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Περίληψη: Η παρούσα εργασία περιλαµβάνει διερεύνηση για τον 
καθορισµό των βασικών στοιχείων επιλεγµένων συστηµάτων επιτήρησης 
της κυκλοφορίας για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και την ανάπτυξη 
πλαίσιου αρχών και προτάσεων για προγράµµατα επιτήρησης επιλεγµένων 
παραβάσεων κυκλοφορίας. Η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε 
περιελάµβανε ευρεία ανασκόπηση της διεθνούς βιβλιογραφίας, καθώς και 
επεξεργασία, αξιολόγηση και ιεράρχηση των επιµέρους δράσεων 
επιτήρησης των παραβάσεων µη χρήσης ζώνης ασφαλείας, οδήγησης υπό 
την επήρεια αλκοόλ και οδήγησης µε υπερβολική ταχύτητα. Αναπτύχθηκαν 
το πλαίσιο αρχών και οι ειδικές δράσεις των ολοκληρωµένων 
προγραµµάτων επιτήρησης των επιλεγµένων παραβάσεων. 
 
Λέξεις – Κλειδιά: οδική ασφάλεια, επιτήρηση, ζώνες ασφαλείας, επήρεια 
αλκοόλ, υπερβολική ταχύτητα, παραβατικότητα. 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Στο πλαίσιο του Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα 
(Ε.Μ.Π., 2001) αναπτύχθηκαν άξονες και δράσεις προτεραιότητας για την επίτευξη του 
ποσοτικοποιηµένου στόχου, ο οποίος είναι 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 Στρατηγικό Σχέδιο υιοθετήθηκε στη βασική 
του δοµή από την πολιτεία, και ετοιµάστηκαν δράσεις για την επίτευξη του στόχου οι οποίες 
αντανακλούν στις τέσσερις βασικές κατευθύνσεις του Σχεδίου που είναι: το ασφαλές οδικό 
περιβάλλον, η ασφάλεια του χρήστη της οδού και τα ασφαλή οχήµατα, η αποτελεσµατική 
επιτήρηση για την οδική ασφάλεια και η αποτελεσµατική αντιµετώπιση µετά το ατύχηµα.  
 
Ο στόχος της εργασίας αφορά στη διερεύνηση για τον καθορισµό των βασικών στοιχείων του 
συστήµατος επιτήρησης της κυκλοφορίας για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και στην 
ανάπτυξη πλαίσιου αρχών και προτάσεων για επιλεγµένα προγράµµατα επιτήρησης, 
συνεισφέροντας έτσι στον άξονα προτεραιότητας του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής 
Ασφάλειας που αφορά στην αποτελεσµατική επιτήρηση. 
 
Για την επίτευξη του στόχου της παρούσας εργασίας, η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε 
περιλαµβάνει αρχικά την καταγραφή της διεθνούς εµπειρίας και την αποτύπωση της 
υφιστάµενης κατάστασης στην Ελλάδα σε θέµατα επιτήρησης, µε έµφαση στην τελευταία 
πενταετία 1997 – 2002 (Ε.Μ.Π., 2003; ΣΕΣ, 2003). Η ανάλυση των ευρωπαϊκών και 
ελληνικών πρακτικών επικεντρώθηκε στην επιτήρηση της κυκλοφορίας για παραβάσεις που 
θεωρήθηκαν ως οι περισσότερο επικίνδυνες σε όλους τους τύπους των οδών, δηλαδή τη µη 
χρήση της ζώνης ασφαλείας, την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ και την οδήγηση µε 
υπερβολική ταχύτητα. Στη συνέχεια και µε βάση την παραπάνω διερεύνηση, 
πραγµατοποιήθηκε επεξεργασία, αξιολόγηση και ιεράρχηση των επιµέρους δράσεων 
επιτήρησης οι οποίες οδήγησαν στην ανάπτυξη πλαισίου αρχών και ειδικών προγραµµάτων 
στα οποία αντιµετωπίζεται το σύνολο των παραµέτρων (θεσµικών, οργανωτικών, 
οικονοµικών, επικοινωνιακών, κλπ.) που αφορούν στην επιτήρηση για την οδική ασφάλεια  

2. ΒΑΣΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΠΙΤΗΡΗΣΗΣ ∆ΙΕΘΝΩΣ 

2.1.  Επιτήρηση της Χρήσης Ζώνης Ασφαλείας 
 
Η χρήση των ζωνών ασφαλείας δεν αποτρέπει το συµβάν ενός ατυχήµατος, αποτελεί όµως 
σηµαντικό παράγοντα µείωσης των σοβαρά τραυµατιών και των νεκρών σε οδικά ατυχήµατα. 
Στις Ευρωπαϊκές χώρες, η περισσότερο διαδεδοµένη µέθοδος προώθησης της χρήσης των 
ζωνών ασφαλείας είναι η επιτήρηση σε συνδυασµό µε εντατικές και συστηµατικές 
εκστρατείες ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης του κοινού. 
 
