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Πρόλογος

Η Ατζέντα για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη του 2030 περιλαμβάνει έναν φιλόδοξο στόχο, να μειώσει κατά 50% τους

θανάτους και τους τραυματισμούς από τις οδικές μετακινήσεις μέχρι το 2020. Ελπίζω ότι αυτός ο στόχος θα

συμβάλει στην ανανέωση της δυναμικής για τη Δεκαετία Δράσης για την Οδική Ασφάλεια 2011­2020. Οι

κυβερνήσεις κατά τη διάρκεια της Δεκαετίας Δράσης έχουν σημειώσει μεγάλη πρόοδο: α) στην υιοθέτηση και

επιβολή νέων νόμων για την οδική ασφάλεια που αφορούν κινδύνους όπως η υπερβολική ταχύτητα, β) στον

επανασχεδιασμό των δρόμων με προστατευτικές υποδομές π.χ. πεζοδρόμια, και γ) στη διασφάλιση ότι τα οχήματα

διαθέτουν συστήματα προστασίας. Παρ' όλα αυτά, οφείλουν να επιταχύνουν γρήγορα τις προσπάθειές τους για την

επίτευξη του Στόχου Βιώσιμης Ανάπτυξης 3.6.

Έτσι οι κυβερνήσεις θα εκπληρώσουν τις δεσμεύσεις που έχουν αναλάβει επανειλημμένα, ξεπερνώντας τις

προκλήσεις που αντιμετώπισαν, ιδιαίτερα τη μοιρολατρεία, τη λανθασμένη αντίληψη ότι οι οδικές συγκρούσεις

συμβαίνουν τυχαία και ότι δεν μπορούν να προβλεφθούν. Θα σημαίνει επίσης ότι παύουν να θέτουν ως τελευταία

προτεραιότητα την οδική ασφάλεια και να επιμένουν σε παρεμβάσεις που αποδεδειγμένα δεν είναι

αποτελεσματικές.

Αυτό το έγγραφο, Save Lives ­ δέσμη μέτρων για την οδική ασφάλεια, περιγράφει τα βασισμένα σε αποδείξεις

κύρια μέτρα που έχουν εντοπίσει πολλοί από τους κορυφαίους εμπειρογνώμονες στον τομέα της οδικής ασφάλειας

και τους οργανισμούς τους, τα οποία είναι πιθανότερο να επηρεάσουν βραχυπρόθεσμα και μακροπρόθεσμα τους

θανάτους και τους τραυματισμούς στην οδική κυκλοφορία. Τα μέτρα αυτά, σχετίζονται με: τη διαχείριση της

ταχύτητας, το σχεδιασμό των υποδομών, την ασφάλεια των οχημάτων, τη νομοθεσία και την επιβολή της, τη

φροντίδα έκτακτης ανάγκης μετά τη σύγκρουση, και το ηγετικό επιτελείο για την οδική ασφάλεια.

Το ότι σήμερα πεθαίνουν περίπου 1,25 εκατομμύρια άνθρωποι και εκατομμύρια περισσότεροι τραυματίζονται σε

τροχαίες συγκρούσεις, οφείλεται στο γεγονός ότι οι υπεύθυνοι για τη χάραξη πολιτικής ­ ιδίως όσοι βρίσκονται σε

χώρες χαμηλού και μεσαίου εισοδήματος ­ συνεχίζουν να βρίσκουν τις παραπάνω λύσεις απρόσιτες. Αυτό το

έγγραφο επιδιώκει να αποδείξει το αντίθετο, προσδιορίζοντας εκείνα τα μέτρα τα οποία, όταν εφαρμόστηκαν

συνδυαστικά, έσωσαν εκατοντάδες χιλιάδες ζωές τις τελευταίες δεκαετίες σε πολλές χώρες υψηλού εισοδήματος

στην Ευρώπη, καθώς και στην Αυστραλία, τον Καναδά, το Ισραήλ, την Ιαπωνία και τη Νέα Ζηλανδία, μεταξύ άλλων.

Αυτή η δέσμη μέτρων, εφόσον τεθεί σε εφαρμογή με στρατηγικό τρόπο, θα συμβάλει στην απόδειξη ότι οι θάνατοι

και οι τραυματισμοί στους δρόμους δεν πρέπει να αποτελούν αναπόφευκτο υποπροϊόν της υψηλής κινητικότητας

που χαρακτηρίζει τις κοινωνίες μας και ότι μαζί μπορούμε να οικοδομήσουμε ένα μέλλον στο οποίο θα επικρατεί μια

κουλτούρα οδικής ασφάλειας.

Dr Etienne Krug

Διευθυντής του τμήματος διαχείρισης μη μεταδοτικών ασθενειών, αναπηρίας, βίας και πρόληψης τραυματισμών

Παγκόσμιος Οργανισμός Υγείας

4 Save LIVES ­ Δέσμη μέτρων για την Οδική Ασφάλεια
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Ευχαριστίες

6 Save LIVES ­ Δέσμη μέτρων για την Οδική Ασφάλεια

Ο Παγκόσμιος Οργανισμός Υγείας (WHO) αναγνωρίζει με ευχαριστίες όλους εκείνους που συνέβαλαν στην
προετοιμασία αυτής της δέσμης μέτρων. Ιδιαίτερες ευχαριστίες οφείλονται στους ακόλουθους ανθρώπους, οι
οποίοι βοήθησαν στο να ολοκληρωθεί το παρόν έγγραφο.

Η Margie Peden από το Τμήμα διαχείρισης μη μεταδοτικών ασθενειών, αναπηρίας, βίας και πρόληψης
τραυματισμών, του Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας, συντόνισε το έργο. Οι βασικοί συγγραφείς από τον
Π.Ο.Υ. ήταν οι: Joëlle Auert, Meleckidzedeck Khayesi, Margie Peden, Teri Reynolds και η Tamitza Toroyan,
μαζί με τους: Claudia Adriazola­Steil (World Resource Institute), Matts­Ake Belin (Trafikverket, Sweden), Saul
Billingsley (FIA Foundation), Ian Cameron (Office of Road Safety for Western Australia, Australia), Gilles
Delecourt (Handicap International), Gayle di Pietro (Global Road Safety Partnership), Kelly Henning
(Bloomberg Philanthropies), Christian Friis Bach (UNECE), Priti Gautam (UNECE), Adnan A. Hyder (Johns
Hopkins University), Soames Job (World Bank), Rob McInerney (iRAP), Eva Molnar (UNECE), Stephen
Perkins (OECD), Maria Segui­Gomez (Dirección General de Tráfico, Spain), Avi Silverman (UNICEF), Jean
Todt (UN Secretary General Special Envoy), Peter van der Knaap (SWOV Institute for Road Safety Research,
the Netherlands), David Ward (Global NCAP), Barry Watson (Global Road Safety Partnership), Jeffrey Witte
(AMEND), οι οποίοι συγκρότησαν συμβουλευτική ομάδα εμπειρογνωμόνων. Περαιτέρω σχόλια και
προτάσεις υποβλήθηκαν από το ακόλουθο προσωπικό του Π.Ο.Υ.: Elena Altieri, Kritsiam Arayawongchai, Dan
Fang, Alison Harvey, Mary Theophil Kessi, Kacem Iaych, Evelyn Murphy, Jayasuriya Kumari Navaratne,
Patanjali Dev Nayar, Sebastiana Nkomo, Nam Phuong Nguyen, Jonathon Passmore, Hala Sakr, Sabine
Rakotomalala, Eugenia Rodrigues, Dinesh Sethi, Laura Sminkey και Yon Yongjie. Η Kamala Sangam παρείχε
ερευνητική βοήθεια κατά τη διεξαγωγή πρακτικής άσκησης στον Παγκόσμιο Οργανισμό Υγείας.

Οι συνεισφορές, με τη μορφή βιβλιογραφίας, παραδειγμάτων και κριτικών σχολίων, παρελήφθησαν από τους
ακόλουθους εμπειρογνώμονες στον τομέα της οδικής ασφάλειας: Henry Bantu (National Road Safety Council,
United Republic of Tanzania), Eduardo Biavati (GRSP), David Bishai (JHU), Dipan Bose (World Bank), Dave
Cliff (GRSP), Dave Elseroad (GRSP), Rebecca Ivers (The George Institute for Global Health, Australia), Kelly
Larson (Bloomberg Philanthropies), Adam Karpati (Vital Strategies), Emma MacLennan (EASST), Martha
Hijar (Ministry of Health, Mexico), Thanapong Jinvong (Road Safety Policy Foundation, Thailand), Tran Huu
Minh (National Traffic Safety Committee, Viet Nam), Robert Nowak (UNECE), Ricardo Pérez Nuñez (Ministry
of Health, Mexico), Raoul Powlowski (GRSP), Tim Schwanen (University of Oxford), David Sleet (CDC, USA),
Jessica Truong (Global NCAP), Wim Wijnen (W2Economics, the Netherlands) και Susanna Zammataro (IRF).

Τα μέλη της Συνεργασίας για την Οδική Ασφάλεια των Ηνωμένων Εθνών και όσοι παρακολούθησαν μια
παρουσίαση σχετικά με τη δέσμη μέτρων κατά τη 12η Παγκόσμια Διάσκεψη για την Πρόληψη των
Τραυματισμών και την Προώθηση της Ασφάλειας στη Φινλανδία αναγνωρίζονται επίσης για τις λεκτικές τους
συνεισφορές.

Ο Jonathan Gibbons παρείχε συνδρομητική βοήθεια ενώ η παραγωγή και η διοικητική υποστήριξη
παρασχέθηκαν από τους Pascale Lanvers και Angelita Dee. Η Linda Northrup επιμελήθηκε το έγγραφο.

Η μετάφραση στα ελληνικά και η επιμέλειά της κατέστη εφικτή με την εθελοντική προσφορά μελών του
Πανελλαδικού συλλόγου "SOS Τροχαία Εγκλήματα" και η εκτύπωσή της σε 10.000 αντίτυπα, με την ευγενική
χορηγία της Βουλής των Ελλήνων.



Προεπισκόπηση της δέσμης μέτρων Save Lives

Οι επιμέρους στόχοι 3.6 και 11.2 του Στόχου για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη (SDG), σκοπεύοντας στην κατά το ήμισυ
μείωση των τροχαίων θανάτων και τραυματισμών μέχρι το 2020 και την παροχή πρόσβασης σε ασφαλή, οικονομικά
ανεκτά, προσιτά και βιώσιμα συστήματα μεταφορών για όλους ως το 2030, δίνουν ισχυρό κίνητρο στις κυβερνήσεις
και τη διεθνή κοινότητα ώστε να υιοθετήσουν μια πολιτική για την οδική ασφάλεια. Η πρόκληση είναι να αξιοποιηθεί
αυτή η ευκαιρία και να εφαρμοστούν μέτρα σε αυτή την κατεύθυνση. Στο πλαίσιο αυτό, αναπτύχθηκε η δέσμη
μέτρων Save LIVES για την υποστήριξη των υπευθύνων λήψης αποφάσεων και των αρμοδίων για θέματα οδικής
ασφάλειας στις προσπάθειές τους να μειώσουν σημαντικά τον αριθμό των τροχαίων θανάτων στις χώρες τους.

Το Save LIVES παρέχει μια βασισμένη σε αποδείξεις δέσμη παρεμβάσεων που πρέπει να εφαρμοστούν κατά
προτεραιότητα για την επίτευξη των στόχων του SDG. Τα βασικά συστατικά του Save LIVES είναι: η διαχείριση της
ταχύτητας, η ηγεσία των φορέων για την οδική ασφάλεια, ο σχεδιασμός και η βελτίωση των οδικών υποδομών, τα
πρότυπα ασφαλείας των οχημάτων, η επιβολή του ΚΟΚ και η επιβίωση μετά τη σύγκρουση. Τα στοιχεία αυτά είναι
αλληλένδετα και σύμφωνα με την προσέγγιση του ασφαλούς συστήματος πρέπει να υλοποιηθούν με ολοκληρωμένο
τρόπο, προκειμένου να αντιμετωπιστεί αποτελεσματικά το πρόβλημα των τροχαίων θανάτων και τραυματισμών. Η
υλοποίηση των παρεμβάσεων που παρουσιάζονται σε αυτή τη δέσμη μέτρων θα συμβάλλει:

­ στη μείωση των τροχαίων θανάτων και τραυματισμών και του συναφούς κοινωνικοοικονομικού τους κόστους

­ στη βελτίωση της ποιότητας του περιβάλλοντος για περπάτημα και ποδηλασία

­ στην ενίσχυση του θεσμικού και νομοθετικού πλαισίου για την οδική ασφάλεια, και

­ στην αντιμετώπιση ευρύτερων κοινωνικών και κυβερνητικών ζητημάτων που επηρεάζουν την πολιτική οδικής
ασφάλειας.

Για να μειωθούν οι θάνατοι και οι τραυματισμοί από τροχαία, απαιτούνται ταυτόχρονες ενέργειες τόσο σε εθνικό
όσο και σε τοπικό επίπεδο στους βασικούς τομείς της δέσμης μέτρων Save LIVES. Δεδομένου ότι η εφαρμογή της
πολιτικής για την οδική ασφάλεια διαφέρει από χώρα σε χώρα, αυτή η δέσμη μέτρων δεν πρέπει να θεωρηθεί ως
λύση πασπαρτού, αλλά ως οδηγός για τη στήριξη στη λήψη αποφάσεων σχετικά με τις παρεμβάσεις
προτεραιότητας για την κλιμάκωση της πολιτικής για την οδική ασφάλεια προς την επίτευξη των στόχων 3.6 και 11.2
του SDG.
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Εισαγωγή

ΤοπλαίσιοτηςπολιτικήςγιατηνΟδικήΑσφάλεια

Οι τροχαίες συγκρούσεις αποτελούν την ένατη κύρια αιτία θανάτου

σε όλες τις ηλικιακές ομάδες και οδηγούν σε απώλεια άνω του 1,2

εκατομμυρίου ζωών, ενώ προκαλούν τον τραυματισμό 50

εκατομμύριων ανθρώπων παγκοσμίως, κάθε χρόνο. Σχεδόν το

ήμισυ (49%) των ανθρώπων που πεθαίνουν στους δρόμους του

κόσμου είναι πεζοί, ποδηλάτες και μοτοσυκλετιστές. Οι τροχαίες

συγκρούσεις είναι η κύρια αιτία θανάτου ατόμων ηλικίας 15 έως 29

ετών.

Εκτός από τη θλίψη και τον πόνο που προκαλούν, τα τροχαία

αποτελούν ένα σημαντικό πρόβλημα δημόσιας υγείας και ανάπτυξης

με σημαντικές επιπτώσεις για την υγεία και σημαντικό

κοινωνικοοικονομικό κόστος1. Οι σημαντικές οικονομικές απώλειες

δεν αφορούν μόνο τα θύματα και τις οικογένειές τους, αλλά και τα

κράτη στο σύνολό τους, αφού κοστίζουν στις περισσότερες χώρες το

1­3% του ακαθάριστου εθνικού προϊόντος τους. Περισσότερο από το

90% των θανάτων και των τραυματισμών από τροχαία, συμβαίνουν

σε χώρες με χαμηλό και μεσαίο εισόδημα, παρόλο που αυτές

αντιπροσωπεύουν μόνο το 54% των παγκοσμίως καταχωρημένων

οχημάτων.

Οι τροχαίες συγκρούσεις μπορεί να είναι καθημερινό φαινόμενο,

αλλά είναι επίσης προβλέψιμες και μπορούν να προληφθούν, όπως

αποδεικνύεται από ένα μεγάλο πλήθος στοιχείων για τους βασικούς

παράγοντες κινδύνου και τα αποτελεσματικά μέτρα για την οδική

ασφάλεια2­5.



Η προσέγγιση τουΑσφαλούς Συστήματος (Σχήμα 1.1) παρέχει ένα

βιώσιμο πλαίσιο για την εξέταση αφενός των παραγόντων

κινδύνου τραυματισμού κατά την οδική κυκλοφορία και αφετέρου

των παρεμβάσεων, από ολιστική άποψη. Η προσέγγιση του

Ασφαλούς Συστήματος βασίζεται στη στρατηγική Vision Zero της

Σουηδίας, η οποία έχει το μακροπρόθεσμο όραμα να επιτύχει

μηδενικούς θανατηφόρους ή σοβαρούς τραυματισμούς στο

σύστημα μεταφορών3, 6­8. Ο στόχος αυτής της προσέγγισης είναι να

πληροφορήσει και να καθοδηγήσει την υλοποίηση ενός ασφαλούς

οδικού συστήματος για την πρόληψη των συγκρούσεων και στην

περίπτωση που αυτές συμβούν, να εξασφαλίσει ότι οι δυνάμεις

πρόσκρουσης δεν θα επαρκούν για να προκαλέσουν σοβαρό

τραυματισμό ή θάνατο καθώς και ότι οι τραυματίες θα σώζονται και

θα λαμβάνουν επαρκή φροντίδα θεραπείας6­8.

Σχήμα 1.1
Προσέγγιση Ασφαλούς Συστήματος

Πηγή: Αναπαράγεται κατόπιν αδείας από την πηγή αναφοράς (6).
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Τέσσερις κατευθυντήριες αρχές είναι κεντρικές σε ένα ασφαλές

σύστημα3,6­8:

­ οι άνθρωποι κάνουν λάθηπου μπορούν να οδηγήσουν σε

τροχαίες συγκρούσεις,

­ το ανθρώπινο σώμα έχει μια γνωστή, περιορισμένη φυσική

ικανότητα ανοχής στις δυνάμεις σύγκρουσης, πριν

εμφανιστεί βλάβη,

­ τα άτομα έχουν ευθύνη να ενεργούν με προσοχή και εντός των

κανόνων κυκλοφορίας, αλλά υπάρχει κοινή ευθύνη σε εκείνους

πουσχεδιάζουν, κατασκευάζουν, διαχειρίζονται και

χρησιμοποιούν τους δρόμους και τα οχήματα έτσι ώστε να

αποτρέπονται οι συγκρούσεις πουπροκαλούν σοβαρό

τραυματισμό ή θάνατο και στην περίπτωσηπου αυτές δεν

αποφευχθούν ναπαρέχεται φροντίδα μετά τη σύγκρουση,

­ για ναπολλαπλασιαστούν τα αποτελέσματά τους, όλα τα μέρη

του συστήματος πρέπει να ενισχυθούν συνδυαστικά και έτσι οι

χρήστες της οδού ναπροστατεύονται ακόμη και αν ένα μέρος

αποτύχει.

Ένα ασφαλές σύστημα απαιτεί να γίνεται κατανοητή και

διαχειρίσιμη ολιστικά η πολύπλοκη και δυναμική αλληλεπίδραση

μεταξύ των ανεκτών ταχυτήτων, των οχημάτων, της οδικής

υποδομής και της συμπεριφοράς των χρηστών του οδικού

δικτύου. Με αυτό τον τρόπο, τα μεμονωμένα τμήματα του

συστήματος συνδυάζονται για μια μεγαλύτερη συνολική

επίδραση και με αυτό τον τρόπο, εάν ένα τμήμα αποτύχει, τα άλλα

μέρη θα είναι ακόμα σε θέση να αποτρέψουν την πρόκληση

σοβαρής βλάβης. Δεν υπάρχει ένας ενιαίος δρόμος για την

υιοθέτηση, την εγκαθίδρυση και την εφαρμογή ενός ασφαλούς

συστήματος: η μετάβαση σε ένα ασφαλές σύστημα είναι μια

διαδικασία “πράττω και μαθαίνω” που περιγράφεται καλύτερα

σαν ένα ταξίδι που παρουσιάζει ευκαιρίες, κινδύνους και

προκλήσεις στην πορεία8. Οι εμπειρίες πρωτοπόρων χωρών

όπως η Ολλανδία και η Σουηδία δείχνουν ότι κάθε χώρα

ακολουθεί το δικό της ταξίδι, διαμορφωμένο από το πολιτιστικό,

χρονικό και τοπικό πλαίσιο, αλλά πάντα καθοδηγούμενο από τις

τέσσερις παραπάνω βασικές αρχές. Με αυτήν την προσέγγιση,

αντί να βλέπουμε πώς να σημειώσουμε βαθμιαία πρόοδο στην

οδική ασφάλεια, ξεκινάμε θέτοντας το στόχο των μηδενικών

θανάτων κατά την οδική κυκλοφορία και στη συνέχεια

δουλεύουμε προς τα πίσω, εφαρμόζοντας μέτρα για την επίτευξη

αυτού του στόχου με συστηματικό και σταθερό τρόπο.

Οι χώρες εφαρμόζουν μέτρα οδικής ασφάλειας για αρκετά

χρόνια. Αυτό δεν έδωσε μόνο πολύτιμη εικόνα των μέτρων

που λειτουργούν, αλλά και παραδείγματα από τα οποία

μπορούν να μάθουν άλλες χώρες.

Επιπλέον, η διεθνής κοινότητα δίνει μεγαλύτερη προσοχή

στην πολιτική οδικής ασφάλειας. Το 2010, για παράδειγμα,

η Γενική Συνέλευση των Ηνωμένων Εθνών ενέκρινε την

απόφαση 64/2559, η οποία θέσπισε τη Δεκαετία Δράσης

για την Οδική Ασφάλεια για την περίοδο 2011­2020, με

στόχο τη σταθεροποίηση και τη μείωση των

προβλεπόμενων επιπέδων θανάτων στις οδικές μεταφορές,

παγκοσμίως. Η Συνεργασία για την οδική ασφάλεια των

Ηνωμένων Εθνών ανέπτυξε επίσης ένα παγκόσμιο σχέδιο

για τη Δεκαετία Δράσης για την Οδική Ασφάλεια για να

παράσχει ένα γενικό πλαίσιο δράσης10. Το Σχέδιο προωθεί

αποδεδειγμένες και οικονομικά αποδοτικές λύσεις για τη

βελτίωση της οδικής ασφάλειας, συμπεριλαμβανομένων

εκείνων που αφορούν: i) τη διαχείριση της οδικής

ασφάλειας, ii) ασφαλέστερους δρόμους και κινητικότητα, iii)

ασφαλέστερα οχήματα, iv) βελτίωση της ασφάλειας των

χρηστών των οδών και v) βελτιωμένη ανταπόκριση μετά τη

σύγκρουση και νοσοκομειακή περίθαλψη (Σχήμα 1.2).

Παρά τις παραπάνω εξελίξεις, ο αριθμός των θανάτων κατά

την οδική κυκλοφορία παρέμεινε αρκετά σταθερός από το

2007. Το γεγονός ότι δεν παρατηρείται ακόμη σημαντική

μείωση του αριθμού των θανατηφόρων τροχαίων

συγκρούσεων παγκοσμίως1 υπογραμμίζει την ανάγκη

εξεύρεσης τρόπων ενίσχυσης της εφαρμογής

αποτελεσματικών παρεμβάσεων.

Τον Σεπτέμβριο του 2015, τα Ηνωμένα Έθνη ενέκριναν την

Ατζέντα για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη του 2030 ­ το

αναπτυξιακό πλαίσιο που βασίζεται στα επιτεύγματα των

Αναπτυξιακών Στόχων της Χιλιετίας και τους αντικαθιστά11.

Η οδική ασφάλεια απουσιάζει από τους Αναπτυξιακούς

Στόχους της Χιλιετίας, αλλά οι στόχοι της οδικής ασφάλειας

έχουν ενσωματωθεί στη νέα Ατζέντα του 2030. Οι 17 Στόχοι

για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη (SDG) και οι 169 επιμέρους

στόχοι τους αποσκοπούν στην εξισορρόπηση των

οικονομικών, κοινωνικών και περιβαλλοντικών διαστάσεων

της βιώσιμης ανάπτυξης και στην τόνωση της δράσης τους

τα επόμενα 15 χρόνια σε αυτούς τους κρίσιμους τομείς.

Η ευκαιρία
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Ο Στόχος για τη Βιώσιμη Ανπαπτυξη (SDG) περιλαμβάνει

δύο επιμέρους στόχους που αφορούν την οδική ασφάλεια,

έναν στο στόχο 3 (για την υγεία) και έναν στο στόχο 11

(σχετικά με τις βιώσιμες μεταφορές σε πόλεις και

οικισμούς) (πλαίσιο 1.1).

Οι στόχοι του SDG σχετικά με την οδική ασφάλεια

δημιουργούν μια ευκαιρία για την πολιτική οδικής

ασφάλειας ως εξής:

­ Ο στόχος 3.6 του SDG είναι πολύ πιο απαιτητικός από

τον στόχο του 2020 για την δεκαετία δράσης του ΟΗΕ

για την οδική ασφάλεια (για τη σταθεροποηση και μείωση

των θανάτων από οδικές συγκρούσεις μέχρι το 2020).

