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Περίληψη 
 

Η Ελλάδα, κατέχοντας πολύ υψηλή θέση στην Ε.Ε. στον αριθμό τροχαίων ατυχημάτων 

ετησίως/εκατ. κατοίκων, προχωρά τα τελευταία χρόνια, στη θέσπιση ορισμένων μέτρων και 

στην προώθηση πρακτικών για την αντιμετώπιση του φαινομένου αυτού. Η έμφαση στη μελέτη 

της οδικής ασφάλειας, συγχρόνως με την βελτίωση των μέτρων πρόληψης, αποτελούν πλέον 

επιτακτική ανάγκη, απέναντι στους πολίτες, για τη μείωση του κοινωνικού και οικονομικού 

κόστος των ατυχημάτων. 

Αντικείμενο λοιπόν της παρούσας διπλωματικής εργασίας αποτελεί η ευρεία επισκόπηση της 

παρούσας κατάστασης στην Ελλάδα, όσον αφορά την εξέλιξη και την εφαρμογή των ελέγχων 

οδικής ασφάλειας, η παρουσίαση μεθόδων που εφαρμόζονται διεθνώς και αποτελούν οδηγό 

καλής πρακτικής για την χώρα μας και τέλος, ο εντοπισμός ελλείψεων κυρίως από εφαρμογή 

ελέγχου οδικής ασφάλειας σε υφιστάμενη οδό 

- Στο πρώτο κεφάλαιο επιχειρείται η απόδοση ενός ορισμού για το τι είναι ο έλεγχος οδικής 

ασφάλειας αλλά και το τι δεν είναι, ποιος είναι ο σκοπός του αλλά και τα οφέλη του, ενώ 

παράλληλα παρουσιάζεται η μεθοδολογική προσέγγιση της εργασίας. 

- Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στο πρόβλημα της οδικής ασφάλειας τόσο στην ΕΕ 

όσο και στην Ελλάδα. Παρατίθενται, σχολιάζονται και συγκρίνονται τα στατιστικά στοιχεία που 

αφορούν την οδική ασφάλεια. 

- Στο τρίτο κεφάλαιο αναλύεται η πολιτική της οδικής ασφάλειας στην ΕΕ και στην Ελλάδα. 

Αναπτύσσονται οι ευρωπαϊκές οδηγίες και τα στρατηγικά σχέδια για την ΕΕ και την Ελλάδα από 

το 2000 κι έπειτα που αφορούν την βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

- Στο τέταρτο κεφάλαιο καταγράφονται όλα εκείνα που έχουν σχέση με τον έλεγχο της οδικής 

ασφάλειας σε θεωρητικό επίπεδο. Γίνεται αναφορά σε σημαντικές παραμέτρους όπως στις 

κατηγορίες έργων στα οποία ο ΕΟΑ, στα στάδια διεξαγωγής του, στους ελεγκτές ΕΟΑ, στους 

καταλόγους ελέγχου( αλλά και στη σημασία της παιδείας της οδικής ασφάλειας. 

-Στο πέμπτο κεφάλαιο παρατίθενται καλές πρακτικές διαχείρισης και ελέγχων οδικής 

ασφάλειας σε διεθνές επίπεδο. Γίνεται ιδιαίτερη αναφορά σε χώρες πρωτοπόρες σε θέματα 

ελέγχου της οδικής ασφάλειας όπως είναι η Μεγάλη Βρετανία, οι Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής 

και η Αυστραλία. 

-Στο έκτο κεφάλαιο γίνεται σύντομη περιγραφή της περιοχής μελέτης στην οποία γίνεται 

εφαρμογή ΕΟΑ και παρουσιάζονται τα τεχνικά χαρακτηριστικά της. Στη συνέχεια γίνεται 

παράθεση και ανάλυση μέσω φωτογραφιών των ευάλωτων σημείων της οδού που χρήζουν 

αντιμετώπισης προς  αναβάθμιση του επιπέδου οδικής ασφάλειας 
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-Τέλος στο έβδομο κεφάλαιο γίνεται έκθεση τόσο των γενικών αλλά και ειδικών 

συμπερασμάτων που εξήχθησαν 

 

Abstract 
Greece, holding a very high position in the EU the number of road accidents in recent years, so it 

proceeds to the adoption of certain measures and the promotion of practices to deal with this 

phenomenon. The emphasis on road safety, together with improved prevention measures, is 

now imperative for citizens to reduce the social and economic cost of accidents. 