Αναφορικά µε την έκταση της επιτήρησης έχει προκύψει το συµπέρασµα ότι είναι καλύτερα 
τα αποτελέσµατα όταν γίνεται µε ήπιο και συνεχή τρόπο ακολουθώντας χρονικά ή και 
ταυτόχρονα µε τα µηνύµατα της εκστρατείας ενηµέρωσης. Αναφέρεται παράλληλα ότι σε 
κάποιες ευρωπαϊκές χώρες (Hagenzieker et al, 1997; Millman, 2000) και στις Η.Π.Α. έχουν 
προωθηθεί µέθοδοι επιβολής της χρήσης των ζωνών ασφαλείας µε κίνητρα προς όσους 
συµµορφώνονται µε το µέτρο. Επιπρόσθετα µέτρα για την ενίσχυση της χρήσης των ζωνών 
ασφαλείας αποτελούν τα µέσα προειδοποίησης εντός του οχήµατος και µέτρα που αφορούν 
επεµβάσεις στη µηχανική λειτουργία του οχήµατος (αποτροπή της επιτάχυνσης). Πιστεύεται 
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πάντως ότι σε όλες αυτές τις περιπτώσεις, πρωταρχικό ρόλο έχει η συνειδητοποίηση των 
πολιτών για την εξέχουσα σηµασία που έχουν οι ζώνες ασφαλείας στην αποφυγή ενός 
σοβαρού τραυµατισµού. 
 
2.2. Επιτήρηση της Οδήγησης Υπό την Επήρεια Αλκοόλ 
 
Η οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ εξαρτάται άµεσα από τη συνήθεια των οδηγών να 
καταναλώνουν αλκοόλ και από τους ψυχολογικούς παράγοντες που οδηγούν στην 
κατανάλωση αλκοόλ πριν την οδήγηση. Από την ανάλυση στοιχείων ατυχηµάτων έχει 
προκύψει ότι το πιο αποτελεσµατικό ανώτερο επιτρεπόµενο όριο αλκοολαιµίας είναι 
0,5mg/ml, ενώ χαµηλότερο όριο από αυτό οδηγεί σε αύξηση των παραβάσεων (ΕTSC, 1999). 
 
Για τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας της επιτήρησης προτείνονται διεθνώς (ETSC, 
1999; Gelau et al, 2001) οι παρακάτω δράσεις: 
¾ Ενηµέρωση των οδηγών για τη δράση της Τροχαίας. 
¾ Υλοποίηση εκστρατειών ενηµέρωσης. 
¾ Προώθηση της στάσης αποφυγής κατανάλωσης αλκοόλ. 
¾ Ανάδραση µεταξύ των στόχων και της αποτελεσµατικότητάς των δράσεων ελέγχου. 
¾ Αύξηση της αντιληπτής πιθανότητας εντοπισµού των παραβατών µε την εφαρµογή 

προγραµµάτων που περιλαµβάνουν µεγάλο αριθµό ελέγχων, απρόβλεπτο χρόνο και 
θέσεις ελέγχου και εµφανείς δράσεις επιτήρησης. 

 
2.3. Επιτήρηση της Οδήγησης µε Υπερβολική Ταχύτητα 
 
Από τη διεθνή εµπειρία προέκυψε ότι ο κύριος παράγοντας επιρροής της οδικής συµπεριφοράς 
όσον αφορά την ταχύτητα είναι η αύξηση της αντιληπτής πιθανότητας εντοπισµού των 
παραβατών. Ο πιο αποτελεσµατικός τρόπος για να επιτευχθεί αυτό είναι η επιτήρηση µε στατικές 
µεθόδους (εικονοληπτικές συσκευές, radar κ.λπ.) σε θέσεις εµφανείς σε µεγάλο αριθµό οδηγών 
(ETSC, 1999; MASTER 1997). Η επιτήρηση της υπερβολικής ταχύτητας πρέπει να συνοδεύεται 
πάντα από εκστρατείες ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης των πολιτών. 
 
Οι συνηθέστερες µέθοδοι επιτήρησης διεθνώς είναι τρεις (TRB, 1998): 

1. Μέθοδος σταθµευµένου περιπολικού.  
2. Μέθοδος κινούµενου περιπολικού.  
3. Εναέρια περιπολικά.  

