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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Στη Λευκή Βίβλο για τις µεταφορές, που εγκρίθηκε το 20011, είχε προταθεί ως στόχος η 
µείωση του αριθµού των νεκρών σε τροχαία ατυχήµατα στο ήµισυ, µε χρονικό ορίζοντα το 
2010. Στη συνέχεια, ο στόχος αυτός αναφέρθηκε εκ νέου στο Ευρωπαϊκό πρόγραµµα δράσης 
για την οδική ασφάλεια, που εγκρίθηκε το 20032. 

Μέσω του στόχου αυτού, το µήνυµα ήταν σαφές: αν και το όλο θέµα σχετικά µε το καλύτερο 
επίπεδο αποτελεσµατικότητας – ευρωπαϊκό, εθνικό, περιφερειακό ή ιδιωτικό – δεν είναι 
καινούριο, στο πρόγραµµα του 2003 εισήχθη η άποψη ότι «το ζήτηµα µάς αφορά όλους», 
δηλαδή η έννοια της «επιµερισµένης ευθύνης». 

Η βελτίωση της οδικής ασφάλειας είναι, πράγµατι, αποτέλεσµα παρεµβάσεων σε διάφορα 
επίπεδα. Ορισµένες παρεµβάσεις υπάγονται στην αρµοδιότητα µόνο των τοπικών αρχών 
(παραδείγµατος χάρη, ασφαλέστερο οδικό δίκτυο) ή εναπόκεινται στον κάθε επιµέρους 
χρήστη (υπεύθυνη συµπεριφορά), σε άλλες παρεµβάσεις συµµετέχουν πολλοί συντελεστές: 
ασφαλέστερα αυτοκίνητα, χάρη σε πρωτοβουλία της αυτοκινητοβιοµηχανίας, η οποία 
ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις του καταναλωτή. Όσον αφορά τώρα την κοινοτική 
παρέµβαση, αυτή πρέπει να τηρεί την αρχή της µικτής αρµοδιότητας, σύµφωνα µε την 
πρόθεση του νοµοθέτη της Συνθήκης: ορισµένες δράσεις µε αποδεδειγµένη προτεραιότητα 
υπάγονται προφανώς στην αρµοδιότητα µόνον των κρατών µελών (ή άλλων συντελεστών). 
Για άλλες δράσεις, και αυτές µε προτεραιότητα, απαιτείται κοινοτική πρωτοβουλία. 

Ο προαναφερόµενος κινητήριος στόχος, που υιοθετήθηκε από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο3 
και κατόπιν από το Συµβούλιο4, έδωσε τη δυνατότητα να γίνουν σηµαντικά βήµατα προόδου. 
Η παρούσα ανακοίνωση αποτελεί τον ενδιάµεσο απολογισµό, ο οποίος είχε εξαγγελθεί στο 
ανωτέρω πρόγραµµα που εγκρίθηκε το 2003. Συνοδεύεται από έγγραφο εργασίας των 
υπηρεσιών της Επιτροπής5, το οποίο περιέχει στατιστικές σχετικά µε τα ατυχήµατα (µέρος 1), 
συνοπτικά δελτία ανά κράτος µέλος (µέρος 2), επισκόπηση της νοµοθεσίας της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης σχετικά µε την οδική ασφάλεια (µέρος 3), επιλογή έργων χρηµατοδοτούµενων από 
την Επιτροπή στον εν λόγω τοµέα (µέρος 4) και, τέλος, ορισµένα παραδείγµατα δεσµεύσεων 
που ανέλαβαν οι πολίτες στο πλαίσιο του Ευρωπαϊκού Καταστατικού Χάρτη οδικής 
ασφάλειας (µέρος 5)6. 

                                                 
1 Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών [COM(2001)370 

τελικό της 12ης Σεπτεµβρίου 2001]. 
2 Ευρωπαϊκό πρόγραµµα δράσης για την οδική ασφάλεια – Μείωση στην Ευρωπαϊκή Ένωση του 

αριθµού των θυµάτων σε τροχαία ατυχήµατα κατά το ήµισυ από σήµερα έως το 2010 : ένα ζήτηµα που 
µας αφορά όλους [COM(203)311 τελικό της 2ας Ιουνίου 2003]. 

3 Ψήφισµα της 12ης Φεβρουαρίου 2003, ΕΕ C 43E της 19.2.2004, σ. 250. 
4 Συµπεράσµατα του Συµβουλίου Μεταφορών της 5ης Ιουνίου 2003, έγγραφο 9686/03 (Presse 146), σ. 

22. 
5 SEC της , σ. . 
6 Τα έγγραφα αυτά δηµοσιεύονται στον δικτυακό τόπο Europa στο ∆ιαδίκτυο/οδικές µεταφορές: 

http://europa.eu.int/comm/transport/road/index_en.htm. 
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2. 2001-2005: ΤΑΧΥΤΕΡΗ ΠΡΟΟ∆ΟΣ, ΑΛΛΑ ΟΙ Α∆ΥΝΑΜΙΕΣ ΠΑΡΑΜΕΝΟΥΝ 

2.1. Συνολικός απολογισµός για την Ευρωπαϊκή Ένωση 

Στο σύνολο των χωρών που συνθέτουν σήµερα την Ευρωπαϊκή Ένωση υπήρξαν 50.000 
νεκροί σε τροχαία ατυχήµατα το 2001, ο δε προταθείς το 2001 κοινός στόχος, ο οποίος 
προσαρµόστηκε στα νεότερα δεδοµένα µετά τη διεύρυνση του 2004, είναι να µην 
υπερβαίνουν οι θάνατοι τους 25.000 ετησίως από το έτος 2010. 

Το 2005, σηµειώθηκαν ακόµη περίπου 41.600 θάνατοι7, δηλαδή υπήρξε µείωση κατά 17,5% 
εντός της τετραετίας, η οποία είναι ανεπαρκής. Εποµένως, µε τον σηµερινό ρυθµό µείωσης, 
το έτος 2010 η Ένωση είναι πιθανόν να αριθµεί ακόµη 32.500 θανάτους, αντί των 25.000 
κατ’ ανώτατο όριο, όπως προβλέπεται. Η εξέλιξη των δέκα τελευταίων ετών σηµείωσε 
κάµψη το 2001, η οποία αξίζει να περιγραφεί, και έχει ως εξής: 

– Μεταξύ 1994 και 2000, ο αριθµός θανάτων σε τροχαία ατυχήµατα µειώθηκε, κατά µέσο 
όρο, µόνον κατά 2% ετησίως, ενώ ο αριθµός ατυχηµάτων παρουσίασε ελαφρά αύξηση· το 
γεγονός αυτό υποδηλώνει ότι ο κυριότερος λόγος αυτής της εξέλιξης είναι οι τεχνικές 
βελτιώσεις των οχηµάτων. 