The scope of this diploma thesis is to present a broad overview of the current situation in 

Greece regarding the development and implementation of road safety audits, the presentation 

of internationally applied methods and a guide of good practice for our country and, finally, the 

identification of shortcomings mainly from road safety auditing to an existing road. 

- The first chapter attempts to give a definition of what road safety audits are and what is not, 

what its purpose and benefits are, while the methodological framework of the dissertation is 

presented as well. 

- The second chapter refers to the road safety problem both in the EU and in Greece. The 

statistics on road safety are listed, commented and compared. 

- The third chapter analyzes the road safety policy in the EU and Greece. The European 

directives and strategic plans for the EU and Greece are being developed since 2000 on the 

improvement of road safety. 

- The fourth chapter lists all those features related to the road safety audit at a theoretical level. 

Reference is made to important parameters such as the categories of projects in which the EDA, 

in its stages of operation, the EDA controllers, the checklists but also the importance of the road 

safety education. 

- The fifth chapter lists good road safety management and control practices at international 

level. Special reference is made to leading countries in road safety issues such as Great Britain, 

the United States of America and Australia. 

-The sixth chapter provides a short description of the study area in which EAA is applied and its 

technical characteristics are presented. Thereafter, we analyze and analyze photographs of 

vulnerable road signs that need to be addressed to upgrade the level of road safety 

- Finally, in the seventh chapter there is a report of both general and specific conclusions that 

have been exported 
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Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή 

1.1 Μεθοδολογική Προσέγγιση 

Η μεθοδολογία που ακολουθήθηκε για την εκπόνηση της συγκεκριμένης εργασίας 

περιλάμβανε τα εξής βήματα: 

➢ Έρευνα για το θεωρητικό υπόβαθρο μέσω ελληνικής και ξένης βιβλιογραφίας και του 

διαδικτύου για τον έλεγχο οδικής ασφάλειας και των παραμέτρων που τον 

αποτελούν(τα στάδια ελέγχου, η ομάδα των ελεγκτών, το πεδίο εφαρμογής και οι 

λίστες ελέγχου) 

➢ Επισκόπηση των καλών πρακτικών που ακολουθούνται διεθνώς στον ΕΟΑ με το 

αντίστοιχο υλικό για τις προδιαγραφές των ελέγχων στις χώρες αυτές. 

➢ Συγκέντρωση και ανάλυση των στατιστικών στοιχείων στα πλαίσια της στρατηγικής της 

ΕΕ για τις μεταφορές γενικότερα αλλά και την οδική ασφάλεια συγκεκριμένα και 

καταγραφή της ελληνικής πραγματικότητας και σύγκριση της με τα ευρωπαϊκά 

δεδομένα. Δεδομένα που ενισχύουν τον ρόλο και την ανάγκη για την εφαρμογή των 

ελέγχων οδικής ασφάλειας. 

➢ Έρευνα και διεξαγωγή επιτόπιου ελέγχου οδικής ασφάλειας σε υφιστάμενη επαρχιακή 

οδό της περιφερειακής ενότητας Φθιώτιδας για την βαθύτερη κατανόηση των 

διαδικασιών που αναλύθηκαν και τον εντοπισμό τυχόν ελλείψεων. 

➢ Τέλος διατύπωση των βασικών συμπερασμάτων που εξήχθησαν τόσο από την 

βιβλιογραφική ανασκόπηση όσο και από τη συγκεκριμένη εφαρμογή. 

 

1.2 Έλεγχοι Οδικής Ασφάλειας (ΕΟΑ): Ο ρόλος τους στην ασφάλεια των 

μεταφορών 

Ως Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας ορίζεται η επίσημη διαδικασία κατά την οποία μια ανεξάρτητη 

και διαθέτουσα τα απαραίτητα προσόντα ομάδα, διερευνά το ενδεχόμενο οδικών ατυχημάτων 

και το επίπεδο οδικής ασφάλειας για όλους τους χρήστες σε ένα μελλοντικό οδικό ή 

κυκλοφοριακό έργο ή σε μια υφιστάμενη οδό 

Σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Οδηγία 2008/ 96/ ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συμβουλίου της 19ης Νοεμβρίου 2008, για τη διαχείριση της ασφάλειας των οδικών 

υποδομών, πρέπει να διεξάγεται ΕΟΑ υποχρεωτικά στο Διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο, σε όλα τα 