 
Η χρησιµοποίηση των εικονοληπτικών συσκευών σε ένα πρόγραµµα επιτήρησης έχει πολύ 
καλά αποτελέσµατα στη µείωση του ποσοστού των παραβατών και εποµένως στη µείωση 
των οδικών ατυχηµάτων µε αιτία την υπερβολική ταχύτητα. Θα πρέπει όµως η χρήση τους να 
επικεντρώνεται στην αποτροπή των οδηγών από την υπερβολική ταχύτητα και όχι στον 
εντοπισµό τους.  

3. ΒΑΣΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΕΠΙΤΗΡΗΣΗΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

Η εφαρµογή συγκεκριµένων δράσεων στο πλαίσιο του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής 
Ασφάλειας στην Ελλάδα οδήγησε στη σταδιακή µείωση του αριθµού των οδικών 
ατυχηµάτων και του αριθµού των σοβαρά τραυµατιών και νεκρών. Στον Πίνακα 1 φαίνεται 
αριθµητικά η µείωση αυτή σε συνδυασµό µε τον καταγεγραµµένο αριθµό των τριών 
εξεταζόµενων παραβάσεων και τον αριθµό ελέγχων αλκοτέστ. 
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Πίνακας 1: Μείωση αριθµού οδικών ατυχηµάτων και τάση οδικών παραβάσεων. 
Έτος 1998 1999 2000 2001 2002 1998-2002 
Οδικά ατυχήµατα µε 
τραυµατίες 24.819 24.231 23.127 19.710 16.852 -32% 
Νεκροί σε οδικά 
ατυχήµατα 2.182 2.116 2.088 1.895 1.654 -24% 
Αριθµός οχηµάτων  
(x1000) 4.323 4.690 5.061 5.390 5.741 +33%
      
Παραβάσεις χρήσης ζώνης 
ασφαλείας 52.514 60.674 63.000 98.486 171.037 +226%
Παραβάσεις υπερβολικής 
ταχύτητας 92.122 97.947 175.075 316.451 418.421 +354% 
Παραβάσεις οδήγησης υπό 
την επήρεια αλκοόλ 13.996 17.665 30.507 49.464 48.947 +250% 
Έλεγχοι αλκοτέστ 202.161 246.611 365.388 710.998 1.034.502 +412% 
Πηγή: ΕΣΥΕ, Τροχαία 
 
Αναλυτικότερα παρουσιάζονται ακολούθως τα βασικά στοιχεία επιτήρησης για την κάθε 
παράβαση. 

 
3.1.  Επιτήρηση της Χρήσης Ζώνης Ασφαλείας 
 
Ο εφοδιασµός των αυτοκινήτων µε ζώνες ασφαλείας στα πίσω καθίσµατα είναι υποχρεωτικός 
στην Ελλάδα από το 1977, ενώ η χρήση της ζώνης ασφαλείας στα πίσω καθίσµατα έγινε 
υποχρεωτική από το 1999. Στον νέο Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας που εκδόθηκε το 1999 
(ΥΜΕ, 1999) ορίζεται η υποχρέωση χρήσης της ζώνης ασφαλείας για τους οδηγούς και τους 
επιβάτες των οχηµάτων.  
 
Ωστόσο, από την ανάλυση του αριθµού των παραβάσεων µη χρήσης της ζώνης ασφαλείας, 
από το 1998 έως το 2002 (Νασιόπουλος Α., 2002) φαίνεται ότι αυτός αυξάνεται συνεχώς. 
∆υστυχώς, είναι δύσκολη η ερµηνεία του φαινοµένου αυτού διότι εξαρτάται άµεσα από τον 
αριθµό των ελέγχων που έγιναν. Επιπλέον, οι διαθέσιµες ετήσιες καταγραφές των 
παραβάσεων αφορούν σε µικρό χρονικό διάστηµα και θα ήταν ανακριβές οποιοδήποτε 
συµπέρασµα σχετικά µε τη συµµόρφωση ή όχι των Ελλήνων οδηγών µε την υποχρεωτική 
χρήση της ζώνης ασφαλείας. 
 
3.2. Επιτήρηση της οδήγησης υπό την επήρεια αλκοόλ. 
 
Οι αρµόδιες αρχές επιτήρησης έχουν το δικαίωµα να ελέγχουν τους οδηγούς για την ύπαρξη 
αλκοόλ, τοξικών ουσιών και φαρµάκων στον οργανισµό τους, ενώ έλεγχος για τη διαπίστωση 
της οδήγησης υπό την επήρεια αλκοόλ γίνεται υποχρεωτικά σε περίπτωση θανατηφόρου 
ατυχήµατος (YME, 1999). Σε περίπτωση ατυχήµατος µε τραυµατίες ο έλεγχος γίνεται εφόσον 
υπάρχουν ενδείξεις για την κατανάλωση αλκοόλ, τοξικών ουσιών και φαρµάκων. 
 
