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Κατά την Β΄ Τακτική Σύνοδο της ΙΓ΄ Περιόδου, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας συνεστήθη με την υπ’  αριθμ. 13791/9244,  από 15 Οκτωβρίου 2010, απόφαση του Προέδρου της Βουλής, σύμφωνα με το άρθρο 43 Α΄ του Κανονισμού της Βουλής.


Η Επιτροπή συγκροτείται από 15 Μέλη και αποτελέσθηκε από τους Βουλευτές κ.κ. Κωνσταντίνο (Ντίνο) Βρεττό, Λεωνίδα Γρηγοράκο, Παναγιώτη Κουρουμπλή, Λάμπρο Μίχο, Γεώργιο Παπαμανώλη, Θωμά Ρομπόπουλο, Παύλο Στασινό, Χρήστο Χάιδο, Κωνσταντίνο Κουκοδήμο, Ευστάθιο Κωνσταντινίδη, Κωνσταντίνο Παπασιώζο, Φωτεινή Πιπιλή, Γαρυφαλλιά (Λιάνα) Κανέλλη, Γεώργιο Ανατολάκη και Θεόδωρο Δρίτσα. 

Πρόεδρος της Επιτροπής εξελέγη, στις 19 Οκτωβρίου 2010, ο κ. Λεωνίδας Γρηγοράκος. Το αξίωμα του Α΄ Αντιπροέδρου της Επιτροπής κατέλαβε η κυρία Φωτεινή Πιπιλή, του Β΄ Αντιπροέδρου η κυρία Γαρυφαλλιά (Λιάνα) Κανέλλη και του Γραμματέα ο κύριος Γεώργιος Ανατολάκης.

Μετά τη δήλωση ανεξαρτητοποίησής του, ο Βουλευτής, κ. Παναγιώτης Κουρουμπλής, που μετείχε στην αρχική σύνθεση της Επιτροπής, αντικαταστάθηκε από τον Βουλευτή, κ. Άγγελο Τόλκα, σύμφωνα με την υπ’ αριθμ. 6245/4143, από 1 Ιουλίου 2011, απόφαση του Προέδρου της Βουλής. 
Ο Βουλευτής, κ. Άγγελος Τόλκας, που ανέλαβε υπουργικό αξίωμα, δεν περιλαμβάνεται στη σύνθεση της Επιτροπής, από την 17η Ιουνίου 2011. 
 Αντικείμενο της Επιτροπής, σύμφωνα με το άρθρο 43 Α΄ του Κανονισμού της Βουλής, είναι «η διερεύνηση των αιτίων των τροχαίων ατυχημάτων και η υποβολή προτάσεων στους αρμόδιους Υπουργούς για τη δημιουργία των προϋποθέσεων ασφαλέστερης διακίνησης προσώπων και προϊόντων».
Η Επιτροπή πραγματοποίησε 18 συνεδριάσεις, συνολικής διάρκειας 34 ωρών, περίπου, κατά τις οποίες  εκλήθησαν σε ακρόαση, προς ενημέρωση των μελών της, Υφυπουργοί, Γενικοί Γραμματείς Υπουργείων και εκπρόσωποι Φορέων και Μη Κυβερνητικών Οργανώσεων, όπως εμφαίνεται στο αντίστοιχο Κεφάλαιο της Έκθεσης. 

ΙΙ. ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΕΙΣ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΚΑΙ ΠΡΟΣΩΠΑ ΠΟΥ ΚΛΗΘΗΚΑΝ ΣΕ ΑΚΡΟΑΣΗ

1.   Συνεδρίαση της 19ης Οκτωβρίου 2010
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Εκλογή Προεδρείου. 
2.   Συνεδρίαση της 19ης Οκτωβρίου 2010

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων: «Σύσταση Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας, εποπτεία και βελτίωση του θεσμού του Τεχνικού Ελέγχου οχημάτων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος, Κύρωση Σύμβασης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και Ο.Α.Σ.Θ. και άλλες διατάξεις».

(Κοινή συνεδρίαση με τη Διαρκή Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων)
3.   Συνεδρίαση της 20ης Οκτωβρίου 2010
Θέμα ημερήσιας διάταξης:
Συνέχιση της επεξεργασίας και εξέτασης του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων: «Σύσταση Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας, εποπτεία και βελτίωση του θεσμού του Τεχνικού Ελέγχου οχημάτων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος, Κύρωση Σύμβασης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και Ο.Α.Σ.Θ. και άλλες διατάξεις».

(Κοινή συνεδρίαση με τη Διαρκή Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων)

4.   Συνεδρίαση της 20ης Οκτωβρίου 2010
Θέμα ημερήσιας διάταξης:
Συνέχιση της επεξεργασίας και εξέτασης του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων: «Σύσταση Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας, εποπτεία και βελτίωση του θεσμού του Τεχνικού Ελέγχου οχημάτων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος, Κύρωση Σύμβασης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και Ο.Α.Σ.Θ. και άλλες διατάξεις».

(Κοινή συνεδρίαση με τη Διαρκή Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων)

5. Συνεδρίαση της 16ης Νοεμβρίου 2010 

      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Συνέχιση της επεξεργασίας και εξέτασης του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων: «Σύσταση Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και Γενικής Διεύθυνσης Οδικής Ασφάλειας, εποπτεία και βελτίωση του θεσμού του Τεχνικού Ελέγχου οχημάτων για την προαγωγή της οδικής ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος, Κύρωση Σύμβασης μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και Ο.Α.Σ.Θ. και άλλες διατάξεις».

(Β΄ ανάγνωση - κοινή συνεδρίαση με τη Διαρκή Επιτροπή Οικονομικών Υποθέσεων)

6. Συνεδρίαση της 2ας Δεκεμβρίου 2010 

      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων στην Ελλάδα, σε αναφορά με τη δημόσια υγεία.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο Γενικός Γραμματέας Δημόσιας Υγείας του Υπουργείου Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης, κ. Αντώνιος Δημόπουλος και ο Πρόεδρος του Εθνικού Κέντρου Άμεσης Βοήθειας (Ε.Κ.Α.Β.), κ. Ιωάννης Ροτζιώκος.
7.   Συνεδρίαση της 8ης Δεκεμβρίου 2010

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Παρουσίαση των συμπερασμάτων της Ελληνικής Αστυνομίας για τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο Υφυπουργός Προστασίας του Πολίτη,                     κ. Εμμανουήλ Όθωνας και ο Πρόεδρος του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων,                κ. Βασίλειος Χαλκιάς.
8.   Συνεδρίαση της 13ης Ιανουαρίου 2011
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Τα διόδια των εθνικών οδών.
Στη συνεδρίαση παρέστη ο Υφυπουργός Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων, κ. Ιωάννης Μαγκριώτης.
9.   Συνεδρίαση της 27ης Ιανουαρίου 2011

Θέματα ημερήσιας διάταξης: 

«Τροχαίο ατύχημα και στήριξη θυμάτων». 

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν οι κ.κ. Εμμανουήλ Νόνας, Ειδικός Ιατροδικαστής, Διδάκτωρ Ιατροδικαστικής και Τοξικολογίας του Πανεπιστημίου Αθηνών και Νικόλαος Μπούκης, πραγματογνώμων – αναλυτής τροχαίων ατυχημάτων.
10.   Συνεδρίαση της 15ης Φεβρουαρίου 2011
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Συζήτηση σχετικά με τη συγκρότηση και την αποστολή του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας. 

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε ο Υφυπουργός Υποδομών, μεταφορών και Δικτύων, κ. Σπυρίδων Βούγιας.
11.   Συνεδρίαση της 22ας Φεβρουαρίου 2011

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας, Ταξίαρχο, κ. Ανδρέα Κορδολαίμη.

12.  Συνεδρίαση της 15ης Μαρτίου 2011
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Στρατηγικό σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα 2011 – 2020.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε ο Καθηγητής του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου (Σχολή Πολιτικών Μηχανικών - Τομέας Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής),              κ. Γεώργιος Κανελλαΐδης.
13.  Συνεδρίαση της 29ης Μαρτίου 2011
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

         Κυκλοφοριακή Αγωγή και Οδική Ασφάλεια.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε η Σύμβουλος Αγωγής Υγείας της Αναπληρωτού Υπουργού Παιδείας, Δια Βίου Μάθησης και Θρησκευμάτων, κυρία Έρρικα Παπαβενετίου.
14.  Συνεδρίαση της 5ης Απριλίου 2011

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

         Οδική ασφάλεια των πεζών.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο κ. Νικόλαος Στάππας, γεωλόγος, Πρόεδρος του Συλλόγου «ΠΕΖΗ», μέλος του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και η Χάρις – Ελευθερία Τσεκούρα μέλος του Συλλόγου ΠΕΖΗ.

15.  Συνεδρίαση της 3ης Μαΐου 2011

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας, Ταξίαρχο, κ. Ανδρέα Κορδολαίμη.

16.  Συνεδρίαση της 24ης Μαΐου 2011
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Σύνδρομο υπνικής άπνοιας και τροχαία ατυχήματα.

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή του Κέντρου Αναπνευστικής Ανεπάρκειας του Γενικού Νοσοκομείου Νοσημάτων Θώρακος Αθηνών «Η ΣΩΤΗΡΙΑ», κ. Ιωάννη Νικολόπουλο και την Διευθύντρια της Μονάδας Μελέτης Ύπνου του Σισμανογλείου Γενικού Νοσοκομείου Αττικής, κυρία Αναστασία Αμφιλοχίου.
17.  Συνεδρίαση της 16ης Ιουνίου 2011

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Οδική ασφάλεια σε αστικό περιβάλλον.

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Πρόεδρο και Διευθύνοντα Σύμβουλο του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (Ο.Α.Σ.Α.), κ.  Δημήτριο Δημητρίου.
18.  Συνεδρίαση της 23ης Ιουνίου 2011

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ικανότητα οδήγησης ατόμων, που πάσχουν από χρόνιες παθήσεις (Alzheimer και άνοια).

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε η κυρία Μάγδα Τσολάκη, Καθηγήτρια του Αριστοτελείου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης και Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Νόσου Alzheimer. 

19.  Συνεδρίαση της 5ης Ιουλίου 2011

 Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Συζήτηση, σχετικά  με τη σύνταξη της Έκθεσης της Επιτροπής και ορισμός Εισηγητών, κατά   θέματα.

20.  Συνεδρίαση της 14ης Ιουλίου 2011

 Θέμα ημερήσιας διάταξης:

 Συζήτηση και έγκριση της Έκθεσης της Επιτροπής.
ΙΙΙ. ΕΙΣΗΓΗΣΕΙΣ
Α. ΣΥΣΤΑΣΗ ΕΘΝΙΚΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΚΑΙ ΓΕΝΙΚΗΣ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ:  ΛΕΩΝΙΔΑΣ ΓΡΗΓΟΡΑΚΟΣ
Το σχέδιο νόμου ανέδειξε το γεγονός ότι η οδική ασφάλεια βρίσκεται στις πρώτες προτεραιότητες της Κυβέρνησης. Τοποθετήθηκαν οι βάσεις για την προώθηση αυτής της πολιτικής σε αυτόν τον τομέα από τη στιγμή που ήδη είχαν αναληφθεί πρωτοβουλίες σε διάφορες κατευθύνσεις, με πρώτη και κύρια την αφαίρεση των παράνομων διαφημιστικών πινακίδων σε κεντρικές λεωφόρους στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη.

Στην πρώτη συνεδρίαση παρουσιάστηκαν στατιστικά στοιχεία τα οποία δεν μπορούν να αποτυπώσουν τον ανθρώπινο πόνο και τις συνέπειες του θανάτου. Όλα αυτά θα μπορούσαν να έχουν αποφευχθεί, εάν είχαμε καλύτερες συνθήκες οδικής κυκλοφορίας. Ο τομέας της οδικής ασφάλειας συναρτάται με μείζονα κοινωνικά και αναπτυξιακά ζητήματα της χώρας. Υπάρχει ανάγκη να ανασυγκροτηθεί σε ενιαία βάση ο προγραμματισμός και ο συντονισμός των δράσεων που μελετώνται και υλοποιούνται, καθώς και να διασφαλιστεί η ποιότητα και η διαφάνεια του τεχνικού ελέγχου οχημάτων, για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, την προστασία του περιβάλλοντος και την εξυπηρέτηση του πολίτη.

Με το υπό συζήτηση νομοσχέδιο δημιουργείται αφενός ένα ενιαίο επιτελικό κέντρο για την οδική ασφάλεια, το ενιαίο συμβούλιο οδικής ασφάλειας, και αφετέρου συγκροτείται μια νέα οργανωτική μονάδα στο Υπουργείο Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων, η γενική διεύθυνση οδικής ασφάλειας, η οποία θα σχεδιάσει, θα υλοποιήσει και θα παρακολουθήσει τις δράσεις της οδικής ασφάλειας με βάση το στρατηγικό πλαίσιο που θα καταρτιστεί από το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας.

Επιπρόσθετα, δημιουργείται ο θεσμός εποπτείας, ελέγχου και αναβάθμισης της λειτουργίας των κέντρων ελέγχου οχημάτων, δίνονται κίνητρα για τη διεξαγωγή ελέγχων σε όλα τα οχήματα και καθιερώνεται ο έλεγχος εκπομπών θορύβου μοτοσικλετιστών. Το σχέδιο νόμου δεν προωθεί την πολιτική οδικής ασφάλειας με την έννοια των θέσεων ή των διακηρύξεων των προτεραιοτήτων αλλά συμβάλλει, κυρίως, στην προώθηση αυτής της πολιτικής μέσω της δημιουργίας δομών και λειτουργιών, δηλαδή υπηρεσιών και διαδικασιών ελέγχων επιβολής κυρώσεων, που σήμερα δεν υπάρχουν, προκειμένου να εξυπηρετηθεί η προαγωγή αυτής της πολιτικής.

Το πρώτο κεφάλαιο περιλαμβάνει θεσμικές και οργανωτικές παρεμβάσεις στον τομέα της οδικής ασφάλειας και στο πλαίσιο αυτό δημιουργείται το Ενιαίο Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας, στο οποίο θα συμμετέχουν κοινωνικοί και επιστημονικοί φορείς και θα ασχολείται σε επίπεδο στρατηγικού σχεδιασμού με όλους τους παράγοντες που επηρεάζουν την οδική ασφάλεια για την ιεράρχηση των προβλημάτων, τη διαμόρφωση θέσεων, δράσεων και νομοθετικών πρωτοβουλιών, την αξιολόγηση των εν εξελίξει δράσεων καθώς και την συνολική αποτίμηση του προγράμματος οδικής ασφάλειας.

Παράλληλα, δημιουργείται Γενική Διεύθυνση Οδικής Ασφάλειας στην Γενική Γραμματεία Μεταφορών του Υπουργείου Υποδομών Μεταφορών και Δικτύων, με σκοπό τον αποτελεσματικό σχεδιασμό, τη μελέτη, εισήγηση, υλοποίηση και παρακολούθηση δράσεων όσον αφορά τους παράγοντες οδηγός - όχημα και την υποστήριξη του έργου του ΕΣΟΑ και της διυπουργικής επιτροπής οδικής ασφάλειας.

Το δεύτερο κεφάλαιο περιλαμβάνει διατάξεις και την ανάπτυξη συστήματος εποπτείας του θεσμού τεχνικού ελέγχου των οχημάτων. Συγκεκριμένα, καθορίζεται προθεσμία για τη διαπίστευση δημόσιων κέντρων τεχνικού ελέγχου οχημάτων, δημιουργείται εποπτικός μηχανισμός για τον έλεγχο των ΚΤΕΟ και λαμβάνεται μέριμνα για την εξάλειψη του φαινομένου ύπαρξης μεγάλου αριθμού οχημάτων που δεν έχουν ελεγχθεί από ΚΤΕΟ. Επιπρόσθετα, ρυθμίζονται επιμέρους θέματα του τομέα μεταφορών, που μεταξύ άλλων αφορούν στη χωροθέτηση των συνεργείων οχημάτων, στην ίδρυση και λειτουργία πρατηρίων υγρών και αερίων καυσίμων, στη θέσπιση κάρτας ελέγχου θορύβου μοτοσικλετών στις εταιρείες οδικής βοήθειας. Η καινοτομία είναι ότι πλέον εισάγεται με μεγαλύτερη δυναμική το φυσικό αέριο και το υγραέριο στη ζωή μας. 

