
EL



ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ

Βρυξέλλες, 2.6.2003
COM(2003) 311 τελικό

 

ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

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

 

 



2

ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

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

ΠΙΝΑΚΑΣ ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΩΝ

ΣΥΝΟΨΗ ................................................................................................................................... 4

1. Οι προκλήσεις που πρέπει να αντιµετωπιστούν........................................................... 6

2. Καθορισµός του στόχου µείωσης των θυµάτων .......................................................... 9

2.1. Ένας στόχος που κινητοποιεί τον κόσµο ..................................................................... 9

2.2. Έµπρακτη παρακολούθηση του στόχου .................................................................... 10

2.2.1. Καθιέρωση δεικτών επιδόσεων.................................................................................. 10

2.2.2. Ενδιάµεσος απολογισµός ........................................................................................... 10

3. Ανάληψη δέσµευσης σε όλα τα επίπεδα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας ..... 11

3.1. Ο ρόλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης ............................................................................. 11

3.2. Ενδιαφέρει όλους τους πρωταγωνιστικούς φορείς των συστηµάτων µεταφοράς ..... 12

3.3. Κινητοποίηση των πρωταγωνιστικών φορέων για την κατάρτιση του ευρωπαϊκού
χάρτη οδικής ασφαλείας ............................................................................................ 13

4. Τα µέσα δράσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης ................................................................ 13

5. Οι βασικοί τοµείς δράσης .......................................................................................... 16

5.1. Η ενθάρρυνση των χρηστών να τηρήσουν καλύτερη στάση ..................................... 16

5.1.1. Τήρηση των θεµελιωδών κανόνων οδικής ασφαλείας από τους χρήστες ................. 16

5.1.2. ∆ίπλωµα οδήγησης και κατάρτιση............................................................................. 20

5.1.3. Χρήση του κράνους ................................................................................................... 22

5.2. Εκµετάλλευση της τεχνικής προόδου για την ενίσχυση της ασφάλειας των οχηµάτων23

5.2.1. Η πρόοδος που έχει σηµειωθεί στο σχεδιασµό των οχηµάτων.................................. 23

5.2.2. Ενηµέρωση των καταναλωτών: το ευρωπαϊκό πρόγραµµα αξιολόγησης των νέων
µοντέλων αυτοκινήτων (EuroNCAP) ........................................................................ 24

5.2.3. Προστασία σε περίπτωση ατυχήµατος ή παθητική ασφάλεια ................................... 25

5.2.4. Πρόληψη των ατυχηµάτων ή ενεργητική ασφάλεια .................................................. 27

5.2.5. Περιοδικός τεχνικός έλεγχος...................................................................................... 32



3

5.3. Ενθάρρυνση της βελτίωσης των οδικών υποδοµών .................................................. 32

5.3.1. Τα δεδοµένα του προβλήµατος .................................................................................. 32

5.3.2. Κατάρτιση των τεχνικών κατευθυντηρίων γραµµών για την ασφάλεια των υποδοµών34

5.3.3. ∆ιευρωπαϊκό Οδικό ∆ίκτυο (∆Ο∆)............................................................................ 35

5.3.4. Η ασφάλεια στις σήραγγες ......................................................................................... 35

5.3.5. Η νέα έννοια των ευφυών οδών και το πρόγραµµα GALILEO................................. 36

5.4. Ασφάλεια της επαγγελµατικής µεταφοράς εµπορευµάτων και επιβατών ................. 37

5.5. ∆ιάσωση και περίθαλψη των θυµάτων τροχαίων ατυχηµάτων ................................. 41

5.6. Συγκέντρωση, ανάλυση και διάδοση των στοιχείων για τα ατυχήµατα .................... 42

5.6.1. Τα δεδοµένα του προβλήµατος .................................................................................. 42

5.6.2. Τα αίτια των ατυχηµάτων .......................................................................................... 43

5.6.3. Συνθήκες επέλευσης των ατυχηµάτων....................................................................... 44

5.6.4. Συνέπειες των ατυχηµάτων ........................................................................................ 45

5.6.5. Ευρωπαϊκό παρατηρητήριο οδικής ασφαλείας .......................................................... 45

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1 Τροχαία ατυχήµατα - εξέλιξη του αριθµού των νεκρών ανά εκατοµµύριο
κατοίκων, 1991-2001 Η κατάσταση σε κάθε κράτος µέλος (+ µέσος όρος EUR-15)47

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2 Ευρωπαϊκός χάρτης οδικής ασφαλείας ....................................................... 51



4

ΣΥΝΟΨΗ

– Η οδική ασφάλεια αφορά άµεσα το σύνολο του εδάφους της Ευρωπαϊκής Ένωσης
και των κατοίκων της: στην Ευρώπη των δέκα πέντε, 375 εκατοµµύρια χρήστες των
οδικών αρτηριών, από τα οποία 200 εκατοµµύρια έχουν άδεια οδήγησης,
χρησιµοποιούν 200 εκατοµµύρια οχήµατα στα 4 εκατοµµύρια χιλιόµετρα των
οδικών αρτηριών.

Το τίµηµα της ολοένα και µεγαλύτερης κινητικότητας είναι υπέρογκο, αφού κάθε
χρόνο 1.300.000 σωµατικά ατυχήµατα έχουν ως αποτέλεσµα ο αριθµός των θυµάτων
να υπερβαίνει τους 40.000 νεκρούς και τους 1.700.000 τραυµατίες. Το άµεσο ή
έµµεσο κόστος αυτής της εκατόµβης έχει υπολογισθεί σε 160 δισεκατοµµύρια €,
δηλαδή σε ποσοστό περίπου 2% του ΑΕΠ της ΕΕ.

– Έστω και εάν διαπιστώνεται η βραδεία και τακτική βελτίωση του επιπέδου
ασφαλείας (ο συνολικός όγκος της οδικής κυκλοφορίας τριπλασιάστηκε µέσα σε µία
τριακονταετία στο σύνολο των χωρών που συναπαρτίζουν σήµερα την ΕΕ, τη στιγµή
που ο αριθµός των νεκρών από τροχαία ατυχήµατα µειώθηκε κατά το ήµισυ), η
κατάσταση παραµένει απαράδεκτη από κοινωνική άποψη και είναι πολύ δύσκολο να
δικαιολογηθεί για τον πολίτη.

– Συνέπεια αυτού ήταν η Επιτροπή να προτείνει στη Λευκή της Βίβλο για την
ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών1, να καθορίσει η Ευρωπαϊκή Ένωση το στόχο της
µείωσης του αριθµού των νεκρών στο ήµισυ µε χρονικό ορίζοντα το έτος 2010.
Παρά το γεγονός ότι η Κοινότητα συνέβαλε εδώ και πολύ καιρό στην ενίσχυση της
οδικής ασφάλειας, θεσπίζοντας ιδίως περισσότερες από 50 οδηγίες στα θέµατα της
τεχνικής τυποποίησης και έστω και εάν η συνθήκη του Μάαστριχτ διευκρίνισε ρητά
τους νοµικούς µηχανισµούς που διαθέτει η Κοινότητα για τον καθορισµό του
πλαισίου και τη θέσπιση των αντίστοιχων µέτρων2, είµαστε υποχρεωµένοι να
επισηµάνουµε την εξαιρετικά έντονη επιφυλακτικότητα που δείχνουν τα κράτη µέλη
στο θέµα της θέσπισης µέτρων σε κοινοτικό επίπεδο, όπως αποδεικνύεται για
παράδειγµα από την εναρµόνιση του ανώτατου επιπέδου αλκοολαιµίας, που
αποτελεί αντικείµενο συζητήσεων εδώ και µία δωδεκαετία.

– Η Επιτροπή θα προτείνει την ενοποίηση των κανόνων ελέγχου των πιο
θανατηφόρων παραβάσεων και τήρησης των κανόνων στον κοινωνικό τοµέα.

– Στο πλαίσιο πρότασης που θα αφορά τις οδικές υποδοµές, η Επιτροπή θα υποβάλει
προτάσεις για τον τρόπο χειρισµού των ιδιαίτερα επικίνδυνων τοποθεσιών. Μια
άλλη πρόταση θα ασχοληθεί µε το θέµα της αναδιατύπωσης της οδηγίας για την
άδεια οδήγησης.

– Στην παρούσα ανακοίνωση αναλύονται επίσης ορισµένα άµεσα και συνοδευτικά
µέτρα που προτίθεται να θέσει σε εφαρµογή η Επιτροπή µε στόχο την αξιοποίηση
των δραστηριοτήτων που αναλαµβάνει η Ευρωπαϊκή Ένωση, ιδίως στο πλαίσιο της
ανάπτυξης των νέων τεχνολογιών ασφαλείας στο πλαίσιο των προγραµµάτων-

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

τελικό της 12ης Σεπτεµβρίου 2001]
2 Άρθρο 71 της συνθήκης για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας
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πλαισίων έρευνας, για να ενισχυθεί η εκµετάλλευση των προσπαθειών που
καταβάλλονται στα κράτη µέλη.

Στόχος του παρόντος προγράµµατος δράσης είναι:

– να παροτρυνθούν οι χρήστες να τηρούν καλύτερη στάση, ιδίως µε µεγαλύτερη
τήρηση της υπάρχουσας νοµοθεσίας, µε την υλοποίηση µέτρων αρχικής και
συνεχούς κατάρτισης των ιδιωτών και των επαγγελµατιών οδηγών και µε τη
συνέχιση των προσπαθειών για την πάταξη των επικίνδυνων πρακτικών,

– να καταστούν τα οχήµατα ασφαλέστερα, ιδίως µε την εφαρµογή µέτρων τεχνικής
εναρµόνισης και υποστήριξης της τεχνικής προόδου· οι πτυχές που αφορούν την
ηλεκτρονική τεχνολογία (« eSafety ») θα είναι πιο λεπτοµερείς σε προσεχή
ανακοίνωση της Επιτροπής σχετικά µε τις « τεχνολογίες της πληροφορίας και
επικοινωνίας για τα έξυπνα οχήµατα »,

– να βελτιωθούν οι οδικές υποδοµές, ιδίως µε τον εντοπισµό και τη διάδοση σε
τοπικό επίπεδο των βέλτιστων πρακτικών και µε την εξάλειψη των µελανών
σηµείων.

– Στο πρόγραµµα απαριθµούνται ιδίως τα συγκεκριµένα µέτρα για τον καθορισµό του
µεθοδολογικού πλαισίου που θα οδηγήσει στον εντοπισµό και τη διάδοση των
βέλτιστων πρακτικών, µέσω της κατάρτισης των τεχνικών κατευθυντήριων
γραµµών, για τη βελτίωση της συγκέντρωσης και ανάλυσης των στοιχείων για τα
ατυχήµατα και για τις σωµατικές βλάβες και τη συνέχιση των εργασιών έρευνας και
ανάπτυξης, για την εξεύρεση µελλοντικά προσοδοφόρων λύσεων.

– Επιθυµία της Επιτροπής είναι το προαναφερόµενο πρόγραµµα να έχει την
ανταπόκριση και τη συνεργασία όλων των ενδιαφερόµενων φορέων που
παρεµβαίνουν. Προς το σκοπό αυτό, η Επιτροπή προτείνει σε όλους εκείνους που
ασκούν σε κάποιο βαθµό εξουσίες, διαθέτουν την εξουσία λήψεως των αποφάσεων,
ασκούν οικονοµική ή κοινωνική εξουσία ή διαθέτουν την πληρεξουσιότητα της
εκπροσώπησης να προβούν στη συγκεκριµένη πανηγυρική δέσµευση,
προσχωρώντας στον ευρωπαϊκό χάρτη οδικής ασφαλείας. Εκτός από το ότι
δεσµεύεται να τηρεί τις καθολικές βασικές αρχές, κάθε συνυπογράφων υπεύθυνος
δεσµεύεται να θέτει σε εφαρµογή συγκεκριµένες δράσεις. Οι δεσµεύσεις που
λαµβάνονται µε τον τρόπο αυτό θα δηµοσιοποιηθούν και η τήρησή τους θα αποτελεί
αντικείµενο έµπρακτων µέτρων παρακολούθησης.
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1. ΟΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ ΠΟΥ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΤΟΥΝ

Περισσότερα από 40.000 άτοµα χάνουν κάθε χρόνο στην Ευρωπαϊκή Ένωση (EUR-15) τη
ζωή τους συνεπεία των τροχαίων ατυχηµάτων και 1.700.000 άτοµα τραυµατίζονται. Τα
ατυχήµατα αυτά αποτελούν την κύρια αιτία θνησιµότητας για τα άτοµα ηλικίας κάτω των 45
ετών, µειώνοντας ακόµη περισσότερο την ελπίδα για ζωή µαζί µε τις καρδιακές ασθένειες ή
τον καρκίνο. Το συνολικό κόστος των ατυχηµάτων για την κοινωνία υπολογίζεται ότι
ανέρχεται σε ποσό µεγαλύτερο από 160 δισεκατοµµύρια € ετησίως, ποσό που αντιστοιχεί σε
2% του ΑΕΠ της Ένωσης - το καταβλητέο τίµηµα είναι υπέρογκο, τη στιγµή που παραµένουν
ανεκµετάλλευτες πολύ φθηνότερες λύσεις που είναι αποδεκτές από το κοινό.
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Γραφική παράσταση 1α: τροχαία ατυχήµατα, αριθµός νεκρών ανά εκατοµµύριο
κατοίκων σε κάθε κράτος µέλος, πορεία εξέλιξης κατά το χρονικό διάστηµα 1970-2000

(λεπτοµερέστερα στοιχεία για την τελευταία δεκαετία παρατίθενται στο παράρτηµα 1)
Πηγές: CARE και εθνικά στοιχεία
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Γραφική παράσταση 1β : τροχαία ατυχήµατα, αριθµός νεκρών ανά εκατοµµύριο
κατοίκων, EUR-15, πορεία εξέλιξης κατά το χρονικό διάστηµα 1970-2000

Είναι λοιπόν ευνόητο ότι η βελτίωση της οδικής ασφάλειας αποτελεί µία από τις
σηµαντικότερες προσδοκίες των ευρωπαίων πολιτών. Επιδιώκοντας να ικανοποιήσει την
προσδοκία αυτή, η Επιτροπή εξήγγειλε στη Λευκή της Βίβλο της 12ης Σεπτεµβρίου 20013 ότι
θα κατάρτιζε το στοχοθετηµένο πρόγραµµα δράσης στο οποίο θα εντασσόταν η συνολική
δέσµη των εφαρµοστέων µέτρων από σήµερα έως το έτος 2010.

Για να καταστούν αποτελεσµατικά, τα µέτρα αυτά πρέπει να χαρακτηρίζονται από συνοχή
και να συντονίζονται µε τα αντίστοιχα µέτρα που θεσπίζονται στα άλλα επίπεδα ευθύνης. Για
να εντοπιστούν τα µέτρα που διανοίγουν τις καλύτερες προοπτικές επιτυχίας, η Επιτροπή
προχώρησε σε διαβουλεύσεις µε τους ενδιαφερόµενους. Όπως φανέρωσαν οι διαβουλεύσεις
αυτές, ευρύτατο είναι το ρεύµα που υποστηρίζει την επεξεργασία ενός ευρωπαϊκού
προγράµµατος δράσης. Με τα ψηφίσµατα που ενέκριναν το 2000 και το 20014, το Συµβούλιο
και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο επιβεβαίωσαν επίσης τη σηµασία της υιοθέτησης φιλόδοξων
µέτρων σε πανευρωπαϊκό επίπεδο, προκειµένου να καταπολεµηθεί η µάστιγα των τροχαίων
ατυχηµάτων.

Όπως παρατηρήθηκε στο παρελθόν, µεγάλο είναι το χάσµα ανάµεσα στις φιλόδοξες
διακηρύξεις των προθέσεων και τις πενιχρές διατάξεις που υιοθετούνται στην
πραγµατικότητα και τίθενται σε εφαρµογή από τα κράτη µέλη, καθώς αυτά επικαλούνται
υπερβολικά συχνά τη βασική αρχή της επικουρικότητας σε συνάρτηση µε τα συγκεκριµένα

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

τελικό της 12ης Σεπτεµβρίου 2001]
4 Ψήφισµα του Συµβουλίου της 26ης Ιουνίου 2000 για την ενίσχυση της οδικής ασφάλειας (ΕΕ C 218

της 31.7.2000, σ.1)· ψήφισµα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου της 18ης Ιανουαρίου 2001 για την οδική
ασφάλεια (έκθεση Hedkvist-Petersen, ΕΕ C 262 της 18.9.2001, σ. 236)
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µέτρα που θεσπίζονται σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Πρόθεση της Επιτροπής είναι να εφαρµόσει
απαράβατα την αρχή της επικουρικότητας, ώστε σε κάθε επίπεδο καθένας να έχει στη
διάθεσή του ένα σαφώς προσδιορισµένο πλαίσιο δράσης που θα του επιτρέπει να ασκεί
πλήρως το ρόλο του.

Τα προβλήµατα της οδικής ασφάλειας που αντιµετωπίζουν όλα τα κράτη µέλη είναι
ταυτόσηµα. Οι κύριες αιτίες των ατυχηµάτων έχουν σαφώς εντοπισθεί:

– Η υπερβολική και ανάρµοστη ταχύτητα, βασική αιτία για το ένα τρίτο περίπου των
θανατηφόρων και σοβαρών ατυχηµάτων και καθοριστικός παράγοντας για τη
σοβαρότητα του τραυµατισµού·

– η κατανάλωση οινοπνευµατωδών ποτών, ναρκωτικών ουσιών ή ακόµη η κόπωση. Οι
οδηγοί που εµφανίζουν υπέρµετρο ποσοστό αλκοολαιµίας ευθύνονται για περίπου
10.000 θανάτους, κάθε χρόνο. Το πρόβληµα της οδήγησης υπό την επίρροια
ναρκωτικών ουσιών και της κόπωσης εµφανίζει επίσης τάσεις επιδείνωσης·

– η µη χρήση των ζωνών ασφαλείας ή του προστατευτικού κράνους, που αποτελεί
σηµαντικό συντελεστή επιδείνωσης των συγκεκριµένων ατυχηµάτων. Εάν το
ποσοστό πρόσδεσης της ζώνης έφθανε σε όλα τα µέρη το καλύτερο ποσοστό που
παρατηρείται σε διεθνή κλίµακα, θα σώζονταν κάθε χρόνο περίπου 7.000 ζωές·

– η ανεπαρκής προστασία που προσφέρουν τα οχήµατα στις περιπτώσεις βιαίας
πρόσκρουσης. Όπως προκύπτει από την ανάλυση των ατυχηµάτων, εάν όλα τα
οχήµατα είχαν σχεδιασθεί κατά τρόπο ώστε να προσφέρουν στις περιπτώσεις των
ατυχηµάτων προστασία ισοδύναµη µε την προσφερόµενη από τα καλύτερα οχήµατα
της κατηγορίας τους, θα µπορούσαν να αποφευχθούν κατά το ήµισυ τα περιστατικά
θανατηφόρων ατυχηµάτων και σωµατικών βλαβών που οδηγούν σε αναπηρία των
θυµάτων·

– οι τοποθεσίες υψηλού κινδύνου επέλευσης ατυχηµάτων (µελανά σηµεία). Ο
σχεδιασµός των οδικών αρτηριών και του οδικού εξοπλισµού έχει επίσης να
διαδραµατίσει καίριο ρόλο στη µείωση των σωµατικών βλαβών στις περιπτώσεις
σύγκρουσης και µπορεί να επηρεάσουν θετικά την ακολουθούµενη συµπεριφορά·

– η αθέτηση του χρόνου οδήγησης και ανάπαυσης στις επαγγελµατικές µεταφορές·

– η κακή ορατότητα των άλλων χρηστών ή το ανεπαρκές οπτικό πεδίο του οδηγού. Η
έλλειψη ορατότητας στη νεκρή οπίσθια γωνία είναι από µόνη της αιτία για το θάνατο
500 ατόµων ετησίως·

Με τον τρόπο αυτό, ο στόχος της βελτίωσης της οδικής ασφάλειας που προτείνεται από την
Επιτροπή5 θα µπορούσε να επιτευχθεί σε πολύ µεγάλο βαθµό µε την απλή τήρηση των
υφιστάµενων κανόνων.

Οφείλουµε επίσης να αναφέρουµε ότι ορισµένα τµήµατα του πληθυσµού θίγονται ιδιαίτερα
από την οδική ανασφάλεια: οι νέοι ηλικίας 15-24 ετών6, οι ευάλωτοι χρήστες7 και, τέλος, τα
ηλικιωµένα άτοµα8, ιδίως µεταξύ των πεζών.

                                                
5 βλ. στη συνέχεια στην παράγραφο 2.1
6 Περίπου 10.000 νεκροί, κάθε χρόνο - σ’αυτό το κλιµάκιο ηλικίας, η οδική θνησιµότητα αποτελεί την

κύρια αιτία θανάτων
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Θα πρέπει επίσης να υπενθυµίσουµε τις προκλήσεις που συνδέονται µε την προσεχή
διεύρυνση της ΕΕ. Η πορεία εξέλιξης της οδικής ασφάλειας στα περισσότερα νέα κράτη
µέλη ήταν ασυνήθιστη, πράγµα που οφείλεται κυρίως στις πολιτικές, κοινωνικές και
οικονοµικές διαταραχές στις αρχές της τελευταίας δεκαετίας. Η κατάσταση που επικρατεί
σήµερα στα θέµατα της οδικής ασφάλειας είναι, κατά γενικό κανόνα, χειρότερη από την
κατάσταση που επικρατεί στη σηµερινή Ευρώπη των 15. Σε αναλογία προς τον πληθυσµό, ο
αριθµός των νεκρών και των τραυµατιών δεν είναι υπέρµετρος, οι δείκτες αυτοί είναι όµως
παραπλανητικοί, µιας και δεν λαµβάνουν υπόψη τους τα πολύ χαµηλά ποσοστά
µηχανοκίνησης αλλά ούτε και τον όγκο της οδικής κυκλοφορίας. Ο βαθµός της έκθεσης σε
συγκεκριµένους κινδύνους είναι συνεπώς αυξηµένος. Η κατάσταση πρέπει να
παρακολουθείται προσεκτικά, και οι προοπτικές αύξησης του στόλου των οχηµάτων και της
οδικής κυκλοφορίας τα επόµενα έτη στις προαναφερόµενες χώρες επιβάλλουν τη λήψη
δραστικών µέτρων, ώστε να µην οδηγήσουν αυτόµατα σε αύξηση του αριθµού των θυµάτων
της οδικής κυκλοφορίας.

2. ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΣΤΟΧΟΥ ΜΕΙΩΣΗΣ ΤΩΝ ΘΥΜΑΤΩΝ

2.1. Ένας στόχος που κινητοποιεί τον κόσµο

Στη Λευκή της Βίβλο για την ευρωπαϊκή πολιτική των µεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση,
η Επιτροπή είχε χαράξει το φιλόδοξο στόχο της µείωσης του αριθµού των νεκρών στο
ήµισυ, από σήµερα έως το 2010. Η Επιτροπή έχει απόλυτη επίγνωση του γεγονότος ότι ο
στόχος αυτός επιβάλλει να δοθεί πολύ µεγαλύτερη προτεραιότητα στην εφαρµογή
αποτελεσµατικότερων µέτρων σε κοινοτική, εθνική και τοπική κλίµακα.

Ωστόσο, µόνο το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο συµµερίστηκε µέχρι σήµερα το στόχο αυτό, ενώ
το Συµβούλιο δεν δεσµεύθηκε.

Ο στόχος αυτός αποτελεί πολύ περισσότερο σοβαρή συλλογική δέσµευση για τη µείωση του
αριθµού των θυµάτων, παρά νοµική επιταγή. Πράγµατι, αν ληφθεί υπόψη ο επιµερισµός των
ευθυνών για τις διάφορες πτυχές της οδικής ασφάλειας στα διαφορετικά επίπεδα της
κυβέρνησης, δεν είναι δυνατό να υπολογίζει κανείς µόνο στις δραστηριότητες που τίθενται σε
εφαρµογή στην κλίµακα της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την επίτευξη του στόχου αυτού. Ο
βασικός στόχος είναι η ενθάρρυνση της εγκαινίασης επιµερισµένων δράσεων και η τόνωσή
τους σε όλα τα επίπεδα παρέµβασης.

Τα κράτη µέλη που εµφανίζουν τα καλύτερα αποτελέσµατα στο θέµα της οδικής ασφάλειας,
όπως η Σουηδία, το Ηνωµένο Βασίλειο και οι Κάτω Χώρες, είναι εκείνα ακριβώς τα κράτη που
καθόρισαν εδώ και πολύ καιρό ποσοτικούς στόχους µείωσης του αριθµού των θυµάτων, για να
αντλήσουν στο έπακρο ευεργετικά οφέλη από την πιθανή βελτίωση της οδικής ασφάλειας που
διανοίγεται από την εξελικτική πορεία των γνώσεων, τη συσσώρευση των εµπειριών και την
τεχνολογική πρόοδο. Όπως γίνεται ευρύτερα αποδεκτό, τα στοχοθετηµένα προγράµµατα οδικής
ασφάλειας αποφέρουν περισσότερα ευεργετικά οφέλη στα θέµατα της αποτελεσµατικότητας των

                                                                                                                                                        
7 Οι πεζοί, οι ποδηλάτες, οι µοτοποδηλάτες και οι µοτοσικλετιστές αντιπροσωπεύουν στην Ευρωπαϊκή

Ένωση το ένα τρίτο περίπου των νεκρών από τροχαία ατυχήµατα:7.061 πεζοί, 3.673 µοτοσικλετιστές,
2.477 µοτοποδηλάτες και 1.818 ποδηλάτες, το έτος 2000 (πηγές: CARE και εθνικές δηµοσιεύσεις). Η
πορεία εξέλιξης του αριθµού των φονευόµενων µοτοσικλετιστών είναι µάλιστα ανοδική σε πολλά
κράτη µέλη

8 Ο κίνδυνος σοβαρού ή θανάσιµου τραυµατισµού, στις περιπτώσεις τροχαίου ατυχήµατος, είναι
ιδιαίτερα υψηλός για τα ηλικιωµένα άτοµα ενώ θα πρέπει να συνυπολογισθεί προκαταβολικά η
γήρανση του πληθυσµού µέσα στην επόµενη δεκαετία
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δράσεων, της ορθολογικής εκµετάλλευσης των δηµόσιων πόρων και της µείωσης του αριθµού
των νεκρών και των τραυµατιών µε τα µη στοχοθετηµένα προγράµµατα.

2.2. Έµπρακτη παρακολούθηση του στόχου

2.2.1. Καθιέρωση δεικτών επιδόσεων

Ο στόχος πρέπει να αποτελεί αντικείµενο περιοδικού ελέγχου για να εξακριβώνεται η
πρόοδος που σηµειώνεται και θα πρέπει να επανεξεταστεί τη στιγµή της προσχώρησης των
νέων κρατών µελών.

Με τη χρήση δεικτών για τις ανάλογες επιδόσεις επιτρέπεται η συστηµατική στοχοθέτηση
των δράσεων στους τοµείς καίριας σηµασίας και η παρακολούθηση της εφαρµογής τους. Οι
δείκτες µπορεί να αφορούν ιδιαίτερες οµάδες χρηστών της οδικής κυκλοφορίας, όπως τα
παιδιά, οι αρχάριοι οδηγοί ή οι επαγγελµατίες οδηγοί ή µπορεί να επεκτείνονται στην τήρηση
σηµαντικών κανόνων ασφαλείας όπως η τοποθέτηση της ζώνης ασφαλείας ή µπορεί να
αφορούν µάλιστα ειδικές περιοχές, όπως το αστικό δίκτυο, τις οδικές αρτηρίες της υπαίθρου
ή το διευρωπαϊκό δίκτυο. Σε ορισµένα κράτη µέλη χρησιµοποιούνται ήδη δείκτες για τις
επιδόσεις ταχύτητας, την κατανάλωση οινοπνευµατωδών ποτών κατά την οδήγηση, τη χρήση
συστηµάτων συγκράτησης και διατάξεων ασφαλείας, αλλά και για τον αριθµό των
διενεργούµενων οδικών ελέγχων. Θα µπορούσαν συνεπώς να αποτελέσουν το µηχανισµό που
θα χρησιµοποιείται κατά πρώτο λόγο. Στην ακόλουθη φάση θα χρειαστεί να θεσπιστούν
δείκτες στους τοµείς της διαχείρισης της ποιότητας των οδικών δικτύων, του στόλου των
οχηµάτων και των υπηρεσιών αντιµετώπισης κατεπειγόντων περιστατικών, προκειµένου να
ελέγχεται η πρόοδος που σηµειώνεται.

