ΒΟΥΛΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ

ΠΕΡΙΟΔΟΣ ΙE΄ - ΣΥΝΟΔΟΣ A΄

ΕΙΔΙΚΗ ΜΟΝΙΜΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
ΕΚΘΕΣΗ

ΤΗΣ ΕΙΔΙΚΗΣ ΜΟΝΙΜΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

ΠΡΟΣ ΤΗ ΒΟΥΛΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ

Ι. ΣΥΓΚΡΟΤΗΣΗ - ΣΥΝΘΕΣΗ - ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

Κατά την A΄ Τακτική Σύνοδο της ΙE΄ Περιόδου, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας συνεστήθη με την υπ’  αριθμ. 9365/6664,  από 23 Ιουλίου 2012, απόφαση του Προέδρου της Βουλής, σύμφωνα με το άρθρο 43 Α του Κανονισμού της Βουλής.


Η Επιτροπή συγκροτείται από δεκαπέντε (15) Μέλη και αποτελέστηκε από τους Βουλευτές, κ.κ. Βλάχβεη Μενέλαο, Μακρή-Θεοδώρου Ελένη, Μπατσαρά Γεωργία, Παπαδόπουλο Μιχάλη, Πασχαλίδη Ιωάννη, Ταγαρά Νικόλαο, Αγαθοπούλου Ειρήνη – Ελένη, Δρίτσα Θεόδωρο, Ξανθό Ανδρέα, Αηδόνη Χρήστο, Γκόκα Χρήστο, Μελά Παναγιώτη, Ζαρούλια Ελένη, Ψαριανό Γρηγόριο και Κανέλλη Γαρυφαλλιά (Λιάνα). 
Πρόεδρος της Επιτροπής εξελέγη, στις 6 Σεπτεμβρίου 2012, ο κ. Ταγαράς Νικόλαος. Το αξίωμα του Α΄ Αντιπροέδρου της Επιτροπής κατέλαβε ο κ. Ξανθός Ανδρέας, του Β΄ Αντιπροέδρου ο κ. Αηδόνης Χρήστος και του Γραμματέα ο κ. Μελάς Παναγιώτης.
Ο Βουλευτής, κ. Παπαδόπουλος Μιχάλης, που περιελαμβάνετο στην αρχική σύνθεση της Επιτροπής, κατέλαβε υπουργικό αξίωμα, μετά τον ανασχηματισμό της 25ης Ιουνίου 2013.
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 είκοσι μία (21) συνεδριάσεις, συνολικής διάρκειας 31 ωρών, κατά τις οποίες  εκλήθησαν σε ακρόαση, προς ενημέρωση των μελών της, 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 6ης Σεπτεμβρίου 2012
    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Εκλογή Προεδρείου. 
2.   Συνεδρίαση της 19ης Σεπτεμβρίου 2012
Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Προγραμματισμός του έργου της Επιτροπής. 
3.   Συνεδρίαση της 27ης Σεπτεμβρίου 2012
      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας, Ταξίαρχο, κ. Ιωάννη Ορφανό και τον Αστυνομικό Υποδιευθυντή κ. Ιωάννη Αντωνόπουλο.
4.   Συνεδρίαση της 24ης Οκτωβρίου 2012
      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Τοπική Αυτοδιοίκηση και Οδική Ασφάλεια.

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Εκπρόσωπο και Νομικό Σύμβουλο της Κεντρικής Ένωσης Δήμων Ελλάδας (Κ.Ε.Δ.Ε.), κ. Γεώργιο Κοτρωνιά, Δήμαρχο Λαμιέων και τον Παναγιώτη Ζυγούρη, αντιστοίχως. 

5.   Συνεδρίαση της 30ής Οκτωβρίου 2012

      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Περιφέρεια και Οδική Ασφάλεια.
Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Πρόεδρο της Ένωσης Περιφερειών Ελλάδας (ΕΝ.Π.Ε.), Περιφερειάρχη Αττικής, κ. Ιωάννη Σγουρό  και τον Περιφερειακό Σύμβουλο Αττικής, κ. Αναστάσιο Ζαννιά.
6.   Συνεδρίαση της 22ας Νοεμβρίου 2012

      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ημέρα μνήμης των θυμάτων των τροχαίων ατυχημάτων - Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις του φαινομένου.

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από την Πρόεδρο του Ινστιτούτου Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», κυρία Βασιλική Δανέλλη - Μυλωνά και την Πρόεδρο της Εθνικής Ομοσπονδίας Κινητικά Αναπήρων, κυρία Ευαγγελία Κοντογεωργάκη.
7.   Συνεδρίαση της 28ης Νοεμβρίου 2012

      Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις των τροχαίων ατυχημάτων.

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Πρόεδρο του Συλλόγου Αρωγής και Αλληλεγγύης Οικογενειών Θυμάτων Τροχαίων Δυστυχημάτων Περιφέρειας Κρήτης, κ. Σταύρο Πολέντα και τον εκπρόσωπο της Διοικούσας Επιτροπής του Πανελλαδικού Συλλόγου «SOS» Τροχαία Εγκλήματα, κ. Γεώργιο Κουβίδη.

8.   Συνεδρίαση της 5ης Δεκεμβρίου 2012

       Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Στρατηγικό σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, 2011-2020. 
Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Καθηγητή του Εθνικού Μετσοβίου Πολυτεχνείου, κ. Γεώργιο Κανελλαΐδη.

9.   Συνεδρίαση της 12ης Δεκεμβρίου 2012

      Θέμα ημερήσιας διάταξης: 

Υποδομές,  Δίκτυα και Οδική Ασφάλεια.
Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Διευθυντή Μελετών Έργων Οδοποιίας (Δ.Μ.Ε.Ο.),  της Γενικής Γραμματείας Δημοσίων Έργων, κ. Νικόλαο Μαλακάτα.
  10.   Συνεδρίαση της 10ης Ιανουαρίου 2013

    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Πολιτικές και δράσεις του Τεχνικού Επιμελητηρίου  Ελλάδας, σε θέματα οδικής ασφάλειας.
Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε ο Συντονιστής του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας, κ. Νικόλαος Ηλιού, Καθηγητής του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας.
   11.   Συνεδρίαση της 24ης Ιανουαρίου 2013

Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Εκπρόσωπο του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, κ. Στυλιανό Ευσταθιάδη, για την οδική ασφάλεια στην Ελλάδα.

   12.   Συνεδρίαση της 13ης Φεβρουαρίου 2013

    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις των τροχαίων ατυχημάτων. 
Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν η Πρόεδρος και η Γενική Γραμματέας του Δ.Σ. του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας Ρόδου «Ε.Υ.ΘΥ.Τ.Α.», κυρίες Ελένη Καρύδη και Γεωργία Δαβιλά, αντιστοίχως.

  13.   Συνεδρίαση της 27ης Φεβρουαρίου 2013

    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ποδηλάτες, πεζοί και οδική ασφάλεια.

Τα μέλη της Επιτροπής  ενημέρωσαν  η Γραμματέας και εκπρόσωπος του Συλλόγου «Φίλοι του Ποδηλάτου – Ποδηλάτ-ισσ-ες», κυρία Λυδία Χατζηαλεξίου και κ. Ροίκος Θανόπουλος και η Πρόεδρος και ο Αντιπρόεδρος του Συλλόγου «ΠΕΖΗ», κυρία Έλσα Τσεκούρα και κ. Νικόλαος Στάππας, αντιστοίχως.

    14.   Συνεδρίαση της 19ης Μαρτίου 2013

    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Εκπαίδευση και οδική ασφάλεια.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε ο Αντιπρόεδρος του Ινστιτούτου Εκπαιδευτικής Πολιτικής, κ. Ιωάννης Κουμέντος.

   15.   Συνεδρίαση της 26ης Μαρτίου 2013

           Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Οδική ασφάλεια:  O ρόλος των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, τα τροχαία ατυχήματα και          η αντιμετώπισή τους. 

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο Πρόεδρος του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (Ο.Α.Σ.Α.), κ. Αλέξανδρος Δελούκας και ο Πρόεδρος του Εθνικού Κέντρου Άμεσης Βοήθειας (Ε.Κ.Α.Β.), κ. Δημήτριος Παπαγιαννίδης.

  16.   Συνεδρίαση της 10ης Απριλίου 2013

     Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ο ρόλος της Ε.Λ.Π.Α. στην οδική ασφάλεια. 

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσε ο Εκπρόσωπος της Ελληνικής Λέσχης Αυτοκινήτου         και Περιηγήσεων (Ε.Λ.Π.Α.), κ. Νικόλαος Ποριώτης. 

   17.   Συνεδρίαση της 17ης Απριλίου 2013

     Θέμα ημερήσιας διάταξης:

     H  ασφαλιστική κάλυψη των τροχαίων ατυχημάτων. 

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο κ. Αναστάσιος Κασκαρέλης, Μέλος του    Διοικητικού Συμβουλίου της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιρειών Ελλάδος, η κυρία Μαργαρίτα Κυδώνη-Αντωνάκη, Γενική Διευθύντρια της Ένωσης και η κυρία Ευαγγελία Βαρουχάκη, Επικεφαλής της Νομικής Υπηρεσίας της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιρειών Ελλάδος.

    18.   Συνεδρίαση της 22ας Μαΐου 2013

    Θέμα ημερήσιας διάταξης:

Ο ρόλος του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.) στην οδική ασφάλεια.

Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο κ. Γεώργιος Γιαννόπουλος,  Διευθυντής του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.),  η κυρία Γεωργία Αϋφαντοπούλου, Αναπληρώτρια Διευθύντρια του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών, ο κ. Ευάγγελος Μπεκιάρης, Διευθυντής Ερευνών του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών και η κυρία Μαρία Μπόϊλε, Διευθύντρια Ερευνών του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων Μεταφορών. 

   19.   Συνεδρίαση της 30ής Μαΐου 2013

           Θέμα ημερήσιας διάταξης:

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

   20.   Συνεδρίαση της 12ης Ιουνίου 2013

           Θέμα ημερήσιας διάταξης:

         Συζήτηση επί των εισηγήσεων, που θα συμπεριληφθούν στην Έκθεση της Επιτροπής.

   21.   Συνεδρίαση της 26ης  Ιουνίου 2013

           Θέματα ημερήσιας διάταξης:
α)Συζήτηση επί των εισηγήσεων, που θα συμπεριληφθούν στην Έκθεση της Επιτροπής και έγκριση της Έκθεσης.

β) Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από την κυρία Αικατερίνη Θεοδοσέλη, εκπαιδευτικό, συντονίστρια του Προγράμματος Κυκλοφοριακής Αγωγής στη Διεύθυνση Πρωτοβάθμιας Εκπαίδευσης Σερρών, για θέματα οδικής ασφάλειας.
                                         ΙΙΙ.  ΕΙΣΗΓΗΣΕΙΣ
Α.  ΥΠΟΔΟΜΕΣ, ΔΙΚΤΥΑ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ : ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΤΑΓΑΡΑΣ, Πρόεδρος της Επιτροπής

Με το θέμα «Υποδομές, Δίκτυα και Οδική Ασφάλεια» ασχολήθηκε η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, κατά τη συνεδρίαση της 12ης Δεκεμβρίου 2012. Στη συνεδρίαση προσκλήθηκε και παραβρέθηκε ο κ. Νικόλαος Μαλακάτας, Διευθυντής Μελετών Έργων Οδοποιίας της Γενικής Γραμματείας Δημοσίων Έργων του Υπουργείου Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων, ο οποίος ενημέρωσε τα μέλη της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής επί του θέματος της ημερήσιας διάταξης.


Αρχικά, ο κ. Μαλακάτας διευκρίνισε την αποστολή και τις αρμοδιότητες της  Διεύθυνσης Μελετών Έργων Οδοποιίας (Δ.Μ.Ε.Ο.). Η Δ.Μ.Ε.Ο και τα Τμήματά της καλύπτουν όλο το φάσμα των μελετών (οδοποιίας, τεχνικών έργων, εδαφοτεχνικών, περιβαλλοντικών, κυκλοφοριακών συνδέσεων, σηματοδοτήσεων κ.ά.). Ταυτόχρονα, έχει και άλλες αρμοδιότητες, όπως τους χαρακτηρισμούς του εθνικού δικτύου, ερμηνείας και εποπτείας επί θεμάτων υπεραστικής κυκλοφορίας κ.ά. Ωστόσο, όπως σημείωσε ο κ. Μαλακάτας, αρκετές αρμοδιότητες έχουν πρόσφατα εκχωρηθεί στους οργανισμούς αυτοδιοίκησης, ως απόρροια του νόμου 3852/2010 (ΦΕΚ 87/07.06.2010, Τεύχος Α΄).


Με αφορμή την αναφορά στον συγκεκριμένο νόμο, ο Προϊστάμενος της Διεύθυνσης Μελετών Έργων Οδοποιίας επεσήμανε την ανάγκη αναθεώρησης και κωδικοποίησης της σχετικής νομοθεσίας-έργο, που θα έπρεπε να αναλάβει μία ομάδα ή επιτροπή εργασίας με τη συμμετοχή παραγόντων και από συναρμόδια Υπουργεία (π.χ. Υπουργείο Περιβάλλοντος, Ενέργειας και Κλιματικής Αλλαγής) ή αντίστοιχες διευθύνσεις (π.χ. Διεύθυνση Πολεοδομικού Σχεδιασμού και Χωροταξίας). 


Στη συνέχεια, ο κ. Μαλακάτας ανέλυσε συγκεκριμένες πρωτοβουλίες, κρίσιμες για την παράμετρο της οδικής ασφάλειας, σε σχέση πάντα με τις υποδομές και τα δίκτυα, στις οποίες σημαντικό ρόλο διαδραματίζει ή δύναται να διαδραματίσει η Δ.Μ.Ε.Ο της Γενικής Γραμματείας Δημοσίων Έργων. Ειδικότερα :

1. Καταγραφή της κατάστασης και κωδικοποίηση του οδικού δικτύου της χώρας, που επιτρέπει τη διαμόρφωση και τη συνεχή επικαιροποίηση του Μητρώου Οδών της Δ.Μ.Ε.Ο. Το Μητρώο Οδών αποτελεί ουσιαστικά μία βάση γεωγραφικών δεδομένων και γεωμετρικών στοιχείων, όπως οι συντεταγμένες, η χιλιομέτρηση, η κατάσταση του οδοστρώματος, το περιβάλλον, η συντήρηση, οι φθορές, η οδική ασφάλεια.

2. Σύνδεση του Μητρώου Οδών της Δ.Μ.Ε.Ο. με το Μητρώο Ατυχημάτων της Διεύθυνσης Συντήρησης. Στην κατεύθυνση αυτή χρειάζεται επανασχεδιασμός του Δελτίου Καταγραφής Ατυχημάτων, προκειμένου να συμπεριλαμβάνει περισσότερες πληροφορίες (οικονομικά στοιχεία, ασφάλιση, νοσοκομειακή περίθαλψη κ.ά.).

3. Σύνδεση του Μητρώου Οδών της Δ.Μ.Ε.Ο. και με άλλες βάσεις δεδομένων, καθώς και άμεση πρόσβαση των πολιτών σε συγκεκριμένες πληροφορίες, μέσω των νέων τεχνολογιών. Ήδη προβλέπεται, σύμφωνα με το νόμο 3882/2010 (ΦΕΚ 166/22.09.2010, Τεύχος Α΄), η ανταλλαγή γεωχωρικών πληροφοριών μεταξύ δημόσιων υπηρεσιών, όπως, επίσης, και ανάμεσα σε δημόσιο και ιδιωτικό τομέα.

4. Ως αποτέλεσμα των παραπάνω δράσεων θα μπορούσε να διαμορφωθεί και να αναπτυχθεί ένα ολοκληρωμένο σύστημα διαχείρισης δεδομένων μετρήσεων οδικής κυκλοφορίας.

5. Διαμόρφωση Εθνικών Προδιαγραφών Μελετών Οδικών Έργων για όλες τις παραμέτρους των έργων, οι οποίες, παρεμπιπτόντως, δεν υπάρχουν ακόμη στην Ελλάδα και χρησιμοποιούνται προδιαγραφές άλλων χωρών (π.χ. Γερμανίας), καθώς και αναθεώρηση των Οδηγιών Μελετών Οδικών Έργων, η πλειοψηφία των οποίων έχει διαμορφωθεί προ δεκαετίας.

6. Σύσταση μίας Μόνιμης Επιτροπής Οδικών Έργων, στα πρότυπα της αντίστοιχης Επιτροπής Σκυροδέματος, για την ενδελεχή εξέταση, την εμπεριστατωμένη εισήγηση και την ασφαλή ετυμηγορία επί των σχετικών θεμάτων, που, κάθε φορά, προκύπτουν. Στο πλαίσιο της προτεινόμενης αυτής Επιτροπής μπορούν να εξεταστούν και να διαμορφωθούν οι καινούργιες Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων.

7. Εφαρμογή του Προεδρικού Διατάγματος 104/2011 (ΦΕΚ 237/07.11.2011, Τεύχος Α΄) και της Υπουργικής Απόφασης για τις «Κατευθυντήριες γραμμές για τη διαχείριση της ασφάλειας των οδικών υποδομών» (ΦΕΚ 3134/27.11.2012,Τεύχος Β΄). Κρίσιμη παράμετρος είναι οι διαδικασίες ελέγχου οδικής ασφάλειας με τη λειτουργία του Σώματος Ελεγκτών Επιθεωρητών Μηχανικών Οδικής Ασφάλειας.

8. Κατάταξη των τμημάτων του οδικού δικτύου, με βάση τους δείκτες επικινδυνότητας, δηλαδή, αριθμοί ατυχημάτων, τραυματιών, νεκρών και άλλα επιστημονικά κριτήρια. Προσδιορισμός των αποδεκτών μεθοδολογιών για τον εντοπισμό των θέσεων ατυχημάτων και υψηλής συγκέντρωσης ατυχημάτων.

9. Αύξηση των διαθέσιμων πόρων για τη συντήρηση του οδικού δικτύου.

Στη συνέχεια, τον λόγο έλαβαν Βουλευτές – Μέλη της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας. 

Ως Πρόεδρος της Επιτροπής τόνισα τη σημασία όλων των σταδίων υλοποίησης ενός οδικού έργου, από το σχεδιασμό και τη μελέτη, μέχρι την κατασκευή και τη συντήρησή του. Για τον λόγο αυτό, επεσήμανα την ανάγκη άμεσης διαμόρφωσης των Εθνικών Προδιαγραφών Μελετών Οδικών Έργων επί όλων των σταδίων και των παραμέτρων ενός οδικού έργου. Ταυτόχρονα, υπερθεμάτισα της δημιουργίας μίας ολοκληρωμένης βάσης δεδομένων του οδικού δικτύου, της κυκλοφορίας και της οδικής ασφάλειας σε ηλεκτρονική μορφή με άμεση πρόσβαση των ενδιαφερομένων. Επίσης, αναφέρθηκα στο ζήτημα των χαρακτηρισμών και αποχαρακτηρισμών οδικών αξόνων, σε αλλαγές επί της διαδικασίας ανάθεσης μελετών όπως αυτή ορίζεται στο νόμο 3316/2005 (ΦΕΚ 42/22.02.2005, Τεύχος Α΄) με στόχο την ταχύτερη και πληρέστερη διεκπεραίωσή της, στην καταγραφή των σημείων επικινδυνότητας του οδικού δικτύου της χώρας και στη στοχευμένη χρηματοδότηση των οργανισμών αυτοδιοίκησης, με σκοπό την υλοποίηση έργων για την αποκατάσταση των επικίνδυνων αυτών σημείων, καθώς και στον επιβεβλημένο συντονισμό μεταξύ όλων των εμπλεκόμενων φορέων.

Ο Βουλευτής Ρεθύμνου του ΣΥ.ΡΙΖ.Α.-Ε.Κ.Μ. και Αντιπρόεδρος της Επιτροπής, κ. Ανδρέας Ξανθός, με αφορμή ένα θανατηφόρο τροχαίο ατύχημα στο βόρειο οδικό άξονα της Κρήτης που συνέβη την ίδια ημέρα, επεσήμανε την απόσταση, που υπάρχει μεταξύ σχεδιασμού – μελετών και της πραγματικότητας που χαρακτηρίζεται από αρκετά τροχαία ατυχήματα, καθώς και τη σημασία του έργου της Επιτροπής στη βελτίωση της καθημερινότητας στο πεδίο της οδικής ασφάλειας.  

Ο Βουλευτής Καβάλας της Ν.Δ. και μέλος της Επιτροπής, κ. Ιωάννης Πασχαλίδης, διερωτήθηκε επικαλούμενος συγκεκριμένο παράδειγμα κακοτεχνίας οδικού άξονα στην περιοχή της Καβάλας, που ευθύνεται για σωρεία τροχαίων ατυχημάτων, αν γίνεται έλεγχος στο σχεδιασμό και στο τελικό αποτέλεσμα για κάθε οδικό έργο και ποιος φέρει τελικά την ευθύνη σε περίπτωση που γίνονται τροχαία ατυχήματα.

Τέλος, ο Βουλευτής Α΄ Πειραιώς του ΣΥ.ΡΙΖ.Α.-Ε.Κ.Μ. και μέλος της Επιτροπής, κ. Θεόδωρος Δρίτσας συμφώνησε με την πρόταση διαμόρφωσης ενός στοχευμένου προγράμματος άρσης επικινδυνοτήτων σε σημεία του οδικού δικτύου της χώρας, χωρίς αποσπασματικές και ασύνδετες μεταξύ τους παρεμβάσεις, αλλά εντός ενός συνολικού και ολοκληρωμένου σχεδιασμού. Επιπλέον, έθεσε μία σειρά ερωτημάτων προς τον Διευθυντή Μελετών Έργων Οδοποιίας της Γενικής Γραμματείας Δημοσίων Έργων, κ. Μαλακάτα, σχετικά με τον ρόλο της Διεύθυνσης στην οδική ασφάλεια, με τον τρόπο ελέγχου της υλοποίησης των μελετών και της αξιοποίησης των συμπερασμάτων από την εφαρμογή των μελετών, με το Σώμα Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας και το Μητρώο Οδών της Δ.Μ.Ε.Ο. Κλείνοντας την τοποθέτησή του, επεσήμανε και ο ίδιος την έλλειψη συντονισμού, τη διαμόρφωση των Προδιαγραφών Μελετών Οδικών Έργων και την ανάγκη διαρκούς επικαιροποίησής τους, καθώς και τη σημασία του φωτισμού στην ενίσχυση της οδικής ασφάλειας. 

Ανακεφαλαιώνοντας, από τη διεξαχθείσα συζήτηση προκύπτουν τα εξής συμπεράσματα :

1. Μητρώο Οδών και σύνδεσής του με σχετικές βάσεις δεδομένων, που θα είναι ψηφιακές και διαρκώς διαθέσιμες στους ενδιαφερόμενους. 

2. Εθνικές Προδιαγραφές Μελετών Οδικών Έργων και Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων.

3. Σύσταση Μόνιμης Επιτροπής Οδικών Έργων, στα πρότυπα της αντίστοιχης Επιτροπής Σκυροδέματος.

4. Κατάλογος επικινδύνων σημείων στο οδικό δίκτυο και υλοποίηση στοχευμένων παρεμβάσεων για την αποκατάστασή τους.

5. Ολοκληρωμένο σύστημα διαχείρισης δεδομένων μετρήσεων οδικής κυκλοφορίας

6. Λειτουργία του Σώματος Ελεγκτών Επιθεωρητών Μηχανικών Οδικής Ασφάλειας.

7. Χαρακτηρισμός και αποχαρακτηρισμός οδών. 

8. Συντονισμός και συνεργασία, μεταξύ των εμπλεκόμενων υπηρεσιών και φορέων.

9. Εφαρμογή, κωδικοποίηση και αναθεώρηση όπου κρίνεται απαραίτητο, της υφιστάμενης σχετικής νομοθεσίας.  
Β. ΑΥΤΟΔΙΟΙΚΗΣΗ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ : ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΜΕΛΑΣ

Η Οδική Ασφάλεια αποτελεί αντικείμενο μείζονος εθνικής και κοινωνικής σημασίας. Αφορά όλους τους πολίτες, γι’ αυτό όλοι πρέπει να το συνειδητοποιήσουν και να συμβάλουν, ώστε να γίνουν οι δρόμοι όσο το δυνατόν ασφαλέστεροι. Αν και, μέχρι σήμερα, υπάρχει ένα επαρκές θεσμικό πλαίσιο για την Οδική Ασφάλεια, λόγω της μη υλοποίησής του, δεν έχει αποδώσει τα αναμενόμενα αποτελέσματα, αφού, ο αριθμός των τροχαίων ατυχημάτων παραμένει υψηλός στη χώρα μας.

Τα προβλήματα που προκαλούνται από τα τροχαία ατυχήματα είναι πολλά και μεγάλα, αφού, μεγάλος αριθμός ατόμων χάνουν τη ζωή τους, αλλά και πολλοί μένουν ανάπηροι, πράγμα που έχει μεγάλο κόστος για την εθνική μας οικονομία. Η πραγματικότητα, από στατιστικά στοιχεία δείχνει ότι, το αστικό δίκτυο παρουσιάζει μικρότερο αριθμό νεκρών, σε σχέση με το Εθνικό-Επαρχιακό δίκτυο, σε αντίθεση με τον αριθμό ατυχημάτων, που είναι μεγαλύτερος στο αστικό δίκτυο.

Πολλοί φορείς προσπαθούν να συμβάλουν, με την ενημέρωση των πολιτών, για την καλύτερη λειτουργία της Οδικής Ασφάλειας και την ελάττωση των τροχαίων ατυχημάτων. Η ενημέρωση έχει σχέση με τις κύριες αιτίες των ατυχημάτων, που είναι η υπερβολική ταχύτητα, η κατανάλωση αλκοόλ ή ναρκωτικών, η κούραση, η οδήγηση χωρίς ζώνη ασφαλείας ή κράνος προστασίας, η παραβίαση ερυθρού σηματοδότη και πολλές άλλες. Επίσης, η Οδική Ασφάλεια απαιτεί βελτίωση των οδικών υποδομών, με τη χρήση των τεχνολογιών πληροφοριών και επικοινωνίας. Μεταξύ των φορέων, που ακούσαμε και στην Επιτροπή μας, είναι και οι φορείς της Τοπικής Αυτοδιοίκησης.

Η Τοπική Αυτοδιοίκηση μπορεί να παίξει σημαντικό ρόλο, μπορεί να συμβάλει όσο το δυνατό περισσότερο στη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας και στην ελάττωση των ατυχημάτων, έχοντας, βέβαια, την ανάλογη χρηματοδότηση, που απαιτείται, από το κεντρικό Κράτος. Οι Δήμοι, σε συνεργασία με το Κράτος, μπορούν και πρέπει να ενισχύσουν τα μέτρα Οδικής Ασφάλειας, με εφαρμογή διαφόρων προγραμμάτων, ώστε να εκπαιδεύονται από μικρή ηλικία οι πολίτες για τη σωστή οδική και κυκλοφοριακή συμπεριφορά τους. Να παρέχεται άνετη και ασφαλής μετακίνηση στους πεζούς, στα άτομα με ειδικές ανάγκες, στους ποδηλάτες και στους επιβάτες των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Ακόμη, οι Δήμοι πρέπει να πάρουν μέτρα για την διασφάλιση και επίβλεψη της απρόσκοπτης και ασφαλούς διεξαγωγής της κυκλοφορίας. 

Μέτρα όπως:

Ανάπλαση και κατασκευή πεζοδρομίων και απομάκρυνση κάθε είδους εμποδίων, έτσι ώστε, οι πεζοί να κυκλοφορούν με την καλύτερη δυνατή ασφάλεια.

Οι Δήμοι πρέπει να καθορίζουν, εκεί όπου χρειάζεται, ζώνες ήπιας κυκλοφορίας, με σαμαράκια, ώστε να αποτρέπουν τους οδηγούς να κινούνται με αυξημένη ταχύτητα.

Η Δημοτική Αστυνομία πρέπει να εποπτεύει τους ελεγχόμενους χώρους στάθμευσης και να αποτρέπει την παρεμπόδιση της κυκλοφορίας από διπλοπαρκαρισμένα ή κακώς παρκαρισμένα αυτοκίνητα.

Σχολικοί τροχονόμοι να εποπτεύουν τη διέλευση των μαθητών, στους δρόμους κοντά στα σχολεία και προειδοποιητικές πινακίδες να ενημερώνουν τους οδηγούς για τη διέλευση μαθητών.

Πρόγραμμα ασφαλών στάσεων στις συγκοινωνίες, σε διαβάσεις, σε πεζοδρόμια με απαραίτητο εύρος.

Να υπάρχουν πινακίδες σήμανσης για την ενημέρωση των οδηγών για τα όρια ταχύτητας και να διεξάγεται διαρκής έλεγχος για επικίνδυνη οδήγηση. 

Η σήμανση των οριογραμμών των οδών πρέπει να διακρίνεται με σαφήνεια, ανεξαρτήτως συνθηκών φωτισμού ή καιρού. 

Οι Δήμοι, σε συνεργασία με το αρμόδιο Υπουργείο, πρέπει να οργανώσουν πρόγραμμα άμεσης απομάκρυνσης οχημάτων και πάσης φύσεως αντικειμένων, που έχουν εμπλακεί σε ατυχήματα και επισκευή του οδοστρώματος για την αποφυγή περαιτέρω τροχαίων ατυχημάτων.

