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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Αντικείµενο της εργασίας είναι η παρουσίαση της ανάπτυξης του Στρατηγικού Σχεδίου για τη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα για την περίοδο 2011-2020. Στο Στρατηγικό Σχέδιο 
έχει τεθεί ως στόχος η µείωση κατά 50% του αριθµού των νεκρών σε οδικά ατυχήµατα στην 
Ελλάδα το έτος 2020, σε σχέση µε τον αριθµό των νεκρών του έτους 2010 και ως θεµελιώδης 
σκοπός η ανάπτυξη παιδείας οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Στην εργασία, αρχικά, 
παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα της αποτίµησης της αποτελεσµατικότητας των προηγούµενων 
Στρατηγικών Σχεδίων στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Στη συνέχεια 
πραγµατοποιείται ανασκόπηση των διεθνών εξελίξεων στον τοµέα της οδικής ασφάλειας µε 
έµφαση στην προσέγγιση του ασφαλούς συστήµατος. ∆ιατυπώνονται ο σκοπός και οι στόχοι του 
νέου Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας και παρουσιάζεται η δοµή του. Ακολουθεί 
συνοπτική παρουσίαση των προγραµµάτων και των δράσεων οδικής ασφάλειας  που προτείνονται 
στο Στρατηγικό Σχέδιο και δίνονται αναλυτικότερα στοιχεία σχετικά µε την εκπαίδευση οδικής 
ασφάλειας καθώς και για τον Έλεγχο Οδικής Ασφάλειας. Τέλος, παρουσιάζονται στοιχεία σχετικά 
µε το προτεινόµενο πλαίσιο εφαρµογής, παρακολούθησης και αξιολόγησης του Στρατηγικού 
Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
Η Ελλάδα, µε περίπου 1.300 νεκρούς ετησίως, καταλαµβάνει µία από τις τελευταίες θέσεις 
στην Ευρωπαϊκή Ένωση των 27 (Yannis, 2007). Το χαµηλό επίπεδο οδικής ασφάλειας στην 
Ελλάδα οφείλεται στο γεγονός ότι τα οδικά ατυχήµατα ποτέ δεν αντιµετωπίστηκαν επαρκώς 
αποτελεσµατικά. Οι φορείς της Πολιτείας (Υπουργεία, Αυτοδιοίκηση), πολλές φορές χωρίς 
οργάνωση, µε αποσπασµατικές παρεµβάσεις χωρίς συντονισµό και διαχρονικό χαρακτήρα, 
δεν επιτυγχάνουν να φέρουν τα επιθυµητά αποτελέσµατα και να ενηµερώσουν και να 
ευαισθητοποιήσουν τους πολίτες για τη σοβαρότητα του προβλήµατος και για την ανάγκη 
υπεύθυνης συµπεριφοράς οδήγησης.  
 
Το 1ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα (2001 - 2005) 
εκπονήθηκε το χρονικό διάστηµα 1999 - 2001 από τον Τοµέα Μεταφορών και 
Συγκοινωνιακής Υποδοµής (Τοµέα ΜΣΥ) του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου (ΕΜΠ), σε 
συνεργασία µε το Australian Road Research Board (ARRB Transport Research), για 
λογαριασµό του Υπουργείου Εθνικής Οικονοµίας. Ο στόχος του 1ου Στρατηγικού Σχεδίου 
ήταν η µείωση του αριθµού των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα στην Ελλάδα, σε σχέση µε τον 
αριθµό των νεκρών του έτους 2000, κατά 20% έως το έτος 2005 και κατά 40% έως το έτος 
2015. 
 
Το 2ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα (2006 - 2010), 
εκπονήθηκε από τον Τοµέα ΜΣΥ του ΕΜΠ και ολοκληρώθηκε τον ∆εκέµβριο του 2005, για 
λογαριασµό του Υπουργείου Μεταφορών και Επικοινωνιών. Το 2ο Στρατηγικό Σχέδιο 
αφορούσε στον καθορισµό και στην εφαρµογή των απαραίτητων δράσεων για την επίτευξη 
του Ευρωπαϊκού στόχου και στην Ελλάδα, σύµφωνα µε τον οποίο, ο αριθµός των νεκρών στα 
οδικά ατυχήµατα το έτος 2010 έπρεπε να είναι µειωµένος κατά 50% σε σχέση µε το έτος 
2000. Σύµφωνα µε τον στόχο αυτό, ο αριθµός των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα στην Ελλάδα 
θα έπρεπε να µειωθεί από 2.037 νεκρούς το έτος 2000, σε 1.018 νεκρούς το έτος 2010. 
 
Η περίοδος 2001 - 2010 µπορεί να χαρακτηριστεί ως µια ακόµη, µη επαρκώς αξιοποιηθείσα 
περίοδος για την οδική ασφάλεια στην Ελλάδα, αφού οι προσπάθειες της Πολιτείας και των 
πολιτών θα µπορούσαν να ήταν σαφώς πιο αποτελεσµατικές ώστε να προσεγγιστούν 
περισσότερο οι στόχοι. Βασικοί δείκτες οδικής ασφάλειας παρουσίασαν βελτίωση, όµως οι 
βελτιώσεις αυτές ήταν από τις χαµηλότερες στην Ευρωπαϊκή Ένωση και η χώρα µας, τη 
δεκαετία αυτή, διατηρήθηκε στις τελευταίες, ως προς την οδική ασφάλεια, θέσεις µεταξύ των 
27 κρατών µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
 
Η µείωση του αριθµού των νεκρών την περίοδο 2000 - 2010 ήταν 37,1%. Η µείωση του 
αριθµού των οδικών ατυχηµάτων και των τραυµατιών ήταν 34,5% και 39,0% αντίστοιχα. 
Κατά συνέπεια, αν και υπάρχει σηµαντική µείωση στον αριθµό των νεκρών, εµφανίζεται και 
σηµαντική απόκλιση από τον στόχο που τέθηκε τόσο στην Ελλάδα όσο και στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση (-50%) (Σχήµα 1). 
 
Η απόκλιση από τον στόχο είναι µεγαλύτερη από την αντίστοιχη απόκλιση του 1ου 
Στρατηγικού Σχεδίου και οφείλεται ενδεχοµένως τόσο στο γεγονός ότι ο στόχος του 2ου 
Στρατηγικού Σχεδίου ήταν περισσότερο φιλόδοξος, όσο και στο ότι δεν αξιοποιήθηκε 
επαρκώς η δυναµική για βελτίωση της οδικής ασφάλειας που δηµιουργήθηκε στο 1ο 
Στρατηγικό Σχέδιο (ΕΜΠ, 2005). Κατά την περίοδο 2002 - 2008 παρουσιάζεται παγίωση του 
αριθµού των νεκρών, ενώ µετά το 2008 υπάρχει µείωση. 
 