– Μεταξύ 2001 και 2005, ο αριθµός θανάτων σε τροχαία ατυχήµατα µειώθηκε, κατά µέσο 
όρο, κατά 5% ετησίως, ενώ ο αριθµός ατυχηµάτων µειώθηκε, κατά µέσο όρο, κατά 4% 
ετησίως, και ακόµη και κατά 5% ετησίως, µεταξύ 2003 και 2004· αυτή η εξέλιξη, 
παράλληλη πλέον, των βασικών δεικτών αντιστοιχεί στις ηµεροµηνίες έναρξης ισχύος 
δραστικών προγραµµάτων οδικής ασφάλειας στα περισσότερα κράτη µέλη. 

Από την εξέταση των στατιστικών ανά κατηγορία χρηστών, οχηµάτων ή ανά τύπο 
ατυχηµάτων φαίνεται ότι η εξέλιξη δεν είναι οµοιόµορφη και έχει ως εξής: 

– Η αναλογία των θανάτων µοτοσυκλετιστών σε σχέση µε το σύνολο των θανάτων σε 
τροχαία, σχετικά σταθερή περίπου στο 9,5% µέχρι το 1996, δεν έπαυσε να αυξάνεται από 
τότε και έφθασε στο 14%, το 2003. 

– Σε απόλυτους αριθµούς, οι θάνατοι µοτοσυκλετιστών αυξήθηκαν κατά 5,6% µεταξύ 2000 
και 2003, ενώ ο συνολικός αριθµός θανάτων σε τροχαία µειώθηκε κατά 12% στο ίδιο 
χρονικό διάστηµα. Ορισµένοι αριθµοί είναι τροµερά ανησυχητικοί: στην Ιταλία, το 
Βέλγιο, τη Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο, ο αριθµός µοτοσυκλετιστών που 
σκοτώθηκαν στην άσφαλτο αυξήθηκε αντιστοίχως κατά 40%, 39%, 21% και 15%. Στη 
Γαλλία παρατηρήθηκε αξιοσηµείωτη αντιστροφή της τάσης: αύξηση κατά 10%, µεταξύ 
2000 και 2002, την οποία ακολούθησε µείωση κατά 8%, το 2003, σε σχέση µε το 
προηγούµενο έτος. 

– Οι νέοι από 18 έως 25 ετών αποτελούν οµάδα υψηλού κινδύνου: αντιπροσωπεύουν το 
10% επί του συνόλου του πληθυσµού, αλλά στην οµάδα αυτή αντιστοιχούσε το 21% του 
συνόλου των θανάτων το 2003. Οι τέσσερις στους πέντε νεκρούς ήταν άνδρες. Αυτό το 
φαινόµενο, γνωστό ως ο «Πυρετός του Σαββατόβραδου» (δυστυχήµατα που συµβαίνουν 
τις δύο τελευταίες νύχτες της εβδοµάδας) εξακολουθεί να είναι τραγικό. 

– Οι πεζοί (5.400 νεκροί) και οι ποδηλάτες (2.000 νεκροί) παραµένουν ιδιαίτερα ευάλωτοι. 

                                                 
7 Εκτίµηση µε βάση τα πλέον πρόσφατα προσωρινά δεδοµένα που είναι διαθέσιµα. 
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– Οι πεζοί άνω των 65 ετών αντιπροσωπεύουν περίπου 27% του συνόλου των θανάτων 
πεζών. Η αντιστοιχία αυτή είναι υψηλότερη σε σύγκριση µε το ποσοστό που 
αντιπροσωπεύουν επί του συνόλου του πληθυσµού (18%). 

– Τα φορτηγά εµπλέκονται στο 6% του συνόλου των ατυχηµάτων, αλλά στο 16% των 
θανατηφόρων ατυχηµάτων, γεγονός το οποίο επιβεβαιώνει τη µεγαλύτερη σοβαρότητα 
των εν λόγω ατυχηµάτων. Αντιθέτως, η εµπλοκή των φορτηγών σε ατυχήµατα µειώνεται 
ταχύτερα από το γενικό ποσοστό ατυχηµάτων. 

– Τα ατυχήµατα εκτός κατοικηµένων περιοχών (πλην των αυτοκινητοδρόµων) είναι τα 
πλέον σοβαρά: αν και αντιπροσωπεύουν το 28% επί του συνόλου των ατυχηµάτων, 
συγκεντρώνουν το 60% του συνόλου των θυµάτων σε τροχαία. 

– Τα ατυχήµατα σε κατοικηµένες περιοχές αντιπροσωπεύουν το 67% επί του συνόλου των 
ατυχηµάτων και συγκεντρώνουν το 31% του συνόλου των θυµάτων σε τροχαία. 

– Για τους αυτοκινητοδρόµους, τα ποσοστά αυτά ανέρχονται, αντιστοίχως, σε 5% των 
ατυχηµάτων και 9% των θανάτων. 

Όσον αφορά τα κράτη µέλη της τελευταίας διεύρυνσης, οι επιδόσεις τους σε θέµατα οδικής 
ασφάλειας δεν είναι τόσο καλή όσο η µέση κατάσταση στην Ευρωπαϊκή Ένωση πριν από το 
2004. Αν και σε ορισµένες από τις χώρες αυτές σηµειώθηκαν, στις αρχές της δεκαετίας του 
’90, εντυπωσιακές εξελίξεις, η κατάστασή τους από το 2001 δεν διαφέρει ιδιαίτερα από 
εκείνη που επικρατεί σε αρκετά κράτη µέλη της Ευρώπης των 15. Τελικά, τα προβλήµατα 
των χωρών της διεύρυνσης δεν παρουσιάζουν κάποια ιδιαιτερότητα· τα προβλήµατα είναι 
αντίστοιχα µε εκείνα των υπολοίπων, απλώς εµφανίζονται µε κάποια χρονική διαφορά. 