­ Οι στόχοι επανέφεραν την προσοχή στην πολιτική οδικής

ασφάλειας. Αναγνώρισαν επίσης τη σημασία αυτού του

ζητήματος για την ευρύτερη παγκόσμια υγεία και ανά­

πτυξη και την ανάγκη οι χώρες και η διεθνής κοινότητα να

δώσουν προτεραιότητα στη δράση για την επίτευξη

αποτελεσμάτων ακόμη και πριν από το τέλος της

περιόδου του SDG. Επιπλέον, οι στόχοι αναγνωρίζουν ότι

υπάρχει ισχυρή επιστημονική βάση για το τι λειτουργεί

στην πράξη, όπως καταδεικνύει η επιτυχία αρκετών

χωρών στη μείωση του βάρους των τροχαίων θανάτων.

Στο πλαίσιο αυτό, αναπτύχθηκε η δέσμη μέτρων Save

LIVES για την υποστήριξη των υπευθύνων για τη λήψη

αποφάσεων και των αρμοδίων για την οδική ασφάλεια στις

προσπάθειές τους να μειώσουν σημαντικά τον αριθμό των

θανάτων από οδικές συγκρούσεις στις χώρες τους. Μια

Σχήμα 1.2
Οι πυλώνες του παγκόσμιου σχεδίου για τη Δεκαετία Δράσης για την Οδική Ασφάλεια 2011­2020

Πηγή: Αναπαράγεται κατόπιν αδείας από την πηγή αναφοράς (10).
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Πλαίσιο 1.1

Στόχοι ΒιώσιμηςΑνάπτυξης
για την οδική ασφάλεια

SDG στόχος 3: Διασφάλιση της υγιεινής ζωής και
προώθηση της ευημερίας για όλους σε όλες τις ηλικίες

Πηγή: Βασίζεται στην αναφορά (11).

SDG στόχος 11: Να καταστηθούν οι πόλεις και οι οικισμοί
συνεκτικοί, ασφαλείς, ανθεκτικοί και βιώσιμοι

Στόχος 11.2: Έως το 2030, να παρέχεται πρόσβαση σε
ασφαλή, οικονομικά ανεκτά, προσιτά και βιώσιμα συστήματα
μεταφορών για όλους, βελτιώνοντας την οδική ασφάλεια,
ιδίως με την επέκταση των δημόσιων μεταφορών, με ιδιαίτερη
προσοχή στις ανάγκες των ευάλωτων πληθυσμών, των
γυναικών, των παιδιών και των ηλικιωμένων ατόμων

Στόχος 3.6: Μέχρι το 2020, μείωση κατά το ήμισυ του αριθμού
των παγκόσμιων θανάτων και τραυματισμών από τροχαία

ΚΑΛΗ ΥΓΕΙΑ
ΚΑΙ ΕΥΕΞΙΑ

ΒΙΩΣΙΜΕΣΠΟΛΕΙΣ
ΚΑΙΚΟΙΝΟΤΗΤΕΣ



δέσμη μέτρων ορίζεται ως μια επιλεγμένη ομάδα συναφών

παρεμβάσεων οι οποίες, από κοινού, θα επιτύχουν και θα

διατηρήσουν ουσιαστικές και μερικές φορές συνεργιστικές

βελτιώσεις σε συγκεκριμένους παράγοντες κινδύνου ή

στην αντιμετώπιση ασθενειών12. Μια δέσμη μέτρων είναι

το απόσταγμα ενός ευρύτερου συνόλου δυνητικών

παρεμβάσεων σε ένα εύχρηστο και περιορισμένο σύνολο

υψηλής αξίας, παρέχοντας έτσι στους φορείς χάραξης

πολιτικής συγκεκριμένες παρεμβάσεις που είναι γνωστό ότι

είναι αποτελεσματικές12.

Το Save LIVES παρέχει στους αρμόδιους για την οδική

ασφάλεια μια δέσμη παρεμβάσεων προτεραιότητας που

βασίζονται σε αποδείξεις για την επίτευξη των στόχων SDG

3.6 και 11.2 για την οδική ασφάλεια και τους οικισμούς. Η

ώθηση που δημιουργείται από αυτούς τους στόχους

προκαλεί τις χώρες να δημιουργήσουν ασφαλέστερους

δρόμους και να αυξήσουν την κατά προτεραιότητα

εφαρμογή παρεμβάσεων σε ολόκληρο τον κόσμο,

προκειμένου να μειωθούν στο μισό οι θάνατοι και οι

τραυματισμοί που προκαλούνται από οδικές συγκρούσεις

μέχρι το 2020 και μετά, καθώς και να βελτιωθεί η οδική

ασφάλεια μέσω της πρόσβασης σε ασφαλή, οικονομικά,

προσιτά και βιώσιμα συστήματα μεταφορών για όλους

μέχρι το 2030.

Εφόσον αντιμετωπιστεί αποτελεσματικά το πρόβλημα της

οδικής ασφάλειας, τα οφέλη που θα προκύψουν από τη

μείωση του κόστους, τόσο σε οικονομικούς όσο και σε

ανθρώπινους πόρους, μπορούν να διοχετευθούν σε

αναπτυξιακά έργα σε άλλους τομείς. Ωστόσο, αν δεν

ληφθούν σημαντικά μέτρα, προβλέπεται ότι έως το 203013,

οι θάνατοι από τροχαία θα αποτελέσουν τον έβδομο κύριο

επιβαρυντικό παράγοντα για την παγκόσμια υγεία.

Τα βασικά συστατικά της δέσμης μέτρων Save LIVES είναι

η διαχείριση της ταχύτητας, η ηγεσία των φορέων για την

οδική ασφάλεια, ο σχεδιασμός και η βελτίωση των

υποδομών, τα πρότυπα ασφαλείας των οχημάτων, η

επιβολή της νομοθεσίας για την οδική κυκλοφορία και η

επιβίωση μετά τη σύγκρουση (Σχήμα 1.3).

Κάθε συνιστώσα του Save LIVES συνδέεται με

παρεμβάσεις προτεραιότητας που θα βοηθήσουν τους

υπεύθυνους για τη λήψη αποφάσεων και τους αρμόδιους

στον τομέα της οδικής ασφάλειας να σημειώσουν απτή και

συνεχή πρόοδο στη μείωση των τροχαίων θανάτων και

τραυματισμών στα επόμενα πέντε χρόνια και μετά. Τα

στοιχεία του προγράμματος Save LIVES βασίζονται στους

πυλώνες του παγκόσμιου σχεδίου για τη Δεκαετία Δράσης

για την Οδική Ασφάλεια και σε άλλα υπάρχοντα έγγραφα,

όπως η Παγκόσμια έκθεση για την πρόληψη των

τραυματισμών από οδικές συγκρούσεις3.

Η δέσμη μέτρων Save LIVES μπορεί να συμβάλλει:

­ στη μείωση κατά 50% των θανάτων και τραυματισμών

από τροχαίες συγκρούσεις σε όλο τον κόσμο έως το

2020 και μετά, και

­ στην πρόβλεψη, μέχρι το 2030, για πρόσβαση σε ασφα­

λείς, οικονομικά ανεκτές, προσιτές και βιώσιμες υποδομές

μεταφορών και μετακίνησης για όλους, καθώς και στη

βελτίωση της ασφάλειας ιδίως με την επέκταση των συ­

στημάτων δημόσιων μεταφορών, με ιδιαίτερη προσοχή

στις ανάγκες των ευάλωτων χρηστών του οδικού δικτύου.

Τα μέτρα οδικής ασφάλειας που εφαρμόστηκαν και
αξιολογήθηκαν σε διάφορες χώρες κατά τη διάρκεια των
ετών έχουν δημιουργήσει ένα σύνολο γνώσεων σχετικά
με λύσεις βασισμένες σε αποδείξεις που μπορούν να
βελτιωθούν και να προσαρμοστούν σε άλλα
περιβάλλοντα. Αυτό το σώμα γνώσεων συνεχίζει να
βελτιώνεται καθώς επανεξετάζονται τα υφιστάμενα
μέτρα, δοκιμάζονται καινούργια και διεξάγονται
περαιτέρω έρευνες για τους παράγοντες κινδύνου2­5, 14.
Η αποτελεσματικότητα των συγκεκριμένων
παρεμβάσεων αξιολογήθηκε για τη συμβολή τους στη
μείωση των θανάτων και των τραυματισμών, καθώς και
των αλλαγών στη συμπεριφορά, τη στάση και τη γνώση.

Αξιολογώντας τα αποδεικτικά στοιχεία
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Κάθε παρέμβαση αξιολογήθηκε ως προς την
αποτελεσματικότητά της, ως εξής:

­ Αποδεδειγμένη: από στοιχεία έγκυρων μελετών, όπως
τυχαιοποιημένες ελεγχόμενες δοκιμές, συστηματικές
επανεξετάσεις και μελέτες ελέγχου μεμονωμένων
περιπτώσεων, προκύπτει ότι οι παρεμβάσεις αυτές
είναι αποτελεσματικές στη μείωση των τροχαίων
θανάτων και τραυματισμών ή επιφέρουν επιθυμητές
αλλαγές στη συμπεριφορά.

­ Υποσχόμενη: στοιχεία από έγκυρες μελέτες δείχνουν
ότι προέκυψαν μεν ορισμένα οφέλη για την οδική
ασφάλεια από αυτές τις παρεμβάσεις, αλλά
χρειάζεται περαιτέρω αξιολόγηση και απαιτείται
προσοχή κατά την εφαρμογή τους.

­ Ανεπαρκής: η αξιολόγηση μιας παρέμβασης δεν
κατέληξε σε σταθερό συμπέρασμα για την
αποτελεσματικότητά της, λόγω έλλειψης
αποδεικτικών στοιχείων.

Σχήμα 1.3
Η δέσμη μέτρων Save Lives

Διαχείριση της ταχύτητας Σχεδιασμός και βελτίωση
των υποδομών

Επιβολή των νόμων
για την κυκλοφορία

Ηγεσία των φορέων για την
οδική ασφάλεια

Πρότυπα ασφαλείας
οχημάτων

Επιβίωση μετά
τη σύγκρουση
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Διαχείριση της
ταχύτητας

Ηγεσία των
φορέων για την
οδική ασφάλεια

Σχεδιασμός
και βελτίωση
των υποδομών

Πρότυπα
ασφαλείας
οχημάτων

Επιβολή των νόμων
κυκλοφορίας

Επιβίωση μετά
τη σύγκρουση

Tομείς προτεραιότητας και
παρεμβάσεις του Save LIVES
Αυτή η ενότητα καταγράφει με λεπτομέρεια τα κύρια μέτρα που μπορούν να εφαρμοστούν σε κάθε βασική
συνιστώσα του Save LIVES (Πίνακας 2.1). Τα μέτρα αυτά διασυνδέονται και θα συμβάλλουν στη
δημιουργία ασφαλέστερων δρόμων σε όλο τον κόσμο. Συγκεκριμένα, παρέχονται πληροφορίες σχετικά με τη
φύση του προβλήματος, τις λύσεις που μπορούν να εφαρμοστούν και τα οφέλη από την εφαρμογή των
βασικών μέτρων της κάθε συνιστώσας.

Πίνακας 2.1
Save LIVES: έξι συνιστώσες και 22 παρεμβάσεις

Ακρωνύμιο Συνιστώσα Παρεμβάσεις
Καθιερώστε και επιβάλετε νόμους για τα όρια ταχύτητας σε εθνικό, περιφερειακό και αστικό επίπεδο

Κατασκευάστε ή τροποποιήστε τους δρόμους έτσι ώστε να μειώνουν την ταχύτητα, π.χ. με κυκλι­
κούς κόμβους, στενώσεις, σαμαράκια, ανάγλυφες διαγραμμίσεις, οφιδοειδή χάραξη (chicanes)

Απαιτήστε από τους κατασκευαστές αυτοκινήτων να εγκαταστήσουν νέες τεχνολογίες π.χ. έξυπνη
προσαρμογή ταχύτητας (ISA) που βοηθούν τους οδηγούς να τηρούν τα όρια ταχύτητας

Δημιουργήστε έναν οργανισμό αποκλειστικά για την οδική ασφάλεια
Αναπτύξτε και χρηματοδοτήστε μια στρατηγική για την οδική ασφάλεια

Αξιολογήστε τα αποτελέσματα των στρατηγικών για την οδική ασφάλεια

Παρακολουθήστε την οδική ασφάλεια ενισχύοντας τα συστήματα συλλογής και ανάλυσης δεδομένων
Αυξήστε την ευαισθητοποίησηκαι τη δημόσιαστήριξη μέσωεκπαίδευσης και εκστρατειώνπληροφόρησης

Παρέχετε ασφαλείς υποδομές για όλους τους χρήστες του δρόμου, όπως πεζοδρόμια, ασφαλείς
διαβάσεις, νησίδες, υπέργειες και υπόγειες διαβάσεις πεζών

Κάνετε ασφαλέστερες τις άκρες των δρόμων χρησιμοποιώντας ελεύθερες ζώνες και τοποθετώντας
εύκαμπτες κατασκευές ή εμπόδια

Τοποθετήστε λωρίδες για ποδήλατα και μοτοσυκλέτες

Σχεδιάστε ασφαλέστερες διασταυρώσεις

Διαχωρίστε τη διερχόμενη κυκλοφορία από αυτή που κατευθύνεται στις γειτονιές
Δώστε προτεραιότητα στους ανθρώπους δημιουργώντας ζώνες χωρίς οχήματα

Περιορίστε την κυκλοφορία και την ταχύτητα σε οικιστικές, εμπορικές και σχολικές ζώνες

Παρέχετε καλύτερες, ασφαλέστερες διαδρομές για τις δημόσιες συγκοινωνίες

Καθιερώστεκαι επιβάλετεκανόνεςσχετικάμε τηνασφάλεια τωνμηχανοκίνητωνοχημάτωνπουσχετίζονταιμε:
•ηλεκτρονικόέλεγχοευστάθειας • ζώνεςασφαλείας
•στηρίγματαζωνώνασφαλείας •προστασίατωνπεζών
•μπροστινούςαερόσακους •πλευρικούςαερόσακους
•συστήματασυγκράτησηςπαιδιών ISOFIX

Καθιερώστε και επιβάλλετε κανονισμούς σχετικά με το σύστημα αντι­μπλοκαρίσματος φρένων
(ΑBS) στις μοτοσυκλέτες και τα αναμένα φώτα πορείας κατά τη διάρκεια της ημέρας

Καθιερώστεκαι επιβάλλετενόμουςσεεθνικό, τοπικόκαιαστικόεπίπεδοσχετικάμε:
• ζώνεςασφαλείαςαυτοκινήτων •κράνημοτοσυκλετών
•οδήγησηυπότηνεπήρειααλκοόλ •συστήματασυγκράτησηςπαιδιών

Εκπαιδεύστε όσους σπεύδουν για παροχή βοήθειας στα σημεία των συγκρούσεων και επανδρώνουν
βασικές υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης

Αναπτύξτε οργανωμένα και ολοκληρωμέναπρο­νοσοκομειακάσυστήματα φροντίδας έκτακτης ανάγκης
Προωθήστε την εκπαίδευση πρώτης απόκρισης της κοινότητας

14 Save LIVES ­ Δέσμη μέτρων για την Οδική Ασφάλεια



Λύσεις

Διαχείριση της ταχύτητας
Η ταχύτητα είναι ένας σημαντικός παράγοντας κινδύνου για

τροχαίους τραυματισμούς, που συμβάλλει τόσο στον κίνδυνο

σύγκρουσης όσο και στις συνέπειες των συγκρούσεων3, 4, 15­

18. Καθώς η μέση ταχύτητα κυκλοφορίας αυξάνεται, το ίδιο

συμβαίνει και με την πιθανότητα σύγκρουσης15. Για

παράδειγμα, η αύξηση της μέσης ταχύτητας του οχήματος

κατά 1 km/h έχει ως αποτέλεσμα την αύξηση κατά 3% της

πιθανότητας για σύγκρουση που προκαλεί τραυματισμό και

αύξηση κατά 4­5% στην πιθανότητα θανατηφόρας

σύγκρουσης3. Όσο μεγαλύτερη είναι η ταχύτητα τόσο

μεγαλύτερη είναι η απόσταση φρεναρίσματος που απαιτείται

για να σταματήσει ένα όχημα και κατά συνέπεια, αυξάνεται ο

κίνδυνος σύγκρουσης. Όπως φαίνεται στο σχήμα 2.1, με

ταχύτητα 80 km/h σε στεγνό δρόμο, χρειάζονται περίπου 22 m

(η απόσταση που διανύεται κατά τη διάρκεια χρόνου

αντίδρασης περίπου 1 δευτερολέπτου) μέχρι να αντιδράσετε

σε ένα συμβάν και συνολικά 57 μέτρα για να σταματήσετε. Οι

άντρες και οι νέοι οδηγοί είναι περισσότερο επιρρεπείς στην

ανάπτυξη μεγάλης ταχύτητας, ενώ άλλοι παράγοντες που

ενδέχεται να επηρεάσουν την ταχύτητα είναι το αλκοόλ, η

διαμόρφωση του δρόμου, η πυκνότητα της κυκλοφορίας και οι

καιρικές συνθήκες.

Αποτελεσματικά μέτρα διαχείρισης της ταχύτητας, όπως η

θέσπιση και η επιβολή νόμων για τον περιορισμό της, ο

σχεδιασμός των οδοστρωμάτων και η τεχνολογία των

οχημάτων, έχουν εφαρμοστεί σε διάφορα κράτη ή πόλεις.

Ωστόσο, η εφαρμογή τέτοιων μέτρων εξακολουθεί να αποτελεί

πρόκληση για πολλές χώρες. Για παράδειγμα, ενώ 97 από τις

180 συμμετέχουσες χώρες στην έκθεση παγκόσμιας

κατάστασης σχετικά με την οδική ασφάλεια το 2015 έχουν

νόμους που ορίζουν την ταχύτητα σε 50 km/h ή λιγότερα στις

αστικές περιοχές, μόνο 27 χώρες (15%) αξιολόγησαν την

επιβολή των ορίων ταχύτητας ως "καλή" (8 ή περισσότερο σε

κλίμακα από 0 έως 10)1.

Τα υπάρχοντα στοιχεία δείχνουν ότι οι βασικές λύσεις για τη

διαχείριση της ταχύτητας είναι: η θέσπιση και η επιβολή

νόμων για τον περιορισμό της ταχύτητας, η κατασκευή ή

τροποποίηση των δρόμων έτσι ώστε να περιορίζουν την

ταχύτητα και η απαίτηση από τους κατασκευαστές

αυτοκινήτων να εγκαταστήσουν νέες τεχνολογίες για να

βοηθήσουν τους οδηγούς να τηρούν τα όρια ταχύτητας.

Ημείωση της μέσης ταχύτητας
κατά 5% μπορεί να οδηγήσει σε

μείωση του αριθμού
των θανατηφόρων
τροχαίων
συγκρούσεων.

5%

30%
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Σχήμα 2.1
Aπόσταση φρεναρίσματος σε διαφορετικές ταχύτητες (συμπεριλαμβανομένου χρόνου αντίδρασης περίπου 1")

Πηγή: Αναπαράγεται κατόπιν αδείας από την πηγή αναφοράς (15).

Καθιερώστε και επιβάλετε νομοθεσία για όρια
ταχύτητας σε εθνικό, τοπικό και αστικό επίπεδο
Η λύση αυτή περιλαμβάνει τον καθορισμό και την
επιβολή κατάλληλων ορίων ταχύτητας στους δρόμους
σε εθνικό, τοπικό και αστικό επίπεδο. Η τρέχουσα
πρακτική είναι να ορίσετε το όριο ταχύτητας των
οχημάτων στους αστικούς δρόμους σε 50 km/h γενικά
και σε 30 km/h σε κατοικημένες περιοχές και χώρους
όπου αναμιγνύονται μεγάλοι όγκοι κυκλοφορίας
πεζών ή/και ποδηλατών με τα οχήματα (Πλαίσιο 2.1).
Ωστόσο, είναι απαραίτητο να επανεξετάζονται τακτικά
τα όρια ταχύτητας και να επιβεβαιώνεται ότι είναι
ασφαλή. Επιπλέον, δεν είναι σημαντικό μόνο να
ορίσετε τα όρια ταχύτητας αλλά και να ενημερώσετε
τους οδηγούς δημοσιεύοντας το νόμιμο όριο
ταχύτητας και να επιβάλλετε αυτό το όριο ταχύτητας.

Ο καθορισμός ορίων ταχύτητας των οχημάτων πρέπει
να λαμβάνει υπόψη8:
­ το είδος και τη συνύπαρξη των χρηστών των οδών
­ την ποιότητα των υποδομών, ιδίως την ικανότητά
τους να συγχωρούν τα προβλέψιμα ανθρώπινα
λάθη και να δημιουργούν έτσι συνθήκες χαμηλού
κινδύνου για όλους τους χρήστες των οδών

­ την αποφυγή των συγκρούσεων και τις ικανότητες

αντοχής των οχημάτων στη σύγκρουση, και
­ τις διαφορετικές οδικές λειτουργίες και το μείγμα της
κυκλοφορίας.

Οι συνέπειες της παραβίασης των ορίων ταχύτητας
πρέπει να αναφέρονται σαφώς στο νόμο ή/και στους
κανονισμούς. Αυτές μπορεί να περιλαμβάνουν, για
παράδειγμα, χρηματικά πρόστιμα, βαθμούς ποινής
(point system) και ανάκληση της άδειας οδήγησης.

Είναι σημαντικό να εξασφαλιστεί η επιβολή των
νόμων για τα όρια ταχύτητας και να επιβληθούν οι
κατάλληλες ποινές στους οδηγούς που τους
παραβιάζουν. Η επιβολή μπορεί να γίνει με
διάφορους τρόπους σε διαφορετικά πλαίσια. Όπως
προκύπτει από τα στοιχεία, η αυτοματοποιημένη
επιβολή των ορίων ταχύτητας, που περιλαμβάνει
χειροκίνητες, σταθερές και κινητές κάμερες (δηλαδή
κάμερες σε αστυνομικά αυτοκίνητα χωρίς σήμανση),
είναι πιο αποτελεσματική στη μείωση της ταχύτητας.
Ο νόμος δεν πρέπει να έχει διατάξεις που να
περιορίζουν την ικανότητα της αστυνομίας να
χρησιμοποιεί αυτά τα αποτελεσματικά μέτρα
επιβολής.

Aπόσταση (μέτρα)

AΝΤΙΔΡΑΣΗ ΦΡΕΝΑΡΙΣΜΑ ΣΤΑΜΑΤΑΕΙ ΕΓΚΑΙΡΑ

ΣΤΑΜΑΤΑΕΙ ΕΓΚΑΙΡΑ

ΕΡΧΕΤΑΙ ΣΕ ΕΠΑΦΗ

ΣΥΓΚΡΟΥΕΤΑΙ ΜΕ 30 ΚΜ/Η

ΣΥΓΚΡΟΥΕΤΑΙ ΜΕ 43 ΚΜ/Η

ΣΥΓΚΡΟΥΕΤΑΙ ΜΕ 53 ΚΜ/Η

ΣΥΓΚΡΟΥΕΤΑΙ ΜΕ 63 ΚΜ/Η
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Κατασκευάστε ή τροποποιήστε δρόμους που
μειώνουν την ταχύτητα κυκλοφορίας
Η θέσπιση κατανοητών οδικών διατάξεων που ενθαρρύνουν και

ενισχύουν την επιθυμητή ταχύτητα στην επιλεγμένη τοποθεσία

είναι σημαντική για την υποστήριξη της συμμόρφωσης. Στις

αστικές περιοχές, οι συγκεκριμένες λύσεις οδοποιίας ή μηχανικής

που συμπεριλαμβάνονται στο σχεδιασμό των οδοστρωμάτων

είναι: κυκλικοί κόμβοι, στένεμα του δρόμου, μετριασμός της

κυκλοφορίας, σαμαράκια, οφιδοειδής χάραξη των οδών

(chicanes), ανάγλυφες διαγραμμίσεις, κ.α.20­23. Αυτά τα μέτρα

υποστηρίζονται συχνά από όριο ταχύτητας τα 30 km/h, αν και

μπορούν να σχεδιαστούν έτσι ώστε να επιτυγχάνουν διάφορα

επίπεδα κατάλληλης ταχύτητας. Παρόλο που κάθε μέτρο μπορεί

να υλοποιηθεί ως ξεχωριστή παρέμβαση, συνήθως υλοποιούνται

από κοινού σε ένα σύστημα περιορισμού της ταχύτητας σε

επίπεδο περιοχής ή δρόμου. Οι παρεμβάσεις μετριασμού της

κυκλοφορίας μπορούν να ποικίλλουν από μερικές ήσσονος

σημασίας αλλαγές, μέσω της τροποποίησης των τοπικών

δρόμων, έως αλλαγές σε ολόκληρη την περιοχή και μεγάλες

ανακατασκευές24. Σε αγροτικές και αστικές περιοχές ταχείας

κυκλοφορίας, υψηλότερες ταχύτητες πρέπει να επιτρέπονται μόνο

όταν: οι πλευρές των δρόμων είναι ασφαλείς, υπάρχει διάμεσος

διαχωρισμός των ρευμάτων κυκλοφορίας, οι διασταυρώσεις

σχεδιάζονται κατάλληλα και όταν διαχωρίζονται οι χρήστες της

οδού που έχουν διαφορετική μάζα και κινούνται με διαφορετικές

ταχύτητες, σε διαφορετικές κατευθύνσεις.