Συχνός έλεγχος της ομαλότητας και αντιολισθητικότητας του οδικού δικτύου του κάθε Δήμου και ενημέρωση του Υπουργείου για τις απαιτούμενες επισκευές και το κόστος της αποκατάστασης των βλαβών.

Βελτίωση και ανάπτυξη του ηλεκτροφωτισμού των οδών, κατά τη διάρκεια της νύχτας, για διευκόλυνση των οδηγών  να διακρίνουν την οδό, το οδικό περιβάλλον και τα υπόλοιπα οχήματα μέσα στο σκοτάδι.

Πρόγραμμα ενημέρωσης των πολιτών, για τις υποχρεώσεις τους και τη συντήρηση του οδικού δικτύου. Φυσικά, η ενημέρωση πρέπει να γίνεται περιοδικά, για να συνειδητοποιεί και ο κάθε πολίτης το πώς πρέπει να συμπεριφέρεται, είτε ως οδηγός είτε ως πεζός.

Τέλος, σε κάθε Δήμο πρέπει να υπάρχει μια Επιτροπή ελέγχου της Οδικής Ασφάλειας στα όρια του Δήμου, η οποία να συμβάλλει αποτελεσματικά στην υλοποίηση κάθε μέτρου για τη βελτίωσή της.

Όλα αυτά τα μέτρα και πολλά άλλα μπορούν να ενισχύσουν την προσπάθεια για αποτελεσματική Οδική Ασφάλεια και να μειώσουν τον αριθμό των ατυχημάτων, που έχουν πολλές φορές σοβαρές επιπτώσεις στην Υγεία των πολιτών.

Ακόμη, επαναλαμβάνω, ότι τόσο η βελτίωση και η ανάπτυξη του ηλεκτροφωτισμού, όσο και η συντήρηση του οδικού δικτύου, αλλά και άλλα μέτρα, για να υλοποιηθούν από τους ΟΤΑ, πρέπει να εξασφαλίσουν από το κεντρικό Κράτος τους αντίστοιχους πόρους. 
Αυτό, διότι, τα έσοδα των Δήμων δεν επαρκούν για να καλύψουν τις εργασίες συντήρησης και ηλεκτροδότησης όλου του οδικού δικτύου της περιοχής τους.  Η κύρια πηγή εσόδων για το οδικό δίκτυο είναι τα τέλη κυκλοφορίας. Τα χρήματα αυτά πρέπει να αξιοποιηθούν για τη συντήρηση του οδικού δικτύου, για την ασφάλεια των οδηγών και των πεζών. 

Γι αυτό, επιβάλλεται, τα αρμόδια Υπουργεία να συνεργαστούν με τους Δήμους και τις Περιφέρειες και να λειτουργήσουν κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο, για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας, για τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων, για το καλό των πολιτών.

Γ.  ΚΟΙΝΩΝΙΚΕΣ ΚΑΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ

ΕΙΣΗΓΗΤΡΙΑ : ΓΕΩΡΓΙΑ  ΜΠΑΤΣΑΡΑ
Η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας συνεδρίασε στις 22 και 28 Νοεμβρίου 2013 με θέματα «Ημέρα μνήμης των θυμάτων τροχαίων ατυχημάτων-Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις του φαινομένου» και «Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις των τροχαίων ατυχημάτων».
Στις συνεδριάσεις κλήθηκαν και παραβρέθηκαν:

1) Η πρόεδρος του Ινστιτούτου Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», κυρία Βασιλική Δανέλλη-Μυλωνά

2) Η Πρόεδρος της Εθνικής Ομοσπονδίας Κινητικά Αναπήρων, κυρία Ευαγγελία Κοντογεωργάκη.

3) Ο Πρόεδρος και ο Επιστημονικός Σύμβουλος και Τεχνικός Συνεργάτης του Συλλόγου Αρωγής και Αλληλεγγύης Οικογενειών Θυμάτων Τροχαίων Δυστυχημάτων Περιφέρειας Κρήτης «Ο Άγιος Χριστόφορος»,κ.κ. Σταύρος Πολέντας και Μανώλης Λεράκης, αντιστοίχως.

4) Οι Εκπρόσωποι της Διοικούσας Επιτροπής του Πανελλαδικού Συλλόγου SOS για τροχαία εγκλήματα κύριος Γεώργιος Κουβίδης και Φαίδων Καρυδάκης.
Το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», συστάθηκε στις 12 Μαΐου 2005 και είναι μέλος του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου Ασφαλείας Μεταφορών (ETSC),καθώς επίσης μέλος του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας και Συμβουλευτικό Όργανο του ΟΗΕ (UN Consultative Status) για θέματα οδικής ασφάλειας. Έχει τιμηθεί με το Βραβείο του Ευρωπαίου Πολίτη, για το έργο του από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο.
Σκοπός-Δράσεις και Έργο του Ινστιτούτου είναι η υποστήριξη και προώθηση δραστηριοτήτων σε θέματα, τα οποία προάγουν την οδική ασφάλεια, την κυκλοφοριακή αγωγή, τη μελέτη, έρευνα, ενημέρωση και εκπαίδευση, στοχεύοντας, κατ’ εξοχήν, στην πρόληψη και μείωση των τροχαίων ατυχημάτων.
Κυριότερες δράσεις του Ι.Ο.ΑΣ. «Πάνος Μυλωνάς»
· Εκστρατείες ενημέρωσης με ραδιοφωνικά και τηλεοπτικά μηνύματα, αφίσες και καταχωρήσεις.

· Πρόγραμμα Κυκλοφοριακής Αγωγής για παιδιά «Κυκλοφορώ με Ασφάλεια».

· Ευρωπαϊκή Νύχτα Χωρίς Ατυχήματα.

· Δρόμοι στο Μέλλον, Συμμαχία για την Ασφάλεια και τον Πολιτισμό στο Δρόμο.

· Πανελλαδική Εβδομάδα Οδικής Ασφάλειας.

Η «Εθνική Ομοσπονδία Κινητικά Αναπήρων»  ιδρύθηκε το 1999 με σκοπό να εκπροσωπήσει τους Κινητικά Ανάπηρους και να διεκδικήσει τη βελτίωση της ποιότητας ζωής τους.
Σκοπός-Δράσεις και Έργο της Ομοσπονδίας είναι η συνένωση και οργάνωση όλων των Σωματείων των παραπληγικών και κινητικά αναπήρων, σε ενιαίο νομικό πρόσωπο, η προάσπιση των συμφερόντων των Ατόμων με Κινητικά Προβλήματα και ο συντονισμός δράσης των Σωματείων-Μελών, η εκπόνηση επιστημονικών μελετών για τα προβλήματα των Κινητικά Αναπήρων, οι εισηγήσεις, η ενημέρωση και η προβολή των προβλημάτων και θεμάτων των Κινητικά Αναπήρων, καθώς και η συνεργασία με αντίστοιχες οργανώσεις στην Ελλάδα και το εξωτερικό.
Ο Σύλλογος Αρωγής και Αλληλεγγύης Οικογενειών Θυμάτων Τροχαίων Δυστυχημάτων Περιφέρειας Κρήτης «Ο Άγιος Χριστόφορος» ιδρύθηκε στα Χανιά της Κρήτης το 2010 και δραστηριοποιείται με θέματα που άπτονται της οδικής ασφάλειας, καθώς και της αρωγής σε θύματα και συγγενείς από τροχαία δυστυχήματα και παρέχει σ’ αυτά τεχνική, οικονομική και ψυχολογική υποστήριξη.
Σκοπός της ίδρυσής του είναι η πρόληψη του τροχαίου δυστυχήματος, καθώς και η παροχή ολοκληρωμένης υποστήριξης των ανθρώπων που εμπλέκονται γύρω από αυτόν. Τα μέλη που το συγκροτούν είναι επιστήμονες ιατροί, μηχανικοί, νομικοί, καθώς και απλοί άνθρωποι από λέσχες αυτοκινήτου και μοτοσικλέτας, που θέλουν με την προσφορά τους να δημιουργήσουν ένα ασφαλές πλαίσιο μεταφοράς ανθρώπων και εμπορευμάτων.
Σκοπός και Δράσεις:
· Η στήριξη από τα μέλη του Συλλόγου στις οικογένειες που έχασαν άνθρωπό τους σε τροχαίο ατύχημα.

· Η Διοργάνωση και πραγματοποίηση τελετών αφιερωμένων στη μνήμη των θυμάτων από τροχαία ατυχήματα.

Ο Σύλλογος «SOS Τροχαία Εγκλήματα» ιδρύθηκε με στόχο την συσπείρωση και παρότρυνση στην αυτοοργάνωση των πολιτών.
Σκοπός και δράσεις :
· Η διεκδίκηση μιας πολιτικής για την οδική ασφάλεια.

· Η  ανάδειξη των τροχαίων δυστυχημάτων ως «τροχαίων εγκλημάτων».

· Η  ουσιαστική απονομή δικαιοσύνης.

· Η  ενημέρωση και ευαισθητοποίηση του κοινού πάνω σε κινδύνους που ελλοχεύουν στον δρόμο.

· Η  διεκδίκηση δημοσίων δομών πρόνοιας για την υποστήριξη των θυμάτων.

· Η  δημιουργία τράπεζας αίματος.

· Η  ενθάρρυνση χρησιμοποίησης εναλλακτικών μέσων μετακίνησης.

Στις 13 Φεβρουαρίου 2013 συνεδρίασε η Επιτροπή με θέμα: «Οικονομικές και κοινωνικές επιπτώσεις των τροχαίων ατυχημάτων».
Στη συνεδρίαση κλήθηκε και παραβρέθηκε:

Η Πρόεδρος του Δ.Σ. Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας Ρόδου «ΕΥΘΥΤΑ», κυρία Ελένη Καρύδη.

Ο Οργανισμός Μη Κερδοσκοπικού και Μη Κυβερνητικού χαρακτήρα «ΕΥΘΥΤΑ» Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας Ρόδου ιδρύθηκε το 2004 από μια ομάδα ευαισθητοποιημένων πολιτών, όπως επιστήμονες από διαφόρους χώρους, θύματα και συγγενείς τροχαίων ατυχημάτων, αλλά και απλώς ενδιαφερόμενα άτομα.

Στόχοι του είναι :
Η υποστήριξη των θυμάτων των τροχαίων δυστυχημάτων από ομάδα συμβούλων και η ανάπτυξη αλληλεγγύης μεταξύ των θυμάτων.

Η υποστήριξη, η ανάληψη και η προώθηση δραστηριοτήτων σε θέματα τα οποία προάγουν την οδική ασφάλεια.

Η οργανωμένη παρέμβαση και κοινωνική πίεση προς τους φορείς της πολιτείας, για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και τη μείωση των τροχαίων δυστυχημάτων.

      Κύριες δραστηριότητες:
· Η ενημέρωση και ευαισθητοποίηση των πολιτών και η πρόληψη των τροχαίων δυστυχημάτων.

· Η παροχή Νομικής, ιατρικής, ψυχολογικής, κοινωνικής και οικονομικής υποστήριξης.

· Η διοργάνωση ημερίδων, εκθέσεις φωτογραφίας, προβολές ντοκιμαντέρ, δράσεις σε ανοικτούς χώρους.

· Η συνεργασία με Ευρωπαϊκούς και Παγκόσμιους Οργανισμούς.

 
Κατά τη διάρκεια όλων των συνεδριάσεων τοποθετήθηκαν αρχικά οι εκπρόσωποι των φορέων, οι οποίοι παρουσίασαν τους φορείς τους και τις δράσεις τις οποίες υλοποιούν προς ικανοποίηση των στόχων τους και, κατόπιν, ο Πρόεδρος και τα μέλη της Επιτροπής.

 
Την Επιτροπή απασχόλησαν κυρίως :

· Η αποτύπωση της κατάστασης στη χώρα όσον αφορά την οδική ασφάλεια και τα τροχαία ατυχήματα.

· Τα αίτια και οι επιπτώσεις τους στην κοινωνία, την οικονομία και το σύστημα υγείας.

· Η πρόληψη και οι δράσεις με στόχο τη μείωση των τροχαίων ατυχημάτων.

Σύμφωνα με τα στοιχεία της Τροχαίας, οι θάνατοι εξαιτίας τραυματισμών από τροχαία συμβάντα το 1ο δεκάμηνο του 2012. Μειώθηκαν σε ποσοστό 9,6%, σε σύγκριση με το αντίστοιχο διάστημα του 2011. Τα θανατηφόρα ατυχήματα μειώθηκαν κατά 9,8% σε ένα σύνολο 11.409 ατυχημάτων (2011), έναντι 10.248 το 2012,με τη βαθειά οικονομική κρίση να έχει επηρεάσει το ποσοστό αυτό, καθώς λιγότερα ιδιωτικά οχήματα κινούνται στους δρόμους, κυρίως των αστικών κέντρων. Παρ’ όλα αυτά, η χώρα μας παραμένει στην κορυφή, με τους περισσότερους θανάτους και τραυματισμούς στην Ευρωπαϊκή Ένωση, γεγονός, που κάνει ακόμα πιο επιτακτική την ανάγκη άμεσης και συστηματικής αντιμετώπισης του θέματος. Προβληματισμό πάνω στα προηγούμενα θα πρέπει να προκαλεί το γεγονός,  πως δεν τηρείται μητρώο τραύματος στα νοσοκομεία της χώρας, με αποτέλεσμα θάνατοι, που επέρχονται κατόπιν διακομιδής τραυματιών στα νοσοκομεία, να μην καταγράφονται ως θάνατοι εξαιτίας τροχαίων συμβάντων.
Αυτά τα τεράστια νούμερα οφείλονται σε έναν συνδυασμό αιτίων με βασικό αυτό της   χαμηλής παιδείας οδικής κυκλοφορίας, που έχουν οι Έλληνες και σε μια λάθος νοοτροπία που έχει αναπτυχθεί από τους οδηγούς.

Βασικός στόχος των Ινστιτούτων, Οργανισμών και Συλλόγων, που έχουν δημιουργηθεί είναι η ενημέρωση, η εκπαίδευση και η ευαισθητοποίηση του κόσμου και κυρίως, των μαθητών, οι οποίοι θα έπρεπε να διδάσκονται την οδική ασφάλεια στο σχολείο, έτσι ώστε να αναπτύξουν μια σωστή οδική συμπεριφορά. Άλλωστε το 43% των τροχαίων ατυχημάτων θα μπορούσε να είχε αποφευχθεί αν υπήρχε σωστή ενημέρωση και ευαισθητοποίηση.
Στην Επιτροπή συζητήθηκε, επίσης, το θέμα των κακοτεχνιών του οδικού δικτύου και της ελλιπούς σήμανσης των δρόμων και της συντήρησής τους, όπως και η ελλιπής επιτήρηση της κυκλοφορίας από την Τροχαία.

Ως βασικότερα αίτια εντοπίστηκαν:

· Η χαμηλή παιδεία οδικής κυκλοφορίας σε συνδυασμό με την άγνοια του Κ.Ο.Κ..
· Η επιθετικότητα των οδηγών σε συνδυασμό με την οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ.

· Οι ανεπαρκείς επιτηρήσεις και έλεγχοι από την Τροχαία.

· Η κακή ποιότητα του οδικού δικτύου και η ελλιπής σήμανση.

  Συμπεράσματα-Προτάσεις:
- Ενίσχυση της δύναμης της τροχαίας και συνεχής εκπαίδευση των στελεχών της σε θέματα οδικής ασφάλειας.

- Βελτίωση της έρευνας του τροχαίου ατυχήματος.

- Προγράμματα κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία και δημιουργία πάρκων κυκλοφοριακής αγωγής.

- Ενίσχυση της χρηματοδότησης για παρεμβάσεις αποκατάστασης προβλημάτων που αφορούν τα οδικά δίκτυα, κυρίως δευτερευόντων οδών (επαρχιακοί, δημοτικοί, κοινοτικοί οδοί, όπου παρατηρείται αυξημένος αριθμός τροχαίων ατυχημάτων).

- Εφαρμογή των ήδη υπαρχόντων Νόμων, σε συνδυασμό με αυστηρά πρόστιμα.

- Ενημέρωση και ευαισθητοποίηση των πολιτών από την Τροχαία τους φορείς και την Τοπική Αυτοδιοίκηση, με τη διανομή έντυπου ενημερωτικού υλικού.

- Δημιουργία εκδηλώσεων, όπως η Παγκόσμια ημέρα ευγένειας στο δρόμο και η Ευρωπαϊκή νύχτα χωρίς αλκοόλ.

- Προβολή τηλεοπτικών σποτ από τους ραδιοτηλεοπτικούς σταθμούς, σε ώρες υψηλής ακροαματικότητας-τηλεθέασης.

- Δημιουργία ηλεκτρονικού μητρώου οδηγού και παρακολούθησή του από της αρμόδιες υπηρεσίες σε σχέση με την παραβατική συμπεριφορά στο δρόμο.

Δ. ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΗΣ ΕΛ.ΑΣ. ΓΙΑ ΤΗΝ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΘΕΟΔΩΡΟΣ ΔΡΙΤΣΑΣ

Σχετικά με τη συμμετοχή και το ρόλο της Διεύθυνσης Τροχαίας της Ελληνικής Αστυνομίας στους στόχους και στην εφαρμογή του Προγράμματος Οδικής Ασφάλειας, όπως αυτά παρουσιάστηκαν και συζητήθηκαν στη Συνεδρίαση της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας την Πέμπτη 27 Σεπτεμβρίου 2012, από ώρα 10.15΄π.μ. έως 12.10΄μ.μ., υπό την Προεδρεία του Προέδρου της Επιτροπής κ. Νικολάου Ταγαρά, βουλευτή Κορινθίας.
Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν και απάντησαν σε ερωτήσεις βουλευτών, ο Διευθυντής Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνομίας Ταξίαρχος κ. Ιωάννης Ορφανός και ο Αστυνομικός Υποδιευθυντής κ. Ιωάννης Αντωνόπουλος. 
Την ευθύνη σύνταξης του σχεδίου πρότασης για την παρουσίαση της συνοπτικής έκθεσης που ακολουθεί, ανέλαβε με απόφαση της Επιτροπής ο βουλευτής Α΄ Πειραιά και Νήσων κ. Θοδωρής Δρίτσας. 

Α. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ, ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΥ ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΩΝ ΤΗΣ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ ΤΡΟΧΑΙΑΣ ΑΠΟ ΤΟΝ ΔΙΕΥΘΥΝΤΗ ΤΗΣ ΤΑΞIAΡΧΟ Κ. ΙΩΑΝΝΗ ΟΡΦΑΝΟ 

Ο Ταξίαρχος κ. Ιωάννης Ορφανός έκανε εκτενή παρουσίαση του θέματος. Καταγράφονται συνοπτικά τα βασικά σημεία της παρέμβασής του : 

1. Οι υψηλοί δείκτες τροχαίων ατυχημάτων που καταγράφονται στην χώρα μας αποτελούν αδιάψευστο γεγονός ότι υπάρχει πρόβλημα στο επίπεδο οδικής ασφάλειας. Ενδεικτικά αναφέρθηκε ότι στο οκτάμηνο του τρέχοντος έτους, δηλαδή από την αρχή του έτους έως τα τέλη Αυγούστου, μόνον 25 ημέρες, ήταν οι ημέρες που δεν είχαμε θανατηφόρα τροχαία ατυχήματα. 

2. Η ελληνική πολιτεία με στόχο την βελτίωση της οδικής ασφάλειας και με σκοπό την αποφυγή ατυχημάτων, έχει οργανώσει την Ελληνική Αστυνομία για τις δράσεις της τροχαίας αστυνόμευσης καταρχήν σε στρατηγικό επίπεδο, με την Διεύθυνση Τροχαίας του Αρχηγείου της Ελληνικής Αστυνομίας, η οποία αποτελείται από τρία τμήματα, το Τμήμα Επιχειρήσεων και Μέτρων Τροχαίας, το Τμήμα Νομοθεσίας Τροχαίας και Ενημέρωσης κοινού και το Τμήμα Ανάλυσης Στατιστικών Τροχαίων Ατυχημάτων. 

 Η κύρια αποστολή της Διεύθυνσης Τροχαίας είναι η επεξεργασία κανόνων και μέτρων για την ασφαλή κίνηση των οχημάτων και των πεζών, ο καθορισμός στόχων για την μείωση των τροχαίων ατυχημάτων σύμφωνα με την αντεγκληματική πολιτική του Υπουργείου Δημόσιας Τάξης και Προστασίας του Πολίτη, η οποία έχει εκπονηθεί για τα έτη 2010-2015, ο συντονισμός της τροχονομικής αστυνόμευσης των εθνικών οδών, η μέριμνα για την αξιοποίηση του εξοπλισμού της τροχονομικής αστυνόμευσης, η υποβολή προτάσεων για την κατάλληλη εκπαίδευση του αστυνομικού προσωπικού που εκτελεί καθήκοντα τροχαίας, η προετοιμασία νομοθετικών και διοικητικών πράξεων για την οδική κυκλοφορία. Επίσης, αποστολή της Διεύθυνσης Τροχαίας είναι η ενημέρωση του κοινού σε θέματα κυκλοφοριακής αγωγής και πρόληψης ατυχημάτων, όπως και για τα λαμβανόμενα μέτρα τροχαίας σε εορτές, δυσμενείς καιρικές συνθήκες, αλλά και η παροχή χρηστικών οδηγιών προς τους οδηγούς. Τέλος, αποστολή της είναι η συγκέντρωση, μελέτη, ανάλυση και επεξεργασία στατιστικών στοιχείων και η εφαρμογή του Συστήματος Ελέγχου Συμπεριφοράς Οδηγών (Σ.Ε.Σ.Ο.) των μοτοποδηλάτων, αν και αυτό το τελευταίο μετά από το Προεδρικό Διάταγμα 51/2012 θα περάσει στην αρμοδιότητα του Υπουργείου Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων. 

 Για την εκπλήρωση της αποστολής της η Διεύθυνση Τροχαίας συγκροτείται με την παρακάτω δομή: 

α. Δυο (2) Διευθύνσεις Τροχαίας Αττικής και Θεσσαλονίκης,
β. Δυο (2) Υποδιευθύνσεις Τροχαίας, 

γ. Δεκαεπτά (17) Τμήματα Τροχαίας Αττικής, 

δ. Επτά (7) Τμήματα Τροχαίας Θεσσαλονίκης,
ε. Εξήντα ένα (61) λοιπά Τμήματα Τροχαίας ανά τη χώρα,
στ. Τέσσερις (4) Σταθμοί Τροχαίας, 

ζ. Δεκατέσσερα (14) Τμήματα Αυτοκινητοδρόμων.
Συνολικά και πανελλαδικά οι Υπηρεσίες της Τροχαίας είναι εκατόν επτά (107). 

Παράλληλα, υπάρχουν και αστυνομικές υπηρεσίες με λοιπά καθήκοντα, αστυνομικά, αλλά και τροχαίας και προανάκρισης. Υπάρχουν και άλλες εμπλεκόμενες υπηρεσίες, στη Διεύθυνση Άμεσης Δράσης, στις Ομάδες ΔΙ.ΑΣ., στις Ομάδες ΔΕΛΤΑ και στα Τμήματα Τουριστικής Αστυνομίας. Επίσης, πανελλαδικά λειτουργούν πενήντα έξι (56) Ομάδες Ελέγχου Πρόληψης Τροχαίων Ατυχημάτων και τέλος δώδεκα (12) Τμήματα Τροχαίας Αυτοκινητοδρόμων. 

Σημαντικές υπηρεσίες συνεισφέρουν οι δομές της Τροχαίας και το προσωπικό τους, όταν δραστηριοποιούνται σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης στο πλαίσιο ενεργειών των επιμέρους σχεδίων πολιτικής προστασίας, Ξενοκράτης του Νόμου 3013/2002. 

Ο Θάλαμος Επιχειρήσεων Ελέγχου Κυκλοφορίας στεγάζεται στο κτήριο της Γενικής Αστυνομικής Διεύθυνσης Αττικής (Γ.Α.Δ.Α.) και συντονίζει την Τροχαία Αθηνών στο Λεκανοπέδιο Αττικής. 

Το προσωπικό των τμημάτων Τροχαίας όλης της χώρας κυμαίνεται περίπου από 3.500 έως 4.000 αστυνομικούς. Το επίπεδο εκπαίδευσης των Κατωτέρων Αξιωματικών είναι επιπέδου Τ.Ε.Ι., των δε Αξιωματικών είναι επιπέδου Α.Ε.Ι. μέσω Πανελλαδικών Εξετάσεων. Κάποιοι έχουν και δεύτερο πτυχίο Α.Ε.Ι. και μεταπτυχιακούς τίτλους. Η παρεχόμενη εκπαίδευση είναι η βασική αστυνομική εκπαίδευση και ακολούθως εκπαιδεύονται σε θέματα Τροχαίας, διατάξεων Κ.Ο.Κ, ισχύουσας νομοθεσίας και εξοικείωσης με τα παρεχόμενα τεχνικά μέσα. 

Ο χρόνος παραμονής του προσωπικού στις υπηρεσίες Τροχαίας δεν είναι προσδιορίσιμος. 

Η Διεύθυνση Τροχαίας διαθέτει διάφορα τεχνικά μέσα. Συνολικά οι υπηρεσίες της τροχαίας της χώρας διαθέτουν 1.602 οχήματα. Ο αριθμός αυτός  ενδεικτικά αναλύεται σε γερανούς, ανακριτικά, συμβατικά οχήματα, κανονικά περιπολικά, μοτοσικλέτες υπηρεσιακές και συμβατικές και λίγα φορτηγά. 

Επίσης, η Τροχαία είναι εφοδιασμένη με ραντάρ, αλκοολόμετρα, συσκευές ζύγισης οχημάτων, ταχύμετρα για το μέγεθος του πέλματος των ελαστικών, συσκευές ελέγχου καυσαερίων κ.α.. 

3. Τεθέντες στόχοι. Από το 2001 έως 2005 ξεκίνησε και εφαρμόστηκε το πρώτο Στρατηγικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας, ακολούθως από το 2006 μέχρι το 2010 είχαμε το δεύτερο στρατηγικό σχέδιο ασφάλειας, ενεργοποιώντας για το σκοπό αυτόν όλες τις συναρμόδιες υπηρεσίες και φορείς. 

Στην παρούσα φάση είμαστε στη φάση υλοποίησης του τρίτου Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας, 2011 έως 2020, με ποσοτικό στόχο τη μείωση των νεκρών σε οδικά ατυχήματα μέχρι το 2020 κατά 50% σε σχέση με το 2010, σύμφωνα με το ευρωπαϊκό πρόγραμμα δράσης για την οδική ασφάλεια. Δηλαδή ως κανόνα αναφοράς έχουμε το έτος 2010, τους νεκρούς της συγκεκριμένης χρονιάς, που θα πούμε πόσοι είναι και ακολούθως κάθε έτος θα πρέπει να μειώνουμε κατά 50%. Επιπλέον, όμως, στο πλαίσιο της επιχειρηματικής πολιτικής του Υπουργείου Δημόσιας Τάξης και Προστασίας του Πολίτη και του Αρχηγείου της Ελληνικής Αστυνομίας, κεντρικός στόχος για το 2012 έχει τεθεί η μείωση των νεκρών στα τροχαία ατυχήματα κατά 100 νεκρούς σε σχέση με το 2011. Οι νεκροί το 2011 ήταν 1092, άρα πρέπει να κατέβουμε κατά 100. 

Επίσης, στόχος είναι η αύξηση του αριθμού των ελέγχων των επικίνδυνων παραβάσεων σε ποσοστό 10% ειδικά σε συγκεκριμένες παραβάσεις που επιδρούν αρνητικά στα τροχαία ατυχήματα, οι οποίες είναι η υπερβολική ταχύτητα, η μέθη, η χρήση ζώνης ασφαλείας, η χρήση κράνους, η κίνηση στο αντίθετο ρεύμα, η χρήση κινητού τηλεφώνου, τα φθαρμένα ελαστικά των οχημάτων και οι παράνομες διαφημιστικές πινακίδες. 

4. Απολογισμός του τελευταίου οκταμήνου 2012. Μέχρι την τελευταία ημέρα του Αυγούστου, παρατηρείται μείωση των θανατηφόρων ατυχημάτων σε ποσοστό 8,6%, δηλαδή 592 ατυχήματα έναντι 648 που είχαμε το 2011, δηλαδή 56 ατυχήματα λιγότερα. Σε νεκρούς έχουμε μείωση 8,3%, 640 δηλαδή έναντι 698 το 2011, 58 λιγότεροι. Έχουμε στατιστικά και για τα σοβαρά και για τα ελαφρά τροχαία. Και σε αυτά, παρατηρείται κάποια σχετική μείωση. Σημειώνεται ότι στα τροχαία που έχουν σοβαρούς τραυματισμούς και επέρχεται μετά από ημέρες ο θάνατος, υπάρχει μα αρχή που λέει ότι αν επέλθει ο θάνατος σε ένα μήνα το θεωρούμε ως εξέλιξη του τροχαίου και καταχωρείται ως στατιστικό δεδομένο, μέσα στα στατιστικά μας στοιχεία. 

