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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Στο πλαίσιο της συνεισφοράς του Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 
Υποδοµής του ΕΜΠ στην αντιµετώπιση του σοβαρού κοινωνικού 
προβλήµατος των οδικών ατυχηµάτων στην Ελλάδα, εκπονήθηκαν από τον 
Τοµέα ΜΣΥ, ΕΜΠ το πρώτο και το δεύτερο Στρατηγικό Σχέδιο για τη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Σε καθένα από τα 
Στρατηγικά Σχέδια, καθορίστηκαν ποσοτικοί στόχοι για τη µείωση του 
αριθµού των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα, προτάθηκε συγκεκριµένη δοµή 
οργάνωσης των συµµετεχόντων φορέων και  αναπτύχθηκε ολοκληρωµένη 
πρόταση σχετικά µε το πλαίσιο εφαρµογής του Στρατηγικού Σχεδίου. Η 
έλλειψη θεσµοθέτησης και η αποσπασµατική υλοποίηση των προβλέψεων 
του πρώτου Στρατηγικού Σχεδίου είχε ως αποτέλεσµα τη µείωση του 
αριθµού των νεκρών µόνο κατά την πρώτη περίοδο εφαρµογής του. Για την 
επίτευξη του νέου στόχου του δεύτερου Στρατηγικού Σχεδίου για τη µείωση 
των νεκρών στα οδικά ατυχήµατα απαιτείται σήµερα θεσµοθετηµένη, 
συστηµατική και σοβαρή προσπάθεια. 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Ο Τοµέας Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής (Τοµέας ΜΣΥ) του 
Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου µε περισσότερα από εικοσιπέντε χρόνια 



ερευνητικών δραστηριοτήτων στην οδική ασφάλεια συνεισφέρει 
συστηµατικά στην ελληνική κοινωνία µέσω της έρευνας των παραµέτρων 
που επηρεάζουν τα οδικά ατυχήµατα και της πρότασης ολοκληρωµένων 
λύσεων. Στο πλαίσιο αυτό, ο Τοµέας ΜΣΥ ανάπτυξε το πρώτο και το 
δεύτερο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, τα 
οποία αποτελούν ολοκληρωµένες προτάσεις για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας στην Ελλάδα που δυστυχώς καταλαµβάνει σήµερα µια από τις 
πρώτες θέσεις στον αριθµό των νεκρών σε οδικά ατυχήµατα ανά 
εκατοµµύριο κατοίκων (περίπου 150) στην Ευρωπαϊκή Ένωση των 27. 

 Στόχος της παρούσας εργασίας είναι η συνοπτική παρουσίαση των 
δραστηριοτήτων που αφορούν στον Στρατηγικό Σχεδιασµό για τη βελτίωση 
της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα.  

2. ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ  ∆ΙΕΘΝΩΣ 

Τα τελευταία εικοσιπέντε χρόνια οι περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες έχουν 
ξεκινήσει συντονισµένες προσπάθειες βελτίωσης της οδικής ασφάλειας 
αναπτύσσοντας ολοκληρωµένα Στρατηγικά Σχέδια. Από τις αρχές της 
δεκαετίας του '90 και µετά, πολλές χώρες υιοθετούν συγκεκριµένους 
ποσοτικούς στόχους οδικής ασφάλειας (1988 ∆ανία, 1990 Σουηδία, 1992 
Αυστραλία) και διευρυµένα προγράµµατα δράσεων. Η θέσπιση ποσοτικών 
στόχων συµβάλλει στην υιοθέτηση αποτελεσµατικών προγραµµάτων, στην 
καλύτερη χρήση των διατιθέµενων πόρων, στην παρακολούθηση και 
αξιολόγηση της προόδου εφαρµογής των προγραµµάτων οδικής ασφάλειας 
και επιπλέον στην κινητοποίηση και στην ενίσχυση του ρόλου των 
συνεργαζόµενων φορέων και των πολιτών (Breen, 1999).  

 Κατά την τελευταία δεκαετία έχει αλλάξει σηµαντικά ο τρόπος που 
αντιµετωπίζεται, στις προηγµένες στην οδική ασφάλεια χώρες, το πρόβληµα 
των οδικών ατυχηµάτων. Σύµφωνα µε τις σύγχρονες αντιλήψεις, δεν είναι 
πλέον αποδεκτό ένα Σύστηµα οδικής κυκλοφορίας που κατά τη λειτουργία 
του σηµειώνονται σοβαροί τραυµατισµοί ή θάνατοι. Βασική αρχή που 
πρέπει να τηρείται είναι ότι η αναπτυσσόµενη κινητική ενέργεια σε 
ενδεχόµενες συγκρούσεις δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τη φυσική αντοχή 
του ανθρώπινου σώµατος. Η ουσιαστική αλλαγή έγκειται στο γεγονός ότι 
υπεύθυνοι για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και την εφαρµογή των 
παραπάνω αρχών είναι κυρίως οι συµµετέχοντες στον σχεδιασµό, τη µελέτη 
και τη λειτουργία του Συστήµατος οδικής κυκλοφορίας ενώ οι χρήστες είναι 
υπεύθυνοι για την τήρηση των περιορισµών που επιβάλλονται.  

Στο Στρατηγικό Σχέδιο της Σουηδίας, “Vision Zero”, 1997-2007, βασική 
ιδέα είναι η δηµιουργία ενός συστήµατος οδικών µεταφορών στο οποίο δεν 
θα σηµειώνεται κανένας θάνατος ή σοβαρός τραυµατισµός σε οδικά 



ατυχήµατα (SNRA 2000). Το Σχέδιο του Ην. Βασιλείου, “Towards Safer 
Roads”, 1997-2010, αναφέρεται σε δέκα βασικά θέµατα µεταξύ των οποίων 
είναι η βελτίωση της ασφάλειας ευπαθών οµάδων όπως τα παιδιά, οι πεζοί 
και οι δικυκλιστές, η βελτίωση της υποδοµής και των οχηµάτων, η 
εκπαίδευση και η εξέταση των οδηγών, η επιτήρηση και η προώθηση της 
ασφαλέστερης χρήσης της οδού (British Department of the Environment, 
Transport and Regions 2000). Στην Ολλανδία εφαρµόζεται το πρόγραµµα 
“Advancing Sustainable Safety” (2005-2020) µε έµφαση στην προσαρµογή 
της οδικής υποδοµής, µέσω κατάλληλου σχεδιασµού, στις περιορισµένες 
δυνατότητες των χρηστών, στη λειτουργική ιεράρχηση του οδικού δικτύου, 
στον εξοπλισµό των οχηµάτων ώστε να διευκολύνεται η οδήγηση και να 
προσφέρεται υψηλό επίπεδο παθητικής ασφάλειας καθώς και στη συνεχή 
εκπαίδευση και ενηµέρωση των χρηστών της οδού (SWOV 2006). 
Επισηµαίνεται ότι τα κράτη µέλη της Ένωσης και οι κοινωνίες τους 
διαφέρουν σηµαντικά µεταξύ τους τόσο σε επίπεδο δοµής όσο και σε 
πολιτιστικό επίπεδο και έτσι οι αποδεδειγµένα επιτυχηµένες δράσεις οδικής 
ασφάλειας διεθνώς δεν µπορεί να υιοθετούνται άκριτα, αλλά αντίθετα 
επιβάλλεται να υφίστανται κατάλληλη επεξεργασία και να προσαρµόζονται 
στις ιδιαίτερες κατά περίπτωση συνθήκες. 

3. Ο∆ΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

Ως αποτέλεσµα της ουσιαστικής απουσίας ολοκληρωµένης πολιτικής 
οδικής ασφάλειας και της αποσπασµατικότητας των σχετικών δράσεων, η 
Ελλάδα κατέχει σταθερά κατά την τελευταία δεκαετία, την τελευταία θέση 
µεταξύ των 15 παλαιότερων µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης και µια από τις 
τελευταίες θέσεις µεταξύ των 27 µελών της διευρυµένης πλέον Ευρωπαϊκής 
Ένωσης όσον αφορά στο επίπεδο της οδικής ασφάλειας. Στον Πίνακα 1 
παρουσιάζονται στοιχεία οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα από το 2000 έως 
το 2006. Όπως φαίνεται, κατά την τετραετία 2000-2003 σηµειώθηκε µείωση 
στον αριθµό των οδικών ατυχηµάτων (µε τραυµατίες και νεκρούς) και των 
νεκρών, όµως κατά την τριετία 2004-2006 υπήρξε σταθεροποίηση του 
αριθµού των νεκρών γεγονός που υποδεικνύει την ανάγκη για τη λήψη νέων 
µέτρων για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

Στην προσπάθεια αντιµετώπισης του προβλήµατος των οδικών 
ατυχηµάτων στην Ελλάδα παρουσιάζονται σηµαντικές δυσκολίες. Ο 
κυριότερος ανασταλτικός παράγοντας για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας είναι ότι στο θέµα αυτό δεν έχει δοθεί από την Πολιτεία αλλά 
και την κοινωνία γενικότερα, προτεραιότητα ανάλογη µε τις σοβαρές 
απώλειες σε νεκρούς και τραυµατίες. Οι κυβερνήσεις δείχνουν απροθυµία 
για εφαρµογή µη δηµοφιλών µέτρων (π.χ. περιορισµοί στην ταχύτητα) και 
για εφαρµογή δράσεων οδικής ασφάλειας που θα έχουν θετικά 
αποτελέσµατα σε µακροπρόθεσµο ορίζοντα. Οι πολίτες επίσης 



παρουσιάζουν µειωµένο ενδιαφέρον για θέµατα οδικής ασφάλειας καθώς, 
για τους περισσότερους, η αντιληπτή πιθανότητα εµπλοκής τους σε 
ατύχηµα είναι µηδαµινή και δίνεται προτεραιότητα στην κινητικότητα 
έναντι της ασφάλειας. 

Ουσιαστική δυσκολία επίσης είναι ότι δεν έχει γίνει κατανοητό ότι η 
οδική ασφάλεια είναι επιστήµη και η ερασιτεχνική αντιµετώπισή της απλώς 
διαιωνίζει το πρόβληµα. Επιπλέον, υπάρχουν αδυναµίες που σχετίζονται µε 
την ύπαρξη επικαλύψεων και ασάφειας όσον αφορά στις αρµοδιοτήτες των 
φορέων οδικής ασφάλειας, καθώς και µε την έλλειψη επαγγελµατισµού και 
σχετικής εµπειρίας αλλά και επικοινωνίας και συντονισµού των διαφόρων 
υπηρεσιών. Υπάρχουν επίσης αδυναµίες στον προγραµµατισµό, στην 
υλοποίηση και στην παρακολούθηση της αποτελεσµατικότητας των 
δράσεων. Γενικά, οι αδυναµίες αυτές είναι αποτέλεσµα της ανυπαρξίας 
ολοκληρωµένης πολιτικής οδικής ασφάλειας, της αποσπασµατικότητας 
στην εφαρµογή των κάθε είδους µέτρων και της έλλειψης διαχρονικής 
αντιµετώπισης του προβλήµατος καθώς και συντονισµού. Τέλος, 
αναφέρεται ότι η δυσκολία στην επιτυχηµένη εφαρµογή µέτρων για τη 
βελτίωση της οδικής ασφάλειας προέρχεται κυρίως από την αποτυχία 
ουσιαστικής ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης των πολιτών και επίτευξης 
της συναίνεσής τους.  

Πίνακας 1. Στοιχεία οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. 

Έτος 

Οδικά ατυχήµατα  

µε τραυµατίες  

και νεκρούς 

Νεκροί Οχήµατα (x1000) 

2000 23,001 2037 5061 

2001 19,671 1880 5390 

2002 16,809 1634 5693 

2003 15,751 1605 5968 

2004 15,509 1670 6302 

2005 16,914 1658 6885 

2006 15,921 1657 7212 

4. ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΑ∆Α 

Από τον Τοµέα ΜΣΥ, ΕΜΠ εκπονήθηκαν το πρώτο και το δεύτερο 
Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Το 
πρώτο Στρατηγικό Σχέδιο εκπονήθηκε κατά την περίοδο 1999-2001 και 
αφορούσε στην πενταετία 2001-2005 ενώ το δεύτερο Στρατηγικό Σχέδιο 
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εκπονήθηκε κατά την περίοδο 2004-2005 και αφορά στην πενταετία 2006-
2010.    

Η έλλειψη θεσµοθέτησης του στρατηγικού σχεδιασµού και η µη 
ολοκληρωµένη εφαρµογή και ποσοτικοποιηµένη παρακολούθηση των 
δράσεων και των αποτελεσµάτων του πρώτου πενταετούς Στρατηγικού 
Σχεδίου, παρά τη σχετική αναλυτική και συστηµατική πρόβλεψη του 
Σχεδίου, είχαν ως αποτέλεσµα ο αριθµός των ατυχηµάτων, των νεκρών και 
των τραυµατιών να παρουσιάσει µείωση µόνο κατά την πρώτη περίοδο 
εφαρµογής του πρώτου Στρατηγικού Σχεδίου (2000-2003), η οποία µπορεί 
να αποδοθεί κυρίως στην εντατικοποίηση της αστυνόµευσης (ΕΜΠ, 2005). 

Στο δεύτερο Στρατηγικό Σχέδιο υιοθετήθηκε ο στόχος που έχει τεθεί από 
την Ευρωπαϊκή Ένωση σχετικά µε τη µείωση του αριθµού των νεκρών στα 
οδικά ατυχήµατα µε ορίζοντα το έτος 2010, δηλαδή µείωση κατά 50% σε 
σχέση µε το 2000. Κατά τον καθορισµό της δοµής του 2ου Στρατηγικού 
Σχεδίου (Εικόνα 1) ορίστηκαν πέντε κύριες κατευθύνσεις για τη βελτίωση 
της οδικής ασφάλειας που αντιστοιχούν σε έξι επιµέρους προγράµµατα 
δράσεων. Η εκπόνηση και υλοποίηση κάθε προγράµµατος αποτελεί ευθύνη 
του αντίστοιχου αρµόδιου Υπουργείου (ΕΜΠ, 2005).  

Ο καθορισµός των γενικών στόχων για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας, η διασφάλιση και κατανοµή των απαραίτητων κονδυλίων, η 
παρακολούθηση της υλοποίησης του Στρατηγικού Σχεδίου, ο συντονισµός, 
ο έλεγχος-απολογισµός και η επικοινωνιακή πολιτική αποτελεί αρµοδιότητα 
της ∆ιυπουργικής Επιτροπής υπό την προεδρία του Πρωθυπουργού.  
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
Εικόνα 1: ∆οµή 2