2.2.2. Ενδιάµεσος απολογισµός

Με βάση τις στατιστικές και τους δείκτες των επιδόσεων µπορεί τακτικά να καταρτίζεται
σχετική στατιστική έκθεση που θα τίθεται υπόψη των ευρωπαϊκών θεσµικών οργάνων και
του κοινού. Με την πρακτική αυτή θα καθίσταται δυνατή η παρακολούθηση της προόδου που
σηµειώνεται κατά την υλοποίηση του παρόντος προγράµµατος δράσης και η ανάλυση των
τάσεων που είναι χαρακτηριστικές για τα επίπεδα ασφαλείας.

Η Επιτροπή θα καταρτίσει τον ενδιάµεσο απολογισµό της το 2005, βασιζόµενη στα
συµπεράσµατα της οµάδας της που είναι επιφορτισµένη µε τα έµπρακτα µέτρα
παρακολούθησης. Η Επιτροπή θα αξιολογήσει µε την ευκαιρία αυτή τις συνέπειες που θα έχει
η διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης, από πλευράς οδικής ασφαλείας. Βασιζόµενη στον
απολογισµό αυτό, η Επιτροπή επιφυλάσσεται να προτείνει τη λήψη κανονιστικών µέτρων.

� Μείωση κατά 50% του αριθµού των θανάτων έως το έτος 2010.

� Αξιολόγηση της προόδου που σηµειώνεται στην επίτευξη του στόχου, βαθµολογώντας µε
κατάλληλους δείκτες τις επιδόσεις σε κοινοτικό και εθνικό επίπεδο.

� Απολογισµός το έτος 2005 των έµπρακτων µέτρων παρακολούθησης του στόχου, των δράσεων
που έχουν αναληφθεί και των προσαρµογών που καθίστανται αναγκαίες εξαιτίας της διεύρυνσης
και, ενδεχοµένως, υποβολή προτάσεων για τη λήψη νέων µέτρων.
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3. ΑΝΑΛΗΨΗ ∆ΕΣΜΕΥΣΗΣ ΣΕ ΟΛΑ ΤΑ ΕΠΙΠΕ∆Α ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ Ο∆ΙΚΗΣ
ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

3.1. Ο ρόλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης

Στο πλαίσιο της ενιαίας αγοράς µεταφορών και τη στιγµή που οι οδικές µετακινήσεις
γνωρίζουν πλήρη άνθηση, επιβάλλεται η εφαρµογή "συστηµατικής προσέγγισης", ώστε να
µειωθεί το συναφές υψηλό κόστος που συνεπάγονται τα τροχαία ατυχήµατα και η ανισότητα
των όρων ανάµεσα στα κράτη µέλη. Η προσέγγιση αυτή συνεπάγεται την εφαρµογή
συντονισµένων δράσεων, προσανατολιζόµενων προς την επίτευξη κοινών στόχων, που
συµπεριλαµβάνουν το τοπικό, το περιφερειακό, το εθνικό αλλά και το κοινοτικό επίπεδο. Η
εφαρµογή συντονισµένων µέτρων είναι αναγκαία για να αντιµετωπισθούν τα κοινά
προβλήµατα οδικής ασφάλειας, να υπάρξει βελτίωση της ευαισθητοποίησης και να τεθούν σε
εφαρµογή αποτελεσµατικότερα µέτρα στα διάφορα επίπεδα.

Τα περισσότερα ατυχήµατα οφείλονται σε ανθρώπινα σφάλµατα, στην καταστρατήγηση των
κανόνων οδήγησης, στην εσφαλµένη εκτίµηση ή στον ανεπαρκή έλεγχο του οχήµατος. Με
βάση το συµπέρασµα ότι τα ανθρώπινα σφάλµατα αποτελούν συχνό και αναπόφευκτο
φαινόµενο, το σύστηµα για τις υποδοµές / τα οχήµατα / τους οδηγούς πρέπει να
αναπροσαρµόζεται προοδευτικά, ούτως ώστε να προστατεύονται καλύτερα οι χρήστες από τα
δικά τους σφάλµατα. Η προσέγγιση αυτή αποτελεί την προσέγγιση που εφαρµόζεται στα
άλλα µέσα µεταφοράς και στον τοµέα της ασφάλειας στους χώρους εργασίας. Η
καταστρατήγηση των κανόνων οδήγησης πρέπει να καταπολεµηθεί τόσο µε τη θέσπιση
µέτρων που θα οδηγήσουν στη βελτίωση του ελέγχου και την επιβολή αποτελεσµατικών,
αναλογικών και αποτρεπτικών κυρώσεων στο επίπεδο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όσο και µε
τη διαµόρφωση τεχνικών που θα καθιστούν δυσχερέστερη και µάλιστα αδύνατη την
διάπραξη των σηµαντικότερων παραβάσεων στα θέµατα των κανόνων οδήγησης.

Στη Λευκή Βίβλο που ήδη µνηµονεύθηκε υπογραµµίζονται δύο σηµεία καίριας σηµασίας
όσον αφορά το ρόλο που καλείται να επιτελέσει η Κοινότητα στον τοµέα της οδικής
ασφάλειας:

– επισηµαίνεται, αφενός µεν, η µακροχρόνια συµβολή της στο θέµα της συγκρότησης
της µεγάλης εσωτερικής αγοράς, χωρίς αθέµιτες συνθήκες ανταγωνισµού,

– τονίζονται, αφετέρου, τα νοµικά µέσα που τής προσφέρονται από τη συνθήκη του
Μάαστριχτ, τα οποία τής επιτρέπουν να καθορίσει το πλαίσιο και να λάβει
συγκεκριµένα µέτρα.

Η βελτίωση της ασφάλειας στη µετακίνηση των προσώπων και τη διακίνηση των
εµπορευµάτων αποτελεί µία από τις θεµελιώδεις αποστολές της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το
πρόγραµµα της ευρωπαϊκής οδικής ασφάλειας που θα σέβεται τη βασική αρχή της
επικουρικότητας θα αποτελέσει σαφές πλαίσιο δράσης για όλους τους εταίρους και θα
προσανατολίσει τη δράση της Ευρωπαϊκής Ένωσης στους τοµείς στους οποίους είναι σε θέση
να αποφέρει υψηλή προστιθέµενη αξία.

Στο επίκεντρο της πολιτικής της Κοινότητας στα θέµατα της οδικής ασφάλειας πρέπει να
είναι οι προσπάθειες να ενθαρρυνθούν οι πολίτες, οι πολιτικοί φορείς λήψεως των
αποφάσεων και τα µαζικά µέσα επικοινωνίας να αποκτήσουν καλύτερη επίγνωση και να
κατανοήσουν καλύτερα τις συνθήκες που θα καταστήσουν δυνατή την ασφαλέστερη χρήση
των οδών και των συστηµάτων µεταφοράς.
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3.2. Ενδιαφέρει όλους τους πρωταγωνιστικούς φορείς των συστηµάτων µεταφοράς

Για να επιλυθεί το πρόβληµα της οδικής ανασφάλειας, χρειάζεται όλοι οι υπεύθυνοι των
συστηµάτων µεταφοράς, αλλά και οι χρήστες να αλλάξουν νοοτροπία σχετικά µε τον τρόπο
µε τον οποίο χρησιµοποιούν τις οδικές υποδοµές αλλά και τους όρους που πρέπει να σέβονται
για να τις χρησιµοποιούν µε κάθε δυνατή ασφάλεια.

Η δράση για την προώθηση της χρήσης της ζώνης ασφαλείας αποτελεί χαρακτηριστική
απόδειξη για την αλληλεξάρτηση ανάµεσα στα διάφορα µέτρα και τους πρωταγωνιστικούς
φορείς, αλλά και για την αναγκαιότητα της αλληλεπίδρασης των µέτρων σε όλα τα επίπεδα
της κυβέρνησης σε τοπική, περιφερειακή, εθνική ή κοινοτική κλίµακα, χωρίς να λησµονείται
ο ιδιωτικός τοµέας, για να εξασφαλισθεί αποτελεσµατική προστασία (βλ. στον πίνακα 1 που
ακολουθεί στη συνέχεια).

Ευ
ρω

πα
ϊκ
ή 
Έ
νω
ση

- κανόνες για την υποχρέωση εγκατάστασης και χρήσης των εξοπλισµών

- κανόνες βελτίωσης του ελέγχου και εφαρµογής των κυρώσεων για τους αυτοκινητιστές

- προδιαγραφές των επιδόσεων για τις ζώνες ασφαλείας και τις διατάξεις συγκράτησης

- υποστήριξη για την εφαρµογή του ευρωπαϊκού προγράµµατος αξιολόγησης των συστηµάτων συγκράτησης που
κυκλοφορούν στην αγορά

- πλαισίωση και υποστήριξη των ενηµερωτικών εκστρατειών για την προώθηση της τοποθέτησης των ζωνών
ασφαλείας

- έµπρακτη παρακολούθηση της υλοποίησης της κοινοτικής νοµοθεσίας από τα κράτη µέλη

Εθ
νι
κό

 ε
πί
πε
δο

- εφαρµογή των κοινοτικών κανόνων

- προσδιορισµός των εξαιρέσεων

- καθορισµός των στόχων τήρησης των προτύπων σε εθνικό επίπεδο

- διασφάλιση της τήρησης των µέτρων προβλέποντας της διάθεση των απαιτούµενων πόρων για τη διεξαγωγή
αστυνοµικών ελέγχων

- στοχοθετηµένη εθνική ενηµέρωση

- µέτρα ελέγχου της τοποθέτησης ζωνών ασφαλείας

- υποστήριξη των δράσεων για την προώθηση της τοποθέτησης ζωνών ασφαλείας στον δηµόσιο και ιδιωτικό
τοµέα

- ενίσχυση των συστηµάτων δανεισµού διατάξεων συγκράτησης για παιδιά

Π
ερ
ιφ
ερ
ει
ακ
ό/

το
πι
κό

 ε
πί
πε
δο

- διεξαγωγή αστυνοµικών ελέγχων και ενηµερωτικών εκστρατειών

- ενηµέρωση για τις ζώνες ασφαλείας στα σχολεία

- υποστήριξη των συστηµάτων δανεισµού διατάξεων συγκράτησης για παιδιά, στο πλαίσιο των τοπικών
υποδοµών του τοµέα της υγείας

- διεξαγωγή ερευνών για την τοποθέτηση των ζωνών ασφαλείας

- οργάνωση των θυµάτων τροχαίων ατυχηµάτων που επέζησαν επειδή έφεραν ζώνες ασφαλείας σε τοπικούς
συλλόγους

Ιδ
ιω
τι
κό
ς

το
µέ
ας

- καινοτοµίες και πρωτοβουλίες

- ανάπτυξη και εµπορία αποτελεσµατικότερων συστηµάτων συγκράτησης, συνεπεία των εκστρατειών
αξιολόγησης

- εγκατάσταση µη υποχρεωτικών διατάξεων συγκράτησης

- µειωµένα ασφάλιστρα για τους χρήστες των οχηµάτων που είναι εξοπλισµένα

- ενηµερωτικές εκστρατείες ευαισθητοποίησης που οργανώνουν οι ιδιωτικές εταιρείες για το προσωπικό τους.

Πίνακας 1: Απαιτούµενα µέτρα για να ενισχυθεί η χρήση της ζώνης ασφαλείας

Για να συστρατευθούν όλοι οι πρωταγωνιστικοί φορείς της οδικής ασφάλειας στο πλαίσιο της
υλοποίησης ενός φιλόδοξου προγράµµατος θα χρειαστεί να περάσει καιρός και θα απαιτηθεί
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η εφαρµογή µίας σταδιακής προσέγγισης. Πολύ µετά το χρονικό ορίζοντα του έτους 2010 θα
είναι αναγκαία η εφαρµογή εναρµονισµένων µέτρων. Αυτά θα συµπεριλάβουν τόσο τα
δοκιµασµένα µέτρα, όσο και τα µέτρα εκείνα που είναι σε θέση να προσδώσουν νέα ώθηση
σε όλους τους ενδιαφερόµενους.

3.3. Κινητοποίηση των πρωταγωνιστικών φορέων για την κατάρτιση του
ευρωπαϊκού χάρτη οδικής ασφαλείας

Για να αποκτήσουν δυναµική µορφή και συνοχή τα µέτρα πολιτικής δράσης και για να
τονωθούν οι εργασίες σχεδιασµού των έργων, ανεξάρτητα από τις πτυχές της
επικουρικότητας, εµφανίζεται επιθυµητή η ρητή δέσµευση από όλους τους ενδιαφερόµενους
(τις µεταφορικές επιχειρήσεις, τις επιχειρήσεις κατασκευής και εξοπλισµού των οχηµάτων,
τις ασφαλιστικές εταιρείες και τους οργανισµούς εκµετάλλευσης των υποδοµών, τις τοπικές
και περιφερειακές αρχές) να αναζητήσουν µορφές συνεργασίας και να επιδιώξουν, σε
συλλογική και ατοµική βάση, τη µεγαλύτερη δυνατή αποτελεσµατικότητα, συνυπογράφοντας
τον ευρωπαϊκό χάρτη οδικής ασφαλείας9. 

Στο χάρτη περιλαµβάνεται ένα κοινό µέρος, το οποίο όµως θα συµπληρωθεί από τις ειδικές
δεσµεύσεις που αναλαµβάνονται από κάθε συνυπογράφοντα. Τα ονοµατεπώνυµα και οι
ειδικές δεσµεύσεις που αναλαµβάνουν βάσει του χάρτη θα δηµοσιοποιηθούν10. Η αρχική
ισχύς του χάρτη είναι τριετής, µπορεί όµως να ανανεωθεί, µετά από την παρέλευση του
συγκεκριµένου χρονικού διαστήµατος.

Οι δεσµεύσεις πρέπει να τηρούνται αυστηρά και µόνιµα. Τα συνυπογράφοντα µέλη οφείλουν
να υποβάλουν έκθεση σχετικά µε τον τρόπο εκπλήρωσης των υποχρεώσεών τους. Προς το
σκοπό αυτό αποδέχονται τη διεξαγωγή ελέγχου κατά τη χρονική περίοδο ισχύος του χάρτη.

� Πρόσκληση που απευθύνεται σε όλους τους ενδιαφερόµενους να υπογράψουν τον ευρωπαϊκό
χάρτη οδικής ασφαλείας.

� Μέτρα ελέγχου της τήρησης των δεσµεύσεων που έχουν αναληφθεί από τα συνυπογράφονται
µέλη.

4. ΤΑ ΜΕΣΑ ∆ΡΑΣΗΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ

Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει στη διάθεσή της διάφορες δυνατότητες δράσης στα θέµατα της
οδικής ασφάλειας.

� Σύµφωνα µε το άρθρο 71 της συνθήκης ΕΚ, η Ευρωπαϊκή Ένωση επιτρέπεται να
θεσµοθετεί, θεσπίζοντας τα µέτρα για τη βελτίωση της ασφάλειας των µεταφορών, στα
όρια της επικουρικότητας. ∆ιαθέτει πάγιες αρµοδιότητες σε πολυάριθµους τοµείς, όπως
αναφορικά µε την τοποθέτηση της ζώνης ασφαλείας στα οχήµατα, τον περιοδικό τεχνικό
έλεγχο των µηχανοκίνητων οχηµάτων, τους οδικούς ελέγχους, τους ταχογράφους, τις
διατάξεις περιορισµού της ταχύτητας, το βάρος και τις διαστάσεις των οχηµάτων, τη
µεταφορά επικίνδυνων εµπορευµάτων, καθώς και τις άδειες οδήγησης και ορισµένες
πτυχές της κατάρτισης των οδηγών. Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει επιπλέον αρµοδιότητες σε
ορισµένους τοµείς όπως η τεχνική εναρµόνιση των προτύπων για τα οχήµατα, στο πλαίσιο
των οποίων οφείλει να εξασφαλίζει υψηλό επίπεδο προστασίας (άρθρο 95 της συνθήκης

                                                
9 Το κείµενο του ευρωπαϊκού χάρτη οδικής ασφαλείας παρατίθεται στο παράρτηµα 2
10 Ιδίως στην ιστοσελίδα “Europa” στο Internet 
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ΕΚ). ∆ύναται να καθορίζει τους απαιτούµενους όρους ασφαλείας για το διευρωπαϊκό
οδικό δίκτυο11. Οι διατάξεις της νοµοθεσίας πρέπει να προσαρµόζονται, τόσο για να
επιτυγχάνεται ο κοινοτικός στόχος της οδικής ασφάλειας, αλλά και για να λαµβάνεται
υπόψη η τεχνική πρόοδος στους διάφορους καλυπτόµενους τοµείς12. Τα άρθρα 151 και
152 (προστασία της υγείας και των καταναλωτών) επιτρέπουν επίσης στην Ευρωπαϊκή
Ένωση να λαµβάνει µέτρα στον τοµέα αυτό.

Η δηµιουργία της εσωτερικής αγοράς έδωσε τη δυνατότητα να αναπτυχθεί, κυρίως µέσω της
τεχνικής τυποποίησης, ο εξοπλισµός των αυτοκινήτων, χάρη σε 50 και πλέον οδηγίες: λόγου
χάρη τις διατάξεις που γενικεύουν τη χρήση αλεξήνεµων πολλαπλών φύλλων στα οχήµατα, την
εγκατάσταση ζωνών ασφαλείας για όλους τους επιβάτες, την καθιέρωση των πλευρικών και
µετωπικών διατάξεων προστασίας ως βασικού εξοπλισµού, την τυποποίηση των συστηµάτων
πέδησης.

Η Ευρωπαϊκή Ένωση θέσπισε εξάλλου νοµοθετικές ρυθµίσεις για την υποχρεωτική χρήση των
ζωνών ασφαλείας, για τη µεταφορά επικίνδυνων εµπορευµάτων, τη χρήση των διατάξεων
περιορισµού της ταχύτητας για τα φορτηγά, τις τυποποιηµένες άδειες οδήγησης και τον τεχνικό
έλεγχο που διεξάγεται για όλα τα οχήµατα.

� Η Ευρωπαϊκή Ένωση διαθέτει χρηµατοδοτικά µέσα που τής επιτρέπουν να υποστηρίξει,
προσφεύγοντας στη µέθοδο της στοχοθετηµένης πρόσκλησης υποβολής προσφορών,
πρωτοβουλίες που αποβλέπουν στη µεγαλύτερη ευαισθητοποίηση των φορέων λήψεως
των αποφάσεων, των επαγγελµατιών και του ευρύτερου κοινού για τα βασικά προβλήµατα
της ασφάλειας και τις αντίστοιχες λύσεις τους. Η Ένωση δύναται για παράδειγµα να
χορηγήσει χρηµατοδοτική στήριξη σε προγράµµατα ενηµέρωσης των καταναλωτών, όπως
το πρόγραµµα EuroNCAP13.

� Η Ευρωπαϊκή Ένωση διαδραµάτισε µέχρι σήµερα σηµαντικό ρόλο στο ζήτηµα του
καθορισµού και της διάδοσης των βέλτιστων πρακτικών (όπως για παράδειγµα η
γενίκευση της χρήσης φωσφοριζουσών πινακίδων κυκλοφορίας ή η τοποθέτηση
πλευρικών φρακτών οδικής προστασίας, λιγότερο επικίνδυνων για τους µοτοσικλετιστές),
ενώ προβλέπεται µάλιστα η επέκταση των δραστηριοτήτων αυτών. Για να προσλάβουν
συστηµατική µορφή οι δράσεις που αναλαµβάνονται σε όλους τους τοµείς, η Επιτροπή θα
προβεί στον καθορισµό του πλαισίου αναφοράς, στόχος του οποίου θα είναι η προώθηση
των βέλτιστων πρακτικών για όσους ασχολούνται επαγγελµατικά µε τα ζητήµατα
ασφαλείας. Αντικειµενικός σκοπός είναι ο εντοπισµός, η συνοπτική καταγραφή των
προαναφερόµενων βέλτιστων πρακτικών και η παρουσίασή τους υπό τη µορφή των
οδηγών χάραξης των κατευθυντηρίων γραµµών που επεξεργάζονται από επαγγελµατίες
για επαγγελµατίες και η χρήση τους σε προαιρετική βάση, συνοδεύοντάς τους από
αναλυτικές µελέτες συγκεκριµένων περιπτώσεων. Οι οδηγοί θα µπορούσαν να
καταρτιστούν στους τοµείς του προγραµµατισµού της οδικής ασφάλειας, της ασφάλειας
των υποδοµών ή της πληροφόρησης, της στοιβασίας των βαρέων φορτίων ή των µεθόδων
διεξαγωγής των οδικών ελέγχων. Στα επόµενα στάδια, η Κοινότητα θα υποστηρίξει σχέδια
επίδειξης, που θα θέσουν σε έµπρακτη εφαρµογή τις µεθόδους που θα έχουν αναπτυχθεί
στο πλαίσιο της επεξεργασίας των οδηγών µε τις κατευθυντήριες γραµµές.

                                                
11 Σύµφωνα µε την απόφαση 1692/96/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης

Ιουλίου 1996 περί των κοινοτικών προσανατολισµών για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου
µεταφορών (ΕΕ L 228 της 9.9.1996, σ. 1)

12 βλ. στο κεφάλαιο 5 στη συνέχεια.
13 Βλέπε προηγουµένως την παράγραφο 5.2.2
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� Η συγκέντρωση και ανάλυση των στοιχείων για τα ατυχήµατα και τις σωµατικές
βλάβες είναι αναγκαία για την αντικειµενική αξιολόγηση των προβληµάτων της οδικής
ασφάλειας, τον εντοπισµό των πεδίων πρωταρχικής δράσης και τον έλεγχο του αντίκτυπου
των µέτρων. Σε κάποια µεταγενέστερη φάση θα επιτρέψουν την ποσοτική αποτύπωση των
ευεργετικών πλεονεκτηµάτων που αποφέρουν οι νέες τεχνολογίες. Η Ευρωπαϊκή Ένωση
διαδραµάτισε ενεργό ρόλο στον καθορισµό των µεθόδων έρευνας των ατυχηµάτων (σχέδιο
STAIRS) και τη συγκρότηση της βάσης δεδοµένων CARE14. Θα πρέπει πλέον να
επεκταθούν και να εµβαθυνθούν οι δραστηριότητες αυτές για να ικανοποιηθούν οι
διάφορες προσδοκίες (βλ. στην παράγραφο 5.6).

� Για τον προσδιορισµό και την αξιολόγηση της µελλοντικής πολιτικής επιβάλλεται να
γίνουν σηµαντικές και διαρκείς προσπάθειες έρευνας και τεχνολογικής ανάπτυξης, υπό
συνθήκες διαρκών τεχνολογικών και κοινωνικών αλλαγών. Παράλληλα, εκείνο που
προέχει είναι να µετουσιωθούν οι γνώσεις που έχουν προκύψει από τις προγενέστερες
έρευνες σε συγκεκριµένες δράσεις που θα σώσουν ανθρώπινες ζωές. Θα χρειαστεί να
ενισχυθούν οι δραστηριότητες έρευνας στον τοµέα της οδικής ασφάλειας, σε συνάρτηση
µε το 6ο πρόγραµµα-πλαίσιο έρευνας, αλλά και σε συνδυασµό µε τις βασικές µελέτες,
στις οποίες συµπεριλαµβάνονται οι κοινωνικο-οικονοµικές µελέτες, και τα έργα
επίδειξης.

� Όπως εκτιµά η Επιτροπή, τα φορολογικά κίνητρα µπορούν να αποτελέσουν σηµαντικό
µηχανισµό για την ενθάρρυνση των επενδύσεων από πλευράς των ιδιωτών και των
επιχειρήσεων και για την προώθηση του σχεδιασµού ασφαλέστερων υποδοµών και
οχηµάτων. Τα κίνητρα πρέπει να επεκταθούν σε ορισµένες κατηγορίες εξοπλισµού µε
εγνωσµένη αποτελεσµατικότητα στα θέµατα ασφαλείας, η διοχέτευση των οποίων στην
αγορά θα ήταν εξαιρετικά δυσχερής χωρίς αυτά. Όπως είχε ήδη πράξει στην περίπτωση
των προτύπων για τις εκποµπές ρύπων από τα οχήµατα, η Επιτροπή θα εξετάσει το
ενδεχόµενο της θέσπισης εναρµονισµένου πλαισίου, ούτως ώστε να αποσαφηνιστούν οι
όροι που µπορούν να καθιερωθούν από τα κράτη µέλη. Τα φορολογικά κίνητρα πρέπει σε
όλες τις περιστάσεις να τηρούν τους κανόνες που ισχύουν στην εσωτερική αγορά.

� Στο πλαίσιο της ανάλυσης των εµπειριών που έχουν αποκοµισθεί σε εθνική κλίµακα, η
Επιτροπή θα διερευνήσει πώς θα µπορούσε να ενθαρρυνθεί η θέσπιση των απαιτούµενων
όρων ασφαλείας στις συµβάσεις δηµοσίων έργων. Η Επιτροπή θα προτείνει την
εφαρµογή εναρµονισµένων κριτηρίων για τις προκηρύξεις των διαγωνισµών ανάθεσης των
συµβάσεων δηµοσίων έργων.

Η Σουηδία υιοθέτησε το 1997 πρόγραµµα οδικής ασφαλείας, µε το οποίο υποστηρίζονται οι
από κοινού προσπάθειες κράτους, περιφερειών, πόλεων, ιδιωτικού τοµέα και ιδιωτών, για να
τείνει προς το µηδέν ο αριθµός νεκρών και τραυµατιών από τροχαία ατυχήµατα.

Στο πλαίσιο αυτό, πολλές σουηδικές πόλεις ενέταξαν τους απαιτούµενους όρους ασφαλείας στις
προκηρυσσόµενες συµβάσεις των δηµοσίων έργων ιδίως για την αγορά των οχηµάτων από τα
διοικητικά όργανα και για την παροχή υπηρεσιών µεταφοράς.

� Τέλος, εκείνο που είναι εξίσου σηµαντικό είναι ότι θα πρέπει να υπάρξει συνεργασία µε
τον ευρωπαϊκό ασφαλιστικό κλάδο, ούτως ώστε να εξευρεθούν τα νέα µέσα που θα
οδηγήσουν στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, ιδίως µε τον επιµερισµό του κόστους

                                                
14 Απόφαση αριθ. 93/704/ΕΚ του Συµβουλίου της 30ής Νοεµβρίου 1993 σχετικά µε τη δηµιουργία

κοινοτικής τράπεζας στοιχείων για τα τροχαία ατυχήµατα (ΕΕ L 329 της 30.12.1993, σ. 63)
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των κινδύνων πρόκλησης σωµατικών βλαβών σε τροχαία ατυχήµατα µε πιο δίκαιο
τρόπο, µε αναπροσαρµογή των ασφάλιστρων.