Με την ίδρυση και λειτουργία και την εκπαίδευση όλων αυτών που εμπλέκονται σε αυτή τη διαδικασία, μπορούν τα ήδη υπάρχοντα βενζινάδικα να βάλουν και φυσικό αέριο και υγραέριο, μπορούν να γίνουν και καινούργια. Επίσης, δίνονται νέες δυνατότητες εκμετάλλευσης μέσω της μείωσης των αποστάσεων, είναι ενιαία και στα εντός και στα εκτός σχεδίου και βέβαια δίνεται η δυνατότητα να λειτουργήσουν και συνεργεία για αυτοκίνητα που λειτουργούν με φυσικό αέριο ή υγραέριο δημιουργώντας έτσι μεγαλύτερη δυναμική, μεγαλύτερη ανάπτυξη, περισσότερες θέσεις εργασίας, αλλά δίνεται και η δυνατότητα σε αυτούς που θα μπουν στη διαδικασία να έχουν μια εκπαίδευση πολύ πιο γρήγορα, αφού όλα τα συνεργεία για να μπορέσουν να αποκτήσουν εμπειρία στην Ελλάδα που λειτουργούν με φυσικό αέριο και υγραέριο είναι δέκα. Με τον τρόπο αυτό μέσω ενός ταχύρυθμου εκπαιδευτικού προγράμματος θα μπορούν να αποκτήσουν την εμπειρία και να ανοίξουν τη δική τους επιχείρηση.

Με το τρίτο κεφάλαιο κυρώνεται η σύμβαση για την από τροποποίηση και συμπλήρωση της από 30-04-2001 οικονομικής συμφωνίας μεταξύ Ελληνικού Δημοσίου και Οργανισμών Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης, με την οποία μειώνεται το κόστος μετακίνησης των κατοίκων εννέα δήμων του επαρχείου Λαγκαδά στη Θεσσαλονίκη και βελτιώνονται οι παρεχόμενες υπηρεσίες αστικών συγκοινωνιών στους κατοίκους της περιοχής με την προσθήκη νέων λεωφορείων. 

Με το νομοσχέδιο αυτό στα θέματα οδικής ασφάλειας θεσμοθετούμε πρώτον το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας, το οποίο έχει κάνει ήδη τρεις συνεδριάσεις με παραγωγικά αποτελέσματα, το θεσμοθετούμε, και δεύτερον, δημιουργούμε μια πιο αποτελεσματική δομή στο πλαίσιο του Υπουργείου για να συντονίσουμε αρμοδιότητες και υπηρεσίες, οι οποίες σήμερα δεν έχουν και την αποτελεσματικότερη συνεργασία μεταξύ τους. Αυτό και μόνο, τίποτα άλλο για πολιτική οδικής ασφάλειας.

Η οδική ασφάλεια είναι εντεταγμένη στο φάσμα των πολιτικών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στις 20/7/2010 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ενέκρινε ένα φιλόδοξο πρόγραμμα για την οδική ασφάλεια, που αποσκοπεί στη μείωση, κατά το ήμισυ, του αριθμού των θανάτων από τροχαία ατυχήματα στην Ευρώπη, εντός της επόμενης δεκαετίας. Βασικότερα προβλήματα της οδικής ασφάλειας είναι η αποσπασματικότητα στην εφαρμογή μέτρων κάθε είδους, η έλλειψη συντονισμού ανάμεσα στους εμπλεκόμενους φορείς, οι ελλείψεις του οδικού δικτύου, η ανεπαρκής συντήρηση του, η έλλειψη ενός αποτελεσματικού συστήματος εκπαίδευσης των υποψηφίων οδηγών, η έλλειψη ενός αξιόπιστου συστήματος τεχνικού ελέγχου των οχημάτων, το ανεπαρκές σύστημα μεταφοράς και περίθαλψης των τραυματιών, η έλλειψη επαρκούς αστυνόμευσης και συστηματικής παρακολούθησης της οδικής ασφάλειας, της προόδου των προβλεπόμενων δράσεων, καθώς και της κατάλληλης αξιολόγησης των αποτελεσμάτων των επεμβάσεων, η έλλειψη και η ανεπάρκεια προϋπολογισμού για τη σοβαρή υποστήριξη των δράσεων οδικής ασφάλειας και μια σειρά άλλοι παράγοντες.

Όλα αυτά τα θέματα έρχεται να καλύψει το σχέδιο νόμου, το οποίο ψηφίστηκε στις 7/12/2010. Στο θέμα της Οδικής ασφάλειας κατέστη σαφές ότι η πολιτική για το θέμα αυτό δεν υπήρξε αντικείμενο και περιεχόμενο του νομοσχεδίου, ωστόσο τέθηκαν ρυθμίσεις με θετικό πρόσημο, διότι σκοπεύουν να τακτοποιήσουν εκκρεμότητες σε υπαρκτά και χρόνια προβλήματα.

Β.  ΠΡΟΛΗΨΗ ΤΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ , ΣΕ ΑΝΑΦΟΡΑ ΜΕ ΤΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΥΓΕΙΑ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΧΡΗΣΤΟΣ ΧΑΪΔΟΣ

Το  σύγχρονο και θλιβερό φαινόμενο των τροχαίων ατυχημάτων έχει τρεις διαστάσεις.

α. Την ανθρώπινη με την οδύνη της απώλειας 1300 ψυχών ετησίως, το δράμα των 1800 βαριά τραυματισμένων και την περιπέτεια των 17000 με ελαφρές κακώσεις. Στα παιδιά όπου τα τροχαία αποτελούν το συχνότερο αίτιο θανάτου αντιστοιχούν 427 απώλειες, 584 σοβαροί τραυματισμοί και 6000 ελαφρές κακώσεις.
β. Την κοινωνική, αφού σε μια περίοδο που η Ελλάδα αντιμετωπίζει έντονο δημογραφικό πρόβλημα μια ολόκληρη κωμόπολη σβήνεται κάθε χρόνο από το χάρτη ενώ η πολιτεία και οι οικογένειες καλούνται να συμπαρασταθούν και να στηρίξουν τα χιλιάδες θύματα τροχαίων που υφίστανται σοβαρές και πολλές φορές μόνιμες αναπηρίες ως συνέπεια του τραυματισμού τους σε αυτά.

γ. Την οικονομική με κόστος στην εθνική οικονομία πάνω από 3 δισεκατομμύρια ευρώ ετησίως ποσό ιδιαίτερα σημαντικό στην περίοδο της μεγάλης οικονομικής κρίσης που διανύει η πατρίδα μας.
Από τα παραπάνω καταλαβαίνει κανείς το τεράστιο μέγεθος του προβλήματος που αποτελεί τη σύγχρονη μάστιγα για τον τόπο μας, η οποία μετατρέπεται σε εφιάλτη, ιδιαίτερα όταν αφορά νέους ανθρώπους. Είναι, λοιπόν, επιτακτική ανάγκη η υπεύθυνη και αποτελεσματική αντιμετώπιση του ζητήματος, η άρση των αιτίων των τροχαίων που άπτονται θεμάτων δημόσιας υγείας  καθώς επίσης και η έγκαιρη, σωστή και αποτελεσματική περίθαλψη των θυμάτων από τροχαία, έτσι ώστε να μειωθεί ο αριθμός των θανάτων αλλά και να προληφθούν οι κίνδυνοι για επιπλοκές και αναπηρίες στους τραυματισμένους.
Για το θέμα αυτό η επιτροπή αφιέρωσε μια συνεδρίαση στην οποία κλήθηκαν να ενημερώσουν τη Βουλή αλλά και μέσω αυτής την κοινωνία ο Γενικός  Γραμματέας Δημόσιας Υγείας και ο Πρόεδρος του Εθνικού Κέντρου Άμεσης Βοήθειας (ΕΚΑΒ), οι οποίοι μετά τις εισηγήσεις του απάντησαν σε επισημάνσεις  και ερωτήσεις βουλευτών.
Από την πλευρά του ο Γενικός Γραμματέας κος Α. Δημόπουλος αναφέρθηκε στις παθήσεις και στις έξεις των οδηγών που αυξάνουν τις πιθανότητες πρόκλησης τροχαίου ατυχήματος επισημαίνοντας μεταξύ των άλλων τη  μεγάλη σημασία  των καρδιαγγειακών νοσημάτων, των ψυχικών νοσημάτων, της χρήσης αλκοόλ, του καπνίσματος  και της λήψη φαρμάκων τα οποία εμπλέκονται και στα τροχαία ατυχήματα. Τόνισε, επίσης, την προσπάθεια του Υπουργείου να αντιμετωπιστούν αποτελεσματικότερα οι παραπάνω κίνδυνοι σε συνεργασία με τις συναρμόδιες υπηρεσίες για ελέγχους και ευαισθητοποίηση μέσω καμπάνιας ενημέρωσης των πολιτών κυρίως από τα ΜΜΕ για τους παραπάνω κινδύνους και την πρόληψή τους.
Ο Πρόεδρος του ΕΚΑΒ κος Ιωάννης Ροτζιώκος αναφέρθηκε στη σημασία της όσο το δυνατόν ταχύτερης προσέλευσης του ασθενοφόρου στον τόπο του ατυχήματος, στη σπουδαιότητα της παροχής των πρώτων  βοηθειών στα θύματα, αφού η πρώτη ώρα και πρώτη αντιμετώπιση έχουν μέγιστη συμμετοχή στην πορεία της υγείας των τραυματισθέντων αλλά και τέλος στην ταχεία και ασφαλή μεταφορά τους στα νοσηλευτικά ιδρύματα για την περαιτέρω νοσηλεία τους. Παρουσίασε την κατάσταση των υπηρεσιών του ΕΚΑΒ σήμερα, την πρόοδο που επετεύχθηκε τα τελευταία χρόνια τόσο με τη χρήση νέων ασθενοφόρων αλλά και μοτοσυκλετών για γρηγορότερη προσέγγιση στον τόπο του συμβάντος  όσο και στην προσπάθεια που γίνεται για την αντιμετώπιση τους, έτσι ώστε να επιτυγχάνεται η καλύτερη περίθαλψη των θυμάτων των δρόμων. Τέλος επεσήμανε τις δύσκολες συνθήκες υπό τις οποίες οι εργαζόμενοι του ΕΚΑΒ ασκούν τα καθήκοντά τους καθώς επίσης και την ανάγκη στήριξής τους και διαρκούς εκπαίδευσης για να ανταποκρίνονται καλύτερα στο λειτούργημά τους.
Από την όλη συζήτηση μετά και τις παρεμβάσεις των βουλευτών καταδείχτηκε η μεγάλη σημασία που έχουν στην πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων στην Ελλάδα οι παράγοντες  που σχετίζονται με τη Δημόσια Υγεία όπως:
Η επανεξέταση του τρόπου χορήγησης άδειας οδήγησης σε παθήσεις που δημιουργούν αυξημένους κινδύνους πρόκλησης τροχαίου ατυχήματος . 
Η ενημέρωση και η ευαισθητοποίηση της κοινωνίας για τα  ζητήματα αυτά, όπως και για τους κινδύνους που ελλοχεύουν από συγκεκριμένες ασθένειες, από τη χρήση ναρκωτικών ουσιών, αλκοόλ, κάποιων φαρμάκων και καπνίσματος κατά την οδήγηση για την πρόκληση τροχαίου ατυχήματος. 
Η αναγκαιότητα βελτίωσης των υπηρεσιών παροχής έγκαιρης και σωστής βοήθειας στον τόπο του ατυχήματος όσο και της ασφαλούς μεταφοράς σε νοσηλευτικό ίδρυμα για περαιτέρω αντιμετώπιση. 
Η αναδιάρθρωση και η βελτίωση των υπηρεσιών υγείας που έχουν σχέση με την αντιμετώπιση των κακώσεων από τα κέντρα υγείας, τα επείγοντα των νοσοκομείων τις ΜΕΘ αλλά και τις Μονάδες Αποκατάστασης τραυματιών, έτσι ώστε να μειωθούν οι θάνατοι, να βελτιωθεί η πρόγνωση των τραυματισθέντων σε τροχαία και να επιτευχθεί η καλύτερη και συντομότερη αποκατάσταση των όποιων προβλημάτων και αναπηριών από τροχαία ατυχήματα.

Γ. ΜΕΙΩΣΗ  ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ:  ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΠΑΠΑΣΙΩΖΟΣ
H οδική ασφάλεια αφορά όλους τους πολίτες και όλοι πρέπει να βοηθήσουν να γίνουν οι δρόμοι ασφαλέστεροι. Χάνουμε μια πόλη κάθε χρόνο από τροχαία ατυχήματα. Υπολογίζεται ότι στην Ελλάδα τα τροχαία ατυχήματα κοστίζουν περίπου  150 εκατ. ευρώ, από άποψη περίθαλψης στα νοσοκομεία, δηλαδή μας κοστίζουν τρία νοσοκομεία το χρόνο. Σε αυτό το ποσό δεν υπολογίζονται  αυτοί που είναι  σε μόνιμη αναπηρία και επιβαρύνουν το κοινωνικό κράτος της Ελλάδος. 
Τα τροχαία ατυχήματα στην Ελλάδα οφείλονται κυρίως σε τρεις παράγοντες: τον δρόμο, τον οδηγό και το αυτοκίνητο.

Η συμπεριφορά των οδηγών θεωρείται η κυριότερη αιτία θνησιμότητας: (υψηλές ταχύτητες, κατανάλωση αλκοόλ ή ναρκωτικών, κούραση, οδήγηση χωρίς ζώνη ασφάλειας ή χωρίς κράνος προστασίας, συνομιλία στο κινητό τηλέφωνο, πολύ δυνατή μουσική).

Πρέπει να συνειδητοποιήσουν όλοι οι οδηγοί ότι ο δρόμος και οι καιρικές συνθήκες έχουν μικρή συμμετοχή στην ευθύνη των οδικών ατυχημάτων. Τη μεγάλη συμμετοχή την έχει ο οδηγός. Να σημειωθεί ότι τα περισσότερα θανατηφόρα δυστυχήματα στην Ελλάδα προέρχονται από μετωπικές συγκρούσεις και οι περισσότερες από αυτές συμβαίνουν από την ανικανότητα των υπερφορτωμένων αυτοκινήτων να προσπεράσουν άλλα αυτοκίνητα που κινούνται στους δρόμους. 

Αυτό το βλέπω και προσωπικά, σε έναν πολύ δύσκολο δρόμο (Αθηνών – Ιωαννίνων) επειδή μετακινούμε σχεδόν κάθε εβδομάδα στην ιδιαίτερη πατρίδα μου την Άρτα. 

Για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, απαιτούνται δράσεις και στους τρεις «τομείς» οδικής ασφάλειας: 

1. το πρότυπο οδήγησης, 

2. την ποιότητα των οχημάτων που κυκλοφορούν, και 

3. την ποιότητα της υποδομής που χρησιμοποιείται. 

Οι προτάσεις 
Σε ότι αφορά τα νέα θεσμικά όργανα: 
●  Η Οδική Ασφάλεια προτείνουμε να τεθεί υπό την αιγίδα του Ελληνικού Κοινοβουλίου.
● Με βάση το υφιστάμενο νομικό πλαίσιο (παρ. 7 του Ν.3481/2006), τη δημιουργία Ειδικού Τμήματος Οδικής Ασφάλειας στον Συνήγορο του Πολίτη, στο οποίο θα καταφεύγουν οι πολίτες, εφόσον διαπιστώνουν καθυστέρηση αποκατάστασης κρίσιμων προβλημάτων Οδικής Ασφάλειας.

● Δημιουργία Εθνικής Υπηρεσίας Οδών, στα πρότυπα των Ευρωπαϊκών χωρών, που αφορούν στην οδική αλυσίδα: σχεδιασμός, μελέτη, κατασκευή, συντήρηση, λειτουργία των οδών.

Αλλαγές στη νομοθεσία:
● Ταχεία ενσωμάτωση της Ευρωπαϊκής Οδηγίας 2008/96 για τη διαχείριση της ασφάλειας των Οδικών Υποδομών, καθώς και τις απαραίτητες διαδικασίες της Οδικής Ασφάλειας.
Μέτρα και Έργα που επιβάλλεται να υλοποιηθούν:
● Βελτίωση του επιπέδου συντήρησης του Οδικού Δικτύου, με διάθεση συγκεκριμένου ποσού ανά χιλιόμετρο.

● Εκτεταμένο Πρόγραμμα βελτίωσης της Κατακόρυφης και Οριζόντιας Σήμανσης, η οποία παρουσιάζει σοβαρές ελλείψεις, ιδιαίτερα στο επαρχιακό δίκτυο.  