Απαιτήστε από τους κατασκευαστές αυτοκινήτων
να εγκαταστήσουν νέες τεχνολογίες
Οι τεχνολογίες έξυπνης προσαρμογής ταχύτητας (ISA)

παρέχουν πληροφορίες στο όχημα για το εκάστοτε όριο

ταχύτητας προκειμένου να βοηθήσουν τον οδηγό στη λήψη

αποφάσεων και στη συμμόρφωσή του25. Το τυποποιημένο

σύστημα χρησιμοποιεί ψηφιακό οδικό χάρτη στο όχημα, επί του

οποίου έχουν κωδικοποιηθεί τα όρια ταχύτητας σε συνδυασμό

με ένα σύστημα δορυφορικού εντοπισμού θέσης3. Το επίπεδο

στο οποίο παρεμβαίνει το σύστημα για τον έλεγχο της

ταχύτητας του οχήματος μπορεί να είναι ένα από τα ακόλουθα:

­ Συμβουλευτικό: ο οδηγός ενημερώνεται για το όριο ταχύτητας

και πότε γίνεται υπέρβασή του.

Πλαίσιο 2.1

Μείωσητης ταχύτηταςγύρω
απότασχολείαστηνΚένυα
Την περίοδο 2011­2014 υλοποιήθηκε ένα σχέδιο σχολικής
ασφάλειας σε 20 δημοτικά σχολεία στις υπο­κομητείες
Naivasha και Thika στην Κένυα. Το πρόγραμμα, με κύριο
στόχο να εξασφαλίσει ότι τα παιδιά μετακινούνται με
ασφάλεια από και προς το σχολείο, στόχευε πάνω από
20.000 ευάλωτους μαθητές, το 49% των οποίων ήταν
κορίτσια. Μια βασική αξιολόγηση που κάλυψε την περίοδο
Ιανουάριος 2008 ­ Ιούλιος 2011 έδειξε ότι υπήρχαν 266
τραυματισμοί γύρω από τα σχολεία, απειλώντας τη ζωή 38
μαθητών. Ωστόσο, δεν ήταν όλα τα σχολεία στο ίδιο επίπεδο κινδύνου για τραυματισμούς και θανάτους από τροχαίες συγκρούσεις. Αυτά που
βρίσκονται γύρω από πολυσύχναστους δρόμους και αυτοκινητόδρομους αποτελούν μεγαλύτερο κίνδυνο για τα ευάλωτα παιδιά. Με βάση την
ανάλυση των σχετικών στοιχείων, έγινε κατάταξη των σχολείων ανάλογα με το βαθμό έκθεσης των μαθητών τους σε αυτούς τους κινδύνους. Ως
εκ τούτου, επιλέχθηκαν 20 δημοτικά σχολεία (δέκα σε καθεμιά από τις κομητείες της Naivasha και της Thika) για να συμπεριληφθούν στο έργο, το
οποίο υλοποίησε παρεμβάσεις που οδήγησαν στη μείωση του κινδύνου των οδικών συγκρούσεων κατά τη μετακίνηση των παιδιών από και
προς το σχολείο. Οι παρεμβάσεις περιλάμβαναν: έλεγχο της ταχύτητας γύρω από τα σχολεία αναδεικνύοντας τόσο την ύπαρξη των παιδιών όσο
και των περιοχών διέλευσής τους, περιβαλλοντικές τροποποιήσεις, εποπτευόμενη διέλευση και δημιουργία προγραμμάτων ευαισθητοποίησης
για παιδιά, δασκάλους και γονείς. Υπήρξαν θετικά αποτελέσματα καθώς και σημαντικά διδάγματα που αντλήθηκαν κατά τη διάρκεια των
τεσσάρων ετών του σχεδίου. Το σημαντικότερο κέρδος ήταν η σταθερή μείωση των τροχαίων συμβάντων και των θανάτων γύρω από τα
επιλεγμένα σχολεία. Για παράδειγμα, ο αριθμός των συγκρούσεων μειώθηκε κατά 37% στην Thika και κατά 49% στη Naivasha σε σχέση με τα
στοιχεία αναφοράς πριν από τέσσερα χρόνια. Ομοίως, ο αριθμός των θανάτων εμφάνισε πτώση 83% στη Naivasha και 60% στην Thika.

Πηγή: Βασίζεται στην πηγή αναφοράς (19).
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­ Προαιρετικό: το σύστημα συνδέεται με τα χειριστήρια του

οχήματος, αλλά ο οδηγός μπορεί να επιλέξει εάν και πότε θα

το ενεργοποιήσει.

­ Υποχρεωτικό: δεν είναι δυνατή η παράκαμψη του συστήματος.

Οφέλη των λύσεων της διαχείρισης
της ταχύτητας
Μέσω της αποτελεσματικής διαχείρισης της ταχύτητας,
μπορούν να επιτευχθούν τα ακόλουθα:

­ μείωση των απωλειών και τραυματισμών από τροχαία και
του συναφούς κοινωνικοοικονομικού τους κόστους

­ βελτίωση σε άλλους τομείς μεταφορών και περιβαλλοντικής
πολιτικής, όπως η ατμοσφαιρική ρύπανση, η κατανάλωση
καυσίμων και η ηχορύπανση

­ βελτίωση των εγκαταστάσεων και της ποιότητας του
περιβάλλοντος για το περπάτημα και την ποδηλασία,
που συμβάλλουν στη δημιουργία ζωντανών κοινοτήτων,
και

­ περιορισμός πολλών μη μεταδοτικών ασθενειών ως
αποτέλεσμα της αυξημένης άσκησης και της μείωσης
της ρύπανσης
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Ηγεσία των φορέων για
την οδική ασφάλεια
Ηγεσία είναι η ικανότητα να επηρεάζεις ή να εμπνέεις τους
ανθρώπους να επιτύχουν ένα συγκεκριμένο στόχο26. Μία
από τις ευθύνες των ηγετών είναι να παράσχουν ένα όραμα
για το πώς μπορεί να είναι το μέλλον και να
κινητοποιήσουν τις απαιτούμενες δράσεις για να
επιτευχθεί. Ένα καλό παράδειγμα είναι η Σουηδία, η οποία
ενέκρινε το Vision Zero το 1997, κινητοποίησε δράσεις και
εφάρμοσε αποτελεσματικά μέτρα σε ένα χρονικό διάστημα
ετών7, μια διαδικασία που οδήγησε σε σημαντική μείωση
των τροχαίων θανάτων. Ορισμένες άλλες χώρες έχουν
επίσης υιοθετήσει το Vision Zero (Όραμα μηδέν) ή έχουν
θέσει στόχους απωλειών Προς το μηδέν, οι οποίοι
αντικατοπτρίζουν το γεγονός ότι ο μόνος αποδεκτός στόχος
είναι κανένας θάνατος ή σοβαρός τραυματισμός από
τροχαίο8.

Η κινητοποίηση για δράσεις γύρω από ένα όραμα είναι
ιδιαίτερα δύσκολη στην περίπτωση της οδικής ασφάλειας,
δεδομένης της πολυτομεακής πτυχής του ζητήματος και της
ποικιλομορφίας των παραγόντων που εμπλέκονται (μεταξύ
άλλων, της υγείας, των μεταφορών, της χρηματοδότησης,
της εκπαίδευσης, της εσωτερικής διοίκησης και/ή της
αστυνομίας)27. Εκτός από τις προκλήσεις συντονισμού που
συνδέονται με τη συμμετοχή διαφετικών εμπλεκομένων, οι
αποκλίσεις απόψεων σχετικά με τις κατάλληλες
στρατηγικές για την οδική ασφάλεια ενδέχεται να
καθυστερήσουν ή, στην χειρότερη περίπτωση, να
παρεμποδίσουν τη δράση. Άλλα θέματα κοθοδήγησης
περιλαμβάνουν την ασυνέπεια στην εφαρμογή
στρατηγικών οδικής ασφάλειας, τον κακό συντονισμό και
την έλλειψη ικανών ανθρώπων για την αλλαγή των
υφιστάμενων πολιτικών28, 29. Ως εκ τούτου, η ποιότητα του
ηγετικού επιτελείου είναι ένας από τους παράγοντες που
διευκολύνουν ή παρεμποδίζουν την εφαρμογή μέτρων για
την οδική ασφάλεια27, 29, 30.

Ικανή ηγεσία για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας δεν
απαιτείται μόνο στο υψηλότερο εθνικό πολιτικό επίπεδο
αλλά και σε άλλα επίπεδα της κοινωνίας και της χάραξης
πολιτικών και είναι σημαντικό να δημιουργηθεί μια
αίσθηση επείγουσας ανάγκης για αλλαγή,
ευαισθητοποίηση και δημιουργία απαίτησης από όλους
τους ενδιαφερόμενους8.

Ένα υπεύθυνο και αξιόπιστο

για την οδική ασφάλεια
σε επίπεδο χώρας,
περιφέρειας και πόλης
είναι ζωτικής σημασίας
για την επιτυχία.

ηγετικό επιτελείο
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Δημιουργήστεμιαυπηρεσίαγια τηνοδικήασφάλεια

Λύσεις

Αναπτύξτε και χρηματοδοτήστε μια στρατηγική
για την οδική ασφάλεια

Η υπάρχουσα εμπειρία δείχνει ότι ο βασικός ρόλος που
καλείται να παίξει ένα ηγετικό επιτελείο για την οδική
ασφάλεια είναι να επιτύχει την υλοποίηση των
ακόλουθων λειτουργιών και δραστηριοτήτων.

Ο συντονισμός των προσπαθειών για την οδική ασφάλεια
που καταβάλλεται από πολλά τμήματα και ενδιαφερόμενους
φορείς είναι καθοριστικής σημασίας για την επιτυχία1. Σε
πολλές χώρες, ο ρόλος αυτός εκπληρώνεται από έναν κύριο
οργανισμό ο οποίος θα πρέπει να διαθέτει την εξουσία και
τους πόρους που απαιτούνται για τον συντονισμό της
εφαρμογής μιας εθνικής στρατηγικής. Σε ορισμένες χώρες, ο
συντονισμός πραγματοποιείται από μια ορισμένη ανεξάρτητη
υπηρεσία, ενώ σε άλλες η επικεφαλής υπηρεσία φιλοξενείται
σε ένα υπουργείο της κυβέρνησης (Πλαίσιο 2.2).

Παρόλο που οι επιτελικές υπηρεσίες ή οι συντονιστικοί
μηχανισμοί είναι απαραίτητοι, η απλή ύπαρξή τους δεν θα
οδηγήσει στη βελτίωση της κατάστασης της οδικής ασφάλειας
σε μια χώρα. Αυτοί πρέπει να ανταποκριθούν στις ευθύνες
τους και να χρηματοδοτηθούν σε ένα επίπεδο ανάλογο με το

μέγεθος του προβλήματος της οδικής ασφάλειας και την
ικανότητά τους να μειώσουν την επιβάρυνση που δημιουργεί.
Είτε σε εθνικό είτε σε τοπικό επίπεδο, το ηγετικό επιτελείο για
την οδική ασφάλεια πρέπει να διερευνήσει τρόπους
οικοδόμησης της βάσης για δράση για την οδική ασφάλεια,
για παράδειγμα, υπογράφοντας τις κύριες συμφωνίες και
συμβάσεις σχετικά με την οδική ασφάλεια των Ηνωμένων
Εθνών31, 32. Η τοπική ηγεσία, σε συνεργασία με τις κοινότητες,
μπορεί επίσης να αποτελέσει αποτελεσματικό τρόπο επίτευξης
αποτελεσμάτων. Το ηγετικό επιτελείο έχει επίσης να παίξει ένα
ζωτικής σημασίας ρόλο για την ασφάλεια του στόλου των
οχημάτων και τη διαχείριση των επαγγελματιών οδηγών.
Ουσιαστικά, η αποτελεσματική ηγεσία των φορέων για την
οδική ασφάλεια πρέπει να αξιοποιεί και να ενεργοποιεί πολλές
ευκαιρίες σε τοπικό, εθνικό και διεθνές επίπεδο, προκειμένου
να αναληφθεί δράση για την ανάπτυξη πολιτικής οδικής
ασφάλειας.

Μια στρατηγική παρέχει ένα σχέδιο για το πού επιθυμεί να
πάει μια χώρα. Όπως και τα θεσμικά όργανα, μια στρατηγική
δεν προσφέρει από μόνη της λύσεις. Πρέπει να εφαρμοστεί
και να υποστηριχθεί με τη διάθεση οικονομικών και

Πλαίσιο 2.2

Παραδείγματα οργανωτικής
δομής για φορείς οδικής
ασφάλειας

Πηγή: Βασίζεται στην πηγή αναφοράς (1).

Η Νορβηγική Διοίκηση Δημόσιων Οδών (NPRA) είναι μια
ανεξάρτητη οντότητα που συντονίζει την οδική ασφάλεια σε
διάφορους τομείς και επίπεδα διοίκησης στη Νορβηγία και
συμμετέχει στην αναθεώρηση της νομοθεσίας και στη συλλογή
και διάδοση δεδομένων. Η Εθνική Επιτροπή Ασφάλειας της
Κυκλοφορίας στο Vietnam βρίσκεται στο Υπουργείο Μεταφορών
και συντονίζει την πολιτική οδικής ασφάλειας σε διάφορες
κυβερνητικές υπηρεσίες υπό τη συνολική ηγεσία του
Αντιπροέδρου, ο οποίος είναι επίσης πρόεδρος της Επιτροπής.
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Αξιολογήστε τα αποτελέσματα των στρατηγικών
οδικής ασφάλειας

Παρακολουθήστε την οδική ασφάλεια ενισχύοντας
τασυστήματα δεδομένων

Αυξήστε την ευαισθητοποίηση και τη δημόσια
υποστήριξη μέσω της εκπαίδευσης και των
εκστρατειώνπληροφόρησης

ανθρώπινων πόρων για την υλοποίηση των
προγραμματισμένων δράσεων.

Η αξιολόγηση και η εκτίμηση της εφαρμογής των
προγραμμάτων οδικής ασφάλειας είναι σημαντική για τον
προσδιορισμό τόσο του μέτρου εκπλήρωσης των
αναμενόμενων αποτελεσμάτων όσο και των απαιτούμενων
προσαρμογών. Επιπλέον, ενδέχεται να χρειαστεί να
διεξαχθούν ειδικές εκτιμήσεις, όπως η διενέργεια νέων
αξιολογήσεων των αυτοκινήτων, η διεξαγωγή ελέγχων ή/και
επιθεωρήσεων οδικής ασφάλειας, η αξιολόγηση της οδικής
ασφάλειας συνολικά, η αναθεώρηση των προτύπων οδικής
σχεδίασης, η επανεξέταση των επιπέδων στελέχωσης σε
οδικές υπηρεσίες και η αξιολόγηση του εθνικού συστήματος
περίθαλψης έκτακτης ανάγκης.

Η σοβαρότητα των δεδομένων σχετικά με τους θανάτους και
τους τραυματισμούς στην οδική κυκλοφορία με στόχο την
παρακολούθηση των τάσεων σε επίπεδο χωρών, την
προσαρμογή των προσπαθειών πρόληψης, την αξιολόγηση
της προόδου και τη σύγκριση της κλίμακας των θανάτων στις
οδικές μεταφορές σε σχέση με θανάτους από άλλες αιτίες δεν
μπορεί να υπερεκτιμάται1. Ωστόσο, τα στοιχεία για τους
θανάτους από την οδική κυκλοφορία δεν είναι ακριβή σε
πολλές χώρες. Είναι αναγκαίο οι χώρες να προβούν σε
μεγαλύτερη εναρμόνιση και βελτίωση των δεδομένων για την
οδική κυκλοφορία όσον αφορά:

­ την υιοθέτηση ενός τυποποιημένου ορισμού του τροχαίου
θανάτου για χρήσησε αστυνομικές βάσεις δεδομένων.

­ τη σύνδεση τωνπηγών δεδομένων (δηλ. ζωτικής σημασίας
αρχεία καταγραφής, δεδομένα ασθενοφόρων, αστυνομίας,
νοσοκομείων, ασφαλιστικών ταμείων κλπ.) για τη βελτίωση
των εκτιμήσεων της επίσημης θνησιμότητας από τροχαία
συμβάντα.

­ την προσφορά εκπαίδευσης στην αστυνομία για ακριβή
εκτίμηση της σοβαρότητας της ζημιάς και της αιτίας

της σύγκρουσης, καλύπτοντας όλες τις πτυχές: του δρόμου,
του χρήστη του οδικού δικτύου και του τύπου του οχήματος.

­ την αντιμετώπιση τουπροβλήματος της έλλειψης αναφοράς
των οδικώνσυγκρούσεων.

­ τη διάδοση των δεδομένωνστους ενδιαφερόμενους.

­ τη χρήση των διαθέσιμων δεδομένων για
προγραμματισμένες παρεμβάσεις, και

­ την υιοθέτηση των νέων τεχνολογιών για τη συλλογή και
ανάλυση των δεδομένων, όπου αυτό είναι εφικτό.

Υπάρχουν δύο συγκεκριμένες δραστηριότητες που πρέπει να
διεξαχθούν για τη στρατηγική αυτή:

­ η πρώτη είναι η εκπαίδευση και η ενημέρωση των
υπεύθυνων για τη χάραξη πολιτικής, των επαγγελματιών
και του κοινού σχετικά με τη σημασία της αντιμετώπισης
τουπροβλήματος των τραυματισμών από τροχαία.

­ η δεύτερη είναι η αύξηση της ευαισθητοποίησης σχετικά με
τους παράγοντες κινδύνου της οδικής ασφάλειας και τα
μέτραπρόληψης, καθώς και η εφαρμογή εκστρατειών
ενημέρωσης με στόχο την αλλαγή της συμπεριφοράς και
της νοοτροπίας.

Η ασφαλής συμπεριφορά των χρηστών του οδικού δικτύου
και η μείωση των θανάτων κατά τις οδικές μεταφορές δεν
εξαρτώνται μόνο από τις γνώσεις και τις δεξιότητες, αλλά και
από την υποστήριξη της κοινότητας, την αντίληψη της
ευπάθειας και του κινδύνου, των κοινωνικών κανόνων και
μοντέλων, των μηχανικών παρεμβάσεων και της επιβολής
του νόμου. Ως εκ τούτου, είναι σημαντικό να θυμόμαστε ότι η
αύξηση της ευαισθητοποίησης σχετικά με τους παράγοντες
κινδύνου της οδικής ασφάλειας και τα μέτρα πρόληψης μέσω
εκστρατειών εκπαίδευσης και ενημέρωσης συνιστά
προσθήκη σε άλλα μέτρα και όχι μια αυτόνομη λύση
(Πλαίσιο 2.3).
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Οφέλη των λύσεων για την ηγεσία
στην οδική ασφάλεια

Με τη βελτίωση της ηγεσίας των φορέων για την οδική
ασφάλεια μπορούν να επιτευχθούν τα ακόλουθα:

­ ανάπτυξη ενός οργανισμούπουφέρει την ευθύνη να
αναλάβει ειδικές παρεμβάσεις.

­ αντιμετώπιση ευρύτερων κοινωνικών και κυβερνητικών
ζητημάτων, όπως η δημόσια τάξη, που επηρεάζουν την
πολιτική οδικής ασφάλειας.

­ ενεργοποίηση της δράσης και κινητοποίηση των
ενδιαφερόμενων.

­ βελτίωση του συντονισμού της πολιτικής για την οδική
ασφάλεια, διασφάλιση της αποτελεσματικής διεξαγωγής
των εργασιών από τις διάφορες υπηρεσίες.

­ παροχήπλαισίων και λογοδοσίας για τη διασφάλιση της
εφαρμογής ειδικώνπαρεμβάσεων και την επίτευξη
αποτελεσμάτων της πολιτικής για την οδική ασφάλεια.

­ διάθεση οικονομικών και ανθρώπινωνπόρωνστην
πολιτική για την οδική ασφάλεια και αύξηση της
ευαισθητοποίησης σχετικά με τους παράγοντες κινδύνου
και τα μέτραπρόληψης, πράγμαπου οδηγεί σε μεγαλύτερη
υποστήριξη της εφαρμογής και άλλωνπαρεμβάσεων
στον τομέα της οδικής ασφάλειας.

Πλαίσιο 2.3

Πηγή: Βασίζεται στις πηγές αναφοράς (24, 33).

Εκστρατεία ενημέρωσης
στη Ρωσική Ομοσπονδία
Τέσσερις μεγάλες εκστρατείες αναπτύχθηκαν και προβλήθηκαν το
2010­2014 στο πλαίσιο ενός σχεδίου οδικής ασφάλειας στις
περιοχές Lipetskaya και Ivanovskaya της Ρωσικής Ομοσπονδίας.
Εστιάζοντας στη χρήση της ζώνης ασφαλείας, στην υπέρβαση
των ορίων ταχύτητας και στη χρήση του συστήματος
συγκράτησης παιδιών, οι εκστρατείες συνοδεύονταν από επιβολή
της νομοθεσίας. Μια αξιολόγηση έδειξε συνεπή μείωση του
ποσοστού των οχημάτων που υπερβαίνουν το όριο ταχύτητας:
από 54,7% (2012) σε 40,1% (2013) στην περιοχή Ivanovskaya και
από 47,0% (2011) σε 26,1% (2013) στην περιοχή Lipetskaya. Η
συνολική επικράτηση της χρήσης ζώνης ασφαλείας αυξήθηκε από
52,4% (2010) σε 73,5% (2013) σε όλους τους επιβάτες στην
περιοχή Lipetskaya και από 47,5% (2011) σε 88,8% (2013) στην
περιοχή Ivanovskaya.
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Σχεδιασμόςκαι βελτίωση
τωνυποδομών

Οι οδικές υποδομές επικεντρώνονται παραδοσιακά στις
μηχανοκίνητες μεταφορές και στην οικονομική
αποδοτικότητα εις βάρος της ασφάλειας, ιδιαίτερα των
πεζών, των ποδηλατών και των μοτοσυκλετιστών34­36. Η
έκθεση της παγκόσμιας κατάστασης σχετικά με την οδική
ασφάλεια 20151 διαπίστωσε ότι 92 χώρες (εκ των οποίων
το 49% είναι χώρες υψηλού εισοδήματος) έχουν εφαρμόσει
πολιτικές για την προώθηση του περπατήματος και της
ποδηλασίας. Ωστόσο, από μελέτες προκύπτει ότι αυτές οι
πολιτικές δεν συνοδεύονται από άλλα μέτρα, όπως η
αποτελεσματική διαχείριση της ταχύτητας και η παροχή
ασφαλούς υποδομής για τους πεζούς και τους ποδηλάτες,
δημιουργώντας κινδύνους που οδηγούν σε τραυματισμούς
από τροχαία37.

Μια πρόσφατη αξιολόγηση δρόμων συνολικού μήκους άνω
των 250.000 χιλιομέτρων σε 60 χώρες υπογραμμίζει τις
ελλείψεις στον σχεδιασμό του οδοστρώματος που
συμβάλλουν σε μεγάλο βαθμό στην παγκόσμια
επιβάρυνση από τροχαίους τραυματισμούς (Σχήμα 2.2).
Περισσότερο από το 50% των δρόμων που εξετάστηκαν
δεν διέθετε βασικές υποδομές για την ασφαλή κυκλοφορία
πεζών, μοτοσυκλετιστών, ποδηλατών και επιβατών
οχημάτων. Η βελτίωση του 10% των οδών υψηλού
κινδύνου σε κάθε χώρα σε διάστημα 20 ετών, μέσω της
κατασκευής πεζοδρομίων, μπαρών ασφαλείας,
ποδηλατοδρόμων και πλακόστρωτων κρασπέδων, έχει τη
δυνατότητα να αποτρέψει περίπου 3,6 εκ. θανάτους και 40
εκ. σοβαρούς τραυματισμούς22.

Το μείγμα κυκλοφορίας που υπάρχει σε πολλές χώρες
σημαίνει ότι οι πεζοί και οι ποδηλάτες μοιράζονται το δρόμο
με οχήματα υψηλής ταχύτητας, αναγκαζόμενοι να
διαπραγματευτούν επικίνδυνες καταστάσεις και αυξημένες
ταχύτητες1. Η έλλειψη βασικών εγκαταστάσεων σε πολλούς
δρόμους, όπως πεζοδρόμια και πεζόδρομοι,
ποδηλατολωρίδες, λωρίδες μοτοσυκλετών και ασφαλείς
διασταυρώσεις χαμηλής ταχύτητας, αυξάνει το επίπεδο
κινδύνου για όλους τους χρήστες της οδού.