Ένα σημαντικό πρόβλημα που υπάρχει είναι τα πολύνεκρα ατυχήματα, αυτά που αυξάνουν τον αριθμό των νεκρών. Πολύνεκρα δυστυχήματα το 2011 είχαμε 12 με 38 νεκρούς. Για το οκτάμηνο του 2012 είχαμε 10 θανατηφόρα τροχαία με 36 νεκρούς. 

Ένδειξη μέθης βρέθηκε το α΄ οκτάμηνο του 2012 σε 19.971 άτομα έναντι 23.593 ατόμων το 2011. 

Ο αριθμός των ανασφάλιστων οχημάτων είναι αρκετά μεγάλος. 

Στην παρούσα χρονική στιγμή, τα στατιστικά στοιχεία που είναι καταγεγραμμένα δείχνουν ότι προσεγγίζουμε τους τεθέντες στόχους. Στο τέλος Αυγούστου έχουμε μείον 56 νεκρούς, όμως μέχρι τις 20 Σεπτεμβρίου είχαμε μείον 80. Άρα, λοιπόν, εκτιμάται ότι θα υπερβούμε τον τεθέντα στόχο των μείον 100 νεκρών στο έτος 2012. 

5. Οι κυριότερες προτάσεις που έχουν να κάνουν με το κομμάτι της οδικής ασφάλειας είναι η ενεργοποίηση και η συνεργασία της Διυπουργικής Επιτροπής για την οδική ασφάλεια, η οποία έχει συγκροτηθεί και στην οποία συμμετέχουν συναρμόδια Υπουργεία. 

Ένα άλλο θέμα είναι η κοινή επικοινωνιακή πολιτική, με στόχο τη διασφάλιση της ενεργούς συμμετοχής όλων των υπηρεσιών της Πολιτείας, με τη συμμετοχή φορέων και πολιτών στο πλαίσιο της συμμετοχικότητας. 

Όσον αφορά στην πρόβλεψη χρηματοδότησης της οδικής ασφάλειας από τον Κρατικό Προϋπολογισμό, αυτό έχει να κάνει σε ό, τι αφορά στο κομμάτι της Τροχαίας για την προμήθεια τεχνικών μέσων, κυρίως αλκοολόμετρων ή λογισμικού ψηφιακών ταχογράφων για τον έλεγχο των ταχογράφων των βαρέων οχημάτων, φορτηγών και λεωφορείων και με τη συνέχιση της επικοινωνιακής πολιτικής και την εντατικοποίηση της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία. 
Β. ΕΡΩΤΗΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΚΑΤΕΘΕΣΑΝ ΟΙ ΠΑΡΑΚΑΤΩ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ – ΜΕΛΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ (τα ονόματα αναφέρονται κατά τη σειρά που πήραν το λόγο)

1. Ο βουλευτής Α’ Πειραιά και Νήσων του ΣΥΡΙΖΑ – Ε.Κ.Μ. κ. Θεόδωρος Δρίτσας έθεσε ερωτήματα σχετικά με το μικρό χρόνο παραμονής των αξιωματικών στην Διεύθυνση της Τροχαίας, την ύπαρξη ενός πλάνου ελέγχων για όλη την Ελλάδα και τυχόν προτάσεις της Διεύθυνσης Τροχαίας για αλλαγές στον Κ.Ο.Κ. Επίσης, έθεσε το ζήτημα της συνεργασίας της Τροχαίας με άλλους κρατικούς φορείς και αντίστοιχες υπηρεσίες στο πλαίσιο της Ε.Ε.. 
2. Ο βουλευτής Άρτας του ΠΑ.ΣΟ.Κ. κ. Χρήστος Γκόκας έθεσε ερωτήματα σχετικά με τον αριθμό των ατυχημάτων, τον αριθμό και το είδος των διενεργούμενων ελέγχων, την ύπαρξη στατιστικών στοιχείων για την λειτουργία ραντάρ στο εθνικό και επαρχιακό δίκτυο, καθώς και τους παράγοντες που συντελούν στην επίτευξη των στόχων ανά έτος. 

3. Η βουλευτής Α΄ Αθηνών του Κ.Κ.Ε. κ. ΛΙΑΝΑ ΚΑΝΕΛΛΗ (Α΄ Αθηνών – Κ.Κ.Ε.) έθεσε ερωτήματα σχετικά με τις ελλείψεις της τροχαίας σε υλικά μέσα και εμπειρογνώμονες. Επίσης, ρώτησε εάν έχει εκπονηθεί μελέτη σχετικά με την κατάσταση των δρόμων. 

4. Η βουλευτής Β΄ Αθηνών του Λαϊκού Συνδέσμου Χρυσή Αυγή κ. Ελένη Ζαρούλια έθεσε ερωτήματα σχετικά με το ενδεχόμενο προβολής και στην Ελλάδα σκληρών και σοκαριστικών διαφημίσεων όπως γίνεται σε άλλες ευρωπαϊκές χώρες. 

5. Ο βουλευτής Α΄ Πειραιά και Νήσων των Ανεξαρτήτων Ελλήνων κ Παναγιώτης Μελάς έθεσε ερωτήματα σχετικά με την βελτίωση του τρόπου λειτουργίας της οδικής ασφάλειας και της ενημέρωσης των πολιτών από τα Μ.Μ.Ε.. 

6. Ο βουλευτής Καβάλας της Ν.Δ. κ. Ιωάννης Πασχαλίδης έθεσε ερωτήματα σχετικά με την πρόκληση ατυχημάτων από αλλοδαπούς χωρίς «πράσινη κάρτα», τον αριθμό των ατυχημάτων στους επαρχιακούς δρόμους και την αποτελεσματικότητα του ελέγχου σε φορτηγά που κινούνται σε παράλληλους δρόμους και όχι στο κεντρικό οδικό δίκτυο. 

7. Ο βουλευτής Σερρών της Ν.Δ. κ. Μενέλαος Βλαχβέης έθεσε ερωτήματα σχετικά με τους ελέγχους σε γεωργικά μηχανήματα και οχήματα, τον μεγάλο αριθμό θυμάτων στην Εθνική Οδό Αθηνών - Πατρών και τον έλεγχο των οχημάτων της Τροχαίας. 

8. Ο βουλευτής Ρεθύμνης του ΣΥΡΙΖΑ – Ε.Κ.Μ. κ. Ανδρέας Ξανθός έθεσε ερωτήματα σχετική με την πραγματική εικόνα των ελλείψεων και την εξέταση σκέψης που έχει διατυπωθεί στο Ρέθυμνο, όπου υπάρχει μία αξιόλογη πρωτοβουλία των πολιτών για την πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων, και αφορά στην δημιουργία γραφείων πρόληψης ατυχημάτων στις αστυνομικές διευθύνσεις. 

9. Ο βουλευτής Β’ Αθηνών της ΔΗΜ.ΑΡ. κ. Γρηγόρης Ψαριανός έθεσε ερωτήματα σχετικά με την αναθεώρηση της σηματοδότησης των δρόμων και τον εξορθολογισμό των ορίων ταχύτητας, την ύπαρξη τυχόν σχεδίου σχετικά με τον τρόπο που παραδίδονται οι άδειες οδήγησης και την διεξαγωγή ναρκοτέστ. Επίσης, έθεσε το ζήτημα ύπαρξης συγκεκριμένων σημείων, όπου εδώ και πολλά χρόνια προκαλούνται δεκάδες θανατηφόρα ατυχήματα, της ιδιαίτερης φύλαξης επικίνδυνων σημείων και της λήψης μέτρων για τους οδηγούς που πηγαίνουν αριστερά με 60 και 70 χλμ

10. Η βουλευτής Κιλκίς του ΣΥΡΙΖΑ – Ε.Κ.Μ. κ. Ειρήνη - Ελένη Αγαθοπούλου ρώτησε εάν υπάρχουν ειδικά εκπαιδευμένοι ειδικοί φρουροί και συνοριοφύλακες σε τμήματα αστυνομίας και σε τμήμα της Τροχαίας. 

Γ1. ΑΠΑΝΤΗΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΟΝ ΔΙΕΥΘΥΝΤΗ ΤΗΣ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ ΤΡΟΧΑΙΑΣ ΤΑΞΙΑΡΧΟ Κ. ΙΩΑΝΝΗ ΟΡΦΑΝΟ 

Επί των ανωτέρω ερωτημάτων ο Διευθυντής της Διεύθυνσης Τροχαίας Ταξίαρχος κ. Ιωάννης Ορφανός απήντησε τα εξής :

1. Υπάρχει ρύθμιση στον Κ.Ο.Κ. σχετικά με τους οδηγούς που πηγαίνουν στην αριστερή λωρίδα κυκλοφορίας, κυρίως στους δρόμους ταχείας κυκλοφορίας, αλλά οι αντίστοιχες παραβάσεις δεν είναι πρώτης προτεραιότητας. 

2. Υπάρχουν συγκεκριμένα σχέδια προληπτικής αστυνόμευσης για τα σημεία που πηγαίνουν οι τροχονόμοι για προληπτικούς λόγους, αλλά και για λόγους βεβαίωσης παραβάσεων.

3. Σε ό,τι αφορά τα σημεία του οδικού δικτύου τα οποία είναι επικίνδυνα έχουν καταγραφεί από το Υπουργείο και έχουν αναρτηθεί στο site του Υπουργείου Δημόσιας Τάξης και Προστασίας του Πολίτη.

4. Σε ό,τι αφορά το κομμάτι των ναρκοτέστ δεν υπάρχει σχετικό νομοθετικό πλαίσιο επί του συγκεκριμένου. Η Τροχαία έχει ζητήσει από το αρμόδιο Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας και Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων να προχωρήσει στην σχετική νομοθετική ρύθμιση.

5. Εξετάζεται η αυστηροποίηση του θεσμικού πλαισίου σχετικά με την χορήγηση των αδειών οδήγησης πάσης κατηγορίας.

6. Σε ό,τι αφορά τους δρόμους όπου υπάρχουν πινακίδες με συγκεκριμένα όρια ταχύτητας και στο τέλος δεν υπάρχει πινακίδα λήξης ορίου οι υπηρεσίες Τροχαίας όπου διαπιστώνουν τέτοιες ελλείψεις, ενημερώνουν τις αρμόδιες υπηρεσίες.

7. Η τελευταία αναθεώρηση ορίων ταχύτητας έγινε στους αυτοκινητόδρομους, όπου το όριο αυξήθηκε από 120 χλμ στα 130 χλμ για τα επιβατικά και τις μοτοσικλέτες και για τις υπόλοιπες κατηγορίες είναι 80 χλμ έως 100 χλμ.

8. Η σηματοδότηση είναι αρμοδιότητα του Υπουργείου Ανάπτυξης Ανταγωνιστικότητας, Μεταφορών και Δικτύων, το οποίο και ενημερώνεται σχετικά από την Τροχαία.

9. Οι ανάγκες της Τροχαίας σε εξοπλισμό συνεχίζουν να υπάρχουν και λόγω της μακροχρόνιας χρήσης, κάποιος εξοπλισμός φθείρεται.

10. Καθυστερεί η αναβαθμολόγηση των αλκοολόμετρων κάθε έτος. 

11. Η ιδέα δημιουργίας γραφείων πρόληψης τροχαίων ατυχημάτων σε Αστυνομικές Διευθύνσεις κινείται προς τη σωστή κατεύθυνση.

12. Στο ερώτημα γιατί στην Αθηνών – Πατρών γίνονται περισσότερα ατυχήματα σε σχέση με την Αθηνών – Θεσσαλονίκης, η απάντηση είναι ότι η Αθηνών – Πατρών δεν έχει ολοκληρωθεί ως αυτοκινητόδρομος.

13. Γίνονται έλεγχοι σε μηχανήματα γεωργικά, αλλά δεν υπάρχουν εύκαιρα στατιστικά στοιχεία.

14. Η κατάσταση των οδικών αρτηριών του επαρχιακού δικτύου σε σχέση με τους σύγχρονους αυτοκινητόδρομους δεν είναι η καλύτερη δυνατή, αλλά είναι πολλοί οι παράγοντες που παίζουν ρόλο.

15. Δεν υπάρχει συγκεκριμένο νομοθετικό πλαίσιο που να υποχρεώνει τους οδηγούς των βαρέων οχημάτων να περνάνε μέσα από τα διόδια.

16. Έχει εγκριθεί από το Ελληνικό Ραδιοτηλεοπτικό Συμβούλιο, παράταση έως 6/3/2013 για την προβολή τεσσάρων κοινωνικών μηνυμάτων, που έχουν να κάνουν με τέσσερις από τις πιο σημαντικές παραβάσεις, που διαπιστώθηκε ότι επιδρούν αρνητικά στα τροχαία ατυχήματα και στις οποίες έχουν εισαχθεί βίντεο τροχαίου ατυχήματος που ενεργούν σοκαριστικά στον τηλεθεατή. Το πρόβλημα, όμως, είναι ότι αυτά τα μηνύματα δεν προβάλλονται στη σωστή ώρα, όπως είναι μετά από δελτία ειδήσεων, δηλαδή από το απόγευμα προς το βράδυ, όπου υπάρχει μεγάλη τηλεθέαση, αλλά προβάλλονται αργά τη νύχτα. 

17. Υπάρχουν κατηγορίες παραβάσεων για σταθμεύσεις όπως είναι στα πεζοδρόμια, σε διόδους ΑμεΑ, σε στροφές, σε λεωφορειόδρομους κ.λπ. και υπάρχει σχετική δραστηριότητα για αυτές τις παραβάσεις.

18. Όσον αφορά στα ασυντόνιστα φανάρια, είναι στο πλαίσιο της συναρμοδιότητας της Τροχαίας για την ομαλή κυκλοφορία των οχημάτων στον αστικό ιστό των πόλεων, που υπάρχει πληθώρα φωτεινής σηματοδότησης. Όπου διαπιστώνεται μη συντονισμός ή κλειστά φανάρια ή βλάβες ενημερώνεται το αρμόδιο Υπουργείο Ανταγωνιστικότητας, Ανάπτυξης Υποδομών και Δικτύων, για την άμεση ανταπόκρισή του και την αποκατάσταση της οποιασδήποτε δυσλειτουργίας.

19. Στο πλαίσιο της διαρκούς λειτουργίας της υπηρεσίας και της ανανέωσης του εξοπλισμού και φθορές υπάρχουν και βλάβες υπάρχουν και ανανέωση εξοπλισμού γίνεται στα πλαίσια του δυνατού και μεταφορά, ανακατανομή εξοπλισμού από υπηρεσία σε υπηρεσία γίνεται σε όλη τη χώρα, ώστε να εξασφαλίζεται στο καλύτερο δυνατό η λειτουργία των υπηρεσιών Τροχαίας.

20. Σχετικά με τους εμπειρογνώμονες, οι οποίοι παρέχουν την τεχνογνωσία τους στα τροχαία ατυχήματα, η Ελληνική Αστυνομία δεν διαθέτει ειδικούς πραγματογνώμονες για αυτόν τον τομέα. Για τα τροχαία ατυχήματα προσλαμβάνονται ειδικοί πραγματογνώμονες, κυρίως για τα αυτοκίνητα που μπορεί να έχουν τεχνικά προβλήματα και ενεπλάκησαν σε τροχαίο, από τον πίνακα πραγματογνωμόνων που αναρτάται στην Εισαγγελία Αθηνών.

21. Οι αστυνομικοί έχουν δυνατότητα να κάνουν στοχευμένους ελέγχους στα αυτοκίνητα. Υπάρχει ειδική απόφαση με αριθμ. 30870/1983, του Υπουργού Συγκοινωνιών και Δημόσιας Τάξης, που προβλέπει το μέτρο της ακινητοποίησης σε περιπτώσεις σοβαρών προβλημάτων (έλλειψη φώτων τροχοπέδησης, φθαρμένα ελαστικά, υπερφορτώσεις, υπέρβαση χρονικού ορίου εργασίας κ.α.).
22. Στο πλαίσιο της τεχνικής αστυνόμευσης οι υπηρεσίες Τροχαίας ενημερώνουν τις συναρμόδιες υπηρεσίες κατά περίπτωση για την κατάσταση του οδοστρώματος, τις βασικές ελλείψεις σε φωτισμό, τυφλά σημεία, λάθος κλίσεις του οδοστρώματος, λάθος σημάνσεις. Το Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων έχει την αρμοδιότητα για την αποκατάσταση των ελλείψεων αυτών.

23. Ακριβή στοιχεία για το πόσα ραντάρ λειτουργούν στα εθνικά και επαρχιακά δίκτυα. δεν μπορούν να παρουσιαστούν  αλλά το σίγουρο είναι ότι όλες οι υπηρεσίες τροχαίας διαθέτουν τέτοιες συσκευές και ανάλογα με το σχεδιασμό τους προσδιορίζουν τα σημεία ελέγχου.
24. Οι στόχοι που θέτει το Υπουργείο και το Αρχηγείο της Αστυνομίας συνακόλουθα, δεν είναι ευκαιριακοί. Συγκεκριμένες δράσεις αναπτύσσονται, με βάση συγκεκριμένο σχεδιασμό και υλοποιούνται και επιπλέον υπάρχουν και κάποιες δράσεις οι οποίες επαναλαμβάνονται με έμφαση σε διάφορα χρονικά διαστήματα.

25. Στις αιτίες των τροχαίων ατυχημάτων μπορεί να προσδιοριστεί και ο παράγοντας οδόστρωμα και η συμπεριφορά των οδηγών και η τεχνική δομή του οχήματος.

26. Υπάρχουν συνεργασίες με την Τοπική Αυτοδιοίκηση για όλα τα θέματα και για τις αρμοδιότητες που έχουν να κάνουν με τις σημάνσεις των οδών, ή λάθος σήματα, ή σήματα πίσω από δέντρα, ή κρυμμένα σήματα. Όσες σημάνσεις είναι μέσα στο κεντρικό οδικό δίκτυο, το κεντρικό που διέρχεται παράπλευρα των πόλεων, η συνεργασία αναπτύσσεται με το Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας, Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων. Υπάρχει επίσης και μία διεθνής συνεργασία με την TSPOΝ στο πλαίσιο της Ε.Ε.. 

27. Η Τροχαία συμμετέχει σε μία επιτροπή που λειτουργεί για την αναθεώρηση διατάξεων του Κ.Ο.Κ..

28. Έχουν δοθεί οδηγίες στο αστυνομικό προσωπικό, να μην ενεργούν «κακόβουλα».

29. Για το χρονικό διάστημα που παραμένει το προσωπικό της Τροχαίας, σίγουρο είναι ότι εξειδίκευση στην αστυνομία, εκτός από ορισμένους τομείς, δεν υπάρχει. 

30. Η Ελληνική Αστυνομία έχει και τεχνικές υπηρεσίες, οι οποίες ελέγχουν και το κομμάτι των επικοινωνιακών υποδομών, που φέρουν τα οχήματα, ελέγχουν όμως και το κομμάτι της τεχνικής υποδομής τους. Γίνονται αντικαταστάσεις ελαστικών, φθορών. Επισκευάζονται όσο γίνεται περισσότερα αυτοκίνητα, ώστε να υπάρχει καλή ανταπόκριση στο οδικό δίκτυο.

31. Είναι πολύ μικρός ο αριθμός των ειδικών φρουρών που υπηρετεί, δηλαδή ούτε 70 ειδικοί φρουροί σε σχέση με το σύνολο. Συνοριοφύλακες η Τροχαία δεν έχει.

Γ2. ΑΠΑΝΤΗΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΟΝ ΑΣΤΥΝΟΜΙΚΟ ΥΠΟΔΙΕΘΥΝΤΗ Κ. ΙΩΑΝΝΗ ΑΝΤΩΝΟΠΟΥΛΟ

Επί των ιδίων ερωτημάτων, ο Αστυνομικός Υποδιευθυντής κ. Ιωάννης Αντωνόπουλος συμπλήρωσε τα εξής : 

1. Θέλει νομοθετική ρύθμιση το θέμα της κίνησης βαρέων οχημάτων εκτός διοδίων. 

2. Για την πράσινη κάρτα, οι Βούλγαροι είναι στην Ε.Ε., άρα, και αυτοί επιτρέπεται να μπουν. Εκεί που υπάρχει πρόβλημα είναι με τους Αλβανούς, οι οποίοι ελέγχονται κανονικά. Αν είναι γνήσιο το χαρτί το οποίο έχουν οι Αλβανοί, αυτό δεν μπορεί να το γνωρίζει η Τροχαία. 

Δ. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ

1. Είναι αναγκαία η περαιτέρω ενίσχυση της Διεύθυνσης Τροχαίας και η κάλυψη ελλείψεων. Ταυτόχρονα πρέπει να μελετηθούν τρόποι ώστε η Διεύθυνση Τροχαίας να αποκτήσει μεγαλύτερη εξειδίκευση. Αναγκαία επίσης είναι η αναβάθμιση των ελέγχων. Σε ορισμένες περιπτώσεις απαιτείται νομοθετική ρύθμιση. (π.χ. ναρκοτέστ).
2. Πρέπει να λειτουργήσει συστηματικά η Διυπουργική Επιτροπή.

3. Ανάγκη αναθεώρησης συστήματος έκδοσης διπλωμάτων οδήγησης.

4. Ανάγκη νομοθετικής ρύθμισης για την κυκλοφορία των βαρέων οχημάτων στο περιφερειακό οδικό δίκτυο. 

5. Ανάγκη αξιολόγησης της εμπειρίας και επανακαθορισμού πλαισίου ρυθμίσεων σε διάφορους κρίσιμους τομείς, όπως :

α. Εντοπισμός, καταγραφή και λήψη άμεσων μέτρων για επικίνδυνα σημεία του οδικού δικτύου

β. Βελτίωση σήμανσης 

γ. Όρια ταχύτητας

δ. Ασυντόνιστα φανάρια 

ε. Βελτίωση επαρχιακού δικτύου

στ. Οργάνωση συστήματος αποτελεσματικής αξιοποίησης των επισημάνσεων – αναφορών που προκύπτουν από την Τεχνική Αστυνόμευση

ζ. Μέτρα για τους κανόνες κυκλοφορίας οχημάτων και τη συμπεριφορά οδηγών από γειτονικές χώρες στο οδικό δίκτυο της Βόρειας Ελλάδας

6. Ενοποίηση των συστημάτων στατιστικής καταγραφής στοιχείων

7. Εξέταση με θετικό πνεύμα της πρότασης για συγκρότηση Γραφείου Πρόληψης Ατυχημάτων σε περιφερειακό επίπεδο

8. Υποχρεωτική προβολή των ραδιοτηλεοπτικών μηνυμάτων επικοινωνίας για την Οδική Ασφάλεια σε ώρες μεγάλης ακροαματικότητας και όχι τις μεταμεσονύκτιες ώρες, όπως συχνά συμβαίνει

9. Η επανεξέταση στρατηγικού πλαισίου μελέτης των τροχαίων συμβάντων, με βάση το κριτήριο του «μηδενικού στόχου» και με βάση την εμπειρία από την εφαρμογή των προηγουμένων καθίσταται αναγκαία. 

10. Αναγκαία τέλος είναι η εξέταση της δυνατότητας στελέχωσης της Διεύθυνσης Τροχαίας με ειδικούς εμπειρογνώμονες – Πραγματογνώμονες

Ε. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

Επισυνάπτονται τέλος επιλεγμένοι Πίνακες Στατιστικών Στοιχείων από εκείνους τους οποίους κατέθεσε ο Ταξίαρχος κ. Ιωάννης Ορφανός στη Γραμματεία της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας στις 8.11.2012. 
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Ε. ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ ΣΧΕΔΙΟ ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 2011 – 2020
ΕΙΣΗΓΗΤΡΙΑ:  ΕΙΡΗΝΗ – ΕΛΕΝΗ ΑΓΑΘΟΠΟΥΛΟΥ
Κατά την Α’ Σύνοδο της ΙΕ΄ Περιόδου της Βουλής και, συγκεκριμένα, την 5η Δεκεμβρίου 2012, ημέρα Τετάρτη, συνήλθε στην Αίθουσα «Προέδρου Γιάννη Νικ. Αλευρά» (151) του Μεγάρου της Βουλής, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, υπό την Προεδρία του Προέδρου της κ. Νικόλαου Ταγαρά, με θέμα ημερήσιας διάταξης: Στρατηγικό σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, 2011–2020. Στη συνεδρίαση παρέστη ως καλεσμένος της, ο Καθηγητής του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου κ. Γεώργιος Κανελλαϊδης, προκειμένου να προβεί σε εκτιμήσεις και να ενημερώσει τα μέλη της Επιτροπής για την πορεία υλοποίησης του Στρατηγικού Σχεδιασμού 2011-2020, τον οποίο ο ίδιος και η ομάδα του στο Ε.Μ.Π. έχει εισηγηθεί.

Ανοίγοντας τη συζήτηση, ο Πρόεδρος της Επιτροπής κ. Νικόλαος Ταγαράς τόνισε την τιμή για την Επιτροπή να συμμετέχει ο κ. Κανελλαΐδης στη συνεδρίαση, αλλά και τη χρησιμότητα για το γνωμοδοτικό της έργο που θα έχουν οι επισημάνσεις του. Υπενθύμισε την κυρίαρχη συμβολή του κ. Καθηγητή στους δύο προηγούμενους 5ετείς σχεδιασμούς της δεκαετίας 2001-2010, σημειώνοντας ότι ο μεν πρώτος (2001-2005) προσέγγισε κάποιους στόχους, ενώ ο δεύτερος (2006-2010) παρουσίασε μεγάλες ποσοτικές και ποιοτικές αποκλίσεις. Επισημαίνοντας δε τη δραματική εμπειρία για τις απώλειες ανθρώπων, καθώς και τις σκέψεις και προτάσεις που μετέφεραν στην Επιτροπή  όλοι οι φορείς που κλήθηκαν, κατέληξε, λέγοντας ότι με εργαλείο τον τρέχοντα  σχεδιασμό οφείλουμε να γίνουμε πλέον αποτελεσματικοί, σε έναν χώρο που θρηνούμε τόσα πολλά θύματα και που, δυστυχώς, μέχρι και σήμερα δεν έχει κάνει ο καθένας από την πλευρά του ό,τι θα έπρεπε να κάνει.  

Παίρνοντας τον λόγο ο κ. Κανελλαΐδης, ευχαρίστησε τον Πρόεδρο και τα μέλη της Επιτροπής για την πρόσκληση, διευκρινίζοντας ότι σκοπός αυτής της συμμετοχής του στην Επιτροπή, πέραν της συνοπτικής παρουσίασης του Σχεδιασμού, είναι και η κατάθεση της προσωπικής του άποψης για το πώς θα μπορούσε η Επιτροπή να βοηθήσει, ώστε να βελτιωθεί η πολύ άσχημη κατάσταση στον τομέα της οδικής ασφάλειας, που φέρνει την Ελλάδα να είναι στην Ευρώπη των 27, το μόνο κράτος που έχει τις περισσότερες απώλειες ανά ένα εκατομμύριο κατοίκων. Τόνισε, αρχικά, ότι για να έχει αποτέλεσμα το έργο της Επιτροπής απαιτείται συναίνεση όλων των πλευρών της Βουλής, αφού πρόκειται για σοβαρό εθνικό πρόβλημα και εθνικό στόχο, τον οποίο έχει θέσει υπό την αιγίδα του ο Πρόεδρος της Δημοκρατίας και τον παρακολουθεί από το 2008. 


Στην συνέχεια, αφού έκανε αναφορά στον τραγικό απολογισμό των θυμάτων από τα τροχαία στην Ελλάδα (1300 νεκροί και 3000 παραπληγικοί και άλλοι ανάπηροι ετησίως), υποστήριξε ότι ήρθε η ώρα να υιοθετήσουμε, και στη χώρα μας την διεθνή προσέγγιση του ασφαλούς συστήματος, με μηδενική ανοχή θανάτων ή σοβαρών τραυματισμών στην οδική κυκλοφορία. Πρόκειται, όπως ανέφερε, για στόχο που συνιστά ριζική αλλαγή στη θεώρηση της οδικής ασφάλειας, ενώ έχει, ήδη, από χρόνια υιοθετηθεί διεθνώς (και στη χώρα μας) στα άλλα μέσα μεταφοράς (πλοία, τρένα, αεροπλάνα). 