Πρέπει να τονισθεί η σηµασία των κοινωνικο-οικονοµικών πτυχών της οδικής ασφάλειας. Με
καθαρά λογιστικά κριτήρια είναι προφανές ότι δεν εµφανίζουν όλα τα µέτρα την ίδια σχέση
κόστους-αποτελεσµατικότητας, όµως, ακόµα και στα πιο δαπανηρά, η σχέση αυτή θα
παραµένει θετική. Η συστηµατική ανάλυσή τους θα οδηγήσει στην ουσία στην εξακρίβωση
της αποτελεσµατικότητας που έχει το ευρύτατο φάσµα µέτρων για την οδικής ασφάλεια και
την ενίσχυση των επενδύσεων. Τα µέτρα που λαµβάνει η Ευρωπαϊκή Ένωση θα
θεµελιώνονται µε βάση ποσοτική ανάλυση του αντίκτυπού τους, από τη σκοπιά του
κόστους και των ευεργετικών οφελών.

� Πρόταση καθιέρωσης εναρµονισµένων κριτηρίων οδικής ασφαλείας στις προκηρύξεις των
διαγωνισµών ανάθεσης δηµοσίων έργων.

� ∆ιερεύνηση, σε συνεργασία µε τον ευρωπαϊκό ασφαλιστικό κλάδο των πρόσθετων µέτρων που θα
µπορούσαν να επιβάλουν οι ασφαλιστές, έτσι ώστε να καταλογίζεται αµεσότερα το κόστος των
κινδύνων ατυχήµατος.

5. ΟΙ ΒΑΣΙΚΟΙ ΤΟΜΕΙΣ ∆ΡΑΣΗΣ

5.1. Η ενθάρρυνση των χρηστών να τηρήσουν καλύτερη στάση

5.1.1. Τήρηση των θεµελιωδών κανόνων οδικής ασφαλείας από τους χρήστες

� Η επικίνδυνη για τους άλλους οδήγηση είναι µια µάστιγα που µπορεί να χαρακτηρισθεί
εγκληµατική ενέργεια και η Επιτροπή εξετάζει το ενδεχόµενο να αναλάβει πρωτοβουλίες
στο πλαίσιο της κοινοτικής πολιτικής για την απονοµή δικαιοσύνης τόσο για τους
επαγγελµατίες οδηγούς όσο και για το σύνολο των αυτοκινητιστών.

Η καταστρατήγηση των βασικών διατάξεων της νοµοθεσίας για την οδική ασφάλεια από
τους χρήστες (χρήση οινοπνευµατωδών ποτών κατά την οδήγηση, τοποθέτηση των ζωνών
ασφαλείας ή του κράνους, υπερβολική ταχύτητα) αποτελούν την κύρια αιτία των σοβαρών
ατυχηµάτων. Η λήψη στοχοθετηµένων µέτρων σε συνάρτηση µε τους τρεις
προαναφερόµενους παράγοντες θα µπορούσε να επιτρέψει να επιτευχθεί σε ποσοστό πάνω
από 50% ο αντικειµενικός στόχος της συνολικής µείωσης του αριθµού των νεκρών κατά
το ήµισυ. Άλλη θετική επίπτωση, η ήρεµη οδήγηση συµβάλλει σε αξιοσηµείωτη µείωση
της κατανάλωσης καυσίµων και των αντίστοιχων εκποµπών καυσαερίων.

Όπως απέδειξαν οι µελέτες και έρευνες που έγιναν στο θέµα αυτό15, για να βελτιωθεί
αισθητά η τήρηση των κανόνων της οδικής κυκλοφορίας από τους χρήστες, είναι αναγκαία
η υιοθέτηση µίας συνολικής προσέγγισης η οποία θα συνδυάζει, αφενός, τους
αστυνοµικούς ελέγχους και, αφετέρου, µέτρα εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης των
χρηστών.

Βραχυπρόθεσµα ή µεσοπρόθεσµα, οι τεχνολογικές καινοτοµίες σε συνάρτηση µε τα ίδια
τα οχήµατα ή το υλικό για τον έλεγχό τους θα συµβάλουν επίσης στη βελτιωµένη τήρηση
των κανόνων ασφαλείας. Οι αντίστοιχες ερευνητικές εργασίες που αφορούν τις

                                                
15 Για παράδειγµα τα σχέδια GADGET και ESCAPE
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τεχνολογικές και θεσµικές πτυχές υποστηρίζονται από το 6ο πρόγραµµα-πλαίσιο ερευνών
της ΕΕ.

Σύµφωνα µε τη µελέτη του Transport Research Laboratory (Εργαστήριο ερευνών για τις
µεταφορές) του Ηνωµένου Βασιλείου, η µείωση της µέσης ταχύτητας κατά 3 χιλιόµετρα/ώρα θα
επέτρεπε να σωθούν 5.000 έως 6.000 ζωές κάθε χρόνο στην Ευρώπη και θα µας γλίτωνε από
120.000 έως 140.000 ατυχήµατα, µε αποτέλεσµα την εξοικονόµηση ποσού 20 δισεκατοµµυρίων
€. Με βάση τις παρατηρήσεις που έγιναν στο Ηνωµένο Βασίλειο, η εγκατάσταση αυτόµατων
φωτογραφικών συσκευών ελέγχου θα έχει ως αποτέλεσµα τη µείωση της µέσης ταχύτητας κατά
9 χιλιόµετρα/ώρα, πράγµα που θα επέτρεπε, εάν γενικευόταν η χρήση του κανόνα αυτού σε όλη
την Ευρωπαϊκή Ένωση, να µειωθούν τα ατυχήµατα κατά ένα τρίτο και να περιοριστεί ο
αριθµός των νεκρών στην οδική κυκλοφορία κατά το ήµισυ.

Σεµινάριο µε τίτλο "Killing speeds, Saving lives" που έγινε υπό τη βελγική Προεδρία της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, στις 8 Νοεµβρίου 2001 στις Βρυξέλλες.

� Τα κράτη µέλη που εµφανίζουν τα καλύτερα αποτελέσµατα από την άποψη της οδικής
ασφαλείας διαθέτουν επίσης συστήµατα ελέγχου είναι από τα αποδοτικότερα. Ακόµη
µεγαλύτερη είναι η θλίψη που προκαλεί αναφορικά µε το σηµείο αυτό η κατάσταση που
επικρατεί σε άλλα κράτη µέλη, ιδίως τη στιγµή που οι προσδοκίες των πολιτών στα
θέµατα αυτά είναι µεγάλες.

Είναι γεγονός ότι οι έλεγχοι διαφέρουν σηµαντικά από το ένα κράτος µέλος στο άλλο. Οι
αυτοκινητιστές και οι οδηγοί γνωρίζουν ότι σε ορισµένα κράτη µέλη πρέπει να είναι
συγκρατηµένοι στο θέµα της ταχύτητας (« lever le pied » - "να σηκώσουν το πόδι από το
πεντάλ") και ότι σε άλλα µπορούν να οδηγούν ουσιαστικά µε καθεστώς ατιµωρησίας. Η
διαπίστωση αυτή είναι σκανδαλιστική στο βαθµό που ένας οδηγός µετακινείται εύκολα
από κράτος σε κράτος και τη στιγµή που η κατάσταση αυτή οδηγεί σε νόθευση του
ανταγωνισµού στον κλάδο των επαγγελµατικών µεταφορών.

Για να διορθωθεί η κατάσταση αυτή, η Επιτροπή θα προτείνει κατ’αρχήν να ληφθούν
µέτρα ελέγχου το 2003 για να βελτιωθεί αφενός η εφαρµογή των κανονιστικών ρυθµίσεων
για τις πιο θανατηφόρες παραβάσεις, και αφετέρου, η εφαρµογή των υφιστάµενων
κοινωνικών διατάξεων για τις οδικές εµπορευµατικές µεταφορές16.

Για να µπορέσει να εκτιµήσει τον αντίκτυπο που θα έχουν οι προαναφερόµενες προτάσεις,
η Επιτροπή άρχισε πρόσφατα µελέτες για τη συγκέντρωση των βασικών στοιχείων σχετικά
µε τους κανόνες της οδικής κυκλοφορίας, τον έλεγχο και την εφαρµογή τους στην
Ευρωπαϊκή Ένωση και για την ανάλυση του κόστους και των ευεργετικών οφελών των
προτάσεων. Στο πλαίσιο αυτό, διαπιστώθηκε ότι για ορισµένα µέτρα η σχέση κόστους-
ευεργετικού αποτελέσµατος ανέρχεται σε 10 :1.

Σε συνάρτηση µε το σηµείο αυτό, η Επιτροπή δηµιούργησε επίσης τις απαιτούµενες
µορφές συνεργασίας µε τα κράτη µέλη και τα όργανα των αστυνοµικών δυνάµεων (όπως
το TISPOL, το ευρωπαϊκό δίκτυο των οργάνων της τροχαίας) και των οργανισµών ελέγχου
(ιδίως µε το Euro Contrôle Route, τον ευρωπαϊκό οργανισµό των ελεγκτών οδικής

                                                
16 Στόχος αυτής της τελευταίας πρότασης είναι η τροποποίηση της οδηγίας 88/599/ΕΟΚ του Συµβουλίου

σχετικά µε τυποποιηµένες διαδικασίες ελέγχου για την εφαρµογή του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3820/85
για την εναρµόνιση ορισµένων κοινωνικών διατάξεων στον τοµέα των οδικών µεταφορών και του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3821/85 σχετικά µε τη συσκευή ελέγχου στον τοµέα των οδικών µεταφορών



18

κυκλοφορίας).

Στα ζητήµατα που καλύπτονται ήδη από την κοινοτική νοµοθεσία, σηµαντικές είναι οι
διαφορές ανάµεσα στη δίωξη που ασκείται και στις ποινές που επιβάλλονται για τις
παραβάσεις του κώδικα της οδικής κυκλοφορίας που προβλέπονται στη νοµοθεσία της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, ιδίως αναφορικά µε την έκπτωση από το δικαίωµα της οδήγησης.
Όπως εκτιµά η Επιτροπή, τα κράτη µέλη πρέπει να επιταχύνουν την εφαρµογή της
σύµβασης της Βιέννης του 1998 σχετικά µε τις αποφάσεις έκπτωσης από το δικαίωµα
οδήγησης17. Για να συµβάλει στην επίτευξη του στόχου αυτού, η Επιτροπή έχει την
πρόθεση να υποστηρίξει τη συγκρότηση ενός δικτύου πληροφόρησης µεταξύ των
αρµοδίων εθνικών διοικήσεων για τα θέµατα των αδειών οδήγησης. Θα ήταν χρήσιµη, από
γενικότερη άποψη, η σύγκριση των διαφόρων µηχανισµών που ισχύουν στα θέµατα
επιβολής των κυρώσεων, του τρόπου µε τον οποίο αυτές επιβάλλονται και της
αποτελεσµατικότητάς τους ("συγκριτική αξιολόγηση") (« benchmarking »).

Όσον αφορά τις εκστρατείες εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης, ακολουθώντας στα
βήµατα της υποστήριξης που χορήγησε το 2001 και το 2002 για την επέκταση της
βελγικής εκστρατείας του « BOB » ή του «επιλεγµένου οδηγού» σε άλλα κράτη µέλη, η
Ευρωπαϊκή Ένωση είναι σε θέση να υποστηρίξει τις ενηµερωτικές εκστρατείες σε
πανευρωπαϊκή κλίµακα, προορισµός των οποίων είναι κατά βάση η συνειδητοποίηση των
επιπτώσεων που συνεπάγεται η καταστρατήγηση των κανόνων της οδικής ασφάλειας και
των διεξαγόµενων ελέγχων. Για να ενισχυθούν τα ευεργετικά αποτελέσµατα, η Επιτροπή
θα δώσει το προβάδισµα στις πανευρωπαϊκές εκστρατείες, οι οποίες εντάσσονται στους
στόχους του παρόντος προγράµµατος και οι οποίες αναπτύσσονται µε άξονα τις
υφιστάµενες εθνικές δραστηριότητες που ασκούν η αστυνοµία ή άλλοι οργανισµοί. Οι
δράσεις αυτές προορίζονται ιδίως για τους ευάλωτους χρήστες, τους αρχάριους οδηγούς
και τα ηλικιωµένα άτοµα.

Το Βέλγιο θέτει σε εφαρµογή εδώ και πολλά χρόνια µία εκστρατεία, στόχος της οποίας είναι να
παροτρυνθούν τα πρόσωπα που συµµετέχουν σε κάποια γιορτή να υποδείξουν ανάµεσά τους τον
« BOB », το πρόσωπο που δεν θα καταναλώσει οινόπνευµα για να τα οδηγήσει πίσω µε κάθε
δυνατή ασφάλεια. Η εκστρατεία αυτή είχε τεράστιο αντίκτυπο, µε αποτέλεσµα την κινητοποίηση
όλο και πιο πολυάριθµων πρωταγωνιστικών φορέων, εθελοντών συνοδών, εστιατορίων και
καταστηµάτων που προσφέρουν µη αλκοολούχα ποτά στους BOB, την παροχή ειδικών
δηµόσιων υπηρεσιών κλπ. Η Επιτροπή έδωσε το 2002 σε επτά χώρες την υποστήριξή της για
την υλοποίηση κοινής εκστρατείας, µε βάση το τεύχος συγγραφής υποχρεώσεων που είχε
ισχύσει για τη βελγική εκστρατεία. Αυτό υποδηλώνει το αυξανόµενο ενδιαφέρον των κρατών
µελών για την εφαρµογή πρακτικών, η επιτυχία των οποίων έχει αποδειχθεί σε άλλα κράτη
µέλη, εάν αυτό µάλιστα χρειάζεται προσαρµόζοντάς τες στα ιδιαίτερα δεδοµένα τους.

Υποστηρίζοντας το πλέγµα µέτρων ελέγχου που µνηµονεύτηκε προηγουµένως, η Επιτροπή
θα ενισχύσει επίσης τις ειδικές εκστρατείες για την ευαισθητοποίηση των χρηστών
αναφορικά µε τις τρεις κυριότερες αιτίες θανατηφόρων τροχαίων ατυχηµάτων (την ταχύτητα,
το οινόπνευµα και τη µη χρήση της ζώνης ασφαλείας).

Το ευρωπαϊκό γραφείο του Ερυθρού Σταυρού, οργανισµός που δηµιούργησαν οι "εθνικές
ενώσεις" του Ερυθρού Σταυρού που έχουν την έδρα τους στα κράτη µέλη, έθεσε το 2002 σε

                                                
17 Πράξη του Συµβουλίου της 17ης Ιουνίου 1998 για την κατάρτιση σύµβασης σχετικά µε τις αποφάσεις

έκπτωσης από το δικαίωµα οδήγησης (ΕΕ C 216 της 10.7.1998, σ.1). Μέχρι σήµερα µόνο ένα κράτος
µέλος (η Ισπανία) υπέγραψε και επικύρωσε τη Σύµβαση
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εφαρµογή µε την οικονοµική υποστήριξη της Κοινότητας ενηµερωτική εκστρατεία
ευαισθητοποίησης για τα θέµατα της οδικής ασφάλειας, µε στόχο νέους ηλικίας 15 έως 24 ετών.
Η ανεξάρτητη αξιολόγηση που έγινε στο τέλος της εκστρατείας έκρινε ότι ήταν αποτελεσµατική
και ότι στέφθηκε από επιτυχία.

� Ολοένα και πιο ανησυχητικός παράγοντας που προκαλεί ατυχήµατα είναι η χρήση
παράνοµων ναρκωτικών και ορισµένων φαρµάκων, εξίσου ανησυχητικό είναι και το πιο
πρόσφατο φαινόµενο της τάσης πολυσυνδυασµού των ουσιών που καταναλώνονται,
δηλαδή της συνδυασµένης χρήσης ναρκωτικών ουσιών και οινοπνευµατωδών ποτών. Εάν
δεν ληφθεί ταχύτατα κάποιο συγκεκριµένο µέτρο, θα µπορούσαµε σύντοµα να είµαστε
αντιµέτωποι µε το φαινόµενο να προκαλούνται ισάριθµα τροχαία ατυχήµατα από τη λήψη
ναρκωτικών, µε τα ατυχήµατα που οφείλονται στην κατανάλωση οινοπνευµατωδών
ουσιών. Θα πρέπει να ληφθούν διάφορα µέτρα για την καταπολέµηση της µάστιγας αυτής.
Σχετικά παραδείγµατα αποτελούν η εναρµονισµένη διαδικασία που θα οδηγεί στην
ανίχνευση των παράνοµων ναρκωτικών ουσιών στους οδηγούς που ενέχονται σε
θανατηφόρα τροχαία ατυχήµατα, η δηµιουργία συσκευών ανίχνευσης, η επαρκής
κατάρτιση των δυνάµεων που είναι επιφορτισµένες µε την οδική κυκλοφορία και η
αµοιβαία κοινοποίηση των αποτελεσµάτων που προκύπτουν από τις µελέτες για την
έκταση, τον έλεγχο και την εξάλειψη του φαινοµένου αυτού. Τα µέτρα αυτά θα
αποτελέσουν αντικείµενο πρωτοβουλιών σε πανευρωπαϊκή κλίµακα. Η Επιτροπή ανέθεσε
εξάλλου το 2002, από κοινού µε την αµερικανική κυβέρνηση, την εκπόνηση µελέτης18,
στόχος της οποίας είναι η αξιολόγηση της απόδοσης και των όρων χρήσης των συσκευών
ανίχνευσης της κατανάλωσης ναρκωτικών ουσιών από τους οδηγούς αυτοκινήτων, οι
οποίες θα χρησιµοποιούνται στη διεξαγωγή των οδικών ελέγχων. Η έκδοση των
πορισµάτων της µελέτης αυτής αναµένεται πριν από το 2005. Αλλά και οι γιατροί, εξίσου
όπως και οι φαρµακοποιοί θα µπορούσαν επίσης να συµβάλουν στην ενηµέρωση των
ασθενών, παρέχοντάς τους τις πληροφορίες αναφορικά µε τις επιπτώσεις που έχει η
θεραπευτική αγωγή για τις ικανότητες οδήγησής τους. Η Επιτροπή θα διερευνήσει τη
σκοπιµότητα να γενικευθεί η χρήση των κατάλληλων και εναρµονισµένων
εικονογραµµάτων στη συσκευασία των φαρµάκων, µε βάση την ευρωπαϊκή κατάταξη των
φαρµάκων σε συνάρτηση µε τις επιπτώσεις που έχουν στο θέµα της οδικής ασφάλειας.

Βαρύς είναι ο φόρος που πληρώνουν στα τροχαία ατυχήµατα οι νέοι οδηγοί ηλικίας 15 έως 24
ετών. Αυτό αποτελεί το συγκερασµό πολυάριθµων δυσµενών παραγόντων: απορρέει από την
ανεπαρκή πείρα οδήγησης, από την εντονότερη δίψα για κίνδυνο, από την επίδειξη λιγότερο
συνεπούς στάσης κατά την τήρηση των κανόνων οδήγησης. Αλλά και άλλοι παράγοντες (η
κόπωση, η νυχτερινή οδήγηση, η χρήση νόµιµων και παράνοµων ψυχοτρόπων ουσιών, το
φαινόµενο του εξαναγκασµού από την οµάδα) έχουν ως αποτέλεσµα τα τροχαία ατυχήµατα που
συµβαίνουν την Παρασκευή το βράδυ ή το Σάββατο το βράδυ να έχουν καταστεί η κύρια αιτία
θνησιµότητας των νέων ατόµων (βλ. στη γραφική παράσταση 2 στη συνέχεια) σε ορισµένα
κράτη µέλη.

Η εκατόµβη αυτή ισοδυναµεί µε περισσότερους από 2.000 νεκρούς, ετησίως (EUR-15). Όπως
αποδεικνύει πάντως το παράδειγµα του Ηνωµένου Βασιλείου, δεν πρόκειται για µοιραίο
φαινόµενο.

Γραφική παράσταση 2 : θνησιµότητα ενήλικων ατόµων νεαρής ηλικίας σε τροχαία

                                                
18 σχέδιο ROSITA – αξιολόγηση των τεστ σιέλου που γίνονται για τη διαπίστωση των οδηγών που τελούν

υπό την επίρροια ναρκωτικών ουσιών
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(αριθµός των ατόµων ηλικίας 18 έως 25 ετών που φονεύονται σε τροχαία ατυχήµατα,
ανάλογα µε την ώρα και ηµέρα που συνέβη το περιστατικό – ετήσιος µέσος όρος)

� Υποβολή προτάσεων µε τα µέτρα που θα οδηγήσουν στην ενίσχυση των ελέγχων και στην
ορθή εφαρµογή των σηµαντικότερων κανόνων ασφαλείας.

� Επεξεργασία των κατευθυντηρίων γραµµών για τις υποδειγµατικές πρακτικές διεξαγωγής
των αστυνοµικών ελέγχων· συγκέντρωση, σύγκριση και δηµοσίευση των στοιχείων για
τους εθνικούς κώδικες οδικής κυκλοφορίας, και για τις εξακριβωµένες παραβάσεις και τις
ποινές που επιβάλλονται στις διάφορες χώρες.

� Συµµετοχή σε ενηµερωτικές εκστρατείες ευαισθητοποίησης για τα οινοπνευµατώδη ποτά,
τη ζώνη ασφαλείας, την ταχύτητα και την κόπωση, εάν αυτό µάλιστα είναι δυνατόν, σε
συνδυασµό µε τις δράσεις που αναλαµβάνει η αστυνοµία σε εθνικό επίπεδο.

� Ενθάρρυνση της πρακτικής εφαρµογής των συστάσεων για το ανώτατο ποσοστό
αλκοολαιµίας, συνέχιση των εργασιών για τις επιπτώσεις των ναρκωτικών και των
φαρµάκων.

� Καθορισµός των κατάλληλων συστηµάτων ταξινόµησης και επισήµανσης των φαρµάκων
που έχουν συγκεκριµένο αντίκτυπο στην ικανότητα οδήγησης οχηµάτων.

� Απώτερη εναρµόνιση των επιβαλλόµενων ποινών προς πάταξη των κυριότερων
παραβάσεων των κανόνων οδήγησης στις διεθνείς εµπορευµατικές µεταφορές.

5.1.2. ∆ίπλωµα οδήγησης και κατάρτιση

Η κατοχύρωση της ασφάλειας του συνόλου των οδηγών αποτελεί θεµελιώδη στόχο των
πολιτικών χορήγησης των αδειών οδήγησης στην Ευρώπη. Σηµαντικό σκέλος των εργασιών
που σχετίζονται µε την οδική ασφάλεια αποτελούν τα θέµατα της κατάρτισης και της
ενηµέρωσης των οδηγών σε όλη τη χρονική διάρκεια της ζωής τους, ενηµερώνοντάς τους
σχετικά µε τους κινδύνους που συνεπάγονται τα τροχαία ατυχήµατα, τις συνέπειες που έχει η
τήρηση επικίνδυνης στάσης, τα µέτρα διεξαγωγής των ελέγχων, την τήρηση των βασικών
κανόνων ασφαλείας και το ενδιαφέρον που εµφανίζει η θετική στάση στο θέµα της επιβολής
αποτελεσµατικών µέτρων επανόρθωσης.

Με τη νοµοθεσία που ισχύει για τις άδειες οδήγησης διευκολύνεται η ελεύθερη κυκλοφορία
των ατόµων και παρέχεται η δυνατότητα βελτίωσης της στάσης των οδηγών σε ορισµένα
σηµεία, ιδίως µε την πρακτική δοκιµασία της οδήγησης κατά τη διάρκεια της εξέτασης για
την απόκτηση της άδειας οδήγησης, οι ελάχιστες απαιτήσεις για την οποία έγιναν αισθητά
αυστηρότερες19. Η Επιτροπή θα διερευνήσει τους τρόπους µε τους οποίους θα µπορούσε να
τελειοποιηθεί το σύστηµα της προοδευτικής πρόσβασης στις διάφορες κατηγορίες των
αδειών οδήγησης, να αποτραπεί το ενδεχόµενο των κατάφορων απατών εξαιτίας του
εξαιρετικά υψηλού αριθµού των έγκυρων αδειών οδήγησης που κυκλοφορούν στο έδαφος
της Ευρωπαϊκής Ένωσης και να ελέγχεται η διατήρηση του επιπέδου ικανοτήτων των
οδηγών.

Η Επιτροπή θα φροντίσει επίσης να αυξήσει τα ελάχιστα απαιτούµενα προσόντα σωµατικών
και πνευµατικών ικανοτήτων και θα διευρύνει τις διαδικασίες που παραχωρούν στις αρµόδιες

                                                
19 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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αρχές τις εξουσίες να επιβάλουν όρια και περιορισµούς σε εκείνους τους οδηγούς οι οποίοι
παρακολουθούν κάποια µακροχρόνια θεραπευτική αγωγή, αποτέλεσµα της οποίας είναι η
µείωση των ικανοτήτων τους οδήγησης οχηµάτων.

Όπως έχει διαπιστωθεί στην Ισπανία και τις Κάτω Χώρες, κατά τη διεξαγωγή των ιατρικών
ελέγχων, ένας οδηγός στους 10 στην ηλικία των 50 ετών και ένας οδηγός στους έξι στην ηλικία
των 70 ετών οδηγεί χωρίς η οξύτητα της όρασής του να έχει διορθωθεί όπως πρέπει.

Στο πλαίσιο των αδειών οδήγησης και της διαπαιδαγώγησης στα θέµατα της οδικής
κυκλοφορίας προέχει επίσης να λαµβάνονται καλύτερα υπόψη τα ειδικά προβλήµατα που
αντιµετωπίζουν οι οδηγοί νεαρής ηλικίας και τα ηλικιωµένα άτοµα. Πολλά κράτη έχουν θέσει
σε εφαρµογή ένα λυσιτελές καθεστώς σταδιακής πρόσβασης στις διάφορες κατηγορίες των
αδειών οδήγησης ήδη από τη σχολική ηλικία, συνοδευόµενο από ιδιαίτερες διατάξεις και από
µέτρα διαρκούς κατάρτισης. Η Επιτροπή θα αξιολογήσει τις δυνατότητες µεταφοράς των
µέτρων αυτής της µορφής στην κλίµακα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, διακατεχόµενη από το
πνεύµα να µειωθεί ιδίως ο υπερβολικά υψηλός κίνδυνος ατυχηµάτων για τους άπειρους
οδηγούς νεαρής ηλικίας. Πολλές είναι οι µελέτες που έγιναν αναφορικά µε το θέµα αυτό µε
την υποστήριξη της Επιτροπής20. Τα πορίσµατά τους θα επιτρέψουν στην Επιτροπή να
επεξεργαστεί σύντοµα τη σύσταση για τον ουσιαστικό τρόπο έκδοσης των προσωρινών
αδειών οδήγησης, και για τις κατευθυντήριες γραµµές που θα εκδοθούν στους τοµείς αυτούς.

Ταυτόχρονα, θα συνεχιστούν οι εργασίες µε σκοπό την αποκατάσταση των ενόχων που
διέπραξαν σοβαρά αδικήµατα σε βάρος του κώδικα οδικής κυκλοφορίας και για τα ζητήµατα
που έχουν τεθεί από τη σύµβαση του 1998 για την αµοιβαία αναγνώριση των αποφάσεων
έκπτωσης από το δικαίωµα της οδήγησης (για την οποία έγινε ήδη λόγος προηγουµένως).
Όπως αποδεικνύεται από τη µελέτη για τα προγράµµατα αποκατάστασης που εκπονήθηκε µε
πρωτοβουλία ορισµένων κρατών µελών21, ορισµένα προγράµµατα εµφανίζουν αξιοσηµείωτη
αποτελεσµατικότητα, µε αποτέλεσµα τη µείωση κατά ποσοστό 50% του αριθµού των
περιστατικών υποτροπής. Συνεπώς, φαίνεται ιδιαίτερα ελπιδοφόρα η σύνδεση του
συστήµατος των προσωρινών αδειών οδήγησης ή των αδειών που βασίζονται σε ένα σύστηµα
σηµείων µε τα αντίστοιχα µαθήµατα αποκατάστασης που αποτελούν τον προαπαιτούµενο
όρο για την επιστροφή της άδειας οδήγησης έπειτα από την αφαίρεσή της. Εξάλλου, η
δηµιουργία του µηχανογραφηµένου δικτύου επικοινωνίας µεταξύ των αρµοδίων αρχών οι
οποίες τηρούν τα εθνικά µητρώα αδειών οδήγησης θα συµβάλει επίσης στη µείωση των
δυνατοτήτων εξαπάτησης και θα βοηθήσει να εφαρµοστούν οι διατάξεις της σύµβασης του
1998.