Η βελτίωση του

των δρόμων με το υψηλότερο
επίπεδο κινδύνου σε κάθε
χώρα σε διάστημα

10%

μπορεί να αποτρέψει
εκατομμύρια θανάτους και
σοβαρούς τραυματισμούς.

20 ετών
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Σχήμα 2.2
Έκθεση σε συνθήκες επικίνδυνων οδικών υποδομών

Πηγή: Αναπαράγεται κατόπιν αδείας από τις πηγές αναφοράς (8, 22).

83% των οδών που συνυπάρχουν πεζοί
και κίνηση οχημάτων με ταχύτητα 40 km/h ή
μεγαλύτερη, δεν έχουν κανονικά πεζοδρόμια.

89% των οδών που συνυπάρχουν ποδηλάτες
και κίνηση οχημάτων με ταχύτητα 40 km/h ή
μεγαλύτερη, δεν έχουν υποδομές για ποδήλατα.

95% των οδών που έχουν μεγάλη κίνηση
μοτοσυκλετιστών (>= 20%τηςσυνολικής) καιηκίνηση
των οχημάτων γίνεται με ταχύτητα 60 km/h ή
μεγαλύτερη,δενέχουνυποδομέςγιαμοτοσυκλετιστές.

61% των οδών που η κίνηση των οχημάτων
γίνεται με ταχύτητα 80 km/h ή μεγαλύτερη, έχουν
μία λωρίδα ανά κατεύθυνση χωρίς διαχωριστικό.

47% των στροφών που η κίνηση των οχημάτων
γίνεται με ταχύτητα 80 km/h ή μεγαλύτερη, έχουν
επικίνδυνα αντικείμενα στο πλάι των οδών.

57% των διασταυρώσεων που η κίνηση των
οχημάτων γίνεται με ταχύτητα 60 km/h ή μεγαλύτερη,
δεν έχουν κυκλικό κόμβο, προστατευμένη λωρίδα
στροφήςήανισόπεδοκόμβο.

ΠαρέχετεασφαλείςυποδομέςγιαόλουςτουςχρήστεςτηςοδούΛύσεις

Η υπάρχουσα βιβλιογραφία και εμπειρία δείχνουν ότι η
ασφάλεια είναι η βασική αρχή που πρέπει να λαμβάνεται
υπόψη κατά τον προγραμματισμό, το σχεδιασμό και τη
λειτουργία του οδικού δικτύου3, 4, 8, 19, 20. Είναι σημαντικό να
διασφαλιστεί ότι οι υπάρχοντες δρόμοι, οι νέοι δρόμοι και τα
συστήματα των δημόσιων μεταφορών είναι όλα
κατασκευασμένα σύμφωνα με ένα υψηλό πρότυπο ασφάλειας
για όλους τους χρήστες των οδών. Μια άμεση προτεραιότητα
είναι η επικαιροποίηση των προτύπων οδικής σχεδίασης, η
αποφυγή παραλείψεων του παρελθόντος και η διασφάλιση ότι
οι ολοκαίνουργιοι δρόμοι δεν θα προκαλέσουν θανάτους μόλις
παραδοθούν για χρήση. Η υπάρχουσα υποδομή πρέπει να
βελτιωθεί με τον καθορισμό κατάλληλων προτύπων ασφαλείας
για όλους τους χρήστες των οδών. Οι ειδικές λύσεις για την
εξασφάλιση της ασφάλειας του οδικού δικτύου για όλους τους
χρήστες τουσυνοψίζονταιπαρακάτω.

Τα πεζοδρόμια χωρίζουν τους πεζούς από μηχανοκίνητα
οχήματα και ποδήλατα. Παρέχουν χώρο σε διάφορους
τύπους πεζών για να περπατούν, να κινούνται, να τρέχουν,
να παίζουν, να συναντώνται και να μιλάνε. Για να
μεγιστοποιηθούν τα οφέλη τους για την ασφάλεια των πεζών,
τα πεζοδρόμια πρέπει να αποτελούν μέρος κάθε νέου και
υφιστάμενου δρόμου όπου υπάρχει υφιστάμενη ή δυνητική
μελλοντική ζήτηση, συμπεριλαμβανομένων των αγροτικών
δρόμων, όπου αυτό είναι απαραίτητο. Επιπλέον, όπου
απαιτείται, πεζοδρόμια θα πρέπει να παρέχονται και στις δύο
πλευρές του δρόμου, να είναι συνεχή και προσιτά σε όλους
τους πεζούς, να συντηρούνται επαρκώς, να έχουν επαρκές
πλάτος, να περιλαμβάνουν ράμπες και άλλες εγκαταστάσεις
που να καλύπτουν τις ανάγκες των χρηστών αναπηρικών
αμαξιδίων και των πεζών με προβλήματα κινητικότητας και
όρασης και να μην υπάρχουν εμπόδια όπως στύλοι
φωτισμού και οδικά σήματα.
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Οι ασφαλείς σηματοδοτημένες ή διαγραμμισμένες διαβάσεις
διαχωρίζουν τους πεζούς από την κυκλοφορία οχημάτων για
το σύντομο χρονικό διάστημα που διασχίζουν το δρόμο. Οι
σηματοδοτημένες ή διαγραμμισμένες διασταυρώσεις
συμβάλλουν στον εντοπισμό της απόστασης του πεζού και
της ανάγκης των αυτοκινητιστών να δίνουν προτεραιότητα
στους πεζούς σε κατάλληλα σημεία. Οι σηματοδοτούμενες
διαβάσεις εγκαθίστανται συνήθως σε σηματοδοτούμενες
διασταυρώσεις, καθώς και σε άλλες θέσεις μεγάλης
διέλευσης των πεζών, όπως σχολικές ζώνες και εμπορικές
περιοχές. Θα πρέπει, ωστόσο, να εγκαθίστανται σε
συνδυασμό με άλλες φυσικές βελτιώσεις του οδοστρώματος
που ενισχύουν τη διέλευση και/ή μειώνουν τις ταχύτητες του
οχήματος (π.χ. ανυψωμένες διαβάσεις πεζών στο ύψος του
πεζοδρομίου και υποδομές περιορισμού της ταχύτητας).

Οι κατασκευές ανυψωμένων πεζοδρομίων, οι νησίδες
διάβασης πεζών και τα διαζώματα κατά μήκος ενός δρόμου
παρέχουν μια άλλη στρατηγική για τη μείωση της έκθεσης
των πεζών στα μηχανοκίνητα οχήματα και παρέχουν στους
πεζούς ασφαλέστερα καταφύγια όταν διασχίζουν το δρόμο.

Οι υπερυψωμένες και οι υπόγειες διαβάσεις πεζών είναι
γέφυρες και σήραγγες που επιτρέπουν την αδιάκοπη ροή
ξεχωριστά από την κίνηση των οχημάτων. Αυτό το μέτρο
χρησιμοποιείται κυρίως σε περιοχές με μεγάλους όγκους
πεζών ή όπου οι ροές οχημάτων και οι ταχύτητες είναι
υψηλές (π.χ. οδοί ταχείας κυκλοφορίας). Για να εξασφαλιστεί
η χρήση των υπερυψωμένων και των υπόγειων διαβάσεων,
πρέπει να αντιμετωπιστεί η προσβασιμότητα και η ασφάλειά
τους. Επιπλέον, πρέπει να γίνει πρόβλεψη ασφάλειας και
στις αγροτικές περιοχές για τη διέλευση ζωήλατων και
γεωργικών οχημάτων.

Οι λωρίδες για ποδήλατα και μοτοσυκλέτες επιτρέπουν στους
ποδηλάτες και τους μοτοσυκλετιστές να διαχωριστούν από
την κυκλοφορία των αυτοκινήτων και να μετακινηθούν σε
ασφαλέστερο περιβάλλον από το κύριο οδόστρωμα.Αυτές οι
υποδομές θα πρέπει να σχεδιάζονται και να αναπτύσσονται
σε επίπεδο δικτύου για να εξασφαλίζεται συνέχεια και
ασφάλεια και να διασφαλίζεται ότι τυχόν αλληλεπιδράσεις
(π.χ. διασταυρώσεις, λωρίδες συγχώνευσης) με την
υπόλοιπη κυκλοφορία γίνονται με ασφαλή τρόπο. Οι
λωρίδες για ποδήλατα και μοτοσυκλέτες μπορούν να

Τοποθετήστε λωρίδες για ποδήλατα και μοτοσυκλέτες

Σχεδιάστε ασφαλέστερες διασταυρώσεις

Κάνετε τις πλευρές των οδών ασφαλέστερες

βελτιώσουν την οδική ασφάλεια εφόσον κατασκευάζονται
βασισμένες στις αρχές του ασφαλούς σχεδιασμού που
εξασφαλίζουν ότι το πλάτος, η χωρητικότητα, ο διαχωρισμός
των χρηστών και ο τύπος της επιφάνειάς τους είναι
κατάλληλοι για την ταχύτητα και το είδος χρήσης.

Οι συγκρούσεις των οχημάτων με αντικείμενα
παραπλεύρως των οδών χαρακτηρίζονται από τη μεγάλη
σοβαρότητα των τραυματισμών που προκαλούν3. Οι
βελτιώσεις της υποδομής γενικά δρουν για να βοηθήσουν
τους οδηγούς να παραμείνουν στο δρόμο (π.χ. βελτιώσεις
στην επιφάνεια του δρόμου, διαγραμμίσεις και
προειδοποιήσεις σχετικά με τις στροφές και την κλίση
τους), να προειδοποιήσουν τους οδηγούς ότι φεύγουν από
το δρόμο (π.χ. διαγραμμίσεις δόνησης), να βελτιώσουν την
πιθανότητα ανάκτησης του ελέγχου του οχήματος εάν βγεί
από το δρόμο (π.χ. ΛΕΑ) ή να μειώσουν τη σοβαρότητα του
αποτελέσματος εάν ένα όχημα εγκαταλείψει το δρόμο (π.χ.
ελεύθερες ζώνες, εύκαμπτοι πάσσαλοι και μπάρες
σύγκρουσης).

Οι διασταυρώσεις συνδέονται με υψηλά ποσοστά
συγκρούσεων και τραυματισμών, καθώς περιλαμβάνουν
μεγάλο αριθμό σημείων σύγκρουσης πεζών, ποδηλατών,
μοτοσυκλετιστών και οχημάτων37. Ο ασφαλέστερος
σχεδιασμός των διασταυρώσεων επικεντρώνεται συνήθως
στη μείωση των επιπτώσεων της ταχύτητας και των
πιθανών συγκρούσεων. Μία από τις πιο αποτελεσματικές
επιλογές για τη μείωση του θανάτου και του τραυματισμού
είναι η πρόβλεψη καλά σχεδιασμένων κυκλικών κόμβων
που μειώνουν τις ταχύτητες προσέγγισης και μειώνουν τη
γωνία της πιθανής εμπλοκής σε πλευρικές συγκρούσεις
χαμηλότερης σοβαρότητας ή σε συγκρούσεις στο πίσω
μέρος.

Οι ανισόπεδοι κόμβοι (υπερυψωμένοι και υπόγειοι) είναι
οικονομικά αποδοτικοί όταν πρέπει να εξυπηρετούν
μεγάλους όγκους κυκλοφορίας και θα πρέπει να διαθέτουν
καλά σχεδιασμένες λωρίδες συγχώνευσης.

Οι σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις έχουν σχεδιαστεί για
να διαχωρίζουν την κυκλοφορία και τις πιθανές
συγκρούσεις μέσω του διαχωρισμού του χρόνου
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Διαχωρίστετηνκυκλοφορίαπρόσβασηςαπότηδιερχόμενηκίνηση

Δώστεπροτεραιότηταστους ανθρώπους με τη δημιουργία
ζωνώνχωρίς οχήματα

Περιορίστε την κυκλοφορία και την ταχύτητασε οικιστικές,
εμπορικές και σχολικές ζώνες

Παρέχετε καλύτερες, ασφαλέστερες διαδρομεςστις
δημόσιες συγκοινωνίες

διέλευσης, αν και απαιτούν ένα επίπεδο συμμόρφωσης και
την κρίση των χρηστών του οδικού δικτύου ανάλογα με τον
κατά περίπτωση λεπτομερή σχεδιασμό.

Σε περίπτωση μη ελεγχόμενων διασταυρώσεων, οι
κίνδυνοι για όλους τους χρήστες του οδικού δικτύου
παραμένουν υψηλοί και θα πρέπει να εξετάζεται η
συμπερίληψη χαμηλού κόστους μηχανικών και τεχνικών
μέτρων για τον έλεγχο της ταχύτητας (π.χ. ανυψωμένες
διασταυρώσεις, λωρίδες στροφής, έλεγχος προτεραιότητας,
προειδοποιητικά σήματα που ενεργοποιούνται από το
όχημα), ώστε να μειωθεί ο κίνδυνος σε τόσο επικίνδυνα
σημεία του οδικού δικτύου.

Ο σχεδιασμός του οδικού χώρου έτσι ώστε να διαχωρίζει
τις μεγάλες ανάγκες της διερχόμενης κυκλοφορίας και των
εμπορευματικών μεταφορών από τις προτεραιότητες
διαμετακόμισης, την πρόσβαση στην τοπική γειτονιά και
τους εμπορικούς χώρους προσφέρει ευρύτατη ασφάλεια
καθώς και οικονομικά και κοινωνικά οφέλη.

Δεδομένης της γενικής ιστορικής παραμέλησης των πεζών και
των ποδηλατών στο δρόμο και στον χωροταξικό σχεδιασμό
του περιβάλλοντος, είναι απαραίτητο να αντιμετωπιστούν
αυτές οι παραλείψεις μέσω νέων σχεδίων και
επανασχεδιασμών. Η βελτίωση της ασφάλειας των πεζών και
των ποδηλατών απαιτεί υποστηρικτικές πολιτικές που μπορεί
να επικεντρώνονται ειδικά σε αυτούς τους δύο τρόπους
μετακίνησης ή να αποτελούν μέρος των γενικών πολιτικών για
τις μεταφορές και τη χρήση γης. Κατευθυντήριες γραμμές που
καθορίζουν τα πρότυπα σχεδιασμού για τους πεζούς και τις
εγκαταστάσεις για ποδηλάτες συμβάλλουν στην ασφαλή
μετακίνηση των πιο ευάλωτων χρηστών τόσο στους νέους
δρόμους, όσο και στους υπάρχοντες μέσω της διόρθωσής
τους19, 20. Διάφορες υπάρχουσες οδηγίες, όπως το High
capacity manual5 και το Complete Streets38, μπορούν να
προσαρμοστούνστις τοπικέςσυνθήκες.

Γενικά, οι πολιτικές και οι κατευθυντήριες γραμμές για την
ασφάλεια των πεζών και των ποδηλατών πρέπει να τους
αναγνωρίζουν ως νόμιμους χρήστες του οδικού δικτύου και να
προωθούν αυτή την αναγνώριση στους σχεδιαστές, τους
μηχανικούς και τους επαγγελματίες που σχεδιάζουν και

Η ασφάλεια των πεζών είναι βασικό ζήτημα που πρέπει να
εξετάζεται κατά το σχεδιασμό των διαδρομών και των στάσεων
οποιουδήποτε συστήματος μαζικής μεταφοράς. Ένας τρόπος για
να ενθαρρυνθεί η μετάβαση από τη χρήση του ιδιωτικού
αυτοκινήτου στις δημόσιες συγκοινωνίες, το περπάτημα και την
ποδηλασία, είναι να δοθεί προτεραιότητα σε ασφαλείς και
λειτουργικές επιλογές δημόσιας συγκοινωνίας. Σε συνδυασμό με
άλλες επιλογές διαχείρισης της χρήσης γης και της αυξανόμενης
ανάγκης για μετακινήσεις, όπως η παροχή υπηρεσιών
πλησιέστερα στις κατοικημένες περιοχές, ο σχεδιασμός των
διαδρομών και οι ικανοποιητικές επιλογές μέσων μαζικής
μεταφοράς μπορούν να μειώσουν την ανάγκη και το πλήθος των

διαχειρίζονται το σύστημα οδικών μεταφορών. Να θέτουν σε
εφαρμογή και να επιβάλλουν τους νόμους οδικής κυκλοφορίας
που εξασφαλίζουν την ασφάλεια των πεζών και των
ποδηλατών∙ να ενθαρρύνουν μια προσέγγιση χωρίς
αποκλεισμούς κατά τον σχεδιασμό νέων δρόμων ή/και τον
εκσυγχρονισμό των υφιστάμενων οδών∙ και να δίνουν
προσοχή στις ειδικές ανάγκες των ατόμων με αναπηρίες, των
παιδιών και των ηλικιωμένων. Ένας τρόπος για να
διασφαλιστεί αυτό είναι να συμπεριληφθούν στις διαδικασίες
σχεδιασμού ομάδες χρηστών των οδών, τοπικές κοινότητες και
σημαντικοί φορείς (όπωςυπηρεσίες διάσωσης).

Η δημιουργία περιοχών χαμηλής ταχύτητας στις
κατοικημένες περιοχές και στις σχολικές ζώνες εξασφαλίζει
την ασφάλεια για τις κοινότητες που ζουν σε τέτοιες
περιοχές και έχει ελάχιστες ή καθόλου επιπτώσεις στην
αποδοτικότητα των μεταφορών λόγω των συνήθως μικρών
αποστάσεων ταξιδιού. Οι θάνατοι των πεζών που
εμπλέκονται σε συγκρούσεις αυξάνονται ραγδαία σε
ταχύτητες ανω των 30 km/h και η δημιουργία αυτονόητων
δρόμων γειτονιάς που ενθαρρύνουν και επιβάλλουν
ασφαλέστερες ταχύτητες αποτελεί προτεραιότητα σε αυτές
τις περιοχές. Οι λύσεις επιτυγχάνονται συνήθως μέσω του
σχεδιασμού των δρόμων (στενέματα των λωρίδων
κυκλοφορίας, chicanes, ανυψωμένες διασταυρώσεις και
σαμαράκια), της τεχνολογίας (φορητές προειδοποιητικές
πινακίδες ταχύτητας), της αστυνόμευσης και επιβολής των
κανόνων κυκλοφορίας (κάμερες ταχύτητας και αστυνομικές
περιπολίες).
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Οφέλη από τις λύσεις βελτίωσης των
υποδομών

ιδιωτικών μετακινήσεων. Σε ορισμένες χώρες, τα ΜΜΜ μπορούν
να αποτελούν τα ίδια κίνδυνο εξαιτίας των υπερφορτωμένων και
επικίνδυνων οχημάτων τους, καθώς και των οδηγών με χαμηλή
εξειδίκευση και εξαντλητική κούραση. Σε τέτοιες περιπτώσεις, η
καλή διαχείριση της ασφάλειας του στόλου μπορεί τόσο να
μειώσει τις οδικές συγκρούσεις όσο και να ενθαρρύνει τη χρήση
περισσότερωνμέσωνμαζικήςμεταφοράς.

Με τη βελτίωση της οδικής υποδομής μπορούν να επιτευχθούν
ταακόλουθα:

­μείωσητωνθανάτωνκαι τραυματισμώναπότροχαίες
συγκρούσειςκαι τουσυναφούςκοινωνικοοικονομικούκόστους

­μείωσητωνεκπομπώνρύπων, εφόσονσταμέτραβελτίωσης
τηςοδικήςυποδομήςπεριλαμβάνονταικαιπρωτοβουλίεςγια
τηδιαχείρισητης ταχύτητας

­προώθησητουπερπατήματοςκαι τηςποδηλασίας,πουσυμ­
πληρώνουνάλλεςπαγκόσμιεςκινήσειςγια τηνκαταπολέμηση
τηςπαχυσαρκίας, τημείωσητωνμημεταδοτικώννοσημάτων
(όπωςοικαρδιακέςπαθήσειςκαιοδιαβήτης)και τηβελτίωση
τηςποιότητας τουαέρακαι τηςαστικήςζωής

­προώθησητηςμετάβασηςαπότηχρήση ΙΧστηχρήσηΜΜΜ,
καθώςκαιστημείωσητωνπεριττώνδιαδρομώνμετακίνησης,
μέσωτηςπρόβλεψηςγιακαλύτερεςεπιλογέςασφαλούς
δημόσιαςσυγκοινωνίας,σεσυνδυασμόμεάλλεςεπιλογές
χωροταξικούσχεδιασμού.
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Πρότυπα ασφαλείας
οχημάτων
Ο παγκόσμιος στόλος οχημάτων ξεπερνά το ένα
δισεκατομμύριο και είναι πιθανό να διπλασιαστεί μέχρι το
2030. Ωστόσο, η εφαρμογή των κανονισμών για την
ασφάλεια των οχημάτων διαφέρει σημαντικά σε ολόκληρο
τον κόσμο: είναι επαρκής σε ορισμένες χώρες και
περιοχές αλλά αδύναμη ή ανύπαρκτη σε άλλες1.

Τις τελευταίες δεκαετίες η νομοθεσία και η ζήτηση των
καταναλωτών οδήγησαν σε ασφαλέστερα αυτοκίνητα σε
χώρες / περιοχές υψηλού εισοδήματος. Πολλά από τα
χαρακτηριστικά που ξεκίνησαν ως σχετικά ακριβά "εξτρά"
ασφαλείας στα οχήματα υψηλής τεχνολογίας έχουν γίνει
πολύ πιο προσιτά από τότε και θεωρούνται πλέον
βασικές απαιτήσεις για όλα τα οχήματα σε ορισμένες
χώρες / περιοχές. Η ραγδαία αύξηση της μηχανοκίνησης
σε χώρες / περιοχές με χαμηλό και μεσαίο εισόδημα,
όπου ο κίνδυνος συγκρούσεων κατά την οδική
κυκλοφορία είναι υψηλότερος και η χρήση μηχανοκίνητων
οχημάτων αυξάνεται παράλληλα με την οικονομική
ανάπτυξη, σημαίνει ότι υπάρχει επείγουσα ανάγκη να
εφαρμοστούν αυτές οι βασικές απαιτήσεις σε παγκόσμιο
επίπεδο .

Είναι σημαντικό να διασφαλιστεί ότι ο σχεδιασμός των
οχημάτων συμμορφώνεται με τα αναγνωρισμένα
πρότυπα ασφαλείας, αλλά ελλείψει τέτοιων προτύπων, οι
εταιρείες αυτοκινήτων είναι σε θέση να πωλούν σε
φτωχότερες χώρες παρωχημένα μοντέλα που δεν είναι
πλέον νόμιμα σε πιό αναπτυγμένες χώρες. Ταυτόχρονα, οι
εταιρείες αυτοκινήτων συχνά "απενεργοποιούν"
τεχνολογίες που σώζουν ζωές σε νεότερα μοντέλα που
πωλούνται σε χώρες όπου οι κανονισμοί είναι αδύναμοι ή
ανύπαρκτοι.

Το Παγκόσμιο Φόρουμ των Ηνωμένων Εθνών για την
εναρμόνιση των κανονισμών για τα οχήματα είναι ο
πρωταρχικός παγκόσμιος φορέας που είναι αρμόδιος για
την ανάπτυξη διεθνών προτύπων ασφάλειας των
οχημάτων και οι κανονισμοί του παρέχουν ένα νομικό
πλαίσιο για την εκούσια εφαρμογή τους από τα κράτη
μέλη του ΟΗΕ. Μέσω του Παγκόσμιου Φόρουμ, τα
μηχανοκίνητα οχήματα μπορούν τώρα να εγκρίνονται
διεθνώς χωρίς περαιτέρω δοκιμές, υπό την προϋπόθεση

Περισσότεροι από

θάνατοι και σοβαροί
τραυματισμοί θα
μπορούσαν να
αποφευχθούν και μέχρι

400.000

να εξοικονομηθούν εάν
εφαρμόζονταν οι βασικοί
κανονισμοί του ΟΗΕ για
τα οχήματα, σε χώρες
κλειδιά της Λατινικής
Αμερικής, έως το 2030.

143 δις US$
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ότι πληρούν τις σχετικές διατάξεις του ΟΗΕ, οι οποίες
περιλαμβάνουν την προστασία από την αστοχία
(παρέχοντας προστασία όταν συμβεί κάποιο συμβάν) και
την αποφυγή των συγκρούσεων. Μεταξύ των
σημαντικότερων προτύπων οχημάτων που προωθείται
από το Παγκόσμιο Φόρουμ είναι οι εξής επτά κανονισμοί:
ζώνες ασφαλείας, αγκυρώσεις (σημεία στήριξης) ζωνών
ασφαλείας, προστατευτικά μετωπικής σύγκρουσης,
προστατευτικά πλευρικής πρόσκρουσης, ηλεκτρονικός
έλεγχος ευστάθειας, προστασία πεζών και συστήματα
συγκράτησης ISOFIX για παιδιά39 (εικόνα 2.3).