Εντοπίζοντας το πρόβλημα, αλλά και τη βάση που στηρίζεται ο σχεδιασμός, στην ευπάθεια του ανθρώπινου σώματος (οι δυνάμεις που αναπτύσσονται στις συγκρούσεις θα πρέπει να είναι τέτοιες ώστε να μην φέρνουν θανάτους ή τραυματίες), κατέληξε στο συμπέρασμα ότι αυτοί που σχεδιάζουν και διαμορφώνουν το οδικό περιβάλλον, είναι υπεύθυνοι για να περιορίζονται δραστικά αυτές οι δυνάμεις στις συγκρούσεις. Η σήμανση, τόνισε, δεν είναι λύση, αλλά δείχνει λάθος σχεδιασμό, αφού ένας ιδανικός σχεδιασμός δεν έχει ανάγκη σήμανσης. Αυτό αποτελεί και διεθνή καινοτομία, αποδεκτή στην Ευρώπη, στην Αμερική και την Αυστραλία, στηρίζεται στη συστημική προσέγγιση της οδικής ασφάλειας, στην προσαρμογή του σχεδιασμού στις δυνατότητες του χρήστη και περιλαμβάνει τον καταμερισμό ευθύνης σε αυτούς που κάνουν τον σχεδιασμό και σε αυτούς που διενεργούν τους ελέγχους, δηλαδή στην Πολιτεία. Άρα μόνο μια ολοκληρωμένη προσέγγιση της οδικής ασφάλειας, που επιτυγχάνεται με τη συντονισμένη εφαρμογή και ανάπτυξη των στρατηγικών σχεδίων, όπως γίνεται διεθνώς, με θεμέλια: 

· την παιδεία (traffic safety culture), που αφορά στην καλλιέργεια της προσωπικότητας που οδηγεί σε θετική στάση για την οδική ασφάλεια ως αξία που μας δεσμεύει όλους και την απόρριψη επικίνδυνων συμπεριφορών

· τις τάσεις και τις συμπεριφορές της κοινωνίας, της οικογένειας, της κοινότητας και κυρίως των οργάνων λήψης αποφάσεων σε τοπικό, περιφερειακό και κεντρικό επίπεδο, δηλαδή στη Βουλή, στις περιφέρειες, στους δήμους και στις κοινότητες

    Αναφερόμενος, στο σημείο αυτό ο κ. Καθηγητής σε φιλότιμες προσπάθειες φορέων, ινστιτούτων και οργανισμών, τις χαρακτήρισε αποσπασματικές και χωρίς αποτέλεσμα. Αφού τόνισε ότι «χάνουμε το χρόνο μας εάν επιδιώκουμε να είμαστε απλώς στο μέσο όρο των 27», πρότεινε εμφατικά προς τα μέλη της Επιτροπής, να μην αποδέχονται από κανέναν να έρχεται στην Επιτροπή και να παραθέτει αποσπασματικά τι έκανε, αλλά να του ζητείται μετ’ επιτάσεως να αναφερθεί στο «πώς εντάσσονται αυτά που έκανε στο στρατηγικό σχέδιο», καθώς και στο τι δεν έκανε από αυτά που όφειλε, αφού «για να είμαστε τόσο χάλια σημαίνει ότι δεν έκανε τίποτα». Αυτό είναι απόρροια της μη κατανόησης ότι η οδική ασφάλεια είναι επιστήμη, δήλωσε ο κ. Κανελλαίδης, εντοπίζοντας  μια σειρά κακών πρακτικών, που επιφέρει αυτή η αντίληψη και κάνοντας αντίστοιχες προτάσεις:
· υπήρξαν ακόμα και Υπουργοί που παρενέβησαν αλλάζοντας προδιαγραφές (π.χ. αλλαγή απόστασης από το στηθαίο ασφαλείας μέχρι τη λωρίδα κυκλοφορίας σε  αυτοκινητόδρομους),
· στα ΜΜΕ, ειδικοί οδικής ασφάλειας θεωρούνται κάποιοι δημοσιογράφοι,

· είναι σοβαρό πρόβλημα να έχει ουσιαστικά καταργηθεί η διδασκαλία της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία και η Επιτροπή οφείλει να παρέμβει άμεσα για αυτό στη Βουλή και την Κυβέρνηση, για καθιέρωση του μαθήματος για τουλάχιστον 20 ώρες τον χρόνο κατ’ ελάχιστον,
· ο όρος κυκλοφοριακή αγωγή είναι απωθητικός για τους εφήβους και τα παιδιά που έχουν ανάγκη να διδαχθούν από ανθρώπους που είναι σπουδαίοι για αυτούς. Μέχρι 12 ετών, οι σπουδαίοι για τα παιδιά είναι οι γονείς τους. Μετά τα 12 έτη, σπουδαίοι είναι οι άλλοι, δηλαδή, οι ηθοποιοί, οι ποδοσφαιριστές, οι καλλιτέχνες. Να τους χρησιμοποιήσουμε όλους, προκειμένου να πλησιάσουμε τα παιδιά.

· αν και δεν αρκεί ο έλεγχος της Τροχαίας, ο ρόλος της είναι σοβαρός, αλλά «και αυτοί πρέπει να είναι σοβαροί και δεν μπορούν να λένε ότι κάνουν 1,2 εκατομμύρια ελέγχους για αλκοόλ», όταν έχουμε τέτοια αποτελέσματα

· η Διυπουργική Επιτροπή που προβλέπει ο Σχεδιασμός και είναι νομοθετημένη, δεν συγκαλείται ποτέ. Είναι ευκαιρία τώρα, που και ο κ. Πρόεδρος της Δημοκρατίας είπε ότι θα συμβάλει σε αυτό, να πιέσουμε ομόφωνα την Κυβέρνηση και τον Πρωθυπουργό να την συγκαλέσει 

· η γραμματεία που προβλέπεται στη Διυπουργική, δεν έχει στελεχωθεί επαρκώς (με μηχανικούς, ψυχολόγους κ.α.)

· αντίθετα με προηγμένες χώρες, το Ε.Σ.Ο.Α. και η Ειδική Επιτροπή της Βουλής, τώρα μόνο αρχίζουν να έχουν ως πλαίσιο αναφοράς το στρατηγικό σχέδιο

· τα αρμόδια Υπουργεία, οι Περιφέρειες και οι Δήμοι, δεν έχουν ετοιμάσει εξειδίκευση των προβλεπόμενων δράσεων του σχεδίου

· ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων και το Τ.Ε.Ε. δεν συντονίζουν τις δράσεις τους με το στρατηγικό σχέδιο, συχνά λόγω προσωπικών πολιτικών

· το Ε.Κ.Α.Β. δεν μπορεί να λειτουργεί με ανειδίκευτο προσωπικό ή λόγω διασποράς και άλλων παραγόντων να μην αξιοποιεί την πρώτη - «χρυσή» για την ανθρώπινη ζωή – ώρα,
· στις εξετάσεις διπλώματος οδήγησης μετέχουν υπάλληλοι, που δεν έχουν καμία άλλη ιδέα, απλώς είναι υπάλληλοι του Υπουργείου,
· δεν υπάρχει επιστημονική επιτροπή οδοποιίας για να ελέγχει τις προδιαγραφές των οδών. Οι μηχανικοί έχουν μεγάλη ευθύνη για αυτό. Το να κατηγορείται το θύμα είναι εύκολο, αλλά οι ευθύνες πρέπει να αποδίδονται σε αυτό, που οδήγησε εκεί, δηλαδή το σύστημα οδικής κυκλοφορίας,
· τα Μ.Μ.Ε. ασχολούνται για να μπορούν να έχουν ακροατήριο, με τον εντυπωσιασμό, με την επικαιρότητα. Η Επιτροπή της Βουλής έχει μεγάλο ρόλο σε αυτό. Οι άδειες που παίρνουν τα Μ.Μ.Ε. έχουν και μια κοινωνική ανταποδοτικότητα. Να τους υποχρεώσουμε να την προσφέρουν.
Στην συνέχεια, ο κ. Κανελλαίδης αφού σημείωσε ότι ο ποσοτικός στόχος 50% του στρατηγικού σχεδίου (από τον οποίο όμως είμαστε μακριά ακόμα) συνάδει με τον ευρωπαϊκό, έκανε μια συνοπτική αναδρομή στα προηγούμενα σχέδια, αποδίδοντας τη σχετική επιτυχία του πρώτου (2001-2005) στην ύπαρξη μεταξύ άλλων της Διυπουργικής και του εξαιρετικού προσωπικού της Τροχαίας που είχαν κάνει το ζήτημα προσωπική τους υπόθεση. Τώρα, όπως είπε, «δεν μπορεί να χτιστεί τίποτα, αν δεν λειτουργήσουμε συντονισμένα και με θεμέλιο την παιδεία οδικής ασφάλειας», που θα αποδώσει με σιγουριά στο μέλλον. Αναφερόμενος δε στη δομή του στρατηγικού σχεδίου, υποστήριξε με επιχειρήματα και παραδείγματα από τη διεθνή εμπειρία, την αναγκαιότητα κάθε παράγοντα που την συναποτελεί και περιλαμβάνεται στο οργανόγραμμα που παρουσίασε, το οποίο και παραθέτουμε εδώ:
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            Παίρνοντας τον λόγο οι Βουλευτές μέλη της Επιτροπής, τοποθετήθηκαν θετικά επί της παρουσίασης και των προτάσεων του κ. Κανελλαΐδη και υπέβαλαν σχετικές ερωτήσεις. 

Συγκεκριμένα, ο Βουλευτής Άρτας του ΠΑ.ΣΟ.Κ. κ. Χρήστος Γκόκας, ρώτησε τον κ. Καθηγητή, ποιο είναι το μέρος του Σχεδίου που «δεν γίνεται» και ποιο είναι το πιο σημαντικό έλλειμμα στην υλοποίηση του Σχεδιασμού για λόγους πέραν της ευθύνης του σχεδιαστή. Ο Γραμματέας της Επιτροπής, Βουλευτής Α’ Πειραιώς των Ανεξάρτητων Ελλήνων κ. Παναγιώτης Μελάς ανέφερε ότι η Επιτροπή έχει γνωμοδοτικό χαρακτήρα και ότι υπεύθυνα για να επιβάλλουν το Σχεδιασμό είναι τα αρμόδια Υπουργεία της Κυβέρνησης. Συνηγόρησε στην προσοχή που πρέπει να δοθεί στις οδικές υποδομές, αλλά και στην Παιδεία, προκειμένου να μειωθούν τα τροχαία συμβάντα. Τόνισε ότι η Επιτροπή θα κάνει αυτό που της αναλογεί και ότι πρέπει να δοθεί ένα μήνυμα στον κόσμο για να λειτουργήσουν όλοι σωστά, υπεύθυνα και με ευαισθητοποίηση για το καλό της ελληνικής κοινωνίας. Η Βουλευτής Β’ Αθηνών του Λαϊκού Συνδέσμου-Χρυσή Αυγή κυρία Ελένη Ζαρούλια, ευχήθηκε ο Σχεδιασμός να γίνει πραγματικότητα, αν και εξέφρασε την αμφιβολία της γι’ αυτό μιας και η υλοποίηση εξαρτάται από την Παιδεία, την οποία «έχουν διαλύσει» οι αρμόδιοι τα τελευταία 38 χρόνια. Τόνισε ότι πρέπει να αλλάξει η νοοτροπία του Έλληνα και να ανασυσταθεί το κράτος εκ θεμελίων. Η Βουλευτής Ημαθίας της Ν.Δ. κυρία Γεωργία Μπατσαρά, εξήρε τον τρόπο που τοποθετήθηκε ο κ. Κανελλαίδης και ότι χαρακτήρισε την οδική ασφάλεια, «επιστήμη» και «αξία» ταυτόχρονα. Ανέφερε ότι πολλοί (μεταξύ αυτών κι «εμείς») δεν το είχαν συνειδητοποιήσει αυτό και παρά το ότι κάθε φορά μπαίνει στην Επιτροπή το σημαντικό θέμα της Παιδείας, «πολύ λίγα πράγματα κάνουμε». Τέλος, ζήτησε διευκρινήσεις από τον κ. Καθηγητή για το αν πράγματι «δεν υπάρχει αρμόδια Επιτροπή για να κρίνει αν ένας δρόμος έχει κατασκευασθεί σύμφωνα με τις απαιτήσεις του σχεδιασμού», φέρνοντας παράδειγμα από την εκλογική της περιφέρεια. Η Βουλευτής Φθιώτιδας της Ν.Δ. κυρία Ελένη Μακρή-Θεοδώρου, εγκωμίασε την τοποθέτηση του κ. Κανελλαίδη, δηλώνοντας ότι αφού έχουμε τον Σχεδιασμό και τους ανθρώπους, ήρθε η ώρα να «περιορίσουμε λίγο τα λόγια και να περάσουμε στην υλοποίηση». Εκτιμώντας το έλλειμμα κυκλοφοριακής αγωγής στην εκπαίδευση, πρότεινε το βάρος αυτό να το σηκώσουν οι ίδιοι οι εκπαιδευτικοί, παρότι η δουλειά τους είναι ήδη επιβαρυμένη στις άσχημες οικονομικές συνθήκες που ζούμε. Σε αυτό μπορούν να συμβάλλουν σημαντικά η οικογένεια και τα Μ.Μ.Ε.. Ακολούθως ανέφερε το θέμα των υπερηλίκων και τα συχνά θανατηφόρα γεγονότα που προκαλούνται «από ανθρώπους κάποιας ηλικίας». Δεν μπορεί να συνεχιστεί αυτό, τόνισε, διευκρινίζοντας ότι η λύση δεν είναι να τους περιορίσουμε, αλλά να τους ευαισθητοποιήσουμε.

Ο Καθηγητής του Ε.Μ.Π. κ. Κανελλαίδης, παίρνοντας τον λόγο μετά από κάθε τοποθέτηση εκάστου Βουλευτή, αναφέρθηκε αναλυτικά στις παρατηρήσεις των μελών της Επιτροπής και απάντησε διεξοδικά στις ερωτήσεις τους. Στις απαντήσεις του στάθηκε στον ρόλο του Ε.Μ.Π. και τη εκάστοτε στάση Υπουργείων και άλλων παραγόντων όλα αυτά τα χρόνια, διατυπώνοντας την αισιοδοξία του για τα αποτελέσματα που μπορεί να φέρει η παρούσα σύνθεση της Επιτροπής. Τέλος, κατέθεσε για άλλη μια φορά την διαθεσιμότητά του για κάθε περαιτέρω συνεργασία, περιφερειακές επεξεργασίες και παρεμβάσεις και οτιδήποτε άλλο του ζητηθεί. 

Στην τελευταία παρέμβασή του ο Πρόεδρος της Επιτροπής, κ. Νικόλαος Ταγαράς, αφού διευκρίνισε τα όρια της αρμοδιότητας της Επιτροπής, τάχθηκε υπέρ της καθολικής υιοθέτησης και εφαρμογής του Στρατηγικού Σχεδιασμού, προκειμένου «να αλλάξουμε συμπεριφορά, στάση και νοοτροπία», να έχουμε αποτελέσματα και να μην έρθουν στο μέλλον κάποιοι άλλοι «να συνεχίσουν τους ίδιους διαλόγους, τις ίδιες διαπιστώσεις, αλλά μέχρι του σημείου του συμπεράσματος και όχι για το δια ταύτα».
ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Οι προτάσεις, που διατυπώθηκαν από τον κ. Κανελλαΐδη στην Επιτροπή και αναφέρονται παρακάτω  ως συμπεράσματα, υιοθετήθηκαν από την Επιτροπή, η οποία δεσμεύτηκε για την περαιτέρω προώθησή τους: 

· Απαραίτητο να υιοθετήσουμε στη χώρα μας τη διεθνή προσέγγιση ασφαλούς συστήματος, με μηδενική ανοχή θανάτων ή σοβαρών τραυματισμών στην οδική κυκλοφορία, όπως έχει, ήδη, υιοθετηθεί διεθνώς στα άλλα μέσα μεταφοράς (πλοία, τρένα, αεροπλάνα)

· Απαραίτητη η ολοκληρωμένη προσέγγιση της οδικής ασφάλειας με θεμέλια την Παιδεία και τις τάσεις του κοινωνικού συνόλου και των κέντρων λήψης αποφάσεων.
· Απαραίτητη η πλήρης ένταξη και σύμπνοια όλων των δράσεων για την οδική ασφάλεια – από όλους τους φορείς – με το Στρατηγικό Σχέδιο.
· Συστηματικότερος και αποτελεσματικότερος έλεγχος της Τροχαίας.
· Απαραίτητη η σύγκληση και η λειτουργία της ήδη νομοθετημένης Διυπουργικής Επιτροπής καθώς και η επαρκής στελέχωση της γραμματείας της Διυπουργικής Επιτροπής.
· Απαραίτητη από τα αρμόδια Υπουργεία, τις Περιφέρειες και τους Δήμους η εξειδίκευση των προβλεπόμενων δράσεων του Σχεδίου για κάθε περιοχή.
· Στελέχωση και εκσυγχρονισμός του Ε.Κ.Α.Β..
· Σύσταση επιστημονικής επιτροπής οδοποιίας, για έλεγχο των προδιαγραφών των οδών.
· Έλεγχος και επιβολή της κοινωνικής ανταποδοτικότητας στα Μ.Μ.Ε.. 
Τα μέλη της Επιτροπής συμφώνησαν επίσης ότι πρέπει να περάσουμε με γοργούς ρυθμούς από τα λόγια στην πράξη και ότι η Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας της Βουλής καλείται να παίξει καθοριστικό ρόλο σε αυτό. 
ΣΤ. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΔΡΑΣΕΙΣ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΦΟΡΕΩΝ ΣΕ ΘΕΜΑΤΑ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ
ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ
Αποτελεί κοινό τόπο πως στην Ελλάδα η οδική ασφάλεια βρίσκεται σε ιδιαίτερα χαμηλά επίπεδα κάτι που άλλωστε μαρτυρούν τα στατιστικά στοιχεία με τους υψηλούς αριθμούς των τροχαίων ατυχημάτων που συμβαίνουν στη χώρα μας. Οι ευθύνες της πολιτείας, αλλά και των ίδιων των πολιτών – οδηγών είναι μεγάλες. Είναι προφανής η αναγκαιότητα να υπάρξουν ολοκληρωμένες πολιτικές και δράσεις για την αντιμετώπιση των σημερινών προβλημάτων και των αδυναμιών που υπάρχουν.   
Τέτοιες πολιτικές και δράσεις, πάνω σε θέματα οδικής ασφάλειας, αναλαμβάνουν στο πλαίσιο των δραστηριοτήτων τους διάφοροι τεχνικοί φορείς, όπως είναι το Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας (ΤΕΕ/ θεσμοθετημένος Τεχνικός Σύμβουλος της Πολιτείας) και ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων .

 
Για την άσκηση της επιστημονικής και αναπτυξιακής-ερευνητικής δραστηριότητας του το ΤΕΕ στα θέματα αυτά έχει συστήσει από το 2004 το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας, σκοπός του οποίου αποτελεί η συμβολή και οι παρεμβάσεις με στόχο τη βελτίωση της οδικής υποδομής, του οχήματος και των τεχνικών συνθηκών ελέγχου της κυκλοφορίας στο ελληνικό οδικό δίκτυο. 


Για την κάλυψη αυτού το σκοπού το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας, μέσα από ένα συγκεκριμένο και ολοκληρωμένο πλαίσιο δράσης, αναλαμβάνει στοχευμένες πολιτικές, ενέργειες και παρεμβάσεις, οι οποίες μπορούν να συνοψιστούν στα ακόλουθα:

- Εκπόνηση σχεδίων οδικής ασφάλειας, 

-Παρακολούθηση δραστηριοτήτων Φορέων που εμπλέκονται στην Οδική 
Ασφάλεια.

- Οργάνωση Επιστημονικών Εκδηλώσεων (ημερίδων, διημερίδων κ.λ.π.)

- Εκπαίδευση Στελεχών της Τροχαίας μέσω οργανωμένων σεμιναρίων

- Ομιλίες - παρουσιάσεις σε προσκλήσεις Φορέων με αντικείμενο την Οδική Ασφάλεια

- Σύνταξη Τεχνικών Οδηγιών Οδηγικής Συμπεριφοράς

Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων ιδρύθηκε το 1976 και έκτοτε αποτελεί το Επιστημονικό και Επαγγελματικό Σωματείο που εκπροσωπεί τους Έλληνες Συγκοινωνιολόγους Μηχανικούς τόσο στην Ελλάδα όσο και το Εξωτερικό. Παρεμβαίνει ως αρωγός στο έργο της πολιτείας σχετικά με το σχεδιασμό, την υλοποίηση και εφαρμογή, τη παρακολούθηση και διαχείριση των συγκοινωνιακών συστημάτων.
ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΟΔΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

Κατά την πρώτη συνεδρίαση (10/1/2013) παρουσιάστηκαν από τον κ. Ηλιού (Συντονιστής του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας του Τ.Ε.Ε. και καθηγητής στο Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας), ο ρόλος, το έργο, οι στόχοι, οι φιλοδοξίες, οι δράσεις και τα προβλήματα του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας του Τ.Ε.Ε..


Σύμφωνα με τον Καθηγητή κ. Ηλιού, στόχος και φιλοδοξία του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας, μέσα από τη δράση του, είναι η δημιουργία ενός διεπιστημονικού φόρουμ που θα επισημαίνει, θα αναλύει και θα διαχέει την επιστημονική γνώση και την εφαρμοσμένη έρευνα. Ειδικά για το τελευταίο, ο κ. Ηλιού τόνισε πως η εφαρμοσμένη έρευνα στην Ελλάδα παράγει σημαντικό έργο, το οποίο όμως αδυνατεί να μετουσιωθεί σε πρακτικά αποτελέσματα, καθώς απουσιάζει «η όσμωση ανάμεσα στην έρευνα, το σχεδιασμό, τη θεσμοθέτηση και την εξαγωγή τεχνικών προδιαγραφών». 
Η υστέρηση αυτή, δηλαδή οι ελλείψεις προδιαγραφών για το σχεδιασμό υποδομών σε εθνικό επίπεδο (πχ για την κατασκευή ανισόπεδων κόμβων και τη διαμόρφωση διασταυρώσεων, για τον καθορισμό του πλάτους των δρόμων και των πεζοδρομίων, τον  καθορισμό των ανώτατων ορίων ταχύτητας κα), έχει ως επακόλουθο και την υστέρηση στην εφαρμογή πρότυπων ελέγχων οδικής ασφάλειας (“safety audits” ή “check lists”), βασική προϋπόθεση για τη διενέργεια σωστών ελέγχων στο εθνικό οδικό δίκτυο, πρωτεύον και δευτερεύον .


Ένας άλλος στόχος, φιλοδοξία του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας, όπως επισημάνθηκε, είναι η εισαγωγή καλών πρακτικών οδικής ασφάλειας που εφαρμόζονται σε άλλες χώρες και οι οποίες μπορούν να εφαρμοστούν επιτυχώς και στη χώρα μας, προσαρμοσμένες όμως στα ελληνικά δεδομένα. 
Τονίστηκε πως σημαντικό στοιχείο για την αποτελεσματική άσκηση του έργου του Παρατηρητηρίου Οδικής Ασφάλειας και την επίτευξη των στόχων του, αποτελεί η στενή συνεργασία με διάφορους φορείς της πολιτείας, όπως είναι ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, το Ινστιτούτο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας, τα Πανεπιστήμια, ο Ιατρικός Σύλλογος, ο Δικηγορικός Σύλλογος, η Ένωση Δικαστών Εισαγγελέων, το Υπουργείο Υποδομών (πρώην Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ.), Προστασίας του Πολίτη κ.ά.


Ο κ. Ηλιού αναφέρθηκε, επίσης, στην αδυναμία του Τ.Ε.Ε., εξαιτίας των σημαντικών οικονομικών προβλημάτων που αντιμετωπίζει, να φέρει εις πέρας δράσεις τις οποίες αναλάμβανε στο παρελθόν, όπως η έκδοση υποβοηθητικών εγχειριδίων, με αντικείμενο την οδική υποδομή και το όχημα για την τροχαία.


Η αποτυχία στην ικανοποίηση των στόχων που έχουν τεθεί στα πλαίσια των εθνικών στρατηγικών σχεδίων οδικής ασφάλειας που έχουν καταρτιστεί στο παρελθόν ήταν επίσης ένα άλλο θέμα που τέθηκε από τον κ. Ηλιού στην παρουσίασή του. Οι θεματικοί άξονες παρεμβάσεων, οι στόχοι και το γενικότερο πλαίσιο δράσεων είναι στοιχεία που υπάρχουν, αλλά δυστυχώς απουσιάζουν τα επιχειρησιακά σχέδια για την υλοποίησή τους στην πράξη.


Οι στόχοι των εθνικών σχεδίων οδικής ασφάλειας συνεχώς δεν επιτυγχάνονται κάτι που αναδεικνύει μια ασυνέπεια, ένα κενό μεταξύ στρατηγικού και επιχειρησιακού σχεδιασμού. Το ΤΕΕ αναγνωρίζοντας αυτό το πρόβλημα επιχείρησε μέσα από το Εθνικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας που εκπόνησε μαζί με το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας να καλύψει αυτό το κενό. 


Ένα εξίσου σημαντικό στοιχείο αναβάθμισης της οδικής ασφάλειας αποτελεί η κυκλοφορική εκπαίδευση και η εκπαίδευση για την οδική ασφάλεια. Στο θέμα αυτό επισημάνθηκε η ευθύνη και ο ρόλος του Παιδαγωγικού Ινστιτούτου σε αυτά τα ζητήματα. 


Κλείνοντας την παρουσίασή του ο κ. Ηλιού έκανε αναφορά στην προσπάθεια που έχει ξεκινήσει σε επίπεδο νομών σχετικά με την εκπόνηση μελετών οδικής ασφάλειας για τον εντοπισμό και την καταγραφή των πιο επικίνδυνων σημείων του εθνικού οδικού δικτύου, μια προσπάθεια της οποίας την υλοποίηση και παρακολούθηση έχει αναλάβει η Εγνατία Οδός Α.Ε., προκειμένου να υλοποιηθούν έργα υποδομής για τη βελτίωση του οδικού δικτύου, ώστε να καταστεί πιο ασφαλές, αλλά και για την καλύτερη αστυνόμευση του οδικού δικτύου στο πλαίσιο πιο στοχευμένων επιχειρησιακών σχεδίων.


Κατά τη δεύτερη συνεδρίαση (24/1/2013), ο εκπρόσωπος του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων κ. Ευσταθιάδης, παρουσίασε αρχικώς το ρόλο, το έργο και τη δράση του Συλλόγου. Στη συνέχεια αναφέρθηκε στο επίπεδο οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, η οποία υπολείπεται των άλλων Ευρωπαϊκών χωρών, με την όποια βελτίωση τα τελευταία 2 χρόνια να οφείλεται, κυρίως, στην οικονομική κρίση και τις αλλαγές που επέφερε στις κυκλοφοριακές συνθήκες (αριθμός και τύπος των μετακινήσεων, οδηγική συμπεριφορά οδηγών) και εξ΄ αυτού δεν πρέπει να υπάρξει εφησυχασμός, αλλά εγρήγορση για το σχεδιασμό δράσεων λόγω του πρόσκαιρου χαρακτήρα της βελτίωσης αυτής. 


Η έλλειψη αξιόπιστων στοιχείων οδικής ασφάλειας (πχ αριθμός θανατηφόρων ή απλών τροχαίων ατυχημάτων) κατά την καταγραφή των στοιχείων από τις διάφορες πηγές (νοσοκομεία, τροχαία κα) σημείωσε πως καθιστά δύσκολο το έργο του σχεδιασμού δράσεων για την στοχευμένη αντιμετώπιση των όποιων προβλημάτων και αδυναμιών υπάρχουν. Προβλήματα πολύπλοκα, λόγω της πολυσύνθετης διάστασης της οδικής ασφάλειας, τα οποία σύμφωνα με τον κ. Ευσταθιάδη εντοπίζονται κατά κύριο λόγο:

· Στην αναποτελεσματική οργάνωση της Δημόσιας Διοίκησης, όπως και στην ανυπαρξία οργανωμένων δομών της πολιτείας και στη μη λογοδοσία των φορέων της για την εφαρμογή των δράσεών τους.

· Στην ανεπαρκή χρηματοδότηση η οποία ως ελάχιστη εξαντλείται γρήγορα και χωρίς ουσιαστικά αποτελέσματα.

· Στην προβληματική οδική υποδομή, την ανεπαρκή συντήρηση και το μεγάλο αριθμό ατελειών του εθνικού οδικού δικτύου κυρίως του επαρχιακού.

· Στην ανεπαρκή αστυνόμευση (χωρικά και χρονικά).

· Στην έλλειψη προδιαγραφών αλλά και την αδυναμία ουσιαστικής εφαρμογής των όσων υιοθετούνται από ευρωπαϊκές οδηγίες, ιδίως από το σύνολο της τοπικής αυτοδιοίκησης που πάσχει από τις τεχνικές υπηρεσίες και την επιμόρφωση του προσωπικού των υπηρεσιών.

 
Όλα τα παραπάνω σε συνδυασμό με την αδιαφορία της πολιτείας, των ίδιων των πολιτών για την τήρηση των κανόνων οδικής ασφάλειας καθώς και η προβολή προτύπων κακής οδικής συμπεριφοράς εντείνουν ακόμα περισσότερο το πρόβλημα της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. Σε αυτό άλλωστε συνηγορούν τόσο η αδυναμία όσο και η αναποτελεσματικότητα εφαρμογής των στρατηγικών σχεδίων που έχουν εκπονηθεί. Για το λόγο αυτό ο κ. Ευσταθιάδης εκφράζει την ανάγκη να υπάρξει μια ολιστική πολιτική παρεμβάσεων και αντιμετώπισης όλων των θεμάτων που προκύπτουν και αξιολόγηση της εφαρμογής τους. Σπουδαίο ρόλο σε αυτό μπορούν να έχουν  το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας και η Διυπουργική Επιτροπή, παρέχοντας τις στρατηγικές κατευθύνσεις και τις δράσεις προς τους υπόλοιπους φορείς. Επιπρόσθετα και προκειμένου να επιτευχθεί ο στόχος βελτίωσης της οδικής ασφάλειας, ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων έχει διαμορφώσει μια σειρά από προτάσεις ορισμένες από τις οποίες είναι:

· Η δημιουργία μιας κεντρικής δημόσιας αρχής με ευθύνη το συντονισμό της εφαρμογής και την αξιολόγηση όλων των δράσεων

· Η εντατικοποίηση της αστυνόμευσης του οδικού δικτύου (χωρικά και χρονικά)

· Η ανάπτυξη ενός συστήματος διαχείρισης της οδικής υποδομής που θα αναλάβει τον ανασχεδιασμό της και τον ανασχεδιασμό της κυκλοφορίας εντός του αστικού ιστού.