 
 

Σχήµα 1. Εξέλιξη αριθµού νεκρών στα οδικά ατυχήµατα στην Ελλάδα, 2000 - 2010 και 
στόχος Ευρωπαϊκής Ένωσης και 2ου Στρατηγικού Σχεδίου (2006 - 2010) (Πηγή: 

ΕΛ.ΣΤΑΤ., ETSC,   Επεξεργασία: TΜΣΥ / ΕΜΠ) 
 
Επισηµαίνεται όµως ότι το 2010 δεν σηµειώθηκε, βελτίωση στη θέση της Ελλάδας σε σχέση 
µε τα άλλα κράτη - µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ως προς τον αριθµό των νεκρών στα 
οδικά ατυχήµατα (Σχήµα 2). 

 

 
 
Σχήµα 2. Αριθµός νεκρών στα οδικά ατυχήµατα ανά εκατοµµύριο κατοίκων στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση, 2010 (Πηγή: ETSC, 2011) 
 
Αξιολογώντας συνολικά την εφαρµογή των δύο πενταετών Στρατηγικών Σχεδίων, 
επισηµαίνεται ότι ουσιαστικά πρόκειται για την πρώτη προσπάθεια συνολικής αντιµετώπισης 
του προβλήµατος των οδικών ατυχηµάτων στη χώρα µας. Έγινε ένα πρώτο βήµα για τη 
βελτίωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας και τέθηκαν οι βάσεις για µία αποτελεσµατική 
αντιµετώπιση του προβλήµατος. Παρουσιάστηκαν όµως σοβαρές αδυναµίες που αφορούσαν 
κυρίως στον συντονισµό και στην παρακολούθηση της εφαρµογής των Στρατηγικών Σχεδίων, 
καθώς δεν λειτούργησε ποτέ ο µηχανισµός υποστήριξης της ∆ιυπουργικής Επιτροπής, ενώ 
δεν διατέθηκαν και οι απαιτούµενοι πόροι για τη χρηµατοδότηση των δράσεων. Έτσι οι 

Μέσος όρος ΕΕ 



προσπάθειες των αρµόδιων και συναρµόδιων φορέων παρέµειναν περιορισµένες.  
 
Η ∆ιυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας λειτούργησε (χωρίς µηχανισµό υποστήριξης) 
την περίοδο 2001 - 2003 και συστάθηκε εκ νέου τον Ιανουάριο του 2010. Για να επιτελέσει 
βέβαια την αποστολή της χρειάζεται να λειτουργήσει αποτελεσµατικά η ειδική Γραµµατεία 
της ∆ιυπουργικής Επιτροπής. 
 
Από την ανάλυση των στοιχείων των οδικών ατυχηµάτων στην Ελλάδα και όλων των 
σχετικών δεικτών οδικής ασφάλειας (δείκτες ατυχηµάτων, δείκτες συµπεριφοράς οδηγών, 
κλπ.) που πραγµατοποιήθηκε προκύπτει ότι, στην Ελλάδα, οι σηµαντικότερες παραβάσεις 
των κανόνων οδικής κυκλοφορίας είναι η ανάπτυξη µη κατάλληλων ταχυτήτων, η οδήγηση 
υπό την επήρεια αλκοόλ, η οδήγηση µε χρήση κινητού και η µη χρήση ζώνης ασφαλείας και 
κράνους. Επίσης, προκύπτει ότι οι δείκτες ατυχηµάτων είναι υψηλότεροι για τους 
µοτοσυκλετιστές, τους µοτοποδηλάτες και τους πεζούς. 
 
Η ανάπτυξη του Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, 
2011-2020, που παρουσιάζεται στην παρούσα εργασία, ανατέθηκε στον Τοµέα ΜΣΥ του 
ΕΜΠ από το Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων (ΥΜΕ∆Ι) και ολοκληρώθηκε 
τον Αύγουστο του 2011. 
 
 
2. ΚΑΤΑΓΡΑΦΗ, ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΑΙ ∆ΙΕΘΝΩΝ 

ΕΞΕΛΙΞΕΩΝ ΣΤΗΝ Ο∆ΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 
 
 
Κατά την τελευταία δεκαετία, στις προηγµένες στην οδική ασφάλεια χώρες, όπως η Σουηδία 
(SNRA, 2006) και η Ολλανδία (SWOV, 2006), έχει αλλάξει σηµαντικά ο τρόπος που 
αντιµετωπίζεται το πρόβληµα των οδικών ατυχηµάτων, µε την υιοθέτηση της προσέγγισης 
του ασφαλούς συστήµατος. Σύµφωνα µε τις βασικές αρχές του “ασφαλούς συστήµατος” 
(OECD/ITF, 2008): 
- ∆εν είναι αποδεκτό σήµερα διεθνώς, να σηµειώνονται θάνατοι ή σοβαροί τραυµατισµοί 

στην οδική κυκλοφορία.  
- Η κύρια ευθύνη για την Οδική Ασφάλεια ανήκει στους αρµόδιους για τον σχεδιασµό και 

τη λειτουργία του Συστήµατος της Οδικής Κυκλοφορίας. Οι χρήστες είναι υπεύθυνοι για 
την τήρηση των κανόνων οδικής κυκλοφορίας. 

- Η αντιµετώπιση των θεµάτων οδικής ασφάλειας γίνεται µε συστηµική προσέγγιση (και όχι 
µε αποσπασµατική θεώρηση των επιµέρους θεµάτων), λαµβάνοντας υπόψη ότι τα µέρη 
του συστήµατος της οδικής κυκλοφορίας είναι αλληλένδετα και αλληλοεπηρεάζονται. 

- Απαιτείται η προσαρµογή του σχεδιασµού του συστήµατος στις ανάγκες και στους 
περιορισµούς των χρηστών (και όχι το αντίστροφο) και η διαµόρφωση συγχωρητικού 
οδικού περιβάλλοντος και συγχωρητικής συµπεριφοράς στην κυκλοφορία. 

 
Σύµφωνα µε τις αρχές της Βιώσιµης Οδικής Ασφάλειας της Ολλανδίας (SWOV, 2006), το 
οδικό περιβάλλον και οι απαιτήσεις οδήγησης που επιβάλλονται από αυτό θα πρέπει να 
προσαρµόζονται στο επίπεδο που η πλειοψηφία των χρηστών της οδού µπορούν να 
αντιµετωπίσουν, έτσι ώστε να προληφθούν σοβαρά ακούσια λάθη. Οι βασικές αρχές της 
βιώσιµης ασφάλειας φαίνονται στον Πίνακα 1. 

 
 
 
 
 



Πίνακας 1: Αρχές για την επίτευξη Βιώσιµης Οδικής Ασφάλειας (SWOV, 2006) 
 

Αρχή οδικής ασφάλειας Συνοπτική περιγραφή 

Μια µόνο καθοριστική λειτουργία σε 
κάθε οδό. 

Ανεµπόδιστη ροή κυκλοφορίας ή 
συλλογή/κατανοµή κυκλοφορίας ή πρόσβαση σε 
ένα ιεραρχικά δοµηµένο δίκτυο. 

Οµοιογένεια στη µάζα, στην 
ταχύτητα και στην κατεύθυνση. 

Εναρµόνιση των µαζών, των ταχυτήτων και των 
κατευθύνσεων των οχηµάτων που κινούνται στην 
οδό σε µέτριες ή µεγάλες ταχύτητες. 