Να δημιουργηθούν ξεχωριστοί λογαριασμοί για την οδική ασφάλεια στους Δήμους. Είναι γνωστό ότι σήμερα τα χρήματα οι Δήμοι δεν τα αξιοποιούν υπέρ της οδικής ασφάλειας αλλά για άλλους σκοπούς.
Σε ό,τι αφορά τις άδειες οδήγησης και τον έλεγχο των οχημάτων:
● Βελτίωση και αυστηροποίηση του συστήματος χορήγησης αδειών οδήγησης,

● Η υποχρέωση επανελέγχου των νοητικών ικανοτήτων των ατόμων που πάσχουν από Άνοια και εξακολουθούν να οδηγούν,

● Συστηματικός έλεγχος της ασφάλειας των βαρέων οχημάτων, λεωφορείων και  ειδικότερα των σχολικών. 

Σε ό,τι αφορά τις Προδιαγραφές:
● Επικαιροποίηση των Προδιαγραφών ΟΜΟΕ/2001. 

● Άμεση Εφαρμογή των Νέων Προδιαγραφών «Συστημάτων Συγκράτησης Οχημάτων» (Στηθαία Ασφαλείας) ΟΜΟΕ/ΣΣΟ.

 ● Επέκταση του Μητρώου Οδών, δεδομένου ότι αυτό αποτελεί πολύτιμο και απαραίτητο εργαλείο για τη συντήρηση, τη λειτουργία, τις διαπλατύνσεις ή τις επεκτάσεις των οδών.
Σε ό,τι αφορά την Τροχαία:
● Βελτίωση της εκπαίδευσης των στελεχών και του προσωπικού της Τροχαίας, 

● Εξοπλισμός των Τμημάτων Τροχαίας με ελαφρύ και φτηνό εξοπλισμό (GPS, laser) 

● Διατήρηση, κατά το δυνατόν, του προσωπικού της Τροχαίας, ώστε να αξιοποιείται η μακρόχρονη εμπειρία του.

● Η τροχαία αστυνόμευση πρέπει να είναι προληπτική. 

● Ενίσχυση της αστυνόμευσης.
Σε ό,τι αφορά την εκπαίδευση και την ενημέρωση:
● Εισαγωγή στην πρωτοβάθμια εκπαίδευση του μαθήματος ασφαλούς πεζής κίνησης και ποδηλάτου παράλληλα με εισαγωγή του μαθήματος Κυκλοφοριακής Αγωγής, 

● Ευρεία καμπάνια Οδικής Ασφάλειας με ένταση τα Χριστούγεννα – Πάσχα – θερινή περίοδο. 

Κλείνοντας θα πρέπει να τονίσουμε πως αν όλοι οι φορείς που εμπλέκονται στον τομέα οδικής Ασφάλειας καθώς και ο καθένας μας προσωπικά, εργαστούμε μεθοδικά και επίμονα, μπορούμε να ανατρέψουμε τα σημερινά δεδομένα και να καταστήσουμε το οδικό δίκτυο της χώρας μας, ως ένα από τα ασφαλέστερα της Ευρώπης.
Δ. ΤΡΟΧΑΙΟ ΑΤΥΧΗΜΑ ΚΑΙ ΣΤΗΡΙΞΗ ΘΥΜΑΤΩΝ
ΕΙΗΓΗΤΡΙΑ: ΓΑΡΥΦΑΛΛΙΑ (ΛΙΑΝΑ) ΚΑΝΕΛΛΗ

Η ειδική μόνιμη επιτροπή Οδικής Ασφάλειας κατά τη συνεδρίαση της 27ης Ιανουαρίου 2011 είχε θέμα «Τροχαίο Ατύχημα και στήριξη θυμάτων». Στη συνεδρίαση παρέστησαν οι κκ Εμμανουήλ Νόνας, ειδικός ιατροδικαστής και Νικόλαος Μπούκης, πραγματογνώμων τροχαίων ατυχημάτων, ιδρυτικά μέλη της Μ.Κ.Ο. «Μαζί μπορούμε». 


Στις τοποθετήσεις του ο κ. Νόνας προσπάθησε να εξηγήσει τις προθέσεις του, τόσο τις προσωπικές όσο και αυτές της Μ.Κ.Ο. Τόνισε ότι στα πρώτα χρόνια της ιατροδικαστικής του πορείας το τροχαίο είχε μια φυσική ροή. Λίγα αυτοκίνητα, λιγότεροι οδηγοί, λιγοστά ατυχήματα. Στις μέρες μας «έχει χαθεί πια η αρχή και το τέλος». Αιτίες πολλές. Χαρακτηριστικότερη αυτή της σχέσης οδηγού και διπλώματος οδήγησης. «Το δίπλωμα  χορηγείται, αλλά αυτός που το λαμβάνει είναι άπειρος». Η πρώτη και βασική αιτία είναι η απουσία παιδείας οδήγησης. Πρέπει να ξεπεραστεί η αίσθηση ότι το ατύχημα είναι για τους άλλους και να γίνει συνειδητό ότι την ώρα που η οικογένεια μαθαίνει τι έχει συμβεί στο δικό της άνθρωπο «κόβεται η ζωή και των ζώντων». Το πρόβλημα σ’ αυτούς που απομένουν ζώντες ως τραυματίες ή συγγενείς των θυμάτων είναι βουβό. Που θα διαμαρτυρηθούν; Ποιος θα τους ακούσει; Τι θα διεκδικήσουν; Πως θα το ξεπεράσουν; Αυτά τα ερωτήματα προσπαθεί να απαντήσει η Μ.Κ.Ο. 


Ο κ. Μπούκης διαπίστωσε ότι το ατύχημα γίνεται και από τεχνικά μέσα και από καιρικές συνθήκες και από έλλειψη φωτισμού και από μια συζήτηση που γίνεται την ώρα της οδήγησης. Έφερε το χαρακτηριστικό παράδειγμα ότι όποιος έχει μια άδεια όπλου θα προσέξει και θα φυλάξει το όπλο. Όποιος έχει μια άδεια κυκλοφορίας αυτοκινήτου δεν έχει συνείδηση ότι χρησιμοποιεί όπλο με βαρύτητα, ταχύτητα και ότι χρειάζεται ειδική εκπαίδευση.


Κατήγγειλε ότι οι ανακριτικοί υπάλληλοι που βγαίνουν στους δρόμους αγνοώντας βασικές διαδικασίες «δεν ξέρουν να τραβήξουν φωτογραφίες, δεν ξέρουν να αρχειοθετήσουν, δεν ξέρουν να πάρουν καταθέσεις» ασελγούν σε ανθρώπους που τα κομμάτια τους είναι στο πεζοδρόμιο. Η ευαισθητοποίηση είναι βασική προϋπόθεση και προτάθηκε για να επιτευχθεί οι τραυματίες, επιζώντες ατυχημάτων, να πάνε στα σχολεία να μιλούν στα παιδιά να γίνονται παραδείγματα προς αποφυγή.


Στην τοποθέτηση του ο κ. Λεωνίδας Γρηγοράκος, πρόεδρος της επιτροπής υποστήριξε ότι η επιτροπή αυτή «ασχολείται με το τροχαίο ατύχημα για να μπορέσει να κάνει πρόταση στο ελληνικό κοινοβούλιο ώστε κάποια στιγμή σε ένα νομοσχέδιο ή σε μια ανοιχτή συζήτηση να μπορούμε να έχουμε οργανωμένες θέσεις που να μπορούν να περάσουν στην ελληνική κοινωνία για να προλάβουμε το ατύχημα, να το θεραπεύσουμε, να το μειώσουμε».


Η κυρία Φωτεινή Πιπιλή βουλευτής ΝΔ, ζήτησε να διευκρινιστεί τι σημαίνει μη κερδοσκοπική εταιρεία, πως χρηματοδοτείται η συγκεκριμένη και εξέφρασε την προσδοκία της να βοηθήσει «η Μ.Κ.Ο. με την επιστημονική τεκμηρίωση τις αντίστοιχες κρατικές ή πολιτικές πρακτικές».


Η κυρία Λιάνα Κανέλλη βουλευτής ΚΚΕ, διατύπωσε τις αντιρρήσεις της για το ρόλο των Μ.Κ.Ο. και δη τον πολιτικό. Από τη στιγμή μάλιστα που η συγκεκριμένη Μ.Κ.Ο.  ήρθε στη Βουλή στη συγκεκριμένη επιτροπή κάνοντας παρατηρήσεις σαν να μην υπάρχει προηγούμενη εργασία, μελέτη, προσφορά της επιτροπής και σαν η Μ.Κ.Ο. να είναι ο δάσκαλος που θα κάνει μάθημα για το τι είναι τροχαίο, ζήτησε από τους ειδικούς να καταθέσουν κάτι ειδικό και συγκεκριμένο και όχι απλώς το συναισθηματισμό τους και τη συσσωρευμένη εμπειρία τους. 


Ο κ. Θόδωρος Δρίτσας βουλευτής ΣΥΡΙΖΑ, ζήτησε να αποσαφηνιστεί ο ρόλος της Μ.Κ.Ο.  αναγνωρίζοντας ότι μένοντας χωρίς φωνή τα θύματα και οι συγγενείς τους μπορούν να τους εκφράσουν αυτές οι οργανώσεις. Θύμισε ότι υπάρχει και η εθνική επιτροπή Οδικής Ασφάλειας και ζήτησε και κείνος με τη σειρά του δεδομένες θέσεις και προτάσεις.


Εν κατακλείδι το τροχαίο ατύχημα στην Ελλάδα από τα αίτια της γέννησης του ως την αντιμετώπιση των τραγικών αποτελεσμάτων και συνεπειών στο κοινωνικό σύνολο είναι ζήτημα που συμβαδίζει με την άναρχη χωρίς παιδεία, πολιτικό προσανατολισμό και οργάνωση κανόνων της μετατροπής του εργαζόμενου πολίτη σε πολίτη οδηγό και όχι απλώς χρήστη εργαλείου της τεχνολογικής εξέλιξης όπως είναι το αυτοκίνητο.


Στην περίπτωση αυτή συνάρτηση πολίτης – οδηγός (ΙΧ, ΔΧ, Επαγγελματίας, Μεταφορέας) ιδιαίτερη αδυναμία του συστήματος αναδεικνύεται η μέθοδος, ο τρόπος η εκπαίδευση, η νομοθετική και εν τέλει η λειτουργική διαδικασία απόκτησης διπλώματος διατήρησης και ανανέωσης του. Η αναξιοποίητη εμπειρία των μέχρι σήμερα λαθών που κοστίζουν σε ζωές αλλά και χρήμα στο κοινωνικό σύνολο, μαζί με την έλλειψη πολιτικής βούλησης για τη δημιουργία πλαισίου κανόνων και κοινωνικού περιβάλλοντος που να αποδέχεται την επιστημονική και κοινωνική αξία της αξιολόγησης της ικανότητας οδήγησης, καθιστούν το πρόβλημα εθνικό ως προς τις επιπτώσεις και επιτακτικά αναγκαίο ως προς την επίσπευση της αντιμετώπισης του. 


Η απόκτηση διπλώματος δεν μπορεί να είναι μια τυπική διαδικασία εμπορευματοποιημένης εκπαίδευσης και πρόχειρου ελέγχου από το κράτος. Κι αυτό γιατί οι επιπτώσεις επιβαρύνουν τα γραφεία κηδειών, το σύστημα υγείας, τα ασφαλιστικά ταμεία, το σύνολο δηλαδή των παραμέτρων του κοινωνικού ιστού.


Απαιτείται πλήρης αναδιάρθρωση και συστηματικοποίηση των κανόνων απόκτησης διπλώματος από τους πολίτες της χώρας μέσα σ’ ένα πλαίσιο προδιαγραφών που θα οριστεί με σαφήνεια, απλότητα και απαιτεί περισσότερη βούληση και λιγότερα χρήματα. Θα περιλαμβάνει όχι απλώς ένα νομοθέτημα αλλά μια παιδεία – εκπαίδευση. Η ικανότητα οδήγησης πρέπει να εγγυάται την παροχή στον πολίτη όλων εκείνων των γνώσεων που θα του επιτρέπουν να προλαμβάνει και να απολαμβάνει την οδήγηση ως δικαίωμα και όχι ως αμελή η καταναγκαστική κατάχρηση αυτού. 
Ε. ΕΘΝΙΚΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΘΕΟΔΩΡΟΣ ΔΡΙΤΣΑΣ
Στις 15 Φεβρουαρίου 2011 συνεδρίασε η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας με θέμα ημερήσιας διάταξης: Συζήτηση σχετικά με τη συγκρότηση και την αποστολή του «Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας». Στη συνεδρίαση παρέστη και πήρε το λόγο ο Υφυπουργός Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων κ. Σπύρος Βούγιας. 
Κατά τη διάρκεια της ομιλίας του ο κ. Υφυπουργός τόνισε ότι σκοπός του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας όπως καθιερώθηκε με το Ν.3897/2010 είναι να βοηθήσει συνολικά στην αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων στην Ελλάδα. Υποστήριξε ότι η προσπάθεια για μείωση των θυμάτων από τα τροχαία ατυχήματα είναι συνεχής και έθεσε τον πήχη για μείωσή τους κατά 50% μέσα στην επόμενη δεκαετία. Ανακοίνωσε ότι το  Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας ύστερα από 4 άτυπες συνεδριάσεις αποκτά πλέον μόνιμο και τυπικό χαρακτήρα ως σύμβουλος της Πολιτείας στο οποίο θα συμμετέχουν φορείς από όλο το φάσμα της κοινωνίας, καθώς και από άλλα συναρμόδια Υπουργεία όταν αυτό χρειαστεί. Ειδικότερα, σκοπός του Συμβουλίου είναι οι πληροφορίες που επεξεργάζεται να διαχέονται σε όλη την κοινωνία και τα συμπεράσματά του να υλοποιούνται σε πολιτικές. Παρουσίασε τα συμπεράσματα και τις δράσεις στις οποίες κατέληξαν οι τέσσερις άτυπες, μέχρι στιγμής, συνεδριάσεις. Υπογράμμισε, τέλος ότι είναι επιτακτική η ανάγκη συνεργασίας μεταξύ Τοπικής Αυτοδιοίκησης και Κυβέρνησης, ενώ τόνισε ότι τα τελευταία 5 χρόνια δεν έχει υπάρξει η επιθυμητή πρόοδος στη μείωση των θανατηφόρων ατυχημάτων. Ο στόχος για μείωση 50% δεν θα επιτευχθεί αν όλοι μας δεν εργαστούμε προς αυτήν την κατεύθυνση. 

Τα μέλη της Επιτροπής παίρνοντας το λόγο με τη σειρά τους τοποθετήθηκαν τόσο για το ζήτημα της λειτουργίας του Εθνικού Συμβουλίου όσο και γενικότερα για ζητήματα Οδικής Ασφάλειας. 

Συγκεκριμένα, βουλευτές του ΠΑ.ΣΟ.Κ. – μέλη της Επιτροπής τόνισαν ότι υπάρχουν τρεις παράγοντες που πρέπει να ληφθούν υπόψη και να ενταχθούν σε ένα πλάνο δράσης και αυτοί είναι ο δρόμος, το αυτοκίνητο και ο άνθρωπος. Υπογραμμίστηκε η ανάγκη να δοθεί μεγαλύτερη έμφαση στην εκπαίδευση. Η κυκλοφοριακή αγωγή στα σχολεία πρέπει να ενισχυθεί και η προετοιμασία των μελλοντικών οδηγών να γίνεται πιο έγκαιρα και έγκυρα. Προτάθηκε να δημιουργηθεί ένα ενιαίο σύστημα εκπαίδευσης όλων των επαγγελματιών οδηγών και να γίνεται σε πιο συχνή βάση η επανεξέτασή τους. Τονίστηκε, επίσης, ο ρόλος της αστυνόμευσης η οποία έχει ανάγκη ποιοτικής αναβάθμισης. Αναφορές έγιναν και για την προβληματική ποιότητα του οδοστρώματος σε πολλές περιοχές ενώ χαρακτηρίστηκε ως ελλιπής η σήμανση του οδικού δικτύου.  

Οι βουλευτές της Ν.Δ. – μέλη της Επιτροπής δίνοντας έμφαση στο έλλειμμα της εκπαίδευσης τόνισαν την χρησιμότητα των κυκλοφοριακών πάρκων καθώς και οποιοσδήποτε σχεδιασμός να έχει και πρακτικό κομμάτι εφαρμογής. Η ποιοτική αναβάθμιση της αστυνόμευσης είναι απαραίτητη σε συνάρτηση με την ενίσχυση και την ένταση των προληπτικών ελέγχων. Να υπάρχει συγκεκριμένο όργανο που να έχει απόλυτη εξουσία στην πρόληψη. 