Το επιτρεπόµενο όριο συγκέντρωσης αλκοόλ στο αίµα ήταν µέχρι τα µέσα του 1999 1,1 g/l. 
Από τότε, υπήρξε αλλαγή στη νοµοθεσία µε βάση την οποία µεταβλήθηκε το ύψος των 
προστίµων και αναθεωρήθηκε το επιτρεπόµενο όριο συγκέντρωσης αλκοόλ στο αίµα σε 0,8 
g/l. Ακολούθησε όµως και άλλη µείωση (Εφηµερίς της Κυβερνήσεως, 2002) και έτσι σήµερα 
το επιτρεπόµενο όριο που ισχύει είναι 0,5 g/l, ενώ έχουν κλιµακωθεί και τα πρόστιµα. 
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Όσον αφορά στον αριθµό των ελέγχων που έγιναν σηµειώνεται µεγάλη αύξηση από το 1998 
µέχρι το 2002 η οποία ανέρχεται στο τετραπλάσιο του αρχικού αριθµού.  Μέχρι το 2001, η 
αύξηση των ελέγχων αποτελεί εν µέρει και έναν από τους παράγοντες για τους οποίους 
σηµειώνεται και σταδιακή αύξηση στις καταγεγραµµένες παραβάσεις. Παρατηρείται όµως 
συµµόρφωση των οδηγών αφού το 2002 παρόλο ότι αυξήθηκε σηµαντικά ο αριθµός των 
ελέγχων, µειώθηκε ο αριθµός των παραβάσεων. 
 
3.3. Επιτήρηση της Οδήγησης µε Υπερβολική Ταχύτητα 
 
Στην Ελλάδα ο έλεγxoς της ταxύτητας των oxηµάτων γίνεται κυρίως µε τη µέθοδο του 
σταθµευµένου περιπολικού (Γκριτζά και Θεοχάρη, 2001). Ο έλεγχος µπoρεί να γίνεται από 
τις αρµόδιες αστυνoµικές αρxές και µε ειδικές συσκευές. Mε κoινή απόφαση των Yπoυργών 
Περιβάλλoντoς, Xωρoταξίας και ∆ηµόσιων 'Eργων, ∆ηµόσιας Tάξης και Mεταφoρών και 
Eπικoινωνιών καθoρίζoνται oι τεxνικές πρoδιαγραφές των ειδικών αυτών συσκευών και κάθε 
άλλη λεπτoµέρεια αναγκαία για την εφαρµoγή της διάταξης αυτής. 
 
Από τον αριθµό των παραβάσεων τα έτη 1998 έως 2002 φαίνεται ολοένα και µεγαλύτερη 
αύξηση ετησίως του αριθµού των παραβάσεων η οποία οφείλεται στην εντατικοποίηση της 
επιτήρησης των παραβάσεων αυτών.  

4. ΠΛΑΙΣΙΟ ΑΡΧΩΝ ΕΠΙΛΕΓΜΕΝΩΝ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΩΝ ΕΠΙΤΗΡΗΣΗΣ 

Τα αποτελέσµατα της διεθνούς ανασκόπησης και της διερεύνησης της κατάστασης στην 
Ελλάδα, αξιολογήθηκαν και ιεραρχήθηκαν έτσι ώστε να προκύψουν τα καθοριστικά στοιχεία 
που χαρακτηρίζουν τα επιτυχή προγράµµατα επιτήρησης διεθνώς και στην Ελλάδα. 
 
Ξεκινώντας από τον βασικό στόχο των προγραµµάτων επιτήρησης αναφορικά µε την οδική 
ασφάλεια, αυτός είναι η µείωση του αριθµού και της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων 
(Αγαπάκης και Μυγιάκη, 2003). Η βασικότερη παράµετρος που µπορεί να οδηγήσει στην 
επίτευξη αυτού του στόχου είναι η µείωση της παραβατικότητας. Υπάρχουν δύο 
κατευθύνσεις παρακολούθησης της παραβατικότητας. Η µία κατεύθυνση αφορά στην 
καταγραφή της υφιστάµενης (παρατηρούµενης) παραβατικότητας, και µπορεί να µετρηθεί µε 
δειγµατοληπτικούς ελέγχους και έρευνα πεδίου. Η άλλη κατεύθυνση αφορά στην 
πιστοποιούµενη παραβατικότητα, δηλαδή στον αριθµό των παραβάσεων που καταγράφονται 
από τους ελέγχους της Τροχαίας. 
  