Προβλεψιµότητα της πορείας της 
οδού και της συµπεριφοράς των 
χρηστών της, µέσω αναγνωρίσιµου 
σχεδιασµού. 

Οµοιογένεια στον σχεδιασµό της οδού ώστε το 
οδικό περιβάλλον και η συµπεριφορά των χρηστών 
της οδού να αντιστοιχούν στις προσδοκίες του 
χρήστη. 

Συγχωρητικό οδικό περιβάλλον και 
συγχωρητική συµπεριφορά των 
χρηστών της οδού. 

Περιορισµός των επιπτώσεων των συγκρούσεων, 
µέσω ανάπτυξης “συγχωρητικού” οδικού 
περιβάλλοντος και κοινωνικής 
“συγχωρητικότητας”. 

Οι χρήστες της οδού έχουν επίγνωση 
της κατάστασής τους και των 
δυνατοτήτων τους. 

Ικανότητα του χρήστη για αυτοαξιολόγηση των 
ικανοτήτων του σε κάθε χρονική στιγµή. 

 
∆ιεθνώς, θεωρείται αναγκαία πλέον, η ολοκληρωµένη προσέγγιση της οδικής ασφάλειας η 
οποία επιτυγχάνεται µε την ανάπτυξη και εφαρµογή Στρατηγικών Σχεδίων Οδικής 
Ασφάλειας. Στο πλαίσιο των Στρατηγικών Σχεδίων προβλέπεται η εφαρµογή δράσεων οδικής 
ασφάλειας, ορισµένης χρονικής διάρκειας και µε συγκεκριµένους ποσοτικούς στόχους 
(OECD/ITF, 2008). Η σπουδαιότητα του Στρατηγικού Σχεδιασµού έγκειται στο ότι µε την 
επιτυχή εκπόνηση και εφαρµογή του εξασφαλίζεται η δέσµευση της Πολιτείας για την 
επίτευξη των στόχων, η εφαρµογή µιας ολοκληρωµένης πολιτικής και η συναίνεση της 
Κοινωνίας (Κανελλαΐδης & Βαρδάκη, 2011). Επίσης, επιτυγχάνεται ο αποτελεσµατικός 
συντονισµός όλων των δράσεων, η διαχρονικότητα των προσπαθειών, η επαρκής 
χρηµατοδότηση και η παρακολούθηση και αξιολόγηση των δράσεων. 
 
Οι βασικές προϋποθέσεις για την επιτυχία των στόχων οδικής ασφάλειας είναι η ισχυρή 
πολιτική βούληση, το σταθερό πλαίσιο διοίκησης, ο συντονισµός όλων των φορέων, η 
συµµετοχή των πολιτών, η συστηµατική παρακολούθηση και αξιολόγηση των µέτρων και η 
επαρκής χρηµατοδότηση (Κανελλαΐδης, 2009). Ο φορέας που έχει τον συντονιστικό ρόλο 
στην εφαρµογή της εθνικής στρατηγικής οδικής ασφάλειας, στα παραδείγµατα καλής 
πρακτικής διεθνώς, είναι ένας κυβερνητικός φορέας που φέρει την ευθύνη της ανάπτυξης της 
στρατηγικής οδικής ασφάλειας µε επικέντρωση στα αποτελέσµατα (COWI A/S, 2010). 
 
Τις τελευταίες δεκαετίες, πολλά µέτρα οδικής ασφάλειας έχουν εφαρµοστεί διεθνώς και για 
αρκετά από τα µέτρα αυτά η αποτελεσµατικότητά τους έχει αξιολογηθεί. Αυτά τα µέτρα 
αφορούν στη βελτίωση της ασφάλειας των χρηστών της οδού, της οδικής υποδοµής και των 
οχηµάτων, καθώς και στη βελτίωση της άµεσης βοήθειας στους παθόντες. Τα πιο 
αποτελεσµατικά από αυτά τα µέτρα και εκείνα µε το µεγαλύτερο δυναµικό για την Ελλάδα 
συνοψίζονται ως εξής (ΕΜΠ, 2011): 
• Εκπαίδευση οδικής ασφάλειας και εκστρατείες ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης για την 

οδική ασφάλεια. 



• Επιτήρηση της κυκλοφορίας µε ελέγχους για οδήγηση µε ταχύτητα µεγαλύτερη της 
κατάλληλης, χωρίς χρήση ζώνης, κράνους και µέσων συγκράτησης των παιδιών, υπό την 
επήρεια αλκοόλ και µε χρήση κινητού τηλεφώνου. 

• Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας (Road Safety Audit). 
• Συστήµατα διαχείρισης της ταχύτητας στο αστικό και στο υπεραστικό οδικό δίκτυο. 
• Επισήµανση επικίνδυνων θέσεων και εφαρµογή διορθωτικών µέτρων. 
• Βελτίωση της άµεσης βοήθειας στους παθόντες. 
 
 

3. ΣΚΟΠΟΣ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ ΤΟΥ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΟΥ  
 
 
Η ανάπτυξη “Παιδείας Οδικής Ασφάλειας” (Road Safety Culture) αποτελεί θεµελιώδη σκοπό 
του Στρατηγικού Σχεδίου. Για την επίτευξη του σκοπού αυτού, απαιτούνται συνεχείς και 
συστηµατικές συλλογικές προσπάθειες και µακρόπνοος σχεδιασµός. Αναγνωρίζεται σήµερα 
διεθνώς ότι η ‘Παιδεία Οδικής Ασφάλειας’ είναι η στέρεη βάση για την επίτευξη επιµέρους 
στόχων για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 
 
Η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας συνδέεται µε θετική στάση για την οδική ασφάλεια, µε 
απόρριψη των επικίνδυνων συµπεριφορών στην οδήγηση, µε την εφαρµογή ενός 
αποτελεσµατικού συστήµατος µέτρων οδικής ασφάλειας και µε την αποδοχή τους από την 
Κοινωνία.  
 
Η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας αναφέρεται στην ουσιαστική καλλιέργεια της προσωπικότητας 
του ατόµου, στον τρόπο σκέψης και συµπεριφοράς του, στα ενδιαφέροντά του, στην αίσθηση 
ορίων και στις επιθυµίες του. Στο πλαίσιο αυτό η οδική ασφάλεια πρέπει να αναδειχθεί σε 
αξία, να αναγνωρίζεται δηλαδή από ένα σύνολο ανθρώπων ως σηµαντική για τους ίδιους και 
να αποτελέσει µέτρο αξιολόγησης προσώπων και συµπεριφοράς. 
 
Η έννοια της ‘Παιδείας Οδικής Ασφάλειας’ αναφέρεται στις αξίες, στις στάσεις και στις 
συµπεριφορές όχι µόνο των µεµονωµένων ατόµων αλλά και της οικογένειας, της κοινότητας, 
των επικεφαλής των δραστηριοποιούµενων οργανισµών και φορέων, των οργάνων λήψης 
απόφασης, των µελών του κοινοβουλίου και της Κυβέρνησης. 
 