Μια νέα έκθεση που ανατέθηκε από την Global NCAP και
την Παναμερικανική Τράπεζα Ανάπτυξης (IDB)
αποκάλυψε ότι 40.000 θάνατοι και 400.000 σοβαροί
τραυματισμοί θα μπορούσαν να αποφευχθούν έως το
2030, εάν εφαρμοστούν οι κανονισμοί ασφαλείας των
οχημάτων του ΟΗΕ σε τέσσερις βασικές χώρες στη
Λατινική Αμερική40. Η οικονομική εκτίμηση υποδηλώνει ότι

αυτές οι μειώσεις θα μπορούσαν να εξοικονομήσουν
μέχρι 143 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ για την περίοδο
2016 – 2030.

Τα υπάρχοντα στοιχεία δείχνουν ότι τα οχήματα που
πληρούν και υπερβαίνουν τις απαιτήσεις των
σημαντικότερων προτύπων ασφαλείας των Ηνωμένων
Εθνών συμβάλλουν ουσιαστικά στην αποφυγή των οδικών
συγκρούσεων και στη μείωση της πιθανότητας σοβαρών
τραυματισμών σε περίπτωση σύγκρουσης. Ωστόσο,
σήμερα μόνο 40 χώρες πληρούν τους επτά κανονισμούς
ασφαλείας σχετικά με τις ζώνες ασφαλείας, τις αγκυρώσεις
των ζωνών ασφαλείας, την προστασία κατά την πρόσθια
και πλευρική πρόσκρουση, τον ηλεκτρονικό έλεγχο
ευστάθειας, την προστασία των πεζών και τα συστήματας
συγκράτησης παιδιών ISOFIX1. Σε χώρες όπου
εφαρμόζονται ήδη τα πρότυπα του ΟΗΕ, υπάρχει ανάγκη

Λύσεις

Σχήμα 2.3
Οπαγκόσμιος οδικός χάρτης της NCAP για ασφαλέστερα οχήματα το 2020

Πηγή: Βασίζεται στην πηγή αναφοράς (39).

Όλα τα παραγόμενα ή
εισαγόμενα νέα μοντέλα

Όλα τα παραγόμενα ή
εισαγόμενα οχήματα

20202018

20202018

20202018

20202018

20202018

Συνιστάται
ιδιαιτέρως

Συνιστάται
ιδιαιτέρως

Οδικός χάρτης για
ασφαλέστερα οχήματα
2020 Κανονισμός ΟΗΕ για:

Αυτόνομο σύστημα
πέδησης έκτακτης
ανάγκης

Αντιμπλοκ φρένα
μοτοσυκλετών (ABS)
No.78 (GTR.3)

Προστασία
πεζών
No.127 (GTR.9)

Ηλεκτρονικός έλεγχος
σταθερότητας
No.140 (GTR.8)

Ζώνες ασφαλείας
& αγκυρώσεις
(No.16 & 14)

Μετωπικήπρόσκρουση
(No.94)
Πλευρικήπρόσκρουση
(No.95)
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να υποστηριχθεί η προσπάθεια. Σε χώρες που δεν έχουν
ακόμα θεσπίσει σχετικούς κανονισμούς, υπάρχει μιά
επείγουσα ανάγκη να το πράξουν και να επιβάλουν αυτούς
τους κανονισμούς. Οι βασικές λύσεις για τη βελτίωση της
ασφάλειας των οχημάτων συνοψίζονται παρακάτω.

Τα επτά διεθνή πρότυπα που γίνονται ολοένα και
περισσότερο αποδεκτά ως βασικά ελάχιστα πρότυπα για
την κατασκευή / συναρμολόγηση οχημάτων είναι:

­ Τα πρότυπα των κανονισμών μετωπικής και
πλευρικής πρόσκρουσης προστατεύουν τους επιβάτες
και εξασφαλίζουν ότι τα αυτοκίνητα αντέχουν την
πρόσκρουση της μετωπικής και πλευρικής σύγκρουσης
όταν δοκιμάζονται σε ορισμένες ταχύτητες.

­ Ο ηλεκτρονικός έλεγχος σταθερότητας εμποδίζει την
ολίσθηση και την απώλεια ελέγχου σε περιπτώσεις
υπερθέρμανσης ή υποστροφής. Ο ηλεκτρονικός έλεγχος
ευστάθειας είναι αποτελεσματικός στη μείωση των
τροχαίων και στην προστασία της ζωής.

­ Η προστασία των πεζών περιλαμβάνει μαλακότερους
προφυλακτήρες και τροποποίηση στα μπροστινά άκρα των
οχημάτων (π.χ. απομάκρυνση μη απαραίτητων άκαμπτων
στοιχείων) που μειώνουν τη σοβαρότητα μιας κρούσης
πεζών από ένα αυτοκίνητο.

­ Οι κανονισμοί ζωνών ασφαλείας και αγκύρωσής τους
εξασφαλίζουν ότι οι ζώνες ασφαλείας τοποθετούνται σε
οχήματα κατά την κατασκευή και τη συναρμολόγηση και ότι
τα σημεία στήριξης των ζωνών ασφαλείας μπορούν να
αντέξουν την πρόσκρουση που προκλήθηκε κατά τη
διάρκεια μιας σύγκρουσης, ώστε να ελαχιστοποιηθεί ο
κίνδυνος ολίσθησης του ιμάντα ασφαλείας και να
εξασφαλιστεί ότι οι επιβάτες μπορούν να απομακρυνθούν
με ασφάλεια από τα καθίσματα τους σε περίπτωση
σύγκρουσης.

Οι συσκευές ABS εμποδίζουν το κλείδωμα των τροχών κατά
τη διάρκεια της πέδησης. Βοηθούν τους μοτοσυκλετιστές να
διατηρούν τη σταθερότητα και τον έλεγχο του τιμονιού κατά
την πέδηση, επιτρέποντας στους τροχούς ενός
μηχανοκίνητου δικύκλου να διατηρούν την επαφή έλξης με
την επιφάνεια του δρόμου. Σε ορισμένες συνθήκες έκτακτης
ανάγκης, τα συστήματα αντιεμπλοκής κατά την πέδηση
συμβάλλουν στη μείωση της απόστασης ακινητοποίησης.

Οι προβολείς κατά τη διάρκεια της ημέρας αυξάνουν την
ορατότητα των μοτοσυκλετών σε άλλους χρήστες του οδικού
δικτύου, μειώνοντας τα περιστατικά που σχετίζονται με την
ορατότητα. Οι κατασκευαστές μπορούν να διαδραματίσουν
σημαντικό ρόλο στην προώθηση της χρήσης των φώτων
ημέρας με την εγκατάσταση αυτόματων φώτων στις
μοτοσυκλέτες. Αυτή η στρατηγική εξασφαλίζει ότι οι
προβολείς ανάβουν μόλις ανάψει ο κινητήρας.

­ Οι κανονισμοί συγκράτησης παιδιών εξασφαλίζουν ότι
αντί να κρατιέται το παιδικό κάθισμα στη θέση του με τη
ζώνη ασφαλείας των ενηλίκων, το όχημα είναι εφοδιασμένο
με σημεία αγκύρωσης ISOFIX για τα παιδιά, που
ενσωματώνουν το σύστημα συγκράτησης στο πλαίσιο του
οχήματος.

Καθιερώστε και εφαρμόστε κανονισμούς σχετικά με το
φρένο αντιεμπλοκής των μοτοσυκλετών (ABS) και τα
φώτα ημέρας

Οφέλη από τις λύσεις για την ασφάλεια
των οχημάτων

Καθιερώστε και επιβάλετε κανόνες τυποποίησης σχετικά
με την ασφάλεια των οχημάτων

Με την τήρηση των εγκεκριμένων προτύπων ασφαλείας
οχημάτων μπορούν να επιτευχθούν τα παρακάτω:

­ μείωση των θανατηφόρων οδικών συγκρούσεων, των
τραυματισμών και του συναφούς κοινωνικοοικονομικού
κόστους, και

­ αξιοποίηση των επεκτεινόμενων τεχνολογικών επιλογών
για την ασφάλεια των οχημάτων, προσφέροντας συμπλη­
ρωματικές δυνατότητες επιπλέον των βελτιώσεων της
υποδομής, της νομοθεσίας και της επιβολής της.
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Επιβολή της νομοθεσίας
για την κυκλοφορία

Οι κύριοι παράγοντες επικίνδυνης συμπεριφοράς ικανής να
προκαλέσει τραυματισμούς κατά την οδική κυκλοφορία είναι η
οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, η μη χρήση κράνους, ζώνης
ασφαλείας ή συστημάτων παιδικών καθισμάτων και η
υπέρβαση των ορίων ταχύτητας. Η ταχύτητα και η οδήγηση
υπό την επήρεια αλκοόλ αυξάνουν σημαντικά τον κίνδυνο
εμπλοκής σε σύγκρουση, ενώ η μη χρήση των ζωνών
ασφαλείας, του κράνους και των συστημάτων συγκράτησης
παιδιών έχουν μεγάλη επίδραση στη σοβαρότητα των
συνεπειών της σύγκρουσης. Η θέσπιση και η επιβολή νόμων
για την αντιμετώπιση αυτών των παραγόντων κινδύνου είναι
αποτελεσματική στη μείωση των θανατηφόρων οδικών
συγκρούσεων και τωνσχετικών τραυματισμών τους4.

Παρόλο που πολλές χώρες έχουν νόμους που αφορούν την
οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ, την ταχύτητα, τις ζώνες
ασφαλείας, τα συστήματα συγκράτησης παιδιών, τη χρήση
κράνους και τη χρήση κινητών τηλεφώνων, οι νόμοι αυτοί δεν
ανταποκρίνονται πάντοτε στις απαιτήσεις των βέλτιστων
πρακτικών και δεν εφαρμόζονται με συνέπεια. Ενώ
περισσότερες από τις μισές χώρες έχουν ικανοποιητικούς
νόμους που ρυθμίζουν τη χρήση των ζωνών ασφαλείας, μόνο
το ένα τέταρτο έχει ικανοποιητικούς νόμους που αφορούν τη
χρήση συστημάτων συγκράτησης για παιδιά, την υπέρβαση
των ορίων ταχύτητας στις αστικές περιοχές και τη χρήση
τυποποιημένου κράνους μοτοσυκλετών. Και μόνο το ένα
πέμπτο των χωρών έχουν ικανοποιητικούς νόμους που
αφορούν την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ1. Ένα άλλο
πρόβλημα που διαπιστώθηκε είναι η ανεπάρκεια ή η έλλειψη
επιβολής της νομοθεσίας για την κυκλοφορία λόγω
παραγόντων όπως έλλειψη πολιτικής βούλησης, περιορισμένοι
οικονομικοί και ανθρώπινοι πόροι, ανταγωνιστικές
προτεραιότητες σε εθνικό επίπεδο και διαφθορά1,41,42.

Η θέσπιση νομοθεσίας για την κυκλοφορία είναι ένα ζωτικό
βήμα, αλλά οι νόμοι από μόνοι τους δεν επαρκούν για την
επίτευξη της αναμενόμενης μείωσης των θανάτων κατά την
οδική κυκλοφορία. Είναι απαραίτητο να διασφαλιστεί η
επιβολή των νόμων και των κατάλληλων κυρώσεων για να
αποθαρρύνονται οι οδηγοί και οι άλλοι χρήστες του οδικού
δικτύου από το να διαπράτουν ή να επαναλαμβάνουν
παραβάσεις του ΚΟΚ, αυξάνοντας έτσι τη συμβολή της
νομοθεσίας στην επίτευξη της οδικής ασφάλειας.

Η ισχυρή και συνεχής
επιβολή των νόμων
για την οδική
ασφάλεια,
συνοδευόμενη από τη
δημόσια εκπαίδευση,
έχει θετικές επιπτώσεις
στη συμπεριφορά των
χρηστών του οδικού
δικτύου και συνεπώς
έχει τη δυνατότητα να

σώσει εκατομμύρια
ζωές.
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Λύσεις

Διάγραμμα 2.4
Κριτήρια για βέλτιστες πρακτικές στη νομοθεσία για την οδική κυκλοφορία

Σημείωση: *BAC­Περιεκτικότητα αλκοόλ στο αίμα. **BrAC­Περιεκτικότητα αλκοόλ στην αναπνοή.

Πηγή: Βασίζεται στην πηγή αναφοράς (1).

Δημιουργήστε και επιβάλλετε τους νόμους σε εθνικό,
τοπικό και αστικό επίπεδο

Οι έρευνες δείχνουν ότι οι νόμοι για την οδική κυκλοφορία που
βασίζονται σε αποδεικτικά στοιχεία βελτιώνουν τη συμπεριφορά των
χρηστών του οδικού δικτύου όταν εισάγονται και επιβάλλονται
αποτελεσματικά. Η βασική λύση της θέσπισης και επιβολής των
νόμωνγιατηνοδικήκυκλοφορίαπεριγράφεταισυνοπτικάπαρακάτω.

Κατά τη θέσπιση νέων νόμων ή την τροποποίηση υφιστάμενων
που αφορούν τους βασικούς παράγοντες επικίνδυνης
συμπεριφοράς, όπως η υπερβολική ταχύτητα, η κατανάλωση
αλκοόλ, η μη χρήση κράνους, ζώνης ασφαλείας ή του

συστήματος συγκράτησης των παιδιών, είναι σημαντικό να
εξεταστούν τα υπάρχοντα στοιχεία για τις βέλτιστες πρακτικές3, 4.
Το διάγραμμα 2.4 παρέχει σύνοψη των κριτηρίων βέλτιστων
πρακτικών που σχετίζονται με αυτούς τους βασικούς παράγοντες
επικίνδυνης συμπεριφοράς. Ένας νόμος για την οδική
κυκλοφορία που δεν ενσωματώνει αυτές τις βασικές βέλτιστες
πρακτικές δεν θα μπορέσει να επιτύχει την επιθυμητή μείωση
των θανάτων κατά την οδική κυκλοφορία, ούτε θετικές αλλαγές
στησυμπεριφορά.

Τα κριτήρια βέλτιστων πρακτικών που συνοψίζονται στο
διάγραμμα 2.4 μπορούν να χρησιμοποιηθούν στην εκπόνηση
και την εφαρμογή καλών νόμων για την οδική ασφάλεια από τις
χώρες που ξεκινούν τη νομοθετική μεταρρύθμιση, αν και πρέπει

Κίνδυνος Κριτήρια που αντιπροσωπεύουν τις βέλτιστες πρακτικές

Ταχύτητα

Οδήγηση
υπό την
επήρεια
αλκοόλ

Κράνοςστις
μοτοσυκλέτες

Ζώνες
ασφαλείας

Συγκράτηση
παιδιών

Εθνική
νομοθεσία για
την ταχύτητα
σε ισχύ

Εθνική
νομοθεσίαγια
τηνοδήγηση
υπότηνεπήρεια
αλκοόλσε ισχύ

Εθνική
νομοθεσία για
κράνος στις
μοτοσυκλέτες
σε ισχύ

Εθνική
νομοθεσία για
ζώνες
ασφαλείας σε
ισχύ

Εθνική
νομοθεσίαγια
τηνασφάλιση
τωνπαιδιώνστο
κάθισμασε ισχύ

Όρια
ταχύτητας σε
αστικές οδούς
≤ 50 km / h

Ονόμοςγιατην
οδήγησηυπό
τηνεπήρεια
αλκοόλβασίζεται
σεBACήσε
αντίστοιχοBrAC

Ονόμος ισχύει
γιατους
οδηγούς
μοτοσυκλετών
καιτουςενήλικες
επιβάτες

Ο νόμος
ισχύει για τους
οδηγούς και
τους
μπροστινούς
επιβάτες

Ονόμοςβασίζεται
στηνηλικία,το
βάρος,τούψοςή
σεσυνδυασμό
αυτώντων
παραγόντων

Οι τοπικές
αρχές έχουν
την εξουσία να
τροποποιούν
τα εθνικά όρια
ταχύτητας

Όριο BAC για
γενικό
πληθυσμό ≤
0,05 g / dl

Ο νόμος
ισχύει για
όλους τους
τύπους οδών

Ο νόμος
ισχύει για τους
πίσω επιβάτες

Ονόμοςπεριορίζει
ταπαιδιάκάτω
απόμιαορισμένη
ηλικίανακάθονται
στομπροστινό
κάθισμα

Όριο BAC για
τους νέους /
αρχάριους
οδηγούς ≤ 0,02
g / dl

Ο νόμος
ισχύει για
όλους τους
τύπους
κινητήρων

Ο νόμος
απαιτεί να
στερεώνεται
σωστά το
κράνος

Ονόμος απαιτεί
το κράνος να
υπάγεται σε
εθνικές ή
διεθνείς
προδιαγραφές
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να αναγνωριστεί ότι η νομοθεσία για την οδική ασφάλεια είναι
δυναμικό πεδίο και ότι οι βέλτιστες πρακτικές εξελίσσονται με την
πάροδο του χρόνου.Αυτό σημαίνει ότι οι χώρες πρέπει συνεχώς
να αναθεωρούν και να επικαιροποιούν τη νομοθεσία τους, ώστε
αυτή να ανταποκρίνεται στην τελευταία τεκμηριωμένη βάση
δεδομένων (Πλαίσιο2.4).

Τα αποδεικτικά στοιχεία σχετικά με τις κατάλληλες παρεμβάσεις
για τους νεότερους παράγοντες κινδύνου, όπως η χρήση κινητών
τηλεφώνων, η οδήγηση υπό τη λήψη φαρμάκων και τα ηλεκτρικά
ποδήλατα, εξελίσσονται ταχύτατα1, 43­45 και πρέπει να
λαμβάνονται υπόψη κατά την εισαγωγή ή την τροποποίηση της
αντίστοιχης νομοθεσίας. Τα στοιχεία δείχνουν ότι η απόσπαση
της προσοχής που προκαλείται από την ομιλία σε κινητά
τηλέφωνα μπορεί να βλάψει την απόδοση της οδήγησης με
διάφορους τρόπους ­ συμπεριλαμβανομένων των μεγαλύτερων
χρόνων αντίδρασης (ιδιαίτερα του χρόνου αντίδρασης πέδησης),
της εξασθένισης της ικανότητας διατήρησης του οχήματος στη
σωστή λωρίδα και της τήρησης των σωστών αποστάσεων1 ­ και
ότι η αποστολή μηνυμάτων με έξυπνα τηλέφωνα είναι ακόμη πιο
προβληματική. Ωστόσο, η συσχέτιση μεταξύ χρήσης κινητού
τηλεφώνου και οδικής σύγκρουσης είναι άγνωστη σε πολλές
χώρες, δεδομένου ότι αυτά τα δεδομένα δεν συλλέγονται
συστηματικά όταν σημειώνεται μια σύγκρουση: μόνο 47 χώρες
συλλέγουν στοιχεία ως μέρος των τακτικών αστυνομικών

εκθέσεων για τη σύγκρουση, ενώ άλλες 19 πραγματοποιούν
τακτικές μελέτες παρατήρησης για την απόκτηση τέτοιων
δεδομένων1. Επιπλέον, υπάρχουν ελάχιστες πληροφορίες
σχετικά με την αποτελεσματικότητα των παρεμβάσεων για τη
μείωση της χρήσης κινητών τηλεφώνων κατά την οδήγηση1. Ως
αποτέλεσμα, ορισμένες χώρες ακολουθούν μια προσέγγιση που
είναι γνωστό ότι είναι επιτυχής στην αντιμετώπιση άλλων
βασικών παραγόντων κινδύνου για τραυματισμούς από οδικές
συγκρούσεις. Νομοθεσία που απαγορεύει τη χρήση κινητών
τηλεφώνων κατά την οδήγηση υπάρχει σε 138 χώρες και άλλες
31 χώρες απαγορεύουν τη χρήση κινητών ακόμα και σε
κατάστασηhands­free.

Η επιβολή του ΚΟΚ πρέπει να βασίζεται σε τεκμήρια, με έμφαση
στις προσεγγίσεις που έχουν αποδειχθεί αποτελεσματικές για
την αποτροπή της παράνομης συμπεριφοράς των χρηστών του
οδικού δικτύου. Για παράδειγμα, η επιτόπια επιβολή (όταν οι
παραβάτες μπορούν να σταματηθούν και να τιμωρηθούν για
οποιαδήποτε παράβαση του ΚΟΚ ανεξάρτητα από τη διάπραξη
άλλου αδικήματος) έχει αποδειχθεί αποτελεσματικότερη από την
εκ των υστέρων επιβολή4. Κατά τον ίδιο τρόπο, οι τυχαίοι έλεγχοι
αναπνοής και η αυτοματοποιημένη επιτήρηση της ταχύτητας
έχουν αποδειχθεί ότι είναι αποτελεσματικές στη μείωση των
παραβιάσεων που συνδέονται με την οδήγηση υπό την επήρεια
αλκοόλ και την υπερβολική ταχύτητα4. Παρόλο που υπάρχουν

Πλαίσιο 2.1

Μεταρρύθμισητηςνομοθεσίαςγια

τηνοδήγησηυπότηνεπήρεια

αλκοόλστοJaliscoτουΜεξικού
Η πολιτεία του Jalisco στο Μεξικό τροποποίησε τη
νομοθεσία της για την οδήγηση υπό την επήρεια
οινοπνεύματος το Νοέμβριο του 2010, μειώνοντας το όριο
συγκέντρωσης αλκοόλ από 0,15 g / dl σε 0,05 g / dl
(σύμφωνα με τις διεθνείς βέλτιστες πρακτικές) και εισήγαγε
αυστηρότερες κυρώσεις για την παραβίαση αυτού του
νόμου. Ο νόμος του 2010 δεν προέβλεπε ειδικά τη
δημιουργία τυχαίων σημείων ελέγχου αλκοόλ, τα οποία αποδείχθηκαν αποτελεσματικά για τη μείωση της οδήγησης υπό την επήρεια
οινοπνεύματος. Ως εκ τούτου, μεταξύ του 2010 και του 2012, η κοινωνία των πολιτών και οι διεθνείς οργανώσεις οδικής ασφάλειας δεσμεύτηκαν
με τους υπευθύνους χάραξης πολιτικής να υποστηρίξουν κανονισμούς που θα επέτρεπαν τυχαίους ελέγχους αναπνοής. Η διαδικασία αυτή
κορυφώθηκε το 2013, όταν η κυβέρνηση της πολιτείας του Jalisco ενέκρινε μια τροποποίηση του νόμου του 2010 που προέβλεπε τυπικά τη
δημιουργία τυχαίων σημείων ελέγχου αλκοόλ και ένα πρωτόκολλο για την εφαρμογή τους.

Πηγή: Βασίζεται στην πηγή αναφοράς (1).
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Οφέληαπότηνεφαρμογήτωνλύσεωνεπιβολής
τηςνομοθεσίαςγιατηνοδικήκυκλοφορία

σαφείς ενδείξεις ότι η επιβολή της νομοθεσίας είναι κρίσιμη για
την επιτυχία των νόμων, τα επίπεδα επιβολής που απαιτούνται
για το μέγιστο αποτέλεσμα είναι συχνά λιγότερο διαθέσιμα και
εξαρτώνται από παράγοντες όπως η πολιτική βούληση, οι
διαθέσιμοι πόροι και οι ανταγωνιστικές προτεραιότητες σε εθνικό
επίπεδο. Σε χώρες όπου η νομοθεσία δεν έχει προηγουμένως
συνοδευτεί από την επιβολή της, μπορεί να χρειαστούν ιδιαίτερα
ορατά και υψηλά επίπεδα επιβολής για να πεισθεί το κοινό ότι η
παραβίαση του νόμου στο μέλλον μπορεί πράγματι να οδηγήσει
σε κυρώσεις.

Οι στρατηγικές επιβολής πρέπει να υποστηριχθούν από μια
καλή επικοινωνιακή στρατηγική που μπορεί να εγγυηθεί την
υποστήριξη του κοινού και τη συμμετοχή των τοπικών φορέων,
προκειμένου να μεγιστοποιήσουν τη συμμόρφωση και να
διασφαλίσουν ότι η εφαρμογή τους βασίζεται σε αποδείξεις.
Ομοίως, πρέπει να ληφθούν μέτρα για την πρόληψη της
διαφθοράς στην επιβολή της οδικής ασφάλειας, η οποία
υπονομεύει την υποστήριξη του κοινού στην επιβολή της
νομοθεσίας και τη νομοθετική αποτελεσματικότητα. Μπορούν να

εισαχθούν συστήματα που περιλαμβάνουν τόσο λύσεις υψηλής
τεχνολογίας (π.χ. χρήση καμερών) όσο και πολιτικές χαμηλής
τεχνολογίας (κατάρτιση, οικοδόμηση επαγγελματικής
αστυνόμευσης και πρόσληψη περισσότερων γυναικών
αστυνομικών).