Η µείωση της παραβατικότητας µπορεί να επιτυγχάνεται εφόσον αυξηθεί η αντιληπτή 
πιθανότητα εντοπισµού των παραβατών. Εποµένως, θα πρέπει να υπάρχει περισσότερο 
αντιληπτή επιτήρηση. Η αύξηση της αντιληπτής επιτήρησης θα πρέπει να γίνεται µε δύο 
τρόπους. Ο πρώτος αφορά στη συνεχή και πανταχού παρουσία της Τροχαίας µε την εκτέλεση 
ελέγχων ή και απλών συστάσεων. Ταυτόχρονα, θα πρέπει να γίνονται συστηµατικότεροι 
έλεγχοι σε θέσεις αναλογικά µεγάλης επικινδυνότητας. 
 
Στο Σχήµα 1 φαίνονται οι παραπάνω αρχές που αποτελούν τους στόχους και τη δοµή ενός 
προγράµµατος επιτήρησης για την οδική ασφάλεια. 
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Μείωση αριθµού και 
σοβαρότητας 
ατυχηµάτων

Αλλαγή οδικής συµπεριφοράς -
Μείωση παραβατικότητας

Περισσότερο αντιληπτή επιτήρηση

Έλεγχοι σε κατάλληλα επιλεγµένες θέσεις του οδικού δικτύου και 
χρονικές περίοδους.

 
Σχήµα 1: Στόχοι ενός προγράµµατος επιτήρησης για την οδική ασφάλεια. 

 
Σε κάθε περίπτωση, ο σχεδιασµός ενός προγράµµατος επιτήρησης αποτελεί αντικείµενο των 
κατά τόπους τµηµάτων της Τροχαίας, τα οποία γνωρίζουν καλύτερα τις συνθήκες οδικής 
ασφάλειας που επικρατούν στο οδικό δίκτυο της διοικητικής τους ευθύνης. Ωστόσο, θα ήταν 
χρήσιµη η συνεργασία των τµηµάτων αυτών µεταξύ τους και µε την Κεντρική ∆ιοίκηση έτσι 
ώστε να αντιµετωπίζεται συνολικά το θέµα της οδικής ασφάλειας από την Τροχαία και να 
δίνονται καθολικές κατευθύνσεις που αφορούν στο σύνολο της χώρας. 
 
Οι βασικές αρχές που πρέπει να διέπουν την ανάπτυξη και εφαρµογή των προγραµµάτων 
επιτήρησης για την οδική ασφάλεια, συνοψίζονται ακολούθως:  
 
• Εντατικοποίηση επιτήρησης και παρουσίας Τροχαίας. 
• Κατάλληλη επιλογή θέσεων ελέγχου. 
• Κατάλληλη επιλογή ωρών ελέγχου. 
• Αύξηση συχνότητας ελέγχων και επιβολή χαµηλών προστίµων. 
• Αποτελεσµατική είσπραξη προστίµων. 
• Στελέχωση µε το απαραίτητο προσωπικό. 
• Τεχνική και επικοινωνιακή κατάρτιση τροχονόµων. 
• Εφοδιασµός µε τον κατάλληλο εξοπλισµό. 
• Χρήση έξυπνων συστηµάτων επιτήρησης. 
• Λειτουργία προγραµµάτων επανένταξης οδηγών. 
• Παρακολούθηση αποτελεσµατικότητας επιτήρησης. 
• Μέτρηση πιστοποιούµενης παραβατικότητας. 

5. ΑΝΑΠΤΥΞΗ ∆ΡΑΣΕΩΝ ΕΠΙΤΗΡΗΣΗΣ 

Με βάση το παραπάνω θεωρητικό υπόβαθρο και το πλαίσιο αρχών των προγραµµάτων 
επιτήρησης, πραγµατοποιήθηκε η σύνθεση των καθοριστικών στοιχείων των προγραµµάτων 
επιτήρησης της χρήσης ζώνης ασφαλείας, της οδήγησης υπό την επήρεια αλκοόλ και της 
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οδήγησης µε υπερβολική ταχύτητα. Ιδιαίτερη έµφαση δόθηκε στην αντιµετώπιση των 
ιδιαιτεροτήτων της οδικής κυκλοφορίας και της συµπεριφοράς των οδηγών στην Ελλάδα. 
 
Το πλαίσιο κάθε προγράµµατος αποτελείται από τρεις κύριους άξονες: α) συστηµατική 
καταγραφή στοιχείων ελέγχων, β) αποτελεσµατικός καθορισµός διάρκειας και έντασης των 
προγραµµάτων και γ) δηµοσιοποίηση των δράσεων και των αποτελεσµάτων. 
 