Η βουλευτής του Κ.Κ.Ε. – μέλος της Επιτροπής τόνισε ότι θεωρεί υπερβολικά αισιόδοξη την πρόβλεψη για μείωση κατά 50% των θανατηφόρων ατυχημάτων ιδιαίτερα όταν κυβέρνηση και τοπική αυτοδιοίκηση στερούνται των απαραίτητων πόρων. Το ζήτημα της εκπαίδευσης πρέπει να αποτελέσει κεντρική πολιτική προτεραιότητα, αποσκοπώντας στην αλλαγή της οδικής νοοτροπίας, ενώ επιτακτική είναι και η αναβάθμιση των υποδομών. 

Ο βουλευτής του ΛΑ.Ο.Σ. – μέλος της Επιτροπής τόνισε και αυτός με τη σειρά του τη σημασία της εκπαίδευσης και ζήτησε περισσότερους και σύγχρονους ελέγχους πρόληψης των τροχαίων ατυχημάτων.

Ο βουλευτής του ΣΥ.ΡΙΖ.Α. – μέλος της Επιτροπής υποστήριξε ότι υπάρχει άμεση σύνδεση των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς με τα τροχαία ατυχήματα. Τονίστηκε η ανάγκη να αξιολογείται και αξιοποιείται το έργο της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας της Βουλής και να ενταχθεί σε κάποια διαδικασία και σχεδιασμό διαφορετικά δεν θα αποδώσει καρπούς. Για να εξασφαλιστεί η εγκυρότητα της Επιτροπής χρειάζεται άμεσα να γίνει απολογισμός για τις μέχρι τώρα πολιτικές που έχουν εφαρμοστεί για την οδική ασφάλεια. Μετά από τόσο καιρό συστηματικών προσεγγίσεων υπάρχει πλέον η δυνατότητα οργανωμένων, συντονισμένων και συνδυασμένων δράσεων. Χρειαζόμαστε ένα «Σώμα πρόληψης τροχαίων καταστροφών». Ο χαρακτήρας του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής ασφάλειας, ως έχει δεν μπορεί να ανταπεξέλθει σε κάτι τέτοιο. Τονίστηκε, τέλος, η ανάγκη για ποιοτική αναβάθμιση της αστυνόμευσης.

Τέλος, διατυπώθηκαν και ειδικότερες προτάσεις όπως για την χορήγηση διπλώματος οδήγησης από την ηλικία των 16 ετών, την αξιοποίηση της κοινωνικής διαφήμισης  από όπου να υπάρχει μόνιμη παρέμβαση για την οδική ασφάλεια και την εισαγωγή των ναρκοτέστ στους αστυνομικούς ελέγχους.  

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ

 
Γίνεται σαφές και κατανοητό ότι το ζήτημα της οδικής ασφάλειας είναι ένα πεδίο στο οποίο η Πολιτεία πρέπει να παρέμβει με συστηματικό, ενιαίο και μεθοδικό τρόπο για να μπορέσει να ανταπεξέλθει στις προκλήσεις των καιρών. Ο στόχος για μείωση των θανατηφόρων τροχαίων ατυχημάτων κατά 50% μέχρι το 2020 είναι ελπιδοφόρος αλλά για να μην αποδειχτεί απραγματοποίητος χρειάζεται το σύστημα Οδικής Ασφάλειας να έχει ενιαία οργάνωση και λειτουργία. Η σύσταση του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας ως συμβουλευτικού οργάνου της Κυβέρνησης που θα επιλαμβάνεται των θεμάτων της οδικής ασφάλειας συνυπολογίζοντας όλες τις διαφορετικές πλευρές του ζητήματος έχει να αντιμετωπίσει τεράστιες προκλήσεις. Παρά το γεγονός ότι το συγκεκριμένο όργανο είναι στην αρχή του τεράστιου έργου για το οποίο προορίζεται, τίθενται ερωτηματικά ως προς τον περιορισμένο ρόλο του. Η αποκλειστικά συμβουλευτική του αρμοδιότητα δεν του επιτρέπει να προχωρήσει στην υλοποίηση των τομών αυτών που είναι απαραίτητες για να μπορούμε να μιλάμε για πραγματική οδική ασφάλεια. Επίσης, το εύρος της σύνθεσής του ενδεχομένως να το κάνει δυσκίνητο και αναποτελεσματικό. Τέλος, δεν πρέπει το όργανο αυτό να υποκαταστήσει το σημαντικό έργο που επιτελεί η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας της Βουλής, αναφορικά με το σχεδιασμό, την παρακολούθηση και τον έλεγχο της πορείας του Συστήματος Οδικής Ασφάλειας.

ΣΤ. ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΚΩΔΙΚΑΣ ΟΔΙΚΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΛΕΩΝΙΔΑΣ ΓΡΗΓΟΡΑΚΟΣ
Το τελευταίο χρονικό διάστημα είχαμε μια σημαντική μείωση των θανάτων από τροχαία ατυχήματα στην Ελλάδα και σε αυτό έχει συμβάλει σημαντικά η τροχαία και το αρχηγείο της ελληνικής αστυνομίας, οι οποίοι έχουν δημιουργήσει τις ανάλογες υποδομές αλλά και τις ανάλογες δράσεις με καινούργιες μεθόδους, είναι ενημερωμένοι στο θέμα του τροχαίου ατυχήματος καθώς και στην πρόληψή του. Για τα επόμενα χρόνια έχει τεθεί ως στόχος η  μείωση των θυμάτων κατά 50%.

Η διεύθυνση τροχαίας της Ελληνικής Αστυνομίας, εποπτεύει και ελέγχει εκατό τμήματα τροχαίας που υπάρχουν σε όλη την ελληνική επικράτεια. Επιπλέον, έρχεται σε επαφή με διάφορες αστυνομίες ιδίως ευρωπαϊκών χωρών και παίρνει από εκεί εμπειρίες, ενημερώνει καθημερινά τους πολίτες, με τηλέφωνα και με 10-15 μέσο όρο ημερησίως αναφορές και επιστολές για διάφορα θέματα της αρμοδιότητάς της. Συμμετέχει στο εθνικό συμβούλιο οδικής ασφάλειας και στην επιτροπή αναθεώρησης του κώδικα οδικής κυκλοφορίας. Η οδική ασφάλεια, είναι η ορθολογική χρήση και η σωστή διαχείριση όλων των παραγόντων όπου μετέχουν και μπορούν να προκαλέσουν ένα τροχαίο ατύχημα (ο δρόμος, το όχημα και ο χρήστης με τρισδιάστατη μορφή, είτε ως οδηγός, είτε ως επιβάτης, είτε ως πεζός).

Τέσσερα πολύ σοβαρά συμπεράσματα βγήκαν από την εισήγηση: 

Πρώτον, οι πεζοί έχουν συμμετοχή, ως θύματα, της τάξης του 15% και τα δίκυκλα 35%. Δηλαδή, οι ευάλωτοι χρήστες των οδών είναι τα μισά θύματα των τροχαίων ατυχημάτων. Άρα, έχουμε πολλά περιθώρια βελτίωσης και προσδοκούμε ότι θα μειωθούν ακόμα περισσότερο. 

Δεύτερο σημαντικό συμπέρασμα είναι ότι οι εκτροπές και οι ανατροπές - δηλαδή μόνοι τους να φεύγουν έξω από το δρόμο - είναι το 40% των θυμάτων. Αυτό σημαίνει ότι έχουμε υπερβολικές ταχύτητες. Άρα, μπορούμε με ραντάρ και ελέγχους να τις περιορίσουμε. 

Τρίτον, τα μισά μοιραία θύματα, οι μισοί νεκροί, δεν φορούσαν ζώνη και κράνος. Άρα, και εδώ υπάρχει περιθώριο βελτίωσης.

Τέταρτον, το αλκοόλ σίγουρα παίζει μεγάλο ρόλο και αποτελεί ένα από τα μεγάλα προβλήματα όταν υπάρχουν οδηγοί που έχουν καταναλώσει αλκοόλ. 

Στη συγκεκριμένη συνεδρίαση έλαβαν το λόγο όλοι οι παρευρισκόμενοι βουλευτές, οι οποίοι έθεσαν πολλά και συγκεκριμένα ερωτήματα, επιδεικνύοντας ιδιαίτερο ενδιαφέρον στο ρόλο και τη συμβολή της Τροχαίας στην πρόληψη και προστασία της οδικής ασφάλειας.  

Τα ερωτήματα αφορούσαν στην αξιόπιστη αστυνόμευση στους δρόμους, για την οποία υπήρξαν σχόλια ότι είναι ελλιπής σε πολλά σημεία ιδίως του επαρχιακού δικτύου, την κατασκευή των οδικών δικτύων, την εκπαίδευση των οδηγών και συγκεκριμένα των αλλοδαπών αλλά και την οδηγική ικανότητά τους, με έμφαση στα άτομα μεγαλύτερης ηλικίας. Σε ότι αφορά στην ταχύτητα, υπήρξαν διαβαθμίσεις και αντίλογος ως προς το ότι ναι μεν η υπερβολική ταχύτητα είναι παράγοντας θανατηφόρων ατυχημάτων, ωστόσο και η χαμηλή ταχύτητα σε πολλές περιπτώσεις είχε τα ίδια αποτελέσματα.

Οι ερωτήσεις των βουλευτών επεκτάθηκαν στην αναμόρφωση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, στα πρόστιμα και την τροποποίησή τους ως προς την εξατομικευμένη εξέταση ορισμένων περιπτώσεων, αλλά και το πνεύμα που διακατέχει τα πρόστιμα αυτά. Οι βουλευτές έθεσαν ερωτήσεις ακόμα και για το δυναμικό των τμημάτων της τροχαίας, την εκπαίδευση των τροχονόμων, τη συνεχιζόμενη κατάρτισή τους, τον εξοπλισμό τους, τη φθορά και συντήρηση των οχημάτων της τροχαίας, καθώς και την ψυχική και σωματική υγεία των αστυνομικών. 

Το τροχαίο είναι συλλογική υπόθεση και η αλήθεια είναι ότι η Τροχαία πρέπει να εφαρμόζει την αρχή της οριακής ωφέλειας, δηλαδή με τα ελάχιστα μέσα να παράγει το μέγιστο αποτέλεσμα. Ένα στρατηγικό σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας είναι προϋπόθεση, όπως έχει αποδείξει η διεθνής εμπειρία, για να βελτιωθεί η οδική ασφάλεια. Η τομή που γίνεται στη σημερινή κατάσταση, είναι ότι η κύρια ευθύνη για την οδική ασφάλεια ανήκει τόσο σε αυτούς που σχεδιάζουν το σύστημα όσο και σε αυτούς που το  λειτουργούν. Ο μηχανικός είναι υπεύθυνος για το σχεδιασμό και τη λειτουργία, η βιομηχανία των οχημάτων, η Τροχαία, η πολιτική, οι διευθυντές των οργανισμών, όλοι έχουν μερίδιο ευθύνης για την οδική ασφάλεια. Η παιδεία της Οδικής Ασφάλειας πρέπει να αναβαθμιστεί σε αξία και το κυριότερο είναι ότι πρέπει να κάνουμε ένα αυτοκριτικό απολογισμό όλοι μαζί για το τι δεν κάναμε αλλά κυρίως να σχεδιάσουμε πολύ προσεκτικά το τι πρέπει να γίνει. Η αστυνομία τώρα έχει στόχους, και σε μεγάλο βαθμό τους πετυχαίνει. Αυτό είναι πολύ σημαντικό για όλους μας. Υπάρχει μια διαφορετική αντιμετώπιση του πολίτη από τη πλευρά της αστυνομίας και αυτό είναι υπέρ της δημοκρατίας, υπέρ του πολίτη και πάνω απ’ όλα, υπέρ της ανθρώπινης ζωής που δεν αποτιμάται και δεν μπορεί σε καμία περίπτωση να υπολογιστεί η απώλειά της.

H οδική ασφάλεια αφορά όλους τους πολίτες, και όλοι πρέπει να βοηθήσουν να γίνουν οι δρόμοι ασφαλέστεροι. Αν και τα μέτρα που έχουν αναληφθεί μέχρι τώρα αποδείχτηκαν αποτελεσματικά, ο αριθμός των θανατηφόρων τροχαίων ατυχημάτων παραμένει υψηλός και θα πρέπει να συμβάλουμε όλοι στην άμεση αντιμετώπισή του. 

Ζ. ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ ΣΧΕΔΙΟ ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΑΝΑΤΟΛΑΚΗΣ
Κατά την Β΄ Τακτική Σύνοδο της ΙΓ΄ Περιόδου, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας εξέτασε το «Στρατηγικό σχέδιο για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα 2011 – 2020.» Την Επιτροπή ενημέρωσε για το θέμα, ο Καθηγητής του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου κ. Γεώργιος Κανελλαΐδης. 

Ο κ. Κανελλαΐδης όρισε το Στρατηγικό Σχέδιο, ως προϋπόθεση για να βελτιωθεί η Οδική Ασφάλεια. Χαρακτηριστικό παράδειγμα επιτυχίας σε αυτόν τον Τομέα, είναι τα εντυπωσιακά αποτελέσματα της Αυστραλίας, από την υιοθέτηση και ανάπτυξη ενός Στρατηγικού Σχεδίου. 

Προσδιόρισε την Οδική Ασφάλεια ως ένα σύνολο από στοιχεία (μηχανικοί, βιομηχανία οχημάτων, Τροχαία, πολιτική κ.α.), όπου όλα είναι συνδεδεμένα μεταξύ τους ως ένα σύστημα. Σε αυτό πρέπει να ακολουθηθεί η συστημική προσέγγιση: Ο σχεδιασμός του συστήματος πρέπει να προσαρμοστεί στον χρήστη και τους περιορισμούς του και όχι ο χρήστης να προσαρμοστεί στο σύστημα. Με δεδομένο ότι οι χρήστες θα κάνουν πάντα λάθη, υπεύθυνοι για την αποτυχία ή επιτυχία της Οδικής Ασφάλειας είναι οι  αρμόδιοι για το σχεδιασμό και τη λειτουργία του συστήματος και όχι οι ίδιοι οι χρήστες. 

Το ασφαλές σύστημα δεν δικαιολογεί  και δεν αποδέχεται να υπάρχουν  θάνατοι ή σοβαροί τραυματισμοί στην Οδική κυκλοφορία, από τη στιγμή που όλα μπορούν να προβλεφθούν. Βάση του ασφαλούς συστήματος αποτελεί η διαμόρφωση ενός συγχωρητικού οδικού και κοινωνικού περιβάλλοντος οδήγησης, όπου οι χρήστες θα έχουν την παιδεία να συγχωρούν τα λάθη κάποιου άλλου χρήστη. 
Σκοπός του στρατηγικού σχεδίου πρέπει να είναι η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας, η οποία πρέπει να αναβαθμιστεί σε αξία και να αποτελεί ένα μέτρο που θα κρίνει με πρόσωπα και συμπεριφορές. Ως μετρήσιμο στόχο του σχεδίου έθεσε την μείωση κατά 50% των νεκρών από τροχαία ατυχήματα. Ο στόχος αυτός είναι εφικτός, από την στιγμή που η Ευρώπη έχει κατά μέσον όρο  65 νεκρούς στο εκατομμύριο, ενώ η Ελλάδα έχει 125. 

Απαρέγκλιτη προϋπόθεση επιτυχίας του στρατηγικού σχεδίου καθόρισε τη δέσμευση της Πολιτείας ώστε να επιτευχθούν οι επιμέρους στόχοι του σχεδίου. Η Ελλάδα υστερεί στα παρακάτω θέματα:

· Στην έλλειψη κατανόησης ότι η Οδική Ασφάλεια είναι επιστήμη.

· Στην επικράτηση ενός χαμηλού επιπέδου παιδείας Οδικής ασφάλειας.

· Στην αποτυχία ουσιαστικής ενημέρωσης, καθότι δεν έχει δοθεί προτεραιότητα από την κοινωνία και την Πολιτεία ανάλογα με τις σοβαρές απώλειες, που απαριθμούνται σε 1.500 νεκρούς τον χρόνο. 
· Στην απροθυμία των Μέσων Μαζικής Ενημέρωσης να διαθέτουν στη ζώνη υψηλής ακροαματικότητας δωρεάν χρόνο για μηνύματα της Οδικής Ασφάλειας, πράγμα που πρέπει η Κυβέρνηση να το επιβάλλει.

· Στην απροθυμία εφαρμογής των 2 προηγούμενων στρατηγικών σχεδίων, ιδίως την περίοδο 2004 – 2008.