2.2. Τα κράτη µέλη 

• Πρόσφατες εξελίξεις 

Οι συνολικοί αριθµοί, που αναφέρονται ανωτέρω στην παράγραφο 2.1, δεν αντικατοπτρίζουν 
τις σηµαντικές διαφορές µεταξύ των κρατών µελών: 

– ο ετήσιος αριθµός θυµάτων ανά εκατοµµύριο κατοίκων κυµαίνεται από 50-60 (Μάλτα, 
Κάτω Χώρες, Σουηδία και Ηνωµένο Βασίλειο) έως άνω των 200 (Λετονία και Λιθουανία), 
ο δε µέσος όρος της Ευρώπης των 25 ανέρχεται σε 95· 

– ο ετήσιος αριθµός θυµάτων ανά εκατοµµύριο οχηµάτων ιδιωτικής χρήσης8 κυµαίνεται από 
130-150 (Κάτω Χώρες, Σουηδία και Ηνωµένο Βασίλειο) έως 600 (Λιθουανία) και 800 
(Λετονία), ο δε µέσος όρος της Ευρώπης των 25 ανέρχεται σε 220· 

                                                 
8 Η αναλογία αριθµός θανάτων/αριθµός ατυχηµάτων αποδίδει θεωρητικώς καλύτερα την εικόνα της 

κατάστασης απ’ό,τι η αναλογία αριθµός θανάτων/πληθυσµός· πάντως, πρέπει να αντιµετωπίζεται µε 
επιφύλαξη, λόγω της αβεβαιότητας ως προς τον πραγµατικό αριθµό οχηµάτων σε κυκλοφορία σε 
αρκετά κράτη µέλη. 
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– από πλευράς εξέλιξης του αριθµού των νεκρών µεταξύ των ετών 2001 και 2004, σε εννέα 
κράτη µέλη (Γερµανία, Εσθονία, Γαλλία, Ιταλία, Λουξεµβούργο, Μάλτα, Κάτω Χώρες, 
Πορτογαλία, Σουηδία) σηµειώθηκε µείωση ταχύτερη από τον µέσο όρο των 25 κρατών 
µελών (-14%)· σε οκτώ άλλες χώρες (Βέλγιο, ∆ανία, Ελλάδα, Ισπανία, Ιρλανδία, Αυστρία, 
Φινλανδία, Ηνωµένο Βασίλειο) συντελέστηκε περιορισµένη πρόοδος (µείωση µεν κατά 
τουλάχιστον 5%, αλλά κατώτερη από τον µέσο όρο µείωσης)· σε έξι άλλες χώρες (Τσεχική 
∆ηµοκρατία, Λετονία, Ουγγαρία, Πολωνία, Σλοβενία, Σλοβακία) η πρόοδος υπήρξε µικρή 
ή σηµειώθηκε ελαφρά επιδείνωση (µέγιστη µεταβολή κατά 5%, θετική ή αρνητική, σε 
σχέση µε τα αριθµητικά στοιχεία του 2001), ενώ η κατάσταση χειροτέρευσε στην Κύπρο 
και τη Λιθουανία. Τα ανωτέρω πάντως ποσοστά πρέπει να εξετάζονται µε επιφύλαξη, 
ιδίως στα πολύ µικρά κράτη µέλη, όπου ένας περιορισµένος αριθµός σοβαρών 
δυστυχηµάτων επηρεάζει υπέρµετρα το εθνικό αποτέλεσµα. 
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• Τα νέα προγράµµατα οδικής ασφάλειας 

Η Λευκή Βίβλος του 2001 και το Ευρωπαϊκό πρόγραµµα δράσης του 2003 αποτέλεσαν το 
κίνητρο για πολλά από τα κράτη µέλη, που δεν είχαν ακόµη µεριµνήσει σχετικά, ώστε να 
αποκτήσουν εθνικά προγράµµατα οδικής ασφάλειας, στα οποία συχνά συµπεριλήφθηκε ο 
κοινός στόχος της µείωσης, στο ήµισυ, του αριθµού των θυµάτων της ασφάλτου. Η 
Ευρωπαϊκή Ένωση συντέλεσε, µε τον τρόπο αυτόν, στο να τεθεί η οδική ασφάλεια στην 
πρώτη γραµµή του πολιτικού προβληµατισµού των κρατών µελών. 

Εκτός από την ενίσχυση των ελέγχων και των κυρώσεων (προτεραιότητα για τα περισσότερα 
κράτη µέλη), τα προγράµµατα των κρατών µελών περιλαµβάνουν εν γένει ενέργειες 
επιµόρφωσης και ενηµέρωσης, µε σκοπό να διαµορφωθεί µια νοοτροπία οδικής ασφάλειας, 
να συµµετάσχουν όλοι οι συντελεστές και να εξασφαλισθεί καλύτερη πλαισίωση των 
οδηγών. Η κινητοποίηση των σχετικών εταίρων πραγµατοποιείται µε βάση καταστατικούς 
χάρτες ή αυτοδεσµεύσεις. 

Τα κράτη µέλη ανέλαβαν επίσης πρωτοβουλίες για την καταπολέµηση της οδήγησης υπό την 
επήρεια αλκοόλ, ναρκωτικών και φαρµάκων: χαµηλότερο ποσοστό αλκοολαιµίας (εν γένει, 
0,2 mg/ml) για τους αρχάριους και τους επαγγελµατίες οδηγούς σε ορισµένες χώρες· 
αυστηρότερα πρόστιµα σε περίπτωση οδήγησης σε κατάσταση µέθης· ή ακόµη, νοµοθετικές 
πρωτοβουλίες για την αντιµετώπιση της οδήγησης υπό την επήρεια ναρκωτικών. Οι έλεγχοι 
έχουν πλέον πιο συγκεκριµένο στόχο, είναι συχνότεροι, αποτελεσµατικότεροι, περισσότερο 
αξιόπιστοι και ταχύτεροι, ιδίως όταν διενεργούνται στον δρόµο. 

3. ΑΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΙΚΗΣ ΠΑΡΕΜΒΑΣΗΣ ΑΠΟ ΤΟ 2001 

Η κοινοτική παρέµβαση έλαβε διάφορες µορφές: νοµοθεσία, υποστήριξη της έρευνας, 
µελέτες, επιδοτήσεις, ανάλυση και διάδοση των ορθών πρακτικών. Στο παρόν κεφάλαιο 
παρουσιάζονται λεπτοµερέστερα οι πρόσφατες δράσεις. Στα µέρη 3 και 4 του 
προαναφερθέντος εγγράφου εργασίας των υπηρεσιών της Επιτροπής παρατίθενται ο πλήρης 
κατάλογος της νοµοθεσίας που έχει εκδοθεί από το 2001 και ο κατάλογος των προτάσεων 
που βρίσκονται ακόµα υπό διαπραγµάτευση µεταξύ των κοινοτικών οργάνων, καθώς και µια 
επιλογή ευρωπαϊκών έργων και µελετών. 

3.1. Υποχρεωτική τήρηση των κανόνων - Τέλος στην ατιµωρησία 

Η σύσταση 2004/345/ΕΚ αφορά τις ορθές πρακτικές σε θέµατα ελέγχου της εφαρµογής των 
κανόνων που αφορούν το αλκοόλ στο τιµόνι, την ταχύτητα και τη χρήση ζώνης ασφαλείας. 
Ισχύει για όλες τις µεταφορές µε µηχανοκίνητα οχήµατα, ιδιωτικές και επαγγελµατικές. Η 
εφαρµογή της παρακολουθείται από µια οµάδα αποτελούµενη από εµπειρογνώµονες των 
κρατών µελών και την Επιτροπή. 

Επί του παρόντος, πολλές οδικές παραβάσεις οι οποίες διαπράττονται από οδηγούς που δεν 
είναι κάτοικοι της χώρας δεν επισύρουν κυρώσεις, λόγω της έλλειψης συστηµατικής 
συνεργασίας µεταξύ των διοικητικών και αστυνοµικών αρχών των διαφόρων κρατών µελών. 
Σε ορισµένες χώρες µε υψηλή κυκλοφορία διαµετακόµισης, το ποσοστό ορισµένων 
παραβάσεων οι οποίες διαπράττονται από οδηγούς που δεν είναι κάτοικοι της χώρας είναι 
δυνατόν να ανέλθει µέχρι το 35% του συνόλου των παραβάσεων. Το γεγονός αυτό δείχνει ότι 
ακόµη και τα καλύτερα αποτελέσµατα παρουσιάζουν ελλείψεις, εάν δεν υπάρχει διακρατική 
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συνεργασία όσον αφορά τους ελέγχους και τις κυρώσεις. Είναι προφανής η ευρωπαϊκή 
διάσταση αυτού του προβλήµατος, το οποίο επιβάλλεται να αντιµετωπισθεί. 

3.2. Αποφυγή των λαθών ή ελαχιστοποίηση των συνεπειών τους 

Όλοι οι χρήστες των δρόµων είναι δυνατόν να υποπέσουν σε σφάλµατα. Λαµβανοµένης 
υπόψη της ενδεχόµενης σοβαρότητας των λαθών των χρηστών, είναι σκόπιµο να 
περιορισθούν οι συνέπειές τους (παθητική ασφάλεια), ή και να αποφευχθούν (ενεργητική 
ασφάλεια). 

• Παθητική ασφάλεια των οχηµάτων 

Τα οχήµατα προσφέρουν στους επιβάτες τους καλύτερη προστασία από ό,τι εδώ και µερικά 
χρόνια, µε πρωτοφανή ρυθµό βελτίωσης. Εξάλλου, η ασφάλεια έχει αναδειχθεί σε 
καθοριστικό εµπορικό στοιχείο. Αυτή η θετική εξέλιξη οφείλεται στις προσπάθειες της 
βιοµηχανίας, υποστηριζόµενη ευρέως από τις πληροφορίες που παρέχονται στον 
καταναλωτή, παραδείγµατος χάρη µέσω του EuroNCAP (πρόγραµµα αξιολόγησης της 
προστασίας των επιβατών στα νέα µοντέλα αυτοκινήτων), και από τις ευρωπαϊκές ενισχύσεις 
για την έρευνα· σε αυτόν τον τοµέα, υλοποιούνται πολλά έργα. 

Η χρήση ζώνης ασφαλείας είναι στο εξής υποχρεωτική σε όλα τα οχήµατα που είναι 
εφοδιασµένα µε ζώνη. Έχει γενικευθεί η υποχρεωτική χρήση των ειδικών συστηµάτων 
πρόσδεσης των παιδιών που επιβαίνουν στα οχήµατα. 

Στα κοινοτικά όργανα βρίσκονται υπό διαπραγµάτευση δύο προτάσεις, οι οποίες αφορούν 
αντιστοίχως τον εξοπλισµό όλων των οχηµάτων µε ζώνες ασφαλείας και την υποχρεωτική 
πιστοποίηση των φορτηγών και των λεωφορείων, η οποία ήταν προηγουµένως προαιρετική. 

Εξάλλου, υπάρχουν ακόµη δυνατότητες βελτίωσης της προστασίας των ευάλωτων χρηστών, 
σε περίπτωση σύγκρουσης µε µηχανοκίνητο όχηµα. 

• «eSafety» και άλλες πτυχές της ενεργητικής ασφάλειας των οχηµάτων 

Η ιδέα «eSafety» άρχισε να αναπτύσσεται από το 20039 και ενισχύθηκε στο πλαίσιο της 
πρωτοβουλίας «Ευφυή οχήµατα». Οι ευφυείς τεχνολογίες προσφέρουν εξαιρετικές 
προοπτικές για την ενεργητική ασφάλεια και συµπληρώνουν τις βελτιώσεις που έχουν ήδη 
επιτευχθεί χάρη στην παθητική ασφάλεια. Σκοπός των κοινών προσπαθειών (Επιτροπή, 
κράτη µέλη και βιοµηχανία) είναι να υλοποιηθεί η eSafety, κυρίως όσον αφορά την εφαρµογή 
του «eCall»10. Άλλες τεχνολογίες, που αφορούν τη διεπαφή ανθρώπου-µηχανής ή την 
αλληλεπίδραση µεταξύ οχήµατος και υποδοµής, βρίσκονται ακόµη σε πειραµατικό στάδιο. 