5.1. ∆ράσεις Επιτήρησης της Χρήσης της Ζώνης Ασφαλείας. 
 
Ο πρώτος άξονας ενός προγράµµατος επιτήρησης της χρήσης ζώνης ασφαλείας, αφορά στη 
συστηµατική καταγραφή των στοιχείων οδηγών και επιβατών που ελέγχονται (φύλο, ηλικία, 
επάγγελµα, είδος οχήµατος, θέση ατόµων µέσα στο όχηµα, ηµέρα και ώρα ελέγχου κ.λπ.) 
άσχετα µε το αν είναι παραβάτες. Αναφορικά µε τον δεύτερο άξονα, η διεθνής εµπειρία έχει 
δείξει ότι έντονες και µικρής διάρκειας δράσεις επιτήρησης, οδηγούν σε θεαµατική αύξηση 
του ποσοστού της χρήσης της ζώνης ασφαλείας, το οποίο όµως παύει να ισχύει µόλις 
σταµατήσουν οι δράσεις. Έτσι, θα πρέπει είτε να επαναλαµβάνονται συχνά οι έντονες 
εκστρατείες, είτε να γίνονται έλεγχοι σε µικρότερη ένταση και συνεχόµενα. Η τακτική 
επιλογής των οχηµάτων για έλεγχο θα πρέπει να γίνεται τυχαία. ∆εν θα πρέπει να 
παραλείπεται ο έλεγχος για χρήση της ζώνης ασφαλείας στα πίσω καθίσµατα, ενώ 
προτείνεται να εξεταστεί η υποχρέωση της χρήσης ζώνης ασφαλείας από τους επαγγελµατίες 
οδηγούς και τους επιβάτες στα ταξί, τους επιβάτες των σχολικών και τουριστικών 
λεωφορείων, καθώς επίσης και τους οδηγούς οχηµάτων µε συχνές στάσεις. Τέλος, αναφορικά 
µε τις δράσεις δηµοσιοποίησης, επισηµαίνεται ότι εάν ήταν δυνατή η χρησιµοποίηση ενός 
αναβαθµισµένου εντύπου από την Τροχαία (πρώτος άξονας) η παρακολούθηση της 
παραβατικότητας θα ήταν πολύ εύκολη και η δηµοσιοποίηση των αποτελεσµάτων των 
δράσεων θα είχε µεγαλύτερη επιτυχία. 
 
Επιµέρους Στόχοι. Βασικό µέρος των προγραµµάτων αποτελεί η διαδικασία προσδιορισµού 
των επιµέρους στόχων. Ειδικά για τη χρήση της ζώνης ασφαλείας µε βάση τη διεθνή 
εµπειρία, ως στόχος µπορεί να τεθεί η επίτευξη του ποσοστού χρήσης ζώνης ασφαλείας από 
τους οδηγούς και τους επιβάτες στα µπροστινά καθίσµατα σε ποσοστό 85% µέχρι το 2005. 
Για τους επιβάτες στα πίσω καθίσµατα, το ποσοστό χρήσης ζώνης ασφαλείας µπορεί να είναι 
µικρότερο αφού στην παρούσα φάση είναι πάρα πολύ χαµηλό. 
 
5.2. ∆ράσεις Επιτήρησης της Οδήγησης Υπό την Επήρεια Αλκοόλ. 
 