Επισηµαίνεται ότι η ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας πρέπει να θεωρηθεί ως µέρος 
της προσπάθειας για τη βελτίωση της Παιδείας στην Ελλάδα, που συνδέεται µε την 
πραγµάτωση ενός πιο συναινετικού και δηµιουργικού τρόπου δηµόσιου διαλόγου, 
συναπόφασης και εθνικής κινητοποίησης για το συλλογικό συµφέρον, σε περιβάλλον 
δικαιοσύνης και ελευθερίας (ATC,2011; TRB, 2010). 
 
Με βάση τα προσωρινά στοιχεία, ο αριθµός των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα το έτος 2010, 
ήταν 1.281. Σε συµφωνία µε τον ευρωπαϊκό στόχο (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2010) καθορίζεται 
ως ποσοτικός στόχος του Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην 
Ελλάδα για την περίοδο 2011 - 2020: 

� Οι νεκροί στα οδικά ατυχήµατα το έτος 2020, να είναι λιγότεροι από 640. 
 
Επιπλέον, καθορίζεται ενδιάµεσος στόχος για την πρώτη πενταετία: οι νεκροί στα οδικά 
ατυχήµατα το έτος 2015 να είναι λιγότεροι από 880. 
 
 



4. ∆ΟΜΗ ΤΟΥ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΟΥ  
 
 
Η δοµή του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας για την περίοδο 2011-2020, προέκυψε 
από την εµπειρία της εφαρµογής των προηγούµενων Στρατηγικών Σχεδίων στην Ελλάδα, τα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των Υπηρεσιών της Πολιτείας που δραστηριοποιούνται στην οδική 
ασφάλεια στην Ελλάδα, καθώς και από τις επιτυχηµένες πρακτικές που εφαρµόζονται σε 
χώρες µε υψηλές επιδόσεις στην οδική ασφάλεια.  
 
Για την αποτελεσµατικότερη εφαρµογή των επιµέρους δράσεων αναπτύχθηκαν έξι 
προγράµµατα που θα εξειδικευθούν από τέσσερα υπουργεία (Παιδείας, ΥΜΕ∆Ι, Προστασίας 
του Πολίτη, Υγείας) και θα εφαρµοσθούν σε Εθνικό, Περιφερειακό και Τοπικό επίπεδο από 
τα Υπουργεία, τις Περιφέρειες και τους ∆ήµους (Σχήµα 3).  
 

Η ∆ιυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας έχει την ευθύνη για τη χάραξη της εθνικής 
στρατηγικής οδικής ασφάλειας, τον καθορισµό και παρακολούθηση των γενικών και 
επιµέρους στόχων, τη διασφάλιση και κατανοµή των απαιτούµενων πόρων για την υλοποίηση 
των Προγραµµάτων και την υποστήριξη, τον συντονισµό και τον συνεχή έλεγχο όλων των 
κεντρικών και περιφερειακών φορέων υλοποίησης των Προγραµµάτων και των δράσεων.   
 
Πρωταρχική αρµοδιότητα της ∆ιυπουργικής Επιτροπής αποτελεί η ανάπτυξη της Παιδείας 
Οδικής Ασφάλειας, µέσω και της ενηµέρωσης και της ευαισθητοποίησης των πολιτών για 
θέµατα οδικής ασφάλειας. Στις αρµοδιότητες της ∆ιυπουργικής Επιτροπής ανήκει επίσης, η 
εξασφάλιση συνεργασιών µεταξύ των διαφορετικών φορέων υλοποίησης στην περίπτωση 
που υπάρχει ανάγκη για συνδυασµένη και συντονισµένη εφαρµογή διαφόρων δράσεων (π.χ. 
εκστρατείες ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης σε συνδυασµό µε δράσεις επιτήρησης).  
 
Λόγω της ανάγκης για εκδήλωση ισχυρής πολιτικής βούλησης στο ανώτατο Πολιτειακό και 
Πολιτικό επίπεδο, καθώς και για ανάπτυξη της αίσθησης του επείγοντος, προτείνεται στη 
∆ιυπουργική Επιτροπή να προεδρεύει ο Πρωθυπουργός, τον οποίο θα αναπληρώνει ο 
Υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων. 
 
Λόγω της σπουδαιότητας και της πολυπλοκότητας του έργου της ∆ιυπουργικής Επιτροπής 
Οδικής Ασφάλειας θεωρείται απαραίτητη η υποστήριξή της από αντίστοιχη Ειδική 
Γραµµατεία. Η Ειδική Γραµµατεία Οδικής Ασφάλειας είναι µια ειδική διοικητική µονάδα, η 
οποία µε την κατάλληλη στελέχωση θα έχει τη δυνατότητα να υποστηρίζει όλες τις 
αρµοδιότητες της ∆ιυπουργικής Επιτροπής. 
 
Η Ειδική Μόνιµη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας της Βουλής (διακοµµατική) ενισχύει και 
συνεισφέρει στο έργο της ∆ιυπουργικής Επιτροπής. Αντικείµενο της Επιτροπής είναι η 
παρακολούθηση και αξιολόγηση των  συνθηκών οδικής ασφάλειας και η συµβουλευτική 
συνεισφορά της στη λήψη αποφάσεων και τη χάραξη της εθνικής πολιτικής οδικής 
ασφάλειας.    
 
Το Εθνικό Συµβούλιο Οδικής Ασφάλειας (ΕΣΟΑ), υπάγεται απευθείας στον Υπουργό 
Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων και έχει συµβουλευτικό χαρακτήρα. Συνεδριάζει ανά 
τακτά χρονικά διαστήµατα και εισηγείται επί όλων των θεµάτων αρµοδιότητας της 
∆ιυπουργικής Επιτροπής. 



 

Σχήµα 3. ∆οµή Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα,   
2011-2020 

 
 

5. ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ∆ΡΑΣΕΩΝ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
 
Για την ανάπτυξη των έξι Προγραµµάτων Οδικής Ασφάλειας (Πίνακας 2), ελήφθησαν υπόψη τα 
προβλήµατα οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, τα µέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας που 
έχουν ήδη ληφθεί και τα µέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας που υλοποιήθηκαν µε 
επιτυχία διεθνώς. Έµφαση δόθηκε σε δράσεις οδικής ασφάλειας που εφαρµόστηκαν επιτυχώς σε 
αναπτυγµένες από άποψη οδικής ασφάλειας χώρες, όπως η Ολλανδία, το Ηνωµένο Βασίλειο και η 
Αυστραλία.   
 
Επισηµαίνεται ότι για εκείνες τις δράσεις ενός προγράµµατος που είναι απαραίτητη η συνεργασία 
υπηρεσιών από δύο ή και περισσότερα Υπουργεία, θα υπάρχει πρόβλεψη για καλή και 
αποτελεσµατική συνεργασία µέσα σε ένα πλαίσιο σαφώς καθορισµένων ρόλων και αρµοδιοτήτων 
µε συντονισµό από τη ∆ιυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας. Επιπλέον, η εξειδίκευση των 
δράσεων που αφορούν στα προτεινόµενα προγράµµατα οδικής ασφάλειας και η ανάπτυξη των 



προγραµµάτων εφαρµογής των δράσεων αυτών θα πραγµατοποιηθεί σε κεντρικό, περιφερειακό και 
τοπικό επίπεδο. 
 