Για το εγγύτερο µέλλον, διάφορες µελέτες, που δηµοσιεύθηκαν πρόσφατα στον δικτυακό 
τόπο Europa, έδειξαν τις δυνατότητες βραχυπρόθεσµης βελτίωσης που προσφέρουν τα µέτρα 
µε υψηλό συντελεστή κόστους-ωφελείας: ηλεκτρονικός έλεγχος της σταθερότητας· χρήση 
των φανών την ηµέρα από όλα τα οχήµατα· σήµανση του περιγράµµατος των φορτηγών µε 
ανακλαστικές ταινίες. 

                                                 
9 Ανακοίνωση της Επιτροπής σχετικά µε τις τεχνολογίες πληροφοριών και επικοινωνιών για ασφαλή και 

ευφυή οχήµατα [COM(2003) 542 τελικό, 15.9.2003]. 
10 COM(2005) 431 τελικό, 14.9.2005. 
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• «CARS-21», για την ανταγωνιστικότητα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

Η οµάδα υψηλού επιπέδου CARS-2111, η οποία συστάθηκε µε σκοπό την ενίσχυση της 
ανταγωνιστικότητας της βιοµηχανίας, εξέτασε ζητήµατα σχετικά µε τις κανονιστικές 
ρυθµίσεις, το εµπόριο, το περιβάλλον και την οδική ασφάλεια. Στις 12 ∆εκεµβρίου 200512, 
εγκρίθηκε «οδικός χάρτης» για την επόµενη δεκαετία. Όσον αφορά την οδική ασφάλεια, ως 
θέµα προτεραιότητας θεωρείται η γενικευµένη χρήση συστηµάτων εγκατεστηµένων στα 
οχήµατα (προειδοποιητικές λυχνίες για τη χρήση ζώνης, φανοί την ηµέρα, βοηθητικά 
συστήµατα σε περίπτωση επείγουσας πέδησης και ηλεκτρονικός έλεγχος της σταθερότητας). 

• Ασφάλεια των υποδοµών 

Το νοµοθετικό κεκτηµένο προς το παρόν περιορίζεται στην οδηγία 2004/54/ΕΚ, η οποία 
θεσπίσθηκε µετά τις σοβαρές πυρκαγιές στις σήραγγες του Mont Blanc, του Tauern και του 
Saint Gothard, το 1999 και το 2001. Αποσκοπεί στη µείωση των κινδύνων ατυχηµάτων, χάρη 
σε προληπτικά µέτρα και, σε περίπτωση ατυχήµατος, στη διάσωση όσο το δυνατόν 
περισσότερων ατόµων. 

Όσον αφορά τη βελτίωση των οδικών υποδοµών, µπορούν να αποφευχθούν κάθε χρόνο 
περισσότεροι από 600 θάνατοι και περίπου 7.000 ατυχήµατα στους άξονες του διευρωπαϊκού 
δικτύου, ήτοι 12 έως 16% των θυµάτων και 7 έως 12% των ατυχηµάτων στους εν λόγω 
άξονες, µε καλύτερη διαχείριση της ασφάλειας των υποδοµών. Οι πρωτοβουλίες ελέγχου και 
µεθοδολογίας, όπως είναι το Euro RAP (European road assessment programme - Ευρωπαϊκό 
πρόγραµµα αξιολόγησης των οδικών αρτηριών) και το EuroTAP (European tunnels 
assessment programme - Ευρωπαϊκό πρόγραµµα αξιολόγησης των σηράγγων), που αµφότερα 
υποστηρίζονται µε κοινοτική χρηµατοδότηση, έχουν σκοπό να καταστήσουν ασφαλέστερες 
τις οδικές υποδοµές µέσω µιας στρατηγικής ενηµέρωσης και διαφάνειας. 

3.3. Άδεια οδήγησης και πρότυπα ικανότητας οδήγησης 

• Άδεια οδήγησης 

Η πρόταση για αναδιατύπωση και επέκταση της κειµένης νοµοθεσίας για την άδεια 
οδήγησης, η οποία προβλέπει ιδίως αυστηρότερες διατάξεις για τη σταδιακή πρόσβαση στις 
µεγαλύτερες µοτοσυκλέτες και στα βαρύτερα φορτηγά, καθώς και την εισαγωγή άδειας 
οδήγησης για τα µοτοποδήλατα, βρίσκεται τώρα υπό διαπραγµάτευση µεταξύ των κοινοτικών 
οργάνων. 

Με την οδηγία 2000/56/ΕΚ13, ενισχύθηκαν οι απαιτήσεις των εξετάσεων για την απόκτηση 
άδειας οδήγησης, ούτως ώστε οι σχολές οδηγών να προετοιµάζουν καλύτερα τους 
υποψηφίους. Τα σχέδια που αφορούν την κατάρτιση των αρχάριων οδηγών εµφανίζουν 
ευνοϊκές προοπτικές. 

• Πρότυπα ικανότητας οδήγησης 

                                                 
11 Η οµάδα αυτή, η οποία συστάθηκε τον Ιανουάριο του 2005, απαρτίζεται από αντιπροσώπους της 

Επιτροπής, των κρατών µελών, του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, της βιοµηχανίας, των συνδικάτων, των 
µη κυβερνητικών οργανισµών και των χρηστών. 

12 http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars21.htm 
13 Οδηγία 2000/56/ΕΚ της Επιτροπής, της 14ης Σεπτεµβρίου 2000, για την τροποποίηση της οδηγίας 

91/439/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την άδεια οδήγησης, ΕΕ L 237 της 21.9.2000, σ. 45. 
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Οι ιατρικές τεχνικές εξελίσσονται· και βελτιώνονται οι γνώσεις όσον αφορά τις επιπτώσεις 
ορισµένων ασθενειών στην οδήγηση. Τα ελάχιστα ιατρικά πρότυπα, που ορίζονται στο 
παράρτηµα III της οδηγίας για την άδεια οδήγησης, έχουν καταρτισθεί προ εικοσιπενταετίας 
περίπου και χρειάζεται, εποµένως, να προσαρµοσθούν στα σύγχρονα δεδοµένα. Για τον 
σκοπό αυτόν, έχει αρχίσει η αναθεώρηση των ιατρικών προτύπων σχετικά µε την όραση, την 
επιληψία και τον διαβήτη, ιδίως όσον αφορά τη σωµατική ικανότητα των επαγγελµατιών 
οδηγών. 