Όπως είναι προφανές, η έλλειψη ελέγχων στο θέµα της έκδοσης των αδειών οδήγησης οδηγεί σε
πολυάριθµες απάτες σε ατοµικό επίπεδο, ιδίως µε τη µέθοδο των αιτήσεων έκδοσης πιστών
αντιγράφων ή µε την υποβολή στη δοκιµασία της οδήγησης σε κάποιο άλλο κράτος µέλος, αλλά
και σε οργανωµένο επίπεδο, ιδίως µε τη µέθοδο της παραποίησης ή της αποµίµησης µερικές
φορές ιδιαίτερα παλαιών επίσηµων εγγράφων αδειών οδήγησης που είναι ακόµη σε
κυκλοφορία, που δεν προστατεύονται από την παραχάραξη. Εκτός από αυτή την τελευταία
πτυχή οργανωµένης απάτης που πρέπει επίσης να εξετάζεται µε γνώµονα την ασφάλεια, οι
ένοχοι που διαπράττουν συχνότερα το αδίκηµα της απάτης είναι επίσης οι αυτοκινητιστές
εκείνοι οι οποίοι διαπράττουν τις περισσότερες παραβάσεις του κώδικα οδικής κυκλοφορίας.

                                                
20 Σχέδια DAN, ADVANCED και NOV-EN
21 Σχέδιο ANDREA
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Η Επιτροπή έχει επίσης την πρόθεση να υποβάλει σε εύθετο χρόνο συγκεκριµένη πρόταση µε
την οποία θα εναρµονίζονται στο σύνολο της Ευρωπαϊκής Ένωσης τα απαιτούµενα προσόντα
που πρέπει να διαθέτουν οι εκπαιδευτές και οι εξεταστές, για να διαφυλαχθεί η οδική
ασφάλεια αλλά και να κατοχυρωθεί η ελεύθερη κυκλοφορία των υπηρεσιών στους τοµείς της
διδασκαλίας και της κατάρτισης.

Τέλος, τα πλεονεκτήµατα που παρουσιάζουν οι πολλά υποσχόµενες τρέχουσες εξελίξεις στο
θέµα της δηµιουργίας ηλεκτρονικού διπλώµατος οδήγησης ή της χρήσης προσοµοιωτών για
την εκµάθηση και την τελειοποίηση των γνώσεων οδήγησης θα αποτελέσουν αντικείµενο
σχετικής αξιολόγησης.

� Τροποποίηση της οδηγίας 91/439/ΕΟΚ σχετικά µε το δίπλωµα οδήγησης, µε στόχο ιδίως
την καθιέρωση των ελάχιστων κανόνων για τους εξεταστές που ελέγχουν τους
υποψήφιους οδηγούς των αυτοκινήτων και την προοδευτική πρόσβαση στα οχήµατα µε
κίνητρα, για να µειωθεί ο κίνδυνος των ατυχηµάτων για τους άπειρους οδηγούς.

� Συνέχιση των εργασιών για την επανεξέταση των ελάχιστων προδιαγραφών για τις
σωµατικές και πνευµατικές ικανότητες οδήγησης και τη διερεύνηση του αντίκτυπου των
ιατρικών εξετάσεων για την οδική ασφάλεια, υπό το φως της επιστηµονικής προόδου.

� ∆ιευκόλυνση της εφαρµογής επιστηµονικών προσεγγίσεων για τα µαθήµατα οδήγησης και
για την κατάρτιση στα θέµατα της οδικής ασφάλειας, ήδη από τη σχολική ηλικία.

� Συνέχιση των ειδικών εργασιών για τους οδηγούς νεαρής ηλικίας, και συνέχιση της
εφαρµογής των µεθόδων αποκατάστασης, για τη µείωση του ποσοστού υποτροπής.

5.1.3. Χρήση του κράνους

Όπως αποδεικνύουν οι έρευνες, η χρήση του κράνους προστασίας από τους χρήστες των
µηχανοκίνητων δίκυκλων οχηµάτων µειώνει κατά το ήµισυ τον κίνδυνο των θανατηφόρων
περιστατικών ή των σοβαρών κρανιακών κακώσεων. Με βάση τις στατιστικές εκτιµάται ότι η
τήρηση της νοµοθεσίας στα θέµατα της χρήσης του κράνους θα επέτρεπε να σωθούν µέχρι
και 1.000 ζωές περίπου στο σύνολο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η Επιτροπή θα υποστηρίξει τις
πρωτοβουλίες που αναλαµβάνονται σε εθνικό επίπεδο µε απώτερο σκοπό να ενισχυθούν τα
ποσοστά χρήσης του κράνους.

Σε πολλά κράτη µέλη ενθαρρύνεται επίσης η χρήση του προστατευτικού κράνους για την
οµάδα υψηλού κινδύνου των ποδηλατών. Η Επιτροπή σχεδιάζει να εκπονήσει στατιστική
έρευνα σχετικά µε την χρήση του κράνους από τους ποδηλάτες στην Ευρωπαϊκή Ένωση και
σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα που έχει στη µείωση των κινδύνων των κρανιακών
κακώσεων, ιδίως στην κατηγορία των ατόµων ηλικίας 10 έως 14 ετών, την οµάδα που
εµφανίζει τον υψηλότερο κίνδυνο.

Η χρήση του προστατευτικού κράνους εξακολουθεί να αποτελεί σοβαρό πρόβληµα για τους
χρήστες των µοτοποδηλάτων, τόσο λόγω της ανεπάρκειας των κανόνων, όσο και της τήρησής
τους ή λόγω της αναποτελεσµατικότητας των ποινών. Η συγκριτική µελέτη των κωδίκων της
οδικής κυκλοφορίας και της εφαρµογής τους άρχισε στα τέλη του 2002. Η Επιτροπή θα
µπορέσει να αναλάβει κάποια σχετική πρωτοβουλία για αυτό το συγκεκριµένο σηµείο,
βασιζόµενη στα πορίσµατα της µελέτης αυτής.

� Ενθάρρυνση της γενικευµένης χρήσης του προστατευτικού κράνους από τους οδηγούς
όλων των µηχανοκίνητων δικύκλων.
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� Εκπόνηση µελέτης για την αποτελεσµατικότητα που έχει η χρήση του προστατευτικού
κράνους από τους ποδηλάτες που ανήκουν στις διάφορες κατηγορίες ηλικίας, καθώς και
για τον αντίκτυπο που έχει η χρήση του προστατευτικού κράνους στην οδήγηση
ποδηλάτου και για τα µέτρα που πρέπει ενδεχοµένως να ληφθούν στο επίπεδο της ΕΕ.

5.2. Εκµετάλλευση της τεχνικής προόδου για την ενίσχυση της ασφάλειας των
οχηµάτων

5.2.1. Η πρόοδος που έχει σηµειωθεί στο σχεδιασµό των οχηµάτων

Οι κανόνες κατασκευής των οχηµάτων επιτρέπουν τον καθορισµό του ελάχιστου επιπέδου
προστασίας για να αποφεύγονται τα ατυχήµατα και να προστατεύονται οι χρήστες από τον
τραυµατισµό. Η προστασία που απολαµβάνουν οι επιβάτες ενός οχήµατος σε όλα τα κράτη
µέλη εξακολουθεί να βελτιώνεται αισθητά, χάρη στην τεχνολογική πρόοδο.

Η πλήρης έγκριση τύπου των αυτοκινήτων και των µηχανοκίνητων δίκυκλων οχηµάτων
υπάγεται πλέον στις αποκλειστικές αρµοδιότητες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η εφαρµογή της
διαδικασίας αυτής που αποτελεί λειτουργικό µηχανισµό πρωταρχικής σηµασίας για τη
βελτίωση της οδικής ασφάλειας θα επεκταθεί σύντοµα στα οχήµατα εµπορικής χρήσης και τα
ρυµουλκούµενά τους, τα λεωφορεία και τα πούλµαν. Η διαρκής τελειοποίηση των
αυτοκινήτων εξασφαλίζεται µε την προοδευτική αναπροσαρµογή των απαιτούµενων
τεχνικών προδιαγραφών που καθορίζονται στις οδηγίες για τις διαδικασίες χορήγησης της
έγκρισης τύπου. Η Ευρώπη σηµείωσε πράγµατι την ταχύτερη πρόοδο στα θέµατα της
προστασίας των επιβαινόντων στα οχήµατα, ιδίως χάρη στις οδηγίες για τις πλευρικές και
µετωπικές προσκρούσεις22 αλλά και χάρη στην ενηµέρωση των καταναλωτών που
εξασφαλίζεται από το ευρωπαϊκό πρόγραµµα αξιολόγησης των νέων µοντέλων αυτοκινήτων
(βλ. στην ακόλουθη παράγραφο). Προσχωρώντας εξάλλου στις συµφωνίες της Γενεύης του
1958 και του 199823, η Ευρωπαϊκή Ένωση µπορεί να διαδραµατίσει εξέχοντα ρόλο στα
θέµατα αυτά σε παγκόσµιο επίπεδο.

Καθώς οι επιβαίνοντες στα οχήµατα αντιπροσωπεύουν το 57% των θυµάτων που
σκοτώνονται σε τροχαία ατυχήµατα, η συνέχιση της προόδου αυτής αποτελεί επιτακτική
ανάγκη. Με αφετηρία το δεδοµένο ότι η πλειοψηφία των περιστατικών θανάτου και
τραυµατισµού πεζών και ποδηλατών είναι απόρροια της σύγκρουσής τους µε κάποιο
µηχανοκίνητο όχηµα, επιβάλλεται επίσης η προστασία τους για να µειωθεί ο υψηλός
κίνδυνος τραυµατισµού στον οποίο είναι εκτεθειµένοι αυτοί οι ευάλωτοι χρήστες.
Παράλληλα, οι σηµαντικοί κίνδυνοι που συνεπάγεται η χρήση των µοτοσικλετών και των
µοτοποδηλάτων, καθώς και το υψηλό κοινωνικό κόστος που αντιπροσωπεύουν οι κακώσεις
που έχουν ως αποτέλεσµα την αναπηρία δικαιολογούν την καταβολή νέων προσπαθειών για

                                                
22 Οδηγίες 96/27/ΕΚ και 96/79/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 20ής Μαΐου

1996 και της 16ης ∆εκεµβρίου 1996 σχετικά µε την προστασία των επιβαινόντων των οχηµάτων µε
κινητήρα σε περίπτωση πλευρικής και µετωπικής κρούσης και για την τροποποίηση της οδηγίας
70/156/ΕΟΚ (ΕΕ L 169 της 8.7.1996, σ. 1 και ΕΕ L 18 της 21.1.1997, σ. 7)

23 Συµφωνία σχετικά µε την υιοθέτηση οµοιόµορφων τεχνικών προδιαγραφών για τροχοφόρα οχήµατα,
εξοπλισµό και εξαρτήµατα τα οποία δύνανται να τοποθετηθούν ή/και να χρησιµοποιηθούν σε
τροχοφόρα οχήµατα και τις συνθήκες για την αµοιβαία αναγνώριση των εγκρίσεων που χορηγούνται µε
βάση τις προδιαγραφές αυτές [πρώην συµφωνία σχετικά µε την υιοθέτηση οµοιόµορφων όρων
έγκρισης και αµοιβαίας αναγνώρισης έγκρισης εξοπλισµών και εξαρτηµάτων µηχανοκίνητων
οχηµάτων που έγινε στη Γενεύη στις 20 Μαρτίου 1958] (Οικονοµική Επιτροπή των Ηνωµένων Εθνών
για την Ευρώπη, 5 Οκτωβρίου 1995)· συµφωνία για τον καθορισµό των παγκόσµιων τεχνικών
προδιαγραφών για τροχοφόρα οχήµατα, εξοπλισµό και εξαρτήµατα τα οποία δύνανται να
τοποθετηθούν ή/και να χρησιµοποιηθούν σε τροχοφόρα οχήµατα, Γενεύη, 25 Ιουνίου 1998.
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τον προσδιορισµό των µέτρων που πρέπει να ληφθούν στον τοµέα του σχεδιασµού οχηµάτων
των κατηγοριών αυτών, κατά τρόπο ώστε να ενισχυθεί η προστασία στις περιπτώσεις των
ατυχηµάτων.

Στο σηµείο αυτό είναι δυνατό να γίνουν πολύ µεγαλύτερα βήµατα, για παράδειγµα µε τη
βραχυπρόθεσµη εφαρµογή των πορισµάτων έρευνας και ανάπτυξης που θα επιτρέψουν τη
βελτίωση άλλων πτυχών παθητικής ασφαλείας των οχηµάτων. Το 6ο πρόγραµµα-πλαίσιο
έρευνας θα εξακολουθήσει να ενθαρρύνει τη συγκρότηση οµάδων ερευνητών από
πολυποίκιλους επιστηµονικούς κλάδους, µε τη συµµετοχή ιατρών και βιολόγων, µηχανικών,
στατιστικολόγων και ψυχολόγων από το χώρο της επιστήµης και της βιοµηχανίας.

Τη στιγµή αυτή η τεχνολογία του αυτοκινήτου διέρχεται µία επαναστατική φάση, που θα
µπορούσε να ανοίξει ευρύτατους ορίζοντες στα θέµατα της ενεργητικής ασφάλειας ή της
πρόληψης των ατυχηµάτων. Το όχηµα τείνει να καταστεί ο φορέας ενσωµάτωσης
υπερσύγχρονων ηλεκτρονικών διατάξεων, οι οποίες είναι σε θέση να διευθύνουν τις
λειτουργίες ασφάλειας του οχήµατος. Με τις τεχνολογίες αυτές διανοίγεται η δυνατότητα να
πραγµατοποιηθεί ένα ποιοτικό άλµα στο πεδίο της οδικής ασφάλειας, χάρη στα ευφυή
συστήµατα ενεργητικής και παθητικής ασφαλείας που εγγυώνται βελτιωµένη τήρηση των
κανόνων οδήγησης, ιδίως στα θέµατα της υπερβολικής ταχύτητας και της µείωσης των
ικανοτήτων του οδηγού και της κατοχύρωσης των ευφυών µορφών προστασίας στις
περιπτώσεις των ατυχηµάτων. Ωστόσο, φαίνεται εξαιρετικά απίθανο µε τις τεχνολογίες αυτές
να επιτευχθεί η διόρθωση όλων των σφαλµάτων συµπεριφοράς που θα εξακολουθήσουν
καθ’όλη τη χρονική διάρκεια αναφοράς να αποτελούν την κύρια αιτία των ατυχηµάτων.

Για να επιτευχθεί σε σηµαντικό βαθµό ο αντικειµενικός στόχος της µείωσης του αριθµού των
θυµάτων, ιδίως των θυµάτων που προκαλούνται από τα οχήµατα δηµοσίας χρήσεως, χωρίς να
αναµένεται η εφαρµογή των νέων µελλοντικών τεχνολογιών, θα επαρκούσε η εφαρµογή ήδη
από τη σηµερινή φάση, µε τη θέσπιση εναρµονισµένων µέτρων, των τεχνολογιών εκείνων
που είναι ήδη διαθέσιµες για την ασφάλεια των οχηµάτων και για τους εξοπλισµούς
προστασίας.

5.2.2. Ενηµέρωση των καταναλωτών: το ευρωπαϊκό πρόγραµµα αξιολόγησης των νέων
µοντέλων αυτοκινήτων (EuroNCAP)

Οι αγοραστές των νέων αυτοκινήτων χρειάζονται αντικειµενικές πληροφορίες για το επίπεδο
ασφαλείας των οχηµάτων τους. Οι διαθέσιµες πληροφορίες έχουν συγκεκριµένο αντίκτυπο
στις αποφάσεις της αγοράς και ενθαρρύνουν τους κατασκευαστές των αυτοκινήτων να
εφαρµόζουν καινοτοµίες στον τοµέα των συστηµάτων ασφαλείας και να διοχετεύουν στην
αγορά συγκεκριµένες λύσεις ασφαλείας χωρίς να αναµένουν να τεθούν σε ισχύ οι
συγκεκριµένες νοµοθετικές διατάξεις.

Πέρα από το κοινοτικό καθεστώς έγκρισης των οχηµάτων, το ευρωπαϊκό πρόγραµµα
αξιολόγησης των νέων µοντέλων αυτοκινήτων (EuroNCAP) δοκιµάζει την ασφάλεια των
δηµοφιλέστερων µοντέλων των νέων αυτοκινήτων µε βάση τα εναρµονισµένα πρωτόκολλα
δοκιµών, οι οποίες διεξάγονται υπό τις αντιπροσωπευτικές συνθήκες των διαφόρων µορφών
σύγκρουσης που προκαλούν σοβαρούς τραυµατισµούς στους επιβαίνοντες στα οχήµατα
καθώς και της πιθανής σύγκρουσης µε έναν πεζό, ξεπερνώντας τα όρια του καθεστώτος για
τη χορήγηση της κοινοτικής έγκρισης τύπου των οχηµάτων. Το πρόγραµµα αυτό αξιοποιεί τις
προσπάθειες που έχει καταβάλει ο βιοµηχανικός κλάδος, δηµοσιεύοντας τα αποτελέσµατα
των δοκιµών, ώστε να ενηµερώνονται οι καταναλωτές για τα χαρακτηριστικά στοιχεία
ασφαλείας των νέων αυτοκινήτων, µε αποτέλεσµα η Ευρώπη να έχει καταστεί αγορά αιχµής
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στα θέµατα ασφάλειας. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρέχει από την πλευρά της χρηµατοδοτική
στήριξη και συµµετέχει στη λήψη των τεχνικών αποφάσεων.

Μία µελέτη που εκπονήθηκε µε χρηµατοδότηση της Επιτροπής24 κατέληξε στο συµπέρασµα ότι
κάθε αστέρας που απονέµεται σύµφωνα µε τα κριτήρια του προγράµµατος EuroNCAP µπορεί
να διασυνδεθεί µε µείωση σχεδόν κατά 10% του κινδύνου επέλευσης θανατηφόρου ατυχήµατος
για τους επιβαίνοντες στο αυτοκίνητο. Όπως αποδείχθηκε, τα αυτοκίνητα που κατατάσσονται
στην κατηγορία των πέντε αστέρων (ένα µοντέλο το 2001, έξι µοντέλα το 2002) εµφανίζουν
εγγενή κίνδυνο θανατηφόρου τροχαίου ατυχήµατος κατά 36% κατώτερο, σε σύγκριση µε τα
οχήµατα που απλώς τηρούν τις επιβαλλόµενες από το νόµο απαιτήσεις.

Όπως διαπιστώνεται τον τελευταίο καιρό, το ποιοτικό σήµα « 5 αστέρες EuroNCAP » τείνει να
αποτελέσει εµπορικό επιχείρηµα υπέρ των πωλήσεων, την αξία του οποίου εκτιµά η
αυτοκινητοβιοµηχανία.

Τα προσεχή βήµατα εξέλιξης του προγράµµατος EuroNCAP θα επιτρέψουν την ενσωµάτωση
άλλων πτυχών παθητικής ασφαλείας, όπως η προστασία από το φαινόµενο του µαστιγίου
(τραύµατα στην αυχενική χώρα) και η συµβατότητα των οχηµάτων, στις περιπτώσεις
συγκρούσεων µεταξύ αυτοκινήτων, αλλά και των πτυχών της ενεργητικής ασφάλειας.

� Η Επιτροπή θα εξακολουθήσει να παρέχει την υποστήριξή της στο EuroNCAP
διαπνεόµενη από την επιθυµία να διανοιχτεί ο δρόµος για να υπάρξει περαιτέρω πρόοδος,
να ευαισθητοποιηθούν και να ενηµερωθούν οι καταναλωτές και να ενισχυθεί η
εκπροσώπηση των κρατών µελών.

5.2.3. Προστασία σε περίπτωση ατυχήµατος ή παθητική ασφάλεια

Την εποχή αυτή βρίσκονται σε εξέλιξη οι διεργασίες, στόχος των οποίων είναι ο καθορισµός
των προδιαγραφών ενεργοποίησης των οπτικών ή ηχητικών διατάξεων προτροπής για τη
χρήση της ζώνης ασφαλείας για όσους επιβαίνουν στα οχήµατα. Οι συσκευές αυτές ήδη
συµπεριλαµβάνονται στην αξιολόγηση των οχηµάτων που διεξάγεται στο πλαίσιο του
προγράµµατος EuroNCAP και η EEVC25 θα επεξεργασθεί το πρότυπο για την αξιολόγηση
των επιδόσεων. Σε περίπτωση που το φαινόµενο αυτό γενικευθεί, η εν λόγω µορφή
εξοπλισµού θα µπορούσε να αποτελέσει σχετικά φθηνό και αποτελεσµατικό µέσο για να
αυξηθεί το ποσοστό χρήσης των ζωνών ασφαλείας. Με βάση τις εκτιµήσεις που έγιναν στη
Σουηδία, η τοποθέτηση αποτελεσµατικών διατάξεων που παροτρύνουν τους επιβάτες να
φορούν τις ζώνες ασφαλείας θα επέτρεπε να µειωθεί ο αριθµός των θανάτων µεταξύ των
επιβαινόντων στα οχήµατα κατά ποσοστό περίπου 20%. Σε συνάρτηση µε το σύνολο της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, το ποσοστό αυτό θα µεταφραζόταν σε περισσότερες από 4.000 ζωές
που θα µπορούσαν κάθε χρόνο να σωθούν. Όσον αφορά τις διατάξεις συγκράτησης των
παιδιών, οι ρυθµίσεις της κοινοτικής νοµοθεσίας ενισχύθηκαν µόλις πρόσφατα26· άλλωστε, η

                                                
24 “Quality Criteria for the Safety Assessment of Cars Based on Real-World Crashes“ (Ποιοτικά κριτήρια

για την αξιολόγηση της ασφάλειας των αυτοκινήτων µε βάση τις συγκρούσεις που συµβαίνουν στον
πραγµατικό κόσµο) (SARAC)

25 European Enhanced Vehicle-Safety Committee (Επιτροπή για την ενίσχυση της ασφαλείας των
οχηµάτων στην Ευρώπη), η οποία λαµβάνει κοινοτικές χρηµατοδοτήσεις

26 Οδηγία 2003/20/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίο και του Συµβουλίου της 8ης Απριλίου 2003 για την
τροποποίηση της οδηγίας 91/671/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την προσέγγιση των νοµοθεσιών των
κρατών µελών σχετικά µε την υποχρεωτική χρησιµοποίηση της ζώνης ασφαλείας στα οχήµατα κάτω
των 3,5 τόνων (ΕΕ L 115 της 9.5.2003, σ. 63). Η µε τον τρόπο αυτό τροποποιηµένη οδηγία
91/671/ΕΟΚ φέρει πλέον τον τίτλο "οδηγία σχετικά µε την υποχρεωτική χρησιµοποίηση ζωνών
ασαφαλείας και διατάξεων συγκράτησης για παιδιά στα οχήµατα".
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σχετική συµφωνία στην Οικονοµική Επιτροπή των Ηνωµένων Εθνών για την Ευρώπη
αναφορικά µε ένα παγκόσµιο σύστηµα στερέωσης των διατάξεων συγκράτησης που
προορίζονται για τα παιδιά αναµένεται ότι θα διευκολύνει και θα καταστήσει ασφαλέστερη
την εγκατάσταση των καθισµάτων για παιδιά στα οχήµατα και θα συµβάλει στην επίλυση
ενός προβλήµατος που πολύ συχνά καταγγέλλουν οι γονείς.

Στη Σουηδία, το κράτος στο οποίο παρατηρείται το υψηλότερο ποσοστό τοποθέτησης ζωνών
ασφαλείας στην Ευρώπη (95%), τα µισά άτοµα που έχασαν τη ζωή τους σε τροχαία ατυχήµατα
δεν φορούσαν τις ζώνες τους. Αυτό αποδεικνύει το τεράστιο δυναµικό που αντιπροσωπεύει
κάθε µέτρο που επιτρέπει να αυξηθεί περαιτέρω το ποσοστό τοποθέτησης των ζωνών και ιδίως
οι διατάξεις που επισηµαίνουν σε όλους τους επιβαίνοντες στο όχηµα ότι πρέπει να φορούν τις
ζώνες.

Μία από τις προτεραιότητες δράσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι και η κατασκευή των
εµπρόσθιων µετώπων των οχηµάτων κατά τρόπο, ώστε να είναι λιγότερο επικίνδυνα για
τους πεζούς και τους ποδηλάτες. Η Επιτροπή ενέκρινε πρόσφατα σχετική νοµοθετική
πρόταση προς την κατεύθυνση αυτή27. Η συστηµατική εφαρµογή σχεδιαστικών λύσεων που
ικανοποιούν τις τέσσερις δοκιµές επιδόσεων, όπως αυτές καθορίζονται από την EEVC, θα
επιτρέψει κάθε χρόνο να σώζονται µέχρι και 2.000 πεζοί και ποδηλάτες.

Σε ό,τι αφορά τις περιπτώσεις συγκρούσεων βαρέων φορτηγών οχηµάτων-αυτοκινήτων, η
κοινοτική νοµοθεσία έχει ήδη καθορίσει τις προδιαγραφές για τις διατάξεις οπίσθιας
προφυλάξεως, την πλευρική προστασία και την πρόσθια προστασία των βαρέων φορτηγών
οχηµάτων κατά τρόπο ώστε να περιορίζεται η ενσφήνωση τους28. Η προστασία των
επιβαινόντων στο όχηµα µπορεί να βελτιωθεί περαιτέρω µε τη θέσπιση κριτηρίων για την
απορρόφηση της ενέργειας. Σε ό,τι αφορά τις περιπτώσεις σύγκρουσης µεταξύ
αυτοκινήτων, υπάρχουν δυνατότητες βελτίωσης της συµβατότητας των οχηµάτων. Στο
απώτερο µέλλον, οι νοµοθετικές διατάξεις θα πρέπει να τροποποιηθούν, κατά τρόπο που να
οδηγήσει στην ενσωµάτωση των κριτηρίων αυτών.

Εξάλλου, η παθητική ασφάλεια των µοτοσικλετών και η αλληλεπίδραση ανάµεσα στα
οδικά οχήµατα και τις υποδοµές θα µπορούσε να βελτιωθεί σε σηµαντικό βαθµό.