· Στην ανεπαρκή επιτήρηση της κυκλοφορίας από την  Τροχαία. Από τους 4.000 που έχει χρεωμένους η Τροχαία στη δύναμη της, μόλις 500 είναι στους δρόμους της Ελλάδος.

· Στην κάκιστη συντήρηση του οδικού δικτύου, της σήμανσης και διαγράμμισης. Η εντυπωσιακή μείωση των τροχαίων ατυχημάτων το 2010, δεν οφείλεται στην βελτίωση των αυτοκινητόδρομων, αλλά στην οικονομική κρίση και στην αύξηση της τιμής της βενζίνης.

· Στην ανεπαρκή παρακολούθηση, αξιολόγηση και λογοδοσία, καθώς κανείς δεν είναι υπεύθυνος για τίποτα. 

Τέλος, ζήτησε από όλους τους φορείς ένα αυτοκριτικό απολογισμό για το τι δεν έγινε χαρακτηρίζοντας τους ως ηθικούς αυτουργούς. 

Τα μέλη της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας προχώρησαν στις εξής παρατηρήσεις:

· Επίκεντρο του Στρατηγικού Σχεδίου πρέπει να αποτελέσει η Κυκλοφοριακή Αγωγή στα σχολεία. Αυτό θα πρέπει να επιτευχθεί με την καθιέρωση της Οδικής Ασφάλειας  ως υποχρεωτικού μαθήματος στην εκπαίδευση. 

· Η Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας να γίνει το φόβητρο της Δημόσιας Διοίκησης αναλαμβάνοντας πιο ενεργό και ουσιαστικό ρόλο. Προτάθηκε να εποπτεύονται τα επιμέρους επιχειρησιακά προγράμματα του Στρατηγικού Σχεδίου, καθώς και να καλούνται άμεσα για εξηγήσεις οι αρμόδιοι φορείς που δεν τηρούν τις διατάξεις των Νόμων. 

· Άμεση καταγραφή των προβλημάτων που παρουσιάζουν οι Οδικοί άξονες. Καθορισμός των 50 πιο επικίνδυνων σημείων του Οδικού Αξονα της χώρας με τα συχνότερα τροχαία ατυχήματα, έτσι ώστε η Επιτροπή να επιστήσει σε αυτά την προσοχή των αρμόδιων φορέων. Η Τροχαία να αναλάβει την καταγραφή των κακοτεχνιών και των επικίνδυνων σημείων των οδών. Να γίνει καταγραφή της επικινδυνότητας όλων των γεφυρών και άμεση επισκευή τους. 

· Υλοποίηση οδικών έργων. Πιο συγκεκριμένα, προτάθηκε η διαπλάτυνση των οδικών δικτύων στα νησιά και η άμεση επισκευή του οδικού άξονα Αντιρρίου – Άρτας.

· Απαγόρευση του τρόπου κατασκευής των αυτοκινητόδρομων με ένα στηθαίο, δύο λωρίδες και χωρίς λωρίδα ασφαλείας.

· Ακριβής καθορισμός των ορίων ευθύνης των Δήμων στο Οδικό δίκτυο με βάση τα σημερινά δεδομένα, διότι σε πολλές περιοχές έχουν μεγαλώσει οι πόλεις και υπάρχει σύγχυση με τα όρια ευθύνης.

· Πλήρης καταγραφή στατιστικών στοιχείων των τραυματιών από τροχαία ατυχήματα, ώστε να υπάρχει δευτερογενής παρέμβαση της Πολιτείας στην επανένταξή τους στην παραγωγική διαδικασία. 

· Μέτρηση των νεκρών ανάλογα με τον αριθμό των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν σε μια χώρα και όχι του πληθυσμού.

· Η απαίτηση από τα ιδιωτικά κανάλια να προβάλουν ενημερωτικά σποτ στις ζώνες μεγάλης θεαματικότητας και αυστηρότερος έλεγχος από το Εθνικό Ραδιοτηλεοπτικό Συμβούλιο, ως προς την τήρηση του μέτρου.

· Τέλος υπήρξαν διάφορες προτάσεις σχετικά με την λήψη του διπλώματος οδήγησης. Όπως: 

· Κατώτερο όριο ηλικίας για χορήγηση Αδειας Οδήγησης τα 16-17 χρόνια.

· Εξέταση των υποψήφιων και από ψυχίατρο 

· Συνεχής εξέταση των οδηγών μετά τα 65 έτη. 

· Υπήρξαν αντικρουόμενες απόψεις σχετικά με πιθανή απαγόρευση της οδήγησης από ανθρώπους μεγάλης ηλικίας, καρδιοπαθείς,  σακχαροδιαβητικούς, και από όσους  έχουν χαρτί Ι5, σύμφωνα με το παράδειγμα της Αυστραλίας. 

Η Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας κατέληξε  στο συμπέρασμα  ότι είναι επιτακτική ανάγκη η ύπαρξη και εκτέλεση ενός Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα 2011 – 2020, ακολουθώντας τα πρότυπα άλλων κρατών όπου σημειώθηκε εντυπωσιακή μείωση του αριθμού των νεκρών από τροχαία ατυχήματα. 

Οι βασικοί άξονες του Στρατηγικού Σχεδίου πρέπει να είναι οι εξής:

· Εκδήλωση ισχυρής πολιτικής βούλησης. Η Κρατική Διοίκηση είναι αναπόσπαστο μέρος του συστήματος. Θα πρέπει να λειτουργεί με συγκεκριμένους στόχους από τους οποίους δεν θα παρεκκλίνει στο ελάχιστο. Θα βρίσκει άμεσα λύσεις σε όλα τα επίπεδα και θα επιτηρεί αυστηρά τους στόχους και τις δράσεις όλων των εμπλεκόμενων φορέων. Όπου παρατηρούνται δυσλειτουργίες, να εγκαλεί τους υπόλογους και να αποδίδει ευθύνες, έτσι ώστε να μην παρατηρείται το φαινόμενο να χρονίζουν τα προβλήματα και κανείς να μην είναι υπεύθυνος.

· Καθιέρωση ως υποχρεωτικού του μαθήματος Κυκλοφοριακής Αγωγής, ξεκινώντας από το Δημοτικό.

· Αναβάθμιση της εκπαίδευσης και των εξετάσεων των υποψήφιων οδηγών.

· Ενίσχυση της επιτήρησης της κυκλοφορίας.

· Παρεμβάσεις χαμηλού κόστους σε θέσεις υψηλού κινδύνου στο Οδικό δίκτυο.

· Ηλεκτρονική καταγραφή του Οδικού δικτύου, βασισμένη στις τελευταίες δυνατότητες της τεχνολογίας.

· Ουσιαστικό ρόλο των ΜΜΕ στην ενημέρωση και ευαισθητοποίηση της κοινής γνώμης.

Βασικός στόχος του Στρατηγικού σχεδίου είναι η μείωση κατά 50% των νεκρών από τροχαία ατυχήματα και η καλλιέργεια σωστής οδικής συμπεριφοράς.

Παράλληλα, απαιτείται η ενεργοποίηση της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας σε έναν ουσιαστικό ρόλο. Η Επιτροπή δεν θα μένει άλλο στις διαπιστώσεις, αλλά θα καταθέτει και θα ακούει προτάσεις. Κατά συνέπεια,  θα μετατραπεί σε έναν ‘ελεγκτή’ που θα παρακολουθεί αν γίνονται όλα αυτά που αποφασίζονται, έτσι ώστε το Στρατηγικό Σχέδιο να μην παραμείνει ευχολόγιο, αλλά να αποτελεί ο μοχλός ανάπτυξης της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα. 

Η. ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΑΓΩΓΗ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΘΩΜΑΣ ΡΟΜΠΟΠΟΥΛΟΣ

H Επιτροπή συνήλθε στις 29 Μαρτίου 2011, με θέμα ημερήσιας διάταξης: «Κυκλοφοριακή Αγωγή και Οδική Ασφάλεια». Στην επιτροπή παρέστη η κυρία Έρρικα Παπαβενετίου, Σύμβουλος Αγωγής Υγείας της κυρίας Φωτεινής Γεννηματά, Αναπληρώτριας Υπουργού Παιδείας, Δια Βίου Μάθησης και Θρησκευμάτων.

Εισαγωγή
Το ζήτημα της οδικής ασφάλειας αφορά πολλούς φορείς και Υπουργεία. Υπάρχουν διαπιστώσεις, υπάρχουν προτάσεις, αλλά δυστυχώς, κρίνοντας από τους αριθμούς η κατάσταση επιδεινώνεται. Η Ελλάδα έχει τη δραματική πρωτιά στην Ευρώπη, όπου κάθε χρόνο χάνεται στην άσφαλτο μια μικρή πόλη. Είμαστε η πρώτη χώρα στην Ευρώπη στα ατυχήματα με τεράστιες επιπτώσεις για τη χώρα μας. 

Η κυκλοφοριακή αγωγή σήμερα
To Υπουργείο Παιδείας, Δια Βίου Μάθησης και Θρησκευμάτων είναι υπεύθυνο για την κυκλοφοριακή αγωγή στα σχολεία.

Η κυκλοφοριακή αγωγή δεν είναι υποχρεωτικό μάθημα, είναι μια δραστηριότητα που αποτελεί μέρος της αγωγής υγείας για την πρωτοβάθμια και δευτεροβάθμια εκπαίδευση και υλοποιείται σε εθελοντική βάση. 

Στα δημοτικά σχολεία η αγωγή υγείας και η κυκλοφοριακή αγωγή εφαρμόζεται στην ευέλικτη ζώνη, δηλαδή σε ένα δίωρο μέσα στην εβδομάδα, όπου ο εκπαιδευτικός μπορεί να επιλέξει τι πρόγραμμα θα κάνει και στα γυμνάσια σαν μια δραστηριότητα εκτός ωρολογίου προγράμματος. 

Τα θέματα τα οποία εμπεριέχονται στην κυκλοφοριακή αγωγή, με τον τρόπο που υλοποιείται στην εκπαίδευση, αφορά στην οδική συμπεριφορά μαθητριών, μαθητών και πεζών, αφορά κράνος και ζώνη ασφαλείας, αφορά στις αρνητικές επιπτώσεις της χρήσης αλκοόλ πριν και μετά την οδήγηση, αφορά στα παιδιά στο αυτοκίνητο και στο τι πρέπει να γνωρίζουν οι μαθητές και οι μαθήτριες ως οδηγοί μοτοποδηλάτων, ως επιβάτες σχολικών λεωφορείων, αεροπλάνων, πλοίων και άλλων μέσων. 

Ζητήματα

Βρισκόμαστε πολύ πίσω. Ο αριθμός των παιδιών που εκπαιδεύεται στην κυκλοφοριακή αγωγή, είναι πολύ μικρός. Ο αριθμός μαθητών που υλοποιεί προγράμματα κυκλοφοριακής αγωγής και εκπαιδεύονταν για την κυκλοφοριακή αγωγή, είναι περίπου το 6% των μαθητών.

Η αγωγή πεζού χρειάζεται στο Δημοτικό. Η λέξη-κλειδί για την κυκλοφοριακή αγωγή είναι η υποχρεωτική ένταξη στο ωρολόγιο πρόγραμμα. Αυτό έχει ήδη γίνει, εν μέρει, δηλαδή στα 800 ολοήμερα σχολεία με το αναμορφωμένο διδακτικό ωράριο, η κυκλοφοριακή αγωγή έχει ενσωματωθεί ως υποχρεωτικό αντικείμενο στην ευέλικτη ζώνη με μία ώρα την εβδομάδα στην Γ΄ Δημοτικού. Υπάρχει άλλωστε και σχετικός νόμος ο οποίος το προβλέπει αυτό. Είναι ο νόμος 2817/2000 ο οποίος, όμως ποτέ δεν εφαρμόστηκε.

Είναι σημαντικό να γίνει υποχρεωτικό το μάθημα της κυκλοφοριακής αγωγής.

Ένα άλλο σοβαρό ζήτημα είναι η εκπαίδευση των εκπαιδευτικών στο θέμα της κυκλοφοριακής αγωγής. Οι άνθρωποι οι οποίοι διδάσκουν αυτό το μάθημα είναι εκπαιδευμένοι, απλά είναι λίγοι και η επιμόρφωση τους έχει μείνει πίσω.

Οι τελευταίες επιμορφώσεις υπευθύνων αγωγής υγείας και εκπαιδευτικών έχουν γίνει το 2007, από το Κέντρο Πρόληψης Ατυχημάτων της Ιατρικής Σχολής του Πανεπιστημίου Αθηνών. 

Από τότε δεν έχουν γίνει επιμορφώσεις και η Κυβέρνηση έχει αποφασίσει αυτή τη στιγμή την χρηματοδότηση από το ΕΣΠΑ για την επιμόρφωση των υπευθύνων αγωγή υγείας στο αντικείμενο της οδικής ασφάλειας, ώστε να λειτουργήσουν ως δεξαμενή πολλαπλασιαστών για την εκπαίδευση άλλων εκπαιδευτών. 

Επίσης, πρέπει να αξιοποιηθεί ο θεσμός των πάρκων κυκλοφοριακής αγωγής, ώστε να καθιερωθεί μια υποχρεωτική επίσκεψη των μαθητών, στο πλαίσιο του μαθήματος της κυκλοφοριακής αγωγής και επιπλέον χρειάζεται συνεργασία του Υπουργείου Παιδείας με τους δήμους, μέσω των πάρκων για την δια βίου εκπαίδευση και την επιμόρφωση γονέων στο αντικείμενο της οδικής ασφάλειας.

Σε ότι αφορά τα πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής, τα σχολεία τα οποία υλοποιούν κάποιο πρόγραμμα κυκλοφοριακής αγωγής είναι στη διακριτική ευχέρεια τους να πάνε ή να μην πάνε στα πάρκα. Συνήθως βέβαια επισκεπτόντουσαν τα πάρκα. Πρέπει να θεσμοθετηθεί και τα περισσότερα από τα μαθήματα να γίνονταν στα πάρκα. Έτσι ώστε να μην υπάρχουν πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής τα οποία δεν αξιοποιούνται, και ουσιαστικά είναι κλειστά.
Ζητήματα που ετέθησαν από μέλη της Επιτροπής:

· Χρειάζεται σχεδιασμός. Υπάρχουν μεν κάποιες πρωτοβουλίες, κάποιες δράσεις, αλλά δεν μπορούν σε καμία περίπτωση να θεωρηθούν σχεδιασμός κυκλοφοριακής αγωγής στην εκπαίδευση για τα ελληνικά σχολεία. Η ανάγκη κυκλοφοριακής αγωγής και εκπαίδευσης στα σχολεία είναι κάτι που η Επιτροπή πρέπει να το θέσει και να το διεκδικήσει άμεσα και με πολύ πιεστικό τρόπο. 

· Πρωταρχική σημασία για την καλή οδική αγωγή, κυκλοφοριακή αγωγή και για την πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων, είναι πρώτα απ’ όλα, η μικρή ηλικία που πρέπει το παιδί να μάθει να περπατά και να συμπεριφέρεται σαν πεζός.

· Η ανεπαρκής χρηματοδότηση δεν είναι η κύρια αιτία των ατυχημάτων. Για παράδειγμα, για την παιδεία και την κυκλοφοριακή αγωγή και χωρίς χρήματα μπορούμε να τα καταφέρουμε. Υπάρχουν πολλοί εθελοντές. Χρειάζεται πολιτική βούληση και μάλιστα, στο ανώτατο επίπεδο δηλαδή πολιτικό και πολιτειακό

· Το εκπαιδευτικό σύστημα πρέπει να λειτουργήσει με βάση την πρόληψη, και όχι την καταστολή. Δεν πρέπει να αντιπαρερχόμαστε προβλήματα της καθημερινότητας που πολλές φορές βιάζουν τη ζωή μας σε κίνδυνο, αφήνουν τραυματικές εμπειρίες και δημιουργούν μεγάλο οικονομικό κόστος. Στην εκπαίδευση, είναι σημαντικό να διδάσκεται το παιδί να είναι πρώτα καλός πεζός και μετά να είναι καλός οδηγός. Αυτό πρέπει να τεθεί ως προτεραιότητα.

· Θα πρέπει η Επιτροπή να αποκτήσει έναν πιο παρεμβατικό ρόλο. Οι διαπιστώσεις είναι πάντοτε χρήσιμες, αλλά δεν είναι επαρκείς. Θα πρέπει λοιπόν να απαιτούμε από την κυβέρνηση, να απαιτούμε από τους υπουργούς και όχι να προσπερνάμε κάποια ζητήματα της καθημερινότητας. 

· Οι πρώτες βοήθειες, είναι ένα πολύ μεγάλο ζήτημα. Δυστυχώς τα παιδιά που έχουν τελειώσει το σχολείο δεν έχουν πάρει μαθήματα πρώτων βοηθειών. Είναι ζητήματα τα οποία θα πρέπει να τα θέσουμε σε προτεραιότητες, γιατί η αξία της ζωής ενός ανθρώπου είναι τεράστια. 

· Η πλειονότητα των πάρκων κυκλοφοριακής αγωγής, είναι πάρκα αναψυχής, στα οποία έχουν τοποθετηθεί παιχνίδια, παιδικές χαρές και οι διάδρομοι τους έχουν σηματοδοτηθεί για να γίνεται το μάθημα της κυκλοφοριακής αγωγής. Θα πρέπει να υπάρξει πρόβλεψη στον προϋπολογισμό του ΕΣΠΑ για χρηματοδότηση προκειμένου να συντηρηθούν τα υπάρχοντα αλλά και να γίνουν νέα πάρκα.

Θ. ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΠΕΖΩΝ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΦΩΤΕΙΝΗ ΠΙΠΙΛΗ
Η Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας της Βουλής πραγματοποίησε δεκατέσσερις συνεδριάσεις. Στην ένατη συνεδρίαση ( 05-04-11) με θέμα: «Οδική Ασφάλεια των πεζών»  προσεκλήθη, έπειτα από εισήγησή του  θέματος  από την Αντιπρόεδρο της Επιτροπής  Φωτεινή Πιπιλή , ο κ. Νικόλαος Στάππας, Γεωλόγος, Πρόεδρος του Συλλόγου «ΠΕΖΗ» και μέλος του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και η κυρία Τσεκούρα εκ μέρους της Πρωτοβουλίας Πολιτών για τα Δικαιώματα των Πεζών.

Οι προτάσεις του Συλλόγου «Πεζή» και της Πρωτοβουλίας Πολιτών για τα δικαιώματα των Πεζών, όπως διατυπώθηκαν από τον κ.Στάππα και την κα.Τσεκούρα, συνοψίζονται στα εξής:

· Σύμφωνα με τα στοιχεία της Στατιστικής Υπηρεσίας, στην Νομαρχία Αθηνών,  η οποία είναι μια σχεδόν πλήρως αστική περιοχή αυτό το ποσοστό των νεκρών και τραυματιών από οδικά ατυχήματα, ανεβαίνει στο 29%, δηλαδή, ο ένας στους τρείς νεκρούς στην πόλη από οδικά ατυχήματα είναι πεζός
.

· Σε ευρωπαϊκό επίπεδο οι πεζοί έχουν υψηλότερο δείκτη θανάτων και τραυματισμών, σε σχέση με όλες τις άλλες κατηγορίες τραυματισμών, που αφορούν μηχανοκίνητα μέσα. Είναι περίπου διπλάσιος, σε σχέση με τους μοτοσικλετιστές και τέσσερις φορές υψηλότερος, σε σχέση με επιβάτες αυτοκινήτων. Οι ηλικιακές κατηγορίες πεζών πάνω από 55 και κάτω από 12 ετών είναι οι πιο εκτεθειμένες σε τροχαία ατυχήματα.

· Η οργάνωση της πόλης πρέπει να γίνει με τέτοιο τρόπο ώστε να είναι πιο φιλική, απέναντι στου πεζούς.

· Βασική στρατηγική και ο μόνος τρόπος για να επιτευχθεί η ουσιαστική μείωση των τροχαίων ατυχημάτων θα πρέπει να είναι η αντικατάσταση των εγγενών επικίνδυνων τρόπων μετακίνησης με εγγενώς ακίνδυνους τρόπους μετακίνησης. Δηλαδή, η κατά το δυνατόν αντικατάσταση μετακινήσεων με ιδιωτικό αυτοκίνητο ή μοτοσυκλέτα με μετακινήσεις με τα πόδια ή με ποδήλατο και για μεγαλύτερες αποστάσεις θα πρέπει να υπάρχει πλήρες δίκτυο δημόσιων συγκοινωνιών. 

Με βάση αυτή την αρχή θα πρέπει να επιτευχθεί γενικά:

· Η ενίσχυση της πεζής μετακίνησης και ποδηλασίας.

· Η διατήρηση συμπαγούς οικιστικού ιστού. 

· Ενημέρωση του προσωπικού της Αστυνομίας και της Δημοτικής Αστυνομίας για το σεβασμό των δικαιωμάτων των πεζών.

·  Ενημέρωση αντίστοιχη για τους υπαλλήλους των τεχνικών υπηρεσιών των δήμων και στα στελέχη της τοπικής αυτοδιοίκησης.

Μια τέτοια προσέγγιση οδικής ασφάλειας, δεν θα μειώσει μόνο τα τροχαία ατυχήματα, αλλά θα έχει και ευεργετικές επιπτώσεις και σε πολλές άλλες πολιτικές, πολιτικές υγείας, μείωσης της ψυχολογικής έντασης των πεζών, των οδηγών και κάθε κατοίκου της πόλης, περιορισμού της ρύπανσης, την συμμόρφωση με τις διεθνείς υποχρεώσεις για την κλιματική αλλαγή, την οικονομική πολιτική, ιδίως, σε αυτή τη δύσκολη συγκυρία για πολλούς συμπολίτες μας, την τουριστική πολιτική, τη κινητικότητα ατόμων με αναπηρία και γενικότερα εμποδιζόμενων ατόμων. 

Οι εκπρόσωποι των κομμάτων στην Επιτροπή  με τη σειρά τους επεσήμαναν πολλά από τα προβλήματα, προτείνοντας λύσεις και μια σειρά πρωτοβουλιών της Επιτροπής.

Ο Πρόεδρος, κ. Λεωνίδας Γρηγοράκος, στηλίτευσε το παράνομο εμπόριο και τα μηχανάκια στα πεζοδρόμια κυρίως σε εμπορικούς δρόμους του κέντρου πλήττοντας έτσι την αγορά και όχι μόνον την καλαισθησία, επαινώντας δράσεις όπως του συλλόγου «ΠΕΖΗ» και προτείνοντας να καταθέσουν ένα συνδιαμορφωμένο πόρισμα στον Πρόεδρο της Βουλής, απ’όλους τους συμμετέχοντες φορείς και μέλη της Επιτροπής. 

Η  Αντιπρόεδρος Φωτεινή Πιπιλή αναφέρθηκε  στη γενική  έλλειψη Παιδείας και αγωγής των  πεζών,  και στην εγωπαθή  και προκλητική συμπεριφορά  των μηχανοκίνητων οδηγών σε σχέση με τον « ακάλυπτο» πεζό  με επακόλουθο το μεγάλο ποσοστό ατυχημάτων. Το  παγκοσμίως  μοναδικό φαινόμενο να χρησιμοποιούνται οι φυσικοί χώροι για την ελεύθερη  κίνηση του πεζού , πεζοδρόμια  πεζόδρομοι πλατείες  από κινούμενες επ αυτών μοτοσυκλέτες και μηχανάκια –με την προκλητική ανοχή  Αστυνομίας και Δημοτικής Αστυνομία-,καθώς και την ανεξέλεγκτη  εξάπλωση  του παράνομου εμπορίου και των τραπεζοκαθισμάτων  οξύνει το πρόβλημα .

Ο κύριος Γιώργος Ανατολάκης, μέλος της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας, πρότεινε να στείλουμε ως Επιτροπή, ένα υπόμνημα στο Υπουργείο Παιδείας  για να μπει επιτέλους στα σχολεία η οδική συμπεριφορά και στο Υπουργείο Εσωτερικών όσον αφορά την ενημέρωση των Δήμων και της Δημοτικής Αστυνομίας.

Ο κύριος Ευστάθιος Κωνσταντινίδης, μέλος της Επιτροπής, επεσήμανε πόσο σημαντική θεωρεί και αυτός με τη σειρά του, την ενημέρωση στα παιδιά και τη δημιουργία ενός τρόπου σκέψης στους νέους διασφαλίζοντας τους κανόνες Οδικής Ασφάλειας καλλιεργώντας έτσι τη συμπεριφορά των «μελλοντικών» πεζών και όχι μόνο των οδηγών.

Όπως και οι προηγούμενοι ομιλητές έτσι και ο κύριος Βασίλειος Μουλόπουλος συμφώνησε στο ότι είναι όλα, όπως και η κυκλοφοριακή και οδική αγωγή, θέμα Παιδεία. Επισημαίνοντας δε, ότι στην Ευρώπη αν περάσει ένας πεζός τον δρόμο τα αυτοκίνητα σταματούν αμέσως, ακόμα και αν δεν περνά από διάβαση ή με πράσινο, εδώ όχι. 
Ανακεφαλαιώνοντας τα συμπεράσματα και τις προτάσεις που συζητήθηκαν, έχουμε:

· Την με κάθε μαθησιακό και πρακτικό τρόπο  καταπολέμηση  της έλλειψης αγωγής  και Παιδείας των πεζών από την παιδική ηλικία.

· Την εφαρμογή των διατάξεων του Κ.Ο.Κ για τους παραβάτες πεζούς και την επιβολή προστίμων σε όσους π.χ. περνούν έξω από διαβάσεις η διασχίζουν κεντρικές λεωφόρους υπερπηδώντας τα κιγκλιδώματα!

· Την βελτίωση δημόσιων συγκοινωνιών, ποσοτικά, ποιοτικά και χρονικά  και τη  μείωση των αποστάσεων 

· Την αυστηροποίηση  του ελέγχου της τήρησης των κανόνων οδικής ασφάλειας από τις αρμόδιες αρχές κυρίως από τους Δήμους, αναφορικά με τα μοναδικά δικαιώματα των πεζών επί  πεζοδρομίων, πλατειών και πεζόδρομων 

Ι. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΕΥΣΤΑΘΙΟΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΙΔΗΣ
Στις 3 Μαίου 2011 συνεδρίασε η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, υπό την προεδρία του Προέδρου της κ. Γρηγοράκου, με θέμα ημερήσιας διάταξης: «Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας, Ταξίαρχο κ. Ανδρέα Κορδολαίμη.

Ο κ. Κορδολαίμης κλήθηκε  για να απαντήσει στα ερωτήματα των μελών και να συμβάλει με τις γνώσεις του και την επαγγελματική του επάρκεια στην πλήρη ενημέρωση και συνεπακόλουθα στην καταγραφή των προβλημάτων της οδικής ασφάλειας και στην εξεύρεση λύσεων.

Στην αναλυτική ενημέρωση του, μίλησε για πολλά και ενδιαφέροντα ζητήματα, κατέθεσε στοιχεία, έδωσε διευκρινήσεις και απάντησε επαρκώς σε πολλά ερωτήματα.

Τα κυριότερα σημεία της τοποθέτησης του μπορούν να συνοψιστούν ως εξής:

Ενδεικτικά για την περίοδο των Εορτών του Πάσχα κατά την οποία αυξάνεται θεαματική η κίνηση των αυτοκινήτων είχαμε φέτος 37 θανατηφόρα ατυχήματα. Την ίδια περίοδο πέρυσι είχαμε 55 θανατηφόρα. Τα τροχαία ατυχήματα μειώθηκαν κατά 10%, είχαμε όμως μείωση στα θανατηφόρα κατά 32%. Τα ατυχήματα στην πλειοψηφία τους δεν συμβαίνουν στο Εθνικό δίκτυο αλλά στο δευτερεύον δίκτυο, δηλαδή στο επαρχιακό. Γι΄ αυτό το λόγο η τροχαία διαρκώς αναδιπλώνει τα σχέδια αστυνόμευσης και δίνει βαρύτητα εκεί που παρατηρούνται τα περισσότερα τροχαία ατυχήματα. Σίγουρα δε λειτουργεί πλέον εμπειρικά. Έχει τρία τμήματα σε κεντρικό επίπεδο στα οποία συγκεντρώνονται τα στοιχεία, τα καταγράφει, τα αναλύει, τα επεξεργάζεται και βγάζει τα συμπεράσματα για να εκπονήσει ακολούθως επιχειρησιακά σχέδια.

Στον τομέα της επικοινωνίας εκδίδονται διαρκώς σποτάκια και μοιράζονται για προβολή στα μέσα ενημέρωσης μέσω του Εθνικού Συμβουλίου Ραδιοτηλεόρασης.

Τα πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής είναι αρμοδιότητα του Υπουργείου Μεταφορών, Υποδομών και Δικτύων σε συνεργασία με τους Δήμους. Η ΕΛ.ΑΣ. έχει δώσει εντολή στις Διευθύνσεις της, ανά την Ελλάδα, να χορηγείται κάθε βοήθεια, που θα ζητηθεί για την εκτέλεση προγραμμάτων, όπως και σε κάθε φορέα μαζικό ή εργασιακό, που ζητάει τη συμβολή της Τροχαίας για ενημερωτικές δράσεις.

Δεν υπάρχει στις σκέψεις της Τροχαίας η πρόταση στο αρμόδιο Υπουργείο για αύξηση των ορίων ταχύτητας και για μειώσεις των ποινών για μέθη, χρήση κινητού και ζώνες ασφαλείας. Αντίθετα ζητείται μηδενική ανοχή στην ακύρωση κλήσεων στις περιπτώσεις αυτές καθώς και για παραβίαση κόκκινου σηματοδότη, υπερβολικής ταχύτητας, εισόδου στο αντίθετο ρεύμα και παραβίασης διπλής διαχωριστικής γραμμής.

Το προσωπικό της τροχαίας είναι επαρκές αριθμητικά και η επιλογή του εξαρτάται από την επιθυμία των ίδιων των οργάνων, την ηλικία και την αποδοτικότητα σε συνάρτηση με την ευσυνειδησία. Το προσωπικό διαρκώς εκπαιδεύεται και ενημερώνεται.

Τα δύο τελευταία χρόνια έχει δοθεί μεγάλη βαρύτητα στις διαφημιστικές πινακίδες στους δρόμους και έχουν βεβαιωθεί 2230 παραβάσεις.

Όλα τα ατυχήματα αναφέρονται, μηδενός εξαιρουμένου και για όλα συντάσσεται Δελτίο Οδικών Τροχαίων Ατυχημάτων.

Ένα ατύχημα όταν συμβαίνει δεν είναι το «κισμέτ»  αλλά έχει παράγοντες που πρέπει να βελτιωθούν. Τέσσερις είναι οι πιο σημαντικοί. Το οδικό περιβάλλον, τα οχήματα, ο χρήστης και το σύστημα επιτήρησης.

Συμπερασματικά με την εφαρμογή σχεδίων δράσης από την Τροχαία οι νεκροί από θανατηφόρα τροχαία έχουν μειωθεί την τελευταία δεκαετία κατά 650 και η προσπάθεια συνεχίζεται αμείωτη, με περισσότερα μέσα, εφαρμογή τεχνολογιών και μεταφορά τεχνογνωσίας από τα πλέον προηγμένα κράτη.

Οι Βουλευτές τοποθετήθηκαν σε αρκετά ζητήματα και κατέθεσαν τις απόψεις , τα ερωτήματα και τις σκέψεις τους.

Ο κ. Κωνσταντίνος Παπασιώζος έθεσε το θέμα της ενημέρωσης των μαθητών των σχολείων από τα στελέχη της τροχαίας και της εκπαίδευση τους στα πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής.

Προέταξε επίσης το θέμα της επικινδυνότητας εξαιτίας της χρήσης φθαρμένων ελαστικών από τα φορτηγά, που χρησιμοποιούν πολλά από αυτά λάστιχα από αναγόμωση ή μεταχειρισμένα.

Η κ. Λιάνα Κανέλλη,  ζήτησε η Τροχαία να διαθέσει περιπολικά και να μεταφέρει παιδιά να δώσουν εξετάσεις στα σχολεία τους. Αφορμή στάθηκε το γεγονός της απόφασης του Υπουργείου Παιδείας να καταργήσει για λόγους οικονομίας τα εξεταστικά κέντρα των πόλεων στα οποία θα έδιναν εξετάσεις στα ΕΠ.ΑΛ. τα παιδιά με αναπηρίες και μαθησιακές δυσκολίες και να μεταφέρει αυτά τα εξεταστικά κέντρα στην Αθήνα, στη Θεσσαλονίκη και στον Πειραιά.

Η κ. Φωτεινή Πιπιλή, ζήτησε τη διενέργεια προληπτικών ελέγχων για την αντιμετώπιση του φαινομένου της χρήσης φθαρμένων ελαστικών, που ευθύνονται για μία σειρά ατυχημάτων  και τη σχετική ενημέρωση των οδηγών.

Πρότεινε, επίσης, τη δημιουργία εξειδικευμένης ιστοσελίδας από την Τροχαία στην οποία θα γίνονται από τους πολίτες καταγγελίες ή αναφορές και θα αναρτάται ενημερωτικό υλικό.

Ο κ. Παναγιώτης Κουρουμπλής, ρώτησε εάν διαπιστώνεται έλλειμμα  στην πρόληψη των ατυχημάτων από τη μη αξιοποίηση των Μ.Μ.Ε από την κοινωνική διαφήμιση και τις επιπτώσεις του γεγονότος αυτού στην πρόληψη.

Διαπίστωσε ότι είχαμε μείωση θανατηφόρων ατυχημάτων χωρίς να μειώνεται όμως ο αριθμός ατυχημάτων κάτι που σημαίνει πως η άνοδος της ιατρικής επιστήμης σώζει περισσότερες ζωές των βαριά τραυματισμένων σε σχέση με παλιότερες δεκαετίες.

Ρώτησε ακόμα τον κ. Κορδολαίμη πόσο ικανοποιημένος είναι από τον οδικό άξονα Αθηνών – Πατρών.

Ο Πρόεδρος της Επιτροπής κ. Λεωνίδας Γρηγοράκος αναφερόμενος στην οδηγική συμπεριφορά των πολιτικών τόνισε πως οι πολιτικοί πρέπειν να είναι πρότυπα οδικής συμπεριφοράς, να είναι πρότυπα ατόμων, που δεν παραβιάζουν τον Κ.Ο.Κ. και να είναι αυτοί που θα δίνουν τον καλό παράδειγμα, όχι μόνο στην Ελληνική Πολιτεία αλλά πιο πολύ στα παιδιά μας και σε αυτούς οι οποίοι θέλουν να μας μιμηθούν.

Από τις τοποθετήσεις του κ. Κορδολαίμη και των Βουλευτών εξάγονται χρήσιμα συμπεράσματα τα οποία πρέπει να αξιοποιηθούν για την επίλυση των προβλημάτων και την αναχαίτιση των τροχαίων ατυχημάτων.

Σε πολλές περιπτώσεις τα ζητήματα,  που τέθηκαν δεν αφορούν αποκλειστικά το Υπουργείο Προστασίας του Πολίτη αλλά είναι συναρμόδια και άλλα Υπουργεία.

Τα πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής ανήκουν στην αρμοδιότητα του Υπουργείου Μεταφορών, Υποδομών και Δικτύων σε συνεργασία με τους Δήμους της χώρας, άρα πέρα από τη συμβολή της Τροχαίας, πρέπει να αξιοποιηθούν περαιτέρω με την πρόσληψη ειδικού προσωπικού, τη διαρκή υποχρεωτική εκπαίδευση μαθητών και ειδικότερα αυτών του Λυκείου ως εν δυνάμει οδηγών και τη θέσπιση ωραρίου λειτουργίας πρωί – απόγευμα για όλους τους πολίτες  με την εφαρμογή προγραμμάτων.

Πρέπει να επιτευχθεί γόνιμη συνεργασία με τα Μ.Μ.Ε., κρατικά και ιδιωτικά για την αξιοποίηση του επικοινωνιακού υλικού της τροχαίας. Στόχος είναι η προβολή των σποτ σε ζώνες υψηλής τηλεθέασης και ακρόασης, ώστε να γίνονται αποδέκτες των μηνυμάτων περισσότεροι πολίτες.

Η μείωση των λειτουργικών δαπανών της ΕΛ.ΑΣ. στην κίνηση και στη συντήρηση των οχημάτων είναι πολύ πιθανό να επιφέρει μείωση των δραστηριοτήτων της Τροχαίας. Κάτι τέτοιο, όπως γίνεται αντιληπτό, θα δημιοτυργήσει πολλά προβλήματα αστυνόμευσης των οδών.

Η διαπίστωση του κ. Κορδολαίμη, ότι αστυνομεύεται πολύ το εθνικό δίκτυο και τα θανατηφόρα ατυχήματα μεταφέρονται στο επαρχιακό δίκτυο, είναι ένα γεγονός. Επιπροσθέτως αστυνομεύεται υπερβολικά ο αστικός ιστός, οι πόλεις δηλαδή και αυτό επιτείνει τη διαπίστωση του Ταξιάρχου. Μπορεί στατιστικά να παρουσιάζονται επαρκείς έλεγχοι από τις Αστυνομικές Διευθύνσεις αλλά δεν πραγματοποιούνται σε ικανοποιητικό βαθμό εκεί που χρειάζονται περισσότερο, στο επαρχιακό δίκτυο δηλαδή. Άρα το θέμα δεν είναι ποσοτικό αλλά ουσιαστικό. Στο επαρχιακό δίκτυο σαφώς και θα υπάρχουν λιγότεροι έλεγχοι, αφού η κίνηση είναι μειωμένη σε σχέση με τις πόλεις, θα υπάρχουν όμως περισσότερα και καλύτερα αποτελέσματα στο στόχο μείωσης των τροχαίων ατυχημάτων και βέβαια των θανατηφόρων. Ο αριθμός των ελέγχων δεν αποδεικνύει την ικανοποιητική αστυνόμευση και βέβαια ο αριθμός αυτός δε μπορεί να χρησιμοποιείται για να δηλώνεται, ότι γίνεται σωστά η δουλειά. Πρακτικές Τμημάτων Τροχαίας να γεμίζουν  μόνο τα μπλοκάκια, ανεξαρτήτως εάν πρόκειται για παραβάσεις εντός πόλεων ή επαρχιακού και εθνικού δικτύου είναι πέρα για πέρα λάθος.   

Συμπερασματικά πρέπει να επέλθει ισορροπία αστυνόμευσης για να αντιμετωπιστεί το πρόβλημα της αύξησης των τροχαίων ατυχημάτων στο επαρχιακό δίκτυο. Άλλωστε στο εθνικό δίκτυο και πολύ περισσότερο εντός των πόλεων παρατηρούνται τα λιγότερα.

Η κίνηση των τρακτέρ σε οδικούς άξονες αποτελεί σημαντικότατο πρόβλημα. Εδράζεται στην αδυναμία του Ελληνικού κράτους να  ανταποκριθεί στο χρόνιο αίτημα κατασκευής αγροτικών δρόμων και υποδομών. Πρέπει να συζητηθεί με τα συναρμόδια Υπουργεία και τις Περιφέρειες για τη χάραξη αγροτικών χωμάτινων δικτύων για να αποτραπεί η κίνηση εντός των οδικών αξόνων. Έτσι μόνο θα μπορέσει και νομικά να θεσπιστεί  παραβατικότητα, αφού προηγουμένως δοθούν οι εναλλακτικές δυνατότητες.

Πέρα όμως από τις υποχρεώσεις της Πολιτείας η οδική συμπεριφορά του καθένα μας  είναι εξίσου σημαντική. Πολύ σωστά ο κ. Κορδολαίμης τοποθέτησε το θέμα λέγοντας πως δίνει μεγάλη σημασία στην κυκλοφοριακή αγωγή, στην παιδεία. Πιστεύω πως το ζήτημα αυτό πρέπει να μας απασχολήσει σε ειδική συνεδρίαση, γιατί στη χώρα μας η κυκλοφοριακή αγωγή βρίσκεται σε νηπιακό στάδιο. Θεωρώ ότι η επίτευξη του αυτού στόχου θα είναι το αποτελεσματικότερο μέτρο στην πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων.
ΙΑ. ΣΥΝΔΡΟΜΟ ΥΠΝΙΚΗΣ ΑΠΝΟΙΑΣ ΚΑΙ ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΠΑΥΛΟΣ ΣΤΑΣΙΝΟΣ

Η ενημέρωση των μελών της Επιτροπής έγινε  από τον Διευθυντή του Κέντρου Αναπνευστικής Ανεπάρκειας του Γενικού Νοσοκομείου Νοσημάτων Θώρακος Αθηνών «Η ΣΩΤΗΡΙΑ», κ. Ιωάννη Νικολόπουλο και την Διευθύντρια της Μονάδας Μελέτης Ύπνου του Σισμανογλείου Γενικού Νοσοκομείου Αττικής, κυρία Αναστασία Αμφιλοχίου.

ΣΥΝΔΡΟΜΟ ΥΠΝΙΚΗΣ ΑΠΝΟΙΑΣ ΚΑΙ ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ
Το σύνδρομο υπνικής άπνοιας απασχολεί την επιστημονική κοινότητα παρά πολλά χρόνια και ευθύνεται όχι μόνο για μερικά συμβάντα κατά τη διάρκεια του ύπνου, δηλαδή καρδιακές ανακοπές, αύξηση του διοξειδίου, υπνηλία, υπέρταση, ζαλάδες και αιφνίδιος θάνατος αλλά και για τα τροχαία ατυχήματα.

Η πάθηση  αυτή ονομάζεται σύνδρομο υπνικής άπνοιας ή σύνδρομο απνοιών στον ύπνο και είναι μια νόσος πανάρχαια. Αξιόλογη επιστημονική προσπάθεια να ορισθεί και να διατυπωθεί επιστημονικά και με αποδείξεις άρχισε το 18ο αιώνα.

Μια μικρή αναφορά σε μερικούς συγγραφείς που είχαν δημοσιεύσει τις απόψεις τους είναι εκείνη του William Owls που περιέγραψε το σύνδρομο Πικουίκ με αυτά τα χαρακτηριστικά , ενώ το 1936 αναφέρθηκε για πρώτη φορά, ότι αυτή η πάθηση συνοδεύεται από καρδιαγγειακή νοσηρότητα. Ωστόσο, ουσιαστική θεραπεία μέχρι τότε δεν υπήρχε  και το 1981 έγινε η πρώτη δημοσίευση της θεραπείας της πάθησης.

Σήμερα,  το σύνδρομο απνοιών στον ύπνο είναι εκείνη η πάθηση που χαρακτηρίζεται από την ύπαρξη επεισοδίων απόφραξης της αεροφόρου  οδού πάνω από 5 ανά ώρα, πλήρως αποφρακτικά, που λέγονται άπνοιες ή μερικώς αποφρακτικά που λέγονται υπόπνοιες , αφυπνίσεις με αίσθημα ασφυξίας ή πνιγμονής στον ύπνο. Οι συνέπειες της υπνικής άπνοιας εκδηλώνονται με  υπνηλία και  κόπωση την ημέρα. Με αυτά τα κριτήρια ορίζεται η νόσος παγκοσμίως σήμερα μετά από αποφάσεις της American Academy.

Η εστία του προβλήματος είναι στον φάρυγγα. Ο φάρυγγας με ή χωρίς ανατομικές ανωμαλίες, δε λειτουργεί φυσιολογικά,  με αποτέλεσμα ή να στενεύει στον ύπνο  και να ροχαλίζει ο άνθρωπος ή να αποφράσσεται πλήρως και να κάνει τις άπνοιες. Το σύνδρομο υπνικής άπνοιας από τα επαναλαμβανόμενα επεισόδια απόφραξης της αναπνοής, οδηγεί σε μείωση του οξυγόνου στο κυκλοφορούν αίμα και στις αφυπνίσεις του εγκεφάλου, πράγμα που οδηγεί σε κατακερματισμό του φυσιολογικού ύπνου.

Τα πρώιμα συμπτώματα του συνδρόμου παρουσιάζονται στη διάρκεια  της νύχτας με ροχαλητό, διακοπές της αναπνοής και αφυπνίσεις και  νυχτουρία.

Επίσης, την ημέρα οι άρρωστοι έχουν χαμηλό επίπεδο εγρήγορσης, ζωτικότητας και αντιδράσεων, γνωσιακές διαταραχές ,μειωμένη σεξουαλική συμπεριφορά και λίμπιντο,  μειωμένη ικανότητα για δραστηριότητες και διάθεση.

Απώτερες επιπτώσεις  της πάθησης αυτής  στο καρδιαγγειακό σύστημα, είναι : υπέρταση, στεφανία νόσος,  καρδιακά επεισόδια και  εμφράγματα, όπως επίσης και  μεταβολικές διαταραχές. Το 70% με υπνική άπνοια είναι παχύσαρκοι και παθαίνουν πολύ συχνά τροχαία ατυχήματα. Τέλος, οι ασθενείς αυτοί πάσχουν από νευροψυχιατρικές διαταραχές.
Οι ασθενείς με σύνδρομο υπνικής άπνοιας  βρίσκονται στη ηλικία 40 έως 65 ετών όταν διαγιγνώσκεται η πάθηση αυτή και επιδεινώνεται προϊούσης της ηλικίας. Στο μεγαλύτερο ποσοστό τους είναι υπέρβαροι ή παχύσαρκοι.
Η θεραπεία αυτής της πάθησης  περιλαμβάνει την εφαρμογή μιας μηχανής που λέγεται CPAP, η οποία φυσάει αέρα κατά τη διάρκεια του ύπνου στους ανώτερους αεραγωγούς και αυτό κρατά το φάρυγγα ανοικτό νικά την απόφραξη, βοηθώντας έτσι στην καταπολέμηση των συμπτωμάτων  τη νύχτα και  την ημέρα. Επίσης, στα ελαφρά περιστατικά η χειρουργική θεραπεία μπορεί να βοηθήσει σημαντικά. Στην αντιμετώπιση αυτής της πάθησης, πρέπει να ελέγχεται επίσης η συμμόρφωση στη θεραπεία.

Η σύνδεση του συνδρόμου υπνικής άπνοιας με τα τροχαία ατυχήματα είναι η υπνηλία, που αισθάνονται τα άτομα αυτά κατά τη διάρκεια της ημέρας, καθώς αυτή μειώνει την ικανότητά τους για συγκέντρωση, άρα μειώνει και την ικανότητά τους για ασφαλή οδήγηση.
Σύμφωνα με έρευνες:

· 1 οδηγός από το γενικό πληθυσμό έχει  πιθανότητα να προκαλέσει 0,08 ατυχήματα ανά οδηγό ανά έτος, ενώ ο απνοïκός   έχει πιθανότητες 0,19.

· Το 20% -25%  των τροχαίων ατυχημάτων σε εθνικούς δρόμους οφείλονται σε οδηγούς που αποκοιμήθηκαν στο τιμόνι.

· Οι ασθενείς με υπνική άπνοια έχουν 7 φορές μεγαλύτερο κίνδυνο να προκαλέσουν ατύχημα σε σχέση με τους υγιής.

 
Οι παράγοντες που καθορίζουν εάν ένας ασθενής με ΣΑΥ έχει πιθανότητα να προκαλέσει τροχαίο ατύχημα είναι 4.

1. Η υπνηλία.

2. Η βαρύτητα της νόσου.

3. Η μειωμένη οξυγόνωση στον ύπνο ( υποξαιμία) .

4. Η παχυσαρκία.

Στην Ευρώπη υπήρχαν διάφορες οδηγίες για την αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων που ευθύνονται για το σύνδρομο αυτό.  Στις Η.Π.Α. υπάρχει σχετική νομοθεσία, σύμφωνα με την οποία , γίνεται ετήσια ανανέωση της άδειας σε ασθενείς που έχουν άπνοια με δείκτη κάτω από 20 , δηλαδή μέτριο βαθμό και κάτω που δεν παίρνουν θεραπεία και δεν έχουν υπνηλία , όπως και  ετησία  ανανέωση σε αυτούς που παρουσιάζουν αποτελεσματική θεραπεία.

Τέλος,  προβλέπεται αναστολή άδειας σε οδηγούς που ανέφεραν μόνοι τους την υπνηλία στην οδήγηση ή που προκάλεσαν τροχαίο επειδή αποκοιμήθηκαν στο τιμόνι ή που έχουν διαγνωστεί με άπνοια σοβαρού βαθμού και δεν έχουν πάρει θεραπεία και είναι παχύσαρκοι , στους οποίους αφαιρείται το δίπλωμα.

Στην Ελλάδα σήμερα δεν υπάρχει κάποια αντίστοιχη ρύθμιση ή νομοθεσία.

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ:

· Το Υπουργείο θα πρέπει να βγάλει ειδική απόφαση που να αναγκάζει τους επαγγελματίες οδηγούς να προσκομίζουν γνωμάτευση από το Κέντρο Μελέτης Διαταραχών Ύπνου.
· Ενίσχυση των υποδομών των νοσοκομειακών μονάδων για να μπορέσουν  να υποδεχθούν τον κόσμο να υποβληθεί στην συγκεκριμένη  εξέταση αλλά και στην σωστή θεραπεία και διευκόλυνση των εξεταζομένων να πηγαίνουν στα εργαστήρια.
· Οι συσκευές θεραπείας της υπνικής άπνοιας του μη επεμβατικού αερισμού να επιστρέφονται, οπότε να μπορούν να αποστειρώνονται και να τις παίρνει κάποιος άλλος ασθενής γιατί το κόστος αγοράς τους είναι αρκετά υψηλό.
· Θα πρέπει να υπάρξει σοβαρή ενημέρωση από τα κρατικά και ιδιωτικά μέσα για να διευκολύνουν την προσπάθεια αυτή.
· Ειδική εξέταση για την απόκτηση του διπλώματος οδήγησης και ειδικά στις επίμαχες ηλικίες 45 μέχρι 60.
· Γνωμάτευση ενός γιατρού όταν κάποιος πάει να πάρει το  δίπλωμα οδήγησης και όταν αλλάζει η σωματοδομή του , ανά τακτά χρονικά διαστήματα.
· Ενημέρωση στα σχολεία και στους γονείς για τα τροχαία ατυχήματα.
ΙΒ. ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΕ ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΠΑΠΑΜΑΝΩΛΗΣ
Η βελτίωση της οδικής ασφάλειας στο αστικό περιβάλλον αποτελεί βασική συνιστώσα μιας ευρύτερης προσπάθειας για τη διαμόρφωση συνθηκών βιώσιμης κινητικότητας στις σύγχρονες πόλεις. 

Πόλεις που θα είναι φιλικές προς όλους τους χρήστες της οδού, με ιδιαίτερη έμφαση στους ευάλωτους και ενίσχυση των εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης (ΜΜΜ, ποδήλατο, πεζή μετακίνηση). 

Με ρυθμίσεις τέτοιες που θα εξασφαλίζουν την ομαλή και ασφαλή συνύπαρξή τους και θα επιφέρουν οφέλη όχι μόνο ως προς τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων αλλά και ως προς τη ποιότητα ζωής, τη μείωση της ρύπανσης και της κυκλοφοριακής συμφόρησης και κατ’ επέκταση την υγεία.

Το πλαίσιο προτάσεων που ακολουθεί, ως πρωταρχικό στόχο έχει τη διασφάλιση συνθηκών Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας η οποία και αποτελεί το εργαλείο για την επίτευξη ασφαλών μετακινήσεων στο αστικό περιβάλλον. 

1. Διαχείριση αστικής κυκλοφορίας για τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων και της σοβαρότητάς τους.
1.1. Μείωση της μέσης ταχύτητας κίνησης στο αστικό περιβάλλον μέσω επανακαθορισμού του ανώτατου ορίου ταχύτητας στις κατοικημένες περιοχές, καθιερώνοντας ζώνες ήπιας κυκλοφορίας και ζώνες ανώτατου ορίου ταχύτητας 30 και 40 χλμ/ώρα. 

1.2. Συνεχής και εντατικός τροχονομικός  έλεγχος των βασικών παραβάσεων οδικής ασφάλειας (ταχύτητα, αλκοόλ, χρήση της ζώνης και του κράνους ασφαλείας, χρήση κινητού τηλεφώνου κατά την οδήγηση) και με τη χρήση σύγχρονων ηλεκτρονικών μέσων. 

1.3. Τακτική εκπαίδευση του προσωπικού της Τροχαίας με βασικό γνώμονα τη διασφάλιση ασφαλών μετακινήσεων δίνοντας έμφαση στους ευάλωτους χρήστες των οδών (πεζοί, ποδηλάτες).

1.4. Τροποποίηση διατάξεων του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας με ειδική μέριμνα για τις εναλλακτικές μορφές μετακίνησης (σήμανση ποδηλατοδρόμων, χρήση κράνους ασφαλείας από ποδηλάτες, υποχρεώσεις πεζών, κ.λπ.).

1.5. Συνεχής παρακολούθηση και αξιοποίηση των δεδομένων - στατιστικών στοιχείων ατυχημάτων που καταγράφονται από τις υπηρεσίες της Τροχαίας. Συνεργασία Υπουργείου Μεταφορών με το Υπ. Προστασίας του Πολίτη για την επεξεργασία αυτών και την καταγραφή επικίνδυνων σημείων και συμπεριφορών.

2.  Ασφάλεια οδικού περιβάλλοντος. 
2.1 Θεσμοθέτηση διαδικασιών διαχείρισης της ασφάλειας της οδικής υποδομής και στο αστικό οδικό δίκτυο.

2.2 Σύνταξη αναλυτικών προδιαγραφών σχεδιασμού με μέριμνα στον ελάχιστα απαιτούμενο χώρο που πρέπει να αποδοθεί στις εναλλακτικές μορφές μετακίνησης, για επεμβάσεις στην οδική υποδομή (πεζοδρόμια, παρόδιος εξοπλισμός, ποδηλατόδρομοι, πεζόδρομοι, κατακόρυφη και οριζόντια σήμανση, σηματοδότηση, διαβάσεις πεζών) με στόχο τη βελτίωση της ασφάλειας και τη διασφάλιση συνθηκών βιώσιμης κινητικότητας.

2.3 Καθιέρωση συστηματικού προγράμματος επιθεώρησης και συντήρησης των οδικών υποδομών την παρακολούθηση του οποίου οφείλει να αναλάβει ένας ενιαίος κεντρικός φορέας ο οποίος θα έχει τη δυνατότητα υποβολής εισηγήσεων για συγκεκριμένες παρεμβάσεις.

2.4 Διαμόρφωση ασφαλούς οδικού περιβάλλοντος σε χώρους συνάθροισης κοινού (σχολεία, αθλητικές εγκαταστάσεις, κ.λπ.). Ειδικά για τα σχολεία έχει ξεκινήσει συνεργασία με τον Οργανισμό Σχολικών Κτιρίων ώστε να ενταχθούν στις προδιαγραφές των υπό κατασκευή σχολείων μέτρα και δράσεις ασφαλούς πρόσβασης (σχολικός δακτύλιος).

3. Εκστρατείες ενημέρωσης κοινού.

3.1 Σχεδιασμός και υλοποίηση ολοκληρωμένου προγράμματος ενημέρωσης και ευαισθητοποίησης των πολιτών, σε θέματα που αφορούν στο σεβασμό στο δημόσιο χώρο, την επιθετική οδήγηση, την παραβατική οδική συμπεριφορά, την προώθηση των εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης και την προστασία των ευάλωτων χρηστών του οδικού δικτύου.

3.2 Ενημέρωση/ευαισθητοποίηση των νέων για την Οδική Ασφάλεια μέσω των social media έτσι ώστε να είναι αποτελεσματικότερη και αμεσότερη η επιρροή τους.

 3.3 Συμμετοχή όλων των φορέων που δραστηριοποιούνται στον τομέα της οδικής ασφάλειας και αξιοποίηση του υπάρχοντος ενημερωτικού υλικού. Προώθηση της ιδιωτικής πρωτοβουλίας και δράσεων ΜΚΟ προς την κατεύθυνση αυτή.

 3.4 Υποχρέωση των φορέων των Αστικών Συγκοινωνιών να προβάλουν θέματα Οδικής Ασφάλειας στους χώρους που διαθέτουν για διαφήμιση. 

 3.5  Μάθημα Οδικής συμπεριφοράς στα σχολεία.
ΙΓ. ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ ΟΔΗΓΗΣΗΣ ΑΤΟΜΩΝ ΠΟΥ ΠΑΣΧΟΥΝ ΑΠΟ ΧΡΟΝΙΕΣ ΠΑΘΗΣΕΙΣ (ALZHEIMER ΚΑΙ ΑΝΟΙΑ)
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΟΥΚΟΥΔΗΜΟΣ
Η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, στη συνεδρίασή της στις 23ης  Ιουνίου 2011 συζήτησε το θέμα: «Ικανότητα οδήγησης ατόμων, που πάσχουν από χρόνιες παθήσεις (Alzheimer και άνοια). Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε η κυρία Μάγδα Τσολάκη, Καθηγήτρια του Αριστοτέλειου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης και πρόεδρος της πανελλήνιας Ομοσπονδίας Νόσου Αlzheimer.

Στόχος της συζήτησης η ενημέρωση γύρω από την άνοια και τις νευρολογικές γνώσεις εκείνες που έχουν σχέση με την οδική συμπεριφορά και την πρόληψη τροχαίων ατυχημάτων που σχετίζονται με τη νόσο. Μεταξύ των στοιχείων που παρέθεσε η κ. Τσολάκη αναφέρθηκαν τα εξής: 

Το κόστος της άνοιας σε ευρωπαϊκό επίπεδο σύμφωνα με έρευνα ξεπερνά τα 170 δις ευρώ. Για την Ελλάδα δεν υπάρχουν αντίστοιχα στοιχεία. Το κόστος προέρχεται όχι τόσο από τη χορήγηση φαρμάκων αλλά από την απώλεια εργατικού δυναμικού, την ανάγκη φροντίδας των ατόμων με άνοια ή αργότερα και τη φιλοξενία τους σε ιδρύματα. Το κόστος νοσηλείας σε κρατικά ιδρύματα στην Ελλάδα, είναι ιδιαίτερα υψηλό λόγω έλλειψης φορέα υποδοχής αυτών των ασθενών. 

Λόγω της γήρανσης του πληθυσμού θα αυξηθεί και το ποσοστό των ηλικιωμένων που στην οδήγηση αυτών των ανθρώπων. 

Υπολογίζεται ότι σήμερα το 16% του γενικού πληθυσμού είναι πάνω από τα 65, το 2025 το ποσοστό αυτό θα φτάσει το 24%, δηλαδή 1 στους 4 θα είναι πάνω από 65 χρονών και στην Ελλάδα μέχρι το 2050 τα άτομα ηλικίας άνω των 65 ετών θα είναι γύρω στο 30%. Επομένως ένα 30%, το 1/3 δηλαδή, του πληθυσμού της Ελλάδος, οι οποίοι θα είναι πάνω από 65.

Ο μέσος όρος ζωής είναι 75 χρόνια, εκεί αρχίζει η νόσος του Alzheimer και μερικές φορές ίσως λίγο νωρίτερα. Έχουμε, δηλαδή, πάνω από την ηλικία των 65 χρόνων ένα ποσοστό 7%, δηλαδή στους 100 ανθρώπους πάνω από 65, οι 7 πάσχουν από άνοια. 

Από το 1980 ως το 2000 ο αριθμός των θανάτων που καταγράφονται από Alzheimer αυξάνει συνεχώς, διότι αυξάνει ο μέσος όρος ζωής και όλο και περισσότεροι άνθρωποι πάσχουν από αυτήν τη νόσο, η οποία στην Ελλάδα θα μας βρει απροετοίμαστους.

Η άνοια στην Ελλάδα είναι λιγότερο συχνή για δυο λόγους. Αφενός λόγω των ισχυρών δεσμών της οικογένειας και  λόγω της διατροφής που βασίζεται στο ελαιόλαδο και αφετέρου λόγω του πολύ καλού γονιδιώματος.

Η εξέλιξη  της νόσου έχει τα εξής επίπεδα: Ήπια νοητική διαταραχή, απώλεια μνήμης, νοητικά συμπτώματα λόγου, κρίσης, προσανατολισμού. 

Τα προβλήματα των ασθενών από τη νόσο κατά την οδήγηση   συμπυκνώνονται στα εξής: 

-Μείωση αντίληψης, αντίδρασης, αντίληψης χρόνου και χώρου, μείωση αντανακλαστικών, νοητική εξασθένηση, μείωση δυνατότητας παρατήρησης. 

Προτάθηκε η αλλαγή του νομοθετικού πλαισίου και η ένταξη ενός τουλάχιστον τεστ αξιολόγησης ικανότητας οδήγησης, και τέλος όσοι συγκεντρώνουν κάτω από 20 mini mental βαθμούς στο τεστ να πρέπει υποχρεωτικά από το νόμο να σταματούν την οδήγηση. Το τεστ αξιολόγησης που προτείνεται να γίνεται σε όλους τους ηλικιωμένους εξετάζει  τον προσανατολισμό στον τόπο, στο χρόνο, τη μνήμη, τη δυνατότητα κωδικοποίησης, τη δυνατότητα έκφρασης λόγου, τη δυνατότητα ανάγνωσης, τη δυνατότητα εκτέλεσης εντολών. Το τεστ το χρησιμοποιούν ήδη δυο χώρες της Ευρώπης για τη χορήγηση αδειών οδήγησης. 

Υπάρχει αντίστοιχη  ευρωπαϊκή εμπειρία και διατάξεις νόμου σχετικά με την άνοια και την οδήγηση. 

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ

· Η εισαγωγή του θέματος σε ειδική συνεδρίαση ημερήσιας διάταξης στη βουλή  προκειμένου να καταθέσουν τα κόμματα τις απόψεις τους και ταυτόχρονα να γίνει μέσω του τηλεοπτικού δικτύου της Βουλής και των λοιπών ΜΜΕ ενημέρωση των πολιτών.   

· Η ειδικότητα των ψυχιάτρων, να είναι βασική όσον αφορά τη χορήγηση πιστοποιητικού ικανότητας υποψηφίων οδηγών γιατί και σε μικρότερες ηλικίες η χρήση ψυχοτρόπων φαρμάκων είναι εξίσου επικίνδυνος για πρόκληση ατυχημάτων παράγοντας, καθώς και την προσθήκη πέραν του παθολόγου και του οφθαλμιάτρου και καρδιολόγου. 

· Οι ηλικιωμένοι ασθενείς μετά τα 65 όταν πρόκειται να ανανεώσουν την άδεια οδήγησης να εξετάζονται όχι μόνο σε παθολόγο και οφθαλμίατρο αλλά και σε νευρολόγο-ψυχίατρο ή να εξειδικευμένο γιατρό και μέσω ενός ερωτηματολογίου να είναι σε θέση να αντιληφθεί εάν συντρέχουν λόγοι περαιτέρω εξέτασης. 

· Εξέταση ανά δυο χρόνια για οδηγούς άνω των 65 ετών από εκπαιδευμένους ψυχιάτρους και μετά τα 70 κάθε χρόνο. 

· Κατατέθηκαν ωστόσο επιφυλάξεις ως προς την πρόταση κατάθεση γνωμάτευσης ψυχικών ασθενειών στο υπουργείο Συγκοινωνιών, για την αποφυγή του «στίγματος». και της δημοσιοποίησης ευαίσθητων δεδομένων 

· Ανάγκη εκπαίδευσης της ελληνικής κοινωνίας, οργάνωση εκστρατείας ενημέρωσης των πολιτών για την ασθένεια. 

· Ενίσχυση της επιχειρηματολογίας υπέρ της μεσογειακής διατροφής που βασίζεται στο ελληνικό ελαιόλαδο σε συνεργασία με το υπουργείο Αγροτικής Ανάπτυξης και Τροφίμων, εκμεταλλευόμενοι τα αποτελέσματα έρευνας για τις ωφέλειες που προκύπτουν στην πρόληψη της νόσου. 

Συμπερασματικά, 
· Η αλλαγή του νομοθετικού πλαισίου κρίνεται αναγκαία ως προς την αντιμετώπιση των ηλικιωμένων πασχόντων από άνοια αλλά όχι μόνο. 
· Επιβεβλημένη θεωρείται η συνολική αντιμετώπιση θεμάτων που άπτονται της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα σε  διακομματικό επίπεδο. 
· Η Επιτροπή θεωρεί ιδιαίτερα σημαντικό τομέα αυτόν την πρόληψης, της ενημέρωσης, της γνώσης των πολιτών γύρω από την ασθένεια. Κοινή διαπίστωση είναι πως η όποια νομοθεσία θα βρει ανυπέρβλητο τείχος αν δεν συνοδευτεί από υπεύθυνη ενημέρωση των πολιτών. 
· Εξίσου σημαντική παράμετρος που τέθηκε στη διάρκεια της συζήτησης ήταν αυτή του ειδικού χειρισμού που απαιτείται για την εξάλειψη πιθανών κινδύνων στιγματοποίησης των ασθενών. 
· Η Επιτροπή θα καταθέσει στον Πρόεδρο της Βουλής το πόρισμά της και θα προτείνει τη διεξαγωγή συζήτησης εκτός ημερησίας διάταξης σε επίπεδο πολιτικών αρχηγών,  μέσω ειδικής συνεδρίασης. 
· Η Επιτροπή θα καταθέσει ως πρόταση νόμου το Σχέδιο Νόμου για την Άνοια. 
ΙV. Οι Εισηγήσεις έγιναν δεκτές, ομοφώνως και συναπαρτίζουν την Έκθεση της Επιτροπής, η οποία υποβάλλεται προς την Ολομέλεια της Βουλής.
Αθήνα, 30 Σεπτεμβρίου 2011
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