κράτη - μέλη (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2008). Η ενσωμάτωση της Οδηγίας στο Εθνικό Ελληνικό 

δίκαιο, έγινε με το Προεδρικό Διάταγμα 104/ 2011, όπως δημοσιεύτηκε στο ΦΕΚ.237Α/07 Ο 

ΕΟΑ ορίζεται ως « η ανεξάρτητη, λεπτομερής, συστηματική και τεχνική επαλήθευση της 

ασφάλειας των χαρακτηριστικών ενός οδικού έργου υποδομής, η οποία καλύπτει όλα τα 

στάδια, από τη μελέτη έως την αρχική λειτουργία του». Αναφέρεται επίσης ότι «οι 

Επιθεωρήσεις Ασφαλείας είναι υποχρεωτικές για όλο το Διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο και 

περιλαμβάνουν περιοδικές επιθεωρήσεις ανά τριετία». 
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Συνοπτικά, ο ΕΟΑ ορίζεται ως η συστηματική και ανεξάρτητη εξέταση των νέων και 

υφιστάμενων οδικών έργων, με αντικείμενο την αξιολόγηση του παρεχόμενου επιπέδου 

ασφάλειας και τον έγκαιρο εντοπισμό πιθανών αιτιών ατυχημάτων και την εξάλειψή τους. 

Αποτελεί μία αναδεικνυόμενη διαδικασία που διασφαλίζει ότι οι αρμόδιες υπηρεσίες οδών 

"παίρνουν το σωστό αποτέλεσμα με την πρώτη φορά” και προωθείται η πρόληψη των 

ατυχημάτων παρά η ανάλυση των συνεπειών του ατυχήματος. Στοχεύει στην εξέταση της 

επάρκειας των στοιχείων της οδικής υποδομής και του οδικού εξοπλισμού έναντι της 

ασφάλειας όλων των κατηγοριών των χρηστών της οδού. Πολύτιμο εργαλείο για τη διενέργειά 

του αποτελούν οι σχετικοί «κατάλογοι ελέγχου» που περιλαμβάνουν τα υπό εξέταση στοιχεία 

και οι οποίοι έχουν ως στόχο να κατευθύνουν τη διαδικασία του ελέγχου. 

Παράλληλα με τη διατύπωση του ορισμού του ΕΟΑ είναι σημαντικό να αποσαφηνιστεί τι δεν 

είναι ο ΕΟΑ. Συγκεκριμένα ο ΕΟΑ 

• δεν είναι μέθοδος αξιολόγησης ενός έργου, 

• δεν είναι τρόπος κατάταξης ενός έργου μεταξύ άλλων ή υποστήριξης της κατασκευής του 

έναντι άλλων, 

• δεν είναι τρόπος αξιολόγησης μιας επιλογής έναντι άλλων, 

• δεν είναι έλεγχος συμμόρφωσης του έργου με τις ισχύουσες 

Προδιαγραφές σχεδιασμού, 

• δεν αντικαθιστά τους τεχνικούς ελέγχους που εφαρμόζονται στη μελέτη, 

• δεν είναι διερεύνηση οδικών ατυχημάτων, 

• δεν είναι ανασχεδιασμός του έργου, 

• δεν αφορά μόνον σε έργα υψηλού κόστους ή σε έργα με εν δυνάμει προβλήματα ασφάλειας. 

Σε γενικές γραμμές κατά τον ΕΟΑ δεν εξετάζεται η τεχνική συμβατότητα του σχεδιασμού και 

της κατασκευής της οδού με τις αντίστοιχες Προδιαγραφές, δεν ελέγχεται η τεχνική πληρότητα 

της μελέτης και δεν υποδεικνύονται λεπτομερείς λύσεις για τον ανασχεδιασμό της οδού. 

Ελέγχεται αν το έργο ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις ασφάλειας για τους τελικούς χρήστες. 

Συγκεκριμένα ο βασικός σκοπός του είναι να εξασφαλισθεί ότι λαμβάνονται υπόψη όλα τα 

μέτρα για την μετρίαση ή την εξάλειψη της σοβαρότητας των προβλημάτων οδικής ασφάλειας 

που εντοπίζονται, κατά την ανάπτυξη ενός έργου με στόχο την ελάττωση του αριθμού, της 

σοβαρότητας και του κόστους των κυκλοφοριακών ατυχημάτων και παράλληλα τη μετρίαση 

των επιπτώσεων από τυχόν λανθασμένη οδηγική συμπεριφορά. 