Πίνακας 2: Τα Προγράµµατα του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας, 2011-2020 
 

 
 
Στη συνέχεια παρουσιάζονται δράσεις σχετικά µε την εκπαίδευση οδικής ασφάλειας που 
εντάσσονται στο πρόγραµµα “Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας” και στο πρόγραµµα “Ασφαλείς 
Χρήστες της Οδού”) καθώς και για τον Έλεγχο Οδικής Ασφάλειας που υπάγεται στην εφαρµογή 
ολοκληρωµένου προγράµµατος για τη διαχείριση της ασφάλειας της οδικής υποδοµής (πρόγραµµα 
“Ασφαλής Οδική Υποδοµή”). 
 
5.1 Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας 

 
Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας είναι ένας από τους βασικούς άξονες της προσπάθειας για τη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Περιλαµβάνει το σύνολο των µέτρων που λαµβάνονται µε στόχο 
τη θετική επιρροή στην οδική συµπεριφορά. Έχει στόχο την ασφαλή συµµετοχή στην κυκλοφορία  

1. Πρόγραµµα «Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας»

1.1. Περιεχόµενο και πλαίσιο ανάπτυξης της εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας για παιδιά και νέους µέχρι 17 ετών

1.2. ∆ραστηριότητες εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας σε συνεργασία µε άλλα Υπουργεία

2. Πρόγραµµα «Επιτήρηση της κυκλοφορίας για την οδική ασφάλεια»

2.1 Οργάνωση της επιτήρησης της κυκλοφορίας για την οδική ασφάλεια

2.2. Επιτήρηση της συµµόρφωσης µε τους Κανόνες Οδικής Κυκλοφορίας

2.3. Αναβάθµιση των υπηρεσιών της Πυροσβεστικής

2.4. Παρακολούθηση της παραβατικότητας και των οδικών ατυχηµάτων

3. Πρόγραµµα «Ασφαλείς Χρήστες της Οδού»

3.1. Σύστηµα εκπαίδευσης και εξετάσεων για την άδεια οδήγησης νέων-αρχάριων οδηγών

3.2. Εκπαίδευση εκπαιδευτών

3.3. Μέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας των οδηγών µηχανοκίνητων δικύκλων

3.4. Μέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας των ποδηλατών

3.5. Θέµατα ευαισθητοποίησης / εκπαίδευσης και ανανέωσης αδειών οδηγών µεγαλύτερης ηλικίας

3.6. Ενίσχυση της ασφάλειας των σχολικών µεταφορών

3.7. Έρευνα αιτιών ατυχηµάτων

3.8. Αρχείο αδειών οδήγησης

4. Πρόγραµµα «Ασφαλής Οδική Υποδοµή»

4.1. Εφαρµογή ολοκληρωµένου προγράµµατος για τη διαχείριση της ασφάλειας της οδικής υποδοµής

4.2. Σύστηµα διαχείρισης ταχυτήτων

4.3. ∆ιαµόρφωση της οδικής υποδοµής µε συνεκτίµηση των αναγκών των ηλικιωµένων χρηστών

4.4. Πρόγραµµα για ασφαλή οδική υποδοµή στις αστικές περιοχές

4.5. Προγράµµατα συντήρησης και βελτίωσης του οδικού δικτύου

4.6. Εφαρµογή µέτρων βελτίωσης της ασφάλειας στις επικίνδυνες θέσεις

4.7. Μητρώο Οδών

4.8. Ανάπτυξη και εκσυγχρονισµός προδιαγραφών και οδηγιών σχεδιασµού των οδών

5. Πρόγραµµα «Ασφαλή Οχήµατα»

5.1. Αναβάθµιση του τεχνικού ελέγχου των οχηµάτων

5.2. Μικτά Κλιµάκια Ελέγχου

5.3. Κίνητρα για πιο ασφαλή οχήµατα

5.4. Ειδικές ρυθµίσεις για τα βαρέα οχήµατα

5.5. Ειδικές ρυθµίσεις για τα σχολικά λεωφορεία

5.6. Ευφυή συστήµατα υποστήριξης των οδηγών

5.7. Ευδιάκριτα οχήµατα

5.8. Αξιοπιστία µητρώου οχηµάτων

6. Πρόγραµµα «Άµεση Βοήθεια στους Παθόντες»

6.1. Μονάδες επέµβασης του Ε.Κ.Α.Β.

6.2. Ειδικές Μονάδες Κέντρων Τραύµατος

6.3. Εκπαίδευση στις πρώτες βοήθειες

6.4. Αποτελεσµατική απόκριση εκτάκτου ανάγκης

6.5. Ψυχολογική υποστήριξη για τα θύµατα οδικών ατυχηµάτων

6.6. Συστηµατική καταγραφή στατιστικών στοιχείων



και την εκµάθηση ασφαλών τεχνικών βραχυπρόθεσµα, και ασφαλούς και υπεύθυνης συµπεριφοράς 
µακροπρόθεσµα. 
 
Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας πρέπει να αποτελέσει µέρος µιας δια βίου διαδικασίας µάθησης. 
Το Πρόγραµµα “Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας” αφορά στην εκπαίδευση οδικής ασφάλειας που 
προσφέρεται στο σχολείο, καθώς και µέσω σχετικών εξωσχολικών δραστηριοτήτων, σε παιδιά και 
εφήβους µέχρι 17 ετών. Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας συνεχίζεται µε την εκπαίδευση των 
υποψήφιων οδηγών για την απόκτηση της άδειας οδήγησης (Πρόγραµµα “Ασφαλείς χρήστες της 
οδού”), µε τα προγράµµατα ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης των οδηγών για ασφαλή οδήγηση 
και τέλος, ολοκληρώνεται µε προγράµµατα ευαισθητοποίησης και εκπαίδευσης µέσω εγχειριδίων 
ασφαλούς οδήγησης και µέσω σχετικών εκστρατειών ενηµέρωσης για τους οδηγούς µεγαλύτερης 
ηλικίας.  
 
Στην εκπαίδευση οδικής ασφάλειας δίνεται έµφαση:  
• Στον εµπλουτισµό της γνώσης και στην κατανόηση των κανόνων οδικής κυκλοφορίας.  
• Στη βελτίωση των δεξιοτήτων µε την εξάσκηση και την εµπειρία.  
• Στην ενίσχυση ή και στην αλλαγή των στάσεων για την οδική ασφάλεια, στην επίγνωση των 

κινδύνων και στην ευαισθητοποίηση για την ασφάλεια σε προσωπικό και συλλογικό επίπεδο. 
Επίσης, δίνεται έµφαση στην ανάπτυξη κινήτρων για συµµόρφωση µε τους κανόνες ασφαλούς 
κυκλοφορίας, αποφυγή κινδύνων, ασφαλή και κοινωνικά υπεύθυνη συµπεριφορά, καθώς και στη 
δέσµευση για βιώσιµους τρόπους µετακίνησης και περιβαλλοντικά φιλικούς τρόπους 
κινητικότητας. 
 