· Εφαρμογή βέλτιστων πρακτικών με προσαρμογή τους στις ιδιαιτερότητες και τις συνθήκες που επικρατούν στην Ελλάδα.  


Και στις δύο συνεδριάσεις, όλα τα μέλη της Επιτροπής διαπίστωσαν πως υπάρχουν προβλήματα και ζητήματα προδιαγραφών, εκπαίδευσης, ελέγχου και αστυνόμευσης, καθώς και πολλά άλλα ζητήματα που έχουν τη νομοθετική τους διάσταση και χρειάζονται την παρέμβαση του Ελληνικού Κοινοβουλίου. Επισημάνθηκε πως τα περισσότερα προβλήματα είναι σε μεγάλο βαθμό γνωστά, καταγεγραμμένα και για το σκοπό αυτό είναι απαραίτητη η ανά τακτά χρονικά διαστήματα επικαιροποίησή τους.


Ειδικότερα, τονίστηκε από πολλά μέλη το πρόβλημα της έλλειψης παιδείας, της απουσίας κυκλοφοριακής εκπαίδευσης στα σχολεία, της έλλειψης σήμανσης και προδιαγραφών στην κατασκευή των έργων υποδομής και κυρίως το πρόβλημα συντονισμού και εφαρμογής των στρατηγικών και επιχειρησιακών σχεδίων οδικής ασφάλειας, όπου εκεί υπάρχει ένα έλλειμμα ολιστικής και εφαρμοσμένης πολιτικής. Προβληματισμοί και ερωτήματα διατυπώθηκαν για την αποδοτικότερη χρήση των καμερών και των νέων τεχνολογιών, τη λειτουργία της Διυπουργικής Επιτροπής, αλλά και της Γραμματείας του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας, καθώς και για την έκβαση του έργου που εκπονείται από την Εγνατία Οδό ΑΕ για την καταγραφή στο εθνικό οδικό δίκτυο των σημείων αυξημένης επικινδυνότητας.


Για το θέμα της εκπαίδευσης και γενικότερα της παιδείας πάνω στην οδική ασφάλεια επισημάνθηκε η σημασία και ο ρόλος που μπορούν να διαδραματίσουν τα πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής τα οποία δυστυχώς βρίσκονται σε άσχημη κατάσταση σε όλη την Ελλάδα και δεν μπορούν να αξιοποιηθούν προκειμένου να μεταλαμπαδευτούν στα παιδιά, μέσα από την πρακτική εκπαίδευση, σημαντικές αρχές κυκλοφοριακής αγωγής.   


Τονίστηκε ιδιαίτερα και η ανάγκη αξιοποίησης της ακαδημαϊκής μόρφωσης, όπως για παράδειγμα μέσα από τη συμμετοχή πανεπιστημιακών στο Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας συμβάλλοντας με τη γνώση τους και την εμπειρίας τους στο σχεδιασμό των εθνικών στρατηγικών σχεδίων.      


Ο Καθηγητής κ. Ηλιού, με το πέρας του κύκλου των ερωτήσεων και τοποθετήσεων των Βουλευτών - μελών της Επιτροπής, έλαβε για δεύτερη φορά το λόγο προκειμένου να απαντήσει στα ερωτήματα που διατυπώθηκαν. Στις απαντήσεις του στάθηκε κυρίως:


- στα στρατηγικά σχέδια και την ανάγκη ουσιαστικής εφαρμογής και υλοποίησής με μέτρα και παρεμβάσεις που έχουν χαμηλό κόστος, αλλά υψηλή αποτελεσματικότητα. 


- στη δημιουργία μιας εθνικής κεντρικής υπηρεσίας, η οποία θα έχει τη γνώση να δημιουργεί προδιαγραφές, να τις εφαρμόζει και να τις ελέγχει σε όλα τα είδη των οδικών δικτύων.


- στα όρια ταχύτητας και τη δυνατότητα εφαρμογής ορισμένων τεχνικών μέτρων, όπως τη χρήση μηχανισμού στα οχήματα («κόφτη») για την μείωση της ταχύτητάς τους,


- στην αξιοποίηση των νέων τεχνολογιών για τη καταγραφή των θέσεων αυξημένης 
επικινδυνότητας του εθνικού οδικού δικτύου από τους ίδιους τους οδηγούς, μέσα από τη χρήση των έξυπνων κινητών τηλεφώνων. 


Όσον αφορά τον κ. Ευσταθιάδη, οι απαντήσεις του επικεντρώθηκαν στα ακόλουθα σημεία:

1. Στην αναποτελεσματικότητα της αστυνόμευσης με χρήση των σταθερών καμερών  ελέγχου και τη βέλτιστη εφαρμογή του μέτρου αυτού με χρήση κινητών καμερών.  

2. Στη μη λειτουργία της Διυπουργικής Επιτροπής και την ανάγκη άμεσης ενεργοποίησή της.

3. Στη λειτουργία και τις αρμοδιότητες της Γραμματείας της Εθνικής Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας προκειμένου να αναλάβει το συντονισμό των σχεδίων οδικής ασφάλειας δηλαδή την υλοποίηση, εφαρμογή και αξιολόγηση όλων των δράσεων που σχεδιάζονται.  

4. Στην ανάγκη συνολικής προσέγγισης των ζητημάτων οδικής ασφάλειας για τον καλύτερο και πιο αποτελεσματικό σχεδιασμό των δράσεων και παρεμβάσεων που πρέπει να εφαρμοστούν.

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ


Είναι αυτονόητο ότι οφείλουμε να ακούσουμε, να προβληματιστούμε και να λάβουμε υπόψη τις θέσεις και τις προτάσεις των ειδικών με σκοπό να καταλήξουμε σε συγκεκριμένες προτάσεις με  ουσιαστικές παρεμβάσεις και ενέργειες που θα διευκολύνουν και θα ενισχύουν το έργο και τη δράση της πολιτείας και των διαφόρων φορέων της, με στόχο πάντα την προαγωγή και τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

Στο πλαίσιο αυτό:   


- Η πολιτεία οφείλει να συμβουλεύεται όσο γίνεται περισσότερο τους τεχνικούς φορείς πάνω 
σε εξειδικευμένα τεχνικά θέματα και όχι μόνο.

- Να στηριχθεί το έργο και ο ρόλος των τεχνικών φορέων, όπως του Τεχνικού Επιμελητηρίου, 
μέσω χρηματοδοτικής ενίσχυσης προκειμένου να είναι σε θέση να ανταποκριθούν εν μέσω οικονομικής κρίσης στα καθήκοντά τους ως σύμβουλοι της πολιτείας με πολιτικές και δράσεις πάνω στα θέματα της οδικής ασφάλειας


- Να υπάρξουν πολιτικές και δράσεις χαμηλού κόστους και υψηλής αποτελεσματικότητας για καλύτερη και ουσιαστικότερη αστυνόμευση και έλεγχο του εθνικού οδικού δικτύου (πχ με χρήση κινητών καμερών, την καλύτερη σήμανση των δρόμων και την αξιοποίηση των δυνατοτήτων των νέων τεχνολογιών πληροφορικής).


- Να υπάρξει έλεγχος στην προβολή προτύπων κακής οδικής συμπεριφοράς (τηλεοπτικές προβολές, βιντεοπαιχνίδια κλπ).


- Να θεσμοθετηθεί η οδική ασφάλεια ως υποχρεωτικό μάθημα εκπαίδευσης στα σχολεία  με έμφαση σε δράσεις που στοχεύουν στην καλλιέργεια και την ανάπτυξη της κυκλοφοριακής 
αγωγής.


- Να ληφθούν δράσεις και να στηριχθούν πρωτοβουλίες με σκοπό την αξιοποίηση των κυκλοφοριακών πάρκων.


- Να διασφαλιστεί η ολοκλήρωση και αξιοποίηση της εθνικής βάσης που επιχειρείται να δημιουργηθεί από την Εγνατία Οδό ΑΕ με την καταγραφή των πιο επικίνδυνων σημείων του ελληνικού οδικού δικτύου. Με στοχευμένες χρηματοδοτήσεις και παρεμβάσεις από αυτόν τον κατάλογο με τα συγκεκριμένα στοιχεία επικινδυνότητας θα πρέπει να υλοποιηθούν έργα που θα βελτιώνουν την οδική υποδομή στα σημεία αυτά εξασφαλίζοντας την ασφαλή μετακίνηση των οχημάτων και των ανθρώπων.


- Να δημιουργηθεί μια κεντρική υπηρεσία οδών αρμόδια για την έκδοση εθνικών 
προδιαγραφών και τον έλεγχο εφαρμογής της,


- Να δημιουργηθεί ένα στρατηγικός φορέας, όπως για παράδειγμα θα μπορούσε να είναι η 
Γραμματεία του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας, που θα συντονίζει την εφαρμογή όλων των σχεδίων οδικής ασφάλειας που καταρτίζονται. Ο φορέας αυτός θα πρέπει να ενισχυθεί με τις κατάλληλες αρμοδιότητες και στελεχιακό δυναμικό προκειμένου να είναι σε 
θέση να συντονίζει αλλά και να μπορεί να επιβάλλει το συντονισμό όλων των δράσεων.


- Να ενεργοποιηθεί με ουσιαστικό ρόλο η Διυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας.

Ζ. ΠΟΔΗΛΑΤΕΣ, ΠΕΖΟΙ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΜΕΝΕΛΑΟΣ  ΒΛΑΧΒΕΗΣ

Οι δρόμοι των πόλεων προσφέρονται προς χρήση από όλους τους πολίτες είτε είναι πεζοί είτε επιβαίνουν σε κάποιο όχημα, μηχανοκίνητο και μη. Δυστυχώς, πολλές φορές και στο δρόμο ισχύει ο νόμος του ισχυρότερου. Οι οδηγοί αυτοκινήτων και φορτηγών σέβονται λιγότερο τους οδηγούς δικύκλων και όλοι μαζί με τη σειρά τους σέβονται λιγότερο τους οδηγούς ποδηλάτων και τους πεζούς, παραβιάζοντας την προτεραιότητα και τους χώρους που προορίζονται για αποκλειστική τους χρήση.

Ένας από τους βασικότερους λόγους ύπαρξης της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής της Βουλής για την Οδική Ασφάλεια, είναι για να δίνεται η δυνατότητα σε φορείς, ομάδες, οργανώσεις κ.ά. που με κάποιο τρόπο σχετίζονται με την οδική ασφάλεια, να προσέλθουν και να καταθέσουν τις απόψεις και τις προτάσεις τους επί των θεμάτων που απασχολούν τη συγκεκριμένη Επιτροπή. Πολλές από τις προτάσεις αυτές, αφού αξιολογηθούν, μπορούν στη συνέχεια να αποτελέσουν τη βάση για μια νομοθετική ρύθμιση ή μια υπουργική απόφαση που θα βελτιώσει το καθεστώς της οδικής ασφάλειας στη χώρα μας. Αυτός είναι και ο ρόλος των Επιτροπών της Βουλής. Να δίνουν τη δυνατότητα ενός βήματος στους πολίτες ώστε να καταθέτουν τις απόψεις τους στο κέντρο λήψης των αποφάσεων.

Το θέμα της οδικής ασφάλειας και η σχέση του με του ποδηλάτες και τους πεζούς, που απασχόλησε την εν λόγω επιτροπή είναι στις μέρες μας πιο επίκαιρο από ποτέ. Τα τελευταία χρόνια παρατηρούμε αναμφισβήτητα μία έξαρση στη χρήση του ποδηλάτου, όχι μόνο για λόγους ψυχαγωγίας ή άθλησης, όπως είχαμε συνηθίσει ως τώρα, αλλά κυρίως ως υποκατάστατο του αυτοκινήτου ή των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Η οικονομική κρίση που βιώνει η χώρα μας, σε συνδυασμό με το υψηλό κόστος των καυσίμων και της χρήσης αυτοκινήτου, οδηγεί πολλούς συμπολίτες μας στην καθημερινή χρήση του ποδηλάτου, ως ένα μέσο φιλικό προς το περιβάλλον, την υγεία, αλλά και την τσέπη μας. 

Οι νέες συνθήκες που διαμορφώνονται στη χώρα μας, οδήγησαν και στη δημιουργία  πολυάριθμων συλλόγων και ομάδων για την προστασία και τα δικαιώματα των ποδηλατών που μεταξύ άλλων διεκδικούν: 

· Υποδομές για το ποδήλατο : ποδηλατολωρίδες/ποδηλατόδρομοι

· Ειδικές θέσεις στάθμευσης των ποδηλάτων σε κεντρικά σημεία της πόλης, αλλά και σε σταθμούς των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς.

· Νόμιμη χρήση των λεωφορειολωρίδων

· Εκσυγχρονισμό του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, ώστε να ανταποκρίνεται στα νέα δεδομένα της εποχής μας

· Αυστηρότερη εφαρμογή του ΚΟΚ από την Τροχαία ώστε να προστατεύονται οι ποδηλάτες και να αποθαρρύνονται οι οδηγοί τροχοφόρων από παραβατική συμπεριφορά σε βάρος τους.

· Εισαγωγή της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία .

· Περιορισμό της κατάχρησης του ΙΧ.

· Προώθηση της τουριστικής ποδηλασίας.

Για την προώθηση των θέσεών τους έχουν ανοίξει δίαυλο επικοινωνίας με άλλες ποδηλατικές ομάδες από κάθε μεριά της Ελλάδας και συνεργάζονται με οργανισμούς (ΟΣΕ, ΣΤΑΣΥ, ΑΜΕΛ) με θέμα την ασφαλή μεταφορά του ποδηλάτου. Συμμετέχουν σε ημερίδες και συμβούλια με διεθνή συμμετοχή, ώστε να αποκομίσουν χρήσιμα στοιχεία από ανθρώπους που ζουν σε χώρες με μεγαλύτερη εμπειρία σε θέματα χρήσης του ποδηλάτου εντός των πόλεων.

Παράλληλα, οργανώνουν καμπάνιες προκειμένου να προωθήσουν τη χρήση του ποδηλάτου στο χώρο της εργασίας, διοργανώνουν σεμινάρια και εκδηλώσεις ευαισθητοποίησης προκειμένου να γνωρίσει όσο το δυνατόν περισσότερος κόσμος τα οφέλη από τη χρήση του ποδηλάτου, αλλά και να εξοικειωθεί με αυτό. Επίσης, έχουν καταθέσει προτάσεις τροποποίησης του ΚΟΚ με στόχο να εκσυγχρονιστεί σε θέματα που αφορούν το ποδήλατο.

Το ποδήλατο, είναι το ασφαλέστερο όχημα για τη μετακίνηση στη πόλη και είναι πλέον αποδεδειγμένο ότι οι χώρες που έχουν προωθήσει και αναπτύξει πιο πολύ το ποδήλατο είναι και  οι χώρες που με αυτό τον τρόπο μείωσαν τα ατυχήματα στους δρόμους. 

      Η προώθηση του ποδηλάτου δεν επιτυγχάνεται όμως χωρίς την κατοχύρωση ασφαλών υποδομών, των οποίων η έλλειψη στη χώρα μας είναι και ο κύριος αποτρεπτικός παράγοντας  του να ποδηλατήσει κάποιος στο δρόμο.

      Μαζί με το ποδήλατο, στις κατεξοχήν οικολογικές μετακινήσεις εντάσσεται και το περπάτημα. Οι πόλεις, αν και θα έπρεπε να ανήκουν κυρίως στους πεζούς, δυστυχώς οι υπάρχουσες υποδομές καλύπτουν ανεπαρκώς τις καθημερινές τους ανάγκες μετακίνησης. Σύνηθες είναι το φαινόμενο άλλοι χρήστες της πόλης να καταλαμβάνουν αυθαίρετα τους χώρους που προορίζονται για τους πεζούς (παράνομα σταθμευμένα δίκυκλα και αυτοκίνητα, παράνομα τραπεζοκαθίσματα, διαφημιστικές ταμπέλες κ.ά.). Τέτοιου είδους συμπεριφορές, όχι μόνο δυσχεραίνουν την ελεύθερη μετακίνηση των πολιτών, αλλά θέτουν πολλές φορές σε κίνδυνο τη σωματική τους ακεραιότητα.

Η απαξιωτική αυτή συμπεριφορά απέναντι στους πεζούς, απορρέει πρωτίστως από την έλλειψη παιδείας. Έλλειψη παιδείας των οδηγών τροχοφόρων οχημάτων και έλλειψη σωστής εκπαίδευσης των αστυνομικών που ενώ διαπιστώνουν την παρανομία και τα προβλήματα που αυτή προκαλεί στους πεζούς, εντούτοις δεν επιδίδουν κλήση στον παραβάτη (πολλές φορές με το πρόσχημα της οικονομικής κρίσης), επιδοκιμάζοντας και διαιωνίζοντας έτσι με τη στάση τους τις παραβατικές συμπεριφορές.

Έχει αποδειχθεί πως η μετακίνηση με τα πόδια έχει πολλές ευεργετικές επιπτώσεις για τον άνθρωπο. Βελτιώνει την υγείας μας, μειώνει την ψυχολογική ένταση του ατόμου, αυξάνει τις κοινωνικές σχέσεις, μειώνει το κόστος των μεταφορών, βελτιώνει την εικόνα των πόλεων, περιορίζει την ατμοσφαιρική ρύπανση, συμβάλλει στη μείωση του κυκλοφοριακού, κ.ά. Επομένως, από την οδική ασφάλεια μπορούμε να περάσουμε σε διάφορες άλλες παράλληλες ωφέλειες.

Οι ομάδες των πολιτών που αγωνίζονται για τα δικαιώματα των πεζών, εργάζονται προς την κατεύθυνση της ενίσχυσης της ασφαλούς και ευχάριστης πεζής μετακίνησης και ποδηλασίας, επιδιώκουν τη βελτίωση των χώρων για τους πεζούς, τη μείωση των αποστάσεων στις πόλεις και τη διατήρηση συμπαγούς οικιστικού ιστού, τη βελτίωση των δημόσιων συγκοινωνιών και τη μείωση της χρήσης Ι.Χ. αυτοκινήτων και μοτοσικλετών στις πόλεις. Μια σωστή αρχή που έθεσε το ΥΠΕΧΩΔΕ το 2008 είναι ότι ο συγκοινωνιακός σχεδιασμός καθοδηγείται από τη δομή του αστικού χώρου, δηλαδή, πρώτα έχουμε την πόλη και μετά τις συγκοινωνίες. Για να πάρουμε αποφάσεις πρέπει να υπάρξει συνδυασμένος χωροταξικός, πολεοδομικός  και συγκοινωνιακός σχεδιασμός και αυτό είναι η βασική αρχή για μια βιώσιμη πόλη. Άξονας είναι πάντα ο άνθρωπος.

Στόχος των δραστηριοτήτων των ομάδων πολιτών για τα δικαιώματα των πεζών, είναι επίσης η ευαισθητοποίηση, η αναγνώριση προβλημάτων, οι συνεργασίες με οργανώσεις, οι παρεμβάσεις στις αρχές και οι συνεργασίες με άλλες οργανώσεις πολιτών. Κάτι ενδιαφέρον που έχει προκύψει τα τελευταία χρόνια είναι ότι υπάρχουν διάφορες ομάδες για τη βελτίωση της ζωής στις γειτονιές, μεταξύ των οποίων κάποιες οργανώνουν περιηγήσεις με τα πόδια. Αυτό είναι ένα καινούργιο στοιχείο στην ελληνική κοινωνία. Τέλος, συμμετέχουν και στο Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας παρουσιάζοντας τις προτάσεις τους, βοηθώντας την πολιτεία να χαράξει την πολιτική της σε θέματα προστασίας των πεζών.

Τα στοιχεία της Τροχαίας αναφορικά με τα θανατηφόρα ατυχήματα είναι απογοητευτικά. Από τους νεκρούς εξαιτίας τροχαίων ατυχημάτων στην Αθήνα, ο ένας στους 3 είναι πεζός. Πανελλαδικά, το ποσοστό αυτό αγγίζει το 14%! Όπως προκύπτει από τα στατιστικά στοιχεία, οι πόλεις και τα χωριά μας είναι ένα επικίνδυνο περιβάλλον για του κατοίκους τους λόγω της κυκλοφορίας των μηχανοκίνητων. Υπάρχει ανάγκη να μην αναγκάζονται οι πεζοί να περπατούν στο οδόστρωμα, δηλαδή να υπάρχουν επαρκή πεζοδρόμια και διαβάσεις πεζών και να μην καταλαμβάνονται από οχήματα και άλλα αντικείμενα.

Είναι επιτακτική η ανάγκη να δοθεί προτεραιότητα σε επεμβάσεις, σε επικίνδυνα σημεία. Πρέπει να γίνουν οργανωμένες και όχι αποσπασματικές διαπλατύνσεις πεζοδρόμιων, ενοποίηση ελεύθερων χώρων, κατάργηση των εμποδίων και των περιφράξεων, κατασκευές διαβάσεων σε δρόμους με μεγάλη κυκλοφορία, δράσεις υποστήριξης σε συνδυασμό με ενθάρρυνση των μετακινήσεων με τα πόδια, τα μέσα δημόσιας μεταφοράς και τα ποδήλατα, καθώς και αποθάρρυνση της χρήσης Ι.Χ. Η πολιτεία θα πρέπει να ξεκινήσει ενημερωτικές εκστρατείες για την ασφάλεια και τα δικαιώματα των πεζών, τόσο προς το ευρύ κοινό, όσο και προς την αστυνομία και τη δημοτική αστυνομία, που θα πρέπει να εφαρμόζουν το νόμο ώστε να αποθαρρύνονται παραβατικές συμπεριφορές.
             Σε τοπικό επίπεδο, προτείνεται η διαμόρφωση προγράμματος και σχεδίου ήπιας μετακίνησης σε κάθε δήμο. Πιστεύουμε ότι σε κάθε ΟΤΑ πρέπει να διαμορφωθεί ένα όραμα για την πόλη και τη μετακίνηση, πεζοί με ποδήλατα και μέσα δημόσιας μεταφοράς. Πρωτίστως, θα πρέπει να αναζητηθούν τα επικίνδυνα σημεία και να διορθωθούν. 

Αυτό το καιρό εκπονούνται τα νέα περιφερειακά πλαίσια χωροταξικού σχεδιασμού και αειφόρου ανάπτυξης. Θα πρέπει να γίνει έλεγχος αν προβλέπονται σε όλα αυτά κατευθύνσεις και μέτρα για τη βελτίωση της κίνησης των πεζών και γενικότερα των μέσων μεταφοράς, ποδηλάτων κτλ, στις πόλεις και τους οικισμούς. Στα νέα σχέδια πόλεων και αναπλάσεων που γίνονται υπάρχουν χρηματοδοτήσεις από διάφορες μεριές. Θα πρέπει να ελέγχουμε εάν προβλέπονται επαρκή πεζοδρόμια, εάν είναι ενοποιημένοι οι ελεύθεροι χώροι, εάν ευνοούν την ασφαλή και ευχάριστη μετακίνηση των πεζών.

           Από τη συζήτηση που έγινε όλοι οι συνάδελφοι βουλευτές συμφώνησαν πως η ασφαλής κίνηση των πεζών μέσα στον αστικό ιστό αποτελεί βασικό κριτήριο της ποιότητας ζωής και σημαντικό παράγοντα αναβάθμισης των συνοικιών. Οι πεζοί πρέπει να κινούνται με ασφάλεια.

Το ίδιο ισχύει και για την μετακίνηση με ποδήλατο που επιφυλάσσει, βεβαίως, πολλά οφέλη τόσο για τον ποδηλάτη όσο και για το περιβάλλον. Αποτελεί επίσης ένα οικονομικό μέσο μετακίνησης. Προτάθηκε μάλιστα η εκπόνηση προγραμμάτων επίσκεψης των ενοποιημένων αρχαιολογικών χώρων πεζή και με τη χρήση ποδηλάτου.

Είναι αλήθεια ότι το γενικότερο πλαίσιο που μας έφτασε ως εδώ είναι θέμα πρωτίστως παιδείας. Αυτά τα αυτονόητα που θέλουμε για τον εαυτό μας όταν το έχουμε ανάγκη και το επιζητούμε, δεν τα εφαρμόζουμε και τα στερούμε από τον άλλο όταν είμαστε από την άλλη πλευρά. 

Προβάλλεται επομένως επιτακτική η ανάγκη για ενίσχυση των μαθημάτων του κώδικα οδικής ασφάλειας και της συμπεριφοράς στο δρόμο. Γίνονται ήδη κάποια μαθήματα, είναι όμως αποσπασματικά. Δεν έχουμε καταφέρει να ενταχθεί η οδική ασφάλεια σαν μάθημα υποχρεωτικής εκπαίδευσης μέσα στα σχολεία. Ίσως, λοιπόν, ένας συντονισμός των δράσεων μας, από όλους μας, να το καταφέρουμε, έστω για μία ώρα την εβδομάδα θα απέδιδε πολύ περισσότερο από το να γίνεται μια αποσπασματική αναφορά μέσα στη σχολική τάξη, βασιζόμενη κυρίως στην καλή διάθεση κάποιου εκπαιδευτικού.
Επίσης, για την άμεση αντιμετώπιση σε ένα μεγάλο βαθμό της κατάστασης, υπάρχουν κάποιες άμεσα εφαρμόσιμες λύσεις χωρίς κόστος που θα συνέβαλαν καθοριστικά στη βελτίωση του προβλήματος. Τέτοιες είναι η αναμόρφωση του ΚΟΚ, η εισαγωγή της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία, όπως αναφέρθηκε ήδη και η αστυνόμευση.

             Θα μπορούσαμε να κάνουμε τέλος και μια μεγάλη εκστρατεία, στηριζόμενη σε συνθήματα του τύπου: «Σκέψου να ήσουν ο άλλος» ή «έλα στην θέση του άλλου» ή «ο πιο αδύναμος έχει προτεραιότητα». Δεν έχει σημασία αν είσαι πεζός ή ποδηλάτης ή οδηγός λεωφορείου, Ι.Χ., τρένου, τραμ. Συμπεριφέρσου σωστά απέναντι στο συμπολίτη σου για να σου συμπεριφερθεί κι αυτός με τη σειρά του ανάλογα όταν θα βρεθείς στη θέση του.
Η. ΕΚΠΑΙΔΕΥΣΗ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

            ΕΙΣΗΓΗΤΡΙΑ: ΕΛΕΝΗ ΜΑΚΡΗ – ΘΕΟΔΩΡΟΥ
Στις 19 Μαρτίου 2013 συνεδρίασε η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, με θέμα ημερήσιας διάταξης: «Εκπαίδευση και οδική ασφάλεια». Στη συνεδρίαση παρέστησαν ο κ. Ιωάννης Κουμέντος, Αντιπρόεδρος του Ινστιτούτου Εκπαιδευτικής Πολιτικής, καθώς και αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες.
Ο κ. Κουμέντος στην αρχική τοποθέτησή του ανέφερε: Εδώ και αρκετά χρόνια, σε όλες τις Διευθύνσεις Εκπαίδευσης υπάρχουν Υπεύθυνοι Αγωγής Υγείας. Εκτός των άλλων αντικειμένων έχει ενταχθεί στις δραστηριότητές τους και η κυκλοφοριακή αγωγή στην Πρωτοβάθμια και στη Δευτεροβάθμια Εκπαίδευση. Τα τελευταία χρόνια δίνεται περισσότερη έμφαση στην βιωματική μάθηση, καθώς από το 2000 έχουμε πλέον αποδεχτεί ότι το εκπαιδευτικό σύστημα πρέπει να στηρίζεται σε τρείς άξονες: παροχή γνώσεων, ανάπτυξη δεξιοτήτων και διαμόρφωση στάσεων και αξιών. Επιπλέον ένα νέο Πρόγραμμα έχει θεσμοθετηθεί στα σχολεία από το 2000, με στόχο την καθολική εφαρμογή του και εμφανίζει ενδιαφέρον για τους εξής λόγους: α) αλλάζει το ωράριο από τις 8:00 π.μ. μέχρι τις 14:00 μ.μ. και β) καθιερώνει βάσει της «Ευέλικτης Ζώνης» υποχρεωτικά στην Γ΄ Δημοτικού το θέμα της Κυκλοφοριακής Αγωγής (μία ώρα την εβδομάδα).

Στο Γυμνάσιο στο πλαίσιο της Αγωγής Υγείας πραγματοποιούνται δραστηριότητες για την Οδική Ασφάλεια, όπως και στο Λύκειο, αλλά σε περιορισμένη έκταση.

Εκτός του βιβλίου «Κυκλοφορώ με Ασφάλεια» εκπαιδευτικοί και μαθητές μπορούν να χρησιμοποιούν και το διαθέσιμο υλικό που είναι αναρτημένο στο site του Υπουργείου Παιδείας. Σημαντικό είναι το γεγονός ότι το μάθημα δεν ακολουθεί την κλασική μορφή διδασκαλίας, αλλά γίνεται βιωματική προσέγγιση (κατασκευή σημάτων, επαφή με φορείς, επισκέψεις σε Πάρκα Κυκλοφοριακής Αγωγής). 