Κοινώς, ένας ΕΟΑ, πρέπει να δίνει απαντήσεις στα παρακάτω δύο ερωτήματα: 
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❖ Ποια είναι εκείνα τα στοιχεία της οδού που αποτελούν εν δυνάμει κινδύνους: σε ποιο 

επίπεδο επικινδυνότητας, σε ποιους χρήστες της οδού και κάτω από ποιες συνθήκες; 

❖ Τι ευκαιρίες δίνονται για την μετρίαση ή την εξάλειψη των επισημάνσεων; 

Ένας μεγάλος αριθμός μελετών συμπεραίνει ότι τα οφέλη των ΕΟΑ αφορούν κυρίως τη σχέση 

κόστους/οφέλους ενός έργου. Είναι όμως πλέον ευρέως αποδεκτό ότι τα οφέλη είναι ποιοτικά 

παρά ποσοτικά. Η επίτευξη ενός δεδομένου ποσοτικού στόχου, αποτελεί βασικό στοιχείο κα 

κίνητρο για ορισμένους εμπλεκόμενους στα οδικά έργα (π.χ. τον κατασκευαστή ή τον Κύριο του 

έργου), αλλά το μεγαλύτερο ποσοστό των φορέων οδικής ασφάλειας παγκοσμίως, θεωρούν ότι 

τα οφέλη είναι μεν σημαντικά αλλά δύσκολα μετρήσιμα με σαφείς οικονομικούς όρους. Παρ’ 

όλα αυτά, τα κύρια ποσοτικοποιήσιμα οφέλη των ΕΟΑ σε πρώιμο στάδιο (στάδια μελέτης), 

συνοψίζονται παρακάτω: 

❖ Το κόστος ανακατασκευής ή μικρότερης εμβέλειας παρεμβάσεων στην οδό κατά τη 

λειτουργία της, για την βελτίωση του επιπέδου ασφάλειας, μπορούν να μειωθούν 

δραματικά ή να εξαλειφθούν. 

❖ Το συνολικό κόστος για όλη τη διάρκεια ζωής της οδού είναι μειωμένο αφού 

στατιστικά οι ασφαλέστερες οδοί, συνήθως παρουσιάζουν μειωμένες δαπάνες 

συντήρησης. 

❖ Το κοινωνικό κόστος των ατυχημάτων μειώνεται σε ασφαλέστερους δρόμους, με 

μειωμένο αριθμό σοβαρών τραυματισμών. 

❖ Το πιθανό κόστος αποζημιώσεων, παράγοντας επηρεασμού του κοινωνικού και 

κρατικού κόστους ατυχημάτων, είναι μειωμένο. 

 

 

 

 

 

 

Κεφάλαιο 2: Το πρόβλημα της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα 

και την ΕΕ 

2.1 Οι συνιστώσες της Οδικής Ασφάλειας 

Η οδική ασφάλεια, σαν έννοια, μπορεί περιγραφικά να αναλυθεί σε τρεις επιμέρους 

συνιστώσες/διαστάσεις 

❖ τον βαθμό έκθεσης, που σχετίζεται με την έκταση της δραστηριότητας του χρήστη της 

οδού, η οποία είναι πιθανό να οδηγεί σε ατύχημα. 
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❖ τον βαθμό επικινδυνότητας - ρίσκο, που λαμβάνεται υπόψη από το χρήστη όταν 

πραγματοποιεί κάποια ριψοκίνδυνη ενέργεια και που σχετίζεται με την πιθανότητα να 

συμβεί κάτι ανεπιθύμητο (ένα ατύχημα : , ένας θάνατος ή τραυματισμός από ένα 

ατύχημα :  

❖ τις συνέπειες ), που σχετίζονται με το αποτέλεσμα της ενέργειας του χρήστη. 