Μέσω της αυστηρής εφαρμογής των καλών νόμων για την οδική
ασφάλειαμπορούννα επιτευχθούν ταακόλουθα:

­ μείωση τωνθανατηφόρωνοδικώνσυγκρούσεων, των τραυμα­
τισμώνκαι τουσυναφούςκοινωνικοοικονομικού τους κόστους,

­ βελτίωση τηςσυμμόρφωσηςμε τους νόμους για τηνοδική
κυκλοφορία.
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Επιβίωσημετά τησύγκρουση
Η φροντίδα των τραυματιών σχετίζεται ιδιαίτερα με το χρόνο
απόκρισης: οι καθυστερήσεις λεπτών μπορούν να κάνουν τη
διαφορά μεταξύ ζωής και θανάτου. Τα ποσοστά θνησιμότητας
από σοβαρούς τραυματισμούς είναι δραματικά υψηλότερα στις
χώρες με χαμηλό και μεσαίο εισόδημα από ό, τι στις χώρες
υψηλού εισοδήματος με καλά ανεπτυγμένα συστήματα έκτακτης
ανάγκης. Ενώ υπάρχει περιορισμένη βιβλιογραφία σχετικά με
τα συστατικά της περίθαλψης έκτακτης ανάγκης που
συμβάλλουν περισσότερο σε τέτοιες διαφορές στο αποτέλεσμα,
οι μελέτες μοντελοποίησης υποδηλώνουν ότι πάνω από το ένα
τρίτο των παγκόσμιων θανάτων από τραυματισμούς θα
μπορούσαν να αποφευχθούν εάν τα αποτελέσματα σε χώρες με
χαμηλό και μεσαίο εισόδημα προσεγγίσουν τις χώρες υψηλού
εισοδήματος.

Η έγκαιρη φροντίδα έκτακτης ανάγκης σώζει ζωές και μειώνει
την αναπηρία, αλλά υπάρχει μεγάλη παγκόσμια ανομοιομορφία
όσον αφορά τηνπρόσβασηστην επείγουσαπερίθαλψη. Εάν τα
ποσοστά θανάτου από σοβαρό τραυματισμό ήταν τα ίδια στις
χώρες χαμηλού και μεσαίου εισοδήματος, με τα ποσοστά στις
χώρες υψηλού εισοδήματος, θα μπορούσαν να αποφευχθούν
κάθε χρόνο500.000θάνατοι από τροχαίασυμβάντα46. Εάν τα ποσοστά θανάτου

από σοβαρό τραυματισμό
ήταν τα ίδια στις χώρες
χαμηλού και μεσαίου
εισοδήματος, με τα
ποσοστά στις χώρες
υψηλού εισοδήματος, θα
μπορούσαν να
αποφευχθούν κάθε χρόνο

500.000
θάνατοι από τροχαίες
συγκρούσεις.

Λύσεις

Τα υπάρχοντα στοιχεία δείχνουν ότι οι βασικές λύσεις
περιλαμβάνουν την ανάπτυξη οργανωμένων και
ολοκληρωμένων συστημάτων φροντίδας επειγόντων
περιστατικών τόσο προνοσοκομειακά όσο και στο νοσοκομείο,
την κατάρτιση όλων τωνπαρόχωνπρώτης γραμμής στη βασική
περίθαλψη έκτακτης ανάγκης και την προαγωγή της κατάρτισης
για τηνπρώτηαπόκριση (Σχήμα2.5).

Ενώ η πρόληψη των οδικών συγκρούσεων είναι ο κεντρικός
στόχος της οδικής ασφάλειας, εξακολουθούν να συμβαίνουν
συγκρούσεις που αφαιρούν ζωές σε όλες τις χώρες. Η
έγκαιρη και αποτελεσματική φροντίδα έκτακτης ανάγκης
αποτελεί βασικό συστατικό ενός ασφαλούς συστήματος και
μπορεί να μετριάσει τις συνέπειες όταν συμβεί σύγκρουση,
μειώνοντας την κατάληξη των τραυματισμών τόσο σε
θανάτους όσο και σε αναπηρίες.

Αναπτύξτε οργανωμένα και ολοκληρωμένα
συστήματα φροντίδας έκτακτης ανάγκης σε κινητές
μονάδες και νοσοκομεία
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ΠΛΑΙΣΙΟ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ
ΕΚΤΑΚΤΗΣ ΑΝΑΓΚΗΣ

Σχήμα 2.5
Θεραπεία τραυματισμών

Σε όλο τον κόσμο, οι βαριά ασθενείς και οι τραυματίες αναζητούν καθημερινά φροντίδα. Οι
πάροχοι της άμεσης βοήθειας διαχειρίζονται παιδιά και ενήλικες με τραυματισμούς και
λοιμώξεις, καρδιακές προσβολές και εγκεφαλικά επεισόδια, άσθμα και οξεία επιπλοκή της
εγκυμοσύνης. Μια ολοκληρωμένη προσέγγιση της έγκαιρης αναγνώρισης και διαχείρισης
μειώνει τον αντίκτυπο όλων αυτών των συνθηκών. Η επείγουσα περίθαλψη θα μπορούσε
να καλύψει πάνω από το ήμισυ των θανάτων σε χώρες με χαμηλό και μεσαίο εισόδημα.
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Εκπαιδεύστε όσους ανταποκρίνονται στα συμβάντα,
στην παροχή βασικής φροντίδας έκτακτης ανάγκης

Η αποτελεσματική φροντίδα έκτακτης ανάγκης αρχίζει στο
σημείο του τραυματισμού, με τη δράση των
παρευρισκομένων, και συνεχίζεται μέσω της
προνοσοκομειακής περίθαλψης και της μεταφοράς στα
νοσοκομεία. Οι κύριες πτυχές που πρέπει να
αντιμετωπιστούν είναι οι εξής:

­ Εξασφαλίστε πρόσβαση στην επείγουσα περίθαλψη. Η
περίθαλψη έκτακτης ανάγκης αποτελεί βασικό συστατικό της
Παγκόσμιας Κάλυψης Υγείας. Δύο βασικές πτυχές που
πρέπει να αντιμετωπιστούν είναι: α) θεσμοθέτηση της
υποχρεωτικής καθολικής πρόσβασης στην επείγουσα
περίθαλψη χωρίς πληρωμή στο σημείο της περίθαλψης, και
β) ρητή ενσωμάτωση της φροντίδας έκτακτης ανάγκης από
κινητές μονάδες και νοσοκομεία στα εθνικά υγειονομικά
στρατηγικά σχέδια και στα εθνικά προγράμματα
χρηματοδότησης για την υγεία.

­ Εξασφαλίστε τα βασικά οργανωτικά στοιχεία της
προνοσοκομειακής φροντίδας. Έως οι μισοί των θανάτων
από τους σοβαρά τραυματίες έχει αποδειχθεί ότι
συμβαίνουν πριν από την άφιξή τους σε μια μονάδα
υγειονομικής περίθαλψης, παρόλο που έχει αποδειχθεί πως
πολύ απλά και χαμηλού κόστους προνοσοκομειακά
συστήματα σώζουν ζωές. Βασικά στοιχεία περιλαμβάνουν
έναν ενιαίο αριθμό κλήσης καθολικής πρόσβασης, έναν
μηχανισμό κεντρικά συντονισμένης αποστολής
ασθενοφόρων και διασωστών και ένα σύστημα
προσδιορισμού του κατάλληλου κέντρου τραυματισμών για
να εξασφαλιστεί ότι οι τραυματισμένοι μεταφέρονται
απευθείας σε μια εγκατάσταση με την ικανότητα
ικανοποίησης των θεραπευτικών τους αναγκών.

­ Δημιουργήστε μια βασική δέσμη υπηρεσιών έκτακτης
ανάγκης σε κάθε επίπεδο του συστήματος υγείας. Τα
άτομα με τραυματισμούς εμφανίζονται σε όλα τα επίπεδα του
συστήματος υγείας. Η καθιέρωση βασικών προτύπων για
κατάλληλες υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης σε όλες τις
εγκαταστάσεις διασφαλίζει την έγκαιρη αναγνώριση,
ανάνηψη και παραπομπή τραυματιών ασθενών.

­ Δημιουργήστε μια κυρίαρχη κυβερνητική υπηρεσία σε
εθνικό επίπεδο (όπως μια διεύθυνση στο υπουργείο) με την
εξουσία να συντονίζει την προνοσοκομειακή φροντίδα και

την επείγουσα περίθαλψη στα νοσοκομεία. Η
αποτελεσματική φροντίδα έκτακτης ανάγκης απαιτεί μια
σειρά οργανωτικών, υλικοτεχνικών και κλινικών στοιχείων
και μια ολοκληρωμένη προσέγγιση εξασφαλίζει την
αποτελεσματικότερη παροχή υπηρεσιών στο πλαίσιο των
διαθέσιμων πόρων.

­ Διεξάγετε τυποποιημένη εθνική αξιολόγηση του
συστήματος επείγουσας φροντίδας (π.χ. την αξιολόγηση
συστήματος έκτακτης ανάγκης του Π.Ο.Υ. ή άλλη παρόμοια)
με την ανάπτυξη σχεδίου δράσης. Ο Π.Ο.Υ. έχει θεσπίσει με
ομοφωνία, πρότυπα σχετικά με τις βασικές λειτουργίες των
συστημάτων επείγουσας περίθαλψης και ένα σχετικό
εργαλείο αξιολόγησης για χρήση σε εθνικό επίπεδο.
Ελλείψεις στην οργάνωση, στον εξοπλισμό και στη
διακυβέρνηση εξακολουθούν να υφίστανται και κοστίζουν
απώλειες ζωής ακόμη και σε συστήματα με υψηλή
χρηματοδότηση. Η τυποποιημένη αξιολόγηση διασφαλίζει
ότι λαμβάνονται υπόψη οι κρίσιμες λειτουργίες του
συστήματος και συμβάλλει στον καθορισμό προτεραιοτήτων
δράσης με μεγάλη αποτελεσματικότητα και εφικτότητα.

Μεγάλο μέρος της φροντίδας έκτακτης ανάγκης σε όλο τον
κόσμο παρέχεται από μη εξειδικευμένους παρόχους. Απλές
πρωτοβουλίες κατάρτισης (π.χ. το μάθημα Basic Emergency
Care του Π.Ο.Υ.) προάγουν μια συνεπή προσέγγιση σε
όλους τους τραυματίες ασθενείς και βελτιώνουν την έγκαιρη
αναγνώριση των απειλητικών για τη ζωήσυνθηκών.

Ειδικά σε περιοχές όπου οι υπηρεσίες προνοσοκομειακής
φροντίδας είναι περιορισμένες ή / και οι χρόνοι απόκρισης
είναι μεγάλοι, η συστηματική εκπαίδευση ορισμένων
ομάδων μπορεί να διευρύνει σημαντικά την έγκαιρη
πρόσβαση σε απλές παρεμβάσεις που σώζουν ζωές. Οι
στοχευόμενες ομάδες υψηλής απόδοσης περιλαμβάνουν
μη υγειονομικούς που ανταποκρίνονται στις έκτακτες
ανάγκες όπως η αστυνομία και η πυροσβεστική και άλλοι
των οποίων τα επαγγέλματα τους τοποθετούν συχνά στα
σημεία των οδικών συγκρούσεων: για παράδειγμα, οι
επαγγελματίες οδηγοί, συμπεριλαμβανομένων των
οδηγών ταξί και των οδηγών δημόσιων συγκοινωνιών.

Προωθήστετηνεκπαίδευσηπρώτηςαπόκρισηςτηςκοινότητας
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Οφέλη των λύσεων για την επιβίωση
μετά τη σύγκρουση

Μέσω της βελτιωμένης φροντίδας των θυμάτων μπορούν
να επιτευχθούν τα παρακάτω:

­ μείωση των θανάτων και των αναπηριών που οφείλονται
σε τραυματισμό στην οδική κυκλοφορία

­ μείωση του σχετικού κοινωνικοοικονομικού κόστους σε
επίπεδο χώρας, οικογένειας και προσώπων

­ δραστικότερη και αποτελεσματικότερη χρήση των
υφιστάμενων πόρων υγειονομικής περίθαλψης σε όλα
τα επίπεδα του συστήματος, και

­ καλύτερη επείγουσα περίθαλψη και ανθεκτικότητα του
συστήματος στη διατήρηση της ικανότητας παροχής
υπηρεσιών σε συμβάντα με πολλά θύματα.
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Κάνοντας τα μέτρα
να λειτουργήσουν
Η πραγματικότητα της εφαρμογής της πολιτικής για την οδική
ασφάλεια διαφέρει από χώρα σε χώρα3, όπως και η ικανότητα
των τοπικών αρχών και των υπευθύνων λήψης αποφάσεων σε
μεμονωμένες χώρες να σχεδιάζουν και να εφαρμόζουν μέτρα
οδικής ασφάλειας. Αυτή η δέσμη μέτρων δεν είναι μια λύση
πασπαρτού, αλλά μάλλον ένας οδηγός για τη στήριξη της λήψης
αποφάσεων σχετικά με την ανταπόκριση της πολιτικής για την
οδική ασφάλεια προς την επίτευξη των στόχων SDG 3.6 και 11.2.
Επομένως, το Save LIVES δεν μπορεί να εφαρμοστεί χωρίς να
ληφθούν υπόψη τα εθνικά και τοπικά πολιτικά πλαίσια και
δυνατότητες (βλ. Πλαίσιο 3.1).

Απαιτούνται ταυτόχρονες ενέργειες, τόσο σε εθνικό όσο και σε
τοπικό επίπεδο, στις συνιστώσες της δέσμης μέτρων Save
LIVES, προκειμένου να επιτευχθεί μείωση των θανάτων και
τραυματισμών από τροχαία συμβάντα. Όπως αναμένεται για
κάθε προσπάθεια που επιδιώκει να επιφέρει αλλαγές, μια βασική
προσέγγιση που πρέπει να έχουν κατά νου οι χρήστες αυτής της
δέσμης μέτρων είναι να σκέφτονται καινοτόμα και στρατηγικά47.
Καθώς οι υπεύθυνοι για τη λήψη αποφάσεων στον τομέα της
οδικής ασφάλειας αναζητούν τρόπους να αξιοποιήσουν κάθε
ευκαιρία στο πλαίσιο των εθνικών και τοπικών πολιτικών τους,
πρέπει να κάνουν συνεχώς τις αναγκαίες αλλαγές τόσο στον
τρόπο με τον οποίο προσεγγίζουν την πολιτική οδικής ασφάλειας
όσο και στο πώς χρησιμοποιούν αυτή τη δέσμη μέτρων. Αυτή η
ενότητα περιγράφει πρακτικές εκτιμήσεις για τους αρμόδιους για
την οδική ασφάλεια που θα χρησιμοποιήσουν τη δέσμη μέτρων
Save LIVES για την ενίσχυση της πολιτικής για την οδική
ασφάλεια στη χώρα τους.
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Οι χώρες μπορεί να εφαρμόζουν μέτρα οδικής ασφάλειας για

αρκετά χρόνια, αλλά υπάρχει πάντα περιθώριο βελτίωσης,

καθώς και ανάπτυξης καινοτόμων τεχνικών και θεσμικών

πτυχών της πολιτικής για την οδική ασφάλεια. Για το λόγο

αυτό, είναι αναγκαίο οι αρμόδιοι για την οδική ασφάλεια να

διενεργήσουν μια αξιολόγηση της κατάστασης για να

προσδιορίσουν:

­ το μέγεθος του προβλήματος των τροχαίων τραυματισμών

­ τους βασικούς παράγοντες κινδύνου

­ την αποτελεσματικότητα των μέτρων παρέμβασης

­ την αποτελεσματικότητα των οργάνων που είναι υπεύθυνα

για την πολιτική οδικής ασφάλειας, και

­ τη διαθεσιμότητα δεδομένων για τους τραυματισμούς στην

οδική κυκλοφορία.

Είναι απαραίτητο να διεξάγετε αυτή την αξιολόγηση από

καιρό σε καιρό για να μαθαίνετε πού βρίσκεται η χώρα σας

σε σχέση με την ανάπτυξη και την εφαρμογή της πολιτικής

για την οδική ασφάλεια. Ένα κατάλληλο εργαλείο

αξιολόγησης μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη δημιουργία

πληροφοριών που θα δίνουν απαντήσεις στις ερωτήσεις:

Ποιο είναι το μέγεθος του προβλήματος των τραυματισμών

κατά την οδική κυκλοφορία στη χώρα μου; Ποιοι είναι οι

κύριοι προβληματικοί τομείς που πρέπει να αντιμετωπιστούν;

Ποια είναι τα σημερινά κενά εφαρμογής της πολιτικής για την

οδική ασφάλεια;

Γνωρίστε πού βρίσκεστε τώρα

Καθορίστε πού θέλετε να
βρίσκεστε στα επόμενα 5
χρόνια και έπειτα

Το παράρτημα παρουσιάζει ένα εργαλείο το οποίο μπορεί να

χρησιμοποιηθεί για την αξιολόγηση της κατάστασης της

οδικής ασφάλειας μιας χώρας ή μιας περιοχής εντός μιας

χώρας. Το εργαλείο αξιολογεί τη συνολική κατάσταση της

οδικής ασφάλειας, αλλά υπάρχουν επίσης εργαλεία

αξιολόγησης και εφαρμογής συγκεκριμένων πτυχών, όπως η

διαχείριση της ταχύτητας48, ο σχεδιασμός των οδών19­22, ο

έλεγχος της οδικής ασφάλειας49, η αγορά οχημάτων, η

συμμόρφωση των οχημάτων με τα πρότυπα ασφάλειας50, η

διαχείριση της ασφάλειας του στόλου των οχημάτων50, η

επείγουσα περίθαλψη51 και η νομοθεσία52.

Η επίτευξη σταθερής μείωσης των τραυματισμών κατά την

οδική κυκλοφορία απαιτεί από τους υπεύθυνους για τη

λήψη αποφάσεων και τους επαγγελματίες στον τομέα της

οδικής ασφάλειας να έχουν μακροπρόθεσμο όραμα και

στρατηγική για την οδική ασφάλεια στη χώρα τους και να

ορίζουν τους στόχους που πρέπει να επιτευχθούν εντός

συγκεκριμένων χρονικών περιόδων της στρατηγικής. Μια

στρατηγική οδικής ασφάλειας πρέπει να περιλαμβάνει τα

ακόλουθα στοιχεία53, 54:

­ Ένα καλά διατυπωμένο όραμα. Το όραμα προσδιορίζει

τον τελικό στόχο της στρατηγικής. Η δήλωση του οράματος

πρέπει να λαμβάνει υπόψη τις διαφορετικές απόψεις των

ενδιαφερομένων και να συμφωνείται από όλους. Θα πρέπει

επίσης να είναι απλή και ικανή να σκιαγραφήσει μια εικόνα

του αποτελέσματος και του επιθυμητού μέλλοντος.
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Πλαίσιο 3.1

ΠώςτοSaveLIVESεφαρμόζεταιγιαταπαιδιά

Διαχείριση της ταχύτητας

Ηγεσία των φορέων για την οδική ασφάλεια

Σχεδιασμός και βελτίωση των υποδομών

Οι παρεμβάσεις της δέσμης μέτρων Save LIVES ισχύουν για όλες τις ηλικιακές ομάδες, αλλά απαιτείται μία ιδιαίτερη εστίαση στα παιδιά, δεδομένης της
ευαλωτότητάς τους στην κυκλοφορία. Περισσότερα από 500 παιδιά ηλικίας κάτω των 18 ετών σκοτώνονται καθημερινά στους δρόμους του πλανήτη και
χιλιάδες τραυματίζονται. Ο τραυματισμός στην οδική κυκλοφορία είναι ένας από τους μεγαλύτερους δολοφόνους των παιδιών στη δεύτερη δεκαετία της
ζωής τους και η μεγάληπλειοψηφία (95%) των θανάτωνπαιδιώνστην οδική κυκλοφορία παρατηρείται στις χώρες χαμηλού και μεσαίου εισοδήματος55.

Περιορισμένα από τη σωματική, γνωστική και κοινωνική τους ανάπτυξη, τα παιδιά είναι περισσότερο εκτεθειμένα σε κίνδυνο στις μετακινήσεις τους από
τους ενήλικες: σωματικά, τα παιδιά τείνουν να είναι πιο ευαίσθητα σε σοβαρό τραυματισμό από τον ενήλικα. μπορεί να έχουν δυσκολία στην ερμηνεία
εικόνων και ήχων που μπορεί να επηρεάσουν την κρίση της εγγύτητας, της ταχύτητας και της κατεύθυνσης των κινούμενων οχημάτων. και καθώς
μεγαλώνουν, οι έφηβοι μπορεί να είναι πιο επιρρεπείς σε κινδύνους55. Παρόλο που συμβάλλει άμεσα στους στόχους της οδικής ασφάλειας της SDG, η
διασφάλιση ασφαλούς μετάβασης στο σχολείο συμβάλλει επίσης σε άλλες βασικές προτεραιότητες της SDG, συμπεριλαμβανομένης της πρόσβασης
στην εκπαίδευση και της εξάλειψης της φτώχειας56.Αυτό επίσης καθιστά την προστασία των παιδιών στους δρόμους απαίτηση σύμφωνη με τη Σύμβαση
τωνΗνωμένωνΕθνών για ταΔικαιώματα τουΠαιδιού57.

Η προστασία των παιδιών στις οδικές αρτηρίες, των ευάλωτων χρηστών των οδών και γενικά του ευρύτερου πληθυσμού , θα πρέπει να ενισχυθεί από
μια πολιτική που θα αποσκοπεί στην αποτελεσματική προστασία τους. Οι παρεμβάσεις με επίκεντρο το παιδί πρέπει να αποτελούν βασικό
χαρακτηριστικό και των έξι στοιχείων της δέσμης μέτρωνSave LIVES:

Οι ζώνες χαμηλής ταχύτητας (όρια 30 km/h), ιδίως γύρω από τα σχολεία, αποδείχθηκαν αποτελεσματικές όσον αφορά την προστασία
των παιδιών και τη μείωση των τραυματισμών από τροχαίο58. Αυτό μπορεί να συνεπάγεται την εφαρμογή λύσεων σχεδιασμού
δρόμων (στένωση οδού, περιορισμός της ταχύτητας, σαμαράκια, σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις κλπ.) Σε τοποθεσίες σε γειτονιές,
συμπεριλαμβανομένων των σχολείων όπου υπάρχουν μεγάλοι όγκοι πεζών παιδιών και κυκλοφορίας οχημάτων, η επιβολή ορίων
ταχύτητας με μέτρα όπως οι αυτόματες κάμερες είναι επίσης αποτελεσματική.

Οι χώρες που έχουν μειώσει τον τραυματισμό των παιδιών από τροχαία έχουν αρχίσει με τη βελτίωση της συλλογής δεδομένων για την
ανάπτυξη αποτελεσματικών πολιτικών και στοχευμένων παρεμβάσεων. Βασικές δραστηριότητες περιλαμβάνουν τον καταμερισμό των
δεδομένων ανά ηλικία και τη συλλογή δεδομένων για τον εντοπισμό περιοχών υψηλού κινδύνου όπου τα παιδιά εκτίθενται σε κυκλοφορία
οχημάτων με μεγάλη ταχύτητα και όπου λείπει η ασφαλής υποδομή. Είναι επίσης ζωτικής σημασίας , η συνεργασία και η οικοδόμηση κοινού
μετώπου μεταξύ των θεσμικών οργάνων, των ενδιαφερομένων και των διαφόρων τομέων (π.χ. εκπαίδευση, υγεία, τοπική αυτοδιοίκηση,
υπουργείο μεταφορών και αστυνομία), προκειμένου να βελτιωθεί η προστασία των παιδιών στους δρόμους. Μια αποτελεσματική
προσέγγιση είναι η συμμετοχή των σχολείων και των μαθητών στη λήψη αποφάσεων για την πολιτική στον τομέα της οδικής ασφάλειας.

Η εποπτεία έχει ιδιαίτερη σημασία για την προστασία τωνπαιδιών στις οδικές αρτηρίες, ιδιαίτερα στις φτωχότερες κοινότητες και στα πολύπλοκα και επικίνδυνα
οδικά περιβάλλοντα. Οι γονείς, οι εκπαιδευτικοί και οι φροντιστές μπορούν να διαδραματίσουν σημαντικό ρόλο σε αυτό με συστήματα εκπαίδευσης και
εποπτείας, τα οποία είναι πιο αποτελεσματικά όταν συμπληρώνουν άλλες βασικές παρεμβάσεις, όπως αυτές που σχετίζονται με τον έλεγχο της ταχύτητας και
την ασφαλή υποδομή. Οι συνεργασίες μεταξύ των τοπικών κοινοτήτων, των σχολείων και της αστυνομίας για τη διαχείριση των περιπολιών σχολικής διέλευσης
και τωνπρωτοβουλιών με τα λεωφορεία μπορούν να είναι αποτελεσματικά, ιδίως όταν οι γονείς εργάζονται και δεν είναι σε θέση να εποπτεύουν ταπαιδιά.