3.4. Ασφαλής οδήγηση για την εξυπηρέτηση των άλλων 

• Κοινωνική και τεχνική νοµοθεσία 

Τον ∆εκέµβριο του 2005, επετεύχθη συµφωνία µεταξύ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 
του Συµβουλίου σχετικά µε µια νοµοθετική πρόταση µε σκοπό τη βελτίωση και την ενίσχυση 
των υφισταµένων κανόνων που αφορούν τον έλεγχο και την τήρηση του χρόνου οδήγησης 
και ανάπαυσης, καθώς και σχετικά µε µια νοµοθετική πρόταση µε σκοπό τη βελτίωση της 
εφαρµογής των κοινωνικών κανόνων (χρόνος οδήγησης, ανάπαυσης και εργασίας). 
Συγκεκριµένα, προβλέπεται σηµαντική αύξηση της συχνότητας των ελέγχων που 
πραγµατοποιούνται προκειµένου να ελεγχθεί η τήρηση του χρόνου οδήγησης και ανάπαυσης 
των οδηγών (επί του παρόντος, οι έλεγχοι θα πρέπει να καλύπτουν το 1% των ηµερών 
εργασίας). 

Από το 2006, είναι υποχρεωτική η εγκατάσταση ψηφιακού ταχογράφου σε όλα τα νέα 
οχήµατα· έχει γενικευθεί η χρήση διατάξεων περιορισµού της ταχύτητας σε όλα τα 
επαγγελµατικά οχήµατα, 3,5 τόνων και άνω ή οκτώ θέσεων επιβατών και άνω. Όσον αφορά 
τις µεταφορές επικινδύνων εµπορευµάτων, συνεχίζεται η προσαρµογή στην τεχνική πρόοδο 
(προδιαγραφές και διαδικασίες ελέγχου). 

• Κατάρτιση των οδηγών 

Στις επαγγελµατικές µεταφορές, έχουν πλέον εναρµονισθεί σε υψηλό επίπεδο η αρχική 
επιµόρφωση και η περιοδική κατάρτιση των οδηγών. Η οδηγία 2003/59/ΕΚ σχετικά µε την 
αρχική επιµόρφωση και την περιοδική κατάρτιση των επαγγελµατιών οδηγών πρέπει να έχει 
µεταφερθεί στην εθνική νοµοθεσία έως τον Σεπτέµβριο του 2006. Καθιερώνεται η αρχή της 
σταδιακής πρόσβασης από ελαφρύτερα σε βαρύτερα οχήµατα, σε συνάρτηση µε την ηλικία 
του οδηγού και µε τον τύπο κατάρτισης που αποκτήθηκε κατά την είσοδο στο επάγγελµα, 
κατάρτιση η οποία πρέπει να ανανεώνεται τακτικά σε ολόκληρη τη ζωή του οδηγού. 

3.5. Ο Ευρωπαϊκός Καταστατικός Χάρτης οδικής ασφάλειας 

Για να δοθεί παρότρυνση στους άλλους συντελεστές της οδικής ασφάλειας, εκτός από τις 
εθνικές διοικητικές υπηρεσίες, ώστε να αναλάβουν τις ευθύνες τους, ο Ευρωπαϊκός 
Καταστατικός Χάρτης οδικής ασφάλειας θέτει σε εφαρµογή την έννοια της επιµερισµένης 
ευθύνης, εφόσον οι προσυπογράφοντες αναλαµβάνουν σταθερή δέσµευση να προβούν σε 
συγκεκριµένες και µετρήσιµες ενέργειες, στη σφαίρα ευθύνης τους, ώστε να συµβάλουν στην 
επίτευξη του κοινού στόχου. 

Από τις 6 Απριλίου 2004, οι επιχειρήσεις, οι λέσχες αυτοκινητιστών, οι σύλλογοι, τα σχολεία, 
τα µέσα ενηµέρωσης, η τοπική αυτοδιοίκηση – για να αναφερθούν µόνον µερικοί από τους 
ενδεχόµενους συνυπογράφοντες τον Καταστατικό Χάρτη – καλούνται να προσυπογράψουν 
συγκεκριµένες δεσµεύσεις. Μέχρι σήµερα ο Καταστατικός Χάρτης έχει συγκεντρώσει 
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περισσότερες από τριακόσιες υπογραφές, εκ των οποίων περισσότερες από το ένα τέταρτο 
προέρχονται από περιφερειακές και τοπικές αρχές. Σκοπός είναι να συγκεντρωθούν 2.500 
υπογραφές έως το 2008. Ο κατάλογος των υπογραφών, καθώς και οι οικείες δεσµεύσεις, 
δηµοσιεύονται στον δικτυακό τόπο του Καταστατικού Χάρτη14. Στο µέρος 5 του εγγράφου 
εργασίας παρουσιάζονται ορισµένες δεσµεύσεις στο πλαίσιο του Καταστατικού Χάρτη. 

3.6. Προστασία και εκπαίδευση των χρηστών υψηλού κινδύνου και των ευάλωτων 
χρηστών 

• Παιδιά και έφηβοι 

Η οδηγία 2003/20/ΕΚ, η οποία πρέπει να µεταφερθεί στο εθνικό δίκαιο από τα κράτη µέλη 
πριν από τις 9 Μαΐου 2006, προβλέπει µια σειρά µέτρων για τη βελτίωση της ασφάλειας των 
παιδιών που είναι επιβάτες σε αυτοκίνητα, φορτηγά και λεωφορεία. Παραδείγµατος χάρη, 
στα αυτοκίνητα και τα φορτηγά που είναι εφοδιασµένα µε συστήµατα ασφαλείας, τα παιδιά 
που έχουν ύψος µικρότερο από 150 εκατοστά πρέπει να συγκρατώνται µε σύστηµα 
προσαρµοσµένο στο βάρος τους. 

Εξάλλου, λαµβάνοντας υπόψη ότι η εκπαίδευση των παιδιών σε θέµατα οδικής ασφάλειας 
πρέπει να αρχίζει από πολύ µικρή ηλικία, υλοποιήθηκαν πολλά έργα, διενεργήθηκαν 
εκστρατείες και καταρτίσθηκε οδηγός ορθών πρακτικών στην Ευρώπη, µε την υποστήριξη 
της Επιτροπής. 

• Νεαροί ενήλικες 

Οι δράσεις ευαισθητοποίησης και πρόληψης πρέπει να απευθύνονται κατά προτεραιότητα 
στους νεαρούς ενήλικες, οι οποίοι αποτελούν τη συντριπτική πλειοψηφία των αρχάριων 
οδηγών. 