ου
 Στρατηγικού Σχεδίου 



Κάθε ένα από τα επιµέρους Προγράµµατα Οδικής Ασφάλειας 
περιλαµβάνει δράσεις οδικής ασφάλειας άµεσης εφαρµογής 
(βραχυπρόθεσµες) και µεσοπρόθεσµης εφαρµογής. Ενδεικτικά αναφέρονται 
επιλεγµένες δράσεις από το κάθε Πρόγραµµα. Στο Πρόγραµµα "Ασφάλεια 
του χρήστη της οδού και ασφαλή οχήµατα" του Υπουργείου Μεταφορών 
και Επικοινωνιών περιλαµβάνονται δράσεις σχετικά µε το Σύστηµα 
Ελέγχου Συµπεριφοράς των οδηγών, τη βελτίωση της εκπαίδευσης και της 
εξέτασης των υποψηφίων οδηγών και µέτρα για τη βελτίωση της οδικής 
ασφάλειας των ηλικιωµένων οδηγών. Το Πρόγραµµα της Γενικής 
Γραµµατείας ∆ηµόσιας Τάξης του Υπουργείο Εσωτερικών µε τίτλο 
"Επιτήρηση για την οδική ασφάλεια" περιλαµβάνει δράσεις που αφορούν 
στην αύξηση της συχνότητας και την πληρότητα των ελέγχων και τη 
συλλογή αξιόπιστων στοιχείων ατυχηµάτων. H εφαρµογή µέτρων χαµηλού 
κόστους στο οδικό δίκτυο και η αναβάθµιση της λειτουργίας των Μικτών 
Κλιµακίων Ελέγχου είναι ενδεικτικές δράσεις του Προγράµµατος 
"Αποκεντρωµένες δράσεις οδικής ασφάλειας" που πραγµατοποιείται από 
τους φορείς Αυτοδιοίκησης (Υπουργείο Εσωτερικών). Στο Πρόγραµµα 
"Ασφαλές οδικό περιβάλλον" του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας 
και ∆ηµοσίων Έργων προτείνονται προγράµµατα συντήρησης και 
βελτίωσης του οδικού δικτύου, πρόγραµµα επεµβάσεων σε επικίνδυνες 
θέσεις και εφαρµογή µέτρων χαµηλού κόστους. Το Πρόγραµµα 
"Περίθαλψη µετά το ατύχηµα" εκπονείται από το Υπουργείο Υγείας και 
Κοινωνικής Αλληλεγγύης και προβλέπεται δηµιουργία δικτύου κλήσεων 
έκτακτης ανάγκης και δράσεις για την ταχεία διακοµιδή και βελτίωση της 
άµεσης περίθαλψης των τραυµατιών στα νοσοκοµεία. Στο Πρόγραµµα 
"Κυκλοφοριακή αγωγή - επιµόρφωση σχετικά µε την οδική ασφάλεια" του 
Υπουργείου Εθνικής Παιδείας και Θρησκευµάτων προβλέπονται δράσεις 
σχετικά µε την κυκλοφοριακή αγωγή, την ασφάλεια των σχολικών 
µεταφορών και την ασφαλή πρόσβαση των µαθητών στο σχολείο.  
 

Τέλος, στο προτεινόµενο πλαίσιο εφαρµογής περιλαµβάνεται 
χρονοδιάγραµµα, πρόγραµµα ποσοτικοποιηµένης παρακολούθησης και 
αξιολόγησης και πρόταση επικοινωνιακής πολιτικής για την οδική 
ασφάλεια. 

5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Στην Ελλάδα δεν έχει εφαρµοστεί µέχρι σήµερα ολοκληρωµένη πολιτική 
οδικής ασφάλειας µε αποτέλεσµα να εµφανίζεται ένας ιδιαίτερα υψηλός 
αριθµός θυµάτων στο οδικά ατυχήµατα σε σχέση µε όλα σχεδόν τα άλλα 
κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το 1

ο
 και το 2

ο
 Στρατηγικό Σχέδιο για τη 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα αποτελούν µία πρώτη σοβαρή 
προσπάθεια ανάπτυξης εθνικής πολιτικής, η οποία όµως δεν έχει έως 
σήµερα συνοδευτεί από τις απαραίτητες θεσµικές και οργανωτικές αλλαγές 



µε αποτέλεσµα η Ελλάδα να αποµακρύνεται από την  επίτευξη των εθνικών 
και ευρωπαϊκών στόχων µείωσης κατά 50% των νεκρών στα οδικά 
ατυχήµατα έως το 2010. 

Επισηµαίνεται µε έµφαση ότι βασικές προϋποθέσεις για τη βελτίωση της 
Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα είναι η εκδήλωση πολιτικής βούλησης στο 
επίπεδο του Πρωθυπουργού της χώρας µε τη θεσµοθέτηση του στρατηγικού 
σχεδιασµού, η δέσµευση και η ενεργός συµµετοχή όλων των 
συµµετεχόντων φορέων, η ευαισθητοποίηση και συναίνεση των πολιτών 
και η ανάπτυξη της αίσθησης του επείγοντος στην Πολιτεία και την 
κοινωνία. Επιπλέον, απαιτείται συντονισµένη και διαχρονική εφαρµογή, 
παρακολούθηση και αξιολόγηση των δράσεων οδικής ασφάλειας που 
εφαρµόζονται. Τέλος, απαραίτητο στοιχείο είναι να αναδειχθούν και να 
αντιµετωπιστούν οι απώλειες στα οδικά ατυχήµατα ως ένα σοβαρό 
κοινωνικό πρόβληµα δηµόσιας υγείας που αποτελεί την πρώτη αιτία 
θανάτου για τις ηλικίες κάτω των 40 ετών. 
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