Η παροχή ασφαλούς υποδομής (πεζοδρόμια, ασφαλείς διαβάσεις, μέτρα περιορισμού της ταχύτητας, σαμαράκια κ.λπ.) θα πρέπει να αποτελεί
προτεραιότητα για την προστασία των παιδιών στις μετακινήσεις από και προς το σχολείο59. Το δομημένο περιβάλλον στα σχολεία και τις
πυκνοκατοικημένες γειτονιές πρέπει να σχεδιαστεί ή να αναδιαμορφωθεί για να δοθεί προτεραιότητα στους πεζούς και τους ποδηλάτες στο πλαίσιο
των πολιτικών για την προώθηση της υγείας των παιδιών και την αντιμετώπιση της παχυσαρκίας. Οι υποδομές για τον μετριασμό της κυκλοφορίας,
ότανσυνδέονταιμε τηνεπιβολήτωνορίωνταχύτητας,μπορούνναδημιουργήσουναποτελεσματικέςζώνεςχαμηλήςταχύτηταςγύρωαπότασχολεία.

42 Save LIVES ­ Δέσμη μέτρων για την Οδική Ασφάλεια



Πρότυπα ασφαλείας των οχημάτων

Επιβίωση μετά τη σύγκρουση

Επιβολή της νομοθεσίας για την οδική κυκλοφορία

Για να βελτιωθεί η ασφάλεια των οχημάτων για τα παιδιά επιβάτες, οι χώρες θα πρέπει να εφαρμόζουν τους ελάχιστους
κανονισμούς ασφαλείας του ΟΗΕ στα νέα οχήματα και να περιλαμβάνουν μέτρα όπως τα συστήματα συγκράτησης παιδιών
ISOFIX. Τα νέα προγράμματα αξιολόγησης αυτοκινήτων μπορούν να αυξήσουν την ευαισθητοποίηση των καταναλωτών και τη
ζήτηση για υψηλότερα πρότυπα ασφάλειας για όλους τους επιβάτες αυτοκινήτων, συμπεριλαμβανομένων των παιδιών.

Σε πολλές χώρες, η νομοθεσία για την προστασία των παιδιών στους δρόμους απαιτεί ενίσχυση και επιβολή: οι νόμοι που αφορούν τη
χρήση συστημάτων συγκράτησης παιδιών πρέπει να βελτιωθούν σε πολλές χώρες∙ όπου οι μοτοσυκλέτες αποτελούν το βασικό μέσο για
την οικογενειακή μεταφορά, απαιτείται νομοθετική ρύθμιση κράνους επικεντρωμένη στα παιδιά επιβάτες καθώς και η ζωτικής σημασίας
επιβολή νόμων και κανονισμών στους ενήλικες που να επιβεβαιώνουν τόσο τη χρησιμότητα των ζωνών ασφαλείας στα σχολικά
λεωφορεία και της ασφάλειας των σχολικών οχημάτων που συχνά απουσιάζουν όσο και την επιβολή της νομοθεσίας για την υπερβολική
ταχύτητα και την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ. Οι στρατηγικές επικοινωνίας και ενημέρωσης που επικεντρώνονται στην ανάγκη
προστασίας των παιδιών αποτελούν συχνά αποτελεσματικό μέσο προώθησης της υποστήριξης του κοινού για την εφαρμογή της οδικής
ασφάλειας.

Απαιτείται ανταπόκριση στον τραυματισμό που μπορεί να ικανοποιήσει τις ανάγκες των παιδιών. Αυτό αφορά: την
εκπαίδευση των εκπαιδευτικών και των οδηγών σχολικών λεωφορείων στην ασφαλή άμεση σταθεροποίηση των
τραυματισμένων∙ τον εξοπλισμό των οχημάτων έκτακτης ανάγκης με ιατρικό εξοπλισμό και αναλώσιμων μεγέθους παιδιών∙
τη βελτίωση των παιδιατρικών υπηρεσιών αποκατάστασης51.
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­ Ένα καλά καθορισμένο πρόβλημα. Ο κύριος σκοπός της

αξιολόγησης της κατάστασης είναι να παρέχει μια συνολική

εικόνα της κατάστασης της εθνικής και τοπικής οδικής

ασφάλειας. Βάσει αυτής της εκτίμησης, η στρατηγική για

την οδική ασφάλεια πρέπει να καθορίσει με σαφήνεια το

πρόβλημα που πρέπει να αντιμετωπιστεί, εστιάζοντας στα

πιο σημαντικά θέματα και λύσεις.

­ Σαφείς στόχοι. Η στρατηγική μπορεί να είναι περιεκτική,

αντιμετωπίζοντας ένα ευρύ φάσμα παραγόντων κινδύνου ή

μπορεί να ξεκινήσει με μια πιο εστιασμένη προσέγγιση, η

οποία καλύπτει μερικούς πολύ συγκεκριμένους στόχους. Οι

στόχοι θα πρέπει να είναι σαφείς και να προσδιορίζουν ένα

μετρήσιμο αποτέλεσμα σε μια καθορισμένη χρονική

περίοδο. Διατηρήστε τους στόχους SMART: συγκεκριμένους

(specific), μετρήσιμους (measurable), εφικτούς (achievable),

σχετικούς (relevant) και χρονικά δεσμευτικούς (time­bound).

Οι στόχοι θα πρέπει να σχετίζονται με στοιχεία, που

προκύπτουν από την αξιολόγηση της κατάστασης και από

την διαθέσιμη βιβλιογραφία. Οι στόχοι θα πρέπει να

περιλαμβάνουν μείωση των θανάτων και τραυματισμών,

καθώς και μείωση άλλων κινδύνων που ενδέχεται να

προκύψουν από τη βελτίωση των συνθηκών οδικής

ασφάλειας. Τόσο οι βραχυπρόθεσμοι όσο και οι

μεσοπρόθεσμοι έως μακροπρόθεσμοι στόχοι είναι

επιθυμητοί.

­ Ρεαλιστικοί στόχοι. Οι στόχοι προσδιορίζουν τις

αναμενόμενες βελτιώσεις εντός συγκεκριμένης χρονικής

περιόδου και ο καθορισμός στόχων έχει αποδειχθεί ότι

ενισχύει τη δέσμευση για βελτίωση της οδικής ασφάλειας.

Οι στόχοι αποτελούν σημείο αναφοράς για την

παρακολούθηση της συνεχιζόμενης προόδου όσον αφορά

την τελική τους επίτευξη. Επιτυγχάνουν την καλύτερη χρήση

των πόρων και την καλύτερη διαχείριση των προγραμμάτων

οδικής ασφάλειας παρέχοντας την ευκαιρία να

προσαρμόσουν τις δραστηριότητές τους καθώς

εξελίσσονται και έτσι να αυξήσουν την πιθανότητα

επίτευξης συγκεκριμένων αποτελεσμάτων. Οι στόχοι

μπορούν να καθοριστούν βάσει των στόχων της εθνικής ή

τοπικής στρατηγικής οδικής ασφάλειας ή/και την ιστορική

εμπειρία των αποτελεσμάτων που επιτεύχθηκαν κατά την

εφαρμογή των μέτρων οδικής ασφάλειας. Είναι σημαντικό

οι χώρες να θέσουν όσο το δυνατόν περισσότερο

συγκεκριμένους, ρεαλιστικούς και ποσοτικοποιημένους

στόχους. Οι στόχοι θα πρέπει να καθορίζονται σε

συνεννόηση με τις κυβερνητικές υπηρεσίες που είναι

αρμόδιες για τη λήψη μέτρων σχετικά με την οδική

ασφάλεια. Τα βασικά μέτρα για τους στόχους θα πρέπει να

υποδεικνύονται ή / και να συλλέγονται. Οι φιλόδοξοι στόχοι

μπορεί ενίοτε να είναι κατάλληλοι, για παράδειγμα, για να

αυξηθεί η ευαισθητοποίηση του κοινού σχετικά με το

πρόβλημα της οδικής ασφάλειας, προκειμένου να αυξηθεί η

πίεση προς τους εμπλεκόμενους φορείς για την ενίσχυση

των προσπαθειών τους.

­ Δείκτες απόδοσης. Οι δείκτες απόδοσης

χρησιμοποιούνται για τη μέτρηση της προόδου προς την

επίτευξη των στόχων. Υποδεικνύουν αλλαγές και βελτιώσεις

στις βασικές συνθήκες που αντιμετωπίζονται: για

παράδειγμα, ο αριθμός των θανατηφόρων οδικών

συγκρούσεων και των τραυματισμών ή το ποσό της

χρηματοδότησης που διατίθεται για την οδική ασφάλεια. Οι

δείκτες απόδοσης συμβάλλουν στον προσδιορισμό των

βασικών δραστηριοτήτων, των παραδοτέων έργων και των

αποτελεσμάτων τους για τη στρατηγική οδικής ασφάλειας.

Κάθε δείκτης απόδοσης πρέπει να έχει συγκεκριμένους

στόχους, ποσοτικούς ή ποιοτικούς.

­ Ένα ρεαλιστικό χρονοδιάγραμμα και ορόσημα. Μια

στρατηγική πρέπει να υποδεικνύει το χρονοδιάγραμμα για

την εκτέλεση διαφορετικών δραστηριοτήτων και ορόσημων

που μπορούν να χρησιμοποιηθούν για τη μέτρηση της

προόδου. Ωστόσο, απαιτείται κάποια ευελιξία στην

προσαρμογή του χρονοδιαγράμματος όταν αυτό είναι

απαραίτητο, ώστε να αντιμετωπιστούν οι αλλαγές που

μπορεί να προκύψουν κατά την εφαρμογή.

­ Επαρκείς πόροι. Η επιτυχής εφαρμογή της στρατηγικής

εξαρτάται από την επαρκή κατανομή των πόρων. Η

στρατηγική θα πρέπει να προσδιορίζει και, όπου είναι

δυνατόν, να εντοπίζει πηγές χρηματοδότησης για κάθε

στοιχείο. Οι πόροι μπορεί να προέρχονται από την

ανακατανομή των υφιστάμενων κεφαλαίων ή την

κινητοποίηση νέων κεφαλαίων σε τοπικό, εθνικό ή / και

διεθνές επίπεδο.

­ Σύστημα παρακολούθησης και αξιολόγησης. Η συνεχής

αξιολόγηση της προόδου απαιτεί τον καθορισμό ενός

συστήματος παρακολούθησης και αξιολόγησης που θα

περιλαμβάνει τους δείκτες και τους στόχους απόδοσης. Το

σχέδιο θα πρέπει να καθορίζει μεθόδους συλλογής και
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Κάντε πρακτικά βήματα για
να φτάσετε εκεί που θέλετε

Καθορίστε πώς θα φτάσετε
στο στόχο σας

ανάλυσης δεδομένων, διαύλους διάδοσης και ένα πλαίσιο

χρησιμοποίησης των αποτελεσμάτων για την προσαρμογή

των δράσεων που αφορούν την ασφάλεια των πεζών.

­ Βιωσιμότητα. Εκτός από την εξέταση άμεσων

προτεραιοτήτων κατανομής των πόρων, η στρατηγική θα

είναι πιο αποτελεσματική εάν περιλαμβάνει μηχανισμούς

για την εξασφάλιση επαρκών επιπέδων χρηματοδότησης σε

συνεχή βάση. Η δημόσια απαίτηση για οδική ασφάλεια

μπορεί να ασκήσει πίεση στους πολιτικούς και τους

κυβερνητικούς αξιωματούχους ώστε να επιδείξουν

μακροπρόθεσμη πολιτική και οικονομική δέσμευση, η οποία

με τη σειρά της μπορεί να ενισχύσει τη βιωσιμότητα της

στρατηγικής. Συνεπώς, η στρατηγική μπορεί να

περιλαμβάνει ορισμένους δείκτες για τη μέτρηση της

δημόσιας απαίτησης για την οδική ασφάλεια και τις

κυβερνητικές απαντήσεις.

Η διαδικασία για την ανάπτυξη μιας εθνικής ή τοπικής

στρατηγικής θα πρέπει να συνεπάγεται σημαντική

συμμετοχή των εμπλεκόμενων φορέων σε εθνικό επίπεδο

έτσι ώστε όλοι οι σχετικοί τομείς ­ οι υγειονομικές

υπηρεσίες, οι μεταφορές, η αστυνομία και οι μη

κυβερνητικές οργανώσεις ­ να επενδύσουν σε μια

στρατηγική η οποία θα βασίζεται στα καλύτερα δυνατά

στοιχεία.

Καθώς σκέπτεστε να χρησιμοποιήσετε τη δέσμη μέτρων

Save LIVES, πρέπει να απαντήσετε κάποια βασικά

ερωτήματα:

­ Ποιούς εθνικούς ή τοπικούς στόχους έχετε θέσει για τη

μείωση των τροχαίων θανάτων;

­ Ποιες είναι οι κατά προτεραιότητα δράσεις που θα

αναλάβετε για την επίτευξη του στόχου σας;

­ Χρειάζεται να αναπτύξετε ή να αναθεωρήσετε την

εθνική και τοπική στρατηγική σας για την οδική ασφάλεια;

Ενώ η προετοιμασία ενός ποιοτικού σχεδίου οδικής

ασφάλειας είναι σημαντική, δεν θα παράσχει τα

αναμενόμενα αποτελέσματα εάν δεν εφαρμοστεί. Επομένως,

είναι επίσης σημαντικό να αρχίσετε να εφαρμόζετε τις κατά

προτεραιότητα εθνικές και τοπικές σας παρεμβάσεις από τη

δέσμη μέτρων Save LIVES. Μπορείτε να ξεκινήσετε με λίγες

μόνο παρεμβάσεις, αλλά διατηρήστε την εφαρμογή τους σε

βάθος χρόνου καθώς επεκτείνετε το φάσμα των μέτρων που

εφαρμόζονται.

Ένα καλό παράδειγμα μιας χώρας που λαμβάνει

συγκεκριμένα μέτρα είναι η Γαλλία, όπου η νέα κυβέρνηση

που ανέλαβε την εξουσία το 200228 ανανέωσε την

προτεραιότητα της πολιτικής για την οδική ασφάλεια

χαρακτηρίζοντας την ως ένα από τα τρία βασικά ζητήματα. Η

Προκειμένου να επιτευχθούν οι σκοποί και οι στόχοι που

αναφέρονται στην εθνική και τοπική στρατηγική για την

οδική ασφάλεια, πρέπει να οργανωθούν και να

υλοποιηθούν ορισμένες δραστηριότητες, οι οποίες πρέπει

να συζητηθούν και να συμφωνηθούν μεταξύ των διαφόρων

υπηρεσιών. Αφού προσδιοριστούν οι βασικές

δραστηριότητες που απαιτούνται για την επίτευξη ενός

στόχου, πρέπει να εξετασθούν λεπτομερώς για να

προσδιοριστούν τα βήματα και οι ενέργειες που ενέχονται

στην εφαρμογή τους (53).

Καθώς σκέπτεστε να χρησιμοποιήσετε τη δέσμη μέτρων

Save LIVES, πρέπει να απαντηθούν κάποια βασικά

ερωτήματα:

­ Ποιες βασικές ενέργειες θα αναλάβετε και πότε θα

επιτύχετε τους εθνικούς και τοπικούς στόχους SDG 3.6

και 11.2;

­ Ποιά από τα μέτρα του Save LIVES έχετε αναπτύξει εθνικά

και τοπικά;

­ Τι προσεγγίσεις παρακολούθησης και αξιολόγησης έχετε

δημιουργήσει;

­ Ποιούς ανθρώπινους και οικονομικούς πόρους έχετε

διαθέσει στους εθνικούς και τοπικούς στόχους SDG 3,6

και 11,2;
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Παρακολουθήστε και
αξιολογήστε την εφαρμογή
της στρατηγικής σας

εφαρμογή μέτρων οδικής ασφάλειας, όπως η επιβολή του

ΚΟΚ, εντάθηκε και τα όργανα που είναι υπεύθυνα για την

πολιτική οδικής ασφάλειας συμμετέχουν περισσότερο στο

στρατηγικό σχεδιασμό, συμπεριλαμβανομένης της

διοργάνωσης διαβουλεύσεων μεταξύ των ενδιαφερομένων

και της ενίσχυσης της ικανότητας και της δράσης σε τοπικό

επίπεδο. Ωστόσο, παρότι αυτό το παράδειγμα δείχνει την

ενεργό συμμετοχή της πολιτικής ηγεσίας στην πολιτική

οδικής ασφάλειας, υπάρχουν και άλλα παραδείγματα όπου

λείπει.

Η αξιολόγηση αποτελεί κρίσιμο στοιχείο των παρεμβάσεων

στον τομέα της οδικής ασφάλειας. Μια διεξοδική

αξιολόγηση, η οποία εφαρμόζεται σωστά, μετρά την

αποτελεσματικότητα του προγράμματος και αξιολογεί κατά

πόσον επιτυγχάνονται τα επιθυμητά αποτελέσματα. Μπορεί

να επιτρέψει τον εντοπισμό των επιτυχιών, καθώς και των

δυσκολιών, και να παράσχει πληροφορίες σχετικά με τον

τρόπο προσαρμογής των προγραμμάτων ώστε να

επιτευχθούν οι στόχοι. Τα αποτελέσματα των αξιολογήσεων

είναι βασικά στοιχεία για τους υπεύθυνους λήψης

αποφάσεων που εμπλέκονται στα προγράμματα οδικής

ασφάλειας και επίσης παρέχουν πληροφορίες για τη

διάδοση και τη βελτίωση ιδεών και πρωτοβουλιών και

επιπλέον συμβάλλουν στη διεθνή εμπειρία.

Μπορεί να υπάρχουν κάποιες διαφορές ως προς τους

συγκεκριμένους τρόπους με τους οποίους τα διάφορα

όργανα σχεδιάζουν, επιλέγουν μεθόδους αξιολόγησης και

διαδίδουν τα αποτελέσματα, αλλά οι βασικές αρχές που

πρέπει να λαμβάνουν υπόψη κατά την αξιολόγηση των

προγραμμάτων οδικής ασφάλειας παραμένουν οι ίδιες53:

­ Σχεδιάστε την αξιολόγηση. Εξασφαλίστε ότι η

παρακολούθηση και η αξιολόγηση περιλαμβάνονται σε

οποιοδήποτε σχέδιο, στρατηγική ή παρέμβαση για την

οδική ασφάλεια σε εθνικό ή τοπικό επίπεδο. Είναι καλύτερα

να σχεδιάζετε την αξιολόγηση από την αρχή και όχι αφότου

αρχίσει η εφαρμογή. Ο καθορισμός των στόχων της

αξιολόγησης, του είδους της αξιολόγησης και των δεικτών

που θα υιοθετηθούν κατά τη φάση σχεδιασμού ενός

προγράμματος θα βελτιώσει την τελική ποιότητα της

αξιολόγησης.

­ Προσδιορίστε τις υπάρχουσες δραστηριότητες

παρακολούθησης και αξιολόγησης στο περιβάλλον σας,

καθώς και τις υπηρεσίες που είναι υπεύθυνες για αυτές

τις δραστηριότητες. Αυτή η πρακτική συμβάλλει στον

προσδιορισμό των σχετικών δεδομένων που υπάρχουν

ήδη, αναπτύσσοντας συνεργατικές σχέσεις με τους

οργανισμούς που είναι αρμόδιοι για την παρακολούθηση

και την αξιολόγηση. Συλλέξτε τα δεδομένα αναφοράς

χρησιμοποιώντας έρευνες και υπάρχουσες βάσεις

δεδομένων, εάν υπάρχουν.

­ Προσδιορίστε κατάλληλους δείκτες για την

παρακολούθηση των διαδικασιών, των αποτελεσμάτων

και των επιπτώσεων. Ενθαρρύνεστε να εξετάσετε την

εθνική και τοπική στρατηγική σας, στην οποία

προσδιορίσατε δείκτες σχετικά με τα δεδομένα που

μπορούν να συλλεχθούν για την παρακολούθηση και την

αξιολόγηση της προόδου στην εφαρμογή της δέσμης

μέτρων.

­ Διενεργείτε την αξιολόγηση με συνέπεια, όπως την

έχετε σχεδιάσει. Μόλις προσδιοριστεί ο κατάλληλος

σχεδιασμός αξιολόγησης και οι μέθοδοι ­ σε σχέση με τη

μονάδα ανάλυσης, τον πληθυσμό, το δείγμα και τις

μεθόδους συλλογής και ανάλυσης δεδομένων ­ διεξάγετε

την αξιολόγηση σύμφωνα με αυτές τις μεθόδους. Τα

δεδομένα για την αξιολόγηση μπορούν να συλλεχθούν

εξετάζοντας τις υπάρχουσες βάσεις δεδομένων καθώς και

διεξάγοντας έρευνες και παρατηρήσεις, με ελέγχους της

περιεκτικότητας αλκοόλ στο αίμα σε οδηγούς και πεζούς,

ελέγχους οδικής ασφάλειας και διαπιστώσεις της

ικανότητας αντίληψης. Πολλές από τις μεθόδους που

χρησιμοποιούνται για την εκτίμηση της κατάστασης

μπορούν να εφαρμοστούν και για τις αξιολογήσεις.

Στη συνέχεια, τα αποτελέσματα της αξιολόγησης πρέπει να

διαδοθούν και να συζητηθούν από το προσωπικό του

προγράμματος, τις αρμόδιες κυβερνητικές υπηρεσίες, τους

φορείς πρωτοβουλιών για την οδική ασφάλεια και τους

πολίτες για να καθορίσουν τι πρέπει να κάνει το

πρόγραμμα καλύτερα και τι χρειάζεται να αποφύγει, για τη

βελτίωση της οδικής ασφάλειας σε εθνικό και τοπικό

επίπεδο.
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Συμπέρασμα

Τα επιστημονικά στοιχεία σχετικά με τη σημασία, τους
παράγοντες κινδύνου και τις αποτελεσματικές παρεμβάσεις για
την πρόληψη τραυματισμών στην οδική κυκλοφορία είναι
επαρκώς τεκμηριωμένα και άμεσα διαθέσιμα. Όπως και σε
άλλους τομείς πολιτικής, οι γνώσεις αυτές από μόνες τους δεν
μπορούν να επιφέρουν αλλαγές στην κατάσταση της οδικής
ασφάλειας60. Η πραγματική πρόκληση είναι πώς να
μεταφράσουμε αυτή τη γνώση σε βιώσιμες λύσεις σε διαφορετικά
πλαίσια. Ενώ, παραμένουν βασικά τα αποδεικτικά στοιχεία που
παρουσιάζονται στη δέσμη μέτρων Save LIVES, η συμπερίληψη
των στόχων της οδικής ασφάλειας και των βιώσιμων μεταφορών
στους στόχους της βιώσιμης ανάπτυξης, το πραγματικό ζήτημα
είναι η αξιοποίηση ευκαιριών και προκλήσεων σε διαφορετικά
πλαίσια πολιτικής. Συνεπώς, οι χρήστες αυτής της δέσμης μέτρων
πρέπει να προβληματιστούν σχετικά με τον τρόπο δράσης και τη
λήψη πρακτικών μέτρων για τη βελτίωση της κατάστασης της
οδικής ασφάλειας και των μεταφορών σε τοπικό, περιφερειακό,
εθνικό και διεθνές επίπεδο.

Η αλλαγή της πολιτικής για την οδική ασφάλεια, όπως και σε
άλλους τομείς πολιτικής, είναι γενικά μια διαρκής και
επαναλαμβανόμενη διαδικασία που απαιτεί συνεχείς βελτιώσεις
και καινοτομίες στις λύσεις που συνοψίζονται σε αυτή τη δέσμη
μέτρων. Για να μην είναι το Save LIVES ένα ακόμα έγγραφο
οδικής ασφάλειας, όσοι το χρησιμοποιήσουν πρέπει να
συνειδητοποιήσουν ότι η βελτίωση της πολιτικής για την οδική
ασφάλεια δεν είναι ένα εφάπαξ γεγονός, αλλά η επιδίωξη μιας
μακροπρόθεσμης συλλογικής δράσης. Για το σκοπό αυτό, οι
στόχοι της οδικής ασφάλειας εντός των στόχων για βιώσιμη
ανάπτυξη αποτελούν την αρχή ενός ταξιδιού για την αλλαγή της
πολιτικής για την οδική ασφάλεια ­ ένα ταξίδι που πρέπει να
διεξαχθεί πλήρως σε εθνικό και τοπικό επίπεδο.
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Παράρτημα

Εισαγωγή

Εφαρμογή της πολιτικής για την οδική ασφάλεια

Ένα εργαλείο αξιολόγησης χωρών

Χρειάζεται μια σταθερή προσπάθεια για μια χρονική περίοδο για να βελτιωθεί η κατάσταση της οδικής ασφάλειας σε
διάφορες χώρες. Μια χώρα ή μια περιοχή της χώρας μπορεί να ξεκινήσει με μερικά μέτρα στις τοποθεσίες με τον
υψηλότερο κίνδυνο και να αυξήσει τη γεωγραφική κάλυψη και τον αριθμό των παρεμβάσεων που εφαρμόζονται με την
πάροδο του χρόνου. Επομένως, είναι απαραίτητο μια χώρα να αξιολογήσει τη συνεχιζόμενη εφαρμογή των μέτρων οδικής
ασφάλειας για να καθορίσει τι λειτουργεί και τι πρέπει να βελτιωθεί. Οι συνθήκες αλλάζουν και είναι απαραίτητο να
αξιολογείται τακτικά η κατάσταση της οδικής ασφάλειας.