Πρόγραµµα “Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας” 
 
Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας γίνεται µε µαθήµατα εντός της τάξης και πρακτική εξάσκηση σε 
προστατευµένες περιοχές, στο πραγµατικό κυκλοφοριακό περιβάλλον, καθώς επίσης αξιοποιώντας 
την εκπαιδευτική δυναµική των συζητήσεων, της οµαδικής εργασίας, της έρευνας, των 
παρουσιάσεων σε κοινό και των δηµιουργικών αναζητήσεων όπως το θέατρο στην εκπαίδευση. Η 
εξάσκηση των δεξιοτήτων των παιδιών σε ρεαλιστικό περιβάλλον είναι σηµαντικός παράγοντας 
επιτυχίας. Οι γονείς πρέπει να συµµετέχουν ενεργά στην εκπαίδευση οδικής ασφάλειας στο 
σχολείο. 
 
Είναι απαραίτητη η προτυποποίηση της εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας µε υιοθέτηση 
µακροπρόθεσµων στρατηγικών και βραχυπρόθεσµων βελτιώσεων. Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας 
πρέπει να εντάσσεται στο σχολικό πρόγραµµα κατ’ ελάχιστο είκοσι ώρες τον χρόνο στα 
Νηπιαγωγεία, στα ∆ηµοτικά και στα Γυµνάσια και να έχει στόχο την ανάπτυξη δεξιοτήτων για 
πεζούς, ποδηλάτες, οδηγούς δικύκλων, µελλοντικούς οδηγούς και επιβάτες. Για το Λύκειο, λόγω 
του όγκου της διδακτέας ύλης και του περιορισµένου χρόνου, προτείνεται η κατάλληλη ένταξη και 
σύνδεση των θεµάτων της εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας µε σχετικά αντικείµενα άλλων 
µαθηµάτων καθώς και ο συντονισµός και η συνεργασία των διδασκόντων. Όπως σε κάθε γνωστικό 
αντικείµενο µόνον µε την επανάληψη των διαφόρων θεµάτων υπάρχουν αποτελέσµατα µε 
διάρκεια. Η εκπαίδευση οδικής ασφάλειας χρειάζεται επαρκή χρόνο. Οι δράσεις εκπαίδευσης 
οδικής ασφάλειας πρέπει να έχουν τον χαρακτήρα προγραµµάτων και όχι µεµονωµένων 
παρεµβάσεων.  
 
Σηµαντικό στοιχείο για την αποτελεσµατική εκπαίδευση οδικής ασφάλειας είναι η εθελοντική 
συµµετοχή διδασκόντων, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται το ουσιαστικό τους ενδιαφέρον για την 
προσπάθεια αυτή.  
 
Για τους έφηβους που βρίσκονται στη φάση πριν την οδήγηση είναι βασικό να αποτελέσουν 



οµάδα-στόχο και να προσεγγισθούν µε την κατάλληλη γλώσσα. Ο όρος εκπαίδευση οδικής 
ασφάλειας είναι πιο κατάλληλος και ελκυστικός από τον όρο κυκλοφοριακή αγωγή, ειδικά γι’ αυτή 
την οµάδα. 
 
Είναι επίσης αναγκαία η εκπόνηση και εφαρµογή ειδικών προγραµµάτων εξωσχολικής 
εκπαίδευσης για την ασφαλή κυκλοφοριακή συµπεριφορά, η συµµετοχή στον σχεδιασµό των 
προγραµµάτων εκπαίδευσης οδικής ασφάλειας ειδικών επιστηµόνων ψυχολόγων καθώς και η 
αξιολόγηση, σε τακτά χρονικά διαστήµατα, της ποιότητας των προγραµµάτων εκπαίδευσης οδικής 
ασφάλειας. 
 
Για την αποτελεσµατική εκπαίδευση οδικής ασφάλειας απαιτείται η ανάπτυξη δράσεων και 
πρωτοβουλιών σε εθνικό, περιφερειακό και τοπικό επίπεδο, ενώ ρόλο έχουν και ιδιωτικοί φορείς, 
παραχωρησιούχοι αυτοκινητοδρόµων, εθελοντικές ενώσεις, ενώσεις αυτοκινητιστών, ασφαλιστικές 
εταιρείες κ.λπ. 
 
Πρόγραµµα “Ασφαλείς χρήστες της οδού” 
 
Στην ανακοίνωση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (2010), η πρώτη από τις επτά θεµατικές περιοχές των 
προσανατολισµών της Ευρωπαϊκής πολιτικής οδικής ασφάλειας αφορά στην αναβάθµιση της 
εκπαίδευσης και τη βελτίωση της ικανότητας και της επίδοσης των χρηστών της οδού. 
 
Στο πλαίσιο του Προγράµµατος του Υπουργείου ΥΜΕ∆Ι “Ασφαλείς Χρήστες της Οδού” 
προτείνεται η ενίσχυση της υφιστάµενης υποχρεωτικής εκπαίδευσης για την απόκτηση των 
βασικών δεξιοτήτων οδήγησης και των απαραίτητων γνώσεων για την ασφαλή οδήγηση. 
Προτείνεται η διαµόρφωση εκπαιδευτικού πρωτόκολλου και η προσαρµογή του στα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά των χρηστών, λαµβάνοντας υπόψη εγγενείς αδυναµίες και  δυνατότητες της κάθε 
ηλικίας. Η ικανότητα αντίληψης κινδύνων, η αυτοαξιολόγηση και η επίγνωση των δυνατοτήτων 
τους, οι θετικές στάσεις και τα κίνητρα για ασφαλή οδηγική συµπεριφορά σε όλα τα επίπεδα του 
έργου οδήγησης θα πρέπει να τεθούν ως στόχοι της εκπαίδευσης των οδηγών.  
 
Συγκεκριµένα στην εκπαίδευση των υποψηφίων οδηγών θα πρέπει να δοθεί έµφαση: 
• στην αντίληψη και πρόβλεψη των κινδύνων στο οδικό περιβάλλον και στην κυκλοφορία µε 

ταυτόχρονη αποτροπή των επικίνδυνων συµπεριφορών 
• στην αποφυγή ανάπτυξης υπερβολικής αυτοπεποίθησης και στην ανάπτυξη ασφαλών στάσεων 

και ρεαλιστικής εκτίµησης των ικανοτήτων του (αυτογνωσία).  
 