Προς αυτή την κατεύθυνση, οι εκστρατείες «EuroBob» και «Ευρωπαϊκή νύχτα χωρίς 
ατύχηµα» επικεντρώνονται σε µια από τις πιο τραγικές πλευρές της οδικής ασφάλειας, 
συγκεκριµένα τα, συχνά σοβαρά, ατυχήµατα που συµβαίνουν τις νύχτες του 
Σαββατοκύριακου. Οι εκστρατείες αυτές χρησιµοποιούν ανάλογα µέσα και γλώσσα που 
απευθύνεται στην υπευθυνότητα των νεαρών πολιτών, ώστε να ενθαρρυνθούν να µην πίνουν 
και οδηγούν. 

• Ηλικιωµένοι 

Το βασικό ζήτηµα που αφορά τα ηλικιωµένα άτοµα είναι πώς θα συµβιβασθεί η κινητικότητα 
και µε την ασφάλεια. 

Στην οµάδα ηλικιών από 70 ετών και άνω, η θνησιµότητα των πεζών είναι µεγαλύτερη από 
εκείνη των οδηγών, ήτοι 40% έναντι 12%. Ωστόσο, η αριθµητική καµπύλη των οδηγών που 
χάνουν τη ζωή τους παρουσιάζει απότοµη αύξηση από την ηλικία των 70 ετών και άνω. Άρα, 
είναι αναγκαίο να ληφθεί υπόψη αυτό το φαινόµενο. 

• Πεζοί και ποδηλάτες 

                                                 
14 http://europa.eu.int/comm/transport/roadsafety/charter.htm 
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Η οδηγία 2003/102/ΕΚ σχετικά µε την προστασία των πεζών και άλλων ανεπαρκώς 
προστατευόµενων χρηστών των οδών έναντι και σε περίπτωση σύγκρουσης µε µηχανοκίνητο 
όχηµα προβλέπει, για τους νέους τύπους οχηµάτων, πρόσθιες επιφάνειες λιγότερο επικίνδυνες 
για τους πεζούς, από την 1η Οκτωβρίου 2005. Το φθινόπωρο του 2005, πραγµατοποιήθηκε 
δηµόσιος διάλογος σχετικά µε τη βελτίωση των διατάξεων της οδηγίας. 

Επιπλέον, η οδηγία 2005/66/ΕΚ, η οποία αποσκοπεί ιδίως στην προστασία των χρηστών σε 
περίπτωση σύγκρουσης µε όχηµα εξοπλισµένο µε ενισχυµένους προφυλακτήρες («bull 
bars»), θα τεθεί σε εφαρµογή το 2006. 

Η οδηγία 2003/97/ΕΚ προβλέπει ότι, από τον Ιανουάριο του 2007, όλα τα φορτηγά που θα 
ταξινοµούνται στην Ευρωπαϊκή Ένωση θα πρέπει να είναι εφοδιασµένα µε κάτοπτρα ή µε 
συµπληρωµατικά συστήµατα έµµεσης όρασης που καλύπτουν την «τυφλή γωνία». Εάν τα 
υφιστάµενα οχήµατα εξοπλίζονταν µε παρόµοια συστήµατα, θα µπορούσαν να σωθούν 1.300 
ζωές τον χρόνο, κυρίως ποδηλάτες, αλλά και άλλοι χρήστες υψηλού κινδύνου µε κόστος 
τέσσερις φορές µικρότερο από τα οφέλη. 
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• Μοτοσυκλετιστές και µοτοποδηλάτες 

Οι στατιστικές για τους θανάτους µοτοσυκλετιστών είναι από τις πιο ανησυχητικές: πρόκειται 
για τη µόνη κατηγορία χρηστών στην οποία συνολικά δεν µειώνεται η θνησιµότητα σε 
τροχαία, αντιθέτως προς τη γενική τάση. Σε ορισµένα κράτη µέλη, η αύξηση είναι 
τροµακτική. Κατά συνέπεια, το 2010, δεν είναι απίθανο να παρατηρηθεί το εξής φαινόµενο: 
οι νεκροί στην άσφαλτο θα είναι οι µισοί από ό,τι σήµερα, αλλά ένας νεκρός στους τρεις θα 
είναι µοτοσυκλετιστής, αντί για έναν στους έξι σήµερα. 

Για τον λόγο αυτόν, στο πρόγραµµα δράσης εξαγγέλθηκε ο στόχος για βελτίωση της 
ασφάλειας των µοτοσυκλετών, µέσω της νοµοθεσίας ή αυτοδεσµευτικών συµφωνιών µε τη 
βιοµηχανία. Συγκεκριµένα: 

– Η πρόταση τρίτης οδηγίας για την άδεια οδήγησης (αναδιατύπωση) προβλέπει σταδιακή 
πρόσβαση στις µοτοσυκλέτες µεγαλύτερης ιπποδύναµης. 

– Οι ευρωπαίοι κατασκευαστές µηχανοκίνητων δικύκλων ανέλαβαν τη δέσµευση, µε 
αυτοδεσµευτική συµφωνία, στο πλαίσιο του Ευρωπαϊκού Καταστατικού Χάρτη οδικής 
ασφάλειας, να προσφέρουν, µέχρι το 2010, ασφαλέστερα συστήµατα πέδησης, όπως το 
ABS, στα µισά από τα νέα τους µοντέλα. Η βιοµηχανία αναµένεται να αναλάβει και άλλες 
πρωτοβουλίες σε θέµατα τεχνολογικής ανάπτυξης και εµπορίας. 

Παραµένουν τα βασικά προβλήµατα που αφορούν την αντιµετώπιση των µηχανοκίνητων 
δικύκλων, µε τις ιδιαιτερότητές τους, από τους οδηγούς άλλων οχηµάτων, καθώς και το θέµα 
του πώς αντιλαµβάνονται οι ίδιοι οι οδηγοί µηχανοκίνητων δικύκλων την ασφάλειά τους σε 
σχέση µε τα άλλα οχήµατα. 

Η χρήση κράνους είναι πλέον υποχρεωτική σε όλα τα κράτη µέλη για όλα τα µηχανοκίνητα 
δίκυκλα. Η τήρηση αυτού του κανόνα παραµένει θέµα προβληµατισµού, γεγονός το οποίο 
δικαιολογεί τις εκστρατείες για τη χρήση κράνους. 