Ο βασικός στόχος των παραπάνω δράσεων είναι η προσπάθεια μιας συνολικότερης εκπαίδευσης σε θέματα οδικής συμπεριφοράς, έτσι ώστε μέσω του βιώματος να αποκτηθεί ο τρόπος με τον οποίο πρέπει κανείς να κυκλοφορεί και να συμπεριφέρεται είτε ως πεζός είτε ως οδηγός. Εκεί λοιπόν είναι πολύ σημαντικός ο ρόλος του εκπαιδευτικού. Όσο περισσότερο είναι ευαισθητοποιημένοι οι εκπαιδευτικοί τόσο περισσότερα προγράμματα μπορούν να πραγματοποιούν. Έτσι το ΙΕΠ για τη σχολική χρονιά 2013 – 2014, σε μια από τις οκτώ θεματικές ενότητες που έχει υποβάλλει  είναι η «Διαχείριση σχέσεων, κρίσεων και συμπεριφορών στη σχολική τάξη». Αφορά την επιμόρφωση των εκπαιδευτικών και τη διαχείριση  θεμάτων σχολικής τάξης μιας και ο ρόλος του εκπαιδευτικού κρίνεται εξαιρετικά σημαντικός. Αν ο ίδιος δεν αναπτύξει μία προσωπική επαφή- επικοινωνία με τους μαθητές του τότε  κανένα σύστημα δεν μπορεί να λειτουργήσει.

Σχετικά με την δομή των εκπαιδευτικών προγραμμάτων: θα πρέπει να είναι αρθρωτά, δηλαδή πρέπει να υπάρχει ένας εθνικός κορμός προγραμμάτων και με βάση τις ειδικές συνθήκες (γεωγραφικές, κοινωνικές) να δημιουργούνται ευέλικτα προγράμματα. Ήδη τα αρθρωτά προγράμματα ισχύουν στα σχολεία με το Ενιαίο Αναμορφωμένο Πρόγραμμα και αξίζουν ενδιαφέροντος διότι ο εκπαιδευτικός της τάξης με βάση τα χαρακτηριστικά τα οποία θεωρεί ότι πρέπει να αναπτύξει στο σχολείο του, αναλαμβάνει πρωτοβουλία και δημιουργεί το ανάλογο.
Επισημάνσεις-Ερωτήσεις από τα μέλη της Επιτροπής

Η κυρία Ελένη Μακρή-Θεοδώρου, Βουλευτής Φθιώτιδας της Νέας Δημοκρατίας, επεσήμανε το σημαντικό ρόλο της Εκπαίδευσης και του εκπαιδευτικού στο θέμα της κυκλοφοριακής αγωγής. Τόνισε την έλλειψη της καθολικότητας των εκπαιδευτικών προγραμμάτων προκειμένου να υπάρξουν απτά αποτελέσματα και να αποκτήσει η κοινωνία συνειδητοποιημένους πολίτες. 
Απάντηση κ. Ι. Κουμέντου: Εκτός από το υποχρεωτικό μάθημα στην Γ΄ Δημοτικού, πάνω στο μάθημα της Κυκλοφοριακής Αγωγής, στην Δευτεροβάθμια Εκπαίδευση δεν υπάρχει υποχρεωτικότητα, υπάρχει η επιλεκτικότητα, όμως στην πράξη τα περισσότερα σχολεία πραγματοποιούν τέτοιες δράσεις.
Η κυρία Ειρήνη-Ελένη Αγαθοπούλου, Βουλευτής Κιλκίς του ΣΥ.ΡΙΖ.Α-Ε.Κ.Μ, θέλησε να πληροφορηθεί για τα διαθέσιμα υλικά στο μάθημα της Κυκλοφοριακής αγωγής αλλά και τους φορείς συνεργασίας του Ινστιτούτου.
Απάντηση του κ. Ι. Κουμέντου: Υπάρχει ήδη βιβλίο-βοήθημα και για τον εκπαιδευτικό και για το μαθητή, το οποίο έχει τίτλο «Κυκλοφορώ με ασφάλεια», αφίσες που έχουν εκδοθεί γι’ αυτό το θέμα από το Υπουργείο Παιδείας σε συνεργασία με την Αστυνομία και το Υπουργείο Μεταφορών, υλικό στο διαδίκτυο από προγράμματα τόσο του Υπουργείου Παιδείας όσο και σχολείων, σχετική βιντεοκασέτα με τίτλο «Γνωρίζω- μαθαίνω- κυκλοφορώ», αλλά και συνεργασίες με διάφορους Οργανισμούς που έχουν δημιουργηθεί, ΜΚΟ που ασχολούνται με το θέμα της οδικής ασφάλειας.
Ο κ. Θεόδωρος Δρίτσας, Βουλευτής Α΄ Πειραιώς του ΣΥ.ΡΙΖ.Α-Ε.Κ.Μ, έθεσε το ερώτημα σχετικά με την φύση του Ινστιτούτου και η κυρία Λιάνα Κανέλλη, Βουλευτής Α΄ Αθηνών του Κ.Κ.Ε, σχετικά με την χρηματοδότηση του. 
Απάντηση του κ. Ι. Κουμέντου: Το Ινστιτούτο Εκπαιδευτικής Πολιτικής είναι ο νέος οργανισμός που δημιουργήθηκε από τη συγχώνευση τεσσάρων προηγούμενων Οργανισμών: του Παιδαγωγικού Ινστιτούτου, το οποίο ήταν Νομικό Πρόσωπο Δημοσίου Δικαίου και συγχωνεύτηκε με το Κέντρο Εκπαιδευτικής Έρευνας, τον Οργανισμό Επιμόρφωσης Εκπαιδευτικών και τον ΥΠΟΔΕ. Αυτοί οι τέσσερεις Οργανισμοί δημιούργησαν το νέο φορέα που είναι το ΙΕΠ (Ινστιτούτο Εκπαιδευτικής Πολιτικής),  Νομικό Πρόσωπο Ιδιωτικού Δικαίου που υπάγεται στο Υπουργείο Παιδείας.

Το Ινστιτούτο χρηματοδοτείται από το Υπουργείο Παιδείας και από τα Προγράμματα του Ε.Σ.Π.Α. τα οποία υλοποιεί. 
Ο Πρόεδρος της Επιτροπής κ. Νικόλαος Ταγαράς, Βουλευτής Κορινθίας της Νέας Δημοκρατίας, έκανε αναφορά σε γενικότερα εκπαιδευτικά ζητήματα όπως η επιφόρτιση των μαθητών με πάρα πολλά μαθήματα, η αξία της διαμόρφωσης της στάσης των πολιτών στο κοινωνικό περιβάλλον μέσω της Παιδείας αλλά και η δημιουργία ελεύθερου δημιουργικού χρόνου για τους μαθητές. Τόνισε τη σημασία της δημιουργίας βιωμάτων μέσω του εκπαιδευτικού συστήματος και του σημαντικότατου ρόλου του εκπαιδευτικού.
Απάντηση του κ. Ι. Κουμέντου: Τα νέα εκπαιδευτικά προγράμματα που έχουν ξεκινήσει στα Γυμνάσια και Λύκεια, υλοποιούνται μέσω ΕΣΠΑ. Στα δυόμισι χρόνια που πέρασαν, είχαν υλοποιηθεί πιλοτικές εφαρμογές προγραμμάτων σε 180 δημοτικά, γυμνάσια και λύκεια. Τα αποτελέσματα αυτών των πιλοτικών εφαρμογών μελετήθηκαν αυτή τη σχολική χρονιά, αξιολογήθηκαν, δόθηκαν ως επανατροφοδότηση στις ομάδες που εργάστηκαν πάνω σε αυτά, ώστε την επόμενη σχολική χρονιά να προβούμε σε καθολική εφαρμογή.
ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

·  Ο ρόλος της εκπαίδευσης είναι πολύ σημαντικός στην απόκτηση Κυκλοφοριακής Αγωγής και Παιδείας και κυρίως η βιωματική εκπαίδευση όπως δείχνει η παιδαγωγική επιστήμη.

· Η δομή των εκπαιδευτικών προγραμμάτων θα πρέπει να είναι αρθρωτή, δηλαδή πρέπει να υπάρχει ένας εθνικός κορμός προγραμμάτων και με βάση τις ειδικές συνθήκες (γεωγραφικές, κοινωνικές) να δημιουργούνται ευέλικτα προγράμματα. 

· Ο ρόλος του εκπαιδευτικού καθίσταται καθοριστικός, αφού από την ευαισθητοποίηση του εξαρτάται η ανάπτυξη προγραμμάτων κυκλοφοριακής αγωγής, αλλά επιβάλλεται η εκπαίδευσή του.

· Η καθολικότητα εφαρμογής προγραμμάτων κυκλοφοριακής αγωγής και η υποχρεωτικότητα θα δώσουν την ευκαιρία εκπαίδευσης σ’ όλους τους/τις μαθητές/ιες.

Μετά την παρουσίαση των δράσεων Κυκλοφοριακής Αγωγής από τις συντονίστριες κα Κατερίνα Θεοδοσέλη και κα Μαρία Κοντού της Διεύθυνσης Πρωτοβάθμιας Εκπαίδευσης Σερρών στη συνεδρίαση της 12ης Ιουνίου 2013 προστίθενται και τα εξής: 

· Η αξιοποίηση της εκπαιδευτικής εμπειρίας του Εθνικού Θεματικού Δικτύου Κυκλοφοριακής Αγωγής(Διεύθυνση Πρωτοβάθμιας Εκπαίδευσης Νομού Σερρών).

· Ενεργοποίηση των Πάρκων Κυκλοφοριακής Αγωγής.

· Υλοποίηση πιλοτικού προγράμματος Κυκλοφοριακής Αγωγής σε όλες τις σχολικές μονάδες και αξιολόγησή του. 
Θ. ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΚΑΙ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΧΡΗΣΤΟΣ  ΑΗΔΟΝΗΣ
Κατά τη συνεδρίασή της στις 26 Μαρτίου 2013, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας εξέτασε το θέμα: O ρόλος των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, τα τροχαία ατυχήματα και η αντιμετώπισή τους.

Ο  Πρόεδρος του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (Ο.Α.Σ.Α.), κ. Αλέξανδρος Δελούκας και ο Πρόεδρος του Εθνικού Κέντρου Άμεσης Βοήθειας (Ε.Κ.Α.Β.), κ. Δημήτριος Παπαγιαννίδης ενημέρωσαν την Επιτροπή για θέματα του αντικειμένου τους.

Ο κ. Δελούκας, κατά την ενημέρωσή του, μετέφερε στην Επιτροπή  γνωστικά αντικείμενα απο την εμπειρία του στο εξωτερικό ( Ελβετία τόπος  εργασίας) και την ειδίκευσή του

(Συγκοινωνιολόγος, οδική ασφάλεια, οικονομικά μεταφορών). Ιδιαίτερα έκανε αναφορά στο  πρόγραμμα  Via Sicura, δηλαδή, ασφαλής δρόμος, το οποίο προσπαθεί να μηδενίσει τα τροχαία δυστυχήματα που έχουν σαν επίπτωση τον θάνατο και όχι μόνο. 

Μίλησε για την  προέλευση των πόρων και πώς διανέμονται αυτοί  στην Ελβετία. Ένα ταμείο οδικής ασφάλειας, που έχει δημιουργηθεί έχει σαν πόρους το 50% των προστίμων που καταλογίζει  η τροχαία, το 0,1% του φόρου των καυσίμων κίνησης, που αγοράζονται και ένα τέλος 1% επί των ασφαλίστρων των οχημάτων. Οι ασφαλιστικές εταιρείες είναι άμεσα κερδισμένες από τη μείωση των τροχαίων δυστυχημάτων και γι' αυτό   με μεγάλη τους ευχαρίστηση έδωσαν αυτό το ποσοστό. 

Εδώ, στην Ελλάδα,  μελέτες που έχουν γίνει από συναδέλφους συγκοινωνιολόγους, μιλούν για  ωφέλειες από αποφυγή μοιραίων ή σοβαρών τραυματισμών της τάξης μεγέθους - για το 2009 - γύρω στα 150 εκατ. ευρώ το έτος. 

Επομένως, για να υπάρχει ανταποδοτικότητα, θα πρέπει ο λόγος του κόστους προς τις ωφέλειες να είναι ίσος με τη μονάδα ή κάτω της μονάδας και θα πρέπει να επενδύονται από την κοινωνία τουλάχιστον 150 εκατ. ευρώ το χρόνο. 

Επειδή η Ελλάδα έχει πολύ κακό ιστορικό όσον αφορά τα τροχαία δυστυχήματα, βλέπουμε ότι ένα 20% αυτών των πόρων πρέπει να κατευθυνθεί στο Ε.Κ.Α.Β.. Περίπου από τις χίλιες ζωές που χάνονται κάθε χρόνο, οι μισές θα μπορούσαν να διασωθούν εάν υπήρχε χαμηλός χρόνος απόκρισης, ικανός στόλος οχημάτων και επαρκές προσωπικό. Δηλαδή, το ποσοστό αυτών που πεθαίνουν επιτόπου ή μέσα σε λίγες ώρες θα μπορούσε να μειωθεί στο μισό εάν επενδυθούν οι πόροι, αλλά αυτό δεν είναι προληπτική ενεργεία, είναι, όμως, το μόνο μέσο το οποίο είναι χαμηλού κόστους βραχυπρόθεσμα και πολύ υψηλής αποτελεσματικότητας. Τα υπόλοιπα χρήματα πρέπει να είναι σαφώς προς την κατεύθυνση της πρόληψης.

Η δεύτερη προτεραιότητα, με ένα 15%, θα πρέπει να είναι η αστυνόμευση και ο έλεγχος, δηλαδή, το κοινωνικό κόστος της αστυνόμευσης, γιατί είναι κάτι που αποτελεί θετική εξωτερικότητα, όπως λέμε οι οικονομολόγοι των μεταφορών.

Για τον  Ο.Α.Σ.Α και, ιδιαίτερα, το λεωφορείο κατά κύριο λόγο, όπως, επίσης, και το τραμ, ανέφερε ότι ο κύριος  παράγοντας  που επηρεάζει την ασφάλεια αυτών των μέσων, είναι οι οδηγοί .

Οι ειδικότεροι λόγοι περιγράφονται  ως εξής:

· Η συμπεριφορά των οδηγών, 

· Η κατάσταση των οχημάτων και
· Η κατάσταση των δρόμων.                                                                         

Αυτοί είναι οι τρεις  άξονες, γύρω από τους οποίους κινούνται τα μέτρα, που προάγουν την οδική ασφάλεια. 

Μέτρα που κατέθεσε ότι πρέπει να προωθηθούν. 

Διαδικασίες πιστοποίησης επαγγελματικής επάρκειας των οδηγών

Χρηματοδότηση 5 εκ ευρώ από το 5ο Κοινωνικό Πλαίσιο Στήριξης έχει  ζητήσει ο  Ο.Α.Σ.Α., για την υλοποίηση αυτού του προγράμματος .

Εκπαιδευτικά προγράμματα περιοδικής κατάρτισης των οδηγών Ο.Σ.Υ., που είναι είτε τα θερμικά λεωφορεία, είτε τα ηλεκτρικά λεωφορεία, με χρηματοδότηση Λ.Α.Ε.Κ., 0,45% 

Αποτελεί  μια μεταβατική λύση, μέχρι  να προκύψει κάποιο ευρύτερο πρόγραμμα πιστοποίησης. 

Η Τροχαία θα πρέπει να προβαίνει  σε τυχαία αλκοτέστ των οδηγών, όχι μόνο τυχαία αλκοτέστ σε κάποιους άξονες, κυρίως στα Ι.Χ., αλλά και στα λεωφορεία. 

Όσοι υποπίπτουν σε δυστυχήματα, λόγω δικού τους σφάλματος, πρέπει να γίνεται εξέταση κάθε περίπτωσης όταν εμπλέκεται λεωφορείο. Θα πρέπει να επαναξιολογείται η οδική επάρκεια και επιπλέον να επιβραβεύονται οι οδηγοί που δεν παρουσιάζουν δυστυχήματα. 

Πρέπει να  υπάρξει  πρόγραμμα επιβράβευσης αυτών των οδηγών. 

Διεύρυνση της  βασικής εκπαίδευσης των  οδηγών 

Η εκπαίδευση  μιας βδομάδας ή δέκα ημερών δεν είναι επαρκής.

Ως μεγάλα προβλήματα  εντόπισε την αδυναμία  επιβολής ποινών από τα πειθαρχικά συμβούλια. 

Δεν υπάρχουν πραγματικές επιπτώσεις, για  όσους δεν παρουσιάζουν ορθή οδηγική συμπεριφορά, πχ  σκληρά φρεναρίσματα κ.λπ.. 

Χρειάζεται  μεγαλύτερη συνεργασία και συντονισμός, ώστε να μην έχουμε προβλήματα στις διεπαφές. 

Εντόπισε  μεγάλο πρόβλημα με την παράνομη στάθμευση, η οποία επιβραδύνει συνολικά την κίνηση όχι μόνο των λεωφορείων, αλλά συνολικά τη ροή της κυκλοφορίας. 

Πρότεινε  η πολιτεία να δώσει προτεραιότητα στις σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις, όχι μόνο στο ΤΡΑΜ, αλλά και σε λεωφορεία στους άξονες, 

δηλαδή, να υπάρχει επενέργεια του επερχόμενου οχήματος είτε είναι τρόλεϊ είτε είναι θερμικό λεωφορείο, όπως γίνεται σε άλλες πόλεις της Ευρώπης. 

Ανέφερε ως  πρόβλημα  την έλλειψη φωτισμού το βράδυ για ατυχήματα που γίνονται, κυρίως, με θύματα πεζούς. 

Παρατήρησε γενικά ότι ατυχήματα ή δυστυχήματα παρουσιάζονται όταν αποβιβάζονται οι επιβάτες, ιδίως, στις πλατφόρμες ή όταν οι πεζοί διασχίζουν το δρόμο μπροστά από την στάση του λεωφορείου, δηλαδή, μπροστά από το λεωφορείο.

Τα λεωφορεία αποτελούν το 0,1%  του στόλου των οχημάτων και μεταφέρουν το 15% των μετακινούμενων πανελλαδικά και σε αυτά οφείλονται το 0,2% των θανάτων. 

Οι συγκρίσεις κατατάσσουν το λεωφορείο  και το τραμ στα πιο ασφαλέστερα μέσα. 

Το τραμ είχε στην οκταετία, που λειτουργεί, τα πρώτα δύο χρόνια  6 - 7 νεκρούς, αλλά  τα τελευταία χρόνια 2 με 3 , δηλαδή, ούτε μισό το χρόνο. 

Το 95% των ατυχημάτων του τραμ γίνονται με Ι.Χ., όπου είναι προστατευμένος ο χρήστης του και συνήθως, δεν έχουμε θανάτους, σε αντίθεση με το 5% των πεζών, που είναι όλα μοιραία.

Οι ευρωπαϊκές στατιστικές δείχνουν ότι στα ατυχήματα με λεωφορεία, στα θέματα των θανάτων  ένα 15% αφορά επιβάτες και οδηγούς λεωφορείων, ένα 55% των θανάτων αφορά άλλα οχήματα, όπως είναι Ι.Χ., ταξί και μοτοσικλέτες και ένα 30% αφορά τις ευάλωτες ομάδες  των πεζών και των ποδηλάτων. 

Κατά τη συνεδρίαση τον λόγο έλαβε ο κ. Χρήστος Γκόκας και με ερώτημά του  έθεσε το θέμα των λεωφορειολωρίδων και των  επιπτώσεων  από τα ατυχήματα, που προέρχονται από τη χρήση τους.

Ο κ Μενέλαος Βλάχβεης έθεσε το ζήτημα της πρακτικής των λεωφορείων  στη Θεσσαλονίκη, όπου με  οδηγία προς τους οδηγούς, σε περίπτωση ατυχήματος, ακόμα και αν φταίνε να μην υπογράφουν απολύτως τίποτα και να  ειδοποιείται άμεσα άτομο της εταιρείας και μετά οποιοσδήποτε άλλος. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα ακόμα και για ελάχιστες υλικές ζημιές, να έχουμε μακροχρόνια δικαστήρια, τα οποία πολλές φορές είναι άνευ ουσίας. 

Ρώτησε αν υπάρχει αντίστοιχη  πολιτική στον Ο.Α.Σ.Α..

Η κυρία Ελένη Ζαρούλια μίλησε για τη δραματική κατάσταση του οδικού δικτύου και συνέκρινε την κατάσταση με την Ελβετία. Ασκώντας κριτική ανέφερε ότι είμαστε η μοναδική χώρα που πληρώνει δασμούς στα αυτοκίνητα, το σήμα του αυτοκινήτου, τα ασφάλιστρα και έθεσε το ερώτημα για το που  πάνε όλα αυτά τα λεφτά χωρίς ανταπόδοση.

Η κυρία Ειρήνη-Ελένη Αγαθοπούλου ζήτησε να ενημερωθεί για τα κριτήρια, που ακολουθούνται  για να τοποθετηθούν οι στάσεις, γιατί  πολλά ατυχήματα προκαλούνται, λόγω της τοποθεσίας των στάσεων. Εντόπισε το θέμα όχι τόσο μέσα στα αστικά κέντρα, αλλά, κυρίως, έξω από αυτά, δηλαδή, αρμοδιότητας των Κ.Τ.Ε.Λ.. Επίσης, ζήτησε να πληροφορηθεί  πού ανήκει η  αρμοδιότητα  και αν αφορά στους δήμους και στις  περιφέρειες.

Επικρότησε την άποψη για ενδεχόμενο σχέδιο κατανομής πόρων για την οδική ασφάλεια. 

Ο Πρόεδρος της Επιτροπής, κ. Νίκος Ταγαράς έθεσε μια σειρά ερωτημάτων, που αφορούσαν την αρχική τοποθέτηση του κ. Δελούκα. Για το ποσοστό ως προς το σύνολο των οχημάτων που  καλύπτουν τα μέσα μαζικής μεταφοράς.
Για την αντιστοιχία ποσοστού και όγκου μετακινούμενου πληθυσμού. 

Για τα πολύ χαμηλά ποσοστά θανατηφόρων ατυχημάτων από τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς. 

Ακόμη, ζήτησε περισσότερες διευκρινίσεις για το Ταμείο  Οδικής Ασφάλειας της Ελβετίας  για τα ζητήματα χρηματοδότησής του, όπως, επίσης, ζήτησε ενημέρωση για το τί ακριβώς ισχύει στην χώρα μας.
Για το θέμα του Ε.Κ.Α.Β. και της ανάγκης χρηματοδότησης του με  30 εκατομμύρια ευρώ περίπου για τη  μείωση  στο μισό του ποσοστού των νεκρών από ατυχήματα.

Και αν υπάρχει απάντηση πόσοι είναι οι νεκροί στο σύνολο από τροχαία ατυχήματα που καταλήγουν ενώ μεταφέρονται από το Ε.Κ.Α.Β..

Στις απαντήσεις του ο κ. Δελούκας  στην ερώτηση του κυρίου Βλάχβεη, σχετικά με την υποχρέωση των οδηγών, να υπογράφουν ή όχι σε περιπτώσεις εμπλοκών σε συγκρούσεις από πλευράς Ο.Α.Σ.Α.   ανέφερε ότι  δεν υπάρχει τέτοια Οδηγία. 

Την ευθύνη έχει η τροχαία και γίνεται μια περιγραφή του ατυχήματος στην  Ο.ΣΥ..  Υπάρχει ιδιωτική ασφαλιστική εταιρεία, που είναι ασφαλισμένα όλα τα αυτοκίνητα της Ο.ΣΥ. και επομένως, αν είναι ευθύνη της Ο.ΣΥ., αποζημιώνονται. 

Στο ερώτημα περί αξιολόγησης,  δεν υπάρχει πρόγραμμα επιβράβευσης των οδηγών που δεν προκαλούν δυστυχήματα. Αλλά υπάρχει  σε αυτούς που προκαλούν δυστυχήματα και καταγράφεται στον φάκελό τους ετησίως ο ρυθμός των δυστυχημάτων που προκαλούν. Στη Θεσσαλονίκη, υπάρχει  ιδιωτικό μονοπώλιο με δικές τους νομοτέλειες και πιθανόν, να είναι συναρτημένο και με το κόστος, το ύψος των ασφαλίστρων.

Στην ερώτηση της κυρίας Αγαθοπούλου μίλησε για ιδιομορφία στην Αττική. Υπάρχουν τα Κ.Τ.Ε.Λ. ΑΤΤΙΚΗΣ, τα οποία είναι αστικά, κατά βάση, δεν είναι υπεραστικά όπως π.χ. στο Κιλκίς. Σύμφωνα με το νόμο του Α.Σ.Ε.Α. τον 3920/2011, τα  Κ.Τ.Ε.Λ. ΑΤΤΙΚΗΣ θεωρούνται Ε.Π.Σ.Ε., δηλαδή Εταιρεία Παροχής Συγκοινωνιακού Έργου και θα έπρεπε να είναι κάτω από τον υψηλό έλεγχο, και την εποπτεία του Ο.Α.Σ.Α. σε ότι  αφορά τα δρομολόγια τους. 
Οι προδιαγραφές των στεγάστρων τίθενται από τον Ο.Α.Σ.Α., δήλωσε, όμως, άγνοια για τη  χωροθέτησή τους, αν γίνεται από τον Ο.Α.Σ.Α. ή όχι. Για  τα λεωφορεία τα κριτήρια είναι να έχουν απόσταση από τις γωνίες, τις διασταυρώσεις. 

Ανέφερε ότι εκεί που υπάρχει πρόβλημα παράνομης στάθμευσης,  μπαίνουν σχάρες, τις οποίες προμηθευόμαστε  και τις εγκαθιστά ο Ο.Α.Σ.Α..
Σε ό,τι αφορά τις λεωφορειολωρίδες ανέφερε  ότι είναι ένα μέτρο για την άμβλυνση της κυκλοφοριακής συμφόρησης. Οι λεωφορειολωρίδες λειτουργούν στην κατεύθυνση της μείωσης των οχηματοχιλιομέτρων με Ι.Χ. που έχουν δεκαπλάσιο  δείκτη ατυχημάτων.

Πρόβλημα αποτελεί η παράνομη στάθμευση, η χρήση των λεωφορειολωρίδων από οχήματα , που αναγκάζει κάποιες φορές  λεωφορεία να κάνουν ελιγμούς, που είναι επικίνδυνοι για την οδική ασφάλεια.  

Τα συμπεράσματα και οι προτάσεις που προκύπτουν είναι τα εξής :

-Υιοθέτηση της καλής πρακτικής της Ελβετίας με τη δημιουργία ταμείου οδικής ασφαλείας με εξασφαλισμένη αντίστοιχη χρηματοδότηση.
- Χρηματοδότηση του Ε.Κ.Α.Β.  με 30% των εσόδων του Ταμείου Οδικής Ασφάλειας για  τη μείωση του χρόνου απόκρισης με τεράστιες ωφέλειες στη διάσωση συνανθρώπων μας.

-Ανάληψη κοινωνικού  κόστους αστυνόμευσης με ένα ποσοστό της τάξης του 15% από τα έσοδα του Ταμείου Οδικής Ασφάλειας. 
-Διαδικασίες πιστοποίησης επαγγελματικής επάρκειας οδηγών.
-Εκπαιδευτικά προγράμματα περιοδικής κατάρτισης των οδηγών Ο.Σ.Υ., με χρηματοδότηση Λ.Α.Ε.Κ. 0,45, ως μεταβατική λύση, μέχρι να προκύψει πρόγραμμα ευρύτερης πιστοποίησης.

-Αυξημένοι έλεγχοι αλκοτέστ, κυρίως στα ΙΧ, αλλά και στους οδηγούς Μέσων Μαζικής Μεταφοράς.
-Άμεση επαναξιολόγηση της οδικής επάρκειας όσων οδηγών Μέσων Μαζικής Μεταφοράς  υποπίπτουν  σε ατυχήματα. 

-Πρόγραμμα επιβράβευσης οδηγών που δεν έχουν ατυχήματα.
-Διεύρυνση της βασικής εκπαίδευσης των οδηγών. 

-Άμεσες ποινές από τα πειθαρχικά συμβούλια των παραβατών. 

-Καλύτερη αστυνόμευση για την παράνομη στάθμευση που μειώνει τη ροή της κυκλοφορίας. 

-Προτεραιότητα στις σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, δηλαδή, επενέργεια του επερχόμενου οχήματος.
-Βελτίωση συνθηκών φωτισμού για την αποφυγή ατυχημάτων με πεζούς το βράδυ. 

-Ιδιαίτερη αγωγή και ενημέρωση επιβατών κατά την αποβίβαση και επιβίβαση.
-Ιδιαίτερη αστυνόμευση λεωφορειολωρίδων για την αποφυγή ατυχημάτων, λόγω των αναγκαστικών ελιγμών.
Ι. ΕΚΑΒ ΚΑΙ ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ : ΑΝΔΡΕΑΣ ΞΑΝΘΟΣ
Στη συνεδρίαση της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας της Βουλής, στις 26/3/2013, τα μέλη της Επιτροπής ενημερώθηκαν από τον Πρόεδρο του Ε.Κ.Α.Β., κ. Δ.Παπαγιαννίδη, για τη συμβολή  του Ε.Κ.Α.Β. στην έγκαιρη και αποτελεσματική αντιμετώπιση των τραυματιών από τροχαία ατυχήματα. 