Η αντίληψη κινδύνου είναι σύνθετη γνωστική ικανότητα οδήγησης που συνδέεται µε την 
αναζήτηση και τον εντοπισµό του κινδύνου, την αξιολόγησή του, την επιλογή των κατάλληλων 
ενεργειών και την επιτέλεσή τους. Προτείνεται η υιοθέτηση κατάλληλων µεθόδων διαδραστικής 
διδασκαλίας κατά τη διάρκεια της πρακτικής εξάσκησης. Ο εκπαιδευτής θα πρέπει να υποδεικνύει 
τους κινδύνους αλλά και να προτρέπει τους υποψήφιους οδηγούς να τους αναγνωρίζουν και να 
τους επισηµαίνουν οι ίδιοι. Είναι απαραίτητη η ευαισθητοποίηση των εκπαιδευτών και η συµβολή 
τους στη διαµόρφωση του κατάλληλου εκπαιδευτικού περιεχοµένου και διδακτικής µεθόδου που 
θα εφαρµόσουν έτσι ώστε η θεωρητική και η πρακτική εκπαίδευση να είναι στοχευµένες στην 
αναγνώριση εµφανών και µη εµφανών κινδύνων στο οδικό και κυκλοφοριακό περιβάλλον, στην 
επισήµανση των περιορισµένων δυνατοτήτων του αρχάριου οδηγού και στην αποφυγή 
καταστάσεων που ενέχουν κινδύνους.  
 
Με στόχο την ανάπτυξη ασφαλών στάσεων (που συνδέονται µε την ασφαλή συµπεριφορά) το 
θεωρητικό µέρος θα πρέπει να διαµορφωθεί έτσι ώστε να λειτουργήσει ως υπόβαθρο γνώσης και 
ανάπτυξης κινήτρων: 



• για την αποφυγή καταστάσεων που ενέχουν κινδύνους, για παράδειγµα πως επιδρά και ποιες 
συνέπειες έχει η απόσπαση προσοχής κατά την οδήγηση 

• για την ανάπτυξη συγχωρητικής οδηγικής συµπεριφοράς και γνώσεων ιδιαίτερα σε σχέση µε 
τους ευάλωτους χρήστες (πεζοί, παιδιά, ηλικιωµένοι οδηγοί, δικυκλιστές). 

 
Η εκπαίδευση-εξάσκηση σε ελιγµούς, παράλληλα µε την εξάσκηση στην αντίληψη κινδύνων και 
στις ασφαλείς στρατηγικές αποφυγής τους, θα πρέπει να γίνεται στο πλαίσιο εκπαίδευσης η οποία 
περιλαµβάνει επίσης στοιχεία ανάπτυξης θετικών στάσεων και κινήτρων και αυτοαξιολόγησης. 
 
5.2. Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας 

 
Στο πλαίσιο του Προγράµµατος του Υπουργείου ΥΜΕ∆Ι “Ασφαλής Οδική Υποδοµή” προτείνονται 
δράσεις που αφορούν στον Έλεγχο Οδικής Ασφάλειας (ΕΟΑ), στο πλαίσιο εφαρµογής ενός 
ολοκληρωµένου προγράµµατος για τη διαχείριση της ασφάλειας της οδικής υποδοµής. Επιπλέον, 
προτείνεται η ανάπτυξη και ο εκσυγχρονισµός προδιαγραφών και οδηγιών σχεδιασµού των οδών.  
 
Στην Ευρωπαϊκή Οδηγία για τη διαχείριση της ασφάλειας των οδικών υποδοµών (2008/96/ΕΚ), 
στην οποία προσαρµόστηκε η Ελληνική Νοµοθεσία µε το Π.∆.104/2011, αναφέρεται ότι ο ΕΟΑ 
εφαρµόζεται σε υπό µελέτη ή κατασκευαζόµενα οδικά έργα ενώ η Επιθεώρηση Οδικής Ασφάλειας 
(ΕπΟΑ) εφαρµόζεται σε υφιστάµενο οδικό δίκτυο. Επισηµαίνεται, ότι στον όρο “Έλεγχος Οδικής 
Ασφάλειας”, σύµφωνα µε τα σύγχρονα σχετικά εγχειρίδια, διεθνώς, περιλαµβάνεται και η 
Επιθεώρηση Οδικής Ασφάλειας. Στο Στρατηγικό Σχέδιο, ο όρος Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας 
καλύπτει και την Επιθεώρηση Οδικής Ασφάλειας.  
 
Ο EOA αφορά στην ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού, ιδίως των ευάλωτων χρηστών και των 
ηλικιωµένων, παρέχοντας ένα ασφαλέστερο οδικό περιβάλλον. Η ασφαλής ταχύτητα αποτελεί ένα 
βασικό στοιχείο του ασφαλούς οδικού συστήµατος. Η εφαρµογή της διαδικασίας του ελέγχου 
οδικής ασφάλειας από τα πρώτα στάδια του σχεδιασµού των οδών είναι µια ευκαιρία για 
υποστήριξη της ασφαλούς συµπεριφοράς των χρηστών µέσω του σχεδιασµού. Είναι αναγκαίο, οι 
υπεύθυνοι µηχανικοί για τον σχεδιασµό των οδών να βλέπουν την οδό µέσα από τα µάτια των 
απλών οδηγών και να κατανοήσουν γιατί, πού και πότε οι χρήστες της οδού κάνουν λάθη. Ο EOA 
διασφαλίζει τον σχεδιασµό ενός ασφαλέστερου οδικού περιβάλλοντος, χωρίς εκπλήξεις για τους 
χρήστες, µε ελεγχόµενη παροχή πληροφοριών και µε επαναλαµβανόµενες πληροφορίες ειδικά για 
την επισήµανση των κινδύνων, το οποίο είναι “συγχωρητικό” για τα λάθη των χρηστών. 
 
Ο EOA µπορεί να αποτελέσει καταλύτη για τη βελτίωση του σχεδιασµού των οδών, έτσι ώστε η 
εµπειρία από την εφαρµογή των αρχών του ασφαλούς σχεδιασµού σε υπό µελέτη ή υφιστάµενη οδό 
να συµβάλει στη βελτίωση των µελλοντικών µελετών. Μέσω της διαδικασίας αυτής, αναπτύσσεται 
η Παιδεία οδικής ασφάλειας µεταξύ των µελετητών των οδών. Στις ευκαιρίες για ανάδραση της 
αποκτηθείσας γνώσης και εµπειρίας από τους Ελέγχους Οδικής Ασφάλειας περιλαµβάνονται: 

• Μετάδοση γνώσης. Οι εκθέσεις των ελέγχων οδικής ασφάλειας και των διορθωτικών 
επεµβάσεων θα πρέπει να είναι διαθέσιµες και να αποτελούν αντικείµενο συζήτησης µεταξύ 
των µελετητών και των αρµόδιων µηχανικών στις υπηρεσίες για τον σχεδιασµό των οδών. 

• Οι αρµόδιες υπηρεσίες και οι επιστηµονικές επιτροπές για τα εγχειρίδια και τις προδιαγραφές 
µελετών οδικών έργων πρέπει να ενηµερώνονται για όλες τις περιπτώσεις µελέτης οδών που, 
ενώ τα στοιχεία τους σχεδιάστηκαν σύµφωνα µε τις ισχύουσες προδιαγραφές, από τον έλεγχο 
οδικής ασφάλειας προέκυψε ότι η ασφάλεια είναι υποβαθµισµένη και απαιτούνται αλλαγές, 
ώστε να γίνονται οι απαραίτητες προσαρµογές και αναθεωρήσεις στις σχετικές προδιαγραφές. 

