουσ των οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων αφορϊ τόςο το ανθρώπινο κόςτοσ όςο και την απώλεια παραγωγικότητασ. Επύςησ, 

προκύπτει ότι δεν υπϊρχει ςυγκεκριμϋνη μϋθοδοσ εκτύμηςησ του κόςτουσ, καθώσ η επιλογό τησ 

μεθόδου που θα χρηςιμοποιηθεύ εξαρτϊται από τα δεδομϋνα και τισ ςυνθόκεσ που υπϊρχουν ςε 

ϋνα κρϊτοσ (Ντεμογιϊννη, κ.ϊ., 2012). 

 

Παρόλο που η ανθρώπινη ζωό δεν αποτιμϊται με οικονομικϊ δεδομϋνα, η εκτύμηςη του κόςτουσ 

των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων αποτελεύ ςημαντικό εργαλεύο για την λόψη αποφϊςεων 

ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ, προκειμϋνου να αξιολογεύται η αποτελεςματικότητα τησ 

εφαρμογόσ των μϋτρων, ούτωσ ώςτε το όφελοσ να εύναι μεγαλύτερο από το κόςτοσ που 

προκαλεύται (Ντεμογιϊννη, κ.ϊ., 2012). 

 

2.3.2 Επιπτώςεισ ςτον τουριςμό 

΢όμερα, η χρόςη του διαδικτύου αποτελεύ ύςωσ το ςημαντικότερο εργαλεύο εξεύρεςησ 

πληροφοριών ςε ςχϋςη με ϋνα τουριςτικό προοριςμό. Μϋςω του διαδικτύου, ο οποιοςδόποτε 

ενδιαφερόμενοσ μπορεύ να αντλόςει μεγϊλο όγκο πληροφοριών που αφορούν την χώρα που 

προτύθεται να επιςκεφθεύ. Φαρακτηριςτικϊ με βϊςη ϋρευνα του τηλεοπτικού δικτύου CNN 

(2013), ποςοςτό 57% των τουριςτών επιςκϋφτηκε ειδικϋσ ιςτοςελύδεσ ωσ πηγό ταξιδιωτικών 

πληροφοριών. 

 

΢ημαντικόσ παρϊγοντασ ςτην απόφαςη που θα λϊβει ϋνασ τουρύςτασ εύναι το βιοτικό επύπεδο 

μιασ χώρασ και οι ςυνθόκεσ που επικρατούν τη δεδομϋνη ςτιγμό. Ωσ εκ τούτου, πϋραν τησ 

αναζότηςησ ςε θϋματα που αφορούν το κόςτοσ, την ψυχαγωγύα ό την ποιότητα των παραλιών 

που παρϋχει η Κύπροσ, θα γύνει ενδελεχόσ αναζότηςη ςε θϋματα αςφϊλειασ όπωσ κλοπϋσ, ςοβαρϊ 

εγκλόματα και οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. ΢ε παγκόςμια ϋρευνα τουριςμού που διεξόχθη το 

2013 από το CNN και ςτην οπούα ϋλαβαν μϋροσ 70 χώρεσ, ςε ςχϋςη με τισ τϊςεισ των τουριςτών 

ςτην επιλογό ενόσ τουριςτικού προοριςμού, διαφϊνηκε ότι το μεγαλύτερο ποςοςτό (67%) των 

τουριςτών επιλϋγουν τον προοριςμό τουσ με βϊςη το επύπεδο αςφϊλειασ που τουσ προςφϋρει. Σο 

ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο και ιδιαύτερα η 
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απώλεια ζωών εξαιτύασ τουσ, μπορεύ να αποτελϋςει αποτρεπτικό παρϊγοντα καθόδου τουριςτών 

ςτο νηςύ, επηρεϊζοντασ την όδη καταπονημϋνη ελϋω κρύςησ οικονομύα, επιφϋροντασ αρνητικϋσ 

επιπτώςεισ ςτη ςημαντικότερη πηγό ειςοδόματοσ του νηςιού.  

 

Όπωσ αναφϋρει η Αιμιλιανύδου (2013), εύναι μεγϊλη η ςημαςύα και ςυμβολό του τουριςτικού 

τομϋα ςτην οικονομύα τησ Κύπρου, κϊτι που αναδεύχτηκε ςε πολύ μεγϊλο βαθμό από τισ 

επιπτώςεισ τησ οικονομικόσ κρύςησ. Ωσ εκ τούτου, κρύνεται αναγκαύα η λόψη τόςο αναπτυξιακών 

μϋτρων ςτην τουριςτικό βιομηχανύα, όςο και η λόψη μϋτρων ςτον τομϋα τησ αςφϊλειασ.  

 

Οι οικονομικϋσ επιπτώςεισ ςτον τουριςμό εύναι και αντιςτρόφωσ αλληλϋνδετεσ και με την 

πρόκληςη οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων, καθότι η μεύωςη των οικονομικών πόρων θα επιφϋρει 

και μεύωςη ςτα κονδύλια που απαιτούνται για την οδικό αςφϊλεια. ΢υγκεκριμϋνα, θα 

επιβραδυνθεύ τόςο ο ρυθμόσ ανϊπτυξησ των υποδομών, όςο και ο βαθμόσ ςυντόρηςησ και 

αναβϊθμιςησ του υφιςτϊμενου οδικού δικτύου, γεγονόσ που θα πλόξει το επύπεδο του οδικού 

δικτύου και θα επιφϋρει μεύωςη ςτο επύπεδο οδικόσ αςφϊλειασ αυξϊνοντασ ϋτςι τισ πιθανότητεσ 

πρόκληςησ οδικών ςυγκρούςεων (Φανδϊνοσ, Γιαννόσ και Αντωνύου, 2012). 

 

Επύςησ, από τισ ςυνϋπειεσ τισ  οικονομικόσ κρύςησ και την μεύωςη των οικονομικών πόρων 

αναμϋνεται να επηρεαςτεύ αρνητικϊ ο βαθμόσ ςυντόρηςησ των μηχανοκινότων οχημϊτων και η 

αγορϊ καινούργιων αυτοκινότων με εγκατεςτημϋνα ςύγχρονα και αποτελεςματικϊ ςυςτόματα 

αςφαλεύασ. Σο γεγονόσ αυτό θα επιφϋρει την κυκλοφορύα όλο και περιςςότερων ακατϊλληλων 

οχημϊτων ςτο οδικό δύκτυο, με  αποτϋλεςμα την αύξηςη του κινδύνου πρόκληςησ οδικών 

τροχαύων ςυγκρούςεων (Φανδϊνοσ, Γιαννόσ και Αντωνύου, 2012). 
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Κεφϊλαιο 3 
Μεθοδολογύα Έρευνασ  

 

 

 

Για την παρούςα πτυχιακό διατριβό διενεργόθηκε βιβλιογραφικό αναςκόπηςη τόςο για 

καλύτερη κατανόηςη του θϋματοσ, όςο και για μια πιο εμπεριςτατωμϋνη προςϋγγιςη του 

θϋματοσ, ςτη βϊςη τοπικών αλλϊ και διεθνών ερευνών και μελετών. Αξύζει να ςημειωθεύ ότι για 

το ςυγκεκριμϋνο θϋμα δεν εντοπύςτηκε παρόμοια ϋρευνα ό μελϋτη, τόςο ςτην Κύπρο όςο και ςτο 

εξωτερικό.  

 

Επιπρόςθετα, για τη διεκπεραύωςη τησ εργαςύασ χρηςιμοποιόθηκε περιγραφικό ςτατιςτικό και 

ανϊλυςη, καθώσ και επεξεργαςύα των ποςοτικών δεδομϋνων που αφορούν οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ, με εςτύαςη ςτην εμπλοκό τουριςτών. ΢το μηχανογραφημϋνο ςύςτημα τησ 

Αςτυνομύασ Κύπρου, υπϊρχουν καταχωρημϋνεσ όλεσ οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ που 

προκλόθηκαν παγκύπρια και ωσ εκ τούτου για τουσ ςκοπούσ τησ εργαςύασ, ϋχουν επιλεγεύ τα 

περιςτατικϊ που αφορούν τουρύςτεσ. Όπωσ αναφϋρουν οι Κατςϊνοσ και Αβούρησ (2008), οι 

περιγραφικϋσ ςτατιςτικϋσ αποτελούν μια από τισ βαςικϋσ ςτατιςτικϋσ μεθόδουσ, καθώσ 

απλοποιούν και διευκολύνουν τόςο την οργϊνωςη όςο και την παρουςύαςη των αποτελεςμϊτων 

τησ ανϊλυςησ, με ςκοπό την εύκολη κατανόηςη τουσ και την εξαγωγό των ορθών 

ςυμπεραςμϊτων.  

 

Σα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα που αφορούν την Κύπρο, εξαςφαλύςτηκαν από τη βϊςη δεδομϋνων του 

Γραφεύου Ανϊλυςησ και ΢τατιςτικόσ τησ Αςτυνομύασ Κύπρου. Επύςησ, για την ανϊλυςη των 

πρωτογενών δεδομϋνων χρηςιμοποιόθηκαν τα λογιςμικϊ SPSS και EXCEL, καθότι τα δεδομϋνα 

δεν ϋχουν τύχει οποιαςδόποτε προηγούμενησ επεξεργαςύασ. Για την παρουςύαςη των 

αποτελεςμϊτων τησ ανϊλυςησ χρηςιμοποιόθηκε η μϋθοδοσ των γραφημϊτων και των 
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ςτατιςτικών πινϊκων, καθότι αποτελούν χρόςιμα μϋςα για παρουςύαςη των δεδομϋνων με 

ςυντομύα και ςαφόνεια, καταδεικνύοντασ τα ςημαντικϊ χαρακτηριςτικϊ τουσ. 

 

Σαυτόχρονα, παρουςιϊζεται και η γενικό εικόνα που επικρατεύ ςτην υπόλοιπη Ευρώπη για 

ςκοπούσ ςύγκριςησ με την κατϊςταςη που επικρατεύ ςτην Κύπρο. Ωσ εκ τούτου, η εν λόγω 

επιςτημονικό μελϋτη εύναι προώόν εμπεριςτατωμϋνησ ϋρευνασ, κατϊ την οπούα εντοπύςτηκαν, 

αξιολογόθηκαν και επεξεργϊςτηκαν, χρόςιμα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα και δεδομϋνα. Αναφορικϊ με 

την επεξεργαςύα των δεδομϋνων που εξαςφαλύςτηκαν, ο ερευνητόσ δημιούργηςε ειδικό 

πρόγραμμα ςτο SPSS το οπούο μπορεύ να χρηςιμοποιηθεύ για την ανϊλυςη νϋων ςτοιχεύων ςτο 

μϋλλον και από ϊλλα ενδιαφερόμενα μϋλη. 

 

Ωςτόςο, αξύζει να ςημειωθεύ ότι παρουςιϊςτηκαν μερικϋσ δυςκολύεσ και προβλόματα κατϊ τον 

εντοπιςμό και αξιολόγηςη των δεδομϋνων, καθότι δεν υπϊρχουν καταχωρημϋνεσ όλεσ οι 

πληροφορύεσ που αφορούν την εμπλοκό τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. 

΢υγκεκριμϋνα, όςο αφορϊ τα δεδομϋνα τησ Κύπρου, διαφϊνηκε ότι εκτόσ από τα θανατηφόρα 

δυςτυχόματα, όπου τηρεύται ξεχωριςτό κατϊςταςη, δεν υπϊρχει πληροφορύα για τη χώρα 

καταγωγόσ των τουριςτών. Επύςησ, διαφϊνηκε ότι δεν υπϊρχουν αξιόπιςτα ςτοιχεύα για αρκετϊ 

ϋτη του παρελθόντοσ, ούτωσ ώςτε να εξαχθούν αςφαλϋςτερα ςυμπερϊςματα, και ωσ εκ τούτου η 

παρούςα εργαςύα ςτηρύχθηκε ςτη μελϋτη και ανϊλυςη των δεδομϋνων που αφορούν την 

πενταετύα 2010-2014. 

 

Ακόμη, κατϊ τη διαδικαςύα εντοπιςμού ςτοιχεύων από διϊφορεσ επύςημεσ πηγϋσ, ςε ςχϋςη με την 

κατϊςταςη που επικρατεύ ςτην υπόλοιπη Ευρώπη, διαφϊνηκε ότι πϋραν των γενικών αριθμών 

που αφορούν την εμπλοκό των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, δεν τηρούνται 

αναλυτικότερα ςτοιχεύα και ωσ εκ τούτου το ςυγκεκριμϋνο θϋμα δεν μπορεύ να τύχει εισ βϊθοσ 

ϋρευνασ και ανϊλυςησ. 

 

Η μεθοδολογύα τησ περιγραφικόσ ϋρευνασ που ακολουθόθηκε ςτην παρούςα διατριβό όταν 

καθοριςτικόσ ςημαςύασ, καθότι ωσ μια από τισ βαςικότερεσ μεθόδουσ που χρηςιμοποιούνται ςτα 
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πλαύςια επιςτημονικών μελετών και ερευνών, βοόθηςε τα μϋγιςτα ςτην ανϊλυςη και παρουςύαςη 

τησ πραγματικόσ εικόνασ του ερευνητικού ζητόματοσ που τϋθηκε.  
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Κεφϊλαιο 4 

   Γενικϊ ςτοιχεύα οδικών 
τροχαύων ςυγκρούςεων 

 

 

 

Όπωσ αναφϋρεται ςτην ιςτοςελύδα τησ Ευρωπαώκόσ Επιτροπόσ (2015), το European Road Safety 

Observatory (ERSO) ςυλλϋγει εναρμονιςμϋνεσ πληροφορύεσ που αφορούν πρακτικϋσ οδικόσ 

αςφϊλειασ και πολιτικϋσ που ακολουθούν οι ευρωπαώκϋσ χώρεσ. Οι πιο επιτυχημϋνεσ πολιτικϋσ 

οδικόσ αςφϊλειασ ςτηρύζονται ςε εμπεριςτατωμϋνεσ προςεγγύςεισ που υποςτηρύζονται από τα 

δεδομϋνα των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων. ΢υγκεκριμϋνα, το ERSO χρηςιμοποιώντασ 

πρωτόκολλα και μεθόδουσ ςυλλογόσ ςτοιχεύων, ςυλλϋγει αναλυτικϊ τα εθνικϊ δεδομϋνα οδικών 

τροχαύων ςυγκρούςεων καθώσ και τουσ δεύκτεσ απόδοςησ. 

 

΢το παρόν κεφϊλαιο παρουςιϊζονται τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα των οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων ςτην Ευρώπη και ςτην Κύπρο, ούτωσ ώςτε να αξιολογηθεύ και να κατανοηθεύ η 

υφιςτϊμενη κατϊςταςη και το μϋγεθοσ του προβλόματοσ. 

 

Οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ εύναι πρόβλημα δημόςιασ υγεύασ αλλϊ ταυτόχρονα αποτελεύ και 

οικονομικό μϊςτιγα, ιδιαύτερα ςε περιόδουσ οικονομικόσ κρύςησ.  Σο εκτιμώμενο ετόςιο κόςτοσ 

των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ςε χώρεσ τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ, οι οπούεσ κατϋχουν 5% 

του παγκόςμιου αριθμού των νεκρών, υπερβαύνει τα 180 διςεκατομμύρια ευρώ (WHO, 2004). 

 

4.1 Ευρωπαώκό Ένωςη 

H Ευρωπαώκό Ένωςη, ςτην προςπϊθεια τησ για αντιμετώπιςη του προβλόματοσ, ϋθεςε ωσ 

ςτρατηγικό ςτόχο για την περύοδο 2011 – 2020, τη μεύωςη των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων 
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κατϊ 50% (Bulk, 2015). Όπωσ φαύνεται και ςτη μπλε γραμμό του Γραφόματοσ 1, με βϊςη το 

ςυγκεκριμϋνο ςτόχο επιχειρεύται η μεύωςη του αριθμού των νεκρών από 31.500 που όταν κατϊ 

το ϋτοσ 2010, ςε 15.750 το ϋτοσ 2020.  

Πηγό: CARE (EU road accidents database) 

Γρϊφημα 1. Εξελικτικό πορεύα του αριθμού των νεκρών ςτην Ε.Ε., 2010-2020 

 

Ο αριθμόσ των νεκρών, όπωσ φαύνεται και ςτην κόκκινη γραμμό του Γραφόματοσ 1, παρουςιϊζει 

μια ςυνεχό μεύωςη, αν και ο ρυθμόσ μεύωςησ επιβραδύνθηκε από το 2013 ςτο 2014, ςε ςχϋςη και 

με τα προηγούμενα χρόνια (Bulk, 2015). Αξύζει να ςημειωθεύ ότι, ο μϋςοσ όροσ του αριθμού των 

νεκρών από τροχαύα ςτην Ευρωπαώκό Ένωςη, ϋφταςε ςτουσ 51 ανϊ εκατομμύριο πληθυςμού το 

2014, ςε ςχϋςη με 63 ανϊ εκατομμύριο πληθυςμού το 2010. Αυτόσ ο αριθμόσ αποτελεύ το 

χαμηλότερο ποςοςτό θνηςιμότητασ από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ για οποιαδόποτε περιοχό 

του κόςμου (Bulk, 2015). 

 

΢την Ευρωπαώκό Ένωςη, το ποςοςτό θνηςιμότητασ από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

παρουςιϊζει ςημαντικό μεύωςη την πενταετύα 2010-2014, αν ςε μερικϋσ χώρεσ το εν λόγω 

ποςοςτό παραμϋνει ψηλό και ξεπερνϊ το μϋςο όρο.  
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Όπωσ φαύνεται ςτο Γρϊφημα 2, τα χαμηλότερα ποςοςτϊ θνηςιμότητασ από οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ του 2014, καταγρϊφηκαν ςτη ΢ουηδύα, ςτην Ολλανδύα, ςτο Ηνωμϋνο Βαςύλειο και 

ςτη Μϊλτα. Αυτϋσ οι χώρεσ εύχαν λιγότερουσ από 30 νεκρούσ ανϊ εκατομμύριο πληθυςμού. 

Πηγό: CARE (EU road accidents database) 

Γρϊφημα 2. Αριθμόσ νεκρών για τα ϋτη 2010 και 2014, κατϊ χώρα μϋλοσ τησ Ε.Ε. 

 

Αντύθετα, τα ψηλότερα ποςοςτϊ καταγρϊφηκαν ςτη Λιθουανύα, ςτη Βουλγαρύα, ςτη Ρουμανύα 

και ςτη Λετονύα με περιςςότερουσ από 90 νεκρούσ ανϊ εκατομμύριο πληθυςμού. Η Κύπροσ με 52 

νεκρούσ, ανϊ εκατομμύριο πληθυςμού, ςυμβαδύζει με το μϋςο όρο τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ (Bulk, 

2015). 

 

4.2 Κύπροσ 

΢ε μια προςπϊθεια εφαρμογόσ και αναβϊθμιςησ του εθνικού ςτρατηγικού ςχεδιαςμού αλλϊ και 

τησ επύτευξησ των ςτόχων τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ για τισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, η 

Κύπροσ παρουςιϊζει μια ςυνεχό μεύωςη του αριθμού των νεκρών από το 2010, με εξαύρεςη το 

2014, όπου παρατηρόθηκε μικρό αύξηςη.  
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Όπωσ φαύνεται ςτο Γρϊφημα 3, με βϊςη τον εθνικό ςτρατηγικό ςχεδιαςμό, ο αριθμόσ των 

νεκρών από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ θα πρϋπει να μειωθεύ κατϊ 50%, δηλαδό ςε 30 το ϋτοσ 

2020, ςε ςχϋςη με 60 που όταν ςτο 2010. ΢υγκεκριμϋνα, ςε ςχϋςη με το 2010, ϋτοσ όπου τϋθηκε ο 

ςτρατηγικόσ ςτόχοσ για μεύωςη των νεκρών από οδικϋσ ςυγκρούςεισ παρατηρεύται ςημαντικό 

μεύωςη του αριθμού των νεκρών κατϊ 15, δηλαδό ποςοςτό 25%. 

 

Πηγό: Γραφεύο Ανϊλυςησ και ΢τατιςτικόσ (Αςτυνομύα Κύπρου) 

Γρϊφημα 3. Εξελικτικό πορεύα του αριθμού των νεκρών ςτην Κύπρο, 2010-2020 

 

Επύςησ, παρϊ την γενικό μεύωςη που παρατηρόθηκε κατϊ την πενταετύα 2010-2014, ο αριθμόσ 

των νεκρών αυξόθηκε κατϊ ϋνα το 2014, ςε ςύγκριςη με το 2013 που καταγρϊφηκε ο μικρότεροσ 

αριθμόσ νεκρών. ΢υγκεκριμϋνα το 2014 καταγρϊφηκαν 45 νεκρού ϋναντι 44 νεκρών που 

καταγρϊφηκαν το 2013 (Γρϊφημα 3). 

 

Παρόλο, που ο ςυνολικόσ αριθμόσ των θυμϊτων από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ παρουςιϊζει 

μεύωςη κατϊ την πενταετύα 2010-2014, εντούτοισ βρύςκεται ακόμα ςε επύπεδα που τον 



22 

 

καθιςτούν ωσ ϋνα από τα ςοβαρότερα κοινωνικϊ προβλόματα του νηςιού. Όπωσ αναφϋρει και ο  

Νικολϊου (2014), τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα καθιςτούν απαραύτητη την εμπλοκό όλησ τησ κοινωνύασ 

ςτην αντιμετώπιςη του προβλόματοσ. 

 

Όπωσ φαύνεται ςτον Πύνακα 1, κατϊ την περύοδο 2010-2014, 271 ϊνθρωποι ϋχαςαν την ζωό τουσ 

από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο. Επύςησ, 6895 ϊτομα τραυματύςτηκαν εύτε ςοβαρϊ 

εύτε ελαφρϊ κατϊ την ύδια περύοδο. 

 

Έτοσ 

Οδικϋσ ςυγκρούςεισ Θύματα 

Θανατηφόρεσ Σοβαρϋσ Ελαφρϋσ Ζημιϋσ Ολικό Νεκρού 
Σοβαρϊ 

Τραυματύεσ 
Ελαφρϊ 

Τραυματύεσ 
Σύνολο 

2010 56 489 653 685 1883 60 586 1176 1822 

2011 67 467 524 632 1690 71 561 992 1624 

2012 51 477 391 573 1492 51 551 830 1432 

2013 41 355 378 499 1273 44 407 722 1173 

2014 44 395 319 395 1153 45 467 603 1115 

Σύνολο 259 2183 2265 2784 7491 271 2572 4323 7166 

Πηγό: Γραφεύο Ανϊλυςησ και ΢τατιςτικόσ (Αςτυνομύα Κύπρου) 

Πύνακασ 1. Οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ ϋτοσ, 2010-2014 

 

Ο ςυνολικόσ αριθμόσ τραυματιών που καταγρϊφηκαν κατϊ το ϋτοσ 2014, παρουςιϊζει μεύωςη 

κατϊ 707 τραυματύεσ, δηλαδό ποςοςτό 38,80% ςε ςχϋςη με τον αντύςτοιχο ετόςιο αριθμό του 

2010. Αναλυτικϊ, ο αριθμόσ των ςοβαρϊ τραυματιών μειώθηκε από τουσ 586 που καταγρϊφηκαν 

το 2010, ςε 467 το 2014, δηλαδό κατϊ 119 τραυματύεσ ό ποςοςτό 20,31%. Επύςησ, ο αριθμόσ των 

ελαφρϊ τραυματιών κατϊ το 2014 μειώθηκε κατϊ 573 τραυματύεσ ό ποςοςτό 48,72%, ςε ςχϋςη 

με τον αντύςτοιχο αριθμό του 2010. 



23 

 

Κεφϊλαιο 5 
  Ανϊλυςη οδικών τροχαύων 
ςυγκρούςεων με τουρύςτεσ 

 

 

 

΢το Κεφϊλαιο 5 παρουςιϊζονται τα αποτελϋςματα τησ ϋρευνασ και η ανϊλυςη των δεδομϋνων 

που αφορούν όλεσ τισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτισ οπούεσ ενεπλϊκηςαν τουρύςτεσ, οι οπούεσ 

προκλόθηκαν ςτην Κύπρο κατϊ την περύοδο 2010-2014. Η ανϊλυςη των δεδομϋνων εςτιϊζει ςτην 

εμπλοκό των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ μόνα, ώρα, μϋρα, αιτύα, επαρχύα, 

ιδιότητα ενεχομϋνου και χρόςη προςτατευτικών μϋτρων, ηλικιακό ομϊδα, φύλο, χώρα 

καταγωγόσ, καθώσ και ςε ςχϋςη με την χρόςη του οδικού δικτύου. Σα αποτελϋςματα τησ 

ανϊλυςησ παρουςιϊζουν μια ξεκϊθαρη εικόνα του προβλόματοσ και μπορούν να καθοδηγόςουν 

τουσ αρμόδιουσ φορεύσ τόςο ςτην προςπϊθεια τουσ για βελτύωςη τησ οδικόσ αςφϊλειασ, αλλϊ και 

κατ’ επϋκταςη ςτην γενικότερη προςπϊθεια τουσ για να καταςτόςουν την Κύπρο ωσ ϋνα αςφαλό 

τουριςτικό προοριςμό. 

 

Η Κύπροσ αποτελεύ ελκυςτικό τουριςτικό προοριςμό για εκατομμύρια ανθρώπουσ. Με βϊςη τα 

ςτοιχεύα τησ ΢τατιςτικόσ Τπηρεςύασ (2015), πϋραν των 2 εκατομμυρύων τουριςτών 

καταφθϊνουν ςτο νηςύ κϊθε χρόνο. Αυτόσ ο αριθμόσ, καταδεικνύει την αυξημϋνη πιθανότητα 

εμπλοκόσ τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. Από την ανϊλυςη προκύπτει ότι η εμπλοκό των 

τουριςτών ςτο ςύνολο των τροχαύων ςυγκρούςεων ςτην Κύπρο κυμαύνεται ςτο 3,6%, 

απαντώντασ ςτο βαςικό ερώτημα τησ εν λόγω ϋρευνασ αναφορικϊ με την εμπλοκό τουσ ςτισ 

οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. Επύςησ, από τα αποτελϋςματα τησ ϋρευνασ διαφαύνεται ότι κατϊ 

την περύοδο 2010-2014 καταγρϊφηκαν ςτην Κύπρο 258 θύματα τουρύςτεσ, εκ των οπούων 6 

νεκρού, 124 ςοβαρϊ τραυματύεσ και 128 ελαφρϊ τραυματύεσ (Πύνακασ 2). 
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Έτοσ Νεκρού Σοβαρϊ τραυματύεσ Ελαφρϊ τραυματύεσ Σύνολο 

2010 1 23 40 64 

2011 1 28 19 48 

2012 1 19 24 44 

2013 0 26 20 46 

2014 3 28 25 56 

Σύνολο 6 124 128 258 

Πύνακασ 2. Εμπλεκόμενοι τουρύςτεσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ ϋτοσ, 2010-2014 

 

Όπωσ φαύνεται ςτον Πύνακα 2, παρουςιϊςτηκε αυξητικό τϊςη ςτην εμπλοκό τουριςτών ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ το 2014. ΢υγκεκριμϋνα, ςε ςχϋςη με τα προηγούμενα ϋτη 

παρατηρεύται ςημαντικό αύξηςη ςτον αριθμό των νεκρών τουριςτών, αλλϊ και ςτον αριθμό των 

ςοβαρϊ και ελαφρϊ τραυματιών. Πϋραν τούτου, ο μεγαλύτεροσ αριθμόσ τουριςτών που 

εμπλϊκηκαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, καταγρϊφηκε κατϊ το 2010 με ςυνολικϊ 64 

θύματα. 

 

5.1 Κατϊ μόνα 

Με βϊςη τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα τησ Αςτυνομύασ Κύπρου, οι περιςςότερεσ οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ τησ περιόδου 2010-2014 καταγρϊφονται κατϊ το μόνα Ιούλιο, με ποςοςτό 9,73% 

(ΓΑ&΢, 2015). Όπωσ αναφϋρουν οι ΢ωτηριϊδου κ.ϊ. (2013) το ύδιο φαύνεται να ιςχύει και ςτην 

Ελλϊδα, καθώσ ο μεγαλύτεροσ αριθμόσ οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων καταγρϊφεται κατϊ τουσ 

καλοκαιρινούσ μόνεσ, περύοδο κατϊ την οπούα κυκλοφορούν ςτην χώρα πολλϊ αυτοκύνητα 

τουριςτών. 

 

Όπωσ φαύνεται ςτο Γρϊφημα 4, η κϊθοδοσ των τουριςτών ςτην Κύπρο αυξϊνεται κατϊ τουσ 

καλοκαιρινούσ μόνεσ, γεγονόσ που φαύνεται να ϋχει ςημαντικό αντύκτυπο ςτην εμπλοκό 

τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, καθώσ παρουςιϊζεται αυξημϋνοσ αριθμόσ θυμϊτων 

κατϊ τουσ αντύςτοιχουσ μόνεσ. 
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Γρϊφημα 4. Ποςοςτό εμπλεκομϋνων τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ μόνα, 2010-2014 

 

Κατϊ τον μόνα Ιούλιο, καταγρϊφεται το μεγαλύτερο ποςοςτό αφύξεων τουριςτών (15,65%), ενώ 

ταυτόχρονα καταγρϊφεται και το μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών (19,38%) ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, για την περύοδο 2010-2014. Επύςησ, η ύδια τϊςη διαφαύνεται και κατϊ τουσ 

υπόλοιπουσ καλοκαιρινούσ μόνεσ, Ιούνιο και Αύγουςτο, όπου παρουςιϊζονται τα μεγαλύτερα 

ποςοςτϊ αφύξεων με ποςοςτό 14,02% και 15,28% αντύςτοιχα, και ποςοςτό θυμϊτων 13,57% και 

16,67% αντύςτοιχα. 

 

5.2 Κατϊ μϋρα και ώρα 

Με βϊςη τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα τησ Αςτυνομύασ Κύπρου οι περιςςότερεσ οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ τησ περιόδου 2010-2014 καταγρϊφονται κατϊ το ΢αββατοκυρύακο, με ποςοςτό 

31,37% (ΓΑ&΢, 2015). Παρόλο που αντύςτοιχα θα αναμϋνετο ότι κατϊ το ΢αββατοκύριακο θα 

παρουςιαζόταν αυξημϋνη και η εμπλοκό τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, εντούτοισ 
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κατϊ την πενταετύα 2010-2014 το μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουσ καταγρϊφεται κατϊ την 

ημϋρα Δευτϋρα με 22,48% (Γρϊφημα 5). 

 
Γρϊφημα 5. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ μϋρα, για την περύοδο 2010-2014 

 

΢υγκεκριμϋνα, οι μϋρεσ με το μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ εύναι η Δευτϋρα και η Σετϊρτη με ποςοςτό 22,48% και 15,89% αντύςτοιχα, ενώ οι 

μϋρεσ με το χαμηλότερο ποςοςτό εύναι η Κυριακό και η Σρύτη με ποςοςτό 8,91% και 11,24% 

αντύςτοιχα. 

 

Επύςησ, οι περιςςότερεσ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ τησ περιόδου 2010-2014 ςτην Κύπρο 

προκλόθηκαν μεταξύ των ωρών 17:00 – 17:59, με ποςοςτό 6,51% (ΓΑ&΢, 2015). Εύλογα θα 

αναμϋνετο ότι οι πλεύςτεσ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτισ οπούεσ εμπλϋκονται τουρύςτεσ θα 

προκαλούνταν κατϊ τισ ύδιεσ ώρεσ. Από την ανϊλυςη των ςτατιςτικών ςτοιχεύων προκύπτει ότι 

για την ύδια περύοδο,  το μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών παρατηρεύται κατϊ τισ 

μεςημβρινϋσ ώρεσ και ςυγκεκριμϋνα μεταξύ των ωρών 12:00 – 12:59 με ποςοςτό 8,14% 

(Γρϊφημα 6). 
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Γρϊφημα 6. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ ώρα, για την περύοδο 2010-2014 

 

Όπωσ φαύνεται ςτο Γρϊφημα 6, πϋραν των ωρών 12:00 – 12:59, οι περιςςότερεσ οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ με τουρύςτεσ προκλόθηκαν μεταξύ των ωρών 11:00 – 11:59 και 13:00 – 13:59 με 

ποςοςτό 6,98% αντύςτοιχα, ενώ οι λιγότερεσ προκλόθηκαν μεταξύ των ωρών 00:00 – 00:59 και 

06:00 – 06:59 με ποςοςτό 0,39% αντύςτοιχα. 

 

5.3 Κατϊ αιτύα 

Η πρόκληςη μιασ οδικόσ τροχαύασ ςύγκρουςησ εξαρτϊται από τρεισ παρϊγοντεσ: το όχημα, τον 

δρόμο και τον οδηγό. Ο παρϊγοντασ ϊνθρωποσ, δηλαδό η οδηγητικό ικανότητα, η καλό ψυχικό, 

διανοητικό και ςωματικό του κατϊςταςη, καθώσ και η εφαρμογό του κώδικα οδικόσ 

κυκλοφορύασ, αποτελεύ τον ςημαντικότερο παρϊγοντα πρόκληςησ οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων (Καρδϊρα, Παπαζαφειροπούλου & Παππϊσ, 2009, ςελ. 752). 

 

Οι κυριότερεσ αιτύεσ εμπλοκόσ των τουριςτών ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ για την περύοδο 2010-2014, 

εύναι η οδόγηςη υπό την επόρεια αλκοόλησ με ποςοςτό 15,89% και η απρόςεκτη οδόγηςη με 
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ποςοςτό 15,12%. Ακολουθούν, η παρϊλειψη τόρηςησ τησ αριςτερόσ πλευρϊσ του δρόμου από 

μϋρουσ των οδηγών (9,69%), η ςτροφό δεξιϊ χωρύσ προςοχό (7,75%) και η μη τόρηςη 

αςφαλιςμϋνησ απόςταςησ (7,36%). Επύςησ, η απρόςεκτη διακύνηςη ςτο δρόμο από πεζούσ 

τουρύςτεσ αποτελεύ ςημαντικό παρϊγοντα εμπλοκόσ τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

(Γρϊφημα 7). 

 

Γρϊφημα 7. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ αιτύα, για την περύοδο 2010-2014 

 

Η αλόγιςτη χρόςη αλκοόλ από τουσ τουρύςτεσ εύναι ςχεδόν δεδομϋνη, ειδικϊ όταν ο τρόποσ ζωόσ 

και το επύπεδο διαςκϋδαςησ ςε μια χώρα το επιτρϋπουν. Με βϊςη τα ευρόματα των Papadakaki et 

al. (2008), τα επύπεδα διαςκϋδαςησ που προςφϋρει μια χώρα, τα πολλϊ πϊρτι που 

διοργανώνονται ςε ςυνδυαςμό με το ξενύχτι και την αλόγιςτη χρόςη αλκοόλ, αυξϊνουν 

ςημαντικϊ τισ πιθανότητεσ εμπλοκόσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. 

 

Οι τουρύςτεσ κατϊ την διϊρκεια των διακοπών αποζητούν τόςο τη ςωματικό όςο και την 

πνευματικό χαλϊρωςη, γεγονόσ που τουσ κϊνει ευϊλωτουσ και απρόςεκτουσ (Tarlow, 2000). 

Επύςησ, ςημαντικό ρόλο ςτην απρόςεκτη οδόγηςη επιφϋρει το γεγονόσ ότι οι τουρύςτεσ 
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υποτιμούν την πιθανότητα εμπλοκόσ τουσ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, καθότι κατϊ κύριο λόγο 

ανηςυχούν για την αυξημϋνη πιθανότητα θυματοπούηςησ τουσ από ϊλλουσ κινδύνουσ, όπωσ εύναι 

η κλοπϋσ (Walker, 2004). 

 

΢την Κύπρο η οδόγηςη ςτην αριςτερό πλευρϊ του δρόμου καθιςτϊ πιο εφικτό την πιθανότητα 

εμπλοκόσ των τουριςτών ςε τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, λόγω του ότι ςτισ περιςςότερεσ χώρεσ από 

τισ οπούεσ προϋρχονται οι τουρύςτεσ οδηγούν ςτη δεξιϊ πλευρϊ του δρόμου. Ωσ εκ τούτου ο 

ςυνδυαςμόσ τόςο με το ϊγνωςτο οδικό δύκτυο και το περιβϊλλον μιασ χώρασ, όςο και με την 

κουλτούρα των οδηγών τησ, αποτελεύ ςημαντικό παρϊγοντα κινδύνου πρόκληςησ τροχαύων 

ςυγκρούςεων (Wilks, Watson, & Faulks, 1999). Παρόμοια ευρόματα παρουςιϊςτηκαν ςτην 

ϋρευνα των Petridou et all (1997) ςε ςχϋςη με την μετϊβαςη από την οδόγηςη ςτην αριςτερό 

πλευρϊ του δρόμου ςτη δεξιϊ πλευρϊ. 

 

5.4 Κατϊ επαρχύα 

Με βϊςη τα δεδομϋνα τησ ΢τατιςτικόσ Τπηρεςύασ (2015), η Πϊφοσ εύναι η επαρχύα με την 

μεγαλύτερη προςϋλκυςη τουριςτών κατϊ το 2014 με ποςοςτό 37% και ακολουθεύ η επαρχύα 

Αμμοχώςτου με ποςοςτό 31%. Σο μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ για την περύοδο 2010-2014, καταγρϊφεται ςε αυτϋσ τισ δυο επαρχύεσ. Προηγεύται 

όμωσ η επαρχύα Αμμοχώςτου με 31%, ενώ ςτην επαρχύα Πϊφου παρουςιϊζεται μικρότερο 

ποςοςτό (24%), παρόλο που διαμϋνει ςε αυτόν μεγαλύτεροσ αριθμόσ τουριςτών ςε ςχϋςη με την 

Αμμόχωςτο (Γρϊφημα 8).   

 

΢ημαντικόσ παρϊγοντασ πρόκληςησ περιςςότερων οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ςτην επαρχύα 

Αμμοχώςτου εύναι η ποιότητα νυκτερινόσ ζωόσ και τησ διαςκϋδαςησ που παρϋχει γενικότερα η 

περιοχό. Όπωσ αναφϋρει ο Δόμαρχοσ Αγύασ Νϊπασ Γιϊννησ Καρούςοσ (2015),  οι τουρύςτεσ 

κυκλοφορούν ςτουσ δρόμουσ ανεξϋλεγκτα και δημιουργούν διϊφορα προβλόματα, λόγω τησ 

ςυμμετοχόσ τουσ ςε πϊρτι διϊφορων ειδών, τα οπούα γύνονται με τη ςυμμετοχό εκατοντϊδων 

τουριςτών, καταναλώνοντασ απεριόριςτο αλλϊ και αμφιβόλου ποιότητασ αλκοόλ (ΚΤΠΕ, 2015). 
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Γρϊφημα 8. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ επαρχύα, για την περύοδο 2010-2014 

 

Γενικϊ, από το Γρϊφημα 8 διαφαύνεται ότι οι περιςςότερεσ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ με 

τουρύςτεσ προκαλούνται παραλιακϊ, όπου και με βϊςη την ΢τατιςτικό Τπηρεςύα (2015) 

διαμϋνουν οι περιςςότεροι τουρύςτεσ, γεγονόσ που επιβεβαιώνει την αξιοπιςτύα των ευρημϊτων. 

 

5.5 Κατϊ ιδιότητα ενεχομϋνου 

Όπωσ παρουςιϊζεται ςτο Γρϊφημα 9, οι οδηγού και επιβϊτεσ αυτοκινότων και μοτοςυκλετών, 

καθώσ και οι πεζού αποτελούν τισ κύριεσ κατηγορύεσ τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτη Κύπρο, κατϊ την περύοδο 2010-2014. ΢υγκεκριμϋνα, οι επιβϊτεσ 

αυτοκινότου με ποςοςτό 25,97%, οι πεζού με ποςοςτό 22,87% και οι οδηγού μοτοςυκλϋτασ με 

ποςοςτό 22,09%, αποτελούν την πλειοψηφύα των θυμϊτων. 
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Γρϊφημα 9. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο 
κατϊ ιδιότητα ενεχομϋνου, για την περύοδο 2010-2014 

 

Λαμβϊνοντασ υπόψη τόςο το γεγονόσ ότι ςυνολικϊ ϋνα μεγϊλο ποςοςτό των τουριςτών που 

εμπλϋκονται ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ αφορϊ οδηγούσ και επιβϊτεσ αυτοκινότου και 

μοτοςυκλϋτασ (Γρϊφημα 9), όςο και το γεγονόσ ότι ςημαντικό ρόλο ςτην πρόκληςη αυτών των 

ςυγκρούςεων παύζει ο ανθρώπινοσ παρϊγοντασ (Γρϊφημα 7), διαφαύνεται ότι η οδόγηςη ςτην 

Κύπρο μπορεύ να γύνει επικύνδυνη για τουσ τουρύςτεσ. ΢ε αυτό ςυμβϊλλει και η ποιότητα 

νυκτερινόσ ζωόσ και τησ διαςκϋδαςησ που παρϋχει το νηςύ και ειδικϊ τα παρϊλια, όπου και 

προκαλούνται οι περιςςότερεσ οδικϋσ ςυγκρούςεισ με τουρύςτεσ (Γρϊφημα 8). Όπωσ αναφϋρουν 

και οι Καρδϊρα, κ.α. (2009), ο τρόποσ ζωόσ ενόσ οδηγού μπορεύ να αυξόςει τόςο τον κύνδυνο 

πρόκληςησ οδικόσ ςύγκρουςησ, όςο και τισ αντιλόψεισ του για την οδόγηςη γενικότερα. 
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5.6 Κατϊ ηλικιακό ομϊδα 

΢τον πύνακα 3 που ακολουθεύ, παρουςιϊζονται οι αφύξεισ των τουριςτών ςτην Κύπρο, καθώσ και 

η εμπλοκό τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ ηλικιακό ομϊδα. Με βϊςη την ΢τατιςτικό 

Τπηρεςύα (2015), η πλειοψηφύα των τουριςτών που αφύχθηκαν διαχωρύζονται ςε τρεύσ κύριεσ 

ηλικιακϋσ ομϊδεσ – 20-31 ετών, 32-44 ετών και 45-64 ετών. Από τα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα 

διαφαύνεται ότι ςτην Κύπρο οι περιςςότερεσ αφύξεισ τουριςτών αφορούν την ηλικιακό ομϊδα 45-

64 ετών. 

 

Κυριότερεσ 
ηλικιακϋσ ομϊδεσ 

Αφύξεισ τουριςτών 
Εμπλοκό τουριςτών  

ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ 

20-31 22,29% 33,72% 

32-44 25,20% 21,32% 

45-64 31,64% 17,83% 

 
Πύνακασ 3. Ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, με βϊςη τισ κύριεσ 
ηλικιακϋσ ομϊδεσ τουριςτών που αφύχθηκαν ςτην Κύπρο, για την περύοδο 2010-2014 

 

Με βϊςη τα ευρόματα τησ ανϊλυςησ, το μεγαλύτερο ποςοςτό εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ την περύοδο 2010-2014, αφορϊ την ηλικιακό ομϊδα 20-31 ετών με 

ποςοςτό 33,72%, το οπούο δεν εύναι ανϊλογο με το ποςοςτό αφύξεων τουριςτών τησ εν λόγω 

ηλικιακόσ ομϊδασ. 

  

Σο αποτϋλεςμα αυτό επιβεβαιώνει τα ευρόματα ϊλλων ερευνών αναφορικϊ με το γεγονόσ ότι οι 

νϋοι αποτελούν «ομϊδα υψηλού κινδύνου» ςτισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. Με βϊςη τα 

ευρόματα ϋρευνασ των Gardner & Steinberg (2005), οι νϋοι λαμβϊνουν ευκολότερα πιο 

ριψοκύνδυνεσ αποφϊςεισ απ’ ότι οι ενόλικεσ, ανεξϊρτητα αν αντιλαμβϊνονται τον κύνδυνο ό όχι. 

Επύςησ, οι αποφϊςεισ αυτϋσ λαμβϊνονται πολύ πιο εύκολα όταν βρύςκονται μαζύ με μια παρϋα 

που αποτελεύται από ϊτομα τησ ύδιασ περύπου ηλικύασ.  
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Όπωσ αναφϋρουν οι Καρδϊρα, κ.α. (2009), αρκετϋσ ϊλλεσ ϋρευνεσ καταδεικνύουν ότι οι νεαρού 

οδηγού διανύουν περιςςότερα χιλιόμετρα και για αυτό παρουςιϊζουν αυξημϋνεσ πιθανότητεσ 

εμπλοκόσ ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ. Επύςησ, μελϋτη ςτην Ελλϊδα κατϋδειξε ότι η επιθετικό 

ςυμπεριφορϊ των νϋων αυξϊνει τισ πιθανότητεσ εμπλοκόσ τουσ γιατύ ϋχει ωσ αποτϋλεςμα την 

πρόκληςη παραβιϊςεων του κώδικα οδικόσ κυκλοφορύασ και την απροςεξύα των οδηγών. ΢ε ϊλλη 

μελϋτη που ϋγινε ςτην Ελλϊδα το 1993, διαφϊνηκε ότι οι νϋοι που κατανϊλωναν αλκοόλ και 

φϊρμακα παρουςύαζαν αυξημϋνο κύνδυνο εμπλοκόσ ςε οδικό ςύγκρουςη (Καρδϊρα, κ.α., 2009, 

ςελ. 753). 

 

΢το Γρϊφημα 10 πιο κϊτω διαφαύνεται ότι, ςτην ηλικιακό ομϊδα 20-31 ετών όπου καταγρϊφεται 

το μεγαλύτερο ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ την 

πενταετύα 2010-2014, το μεγαλύτερο ποςοςτό (35,63%) τουσ αφορούςε οδηγούσ 

μοτοποδηλϊτου και μοτοςυκλϋτασ. Σα ςτοιχεύα αυτϊ οδηγούν ςτο ςυμπϋραςμα ότι ςτισ νεαρϋσ 

ηλικύεσ ο ςυνδυαςμόσ χρόςησ δικύκλου και λόψησ ριψοκύνδυνων αποφϊςεων, οδηγεύ ςε 

αυξημϋνεσ πιθανότητεσ εμπλοκόσ τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ.  

Γρϊφημα 10. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην 
Κύπρο κατϊ ηλικιακό ομϊδα και ιδιότητα ενεχομϋνου, για την περύοδο 2010-2014 
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Αντιθϋτωσ, ςτην ηλικιακό ομϊδα 45-64 ετών, το μεγαλύτερο ποςοςτό τουριςτών αφορϊ πεζούσ 

(32,61%) και ςτην ηλικιακό ομϊδα 32-44 ετών το μεγαλύτερο ποςοςτό τουριςτών αφορϊ 

οδηγούσ αυτοκινότου. Αξιοςημεύωτο εύναι και το γεγονόσ ότι, το ποςοςτό εμπλοκόσ των 

τουριςτών που επϋβαιναν ςε μϋςα μαζικόσ μεταφορϊσ όπωσ λεωφορεύα και ταξύ, παρουςιϊζεται 

αρκετϊ χαμηλό ςε όλεσ τισ ηλικιακϋσ ομϊδεσ. Σα αποτελϋςματα καταδεικνύουν ότι η χρόςη των 

δημόςιων ςυγκοινωνιών και των ταξύ από τουσ τουρύςτεσ, εύναι αςφαλϋςτερη από την χρόςη 

ιδιωτικών μϋςων μεταφορϊσ ςε ϋνα ϊγνωςτο για αυτούσ οδικό δύκτυο. 

 

5.7 Kατϊ φύλο 

Παρόλο που το 43,56% των τουριςτών που αφύχθηκαν ςτην Κύπρο όταν ϊνδρεσ και το 56,44% 

γυναύκεσ, ςτισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ενεπλϊκηςαν περιςςότεροι ϊνδρεσ αντύ γυναύκεσ 

(Πύνακασ 4). ΢υγκεκριμϋνα όπωσ παρουςιϊζεται ςτον Πύνακα 4, οι ϊνδρεσ αποτελούςαν το 

54,65% των εμπλεκομϋνων τουριςτών ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ κατϊ την πενταετύα 2010-2014, 

γεγονόσ που υποδεικνύει ότι οι ϊνδρεσ εύναι πιο ευϊλωτοι και πιο ριψοκύνδυνοι. Όπωσ αναφϋρουν 

οι Καρδϊρα, κ.α. (2009), ϋρευνα που ϋγινε ςτισ ΗΠΑ το 1995, κατϋδειξε ότι οι ϊνδρεσ εύναι πιο 

πιθανό να εμπλακούν ςε θανατηφόρεσ οδικϋσ ςυγκρούςεισ από ότι οι γυναύκεσ, καθότι οι ϊνδρεσ 

παρουςιϊζονται πιο επιρρεπεύσ ςτην οδόγηςη υπό την επόρεια αλκοόλ, ςτην υπερβολικό 

ταχύτητα και γενικϊ ςε πιο επιθετικό οδηγόςει ϋναντι των γυναικών. 

 

Φύλο  Αφύξεισ τουριςτών 
Εμπλοκό τουριςτών  

ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ 

Άνδρεσ 43,56% 54,65% 

Γυναύκεσ 56,44% 45,35% 

 
Πύνακασ 4. Ποςοςτό αφύξεων τουριςτών και τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ 
ςυγκρούςεισ κατϊ φύλο, για την περύοδο 2010-2014 

 

Όςο αφορϊ τουσ ϊνδρεσ που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ κατϊ την πενταετύα 

2010-2014, το μεγαλύτερο ποςοςτό αφορούςε οδηγούσ μηχανοκύνητων δικύκλων οχημϊτων 

(34,04%) και οδηγούσ αυτοκινότων (19,86%). Όςο αφορϊ τισ γυναύκεσ, το μεγαλύτερο ποςοςτό 

αφορϊ απλϊ επιβϊτεσ αυτοκινότου (39,32%) και πεζούσ (29,06%) (Γρϊφημα 11).  
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Γρϊφημα 11. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην 
Κύπρο κατϊ φύλο και ιδιότητα ενεχομϋνου, για την περύοδο 2010-2014 

 

΢ύμφωνα και με τα αποτελϋςματα ϊλλων μελετών, το αποτϋλεςμα αυτό καταδεικνύει ότι οι 

ϊνδρεσ εύναι πολύ πιθανό να ευθύνονται ςε μεγαλύτερο βαθμό ςτην πρόκληςη οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων λόγω τησ κακόσ οδηγητικόσ τουσ ςυμπεριφορϊσ. ΢υγκεκριμϋνα αρκετϋσ ϊλλεσ 

ϋρευνεσ εςτύαςαν ςτισ διαφορϋσ τησ οδηγητικόσ ςυμπεριφορϊσ των ανδρών και των γυναικών. Ο  

Storie (1977), αναφϋρει ςτη μελϋτη του τισ ςημαντικϋσ διαφορϋσ που βρϋθηκαν ςτα 

χαρακτηριςτικϊ οδόγηςησ μεταξύ των δυο φύλων ωσ προσ τισ ικανότητεσ οδόγηςησ, την 

ταχύτητα και τη ςτϊςη τουσ απϋναντι ςτην οδόγηςη. Για παρϊδειγμα, οι γυναύκεσ οδηγούν 

ςυνόθωσ με πιο χαμηλϋσ ταχύτητεσ και δεν επιχειρούν επικύνδυνα προςπερϊςματα, εν αντιθϋςει 

με τουσ ϊνδρεσ που εύναι γενικϊ πιο επιδϋξιοι και ςε θϋςη να εκτελϋςουν δυςκολότερεσ 

μανούβρεσ ό που διακινδυνεύουν περιςςότερο να οδηγόςουν υπό την επόρεια αλκοόλ (Al-

Balbissi, 2003). Επύςησ, τα αποτελϋςματα των μελετών των Grime (1987), Al-Balbissi (2003) και 

Bener & Grundall (2008), κατϋδειξαν ότι οι ϊνδρεσ ϋχουν μεγαλύτερη πιθανότητα εμπλοκόσ ςε 

οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ.  
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5.8 Νεκρού τουρύςτεσ κατϊ χώρα καταγωγόσ 

Με βϊςη τα δεδομϋνα τησ ΢τατιςτικόσ Τπηρεςύασ (2015) που παρουςιϊζονται ςτο Πύνακα 5, οι 

περιςςότεροι τουρύςτεσ που αφύχθηκαν ςτην Κύπρο την περύοδο 2010-2014, προϋρχονταν από 

το Ηνωμϋνο Βαςύλειο (4.738.974) καθώσ επύςησ και από την Ρωςύα (2.277.717). Επύςησ, 

ςημαντικόσ αριθμόσ αφύξεων τουριςτών καταγρϊφηκε από τη Γερμανύα, την Ελλϊδα και τη 

΢ουηδύα. Παρόλο που το μεγαλύτερο ποςοςτό τουριςτών ςτην Κύπρο προϋρχεται από τισ 

προαναφερθϋντεσ πϋντε χώρεσ, η Κύπροσ αποτελεύ τουριςτικό προοριςμό για πϊρα πολλϋσ χώρεσ 

ανϊ το παγκόςμιο. 

 

Κυριότερεσ χώρεσ Αφύξεισ τουριςτών 

Ηνωμϋνο Βαςύλειο 4.738.974 

Ρωςύα 2.277.717 

Γερμανύα 626.817 

Ελλϊδα 605.288 

΢ουηδύα 563.871 

 

Πύνακασ 5. Αφύξεισ τουριςτών κατϊ τισ πϋντε πρώτεσ χώρεσ, για τη περύοδο 2010-2014 

 

Από τον Πύνακα 6 που ακολουθεύ, διαφαύνεται ότι η πλειοψηφύα των τουριςτών που ϋχαςαν την 

ζωό τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο κατϊ την πενταετύα 2010-2014, αφορούςε 

ϊτομα που προϋρχονταν από τη Ρωςύα, με ποςοςτό 50% των νεκρών τουριςτών. Από την 

ανϊλυςη των δεδομϋνων προϋκυψε ότι, οι αιτύεσ πρόκληςησ θανατηφόρων οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων ςτισ οπούεσ ενϋχονται Ρώςοι τουρύςτεσ αφορούςαν το 60% απρόςεκτη και αμελό 

οδόγηςη και το 40% οδόγηςη υπό την επόρεια αλκοόλησ. 
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Πύνακασ 6. Σουρύςτεσ που ϋχαςαν την ζωό τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, κατϊ χώρα 
καταγωγόσ, για την περύοδο 2010-2014 

 

Επύςησ, από το Ηνωμϋνο Βαςύλειο από το οπούο προςϋρχεται ο μεγαλύτεροσ αριθμόσ τουριςτών, 

το ποςοςτό των νεκρών εύναι αρκετϊ χαμηλότερο (20%). Αυτό πιθανό να οφεύλεται και ςτο 

γεγονόσ ότι ο κώδικασ οδικόσ κυκλοφορύασ που ιςχύει ςτο Ηνωμϋνο Βαςύλειο εύναι ο ύδιοσ με 

αυτόν που ιςχύει ςτην Κύπρο, ϋνεκα του ότι η Κύπροσ διετϋλεςε αποικύα των Άγγλων, οι οπούοι 

εφϊρμοςαν το αγγλικό δικαιώκό πρότυπο που διατηρόθηκε ςε μεγϊλο βαθμό και μετϊ την ύδρυςη 

τησ Κυπριακόσ Δημοκρατύασ το 1960 (Νεοκλϋουσ, 2009). Επύςησ, τα αποτελϋςματα μελϋτησ ςτην 

Ελλϊδα κατϋδειξαν ότι ςημαντικό ρόλο ςτην πρόκληςη οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων από 

αλλοδαπούσ, παύζει η αδυναμύα προςαρμογόσ τουσ τόςο ςτο εγχώριο οδικό δύκτυο όςο και ςτον 

κώδικα οδικόσ κυκλοφορύασ (Καρδϊρα, κ.α., 2009, ςελ. 752). 

 

5.9 Οδικό δύκτυο 

Όπωσ αναφϋρουν ςτισ ϋρευνεσ τουσ οι Elander, West & French (1992) και οι Grayson & Lester 

(1990), ο ανθρώπινοσ παρϊγοντασ αποτελεύ την κυριότερη αιτύα πρόκληςησ των περιςςότερων 

οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων. Εντούτοισ, εύναι αποδεκτό από αρκετούσ ερευνητϋσ ότι ο 

παρϊγοντασ δρόμοσ διαδραματύζει ςημαντικό ρόλο ςτην πρόκληςη οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων. Ο αριθμόσ των λωρύδων κυκλοφορύασ, ο οδικόσ φωτιςμόσ και οδικό ςόμανςη 

ςτουσ δρόμουσ, αποτελούν ςημαντικό κομμϊτι τησ οδικόσ αςφϊλειασ, ειδικϊ ςτην περύπτωςη των 

τουριςτών που το οδικό δύκτυο εύναι ϊγνωςτο προσ αυτούσ. Όπωσ χαρακτηριςτικϊ αναφϋρουν οι 

Navin, Zein & Felipe (2000), το 1/3 περύπου των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων οφεύλεται ςτον 

Χώρα καταγωγόσ Αριθμόσ Νεκρών Τουριςτών Ποςοςτό 

Ρωςύα 5 50,00% 

Ηνωμϋνο Βαςύλειο 2 20,00% 

Αύγυπτοσ 1 10,00% 

Αυςτραλύα 1 10,00% 

Γερμανύα 1 10,00% 

Σύνολο 10 100,00% 
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παρϊγοντα δρόμο. ΢υγκεκριμϋνα, η ϋρευνα τουσ κατϋδειξε ότι η βελτύωςη των δρόμων εύτε με την 

ανακαταςκευό των οδοςτρωμϊτων, εύτε με την βελτύωςη τησ οδικόσ ςόμανςησ και του οδικού 

φωτιςμού, μεύωςε ςε ςημαντικό βαθμό την πρόκληςη οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων. 

 

Επύςησ, όπωσ αναφϋρουν οι Antonson, Selina, Wiklund & Blomqvist (2009), ϋνασ οδηγόσ 

αναπτύςςει μεγαλύτερη ταχύτητα ςε ανοικτό περιβϊλλον, ϋχοντασ ταυτόχρονα λιγότερο ςτρεσ 

και λιγότερη προςόλωςη ςτισ οδηγητικϋσ απαιτόςεισ. Οι Eiksund (2009) και Rakauskas, Ward & 

Gerberich (2009) αναφϋρουν ότι η οδόγηςη ςε αγροτικϋσ περιοχϋσ επιφϋρει μεγαλύτερο κύνδυνο 

από ότι ςτισ αςτικϋσ περιοχϋσ. Σο γεγονόσ αυτό οφεύλεται κυρύωσ ςτισ μεγαλύτερεσ αποςτϊςεισ 

που οι οδηγού καλούνται να διανύςουν, καθώσ και από τον μειωμϋνο αςτυνομικό ϋλεγχο ςτουσ 

δρόμουσ αυτούσ. 

 

Σο γεγονόσ αυτό προκύπτει και από την επεξεργαςύα των δεδομϋνων τησ Αςτυνομύασ Κύπρου, 

καθώσ διαφαύνεται ότι κατϊ την πενταετύα 2010-2014, η πλειοψηφύα των τουριςτών που 

ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ προκλόθηκαν ςτο Δευτερεύον οδικό δύκτυο τησ 

Κύπρου, με ποςοςτό 61,24% (Γρϊφημα 12). Ωσ εκ τούτου, ςε ςυνδυαςμό με τισ οδικϋσ 

ςυγκρούςεισ που προκλόθηκαν ςε αυτοκινητόδρομουσ (10,47%),  ποςοςτό 71,71% προκλόθηκαν 

ϋξω από τισ αςτικϋσ περιοχϋσ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Γρϊφημα 12. Ποςοςτό τουριςτών που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην 
Κύπρο ανϊλογα με την χρόςη του οδικού δικτύου, για την περύοδο 2010-2014 
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5.10 Xρόςη προςτατευτικών μϋτρων 

Όπωσ αναφϋρουν οι Καρδϊρα, κ.α. (2009), αρκετϋσ μελϋτεσ καταδεικνύουν ότι η χρόςη 

προςτατευτικών μϋτρων όπωσ το προςτατευτικό κρϊνοσ για τουσ μοτοςικλετιςτϋσ, η ζώνη 

αςφϊλειασ και οι αερόςακοι για τουσ οδηγούσ και επιβϊτεσ αυτοκινότων, ςε ςυνδυαςμό με την 

λόψη ϊλλων προληπτικών μϋτρων όπωσ εύναι η μεύωςη των ορύων ταχύτητασ, ενδϋχεται να 

μειώςουν τον αριθμό των νεκρών και ςοβαρϊ τραυματιών που προκαλούνται από οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. 

 

Από το αποτϋλεςμα τησ ϋρευνασ τησ παρούςασ πτυχιακόσ διατριβόσ, δεν διαφαύνεται να υπϊρχει 

ιδιαύτερο πρόβλημα ςτη χρόςη προςτατευτικών μϋτρων από τουσ τουρύςτεσ οδηγούσ και 

επιβϊτεσ μηχανοκινότων οχημϊτων που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ την πενταετύα 

2010-2014. ΢υγκεκριμϋνα, 75,00% των οδηγών και επιβατών αυτοκινότων χρηςιμοποιούςε ζώνη 

αςφαλεύασ κατϊ τον χρόνο πρόκληςησ τησ ςύγκρουςησ και μόλισ το 20,37% δεν την 

χρηςιμοποιούςε. Επύςησ, ςε ςχϋςη με τουσ οδηγούσ και επιβϊτεσ μηχανοκύνητων δικύκλων, 

ποςοςτό 75,00% χρηςιμοποιούςε προςτατευτικό κρϊνοσ κατϊ τον χρόνο τησ ςύγκρουςησ και 

μόλισ το 17,50% δεν το χρηςιμοποιούςε (Γρϊφημα 13). 

 

Γρϊφημα 13. Ποςοςτό χρόςησ προςτατευτικών μϋτρων από τουσ τουρύςτεσ που ενεπλϊκηςαν 
ςε οδικϋσ ςυγκρούςεισ την περύοδο 2010-2014 
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Η ύπαρξη νομοθεςύασ ςε όλη την επικρϊτεια τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ ςε ςχϋςη με την 

υποχρεωτικό χρόςη ζώνησ αςφαλεύασ ςτα καθύςματα που υπϊρχει εγκατεςτημϋνη ζώνη 

αςφαλεύασ, ςυντεύνει ςε μεγϊλο βαθμό ςτην ύπαρξη αυτών των θετικών αποτελεςμϊτων ςτην 

Κύπρο. Η εφαρμογό τησ νομοθεςύασ ςε όλα τα κρϊτη μϋλη τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ καθύςταται 

ακόμα πιο εφικτό, ϋνεκα του ότι επιβϊλλεται πλϋον να υπϊρχουν εγκατεςτημϋνεσ ζώνεσ 

αςφαλεύασ ςε όλα τα αυτοκύνητα (Ευρωπαώκό Επιτροπό, 2013).  Όπωσ αναφϋρεται και ςτη 

Παγκόςμια Έκθεςη για την Οδικό Αςφϊλεια (2013), 111 χώρεσ οι οπούεσ αντιπροςωπεύουν το 

69% του παγκόςμιου πληθυςμού, ϋχουν ολοκληρωμϋνη νομοθεςύα για τη χρόςη ζώνησ 

αςφαλεύασ, η οπούα καλύπτει όλουσ τουσ επιβαύνοντεσ. Επύςησ, η χρόςη ζώνησ αςφαλεύασ μειώνει 

τον κύνδυνο θανϊςιμου τραυματιςμού μϋχρι και 50% για τουσ επιβϊτεσ ςτα μπροςτινϊ 

καθύςματα και ϋωσ 75% για τουσ επιβϊτεσ ςτα πιςινϊ καθύςματα. Η πλειοψηφύα των χωρών 

υψηλού ειςοδόματοσ ϋχουν νομοθεςύα για ςυςτόματα ςυγκρϊτηςησ των παιδιών ςτη θϋςη τουσ 

(παιδικϊ καθύςματα), ςε αντύθεςη με χώρεσ χαμηλού και μεςαύου ειςοδόματοσ (Παγκόςμιοσ 

Οργανιςμόσ Τγεύασ, 2013). 

 

Επύςησ, ςε όλη την επικρϊτεια τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ υπϊρχει νομοθεςύα που αφορϊ την 

υποχρεωτικό χρόςη προςτατευτικού κρϊνουσ ςε οδηγούσ και επιβϊτεσ μοτοςυκλετών 

(Ευρωπαώκό Επιτροπό, 2013). Όπωσ αναφϋρεται και ςτη Παγκόςμια Έκθεςη για την Οδικό 

Αςφϊλεια (2013), 90 χώρεσ οι οπούεσ αντιπροςωπεύουν το 77% του παγκόςμιου πληθυςμού, 

ϋχουν μια ολοκληρωμϋνη νομοθεςύα για την χρόςη κρϊνουσ η οπούα καλύπτει όλουσ τουσ 

αναβϊτεσ, όλων των δρόμων και όλων των τύπων κινητόρων. Επύςησ, η νομοθεςύα ςτισ χώρεσ 

αυτϋσ περιλαμβϊνει ϋνα ςυγκεκριμϋνο πρότυπο κρϊνουσ, με βϊςη το οπούο παρϋχεται αυξημϋνο 

επύπεδο αςφϊλειασ ςτον μοτοςικλετιςτό (Παγκόςμιοσ Οργανιςμόσ Τγεύασ, 2013). Σο γεγονόσ τησ 

ύπαρξησ νομοθεςύασ ανϊ το παγκόςμιο, ςυντεύνει ςε μεγϊλο βαθμό ςτο μεγϊλο ποςοςτό χρόςησ  

προςτατευτικού κρϊνουσ από τουσ τουρύςτεσ που ενεπλϊκηςαν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

ςτην Κύπρο. 
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Κεφϊλαιο 6 
Μϋτρα πρόληψησ των οδικών 

τροχαύων ςυγκρούςεων 
 

 

 

Σα προβλόματα ςτον τομϋα οδικόσ αςφϊλειασ εύναι ωσ επύ το πλεύςτον κοινϊ ςε όλεσ τισ χώρεσ 

τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ (Ευρωπαώκό Επιτροπό, 2010). Ωσ εκ τούτου, ςτα πλαύςια εκπλόρωςησ 

των ςτρατηγικών ςτόχων τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ, απαιτεύται 

η ςυνεργαςύα μεταξύ των κρατών μελών και η λόψη όλων των απαραύτητων μϋτρων. 

΢υγκεκριμϋνα, εύναι ςημαντικό να υπϊρχει ανταλλαγό υποδειγματικών πρακτικών, η διενϋργεια 

πανευρωπαώκών εκςτρατειών, η θϋςπιςη ςυγκεκριμϋνων νομοθετικών ρυθμύςεων, καθώσ και η 

διεξαγωγό ερευνών και μελετών που αφορούν την οδικό αςφϊλεια.  

 

Όπωσ αναφϋρει η Ευρωπαώκό Επιτροπό (2010), θα πρϋπει να ληφθούν διϊφορα μϋτρα όπωσ η 

εφαρμογό μιασ ευρωπαώκόσ ςτρατηγικόσ για την εκπαύδευςη ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ, η 

οπούα θα ϋχει ωσ αποτϋλεςμα την αςφαλϋςτερη χρόςη του οδικού δικτύου. Επύςησ, η επιβολό 

κοινών κανονιςμών οδικόσ αςφϊλειασ ςε όλεσ τισ χώρεσ τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ θα επιφϋρει 

την κοινό αντιμετώπιςη όςων παραβιϊζουν τον νόμο. Η ςημαντικότητα του μϋτρου αυτού 

προκύπτει μϋςα και από την παρούςα πτυχιακό διατριβό, καθότι διαφϊνηκε ότι η χρόςη 

προςτατευτικών μϋτρων κατϊ την οδόγηςη, η ύπαρξη νομοθεςύασ ςτισ χώρεσ τησ Ευρωπαώκόσ 

Ένωςησ αναφορικϊ με την υποχρεωτικό χρόςη ζώνησ αςφαλεύασ και προςτατευτικού κρϊνουσ, 

επϋφερε τη χρόςη τουσ ςε υψηλϊ ποςοςτϊ. 

 

΢ε ςυνϋχεια των όςων αναφϋρει η Ευρωπαώκό Επιτροπό (2010), θα πρϋπει ο τεχνικόσ ϋλεγχοσ 

οχημϊτων να γύνεται ομοιόμορφα και να αναγνωρύζεται από όλα τα κρϊτη μϋλη, ϋτςι ώςτε αν το 

όχημα ενόσ επιςκϋπτη ϋχει περϊςει από τεχνικό ϋλεγχο ςτη χώρα του, αυτό να ιςχύει και ςτην 
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χώρα που επιςκϋπτεται και χρηςιμοποιεύ το όχημα του. Αυτό θα επιφϋρει την απομϊκρυνςη από 

το οδικό δύκτυο τόςο των παλαιών όςο και των επικύνδυνων οχημϊτων, γεγονόσ που ταυτόχρονα 

θα οδηγόςει ςτη χρόςη νϋων, ςύγχρονων και αςφαλϋςτερων οχημϊτων. 

 

Ακόμα με βϊςη την Ευρωπαώκό Επιτροπό (2010), επιβϊλλεται η καθιϋρωςη περιοδικών ελϋγχων 

για την αύξηςη τησ αςφϊλειασ των ευϊλωτων χρηςτών του οδικού δικτύου, με ιδιαύτερη ϋμφαςη 

ςτουσ μοτοςικλετιςτϋσ. Ωσ εκ τούτου, τόςο ςτην Κύπρο όςο και ςτισ ϊλλεσ ευρωπαώκϋσ χώρεσ 

διεξϊγονται διϊφορεσ εκςτρατεύεσ αςτυνόμευςησ όπωσ για ϋλεγχο ταχύτητασ, χρόςησ ζώνησ 

αςφαλεύασ, χρόςησ προςτατευτικού κρϊνουσ, οδόγηςησ υπό την επόρεια αλκοόλ κλπ., τόςο ςε 

εθνικό όςο και ςε πανευρωπαώκό επύπεδο υπό την αιγύδα του Ευρωπαώκού Αςτυνομικού Δικτύου 

Σροχαύασ (TISPOL-European Traffic Police Network). Όπωσ αναφϋρεται και ςτην ιςτοςελύδα του 

TISPOL (2015), απώτεροσ ςκοπόσ του εν λόγω δικτύου εύναι η ςυνεργαςύα μεταξύ των κρατών 

για τη βελτύωςη του επύπεδου οδικόσ αςφϊλειασ, αλλϊ και για την επιβολό και εφαρμογό κοινών 

νομοθεςιών ςτουσ δρόμουσ τησ Ευρώπησ. 

 

΢ημαντικόσ παρϊγοντασ ςτην πρόληψη και αντιμετώπιςη των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων, 

εύναι η δημιουργύα ςχετικών εργαλεύων ςυλλογόσ και ανϊλυςησ των ςτοιχεύων, με ςκοπό τόςο 

την παρακολούθηςη τησ εξϋλιξησ ςτον τομϋα τησ οδικόσ αςφϊλειασ, όςο και την ολοκληρωμϋνη 

ςυλλογό ςτοιχεύων που θα αποφϋρει την παροχό πιο αξιόπιςτων δεδομϋνων (Ευρωπαώκό 

Επιτροπό, 2010). Αυτό που παρατηρόθηκε κατϊ την εκπόνηςη τησ παρούςασ πτυχιακόσ 

διατριβόσ, εύναι η ϋλλειψη αναλυτικών δεδομϋνων ςε ςχϋςη με οδικϋσ ςυγκρούςεισ που αφορούν 

τουρύςτεσ ςτισ χώρεσ τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ. 

 

Η οδικό αςφϊλεια θα πρϋπει να διαδραματύςει ςημαντικό ρόλο, καθώσ η μεύωςη των θυμϊτων 

από οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ θα αποφϋρει τη βελτύωςη των επιδόςεων του ςυςτόματοσ 

μεταφορών. Για τη δημιουργύα ςωςτόσ πολιτικόσ τόςο ςε εθνικό όςο και ςε διεθνϋσ επύπεδο, 

απαιτεύται μια ολοκληρωμϋνη προςϋγγιςη, καθώσ και ςυνεκτύμηςη μαζύ με ϊλλουσ πολιτικούσ 

ςτόχουσ, ενςωματώνοντασ ςυναφεύσ ςτόχουσ από ϊλλεσ δημόςιεσ πολιτικϋσ (Ευρωπαώκό 

Επιτροπό, 2010). 
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Κεφϊλαιο 7 
Επύλογοσ   

 

 

 

Από την εκπόνηςη τησ παρούςασ πτυχιακόσ διατριβόσ, διαφϊνηκε ότι μια από τισ ςημαντικότερεσ 

ανηςυχύεσ των τουριςτών κατϊ την επιλογό ενόσ τουριςτικού προοριςμού, εύναι το επύπεδο 

προςωπικόσ αςφϊλειασ που τουσ παρϋχει μια χώρα, με ςημαντικό παρϊμετρο την οδικό 

αςφϊλεια τησ χώρασ. Σα ςτατιςτικϊ ςτοιχεύα του Παγκόςμιου Οργανιςμού Τγεύασ καταδεικνύουν 

ταυτόχρονα και το μϋγεθοσ του προβλόματοσ, καθότι οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

παρουςιϊζονται ωσ η κύρια αιτύα πρόκληςησ θανϊτου ςε τουρύςτεσ. 

 

Με βϊςη και τισ διϊφορεσ μελϋτεσ που αναφϋρθηκαν ςτην παρούςα πτυχιακό διατριβό, 

καταδεικνύεται ότι οι τουρύςτεσ ςυμπεριφϋρονται λιγότερο ορθολογικϊ κατϊ την διϊρκεια των 

διακοπών τουσ. Η αποζότηςη ςωματικόσ και πνευματικόσ χαλϊρωςησ επιφϋρει ςυνόθωσ 

χαλϊρωςη ςτουσ αμυντικούσ μηχανιςμούσ του ανθρώπινου οργανιςμού, με αποτϋλεςμα το ϊτομο 

να γύνεται πιο ευϊλωτο και να αυξϊνεται ο κύνδυνοσ εμπλοκόσ του ςε οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ. 

 

Όπωσ αναφϋρει ο Παγκόςμιοσ Οργανιςμόσ Τγεύασ (2004), το οικονομικό κόςτοσ των οδικών 

τροχαύων ςυγκρούςεων υπερβαύνει τα 518 διςεκατομμύρια δολϊρια τον χρόνο ςε παγκόςμιο 

επύπεδο. ΢ε ςυνδυαςμό με τισ οικονομικϋσ επιπτώςεισ που μπορεύ να επιφϋρει η μεύωςη του 

τουριςμού ςε μια χώρα λόγω των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων, το αποτϋλεςμα μπορεύ να 

αποβεύ καταςτροφικό για την οικονομύα τησ χώρασ γενικότερα. Σο φαινόμενο αυτό εύναι πολύ 

πιθανό να παρουςιαςτεύ ςε περιπτώςεισ χωρών όπωσ η Κύπροσ, η οπούα αποτελεύ ϋνα πολύ 

ελκυςτικό τουριςτικό προοριςμό και η οικονομύα τησ ςτηρύζεται ςε μεγϊλο βαθμό ςτον τουριςμό. 
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7.1 Εμπλοκό τουριςτών ςτισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

ςτην Κύπρο 

Από την επεξεργαςύα των δεδομϋνων τησ Αςτυνομύασ Κύπρου δύνεται για πρώτη φορϊ μια 

ξεκϊθαρη εικόνα για την εμπλοκό των τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ ςτην Κύπρο, 

κατϊ την πενταετύα 2010-2014. Από την ανϊλυςη που ϋγινε διαφαύνεται ότι η εμπλοκό των 

τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ εύναι ςε πολύ χαμηλϊ επύπεδα. Σο αποτϋλεςμα αυτό 

εύναι πολύ ενθαρρυντικό και θα μπορούςε να χρηςιμοποιηθεύ από τουσ διϊφορουσ αρμόδιουσ 

φορεύσ του τουριςμού για την προώθηςη τησ Κύπρου ωσ ενόσ αςφαλό τουριςτικού προοριςμού.   