Η συμπερίληψη στους στόχους για τη βιώσιμη ανάπτυξη του στόχου της οδικής ασφάλειας για τη μείωση στο μισό των
θανάτων και των τραυματισμών κατά την οδική κυκλοφορία μέχρι το 2020 έχει προκαλέσει το ενδιαφέρον στις χώρες να
ενισχύσουν την εφαρμογή μέτρων πρόληψης τραυματισμών από οδικές συγκρούσεις για να συμβάλουν στην επίτευξη
αυτού του στόχου. Πληροφορίες σχετικά με την αξιολόγηση της κατάστασης της οδικής ασφάλειας στις χώρες διατίθενται
σε διάφορα έγγραφα1­7. Με την ενοποίηση αυτών των πληροφοριών, το παρόν έγγραφο παρέχει μια βασική και μοναδική
πηγή, την οποία μπορούν να χρησιμοποιήσουν και να συμπληρώσουν οι χώρες με άλλες υπάρχουσες πηγές.

Οι βασικές συνεισφορές στην αξιολόγηση της κατάστασης θα προέρχονται από διάφορες υπάρχουσες πηγές δεδομένων,
συμπεριλαμβανομένων των φορέων που είναι υπεύθυνοι για τις οδούς και τις μεταφορές, την επιβολή των νόμων,, τον
αστικό και περιφερειακό σχεδιασμό, τη δημόσια υγεία, τα οικονομικά, καθώς και από μη κυβερνητικές οργανώσεις για την
οδική ασφάλεια. Επιπρόσθετα δεδομένα υπό τη μορφή παρατηρητικών μελετών, ερευνών ή/και ελέγχων οδικής
ασφάλειας μπορεί να απαιτηθούν για τη συμπλήρωση των υφιστάμενων πηγών δεδομένων.

Αυτό το εργαλείο θα βοηθήσει μια χώρα να προβεί σε αξιολόγηση της τρέχουσας κατάστασης της οδικής ασφάλειας για
να προσδιορίσει το πού είναι. Το εργαλείο βοηθάει τους υπεύθυνους για τη λήψη αποφάσεων και τους επαγγελματίες
στον τομέα της οδικής ασφάλειας να παράγουν πληροφορίες για να απαντήσουν στις ακόλουθες βασικές ερωτήσεις:

­ Ποιό είναι το μέγεθος του προβλήματος των τραυματισμών κατά την οδική κυκλοφορία στη χώρα μου;

­ Ποιές πολιτικές και ποιά νομοθεσία υπάρχουν για την κυκλοφορία;

­ Ποιές θεσμικές ρυθμίσεις υπάρχουν;

­ Ποιοί είναι οι κύριοι προβληματικοί τομείς που πρέπει να αντιμετωπιστούν;

­ Ποιά είναι τα σημερινά κενά εφαρμογής της πολιτικής για την οδική ασφάλεια;

Προσέγγιση

Εργαλείο αξιολόγησης
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Πεδίο της αξιολόγησης
Μια επιτόπια αξιολόγηση της οδικής ασφάλειας σε οποιαδήποτε χώρα ανά πάσα στιγμή συνεπάγεται συλλογή και
ανάλυση πληροφοριών σχετικά με τις ακόλουθες μεταβλητές1­7:

­ μέγεθος, τάσεις και πρότυπα οδικών συγκρούσεων και τραυματισμών

­ παράγοντες κινδύνου για τραυματισμούς και θανάτους κατά την οδική κυκλοφορία

­ τα υφιστάμενα προγράμματα οδικής ασφάλειας, τις πολιτικές, τη νομοθεσία και τους θεσμούς, και

­ συναφείς παράγοντες που σχετίζονται με την πολιτική, το περιβάλλον, την οικονομία και την ικανότητα.

Το εργαλείο που παρουσιάζεται στον Πίνακα Α.1 παρέχει ερωτήσεις για την καθοδήγηση της εξαγωγής
πληροφοριών για την αξιολόγηση της κατάστασης της οδικής ασφάλειας σε μια χώρα.

1. Data systems: a road safety manual for decision­makers and practitioners. Geneva, World Health Organization, 2010.
2. Helmets: a road safety manual for decision­makers and practitioners. Geneva, World Health Organization, 2006.
3. Drinking and driving: a road safety manual for decision­makers and practitioners. Geneva, Global Road Safety
Partnership, 2007.
4. Speed management: a road safety manual for decision­makers and practitioners. Geneva, Global Road Safety
Partnership, 2008.
5. Seat­belts and child restraints: a road safety manual for decision­makers and practitioners. London, FIA Foundation for
the Automobile and Society, 2009.
6. Strengthening road safety legislation: a practice and resource manual for countries. Geneva, World Health Organization,
2013.
7. Bliss T and Breen J. Country guidelines for the conduct of road safety management capacity reviews and the
specification of lead agency reforms, investment strategies and safe system projects. Washington, DC, The World Bank,
2009.

Εργαλείο αξιολόγησης

Αναφορές

Οι πληροφορίες που συλλέγονται με τη χρήση του ερωτηματολογίου στο Παράρτημα πρέπει να αναλυθούν για να
βελτιωθεί η κατανόηση της κατάστασης της εθνικής οδικής ασφάλειας ­ η έκταση και ο τύπος των τραυματισμών
από οδικές συγκρούσεις, οι σχετικοί παράγοντες κινδύνου και οι άνθρωποι, τα ιδρύματα, και οι πηγές που είναι επί
του παρόντος (ή θα μπορούσαν να είναι) συμμετέχοντες σε πρωτοβουλίες για την οδική ασφάλεια. Οι πληροφορίες
πρέπει να συμβάλλουν στην ιεράρχηση των παραγόντων κινδύνου και των ομάδων στόχων και να εντοπίζουν τα
κενά στις υπάρχουσες πρωτοβουλίες. Οι σχετικές εκτιμήσεις περιλαμβάνουν τους παράγοντες κινδύνου ή τα θέματα
που πρέπει να αντιμετωπιστούν, τη δημόσια στήριξη, τη χρηματοδότηση και τις αρμόδιες υπηρεσίες. Το υφιστάμενο
σχέδιο δράσης για την οδική ασφάλεια μπορεί να αναθεωρηθεί για να ληφθούν υπόψη αυτές οι ανησυχίες.

Λήψη δράσης με βάση τα αποτελέσματα της αξιολόγησης της κατάστασης
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Πίνακας Α.1

Ένα ερωτηματολόγιο για την αξιολόγηση της κατάστασης της οδικής ασφάλειας σε μια χώρα

Συστατικό Βασικές πληροφορίες/δεδομένα Συμπληρωματικέςπληροφορίες/δεδομένα

Συλλογή
δεδομένων και
συστήματα

Ποιες πληροφορίες ή δεδομένα είναι διαθέσιμα;
• Ποιες πληροφορίες ή μεταβλητές συλλέγονται;
• Εκτός από τους τραυματισμούς και τα θύματα οδικής κυκλοφο­
ρίας, υπάρχουν στοιχεία για το κόστος των τραυματισμών από
την κυκλοφορία;
• Σε ποια μορφή καταγράφονται ή διατηρούνται τα δεδομένα; Σε
έντυπη μορφή μόνο ή επίσης ηλεκτρονικά; Πώς κωδικοποιού­
νται;
• Ποιο σύστημα χρησιμοποιείται για την αποθήκευση των
δεδομένων;

Ποια συστήματα δεδομένων υπάρχουν;
• Ποια συστήματα συλλογής και επεξεργασίας δεδομένων
υπάρχουν;
• Ποια είναι η έκταση της συνεργασίας και της ανταλλαγής
δεδομένων μεταξύ διαφορετικών συστημάτων ή οργανισμών
και του κοινού;

Ποια είναι η ποιότητα των δεδομένων;
• Ποιοι ορισμοί χρησιμοποιούνται για τους θανάτους και τους
τραυματισμούς στην οδική κυκλοφορία;
• Πόσο ολοκληρωμένη είναι η αναφορά τραυματισμών από την
οδική κυκλοφορία;
• Λείπουν συστηματικά τα δεδομένα για ορισμένους τύπους
συγκρούσεων;
• Ποια σφάλματα υπάρχουν στη μέτρηση, την καταγραφή
δεδομένων, την κωδικοποίηση και την καταχώριση;

Μέγεθος, τάσεις
και πρότυπα
θανάτων και
τραυματισμών
στην οδική
κυκλοφορία

Πόσο μεγάλο είναι το πρόβλημα;
• Αριθμός συγκρούσεων που αφορούν όλους τους χρήστες
του οδικού δικτύου.
• Αριθμός όλων των χρηστών του οδικού δικτύου που σκοτώ­
θηκαν σε οδικές συγκρούσεις.
• Αριθμός όλων των χρηστών του οδικού δικτύου που τραυ­
ματίστηκαν σε οδικές συγκρούσεις.
• Συνολικός αριθμός θανάτων και τραυματισμών της οδικής
κυκλοφορίας, κατά προτίμηση αναλυτικά ανά τύπο οδικού
χρήστη.

Τι είδους κυκλοφοριακή εμπλοκή οδηγεί σε
συγκρούσεις;
• Συμμετοχή αυτοκινήτων, φορτηγών, βαρέων οχημάτων,
οχημάτων δημόσιας χρήσης, μοτοσυκλετών, ποδηλάτων,
καροτσιών με ζώα, κλπ.
• Ελιγμοί του οχήματος (π.χ. στροφή).

Ποια ημέρα της εβδομάδας και τί ώρα συμβαίνουν οι
συγκρούσεις της οδικής κυκλοφορίας;
• Ημερομηνία και ώρα των τραυματισμών.

Πόσο σοβαροί είναι οι τραυματισμοί;
• Η σοβαρότητα των συγκρούσεων οδικής κυκλοφορίας.

Ποια είδη συγκρούσεων οδηγούν σε αναπηρίες ή έχουν
απειλητικές για τη ζωή επιπτώσεις;
• Αποτελέσματα μετά από συγκρούσεις.

Ποιος εμπλέκεται σε συγκρούσεις οδικής κυκλοφορίας;
• Η ηλικία και το φύλο όσων σκοτώθηκαν ή τραυματίστηκαν
στις συγκρούσεις οδικής κυκλοφορίας.

Πού συμβαίνουν οι οδικές συγκρούσεις;
• Τόπος σύγκρουσης (συγκεκριμένη τοποθεσία όπως αστική,
αγροτική και τύπος δρόμου).
• Επικίνδυνες τοποθεσίες οδών.

Πόσα άτομα ζουν στη χώρα που
αξιολογείται;
• Συνολικός αριθμός ατόμων στον υπό με­
λέτη πληθυσμό (συμπεριλαμβανομένου
του διαχωρισμού σε αστικό και μη αστι­
κό, κατά ηλικία και εισόδημα).

Πώς και γιατί οι άνθρωποι ταξιδεύουν
συνήθως στη χώρα;
• Προέλευση και προορισμοί των μετακι­
νήσεων.
• Χρησιμοποιούμενοι τρόποι μετακίνησης.
• Αποστάσεις διαδρομής.
• Σκοποί των μετακινήσεων.

Ποια είναι η κοινωνικοοικονομική
κατάσταση της χώρας υπό
αξιολόγηση?
• Ακαθάριστο εγχώριο προϊόν.
• Ποσοστό απασχολουμένων ενηλίκων.
• Το εισόδημα των νοικοκυριών.
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Συστατικό Βασικές πληροφορίες/δεδομένα Συμπληρωματικέςπληροφορίες/δεδομένα

Παράγοντες
κινδύνου για
τραυματισμούς
στην οδική
κυκλοφορία

Ταχύτητα
• Ποια είναι η έκταση της εμπλοκής της ταχύτητας στις
οδικές συγκρούσεις;
• Ποια είναι τα επικρατέστερα επίπεδα ταχύτητας;
• Υπάρχει νομοθεσία για τα όρια ταχύτητας;
• Ποια είναι η κατάσταση της συμμόρφωσης με τα όρια
ταχύτητας;
• Ποιες είναι οι επικρατούσες στάσεις απέναντι στην
ταχύτητα;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης και επίγνωσης της
υπάρχουσας νομοθεσίας;
• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής της ισχύουσας
νομοθεσίας για την ταχύτητα;
• Πόσο καλή είναι η σήμανση για την ταχύτητα;

Οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ
• Ποια είναι η κλίμακα του προβλήματος των συγκρούσεων
που σχετίζονται με το αλκοόλ όσον αφορά τον αριθμό των
συγκρούσεων και τον αριθμό των θανάτων; Ποιο είναι το
ποσοστό των συγκρούσεων υπό μέθη στο σύνολο των
συγκρούσεων οδικής κυκλοφορίας;
• Ποια είναι τα επικρατέστερα επίπεδα αλκοολαιμίας (BAC)
στους οδηγούς;
• Υπάρχει νόμος για την περιεκτικότητα στο αίμα (BAC) ή /
και στην αναπνοή (BrAC); Υπάρχουν διαφορετικά επίπε­
δα BAC για διαφορετικές ομάδες οδηγών; (Π.χ. χαμηλότε­
ρα επίπεδα BAC για αρχάριους και επαγγελματίες οδη­
γούς.)
• Ελέγχονται όλοι όσοι εμπλέκονται σε μια σύγκρουση για
την περιεκτκότητα αλκοόλ στο αίμα ή την αναπνοή; Αποτε­
λεί αυτός ο έλεγχος πρακτική ρουτίνας;
• Ποια είναι η επικρατούσα στάση απέναντι στην οδήγηση
υπό την επήρεια οινοπνεύματος;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης και επίγνωσης της
υπάρχουσας νομοθεσίας;
• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής του ισχύοντος νόμου
για την οδήγηση σε κατάσταση μέθης;
• Απαιτείται νόμος για να δωθεί στην αστυνομία η εξουσία
να διεξάγει τυχαίους ελέγχους;
• Ποιος τύπος εξοπλισμού χρησιμοποιείται από την αστυ­
νομία για ελέγχους αναπνοής; Πόσα είδη διατίθενται;
• Ποιες είναι οι υπάρχουσες κυρώσεις για την οδήγηση
υπό την επήρεια οινοπνεύματος;

Χρήση κράνους
• Ποια είναι η κλίμακα του προβλήματος των συγκρούσεων
που σχετίζονται με τη μη χρήση κράνους όσον αφορά τον
αριθμό των συγκρούσεων και τον αριθμό των θανάτων;
Ποιο είναι το ποσοστό στο σύνολο των συγκρούσεων
οδικής κυκλοφορίας;
• Ποια είναι τα επικρατούντα ποσοστά χρήσης κράνους
από οδηγούς και επιβάτες;
• Υπάρχει νομοθεσία για τη χρήση κράνους;
• Ποιες είναι οι επικρατούσες στάσεις απέναντι στο
κράνος;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης και επίγνωσης της
ισχύουσας νομοθεσίας για τη χρήση κράνους;
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Συστατικό Βασικές πληροφορίες/δεδομένα Συμπληρωματικέςπληροφορίες/δεδομένα

Παράγοντες
κινδύνου για
τραυματισμούς
στην οδική
κυκλοφορία
(συνέχεια)

• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής της υφιστάμενης νομο­
θεσίας για τη χρήση κράνους;

Ζώνες ασφαλείας
• Ποιο ποσοστό των οχημάτων δεν διαθέτουν ζώνες
ασφαλείας;
• Ποια είναι η κλίμακα του προβλήματος των συγκρούσεων
που σχετίζονται με τη μη χρήση των ζωνών ασφαλείας
όσον αφορά τον αριθμό των συγκρούσεων και τον αριθ­
μό των θανάτων; Ποιο είναι το ποσοστό στο σύνολο των
συγκρούσεων οδικής κυκλοφορίας;
• Ποια είναι τα επικρατούντα ποσοστά χρήσης της ζώνης
ασφαλείας στους οδηγούς και τους επιβάτες;
• Υπάρχει νόμος για τη χρήση της ζώνης ασφαλείας;
• Ποιες είναι οι επικρατούσες στάσεις απέναντι στη χρήση
της ζώνης ασφαλείας;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης και επίγνωσης του
ισχύοντος νόμου για τη ζώνη ασφαλείας;
• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής του ισχύοντος νόμου
για τη ζώνη ασφαλείας;

Συστήματα συγκράτησης παιδιών
• Ποια είναι η κλίμακα του προβλήματος των συγκρούσεων
που σχετίζονται με τη μη χρήση των συστημάτων συγκρά­
τησης παιδιών όσον αφορά τον αριθμό των συγκρούσεων
και τον αριθμό των θανάτων; Ποιο είναι το ποσοστό στο
σύνολο των συγκρούσεων οδικής κυκλοφορίας;
• Ποια είναι τα επικρατούντα ποσοστά χρήσης παιδικού
καθίσματος;
• Υπάρχει νόμος για τα συστήματα συγκράτησης παιδιών;
• Ποιες είναι οι επικρατούσες στάσεις απέναντι στη χρήση
συστημάτων συγκράτησης παιδιών;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης με τον ισχύοντα
νόμο περί συγκράτησης παιδιών;
• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής του ισχύοντος νόμου
περί συγκράτησης παιδιών;

Οδική υποδομή
• Ποια είναι η έκταση του προβλήματος των συγκρούσεων
που σχετίζονται με την οδική υποδομή όσον αφορά τον
αριθμό των συγκρούσεων και τον αριθμό των θανάτων;
Ποιο είναι το ποσοστό στο σύνολο των συγκρούσεων της
οδικής κυκλοφορίας;
• Ποιες είναι οι επικρατούσες συνθήκες οδικής υποδομής
όσον αφορά την παρουσία ή απουσία διαζωμάτων, συ­
σκευών ελέγχου κυκλοφορίας, διαβάσεων πεζών και πο­
δηλατών, κρασπέδων πεζοδρομίου, σήμανσης καθοδή­
γησης πεζών και ποδηλατών, φώτων στις οδούς, διαδρό­
μων για πεζούς, ποδηλατολωρίδων, σταθμευμένων αυτο­
κινήτων δίπλα στη λωρίδα κυκλοφορίας, σήμανσης ορίων
ταχύτητας, αριθμού και πλάτους των λωρίδων και άλλων
κινδύνων της υποδομής για την οδική ασφάλεια;
• Υπάρχει νόμος για τον ελάχιστο σχεδιασμό οδικής
ασφάλειας;
• Είναι επαρκή τα πρότυπα σχεδιασμού της οδικής
ασφάλειας;
• Ποιο είναι το επίπεδο συμμόρφωσης και επίγνωσης του
υπάρχοντος νόμου;
• Ποιο είναι το επίπεδο εφαρμογής του ισχύοντος νόμου;
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Συστατικό Βασικές πληροφορίες/δεδομένα Συμπληρωματικέςπληροφορίες/δεδομένα

Παράγοντες
κινδύνου για
τραυματισμούς
στην οδική
κυκλοφορία
(συνέχεια)

Περιβάλλον
πολιτικής και
υπάρχουσες
πρωτοβουλίες για
την οδική
ασφάλεια

Ηγεσία και εμπλοκή των ενδιαφερομένων μερών
• Κυβερνητική ηγεσία: Υπάρχει επικεφαλής οργανισμός
υπεύθυνος για την οδική ασφάλεια; Ποιός είναι αυτός
και ποια είναι η κύρια λειτουργία του;
• Κυβερνητικοί φορείς: Ποιές κυβερνητικές υπηρεσίες
έχουν μια λειτουργία οδικής ασφάλειας,
συμπεριλαμβανομένων των ευρύτερων
δραστηριοτήτων στον οδικό και χωροταξικό σχεδιασμό;
Πώς μοιράζεται η ευθύνη για την οδική ασφάλεια
ανάμεσα στα υπουργεία; Ποια είναι η σχέση μεταξύ
των διαφόρων κυβερνητικών υπηρεσιών που
εμπλέκονται στην οδική ασφάλεια;
• Μη κυβερνητικοί φορείς: Ποιοί άλλοι άνθρωποι ή ιδρύ­
ματα (μη κυβερνητικοί οργανισμοί) εργάζονται για την
οδική ασφάλεια; Ποιες είναι οι κύριες δραστηριότητές
τους; Ποια είναι η φύση της συνεργασίας μεταξύ αυτών
των ενδιαφερομένων και των κυβερνητικών υπηρεσιών;
• Συνεργασίες: Ποιες είναι οι εστίες, τα συμφέροντα και
οι πόροι διαφόρων φορέων και ατόμων που εργάζονται
για την οδική ασφάλεια;

Υπάρχοντα σχέδια, πολιτικές και προγράμματα
• Υπάρχει επίσημο σχέδιο δράσης για την οδική
ασφάλεια ή στρατηγική για την υπό αξιολόγηση
χώρα ή υπάρχουν πολλαπλά σχέδια; Ποιοί πόροι
διατίθενται για την υλοποίηση αυτού του σχεδίου;
• Το σχέδιο οδικής ασφάλειας έχει στόχους και δείκτες;
• Οι πολιτικές για τη μεταφορά, τη χρήση γης και το
δημόσιο χώρο προάγουν την οδική ασφάλεια;
• Διεξάγονται έλεγχοι οδικής ασφάλειας σε σημαντικά
νέα έργα υποδομής; Οι έλεγχοι οδικής ασφάλειας της
υπάρχουσας οδικής υποδομής και οι προγραμματισμέ­
νες επισκευές / τροποποιήσεις περιλαμβάνουν τις
ανάγκες όλων των χρηστών του οδικού δικτύου;
• Διατίθενται επαρκείς πόροι από τον προϋπολογισμό
για τις μεταφορές και / ή την οδική ασφάλεια;
• Επιτρέπεται στις τοπικές αρχές να τροποποιούν
νόμους που αφορούν πχ τα όρια ταχύτητας ή την
οδήγηση σε κατάσταση μέθης;
• Ποια είναι τα προγράμματα οδικής ασφάλειας που
εφαρμόζονται σήμερα, συμπεριλαμβανομένων εκείνων
που διεξάγονται από μη κυβερνητικούς οργανισμούς;
Ποιος οργανισμός είναι υπεύθυνος για κάθε
πρόγραμμα και ποια είναι τα πλεονεκτήματα και οι
αδυναμίες του;
• Αξιολογούνται τα υφιστάμενα προγράμματα οδικής
ασφάλειας; Υπάρχουν ενδείξεις των επιπτώσεων;
• Οι τοπικές και εθνικές κυβερνητικές υπηρεσίες
διαθέτουν επαρκές ανθρώπινο δυναμικό για την
εφαρμογή προγραμμάτων οδικής ασφάλειας;
• Υπάρχουν προσπάθειες υποστήριξης από το κοινό στη
χώρα;

Πρότυπα ασφαλείας οχημάτων
Ισχύουν οι ακόλουθοι κανονισμοί ασφαλείας των
Ηνωμένων Εθνών (ή ισοδύναμα εθνικά πρότυπα):
• Ζώνες ασφαλείας
• Αγκυρώσεις ζώνης ασφαλείας
• Προστασία εμπρόσθιας πρόσκρουσης
• Προστασία πλευρικής σύγκρουσης
• Προστασία πεζών
• Ηλεκτρονικός έλεγχος ευστάθειας
• Συστήματα συγκράτησης παιδιών
• Συστήματα αντιεμπλοκής κατά την πέδηση σε μοτοσυ­
κλέτες (ABS)

Παράρτημα 55



Συστατικό Βασικές πληροφορίες/δεδομένα Συμπληρωματικέςπληροφορίες/δεδομένα

Περίθαλψη
τραυματιών

• Υπάρχει προνοσοκομειακό σύστημα (ποιο ποσοστό του
πληθυσμού έχει πρόσβαση);
• Υπάρχουν 24ωρες μονάδες έκτακτης ανάγκης με σταθερό
προσωπικό και ταξινόμηση σε πρωτοβάθμια νοσοκομεία;
• Υπάρχει νομοθεσία που επιβάλλει την πρόσβαση στην
επείγουσα περίθαλψη χωρίς πληρωμή στο σημείο της
περίθαλψης;
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