 
Πρόσφατα έχουν εφαρµοσθεί στην Ελλάδα, ατύπως, κυρίως σε υπό µελέτη ή σε λειτουργία 
αυτοκινητοδρόµους EOA. Τα µέχρι σήµερα αποτελέσµατα των ελέγχων και επιθεωρήσεων αυτών 



έδειξαν ότι για την αξιοποίησή τους απαιτείται, πέρα από την πολιτική βούληση, και η µελέτη και 
προσαρµογή του υφιστάµενου νοµοθετικού πλαισίου κατά τρόπο τέτοιο ώστε να ρυθµίζονται τα 
θέµατα των νοµικών συνεπειών για τις αρµόδιες υπηρεσίες και τους ελεγκτές που συνδέονται µε 
τον EOA. Οι δράσεις που προτείνονται σχετικά µε τον EOA είναι (ΕΜΠ, 2011): 

• Εκσυγχρονισµός υφιστάµενων οδηγιών και σύνταξη σχετικού εγχειριδίου καθώς και ανάπτυξη 
σχετικών νοµοθετικών ρυθµίσεων. 

• Ανάπτυξη εκπαιδευτικού υλικού και εκπαίδευση µηχανικών σε θέµατα ΕΟA. 

• ∆ιεξαγωγή ΕΟΑ σε οδούς του διευρωπαϊκού δικτύου και επέκτασή του και σε άλλες κύριες 
υπεραστικές και αστικές οδούς. 

• Υλοποίηση βελτιωτικών επεµβάσεων στις θέσεις που εντοπίστηκαν κατά τους ΕOA και τις 
ΕπΟΑ. 

• ∆ηµιουργία πληροφοριακού συστήµατος παρακολούθησης και αξιολόγησης των 
αποτελεσµάτων των ελέγχων και των βελτιωτικών επεµβάσεων. 

 
Σηµαντικό ρόλο στη βελτίωση της ασφάλειας των οδών έχουν οι σχετικές προδιαγραφές, που 
αφορούν στον γεωµετρικό σχεδιασµό των οδών, στα έργα σήµανσης - ασφάλισης, στη σήµανση 
στις θέσεις εκτέλεσης έργων επί της οδού, στην επιλογή και υλοποίηση µέτρων χαµηλού κόστους 
σε επικίνδυνες θέσεις, στη διεξαγωγή ΕΟΑ κ.λπ. Η σύνταξη και αναθεώρηση των σχετικών 
προδιαγραφών / εγχειριδίων αποτελεί σηµαντική προτεραιότητα στα µέτρα για τη βελτίωση της 
οδικής ασφάλειας διεθνώς. 
 
Στην Ελλάδα, δεν υπάρχουν σύγχρονες ελληνικές προδιαγραφές – οδηγίες για τον σχεδιασµό των 
οδών. Για την ολοκλήρωση των οδικών έργων χρησιµοποιούνται είτε αντίστοιχες προδιαγραφές – 
οδηγίες άλλων χωρών (κυρίως Γερµανίας και ΗΠΑ), οι οποίες όµως βασίζονται σε παραδοχές που 
συνήθως δεν ικανοποιούνται στη χώρα µας, είτε σχετικές ελληνικές οδηγίες (Ο.Μ.Ο.Ε., 
Ο.Σ.Μ.Ε.Ο., διατάξεις Κ.Μ.Ε., κ.λπ.), οι οποίες όµως αντιµετωπίζουν διαφορετικά τα ίδια στοιχεία 
σχεδιασµού. 
 
Για τον λόγο αυτό προτείνεται η άµεση σύσταση, από το ΥΜΕ∆Ι, Μόνιµης Επιστηµονικής 
Επιτροπής για τη σύνταξη, την επικαιροποίηση, τον εκσυγχρονισµό και την αναµόρφωση των 
προδιαγραφών οδοποιίας, κατ’ αντιστοιχία µε τις Μόνιµες Επιστηµονικές Επιτροπές για τον 
Αντισεισµικό Κανονισµό και τον Κανονισµό Σκυροδέµατος. 
 
 

6. ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΠΛΑΙΣΙΟΥ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ, ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗΣ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 
 
 
Για την επιτυχηµένη εφαρµογή του Στρατηγικού Σχεδίου οδικής ασφάλειας είναι απαραίτητη η 
συστηµατική και ποσοτικοποιηµένη παρακολούθηση του επιπέδου οδικής ασφάλειας, της προόδου 
υλοποίησης και της αποτελεσµατικότητας των εφαρµοζόµενων δράσεων, σε εθνικό, περιφερειακό 
και τοπικό επίπεδο, µε χρήση κατάλληλων πληροφοριακών συστηµάτων συλλογής, επεξεργασίας 
και δηµοσίευσης αξιόπιστων στοιχείων.  
 
Στο προτεινόµενο πρόγραµµα ποσοτικοποιηµένης παρακολούθησης και αξιολόγησης της 
εφαρµογής του Στρατηγικού Σχεδίου ελήφθησαν υπόψη οι σχετικές εξελίξεις διεθνώς και οι 
συνθήκες της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Επιπλέον αναπτύσσονται θέµατα ενηµέρωσης και 
ευαισθητοποίησης των πολιτών για τις δράσεις οδικής ασφάλειας, µε στόχο την εξασφάλιση της 
ενεργού συµµετοχής και συναίνεσής τους, που είναι προϋπόθεση για την επιτυχία του Στρατηγικού 
Σχεδίου.  
 



Η ενηµέρωση και ευαισθητοποίηση του κοινού σε θέµατα οδικής ασφάλειας πραγµατοποιείται µε 
τη διεξαγωγή κατάλληλων εκστρατειών, οι οποίες πρέπει να επικεντρώνονται σε συγκεκριµένες 
συµπεριφορές και να δρουν ενισχυτικά σε άλλα µέτρα οδικής ασφάλειας, όπως π.χ. 
δηµοσιοποιηµένες δράσεις επιτήρησης, νέες νοµοθετικές ρυθµίσεις και προγράµµατα εκπαίδευσης. 
Στόχος των εκστρατειών πρέπει να είναι αφενός οι πολίτες να υιοθετήσουν την οδική ασφάλεια ως 
αντικειµενικό σκοπό τους σε προσωπικό επίπεδο και αφετέρου να κατανοήσουν τους λόγους 
θέσπισης κανόνων οδικής κυκλοφορίας και την αναγκαιότητα επιτήρησης της εφαρµογής τους.  
 
Οι δράσεις για την προβολή του Στρατηγικού Σχεδίου αφορούν στον σχεδιασµό και υλοποίηση 
κατάλληλων εκστρατειών µε στόχο αφενός τη συστηµατική ενηµέρωση των πολιτών σε θέµατα του 
Στρατηγικού Σχεδίου και αφετέρου την ευαισθητοποίηση του κοινού ώστε να εξασφαλιστεί η 
αποδοχή και υποστήριξη της εφαρµογής του Σχεδίου.  
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