Όλες οι προαναφερόµενες πτυχές αποτελούν βραχυπρόθεσµες προτεραιότητες. Η Επιτροπή
θα εξακολουθήσει να εκµεταλλεύεται όλα τα µέσα που είναι σε θέση να βελτιώσουν την
παθητική ασφάλεια των οχηµάτων. Θα εξετάσει ιδίως τις επιπτώσεις που έχει για την οδική
ασφάλεια η µαζική εξάπλωση οχηµάτων των τύπων « 4x4 », « SUV » και « MPV » (οχήµατα

                                                
27 Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε την προστασία των

πεζών και άλλων ανεπαρκώς προστατευόµενων χρηστών των οδών στην περίπτωση σύγκρουσης µε
µηχανοκίνητο όχηµα και για την τροποποίηση της οδηγίας 70/156/ΕΟΚ [COM(2003)67 τελικό της
19.2.2003]

28 Οδηγία 70/221/ΕΟΚ του Συµβουλίου, της 20ής Μαρτίου 1970, περί προσεγγίσεως των νοµοθεσιών
των κρατών µελών που αναφέρονται στις δεξαµενές υγρών καυσίµων και στις διατάξεις οπισθίας
προφυλάξεως των οχηµάτων µε κινητήρα και των ρυµουλκουµένων τους (ΕΕ L 76 της 6.4.1970, σ.23),
όπως τροποποιήθηκε τελευταία από την οδηγία 2000/8/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου της 20ής Μαρτίου 2000 (ΕΕ L 106 της 3.5.2000, σ.23)· οδηγία 89/297/ΕΟΚ του
Συµβουλίου της 13ης Απριλίου 1989 που αφορά την προσέγγιση των νοµοθεσιών των κρατών µελών
σχετικά µε την πλευρική προστασία (πλευρικοί προφυλακτήρες) ορισµένων οχηµάτων µε κινητήρα και
των ρυµουλκουµένων τους (ΕΕ L 124 της 5.5.1989, σ.1)· οδηγία 2000/40/ΕΚ του Ευρωπαϊκού
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 26ης Ιουνίου 2000 για την προσέγγιση των νοµοθεσιών των
κρατών µελών σχετικά µε την πρόσθια προστασία των µηχανοκινήτων οχηµάτων έναντι ενσφυνώσεως
και για την τροποποίηση της οδηγίας 70/156/ΕΟΚ του Συµβουλίου (ΕΕ L 203 της 10.8.2000, σ.9)
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µε κίνηση στους τέσσερις τροχούς - sports utility vehicles και multipurpose vehicles)
φαινόµενο το οποίο προκαλεί αυξανόµενη ανησυχία, όπως και στις Ηνωµένες Πολιτείες.

� Επεξεργασία των εναρµονισµένων προδιαγραφών µε την εγκατάσταση ηχητικών ή οπτικών
διατάξεων παρότρυνσης των επιβαινόντων στο όχηµα να φορούν τις ζώνες ασφαλείας τους
και προώθηση της γενικευµένης χρήσης τους µέσω οικειοθελών συµφωνιών.

� Γενικευµένη χρήση των ενιαίων συστηµάτων στερέωσης για τις διατάξεις συγκράτησης των
παιδιών.

� Βελτίωση των οχηµάτων, κατά τρόπο ώστε να περιορίζονται τα σοβαρά ατυχήµατα που
συµβαίνουν σε πεζούς και ποδηλάτες.

� Μελέτη των αιτίων και των µέσων αποτροπής των κακώσεων που είναι συνέπεια του
φαινοµένου του µαστιγίου (τραυµατισµοί στην αυχενική χώρα).

� Υποστήριξη της ανάπτυξης ευφυών διατάξεων συγκράτησης.

� Προσαρµογή στην τεχνική πρόοδο των οδηγιών για τις περιπτώσεις µετωπικής, πλευρικής
και οπίσθιας σύγκρουσης των βαρέων φορτηγών οχηµάτων, µε στόχο τον περιορισµό της
ενσφήνωσης των οχηµάτων και τη θέσπιση κριτηρίων απορρόφησης της ενέργειας.

� Ενίσχυση της συµβατότητας των οχηµάτων.

� Εξέταση των επιπτώσεων που έχει για την οδική ασφάλεια η µαζική εξάπλωση οχηµάτων
των τύπων « 4x4 », sports utility vehicles και multipurpose vehicles

5.2.4. Πρόληψη των ατυχηµάτων ή ενεργητική ασφάλεια

Τεράστιες είναι οι δυνατότητες µείωσης του αριθµού των θυµάτων που αντιπροσωπεύουν οι
νέες τεχνολογίες στους τοµείς των πληροφοριών και των επικοινωνιών ((«ευφυή συστήµατα
µεταφορών», ή ITS) µε τις οποίες µπορούν να εξοπλίζονται τα οχήµατα. Ραντάρ που
ενσωµατώνονται στα οχήµατα είναι ιδίως σε θέση να ανιχνεύουν τις καταστάσεις που
µπορούν να οδηγήσουν σε ατυχήµατα και να ενεργοποιούν τους εξοπλισµούς ασφαλείας,
πριν µάλιστα και από την πρόσκρουση του οχήµατος, αποφεύγοντας έτσι τα ατυχήµατα ή
µειώνοντας σε σηµαντικό βαθµό τις συνέπειές του. Η ανάπτυξη προσαρµοσµένων
αισθητήρων, µετατροπέων ενεργοποίησης σηµάτων και υπολογιστών έχει ήδη επιτρέψει τη
γενικευµένη χρήση των διατάξεων ABS και συστηµάτων που ενισχύουν τη σταθερότητα των
οχηµάτων, όπως οι διατάξεις ESP (« Electronic Stability Program »), που υποβοηθούν τον
οδηγό να διατηρήσει τον έλεγχο του οχήµατος υπό ακραίες συνθήκες. Οι νέες γενεές
εξοπλισµών ενεργητικής ασφαλείας και υποστήριξης του οδηγού (« Advanced Driver-
Assistance Systems », ή ADAS) θα είναι διαθέσιµες στο άµεσο µέλλον. Πρόκειται, αφενός
µεν, για αυτόνοµα συστήµατα ασφαλείας, που είναι σε θέση να ενσωµατώνουν όχι µόνο τις
παραµέτρους που σχετίζονται µε το όχηµα και τον οδηγό, αλλά επίσης και τα δεδοµένα που
έχουν σχέση µε τον περιβάλλοντα χώρο του οχήµατος, ενώ, από την άλλη πλευρά, πρόκειται
για διαλογικά συστήµατα που επιτρέπουν την ανταλλαγή πληροφοριών για την ασφάλεια
µεταξύ των οχηµάτων.

Με την ανάλυση των πληροφοριών που αντλούνται από τον περιβάλλοντα χώρο του
οχήµατος, τα συστήµατα αυτά είναι σε θέση να αξιολογούν τους κινδύνους επέλευσης
κάποιου ατυχήµατος. Μπορούν να προειδοποιήσουν τον οδηγό και να θέσουν σε κίνηση τις
ενδεδειγµένες κατεπείγουσες δράσεις αποφυγής του ατυχήµατος. Εάν το ατύχηµα είναι
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αναπόφευκτο, το σύστηµα είναι σε θέση να βελτιστοποιήσει τον τρόπο λειτουργίας των
διατάξεων παθητικής προστασίας. Άλλα συστήµατα ειδοποιούν αυτόµατα τις υπηρεσίες
πρώτων βοηθειών.

Η Ευρωπαϊκή Ένωση, τα κράτη µέλη και η βιοµηχανία θα πρέπει να καταβάλουν
προσπάθειες για την επεξεργασία της ολοκληρωµένης προσέγγισης που θα προσδώσει
µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα σ’αυτές τις νέες τεχνολογίες ασφάλειας. Η πρωτοβουλία
eSafety που εγκαινιάστηκε το 2002 από την Επιτροπή και την αυτοκινητοβιοµηχανία29,
εντάσσεται στη λογική του προγράµµατος e-Europe που εγκαινιάστηκε από τους αρχηγούς
κρατών και κυβερνήσεων στην Ευρωπαϊκή Σύνοδο Κορυφής της Φέιρα τον Ιούνιο του 2001
και οδήγησε στη διατύπωση συστάσεων και ορισµένων δράσεων σε κοινοτικό επίπεδο, οι
οποίες πρόκειται στο προσεχές µέλλον να υποβληθούν από την Επιτροπή υπό µορφή
ανακοίνωσης µε τίτλο "οι τεχνολογίες των πληροφοριών και των επικοινωνιών για τα ευφυή
οχήµατα". Οι δράσεις αυτές µπορεί να θεωρηθεί ότι αποτελούν ιδιαίτερα σηµαντική πτυχή
του παρόντος προγράµµατος δράσης.

Εκτός από τις δράσεις που αναλαµβάνονται κυρίως από κοινού µε την αυτοκινητοβιοµηχανία
οι οποίες απαριθµούνται στην παρούσα ανακοίνωση, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα εγκρίνει το
πρόγραµµα για τα ευφυή συστήµατα διαχείρισης της οδικής κυκλοφορίας που θα καθοριστεί
από τις κυβερνητικές αρχές και που θα παρουσιάζει ενδιαφέρον για την οδική ασφάλεια,
κατά τρόπο ώστε να προκύψει το µεγαλύτερο δυνατό όφελος για το κοινωνικό σύνολο.

Ανάµεσα στις δραστηριότητες µακροπρόθεσµης ανάπτυξης, θα πρέπει να δοθεί το
προβάδισµα στα συστήµατα που προσφέρουν τις καλύτερες προοπτικές30. Με την αύξηση
του όγκου κυκλοφορίας των οχηµάτων, η βελτίωση της διαχείρισης της ταχύτητας των
οχηµάτων αποτελεί επιτακτικό όρο ασφαλείας που θα επιτρέψει την καταπολέµηση της
συµφόρησης. Εκτός από τα ευεργετικά οφέλη που θα προκύψουν στα ζητήµατα της οδικής
ασφάλειας, η τήρηση των περιορισµών ταχύτητας θα έχει επίσης σηµαντικό αντίκτυπο στα
θέµατα της µείωσης των εκπεµπόµενων αερίων θερµοκηπίου. Για να αξιολογηθούν ο όροι
που επιτρέπουν τη λειτουργία των συστηµάτων προσαρµογής της ταχύτητας θα πρέπει να
διερευνηθεί η πειραµατική εφαρµογή τους σε πολυάριθµες χώρες και ιδίως στη Σουηδία, τις
Κάτω Χώρες, τη Μεγάλη Βρετανία, το Βέλγιο, τη Γαλλία και τη Γερµανία.

Πρέπει επίσης, µε απόλυτη τήρηση των νοµοθετικών διατάξεων για την προστασία των
δεδοµένων και του δικαιώµατος της κινητικότητας, να συνεχιστούν οι διεργασίες
διερεύνησης των τεχνολογιών, οι προοπτικές των οποίων διαγράφονται λαµπρές, όπως:

– τα συστήµατα που παρεµποδίζουν τη θέση σε λειτουργία των οχηµάτων, στις περιπτώσεις
υπέρµετρων ποσοστών αλκοολαιµίας (« alcolocks ») ("ασφαλιστικές δικλείδες χρήσης
οινοπνευµατωδών"). Στο απώτερο µέλλον, τα συστήµατα αυτά θα µπορούσαν να
ενσωµατωθούν στο οπλοστάσιο των θεσπιζόµενων µέτρων κατά των παραβατών που
καταστρατηγούν τη νοµοθεσία για τα ποσοστά αλκοολαιµίας των οδηγών·

– οι διατάξεις διαχείρισης της ταχύτητας µε στόχο το δυναµικό έλεγχο των οχηµάτων, για να
µειώνεται η απόσταση πέδησης, να αυξάνεται η σταθερότητα και να αποτρέπονται τα

                                                
29 Για περισσότερες πληροφορίες µπορείτε να συµβουλευθείτε

www.eu.int/information_society/programmes/esafety/index_en.htm
30 όπως οι διατάξεις περιορισµού και προειδοποίησης για την ταχύτητα, συµπεριλαµβανόµενων των

συστηµάτων προσαρµογής της ταχύτητας - « Intelligent Speed Adaptation » ή ISA· οι διατάξεις
συναγερµού σε περίπτωση συγκρούσεων και οι διατάξεις διατήρησης του οχήµατος στη γραµµή
πορείας του· οι συσκευές προσαρµογής της ταχύτητας πορείας του οχήµατος – « Adaptive Cruise
Control » ή ACC· οι διατάξεις ανίχνευσης των διασταυρώσεων.
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ατυχήµατα που οδηγούν σε αναποδογύρισµα των οχηµάτων ιδίως στην περίπτωση των
βαρέων φορτηγών·

– η ανίχνευση (µε τρόπο που δεν είναι φορτικός) της κόπωσης του οδηγού ή της
επιδείνωσης των επιδόσεων οδήγησης, ώστε να εφιστάται η προσοχή του·

– οι ειδικές διατάξεις που είναι σε θέση να προειδοποιούν τον οδηγό σε περιπτώσεις που
διατρέχει τον κίνδυνο σύγκρουσης µε κάποιο πεζό ή κάποιον άλλο ευάλωτο χρήστη· παρά
το γεγονός ότι βρίσκεται ακόµα στο στάδιο της έρευνας, αυτή η κατηγορία διατάξεων
χαράσσει πολύ ελπιδοφόρες προοπτικές ιδίως για τη βελτίωση της ασφάλειας στις πόλεις,
µε αποτέλεσµα οι προσπάθειες έρευνας να πρέπει να συνεχιστούν και να ενισχυθούν·

– ο ηλεκτρονικός εντοπισµός των οχηµάτων (« Electronic Vehicle Identification » ή EVI).

Η Επιτροπή θα προτείνει το αναλυτικό πλαίσιο άσκησης των δραστηριοτήτων στο πλαίσιο
της ανακοίνωσής της µε τίτλο "οι τεχνολογίες των πληροφοριών και των επικοινωνιών που
προορίζονται για τα ευφυή οχήµατα" για την οποία έγινε ήδη λόγος.

Καθώς οι τεχνολογίες εξελίσσονται συνεχώς, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα πρέπει να εγγυηθεί τη
µόνιµη συστηµατική παρακολούθηση της ασφάλειας των εν λόγω συστηµάτων και να
καθορίσει τα πρότυπα ποιότητας. Ιδίως οι διεπαφές των συστηµάτων πληροφόρησης και
επικοινωνίας που είναι εγκατεστηµένα στο όχηµα πρέπει να είναι οργανωµένες κατά τρόπο
ώστε να µην είναι σε θέση να διακυβεύουν την ασφάλεια λειτουργίας του οχήµατος, αλλά
ούτε και να περιορίζουν άσκοπα τη χρήση των εν λόγω συστηµάτων. Στην αρχική φάση, η
Επιτροπή ενέκρινε το ∆εκέµβριο του 1999 σύσταση, µε την οποία καλούσε τη βιοµηχανία να
αποδεχθεί τη δήλωση αρχών όσον αφορά τη διεπαφή ανθρώπου-µηχανής31. Αποµένει ο
προσδιορισµός των µέσων που θα οδηγήσουν στην τήρηση των αρχών αυτών.

Εξάλλου, όπως αποδείχθηκε από τις έρευνες, οι µηχανισµοί ενεργητικής ασφαλείας δεν
τίθενται πάντοτε σωστά σε εφαρµογή από τους οδηγούς. Για το λόγο αυτό λοιπόν, πριν
εξετασθεί η γενίκευση της εφαρµογής των ενδεχόµενων µηχανισµών της µορφής αυτής,
επιβάλλεται να γίνουν µελέτες για τη στάση των οδηγών. Η χρήση για παράδειγµα
συστηµάτων όπως τα συστήµατα σταθεροποίησης της ταχύτητας πορείας (« Automatic
Cruise Control » ή ACC), οι ρυθµιστικές διατάξεις ελέγχου της πορείας στις περιπτώσεις
βραδείας ροής της κυκλοφορίας (« Stop and Go Control »), αλλά και συστηµάτων ελέγχου
της πορείας επιβάλλουν την αντίστοιχη εκµάθησή τους. Καθώς η ευθύνη της οδήγησης
παραµένει αποκλειστικό µέληµα του οδηγού, για τη χρήση των τεχνολογιών αυτών ενδέχεται
να επιβάλλεται εξάλλου η κατάλληλη πληροφόρησή του. Η διεξαγωγή περαιτέρω ερευνών
εµφανίζεται επίσης αναγκαία, για τη µελέτη της στάσης των οδηγών και για τη διερεύνηση
των ορίων των διανοητικών ικανοτήτων που προϋποθέτουν οι νέες τεχνολογίες.

Ο αντίκτυπος των νέων τεχνολογιών µπορεί να είναι εξίσου θετικός όσο και αρνητικός.
Μολονότι τα κινητά τηλέφωνα, µε την αυστηρή έννοια του όρου, δεν ανήκουν στον εξοπλισµό
των αυτοκινήτων, η ευρύτατη εξάπλωσή τους και η χρήση τους από τους οδηγούς των
αυτοκινήτων - που έχει ως συνέπεια να αυξάνεται σε τεράστιο βαθµό ο κίνδυνος θανατηφόρων

                                                
31 Σύσταση 2000/53/ΕΚ της Επιτροπής, της 21ης ∆εκεµβρίου 1999, σχετικά µε ευρωπαϊκή δήλωση

αρχών όσον αφορά τη διεπαφή ανθρώπου-µηχανής για ασφαλή και αποτελεσµατικά συστήµατα
πληροφοριών και επικοινωνιών επί οχηµάτων [κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό C(1999) 4786] (ΕΕ L 19
της 25.1.2000, σ.64)
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ατυχηµάτων32 - αποτελεί χαρακτηριστικό παράδειγµα για τους νέους κινδύνους που
διαγράφονται και τονίζει την αναγκαιότητα να βρεθεί κατάλληλη αντιµετώπιση. ∆ιανοίγουµε
αντιθέτως δυνατότητες βελτίωσης της ασφάλειας, επιτρέποντας την πραγµατοποίηση µε πολύ
ταχύτερο τρόπο κλήσεων προς τις υπηρεσίες παροχής πρώτων βοηθειών (βλ. στη συνέχεια στη
παράγραφο 5.5).

Για το λόγο αυτό επιβάλλεται να εξευρεθεί το κατάλληλο πλαίσιο που θα ενθαρρύνει τη χρήση
των αποτελεσµατικών µορφών τεχνολογίας, επιτρέποντας ταυτόχρονα να αποφευχθούν οι νέοι
κίνδυνοι.

Η βελτίωση της ορατότητας των οχηµάτων, η βελτιωµένη όραση τη νύχτα ή υπό αντίξοες
συνθήκες αποτελούν τους παράγοντες πρόληψης που διανοίγουν τις πιο ενθαρρυντικές
προοπτικές. Η παρουσία και η χρήση των φανών την ηµέρα θεωρείται σήµερα ότι αποτελεί
εξαιρετικά θετικό στοιχείο για την ορατότητα των οχηµάτων. Ορισµένα κράτη µέλη
παραµένουν επιφυλακτικά αναφορικά µε το ενδιαφέρον που έχει το µέτρο, εάν ληφθεί ιδίως
υπόψη το ενεργειακό κόστος. Πριν υποβάλει ενδεχοµένως την πρότασής της, η Επιτροπή θα
επανεξετάσει το ζήτηµα αυτό, εφόσον χρειάζεται.

Η Επιτροπή υπέβαλε το Φεβρουάριο του 2002 νοµοθετική πρόταση για την εξάλειψη της
γωνίας νεκρού σηµείου στην οπίσθια κίνηση για τα νέα οχήµατα33, που εµφανίζει επίσης
πολύ µεγάλο δυναµικό µείωσης του αριθµού των θυµάτων. Υπό το φως των πορισµάτων της
σχετικής µελέτης, θα εξετάσει το ενδεχόµενο υποβολής νοµοθετικής πρότασης για τον
εξοπλισµό εκ των υστέρων των βαρέων φορτηγών οχηµάτων που κυκλοφορούν ήδη.

Οι τεχνολογικές εξελίξεις στον τοµέα των ελαστικών επισώτρων (µείωση των
εκτοξευόµενων ποσοτήτων νερού από τα ελαστικά των βαρέων φορτηγών οχηµάτων,
βελτίωση της πρόσφυσης σε ολισθηρά οδοστρώµατα, σύστηµα συναγερµού σε περίπτωση
χαµηλής πίεσης αέρα) αναµένεται να οδηγήσουν βραχυπρόθεσµα σε µείωση της
κατανάλωσης καυσίµων, στη µείωση του θορύβου από την πορεία του κυκλοφορούντος
οχήµατος µε παράλληλη διατήρηση υψηλών επιπέδων ασφαλείας. Όπως υπολογίζεται, η
µείωση της κατανάλωσης καυσίµων θα ανέλθει σε 10% και ο αριθµός των θυµάτων θα
περιοριστεί περίπου κατά χίλιους νεκρούς. Η Επιτροπή θα αξιολογήσει τα µέτρα που
απαιτούνται για την ταχύρυθµη εκµετάλλευση της προόδου αυτής.

Η χρήση της µοτοσικλέτας αποτελεί µε µεγάλη απόσταση το µέσο µεταφοράς που εµφανίζει
το µεγαλύτερο ποσοστό κινδύνων. Υπάρχουν επίσης τεχνικές δυνατότητες για τη µείωση του
κινδύνου ατυχηµάτων, όπως για παράδειγµα η γενικευµένη χρήση διατάξεων που
παρεµποδίζουν το µπλοκάρισµα των τροχών στα συστήµατα πέδησης. Η Επιτροπή θα
εξετάσει περαιτέρω τα τεχνικά ζητήµατα της ασφάλειας των µοτοσικλετών, από κοινού µε τις
αρµόδιες οργανώσεις, µε στόχο τη βελτίωση των νοµοθετικών ρυθµίσεων.

Ένα άλλο κεφάλαιο αποτελεί η πρόσβαση των ατόµων µειωµένης κινητικότητας στην
οδήγηση. Η Επιτροπή διεξήγαγε από το 1989 σειρά µελετών, αποτέλεσµα των οποίων ήταν η
έγκριση του καταλόγου των κοινοτικών κωδικών που οφείλουν να καταγράφονται στις άδειες

                                                
32 βλ. για παράδειγµα τη µελέτη µε τίτλο telefonieren am Steuer und Verkehrssicherheit (τηλεφωνικές

κλήσεις κατά την οδήγηση και οδική ασφάλεια) (Bundesanstalt für Strassenwesen [BAST], Bergisch
Gladbach, Γερµανία, Νοέµβριος 1997)

33 Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την προσέγγιση των
νοµοθεσιών των κρατών µελών σχετικά µε την έγκριση τύπου των κατόπτρων των συµπληρωµατικών
συστηµάτων έµµεσης όρασης, καθώς και των οχηµάτων που είναι εξοπλισµένα µε τις εν λόγω
διατάξεις, µε την οποία τροποποιείται η οδηγία 71/156/ΕΟΚ του Συµβουλίου [COM(2001)811 τελικό
της 7 Ιανουαρίου 2002, ΕΕ C126E της 28.5.2002, σ.125]
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οδήγησης34 και που διευκολύνουν την ελεύθερη διακίνηση των προαναφερόµενων ατόµων,
τα οποία οδηγούν οχήµατα που εµφανίζουν συχνά πολύ εξειδικευµένες προσαρµογές. Οι
ποσοτικές και διαδικαστικές πλευρές και οι πτυχές ασφαλείας των διατάξεων προσαρµογής
διερευνώνται τη στιγµή αυτή στη µελέτη QUAVADIS. Τα πορίσµατα των εργασιών αυτών
θα διανοίξουν το δρόµο για την έγκριση των µεσοπρόθεσµων κατευθυντηρίων γραµµών και
για την προώθηση της κινητικότητας των προσώπων που έχουν απόλυτη ανάγκη να γίνουν οι
προσαρµογές στα οχήµατά τους.

Εξάλλου, όπως αποδείχθηκε από τις έρευνες, τα µέσα της ενεργητικής ασφάλειας δεν
χρησιµοποιούνται πάντα σωστά από τους οδηγούς. Έτσι, πριν εξετασθεί το ενδεχόµενο της
γενικευµένης χρήσης µέσων της µορφής αυτής, επιβάλλεται η διεξαγωγή µελετών για την
επακριβή στάση των οδηγών.

� Έρευνα του αντίκτυπου που έχει η γενικευµένη χρήση των φανών την ηµέρα σε όλα τα
οχήµατα.

� Βελτίωση της ορατότητας των βαρέων φορτηγών οχηµάτων.

� Εξάλειψη των γωνιών νεκρού σηµείου κατά την οπίσθια κίνηση για τους οδηγούς των
βαρέων φορτηγών οχηµάτων.

� Αξιολόγηση των µέτρων που θα επιτρέψουν τη µείωση των ατυχηµάτων που οφείλονται
στα ελαστικά.

� ∆ιερεύνηση των διατάξεων ανίχνευσης των µειωµένων αντανακλαστικών του οδηγού,
όπως το τεστ για την απαγόρευση της οδήγησης στην περίπτωση χρήσης
οινοπνευµατωδών ποτών και οι διατάξεις ανίχνευσης της κόπωσης.

� Αξιολόγηση των εθνικών προσπαθειών σχεδιασµού ευφυών διατάξεων προσαρµογής της
ταχύτητας και αποτίµηση της αποδοχής τους από την κοινή γνώµη.

� Βελτίωση της ασφάλειας των µοτοσικλετών µε λήψη νοµοθετικών µέτρων ή µε σύναψη
εκούσιων συµφωνιών µε τη βιοµηχανία.

� ∆ιερεύνηση των πλεονεκτηµάτων που συνεπάγεται η εναρµόνιση των εγκρίσεων τύπου όσον
αφορά τις προσαρµογές που γίνονται στα οχήµατα τα οποία προορίζονται για τα άτοµα
µειωµένης κινητικότητας.

� Θέσπιση του µακροπρόθεσµου προγράµµατος σε συνάρτηση µε τα συστήµατα
πληροφοριών και επικοινωνιών στο πεδίο της οδικής ασφάλειας και καθορισµός του
αναγκαίου ρυθµιστικού πλαισίου για την εφαρµογή των συστηµάτων αυτών ιδίως σε ό,τι
αφορά τις διαδικασίες χορήγησης αδειών, τα απαιτούµενα χαρακτηριστικά γνωρίσµατα
και τη διάθεση επαρκών ραδιοφωνικών συχνοτήτων.

� Χάραξη των αξόνων πρωταρχικής σπουδαιότητας κατά την επεξεργασία και ανάπτυξη των
προτύπων ποιότητας για τη βελτιστοποίηση της διεπαφής ανθρώπου-µηχανής και
εξακρίβωση των δυνατοτήτων βελτίωσης της οδικής ασφάλειας χάρη στη χρήση των

                                                
34 Οδηγία 97/26/ΕΚ του Συµβουλίου της 2ας Ιουνίου 1997 για την τροποποίηση της οδηγίας 91/439/ΕΟΚ

σχετικά µε την άδεια οδήγησης (ΕΕ L 150 της 7.6.1997, σ.41). Ο εν λόγω κατάλογος τροποποιήθηκε
από την οδηγία 2000/56/ΕΚ της Επιτροπής της 14ης Σεπτεµβρίου 2000 (ΕΕ L 237 της 21.9.2000, σ.45)
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εφαρµογών τηλεµατικής. Μέριµνα για την τήρηση της δήλωσης αρχών αναφορικά µε τη
διεπαφή ανθρώπου-µηχανής.

5.2.5. Περιοδικός τεχνικός έλεγχος

Οι µηχανικές βλάβες διαδραµατίζουν σήµερα ελάσσονα ρόλο στα τροχαία ατυχήµατα,
πράγµα που οφείλεται στη γενίκευση των τεχνικών ελέγχων, οι όροι διεξαγωγής των οποίων
ρυθµίζονται από την κοινοτική νοµοθεσία επηρεάζοντας τόσο τα οχήµατα ιδιωτικής χρήσης,
όσο και τα βαρέα φορτηγά οχήµατα35. Ωστόσο, οι έλεγχοι που διεξάγονται οφείλουν να
προσαρµόζονται, για να συµβαδίζουν µε την αυξανόµενη περιπλοκότητα των τεχνολογιών
που χρησιµοποιούνται και µε τους τρόπους λειτουργίας τους, κατά τρόπο ώστε να είναι σε
θέση να εξασφαλίσουν την ορθή τους λειτουργία καθ’όλη τη χρονική διάρκεια ζωής του
οχήµατος.

Η Επιτροπή θα εξετάσει τη σκοπιµότητα να συµπεριληφθούν και άλλες κατηγορίες οχηµάτων
στον υποχρεωτικό τεχνικό έλεγχο, ενώ θα διερευνήσει επίσης τις δυνατότητες προώθησης
εναλλακτικών µεθόδων που παρέχουν την εγγύηση ισοδύναµων αποτελεσµάτων.