Οι έννοιες της έκθεσης και του ρίσκου δεν είναι ορισμένες με σαφήνεια και διαφέρουν στις 

διάφορες μελέτες με αντικείμενο την οδική ασφάλεια. Παράλληλα, τα μεγέθη ή οι δείκτες που 

χρησιμοποιούνται για την έκφρασή τους ποικίλλουν από μελέτη σε μελέτη και εξαρτώνται 

άμεσα από τη διαθεσιμότητα των απαραίτητων δεδομένων. Η έκθεση ποσοτικοποιείται με 

διάφορα μεγέθη ή δείκτες, όπως π.χ. ο αριθμός των οχημάτων που κυκλοφορούν, τα 

διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα, το μήκος της οδικής υποδομής, ο αριθμός των 

μετακινούμενων, κ.α., ενώ το ρίσκο εκφράζεται συνήθως με λόγους όπως π.χ. ατυχήματα ή 

παθόντες / κάτοικοι, ατυχήματα ή παθόντες / κυκλοφορούντο οχήματα, ατυχήματα ή παθόντες 

/ διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα, κ.ά. 

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι περιγραφικά, η οδική ασφάλεια ορίζεται ως μία συνάρτηση 

των παρακάτω επιμέρους συνιστωσών της 

Οδική Ασφάλεια = Έκθεση * Ρίσκο * Συνέπειες 

όπου : 

➢ Ρίσκο = Ατυχήματα (παθόντες) / Έκθεση 

➢ Συνέπειες = Παθόντες (νεκροί) / Ατυχήματα 

 

Η προαναφερθείσα εξίσωση αποτυπώνεται διαγραμματικά στο Σχήμα , το οποίο αποτελεί τον 

αποκαλούμενο από τη βιβλιογραφία «κύβο της οδικής ασφάλειας». Ο συνδυασμός του ρίσκου 

με τις συνέπειες, περιγράφει το βαθμό τραυματισμού (fatality rate), δηλαδή τους νεκρούς ή 

τραυματίες ανά έκθεση. Ο συνδυασμός του ρίσκου με την έκθεση, περιγράφει τον αριθμό των 

ατυχημάτων που έλαβαν χώρα ή τον αριθμό των παθόντων 
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Σχήμα 1: Ο κύβος της οδικής ασφάλειας 

(Πηγή : ΙΜΕΤ) 

Από την παραπάνω λοιπόν εξίσωση, προκύπτει ότι : 

 

Συμπερασματικά, στην ανάλυση θεμάτων σχετικών με την οδική ασφάλεια, πρέπει να 

συνυπολογίζονται και να λαμβάνονται υπόψη και οι τρεις προαναφερθείσες διαστάσεις του 

προβλήματος, έτσι ώστε να υπάρχει μία περισσότερο ολιστική προσέγγιση στην αξιολόγηση 

του επιπέδου της οδικής ασφάλειας και να εξάγονται χρήσιμα συμπεράσματα. Για το σκοπό 

λοιπόν αυτό, απαιτείται η μελέτη της παράλληλης εξέλιξης διάφορων δεδομένων, όπως του 

αριθμού των ατυχημάτων και του αριθμού των παθόντων (νεκρών και τραυματιών), καθώς και 

δεδομένων που εκφράζουν το βαθμό έκθεσης του χρηστών της οδού 

 

2.2 Οι παράγοντες που επηρεάζουν την Οδική Ασφάλεια 

Ένα οδικό τροχαίο ατύχημα, είναι το αποτέλεσμα ενός συνδυασμού παραγόντων. Οι βασικοί 

παράγοντες που επιδρούν στο επίπεδο της οδικής ασφάλειας, είναι  

• ο άνθρωπος- χρήστης της οδού 

• η οδός και το περιβάλλον 
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• το όχημα 

Ο άνθρωπος (οδηγός, επιβάτης ή πεζός), αποτελεί τον σημαντικότερο παράγοντα πρόκλησης 

ενός οδικού ατυχήματος. Τα ατυχήματα για τα οποία ευθύνεται ο χρήστης της οδού 

προκαλούνται συνήθως από παραβίαση των κανόνων της οδικής κυκλοφορίας, όπως π.χ. 

υπέρβαση των ορίων ταχύτητας, παράνομη προσπέραση, λανθασμένη στροφή/στάση, 

οδήγηση υπό την επήρεια αλκοόλ ή ναρκωτικών ουσιών, μη συμμόρφωση με τη 

σήμανση/σηματοδότηση, κ.λπ. 

Ο παράγοντας οδός και περιβάλλον, περιλαμβάνει όλα εκείνα τα χαρακτηριστικά της οδού και 

γενικότερα του περιβάλλοντος που συνθέτουν τις συνθήκες υπό τις οποίες διεξάγεται η 

κυκλοφορία. