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[TPOAOI'OX

H épeuva mov exw Ste€ayel, o€ ouvepyaoia Pe oUVASEAPOVG, YA TIG TpOoXAlES
OUYKPOUOELS Kol Yl TTEPLOGOTEPA Ao 20 ¥pOVLaA, ETKEVTPWONKE GTNV aVv-
Bpwmvn cvumeplwopd «human behavior» kat oty €uvBVVYTN/CUPPLETOXT TNG
OUUTIEPLPOPAS AUTNG OTIS TPOXALEG oLUYKPOUOELS. Ol £PEVVEG LG CUULPW-
VoUV KUpLlwG otnv €ENynomn Twv Tpoxaiwv cupfavtwy Vo To Tplopa xopa-
KTNPLOTIKWV TG CUUTEPLPOPAS, TNG TIPOCWTILKOTNTAG KAl TOU TPOTIOU TNG
(NG TWV EUTIAEKOUEVWV O€ Tpoyaia cupfavta.

H BiAoypa@ia ya ta Oépata avtd otnv EAAGSa mapapével Atyootr, £ToLn
TPOOTIABELN VA TTEPLYPAYPOUUE 0,TL UTIAPXEL YUPW OTIO TO BEUA TNG EUTIAOKNG
o€ 001KEG oUYKPOVOELS, auTd T 20 Xpovia, TTap’ 0Ao Tov £xel EUTAOVTIOOEL,
OTIWOSNTOTE OEV EIVAL LKOVOTIO L TLKN.

Q01000 TOAAEG SleBVElS ava@opéS amd akadnuaikd meplodikd, oto Slaotn-
HO QUTWV TWV ETWV, HAG EXOVV TTPOUNOEVOEL e TANO WP TANPOPOPLWV Y-
pw amod tov avBpwtivo apayovta (human factor) kat v oSk ac@AAela
(traffic safety). Emiong, ylia Tov eUmAOUTIONO TWV YVWOEWV HAG AVTAT|CUUE
TIANPO@OPILEG ATTO AKASUATKA NAEKTPOVIKA EVTUTIX LE CUOTNHUO KATATAENG
(index), OTIWG KoL ATIO EUTEPLOTATWUEVES EKDEGELS ATIO TOV TIAYKOGLLO LOTO
0L OTIOLEG APOPOVV GTOV «aAVOPWTILVO TIAPAYOVTA KL TNV 081K AO@AAELO.
To mapov BiAio apyloe va ypd@eTat TpLv amo 3 xpovia OTav SEKIVICAUE [UE
TOVUG OLVEPYATEG pov To Tpdypapupa MOBIHAVE, to omolo eixe w¢ kOplo
OKOTIO VO UEAETNOEL TNV ATIOCTIAOT] TNG TPOCOXNS KATA TNV 0dnynon & at-
Tlag ™G XP1 oM G KvnToL».

Elval éva cuAdoyiko eyxeipnua pe ti¢ Mapia IMamadakakn, Fewpyla TCaua-
AoVKa, ZTavpovAa AldAlov, Bsopavw Mavpofovviwtov, Mapia [Mamaviko-
Adqov, TMaywva Mapaykakn, Baollikny AyyedomovAovu, Tov ouvéBaAav pe
TIANPOPOPLESG, VALKO, XpOVO KAl KOTIO YL TNV CUYYPAEN TWV KEPAAALWVY TOV
TAPOVTOG TTOVI LA TOG.

To BBAl0 aVTO TPOEPYETAL ATIO TNV KOV EPEVVTIKY SPACT) IOV TEPLAU-
Bavotav oto APXIMHAHE III, To meplexdpevo Tov omoiov avtAnbnke o€ e-
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yaAo Babuod Kot amd TTponyoVHEVEG EPEVVEG TNG EPEVVITIKNG HAG OLASAG Kol
OUVSEEL EVVOLEG, HEAETEG KAL YEYOVOTQ, TA OTOX T TIPONYOUUEVA XPOVLX (-
owg pag eixav Slauyet. [eprlapfavel emiong 00EG OXETIKEG EPEVVEG KATA-
QPEPALE VA AVIXVEVOOUUE OE KATAAANAoUG Sladiktuakols toTovg (web-
based engines) kot ava@épetal oe 368 epyacieg AAAWVY EPELVTTWV.

Me a@opun Tn ouyypa@1n TG povoypa@iag autg yivetal mpoomadela va
ouvSLAOTOVV TIANPOPOPIEG ATIO KAAGOLKEG £PEVVEG, TWV OTOLWV TA TOpPI-
OHATA OVTEXOVV OTOV XPOVO, EVSLAPEPOVTEG GUYXPOVEG EPEVVEG, KABWGS Kal
QVTITIPOCWTIEVTIKEG EPEVVEG, YLK TNV 0SNYLKI AO@AAELX KAl TNV avOpwTILVY)
OUUTIEPLPOPA.

To xowo6 oTo omolo amevBVVETAL AVTY 1] HOVOYPA@IA TILOTEVW OTL ElvaL, KU-
plwG, oL POLTNTES KAl 0L KABNYNTES TWV KOWVWVIK®WV EMOTNHWV Kot Befaiwg
TWV EMOTNUWV TNG CUUTEPLPOPAS KL TNG VYELXG LE EVOLAPEPOV OTNV 0OLKN
AC@PAAELA. ZTNV OLVEXELN, VOl KAL Ol EMAYYEAUATIEG TTOU XOXOAOUVTAL HE
™V o8k ao@alela. Emompoveg amd Stapopetika medla umopolv va &-
UTTAOUTIOOUV TI YVWOELG TOUG KL VA TIG EQAPUOCOVV OTNV EPYACIA TOUG.
[Swaitepn opada v omola evdia@Epel n Tapovoa epyacia eival ot «policy
makers», -Ta 6TEAEYM IOV XAPAGCOUV TIOALTIKT) GTOV €V A0Yw Topéa. EATi{w
T0 BBAL0 VA TOUG KATAGTNOEL LKAVOUGS VA ATo@ac({ouv e TOV KAAVTEPO Su-
vaTo TPOTOo WG B BEATIOVOUVY TNV ACPAAELX TWV 061 YWV.

H épeuva yia v mpoAnm ocuykpoUoewV e QUTOKIVNTO, CUVSEEL TOV 08M-
YO0, T0O VTOKIVNTO KAl TO 081kO cVGTNUA. TO GUYKEKPLUEVO OUWS EKTIAL-
devutiko epyaieio MOBIHAVE emikevtpwvetal dlaitepa otov 0d1nyo Kal ot
OUUTIEPLPOPA TOV, KUPILWG, WG ONUAVTIKOU OUVTEAECTH OTNV 081K ao@a-
Acla. Ta meplexopeva tov ekmatdevtikol gyyelptdiov MOBIHAVE Swaxpivo-
vTaL og SU0 PEPN KAl ATTOTEAOVUVTAL ATIO EMTA KEPAAXLA TO TIPWTO KAL TPLA
TO SeVTEPO PEPOG.

H Ewocaywyn meplapfavel S1ebvn otolyeio Tpoxaiwv cVYKpoUoEWVY Kol Sla-
OQPNVIOELS KATIOLWVY OPWV TIOV XPTCLUOTIOLOVVTAL 0TO Tapov eyxelpidio. Ta
TPWTA EMTA KEQAAALX TOU TIPWTOU HEPOUS TNG LOVOYPAPLAG KAVOUV Xprion
BewpnTikwv TMAaloiwv, BETovtag Tn BAcon ™S OVCLAOTIKNG cLINTNONG TOV
TpaypateveTal to BiBAlo:

1. Kivéuvog Kot KOUATOUpa AGPAAELNG OE IO XWPO KL TG QUTI) CURUETEXEL
OTIG CUUTIEPLPOPES 08IKNG SlakvEUvevon . 2. Aedopéva 181aiTepOV KOVwWVLO-
SMUOYPAPIKOV EVSLAPEPOVTOG WG UECOAAPNTIKOL TTAPAYOVTEG TIOU TIAPEN-
BaAdovtal otn Stakivéuvevpevn 08N ynoT OTwS To @UAO, 1| NAKIA, 0 TPOTIOG
Cwng, o xpovog, n teptoxn. 3. Ol YVwOTIKEG AELTOUPYLEG TTOV CUUHIETEXOVV OTH)
Stadikaola ™G 061yNoNG CUUPEWVA PE TN YVWOTIKO-CUUTIEPLPOPLOTIKY Bew-



MPOAOTOZ | I. EA. XAIAOYTAKHZ

pla, OTTWG TPOCOYN], ATMOCTIOCT TIPOCGOXNG, ouvaAloONUA KAl TTWG OAd XUTA
OULVOETOUV TO TEALKO ATOTEAEGUA TNG SLAKIVOUVEVUEVNG 08N YLKIG CUUTIEPL-
POPAG. 4. H mIpoowMIKOTITA KAL TIWE AUTH) CUVSEETAL LLE T SLKLVOUVEVUEVT
odnynon. H pataiwon mov emoupfaivel oto mepBaAiov TG 051 ynong aAla
Kal 0 OUUOG KAl GAAX XAPAKTNPLOTIKA TNG TIPOCWTILKOTNTAG OTIWGS TIAPOPUN-
TIKOTNTA KAl avaln)TNoN CUYKIVIOEWV TIOU 081 YoUV O€ HLld ETOETIKOTNTA
Katd v odnynon. 5. O tpomog tng (wn¢ (lifestyle) kat ot Tapayovteg Sa-
KLvSUVeLONG IOV 081 YOUV 0 GUYKPOVGELS, OL OTIO(OL (PALVOUEVIKG UTTOPEL VX
unv ocvvdéovtal pe v SLakivSVVELOT), OTIWGS 1) BPNOKEVTIKOTNTA, O TIPOCA-
VATOALOUOG OTNV OLKOYEVELX K.ATL, OUWG AELTOVPYOVV WG VTTOBOOKOVTES Un-
XQVIOUO( [I€ CUVETIELA TNV ATOTPOTI ATO 1) TNV WMo o€ SlaKIvSUVELIEYT
odnynon. 6. Tt onuaivel KOUPAOT KAL TTWG AUTH CUVELCPEPEL OTIG 08T YIKEG
OUYKPOUOELG, LETPNOELS TNG KOUPAOTG KL VYLELVT] TOU VTIVOU WG HEGOAXPN-
TIKOL TTAPAYOVTEG EVOG VYLEWVOTEPOU TPOTIOU (W1 TOUv 061YoV. 7. Movtéda
TPOAYWYNG VYELXG Yl TNV aAAQyT) TNG 08NYLIKIG CUUTIEPLPOPAS KoL ETIAEY-
HEVA LOVTEAQ IOV Ba pmopoVoav va TPowO1|GoLV TIG CUUTIEPLPOPESG VYELS
ue ™ Bondela TwV Yoveikwy pOAwV, TNG KOLWVOTNTAG KAL TWV BECTILOPEVWY
(POPEWV.

To Sevtepo pépog mephapfavel mAnpoopieg amd v EAAnvikn kat tnv
S1edbvn BiBAoypaplia, TpwTtofovdies kal Spacels amd Becpos Kat KOwoTh-
TEG, KAAEG TIPAKTIKEG KOl LEAAOVTIKEG TIPOTACELS EPAPUOCUEVNG TIOALTIKNG
(policy) xal xwpiletal oe tpla ke@aAaia: 8. Mapepfaceis MpoAndmg kat
EvaioOntomoinong mpooavatoAllopeveg otnv aAdayn tov Tpomov Zwng
Tov 061yov otnv EAAada kat otnv vmoAownn Evpwmn. 9 Exknaidsvon / ek-
TadeVTIK vopobeoia kKal svaoOnTomoinon ywr aAAayr] Tov TPOTOU TNG
Cwns tov 06nyoL otnv Evpwmm. 10 Nopiko kabeotws / ToALTikES / vopo-
Beoia/ mov viotavtal otnv Evpwnn, mpwtofoviies kot KaAég [TpakTikeg
OTLG EVPWTATKES YWPES.

l'vetal e mpoomdBela, otov emidoyo tov BiBAlov, va KATAVONICOUUE TL A-
TIOUEVEL VA YIVEL TLLUTIApPXEL otV Evpwmn ov Ba pmopovoe va pavel ypnot-
1O Kol SLATUTIMVOVTOL KATIOLEG TIPOTACELS YL AVATITUEN EPAPLOCGUEVNG TIO-
Atk g (policy) otnv xwpa pag.

Oa NBeda va euxaploTow OAEG TIG GUVASEAPOUG TTIOU GUVELGEPEPAV GTNV
TPAYUATOTIOMOT aUTOV TOV EYXELPT|LATOG.

Iwavvng EA. XAlaoutdkng







EIXATQI'H

«Metd to Tpoyaio: Ta&idt otnv £épnuo»

T'wpyog KovBidng, etonjynon oto Aie@vég Xuvédpio
«Road Injury, Trauma and Rehabilitation»,
22-23/10 / 2015, HpaxAelo Kpntng.

KaBwc o maykoopLog mAnBuopog aufavetal KoL To autokivnta ylvovtol Kowvo-
TUTIlO, 0 APLOUOC TWV «ATUXNHUATWVY» AUEAVETAL TAYKOOUIWE. ZUpPwva PE TV
Maykooua Opyavwon Yyeiag (WHO, 2009) kat tnv Atebvr) Evwon O8wwv At-
ktuwv (World Road Association, 2003) n acddAela otoug dpopoug eival oAU
ONUAVTIKA KUpiwg Adyw TNG Stapkolg anmwAelag avlpwmivwy {wwv Kot akoua
TWV 0OBaPWYV TPAUUATIOMWV.

LTIG TIEPLOCOTEPES TEPLOYEG TOU KOOUOU, EISIKA QUTWV TWV XUUNAOU 1) UE-
oalov EL60SNUATOS XWPWV, AUTH 1] KPLUEN TSNl eEakoAovOel va eEamA®-
vetal ‘'0oov a@opd T VPMA0D EL00SHATOG XWPES, TTap’ 0AN T Helwor Twv
BavaTnEOPWV «ATUXNUATWVY», Ol XWPES AUTEG EMPAPUVOVTAL PUE TEPACTLIA
€€oda oe v peoieg vyelag Kal, EMMPOCHETWS, O TMEPLOPLOUOVS SNUOCIWV
ETILYOPNYNOEWY UETA ATIO TPAVHUATIOUOVG, YEYOVOTA TIOU €lval KOWVWVIKA
amapASeKTA KAl SUOKOAA EENYNOLUN OTOUG TIOALTEG. ISlalTtepa oNUAVTIKY
EUTIAOKN UE OLKOVOULKEG OUVETIELEG EIVAL 1) LETPNOT TWV ETWV «XUAUEVNG (w-
N¢» WBLalTEPA OTAV PETPLETAL [LE OPOVG TOLOTNTAG {W1G OTIWG UE TO EPYAAELO
YmoAeimopevns (wng pe avammpla, DALY (Disability-adjusted life years).
ATO TNV AAAN TTAELPQ, OL TPOXALEG CUYKPOUVOELS KAl TA Bavatn@opa TepL-
OTATIKA, TA OTolx BewpovvTav PEXPL TWPA THPASOCLAKA WG TVXAlN, ava-
TOPEVKTA «ATUXNHATO», TIAEOV avayvwpllovtal OA0 Kol TTEPLOCOTEPO WG
éva pOBANUa dSnuociag vyelag, To omoilo pmopel va mpoPAe@Bel onjuepa
HEOW TNG KAAVTEPTG KATAVONONG TNG PUOTG TWV CUYKPOUGEWY ATIO O, TL TIG
TPONYOUUEVEG OEKAETIEG. G ATMOTEAEOUA OQUTNG TNG HETAKIVNONG OTNV
avtiAnym ya Ta Tpoxala, oL TPOXAlEG GUYKPOUOELS KAl OL TITAPAYOVTES Ol
OTIol0L EUTTAEKOVTAL O€ AUTEG EMLCNTOUV OAO KL TIEPLOGOTEPO TNV TIPOCOXT
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QUTWV TIOV ATO@ACI{OVV Yl TNV TAYKOOULX XCQAAELL OTOV XWPO THG -
HooLag vyelag.

['a mapdaderypa, Tov Mdwo tov 2011, ta Hvwpéva 'EOvn, avaknpuiav tnv me-
plodo 2011 ¢wg to 2020 w¢ Askaetia Apaong yia TV 0dikn ac@daiela, (Dec-
ade of Action for Road Safety). H mpoomtikn) eival va tebBel n ac@dadeia twv
SpOUWV O€ TPOTEPALOTNTA UE OTOXO VA HEWWOOUV ws kKot 50% Tta popaia
TEPLOTATIKA KaBws kot ot Tpavpatiopol. (http://www.who.int/roads
safety/decade_of_action/en/).

Metd amd t00eg £pEVVEG, AOLTIOV, Ol OTIOLEG SNULOVPYOUV GAAEG EPEVVEG, OL
OTIO(EG LE TNV OEPA TOUG SNULOVPYOVV AAAEG EPEVVEG Kal OL OTioleg Sev Te-
AELWVOLV TOTE KL TTIOU APOPOVV TOV XWPO TNG 08IKNG ACPAAELAG, TIPETEL VA
Eekvnoovpe pe Eva «BEc@aTo» 60OV APOPA GTOUG OPLOUOVG TIOV XPTCLUO-
TIOLOVE o€ auTO TO BLAL0 Kat §ev B HTIOPECOVE VA TO ATIOPUYOULLE.
[TapoAo Tou AAAoL epeuVNTEG SLAKPIVOUV TOV OPO ATUXUATA OTIO TIG OU-
YKPOUOELS, elval KAAG va eEnynoovpe OTL 1] SlakpLon ekaleL OTL 0 06POG oU-
ykpovon (crash), elval évag oVSETEPOG Kol KUPILWG TEPLYPAPLKOG OPOG, O O-
To(0G SeV PETAPEPEL KAUIX TTPOKATAANYT YUPW ATIO TIG ALTIEG TNG OVYKPOL-
ongG. AvtiBEéTwg, o 6pog atuynua (accident) elvat TEPLOCOTEPO POPTIOUEVOS
L€ TOV VTIALVLYUO €VOG TuXAiov YEYOVOTOG, 0 0Tol0G BplokeTal £Ew ATO TOV
€Aeyyxo Tov 08N YOV Kot oYXeSOV... «OEGGTAATOGN.

OdnyovpaoTeE OUWG OTOV AOYLKO GUAAOYLOHO, OTL EGV 1] CUYKPOLOT] Elval Eva
Tuyaio yeyovog, TOTe Aotmov ev pumopel va tpoPAe@Oel Kal KATd GUVETELX
va amotpartel. Puoikd, ev pmopel ovte va pedetnOel. Emopévwg, wg n emi-
oTnuovikn épevva Ba BeATiwoel TNV o0dNyikn ac@aiela; BéBaia, oto BiAio
aUTO Kot oL V0 OPOoL XPNOLLOTIOLOVVTAL EVAAAAKTIKA EQOCGOV BplokovTal o€
KOLVT] Xp1)0T OTNV KaBOUWAOVUEV YAWCOAL.

OL xepoaleg LETAPOPES Exovv ouveDel pe TNV otkovopkn avamtuén. Exouv
ouv8ebel emiong HE ONUAVTIKEG TAYKOOULEG TPOKANCELS OTWG T OSIKN
ac@AAELx KoL 1) TTEPLBAAAOVTIKY) aELpopla.

Kd&Be xpovo ot Tpoxaleg cUYKPOUGELS OKOTWVOUV YUPw 0TO 1.24 EKATOUUV-
pla avBpwToUG Kal Tavw amd 50 ekatoppdpla avBpwTtol Tpavpatifovral
Ol TpavpATIOUOl AVTITPOCWTEVOVY TNV KUPLX alTla BavaTtov avapeoa o€
véoug avBpwmoug, nAtkiag 15-29 etwv (Assailly, 2001), kat av§avovtal Spa-
HOTIKA 0TIS avaduopeves otkovopies (WHO, 2009). H maykooo ekTiunon
TOU KOOTOUG TWV TPoYalwv ouykpovuoewy, €miong, Ntav 518 Sioekatoupv-
pla SoAdpia, To 2000 (WHO, 2009, 2013).

H e@appoyn g Yuyoroyiag oe Bepata SnUooLag VYelag TIPETEL VX TIEPAOEL
atoé pla oepa otadiwy, amd ) Baoikn Epeuva o€ KAAOOYESIATUEVES, BACIOLE-
veg o€ mpaypatika dedopeva (evidence-based), epappoopéves, Staxupéves Kot
agloroynuéves mapeppaocels (APA) (American Psychiatric Association, 2014).
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[Ip€mel emiong va ETXELPNUATOAOYT)COVLE OTL 1 EPEVVA OTOV TOUEX TWV [LE-
Taopwv (transport research) Ba w@eAnbel, 6yt PHOVO ATO AKOUX TIEPLOCOTE-
pn avadlntnon n omoia Ba kAveL xpron BewpnTKWV TAALGIWY, 0AAQ Kot 0TL Ba
a&LOAOYTOEL TIG SLAUPOPETIKEG TIPOTACELS TIOV UTIAPXOLV, KABWG ETioNG KoL OTL
B tpoBAEPEL TNV cupmeplpopd. [lepattépw, auti 1 TpooEyylon Ba pag mpo-
unBevoel onuavTiKEG TTANPo@opies. I'a OAa Ta avwTépw XpeladovTal UETPO
TIOU OKOTIO £X0UV VX QAAGEOUV TIG CUUTIEPLPOPES, TA OTOLX LETPX TIPETIEL VX
avamtuyxBovv Kat va agloAoynBovv TIpLv Kot LETA TNV £QAPUOYT) TOUG.

H 061ynomn tTou auToKIvi)Tou elval avapesa GTIG TILO TTEPITIAOKES Kol SuvalL-
KEG SPACTNPLOTNTEG KAL EUTIEPLEXEL LEPAPYLKOV TUTIOV EPYAOLES, ATO TEPLO-
00TEPO AUTOUATES SLASIKAGIEG UEXPL TIEPLOGOTEPO EAEYXOUEVEG AEITOVPYLES
(Rasmussen, 1987). H odwxn ac@dielax B pmopovoe va w@eAnOel amo me-
plocotepn BLBALOYPA@LIKY) VTTOGTHPLEN TTOV va a@opd VPMANG TAENG YVwoTL-
KEG LKAVOTNTEG, 0L 0To(leg EPAapBavouv avTiAnym Tou Kivduvou kabwg Kat
extiunon kat aviyvevorn tov kwwdUvou (hazardous perception). H épevva,
emiong, xpetaletal va AdBel vITOY LV TNG APKETOVG SEKTEG KIVSUVOL KAl OUY-
XPOvws duvnTikoL kivduvou. H Baoikn épeuva yia tov kivduvo (research on
risk) ouyva etvatl To evapkTnpLlo onuelo amod 0Tov EEKVA KATIOLL AAAT €pev-
va, 1 omola €xeL 0KOTIO va a€LOAOYNOEL TNV ETMISPAOT TL.Y. TWV TEXVOAOYLKWV
OUOKEVWV HECH OTO QUTOKIVNTO Kal ouyxpovws €éw amd auto (Editorial,
2014) (http://dx.doi.org/10.1016/j.erap.2014.05.001).

H 061 ynon avtokivntov, 1 0d1ynon unxavig 1 n modniaocia, site akdpa Kot
TO VA elval KAToL0G ao@aAng me(og oe P TOAY, elval pla Stadikaocia v
oTola TPETEL KATIOLOG VA TNV HABEL YL VA TNV EEAOKTOEL.

METAYVWOTIKEG O0ONYIKEG LKAVOTNTEG KAl OUTO-ATMOTEAECUATIKOTITA
(Bandura, 1997) elvat avaykaieg mpoUmoBeoelg wote va xelplotel kKAmoLog
TEPITTAOKEG KATAOTACELS 0TOV Spopo. [ToAAEG 0dnyieg ekmaidevong, KaTdap-
Tlong Kot ouvexoLs Sta Blov pabnong sivat Stabéopeg (Minimum European
Requirements for driving Instructor Trainers) (MERIT, 2005).

Qoto00, cuuwva pe Toug Beanland et al,, (2013) mapoAo mov eival Stabé-
olweg mpodpopikeg peAétes (follow-up evaluations) afloAdynong g exmai-
SEVONG TWV 08NYWV, APKETEG UEAETEG AVTIUETWTI{OVV SVOKOAIX OTNV EPUN-
VELX TWV ATTOTEAEGUATWV.
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Keoanaio 1

KINAYNOX

Ztnv kaBoutdovuévn, n Evvola Tov KivdUvou ek@padel TO «ETKEUEVO KAKO» KaBWS
emiong kat v «mbavy Svoapeotn Ekfaon» Evos ouufavtog.
http://www.elinyae.gr/el/lib_file_upload/_Ektimisi.1113226784021.pdf

EAAnviKG IvotitovTo Yyiewrs kat Aopdleiag tng Epyaciag

H évvowa Tov Ktvdvvovu

O xivéuvog, «Risk» kaBopiletal amd Toug TEPLOTOHTEPOVS IOV BEAOLY VI TOV
HETPNOOLVV WG TO TPOTIOV TNG TOAVOTNTAG KATOLOU LEAAOVTIKOV YEYOVOTOG.
To péAAov elvat af€Balo Kol avamo@EVKTA VTTOKELLEVIKO, OEV L@IloTATAL TTOL-
P LOVOV 0TO HUAAO TWV avOpWTwV Tov TpooTabovv va To TpofAéPovv. Ot
TpofAEPels pag oymuatifovrat mMpofAAAOVTAG OTO HEAAOV TIEPACUEVEG E-
umelpieg. H ovumepipopa pag kabodnyeltat amd tig mpofAéPels pag. Eav
TPOBAETOVE TPAVUATIONO, ATOPEVYOUUE Vo avaAdfovpe §paor. Ot TIUES
TWV ATUXNUATWY, YEVIKE, §EV HTTOPOVV VA XPTOLUEVCOUV WG UETPTOELS TOV
plokov ylati eav elvat xapunA€g dev onpaivel omwodnmote 0TL 0 kivduvog &l-
val xapnAdg. Mmopel va onpaivel 0t €vag vPmAog kivduvog €ytve avTIANTTOG
Kal amo@eVyxOnke. O 6TOX0G, WOTOCO, TNG EPELVAG YLIA TO PLOKO Elval 1) pelw-
o1 tov piokov. Ot kuBepVNOELS VUL ASVOWTNTEG OTIG TIPOOTIADELEG IOV KA-
VOUV YLA VOV Ao@OAECTEPO KOOUO. ‘OTav @Bdavouv évav puBuLoTiKo 1) Evav
TpofAeTOUEVO 0TOXO0, 8V OTAPATOVV. Avayvwpi{ouv éva véo ploko Kol TrLE-
Couv Yyl VEOUG VOLOUG 1) puBuioeLg, 1) o avotnpr] evéuvapwon Twv 1én v-
TapXOVTWV VoUWV Kat puBuicewv (Adams, 2005, oeA.30).

To advownnTo AUTO KLUVNYNTO TNG HeElwWOoNG TWV KWSUVWVY £XEL Snuovpyn)-
OEL UE TNV EVVOLX TNG ACQPAAELOG ML TPOUEPT PBlopmnyavia, OTwE Yo Tapa-
SELYH 1] AO@AAELXL 0TO OTITL (ACPAAELX TWV VAIK®V TIOU XPNOLLOTIOLOVVTAL
OTNV KATAOKELN TOU OTILTLOV), ] TPOOTACIX TWV EVAAWTWY NAKLWY, YEPWV
Kal TSV (pAUTEG KoL KOUTIAOTEG 0 OKAAEG KAl UTTAVLA), T AOPAAELA ATIO
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EWTIA (TupoTpooTacia, cuvayeppol, TTUPOOPECTNPES, AKAVOTEG TOPTES
K.ATL), oL UTNpecieg aoBeEVOPOPWY, OL UTINPECIES TNG ACPAAELAG GE XWPOUG
TAYVISLOV (VAUAY0oWOTES 08 BAANOCOES KAL TILOIVES, KATAOKEVAOTEG AGQL-
AV yNTESWVY, K.ATL.), OUV TOUG ELGLIKOVG OL OTIOLOL EKTIALEEVOVYV OAOUG TOUG
TLPONYOUUEVOUG. ACQAAELX OTNV EpYyaoia kKal auinuévn SpaotnploTnTa on-
HO(VEL LETAPOPES KAL AOPAAELX 0TOVG SPOHOUG KAl HUTA VUL KATAOTACELG
oL OTIOlEG TPETEL Va VTTooTNPifovTal amd vToBEcels o SikaoTnpLa, TPOOTL-
1o TTov Koo ti{ouv oAU kAT, (Adams, 2005, oeA. 31-32).

Ymootnpiletat OTL oL €vvoleg Kivouvog kal KouvAtoUpa ocuvdéovtal
(Thompson, Ellis, Wildavsky, 1990) oto mAaiclo TG Oswpiag tng KovAtov-
pag (Cultural Theory). Ot cuyypageic ava{ntolv TI§ TNYEG TwV TEMTOLON-
CEWV YUPW aTO TNV avBpwTvn VO, oL oToieg kaBodnyovv Toug avlpw-
TIOUG Vo avaAapfavouv §pacn Katd Tov Kivduvov, Snulovpywvtag Sloakpl-
Ta oxnuata. H ovola aut®wv Twv TOAITIOUIKWV OXNUATWY Q@IATPAPETAL OE
Ll TETPATAN TUTTOAOY (. AUTN 1) TUTTOAOYIX TTOU OVOUAETAL KOl «TIAEY LA
€xeL 600 afoveg kal elval Baclopeévn oTOV TUTIO TNG KOWVWVING 0TNV oTola
OUUPBLWVOUE.

Tuunepubopd npokaOopLopévn
OTNPLYMEVN OE QVIOEC
KOLVWVLKO-OLKOVOLLKEG

CUVOAAQYEG Tou Yapaktnplletal

ano avodtnTa

*MolpoAdtpng
*lepapyLkog

*EEQTOMLKEURLEVD

Kowwvia ;
*J UYKEVTPWTLKA
OLavBpwnol « AtopoTic
SuanpaypatelovtaL Toug 0 LHOBTNBLKTAC T
KaVOVEC we (ool kKadwg e NPLKTNG NG
ooTNTAC

egellooovtal

[ivakag: Aiaokevn amo tov Adams, 2005.

H moAtiopxn Bewpla pe Alya Adyla Ael OTL, ol ATOULOTEG Elval auTodn-
LLOUPYTTOL, OXETIKA EAEVOEPOL ATIO TOV EAEYXO TWV AAAWV Kol TIPooTaBovv
VO QOKOUV €AeyX0 0TO S1k0 TOoUG TTEPLBaAAov. H emituyila Toug cuxva HETPLE-



Tl amd ToV MAOUTO Tov SLaABETOLVV Kal TwV aplOpd Twv «akoAoVBwvV» Tov
umopovv va Slotkovv. Ot eQOTALOTEG Kal dAAoL Brounyavol vPmAwv elcodn-
UATWV AVTITTPOCWTEVOVV AUTNHV TNV KATNyopia.

Ot Iepapyikol {ouv o€ £Vav KOGUO LE LOYVPA OPLX KOl CUVTAYEG TIOU OECUEV-
0LV VOULKA. Ol KOLVWVIKEG OXECELS OE NVTOV TOV KOGHO ELval LEPAPXLKES KL O
KaBe évag yvwpilel T B€om tou. EvyAwtta mapadelypata TETOLWV KOWw-
VLWV Elval ol kaoteg otny Ivdia.

Ot Ioovoptotég (avtol Tov vmooTnPilovv TNV LEOTNTA) EXOVV LOXVPES NPO-
OLWUEVEG OUASES, dAAG TOAV Alyo oefacud oe eEwtepika emiBefAnuEVOLS
KAVOVEG, AAAOUG Ao auTOVGS Tov EMIBAAAOVTAL ATO TNV @UOT. Ol OpHaASIKES
ATO@ACELS ETMITUYXAVOVTUL SNUOKPATIKA KOl Ol KOVOVIOUOL TWV TMYETWV
TOUG EMLTUYXAVOVTOL HE TN SUVAUN TNG TIPOCWTIKOTNTAG KoL TNG meLBovg.
MEAN BPNOKEVTIKWV CEXTWV, KOWOTNTEG -KOUUOUVEG KAl TEPLBAAAOVTIKES
OMASEG TILEOTG AVITKOUV O€ QrUTTV TNV Kot yopla.

TéNog, oL MotpoAdatpeg eAeyxouv Alyo TIS (SLeG TOUG TIG {wEG. Agv aviiKouv
OTLS OPASES oL omoleg pUOBNI{OUVV e ATTOPACELS TIG (WEG TOUG. AEV AVIIKOUV
o€ cwpatela, elval amoBAnTol, 1 «avEYYLXTOw, TL.X. ] XAUNAOTEPT IvEKn Ka-
ota. ‘Exouv mapairtmBel otnv poipa toug kot Sev LTIAPXEL TEPIMTWON VA
mpoomadnoovv va v aArdéovv (Douglas & Wildavsky, 1982).

QoTt600, LT 1N TIPOCEYYLoN €XEL NNON auELoPNOel WG éva TOAV OTATIKO
LOVTEAO, TO OTO(0 ATOTUYXAVEL Vo €ENYNOEL TIGC AAAXYEG 0€ UAlIlkO emiTESO
0PYAVWOEWYV, KABWG KAL TIS AAAAYEG O€ ATOULKO ETITTESO, TNG AVTIANYNG TOV
Kvduvou o€ Babog xpovou. Emiong. £xel aoknOel KPLTIKN YLATI LTTAPYOLV TIE-
PLOCOTEPES KATNYOPLEG ATIO TIG KATNYOPLEG AUTEG TWV KOLWVWVIKWY Slao-
pomoumocewv, (Sjoberg, 2000). I'a Toug YuyxoAdYoUS, TOUG KOLVWVIKOUG AEL-
TOVPYOUG KAl TOUG ETTAYYEAUATIEG UYELNG, OL OTIO(OL EPYOVTAL AVTILETWTIOL PE
EMKIVOUVEG CUUTIEPLPOPEG TWV TIEAATWV TOUG, Ba EMpeme va TPooBETOLV
Kol GAAOUG 6povG 0To AEIAGYLO TOVG OTIWG: POLog, eATida, TAdKa, oxESLO,
ovykpovon (conflict), xpovog, kabnkov kat cuviBela (Parsloe, 2005).

Ot apxés g Oswpliag tov [MoAttiopov (Cultural theory), 66ov ag@opad oty
avTAnyPm Tov KvdUVOoU, EAIVETAL VO EXOVV ETNPEACEL TIG EPEVVEG, WOTOOO,
dev emnpéacav TOGO TNV TPAKTIKY) OE £QAPUOYN TOALTIKWV OO0V a@POpPA
OTIS AVaAVUOELS TOV piokou. H ToAltiopikr) Bewpla vTTOBETEL OTL 0 ATTOSEKTNG
TOV KLvOUVOU elval evepyos Kol OxL TabnTikog KoL 1 Bewpla €xel avBpwo-
AOYKEG pllec. ZUpwva pe TV €pegvva g Mary Douglas (1966), «Purity and
Danger» €lonxOn n €vvola OTL «...0TIOLOLONTIOTE AVTIKELLEVIKOL Kivouvol Kol
VO VEIOTAVTAL OTOV KOOUO TOU UaG TIEPLBAAAEL, Ol KOWVWVIKEG OPYAVWOELS
Ba SwooLV ELPAOT O AUTOUG, OL 0OTIO(OL EVOUVAUWVOUV TNV NOLKN, TIOALTIKY)
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N Bpnokevtikn Tdén, n omoia cvykpatel TV opdda», otov (Krimsky & Gold-
ing, 1992, oeA. 87). I'a toug Douglas kot Wildavsky (1982), n Bewpia mtpo-
Telvel TEooEPEG TMOATIOULKES SlaoTdoels (Lolpodatpla, epapyia, atopopd
Kal oot Ta. Ol ATOULOTES, YlX TTAPASELYUQ, EXOUV Alyn CLUUTABDELX YL TG LE-
PAPXIKES SOUEG KAL TNV TTPOCKOAAN 0T o€ opdda. Ztnv ocvvéxela ot Wildavsky
& Dake (1990) vmootnpilouv OTL vt 1 Bewpla pmopel va e@appooTel w-
ote va poPAEPEL Tolog Ba avTiAn@BOel 18laitepoug KIVEUVOUG ooV TETOLOUG.
Qotooo, N eumelpikn Bdon yia pa tetola vtoBeon eivatl avemapkng (Oltedal
& Rundmo, 2006).

‘Evag evaAAaKTIKOG TPOTIOG YA va avTIAN@OoUE TV KovATtovpa sival, w-
0TO00, VO TNV AVTIAN@OOUE AT TIG CUVETELEG TNG OTA TLOTEVW, TIG OTACELS
Kal TS agleg ™¢. Zupewva pe tov Hofstede (2001), n kovAtovpa eAEYXEL KU-
plwg mévte Slaotaoels. 1) Tnv amdotaon amd ) dVvaun, 2) ToV ATOULCUO OE
avtiBeon pe ™ cLAAOYIKOTNTA, 3) TNV APPEVWTIOTNTA 0€ avTiBeon pe ™ On-
AVKOTNTA, 4) TV amo@uyt TG afefatdTnTag Kat 5) T HaKPOXPOVLA KOTEV-
Buvomn oe avtiBeon pe ™ Ppayvmpobeoun. Ot Klidas et al. (2003) vootnpi-
Couv OTL Ta Tapaywya ™S KovAtovpag pmopet va oxetifovtal He TNV ac@a-
Agta Twv Spopwv. Mo mapddetypa, vtootnpifouv dTL oL KOVATOUPEG pe YUm-
A Amto@uyn ™G ABefatdTnTag TEVOUV VA XXpaKTNPL{oVTaL A0 oy XWHEVX
KOl VEUPLKA ATOUQ, TA OTIOLO ETIIKOAAOVUVTUL TOV AUTOOXESLAGUO KL TNV GUE-
OT] AVTATIOKPLOT) OTA CUCTIUATH KO QAAELNG.

To SIANppA IOV VTTAPXEL O€ PO KOWVWVIX LE «KKOUATOUPA AVTOKLVIITOU» Elval
OTL QUTN 1] KOVATOUPA TNG 081 YNONG EPXETUL OE CUYKPOUON UE TIS puOUicELS
Yl TNV QC@AAELQ 6TNV 081yN0N KAL HE TNV EVEUVAUWOT QUTWV TWV puOui-
oewv. Eva aAdo SiAAnua etvatl to pétpo touv kivduvou Tov eival Tpdduun va
dextel n xowwvia Tov Kvdvvov, 1 (Risk society). Auti 1 Stapdaym avakKOTITEL
0€ OPKETEG XWPESG OL OTIOLEG LIOBETOVV TNV amoYm TNG ATOAVTHG AToOPPPNS
TV polpaiwv cuykpovoewy, TwV zero fatalities (kaBOAov Bavatn@opa) kat
aQUTNV akKOpa TNV évvola Tov BavATou amo TI§ CUYKPOVOELS 0TO OpOHOo, WG
amapadektn (Guttman, 2014).

‘Evag mibavog A0yog, ylati 11 TAslovoTnTa TV EPELVWV Sev Bewpnoe v
KOLATOUPA WG KABopLloTkNG BaplTnTAG TAPAYOVTA, OXETIKO HE TNV AOQA-
Aela, eival ylati ol €pevves ouvnBws eoTialovy otV avtiAnPm Tov Kvdvvou
(risk perception) 1 omoia UTOPEL va UV GUVSEETAL E TNV EV YEVEL GUUTIEPL-
@opa (Nordfjaern, Jorgensen, Rundmo, 2011, Nordfjaern, Simsekoglou,
Rundmo, 2014).

H yvwotikn Yuyoloyia Ouws evELH@EPETAL YA TOUG TTIOAAOVG TIAPAYOVTES
IOV MM PEAlOVV TNV ATOUIKN Kpion kal emAoyn. [lapdyovtes ov emmped-



Couv TV avtiAnym touv Kwvdvvov, Ti§ pepoAnPieg kplong, KoL TV Kplomn kal
TNV EMA0YT UTIO TO KABeoTwG YaunAng mbavotntag va cupufel Eva yeyovog.
(Krimsky and Golding, 1992).

H StaBeocpotta téocwv pepoAniwv ek@pAalel TNV TAoN TTOAAWY avOp®WTTWV
va vTtoAoyi{ouv v TOaVOTNTA TOV Vo cUUPEL Eva YEYOVOS aTtO TNV EUKOALX
LE TNV oTtolar PTTOPOVV VA AVAKAAEGOUV ATIO TN UVIUT) TOUG [LX TIANpo@opia
IOV VA aOPA TO YEYOVOS auTo. IStaitepa oL 061yol aUTOKIVTWV GUYVA €K-
SMAwvoLY px aletddoén pepoAnria £xovtag TNV MEMoiBMn o™ OTL «Eva aTOX A
dev Ba ovpfet oe epévar! Ta dtopa ayvoouv ta YapunmAng mboavotntag yeyo-
VOTQ, VTTOBETOVTAG OTL ElvAL KATW ATO TO OpLo NG avnovyiag. ‘Otav Eekivnoe
N ov{tnon ya tis {wveg 0dnynong, Ta atopa diotalav va 5eBovv ylati Bew-
povoav, 0TL 1 mBavotnta To Takidt mov Ba Ekavav Ba umopovoe va amofel
nolpaio Ntav egapetika xaunAn (Slovic, Fischhoff, & Lichtenstein, 1978).
Amopével va €EeTACOVHE TIG «UN-AOYIKEG» TIPAKTIKEG TWV AVOPWTIWV, TIG
KOLVWVIKEG, TIOALTIOULKEG, OLKOVOULKEG, Kol TIOALTIKEG adieg. [TapdAo mov o
0pog  «KOLATOVpa 08IKNG ac@AAelas», (traffic safety culture) eivat Suwpo-
POULEVOG KoL aSOKLUOG, WOTOO0O0, ATIO TIOAAEG EPEVVEG SEXOUACTE OTL UTIAPXEL
Hloe ev8oyevng HETABANTY, 1) OTIOIX UTTOPEL VO EVOWUATWOEL GTNV EVVOLX TTG
KOUATOUPAG TIG EVVOLEG TNG VYELNG KL TWV ACPAAWY CUUTIEPLPOPWV YEVIKA
(Rosen, 1997, Payer, 1998, Cooper, 2000).

AgyOpaoTE OTL 1] £VVOLA TNG KOUATOUPUG AOPAAELAG OTOV SpOUO ETMPERTEL
TIG CUUTIEPLPOPESG SLAKIVEUVELONG Kl BEWPOVNE OTL PUTTOPOVE VX AVATITU-
EOVLE ATIOTEAEOUATIKEG TAPEUPATELS AOPAAELXG GTOV SPOLO.

Katapynv, n e@appoyn g odikng kKovAtoVpag ac@alelag (traffic safety cul-
ture) Ba mpémel 1) va mpoodilopioel Ta oTolxelx IOV EMNPEALOVV TIG ETIIKIV-
SUVEG oLUTIEPLPOPES Kol 2) Vi TTPOCGSLOPIoEL TIG CUVONKEG OTIG OTIOLEG AEL-
TOUPYOUV AUTEG OL CUUTIEPLPOPES.

Zopwva pe tov Lonero (2007) n odnyiKn ocuumepLpopa emnpealeTal TOAD
QIO TNV TOTILKY] KOUATOUPA 08N YNOTG, WG «KOLVT) TIPAKTIKY, TPOOSOKIES, &-
TUTIOUG KOVOVEG, TOUG 0Ttoloug oL odnyol pabaivouv amd mapatipnorn amo
TOUG GAAOUG 001 YOUG OTIG KOWWOTNTEG TOUG». EMopévweg, 0Twe pia aAAayn
OTNV KOUATOUpa UTopel var odnynoeL o€ plae aAdayrn TG pUOULOHEVNG aTto
KQVOVEG GUUTIEPLPOPAG, 1] AVTIANYT ATIO AUTHV TNV UETAKIVIOT TOV CUUTIE-
PLPOPLKOV TPOTUTIOV B aAAGEEL TO TTESIO TNG KOWVWVIKNG OKEYNG/YVWOTG.
Ol CUUTIEPLPOPES AVAPEPOVTUL OE TIPAEELS OL OTIOLEG ATTOTEAOVV TTAPASELY LAY,
WG TEAETOVPYLKEG CUUTIEPLPOPEG 1| OE TPAEELS, OL OTOlEG a§loAoyovv TNV
OUPPETOXN 0TV opada. Ol KATAOKEVEG amd TNV GAAn, (artifacts) elvat ovp-



“ TPOIIOX ZQHX TOY EAAHNA OAHTOY

BoAa, eK@PPACELS KL EpYAAELA TNG KOVATOUPAS, OTIWG elval ol vOpoL TToV Ka-
oS YoV TNV TOALTIOULKT) CULPWVIA.

H xowwvikn yvwon etval onpavtikn TAEUpA TG KOLATOUPAG 1) oTIol KLvn)-
TOTIOLEL TIG CUUTIEPLPOPES TTOV oTNPLlOVTAL 6TV KOVATOUpA. ‘'OYELS TNG KOL-
VWVIKNG YVWOoNGS Lo O€ P KOVAToUpa Teplapfavouv: 1) Tig agieg mov
EKTLUWVTAL ATO TNV KOWWVia, 2) TI§ TETOLONCELS YOPW ATIO TO TIOLEG CUUTIE-
PLPOPES ELVAL PUOLOAOYIKES pHEoa oV Kowwvia, 3) mbaves ekBacels amo
™V TtapaflooTn QUTWY TWV QUOLOAOYLIK®OV CUUTIEPLPOPWYV, 4) AVTILETWTILON
QUTWV TWV CUUTIEPLPOPWV KAl 5) CUAAOYLKN ETILPPOT] TWV YVWOTIKWV TTAPX-
YOVTWYV 0NV atopikn Stadikaoio ANYm¢ amo@aong.

KovAtoUpa ac@aielag o€ pa xwpo

Topewva pe tov Adriaanse (1993), otnv mpoomdBeld Tov va xtioel SelKTES
oV Ba umopovoav va XpNoLUoTonBovy o€ TEPLBAAAOVTIKEG TIOALTIKES SLa-
KpIVEL TNV AmAOTIOMON, TNV TTOCOTIKOTIOMOT KAl TNV €MKOvwvia. Baowka,
HE aQUTOVUG TOUG OpouG YiveTal ula mpoomadela va e&nynbouvv moAvTAoKa
(POALVOUEVA LE OXETIKA aTAOVG SelkTeg. AuTtol ol SelkTeG AoLTOV UmOpoLV va
XPNOLOTIOMBOOUV Yl VX XOPAKTNPICOVE KL VO CUYKPIVOUNE TNV AOQAAELX
O€ Lo YWPOA.

Toppwva pe toug Wegman et al. (2008) pe v éxBeomn touv «SUNflower»,
(Sunflower: report) http://www.swov.eu/rapport/sunflower/sunflowernext.pdf
Stakpivetal wg SelkTng KLplwg 1N mOLOTHTA TNG ACPAAELAS TWV SPOUWV
(road safety performance indicator). Emiong, ot tedikés uetproeis (final
outcomes) oL 0TOLEG APOPOVV TOV APLOUO AUTWV IOV OKOTWVOVTAL KXL V-
TwV oV Tpavpatifovtal, o evéiaueoos deiktn¢ (intermediate outcomes)
a@opa Tov SEIKTN TNG ATOS00NG/EMIS00NG ACPAAELAG ULAG XWPAS KL, TE-
A0G, akoAovBoUV oL KotvwVvikég ovvEémeleg (social costs). TN Toug ocvyypa-
@elg Tou «SUNflower report», 6tav faocl{opacte oTov aplopd Twv avopw-
TWV TIOV €XOVV OKOTWOEL 1] TPAVUATIOTEL, KABWG KAl OTIG GUVETELEG TIOV
€XOUV T 001KA CUUPBAVTA, LTTOPOVE VA KATAVOT|GOVHE TA KOLVWVIKOOLKO-
VOULKA EPTTOSLA IOV €XOUV Ol SLPOPETIKEG KOLVWVIEG YL VO AVTIUETWTI(-
O0ULV TIG 08IKEG CUYKPOVOELS OE OXEON LE AAAEG ATIEAEG YIX TNV VYEIX OV-
VOALKQ Kal pe aAAes ipotepatdotntes (Elvik and Weistein, 2005). Mmopotpe
AoLmov va nuovpynoovpe va onueio avagopas (Benchmarking) kat va
Aa§LOAOYT)COUE TNV AOPAAELX LLXG XWPAS;

ATIO TN YVWOTIKN OTITIKY, 1) KOUATOUPO AOQAAELNG GTOV SO0 0pIlleTal WG OL
AQVTIANPELS IOV €X0UV 0L AVOPWTIOL YUPW ATIO TO TIOLEG CUUTIEPLPOPES Elval
(PUCLOAOYIKEG OTOV TEPLYUPO TOUG KL TIOLEG TIPOCOOKIEG UTTOPOVV VA EXOUV



edv mapafldoovy auta ta cupmepLpoploTika potuna. (Traffic Safety Cul-
ture, U.S. Department of Transportation, 2010)

Mia kevTpik) vTtOBeoT O0TIG BEWPLEG TNG KOWVWVIKNG YVWOoNG elval 1 Kovw-
vio-otkodoytkn) omtiky, (social-ecological perspective), emeldn 1 kovAtoUpa
Aettovpyel oe mMoOAAATAQ emimeda. Agv elval HOVOV OL ATOULKEG OTACELS KoL
TETOLONOELS, €lval ETMIONG TA KOVOVIOTIKA TPOTUTIAH TOU Slapolpalovrtal
otV kowomta. Elval kat 11 KouAToupa TwV 0pYaVIoU®V KAl AAAWY TTapa-
YOVTWY, oL 0TtoloL €lTe £(0UV TOALTIKT TIOU VIOOETEL, elTe eumodiel Tov Kiv-
Suvo, KaBw¢ KAt 11 KOUATOUPA TWV KOLVOTHTWV TOU EVSUVAUWVEL 1} amodvu-
VOUWVEL TIG OVUTIEPLPOPES Slaktvduvevong (Scheier, 2001).

H kowvwvioyvwaoTtikn Oswpia (Social Cognitive Theory), (SCT) amewkovilel v
avOPWTILVY] CUUTEPLPOPA WG UK SITTAT) CAANAETIEpAOT AVAUECH OE ECWTE-
PLKOUG PuX0A0YLKOUG TTAPAYOVTEG TOU ATOMOU KL TNV EEWTEPLKI) TTAPOTH-
pnon t™¢ katdotaong (Cooper, 2000). Puyoloywkol mTapdyovteg mePLKAEL-
0LV OTOXOVG, TIPOCOOKIEG KAl OTACELS TIOU AELTOVPYOUV WG TIPOVTIAPXOVTA
OXNUATA 0T CUUTIEPLPOPA.

Ao onpavtikol PuyoAoylkol TAPAYOVTEG TTHPATIPOVVTAL OE QUTNHV TN Bew-
pla, N AVTO-ATOTEAECUATIKOTNTA KAl oL TPoodokies. H auto-amotedeopati—
KOTNTA 0pIETAl WG TA TIOTEVW TWV AVOPWTIWV YL TO OTL UTTOPOVV VA AOKI)-
00UV €AEYX0 OTOV EQUTO TOUG KOL GTNV CUUTIEPLPOPA TOUG KA, ETIONG, OTO
KOWVWVIKO TOUG TEPLBAAAOVY, KABWG KAl TTOCO AVTEXOUV OVTILETWTI(OVTAG
O0TPECOYOVESG KaTtaotdoelg» (Bandura, 1977, 1989).

Zouewva pe tov Bandura, povo 0tav 1 amoTEAECUATIKOTNTA Elval VPMAN Kal
oL Tpocdokieg eivat BeTIKEG, TOTE Ol AVOpWTIOL Bar ATIOPAGIOOUV VO EKTEAE-
00UV OUYKEKPLUEVEG CUUTIEPLPOPES. H KovwvioyvwoTikr Bewpla €xel xpnot-
noton Bl o TOAAEG TTapeUPAOELS KAl 0 TTOAAEG a§lOAOYT|OELS TTAPEUPATEWV.

Mia GAAN kevipikn Bewpla 0TS Bewpleg TNG KOWWVIKNG YVWoN G elval 1) O¢-
wpla ™§ mpoypauuatiouévns ocvumepipopds, (Theory of Plan Behaviour)
(TPB), oL ava@EPETAL OTNV TACT 1) OTOLA SECUEVEL TN CUUTIEPLPOPA KoL
TPORBAETEL TIG CUVONKEG KATW ATIO TIS OTIOLEG oV TY) B ekPpaoTeL. ZVPUPWVA
He autn TV Bewpla Ta ATopa oXNUATI(OVV TIPOBECELS TTOU EXOVUV EVOWMA-
TwOel amd PO YOUUEVEG TTAPOUOLEG aVaPOPES. AUTO YiveTal olKloBeAWG, -
Slaitepa O0tav 1 amattovpevn mpoomabela elvatl Nmag SuokoAiag (Ajzen,
1991). AuTO TO HOVTEAD SNAWVEL OTL OL CLUTIEPLPOPLKEG TipoBEaels Baailo-
VTAL 0€ OTACELS ATIEVAVTL 0TIV CUUTIEPLPOPA, OE VTIOKELUEVIKEG VOPUES KAL
OTOV €AEYXO TNG CUUTEPLPOPAS O OTOLOG YIVETAL AVTIANTITOG OO TO ATOUO.
H otdon avty Baciletal otnv afloAGyNOT TWV CUVETELWV TG CUUTIEPLPO-
PAG Kal TWV TEMOLONoEWY YUPW ATO TNV agla aUTWV TwV GUVETELWY. OL V-
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TIOKELUEVIKEG VOPUEG OE AUTO TO HOVTEAO opllovTal wg 1 avTiAnym mou £xel
TO ATOUO YIX TN YVWUN TwV GAAWV YUpw aTd TNV KATOAANAOTNTA 1] U1 TNG
OUUTIEPLYOPAS TOV. 'EToL kKaBopI(leTal KAl 0 CUUTIEPLPOPLKOG EAEYXOG VAAO-
ya Kot e TNV SUOKOALA TNG EKTEAEONG TNG CUYKEKPLUEVNG CUUTIEPLPOPALG,
KaBws Kat avadoya pe Tov Babuod TG Amo@ACGLOTIKOTNTAG TOV Vi SECUEVTEL
TO ATOWUO 0TI GUYKEKPLUEVT] CUUTIEPLPOPA.

Tvppwva pe tov Parker (2002) mov xpnoipomoinoe video pe mpdbeon va
AAAAEEL TIG OTACELS TWV 08N YWV ATEVAVTL GTNV TAXVTNTA, UTTOOTHPLEE OTL Ol
OTAOELS, 0L NOKEG a&leg KAl OL TTPONYOUEVEG CUYKPOVUCELS ITAV OTUOVTLKOL
TPOYVWOTIKOL SEIKTES YLA TNV AVATITUEN TAXVTNTAG OE TIPOCOUOLWTESG 001)-
ynong. To povtédo g «TPB» €xel xpnolpomomBel yiot KAPUTAVIEG YUPW ATTO
0€EOVUALKEG TIPAKTIKEG, TTPOOECELS YEVVNTIKOTNTAG, TIPOAN YT TOU KAPK(VOU
TOV TPOOTATN, 0AK0OALoUO kot dAda (Fishbein, Middlestadt, & Hitchcock,
1991, Crawford & Boyer, 1985).

TENoG, U T 1 TPOCEYYLOT KOG TTPOCPEPEL TN SUVATOTNTA VA EEEPEVVIICOVE
Ta S UUATA KAL TIG GUYKPOVOELS IOV VTIAPYOLV YUPW ATO TOUS KIvEGUVoug
E OPOUG TOAAATIAQ KOWVWVIKA KATAOKEVAOUEVWY EVVOLWV, TIAALCLWUEVWYV
amo moAtiopkda @idtpa (Gabe, 1995).

AMo gva (o mov €xel TpokLvPeL elvatl 0TL 0 poAog twv MME otnv evi-
OXVOT TWV EMAOYWV PLOKOL OV KAVOLV oL AvBpwToL eV €xel akpLBwG pe-
AetnOel (Krimsky & Golding, oeA. 358, 1992).

Oewpleg KAL HOVTEAQ 081 YIKIG CUUTIEPLPOPAC

To emyelpnua yux tv avaykn Bewplwyv, ol 0TolEG Vo GUVSEOLY TNV CUTIE-
PLPOPA KAL TNV ACPAAELX TNV 081YN 0N, EXEL TO VOTUA OTL 1] ATIOVC(X TWV
Bewplwv autwyv kKaBloTa advata Ta HETPA IOV TPETEL Vi TtapBolv yia va
QVTLLETWTILOTEL 0 aVOPWTIVOG TApAyovTag otV Stakivduveupévn odnynon.
ZTo Tapov eyxelpidlo elval CUQES OTL ETMKEVIPWVOUAOTE TIEPLOCOTEPO OTOV
avBpwmivo Ttapdyovta.

[Map’ 6An ™ AemTOTNTA TWV BEWPLWV IOV GUVOSEVOVV TNV AVOPWTLVY CUL-
UTIEPLPOPA YEVIKA KoL TNV 08NYLKN CUUTIEPLPOPA L8LaiTeEPA, aUTEG SEV pmO-
poUV va avaAvBoUV o€ pia amAn Hadnpatikn e§lowon Kat va Hag o8nynoouv
oe pa vPmAol emMMESOV TIPOYVWOTIKY alomioTia. AVTO cvpfaivel amia
ywti n avlpwmivn cupmepLpopd Kuepvatal amd TOAAATTAOVG TTAPAYOVTES
KAl a0 CAANAETIISPACELS AUTWV TWV TTAPAYOVTIWV, TTOAAOL HAALOT ATIO Oorv-
TOUG AettoupyoVv o€ Eva acvveidnTo emimedo. Emopévwg, eivat éva onuavti-
KO QAP AOYLKIG TO YEYOVOG NG TTPOLAEYTG TNG CUUTIEPLPOPAS TOU 061 YOoU
amo BewpnTikn amoyPn, 660 AETTOUEPTG KOl TTOAVTTAOKN KoL av (VAL aUTN 1)



TpOBAeYm. LoTO00, Tot BEWPNTIKA LOVTEAX TNG CUUTIEPLPOPAG TOU 081 yoU
elval ONUAVTIKA €AV TIPOKELTUL VA KATOVOT)COVUE TO TIWG Ol AAAAYEG OTA O-
XNUATA, OTIG 081KEG VTTOSOUEG, OTO KOWWWVIKO KAl VOULKO TEpLBAAAOV umo-
POUV VA EMNPEACOVV TN CUUTEPLPOPA TOV. Eav pmopovpe va Aafoupe petpa
IOV VA GULPWVOUV PE KATIOLX OTIO T LOVTEAX-Bewpleg OV TTapovoLd{ovpe
o€ auTO To BLBAlo, Ba pmopécovpe va exovpe Kamolo Babud amoteAeopatL-
KOTNTAG, TAPOAO IOV OLKOVOWLIKA UTIOPEL Vo elvat aoVp@opo. ISiaitepn mpo-
00X YWX TN CUUTEPLPOPAE TOU 0ONYOU O€ SLNPOPETIKEG KATAOTAOELS Ba
umopoVoe va 800l 0TV eKTTAISEVOT TWV 0NYWV WOTE VA £XOVV TA KATAA-
ANAQ oYNUATA KL GEVAPLA YLOL VA avayvwpPilouv 6woTd TIS KATAOTACELS
OTLG OTIOLEG EVEXOVTAL KAL VA TPOTIOTIOL|COVV TNV CUUTIEPLPOPA TOUG.

Emtiong, Ta povtéda ot ool ava@ePOUAGTE UTTOPOVV VU ETTNPEATOVV TOUG
oXESLHOTEG TWV 08WV Kal va TOUG TTPOTPEPYOUV VA EVOWUATWOOUV TIOLKIAES
TAPAUETPOVG TNG Sladikaciag TnG TANpo@opiag TTpog Tov 081 yo yia va BeA-
TLWOOVV TOV XPOVO WLAG UETAPBATIKNG KATAOTAONG, VOGS OLVIAAOU TNG Ku-
KAo@oplag (T.x. To KITpvo @avapt), EVEPYOTIOLWVTAS £TOL TOV 08NYO0 WOTE
VO QVTATIOKPLOEL OTA OJHATA AVAAOY O PE TA ECWTEPIKA TOV oxNuata. Méoa
aTo TO OXNUA UTTOPOVUE VA UELWOOVUE TOV OYKO TWV TMPALEWV TIOU EXEL VA
KAVEL 0 08MYOG, TAPAKOAOVOWVTAG TIG TPAEELG TOV Kol TNV KIvon Tou ov-
TOKWVITOV (TL.X. TaxVTNTA, KIWVIOELG TOV TLUOVLIOV, TaXUTNTA TWV VAAoKaOo-
PLOTNPWV) Kol BACIOUEVOL OE TETOLEG TIAPAUETPOUS UTTOPOVE VO LELWCOUE
™ S1aBecIUOTNTA TWV CUCKEVWY OV ATTOGTIOVV TNV TPOCOXT TOU 081Yov,
OTIWG 1) XP1|0T KLYNTOU 1M 1] ELOAYWYT) TANPOQPOPLWV GTO GUGTIUA TTAOTYT|ONG
(navigation system). AvTiAapufavopevol TIG EKONAWOELS KAL TIG CUVETIELEG TNG
KOoUPXOTG 0TI CUUTIEPLPOPA TOU 081 YoV KAL KAT EMEKTAOT OTOV EAEYXO TOU
OXNUATOG TOV, UTTOPOVHE VA OXESIACOVE CUCTIUATA TTAPAKOAOVON O™ G IOV
va B£Touv o€ ETILYUAAKT) TOUG 081 Y0UE, ATo@eVYOVTAS TNV PBopd NG KOU-
paomnG. AuTtd a@opovv TNV TeYVoAoyia, 1 omoia umopel va elvat fonOntikn pe
Evav eEUTIVOTEPO KL PLAIKOTEPO TPOTIO ATIEVAVTL GTOVG 081 YOUG.

Ou emayyeApaties vyeiag pabaivouv o évag amd tov dAAov cuvepyalopevol
KaL 1) KATOAANAN avapién Bewplag kal TPpakKTIKnG elvat kuplag onpaociog. Etmi-
ong, N avaykn ywa emifAeym (supervising) Twv emayyeAuatiwv vyelag eival
onuavtikn. H avaAnym pilokov to omoio paAlota £xeL YiVEL oXESOV «KAVOVIKO»
otV kabnuepvn pag {wn), dev pmopet va vondet povo Bewpntikd. H katdpti-
o1 TWV ETAYYEARATIWOV VYELXG, HECW TNG EUTELPLAG TIOV TOUG TTAPEXOLVV OL TIE-
PUTTWOELG TTOV KAAOUVTAL VX QVTIHETWTICOVY, ElvAL TAVTA 1) KAAVTEPN.

ESw elval onuavtiko va eENy1ooUE KATIOLEG EVVOLEG.
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['a Ttov kivéuvo (Risk), vtdpxouv apketol oplopol pe SLAPOPETIKEG LOPPES
OTNV €MOTNUN TIOV aoxoAeital pe v ao@dAsia (Hakkert & Brajmaister,
2002) 6mov autog oplleTal w¢ TO TPOIOV HLXG ATIEANG KL TNG TOavOTNTAS
auTng TG amelAng va ovufel (Al-Sharrah, et al., 2007).

[Slaitepa otV aoc@AAEld TwV SpOHwV 0 KIvEUVOG Elval Pl AVOEVOUEVT] €-
kBaon deSopévne pia cUYKeEKPLUEVN S €kBeoNG oTov Spopo (T.y. ava povada
¢€xBeong). OL ekBaocels eival cuvnOwWS 0 APLOUOG TWV «ATVXNUATWV» 1] TWV
BUUATWY CUYKEKPLLEVOU TUTIOU 1) KAL OL XPNUATIKEG CUVETIELEG OL OTIOLEG TIE-
pAAUBGVOLY TIATPELS KOLVWVIKO-0LKOVOULKOUG OpOUG TWV «ATUXTHATWV»
oV ocupfaivouv otoug Spouovg (Papadimitriou et al., 2013).

To «Risk assessment» elval n cuveldnrtomoinomn, n Stadikacia avaAvong Kat
agloAoynong mlavwv amwAelwyv amod vav dedopévo kivouvo (International
Standards Organisation, 2002 kat 2004, Chambers, R., 1989, 1-7) xpnoiuo-
TOLWVTAG TOV OLUVSVACGHUO TIANPOPOPLWV TOU MG YivovTal YVWOoTEG YUpw
amod TNV KATACTAON, TN YVWon Yl v vmofockovoca Sladikaoia kat Tig
Kploelg yOpw atmo tnv mAnpo@opia, n omola dev lval yvwoTti 1) KOAG KOTo-
vont (Krimsky and Golding, 1992).

«Risk management» elvat n avtigetwmion 1 dlaxeiplon cuVSLACTIKA €VOG
gepyadeiov Slaxelplong kvdvou padll pe amo@Acels yior To mTws Ba xept-
OTOULE AUTOV TOV Kivouvo Aapufavovtag VTTOYLV HAG TEXVIKEG KAL KOLVWVIKEG
oyets. Elvat pépog pag peyaAltepns Stadikaociog amo@aons mov Aapfavel
LTIOYLV TG TEXVIKEG KAl KOLVWVIKEG OYELS TNG KATAGTAOT G Kvduvov. [Ipwta
TIANPOQOPOVHNOTE UE TO «Tisk assessment» To TTwG B pHOPOVUE Vo XELPL-
OTOUHE aUTOV ToV Kivouvo. Tédog aglodoyovpe Tov Kivouvo HE KPLOELS Kal
agleg peoa 0tTo MAAIOLO TO OTIOL0 PAIVETAL WG TO TILO ATOTEAECUATIKO Kol
kowwvikd amodekto (OECD, 2006).

Tvunépaopa

Agv Ba «Ee@opTwBolpe» ToV Kiv-
Sduvo, umopoVE PHOVO VA ATIOKTN-
OOUUE €VaV TILO OUCTNUATIKO
TPOTIO, WOTE va onbnoovpe Toug
avBpwToLG va EAEYXOVV TIEPLOTO-
TEPO TIG (WEG TOVG. YTIAPXEL AVA-
YKN va epyalOUAOTE KOl Vo €K-
TOLSEVOUAOTE, WOTE WG EMAYYEA-
uatieg vysiag va avénoovpe to
TIAEOVEK TN LATA KOl VO LELWOOVLE




KINAYNOX

TS {nuieg. Ataxeiplon tov KvdUvou onpaivel va avayvwploovpe Ta mlava
0EAN e TNV afloAOYNOT) TOU KAl GUVETIWG, VA HELwvovTal ot BAdBeg Tov
ovppailvouv w¢ aATOTEAEG A TOV KLvSUVOU.

TéXog, 0 avBpwTLVOG TTapdyovTag lval TTAVTA AVTOG TTOV ETOEXETAL AAAXYN
Kot TpomoToinon. H kovAtovpa kal Ta ToATIopIKG TTepLdAAovta B aAAG-
Eouv pe TNV «kplon palo» TwV SL@OoPOTIOMUEVWY AVTIANPEWY TWV aV-
BpwTwyv oe atoulkd emimedo, otov Babud mov eipaote evtayuévol o€ Eva
SMUOKPATIKO, TIOALTIKO TrepLBdAAov. EEaAAOL, oL UIKPEG, EMIUEPOUG AAAAYES
o€ eva {wVTavo oVOTNHX KAVOLV T Sla@opd 6To cUvoAo o€ BaBog xpovou.
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EPEYNHTIKA AEAOMENA IAIAITEPOY
KOINONIOAHMOT'PA®IKOY ENAIA®EPONTOX

Zvvunaitios o mooooto 30% o€ mepimtwon Tpoyaiov BOewpeital o
ovvodnyog mov yvwpli(el 0TL 0 06NYOS TOV QUTOKIVTOV ival ueBuauévos kat
déxetat va emiPifaotel

Amégaon tou Apeiov ITayov

[Inyn: http://www.protothema.gr/greece/article /448345 /

®VA0 - HAkia - Xp1)on ovoiwv - AAkoOA
XT0 Tapov Ke@aAailo mapabeTovpe On-
LOCLEVCELG TIOU OOXOAOUVTOL WE KOL-
BV OVIKOST|LOYPAPIKEG LETABANTEG OTIWG
__ dvAo-HAwia kAm. Emiong To ke@dAato
- auTO ava@EpeTal laitepa o€ PEAETEG
. TIOV €XOUV YIVEL OTOV EAANVIKO XWPO
Kal mepLAapBavel emiong peTaBANTES
< OTlwG XPN o1 0UGLWV, AAKOOA, KoLpaoT,
TEPLOXN KABWG Kol wpa TNG NUEPAS IOV cLVERT 1) cVYKpovon. To ke@AaAaLlo
SLaTPEXETAL AKOUT ATIO EVPTUATA EPEVVWV TIOV CLUOYETI{OUV TOV TPOTIO {W-
NG, TN xpnomn KwntoL cav PETAPANTES TTov TTapeuaArovtal otV Stakivou-
VEUUEVT 08MYLIKN] CUUTEPLPOPA. L€ KATIOLOUG ATTO UTOVG TOUG TIAPAYOVTES
AVUPEPOLAOTE AVAAVTIKOTEPA KL OE ETTOUEVA KEQAAXLA.

H o081 aoc@diela ouvioTd Kaiplo Kowwvikd (TN, TOU OTOOV Ol OUVE-
TIELEG KL TO KOOTOG Sev Suvatal va apafre@Bovv. e Evpwmnaiko Enimedo
0L VOPWTILVEG ATIWAELEG AVTLOTOLYOVV € aplOpo vymAotepo amo 35.000 kat
o€ 1.500.000 tpavpatiopovg, avtiotoywvtag o€ 130 Sloek. EVpwW 0€ KOWVW-
VIKO KO00TOG Kata tpooeyylon (Evpwmaikn Emitpomn, 2010). AkoAoUOwg, To
2009, To K00TOG TWV TPOXAlWV CLUYKPOLVTEWV Yl TNV EAAGSa aviABe ota 4
dloek. evpw (ERSO, 2015), kataAapfavovtag Tnv mpwtn B£0m 0 ATMWAELEG
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petal Twv 30 ywpwv ™G Evpwmmg. Zvumeplapfavovtag Kol To KOOTOG
IOV TIPOKVUTITEL ATIO TOUG TPAVUATIOUOUGS KAL TIG VAIKES (NULEG, TO TTOGO AUTO
TpmAaolaleTal, amoteAwvTag Yo thv EAAGSa mocooto vymAdtepo tov 4%
tov AEIT tng (IRTAD, 2014).

Qg Bavatn@opa anwAsla cVUEwva e TNV «International Road Traffic & Ac-
cident Data Base» (IRTAD) (2014) voeital o duecog 1 evtog 30 nuepwv Oa-
VOTOG TIOV TIPOKUTITEL amto Tpo)aio cvpupav. To 2014 to mocooto g Bvnaot-
HOTNTAG ATO TPoXAieg oLYKPOLOELS 0TV EAAGSa avtiotolyovoe o€ T0OGOOTO
™G té&ews tov 72% (European Comission, 2015).

Topwva e TI§ ekTiunoels s Evpwmaikng Emitponmg (2015), To VAo a-
TOTEAEL ONUAVTIKO TTAPAYOVTA WG TPOG TIS TPOXUlEG cuykpovaoels. To 76%
TOU OUVOAOU TWV BAVATWV a@opda appeves, ayopla kat avdpeg. To 17% ex
TOU GUVOAOL TWV BavaTNEOpwWV TPOXALWY CUYKPOUCGEWVY AVTIOTOLYXEL OTNV
NALKLOKT] Op&da Twv VEwV, NAkiag 15-24 eTwv, TapOA0 TIOU 1) CUYKEKPLUEVN
OMASa TAPOUGCLALEL TN HEYXAVTEPT) HELWON OTIG ATIWAELEG CUYKPLTIKA LE TLG
vToAolmes. AvtiBeta, o kivouvog (risk rate) yia Toug NAKIWUEVOUS QALVETAL
Vo VEAVETAL OUAVTIKA AVOAOYIKA e TNV a’ENon Tov TAN6vopov.

A&(leL va onpelwBel 6TL TO000TO NG TAEEWS TOL 22% €K TOL GUVOAOL TWV
Bavdtwv a@opd TeCoVE. LTIG 3 Ao TI§ 5 CUYKPOUGELS 0L 0SIKEG CUUTIEPLPO-
PEC KLUPLAPYOUV OTNV TPOKANGT TOU GULUPBAVTOG, KL YEVIKA 0 avOpwTLVOG
Tapdyovtag cPBAaAAeL 6To 95% Tou cLUVOAOL TwV atuMUdTwV (Petridou &
Moustaki, 2001).

AVApUOOTEG KOl AKATAAANAEG OOIKEG CUUTIEPLPOPES, OTIWGS VTIEPPBOALKT Ta-
XOTNTQ, 08NyNon VIO TNV EMPELX AAKOOA KAl GAAwV €EXPTNOLOYOVWVY OU-
olwv, KaBws Kat N amovaoia xprong {wvng ao@aAeiag 1 KpAVOUG, CUVIGTOUV
TAPAYOVTEG TTIOU CUUBAAAOVV ATOPACIOTIKA € Bavatn@OpeS CUYKPOVOELS
kat tpovpatiopoVs (IRTAD, 2014).

Ak0A0VOWG, Ta HOVTEAX GUUTIEPLPOPWV 001 YNoNGS Bewpovvtal onuavtikol
TPOOSLOPLOTIKOL OelKTEG TNG UIOOETOVUEVNG OONYIKNG CUUTEPLPOPAS
(Vardaki & Yannis, 2013). [TapdAAnAa, 1 avopoloyEvela Kat 1 Sta@opoToin-
OT] TOU CUVOAOU TWV OXNUATWV Plag xwpas, Bewpeital wg akoun evag kabo-
PLOTIKOG TTapayovTtag tnG 08ikng ac@dAelag (Christopha et al, 2013).

Ol TepLlooOTEPES BAVATNPOPEG GUYKPOUOELS PALVETAL TWG AdpBAvouy Y-
pa petadvu IMapaockeung éwg Kuplakng. O kivduvog gpgavidetal auinuévog
Yyl Toug véoug nAtkiag 18-24 etwv Kol TBavwg va ouvdeetal pe tov vm-
AOTEPO EMTMOANCHO TOV EVEXEL 1) 081YNON 0€ Katdotaon UEBNG 1 vTtd TV
ETMPELA VAPKWTLIK®V OVOLWV KAL 1 VIO KOTIwotn odnynon ta Bpadla tou
ZaBBatoxvplakov. (Evpwmaikn Emitponr) 2015)
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H ameplokemtn kot emikivéuvn odnynon, cvumeplapfavopévwyv aAAwv ov-
UTIEPLPOPWV SLAKIVEUVELONG, PALVETAL VA EIVIL EVTOVOTEPT) KATA TNV Tiepio-
80 ™G eEnPelag pe amoKoPUVPWN TA XPOVLX TIOU XAXPAKTNPLlouV TNV Tepio-
50 G avaduopevng evnAikiwong (Arnett, 2000). H avalitmon évtovwyv ov-
YK oewv (sensation seeking) cuyxva wbel o€ kKaTtavaAAwon aAKoOA Kat GA-
AWV €EAPTNOLOYOVWY 0VCLWYV, KABWG Kol otnVv emikivéuvn odnynon (Ravert
et al, 2009), kaBLOTWVTAG TOVG VEOUG ETIPPETEIS O TPAVUATIONOVS KAl -
TIWAELEG ATIO TPOXALEG CUYKPOUVTELG.

ZUYKPLTIKA e 061YoUs peyadVTEPNG NAIKIXG, oL VEOL NAIKIaKA odnyol elval
TEPLOCOTEPO TLOAVO va 081 YoUV UE VTTEPBOALKT) TaXVUTITA, VO AyVOOUV TOUG
PWTEWVOVG ONUATOSOTEG KL TA OCIHATA 08IKNG KUKAO@OPLAG, Vo EMISEKVU-
OUV HEYOAUTEPO PLOKO KATA TNV aAAayN TwV AwPISwV KUKAO@OPLAG Kol KATA
Tis mpoomepaocels (Williams & Freguson, 2000 otov Arnett & Hughes, 2012).

Ixetikég €pevveg otnv EAAASa @avepwvouv avtiotoa amotedéopata. INa
TapAadetypa, o€ HeEAETN 1) oTola e€eTaAlel TA alTIX BYNOLUOTNTAG TWV ATOUWY
NAkiag 10- 24 etwv yla ™ dekaetia Touv 2000, oL Tpoxaieg CUYKPOVOELG CUVL-
oToLV TNV Kuplapyn attia Bavdtwy, Tv omoia akoAovBolv ot Bdavatol amd
XPNOT TAPAVOUWY 0VCLWV Kol Ol AUTOKTOVIEG. Ol SelkTeG BVNoLUOTNTAS EU-
@aviovtal vPmAdTEpOL HETAED TWV VEWV NALkiag 20-24 eTwv, akoAovBwvTag
o€ @Bivovoa Slatagn apykd ot £@nol LeYaAVTEP®V NALKLWV Kal SEVTEPEVO-
VIWGS ol £pnfol pkpotepwv NAkiwv. MapdAAnAa ot Seikteg elvat avinuévol
Yl TOUG AVOPES, CUYKPLTIKA UE TIG yuvaikes (Bakopoulou, et al.,, 2013).

H o61Mynon vmd v empela aAK0OA ep@avileTal e LEYAAVTEPT OLXVOTNTA
OTOUG 00NYOUG VEAPOTEPNS NALKIAG KAl OCLUVSEETAL GUECA [LE TN OLXVOTNTA
EMOKEPYEWVY O€ KATAOTNUATA ocuveoTiaons (umap, ka@etépleg). Tavtoxpo-
V@, Ol YUVALKEG @UIVETAL TTWG ElvVaL TIEPLOCOTEPO EMIPPETELS TNV 001y 0N
LTIO TNV empela aAkoOA (Politis, Basbas, Papaioannou, 2013). Ao v dAAn,
EVTOTI{ETUL ONUAVTIKY SL@OPA WG TPOG TNV TaXVTNTA 061 YNOT)G TOUG GL-
YKPLTIKA UE TOUG avEpes. PalveTal TwGS ol YUVAIKEG EMIAEYOULV va 081 yoUV O€
XAUNAOTEPEG TAXVTNTEG KAl VA ETILEEIKVUOULV pia EVPVTEPA CLVTNPNTIKI| OU-
UTIEPLPOPGE WG TIpog TNV 061ynon (Papaioannou, 2007).

‘Epeuva mov Siegnxbn oe Selypa @oirtmtwv otig HITA woyvupiletal 0TI Tpoow-
TIKA XAPAKTNPLOTIKA, OTIWG 0 AVTAYWVIOUOG, 1) EAAEWPUT AVAOTOAWY KAL 1) ap-
VNTIKN ouvvaloOnuatikotnta (negative affectivity), cuvdéovtat apeoa pe v
amokAtvovoa 0dnykn cuumepupopd (Beanland, Sellbom & Johnson, 2014).
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H mpoowmikdétnTa Suvatat va 1dwlel wg o Tapayovtag Snulovpylag Kot gv-
SUVALWONG TWV KWW TPWV OV 081yoLV o€ emikivduvn 1] emBeTIk 0d1nynon,
KaTaAnyovtag o€ apvnTika amoteAéopata (Constantinou et al,, 2011).

H dokomm xal yiax suyapiotnon odynom, cuvdedeuévn e mapafatikn ov-
umepupopd (joyriding), kat 1 €vepeBLOTOTNTA CUVIOTOVV TIPOYVWOTIKOUG
TOPAYOVTEG EUTTAOKNG TWV VEWV NALKLHKA 08N YWV OE TPOXALEG CUYKPOVOELS
(Chliaoutakis et al, 2002).

[MapdAAnAa, o€ cuykpLtikn épevva petaly EAAMvwv katl Itadwv @ortmtwy,
ol 'EAAnveg mapouotalovv xapunAoTepT Xp1omn Twv PETPWV TPOANYNG, ({wvn-
KPAVvoG), eV SELXVOUV va ETLOEIKVVOUVY ALYOTEPO CUXVA GUUTIEPLPOPES TTIOU
OXETICOVTAL LE KATAVAAWOT) AAKOOA KoL TN XP1iom KIvnToL TNAEP®VOU KATA
™mv odnynon. Ao avagopds Bewpeital To YEYOVvog OTL Ylo KABe eMUTAEOV
SLAKLIVESUVEVEVT] CUUTIEPLPOPE AVEAVETAL 0 KIVOUVOG EUTIAOKTG TWV XTOUWV
o€ Tpoyaieg ovykpovoelg katd 35% (Anthopoulos et al.,, 2011).

AM ovykpltikn peAétn (Warner et al,, 2013) og @oltntik6 mAnOuouo teo-
oapwV Ywpwv, pag ek Twv omolwv kat n EAAGSa, vtodeikviel 6TL oL avuto-
AVUPEPOUEVEG SEELOTNTEG AOPAAELAG TWV 0OSNYWV Elval APUECAH OXETI{OUEVES
LE T1 OLXVOTNTA EUTIAOKNG 0€ Tpoxaia cupufavta kot 0tL ot 'EAANVES @outn-
TEG (PAVNKE VA EPTIAEKOVTAL OE TIEPLOCOTEPEG TPOXALEG CUYKPOUOELS, CUYKPL-
TIKA e TouG PvAavSovs Kol Toug Zoundoug PoLTNTEG- 061Y0UG.

Fevikd, petadl Twv Mapayovtwy KIvEUVOU GUYKATOAEYETAL KOL 1 ATELPLA
TWV VEWV 08NYyWV 1 oTola EVTOTI(ETAL O ONUAVTIKA LVIMAQ emimeda ov-
YKPLTIKAQ UE TOV HESO Kivouvo. Evw amd v aAAn, yia Toug Eumelpous odn-
YoUG péEong NALKIAG, 0 KIVBUVOG @aIVETAL VX TIPOEPXETAL ATIO TNV EKTITWOT)
™G AVTIANTITIKNG ToUG tkavoTtntag (Petridou & Moustaki, 2001).

AvaokOmmnon VToSEIKVUEL Ta aKOAOVOA XAPAKTNPLOTIKA WG TOUG TTAPAYO-
VTEG €KelVOUG 0L 0TTol0L UV YOpPOUV 011 Bpayumpobeoun peiwon g odnyt-
KNG LKAVOTNTAG: LTVNALX KOl KoUpaon, VTTEPPOAIKT] KATAVAAWOT AAKOOA,
PAPUAKEVTIKY Bepameia (KOWE CUVTAYOYPAPOVLEVH @APLOKX), VTIEPLOAL-
K1l KATAOVOAWOT) TPOPTG, EVIOVO AYX0G, KABWG KAL 1] CUVEX®WG AUEAVOUEVT
XpNomn Twv Kntwv tAe@wvwy (Petridou & Moustaki, 2001).

E€loov onuavtikd mapdyovta kivdUvou 6Ty TPOKAN O TPoXAiwv cUYKPOU-
OEWV ATOTEAEL 1] KOTIWOT) KAL 1] VUOTOAEQ 061 ynom, 11 oTola CUVIOTA oA~
VTIKO KivBuvo Yl thv ac@dAeiax otnv Evpwmmn (Goncalves, et al. 2015)

Axopa, @alvetal TwG OTAV 1) KOTIWOT) KL T) VUGTAAEX 081y 0T) CUVUTIAPYOUV
TPOKAAOVV aQVAAOYLKT] a0ENOT TOL KIVEUVOU EUTIAOKNG O€ Tpoxaia cUYKpOL-
on (Gnardelis et al, 2008). Ava@opikd pe tnv vvnAia (drowsiness) ot veol
EVNAIKEG @alveTal TTwG €xouv LYPMAOTEPEG MIOAVOTNTEG EUTAOKNG OE OUL-
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YKPOUOELS €EXITING TNG VUOTAAEQAG 081YNOTG, CUYKPLTIKA PE 0ONY0OUS HEYQ-
AOTepnS nAkiag (Horne & Reyner, 1995).

0 tpomog Cwng (lifestyle) potdlel va eival eVEEIKTIKOG WG TTPOG T1 VUOTOAEQ
odMynomn Kol Ta EVPVTEPA CUUTITWUATH TTOV CUVOSEVOVV TNV VTIVIAL KATA
™ Sudpkela TG NuEpag. Motifa ta omola xapaKTNPLllovTal ATO CUUTEPLPO-
pEG SlaokEdaong, ABAnoNG kal epyaclopaviag @aivetal va ouvééovtal on-
HOVTIKA HE TNV ERPAVLIOT] CUPTITWUATWVY SlaTtapayn Tov vmvov. Evw o ya-
Hog -1 VTap&n ocuvTPOPOL-, EAIVETAL VX CUVIOTA TTPOOTATEVTIKO TTHPAYO-
VTA EVAVTL NG EUTAOKNG O€ TpOoXaia CUUBAVTA KAl TNG VUOTAAENG 0611y 0oNG.
H vuotaréa odnynon ouvvdéetal onuavtika pe tov odikd Kivéuvo kal —o€
XAUNAOTEPT EVTAON- HE TOV aplOUO TwV TPOXALwV cUUPAVTWY. Z€ 0,TL aPo-
P& TO PUAO, OL YUVAULKESG (PUIVETAL VA £XOVV XUXUNAOTEPT) ELTTAOKT OTN VUOTA-
A€ 08N yNOM EVW OE O,TL APOPA TOV TIAPAYOVTA TNG NALKIAG, Ol HEYAAVTEPOL
odnyol mapovolalovy PELWHUEVO aplOUd TPOXAlwV CUUBAVTIWY KAl XAUNAO-
TEPN EUTAOKT 0T vuotaAéa odnynon (Papadakaki, et al,, 2008).

Bdoel twv §edopévwv tov £toug 2009 (TTpoOKELTAL YA TTOGOGTA XP1OTG) TIOU
a@opoVV ToVv Yevikd TAnBuopud ™g EAAGSag,  vtepBoAikr) TaydtnTa voyo-
ToLlelTAl WG 0 BACIKOG TAPAYOVTAS TIPOKATONG TPOXALWY CUYKPOUCEWY KAL
atuynuatwyv. lapaAAnia, Ta mocootd Tov amodibovtal otn xpnon (wvng
ACPUAELNG ATIO TOUG 081 YOUS AVTLOTOLXOUV 0TO 77%, Ylot TOUG CUVETILRATES
oto 72% xal ylwx toug emfates Twv miow kabopatwv oto 23% (IRTAD,
2014). H onpavtikn Sta@opd oTa TOGOOTA PETALD TWwV TPOcOLwVY Kal Tiow
KaBlopdtwyv mbavws va o@eldetal otov @Oofo eMPOANG KUPWOEWY ATO TIG
APUOSLEG APXES.

EmumpocOeta, ekt ™G LTEPBOAIKNG TaXVTNTAG, LETAEY TWV TTAPAYOVTWYV
oL omolol TNYA&fouv amo TNV avOpwWTIV] CUUTIEPLPOPA KAL EVOXOTIOLOVVTAL
Yl TNV GUEOT] EUTAOKI OTNV TPOKANOT TPOXAlwV CUYKPOUOEWYV, CUYKATA-
AEyovTaL 1) AVEL TIPOOTACLAG KUKAOQ@OPLX TWV EVAAWTWY XPNOTWV TOL 001~
KoV SIKTVUO0U, 1] XP1|ON TWV KLV TWV THAEPWV®YV, 1] 061y1N|0N UTIO TNV €M PELX
QAKOOA, 1 MOETIKN 0861 YNON, KABWS KAL 1] AVETAPKNG xprion ™S {wvng o-
o@aAelag kat kpavoug (Yannis & Laiou, 2014).

Ye peAetn petadd tecodpwv xwpwv ot ‘EAANveg odnyol ava@épouv o€ peya-
AOTEPN ouxvoTnTa Slampaln eMOETIKWV TAPAPACEWY, CUXVA EVOEIKTIKEG
™G SUCUPESKELAG TOUG TIPOG TOVG XPNOTEG TOU 0SIKOU SIKTUOU, CUYKPLTIKA
LE TIG vTTOAOLTIEG EOVIKOTNTEG (OZCan et al, 2006).

e GAAN peAétn, n omola Sie&nydn oe 'EAAnves odnyovs (Vardaki &Yannis,
2013), afuwvel 0TL oL SlaopeéG Tov evtoTilovTal otV 08LKY) CUUTIEPLPOPA
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KaL 6TV 081K KOuATOUpa £5pAlOVTAL OTOV TIAPAYOVTA TNG NALKIAG, TOV V-
A0V KL TNG TEPLOXNS SLAUOVTG, AOTIKN I} U1 aoTikh. TauTtoxpova, 1 amwAELo
EAEYXOL AOYW KATAVAAWONG AAKOOA BplokeTal va Stadpapatilel KEVTPLKO
POAO OTIS BaVATNPOPESG CUYKPOUVOELG.

H ovumepipopd odnynong dev ouvdéetat
UOVo e Tov KivBuvo eUTAOKNG o€ Tpoyaia
oUYKpovon, aAAd kal pe ™ BapLTnTa TOV
TPAVUATIONOV TIOU  OUVoSeVEL TNV OV-
ykpovon (Petridou & Moustaki, 2001).
[TapoAo Tov 1 amoym oL EMIKPATEL peTA-
&0 TV 0N YWV OTL 1 VTTEPBOALKT] TOXVUTNTA
OUVIOTA ONUOVTIKO Topdyovia KivoUvou
YW Ta tpoxaia ovufavta, n odnynomn pe vmepPoAkn TaXOTNTA TAPAPEVEL
pia amd T kupiapyes ovpmepLPopss. To Tapddo&o avtd TOAVKS va o@Ei-
AETAL OTIS TTPOOWTILKEG TETOLONOELS Kol avTIAPELS WG TTPOG TNV 0ONYIKY L-
KAVOTNTA TOU EKACTOTE ATOUOV KOL TNV UTEPEKTIUNOT TNG LKAVOTNTAG TOU
TPOG amo@uyT Tpoxaiag cvykpovong (Vardaki & Yannis, 2013).

Ava@opiKd [LE TOUG TAPAYOVTEG IOV EMNPEACOVY TN SPLUVTNTA TWV TPAVUA-
TIOUWV Ao Tpoyaieg ovykpoLoels otnv EAAGSa, evtomioTnkay Ta akoAov-
Ba. LTIG AOTIKEG TIEPLOXEG 1| EUTIAOKT TWV ATOUWV HETAD 18 -30 eTtwv Kot
ekelvwv dvw Twv 60 €TV @aiveTal WG cLVTEAOUV 0T coBaApPOTNTA TOU
TPAVUATIONOV, GE GUVOVAGUO LE TOV TTAHPAYOVTA TNG WPAG, TNG TOToBETIag
KQL TNV EUTAOKT) OXNUATWY, OTIWG LOTOOUKAETEG, TTOSAXTA KL Aew@OpELQ.
Ot veapol yprioteg Tov 081kov Siktvou NAtkiag 18-30 kabws Kol oL AVW TwV
60 £TWV EUTAEKOVTUL 0TOUG 0OPBAPOTEPOUS TPAVUATIONOVG oo amoym Ba-
PUTNTAG. € AVTISLHOTOAN, OTIG UN-AOTIKEG TIEPLOXES, OL KALPLIKEG CUVONKEG, 1)
XPOVIKI] OTLYU1 Tov Aapufdavel xwpa To cLUBAV Kol Ta ATopa NAKIAG Avw
Twv 60 eTwv @aivetal va cUPBAAAOVY ATIOPACLOTIKA 0T cofapdTnTA TOV
Tpavpatiopov. EmmAgov, ot Spipdtepol Tpavpatiopol tetvouv va Stadpoapa-
Tilovtal TNV VUXTA, TOOO OTI( ACTIKEG 000 KAl OTIG HUT) QOTIKEG TIEPLOXES
(Theofilatos, Graham & Yannis, 2012).

EmimpooBeta, o peAétn mov Slepevvovoe TNV eMSpaoT TG KATAVAAWGONG
QAKOOA KOl TWV TOPAVOUWV OUCLWV OTNV €VPUTEPN TEPLOXN TNG ABNVaG
(Papadopoulos et al, 2010), vtooTnpiel OTL, KATA TTPOCEYYLON, TO £VA TPLTO
€K TOU OUVOAOU TWV TPOXALWV KATAYEYPAUUEVWY CUUPBAVTWY oXETI(OVTOV
LLE TNV KATAVAAWGCT 0AKOOA, Xp1101 TIHPAVOUWY 0VCLWV 1 Kol T §U0, TT0GO-
0TO To omolo avtioTolxel oto 32.9% touv cuvoArov Tov Setypatog (1860 ato-
Ha), He péomn NAKio Ta 45 €. ZXETIKA PE TN 6QOSPOTNTA TWV ATUXNHUATWYV,
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TA ATOUA T OTOLA EVETAAKNOOAV KL TPOAUVUATIOTNKAV O0TA TPOXALO auTA
OUVUBAVTA CUYKEVTPWVAV 2,6 (POPES TIEPLOCOTEPEG TOAVOTNTEG VAL KATOAN-
EoUV TPV TNV El0AYWYN TOUG OTO VOCGOKOUEIO OUYKPLTIKA PE EKE(VOUG IOV
Bpebnkav apvnTikol 6TOV TOEILKOAOYLKO EAEY)O.

Ot véol NAIKLOKA Kal Kupiwg ot avpeg od1yol paiveTal TwG ETAEYOLV VX 00N-
yoUV cuxVOTEPU 0€ VYNAEG TOYUTNTES, AVAQEPOVTAS OTL AVTAOUV EUXAPIOTNOT)
amd TN CLYKEKPLUEVT TIPAKTIKY. EmimAgov, 1 xprjon KvntoL THAEQ@wVoL Kata
™V 0o ynom @aivetal Tws evéxel 10 opég TTeplocdTEPES TOAVOTITAS ATIOTVL-
xlag Eykaipng otaong o€ onpavon stop (Vardaki & Yannis, 2013).

ZuvnObwg, ol CUUTEPLPOPESG SLakLvEUVELONG SeV EKSNAWVOVTAL HEPLOVWUEVT
aAAQ oUXVA CUVUTIAPXOUV VTOSEIKVUOVTAG OUYKEKPLUEVA UOTIBO YEVIKNG

OUUTIEPLPOPAS.

Tuumépaocpa

H kouvAtoUpa aoc@AAelag o€ Hlo Ywpa €val VoG aKOUN ToPAyovTag Tou
SLEVKOAVVEL 1] aTtoBapPUVEL TIG CUUTIEPLPOPESG SLAKIVOVVEVOTG.

0 A6Y0G €0TiOONG OTOV AVOPWTILVO TAPAYOVTH WG HECO 1| ALTLO TTPOKANONG
TpOoXaiwV oLUYKPOVCEWV SEV ATIOOKOTEL GTN SALLOVOTIOMOT TWV avOpWTWYV,
QAAQ OTO YEYOVOG OTL OL GUUTIEPLPOPES AUTEG TUYYXAVOUV GUYXVA EVKOAOTEPNG
KOL GUVTOUOTEPNS SLaopoTIoinong amo OTL pa tapéufaoctn oto epLBAAAov.
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Keoanaio 3
OAHTHZH - ITNQXTIKES AEITOYPTIEX

.. Ma fAémete €dw THY wTOoypa@ia amo Ta cuvipiuuia Tov avtokvytov; [lavtov
XUUEVO YLAOUPTL, OTIC TOPTES, 0T KaBlouata, mavtov. Ma mave kat 05nyouvv Tpwyo-
vtag; Aev Oa amooTtacTel ) TPOTOXY) TOUS A0 TNV 06HYNaN;...

Awddoyog pe tov Atotkn g Tpoyaiag Kpntng,

Xpvod EppavounA oto mAaicto AleBvoug Zuvedpiov 22-23/10/2015, HpdxAewo
Kpnmg.

Don't be a Dummy "THUMBY". Don't text and drive
https://www.dosomething.org/campaigns/thumb-wars?source=campaigns

O o016X0G¢ aVTOV TOV KEPAXiov elval va ama-
vInoeL otnyv epwtnomn «TL elvat n od1ynon kat Tt
amattel;» eEeTAlOVTAG TIG TAPAKATW EVOTNTEG:
Kivnon uvwv kat odnynon, 'vwotikég Asttovpyi-
£¢ kat oénynon, I[lpoooxn kat odnynon, Anéona- \

on mpoooxns kat odnynon, ZvvaicOnua, Lvume- a
plpopa & 0O8Nynon, KATAANYOVTOG TPOG Eva o . B
OUVOETIKO UOVTEAO KATOVONONG TNG O8NYLKNG CUUTEPLPOPAS PBacLl{OpuEVO
0TI YVWOTIKOGUUTIEPLPOPLOTIKY TIPOGEYYLOT).

T elvai 1) 081 YN 61 KoL TL XTTALTE;

Zopwva pe toug Gibson kat Crooks (1938), n 0dnynon eival n kivnon péoa
OTOV XWPO, SLHUECOV EVOG OXTHATOG, TIPOG Evav Tpooplopd. To kuplotepo
HEPOG TNG SPACTNPLOTNTAG CUVIOTATAL 6TOV KABOPLOUO TNG TOXVUTNTAG KoL
™G KAteLBLVVONG TOV OXNUATOG UE OEBACUO OTOUG XWPLKOUG TIEPLOPLOUOVG
(To 081k0 8ikTLO) KAl LE GTOXO TNV ATOPUYT) CUYKPOUOTG LE T OTIOLA EUTIO-
Sta (dA Ao oymuata 1 medovg) pExpL Tov emBLUNTO Tpooploud. Me Baon 6Aa
TA TAPATAVW, 1| 081 yNnoT kabopileTal Kuplwg amo TNV 6PACT KUL TNV AVTL-
ANTITIKN IKOVOTN T TOV 081YoU TIOU TOU ETILTPETEL VAL KPATAEL ACPAAT| ATLO-
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OTAON ATO TO TPOTOPEVOUEVO OXMNUA, Vo TIPOBAETEL TIG 00N YLIKEG oLVOT)-
KEG KL VA AQUBAVEL EYKALPWS HETPA YL VA AVTATIECEADEL OTIG ATIALTIOELG
™G 0dnynong (Cavallo & Cohen, 2001). Av katL o 6pog 081 ynon avaépe-
Tl o€ OAd Ta €101 oYNUATWY, Ba eMikeEVTPpWOOVUE 6TV 081y 0T HVUTOKL-
VIITOU Kol B mpoomabnoovpe va mePLlypAPOUUE KAL VX KOTOVONOOULE
TOV TPOTIO UE TOV OTO(0 KAAOUHAOTE VX GCUVTOVIOOUE TOUG HUG LG YL VX
ETILTUXOVE TNV K(VNOT TOU OXNHATOG HOG CURUPWVA [E TLG VO TIKEG EVTO-
A€G TOV gyKe@dAov. Emopevwg, yla va eptypdoupe tnv odynomn pe Al-
Yeg AE€elg, B UTTOPOVOAUE VA TTOVHUE TTWG KIVOUUE TO OXNUA LLE TOUG HUG
LaG, TO 061 YOUE OUWG UE TO LUAAO pag!

H oM ynon Aowmdv elvat pia oAy mo ovvBetn Siepyacio amod v omTIKY O-
vTiAnym xat v emegepyacioa mAnpo@oplwv. Amaltel Tov cuvdvacud, ov-
VTOVIOUO KOl CUYXPOVIOUO YVWOTIKWV AEITOUPYLWV UE LUOOKEAETIKEG KLVT)-
o€lg, KaBwg Kal opaAn Siaxeiplon ocvvalebniuatog. Me tov 6po ovvaiocOnua
EVVOOUE [LO E0WTEPLKT) Suvauikn Stepyaoia, n omola Baciletal otnv vTo-
KELUEVIKT a&loAdy™M o™ €VOG YEYOVOTOG ws onuavtikoL (Scherer, 2009). Ztnv
OUOTNUATIKY  BLBAOYpaA@IKY] OVAOKOTNOT TOU TPAYUATOTOMoaV ol
Blanchette & Richards (2010) Bpnkav TwG oL AVAOTEPESG KAL TILO TIOAVTIAOKES
YVWOTIKES Slepyacies, OTwG 1 amddoon vonuatog, n ANPmn amo@dcewy, M
KPLTIKT) LKAVOTNTA KOl 1) EMAYWYLKT A0YIKT, EMNpedlovTal amo Tn ouvaloon-
HOTIKN) KATAOTAOTN TOU atopov. Emi mapadelypaty, 1 evepeblotoTnTa €x€L
Bpebel mws ocvoxetileTal pe avinuéva TOCOOTA EUTTAOKNG VEWV O€ Tpoxalo
Svotuynuata (Chliaoutakis et al, 2002), evw ot Roidl, Frehse & Hoger
(2014) otV €pguva OV TPAYUATOTOMNOAV GE TTPOCOUOLWTH 081 ynons Bpn-
Kav oVv8eon HETAE) apvnNTIKWV/ETKIVEUVWVY CUUTIEPLPOPWV 081 YN oG Kal
LOXVPWV CLVALCONUATWV.

Ztnv odnynom, eMOUEVWS, AXUBAVOUV HEPOG EVEPYQA TO HUOOKEAETIKO HOG
OUOTNHA KXL 0 EYKEPAAOG LG, XAAX KAl TA CLUVALOONUATA pag Ta oTtola &-
TN PEA{OVV TOV TPOTIO IOV 08N YOULE.

Kivnon puwv kat o81ynon

['a va pmopéoel Eévag 061y0Gg va KIVIIOEL TO OXTUA TOU XPELAJETL VA EKTEAE-
OEL KATIOLEG EVEPYELEG, WOTE VA TO EAEYEEL KL VO TO KATEVOUVEL OTIWG DEAEL
Ol KN OELS TWV TOSLWV KAl TWV XEPLWV, KABWG KUl 0 CUVTOVIOUOG QUTWYV
IOV ATTALTOVVTUL OTNV 001Y1|01 EVOG OX1UATOG, ATIOTEAOVV AVTIKEILEVO VENG
HABMNOoNG Yl TOUG EKTTALSEVOPEVOUG 0ONYOUG, EVW Elval HABNUEVEG EWG EVa
Babud avtopatomomMpuéveg SLASIKAGCIEG GTNV TEPITITWOT TWV EUTELPWV 001)-
ywv. O TpOTOoG, OUWG, e TOV 0Tol0 pabalvoupe va odNYOUE aVTIOTOLXEL O€
YVWOTIKEG SLlEPYACIES, OTIG OTIOLEG CUUUETEXOVV TTOAAEG TIEPLOXEG TOU EYKE-
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@d&Aov, To VELPLKO cVOTNUA, 1| 0TTOVSUALKY oThAN Kot Ta akpa (Donkelaar,
2011, Groeger, 2000). ZeKlvOVTAG AOLTTOV ATO TIG KLVIOELG IOV ATIXLTOVVTOL
yla Tov €Agyx0 Kal TNV KaBodiynomn tov oxnuatog, a avapepBolpe og §Vo
OUOTNHATH TOU EYKEQPAAOVL TIOU eival 8LAiTEPA ONUAVTIKA Yl TNV TEALKN
EKTEAEON TNG KiVNOoMG, CVUEWVA PE TO HOVTEAO TIOV TIPOTELVE O Jeannerod tTo
1997 (BA. Groeger, 2000), To TUPAULSLKO KL TO EEW-TTUPAULSIKO CUO TN AL

O Groeger (2000) oto BBAilo tov “Understanding Driving: applying cognitive
psychology to a complex everyday task” meptypagel pe akpifela ta Vo avtd
Hovtéda. To mupapdikd ocVoTNUA, AOLTTOV, GUVICTATAL ATIO TOV TPOUETW-
T, TOV TIPOKLVITIKO, TOV aloONTNPLOKIVNTIKO KL TOV KIVITIKO-alotnTh)-
pLo Aof6. To eEwmMuPaULSIKO CUOTNHA CUVIOTATAL ATIO TNV TIAPEYKEPAALTION
Kal T Bacikd yayyAla.

MOALG YiveL T EYypaY] TOV KLVIITPOU TNG KIVI|ONG GTOV TTPOCAYWYLO (PAOLO, )
TANpo@opla PETASISETAL OTOV TPOUETWTILAIO PAOLO, Yl va KaBoploTel N
TPOBeOT TNG KIvnong, o oxeSLAoHOG Kal oL oToxol Tov Ba emitevyBovv. Ot
TPOSLAYPAPES TNG KIVNONG TIEPVOVV OTI GUVEXELX OTIG TIPOKLVITIKEG TIEPLO-
XEG TOU EYKEPAAOV, OTIOV Y(VOVTAL Ol ATAPALTNTOL Kl KATAAANA0oL cuvdua-
Opol TWV KIVNOLHK®WV CUOTNUATWY aVaAOYws Tov Babuol Twv KIVioewv
IOV amaltovvTal, KaBws eMiong SlepeuvwvTal Kol EVOAAXKTIKOL TPOTIOL ETT(-
TeLENG NG Kivnong. OL K1 oELg TTov EMAEYOVTAL OE AUTO TO OTASLO OTN OL-
VEXELA TIPOWOOVVTAL GTOV TIPWTOYEVT KIVITIKO (PAOLO, TNV TTAPEYKEPAAITION
Kal Ta Baokd ydyyAlx yia va kaBoplotel 1 akplpng, ouyxpoviopeEVn Kat o-
LOAT] EQAPUOYN TWV KIVIIOEWV TIOV Ba EMITUYXOVV TOV GTOXO0 TIOU TEONKE V-
pitepa. Mmopel va emwOel WG TA CUOTHUATA AVTA EVEPYOTIOLOVVTAL ATIO
UTIPOOTA TIPOG TA TOW, HE TIG TPOCOLEG TTEPLOXES VA lval LTTEVOVVES Yl TO
oXeSLOUO TNG KIVIONG KoL TIG OTtoO1EG va elvat UTTEVOVVEG YLA TNV EKTEAEOT
™G (Groeger, 2000, Donkelaar, 2011).

ZUVOTITIKQ, Ol BACIKEG TIEPLOXEG TOV EYKEPAAOU TIOU EUTIAEKOVTAL OTOV EAEY-
X0 TNG KIvnong €lval 0 TPOUETWTLALOG PAOLOG, O TPWTOYEVIG KLV TIKOG
(A0L0G, 0 TIAEVPLKOG (PAOLOG, 1) TTAPEYKEPUALTISO Kal Ta Bacikd YayyAla Kal
TIOPAUEVOUV EVEPYOTIOHEVA CUVEXWG KATA TN SLApKELX TNG 081 yNo™G.

F'vwoTtikég AetTtoupyleg kat 081 ynon

H gvepyomoinon Twv cLOTNUATWY TIOU TEPLYPAPNKAV VWPITEPA APOPOVV
oTnV TPOOEDT, TOV OXESIATUO KAL TNV EKTEAEOT Uiag povo kivnone. H Stadi-
Kaola TG 061ynong eumAEkel TANOWPA CUVEXOUEVWY KIVIIOEWVY, aTtpOfAe-
TTWV €PEBOUATWY KAL TNV AVAYKACTIKN] OVOTIPOCAPUOYN TOU 08nyol o€
QUTA HECW AELOAOYTONG LE OTOXO TN SLATPNOT TNG OLAATNG TIOPELAG KL TNV
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QTOEUYT] CUYKPOUCEWV. AKOUX KOL GTNV TILO ATIAT) LETABOAT] TwV oUVONKWV
081 ynong, OTwG elval 1) aAAayn TaxUTNTHS 6TO KIBWTIO TOHXYLVTHTWY, TIBeTAL
EVOG EOWTEPLKOG 0TOXOG ATO TMAEVPAS TOU 081 YOV, AKOUX Kol OTNV TEP(-
TTWON TOV 1 aAAAy™ TGS TaxVTNTAS Bewpeital emPBefAnueEVn amo e§wTtepl-
KoUG TTaPAyovTeG. XpelAETAL EMOUEVWS VA EVEPYOTIOMBOOUV aTO TNV apxm
OAa TA ECWTEPIKA CUOTHUATA TOU 08NYOU TIOU APOPOVV OTOV OPLOUSO TOU
0TOXO0UL, TNV TIPOOEDT, TOV OXESLAOHO TNG KIVONG, TNV XPOVIKN aAAnAouyia,
TOV HUOOKEAETIKO OUYXPOVIOUO K.0.K, ETOL WOTE VA EMITEVXDEL | aAdayr] NG
TaxVTNTAG. AVTA cLUPBALVOUV OE APXLKO OTASLO, TOVAAYLOTOV LEXPL VO AUTO-
patomowmOel n kivnon, 0Twe Ba 5oV E TAPAKATW.

[Ipog €€otkovoun oM XPOVOL KL EVEPYELAG, O EYKEPAAOG SNULOVPYEL «OXT A~
To» yla tqv odnynon. Ta oxnuata autd amoTeAoVV TOV akpoywviaio Ao
™G Habnong, kabws cVVICTOUV ATOBNKEVUEVA TTAKETA YVWOTG KoL GUYXPO-
VIOUEVWYV KIvNoewV Tolpa pog xpniomn (Rumelhart, 1978, Stiles et al, 2015).
H e€aoxnon kat n amoktnon eumelpiag otnv 061ynon UmopovVv Vo GUUTIAN-
PWOOLV 1/Kal VX avaSlapop@®ooUV T )01 VTTAPXOVTA OXNHATA KATQ TE-
PIMTWOTN UE VEEG ATIOPATELS —BPayUXPOVES UVIIIEG OL OTIOlEG avTaToKpivo-
vTal KOAVTEPA 0TS SESOUEVEG GUVONKEG- 1] KL VX (VA YKAGOUV TOV EYKEQO-
A0 va SOPNOEL EVIEAWG KALVOUPLX CXNUATA TIPOG KAAV YT TWV VEWV XVAYKWV
TIov avadvovtat TNV cuykekplpévn otiyun (Groeger, 2000, Stiles et al, 2015).
Axopa kat av 1 odnynon egetaotel LTO TO MPlopa TNG CLVEXOVG ETIAVONG
TPOofANUATWY, COH@®WVA PE TNV oTolo €vag odNYOS Elval avAyKOOUEVOS
oLVVEXWG va emegepyaletal Ta SeSopéva TG OTLYUNG, VA AvaAVEL va SLOAE-
YEL TNV KOAAUTEPN ETMIAOYT KL VX EKTEAEL, TA OXNUATA ATTOTEAOVV KOUUATL
aUTNG NG SLASIKACIOG WG SOUES AVWTEPWV ECWTEPLKWY AVATIAPACTACTEWV.
Ol KOWVWVIKEG AVATIAPACTACELS CUYKPOTOUV ULX LOPPT TIPAKTIKIG YVWOTNG
IOV OUVSEEL TA VTIOKEIUEVA UE aVTIKE(peva 1) pe TpoéowTa (Maisonneuve,
2001). Ot OUYKEKPLUEVEG ECWTEPLKEG AVATIAPAOCTACEL TIOU APOPOVV TNV
001 YN0, EMLTPETOVV TOV TIPOCAVATOALGUO GTOUG KOATIOUG TOU VALKOU Kol
KOLWVWVIKOU TtepLBAAAOVTOG.

H o6nynomn eumAgkel Aettovpyleg CUYKEVTPWONG TNG TIPOCOXNG, SOUES AVW®-
TEPWV VONTIKOV AVATIAPACTACEWY, XAPaEN OTPATNYIKWY, eVEALEla KAl &-
ktiunon tov amoteAéopatog (McCarthy & Warrington, 1990a). 'Eva mapa-
detypa Ba umopooe va a@opd TNV aAAayn ToaxVTNTAS 0TO KIBWTLO To -
TMTWV. AoV TEPEL 0 08NYOG TNV ATIOPAOT) VO AAAAEEL TaXUTNTA KL SWOEL
0 EYKEPAAOG TNV EKTEAECTIKI] EVTOAT], SV XpeLAlETAL TIEPALTEPW OKEYT) YIA
TNV EKTEAEOT] TNG TIPAENG: TO OXNUA TL.Y. «XAAG{w TaxVTNTA amo 1n og 2n»
UTIXLVEL OE EQAPLOYT).
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H umo6eon mw¢ T £TOLUA KATACKEVAOUEVA YVWOTIKA OXNHOTA YL TNV 081-
YNOo1N TWV EUTELPWV 08N YWV Ba £XOVV WG ATOTEAETX TNV HElWOT) TOV YVW-
OTIKOU (pOPTOV KUl KAT EMEKTAOT TNV KAAVTEPT AVTLUETWTILON TIOAVWV o-
TPORAETTWV KIvOUVWV Kal epodiwv og Spopo vPMANG KukAo@oplag eEeTa-
otnke o€ pia épevva twv Underwood et al. (2003). Ztnv épguva Toug Bprkav
WG oL apxdaplot o8nNyol, e avTISIAOTOAN HE TOUG EUTELPOUG 08N yoUs, Ee-
pguvovoav PE TO BAEUUA TOUG TOV SPOUO TTIOU ATAWVOTAV UTIPOOTA TOUG OE
HKPOTEPO Pabpo, Tav SnAadn AtydTtepo «UTOYPLAGHEVOLY YL TOUG TILOVOUG
KLv8UVOUG TTov umopel va eEAAOYevaV Kol auTO amododnke atnv EAAelm evog
O0AOKAT PWEVOV YVWOTIKOU HOVTEAOU YL TNV 001y 0N. ZUUTEPACUATIKA, Ba
UmopoVoE va EIMWOEL TwG oL VEoL 08N yol £xouV HEYXAVTEPES TILOAVOTNTES VO
UNV UTTOPEGOVV VA AVTIUETWTILOOVV ATTOTEAECUATIKA TILIOVOUGS KIvSUVOUG.

Mpocoxi) koL 081 ynon

O 0pog mpoooxn XPNOLUOTIOLELTAL TIG TIEPLOCOTEPES POPES OTNV 001 yNoN UE

™mv évvola TG emaypuTvnong (vigilance), g katdotaong dnAadn kata thv

oTtolal KATTOL0G KaAelTtal va BploKETAL O€ EMLPUAAKN YIX XPKETO XPOVIKO SLd-

OTNUA, OVTAG ETOLHOG VA AVTIOPACEL AUECH OE OMPOCUEVH YEYOVOTA

(Groeger, 2000).

Ztnv odnynon, Opws, EKTOG amd TV Tpoava@epbeioca Evvola NG TPOcoXNS,

TIOAU OTUAVTLIKEG Elval Kol ot EENG:

o 1 oVYKEVTPpWON TGS Tpooox¢ (concentrating), T.x. otV aAdayn Awpldag,

o TO Molpaoua TnG MPOooxYNS avaueoa oe O6Vo Asltovpyies (sharing
attention), T.x. TV 061ynon Kot TNV CUUUETOXN O€ pia cvlTnon,

o M ardayn tov emikevipov ¢ mpoooxns (switching attention), T.x. kottdw
aTo Tov KaBpE@Tn yla va eAEYEw TNV Kivnomn 0mieev Tov ox1uatog,

o 1 mpoeToaoia yia tnv emouevy kivhon (preparing for actions) (m.x.
TANOLAlw otV £€£080 Kal EEKIVAW TIPOETOLHAO(ES Yia va eE€ABw Tov av-
TOKWWNTOSPOLOV)

O M KataotoAn TNG emBuuia¢ yla OMTIKN EMAPN HE TOV CUVETIPATN
(suppressing desire)

O 0 0pLOHOG TOVU apyilkoU otdyov (setting a goal), otnv mpoxelévn mepi-
TITWON 0 0PLOUOG TOV ETOLVUNTOV TIPOOPLOUOV

O KIVOELS OUUBATEG UE AUTOV TOV OTOXO.

Kata v Siapkela g 0dMynong evepyoTolovvTal Kol Ol EMTA AUTEG AEL-

TOVPYLEG TNG TTPOCOXNG, OTIWS AVAYVWPIOTNKAV A0 TOV Stuss Kol TOUG oL-

vepyateg Tov (1995).
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O 0dnyog, o€ oxéom pe To TEPLPBAAAOV TOU Kal TIG 08NYIKEG CUVONKES, KOAE(-
Tl CLUVEXWG VA SLaKpivel avapeoa o€ pia TANBwpa TTANPOPOPLWV Kol EPEDL-
OUATWV EKEVA TA OTOLYELX IOV TOV APOPOVV KAL UTIOPEL VO EMNPEAGOVV TO
épyo tov. H avtiAnyn tov ywpov (spatial perception) aq@opd oTov EVTOTIOUO
™G BE0MG EVOG AVTIKELUEVOU OE OXEON UE TOV EQUTO TOV, OE OXEOT UE T V-
TIOAOLTIAL AVTIKEIPLEVA OTOV XWPO KAL, TEAOG, OTNV KATA TTPOCEYYLON EKTIUNON
™G B€omg mov Ba €L AUTO TO AVTIKE(LEVO OTOV XWPO £POCOV KIVEITAL
(McCarthy & Warrington, 1990b). H avayvwpion twv avtikeiuévwv (object
recognition) eivat pia Stadikaoia TOL YiveTal auTopaTa Ywpi§ BovAnTikn
emAoyn (McCarthy & Warrington, 1990c). H emiAoyn 0pwg tov Tt B mpooé-
Eoupe KaL o€ oL OMUEL B ECTIAGOVE TNV TIPOCOXT HAG YL VoL ETEEEPY Q-
OTOUE TIAT|POQOPILES, OVOUATETAL EMAEKTIKN TTpocoxN. H emiAekTikn tpoco-
X1 KL KAt emMEKTAON 1) EMEEEPYATIN TWV TTANPOQPOPLWV IOV GUAAEYOULE EXEL
Bpebel mwg emmpeddlel oe peydAo Babuod v eumAokn oe Tpoxaia Suotuxn-
nata (Trick, et al., 2004). Ot ovyypa@els vtootTNPIi{oVV TTWG 1 AVETAPKIG
EMIB0ON NG EMAEKTIKNG TIPOCOYNGS €xeL Bpebel va eumAékeTal oe PeEYAAo
Babuo oe tpoyala cupufavta 1 map’ oAlyov Suotuynuata (near misses) evw
ol Marciano kat Yeshurun (2015) tpooB€touv mwG 1 AVETAPKIG ETAEKTIKN
Tpoooxn £xeL TO (610 AMOTEAECUO UE TNV UTEPBOAIKA QUOTNP TTPOCOXT.
Iy teAevtala TEPIMTWOT, 0 081YOG €V TTPOGEXEL TA ATIPOOTITA YEYOVOTA
Ta ool SuVNTIKA pmopel va ouvdeBovv pe kdmolo emikivduvo cupfav. Zn-
HOVTIKEG TTIOPAUETPOVG OTOV TPOTO TOV 081 YOUHE amoTEAOVV KAl Ol SLoo-
PETIKEG SLAOTACELS TNG ETIAEKTIKNG TIPOCGOXNG: CUVELSTTN 1) AOLVEIST TN Kol
EMAOYN HE BAOM £UPUTOUG N ETKTNTOUG YVWOTIKOUG UNYaviouols, eEwye-
velg 1) evéoyevelg (Trick, et al., 2004).

H mpocoyn otnv 0d1ynon amoteAel to A xat to ¢ Stadikaoiag. Av kat dev
avayvwpilovpe OAEG TIG SLAPOPETIKEG SLHOTACELS TNG TIPOGOXNG TNV WPA
™G 0dnynong, olyovpa 6Aot avTIAauBavouacTte OGO OTNUAVTLKY KOl OTTo-
paltnt elval ywx v o8k pag ac@aiela. EEaitiag autol Tou yeyovoTtog
elval oNUAVTIKO VA avayVwPIloOUPE KL VX TIEPLYPAWOUUE TIG TIEPLTITWOELG
OV SLAOTIATAL 1] TTPOCOXT] KOG KATA TNV 0811ynon.

ATooTIacT) TPOCOXG KL 081 ynon

H améomaon g mpoooxg Tou odnyol Umopel va 0pLoTEL WG EKTPOTIN TG
TPOCOXNG LAKPLA aTtd SpACTNPLOTNTEG (WTIKNG onUaciag Tov Ba eiyav cav
ATOTEAEG A ACPAAT] 08T YN0, YLIA XAPN ULOG AVTAYWVIOTIKNG Spactnplot-
tag ( Lee, Young & Regan, 2008) eite auto a@opd éva eEwTeplkd epéblopa
(T.x XpNOM KLWWNTOU TNAEPWVOUL) EITE ECWTEPIKO (TL.Y. ATIOPPOPNUEVOS OTIG
okéPelg) (Domnez, Boyle & Lee, 2006). Ztnv gpguvntikn BiBAoypagia yia
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™V odMynom, mMANBwpa EPELYNTWV £XOVV AVAYVWPIOEL TIG TILO CUXVEG ALTIEG
ATOCTINOTNG TNG TIPOCOXNG TOU 001Y0V, LLE TI§ TIEPLOCOTEPEG ATIO AUTEG VX
€Xouv LVYNAN CUCYKETLON HE TNV EUTAOKN o€ Tpoxaila cvpufavta. ‘OTws ov-
YKEVTPWTIKA QVA@EPOVTAL OTNV €peuva Tov Ste€nyayav ot Donmez kat Liu
(2015) yla Tnv amoécTaot TG TPOC0XN G TOL 081 YoV o€ oXEoN e TNV NAKia,
OL TILo CUVNBLOPEVEG ALTIEG, OTIWG avayvwpifovtal kal aloAoyolvTtal amd To
Tuompa Kataypagng kat AgloAdynong twv Tpoxaiwv AvoTuxnuatwy Twv
Hvwpévwv IMoAttewwv Apepkng (GES), Staywpilovtal o eEwTeplkeg Kal &-
OWTEPIKEG WG EENG: OTIC EEWTEPIKEG KATATAOCOVTAL 1] XP1IO1 KIVNTOU ThAE-
(PWVOU, 1] ATTOGTOAN UNVUUATWY, 1 fpwoT), 1] KATATIOoT TPOENS Kal 1) Sta el
PLOT) CUCTNHATWY OTO AUTOKIVNTO OV 8ev oxeTilovTalL e TNV 061ynom, O-
WG elvat 1 xp1om Tov padlo@wvou 11/KaL 1) TPOCAPLOYT] TOU KALLATIOTIKOV,
EVW OTIG EOWTEPLIKEG KATATACCOVTAL Ol E0WTEPLKEG Slepyacieg Tou 0dnyov
OTIWG TO VA Elval KAVEIG XUAUEVOG OTIG OKEYPELG TOU KL TO VO «KOLTAEL XWPLG
va BAETew. ‘OO0 KL av €lval TO EPEBLOUA, EOCWTEPLKO 1] EEWTEPLKO, ETLPEPEL
«YVWOTLIKI ampooeia», aAdayn TG e0TiaoNG TNG TPOCGOXNS TOU 081yoU o€
KATOLA GAAN SpacTnpLoTNTA ANV TNG 08nyn0ng

Xapakplotikd mapadelypa amoteAsl 1
xpnon kwntol tAs@wvou (Redelmeier &
Tibshirani, 1997, Violanti, 1998, McEvoy et
al., 2005, Engelberg, et al., 2015, Marquez,
Cantillo, Arellana, 2015), akoua koL otV Te-
plmtwon mov o 08nNyog XPNOLUOTIOLEL aKOov-
otwka (Treffner & Barrett, 2004), evw kamola épguva Selyvel Twg 1 Xp1on o-
KOUOTIK®WV UTOPEL VA Elval AKOUA TTLO ETLKIVOUVT] aTtd TN Xp1joT amAoV TnAe-
@wWVOoVL Katd ™ Stapkela g odnynong (Backer & Sagberg, 2011). O Adyog i~
val S1TTog: amd T pia, ot 0dnyol MOV KPATOVV PE TO XEPL TOUG TO TNAEPWVO
EXOUV KOAUTEPN ETMIYVWOT) OTL EKTEAOVV i EMTALOV SPACTNPLOTTA TTAPAA-
AnAa pe TV 0dNynoT, a@ov TO Eva TOUG XEPL EVAL ELPEAVIS ATIAOXOAUEVO
Kal, oo v GAAn, emibidovtal o€ TeEPLocOTEPEG CUUPLRAOTIKEG/S10pOWTIKES
KL OELG, OTIWG elval 1) petwon g toxvtntag (Reimer et al, 2011).

H mpoBupia Twv odnywv va epmAaKoUV o€ AOLTTEG SPACTNPLOTNTES TTAPAAAT)-
Ao pe v odnynon, kabwg emiong Kat 1 KavOTNTA SLAXEPLONG TWV OLVE-
TELWV TWV SPACTNPLOTNTWY AUTWYV, SLAPEPEL AVAAOYQ PE TNV NALKIX TOV O-
dNyov, O0TIwG exeL avayvwplotel otn PiAoypapia. Ot Boyce & Geller (2002)
kat Lee (2007) Bpnkav mwg ot veapol o8nyol, o€ cUYKPLOT HE TOUG HECTAL-
KEG, £XOUV ALYOTEPES SEELOTITEG GTOV XELPLOUO TOV OXNUATOG, ElVaL AlyOTEPO
QATIOTEAECUATIKOL OE EAEYKTIKEG CUUTIEPLPOPES, EVW ERPAVICOVY LYMAOGTEPQ
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T0000TA TdoNG va avamtu§ouy vrepoAikn taxvtnta. Tavtodxpova, EPTAE-
KovTal o€ (8l TTOCOOTA 0 MAPAAANAEG pe TNV odnynomn SpactnploTnTES,
OTIWG Ol LEOT)ALKESG 081 YOL, TP TNV 08N YLKI] TOUG ATELP (A IOV EVEEXOUEVWG
VO ETILPEPEL ALYOTEPO ATOTEAECUATIKES eTaAVOPOWTIKEG Kivnoelg (McCartt,
Braver & Geary, 2003). Ot o6nyol Tp(tng nAkiag £xoVV HELWUEVT LKAVOTNTA
AVTATIOKPLONG O€ ETKIVOUVEG KATAOTACELS EEALTIOG TNG AVAAOYNG ME TNV N)-
AlKla @B0pAG TOU QVTIANTITIKOU TOUG UNYAVIoUoV, NG emBpdduvong Twv
YVWOTIKWV TOUG AELTOUPYLWV, TNG TAXVTNTAG TWV AVTAVUKAACGTIKWV KoL TNG
ETMOKOAOVLONG AVTISPAON G TOVG, OTIWG ExeL KaTadelyBel amd MANO0G epgvvwV
(evéewktika Ball, et al., 1993, McCartt, Braver & Geary, 2003, Reimer, et al.,
2012). ZuvemakoAlovBwg, oL 0dnyol avtol gp@avi¢ovv peyaAvtepn ampobv-
ula va epmAakoVv o€ TApAAANAES e TNV odnynomn dpaotnplotntes (McCartt,
Braver & Geary, 2003) kat vloBeToUV SL0POBWTIKEG KIVIOELS OTIWG Elval 1
uetwon g tayvtntag (Reimer, et al., 2012).

‘OTw¢ TPOKVTITEL ATIO TA TTAPATIAVW, 1) ATIOGTIAOT) TNG TTPOCOXTG TOU 081 Y0V
UTTOPEL VX OQEINETAL OE ECWTEPLKO 1] EEWTEPLKO EPEBLOPA, AAAA e €€loov -
TK{VEUVEG TIPOEKTAOELS Kal 0TIG SU0 TEPIMTWOELS. Ot 08Nyol SLAPOPETIKWV
NAKLOV @aiveTal va €0V SLa@opeTikol Babuol Ikavotnta o€ SLopOWTIKEG
KWV OELG TIOVU ETAKOAOVO0VV 0€ OTIYUEG ATTOGTINGTIG TNG TIPOCOXTG TOUG Kal,
ETMTOUEVWG, EP@avIleTal A0YIKO va Sta@opoToleital kat o Badpog mpobupiog
EUTIAOKN G TOUG O€ AVAAOYESG TTAPAAANAEG SPACTNPLOTNTEG.

Tuvaionua, cupmeprpopa & od1ynon

KaBotL 0 avBpwivog mapdyovtag mailel TOV OTUAVTIKOTEPO POAO OTA TPO-
xalo ovpfavta, TOAY TEPLOGOTEPO ATIO TO 08IKO SIKTLO KAl TH XOPAKTNPL-
oTKd Tov oynuatog (Rumar, 1990), To epeuvnTiKO evilaPEPOV €xEL Sikalwg
OTPUAWPEL OTNV AVAYVWPLOT] TWV TIHPAYOVTWY TIOV EMNPEALOVV TNV CUUTIEPL-
@opd tov 08nyoV. [Ipdo@ateg EpevveG KATASELKVVOUVY TNV ETLPPON TNG OL-
VALOONUATIKNG KATAGTAGTG TOU 081yoU GTNV CUUTEPLPOPA KATA TNV 061)-
ynon. Enl mapadetypaty, o ayyxos Bpednke va £xel VPMAN CUOYETLON LLE TNV
avalnnon €vtovwyv ouyKilvrioewv (sensation seeking) kat tn pupokivéuvny
odnynon (Oltedal & Rundmo, 2006) kat o Bupog pe TNV AvATTUEN TAYXVTNTOG
(Begg & Langley, 2004). Ztnv épeuva toug ot Chan kat Shingal (2013) Bpn-
KOV TIWG TA CUVALCONUATA TWV 0O YWV €LYV GUECT) EMITTWOT GTNV TPOCO-
X1 TOUG, KaBws TNV emavamnpooavatoAl{av Tpog cuvalodnuatika epedioua-
TA HaKpPLA oo TNV Stadikacia TG 0dNynong, LELWVOVTAS TNV AToPAT)TN
TPOCOXT) TOUG OTNV AG@AAT] 0611y oN KaBwGS KoL TNV LKAvotnTa eMesepyaaoi-
ag mAnpo@oplwv. Evprjpata amd tov kAado NG yvwoTiknG vevpouyoloyi-
OG ATMOKXAUTITOUV TIWG Ol OPUOVEG TOU OTPEG EMNPEA(OUV TNV OUAAN AEL-
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Tovpyla Tov mpopeTwTtiaiov AoovV (Wang et al,, 2005). 'Omwg mpokUTTEL
Ao TA TAPATIAV®, 1 ATTOTEAECUATIKY ouvaloOnuatiky Staxeiplon ™g mpa-
&NG ™G 081 yNoNG Ao TOV 081Y0 EXEL EMMTWOELS, TOOO OTNV CUUTEPLPOPA
TOV 001Y0V, 0G0 KAl OTLS YVWOTIKEG TOU AELTOVPYLES, UECW TNG EKKPLONG Op-
LOV@WV TIOV E€MNPEAJOVV AUECA TIEPLOXES TOV EYKEQPAAOV {WTIKNG onuaciog
yla TNV ektéAeon ™G o8Nynong (ya tnv AeLtoupyla TOU TPOUETWTILXIOV AO-
Bov, BA. O8nynon kat yvwotikeg Asttovpyleg). H amotedeopatiky ovvaloon-
HaTikn Sloxeiplon amotedel emopuévws pellov BEpa ™G 08IKNG Ao AAELAG.

H p0vBuion touv cuvalobnuatog amoteAel pia ouveyr), QUOLKN Kol amopoi-
™Mt Y v emBlwon Asttovpyia kal emiteAeital oxedov kad’ 0An ™
Stapkela ™ (wng (Davidson, 1998). Zup@wva e To HOVTEAO TIOU TPOTA-
Bnke amo toug Gratz kat Roemer (2004), n ocvvalcOnuatikny Stoxeipion
umopel va oplotel wg éva oUVOAO SLAPOPETIKWY, APPNKTA CUVOESEUEVWY
(KAVOTNTWV TIOV TEPIAAUBAVOVY CULUVALOONUATIKY €MaypUTVIOT), CUVAL-
oOnuatikn Stavyela, cuvaloONUATIKN aTod0)N, EAEYX0 TTAPOPUNCEWY, TNV
LKAOVOTNTA TIPOCNAWONG OTOV EMBUUNTO OTOXO TAPA TNV TAVTOXPOVN E-
umelpla apvnTIKOU CLUVALGONUATOS KAL TNV LKAVOTNTA XPNOLHLOoTonoNg gv-
EAKTWV KoL KATAAANA®WVY OTPATNYIK®WV PE GTOXO0 TNV €MBLUN TN cuvaloOn-
LOTLKY) avTIdpaoT). AVATOTEAECUATIKN ocuvaloOnuatikn pubuion éxel Bpe-
Bel va ovoxetiletal pe emPrafeis cvpmepipopés (Cooper, Shaver & Collins,
1998) xal Ta evPNUATA AUVTA EMPERALWVOVTUL KAL AVAPOPLKA UE TNV 001)-
ynon (Trégolo, Melchior & Medrano, 2014).

Imv épevva Twv Feldman, et al,, (2011) mapatnpniOnke avinuévn evaoyo-
ANoM UE TN oVVTAEN YPATITWV UNVUUATWY Ao TouS 081yous tov Sev pudut-
(ov QTMOTEAECUATIKA TA ovvaloOnpata toug evw ot Chliaoutakis, et al.
(2002), otnVv £peuva Toug Yl TNV OXEON UETAED ETMOETIKNG CUUTIEPLPOPAS
KATA TNV 081yNnom Kal TPoXaiwv SUOTUXNHATWY, BPNKaV TTWG 0 EKVEVPLOUOS
(irritability) katd tnv o8nynon twv vEwv odnywv €xel BETIK cUOXETION UE
™V mOavn EUTIAOKT] TOUG G€ Tpoxaio cupufav.

O Buudg, Wlaitepa, €xeL TMPOOEA-
KUOEL TO EVOLAQPEPOV TWV EPELVN-
TWV OXETIKA HE TNV 0dNynomn kat
™mv odkn aoc@aAela. Eml mapa-
detypaty, ot Roidl, Frehse & Hoger P
(2014) OSetnyayav €pevva o€
TPOCOUOLWTN 081 YNoNGS Yl va &-
Eet@oovv TN oxéom auTi. XNV £-
peuva Toug Slaywploave ta ov-
valohnuata oe 600 Katnyopleg
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avdAoya e TNV TNy NG TPoEAevon g tovg. Edv n mpoxAnon tov cuvalodn-
LOTOG OQENOTAV OE CUYKEKPLUEVEG OUVONKEG TNG 0ONYLIKIG KATAOTAONG 1)
EAV OPEINOTAV OE TIPOOWTIKOVG E0WTEPLKOVG Ttapayovtes. Kat ywx tig §vo
TEPLTITWOELS TIPOKAT|ONG CUVALCONUATOG, OL CLYYPAPELS BprKav TTws o Bu-
HOG KATA TNV 081yNom £XEL WG ATOTEAEGHA O 0ONYOG VA ETILTAYVVEL TIEPLO-
00TEPO ATO 000 DA ETTAYVVE OE TEPLITTWOELS IOV SEV TV OUUWHEVOS Kal
TwG Telvel va Statnpel TRV avEnpevn TaxuTNTo AKOUA KAl Yot 2XAR LETA TO
ouvufdv Tov tou pokaAese To cuvaiobnpa (Roidl, Frehse & Hoger, 2014).
E¢aitiag Tov mAnBoug twv BifAoypagikwv avag@opwv (Chliaoutakis, et al.,
2002, Begg & Langley, 2004, Feldman, et al, 2011, Chan & Shingal, 2013,
Roidl, Frehse & Hoger, 2014) mou katadetkviouyv TV QUECT) OXECT TNG ava-
TIOTEAECUATIKIG CLVALOONUATIKNG Stayelplong pe Ta Tpoxaia cupfavta, ot
Troégolo, Melchior kat Medrano (2014) 6éAncav va epeuvijoovv Tov TPOTO
OUGYETLONG TNG OUVALOONUATIKNG SLaXElPLONG LE TNV 08N YLK CUUTIEPLPOPAL.
ZUUE®WVA UE TA ATTOTEAECUATA TOUG, 1| SuokoAia Slaxeiplong cuvaloONua-
TWV €XEL OETIKN, OTATIOTIKA ONUAVTIKY] CUCYETLON UE TNV EKONAWOT ayyw-
S0VG, aVTIKOWWVIKNG, puPokiviuvne kot Bupwpévng (emBetikng) odnynong.
Ze avtiBeon, HkpoOTEPES SUOKOALEG 0T Slaxelplon ovvaloOnuatwy Bpédn-
KOV VX GUOYXETI{OVTAL UE TIEPLOCOTEPO TPOCUPUOCTLKY], TIPOCEKTIKY 081 YN-
o1n. YO T0 WG aUTWV TWV EVPNUATWY, TPOTEVOUV TN MEAETN TNG UTIOOE-
OTMG Yl TO AV OTPATNYLKEG TTOU OTOXEVOUV OTNV AUENOT TNG oLUVALOOUATL-
KNG eMyvwong kat amodoxng Twv ocuvalodnuatwyv Ba pmopovoav va ato-
BouV aTOTEAECUATIKEG OTNV pelwon Tou dyxous Kal Twv PuxKwy datapa-
XWV o€ TANBVGUOVGS AyXWSwV 061y wV.

Iy (8l katevBuvon, ot Deffenbacher, et al., (2000) Sie&nyayav mepapati-
K1 LEAETN YIX VA €EETACOVV v 1) EKTTAISEVOT TWV 0ONYWV G€ TTPOYPAUUATA
Slaxelplong ocuvalBUATOG BACIOUEVA OE CWUATIKEG KOL YVWOTIKEG OTPATN-
YIKEG XAAGPWON G B ETEPEPE UEIWOT TNV 0PYT] TWV 0SNYWV, TNV EMOETIK)
EK@paot Tov Bupov Tovg oTov Spoo Kal To Babud Aok Toug o€ puo-
Klvéuveg 00N YIKEG ouuTIEPLPOPES. KATIOLEG ATIO QUTEG TIG TEXVIKEG AQOPOVV
0€ AOKIOELS AVATIVONG YLt CWUATIKN XOAAPWOoT Kol KaBodnyoupuevo opapo-
TIOUO PE DETIKI VOEPT ATIELKOVLOT] YLX YVWOTIKN XAAXPWOT). ZUHPWVA UE TA
ATOTEAEGUATA TOUG, 0TO GUVOAO TOUG Ol OTPATNYIKEG XOAAPWONG UEIWOTV
T0 Babuod tov BuHOV KATA TNV 081 YNON UE TIG TEXVIKEG YVWOTIKNG XAAXPW-
ong va £xovv emidpaon ot pelwon ¢ pupokivéuvng odnynong, evw ot te-
XVIKEG TNG CWUATIKNG XAAAPpwOoNG Helwoav Tov ek@palopevo Bupo Katda Ty
odnynon. llapa to yeyovog mwe T EVPNHATA TOUG Tteplopi{ovtatl otov Bupo
KAl TNV €K@PACTN aUTOV TNV 081 yNoT, XWwPI§ va UTTopovV va YeEVIKELOOUV
ywx ™ {1 TOU ATOHOV KAl TA XUPAKTPLOTIKA TIPOCWTIKOTNTAG, €V TTaV-
OUV VO QTOTEAOVV OTNUAVTIKN] TPOCEPOPA GTOV TOUEN YXAPAENG TIOALTIKWV
OXETIKA e TNV afloAdynom TG 0dnYIKNG tkavoTtnTag. EmmAéoy, Ta supnua-
TO AUTA UTTOPOVV VA ATIOTEAEGOUV TO EVOUOUA YLIA TIEPLOCOTEPO GTOXEVUEVT
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EKTALSELON TWV 08NYWV GTOV EAEYXO TTAPOPUTNCEWV Kal TNV SLayElpLon TOU
Bupov 6TO TIHOVL

ZUUTEPAOUATIKA, TTAPATNPELTAL Uit OTPOPY) TOU EPEVVNTIKOV EVSLA@PEPO-
VTOG OTOV aVOPWTILVO TIAPAYOVTH OE OXEOT UE TNV 081 yNnom KabBwg £xeL 110N
KatadelyOel mws 0 avOpwToG PépeTal va elval o€ T0o0oTd 85-90% vTeELOL-
vog ylx T tpoxaia cvppavta (Iversen & Rundmo, 2002). Xe pa mpoomdBela
KATOVONOTG KAl HEAETNG OAWV TWV TAPAYOVTWY TIOV EMNPEA{OVV TOV AV-
BpwTto katd T Stapkelx TG 0dNynong dev umopel va unv cupmepAn@Oel
KQL 1] LEAETN TWV CLUVALCONUATWY, KABWE KoL 1) LKAvoTnTa SLayElpLoT§ TOUG,
a@oL kabopilovv, TOGO TNV UETETMELTA 0ONYIKI) CUUTIEPLPOPA, 000 Kal €Ea-
O@OAIOUVV TNV OUOAT AELTOUPYIX ATIAPAITNTWY TEPLOXWV TOU EYKEQAAOU
IOV EUTAEKOVTAL GTNV 001YN0N. ATTOUEVEL VO ATIOTEAETEL VOUOOETIKN TIPAEN
N afloA0yNno”n TwV PUEAAOVTIK®WV 0NYWV KAl G€ EMIMESO CUVALCONUATIKNG
Slaxeilplong, Tpotol ATOKOUICOUV TO SIMAWUA TNG &delag odnynong ovp-
@Ewva LE TI§ TpoTacels Twv Trogolo, Melchior kat Medrano (2014).

Mpog éva GUVOETIKO HOVTEAO KATAVONGTG TNG
odNywkng ovpmeppopds Pacil{opevo ot
YV®OOTIKOGUUTEPLPOPLGTIKT] TIPOGEYYLGT)
Aappavovtag vmoPv 6Aa Ta TAPATAVW, TIPOKV-
TITEL 1] AVAYKN Yo TNV Snuiovpyia evog cuvOeTL-
KOU HOVTEAOU ylX TNV KATAVONOM TNG 0SNYLKNG
OUUTIEPLPOPAS TO omolo Ba meplapfavel toco
eEWTEPIKOVG/TEPLBAAAOVTIKOUG O00 KOl ECWTEPL-
KkoUG/SLlEpyaoiakoVs TAPAYOVTESG, OTWG £XOVV TiE-
PLYPA@EL HEXPL TWPWA, UE ETIIKEVTPO TOV AvOpwTIO.
Oa €0TIAOOVE AOLTIOV TNV TIPOCOYT| LG OE EKE(VO
TOV TIAPAYOVTA TIOV UTIOPEL Vo EMMpPenoTel TLo A-
HEoO KAl OPAOTIKA atd OTL TO TEPLBdAAov (0810
SikTLO) KaL To péEco (Oxnua), oTov 0dNYo.

EPEQIZMA

ZYNAIZOHMA

ZOMATIKO AMOTYNQMA

ZYMMEPIQOPA

H BiBAoypa@ia pexpL TP LEAETAEL LOVO T1) GYEOT

oke€Ym-odnywng ovumeplwopds (Rumelhart, 1978, Ewcéva 1.
McCarthy & Warrington, 1990a, Groeger, 2000) | ™qv  H I'vwotikoovumepipo-
oxéon  oLVALOBNUATOG-08NYIKIG  GUUTIEPLPOPAS plotirj Oewpla
(Begg & Langley, 2004, Oltedal & Rundmo, 2006, oynuatika

Trégolo, Melchior & Medrano, 2014) aAA& €xel TapaAewpbel va epLypa@el n
TPLYWVIKT] OYEON OKEYM-oLVALoOMNUA-00NYIKT] CUUTIEPLPOPA. AUTO TO KEVO £p-
XETOL VO KAAUPEL TO GUVOETIKO HOVTELO KATAVOTOTG TNG 0SNYIKIG CUUTIEPLPO-
PAG EUTIVEVOHEVO ATTO TLG APXES TNG YVWOTIKOCVUTIEPLPOPLOTIKNIG Bewplag.

H I'vwotwkn Zvpmepupoplotikny Oswpla oynuatiotnke pe paon tm Aoywo-
ouvvaloOnuatiky Oewpia tov Ellis (1962) kat v I'vwolakn Oswpia tou
Beck (1963) kal TteplypA@EeL T XPOVIKN XAAX KL QLTLXTY) OXEOT AVAUETO OE
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éva ep€BLopa KaL TN oKEYT, TO cuvaloONUA, TO ATOTUTWHA TOV CUVALGON-
LOTOG OTO CWUA KAL TN CUUTIEPLPOPA TOV aTOUOV. ASilel va ava@epBel TTwG
TPOTIUATAL 1] AEEN ATMOTUTWHA Y VX TIEPLYPAWPEL AKPLBWGS TNV ALTIOKPATIKY
QAAQ KOl XPOVIKI] OXEOT) TIOU TEPLYPAPEL T [VWOTIKOGUUTIEPLPOPLOTIKT Of-
wpla. To COPATIKO ATTOTUTIWHA, ETOUEVWS, EIVAL O TPOTIOG LE TOV OTIOLO TO
ouvvalotnua Blovetal oto cwua. H ypapuikn amekovion 6Tov TapoaKaTw
VoKX TTAPOVOLALEL TNV OXEOT) U TH).

‘Eva mapdadetypa tov Seiyvel Tov SL@OPETIKO TPOTIO IOV UTTOPEL va epunvevBel
To (610 oLpPav KoL va oSNy OEL O SLAPOPETIKA CUVALOOLATA KAl CWUATIKA
OUUTITWHATH KOL EVTEAEL OE SLAUPOPETIKEG CUUTIEPLPOPES ELVaL TO EENG:

EPEOIZMA: H ¢iAn pou dev rBele EPEQIZMA: H ¢ikn pou Sev r|Bele
onUeEPA va TILEL KadE padl pou onuepa va miet kad€ pall pou

SKEWH: MdaM\ov £xeL Oupwoel SKEWH: Mnopetl va pnv eixe 6taBeon
podl pou ONUEPA 1 VO NTOV KOUPOOUEVN

SYNAIZOHMA: AUTtn Kol eVoxn JYNAIZOHMA: avnouyia

2QMATIKO AMNOTYMNQMA: IOMATIKO ANOTYNQMA: avénon
KATATTTWON KopSdLokou pubpou

ZYMMEPIDOPA: mepvdel To IJYMMNEPIQOPA: tnAedwvel otn ¢iAn g
QIMOYEUMO KAVOVTAC UTIOBETELS YL apyOTEPA YLOL VAL TNV PWTHOEL AV Elval
TNV OULTLO — KOWVWVLKH OTTOUOVWGN KQAQ — CUMITTUEN KOWVWVLKWY OXECEWV

Ewova 2. [lapadetyua epunveiag twv yeyovoTwv ocUUPwVa
ue ™ N'vwoTikoovuTepLPopLoTiky Oswpia



OAHTHXZH - 'NQETIKEX AEITOYPTIEX

E@appdlovtag v I'vwotikoouumepLpoplotikny Ocwpia oe éva Tapadetyua
0SNYKNG CUUTIEPLPOPAS KAL 1) OXECT) IOV TIPOKVTITEL E(VaL 1) €E1\G:

ApxileL va duodel anmotopa evw odnyw

EPEGIIMA

Na kAelow To mMapaBupo mPLV UMEL OKOVN HECA OTO
oautokivnto

* Ayxog

IYNAIZOHMA

Edidpwan

ANOTYNOMA )

INMATIKO

N

YneLOw va KAElow To mapdBupo maipvovtag Ta HaTLa
Y] JMOU oo Tov SpOHOo, KAVW TOPOTLHMOVLA.

Ewova 3. Ametkovion th¢ Bewpliag tn¢ M'vwoTikoovuUmepLoploTikns [IpocgyyLtons ue
&va Tapadetyua odnyLKG CUUTIEPLPOPES

H I'vwotikoouumeplpoplotiky] Oewpla AOLTTOV TEPLYPAPEL TN XPOVIKI Kol
QLTIOKPATIKY ox€omn amod 1o epebiopua otn okéYPn, To oTolo TPOKAAEL oTOV
EKAOTOTE 001YO TNV EKACTOTE XPOVIKI] OTLYU] TO ouvaloONua Kol EVTEAEL TN
OUUTIEPLYOPA TIOV Ba eMIAEEEL Vo akoAoUO) oL 0 061YOG. X pia AAAN Xpovi-
K1) oTiyun), o (61og 06nyog umopel va unv mpael pe tov (8o TPOTO, KATL TO
omolo B onuaivel Twg To (510 evoeXOUEVWG EpEDLOU Ba TOU EXEL TIPOKAAE-
o€l pia SLaopeTIKN apykn okéPm Kat ev cuvexeia SLa@OPETIKO cuvaiodnua
Kol apa cuumeplpopd. Emopévwg, To mponyolpuevo mapadetypa o pio GAAN
XPOVIKN oTiyun Ba pmopovoe va Stapop@wbel wg e€nc:
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Apxilel va duoael amotopa evw odnyw

EPEBIZIMA

ExeL apkeTn (€0TN OAUEPQ, ELVAL WPALO TO AEPAKL

Euxapiotnon

IYNAIZOHMA

XaAopWVELTO CwUA

ANOTYNIOMA y

INMATIKO

Melwvel TaxuTnTa o€ UTEPBOALKO BaBuo yla eBvikn

IYMIEPIDOPA 000

Ewxova 4. Ameikovion tng Oswpliag tne M'vwoTikoouumeptpoploTikns [Ipocéyyiong ue
Eva Tapadetyua o6nyLKNG CUUTIEPLPOPES

['la TV TANPESTEPTN KATAVOTON TWV TIAPAYOVTWY TIOV ETNPEA{OVV TNV 061)-
YIKI] CUUTIEPLPOPQA, XPELALETAL VA CUUTIEPIANPOOUV Ol KATNYOpLEG TV EpE-
Blopatwv mov KaAeital va Stayelplotel 0 0dnyos. Tooo oto 061k TrEPBAA-
Aov, 600 Kol péoa oTo (510 To OYMNUA, 0 00N YOG KaAElTaL va SLayElpLloTel TTAY)-
Bo¢ epeblopdtwy OTwG elvat Ta atodnIplakd epebiopata. Auta pmopel va
elval NYNTKa (m.x. Kopva), oo@pNTkA (T.X. pia Suocapeotn ooun otV TE-
pLoxn SLEAELONG TOV OXNUATOG), OTTIKA (T.Y. pia TTOAY EWTEWVN EMLypa®)
IOV ATIOGTIA TNV TIPOGOXN TOU 081 YoV Ao Tov 5pOu0). AKOUA Kol oL OKEPELS
TOV 001Y0oU UTopel va amoTEAECOUV TTAPAYOVTA ATIOCTIACNG TNG TIPOCOXTG
TOU aTO TO SpOUO, OTWG AVAPEPONKE VwpLlTEPA TNV VOTNTA «['VWOTIKES
Aettovpyleg kot Odnynon», otav Tx. 0 0dnNyog koltasl aAld Oev BAEmel
(Domnez, Boyle & Lee, 2006), eivat amoppo@nuévog SnAadn oTiG oKEPELS
TOU. AKOPO KAl CWUATIKA cupmTtwpata (T.X. Kovpaon) 1 cuvvaloOnuata
UTIOPEL VA ATIOTEAEGOVV LTt 0 081YOG VA UMV €XEL TNV TIPOCOYT TOV OTPA-
uévn otov Spopo, o0tav T.x. Plwvel evtovo ayxos 11 Buud (Roidl, Frehse &
Hoger, 2014).
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OAHIoz

EPEOIZMATA

OAHrOY:

o IKEYPELG (TT.X.
onuepa AnyeLn
npoBeopia yla Tty
TANP W TOU
£vVolkiou)

OXHMA

EPEOGIZMATA ANO

2YNEMIBATEZ KAI

OXHMA:

o Hyntwa (m.x.
GUVOMIALa, padLo)

* OodppnTika (T.x.
KOTtVOG ToLlyapou,
oopr) Beviivng)

o OmTka (m.x.

OAIKO

MEPIBAAAON

EPEOIZMATA
ANO EZQTEPIKO
MEPIBAAAON:

o HYntwa (r.x.
Kopvapiopata)
* OodpnTika (.
KATVOG amo

TupKayLd)

* JWHOTLKA ) : * OmTka (.x.
OUMTTTWHATA EVTO'HO; avayvwon €vtovo dwg ano
(m.x. mévog otn pnvupatog oto £pXOUEVO
péon, dpayoupa Kwnto, avaiftnon QuTokivnTo,
otnv TAGTN) otabpou oto avayvwon

* TUVaLoBRpaTaL pasio) rwvakisog)

(rt.x. évtovn
BAipn,

gvBouolaouog)

Ewova 5. ZUVOeTIKG UOVTELO KATAVONONG TNG 00NYLIKIG OUUTEPLPOPECS Bact{OUEVO
OTN YVWOTIKOGUUTIEPLPOPLOTIKT] TIPOCEYYLON

210 povtéAdo autd AapBavetatl vtoym o 08NYOG WG 0 KEVTPLKOG TTUPTVAG TTOU
Séxetal epebiopata amo To eEwTePLKO TEPLBAAAOV péoa Kal £Ew Ao TO OXM-
Lo, VAAOYX UE TIG 0ONYIKEG GUVONKEG, TOUG GUVETIRATES TOV, TO (810 TO O-
XTUQA KoL KOAEITOL VO TA EMEEEPYAOTEL KAL VO SPATEL AVAAGY WG SLATNPWVTAG
TNV TopEla TOU oXNUATOG. (G ep€BLopa pmopel va vonBel akoua kat 1 okéPm
TOV (81ov TOV 061 Y0V, pia oKEYN ToV Sev cUVSEETAL UE TNV 081 YNOT, AAAQ,
avTBETA, TOV ATOOTI& TNV TPOCOXTN, TOV AYXWVEL KAT. TNV E0WTEPLKN
dlepyaoia Twv gpeBloPdTWY Ao TOV 00NY0 AAUBAVOUV HEPOG OL YVWOTIKES
AELTOVPYIEG TOV KAl KAT EMEKTAOT Ol OKEYELS TOU (YVWOIES), OTMWG AUTEG
TEPLYPA@NKAV oTNnV evotnTa «['VwoTikég Asttovpyleg kat 061 ynon», ot o-
TO(EG PE TN OELPA TOVUG, CUUPWVA UE TNV ['VWoTiK ZuuTEPLPOPLOTIKN Ocw-
pla, yevvouv ocuvalcOnuata. Ta cuvaloOpata He TNV CEPAE TOUG PEPOLV
OWHUATIKA ATOTUTIWHATA, OTIWG T.YX. TNV TEPITTWOT TOU AyXOUG TTAPOTN-
peltal avgnon tov kapdiakoL puBpov. Ot okéPelg Touv 0dnyoL o GUVSVACHO
HE TA ouvaloONpUATA TIOU PLOVEL HETATPETOVTOL OE EKTEAEOTIKEG EVTOAEG
IOV £X0VV WG ATOTEAECUA TNV EKENAN TTPatn, SnAadn Tn cvumepupopd. Me
TNV 0A0KAT)pWOTN NG KABE 001 YIKI G CUUTIEPLYOPAS STULOVUPYELTAL EK VEOL T
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avdykn ya emavaAnPm g Swadikaoiag amd v apyxn, kab’ 0An thv Sidp-
KELA NG 001 ynong.

ZUVOTITIKQ, TipooTaBnoape va meplypaPoupe €va HOVTELO, TO OTOlo TreEPL-
AaUBdavel OAEG TIC TTAPAUETPOVS TIOV EMNPEALOVV TNV CUUTIEPLPYOPE TOV Ov-
BpWTOV YeVIKA, KAl VX TO TIPOCAPUOCOUVUE ESIKA otV 0811yNnon, cVUPWVA
HE TIS apxES TG ['VWOTIKNG ZUUTEPLPOPLOTIKNG Oewplag, TEPLYPAPOVTIS
TAPAAANAQ TOUG TTAPAYOVTEG TIOU KAT €E0YNV €MNPEAlOLV TNV 0ONYLIKT) OL-
UtmePLPopd. Avapu@ifoAa, To BewpnTikd aVTO HOVTEAD XPELAlETAL VU EEETA-
OTEL EPEVVNTIKA YL TNV EYKUPOTNTA KAL TNV AKPIBELQ TOU OTO TPOCEXES
HEAAOV UE ATIWTEPO OKOTIO T SNHULOVPYLIA KAAWY TIPAKTIKWY YL TNV ACQUAT
odnynomn. KaAég mpaktikeg ol omoleg Ba elval EUTIVEVOUEVEG ATTO TIG CUUTIE-
PLPOPLKES AAA KAL YVWOTIKEG TEXVIKEG cUH@wVA pe TN F'vwoTtikoouumept-
@oplLoTIKN Oewpla. Omwg €xouv N8N mpoteivel ot Trdogolo, Melchior kat
Medrano (2014), ol oTPATNYIKEG CWUATIKNAG KL VONTIKNG XOXAAPWONG UE
OTOXO TNV opaAn cuvaloOnuatikn Stayelplon Ba umopovoav va XpPToLUO-
TomBoVV yla Tov oKOTO auTl. OPLOUEVEG ATIO TIG TEXVIKEG UTEG Ba pmo-
povoaV VU €lval AOKNOELS AVATIVOT|G, 1] BETIKT] VOEPT ATELKOVIOT KAl 1] KaBo-
ONYOUUEVT CWHATLKN XXAXPWOT).

Tupmépacpa

H o6nynon etvat pia moAd mo cVvOeTn Stepyaocio amd v oTTIKN avTiAnym
Kal TNV enesepyaoia TANPo@OPLWV. ATIALTEL TOV GUVSVAGCO, CUVTOVICHUO Kal
OUYXPOVIOUO YVWOTIKWV AELTOVPYLOV UE HUOOKEAETIKEG KIVIIOELS KABWGS Kal
opaAn Siaxeiplon ocvvalcOquatos. To ouvaloBnua €xel EMMTWOELS, TOCO
OTNV CUUTIEPLPOPA TOV 081 Y0V, OG0 KL OTLG YVWOTIKEG TOU AELTOUPYIEG pE-
oW TNG £KKPLONG OPHUOV®V IOV ETMPEAIOVV AUECA TIEPLOXEG TOV EYKEQAAOU
(WTIKNG onuacilag yla TV eKTEAEOT TNG 061 ynonGs. Me a@opun Ta TapaATa-
VW, TTPOKVUTITEL 1] AVAYKN Yot Snpovpyla evog GUVOETIKOU HOVTEAOL Yl TNV
KATOVON 0T TNG 08NYLKNG CUUTEPLPOPAS, TO oToio Ba avayvwpilel v Ee-
XWPLOTN Kol TTApAAANAd cLVSLACTIKY EMIBPAOT TOV CUVALOONUATOG VA LE-
o 0€ AAAOLG €W TEPIKOVG/TTEPIBAAAOVTIKOVG KL ECWTEPLKOVG/Slepyaoia-
KOUG TIAPAYOVTEG, OTIWG £XOVV TIEPLYPAPEL UEXPL TWPA UE ETIIKEVTPO TOV AV-
BpwTo. H vmtapxovoa BLpAloypa@ia, woTOC0, AVTILETWTI(EL ATTOCTIAC A TL-
KA TOUG SLPOPETIKOVUG TAPAYOVTEG TIOU ETMPEALOVV TNV 001]yN oM KAl £XEL
TapoAelPel va TepLypaPEl TNV TPLYWVIKN ox€on okéPm-ocuvaioOnua-
08NYKI oLUTIEPLPOPA. AUTO TO KEVO £PXETAL VA KAAVPEL TO GUVOETIKO [O-
VTELO KATAVONOTG TNG 0ONYLIKIG CUUTIEPLPOPAS TIOV TIPOTELVEL 1] SLETILOTNLO-
vikn] opdda tov Epyaotnpiov MeAétng Zuumepipopwv Yyelag kot O8ikng
Ac@dlelag. To povTéAO UTO €lval EUTIVEVCUEVO ATIO TIS apXES ™S ['vwoTi-
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KOOUUTIEPLPOPLOTIKNG Oewplag KAl avadelKVUEL TNV TTOAVTIAPAYOVTLKY) SLa-
oTOOT TOU {NTHHATOG.
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Keoanaio 4

[TIPOXQITIIKOTHTA KAI AIAKINAYNEYMENH
OAHI'HXH (Personality and risky driving)

KdBe 06nyos eivar éva atouo mov emnpealetal amo TO KOWVWVIKO TEPLBAAAOV, TO
omolo mepiPdAlov ocuvvioTatal amé dAAOUG XPHOTEC TWV OPOUWYV, YEVIKOUS
KOLVWVIKOUG KAVOVES, KWOLKES 00IKNS KUKAo@oplag 1 odlkNG aywyns, Kat TIC
QVamapacTAoELlS OAwV auTwy, Kabw¢ TV (Sla oTiyul) kdBs odnyos eival uépog
O6Aov auToU TOU «OUAAOYIKOU» Kal £ToL eMNPed(el Kal auTl¢ UE THV OELPE TOU
aAdoug

Zaidel, 1992

ZkoTOG Tou Ke@aAaiov gival va YmAa@iostl ol YapaKTNPLOTIKA TTPOCWTIL-
KOTNTAG ouvepyalovtal Ue TEPLBAAAOVTIKOVGS KAl LOLOOVYKPACLAKOUG TTOPA-
YOVTEG, WOTE VA STULOVPYTICOVV TIG AVAYKAIEG CUVOTNKEG TTOU TIPOKAAOUV TIG
OUYKPOUOELS. H EMKEVTPWON UG GE AUTO TO KEPAAALO EIVAL T) GXEOT) AVALLE-
OoQ OTNV TIPOCWTILKOTNTA TOU 081 YOV KL GTNV ETMOETIKI] CUUTIEPLPOPA TIOU
EMEEIKVUEL TNV 001YN0M.

H avBpwmivn cuumeppopd potalel pe éva mepimioko malA. Ot Bewpieg ¢
TPOCWTIKOTNTAG LOG TIPOCPEPOVV TOAAR TILOAVA KOUUATLO YA VO AVGOVE
auTo To TAlA. H TpoowmIKOTNTA AVTITTPOOWTEVEL EKEIVA TA XUPAKTNPLOTL-
KA TOU aTOHOoV oL €ENYyoUV TOUG oTaBepoUg TUTIOUG CUVALCONUATOG, OKE-
ym¢ kat ovpmeplwopag (Pervin & John, 1999).

Elwcaywyn

H 18€a 0TI cuVTNPOVUE KATIOLL GLUVOXT] OTNV CUUTIEPLPOPA HAG, LE TNV EVVOLA
OTL CUUTIEPLPEPOUAOTE TTAPOLOLX OE SLAPOPETIKEG KATAOTACELS, Elval 1 pila
™G €VVoLag TNG MPOoWTIKOTNTAG. 'Eva umoBetikd evvolodoyikd mAaiolo, o1-
Aad1], To omolo kKaBopilel Eva CUUTAEYUX ATIO OTABEPA XAPAKTNPLOTIKA TA
oTola SLAPOPOTIOLOVV TOUG VOPWTIOVS KL HAG ETITPETOVV 0€ KATOL0 Pab-
1O VO KATAVOT)COUE KAl VX TIPOYVWOOUUE TIWGS Sla@opeTikol avBpwol a-
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vtamokpivovtatl oty dla katdotaon. Ouwg, evw oplopevol Bewpntikol v-
mootnpifouvv OTL oL AvBpwToL pHEvouy otabepol amd TN pa meplotaon otny
aAA1, aAAol vtootnpilouv OTL oL avBpwToL lval oAV actabelg, agov ov-
OlHOTIKA elval Sla@opeTikol amd to éva meplBaAlov oto aAro (Pervin &
John, 1999).

H mpoowmikoémTa MEPAaUBAveL TIG YVWOTIKEG AelTovpyieg/yvwoales (Siep-
yaoleg TG okePmng), Ta cuvalotnuata (CUYKIVROELS, aloOuaTa) KoL TN @a-
vepn ovumeplpopd. Ztnv Kowvwvikny PuyoAoyia To evdla@épov yla thv mpo-
OWTILKOTNTA EMKEVTPWVETAL OTNV EMISPACT IOV ACKOVV 0T OKEYT KL 0T
OUUTIEPLPOPA UOG TO XOUPAKTNPLOTIKA UG KOLWVWVIKNG KATACTAONG, OTWS
oto melpapa tov Asch to 1955 yia v ovppodp@won (Asch, 1955).

Ao v aAAn, 1 Wuyoloyia g [IpoocwmkOTNTAG PTOPEL VA EVSLa@EPETAL
ALYOTEPO Yl TNV ETLPPOT TIOU AOKEL TO KOWVWVIKO TAXIOLO KL TO EPWTNHA
elvat ylatl apaye KATOLOL CUUUETEXOVTEG OTA KOWWVIO-PUXOAOYIKA TIEPA-
HOTA TWV gpyaoTtnplwv emnpedlovial amd TG AavOAOUEVEG KPIOELG TNG
TAELOVOTNTAG TN OTLYUT KATA TNV 0o AAAOL TTAPAUEVOVV AVETINPEACTOL;

['la Toug Pervin & John, (1999) oeA. 58,

«... Me TOV axpalo CUUTEPLPOPLOUO 1) TTPOCOXT) ECTIACTNKE OTN PAVEPY) CUUTE-
PLPOPA Kat amopplpOnke n eEETAON ECWTEPIKWY SLEPYATLWV, OTIWS Ol OKEPELS Kal
Ta ovvaloOnuata. 116co ekppaletal OUwWS 1 TPOCWTIKOTNTA UXG UE TN PAVEPT]
ovumeptpopd; Eivar Suvatov va uabovue ta mavta yla KATOLoV TApaATHPWVTAS
TNV Qavepr ouumepipopa tov; N'vwpilovtag Ti¢ okEPeLS 1} Ta ouvatcOfuatd tov; 'H
UNTIWS 1) TIPOCWTIKOTNTA Eval UVOVACUOS TWV TPLWV KAl CUYKEKPLUEVA TwV
oxéoewv UETAED TOU TL OKEPTOUAOTE, TL ALOOAVOUAOTE Kal TWS Pepouacte; Otay
ovufaiver pia adayn oto éva medio elval uNTw O KEVIPLKY YIA TNV aAdayl TwV
aAdwv 6vo; T elval mo €VkoAo va alddéel; OL okéYels, Ta ovvaloOuata n n
OUUTTEPLPOPT; ... ».

Qotooo, ot PuxoAoyot TG [IpoocwmikotTnTAG, SEV SlepwTWVTAL HOVOV EGV OL
ATOULKEG SLAPOPES Elval ATO TOUG KABOPLOTIKOUG TIAPAYOVTEG CUULOPPW-
ong. Emiong, emBupodv va yvwpilouv TwS TPOKVTTOUV QUTEG Ol XTOULKES
SLa@opés. XTo mapAdelypa NG auTapylkng Tpoowtikotntas (Adorno et al,,
1950), mBavov va oxetifovtal oL S1a@opES TwV avlpwTwy pe TN damatda-
ywynon mov €xouv AAPEL KL, KATA CUVETELX, ATIO TO WG OPLlETAL 1] AUTOE-
KT{Unomn Tou atopov amo v matdikr) Tov nAkia.

Emopévwg, o Staxwplopog g Kowvwvikng YuyxoAoyiag kat tng YuyxoAoylag
™G [IpoowmkOTNTAG ESPALETAL OTNV ATOUIKT] CUUTEPLPOPA, 1) OTIOlAL KO-
Bopiletal amod tpeig mapayovtes: 1) Tnv BloAoykny ocVOTHOT TWV ATOUWYV,
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2) TO ATIOKTNUEVA XOPAKTNPLOTIKA (EK TOU XAPAOOW = XAPAKTNPAG) Kot 3)
TO KOLVWVIKO KOl PUGLKO TTAALGLO.
['a pa amotipnon twv mpooeyyioewv mov Stxdlouv TouG BEWPNTIKOVG TG

TPOCWTIKOTNTAG, TIApEUPAAAoVpE TO amocTaopa amd To BiAlo Twv Pervin
& John, (1999), oeA. 650,

«... H Bewpia Twv YapaktnpLoTikwy TS TPOCWTIKOTNTAS EVOLAPEPETAL UTALOV Yia
TA YAPAKTNPLOTIKA QUTA KA’ QuTd TNG TPOoWTIKOTNTAS, T 0Tola eival vTeVBUva
YL TO YEYOVOS OTL SLAPOPETIKA ATOUA AVTIOPOUV SLAPOPOTIONUEVA OE ULX KATH T
dAda (Sta kowwviky kataotaoy. I'a T Bswpla auTh, oL avBpwTOL Eival GUVETELC 1]
oTaBepol OTN OCUUTIEPLPOPE TOUG OTIC OLAPOPETIKES XPOVIKEG OTIYUES Kal
KaTaotaoels. Avayvwpilel 6TL oL TAPdyovTeS TNG TEPLOTAONS EMNPER{OVV TO TOLX
XAPAKTNPLOTIKG VEpyoToLOUVTaL, KaBw¢ emione kat Ty Siabeon tov atduov. H
YuyavaAvtiky Bswpia TovIi(el Ta EOWTEPIKE AiTIAX TNG CUUTIEPLPOPAS KL T VEVIKY]
otabepotnTa oty Asttovpyia ¢ mpoowmikotnTas. H Oswpla the udbnong divel
Eupaon otovg TEePLBAAOVTIKOUG OUVTEAEGTES TNG OCUUTIEPLPOPES KAl OTH
UETAPANTOTNTA TNG CUUTIEPLPOPAS 1, UE dAAa Aoy, oTnV (SLAUTEPOTNTA TNG
ovumeplpopas o kabe mepiotaon. H kowwvwvikoyvwotiky) Oswpia avayvwpilet
ONUACIX TWV ATOUIKWV TAPAYOVTWYV, XPNOLUOTIOLWOVTAS EVVOLES OTIWS 0L GTOXOL, Ol
YVWOTIKES KAl CUUTIEPLPOPLKES IKAVOTNTES, 1] avTiAnYn TOU aTOUOU yla TNV
QAMOTEAECUATIKOTNTA TOV Kal ) avtoppUBuion. H aitidddng oxéon avaueoa oto
artouo kai tnv mepiotaocn eivar o akpoywviaio¢ AlBo¢ TS KOWVWVIKHS YVWOTIKHS
Oewplag...».

H épug@oaon mavw 0Toug E0WTEPLKOVE, ATOULKOVG TIAPAYOVTEG 1] 0TOUG EEWTE-
PLKOVG, TTEPLBAALOVTIKOVG TAPAYOVTEG TIOTE SEV EIVAL LOVOOT|LAVTN).

H Yuxoloyia ™¢ [IpoowmkOTNTAG KUPLWG EVOLAPEPETAL YIX TO TIWG ATIO-
KTOVTOL T SLHTEPA XUAPAKTNPLOTIKA KAL TIWSG AUTA TA XOPAKTNPLOTIKA €-
TMPEAJOLVV TNV CUUTEPLPOPA TWV ATOUWV, VW 1 Kowvwvikny Wuyoloyia pe-
AETA TNV EMPPOT] TNG KOWWVIKIG KATACTACTG OTNV ATOLKI) CUUTIEPLPOPQ,
woTO00 UTEG oL SV0 Tpooeyyloelg elval SUOKOAD va SlaxwploToLv. Mével
va €ENYNOOVUE TOV TUTIO OTABEPOTNTAG KUl AAAQYT)G TIOV XOPAKTNPLLEL TNV
CUUTIEPLPOPA TWV AVOPDTIWV.

EmfetikotTa

ETBeTikOTNTA ElVAL OTIOLOGONTIOTE TPOTIOG CUUTIEPLPOPAS, KATEVOUVOUEVOG
TPOG TO OKOTO va PAGPEL 1] VO TPAVUATIOEL Eva GAAO ATOWUO, TIOU KLV TO-
TIOLE(TAL YLt Vo aTo@UYEL TETOLA peTaxelplon. H emBetikdTTa utodnAwvel
emiong v mPOBEOT TOL ATOUOV Vo BAAYEL KoL TIPETIEL VAL CUVAYETAL ATIO YE-
YOVOTX IOV TtPpoTyoUVTAL 1) akoAoLBoUV TIPAgELS eMIBETIKOTNTAG,
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EmiBetikotntae kot Bilo pmo-
pel va amavinbolv ce TOA-
A£G KALVIKEGC KATAGTAGELS
OV TEPAAUPAVOUV TOEIKW-
0T ATO AAKOOA Kol AAAES Ov-
oleg, yvwolakég SlatapoyEg,
Kakomoinon maldlwyv Kol
XPOVIEG AVTIKOLWVWVIKEG TIPd-
Eetg. 'Exel avagepBel o0TL 1
Bla emovpfaivel 6Tav ava-
w TPETMETAL 1) LOOPPOTILX PHETAED

— EVOPUNOEWV KAl ECWTEPLKOV
eAéyyov. ZOp@wva pe to DSM-IV meprypd@ovtal PeEPKES SLATAPAXEG TIOU
oxetifovtal pe Blam kat EMOETIKY CUUTIEPLPOPE, OTIWG TL.X. YVWOTIKEG Sla-
Tapaxesg, oxllo@pevela, datapaxn g Stabesong amd ovoieg, StatapoyEg
TPOCWTIKOTNTAG, OTIWG AVTIKOWVWVIKI SLATopoXT) TIPOCWTIKOTNTAS, AVTL-
KOLVWVIKI] CUUTEPLPOPa Tatdlov, e@nov 1 evnAikov (Kaplan, Sadock, &
Grebb, 1996), Tov 6pWG 1) TEPLYPAPT] TOVG Elval EKTOG TWV OKOTIWV TOU BL-
BAlov. ZUp@WVA LE TOUG OLYYPAPE(S, 1) EMBETIKOTNTA Kata Tov Freud mpo-
EPXETAL KUPLWG ATTO TNV EMAVAKATEVOUVVOT TOU AVTOKATACTPOPLKOV EVOTI-
KTOU TOU BavATOU HakpLd amd To ATopo, TPog Toug dAAove. INa tov Konrad
Lorenz, 1 emBeTikOTNTA TAPAYETAL LOOPUNTA KOl AVEAVEL GOV GUVAPTINOM
NG TTOCOTNTAG TNG ATOONKEVUEVNG EVEPYELAG KAl TNG TTAPOVCIAS KoL TNG é-
VTOOTG TWV EPEBIOUATWY IOV ATIEAEVOEPWVOLY ETOETIKOTNTA ZVUPWVA UE
Tov Bandura, Ta dtopa gite amékTnoav eMOETIKEG ATIAVTIOELS ATIO TIPOTYOU-
LEVEG EUTIELPLEG, ElTE SEXYOVTAL SLAPOPEG LOPPES AVTAUOLPNG YL TNV EKTEAEDT)
TETOLWV TIPAEEWY, EITE VTIOKIVOUVTOL AUECH OE EMIOETIKOTNTA ATIO CUYKEKPL-
HEVEG KOLVWVIKEG 1) TTEPLBAAAOVTIKEG GCUVONKEG.

To Ae€ik6 Merriam Webster op(el TNV eMOETIKOTNTA WG «EXOPLKT), EML{ULA,
KATOOTPETITIKI) CUUTIEPLPOPA LSLALTEPA OTAV TIPOKVTITEL ATIO LK LATALWOT)»
Kot Sivetatl fapuTnTA 0€ KOLVWVIKOUG TIHPAYOVTES.

To povtédo tov Dollard et al. (1939), «pataiwon-emBetikdéTNTA» BacioTnke
OTO EPYNOTPLAKA EVPNHATA UE LVEIKA XOLPISLa, AAAQ OTNV OUVEXELX KAl [UE
avBpwmovug. OL epeuvNTEG Oploav TNV EMOETIKOTNTA COV P QAANAouyia
OUUTIEPLPOPAS, O OTOXOG-AVTATIOKPLOT TNG OTIOLHG (VAL O TPAVUATIONOG TOU
TPOCWTIOV TIPOG TOV OO0V AUTH KATEVOVVETAL KL OL EPELVNTEG cLVEVACAV
TNV EMOETIKOTITA WG CUVETELX TOV ALOONUATOS HATAlWOTC.
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Ext66 amd 11§ floAoyikeg TTpooeyyloelg TG eMBETIKOTNTAS, Ol YUXOAOYIKES,
OTWG 1 VTTOBEON «HATALWONG-EMOETIKOTNTAG», SNAAST 1 TAPEUTOSION UL
SpaoTNPLOTNTAG IOV KATEVOVVETAL GE Evav 0TOX0, AVEAVEL TNV TOAVOTNTA
™G EMOETIKNG CUUTIEPLPOPAS.

ZTnVv vmoebeoN NG HATALWONG SLATIPAYUATEVOUAOTE [E TEGOEPLS AVAYKALES
OUVONKEG, OL OTIOLEG TIPETIEL VAL TTPOVTIAPXOLVV Yl v eKONAWOEL 1 emBeTIKN
OUUTIEPLPOPA:

Kartdotaon Mataiwong

(Kukhodoprakr cupddpnon-
KaBuoteproelg)

pocwmkotnTa (Napdayovieg NepBddhov (AteukoAuvtikoi

XOPOKTNPLOTIKA) . . TP AYOVIEG)
) ) EmBetikn mpobiabeon . .
(ExBpotnTa- ewotpédeia- (Avwvupia, voppodpocuivn,

Timog A/B) dTwYN EMKoWwWViD)

Inyn: Eumvevouévo amo tov Shinar, 1998.

[Tavtwg, n pataiwon elvat TOavOTEPO Vo VTIOKLVEL EMOETIKOTNTA OTAV Y-
VETAL QVTIANTITY) oav avBaipemn 1 adikaloAoynTn, Tapd otav Bewpeitat Oi-
Ka 1 StkatoAoynuév.

AM\eg epevveg (Hewston, Stroebe & Jonas, 2008) cuvdéouv TNV eMIBETIKOTN-
T IOV TIPOKUTITEL ATIO TNV HATA{WOT), HE TNV KATAVAAWOTN AAKOOA KoL TNV
¢kBeon otnv tAcomtikn PBla wg efaptnuéveg petafAntég g emBeTikoOT-
TAG.

ZTOUG KOWVWVIKOUG TTHPAYOVTES TEPIAAUBAVOVTAL ETIONG, 1) CWHATIKY Ka-
KOTIO(1OM ATIO TNV OLKOYEVELA, Ol AEKTIKEG TTPOOPOAEG ATTO TOLG AAAOVG, T
VPmAd emimeda avtikolvwvikng cvumepupopdas (Vassalo et al, 2007) ta o-
Tolot CUYVA EKAVOUV ETIOETIKEG EVEPYELEG KAL XAUNAG eTtimeSa evouvaiodn-
ong (Machin, & Sankey, 2008).

Emipépoug mapdyovteg, 6Twg avinuévn eypniyopon (Davidson, 2004), xpn-
on Kwntou kKata tmv odnynon (American Automobile Association, 2011),
OUUUETOXT O€ AVTAYWVIOTIKEG SPACTNPLOTNTEG KAL EVTOVI] CWUATLKY AOK-
o1 QUEAVOULV TNV AVOLY T EMOETIKOTNTA.
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Nwg ekNAWDVETAL 1] EMOETIKN GUUTIEPLPOPA KAL TIOLEG OL YEVECLOVP-
Y£G artieg TG

H Yruyoroyia €xel avayvwploetl pa TokAia amd TETOLX XApAKTNPLOTIKA, TA
omola mepAapfavouv v avadlntnon evxapiotnong, (sensation seeking),
eowoTpéela-eEwotpe@ela (introversion-extroversion), eowtepikd/ efwte-
pko €Aeyyo (locus-of-control) kat, BéPata, emBeTikOTNTA.

E@ooov ekdnAwbBouv TeéTolov TUTOU oTaBEPE XAPAKTINPLOTIKA, TOTE UTO-
povpe va Ta ekAABoupe wg OPELS 1] wG oTolXElX TG TTpoowTkOTNTAG. Agd0-
UEVNG TNG TTOAUTIAOKOTNTAG TNG O8NYLKNG CUUTIEPLPOPAS KL TO UETAPAAAD-
HEVO TAaiol0, 0TO OoTolo auTH) cLpPaivel, TETOA PACIKA XOUPAKTNPLOTIKA
ouv8EovTal o€ KATOLO PBabuod pe VTIEP-EUTAOKT] TWV 08NYWV 0€ TaPABLACELS
KOl CUYKPOUOELG.

['la va 0dnyov e ao@aA®G TIPETEL VX TIPOCAPUOLOLAOTE OE KAVOVIOUOUG Kol
KAVOVEG NG Tpoxaiag. Edv AoLmov KATolX XApAKTNPLOTIKA TNG BACIKNG HOG
TPOCWTIKOTNTAG lval aoVUPATA [LE TOUG LOXVOVTEG VOUOUG, TOTE eK@pAlo-
vTal Kal oto mAaiolo ™ odnynong. ‘Etot Aowmoy, 1 kowwvikny dvompocap-
HOOTIKOTITA OXETICETAL KAL LE TNV 001 YIKT] SUOTIPOCAPUOOTIKOTNTA.

'Hén amd to 1949, §Yo Kavadol Yuyxiatpoy, ot Tillman & Hobbs, epgvvnoav
™mv eumAokn o€ atuxnuata 200 odnywv tali, xwpilovtag Toug o dVo oud-
0eG. AT autovg 96 odnyol e TEooEpa 1] TEPLOGATEPU ATUXTUATA OTO EVEP-
ynTko toug kat 100 odnyol xwplig epmAokn| o atuympa. OL EPEVVNTEG ETIIKE-
VTPWONKaV, ETIONG, 0TI KOWWVIKEG SUOKOALEG, KABWE KAl 0TI SUOKOALEG
VOULKOU TIEPLEXOUEVOL TTOV TILBaVOV avTipeTwT{av autol ot odnyol taél. Ta
EVPNUATA PAVEPWOAV OTL «0 AVOPWTOG 08NYEL PE TOV TPOTIO LE TOV OTIOLO
Cew. Me GAAa A0yLa oL AvBpwTOL HETAPEPOLV OTAV 081yoUV OAX Ta Xapo-
KTNPLOTIKA KOl TN GCUUTEPLPOPA TIOV ETMLOEIKVVOUV KAl EKTOG 081yNnomng, V-
pNUa oTo oTolo katéAnée kat o mpdo@ata o Broughton (2007), o omolog
efetaoe 52.000 AyyAloug 0dnyous katd tn Stdpkelx Twv etwv 1999-2003.
Emtiong, ot Staplin & Gish (2005), vtootipt§av dtL oL 061yol @opTNywV TOU
eumAékovTav o€ 80 1) TEPLOCOTEPEG OUYKPOVOELS NTaV auTol TTov dAAalav
OUXVA gpyacia, Xwpis va elval OUWS GAEES TOU TIOLO YEYOVOS TIPOTYELTAL TOU
aAAov, n aAdayn epyacioag 1 ) o0YKpovon).

Emi0eTiki) 08nynon

ESw kat oxedov 40 xpovia €xel vmootnpLxBetl 0tL 1 emBeTIKOTNTA ElvaL O
AOY0G Yl To 85% TwV TPOXUIWV CUYKPOUGEWVY, TOUVAAXLOTOV 0TV AyyAla
(Whitlock, 1971). Ot Smart et al, (2003), H épevva t™¢ etaiplag Mason-
Dixon, (2005) (Mason-Dixon Corporation), kaBw¢ kat o Shinar, (1998), ¢-
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XOUV avixveVLoel VPNAEG oLuXVOTNTEG oONYwV pe emBeTik odnynomn. Ot
Gidron, Gaygisiz, & Lajunen, (2014), £xouv paAlota vmootnpi§el kat
OUUUETOXN TOV Aplotepov 1] Ag§lo nuo@atpiov otnv ek@pacn exBpoTn-
TAG oav oTabePN TAON TOU VA CUUTIEPLPEPETAL KATIOLOG AVTAYWVIOTIKA,
KUVIKQ Kol va aloBdvetal OUHwIEVOG o€ KADE KOLVWVIKO €TIITTESO KAl ETTL-
BeTikng odnynong.

O Matthew, Deary & Whiteman (2003), ot Taylor, (2010) xat Nesbit & Con-
ger, (2012), emMKEVTPWVOVTAL OTN ONUACLA TG TIPOCWTILKOTNTAG OE OXEOT
He v  emBbetikn odnynon kKat SlalTEPA  OTNV  TOPOPUNTIKOTNTA
(impulsivity) w¢ plax SUCTIPOCAPUOCTIKY) CUUTIEPLPOPA Kol BacIKO SOUIKO
otolxeio ¢ mpoowmikotntag (De Wit, 2009).

'Exouv gpeuvnOel emapKmwg Ta XAPAKTNPLOTIKA TtapopunTikotnTag (Constan-
tinou, et al,, 2011), Tov €xouv ocuvdebel pe 0dnykeg mapaBaocels (Bicaksiz, &
Ozkan, 2015) kol WSlUTEPWS TNG TAPOPUNTIKOTNTAG TIov KaBopileTtal oav
HL Taom va Spa KATOLoG ypnyopa Kal aKXTAAANAq, xwpis va Aapfavel vmo-
Y1 Tou kal va emegepydaleTal TIG CUVETELEG evw odnyel. H avikavotnta va
TIEPLUEVEL KATIOLOG, VO EKPPALEL BUUO Kal ETOETIKOTNTA ATEVAVTL GE AAAOUG
eV 08MnYel, va emtayVVEL va XPNOLUOTIOLEL TO KIVNTO TOU €vw odnyel, va
KOAAQEL TTlOW amd AAAX AQUTOKIVITA KoL Vo KAVEL Ea@VikoUG, akpLeic 11 oxL
eAtypoVs, xwpis va Aapfavel voym tov tig ocuvvemeleg (Ozkan & Lajunen,
2005). MdAlota, TAE0V SLaKpIvETAL 1] TAPOPUNTIKOTNTA ATO TNV avalntnon
evxapiotnong (sensation seeking).

EmumA€ov, ol Gregerson & Berg, (1994) Bswpovv 0Tl umtapyovv 4 Katnyopleg
avOpWTILVWV TIAPAyOVT®VY TIOU ETMNPEAJOVV TNV EUTIAOKT o€ Tpoxain cUUPA-
vta: 1) n emdedlomta, 2) 1 epmelpia, 3) T0 ATOUKO ETTESO AVATITUENG KL
WPLLOTNTAG KAl 4) 1) KOLVWVLIKT KATAOTAOT KoL 0 TPOTIOG {W|G.

Oa uTopovoE VA TEL KATIOLOG OTL 0 TPOTOG {W1)G, TO GTUA 081)yNoMG, AAAA Kol
0 YuxLopog Tou atopov kabopifouv Tov TpoOTO 061YNnong tov. H embetikn
odnynon, Aotmov, StebBvwg opiletal wg Eva oUVOPOUO CUUTIEPLPOPAES TTOV KX~
Bodnyeltal amd v pataiwon Kol eEkNAWVETAL WG o) ameplokePia améva-
VTL 0TOUG XPNOTES 0OLKNG KUKAO@OpPLag 1) EVOYANOT TPOG AAAOUG 081 yoUG
kol B) eokeppéva emikivéuvn od1ynon yla va kepSioel kKAToLog xpovo o€ Ba-
poG aAAwv. H Apepwkavikn Ymnpeoia 06ikng AocpdAeiag (NHTSA, 2009) -
KTIUQ OTL TTAPAVOUEG EVEPYELEG 0ONYNONG, OTIWG 1 VTEPBOALKT TayvTNTA, 1)
odNynon e eMKIVOUVOUG EALYHOVG, TO «KAEIGLUO» TWV GAAWV QUTOKIVITWY,
oL OUXVEG 0AAaYEG AwplSag KukAo@oplag, 1 AoKOTT Xp1on ™S Awpldag &-
KTOKTNG VAYKNG Kol 1) 061 yNo1 TOAD KOVTA 0TO TIPOTIOPEVOUEVO OXMUA [UE
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OKOTIO TNV TPOCTIEPACT) KL TTAPEVOXANOT) TOU AAAOV 081Y0U, TIEPLYPAPOUV
akplBwg v emBeTikny odnynon.

O Shinar (2007), xd&vel Sidkpilon avapeoa otnv AVooa touv dpdpov (road
rage) Kot tnv €MOETIKY 0061YNON, AVAPEPOUEVOG OTNV TPWTN WG £XOPLKN
CUUTIEPLPOPA, 1] OTIOlA OKOTILUA KaTELOVVETUL evavTiov AAAwV odnywv, T.X.
EMITNOEG XTUTA KATOLOG €val AAAO OYNUQA, 1) XTUTA TECOUG PE TNV HOPPN
TPOocBOANG LE TNV XP1)OT) TOL oxNHatog (assault with a vehicle).

Ot Elander, West & French (1992) meptypd@ouv Kot AAAEG YEVEIG TAKTIKES,
OTIWG 1) VTIEPLOALKT XPTIOM TNG KOPVAS YIX TIPOKANOT) EVOXANONG, TO «TALELLO
TWV @WOTWV» YL AOKNOT) TIECTG OTO TPOTIOPEVOUEVO OXTUX, TIPOKANTIKEG
XELpovoules, eEVPpLoN dAAG Kol 0617y 0N KATW ATO TV EMISPACT TOV OTPES
(Geea, Takeuchib, 2004).

To «stress» emiong dnulovpyel TPORANUATA GE YVWOTIKEG SLEPYACLES OTIWG 1)
TPOCOoXN KL T avTIANY), KaBw¢ emmpedlel KoL TNV AP ATOQATEWV.

H xukAo@oplakn cupuedpnon mov €xouv TIG TEAEVTAlEG SekaeTieg oL Spopotl
OTIG LEYOAOVUTIOAELS KATAANYEL OE «TNELUO TNG KUKAO@OpPLag» Kal kaBuoTe-
pnoelg otnv odnynon. H mapepumddion tov tagidioy amod mpomopevoUeva o-
XNUATA, TA QAVAPLA, TO KAEIOLLO TWV SPOUWV AOYW EPYwWV, EEALPETIKA apyol
odnyol kAl yevikd oTpecoyoveSG odNyLkéG ouvOnkeg cuvdeovTal e aonua-
T Ayxoug Kot Bupov, Ta omola HTtopovv va 081 ynoouvv o€ mBETIKY 08N yn-
on (Lajunen, Parker and Strandling, 1998, Smart et al, 2004, Van Rooy,
2006). QoTto00, KAl oL £XOPIKES KoL BUUWUEVES OKEPELG TTOU SLAKATEXOVV YE-
VIKQ TOuG 08nyoUs ouvdéovtal pe v Bupwpévn o8nynor Toug Kal Ty -
UmAokn Toug o€ cvykpovor (Nesbit & Conger, 2012).

[IpdoBetol mapayovteg avénong ¢ evepebilotottag (irritability) sival n
TOAVWPT TAPAOVT) GTO KVTOKIVNTO, 1] CUXVY] EVAAAQYY] TAXVTHTWYV, 1| ETL-
TAXUVOT KL TO (PPEVAPLOUN UE ATIOTEAECUA TNV KATATIOVNOT TWV apbpw-
OEWV, TNG HEOTG, TNG TTAXTNG, TWV KAPTIWV KAl Tov avxéva. Edv og auta ov-
UTEPAN@OEL 1 TTEPLPPEOVOU AVENOT) TNG AYEVELAG, OL XELPOVOUIEG KoL KAOE
nopn Blag mov evénuel 0to EAANVIKO 081KO CUOTN A, TOTE TIPAYUATL T 081)-
YIKI) EUTELP X KATOHANYEL VA YIVETAL TPAVHATIKY] OTIWG ava@ePEL To Ivotitov-
Tto 08ing Ao@dAelag IMavog MuAwvag, (RSI, Panos Mylonas, 2009). Ze pia
épevva tov lvotitovtov autov 10 51% twv 0dnywv dNAwaoe 6TL Tov £xouV
avafoofnoet embetika Ta WTA, T0 50% WG £XEL VTIOOTEL EMOETIKEG N
TIPOKANTIKEG YELPOVOLIES, TO 47% OTL TOU €kAgloay oKOTLLA TOV SPOLO, TO
22% OTL KATIOLOG TOU «KOAANOEY» EMOETIKA KAl TEAOG TO 9% OTL UTTEDTT TIpO-
omafelx cwHATIKNG eTBEON G 0TO SpodO.
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Ot exBpIKEG CLUTIEPLPOPES Elval TIPAEELG TTOV HAG KAVOUV va aloBavopaoTe
KOAUTEPQ, XWPIS amapaitnta va Avvouue to mpofAnua. Eival péoa amoov-
utieong Tov VPOV Kal oTNV MPAYHATIKOTNTA «BonBovv» va BAdPoupe To
TPOCWTO 1} TO TPAYLX TTOV BEWPOVE OTL PHAG paTalwVeL [Tepattépw Epevva
aveSeLge OTL ol TMAPAPBLACELS KATEXOUV EvAV OUVALOOMUATIKO TTHPAyovTa O
omolog KAvel Toug 0dNyoUs va «aloBavovtal KaAuTtepa» OTav TI§ Slampat-
TOVV, KAl O0TL 0 EvBOLOLACUOG TOV PLOKOV TIOU EVEXETAL O€ [ Ttapafaon &i-
VOl LKOVOTIOM TLKO KV Tpo Y va Tig Stampdéel kdmolog (DFT, 2004).

O xpOvog oToVv 0Ttolo EKONAWVETAL L ETIOETIKY 08MNYIKI] CUUTIEPLPOPA EXEL
emiong epevvnBel amod touvg Shinar & Compton, (2004) kat Wiesenthal, Hen-
nessy & Totten, (2003), ot omoiot vtootnpilouv OTL oL 0dnyol eival Tteplocod-
TEPO AVUTIOUOVOL KL KOPVAPOUV OE TILO GUVTOUO XPOVIKO SLACTNUX KATA TN
SLAPKELX TWV EPYACIUWY NUEPWV Tapa To Zaffatokvplako. [Tapafialovy ta
KOKKLVO (@avapLla TO (610 KaTd TN SLApKELX TNG NUEPAS KAL KATA TN SLAPKELX
™G VOXTAG KAl EKQPATOVV HETPLAG LOPENG ETOETIKOTNTA OTAV BLadovTal.

Te @AAn épevva Twv Ozkan et, al., 2006, Tov €yLve e OKOTIO va GLUYKpPIVOLV
TIG 0dNYIKEG TTapaAPBACELS 0 6 SLAPOPETIKEG YWPES, XPNOLLOTIOMOoAV TO
«Driver Behaviour Questionnaire» (DBQ) ywx va aviyveboouvv emBeTIKEG O-
OMYKES TTapafAcels, TUTIKEG 08N YIKEG Tapafdoels kat AaBn otnv odnynon,
vTooTNPL{ovTAag OTL TO TOALTIONIKO TTAaiol0 pEca 6TO OTtolo cupPaivouy ot
Tpoxaieg ouykpovoELS elvat pel(ovog onpaciag.

OL odnyol oe OAeg TIG XWPES AVTISPOVV PE TTAPOUOLO TPOTIO OTAV £XOVV VA
KAVOUV e AAAOUG 081 YOUG IOV TIATAVE TN OLTTAY] YPAUUT], WOTOGO Ol AVTL-
dphoelg Toug okiAovy. I'a tapadetypa, ot Iamwveg elvat o aveKTIKOL Ao
ToUG AVOTPAAOVUG ATIEVAVTL OE UTOVG IOV 001 YOUV 011 Awpida vymAng ta-
X0UTNTOG Kot amdtopa aAA&louvv O0Aeg TS Awpideg, emPBpadvvovtag yla va
Byouv oe pia 61 @pakaplopévn €€080. QoTO0O, ElvaL OL AlYOTEPO AVEKTIKOL
amo O0Aa Ta vmoAolma £0vn Tov Selypatog 660V a@opd To SITAG TAPKAPL-
opa, evw ol Avotpalol elvat ot o avektikol (Shinar, 2007).

Toppwva pe v Iaykooua €kbeon ywae v Yyela, (World Health
Organisation, WHO Report, 2008), n EAA&Sa xatéxel ™ 0ALBepn mpwtn O¢-
on o€ Tpoxaila otnv Evpwmn katl ot véol @aivetal va KlvGuvevouy TTEPLOCO-
TEPO, HE T Tpoyala cupBdavta va amotedovv TV 1N attioc BavAatov yia Tig
NAkieg 15-29, v 2n awtia Bavdtou yua tig nAkieg 5-14 xat v 3n artia
Bavdtov yia tig nAkieg 30-44. Ao v EAAnvikn Aotuvopia tpokOmTeL 0Tl
TO KUPLOTEPA LTl TpoXalwV elval 1 vTteEpBoALKN TaxvTNTA, N Kivnon oto
avtifeto pedua,  06ynomn xwpic cveon kal mpocoxmn, N mapafiacn mpo-
TEPALOTNTAG, 1] ATTOCTIACT TIPOGOXNG, TO AVTIKAVOVIKO TTEPACUA, 1) KATAVA-
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AWOT AAKOOA KL TAPAYOVTEG IOV OXETI{OVTAL UE TOV 08NY0, OTIWG KOTIWON
kat otpes (EAAnvikn Aotuvopia, 2015).

OANATHQOPA TPOXAIA ATYXHMATA ANA AITIA
2015
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IInyn: EMAnvikn) aotvvouia. Tpoxaies ovykpovoeis atnv EAAdSa, 2015
http://www.astynomia.gr/images/stories//2015/statistics15/troxaia2015_5.JPG

MMpoowmikoTNTA KL EMOETIKY 081]ynon

H emBetikn 061ynomn mov oLVEEETAL PE XAPAKTNPLOTIKA TIPOCWTILKOTNTAS
Exel aviyvevBel amd apkeTég Epevveg 1161 6w kat 60 oxedov ypovia. Ou Till-
man & Hobbs (1949), ot Schuman et al. (1967), ot Lawton et al. (1997), kat
ot Yu, Evans & Perfetti, (2004), mepteypadav otoiyeia Puyavaykaopuov, Kot-
VWVIKNG SUOTIPOCAPUOCTIKOTNTAG, KATAOAWMG Kat TTpoANHATA HE AAKOOA.
Emtiong, pe v emBetikn 0d61ynon ovvdéetal | Tdomn va amodiSovpe TOAAQ
yeyovota TG {wng pag o€ €EwTeplkovg mapayovtes (externality of the
locus-of-control) ov eAéyyouvv ™ (w1 Hag avti va Toug eAEyxovue epeis (La-
junen & Summala, 1995). AAAN oc0vVSeOT PE XUPAKTNPLOTIKA TIPOCWTILKOTY)-
Tag amo v MeyaAn Ilevtada (Big Five personality Factors, Costa &
McCrae, 1992), 6twg EEwotpeépela- Eowotpépela, Evovveldnoia, Zuvepya-
TIKOTNTA, ZUVALCONUATIKY oTABEPOTNTA, AVOlypa o€ eUTELPLES, BewpolvTal
TPOYVWOTIKO{ SEIKTEG 00N YIKIG CUUTIEPLPOPAS WG Ayxog, Ouudg, Avalninon
evyapiotnong, kat ‘EAAewpm meBapyiag (Ulleberg & Rundmo, 2003, Machin
& Sankey, 2008).
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Qotooo, cvuEwva pe toug Triandis & Suh (2002), mpémel va Staxwpioovpue
TA «OTABEPA» XUAPAKTNPLOTIKA HLXG TTPOOWTILKOTNTAG ATIO TA «TIPOCKALPO,
T oTola TMOAVOV va TUPOSOTOVVTAL ATIO PLAL KATACTAOT) KL EVOL TIOALTIO WL
KO TtepAaALov (ATOpIKO 1) CUAAOYLKO).

‘Etol, to va amodidovtal mpdokalpa xapakInplotikd oe voPm@Lloug odn-
yoU¢ amd v IoArteia pe v pop@n «PUXOTEXVIKWVY TEGT» UE OKOTIO TNV
xopnynon 1 un adewwv odynong dev xaipel WSilaitepns amodoxns (Lajunen,
2002), Wbwaitepa HAALOTA ATIO XWPESG UE TA KAAUTEPA SESOUEVA OOMNYIKNG
ACPAAELNG OTIWG 1 AvoTpaAla, | AyyAla, ot ZKavSVaBIKES xwpeS Kot 1) Ape-
pwn (Shinar, 2007).

Qotooo, ot Golias & Karlaftis (2002) o€ pia ektetapévn epevva pe delypa
mavw amo 20.000 odnyols amo 19 ywpeg vmooTpliav OTL Ol TACELS VA
Taipvouv ploko oL 061yol ocuvSéovTal UE TNV EMITAXVVOT] KAl TNV amEPIOKE-
TN 08N yNOoM, AVEEAPTNTA ATIO TO TOALTIOULKO TTAQiGL0 6TO oTtolo (ovv. 'Etol,
Ol EPELVNTEG TMPOTEVAY [ SLapKn €mpovny €mMLBoANG Tou vopov, 1 omola
UTTOPEL VA GUVSEETAL LE TNV ATIOXT] TOUAGXLOTOV ATO TNV 0611yNon HETA Ao
xpNom aAkooA. Ta evpfpaTa TOUG, WOTOCO, SEV XOUVV AUECT) CUVEEDN UE TIG
oUVNOELEG TNG TAYVTNTAG TNV 081yNoN.

Ou Hakkinen (1979) kat Evans (2004) aviyvevoav pla taomn K&molwv av-
BpwTwV va Toug cupfalvouy aTuxUATH. O AEyaUE pla «aTuxMuatodnpiax»
(Brjpevon TwV ATLXNUATWV). AVIXVELTNKE OTIS apxes Tov 2000 alwva Kol
a@opoVoE TA PLOPN)XAVIKA QTUYNUATH Kol AEyeTAl «accident pronenessy,
oav &va PUYOoAOYIKO XUPAKTINPLOTIKO KATOLWV avVOpOTWV WOTE VO EUTIAE-
KOVTOL SLPKWG 0 aTUXNHATA. ME TNV ELPAVIOT TWV ATUXNUATWV UTTOPOVV
va oXeTI{OVTAL TOOO CUUTEPLPOPLOTIKA OG0 KAl PUXOAOYLKA XOPAKTPLOTL-
KA. AUTA TA XOPAKTNPLOTIKA TEpAaUBAvVOouV To AyxX0G, TNV TANEN, TNV KOL-
paoT Kat TN AP 0UoLWwVY IOV EMNPEAJOVV TN CUYKEVTPWON KoL TNV KLV TL-
k1 ouvépyela (Kaplan & Sadock, 1996, oeA. 257).

«...) CWUATIKY KATAOTAOCN TWV «XTUYNUATOONPIKWVY» elval TETOLQ, OTTWS KOUpAot),
n omola umopel va odnynoet eite o anmpooeéia, €ite avikavoTnNTA yia ypriyopn
avtidpaon, wote va amo@evyBei éva atiynua. Toéikég ovaiss 6w n uapLyovava
kat dlaitepa 1o aAkooA eival onuavtikol mapdyovteg. Emiong, droua ue diafntn,
emAnYia, kapdiayyeiakn vooo Kat Yuxlatpiky SLatapayn eVEXovtal o€ UEYAAVTEPO
amo Tov SitmAdoto aptbuo atvynuatwv ava 1.500 yAu. odnynong, and darouq mov
OEV EYOVV TETOLEG VOGOUG...»

Ot (8oL ovyypa@eic amodiSouv WG TPWTOAVAPEPOUEVO TOV OPO KTIPOCWTIL-
KOTNTA PE EMIPPEMEIN 0 aTLUXHaTA» oTtov Freud amd tig apxés tov 200v
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alwva, o omoiog oto BiAlo Tov Puyxomaboroyia g Kabnuepvng Zwng &-
YPOQE:

«... IoAdol @awvouevikd Ttuyaiot Tpavuatiopol eivai oTHV TPAYUATIKOTHTA
TMEPLOTATIKX QUTOTPAVUATIOUOV. AVTO Tov ovufaivel gival pia mapépunon yia
autoTiuwpla, N omola ovvBws Ppiokel Ekppacn aTnV AUTOUOUPY] ) CUVTEAEL OTN
dnutovpyla evos ovuntwuatos. Exuetallevetal EEvnva uta eEWTEPLKY) KATAOTAON
OV TIPOOPEPETAL ATO TNV TUXN 1) TPOooPEPEL BoniBela o€ QUTI) TNV KATAOTAON, £WG
0tov mpokAnBel to emBuunto emPAaféc amotédeoua...»

Tuxva, elvat @avept pio aoLVeldN TN embupia yo amo@uyn 1 dtaguyn amo
katl. H emBupla yua Stxguyn oxetifetal pe eEWTEPIKEG KATAOTACELS OTIS
0TIoleg TO ATUXNUA TIPOCPEPEL Eva BOALKO TPOTIO YL ATO@UYT HLXG TILOAVIG
TATEWVWTIKNG EUTELPLAG, TL.X. ] KOTIEAX TIOU ATIOPPITITETAL EPWTIKA ATO TOV
VEXPO TIOU TNV EYKATOAEITIEL KOl PEVYEL UE GUVETIELX AUTN VA £XEL VA «ATV-
XNua» kad’ 080V PO TO OTIITL TNG, OTIOV ElvVaL VTTOXPEWUEVT) Vo Swoel €En-
YNOELG, Amo@EVYOVTAG £TOL TNV TOAVY TATEIVWON TOV VA UNV TAVTPEVTEL
QUTOV TIOV TOOO MNOEAE.

Ta atvynuata Bonbovv To ATOUO VA ATTOPEVYEL VEEG VTTEVOVVOTNTES, TIPO-
o@EPOVTAG A BoAlkn Kal amodekTy) SIKaloAoyla yla va PNV EUTIAEKETOL
OTN VEX KATAOTACT], XWPLG VA XAVEL TNV AUTOEKTIUNOT) TOV 1) TNV EKTIUNON
TWV AAAWV.

AvaSpouLKEG HEAETEG TTOV EEETACAV TA XAPAKTNPLOTIKA TNG TTPOCWTILKOTN-
TOG ATOUWV TIOV €lyav cofapd 1] CUXVA ATLXNHATA ava@Epovy Babvtepn
QUTOKATAOTPOPLKY T&oT, VTofooKovoa KatdBAm, avemapkn €Aeyxo &-
x0poTnTag, Tdon mePLocOTEPO Yl Spdom Kat AtyoTepo Yia okeY, Stampo-
OWTLKEG SUOKOALEG, OL OTOlEG «AVVOVTALY €V UEPEL HE TNV EUPAVIOT TOU
atuynpatog!

Ot Dahlen & Ragan (2004) kot ot Van Rooy, Rotton & Burns (2006), o€ dety-
Ho 232 @oltntwv ol TpwTtol Kat o€ Selypa 322 odnywv oL devtepol, HETA
ATO CUUTANPWOT) TOV EPWTNUATOAOY(OV Tov peTtpasl thv Taon yx Qupw-
uévn 061 ynom, (PAD), (Propensity towards Angry Driving), vtootipt€av 6Tt
1 €MOETIKT) 081 yNON TOV EMSELKVUOUV GTOVS SPOUOVG T SEIYHATA TOVG El-
VOl UTIOKATAOTATO TNG EMOETIKOTNTAG TOU EXOUV WG XAPAKTNPLOTIKO TNG
TPOCWTIKOTNTAG TOUG KAL OL EPEVVNTEG TOUG £6WOAV TNV ETIKETA «ATEP(-
okemtol 0dnyoi» (inconsiderate drivers).

O Chliaoutakis et al. (2002) Swmioctwoav OTL 1] 061yNON YlX KOVIPEG UE
KAeppéva avtokivita (joyriding) kat n evepebilototnta/ofubupia amote-
AovoaV KUPLOUG TIPAYOVTEG TPOXALWV CUYKPOUVOEWYV, LOLAITEPA OE VEOUG
odnyovs. H avalntnon ovykivnoewv (sensation seeking) ocOpewva pe tov
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Zuckerman (1996) elval «éva XOXPOKTINPLOTIKO ATO TOLKIAEG, OUUTAOKES,
TPWTOYVWPES KL EVTOVEG aloON oL/ euTelpleg, KaBws kal amo TV embupia
va avaAn@Oel To PUOLKO, KOLWVWVIKO, VOULKO Kol OLKOVOLKO ploKo Yyl Xapn
QUTNG NG aloBnong/eumelpiag, OTwWG KAt To «joy riding».

Ot Chliaoutakis et al. (2002), vtoypapui¢ouv 6TL 1) GUUTEPLPOPE VTT) VLIOOE-
TelTal yia va KaAV@OEL po «Kevr) TTEPLEXOUEVOL» (wT). AT 1) avalr)tnon gv-
xapiomong €xel SIAMIOTWOEL WG EVa XUPAKTNPLOTIKO TIPOCWTIKOTNTASG IOV
EXEL OLVOEDEL TTIEPLOGOTEPO LE AUTO-AVAPEPOUEVES TTAPUBLATELS.

To mepaiiov TnG 081ynong

Eav ta yeyovota mouv ovufaivouv «e-
TAvw oTov 8pouo», odnyolv o€ patal-
won NG 0dMynong mMPEMEL WOTO00 VA
SIKALOAOYOUVTOL KOL VA ALTIOAOYOUVTAL
QTMOAVTWG, T.X. UTTAOKAPLOHX TOV OpO-
' IOV OE WPO KUKAOQOPLOKHG GUHPOPT-
omng, A0Yw TIPOOTIADELNG ATIOUAKPUVOTNG
OXTNUATWV PHETA ATIO ATUXT AL

H Siacvvéeon avapeoca ota XApAKTINPLOTIKA TNG EMOETIKIG TTPOCWTIKOTY-
TG KAL OTIS TEPLBAAAOVTIKEG KATACTACELG EXOVV EPEVVNOEL ATTIO EPEVVEG TOV
Deffenbacher et al. (2003) kat Geea & Takeuchib (2004). Ot ovyypaeig ov-
YKEKPLUEVA QVA@EPOVV OTL Ol ayywuévol avBpwtol eival mo mbavo va
Tpofolv oe TAPAPBATIKEG 1) TAPAAOYEG CUUTIEPLPOPES ATIO OTL OL Tio Pu-
xpoawpol. Emiong, To otpeg palvetal va elvat Tapdyovtag mov emnpealel, To-
00 TNV PUYOOWHATIKN KATAGTAOT TOV 081yoV, 0G0 Kol TV 081NYLK1| CUUTE-
PLPOPA, OTIWG ETtioNG N avalntnon SuvaTtwv cLVYKIVIoEWY, 1 VBLEia, P ye-
VIKN vevpwon kat 1 EAAenym cvveldntotntag (Taubman & Yehiel, 2012).
INUavTiKn elval 1 cUUBOAN TWV XAPAKTNPLOTIKWY TOU SpOLOoV, OTIWG 1 UTTHPEN
SLOTAVPWOEWYV, 0 TUTIOG TOU SPOOV, €AV Elval KEVTPLKOG 1] 0XL, EGV UTIAPYXOLV
eMPBPadLVTIKA oTolyEld ToayUTNTAG, TO OPLO TaYVTNTAS, TO (560G TNG YELTOVIAS
KOIL 1) TTUKVOTNTA TG KukAoopiag (Brundell & Ericsson, 2005).

To @awvopevo avtd mapatnpeltal cLXVA OTIG HEYAAOUTIOAELS KoL @aiveTal
WG CUYKATOAEYETAL 0TOVG BACIKOTEPOUG TAPAYOVTEG KABNUEPIVOU OTPES
Yl TOUG 081Y0UG, KUPLWE A0Y®W TWV GUVETELWV TIOU €XEL ULA TETOLX KOTA-
OoToOoT, OTWG T.Y. 1 ELOTIVOT] HEYAAWV TOCOTNTWV PUTIWV HE HOKPOTIPODE-
OLEG CUVETIELEG OTO AVATIVEVOTIKO GUOTNUA TwV 08N YwV. Ol CUUUETEXOVTES
™G AVWTEPW EPEVVAG TOU EKTEOMKAV 0€ oLVONKEG KUKAo@oplag, £del€av
aVAAOYO OTPEG LLE TO OTPEG TWV ATOUWYV TTOV KAVOUV «eXtreme sports».
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I'vwpifoupe, emiong, 0TL Ta YapNAQ emimeda oTPEG OYETI(OVTAL PE AVENUEVT
OUYKEVTPWOTN KL EYPNYOPOT O KATAOTAOELS EVEEXOUEVOU KIVEUVOUL. AVTI-
Beta, oe MEPIMTWOELS VYNAOV OoTPEG SnuovpyoVvTaL TPOLBANUATA OE YVW-
OTIKEG Slepyaoies OTIWG 1 Tpoooxn, N avTiAnym kat 11 APn Amo@AcEWV.
(Howard & Joint, 1994).

‘Ocov agopa Tt0 mMeEPLPAALov 061)-
YNonge, N avwvupia SIEVKOAVVEL TNV

rm.,..@i @& am,m EK@PAON NG EMOETIKOTNTAG KOl

g ™G avtekdiknong. Avdaueoa oTo

* How * mepLBdAAov 061 ynong KoL tTnv mpo-
'“‘“1:.“@ Road Safety s OWTIKOTNTA TOU 08Nyov, eite v-
re Works & TAPYEL PTWYN E€lTE pELWUEVN ETTL-

@ @ Kowwvia A0Yyw avwvupiag, auth
oot v < i Agltovpyel oav TPOOTATEVTIKI -
@ omida o€ omoladnmote mapdafacm.
ESw akilel va onuetwoovpue tn pn-
Tpa Tov Haddon (Haddon matrix) mov o ovyypa@éag emvonoe amd to 1970
L€ OKOTIO TNV VAOTIOMOT TTPOYPAUUATWY TIPOANUMG Tpoxaiwv cupfavtwy. O
Haddon (1999) oAV cwotd emionpaivel 0t o AvBpwmog, To ‘Oxnua Kot To
[TepBdArov eival mapdyovteg kaBoploTIKNG onUaciag yia TNV TTPoANYN Twv
TPOXALWV CUYKPOVCEWY .
ZOU@®WVA PE TOV QVWTEPW OUYYPAPEX, LSLAITEPA 0 TPWTOG ALTLOAOYLKOG
mapayovtag (Pre-event) oe emimedo EOvikng 0800 meplapfavel pa oelpa
amod PETPA, Ta omola otn Bdom Toug £xouv oxeSlaoTEL L OKOTO Vo eUTTOS(-
00UV TIG UNYOAVIKEG SUVAUELG TTOU TTPOKAAOVV TPAVUATIOUOVS ATIO TO VI ETIL-
TECOVV 0€ OXNHATA KL v pwTouG.
0 devtepog mapayovrtag (Event), agpopda ta Tpoxaia otig EBvikég 08006, Av-
T& oupfaivouv dTav PNXAVIKEG SUVALELS, LOXUPOTEPES ATIO AUTEG TLG OTIOLESG
TO OXNUQ, emiateg, e(ol kat modnAdteg SUvavtal va avtéEovy, apyilovv va
QOKOUVTOL 0€ OXTLOTA KoL v pwTTouG.

Edw, emiong, umtdpxouv TOAAEG SUVATOTNTES YIA TNV TTANPT ATAAEWT 1] £0TW
ywx ™ HElwon Twv BapUTATWV ATTOTEAECUATWY/GUVETELWY, OTIWG Ol TPAV-
HOTIKEG KAKWOELG KOL 0 BAvaTOG. ZUYKEKPLUEVA, OO0V APOPA TOUG EMIPATES
TWV OXNUATWY, 1] ATAPALTN TN YVWON, TOGO0 1) Oewpn Tk 660 KoL 1) EQApUO-
opévn, elva 161 otV Stabeomn pag.

Méoa ota emopeva xpovia Ba kataotel Suvatov va oxedldlovpe oxnuata,
TwV 0TolwVv ol emMPBATES o€ TEPIMTWON TpoYaiov Sev Ba vploTavTal KaKw-
OEIG 1 €0TW —0T1 XEPOTEPN- PAPLEG KAKWOELS O TAXVTNTEG CUYKPOVOTG L~
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KpOTEPES oo 90 YA TNV wpa (TaxVOTNTEG «TTOANG Kal Alyo Tapamdvw»), ol
omoleg elval ol TaxUTNTEG KATA TIG omoleg AapuBavel xwpa o kKUPLOG GYKOG
TWV 60BAPWV TPAVUATICUWY WG KAl BAVATWV.

H Tpitn @don (Post-event). H tpitn @daon tg aAAniovyiag Twv YEYOVOTWY
o€ éva Tpoyaio, 1 omola SIEMEL TA ATTOTEAEGUATA TOV €V AOYw Tpoxaiov, o-
@opd v PeAtioTtomoinon ¢ Sldkowong, 6Tav To cuufav €xel 6N Adfel
xwpa. Evvoeital mtwg n Staxelplon tov xpovov (timing), N cwoT GEPA TWV
KIVIIOEWV OVAAOYX UE TNV TEPIOTAON KAl 1] TIOLOTNTA KL TO EMIMESO TWV
SlaocwoTIKwV PeBOdwy elval To Stakvfevpa ylo TNV amoteAeopuatikny Bon-
Bela Twv TpavpaTIwV TV €Bvikwv pag Spopwv (Haddon, 1999), epdoov
dtatnpovvtal ot évvoleg emiBetikol odnyol, emkivduva meptBdAlovta kal &-
TKIVOUVESG YWPES.

Avtiuetomi{ovtag Ty £x0poTnTa 6TV 081 YN 0T

Ot Bianchi & Summala (2004) xpnowomoinoav to «Driver Behavior Question-
naire» o€ 174 (evydapla yovEwV-TaldLwv. ATO Ta AEYOUEVA TWV YOVEWV YA
TN OTAOT) TOVG ATEVAVTL 0TV 081yNnoT, Tov TpoTo (wng Toug ( life style), tov
apLlOUO ATUXNUATWY KAl TIG KAOELS YA TIG TApABLACELS TTOU UTOPEL va elyav
Ta TeEAsvtala Tpla Xpovid, SLATIOTWONKE HETPLX OXEON AVAPESA OTA AdON
051YNomNGS Kal TS TopaPLACELS TTOU SIATIPATTOVY, LE TOUG TIATEPES VA ETINPE-
afouv Blaltepa TOUG YLOUG TOUG. Q0TO00, oL VEoL odnyol emmpealovtal Kot
Ao UEYOAVTEPA KOWVWVIKA SIKTLA EKTOG ATIO TOUG YOVEIG TOUG, TIPLV aKOUA
TILAGOVV TO TIHOVL 0T XEPLA TOUG.

Ot Shinar & Compton (2004), Bpnkav OTL oL Av8peG KaL oL vedTepoL odnyol
EMEEIKVUOLV TIEPLOCOTEPO EMOETIKEG CUUTIEPLPOPES ATIO OTL OL YUVAIKES Kl
oL peyaAvtepns nAkiag odnyol. Emiong, ot avépeg kat ol véol odnyol amo &-
pevva o€ 13.673 081yoUGs o€ 23 YWPES AVEPEPAV OTL TAV TIEPLOGATEPO OV-
Hota EMOETIKNG 081 yNnong amo otL ot yuvaikes (EOS Gallup Europe, 2003).

Emionuaivoupe oto ke@aAalo 3 ta svpnuata twv Ozkan & Lajunen (2006),
ot ottolot ammUBuvav to «Driving Behavior Questionnaire» kot To «Bem Sex
Role Inventory Questionnaire» oe 354 tedeld@oltovg Tovupkoug omovda-
OTEG, HUE OKOTIO va Sovv, YTl vTTApyouVv oL Sla@OopPES TOU (PUAOL OTLS OU-
YKpoUOoELS Kat oTiS emikiviuves tapafacels. To «BSRIQ» elvat eva epwtnua-
TOAGYL0 TO omoio SlHBETEL Pl AloTA XAPAKTNPLOTIKWY TIPOCWTILKOTNTAG TX
omola TPOCAAUBAVOVTAL WG KAPCEVIKA» 1 «ONAVKA» XopaKTNPLOTIKA. Ol &-
PELVNTEG BEWPOVV OTL TA «ATUXNHATA» KAl oL TapaPLACELS auEdvovTal E@O-
OO0V QUEAVOVTAL T ETITESA TNG «KAPPEVWTIOTNTAG» KAl OTL OL XELPOTEPOL X~
plOpol aviikouv oe aUTOVG IOV £X0VV LPNAQ OKOP OTNV KAIHOKX TNG «appE-
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VOTIOTNTAG» KAl XAUNA& oKOop TNV KAlpaka TG «OnAvkotntag». Ymootnpi-
Couv, AoLtov, OTL oL SLaPOPEG HETAEY aVEPWV KAl YUVULKWV OVI|KOUV OE XX~
POKTNPLOTIKA TTPOCWTILKOTNTAG HE TOUG OPOUG KAPPEVWTOTNTAG» Kal «On-
AUKOTNTAGY.

Ymdapyxel, emiong, pa oxetikn taon «risk-taking», vymAng epmiokng oe ov-
YKPOUOELS Kal TTapafLACELS, TAOT IOV KATIOLOL AVOPWTIOL £X0VV TIEPLOCOTEPO
amod KATOLOUG AAAOUG, 1) OTIOlX CUVSEETAL L€ CUUTIEPLPOPES ploKOv, OTIWG
QVATITUEN UEYGAWY TAXVTHTWY, KOVIPEG, KOAANUA TIOW amO AAAO OYMua,
08N yNnon CLVEX®WG OTNV AploTEP AwPlda, Ttapafilaon KOKKIVWY @ovapLwy,
KUVIYL AAAWV 08 ywVv atd Bupd, odnynomn HETA amo xprion aAkooA (Mussel-
white, 2006, Chliaoutakis et al.,, 2002). Z0ppwva pe tov Weina Qu et al.
(2014) o Bupog pecoAafel aVAPECH OTO OTPEG KAL TNV ETKIVOLUVY 08NYLKN)
OUUTIEPLPOPA. AUTOG 0 LECOAXBNTIKOG POAOG TOV BupoV CUNUETEXEL cofapd
OTNV aPVNTIKOU TUTIOV YVWOTIKO-CUVALCONUATIKY) 081)yN0T) UE GUVETELX TNV
eMOeTIKN 001 yNOMN.

[Saitepa peta ta supnpata twv Beck, Wang & Mitchell (2006), TovAdyt-
O0TOV 000V APOPA aTNV 081 yNnon Vo Vv emnpela aAkooA (Driving while in-
toxicated), vmootnpileTal OTL 11 €VTOVN AOTUVOULKI] Ttapovsia Aeltovpyel
TOVAGXLOTOV oav @OfNTPo, TOGO oV €lval TTOAD TTEPLOCOTEPO ATIOTEAETA-
TIKN QIO TNV OTIOLOST)TIOTE EKOTPATELA ATIAT)G EVI|LEPWONG.

‘Ocov a@opa TNV KUKAO@OPLAKT] GCUIPOPTOT], AUTH AUEAVETAL OTLS OAO Kol
TEPLOCOTEPEG UEYOAAOVUTIOAELG- UNTPOTIOAELS TNG YNG KL AUTO ATIO PLOVO TOV
TUPOSOTEL EMOETIKEG OCUUTIEPLPOPESG OE TEPLOCOTEPOVG aAVOPWTOUG, ATAK
KOl HOVOV €TELON TO MIMESO NG HATALWOTNG AVEAVETAL OE OMUELD TIOV VX
EeMEPVA TO KATW@PAL OA0 Kal HEYAAVTEPOV TOGOOTOV TANBLOHOV TIOV TAip-
VEL TO TLLOVL OTA XEPLX TOV.

O Wiesenthal, Hennessy & Totten, (2003) Bprikav 0Tl KaTa T SLAPKELA ULOG
TUTILKNG KUKAO@OPLOKNG oup@opnong «rush hour trafficy n emBetikotnTa
dev elval 0 HOVOG TPOTIOG VA AVTIUETWTIIETL 1] KUKAOQOPLUKT] CULPOPNOT).
Aveé@epav AoLoOV TPEIG TUTTOUG CUUTIEPLPOPAES TIOV TIAPATNPOVVTAL KATA TNV
SLAPKELA KUKAOPOPLAKIG CUILPOPTOTNG:

1) Ztpatnywko oxedlo kukAoopiag (0TwS TPooxedlaocuds Sladpopwy Ka-
Bw¢ KAl aKpOAOT EKTMOUTIWV 0TO PAdLo Tov £xouv ednoelg s Tpoyalag
TwV SpOpwWV),

2) ouuTEPLPOpPESG SlevkOALVOTG Kl auBAvvong Tov xpovov, ot oToleg Bon-
Bolv otnV amoéoTao™n TG TTPOCOoXNS TOL 081 yoU amd Ta AVOTNPA TAAioLa
™G KUKAO@OPLOKNG CUU@OPNONG (OTIwG HOUCIK akpoaon 11 padlo@wvo)
kot BeBaiwg,
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3) dueoa, EMBETIKEG CUUTIEPLPOPES, OTIWG, KOAAN U oW aTd TO TIPOTIOPEVL-
OUEVO OXMUQA, KOPVAPLOPA KAl EEQWVNTA, KABWGS Kol KAUyAaSeg UE TOUG AA-
Aovg 08nyovg.

ITupunépaocpa

H épeuva mavw ot pipnon mpotimwy €xel Selel OTL 1] TAPATPNON TWV
TPOTUTIWV UTOPEL Vo 08N YNOEL 0TV EKPABNOT VEWV aVTISPACEWY Kol O
aAAQYEG 0T OUXVOTNTA ERPAVIONG TWV CUUTIEPLPOPWV TIOV XL UABEL TO
Aatopo.

EmumpocBétwg, To mepfdAiov oto omoio 0dnyovv oL avBpwToL pmopet elte
va €UVOEL €lte va amoBappuvel v emiBeTikn odnynon. ‘Evag tpomog amo-
Bd&ppuvong eivat 1 voppudTnTa 1 omoia eivat pia Apyn, évag Osopog 1 pa
KOWVWVIKN SLlevBétnon mov yivetal petagd Twv avlpwTwyv Kol 1) omoio 0dn-
Yel 600UG ouvdéovTal e QUTNHV VA TILOTEVOULV OTL auTtnh eival apudlovoq,
TpEMovVoa Kat Stkaln.

H cuvumepipopd mov pag evdia@épet edw elvat n emBetTikn ovumepipopa. To
VO APALPECOVIE OPWG TOUG EMIOETIKOVG 081YOUG Ao TOuG SPOUOVS lvat
Hlo peptkn AVom Kal olyoupa OXL 1 TILO XTIOTEAEGUATIKY. AEV UTTOPOVE Vo
TIOLVIKOTIOGOVE T XXPAKTNPLOTIKA TNG TPOCWTIKOTNTAG KL VA Qpvn-
Bovpe ™V adela 061MyNo1G 0TOUG SUVNTIKA EMIOETIKOVG 081 YOUG, AAAA 0VTE
KOl va TIEPLUEVOUE oL emBeTikol odnyol va SlampAgouv IKAVOTIOmTIKO o-
pLOPo6 mapafldoswyv KAl CUYKPOUOGEWV Kol PHETA va eTMEUBoupe. AUTO OV
QTOEVEL ElvaL VO SLEPEVVIICOVLE TOUG TTAPAYOVTEG TIOU EVIOXVOUV TNV EKON-
AwOoTM TNG EMBETIKOTNTAG OTNV 081 yNON KAl VX TIPOCTIAO)COVUE VA TOUG
SLayeploTOVUE PE TOV KAAVTEPO SuVATO TPOTIO.
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Keoanaio 5

TPOIIOX THX ZQOHXY KAI [TIAPATONTEZX
ATAKINAYNEYXZHZX I[TOY OAHTOYN XE XYT'KPOYXEIX

0 avBpwmog odnyel omwes (ei. Eqav n mpoowmiky) tov {wi yapaktnpiletar amo
avoyt, TPoOVONTIKOTNTA, GUVEDH, Kal OeBaAcUO AmEVAVTL 0TOUS dAAoUS, TOTE Oa
odnyel kat ue tov iblo tpémo. Eqv n mpoowTiky Tov (w1 OTEPEITAL AUTWV TWV
EMOVUNTWV XAPAKTNPLOTIKWY, TOTE KAl 0 TPOTOS Tov 0dnyel Ba éxelt vhnAdtepa
TOC0OTH ATUYNUXTWV

Tillman and Hobbs (1949, ceA. 329) otov Shinar (2007, oeA. 322).

To mapov ke@AAAL0 TEPLYPAPEL TIWG 0 TPOTIOG (WG UTopEel va oxeTileTal
AUECN LE TT) CUUTIEPLPOPA VYELNG KAl LOlalTeEpA UE TNV 0SNYLKI] CUUTIEPLPO-
pa. Tivetal mpoomdBela va avaAvBel 1 kabnuepvny (wn TWV ATOUWY, TWV
KOLVWVIK®WV OUASWV Kol TWV KOWWVIK®OV Becuwv TOAVSIAoTATA Kol TTOAL-
TOPAYOVTIKA, EXOVTAG 0AV KEVTPLKI OEX TNV SLAHOPPwWOoN cLUVONKWVY KAl
O0pwv oL Ba emitpEéPouv ™ dnuovpyia evog vEou TPOTUTIOV VYLOUG 081 YL-
K1)G CUUTIEPLPOPAG.

Elwcaywyn

H avBpwmivn cuumeppopd eivat 11 oUVOETN avTAVAKANGT) TTOAAATIAWY KOL-
VWVIKO-TIOALTIO UKWV TIparyOVTwV ot omoiot Spovv o€ éva mpolmdpyov Plo-
Aoyko vmooTpwpa. To amotédeopa TG TOAVTAOKOTNTAG TNG AvOPWTILVNG
OUUTIEPLYOPAS elval 1) Tteploplopevn katavonon g (Ulmer, 1984). O Ulmer
QVAYEL T1 XPNIOT TOU QUTOKLVIITOVU 0T TEPLBWPLA EKPPAOTS TNG avOpwTIL-
VNG CUUTIEPLPOPAS AAL TIPOCOETEL KL TOUG KOWVWVIKO-TIOALTIOULKOUG TIoL-
PAYOVTEG TIOU EMMPEAIOVV TN CUUTEPLPOPA. AlevpUVeL €ToL TN ouv{nTnon
OTPEPOVTUG TO EVSLAPEPOV TOU OXL AUOTNPA OTNV O8NYLKI] CUUTIEPLPOPA
QAAQ OTNV KOW®VIKT ovTIANYM Yyl T Xp110T) TOU GUTOKLVI)TOV. ZTNV OUEPL-
KQVIKN KoWwvia, TOVI(E, HETA TNV AYOPAd KATOLKIAG, TO QUTOKIVNTO amoTe-
Aovoe TN SeVTEPT UEYAAN ayopd YA TIG TEPLOOOTEPEG olkoyeveles. H afia
TOU QUTOKLVIITOV TIPOOSLOPLIE KAl AVTAVAKAOVGCE TNV OLKOVOULKT] ETLPAVELX
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TNG OLKOYEVELAG KL OE EVPVTEPO EMITESO TNV OLKOVOULKT] EVPWOTIOt OAOKAN-
pNG TNG XWPAS.

Ot 001KEG TpOYalEG CUYKPOUOELS VAL CAPWS EVA KOWVWVIKO (PALVOUEVO TIOU
HOLPAZETAL KOWVA ETLSNUIOAOYIKA XUPAKTNPLOTIKE, OTIWG 0 avBpwTLvog Tra-
pdyovtag, N wpa, To mepLBaAiov kat ) emoxn). Eival yvwoto .. 0Tt ol nAikieg
16-29 Slatpéxouvv Tov peyaAlTEPO Kivouvo Tpoxalag ocUykpovons. BéBala,
oLVTEAOVV Kol GAAOL TTEPLBAAAOVTIKOL — OLKOAOYIKOL TTAPAYOVTES, OTIWG 1) KA~
TAOKEVT] TOU UTOKLVIITOV, Ol KALPLKEG oLVONKES Kal To 081k SikTvo. Otav
KATIOLOG A0 AQUTOUG TOUG TIAPAYOVTEG E(val TPOBANUATIKOG, 1] TIBAVOTHTA
TPOKANONG AUTOKIVNTIKNG oUYkpouong avéavetal [llo ocuyKeKpLUEVA, WG
avOpWTLVOL TTAPAYOVTEG EVVOOUVTAL Ol AKATAAANAN avTiAnym, vepfoAkn
TaxVTNTA, LELWPEVT TTpoooxn Kal Ttapafiacels tov K.O.K. Emiong, n katava-
AWOT OAKOOA OTIG ULOEG TEPLTIOV ATIO TIS Bavatn@OpEeS TPOYALEG CLYKPOL-
o€l (TCaparovka, ZovAtatov, XAtovtakng, 2008).

Apeool Kal €upecsol Kivéuvol yla Tnv vysla mov oxetifovtal pe TOV
Tpoto {w1¢ (lifestyle)

H vymAn ovykévipwon CO, Tou Slay€ETAL OTNV ATUOCQPALPA ATIO TOOA V-
TOK(VI TQ GUVELGQEPEL OTO PALVOLEVO TOV Beppoknmiov (Intergovernmental
panel on climate change, 2014) kat Slaitepa n av&non ™G xp1oNG TWV au-
TOKWWINTWV oLVOEETAL PE TNV aEnon ¢S Tayvoapkiag (Jacobson, 2011) ka,
KaBws 1 mayvoapkio oLVOEETAL e TTOAAEG HOOEVELEG, OTIG AVATITUYUEVES
Kowwvies avapévetat va oavénbel n Bvnowomta (Monash Obesity &
Diabetes Institute (MODI), 2014 ).

H vyela pag Aowmov emnpealetal amd tov TPOTo ™G {WNG HOG KoL OE [
mpodpopikn peAetn (follow up study) petadv tov TpoOTOUL {WNG KAL TNG Ut~
kpolwlag (Breslow & Enstrom, 1980) mov €ywve to 1965 Bpebnke 0TL oL K-
A€G ouvnBeleg €xouv BETIKN oLOYXETION HE TNV KaAn vyeia. To evdia@epov
NTAV TIWG EVVIAULOL XPOVIX XPYOTEPNU OL EPEVVNTEG AVAKAALVP AV TTWG EKE(-
VOL IOV €LV LYLEWVEG ouvnBeleg To 1965 katl ouveyLlav va TIS £xouvv (oV-
oav TEPLOCOTEPO.

MTmopoUpe va §pACOVHE AVTATIOKPLVOUEVOL O GUECOVG KL EPPECOVG KIVEU-
voug G vyelag. OL adpeool kivduvol elvat TpakTikéG mov Balovv o€ Kivéuvo
NV KAA VYELQ, TL.Y. aTtpOoeKTN 0011ynon, VTEPBOALKT] KATAVAAWGOT AAKOOA
N ka@eivng. OL éppecol kivduvol yla TV vyela elval YaunAGTEPEG TIPAKTIKEG
EMKIVOUVOTNTAG 1 amoTu)ieg otnv mpoANYm, T.x. odnynon xwpis {wvn o-
o@aAelag kat {wn XwplS QUK AoKN oM.
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OL teplocOTEPOL TTAPAYOVTEG KIVOUVOUL €lval GUVOESEUEVOL [LE TOV TPOTIO TNG
(NG €VOG ATOMOL Kal eMISEXOVTAL TPOTOTIOMNOT. MEpLKOl TApAYyOVTEG ETTL-
Kvduvotntag 0w NAkia, @UAT, @UAO0 elval YEVETIKA TIPOoSLOPLOUEVOL Kal
S&v UTopoLV va TPOTOTOoNB00oUV Ao TO ATOWO. AAAOL TTAPAYOVTESG KLvOUVOU,
OTIWG KOLVWVIKN TAET, BpNOKEVTIKEG TIPAKTIKEG KAL TIOALTIOUIKEG TAPASOOELS
OUVEEOVTOL [LE TNV KATACTACT) TNG VYEIXG PE TIEPITTAOKOUG TPOTIOVUG KOl UTTO-
POUV 1] OXL Vo TPOTIOTIO O0UV.

H évvola Tov Tpomov ™G {wng

H kowwvikn Stadotaon ™G vyelag YIVETAL AUECH AVTIANTITY) KaBWSG GUOXETI-
(eTaL AUECA LE TNV £VVoLA TOU TPOTOU {wnG. O TpOTog {w1)§ eTLXEIPEL VO KO-
AOPEL TOUG TIOLIKIAOUG TIAPAYOVTEG IOV UTIELGEPXOVTAL 0T {W1] EVOG ATOUOV
1N pag opadag tov mAnbuopov (Kahle & Close, 2011):

Tpomog ¢ {wij¢ elval Ta TPOTUTA EMIAOYWV KAl CUUTIEPLPOPAS TTOV AVATTUC-
oovtal pe molkida eEVAAAaKTIKG péoa mov SlatiBevTal oTa ATOUX COUPWVA UE TIC
KOLVWVIKO-0LKOVOULKES KAL KOIVWVIKO-TIOATIOULKES OUVONKES Kal avdloya UE TN
Svvatdtnta wov Eyovy va emAéyovV UETAEY TWV UETWV QUTWV.

http://www.businessdictionary.com/definition/lifestyle.html

H évvola tov tpomov {wng amd tov [Maykoopio Opyaviopd Yyelag ag@opd pa
evdlapeon évvola Tov EKQPALEL TIG EL8IKEG OYXETELS IOV AVATITUOCOVTAL JLE-
Tafy TOU ATOHOVU, TNG KOWWVIKNAG OHASAG KAl TWV KOWWVIKWV BEoUWV
(Edison et al., 2011). O tpdmog {w1nG €VOG ATOUOV AVATITUOOETAL HECW TNG
Topelag NG KoWwviKomoimong kat meplapBdavel Toug Bactkols tpocava-
TOALOHOUG KOL TA TPOTUTIA CUUTIEPLPOPAG. Ol ETONUAVOELS AUTEG ATIOTE-
AOUV ONUAVTIKEG KATEVOUVTNPLEG YPAUUES YLO TIG EUTIELPLES TNG KABUEPLVTG
(NG, TIG eMAOYEG Kal TIS amo@acels. [lapoAo mov Slaomeipovtal avioa ot
OLKOVOULKEG, TIOALTIOUIKEG KAl KOLVWVIKEG TINYEG 1] «KEQAAXLO» AVAUECH OF
avOpwToUG Le SLaPOoPETIKEG KovwVikeG B¢oels (Bourdieu, 1986, Carpiano et
al, 2008), avta Ta ke@alala oynuatifovv ta otud {wng (Cockerham,
Hinote, 2009) w¢ «ocuAdoyikd oxnuata mov Bacilovtal o€ eBeAoVoLES eTIAO-
Y£G (NG oL elvat SLaBECLIEG 0TOVG aVOPWTTIOVS CUUPWVA UE TIG EVKALPLES
™G (WG TOUG 1] TI§ KOLVWVIKEG TOUG TAEELS. OL EVKALPIES 1) OL TIEPLOPLOUEVES
EMAOYEG KaBopi{ovv TIG CLUTIEPLYOPLOTIKEG TTPaKTIKEG» (Cockerham, 2013).
OL vmevBuvol TwV TPoypAUUATWY Aywyns Yyelag o@eilovy va avaAvouy Ta
TPOTUTIA AVUTA AVAAOYX [LE TN OXECT IOV AVATITUCOETAL 0TO SITOAO VYela-
ApPWOTLA KoL VA TIPowBoUV TIPATUTIA IOV TIPO&YOoULV TNV VYela Aapfdvovtag
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oYM TA VUTdPXOVTA TPOTUTIA KAl
| TOUG TPEXOVTEG KOVOVEG TOU TPOTIOU
Cong. EEdAAov, xevipiknig onuaciog
otV Bewpla TV VYLWV TPOTIWY (WG
elvat 1 avadoyla pue v omola oL Gv-
BpwTtol evBuypappilovv TOLG OTO-
XOUG TOUG, TIG AVAYKEG TOUG KAL TLG
embupieg Toug, Pe TIg TOAVOTNTEG VI
TIG TIPAYUATOTIO|GOUV Kol SLAAEYOUV
évav Tpomo {wNS CUUEWVA UE TOUG
TOPOVG TTOV SLABETOVV KAl TIG CLVONKES TNG TAENG TOUG KoL LTI 1 avaAoyla
EXEL LA SOULKA LOOHOPQIKN-YEWUETPLKT) oxéom (Lebaron, 2009).

H 6€om mov kabe Gtopo KATEXEL 0TOV TOAVSLAGTATO KOLVWVIKO XWPO GULVL-
OTA TNV WBLOTNTA TOV WG HEAOG OE [La LBLAITEPT) KOLVWVIKT TAEN. AuTi 1 B€om
kaBopileTal amd TNV TOCOTNTA TOU «KEPAAALOU» TIOU KATEXEL OE OYEOT E
TOUG AAAOUG KOG KL 0€ oXEON HE TN SLAOTIOPA SLAUPOPETIKWY TUTIWV «KE-
@aiaiov». To ke@dAalo pumopel va elval OLKOVOULKO, TIOALTIOULKO KOl KOLVW-
viKO. To otkovoulkd ke@aAalo eival katd Tapddoor Xpnuata, omity, Katoym
QUTOKLVIITOV. TO TTOALITIOUIKO KEQAANLO GCUVETIAYETAL YVWOT), LKAVOTNTEG KAl
KATOVON o1 TwV Kwdikwv pag 18laitepns kovAtovpas. To Kowvikd Ke@a-
A0 OVAPEPETAL OTOVUG SLHBECILOVG TTOPOVG IOV UTIAPXOUV UECW TwV Ol-
KTUWV Ttov potpdalovtal Ta atopa (Bourdieu, 1986).

O Tpo6TOoG NG {WNG ULUG KOLVWVLIKNG OUASAG EUTIEPLEXEL T KOLVWVIKA TTPOTV-
A KOl TOUG TPOTIOUS EKQPAOTG, TIG EVOEIEELS apolfalag avayvwplong, Toug
KQVOVEG KOLVWVIKIG CUUTIEPLPOPAS, TIG TIAPAUETPOUG TIOU GUVTEAOVUV GTOUG
OUVEKTIKOUG S€0UOVG HETAEY TWV ATOUWV-UEAWVY TNG. O TpOTOG {WNG MG
OMAdaG aTOTEAEL par péovoa TNYN EMAEYUEVWVY TIPOTUTIWV CUUTIEPLPOPAS
KOl EPUNVELWV PLAG CUYKEKPLUEVTG KOLVWVIKNG KATAOTAONG. AUTA TO KOWVW-
VIKA KEQPAAXLX ava@EPOVTAL OTLS SLABECIUEG TINYEG HECW TWV SIKTUWV IOV
ouvvdéouv ta atoua (Bourdieu, 1986) kat StatpEyouvv TNV TPOTIUNOT YiA V-
yleig Tpomoug {wns (Wilson, 2002).

Ot TpoToL {wN¢ TV ATOUWV Kal TwV Opddwv cuvoxetilovtal AUeca PE TN
OUUTIEPLPOPA VYELXG KAl ETLEPOVV KABOPLOTIKA 0NV €KONAWOT TWV TOLK(-
AWV EKQAVOEWY TNG. ZTN UEAETN TwV TlapoAovka, LovATtdTov, XALKOUTAKN
(2008) yivetal poomaBela va epLypa@el 0 TPOTOG {wNG WG EVa AELOTILOTO
ueboSoAoyiko epyaleio yia T HEAETN Kal TIPOANYT TWV CUUTEPLPOPWV SLa-
Kwvduvevong. Méoa amo v avaokomnon g SlebBvoug aAAd Kot TG EAANVL-
KNG BLBAoypa@iag TapouolalovTal CUVOTITIKA Ol ATIAPXES Kal 1) €SEALEN TOU
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nuebodoroyikov avtol gpyaleiov, Sivovtag Ta KATAAANAx Tapadelypata Kot
Voo TNPI{OVTAG TNV GLVEYLOT TNG XPNoNG Toue. Ta BLBALOYpa@IKA aTOTEAE-
OMOTA OO TOUG XWPOUS TNG VYEINS KAl KUPLWG amd TOV XWPO TNG 0OLKNG
ACPAAELAG EPYOVTAL VX VTTOOTNPIEOUV OTL CUYKEKPLUEVOL TPOTIOL (W1 UTTO-
POUV VU EPUNVEVCOVV TIG CUUTIEPLPOPESG SLAKIVEVVELOTG EITE TIPOKELTAL YIA
vPMAn eite ya xaunAn dtakivduvvevon. Ot KOWVWVIKEG ETILOTHHEG XPELAOVTAL
TETOL UTTOSElyUATH TIPOKELUEVOU VX 0XESLAlOVTAL TIOALTIKEG TTApPEUPAOTG
YlX TPOTIOTTO (N0 TNG AVOPWTILVNG CUUTIEPLPOPAES WOTE AUTH VX 001 YElTaL OE
VYLEOTEPA LOVOTIATLAL.

O tpomog (wng eaptdtal o peyaro BaBUo amod TG TOALTIOUIKEG LOPPES
IOV EUTEPLEXEL ML Kowwvia. Ouwg, kabe tpomog {w1n¢ amoteAel Evav L-
dlaltepo TPOTO TN XP1OT OLVYKEKPLUEVWV ayabwv aAAd 0L Kol TOU oLUVO-
A0V TNG KOWWVIKNG eutelpiag. Zup@wva pe tov Chaney, o tpomog {wng &i-
Vol oUVoAQ TIPAEEWV KAl OTACEWV TIOV €vvooLVvTal Kal cupfaivouv oe ov-
YKEKPLUEVOUG YwpPOoUG Kal ouvOnkes (Chaney, 1996). O Miles (2000), woTto-
00, poldlel va aoTtdletal tnv poo€yylomn tng Reimer (1988), ) omola Bew-
pel Tov TPOTO {WNG WG EVA CUYKEKPLUEVO TIPOTUTIO KaBnpuepvwy Spaotn-
PLOTNTWV TOV XapaKTNPi{ovv TV KabBnuepvoTTA EVOG atOpoL. O TpOTOG
(NG kaBe atopov lval EexwpPLoTog KoL SV elval TTOTE ATTOAVTH OUOLOG LLE
aAAov atopov. Tnv dla otiypn, Opws, o TPOToG (w1 KaTevBVVETAL TTPOG
TIG €VVOLEG TOU KOLVOU KOl TOU KOWwVIKoU. Me dAAa Adyla, Sladéyovpe Tov
TPOTOo {WNG HaG avaAoya e TOuG avOpwmoug Tov TepLBaAAovtog pag. I'Y
avuto o Miles kat 1 Reimer cupufBouAeouy TOUG EPEVVITEG VU LEAETOUVV TIG
SLOPOPEG KAl TIG OUOLOTNTEG TWV ATOPWV TNG (Slag opadag mapd Tig dia-
(POPEG KAL OLOLOTNTES SLAUPOPETIKWV OUASWV.

O Berg (1994), mpooeyyilovtag €vvoloAoYlK& ToV TPOTIO {wNG, aVATPEXEL
o0TouG BepueAlwTéG TOov 0pov OTwG ot Hermansson (1988) kat Hagstroem
(1991). ZVpu@wva Aowmov pe tov Hermansson 1 évvola 7pomog {wih¢ avage-
PETAL YEVIKA OTIG TIPAEELS TWV ATOUWY KAl 1) VALOTIKI] KOUATOUpO LECA TNV
omola {ouv PTopEl va I8WHEL WG TO ATTOTEAEGUA TWV TIPAEEWVY TOUG. AvTiDe-
Ta, 1 TIVEVUATLKIY] KOUATOUPA UTOPEL va evvonbel w¢ To MAaiolo péoca oTo
omolo Slapop@wVeTaL 1 VAIKN Stdotaon tov moAltiopov. O Hermansson &-
Tiong Bewpel OTL 6A0L 0L VEOL AVBPWTIOL AVIIKOUV G€ €vav TPOTOo {w1)§ dAAX
SLaPOPOTIOLOVVTAL AVAAOYQ HE TIG UTIO-KOUATOUPEG OTIG OTIOLEG QLVIIKOUV.
‘EtoL yia tov Hermansson ot HEAETEG YUpw atd Tov TPOTO (wng O Tpémel va
ETIKEVTPWVOVTAL 0TIG BEPEALWSEL SLaAPOPES TTOV VTIAPYOLVV OTNV KaBnueptL-
v (w1 Twv atopwv. O Hargstroem Bewpel 6TL oL Sla@opég TTov TTapaTnPov-
VTAL QVAUECA OTOV TPOTO (WG TWV ATOUWY EMNPEAlOVTAL KATA TTOAV aTd
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OTNV KOW®VIKI TOUG TipogAgvon. EmimpooBEétwg, miotevel 0Tl oL afieg Tov
mpeofevel o kKabBévag emmnpealovy emiong TV €MAOYT TOV TPOTOU {wNG, Ol
omolol TpomoL (WG 0TN GUVEXELA UTOPOoVV va avalntnbolv 0TI VEAVIKEG
vTokovAToVPES. H Tpooéyylon tou Hargstroem eivat evpeia kot Tovigel 6TL 0
TpOTOG {W1G Sev pmopel va evvonBel xwpl§ TIG EVVOLEG TN G KOWVWVIKNG TIPOE-
Agvonge. Emopevwg BAETeL Tov TPOTO (WG WG Hia SLAoTHOoT Kal EL81KT avTa-
VAKAQOT TNG KOLVWVIKOTOMOoNG Kal TG epyactakng (wng. O Berg (1994)
TapATNPEl OUWG TWG oV TA TPAYUATH VAL OTIWG TH TEPLYPAPEL O
Hargstroem (1991), tdte ot Staopetikol TpoToL (WG Ba Tpémel va Tapa-
YOUV SLA@OPETIKA TPOTUTIA KOLWVWVIKOTIOMONG 0TO pOA0 TWV avOpWTWV.
TéMog, avatpéxovtag oe S1a@opes TNYES o Berg mpoomabel va cuvBéoel pla
TPOCEYYLoN HEAETNG TG avOpwTIvNG {wNG. AlaKpiVeL, AOLTIOV, TPELS TIEPLOXES
OV aAANAETISpoUV: TN Soun, TN B€om Kal To dtopo. L& SoUKO eTiTeS0, TTOV
elval Kat To VYPMAOGTEPO, AVAPEPOUNOTE OTIS OUYKPLOELS HETAEL Xwpwv,
Bpnokelwv kat kowwviwv. To emimedo g BEonG xpnolpoToLE(TAL OTAV pE-
AETWVTAL Ol SLPOPEG PETAEY TWV KOLVWVIK®WV TAEEWYV, HETAEY TwV V0 PU-
AwV, oL NAKLaKEG Slaopes KATL TéAog, To kKatwTepo emimedo, dnAadn To
QTOLKO, XPNOLUOTIOLELTAL 0TV 1) HEAETN EMKEVTPWVETAL GTOV TPOTIO UE TOV
0TIo(0 T! ATOUA AVTIAAUBAVOVTAL TNV TIPAYUATIKOTITA, TOV TPOTIO oV PBLw-
VOUV TNV TMPAYUATIKOTNTA KAl TN (w1, TOV TPOTO ToU KPPAOVTAL KL TIG
OXEOELG TOUG LLE TOUG AAAOVG arvBpwToUG. ZVU@wVva pe Tov Berg povo to te-
Agvtaio emimedo Ba pmopovoe va ovopaotel Tpomog wng (lifestyle).

H 0swplia Tov Tpomov ¢ {w1)¢ o€ €£Aién

'Omw¢ kabe Bewpntikny €vvola, €tol Kal to «lifestyle» 8ev otabnke duoipo
KPLTIKNG Ao TNV akadnuaikn kowotnta. LTo onueio auto Ba eMKEVIpw-
BoUEe TNV TILO OVCLACTIKN Kol EVELN@EPOVCN KPLTLKT), QUTI) IOV SLEBVWG
elval yvwoTr) UE ToV ayyAlKo 0po «victim-blaming», SnAadn to va katnyopel
KQVEIS TO dTopo-0vpa ywx Tig emAoyég tov. Omws onpewwvel 1 Thorogood
(1992) o€ éva ke@AAalo Yo T GUHBOAN TNG KOWVWVIOAOYIOG TNV POy w-
YN vyelag, 1 evvola Tov TPOToL {w1G £XEL KATNYopnOel OTL EMKEVIPWVETAL
O0TO GTOUO Kol OXL 0TO 6UVOA0. AnAadn avalnTa TI TIPOCWTILKEG ETAOYES
EVOG ATOUOV, KAVOVTAS OUWS TO AAB0G va umv avayvwpilel LodTiua To VP0G
TWV EMAOYWV TOL atopov autov. ‘Etol, avBpwmol/dtoua mov poépyovrtat
QTO LELOVOTIKEG OUASEG N TIG KATWTEPEG KOWWVIKEG TAEELG Sev €xouv TIS (-
SLeG SuvaTOTNTEG EMAOYNG E AVOPWTIOUG/ATON TIOV EVAL OE TILO TIAEOVE-
kTwkéG Ogoelg (Thorogood, 1992), yeyovog mou avatpéxelt otov Adams
(2005) (oto KeaAaio 1) xat otov Bourdieu (1987). Kamowx amd ta kAaoot-
KA Tapadelypata NG CUYKEKPLUEVNG KPLTIKNG UTOPEL VA AVAQEPOVTAL GTO
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KATIVIOMO, TN SLTpo@1] Kol TN QUOLKN Aoknon. AEUE, Yo TTapddetypa, 0Tl
€V ATOUO aTtd TNV EPYATIKN TAEN £xeL voBeToeL Evav TPOTOo (WNGS SLaKLY-
Sduvevpévo otav kamvilel 15-20 tolyapa KaBnuepva, TPOTIUA VA YEVUATICEL
oe tayveayeia (fast food) kat Sev akoAovbel kATOLO TIPOYPAUUA YUUVAOTL-
KNG. ZTO TTapAadelypa auto opwg, 1 evvola «lifestyle» Bewpeitoal 6TL Sev Aap-
Bdvel vOYM TOUG EVPUTEPOUG KOLVWVLIKO-OLKOVOULKOUG TIAPAYOVTEG TIOU
wONoav To CUYKEKPLUEVO ATOUO VA KAVEL AUTEG TLG ETIAOYEG. AnAadT), OTL oL
KATWTEPEG KOWVWVIKEG TAEELG eV PTTOPOVV 0TOV SUTIKO KOGHO va KAAUouv
OLKOVOULKA TIS ALt ol evog vylovg «lifestyle», 0w T.x. TNV ayopda Blo-
AOYIK®WV TIPOTWV VAWV YlX payelpepa, @poUTa Kol AQOVIKA VTl TNYAVTES
Tatates kat burger. Kati avtiotolyo powalel va vmepaocmifetat kat o Raphael
(2002) oto apbpo TOu Yla TNV ETPPOT TWV KOWWVIK®OV TAPAYOVIWV GTNV
en@avion kapdlomadeiwv. Tovilel LAALOTA TNV ELUOVI] TWV KOVASIKWV UTM-
PECLWV VYELOG GTOV TPOTIO {WT)G KL T CUCTIUATLKY] UTIOTIUN 0T TWV KOWVWVL-
KWV TApayovTwV Tov cUUBAAAOVY 0TV VYEla Kol 0TV aoBevela.

Ye pa epevva wotooo twv Lutfey and Freese (2005), vtootnpiletal 0tL ki
av aKOWO 1) KOWWVLKT TAEN oxeTileTal pe v vyela Sev onpaivel 0TL T po-
VOTIATLA IOV aKOAovBel kamolog o vPmAdTEPN TAEN 061 YoUV TTAVTA OF V-
Ylels ovumeplpopes, Wlaitepa edv Kamvilel @iva ToUPA KAl KATOAVAAWVEL
TPOoPEG TAOVOLEG o€ XoAnotepivn. Ol Vibeke & Capriano (2014), 6uwg, vmo-
otnpifouv OTL oL unyavicuol TG TPoaAywyns TG VYelag ouvdéovTal apeoca
HE TNV KOWWVIKN TaEn, Slvovtag paAlota mpofadiopa otnv vyesia A0yw
OUUUETOXNG OE HLX AVWTEPT) TALN.

Evw, 0pwg, eival evllagépovoa 1 KPLTIKN IOV avamtuooel TOo6o o Raphael
(2002) 600 kot 1 Thorogood (1992), Oa pemel va evtd&oupe autny TNV KpL-
TIKN] HECA OTIG KOLVWVIKO-OLKOVOULKEG (SLALTEPOTNTEG IOV TAPOVCLALEL M
EAA&Sa. H kprtikr aAAd kat 1 St 1) €vvola tov tpomov {wng «lifestyle» ava-
TTUXONKE HECK O SUTIKEG AVATITUYHEVEG KOWVWVIEG, OTIOU 0L CUVONKES (WG
elvat oAV Staopetikeg. A&ilel va onuelwdel ya mapadetypa n avtippnon
oV Satumwvetal amd tov Powles (2002), 6tav avagépetal ota Sla@ope-
TIKA PO AN HATA TNG SNUOCLAG VYELNG AVAUETH OTIG KATIITOALOTIKEG KOL TIG
QVATITUOCOUEVEG XWPEG. AVAPEPOUEVOG CUYKEKPLUEVA GTOV KPNTLKO aypOTL-
KO TANBLVONO, SlepwTaTal TWG Elvat SuvaTtov AvBpwToL TTov £xouv Eva L8Lai-
TEPA OALYQPKN TPOTO (NG VA OTLELWVOUY HEYXAVTEPO TTPOCTSOKLUO ETLBiw-
onG amd TOUG AVTIOTOLXOUG KATAVOAWTIKOUG TMANBuouols g agBoviag
(Powles, 2002). Ava@épeTal eppuecws otn SlaTpo@n Kol 1 amavtnon Oa
UTTOPOVOE VU APOPA GTNV TOAVTIUN TOLKIAIX TNG PECOYELAKNG SLATPOPG,
woTdo0 To epwTNua Tov Powles pumopel va eyeipel pa curjtnon ya ™ Sia-
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(POPETIKOTNTA TOV OOV TPITOo¢ {W1¢ AVAUECA OE KOWVWVIEG E SLAPOPETIKA
xapaktnplotikd. KataAnyovtag, loxupl{Opuaote OTL 1] SLL@OPETIKOTNTA TNG
EAANVLIKNG KOUATOUPAG aVEL TA TEPLOWPLA ATTOTEAECUATIKNG XP1ONG TNG
Evvolag Tpomog {wij¢ o€ EPEVVES LLE TANOVOUO ATTO TOV EAANVIKO XWPO.

Ztnv kateBuvomn autn £yvav Kot oTn xwpo pag SVo aflddoyes epeuves (Lia
EMONUIOAOYLKT KAL UL KALWVIKY), Yl TNV avalnorn KAToloG evEeXOUeEVNS
OXEONG EVOG OUYKEKPLUEVOL TPOTIOU (1§ ~TOU EKKANOCLAOTIKOU- LE ATOWL-
KEG TIPOOTIABELEG YIA VIOBETN O CUUTIEPLPOPWV VYELAS (SlaTtpowr], Aokno,
UYLEWVY], XOAGPwOoN Kol kavomoinon omo v {wn). Ou €peuveg aUTEG
(Chliaoutakis et al. 2002a, Sarri et al. 2005) texunplwoav 0Tt oL ekkANcLalo-
Hevoy, ta dtopa SnAad Tov sival @opelg TG kovAtovpag thg OpBodosov
Xplotvikng ExkAnolag €gouv avénueves mbavomteg va Statpe@ovtal v-
YIEWA aKOAOVOWVTAG TNV XPLOTLAVIKY VIOTELQ, Vo amoAapufavouv kabnue-
PLVEG OTIYUEG KaTATIAUoN G (Ttpocevym), va elval TTEPLOGOTEPO aLolddoéol yia
™mv (w1 (epmiotoovn/miom) kat va Stdyovv &vav Atyotepo pupokivéuvo
TPOTO {WNG, CUYKPLVOLEVX LLE TA ATOUX TIOU ElVAL ASLA@OPA WG TTPOG AUTO
Tov TpoTo (wnG. Bpébnke, emiong, OTL | TpEYoVOA KATAOTAOT TNG VYELOG
TOUG NTAV OE TILO LKAVOTIOMTIKA €TMESH ATO TNV VYElX TWV ATOUWVY OV
akoAovBovv éva Staopetikd Tpodmo (wng. Ot Mellor & Freeborn (2011) kat
Luhrmann (2012) vrtootnpifouv 0TL akoua KAl 1] TApaKoAoVON o™ TNG TEAE-
ToVPYLAG, OTIWG 1] CUUUETOXT OTO EKKANCINOUA KAL OL TIPOCEVXES, lval TTpa-
KTIKEG IOV €TLOPOVV OETIKA GTNV CUUTIEPLPOPA TWV EPNPWV UE ATTOTEAECUA
TNV ATOQUYN XPTOTG OUCLWV, OTIWG LAPLYOVAVA KL XAKOOA.

AAEG EPEVVEG TIOU OYETIOTNKAV LE TOV TPOTIO (WwN¢ NTav N Bla 6TO0 OYOALKO
mepLBaArov kat 1 emBetikoTNTA Kot Bla katd v ovuBiwon (T{apaiovka
katl ovv. 2006, Tzamalouka et al. 2007). Ze auTEG TIG EPEVVEG AVIXVEVTNKE O
TPOTOG {WNG GOV OTUAVTIKOG TIPOYVWOTIKOG SEKTNG IOV GUVSEETAL [UE TNV
EMOETIKOTNTA KL TNV evdoolkoyevelakn Bla. BpéOnke Aotmov 6TL ouykekpL-
HEVOL TPOTIOL {wNG CLUVEEOVTAV LE CUYKEKPLUEVEG LOPPES Blag, OTIWGS Yl TTa-
padetypa m umePPOALK evaoyOAnom UE
™mv epyaoia (workaholics).

H évtovn @uoikn doknon kot n xpnomn ov-
oLV guvoovoav TNV oefovalikn PBila oTo
(evyapl, eV TA ATOUA TIOV aKOAovBovoav
EVal XOUNAWV TOVWV TPOTO {W1)§ IOV CUV-
dedtav pe v mapadoon kat tnv Opn-
OKEVTIKOTNTA Eelyav YoaunAég emibO0ELS
OTNV QUOLKN Kol oeEovaAikn Bla. AnAad,
dev aokovoav PUOLKY Kal 0eovaALkn fBla.
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H 6Vv8eom Tou TpOTOU NG HE GUUTIEPLPOPES SLaKLVEUVELGTG

O tpoTog (WG £XEL XPNOLHOTIOMOEL WG EVVOLA OTIG UEAETEG IOV ALPOPOVV
oV €pevva ayopas. Mo Tapddelypa, o€ Pl EMOTNUOVIKY £pEvva oTnv M.
Bpetavia Siapkelag 10 xpovwyv, emiyepnnke va Bpebovv pe TN xpnon tov
«lifestyle» ol KATAVAAWTIKEG TACELS TWV VOLKOKUPLWV KAL OL Hop@ES ANUMG
ATOPACEWV ATIO VEOUS KAL YUVALKEG € oX€0T UE ToV TPOTOo {wn¢. Ot Beparti-
KEG EVOTNTEG IOV UEAETN BN KAV, OPOVCAV: TA ATOWUN, TOUG OLKOYEVELAKOUG
TOPOVG, TIG SATAVEG TOU VOLKOKUPLOU, TNV ATOTAUIEVOT), TIS ELOPOPESG OF
ACPUALOTIKA TUUPELR, TIG CUVTAEELG, OTIWG KAl TOV TPOTIO {W1G TWV VEWV Kal
TWV EYYALWY YUVALK®V 0T Stadikacio ANPEWV 0IKOYEVELXKWOV ATIOQATEWY
(Chaney, 1996). 'Etol BpéBnke OTL Ol YUVAIKEG TIAPAUEVOLV YLK TIEPLOGOTEPU
Xpovia otV ekmaidevon mAnpovs popeng (full time). Mapa to yeyovog, emi-
omMG, OTL Ol AVEPEG KAl Ol YUVAIKEG PUTaivouv Tepimouv oty (Sta nAkia otnv
Tapaywylkn Stadikaoia, ot avopes KATAKTOUV SOVAELEG e VPMAOTEPO KOL-
VWVIKO status Kot kepSIlouv TEPLOCOTEP XPNUATA, OTIWG EVAL YVWOTO WG TO
@awopevo «the glass ceiling». H ypnowotta tov mapadelylatog mov pog
mpoo@épel o Chaney €ykeltal 6To OTL OL SLAPOPOTIOU)OELS TIOV ERPAvVI{ovTaL
avapeoa ota §V0 EUAX OXETICOVTAL TIEPLOCOTEPO HE {NTIUATA KOUATOUPOS
TP A LE TIPOCWTILKA XUXPAKTNPLOTIKA TOV SEYHATOG TTOU PEAETIONKE.

Twpa, N avdAvon tov tpomov (w1 Sev pmopel va elval Pla 0TATIKY KATNYO-
PLOTIOIMNON OAAQ O@EIAEL VA ETIIKEVIPWVETAL 0TI KOWVWVIKEG TACELS, OTIWG
QUTEG EPPaVI{OVTL OTIS SOULKEG KOWVWVIKEG HETAPBANTEG AAAX KAL OTIS OTA-
OELG TWV ATOUWV. KATL avaAoyo a@opd Kol o€ HEAETEG OTOV XWPO TNG VYELQG.
Kowwvikeg €épeuveg yia n Slatpo@n), ylx Ttapdadetypa, xouvv Sei&el 0TL oL &-
TIUPPOEG TNG KOVATOUPAS HLXG TIANOUOULOKNG OpAdag pumopolv va Slapop-
(PWOOVV TIG OTACELS KUL TI§ CUUTEPLPOPES TNG ATEVAVTL OTIG SLATPOPLKES
Toug ovvnBetes. ' auTO €lvat Xp1 OO VX TOTTOOETOVVTUL TX CUUTIEPATUATA
HEoO OTIG oLVONKeG IOV SLEEXON OV, EITE AUTEG CLPOPOVV TNV KOUVATOUPQ,
elte 10 €0vog, TNV NAKiaA, TO PUAO K.AT.

[Mapaxkdtw Ba ava@epBoVE oe Hia EPEVVA TIOV £YLVE YLK TNV ETILPPOT] TOU
TPOTOV {W1)§ OTNV ATOKATACTACT ATOUWYV LE TIVEVUOVOAOYLKA TIPOBANLATA,
0€ 0X£0T UE TN GLVUBOVAEVTIKI YIX TNV TIPOAYWYT TNG PUOIKNG doknong. H
vToBeo™ gpyaciag mov Ekave pia opada OAAavSwV EPELYNTWYV elval OTL Evag
EVEPYOG TPOTIOG {w1G elval {WTIKNG ONUACLAG YIA TNV TAYVTEPT] ATOKATA-
oTaoT AVOPOTIWV SLAYVWOUEVWY UE XPOVLX ATIO@PUKTLKI] TIVEVIOVOTIADELX,
(COPD, Chronic Obstructive Pulmonary Disease). (g evepynTtik6 TpoTo {W1)G
Ol EPEVVNTEG EVVOOUV TO TIEPTIATN A, TNV TTodNAacia, T xp1on okaAag avti
acavoep kal tnv knmovupikn (de Block et al., 2006). BA¢movpue Aowmov pe
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ToleG peTaBANTEG pumopel va evvonBel o TpOTOG (NG KAl WG UTOPOVV Ol
ETAYYEAUATIEG VYEIXG VA GTOXEVGOUV OTNV AAAXYN TOU TPOTIOV {W1)G TWV
acBevwv/ medatwv. H épguva twv OAAavéwv Selyvel oxetikd vPmAd Toco-
ota emtuyiag (69%) otnv ad&nom Tng PUOLKNG ACKNONG aTd ToV TIANBuoHO
Tov Selypatog, HeTa amod mapéufaocn mpoaywyns vyeiag pe tov idlo, otoyo.
[TaipvovTtag To Tapddelypo autod WG a@opun, UTOPEl KATOL0G v VTTOBETEL
mwg N afla ™ evvolag «lifestyle» ev agopd povo v akadnuaikn Epevva
AAAQ £XEL KAL TIPAKTLKT] XPNOHOTTA YIX TOUG EMAYYEALATIEG VYELAG TIOV €p-
ya{ovTal 6TOUG TOUEIS TNG TIPOANYTG, TNG ATTOKATACTAONG KAL TNG KOLVWVL-
K1\G TIpOVOLOG.

[Iponyovpeveg Epevveg otnv EAAGSa tekpunplwoav 0tL o TpoTog {wng oXETI-
Cetal pe ovpmepLPopEs O0Twg: vyelag (Chliaoutakis et al. 2002a, Sarri et al.
2005) xat Stakivévvevong kata tnv odnynon (Chliaoutakis et al. 1999, 2005,
Gnardellis et al. 2008). [Swaitepa, e@appolovtag TNV TOALTIOULKT SLAoTHOT
™¢ évvolag «lifestyle» otov eAAnviko xwpo, ot Chliaoutakis et al. (1999) e-
pevvNoaV TNV EMSPAOT) TOV TPOTIOV {WT)§ TWV VEAPWV 061 YWV 0TOV Kivouvo
TPOKANONG AUTOKIVNTIOTIKNG OVYKPOUOT|G. XpNoLloToinoav &va avTLmpo-
OWTEVTIKO delypa ANBvouoL 241 atopwv nAkiag 18-24 etwv KaL pe v
XPNON EPWTNUATOAOYIWV GUVEAEEQV oTOLXElO Yot TOV TPOTO {WNG GE OXEDT
HE TNV €MKIvoLVN 061 ynon. Aéka TapayovteG MPoékuPav oo TNV OTATL-
OTIKN] avaAvom oL oTtoloL avTLoToLyoVoAV 0€ SEKA AVTIOTOLYOUG TPOTIOVS {W-
NS Twv vVéwv: 1) kovAtoVpa, 2) abAntikn Spactnplomra, 3) actntikn, 4)
e€aptnom amd To auToKIvNTO, 5) XpP1)01 AAKOOA Kol KATIVIOUQ, 6) EvELa@EpPOV
yw ta dSnpooia ntnuata, 7) tpomo Staokédaong, 8) emBETIKY oLUUTEPLPO-
pd, 9) BpnokevtikoTTA Kot 10) odnynon wg xoumt. Ta amoteAcopata £8et-
Eav OTL TA vEApPd ATONA, TWV OTOIWV 0 TPOTIOG NG TTEPAAUPAVEL TNV KATA-
VAAWOT) OLVOTIVELUATWE WV TIOTWV, TNV 0611yN 0N YlX TTPOCWTILKT EVXAPLOTN-
o1 Kol 0611ynon xwpis mpoopLopo, SIETpeEYavV Tov PEYaAUTEPO Kivduvo va &-
UTAaKOUV o€ Tpoyaio ovpufav. AvtiBeta, ol véol avBpwTol Tov elyav TOVv TOo-
ALTIOUO WG TIPWTN TPOTEPALOTNTA OTT) {W1] TOUG SLETPEXAV XAUNAOTEPO Kiv-
duvo tpoyaiag oVvykpovong H épsuva avty, BéRata, EAaBe vtoyn ¢ TOoUg
KOLVWVIKOUG TTHPAYOVTEG TIOU SLAHOP@WVOLV TOV TPOTO (WG a@ov avalr)-
TNOE TO KOWWVIKO-8TUOYPAPLKO TTPOPIA TWV EPWTWUEVWV.

Ye emopevn €pevva twv Chliaoutakis et al. (2000), oL epguvnTég emiyeipnoav
VO LOVTEAOTIO)OOVV TOUG TTHPAYOVTEG TTOV oxeTi{ovTal e TN pupokivéuvn
OUUTIEPLPOPA TNG UN-XPNoNS {wVNG ao@aAeiag amod toug 0dnyovs. ‘Etoy, pe
To (610 NAklako €0pog o€ Selypa 200 odnywv, mpoomadnoav va Slepeuvn-
00UV TN OX€0T LETAED TNG OTAONG KAL TEALKA TNG CUUTIEPLYPOPAS TWV 081)-
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YWV WG TPog TN Xpnon {wvng ac@aieiag. Ol Tapayovieg Tov oxeTi{ovTal
Betikd pe ) xpnon {wvng nTav n pipnon, N AVTOTPOCTAGIX KAL 1) VOULUO-
@POoLVY. AVTIOETH 0 TTAPAYOVTAS TNG EAAELYNG AVEONG KATA TN XPNIOT TNG
OXETWOTAV apVNTIKA e TN Xpnon {wvng aceaieiag. Patvetal, Aolmov, amo
NV €pEVVA OTL OL VEOL £XOUV TNV TAOT Va vloBetolv éva pupokivéuvo odn-
YIkO TPOTO TIOU TeEPLAAUBAVEL TNV YpNYopn OSNYyNomn KoL TNV ATO@UYT
Xp1iong gaovng.

Xt ovveéyela, ol Chliaoutakis et al. (2002b), xp1noLHOTOLWOVTAG AVTITIPOOW-
TEVTIKO Selypa 356 veapwv atopwyv nAkiag amo 18 éwg 24 €Twv, CUOXETL-
oV TNV EMOETIKOTNTA KATA TNV 0N YN 01 KE TNV EUTAOKN OE TPOXUIO CU-
Bav. Ta amoteAéopata €8stav 6Tl VO KUpLloL TAp&yovTeG oXETI{OVTAL UE
™V eMOETIKN 00NYLIKN cvumeplpopq, ot apafidoelg tov K.O.K. kat o e-
KVEVPLOUOG KATA TN Slapkela NG odnynone. 'Omwe €xel emonpavOel kat
am6 tov Tronsmoen (2010), o0 AVTIMTPOOWTEVTIKO Selypa VEWV 00NYwV
NAkiag 18-20 etwv (n = 1419) 1 €pevva tov amedelle 0TL Sev oxeTileTaL N
ekmaidevon mov Aapfdvouv ot véol odnyol pe T pupokivéuveg ocupumept-
@opés. Ta evpnuata €6el§av OTL LTNPXE LOXUPT] OUVEEDOT] AVAUECK OF €-
UTAOKN o€ Tpoxaio kal £ékBeon otoug Spopovs, (Aapfdvovtag vTOYLY TOUG
UNVEG OV elyav TNV adeta 081 ynong). Ymnpxe Loxvupn ovvEeon He tnv Ae-
YOUEVN 06N YLKT) LKAVOTN T IOV Bewpovoav OTL ElYaV TTAPA LE TIG AOPAAELS
OTACELS TOUG amévavTL otnv odnynon. KataAnyovtag, o cuyypa@éag vmo-
ompilel 0Tl kABe 086MYOG elval LTTEVOLVOS YIA TNV ACPAAELA TWV AAAWV
OTIWG Kol Yl TNV S1kn tov. Emopévwg elvatl onpavtikd otav ekmatdevovtal
oL véoL 0dMYol, va ouvdéeTat o Kivduvog OxL TOGO E TIG ATOUIKEG OUVETELES,
ONA. CUVETIELEG IOV UTTOPOUV VX CUHBOVV 0€ aUTOVG TOUG (810UG, aAAX HEA-
AOV L€ YEVECLOUPYEG ALTIEG TTOV UTIOPEL VX TTPOEEVIIOOVV KOKO 0€ GAAOUG.
EVpnua mov afilel va CUOXETIOTEL UE TNV KOUATOUPA AOQAAELNG TNG EKA-
OTOTE YWPAG KAL TNV EKTALSEVTLKI] TNG TTOALTLKT).

Ot Bina, Graziano kat Bonino (2006) otn MeooOyelo Kol CUYKEKPLUEVA GTNV
ItaAia aviyvevoav pe epwtnuatodoylo 650 e@nBovug, nAkiag 14-17 etwv Kot
avéAlvoav TNV eUTA0KT o€ pufokivéuvn o8nynorm, Tov TpoTo {wNG KAt AAAES
PpLPOKIVEUVEG CUUTIEPLPOPESG OXETIKA UE TNV VYElX Kol TIG SpACTNPLOTITES
TOU €AeVOEPOL XPOVOU. ZUUPWVA E TOUG OLUYYPAPELS, BpEdnke OTL peyaro
T0000TO veapwV ITadwv 0dnyolv autokivnTa 1] PNXAVES, XwPI§ va £xouv
amoktoel Simlwpa odnynong. Emiong, ouxvd vrepefavav ta opla taxv -
TG KAl SEV XPNOLUOTIOLOVOAV TIG ATIOCTACELS AOPAAELNG.

‘0c0V a@opA TN CUUUETOXT TWV §V0 PUAWV 0TI 08N YIKEG GUYKPOVOELS, OL
Ozkan, xat Lajunen, (2006) ot épsuva 217 véwv Tovpkwv odnywv (131 &-
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VIPEG Kol 86 YUVAIKEG), XPNOLUOTIOLWVTAG WL GCUVTOUEVUEVT] @OPUA TOU
«Bem Sex Role Inventory» (BSRI), tov «Driver Skill Inventory» (DSI) kat
EPWTNOELS YUPW ATO TO LOTOPLKO TWV ATUXNUATWY TOUS KaBwG Kot dnpo-
YPAPIKWV TTANPOQPOPLWV, AVESEIEAV OTL TA VYNAX TEXVIKA AVTIANTITIKA ET(-
meda Tov Selypatog cuviotovoav cofapod Tapdayovta Kivdvvou edv 8ev ou-
vodevovtay amo VPmAd emimeda IKAVOTTWV TOU OXETI{OVTAL UE TNV AOQA-
Aeta. Bpgbnke emiong 0TL T avEpLlkA XAPAKTINPLOTIKA VTTodeikvuav Eva oU-
VOAO aTtd eVEPYNTIKEG KL TAONTIKEG GUYKPOVCELS, EVW TA BNAVKA XOpaKTN-
PLOTIKA UTTOPOoVCAV VO TIPOYVWOOUV DETIKA TIG LKAVOTNTES TNG AOPAAELAG.
Ztn ovlo1 TouG ava@EPOLV OTL KAl Ta V0 UAX UTTOPOUV va £XOUV ap-
OEVIKA KaL/T ONAUKA YapaKTNPLOTIKA. ATIO TNV OTLYUT], AEVE, TTIOU TO YEVOG
«gender» elval PLX KOWVWVIKTY KL TIOALTIOULKT) TIEPLOCOTEPO SLACTAOT TTAPA
TPOGSLOPLOUEVT) TOGO TOAU ATIO ELOCUYKPACLAKES SLPOPEG AVAUEON OTA
@VAa (TapoAo Tov ocuvlntovvtal ot BLOAOYIKEG SLa@OpPES), oL KovwVikoPu-
X0AoYIKeG Bewpleg (Yl TapAaSelypa To HOVTEAO TOU KOWVWVIKOU pOAOL TOU
Eagly, 1987) 6a pmopovcav va xpnoipomomnBolv wote va avacAéPoupe
™ oX£0T AVAUECA GTOUG POAOUG TOU (PUAOU TWV 081 YWV KAl YEVIKA TO OTUA
odNynomng, HEo Ao TNV EKTAISELOT TWV 0ONYWV KAl TIG KAUTAVLIES ATIO TA
MME. Mg auTtOV ToV TPOTO, LoYLPLLOVTUL Ol CUYYPAPELS, KATIOLA oo Ta O1)-
AUKAQ XOPAKTNPLOTIKA, TL.X. ) @POVTISO KAL TO EVOLAPEPOV YL TOUG GAAOUG,
oV Bpednkav va cuvEEovTal PE TTEPLOCOTEPO TIPOCEKTIKY 001y oM KAt AL-
yotepa AdOn (tovAdyiotov Oxt tdoo coPapd) (Ozkan & Lajunen, 2005), Oa
umopovVoav va VIOeTNBOVVY ATO LK OYETIKA TIATPLAPYLKT] KOLVWVIA OTIWG 1)
Tovpkikn pe (role models), pe kamola vodelypata mpog piunomn. Me autov
TOV TPOTO, UTIOSELKVUOUY, OTL B UTTOPOVCE 1) KOLWVWVIKT TIOALTLKI) VO €XEL
OTNV KATOXN TNG Eva VEO EpYUAEl0 WOTE va BeATIwOel 1) Tpoyala acpdAela.

I'a tov Chliaoutakis et al, (1999) kat TCapaAoVka kat cvv. (2006) ot &v-
Speg elval autol Tov KupLapxovV oTLS opddes VPMANG Slakivdvvevong, &-
kvevpilovtal eVKOAX Yl TA AdBT TWV GAAWV 0dnywVv 1 TeCwV, HETUXELPL-
fovtal Ta QUTOKIVINTA TOUG WG pEoA eMISEENG TTpA PETAPOPAS, 08 yoUV
XWpPIS oo TPOOPLOUO KAl AVATITUOOO0UV HEYAAEG TAXVUTNTEG XWPIG TNV
avdAoyn mpoooxn. H odnynon yivetat Aowmov n BaABida ektdvwong ovo-
OWPEVUEVG ETOETIKOTNTAG.

ITIG €PEVVEG KAl TI§ MAPEUPACELS TTOU TIPAYUATOTOLOVVTUL OTOV EAANVIKO
XWPO TIPETEL VA SLAKP(VOULE TIG TIOALITIOMIKEG KAl KOLVWVIKEG LISLALTEPOTNTES
TOU MANBVOUOV-CTOXOV EVAVTL TWV AVTIOTOXWV TANOVOUWY TWV OLKOVOL-
KA QVOTITUYUEVWV XWPWV.
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H Dixey (1999) ava@éepetal otnv 18eoAoyikn pepoAndia Tng mpoaywyng
vyelag VTEP TV PLOUNYXAVOTIOMUEVWY XWPWV TOV SUTIKOV Koopov. [apa-
pel 0TL N oL Tapeufaoels TPOANYNG TWV ATUXNUATWY SLEEdYOVTAL KATA
KATIOLO TPOTIO OTIG AVATITUCCOUEVES XWPES, XWPIS va Aapfavovtal voym
TO KOWWVIKO-TIOALTIOUIKA XAPAKTNPLOTIKA TWV TEAEVTAlWY, OTIWG OUYKE-
kpéva otnv Niynpla mov Ste&nyxdn n €peguva e o Tapddetypa, mapep-
Bdaoelg yl Tov TpOTO (W1)G TOU ATOULKLOTI KAl 0pBoAoyloT] SUTIKOU av-
BpwTov v UTOPOVV VA ETLTUYXOVV O€ LOLPOANTPLKEG KOWVWVIEG OTIwG 1 Ni-
ynptovr). Mia kouBévta 1 ool HoG HETAPEPEL TTAAL 0TV Tafovouia Twv
TOTWV TwV Kowvwviwv Tou Adams (2005), 6Ttws avaivetal otnv Elcaywyn
Tov Ttapovtog BiAiov.

Av B€Alovpe va tpomoTow-
OOUHE TN OUUTEPLPOPQ,
XPEWAlETAL  TIEPLOCOTEPT
Epevva o0TOLG LTOLOCKO-
VTEG UNYAVIOUOVS TNG Kal
otV Stadikaoio TG aAda-
yng (Skar, et al., 2008). Av-
™ n €pevva efakoAovBel
va eival mpwtapxkng omovdatotntas (Underwood, 2005), 6Twg kot ot Ka-
UTTAVLIEG Yia TNV odnyikn ac@dAiela (Delhomme, et al,, 2009), kaBwg kat ot
KATOPTIOELS ATTOKATAOTHONG Yo TOuS Tapafates odnynong (Delhomme,
Kreel, & Ragot, 2008).

Avutd Ta péTpa umopoVv va TElGOVV TOUG avOpwTTOUS va XPT|CLUOTIOLOVV TIE-
PLOCOTEPO AELPOPA OXNUATA UETAPOPAS KABWG ETIIONG UE TIEPLOCOTEPT) G-
veon ta 6n vmapyovta péoa. ‘OAa avtd Ba avéoouvv TNV KATAVON 0T TWV
AVAYKWV TV TOESLWTOV KAl TWV EVSLAPEPOVTWV TOVG, KABWS Kal Twv &-
UTTOS WV TOUG VU TU EQAPUOCTOLV.

Tupnépaocpa

H évvola g ouumeplpopds amévavtl otov kivduvo Tng vyelag cuvdeetal
apeoa pe TNV évvola Tou Tpotov (wng. H oUvdeon aut mpoépxetal amod to
YEYOVOG OTL OTIG AQVETTTUYUEVEG BLOUNXAVIKA KOWWWVIEG oL TpoToL {w1§ elval
KATA €va HEYAAO PEPOG ETLCNHLOL Yo TNV VYelx Tou ANBuopov. H €kBeon
NG VYELAG TOV ATOUOV O€ TOLKIAOUG KIvdUvoug Sev amoteAel ouviBwe pla
eAeVBepN emIAOYT), AAAA ocuXVA cuuBalvel va elval o KAT avayKnv TLTAYY),
TIPOKELUEVOV VA SLo@AALOEL KABE ATOUO TN OUVEXELX TNG KOLVWVIKNG TOU
AELTOVPYIKOTITAG KL VO AVTILETWTILOEL TIG TIECELS KAL TA AyXT) IOV TIPOEP-
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XOVTUL ATO TIG SOUEG KL TOUG BETHOVG 1] TO KOWWVWVIKO YIyveaHal cUVOALKA
(oVYxpovog TPOTIOG {WT|G).

210 MAa(o0 TWV SLEPYATLWOV TNG KOLVWVIKOTIOM oG, Ta ATopa dev S16A0KO-
VTAL APKETA 1] SEV €XOVV TIG EVKALPLES EKUAONOMNG HEBOSWV Kol TEXVIKWVY Q-
VTIHLETWTILONG 1] VTTEPPACTC KATACGTACEWY TIOU SNULOVPYOUV KIVEUVOUS ylo
TNV VYElX TOUG, TIPOKELHEVOL VU ETIAEYOUV TIG KAAUTEPEG EVAAAAKTIKEG AV-
OELG, TPOAYOVTOG ATOTEAECUATIKA TNV VYELA TOVG.

H tpomomoinom ™G ouumePLPOoPAS ATTOCKOTIEL TN SNULOVPYIA LA LOKPO-
XPOVIOG OTPATNYIKNG SLAUOPPWOTNG GLVONKWVY Kal OpwV Tov Ba emiTpéPouy
™ OSnulovpyla €vOG VEOU TPOTUTIOU GUUTEPLPOPAS LYeias. H otpatnywkn
autn 8&v a@opd POVO TNV eVioXUon TWV ATOHWY Kal Opddwv Tou TANOv-
OHOU OTNV AVTIUETWTILON TAPAYOVIWV ETKIVOUVWY YLa TNV VYElX 0AAG €TTi-
ong ot dnuovpyla pag BETIKNG EKOVAG YLA VA SLAPOPETIKO TPOTIO KaON-
uepwns Cong. ‘Evav tpomo {wng mov dmtetal Twv PuxoKOLVWVIK®WY, KO-
VIKO-TIOALTIO UKWV KAl KOLVWVIKO-OLKOVOULKWVY SLHOTACEWY TNG VYELAG KAl
™G aAppPwWOoTLAG. Me auTtdV TOV TPOTO SLEVPVUVETUL TO EVPOG TWV TTPOCWTILKWV
EMAOYWV KAL EVOAAXKTIK®V ATIOPACEWV.

0 podAog ™G Aywyng Yyeiag Sev elval amAwg va TtpoAn@BOel n cuumepLpopd
EVaVTL TWV KIVEUVWV VYEelag, aAAd 1) Tpo0oAT) KATELOLVTIPLWV YPUUU®V KAl
1 TPowONOoN TNG KATAAANANG EVNUEPWOTNG-EVALOONTOTIOMONG, OVTWEG WOTE
TO ATOUA, OL OHASES KAl Ol KOovwVIKol Beopol va Aapfdvouv amo@AaceLs Tov
TEPLOPLCOVV ONUAVTIKA TO BaBud £kBeong oToug KIvEUVOUG VYELOG HECW TNG
amodoYNG Kl AVATITUENG ULAG VEAG CUUTIEPLPOPAS VYELXG.
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Keoanaio 6

KOYPAXH KATA THN OAHTHXH KAI
KINAYNOZ XYT'KPOYXEQN

Malevw ta oUVeEPYd ov: opaacn, akor, YEYn, 6appnaon, apn, Hualo, fpadiace mia,
TEAEVEL TO PEPOKAUATO, YUPI{w TaV TOV TUPAOTOVTIKA OTITL Uov, oTo ywua. Oxi
ylati KovpdoTnKa va 60VAEVW, SEV KOUPAOTNKA, UA 0 NALO¢ BaciAee.

Nikog Kalavtiaxng (1883-1957), EAAnvag cuyypa@Eag

0 016X0G TOU KEPAAXiOL AUTOV ElvaL VX aVIXVEVCEL TL €lval KoL TL 8ev elval
KOUPAOT), TWG LETPLETAL, TIOLA 1] CUVELGPOPX TNG 0TLS ouyKkpovoels, (Fatigue
and crash risk) moleg maAlég aAnBeleg ooV oE KAVOUPLA GXTUATA, TL
LG AEVE OL EPEVVEG IOV ALPOPOVV TNV VYLEGTEPT {WT] TOL 08NYOUV KAL TNV a-
VTILETWTILON TGS KOVPAONS KATA TNV 0d511ynon).

Elwcaywyn

Te pa Kowwvia 0w eival 1 onuepvi, 1 omolar §&v KOLUATAL TIOTE, TO EV-
Sla@épov yla TN pudulon g koVpaong eival SleBVES Kat OXL LOVoV yla TV
KoVPaOoT KATA TNV SLApKeLa TNG 061 yNomG, aAAd Kol Katd T SldpKelx ™G
epyaoiag. Xto TapeABov, puOuloELS TOV gpyaciakoy wpapiov Tpoomabov-
oav va eAEyEouv TNV Kovpao, Iblaitepa Katd tnv odnynor. L0Tt000, oUEPA
dev elval pOvov ol wPeS epyaciag oL TPWTAPXLKES alTieg TG kovpaomng. Ot
Alyeg )peg VTIVOVL Kol 1] KAKN G TOLOTNTAG Epyacia, KaBwGS KAl 1 KAKNG TOLo-
™mrtag EekovpaoT elval ONUAVTIKOTEPES ALTIEG KOVPAOTG, AAAQ OXL OL pova-
dikég (Hartley, 1998).

[TapoAo Tov yvwpiovpe Tt eival kovpaotn OTav TV aoBavopaoTe ot Sioy,
woTO00, TNV vvola kKovpaon Sev elvat e0koAo va tnv opioovpe. Ot Bartley &
Chute (1947), o Brown (1982) mpoomadnoav va opicouv Tt elvat Kol Tt S&v
elvatL kovpao.
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Brown, (1982).

Mivakag 2.1. Kpithipia kovpaone amé touvg Bartley & Cute (1947) otov

T eivar koVpao

T 8ev elvat kovpaon

'Exoupe TV AUEOT EUTELPia TNG —
Sev XpelaleTal va XELPOTEPEVEL YIX
Vo TNV KATAA&Bou e,

Agv poladel pe v @Bopd - pmopel
KATIOLOG VA Elval KOUPAOUEVOG KAL
va pnv delyvel onuadia @Bopag.

Eivat plx mpoowmiky eumelpia
OoXeTI{OUEVN HE TNV AUTOAELOAGYT-
0T TOU OTOUOU KAl QPOpPA Tapov-
0€G KL TIPOTYOUUEVEG EUTELPLEG
Tou.

Agv UETPLETAL LE TNV XELPOTEPEVOT)
™mge.

Eivat cucowpeuTik.

Agv gtaptdtal kuplws amd to £6-
Sepa evépyelag.

[IpokVTITEL ambd Pl cUyKpovor -
otav éva atopo Sev pumopel va Ee-
@UOyeL amd pa SuoApeoTn KATA-
oTaon.

Agv polalel pe v avia mTapoAo
IOV 1] avia PTTopel va ouVELoPEPEL
TNV KOUpaoT.

Mmopel va &ekivijoel kal va ota-
HLOTHOEL EAPVIKA.

Agv emiKevIpwvETAL 0 LSlaitEpa
UEPT) TOU CWOUATOS — VAL YEVIKT).

Zop@wva pe tov Brown (1982), 1 koUpaom elval por «KOTTOKELUEVIKT] EUTELPLX
KOTIWOMG Kal ampoBupiag va cuvex(icovpe va epyalOpaoTE.

Ot Ahsberg & Gamberale (1998), kGvovTag [lot EKTETAUEVT) AVAAUOT) TNG €-
TLoTNUOVIKNGS BLBAloypa@iag, onuelwoay OTL ot TToAAOL opLlopol TNG XELPOTE-
PELONG TNG KOVPAOTG UTTOPOVV Vi opadoTomBolv o€ TPEIG SLIAOTACELS: oA~
AQYEG TOU CWUATOS (OTIWG EKTTTWOT TWV SUVATOTITWV TNG PUOLOAOYING KAl
TWV VEUPO-HUVIKWV IKAVOTNTWYV), 0AAXYEG GTNV AELTOVPYIKOTNTA (amddoon,
XPOvos avtidpaong, ampobupio CUVEXLONG TNG EPYNOING) KAl VTTOKELUEVIKEG
aloOMoelg OTwG alobuata kovpaongs, avnovyilag, EAAelPNG Kivntomoinong
kal voota. Ta amoTeEAEGUATA IOV TIPOEKVYP AV PETA ATO TIG OTATIOTIKES o-
VOAUOELG IOV SLEVI|PYTOAV Ol EPEVVNTEG AVAYVWPLOAV TTEVTE SLAOTACELS TG
koVUpaonG: EAAewym evépyelag, @uoikn npocmaé)stoc PUOLKN SUG(popLa EA-
Aswm KN Tpov Kot vOoTa.

Avtég oL Swaotdoelg evowpatwOnkav ap-
yotepa oto ooundikd “Occupational Fa-
tigue Inventory” (SOFI), To omoio xpnotpo-
TIOLE(TAL YLt VO QvayVwPloEL TO UTIOKELLE-
VIKO €TIiTESO NG KOVPAOTG IOV VOLWOEL WG
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eumelpla Eva atopo oe kaBe pa amd auteg tig meptypa@ésg (Ahsberg and
Gamberale, 1998, Gutierrez et al., 2005). OTtwg avapevotay, 1 EMUIKUVOT)
NG CWUATIKNG EPYACIAG AVTAVAKAATAL TIEPLOCOTEPO OTN PUGCIKN TTPOCTIA-
Bela kal ™ @uokn Suo@opia, Evw 1 ETLUNKLVOT TNG SLAVONTIKNG Epyaciag,
OTIWG 1 08N YN 0T, EXEL CAV CUVETIELX TIEPLOCOTEPO ATIWAELX EVEPYELXG, EAAEL-
Ym xwnromoinong kat vtvniia (Desmond, Hancock & Monette, 1998). ‘Evag
EVAAAAKTIKOG OPLOPOG TNG KOUPAONG LE OPOVG UTIOKELUEVIKNG EUTIELPLAG TIOV
Ba BonBovoe otV TApATPN O KAl TN LETPNOT NG B UTTOpovoE va Elvat PE
KATIOLEG LETABANTEG TTAPATNPTCLUES KAL LETPTOLUES, OTIWG 1| GTEPTOT) VTIVOU
N Ol TPAYUATIKEG WPEG SEoeVoNG otV epyaoia (time-on-task). Otav ka-
TOL0G ElvalL o€ eypnyopon 24 wpeS To 24wPo, AUTO OYETICETL e ETLSEIVWON
™G AetTovpylag TG 081nynong Kat avénomn tng meavotnTag TPOKANOoNG oTL-
xnuatog (Barger et al. 2005).

['la Toug okoToOVG NG epyaciag pag Ba oploovue TNV KOVPAGCT CAV Lo KO-
TAOTOOT) TOVU VOV, TNV 0Tl 0 081 YOG €EOUOLWVEL PE TNV VOO T, TNV KOTIWOoN
KaL TNV EAAeWYm eVEPYELAG TTIOV OXETI(ETL 0€ KATOLO BaABUO UE TNV EKTITWOT)
NG AELTOVPYLKOTNTAS TOV, 1) oAV €vav OEKTN NG PuoloAoylag Tov Selyvel
UELWUEVT KLV TOTIO(MoT). AUTOG 0 0PLOPOG ATTOCVVSEEL TNV KOUPAOT] ATIO TNV
EAewm Vmvov, tapdAo Tov cuvdéovtal cuxvda ol Vo oplopol. YTvog Kal
LTIVI|AL —1) TAOM Vo KoL Ol KATToL0G- lval TTepITTAOKA (PALVOUEVA TA OTIOLX
eCaptwvtal amd v aAANAemiSpaon MOAAWY HETABANTWY TALOV TNG EAAEL-
Ung Vmvov (Ogilvie, 2001). 'Etol, pe autdv Tov oplopd Eva GTouo Umopel va
EXEL TNV gumelpla TNG KOUPAONG TIOV TIPOKUTITEL ATIO UL LOVOTOVT] Epyaoia
QKOLO KOl LETA ATTO OAOVUKTLO UTIVO KL QUTO ATTOSEIKVUETL ATIO ETOEIVW-
on ¢ odynong (Thiffault & Bergeron, 2003).

0 Saywplopds ™S kovpaons amo v EAAeldm Tov UTvov (pHéoa o€ OpLa)
map’ 6Aa avta Snuovpyel eva mapadofo: H koVpaon Sev eivat to (8o pe
™MV €éAAewm Tov VTVOU, WOTOCO0 £VAG UIKPOG VTIVAKOG €lval TILIOXVWG 0 TILo
ATIOTEAECUATIKOG TPOTIOG v e§ovdetepwbel 1 kovpaomn (Tzamalouka, Pa-
padakaki & Chliaoutakis, 2005, Shinar, 2007). AT TV GAAN TTAELPG TIAAL,
TAPOAO TIOV 1] VUOTA KAL 1] KoUPAoN Katd TNV odnynon dev mpodikalel Tnv
évapén tov UTIVOU, 0 08N YOG TIOU £xEL VTIELOEADEL 0 UTNV TNV EVSLAUEDT)
Kataotaon Bewpeital 0Tl pmopel va peTafel EVKOAGTEPA GTNV KATACTAOT)
UTIVOU amo KAaTolov Tov Bploketal og TANpN eypryopon. O odnyog o€ av-
™MV TNV Tepimtwon Bewpeital OTL Elval TEPLOCOTEPO EMIPPETIG OE TEPL-
OTATIKA ATIOKOIILONG KAl KAT EMEKTAOT) TNV TPOKANOT) QUTOKIVI TLOTIKWV
ovykpoVoewv (TlapaAovka kat cuv., 2006).
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[Tapopola emidpaon otnv MPOKANGTN AUTOKLVITIOTIKOV CUYKPOUCEWV Qal-
VETAL VA £(OVV KL TA TIEPLOTATIKA ATTOKOLULONG 1} 6XESOV ATIOKO (IO G KATA
™V 08Mynon mov €X0UV GTO EVEPYNTIKO TOUG oL odnyol. Kat o avtiv v
TEPIMTWOT 0 KIVEUVOG TIPOKANONG AUTOKIVNTIOTIKNG CUYKPOUOTG QUEAVEL UE
YPOUUIKO TPOTO Yo KABE eMMAEOV ATUXNUA, AVAAOYX HE TNV CUXVOTITH
ELEAVIONG TWV TEPLOTATIKWY ATOKOILONG. AUTO amoTEAEL KON SlamioTw-
OT] TTPONYOUUEVWYV HEAETWV, CUUPWVA UE TIG OTIOLEG 1) TAOT) €VOG 0861 Y0V va
amokoun el evw odnyel KaBwG Kol 1 ELTAOKN TOV O€ MEPLOTATIKA ATTOKO(-
LLOTG KATA TO TapeABOY, £xel Bpebel OTL aviavel TNV TOAVOTNTA EUTIAOKNG
0€ QUTOKILVNTLOTIKN oVYKpovon (Maycock, 1997, Stutts et al., 1999, Stutts
et al., 2003, Tzamalouka et al., 2005). Evw Ba mepipeve kamolog 6TL oL ap-
VN TIKEG EPTIELPLEG AVTOU TOV €160VG B VENGOLVV TNV TPOCOYXT TWV 08N YWV
TPOG ATOPUYN AVAAOYWV TEPLOTATIKWY, AVASEIKVOETAL TO aKPLBwS avTi-
Beto. AuTo TBAVOV Vo 0@EAETAL GTNV TAOT IOV €Y0LV TTOAAOL odnyol va
UTLEPEKTIHOVV TLG OSNYIKEG TOUG LKAVOTNTESG, AloBAVOUEVOL OTL HUTTOPOVV VX
UTIEPVIKNIOOVV T ONUASIA TNG KOUPAOoNG KAL TNG UTIVNALAG KATA TN Suap-
KELX NG 061 yNnong, xwpis va StakoPouv 1o §popnoAdyld tous. EmimAéoy, 0
avwoLVY KAl QVO{HOKTN EUTIELPIN TOAXIOTEPWV TEPLOTATIKWY OTTOKO(ML-
ong, mMBavov va unv KabloTd onuavTikn) ylx Tov odnyo thv avabewpnon
™G TPOUTAPYOVCHG 08MYLKNG OULUTEPLYOPAS Tou (Stutts et al, 1999,
Tzamalouka, Papadakaki & Chliaoutakis, 2005).

YTOKELUEVIKA CURTTOUATA KOUPAOTG Kot VITVAiag

O teplocoTepOL 00MYO0l atoBavovtal To Eekivnpa TG KOUPAONG TIPLV KOLUN-
Bovv. Ta ecwTteplkd onuadia TOLKIAOLVY Kal UTTopovV va eival L8loocvykpa-
OLOKNG ALTLOAOYIOG, WOTOCO Elval TIPOPAVWS GO APUOVIA KAl OE CULPWVIA
LE TIG HETPNOELS TwV gyke@aroypapnuatwy (EEG) mou aviyvebouv tnv v-
mvnAla (Home and Baulk, 2004). Z0p@wva pe TOUG CUYYPAPEIS QUTOVG, TA
AUECH ATIOTEAEOUATA TNG KOVPAGOTG 0TOUG avBpwmoug Selyvouv aduvapia,
EKTITWOT 0NV gpyactakn amodoon, AdBn, avnouvxia, amwAgla pvnung, vo-
ota, Suo@opla, aduvapia Kivntomoinong, evepedloTdTNTA, KAl adlabeaoia.
AA\EG UTIOKELUEVIKEG LETPOELG TNG KOUPAOTG VAL OL KALHLOKESG TNG LTIVIALOG
omwg eival 1 «Stanford Sleepiness Scale» (SSS), (Hoddes et al., 1973), n «Ep-
worth Sleepiness Scale» (ESS), (Johns, 1991) kot n «Karolinska Sleepiness
Scale» (KSS), (Reyner and Horne, 1998, Otmani et al., 2005, Johns, 2009). Ot
KAlHOKEG Elval TTAPOUOLEG PETAEY TOUG, LE TNV Evvola OTL PWTOVV TO ATOUO
ywx Tov BaBud g aicBnong g vmvnAiag Tov volwbel amavtwvtag o€ KAL-
LKA SLAOTNHATWY, 1) OTIOLA ETTPETIEL TIEPALTEPW OTATIOTLKI AVAALVON.
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«Stanford Sleepiness Scale»

H SSS Baoiletal oe pua kAipaka tomov Likert kot amoteAelital amd pio oelpd
OAwoewv pe eVPOG amd To 1-7, KVpALVOUEVT Ao TO «aloBAavopal SpacTn-
pLOG, EPLYNAGG, O yp1yopon, TEAElwG EUTIVNTOG» EwG «OXESOV OVELPEVONL
(xataoTaon AvKO@®TOG), Sev umopw va otabw EVTIVIOG, ViwBw O0TL apxi{ouv
KOl KAE(VOUV TA LATLA [LOV YLX VX KOLUT O w».

InTelTal amod TOUG EPWTWHUEVOUG va SLaAe€ouv Tola SNAwOT TEPLYPAPEL
He peyaAutepn akpifela To mws atcBavovtal Tnv otiyun €keivn (Hoddes,
et al., 1973).

H SSS &xeL xpnowomomBel evpewg, IS1ALTEPA YIA VA AVIXVEVCEL TN OTEPN O
vmtvovu (Dinges, et al., 1987), Tov Stakomtopevo vTvo (Stepanski, 2002), ka-
Bw¢ kol Toug Kipkadioug pubuovs (Monk et. al.,, 1983). H SSS xpnowuomotei-
TOL YLA VO QVLXVEVCEL TNV UTIVIIALXL 0TO ATOHO TTOU KAVOUV UTIEPpWPL, woTO-
00 mpoTipwvTal ot kAlpakes «Karolinska Sleepiness Scale» 11 «Visual Ana-
logue Scale». Ot Tipég TG SSS ocuYVA ATTALTOUV CUOTNUATOTOMGOT 6A0V TOU
€VpPoVG NG KA{HaKAG (Tr.X. TO Z-scores) Kot €V HTTopoUV Vo ATTOSWOOVV LA
HETPMOT KAVOVLIKNG TAomG Yl UTtvo (Average Sleep Propensity) 1 umtepoAL-
kNG vtvnAlag (Excessive Daytime Sleepiness) otnv kaBnuepivi {wn.

«Epworth Sleepiness Scale»

‘Ocov agopa Vv ESS, 6mwe 6Aes oL péBodol, BaolleTal o€ VTTOKELUEVIKESG O-
vapopes. TMeplapfavel, ylo mMapadelypa, EPWTNOELS OTIWG OE TOLEG TIEPL-
TITWOELG UTIOPEL VA KOUTOUAGEL KATIOLOG: OTO GLVEUQ, GTO AUTOKIVNTO, 0OV
UOALG €xeL pae; Mmopel, woTOGO, va Unv elvat akpPfng, ylatl oplopeva ato-
po popel va aduvatolv va epunveVCoOUY TNV (SLa TOUG TNV CUUTIEPLPOPA 1)
UTIOPEL I ava@opA va elval TpoKATEMANUUEYT, WBLlaitepa OTAV TIPETEL VA
AM@Bovv peiloveg amo@aoelg ov Paci(ovtal ota amoteAéopatda g (Y.
ywx to av mpémel va So00el 1] va kpatnBel pia adeta 061ynong) (Johns, 2009).

«Karolinska Sleepiness Scale»

‘0Oc0 ywx Vv KSS, 0w €xet 606el amod toug Reyner and Horne (1998), elvat
Hio KAlpaka 9 Babuwv, n omola BacileTal 68 AUTOAVAPOPES TWV ATOUWV YL
TO emimeS0 TNG VTTVNALAG TTOV VOLWBOOUV EKE(VN TN OTLYUN TTOV TO CUUTIATPW-
vouv. Ze i épevva twv Akerstedt and Gillberg (1990) ot cuppetéxovTeg
ouvumAnpwvav TV kKAlpaka ™ Karolinska yia v vrtvnAta KSS, po kAtpoka
amd to 1 €wg kat 1o 9, 6Tov To 9 elvat To vYPMAGTEPO emimedo vvnAiag. Ot
OUUUETEYOVTEG, TNV (Slat OTLYUN], KAAOUVTAV VO GUUTIANPWOOVV TO TTOCOCTO
AyxXoug Toug, TTaAL pe kKAlpoka 9 emmedwv. H kAlpaka vtvnAiiag tng Karolin-
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ska Stafabuiletal akoAoVBwG: (TeAeiwg EuTVNTOG, ELTIVNTOG, HAAAOV EUTTVN-
TOG, VUOTAYHEVOS K.ATL).

AVTIKELEVIKEG HETPIGELS TG KOVPAGTC

Elvat evSia@épov va oploovpe Tnv koVpaomn He 0poug EAAelYMG UTVoL, ylati
TIOCOTIKOTIOLEL AVTIKELUEVIKA TNV £VVOLX TNG KOUPAOTG LE OPOUG TIG WPES
UTIVOU, TIG WPES EYPNYOPONS I} TIS wPES epyacnias. M'vwpllovye, miong, 0TL N
otépnon vmvou (sleep deprivation) eival évag onuavtikos TApAyovTasS yia
™mv aloBnomn tng koLpPAOTG.

Te wa épevva Twv Tzamalouka, Papadakaki, Chliaoutakis (2005) mov €ywve
0TOoUG 086MYOUG POPTNYWV, TO HEYAAVTEPO TOCOOTO TWV CUUUETEXOVTIWV
otV £pevva Bpébnke OTL iyav AtyoTtepo amod 7 wpeg VTIVOL pia 1) TEPLOTO-
TEPEG HEPEG TNG ELSOUASAG TPV TNV GUVEVTEVEN, OV ONUALVEL ALYOTEPES
WPEG VTIVOL aToO OTL elval @uoloAoyko. Emiong 16% Twv CUUUETEXOVTWV
MAwoav Atyotepo amo 4 wpeg VTIVOL TNV (Bl xpovikn Tepiodo. ZuVETWG,
@aivetal 0TL 06 YoUoaV PE ONUAVTIKO EAAELUPX UTIVOLU. AvAAoya supipata
BpeBnkav oe GAAEG EpELVES YIA 061 YOUG POPTNYWV, TA OTola €8€1§av OTL Ol
EMayyeApatTieg odnyol eiyav 2 wpeg VTIVOU ALYOTEPO ATIO AUTOV TIOU €lval
(PUOLOAOYIKOG HEVOVTOG TIPATIAVW GTNV epyacia Ttoug (Mitler, et al., 1997).
Qoto00, yia Toug Zhang , Alan & Chan (2014), ané pa BifAloypa@ikn ava-
oKOTIMOo™ Tov ékavay e 239 apbpa, Bprikav OTL oL emayyeAuaties odnyol Sev
elvatl og VPMAOTEPO eMimMeSO EMKIVELVOTNTAG WOTE VA EUTTAAKOVV OE TPO-
xalo cUYKpPOUOT) ATIO TOUG U EMAYYEARATIEG 00MYOUG, OL OTIOLOL VTIOPEPOLV
aTo amvola kKot VTTEPBOALKT LTIVNALX KATA TNV SLAPKELX TNG HEPAS.

Kipkadiol puOpot

O xpkadlog KUKAOG elval 0 puOBUOG HETABOATG TWV OPUOVWV EVOG OPYQVL-
oMoV KaTA TNV SLApKELX €VOG EIKOOLTETPawWPOL. To dvoua Tou KipKASlou
pLOUOY TTpoEpxeTaL ATO TNV AATIVIKY AEEN circa TTov onuaivel «mepimou» Kol
diem mov onuaivel «nuépa», SNAadH «pLOUOC HLXG NUEPAG TIEPITIOU». ZNpa-
VTIKO pOA0 oToVv KipKadlo puBuo mailel To epéBLOPA TOL EWTOG, TO OTOLO
ETTOVAPEPEL KAOE pEPA TO PLOAOYIKO POAOL, AAAA 0 KIPKASLOG pLOUOG TTarpov-
olaeTaL AKOUT KoL av €V VTIAPYEL SLAPOPOTIOINOT GTO PWTLOUO.

E€aitiag autov Tou pubuov, £XovTag EVOWUATWHEVO HECA PG TO «BLOAOYIKO
POAO, KOLHLOUAOTE TO BPAdu Kol EINACTE OE €YPIYOPOT) KATA TN SLAPKELA
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™G NUEPAG. LE KAVOVIKEG GUVONKEG, 0 KUKAOG TOU VTIVOU/TOU EUTIVIIHATOG
akoAovBovv evav 24wpo pubpo.

Q0T1000, 0 KUKAOG SeVv lval 18106 Yl 0AovG. [TapoAo Tov ot atopikoi puOpol
Sta@epovy, 0 puBPoG kKaBe avBpwTov €xel VO XAPAKTINPLOTIKA, EEAPOELS
KOl VQEOELG. AVEEAPTNTA ATIO TOUG TAPAYOVTEG TIOU TIPOKAAOVV LTIVNALQ,
vTapyovv dVo mepilodol yaunAng eypnyopong o Eva 24wpo. Eav ocvpfaivel
va 081 Yel KATIOLOG UTEG TIG WPEG, Elval TEPLocOTEPO MOAVOV va PBLwvel
KoUPAON TEPLOCOTEPO ATO AAAEG WPES, OTWGS TOAAOL odnyol avagépouv
(Feyer & Williamson, 1995). KatevBelav amodel€elg Twv oCLVETELWV TWV
OOMYIKWV LKAVOTITWV TOU GUVEEOVTAL LE TOUG KIPKASIOUG puBOUG £xouv
ETILONG aVIYVEVTEL 0 MEPAPATIKEG ocuvONKkeG amo Ttoug Williamson et al.
(2001), oL omoiol eEéTacav 0dNYoUG EMAVAANTITIKA o€ Pl mepiodo 24 w-
PWV KAl Bprkav O0TL 1 avTidpact TG TayVTNTAS 6€ SLAPOPES TPAEELS TTOL-
KiAeL avadoya pe Toug Kipkadioug puBuols Twv odnywv. Evépyeteg, SnAady),
OTIWG AMAGG XpOVOG avtidpaong, Sidomaocmn Tpoooxns, Bpayxumpobeoun
LV LT KoL TP O T PN TIKO T TAL.

Av autdg o puBpog Stakomel, elval mBavov va atoBavopuaote vtvnAia evw
Ba émpeme va elpaote oe gypnyopon (m.y. o meplmtwon vuytepvng Bap-
Slag) 1 Evmviol evw Ba empeme va kKoluouaoTe. I'ia va meptypaPel kaveig
TOV KIPKASL0 pUOUO EVOG ATOUOV, ATALTOVVTAL GUXVEG UETPNOELS KATA TN
SLapKeLla NG gpyaciag, Tov eAsUBepoL xpovou Kal Tou VTvou. OL EpEVVNTES,
ETSLWKOVTAG Vi AXBOUV KATIOLEG HETPNOELS, EXOVV TNV TACT VA OUYKE-
VIPWVOVTUL O AELTOVUPYLEG, ATIO TIG OTOlEG elval eVKOAO va AdBouv peTpT)-
O€LG, OTIWG 1 Beppokpacia M TOV OTOUATOG KL T CUCTATIKA TWV 0VPWV
(Minors, et al., 1986).

O Kipkadiol puOpol HEAETWVTUL GTOVG EPYACLAKOVS XWPOUG OTIOV UTIAPXOLV
Bd&pdieg. Ot Goh et al. (2000), pEAETWVTAG EV TTA® TO TANPWUAX EVOG TIOAEULKOV
TA0(0V, EpEVVNOE WG O KIPKASLOG pUOUOG TOUG AANAETILOPA [LE TIG TIPOYPOL-
HotTopéves Bapdieg Toug. Mia opada epyalopuévwy mpwivig fapdiag cuykpli-
Onkav pe capavta epyalopevous Bpadivng Bapdiag yia eikoot nuépes. Ta a-
TOTEAEOUATA, EVW OE YEVIKO emimedo €8elav OtTL 1| epyacia o Bapdieg Exel
QAPVNTIKEG EMMTWOELS OTOV KIPKASIO pubuo, elvat onuavtikd va onpelwdel
KOl VoL PNV Vo TLUNBel éva UPMAS eTTTTESO ATOUIKWY AUEOUELWTEWV.

ZNUAVTIKO UELOVEKTNHA TWV KATA oLVONKN emBERANUEVWVY KAl CUVETIWG V-
TIOXPEWTIKWV WPWV UTIVOL elvat 0TL dev cupfadiouvv Ue TIG WPES TG EYPT)-
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YoponS pag. ‘OTws 6AoL £(oVE eUTELPia, TO ETMITIESO TNG EYPIYOPOTG LAG TIOL-
K(AeL ot Swapkela ™G nuepag. Ol meplocoTEPOL AvBpwTOoL Blwdyvouv pa eAa-
@EPA& KapPm ™G €yp1yopon§ TOUG TIG TTPWTES ATOYEVUATIVEG WPES (TrepiTou
ato T1§ 2:00 P €wg Ti§ 4.00 L) Kot peyoddTEPN KAUPM TIG TTPWTES TIPWLVESG
wpeS (amo Tig 2.00 .. €wg Ti§ 6.00 T.iL). AUTOG 0 emaKPLBWS EPELVUEVOS
KUKAOG €val YVwoTOG w6 0 KIpKASL0G pubuag.

EuTtuxwg yla Toug TeEPLOGOTEPOUG ATIO EUAG KOLUOUNOTE QUTESG TIG WPES TNG
VOXTOG KAl EVTUXWG YL TOUG TEPLOGOTEPOVS Evpwmaiovg, ol AmoyEUUATIVES
WPES AVTLOTOLYOVV 0T YVWOoTH Hag «otéatar (Shinar, 2007), yix 66ovg 6n-
Aad1| elvat og B€om va TV akoAovBovv.

ITPATNYIKEG TIOU ATtELOVVOVTAL GTNV KOTIWOT) UE KPLTNPLO TOUS KIPKASLOUG
pLOHOVG XpelAleTal VO CUVEKTIUNO0UV [LE TO YEYOVOG OTL SLAPOPETIKA ATO-
Ho B )Ty o KATAAANAX o€ SLaOPETIKES BAPSLES.

TeXVIKEG HETPOTC TG KOVPAOTG

Texvikég, 0w nAekTpikd kOpata otov eyke@aro (Electrical Brain Waves) 1
TEXVIKEG, OTIWG LETPNOELS EVTAOTG 0TOUS PUeS (Muscle Tension), umopouv va
xpnowomomBovv. To nAektpo-opbaipoypaenua (Electrooculography), ei-
val Pl HEB0S0G Tov XPNOLUOTIOLEITAL Yo TN HETPNOT TNG Kivnong Tov o@-
BaApov kat v o@BaAporoywkn Siayvwon. H Bdon etvat 1 ev8exduevn Sia-
(POPOTIO(NOT TOV NAEKTPLOUOV TOU UTPOOTLVOU LE TO TIIOW UEPOG TOV HATLOV.
To EOG elval To KATAAANAO €pYAAE(O YL TOV QVTIKELUEVIKO XAPAKTNPLOUO
™G vmvnAiag.

TomoOétnon nAekTpodiwv yia v uétpnon tng kivieng tov oBaAuol.

ATto To €l60g NG Kiviiong Tou patov Ta NAEKTPOSLa ToTtoBeTOVVTAL SLaPOo-
PETIKA. O EVTOTILONOG TNG 0pL{OVTLAG KIVN OGS aviYVeVETAL LLE Eva NAEKTPOSLO
oTN KopueN K&Be patiov. Zuvnbwe, Ta (evyn NAektpodiwv TomobeTovvTaL
€lTE TAVW KAl KATW OO TO PATL E(TE aploTeEPA Kol SELA. AV TO UATL PETOKL-
vnOel amd TV Kevipikn BEom TPog Eva NAEKTPOSL0, TO NAEKTPOSLIO «PBAETEL
™ BeTiKn MAELPA TOV au@LBANOTPOELSN KAl TO avTiBeTO NAeKTPOSLIO TNV ap-
VI TLKT] TIAEUPA TOV.

Ta nAektpodia TomoBeTovvVTAL OE TEVTE PEPT YUPW ATIO TA UATLO TWV OUU-
UETEXOVTWYV KL TO HETWTO. H TEYVIKN auTN XPNOLUOTOLEITAL YIX VO KOTO-
YPAWPEL TIG 0pL{OVTLEG KAL TI KADETEG KIVI)OELG TWV UOTLWOV.
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Ewova 3: METpnon VTOKELUEVIKWY EMITESWV KOUPATTG.
(The Psychomotor Vigilance Task PVT) I[Inyn:
http://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMSBangkok/4.%20Measuring %
20Fatigue.pdf

TeoT eAéyyov avtidpaonc

AvTd Ta TEOT £xoUV TIpokaBopLopévn Stdpkela, Y. €8t Aemrt@v (Akerstedt, &
Gillberg, 1990, Akerstedst, et al. 2005) kot GUVBWS TPAYUATOTOLOVVTAL LLE-
Ta amo ) Bpadvy Bapdia kat atod ekelvn TG NuEPag. Ta amoTeAéopaTa TwV
EPELVNTWV €xouv Oel€el peyaAvTepo xpovo avtidpaong petd ™ Bpadivn
Bapdia oxedov o€ GAOVG TOUG CUUUETEXOVTEG. AUTO B pTTopovcE Vo Yapa-
KTNpPLoOel wg AmOTEAEGHA TNG KOTIWOMNG, €lTE 0€ avTioTol il pe TNV vTVNALQ,
ElTE WG HElWOTN TNG LKAVOTNTAG AUTOCUYKEVTPWOT|G.

Ewxova 4: «Mesuring sleep: Actiwatches monitor activity» YmoAoylotn¢ maiaung-
KaPToU YIA TIG UETPTOELS TWV TECT AVTIOPACEWV
0L OTTO(EG UETPOVV TIEPLOTATIKA amokolutong. [nyn:
http://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMSBangkok/4.%20Measuring%
20Fatigue.pdf

Evw, Aowmov, n eypnyopon elval n 18aviKy KATAOTHOT TOU EYKEPAAOV UOG
IOV oG KABLoTA tkavous va AapBAVOULE CUVELSTTEG ATIOQACELS, 1) KOUPOON
ExelL amodelyOel Evag eMQULOG TTAPAYOVTAG GTNV EYPTYOPON.
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‘Otav 1 €ypnyopon evog aATOHoL EMNPEAETAL ATIO TNV KOTIwOoT), 1| amodoon
TOV OoTNV epyaoia umopel va petwbel onuavtikd. AvcoAsitovpyleg Ba epgavi-
OoTOUV 0€ KaBe TTUYN TNG ATMOS00MG TOU (CWUATIKA, CUVALCONUATIKA Kal
SLavonTika), 6Tws o11 Stadikaoio APNG ATOPAGEWY, CUVTOVICHOG XEPLWV-
HOTLOV, SLAKPLOT) KL AUETPTTEG AAAEG SEELOTNTEC.

Katamovnuéva dtopa yivovtal Tio emppem o€ AdBN NG TTPOGOYNG KL THG
uvnune. MoAAeg @opég Ba Sladégouv emikivbuveg pebBddoug, LTTO TNV Evvola
OTL TBAVOV Vo BEwPoUV OTL AVTEG ATTALTOVV ALyOTEPT TipooTabela. H kOTw-
OT UTOPEL VA EMMNPEACEL TNV LKAVOTNTA TOU XTOMOV VX XVTATIOKPIVETAL Kal
va avtilapfavetal ta epeblopata, va Ta EPUNVEVEL 1] va Ta Katavoel. Emi-
ong, N KOTwon emnpealel TNV emiAvorn TPOLANUATWY TTOV ATTOTEAOUV aVX-
TOOTIAOTO UEPOG TWV KaBNKOVTWYV gpyaciag. TéAog eival yvwoto, ) kovpaon
EMNPEAlEL APVNTIKA TNV ATOS00T TOU ATOUOU KOl UTOPEL VA PELWOEL TNV
ATOSOTIKOTNTA KL TNV ATTOTEAECUATIKOTNTA TOV.

"YTtVoG Kt ToLo T T {wng

‘Exel amodetyOel 0TL 1) SLApKELQ, 1] WP IOV TAXYLAJEL KATIOLOG KL 1) TIOLOTY)-
T TOL UTIVOU EMNPEAJOVV TN PUOCLKT Kol SLVOT TIKT VYEL, TNV aodoon Kat
™mv ac@alela (Committee on Sleep Medicine Research Board on Health Sci-
ences Policy, 2006).

Emiong, otolxela Seiyvouv 0TL 1 XpOvia €kBeomn o€ SLAKOTITOUEVO VTIVO KOL 1)
amoppUOULIoT TWV KIPKASIWV pLUBUWY TwVv gpyaldpevwy o€ vuxtepvn Pap-
S, avavel tov kivéuvo tou kapkivou tou pactov (Hansen & Lassen,
2012), tov kapkivo tov evtépov (Schernhammer et al., 2003, Papantoniou et
al.,, 2014), kat Tov kapkivo tov mpootdtn (Kubo et al,, 2006, Sigurdardottir
etal,, 2012). Ta avwtépw 0dnynoav v TAyKOGULA OPpYAVWOT) VYELXS va Ta-
ELVOUNOEL TN VUXTEPLVT] EPYAOIA WG TTAPAYOVTA IOV UTTOPEL Vo 081y oeL o€
kapkwoyevéoelg (WHO, 2010).

Emumpoobeta, n extetapévng Siapkelag (N24h) epyaocia oe Bapdia ouvdéetal
KOl PE OTWYN OTMOSOTIKOTNTA 0€ KAWIKEG gpyacies Twv atpwv (Philibert,
2005, Gordon et al,, 2010), avénuévo kivduvo yia cofapd Latpikd Aabn, a-
TPOCELIEG KAL VTOTPAVUATIOROVS, TPOXALEG CUYKPOVUOELS AVAUECA OTOVG EL-
dwkevopevoug (Czeisler, 2006), kabBwg kat avénpevo kivéuvo Sampaing Ad-
Boug kal emayyeApatikov tpavpatiopov (Rogers, 2008, Czeisler, 2015).

‘Omwg avapepOnke amo to «National Institutes of Health Sleep Disorders Re-
search Plan» to 2011, n éAAewym UMVoOL Ao TNV EMUNKLVOT TNG SIEYEPOTG,
UTTOPEL VO 08N YN OEL O€ ATWAELA VTIVOV, QVETIAPKT SLApKELA Tov VTVov, dLa-
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KOTITOUEVO UTIVO 1) Slataporyt] TOU UTIVOU Kal £TOL SLHTAPACOEL TOV UTIVO KOl
dev mpoopepel avalwoyovnon (National Center on Sleep Disorders Research, 2011).

Ztnv Apepikn, emoiwg, 50.000 Tpavpatiopol TTov eMUPEPOLV avamnpio Kal
6.400 polpaieg ouYKpPOUOELS 0@EIAoOVTaL O€ VUGTAAEN 08Tyn oM.

AvuTo amodelkviel 0TL 0 TANBLVOUAG SeV KoLpATAL
000 Ba EMPETE WOTE VA TILAVEL TO TIUOVL, EKTOG
ATO TO OUVOAIKO EAAELPMPO TNG SLATHPNONG TNG
SLAVONTIKNG KUL QUOLKNG TOU (POPOG.

0 vmvog elvar pa evepyntikn Stadikaotia. ‘Otav ot
avOpwToL KOLLoUVTAL, OTNV TPAYUATIKOTNTA €l
val o€ e HeTafoAr) TG ovveidnong. Xe dAovg
TOUG avBpwTOoUG 0 VTIVOG Sev €xeEL TNV (Sl TTOLO-
™NTA KoL SeV TPOoPEPEL TA (Bl 0PEAT).

['la 6A0VG 0L AVAYKEG TOU VTIVOU ElVaL LOVOSIKEG.
Qot600, ovviotdtal o avBpwTog va Aapfdvel
KATA HEco 0po, 7 ue 8 wpes VTIVOL ava 24 WPES.
‘Evag avOpwtog xpeldletal TNV TOCOTNTA TOU UTVOU TIOU TOV TIPOKOAEL TO
aloOnua g eTolpdTTAG Kol TG avavéwone H etopwotnta kat 1 emidoon
ouVEoVTaL AUESH PE TOV VTIVO. AVETIHPKNG UTIVOG YL GUVEXOUEVEG NUEPES
Ba emnpedcel TNV €TOPOTNTA. MOVO 0 UTIVOG pTopel va StatnpnoeL i va a-
ToKATAOoTNOEL T emimeda amdSoong. O VTVOG, EMioNG, TPETEL VA (VAL OLVE-
XN Kat, 060V a@opd TNV ToLOTNTA, ol dvBpwmot xpetdlovtal Babv Vmvo.

H koUpaon Sev elval IKavoTom Tk cLuvON KN WOTE Vo {A0@PAAICEL KATIOLOG
évav KaAo vmvo. O avBpwog TtpEmel va KolunBel v (Sla oTiyun| Tov Tov €TL-
T&ooel To BLOAOYIKO TOU POADL, WOTE VA EEACPAAICEL KAAN TIOLOTN T UTIVOU.
Av 1 otiyun touv vmvov 8ev ouyxpovile-
Tal ue o BoAoykd Tov PoAdt, ToTE B
elvat 8UokoAo va kol el cwota.

Yuvdvdalovtag tnv VAP OTNV UTO-
Soun Twv SpOUWYV, KAl LAALOTO TWV EA-
ANVIKOV SpOUwY, XWPwV EEKOUPAOTG

E T T | KaBws kal SlaYwpPLOTIKWY vnoidwv,
€lvalL TO TILO ATTOTEAEOUATIKO HEGO TIPOANYPNG TNG VUOTAG, Yl TO KOWVO TIOV
HETAKLVEITAL.

Awxyeiplon ™G koUpaong kot Yyitewvn) Tov 'Ynvov (Sleep Hygiene).
[ToAAol Tapayovteg ocLUBAAAOVY OTNV AVACTATWOT TOU UTIVOU, OPLOUEVOL
elval VO ToV éAEyX0 UAG Kol AAAOL O)XL, OTIWG:
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o Oumepfarrovtikol Tapdyovteg (T.x. kalplkeg ouvOnKeg, B60puog).

o Payntd Kol KATAVAAWGT XNUKWV 0VCLWV (TL.X. KATAVAAWOT 0AKOOA,
EAPUAKQ, KAPES KTA.).

o Wuyoloywol Adyol (T.x. AyX0G, OLKOYEVELNKEG avnovyieg, evBUVEG NG
epyaoiag).

o Awtapoyxég VTIVOL (AUTIVIX — TAPATETAUEVT AdLVAULX ETTHPKOVG VTIVOU,
ATVOLX KATA TOV UTIVO —€VAG 0POG IOV ONUAIVEL OTLT) AVATIVOT OTAUXTA
AOGY® NG KATAPPEVGNG TOU AV AgpAywyoL 1] A0Yw Tou SLa@pdylatog
IOV €V KIVELTAL UE ATIOTEAEGUA TO ATOUO VA ELTIVA).

Te evALKOUG 1 SLATaPOXT] TNG ATVOLAG CUVOEETAL UE SLATAPAYUEVEG TLUES

O0TOVG YAUKOLULKOUG SEIKTEG KoL PLE AlTTOG 0TO CUKWTL, PE ApPUOUIEG KL Kap-

Soayyelakoug kKvduvoug (Czeisler, 2015), aAAd kot pe tpoxaieg ouykpov-

oelG (Tregear et al., 2009).

ZTNV KoUpAO™ EVEXOVTAL KL AELTOVPYLKOL TAPAYOVTEG AOYW EPYACLAKWV
ouVONKWYV, T.X. SLaSIKACIEG POPTWONG-EKPOPTWONG EUTTOPEVHATWY, POP-
TOUEVA WPAPLY, ETILRAPUVUEVES EPYACLUKEG CUVOTKEG.

Te épevva twv Gnardellis et al. (2008), epevvnOnke n ocvxvoTNTA TG KOVPQ-
OTMG Kol TNG amokKo{plong katd tnv od1ynon kot Bpebnke 0TL TO TTPOPANUA
elval o oUvOeTO aTd TO Var 0OPEIAETAL ATTAWG TNV KoUpaot. BpeOnke ot
QTTOKO{ULOT) KATA TNV 081 ynomn o@el-
 Aetan Kat oTig LTIEPBOAIKEG Epyacia-
| kéc ouvBnKeG, OTWC POPTWHEVA
| wpapla, vEpWPLEG OE AVTAYWVLOTL-
| KEG OLVONKEG, AAAA KOL O€ EVay TPO-
o (wNG TOU €VVOEL TIG LTIEPPOAES
KAl 0TV KAONUEPVOTNTA KAl KATK
™mv SLapKeELX TG 081 YN o1,

‘Epguva yla v Kovpaomn kat tnv voota (2015).

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

Ye pa €pevva tou McKenna (2014) e€etdotnkav 7.075 odnyol pe éva epw-
TNUATOAOYLO TIOU EPEVVOVCE TNV AVTIANYM, TNV 06NYIKN] CUUTIEPLPOPA KAL
TO TPOWIA Tou emikivouvou odnyol (MacKenna, 2008) kot mepteAdpupave
TAPAYOVTEG SLAKIVEUVELONG, OTIWG AVTO-AVAPEPOUEVT] TOXVUTNTA 061yNoNG,
TapAPBLACELG, XPTION TOU AUTOKLVITOU oav cuvalodnuatikn SiE€odo kot mpo-
ooxn N amoomacn mpoooxns. Emmpoobétwe, To Selypa édafe éva epwtnua-
TOAGYLO Yl TNV gvaloOnoia oty kKoLPAOT), LECA GTO OTIOLO LTITPXE KoL Eva
TUNUO IOV PWTOVOE YLK TNV VYLELWVT] TOU UTtvov. [lepdapBavovtav 17 mapad-
YOVTEG TIOU HETPOVOAV T SLEVKOALVOT) TOU VTIVOU (TL.X. AV KOLLOUVTOL KaVo-
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VIK&, Qv amo@eVyouy T SEVUXTLA), KaBWE Kal TapAyOoVTEG TIov Slatapdo-
00UV TOV UTIVO (TL.X. XP1ON SLEYEPTIKWY OTIWG KAPELVN).

H mapovoia, Aoumov, amAwg ™G tkavotnTag va EAEYXOVUE TO QUTOKIVNTO
UTTOPEL VA PNV EYYULATAL TNV AOQPAAELA HaG. L€ TIPAKTIKO emimedo elvat SU-
OKOAO va TIOUHE €&V M eKTTaldEVOT TWV 08NYWV Yo va Adfouv to SimAwua
TOVG EVAL ATIOTEAEGUATIKY] OTO VX TPOAAUPAVEL TOUG TPAVUATIOUOVS 1) TIG
ovykpovoels. (Ker et al.,, 2005). O €éAeyyog Tov £XOVUE OTO AQUTOKIVNTO SEV
elvat emapkng mpolmoBeon yia ac@aArn odnynon. To epwtnua edw eivat eav
oL KaBnuepvég ouvnbeleg vTVou emmnpedlovv TV MOAVOTNTA GVUYKPOUOT|G.
H vytewn tov vmvou (SH) avagépetal oe cLUTEPLPOPLKOVS TTAPAYOVTEG KO-
AVTEPEVONG 1) XEPOTEPEVOTG TNG OOMNYIKNG CUUTEPLPOPAS KAl APOPA TNV
TOLOTNTA KL TNV TTooOTNTA TOoV UTVou (Stepanski & Wyatt, 2003). Avtol ot
TAPAYOVTEG @OPOVV OTO VA EXEL KATIOLOG KAVOVIKOTNTA TNV WPA TIOU KOL-
natat To evila@Epov TwV aVWTEPW EPEVVNTWV NTAV TIWG EVAG TTAPAYOVTAS
TIov 8ev (Y€ VA KAVEL O€ TITTOTE PE TNV 081 YN 0N, LTTOPOVCE WOTOCO VAL ETN-
PEACEL TNV EMKLVOLVOTNTA Vo GLUPEL ot TUYKPOLUOT).

Emituyeis mapepPaoeis Oa pmopovoav va £xouvv mTPOGHETO OPEAOG TNV UE(-
won NG €kBeong oe VPMA0D KLvdUVoL 081 YN oM, ELGAYOVTAG KAVOVIKEG OU-
viiBeLeg vTVov.

Te emimedo eappoopevns moAltikng (Policy) vmapyel evpvtnta Oepdtwy
IOV GLVSEOLVV TNV 081]YN 0N KL YEVIKOTEPA TNV TIPOAYWYT) LG QIALKOTEPTG
otov UTvo Kowvwviag. Eldikotepa, ekmaidevor, cupfouAég Kol kavoviopol
oV Ba mpoeTolpalav To evlla@Epov yla TV 0dnynon Ba amairtovoav vm-
A mpotepatdotnta. Ot Wolfson & Carskadon (2003) mpoTtelvav akopua Kat To
Eeklvnua Twv oxoAslwv apyotepa 1) Kol TNV dAAayn 0TIG ASELES Y TIG WPES
Asttovpylag Twv clubs wote oL véolL va punv Eevuxtouv.

Te pax epevva Twv Gershon et al. (2011), ot epguvntég Bprikav OTL OL CUTIE-
PLPOPEG TWV PN ETMAYYEAUATIOV 0ONYWV GTOXEVOUV VA LELWOOUVV TNV avia
™G 0N YNOoNG EITE CTAPATWVTAG Yo Evav HKPO VTVO, €lTe TVOVTAG KOQE.
Q0TO00 Elval YEYOVOG OTL, OL ETAYYEAUATIEG 061 YOl KATAGTPWVOLV OXESLO
QVTIUETWTILONG TOVU UTIVOU TIPLV EEKIVIIO0UV TO TAE(SL TOUG KL XPNOLUOTIOL-
oVV ocuVNOWG PEYAAVTEPO PETEPTOPLO CUUTIEPLPOPWV SLaXElpLONG TNG KO-
POOTG ATO TOUG UM EMAYYEAUATIEG 0OMYOUG. ZE WA TPOTYOUHEVT] EPELVA
Ttovug ot Gershon et al. (2009) avakdAvav 6TL TO va Tivouv ot odnyol éva
SLEYEPTIKO TIOTO TIPLV ATtO TNV 0011yN oM €lXE ONUAVTIKO ATOTEAECHX 0T S~
XElpLom ™G KoVPAON G, TAPOAO IOV HakpoTpOBeopa Sev Aeltovpyovoe ylati
1 Kovpaon emavepyotTav. Bpnkav, emiong, 6TL 1] pdonon NALdoTopwy eMSpA
SLEYEPTIKA OTIC VTIOKELUEVIKEG KOL (PUOLOAOYLKEG GUVETELEG TNG KOUPAONG
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KAt TV 081ynomn oaAAd& emepfaivel SUCUEVWG GTOV XELPLOUO TOV OXNUATOG,
TPAYLA TTOV €EAAAOV E(VOL U TOVONTO.

Tupunépaocpa

To va 06nyel kKATOL0G VW €lval KOVPAGHEVOS 1) KOLUATOL E(VaL Eva oTUAVTL-
KO TPOPAnua ylx tnv odikn ac@aiela. Emiong, elvat éva ToOAVTAOKO @ALvO-
LEVO TIOU EKSNAWVETAL KOl LE CUUTIEPLPOPLKEG, KAL VTTOKELUEVIKEG AAAXYEG
oTNV PUOLoAoYIa oL 0TolEG UTopEl va unv ocuvdéovtat PeTtagd toug. Kamoleg
TIPAKTIKEG OVTIUETWTILONG TNG KOUPAONG €Vl ATMOTEAECUATIKEG, KATIOLEG
aAAeg Sev elval. QoTtd00, AlYOG KAPES KAl €vag ULKPOG VTIVOG AUECWS UETA,
EV( TO CWUA ATIOPPOPA TNV KAPEVT, elval pa peBodog.

Mua GAAN tpocgyylomn eival 1 avamTuEn TG TEXVOAOYLAG 0T «EEUTIVO» Q-
ToKivnTa OV KaBloTOVV o€ gypryopon tov odnyo. Avtn BEPata, elval pia
TexYVoAoyila Tov akdpa avamtooetal. ATo dmoym meptariovtog odnyn-
0T G KOL VTTOSOUWYV, OTIWG TIAPAKAUPELS YIA 0TAON Kol EEKOVPACT) TWV 061)-
YWV Kat avayAv@eg ypapupés (rumble stripes) ota mAdyla Twv Spouwy, €i-
val oupBatés kat aveEodeg AVOELS Yl TNV AO@AAECTEPT KLV TIKOTNTA
oTouG §pOUOVG.

TéNog, BewpoLue OTL 1] VYLEWVT] TOU UTIVOU €lval Eéva LETPO IOV OeV €XEL KAT
evbelav ovvdeon pe v 0dNynomn, wotoco, lval tkavy va TPoLAEYPeL TV
odNYKN eUTAOKN o€ cUYyKpovon. Me GAAa A0YyLa, aQuTol Ol TTAPAYOVTEG TIOU
eumodifouv TV TOCOTNTA KAl TNV TOLOTNTA TOU UTIVOU SUVAVTAL VA £XOUV
ONUAVTIKEG CUVETIELEG OTNV LKAVOTNTA MG VX TTAPAUEIVOVUIE AOPAAELG OTOV
dpopo. H kovAtovpa tov «24h/7days a week» gp@aviletal va Asttovpyet pe
™V TpoUTdBeon dtL 0 VTVOG eival TTPoalpeTIKOG. Towe TTpémeL va EuTvi)-
OOVNE KoL v Sovpe 0T 8gv eival! OmoTe emoTpéPoupe otV Evvola TNG
TOLOTNTAS {WNG Kol TOU TPOTIOU (WwN¢, WOLAlTEPA GTO TOALTIOUIKO TAAiCLO
TOU EAANVIKOU XWPOU.
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MONTEAA ITPOATQI'HX YTEIAY KAI
AAAATHX XYMIIEPI®OPAX

KdAAiov o mpoAaufavewy 1} to Ospamevety

(KoaAOtepa va poAapavetatl KATL Tapd va To Bepamevoupie)
Immokpdng (460 1.X)

To mapdv ke@daAao StampaypatedeTol TOV oXESLAGHO TIPOYPAUUATWV Oy w-
NG vyelag kat mepAapAavel: a) TN OTPATNYLKN TIOU AQPOP& OTOV YEVIKO
TANBLvopd (TpoTog (WG, TEPLBAAAOV) Kol ) TN OTPATNYLKI TTOV APOPA TIG
ouadeg vPMAov Kvdvvou.

‘Ocov a@opd ot SnULoVPYILX KOLVWVIKOU TTPOTUTIOV, KIVIITPOU KL 0QEAOUG,
TPOPBAAAETAL KL EVIOXVETAL 1) CUUTIEPLPOPA VYELAG, LE ATIOTEAEGUA TNV Q-
T0S0X1] TWV KAVOV®WV KAl 00N YLWV TNG aywyn§ vyelag amd tov mAnbuouo. Ta
0@EAN A0 TNV ATodoYN AVTY) £Vl 0PATA KAl AUECH AVTIANTITA 6TO TAXICLO
NG KOWWVIKNG (W1 TOU ATOUOV KAl TWV OUASwV ToOu TANOVGUOU TV pag
a@opd. Xto moapov BLBA0 SLATPAYUATEVOUAOTE EMAEYUEVA HOVTEAN TIOU
TPOAYOUV TNV VYElX 0TO TTAALIOL0 TNG Ao@AAOVG 00611yNoNG, Kabwg emiong €L
OQYOUUE EVVOLEG KAl EPEVVEG, OL OTIOLEG UTTOOTNPIOVV TTWG AVT TIPOAYETL
QKOO KOL ATIO TO KOWVWVIKO Kol OLKOYEVELNKO TEPLBAAAOV TOL 08N yoU, TIpLV
QKON aUTOG TILACGEL TO TLUOVL OTA XEPLA TOV.

Elwcaywyn Overtake

Evw 1 amotedleopatikdn-
To TwV pHeBOSwv KataoTo-
Mg Sev  aup@lofnteitay
WOoTOCO aUTEG oL uébodol
dev elvan emapkeis. Ta Ba-
BUTepa altix TOV PALVOuUE-

Don’t Tailgate
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VOU TWV TPOoXalwVv oCUYKPOUOGEWV CUVEXWS OLEPEVVWVTAL, WOTE VA SLApOp-
ewOEel KowwVvikn ouveidnon oe BEpata vyelag Kat ao@dAeLag 1161 A6 TNV
oS KN NAkia.

['atl ot avBpwmol e€akoAovBolv va KAVOLV TIPAYHATA TOV YVwpIllouv OTL
Toug BAdTTovy; OL emayyeApaties vyslag mpeEMmeL va yvwpilovy, ylati ol Gv-
OPWTOL CUUTIEPLPEPOVTAL PE TPOTIOVS VYLEIS 1), AVTIOTPO@A, UE TPOTIOVGS N
VYLEIG, WOTE OTN CLVEXELA VA Elval og BEom va Toug emmpedlovy TPog Evav
VYLEOTEPO TIPOCAVATOALGUO.

210 MAXIOL0 TNG KOWVWVIKOTIOMONG Ta ATOU SV SI8AOKOVTL APKETA 1] SeV
EXOULV TIG gvkalpleg ek oG LEBOSWV KAl TEYVIKWV AVTIUETWTLONG 1] V-
TEPBAONG KATAOTACGEWV TIOU STULOVPYOVV KIVEUVOUG Yla TNV LYEla Toug,
TIPOKELUEVOV VU ETIAEYOUV TIG KOAVTEPEG EVOAAAKTIKEG AVOELG, TIPOAYOVTAG
QTOTEAEGUATIKA TNV VYELX TOUG.

0 poiog ™G Aywyns Yyelag dev elval amAwg va TTPoAN@OEel 1| cupTEpPLPOPA
EVAVTL TWV KIVSUVWV VYelag, aAAd 1) TPpo0oAT) KATELOLVTIPLWV YPUAUUWVY Kal
1 TTPowON O™ TNG KATAAANANG EVNUEPWOTG — EVALCONTOTONONG, OUTWG WOTE
TO ATOUA, OL OHASESG Kol 0L KovwViKol Beopol va Aapfdvouv amo@AaceLg Tov
TepLopifouv onuavtikd tov Pabud €kBeong otovg KvdUVOUG LVYElag PHECW
™G amodoXNG KAL avATITUENG LG VEaG ouuteplpopdas vyeiag (Health pro-
motion and attitude change models) (Zappng, 2001).

IMioTn otnv Yyela (Health Belief Model)

To mpoTUTIO TiOTNG OTNV VYElX VTTOBETEL OTL 1) CUUTIEPLPOPE VYELXG TWV V-
BpwTwv KaboplleTal Amd TOV TPOTO TOV AVTIAAUPAVOVTAL TNV ATEIAT TG
vOOOUL 1 TOU TPAUUATOG KOl TA TIAEOVEKTIUATA KAl LELOVEKTIHATA TNG Opa-
ong toug (Hewston & Stroebe, 2007). Tnv emoyn mov avamtuxOnke to po-
VTéA0 auTo (1950) NTav pia onpavTiK KavoTouia.

H teyvikn autn vmootnpilel 0ty yia va 0dnynbel k&molog otnv voBETNON
VYLOUG CUUTIEPLPOPAS, TIPETEL VA TILOTEVEL 0TNV ol TNG LYelag, 0T onua-
olot T™NG VYLOVG CUUTIEPLPOPAG KL TNV TOLOTNTA TNG {wNG. ATtapaitntn, &-
Tiong, KPIVETAL ] YVWON TWV GUVETELWVY OTNV VYElX amd TNV amovcia Kd-
TOLAG VYLOVG CUUTIEPLPOPAS, WOTE VA UTTOPEL va avTIAN@Oel kaveic oo Ba
elvat To 0EAOG KAl TTOLO TO KOGTOG. To MPOTLUTIO TOTNG OTNV VYElA E0TLALEL
o€ OKEYPELG oUVAPEIG e TNV vyela (TmemolBnoelg epl vyelag), yatl auTEg
Bewpolvtal 6Tl AVTIMPOOWTEVOVV TOUG KABOPLOTIKOUG TIAPAYOVTEG TIPO-
AUme g vyelag. H texvikn autn Opws, 600 KL av TtpooTabel va wbnoet
TOVG avOpWTOUG TTPOG AUTNH TV KATeELOLVVEOT), SEV lval APKETT] YA TNV KATA-
vonon KaL v emegnynon twv oLVOeTwVY SLadkaclwy NG avlpwLvnG ou-
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UTLEPLPOPAES, YTl OEV UTIOPEL VX EVOWUATWOEL V0 YVWOTIKEG UETAPANTES
OV €X0VV AVAYVWPLOTEL TPOTPATA WG Bacikol kaBoploTIKol TAPAYOVTES
NG CUUTEPLPOPAG: TNV aloBNom NG ATMOTEAECUATIKOTNTAG TOU EQUVTOV
(Bandura, 1997) kat Tnv mpoBeon TG CUUTEPLPOPAS, 1 oTtola pecoiafel
QVALECH OTIG TETOLONOELS TEPl VYElG Kol OTNV LYU] CUUTEPLPOPA
(Wurtele, 1988).

Kivntpo ywax tqv mpootacia tng (w1 (Protection Motivation Theory)

Me 1N Bewpla avtn yivetal mpoomdbelx va avtidn@Bolv ol avBpwToL Tig
QPVNTIKEG ETMUMTWOELS OTNV VYELX ULAG «aVOUYLEWVIG» CUUTEPLPOPAS HECW
TWV AVAKOLVWOEWV OV dnpovpyolv @ofo. Avamtoybnke kot eEeAixOnke
amd toug Rogers, (1983) kat Norman, Boer & Seydeel, (2005) kat vtoBetel
OTL TO KIVN)TPO YLX VA TIPOOTATEVTEL KAVEIG atd TOV Kivduvo eival pia Betikn
OUVAPTIOT) TECOAPWV TETOLONCEWV: OTL 1) ATEIAT elvatl cofapr), OTL KATOLOG
€Vl TPOOWTIKA EVAAWTOG, OTL TO ATOHO €XEL TNV IKAVOTNTA VA EKTEAECEL
TNV TPOCUPHUOCTLIKI] EVEPYELX KAL OTL 1] TPOOAPHOCTIKN QUTI) EVEPYELX Spa
QTIOTEAECUATIKA LELWVOVTAG TNV ATIEIAN.

H ocofapotnta g Katdotaong evioyVeTaL 0Tav emnpedletal (EKTOG Ao
™V vYela) o TpOTOG (WG, 0L SPACTNPLOTNTES K.&. L' aUTO TO OTHElD0 KAAOV-
vtat ot ZUpBovAol TG Yyelag va eviiuePwWoouVV Katl va Swoouv KiviTpo yla
™ Statnpnon KaL TV mpootacia TG vyeiag. H afia kot n modtnta ™¢ {w-
NG MPEMEL va TovicBoUV akOpa Kol 6" aUTOUG IOV £X0UV ATOKTNOEL VYN
OUUTIEPLPOPA GE OAOUG TOUG TOUELS TNG (W1 TOUG, YIX VA TOUG evBappu-
VOUV VX GUVEX(GOLV.

Mewtn Oewpla (Transtheoretical Model of Behaviour Change)

H Bewpla avtn amotedel éva ouvduvacpud Twv Tponyovuevwy. QOgl ToOug av-
BpwTouG 0TO VA EKTIUOO0LVY TNV ol TG (wNn¢g KaL TG vyelag, Sivovtag ki-
vnTpa ylx ) Statrpnon kat thv mpootacia tng (Prochaska & Velicer, 1997).
Anuovpyel guvoikég TPoUTOOETELS VI TNV TTPOWON O™ VYLOUG CUUTIEPLPO-
PAG KoL LEAETA OAOVG TOUG TTAPAYOVTEG TOV TMPedlovv 1 AP amo@ace-
wv. Epapuoletal oe 0Aa Ta 0TASIA TNG AAAAYTG TNG CUUTIEPLPOPAS KAL CUL-
BaiAer omv mPOANYM avBuylelvwv ocuvnBelwy, Sivovtag peyaAn Eugoaon
OTNV TPOOWTILKY vOVVN yia aAdayr). To ATOHO ATIOKTA EMAPKI] YVWOT TNG
KATAOTHOTNG (TWV CUVETELWV KL TWV KIvOUVWV) Kal poBalvel Kot Tn YV
TWV CUYYEVWV Kal TwV @AWV Tov. Zuvnbwg, n Bewpla autn e@apuoletal o€
TPOOWTILKO ETITMESO, U CUUPLOVAEVTIKT] CUVEVTELE).

Ol mapamavw Bewpleg KAl TEXVIKES YLXt TNV TPOWONOT VYLOUG CUUTIEPLPOPAS
UTTOPEL VO UTTOOYOVTAL KAAK ATIOTEAECTHATA, OHWS Koo SV elval apKeTN Yo
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va €ENYNOEL TNV avOPWTILVT] CUUTIEPLPOPA KL va Bpel KATAAANAO TpOTO TTa-
péuPaong. Xpeldletal aKOUX OPKETN HUEAETN YA TOUG KOLVWVLIKO-OLKOVO-
ULKOUG TIAPAYOVTESG TIOU EMNPEALOVV TOUG avVOPWTIOUS, EVIGXVOT) TWV KLVi)-
TPWV KAL TWV ETLXEPTLATWY O€ GUYKEKPLUEVT) Y] KATELOLVOT KL KPATLKN
UEPLUVA KL VTTOO T PLEN.

ZTpatnyikég eMITEVENG AAAAYTC TNG CUUTEPLPOPAS TIPOG EVAV VYLE-

GTEPO TIPOGAVATOALGULO

AgSopéVou TOV YEYOVOTOG OTL TOAAOL AvOpwTOL £(0VV aVOUYLELVEG GUUTIEPL-

(POPEC OTIWG KATIVIOUA, KoK Slatpo@n), EAAeldm Goknomng, o xwplig mpo-

otaoia, Stakivéuvevuévn odnynon, kabilotatal avaykaio va dovpe Tws Ba

AAAAEOUV QUTEG oL oLUTEPLPOPES. OL SnuooLeg TTapeUACELS TTOV OKOTIO €-

XOLV CUUTIEPLPOPLOTIKEG XAAYEG BacifovTal o SU0 OTPATNYIKEG:

1) Exmaidevon vyelag, 1 oTolo HETAPEPEL YVWOELS YIX TIG OUVETELEG TIOU

€XOUV 0NV LYela TOUG OUYKEKPLUEVA OTUA (w1 KaBwG Kol SeELOTNTESG
Tov Ba KaBLoTOoUV LKAVOUG TOUG avBpwToUS val AAAGLOVV TIG CUUTIEPL-
(POPEG TOUG,
Avt n «petafiBaon yvwoewv» ouvemayetal, ouvnbwg, €kBeoT TwV ov-
OpWTWV 0€ TMELOTIKA UNVUPATA TIOV €(VOL OXESIAOUEVA VO TOUG KLVNTO-
IO O0VV, WOTE VA VIOBETIOOUV CUUTIEPLPOPA TIOV TIPOAYEL TNV VYELX
TOUG KAl Vo 0AAGEOLVV TN oLUTEPLPOPA Tov TV PAamtel. ['a mapdadety-
ua, ol Kufepvnoels pmopel va avénnoovy to @Opo TwV ToLyApwV 1 TWV
OLVOTIVELUATWEWYV 1) VA KABLEPWOOVV TIPOCTIUO YL OGOUG SEV XPTOLUO-
ToLoVV {WVEG Ao PAAELAG 1) UTTOPEL VA TIPOTPEPOLVY SwpPeAV EUPOALACTHO 1
Swpedv eEETAGELS YLIA OPLOUEVES OUASES KIVEUVOU.

2) IeBw: OL mpoomabeleg TTOV YivovTal Yld v AQAAAEOUV TIS avOUYLELVESG
OUUTIEPLPOPES TWV AVOPWTIWV XPNOLUOTIOLOVV GUXVA TNV £KAvom @Ofov
(de Hoog, Stroebe & de Wit, 2005). I[Tap’ 6Aa autd, ol HEAETEG TTOAAWY
amo TG LETAPANTESG IOV BewpovvTal OTL HELWVOUV TOV AVTIKTUTIO TNG &-
TikAnong Tov PoOov €xovv acapn evpnipata. Etvat to cuvaioOnua tov
@OBov avTO KaB’ auTO ToV KLPLWG elval LTTEVOVVO Yl AVTNV TN OETIKN
eMidpacn; MA&AAOV 1] ELAAWTOTNTA KATIOLOV ATEVAVTL GTNV ATIEWAT KAL 1)
QATOTEAECUATIKOTNTA TNG TPOTEWVOUEVNG SLOPOWTIKNG evEPyELAG elval
O OTNUHOVTIKOL TTapAayovTteg TG amodoxns g ameldng (Das, de Wit &
Stroebe, 2003, de Hoog, Stroebe & de Wit, 2005).

.0l emikovwvies mov Sieyelpovv To POPo umopel va Eyovv ula amo Ti§ 6U0 aKo-
Aovbe¢ katarnéeis: 1) Na avérjoovv Thv auuvTiky KivnTomoinon yia akplfn kat
OUOTNUATIKY EMEEEPYATIA TWV EMYEIPNUATWY TIOV TIEPLEXOVTAL OTNV EMKOLVWVIQ,
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N 2) va mpokaAéoovv dAlov e€ldovg auuvtiky kwntomoinon. H auuvtiky kivn-
ToTmoinon avtikatontpilel TNV embuuia va Siatnprioovue TI¢ OTACELS KAL TIC TIE-
TOLONTELS UAC TTOU CUUPWVOVV UUE TIC UTTAPYXOVTES KEVTPLKES OTAOELS Kal aéleg.

Hewston & Stroebe, 2007 ogA.705

Mua emkowvwvia Tov Sieyeipel Tov @OLo elval, yia Tapadetypa, To pivuua
(spot) 0TI, 0€ TMEPIMTWOT AVTOKIVNTIOTIKOU ATUXNHATOG, VTIAPXEL 00BapOg
kivéuvog BA&BNG 1 Holpaiov Tpavuatiopov, av §ev xpnoloTolovvTal ot {w-
VEG A0 PAAELAG. ENUAVTIKOG TAPAYOVTAS, OLWS, IOV kKaBopilel Katd Tdoo P
ameldn TG vyelag Ba mpokaA£oel @OBo elval 1 TPOCWTIKY TPWTOTN-
Ta/evadwtotnta (personal vulnerability). Edv to atopo dev viwBel o6TL n
QTIEIAT] TOV QPOPA TIPOCWTILKA, 8V Bt VIWOEL OTL ATEIAELTAL, AKOUT) KoL 0tV
KIVSUVEVEL TIPAYLATIKA.

AAAafovtag TV Soun Twv KiviItpwyv (Changing the incentive structure).
H mel®w ovxvd kataAnyel va elvat Eva aVATOTEAECUATIKO HECO AAAAYNG TG
OUUTIEPLPOPAS VIO HEYAAQ TUNHATA TOV TANBvouov. I'a mapdderypa, otav
oL Zoundol odnyol ev umopovoav va MELGTOVV VA XPNOLUOTION G0V TISG (w-
VEG A0PUAELNG TOUG, 1] KUBEPVNON ATIOPACLOE VA ELCAYAYEL VAV VOUO TIOV
Exave TN xpnon (wvng VTTOXPEWTIKT YLA TOUG EMPATES TWV UTPOOTIVWV KA-
BLOPATWY OTA WOWTIKA auTokivnTa. AUTOG 0 VOUOG aUENce TN ouxVOTNTA
™¢ xpnongs {wvng and 30 oe 85% péoa oe Atyoug unveg (Fhaner & Hane,
1979). Ml HETA-QVAAVOT TIOU GUVEKPLVE TNV ETPPON TWV EKTALSEVTIKWYV
TPOYPAUUATWY TNG XPNONG Cwvng £6€1Ee OTL TA VOUIKA HETPA Elxav cav a-
TOTEAEO U LEYAAVTEPT VENON XAAXYTG CUUTIEPLPOPAS ATTO OTL 1 eKTtaiSEV-
on (Johnston, Hendrics & Fike, 1994).

'Etol Eexabapa, Ta KivnTpa 1 0L KUPWOELS IOV CLVEEOVTAL LLE TETOLEG EEXvaL-
YKQOTIKEG OTPATNYLKEG (VAL TILO ATIOTEAECUATIKA ATTO TA OXETIKWG TIEPLOPL-
opéva amoteAeopata poomabeiwy melBovg (Stroebe, 2001). EmmpooOe-
TWG, Yl va glval eMKEPST Ta KIVIITPA 1) va amo@eLXBoUV oL KUPWOELS, M
OTPATNYIKN TOU €lval Baclopévn ota KiviTpa TG AAAXYNG CUUTIEPLPOPAS
umopel va fonbnoet va vioBetnBovV LYLEIG CUUTIEPLPOPES.

'EToL AOLTTOV, CUUTIEPLYOPES TETOLEG, OTIWG TO VI
POPAG {WVN ACPAAELNG 1} VO OTAUATAS OTO KOK-
KWVO @avapl, yivovtal ouvnbeleg eav e@apuolo-
vTal ovxva kat oe otabepd mepidirovta (Ou-
ellette & Wood, 1998, Verplanken & Aarts, 1999).

SEAT BELT Emmpoofétwg, Ta dtopa mov vmoxpewbnkav va

123




124

TPOIIOX ZQHX TOY EAAHNA OAHTOY

vloBetnoovv ™V emPBeBANUEVT] CUUTIEPLYOPA GUVELSTTOTIOLOVV OTL QUTY M
OUUTIEPLPOPA TIOU €X0UV TWPA Ogv elval TO00 MUl 6060 @avtdlovtav
TPV ™V vobeTtnoovv. H amaitovpevn AOLTOV CUUTIEPLPOPA ATIEVAVTL OTA
Tpoava@epBEVTA PETPA TTAPOTPUVEL TOUG 081YoUS va emMegepyalovTal TIG
OUVETIELEG TWV HETPWV Ac@AA0VS 061ynomng. Autd To yeyovog odnyet otnv
VL0OETNON ACPAAWY CUUTIEPLPOPWV ACYETWS TTPOCTILWY 1] AVTAUOLBWV.
[Map’ 6Aa autd, 8ev LGXVOUV TTAVTOTE TA OLKOVOLLKA KV TP 1] OL VOULKES KU-
PWOELG, WOTE VU EMNPEACTEL 1] CUUTIEPLPYOPA TIOVU OYETI(ETAL LE TNV VYELQ,
YT Yl KAAEG CUUTIEPLPOPES, OTIWG TL.Y. ) KABTUEPLVT) AOKNOT), €V UTTOPOVV
va emif3An0ovVv vopol Emiong, Oa pewwvotav n evyapiotmon pag, ovtws 1
AAAWG, EVYXAPLOTNG OLVNOELNG EGV TIPOCEPEPOTAV AUOLPN Ylot TNV EKTEAEDT
™G kabnuepwva. H Siamatdaywynon vyelag, amo v aAAn TAELPA, YEIpEL
Ll E0WTEPLKT KvnTomoinon (m.x. atofavopal KaAvtepa TWPA OV OTANA-
oo to kamviopa) (Stroebe, 2001).

Emtl mA€ov, g aAAoryr) GUUTIEPLPOPAS IOV EMPAAAETAL PE TNV ATIEIAT] VOULKWV
KUPWOEWV UTOPEL OVTWGS VA LETATPETEL TI) CUUTIEPLPOPA, AOYW aKPLBWGS au-
TWV TWV VOULK®V KUPWOEWV, XWPIG Vo UTIAPXEL IO TN GTNV CUUTIEPLPOPA AU-
™ (. E€axoAovbw va unv Bewpw avaykaia v xpnon (wvng ac@aAeiag,
OUWG 8ev aVTEXW Vv TIANpwVw Ta TTpootipa) (Lepper & Greene, 1978).

TFoveikol poAot - povtéda 6TV Stakivduvevpévn od1ynon

Zopwva pe TV Bewpla ™§ Kowwvikng pdbnong (Bandura, 1977), ot yoveig
SLALOPEWVOLV TT] CUUTIEPLPOPA TWV TALSLWV TOUG PE To Tapadetyua (mod-
eling). Ot yovelg Twv atopwyv mov eivat Blatol, KAVouv KATaxpnon aAKOOA 1
Kamvi{ouv, eMIOEKVVOUV TIS (SLEG CLUUTIEPLPOPES OL OTIOLEG HETAPEPOVTAL
otovug amoyovous (White, Johnson & Buyske, 2000).

H mowotnta ¢ oxéong yoviwv-epnpwv (Fromme, 2006) koL 1 emidpaon
TwV ovvounAikwv (Simons-Morton, Lerner & Singer, 2005) €xel amodeiyOel
OTL emnpedlel TNV TTPOANYN TWV CLUTEPLPOPWV Slaktvduvevong. Emiong, ot
Tauban Ben-Ari & Katz-Ben-Ami (2012) €xouv e§etdoel To cuvSuaoud TOU
YOVEIKOU SEGUOU HE TNV ETLPPOT] TWV CUVOUNALKWY TwV £@NwV, IOV EXOVV
WG CUVETIELX VO AVATITUCCOVTOL CUUTIEPLPOPES SLAKIVOVVELOT|G.

‘Exet StamiotwOel, kat auTod lval oHovTIKO EDPNUX OGOV APOPA TA YOVEIKA
TPOTUTIA, OTL 1) OXE0T UNTEPAG-E@EN POV €xeL peEYaAUTEPT ETISpaoT Yla TNV
QTOUAKPUVOT) TWV EMKIVEUV®WV CUUTIEPLPOPWYV aTIO ToV PN o amod oTolov-
dnmote Ao (Smorti, Guarnieri & Ingoglia, 2014).
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Ot Ferguson et al. (2001) kot ot Tauban Ben-Ari, Mikulincer & Gillath (2005)
eetalovy, emiong, TNV eMiSpacn TOU £XEL 1 OONYLKI] CUUTEPLPOPA TWV YO-
VIOV OTNV 08MYLKI] CUUTIEPLPOPA TWV TIALSLWV TOUG, SNA. TO GTUA TG 081)-
YNOTNG TWV YOVIWV, IOV TEPAXUBAVEL avATITUEN TaXVTNTAG, EMLTAYVVO, €-
TtimeSo TPOCcOXNG KAl TPOTO Slekdiknong yevikd. Ymootnpldovy, pdAlota, 0Tl
M eMidpaomn auTH SLATPEXEL TIG YEVLEG, ONA. TIAEL ATTO TIATEPA OE VLO.

Me ot6)0, AOLTOV, TN SLHUOPPWOT) MG KOUATOUPOS VYEIXG KAl AOQAAELNG
Qo TNV TPWLUTN OXO0ALKN NALKIA, £X0VV TIpaYHaTOTOW Ol apKeTEC TTApEUPA-
Ol TpoaywyNnS LVYelag pe mTAnBuoud-otoxo pabntég. O Zeedyk & Wallace
(2003), oxedlaocav, e@appooay Kat aloAdynoav UL KALVOTOUo TapEpfao
Yl TV 081K AO@AAELX TIOV OTOXEVE O€ TTALSIA TIPWTORAO LG EKTTaSEVONG.
Me Baoiko epyaieio éva Staokedaotiko Bivteo yia tn SidaokaAio TG 0SIkNG
ACPAAELNG, Ol EPEVVNTEG VA TNOAV TNV OTMOTEAECUATIKOTNTA TOU OTA
madid. E@enupav tov dpo «edutainment» (education-entertainment), mov
vTawviooetal ) SidaockaAia oe cuvdvaouo pe tn Staockedaon. Ta amoteAé-
opata, wotooo, NTav amobappuvtikd. Kapid petafoAn dev onueiwbnke ot
B&B0g xpOVOL OTIS YVWOELS KL OTIG OTACEL TWV UKPWV UABNTWV Yl TNV
081K Ao@PAAELA. ATTOCTIOCUATIKEG EKTIALSEVTIKEG TTAPEUPATELS dEV KAPTIO-
(POPOVV, OUTE KUL L€ EAKUOTIKA EKTIALSEVTIKA HET AL

AvtiBeta, ol mapeufaoelg mpoaywyng vysiag mpemel va Aapfavouv e€loov
VTIOYLV TOV TPOTIO {W1G TOV TTANOUVCHOV-0TOX0V, KABWGS KAl TOUG KOLVWVIKO-
TOALTLOULKOVG TIAPAYOVTEG IOV wOOVUV TO ATOUO,/ ATOUX 6AV GUVOAO VA ETIL-
A€€ovv TOV gkdoToTE TPOTO (wNG. Emiong, ol mapepufdoelg mpémel va £xouv
ouvexela Kol va givatl dtapkels. Emopévwg, cu{ntodpe yia Toug SopKovg,
KOLVWVIKOOLKOVOULKOUG TTAPAYOVTEG TIOU GUVTNPOVV TO @ALVOUEVO TNG SLa-
KIVSUVEVEVG 081 YNOTG, TTPOTIAVTWY OE VEXPESG NALKLEG.

Ot véoL odnyol Ba umopovoav va Bondnbolv 8laltepa amd TNV EMUNKUVOT)
™G emifAeymg Toug katd v meplodo NG ekpabnong odnynong (Langford,
2006). Emtiong, Oa pémel va eEETAOTEL | TPOCEYYLON ATEVAVTL TNV TIOPOP-
UNTIKOTNTA TWV VEWV KAL VX TIPOCAVATOALOTEL 1] EKTIAISEVOT] TOVG YA TO bi-
TAWWA 061YNOoNG TTPOG KATOLA avTaoLfT), WOTE va HELWBEL 1] TAOT TWV VE-
wV va aipvouy pioka evw-odnyovyv (Prato et al, 2010).

TéXog, oL véoL odnyol pumopovv va exmal-
devovtal e TN fonbela TOV TPOCOUOLWTY
| (simulator) pe Sudg@opa emineda Svoko-
= Moag, kdtw amd v emiBAsPn exmatSev-
uévwv  kabodnyntwv (Robertson &
Kjelsrud, 2012).

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el
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Tupmépacpa

H oénynon, Wlaitepa 0€ KATAGTAGELS TTUKVIIG KUKAO@POPIAG GTOVG SpOLOUG,
OTIOV QVTIUETWTII{EL KATIOLOG ETIKIVOUVES, OTPECOYOVES KAl ATIPOPBAETITES KO-
TAOTAOELS, ATTALTEL TOAAEG LKAVOTNTES KAl §eV Elval EDKOAO VA LAOEVTEL

To mepieyopevo g Aywyn g Yyelag kot oL e0IKOTEPOL 0TOXOL NG SlaPEPOLV
avaAoya Pe TNV NAKIQ, To Hop@WTIKO emiTtedo, TIg ouvONKeg Stafiwong (kot-
VWVIKO-0LKOVOULKO[ KOl KOLVWVIKO-TIOALTIOTIKOL TTAPAYOVTEG), TN VOoTn)pOTN-
Ta, Tov Babuo éxkBeong oe BAATITIKOUG TTHPAYOVTEG TwWV OUASWV TOU TIANOL-
oMoV OTI§ omoleg amevBUveTal [IANV Tov TTEPLEXOUEVOL KAl TWV ELSIKOTEPWV
oTOXWV, ol pEBodol kat Ta péoa s Aywyng Yyelag Siagopomotovvrtat. Emi-
oNG SLPOPOTIOLOVVTAL AVAAOYX HE TIG AVAYKES KoL TIG 8laitepeg oLVONKES
Tou TANBLOPOV oTov oTolo ava@épovtal H kaAAEpyeia g Aywyn g Yyelag
amotedel Baowkn) pépuva kaBe TMoAtteiag, Sedouévov OTL amoteAel Evav amod
TOUG ONUAVTIKOTEPOUG OTOXOUG Yl TN PeAtiwon tng molotntag {wng Tov
TANOLG OV Kal TN SIAGEAALONG TG AV PWTILVIG AVATITUENG ULOG XWPOAS.

H exmaidevon oe Bpata vyelag
Health Baoiletal emdvw otV WEX OTL TO
KOO, To omolo meibeTal yw T«
TIAEOVEKTILATA TIOU €XEL 1] VLOOE-
TNOT TNG OXETIKNG UE TNV VYELX OV-
umepupopds, Ba  efakolovbel va
Health Health Disease R EMISEIKVUEL AKOUX KAl OE TIEPL-
OTAOELS LOLWTIKEG, OTIS OTOLEG a-
Tovolalovv oL Oeopol TapakoAov-
Bnong kat emBoAng TPooTipwV.

promotion

education screening EEN

Ovveol emiong pmopovv va SL6AoKOVTAL PE TETOLOV TPOTIO, WOTE VA EVALOON-
TOTIOLOVVTAL ATEVAVTL GTOV K(VOUVO TPV TILACOUV TO TLHOVL, HE T HOPEN
coaching/mentoring amé «onUAVTIKOUG AAAOUG», OL OTIOlOL VA AELTOVPYOUV
oav TPAYHATIKA Tapadelypata/vmodelypata.
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Keoanaio 8

[TAPEMBAZXEIZ IPOAHWHY & EYAIZOHTOIOIHIHE
[TIPOSANATOAIZOMENES STHN AAAATH TOY TPOIIOY
ZOHY. TOY OAHTOY STHN EAAAAA KAI THN EYPQITH

«The Alliance is hoping, by providing this platform, to encourage partnerships
among the NGO members, and accelerate a free exchange of knowledge and experi-
ences. Many NGOs from all over the world will have an opportunity to present their
work and hopefully inspire others. In addition, with some interesting break out ses-
sions on Social Media, Victim Support, Evaluation Methods and Legislative Advoca-
cy, we hope to further strengthen the capacity of participating NGOs».

www.roadsafetyngos.org/

210 KE@AAALO0 VTO TAPOVCLALOVTAL CUVOTITIKA Ol 0TOXOL KL TA LECA TIOV
SLETOVY TIG SPACELS TTIOV AVATITUCCOVV (POPELS LOLWTIKNG TTPWTOB0oVALXS Y
TIG OUABEG OTOXOV TWV EVNAIKWY, AVNATKWY KL ETAYYEAUATLOV 0N YWV, TO-
00 0TI YWPA Hag 060 Kol otnv Evpwm.

Elwcaywyn

H T'evixn Zuvérevon tov Opyaviopov Hvwuévwv E6vwov (0.H.E.), pe mpwTto-
BovAla ¢, avaknpue ) dekaetio 2011-2020 wg Askaetioa Apaong ylax v
08N Ao@dAela. Autd yivetal Pe TNV CUPUETOXN KUBEPVIITEWY, SleBvwv op-
YOQVIOHWYV, OPYAVOOEWY TNG KOWVWVING TWV TOALTWY, U1 KUBEPVNTIKWY 0op-
YOVIOUWV Kol ISLWTIK®V ETALPELWY aTtd 0A0 ToV KOopo. H mpwtofovAia av-
™ €XEL WG OTOXO VA PELWOEL KOL VO AVACTPEYPEL TNV TAoN Tov Ba 061 ynoet
oe anmwAelx mepimov 1,9 ekatoppvpiov atopwyv etnoiwg, egaltiag 0dikwv
ATUYMUATWY, pExpL To 2020.

v EAAGSa vplotavtal §pdoelg 181wtk TTPpwToovAiag, oL oToleg AL-
TOUPYOUV ETMIKOUPLKA, UTOOTNPLKTIKA KAl OPKETA OULXVA, aVTIKHOLoTOUV
TapeuPacels, mov Ba pmopovoav va Exovv opyavwbel amod v moAttela. Kv-
plwg, Slopyavwvovtal e TN OLVEPYUTIA GAAWV IBLWTIKWV KAl SNHOCLWwV
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@POPEWYV, SLETOVTAL ATO TIG apXEG T™NG TIPOANYNG Kol E0TIAlOVV 0T MEIWOT)
TWV ALTIOAOYLKWV TIAPAYOVTWY IOV €MNPEALOVV TNV 081K ac@AaAela. ‘Ocov
agopd v Evpwmn, kabwe Ba Ntav advvatn n avapopd oe Kabe ywpa Ee-
XWPLOTA WG TPOG TIG TAPEUPAcels oV akoAovBel yia v TpoAnYm Kot
evalocOnTomoinon oxeTIKd pe BEpata 08IKNG AOPAAELNG, EXEL EMAEYEL 1] T~
pouciacn Twv £pywVv Tov xpnuatodotnOnkav amd v Evpwraikny Emitpo-
T01) KL TX OTIOL0 TTPOGAVATOAL{OVTAL TIPOG CrUTNV TNV KatevBuvon.

v EAAGSa ot Spacels 18LwTikng TpwTtoBovAiag eotidlovv Kuplwg otnv
KATA TO SuvaTOV EVNIEPWOT) KL EVALOONTOTIOMOT EVIIALKWV KAl AVIALKWY
TOALTWYV, UE OTOXO TN SLAPOPEWOT) KOUATOUPAG OOIKNG ACPAAELNG KL TN
OUVELOT TOTIO LEVT 081 yN oM.

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

Omw¢ Slamotwonke amd v avaltnorn, Popel§ IOLWTIKNG TPWTORoVALNG
ovvepyalovtal pe SNUOCLOVG POPEIS TIPOKELUEVOU VU avaTITUEOVV TTapEUPa-
oelg. Kuplwg mapatnpolvtal ocuvvepyaocies ovAAGywv, MKO, aotuvopikwyv
TUNUATWY, TAVETIOTNUIAK®WVY WPUHATWY, SNUWV, @OpEwV TPwTOoRABuLG
Kot devTepofABuLaG eKTTAISEVOTG, OXOAWY 00N YWV KAl WOIWTIKWV OCQAAL-
OTIKWV ETALPELWY, WOTE va kKabiotatal Suvatdov va avamtieoouvV SpACELS
Y TV TTpOANYM TPOXALWV ATUXTUATWV.

Apaoeig LW TIKTC TpwTOoRovAiag otnv EAAGda
T'svikdc mAn6@vouog(EviAikeg)

Zoppwva pe tov Maykoouo Opyaviouo Yyeiag, n EAAGSa €xel «moocoota
Bvnowomrtag amd tpoxaia Svotuynuata 11 @opég vPmAdtepa aAmoO TIG
TpwTeG YwpPeS ™S Evpwmme» (WHO, 2004 ). Zuykekpluéva, yla TOUG EVIAL-
KEG TIAPATNPELTAL VAL 0PYAVWDVOVTAL CEULVAPLA 0SLKNG AT PAAELAG, AELOTIOLW-
VTAG HECA OTIWG 1) XP1|OT) TTPOCOUOLWTN LE TTEPAUATIKY) cLVON KN TIG SLVATO-
TNTEG XPNIONG KLVIITOU TNAEPWVOU KAl GAAWV TTHPAYOVTWY IOV cLUBAAouY
otV SLAOTIACT) TIPOCOYNG KATA TNV 081]yNnon, TPOKELUEVOU O EKTIALOEVOLE-
VoG va avTAn@Oel v ad&non ¢ emikivéuvotntag otnv odnynon. Mailota,
oVp@wva pe tov Jaques (2004), n Tpocopolwon amaltel EVva GEVAPLO TTOU VA
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ATELKOVI(EL amAoTomUEVH TNV TTpaypatikotnTa. Ot elpapatikol ouvepyol
OUUUETEXOVV, OE [LA VONTN Kal, KATA TO SuvaTov, pEXALOTIKY AQVATIOPAOTA-
o1 HULOG KATAOTAONG, TIPOKELUEVOU VA AVTIAN @O0V TOUG KIvoUVOUGS TNG ETIL-
klvéuvne ovumepLpopag.
EmumA€ov, Spdoelg Kat TpoypaARHATA 0PYXVIDVOVTAL YLIO EVIJALKEG XTIO (POPELS
WL TIKNG TpwToBovAiag, pe PBlwpaTikO Kal SladpacTIKO XOPAKTNPW, WUE
OTOXO TNV KAAALEPYELX ALOOMUATWY LTEVOLVVOTNTAG, ocuvepYaoiag, oefa-
OMOU KAL TNV AVATITUEN QmapaitnTwV YVWOEWY, CUUTEPLPOPWV Kl OTACE-
WV OeTIKNG 08IKNG CLUTIEPLPOPAS. OTIwG £xel avaAvBel amo ToAAOUG Bewpn-
TIKOUG TNG ekmaibevong evnAikwy, BepeAlwdn poro otn pabnomn dtadpapati-
Couv Ta BlopaTa Kol 1 ERTELPLA TOUG, KABWEG KAl 1) EVEPYNTLKIY] CUUUETOXM
ot padnowakn Swadikaocia (PiAArg, 2004, Kokkog, 2005, Mezirow, 2007,
Bepyidng, 2011).
Puoika To {NTOUUEVO NTAV KAl TAPAUEVEL TO TIWS UTTOPOUY VA ouvdeBovv Ta
Plouata pe T uabnon Ue ATOTEAECUATIKO TPOTTO Kal TTOLES SLOAKTIKES uéBodol
Kal TEYVIKES elval ol TAEOV TPOOPOPES, yiati akpifus ovufailovy otnv Emi-
TeVén auTov Tov oTO)Yov. Kotva amodekTo eival OTL ) EVEPYNTIKY) CUUUETOXT
mpowOeital pe ueBOS0VS Kal TEXVIKEG TTOU aQvaTTUOOOUY TNV aAAnAemidpaocn
UETAEY TOU EKTTALOEVTH KAL TWV EKTALOEVOUEVWY, KXOWS Kat UETAED TwV (SLwV
TWV EKTTALOEVOUEVWV.

(Kdkkog, 1999)

‘OTW¢ TPOKVTITEL KAL ATIO TA TIAPATIAVW, OL TILO TIPOGPOpPES uEBodol evepyn-
TIKNG, Blwpatikng pabnong Bewpovvtal 1 opadikn cuvepyatikn SibaockoAia
Kal Ta oxESLa Spaong, TEXVIKEG, dnAadt), TOL SLATOTWVOUE OTL A§LOTIOLOV-
VTOL TEPLOTACLONKA OTA EKTTALSEVTIKA TIPOYPAUUATH EVIAIKWVY TTOV EQAPUO-
Covtal amd @opeis IS TIKNG TPWTOROVALXG YLa TNV 081K Ao@AAELA.

ETtiong apketad ovyxvd, opyavwvovTtal
EVNUEPWTIKEG MUEPISEG e OEPATIKES
EVOTITEG IOV APOPOUVV TO HAKOOA Kal
™mv odnynon, pwpokivbuveg cuumept-
(POPEG TIOV UTTOPOVV VX 081 Y1|00VV O€
ATUXNHOTA, KHBWG Kal OUIAEG TTOL
€0TIA{OVY O€ TAPAYOVTIEG aVENONG
™G EMKLVSLVOTNTAG GTNV 081ynon,
OTWG elvat 1 vTVNALQ, 1 XP1)OT) OLGLWV

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el
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KOl QAKOOA KoL 1) XP1ON KLWNTOU TNAEQ®WVOL. TNV TAELOPN@ia TOUG oL Po-
PELS LBLWTIKNG TIpwTOoBoVAiag cuvepydlovTal PUE EUTAEKOUEVOUS (POPEIS TNG
ToTKNG TouS Kowvomntag (dnuoctoug Kot 18LwTikovg), S1opyavwvovTag NiE-
PLOEC KAl EKONAWOELS YL TNV TOTILKT KOWVOTNTA 1) O€ TEPLOXES e VYPMAQ TTO-
000TAa Tpoxaiwv ocvufavtwyv. MaAlota, €xel TALov kablepwBel kabe €tog 1)
«[Maykoopa efdopdada yia v odikn ac@aieia» amo tov O.H.E. Me aopun
auTN TV TayKoopLlx fSopada, o€ maveAAadiko emimedo vAoToloVVTAL TIAN-
Bog avtiotolwv Spdoewv Ue ToKIAX péoa.

EmumA€ov, opyavwvovtal KaumAavieg 0SIKNG ao@AAELNG LE 0TOXO TNV €VAL-
obntomoinon peow ¢ mMpofoAns Bivteo oe MME, oto Sladiktuo Kol o€ pe-
o KOWWVIKNG SIKTUwoNG, KaBwe Kat SLavopn EVIUTOU VALKOU OTwG oL-
oWV Kal QUAAASIWY OE XPNOTEG TOU AUTOKLVNTOSPOUOV, LE GTOXO TNV EVN)-
UEPWOT) TOU TTANOLOHOV YLA TNV ac@aA) 0d1ynon ue ™ xpnomn {wvng, kpa-
VOUG KL TNV EMA0YN KATAAAN A0V TtatSikoV kablopatog, Tovi{ovtag Ty ov-
&non ¢ eMKVELVOTNTAG TNG 081 YNONG LVTIO TNV EMNPELX AAKOOA KAL TNV
xpnomn kiwntoL tmAe@wvou (Attikn 080, 2015, I0AL, 2015).

A&loonUElWTES, LOAOVOTL LELOVWUEVES, SPATELS YIVOVTAL KL YIX CUYKEKPLUE-
VEG EVAAWTES KOWWVIKA ORASES OTIWG Elval ol NAKIWUEVOL, HEoH aTtO SLOAE-
£e1G/0AlEG IOV TIPAYUATOTIOLOVVTAL OE XWPOUG TOV Ol NALKIWUEVOL ETILOKE-
TTovtat owg eivat Ta KAITH kat otoxeouv otnv ao@AAELX 0ONYWV HEYOAV-
TEPNGS NAkiag, oL omoiol Bewpolvtal opada vPmAov Kvduvou yla Tpoxaia o-
Tuynuata. H opdda twv nAkiwpévwy, o amdAuTtoug aplBpovs, evbuvetal y
™ UEYQAAVTEPT EMBAPUVOT] TWV VTINPECLWV VYELAS, TIPOCEPYOLEVOL OE QUTEG
UE OCWUATIKEG KAKWOELSG, LETAEY TWV GAAWV Kol AOYw Tpoxaiwv cLuuBavtwy,
évavtL omolaodnmote AAANG nAwtakn g opadag (KEEAIINO, 2013).

AvijAikot

v EAAdada 1o éva Tpito Twv Bupdtwv
elvatl véol NAkiag 15-29 etwv (EAANvVIK
Aotuvouia, 2014). Ewdwkotepn, aAla oxt
OTAVLA, KATNyopla amoteAoVVv ol avijALlkKol
odnyol, ot omoiot 0dnyovv Ywpig va €xouv
AdBel ™V KATEAANAN BewpnTIK) KoL TTpa-
KTIKN ekmaldevon. Ze épevva twv Huber,
Carozza, & Gorman (2006) otig Hvwuéveg
[ToAtteleg TG Apepikng Bpebnke mwg 1 o-
SMynon Katw amd To VOULHo Oplo NAKIag
amoteAel amd povn TG eVEEIKTIKO Tapdyovta pupokivéuvng odnynong oe
TS kat e@nfovg.

www.shutterstock.com - 150906176
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Ot aviAkol elvat 0To ETIKEVTPO TWV SPACEWV, CUUPEWVA HEALOTA LE TIG KO-
tevBuvmpleg odnyieg ¢ EE yia v 081kn acpdaAeia yia tv mepiodo 2011-
2020, evBappuvovTtal auTEG oL SPACELS TTANPOPOPNONG Kal evalcOnTomoin-
onG. Ol YVWOELS KL 0L OTACELS TOV 081YoU, Kabwg Kal 1) Ttpdbeon g ov-
UTIEPLPOPAS TOV TAI(OUV ONUAVTIKO POAO OTN PEIWOT) TWV TPOXALWV aTLUXN-
uatwv (Chliaoutakis, et al., 2005, Mirzaei et al, 2014), el81k& avALETH OTOVG
veéoug 00nyoUs (Ulleberg & Rundmo, 2003). I'a to Adyo avtd oL §paoelg Tov
avamTUOCOVTOL GTOXEVOUV O0TN PBEATIWON TWV YVWOEWV KAl 0TV oAAoyn
OTACEWV KL CUUTIEPLPOPWY, HLE ATIWTEPO CKOTIO TNV TIPOANYT KL TTpOdy w-
Y1 VYLWV CUUTIEPLPOP WV KATA TNV 08Nynon.

210 mMAQ{oL0 TWV TAPATIAV® TIPATNPEITUL 1] AVATITUEN CUVEPYAOLWV HETAED
OUVAAOYWV KoL QOPEWV ISLWTIKNG TIPWTORoVAlaS e oyxoAeia mpwTofddulag
kal SevtepofabuLag ekmaibevong, e GTOXO TOV OYXESLAOUO KAL TNV 0PYAV®-
o1n SLSPACTIKWV UABNUATWY 08IKNG ACPAAELNG KAL KUKAOQOPLUKNG oyw-
YNNG o€ pabnTES AWV Twv Babuidwv exmaidsvong. Ta oxoAeia, aflomolwvTog
Ta mpoypappata Aywyng Yyelag tng evEAKTNG {wvng Tov eival evtaypéva
OTO AVOAUTIKQ TOUG TIPOYPAUUATA, XVATITUCOOUV OUVEPYNOieg pe Sld@o-
POVG opelg pe 0TOXO TNV evaLoONTOTONON TWV HABNTWV o€ BEPATA 08IKNG
ac@daAelag. Evolagpepov mapovolalel kal 0 TTOAVTTAELPOG TPOTIOG TIPOCEYYL-
ong Tov Béuatog TG 08IKNG ao@aAelag, KaBws aflomoleital N PLwUATIKY
Habnomn ya Ty ekpabnom Kavovwy GUUTEPLPOPAS KUKAOPOPLAKNG YWY
KQL YLt TNV AVASELEN OTEPEOTUTIWV OTIWG 1 XPTION KLV TWV TNAEQ®VWV, 1] KAl
N aUTVia TTov, OAa padl, WG TTAPAYOVTEG LTTOPOVV VU EMNPEACOVV TNV ACQA-
Aeta kata v odnynon. H Blwpatikn padnom, wg n mAEOV amoTEAECUATIKN
1EB080G 0TO EKTALOEVTIKO TTAQAIGL0, CUUPBAAAEL GTNV EVEPYNTLKI] CUUUETOXT)
TV pabntwv oty SidackoAia, TPooEPEPOVTAG TOUG TN SuvaTtoTnTa VA Sle-
PELVIOOLY TA SIKA TOUG KIVIITPO KL VA OVATITUEOUV YVWOTIKO-KOLVWVIKESG
Se€lomteg, pabaivovtag o KabEvag cULPWVA UE TIG TIPOCWTILKEG TOU AVA-
Ykes (Matoayyovpag, 2000, Wurdinger, 2005, [Tapackeva & IMamayiavvn,
2008). H ovyxpovn BipAloypapia deixvel T BlwUaTIKN TPOCEYYLON GAV TNV
O ATIOTEAECUATIKY) OTNV eKTTAiSEVON TWV HHBNTWV doOV aPopa otV Sia-
XElPLOM TPOPANUATIKWY KATACTACEWY OE TAPOVTA XPOVO KAL OTNV ATOKTY-
o1 YVWONG HECW TPOOWTILKNG vonuatodotnong (Skinner, 2010). Amapaitn-
™ TPoUTO0EDT TNG EVEPYNTIKNG, BLWUATIKNG nabnong eival | gpyacia oe
UIKPEG ouAdeg, 1 ou{NTNoT, TA TAKVISIX POAWY, 1| AVAAUGCT] TIEPLITITWOEWY
KQAL 1) GUVEPYATLIKN] UAOMON, XPTOLOTIOLWVTAS CUYXPOVA TEXVOAOYLKA Kal
mAnpoopikd peoa (Woolfolk, 2000, [Tapackeva & [Mamaywavvn, 2008).
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H aglomoinon twv mapa-
Tavw Sladlkaclwy otV
ekmaidevon @aivetal OTL
EMAEYETAL ATIO TOUG EKA-
OTOTE (POPELG, oL 0TTO(OL Op-
YOVWVOUV  EKTTALOEVTIKEG
KOl ETUOPPWTIKEG  Opd-
oelg yla Bépata 0odIKNG
ACPAAELQG.

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

[MapdAAnAa, TTPAYHATOTIOLOUVTAL OUIALEG KL SLHAEEELG GTO OXOALKO TrEPLBAA-
AOV [E ATOSEKTEG TOUG YOVELG KAl TOUG HaBNTEG Kat afloTolovvtal péoa oO-
TwG 1N 061 ynon UE TN XP1on TPOocoUolwTY, Yivovtal Staywviopol pe Bepa
™V 081K ac@dAela, akopa kal ekdnAwaoelg oto EAAnvikdo Movoeio Avutokt-
VIITOV, TIPOKELUEVOL VA evatoBnTomomBovv ot pabntég (I0AZ, 2015).

O mapamdvw SpAoelg opyavmwvovTaL KoL VAOTIOLOVVTHL ATIOCTIXOUATIKE OF
Stapopa oyoAeia. Exel mapatnpnBel 0TL Ta 6X0AElQ TTOV ETAEYOVTAL KL O~
VaTTUOG0UV GUVEPYNOLEG PE POPEIS LOLWTIKNG TIpwToBoVvAiag elval KVplwg
OXOAELQ, 0T OTIOLA TO EKTIALSEVTIKO TIPOOWTILKO EXEL ETAEEEL WG BEUA Y1 TO
TPEXOV OXOALKO £TOG TNV «08IKI ao@dAela». AuTol oL ekmatdevTikol elvat L-
Slaitepa svaloONTOTOMUEVOL OE AUTA T BEPATA KL ova{nTOVV CLUVEPYAT(-
€G HE opelg 1 oxoAela ota omola €xouvv TTPAGBacT oL Popel§ oV aoyoA0V-
VTaL e TNV EKTAISEVON KoL TNV EvaoBnTOoTOoN o TNV 081K ACPAAELX KAL
TPOoTEVOLV TtEpaLTEPW avaTTLEN cuvepyaotwVv (LaHeRS, 2015). Fevikotepa,
Qo TA TAPATIAV® SLA@AIVETAL OTL OL TTPWTOPROVAIEG KAL Ol EKOTPATELEG TIOV
0PYAV®WVOVTAL KL TIPAYUATOTIOLOVVTAL EVAL OAOKATPWUEVES KAL GTOYXEVE-
veS. 0TO00, 0L SpAsELS SEV POPOVV TO CUVOAO TwV OXO0Aelwv TpwTOoRdb-
HLOG eKTTAiSEVONG, AAAQ ETILKEVTPWVOVTOL OE PEPIKA OXOAelx, oLVBWG oTH
HEYAAQ aoTIKG KevTpa. Emiong, dev mapatnpnnkav mapeuacels oe AAA0UG
XWPOUG, 0TOUG OTOLOUG OMOLWG SPACTNPLOTIOLOVVTAL OL AVIALKOL, OTIWG XW-
poug dBAnoNG Kol Puxaywylag.

EnayysAuatisg odnyol

Ta epevvnTika eSopéva amoSELKVUOLY OTL OL WPEG EPYACLAG, OL AVETAPKELS
WPEG VTIVOL KAl TO KATVIOUA KATA TNV 061ynon emnpealouv ToOUG EMAYYEA-
natieg 08nNyols Kal, TApAAANAQ, avadelkvOOUV TNV aVAYKXLOTN T TIEPULTE-
pw €peuvag kal OE€0TIONG HETPWV Yl TN MHEWON NG KOTMWONG TOUG
(Tzamalouka et al., 2005). Ztnv EAAaSa €xel BeomioTel TO TMOTOTOMTIKO €-
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TayyeApatikng tkavotntog (ILE.L) cvopwva pe to Tpoedpiko Siataypa [A7
(PEK A'112/18.06.2008), pe otd)0 TNV TPOCAPHOYN TNG EAANVIKNG VOpoBOe-
olag tpog v 0dnyla Tov Evpwmaikov KowvofovAiov (2003/59/EK), yia tnv
APXLKN ETUOPPWOT) KAl TNV TEPLOSIKI] KATAPTLOT TWV 08 YWV OPLOUEVWV
08IKWV OXNUATWY, TA OTIOLOL XPTCLUOTIOLOVVTAL YL TT) HETNPOPA EUTTOPEV-
Hatwv 1N emBatwv. toxos tov ILE.L eivat n avénon g 061k ac@aAelag, 1)
evBappuvon TG emKApoTOoNonG Kat TG Stapkovs avafaduiong Twyv yvw-
OEWV KL IKAVOTHTWV TWV 08NYWV, 1] avayvwpLoT Kal 1) TILOTOTOo(Non TwV
ETTAYYEALATIKWV LKAVOTHTWYV TWV 08NYWV KoL 1] avafaduion Kol Katoxvpw-
0T TOU EMAYYEAUATOS TWV 00NYWV Aew@opeiwv Kol @optnywv. Méoa amod
aUTN TNV eKTaldevon oL emayyeApaties odnyol kataptifovral otnv opBoAo-
YK o81ynomn BACEL TV KAVOVWV ACPAAEING KOL OTNV EQAPLOYT] TWV KAVO-
VIOTIKWV puBuicewv. Ot pubuicels autég oxeti(ovral HETay AAAWVY pE TV
vyela, TNV o8Ik Kol TNV TEPLBAAAOVTIKY] AO@AAELQ, TNV EEUTINPETNOT KAL
TNV VALKOTEXVIKNY VTtooTNPLEN. EmmpooBeta | katdption agopd KoL TnVv Ta-
poYN TPWTWV BonbBewwvY, TNV CLVELSTTOTIOMOT TNG ONUACIAG TNG PUOCLKNG
KOl TIVEVUOTIKNG LKOVOTNTAS Kol TNG VYLOUGS Kol LOOPPOTINUEVTG SLATPOPN(,
TWV EMMTWOEWV TNG KATAVAAWGCTG OLVOTVEVHATOS, Q@APUAKWY 1| AAAWV
YUXOTPOTIWV 0OVUGLWY, TNG KOTWOTG, TOU AYXOUG KOl TNG avadelgng g
oToLSALOTNTAG TOV KUKAOU gpyaciag/avamavong. To ILE.L mapéxeton émet-
TA ATO €Val KUKAO DEWPNTIKWV Kol TPAKTIKWV HUONUATWY AT SLWTIKEG
OXOAEG O8N YWV.

Jvumépaoua

[Ipaypatomolovtal GUXVEG KAl OTOXEVHEVEG EKTIALOEVTIKEG KL EVIUEPWTL-
KEG KOAUTIAVIEG YL TNV 001K AC@AAELX aTd UN KUBEPVNTIKEG OPYAVWOELS.
Q0TO00 SeV LTAPXEL KEVTPLIKOG OXESIACTHIOG KAl CUVTOVIOUOG (POPEWV VA
TEPLOXT).

OL Spaocelg Sev eMEKTEIVOVTAL GE OAT TNV ETKPATELN, AAAA A@OPOVV KUPIWG
HEYAAN OTIKA KEVTPA KAL 1) KATAPTLOT KAL KATAAANAOTITA TWV EKTALSEV-
TWV APKETA oLUYVA elval EAALTING, OTIWG ETloMG, TTAPAAANA, Sev LVTTAPYOLV
EYXELPLSLA KL EKTTALSEVTIKA HEGH YIX TNV aOENON TG ATOTEAECUATIKOTI TG
™G Spdong.

Ta mpoowmikd kivnTpa kat 1 S1aBeon TwV SL0PYAVWTWY TWV SPACEWVY ETT-
pedlouv TOV OXESLAOUO KAl TNV 0PYAVWOT] TPOYPAUUATWY 0SIKNG ao@A-
AELOG, YEYOVOG TIOU ATTOSEKVUEL TNV aduvapio va oXeSLa0TOUV KAl VO EQOp-
LOOTOUV eviaio TPOYPAUHATA TIAVEAAXSIKA YIa TO 6VUVOAO Tov AN Bucuov.
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Apaceig 18w TIKNG TpwToBovAiag atnv Evpwtm

Ztnv Evpwmn, avtiotolya, vapyel pia mAnbwpa amd ocuyxpnuatosoTtovue-
va €pya, ota ool Std@opol EELSIKEVUEVOL TNV 00LKT] AOPAAELA POPELS,
opyaviopol, EKTTASEVTIKA IEPUUATA, IBLWTIKEG ETALPEIEG KAL EPEVVITIKA EP-
yaotpla ocuvepydlovtal LETAED TOUG TTPOKELUEVOL VA EVIOXVCOUV TNV TIal-
dela KaL va TPOAyouV VEX YV@WOoT Yo TNV TpoAnYm Twv atuynuatwv. To o¥-
VOAO TWV EVPWTAIKWVY £PYwV ToL €&eldikeVovTal o€ Bépata ekmaidsvong,
KATAPTLONG KAl EvaloBNTomoinong otnv oSk ac@aiela, Bplokovtal Kata-
Xwpnuéva otnv emionun otooeAida ¢ Evpwmaiknig Emitpomnnig mov aoxo-
AELTOL ATIOKAELOTIKA UE TOV TOHEX TNG HETAKIVNONG KAl TWV HETAPOPWV.
(http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/projects/sorted-
bydomains/ index_en.htm#0801262487 ebfd4f).

T'evicog IAnBvouog(Evijiikeg)

H mAglovotnta Twv Epywv €Xouv wG opdda 6TOXOV TOV EVPUTEPO TANOUVGUO —
XPNOTESG Tov 081koV SikTOOoL. [Tlo CUYKEKPLUEVA, TA TIEPLOCOTEPU QYA TIOU
xpnuatodotel n Evpwmaikn Emitponm eotid{ovtal 6TOUG EVAAWTOUS XPTOTES
TOU 081KOU SIKTUOV, OTIWG elval oL Tte(ol, Ol LOTOCIKAETIOTES, OL TTOONAATES, OL
véoL odnyol kat ol NAkiwpevol. Kbpla otpatnyikn s Evpwmaikng Emitpomiig
elval  Xp1om EKOTPATELWV EVALOONTOTIONONG KAl SPACTNPLOTHTWY TOV €-
XOUV WG 0TOXO TNV AAAQY1] TOU TPOTIOV CUUTEPLPOPAS WG TIPOG TNV 051 yNom
(xpron {wvng, eldika kabiopata ya matdld), Kabws Kol Tou TPOTIOU GUVSLAA-
A0yNnG e TouG AAAOLG 081 YOUGS Kal XP1oTES TOU 081koU SIKTV0V (eVyEvela, oe-
Baouods otnv SL@OpPETIKT KOLATOUP Tou KABe odnyov kAT.). Emiong, yla
TOUG VEOUG 081Y0UG ETIIKEVTPWVOVTUL 0T SLAKIVOUVEVIEVT] CUUTIEPLPOPA O-
dMynong, Kabwg Exel mapatnpnOel amd HEAETEG OTL OL KUPLES ALTIEG EVOG ATVL-
XMUatog eival n AavBaopévn odnynon, n nBeAnuévn mapdaBaon tov Kwdika
08N Kukdogopiag kat 1 Puxo-owUATIKY KATACTAOT TOU 081YyoU, aLTieg
OV OYXETI(OVTAL HE ATUXNUATH OTA OTOl €Youv euTAakKel veEolL odnyol
(Iversen, 2004; Ulleberg & Rundmo, 2003). £tdxo¢ eival n avayvwplon twv
KOW®VIKWOV KAl PPUXOAOYIK®WV TIHPAyOVTWY Tov €MNPEG{ovV TN Slakvéuvev-
LEVT] CUUTIEPLPOPA TWV VEWV KL 1] SNULOVPYIA EVOG EVPWTIATKOV EKTIANLSEVTL-
KOU HOVTEAOU ao@aA0VG 081ynong, Baclopévo o€ auTtoUS TOUG TTAPAYOVTES.
TéAog, kamola evpwTATKA Epya Sivouv SLaLTEPN EUPACT) 0TV TTPOowWON O €K-
OTPATELWV EVALOONTOTIOMONG KATA TNG KATAVAAWGCTG OAKOOA KAl XP1ong
VOPKWTIKWVY 0VOLWV KATA TNV 061ynomn. Ot TapeuAoel§ OV EQAPUOCTNKAV
elval n mapovoia véwv €0eAoVTWV TNV €(0080 VUXTEPLVWV KEVIPWY, OTIOU
TIPOETPETIALY TOUG 001 YoUG va amexouv amo to oto (ENWA, 2010).
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AvijAikot

v opdda otdX0 TWV A-
VNAlKWV Ta evpwTaikd €p-
ya Tov €youv Xpnuatodo-
™Oel emKeVIpwVOVTAL KU-
plwg 0TO YEYOVOS OTL, AOYW
TOu veapol TNG mMAKIaG
TOUG, oL avnAwolr amote-
AoVvV  TIpOc@OpPo  £5a@OG

-
TIPOKELHEVOV VO KAAALEPYT)- )

w_ﬁ o) _'_“- i -e
7 7 7 S ] SR R N
Bel n emlyvwon twv Kwov- =l !rf EA_ i R :
l4 U TR a ' . * |
VOV Tou 08koU Siktvou, AR K L a 1

KaBws kat n evalcOnTomoinon Toug oe BEpaTa 08IKNG ACPAAELAG KAl OW-
o0TNG Xpnong tov odkov Siktuov (Street Safety Education). Emiong, a&ifel va
yivel 8laitepn avag@opa oto svpwnaikd €pyo ROSE-25, péow tov omolov
Kataypa@nke kat a§loAoyndnke, oto oUvolo Twv 25 kpatwv peAwv g Ev-
PWTAIKNGS ‘Evwong, To eKTTASEVTIKO GUOTNUA TNG KABE XWPAS KL TO WG 1)
kaBepla amo auteg mpowOel TV 081K ACPAAELA HECW TOV EKTALSEVTIKOU
NG CUCTIUATOG. ATIO TNV TTPOCEYYLOT QUTI) EMAEXTNKAV Ol KOAEG TIPAKTIKEG
oTNV 081K ao@PAAELA, Ol 0TIoleG ekSOBNKAV o€ Hop@T} 0ONYOU HE TOV TITAO
«08nyo6s Kadwv IMpaktikwv otnv 061k Ac@dAsia» (ROSE-25, 2005). Me to
EYXEPLSI0 auTO TpowBOeital 1 TTPOOTIABEL EPAPUOYNG TWV ETLTUXTUEVWV
autwv TapeuPacewy kal ota dAAx kpdtn pEAN ™ EE. T T mapepfaoetg
auTEG yivetal 8laitepn ava@opd oto ke@aialo «Ekmaibevon».

EnayysAuatisg odnyol

['a Ttoug emayyeApatieg 0dnyous £xovv xpnuatodotndel V0 svpwTAiKA €p-
ya (ERIC, 2010, TRAIN-ALL, 2009), ta omola €€eldikevovtal oTn Xp1omn mpo-
YPOUUATWY eKkTaiSevong peow VEwv Ttexvoloywwv (Computer Based
Training Programmes), pe 6t6)0 TNV amotpom Tpoxaiov cupfavtog. [lpoi-
OVTA TOUG €lval 1 Snulovpyla TTPOYPAUUATWY TIOV €0TIA{OUV GTNV KOVPAOT)
kata v od1ynon (fatigue and driving) kot otn @voikn mov SiEmel v 0d1)-
ynon (driving physics). TéAog, yivetal 1 xp1on TPoocopolwTi, He Snuovpyla
SLAPOPETIKWV CEVAPILWY, AVAAOYX [LE TI§ AVAYKEG TWV ETTAYYEALATIWOV 0ON-
YWV, IOV B TIPO&YOUV TNV ACEPAAELA GTOV TOUEQ TWV OSIKWV LETAPOPWV.

A&ileL va onpelwBel 6TL 0 6UIA0G NG Volvo, 0To TAXoL0 TOV EPELVITIKOV TOV
€PYOU 000V Q@OPA TIG OOTIKEG UETOPOPES, EXEL AVATITUEEL CUYKEKPLUEVA
TPOYPAUUATA EKTTAISEVONG 08IKNG AOPAAELNG VIO TOUG ETTAYYEARATIEG 0OT)-
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YoUG Bapéwv oxNUATWY, KaBwG, EMIONG, EXEL KATAOKEVACEL CUCKEVEG O PO~
AElOG o€ OXNUATA TTOU €X0VV SOKLUAOTEL KL GE OXNUATA TIOV £XOVV aVOAABEL
KATOHOKEVAOTIKEG £PYACiES Yo TO SIKTLO peTakivioewv tov Aovdivou TfL
(Transport for London) (http://www.volvogroup.com/group/global/en-
gb/researchand technology/research_foundations/Pages/supporting_future
_urban_transport_research.aspx).

Jvumépaocua

ATo Ta €pya ov £xovv xpnuatodotnBel amd v Evpwmnaikny Emitpon) gal-
VETAL 1] TAOT VX TTPOowBoUVTaL TIEPLOCOTEPO OL TAPEUPACELS IOV EXOVV WG
OMASa 0TOXO TOUG EVAAWTOUG XPTOTEG TOU 08IKOU SIKTVUOV (Tte(oVG, TTodN-
Adteg, NAKIwUEVOUS Kal tadia). Emiong, ta €épya otoyxevouvv Kuplwg otnv
aAAQyT] TOU TPOTIOU CUUTEPLPOPASG TWV 0SNYWV KoL 0T Tpowbnon kKot &-
EAPUOYN TWV KAAW®V TIPAKTIKWY OE EVPWTAIKO eTiMESO.
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KEeEwanaio 9

EKITAIAEYXH (EKIAIAEYTIKH NOMO®OEZXIA/
EYAIXOHTOIIOIHZH) X*THN EAAAAA KAI THN EYPQITH

Avtol mov UEAéTNOQV TPOOEXTIKA TOV TPOTO OLAKVPEPVNONG TWV avOpiTwy,
TPETEL VA €YOVV TELGOEl, TwS 1) TUXN TwV vV eéapTatal amd Thv ekmaidevon
TWV VEwV.

ApPLOTOTEANG.
Onoaupdc Nvwutkwv kat Atopdsyudtwy. N. Bpettdkog (emip.), k6. ATAAL.

MpwTtoBada ekmaidsvon

Zmnv EAAGSa, 60ov agopd tv mpwTtofaduia ekmaidevon, Sev vmdapxel Eva
EVOWUATWHUEVO 0TO EFSopadiaio oxoAKo TTpOypappa LABM A IOV VX a@opa
QTOKAELOTIKG TNV 081KN KukAooplia. 'EToL, o€ oplopéveg TEPITTTWOELS, Ol
dackaAol avaiapfavouv amd povol Toug TNV vBVVN VA EVIIUEPWOOVV TOUG
HaBNTES Y BEpaTa KUKAO@OPLAKTG aywyNG. AAAWOTE, EXEL ATIOSELYTEL HETT
aTo TOAAEG £PEVVEG OTL 0 TPOTOG (WG KAl CUUTIEPLPOPAS TOU SACKAAOL &-
TMpEeQlel oe onuavtikd Babuo tn cvumeplpopd tTwv pabntwv tov. Emopé-
VWG, 0 aokaAog Tailel TapaAAANAa Tov poAo €VOG TTPOTUTIOV Yl T TTaLSLA.
(TCaparoVka kat ovv., 2008). H evnuépwon yivetat ouvnbwg pe Evavopa
EVa KEPAANLO 0€ KATIOLO UAOM A, TO 0TIOl0 OXETI(ETAL [LE TNV KUKAO@POPLAKT
aywyn. LTI TEGOEPLS TIPWTES TALELS TOV AnpoTtikov oto BIPAlo TG MeAéTng
[eptfAAAOVTOC EUTIEPLEXETAL TTAVTA £V KEPAAALO TIOV ovopdletatl «KukAo-
(POPOVE UE AOPAAELOY. ZTA TTAALOLA TOU HABTHATOG QUTOV YIVETAL T YVWPL-
uia Twv paBnTwv Pe Ta onpata 081KNG KUKAO@POPIAG KoL TOV OXOALKO TPOXO-
VOUo, eV THpdAANAa €xel ekovnOel AoYLoMIKO TTOV TEPLAQUBAVEL TNV EVO-
™mta «Ac@dAelx otoug SpOHoLG», TNV ool oL HaBNnTEG KaAovvtal va &-
(PAPUOCOLV TIG YVWOELS TIOV ATEKTNOAV, OTNV TIPAL.
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EmmAgov, obppwva pe mv apd. .
12.1/545/85812/I'1731-8-2005 Ymoup-
ywn amoégaon (PEK 1280/t.B.'/13-9-
2005), N evnuépwon yia BEpaTa oYeTKE |
LE TNV «08IKN aywyn», OTwGS KaL Yyl GA- |
Aa Bépata, propel va Tipaypatototeitan |
OTA Ao TNG AEYOUEVNG KEVEAIKTNG :
Cwvne». H «evédktn wvn» katadappa-
VEL V1O TIG WKPES TAEELS TOV SNUOTIKOU
TECOEPLS WPES TOV

[Inyn: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

eBdopadiaiov oXoAKOU TPOYPAUUATOS, EVW YlX TIS Suo TeEAevTAleG TATELS
uexpL Svo wpes. H mapakoAoBNoT aUTWV TWV WPWV EVAL VTIOYXPEWTLKT) Kol
1N BepatoAoyla eMAEYETAL ATIO TOV SACKAAO. ZUVETIWG, TA TTALOLA AapfBavouv
eKTaidevon otV «odIKI aywyn» €@Ocov 0 SACKAAOG TOUG ETAEEEL TO OV-
YKEKPLEVO BEpa avapeoa og Pl evpeia Bepatoroyia, n omola Tov Tapadi-
detal kabe xpovo amod to Ymovpyeio [Madeiag kat apopd pdvo TIG CUYKEKPL-
UEVEG OYOALKEG WPEG TNG KEVEALKTNG (VN G».

Asvtepofaduia ekmaidsvon

It Sevtepofaduia ekmaibevon Sev vTAPYEL | SLVATOTNTA EVOWUATWONG
EVOG LOONUATOG TTIOV VU aOPA TNV 051K AO@AAELR, OVTE OTA LBLWTIKA GYO-
Agla, kKaBwG SlveTal TEPLOGOTEPO EUPAOT OTA KAXOOIKA S1aokopeva pobn)-
Hata, ota omola avEdvetal 1 SuokoAia kaBe ypovid. INa Bépata odikng a-
YWYNG YiveTtal AGyog HOVO 0TO TETAPTO KEPAAALO TOL oxoAlkoV BifAiov Or-
ktaxn Owkovouia g A’ yvpvaoiov. To kKe@AAalo auTd €(eL TNV OVOpAoio «A-
I'Qr'H YTEIAX - [IPOAHWH ATYXHMATQN» Kol ava@EpPETAL TILO CUYKEKPL-
HEVA OTNV 081K aywYyn OTO €KTO VTOKEPAAALO TOV PE Bpa «ATuynuata
oto 6popo - Kukdogoplakn aywyn». EmmAgov, oto BiBAlo ™ g NeoeAAnvikng
YAWooag ™G A’ yopvacoiov, 0To VTTOKEPAAXLO PE TNV ovopacia «Emikovwvi-
a», TO OTIOLO AVT)KEL OTNV TIPWTN EVOTNTA, 0TO TES(0 TOV «Alafdlw KoL ypa-
@ew», Stvetal n SuvatdTnTa oto pabnTn/TpLa va Pdel va Bpet TANpo@opleg
yw tov kwdika kukAogopiag (K.0.K), kaBwg kat va @tiagel v Sk
Tov /NG mpoeldomomtikn mvakida. H epwtnon, 0mws avaypagetal oto fi-
BAlo eiva n €&Ng: «Ilwg maplotavetal o kivéuvog ota onpata tov K.OK; e
d1iagte KL goelg pa vakida poegtdomoinong yla kivéuvo. ¢ I'papte «I1PO-
ZOXH KINAYNOZX» kat TpocBEoTe Eva avAAOYO O1 Lo,
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Tbéoo ot mpwtofdOuila 6oo kat ot devtepofddula ekmaidevon, oto TAai-
010 NG BLWHATIKNG EKTTAISEVONG TWV UAONTWV/TPLWV TIPAYUATOTIOLOVVTAL
emokéPels ota [Mapka 08kng Ayooyng (ITKA), Ta omoia Asttovpyolv vTO
™MV apuodoTNTA TWV EKACTOTE O1)-

HwV 0TOUG oTolovg avikouy. Ot Y- B c KLE
mevBuvol Aywyng Yyelag kat ZyoAl- U

KWV ApaoTNpLOTHTWYV OE OUVEPYQ-

ola pe Tov Mo Kol Toug ekTaLSeL- U P

TIKOUG IOV 6LVOSEVOLVV TOUG pabn)-

T4G/TPLEG  TIPAYUATOTIOOVV  aOKN- t‘ w

OELG CWOTNG 08LKIG CUUTIEPLPOPAS. .
A&ileL va ava@époupe pa agloAoyn IT'S THE LAW
HEAETN, N oTola TpaypatomomBnke )
to 2010 kal eixe oav oTOXO TNV npowenon ™G XPNONG KPAVOUS KAl TNV
TPOKANON BETIKWV AAAAY®V GTOV TOUEX TNG YVWOTG, TNG VOOTPOTILNG KoL
TPAKTIKWV €VOG Sekaegdypovou padnt. To Selypa tg peAETNG ovpumeple-
Adupave téooepa ISLWTIKA, TEooEPA ONUOCLA KOl TECOEP ETMAYYEAUATIKA
yupvdolwax ™G ATtikng kat Sujpknoe évav pnva. Av kat To Sldotnua Tov
Tpaypatomomdnke N mapEpfaon NTav HKPO Kat 0 aplOpos TwV oYOAElwV
IOV €VVONON KAV NTAV EMIONG EAAYLOTOG, 1] LEAETT auTN £mMage KaBopLloTiKO
POAO 0NV ekTAlSEVLOT TWV HABNTWV KL GTNV VI0OBETNON ATTO AUTOVG KAAWY
TPAKTIKWV Katd tnv 061ynon (Germeni, et al.,, 2010).

ETtiong, o€ oplopéveG PEHOVWUEVEG TEPLTITWOELS, UTTOPOUV VA VTIAPEOLV
TPWTOLROVALEG aTtO TOUG SLEVOVVTEG TWV OXO0AEIWV OTA TAXIOLX EVPWTTATKWY
TPOYPAUUATWY, OXETIKWV UE TNV 081K1) aywyn. [1lo cuykekpipéva, kabe xpo-
vo to Ymouvpyeio IMaidelag otéAvel 0TI avtioTtolyeg Alevbivoelg Asutepo-
Baduiag Exkmaidevong g kabe eplpepelag pa eykvkAto. H eykOkAlog vt
TepAapdvel pa gvpeia Bepatoroylo EVPWTATKWY TIPOYPAUUATWV TPOG E-
TAoYN amo TS AlevBuvoelg. Zuvnbwe, oTig Bepatoroyieg mov oTéAvovTal
amo 1o Ymovpyeio IMawdeiag cvpmephapfBavetal kat 1 odikn aywyn. Ot Aev-
BUvoelg emAéyovy, oe ovvepyaoia pe Toug SLevBLVTEG TwV avTioTOLXWV
OXOAELWV, ol BEPATOAOYIA TOUG EVSLAPEPEL KOL OTEAVOUV TO QlTNUA TOUG
oTo apuodio Tunua tov Ymovpyeiov Mawdeiag pe v emwvupia «Atevbuvon
OTIOVSWV TPOYPAUUATWY Kol opyavwoewv Agvutepofaduiag Exkmaidevong».
‘Eto, e@ooov eva oxoAeio tnpel Ta VOROBETIKA KpLTpL, onuaiveTal 1 vap-
&N Tov MpPoYpPAUUATOG o€ AUTO. OL EVIUEPWOELG IOV TIPAYHATOTIOLOVVTOL GTO
TAXIOL0 TWV TIPOYPAUUATWY YIVOVTOL EKTOG TOU OXOALKOU wpapiov Kol n
TAPAKOAOVOT 0N TOUG A0 TOUG HABNTES elvat TTpoalpeTIKY. BEBala, 1 «0S1kn
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aywyn» KaTtd TV Qapuoyn te £xel Sla@opeTiko Babpo dvokoAiag, avaro-
YO HE TNV NAKLAKT Op&da TwV TodLwV otV oTtolo amevBuveTaL.

TéMog, a&ilel va avapepBel  mpwtofovAia tng AtevBuvong Ipwtofabuiag
ExmaiSsvong Zeppwv, | omola, pe v £ykplon tov Ymovpyeiov [ToAttiopov,
[Todelag kot OPNOKEVUATWY KAl UE TNV ETMOTNUOVIKT ot ptEn Tov Tunuatog
[ToAttikwv Mnyavikwv tov Iaveniotnuiov Oecoaiiag, mpoxwpnoe to 2006
otV (6pvon tov EBvikov Ogpatikov Aiktov KukAo@oplakng Aywyng. Z16-
X0G TOU AIKTUO0U EVAL 1) EMUOPPWON TWV EKTTALSEVTIKWYV 0€ 0AN TNV EAAGSa
TAVW 0€ DEUATA TNG 0SIKNG ACPAAELAG TWV TTALSLWV, TNV EVEPYOTIOINOT) TWV
(ITKA) kot tn Ste€aywyn €MOTNUOVIKNG EPEVVAG TIPOKELUEVOL VA AELOAOYT)-
Bel 1 mpoomabelx avt. Xtn Zuvtoviotiky Emitponn touv Atktoou petéyouvv
ekmpoéowtmol ™G AevBuvong ZxoAkoV EmayyeApatikov I[IpocavatoAlopoy
kalt Exmaidevtikwv Apaoctnplot)twyv (ZEIEA), ™¢ AevBuvong O8ikng A-
o@aAelag Tov Ymovpyeiov Metagopwyv, Tov Teyvikov EmpeAntnpiov EAAG-
dag (IMapatnpntplo O8wkng Ac@daielag), Touv ZuAAGYov EAAVwY Zuykolvw-
VIOAOYwV Kat TG AtevBuvong Tpoxaiag EAAGSag.

Tprrofadpia ekmaidevon

Znv tprrofdaduia exkmaidevon £xel Sobel W6aitepn Eu@aon otnv ekpuddnom
NG KUKAO@OPLAKNG aywyNS oTIG ANUOcLeG LX0AEG IOV £XOUV GUEOT 1) KAL
éupeon oyxéon pe avtiv. Hoapakdtw mapovoidfovtal ta pabnpata mov St-
SackovTal 0TV K&aBe o)0oA1 Katl oxeTi{ovTal Pe TNV 05K aywyn.

o Zto dnuoouo IEK Iepaid, oto tunpa «Exkmaidevtng Ymoymeiwv 08n-
YWV QUTOKIVITWV KAl LOTOCIKAETWV» SLddokeTal To pabnua «Nopo-
Beoia 0S61k1 6 KukAoopliagy.

o X ZyoAn IMoAtikwv Mnyavikwv tov EBvikov Metoofiov IMoAvte-
xvelov, onv Opada B tov 9ov efaunvou ota KAT' EMAOYNV VTTOXPEW-
Tika KatevBuvong YdpavAikod Mnyavikol kal ota VToxpewTika Ka-
TeVLOLVVONG ZUYKOWWVIOAGYOU MnyavikoU UTTAPXEL TO HABMNUA pE TiT-
Ao «Awxxeiplon Kukdogopiag kat O8wkn Ac@daAsia», to omolo dia-
TPAYUATEVETUL OEUATA KUKAOQOPLAKTG Oy WYT|G.

o Xt0 Aplototédeto Ilavemotnpiov Oeooarovikng, IToAvtexvikn oxoAn,
OTO SLATUNHATIKO TIPOYPAUUN LETATITUXLOKWY 0TIOVSWV «ZXESLAOUOG,
opYyavwon Kat SloxelpLlon cLUOTNUATWY PETA@OPwWV MeT. M» cuumept-
Aappavetal to padnua koppov pe Bépa «Opyavwon kot Sloxeiplon
OUGTNUATWY KUKAOQOPLOG KAl 0TABUEVLOTG».

o Xt ZxoAn Afiwpatikwv EAAnvikng Aotuvopiag tg Aotuvopknig A-
Kadnuilag vTapyovv TPla pabnuata mov mpayuatevovtal OEpata Ku-
KAO@OPLAKNG aywyNG. ZTO TPWTO £T0G OiTNong cuumepAapfavetoal
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TO Habnpa pe titAo «Aotuvopia Tpoyaiag», To omolo elval voxpew-
TIKNG TAPAKOAOVONOMG Kol TO EVIOYXVTIKO HaBnua xwpis Babud «Mn-
xavoAoyio - 081 ynomn oxnUaTwv».

o Zmv ZxoAn Actupuiakwv EAAnvikng Actuvouiag tng AGTUVOULKNG
Axkadnpuiag, oto TPWTO KAl SeVTEPO EEAUNVO TNG QOLTNOTG TOUG oL §0-
KLUOL Ao TLUPUAAKEG Sidaokovtal To pabnua «Oéuata Tpoxaiag - Et-
dwkot [Mowikol Nopow, evwy oto TpiTto €EAUNVO TO EVIOYUTIKO PHaBnua
«Ogpata PETPWV TATEWS, TPOXALNG, XOPAAELNG OE OCUYKEVIPWOELG —
Aotuvouilkég ETtiyelpnoeio».

o Xy Ztpatiwtikn ZxoAn EveAnidwv
Ta ponyovpeva dvo £t eixe Slop-
yavwOel ota mAaiola pabnpatog kat
LLE TN HOPPN CEULVAPIOU EVHEPWOT)
OXETIKA HE TNV 08K AC@AAELX, OA- |
Ad KoL TTepovoLaoT LE TIPOCOUOLWTY)
odnynong. Emiong, o€ 6Aovg Toug
XWPous NG ZyoAng EveAmibwv v- B B
TAPYOVV TPAKAPLOUEVA QUTOKIVNTA IOV TIPOEPXOVTAL ATO Tpoxola
QATUYNUATA, WOTE VA UTIAPXEL GUXVT] ETIIYVWOT] ATIO TOUG (POLTNTES VLo
TIG ETMMTWOELS TNG AOLVVELSTTNG 081 YN 0OTG.

o TéAog, CUUPEWVA PE OXETIKT EVILEPWOT] TIOV HAG TIAPELXOV TNAEQWVL-
K& ekmpoowmol tov I.E.X.,, o 0Aeg TIg povadeg tov EAAnvikov Xtpa-
TOU TIOV oXeTI{OVTaL [E TIG ELSIKOTNTEG TIEPL 061 YN ONG AAAQ KoL 6€ OAO
TO TIPOOWTILKO YIVOVTOL CUXVEG EVILEPWOELS ATIO EECELOIKEVUEVO TIPO-
OWTILKO TNG TpoXUiaG PUE TN HoPPT SLHAEEEWY, Yo TNV TIPOANYN TwV
Tpoxaiwv atvynudatwv. EmmAgov, moAd ocuvyva mpofdAletat Bivteo
€VOG TPOXALOU ATUXNHATOG, WOTE TO TIPOCWTILKO TOU OTPATOV VA O-
VTIIAN@Oel TANPWS TOUg KIVEUVOUG IOV SLATPEXEL 1| ATIPOCEKTY 0OM-
ynomn. AvoTtuxws, eV VTIAPYEL CXETLKI] EVIUEPWOT OTO ETIOMUO Site
Tov EAAnvikov Ztpatol oxeTikd pe tnv ekmaibevon otnv odikn o-
O@AAELA TIOV TIAPEXETAL OTIG AVTIOTOLYXESG LOVASES TOV, TAPA UOVO T
MAEEVA ETIIKOWVWVING LE AUTEG.

Mpoypappata Atx Biov MaOnong

ZOp@wva Pe epwTnomn Tov £ywve otn BouAn twv EAAvwyv (aptB. 10365/02-
02-2011) oxetka pe to pabnua g Kukdlooplakng Aywyng, amo@aciotn-
KE 1 €vtaén Tov oto mpoypappa ¢ Aia Biov Mdbnong péow twv Kévtpwv
Exmaidevong EvnAikwyv, twv Zxolelwv Asvtepng Evkalplag kot tig XX0oAeg
F'ovéwv pe TNV APECT) CUUUETOX TWV STUWV. € OPLOUEVA TIPOYPAUUATA Ala
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Biov Md&bnomg touv Anpov ABnvailwv evtacootav THAALOTEPA EVAl OXETIKO
HaOnua pe Bépa v «Kukdogoplakn Aywyn», aAAd TAEov Sev oupmEPLAQUL-
Bavetal otn Bepatoroyia. MAAloTA, AOYw EAAEWPNG XPNULATOSOTNONG ATIO TNV
mAgvpad ™G Evpwmaikng ‘Evwong, ta mpoypappata Awa Blov Mabnong iowg
VO UMV GUVEXLOTOUV TO EMOUEVO SLACTNUA, TOVAAXLOTOV PEXPL TNV WP TIOV
ypa@etal autd to BiAio (2015). ETol, ol 0Toleg EVALCONTOTIOMOELS OXETIKA
E TNV «081KT aywyn» Ba ylvovtal, HEXPL OTLYUNG TOVAGYLOTOV, UE TIpWTOo0ov-
Ala Tov kdBe dMpov, 0 omolog Ba oTNPLlEL OIKOVOUIKAE TIG CUYKEKPLUEVEG €K-
madevoels (EOviko Oepatiko Aiktvo Kukiogoplakng Aywyng, 2013).

H Evpwmaikn Evwon wg @opgag mpowOnong tneg odikng ac@dielag ota
KPATN-UEAT TNG, EXEL EMAEEEL TN XPNUATOSOTNOT CUYKEKPLUEVWY EpywV (IC-
ARUS, 2008, ROSE-25, 2005, ROSYPE, 2013), ta omola £xouv tpooeyyioeL To
DEpa TG 08IKNG AOPAAELAG OTOV XWPO TNG TPWToRABuLag kat Sevtepo3ab-
uag ekmaidevong. Ta EPEVVNTIKA ATIOTEAECUATA TWV EPYWV AUTWV BonBovv
oTn SNULoVPYLA UG YEVIKOTEPNG ELKOVAG WG TIPOG TO TL EQPAPUOLETAL OE KA-
Be xwpa ™G EE, TI¢ KAAEG IPAKTIKEG OO0V aPOpPA oTNV TIpowOnomn ™G odt-
KNG AO@AAELNG O0TA OXOAELQ, KABWG Kol ol VTTOVPYElX KL POPELS KLPEp-
VN TIKOL KL U1 €(0VV ETIAEYEL YL UTOV TOV GKOTIO.

Ztnv dwiavdia: Etnola eBdopada aglepwpevn otnv odikn ac@airela. Kata
™ Sudpxela autnig ™G fSopadag Stopyavwvovtal Sla@opeg EKSNAWOELS UE
BEpa v 081K AoEAAELX KoL TNV 08NYLKI] CUUTIEPLPOPQ, IE TI) CUVTOVIOE-
V1] GUPPETOXT] SLAPOPWV POPEWV, OTIwG To EBVIKO ZupufovAto 081kng Acad-
Aetag, Ttov EpuBpd Ztavpo, v AcTuvopio Kol SLA@POPES 0PYAVWOELS VEWV
(ROSE-25, 2005).

v Aavia: Emiloyn evog eKTalSEUTIKOU 0 OTOL0G €XEL TTAPAKOAOVONOEL
TpMuepn ekmaidevon otnv o8k ac@arela amd to Aaveliko ZuufovAio O-
Sikn ¢ AodaAelag. Avadapufavovtag Tov pOA0 auTO, 0 EKTTALOEVTIKOG YiveTal
TO ONUELD AVAPOPAS YL TNV TIPOWONOT TNG 08IKNG ACPAAELNG GTO OXO0AE(O,
SLOPYAVWVEL CUYKEKPLUEVA EKTIALOEVTIKA CEULVAPLA OTOVG HaBNTEG/TPLES,
TpounBevel T SLABECT EVNUEPWTIKOU LALKOV, KABWG Kal ETMOKEPELS ATO
ELOLKOUG OTNV 081K ACPAAELQ.

TUUmEPATHA
ol 9 'OMws @aivetal amd v £pevva oV €XEL YIVEL
AP HECW TWV OUVYKEKPLUEVWY £PYwV, KABE ywpa
B 155 F\‘- : aKOoAOVOEL TN S1K1| TNG OTPATNYLKI YL TNV €K-
e iﬂ ?f maidevon oty 08k ac@dArela. ‘OTwg otnv EA-
‘L \ Aada, €Tol kKal ota AL kpatn péAN s EE Sev
. vTapxeL aveEapto pabnua KukAo@oplakng
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Aywyng, avtiBeta vtayetal o€ pia evpVTEPT SIBAKTIKN EVOTNTA, OTIWG TL.X.
O0TO TPOYPAUUA CTIOVSWV YLK TNV AVATITUEN TWV KOWWVIK®V SeELOTNTWV
(social and life skills) mov Si6doketal otnv OAAavdia 11 0TO TAKIOLO TNG
TPOCWTILKNG, KOLVWVIKNG EKTAISEVLONG KAl EKTAISEVOTG OLKOVOULKWY KAl U-
yelag (personal, social, health and economic education) Tov e@appoletal
otnv AyyAia. Emiong, to Ymovpyelo Metagopwv (Transportation Depart-
ment) ¢ AyyAlag £xel Snulovpynoel Eva S1kO TOU NAEKTPOVIKO EKTIALSEVTL-
KO UVAIKO 08IKNG AO@AAELNG Kol OSIKNG CUUTEPLPOPAS HE TNV EMWVUUIX
«THINK!» (http://think. direct.gov.uk). To Aoylopikd avutd elval TtpooBactpo
HEOW TOVL SLadIkTVOV Kal amevBvveTal oe pabNTEG/TPLEG TOCO TNG TPWTO-
Baduiag 600 kat TG devtepofabuiag ekmaidevong. [ap’ OAa autd, Eykettal
OTOV EKTIALSEVTIKO av B eTAEEEL TNV 081K ACPAAELX WG BEUATIK TOV pa-
M uatog Tov.

‘OTw¢ oAV e0OTOXA AVAPEPETAL 6TOV O6NY0 KAAWY TPAKTIKWY OTNV EKTAL-
devon ¢ 0dikng acpaietac (2005) mov ek6O6ONKE ATTO TOUG CUVEPYATEG TOU
é¢pyou ROSE-25, mpokelpévou ot ekmatdevTikol va tpowB1oovV TIo evepyd
TV 081KN ao@dAelx ota oxoAeia, O TTPEMEL TPWTA OL L8LOL VA EKTTaS€V-
TOUV TAV® OTO AVTIKEINEVO, woTe va avénbei To eviagépov Toug, va a-
TIOKTI|O0UV TEPLOCOTEP KIVIITPA KAl 0TI CUVEXELX VA HETASWOOUV OTOUG
LB TEG TIC YVWOELS TOVG.
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H kaAUtepn StakvPépvnon eivat ekelvn OOV 0 AaO§ UTTAKOVEL
OTOUG APYOVTES KL OL APYOVTES GTOUG VOLUOUG.

LoAwv, 630-560 m.X., ABnvaiog vopoBEe g & @LAdco@og

Elcaywyn

O TOALTIONOG HLOG XWPAG AVTAVAKAATAL EKTOG TWV AAAWV, KOL OTI) GUUTIE-
PLPOPA TWV 08NYWV OTOV SpOLO, 1| OTIOlA SLATIIOTWVETAL ATIO TA OTOLYXELA
TOV EMIONUOV SEKTN 0SIKWV ATUXNUATWV.

v EAAada o aplbuds o81kwv atuynUATwyY Tapapével VPIMAOS Tapd TV
EVAPUOVLOT] TOV VOROBETIKOU TAALGioV e TOuG kKavoviopols s Evpwmal-
KNS Evwong (IMapdptnua 1: evpwmaikég odnyleg).

I xwpa pag n EAAewn oeBacov, o TAPOPUNTIOUOG, 1) VTIEPEKTIUNON TWV
LKOVOTI TWV 1 1] UTTOTIUN 0T TwV KWSUVwV, 1] ampooedio Kol GAAa avBpwmiva
XAPOAKTNPLOTIKA CUUTEPLPOPAS, OE GUVOVACHO LLE TA TEXVIKA TpofAnuata
oTNV VTOSoUN, TOU 08IKOU SIKTVUOU Kal SLAPOPES EKTIALOEVTIKEG EAAENPELS
OTNV KUKAO@OPLOKT aywy1] 081YOUV 0€ 08IKA OTUXTLATA.

0 Kwdikag 08ikni¢ KvkAogopiag (KOK) kat to Xvotnua EAéyyov
vumepipopag twv 08nywv-point system (XEX0)

O KOK eival o Baoikdg vOUOG TTOU BETEL TOUG KAVOVES YLOL TNV OMAAT] KUKAO-
@opla 0to 081k0 Siktvo otnv EAAGSa. O 08nyog €xel voxpewoels Kat Ba
TIPETEL VA TNPEL TOUG KAVOVES TIOU alOPOUVV TNV KUKAO@OpIa KoL TV oTab-
LLELOT TOV OXNUATOG TOU. YTIOXPEWOCELS £XOUV Kal Ol STUOCLEG APYES, OL OTIO(-
€G (POVTI{OLV YL TN CWOTI CUAVOT) KL CUVTIIPTOT] TOU GUVOALKOU 08LKOU
SikTVOoV NG xwpag. O KOK pubuilet Tig TOWVEG Kol Ta TPOO TN OE TIEPLTITW-
O€Lg TAPABACEWV KAl 0SIKWV ATUXT|LATWV.
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Ot Sratd€ets Touv KOK agopoiv v €lo0o80 Kot KukAo@opia Twv OXNUATWY Kal
TwV avBpwTwv oTig dnuoctes 0dovg. I'a va kukAo@opnoel Eva oxnua o€ -
Hoolx 086 Ba TpEMeL va £xeL Adela attd TV apuodia kpatikn apym. Eldwkn adeia
081N ynong xpeLdleTal kal 0 081yOG aVAAOYQ LLE TO OXTUO TIOU EXEL ETIAEEEL

To 1962 pe tov vopo 4233/1962 opyavwbnkav kot KwdikomomOnkav OAeg
oL Slatdgelg Tov apopovoav TNV (6080 Kol KUKAO@OPLX TWV OXNUATWY Kal
TwV 08N YWV 0To 081K0 Siktvo otnv EAAGdSa (TewpyomovAov, 1975).

To 1999 €ywe n avaykaia avaBewpnon tov KOK cup@wva kot pe oxeTikong
KAVOVEG TOU S1EBVOUG KL KOLVOTIKOU SIKOIOV KAl TNV EKTIUNOT TNG GUVEYXOVG
QUENTIKNG TAOT G TWV 0SIKWV ATUXNUATWY 0TV EAAGSa.

['a peAdovtikég avabewpnoelg tov KOK €xel ovotabel Nopomapaokevaott-
k1 Emtpomn AvaBewpnong, 1 omtola £xEL VOLOTIHPACKEVAGTLKY) Kol avaBew-
PNTIKY appodotnta. ZTnv NopoTapaoKevaoTiK) ETITpom cuppeTéXouv
ELOLKOL ETMOTUOVEG KAL UTINPECLAKOL TTAPAYOVTEG TWV GLUVAPULOSLIWY YTovp-
velwv (Ymovpyelo Ymodouwv, Metagopwv kat Aiktowv, Ymoupyeio Anuo-
olwxg Tagng kat [Ipootaociag tov IMoAitn, Ymovpyeio Aikatoovvng kat Youp-
yelo Ecwtepikwy, 2013).
http://www.yme.gov.gr/?getwhat=1&0id=1398&id=&tid=1529,10/6/2015
H tedevtaia tpomomoinon tov KOK £ywve pe toug vopoug 3542 xat 3710 to
2007 xat to 2008 avtioTolya KL TNV TEAIKN gvBVVN eixe To YTovpyeio Ava-
TTUENG, AVTaywvIoTIKOTNTAG, YTodouwv, Metag@opwv kat Aiktowv (2012,
Mapaptnua 2).
Me 1t Z0puBaon ¢ Biévvng kot tov vopo 4216/2014 emikupwvovTal oL TPo-
TIOTIONOELS KAl OL SIATAEELS IOV £YLIVAV CUUP®VA LE TOUG KAVOVIGUOUS TNG
Evpwmaikng Evwong «Evpwmaikn Zvp@wviay amd 1o twpwvd Ymouvpyeio
Owovouiag, Ymodopwv, Navtidiag kat Touplopot: Metagopég kat Alktua
(2015, Mapaptnua 3).
T ‘Eva ToAU onpavTiko onpeio ExeL va KAVEL
_, ue Tov Tpomo e@apuoyns tov KOK, o o-
- #m  molog ev £tel 2015 ypeldletatl va e@ap-
@ HOZETAL UE TETOLO TPOTIO, WOTE VA PNV €-
A% XEL G XOPAKTNPLOTIKO TNV €MPBOAN KaL
9 Tov @O0 aAld v BablTepN KaTavonon

L NS avaykad T TéS Tov.

& [Ipémel va eumveel ogBaocpud ya v 0

é ™ (w1, TouG GAAOUG avBPWTOUG, TO TE-
pLaAAov aAAd kat Tov avtooefaouo. H
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évvola ™G Tatdelag Kol TG HOp@wWOoNG Yl 0Aa Ta Tapamavw Bewpeital
TPOTEPALOTITA KL HEYLOTO (1) TNUA OTIS LEPES LA,
O KOK mepidappavel 110 apBpa ta omola xwpilovtal Oepatikd oe:
o 081 onjpavon kat onuatoSOTNoN — KAVOVEG 081K G CUUTIEPLPOPAS
o Texvikég mpodilaypa@eg, amoypa@n, Taglvounom, 0éon oe kKukAooplia
Kal 081ynomn 08IKWV OXNHATWY
o AwnNTiKd peETpa - TeAkEG Kol petafatikes Siataelg (Ymouvpyeilo
Metagopwv, 2007)

Miax tepimttwon e@appoyi)s tov KOK
Napddetyua
‘OTov EUTAAKOUUE OE Eva ATUXTUQA, EVOL ((fr———————e

ATAPASEKTO VA EYKATAAEPOUE TOV TOTIO

Tov atuynuatos. H eykatadewm twv e- TRAFF'C I_AWS

UTAEKOUEVWY OTO OTUXMHO, OKOUQ KO

0TV aPOPA HOVO VAIKEG (MULES, elval, €- PHOTO ENFORCED

KTOG amd aviBikn, pa aglomowvn mpadn. H
EYKATAAEWn Twv TaBOVIWV OTOV TOTO N\ —)

TOV QTUYNUATOG AVTIUETWTI(ETAL WG TTANUUEAT LA 1] KAKOUPYT O KAL T) TIOLVN
(PLAAKLONG UTTOPEL VA (PTACEL £WG KAl TA SEKA XPOVLAL.

Eav vtapyovv Stagpwvieg, eldomoleital n Tpoyaia kat to EOviké Kévtpo A-
ueons BonBelag (oe mepimtwon tpavuatiopwv). H Tpoxaia Ba kavel kata-
Ypa@n Tov cLPPAvVTos Kal B TAPEL KATADETELG ATTO TOUG AUTOTITEG PAPTV-
peg. Kadd Ba tav va tdpovupe avtiypo@o auTtig TG KATaypo@rs.

Avtifeta, o€ TEPITTTWOT CLUPWVIAG VLA TNV VTTELOVVOTNTA TOV ATUXTLATOG,
KaAovpe 11 «Ppovtida» TNG AC@UALOTIKNG UOG ETALPEING KAL CUVUTIOYPQ-
(POVLE TIG OXETIKEG SNAWOELG.

INUELWVETAL OTL KaTAypa@n K&vouue Kol epels ot (Stol (tomo, B€on oxmud-
TV, TUTIO OXNUATWY, XAPAKTNPLOTIKA OXNUATWYV, TUTIO EUTIAEKOUEVWY, OVO-
HLOTETOVUUA KAl TNAEPWVA ETIKOWVWVIAG). L€ KAOE TTEPITTTWOT GUVEVVOOU-
HLOOTE LE TNV ACQPAALOTIKY] LAG ETALPELQL.

To Lvotqua EAfyxov Tvumnepi@opag O8nywv (ZEZO-point system) eivat
N 6e0TePT BACIKY) CUUTIANPWUATIKTY PUOULOT), CYXETLKY] UE TIS TAPAPACELS KoL
Ta atvynuata. Etvat éva cVotnpa eéAEyxou TG 06IKNG CUUTIEPLPOPAS TIOV
BeopobetnOnke ota TéAN G dekaetiog Tov 1990 (EOvikd Kévtpo ‘Epeuvag
kat TeyvoAdoyikng Avamtuéng kat [votitovto BLwoung KvnTikotnTag Kot di-
KTUWV peTa@opwv, 2013).
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To point system vmodelkviel Toug Babuovs mowng ya tov kabe odnyo. O
odNyog, dnAady, SExeTal EKTOG O TIG TTPOBAETTOUEVEG KUPWOELS OO TOUG
kavoviopoVg tov KOK kat v emifBoAn) BaBuwv mowng. Kabs mapdfaon
BabuoAoyeital avaroya pe TV cofapdTnTA TNG KAl HETA TNV CUUTANPWOT)
EVOG OUYKEKPLUEVOL aplOpov Babuwv mowvng agatpeital n adslax 061ynong
KOl QVOLPELTAL YLOL KATIOLO XPOVIKO SLAGTNHAL.

Znv ovoia to ZEX0 elvat évag tpomog emBoAng tov KOK mov Baociletal oe
AAAEG KUPWOELG TIEPA ATIO TIG XPNUATIKEG (TL.Y. a@aipeon StmAmUATOC). ZO-
@wva pe to XEX0, n agaipeon ¢ adelag 081nynong Twv mapafatwy mpay-
HatoToleltal pe TN ovumAnpwon 25 Babuwv mowng. Xe mePIMTWON TOL 0
0dNyog ptaocel 1§ Eemepaoel Toug 25 movtous (vopog 43500/5691/2002), 0
adela 061 yNoMG TOU APALPELTAL KOL VTTOXPEOVTAL ATIO TOV VOUO VX TIOPOKO-
AovBnoeL Ta PO amd Ta BEWPNTIKA HoBUATH KAl VA ETAVEEETAOTEL, TOCO
0To BewPNTIKO 000 KL OTO TMPAKTIKO HEPOG. AlKaiwpa emaveLETaong Exel
UETA TNV TapéAevot £EL UNVWV Ao TNV NUEPA a@aipeong TG adelag odn-
YNOT1G TOoV.

Hapafaceis tov KOK kat fabuol mowvns ovupwva ue to XEX0 (2014)

Ipéotipo Babpoi

s . Kvpwoeig MapaBacng

Heprypagn MapaBacng

Avaatpogn - orugBoropeia - kivnan amy 20 épeg aBela KuKAOYOPIAC Kat

KEVTPIKN OlaXwpLoTikn Awpida ae 700 9 BaBuoi . .
QUTOKIVITTOOPOHO - 000 Tayeiag KUKAopopiag adeta odnynang

] ) L .| 10 uépeg Gdela Kukhogopiag Kat
EAtypol oxnudtwv mou ripokalouv Kivduvo 700 9 BaBuoi 30 £pEQ GdELa 0BYNONG
Xprion Kwntou TAEPWVOU Katd tnv 0diynon 100 3 BaBuoi | 30 pépeg Adela Kukhogopiag
0dnynan amv KEVTPLIKN HLaXWPLOTIKA YPAUWR 0 700 9 Badof 20 L€peg Adela Kukhopopiag Kat
AUTOKIVITTGOPOHOUG u @odeta 0dnynong
MégBn odnywv ardé 0,25 ml/it €wg 0,40 ml/lit . . ,
(BeBAIOVETaL AMI6 GUVEDYEID) 200 5 BaBuoi | Axwntoroinon Oxfuatog
MéBn odnywv artd 0,40 mi/it éwc 0,60 mi/It 200 9 Badyio 90 pépeg adela 0drjynang Kat

(BeBalwvetat amo auvepyeio) QKIVTOTTO(NON TOU OXNUATog

MéBn odnywv dvw 0,60 mi/it (BeBawwvetal ard 1.200 MANUuEAnua | 180 pépeg adeta 0drynang Kat

auvepyeio) - Aut6pwpo | aKvnToTOMMaN TOU OXMUATOg
YTOTporog aAKOOA EVTOC 2 ETWV UE AV TO 5000 T(:I:Jl;\}(\'laf(;?(])v 5 Xpovia agaipearn Adelag
1,10 ml/It : 6 n)slo')v 0dnynong
0dnynon mpoc¢ avtiBem katelBuvan og .| 20 uépeg ddela Kukhopopiag kat
Lovadpopuo 200 5 pabyol Godeta 0dnynong

) , .| 20 uépeg adela Kukhopopiag kat
Mapdapaon ruvakidwy, 700 9 BaBuoi aB€1a 00MyNoN
MapdBacn PUBKOTIKGY rVaKBwv 80-200 |5-9Badyol |0 EWS 20 épeg ddela

Kukhogopiag kal ddeta 0drynong
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Mpéoctipo  Babpoi

Meprypagn) Napapaong Kupwoeig MapaBaong
oc € P.S.

; . .| 20 pépeg adeta Kukhopopiag kat
Avtikavoviko Mpoaormépaopa 700 7 BaBuoi 45€1a 0BRyNoN
Mapapaon epubpou PwToC i apdpaon epubpou . . .
QWTOC TIou avaBoaPrivel 1) tapdpaan epubpou 700 9 BaBuoi gg ugpzq %%zll(é ';%K,)‘O%Opmq Kat
QWTOG e TNV Hoper} BEAOUQ HEpES mynons
21G6euan Kal aTdon o€ Xwpo atddueuaong yia 200 9 Badyol And 10 éwg 20 pépeg adela

oxfuata atépwv pe avarmpia (AueA) Kukhogopiag kat Adela 0drynong

ALTIEG TPOYALWV ATUXNUATWV
Zouewva pe to Eyxepidio Ikavotitwy 06nyou mov cuvtayOnke amod tnv Si-
evBuvomn «Roads and Traffic Authority» g Néag Notiov Ovaiiag (2013), ot
odnyot tetvouv va amodiSouv tnv €uBVVT VOGS ATUXUATOG 6TOV AAAO 061YO0,
oTov SpOo /KL 0TOV KALPO KAl OTIAVIX 0TOV €aVTO TouG. H amdédoon twv
eVOLVWV 0€ AlTLA EKTOG TOV £AUTOV HOG AEYETAL KEEWTEPLKT] GCUUPBOAT», EVW 1)
amddoomn ™G evBVVNG o€ SIKEG PG TIPALELS «E0WTEPLKN oupufoAn». To Lo v-
YIEG elval va €youpe LooppoTIia
Kal va avayvwpllouge tTa oTol- O avBpWTIVOC TTapGyovTag
Xela yla ta omola gvBvveTHL O L

, , , 070 00IKO ATUXNUO
ENUTOG HaG KABWG Kal QUTA Yo
T omrola Sev evBUveTL

Elvat @uoikd 6Aot ot odnyol va = Human
KAvouv AdOn, elvar pépog Tng
avBpwmivng @uong. Ot Tteploco-
TEPEG OUYKPOVOELS O@EAOVTOL
oe avBpwmva Aad1. Ymoloyile-

Tal PEALOTA OTL 0 AVOPWTILVOG ™ Conaition
TOPAYOVTAG OTA OSIKA oTUXN-
HUOTO OUUUETEXEL OE TOOOOTO
Tavw amo 90%. [Inyn: Hudéng, 2014

factors
85.2%

O Technical
Failure

H Infrastructure
condition

Zuvnbwg, ot odnyol eppevouy ATl oL edol Kol ot aAAoL odnyol TTov cuva-
vtoUv Ba cupmeplpepBovv cvpwva pe tov KOK xat Ba tnprioouvv 6Aoug
Tov kavoves ov o Kwdikag 08ikng KukAooplag €xel BEoel kat kabopilo-
vTal amod Tov vopo. Autd Opws odnyet o emikivduvn odnynon!

['a va elval évag 081yog cwoTog Kal ao@AAG, TIPETEL VO OKEPTETAL TA TIL-
Bava AdBn Twv AAAWV Kal va Ta TTPOoPAETEL: v avTILETWTI(EL SNAaST) TOUG
TeCOVG Kl TOUG AAAOUG 081 YoUG wg TBavous apafates. O 0dnyds opel-
AgL va glvatl £TOLHOG VA AVTIHETWTILOEL KABE SUOKOAN KATAOTAOT IOV UTTO-
PEL V& TOU TUXEL 0TO 081KO SiKkTLO. XPELATETAL AKOUT) VO UTIAPXEL OELATUOG
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HETAEY TWV 06N YWV KAl TAPAYXWPTNON TNG TTPOTEPALOTTAG OTIOV ElvaL E@L-
KTO Kol avayKalo.

[ToAV onuavtiky apxn ivatn apxn TG apuvTiKng odynong (Mivtong kot
ouv., 2005 kat Ymovpyeio Metagopwv kat Emikowvwviwy, 2007). H apxn g
QUUVTLIKNG 0811YN0TG EUTIEPLEXEL TNV £VVOLX TG TPOANTITIKNG SpAONG KL TNG
evyévelag. O odnyog, SnAadn, mpolapufavel eMKIVOUVEG KATACTACELS GTOV
Spopo pe To va SLEVKOAUVEL TNV KUKAo@opia, va cEBetal Toug Te(oUS Kal
TOUG AAAOUG 081 YoUGS KAl va amoTpEmel mMBava Tpoyalia atvxnuata. EEAA-
AoV, o€ TEPIMTWOT 081KOV ATLUXTUATOG, 1] €VOVVT Sev Baplvel pOVO TOV TIa-
pafatn aAAd& Tov 06MY0 1/Kat TECO OV SEV EKAVE OTL UTTOPOVOE YIX VU ATIO-
TPEYEL TO ATUXM AL

AITMa OUYKpPOUCGE WV

- Amakdaamed a8 avpaTaye mapdyovta

FL il Asfipemn e mepia koo Ao sd mopdyasTa
6% Nopdyovres avipinoy ko ayfuarog

Y <o o v mapayovee

R o eromat e mepgaionratonmacs napdyorres
m Amasdaamed o MapdyowTes ajlaras

[1% ] nopayorre ouaros xa: nepsadiovros

IInyn: Roads and Traffic Authority-New South Wales, 2013
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KaA£g [IpakTikég - OO KT 0pYAV®WOT) 081KNG AOQPAAELAG OE GAAEG XWPES
OEOLKT) 0pYAVWOT) 00IKNG AOQAAELNG OVOUALOVE TA LETPA TIOV ATIOTEAOVV
™ Bdomn yia 6Aovg Toug ToUElS TG 08IKN G ac@aAelag. Elvat pakpompobeopol
oTOXOL XWPIG TPOoKABOPLOUEVO XPOVIKO TTAALCLO, TTOU UTOPEL va eTtITELYOOVV
o€ BaB0og xpOVoU PETA aTd oLVEXEIS TTIpOOTIADELEG,

[IpoTuTa péTpa €xouvv emITELXDElL OE OPLOPEVEG EVPWTIATKEG XWPEG OTIWG T
OAavéia, n Zoundia, n EABetia, 1 dwvAavdia, To BéEAylo kol amoteAovv é-
UTIVELOT] KAAWV TIPAKTIKWYV Yl LEAAOVTIKEG BEATIWOELS O€ €OVIKO eTiTIESO.

H xevtpikn 16éa o€ OAEG TIG KAAEG TIPAKTIKEG Elval 1) aAAayT) TOU 081KOV
KUKAO@OPLAKOU CUCTILATOG TIPOG VA CUC T TIOV VX EACXLOTOTIOLEL
000V TO SLVVATOV TEPLOGATEPO TNV TLOAVOTNTA AvOpwWTIVOL CPAANA-
TOG.

To mapadetyua tng Xovndiag
«Vision Zero Initiative»-Traffic Safety by Sweden

To 1997, to kowofovAlo ™G Loundiag evékplve To TIPO-
ypaupa Vision Zero Initiative «Opapa Mndev», Baciopé-
vo o€ Téooepls (4) apyEg:

IInyn: www.visionzeroinitiative.com

1. HOwN:  avBpwmivn Lwn) eivat OepeAtrSoug onpaciag kat wponyeitot
NG KV TIKOTNTAG KOL TWV AOLTIWV OTOXWV TOV 061KOV GUCTIUATOG.

2. AAvoiSa appodoTTmv: oL xprioTeg £xouv TV evOVLVT THPNONG TWV
Kavovwyv. Eav oL xpnioteg Sev tnpricouv Toug Kavoveg, 11 evB0vn peta-
BBaletal oToug TAPOXEIS TOV CLOTNHATOS (OTIWG EKTTALSEVTEG 0ON-
YNong, TEXVIKN UTMPESLA 081KOU SIKTUOV, KATAOKEVAOTEG K.ATL).

3. PN 000@ILX XOQPAAELNG: TA OSIKA CUOTIUATH UETAPOPWV TIPETEL VA
HELWVOLV TIG TILOAVOTNTEG CPAAPATWY TOV o@eiAovTal oToV avBpw-
VO TIAPAYOVTA.

4. Mnyaviopol aAdayne: kaBs @opéag (6TTws oxoAég odfiynong, Tpo-
xalo, AC@AALOTIKEG ETALPIEG K.AT.) TIOU CUUUETEXEL OTNV EQAPUOYN
NG 0OIKNG ACPAAELNG TIPETEL VA VAl ETOLUOG YIX XAAXYES (EAAOTIKO-
NTA-TIPOCUAPUOCTIKOTITA).

MpoAnyYm-MeAdovTika petpa otnv EAAada
v EAAGSa, n Awmovpywkny Emitpor 06iknig Ac@dAelag eivat vmevbuvn
ywx ™ SLapop@won €BVIKNG TOALTIKNG 0TV 08Ik ac@aAeia. H avdykn yia
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aAAay£G 0TO VOULKO TAaiolo 061 ynoe otnv ocuvTagn EVOG OTPATNYLKOU O)E-
Slov yla v 0dkn aoc@daAeia (2011-2020) (PEK 63,27/01/2010).

Aoun Ztpatnyikov Zyebiov yia tnv BeAtiowon
¢ 06ikn¢ Aopddeiag otnv EAAada

| NPOEYTIONFTOE |

ELAKH MOKIMH ENTRONH ANTIAFIEH ENTRONH ESHIKD TYMBDOYAKD
DAKHE ATSANEAT BOTAHT DAKHE ATSANEIAD DANHE ACBAKEILE

EILKH MPAMMATEA
DERHE ATPANIAD

Mpeypou 1. L IEI. i
iy YMIOYPIEND MAIAEIAE, AU BICY MASHIHE KAl ey [ —

GPHIKEYMATON
OAIKHE AIDANERT KENTRA (OPTANDIELE

Nedypopipa 1. - YMOYFTEID MPOETAZIAT TOY NOAITH
ENITHPHIH

DAIKHE AI@ANEIE

Npdypaupea 3.
ATDAAEIL XPHETER
THE QADY

Tpoypopp 4.
ATDAAHE CAKH YOAOMH

YIOYRT EIQ ¥NOADWMON,
13 NEPITEPEIEL
A5 AHMO

METADOPOMN KAl AIKTYORN

Mipeypepijes 5.
ATDAAH OXHMATA

Npéypayea §
AMETH BOHEELL
LTOYE NABONTEE

YNOYPIED ¥TEIAL KAl KOINOMIKHE AANHAETTYHE

IInyn: Texviko EmueAntrpto EAAddag - Hapatnpntripto O8ikri¢ Aopdieiag, 2011

O mo mpoo@atog N. 3897/2010 (PEK A 208/10-12-2010) mepiexetl T ov-
otaon tou EBvikov ZupBoviiov 081kng AcpdAieiag kat ™ Fevikng AtevBuv-
ong 08N Acpaielas. ‘Exouv tnv euBovn tng emomtelag kat ¢ feAtiwong
TOV BEOPOV TOU TEXVIKOU EAEYXOU OXNUATWY YLA TNV TPOAYWYN TNG 0S8IKNG
ACPAAELNG KOL TNV TIPOOTAGLA TOV TEPLBAAAOVTOG.

InuavTika apbpa Tov vopou sivat:
ApOpo 1. Zvotaon EBvikov ZupuBoviiov O8wkng AcpdAelag
ApBpo 2. Zvotaon 'evikng AtevBuvong OSikn g Ac@aielag



NOMIKO KAOEXTOX/ TIOAITIKEEX KAl NOMOGEZXIA

ApOpo 5. Emomtteia kat Bedtiowon tov Beopov tov Teyvikov EAEyyxov
OxnNuaTwv

ApOBpo 6. KabBiEpwon eldikov eAéyyov ekmoumwv BopvBov KukAo-
(POPOVVTWV HOTOTIOSNAATWY, LOTOCIKAETWV KAl TPITPOYXWV
OXNUATWV YLt TNV TIPOoTAG(A TOV TEPLBAAAOVTOG

ApBpo 8. Kwdukag 051k Kukdogoploag
ApBpo 13. 08ikn BonBela
ApBpo 16. Kowvwvikes Alatagels Metag@opwv

TupmEPpATHA

[TapakoAovBwVTAG TNV EMKAPOTNTA YA TX OEpATA 08K G Ao@AAELAS, @Ol
VETAL OTL O TOUENG VUTOG KEVTPILEL TO EVSLAPEPOV TNG TTOALTEIOG OAO KOl TTE-
plocotepo. H mpwtoBoviia tng Mepupepetag Attiknig kat tov ZEZEOA (Zv-
vroviotiky Emitpom Zwpatelwv Exkmaidevtwv 06nywv) va otpéPel v
TPOCOXN TWV TOATWV oTa TatdLd kat Ta Ttodika kabiopata (Huepida otig
13/6/2015 otv Kevipikny Ymmpeoia Metag@opwv) elvat pia amd TIG aUTES
TIG EVELPEPOVOEG SPATELG.

H oVotaon tov EBvikov Zupoviiov 08ikng Ac@dielag kat tng I'evikng At-
eVvBvvong 08kng Aopdlelag Bewpeital OTL eival éva eATIS0QOPO YEYOVOS
oL B Swoel 0To BEPX TNV ELPAOT TTIOV XpPELAlETAL

AuTo Tov ypelaldpaoTe WG YwP olyovpa €lval KALVOTOUEG TIPWTOBOVALEG
oV Ba cuyyxpovilovtal eV oTA TAXIOLX TIOU £x0UV BECEL OL EVpwTAiKOL O¢-
opol, aAAQ pe B&om TNV TOTIKN HAG KOUATOUPX, ATIO@EVYOVTAG AAAT MLA &-
apuoyn UETPpwWV Tov Ba amotedovoav Vo CWUA YL TNV XWPAX KAl TOV
TPOTO (W1 TWV TOALTWV TT|G.
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[TAPAPTHMA 1
Hpooapuoyn eBvikr¢ vouoOBeoiag Ue TIS EVPWTAIKES 00NYIES

Odnyia yia v tpomomoinon ¢ odnyiag 2006/126/EK touv Ev-
2012/36/EE  pwmaikod KowoBovAiov kat tov ZupPovAiov yia v ddeia 081yn- il
ong.

Odnyia tov ZupPBovAiiov ™ 2916 IovAiov 1991 ywax v Gdeta 0b1)- 4
ynone.

91-439-EO0K

Odnyia 76/914/EOK touv ZupPouviiov g 1616 AckepuBpiov 1976
76-914-EOK  Tepi ™G 0TOLXELWSOUG KATAPTIOEWS OPLOUEVWV 08TYWV OXNUATWY
08KWV UETAPOPWV.

[TAPAPTHMA 2

H tedevtaia tpomomoinon tov KOK

v.3542/2007 Tpomomomoels Satdéewv tou Kodika O8kng KukAogopiag (kwd. v.
(A’ 50) 2696/1999, d.EK.57/A’

PuBpicels ylo Oépata peta@opwyv Kot GAAES StaTagel
v.3710/2008 s @op K el

(A’ 216) ApBpo 16: Exmtadeutég vtoPm@Lwv odnywv

Apbpo 17: Kupwoelg yia mapaBacels Siataéewv touv K.O.K.

[TAPAPTHMA 3
H ovuBaocn tng Biévvne

A) «KOpwon twv tpomomomoswv: aa) ¢ Zupfaons yx tv 08wk
KukAogopia & ¢ Evpwmaikhic Zup@mviag Tov cUUTANPWVEL T
TouBaon, af) s Zuupaocng yia tnv 08ikn Trjpuavon kat Znuatodo-
momn, ™M¢ Evpwmaikng Zupewviag mov cupmAnpwvel ) Zoppaocn
& 10 MIpwTOKO0AAD Yl TIG Alaypappicels TG 0600 OV CUUTAN PW-
vel v Evpwmaikn Zupewvia» kat B) Kwdikomoinon twv Sitatdée-
WV TV 06 Gvw Zuppacewv o€ eviaio kelpevo

v.4266/2014
(A’ 135)




YYMIIEPAXMATIKA XXOAIA KAI EITIAOT'OX

Elvat yeyovog 0Tl £xouv avamtuxOel TOAAEG OTPATNYIKES Y T BeATiwon ¢
ACPAAELNG TWV 08 YWV GTOUG SPOUOVS Kal TIOAAOL ELSIKOL CUUUETEXOVY OTNV
KAAUTEPT EEUTINPETNOT) TOVG, ATIO TNV KUBEPVNOT KAL TOUG 0PYXVIOHOVS, KO-
U1 KAl Ao EMOTNHOVIKOUG EPEVVNTEG LEHOVWHEVA. T 0EAT TNG Ao@EAELOG
LEYLOTOTIOLOVVTAL OTAV GUVEPYALOVTOL OAOL OL EUTIAEKOUEVOL (POPELS KAL T
OUOTNHATO AOPAAELNG ETILKEVTPWVOVTL OTOV TEALKO ATTOOEKTT), O OTIO(0G OTO
OUYKEKPLUEVO TIOVNUA pag €lval o 08nyo0g. ZuvOETOVTAG Ta KEPAAXLA TIOU
TponynOnkav pmopoVpe va cupmepavoupe 0tL: 1) H kouAtovpa ac@dielag o
ULt Yowpa elvat Evag akoun Topdyovtag Tou SIEVKOAVVEL 1] amtoBappuUVeL TIG
OUUTIEPLPOPES SLAKIVEVVEVOTG KL KPES ETIUEPOVS XAAAYES o€ Eva {wvTaVO
oVOTNHA, OTIWG AUTO TG KOUATOUPAS, KAVOUV TNV SLa@OopAd 0TO OUVOAO O€
B&Bog xpdvou . 2) Awxxelplon Touv KivdUvou onpalvel v afloAdynor Tov e
KPLOELS KL a§lEG HECH OTO TMANIOLO TIOU (PALVETAL WG TO TILO ATIOTEAECUATIKO
KOl KOLVWVIKA ATOSEKTO WOTE va fonbnoovpe Toug avOpwous va EAEYXOUV
TEPLO0OTEPO TIS {WES TouG. 3) H 061ynon wg ovbet Siepyaoia amattel v
opAT] Slayelplomn Tov cLVALEONUATOG, CKEYTG KUl YVWOTIKWY AELTOUPYLWV OF
oUVOVAOPO [E HUOOKEAETIKEG Kivijoels. 4) H oxéon avdpeoa oty mpoowTL-
KOTNTA TOL 08NYyOoU KAl OTNV EMOETIKI) CUUTEPLPOPA KoL 1] SLEPEVVIOT TWV
TAPAYOVTWV OV eVIoYVOLV TNV EKSAWON TNG EMOETIKOTNTAG oTNV 081yNnon
1S 08nyovv otV avaykn Staxeiplong touvs. 5) O tpomog {wng eEapTaTal o€
HEYGAO Babud amod TIG OLKOVOUIKES, KOIVWVIKEG, TIOALTIOULKEG LOPPES TIOV €-
UTIEPLEXEL 1] KOWVWVia. XpeLAJETAL TIEPLOCOTEPT EPELVA OTOVUG UTIOOCKOVTES
UNXOVIOHOUG TNG 08NYLIKNG CUUTIEPLPOPAS WOTE Vo SlapopPwbel éva véo v-
Yiéotepo TpotuTo. 6) H ouvelo@opd NG KoUpAONG OTIS CUYKPOUOELS OE [
AypUTIVT] KOWVWVIK, OTIOV KATATIOVIEVO ATOUX YIVOVTOL TILO ETIPPETY| O€ Ad-
Bn g poocoyM¢ kat ™G pvnuns. To BloAoykd poAdL Kot 1 KoAr) Ttolotnta V-
TIVOU €lval TIAPAYOVTEG TIOU (PALVOUEVIKA Ogv oxeTilovTal Le TNV od1ynon,
WOTO0O0 emMPealovv TNV emKVSLVOTNTAH va ovpfel pa ocvykpovon. 7) H
TPOXYywYN NG VYelag yivetal oxt povov amd v IoArtela aAAd kal amod TO
KOLVWVIKO KOl OLKOYEVELAKO TEPLBAAAOV TOU 061Y0U, EMNPERIOVTAS TOV TIPLV
QKOUN UTOG TILAOEL TO TIHOVL oTa XépLa Tov. 8) H epappoyn KaAwv Tpakt-
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KWV 0€ EVPpWTAiKO emimedo KaBwWG KAl SPACELS KAl POPELS IELWTIKNG TIPWTO-
BovAlag Kal EVUEPWTIKEG KAUTIAVLIES YL TV 0S8IKI AO@AAELX ElVAL XPT)OLLES,
aAAG 0L povov. IIpoTuTa pETpa £XOUV EMITEVXDEL OE OPLOUEVESG EVPWTIATKES
XWPEeS omws 1 OAAavdia, n Zoundia, n EABetia, 1 PwAavsia, To BéAylo kat
QTOTEAOVV EUTIVEVOT] KOAWV TIPAKTIKWV Yot HLEAAOVTIKEG BEATIWOELS OF &-
Bviko emimedo. ‘Epya xpnuatodotovvtal and v Evpwnaikn ‘Evwon pe tdon
Vo TPowBouvTaL TEPLOCOTEPO Ol TIAPEUPACELS TTIOU £XOUV WG OUASA GTOXO
TOUG EVAAWTOUG XPNOTEG TOV 08IKOV SKTVOV (Tte(oVG, TOSNAATES, NAKIWE-
voug Kat Tatdid). 9) e 0Aa ta kpatn uéAn g EE Sev vmapyetl avetaptnto
uabnua Kvkdogoplaxng Aywyng, avtifBeta autd vayeTal o€ pia evpuTEPN
SdakTikn evotnta. o va mpowOBnOel o evepyd 1n oSk aoc@aAelx ota
oxoAela, Ba TPEMEL TPWTH OL (5101 Ol EKTTALSEVTIKOL VU EKTTALSEVLTOVV TIAV®W
OTO QVTIKEIPEVO, WOTE VA aLENOEL TO EVOLAPEPOV TOUG, VU ATIOKTI|COVV TIE-
PLOCOTEPA KIVNTPA KAL 0TI CUVEXELX VA HETASWOOUV OTOUG HAONTEG TIG
yvwoelg Toug. 10) O TOAITIONOG (oG XWPAS AVTAVAKAGTAL, EKTOG TWV GA-
AWV, KL 0T CUUTIEPLPOPA TWV 08N YWV 6TOV SpOU0, 1] OTIOLA SLATILOTWVETAL
QTIO T OTOLXELX TOV ETIOTNLOV SEIKTN 08IKWV ATUXUATWV.

v EAAada o aplBuodg oSikwv atuynpdtwy mapapével vPmAog mapd tnv
EVapuovion Tov vopoBetikol mAaloiov pe Toug kavoviopoLs s Evpwmai-
KNG ‘Evwong. H kevtpikn) 18 o€ OAEG TIG KAAEG TIPAKTIKES E(VaL ) AAAQyT] TOU
081KOU KUKAO@OPLAKOU CUCTNHATOG TPOG VA CUOCTNUA TIOU VA EAXXLOTO-
Tolel 600V TO SLVVATOV TEPLOGATEPO TNV TIOAVOTNTA AVOPWTILVOU CQPAAN-
T06. 2NV EAAdda 1 cvotaon touv EBvikov ZupfovAiov 081kng Ac@aielag kat
™G levikng AtevBuvong 06kng Aopaielag Bewpeital OTL elvat Eva eAmido-
@Opo Yeyovog ov Ba Swoel 0To BEpa TNV ER@aoT Tov xpeLaleTal.

Agv VTIAPYEL TIAVAKELX YL TNV ACPAAELA TWV SPOLWV @OV OAOL OKEPTOU-
OTE AVAAOYO LE TO TIPOCWTILKO LG CUIPEPOV-EVOLAPEPOV KAL TNV TIPOOW-
KT pag avnovyia. To koo amatel KaAUTEPOUG SPOUOVG, oL Sla@opol @o-
pelg INTOUV ao@UAEOTEPA AUTOKIVITA KL Ol apX€G (NTOUV TEPLOCOTEPO
EAEYXO TWV 08N YWV.

Ol BeATIWOELS TWV OXNUATWY, OGOV APOPA TNV AELOTILOTIA KAL TNV AVTOXT)
TOuG o€ Tepimtwon ovykpovong (crashworthiness) kat v mpootacia Twv
eMBatwyv, £xouvv aLENCEL TN XWPIG KOGTOG AOPAAELX TWV OYXTNUATWV AVAPO-
PLKA LLE TNV KIWNTIKOTNTA KAL TNV EVXAPLOTNOT TTIOU TPOCPEPELT) 081 YNOT).

OLUTTOSONEG TL.X. HE SLAXWPLOTIKA, KOAWVAKLA, TIVAKISES, YPAUUES O HOV-
ong, B pTopovoAV VU HELWCOVV TOUG TPAVUATIOHOUE Kol VX BEATIWOOUV
TNV AO@AAEL XWPIG VO EMMPEAGOVV TNV KIVNTIKOTNTA KAL, KOAWG €X0-
VIWV TWV TIPAYUATWY, XWwPIG va aAAolwOEel | cupuTepLpopd Tov 0dNYo.



XYZHTHXH

Q0T000, KATAAANAEG KAL PEAALOTIKEG AVOELS TIPOOPLOUEVEG VA SLEVPUVOUV
TIG SLVVATOTNTEG TOV 00MYOoU O€ €va OA0 KAL TILO TTUKVO Kol TEPITTAOKO
odNYKO TePLBdAAov elvatl N peyaAUTepn pag eAmida ywa BeAtiwon tng
00MNYLKNG ACQAAELXG.

Elvar @avepo otL xpetdletal va eéepeuvnBouv ektevéotepa SV0 OUAVTIKEG -
TABANTEG OTIG EMMTWOELS ATO TOV KIvouvo Tov Statpexet o ‘EAAnvag odnyog: 1
oAAayn otV avtAnm Tov KvdUVou Tov £XEL ATOUIKA KAL Ol OTACELS TOV KOL-
VoU OUAAOYIKA amevavTl otov Kivduvo. Ot avTtiMPels ov €YouUE w¢ KOO
TPOTIOTIOLOVVTAL APAYE ATIO TA CUUTIEPACUATO TWV ETILOTNUOVIKWYV EPEVVIV;

H yvwon pag elvat oXETIKN PE TNV KOVATOUPX HAG, EMOUEVWS a&ilel TOV KOO
va opadoTmooovpe Tapopoleg xwpes s Evpwmnge. Mwg avtipetwmidouv
QUTEG TOUG KLvSUVOUGS atrd TNV 061ynon; MImws va KAvou e 6,TL KAvouy;
[Swaitepa oTNV €MOXN LG TTIOU TO KOWO €xeL evatobnTomombel oe Oepata
Ao@AAELAG, lval ONUAVTIKO VA GUVEXICOUE QUTN TNV oLVEPYATLo KoL TNV
KOLVT] EVpWTAiKN Stadpoun.

H yvoun twv el81kwv, oL TACELS IOV ETKPATOVV YLK TNV ACPAAELX TWV SPO-
LWV Kal Ta YeVIKG deSopéva TG xwpag Ba exouv oav amotéAeopa, olyovpa,
TOAA& onpela oVYKALONG. OpadomolwvTag TIG xwPeS Ba Tpemel va Bpolpe
«the best-in-class».

To onpelo avagopag (benchmarking) eivat pla Stadikaoia, otnv omola xw-
peC M €BViKG appodiol opeis pabaivouv amd tig dAAeg xwpes. Etvar pa Ba-
o1 Yl va avamtuxfouv PETPA KAL TIPOYPAUUATA, TO OTIOlo £X0VV WG OKOTIO
va qVENGOVV TNV ETIB00T TWV XWPWV OTNV ACPAAELX TWV SPOUWV.

INUHaVTIKO elvat va €xovpe SelkTeg amoddoons TG ao@AAELRG, SEIKTEG ATO-
doomng Twv moAltikwy (policies) kat delkteg amddoong TG EQAPUOYNG TWV
UETPWV TOV TPETEL va TtapBoVv . OL TPELS auTol TUTIOL Elval EVOWUATWUEVOL
0TO TAXLOL0 TNG SOUNG KAl TNG KOVATOUPAS TNG KAOE Xwpas kat Bewpovvtal
Baokég petaffAnTES.

EE€dAAov, €EuTva oCUCTHUATH AOEPAAELAS YLt TNV OVTIUETWTLON TWV OV-
YKPOUOEWV €lval YaunAov KOGTOUG Kal €V HELWVOLY TNV guxapioTnomn g
odnynong otov Badbuod mov Tapapuévouy adpaTa oToV 08NY0. AlXXWPLOTIKA,
onuata, Awpides ac@alelag kat eypnyopons ylax Toug o8nyous dev xpeltalo-
VTOL CUUTIEPLPOPLOTIKI) TIPOCAPHOYT ATtO AU TOVG.

‘Ocov agopd ™ {wvn ao@aAElag, Vol KOLVOG TOTIOG TIAEOV O LLKPOG XPOVOG
IOV ATTALTELTOL YIA VO (pOpeDEl, EAaXLOTOTIOLEL TIG GUVETELEG ATTO €vav pello-
VO TPOVUATIONO, EVW, AV SV EXEL POPEDEL ATIO TIPLY, TIG LEYLOTOTIOLEL
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‘OAoL auTol oL éAgyxoL IOV YivovTal yia T HElwoT TNG TaxVTNTAS ElvaL TTAEOV
amodektol oTovg TEpLocaTeEpoVG Evpwmaiovg odnyols (m.x. emfBoAn nmag
KuKkAo@opiag). I'a aAAovg 06nyovs, wotdoo, dev elvatl TOoo amodektol (T..
QUTOVUG IOV TOUG APECEL ) AVATITUEN TaXUTNTAG).

Avuto Tov ypelaldpaote WG xwpa olyovpa elval KALVOTOUEG TIPWTOBOVALEG
oV Ba ocuyyxpovilovtal eV oTA TTAXIOLX TIOV £x0UV BECEL OL EVpwTAiKOL Oe-
opol, aAAQ pe Baom TNV TOTIKN HAG KOUATOUPA, ATIOQEVYOVTHG AAAT LA &-
@apuoyn UETPWV Tov Ba amoTeAoVoay VO CWUA YL TNV XWPA KAl TOV
TPOTO {W1)G TWV TTOALTWV TT|G.

Télog, map’ 6Aeg TIg Tpoomabeleg eméuPaong oto mePLBAAAOV Tov 06n YoV,
™V a€lOTIOTIO TOU UTOKIVI)TOU KOL TIG PLALKEG TEXVOAOYIKEG TTAPEUPATELS
0To (810 TO OXNUA, 0 08NYOG TAPAUEVEL O TEALKOG Kol KUPLOG ATTOSEKTNG. Av-
TOG XPELAleTAL VA TIPOCUAPUOLETAL OE OTIOLEGONTIOTE AAAAYEG KAl Ol AAAXYEG
TOU 081KOU GUOTIUATOG 0TI CUYXPOVN ETTOXN TPETEL VX Aapfdvouv vmoyv
TOUG KAl TOUG GAAOVG XPIIOTEG TOL 081KOU TEPLBAAAOVTOG, OTIWG TtE(OVG, TO-
SMAATEG, SIKUKALOTEG YEVIKA, NAKIWUEVOUG, TTaLSLA KaBwG Kal Toug AAAOLG
odnyous.



[TAPAPTHMA
EIIIAETMENEX ITHT'EX [IAHPO®OPIQN
['[A THN AXDPAAEIA TON APOMAQON

Ae@veic opyaviopol

ECMT European Conference of Ministers of Transport
ETSC European Transport Safety Council
OECD Organisation for Economic Co-operation and Development

WHO World Health Organisation

European Commission (of the European Union).
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_el.htm

World Health Organization (WHO)

http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-
and-health/transport-and-health

UNECE Worldwide List of Road Safety Organizations websites
http://www.unece.org/trans/roadsafe/rslin.html
http://www.eea.europa.eu/policy-documents/unece-who-transport-health-and

http://www.internationaltransportforum.org/

EOvikol opyaviopol Tov acxoAovvtal e TV £PEVVA YIX THV 081K1) ac@aAeLa
Ministry of Transport and Communications, http://www.yme.gr/

Ymovpyeio Yyeiag kat Kowvwvikng AAANAeyying

http://www.moh.gov.gr/ ec.europa.eu/transport/road_safety/
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Dopeig MOV EUTALKOVTAL GTNV KATAYPAPT] TWV ATUXULATOV
http://www.moh.gov.gr/

o Kévtpo Epevvag kat IIpoAnyng Atvymudtwv. To (K.E.ILA.) Spubnke to
1991 pe vmovpykny MPWTOROVALN KL TPWTAPYLKO OTOXO TNV EPELVA, TIPO-
AMYm kat pelwon Twv atuxnuatwyv otn xwpa. To Kévtpo edpevel oto Epya-
ompo Yytewng, Emdnuoroyiag kat latpikng Ztatiotikng g latpikng
ZxoAng. Xpnuatodoteital amd SNUOCLOUG Kal ISLWTIKOUS (POPELS, KaBwG &-
miong kat and v E.E. Zta 16 yxpovia Asttovpyiag tou to K.E.ILA. €xeL on-
HLOVPYNOEL TN HOVASIKY —0€ €BVIKO emitedo- Bdaomn SeSopévwy yla Ta atv-
XNUATA, BACEL OTATIOTIKWV WHEAETWV, OPYAVWVEL TIPOYPAUUATA €OVIKNG
SpAomG, EVILEPWVEL KAL KLVI TOTIOLEL TO KOLVWVIKO 0VUVOAO 0€ BEpata ao@a-
AgLag Kal epyaletal otabepd oy KatevBuvon TG avaTTLENG €OVIKNG Kal
EVPWTIAIKN G OTPATNYIKNG YIX TOV EAEYXO TWV ATUXHATWV.

o EBvixn Ztatiotikn Ymnpeoia kat YINpeoileg GAAWV gUTAEKOUEVWV POPEWV
(LK.A., Tpoxaia, k.AT.).

o Ymovpyeia (Yyelag kot Kowwvikng AAAnAgyyung, Anpooiag Taéng, EOvikng

[Madelag kat OpnNoKeVUATWY) PECW SLAPOPWV TIPOYPAUUATWY TouG. Ot o-

pel¢ IOV aoYoAOVVTAL UE TNV AVTIUETOTILOT KAl ATIOKATACTAOT TWV AKOV-

OlWV CWHUATIKWOV KAKWOEWV glval ot ENG:

EBviko Kévtpo Avtipetwmiong BAapng.

Twotikd Zuvepyeia Tpoxalag kat [TupooBeotikng Ynnpeoiag.

Tunuata Emetyovtwv Meplotatikov.

Movadeg Evtatikng Oepameiag.

Kévtpa Amokataotaong tov E.L.Y.

0O O O O O
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Traffic Research Center of Finland http://www.liikennetutkimuskeskus.fi/
Accident Research Unit Hannover http://www.evu-nl.org/

Centre of Study and Research on Road Safety (CIRSS), Department of Public
Health, Experimental and Forensic Medicine, University of Pavia
http://spmsf.unipv.eu/
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ΠΡΟΛΟΓΟΣ

Η έρευνα που έχω διεξάγει, σε συνεργασία με συναδέλφους, για τις τροχαίες συγκρούσεις και για περισσότερα από 20 χρόνια, επικεντρώθηκε στην ανθρώπινη συμπεριφορά «human behavior» και στην ευθύνη/συμμετοχή της συμπεριφοράς αυτής στις τροχαίες συγκρούσεις. Οι έρευνές μας συμφωνούν κυρίως στην εξήγηση των τροχαίων συμβάντων υπό το πρίσμα χαρακτηριστικών της συμπεριφοράς, της προσωπικότητας και του τρόπου της ζωής των εμπλεκομένων σε τροχαία συμβάντα. 

Η βιβλιογραφία για τα θέματα αυτά στην Ελλάδα παραμένει λιγοστή, έτσι η προσπάθεια να περιγράψουμε ό,τι υπάρχει γύρω από το θέμα  της εμπλοκής σε οδικές συγκρούσεις, αυτά τα 20 χρόνια, παρ’ όλο που έχει εμπλουτισθεί, οπωσδήποτε δεν είναι ικανοποιητική.

Ωστόσο πολλές διεθνείς αναφορές από ακαδημαϊκά περιοδικά, στο διάστημα αυτών των ετών,  μας έχουν προμηθεύσει με πληθώρα πληροφοριών γύρω από τον ανθρώπινο παράγοντα (human factor) και την οδική ασφάλεια (traffic safety). Επίσης,  για τον εμπλουτισμό των γνώσεών μας αντλήσαμε πληροφορίες από ακαδημαϊκά ηλεκτρονικά έντυπα με σύστημα κατάταξης (index), όπως και από εμπεριστατωμένες εκθέσεις  από τον παγκόσμιο  ιστό οι οποίες αφορούν στον «ανθρώπινο παράγοντα και την οδική ασφάλεια». 

Το παρόν βιβλίο άρχισε να γράφεται πριν από 3 χρόνια όταν ξεκινήσαμε με τους συνεργάτες μου το πρόγραμμα MOBIHAVE, το οποίο είχε ως κύριο σκοπό να μελετήσει «την απόσπαση της προσοχής κατά την οδήγηση εξ αιτίας της χρήσης κινητού». 

Είναι ένα συλλογικό εγχείρημα με τις Μαρία Παπαδακάκη, Γεωργία Τζαμαλούκα, Σταυρούλα Λιόλιου, Θεοφανώ Μαυροβουνιώτου, Μαρία Παπανικολάου, Παγώνα Μαραγκάκη, Βασιλική Αγγελοπούλου, που συνέβαλαν με πληροφορίες, υλικό, χρόνο και κόπο για την συγγραφή των κεφαλαίων του παρόντος πονήματος.

Το βιβλίο αυτό προέρχεται από την κοινή ερευνητική δράση που περιλαμβανόταν στο ΑΡΧΙΜΗΔΗΣ ΙΙΙ, το περιεχόμενο του οποίου αντλήθηκε σε μεγάλο βαθμό και από προηγούμενες έρευνες της ερευνητικής μας ομάδας και συνδέει έννοιες, μελέτες και γεγονότα, τα οποία τα προηγούμενα χρόνια ίσως μας είχαν διαφύγει.  Περιλαμβάνει επίσης όσες σχετικές έρευνες καταφέραμε να ανιχνεύσουμε σε κατάλληλους διαδικτυακούς τόπους (web-based engines) και αναφέρεται σε 368 εργασίες άλλων ερευνητών. 

Με αφορμή τη συγγραφή της μονογραφίας αυτής γίνεται προσπάθεια να συνδυαστούν πληροφορίες από κλασσικές έρευνες, των οποίων τα πορίσματα αντέχουν στον χρόνο, ενδιαφέρουσες σύγχρονες έρευνες, καθώς και αντιπροσωπευτικές έρευνες, για την οδηγική ασφάλεια και την ανθρώπινη συμπεριφορά.

Το κοινό στο οποίο απευθύνεται αυτή η μονογραφία πιστεύω ότι είναι, κυρίως, οι φοιτητές και οι καθηγητές των κοινωνικών επιστημών και βεβαίως των επιστημών της συμπεριφοράς και της υγείας με ενδιαφέρον στην οδική ασφάλεια. Στην συνέχεια, είναι και οι επαγγελματίες που ασχολούνται με την οδική ασφάλεια. Επιστήμονες από διαφορετικά πεδία μπορούν να εμπλουτίσουν τις γνώσεις τους και να τις εφαρμόσουν στην εργασία τους. Ιδιαίτερη ομάδα την οποία ενδιαφέρει η παρούσα εργασία είναι οι «policy makers», -τα στελέχη που χαράσσουν πολιτική στον εν λόγω τομέα. Ελπίζω το βιβλίο να τους καταστήσει ικανούς να αποφασίζουν με τον καλύτερο δυνατό τρόπο πώς θα βελτιώνουν την ασφάλεια των οδηγών.

Η έρευνα για την πρόληψη συγκρούσεων με αυτοκίνητο, συνδέει τον οδηγό, το αυτοκίνητο και το οδικό σύστημα. Το συγκεκριμένο όμως εκπαιδευτικό εργαλείο MOBIHAVE επικεντρώνεται ιδιαίτερα στον οδηγό και στη συμπεριφορά του, κυρίως, ως σημαντικού συντελεστή στην οδική ασφάλεια. Τα περιεχόμενα του εκπαιδευτικού εγχειριδίου MOBIHAVE διακρίνονται σε δύο μέρη και αποτελούνται από επτά κεφάλαια το πρώτο και τρία το δεύτερο μέρος.

Η Εισαγωγή περιλαμβάνει διεθνή στοιχεία τροχαίων συγκρούσεων και διασαφηνίσεις κάποιων όρων που χρησιμοποιούνται στο παρόν εγχειρίδιο.  Τα πρώτα επτά κεφάλαια του πρώτου μέρους της μονογραφίας κάνουν χρήση  θεωρητικών πλαισίων, θέτοντας τη βάση της ουσιαστικής συζήτησης που πραγματεύεται το βιβλίο: 

1. Κίνδυνος και κουλτούρα ασφάλειας σε μια χώρα και πώς αυτή συμμετέχει στις συμπεριφορές οδικής διακινδύνευσης. 2. Δεδομένα ιδιαίτερου κοινωνιο-δημογραφικού ενδιαφέροντος ως μεσολαβητικοί παράγοντες που παρεμβάλλονται στη διακινδυνευμένη οδήγηση όπως το φύλο, η ηλικία, ο τρόπος ζωής, ο χρόνος, η περιοχή.  3. Οι γνωστικές λειτουργίες που συμμετέχουν στη διαδικασία της οδήγησης σύμφωνα με τη γνωστικο-συμπεριφοριστική θεωρία, όπως προσοχή, απόσπαση προσοχής, συναίσθημα και πώς όλα αυτά συνθέτουν το τελικό αποτέλεσμα της διακινδυνευμένης οδηγικής συμπεριφοράς. 4. Η προσωπικότητα και πώς αυτή συνδέεται με τη διακινδυνευμένη οδήγηση. Η ματαίωση που επισυμβαίνει στο περιβάλλον της οδήγησης αλλά και ο θυμός και άλλα χαρακτηριστικά της προσωπικότητας όπως παρορμητικότητα και αναζήτηση συγκινήσεων που οδηγούν σε μια επιθετικότητα κατά την οδήγηση. 5. Ο τρόπος της ζωής (lifestyle) και οι παράγοντες διακινδύνευσης που οδηγούν σε συγκρούσεις, οι οποίοι φαινομενικά μπορεί να μην συνδέονται με την διακινδύνευση, όπως η θρησκευτικότητα, ο προσανατολισμός στην οικογένεια κ.λπ., όμως λειτουργούν ως υποβόσκοντες μηχανισμοί με συνέπεια την αποτροπή από ή την ώθηση σε διακινδυνευμένη οδήγηση. 6. Τι σημαίνει κούραση και πώς αυτή συνεισφέρει στις οδηγικές συγκρούσεις, μετρήσεις της κούρασης και υγιεινή του ύπνου ως μεσολαβητικοί παράγοντες ενός υγιεινότερου τρόπου ζωής του οδηγού. 7. Μοντέλα προαγωγής υγείας για την αλλαγή της οδηγικής συμπεριφοράς και επιλεγμένα μοντέλα που θα μπορούσαν να προωθήσουν τις συμπεριφορές υγείας με τη βοήθεια των γονεϊκών ρόλων, της κοινότητας και των θεσπισμένων φορέων.

Το δεύτερο μέρος περιλαμβάνει πληροφορίες από την Ελληνική και την διεθνή βιβλιογραφία, πρωτοβουλίες και δράσεις από θεσμούς και κοινότητες, καλές πρακτικές και μελλοντικές προτάσεις εφαρμοσμένης πολιτικής (policy) και χωρίζεται σε τρία κεφάλαια: 8. Παρεμβάσεις Πρόληψης και Ευαισθητοποίησης προσανατολιζόμενες στην αλλαγή του Τρόπου Ζωής του οδηγού στην Ελλάδα και στην υπόλοιπη Ευρώπη. 9 Εκπαίδευση / εκπαιδευτική νομοθεσία και ευαισθητοποίηση για αλλαγή του τρόπου της ζωής του οδηγού στην Ευρώπη. 10 Νομικό καθεστώς / πολιτικές / νομοθεσία/ που υφίστανται στην Ευρώπη, πρωτοβουλίες και Καλές Πρακτικές στις ευρωπαϊκές χώρες.

Γίνεται μια προσπάθεια, στον επίλογο του βιβλίου, να κατανοήσουμε τι απομένει να γίνει, τι υπάρχει στην Ευρώπη που θα μπορούσε να φανεί χρήσιμο και διατυπώνονται κάποιες προτάσεις για ανάπτυξη εφαρμοσμένης πολιτικής (policy) στην χώρα μας.

Θα ήθελα να ευχαριστήσω όλες τις συναδέλφους που συνεισέφεραν στην πραγματοποίηση αυτού του εγχειρήματος.



Ιωάννης Ελ. Χλιαουτάκης
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

«Μετά το Τροχαίο: Ταξίδι στην έρημο»



Γιώργος Κουβίδης, εισήγηση στο Διεθνές Συνέδριο
 «Road Injury, Trauma and Rehabilitation», 
22-23/10 / 2015, Ηράκλειο Κρήτης.



Καθώς ο παγκόσμιος πληθυσμός αυξάνεται και τα αυτοκίνητα γίνονται κοινοτυπία, ο αριθμός των «ατυχημάτων» αυξάνεται παγκοσμίως. Σύμφωνα με την Παγκόσμια Οργάνωση Υγείας (WHO, 2009) και την Διεθνή Ένωση Οδικών Δικτύων  (World Road Association, 2003) η ασφάλεια στους δρόμους είναι πολύ σημαντική κυρίως λόγω της διαρκούς απώλειας ανθρώπινων ζωών και ακόμα των σοβαρών τραυματισμών. 

Στις περισσότερες περιοχές του κόσμου, ειδικά αυτών των χαμηλού ή μεσαίου εισοδήματος χωρών, αυτή η κρυφή επιδημία εξακολουθεί να εξαπλώνεται. Όσον αφορά τις υψηλού εισοδήματος χώρες, παρ’ όλη τη μείωση των θανατηφόρων «ατυχημάτων», οι χώρες αυτές επιβαρύνονται με τεράστια έξοδα σε υπηρεσίες υγείας και, επιπροσθέτως, σε περιορισμούς δημοσίων επιχορηγήσεων μετά από τραυματισμούς, γεγονότα που είναι κοινωνικά απαράδεκτα και δύσκολα εξηγήσιμα στους πολίτες. Ιδιαίτερα σημαντική εμπλοκή με οικονομικές συνέπειες είναι η μέτρηση των ετών «χαμένης ζωής» ιδιαίτερα όταν μετριέται με όρους ποιότητας ζωής όπως με το εργαλείο Υπολειπόμενης ζωής  με αναπηρία, DALY (Disability-adjusted life years). 

Από την άλλη πλευρά, οι τροχαίες συγκρούσεις και τα θανατηφόρα περιστατικά, τα οποία θεωρούνταν μέχρι τώρα παραδοσιακά ως τυχαία, αναπόφευκτα «ατυχήματα», πλέον αναγνωρίζονται όλο και περισσότερο ως ένα πρόβλημα δημόσιας υγείας, το οποίο μπορεί να προβλεφθεί σήμερα μέσω της καλύτερης κατανόησης της φύσης των συγκρούσεων από ό,τι τις προηγούμενες δεκαετίες. Ως αποτέλεσμα αυτής της μετακίνησης στην 
αντίληψη για τα τροχαία, οι τροχαίες συγκρούσεις και οι παράγοντες οι οποίοι εμπλέκονται σε αυτές επιζητούν όλο και περισσότερο την προσοχή αυτών που αποφασίζουν για την παγκόσμια ασφάλεια στον χώρο της δημόσιας υγείας. 

Για παράδειγμα, τον Μάιο του 2011, τα Ηνωμένα Έθνη, ανακήρυξαν την περίοδο 2011 έως το 2020 ως Δεκαετία Δράσης για την οδική ασφάλεια, (Decade of Action for Road Safety). Η προοπτική είναι να τεθεί η ασφάλεια των δρόμων σε προτεραιότητα με στόχο να μειωθούν ως και 50% τα μοιραία περιστατικά καθώς και οι τραυματισμοί. (http://www.who.int/roads 
safety/decade_of_action/en/).

Μετά από τόσες έρευνες, λοιπόν, οι οποίες δημιουργούν άλλες έρευνες, οι οποίες με την σειρά τους δημιουργούν άλλες έρευνες και οι οποίες δεν τελειώνουν ποτέ και που αφορούν τον χώρο της οδικής ασφάλειας, πρέπει να ξεκινήσουμε με ένα «θέσφατο» όσον αφορά στους ορισμούς που χρησιμοποιούμε σε αυτό το βιβλίο και δεν θα μπορέσουμε να το αποφύγουμε.

Παρόλο που άλλοι ερευνητές διακρίνουν τον όρο ατυχήματα από τις συγκρούσεις, είναι καλό να εξηγήσουμε ότι η διάκριση εικάζει ότι ο όρος σύγκρουση (crash), είναι ένας ουδέτερος και κυρίως περιγραφικός όρος, ο οποίος δεν μεταφέρει καμία προκατάληψη γύρω από τις αιτίες της σύγκρουσης. Αντιθέτως, ο όρος ατύχημα (accident) είναι περισσότερο φορτισμένος με τον υπαινιγμό ενός τυχαίου γεγονότος, ο οποίος βρίσκεται έξω από τον έλεγχο του οδηγού και σχεδόν… «Θεόσταλτος». 

Οδηγούμαστε όμως στον λογικό συλλογισμό, ότι εάν η σύγκρουση είναι ένα τυχαίο γεγονός, τότε λοιπόν δεν μπορεί να προβλεφθεί και κατά συνέπεια να αποτραπεί. Φυσικά, δεν μπορεί ούτε να μελετηθεί. Επομένως, πώς η επιστημονική έρευνα θα βελτιώσει την οδηγική ασφάλεια; Βέβαια, στο βιβλίο αυτό και οι δύο όροι χρησιμοποιούνται εναλλακτικά εφόσον βρίσκονται σε κοινή χρήση στην καθομιλουμένη γλώσσα.

Οι χερσαίες μεταφορές έχουν συνδεθεί  με την οικονομική ανάπτυξη. Έχουν συνδεθεί επίσης με σημαντικές παγκόσμιες προκλήσεις όπως η οδική 
ασφάλεια και η περιβαλλοντική αειφορία. 

Κάθε χρόνο οι τροχαίες συγκρούσεις σκοτώνουν γύρω στο 1.24 εκατομμύρια ανθρώπους και πάνω από 50 εκατομμύρια άνθρωποι τραυματίζονται. Οι τραυματισμοί αντιπροσωπεύουν την κύρια αιτία θανάτου ανάμεσα σε νέους ανθρώπους, ηλικίας 15-29 ετών (Assailly, 2001), και αυξάνονται δραματικά στις αναδυόμενες οικονομίες (WHO, 2009). Η παγκόσμια εκτίμηση του κόστους των τροχαίων συγκρούσεων, επίσης, ήταν 518 δισεκατομμύρια δολάρια, το 2000 (WHO, 2009, 2013). 

Η εφαρμογή της ψυχολογίας σε θέματα δημόσιας υγείας πρέπει να περάσει από μια σειρά σταδίων, από τη βασική έρευνα σε καλοσχεδιασμένες, βασισμένες σε πραγματικά δεδομένα (evidence-based), εφαρμοσμένες, διαχυμένες και αξιολογημένες παρεμβάσεις (APA) (American Psychiatric Association, 2014).

Πρέπει επίσης να επιχειρηματολογήσουμε ότι  η έρευνα στον τομέα των μεταφορών (transport research) θα ωφεληθεί, όχι μόνο από ακόμα περισσότερη αναζήτηση η οποία θα κάνει χρήση θεωρητικών πλαισίων, αλλά και ότι θα αξιολογήσει τις διαφορετικές προτάσεις που υπάρχουν, καθώς επίσης και ότι θα προβλέψει την συμπεριφορά. Περαιτέρω, αυτή η προσέγγιση θα μας προμηθεύσει σημαντικές πληροφορίες. Για όλα τα ανωτέρω χρειάζονται μέτρα που σκοπό έχουν να αλλάξουν τις συμπεριφορές, τα οποία μέτρα πρέπει να αναπτυχθούν και να αξιολογηθούν πριν και μετά την εφαρμογή τους. 

Η οδήγηση του αυτοκινήτου είναι ανάμεσα στις πιο περίπλοκες και δυναμικές δραστηριότητες και εμπεριέχει ιεραρχικού τύπου εργασίες, από περισσότερο αυτόματες διαδικασίες μέχρι περισσότερο ελεγχόμενες λειτουργίες (Rasmussen, 1987). Η οδική ασφάλεια θα μπορούσε να ωφεληθεί από περισσότερη βιβλιογραφική υποστήριξη που να αφορά υψηλής τάξης γνωστικές ικανότητες, οι οποίες περιλαμβάνουν αντίληψη του κινδύνου καθώς και  εκτίμηση και ανίχνευση του κινδύνου (hazardous perception). Η έρευνα, 
επίσης, χρειάζεται να λάβει υπόψιν της αρκετούς δείκτες κινδύνου και συγχρόνως δυνητικού κινδύνου. Η βασική έρευνα για τον κίνδυνο (research on risk) συχνά είναι το εναρκτήριο σημείο από όπου ξεκινά κάποια άλλη έρευνα, η οποία έχει σκοπό να αξιολογήσει την επίδραση π.χ. των τεχνολογικών συσκευών μέσα στο αυτοκίνητο και συγχρόνως έξω από αυτό (Editorial, 2014) (http://dx.doi.org/10.1016/j.erap.2014.05.001).

Η οδήγηση αυτοκινήτου, η οδήγηση μηχανής ή η ποδηλασία, είτε ακόμα και το να είναι κάποιος ασφαλής πεζός σε μια πόλη, είναι μια διαδικασία την οποία πρέπει κάποιος  να την μάθει για να την εξασκήσει. 

Μεταγνωστικές οδηγικές ικανότητες και αυτό-αποτελεσματικότητα (Bandura, 1997) είναι αναγκαίες προϋποθέσεις ώστε να χειριστεί κάποιος περίπλοκες καταστάσεις στον δρόμο. Πολλές οδηγίες εκπαίδευσης, κατάρτισης και συνεχούς δια βίου μάθησης είναι διαθέσιμες (Minimum European Requirements for driving Instructor Trainers) (MERIT, 2005). 

Ωστόσο, σύμφωνα με τους Beanland et al., (2013) παρόλο που είναι διαθέσιμες προδρομικές μελέτες (follow-up evaluations) αξιολόγησης της εκπαίδευσης των οδηγών, αρκετές μελέτες αντιμετωπίζουν δυσκολία στην ερμηνεία των αποτελεσμάτων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

ΚΙΝΔΥΝΟΣ

Στην καθοµιλουµένη, η έννοια του κινδύνου εκφράζει το «επικείµενο κακό» καθώς επίσης και την «πιθανή δυσάρεστη έκβαση» ενός συµβάντος.  http://www.elinyae.gr/el/lib_file_upload/_Ektimisi.1113226784021.pdf 

Ελληνικό Ινστιτούτο Υγιεινής και Ασφάλειας της Εργασίας

Η έννοια του κινδύνου

Ο κίνδυνος, «Risk» καθορίζεται από τους περισσότερους που θέλουν να τον μετρήσουν ως το προϊόν της πιθανότητας  κάποιου μελλοντικού γεγονότος. Το μέλλον είναι αβέβαιο και αναπόφευκτα υποκειμενικό, δεν υφίσταται παρά μόνον στο μυαλό των ανθρώπων που προσπαθούν να το προβλέψουν. Οι προβλέψεις μας σχηματίζονται προβάλλοντας στο μέλλον περασμένες εμπειρίες. Η συμπεριφορά μας καθοδηγείται από τις προβλέψεις μας. Εάν προβλέπουμε τραυματισμό, αποφεύγουμε να αναλάβουμε δράση. Οι τιμές των ατυχημάτων, γενικά, δεν μπορούν να χρησιμεύσουν ως μετρήσεις του ρίσκου γιατί εάν είναι χαμηλές δεν σημαίνει οπωσδήποτε ότι ο κίνδυνος είναι χαμηλός. Μπορεί να σημαίνει ότι ένας υψηλός κίνδυνος έγινε αντιληπτός και αποφεύχθηκε. Ο στόχος, ωστόσο, της έρευνας για το ρίσκο είναι η μείωση του ρίσκου. Οι κυβερνήσεις είναι αδυσώπητες στις προσπάθειες που κάνουν για έναν ασφαλέστερο κόσμο. Όταν φθάνουν έναν ρυθμιστικό ή έναν προβλεπόμενο στόχο, δεν σταματούν. Αναγνωρίζουν ένα νέο ρίσκο και πιέζουν για νέους νόμους ή ρυθμίσεις, ή πιο αυστηρή ενδυνάμωση των ήδη υπαρχόντων νόμων και ρυθμίσεων (Adams, 2005, σελ.30).

Το αδυσώπητο αυτό κυνηγητό της μείωσης των κινδύνων έχει δημιουργήσει με την έννοια της ασφάλειας μια τρομερή βιομηχανία, όπως για παράδειγμα η ασφάλεια στο σπίτι (ασφάλεια των υλικών που χρησιμοποιούνται στην κατασκευή του σπιτιού), η προστασία των ευάλωτων ηλικιών, γέρων και παιδιών (ράμπες και κουπαστές σε σκάλες και μπάνια), η ασφάλεια από φωτιά (πυροπροστασία, συναγερμοί, πυροσβεστήρες, άκαυστες πόρτες κ.λπ.), οι υπηρεσίες ασθενοφόρων, οι υπηρεσίες της ασφάλειας σε χώρους παιχνιδιών (ναυαγοσώστες σε θάλασσες και πισίνες, κατασκευαστές ασφαλών γηπέδων, κ.λπ.), συν τους ειδικούς οι οποίοι εκπαιδεύουν όλους τους προηγούμενους. Ασφάλεια στην εργασία και αυξημένη δραστηριότητα σημαίνει μεταφορές και ασφάλεια στους δρόμους και αυτά είναι καταστάσεις οι οποίες πρέπει να υποστηρίζονται από υποθέσεις σε δικαστήρια, πρόστιμα που κοστίζουν πολύ κ.λπ., (Adams, 2005, σελ. 31-32).

Υποστηρίζεται ότι οι έννοιες κίνδυνος και κουλτούρα συνδέονται (Thompson, Ellis, Wildavsky, 1990) στο πλαίσιο της Θεωρίας της Κουλτούρας (Cultural Τheory). Οι συγγραφείς αναζητούν τις πηγές των πεποιθήσεων γύρω από την ανθρώπινη φύση, οι οποίες καθοδηγούν τους ανθρώπους να αναλαμβάνουν δράση κατά του κινδύνου, δημιουργώντας διακριτά σχήματα. Η ουσία αυτών των πολιτισμικών σχημάτων φιλτράρεται σε μια τετραπλή τυπολογία. Αυτή η τυπολογία που ονομάζεται και «πλέγμα» έχει δύο άξονες και είναι βασισμένη στον τύπο της κοινωνίας στην οποία συμβιώνουμε.  





Πίνακας:  Διασκευή από τον Adams, 2005.



Η πολιτισμική θεωρία με λίγα λόγια λέει ότι, οι Ατομιστές είναι αυτοδημιούργητοι, σχετικά ελεύθεροι από τον έλεγχο των άλλων και προσπαθούν να ασκούν έλεγχο στο δικό τους περιβάλλον. Η επιτυχία τους συχνά μετριέται από τον πλούτο που διαθέτουν και των αριθμό των «ακολούθων» που μπορούν να διοικούν. Οι εφοπλιστές και άλλοι βιομήχανοι υψηλών εισοδημάτων αντιπροσωπεύουν αυτήν την κατηγορία. 

Οι Ιεραρχικοί ζουν σε έναν κόσμο με ισχυρά όρια και συνταγές που δεσμεύουν νομικά. Οι κοινωνικές σχέσεις σε αυτόν τον κόσμο είναι ιεραρχικές και ο κάθε ένας γνωρίζει τη θέση του. Εύγλωττα παραδείγματα τέτοιων κοινωνιών είναι οι κάστες στην Ινδία. 

Οι Ισονομιστές (αυτοί που υποστηρίζουν την ισότητα) έχουν ισχυρές αφοσιωμένες ομάδες, αλλά πολύ λίγο σεβασμό σε εξωτερικά επιβεβλημένους κανόνες, άλλους από αυτούς που επιβάλλονται από την φύση. Οι ομαδικές αποφάσεις επιτυγχάνονται δημοκρατικά και οι κανονισμοί των ηγετών τους επιτυγχάνονται με τη δύναμη της προσωπικότητας και της πειθούς. Μέλη θρησκευτικών σεχτών, κοινότητες -κομμούνες και περιβαλλοντικές ομάδες πίεσης ανήκουν σε αυτήν την κατηγορία.  

Τέλος, οι Μοιρολάτρες ελέγχουν λίγο τις ίδιες τους τις ζωές. Δεν ανήκουν στις ομάδες οι οποίες ρυθμίζουν με αποφάσεις τις ζωές τους. Δεν ανήκουν σε σωματεία, είναι απόβλητοι, ή «ανέγγιχτοι», π.χ. η χαμηλότερη Ινδική κάστα. Έχουν παραιτηθεί στην μοίρα τους και δεν υπάρχει περίπτωση να προσπαθήσουν να την αλλάξουν (Douglas & Wildavsky, 1982).

Ωστόσο, αυτή η προσέγγιση έχει ήδη αμφισβητηθεί ως ένα πολύ στατικό μοντέλο, το οποίο αποτυγχάνει να εξηγήσει τις αλλαγές σε μαζικό επίπεδο οργανώσεων, καθώς και τις αλλαγές σε ατομικό επίπεδο, της αντίληψης του κινδύνου σε βάθος χρόνου. Επίσης. έχει ασκηθεί κριτική γιατί υπάρχουν περισσότερες κατηγορίες από τις κατηγορίες αυτές των κοινωνικών διαφοροποιήσεων, (Sjoberg, 2000). Για τους ψυχολόγους, τους κοινωνικούς λειτουργούς και τους επαγγελματίες υγείας, οι οποίοι έρχονται αντιμέτωποι με επικίνδυνες συμπεριφορές των πελατών τους, θα έπρεπε να προσθέτουν και άλλους όρους στο λεξιλόγιό τους όπως: φόβος, ελπίδα, πλάκα, σχέδιο, σύγκρουση (conflict), χρόνος, καθήκον και συνήθεια (Parsloe, 2005).

Οι αρχές της Θεωρίας του Πολιτισμού (Cultural theory), όσον αφορά στην αντίληψη του κινδύνου, φαίνεται να έχουν επηρεάσει τις έρευνες, ωστόσο, δεν επηρέασαν τόσο την πρακτική σε εφαρμογή πολιτικών όσον αφορά στις αναλύσεις του ρίσκου. Η πολιτισμική θεωρία υποθέτει ότι ο αποδέκτης του κινδύνου είναι ενεργός και όχι παθητικός και η θεωρία έχει ανθρωπολογικές ρίζες. Σύμφωνα με την έρευνα της Mary Douglas (1966), «Purity and Danger» εισήχθη η έννοια ότι «…οποιοιδήποτε αντικειμενικοί κίνδυνοι και να υφίστανται στον κόσμο που μας περιβάλλει, οι κοινωνικές οργανώσεις θα δώσουν έμφαση σε αυτούς, οι οποίοι ενδυναμώνουν την ηθική, πολιτική ή θρησκευτική τάξη, η οποία συγκρατεί την ομάδα», στον (Krimsky & Golding, 1992, σελ. 87). Για τους Douglas και Wildavsky (1982), η θεωρία προτείνει τέσσερες πολιτισμικές διαστάσεις (μοιρολατρία, ιεραρχία, ατομισμό και ισότητα. Οι ατομιστές, για παράδειγμα, έχουν λίγη συμπάθεια για τις ιεραρχικές δομές και την προσκόλληση σε ομάδα. Στην συνέχεια οι Wildavsky & Dake (1990) υποστηρίζουν  ότι αυτή η θεωρία μπορεί να εφαρμοστεί ώστε να προβλέψει ποιος θα αντιληφθεί ιδιαίτερους κινδύνους σαν τέτοιους. 
Ωστόσο, η εμπειρική βάση για μια τέτοια υπόθεση είναι ανεπαρκής (Oltedal & Rundmo, 2006). 

Ένας εναλλακτικός τρόπος για να αντιληφθούμε την κουλτούρα είναι, ωστόσο, να την αντιληφθούμε από τις συνέπειές της στα πιστεύω, τις στάσεις και τις αξίες της. Σύμφωνα με τον Hofstede (2001), η κουλτούρα ελέγχει κυρίως πέντε διαστάσεις. 1) Την απόσταση από τη δύναμη, 2) τον ατομισμό σε αντίθεση με τη συλλογικότητα, 3) την αρρενωπότητα σε αντίθεση με τη θηλυκότητα, 4) την αποφυγή της αβεβαιότητας και 5) τη μακροχρόνια κατεύθυνση σε αντίθεση με τη βραχυπρόθεσμη. Οι Klidas et al. (2003) υποστηρίζουν ότι τα παράγωγα της Κουλτούρας μπορεί να σχετίζονται με την ασφάλεια των δρόμων. Για παράδειγμα, υποστηρίζουν ότι οι κουλτούρες με Υψηλή Αποφυγή της Αβεβαιότητας τείνουν να χαρακτηρίζονται από αγχωμένα και νευρικά άτομα, τα οποία επικαλούνται τον αυτοσχεδιασμό και την άμεση ανταπόκριση στα συστήματα ασφάλειας.

Το δίλημμα που υπάρχει σε μια κοινωνία με «κουλτούρα αυτοκινήτου» είναι ότι αυτή η κουλτούρα της οδήγησης έρχεται σε σύγκρουση με τις ρυθμίσεις για την ασφάλεια στην οδήγηση και με  την ενδυνάμωση αυτών των ρυθμίσεων. Ένα άλλο δίλλημα είναι το μέτρο του κινδύνου που είναι πρόθυμη να δεχτεί η κοινωνία του κινδύνου, η (Risk society). Αυτή η διαμάχη ανακύπτει σε αρκετές χώρες οι οποίες υιοθετούν την άποψη της απόλυτης απόρριψης των μοιραίων συγκρούσεων, των zero fatalities (καθόλου θανατηφόρα) και αυτήν ακόμα την έννοια του θανάτου από τις συγκρούσεις στο δρόμο, ως απαράδεκτη (Guttman, 2014).

Ένας πιθανός λόγος, γιατί η πλειονότητα των ερευνών δεν θεώρησε την κουλτούρα ως καθοριστικής βαρύτητας παράγοντα, σχετικό με την ασφάλεια, είναι γιατί οι έρευνες συνήθως εστιάζουν στην αντίληψη του κινδύνου (risk perception) η οποία μπορεί να μην συνδέεται με την εν γένει συμπεριφορά (Nordfjaern, Jorgensen, Rundmo, 2011, Nordfjaern, Simsekoglou, Rundmo, 2014).

Η γνωστική ψυχολογία όμως ενδιαφέρεται για τους πολλούς παράγοντες που επηρεάζουν την ατομική κρίση και επιλογή. Παράγοντες που επηρεάζουν την αντίληψη του κινδύνου, τις μεροληψίες κρίσης, και την κρίση και την επιλογή υπό το καθεστώς χαμηλής πιθανότητας να συμβεί ένα γεγονός. (Krimsky and Golding, 1992).

Η διαθεσιμότητα τόσων μεροληψιών εκφράζει την τάση πολλών ανθρώπων  να υπολογίζουν την πιθανότητα του να συμβεί ένα γεγονός από την ευκολία με την οποία μπορούν να ανακαλέσουν από τη μνήμη τους μια πληροφορία που να αφορά το γεγονός αυτό. Ιδιαίτερα οι οδηγοί αυτοκινήτων συχνά εκδηλώνουν μια αισιόδοξη μεροληψία έχοντας την πεποίθηση ότι «ένα ατύχημα δεν θα συμβεί σε εμένα»! Τα άτομα αγνοούν τα χαμηλής πιθανότητας γεγονότα, υποθέτοντας ότι είναι κάτω από το όριο της ανησυχίας. Όταν ξεκίνησε η συζήτηση για τις ζώνες οδήγησης, τα άτομα δίσταζαν να δεθούν γιατί θεωρούσαν, ότι η πιθανότητα το ταξίδι που θα έκαναν θα μπορούσε να αποβεί μοιραίο ήταν εξαιρετικά χαμηλή (Slovic, Fischhoff, & Lichtenstein, 1978).

Απομένει να εξετάσουμε τις «μη-λογικές» πρακτικές των ανθρώπων, τις κοινωνικές, πολιτισμικές, οικονομικές, και πολιτικές αξίες. Παρόλο που ο όρος  «κουλτούρα οδικής ασφάλειας», (traffic safety culture)  είναι διφορούμενος και αδόκιμος, ωστόσο, από πολλές έρευνες δεχόμαστε ότι υπάρχει μια  ενδογενής μεταβλητή, η οποία μπορεί να ενσωματώσει στην έννοια της κουλτούρας τις έννοιες της υγείας και των ασφαλών συμπεριφορών γενικά (Rosen, 1997,  Payer, 1998,  Cooper, 2000).

Δεχόμαστε ότι η έννοια της κουλτούρας ασφάλειας στον δρόμο επηρεάζει τις συμπεριφορές διακινδύνευσης και θεωρούμε ότι μπορούμε να αναπτύξουμε αποτελεσματικές παρεμβάσεις ασφάλειας στον δρόμο.

Καταρχήν, η εφαρμογή της οδικής κουλτούρας ασφάλειας (traffic safety culture)  θα πρέπει 1) να προσδιορίσει τα στοιχεία που επηρεάζουν τις επικίνδυνες συμπεριφορές και 2) να προσδιορίσει τις συνθήκες στις οποίες λειτουργούν αυτές οι συμπεριφορές.   

[bookmark: _GoBack]Σύμφωνα με τον Lonero (2007) η οδηγική συμπεριφορά επηρεάζεται πολύ από την τοπική κουλτούρα οδήγησης, ως «κοινή πρακτική, προσδοκίες, άτυπους κανόνες, τους οποίους οι οδηγοί μαθαίνουν από παρατήρηση από τους άλλους οδηγούς στις κοινότητές τους». Επομένως, όπως μια αλλαγή στην κουλτούρα μπορεί να οδηγήσει σε μια αλλαγή της ρυθμισμένης από κανόνες συμπεριφοράς, η αντίληψη από αυτήν την μετακίνηση του συμπεριφορικού προτύπου θα αλλάξει το πεδίο της κοινωνικής σκέψης/γνώσης. Οι συμπεριφορές αναφέρονται σε πράξεις οι οποίες αποτελούν παράδειγμα, ως τελετουργικές συμπεριφορές ή σε πράξεις, οι οποίες αξιολογούν την συμμετοχή στην ομάδα. Οι κατασκευές από την άλλη, (artifacts) είναι σύμβολα, εκφράσεις και εργαλεία της κουλτούρας, όπως είναι οι νόμοι που καθοδηγούν την πολιτισμική συμφωνία.

Η κοινωνική γνώση είναι σημαντική πλευρά της κουλτούρας η οποία κινητοποιεί τις συμπεριφορές που στηρίζονται στην κουλτούρα. Όψεις της κοινωνικής γνώσης μέσα σε μια κουλτούρα περιλαμβάνουν: 1) τις αξίες που εκτιμώνται από την κοινωνία, 2) τις πεποιθήσεις γύρω από το ποιες συμπεριφορές είναι φυσιολογικές μέσα στην κοινωνία, 3) πιθανές εκβάσεις από την παραβίαση αυτών των φυσιολογικών συμπεριφορών, 4) αντιμετώπιση αυτών των συμπεριφορών και 5) συλλογική επιρροή των γνωστικών παραγόντων στην ατομική διαδικασία λήψης απόφασης.

Κουλτούρα ασφάλειας σε μια χώρα

Σύμφωνα με τον Adriaanse (1993), στην προσπάθειά του να χτίσει δείκτες που θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν σε περιβαλλοντικές πολιτικές διακρίνει την απλοποίηση, την ποσοτικοποίηση και την επικοινωνία. Βασικά, με αυτούς τους όρους γίνεται μια προσπάθεια να εξηγηθούν πολύπλοκα φαινόμενα με σχετικά απλούς δείκτες. Αυτοί οι δείκτες λοιπόν μπορούν να χρησιμοποιηθούν για να χαρακτηρίσουμε και να συγκρίνουμε την ασφάλεια σε μια χώρα. 

Σύμφωνα με τους Wegman et al. (2008) με την έκθεση του «SUNflower», (Sunflower: report) http://www.swov.eu/rapport/sunflower/sunflowernext.pdf διακρίνεται ως δείκτης κυρίως η ποιότητα της ασφάλειας των δρόμων (road safety performance indicator). Επίσης, οι τελικές μετρήσεις (final outcomes) οι οποίες αφορούν τον αριθμό αυτών που σκοτώνονται και αυτών που τραυματίζονται, ο ενδιάμεσος δείκτης (intermediate outcomes) αφορά τον δείκτη της απόδοσης/επίδοσης ασφάλειας μιας χώρας και, τέλος, ακολουθούν οι κοινωνικές συνέπειες (social costs).  Για τους συγγραφείς του «SUNflower report», όταν βασιζόμαστε στον αριθμό των ανθρώπων που έχουν σκοτωθεί ή τραυματιστεί, καθώς και στις συνέπειες που έχουν τα οδικά συμβάντα, μπορούμε να κατανοήσουμε τα κοινωνικοοικονομικά εμπόδια που έχουν οι διαφορετικές κοινωνίες για να αντιμετωπίσουν τις οδικές συγκρούσεις σε σχέση με άλλες απειλές για την υγεία συνολικά και με άλλες προτεραιότητες (Elvik and Weistein, 2005). Μπορούμε λοιπόν να δημιουργήσουμε ένα σημείο αναφοράς (Benchmarking) και να αξιολογήσουμε την ασφάλεια μιας χώρας; 

Από τη γνωστική οπτική, η κουλτούρα ασφάλειας στον δρόμο ορίζεται ως οι αντιλήψεις που έχουν οι άνθρωποι γύρω από το ποιες συμπεριφορές είναι φυσιολογικές στον περίγυρό τους και ποιες προσδοκίες μπορούν να έχουν εάν παραβιάσουν αυτά τα συμπεριφοριστικά πρότυπα. (Traffic Safety Culture, U.S. Department of Transportation , 2010) 

Μια κεντρική υπόθεση στις θεωρίες της κοινωνικής γνώσης είναι η κοινωνιο-οικολογική οπτική, (social-ecological perspective), επειδή η κουλτούρα λειτουργεί σε πολλαπλά επίπεδα. Δεν είναι μόνον οι ατομικές στάσεις και πεποιθήσεις, είναι επίσης τα κανονιστικά πρότυπα που διαμοιράζονται στην κοινότητα. Είναι και η κουλτούρα των οργανισμών και άλλων παραγόντων, οι οποίοι είτε έχουν πολιτική που υιοθετεί, είτε εμποδίζει τον κίνδυνο, καθώς και η κουλτούρα των κοινοτήτων που ενδυναμώνει ή αποδυναμώνει τις συμπεριφορές διακινδύνευσης (Scheier, 2001).

Η κοινωνιογνωστική θεωρία (Social Cognitive Theory), (SCT) απεικονίζει την ανθρώπινη συμπεριφορά ως μια διπλή αλληλεπίδραση ανάμεσα σε εσωτερικούς ψυχολογικούς παράγοντες του ατόμου και την εξωτερική παρατήρηση της κατάστασης (Cooper, 2000). Ψυχολογικοί παράγοντες περικλείουν στόχους, προσδοκίες και στάσεις που λειτουργούν ως προϋπάρχοντα σχήματα στη συμπεριφορά.

Δύο σημαντικοί ψυχολογικοί παράγοντες παρατηρούνται σε αυτήν τη θεωρία, η αυτό-αποτελεσματικότητα και οι προσδοκίες. Η αυτό-αποτελεσματι–κότητα ορίζεται ως τα πιστεύω των ανθρώπων για το ότι μπορούν να ασκήσουν έλεγχο στον εαυτό τους και στην συμπεριφορά τους και, επίσης, στο κοινωνικό τους περιβάλλον, καθώς και πόσο αντέχουν αντιμετωπίζοντας στρεσογόνες καταστάσεις» (Bandura, 1977, 1989).

Σύμφωνα με τον Bandura, μόνο όταν η αποτελεσματικότητα είναι υψηλή και οι προσδοκίες είναι θετικές, τότε οι άνθρωποι θα αποφασίσουν να εκτελέσουν συγκεκριμένες συμπεριφορές. Η κοινωνιογνωστική θεωρία έχει χρησιμοποιηθεί σε πολλές παρεμβάσεις και σε πολλές αξιολογήσεις παρεμβάσεων. 

Μια άλλη κεντρική θεωρία στις θεωρίες της κοινωνικής γνώσης είναι η Θεωρία της προγραμματισμένης συμπεριφοράς, (Theory of Plan Behaviour) (TPB), που αναφέρεται στην τάση η οποία δεσμεύει τη συμπεριφορά και προβλέπει τις συνθήκες κάτω από τις οποίες αυτή θα εκφραστεί. Σύμφωνα με αυτή την θεωρία τα άτομα σχηματίζουν προθέσεις που έχουν ενσωματωθεί από προηγούμενες παρόμοιες αναφορές. Αυτό γίνεται οικιοθελώς, ιδιαίτερα όταν η απαιτούμενη προσπάθεια είναι ήπιας δυσκολίας (Ajzen, 1991). Αυτό το μοντέλο δηλώνει ότι οι συμπεριφορικές προθέσεις βασίζονται σε στάσεις απέναντι στην συμπεριφορά, σε υποκειμενικές νόρμες και στον έλεγχο της συμπεριφοράς ο οποίος γίνεται αντιληπτός από το άτομο. Η στάση αυτή βασίζεται στην αξιολόγηση των συνεπειών της συμπεριφοράς και των πεποιθήσεων γύρω από την αξία αυτών των συνεπειών. Οι υποκειμενικές νόρμες σε αυτό το μοντέλο ορίζονται ως η αντίληψη που έχει το άτομο για τη γνώμη των άλλων γύρω από την καταλληλότητα ή μη της συμπεριφοράς του. Έτσι καθορίζεται και ο συμπεριφορικός έλεγχος ανάλογα και με την δυσκολία της εκτέλεσης της συγκεκριμένης συμπεριφοράς, καθώς και ανάλογα με τον βαθμό της αποφασιστικότητας του να δεσμευτεί το άτομο στη συγκεκριμένη συμπεριφορά.

Σύμφωνα με τον Parker (2002) που χρησιμοποίησε video με πρόθεση να αλλάξει τις στάσεις των οδηγών απέναντι στην ταχύτητα, υποστήριξε ότι οι στάσεις, οι ηθικές αξίες και οι προηγούμενες συγκρούσεις ήταν  σημαντικοί προγνωστικοί δείκτες για την ανάπτυξη ταχύτητας σε προσομοιωτές οδήγησης.  Το μοντέλο της «TPB» έχει χρησιμοποιηθεί για καμπάνιες γύρω από σεξουαλικές πρακτικές, προθέσεις γεννητικότητας, πρόληψη του καρκίνου του προστάτη, αλκοολισμό και άλλα (Fishbein, Middlestadt, & Hitchcock, 1991, Crawford & Boyer, 1985).

Tέλος, αυτή η προσέγγιση μας προσφέρει τη δυνατότητα να εξερευνήσουμε τα διλήμματα και τις συγκρούσεις που υπάρχουν γύρω από τους κίνδυνους με όρους πολλαπλά κοινωνικά κατασκευασμένων εννοιών, πλαισιωμένων από πολιτισμικά φίλτρα  (Gabe, 1995).

Άλλο ένα ζήτημα που έχει προκύψει είναι ότι ο ρόλος των ΜΜΕ στην ενίσχυση των επιλογών ρίσκου που κάνουν οι άνθρωποι δεν έχει ακριβώς μελετηθεί (Krimsky & Golding, σελ. 358, 1992).

Θεωρίες και μοντέλα οδηγικής συμπεριφοράς



Το επιχείρημα για την ανάγκη θεωριών, οι οποίες να συνδέουν την συμπεριφορά και την ασφάλεια στην οδήγηση, έχει το νόημα ότι η απουσία των θεωριών αυτών καθιστά αδύνατα τα μέτρα που πρέπει να παρθούν για να αντιμετωπιστεί ο ανθρώπινος παράγοντας στην διακινδυνευμένη οδήγηση. Στο παρόν εγχειρίδιο είναι σαφές ότι επικεντρωνόμαστε περισσότερο στον ανθρώπινο παράγοντα.

Παρ’ όλη τη λεπτότητα των θεωριών που συνοδεύουν την ανθρώπινη συμπεριφορά γενικά και την οδηγική συμπεριφορά ιδιαίτερα, αυτές δεν μπορούν να αναλυθούν σε μια απλή μαθηματική εξίσωση και να μας οδηγήσουν σε μια υψηλού επιπέδου προγνωστική αξιοπιστία. Αυτό συμβαίνει απλά γιατί η ανθρώπινη συμπεριφορά κυβερνάται από πολλαπλούς παράγοντες και από αλληλεπιδράσεις αυτών των παραγόντων, πολλοί μάλιστα από αυτούς λειτουργούν σε ένα ασυνείδητο επίπεδο. Επομένως, είναι ένα σημαντικό άλμα λογικής το γεγονός της πρόβλεψης της συμπεριφοράς του οδηγού από θεωρητική άποψη, όσο λεπτομερής και πολύπλοκη και αν είναι αυτή η πρόβλεψη. Ωστόσο, τα θεωρητικά μοντέλα της συμπεριφοράς του οδηγού είναι σημαντικά εάν πρόκειται να κατανοήσουμε το πώς οι αλλαγές στα οχήματα, στις οδικές υποδομές, στο κοινωνικό και νομικό περιβάλλον μπορούν να επηρεάσουν τη συμπεριφορά του. Εάν μπορούμε να λάβουμε μέτρα που να συμφωνούν με κάποια από τα μοντέλα-θεωρίες που παρουσιάζουμε σε αυτό το βιβλίο, θα μπορέσουμε να έχουμε κάποιο βαθμό αποτελεσματικότητας, παρόλο που οικονομικά μπορεί να είναι ασύμφορο. Ιδιαίτερη προσοχή για τη συμπεριφορά του οδηγού σε διαφορετικές καταστάσεις θα μπορούσε να δοθεί στην εκπαίδευση των οδηγών ώστε να έχουν τα κατάλληλα σχήματα και σενάρια για να αναγνωρίζουν σωστά τις καταστάσεις στις οποίες ενέχονται και να τροποποιήσουν την συμπεριφορά τους.  

Επίσης, τα μοντέλα στα οποία αναφερόμαστε μπορούν να επηρεάσουν τους σχεδιαστές των οδών και να τους προτρέψουν να ενσωματώσουν ποικίλες παραμέτρους της διαδικασίας της πληροφορίας προς τον οδηγό για να βελτιώσουν τον χρόνο μιας μεταβατικής κατάστασης, ενός σινιάλου της κυκλοφορίας (π.χ. το κίτρινο φανάρι), ενεργοποιώντας έτσι τον οδηγό ώστε να ανταποκριθεί στα σήματα ανάλογα με τα εσωτερικά του σχήματα. Μέσα από το όχημα μπορούμε να μειώσουμε τον όγκο των πράξεων που έχει να κάνει ο οδηγός, παρακολουθώντας τις πράξεις του και την κίνηση του αυτοκινήτου (π.χ. ταχύτητα, κινήσεις του τιμονιού, ταχύτητα των υαλοκαθαριστήρων) και βασισμένοι σε τέτοιες παραμέτρους μπορούμε να μειώσουμε τη διαθεσιμότητα των συσκευών που αποσπούν την προσοχή του οδηγού, όπως η χρήση κινητού ή η εισαγωγή πληροφοριών στο σύστημα πλοήγησης (navigation system). Αντιλαμβανόμενοι τις εκδηλώσεις και τις συνέπειες της κούρασης στη συμπεριφορά του οδηγού και κατ’ επέκταση στον έλεγχο του οχήματός του, μπορούμε να σχεδιάσουμε συστήματα παρακολούθησης που  να θέτουν σε επιφυλακή τους οδηγούς, αποφεύγοντας την φθορά της κούρασης. Αυτά αφορούν την τεχνολογία, η οποία μπορεί να είναι βοηθητική με έναν εξυπνότερο και φιλικότερο τρόπο απέναντι στους οδηγούς.

Οι επαγγελματίες υγείας μαθαίνουν ο ένας από τον άλλον συνεργαζόμενοι και η κατάλληλη ανάμιξη θεωρίας και πρακτικής είναι κύριας σημασίας. Επίσης, η ανάγκη για επίβλεψη (supervising) των επαγγελματιών υγείας είναι σημαντική. Η ανάληψη ρίσκου το οποίο μάλιστα έχει γίνει σχεδόν «κανονικό» στην καθημερινή μας ζωή, δεν μπορεί να νοηθεί μόνο θεωρητικά. Η κατάρτιση των επαγγελματιών υγείας, μέσω της εμπειρίας που τους παρέχουν οι περιπτώσεις που καλούνται να αντιμετωπίσουν, είναι πάντα η  καλύτερη. 

Εδώ είναι σημαντικό να εξηγήσουμε κάποιες έννοιες. 

Για τον κίνδυνο (Risk), υπάρχουν αρκετοί ορισμοί με διαφορετικές μορφές στην επιστήμη που ασχολείται με την ασφάλεια (Hakkert & Brajmaister, 2002) όπου αυτός ορίζεται ως το προϊόν μιας απειλής και της πιθανότητας αυτής της απειλής να συμβεί (Al-Sharrah, et al., 2007). 

Ιδιαίτερα στην ασφάλεια των δρόμων ο κίνδυνος είναι μια αναμενόμενη έκβαση δεδομένης μια συγκεκριμένης έκθεσης στον δρόμο (π.χ. ανά μονάδα έκθεσης). Οι εκβάσεις είναι συνήθως ο αριθμός των «ατυχημάτων» ή των θυμάτων συγκεκριμένου τύπου ή και οι χρηματικές συνέπειες οι οποίες περιλαμβάνουν πλήρεις κοινωνικο-οικονομικούς όρους των «ατυχημάτων» που συμβαίνουν στους δρόμους (Papadimitriou et al., 2013). 

To «Risk assessment» είναι η συνειδητοποίηση, η διαδικασία ανάλυσης και αξιολόγησης πιθανών απωλειών από έναν δεδομένο κίνδυνο (International Standards Organisation, 2002 και 2004, Chambers, R., 1989, 1-7) χρησιμοποιώντας τον συνδυασμό πληροφοριών που μας γίνονται γνωστές γύρω από την κατάσταση, τη γνώση για την υποβόσκουσα διαδικασία και τις κρίσεις γύρω από την πληροφορία, η οποία δεν είναι γνωστή ή καλά κατανοητή (Krimsky and Golding, 1992). 

«Risk management» είναι η αντιμετώπιση ή διαχείριση συνδυαστικά ενός εργαλείου διαχείρισης κινδύνου μαζί με αποφάσεις για το πώς θα χειριστούμε αυτόν τον κίνδυνο λαμβάνοντας υπόψιν μας τεχνικές και κοινωνικές όψεις. Είναι μέρος μιας μεγαλύτερης διαδικασίας απόφασης που λαμβάνει υπόψιν της τεχνικές και κοινωνικές όψεις της κατάστασης κινδύνου. Πρώτα πληροφορούμαστε με το «risk assessment» το πώς θα μπορούμε να χειριστούμε αυτόν τον κίνδυνο. Τέλος αξιολογούμε τον κίνδυνο με κρίσεις και αξίες μέσα στο πλαίσιο το οποίο φαίνεται ως το πιο αποτελεσματικό και κοινωνικά αποδεκτό (OECD, 2006).

Συμπέρασμα

Δεν θα «ξεφορτωθούμε» τον κίνδυνο, μπορούμε μόνο να αποκτήσουμε έναν πιο συστηματικό τρόπο, ώστε να βοηθήσουμε τους ανθρώπους να ελέγχουν περισσότερο τις ζωές τους. Υπάρχει ανάγκη να εργαζόμαστε και να εκπαιδευόμαστε, ώστε ως επαγγελματίες υγείας να αυξήσουμε τα πλεονεκτήματα και να μειώσουμε τις ζημιές. Διαχείριση του κινδύνου σημαίνει να αναγνωρίσουμε τα πιθανά οφέλη με την αξιολόγησή του και, συνεπώς, να μειώνονται οι βλάβες που συμβαίνουν ως αποτέλεσμα του κινδύνου.

Τέλος, ο ανθρώπινος παράγοντας είναι πάντα αυτός που επιδέχεται αλλαγή και τροποποίηση. Η κουλτούρα και τα πολιτισμικά περιβάλλοντα θα αλλάξουν με την «κρίσιμη μάζα» των διαφοροποιημένων αντιλήψεων των ανθρώπων σε ατομικό επίπεδο, στον βαθμό που είμαστε ενταγμένοι σε ένα δημοκρατικό, πολιτικό περιβάλλον. Εξάλλου, οι μικρές, επιμέρους αλλαγές σε ένα ζωντανό σύστημα κάνουν τη διαφορά στο σύνολο σε βάθος χρόνου.
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ΕΡΕΥΝΗΤΙΚΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ ΙΔΙΑΙΤΕΡΟΥ ΚΟΙΝΩΝΙΟΔΗΜΟΓΡΑΦΙΚΟΥ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΝΤΟΣ 

Συνυπαίτιος σε ποσοστό 30% σε περίπτωση τροχαίου θεωρείται ο συνοδηγός που γνωρίζει ότι ο οδηγός του αυτοκινήτου είναι μεθυσμένος και δέχεται να επιβιβαστεί

Απόφαση του Αρείου Πάγου 

Πηγή: http://www.protothema.gr/greece/article/448345/  

.

Φύλο – Ηλικία – Xρήση ουσιών – Aλκοόλ

Στο παρόν κεφάλαιο παραθέτουμε δημοσιεύσεις  που ασχολούνται με κοινωνικοδημογραφικές μεταβλητές όπως Φύλο-Ηλικία κλπ. Επίσης το κεφάλαιο αυτό αναφέρεται ιδιαίτερα σε μελέτες που έχουν γίνει στον ελληνικό χώρο και περιλαμβάνει επίσης μεταβλητές όπως χρήση ουσιών, αλκοόλ, κούραση, περιοχή καθώς και ώρα της ημέρας που συνέβη η σύγκρουση. Το κεφάλαιο διατρέχεται ακόμη από ευρήματα ερευνών που συσχετίζουν τον τρόπο ζωής, τη χρήση κινητού σαν μεταβλητές που παρεμβάλλονται στην διακινδυνευμένη οδηγική συμπεριφορά. Σε κάποιους από αυτούς τους παράγοντες αναφερόμαστε αναλυτικότερα και σε επόμενα κεφάλαια.

Η οδική ασφάλεια συνιστά καίριο κοινωνικό ζήτημα, του οποίου οι συνέπειες και το κόστος δεν δύναται να παραβλεφθούν. Σε Ευρωπαϊκό Επίπεδο οι ανθρώπινες απώλειες αντιστοιχούν σε αριθμό υψηλότερο από 35.000 και σε 1.500.000 τραυματισμούς, αντιστοιχώντας σε 130 δισεκ. ευρώ σε κοινωνικό κόστος κατά προσέγγιση (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2010). Ακολούθως, το 2009, το κόστος των τροχαίων συγκρούσεων για την Ελλάδα ανήλθε στα 4 δισεκ. ευρώ (ERSO, 2015), καταλαμβάνοντας την πρώτη θέση σε απώλειες μεταξύ των 30 χωρών της Ευρώπης. Συμπεριλαμβάνοντας και το κόστος που προκύπτει από τους τραυματισμούς και τις υλικές ζημιές, το ποσό αυτό τριπλασιάζεται, αποτελώντας για την Ελλάδα ποσοστό υψηλότερο του 4% του ΑΕΠ της (IRTAD, 2014).

Ως θανατηφόρα απώλεια σύμφωνα με την «International Road Traffic & Accident Data Base» (IRTAD) (2014) νοείται ο άμεσος ή εντός 30 ημερών θάνατος που προκύπτει από τροχαίο συμβάν. Το 2014 το ποσοστό της θνησιμότητας από τροχαίες συγκρούσεις στην Ελλάδα αντιστοιχούσε σε ποσοστό της τάξεως του 72% (European Comission, 2015).

Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (2015), το φύλο αποτελεί σημαντικό παράγοντα ως προς τις τροχαίες συγκρούσεις. Το 76% του συνόλου των θανάτων αφορά άρρενες, αγόρια και άνδρες. Το 17%  εκ του συνόλου των θανατηφόρων τροχαίων συγκρούσεων αντιστοιχεί στην ηλικιακή ομάδα των νέων, ηλικίας 15-24 ετών, παρόλο που η συγκεκριμένη ομάδα παρουσιάζει τη μεγαλύτερη μείωση στις απώλειες συγκριτικά με τις υπόλοιπες. Αντίθετα, ο κίνδυνος (risk rate) για τους ηλικιωμένους φαίνεται να αυξάνεται σημαντικά αναλογικά με την αύξηση του πληθυσμού. 

Αξίζει να σημειωθεί ότι ποσοστό της τάξεως του 22% εκ του συνόλου των θανάτων αφορά πεζούς. Στις 3 από τις 5 συγκρούσεις οι οδικές συμπεριφορές κυριαρχούν στην πρόκληση του συμβάντος, και γενικά ο ανθρώπινος παράγοντας συμβάλλει στο 95% του συνόλου των ατυχημάτων (Petridou & Moustaki, 2001).  

Ανάρμοστες και ακατάλληλες οδικές συμπεριφορές, όπως υπερβολική ταχύτητα, οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ και άλλων εξαρτησιογόνων ουσιών, καθώς και η απουσία χρήσης ζώνης ασφαλείας ή κράνους, συνιστούν παράγοντες που συμβάλλουν αποφασιστικά σε θανατηφόρες συγκρούσεις και τραυματισμούς (IRTAD, 2014).

Ακολούθως, τα μοντέλα συμπεριφορών οδήγησης θεωρούνται σημαντικοί προσδιοριστικοί δείκτες της υιοθετούμενης οδηγικής συμπεριφοράς (Vardaki & Yannis, 2013). Παράλληλα, η ανομοιογένεια και η διαφοροποίηση του συνόλου των οχημάτων μίας χώρας, θεωρείται ως ακόμη ένας καθοριστικός παράγοντας της οδικής ασφάλειας (Christopha et al, 2013). 

Οι περισσότερες θανατηφόρες συγκρούσεις φαίνεται πως λαμβάνουν χώρα μεταξύ Παρασκευής έως Κυριακής. Ο κίνδυνος εμφανίζεται αυξημένος για τους νέους ηλικίας 18-24 ετών και πιθανώς να συνδέεται με τον υψηλότερο επιπολασμό που ενέχει η οδήγηση σε κατάσταση μέθης ή υπό την επήρεια ναρκωτικών ουσιών και η υπό κόπωση οδήγηση τα βράδια του Σαββατοκύριακου. (Ευρωπαϊκή Επιτροπή 2015)

Η απερίσκεπτη και επικίνδυνη οδήγηση, συμπεριλαμβανομένων άλλων συμπεριφορών διακινδύνευσης, φαίνεται να είναι εντονότερη κατά την περίοδο της εφηβείας με αποκορύφωμα τα χρόνια που χαρακτηρίζουν την περίοδο της αναδυόμενης ενηλικίωσης (Arnett, 2000). Η αναζήτηση έντονων συγκινήσεων (sensation seeking) συχνά ωθεί σε κατανάλωση αλκοόλ και άλλων εξαρτησιογόνων ουσιών, καθώς και στην επικίνδυνη οδήγηση (Ravert et al, 2009), καθιστώντας τους νέους επιρρεπείς σε τραυματισμούς και απώλειες από τροχαίες συγκρούσεις. 

Συγκριτικά με οδηγούς μεγαλύτερης ηλικίας, οι νέοι ηλικιακά οδηγοί είναι περισσότερο πιθανό να οδηγούν με υπερβολική ταχύτητα, να αγνοούν τους φωτεινούς σηματοδότες και τα σήματα οδικής κυκλοφορίας, να επιδεικνύουν μεγαλύτερο ρίσκο κατά την αλλαγή των λωρίδων κυκλοφορίας και κατά τις προσπεράσεις (Williams & Freguson, 2000 στον Arnett & Hughes, 2012).

Σχετικές έρευνες στην Ελλάδα φανερώνουν αντίστοιχα αποτελέσματα. Για παράδειγμα, σε μελέτη η οποία εξετάζει τα αίτια θνησιμότητας των ατόμων ηλικίας 10- 24 ετών για τη δεκαετία του 2000, οι τροχαίες συγκρούσεις συνιστούν την κυρίαρχη αιτία θανάτων, την οποία ακολουθούν οι θάνατοι από χρήση παράνομων ουσιών και οι αυτοκτονίες. Οι δείκτες θνησιμότητας εμφανίζονται υψηλότεροι μεταξύ των νέων ηλικίας 20-24 ετών, ακολουθώντας σε φθίνουσα διάταξη αρχικά οι έφηβοι μεγαλύτερων ηλικιών και δευτερευόντως οι έφηβοι μικρότερων ηλικιών. Παράλληλα οι δείκτες είναι αυξημένοι για τους άνδρες, συγκριτικά με τις γυναίκες (Bakopoulou, et al., 2013).

Η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ εμφανίζεται με μεγαλύτερη συχνότητα στους οδηγούς νεαρότερης ηλικίας και συνδέεται άμεσα με τη συχνότητα επισκέψεων σε καταστήματα συνεστίασης (μπαρ, καφετέριες). Ταυτόχρονα, οι γυναίκες φαίνεται πως είναι περισσότερο επιρρεπείς στην οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ (Politis, Basbas, Papaioannou, 2013). Από την άλλη, εντοπίζεται σημαντική διαφορά ως προς την ταχύτητα οδήγησής τους συγκριτικά με τους άνδρες. Φαίνεται πως οι γυναίκες επιλέγουν να οδηγούν σε χαμηλότερες ταχύτητες και να επιδεικνύουν μία ευρύτερα συντηρητική συμπεριφορά ως προς την οδήγηση (Papaioannou, 2007). 

Έρευνα που διεξήχθη σε δείγμα φοιτητών στις ΗΠΑ ισχυρίζεται ότι προσωπικά χαρακτηριστικά, όπως ο ανταγωνισμός, η έλλειψη αναστολών και η αρνητική συναισθηματικότητα (negative affectivity), συνδέονται άμεσα με την αποκλίνουσα οδηγική συμπεριφορά (Beanland, Sellbom & Johnson, 2014). 

Η προσωπικότητα δύναται να ιδωθεί ως ο παράγοντας δημιουργίας και ενδυνάμωσης των κινήτρων που οδηγούν σε επικίνδυνη ή επιθετική οδήγηση, καταλήγοντας σε αρνητικά αποτελέσματα (Constantinou et al., 2011).

Η άσκοπη και για ευχαρίστηση οδήγηση, συνδεδεμένη με παραβατική συμπεριφορά (joyriding), και η ευερεθιστότητα συνιστούν προγνωστικούς παράγοντες εμπλοκής των νέων ηλικιακά οδηγών σε τροχαίες συγκρούσεις (Chliaoutakis et al, 2002).  

Παράλληλα, σε συγκριτική έρευνα μεταξύ Ελλήνων και Ιταλών φοιτητών,  οι Έλληνες παρουσιάζουν χαμηλότερη χρήση των μέτρων πρόληψης, (ζώνη- κράνος), ενώ δείχνουν να επιδεικνύουν λιγότερο συχνά συμπεριφορές που σχετίζονται με κατανάλωση αλκοόλ και τη χρήση κινητού τηλεφώνου κατά την οδήγηση.  Άξιο αναφοράς θεωρείται το γεγονός ότι για κάθε επιπλέον διακινδυνευμένη συμπεριφορά αυξάνεται ο κίνδυνος εμπλοκής των ατόμων σε τροχαίες συγκρούσεις κατά 35% (Anthopoulos et al., 2011). 

Άλλη συγκριτική μελέτη (Warner et al., 2013) σε φοιτητικό πληθυσμό τεσσάρων χωρών, μίας εκ των οποίων και η Ελλάδα, υποδεικνύει ότι οι αυτο-αναφερόμενες δεξιότητες ασφάλειας των οδηγών είναι άμεσα σχετιζόμενες με τη συχνότητα εμπλοκής σε τροχαία συμβάντα και ότι οι Έλληνες φοιτητές φάνηκε να εμπλέκονται σε περισσότερες τροχαίες συγκρούσεις, συγκριτικά με τους Φινλανδούς και τους Σουηδούς φοιτητές- οδηγούς.

Γενικά, μεταξύ των παραγόντων κινδύνου συγκαταλέγεται και η απειρία των νέων οδηγών η οποία εντοπίζεται σε σημαντικά υψηλά επίπεδα συγκριτικά με τον μέσο κίνδυνο. Ενώ από την άλλη, για τους έμπειρους οδηγούς μέσης ηλικίας, ο κίνδυνος φαίνεται να προέρχεται από την έκπτωση της αντιληπτικής τους ικανότητας (Petridou & Moustaki, 2001). 

Ανασκόπηση υποδεικνύει τα ακόλουθα χαρακτηριστικά ως τους παράγοντες εκείνους οι οποίοι συνηγορούν στη βραχυπρόθεσμη μείωση της οδηγικής ικανότητας: υπνηλία και κούραση, υπερβολική κατανάλωση αλκοόλ, φαρμακευτική θεραπεία (κοινά συνταγογραφούμενα φάρμακα), υπερβολική κατανάλωση τροφής, έντονο άγχος, καθώς και η συνεχώς αυξανόμενη χρήση των  κινητών τηλεφώνων (Petridou & Moustaki, 2001). 

Εξίσου σημαντικό παράγοντα κινδύνου στην πρόκληση τροχαίων συγκρούσεων αποτελεί η κόπωση και η νυσταλέα οδήγηση, η  οποία συνιστά σημαντικό κίνδυνο για την ασφάλεια στην Ευρώπη (Goncalves, et al. 2015)

Ακόμα, φαίνεται πως όταν η κόπωση και η νυσταλέα οδήγηση συνυπάρχουν προκαλούν αναλογική αύξηση του κινδύνου εμπλοκής σε τροχαία σύγκρουση (Gnardelis et al, 2008). Αναφορικά με την υπνηλία (drowsiness) οι νέοι ενήλικες φαίνεται πως έχουν υψηλότερες πιθανότητες εμπλοκής σε συγκρούσεις εξαιτίας της νυσταλέας οδήγησης, συγκριτικά με οδηγούς μεγαλύτερης ηλικίας (Horne & Reyner, 1995).

Ο τρόπος ζωής (lifestyle) μοιάζει να είναι ενδεικτικός ως προς  τη νυσταλέα οδήγηση και τα ευρύτερα συμπτώματα που συνοδεύουν την υπνηλία κατά τη διάρκεια της ημέρας. Μοτίβα τα οποία χαρακτηρίζονται από συμπεριφορές διασκέδασης, άθλησης και  εργασιομανίας φαίνεται να συνδέονται σημαντικά με την εμφάνιση συμπτωμάτων διαταραχής του ύπνου. Ενώ ο γάμος –η ύπαρξη συντρόφου–, φαίνεται να συνιστά προστατευτικό παράγοντα έναντι της εμπλοκής σε τροχαία συμβάντα και της νυσταλέας οδήγησης. Η νυσταλέα οδήγηση  συνδέεται σημαντικά με τον οδικό κίνδυνο και –σε χαμηλότερη ένταση– με τον αριθμό των τροχαίων συμβάντων. Σε ό,τι αφορά το φύλο, οι γυναίκες φαίνεται να έχουν χαμηλότερη εμπλοκή στη νυσταλέα οδήγηση ενώ σε ό,τι αφορά τον παράγοντα της ηλικίας, οι μεγαλύτεροι οδηγοί παρουσιάζουν μειωμένο αριθμό τροχαίων συμβάντων και χαμηλότερη εμπλοκή στη νυσταλέα οδήγηση (Papadakaki, et  al., 2008).

Βάσει των δεδομένων του έτους 2009 (πρόκειται για ποσοστά χρήσης) που αφορούν τον γενικό πληθυσμό της Ελλάδας, η υπερβολική ταχύτητα ενοχοποιείται ως ο βασικός παράγοντας πρόκλησης τροχαίων συγκρούσεων και ατυχημάτων. Παράλληλα, τα ποσοστά που αποδίδονται στη χρήση ζώνης ασφαλείας από τους οδηγούς αντιστοιχούν στο 77%, για τους συνεπιβάτες στο 72% και για τους επιβάτες των πίσω καθισμάτων στο 23% (IRTAD, 2014). Η σημαντική διαφορά στα ποσοστά μεταξύ των πρόσθιων και πίσω καθισμάτων πιθανώς να οφείλεται στον φόβο επιβολής κυρώσεων από τις αρμόδιες αρχές. 

Επιπρόσθετα, εκτός της υπερβολικής ταχύτητας, μεταξύ των παραγόντων οι οποίοι πηγάζουν από την ανθρώπινη συμπεριφορά και ενοχοποιούνται για την άμεση εμπλοκή στην πρόκληση τροχαίων συγκρούσεων, συγκαταλέγονται η άνευ προστασίας κυκλοφορία των  ευάλωτων χρηστών του οδικού δικτύου, η χρήση των κινητών τηλεφώνων, η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, η επιθετική οδήγηση, καθώς και η ανεπαρκής χρήση της ζώνης ασφαλείας και κράνους (Yannis & Laiou, 2014). 

Σε μελέτη μεταξύ τεσσάρων χωρών οι Έλληνες οδηγοί αναφέρουν σε μεγαλύτερη συχνότητα διάπραξη επιθετικών παραβάσεων, συχνά ενδεικτικές της  δυσαρέσκειάς τους προς τους χρήστες του οδικού δικτύου, συγκριτικά με τις υπόλοιπες εθνικότητες (Ozcan et al, 2006).

Σε άλλη μελέτη, η οποία διεξήχθη σε Έλληνες οδηγούς (Vardaki &Yannis, 2013), αξιώνει ότι οι διαφορές που εντοπίζονται στην οδική συμπεριφορά και στην οδική κουλτούρα εδράζονται στον παράγοντα της ηλικίας, του φύλου και της περιοχής διαμονής, αστική ή μη αστική. Ταυτόχρονα, η απώλεια ελέγχου λόγω κατανάλωσης αλκοόλ βρίσκεται να διαδραματίζει κεντρικό ρόλο στις θανατηφόρες συγκρούσεις. 

Η συμπεριφορά οδήγησης δεν συνδέεται μόνο με τον κίνδυνο εμπλοκής σε τροχαία σύγκρουση, αλλά και με τη βαρύτητα του τραυματισμού που συνοδεύει την σύγκρουση (Petridou & Moustaki, 2001).  Παρόλο που η άποψη που επικρατεί μεταξύ των οδηγών ότι η υπερβολική ταχύτητα συνιστά σημαντικό παράγοντα κινδύνου για τα τροχαία συμβάντα, η οδήγηση με υπερβολική ταχύτητα παραμένει μία από τις κυρίαρχες συμπεριφορές. Το παράδοξο αυτό πιθανώς να οφείλεται στις προσωπικές πεποιθήσεις και αντιλήψεις ως προς την οδηγική ικανότητα του εκάστοτε ατόμου και την υπερεκτίμηση της ικανότητάς του προς αποφυγή τροχαίας σύγκρουσης (Vardaki & Yannis, 2013).

Αναφορικά με τους παράγοντες που επηρεάζουν τη δριμύτητα των τραυματισμών από τροχαίες συγκρούσεις στην Ελλάδα, εντοπίστηκαν τα ακόλουθα. Στις αστικές περιοχές η εμπλοκή των ατόμων μεταξύ 18 -30 ετών και εκείνων άνω των 60 ετών φαίνεται πως συντελούν στη σοβαρότητα του τραυματισμού, σε συνδυασμό με τον παράγοντα της ώρας, της τοποθεσίας και την εμπλοκή οχημάτων, όπως μοτοσυκλέτες, ποδήλατα και λεωφορεία. Οι νεαροί χρήστες του οδικού δικτύου ηλικίας 18-30 καθώς και οι άνω των 60 ετών εμπλέκονται στους σοβαρότερους τραυματισμούς από άποψη βαρύτητας.  Σε αντιδιαστολή, στις μη-αστικές περιοχές, οι καιρικές συνθήκες, η χρονική στιγμή που λαμβάνει χώρα το συμβάν και τα άτομα ηλικίας άνω των 60 ετών φαίνεται να συμβάλλουν αποφασιστικά στη σοβαρότητα του τραυματισμού. Επιπλέον, οι δριμύτεροι τραυματισμοί τείνουν να διαδραματίζονται την νύχτα, τόσο στις αστικές όσο και στις μη αστικές περιοχές (Theofilatos, Graham & Yannis, 2012).

Επιπρόσθετα, σε μελέτη που διερευνούσε την επίδραση της κατανάλωσης αλκοόλ και των παράνομων ουσιών στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας (Papadopoulos et al, 2010), υποστηρίζει ότι, κατά προσέγγιση, το ένα τρίτο εκ του συνόλου των τροχαίων καταγεγραμμένων συμβάντων σχετίζονταν  με την κατανάλωση αλκοόλ, χρήση παράνομων ουσιών ή και τα δύο, ποσοστό το οποίο αντιστοιχεί στο 32.9% του συνόλου του δείγματος (1860 άτομα), με μέση ηλικία τα 45 έτη. Σχετικά με τη σφοδρότητα των ατυχημάτων, τα άτομα τα οποία ενεπλάκησαν και τραυματίστηκαν στα τροχαία αυτά συμβάντα συγκέντρωναν 2,6 φορές περισσότερες πιθανότητες να καταλήξουν πριν την εισαγωγή τους στο νοσοκομείο συγκριτικά με εκείνους που βρέθηκαν αρνητικοί στον τοξικολογικό έλεγχο. 

Οι νέοι ηλικιακά και κυρίως οι άνδρες οδηγοί φαίνεται πως επιλέγουν να οδηγούν συχνότερα σε υψηλές ταχύτητες, αναφέροντας ότι αντλούν ευχαρίστηση από τη συγκεκριμένη πρακτική.  Επιπλέον, η χρήση κινητού τηλεφώνου κατά την οδήγηση φαίνεται πως ενέχει 10 φορές περισσότερες πιθανότητας αποτυχίας έγκαιρης στάσης σε σήμανση stop (Vardaki & Yannis, 2013).

Συνήθως, οι συμπεριφορές διακινδύνευσης δεν εκδηλώνονται μεμονωμένα αλλά συχνά συνυπάρχουν υποδεικνύοντας συγκεκριμένα μοτίβα γενικής συμπεριφοράς. 

Συμπέρασμα

Η κουλτούρα ασφάλειας σε μια χώρα είναι ένας ακόμη παράγοντας που διευκολύνει ή αποθαρρύνει τις συμπεριφορές διακινδύνευσης.

Ο λόγος εστίασης στον ανθρώπινο παράγοντα ως μέσο ή αίτιο πρόκλησης τροχαίων συγκρούσεων δεν αποσκοπεί στη δαιμονοποίηση των ανθρώπων, αλλά στο γεγονός ότι οι συμπεριφορές αυτές τυγχάνουν συχνά ευκολότερης και συντομότερης διαφοροποίησης από ότι μια παρέμβαση στο περιβάλλον.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

ΟΔΗΓΗΣΗ – ΓΝΩΣΤΙΚΕΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΕΣ

… Μα βλέπετε εδώ την φωτογραφία από τα συντρίμμια του αυτοκινήτου; Παντού χυμένο γιαούρτι, στις πόρτες, στα καθίσματα, παντού. Μα πάνε και οδηγούν τρώγοντας; Δεν θα αποσπαστεί η προσοχή τους από την οδήγηση;…

Διάλογος με τον Διοικητή της Τροχαίας Κρήτης,
 Χρυσό Εμμανουήλ  στο πλαίσιο Διεθνούς Συνεδρίου 22-23/10/2015, Ηράκλειο Κρήτης.



Don't be a Dummy "THUMBY" . Don't text and drive 

https://www.dosomething.org/campaigns/thumb-wars?source=campaigns



Ο στόχος αυτού του κεφαλαίου είναι να απαντήσει στην ερώτηση «Τι είναι η οδήγηση και τι απαιτεί;» εξετάζοντας τις παρακάτω ενότητες: Κίνηση μυών και οδήγηση, Γνωστικές λειτουργίες και οδήγηση, Προσοχή και οδήγηση, Απόσπαση προσοχής και οδήγηση, Συναίσθημα, Συμπεριφορά & Οδήγηση, καταλήγοντας προς ένα συνθετικό μοντέλο κατανόησης της οδηγικής συμπεριφοράς βασιζόμενο στη γνωστικοσυμπεριφοριστική προσέγγιση.

Τι είναι η οδήγηση και τι απαιτεί;

Σύμφωνα με τους Gibson και Crooks (1938), η οδήγηση είναι η κίνηση μέσα στον χώρο, διαμέσου ενός οχήματος, προς έναν προορισμό. Το κυριότερο μέρος της δραστηριότητας συνίσταται στον καθορισμό της ταχύτητας και της κατεύθυνσης του οχήματος με σεβασμό στους χωρικούς περιορισμούς (το οδικό δίκτυο) και με στόχο την αποφυγή σύγκρουσης με τα όποια εμπόδια (άλλα οχήματα ή πεζούς) μέχρι τον επιθυμητό προορισμό. Με βάση όλα τα παραπάνω, η οδήγηση καθορίζεται κυρίως από την όραση και την αντιληπτική ικανότητα του οδηγού που του επιτρέπει να κρατάει ασφαλή απόσταση από το προπορευόμενο όχημα, να προβλέπει τις οδηγικές συνθήκες και να λαμβάνει εγκαίρως μέτρα για να ανταπεξέλθει στις απαιτήσεις της οδήγησης (Cavallo & Cohen, 2001). Αν και ο όρος οδήγηση αναφέρεται σε όλα τα είδη οχημάτων, θα επικεντρωθούμε στην οδήγηση αυτοκινήτου και θα προσπαθήσουμε να περιγράψουμε και να κατανοήσουμε τον τρόπο με τον οποίο καλούμαστε να συντονίσουμε τους μυς μας για να επιτύχουμε την κίνηση του οχήματός μας σύμφωνα με τις νοητικές εντολές του εγκεφάλου. Επομένως, για να περιγράψουμε την οδήγηση με λίγες λέξεις, θα μπορούσαμε να πούμε πως κινούμε το όχημα με τους μυς μας, το οδηγούμε όμως με το μυαλό μας!

Η οδήγηση λοιπόν είναι μία πολύ πιο σύνθετη διεργασία από την οπτική αντίληψη και την επεξεργασία πληροφοριών. Απαιτεί τον συνδυασμό, συντονισμό και συγχρονισμό γνωστικών λειτουργιών με μυοσκελετικές κινήσεις, καθώς και ομαλή διαχείριση συναισθήματος. Με τον όρο συναίσθημα εννοούμε μια εσωτερική δυναμική διεργασία, η οποία βασίζεται στην υποκειμενική αξιολόγηση ενός γεγονότος ως σημαντικού (Scherer, 2009). Στην συστηματική βιβλιογραφική ανασκόπηση που πραγματοποίησαν οι Blanchette & Richards (2010) βρήκαν πως οι ανώτερες και πιο πολύπλοκες γνωστικές διεργασίες, όπως η απόδοση νοήματος, η λήψη αποφάσεων, η κριτική ικανότητα και η επαγωγική λογική, επηρεάζονται από τη συναισθηματική κατάσταση του ατόμου. Επί παραδείγματι, η ευερεθιστότητα έχει βρεθεί πως συσχετίζεται με αυξημένα ποσοστά εμπλοκής νέων σε τροχαία δυστυχήματα (Chliaoutakis et al, 2002), ενώ οι  Roidl, Frehse & Höger (2014) στην έρευνα που πραγματοποίησαν σε προσομοιωτή οδήγησης βρήκαν σύνδεση μεταξύ αρνητικών/επικίνδυνων συμπεριφορών οδήγησης και ισχυρών συναισθημάτων. 

Στην οδήγηση, επομένως, λαμβάνουν μέρος ενεργά το μυοσκελετικό μας σύστημα και ο εγκέφαλός μας, αλλά και τα συναισθήματά μας τα οποία επηρεάζουν τον τρόπο που οδηγούμε.

Κίνηση μυών και οδήγηση

Για να μπορέσει ένας οδηγός να κινήσει το όχημά του χρειάζεται να εκτελέσει κάποιες ενέργειες, ώστε να το ελέγξει και να το κατευθύνει όπως θέλει. Οι κινήσεις των ποδιών και των χεριών, καθώς και ο συντονισμός αυτών που απαιτούνται στην οδήγηση ενός οχήματος, αποτελούν αντικείμενο νέας μάθησης για τους εκπαιδευόμενους οδηγούς, ενώ είναι μαθημένες έως ένα βαθμό αυτοματοποιημένες διαδικασίες στην περίπτωση των έμπειρων οδηγών. Ο τρόπος, όμως, με τον οποίο μαθαίνουμε να οδηγούμε αντιστοιχεί σε γνωστικές διεργασίες, στις οποίες συμμετέχουν πολλές περιοχές του εγκεφάλου, το νευρικό σύστημα, η σπονδυλική στήλη και τα άκρα (Donkelaar, 2011, Groeger, 2000). Ξεκινώντας λοιπόν από τις κινήσεις που απαιτούνται για τον έλεγχο και την καθοδήγηση του οχήματος, θα αναφερθούμε σε δύο συστήματα του εγκεφάλου που είναι ιδιαίτερα σημαντικά για την τελική εκτέλεση της κίνησης, σύμφωνα με το μοντέλο που πρότεινε ο Jeannerod το 1997 (βλ. Groeger, 2000), το πυραμιδικό και το εξω-πυραμιδικό σύστημα.

Ο Groeger (2000) στο βιβλίο του “Understanding Driving: applying cognitive psychology to a complex everyday task”  περιγράφει με ακρίβεια τα δύο αυτά μοντέλα. Το πυραμιδικό σύστημα, λοιπόν, συνίσταται από τον προμετωπιαίο, τον προκινητικό, τον αισθητηριοκινητικό και τον κινητικό-αισθητήριο λοβό. Το εξωπυραμιδικό σύστημα συνίσταται από την παρεγκεφαλίτιδα και τα βασικά γάγγλια. 

Μόλις  γίνει η εγγραφή του κινήτρου της κίνησης στον προσαγώγιο φλοιό, η πληροφορία μεταδίδεται στον προμετωπιαίο φλοιό, για να καθοριστεί η πρόθεση της κίνησης, ο σχεδιασμός και οι στόχοι που θα επιτευχθούν. Οι προδιαγραφές της κίνησης περνούν στη συνέχεια στις προκινητικές περιοχές του εγκεφάλου, όπου γίνονται οι απαραίτητοι και κατάλληλοι συνδυασμοί των κινησιακών συστημάτων αναλόγως του βαθμού των κινήσεων που απαιτούνται, καθώς επίσης διερευνώνται και εναλλακτικοί τρόποι επίτευξης της κίνησης. Οι κινήσεις που επιλέγονται σε αυτό το στάδιο στη συνέχεια προωθούνται στον πρωτογενή κινητικό φλοιό, την παρεγκεφαλίτιδα και τα βασικά γάγγλια για να καθοριστεί η ακριβής, συγχρονισμένη και ομαλή εφαρμογή των κινήσεων που θα επιτύχουν τον στόχο που τέθηκε νωρίτερα. Μπορεί να ειπωθεί πως τα συστήματα αυτά ενεργοποιούνται από μπροστά προς τα πίσω, με τις πρόσθιες περιοχές να είναι υπεύθυνες για το σχεδιασμό της κίνησης και τις οπίσθιες να είναι υπεύθυνες για την εκτέλεσή της (Groeger, 2000, Donkelaar, 2011). 

Συνοπτικά, οι βασικές περιοχές του εγκεφάλου που εμπλέκονται στον έλεγχο της κίνησης είναι ο προμετωπιαίος φλοιός, ο πρωτογενής κινητικός φλοιός, ο πλευρικός φλοιός, η παρεγκεφαλίτιδα και τα βασικά γάγγλια και παραμένουν ενεργοποιημένα συνεχώς κατά τη διάρκεια της οδήγησης.

Γνωστικές λειτουργίες και οδήγηση

Η ενεργοποίηση των συστημάτων που περιγράφηκαν νωρίτερα αφορούν στην πρόθεση, τον σχεδιασμό και την εκτέλεση μίας μόνο κίνησης. Η διαδικασία της οδήγησης εμπλέκει πληθώρα συνεχόμενων κινήσεων, απρόβλεπτων ερεθισμάτων και την αναγκαστική αναπροσαρμογή του οδηγού σε αυτά μέσω αξιολόγησης με στόχο τη διατήρηση της ομαλής πορείας και την αποφυγή συγκρούσεων. Ακόμα και στην πιο απλή μεταβολή των συνθηκών οδήγησης, όπως είναι η αλλαγή ταχύτητας στο κιβώτιο  ταχυτήτων, τίθεται ένας εσωτερικός στόχος από πλευράς του οδηγού, ακόμα και στην περίπτωση που η αλλαγή της ταχύτητας θεωρείται επιβεβλημένη από εξωτερικούς παράγοντες. Χρειάζεται επομένως να ενεργοποιηθούν από την αρχή όλα τα εσωτερικά συστήματα του οδηγού που αφορούν στον ορισμό του στόχου, την πρόθεση, τον σχεδιασμό της κίνησης, την χρονική αλληλουχία, τον μυοσκελετικό συγχρονισμό κ.ο.κ, έτσι ώστε να επιτευχθεί η αλλαγή της ταχύτητας. Αυτά συμβαίνουν σε αρχικό στάδιο, τουλάχιστον μέχρι να αυτοματοποιηθεί η κίνηση, όπως θα δούμε παρακάτω.

Προς εξοικονόμηση χρόνου και ενέργειας, ο εγκέφαλος δημιουργεί «σχήματα» για την οδήγηση. Τα σχήματα αυτά αποτελούν τον ακρογωνιαίο λίθο της μάθησης, καθώς συνιστούν αποθηκευμένα πακέτα γνώσης και συγχρονισμένων κινήσεων έτοιμα προς χρήση (Rumelhart, 1978, Stiles et al, 2015). Η εξάσκηση και η απόκτηση εμπειρίας στην οδήγηση μπορούν να συμπληρώσουν ή/και να αναδιαμορφώσουν τα ήδη υπάρχοντα σχήματα κατά περίπτωση με νέες αποφάσεις –βραχύχρονες μνήμες οι οποίες ανταποκρίνονται καλύτερα στις δεδομένες συνθήκες– ή και να αναγκάσουν τον εγκέφαλο να δομήσει εντελώς καινούρια σχήματα προς κάλυψη των νέων αναγκών που αναδύονται την συγκεκριμένη στιγμή (Groeger, 2000, Stiles et al, 2015).

Ακόμα και αν η οδήγηση εξεταστεί υπό το πρίσμα της συνεχούς επίλυσης προβλημάτων, σύμφωνα με την οποία ένας οδηγός είναι αναγκασμένος συνεχώς να επεξεργάζεται τα δεδομένα της στιγμής, να αναλύει, να διαλέγει την καλύτερη επιλογή και να εκτελεί, τα σχήματα αποτελούν κομμάτι αυτής της διαδικασίας ως δομές ανώτερων εσωτερικών αναπαραστάσεων. Οι κοινωνικές αναπαραστάσεις συγκροτούν μια μορφή πρακτικής γνώσης που συνδέει τα υποκείμενα με αντικείμενα ή με πρόσωπα (Maisonneuve, 2001). Οι συγκεκριμένες εσωτερικές αναπαραστάσεις που αφορούν την οδήγηση, επιτρέπουν τον προσανατολισμό στους κόλπους του υλικού και κοινωνικού περιβάλλοντος.

H οδήγηση εμπλέκει λειτουργίες συγκέντρωσης της προσοχής, δομές ανώτερων νοητικών αναπαραστάσεων, χάραξη στρατηγικών, ευελιξία και εκτίμηση του αποτελέσματος (McCarthy & Warrington, 1990a). Ένα παράδειγμα θα μπορούσε να αφορά την αλλαγή ταχύτητας στο κιβώτιο ταχυτήτων. Αφού πάρει ο οδηγός την απόφαση να αλλάξει ταχύτητα και δώσει ο εγκέφαλος την εκτελεστική εντολή, δεν χρειάζεται περαιτέρω σκέψη για την εκτέλεση της πράξης· το σχήμα π.χ. «αλλάζω ταχύτητα από 1η σε 2η» μπαίνει σε εφαρμογή.

Η υπόθεση πως τα έτοιμα κατασκευασμένα γνωστικά σχήματα για την οδήγηση των έμπειρων οδηγών θα έχουν ως αποτέλεσμα την μείωση του γνωστικού φόρτου και κατ’ επέκταση την καλύτερη αντιμετώπιση πιθανών απρόβλεπτων κινδύνων και εμποδίων σε δρόμο υψηλής κυκλοφορίας εξετάστηκε σε μία έρευνα των Underwood et al. (2003). Στην έρευνά τους βρήκαν πως οι αρχάριοι οδηγοί, σε αντιδιαστολή με τους έμπειρους οδηγούς, εξερευνούσαν με το βλέμμα τους τον δρόμο που απλωνόταν μπροστά τους σε μικρότερο βαθμό, ήταν δηλαδή λιγότερο «υποψιασμένοι» για τους πιθανούς κινδύνους που μπορεί να ελλόχευαν και αυτό αποδόθηκε στην έλλειψη ενός ολοκληρωμένου γνωστικού μοντέλου για την οδήγηση. Συμπερασματικά, θα μπορούσε να ειπωθεί πως οι νέοι οδηγοί έχουν μεγαλύτερες πιθανότητες να μην μπορέσουν να αντιμετωπίσουν αποτελεσματικά πιθανούς κινδύνους.

Προσοχή και οδήγηση

Ο όρος προσοχή χρησιμοποιείται τις περισσότερες φορές στην οδήγηση με την έννοια της επαγρύπνησης (vigilance), της κατάστασης δηλαδή κατά την οποία κάποιος καλείται να βρίσκεται σε επιφυλακή για αρκετό χρονικό διάστημα, όντας έτοιμος να αντιδράσει άμεσα σε απρόσμενα γεγονότα (Groeger, 2000).

Στην οδήγηση, όμως, εκτός από την προαναφερθείσα έννοια της προσοχής, πολύ σημαντικές είναι και οι εξής: 

· η συγκέντρωση της προσοχής (concentrating), π.χ. στην αλλαγή λωρίδας, 

· το μοίρασμα της προσοχής ανάμεσα σε δύο λειτουργίες (sharing attention), π.χ. στην οδήγηση και την συμμετοχή σε μία συζήτηση, 

· η αλλαγή του επίκεντρου της προσοχής (switching attention), π.χ. κοιτάω από τον καθρέφτη για να ελέγξω την κίνηση όπισθεν του οχήματος, 

· η προετοιμασία για την επόμενη κίνηση (preparing for actions) (π.χ. πλησιάζω στην έξοδο και ξεκινάω προετοιμασίες για να εξέλθω του αυτοκινητόδρομου)

· η καταστολή της επιθυμίας για οπτική επαφή με τον συνεπιβάτη (suppressing desire) 

· ο ορισμος του αρχικού στόχου (setting a goal), στην προκειμένη περίπτωση ο ορισμός του επιθυμητού προορισμού 

· κινήσεις συμβατές με αυτόν τον στόχο. 

Κατά την διάρκεια της οδήγησης ενεργοποιούνται και οι επτά αυτές λειτουργίες της προσοχής, όπως αναγνωρίστηκαν από τον Stuss και τους συνεργάτες του (1995). 

Ο οδηγός, σε σχέση με το περιβάλλον του και τις οδηγικές συνθήκες, καλείται συνεχώς να διακρίνει ανάμεσα σε μία πληθώρα πληροφοριών και ερεθισμάτων εκείνα τα στοιχεία που τον αφορούν και μπορεί να επηρεάσουν το έργο του. Η αντίληψη του χώρου (spatial perception) αφορά στον εντοπισμό της θέσης ενός αντικειμένου σε σχέση με τον εαυτό του, σε σχέση με τα υπόλοιπα αντικείμενα στον χώρο και, τέλος, στην κατά προσέγγιση εκτίμηση της θέσης που θα έχει αυτό το αντικείμενο στον χώρο εφόσον κινείται (McCarthy & Warrington, 1990b). Η αναγνώριση των αντικειμένων (object recognition) είναι μία διαδικασία που γίνεται αυτόματα χωρίς βουλητική επιλογή (McCarthy & Warrington, 1990c). Η επιλογή όμως του τι θα προσέξουμε και σε ποια σημεία θα εστιάσουμε την προσοχή μας για να επεξεργαστούμε πληροφορίες, ονομάζεται επιλεκτική προσοχή. Η επιλεκτική προσοχή και κατ’ επέκταση η επεξεργασία των πληροφοριών που συλλέγουμε έχει βρεθεί πως επηρεάζει σε μεγάλο βαθμό την εμπλοκή σε τροχαία δυστυχήματα (Trick, et al., 2004).  Οι συγγραφείς υποστηρίζουν πως η ανεπαρκής επίδοση της επιλεκτικής προσοχής έχει βρεθεί να εμπλέκεται σε μεγάλο βαθμό σε τροχαία συμβάντα ή παρ’ ολίγον δυστυχήματα (near misses) ενώ οι  Marciano και Yeshurun (2015) προσθέτουν πως η ανεπαρκής επιλεκτική προσοχή έχει το ίδιο αποτέλεσμα με την υπερβολικά αυστηρή προσοχή. Στην τελευταία περίπτωση, ο οδηγός δεν προσέχει τα απρόοπτα γεγονότα τα οποία δυνητικά μπορεί να συνδεθούν με κάποιο επικίνδυνο συμβάν. Σημαντικές παραμέτρους στον τρόπο που οδηγούμε αποτελούν και οι διαφορετικές διαστάσεις της επιλεκτικής προσοχής: συνειδητή ή ασυνείδητη και επιλογή με βάση έμφυτους ή επίκτητους γνωστικούς μηχανισμούς, εξωγενείς ή ενδογενείς (Trick, et al., 2004).

Η προσοχή στην οδήγηση αποτελεί το Α και το Ω της διαδικασίας. Αν και δεν αναγνωρίζουμε όλες τις διαφορετικές διαστάσεις της προσοχής την ώρα της οδήγησης, σίγουρα όλοι αντιλαμβανόμαστε πόσο σημαντική και απα-ραίτητη είναι για την οδική μας ασφάλεια. Εξαιτίας αυτού του γεγονότος  είναι σημαντικό να αναγνωρίσουμε και να περιγράψουμε τις περιπτώσεις που διασπάται η προσοχή μας κατά την οδήγηση.

Απόσπαση προσοχής και οδήγηση 

Η απόσπαση της προσοχής του οδηγού μπορεί να οριστεί ως εκτροπή της προσοχής μακριά από δραστηριότητες ζωτικής σημασίας που θα είχαν σαν αποτέλεσμα ασφαλή οδήγηση, για χάρη μιας ανταγωνιστικής δραστηριότητας ( Lee, Young & Regan, 2008) είτε αυτό αφορά ένα εξωτερικό ερέθισμα (π.χ χρήση κινητού τηλεφώνου) είτε εσωτερικό (π.χ. απορροφημένος στις σκέψεις) (Domnez, Boyle & Lee, 2006). Στην ερευνητική βιβλιογραφία για την οδήγηση, πληθώρα ερευνητών έχουν αναγνωρίσει τις πιο συχνές αιτίες απόσπασης της προσοχής του οδηγού, με τις περισσότερες από αυτές να έχουν υψηλή συσχέτιση με την εμπλοκή σε τροχαία συμβάντα. Όπως συγκεντρωτικά αναφέρονται στην έρευνα που διεξήγαγαν οι Donmez και Liu (2015) για την απόσπαση της προσοχής του οδηγού σε σχέση με την ηλικία, οι πιο συνηθισμένες αιτίες, όπως αναγνωρίζονται και αξιολογούνται από το Σύστημα Καταγραφής και Αξιολόγησης των Τροχαίων Δυστυχημάτων των Ηνωμένων Πολιτειών Αμερικής (GES), διαχωρίζονται σε εξωτερικές και εσωτερικές ως εξής: στις εξωτερικές κατατάσσονται η χρήση κινητού τηλεφώνου, η αποστολή μηνυμάτων, η βρώση, η κατάποση τροφής και η διαχείριση συστημάτων στο αυτοκίνητο που δεν σχετίζονται με την οδήγηση, όπως είναι η χρήση του ραδιοφώνου ή/και η προσαρμογή του κλιματιστικού, ενώ στις εσωτερικές κατατάσσονται οι εσωτερικές διεργασίες του οδηγού όπως το να είναι κανείς χαμένος στις σκέψεις του και το να «κοιτάει χωρίς να βλέπει». Όποιο κι αν είναι το ερέθισμα, εσωτερικό ή εξωτερικό, επιφέρει «γνωστική απροσεξία», αλλαγή της εστίασης της προσοχής του οδηγού σε κάποια άλλη δραστηριότητα πλην της οδήγησης. 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η χρήση κινητού τηλεφώνου (Redelmeier & Tibshirani, 1997, Violanti, 1998, McEvoy et al., 2005, Engelberg, et al., 2015, Márquez, Cantillo, Arellana, 2015), ακόμα και στην περίπτωση που ο οδηγός χρησιμοποιεί ακουστικά (Treffner & Barrett, 2004), ενώ κάποια έρευνα δείχνει πως η χρήση ακουστικών μπορεί να είναι ακόμα πιο επικίνδυνη από τη χρήση απλού τηλεφώνου κατά τη διάρκεια της οδήγησης (Backer & Sagberg, 2011). Ο λόγος είναι διττός: από τη μία, οι οδηγοί που κρατούν με το χέρι τους το τηλέφωνο έχουν καλύτερη επίγνωση ότι εκτελούν μία επιπλέον δραστηριότητα παράλληλα με την οδήγηση, αφού το ένα τους χέρι είναι εμφανώς απασχολημένο και, από την άλλη, επιδίδονται σε περισσότερες συμβιβαστικές/διορθωτικές κινήσεις, όπως είναι η μείωση της ταχύτητας (Reimer et al, 2011).

Η προθυμία των οδηγών να εμπλακούν σε λοιπές δραστηριότητες παράλληλα με την οδήγηση, καθώς επίσης και η ικανότητα διαχείρισης των συνεπειών των δραστηριοτήτων αυτών, διαφέρει ανάλογα με την ηλικία του οδηγού, όπως έχει αναγνωριστεί στη βιβλιογραφία. Οι Boyce & Geller (2002) και Lee (2007) βρήκαν πως οι νεαροί οδηγοί, σε σύγκριση με τους μεσήλικες, έχουν λιγότερες δεξιότητες στον χειρισμό του οχήματος, είναι λιγότερο αποτελεσματικοί σε ελεγκτικές συμπεριφορές, ενώ εμφανίζουν υψηλότερα ποσοστά τάσης να αναπτύξουν υπερβολική ταχύτητα. Ταυτόχρονα, εμπλέκονται σε ίδια ποσοστά σε παράλληλες με την οδήγηση δραστηριότητες, όπως οι μεσήλικες οδηγοί, παρά την οδηγική τους απειρία που ενδεχομένως να επιφέρει λιγότερο αποτελεσματικές επανορθωτικές κινήσεις (McCartt, Braver & Geary, 2003). Οι οδηγοί τρίτης ηλικίας έχουν μειωμένη ικανότητα ανταπόκρισης σε επικίνδυνες καταστάσεις εξαιτίας της ανάλογης με την ηλικία φθοράς του αντιληπτικού τους μηχανισμού, της επιβράδυνσης των γνωστικών τους λειτουργιών, της ταχύτητας των αντανακλαστικών και της επακόλουθης αντίδρασής τους, όπως έχει καταδειχθεί από πλήθος ερευνών (ενδεικτικά Ball, et al., 1993, McCartt, Braver & Geary, 2003, Reimer, et al., 2012). Συνεπακολούθως, οι οδηγοί αυτοί εμφανίζουν μεγαλύτερη απροθυμία να εμπλακούν σε παράλληλες με την οδήγηση δραστηριότητες (McCartt, Braver & Geary, 2003) και υιοθετούν διορθωτικές κινήσεις όπως είναι η μείωση της ταχύτητας (Reimer, et al., 2012).

Όπως προκύπτει από τα παραπάνω, η απόσπαση της προσοχής του οδηγού μπορεί να οφείλεται σε εσωτερικό ή εξωτερικό ερέθισμα, αλλά με εξίσου επικίνδυνες προεκτάσεις και στις δύο περιπτώσεις. Οι οδηγοί διαφορετικών ηλικιών φαίνεται να έχουν διαφορετικού βαθμού ικανότητα σε διορθωτικές κινήσεις που επακολουθούν σε στιγμές απόσπασης της προσοχής τους και, επομένως, εμφανίζεται λογικό να διαφοροποιείται και ο βαθμός προθυμίας εμπλοκής τους σε ανάλογες παράλληλες δραστηριότητες.

Συναίσθημα, συμπεριφορά & οδήγηση

Καθότι ο ανθρώπινος παράγοντας παίζει τον σημαντικότερο ρόλο στα τροχαία συμβάντα, πολύ περισσότερο από το οδικό δίκτυο και τα χαρακτηριστικά του οχήματος (Rumar, 1990), το ερευνητικό ενδιαφέρον έχει δικαίως στραφεί στην αναγνώριση των παραγόντων που επηρεάζουν την συμπεριφορά του οδηγού. Πρόσφατες έρευνες καταδεικνύουν την επιρροή της συναισθηματικής κατάστασης του οδηγού στην συμπεριφορά κατά την οδήγηση. Επί παραδείγματι, το άγχος βρέθηκε να έχει υψηλή συσχέτιση με την αναζήτηση έντονων συγκινήσεων (sensation seeking) και τη ριψοκίνδυνη οδήγηση (Oltedal & Rundmo, 2006) και ο θυμός με την ανάπτυξη ταχύτητας (Begg & Langley, 2004). Στην έρευνά τους οι Chan και Shingal (2013) βρήκαν πως τα συναισθήματα των οδηγών είχαν άμεση επίπτωση στην προσοχή τους, καθώς την επαναπροσανατόλιζαν προς συναισθηματικά ερεθίσματα μακριά από την διαδικασία της οδήγησης, μειώνοντας την απαραίτητη προσοχή τους στην ασφαλή οδήγηση καθώς και την ικανότητα επεξεργασίας πληροφοριών. Ευρήματα από τον κλάδο της γνωστικής νευροψυχολογίας αποκαλύπτουν πως οι ορμόνες του στρες επηρεάζουν την ομαλή λειτουργία του προμετωπιαίου λοβού (Wang et al., 2005). Όπως προκύπτει από τα παραπάνω, η αποτελεσματική συναισθηματική διαχείριση της πράξης της οδήγησης από τον οδηγό έχει επιπτώσεις, τόσο στην συμπεριφορά του οδηγού, όσο και στις γνωστικές του λειτουργίες, μέσω της έκκρισης ορμονών που επηρεάζουν άμεσα περιοχές του εγκεφάλου ζωτικής σημασίας για την εκτέλεση της οδήγησης (για την λειτουργία του προμετωπιαίου λοβού, βλ. Οδήγηση και γνωστικές λειτουργίες). Η αποτελεσματική συναισθηματική διαχείριση αποτελεί επομένως μείζον θέμα της οδικής ασφάλειας.

Η ρύθμιση του συναισθήματος αποτελεί μία συνεχή, φυσική και απαραίτητη για την επιβίωση λειτουργία και επιτελείται σχεδόν καθ’ όλη τη διάρκεια της ζωής (Davidson, 1998). Σύμφωνα με το μοντέλο που προτάθηκε από τους Gratz και Roemer (2004), η συναισθηματική διαχείριση μπορεί να οριστεί ως ένα σύνολο διαφορετικών, άρρηκτα συνδεδεμένων ικανοτήτων που περιλαμβάνουν συναισθηματική επαγρύπνηση, συναισθηματική διαύγεια, συναισθηματική αποδοχή, έλεγχο παρορμήσεων, την ικανότητα προσήλωσης στον επιθυμητό στόχο παρά την ταυτόχρονη εμπειρία αρνητικού συναισθήματος και την ικανότητα χρησιμοποίησης ευέλικτων και κατάλληλων στρατηγικών με στόχο την επιθυμητή συναισθηματική αντίδραση. Αναποτελεσματική συναισθηματική ρύθμιση έχει βρεθεί να συσχετίζεται με επιβλαβείς συμπεριφορές (Cooper, Shaver & Collins, 1998) και τα ευρήματα αυτά επιβεβαιώνονται και αναφορικά με την οδήγηση (Trógolo, Melchior & Medrano, 2014). 

Στην έρευνα των Feldman, et al., (2011) παρατηρήθηκε αυξημένη ενασχόληση με τη σύνταξη γραπτών μηνυμάτων από τους οδηγούς που δεν ρύθμιζαν αποτελεσματικά τα συναισθήματά τους ενώ οι Chliaoutakis, et al. (2002), στην έρευνά τους για την σχέση μεταξύ επιθετικής συμπεριφοράς κατά την οδήγηση και τροχαίων δυστυχημάτων, βρήκαν πως ο εκνευρισμός (irritability) κατά την οδήγηση των νέων οδηγών έχει θετική συσχέτιση με την πιθανή εμπλοκή τους σε τροχαίο συμβάν. 

Ο θυμός, ιδιαίτερα, έχει προσελκύσει το ενδιαφέρον των ερευνητών σχετικά με την οδήγηση και την οδική ασφάλεια. Επί παραδείγματι, οι Roidl, Frehse & Höger (2014) διεξήγαγαν έρευνα σε προσομοιωτή οδήγησης για να εξετάσουν τη σχέση αυτή. Στην έρευνά τους διαχωρίσανε τα συναισθήματα σε δύο κατηγορίες ανάλογα με την πηγή της προέλευσής τους. Εάν η πρόκληση του συναισθήματος οφειλόταν σε συγκεκριμένες συνθήκες της οδηγικής κατάστασης ή εάν οφειλόταν σε προσωπικούς εσωτερικούς παράγοντες. Και για τις δύο περιπτώσεις πρόκλησης συναισθήματος, οι συγγραφείς βρήκαν πως ο θυμός κατά την οδήγηση έχει ως αποτέλεσμα ο οδηγός να επιταχύνει περισσότερο από όσο θα επιτάχυνε σε περιπτώσεις που δεν ήταν θυμωμένος και πως τείνει να διατηρεί την αυξημένη ταχύτητα ακόμα και για 2χλμ μετά το συμβάν που του προκάλεσε το συναίσθημα (Roidl, Frehse & Höger, 2014).

Εξαιτίας του πλήθους των βιβλιογραφικών αναφορών (Chliaoutakis, et al., 2002, Begg & Langley, 2004, Feldman, et al., 2011, Chan & Shingal, 2013, Roidl, Frehse & Höger, 2014) που καταδεικνύουν την άμεση σχέση της αναποτελεσματικής συναισθηματικής διαχείρισης με τα τροχαία συμβάντα,  οι Trógolo, Melchior και Medrano (2014) θέλησαν να ερευνήσουν τον τρόπο συσχέτισης της συναισθηματικής διαχείρισης με την οδηγική συμπεριφορά. Σύμφωνα με τα αποτελέσματά τους, η δυσκολία διαχείρισης συναισθημάτων έχει θετική, στατιστικά σημαντική συσχέτιση με την εκδήλωση αγχώδους, αντικοινωνικής, ριψοκίνδυνης και θυμωμένης (επιθετικής) οδήγησης. Σε αντίθεση, μικρότερες δυσκολίες στη διαχείριση συναισθημάτων βρέθηκαν να συσχετίζονται με περισσότερο προσαρμοστική, προσεκτική οδήγηση. Υπό το φως αυτών των ευρημάτων,  προτείνουν τη μελέτη της υπόθεσης για το αν στρατηγικές που στοχεύουν στην αύξηση της συναισθηματικής επίγνωσης και αποδοχής των συναισθημάτων θα μπορούσαν να αποβούν αποτελεσματικές στην μείωση του άγχους και των ψυχικών διαταραχών σε πληθυσμούς αγχωδών οδηγών. 

Στην ίδια κατεύθυνση, οι Deffenbacher, et al., (2000) διεξήγαγαν πειραματική μελέτη για να εξετάσουν αν η εκπαίδευση των οδηγών σε προγράμματα διαχείρισης συναιθήματος βασισμένα σε σωματικές και γνωστικές στρατηγικές χαλάρωσης θα επέφερε μείωση στην οργή των οδηγών, την επιθετική έκφραση του θυμού τους στον δρόμο και το βαθμό εμπλοκής τους σε ριψοκίνδυνες οδηγικές συμπεριφορές. Κάποιες από αυτές τις τεχνικές αφορούν σε ασκήσεις αναπνοής για σωματική χαλάρωση και καθοδηγούμενο οραματισμό με θετική νοερή απεικόνιση για γνωστική χαλάρωση. Σύμφωνα με τα αποτελέσματά τους, στο σύνολό τους οι στρατηγικές χαλάρωσης μείωσαν το βαθμό του θυμού κατά την οδήγηση με τις τεχνικές γνωστικής χαλάρωσης να έχουν επίδραση στη μείωση της ριψοκίνδυνης οδήγησης, ενώ οι τεχνικές της σωματικής χαλάρωσης μείωσαν τον εκφραζόμενο θυμό κατά την οδήγηση. Παρά το γεγονός πως τα ευρήματά τους περιορίζονται στον θυμό και την έκφραση αυτού στην οδήγηση, χωρίς να μπορούν να γενικευθούν για τη ζωή του ατόμου και τα χαρακτηριστικά προσωπικότητας, δεν παύουν να αποτελούν σημαντική προσφορά στον τομέα χάραξης πολιτικών σχετικά με την αξιολόγηση της οδηγικής ικανότητας. Επιπλέον, τα ευρήματα αυτά μπορούν να αποτελέσουν το έναυσμα για περισσότερο στοχευμένη εκπαίδευση των οδηγών στον έλεγχο παρορμήσεων και την διαχείριση του θυμού στο τιμόνι. 

Συμπερασματικά, παρατηρείται μία στροφή του ερευνητικού ενδιαφέροντος στον ανθρώπινο παράγοντα σε σχέση με την οδήγηση καθώς έχει ήδη καταδειχθεί πως ο άνθρωπος φέρεται να είναι σε ποσοστό 85-90% υπεύθυνος για τα τροχαία συμβάντα (Iversen & Rundmo, 2002). Σε μια προσπάθεια κατανόησης και μελέτης όλων των παραγόντων που επηρεάζουν τον άνθρωπο κατά τη διάρκεια της οδήγησης δεν μπορεί να μην συμπεριληφθεί και η μελέτη των συναισθημάτων, καθώς και η ικανότητα διαχείρισής τους, αφού καθορίζουν, τόσο την μετέπειτα οδηγική συμπεριφορά, όσο και εξασφαλίζουν την ομαλή λειτουργία απαραίτητων περιοχών του εγκεφάλου που εμπλέκονται στην οδήγηση. Απομένει να αποτελέσει νομοθετική πράξη η αξιολόγηση των μελλοντικών οδηγών και σε επίπεδο συναισθηματικής διαχείρισης, προτού αποκομίσουν το δίπλωμα της άδειας οδήγησης σύμφωνα με τις προτάσεις των Trógolo, Melchior και Medrano (2014).

Προς ένα συνθετικό μοντέλο κατανόησης της οδηγικής συμπεριφοράς βασιζόμενο στη γνωστικοσυμπεριφοριστική προσέγγιση 

 (
Εικόνα 
1
. 
Η Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία
 σχηματικά
)Λαμβάνοντας υπόψιν όλα τα παραπάνω, προκύπτει η ανάγκη για την δημιουργία ενός συνθετικού μοντέλου για την κατανόηση της οδηγικής συμπεριφοράς το οποίο θα  περιλαμβάνει τόσο εξωτερικούς/περιβαλλοντικούς όσο και εσωτερικούς/διεργασιακούς παράγοντες, όπως έχουν περιγραφεί μέχρι τώρα, με επίκεντρο τον άνθρωπο. Θα εστιάσουμε λοιπόν την προσοχή μας σε εκείνο τον παράγοντα που μπορεί να επηρεαστεί πιο άμεσα και δραστικά από ότι το περιβάλλον (οδικό δίκτυο) και το μέσο (όχημα), στον οδηγό. 

[bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]Η βιβλιογραφία μέχρι τώρα μελετάει μόνο τη σχέση σκέψη-οδηγικής συμπεριφοράς (Rumelhart, 1978, McCarthy & Warrington, 1990a, Groeger, 2000) ή την σχέση συναισθήματος-οδηγικής συμπεριφοράς (Begg & Langley, 2004, Oltedal & Rundmo, 2006, Trógolo, Melchior & Medrano, 2014) αλλά έχει παραλειφθεί να περιγραφεί η τριγωνική σχέση σκέψη-συναίσθημα-οδηγική συμπεριφορά. Αυτό το κενό έρχεται να καλύψει το συνθετικό μοντέλο κατανόησης της οδηγικής συμπεριφοράς εμπνευσμένο από τις αρχές της γνωστικοσυμπεριφοριστικής θεωρίας.

Η Γνωστική Συμπεριφοριστική Θεωρία σχηματίστηκε με βάση τη Λογικο-συναισθηματική Θεωρία του Ellis (1962) και την Γνωσιακή Θεωρία του Beck (1963) και περιγράφει τη χρονική αλλά και αιτιατή σχέση ανάμεσα σε ένα ερέθισμα και τη σκέψη, το συναίσθημα, το αποτύπωμα του συναισθήματος στο σώμα και τη συμπεριφορά του ατόμου. Αξίζει να αναφερθεί πως προτιμάται η λέξη αποτύπωμα για να περιγράψει ακριβώς την αιτιοκρατική αλλά και χρονική σχέση που περιγράφει η Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία. Το σωματικό αποτύπωμα, επομένως, είναι ο τρόπος με τον οποίο το συναίσθημα βιώνεται στο σώμα. Η γραμμική απεικόνιση στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζει την σχέση αυτή. 

Ένα παράδειγμα που δείχνει τον διαφορετικό τρόπο που μπορεί να ερμηνευθεί το ίδιο συμβάν και να οδηγήσει σε διαφορετικά συναισθήματα και σωματικά συμπτώματα και εντέλει σε διαφορετικές συμπεριφορές είναι το εξής:



Εικόνα 2. Παράδειγμα ερμηνείας των γεγονότων σύμφωνα 
με τη Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία


Εφαρμόζοντας την Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία σε ένα παράδειγμα οδηγικής συμπεριφοράς και  η σχέση που προκύπτει είναι η εξής:





Εικόνα 3. Απεικόνιση της θεωρίας της Γνωστικοσυμπεριφοριστικής Προσέγγισης με ένα παράδειγμα οδηγικής συμπεριφοράς



Η Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία λοιπόν περιγράφει τη χρονική και αιτιοκρατική σχέση από το ερέθισμα στη σκέψη, το οποίο προκαλεί στον εκάστοτε οδηγό την εκάστοτε χρονική στιγμή το συναίσθημα και εντέλει τη συμπεριφορά που θα επιλέξει να ακολουθήσει ο οδηγός. Σε μία άλλη χρονική στιγμή, ο ίδιος οδηγός μπορεί να μην πράξει με τον ίδιο τρόπο, κάτι το οποίο θα σημαίνει πως το ίδιο ενδεχομένως ερέθισμα θα του έχει προκαλέσει μία διαφορετική αρχική σκέψη και εν συνεχεία διαφορετικό συναίσθημα και άρα συμπεριφορά. Επομένως, το προηγούμενο παράδειγμα σε μία άλλη χρονική στιγμή θα μπορούσε να διαμορφωθεί ως εξής:



Εικόνα 4. Απεικόνιση της θεωρίας της Γνωστικοσυμπεριφοριστικής Προσέγγισης με ένα παράδειγμα οδηγικής συμπεριφοράς



Για την πληρέστερη κατανόηση των παραγόντων που επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά, χρειάζεται να συμπεριληφθούν οι κατηγορίες των ερεθισμάτων που καλείται να διαχειριστεί ο οδηγός. Τόσο στο οδικό περιβάλλον, όσο και μέσα στο ίδιο το όχημα, ο οδηγός καλείται να διαχειριστεί πλήθος ερεθισμάτων όπως είναι τα αισθητηριακά ερεθίσματα. Αυτά μπορεί να είναι ηχητικά (π.χ. κόρνα), οσφρητικά (π.χ. μία δυσάρεστη οσμή στην περιοχή διέλευσης του οχήματος), οπτικά (π.χ. μία πολύ φωτεινή επιγραφή που αποσπά την προσοχή του οδηγού από τον δρόμο). Ακόμα και οι σκέψεις του οδηγού μπορεί να αποτελέσουν παράγοντα απόσπασης της προσοχής του από το δρόμο, όπως αναφέρθηκε νωρίτερα στην ενότητα «Γνωστικές λειτουργίες και Οδήγηση», όταν π.χ. ο οδηγός κοιτάει αλλά δεν βλέπει (Domnez, Boyle & Lee, 2006), είναι απορροφημένος δηλαδή στις σκέψεις του. Ακόμα και σωματικά συμπτώματα (π.χ. κούραση) ή συναισθήματα μπορεί να αποτελέσουν αιτία ο οδηγός να μην έχει την προσοχή του στραμμένη στον δρόμο, όταν π.χ. βιώνει έντονο άγχος ή θυμό (Roidl, Frehse & Höger, 2014).



Εικόνα 5. Συνθετικό μοντέλο κατανόησης της οδηγικής συμπεριφοράς βασιζόμενο 
στη γνωστικοσυμπεριφοριστική προσέγγιση



Στο μοντέλο αυτό λαμβάνεται υπόψη ο οδηγός ως ο κεντρικός πυρήνας που δέχεται ερεθίσματα από το εξωτερικό περιβάλλον μέσα και έξω από το όχημα, ανάλογα με τις οδηγικές συνθήκες, τους συνεπιβάτες του, το ίδιο το όχημα και καλείται να τα επεξεργαστεί και να δράσει αναλόγως διατηρώντας την πορεία του οχήματος. Ως ερέθισμα μπορεί να νοηθεί ακόμα και η σκέψη του ίδιου του οδηγού, μια σκέψη που δεν συνδέεται με την οδήγηση, αλλά, αντίθετα, του αποσπά την προσοχή, τον αγχώνει κ.λπ. Στην εσωτερική διεργασία των ερεθισμάτων από τον οδηγό λαμβάνουν μέρος οι γνωστικές λειτουργίες του και κατ’ επέκταση οι σκέψεις του (γνωσίες), όπως αυτές περιγράφηκαν στην ενότητα «Γνωστικές λειτουργίες και Οδήγηση», οι οποίες με τη σειρά τους, σύμφωνα με την Γνωστική Συμπεριφοριστική Θεωρία, γεννούν συναισθήματα. Τα συναισθήματα με την σειρά τους φέρουν σωματικά αποτυπώματα, όπως π.χ. στην περίπτωση του άγχους παρατηρείται αύξηση του καρδιακού ρυθμού. Οι σκέψεις του οδηγού σε συνδυασμό με τα συναισθήματα που βιώνει μετατρέπονται σε εκτελεστικές εντολές που έχουν ως αποτέλεσμα την έκδηλη πράξη, δηλαδή τη συμπεριφορά. Με την ολοκλήρωση της κάθε οδηγικής συμπεριφοράς δημιουργείται εκ νέου η ανάγκη για επανάληψη της διαδικασίας από την αρχή, καθ’ όλη την διάρκεια της οδήγησης.

Συνοπτικά, προσπαθήσαμε να περιγράψουμε ένα μοντέλο, το οποίο περιλαμβάνει όλες τις παραμέτρους που επηρεάζουν την συμπεριφορά του ανθρώπου γενικά, και να το προσαρμόσουμε ειδικά στην οδήγηση, σύμφωνα με τις αρχές της Γνωστικής Συμπεριφοριστικής Θεωρίας, περιγράφοντας παράλληλα τους παράγοντες που κατ’ εξοχήν επηρεάζουν την οδηγική συμπεριφορά. Αναμφίβολα, το θεωρητικό αυτό μοντέλο χρειάζεται να εξεταστεί ερευνητικά για την εγκυρότητα και την ακρίβειά του στο προσεχές μέλλον με απώτερο σκοπό τη δημιουργία καλών πρακτικών για την ασφαλή οδήγηση. Καλές πρακτικές οι οποίες θα είναι εμπνευσμένες από τις συμπεριφορικές αλλά και γνωστικές τεχνικές σύμφωνα με τη Γνωστικοσυμπεριφοριστική Θεωρία. Όπως έχουν ήδη προτείνει οι Trógolo, Melchior και Medrano (2014), οι στρατηγικές σωματικής και νοητικής χαλάρωσης με στόχο την ομαλή συναισθηματική διαχείριση θα μπορούσαν να  χρησιμοποιηθούν για τον σκοπό αυτό. Ορισμένες από τις τεχνικές αυτές θα μπορούσαν να είναι ασκήσεις αναπνοής, η θετική νοερή απεικόνιση και η καθοδηγούμενη σωματική χαλάρωση.

Συμπέρασμα

Η οδήγηση είναι μία πολύ πιο σύνθετη διεργασία από την οπτική αντίληψη και την επεξεργασία πληροφοριών. Απαιτεί τον συνδυασμό, συντονισμό και συγχρονισμό γνωστικών λειτουργιών με μυοσκελετικές κινήσεις καθώς και ομαλή διαχείριση συναισθήματος. Το συναίσθημα έχει επιπτώσεις, τόσο στην συμπεριφορά του οδηγού, όσο και στις γνωστικές του λειτουργίες μέσω της έκκρισης ορμονών που επηρεάζουν άμεσα περιοχές του εγκεφάλου ζωτικής σημασίας για την εκτέλεση της οδήγησης. Με αφορμή τα παραπάνω, προκύπτει η ανάγκη για δημιουργία ενός συνθετικού μοντέλου για την κατανόηση της οδηγικής συμπεριφοράς, το οποίο θα  αναγνωρίζει την ξεχωριστή και παράλληλα συνδυαστική επίδραση του συναισθήματος ανάμεσα σε άλλους εξωτερικούς/περιβαλλοντικούς και εσωτερικούς/διεργασιακούς παράγοντες, όπως έχουν περιγραφεί μέχρι τώρα με επίκεντρο τον άνθρωπο. Η υπάρχουσα βιβλιογραφία, ωστόσο, αντιμετωπίζει αποσπασματικά τους διαφορετικούς παράγοντες που επηρεάζουν την οδήγηση και έχει παραλείψει να περιγράψει την τριγωνική σχέση σκέψη-συναίσθημα-οδηγική συμπεριφορά. Αυτό το κενό έρχεται να καλύψει το συνθετικό μοντέλο κατανόησης της οδηγικής συμπεριφοράς που προτείνει η διεπιστημονική ομάδα του Εργαστηρίου Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας. Το μοντέλο αυτό είναι εμπνευσμένο από τις αρχές της Γνωστικοσυμπεριφοριστικής Θεωρίας και αναδεικνύει την πολυπαραγοντική διάσταση του ζητήματος.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4

ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΔΙΑΚΙΝΔΥΝΕΥΜΕΝΗ ΟΔΗΓΗΣΗ (Personality and risky driving)

Κάθε οδηγός είναι ένα άτομο που επηρεάζεται από το κοινωνικό περιβάλλον, το οποίο περιβάλλον συνίσταται από άλλους χρήστες των δρόμων, γενικούς κοινωνικούς κανόνες, κώδικες οδικής κυκλοφορίας ή οδικής αγωγής, και τις αναπαραστάσεις όλων αυτών, καθώς την ίδια στιγμή κάθε οδηγός είναι μέρος όλου αυτού του «συλλογικού» και έτσι επηρεάζει και αυτός με την σειρά του άλλους

 Zaidel, 1992

Σκοπός του κεφαλαίου είναι να ψηλαφίσει ποια χαρακτηριστικά προσωπικότητας συνεργάζονται με περιβαλλοντικούς και ιδιοσυγκρασιακούς παράγοντες, ώστε να δημιουργήσουν τις αναγκαίες συνθήκες που προκαλούν τις συγκρούσεις. Η επικέντρωση μας σε αυτό το κεφάλαιο είναι η σχέση ανάμεσα στην προσωπικότητα του οδηγού και στην επιθετική συμπεριφορά που επιδεικνύει στην οδήγηση. 

Η ανθρώπινη συμπεριφορά μοιάζει με ένα περίπλοκο πάζλ. Οι θεωρίες της προσωπικότητας μας προσφέρουν πολλά πιθανά κομμάτια για να λύσουμε αυτό το πάζλ. Η προσωπικότητα αντιπροσωπεύει εκείνα τα χαρακτηριστικά του ατόμου που εξηγούν τους σταθερούς τύπους συναισθήματος, σκέψης και συμπεριφοράς (Pervin & John, 1999).

Εισαγωγή

Η ιδέα ότι συντηρούμε κάποια συνοχή στην συμπεριφορά μας, με την έννοια ότι συμπεριφερόμαστε παρόμοια σε διαφορετικές καταστάσεις, είναι η ρίζα της έννοιας της προσωπικότητας. Ένα υποθετικό εννοιολογικό πλαίσιο, δηλαδή, το οποίο καθορίζει ένα σύμπλεγμα από σταθερά χαρακτηριστικά τα οποία διαφοροποιούν τους ανθρώπους και μας επιτρέπουν σε κάποιο βαθμό να κατανοήσουμε και να προγνώσουμε πώς διαφορετικοί άνθρωποι ανταποκρίνονται στην ίδια κατάσταση. Όμως, ενώ ορισμένοι θεωρητικοί υποστηρίζουν ότι οι άνθρωποι μένουν σταθεροί από τη μια περίσταση στην άλλη, άλλοι υποστηρίζουν ότι οι άνθρωποι είναι πολύ ασταθείς, αφού ουσιαστικά είναι διαφορετικοί από το ένα περιβάλλον στο άλλο (Pervin & John, 1999). 

Η προσωπικότητα περιλαμβάνει τις γνωστικές λειτουργίες/γνωσίες (διεργασίες της σκέψης), τα συναισθήματα (συγκινήσεις, αισθήματα) και τη φανερή συμπεριφορά. Στην Κοινωνική Ψυχολογία το ενδιαφέρον για την προσωπικότητα επικεντρώνεται στην επίδραση που ασκούν στη σκέψη και στη συμπεριφορά μας τα χαρακτηριστικά μιας κοινωνικής κατάστασης, όπως στο πείραμα του Asch το 1955 για την συμμόρφωση (Asch, 1955).

Από την άλλη, η Ψυχολογία της Προσωπικότητας μπορεί να ενδιαφέρεται λιγότερο για την επιρροή που ασκεί το κοινωνικό πλαίσιο και το ερώτημα είναι γιατί άραγε κάποιοι συμμετέχοντες στα κοινωνιο-ψυχολογικά πειράματα των εργαστηρίων επηρεάζονται από τις λανθασμένες κρίσεις της πλειονότητας τη στιγμή κατά την οποία άλλοι παραμένουν ανεπηρέαστοι; 

Για τους Pervin & John, (1999) σελ. 58, 

«… Με τον ακραίο συμπεριφορισμό η προσοχή εστιάστηκε στη φανερή συμπεριφορά και απορρίφθηκε η εξέταση εσωτερικών διεργασιών, όπως οι σκέψεις και τα συναισθήματα. Πόσο εκφράζεται όμως η προσωπικότητά μας με τη φανερή συμπεριφορά; Είναι δυνατόν να μάθουμε τα πάντα για κάποιον παρατηρώντας την φανερή συμπεριφορά του; Γνωρίζοντας τις σκέψεις ή τα συναισθήματά του; Ή μήπως η προσωπικότητα είναι συνδυασμός των τριών και συγκεκριμένα των σχέσεων μεταξύ του τι σκεφτόμαστε, τι αισθανόμαστε και πώς φερόμαστε; Όταν συμβαίνει μια αλλαγή στο ένα πεδίο είναι μήπως πιο κεντρική για την αλλαγή των άλλων δύο; Τι είναι πιο εύκολο να αλλάξει; Οι σκέψεις, τα συναισθήματα ή η συμπεριφορά; …».

Ωστόσο, οι ψυχολόγοι της Προσωπικότητας, δεν διερωτώνται μόνον εάν οι ατομικές διαφορές είναι από τους καθοριστικούς παράγοντες συμμόρφωσης. Επίσης, επιθυμούν να γνωρίζουν πώς προκύπτουν αυτές οι ατομικές διαφορές. Στο παράδειγμα της αυταρχικής προσωπικότητας (Adorno et al., 1950), πιθανόν να σχετίζονται οι διαφορές των ανθρώπων με τη διαπαιδαγώγηση που έχουν λάβει και, κατά συνέπεια, από το πώς ορίζεται η αυτοεκτίμηση του ατόμου από την παιδική του ηλικία. 

Επομένως, ο διαχωρισμός της Κοινωνικής Ψυχολογίας και της Ψυχολογίας της Προσωπικότητας εδράζεται στην ατομική  συμπεριφορά, η οποία καθορίζεται από τρείς παράγοντες: 1) την βιολογική  σύσταση των ατόμων, 2) τα αποκτημένα χαρακτηριστικά (εκ του χαράσσω = χαρακτήρας) και 3) το κοινωνικό και φυσικό πλαίσιο. 

Για μια αποτίμηση των προσεγγίσεων που διχάζουν τους θεωρητικούς της προσωπικότητας, παρεμβάλλουμε το απόσπασμα από το βιβλίο των Pervin & John, (1999), σελ. 650,  

«… Η θεωρία των χαρακτηριστικών της προσωπικότητας ενδιαφέρεται μάλλον για τα χαρακτηριστικά αυτά καθ’ αυτά της προσωπικότητας, τα οποία είναι υπεύθυνα για το γεγονός ότι διαφορετικά άτομα αντιδρούν διαφοροποιημένα σε μια κατά τα άλλα ίδια κοινωνική κατάσταση. Για τη θεωρία αυτή, οι άνθρωποι είναι συνεπείς ή σταθεροί στη συμπεριφορά τους στις διαφορετικές χρονικές στιγμές και καταστάσεις. Αναγνωρίζει ότι οι παράγοντες της περίστασης επηρεάζουν το ποια χαρακτηριστικά ενεργοποιούνται, καθώς επίσης και τη διάθεση του ατόμου. Η ψυχαναλυτική θεωρία τονίζει τα εσωτερικά αίτια της συμπεριφοράς και τη γενική σταθερότητα στη λειτουργία της προσωπικότητας. Η θεωρία της μάθησης δίνει έμφαση στους περιβαλλοντικούς συντελεστές της συμπεριφοράς και στη μεταβλητότητα της συμπεριφοράς ή, με άλλα λόγια, στην ιδιαιτερότητα της συμπεριφοράς σε κάθε περίσταση. Η κοινωνικογνωστική θεωρία αναγνωρίζει τη σημασία των ατομικών παραγόντων, χρησιμοποιώντας έννοιες όπως οι στόχοι, οι γνωστικές και συμπεριφορικές ικανότητες, η αντίληψη του ατόμου για την αποτελεσματικότητά του και η αυτορρύθμιση. Η αιτιώδης σχέση ανάμεσα στο άτομο και την περίσταση είναι ο ακρογωνιαίος λίθος της κοινωνικής γνωστικής θεωρίας….».

Η έμφαση πάνω στους εσωτερικούς, ατομικούς παράγοντες ή στους εξωτερικούς, περιβαλλοντικούς παράγοντες ποτέ δεν είναι μονοσήμαντη. 

Η Ψυχολογία της Προσωπικότητας κυρίως ενδιαφέρεται για το πώς αποκτώνται τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και πώς αυτά τα χαρακτηριστικά επηρεάζουν την συμπεριφορά των ατόμων, ενώ η Κοινωνική Ψυχολογία μελετά την επιρροή της κοινωνικής κατάστασης στην ατομική συμπεριφορά, ωστόσο αυτές οι δύο προσεγγίσεις είναι δύσκολο να διαχωριστούν. Μένει να εξηγήσουμε τον τύπο σταθερότητας και αλλαγής που χαρακτηρίζει την συμπεριφορά των ανθρώπων.

Επιθετικότητα

Επιθετικότητα είναι οποιοσδήποτε τρόπος συμπεριφοράς, κατευθυνόμενος προς το σκοπό να βλάψει ή να τραυματίσει ένα άλλο άτομο, που κινητοποιείται για να αποφύγει τέτοια μεταχείριση. Η επιθετικότητα υποδηλώνει επίσης την πρόθεση του ατόμου να βλάψει και πρέπει να συνάγεται από γεγονότα που προηγούνται ή ακολουθούν πράξεις επιθετικότητας.

Επιθετικότητα και βία μπορεί να απαντηθούν σε πολλές κλινικές καταστάσεις που περιλαμβάνουν τοξίκωση από αλκοόλ και άλλες ουσίες, γνωσιακές διαταραχές, κακοποίηση παιδιών και χρόνιες αντικοινωνικές πράξεις. Έχει αναφερθεί ότι η βία επισυμβαίνει όταν ανατρέπεται η ισορροπία μεταξύ ενορμήσεων και εσωτερικού ελέγχου. Σύμφωνα με το DSM-IV περιγράφονται μερικές διαταραχές που σχετίζονται με βίαιη και επιθετική συμπεριφορά, όπως π.χ. γνωστικές διαταραχές, σχιζοφρένεια, διαταραχή της διάθεσης από ουσίες, διαταραχές προσωπικότητας, όπως αντικοινωνική διαταραχή προσωπικότητας, αντικοινωνική συμπεριφορά παιδιού, εφήβου ή ενηλίκου  (Kaplan, Sadock, & Grebb, 1996), που όμως η περιγραφή τους είναι εκτός των σκοπών του βιβλίου. Σύμφωνα με τους συγγραφείς, η επιθετικότητα κατά τον Freud προέρχεται κυρίως από την επανακατεύθυνση του αυτοκαταστροφικού ενστίκτου του θανάτου μακριά από το άτομο, προς τους άλλους. Για τον Konrad Lorenz, η επιθετικότητα παράγεται αυθόρμητα και αυξάνει σαν συνάρτηση της ποσότητας της αποθηκευμένης ενέργειας και της παρουσίας και της έντασης των ερεθισμάτων που απελευθερώνουν επιθετικότητα.  Σύμφωνα με τον Bandura, τα άτομα είτε απέκτησαν επιθετικές απαντήσεις από προηγούμενες εμπειρίες, είτε δέχονται διάφορες μορφές ανταμοιβής για την εκτέλεση τέτοιων πράξεων, είτε υποκινούνται άμεσα σε επιθετικότητα από συγκεκριμένες κοινωνικές ή περιβαλλοντικές συνθήκες. 

Το λεξικό Merriam Webster ορίζει την επιθετικότητα ως «εχθρική, επιζήμια, καταστρεπτική συμπεριφορά ιδιαίτερα όταν προκύπτει από μια ματαίωση» και δίνεται βαρύτητα σε κοινωνικούς παράγοντες.

Το μοντέλο του Dollard et al. (1939), «ματαίωση-επιθετικότητα» βασίστηκε στα εργαστηριακά ευρήματα με ινδικά χοιρίδια, αλλά στην συνέχεια και με ανθρώπους. Οι ερευνητές όρισαν την επιθετικότητα σαν μια αλληλουχία συμπεριφοράς, ο στόχος-ανταπόκριση της οποίας είναι ο τραυματισμός του προσώπου προς τον οποίον αυτή κατευθύνεται και οι ερευνητές συνδύασαν την επιθετικότητα ως συνέπεια του αισθήματος ματαίωσης. 

Εκτός από τις βιολογικές προσεγγίσεις της επιθετικότητας, οι ψυχολογικές, όπως η υπόθεση «ματαίωσης-επιθετικότητας», δηλαδή η παρεμπόδιση μιας δραστηριότητας που κατευθύνεται σε έναν στόχο, αυξάνει την πιθανότητα της επιθετικής συμπεριφοράς. 

Στην υπόθεση της ματαίωσης διαπραγματευόμαστε με τέσσερις αναγκαίες συνθήκες, οι οποίες πρέπει να προϋπάρχουν για να εκδηλωθεί η επιθετική συμπεριφορά:



Πηγή: Εμπνευσμένο από τον Shinar, 1998.



Πάντως, η ματαίωση είναι πιθανότερο να υποκινεί επιθετικότητα όταν γίνεται αντιληπτή σαν αυθαίρετη ή αδικαιολόγητη, παρά όταν θεωρείται δίκαιη ή δικαιολογημένη.

Άλλες έρευνες (Hewston, Stroebe & Jonas, 2008) συνδέουν την επιθετικότητα που προκύπτει από την ματαίωση, με την κατανάλωση αλκοόλ και την έκθεση στην τηλεοπτική βία ως εξαρτημένες μεταβλητές της επιθετικότητας.  

Στους κοινωνικούς παράγοντες περιλαμβάνονται, επίσης, η σωματική κακοποίηση από την οικογένεια, οι λεκτικές προσβολές από τους άλλους, τα υψηλά επίπεδα αντικοινωνικής συμπεριφοράς (Vassalo et al, 2007) τα οποία συχνά εκλύουν επιθετικές ενέργειες και χαμηλά επίπεδα ενσυναίσθησης (Machin, & Sankey, 2008).

Επιμέρους παράγοντες, όπως αυξημένη εγρήγορση (Davidson, 2004),  χρήση κινητού κατά την οδήγηση (American Automobile Association, 2011), συμμετοχή σε ανταγωνιστικές δραστηριότητες και έντονη σωματική άσκηση  αυξάνουν την ανοιχτή επιθετικότητα. 


Πώς εκδηλώνεται η επιθετική συμπεριφορά και ποιες οι γενεσιουργές αιτίες της;

Η ψυχολογία έχει αναγνωρίσει μια ποικιλία από τέτοια χαρακτηριστικά, τα οποία περιλαμβάνουν την αναζήτηση ευχαρίστησης, (sensation seeking), εσωστρέφεια-εξωστρέφεια (introversion-extroversion), εσωτερικό/ εξωτερικό έλεγχο (locus-of-control) και, βέβαια, επιθετικότητα.

Εφόσον εκδηλωθούν τέτοιου τύπου σταθερά χαρακτηριστικά, τότε μπορούμε να τα εκλάβουμε ως όψεις ή ως στοιχεία της προσωπικότητας. Δεδομένης της πολυπλοκότητας της οδηγικής συμπεριφοράς και το μεταβαλλόμενο πλαίσιο, στο οποίο αυτή συμβαίνει, τέτοια βασικά χαρακτηριστικά συνδέονται σε κάποιο βαθμό με υπερ-εμπλοκή των οδηγών σε παραβιάσεις και συγκρούσεις. 

Για να οδηγούμε ασφαλώς πρέπει να προσαρμοζόμαστε σε κανονισμούς και κανόνες της τροχαίας. Εάν λοιπόν κάποια χαρακτηριστικά της βασικής μας προσωπικότητας είναι ασύμβατα με τους ισχύοντες νόμους, τότε εκφράζονται και στο πλαίσιο της οδήγησης. Έτσι λοιπόν, η κοινωνική δυσπροσαρμοστικότητα σχετίζεται και με την οδηγική δυσπροσαρμοστικότητα.

Ήδη από το 1949, δύο Καναδοί ψυχίατροι, οι Tillman & Hobbs, ερεύνησαν την εμπλοκή σε ατυχήματα 200 οδηγών ταξί, χωρίζοντάς τους σε δύο ομάδες. Από αυτούς 96 οδηγοί με τέσσερα ή περισσότερα ατυχήματα στο ενεργητικό τους και 100 οδηγοί χωρίς εμπλοκή σε ατύχημα. Οι ερευνητές επικεντρώθηκαν, επίσης, στις κοινωνικές δυσκολίες, καθώς και στις δυσκολίες νομικού περιεχομένου που πιθανόν αντιμετώπιζαν αυτοί οι οδηγοί ταξί. Τα ευρήματα φανέρωσαν ότι «ο άνθρωπος οδηγεί με τον τρόπο με τον οποίο ζει». Με άλλα λόγια οι άνθρωποι μεταφέρουν όταν οδηγούν όλα τα χαρακτηριστικά και τη συμπεριφορά που επιδεικνύουν και εκτός οδήγησης, εύρημα στο οποίο κατέληξε και πιο πρόσφατα ο Broughton (2007), ο οποίος εξέτασε 52.000 Άγγλους οδηγούς κατά τη διάρκεια των ετών 1999-2003. Επίσης, οι Staplin & Gish (2005), υποστήριξαν ότι οι οδηγοί φορτηγών που εμπλέκονταν σε δύο ή περισσότερες συγκρούσεις ήταν αυτοί που άλλαζαν συχνά εργασία, χωρίς να είναι όμως σαφές του ποιο γεγονός προηγείται του άλλου, η αλλαγή εργασίας ή η σύγκρουση.

Επιθετική Οδήγηση

Εδώ και σχεδόν 40 χρόνια έχει υποστηριχθεί ότι η επιθετικότητα είναι ο λόγος για το 85% των τροχαίων συγκρούσεων, τουλάχιστον στην Αγγλία (Whitlock, 1971). Οι Smart et al., (2003), Η έρευνα της εταιρίας Mason-Dixon, (2005) (Mason-Dixon Corporation), καθώς και ο Shinar, (1998), έχουν ανιχνεύσει υψηλές συχνότητες οδηγών με επιθετική οδήγηση. Οι Gidron, Gaygısız, & Lajunen, (2014), έχουν μάλιστα υποστηρίξει και τη συμμετοχή του Αριστερού ή Δεξιού ημισφαιρίου στην έκφραση εχθρότητας  σαν σταθερή τάση του να συμπεριφέρεται κάποιος ανταγωνιστικά, κυνικά και να αισθάνεται θυμωμένος σε κάθε κοινωνικό επίπεδο και επιθετικής οδήγησης. 

Οι Matthew, Deary & Whiteman (2003), οι Taylor, (2010) και Nesbit & Conger, (2012), επικεντρώνονται στη σημασία της προσωπικότητας σε σχέση με την επιθετική οδήγηση και ιδιαίτερα στην παρορμητικότητα (impulsivity) ως μια δυσπροσαρμοστική συμπεριφορά και βασικό δομικό στοιχείο της προσωπικότητας (De Wit, 2009).

Έχουν ερευνηθεί επαρκώς τα χαρακτηριστικά παρορμητικότητας (Constantinou, et al., 2011), που έχουν συνδεθεί με οδηγικές παραβάσεις (Bıcaksız, & Ozkan, 2015) και ιδιαιτέρως της παρορμητικότητας που καθορίζεται σαν μια τάση να δρα κάποιος γρήγορα και ακατάλληλα, χωρίς να λαμβάνει υπόψη του και να επεξεργάζεται τις συνέπειες ενώ οδηγεί. Η ανικανότητα να περιμένει κάποιος, να εκφράζει θυμό και επιθετικότητα απέναντι σε άλλους ενώ οδηγεί, να επιταχύνει, να χρησιμοποιεί το κινητό του ενώ οδηγεί, να κολλάει πίσω από άλλα αυτοκίνητα και να κάνει ξαφνικούς, ακριβείς ή όχι ελιγμούς, χωρίς να λαμβάνει υπόψη του τις συνέπειες (Ozkan & Lajunen, 2005). Μάλιστα, πλέον διακρίνεται η παρορμητικότητα από την αναζήτηση ευχαρίστησης (sensation seeking).  

Επιπλέον, οι Gregerson & Berg, (1994) θεωρούν ότι υπάρχουν 4 κατηγορίες ανθρώπινων παραγόντων που επηρεάζουν την εμπλοκή σε τροχαία συμβάντα: 1) η επιδεξιότητα, 2) η εμπειρία, 3) το ατομικό επίπεδο ανάπτυξης και ωριμότητας και 4) η κοινωνική κατάσταση και ο τρόπος ζωής. 

Θα μπορούσε να πει κάποιος ότι ο τρόπος ζωής, το στυλ οδήγησης, αλλά και ο ψυχισμός του ατόμου καθορίζουν τον τρόπο οδήγησής του. Η επιθετική οδήγηση, λοιπόν, διεθνώς ορίζεται ως ένα σύνδρομο συμπεριφοράς που καθοδηγείται από την ματαίωση και εκδηλώνεται ως α) απερισκεψία απέναντι στους χρήστες οδικής κυκλοφορίας ή ενόχληση προς άλλους οδηγούς και β) εσκεμμένα επικίνδυνη οδήγηση για να κερδίσει κάποιος χρόνο σε βάρος άλλων. Η Αμερικάνικη Υπηρεσία Οδικής Ασφάλειας (NHTSA, 2009) εκτιμά ότι παράνομες ενέργειες οδήγησης, όπως η υπερβολική ταχύτητα, η οδήγηση με επικίνδυνους ελιγμούς, το «κλείσιμο» των άλλων αυτοκινήτων, οι συχνές αλλαγές λωρίδας κυκλοφορίας, η άσκοπη χρήση της λωρίδας έκτακτης ανάγκης και η οδήγηση πολύ κοντά στο προπορευόμενο όχημα με σκοπό την προσπέραση και παρενόχληση του άλλου οδηγού, περιγράφουν ακριβώς την επιθετική οδήγηση. 

Ο Shinar (2007), κάνει διάκριση ανάμεσα στην λύσσα του δρόμου (road rage) και την επιθετική οδήγηση, αναφερόμενος στην πρώτη ως εχθρική συμπεριφορά, η οποία σκόπιμα κατευθύνεται εναντίον άλλων οδηγών, π.χ. επίτηδες χτυπά κάποιος ένα άλλο όχημα, ή χτυπά πεζούς με την μορφή προσβολής με την χρήση του οχήματος (assault with a vehicle). 

Οι Elander, West & French (1992) περιγράφουν και άλλες αγενείς τακτικές, όπως η υπερβολική χρήση της κόρνας για πρόκληση ενόχλησης, το «παίξιμο των φώτων» για άσκηση πίεσης στο προπορευόμενο όχημα, προκλητικές χειρονομίες, εξύβριση αλλά και οδήγηση κάτω από την επίδραση του στρες (Geea, Takeuchib, 2004). 

To «stress» επίσης δημιουργεί προβλήματα σε γνωστικές διεργασίες όπως η προσοχή και η αντίληψη, καθώς επηρεάζει και την λήψη αποφάσεων. 

Η κυκλοφοριακή συμφόρηση που έχουν τις τελευταίες δεκαετίες οι δρόμοι στις μεγαλουπόλεις  καταλήγει σε «πήξιμο της κυκλοφορίας» και καθυστερήσεις στην οδήγηση. Η παρεμπόδιση του ταξιδιού από προπορευόμενα οχήματα, τα φανάρια, το κλείσιμο των δρόμων λόγω έργων, εξαιρετικά αργοί οδηγοί και γενικά στρεσογόνες οδηγικές συνθήκες συνδέονται με αισθήματα άγχους και θυμού, τα οποία μπορούν να οδηγήσουν σε επιθετική οδήγηση (Lajunen, Parker and Strandling, 1998, Smart et al, 2004, Van Rooy, 2006). Ωστόσο, και οι εχθρικές και θυμωμένες σκέψεις που διακατέχουν γενικά τους οδηγούς συνδέονται με την θυμωμένη οδήγησή τους και την εμπλοκή τους σε σύγκρουση (Nesbit & Conger, 2012).

Πρόσθετοι παράγοντες αύξησης της ευερεθιστότητας (irritability) είναι η πολύωρη παραμονή στο αυτοκίνητο, η συχνή εναλλαγή ταχυτήτων, η επιτάχυνση και το φρενάρισμα με αποτέλεσμα την καταπόνηση των αρθρώσεων, της μέσης, της πλάτης, των καρπών και του αυχένα. Εάν σε αυτά συμπεριληφθεί η περιρρέουσα αύξηση της αγένειας, οι χειρονομίες και κάθε μορφή βίας που ενδημεί στο ελληνικό οδικό σύστημα, τότε πράγματι η οδηγική εμπειρία καταλήγει να γίνεται τραυματική όπως αναφέρει το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας Πάνος Μυλωνάς, (RSI, Panos Mylonas, 2009). Σε μία έρευνα του Ινστιτούτου αυτού το 51% των οδηγών δήλωσε ότι του έχουν αναβοσβήσει επιθετικά τα φώτα, το 50% πως έχει υποστεί επιθετικές ή προκλητικές χειρονομίες, το 47% ότι του έκλεισαν σκόπιμα τον δρόμο, το 22% ότι κάποιος του «κόλλησε» επιθετικά και τέλος το 9% ότι υπέστη προσπάθεια σωματικής επίθεσης στο δρόμο. 

Οι εχθρικές συμπεριφορές είναι πράξεις που μας κάνουν να αισθανόμαστε καλύτερα, χωρίς απαραίτητα να λύνουμε το πρόβλημα. Είναι μέσα αποσυμπίεσης του θυμού και στην πραγματικότητα «βοηθούν» να βλάψουμε το πρόσωπο ή το πράγμα που θεωρούμε ότι μας ματαιώνει. Περαιτέρω έρευνα ανέδειξε ότι οι παραβιάσεις κατέχουν έναν συναισθηματικό παράγοντα ο οποίος κάνει τους οδηγούς να «αισθάνονται καλύτερα» όταν τις διαπράττουν, και ότι ο ενθουσιασμός του ρίσκου που ενέχεται σε μια παράβαση είναι ικανοποιητικό κίνητρο για να τις διαπράξει κάποιος (DFT, 2004).

Ο χρόνος στον οποίο εκδηλώνεται μια επιθετική οδηγική συμπεριφορά έχει επίσης ερευνηθεί από τους Shinar & Compton, (2004) και Wiesenthal, Hennessy & Totten, (2003), οι οποίοι υποστηρίζουν ότι οι οδηγοί είναι περισσότερο ανυπόμονοι και κορνάρουν σε πιο σύντομο χρονικό διάστημα κατά τη διάρκεια των εργάσιμων ημερών παρά το Σαββατοκύριακο. Παραβιάζουν τα κόκκινα φανάρια το ίδιο κατά τη διάρκεια της ημέρας και κατά τη διάρκεια της νύχτας και εκφράζουν μέτριας μορφής επιθετικότητα όταν βιάζονται.

Σε άλλη έρευνα των Ozkan et, al., 2006, που έγινε με σκοπό να συγκρίνουν τις οδηγικές παραβάσεις σε 6 διαφορετικές χώρες, χρησιμοποίησαν το «Driver Behaviour Questionnaire» (DBQ) για να ανιχνεύσουν επιθετικές οδηγικές παραβάσεις, τυπικές οδηγικές παραβάσεις και λάθη στην οδήγηση, υποστηρίζοντας ότι το πολιτισμικό πλαίσιο μέσα στο οποίο συμβαίνουν οι τροχαίες συγκρούσεις είναι μείζονος σημασίας. 

Οι οδηγοί σε όλες τις χώρες αντιδρούν με παρόμοιο τρόπο όταν έχουν να κάνουν με άλλους οδηγούς που πατάνε τη διπλή γραμμή, ωστόσο οι αντιδράσεις τους ποικίλουν. Για παράδειγμα, οι Ιάπωνες είναι πιο ανεκτικοί από τους Αυστραλούς απέναντι σε αυτούς που οδηγούν στη λωρίδα υψηλής ταχύτητας και απότομα αλλάζουν όλες τις λωρίδες, επιβραδύνοντας για να βγουν σε μια ήδη φρακαρισμένη έξοδο. Ωστόσο, είναι οι λιγότερο ανεκτικοί από όλα τα υπόλοιπα έθνη του δείγματος όσον αφορά το διπλό παρκάρισμα, ενώ οι Αυστραλοί είναι οι πιο ανεκτικοί (Shinar, 2007).

Σύμφωνα με την Παγκόσμια έκθεση για την Υγεία, (World Health Organisation, WHO Report, 2008), η Ελλάδα κατέχει τη θλιβερή πρώτη θέση σε τροχαία στην Ευρώπη και οι νέοι φαίνεται να κινδυνεύουν περισσότερο, με τα τροχαία συμβάντα να αποτελούν την 1η αιτία θανάτου για τις ηλικίες 15-29, την 2η αιτία θανάτου για τις ηλικίες 5-14 και την 3η αιτία θανάτου για τις ηλικίες 30-44. Από την Ελληνική Αστυνομία προκύπτει ότι τα κυριότερα αίτια τροχαίων είναι η υπερβολική ταχύτητα, η κίνηση στο αντίθετο ρεύμα, η οδήγηση χωρίς σύνεση και προσοχή, η παραβίαση προτεραιότητας, η απόσπαση προσοχής, το αντικανονικό πέρασμα, η κατανάλωση αλκοόλ και παράγοντες που σχετίζονται με τον οδηγό, όπως κόπωση και στρες (Ελληνική Αστυνομία, 2015).





Πηγή: Ελληνική αστυνομία. Τροχαίες συγκρούσεις στην Ελλάδα, 2015 http://www.astynomia.gr/images/stories//2015/statistics15/troxaia2015_5.JPG



Προσωπικότητα και επιθετική οδήγηση

Η επιθετική οδήγηση που συνδέεται με χαρακτηριστικά προσωπικότητας έχει ανιχνευθεί από αρκετές έρευνες ήδη εδώ και 60 σχεδόν χρόνια. Οι Tillman & Hobbs (1949), οι Schuman et al. (1967), οι  Lawton et al. (1997), και οι Yu, Evans & Perfetti, (2004), περιέγραψαν στοιχεία ψυχαναγκασμού, κοινωνικής δυσπροσαρμοστικότητας, κατάθλιψης και προβλήματα με αλκοόλ. Επίσης, με την επιθετική οδήγηση συνδέεται η τάση να αποδίδουμε πολλά γεγονότα της ζωής μας σε εξωτερικούς παράγοντες (externality of the locus-of-control) που ελέγχουν τη ζωή μας αντί να τους ελέγχουμε εμείς (Lajunen & Summala, 1995). Άλλη σύνδεση με χαρακτηριστικά προσωπικότητας  από την Μεγάλη Πεντάδα (Big Five personality Factors, Costa & McCrae, 1992), όπως Εξωστρέφεια- Εσωστρέφεια, Ευσυνειδησία, Συνεργατικότητα, Συναισθηματική σταθερότητα, Άνοιγμα σε εμπειρίες, θεωρούνται προγνωστικοί δείκτες οδηγικής συμπεριφοράς ως Άγχος, Θυμός, Αναζήτηση ευχαρίστησης, και Έλλειψη πειθαρχίας (Ulleberg & Rundmo, 2003, Machin & Sankey, 2008).

Ωστόσο, σύμφωνα με τους Triandis & Suh (2002), πρέπει να διαχωρίσουμε τα «σταθερά» χαρακτηριστικά μιας προσωπικότητας από τα «πρόσκαιρα», τα οποία πιθανόν να πυροδοτούνται από μια κατάσταση και ένα πολιτισμικό περιβάλλον (ατομικό ή συλλογικό). 

Έτσι, το να αποδίδονται πρόσκαιρα χαρακτηριστικά σε υποψήφιους οδηγούς από την Πολιτεία με την μορφή «ψυχοτεχνικών τεστ» με σκοπό την χορήγηση ή μη αδειών οδήγησης δεν χαίρει ιδιαίτερης αποδοχής (Lajunen, 2002),  ιδιαίτερα μάλιστα από χώρες με τα καλύτερα δεδομένα οδηγικής ασφάλειας όπως η Αυστραλία, η Αγγλία, οι Σκανδιναβικές χώρες και η Αμερική (Shinar, 2007).

Ωστόσο, οι Golias & Karlaftis (2002) σε μια εκτεταμένη έρευνα με δείγμα πάνω από 20.000 οδηγούς από 19 χώρες υποστήριξαν ότι οι τάσεις να παίρνουν ρίσκο οι οδηγοί συνδέονται με την επιτάχυνση και την απερίσκεπτη οδήγηση, ανεξάρτητα από το πολιτισμικό πλαίσιο στο οποίο ζουν. ΄Ετσι, οι ερευνητές πρότειναν μια διαρκή επιμονή επιβολής του νόμου, η οποία μπορεί να συνδέεται με την αποχή τουλάχιστον από την οδήγηση μετά από χρήση αλκοόλ. Τα ευρήματα τους, ωστόσο, δεν έχουν άμεση σύνδεση με τις συνήθειες της ταχύτητας στην οδήγηση.

Οι Hakkinen (1979) και Evans (2004) ανίχνευσαν μια τάση κάποιων ανθρώπων να τους συμβαίνουν ατυχήματα. Θα λέγαμε μια «ατυχηματοθηρία» (θήρευση των ατυχημάτων). Ανιχνεύτηκε στις αρχές του 20ού αιώνα και αφορούσε τα βιομηχανικά ατυχήματα και λέγεται «accident proneness», σαν ένα ψυχολογικό χαρακτηριστικό κάποιων ανθρώπων ώστε να εμπλέκονται διαρκώς σε ατυχήματα. Με την εμφάνιση των ατυχημάτων μπορούν να σχετίζονται τόσο συμπεριφοριστικά όσο και ψυχολογικά χαρακτηριστικά. Αυτά τα χαρακτηριστικά περιλαμβάνουν το άγχος, την πλήξη, την κούραση και τη λήψη ουσιών που επηρεάζουν τη συγκέντρωση και την κινητική συνέργεια (Kaplan & Sadock, 1996, σελ. 257). 

«…η σωματική κατάσταση των «ατυχηματοθηρικών» είναι τέτοια, όπως κούραση, η οποία μπορεί να οδηγήσει είτε σε απροσεξία, είτε ανικανότητα για γρήγορη αντίδραση, ώστε να αποφευχθεί ένα ατύχημα. Τοξικές ουσίες όπως η μαριχουάνα και ιδιαίτερα το αλκοόλ είναι σημαντικοί παράγοντες. Επίσης, άτομα με διαβήτη, επιληψία, καρδιαγγειακή νόσο και ψυχιατρική διαταραχή ενέχονται σε μεγαλύτερο από τον διπλάσιο αριθμό ατυχημάτων ανά 1.500 χλμ. οδήγησης, από άτομα που δεν έχουν τέτοιες νόσους…»

Οι ίδιοι συγγραφείς αποδίδουν ως πρωτοαναφερόμενο τον όρο «προσωπικότητα με επιρρέπεια σε ατυχήματα» στον Freud από τις αρχές του 20ου αιώνα, ο οποίος στο βιβλίο του Ψυχοπαθολογία της Καθημερινής Ζωής έγραφε: 

«… Πολλοί φαινομενικά τυχαίοι τραυματισμοί είναι στην πραγματικότητα περιστατικά αυτοτραυματισμού. Αυτό που συμβαίνει είναι μια παρόρμηση για αυτοτιμωρία, η οποία συνήθως βρίσκει έκφραση στην αυτομομφή ή συντελεί στη δημιουργία ενός συμπτώματος. Εκμεταλλεύεται έξυπνα μια εξωτερική κατάσταση που προσφέρεται από την τύχη ή προσφέρει βοήθεια σε αυτή την κατάσταση, έως ότου προκληθεί το επιθυμητό επιβλαβές αποτέλεσμα…»

Συχνά, είναι φανερή μια ασυνείδητη επιθυμία για αποφυγή ή διαφυγή από κάτι. Η επιθυμία για διαφυγή σχετίζεται με εξωτερικές καταστάσεις στις οποίες το ατύχημα προσφέρει ένα βολικό τρόπο για αποφυγή μιας πιθανής ταπεινωτικής εμπειρίας, π.χ. η κοπέλα που απορρίπτεται ερωτικά από τον νεαρό που την εγκαταλείπει και φεύγει με συνέπεια αυτή να έχει ένα «ατύχημα» καθ’ οδόν προς το σπίτι της, όπου είναι υποχρεωμένη να δώσει εξηγήσεις, αποφεύγοντας έτσι την πιθανή ταπείνωση του να μην παντρευτεί αυτόν που τόσο ήθελε.

Τα ατυχήματα βοηθούν το άτομο να αποφεύγει νέες υπευθυνότητες, προσφέροντας μια βολική και αποδεκτή δικαιολογία για να μην εμπλέκεται στη νέα κατάσταση, χωρίς να χάνει την αυτοεκτίμησή του ή την εκτίμηση των άλλων. 

Αναδρομικές μελέτες που εξέτασαν τα χαρακτηριστικά της προσωπικότητας ατόμων που είχαν σοβαρά ή συχνά ατυχήματα αναφέρουν βαθύτερη αυτοκαταστροφική τάση, υποβόσκουσα κατάθλιψη, ανεπαρκή έλεγχο εχθρότητας, τάση περισσότερο για δράση και λιγότερο για σκέψη, διαπροσωπικές δυσκολίες, οι οποίες «λύνονται» εν μέρει με την εμφάνιση του  ατυχήματος! 

Οι Dahlen & Ragan (2004) και οι Van Rooy, Rotton & Burns (2006), σε δείγμα 232 φοιτητών οι πρώτοι και σε δείγμα 322 οδηγών οι δεύτεροι,  μετά από συμπλήρωση του ερωτηματολογίου που μετράει την Τάση για Θυμωμένη Οδήγηση, (PAD), (Propensity towards Angry Driving), υποστήριξαν ότι η επιθετική οδήγηση που επιδεικνύουν στους δρόμους τα δείγματά τους είναι υποκατάστατο της επιθετικότητας που έχουν ως χαρακτηριστικό της προσωπικότητάς τους και οι ερευνητές τους έδωσαν την ετικέτα «απερίσκεπτοι οδηγοί» (inconsiderate drivers). 

Ο Chliaoutakis et al. (2002) διαπίστωσαν ότι η οδήγηση για κόντρες με κλεμμένα αυτοκίνητα (joyriding) και η ευερεθιστότητα/οξυθυμία αποτελούσαν κύριους παράγοντες τροχαίων συγκρούσεων, ιδιαίτερα σε νέους οδηγούς. Η αναζήτηση συγκινήσεων (sensation seeking) σύμφωνα με τον Zuckerman (1996) είναι «ένα χαρακτηριστικό από ποικίλες, σύμπλοκες, πρωτόγνωρες και έντονες αισθήσεις/εμπειρίες, καθώς και από την επιθυμία να αναληφθεί το φυσικό, κοινωνικό, νομικό και οικονομικό ρίσκο για χάρη αυτής της αίσθησης/εμπειρίας, όπως και το «joy riding». 

Οι Chliaoutakis et al. (2002), υπογραμμίζουν ότι η συμπεριφορά αυτή υιοθετείται για να καλυφθεί μια «κενή περιεχομένου» ζωή. Αυτή η αναζήτηση ευχαρίστησης έχει διαπιστωθεί ως ένα χαρακτηριστικό προσωπικότητας που έχει συνδεθεί περισσότερο με αυτό-αναφερόμενες παραβιάσεις. 

Το περιβάλλον της οδήγησης



Εάν τα γεγονότα που συμβαίνουν «επάνω στον δρόμο», οδηγούν σε ματαίωση της οδήγησης πρέπει ωστόσο να δικαιολογούνται και να αιτιολογούνται απολύτως, π.χ. μπλοκάρισμα τού δρόμου σε ώρα κυκλοφοριακής συμφόρησης, λόγω προσπάθειας απομάκρυνσης οχημάτων μετά από ατύχημα.

Η διασύνδεση ανάμεσα στα χαρακτηριστικά της επιθετικής προσωπικότητας και στις περιβαλλοντικές καταστάσεις έχουν ερευνηθεί από έρευνες του Deffenbacher et al. (2003) και Geea & Takeuchib (2004). Οι συγγραφείς συγκεκριμένα αναφέρουν ότι οι αγχωμένοι άνθρωποι είναι πιο πιθανό να προβούν σε παραβατικές ή παράλογες συμπεριφορές από ότι οι πιο ψύχραιμοι. Επίσης, το στρες φαίνεται να είναι παράγοντας που επηρεάζει, τόσο την ψυχοσωματική κατάσταση του οδηγού, όσο και την οδηγική συμπεριφορά, όπως επίσης η αναζήτηση δυνατών συγκινήσεων, η ευθιξία, μια γενική νεύρωση και η έλλειψη συνειδητότητας (Taubman & Yehiel, 2012).  

Σημαντική είναι η συμβολή των χαρακτηριστικών του δρόμου, όπως η ύπαρξη διασταυρώσεων, ο τύπος του δρόμου, εάν είναι κεντρικός ή όχι, εάν υπάρχουν επιβραδυντικά στοιχεία ταχύτητας, το όριο ταχύτητας, το είδος της γειτονιάς και η πυκνότητα της κυκλοφορίας (Brundell & Ericsson, 2005).

Το φαινόμενο αυτό παρατηρείται συχνά στις μεγαλουπόλεις και φαίνεται πως συγκαταλέγεται στους βασικότερους παράγοντες καθημερινού στρες για τους οδηγούς, κυρίως λόγω των συνεπειών που έχει μια τέτοια κατάσταση, όπως π.χ. η εισπνοή μεγάλων ποσοτήτων ρύπων με μακροπρόθεσμες συνέπειες στο αναπνευστικό σύστημα των οδηγών. Οι συμμετέχοντες της ανωτέρω έρευνας που εκτέθηκαν σε συνθήκες κυκλοφορίας, έδειξαν ανάλογο στρες με το στρες των ατόμων που κάνουν «extreme sports». 

Γνωρίζουμε, επίσης, ότι τα χαμηλά επίπεδα στρες σχετίζονται με αυξημένη συγκέντρωση και εγρήγορση σε καταστάσεις ενδεχόμενου κινδύνου. Αντίθετα, σε περιπτώσεις υψηλού στρες δημιουργούνται προβλήματα σε γνωστικές διεργασίες όπως η προσοχή, η αντίληψη και η λήψη αποφάσεων. (Howard & Joint, 1994). 

Όσον αφορά το περιβάλλον οδήγησης, η ανωνυμία διευκολύνει την έκφραση της επιθετικότητας και της αντεκδίκησης. Ανάμεσα στο περιβάλλον οδήγησης και την προσωπικότητα του οδηγού, είτε υπάρχει φτωχή είτε μειωμένη επικοινωνία λόγω ανωνυμίας, αυτή λειτουργεί σαν προστατευτική ασπίδα σε οποιαδήποτε παράβαση.

Εδώ αξίζει να σημειώσουμε τη μήτρα του Haddon (Haddon matrix) που ο συγγραφέας επινόησε από το 1970 με σκοπό την υλοποίηση προγραμμάτων πρόληψης τροχαίων συμβάντων. Ο Haddon (1999) πολύ σωστά επισημαίνει ότι ο Άνθρωπος, το Όχημα και το Περιβάλλον είναι παράγοντες καθοριστικής σημασίας για την πρόληψη των τροχαίων συγκρούσεων .

Σύμφωνα με τον ανωτέρω συγγραφέα, ιδιαίτερα ο πρώτος αιτιολογικός παράγοντας (Pre-event) σε επίπεδο Εθνικής Οδού περιλαμβάνει μια σειρά από μέτρα, τα οποία στη βάση τους έχουν σχεδιαστεί με σκοπό να εμποδίσουν τις μηχανικές δυνάμεις πού προκαλούν τραυματισμούς από το να επιπέσουν σε οχήματα και ανθρώπους.

Ο δεύτερος παράγοντας (Event), αφορά τα Τροχαία στις Εθνικές Οδούς. Αυτά συμβαίνουν όταν μηχανικές δυνάμεις, ισχυρότερες από αυτές τις οποίες το όχημα, επιβάτες, πεζοί  και ποδηλάτες δύνανται να αντέξουν, αρχίζουν να ασκούνται σε οχήματα και ανθρώπους. 

Εδώ, επίσης, υπάρχουν πολλές δυνατότητες για την πλήρη απάλειψη ή έστω για τη μείωση των βαρύτατων αποτελεσμάτων/συνεπειών, όπως οι τραυματικές κακώσεις και ο θάνατος. Συγκεκριμένα, όσον αφορά τους επιβάτες των οχημάτων, η απαραίτητη γνώση, τόσο η θεωρητική όσο και η εφαρμοσμένη, είναι ήδη στην διάθεσή μας.

Μέσα στα επόμενα χρόνια θα καταστεί δυνατόν να σχεδιάζουμε οχήματα, των οποίων οι επιβάτες σε περίπτωση τροχαίου δεν θα υφίστανται κακώσεις ή έστω –στη χειρότερη– βαριές κακώσεις σε ταχύτητες σύγκρουσης μικρότερες από 90 χλμ. την ώρα (ταχύτητες «πόλης και λίγο παραπάνω»), οι οποίες είναι οι ταχύτητες κατά τις οποίες λαμβάνει χώρα ο κύριος όγκος των σοβαρών τραυματισμών ως και θανάτων.

Η Τρίτη φάση (Post-event). Η τρίτη φάση της αλληλουχίας των γεγονότων σε ένα τροχαίο, η οποία διέπει τα αποτελέσματα του εν λόγω τροχαίου, αφορά την βελτιστοποίηση της διάσωσης, όταν το συμβάν έχει ήδη λάβει χώρα. Εννοείται πως η διαχείριση του χρόνου (timing), η σωστή σειρά των κινήσεων ανάλογα με την περίσταση και η ποιότητα και το επίπεδο των διασωστικών μεθόδων είναι το διακύβευμα για την αποτελεσματική βοήθεια των τραυματιών των εθνικών μας δρόμων (Haddon, 1999), εφόσον διατηρούνται οι έννοιες επιθετικοί οδηγοί, επικίνδυνα περιβάλλοντα και επικίνδυνες χώρες.

Αντιμετωπίζοντας την εχθρότητα στην οδήγηση

Οι Bianchi & Summala (2004) χρησιμοποίησαν το «Driver Behavior Questionnaire» σε 174 ζευγάρια γονέων-παιδιών. Από τα λεγόμενα των γονέων για τη στάση τους απέναντι στην οδήγηση, τον τρόπο ζωής τους ( life style), τον αριθμό ατυχημάτων και τις κλήσεις για τις παραβιάσεις που μπορεί να είχαν τα τελευταία τρία χρόνια, διαπιστώθηκε μέτρια σχέση ανάμεσα στα λάθη οδήγησης και τις παραβιάσεις που διαπράττουν, με τους πατέρες να επηρεάζουν ιδιαίτερα τους γιούς τους. Ωστόσο, οι νέοι οδηγοί επηρεάζονται και από μεγαλύτερα κοινωνικά δίκτυα εκτός από τους γονείς τους, πριν ακόμα πιάσουν το τιμόνι στα χέρια τους.

Οι Shinar & Compton (2004), βρήκαν ότι οι άνδρες και οι νεότεροι οδηγοί επιδεικνύουν περισσότερο επιθετικές συμπεριφορές από ότι οι γυναίκες και οι μεγαλύτερης ηλικίας οδηγοί. Επίσης, οι άνδρες και οι νέοι οδηγοί από έρευνα σε 13.673 οδηγούς σε 23 χώρες ανέφεραν ότι ήταν περισσότερο θύματα επιθετικής οδήγησης από ότι οι γυναίκες (EOS Gallup Europe, 2003).

Επισημαίνουμε στο κεφάλαιο 3 τα ευρήματα των Ozkan & Lajunen (2006), οι οποίοι απηύθυναν το «Driving Behavior Questionnaire» και το «Bem Sex Role Inventory Questionnaire» σε 354 τελειόφοιτους Τούρκους σπουδαστές, με σκοπό να δουν, γιατί υπάρχουν οι διαφορές του φύλου στις συγκρούσεις και στις επικίνδυνες παραβάσεις. Το «BSRIQ» είναι ένα ερωτηματολόγιο το οποίο διαθέτει μια λίστα χαρακτηριστικών προσωπικότητας τα οποία προσλαμβάνονται ως «αρσενικά» ή «θηλυκά» χαρακτηριστικά. Οι ερευνητές θεωρούν ότι τα «ατυχήματα» και οι παραβιάσεις αυξάνονται εφόσον αυξάνονται τα επίπεδα της «αρρενωπότητας» και ότι οι χειρότεροι αριθμοί ανήκουν σε αυτούς που έχουν υψηλά σκορ στην κλίμακα της «αρρενωπότητας» και χαμηλά σκορ την κλίμακα της «θηλυκότητας». Υποστηρίζουν, λοιπόν, ότι οι διαφορές μεταξύ ανδρών και γυναικών ανήκουν σε χαρακτηριστικά προσωπικότητας με τους όρους «αρρενωπότητας» και «θηλυκότητας».

Υπάρχει, επίσης, μια σχετική τάση «risk-taking», υψηλής εμπλοκής σε συγκρούσεις και παραβιάσεις, τάση που κάποιοι άνθρωποι έχουν περισσότερο από κάποιους άλλους, η οποία συνδέεται με συμπεριφορές ρίσκου, όπως ανάπτυξη μεγάλων ταχυτήτων, κόντρες, κόλλημα πίσω από άλλο όχημα, οδήγηση συνεχώς στην αριστερή λωρίδα, παραβίαση κόκκινων φαναριών, κυνήγι άλλων οδηγών από θυμό, οδήγηση μετά από χρήση αλκοόλ (Musselwhite, 2006, Chliaoutakis et al., 2002). Σύμφωνα με τον Weina Qu et al. (2014) ο θυμός μεσολαβεί ανάμεσα στο στρες και την επικίνδυνη οδηγική συμπεριφορά. Αυτός ο μεσολαβητικός ρόλος του θυμού συμμετέχει σοβαρά στην αρνητικού τύπου γνωστικο-συναισθηματική οδήγηση με συνέπεια την επιθετική οδήγηση. 

Ιδιαίτερα μετά τα ευρήματα των Beck, Wang & Mitchell (2006), τουλάχιστον όσον αφορά στην οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ  (Driving while intoxicated), υποστηρίζεται ότι η έντονη αστυνομική παρουσία λειτουργεί τουλάχιστον σαν φόβητρο, τόσο που είναι πολύ περισσότερο αποτελεσματική από την οποιοδήποτε εκστρατεία απλής ενημέρωσης.

Όσον αφορά στην κυκλοφοριακή συμφόρηση, αυτή αυξάνεται στις όλο και περισσότερες μεγαλουπόλεις- μητροπόλεις της γης και αυτό από μόνο του πυροδοτεί επιθετικές συμπεριφορές σε περισσότερους ανθρώπους, απλά και μόνον  επειδή το επίπεδο της ματαίωσης αυξάνεται σε σημείο που να ξεπερνά το κατώφλι όλο και μεγαλύτερου ποσοστού πληθυσμού που παίρνει το τιμόνι στα χέρια του. 

Οι Wiesenthal, Hennessy & Totten, (2003) βρήκαν ότι κατά τη διάρκεια μιας τυπικής κυκλοφοριακής συμφόρησης «rush hour traffic» η επιθετικότητα δεν είναι ο μόνος τρόπος να αντιμετωπίζεται η κυκλοφοριακή συμφόρηση. 

Ανέφεραν λοιπόν τρείς τύπους συμπεριφοράς που παρατηρούνται κατά την διάρκεια κυκλοφοριακής συμφόρησης: 

1) Στρατηγικό σχέδιο κυκλοφορίας (όπως προσχεδιασμός διαδρομών καθώς και ακρόαση εκπομπών στο ράδιο που έχουν ειδήσεις της Τροχαίας των δρόμων),

2) συμπεριφορές διευκόλυνσης και άμβλυνσης του χρόνου, οι οποίες βοηθούν στην απόσπαση της προσοχής του οδηγού από τα αυστηρά πλαίσια της κυκλοφοριακής συμφόρησης (όπως μουσική ακρόαση ή ραδιόφωνο) και βεβαίως,

3) άμεσα, επιθετικές συμπεριφορές, όπως, κόλλημα πίσω από το προπορευόμενο όχημα, κορνάρισμα και ξεφωνητά, καθώς και καυγάδες με τους άλλους οδηγούς.

Συμπέρασμα

Η έρευνα πάνω στη μίμηση προτύπων έχει δείξει ότι η παρατήρηση των προτύπων μπορεί να οδηγήσει στην εκμάθηση νέων αντιδράσεων και σε αλλαγές στη συχνότητα εμφάνισης των συμπεριφορών που έχει  μάθει το άτομο. 

Επιπροσθέτως, το περιβάλλον στο οποίο οδηγούν οι άνθρωποι μπορεί είτε να ευνοεί, είτε να αποθαρρύνει την επιθετική οδήγηση. Ένας τρόπος αποθάρρυνσης είναι η νομιμότητα η οποία είναι μια Αρχή, ένας Θεσμός ή μια κοινωνική διευθέτηση που γίνεται μεταξύ των ανθρώπων και η οποία οδηγεί όσους συνδέονται με αυτήν να πιστεύουν ότι αυτή είναι αρμόζουσα, πρέπουσα και δίκαιη.

Η συμπεριφορά που μας ενδιαφέρει εδώ είναι η επιθετική συμπεριφορά. Το να αφαιρέσουμε όμως τους επιθετικούς οδηγούς από τους δρόμους είναι μια μερική λύση και σίγουρα όχι η πιο αποτελεσματική. Δεν μπορούμε να ποινικοποιήσουμε τα χαρακτηριστικά της προσωπικότητας και να αρνηθούμε την άδεια οδήγησής στους δυνητικά επιθετικούς οδηγούς, αλλά ούτε και να περιμένουμε οι επιθετικοί οδηγοί να διαπράξουν ικανοποιητικό αριθμό παραβιάσεων και συγκρούσεων και μετά να επέμβουμε. Αυτό που απομένει είναι να διερευνήσουμε τους παράγοντες που ενισχύουν την εκδήλωση της επιθετικότητας στην οδήγηση και να προσπαθήσουμε να τους διαχειριστούμε με τον καλύτερο δυνατό τρόπο.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5

ΤΡΟΠΟΣ ΤΗΣ ΖΩΗΣ ΚΑΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΔΙΑΚΙΝΔΥΝΕΥΣΗΣ ΠΟΥ ΟΔΗΓΟΥΝ ΣΕ ΣΥΓΚΡΟΥΣΕΙΣ

Ο άνθρωπος οδηγεί όπως ζει. Εάν η προσωπική του ζωή χαρακτηρίζεται από ανοχή, προνοητικότητα, σύνεση, και σεβασμό απέναντι στους άλλους, τότε θα οδηγεί και με τον ίδιο τρόπο. Εάν η προσωπική του ζωή στερείται αυτών των επιθυμητών χαρακτηριστικών, τότε και ο τρόπος που οδηγεί θα έχει υψηλότερα ποσοστά ατυχημάτων

Tillman and Hobbs (1949, σελ. 329) στον Shinar (2007, σελ. 322).



Το παρόν κεφάλαιο περιγράφει πώς ο τρόπος ζωής μπορεί να σχετίζεται άμεσα με τη συμπεριφορά υγείας και ιδιαίτερα με την οδηγική συμπεριφορά. Γίνεται προσπάθεια να αναλυθεί η καθημερινή ζωή των ατόμων, των κοινωνικών ομάδων και των κοινωνικών θεσμών πολυδιάστατα και πολυπαραγοντικά, έχοντας σαν κεντρική ιδέα την διαμόρφωση συνθηκών και όρων που θα επιτρέψουν τη δημιουργία ενός νέου προτύπου υγιούς οδηγικής συμπεριφοράς.

Εισαγωγή

Η ανθρώπινη συμπεριφορά είναι η σύνθετη αντανάκλαση πολλαπλών κοινωνικο-πολιτισμικών παραγόντων οι οποίοι δρουν σε ένα προϋπάρχον βιολογικό υπόστρωμα. Το αποτέλεσμα της πολυπλοκότητας της ανθρώπινης συμπεριφοράς είναι η περιορισμένη κατανόησή της (Ulmer, 1984). O Ulmer ανάγει τη χρήση του αυτοκινήτου στα περιθώρια έκφρασης της ανθρώπινης συμπεριφοράς αλλά προσθέτει και τους κοινωνικο-πολιτισμικούς παράγοντες που επηρεάζουν τη συμπεριφορά. Διευρύνει έτσι τη συζήτηση στρέφοντας το ενδιαφέρον του όχι αυστηρά στην οδηγική συμπεριφορά αλλά στην κοινωνική αντίληψη για τη χρήση του αυτοκινήτου. Στην αμερικανική κοινωνία, τόνιζε, μετά την αγορά κατοικίας, το αυτοκίνητο αποτελούσε τη δεύτερη μεγάλη αγορά για τις περισσότερες οικογένειες. Η αξία του αυτοκινήτου προσδιόριζε και αντανακλούσε την οικονομική επιφάνεια της οικογένειας και σε ευρύτερο επίπεδο την οικονομική ευρωστία ολόκληρης της χώρας.

Οι οδικές τροχαίες συγκρούσεις είναι σαφώς ένα κοινωνικό φαινόμενο που μοιράζεται κοινά επιδημιολογικά χαρακτηριστικά, όπως ο ανθρώπινος παράγοντας, η ώρα, το περιβάλλον και η εποχή. Είναι γνωστό π.χ. ότι οι ηλικίες 16-29 διατρέχουν τον μεγαλύτερο κίνδυνο τροχαίας σύγκρουσης. Βέβαια, συντελούν και άλλοι περιβαλλοντικοί – οικολογικοί παράγοντες, όπως η κατασκευή του αυτοκινήτου, οι καιρικές συνθήκες και το οδικό δίκτυο. Όταν κάποιος από αυτούς τους παράγοντες είναι προβληματικός, η πιθανότητα πρόκλησης αυτοκινητικής σύγκρουσης αυξάνεται. Πιο συγκεκριμένα, ως ανθρώπινοι παράγοντες εννοούνται οι: ακατάλληλη αντίληψη, υπερβολική ταχύτητα, μειωμένη προσοχή και παραβιάσεις του Κ.Ο.Κ. Επίσης, η κατανάλωση αλκοόλ στις μισές περίπου από τις θανατηφόρες τροχαίες συγκρούσεις (Τζαμαλούκα, Σουλτάτου, Χλιαουτάκης, 2008).

Άμεσοι και έμμεσοι κίνδυνοι για την υγεία που σχετίζονται με τον τρόπο ζωής (lifestyle)

H υψηλή συγκέντρωση CO₂ που διαχέεται στην ατμόσφαιρα από τόσα αυτοκίνητα συνεισφέρει στο φαινόμενο του θερμοκηπίου (Intergovernmental panel on climate change, 2014) και ιδιαίτερα η αύξηση της χρήσης των αυτοκινήτων συνδέεται με την αύξηση της παχυσαρκίας (Jacobson, 2011) και,  καθώς η παχυσαρκία συνδέεται με πολλές ασθένειες, στις αναπτυγμένες κοινωνίες αναμένεται να αυξηθεί η θνησιμότητα (Monash Obesity & Diabetes Institute (MODI), 2014 ).

Η υγεία μας λοιπόν επηρεάζεται από τον τρόπο της ζωής μας και σε μια προδρομική μελέτη (follow up study) μεταξύ του τρόπου ζωής και της μακροζωίας (Breslow & Enstrom, 1980) που έγινε το 1965 βρέθηκε ότι οι καλές συνήθειες έχουν θετική συσχέτιση με την καλή υγεία. Το ενδιαφέρον ήταν πως εννιάμισι χρόνια αργότερα οι ερευνητές ανακάλυψαν πως εκείνοι που είχαν υγιεινές συνήθειες το 1965 και συνέχιζαν να τις έχουν ζούσαν περισσότερο. 

Μπορούμε να δράσουμε ανταποκρινόμενοι σε άμεσους και έμμεσους κινδύνους της υγείας. Οι άμεσοι κίνδυνοι είναι πρακτικές που βάζουν σε κίνδυνο την καλή υγεία, π.χ. απρόσεκτη οδήγηση, υπερβολική κατανάλωση αλκοόλ ή καφεΐνης. Οι έμμεσοι κίνδυνοι για την υγεία είναι χαμηλότερες πρακτικές επικινδυνότητας ή αποτυχίες στην πρόληψη, π.χ. οδήγηση χωρίς ζώνη ασφαλείας και ζωή χωρίς φυσική άσκηση. 

Οι περισσότεροι παράγοντες κινδύνου είναι συνδεδεμένοι με τον τρόπο της ζωής ενός ατόμου και επιδέχονται τροποποίηση. Μερικοί παράγοντες επικινδυνότητας όπως ηλικία, φυλή, φύλο είναι γενετικά προσδιορισμένοι και δεν μπορούν να τροποποιηθούν από το άτομο. Άλλοι παράγοντες κινδύνου, όπως κοινωνική τάξη, θρησκευτικές πρακτικές και πολιτισμικές παραδόσεις συνδέονται με την κατάσταση της υγείας με περίπλοκους τρόπους  και μπορούν ή όχι να τροποποιηθούν.

Η έννοια του τρόπου της ζωής

Η κοινωνική διάσταση της υγείας γίνεται άμεσα αντιληπτή καθώς συσχετίζεται άμεσα με την έννοια του τρόπου ζωής. Ο τρόπος ζωής επιχειρεί να καλύψει τους ποικίλους παράγοντες που υπεισέρχονται στη ζωή ενός ατόμου ή μιας ομάδας του πληθυσμού (Kahle & Close, 2011): 

Τρόπος της ζωής είναι τα πρότυπα επιλογών και συμπεριφοράς που αναπτύσσονται με ποικίλα εναλλακτικά μέσα που διατίθενται στα άτομα σύμφωνα με τις κοινωνικό-οικονομικές και κοινωνικό-πολιτισμικές συνθήκες και ανάλογα με τη δυνατότητα που έχουν να επιλέγουν μεταξύ των μέσων αυτών.

http://www.businessdictionary.com/definition/lifestyle.html

Η έννοια του τρόπου ζωής από τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας αφορά μια ενδιάμεση έννοια που εκφράζει τις ειδικές σχέσεις που αναπτύσσονται μεταξύ του ατόμου, της κοινωνικής ομάδας και των κοινωνικών θεσμών (Edison et al., 2011). Ο τρόπος ζωής ενός ατόμου αναπτύσσεται μέσω της πορείας της κοινωνικοποίησης και περιλαμβάνει τους βασικούς προσανατολισμούς και τα πρότυπα συμπεριφοράς. Οι επισημάνσεις αυτές αποτελούν σημαντικές κατευθυντήριες γραμμές για τις εμπειρίες της καθημερινής ζωής, τις επιλογές και τις αποφάσεις. Παρόλο που διασπείρονται άνισα οι οικονομικές, πολιτισμικές και κοινωνικές πηγές ή «κεφάλαια» ανάμεσα σε ανθρώπους με διαφορετικές κοινωνικές θέσεις (Bourdieu, 1986, Carpiano et al., 2008), αυτά τα κεφάλαια σχηματίζουν τα στυλ ζωής (Cockerham, Hinote, 2009) ως «συλλογικά σχήματα που βασίζονται σε εθελούσιες επιλογές ζωής που είναι διαθέσιμες στους ανθρώπους σύμφωνα με τις ευκαιρίες της ζωής τους ή τις κοινωνικές τους τάξεις. Οι ευκαιρίες ή οι περιορισμένες επιλογές καθορίζουν τις συμπεριφοριστικές πρακτικές» (Cockerham, 2013). 

Οι υπεύθυνοι των προγραμμάτων Αγωγής Υγείας οφείλουν να αναλύουν τα πρότυπα αυτά ανάλογα με τη σχέση που αναπτύσσεται στο δίπολο υγεία-αρρώστια και να προωθούν πρότυπα που προάγουν την υγεία λαμβάνοντας υπόψη τα υπάρχοντα πρότυπα και τους τρέχοντες κανόνες του τρόπου ζωής. Εξάλλου, κεντρικής σημασίας στην θεωρία των υγιών τρόπων ζωής είναι η αναλογία με την οποία οι άνθρωποι ευθυγραμμίζουν τους στόχους τους, τις ανάγκες τους και τις επιθυμίες τους, με τις πιθανότητες να τις πραγματοποιήσουν και διαλέγουν έναν τρόπο ζωής σύμφωνα με τους πόρους που διαθέτουν και τις συνθήκες της τάξης τους και αυτή η αναλογία έχει μια δομικά ισομορφική-γεωμετρική σχέση (Lebaron, 2009). 

Η θέση που κάθε άτομο κατέχει στον πολυδιάστατο κοινωνικό χώρο συνιστά την ιδιότητά του ως μέλος σε μια ιδιαίτερη κοινωνική τάξη. Αυτή η θέση καθορίζεται από την ποσότητα του «κεφαλαίου» που κατέχει σε σχέση με τους άλλους καθώς και σε σχέση με τη διασπορά διαφορετικών τύπων «κεφαλαίου». Το κεφάλαιο μπορεί να είναι οικονομικό, πολιτισμικό και κοινωνικό. Το οικονομικό κεφάλαιο είναι κατά παράδοση χρήματα, σπίτι, κατοχή αυτοκινήτου. Το πολιτισμικό κεφάλαιο συνεπάγεται γνώση, ικανότητες και κατανόηση των κωδίκων μιας ιδιαίτερης κουλτούρας. Το κοινωνικό κεφάλαιο αναφέρεται στους διαθέσιμους πόρους που υπάρχουν μέσω των δικτύων που μοιράζονται τα άτομα (Bourdieu, 1986). 

Ο τρόπος της ζωής μιας κοινωνικής ομάδας εμπεριέχει τα κοινωνικά πρότυπα και τους τρόπους έκφρασης, τις ενδείξεις αμοιβαίας αναγνώρισης, τους κανόνες κοινωνικής συμπεριφοράς, τις παραμέτρους  που συντελούν στους συνεκτικούς δεσμούς μεταξύ των ατόμων-μελών της. Ο τρόπος ζωής μιας ομάδας αποτελεί μια ρέουσα πηγή επιλεγμένων προτύπων συμπεριφοράς και ερμηνειών μιας συγκεκριμένης κοινωνικής κατάστασης. Αυτά τα κοινωνικά κεφάλαια αναφέρονται στις διαθέσιμες πηγές μέσω των δικτύων που συνδέουν τα άτομα (Bourdieu, 1986) και διατρέχουν την προτίμηση για υγιείς τρόπους ζωής (Wilson, 2002).

Οι τρόποι ζωής των ατόμων και των ομάδων συσχετίζονται άμεσα με τη συμπεριφορά υγείας και επιδρούν καθοριστικά στην εκδήλωση των ποικίλων εκφάνσεών της. Στη μελέτη των Τζαμαλούκα, Σουλτάτου, Χλιαουτάκη  (2008) γίνεται προσπάθεια να περιγραφεί ο τρόπος ζωής ως ένα αξιόπιστο μεθοδολογικό εργαλείο για τη μελέτη και πρόληψη των συμπεριφορών διακινδύνευσης. Μέσα από την ανασκόπηση της διεθνούς αλλά και της ελληνικής βιβλιογραφίας παρουσιάζονται συνοπτικά οι απαρχές και η εξέλιξη του μεθοδολογικού αυτού εργαλείου, δίνοντας τα κατάλληλα παραδείγματα και υποστηρίζοντας την συνέχιση της χρήσης τους. Τα βιβλιογραφικά αποτελέσματα από τους χώρους της υγείας και κυρίως από τον χώρο της οδικής ασφάλειας έρχονται να υποστηρίξουν ότι συγκεκριμένοι τρόποι ζωής μπορούν να ερμηνεύσουν τις συμπεριφορές διακινδύνευσης είτε πρόκειται για υψηλή είτε για χαμηλή διακινδύνευση. Οι κοινωνικές επιστήμες χρειάζονται τέτοια υποδείγματα προκειμένου να σχεδιάζονται πολιτικές παρέμβασης για τροποποίηση της ανθρώπινης συμπεριφοράς ώστε αυτή να οδηγείται σε υγιέστερα μονοπάτια.

Ο τρόπος ζωής εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τις πολιτισμικές μορφές που εμπεριέχει μια κοινωνία. Όμως, κάθε τρόπος ζωής αποτελεί έναν ιδιαίτερο τρόπο στη χρήση συγκεκριμένων αγαθών αλλά όχι και του συνόλου της κοινωνικής εμπειρίας. Σύμφωνα με τον Chaney, ο τρόπος ζωής είναι σύνολα πράξεων και στάσεων που εννοούνται και συμβαίνουν σε συγκεκριμένους χώρους και συνθήκες (Chaney, 1996). O Miles (2000), ωστόσο, μοιάζει να ασπάζεται την προσέγγιση της Reimer (1988), η οποία θεωρεί τον τρόπο ζωής ως ένα συγκεκριμένο πρότυπο καθημερινών δραστηριοτήτων που χαρακτηρίζουν την καθημερινότητα ενός ατόμου. Ο τρόπος ζωής κάθε ατόμου είναι ξεχωριστός και δεν είναι ποτέ απόλυτα όμοιος με άλλου ατόμου. Την ίδια στιγμή, όμως, ο τρόπος ζωής κατευθύνεται προς τις έννοιες του κοινού και του κοινωνικού. Με άλλα λόγια, διαλέγουμε τον τρόπο ζωής μας ανάλογα με τους ανθρώπους του περιβάλλοντός μας. Γι’ αυτό ο Miles και η Reimer συμβουλεύουν τους ερευνητές να μελετούν τις διαφορές και τις ομοιότητες των ατόμων της ίδιας ομάδας παρά τις διαφορές και ομοιότητες διαφορετικών ομάδων.

Ο Berg (1994), προσεγγίζοντας εννοιολογικά τον τρόπο ζωής, ανατρέχει στους θεμελιωτές του όρου όπως οι Hermansson (1988) και Hagstroem (1991). Σύμφωνα λοιπόν με τον Hermansson η έννοια τρόπος ζωής αναφέρεται γενικά στις πράξεις των ατόμων και η υλιστική κουλτούρα μέσα στην οποία ζουν μπορεί να ιδωθεί ως το αποτέλεσμα των πράξεών τους. Αντίθετα, η πνευματική κουλτούρα μπορεί να εννοηθεί ως το πλαίσιο μέσα στο οποίο διαμορφώνεται η υλική διάσταση του πολιτισμού. Ο Hermansson επίσης θεωρεί ότι όλοι οι νέοι άνθρωποι ανήκουν σε έναν τρόπο ζωής αλλά διαφοροποιούνται ανάλογα με τις υπο-κουλτούρες στις οποίες ανήκουν. Έτσι για τον Hermansson οι μελέτες γύρω από τον τρόπο ζωής θα πρέπει να επικεντρώνονται στις θεμελιώδεις διαφορές που υπάρχουν στην καθημερινή ζωή των ατόμων. Ο Hargstroem θεωρεί ότι οι διαφορές που παρατηρούνται ανάμεσα στον τρόπο ζωής των ατόμων επηρεάζονται κατά πολύ από στην κοινωνική τους προέλευση. Επιπροσθέτως, πιστεύει ότι οι αξίες που πρεσβεύει ο καθένας επηρεάζουν επίσης την επιλογή του τρόπου ζωής, οι οποίοι τρόποι ζωής στη συνέχεια μπορούν να αναζητηθούν στις νεανικές υποκουλτούρες. Η προσέγγιση του Hargstroem είναι ευρεία και τονίζει ότι ο τρόπος ζωής δεν μπορεί να εννοηθεί χωρίς τις έννοιες της κοινωνικής προέλευσης. Επομένως βλέπει τον τρόπο ζωής ως μια διάσταση και ειδική αντανάκλαση της κοινωνικοποίησης και της εργασιακής ζωής. Ο Berg (1994) παρατηρεί όμως πως αν τα πράγματα είναι όπως τα περιγράφει ο Hargstroem (1991), τότε οι διαφορετικοί τρόποι ζωής θα πρέπει να παράγουν διαφορετικά πρότυπα κοινωνικοποίησης στο ρόλο των ανθρώπων. Τέλος, ανατρέχοντας σε διάφορες πηγές ο Berg προσπαθεί να συνθέσει μια προσέγγιση μελέτης της ανθρώπινης ζωής. Διακρίνει, λοιπόν, τρεις περιοχές που αλληλεπιδρούν: τη δομή, τη θέση και το άτομο. Σε δομικό επίπεδο, που είναι και το υψηλότερο, αναφερόμαστε στις συγκρίσεις μεταξύ χωρών, θρησκειών και κοινωνιών. Το επίπεδο της θέσης χρησιμοποιείται όταν μελετώνται οι διαφορές μεταξύ των κοινωνικών τάξεων, μεταξύ των δύο φύλων, οι ηλικιακές διαφορές κ.λπ. Τέλος, το κατώτερο επίπεδο, δηλαδή το ατομικό, χρησιμοποιείται όταν η μελέτη επικεντρώνεται στον τρόπο με τον οποίο τα άτομα αντιλαμβάνονται την πραγματικότητα, τον τρόπο που βιώνουν την πραγματικότητα και τη ζωή, τον τρόπο που εκφράζονται και τις σχέσεις τους με τους άλλους ανθρώπους. Σύμφωνα με τον Berg μόνο το τελευταίο επίπεδο θα μπορούσε  να ονομαστεί τρόπος ζωής (lifestyle).

Η θεωρία του τρόπου της ζωής σε εξέλιξη

Όπως κάθε θεωρητική έννοια, έτσι και το «lifestyle» δεν στάθηκε άμοιρο κριτικής από την ακαδημαϊκή κοινότητα. Στο σημείο αυτό θα επικεντρωθούμε στην πιο ουσιαστική και ενδιαφέρουσα κριτική, αυτή που διεθνώς είναι γνωστή με τον αγγλικό όρο «victim-blaming», δηλαδή το να κατηγορεί κανείς το άτομο-θύμα για τις επιλογές του. Όπως σημειώνει η Thorogood (1992) σε ένα  κεφάλαιο για τη συμβολή της κοινωνιολογίας στην προαγωγή υγείας, η έννοια του τρόπου ζωής έχει κατηγορηθεί ότι επικεντρώνεται στο άτομο και όχι στο σύνολο. Δηλαδή αναζητά τις προσωπικές επιλογές ενός ατόμου, κάνοντας όμως το λάθος να μην αναγνωρίζει ισότιμα το εύρος των επιλογών του ατόμου αυτού. Έτσι, άνθρωποι/άτομα που προέρχονται από μειονοτικές ομάδες ή τις κατώτερες κοινωνικές τάξεις δεν έχουν τις ίδιες δυνατότητες επιλογής με ανθρώπους/άτομα που είναι σε πιο πλεονεκτικές θέσεις (Thorogood, 1992), γεγονός που ανατρέχει στον Adams (2005) (στο Κεφάλαιο 1) και στον Bourdieu (1987). Κάποια από τα κλασσικά παραδείγματα της συγκεκριμένης κριτικής μπορεί να αναφέρονται στο κάπνισμα, τη διατροφή και τη φυσική άσκηση. Λέμε, για παράδειγμα, ότι ένα άτομο από την εργατική τάξη έχει υιοθετήσει έναν τρόπο ζωής διακινδυνευμένο όταν καπνίζει 15-20 τσιγάρα καθημερινά, προτιμά να γευματίζει σε ταχυφαγεία (fast food) και δεν ακολουθεί κάποιο πρόγραμμα γυμναστικής. Στο παράδειγμα αυτό όμως, η έννοια «lifestyle» θεωρείται ότι δεν λαμβάνει υπόψη τους ευρύτερους κοινωνικο-οικονομικούς παράγοντες που ώθησαν το συγκεκριμένο άτομο να κάνει αυτές τις επιλογές. Δηλαδή, ότι οι κατώτερες κοινωνικές τάξεις δεν μπορούν στον δυτικό κόσμο να καλύψουν οικονομικά τις απαιτήσεις ενός υγιούς «lifestyle», όπως π.χ. την αγορά βιολογικών πρώτων υλών για μαγείρεμα, φρούτα και λαχανικά αντί τηγανητές πατάτες και burger. Κάτι αντίστοιχο μοιάζει να υπερασπίζεται και o Raphael (2002) στο άρθρο του για την επιρροή των κοινωνικών παραγόντων στην εμφάνιση καρδιοπαθειών. Τονίζει μάλιστα την εμμονή των καναδικών υπηρεσιών υγείας στον τρόπο ζωής και τη συστηματική υποτίμηση των κοινωνικών παραγόντων που συμβάλλουν στην υγεία και στην ασθένεια. 

Σε μια έρευνα ωστόσο των Lutfey and Freese (2005), υποστηρίζεται ότι κι αν ακόμα η κοινωνική τάξη σχετίζεται με την υγεία δεν σημαίνει ότι τα μονοπάτια που ακολουθεί κάποιος σε υψηλότερη τάξη οδηγούν πάντα σε υγιείς συμπεριφορές, ιδιαίτερα εάν καπνίζει φίνα πούρα και καταναλώνει τροφές πλούσιες σε χοληστερίνη. Οι Vibeke & Capriano (2014), όμως, υποστηρίζουν ότι οι μηχανισμοί της προαγωγής της υγείας συνδέονται άμεσα με την κοινωνική τάξη, δίνοντας μάλιστα προβάδισμα στην υγεία λόγω συμμετοχής σε μια ανώτερη τάξη. 

Ενώ, όμως, είναι ενδιαφέρουσα η κριτική που αναπτύσσει τόσο ο Raphael (2002) όσο και η Thorogood (1992), θα πρέπει να εντάξουμε αυτή την κριτική μέσα στις κοινωνικο-οικονομικές ιδιαιτερότητες που παρουσιάζει η Ελλάδα. Η κριτική αλλά και η ίδια ή έννοια του τρόπου ζωής «lifestyle» αναπτύχθηκε μέσα σε δυτικές αναπτυγμένες κοινωνίες, όπου οι συνθήκες ζωής είναι πολύ διαφορετικές. Αξίζει να σημειωθεί για παράδειγμα η αντίρρηση που διατυπώνεται από τον Powles (2002), όταν αναφέρεται στα διαφορετικά προβλήματα της δημόσιας υγείας ανάμεσα στις καπιταλιστικές  και τις αναπτυσσόμενες χώρες. Αναφερόμενος συγκεκριμένα στον κρητικό αγροτικό πληθυσμό, διερωτάται πώς είναι δυνατόν άνθρωποι που έχουν ένα ιδιαίτερα ολιγαρκή τρόπο ζωής να σημειώνουν μεγαλύτερο προσδόκιμο επιβίωσης από τους αντίστοιχους καταναλωτικούς πληθυσμούς της αφθονίας (Powles, 2002). Αναφέρεται εμμέσως στη διατροφή και η απάντηση θα μπορούσε να αφορά στην πολύτιμη ποικιλία της μεσογειακής διατροφής, ωστόσο το ερώτημα του Powles μπορεί να εγείρει μια συζήτηση για τη διαφορετικότητα του όρου τρόπος ζωής ανάμεσα σε κοινωνίες με διαφορετικά χαρακτηριστικά. Καταλήγοντας, ισχυριζόμαστε ότι η διαφορετικότητα της ελληνικής κουλτούρας αφήνει τα περιθώρια αποτελεσματικής χρήσης της έννοιας τρόπος ζωής σε έρευνες με πληθυσμό από τον ελληνικό χώρο.

Στην κατεύθυνση αυτή έγιναν και στη χώρα μας δύο αξιόλογες έρευνες (μια επιδημιολογική και μια κλινική), για την αναζήτηση κάποιας ενδεχόμενης σχέσης ενός συγκεκριμένου τρόπου ζωής –του εκκλησιαστικού– με ατομικές προσπάθειες για υιοθέτηση συμπεριφορών υγείας (διατροφή, άσκηση, υγιεινή, χαλάρωση και ικανοποίηση από την ζωή). Οι έρευνες αυτές (Chliaoutakis et al. 2002a, Sarri et al. 2005) τεκμηρίωσαν ότι οι εκκλησιαζόμενοι, τα άτομα δηλαδή που είναι φορείς της κουλτούρας της Ορθοδόξου Χριστιανικής Εκκλησίας έχουν αυξημένες πιθανότητες να διατρέφονται υγιεινά ακολουθώντας την χριστιανική νηστεία, να απολαμβάνουν καθημερινές στιγμές κατάπαυσης (προσευχή), να είναι περισσότερο αισιόδοξοι για την ζωή (εμπιστοσύνη/πίστη) και να διάγουν έναν λιγότερο ριψοκίνδυνο τρόπο ζωής, συγκρινόμενα με τα άτομα που είναι αδιάφορα ως προς αυτό τον τρόπο ζωής. Βρέθηκε, επίσης, ότι η τρέχουσα κατάσταση της υγείας τους ήταν σε πιο ικανοποιητικά επίπεδα από την υγεία των ατόμων που ακολουθούν ένα διαφορετικό τρόπο ζωής. Oι Mellor & Freeborn (2011) και  Luhrmann (2012) υποστηρίζουν ότι ακόμα και η παρακολούθηση της τελετουργίας, όπως η συμμετοχή στο εκκλησίασμα και οι προσευχές, είναι πρακτικές που επιδρούν θετικά στην συμπεριφορά των εφήβων με αποτέλεσμα την αποφυγή χρήσης ουσιών, όπως μαριχουάνα και αλκοόλ. 

Άλλες έρευνες που σχετίστηκαν με τον τρόπο ζωής ήταν η βία στο σχολικό περιβάλλον και η επιθετικότητα και βία κατά την συμβίωση (Τζαμαλούκα και συν. 2006, Tzamalouka et al. 2007).  Σε αυτές τις έρευνες ανιχνεύτηκε ο τρόπος ζωής σαν σημαντικός προγνωστικός δείκτης που συνδέεται με την επιθετικότητα και την ενδοοικογενειακή βία. Βρέθηκε λοιπόν ότι συγκεκριμένοι τρόποι ζωής συνδέονταν με συγκεκριμένες μορφές βίας, όπως για παράδειγμα η υπερβολική ενασχόληση με την εργασία (workaholics). 

Η έντονη φυσική άσκηση και η χρήση ουσιών ευνοούσαν την σεξουαλική βία στο ζευγάρι, ενώ τα άτομα που ακολουθούσαν ένα χαμηλών τόνων τρόπο ζωής που συνδεόταν με την παράδοση και την θρησκευτικότητα είχαν χαμηλές επιδόσεις στην φυσική και σεξουαλική βία. Δηλαδή, δεν ασκούσαν φυσική και σεξουαλική βία.

Η σύνδεση του τρόπου ζωής με συμπεριφορές διακινδύνευσης

Ο τρόπος ζωής έχει χρησιμοποιηθεί ως έννοια στις μελέτες που αφορούν στην έρευνα αγοράς. Για παράδειγμα, σε μια επιστημονική έρευνα στην Μ. Βρετανία διάρκειας 10 χρόνων, επιχειρήθηκε να βρεθούν με τη χρήση του «lifestyle» οι καταναλωτικές τάσεις των νοικοκυριών και οι μορφές λήψης αποφάσεων από νέους και γυναίκες σε σχέση με τον τρόπο ζωής. Οι θεματικές ενότητες που μελετήθηκαν, αφορούσαν:  τα άτομα, τους οικογενειακούς πόρους, τις δαπάνες του νοικοκυριού, την αποταμίευση, τις εισφορές σε ασφαλιστικά ταμεία, τις συντάξεις, όπως και τον τρόπο ζωής των νέων και των έγγαμων γυναικών στη διαδικασία λήψεων οικογενειακών αποφάσεων (Chaney, 1996). Έτσι βρέθηκε ότι οι γυναίκες παραμένουν για περισσότερα χρόνια στην εκπαίδευση πλήρους μορφής (full time). Παρά το γεγονός, επίσης, ότι οι άνδρες και οι γυναίκες μπαίνουν περίπου στην ίδια ηλικία στην παραγωγική διαδικασία, οι άνδρες κατακτούν δουλειές με υψηλότερο κοινωνικό status και κερδίζουν περισσότερα χρήματα, όπως είναι γνωστό ως το φαινόμενο «the glass ceiling». Η χρησιμότητα του παραδείγματος που μας προσφέρει ο Chaney έγκειται στο ότι οι διαφοροποιήσεις που εμφανίζονται ανάμεσα στα δύο φύλα σχετίζονται περισσότερο με ζητήματα κουλτούρας παρά με προσωπικά χαρακτηριστικά του δείγματος που μελετήθηκε.

Τώρα, η ανάλυση του τρόπου ζωής δεν μπορεί να είναι μια στατική κατηγοριοποίηση αλλά οφείλει να επικεντρώνεται στις κοινωνικές τάσεις, όπως αυτές εμφανίζονται στις δομικές κοινωνικές μεταβλητές αλλά και στις στάσεις των ατόμων. Κάτι ανάλογο αφορά και σε μελέτες στον χώρο της υγείας. Κοινωνικές έρευνες για τη διατροφή, για παράδειγμα, έχουν δείξει ότι οι επιρροές της κουλτούρας μιας πληθυσμιακής ομάδας μπορούν να διαμορφώσουν τις στάσεις και τις  συμπεριφορές της απέναντι στις διατροφικές τους συνήθειες. Γι’ αυτό είναι χρήσιμο να τοποθετούνται τα συμπεράσματα μέσα στις συνθήκες που διεξήχθησαν, είτε αυτές αφορούν την κουλτούρα, είτε το έθνος, την ηλικία, το φύλο κ.λπ.

Παρακάτω θα αναφερθούμε σε μια έρευνα που έγινε για την επιρροή του τρόπου ζωής στην αποκατάσταση ατόμων με πνευμονολογικά προβλήματα, σε σχέση με τη συμβουλευτική για την προαγωγή της φυσικής άσκησης. Η υπόθεση εργασίας που έκανε μια ομάδα Ολλανδών ερευνητών είναι ότι ένας ενεργός τρόπος ζωής είναι ζωτικής σημασίας για την ταχύτερη αποκατάσταση ανθρώπων διαγνωσμένων με χρόνια αποφρακτική πνευμονοπάθεια, (COPD, Chronic Obstructive Pulmonary Disease). Ως ενεργητικό τρόπο ζωής οι ερευνητές εννοούν το περπάτημα, την ποδηλασία, τη χρήση σκάλας αντί ασανσέρ και την κηπουρική (de Block et al., 2006). Βλέπουμε λοιπόν με ποιες μεταβλητές μπορεί να εννοηθεί ο τρόπος ζωής και πώς μπορούν οι επαγγελματίες υγείας να στοχεύσουν στην αλλαγή του τρόπου ζωής των ασθενών/ πελατών. Η έρευνα των Ολλανδών δείχνει σχετικά υψηλά ποσοστά επιτυχίας (69%) στην αύξηση της φυσικής άσκησης από τον πληθυσμό του δείγματος, μετά από παρέμβαση προαγωγής υγείας με τον ίδιο, στόχο. Παίρνοντας το παράδειγμα αυτό ως αφορμή, μπορεί κάποιος να υποθέσει πως η αξία της έννοιας «lifestyle» δεν αφορά μόνο την ακαδημαϊκή έρευνα αλλά έχει και πρακτική χρησιμότητα για τους επαγγελματίες υγείας που εργάζονται στους τομείς της πρόληψης, της αποκατάστασης και της κοινωνικής πρόνοιας.

Προηγούμενες έρευνες στην Ελλάδα τεκμηρίωσαν ότι ο τρόπος ζωής σχετίζεται με συμπεριφορές όπως: υγείας (Chliaoutakis et al. 2002a, Sarri et al. 2005) και διακινδύνευσης κατά την οδήγηση (Chliaoutakis et al. 1999, 2005, Gnardellis et al. 2008). Ιδιαίτερα, εφαρμόζοντας την πολιτισμική διάσταση της έννοιας «lifestyle» στον ελληνικό χώρο, οι Chliaoutakis et al. (1999) ερεύνησαν την επίδραση του τρόπου ζωής των νεαρών οδηγών στον κίνδυνο πρόκλησης αυτοκινητιστικής σύγκρουσης. Χρησιμοποίησαν ένα αντιπροσωπευτικό δείγμα πληθυσμού 241 ατόμων ηλικίας 18-24 ετών και με την χρήση ερωτηματολογίων συνέλεξαν στοιχεία για τον τρόπο ζωής σε σχέση με την επικίνδυνη οδήγηση. Δέκα παράγοντες προέκυψαν από την στατιστική ανάλυση οι οποίοι αντιστοιχούσαν σε δέκα αντίστοιχους τρόπους ζωής των νέων: 1) κουλτούρα, 2) αθλητική δραστηριότητα, 3) αισθητική, 4) εξάρτηση από το αυτοκίνητο, 5) χρήση αλκοόλ και κάπνισμα, 6) ενδιαφέρον για τα δημόσια ζητήματα, 7) τρόπο διασκέδασης, 8) επιθετική συμπεριφορά, 9) θρησκευτικότητα και 10) οδήγηση ως χόμπι. Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι τα νεαρά άτομα, των οποίων ο τρόπος ζωής περιλαμβάνει την κατανάλωση οινοπνευματωδών ποτών, την οδήγηση για προσωπική ευχαρίστηση και οδήγηση χωρίς προορισμό, διέτρεχαν τον μεγαλύτερο κίνδυνο να εμπλακούν σε τροχαίο συμβάν. Αντίθετα, οι νέοι άνθρωποι που είχαν τον πολιτισμό ως πρώτη προτεραιότητα στη ζωή τους διέτρεχαν χαμηλότερο κίνδυνο τροχαίας σύγκρουσης. Η έρευνα αυτή, βέβαια, έλαβε υπόψη της τους κοινωνικούς παράγοντες που διαμορφώνουν τον τρόπο ζωής αφού αναζήτησε το κοινωνικο-δημογραφικό προφίλ των ερωτώμενων. 

Σε επόμενη έρευνα των Chliaoutakis et al. (2000), οι ερευνητές επιχείρησαν να μοντελοποιήσουν τους παράγοντες που σχετίζονται με τη ριψοκίνδυνη συμπεριφορά της μη-χρήσης ζώνης ασφαλείας από τους οδηγούς. Έτσι, με το ίδιο ηλικιακό εύρος σε δείγμα 200 οδηγών, προσπάθησαν να διερευνήσουν τη σχέση μεταξύ της στάσης και τελικά της συμπεριφοράς των οδηγών ως προς τη χρήση ζώνης ασφαλείας. Οι παράγοντες που σχετίζονται θετικά με τη χρήση ζώνης ήταν η μίμηση, η αυτοπροστασία και η νομιμοφροσύνη. Αντίθετα ο παράγοντας της έλλειψης άνεσης κατά τη χρήση της σχετιζόταν αρνητικά με τη χρήση ζώνης ασφαλείας. Φαίνεται, λοιπόν, από την έρευνα ότι οι νέοι έχουν την τάση να υιοθετούν ένα ριψοκίνδυνο οδηγικό τρόπο που περιλαμβάνει την γρήγορη οδήγηση και την αποφυγή χρήσης ζώνης. 

Στη συνέχεια, οι Chliaoutakis et al. (2002b), χρησιμοποιώντας αντιπροσωπευτικό δείγμα 356 νεαρών ατόμων ηλικίας από 18 έως 24 ετών, συσχέτισαν την επιθετικότητα κατά την οδήγηση με την εμπλοκή σε τροχαίο συμβάν. Τα αποτελέσματα έδειξαν ότι δύο κύριοι παράγοντες σχετίζονται με την επιθετική οδηγική συμπεριφορά, οι παραβιάσεις του Κ.Ο.Κ. και ο εκνευρισμός κατά τη διάρκεια της οδήγησης. Όπως έχει επισημανθεί και από τον Tronsmoen (2010), σε αντιπροσωπευτικό δείγμα νέων οδηγών ηλικίας 18-20  ετών (n = 1419)  η έρευνά του απέδειξε ότι δεν σχετίζεται η εκπαίδευση που λαμβάνουν οι νέοι οδηγοί με τις ριψοκίνδυνες συμπεριφορές. Τα ευρήματα έδειξαν ότι υπήρχε ισχυρή σύνδεση ανάμεσα σε εμπλοκή σε τροχαίο και έκθεση στους δρόμους, (λαμβάνοντας υπόψιν τους μήνες που είχαν την άδεια οδήγησης). Υπήρχε ισχυρή σύνδεση με την λεγόμενη οδηγική ικανότητα που θεωρούσαν ότι είχαν παρά με τις ασφαλείς στάσεις τους απέναντι στην οδήγηση. Καταλήγοντας, ο συγγραφέας υποστηρίζει ότι  κάθε οδηγός είναι υπεύθυνος για την ασφάλεια των άλλων όπως και για την δική του. Επομένως είναι σημαντικό όταν εκπαιδεύονται οι νέοι οδηγοί, να συνδέεται ο κίνδυνος όχι τόσο με τις ατομικές συνέπειες, δηλ. συνέπειες που μπορούν να συμβούν σε αυτούς τους ίδιους, αλλά μάλλον με γενεσιουργές αιτίες που μπορεί να προξενήσουν κακό σε άλλους. Εύρημα που αξίζει να συσχετιστεί με την κουλτούρα ασφαλείας της εκάστοτε χώρας και την εκπαιδευτική της πολιτική. 

Oι Bina, Graziano και Bonino (2006) στη Μεσόγειο και συγκεκριμένα στην Ιταλία ανίχνευσαν με ερωτηματολόγιο 650 εφήβους, ηλικίας 14-17 ετών και ανέλυσαν την εμπλοκή σε ριψοκίνδυνη οδήγηση, τον τρόπο ζωής και άλλες ριψοκίνδυνες συμπεριφορές σχετικά με την υγεία και τις δραστηριότητες του ελεύθερου χρόνου. Σύμφωνα με τους συγγραφείς, βρέθηκε ότι μεγάλο ποσοστό νεαρών Ιταλών οδηγούν αυτοκίνητα ή μηχανές, χωρίς να έχουν αποκτήσει δίπλωμα οδήγησης. Επίσης, συχνά υπερέβαιναν τα όρια ταχύτητας και δεν χρησιμοποιούσαν τις αποστάσεις ασφαλείας. 

Όσον αφορά τη συμμετοχή των δύο φύλων στις οδηγικές συγκρούσεις, οι Özkan, και Lajunen, (2006) σε έρευνα 217 νέων Τούρκων οδηγών (131 άντρες και 86 γυναίκες), χρησιμοποιώντας μια συντομευμένη φόρμα του «Bem Sex Role Inventory» (BSRI), του  «Driver Skill Inventory» (DSI) και ερωτήσεις γύρω από το ιστορικό των ατυχημάτων τους καθώς και δημογραφικών πληροφοριών, ανέδειξαν  ότι τα υψηλά τεχνικά αντιληπτικά επίπεδα του δείγματος συνιστούσαν σοβαρό παράγοντα κινδύνου εάν δεν συνοδεύονταν από υψηλά επίπεδα ικανοτήτων που σχετίζονται με την ασφάλεια. Βρέθηκε επίσης ότι τα ανδρικά χαρακτηριστικά υποδείκνυαν ένα σύνολο από ενεργητικές και παθητικές συγκρούσεις, ενώ τα θηλυκά χαρακτηριστικά μπορούσαν να προγνώσουν θετικά τις ικανότητες της ασφάλειας.  Στη συζήτησή τους αναφέρουν ότι και τα δύο φύλα μπορούν να έχουν αρσενικά και/ή θηλυκά χαρακτηριστικά. Από την στιγμή, λένε, που το γένος «gender» είναι μια κοινωνική και πολιτισμική περισσότερο διάσταση παρά προσδιορισμένη τόσο πολύ από ιδιοσυγκρασιακές διαφορές ανάμεσα στα φύλα (παρόλο που συζητούνται οι βιολογικές διαφορές), οι κοινωνικοψυχολογικές θεωρίες (για παράδειγμα το μοντέλο του κοινωνικού ρόλου του Eagly, 1987) θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν ώστε να ξανασμιλέψουμε τη σχέση ανάμεσα στους ρόλους του φύλου των οδηγών και γενικά το στυλ οδήγησης, μέσα από την εκπαίδευση των οδηγών και τις καμπάνιες από τα ΜΜΕ. Με αυτόν τον τρόπο, ισχυρίζονται οι συγγραφείς, κάποια από τα θηλυκά χαρακτηριστικά, π.χ. η φροντίδα και το ενδιαφέρον για τους άλλους, που βρέθηκαν να συνδέονται με περισσότερο προσεκτική οδήγηση και λιγότερα λάθη (τουλάχιστον όχι τόσο σοβαρά) (Özkan & Lajunen, 2005), θα μπορούσαν να υιοθετηθούν από μια σχετικά πατριαρχική κοινωνία όπως η Τουρκική με (role models), με κάποια υποδείγματα προς μίμηση. Με αυτόν τον τρόπο, υποδεικνύουν, ότι θα μπορούσε η κοινωνική πολιτική να έχει στην κατοχή της ένα νέο εργαλείο ώστε να βελτιωθεί η τροχαία ασφάλεια.

Για τον Chliaoutakis et al, (1999) και Τζαμαλούκα και συν. (2006) οι άνδρες είναι αυτοί που κυριαρχούν στις ομάδες υψηλής διακινδύνευσης, εκνευρίζονται εύκολα για τα λάθη των άλλων οδηγών ή πεζών, μεταχειρίζονται τα αυτοκίνητά τους ως μέσα επίδειξης παρά μεταφοράς, οδηγούν χωρίς σαφή προορισμό και αναπτύσσουν μεγάλες ταχύτητες χωρίς την ανάλογη προσοχή. Η οδήγηση γίνεται λοιπόν η βαλβίδα εκτόνωσης συσσωρευμένης επιθετικότητας. 

Στις έρευνες και τις παρεμβάσεις που πραγματοποιούνται στον ελληνικό χώρο πρέπει να διακρίνουμε τις πολιτισμικές και κοινωνικές ιδιαιτερότητες του πληθυσμού-στόχου έναντι των αντίστοιχων πληθυσμών των οικονομικά αναπτυγμένων χωρών. 

Η Dixey (1999) αναφέρεται στην ιδεολογική μεροληψία της προαγωγής υγείας υπέρ των βιομηχανοποιημένων χωρών του δυτικού κόσμου. Παρατηρεί ότι η οι παρεμβάσεις πρόληψης των ατυχημάτων διεξάγονται κατά κάποιο τρόπο στις αναπτυσσόμενες χώρες, χωρίς να λαμβάνονται υπόψη τα κοινωνικο-πολιτισμικά χαρακτηριστικά των τελευταίων, όπως συγκεκριμένα στην Νιγηρία που διεξήχθη η έρευνά της. Για παράδειγμα, παρεμβάσεις για τον τρόπο ζωής του ατομικιστή και ορθολογιστή δυτικού ανθρώπου δεν μπορούν να επιτύχουν σε μοιρολατρικές κοινωνίες όπως η Νιγηριανή. Μια κουβέντα η οποία μας μεταφέρει πάλι στην ταξονομία των τύπων των κοινωνιών του Adams (2005), όπως αναλύεται στην Εισαγωγή του παρόντος βιβλίου.

Αν θέλουμε να τροποποιήσουμε τη συμπεριφορά, χρειάζεται περισσότερη έρευνα στους υποβόσκοντες μηχανισμούς της και στην διαδικασία της αλλαγής (Skår, et al., 2008). Αυτή η έρευνα εξακολουθεί να είναι πρωταρχικής σπουδαιότητας (Underwood, 2005), όπως και οι καμπάνιες για την οδηγική ασφάλεια (Delhomme, et al., 2009), καθώς και οι καταρτίσεις αποκατάστασης για τους παραβάτες οδήγησης (Delhomme, Kreel, & Ragot, 2008).  

Αυτά τα μέτρα μπορούν να πείσουν τους ανθρώπους να χρησιμοποιούν περισσότερο αειφόρα σχήματα μεταφοράς καθώς επίσης με περισσότερη σύνεση τα ήδη υπάρχοντα μέσα. Όλα αυτά θα αυξήσουν την κατανόηση των αναγκών των ταξιδιωτών και των ενδιαφερόντων τους, καθώς και των εμποδίων τους να τα εφαρμόσουν. 



Συμπέρασμα

Η έννοια της συμπεριφοράς απέναντι στον κίνδυνο της υγείας συνδέεται άμεσα με την έννοια του τρόπου ζωής. Η σύνδεση αυτή προέρχεται από το γεγονός ότι στις ανεπτυγμένες βιομηχανικά κοινωνίες οι τρόποι ζωής είναι κατά ένα μεγάλο μέρος επιζήμιοι για την υγεία του πληθυσμού.  Η έκθεση της υγείας του ατόμου σε ποικίλους κινδύνους δεν αποτελεί συνήθως μια ελεύθερη επιλογή, αλλά συχνά συμβαίνει να είναι μια κατ’ ανάγκην επιταγή, προκειμένου να διασφαλίσει κάθε άτομο τη συνέχεια της κοινωνικής του λειτουργικότητας και να αντιμετωπίσει τις πιέσεις και τα άγχη που προέρχονται από τις δομές και τους θεσμούς ή το κοινωνικό γίγνεσθαι συνολικά (σύγχρονος τρόπος ζωής).

Στο πλαίσιο των διεργασιών της κοινωνικοποίησης, τα άτομα δεν διδάσκονται αρκετά ή δεν έχουν τις ευκαιρίες εκμάθησης μεθόδων και τεχνικών αντιμετώπισης ή υπέρβασης καταστάσεων που δημιουργούν κινδύνους για την υγεία τους, προκειμένου να επιλέγουν τις καλύτερες εναλλακτικές λύσεις, προάγοντας  αποτελεσματικά την υγεία τους. 

Η τροποποίηση της συμπεριφοράς  αποσκοπεί στη δημιουργία μιας μακροχρόνιας στρατηγικής διαμόρφωσης συνθηκών και όρων που θα επιτρέψουν τη δημιουργία ενός νέου προτύπου συμπεριφοράς υγείας. Η στρατηγική αυτή δεν αφορά μόνο την ενίσχυση των ατόμων και ομάδων του πληθυσμού στην αντιμετώπιση παραγόντων επικίνδυνων για την υγεία αλλά επίσης στη δημιουργία μιας θετικής εικόνας για ένα διαφορετικό τρόπο καθημερινής ζωής. Έναν τρόπο ζωής που άπτεται των ψυχοκοινωνικών, κοινωνικό-πολιτισμικών και κοινωνικό-οικονομικών διαστάσεων της υγείας και της αρρώστιας. Με αυτόν τον τρόπο διευρύνεται το εύρος των προσωπικών επιλογών και εναλλακτικών αποφάσεων.

Ο ρόλος της Αγωγής Υγείας δεν είναι απλώς να προληφθεί η συμπεριφορά έναντι των κινδύνων υγείας, αλλά η προβολή κατευθυντήριων γραμμών και η προώθηση της κατάλληλης ενημέρωσης-ευαισθητοποίησης, ούτως ώστε τα άτομα, οι ομάδες και οι κοινωνικοί θεσμοί να λαμβάνουν αποφάσεις που περιορίζουν σημαντικά το βαθμό έκθεσης στους κινδύνους υγείας μέσω της αποδοχής και ανάπτυξης μιας νέας συμπεριφοράς υγείας.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6

ΚΟΥΡΑΣΗ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΟΔΗΓΗΣΗ ΚΑΙ 
ΚΙΝΔΥΝΟΣ ΣΥΓΚΡΟΥΣΕΩΝ 



Μαζεύω τα σύνεργά μου: όραση, ακοή, γέψη, όσφρηση, αφή, μυαλό, βράδιασε πια, τελεύει το μεροκάματο, γυρίζω σαν τον τυφλοπόντικα σπίτι μου, στο χώμα. Όχι γιατί κουράστηκα να δουλεύω, δεν κουράστηκα, μα ο ήλιος βασίλεψε.

Νίκος Καζαντζάκης (1883-1957), Έλληνας συγγραφέας

Ο στόχος του κεφαλαίου αυτού είναι να ανιχνεύσει τι είναι και τι δεν είναι κούραση, πως μετριέται, ποια η συνεισφορά της στις συγκρούσεις, (Fatigue and crash risk) ποιες παλιές αλήθειες ισχύουν σε καινούρια σχήματα, τι μας λένε οι έρευνες που αφορούν την υγιέστερη ζωή του οδηγού και την αντιμετώπιση της κούρασης κατά την οδήγηση.

Εισαγωγή

Σε μια κοινωνία όπως είναι η σημερινή, η οποία  δεν κοιμάται ποτέ, το ενδιαφέρον για τη ρύθμιση της κούρασης είναι διεθνές και όχι μόνον για την κούραση κατά την διάρκεια της οδήγησης, αλλά και κατά τη διάρκεια της εργασίας. Στο παρελθόν, ρυθμίσεις του εργασιακού ωραρίου προσπαθούσαν να ελέγξουν την κούραση, ιδιαίτερα κατά την οδήγηση. Ωστόσο, σήμερα δεν είναι μόνον οι ώρες εργασίας οι πρωταρχικές αιτίες της κούρασης. Οι λίγες ώρες ύπνου και η κακής ποιότητας εργασία, καθώς και η κακής ποιότητας ξεκούραση είναι σημαντικότερες αιτίες κούρασης, αλλά όχι οι μοναδικές (Hartley, 1998).  

Παρόλο που γνωρίζουμε τι είναι κούραση όταν την αισθανόμαστε οι ίδιοι, ωστόσο, την έννοια κούραση δεν είναι εύκολο να την ορίσουμε. Οι Bartley & Chute (1947), ο Brown (1982) προσπάθησαν να ορίσουν τι είναι και τι δεν είναι κούραση.

Πίνακας 2.1. Κριτήρια κούρασης από τους Bartley & Cute (1947) στον Brown, (1982).



		Τι είναι κούραση

		Τι δεν είναι κούραση



		Έχουμε την άμεση εμπειρία της – δεν χρειάζεται να χειροτερεύει για να την καταλάβουμε.

		Δεν μοιάζει με την φθορά – μπορεί κάποιος να είναι κουρασμένος και να μην δείχνει σημάδια φθοράς.



		Είναι μια προσωπική εμπειρία σχετιζόμενη με την αυτοαξιολόγηση του ατόμου και αφορά παρούσες και προηγούμενες εμπειρίες του.

		Δεν μετριέται με την χειροτέρευσή της.



		Είναι συσσωρευτική.

		Δεν εξαρτάται κυρίως από το ξόδεμα ενέργειας.



		Προκύπτει από μια σύγκρουση – 
όταν ένα άτομο δεν μπορεί να ξεφύγει από μια δυσάρεστη κατάσταση.

		Δεν μοιάζει με την ανία παρόλο που η ανία μπορεί να συνεισφέρει στην κούραση. 



		Μπορεί να ξεκινήσει και να σταματήσει ξαφνικά.

		Δεν επικεντρώνεται σε ιδιαίτερα μέρη του σώματος – είναι γενική.







Σύμφωνα με τον Brown (1982), η κούραση είναι μια «υποκειμενική εμπειρία κόπωσης και απροθυμίας να συνεχίσουμε να εργαζόμαστε». 

Οι Ahsberg & Gamberale (1998), κάνοντας μια εκτεταμένη ανάλυση της επιστημονικής βιβλιογραφίας, σημείωσαν ότι οι πολλοί ορισμοί της χειροτέρευσης της κούρασης μπορούν να ομαδοποιηθούν σε τρείς διαστάσεις: αλλαγές του σώματος (όπως έκπτωση των δυνατοτήτων της φυσιολογίας και των νευρο-μυϊκών ικανοτήτων), αλλαγές στην λειτουργικότητα (απόδοση, χρόνος αντίδρασης, απροθυμία συνέχισης της εργασίας) και υποκειμενικές αισθήσεις όπως αισθήματα κούρασης, ανησυχίας, έλλειψης κινητοποίησης και νύστα. Τα αποτελέσματα που προέκυψαν μετά από τις στατιστικές αναλύσεις που διενήργησαν οι ερευνητές αναγνώρισαν πέντε διαστάσεις της κούρασης: Έλλειψη ενέργειας, φυσική προσπάθεια, φυσική δυσφορία, έλλειψη κινήτρου και νύστα. 

Αυτές οι διαστάσεις ενσωματώθηκαν αργότερα στο σουηδικό “Occupational Fatigue Inventory” (SOFI), το οποίο χρησιμοποιείται για να αναγνωρίσει το υποκειμενικό επίπεδο της κούρασης που νοιώθει ως εμπειρία ένα άτομο σε κάθε μια από αυτές τις περιγραφές (Ahsberg and Gamberale, 1998, Gutierrez et al., 2005). Όπως αναμενόταν, η επιμήκυνση της σωματικής εργασίας αντανακλάται περισσότερο στη φυσική προσπάθεια και τη φυσική δυσφορία, ενώ η επιμήκυνση της διανοητικής εργασίας, όπως η οδήγηση, έχει σαν συνέπεια περισσότερο απώλεια ενέργειας, έλλειψη κινητοποίησης και υπνηλία (Desmond, Hancock & Monette, 1998). Ένας εναλλακτικός ορισμός της κούρασης με όρους υποκειμενικής εμπειρίας που θα βοηθούσε στην παρατήρηση και τη μέτρησή της θα μπορούσε να είναι με κάποιες μεταβλητές παρατηρήσιμες και μετρήσιμες, όπως η στέρηση ύπνου ή οι πραγματικές ώρες δέσμευσης στην εργασία (time-on-task). Όταν κάποιος είναι σε εγρήγορση 24 ώρες το 24ωρο, αυτό σχετίζεται με  επιδείνωση της λειτουργίας της οδήγησης και αύξηση της πιθανότητας πρόκλησης ατυχήματος (Barger et al. 2005).

Για τους σκοπούς της εργασίας μας θα ορίσουμε την κούραση σαν μια κατάσταση του νου, την οποία ο οδηγός εξομοιώνει με την νύστα, την κόπωση και την έλλειψη ενέργειας που σχετίζεται σε κάποιο βαθμό με την έκπτωση της λειτουργικότητάς του, ή σαν έναν δείκτη της φυσιολογίας που δείχνει μειωμένη κινητοποίηση. Αυτός ο ορισμός αποσυνδέει την κούραση από την έλλειψη ύπνου, παρόλο που συνδέονται συχνά οι δύο ορισμοί. Ύπνος και υπνηλία –η τάση να κοιμηθεί κάποιος– είναι περίπλοκα φαινόμενα τα οποία εξαρτώνται από την αλληλεπίδραση πολλών μεταβλητών πλέον της έλλειψης ύπνου (Ogilvie, 2001). Έτσι, με αυτόν τον ορισμό ένα άτομο μπορεί να έχει την εμπειρία της κούρασης που προκύπτει από μια μονότονη εργασία ακόμα και μετά από ολονύκτιο ύπνο και αυτό αποδεικνύεται από επιδείνωση της οδήγησης (Thiffault & Bergeron, 2003).

Ο διαχωρισμός της κούρασης από την έλλειψη του ύπνου (μέσα σε όρια) παρ’ όλα αυτά δημιουργεί ένα παράδοξο: Η κούραση δεν είναι το ίδιο με την έλλειψη του ύπνου, ωστόσο ένας μικρός υπνάκος είναι πιθανώς ο πιο αποτελεσματικός τρόπος να εξουδετερωθεί η κούραση (Tzamalouka, Papadakaki & Chliaoutakis, 2005, Shinar, 2007). Από την άλλη πλευρά πάλι, παρόλο που η νύστα και η κούραση κατά την οδήγηση δεν προδικάζει την έναρξη του ύπνου, ο οδηγός πού έχει υπεισέλθει σε αυτήν την ενδιάμεση κατάσταση θεωρείται ότι μπορεί να μεταβεί ευκολότερα στην κατάσταση ύπνου από κάποιον που βρίσκεται σε πλήρη εγρήγορση. Ο οδηγός σε αυτήν την περίπτωση θεωρείται ότι είναι περισσότερο επιρρεπής σε περιστατικά αποκοίμισης και κατ’ επέκταση στην πρόκληση αυτοκινητιστικών συγκρούσεων (Τζαμαλούκα και συν., 2006). 

Παρόμοια επίδραση στην πρόκληση αυτοκινητιστικών συγκρούσεων φαίνεται να έχουν και τα περιστατικά αποκοίμισης ή σχεδόν αποκοίμισης κατά την οδήγηση που έχουν στο ενεργητικό τους οι οδηγοί. Και σε αυτήν την περίπτωση ο κίνδυνος πρόκλησης αυτοκινητιστικής σύγκρουσης αυξάνει με γραμμικό τρόπο για κάθε επιπλέον ατύχημα, ανάλογα με την συχνότητα εμφάνισης των περιστατικών αποκοίμισης. Αυτό αποτελεί κοινή διαπίστωση προηγούμενων μελετών, σύμφωνα με τις οποίες η τάση ενός οδηγού να αποκοιμηθεί ενώ οδηγεί καθώς και η εμπλοκή του σε περιστατικά αποκοίμισης κατά το παρελθόν, έχει βρεθεί ότι αυξάνει την πιθανότητα εμπλοκής σε αυτοκινητιστική σύγκρουση (Maycock, 1997, Stutts et al., 1999, Stutts et al., 2003, Tzamalouka et al., 2005).  Ενώ θα περίμενε κάποιος ότι οι αρνητικές εμπειρίες αυτού του είδους θα αυξήσουν την προσοχή των οδηγών προς αποφυγή ανάλογων περιστατικών, αναδεικνύεται το ακριβώς αντίθετο. Αυτό πιθανόν να οφείλεται στην τάση που έχουν πολλοί οδηγοί να υπερεκτιμούν τις οδηγικές τους ικανότητες, αισθανόμενοι ότι μπορούν να υπερνικήσουν τα σημάδια της κούρασης και της υπνηλίας κατά τη διάρκεια της οδήγησης, χωρίς να διακόψουν το δρομολόγιό τους. Επιπλέον, η ανώδυνη και αναίμακτη εμπειρία παλαιότερων περιστατικών αποκοίμισης, πιθανόν να μην καθιστά σημαντική για τον οδηγό την αναθεώρηση της προϋπάρχουσας οδηγικής συμπεριφοράς του (Stutts et al., 1999, Tzamalouka, Papadakaki & Chliaoutakis, 2005).

Υποκειμενικά συμπτώματα κούρασης και υπνηλίας

Οι περισσότεροι οδηγοί αισθάνονται το ξεκίνημα της κούρασης πριν κοιμηθούν.  Τα εσωτερικά σημάδια ποικίλουν και μπορούν να είναι ιδιοσυγκρασιακής αιτιολογίας, ωστόσο είναι προφανώς σε αρμονία και σε συμφωνία με τις μετρήσεις των εγκεφαλογραφημάτων (EEG) που ανιχνεύουν την υπνηλία (Home and Baulk, 2004). Σύμφωνα με τους συγγραφείς αυτούς, τα άμεσα αποτελέσματα της κούρασης στους ανθρώπους δείχνουν αδυναμία, έκπτωση στην εργασιακή απόδοση, λάθη, ανησυχία, απώλεια μνήμης, νύστα, δυσφορία, αδυναμία κινητοποίησης, ευερεθιστότητα, και αδιαθεσία.

Άλλες υποκειμενικές μετρήσεις της κούρασης είναι οι κλίμακες της υπνηλίας  όπως είναι η «Stanford Sleepiness Scale» (SSS), (Hoddes et al., 1973), η «Epworth Sleepiness Scale» (ESS), (Johns, 1991) και η «Karolinska Sleepiness Scale» (KSS), (Reyner and Horne, 1998, Otmani et al., 2005, Johns, 2009). Οι κλίμακες είναι παρόμοιες μεταξύ τους, με την έννοια ότι ρωτούν το άτομο για τον βαθμό της αίσθησης της υπνηλίας που νοιώθει απαντώντας σε κλίμακα διαστημάτων, η οποία επιτρέπει περαιτέρω στατιστική ανάλυση.

«Stanford Sleepiness Scale»

Η SSS βασίζεται σε μια κλίμακα τύπου Likert και αποτελείται από μια σειρά δηλώσεων με εύρος από το 1-7, κυμαινόμενη από το «αισθάνομαι δραστήριος, σφριγηλός, σε εγρήγορση, τελείως ξυπνητός» έως «σχεδόν ονειρεύομαι (κατάσταση λυκόφωτος), δεν μπορώ να σταθώ ξύπνιος, νιώθω ότι αρχίζουν και κλείνουν τα μάτια μου για να κοιμηθώ».  

Ζητείται από τους ερωτώμενους να διαλέξουν ποια δήλωση περιγράφει με μεγαλύτερη ακρίβεια το πώς αισθάνονται την στιγμή εκείνη (Hoddes, et al., 1973).  

Η SSS έχει χρησιμοποιηθεί ευρέως, ιδιαίτερα για να ανιχνεύσει τη στέρηση ύπνου (Dinges, et al., 1987), τον διακοπτόμενο ύπνο (Stepanski, 2002), καθώς και τους κιρκάδιους ρυθμούς (Monk et. al., 1983).  Η SSS χρησιμοποιείται για να ανιχνεύσει την υπνηλία στα άτομα που κάνουν υπερωρία, ωστόσο προτιμώνται οι κλίμακες «Karolinska Sleepiness Scale» ή «Visual Analogue Scale». Οι τιμές της SSS συχνά απαιτούν συστηματοποίηση όλου του εύρους της κλίμακας (π.χ. τo z-scores) και δεν μπορούν να αποδώσουν μια μέτρηση κανονικής τάσης για ύπνο (Average Sleep Propensity) ή υπερβολικής υπνηλίας (Excessive Daytime Sleepiness) στην καθημερινή ζωή.

«Epworth Sleepiness Scale» 

Όσον αφορά την ESS, όπως όλες οι μέθοδοι, βασίζεται σε υποκειμενικές αναφορές. Περιλαμβάνει, για παράδειγμα, ερωτήσεις όπως σε ποιες περιπτώσεις μπορεί να κουτουλάει κάποιος: στο σινεμά, στο αυτοκίνητο, αφού μόλις έχει φάει; Μπορεί, ωστόσο, να μην είναι ακριβής, γιατί ορισμένα άτομα μπορεί να αδυνατούν να ερμηνεύσουν την ίδια τους την συμπεριφορά ή μπορεί η αναφορά να είναι προκατειλημμένη, ιδιαίτερα όταν πρέπει να ληφθούν μείζονες αποφάσεις που βασίζονται στα αποτελέσματά της (π.χ. για το αν πρέπει να δοθεί ή να κρατηθεί μια άδεια οδήγησης) (Johns, 2009).

«Karolinska Sleepiness Scale» 

Όσο για την KSS, όπως έχει δοθεί από τους Reyner and Horne (1998), είναι μια κλίμακα 9 βαθμών, η οποία βασίζεται σε αυτοαναφορές των ατόμων για το επίπεδο της υπνηλίας που νοιώθουν εκείνη τη στιγμή που το συμπληρώνουν. Σε μια έρευνα των Åkerstedt and Gillberg (1990) οι συμμετέχοντες συμπλήρωναν την κλίμακα της Karolinska για την υπνηλία ΚSS, μια κλίμακα από το 1 έως και το 9, όπου το 9 είναι το υψηλότερο επίπεδο υπνηλίας. Οι συμμετέχοντες, την ίδια στιγμή, καλούνταν να συμπληρώσουν το ποσοστό άγχους τους, πάλι με κλίμακα 9 επιπέδων. Η κλίμακα υπνηλίας της Κarolinska διαβαθμίζεται ακολούθως: (τελείως ξυπνητός, ξυπνητός, μάλλον ξυπνητός, νυσταγμένος κ.λπ.). 

Αντικειμενικές μετρήσεις της κούρασης

Είναι ενδιαφέρον να ορίσουμε την κούραση με όρους έλλειψης ύπνου, γιατί ποσοτικοποιεί αντικειμενικά την έννοια της κούρασης με όρους τις ώρες ύπνου, τις ώρες εγρήγορσης ή τις ώρες εργασίας. Γνωρίζουμε, επίσης, ότι η στέρηση ύπνου (sleep deprivation) είναι ένας σημαντικός παράγοντας για την αίσθηση της κούρασης. 

Σε μια έρευνα των Tzamalouka, Papadakaki, Chliaoutakis (2005) που έγινε στους οδηγούς φορτηγών, το μεγαλύτερο ποσοστό των συμμετεχόντων στην έρευνα βρέθηκε ότι είχαν λιγότερο από 7 ώρες ύπνου μία ή περισσότερες μέρες της εβδομάδας πριν την συνέντευξη, που σημαίνει λιγότερες ώρες ύπνου από ότι είναι φυσιολογικό. Επίσης 16% των συμμετεχόντων δήλωσαν λιγότερο από 4 ώρες ύπνου την ίδια χρονική περίοδο. Συνεπώς, φαίνεται ότι οδηγούσαν με σημαντικό έλλειμμα ύπνου. Ανάλογα ευρήματα βρέθηκαν σε άλλες έρευνες για οδηγούς φορτηγών, τα οποία έδειξαν ότι οι επαγγελματίες οδηγοί είχαν 2 ώρες ύπνου λιγότερο από αυτόν που είναι φυσιολογικός μένοντας παραπάνω στην εργασία τους (Mitler, et al., 1997). 

Ωστόσο, για τους Zhang , Alan & Chan (2014), από μια βιβλιογραφική ανασκόπηση που έκαναν με 239 άρθρα, βρήκαν ότι οι επαγγελματίες οδηγοί δεν είναι σε υψηλότερο επίπεδο επικινδυνότητας ώστε να εμπλακούν σε τροχαία σύγκρουση από τους μη επαγγελματίες οδηγούς, οι οποίοι υποφέρουν από άπνοια και υπερβολική υπνηλία κατά την διάρκεια της ημέρας.

Κιρκάδιοι ρυθμοί

Ο κιρκάδιος κύκλος είναι ο  ρυθμός μεταβολής των ορμονών ενός οργανισμού κατά την διάρκεια ενός εικοσιτετραώρου. Το όνομα του κιρκάδιου ρυθμού προέρχεται από την λατινική λέξη circa που σημαίνει «περίπου» και diem που σημαίνει «ημέρα», δηλαδή «ρυθμός μιας ημέρας περίπου». Σημαντικό ρόλο στον κιρκάδιο ρυθμό παίζει το ερέθισμα του φωτός, το οποίο επαναφέρει κάθε μέρα το βιολογικό ρολόι, αλλά ο κιρκάδιος ρυθμός παρουσιάζεται ακόμη και αν δεν υπάρχει διαφοροποίηση στο φωτισμό.

Εξαιτίας αυτού του ρυθμού, έχοντας ενσωματωμένο μέσα μας το «βιολογικό ρολόι», κοιμόμαστε το βράδυ και είμαστε σε εγρήγορση κατά τη διάρκεια της ημέρας. Σε κανονικές συνθήκες, ο κύκλος του ύπνου/του ξυπνήματος ακολουθούν έναν 24ωρο ρυθμό.

Ωστόσο, ο κύκλος δεν είναι ίδιος για όλους. Παρόλο που οι ατομικοί ρυθμοί διαφέρουν, ο ρυθμός κάθε ανθρώπου έχει δύο χαρακτηριστικά, εξάρσεις και υφέσεις. Ανεξάρτητα από τους παράγοντες που προκαλούν υπνηλία, υπάρχουν δύο περίοδοι χαμηλής εγρήγορσης σε ένα 24ωρο. Εάν συμβαίνει να οδηγεί κάποιος αυτές τις ώρες, είναι περισσότερο πιθανόν να βιώνει κούραση περισσότερο από άλλες ώρες, όπως πολλοί οδηγοί αναφέρουν (Feyer & Williamson, 1995). Κατευθείαν αποδείξεις των συνεπειών των οδηγικών ικανοτήτων που συνδέονται με τους κιρκάδιους ρυθμούς έχουν επίσης ανιχνευτεί σε πειραματικές συνθήκες από τους Williamson et al. (2001), οι οποίοι εξέτασαν οδηγούς επαναληπτικά σε μια περίοδο 24 ωρών και βρήκαν ότι η αντίδραση της ταχύτητας σε διάφορες πράξεις ποικίλει ανάλογα με τους κιρκάδιους ρυθμούς των οδηγών. Ενέργειες, δηλαδή, όπως απλός χρόνος αντίδρασης, διάσπαση προσοχής, βραχυπρόθεσμη μνήμη και παρατηρητικότητα. 

Αν αυτός ο ρυθμός διακοπεί, είναι πιθανόν να αισθανόμαστε υπνηλία ενώ θα έπρεπε να είμαστε σε εγρήγορση (π.χ. σε περίπτωση νυχτερινής βάρδιας) ή ξύπνιοι ενώ θα έπρεπε να κοιμόμαστε. Για να περιγράψει κανείς τον κιρκάδιο ρυθμό ενός ατόμου, απαιτούνται συχνές μετρήσεις κατά τη διάρκεια της εργασίας, του ελεύθερου χρόνου και του ύπνου. Οι ερευνητές, επιδιώκοντας να λάβουν κάποιες μετρήσεις, έχουν την τάση να συγκεντρώνονται σε λειτουργίες, από τις οποίες είναι εύκολο να λάβουν μετρήσεις, όπως η θερμοκρασία επί του στόματος και τα συστατικά των ούρων (Minors, et al., 1986). 

Οι κιρκάδιοι ρυθμοί μελετώνται στους εργασιακούς χώρους όπου υπάρχουν βάρδιες. Οι Goh et al. (2000), μελετώντας εν πλω το πλήρωμα ενός πολεμικού  πλοίου, ερεύνησε πώς ο κιρκάδιος ρυθμός τους αλληλεπιδρά με τις προγραμματισμένες βάρδιες τους. Μια ομάδα εργαζομένων πρωινής βάρδιας συγκρίθηκαν με σαράντα εργαζόμενους βραδινής βάρδιας για είκοσι ημέρες. Τα αποτελέσματα, ενώ σε γενικό επίπεδο έδειξαν ότι η εργασία σε βάρδιες έχει αρνητικές επιπτώσεις στον κιρκάδιο ρυθμό, είναι σημαντικό να σημειωθεί και να μην υποτιμηθεί ένα υψηλό επίπεδο ατομικών αυξομειώσεων.

Σημαντικό μειονέκτημα των κατά συνθήκη επιβεβλημένων και συνεπώς υποχρεωτικών ωρών ύπνου είναι ότι δεν συμβαδίζουν με τις ώρες της εγρήγορσής μας. Όπως όλοι έχουμε εμπειρία, το επίπεδο της εγρήγορσής μας ποικίλει στη διάρκεια της ημέρας. Οι περισσότεροι άνθρωποι βιώνουν μια ελαφρά κάμψη της εγρήγορσής τους τις πρώτες απογευματινές ώρες (περίπου από τις 2:00 μ.μ. έως τις 4.00 μ.μ.) και μεγαλύτερη κάμψη τις πρώτες πρωινές ώρες (από τις 2.00 π.μ. έως τις 6.00 π.μ.). Αυτός ο επακριβώς ερευνημένος κύκλος είναι γνωστός ως ο κιρκάδιος ρυθμός. 

Ευτυχώς για τους περισσότερους από εμάς κοιμόμαστε αυτές τις ώρες της νύχτας και ευτυχώς για τους περισσότερους Ευρωπαίους, οι απογευματινές ώρες αντιστοιχούν στη γνωστή μας «σιέστα» (Shinar, 2007), για όσους δηλαδή είναι σε θέση να την ακολουθούν.

Στρατηγικές που απευθύνονται στην κόπωση με κριτήριο τους κιρκάδιους ρυθμούς  χρειάζεται να συνεκτιμηθούν  με το γεγονός ότι διαφορετικά άτομα θα ήταν πιο κατάλληλα σε διαφορετικές βάρδιες. 

Τεχνικές μέτρησης της κούρασης

Τεχνικές, όπως ηλεκτρικά κύματα στον εγκέφαλο (Electrical Brain Waves) ή τεχνικές, όπως μετρήσεις έντασης στους μύες (Muscle Tension), μπορούν να χρησιμοποιηθούν. Το ηλεκτρο-οφθαλμογράφημα (Electrooculography), είναι μια μέθοδος που χρησιμοποιείται για τη μέτρηση της κίνησης του οφθαλμού και την οφθαλμολογική διάγνωση. Η βάση είναι η ενδεχόμενη διαφοροποίηση του ηλεκτρισμού του μπροστινού με το πίσω μέρος του ματιού. To EOG είναι το κατάλληλο εργαλείο για τον αντικειμενικό χαρακτηρισμό της υπνηλίας. 

Τοποθέτηση ηλεκτροδίων για την μέτρηση της κίνησης του οφθαλμού.

Από το είδος της κίνησης του ματιού τα ηλεκτρόδια τοποθετούνται διαφορετικά. Ο εντοπισμός της οριζόντιας κίνησης ανιχνεύεται με ένα ηλεκτρόδιο στη κορυφή κάθε ματιού. Συνήθως, τα ζεύγη ηλεκτροδίων τοποθετούνται είτε πάνω και κάτω από το μάτι είτε αριστερά και δεξιά. If the eye is moved from the center position towards one electrode, this electrode "sees" the positive side of the retina and the opposite electrode "sees" the negative side of the retina.Αν το μάτι  μετακινηθεί από την κεντρική θέση προς ένα ηλεκτρόδιο, το ηλεκτρόδιο «βλέπει» τη θετική πλευρά του αμφιβληστροειδή και το αντίθετο ηλεκτρόδιο την αρνητική πλευρά του. 

Τα ηλεκτρόδια τοποθετούνται σε πέντε μέρη γύρω από τα μάτια των συμμετεχόντων και το μέτωπο. Η τεχνική αυτή χρησιμοποιείται  για να καταγράψει τις οριζόντιες και τις κάθετες κινήσεις των ματιών.



Εικόνα 3:  Μέτρηση υποκειμενικών επιπέδων κούρασης. 
(The Psychomotor Vigilance Task  PVT) Πηγή:
http://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMSBangkok/4.%20Measuring%20Fatigue.pdf

Τεστ ελέγχου αντίδρασης 

Αυτά τα τεστ έχουν προκαθορισμένη διάρκεια, π.χ. έξι λεπτών (Åkerstedt, & Gillberg, 1990, Åkerstedt, et al. 2005) και συνήθως πραγματοποιούνται μετά από τη βραδινή βάρδια και από εκείνη της ημέρας. Τα αποτελέσματα των ερευνητών  έχουν δείξει  μεγαλύτερο χρόνο αντίδρασης μετά τη βραδινή βάρδια σχεδόν σε όλους τους συμμετέχοντες. Αυτό θα μπορούσε να χαρακτηρισθεί ως αποτέλεσμα της κόπωσης, είτε σε αντιστοιχία με την υπνηλία, είτε ως μείωση της ικανότητας  αυτοσυγκέντρωσης. 



Εικόνα 4: «Mesuring sleep: Actiwatches monitor activity» Υπολογιστής παλάμης- καρπού  για τις μετρήσεις  των τεστ αντιδράσεων 
οι οποίες μετρούν περιστατικά αποκοίμισης. Πηγή:  http://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMSBangkok/4.%20Measuring%20Fatigue.pdf

Ενώ, λοιπόν, η εγρήγορση είναι η ιδανική κατάσταση του εγκεφάλου μας που μας καθιστά ικανούς να λαμβάνουμε συνειδητές αποφάσεις, η κούραση έχει αποδειχθεί ένας επιζήμιος παράγοντας στην εγρήγορση.

Όταν η εγρήγορση ενός ατόμου επηρεάζεται από την κόπωση, η απόδοσή του στην εργασία μπορεί να μειωθεί σημαντικά. Δυσλειτουργίες θα εμφανιστούν σε κάθε πτυχή της απόδοσης του (σωματικά, συναισθηματικά και διανοητικά), όπως στη διαδικασία λήψης αποφάσεων, συντονισμός χεριών-ματιών, διάκριση και αμέτρητες άλλες δεξιότητες.

Καταπονημένα άτομα γίνονται πιο επιρρεπή σε λάθη της προσοχής και της μνήμης. Πολλές φορές θα διαλέξουν επικίνδυνες μεθόδους, υπό την έννοια ότι πιθανόν να θεωρούν ότι αυτές απαιτούν λιγότερη προσπάθεια. Η κόπωση μπορεί να επηρεάσει την ικανότητα του ατόμου να ανταποκρίνεται και να αντιλαμβάνεται τα ερεθίσματα, να τα ερμηνεύει ή να τα κατανοεί. Επίσης, η κόπωση επηρεάζει την επίλυση προβλημάτων που αποτελούν αναπόσπαστο μέρος των καθηκόντων εργασίας. Τέλος είναι γνωστό, η κούραση επηρεάζει αρνητικά την απόδοση του ατόμου και μπορεί να μειώσει την αποδοτικότητα και την αποτελεσματικότητά του.

Ύπνος και ποιότητα ζωής

Έχει αποδειχθεί ότι η διάρκεια, η ώρα που πλαγιάζει κάποιος και η ποιότητα του ύπνου επηρεάζουν τη φυσική και διανοητική υγεία, την απόδοση και την ασφάλεια (Committee on Sleep Medicine Research Board on Health Sciences Policy, 2006).

Επίσης, στοιχεία δείχνουν ότι η χρόνια έκθεση σε διακοπτόμενο ύπνο και η απορρύθμιση των κιρκάδιων ρυθμών των εργαζόμενων σε νυχτερινή βάρδια, αυξάνει τον κίνδυνο του καρκίνου του μαστού (Hansen & Lassen, 2012), τον καρκίνο του εντέρου (Schernhammer et al., 2003, Papantoniou et al., 2014), και τον καρκίνο του προστάτη (Kubo et al., 2006, Sigurdardottir et al., 2012). Τα ανωτέρω οδήγησαν την παγκόσμια οργάνωση υγείας να ταξινομήσει τη νυχτερινή εργασία ως παράγοντα που μπορεί να οδηγήσει σε  καρκινογενέσεις (WHO, 2010).

Επιπρόσθετα, η εκτεταμένης διάρκειας (Ν24h) εργασία σε βάρδια συνδέεται και με φτωχή αποδοτικότητα σε κλινικές εργασίες των ιατρών (Philibert, 2005, Gordon et al.,  2010), αυξημένο κίνδυνο για σοβαρά ιατρικά λάθη, απροσεξίες και αυτοτραυματισμούς, τροχαίες συγκρούσεις ανάμεσα στους ειδικευόμενους (Czeisler, 2006), καθώς και αυξημένο κίνδυνο διάπραξης λάθους και επαγγελματικού τραυματισμού (Rogers, 2008, Czeisler, 2015).

Όπως αναφέρθηκε από το «National Institutes of Health Sleep Disorders Research Plan» το 2011, η έλλειψη ύπνου από την επιμήκυνση της διέγερσης, μπορεί να οδηγήσει σε απώλεια ύπνου, ανεπαρκή διάρκεια του ύπνου, διακοπτόμενο ύπνο ή διαταραχή του ύπνου και έτσι διαταράσσει τον ύπνο και δεν προσφέρει αναζωογόνηση (National Center on Sleep Disorders Research, 2011).

Στην Αμερική, ετησίως, 50.000 τραυματισμοί που επιφέρουν αναπηρία και 6.400 μοιραίες συγκρούσεις οφείλονται σε νυσταλέα οδήγηση. 

Αυτό αποδεικνύει ότι ο πληθυσμός δεν κοιμάται όσο θα έπρεπε ώστε να πιάνει το τιμόνι, εκτός από το συνολικό έλλειμμα της διατήρησης της διανοητικής και φυσικής του φόρμας. 

Ο ύπνος είναι μια ενεργητική διαδικασία. Όταν οι άνθρωποι κοιμούνται, στην πραγματικότητα είναι σε μια μεταβολή της συνείδησης. Σε όλους τους ανθρώπους ο ύπνος δεν έχει την ίδια ποιότητα και δεν προσφέρει τα ίδια οφέλη.  

Για όλους οι ανάγκες του ύπνου είναι μοναδικές. Ωστόσο, συνιστάται ο άνθρωπος να λαμβάνει κατά μέσο όρο, 7 με 8 ώρες ύπνου ανά 24 ώρες. Ένας άνθρωπος χρειάζεται την ποσότητα του ύπνου που του προκαλεί το αίσθημα της ετοιμότητας και της ανανέωσης. Η ετοιμότητα και η επίδοση συνδέονται άμεσα με τον ύπνο. Ανεπαρκής ύπνος για συνεχόμενες ημέρες θα επηρεάσει την ετοιμότητα. Μόνο ο ύπνος μπορεί να διατηρήσει ή να αποκαταστήσει τα επίπεδα απόδοσης. Ο ύπνος, επίσης, πρέπει να είναι συνεχής και, όσον αφορά την ποιότητα, οι άνθρωποι χρειάζονται βαθύ ύπνο.

Η κούραση δεν είναι ικανοποιητική συνθήκη ώστε να εξασφαλίσει κάποιος έναν καλό ύπνο. Ο άνθρωπος πρέπει να κοιμηθεί την ίδια στιγμή που του επιτάσσει το βιολογικό του ρολόι, ώστε να εξασφαλίσει καλή ποιότητα ύπνου. Αν η στιγμή του ύπνου δεν συγχρονίζεται με το βιολογικό του ρολόι, τότε θα είναι δύσκολο να κοιμηθεί σωστά.

Συνδυάζοντας την ύπαρξη στην υποδομή των δρόμων, και μάλιστα των ελληνικών δρόμων, χώρων ξεκούρασης καθώς και διαχωριστικών νησίδων, είναι το πιο αποτελεσματικό μέσο πρόληψης της νύστας, για το κοινό που μετακινείται.

Διαχείριση της κούρασης και Υγιεινή του Ύπνου (Sleep Hygiene).

Πολλοί παράγοντες συμβάλλουν στην αναστάτωση του ύπνου, ορισμένοι είναι υπό τον έλεγχο μας και άλλοι όχι, όπως: 

· Οι περιβαλλοντικοί παράγοντες (π.χ. καιρικές συνθήκες, θόρυβος).

· Φαγητό και κατανάλωση χημικών ουσιών (π.χ. κατανάλωση αλκοόλ, φάρμακα, καφές κτλ.).

· Ψυχολογικοί λόγοι (π.χ. άγχος, οικογενειακές ανησυχίες, ευθύνες της εργασίας).

· Διαταραχές ύπνου (αϋπνία – παρατεταμένη αδυναμία επαρκούς ύπνου, άπνοια  κατά τον ύπνο –ένας όρος που σημαίνει ότι η αναπνοή σταματά λόγω της κατάρρευσης του άνω αεραγωγού ή λόγω του διαφράγματος που δεν κινείται με αποτέλεσμα το άτομο να ξυπνά).

Σε ενήλικους η διαταραχή της άπνοιας συνδέεται με διαταραγμένες τιμές στους γλυκαιμικούς δείκτες και με λίπος στο συκώτι, με αρρυθμίες και καρδιοαγγειακούς κινδύνους (Czeisler, 2015),  αλλά και με τροχαίες συγκρούσεις (Tregear et al., 2009).

Στην κούραση ενέχονται και λειτουργικοί παράγοντες λόγω εργασιακών συνθηκών, π.χ. διαδικασίες φόρτωσης-εκφόρτωσης  εμπορευμάτων, φορτωμένα ωράρια, επιβαρυμένες εργασιακές συνθήκες.  

Σε έρευνα των Gnardellis et al. (2008), ερευνήθηκε η συχνότητα της κούρασης και της αποκοίμισης κατά την οδήγηση και βρέθηκε ότι το πρόβλημα είναι πιο σύνθετο από το να οφείλεται απλώς στην κούραση. Βρέθηκε ότι η αποκοίμιση κατά την οδήγηση οφείλεται και στις υπερβολικές εργασιακές συνθήκες, όπως φορτωμένα ωράρια, υπερωρίες σε ανταγωνιστικές συνθήκες, αλλά και σε έναν τρόπο ζωής που ευνοεί τις υπερβολές και στην καθημερινότητα και κατά την διάρκεια της οδήγησης. 

Έρευνα για την κούραση και την νύστα (2015). 
Πηγή: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el 

Σε μια έρευνα του McKenna (2014) εξετάστηκαν 7.075 οδηγοί με ένα ερωτηματολόγιο που ερευνούσε την αντίληψη, την οδηγική συμπεριφορά και το προφίλ του επικίνδυνου οδηγού (MacKenna, 2008) και περιελάμβανε παράγοντες διακινδύνευσης, όπως αυτο-αναφερόμενη ταχύτητα οδήγησης, παραβιάσεις, χρήση του αυτοκινήτου σαν συναισθηματική διέξοδο και προσοχή ή απόσπαση προσοχής. Επιπροσθέτως, το δείγμα έλαβε ένα ερωτηματολόγιο για την ευαισθησία στην κούραση, μέσα στο οποίο υπήρχε και ένα τμήμα που ρωτούσε για την υγιεινή του ύπνου. Περιλαμβάνονταν 17 παράγοντες που μετρούσαν τη διευκόλυνση του ύπνου (π.χ. αν κοιμούνται κανονικά, αν αποφεύγουν τα ξενύχτια), καθώς και παράγοντες που διαταράσσουν τον ύπνο (π.χ. χρήση διεγερτικών όπως καφεΐνη). 

Η παρουσία, λοιπόν, απλώς της ικανότητας να ελέγχουμε το αυτοκίνητο μπορεί να μην εγγυάται την ασφάλειά μας. Σε πρακτικό επίπεδο είναι δύσκολο να πούμε εάν η εκπαίδευση των οδηγών για να λάβουν το δίπλωμά τους είναι αποτελεσματική στο να προλαμβάνει τους τραυματισμούς ή τις συγκρούσεις. (Ker et al., 2005). Ο έλεγχος που έχουμε στο αυτοκίνητο δεν είναι επαρκής προϋπόθεση για ασφαλή οδήγηση. Το ερώτημα εδώ είναι εάν οι καθημερινές συνήθειες ύπνου επηρεάζουν την πιθανότητα σύγκρουσης. Η υγιεινή του ύπνου (SH) αναφέρεται σε συμπεριφορικούς παράγοντες καλυτέρευσης ή χειροτέρευσης της οδηγικής συμπεριφοράς και αφορά την ποιότητα και την ποσότητα του ύπνου (Stepanski & Wyatt, 2003).  Αυτοί οι παράγοντες αφορούν στο να έχει κάποιος κανονικότητα την ώρα που κοιμάται. Το ενδιαφέρον των ανωτέρω ερευνητών ήταν πώς ένας παράγοντας που δεν είχε να κάνει σε τίποτε με την οδήγηση, μπορούσε ωστόσο να επηρεάσει την επικινδυνότητα να συμβεί μια σύγκρουση. 

Επιτυχείς παρεμβάσεις θα μπορούσαν να έχουν πρόσθετο όφελος την μείωση της έκθεσης σε υψηλού κινδύνου οδήγηση, εισάγοντας κανονικές συνήθειες ύπνου. 

Σε επίπεδο εφαρμοσμένης πολιτικής (Policy) υπάρχει ευρύτητα θεμάτων που συνδέουν την οδήγηση και γενικότερα την προαγωγή μιας φιλικότερης στον ύπνο κοινωνίας. Ειδικότερα, εκπαίδευση, συμβουλές και κανονισμοί που θα προετοίμαζαν το ενδιαφέρον για την οδήγηση θα απαιτούσαν υψηλή προτεραιότητα. Οι Wolfson & Carskadon (2003) πρότειναν ακόμα και το ξεκίνημα των σχολείων αργότερα ή και την αλλαγή στις άδειες για τις ώρες λειτουργίας των clubs ώστε οι νέοι να μην ξενυχτούν.

Σε μια έρευνα των Gershon et al. (2011), οι ερευνητές βρήκαν ότι οι συμπεριφορές των μη επαγγελματιών οδηγών στοχεύουν να μειώσουν την ανία της οδήγησης είτε σταματώντας για έναν μικρό ύπνο, είτε πίνοντας καφέ. Ωστόσο είναι γεγονός ότι, οι επαγγελματίες οδηγοί  καταστρώνουν σχέδιο αντιμετώπισης του ύπνου πριν ξεκινήσουν το ταξίδι τους και χρησιμοποιούν συνήθως μεγαλύτερο ρεπερτόριο συμπεριφορών διαχείρισης της κούρασης από τους μη επαγγελματίες οδηγούς. Σε μια προηγούμενη έρευνά τους οι Gershon et al. (2009) ανακάλυψαν ότι το να πίνουν οι οδηγοί ένα διεγερτικό ποτό πριν από την οδήγηση είχε σημαντικό αποτέλεσμα στη διαχείριση της κούρασης, παρόλο που μακροπρόθεσμα δεν λειτουργούσε γιατί η κούραση επανερχόταν. Βρήκαν, επίσης, ότι η μάσηση ηλιόσπορων επιδρά διεγερτικά στις υποκειμενικές και φυσιολογικές συνέπειες της κούρασης κατά την οδήγηση αλλά επεμβαίνει δυσμενώς στον χειρισμό του οχήματος, πράγμα που εξάλλου είναι αυτονόητο.

Συμπέρασμα

Το να οδηγεί κάποιος ενώ είναι κουρασμένος ή κοιμάται είναι ένα σημαντικό πρόβλημα για την οδική ασφάλεια. Επίσης, είναι ένα πολύπλοκο φαινόμενο που εκδηλώνεται και με συμπεριφορικές, και υποκειμενικές αλλαγές στην φυσιολογία οι οποίες μπορεί να μην συνδέονται μεταξύ τους. Κάποιες πρακτικές αντιμετώπισης της κούρασης είναι αποτελεσματικές, κάποιες άλλες δεν είναι. Ωστόσο, λίγος καφές και ένας μικρός ύπνος αμέσως μετά, ενώ το σώμα απορροφά την καφεΐνη, είναι μια μέθοδος.

Μια άλλη προσέγγιση είναι η ανάπτυξη της τεχνολογίας στα «έξυπνα» αυτοκίνητα που καθιστούν σε εγρήγορση τον οδηγό. Αυτή βέβαια, είναι μια τεχνολογία  που ακόμα αναπτύσσεται. Από άποψη περιβάλλοντος οδήγησης και υποδομών, όπως παρακάμψεις για στάση και ξεκούραση των οδηγών και ανάγλυφες γραμμές (rumble stripes) στα πλάγια των δρόμων, είναι συμβατές και ανέξοδες λύσεις για την ασφαλέστερη κινητικότητα στους δρόμους.

Τέλος, θεωρούμε ότι η υγιεινή του ύπνου είναι ένα μέτρο που δεν έχει κατ’ ευθείαν σύνδεση με την οδήγηση, ωστόσο, είναι ικανή να προβλέψει την οδηγική εμπλοκή σε σύγκρουση. Με άλλα λόγια, αυτοί οι παράγοντες που εμποδίζουν την ποσότητα και την ποιότητα του ύπνου δύνανται να έχουν σημαντικές συνέπειες στην ικανότητά μας να παραμείνουμε ασφαλείς στον δρόμο. Η κουλτούρα του «24h/7days a week» εμφανίζεται να λειτουργεί με την προϋπόθεση ότι ο ύπνος είναι προαιρετικός. Ίσως πρέπει να ξυπνήσουμε και να δούμε ότι δεν είναι! Οπότε επιστρέφουμε στην έννοια της ποιότητας ζωής και του τρόπου ζωής, ιδιαίτερα στο πολιτισμικό πλαίσιο του ελληνικού χώρου.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7

ΜΟΝΤΕΛΑ ΠΡΟΑΓΩΓΗΣ ΥΓΕΙΑΣ ΚΑΙ 
ΑΛΛΑΓΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ 


Κάλλιον το προλαμβάνειν ή το θεραπεύειν

(Καλύτερα να προλαμβάνεται κάτι παρά να το θεραπεύουμε)

Ιπποκράτης (460 π.Χ)



Το παρόν κεφάλαιο διαπραγματεύεται τον σχεδιασμό προγραμμάτων αγωγής υγείας και περιλαμβάνει: α) τη στρατηγική που αφορά στον γενικό πληθυσμό (τρόπος ζωής, περιβάλλον) και β) τη στρατηγική που αφορά τις ομάδες υψηλού κινδύνου. 

Όσον αφορά στη δημιουργία κοινωνικού προτύπου, κινήτρου και οφέλους, προβάλλεται και ενισχύεται η συμπεριφορά υγείας, με αποτέλεσμα την αποδοχή των κανόνων και οδηγιών της αγωγής υγείας από τον πληθυσμό. Τα οφέλη από την αποδοχή αυτή είναι ορατά και άμεσα αντιληπτά στο πλαίσιο της κοινωνικής ζωής του ατόμου και των ομάδων του πληθυσμού που μας αφορά. Στο παρόν βιβλίο διαπραγματευόμαστε επιλεγμένα μοντέλα που προάγουν την υγεία στο πλαίσιο της ασφαλούς οδήγησης, καθώς επίσης εισάγουμε έννοιες και έρευνες, οι οποίες υποστηρίζουν πώς αυτή προάγεται ακόμα και από το κοινωνικό και οικογενειακό περιβάλλον του οδηγού, πριν ακόμη αυτός πιάσει το τιμόνι στα χέρια του.

Εισαγωγή

Ενώ η αποτελεσματικότητα των μεθόδων καταστολής δεν αμφισβητείται, ωστόσο αυτές οι μέθοδοι δεν είναι επαρκείς. Τα βαθύτερα αίτια του φαινομένου των τροχαίων συγκρούσεων συνεχώς διερευνώνται, ώστε να διαμορφωθεί κοινωνική συνείδηση σε θέματα υγείας και ασφάλειας ήδη από την παιδική ηλικία. 

Γιατί οι άνθρωποι εξακολουθούν να κάνουν πράγματα που γνωρίζουν ότι τους βλάπτουν; Οι επαγγελματίες υγείας πρέπει να γνωρίζουν, γιατί οι άνθρωποι συμπεριφέρονται με τρόπους υγιείς ή, αντίστροφα, με τρόπους μη υγιείς, ώστε στη συνέχεια να είναι σε θέση να τους επηρεάζουν προς έναν υγιέστερο προσανατολισμό. 

Στο πλαίσιο της κοινωνικοποίησης τα άτομα δεν διδάσκονται αρκετά ή δεν έχουν τις ευκαιρίες εκμάθησης μεθόδων και τεχνικών αντιμετώπισης ή υπέρβασης καταστάσεων που δημιουργούν κινδύνους για την υγεία τους, προκειμένου να επιλέγουν τις καλύτερες εναλλακτικές λύσεις, προάγοντας αποτελεσματικά την υγεία τους. 

Ο ρόλος της Αγωγής Υγείας δεν είναι απλώς να προληφθεί η συμπεριφορά έναντι των κινδύνων υγείας, αλλά η προβολή κατευθυντήριων γραμμών και η προώθηση της κατάλληλης ενημέρωσης – ευαισθητοποίησης, ούτως ώστε τα άτομα, οι ομάδες και οι κοινωνικοί θεσμοί να λαμβάνουν αποφάσεις που περιορίζουν σημαντικά τον βαθμό έκθεσης στους κινδύνους υγείας μέσω της αποδοχής και ανάπτυξης μιας νέας συμπεριφοράς υγείας (Health promotion and attitude change models) (Σαρρής, 2001).

Πίστη στην Υγεία (Health Belief Model)

Το πρότυπο πίστης στην υγεία υποθέτει ότι η συμπεριφορά υγείας των ανθρώπων καθορίζεται από τον τρόπο που αντιλαμβάνονται την απειλή της νόσου ή του τραύματος και τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της δράσης τους (Hewston & Stroebe, 2007). Την εποχή που αναπτύχθηκε το μοντέλο αυτό (1950) ήταν μια σημαντική καινοτομία. 

[bookmark: _Toc510795906][bookmark: _Toc510837202][bookmark: _Toc510837713]Η τεχνική αυτή υποστηρίζει ότι, για να οδηγηθεί κάποιος στην υιοθέτηση υγιούς συμπεριφοράς, πρέπει να πιστεύει στην αξία της υγείας, στη σημασία της υγιούς συμπεριφοράς και στην ποιότητα της ζωής. Απαραίτητη, επίσης, κρίνεται η γνώση των συνεπειών στην υγεία από την απουσία κάποιας υγιούς συμπεριφοράς, ώστε να μπορεί να αντιληφθεί κανείς ποιο θα είναι το όφελος και ποιο το κόστος. Το πρότυπο πίστης στην υγεία εστιάζει σε σκέψεις συναφείς με την υγεία (πεποιθήσεις περί υγείας), γιατί αυτές θεωρούνται ότι αντιπροσωπεύουν τους καθοριστικούς παράγοντες πρόληψης της υγείας. Η τεχνική αυτή όμως, όσο κι αν προσπαθεί να ωθήσει τους ανθρώπους προς αυτή την κατεύθυνση, δεν είναι αρκετή για την κατανόηση και την επεξήγηση των σύνθετων διαδικασιών της ανθρώπινης συμπεριφοράς, γιατί δεν μπορεί να ενσωματώσει δύο γνωστικές μεταβλητές που έχουν αναγνωριστεί πρόσφατα ως βασικοί καθοριστικοί παράγοντες της συμπεριφοράς: την αίσθηση της αποτελεσματικότητας του εαυτού (Bandura, 1997) και την πρόθεση της συμπεριφοράς, η οποία μεσολαβεί ανάμεσα στις πεποιθήσεις περί υγείας και στην υγιή συμπεριφορά (Wurtele, 1988).