Η Επιτροπή εξετάζει εξάλλου το ενδεχόµενο να προσχωρήσει στις διεθνείς συµφωνίες του
199736 µε στόχο την εναρµόνιση - σε διεθνές επίπεδο - των ελάχιστων προτύπων ελέγχου.

� ∆ιερεύνηση από κοινού µε τα κράτη µέλη, κατά πόσο είναι αναγκαίο να συµπεριληφθούν
στο διεξαγόµενο τεχνικό έλεγχο τα νέα ενσωµατωµένα ηλεκτρονικά συστήµατα.

� Εντοπισµός και προώθηση των καλύτερων δυνατών πρακτικών, ώστε να βελτιωθεί η
αποτελεσµατικότητα των διεξαγόµενων υποχρεωτικών περιοδικών ελέγχων µε το
χαµηλότερο κόστος.

5.3. Ενθάρρυνση της βελτίωσης των οδικών υποδοµών

5.3.1. Τα δεδοµένα του προβλήµατος

Η βελτίωση των οδικών υποδοµών και η καθιέρωση των κατάλληλων διαδικασιών µπορούν
να συµβάλουν σε αισθητή µείωση της συχνότητας και σοβαρότητας των τροχαίων
ατυχηµάτων. Με τη συγκεκριµένη χάραξη του δρόµου, τα όργανα του σχεδιασµού είναι σε
θέση να επηρεάσουν τη στάση των οδηγών. Η έµπρακτη εφαρµογή της έννοιας των
αυτοεπεξηγούµενων οδικών αρτηριών θα επιτρέψει να βελτιωθεί η στάση των οδηγών, µε τη
βελτιωµένη πληροφόρησή τους για τη σωστή ταχύτητα. Η δηµιουργία εξάλλου ενός ήπιου
περιβάλλοντος χώρου (µε την τοποθέτηση ιδίως πλευρικών προστατευτικών διατάξεων και
µε τη φύτευση των πρανών στους δρόµους) στο πλαίσιο του οποίου τα ανθρώπινα λάθη δεν
συνεπάγονται υποχρεωτικά το θάνατο ή το σοβαρό τραυµατισµό των ατόµων θα βοηθήσει
κατά πάσα πιθανότητα να γίνουν οι δρόµοι ασφαλέστεροι.

                                                
35 Οδηγία 96/96/ΕΚ του Συµβουλίου της 20ής ∆εκεµβρίου 1996 για την προσέγγιση των νοµοθεσιών των

κρατών µελών σχετικά µε τον τεχνικό έλεγχο των µηχανοκίνητων οχηµάτων και των ρυµουλκουµένων
τους (ΕΕ L 46 της 17.2.1997, σ.1) – τελευταία προσαρµογή στην τεχνική πρόοδο από την οδηγία
2001/9/ΕΚ της Επιτροπής της 12ης Φεβρουαρίου 2001 (ΕΕ L 48 της 17.2.2001, σ. 18)· οδηγία
2000/30/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 6ης Ιουνίου 2000 σχετικά µε τον
οδικό τεχνικό έλεγχο των οχηµάτων επαγγελµατικής χρήσεως που κυκλοφορούν στην Κοινότητα (ΕΕ
L 203 της 10.8.2000, σ.1) 

36 Συµφωνία έγκρισης των εφαρµοστέων οµοιόµορφων όρων διεξαγωγής των περιοδικών τεχνικών
ελέγχων των τροχοφόρων οχηµάτων και αµοιβαίας αναγνώρισης των ελέγχων της Βιέννης, της 13ης
Νοεµβρίου 1997 (Οικονοµική Επιτροπή των Ηνωµένων Εθνών για την Ευρώπη)



33

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ζήτησε επανειληµµένα να καταρτίζονται µελέτες για τον
αντίκτυπο στα θέµατα ασφαλείας που έχουν οι νέες υποδοµές οι οποίες χρηµατοδοτούνται
από τα ευρωπαϊκά ταµεία. Ζήτησε επίσης τη χάραξη σε ευρωπαϊκό επίπεδο των
κατευθυντηρίων γραµµών για την εφαρµογή των µέτρων οδικής ασφαλείας χαµηλού κόστους
και για τη διενέργεια των διεξοδικών ελέγχων σε συνάρτηση µε τις πτυχές ασφαλείας.

Όπως εξαγγελλόταν στην εν λόγω Λευκή Βίβλο, όταν εξετάζονται τα νέα οδικά έργα θα
πρέπει να εκπονείται η σχετική µελέτη του αντίκτυπου στα θέµατα ασφαλείας, ούτως ώστε να
ελέγχεται ότι τα έργα αυτά δεν πρόκειται να έχουν αρνητικό αντίκτυπο για τις πτυχές
ασφαλείας στη συγκεκριµένη ζώνη. Για να γίνουν αυτές οι µελέτες του αντίκτυπου θα πρέπει
να καθοριστεί η αντίστοιχη κοινοτική µεθοδολογία. Στη συνέχεια θα πρέπει να διενεργούνται
διεξοδικοί έλεγχοι για τις πτυχές ασφαλείας, ούτως ώστε να επαληθεύεται η ουσιαστική
εκτέλεση των µέτρων στις διάφορες φάσεις του οδικού έργου.

Με τη βελτίωση των δρόµων θα σωθούν ζωές και ο ρόλος που καλείται να διαδραµατίσει η
Κοινότητα για την ενθάρρυνση των έργων βελτίωσης είναι σηµαντικός. ∆ύο είναι οι
σηµαντικοί µηχανισµοί που έχει στη διάθεσή της η Κοινότητα προς επίτευξη του στόχου
αυτού: ο ένας είναι, αφενός, η επεξεργασία των τεχνικών κατευθυντηρίων γραµµών στο
επίπεδο της Ευρωπαϊκής Ένωσης οι οποίες µπορεί να χρησιµοποιούνται εκουσίως από τους
επαγγελµατίες του χώρου της ασφάλειας και, ο άλλος είναι η εναρµόνιση των διαδικασιών,
των προδιαγραφών και του εξοπλισµού ασφαλείας στο ∆ιευρωπαϊκό Οδικό ∆ίκτυο.

Αναµένοντας την εκτέλεση των απαιτούµενων έργων βελτίωσης στο υφιστάµενο δίκτυο, η
Επιτροπή έθεσε σε κίνηση εργασίες στόχος των οποίων είναι η εναρµόνιση των κριτηρίων
που επιτρέπουν τον εντοπισµό των "µελανών σηµείων", αλλά και των µέσων που µπορεί να
βοηθήσουν να γνωστοποιηθεί η ύπαρξή τους στους χρήστες που δεν είναι εξοικειωµένοι µε
τις συγκεκριµένες τοποθεσίες. Βασιζόµενη στις εργασίες αυτές και όπως ακριβώς το είχε
προαναγγείλει στη Λευκή της Βίβλο, η Επιτροπή έχει την πρόθεση να καθιερώσει µέσα στο
2003 τον εναρµονισµένο ορισµό των "µελανών σηµείων", τη σηµατοδότηση σε κοινοτικό
επίπεδο και την πληροφόρηση των αυτοκινητιστών, αλλά και να προτείνει τα κατάλληλα
διορθωτικά µέτρα στο πλαίσιο της νοµοθετικής της πρότασης για την ασφάλεια των οδικών
υποδοµών.

Τα ευρωπαϊκά προγράµµατα αξιολόγησης των οδικών αρτηριών, στόχος των οποίων είναι η
βελτιωµένη ενηµέρωση των χρηστών για τους κινδύνους που διατρέχουν και η
ευαισθητοποίησή τους για την αναγκαιότητα της πραγµατοποίησης επενδύσεων για τη
βελτίωσή τους αποτελούν επίσης ενδιαφέρουσα δυνατότητα. ∆υσµενής είναι η βαθµολόγηση
των οδών που δεν διαθέτουν επαρκείς προστατευτικές δυνατότητες σε περίπτωση
συγκρούσεων ή στους οποίους δεν καθορίζονται τα σωστά όρια ταχύτητας. Σε συνδυασµό µε
το σύστηµα των αστέρων που ενηµερώνει για τον κίνδυνο ατυχηµάτων που συνεπάγεται η
κυκλοφορία στο συγκεκριµένο δρόµο, ο µηχανισµός αυτός είναι πιθανόν να προτρέψει τους
χρήστες να οδηγούν µε µεγαλύτερη σωφροσύνη. Απώτερος σκοπός είναι να παρασχεθούν
κίνητρα για να µειωθεί το ποσοστό των ευρωπαϊκών οδικών αρτηριών και σηράγγων που
περικλείουν σηµαντικούς κινδύνους.

Οι λέσχες των οργανωµένων αυτοκινητιστών εγκαινίασαν το πρόγραµµα αξιολόγησης των
οδών το οποίο καλείται EuroRAP (European Road Assessment Programme) (Ευρωπαϊκό
πρόγραµµα αξιολόγησης των οδικών αρτηριών). Βασική ιδέα του προγράµµατος είναι η
χορήγηση στους αυτοκινητιστές σε όλη την Ευρώπη πληροφοριών µε αντικειµενικά κριτήρια,
σχετικά µε το επίπεδο ασφαλείας των κυριότερων οδών που χρησιµοποιούν. Η Επιτροπή
παρέχει την υποστήριξή της σε αυτό το νέο σχέδιο.
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5.3.2. Κατάρτιση των τεχνικών κατευθυντηρίων γραµµών για την ασφάλεια των υποδοµών

Όπως αποδείχθηκε σε ορισµένα κράτη µέλη, η ύπαρξη των εθνικών κατευθυντηρίων
γραµµών είναι χρήσιµη. Ακολουθώντας την ιδία συλλογιστική πορεία, θα φαινόταν ορθή η
κατάρτιση των τεχνικών κατευθυντηρίων γραµµών για την ασφάλεια των υποδοµών, στις
οποίες θα υπενθυµίζονταν οι οικουµενικές βασικές αρχές, µε υπόµνηση των συγκεκριµένων
χαρακτηριστικών παραδειγµάτων, για να υποβοηθηθούν οι ενδιαφερόµενοι επαγγελµατίες σε
τοπική και περιφερειακή κλίµακα να εξατοµικεύσουν και να εφαρµόσουν τα µέτρα οδικής
ασφαλείας. Η Επιτροπή έχει ήδη υπογραµµίσει στη Λευκή της Βίβλο τη σηµασία που έχουν
δράσεις όπως η προσέγγιση των τεχνικών χαρακτηριστικών προδιαγραφών των υποδοµών
και η βασική εναρµόνιση του συστήµατος οδικής σηµατοδότησης, συµπεριλαµβανοµένων
των σηµάτων µεταβλητού µηνύµατος.

Στο πλαίσιο της προαναφερόµενης πρότασής οδηγίας της, η Επιτροπή θα προτείνει την
κατάρτιση των κατευθυντηρίων γραµµών για την ασφάλεια των υποδοµών και την
πληροφόρηση των οδηγών. Οι τοµείς πρωταρχικής σπουδαιότητας είναι ιδίως οι εξής: τα
µέτρα µε χαµηλό κόστος, τόσο στις τοποθεσίες υψηλού κινδύνου, όσο και κατά µήκος της
διαδροµής ορισµένων οδικών αρτηριών ή και στην κλίµακα κάποιας συγκεκριµένης
γεωγραφικής περιοχής, ο έλεγχος των πτυχών ασφαλείας, η διαχείριση των θεµάτων
ασφαλείας στο αστικό περιβάλλον, ο περιορισµός της ταχύτητας και οι ήπιες υποδοµές. Οι εν
λόγω κατευθυντήριες γραµµές µπορούν να εξελιχθούν και να συναποτελέσουν µέρος των
τυποποιηµένων ευρωπαϊκών τευχών συγγραφής των συγκεκριµένων υποχρεώσεων που θα
χρησιµοποιούνται κατά την προκήρυξη των αντίστοιχων διαγωνισµών για την κατασκευή και
συντήρηση των εν λόγω υποδοµών. Η διαδικασία αυτή θα βοηθήσει να αυξηθεί ο
υπερεθνικός ανταγωνισµός, µε τη βελτίωση των προσφορών στα θέµατα της ποιότητας και
των τιµών. Η πρακτική αυτή θα οδηγήσει επίσης στην απλούστευση και την τυποποίηση των
διοικητικών διαδικασιών.

Η Επιτροπή θα διευκολύνει τη συγκέντρωση και διάδοση των στοιχείων για τις βέλτιστες
πρακτικές όσον αφορά τον έλεγχο και τις µελέτες για τον αντίκτυπο των οδών. Θα
υποστηρίξει τα έργα επίδειξης που εφαρµόζουν τους κοινοτικούς προσανατολισµούς για την
ασφάλεια των υποδοµών, ιδίως κατά την εφαρµογή του 6ου προγράµµατος-πλαισίου έρευνας
και, σε εύθετο χρόνο, σε τοµείς όπως ο έλεγχος των πτυχών ασφαλείας, η διαχείρισης της
ασφάλειας στις αστικές περιοχές και η αξιολόγηση των συγκεκριµένων επιπτώσεων στην
ασφάλεια, θα εξαρτήσει τη χορήγηση των χρηµατοδοτήσεων για όλα τα έργα υποδοµής τα
οποία χρηµατοδοτούνται από την Ευρωπαϊκή Ένωση, συµπεριλαµβανοµένου του
∆ιευρωπαϊκού Οδικού ∆ικτύου, από την εφαρµογή των προσανατολισµών αυτών.

Περισσότερα από 330 άτοµα χάνουν κάθε χρόνο τη ζωή τους στις ισόπεδες σιδηροδροµικές
διαβάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης, επειδή αγνοούν ή παραµελούν τους κανόνες της οδικής
κυκλοφορίας. ∆είχνοντας άγνοια για τις συνέπειες των πράξεών τους, ορισµένοι οδηγοί τηρούν
ανεύθυνη στάση. Τα θεσµικά προβλήµατα που αναφύονται στη σχέση ανάµεσα στους φορείς
εκµετάλλευσης των οδικών και σιδηροδροµικών δικτύων και ο ετερόκλιτος χαρακτήρας των
σηµάτων οξύνουν την κατάσταση.

Συνεργαζόµενη µε τους φορείς εκµετάλλευσης των οδικών και σιδηροδροµικών δικτύων, η
Επιτροπή έχει την πρόθεση να επεξεργαστεί τις κατευθυντήριες γραµµές όσον αφορά την
ορθή στάση για να εντοπιστούν οι κατάλληλες λύσεις αλλά και να µειωθεί µάλιστα σε
ουσιαστικό βαθµό αυτός ο φόρος αίµατος.
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5.3.3. ∆ιευρωπαϊκό Οδικό ∆ίκτυο (∆Ο∆)

Το Συµβούλιο ανέθεσε το 1996 στην Ευρωπαϊκή Ένωση το καθήκον να εγγυηθεί το υψηλό
και οµοιογενές επίπεδο των υπηρεσιών, των ανέσεων και της ασφάλειας στους χρήστες των
διευρωπαϊκών δικτύων37. Σε συνδυασµό µε τους χαρακτηριστικούς έντονους ρυθµούς
ανάπτυξης των διεθνών µεταφορών κατά τη διάρκεια της τελευταίας δεκαετίας, αυτή η
υποχρέωση που απορρέει από το νόµο επιβάλλει βελτίωση της ασφάλειας του ∆ιευρωπαϊκού
Οδικού ∆ικτύου.

Στη µελέτη που θα αρχίσει θα προσδιοριστούν οι δυνατότητες µείωσης του αριθµού των
θυµάτων από τη βελτιωµένη εναρµόνιση των κανόνων ασφαλείας και των οδικών σηµάτων
και των προτύπων των τεχνικών έργων στις οδικές αρτηρίες και τον οδικό εξοπλισµό
(λαµβάνοντας υπόψη τις διεργασίες σε άλλα διεθνή όργανα, όπως η Οικονοµική Επιτροπή
για την Ευρώπη του ΟΗΕ).

Πολλά ευρωπαϊκά πρότυπα έχουν ήδη εγκριθεί, ιδίως όσον αφορά τον εξοπλισµό οδικής
ασφαλείας. Αυτά τα πρότυπα θα πρέπει να βελτιωθούν προοδευτικά, ούτως ώστε να
βασίζονται στα κριτήρια των επιδόσεων.

Οι δράσεις για την οδική ασφάλεια που αφορούν αυτό το σκέλος του οδικού δικτύου θα
προσλάβουν εξέχουσα σηµασία µε τη διεύρυνση, ακριβώς επειδή οι ενδιαφερόµενες χώρες
θα κληθούν σε πολύ µεγαλύτερο βαθµό από τους δεκαπέντε να προβούν σε µαζικές
επενδύσεις για να βελτιώσουν το δικό τους σκέλος του διευρωπαϊκού οδικού δικτύου.

Η Επιτροπή θα καθορίσει τις κατευθυντήριες γραµµές µε την προοπτική της διασύνδεσης
ανάµεσα στην κοινοτική χρηµατοδότηση του δικτύου αυτού και τη βελτίωση της ασφάλειας.

5.3.4. Η ασφάλεια στις σήραγγες

Πολλές από τις οδικές υποδοµές, στις οποίες ανήκουν και οι σήραγγες, κατασκευάστηκαν
πριν από πολλές δεκαετίες, σε µία εποχή που η πυκνότητα της οδικής κυκλοφορίας και τα
χαρακτηριστικά στοιχεία των οχηµάτων διέφεραν από τα σηµερινά. Λόγω των ατυχηµάτων
που έγιναν πρόσφατα στις σήραγγες, η Επιτροπή πρότεινε το ∆εκέµβριο του 2002 την έκδοση
οδηγίας, στόχος της οποίας ήταν να κατοχυρωθούν για τους ευρωπαίους πολίτες οι ελάχιστες
απαιτήσεις ασφαλείας στις σήραγγες του διευρωπαϊκού οδικού δικτύου38.

Τα προτεινόµενα µέτρα αφορούν την οργάνωση και τον τεχνικό εξοπλισµό. Για να ληφθούν
υπόψη οι διαφορές που εµφανίζουν οι σήραγγες, τόσο σε συνάρτηση µε τη λειτουργική τους
αποστολή, όσο και µε τις πτυχές ασφαλείας τους, τα µέτρα αυτά θα τεθούν σε ισχύ
προοδευτικά. Οι σήραγγες υψηλού κινδύνου, δηλαδή ορισµένες από τις παλαιότερες
σήραγγες ή εκείνες που είχαν σχεδιασθεί για τη διέλευση µικρότερου όγκου κυκλοφορίας
από τον σηµερινό ή από τον προβλεπόµενο, πρέπει να αποτελέσουν αντικείµενο εργασιών
µετασκευής κατά προτεραιότητα.

Η Επιτροπή θα δώσει επίσης ιδιαίτερη προσοχή στον εξοπλισµό ασφαλείας που προβλέπεται
να εγκατασταθεί στα έργα υποδοµής στα οποία εντάσσονται τα τµήµατα της σήραγγας και
στα οποία χορηγείται κοινοτική χρηµατοδοτική στήριξη, ιδίως από τον προϋπολογισµό που
έχει διατεθεί για το ∆ιευρωπαϊκό Οδικό ∆ίκτυο.

                                                
37 Απόφαση 1692/96/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης Ιουλίου 1996 περί

των κοινοτικών προσανατολισµών για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών (ΕΕ L 228
της 9.9.1996, σ.1)

38 COM (2002)769 τελικό της 30.12.2002
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Η Επιτροπή προτίθεται να συνεχίσει να παρέχει την υποστήριξή της στα σχέδια
πληροφόρησης των χρηστών για την ασφάλεια στις σήραγγες, όπως ακριβώς είχε ήδη πράξει
το 2002.

5.3.5. Η νέα έννοια των ευφυών οδών και το πρόγραµµα GALILEO

Η έγκαιρη ανίχνευση ασυνήθων συνθηκών στην οδική κυκλοφορία και η διαβίβαση των
συναφών στοιχείων στον οδηγό θα βοηθήσουν να βελτιωθεί αισθητά η οδική ασφάλεια.

Η ανίχνευση ασυνήθων συνθηκών στην οδική κυκλοφορία θα βελτιωθεί τα επόµενα έτη,
χρησιµοποιώντας τα ίδια τα οχήµατα ως αισθητήρες καταγραφής των µηνυµάτων αλλά και
περισυλλέγοντας τα στοιχεία στα κοµβικά κέντρα ελέγχου της οδικής κυκλοφορίας, µε τη
βοήθεια των πολυάριθµων διαθέσιµων διαύλων επικοινωνίας. Η ενίσχυση της συνεργασίας
στον τοµέα αυτό ανάµεσα στο δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα θα δώσει τη δυνατότητα να
επιτευχθεί µε ταχύτερους ρυθµούς η εφαρµογή εναρµονισµένων διαδικασιών µε αυξηµένη
αποτελεσµατικότητα και χαµηλότερο κόστος, παρέχοντας για παράδειγµα πρόσβαση στα
στοιχεία της οδικής κυκλοφορίας στον ιδιωτικό τοµέα και θεσπίζοντας ένα αυστηρό νοµικό
και επιχειρηµατικό πλαίσιο για την ανάπτυξη των υπηρεσιών πληροφόρησης για την οδική
κυκλοφορία39.

Η πληροφορία ότι επικρατούν ασυνήθεις συνθήκες κυκλοφορίας µπορεί να διαβιβάζεται
στους οδηγούς µε ποικιλόµορφα διαθέσιµα διαφορετικά µέσα επικοινωνίας, πινακίδες
σήµανσης µε µεταβαλλόµενα µηνύµατα, ραδιοφωνικές υπηρεσίες πληροφόρησης για την
οδική κυκλοφορία, κλπ.

Η καθιέρωση των εναρµονισµένων συστηµάτων επιβολής τηλεδιοδίων που αποτέλεσε
πρόσφατα αντικείµενο πρότασης οδηγίας από την πλευρά της Επιτροπής40 θα µειώσει την
κυκλοφοριακή συµφόρηση και εποµένως τον κίνδυνο των ατυχηµάτων στους κοµβικούς
σταθµούς των διοδίων.

Η εγκαινίαση της λειτουργίας του ευρωπαϊκού συστήµατος εντοπισµού στίγµατος µέσω
δορυφόρων, το GALILEO, θα διαδραµατίσει σηµαντικό ρόλο από το 2008 και µετά, χάρη
στην ακρίβεια που προσφέρει το σύστηµα αυτό και τη µεγαλύτερη αξιοπιστία των
διαβιβαζόµενων στοιχείων. Οι αυτοκινητιστές και οι αρχές θα έχουν στη διάθεσή τους
συστήµατα µεγαλύτερης ακρίβειας και αποδοτικότητας στους εξής τοµείς:

– τα συστήµατα πλοήγησης και κατεύθυνσης µε βάση ψηφιακούς χάρτες, τα οποία θα
εµπλουτίζονται από τις πληροφορίες για την ασφάλεια που θα διαβιβάζονται στους
οδηγούς σχετικά µε τους στατικούς κινδύνους που πρόκειται να συναντήσουν ("τα µελανά
σηµεία" κλπ.) αλλά και τους δυναµικούς κινδύνους (πάγους, πυκνή κυκλοφορία
οχηµάτων, κλπ.)·

– τις πληροφορίες για την οδική κυκλοφορία που θα µπορεί να επιλέγονται κατά τρόπο ώστε
να ανταποκρίνονται αυστηρά στις ανάγκες αλλά και την κατάσταση του οδηγού·

                                                
39 Σύσταση της Επιτροπής, της 4ης Ιουλίου 2001, για την ανάπτυξη του νοµικού και επιχειρηµατικού

πλαισίου για την ανάπτυξη του νοµικού και επιχειρηµατικού πλαισίου για τη συµµετοχή του ιδιωτικού
τοµέα στην αξιοποίηση τηλεµατικών υπηρεσιών πληροφοριών για την κυκλοφορία και τις µετακινήσεις
(TTI) στην Ευρώπη ( ΕΕ L 199 της 24.7.2001, σ. 20)

40 Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για τη γενίκευση και τη
διαλειτουργικότητα των συστηµάτων επιβολής τηλεδιοδίων στην οδική κυκλοφορία της Κοινότητας
(COM(2003)132 τελικό της 23.4.2003)
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– τα συστήµατα συναγερµού που δραστηριοποιούνται στις περιπτώσεις ατυχήµατος, τα
οποία διαβιβάζουν αυτόµατα τις βασικές πληροφορίες στο πλησιέστερο σηµείο παροχής
πρώτων βοηθειών·

– εφαρµογή της "ιχνηλάτησης", όπως για παράδειγµα παρακολούθηση των οχηµάτων που
προορίζονται για τη µεταφορά επικίνδυνων εµπορευµάτων, των κλεµµένων οχηµάτων ή
των οχηµάτων που ενέχονται σε εγκληµατικές δραστηριότητες.

Οι πτυχές αυτές θα αναλυθούν επίσης στην ανακοίνωση της Επιτροπής (για την οποία έγινε
προηγουµένως λόγος) για το πρόγραµµα eSafety που αφορά τη χρήση των νέων
ενσωµατωµένων τεχνολογιών ασφαλείας.

� Υποβολή πρότασης για τη θέσπιση οδηγίας-πλαισίου όσον αφορά την ασφάλεια των υποδοµών της
οδικής κυκλοφορίας, µε στόχο την καθιέρωση του εναρµονισµένου συστήµατος διαχείρισης των
"µελανών σηµείων" και ελέγχου της οδικής ασφάλειας για τις οδικές αρτηρίες που εντάσσονται
στο διευρωπαϊκό δίκτυο (∆∆Μ).

� Κατάρτιση των τεχνικών κατευθυντηρίων γραµµών για τις υποδοµές, ιδίως για τα µέτρα χαµηλού
κόστους, τις µεθόδους διεξαγωγής των ελέγχων, τη διαχείριση της ασφάλειας στις αστικές
περιοχές, τις τεχνικές περιορισµού της ταχύτητας και τις ήπιες παρυφές των δρόµων.

� Επεξεργασία των κατευθυντήριων γραµµών όσον αφορά τις βέλτιστες πρακτικές για την ασφάλεια
των ισόπεδων διαβάσεων.

� Αξιολόγηση του αντίκτυπου που έχουν στα θέµατα της ασφάλειας έργα που αποτέλεσαν
αντικείµενο κοινοτικών χρηµατοδοτήσεων και τα οποία επηρεάζουν µία ολόκληρη περιοχή.

� Προσαρµογή στην τεχνική πρόοδο των κοινοτικών προδιαγραφών που ισχύουν για τον οδικό
εξοπλισµό και εξασφάλιση υψηλού επιπέδου προστασίας, ιδίως µε τη λήψη συγκεκριµένων
µέτρων διευθέτησης για να καταστούν οι παρυφές των οδών λιγότερο επικίνδυνες σε περίπτωση
ατυχήµατος.

� Υλοποίηση έργων έρευνας και επίδειξης µε θεµατικό αντικείµενο τις "ευφυείς οδούς".

� Εξασφάλιση της επικράτησης υψηλού επιπέδου ασφαλείας στις σήραγγες, ιδίως µε θέσπιση των
σχετικών διατάξεων και ενηµέρωση των χρηστών.

5.4. Ασφάλεια της επαγγελµατικής µεταφοράς εµπορευµάτων και επιβατών

Μέσα στη δεκαετία που πέρασε ο αριθµός των βαρέων φορτηγών οχηµάτων που
κυκλοφορούν στις ευρωπαϊκές οδούς αυξήθηκε αισθητά. Ο περιορισµός του αριθµού των
ατυχηµάτων που προκαλούνται από βαρέα φορτηγά οχήµατα αποτελεί ζέον πρόβληµα τόσο
για την κοινωνία όσο και αµεσότερα για τον κλάδο των οδικών εµπορευµατικών µεταφορών.
Η οδήγηση των βαρέων φορτηγών οχηµάτων αποτελεί ένα από τα πιο επικίνδυνα
επαγγέλµατα, ενώ οι ίδιοι οι επαγγελµατίες οδηγοί έχουν επίσης το δικαίωµα να εργάζονται
υπό ασφαλείς εργασιακές συνθήκες, οι οποίες οφείλουν να εναρµονίζονται µε τις πιο
πρόσφατες ρυθµίσεις στα θέµατα των συνθηκών εργασίας.