Το Ε.Κ.Α.Β., ως υπηρεσία επείγουσας προνοσοκομειακής φροντίδας, κατέχει νευραλγική θέση όχι, βεβαίως, στην πρόληψη των τροχαίων ατυχημάτων, αλλά στην πρόληψη και αποτροπή της δυσμενέστερης συνέπειάς τους, των αποφεύξιμων  θανάτων από τροχαίο ατύχημα. Ο συγκοινωνιολόγος κ. Αλέξανδρος Δελούκας, Πρόεδρος του Ο.Α.Σ.Α., ο οποίος τοποθετήθηκε στην Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, δήλωσε ότι «από τις ζωές που χάνονται κάθε χρόνο, οι μισές περίπου θα μπορούσαν να διασωθούν εάν υπήρχε χαμηλός χρόνος απόκρισης, ικανός στόλος οχημάτων και επαρκές προσωπικό στο Ε.Κ.Α.Β. ». 

Σύμφωνα με τα στοιχεία που παρουσίασε στην Επιτροπή ο Πρόεδρος του ΕΚΑΒ, Αντιναύαρχος ε.α. κ. Δημήτριος Παπαγιαννίδης, το Ε.Κ.Α.Β. διαθέτει τα εξής οχήματα:

	Ασθενοφόρα
	538

	Ειδικές Κινητές Μονάδες
	94

	Μοτοσυκλέτες
	34

	Αυτοκινούμενα Συντονιστικά Κέντρα
	2

	Οχήματα Αντιμετώπισης Καταστροφών
	2


Τα οχήματα αυτά μόλις και μετά βίας επαρκούν για τις ανάγκες διακομιδής. Στην Αθήνα υπάρχουν σε ετοιμότητα 75 οχήματα (από τα 140 συνολικά), τα οποία κλήθηκαν πέρυσι σε συνολικά 305.233 περιστατικά, εκ των οποίων τα 15.000 περίπου ήταν τροχαία. Τα υπόλοιπα οχήματα αντιμετωπίζουν σοβαρά προβλήματα, λόγω έλλειψης ανταλλακτικών.

Ο στόλος οχημάτων του Ε.Κ.Α.Β. είναι πεπαλαιωμένος. Οι τελευταία παραλαβή νέων ασθενοφόρων έγινε το 2009 από δωρεά της Ένωσης Ελλήνων  Εφοπλιστών. 190 από τα οχήματα που είναι σήμερα σε κυκλοφορία θα πρέπει να αποσυρθούν με την παραλαβή νέων. Αυτή τη στιγμή, βρίσκεται σε εξέλιξη διαγωνισμός για την προμήθεια 167 ασθενοφόρων και 19 κινητών μονάδων στα πλαίσια των Περιφερειακών Επιχειρησιακών Προγραμμάτων 2007-2013. Ο διαγωνισμός διενεργήθηκε στις 03/10/2012 και αναμένεται από το Διοικητικό Εφετείο Αθηνών η εκδίκαση των αιτήσεων ασφαλιστικών μέτρων που κατατέθηκαν από τις συμμετέχουσες εταιρείες που αποκλείστηκαν. Επίσης βρίσκεται σε εξέλιξη νέος διαγωνισμός για την προμήθεια 184 ασθενοφόρων, 36 κινητών μονάδων και 25 ασθενοφόρων 4Χ4  στα πλαίσια των Περιφερειακών Επιχειρησιακών Προγραμμάτων 2007-2013.

Το Ε.Κ.Α.Β. διαθέτει 2 ιδιόκτητα ελικόπτερα για αεροδιακομιδές από τα νησιά και συνεργάζεται στον τομέα αυτό με τις Ένοπλες Δυνάμεις, οι οποίες διαθέτουν προς το Ε.Κ.Α.Β. ελικόπτερα SUPER PUMA και αεροπλάνα C-130 για περιπτώσεις που δεν επαρκούν τα εναέρια μέσα του Ε.Κ.Α.Β. Ο Πρόεδρος του Ε.Κ.Α.Β. ανέφερε ότι το κόστος πτήσης του SUPER PUMA ανέρχεται σε 5.000 ευρώ, ενώ το κόστος για το C-130 ανέρχεται σε 8.000 ευρώ.

Όσον αφορά στο προσωπικό, το Ε.Κ.Α.Β. έχει μεγάλες ελλείψεις ειδικών  διασωστών και ο κ. Παπαγιαννίδης δήλωσε ότι έχει ζητήσει από το Υπουργείο Υγείας 200 άτομα περίπου για την άμεση κάλυψη των αυξημένων αναγκών σε όλη τη χώρα. 

             Ο προϋπολογισμός του Ε.Κ.Α.Β. για το 2013 είναι 12,8 εκατ. ευρώ, ενώ για το 2012 ήταν 28 εκ ευρώ. Το Ε.Κ.Α.Β. έχει 72 εκ. ευρώ χρέη, κυρίως όμως προς τις Ένοπλες Δυνάμεις (67 εκατ.), τα οποία δεν είναι απαιτητά.

Τα μέλη της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας εξέφρασαν τον προβληματισμό τους για τη δυνατότητα του Ε.Κ.Α.Β. να ανταποκριθεί με αυτά τα προβλήματα στις απαιτήσεις έγκαιρης και αποτελεσματικής παρέμβασης στο τροχαίο ατύχημα, τονίζοντας την ανάγκη να ενισχυθεί με το απαραίτητο προσωπικό , οχήματα  και εξοπλισμό.

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΒΕΛΤΙΩΣΗΣ ΤΗΣ ΣΥΝΔΡΟΜΗΣ ΤΟΥ Ε.Κ.Α.Β. ΚΑΙ ΤΟΥ Ε.Σ.Υ. ΣΤΟ ΤΡΟΧΑΙΟ ΑΤΥΧΗΜΑ 

1. Εθνικό Σχέδιο στήριξης και αναβάθμισης του Ε.Κ.Α.Β., που είναι ο μοναδικός  δημόσιος φορέας  παροχής υπηρεσιών Επείγουσας Προνοσοκομειακής Φροντίδας και επιτελεί ένα έργο αναντικατάστατο και κρίσιμο για την αποτελεσματικότητα του Ε.Σ.Υ. στο επείγον πρόβλημα υγείας των πολιτών και ειδικότερα στο τροχαίο ατύχημα.  Αναστροφή της πορείας περικοπής των προϋπολογισμών του Ε.Κ.Α.Β. λόγω μνημονιακών δεσμεύσεων, οι οποίες  έχουν δημιουργήσει σοβαρά λειτουργικά προβλήματα  και υπονομεύουν τα σημαντικά θετικά βήματα που είχαν γίνει στην οργάνωση και την επιχειρησιακή δυνατότητα του Ε.Κ.Α.Β. τα τελευταία χρόνια . 

2. Ανανέωση του στόλου του Ε.Κ.Α.Β. με τον απαραίτητο αριθμό ασθενοφόρων για την αναβάθμιση της επιχειρησιακής του δυνατότητας και την ασφαλή μεταφορά των τραυματιών.

3. Υποστήριξη του Ε.Κ.Α.Β. με εναέρια μέσα καλά επανδρωμένα και εξοπλισμένα, για  την επείγουσα αεροδιακομιδή  ασθενών από νησιωτικές και δυσπρόσιτες περιοχές. 

4. Στελέχωση του Ε.Κ.Α.Β. με το αναγκαίο ανθρώπινο δυναμικό όλων των ειδικοτήτων (γιατροί, πιστοποιημένοι διασώστες-πληρώματα ασθενοφόρων, τεχνικό προσωπικό κ.λπ.),για την επαρκή ανταπόκρισή του όλο το 24ωρο, σε κάθε περίπτωση, τροχαίου ατυχήματος ανά τη χώρα .
5. Να γίνει η καλύτερη δυνατή αξιοποίηση του στόλου των ασθενοφόρων που είναι σε κίνηση, μέσω μιας μελέτης που θα εντοπίζει τη συνήθη χωροταξική κατανομή των τροχαίων ατυχημάτων, τον κυκλοφοριακό φόρτο και τους χρόνους απόκρισης στις επείγουσες κλήσεις, καθώς  και τα πιθανά σημεία ανάπτυξης σταθμών του Ε.Κ.Α.Β. κατά μήκος των εθνικών οδών. Είναι ανάγκη να παρθούν μέτρα ορθολογικότερης χωροθέτησης και άμεσης ειδοποίησης του δικτύου του Ε.Κ.Α.Β., τηλε-εντοπισμός του στόλου των οχημάτων και τηλεματική πλοήγηση για την επιλογή της συντομότερης διαδρομής σε πραγματικό χρόνο. Μια ελαχιστοποίηση του χρόνου απόκρισης και διακομιδής, μπορεί να μειώσει έως και 30% τους θανάτους στο χώρο του δυστυχήματος.  

6. Βελτίωση των συνθηκών  εργασίας των εργαζομένων του Ε.Κ.Α.Β. και αναβάθμιση της συνεχιζόμενης εκπαίδευσης τους, ιδιαίτερα στην αντιμετώπιση του πολυτραυματία από τροχαίο ατύχημα. 

7. Αναδιοργάνωση των Τμημάτων Επειγόντων Περιστατικών ( Τ.Ε.Π.) των νοσοκομείων , με αυτόνομη λειτουργία και επαρκή στελέχωση τους , τόσο με ιατρικό όσο και με νοσηλευτικό προσωπικό υψηλής εκπαίδευσης και εξειδίκευσης. 

8.  Ενίσχυση όλων των υπόλοιπων τμημάτων του νοσοκομείου, που εμπλέκονται στην αντιμετώπιση του τραυματία από τροχαίο ατύχημα (χειρουργικές, ορθοπεδικές, νευροχειρουργικές κλινικές κ.λπ.) και, κυρίως, των Μονάδων Εντατικής Θεραπείας (Μ.Ε.Θ.)  που καλούνται να υποστηρίξουν ασθενείς με πολλαπλές κακώσεις και σοβαρά προβλήματα υγείας λόγω  του τροχαίου ατυχήματος. 

9. Ενίσχυση των δημόσιων Μονάδων Αποκατάστασης και Αποθεραπείας, έτσι ώστε μετά την επιτυχή νοσηλεία των τραυματιών, να έχουν την καλύτερη δυνατή μετανοσοκομειακή φροντίδα και αποκατάσταση των προβλημάτων υγείας τους.
ΙΑ. Ο ΡΟΛΟΣ ΤΗΣ Ε.Λ.Π.Α. ΣΤΗΝ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΗΣ: ΙΩΑΝΝΗΣ ΠΑΣΧΑΛΙΔΗΣ

Στις 10 Απριλίου 2013, συνεδρίασε, στην Αίθουσα "Προέδρου Δημητρίου Γεωργ. Παπασπύρου" (150) του Μεγάρου της Βουλής, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, υπό την Προεδρία του Προέδρου αυτής, κ. Νικόλαου Ταγαρά, με θέμα ημερήσιας διάταξης: "Ο ρόλος της Ε.Λ.Π.Α. στην οδική ασφάλεια". Στη συνεδρίαση παρέστη ο Εκπρόσωπος της Ελληνικής Λέσχης Αυτοκινήτου και Περιηγήσεων (Ε.Λ.Π.Α.), συγκοινωνιολόγος, κ. Νικόλαος Ποριώτης.

Ο κ. Νικόλαος Ποριώτης στην πρώτη του τοποθέτηση, ανέφερε τα εξής: Από το 1985 έως το 1999, όταν οι οικονομικές συνθήκες ήταν διαφορετικές, η Ε.Λ.Π.Α. προσέφερε πάρκα κυκλοφοριακής αγωγής σε 17 δήμους της χώρας. 

Ήταν η εμπνεύστρια του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και συμμετείχε στη σύνταξή του. Έχει δημιουργήσει σημαντικό οπτικοακουστικό υλικό, το οποίο είναι κάπως πεπαλαιωμένο και χρειάζεται ανανέωση.

              Η δημιουργία ομάδας ειδικών επιστημόνων, μαζί με βοήθεια από την Τροχαία, είναι ο ισχυρότερος πυλώνας για την οδική ασφάλεια. Η Ε.Λ.Π.Α., μαζί με τροχαίους, επισκεπτόταν τα σχολεία και με κατάλληλο υλικό, έκαναν πολλές παρουσιάσεις για θέματα οδικής ασφάλειας, ενώ συνάμα, τοποθέτησαν σε κεντρικούς άξονες, πινακίδες εναλλασσομένων μηνυμάτων.


Προτάθηκε στην Ιερά Σύνοδο, να δίνονται κάποιες συγκεκριμένες οδηγίες, κατά τη διάρκεια του κηρύγματος, την Κυριακή. 

Ένα ατύχημα δημιουργείται όχι από μια, αλλά και από τις τρεις παραμέτρους, οδό, οδηγό και όχημα και συνήθως υπάρχει συνυπευθυνότητα δύο ή και των τριών αυτών παραγόντων. Κατόπιν αυτού, πέραν των ενεργειών που γίνονται στον παράγοντα άνθρωπο, θα πρέπει να υπάρχει η ανάλογη δραστηριοποίηση και στους άλλους δύο παράγοντες. 

Το κακό με την οδική ασφάλεια, πολιτικά, είναι ότι κανείς δεν πιστεύει ότι θα είναι το επόμενο θύμα. Για να υπάρξουν αποτελέσματα στον εθνικό αγώνα μείωσης των ατυχημάτων θα πρέπει άμεσα να επαναπροσδιοριστεί επί της ουσίας το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας (Ε.Σ.Ο.Α.).
Επισημάνσεις - Ερωτήσεις από τα μέλη της Επιτροπής 
Ο κ. Παναγιώτης Μελάς συμφώνησε πως η ελάττωση των ατυχημάτων είναι ένας εθνικός αγώνας. Η οδική ασφάλεια, αν πραγματικά βελτιωθεί πάρα πολύ, αν λειτουργεί ο καθένας με ευσυνειδησία, με σοβαρότητα και με υπευθυνότητα, τότε δεν θα χαθούν πολλές ανθρώπινες ζωές, δεν θα έχουμε ατυχήματα πολλά, που έχουν δημιουργήσει αναπήρους, και ζουν μια ζωή ανάπηροι. 

Η πρόταση για την ομιλία των ιερέων στις Εκκλησίες, τις Κυριακές και τις γιορτές θα λειτουργήσει θετικά.

             Στα μηχανάκια που κυκλοφορούν, οι οδηγοί δεν φορούν κράνος. Χρειάζεται να επιδεικνύεται αυστηρότητα στον έλεγχο τήρησης του Κ.Ο.Κ.

Ο κ. Νικόλαος Ποριώτης ανέφερε σχετικά με την αυστηροποίηση των ελέγχων, «συμφωνώ όχι ως προς το ύψος των ποινών, αλλά ως προς τη σιγουριά ότι, εάν κάνω κάτι στραβό θα με πιάσουν. Από τις συζητήσεις που κάναμε με την Τροχαία, όταν είναι κάποια μεγάλη ποινή, επειδή κυρίως εκτός των μεγάλων αστικών κέντρων υπάρχει άμεση επαφή του τροχονόμου με το άτομο, ναι μεν θα τον γράψει, αλλά πάντα θα του χαρίσει κάτι. Μάλιστα είχα πει επιγραμματικά ότι αντί να έχω δέκα κλήσεις των 500 ευρώ, προτιμώ 500 κλήσεις των 10 ευρώ. Είναι πολύ πιο αποτελεσματικό. Συμφωνώ, λοιπόν, με την αυστηροποίηση, αλλά υπό την έννοια της πυκνότητας των ελέγχων».

Ο κ. Θεόδωρος Δρίτσας ζήτησε από τον κ. Ποριώτη να κάνει μια περιγραφή κάποιων βασικών στοιχείων για την Ε.Λ.Π.Α., την ιστορία της, για ζητήματα που έχει εντοπίσει, όπως αυτά του ανθρώπινου λάθους και της έλλειψης συντονισμού των αρμόδιων φορέων. Επισήμανε την αδυναμία της Τροχαίας, εξαιτίας κυρίως της ελλιπούς στελέχωσης και εκπαίδευσης, να ανταποκριθεί καθημερινά στους απαραίτητους ελέγχους σε όλη την Ελλάδα.

Αναφέρθηκε στις αντιφατικές προσεγγίσεις στους δείκτες της θνησιμότητας και των τραυματισμών, ζητώντας παράλληλα και τη γνώμη επί του θέματος, του εκπροσώπου της Ε.Λ.Π.Α. Ρώτησε τον κ. Ποριώτη, αν ο κεντρικός πυρήνας συγκρότησης της Ε.Λ.Π.Α. είναι το αυτοκίνητο ή αν αναλαμβάνει επίσης πρωτοβουλίες για την ενίσχυση των μέσων σταθερής τροχιάς και τον περιορισμό της χρήσης του αυτοκινήτου.

Η κ. Ελένη Μακρή - Θεοδώρου ευχαρίστησε τον κ. Ποριώτη για την παρουσία του στην Επιτροπή και απένειμε εύσημα στην Ε.Λ.Π.Α. για τη μεγάλη προσφορά σε θέματα ασφάλειας και ασφαλούς ταχύτητας. Ωστόσο, σημείωσε πως τα τελευταία χρόνια καταγράφεται μια φθίνουσα πορεία της Ε.Λ.Π.Α. και ζήτησε από τον εκπρόσωπό της να καταθέσει στην Επιτροπή, προτάσεις και σχέδια που θα μπορούσαν να εφαρμοστούν για να δώσουν λύση στο πρόβλημα.

             Ο κ. Νικόλαος Ποριώτης ανέφερε ότι η Ε..Λ.Π.Α. είναι ένα κοινωφελές σωματείο μη κερδοσκοπικού χαρακτήρα. Ξεκίνησε από κάποιους ελάχιστους ανθρώπους, που το 1924 είχαν αυτοκίνητα και σιγά-σιγά εξελίχθηκε και προσπάθησε να αποκτήσει ένα κοινωνικό ρόλο. 

Θα πρέπει η στελέχωση της Τροχαίας να είναι σταθερή, δεν μπορεί να έρχεται κάποιος από την Αγορανομία στην Τροχαία, και μετά από την Τροχαία να πηγαίνει στη Δίωξη Λαθρεμπορίου. Πρέπει να μπαίνει νεαρός αστυφύλακας και να βγαίνει στρατηγός, μέσα από την Τροχαία. Μόνο έτσι μαθαίνει καλά τη δουλειά και πονάει το αντικείμενο.Ως προς τη συμμετοχή της Ε.Λ.Π.Α. και τη μείωση των δυνατοτήτων, αυτή δυστυχώς έχει επέλθει, γιατί όταν κάποιος δεν έχει να πληρώσει τους λογαριασμούς του νερού, του ηλεκτρικού, θα πληρώσει την Ε.Λ.Π.Α. του; Έτσι έχουμε πάρα πολύ μεγάλες διαγραφές. Αυτή τη στιγμή είναι ζήτημα εάν ένα 10%-20% των συνδρομητών πληρώνουν τη συνδρομή τους.

          Η Ε.Λ.Π.Α. λειτουργεί μόνο εξ ιδίων πόρων. Οι ίδιοι πόροι είναι οι συμμετοχές των συνδρομητών. Οι μεγάλες λέσχες αυτοκινήτου, έχουν δώσει την οδική βοήθεια ως υπεργολαβία, αλλά έχει πάρα πολλές άλλες δραστηριότητες. Δυστυχώς, έτσι όπως έγιναν τα πράγματα, οι δραστηριότητες αυτές έχουν ατονήσει. Θέλω να ελπίζω ότι θα βρεθεί κάποιος τρόπος για να υπάρξει μια περαιτέρω κινητοποίηση της Ε.Λ.Π.Α. πάνω σε αυτά τα θέματα.

            Τα στατιστικά στοιχεία δεν ψεύδονται πολύ. Το 1999 είχαμε 2.280 νεκρούς, το 2011 είχαμε 950 νεκρούς, αυτό όμως δεν σημαίνει ότι πρέπει να εφησυχάζουμε. Πρέπει να συνεχίσουμε μέχρι να φτάσουμε στο μηδέν. Συγκριτικά με άλλες χώρες, υπάρχουν δείκτες οι οποίοι επιστημονικά υπάρχουν αλλά δεν μπορούμε να τους εφαρμόσουμε, ο κλασικότερος και ισχυρότερος δείκτης που αποδεικνύει μείωση ή όχι των ατυχημάτων είναι ανά οχηματοχιλιόμετρα. 

Ο λόγος που δεν ξέρουμε να τον εφαρμόσουμε είναι γιατί δεν ξέρουμε πόσα οχηματοχιλιόμετρα διανύονται στο ελληνικό κράτος. Η πρώτη και τελευταία μελέτη έγινε το 1984, έχουν περάσει 29 χρόνια από τότε, έτσι η μελέτη αυτή είναι μη ισχύουσα πλέον. Κάποια στιγμή το Υπουργείο είχε πει ότι θα κάνει μια μελέτη οχηματοχιλιομέτρων, αλλά κόπηκε για τους γνωστούς οικονομικούς λόγους και έτσι πάλι δεν έχουμε στοιχεία. Η μελέτη δεν είναι τόσο δύσκολη, ούτε τόσο ακριβή. Μπορεί να γίνει μια απλή μελέτη, με ένα κόστος της τάξεως των 15.000 έως 20.000. Είναι μια μελέτη που θα μας δώσει στοιχεία συν-πλην 10%. Η μελέτη αυτή είναι η εξής απλή μεθόδευση, σταματάμε με τυχαίο ρυθμό οχήματα, διαφόρων κατηγοριών σε διάφορα σημεία του εθνικού οδικού δικτύου και κοιτάμε την άδεια κυκλοφορίας και τα διανυθέντα χιλιόμετρα, έτσι λέμε ότι το συγκεκριμένο όχημα έχει διανύσει σε τέσσερα χρόνια 80.000 χιλιόμετρα, κατά συνέπεια, οι 20.000 χιλιάδες χιλιόμετρα το χρόνο». Ως δείκτες, στην ερώτηση του κ. Δρίτσα, δεν είμαστε καλά, αλλά είμαστε πάρα πολύ καλύτερα σε σχέση με το παρελθόν ανέφερε ότι όταν υπάρχει ένας τόσο σοβαρός τραυματισμός που μπορεί να αφήσει στον άλλον ελάττωμα ως προς τις ικανότητες οδήγησης, αυτό πρέπει να κοινοποιείται άμεσα και με ευθύνη του νοσοκομείου στο Υπουργείο και να του αφαιρείται η άδεια οδήγησης μέχρι, ενδεχομένως, να αποκατασταθεί.

Σε ερώτηση του κ. Θεόδωρου Δρίτσα, σχετικά με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς ο κ. Νικόλαος Ποριώτης ανέφερε «Η Ε.Λ.Π.Α. έχει την ευθύνη για αυτούς που κινούνται αυτοτελώς ή για αυτούς που περιηγούνται. Βεβαίως και είμαστε υπέρ των μέσων μαζικής μεταφοράς και κυρίως των μέσων σταθερής τροχιάς και πιστεύουμε πως πρέπει να δοθούν κίνητρα, ώστε να έχει συγκριτικό πλεονέκτημα η χρήση τους».
Σε ερώτηση του κ. Νικόλαου Ταγαρά αν μπορούμε να έχουμε μια καλή προσέγγιση στο ποσό που απαιτείται για την εκπόνηση της μελέτης που ανέφερε ο κ. Νικόλαος Ποριώτης, αν επαρκούν 15.000 ευρώ περίπου και κάθε πότε πρέπει να γίνεται η μελέτη αυτή, απάντησε ως εξής «Εφόσον έχουμε τη συμπαράσταση των τοπικών αρχών, ώστε να μην χρειάζεται ο μελετητής να διανύει όλη την Ελληνική Επικράτεια, αλλά να μπορεί να δίνει οδηγίες και να συλλέγονται τα στοιχεία από τις κατά τόπους υπηρεσίες, τότε το ποσό που αναφέρεται καλύπτει το κόστος της. Μια μελέτη είναι αξιόπιστη, εφόσον επαναλαμβάνεται κάθε πέντε χρόνια.

Ο κ. Νικόλαος Ταγαράς ρώτησε πώς γίνεται η καταμέτρηση των θανάτων σε τροχαία δυστυχήματα, στα οποία οι τραυματίες καταλήγουν στη συνέχεια και ο κ. Νικόλαος Ποριώτης απάντησε ότι υπάρχει το χρονικό διάστημα των τριάντα ημερών, μέσα στη διάρκεια του οποίου συσχετίζεται ο θάνατος με το σχετικό δυστύχημα.

Ο κ. Νικόλαος Ταγαράς ρώτησε ποιος τα καταγράφει αυτά και ο κ. Νικόλαος Ποριώτης απάντησε η Τροχαία. Ωστόσο, επειδή, συνήθως, καθυστερούν να μεταφερθούν τα στοιχεία στις κεντρικές υπηρεσίες, χάνεται ένα ποσοστό της τάξης του 3 έως 5%.

Σε ερώτηση του κ. Νικολάου Ταγαρά, πώς και από ποιον, θα μπορούσε να βοηθηθεί η Ε.Λ.Π.Α., ώστε να είναι πιο χρήσιμη ως προς τον κοινό στόχο της μείωσης των παρενεργειών σε θέματα οδικής ασφάλειας, ο κ. Νικόλαος Ποριώτης απάντησε ότι όταν υπογραφούν οι συμβάσεις με τους ραδιοτηλεοπτικούς σταθμούς, το οποίο έχουμε προτείνει από το Ε.Σ.Ο.Α. ήδη από το 2001, θα μπορεί να υπάρχει υποχρεωτικά, μια συγκεκριμένη χρονική διάρκεια προβολής δωρεάν κοινωνικών μηνυμάτων. Απαντώντας  στον κ. Δρίτσα, ανέφερε ότι δυστυχώς έχουμε πολύ μειωμένη ακροαματικότητα στα θέματα οδικής ασφάλειας. Με το που βγαίνει κάποιος για να μιλήσει για οδική ασφάλεια, αλλάζουν κανάλι. Δεν το βλέπουν ως πρόβλημα, δεν παρουσιάζεται σωστά, κάποιοι πιστεύουν ότι δεν θα συμβεί ποτέ σε αυτούς.

Στη συνέχεια, ο κ. Παναγιώτης Μελάς ρώτησε αν πρέπει να γίνει μια προσπάθεια να το συνειδητοποιήσουν οι πολίτες και ο κ. Νικόλαος Ποριώτης απάντησε ότι αυτό είναι περισσότερο θέμα ψυχολόγων και επικοινωνιολόγων. Χρειάζεται μια συνολική αλλαγή νοοτροπίας.

Συμπεράσματα

              Οι προτάσεις που παρουσιάστηκαν από τον εκπρόσωπο της Ελληνικής Λέσχης Αυτοκινήτου και Περιηγήσεων (Ε.Λ.Π.Α.), κ. Νικόλαο Ποριώτη, και θα μπορούσαν να υιοθετηθούν σε μια προσπάθεια βελτίωσης της Οδικής Ασφάλειας και της εξάλειψης των θανάτων εξαιτίας τροχαίων ατυχημάτων, είναι συνοπτικά οι ακόλουθες:

-   Αξιοποίηση του οπτικοακουστικού υλικού που έχει στη διάθεσή της η Ε.Λ.Π.Α. και ανανέωσή του, με κατάλληλη προσαρμογή του στις νέες τεχνολογίες.
- Δημιουργία ομάδας ειδικών επιστημόνων (συγκοινωνιολόγων, ψυχολόγων, επικοινωνιολόγων κλπ), η οποία σε συνεργασία με την Τροχαία, θα οργανώνει παρουσιάσεις μαθημάτων κυκλοφοριακής αγωγής και οδικής ασφάλειας, σε σχολεία ανά την Ελλάδα.
-    Πρόταση στην Ιερά Σύνοδο της Εκκλησίας της Ελλάδας για την ανάγνωση μηνυμάτων κυκλοφοριακής αγωγής και οδικής ασφάλειας, σε συνδυασμό με το κήρυγμα της Κυριακάτικης Θείας Λειτουργίας.
-      Επαναδραστηριοποίηση του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας (Ε.Σ.Ο.Α.).
-   Η τροχαία οφείλει να μεριμνά για την αποτροπή των ατυχημάτων, όχι μόνο για τη βεβαίωση προστίμων. Απαιτείται επικέντρωση στην πυκνότητα των ελέγχων. Θεωρείται αποτελεσματικότερο μέτρο η ύπαρξη πολλών κλήσεων με μικρό κόστος, από την ύπαρξη λίγων κλήσεων με υψηλό κόστος. Σταθερή στελέχωση της τροχαίας με προσωπικό που θα σταδιοδρομεί και θα παραμένει στην ίδια υπηρεσία, χωρίς μετακινήσεις σε άλλες υπηρεσίες.
-   Σύνταξη Μελέτης Οχηματοχιλιομέτρων από το αρμόδιο Υπουργείο. Ενώ προβλέπεται να γίνεται κάθε πέντε χρόνια, η τελευταία έχει συνταχθεί το 1984. Μπορεί να γίνει με απλούστερο τρόπο, σταματώντας τα οχήματα για έλεγχο και καταγραφή των χιλιομετρικών τους ενδείξεων.
Υπογραφή συμβάσεων με ραδιοτηλεοπτικούς σταθμούς για συγκεκριμένη χρονική διάρκεια εκπομπής δωρεάν κοινωνικών μηνυμάτων κυκλοφοριακής αγωγής και οδικής ασφάλειας.
-  Ο συντονισμός των συναρμοδίων αποτελεί, σύμφωνα με την Ε.Λ.Π.Α. και το Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, το πιο κρίσιμο σημείο. Ένα ατύχημα δημιουργείται όχι από μια εκ των τριών παραμέτρων δρόμος, οδηγός, όχημα, αλλά, συνήθως, από συνυπευθυνότητα δύο ή περισσοτέρων.