• Ανάπηροι χρήστες 

Η διευκόλυνση των χρηστών µε φυσικές αναπηρίες ώστε να οδηγούν ιδιωτικό αυτοκίνητο 
αποτελεί απόλυτη προτεραιότητα. Εκεί βρίσκεται η πραγµατική αυτονοµία τους, πρέπει δε να 
εξασφαλισθεί αυτή η κινητικότητα, µε διατήρηση της ασφάλειάς τους και της ασφάλειας των 
άλλων. 

Ορισµένες δράσεις είχαν ήδη θετική έκβαση πριν από το 2003· πρόσφατα, η µελέτη 
QUAVADIS (quality and use aspects of vehicle adaptations for disabled - ποιότητα και χρήση 
προσαρµογών των οχηµάτων για αναπήρους) προώθησε τη διάδοση και την ανταλλαγή 
πληροφοριών σχετικά µε τις προσαρµογές οχηµάτων σε ολόκληρη την Ευρωπαϊκή Ένωση.  

• Παραβάτες κατ’ εξακολούθηση 

Η αύξηση των οδικών ελέγχων συνεπάγεται βελτίωση της οδικής ασφάλειας, αλλά και 
αύξηση του αριθµού αδειών οδήγησης που αφαιρούνται. Είναι βεβαίως αναγκαία αυτή η 
κύρωση, ώστε να αποσύρονται από την κυκλοφορία οι πλέον επικίνδυνοι παραβάτες, αλλά, 
για να παραµείνει αξιόπιστη, πρέπει να συνοδεύεται από µέτρα προκειµένου να αλλάξει η 
συµπεριφορά των οδηγών. Με την «αναµόρφωση» ακριβώς αυτών των οδηγών είναι δυνατόν 
να επιτευχθεί «αειφόρος» οδική ασφάλεια. 
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3.7. Παρακολούθηση της κατάστασης και αξιολόγηση των µέτρων 

Η Επιτροπή έχει ήδη στη διάθεσή της διάφορα εργαλεία παρακολούθησης, άλλα δε 
βρίσκονται στο στάδιο της επεξεργασίας. 

Η ανάλυση των εθνικών πολιτικών αποτέλεσε τη βάση διαφόρων µελετών, οι οποίες 
περιγράφονται στο έγγραφο εργασίας. Η στατιστική παρακολούθηση περιλαµβάνει τους 
δείκτες ταχείας ένδειξης, τη βάση CARE (µακροσκοπικά δεδοµένα), τις µεταβλητές έκθεσης 
σε κίνδυνο, τους δείκτες επιδόσεων και βάσεις λεπτοµερών δεδοµένων. 

Όσον αφορά τη βάση CARE (Community data base on accidents on the roads in Europe - 
κοινοτική βάση δεδοµένων για τα ατυχήµατα στους δρόµους της Ευρώπης), έχουν αυξηθεί οι 
πληροφορίες που διατίθενται στο κοινό στον δικτυακό τόπο Europa και δροµολογήθηκε η 
επέκταση στα νέα κράτη µέλη, καθώς και στη Νορβηγία και στην Ελβετία, στο πλαίσιο του 
ολοκληρωµένου έργου SAFETY NET (6ο πρόγραµµα πλαίσιο). Είναι σκόπιµο να τονισθούν οι 
δυσκολίες που υπήρξαν µε ορισµένα κράτη µέλη: παραδείγµατος χάρη, η Ιταλία δεν παρέχει 
πλέον δεδοµένα από το 1999 και τα δεδοµένα της Γερµανίας περιέχουν εµπιστευτικές 
πληροφορίες, πράγµα το οποίο καθιστά απαγορευτική την εκµετάλλευσή τους. 

Επιπλέον, συγκροτήθηκαν ή συγκροτούνται διάφορες βάσεις δεδοµένων, µε πολύ 
λεπτοµερέστερα στοιχεία, αλλά οι οποίες αφορούν αντιπροσωπευτικά δείγµατα ατυχηµάτων, 
στο πλαίσιο κοινοτικών ερευνητικών έργων ή έργων επιδοτούµενων από την Επιτροπή. 

Είναι απαραίτητο να αξιοποιηθούν από κοινού όλα αυτά τα δεδοµένα και όλες αυτές οι 
πληροφορίες. Θα συνεχισθεί η ήδη καθηµερινή παρακολούθηση και η παρακολούθηση που 
βρίσκεται ακόµη σε πειραµατικό στάδιο θα πρέπει, µεσοπρόθεσµα, να γίνει σταθερή µέσω 
µόνιµου µηχανισµού. 

Όσον αφορά την αξιολόγηση των µέτρων του ευρωπαϊκού προγράµµατος, είναι δύσκολο να 
µετρηθούν τα αποτελέσµατά του, διότι πολλά µέτρα σχεδόν δεν είναι µετρήσιµα και επίσης 
διότι είτε έχουν έµµεσο αποτέλεσµα (συστάσεις, ερευνητικά έργα, υποστήριξη σε εθνικές 
εκστρατείες), είτε αποτέλεσµα µετά από ορισµένο χρονικό διάστηµα (νοµοθεσία), είτε και τα 
δύο ταυτοχρόνως. 

4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ 

Συνολικά, η οδική ασφάλεια βελτιώνεται στην Ευρωπαϊκή Ένωση· βελτιώνεται ακόµη και 
ταχύτερα από ό,τι στο παρελθόν, αλλά παρουσιάζει αντιθέσεις. Η πρόοδος, πάντως, 
παραµένει ανεπαρκής και εξακολουθούν να υπάρχουν σοβαρές αδυναµίες. Είναι ανοικτά 
πολλά µέτωπα και δεν έχει αµεληθεί κανένας τοµέας: υποδοµές, συµπεριφορά, οχήµατα. 

Η Ένωση και τα κράτη µέλη της, καθώς και οι άλλοι συντελεστές, που υπέχουν 
«επιµερισµένη ευθύνη», οφείλουν να κάνουν περισσότερα και καλύτερα, προκειµένου να 
επιτευχθεί ο φιλόδοξος στόχος που έχει γίνει δεκτός από όλους. Κατά συνέπεια, η Επιτροπή 
θα µελετήσει συµπληρωµατικά µέτρα στο πλαίσιο της ενδιάµεσης επανεξέτασης της Λευκής 
Βίβλου για τις µεταφορές. 