Στο πλαίσιο αυτό, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο ενέκριναν διαδοχικά, για
όλα τα οχήµατα άνω των 3,5 τόνων και για όλα τα οχήµατα µεταφοράς 8 επιβατών και πλέον
εκτός του οδηγού:

– το Νοέµβριο του 2002 την οδηγία µε την οποία γενικεύεται η χρήση των διατάξεων
περιορισµού της ταχύτητας, από το 2005 και µετά για όλα τα νέα οχήµατα και από
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σήµερα έως το 2008 για τα οχήµατα που ταξινοµήθηκαν µετά την 1η Οκτωβρίου του
200141. Η Επιτροπή θα αξιολογήσει τον αντίκτυπο της οδηγίας αυτής ιδίως για τα
πιο ελαφρά οχήµατα βάρους κάτω των 7,5 τόνων και στις περιπτώσεις που αυτό
χρειαστεί θα υποβάλει τις ενδεδειγµένες προτάσεις.

– τον Απρίλιο του 2003, την οδηγία µε την οποία επιβάλλεται η χρήση της ζώνης
ασφαλείας για τους οδηγούς και τους επιβαίνοντες οι οποίοι κάθονται στις θέσεις
που φέρουν τον αντίστοιχο εξοπλισµό42. Για να ενισχυθεί η αποτελεσµατικότητα του
µέτρου αυτού, η Επιτροπή θα προτείνει το 2003 να γενικευθεί, µόλις αυτό καταστεί
δυνατό, η χρήση της τοποθέτησης ζωνών ασφαλείας για όλες τις θέσεις καθηµένων
επιβατών των πούλµαν43. Η Επιτροπή εγκαινίασε εξάλλου τις εργασίες που
στοχεύουν στον εντοπισµό των ειδικών προβληµάτων που προκαλεί η µεταφορά
παιδιών ώστε, στην περίπτωση που αυτό χρειάζεται, να θεσπισθούν οι κανόνες
προστασίας για τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται για τις σχολικές µεταφορές.

Η Επιτροπή υπέβαλε επίσης σχετική πρόταση οδηγίας για την αρχική και συνεχή
κατάρτιση των επαγγελµατιών οδηγιών44· η πρόταση αποτελεί ούτε λίγο ούτε πολύ την
αντιστροφή των τάσεων που επεκράτησαν µέχρι σήµερα: το ποσοστό των επαγγελµατιών
οδηγών που έχουν παρακολουθήσει µαθήµατα κατάρτισης µετά την απόκτηση της άδειας
οδήγησης δεν υπερβαίνει σήµερα το 10%. Η εφαρµογή της οδηγίας θα είχε ως αποτέλεσµα να
ενισχυθεί το επίπεδο της ασφάλειας στην οδική κυκλοφορία, η ασφάλεια στις στάσεις και η
ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών, ενώ θα ευνοηθεί η ένταξη στο επάγγελµα και θα
καταπολεµηθούν τα φαινόµενα νόθευσης του ανταγωνισµού στον τοµέα αυτό.

Τη στιγµή αυτή βρίσκεται εξάλλου υπό εξέταση στο Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο η
νοµοθετική πρόταση, στόχος της οποίας είναι να βελτιωθούν και να ενισχυθούν οι κανόνες
που ισχύουν για τον έλεγχο και την τήρηση του χρόνου οδήγησης και ανάπαυσης45.
Επιδίωξη της πρωτοβουλίας αυτής είναι η προώθηση της αποτελεσµατικότητας αλλά και της
οµοιόµορφης ερµηνείας των ισχυόντων κανόνων στον τοµέα αυτό. Η πρόταση περιλαµβάνει
τόσο τις διατάξεις µε τις οποίες επιδιώκεται ο προσδιορισµός των ευθυνών του εργοδότη για
ορισµένα παραπτώµατα που διαπράττονται από την οδηγό του, αλλά και η εναρµόνιση των
όρων υπό τους οποίους θα επιτρέπεται η ακινητοποίηση των οχηµάτων. Στο στάδιο της
προετοιµασίας βρίσκεται µία άλλη νοµοθετική πρόταση και συγκεκριµένα η οδηγία που
συναπαρτίζει µέρος της συνολικής δέσµης µέτρων ελέγχου (βλ. την παράγραφο 5.1.1
προηγουµένως), στόχος της οποίας είναι η βελτίωση της εφαρµογής των κοινωνικών
διατάξεων που αφορούν το χρόνο οδήγησης, ανάπαυσης και εργασίας46. Η οδηγία αυτή µε

                                                
41 Οδηγία 2002/85/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 5ης Νοεµβρίου 2002, για

την τροποποίηση της οδηγίας 92/6/ΕΟΚ του Συµβουλίου σχετικά µε την εγκατάσταση και τη χρήση
διατάξεων περιορισµού της ταχύτητας σε ορισµένες κατηγορίες οχηµάτων µε κινητήρα στην Κοινότητα
(ΕΕ L 327 της 4.12.2002, σ. 8). Η προηγούµενη οδηγία αφορούσε µόνο τα βαρέα φορτηγά οχήµατα
άνω των 12 τόνων και τα λεωφορεία άνω των 10 τόνων

42 Οδηγία 2003/20/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, για την οποία έγινε ήδη
λόγος στην παράγραφο 5.2.3

43 Το µέτρο αυτό δεν αφορά εν προκειµένω τα αστικά λεωφορεία
44 Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε την κατάρτιση των

επαγγελµατιών οδηγών οδικών εµπορευµατικών ή επιβατικών µεταφορών [COM(2001)56 τελικό της
2.2.2001, ΕΕ C 154E της 29.5.2001, σ. 258]

45 Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την εναρµόνιση
ορισµένων κοινωνικών διατάξεων στον τοµέα των οδικών µεταφορών [COM (2001)573 τελικό της
12.10.2001, ΕΕ C 51E της 26.2.2002, σ. 234]

46 Ο χρόνος εργασίας διέπεται από τις διατάξεις της οδηγίας 93/104/ΕΚ του Συµβουλίου της 23ης
Νοεµβρίου 1993 (ΕΕ L 307 της 13.12.1993, σ. 1), η οποία τροποποιήθηκε από την οδηγία 2000/34/ΕΚ
της 22ας Ιουνίου 2000 (ΕΕ L 195 της 1.8.2000, σ. 41), οι οποίες συµπληρώθηκαν από την οδηγία για
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την οποία τροποποιείται η ήδη προαναφερθείσα οδηγία 88/599/ΕΚ θα περιλαµβάνει, µεταξύ
άλλων, και την αισθητή αύξηση του αριθµού των ελέγχων που πρέπει να διεξάγονται για να
επαληθεύεται η τήρηση του χρόνου οδήγησης και ανάπαυσης στην περίπτωση των οδηγών
(σήµερα ελέγχεται µόλις το 1% των ηµερών εργασίας). Σκοπός άλλων διατάξεων που
περιλαµβάνονται σε αυτήν την πρόταση οδηγίας είναι η ενθάρρυνση της συστηµατικής
ανταλλαγής πληροφοριών, ο συντονισµός των δραστηριοτήτων ελέγχου ιδίως µάλιστα σε ό,τι
αφορά τις διασυνοριακές µεταφορές, η περιοδική εναρµόνιση των µέτρων µεταξύ των
εθνικών διοικήσεων, καθώς και η κατάρτιση των ελεγκτών, προκειµένου αυτοί να είναι σε
θέση να επιβάλλουν καλύτερα στην πράξη τις διάφορες νοµοθετικές ρυθµίσεις.

Η καθιέρωση του ψηφιακού ταχογράφου47, της συσκευής που εξυπηρετεί τις ανάγκες
καταγραφής των στοιχείων επί µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα, σε σύγκριση µε το έργο που
µπορεί σήµερα να επιτελέσει ο µηχανικός ταχογράφος, π.χ. για την ταχύτητα και τον χρόνο
οδήγησης, θα αποτελέσει σηµαντική πρόοδο στο θέµα των επιδόσεων των µέσων ελέγχου.

Ο πίνακας 2 που ακολουθεί στη συνέχεια αποτελεί άλλο ένα παράδειγµα επιµερισµού των
αρµοδιοτήτων µεταξύ των διαφόρων συναρµόδιων επιπέδων λήψεως των αποφάσεων.

Ευ
ρω

πα
ϊκ
ή 
Έ
νω
ση

- Κανονισµός 3820/85 για την εναρµόνιση του χρόνου εργασίας και ανάπαυσης

- Κανονισµός 3821/85 µε τον οποίο επιβάλλεται η χρήση των χρονοταχογράφων στα βαρέα
φορτηγά οχήµατα

- Οδηγία 88/599 για τη θέσπιση της ελάχιστης συχνότητας διεξαγωγής των οδικών ελέγχων

- Εγκαινίαση της συνεργασίας µεταξύ των εθνικών αστυνοµικών οργάνων µε σκοπό τον έλεγχο
των διεθνών µεταφορών

- έµπρακτη παρακολούθηση της υλοποίησης της κοινοτικής νοµοθεσίας από τα κράτη µέλη

Εθ
νι
κό

επ
ίπ
εδ
ο

- Έγκριση τύπου των χρονοταχογράφων και χορήγηση αδειών κυκλοφορίας στα οχήµατα που είναι
ενσωµατωµένα µε αυτούς

- Οργάνωση των διεξαγόµενων ελέγχων και καθορισµός των κυρώσεων που επιβάλλονται σε
περίπτωση υπέρβασης του χρόνου εργασίας

- Επιβολή των κυρώσεων

Π
ερ
ιφ
ερ
ει
ακ
ό/

το
πι
κό

 ε
πί
πε
δο

- Έκδοση των δελτίων ταυτότητας για τους οδηγούς

- Πραγµατοποίηση των ελέγχων για τους δίσκους των χρονοταχογράφων στις οδικές αρτηρίες και
τις επιχειρήσεις

- ∆ηµιουργία εξοπλισµένων χώρων ανάπαυσης στους αυτοκινητοδρόµους

                                                                                                                                                        
τις κλαδικές δραστηριότητες 2002/15/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 11ης
Μαρτίου 2002, (ΕΕ L 80 της 23.3.2002, σ. 35)

47 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 2135/98 του Συµβουλίου της 24ης Σεπτεµβρίου 1998 για την τροποποίηση του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3821/85 σχετικά µε τη συσκευή ελέγχου στον τοµέα των οδικών µεταφορών
και της οδηγίας 88/599/ΕΟΚ όσον αφορά την εφαρµογή των κανονισµών (ΕΟΚ) αριθ. 3820/85 και
(ΕΟΚ) αριθ. 3821/85 (ΕΕ L 274 της 9.10.98, σ. 1)· κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1360/2002 της Επιτροπής
της 13ης Ιουνίου 2002, για την προσαρµογή, για έβδοµη φορά, στην τεχνική πρόοδο του κανονισµού
(ΕΟΚ) αριθ. 3821/85 του Συµβουλίου σχετικά µε τη συσκευή ελέγχου στον τοµέα των οδικών
µεταφορών (ΕΕ L 207 της 5.8.2002, σ. 1)
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Ιδ
ιω
τι
κό
ς
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ας

- Πληροφόρηση και ευαισθητοποίηση των οδηγών από τους εργοδότες και κατάλληλος
προγραµµατισµός των µεταφορών

- Συνυπολογισµός της τήρησης των κανόνων στις ανταµοιβές

- Επιστροφή ασφάλιστρων από τις ασφαλιστικές εταιρείες στις περιπτώσεις ορθής εφαρµογής των
διατάξεων της νοµοθεσίας

- Τήρηση των κανονιστικών ρυθµίσεων από τους οδηγούς

Πίνακας 2 : τήρηση των νοµοθετικών διατάξεων για το χρόνο εργασίας και ανάπαυσης των
επαγγελµατιών οδηγών

Η απώλεια των φορτίων των φορτηγών οχηµάτων λόγω των ελλείψεων που παρουσιάζονται
στη στοιβασία του φορτίου αποτελεί αιτία τροχαίων ατυχηµάτων, που συχνά είναι
εξαιρετικά σοβαρά. Ορισµένα κράτη µέλη έχουν πλήρες πλέγµα νοµοθετικών ρυθµίσεων
στον τοµέα αυτό. Όµως, η έλλειψη της εναρµόνισης σε κοινοτικό επίπεδο αποτελεί σοβαρό
πρόβληµα για τις διεθνείς µεταφορικές επιχειρήσεις. Για να επιλυθεί το πρόβληµα αυτό, η
Επιτροπή ανέλαβε το 2002 να συντάξει τις κατευθυντήριες γραµµές στις οποίες περιέχονται
οι βέλτιστες πρακτικές.

Οι έκτακτες µεταφορές48, οι οποίες δεν είναι και αυτές ακίνδυνες από άποψη οδικής
ασφάλειας, είναι άλλη µια πηγή προβληµάτων για τους διεθνείς µεταφορείς λόγω µη
εναρµονισµένων κανόνων, ορισµένες φορές ακόµη και µεταξύ διαφορετικών περιοχών του
ιδίου κράτους µέλους. Στον τοµέα αυτό, η Επιτροπή έχει αρχίσει τη σύνταξη ενός οδηγού µε
τις βέλτιστες πρακτικές.

Η νοµοθεσία που διέπει τους τεχνικούς όρους για την οδική µεταφορά επικίνδυνων
εµπορευµάτων συνιστά επίσης σηµαντικό σκέλος του κοινοτικού κεκτηµένου στον τοµέα
της οδικής ασφάλειας. Οι κανόνες αυτοί επανεξετάζονται τακτικά υπό το πρίσµα των διεθνών
εργασιών και ιδίως των εργασιών που διεξάγονται στο πλαίσιο της ευρωπαϊκής συµφωνίας
για την οδική µεταφορά επικίνδυνων εµπορευµάτων (ADR). Η ανάγκη να συνεκτιµώνται
καλύτερα οι κίνδυνοι σε συνάρτηση µε τις κύριες πηγές ανησυχίας στα θέµατα ασφαλείας
(καταπολέµηση της εσκεµµένης χρήσης των αυτοκινήτων µε την πρόθεση πρόκλησης
ζηµιών) θα έχουν ως αποτέλεσµα να επανεξετασθούν οι ρήτρες που περιλαµβάνονται σε αυτά
τα νοµοθετικά κείµενα.

Η Ευρωπαϊκή Ένωση δίνει εξέχουσα βαρύτητα στην εφαρµογή στον κλάδο των
επαγγελµατικών µεταφορών των µέτρων που αναλύθηκαν στις προηγούµενες παραγράφους
και ιδίως των µέτρων τεχνικού χαρακτήρα, των µέτρων κατάρτισης ή ανάπτυξης των νέων
τεχνολογιών ασφαλείας ή των µέτρων διαχείρισης της οδικής κυκλοφορίας.

Στο άµεσο µέλλον θα πρέπει επίσης να συνυπολογισθούν οι συνέπειες που θα µπορούσε να
έχει η αυξανόµενη χρήση των µικρών οχηµάτων δηµοσίας χρήσεως και των οχηµάτων
που ανήκουν σε εταιρείες. Η απουσία ρυθµίσεων για την κατάρτιση, το χρόνο οδήγησης και
ανάπαυσης ή τις συσκευές περιορισµού της ταχύτητας θα µπορούσε να έχει επιπτώσεις για
την οδική ασφάλεια.

                                                
48 ∆ηλαδή, οι µεταφορές οι οποίες εξαιρούνται από τις υποχρεώσεις που είναι απόρροια της οδηγίας

96/53/ΕΚ του Συµβουλίου της 25ης Ιουλίου 1996 σχετικά µε τον καθορισµό, για ορισµένα οδικά
οχήµατα που κυκλοφορούν στην Κοινότητα, των µέγιστων επιτρεπόµενων διαστάσεων στις εθνικές και
διεθνείς µεταφορές και των µέγιστων επιτρεπόµενων βαρών στις διεθνείς µεταφορές (ΕΕ L 235 της
17.9.1996, σ. 59) 
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� Έγκριση και µεταφορά στο εθνικό δίκαιο της οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και
του Συµβουλίου για την κατάρτιση των επαγγελµατιών οδηγών.

� Ενίσχυση των διατάξεων της νοµοθεσίας (και του ελέγχου της εφαρµογής τους) όσον
αφορά το χρόνο ανάπαυσης και οδήγησης στις εµπορικές οδικές µεταφορές.

� Καθιέρωση του ψηφιακού ταχογράφου στα οχήµατα δηµόσιας χρήσης.

� Επεξεργασία των κατευθυντηρίων γραµµών για τις βέλτιστες πρακτικές όσον αφορά την
πολιτική που εφαρµόζουν οι επιχειρήσεις µε στόχο τη µείωση του κινδύνου ατυχηµάτων
και τραυµατισµών και την ενθάρρυνση της ενσωµάτωσης της ασφάλειας υπό τη µορφή
θεµελιώδους ρήτρας στις συµβάσεις των οδικών µεταφορών.

� Σύνταξη οδηγών µε τις βέλτιστες πρακτικές για τη στοιβασία των φορτίων και τις
έκτακτες µεταφορές.

� Προσαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας στην τεχνική πρόοδο για τη µεταφορά
επικίνδυνων εµπορευµάτων.

� Υποχρεωτική χρήση των ζωνών ασφαλείας στα πούλµαν και τα βαρέα φορτηγά οχήµατα.

� Θέσπιση κανόνων προστασίας για τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται για την τακτική
µεταφορά παιδιών.

� Μελέτη του αντίκτυπου που έχει στην οδική ασφάλεια η αυξανόµενη χρήση µικρών
οχηµάτων δηµοσίας χρήσεως και οχηµάτων που ανήκουν σε εταιρείες.

5.5. ∆ιάσωση και περίθαλψη των θυµάτων τροχαίων ατυχηµάτων

Πολλές χιλιάδες ζωές θα µπορούσαν να σωθούν στην Ευρωπαϊκή Ένωση εάν βελτιωνόταν η
ταχύτητα των παρεµβάσεων και η διάγνωση που γίνεται µετά την περίθαλψη των τραυµατιών
στα τροχαία ατυχήµατα. Αντιστρόφως, η περίθαλψη κακής ποιότητας µετά τον τραυµατισµό
των ατόµων, κινδυνεύει να οδηγήσει, στην περίπτωση της επιβίωσής τους, σε κακώσεις και
µορφές αναπηρίας που θα µπορούσαν να αποφευχθούν. Όπως διαπιστώθηκε από µία µελέτη
που έγινε στο Ηνωµένο Βασίλειο η αναλογία των ατόµων που ήταν θύµατα κάποιου
ατυχήµατος, τα οποία έχοντας υποστεί σοβαρές κακώσεις του σκελετού διατήρησαν κάποια
σηµαντική αναπηρία που θα µπορούσε να έχει αποφευχθεί, υπολογίζεται σε 12%.

Για να µπορέσουµε να κατανοήσουµε καλύτερα τις δυνατότητες που υπάρχουν να µειωθεί η
ζηµία µε την ιατρική περίθαλψη των ατόµων αµέσως έπειτα από το ατύχηµα, θα έπρεπε να
έχουµε στη διάθεσή µας αναλυτικά στοιχεία. Εκείνο που θα χρειαζόταν είναι η συλλογή των
δεδοµένων σε εθνική κλίµακα για να προσµετρηθεί η αποτελεσµατικότητα των ιατρικών
υπηρεσιών παροχής πρώτων βοηθειών.

Η παρουσία αυτόµατων διατάξεων κλήσης βοήθειας και διατάξεων εντοπισµού του
στίγµατος τείνει να γενικευθεί στα νέα οχήµατα. Για να µεγιστοποιηθεί η χρησιµότητά τους,
προέχει το µήνυµα κλήσης βοήθειας να διαβιβάζεται απευθείας στις υπηρεσίες παροχής
πρώτων βοηθειών. Τα συστήµατα της µορφής αυτής θα έπρεπε να δοκιµαστούν στο πλαίσιο
ενός πρότυπου πειραµατικού προγράµµατος, στην αρχική φάση στα βαρέα φορτηγά οχήµατα
που χρησιµοποιούνται για την εκτέλεση των διεθνών µεταφορών.
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Το Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο αποφάσισαν µόλις πρόσφατα την επιβολή στους φορείς
εκµετάλλευσης των τηλεφωνικών δικτύων της υποχρέωσης να χορηγούν στις υπηρεσίες
παροχής πρώτων βοηθειών τις πληροφορίες που επιτρέπουν τον εντοπισµό της τοποθεσίας
από την οποία πραγµατοποιήθηκε η κλήση έκτακτης ανάγκης µε χρήση του αριθµού κλήσης
11249. Η Επιτροπή πρόκειται να εγκρίνει το 2003 σύσταση στην οποία υποδεικνύονται οι
κατευθύνσεις για την υλοποίηση της απόφασης αυτής. Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων
προτείνουν επίσης στα πρόσφατα µοντέλα των οχηµάτων τους τη χρήση αυτόµατων
συστηµάτων συναγερµού. Εκείνο που προέχει στο παρόν στάδιο είναι να καταβληθεί
µέριµνα, ώστε οι πληροφορίες που συλλέγονται και διαβιβάζονται µέσω των διαφόρων
συστηµάτων να περιέρχονται σωστά και χωρίς καµία καθυστέρηση στις υπηρεσίες παροχής
πρώτων βοηθειών που θα κληθούν να παρέµβουν στην περίπτωση ατυχηµάτων. Τα
συστήµατα αυτά θα περιγραφούν αναλυτικότερα στην ανακοίνωση που θα αφορά τις
"τεχνολογίες των πληροφοριών και των επικοινωνιών που προορίζονται για τα ευφυή
οχήµατα" για την οποία έγινε ήδη λόγος.

� Μελέτη των βέλτιστων πρακτικών στον τοµέα της ιατρικής περίθαλψης µετά από
ατύχηµα.

� Επεξεργασία των προδιαγραφών για τις διατάξεις ενεργοποίησης του συναγερµού στις
περιπτώσεις ατυχηµάτων σε συνδυασµό µε ένα σύστηµα εντοπισµού του στίγµατος και
εφαρµογή έργων επίδειξης, στα οποία εντάσσεται η συνολική αλυσίδα παροχής πρώτων
βοηθειών.

5.6. Συγκέντρωση, ανάλυση και διάδοση των στοιχείων για τα ατυχήµατα

5.6.1. Τα δεδοµένα του προβλήµατος

Ο καθορισµός του κοινού στόχου της βελτίωσης της οδικής ασφάλειας προϋποθέτει ότι θα
εφαρµοστούν κατά προτεραιότητα µέτρα µε µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα. Τα ατυχήµατα
αποτελούν απρόβλεπτα συµβάντα, χωρίς ωστόσο να είναι και µοιραία. Εκείνο που απαιτείται
είναι η γνώση των αιτίων, των περιστάσεων και των συνεπειών τους, για να καταστεί
δυνατός ο έλεγχος και η αποφυγή τους ή, τουλάχιστον, να µειωθεί η σοβαρότητά τους.

Με τον τρόπο αυτό, οι βάσεις δεδοµένων για τα ατυχήµατα και το συγκεκριµένο
τραυµατισµό αποτελούν τα απαραίτητα µέσα αντικειµενικής αξιολόγησης των προβληµάτων
της οδικής ασφάλειας. Στην ίδια συλλογιστική εντάσσεται και η ενδεχόµενη εγκατάσταση
στα οχήµατα της οδικής κυκλοφορίας, όπως ακριβώς συµβαίνει και στα άλλα µέσα
µεταφοράς, ενσωµατωµένων διατάξεων ("µαύρα κουτιά"), προορισµός των οποίων είναι η
καταγραφή των παραµέτρων που επιτρέπουν την αποσαφήνιση των αιτίων των ατυχηµάτων,
που καθιστούν τους αυτοκινητιστές περισσότερο υπεύθυνους, επισπεύδουν τις δικαστικές
διαδικασίες µετά από την επέλευση των ατυχηµάτων, µειώνουν το κόστος των αγωγών που
ασκούνται ενώπιον των δικαστηρίων και παρέχουν τη δυνατότητα λήψης
αποτελεσµατικότερων µέτρων πρόληψης.

                                                
49 ∆έσµη µέτρων για τις νέες ηλεκτρονικές επικοινωνίες που συναπαρτίζεται από την οδηγία 2002/21/ΕΚ

του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 7ης Μαρτίου 2002 σχετικά µε κοινό
κανονιστικό πλαίσιο για δίκτυα και υπηρεσίες ηλεκτρονικών επικοινωνιών (οδηγία-πλαίσιο) και οδηγία
2002/22/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 7ης Μαρτίου 2002, για την
καθολική υπηρεσία και τα δικαιώµατα των χρηστών όσον αφορά δίκτυα και υπηρεσίες ηλεκτρονικών
επικοινωνιών (οδηγία καθολικής υπηρεσίας) (ΕΕ L 108 της 24.4.2002, σ. 33)
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5.6.2. Τα αίτια των ατυχηµάτων

Σύµφωνα µε τις προβλέψεις, για τα τροχαία ατυχήµατα θα εφαρµοστεί η µέθοδος των
ανεξάρτητων ερευνών, κατά τα πρότυπα της ισχύουσας ευρωπαϊκής νοµοθεσίας στο χώρο
της πολιτικής αεροπορίας. Λαµβάνοντας πάντως υπόψη τον τεράστιο αριθµό των
ατυχηµάτων, δεν προγραµµατίζεται η διεξαγωγή λεπτοµερούς έρευνας για κάθε χωριστό
τροχαίο ατύχηµα. Είναι ρεαλιστικότερο οι προσπάθειες να εστιαστούν, αφενός µεν, στα
σοβαρότερα ατυχήµατα και, αφετέρου, να επικεντρωθούν σε ένα αντιπροσωπευτικό δείγµα
"συνηθισµένων" ατυχηµάτων. Οι έρευνες αυτές που θα είναι ανεξάρτητες από τις ανάλογες
έρευνες που διεξάγουν οι δικαστικές αρχές ή οι ασφαλιστικές εταιρείες, θα πρέπει να
στρέφονται πολύ περισσότερο στα αίτια των ατυχηµάτων, παρά στον επιµερισµό των
ευθυνών και θα πρέπει να παρέχουν τη δυνατότητα βελτίωσης της ισχύουσας νοµοθεσίας και
των εφαρµοζόµενων πρακτικών. Η εφαρµογή τους σε εθνικό επίπεδο πρέπει να γίνεται µε
βάση την ευρωπαϊκή µεθοδολογία και τα πορίσµατά τους οφείλουν να κοινοποιούνται προς
αξιολόγηση στην οµάδα εµπειρογνωµόνων που θα συνεδριάζει στους κόλπους της
Επιτροπής. Οι έρευνες αυτές που θα αφορούν περιορισµένο αριθµό ατυχηµάτων έρχονται να
συµπληρώσουν τις γενικές στατιστικές για τα τροχαία ατυχήµατα καθώς και τις λεπτοµερείς
µελέτες συγκεκριµένων ατυχηµάτων, που έχουν πραγµατοποιηθεί από οµάδες που
συναπαρτίζονται από µέλη πολλών επιστηµονικών κλάδων. Οι βάσεις δεδοµένων που
συγκροτούνται µε τον τρόπο αυτό τίθενται στη διάθεση των ερευνητών.

Ένα ιδιαίτερο πρόβληµα τίθεται όσον αφορά στην εκµετάλλευση των ερευνών που
διεξάγονται µε αφορµή κάποιο ατύχηµα. Σήµερα, οι ταχείες έρευνες που διεξάγονται από τις
δικαστικές αρχές ή τις ασφαλιστικές εταιρείες έχουν ως κύριο αντικείµενο την αποκατάσταση
των ζηµιών που προκαλούνται από τα ατυχήµατα και την απόδοση ευθυνών σε εφαρµογή των
ισχυουσών νοµοθεσιών. Όµως οι έρευνες αυτές δεν µπορούν να υποκαταστήσουν την ανάγκη
που είναι πλέον αισθητή και ενισχύεται σε Ευρώπη και ΗΠΑ για τη διεξαγωγή ανεξάρτητων
τεχνικών ερευνών προσανατολισµένων στα αίτια των ατυχηµάτων και στα µέσα βελτίωσης
της νοµοθεσίας.

                                                
50 Η οδηγία 94/56 του Συµβουλίου της 21ης Νοεµβρίου 1994 για τη θέσπιση των βασικών αρχών που

διέπουν τις έρευνες ατυχηµάτων και συµβάντων πολιτικής αεροπορίας (ΕΕ L 319 της 12.12.1994, σ.14)
αποτελεί πρότυπο για τους άλλους τρόπους µεταφοράς. Η οδηγία αυτή εισάγει τις θεµελιώδεις αρχές
που διέπουν τις έρευνες για τα ατυχήµατα και τα συµβάντα στην πολιτική αεροπορία.
Συµπληρωµατικά, η Επιτροπή εξέδωσε τον ∆εκέµβριο του 2000 πρόταση οδηγίας σχετικά µε τις
εκθέσεις συµβάντων στην πολιτική αεροπορία. Ολοκληρώνοντας την τρέχουσα κοινοτική νοµοθεσία, η
πρόταση αυτή στοχεύει στην ανάλυση των συµβάντων, τα οποία αποτελούν γενικά προάγγελους
ατυχηµάτων.

51 Η οδηγία 2001/12/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 26ης Φεβρουαρίου 2001
για την τροποποίηση της οδηγίας 91/440/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την ανάπτυξη των κοινοτικών
σιδηροδρόµων (ΕΕ L 75 της 15.3.2001, σ. 1), που αποτελεί µέρος του «σιδηροδροµικού πακέτου» και
εκδόθηκε τον περασµένο ∆εκέµβριο υποχρεώνει τα κράτη µέλη να µεριµνήσουν για τη συστηµατική
διεξαγωγή ερευνών σε περίπτωση ατυχηµάτων. Η Επιτροπή πρόκειται να υιοθετήσει, πριν από το τέλος
του 2002, πρόταση οδηγίας µε αντικείµενο τη σιδηροδροµική ασφάλεια (COM(2002)21 τελικό, ΕΕ C
126E της 28.5.2002, σ. 332), η οποία θα υποχρεώνει τα κράτη µέλη να συστήσουν, σε εθνικό επίπεδο,
πλήρως ανεξάρτητους οργανισµούς, επιφορτισµένους µε τη διεξαγωγή ερευνών σε σχέση µε
ατυχήµατα. Θα θεσµοθετηθεί µηχανισµός συνεργασίας σε κοινοτικό επίπεδο, ενδεχοµένως στο πλαίσιο
του µελλοντικού οργανισµού για τη σιδηροδροµική ασφάλεια.

52 Η οδηγία 1999/35 του Συµβουλίου της 29ης Απριλίου 1999 σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών
επιθεωρήσεων για τα οχηµαταγωγά ro-ro και τα ταχύπλοα επιβατηγά σκάφη (ΕΕ L 138 της 1.6.1999,
σ.1) προβλέπει, από την 1η ∆εκεµβρίου 2000, ότι πρέπει να διενεργείται αντικειµενική έρευνα σε
περίπτωση ατυχήµατος για όλα τα πλοία και σκάφη που εκτελούν δροµολόγια µε προορισµό και µε
αφετηρία κοινοτικούς λιµένες. Η Επιτροπή προτίθεται να προτείνει έως το 2004 ένα εναρµονισµένο
σύστηµα για όλα τα ναυτικά ατυχήµατα.
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Εδώ και πολλά χρόνια, η ευρωπαϊκή νοµοθεσία έχει προβλέψει τον συγκεκριµένο τύπο
ερευνών για την πολιτική αεροπορία50. Ανάλογη υποχρέωση προβλέπεται πλέον και στις
ρυθµίσεις περί σιδηροδρόµων51. Η Επιτροπή εξετάζει πλέον το ενδεχόµενο να εισηγηθεί την
ανάπτυξη ανάλογων ερευνών για το ναυτικό τοµέα52, ενώ, σε πιο µακροπρόθεσµο επίπεδο,
θα ήταν σκόπιµο να προβλεφθεί κάτι τέτοιο και για τα οδικά ατυχήµατα.

Οι ανεξάρτητες αυτές έρευνες πρέπει να διεξάγονται σε εθνικό επίπεδο αλλά µε βάση µια
ευρωπαϊκή νοµοθεσία. Τα αποτελέσµατα πρέπει να γνωστοποιούνται σε οµάδα ανεξάρτητων
ειδικών που θα εδρεύει στους κόλπους της Επιτροπής και θα είναι επιφορτισµένη κυρίως µε
τη βελτίωση της ισχύουσας νοµοθεσίας και την προσαρµογή της µεθοδολογίας στις τεχνικές
εξελίξεις.

Όπως επισηµάνθηκε κατά τη διάρκεια του 3ου συνεδρίου για τη διερεύνηση των
ατυχηµάτων το οποίο οργανώθηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο για την Ασφάλεια των
Μεταφορών (ETSC), «ένας µόνιµος ανεξάρτητος οργανισµός δεν εγγυάται απλώς την
ανεξαρτησία των ερευνών. ∆ιασφαλίζει επίσης την αποτελεσµατική τήρηση των συστάσεών
του».

Καθώς κάθε νέα τεχνολογία µπορεί να οδηγήσει σε φαινόµενα ισοστάθµισης των επιπτώσεών
της από την πλευρά των οδηγών, είναι αναγκαία η αξιολόγηση των αντίκτυπού τους, ιδίως σε
ό,τι αφορά τις διατάξεις ενεργοποίησης του συναγερµού σε περίπτωση κόπωσης των οδηγών,
τα µέτρα αποκατάστασης, αλλά και τις µεθόδους που οδηγούν στην προοδευτική πρόσβαση
στην οδήγηση.

Σε ό,τι αφορά τις συσκευές καταγραφής στοιχείων ("µαύρα κουτιά"), η απώτερη
εγκατάστασή τους σε ορισµένες κατηγορίες οδικών οχηµάτων, όπως συµβαίνει και µε τα
άλλα µέσα µεταφοράς, θα ευνοήσει τις έρευνες για να γίνουν κατανοητά τα τεχνικά αίτια των
ατυχηµάτων, θα καταστήσει περισσότερο υπεύθυνους τους αυτοκινητιστές, θα επιταχύνει τις
δικαστικές διαδικασίες έπειτα από την επέλευση των ατυχηµάτων και θα µειώσει το κόστος,
ενώ θα επιτρέψει επίσης να ληφθούν αποτελεσµατικότερα µέτρα πρόληψης. Ιδιαίτερα
πολύτιµη θα αποδειχθεί η συγκέντρωση σε κάποια κεντρική βάση των στοιχείων που
καταγράφονται, από τη στιγµή που θα έχει τεθεί σε λειτουργία ένας καίριος όγκος συσκευών
καταγραφής. Χωρίς να αναµένουµε να έλθει η στιγµή αυτή, αλλά και για να αποφευχθούν τα
πιθανά φαινόµενα τεχνικής ασυµβατότητας θα ήταν χρήσιµη η επεξεργασία της αντίστοιχης
τεχνικής προδιαγραφής.

5.6.3. Συνθήκες επέλευσης των ατυχηµάτων

Η ΕΕ έχει ήδη εξοπλισθεί µε την προαναφερθείσα βάση δεδοµένων CARE, τα
αποσπασµατικά στοιχεία της οποίας τροφοδοτούνται από τα κράτη µέλη και διαχειρίζονται
από τις υπηρεσίες της Επιτροπής53. Από τον Ιούλιο του 2002 και µετά διάφοροι πίνακες και
γραφικές παραστάσεις είναι διαθέσιµοι στο κοινό µέσω της ιστοσελίδας στο Ίντερνετ
“Europa”54 και όπως προβλέπεται η υπηρεσία αυτή θα ενισχύεται σε τακτά διαστήµατα.
Εξάλλου, περιορισµένος αριθµός χρηστών (δύο ανά κράτος µέλος) έχουν άµεση πρόσβαση
στο σύνολο των στοιχείων του CARE. Ένας όµιλος εξειδικευµένων οργανισµών που
ασχολούνται µε τα θέµατα της οδικής ασφάλειας θα ολοκληρώσει πριν από το τέλος του 2003
σχετική µελέτη για την έµπρακτη εκµετάλλευση του CARE55. Θα έπρεπε επίσης να γίνουν

                                                
53 Υπάρχει επίσης η βάση δεδοµένων BICAR που διαχειρίζεται από τον ΟΟΣΑ, τα στοιχεία της οποίας

όµως είναι διαθέσιµα µόνο υπό ενιαία µορφή
54 http://europa.eu.int/comm/transport/home/care/index_en.htm
55 Σχέδιο ASTERYX
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µελέτες που θα οδηγήσουν σε συσχετισµό των στοιχείων, για να υπολογίζονται τακτικά τα
σφάλµατα στις δηλώσεις για τα θύµατα. Προς το σκοπό αυτό θα πρέπει να γίνεται
αντιπαράθεση των στοιχείων που χορηγούν τα νοσοκοµεία µε τις εθνικές στατιστικές.

Για να είναι συγκρίσιµη η κατάσταση µεταξύ των κρατών µελών, απαραίτητη προϋπόθεση
είναι η αντιπαράθεση των στοιχείων του CARE µε διάφορες κοινωνικο-οικονοµικές
µεταβλητές, τις αποκαλούµενες µεταβλητές της έκθεσης σε κινδύνους, όπως για
παράδειγµα ο στόλος των οχηµάτων, το µήκος των οδικών δικτύων ή ο διαφορετικός όγκος
κυκλοφορίας. Οι µεταβλητές αυτές πρέπει να είναι γνωστές σε επίπεδο λεπτοµερειών
συµβιβάσιµο µε την τυπολογία που εφαρµόζει το CARE και να προσµετρώνται µε
συγκρίσιµο τρόπο.

Η βάση δεδοµένων CARE αποτελεί µεσοπρόθεσµα τεράστιο θησαυρό πληροφοριών και
λειτουργικών εργαλείων υποβοήθησης των αποφάσεων και των έµπρακτων µέσων
παρακολούθησης, τόσο για το ευρύτερο κοινό, όσο και για τους ερευνητές ή τις εκάστοτε
πολιτικές.

5.6.4. Συνέπειες των ατυχηµάτων

Οι αναλύσεις αίµατος, οι ακτινολογικές µελέτες και οι άλλες κλινικές αναλύσεις είναι
απαραίτητες για να γίνουν γνωστές οι συνέπειες των ατυχηµάτων που οδηγούν στον
τραυµατισµό ατόµων και η διεξαγωγή τους θα πρέπει να κωδικοποιηθεί αλλά και να
εναρµονιστεί στο σύνολο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι θετικές εµπειρίες που αποκοµίζονται
σε τοπικό επίπεδο από τις οµάδες του προσωπικού των κλινικών πολλών επιστηµονικών
ειδικοτήτων που ασχολούνται µε τους τραυµατίες των τροχαίων ατυχηµάτων, πρέπει να
αξιοποιηθούν στο επίπεδο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, µε την υποστήριξη της ανταλλαγής
πληροφοριών ανάµεσα στους ειδικούς και µε την επεξεργασία των κατευθυντήριων γραµµών
για τις βέλτιστες πρακτικές.

Το 2002 εγκαινιάστηκε η εφαρµογή ενός ευρύτερου προγράµµατος ανάλυσης των
περιστατικών τραυµατισµού σε τροχαία ατυχήµατα, που εντάσσεται στο 5ο πρόγραµµα-
πλαίσιο ερευνών56. Στο σχέδιο αυτό ενσωµατώνονται οι συστάσεις που είχαν διατυπωθεί σε
ένα παλαιότερο σχέδιο57 για την κωδικοποίηση των αντίστοιχων τραυµατισµών. Η δράση
αυτή πρέπει να συνεχιστεί και να διευρυνθεί, ενώ µε βάση τη σχετική απόφαση, ο κλάδος της
µελέτης των ατυχηµάτων εντάχθηκε στα θεµατικά πεδία δράσης πρωταρχικής σπουδαιότητας
του 6ου προγράµµατος-πλαισίου.

5.6.5. Ευρωπαϊκό παρατηρητήριο οδικής ασφαλείας

Η Επιτροπή προτίθεται, τέλος, να συγκροτήσει το ευρωπαϊκό παρατηρητήριο οδικής
ασφαλείας, ως εσωτερική υποδοµή της Επιτροπής, υπό τη µορφή του πιλοτικού σχεδίου που
θα χρηµατοδοτείται στο πλαίσιο του προϋπολογισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το
παρατηρητήριο αυτό θα συντονίζει το σύνολο των κοινοτικών δραστηριοτήτων στον τοµέα
της συγκέντρωσης και της ανάλυσης των στοιχείων για τα τροχαία ατυχήµατα και τις
σωµατικές βλάβες. Στο βαθµό που θα είναι υπεύθυνο για την ενσωµάτωση του συστήµατος
πληροφόρησης CARE, θα αποτελέσει το κοµβικό σηµείο σύνδεσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης
για την ανταλλαγή πληροφοριών για τις βέλτιστες πρακτικές και θα επιφορτισθεί, οριστικά,
µε το έργο της οργάνωσης και διαχείρισης των δραστηριοτήτων µε βασικό άξονα τις
κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές για τις βέλτιστες πρακτικές. Το παρατηρητήριο θα είναι

                                                
56 Σχέδιο PENDANT
57 Σχέδιο STAIRS (4ο πρόγραµµα-πλαίσιο)



46

επίσης επιφορτισµένο µε το καθήκον βελτίωσης της διάδοσης των πορισµάτων των
ερευνητικών έργων που αφορούν τα θέµατα της οδικής ασφάλειας, τόσο των έργων που
χρηµατοδοτούνται από την Ευρωπαϊκή Ένωση, όσο και των αντίστοιχων έργων που
εντάσσονται σε άλλα προγράµµατα. Θα έχει επίσης την ευθύνη της περαιτέρω διάδοσης των
πληροφοριών.

� Περαιτέρω ανάπτυξη της βάσης δεδοµένων CARE και επέκταση των δυνατοτήτων
πρόσβασης σε αυτήν, µε πνεύµα διαφάνειας και τόνωσης των δραστηριοτήτων χρήσης
του.

� Ολοκλήρωση της CARE µε την ενσωµάτωση των µεταβλητών για την έκθεση στους
κινδύνους και για τα αίτια των ατυχηµάτων.

� Αξιολόγηση και βελτίωση των συστηµάτων διασύνδεσης των στοιχείων των νοσοκοµείων µε
τις εθνικές στατιστικές για τα τροχαία ατυχήµατα.

� Επεξεργασία των προδιαγραφών που θα εφαρµόζονται στις ενσωµατωµένες συσκευές
καταγραφής των στοιχείων των ατυχηµάτων και µελέτη των επιπτώσεων που έχουν οι
διάφορες εναλλακτικές λύσεις για ορισµένες κατηγορίες οχηµάτων.

� Σύσταση του ευρωπαϊκού παρατηρητηρίου οδικής ασφαλείας, ως εσωτερικής υποδοµής
της Επιτροπής.

� Χάραξη της ευρωπαϊκής µεθοδολογίας που θα εφαρµόζεται στις ανεξάρτητες έρευνες για
τα τροχαία ατυχήµατα και συγκρότηση οµάδας ανεξάρτητων εµπειρογνωµόνων η οποία θα
συνεδριάζει στους κόλπους της Επιτροπής.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1

Τροχαία ατυχήµατα - εξέλιξη του αριθµού των νεκρών ανά εκατοµµύριο κατοίκων,
1991-2001

Η κατάσταση σε κάθε κράτος µέλος (+ µέσος όρος EUR-15)
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 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Total

B 1.873 1.671 1.660 1.692 1.449 1.356 1.364 1.500 1.397 1.470 1.486 16.918
DK 606 577 559 546 582 514 489 499 514 498 431 5.815
D 11.300 10.631 9.949 9.814 9.454 8.758 8.549 7.792 7.772 7.503 6.977 98.499
EL 2.112 2.158 2.159 2.253 2.411 2.157 2.105 2.182 2.116 2.037 1.895 23.585
E 8.836 7.818 6.376 5.614 5.749 5.482 5.604 5.957 5.738 5.777 5.516 68.467
F 10.483 9.900 9.867 9.019 8.891 8.541 8.444 8.918 8.487 8.079 8.160 98.789
IRL 445 415 431 404 437 453 473 458 414 418 412 4.760
I 8.109 8.053 7.188 7.091 7.020 6.676 6.713 6.314 6.633 6.410 6.410 76.617
L 83 69 78 65 70 71 60 57 58 70 69 750
NL 1.281 1.253 1.235 1.298 1.334 1.180 1.163 1.066 1.090 1.082 1.085 13.067
A 1.551 1.403 1.283 1.338 1.210 1.027 1.105 963 1.079 976 958 12.893
P 3.218 3.084 2.700 2.504 2.711 2.730 2.521 2.126 2.028 1.874 1.671 27.167
FIN 632 601 484 480 441 404 438 400 431 396 433 5.140
S 745 759 632 589 572 537 541 531 580 591 583 6.660
UK 4.753 4.379 3.957 3.807 3.765 3.740 3.743 3.581 3.564 3.580 3.598 42.467
EU-15 56.027 52.771 48.558 46.514 46.096 43.626 43.312 42.344 41.901 40.761 39.684 501.594

Τροχαία ατυχήµατα - εξέλιξη 1991-2001 - αριθµός νεκρών.

 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

B 188 167 165 168 143 134 134 147 137 144 145
DK 118 112 108 105 112 98 93 94 97 93 81
D 142 132 123 121 116 107 104 95 95 91 85
EL 207 210 209 216 231 206 201 208 201 193 180
E 227 201 163 143 147 140 143 151 145 145 137
F 184 173 172 157 154 147 145 153 145 138 138
IRL 126 117 121 113 121 125 130 124 111 111 108
I 143 142 126 124 123 116 117 110 115 111 111
L 216 177 197 162 172 172 143 135 135 161 156
NL 85 83 81 85 86 76 75 68 69 68 68
A 200 178 161 167 151 128 137 119 133 120 118
P 326 310 271 251 271 272 250 210 200 184 163
FIN 126 120 96 95 86 79 85 78 84 77 84
S 87 88 73 67 65 61 61 60 66 67 66
UK 82 76 68 65 64 64 64 61 60 60 60
EU-15 153 144 132 126 124 117 116 113 112 108 105

Τροχαία ατυχήµατα - εξέλιξη 1991-2001 - αριθµός νεκρών ανά εκατοµµύριο κατοίκων

Πηγές: CARE, εθνικά στοιχεία, οι υπολογισµοί αναγράφονται µε πλάγια στοιχεία
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2

Ευρωπαϊκός χάρτης οδικής ασφαλείας

Ο υπογεγραµµένος [αναγραφή του ονοµατεπώνυµου, διεύθυνση], εκπροσωπούµενος(η) από
[ονοµατεπώνυµο και τίτλος του συνυπογράφοντος]

Έχοντας τα δικαιώµατα που τού παρέχουν οι εξουσίες του, εξουσίες λήψεως των αποφάσεων,
οικονοµικές ή κοινωνικές εξουσίες ή το πληρεξούσιο εκπροσώπησης,

και βάσει αυτών, φορέας κατά ένα µέρος της ευθύνης για την οδική ασφάλεια στην
Ευρωπαϊκή Ένωση,

(ΠΡΟΟΙΜΙΟ)

Εκτιµώντας ότι ο σηµερινός αριθµός των θυµάτων από τα τροχαία ατυχήµατα στην Ευρώπη
κυµαίνεται σε απαράδεκτα επίπεδα και ότι θα πρέπει να ληφθούν αποτελεσµατικότερα µέτρα,
για να µειωθεί ο αριθµός αυτός το ταχύτερο δυνατόν,

Εκτιµώντας ότι η ανάληψη συντονισµένης δράσης από κοινού από τους πολυάριθµους
ενδιαφερόµενους οι οποίοι συµµερίζονται µε τον ένα ή τον άλλο τρόπο την αντίστοιχη
ευθύνη αποτελεί το ενδεδειγµένο µέτρο για να επιτευχθούν τα προσδοκώµενα αποτελέσµατα,

Κρίνοντας ότι υπάρχουν τα αποτελεσµατικά µέτρα που θα µπορούσαν να προτρέψουν τους
χρήστες της οδικής κυκλοφορίας να εφαρµόζουν τους κανόνες ασφαλείας και µάλιστα να
θεσπίσουν µέτρα που υπερβαίνουν το πλαίσιο αυτό, προβαίνοντας για παράδειγµα στη
µείωση της έκθεσης των χρηστών στους κινδύνους ατυχηµάτων· ότι η εµβέλεια των
προαναφερόµενων µέτρων θα πολλαπλασιασθεί, εάν ένας κρίσιµος αριθµός
πρωταγωνιστικών φορέων αναλάβει την αντίστοιχη δέσµευση,

Συµπαρατασσόµενος µε το στόχο της µείωσης κατά ποσοστό τουλάχιστον 50% των νεκρών
µε χρονικό ορίζοντα το έτος 2010,

Εµπιστευόµενος το αίσθηµα ευθύνης των ενδιαφερόµενων ατόµων και οργανώσεων,

Έχοντας επίγνωση ότι τα µέτρα που λαµβάνονται για την οδική ασφάλεια εµφανίζουν
εξαιρετικά χαµηλό κόστος σε σύγκριση µε το ανθρώπινο, κοινωνικό και οικονοµικό κόστος
που συνεπάγεται η οδική ανασφάλεια,

(ΣΤΟΧΟΣ)

∆ΕΣΜΕΥΕΤΑΙ ΝΑ ΘΕΣΕΙ ΣΕ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΟΙΚΕΙΟΘΕΛΩΣ ΤΑ ΜΕΤΡΑ ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΗΣ ΕΥΘΥΝΗΣ ΚΑΙ ΤΩΝ
∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ ΤΟΥ ΓΙΑ ΝΑ ΕΠΙΤΑΧΥΝΘΕΙ Η ΠΡΟΟ∆ΟΣ ΣΤΑ ΘΕΜΑΤΑ ΤΗΣ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ.

∆ΕΣΜΕΥΕΤΑΙ Ι∆ΙΩΣ ΕΝΤΟΣ ΤΩΝ ΟΡΙΩΝ ΤΩΝ ΕΥΘΥΝΩΝ ΤΟΥ ΚΑΙ ΤΗΣ Ι∆ΙΑΖΟΥΣΑΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΤΟΥ ΚΑΙ,
ΕΦΟΣΟΝ ΧΡΕΙΑΖΕΤΑΙ, ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΗΝ ΑΝΑΛΥΤΙΚΗ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΠΟΥ ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΕΤΑΙ ΣΤΟ
ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΤΟΥ ΠΑΡΟΝΤΟΣ ΧΑΡΤΗ, ΝΑ ΕΦΑΡΜΟΣΕΙ ΤΙΣ ΑΚΟΛΟΥΘΕΣ ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ:

1. Να λάβει τα µέτρα στον τοµέα ευθυνών του συµβάλλοντας στην επίτευξη του
προαναφερόµενου στόχου να µειωθούν τα θανατηφόρα τροχαία ατυχήµατα.

2. Να εντάξει τις δράσεις στον τοµέα της οδικής ασφάλειας και τη µέτρηση των
συγκεκριµένων επιδόσεων ασφαλείας στους βασικούς του στόχους και στα
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αποφασιστικά κριτήρια µε τα οποία λαµβάνει τις αποφάσεις του ιδίως στο πλαίσιο
των δραστηριοτήτων του έρευνας, των οργανωτικών του υποδοµών και των
επενδύσεών του, καθώς και, στο ευρύτερο πλαίσιο της οργάνωσης των
επαγγελµατικών του δραστηριοτήτων, ενόψει της επεξεργασίας του ουσιαστικού
προγράµµατος οδικής ασφαλείας του.

3. Να προβεί µε τους αρµόδιους οργανισµούς που είναι επιφορτισµένοι µε το χειρισµό
των θεµάτων της οδικής ασφάλειας στην ανταλλαγή των τεχνικών και στατιστικών
στοιχείων που είναι σε θέση να συµβάλουν στην καλύτερη κατανόηση των αιτίων
των ατυχηµάτων, των τραυµατισµών που προκαλούνται στα τροχαία ατυχήµατα και
της αποτελεσµατικότητας των µέτρων πρόληψης και µετριασµού των επιπτώσεων.

4. Να συµβάλει στην πρόληψη των τροχαίων ατυχηµάτων µε την εφαρµογή δράσεων
υψηλής ποιότητας σε έναν ή περισσότερους από τους ακόλουθους τοµείς:

� αρχική και διαρκής κατάρτιση και πληροφόρηση των οδηγών,

� εξοπλισµός και εργονοµική διαµόρφωση των οχηµάτων,

� διευθέτηση των υποδοµών κατά τρόπο, ώστε να ελαχιστοποιηθεί ο κίνδυνος των
ατυχηµάτων και η βαρύτητά τους και να υποστηριχθεί ο ασφαλής τρόπος
οδήγησης.

5. Ανάπτυξη και εφαρµογή τεχνολογιών που επιτρέπουν τον περιορισµό των
επιπτώσεων που έχουν τα τροχαία ατυχήµατα.

6. Υποστήριξη της ανάπτυξης των µέσων που θα επιτρέψουν τη διεξαγωγή των
ενιαίων, διαρκών και κατάλληλων ελέγχων για την τήρηση των κανόνων της οδικής
κυκλοφορίας από τα άτοµα τα οποία ενεργούν εξ ονόµατός του ή υπό τη δική του
καθοδήγηση και επιβολή στους πιθανούς παραβάτες των αντίστοιχων κυρώσεων µε
ενιαίο, ταχύρυθµο και ανάλογο τρόπο.

7. Να καθιερώσει το πλαίσιο που θα ευνοεί την υλοποίηση δράσεων συνεχούς
διαπαιδαγώγησης και αποκατάστασης των επικίνδυνων οδηγών.

8. Να καταβάλει µέριµνα, ώστε να υποστηρίξει, στο µέτρο που είναι δυνατόν, την
καλύτερη γνώση των αιτίων, των περιστάσεων και των συνεπειών των ατυχηµάτων,
ώστε να αντληθούν τα κατάλληλα διδάγµατα προς αποφυγή της επανάληψής τους.

9. Να δώσει την υποστήριξή του, ώστε να είναι διαθέσιµες για τα πιθανά θύµατα των
τροχαίων ατυχηµάτων οι αποτελεσµατικές και ποιοτικές φροντίδες ιατρικής,
ψυχολογικής και νοµικής περίθαλψής τους.

10. Να αποδεχθεί τη µεταγενέστερη αξιολόγηση από τους οµολόγους του, µε βάση τους
προσήκοντες κανόνες εχεµύθειας, των µέτρων που θέσπισε για τη βελτίωση της
οδικής ασφάλειας και, στην περίπτωση που αυτό χρειάζεται, να αντλήσει τα
κατάλληλα διδάγµατα για την επανεξέταση των µέτρων.

ΚΑΙ ΤΕΛΟΣ

11. Να αναλάβει συνειδητά την πρωτοβουλία να θέσει σε εφαρµογή µέτρα που
υπερβαίνουν τα όρια των απλών επιβεβληµένων ρυθµιστικών όρων και
συγκεκριµένα:……….. [συµπληρώνεται από τον υπογράφοντα].
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Έγινε στις ........, στις 

(υπογραφή)