Ο πρώτος άξονας, αφορά στην πλήρη καταγραφή των στοιχείων των ελεγχόµενων οδηγών, 
της ηµέρας και ώρας των ελέγχων και της θέσης στο οδικό δίκτυο που έγινε ο έλεγχος. Στο 
πλαίσιο της συστηµατικής καταγραφής των στοιχείων των ελέγχων, προτείνεται η 
αναβάθµιση των εντύπων καταγραφής των στοιχείων των οδηγών έτσι ώστε σε αυτά να 
περιλαµβάνονται πληροφορίες που αφορούν στα ατοµικά στοιχεία των οδηγών (ηλικία, φύλο, 
εµπειρία οδήγησης, επαγγελµατική και οικογενειακή κατάσταση, κ.λπ). Με αυτό τον τρόπο 
είναι ίσως πιθανός ο εντοπισµός των  οδηγών που είναι περισσότερο επιρρεπείς (στατιστικά) 
στην κατανάλωση αλκοόλ πριν την οδήγηση. Ο δεύτερος άξονας αφορά στην αξιοπιστία των 
ελέγχων και στον τρόπο άσκησής τους. Οι έλεγχοι ενδείκνυται να γίνονται τυχαία σε 
διάφορες ηµέρες και ώρες της ηµέρας και κυρίως σε ώρες και περιοχές όπου είναι αυξηµένη 
η πιθανότητα οδήγησης υπό την επήρεια αλκοόλ (βράδια, κοντά σε κέντρα διασκέδασης, 
κ.λπ.). Τέλος, η δηµοσιοποίησή των αποτελεσµάτων των ελέγχων θα πρέπει να γίνεται µε 
συστηµατικό τρόπο. 
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Επιµέρους Στόχοι. Σύµφωνα µε τα στοιχεία που είναι διαθέσιµα από τη µέχρι τώρα δράση της 
Τροχαίας σχετικά µε τους ελέγχους στην οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, προκύπτει ότι 
περίπου 1 στους 6 οδηγούς ελέγχεται. Από τα στοιχεία των παραβάσεων προκύπτει ότι από 
τους οδηγούς που ελέγχθηκαν το 2002 περίπου 5% έχουν βρεθεί να οδηγούν υπό την επήρεια 
αλκοόλ. Με βάση τα διεθνή πρότυπα για τον ενδεικνυόµενο αριθµό ελέγχων, 
προσαρµοσµένα στην ελληνική πραγµατικότητα, προτείνεται η αύξηση του αριθµού των 
ελέγχων έτσι ώστε µέχρι το 2005 να ελέγχονται 1 στους 4 οδηγούς. 
 
5.3. ∆ράσεις Επιτήρησης της Οδήγησης Με Υπερβολική Ταχύτητα. 
 
Το σύστηµα καταγραφής των ελέγχων και των παραβάσεων αποτελεί και εδώ τον πρώτο 
άξονα δράσεων. Σύµφωνα µε τα µέχρι τώρα διαθέσιµα στοιχεία, υπάρχει µόνο ο αριθµός των 
παραβάσεων χωρίς να διατίθεται πληροφορία για το είδος των οχηµάτων, την ηµέρα και ώρα 
ελέγχου και τη θέση ελέγχου. Η σηµαντικότερη έλλειψη όµως είναι ότι δεν υπάρχει ο 
συνολικός αριθµός των οχηµάτων που πέρασαν από τις θέσεις ελέγχου, έτσι ώστε να µπορεί 
να προκύψει κάποιο συµπέρασµα για τους δείκτες παραβατικότητας.  Στον δεύτερο άξονα 
περιλαµβάνεται η δηµιουργία ενός µηχανισµού υποστήριξης και παρακολούθησης των 
δράσεων και κυρίως εκείνων που έχουν άµεση σχέση µε τα όρια ταχύτητας. Με τον σωστό 
σχεδιασµό των δράσεων σε συνδυασµό µε τον καθορισµό ρεαλιστικών ορίων ταχύτητας, 
µπορεί να επιτευχθούν σηµαντικές βελτιώσεις στην οδική συµπεριφορά και στη µείωση των 
παραβάσεων. Η λειτουργία του µηχανισµού υποστήριξης θα βοηθήσει και στην υλοποίηση 
του τρίτου άξονα δράσεων που είναι η δηµοσιοποίηση των ελέγχων και των παραβάσεων. Σε 
αυτό το πλαίσιο είναι επίσης χρήσιµη η δηµοσιοποίηση των επιµέρους στοιχείων των 
παραβατών έτσι ώστε να γνωστοποιούνται οι οµάδες των οδηγών που είναι περισσότερο 
επιρρεπείς σε υπέρβαση των ορίων ταχύτητας και να γίνεται αρτιότερος σχεδιασµός των 
περαιτέρω δράσεων που αποσκοπούν στη βελτίωση της οδικής συµπεριφοράς οδηγών που 
ανήκουν σε οµάδες στόχους.  
 
Επιµέρους Στόχοι. Πιστεύεται ότι σε πρώτη φάση µία προσέγγιση ελέγχων που θα έπρεπε να 
επιτευχθεί είναι ο στόχος να ελέγχονται 1 στους 4 οδηγούς µέχρι το 2005. Ο στόχος αυτός 
συµβάλλει στην αύξηση της αντιληπτής πιθανότητας εντοπισµού των παραβατών και κατ’ 
επέκταση στη µείωση της παρατηρούµενης και πιστοποιηµένης παραβατικότητας. Για την 
επίτευξη του στόχου αυτού οι έλεγχοι θα πρέπει να σχεδιάζονται µε τρόπο που να 
συνδυάζονται κατάλληλα η χρονική διάρκεια των ελέγχων και η διασπορά των θέσεων  και 
περιόδων ελέγχου. 

6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Ο στόχος της παρούσας εργασίας ήταν η διερεύνηση για τον καθορισµό των βασικών 
στοιχείων του συστήµατος επιτήρησης της κυκλοφορίας για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας και η ανάπτυξη πλαίσιου αρχών και προτάσεων για επιλεγµένα προγράµµατα 
επιτήρησης. Η µεθοδολογία που ακολουθήθηκε περιελάµβανε την καταγραφή της διεθνούς 
εµπειρίας και την αποτύπωση της υφιστάµενης κατάστασης στην Ελλάδα σε θέµατα 
επιτήρησης για παραβάσεις που θεωρήθηκαν ως οι περισσότερο επικίνδυνες σε όλους τους 
τύπους των οδών, δηλαδή τη µη χρήση της ζώνης ασφαλείας, την οδήγηση υπό την επήρεια 
αλκοόλ και την οδήγηση µε υπερβολική ταχύτητα. Στη συνέχεια, µε βάση την παραπάνω 
διερεύνηση, έγινε επεξεργασία, αξιολόγηση και ιεράρχηση των επιµέρους δράσεων 
επιτήρησης.  
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Με βάση την αναλυτική αυτή επεξεργασία αναπτύχθηκε ολοκληρωµένο πλαίσιο αρχών των 
προγραµµάτων επιτήρησης. Ο πρωταρχικός στόχος των προγραµµάτων αυτών είναι η µείωση 
του αριθµού και της σοβαρότητας των οδικών ατυχηµάτων, µέσω της ουσιαστικής αλλαγής 
στην οδική συµπεριφορά και της µείωσης της παραβατικότητας των χρηστών της οδού. 
Πρέπει εποµένως να προηγηθεί αύξηση της αντιληπτής επιτήρησης µε την πραγµατοποίηση 
συχνών ελέγχων σε αρκετές θέσεις του οδικού δικτύου µε έµφαση στις επικίνδυνες θέσεις. 
 
Στη συνέχεια, πραγµατοποιήθηκε η ανάλυση των δράσεων και η σύνθεση των καθοριστικών 
στοιχείων των προγραµµάτων επιτήρησης της χρήσης ζώνης ασφαλείας, της οδήγησης υπό 
την επήρεια αλκοόλ και της οδήγησης µε υπερβολική ταχύτητα.  Ιδιαίτερη έµφαση δόθηκε 
στην αντιµετώπιση των ιδιαιτεροτήτων της οδικής κυκλοφορίας και της συµπεριφοράς των 
οδηγών στην Ελλάδα. Επιπλέον, δόθηκε σηµασία στην αποτελεσµατικότητα των 
προγραµµάτων επιτήρησης αυτών, η οποία είναι δυνατή µε την εφαρµογή: α) συστηµατικής 
παρακολούθησης (της έντασης επιτήρησης, της παραβατικότητας και της συµπεριφοράς των 
οδηγών), β) αυξηµένης έντασης (διάρκεια και γεωγραφική κάλυψη) των προγραµµάτων 
επιτήρησης και γ) ολοκληρωµένης επικοινωνιακής πολιτικής (συντονισµός µε άλλες δράσεις, 
δηµοσιοποίηση δράσεων και αποτελεσµάτων επιτήρησης).  
 
Η επιτήρηση θα πρέπει να συνδυάζεται µε τις σχετικά εστιασµένες εκστρατείες ενηµέρωσης 
σε εθνικό και τοπικό επίπεδο. Ταυτόχρονα, προτείνεται η συνεργασία σε τακτική βάση µε 
Ειδικούς (Συγκοινωνιολόγους, Επικοινωνιολόγους, Ψυχολόγους, κλπ.) για τον καθορισµό 
τόσο των γενικών κατευθύνσεων όσο και των πρακτικών επιτήρησης της κυκλοφορίας. 
Τέλος, θεωρείται απαραίτητη η τακτική δηµοσιοποίηση του αριθµού των ελέγχων που 
πραγµατοποιήθηκαν καθώς και των αποτελεσµάτων τους, η οποία µπορεί να παραδειγµατίσει 
τους πολίτες για τη σοβαρή αντιµετώπιση της οδικής ασφάλειας αλλά και να διασφαλίσει την 
ενεργό δέσµευση και συµµετοχή όλων εκείνων που υλοποιούν τις δράσεις (Τροχαία, 
Υπηρεσίες συναρµόδιων Υπουργείων και ΟΤΑ, κλπ.). Επιπλέον, θα  ήταν χρήσιµη η 
περαιτέρω διερεύνηση των ειδικών χαρακτηριστικών της επιτήρησης ανά περιοχή 
(κατοικηµένη, µη κατοικηµένη). 
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