 

Η κυριότερη αιτύα πρόκληςησ οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων με τουρύςτεσ εύναι η χρόςη 

αλκοόλησ, γεγονόσ που δικαιολογεύται από τον τρόπο ζωόσ και το επύπεδο διαςκϋδαςησ που 

προςφϋρει το νηςύ. ΢ημαντικό ρόλο φαύνεται να διαδραματύζει τόςο η απρόςεκτη οδόγηςη όςο 

και η μη τόρηςη τησ αριςτερόσ πλευρϊσ του δρόμου, ϋνεκα και του γεγονότοσ ότι ςτισ 

περιςςότερεσ χώρεσ προϋλευςησ των τουριςτών οδηγούν ςτην δεξιϊ πλευρϊ του δρόμου ςε 

αντύθεςη με την Κύπρο, ενώ παρόμοια αποτελϋςματα παρατηρόθηκαν και ςε ϋρευνεσ ϊλλων 

χωρών (Ελλϊδα) με τουρύςτεσ που προϋρχονταν από χώρεσ με αντύθετο ςύςτημα οδόγηςησ. 

Φαρακτηριςτικϊ, από την ανϊλυςη των δεδομϋνων που αφορούν τισ οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ, ϋχει διαφανεύ ότι παρόλο που η πλειοψηφύα των τουριςτών καταφθϊνουν από το 

Ηνωμϋνο Βαςύλειο, οι περιςςότεροι νεκρού τουρύςτεσ ςτισ οδικϋσ ςυγκρούςεισ εύναι Ρώςοι, 

γεγονόσ που πιθανό να οφεύλεται ςτο γεγονόσ ότι ςτο Ηνωμϋνο Βαςύλειο ιςχύει το ύδιο ςύςτημα 

οδόγηςησ με την Κύπρο, ςε αντύθεςη με την Ρωςύα που ϋχει αντύθετο ςύςτημα οδόγηςησ. 

 

Από την ανϊλυςη που ϋγινε διαφαύνεται η αυξημϋνη εμπλοκό τουριςτών κατϊ τουσ 

καλοκαιρινούσ μόνεσ, όπου καταγρϊφονται και οι περιςςότερεσ αφύξεισ τουριςτών ςτο νηςύ. 

Επιπρόςθετα, ςτισ παραλιακϋσ πόλεισ όπου καταγρϊφεται η μεγαλύτερη προςϋλευςη και διαμονό 

τουριςτών ςτην Κύπρο, παρουςιϊζεται και το μεγαλύτερο ποςοςτό πρόκληςησ οδικών τροχαύων 

ςυγκρούςεων με τουρύςτεσ και ειδικότερα ςτην Επαρχύα Αμμοχώςτου όπου υπϊρχει ϋντονο το 

ςτοιχεύο τησ νυκτερινόσ ζωόσ και τησ ανεξϋλικτησ διαςκϋδαςησ που παρϋχεται.  
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Αξιοςημεύωτο εύναι και το γεγονόσ ότι ςτην ηλικιακό ομϊδα 20-31 ετών παρουςιϊζεται 

μεγαλύτερο ποςοςτό (33,72%) εμπλοκόσ τουριςτών ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ, παρόλο 

που ςε αυτόν καταγρϊφεται το μικρότερο ποςοςτό αφύξεων ςτο νηςύ. Οι νϋοι αποτελούν «ομϊδα 

υψηλού κινδύνου» ςτισ οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ γενικότερα, ϋνεκα και του γεγονότοσ ότι 

λαμβϊνουν ευκολότερα πιο ριψοκύνδυνεσ αποφϊςεισ απ’ ότι οι ενόλικεσ, όπωσ αναφϋρεται και 

ςτα ευρόματα τησ ϋρευνασ των Gardner & Steinberg (2005). 

 

Επύςησ, παρόλο που καταγρϊφονται περιςςότερεσ αφύξεισ γυναικών από ότι ανδρών, οι ϊνδρεσ 

φαύνεται να εύναι πιο ευϊλωτοι και πιο ριψοκύνδυνοι καθώσ εμπλϋκονται ςε περιςςότερεσ οδικϋσ 

τροχαύεσ ςυγκρούςεισ από ότι οι γυναύκεσ. Αυτό πιθανό να οφεύλεται και ςτο γεγονόσ ότι, οι 

ϊνδρεσ που εμπλϋκονταν ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ όταν ωσ επύ το πλεύςτον οδηγού 

αυτοκινότου και μοτοςυκλϋτασ, γεγονόσ που καταδεικνύει ότι αναλαμβϊνουν το δύςκολο ϋργο 

τησ οδόγηςησ ςε μια ξϋνη χώρα, ενώ οι πλεύςτεσ γυναύκεσ που ενεπλϊκηςαν όταν επιβϊτεσ των 

οχημϊτων ό πεζϋσ. ΢ύμφωνη και με ϊλλεσ ϋρευνεσ που εςτύαςαν ςτισ διαφορϋσ τησ οδηγητικόσ 

ςυμπεριφορϊσ μεταξύ των ανδρών και των γυναικών, η παρούςα πτυχιακό διατριβό 

καταδεικνύει με τα αποτελϋςματα τησ ανϊλυςησ των οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων ςτην 

Κύπρο, ότι οι ϊνδρεσ παρουςιϊζουν πιο ριψοκύνδυνη οδηγητικό ςυμπεριφορϊ με αποτϋλεςμα να 

παρουςιϊζουν αυξημϋνεσ πιθανότητεσ εμπλοκόσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ. 

 

Παρόλο που ο ανθρώπινοσ παρϊγοντασ διαδραματύζει το ςημαντικότερο ρόλο ςτην πρόκληςη 

οδικών τροχαύων ςυγκρούςεων,  η ποιότητα του οδικού δικτύου αποτελεύ ϋνα αρκετϊ ςημαντικό 

παρϊγοντα, ειδικϊ ςτην περύπτωςη των τουριςτών, όπου το οδικό δύκτυο εύναι ϊγνωςτο προσ 

αυτούσ. Η ανϊλυςη των δεδομϋνων φανϋρωςε ότι το μεγαλύτερο ποςοςτό τουριςτών, εμπλϊκηκε 

ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ που προκλόθηκαν ςτο δευτερεύον οδικό δύκτυο τησ Κύπρου. 

Όπωσ αναφϋρεται ςε κϊποιεσ ϊλλεσ ϋρευνεσ που χρηςιμοποιόθηκαν ςτην παρούςα διατριβό, 

αυτό πιθανόν να οφεύλεται ςτην καλύτερη ποιότητα του οδικού δικτύου ςτισ αςτικϋσ περιοχϋσ 

όπου για παρϊδειγμα υπϊρχει οδικόσ φωτιςμόσ και καλύτερη ςόμανςη ςτουσ δρόμουσ. 

 

Σο υψηλό ποςοςτό χρόςησ προςτατευτικών μϋτρων, ζώνησ αςφαλεύασ και προςτατευτικού 

κρϊνουσ, που παρατηρεύται ςε οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ που εμπλϋκονται τουρύςτεσ, εύναι 
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πολύ πιθανό να οφεύλεται ςτο γεγονόσ ότι ςε όλη την επικρϊτεια τησ Ευρωπαώκόσ Ένωςησ 

υπϊρχουν ςε ιςχύ νομοθεςύεσ που αφορούν την υποχρεωτικό χρόςη των εν λόγω 

προςτατευτικών μϋτρων. 

 

7.2 Συμπϋραςμα 

Οι θανατηφόρεσ οδικϋσ ςυγκρούςεισ θεωρούνται ανϊ το παγκόςμιο ωσ ϋνα από τα μεγαλύτερα 

κοινωνικοοικονομικϊ προβλόματα, καθότι αποτελούν μια από τισ ςημαντικότερεσ αιτύεσ 

πρόκληςησ θανϊτου ό μόνιμησ αναπηρύασ γεγονόσ που τισ καθιςτϊ ωσ πρόβλημα δημόςιασ υγεύασ 

αλλϊ και ανϊπτυξησ. Ο τουριςμόσ αποτελεύ μια από τισ ςημαντικότερεσ πηγϋσ εςόδων για την 

παγκόςμια οικονομύα και ςε ςυνδυαςμό με το γεγονόσ ότι οι οδικϋσ τροχαύεσ ςυγκρούςεισ 

αποτελούν την κύρια αιτύα θανϊτου των τουριςτών, απαιτεύται η λόψη όλων των απαραύτητων 

προςτατευτικών μϋτρων ώςτε να αποφευχθεύ πιθανό εμπλοκό τουσ ςε οδικϋσ τροχαύεσ 

ςυγκρούςεισ. Η βελτύωςη του επιπϋδου οδικόσ αςφϊλειασ θα αποφϋρει ςημαντικϊ 

πλεονεκτόματα ςτην Κύπρο, ιδιαύτερα ςτην περύοδο οικονομικόσ κρύςησ που διανύουμε. Η 

εμπϋδωςη αιςθόματοσ αςφϊλειασ θα αποφϋρει πολλαπλϊ οφϋλη, καθότι με ενδεχόμενη αύξηςη 

του τουριςμού θα επϋλθει αναβϊθμιςη, εκςυγχρονιςμόσ αλλϊ και δημιουργύα νϋων υπηρεςιών, 

υποδομών και οδικού δικτύου. 

 

Παρϊ τη ςημαντικότητα του θϋματοσ, δεν ϋχουν γύνει πολλϋσ μελϋτεσ ςε παγκόςμιο επύπεδο, ενώ 

ταυτόχρονα για την περύπτωςη τησ Κύπρου αυτϊ εύναι τα πρώτα ερευνητικϊ αποτελϋςματα. Σο 

προώόν τησ παρούςασ πτυχιακόσ διατριβόσ μπορεύ να αποτελϋςει τη βϊςη για περαιτϋρω ϋρευνα 

και μελϋτη, ενώ ταυτόχρονα τα ευρόματα μπορούν να ςυμβϊλουν τόςο ςτην αποτελεςματικό 

αντιμετώπιςη του προβλόματοσ, όςο και ςτη διατόρηςη και διεύρυνςη του τουριςμού ςτην 

Κύπρο. 
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