ΙΒ. Η ΑΣΦΑΛΙΣΤΙΚΗ ΚΑΛΥΨΗ ΤΩΝ ΤΡΟΧΑΙΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ

ΕΙΣΗΓΗΤΡΙΑ: ΛΙΑΝΑ ΚΑΝΕΛΛΗ
Κατά την Α΄ Σύνοδο της ΙΕ΄ Περιόδου της Βουλής και συγκεκριμένα την 17η Απριλίου 2013 και ημέρα Τετάρτη και ώρα 14.10, συνήλθε στην αίθουσα «Προέδρου Γ. Παπασπύρου» 150 του Μεγάρου της Βουλής, η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας υπό την προεδρία του Προέδρου της, κ. Νικολάου Ταγαρά, με θέμα ημερήσιας διάταξης: Η ασφαλιστική κάλυψη των τροχαίων ατυχημάτων. Στη συνεδρίαση παρευρέθησαν και μίλησαν εκπρόσωποι της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιρειών Ελλάδας.


Μετά την προσφώνηση και το καλωσόρισμα των εκπροσώπων της Ένωσης από τον Πρόεδρο της Επιτροπής τον λόγο έλαβε ο κ. Κασκαρέλης, μέλος του ΔΣ της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιρειών Ελλάδας. Μίλησε για την πρόληψη, αναφέρθηκε στη βελτίωση του οδικού δικτύου η οποία όπου έγινε μειώθηκαν τα θανατηφόρα ατυχήματα, παρόλο που παράμένουε πρωταθλητές στην Ευρώπη. Εστίασε επιπλέον στην κακή – επιθετική οδική συμπεριφορά των Ελλήνων οδηγών (με κύρια εκδήλωση τη μέθη)και τόνισε τη χρησιμότητα της συνέχισης αλλά και της ενίσχυσης της αστυνόμευσης (κυρίως στο «κακό» επαρχιακό οδικό δίκτυο η ενίσχυση). Τέλος, μίλησε για τη σημασία της διαπαιδαγώγησης των μαθητών και για διάθεση μέρους των χρημάτων για διαφήμιση από τις ασφαλιστικές εταιρείες να δοθεί για σποτ για την οδική ασφάλεια. «Ένα χωριό χάνεται κάθε χρόνο».
Η κυρία Αντωνάκη, Γενική Διευθύντρια της Ένωσης, αναφέρθηκε σε δράσεις της Ένωσης τα τελευταία 15 χρόνια, με σημαντικότερες προτάσεις την ένταξη της κυκλοφοριακής αγωγής στα σχολεία και την αναμόρφωση του Κ.Ο.Κ. Εστίασε ιδιαίτερα στο θέμα εκπαίδευσης παιδιών και νέων στην οδική και κυκλοφοριακή αγωγή. 

Στη συνέχεια, πήραν το λόγο οι Βουλευτές-μέλη της Επιτροπής, θέτοντας συγκεκριμένες ερωτήσεις στους προσκεκλημένους. Η κυρία Κανέλλη, Βουλευτής Αθήνας του Κ.Κ.Ε., συνέδεσε την επιχειρηματική ιδιότητα των ασφαλιστικών εταιρειών με την έλλειψη κρατικής ασφάλισης. Εστίασε στην οικονομική ανέχεια των Ελλήνων, στους ασυντήρητους δρόμους, στους ελλείπεις ελέγχους σε συνδυασμό με την προσπάθεια των ασφαλιστικών εταιρειών να μειώσουν τα ασφάλιστρα και εξέφρασε το ερώτημα τι είναι σε θέση να προσφέρουν οι ασφαλιστικές εταιρείες και τι πρέπει να αλλάξουν στην κάλυψη. Αναφέρθηκε και στο θέμα των διανομέων και ταχυμεταφορέων οι οποίοι βάζουν ως κεφάλαιο το δικό τους μηχανάκι και οι οποίοι όταν είναι ανασφάλιστοι ευθύνονται ο εργοδότης, το κράτος και οι ασφαλιστικές εταιρείες. Η κυρία Μπατσαρά, Βουλευτής Ημαθίας της Ν.Δ., έθεσε το θέμα παιδείας και εκπαίδευσης των νέων λόγω της ιδιότητας του εκπαιδευτικού και πρότεινε συνεργασία με το Υπουργείο Παιδείας. Συνέδεσε την κρίση με τη νοοτροπία των Ελλήνων τα οποία απο κοινού οδηγούν στο φαινόμενο των ανασφάλιστων οχημάτων. Τέλος ρώτησε για τη δυνατότητα μείωσης των ασφαλίστρων. Η κυρία Αγαθοπούλου, Βουλευτής Κιλκίς του ΣΥ.ΡΙΖ.Α. έθεσε το ερώτημα εάν ο ασφαλιστικές εταιρείες συνεισφέρουν στο Ταμείο Οδικής Ασφάλειας και στην Τροχαία ή αν έχουν την πρόθεση να το πράξουν. Η κυρία Μακρή-Θεοδώρου, Βουλευτής Φθιώτιδας της Ν.Δ. αναφέρθηκε στο θέμα των αποζημιώσεων ηθικής βλάβης ή ψυχικής οδύνης υποστηρίζοντας ότι δεν υπάρχει αντικειμενικοποίηση των αποζημιώσεων αυτών και εναπόκειται στην υποκειμενική εκτίμηση του κάθε δικαστή με κίνδυνο την άνιση μεταχείριση ομοειδών καταστάσεων. Διερωτάται ακόμα πώς θα μπορούσε να γίνει πιο αντικειμενική η εκδίκαση υποθέσεων ψυχικής οδύνης, εκφράζοντας παράλληλα την αμφιβολία ότι οι ασφαλιστικές εταιρείες δεν καταβάλουν πλέον τέτοιου είδους αποζημιώσεις. Ο κ. Πασχαλίδης, Βουλευτής Καβάλας της Ν.Δ. τόνισε ότι τα επαγγελματικά οχήματα (ταξί και φορτηγά ΔΧ) πληρώνουν πολλά ασφάλιστρα. 
Στο τέλος των εισηγήσεων, ο Πρόεδρος της Επιτροπής,  συμπληρωματικά έθεσε το ερώτημα αν και κατά πόσο είναι γρήγορες και δίκαιες οι αποζημιώσεις των ασφαλιστικών εταιριών ή αν υφίστανται νομικά κολλήματα ή ακόμα και ζητήματα απόδοσης δικαιοσύνης σε σχέση με τα δικαιώματα των ασφαλισμένων.
Παίρνοντας τον λόγο ο κ. Κασκαρέλης υποστήριξε ότι το 90 με 95% των ασφαλιστικών εταιριών αποζημιώνουν γρήγορα και δίκαια, ενώ για τις μεγάλες αποζημιώσεις οι καθυστερήσεις οφείλονται στο δικαστικό σύστημα. Απαντώντας σε ερωτήσεις (από την κυρία ΚΑΝΕΛΛΗ και τον κ. ΤΑΓΑΡΑ) είπε ότι οι ασφαλιστικές εταιρίες θέλουν να αποζημιώνουν και κυρίως στα μεγάλα ατυχήματα αλλά «εμποδίζονται» από την κωλυσιεργία των δικηγόρων και του δικαστικού συστήματος. Η θέση του αυτή στηρίχθηκε στο γεγονός ότι «δε συμφέρουν» οι εκκρεμείς υποθέσεις αποζημίωσης, διότι τα ποσά τα οποία διαπραγματεύονται δικαστικά (όταν και εφόσον επιδικαστούν) οφείλουν από την έναρξη της δικαστικής μάχης να δεσμευτούν από τις ασφαλιστικές σαν αποθεματικό κεφάλαιο.
Σε απάντηση προς τον κ. ΠΑΣΧΑΛΙΔΗ επεσήμανε ότι τα ασφάλιστρα έχουν μειωθεί τα τελευταία 3 χρόνια λόγω της μείωσης στη χρήση των οχημάτων. Ακόμα, ανέφερε ότι τα επαγγελματικά οχήματα έχουν μεν υψηλά ασφάλιστρα, αλλά αυτά υπολογίζονται βάσει της υψηλής τους επικινδυνότητας και του δείκτη ζημιών. Απαντώντας στην κυρία ΜΠΑΤΣΑΡΑ, συμφώνησε στην αναγκαιότητα βελτίωσης του επιπέδου οδικής εκπαίδευσης. 

Συγκρίνοντας με συγκεκριμένα παραδείγματα από το εξωτερικό, τόνισε το θέμα της έλλειψης αντικειμενικοποίησης της αποζημίωσης για ηθική βλάβη και ψυχική οδύνη, κάτι που οι ελληνικές ασφαλιστικές εταιρείες ζητούν να εφαρμοστεί και στην Ελλάδα και παρότρυνε τα μέλη να αναλάβουν σχετική δράση προς την κατεύθυνση αυτή. Χαρακτηριστικά ανέφερε παράδειγμα αποζημίωσης για ψυχική οδύνη 20 χιλιάδες ευρώ στη Γερμανία,  50 στην Κύπρο και σχεδόν 1 εκατομμύριο στην Ελλάδα. Απαντώντας στην κυρία ΑΓΑΘΟΠΟΥΛΟΥ, τόνισε ότι οι ασφαλιστικές εταιρίες συνεισφέρουν διπλά: δίνουν το 1 % των καθαρών ασφαλίστρων στο Ταμείο Εθνικής Οδοποιίας και το 8 % στο Επικουρικό ώστε να αποζημιώνονται και οι ζημιές από τα ανασφάλιστα οχήματα. Ακόμα αναφέρθηκε στο φαινόμενο αποζημίωσης ζημιών από μεθυσμένους οδηγούς με κίνδυνο να μην πάρουν ποτέ τα χρήματά τους πίσω από τον υπαίτιο. Τέλος, τόνισε ξεκάθαρα ότι οι ασφαλιστικές εταιρίες αποζημιώνουν άμεσα, ελέγχονται από την Τράπεζα της Ελλάδος η οποία ασκεί αυστηρή εποπτεία και δεν μπορούν να καθυστερούν. Οι εταιρίες με φτηνά – δελεαστικά ασφάλιστρα είναι οι εταιρίες εκείνες που έκλεισαν, είπε. Έκλεισε λέγοντας πως τα ασφάλιστρα δεν είναι ακριβά, αλλά συντηρούν ίσα-ίσα τον κλάδο χωρίς να δημιουργούν κέρδος για τις εταιρίες. 

Επιπροσθέτως η κυρία Αντωνάκη τόνισε τον υποχρεωτικό χαρακτήρα της ασφάλισης ώστε να προστατεύονται οι παθόντες κι όχι τα συμφέροντα των ασφαλιστικών εταιριών. Εξήγησε τη λειτουργία του ασφαλίστρου: «για να μην πληρώσει ένας-ένας τη ζημιά, πληρώνουμε όλοι υπό μορφή ασφαλίστρου», εστιάζοντας στην έννοια της κοινωνίας κινδύνου. Το ύψος των αποζημιώσεων καθορίζει το ασφάλιστρο, είπε, επομένως και οι ασφαλιστικές ενδιαφέρονται για την πρόληψη γιατί και αυτές θέλουν χαμηλά τα ασφάλιστρα. Για το θέμα της οδηγικής κουλτούρας αναφέρθηκε σε προσπάθειες που έχουν γίνει για μαθήματα κυκλοφοριακής αγωγής και το συνδύασε με την πρόταση όλοι να «είμαστε υποδείγματα για όλο τον κόσμο», βασιζόμενη στη μιμητική θεωρία της υποδειγματικής συμπεριφοράς. Επεσήμανε το σύστημα «επιβράβευσης» των καλών οδηγών bonus malus και συμφώνησε στο ότι το ζήτημα εξορθολογισμού και αντικειμενικοποίησης των αποζημιώσεων ηθικής βλάβης και ψυχικής οδύνης επιτέλους να αντιμετωπιστεί σοβαρά ώστε συνακόλουθα να μειωθεί και το ασφάλιστρο (πιο λογικές οι αποζημιώσεις μεγαλύτερη η δυνατότητα για μείωση ασφαλίστρου).

Τέλος τον λόγο πήρε η κυρία Βαρουχάκη, επικεφαλής της Νομικής Υπηρεσίας της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιρειών Ελλάδας, η οποία και τόνισε ότι οι ασφαλιστικές εταιρίες καλύπτουν τις χρηματικές ικανοποιήσεις, δηλαδή τις «αποζημιώσεις για τις μη οικονομικής φύσης ζημιές που υφίστανται τα θύματα τροχαίων ατυχημάτων». Έκανε τη διάκριση χρηματικής ικανοποίησης του παθόντος, για ηθική βλάβη και για ψυχική οδύνη. Στο μη μετρήσιμο οικονομικά χαρακτήρα αυτών των ζημιών εντοπίζει τη δυσκολία υπολογισμού. Η αντικειμενικοποίηση της αποζημίωσης είναι το ζητούμενο, στα πρότυπα του εξωτερικού, ώστε να μπορούν οι ασφαλιστικές να υπολογίσουν ασφάλιστρο, κάθε πολίτης και κάθε δικαστής να ξέρουν τί μπορούν να διεκδικήσουν και οι ασφαλιστικές τί αποθεματικό να έχουν. 

Συμπερασματικά, και με βάση τα προλεχθέντα, έχουμε να αντιμετωπίσουμε από τούδε, το μη καλυφθέν θέμα κατ’ αρχήν της ασφάλισης των διανομέων και των ταχυμεταφορέων. Είναι μια κατηγορία σκληρά εργαζoμένων και υπό σκληρές συνθήκες εποχούμενων πολιτών που συχνά α) βάζουν το περιουσιακό τους στοιχείο στην υπηρεσία του εργοδότη, β) υποχρεούνται να το ασφαλίσουν σε ιδιωτική εταιρεία και αν δεν το κάνουν τρώνε πρόστιμο από το κράτος και γ) αν προκύψει το παραμικρό κατά τη διάρκεια εργασίας τους φταίνε οι ίδιοι και όχι το αφεντικό. Η εργασία και κίνηση με ίδια μέσα, συνιστά υπερεκμετάλλευση και μεγιστοποίηση των κινδύνων και του κόστους για τον εργαζόμενο. 

Στην εποχή της εξάρθρωσης των δικαιωμάτων που απορρέουν από την κατάργηση των συλλογικών συμβάσεων, στα ως άνω επαγγέλματα, θα πρέπει να νομοθετηθεί η υποχρεωτική ασφάλιση οχημάτων ακόμη και σε επίπεδο ατομικών συμβάσεων εξόδοις εργοδότη, εφ’ όσον εκείνος εκμεταλλεύεται το όχημα του εργαζομένου. 

ΙΓ. Ο ΡΟΛΟΣ ΤΟΥ ΙΝΣΤΙΤΟΥΤΟΥ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΔΙΚΤΥΟΥ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ(Ι.ΜΕΤ.) ΣΤΗΝ ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ

ΕΙΣΗΓΗΤΡΙΑ: ΕΛΕΝΗ ΜΑΚΡΗ – ΘΕΟΔΩΡΟΥ
Στις 22 Μαΐου 2013 συνεδρίασε η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας, με θέμα ημερήσιας διάταξης: «Ο ρόλος του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύου Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.) στην οδική ασφάλεια». Τα μέλη της Επιτροπής ενημέρωσαν ο Διευθυντής του  Ινστιτούτου Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύου Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ.), κ. Γεώργιος Γιαννόπουλος, η αναπληρώτρια Διευθύντρια  κυρία Γεωργία Αϋφαντοπούλου και οι συνεργάτες κυρία Μ. Μπόϊλε. και ο κ. Ε. Μπεκιάρης.

Γενική Τοποθέτηση κ. Γιαννόπουλου.
Το Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύου Μεταφορών, είναι ένα τμήμα του Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης του Ε.Κ.Ε.Τ.Α., το οποίο έχει πέντε Ινστιτούτα. Είναι Νομικό Πρόσωπο Ιδιωτικού Δικαίου και οι στόχοι του είναι η υποστήριξη, η προαγωγή της έρευνας και η επιστημονική υποστήριξη των κέντρων λήψης αποφάσεων στο χώρο των μεταφορών. Κύριο έργο είναι τα ερευνητικά προγράμματα (υλοποιεί πενήντα κατά μέσο όρο τον χρόνο). Απασχολεί προσωπικό περίπου 70 ατόμων. Τρεις είναι οι βασικοί του τομείς: ο τομέας Α΄, που αφορά τον οδηγό και το όχημα, με επικεφαλής τον κ. Μπεκιάρη, ο τομέας Β΄ που αφορά τις μεταφορές και τα δίκτυα, δηλαδή την οδική και τη λοιπή κυκλοφορία στα δίκτυα, με επικεφαλής την κυρία Αϋφαντοπούλου, και ο τομέας Γ΄, που ασχολείται με οικονομικά περιβαλλοντικά θέματα και αεροπορικές μεταφορές, με επικεφαλής την κυρία Μπόϊλε.

Tο Ινστιτούτο εκπονεί καινοτόμα έρευνα πανευρωπαϊκής εμβέλειας, με θεματολογία στους τομείς: 1) Συμπεριφορά των οδηγών σε πραγματικές συνθήκες ή σε συνθήκες προσομοίωσης της οδήγησης, 2) Ευπαθείς ομάδες χρηστών του οδικού δικτύου 3) Εκπαίδευση σε θέματα οδικής ασφάλειας, όπως για παράδειγμα τα εγχειρίδια για τους μαθητές του Γυμνασίου και του Λυκείου, μελετημένες και στοχευόμενος καμπάνιες ενημέρωσης, με χρήση νέων τεχνολογιών κ.λπ. 4) Δράσεις ενημέρωσης και αφύπνισης του κοινού και αρχών όπως αναβάθμιση της εκπαίδευσης των μαθητών Γυμνασίων και Λυκείων και αναβάθμιση της κατάστασης και του ρόλου των εκπαιδευτών οδήγησης. Σε αυτό το πλαίσιο λειτουργεί ένα κινητό βαν που διαθέτει προσομοιωτή οδήγησης και με αυτό γίνονται επισκέψεις σε χώρους που συχνάζουν νέοι.

Σχετικά με το οδικό περιβάλλον, γίνεται συστηματική καταγραφή των δεδομένων για το δίκτυο και για τα ατυχήματα, μέσω ενός κόμβου του οποίου η υποδομή χρηματοδοτήθηκε από τη Γενική Γραμματεία Έρευνας και Τεχνολογίας. Είναι η μοναδική στην Ελλάδα η οποία συλλέγει δεδομένα για τα οδικά ατυχήματα από τις εκθέσεις της Τροχαίας, κάνει παρεμβάσεις black spots και, γενικά, λειτουργεί ως παρατηρητήριο οδικής ασφάλειας. Επιπλέον, δίνεται η παροχή ηλεκτρονικών υπηρεσιών υποστήριξης των μετακινούμενων για ασφαλή μεταφορά, πρόβλεψη κυκλοφοριακών συνθηκών σε πραγματικό χρόνο στο δίκτυο και εφαρμογή των τεχνολογιών της «έξυπνης οδού» για καθοδήγηση των οδηγών. Επιπλέον, έχουν δημιουργηθεί αλγόριθμοι για τον σχεδιασμό του ταξιδιού με αυτοκίνητο, μέσα μαζικής μεταφοράς και συνδυασμό των δύο, προγράμματα για μέσα μαζικής μεταφοράς, συμβάντα στο δίκτυο, αναζήτηση σημείων ενδιαφέροντος με χώρους στάθμευσης και προσωποποιημένη μετακίνηση. Επίσης, για την εξυπηρέτηση των τουριστών υπάρχει υπηρεσία (μέσω προγράμματος χρηματοδοτημένου από την Ε.Ε.), το Easy Trip, προσωποποιημένη υπηρεσία μέσω των κινητών τηλεφώνων σχετικά με τον σχεδιασμό των ταξιδιού (Intelligent Road, Intelligent Vehicle), καθώς και εξωτερικό συνεργείο, το οποίο ασχολείται με περιβαλλοντικές μετρήσεις, αλλά και τον έλεγχο της ποιότητας του οδοστρώματος.

Όσον αφορά τις δράσεις για τη βελτίωση των οχημάτων, βρίσκεται σε εξέλιξη πρωτοποριακή έρευνα πανευρωπαϊκής εμβέλειας για την τεχνολογία των οχημάτων, σχετικά με τα συστήματα υποβοήθησης του οδηγού, την έκδοση προδιαγραφών ασφαλείας και χρήσης οχημάτων.
Επισημάνσεις από τα μέλη της Επιτροπής-Τοποθετήσεις Εισηγητών

( Ο Πρόεδρος της Επιτροπής, κ. Νικόλαος Ταγαράς, Βουλευτής Κορινθίας της Νέας Δημοκρατίας, επεσήμανε ότι χρειάζεται η δυνατότητα αξιοποίησης όλων αυτών των φορέων έτσι ώστε να γίνουν παρεμβάσεις και σε θέματα εκπαίδευσης αλλά και σε θέματα που αφορούν στη δημιουργία δεδομένων, που χρειάζονται αξιολόγηση και αξιοποίηση. Επιπλέον αυτό που είναι απαραίτητο είναι το στρατηγικό σχέδιο, καθώς υπάρχει κατακερματισμός φορέων, έλλειψη συντονισμού και αποσπασματικές παρεμβάσεις.

        Η κυρία Γ. Αϋφαντοπούλου απήντησε ότι το Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύου Μεταφορών έχει στρατηγικό σχέδιο. Μέρος αυτού έχει να κάνει και με την οργάνωση των φορέων. Μπορούν να γίνουν δράσεις που έχουν αρχικά να κάνουν με την εκμετάλλευση της εργαστηριακής του υποδομής. Στη συνέχεια, το Ινστιτούτο μπορεί να συμβάλλει στο ζήτημα μεταφοράς μαθητών μέσω δρομολογίων του Κ.Τ.Ε.Λ., σχετικά με την πλατφόρμα σχολικής μεταφοράς που έχει το Ι.Ν.Ε.Π. και που οι περισσότερες περιφέρειες έχουν ξεκινήσει. Η δημιουργία οποιασδήποτε καμπάνιας για την οδική ασφάλεια όπου φυσικά  πρέπει να υπάρχει μια γνώση για τα αίτια που δημιουργούν τα συγκεκριμένα ατυχήματα και επιπλέον χρειάζεται ένας μεγάλος συντονισμός. 

( Ο κ. Παναγιώτης Μελάς, Βουλευτής Α΄ Πειραιώς των Ανεξαρτήτων Ελλήνων,  έθεσε το θέμα του συντονισμού των δράσεων στη δημιουργία οποιασδήποτε καμπάνιας, καθώς και τα αποτελέσματα αυτής.

         Η κυρία Γ. Αϋφαντοπούλου απήντησε ότι προκειμένου να αλλάξει η νοοτροπία κάποιου πρέπει να υπάρχει σωστή εκπαίδευση και γι' αυτό λέμε ότι η εκπαίδευση είναι διαφορετική από την καμπάνια, παρ’ όλα αυτά οι καμπάνιες δίνουν ένα μήνυμα. Ο κ. Ε. Μπεκιάρης συμπλήρωσε ότι η οδική ασφάλεια είναι επιστήμη, και θα πρέπει να αντιμετωπίζεται από ειδικούς με εξειδίκευση στον τομέα έτσι ώστε να υπάρχουν αποτελέσματα. Οποιαδήποτε δράση πρέπει να στηρίζεται πάνω σε επιστημονικούς άξονες.

( Ο κ. Ανδρέας Ξάνθος, Βουλευτής Ρεθύμνης του ΣΥ.ΡΙΖ.Α-Ε.Κ.Μ, επεσήμανε ότι παρά την επιστημονική υποστήριξη που παρέχει το Ινστιτούτο, δεν επηρεάζει τελικά τα κέντρα λήψης των αποφάσεων και ο κ. Ιωάννης Πασχαλίδης, Βουλευτής Καβάλας της Νέας Δημοκρατίας, πρότεινε ότι οι προσομοιωτές μπορούν να μεταφερθούν στην περιφέρεια με σκοπό την ανάδειξη του προβλήματος της χρήσης αλκοόλ κατά την οδήγηση.

( Ο κ. Θεόδωρος Δρίτσας, Βουλευτής Α΄ Πειραιώς του ΣΥ.ΡΙΖ.Α-Ε.Κ.Μ, τόνισε πως παραμένει γεγονός ότι χρειάζεται συντονισμός και σχέδιο, συστηματική και μόνιμη προσπάθεια. Δυστυχώς προκύπτει ότι πολλές δράσεις δεν γίνονται πραγματικότητα, ενώ όπως φαίνεται το Ινστιτούτο έχει μια σειρά από στοχευόμενες δράσεις.

        Ο κ. Γ. Γιαννόπουλος ανέφερε ότι το γεγονός ότι δεν υλοποιούνται οι προτάσεις είναι πρόβλημα της Δημόσιας Διοίκησης στην Ελλάδα καθώς δεν δίνεται το απαραίτητο feedback από την υλοποίηση κάποιων δράσεων εκ μέρους του Υπουργείου. Μία λύση του προβλήματος συντονισμού θα μπορούσε να είναι η ανάθεση των αρμοδιοτήτων της δημόσιας διοίκησης σε κάποιον φορέα ο οποίος θα καλείται να προωθήσει το θέμα.

( Ο κ. Μενέλαος Βλάχβεης, Βουλευτής Σερρών της Νέας Δημοκρατίας,  έθεσε το ερώτημα για την προέλευση των εσόδων του Ινστιτούτου, τον τόπο επιδότησης του, τη σκοπιμότητα της επέκτασης που έγινε πρόσφατα και τις επιπτώσεις της συγχώνευσης του με το Ε.Κ.Ε.Τ.Α..
        Ο κ. Γιαννόπουλος είπε ότι το Ινστιτούτο αν και είναι φορέας της Βόρειας Ελλάδας μπορεί να καλύψει όλη την χώρα. Ο κύκλος εργασιών του, είναι γύρω στα 3 με 4 εκατομμύρια ευρώ, ο οποίος προέρχεται κατά 90% από ευρωπαϊκά προγράμματα και κατά 10%(λόγω οικονομικής κρίσης 7%) από τον Τακτικό Προϋπολογισμό. Δηλαδή από έναν κύκλο εργασιών της τάξεως των 20 έως 24 εκατομμυρίων ευρώ μόνο 1,5 εκατ. Ευρώ προέρχεται από τον Κρατικό Προϋπολογισμό. Προστίθενται και τα λεγόμενα matching funds, ορισμένα συμπληρωματικά κονδύλια για τα ερευνητικά έργα, τα οποία μπορούν να φτάσουν τα 4 εκατομμυρίων ευρώ. Όσον αφορά στην επέκταση του κτιρίου έχει υποβληθεί μελέτη σκοπιμότητας και bussiness plan στη Γενική Γραμματεία Έρευνας και Τεχνολογίας. Τα κονδύλια προέρχονται από το Ε.Σ.Π.Α. μέσω της Περιφέρειας. Το Ε.Κ.Ε.Τ.Α. έχει συγχωνευθεί με το Κέντρο Έρευνας και Τεχνολογίας της Θεσσαλίας(ΚΕΤΕΑΘ) και η κυρία Μ. Μπόϊλε κατέληξε ότι υπάρχουν προδιαγραφές οδικής ασφάλειας για την κατασκευή των εθνικών δρόμων από το Ινστιτούτο, αλλά πρέπει να ενσωματωθεί στο ελληνικό δίκαιο η κοινοτική οδηγία για την road safety audits, δηλαδή, τους ελέγχους ασφαλείας μετά την κατασκευή.
ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

· Δράσεις συντονισμού των φορέων με το Ινστιτούτο και αξιοποίηση της εργαστηριακής του υποδομή.
· Ανάπτυξη στρατηγικού σχεδίου με συνεργασία κρατικών φορέων, των Υπουργείων και της Βουλής, για αξιοποίηση στοιχείων που συλλέγονται από το Ινστιτούτο.
· Ανάθεση των σχετικών αρμοδιοτήτων της δημόσιας διοίκησης σε φορέα, ο οποίος φέρει την ευθύνη προώθησης του θέματος.

     Οι Εισηγήσεις έγιναν δεκτές, ομοφώνως και συναπαρτίζουν την Έκθεση της Επιτροπής, η οποία υποβάλλεται προς την Ολομέλεια της Βουλής.

     Οι συνεδριάσεις της Επιτροπής (οπτικοακουστικό υλικό), βρίσκονται στην ιστοσελίδα www.parliament.gr.
                                       Αθήνα, 19 Ιουλίου 2013
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