Κίνητρο για την προστασία της ζωής (Protection Motivation Theory)

Με τη θεωρία αυτή γίνεται προσπάθεια να αντιληφθούν οι άνθρωποι τις αρνητικές επιπτώσεις στην υγεία μιας «ανθυγιεινής» συμπεριφοράς μέσω των ανακοινώσεων που δημιουργούν φόβο. Αναπτύχθηκε  και εξελίχθηκε από τούς Rogers, (1983) και  Norman, Boer & Seydeel, (2005) και υποθέτει ότι το κίνητρο για να προστατευτεί κανείς από τον κίνδυνο είναι μια θετική συνάρτηση τεσσάρων πεποιθήσεων: ότι η απειλή είναι σοβαρή, ότι κάποιος είναι προσωπικά ευάλωτος, ότι το άτομο έχει την ικανότητα να εκτελέσει την προσαρμοστική ενέργεια και ότι η προσαρμοστική αυτή ενέργεια δρα αποτελεσματικά μειώνοντας την απειλή.  

[bookmark: _Toc510795914][bookmark: _Toc510837210][bookmark: _Toc510837721]Η σοβαρότητα της κατάστασης ενισχύεται όταν επηρεάζεται (εκτός από την υγεία) ο τρόπος ζωής, οι δραστηριότητες κ.ά. Σ’ αυτό το σημείο καλούνται οι Σύμβουλοι της Υγείας να ενημερώσουν και να δώσουν κίνητρο για τη διατήρηση και την προστασία της υγείας. Η αξία και η ποιότητα της ζωής πρέπει να τονισθούν ακόμα και σ’ αυτούς που έχουν αποκτήσει υγιή συμπεριφορά σε όλους τους τομείς της ζωής τους, για να τους ενθαρρύνουν να συνεχίσουν.

Μεικτή θεωρία (Transtheoretical Model of Behaviour Change)

Η θεωρία αυτή αποτελεί ένα συνδυασμό των προηγούμενων. Ωθεί τους ανθρώπους στο να εκτιμήσουν την αξία της ζωής και της υγείας, δίνοντας κίνητρα για τη διατήρηση και την προστασία της (Prochaska & Velicer, 1997). Δημιουργεί ευνοϊκές προϋποθέσεις για την προώθηση υγιούς συμπεριφοράς και μελετά όλους τους παράγοντες που επηρεάζουν τη λήψη αποφάσεων. Εφαρμόζεται σε όλα τα στάδια της αλλαγής της συμπεριφοράς και συμβάλλει στην πρόληψη ανθυγιεινών συνηθειών, δίνοντας μεγάλη έμφαση στην προσωπική ευθύνη για αλλαγή. Το άτομο αποκτά επαρκή γνώση της κατάστασης (των συνεπειών και των κινδύνων) και μαθαίνει και τη γνώμη των συγγενών και των φίλων του. Συνήθως, η θεωρία αυτή εφαρμόζεται σε προσωπικό επίπεδο, με συμβουλευτική συνέντευξη.

Οι παραπάνω θεωρίες και τεχνικές για την προώθηση υγιούς συμπεριφοράς μπορεί να υπόσχονται καλά αποτελέσματα, όμως καμία δεν είναι αρκετή για να εξηγήσει την ανθρώπινη συμπεριφορά και να βρει κατάλληλο τρόπο παρέμβασης. Χρειάζεται ακόμα αρκετή μελέτη για τους κοινωνικο-οικονομικούς παράγοντες που επηρεάζουν τους ανθρώπους, ενίσχυση των κινήτρων και των επιχειρημάτων σε συγκεκριμένη υγιή κατεύθυνση και κρατική μέριμνα και υποστήριξη.

Στρατηγικές επίτευξης αλλαγής της συμπεριφοράς προς έναν υγιέστερο προσανατολισμό 

Δεδομένου του γεγονότος ότι πολλοί άνθρωποι έχουν ανθυγιεινές συμπεριφορές όπως κάπνισμα, κακή διατροφή, έλλειψη άσκησης, σεξ χωρίς προστασία, διακινδυνευμένη οδήγηση, καθίσταται αναγκαίο να δούμε πως θα αλλάξουν αυτές οι συμπεριφορές. Οι δημόσιες παρεμβάσεις που σκοπό έχουν συμπεριφοριστικές αλλαγές βασίζονται σε δύο στρατηγικές: 

1) 	Εκπαίδευση υγείας, η οποία μεταφέρει γνώσεις για τις συνέπειες που έχουν στην υγεία τους συγκεκριμένα στυλ ζωής καθώς και δεξιότητες που θα καθιστούν ικανούς τους ανθρώπους να αλλάζουν τις συμπεριφορές τους.

Αυτή η «μεταβίβαση γνώσεων» συνεπάγεται, συνήθως, έκθεση των ανθρώπων σε πειστικά μηνύματα που είναι σχεδιασμένα να τους κινητοποιήσουν, ώστε να υιοθετήσουν συμπεριφορά που προάγει την υγεία τους και να αλλάξουν τη συμπεριφορά που την βλάπτει. Για παράδειγμα, οι κυβερνήσεις μπορεί να αυξήσουν το φόρο των τσιγάρων ή των οινοπνευματωδών ή να καθιερώσουν πρόστιμο για όσους δεν χρησιμοποιούν ζώνες ασφαλείας ή μπορεί να προσφέρουν δωρεάν εμβολιασμό ή δωρεάν εξετάσεις για ορισμένες ομάδες κινδύνου. 

2) 	Πειθώ: Οι προσπάθειες που γίνονται για να αλλάξουν τις ανθυγιεινές συμπεριφορές των ανθρώπων χρησιμοποιούν συχνά την έκλυση φόβου  (de Hoog, Stroebe & de Wit, 2005). Παρ’ όλα αυτά, οι μελέτες πολλών από τις μεταβλητές που θεωρούνται ότι μειώνουν τον αντίκτυπο της επίκλησης του φόβου έχουν ασαφή ευρήματα. Είναι το συναίσθημα του φόβου αυτό καθ’ αυτό που κυρίως είναι υπεύθυνο για αυτήν τη θετική επίδραση; Μάλλον η ευαλωτότητα κάποιου απέναντι στην απειλή και η αποτελεσματικότητα της προτεινόμενης διορθωτικής ενέργειας είναι πιο σημαντικοί παράγοντες της αποδοχής της απειλής (Das, de Wit & Stroebe, 2003, de Hoog, Stroebe & de Wit, 2005). 

…Οι επικοινωνίες που διεγείρουν το φόβο μπορεί να έχουν μια από τις δύο ακόλουθες καταλήξεις: 1) Να αυξήσουν την αμυντική κινητοποίηση για ακριβή και συστηματική επεξεργασία των επιχειρημάτων που περιέχονται στην επικοινωνία, ή 2) να προκαλέσουν άλλου είδους αμυντική κινητοποίηση. Η αμυντική κινητοποίηση αντικατοπτρίζει την επιθυμία να διατηρήσουμε τις στάσεις και τις πεποιθήσεις  μας που συμφωνούν με τις υπάρχουσες κεντρικές στάσεις και αξίες.
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Μια επικοινωνία που διεγείρει τον φόβο είναι, για παράδειγμα, το μήνυμα (spot) ότι, σε περίπτωση αυτοκινητιστικού ατυχήματος, υπάρχει σοβαρός κίνδυνος βλάβης ή μοιραίου τραυματισμού, αν δεν χρησιμοποιούνται οι ζώνες ασφαλείας. Σημαντικός παράγοντας, όμως, που καθορίζει κατά πόσο μια απειλή της υγείας θα προκαλέσει φόβο είναι η προσωπική τρωτότητα/ευαλωτότητα (personal vulnerability). Εάν το άτομο δεν νιώθει ότι η απειλή τον αφορά προσωπικά, δεν θα νιώσει ότι απειλείται, ακόμη και αν κινδυνεύει πραγματικά.

Αλλάζοντας την δομή των κινήτρων (Changing the incentive structure). 

Η πειθώ συχνά καταλήγει να είναι ένα αναποτελεσματικό μέσο αλλαγής της συμπεριφοράς για μεγάλα τμήματα του πληθυσμού. Για παράδειγμα, όταν οι Σουηδοί οδηγοί δεν μπορούσαν να πειστούν να χρησιμοποιήσουν τις ζώνες ασφαλείας τους, η κυβέρνηση αποφάσισε να εισαγάγει έναν νόμο που έκανε τη χρήση ζώνης υποχρεωτική για τους επιβάτες των μπροστινών καθισμάτων στα ιδιωτικά αυτοκίνητα. Αυτός ο νόμος αύξησε τη συχνότητα της χρήσης ζώνης από 30 σε 85% μέσα σε λίγους μήνες (Fhaner & Hane, 1979). Μια μετα-ανάλυση που συνέκρινε την επιρροή των εκπαιδευτικών προγραμμάτων της χρήσης ζώνης έδειξε ότι τα νομικά μέτρα είχαν σαν αποτέλεσμα μεγαλύτερη αύξηση αλλαγής συμπεριφοράς από ότι η εκπαίδευση (Johnston, Hendrics & Fike, 1994). 

Έτσι ξεκάθαρα, τα κίνητρα ή οι κυρώσεις που συνδέονται με τέτοιες εξαναγκαστικές στρατηγικές είναι πιο αποτελεσματικά από τα σχετικώς περιορισμένα αποτελέσματα προσπαθειών πειθούς (Stroebe, 2001).  Επιπροσθέτως, για να είναι επικερδή τα κίνητρα ή να αποφευχθούν οι κυρώσεις, η στρατηγική που είναι βασισμένη στα κίνητρα της αλλαγής συμπεριφοράς μπορεί να βοηθήσει να υιοθετηθούν υγιείς συμπεριφορές. 

Έτσι λοιπόν, συμπεριφορές τέτοιες, όπως το να φοράς ζώνη ασφαλείας ή να σταματάς στο κόκκινο φανάρι, γίνονται συνήθειες εάν εφαρμόζονται συχνά και σε σταθερά περιβάλλοντα (Ouellette & Wood, 1998, Verplanken & Aarts, 1999). 

Επιπροσθέτως, τα άτομα που υποχρεώθηκαν να υιοθετήσουν την επιβεβλημένη συμπεριφορά συνειδητοποιούν ότι αυτή η συμπεριφορά που έχουν τώρα δεν είναι τόσο επιζήμια όσο φαντάζονταν πριν την υιοθετήσουν. Η απαιτούμενη λοιπόν συμπεριφορά απέναντι στα προαναφερθέντα μέτρα παροτρύνει τους οδηγούς να επεξεργάζονται τις συνέπειες των μέτρων ασφαλούς οδήγησης. Αυτό το γεγονός οδηγεί στην υιοθέτηση ασφαλών συμπεριφορών ασχέτως προστίμων ή ανταμοιβών. 

Παρ’ όλα αυτά, δεν ισχύουν πάντοτε τα οικονομικά κίνητρα ή οι νομικές κυρώσεις, ώστε να επηρεαστεί η συμπεριφορά που σχετίζεται με την υγεία, γιατί για καλές συμπεριφορές, όπως π.χ. η καθημερινή άσκηση, δεν μπορούν να επιβληθούν νόμοι. Επίσης, θα μειωνόταν η ευχαρίστηση μιας, ούτως ή άλλως, ευχάριστης συνήθειας εάν προσφερόταν αμοιβή για την εκτέλεσή της καθημερινά. Η διαπαιδαγώγηση υγείας, από την άλλη πλευρά, εγείρει μια εσωτερική κινητοποίηση (π.χ. αισθάνομαι καλύτερα τώρα που σταμάτησα το κάπνισμα) (Stroebe, 2001).

Επί πλέον, μια αλλαγή συμπεριφοράς που επιβάλλεται με την απειλή νομικών κυρώσεων μπορεί όντως να μετατρέπει τη συμπεριφορά, λόγω ακριβώς αυτών των νομικών κυρώσεων, χωρίς να υπάρχει πίστη στην συμπεριφορά αυτή (π.χ. Εξακολουθώ να μην θεωρώ αναγκαία την χρήση ζώνης ασφαλείας, όμως δεν αντέχω να πληρώνω τα πρόστιμα) (Lepper & Greene, 1978). 

Γονεϊκοί ρόλοι – μοντέλα στην διακινδυνευμένη οδήγηση

Σύμφωνα με την θεωρία της κοινωνικής μάθησης (Bandura, 1977), οι γονείς διαμορφώνουν τη συμπεριφορά των παιδιών τους με το παράδειγμα (modeling). Οι γονείς των ατόμων που είναι βίαιοι, κάνουν κατάχρηση αλκοόλ ή καπνίζουν, επιδεικνύουν τις ίδιες συμπεριφορές οι οποίες μεταφέρονται στους απογόνους (White, Johnson & Buyske, 2000). 

Η ποιότητα της σχέσης γονιών-εφήβων (Fromme, 2006)  και η επίδραση των συνομηλίκων (Simons-Morton, Lerner & Singer, 2005) έχει αποδειχθεί ότι επηρεάζει την πρόληψη των συμπεριφορών διακινδύνευσης. Επίσης, οι Tauban Ben-Ari & Katz-Ben-Ami (2012) έχουν εξετάσει το συνδυασμό του γονεϊκού δεσμού με την επιρροή των συνομήλικων των εφήβων, που έχουν ως συνέπεια να αναπτύσσονται συμπεριφορές διακινδύνευσης. 

Έχει διαπιστωθεί, και αυτό είναι σημαντικό εύρημα όσον αφορά τα γονεϊκά πρότυπα, ότι η σχέση μητέρας-έφηβου έχει μεγαλύτερη επίδραση για την απομάκρυνση των επικίνδυνων συμπεριφορών από τον έφηβο από οποιονδήποτε άλλο (Smorti, Guarnieri & Ingoglia, 2014). 

Οι Ferguson et al. (2001) και οι Tauban Ben-Ari, Mikulincer & Gillath (2005) εξετάζουν, επίσης, την επίδραση που έχει η οδηγική συμπεριφορά των γονιών στην οδηγική συμπεριφορά των παιδιών τους, δηλ. το στυλ της οδήγησης των γονιών, που περιλαμβάνει ανάπτυξη ταχύτητας, επιτάχυνση, επίπεδο προσοχής και τρόπο διεκδίκησης γενικά. Υποστηρίζουν, μάλιστα, ότι η επίδραση αυτή διατρέχει τις γενιές, δηλ. πάει από πατέρα σε υιό.

Με στόχο, λοιπόν, τη διαμόρφωση μιας κουλτούρας υγείας και ασφάλειας από την πρώιμη σχολική ηλικία, έχουν πραγματοποιηθεί αρκετές παρεμβάσεις  προαγωγής υγείας με πληθυσμό-στόχο μαθητές. Οι Zeedyk & Wallace (2003), σχεδίασαν, εφάρμοσαν και αξιολόγησαν μια καινοτόμο παρέμβαση για την οδική ασφάλεια που στόχευε σε παιδιά πρωτοβάθμιας εκπαίδευσης. Με βασικό εργαλείο ένα διασκεδαστικό βίντεο για τη διδασκαλία της οδικής ασφάλειας, οι ερευνητές αναζήτησαν την αποτελεσματικότητά του στα παιδιά. Εφηύραν τον όρο «edutainment» (education-entertainment), που υπαινίσσεται τη διδασκαλία σε συνδυασμό με τη διασκέδαση.  Τα αποτελέσματα, ωστόσο, ήταν αποθαρρυντικά. Καμιά μεταβολή δεν σημειώθηκε σε βάθος χρόνου στις γνώσεις και στις στάσεις των μικρών μαθητών για την οδική ασφάλεια. Αποσπασματικές εκπαιδευτικές παρεμβάσεις δεν καρποφορούν, ούτε και με ελκυστικά εκπαιδευτικά μέσα. 

Αντίθετα, οι παρεμβάσεις προαγωγής υγείας πρέπει να λαμβάνουν εξίσου υπόψιν τον τρόπο ζωής του πληθυσμού-στόχου, καθώς και τους κοινωνικο-πολιτισμικούς παράγοντες που ωθούν το άτομο/ άτομα σαν σύνολο να επιλέξουν τον εκάστοτε τρόπο ζωής. Επίσης, οι παρεμβάσεις πρέπει να έχουν συνέχεια και να είναι διαρκείς. Επομένως, συζητούμε για τους δομικούς, κοινωνικοοικονομικούς παράγοντες που συντηρούν το φαινόμενο της διακινδυνευμένης οδήγησης, προπάντων σε νεαρές ηλικίες.

Οι νέοι οδηγοί θα μπορούσαν να βοηθηθούν ιδιαίτερα από την επιμήκυνση της επίβλεψής τους κατά την περίοδο της εκμάθησης οδήγησης (Langford, 2006). Επίσης, θα πρέπει να εξεταστεί η προσέγγιση απέναντι στην παρορμητικότητα των νέων και να προσανατολιστεί η εκπαίδευσή τους για το δίπλωμα οδήγησης προς κάποια ανταμοιβή, ώστε να μειωθεί η τάση των νέων να παίρνουν ρίσκα ενώ οδηγούν (Prato et al, 2010).

Τέλος, οι νέοι οδηγοί μπορούν να εκπαιδεύονται με τη βοήθεια του προσομοιωτή (simulator) με διάφορα επίπεδα δυσκολίας, κάτω από την επίβλεψη εκπαιδευμένων καθοδηγητών (Robertson & Kjelsrud, 2012). 
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Συμπέρασμα

Η οδήγηση, ιδιαίτερα σε καταστάσεις πυκνής κυκλοφορίας στους δρόμους, όπου αντιμετωπίζει κάποιος επικίνδυνες, στρεσογόνες και απρόβλεπτες καταστάσεις, απαιτεί πολλές ικανότητες και δεν είναι εύκολο να μαθευτεί.

Το περιεχόμενο της Αγωγής Υγείας και οι ειδικότεροι στόχοι της διαφέρουν ανάλογα με την ηλικία, το μορφωτικό επίπεδο, τις συνθήκες διαβίωσης (κοινωνικό-οικονομικοί και κοινωνικό-πολιτιστικοί παράγοντες), τη νοσηρότητα, τον βαθμό έκθεσης σε βλαπτικούς παράγοντες  των ομάδων του πληθυσμού στις  οποίες απευθύνεται. Πλην του περιεχομένου και των ειδικότερων στόχων,  οι μέθοδοι και τα μέσα της Αγωγής Υγείας διαφοροποιούνται. Επίσης διαφοροποιούνται ανάλογα με τις ανάγκες και τις ιδιαίτερες συνθήκες του πληθυσμού στον οποίο αναφέρονται. Η καλλιέργεια της Αγωγής Υγείας αποτελεί βασική μέριμνα κάθε Πολιτείας, δεδομένου ότι αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους στόχους για τη βελτίωση της ποιότητας ζωής του πληθυσμού και τη διασφάλισης της ανθρώπινης ανάπτυξης μιας χώρας.

Η εκπαίδευση σε θέματα υγείας βασίζεται επάνω στην ιδέα ότι το κοινό, το οποίο πείθεται για τα πλεονεκτήματα που έχει η υιοθέτηση της σχετικής με την υγεία συμπεριφοράς, θα εξακολουθεί να την επιδεικνύει ακόμα και σε περιστάσεις ιδιωτικές, στις οποίες απουσιάζουν οι Θεσμοί παρακολούθησης και επιβολής προστίμων. 

Οι νέοι επίσης μπορούν να διδάσκονται με τέτοιον τρόπο, ώστε να ευαισθητοποιούνται απέναντι στον κίνδυνο πριν πιάσουν το τιμόνι, με τη μορφή coaching/mentoring από «σημαντικούς άλλους», οι οποίοι να λειτουργούν σαν πραγματικά παραδείγματα/υποδείγματα.
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ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΙΣ ΠΡΟΛΗΨΗΣ & ΕΥΑΙΣΘΗΤΟΠΟΙΗΣΗΣ ΠΡΟΣΑΝΑΤΟΛΙΖΟΜΕΝΕΣ ΣΤΗΝ ΑΛΛΑΓΗ ΤΟΥ ΤΡΟΠΟΥ ΖΩΗΣ ΤΟΥ ΟΔΗΓΟΥ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ

«The Alliance is hoping, by providing this platform, to encourage partnerships among the NGO members, and accelerate a free exchange of knowledge and experiences. Many NGOs from all over the world will have an opportunity to present their work and hopefully inspire others. In addition, with some interesting break out sessions on Social Media, Victim Support, Evaluation Methods and Legislative Advocacy, we hope to further strengthen the capacity of participating NGOs». 

www.roadsafetyngos.org/ 



Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται συνοπτικά οι στόχοι και τα μέσα που διέπουν τις δράσεις που αναπτύσσουν φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας για τις ομάδες στόχου των ενηλίκων, ανηλίκων και επαγγελματιών οδηγών, τόσο στη χώρα μας όσο και στην Ευρώπη. 

Εισαγωγή 

Η Γενική Συνέλευση του Οργανισμού Ηνωμένων Εθνών (Ο.Η.Ε.), με πρωτοβουλία της, ανακήρυξε τη δεκαετία 2011-2020 ως Δεκαετία Δράσης για την Οδική Ασφάλεια. Αυτό γίνεται με την συμμετοχή κυβερνήσεων, διεθνών οργανισμών, οργανώσεων της κοινωνίας των πολιτών, μη κυβερνητικών οργανισμών και ιδιωτικών εταιρειών από όλο τον κόσμο. Η πρωτοβουλία αυτή έχει ως στόχο να μειώσει και να αναστρέψει την τάση που θα οδηγήσει σε απώλεια περίπου 1,9 εκατομμυρίων ατόμων ετησίως, εξαιτίας οδικών ατυχημάτων, μέχρι το 2020.

Στην Ελλάδα υφίστανται δράσεις ιδιωτικής πρωτοβουλίας, οι οποίες λειτουργούν επικουρικά, υποστηρικτικά και, αρκετά συχνά, αντικαθιστούν παρεμβάσεις, που θα μπορούσαν να έχουν οργανωθεί από την πολιτεία. Κυρίως, διοργανώνονται με τη συνεργασία άλλων ιδιωτικών και δημόσιων φορέων, διέπονται από τις αρχές της πρόληψης και εστιάζουν στη μείωση των αιτιολογικών παραγόντων που επηρεάζουν την οδική ασφάλεια. Όσον αφορά την Ευρώπη, καθώς θα ήταν αδύνατη η αναφορά σε κάθε χώρα ξεχωριστά ως προς τις παρεμβάσεις που ακολουθεί για την πρόληψη και ευαισθητοποίηση σχετικά με θέματα οδικής ασφάλειας, έχει επιλεγεί η παρουσίαση των έργων που χρηματοδοτήθηκαν από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα οποία προσανατολίζονται προς αυτήν την κατεύθυνση.

Στην Ελλάδα οι δράσεις ιδιωτικής πρωτοβουλίας εστιάζουν κυρίως στην κατά το δυνατόν ενημέρωση και ευαισθητοποίηση ενήλικων και ανήλικων πολιτών, με στόχο τη διαμόρφωση κουλτούρας οδικής ασφάλειας και τη συνειδητοποιημένη οδήγηση. 
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Όπως διαπιστώθηκε από την αναζήτηση, φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας συνεργάζονται με δημόσιους φορείς προκειμένου να αναπτύξουν παρεμβάσεις. Κυρίως παρατηρούνται συνεργασίες συλλόγων, ΜΚΟ, αστυνομικών τμημάτων, πανεπιστημιακών ιδρυμάτων, δήμων, φορέων πρωτοβάθμιας και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης, σχολών οδηγών και ιδιωτικών ασφαλιστικών εταιρειών, ώστε να καθίσταται δυνατόν να αναπτύσσουν δράσεις για την πρόληψη τροχαίων ατυχημάτων.

Δράσεις ιδιωτικής πρωτοβουλίας στην Ελλάδα

Γενικός πληθυσμός(Ενήλικες)

Σύμφωνα με τον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας, η Ελλάδα έχει «ποσοστά θνησιμότητας από τροχαία δυστυχήματα 11 φορές υψηλότερα από τις πρώτες χώρες της Ευρώπης» (WHO, 2004 ). Συγκεκριμένα, για τους ενήλικες παρατηρείται να οργανώνονται σεμινάρια οδικής ασφάλειας, αξιοποιώντας μέσα όπως η χρήση προσομοιωτή με πειραματική συνθήκη τις δυνατότητες χρήσης κινητού τηλεφώνου και άλλων παραγόντων που συμβάλουν στην διάσπαση προσοχής κατά την οδήγηση, προκειμένου ο εκπαιδευόμενος να αντιληφθεί την αύξηση της επικινδυνότητας στην οδήγηση. Μάλιστα, σύμφωνα με τον Jaques (2004), η προσομοίωση απαιτεί ένα σενάριο που να απεικονίζει απλοποιημένα την πραγματικότητα. Οι πειραματικοί συνεργοί συμμετέχουν, σε μια νοητή και, κατά το δυνατόν, ρεαλιστική αναπαράσταση μιας κατάστασης, προκειμένου να αντιληφθούν τους κινδύνους της επικίνδυνης συμπεριφοράς. 

Επιπλέον, δράσεις και προγράμματα οργανώνονται για ενήλικες από φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας, με βιωματικό και διαδραστικό χαρακτήρα, με στόχο την καλλιέργεια αισθημάτων υπευθυνότητας, συνεργασίας, σεβασμού και την ανάπτυξη απαραίτητων γνώσεων, συμπεριφορών και στάσεων θετικής οδικής συμπεριφοράς. Όπως έχει αναλυθεί από πολλούς θεωρητικούς της εκπαίδευσης ενηλίκων, θεμελιώδη ρόλο στη μάθηση διαδραματίζουν τα βιώματα και η εμπειρία τους, καθώς και η ενεργητική συμμετοχή στη μαθησιακή διαδικασία (Φίλλιπς, 2004, Κόκκος, 2005, Mezirow, 2007, Βεργίδης, 2011). 

Φυσικά το ζητούμενο ήταν και παραμένει το πώς μπορούν να συνδεθούν τα βιώματα με τη μάθηση με αποτελεσματικό τρόπο και ποιες διδακτικές μέθοδοι και τεχνικές είναι οι πλέον πρόσφορες, γιατί ακριβώς συμβάλλουν στην επίτευξη αυτού του στόχου. Κοινά αποδεκτό είναι ότι η ενεργητική συμμετοχή προωθείται με μεθόδους και τεχνικές που αναπτύσσουν την αλληλεπίδραση μεταξύ του εκπαιδευτή και των εκπαιδευομένων, καθώς και μεταξύ των ίδιων των εκπαιδευομένων. 

(Κόκκος, 1999) 

Όπως προκύπτει και από τα παραπάνω, οι πιο πρόσφορες μέθοδοι ενεργητικής, βιωματικής μάθησης θεωρούνται η ομαδική συνεργατική διδασκαλία και τα σχέδια δράσης, τεχνικές, δηλαδή, που διαπιστώνουμε ότι αξιοποιούνται περιστασιακά στα εκπαιδευτικά προγράμματα ενηλίκων που εφαρμόζονται από φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας για την οδική ασφάλεια.



Επίσης αρκετά συχνά, οργανώνονται ενημερωτικές ημερίδες με θεματικές ενότητες που αφορούν το αλκοόλ και την οδήγηση, ριψοκίνδυνες συμπεριφορές που μπορούν να οδηγήσουν σε ατυχήματα, καθώς και ομιλίες που εστιάζουν σε παράγοντες αύξησης της επικινδυνότητας στην οδήγηση, όπως είναι η υπνηλία, η χρήση ουσιών
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και αλκοόλ και η χρήση κινητού τηλεφώνου. Στην πλειοψηφία τους οι φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας συνεργάζονται με εμπλεκόμενους φορείς της τοπικής τους Κοινότητας (δημόσιους και ιδιωτικούς), διοργανώνοντας ημερίδες και εκδηλώσεις για την τοπική κοινότητα ή σε περιοχές με υψηλά ποσοστά τροχαίων συμβάντων. Μάλιστα, έχει πλέον καθιερωθεί κάθε έτος η «Παγκόσμια εβδομάδα για την οδική ασφάλεια» από τον Ο.Η.Ε. Με αφορμή αυτή την παγκόσμια εβδομάδα, σε πανελλαδικό επίπεδο υλοποιούνται πλήθος αντίστοιχων δράσεων με ποικίλα μέσα. 

Επιπλέον, οργανώνονται καμπάνιες οδικής ασφάλειας με στόχο την ευαισθητοποίηση μέσω της προβολής βίντεο σε ΜΜΕ, στο διαδίκτυο και σε μέσα κοινωνικής δικτύωσης, καθώς και διανομή έντυπου υλικού όπως αφισών και φυλλαδίων σε χρήστες του αυτοκινητόδρομου, με στόχο την ενημέρωση του πληθυσμού  για την ασφαλή οδήγηση με τη χρήση ζώνης, κράνους και την επιλογή κατάλληλου παιδικού καθίσματος, τονίζοντας την αύξηση της επικινδυνότητας της οδήγησης υπό την επήρεια αλκοόλ και την χρήση κινητού τηλεφώνου (Αττική Οδός, 2015, ΙΟΑΣ, 2015). 

Αξιοσημείωτες, μολονότι μεμονωμένες, δράσεις γίνονται και για συγκεκριμένες ευάλωτες κοινωνικά ομάδες όπως είναι οι ηλικιωμένοι, μέσα από διαλέξεις/ομιλίες που πραγματοποιούνται σε χώρους που οι ηλικιωμένοι επισκέπτονται όπως είναι τα ΚΑΠΗ και στοχεύουν στην ασφάλεια οδηγών μεγαλύτερης ηλικίας, οι οποίοι θεωρούνται ομάδα υψηλού κινδύνου για τροχαία ατυχήματα. Η ομάδα των ηλικιωμένων, σε απόλυτους αριθμούς, ευθύνεται για τη μεγαλύτερη επιβάρυνση των υπηρεσιών υγείας, προσερχόμενοι σε αυτές με σωματικές κακώσεις, μεταξύ των άλλων και λόγω τροχαίων συμβάντων, έναντι οποιασδήποτε άλλης ηλικιακής ομάδας (ΚΕΕΛΠΝΟ, 2013).

Ανήλικοι

Στην Ελλάδα το ένα τρίτο των θυμάτων είναι νέοι ηλικίας 15-29 ετών (Ελληνική Αστυνομία, 2014).  Ειδικότερη, αλλά όχι σπάνια, κατηγορία αποτελούν οι ανήλικοι οδηγοί, οι οποίοι οδηγούν χωρίς να έχουν λάβει την κατάλληλη θεωρητική και πρακτική εκπαίδευση. Σε έρευνα των Huber, Carozza, & Gorman (2006) στις Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής βρέθηκε πως η οδήγηση κάτω από το νόμιμο όριο ηλικίας αποτελεί από μόνη της ενδεικτικό παράγοντα ριψοκίνδυνης οδήγησης σε παιδιά και εφήβους. 

Οι ανήλικοι είναι στο επίκεντρο των δράσεων, σύμφωνα μάλιστα με τις κατευθυντήριες οδηγίες της ΕΕ για την οδική ασφάλεια για την περίοδο 2011-2020, ενθαρρύνονται αυτές οι δράσεις πληροφόρησης και ευαισθητοποίησης. Οι γνώσεις και οι στάσεις του οδηγού, καθώς και η πρόθεση της συμπεριφοράς του παίζουν σημαντικό ρόλο στη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων (Chliaoutakis, et al., 2005, Mirzaei et al, 2014), ειδικά ανάμεσα στους νέους οδηγούς (Ulleberg & Rundmo, 2003). Για το λόγο αυτό οι δράσεις που αναπτύσσονται στοχεύουν στη βελτίωση των γνώσεων και στην αλλαγή στάσεων και συμπεριφορών, με απώτερο σκοπό την πρόληψη και προαγωγή υγιών συμπεριφορών κατά την οδήγηση.

Στο πλαίσιο των παραπάνω παρατηρείται η ανάπτυξη συνεργασιών μεταξύ συλλόγων και φορέων ιδιωτικής πρωτοβουλίας με σχολεία πρωτοβάθμιας και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης, με στόχο τον σχεδιασμό και την οργάνωση διαδραστικών μαθημάτων οδικής ασφάλειας και κυκλοφοριακής αγωγής σε μαθητές όλων των βαθμίδων εκπαίδευσης. Τα σχολεία, αξιοποιώντας τα προγράμματα Αγωγής Υγείας της ευέλικτης ζώνης που είναι ενταγμένα στα αναλυτικά τους προγράμματα, αναπτύσσουν συνεργασίες με διάφορους φορείς με στόχο την ευαισθητοποίηση των μαθητών σε θέματα οδικής ασφάλειας. Ενδιαφέρον παρουσιάζει και ο πολύπλευρος τρόπος προσέγγισης του θέματος της οδικής ασφάλειας, καθώς αξιοποιείται η βιωματική μάθηση για την εκμάθηση κανόνων συμπεριφοράς κυκλοφοριακής αγωγής και για την ανάδειξη στερεοτύπων όπως η χρήση κινητών τηλεφώνων, ή και η αϋπνία που, όλα μαζί, ως παράγοντες μπορούν να επηρεάσουν την ασφάλεια κατά την οδήγηση. Η βιωματική μάθηση, ως η πλέον αποτελεσματική μέθοδος στο εκπαιδευτικό πλαίσιο, συμβάλλει στην ενεργητική συμμετοχή των μαθητών στη διδασκαλία, προσφέροντάς τους τη δυνατότητα να διερευνήσουν τα δικά τους κίνητρα και να αναπτύξουν γνωστικο-κοινωνικές δεξιότητες, μαθαίνοντας ο καθένας σύμφωνα με τις προσωπικές του ανάγκες (Ματσαγγούρας, 2000, Wurdinger, 2005, Παρασκευά & Παπαγιάννη, 2008). Η σύγχρονη βιβλιογραφία δείχνει τη βιωματική προσέγγιση σαν την πιο αποτελεσματική στην εκπαίδευση των μαθητών όσον αφορά στην διαχείριση προβληματικών καταστάσεων σε παρόντα χρόνο και στην απόκτηση γνώσης μέσω προσωπικής νοηματοδότησης (Skinner, 2010). Απαραίτητη προϋπόθεση της ενεργητικής, βιωματικής μάθησης είναι η εργασία σε μικρές ομάδες, η συζήτηση, τα παιχνίδια ρόλων, η ανάλυση περιπτώσεων και η συνεργατική μάθηση, χρησιμοποιώντας σύγχρονα τεχνολογικά και πληροφορικά μέσα (Woolfolk, 2000, Παρασκευά & Παπαγιάννη, 2008). 



Η αξιοποίηση των παραπάνω διαδικασιών στην εκπαίδευση φαίνεται ότι επιλέγεται από τους εκάστοτε φορείς, οι οποίοι οργανώνουν εκπαιδευτικές και επιμορφωτικές δράσεις για θέματα οδικής ασφάλειας.

Πηγή: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

Παράλληλα, πραγματοποιούνται ομιλίες και διαλέξεις στο σχολικό περιβάλλον με αποδέκτες τους γονείς και τους μαθητές και αξιοποιούνται μέσα όπως η οδήγηση με τη χρήση προσομοιωτή, γίνονται διαγωνισμοί με θέμα την οδική ασφάλεια, ακόμα και εκδηλώσεις στο Ελληνικό Μουσείο Αυτοκινήτου, προκειμένου να ευαισθητοποιηθούν οι μαθητές (ΙΟΑΣ, 2015). 

Οι παραπάνω δράσεις οργανώνονται και υλοποιούνται αποσπασματικά σε διάφορα σχολεία. Έχει παρατηρηθεί ότι τα σχολεία που επιλέγονται και αναπτύσσουν συνεργασίες με φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας είναι κυρίως σχολεία, στα οποία το εκπαιδευτικό προσωπικό έχει επιλέξει ως θέμα για το τρέχον σχολικό έτος την «οδική ασφάλεια». Αυτοί οι εκπαιδευτικοί είναι ιδιαίτερα ευαισθητοποιημένοι σε αυτά τα θέματα και αναζητούν συνεργασίες με φορείς ή σχολεία στα οποία έχουν πρόσβαση οι φορείς που ασχολούνται με την εκπαίδευση και την ευαισθητοποίηση στην οδική ασφάλεια και προτείνουν περαιτέρω ανάπτυξη συνεργασιών (LaHeRS, 2015). Γενικότερα, από τα παραπάνω διαφαίνεται ότι οι πρωτοβουλίες και οι εκστρατείες που οργανώνονται και πραγματοποιούνται είναι ολοκληρωμένες και στοχευμένες. Ωστόσο, οι δράσεις δεν αφορούν το σύνολο των σχολείων πρωτοβάθμιας εκπαίδευσης, αλλά επικεντρώνονται σε μερικά σχολεία, συνήθως στα μεγάλα αστικά κέντρα. Επίσης, δεν παρατηρήθηκαν παρεμβάσεις σε άλλους χώρους, στους οποίους ομοίως δραστηριοποιούνται οι ανήλικοι, όπως χώρους άθλησης και ψυχαγωγίας.

Επαγγελματίες οδηγοί

Τα ερευνητικά δεδομένα αποδεικνύουν ότι οι ώρες εργασίας, οι ανεπαρκείς ώρες ύπνου και το κάπνισμα κατά την οδήγηση επηρεάζουν τους επαγγελματίες οδηγούς και, παράλληλα, αναδεικνύουν την αναγκαιότητα περαιτέρω έρευνας και θέσπισης μέτρων για τη μείωση της κόπωσής τους (Tzamalouka et al., 2005). Στην Ελλάδα έχει θεσπιστεί το πιστοποιητικό επαγγελματικής ικανότητας (Π.Ε.Ι.) σύμφωνα με το προεδρικό διάταγμα ΠΔ7 (ΦΕΚ Α΄112/18.06.2008), με στόχο την προσαρμογή της ελληνικής νομοθεσίας προς την οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου (2003/59/ΕK), για την αρχική επιμόρφωση και την περιοδική κατάρτιση των οδηγών ορισμένων οδικών οχημάτων, τα οποία χρησιμοποιούνται για τη μεταφορά εμπορευμάτων ή επιβατών. Στόχος του Π.Ε.Ι. είναι η αύξηση της οδικής ασφάλειας, η ενθάρρυνση της επικαιροποίησης και της διαρκούς αναβάθμισης των γνώσεων και ικανοτήτων των οδηγών, η αναγνώριση και η πιστοποίηση των επαγγελματικών ικανοτήτων των οδηγών και η αναβάθμιση και κατοχύρωση του επαγγέλματος των οδηγών λεωφορείων και φορτηγών. Μέσα από αυτή την εκπαίδευση οι επαγγελματίες οδηγοί καταρτίζονται στην ορθολογική οδήγηση βάσει των κανόνων ασφαλείας και στην εφαρμογή των κανονιστικών ρυθμίσεων. Οι ρυθμίσεις αυτές σχετίζονται μεταξύ άλλων με την υγεία, την οδική και την περιβαλλοντική ασφάλεια, την εξυπηρέτηση και την υλικοτεχνική υποστήριξη. Επιπρόσθετα η κατάρτιση αφορά και την παροχή πρώτων βοηθειών, την συνειδητοποίηση της σημασίας της φυσικής και πνευματικής ικανότητας και της υγιούς και ισορροπημένης διατροφής, των επιπτώσεων της κατανάλωσης οινοπνεύματος, φαρμάκων ή άλλων ψυχοτρόπων ουσιών, της κόπωσης, του άγχους και της ανάδειξης της σπουδαιότητας του κύκλου εργασίας/ανάπαυσης. Το Π.Ε.Ι. παρέχεται έπειτα από ένα κύκλο θεωρητικών και πρακτικών μαθημάτων από ιδιωτικές σχολές οδηγών.

Συμπέρασμα

Πραγματοποιούνται συχνές και στοχευμένες εκπαιδευτικές και ενημερωτικές καμπάνιες για την οδική ασφάλεια από μη κυβερνητικές οργανώσεις. Ωστόσο δεν υπάρχει κεντρικός σχεδιασμός και συντονισμός φορέων ανά περιοχή. 

Οι δράσεις δεν επεκτείνονται σε όλη την επικράτεια, αλλά αφορούν κυρίως μεγάλα αστικά κέντρα και η κατάρτιση και καταλληλότητα των εκπαιδευτών αρκετά συχνά είναι ελλιπής, όπως επίσης, παράλληλα, δεν υπάρχουν εγχειρίδια και εκπαιδευτικά μέσα για την αύξηση της αποτελεσματικότητας της δράσης. 

Τα προσωπικά κίνητρα και η διάθεση των διοργανωτών των δράσεων επηρεάζουν τον σχεδιασμό και την οργάνωση προγραμμάτων οδικής ασφάλειας, γεγονός που αποδεικνύει την αδυναμία να σχεδιαστούν και να εφαρμοστούν ενιαία προγράμματα πανελλαδικά για το σύνολο του πληθυσμού. 

Δράσεις ιδιωτικής πρωτοβουλίας στην Ευρώπη

Στην Ευρώπη, αντίστοιχα, υπάρχει μία πληθώρα από συγχρηματοδοτούμενα έργα, στα οποία διάφοροι εξειδικευμένοι στην οδική ασφάλεια φορείς, οργανισμοί, εκπαιδευτικά ιδρύματα, ιδιωτικές εταιρείες και ερευνητικά εργαστήρια συνεργάζονται μεταξύ τους προκειμένου να ενισχύσουν την παιδεία και να προάγουν νέα γνώση για την πρόληψη των ατυχημάτων. Το σύνολο των ευρωπαϊκών έργων που εξειδικεύονται σε θέματα εκπαίδευσης, κατάρτισης και ευαισθητοποίησης στην οδική ασφάλεια, βρίσκονται καταχωρημένα στην επίσημη ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που ασχολείται αποκλειστικά με τον τομέα της μετακίνησης και των μεταφορών. (http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/projects/sorted-bydomains/ index_en.htm#0801262487 ebfd4f).

Γενικός Πληθυσμός(Ενήλικες)

Η πλειονότητα των έργων έχουν ως ομάδα στόχου τον ευρύτερο πληθυσμό – χρήστες του οδικού δικτύου. Πιο συγκεκριμένα, τα περισσότερα έργα που χρηματοδοτεί η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εστιάζονται στους ευάλωτους χρήστες του οδικού δικτύου, όπως είναι οι πεζοί, οι μοτοσικλετιστές, οι ποδηλάτες, οι νέοι οδηγοί και οι ηλικιωμένοι. Κύρια στρατηγική της Ευρωπαϊκής Επιτροπής  είναι η χρήση εκστρατειών ευαισθητοποίησης και δραστηριοτήτων που έχουν ως στόχο την αλλαγή του τρόπου συμπεριφοράς ως προς την οδήγηση (χρήση ζώνης, ειδικά καθίσματα για παιδιά), καθώς και του τρόπου συνδιαλλαγής με τους άλλους οδηγούς και χρήστες του οδικού δικτύου (ευγένεια, σεβασμός στην διαφορετική κουλτούρα του κάθε οδηγού κ.λπ.). Επίσης, για τους νέους οδηγούς επικεντρώνονται στη διακινδυνευμένη συμπεριφορά οδήγησης, καθώς έχει παρατηρηθεί από μελέτες ότι οι κύριες αιτίες ενός ατυχήματος είναι η λανθασμένη οδήγηση, η ηθελημένη παράβαση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και η ψυχο-σωματική κατάσταση του οδηγού, αιτίες που σχετίζονται με ατυχήματα στα οποία έχουν εμπλακεί νέοι οδηγοί (Iversen, 2004; Ulleberg & Rundmo, 2003). Στόχος είναι η αναγνώριση των κοινωνικών και ψυχολογικών παραγόντων που επηρεάζουν τη διακινδυνευμένη συμπεριφορά των νέων και η δημιουργία ενός ευρωπαϊκού εκπαιδευτικού μοντέλου ασφαλούς οδήγησης, βασισμένο σε αυτούς τους παράγοντες. Τέλος, κάποια ευρωπαϊκά έργα δίνουν ιδιαίτερη έμφαση στην προώθηση εκστρατειών ευαισθητοποίησης κατά της κατανάλωσης αλκοόλ και χρήσης ναρκωτικών ουσιών κατά την οδήγηση. Οι παρεμβάσεις που εφαρμόστηκαν είναι η παρουσία νέων εθελοντών στην είσοδο νυχτερινών κέντρων, όπου προέτρεπαν τους οδηγούς να απέχουν από το ποτό (ENWA, 2010).


Ανήλικοι

Στην ομάδα στόχο των ανηλίκων τα ευρωπαϊκά έργα που έχουν χρηματοδοτηθεί επικεντρώνονται κυρίως στο γεγονός ότι, λόγω του νεαρού της ηλικίας τους, οι ανήλικοι αποτελούν πρόσφορο έδαφος προκειμένου να καλλιεργηθεί η επίγνωση των κινδύνων του οδικού δικτύου, καθώς και η ευαισθητοποίησή τους σε θέματα οδικής ασφάλειας και σωστής χρήσης του οδικού δικτύου (Street Safety Education). Επίσης, αξίζει να γίνει ιδιαίτερη αναφορά στο ευρωπαϊκό έργο ROSE-25, μέσω του οποίου καταγράφηκε και αξιολογήθηκε, στο σύνολο των 25 κρατών μελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το εκπαιδευτικό σύστημα της κάθε χώρας και το πώς η καθεμία από αυτές προωθεί την οδική ασφάλεια μέσω του εκπαιδευτικού της συστήματος. Από την προσέγγιση αυτή επιλέχτηκαν οι καλές πρακτικές στην οδική ασφάλεια, οι οποίες εκδόθηκαν σε μορφή οδηγού με τον τίτλο «Οδηγός Καλών Πρακτικών στην Οδική Ασφάλεια» (ROSE-25, 2005). Με το εγχειρίδιο αυτό προωθείται η προσπάθεια εφαρμογής των επιτυχημένων αυτών παρεμβάσεων και στα άλλα κράτη μέλη της ΕΕ. Για τις παρεμβάσεις αυτές γίνεται ιδιαίτερη αναφορά στο κεφάλαιο «Εκπαίδευση».

Επαγγελματίες οδηγοί

Για τους επαγγελματίες οδηγούς έχουν χρηματοδοτηθεί δύο ευρωπαϊκά έργα (ERIC, 2010, TRAIN-ALL, 2009), τα οποία εξειδικεύονται στη χρήση προγραμμάτων εκπαίδευσης μέσω νέων τεχνολογιών (Computer Based Training Programmes), με στόχο την αποτροπή τροχαίου συμβάντος. Προϊόντα τους είναι η δημιουργία προγραμμάτων που εστιάζουν στην κούραση κατά την οδήγηση (fatigue and driving) και στη Φυσική που διέπει την οδήγηση (driving physics). Τέλος, γίνεται η χρήση προσομοιωτή, με δημιουργία διαφορετικών σεναρίων, ανάλογα με τις ανάγκες των επαγγελματιών οδηγών, που θα προάγουν την ασφάλεια στον τομέα των οδικών μεταφορών.

Αξίζει να σημειωθεί ότι ο όμιλος της Volvo, στο πλαίσιο του ερευνητικού του έργου όσον αφορά τις αστικές μεταφορές, έχει αναπτύξει συγκεκριμένα προγράμματα εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας για τους επαγγελματίες οδηγούς βαρέων οχημάτων, καθώς, επίσης, έχει κατασκευάσει συσκευές ασφαλείας σε οχήματα που έχουν δοκιμαστεί και σε οχήματα που έχουν αναλάβει κατασκευαστικές εργασίες για το δίκτυο μετακινήσεων του Λονδίνου TfL (Transport for London) (http://www.volvogroup.com/group/global/en-gb/researchand technology/research_foundations/Pages/supporting_future _urban_transport_research.aspx).

Συμπέρασμα

Από τα έργα που έχουν χρηματοδοτηθεί από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή φαίνεται η τάση να προωθούνται περισσότερο οι παρεμβάσεις που έχουν ως ομάδα στόχο τους ευάλωτους χρήστες του οδικού δικτύου (πεζούς, ποδηλάτες, ηλικιωμένους και παιδιά). Επίσης, τα έργα στοχεύουν κυρίως στην αλλαγή του τρόπου συμπεριφοράς των οδηγών και στη προώθηση και εφαρμογή των καλών πρακτικών σε ευρωπαϊκό επίπεδο.
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ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ (ΕΚΠΑΙΔΕΥΤΙΚΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ/ ΕΥΑΙΣΘΗΤΟΠΟΙΗΣΗ) ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ

Αυτοί που μελέτησαν προσεχτικά τον τρόπο διακυβέρνησης των ανθρώπων, πρέπει να έχουν πεισθεί, πως η τύχη των εθνών εξαρτάται από την εκπαίδευση των νέων. 

Αριστοτέλης. 

Θησαυρός Γνωμικών και Αποφθεγμάτων. Ν. Βρεττάκος (επιμ.), εκδ. ΑΤΛΑΣ.



Πρωτοβάθμια εκπαίδευση

Στην Ελλάδα, όσον αφορά την πρωτοβάθμια εκπαίδευση, δεν υπάρχει ένα ενσωματωμένο στο εβδομαδιαίο σχολικό πρόγραμμα μάθημα που να αφορά αποκλειστικά την οδική κυκλοφορία. Έτσι, σε ορισμένες περιπτώσεις, οι δάσκαλοι αναλαμβάνουν από μόνοι τους την ευθύνη να ενημερώσουν τους μαθητές για θέματα κυκλοφοριακής αγωγής. Άλλωστε, έχει αποδειχτεί μέσα από πολλές έρευνες ότι ο τρόπος ζωής και συμπεριφοράς του δασκάλου επηρεάζει σε σημαντικό βαθμό τη συμπεριφορά των μαθητών του. Επομένως, ο δάσκαλος παίζει παράλληλα τον ρόλο ενός προτύπου για τα παιδιά. (Τζαμαλούκα και συν., 2008). Η ενημέρωση γίνεται συνήθως με έναυσμα ένα κεφάλαιο σε κάποιο μάθημα, το οποίο σχετίζεται με την κυκλοφοριακή αγωγή. Στις τέσσερις πρώτες τάξεις του Δημοτικού στο βιβλίο της Μελέτης Περιβάλλοντος εμπεριέχεται πάντα ένα κεφάλαιο που ονομάζεται «Κυκλοφορούμε με ασφάλεια». Στα πλαίσια του μαθήματος αυτού γίνεται η γνωριμία των μαθητών με τα σήματα οδικής κυκλοφορίας και τον σχολικό τροχονόμο, ενώ παράλληλα έχει εκπονηθεί λογισμικό που περιλαμβάνει την ενότητα «Ασφάλεια στους δρόμους», στην οποία οι μαθητές καλούνται να εφαρμόσουν τις γνώσεις που απέκτησαν, στην πράξη.



Επιπλέον, σύμφωνα με την αριθ. Φ. 12.1/545/85812/Γ1?31-8-2005 Υπουργική απόφαση (ΦΕΚ 1280/τ.Β.΄/13-9-2005), η ενημέρωση για θέματα σχετικά με την «οδική αγωγή», όπως και για άλλα θέματα, μπορεί να πραγματοποιείται στα πλαίσια της λεγόμενης «ευέλικτης ζώνης». Η «ευέλικτη ζώνη» καταλαμβάνει για τις μικρές τάξεις του δημοτικού τέσσερις ώρες του 

Πηγή: http://lahers.seyp.teicrete.gr/index.php?lang=el

εβδομαδιαίου σχολικού προγράμματος, ενώ για τις δυο τελευταίες τάξεις μέχρι δυο ώρες. Η παρακολούθηση αυτών των ωρών είναι υποχρεωτική και η θεματολογία επιλέγεται από τον δάσκαλο. Συνεπώς, τα παιδιά λαμβάνουν εκπαίδευση στην «οδική αγωγή» εφόσον ο δάσκαλός τους επιλέξει το συγκεκριμένο θέμα ανάμεσα σε μια ευρεία θεματολογία, η οποία του παραδίδεται κάθε χρόνο από το Υπουργείο Παιδείας και αφορά μόνο τις συγκεκριμένες σχολικές ώρες της «ευέλικτης ζώνης».

Δευτεροβάθμια εκπαίδευση

Στη δευτεροβάθμια εκπαίδευση δεν υπάρχει η δυνατότητα ενσωμάτωσης ενός μαθήματος που να αφορά την οδική ασφάλεια, ούτε στα ιδιωτικά σχολεία, καθώς δίνεται περισσότερο έμφαση στα κλασσικά διδασκόμενα μαθήματα, στα οποία αυξάνεται η δυσκολία κάθε χρονιά. Για θέματα οδικής αγωγής γίνεται λόγος μόνο στο τέταρτο κεφάλαιο του σχολικού βιβλίου Οικιακή Οικονομία της Α’ γυμνασίου. Το κεφάλαιο αυτό έχει την ονομασία «ΑΓΩΓΗ ΥΓΕΙΑΣ – ΠΡOΛΗΨΗ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ» και αναφέρεται πιο συγκεκριμένα στην οδική αγωγή στο έκτο υποκεφάλαιό του με θέμα «Ατυχήματα στο δρόμο – Κυκλοφοριακή αγωγή». Επιπλέον, στο βιβλίο της Νεοελληνικής γλώσσας της Α’ γυμνασίου, στο υποκεφάλαιο με την ονομασία «Επικοινωνία», το οποίο ανήκει στην πρώτη ενότητα, στο πεδίο του «Διαβάζω και γράφω», δίνεται η δυνατότητα στο μαθητή/τρια να ψάξει να βρει πληροφορίες για τον κώδικα κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ), καθώς και να φτιάξει την δική του/της προειδοποιητική πινακίδα. Η ερώτηση, όπως αναγράφεται στο βιβλίο είναι η εξής: «Πώς παριστάνεται ο κίνδυνος στα σήματα του Κ.Ο.Κ; • Φτιάξτε κι εσείς μια πινακίδα προειδοποίησης για κίνδυνο. • Γράψτε «ΠΡΟΣΟΧΗ ΚΙΝΔΥΝΟΣ» και προσθέστε ένα ανάλογο σήμα». 

Τόσο στη πρωτοβάθμια όσο και στη δευτεροβάθμια εκπαίδευση, στο πλαίσιο της βιωματικής εκπαίδευσης των μαθητών/τριών πραγματοποιούνται επισκέψεις στα Πάρκα Οδικής Αγωγής (ΠΚΑ), τα οποία λειτουργούν υπό την αρμοδιότητα των εκάστοτε δήμων στους οποίους ανήκουν. Οι Υπεύθυνοι Αγωγής Υγείας και Σχολικών Δραστηριοτήτων σε συνεργασία με τον δήμο και τους εκπαιδευτικούς που συνοδεύουν τους μαθητές/τριες πραγματοποιούν ασκήσεις σωστής οδικής συμπεριφοράς.

Αξίζει να αναφέρουμε μια αξιόλογη μελέτη, η οποία πραγματοποιήθηκε το 2010 και είχε σαν στόχο την προώθηση της χρήσης κράνους και την πρόκληση θετικών αλλαγών στον τομέα της γνώσης, της νοοτροπίας και πρακτικών ενός δεκαεξάχρονου μαθητή. Το δείγμα της μελέτης συμπεριελάμβανε τέσσερα ιδιωτικά, τέσσερα δημόσια και τέσσερα επαγγελματικά γυμνάσια της Αττικής και διήρκησε έναν μήνα. Αν και το διάστημα που πραγματοποιήθηκε η παρέμβαση ήταν μικρό και ο αριθμός των σχολείων που ευνοήθηκαν ήταν επίσης ελάχιστος, η μελέτη αυτή έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην εκπαίδευση των μαθητών και στην υιοθέτηση από αυτούς καλών πρακτικών κατά την οδήγηση (Germeni, et al., 2010).

Επίσης, σε ορισμένες μεμονωμένες περιπτώσεις, μπορούν να υπάρξουν πρωτοβουλίες από τους διευθυντές των σχολείων στα πλαίσια ευρωπαϊκών προγραμμάτων, σχετικών με την οδική αγωγή. Πιο συγκεκριμένα, κάθε χρόνο το Υπουργείο Παιδείας στέλνει στις αντίστοιχες Διευθύνσεις Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης της κάθε περιφέρειας μια εγκύκλιο. Η εγκύκλιος αυτή περιλαμβάνει μια ευρεία θεματολογία ευρωπαϊκών προγραμμάτων προς επιλογή από τις Διευθύνσεις. Συνήθως, στις θεματολογίες που στέλνονται από το Υπουργείο Παιδείας συμπεριλαμβάνεται και η οδική αγωγή. Οι Διευθύνσεις επιλέγουν, σε συνεργασία με τους διευθυντές των αντίστοιχων σχολείων, ποια θεματολογία τους ενδιαφέρει και στέλνουν το αίτημά τους στο αρμόδιο τμήμα του Υπουργείου Παιδείας με την επωνυμία «Διεύθυνση σπουδών προγραμμάτων και οργανώσεων Δευτεροβάθμιας Εκπαίδευσης». Έτσι, εφόσον ένα σχολείο τηρεί τα νομοθετικά κριτήρια, σημαίνεται η έναρξη του προγράμματος σε αυτό. Οι ενημερώσεις που πραγματοποιούνται στo πλαίσιo των προγραμμάτων γίνονται εκτός του σχολικού ωραρίου και η παρακολούθησή τους από τους μαθητές είναι προαιρετική. Βέβαια, η «οδική αγωγή» κατά την εφαρμογή της έχει διαφορετικό βαθμό δυσκολίας, ανάλογο με την ηλικιακή ομάδα των παιδιών στην οποία απευθύνεται. 

Τέλος, αξίζει να αναφερθεί η πρωτοβουλία της Διεύθυνσης Πρωτοβάθμιας Εκπαίδευσης Σερρών, η οποία, με την έγκριση του Υπουργείου Πολιτισμού, Παιδείας και Θρησκευμάτων και με την επιστημονική στήριξη του Τμήματος Πολιτικών Μηχανικών του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας, προχώρησε το 2006 στην ίδρυση του Εθνικού Θεματικού Δικτύου Κυκλοφοριακής Αγωγής. Στόχος του Δικτύου είναι η επιμόρφωση των εκπαιδευτικών σε όλη την Ελλάδα πάνω σε θέματα της οδικής ασφάλειας των παιδιών, την ενεργοποίηση των (ΠΚΑ) και τη διεξαγωγή επιστημονικής έρευνας προκειμένου να αξιολογηθεί η προσπάθεια αυτή. Στη Συντονιστική Επιτροπή του Δικτύου μετέχουν εκπρόσωποι της Διεύθυνσης Σχολικού Επαγγελματικού Προσανατολισμού και Εκπαιδευτικών Δραστηριοτήτων (ΣΕΠΕΔ), της Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας του Υπουργείου Μεταφορών, του Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδας (Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας), του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων και της Διεύθυνσης Τροχαίας Ελλάδας.

Τριτοβάθμια εκπαίδευση

Στην τριτοβάθμια εκπαίδευση έχει δοθεί ιδιαίτερη έμφαση στην εκμάθηση της κυκλοφοριακής αγωγής στις Δημόσιες Σχολές που έχουν άμεση ή και έμμεση σχέση με αυτήν. Παρακάτω παρουσιάζονται τα μαθήματα που διδάσκονται στην κάθε σχολή και σχετίζονται με την οδική αγωγή.

· Στο δημόσιο ΙΕΚ Πειραιά, στο τμήμα «Εκπαιδευτής Υποψηφίων Οδηγών αυτοκινήτων και μοτοσικλετών» διδάσκεται το μάθημα «Νομοθεσία Οδικής Κυκλοφορίας».

· Στη Σχολή Πολιτικών Μηχανικών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου, στην Ομάδα Β του 9ου εξαμήνου στα κατ' επιλογήν υποχρεωτικά Κατεύθυνσης Υδραυλικού Μηχανικού και στα υποχρεωτικά Κατεύθυνσης Συγκοινωνιολόγου Μηχανικού υπάρχει το μάθημα με τίτλο «Διαχείριση Κυκλοφορίας και Οδική Ασφάλεια», το οποίο διαπραγματεύεται θέματα κυκλοφοριακής αγωγής.

· Στο Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιου Θεσσαλονίκης, Πολυτεχνική σχολή, στο διατμηματικό πρόγραμμα μεταπτυχιακών σπουδών «Σχεδιασμός, οργάνωση και διαχείριση συστημάτων μεταφορών Μετ. Μ» συμπεριλαμβάνεται το μάθημα κορμού με θέμα «Οργάνωση και διαχείριση συστημάτων κυκλοφορίας και στάθμευσης».

· Στη Σχολή Αξιωματικών Ελληνικής Αστυνομίας της Αστυνομικής Ακαδημίας υπάρχουν τρία μαθήματα που πραγματεύονται θέματα κυκλοφοριακής αγωγής. Στο πρώτο έτος φοίτησης συμπεριλαμβάνεται το μάθημα με τίτλο «Αστυνομία Τροχαίας», το οποίο είναι υποχρεωτικής παρακολούθησης και τo ενισχυτικό μάθημα χωρίς βαθμό «Μηχανολογία – Οδήγηση οχημάτων». 

· Στην Σχολή Αστυφυλάκων Ελληνικής Αστυνομίας της Αστυνομικής Ακαδημίας, στο πρώτο και δεύτερο εξάμηνο της φοίτησής τους οι δόκιμοι αστυφύλακες διδάσκονται το μάθημα «Θέματα Τροχαίας – Ειδικοί Ποινικοί Νόμοι», ενώ στο τρίτο εξάμηνο το ενισχυτικό μάθημα «Θέματα μέτρων τάξεως, τροχαίας, ασφάλειας σε συγκεντρώσεις – Αστυνομικές Επιχειρήσεις». 

· Στην Στρατιωτική Σχολή Ευελπίδων τα προηγούμενα δυο έτη είχε διοργανωθεί στα πλαίσια μαθήματος και με τη μορφή σεμιναρίου ενημέρωση σχετικά με την οδική ασφάλεια, αλλά και παρουσίαση με προσομοιωτή οδήγησης. Επίσης, σε όλους τους χώρους της Σχολής Ευελπίδων υπάρχουν τρακαρισμένα αυτοκίνητα που προέρχονται από τροχαία ατυχήματα, ώστε να υπάρχει συχνή επίγνωση από τους φοιτητές για τις επιπτώσεις της ασυνείδητης οδήγησης.

· Τέλος, σύμφωνα με σχετική ενημέρωση που μας παρείχαν τηλεφωνικά εκπρόσωποι του Γ.Ε.Σ., σε όλες τις μονάδες του Ελληνικού Στρατού που σχετίζονται με τις ειδικότητες περί οδήγησης αλλά και σε όλο το προσωπικό γίνονται συχνές ενημερώσεις από εξειδικευμένο προσωπικό της τροχαίας με τη μορφή διαλέξεων, για την πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων. Επιπλέον, πολύ συχνά προβάλλεται βίντεο ενός τροχαίου ατυχήματος, ώστε το προσωπικό του στρατού να αντιληφθεί πλήρως τους κινδύνους που διατρέχει η απρόσεκτη οδήγηση. Δυστυχώς, δεν υπάρχει σχετική ενημέρωση στο επίσημο site του Ελληνικού Στρατού σχετικά με την εκπαίδευση στην οδική ασφάλεια που παρέχεται στις αντίστοιχες μονάδες του, παρά μόνο τα τηλέφωνα επικοινωνίας με αυτές.

Προγράμματα Δια Βίου Μάθησης

Σύμφωνα με ερώτηση που έγινε στη Βουλή των Ελλήνων (αριθ. 10365/02-02-2011) σχετικά με το μάθημα της Κυκλοφοριακής Αγωγής, αποφασίστηκε η ένταξή του στο πρόγραμμα της Δία Βίου Μάθησης μέσω των Κέντρων Εκπαίδευσης Ενηλίκων, των Σχολείων Δεύτερης Ευκαιρίας και τις Σχολές Γονέων με την άμεση συμμετοχή των δήμων. Σε ορισμένα προγράμματα Δια Βίου Μάθησης του Δήμου Αθηναίων εντασσόταν παλαιότερα ένα σχετικό μάθημα με θέμα την «Κυκλοφοριακή Αγωγή», αλλά πλέον δεν συμπεριλαμβάνεται στη θεματολογία. Μάλιστα, λόγω έλλειψης χρηματοδότησης από την πλευρά της Ευρωπαϊκής Ένωσης, τα προγράμματα Δια βίου Μάθησης ίσως να μην συνεχιστούν το επόμενο διάστημα, τουλάχιστον μέχρι την ώρα που γράφεται αυτό το βιβλίο (2015). Έτσι, οι όποιες ευαισθητοποιήσεις σχετικά με την «οδική αγωγή» θα γίνονται, μέχρι στιγμής τουλάχιστον, με πρωτοβουλία του κάθε δήμου, ο οποίος θα στηρίζει οικονομικά τις συγκεκριμένες εκπαιδεύσεις (Εθνικό Θεματικό Δίκτυο Κυκλοφοριακής Αγωγής, 2013).

Η Ευρωπαϊκή Ένωση ως φορέας προώθησης της οδικής ασφάλειας στα κράτη-μέλη της, έχει επιλέξει τη χρηματοδότηση συγκεκριμένων έργων (ICARUS, 2008, ROSE-25, 2005, ROSYPE, 2013), τα οποία έχουν προσεγγίσει το θέμα της οδικής ασφάλειας στον χώρο της πρωτοβάθμιας και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης. Τα ερευνητικά αποτελέσματα των έργων αυτών βοηθούν στη δημιουργία μιας γενικότερης εικόνας ως προς το τι εφαρμόζεται σε κάθε χώρα της ΕΕ, τις καλές πρακτικές όσον αφορά στην προώθηση της οδικής ασφάλειας στα σχολεία, καθώς και ποια υπουργεία και φορείς κυβερνητικοί και μη έχουν επιλεγεί για αυτόν τον σκοπό.

Στην Φινλανδία: Ετήσια εβδομάδα αφιερωμένη στην οδική ασφάλεια. Κατά τη διάρκεια αυτής της εβδομάδας διοργανώνονται διάφορες εκδηλώσεις με θέμα την οδική ασφάλεια και την οδηγική συμπεριφορά, με τη συντονισμένη συμμετοχή διάφορων φορέων, όπως το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας, τον Ερυθρό Σταυρό, την Αστυνομία και διάφορες οργανώσεις νέων (ROSE-25, 2005).

Στην Δανία: Επιλογή ενός εκπαιδευτικού ο οποίος έχει παρακολουθήσει τριήμερη εκπαίδευση στην οδική ασφάλεια από το Δανέζικο Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας. Αναλαμβάνοντας τον ρόλο αυτό, ο εκπαιδευτικός γίνεται το σημείο αναφοράς για την προώθηση της οδικής ασφάλειας στο σχολείο, διοργανώνει συγκεκριμένα εκπαιδευτικά σεμινάρια στους μαθητές/τριες, προμηθεύει τη διάθεση ενημερωτικού υλικού, καθώς και επισκέψεις από ειδικούς στην οδική ασφάλεια. 

Συμπέρασμα 

Όπως φαίνεται από την έρευνα που έχει γίνει μέσω των συγκεκριμένων έργων, κάθε χώρα ακολουθεί τη δική της στρατηγική για την εκπαίδευση στην οδική ασφάλεια. Όπως στην Ελλάδα, έτσι και στα άλλα κράτη μέλη της ΕΕ δεν υπάρχει ανεξάρτητο μάθημα Κυκλοφοριακής Αγωγής, αντίθετα υπάγεται σε μία ευρύτερη διδακτική ενότητα, όπως π.χ. στο πρόγραμμα σπουδών για την ανάπτυξη των κοινωνικών δεξιοτήτων (social and life skills) που διδάσκεται στην Ολλανδία ή στο πλαίσιο της προσωπικής, κοινωνικής εκπαίδευσης και εκπαίδευσης οικονομικών και υγείας (personal, social, health and economic education) που εφαρμόζεται στην Αγγλία. Επίσης, το Υπουργείο Μεταφορών (Transportation Department) της Αγγλίας έχει δημιουργήσει ένα δικό του ηλεκτρονικό εκπαιδευτικό υλικό οδικής ασφάλειας και οδικής συμπεριφοράς με την επωνυμία «THINK!» (http://think. direct.gov.uk). Το λογισμικό αυτό είναι προσβάσιμο μέσω του διαδικτύου και απευθύνεται σε μαθητές/τριες τόσο της πρωτοβάθμιας όσο και της δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης. Παρ’ όλα αυτά, έγκειται στον εκπαιδευτικό αν θα επιλέξει την οδική ασφάλεια ως θεματική του μαθήματός του. 

Όπως πολύ εύστοχα αναφέρεται στον Οδηγό καλών πρακτικών στην εκπαίδευση της οδικής ασφάλειας (2005) που εκδόθηκε από τους συνεργάτες του έργου ROSE-25, προκειμένου οι εκπαιδευτικοί να προωθήσουν πιο ενεργά την οδική ασφάλεια στα σχολεία,  θα πρέπει πρώτα οι ίδιοι να εκπαιδευτούν πάνω στο αντικείμενο, ώστε να αυξηθεί το ενδιαφέρον τους, να αποκτήσουν περισσότερα κίνητρα και στη συνέχεια να μεταδώσουν στους μαθητές τις γνώσεις τους. 
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Η καλύτερη διακυβέρνηση είναι εκείνη όπου ο λαός υπακούει 
στους άρχοντες κι οι άρχοντες στους νόμους. 

Σόλων, 630-560 π.Χ., Αθηναίος νομοθέτης & φιλόσοφος



Εισαγωγή

Ο πολιτισμός μιας χώρας αντανακλάται, εκτός των άλλων, και στη συμπεριφορά των οδηγών στον δρόμο, η οποία διαπιστώνεται από τα στοιχεία του επίσημου δείκτη οδικών ατυχημάτων. 

Στην Ελλάδα ο αριθμός οδικών ατυχημάτων παραμένει υψηλός παρά την εναρμόνιση του νομοθετικού πλαισίου με τους κανονισμούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Παράρτημα 1: ευρωπαϊκές οδηγίες). 

Στη χώρα μας η έλλειψη σεβασμού, ο παρορμητισμός, η υπερεκτίμηση των ικανοτήτων ή η υποτίμηση των κινδύνων, η απροσεξία και άλλα ανθρώπινα χαρακτηριστικά συμπεριφοράς, σε συνδυασμό με τα τεχνικά προβλήματα στην υποδομή του οδικού δικτύου και διάφορες εκπαιδευτικές ελλείψεις στην κυκλοφοριακή αγωγή οδηγούν σε οδικά ατυχήματα. 

Ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ) και το Σύστημα Ελέγχου Συμπεριφοράς των Οδηγών-point system (ΣΕΣΟ)

Ο ΚΟΚ είναι ο βασικός νόμος που θέτει τους κανόνες για την ομαλή κυκλοφορία στο οδικό δίκτυο στην Ελλάδα. Ο οδηγός έχει υποχρεώσεις και θα πρέπει να τηρεί τους κανόνες που αφορούν την κυκλοφορία και την στάθμευση του οχήματός του. Υποχρεώσεις έχουν και οι δημόσιες αρχές, οι οποίες φροντίζουν για τη σωστή σήμανση και συντήρηση του συνολικού οδικού δικτύου της χώρας. Ο ΚΟΚ ρυθμίζει τις ποινές και τα πρόστιμα σε περιπτώσεις παραβάσεων και οδικών ατυχημάτων. 

Οι διατάξεις του ΚΟΚ αφορούν την είσοδο και κυκλοφορία των οχημάτων και των ανθρώπων στις δημόσιες οδούς. Για να κυκλοφορήσει ένα όχημα σε δημόσια οδό θα πρέπει να έχει άδεια από την αρμόδια κρατική αρχή. Ειδική άδεια οδήγησης χρειάζεται και ο οδηγός ανάλογα με το όχημα που έχει επιλέξει.

Το 1962 με τον νόμο 4233/1962 οργανώθηκαν και κωδικοποιήθηκαν όλες οι διατάξεις που αφορούσαν την είσοδο και κυκλοφορία των οχημάτων και των οδηγών στο οδικό δίκτυο στην Ελλάδα (Γεωργοπούλου, 1975).

Το 1999 έγινε η αναγκαία αναθεώρηση του ΚΟΚ σύμφωνα και με σχετικούς κανόνες του διεθνούς και κοινοτικού δικαίου και την εκτίμηση της συνεχούς αυξητικής τάσης των οδικών ατυχημάτων στην Ελλάδα.

Για μελλοντικές αναθεωρήσεις του ΚΟΚ έχει συσταθεί Νομοπαρασκευαστική Επιτροπή Αναθεώρησης, η οποία έχει νομοπαρασκευαστική και αναθεωρητική αρμοδιότητα. Στην Νομοπαρασκευαστική Επιτροπή συμμετέχουν ειδικοί επιστήμονες και υπηρεσιακοί παράγοντες των συναρμόδιων Υπουργείων (Υπουργείο Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων, Υπουργείο Δημόσιας Τάξης και Προστασίας του Πολίτη, Υπουργείο Δικαιοσύνης και Υπουργείο Εσωτερικών, 2013). 

http://www.yme.gov.gr/?getwhat=1&oid=1398&id=&tid=1529,10/6/2015

Η τελευταία τροποποίηση του ΚΟΚ έγινε με τους νόμους 3542 και 3710 το 2007 και το 2008 αντίστοιχα και την τελική ευθύνη είχε το Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων (2012, Παράρτημα 2). 

Με τη Σύμβαση της Βιέννης και τον νόμο 4216/2014 επικυρώνονται οι τροποποιήσεις και οι διατάξεις που έγιναν σύμφωνα με τους κανονισμούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης «Ευρωπαϊκή Συμφωνία» από το τωρινό Υπουργείο Οικονομίας, Υποδομών, Ναυτιλίας και Τουρισμού: Μεταφορές και Δίκτυα (2015, Παράρτημα 3). 

Ένα πολύ σημαντικό σημείο έχει να κάνει με τον τρόπο εφαρμογής του ΚΟΚ, ο οποίος εν έτει 2015 χρειάζεται να εφαρμόζεται με τέτοιο τρόπο, ώστε να μην έχει ως χαρακτηριστικό την επιβολή και τον φόβο αλλά την βαθύτερη κατανόηση της αναγκαιότητάς του. 

Πρέπει να εμπνέει σεβασμό για την ίδια τη ζωή, τους άλλους ανθρώπους, το περιβάλλον αλλά και τον αυτοσεβασμό. Η έννοια της παιδείας και της μόρφωσης για όλα τα παραπάνω θεωρείται προτεραιότητα και μέγιστο ζήτημα στις μέρες μας. 

Ο ΚΟΚ περιλαμβάνει 110 άρθρα τα οποία χωρίζονται θεματικά σε:

· Οδική σήμανση και σηματοδότηση – κανόνες οδικής συμπεριφοράς

· Τεχνικές προδιαγραφές, απογραφή, ταξινόμηση, θέση σε κυκλοφορία και οδήγηση οδικών οχημάτων

· Διοικητικά μέτρα – τελικές και μεταβατικές διατάξεις (Υπουργείο Μεταφορών, 2007)

Μία περίπτωση εφαρμογής του ΚΟΚ  

Παράδειγμα 

Όταν εμπλακούμε σε ένα ατύχημα, είναι απαράδεκτο να εγκαταλείψουμε τον τόπο του ατυχήματος. Η εγκατάλειψη των εμπλεκομένων στο ατύχημα, ακόμα και όταν αφορά μόνο υλικές ζημιές, είναι, εκτός από ανήθικη, μια αξιόποινη πράξη. Η εγκατάλειψη των παθόντων στον τόπο του ατυχήματος αντιμετωπίζεται ως πλημμέλημα ή κακούργημα και η ποινή φυλάκισης μπορεί να φτάσει έως και τα δέκα χρόνια. 

Εάν υπάρχουν διαφωνίες, ειδοποιείται η Τροχαία και το Εθνικό Κέντρο Άμεσης Βοήθειας (σε περίπτωση τραυματισμών). Η Τροχαία θα κάνει καταγραφή του συμβάντος και θα πάρει καταθέσεις από τους αυτόπτες μάρτυρες. Καλό θα ήταν να πάρουμε αντίγραφο αυτής της καταγραφής. 

Αντίθετα, σε περίπτωση συμφωνίας για την υπευθυνότητα του ατυχήματος, καλούμε τη «Φροντίδα» της ασφαλιστικής μας εταιρείας και συνυπογράφουμε τις σχετικές δηλώσεις.

Σημειώνεται ότι καταγραφή κάνουμε και εμείς οι ίδιοι (τόπο, θέση οχημάτων, τύπο οχημάτων, χαρακτηριστικά οχημάτων, τύπο εμπλεκομένων, ονοματεπώνυμα και τηλέφωνα επικοινωνίας). Σε κάθε περίπτωση συνεννοούμαστε με την ασφαλιστική μας εταιρεία. 

Το Σύστημα Ελέγχου Συμπεριφοράς Οδηγών (ΣΕΣΟ-point system) είναι η δεύτερη βασική συμπληρωματική ρύθμιση, σχετική με τις παραβάσεις και τα ατυχήματα. Είναι ένα σύστημα ελέγχου της οδικής συμπεριφοράς που θεσμοθετήθηκε στα τέλη της δεκαετίας του 1990 (Εθνικό Κέντρο Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης και Ινστιτούτο βιώσιμης κινητικότητας και δικτύων μεταφορών, 2013). 

Το point system υποδεικνύει τους βαθμούς ποινής για τον κάθε οδηγό. Ο οδηγός, δηλαδή, δέχεται εκτός από τις προβλεπόμενες κυρώσεις από τους κανονισμούς του ΚΟΚ και την επιβολή βαθμών ποινής. Κάθε παράβαση βαθμολογείται ανάλογα με την σοβαρότητά της και μετά την συμπλήρωση ενός συγκεκριμένου αριθμού βαθμών ποινής αφαιρείται η άδεια οδήγησης και αναιρείται για κάποιο χρονικό διάστημα.

Στην ουσία το ΣΕΣΟ είναι ένας τρόπος επιβολής του ΚΟΚ που βασίζεται σε άλλες κυρώσεις πέρα από τις χρηματικές (π.χ. αφαίρεση διπλώματος). Σύμφωνα με το ΣΕΣΟ, η αφαίρεση της άδειας οδήγησης των παραβατών πραγματοποιείται με τη συμπλήρωση 25 βαθμών ποινής. Σε περίπτωση που ο οδηγός φτάσει ή ξεπεράσει τους 25 πόντους (νόμος 43500/5691/2002), η άδεια οδήγησής του αφαιρείται και υποχρεούται από τον νόμο να παρακολουθήσει τα μισά από τα θεωρητικά μαθήματα και να επανεξεταστεί, τόσο στο θεωρητικό όσο και στο πρακτικό μέρος. Δικαίωμα επανεξέτασης έχει μετά την παρέλευση έξι μηνών από την ημέρα αφαίρεσης της άδειας οδήγησής του. 

Παραβάσεις του ΚΟΚ και βαθμοί ποινής σύμφωνα με το ΣΕΣΟ (2014)

		Περιγραφή Παράβασης

		Πρόστιμο

σε €

		Βαθμοί

P.S.

		Κυρώσεις Παράβασης



		Αναστροφή - οπισθοπορεία - κίνηση στην κεντρική διαχωριστική λωρίδα σε αυτοκινητόδρομο - οδό ταχείας κυκλοφορίας

		700

		9 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Ελιγμοί οχημάτων που προκαλούν κίνδυνο

		700

		9 βαθμοί

		10 μέρες άδεια κυκλοφορίας και 30 μέρες άδεια οδήγησης



		Χρήση κινητού τηλεφώνου κατά την οδήγηση

		100

		3 βαθμοί

		30 μέρες Άδεια κυκλοφορίας



		Οδήγηση στην κεντρική διαχωριστική γραμμή σε αυτοκινητόδρομους

		700

		9 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Μέθη οδηγών από 0,25 ml/lt έως 0,40 ml/lt (βεβαιώνεται από συνεργείο)

		200

		5 βαθμοί

		Ακινητοποίηση Οχήματος



		Μέθη οδηγών από 0,40 ml/lt έως 0,60 ml/lt (βεβαιώνεται από συνεργείο)

		700

		9 βαθμοί

		90 μέρες άδεια οδήγησης και ακινητοποίηση του οχήματος



		Μέθη οδηγών άνω 0,60 ml/lt (βεβαιώνεται από συνεργείο)

		1.200

		Πλημμέλημα - Αυτόφωρο

		180 μέρες άδεια οδήγησης και ακινητοποίηση του οχήματος



		Υπότροπος αλκοόλ εντός 2 ετών με άνω το 1,10 ml/lt

		2.000

		Φυλάκιση τουλάχιστον 6 μηνών

		5 χρόνια αφαίρεση Άδειας Οδήγησης



		Οδήγηση προς αντίθετη κατεύθυνση σε μονόδρομο

		200

		5 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Παράβαση πινακίδων,

		700

		9 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Παράβαση ρυθμιστικών πινακίδων

		80 - 200

		5 - 9 βαθμοί

		10 έως 20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Αντικανονικό Προσπέρασμα

		700

		7 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και άδεια οδήγησης



		Παράβαση ερυθρού φωτός ή παράβαση ερυθρού φωτός που αναβοσβήνει ή παράβαση ερυθρού φωτός με την μορφή βέλους

		700

		9 βαθμοί

		20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και 60 μέρες Άδεια οδήγησης



		Στάθμευση και στάση σε χώρο στάθμευσης για οχήματα ατόμων με αναπηρία (ΑμεΑ)

		200

		9 βαθμοί

		Από 10 έως 20 μέρες άδεια κυκλοφορίας και Άδεια οδήγησης





Αιτίες τροχαίων ατυχημάτων

Σύμφωνα με το Εγχειρίδιο Ικανοτήτων Οδηγού που συντάχθηκε από την διεύθυνση «Roads and Traffic Authority» της Νέας Νοτίου Ουαλίας (2013), οι οδηγοί τείνουν να αποδίδουν την ευθύνη ενός ατυχήματος στον άλλο οδηγό, στον δρόμο ή/και στον καιρό και σπάνια στον εαυτό τους. Η απόδοση των ευθυνών σε αίτια εκτός του εαυτού μας λέγεται «εξωτερική συμβολή», ενώ η απόδοση της ευθύνης σε δικές μας πράξεις «εσωτερική συμβολή». Το πιο υγιές είναι να έχουμε ισορροπία και να αναγνωρίζουμε τα στοιχεία για τα οποία ευθύνεται ο εαυτός μας καθώς και αυτά για τα οποία δεν ευθύνεται. 

Είναι φυσικό όλοι οι οδηγοί να κάνουν λάθη, είναι μέρος της ανθρώπινης φύσης. Οι περισσότερες συγκρούσεις οφείλονται σε ανθρώπινα λάθη. Υπολογίζεται μάλιστα ότι ο ανθρώπινος παράγοντας στα οδικά ατυχήματα συμμετέχει σε ποσοστό πάνω από 90%.                                                                                Πηγή: Ηλιάδης, 2014

Συνήθως, οι οδηγοί περιμένουν ότι οι πεζοί και οι άλλοι οδηγοί που συναντούν θα συμπεριφερθούν σύμφωνα με τον ΚΟΚ και θα τηρήσουν όλους του κανόνες που ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας έχει θέσει και καθορίζονται από τον νόμο. Αυτό όμως οδηγεί σε επικίνδυνη οδήγηση! 

Για να είναι ένας οδηγός σωστός και ασφαλής, πρέπει να σκέφτεται τα πιθανά λάθη των άλλων και να τα προβλέπει: να αντιμετωπίζει δηλαδή τους πεζούς και τους άλλους οδηγούς ως πιθανούς παραβάτες. Ο οδηγός οφείλει να είναι έτοιμος να αντιμετωπίσει κάθε δύσκολη κατάσταση που μπορεί να του τύχει στο οδικό δίκτυο. Χρειάζεται ακόμη να υπάρχει σεβασμός μεταξύ των οδηγών και παραχώρηση της προτεραιότητας όπου είναι εφικτό και αναγκαίο. 

Πολύ σημαντική αρχή είναι η αρχή της αμυντικής οδήγησης (Μίντσης και συν., 2005 και Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών, 2007). Η αρχή της αμυντικής οδήγησης εμπεριέχει την έννοια της προληπτικής δράσης και της ευγένειας. Ο οδηγός, δηλαδή, προλαμβάνει επικίνδυνες καταστάσεις στον δρόμο με το να διευκολύνει την κυκλοφορία, να σέβεται τους πεζούς και τους άλλους οδηγούς και να αποτρέπει πιθανά τροχαία ατυχήματα. Εξάλλου, σε περίπτωση οδικού ατυχήματος, η ευθύνη δεν βαρύνει μόνο τον παραβάτη αλλά τον οδηγό ή/και πεζό που δεν έκανε ότι μπορούσε για να αποτρέψει το ατύχημα. 



Πηγή: Roads and Traffic Authority-New South Wales, 2013

Καλές Πρακτικές – Θεσμική οργάνωση οδικής ασφάλειας σε άλλες χώρες 

Θεσμική οργάνωση οδικής ασφάλειας ονομάζουμε τα μέτρα που αποτελούν τη βάση για όλους τους τομείς της οδικής ασφάλειας. Είναι μακροπρόθεσμοι στόχοι, χωρίς προκαθορισμένο χρονικό πλαίσιο, που μπορεί να επιτευχθούν σε βάθος χρόνου μετά από συνεχείς προσπάθειες. 

Πρότυπα μέτρα έχουν επιτευχθεί σε ορισμένες ευρωπαϊκές χώρες όπως η Ολλανδία, η Σουηδία, η Ελβετία, η Φινλανδία, το Βέλγιο και αποτελούν έμπνευση καλών πρακτικών για μελλοντικές βελτιώσεις σε εθνικό επίπεδο.

Η κεντρική ιδέα σε όλες τις καλές πρακτικές είναι η αλλαγή του οδικού κυκλοφοριακού συστήματος προς ένα σύστημα που να ελαχιστοποιεί όσον το δυνατόν περισσότερο την πιθανότητα ανθρωπίνου σφάλματος.



Το παράδειγμα της Σουηδίας

«Vision Zero Initiative»-Traffic Safety by Sweden 

Το 1997, το κοινοβούλιο της Σουηδίας ενέκρινε το πρόγραμμα Vision Zero Initiative «Όραμα Μηδέν», βασισμένο σε τέσσερις (4) αρχές:

Πηγή: www.visionzeroinitiative.com

1. Ηθική: η ανθρώπινη ζωή είναι θεμελιώδους σημασίας και προηγείται της κινητικότητας και των λοιπών στόχων του οδικού συστήματος.

2. Αλυσίδα αρμοδιοτήτων: οι χρήστες έχουν την ευθύνη τήρησης των κανόνων. Εάν οι χρήστες δεν τηρήσουν τους κανόνες, η ευθύνη μεταβιβάζεται στους παροχείς του συστήματος (όπως εκπαιδευτές οδήγησης, τεχνική υπηρεσία οδικού δικτύου, κατασκευαστές κ.λπ.). 

3. Φιλοσοφία ασφάλειας: τα οδικά συστήματα μεταφορών πρέπει να μειώνουν τις πιθανότητες σφαλμάτων που οφείλονται στον ανθρώπινο παράγοντα.

4. Μηχανισμοί αλλαγής: κάθε φορέας (όπως σχολές οδήγησης, τροχαία, ασφαλιστικές εταιρίες κ.λπ.) που συμμετέχει στην εφαρμογή της οδικής ασφάλειας πρέπει να είναι έτοιμος για αλλαγές (ελαστικότητα-προσαρμοστικότητα). 

Πρόληψη-Μελλοντικά μέτρα στην Ελλάδα

Στην Ελλάδα, η Διυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας είναι υπεύθυνη για τη διαμόρφωση εθνικής πολιτικής στην οδική ασφάλεια. Η ανάγκη για αλλαγές στο νομικό πλαίσιο οδήγησε στην σύνταξη ενός στρατηγικού σχεδίου για την οδική ασφάλεια (2011-2020) (ΦΕΚ 63, 27/01/2010). 

Δομή Στρατηγικού Σχεδίου για την βελτίωση 
της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα



Πηγή: Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας – Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας, 2011



Ο πιο πρόσφατος Ν. 3897/2010 (ΦΕΚ Α 208/10-12-2010) περιέχει τη σύσταση του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και της Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας. Έχουν την ευθύνη της εποπτείας και της βελτίωσης του θεσμού του τεχνικού ελέγχου οχημάτων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος.



Σημαντικά άρθρα του νόμου είναι:

Άρθρο 1. 	Σύσταση Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας 

Άρθρο 2. 	Σύσταση Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας 

Άρθρο 5. Εποπτεία και βελτίωση του θεσμού του Τεχνικού Ελέγχου Οχημάτων 

Άρθρο 6. Καθιέρωση ειδικού ελέγχου εκπομπών θορύβου κυκλοφορούντων μοτοποδηλάτων, μοτοσικλετών και τρίτροχων οχημάτων για την προστασία του περιβάλλοντος 

Άρθρο 8. 	Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας 

Άρθρο 13. Οδική Βοήθεια 

Άρθρο 16. Κοινωνικές Διατάξεις Μεταφορών 

Συμπέρασμα

Παρακολουθώντας την επικαιρότητα για τα θέματα οδικής ασφάλειας, φαίνεται ότι ο τομέας αυτός κεντρίζει το ενδιαφέρον της πολιτείας όλο και περισσότερο. Η πρωτοβουλία της Περιφέρειας Αττικής και του ΣΕΣΕΟΑ (Συντονιστική Επιτροπή Σωματείων Εκπαιδευτών Οδηγών) να στρέψει την προσοχή των πολιτών στα παιδιά και τα παιδικά καθίσματα (Ημερίδα στις 13/6/2015 στην Κεντρική Υπηρεσία Μεταφορών) είναι μία από τις αυτές τις ενδιαφέρουσες δράσεις.  

Η σύσταση του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και της Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας θεωρείται ότι είναι ένα ελπιδοφόρο γεγονός που θα δώσει στο θέμα την έμφαση που χρειάζεται.

Αυτό που χρειαζόμαστε ως χώρα σίγουρα είναι καινοτόμες πρωτοβουλίες που θα συγχρονίζονται μεν στα πλαίσια που έχουν θέσει οι ευρωπαϊκοί θεσμοί, αλλά με βάση την τοπική μας κουλτούρα, αποφεύγοντας άλλη μια εφαρμογή μέτρων που θα αποτελούσαν ξένο σώμα για την χώρα και τον τρόπο ζωής των πολιτών της. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΙΚΑ ΣΧΟΛΙΑ ΚΑΙ ΕΠΙΛΟΓΟΣ

Είναι γεγονός ότι έχουν αναπτυχθεί πολλές στρατηγικές για τη βελτίωση της ασφάλειας των οδηγών στους δρόμους και πολλοί ειδικοί συμμετέχουν στην καλύτερη εξυπηρέτησή τους, από την κυβέρνηση και τους οργανισμούς, ακόμη και από επιστημονικούς ερευνητές μεμονωμένα. Τα οφέλη της ασφάλειας μεγιστοποιούνται, όταν συνεργάζονται όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς και τα συστήματα ασφάλειας επικεντρώνονται στον τελικό αποδέκτη, ο οποίος στο συγκεκριμένο πόνημά μας είναι ο οδηγός. Συνθέτοντας τα κεφάλαια που προηγήθηκαν μπορούμε να συμπεράνουμε ότι: 1) Η κουλτούρα ασφάλειας σε μια χώρα είναι ένας ακόμη παράγοντας που διευκολύνει ή αποθαρρύνει τις συμπεριφορές διακινδύνευσης και μικρές επιμέρους αλλαγές σε ένα ζωντανό σύστημα, όπως αυτό της κουλτούρας, κάνουν την διαφορά στο σύνολο σε βάθος χρόνου . 2) Διαχείριση του κινδύνου σημαίνει την αξιολόγησή του με κρίσεις και αξίες μέσα στο πλαίσιο που φαίνεται ως το πιο αποτελεσματικό και κοινωνικά αποδεκτό ώστε να βοηθήσουμε τους ανθρώπους να ελέγχουν περισσότερο τις ζωές τους. 3) Η οδήγηση ως σύνθετη διεργασία απαιτεί την ομαλή διαχείριση του συναισθήματος, σκέψης και γνωστικών λειτουργιών σε συνδυασμό με μυοσκελετικές κινήσεις. 4) Η σχέση ανάμεσα στην προσωπικότητα του οδηγού και στην επιθετική συμπεριφορά και η διερεύνηση των παραγόντων που ενισχύουν την εκδήλωση της επιθετικότητας στην οδήγηση μας οδηγούν στην ανάγκη διαχείρισής τους. 5) Ο τρόπος ζωής εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τις οικονομικές, κοινωνικές, πολιτισμικές μορφές που εμπεριέχει η κοινωνία. Χρειάζεται περισσότερη έρευνα στους υποβόσκοντες μηχανισμούς της οδηγικής συμπεριφοράς ώστε να διαμορφωθεί ένα νέο υγιέστερο πρότυπο. 6) Η συνεισφορά της κούρασης στις συγκρούσεις σε μια άγρυπνη κοινωνία, όπου καταπονημένα άτομα γίνονται πιο επιρρεπή σε λάθη της προσοχής και της μνήμης. Το βιολογικό ρολόι και η καλή ποιότητα ύπνου είναι παράγοντες που φαινομενικά δεν σχετίζονται με την οδήγηση, ωστόσο επηρεάζουν την επικινδυνότητα να συμβεί μια σύγκρουση. 7) Η προαγωγή της υγείας γίνεται όχι μόνον από την Πολιτεία αλλά και από το κοινωνικό και οικογενειακό περιβάλλον του οδηγού, επηρεάζοντάς τον πριν ακόμη αυτός πιάσει το τιμόνι στα χέρια του. 8) Η εφαρμογή καλών πρακτικών σε ευρωπαϊκό επίπεδο καθώς και δράσεις και φορείς ιδιωτικής πρωτοβουλίας και ενημερωτικές καμπάνιες για την οδική ασφάλεια είναι χρήσιμες, αλλά όχι μόνον. Πρότυπα μέτρα έχουν επιτευχθεί σε ορισμένες ευρωπαϊκές χώρες όπως η Ολλανδία, η Σουηδία, η Ελβετία, η Φινλανδία, το Βέλγιο και αποτελούν έμπνευση καλών πρακτικών για μελλοντικές βελτιώσεις σε εθνικό επίπεδο.  Έργα χρηματοδοτούνται από την Ευρωπαϊκή Ένωση με τάση να προωθούνται περισσότερο οι παρεμβάσεις που έχουν ως ομάδα στόχο τους ευάλωτους χρήστες του οδικού δικτύου (πεζούς, ποδηλάτες, ηλικιωμένους και παιδιά). 9) Σε όλα τα κράτη μέλη της ΕΕ δεν υπάρχει ανεξάρτητο μάθημα Κυκλοφοριακής Αγωγής, αντίθετα αυτό υπάγεται σε μία ευρύτερη διδακτική ενότητα. Για να προωθηθεί πιο ενεργά η οδική ασφάλεια στα σχολεία,  θα πρέπει πρώτα οι ίδιοι οι εκπαιδευτικοί να εκπαιδευτούν πάνω στο αντικείμενο, ώστε να αυξηθεί το ενδιαφέρον τους, να αποκτήσουν περισσότερα κίνητρα και στη συνέχεια να μεταδώσουν στους μαθητές τις γνώσεις τους. 10) Ο πολιτισμός μιας χώρας αντανακλάται, εκτός των άλλων, και στη συμπεριφορά των οδηγών στον δρόμο, η οποία διαπιστώνεται από τα στοιχεία του επίσημου δείκτη οδικών ατυχημάτων. 

Στην Ελλάδα ο αριθμός οδικών ατυχημάτων παραμένει υψηλός παρά την εναρμόνιση του νομοθετικού πλαισίου με τους κανονισμούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η κεντρική ιδέα σε όλες τις καλές πρακτικές είναι η αλλαγή του οδικού κυκλοφοριακού συστήματος προς ένα σύστημα που να ελαχιστοποιεί όσον το δυνατόν περισσότερο την πιθανότητα ανθρώπινου σφάλματος. Στην Ελλάδα η σύσταση του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και της Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας θεωρείται ότι είναι ένα ελπιδοφόρο γεγονός που θα δώσει στο θέμα την έμφαση που χρειάζεται.

Δεν υπάρχει πανάκεια για την ασφάλεια των δρόμων αφού όλοι σκεφτόμαστε ανάλογα με το προσωπικό μας συμφέρον–ενδιαφέρον και την προσωπική μας ανησυχία. Το κοινό απαιτεί καλύτερους δρόμους, οι διάφοροι φορείς ζητούν ασφαλέστερα αυτοκίνητα και οι αρχές ζητούν περισσότερο 
έλεγχο των οδηγών.  

Οι βελτιώσεις των οχημάτων, όσον αφορά την αξιοπιστία και την αντοχή τους σε περίπτωση σύγκρουσης (crashworthiness) και την προστασία των επιβατών, έχουν αυξήσει τη χωρίς κόστος ασφάλεια των οχημάτων αναφορικά με την κινητικότητα και την ευχαρίστηση που προσφέρει η οδήγηση. 

Οι υποδομές π.χ. με διαχωριστικά, κολωνάκια, πινακίδες, γραμμές σήμανσης, θα μπορούσαν να μειώσουν τους τραυματισμούς και να βελτιώσουν την ασφάλεια χωρίς να επηρεάσουν την κινητικότητα και, καλώς εχόντων των πραγμάτων, χωρίς να αλλοιωθεί η συμπεριφορά του οδηγού.

Ωστόσο, κατάλληλες και ρεαλιστικές λύσεις προορισμένες να διευρύνουν τις δυνατότητες του οδηγού σε ένα όλο και πιο πυκνό και περίπλοκο 
οδηγικό περιβάλλον είναι η μεγαλύτερή μας ελπίδα για βελτίωση της 
οδηγικής ασφάλειας.

Είναι φανερό ότι χρειάζεται να εξερευνηθούν εκτενέστερα δύο σημαντικές μεταβλητές στις επιπτώσεις από τον κίνδυνο που διατρέχει ο Έλληνας οδηγός:  η αλλαγή στην αντίληψη του κινδύνου που έχει ατομικά και οι στάσεις του κοινού συλλογικά απέναντι στον κίνδυνο. Οι αντιλήψεις που έχουμε ως κοινό τροποποιούνται άραγε από τα συμπεράσματα των επιστημονικών ερευνών; 

Η γνώση μας είναι σχετική με την κουλτούρα μας, επομένως αξίζει τον κόπο να ομαδοποιήσουμε παρόμοιες χώρες της Ευρώπης. Πώς αντιμετωπίζουν αυτές τους κινδύνους από την οδήγηση; Μήπως να κάνουμε ό,τι κάνουν;  

Ιδιαίτερα στην εποχή μας που το κοινό έχει ευαισθητοποιηθεί σε θέματα ασφάλειας, είναι σημαντικό να συνεχίσουμε αυτή την συνεργασία και την  κοινή ευρωπαϊκή διαδρομή.

Η γνώμη των ειδικών, οι τάσεις που επικρατούν για την ασφάλεια των δρόμων και τα γενικά δεδομένα της χώρας θα έχουν σαν αποτέλεσμα, σίγουρα, πολλά σημεία σύγκλισης. Ομαδοποιώντας τις χώρες θα πρέπει να βρούμε «the best-in-class». 

Το σημείο αναφοράς (benchmarking) είναι μια διαδικασία, στην οποία χώρες ή εθνικά αρμόδιοι φορείς μαθαίνουν από τις άλλες χώρες. Είναι μια βάση για να αναπτυχθούν μέτρα και προγράμματα, τα οποία έχουν ως σκοπό να αυξήσουν την επίδοση των χωρών στην ασφάλεια των δρόμων.

Σημαντικό είναι να έχουμε δείκτες απόδοσης της ασφάλειας, δείκτες απόδοσης των πολιτικών (policies) και δείκτες απόδοσης της εφαρμογής των μέτρων που πρέπει να παρθούν . Οι τρεις αυτοί τύποι είναι ενσωματωμένοι στο πλαίσιο της δομής και της κουλτούρας της κάθε χώρας και θεωρούνται βασικές μεταβλητές. 

Εξάλλου, έξυπνα συστήματα ασφάλειας για την αντιμετώπιση των συγκρούσεων είναι χαμηλού κόστους και δεν μειώνουν την ευχαρίστηση της οδήγησης στον βαθμό που παραμένουν αόρατα στον οδηγό. Διαχωριστικά, σήματα, λωρίδες ασφαλείας και εγρήγορσης για τους οδηγούς δεν χρειάζονται συμπεριφοριστική προσαρμογή από αυτούς.

Όσον αφορά τη ζώνη ασφαλείας, είναι κοινός τόπος πλέον ο μικρός χρόνος που απαιτείται για να φορεθεί, ελαχιστοποιεί τις συνέπειες από έναν μείζονα τραυματισμό, ενώ, εάν δεν έχει φορεθεί από πριν, τις μεγιστοποιεί.

Όλοι αυτοί οι έλεγχοι που γίνονται για τη μείωση της ταχύτητας είναι πλέον αποδεκτοί στους περισσότερους Ευρωπαίους οδηγούς (π.χ. επιβολή ήπιας κυκλοφορίας). Για άλλους οδηγούς, ωστόσο, δεν είναι τόσο αποδεκτοί (π.χ. αυτούς που τους αρέσει η ανάπτυξη ταχύτητας). 

Αυτό που χρειαζόμαστε ως χώρα σίγουρα είναι καινοτόμες πρωτοβουλίες που θα συγχρονίζονται μεν στα πλαίσια που έχουν θέσει οι ευρωπαϊκοί θεσμοί, αλλά με βάση την τοπική μας κουλτούρα, αποφεύγοντας άλλη μια εφαρμογή μέτρων που θα αποτελούσαν ξένο σώμα για την χώρα και τον τρόπο ζωής των πολιτών της.

Τέλος, παρ’ όλες τις προσπάθειες επέμβασης στο περιβάλλον του οδηγού, την αξιοπιστία του αυτοκινήτου και τις φιλικές τεχνολογικές παρεμβάσεις στο ίδιο το όχημα, ο οδηγός παραμένει ο τελικός και κύριος αποδέκτης. Αυτός χρειάζεται να προσαρμόζεται σε οποιεσδήποτε αλλαγές και οι αλλαγές του οδικού συστήματος στη σύγχρονη εποχή πρέπει να λαμβάνουν υπόψιν τους και τους άλλους χρήστες του οδικού περιβάλλοντος, όπως πεζούς, ποδηλάτες, δικυκλιστές γενικά, ηλικιωμένους, παιδιά καθώς και τους άλλους οδηγούς.

 (
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  

ΕΠΙΛΕΓΜΕΝΕΣ ΠΗΓΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΩΝ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΔΡΟΜΩΝ

Διεθνείς οργανισμοί

		ECMT

		European Conference of Ministers of Transport 



		ETSC

		European Transport Safety Council



		OECD

		Organisation for Economic Co-operation and Development



		WHO

		World Health Organisation







European Commission (of the European Union).

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_el.htm 



World Health Organization (WHO)

http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/transport-and-health 



UNECE Worldwide List of Road Safety Organizations websites

http://www.unece.org/trans/roadsafe/rslin.html 

http://www.eea.europa.eu/policy-documents/unece-who-transport-health-and

http://www.internationaltransportforum.org/  



Εθνικοί οργανισμοί που ασχολούνται με την έρευνα για την οδική ασφάλεια

Ministry of Transport and Communications,  http://www.yme.gr/ 

Υπουργείο Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης

http://www.moh.gov.gr/   ec.europa.eu/transport/road_safety/   




Φορείς που εμπλέκονται στην καταγραφή των ατυχημάτων http://www.moh.gov.gr/

· Κέντρο Έρευνας και Πρόληψης Ατυχημάτων. Το (Κ.Ε.Π.Α.) ιδρύθηκε το 1991 με υπουργική πρωτοβουλία και πρωταρχικό στόχο την έρευνα, πρόληψη και μείωση των ατυχημάτων στη χώρα. Το Κέντρο εδρεύει στο Εργαστήριο Υγιεινής, Επιδημιολογίας και Ιατρικής Στατιστικής της Ιατρικής Σχολής. Χρηματοδοτείται από δημόσιους και ιδιωτικούς φορείς, καθώς επίσης και από την Ε.Ε. Στα 16 χρόνια λειτουργίας του το Κ.Ε.Π.Α. έχει δημιουργήσει τη μοναδική –σε εθνικό επίπεδο– βάση δεδομένων για τα ατυχήματα, βάσει στατιστικών μελετών, οργανώνει προγράμματα εθνικής δράσης, ενημερώνει και κινητοποιεί το κοινωνικό σύνολο σε θέματα ασφάλειας και εργάζεται σταθερά στην κατεύθυνση της ανάπτυξης εθνικής και ευρωπαϊκής στρατηγικής για τον έλεγχο των ατυχημάτων. 

· Εθνική Στατιστική Υπηρεσία και Υπηρεσίες άλλων εμπλεκομένων φορέων (Ι.Κ.Α.,Τροχαία, κ.λπ.). 

· Υπουργεία (Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης, Δημόσιας Τάξης, Εθνικής Παιδείας και Θρησκευμάτων) μέσω διάφορων προγραμμάτων τους. Οι φορείς που ασχολούνται με την αντιμετώπιση και αποκατάσταση των ακούσιων σωματικών κακώσεων είναι οι εξής:

· Εθνικό Κέντρο Αντιμετώπισης Βλάβης. 

· Σωστικά Συνεργεία Τροχαίας και Πυροσβεστικής Υπηρεσίας. 

· Τμήματα Επειγόντων Περιστατικών. 

· Μονάδες Εντατικής Θεραπείας. 

· Κέντρα Αποκατάστασης του Ε.Σ.Υ. 



Πανεπιστήμια και ερευνητικά κέντρα

Traffic Research Center of Finland http://www.liikennetutkimuskeskus.fi/  

Accident Research Unit Hannover http://www.evu-nl.org/ 

 Centre of Study and Research on Road Safety (CIRSS), Department of Public Health, Experimental and Forensic Medicine, University of Pavia http://spmsf.unipv.eu/  



Εργαστήριο Μελέτης Συμπεριφορών Υγείας και Οδικής Ασφάλειας 

Τμήμα Κοινωνικής Εργασίας ΤΕΙ Κρήτης.   http://lahers.seyp.teicrete.gr/  



Hellenic Institute for Occupational Health and Safety   www.elinyae.gr/  

Επαγγελματική και Περιβαλλοντική Υγεία Ιατρική Σχολή Αθηνών ΕΚΠΑ http://school.med.uoa.gr/  



ΜΚΟ

· Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς». Το Ινστιτούτο έχει ως άμεσο στόχο την προώθηση δραστηριοτήτων σε θέματα, τα οποία προάγουν την οδική ασφάλεια, την κυκλοφοριακή αγωγή, τη μελέτη, έρευνα, ενημέρωση και εκπαίδευση, με απώτερο σκοπό την πρόληψη και μείωση των τροχαίων ατυχημάτων. http://www.ioas.gr/en/  

· Η Ε.Υ.ΘΥ.Τ.Α., ή Εταιρία Υποστήριξης Θυμάτων Τροχαίων Ατυχημάτων, είναι ένας μη-κυβερνητικός οργανισμός, στον χώρο της οδικής ασφάλειας. Είναι ενεργό μέλος της Ευρωπαϊκής Ομοσπονδίας για τα Θύματα των Τροχαίων Ατυχημάτων (Σύμβουλος του Ο.Η.Ε.) και έχει δημιουργήσει ένα δίκτυο στον ελλαδικό χώρο που καλύπτει τις τοπικές ανάγκες με συνεχή δραστηριοποίηση. http://efthita-rodos.blogspot.gr/

Responsible Young Drivers (RYD) http://www.ryd.be 

SOS ΤΡΟΧΑΙΑ ΕΓΚΛΗΜΑΤΑ,   http://soste.gr/

www.disabled.gr/  

www.ecocity.gr/

Ε.ΣΥ.ΠΡΟ.ΤΑ www.cretadrive.gr/http//:polentaspark.weebly.com 
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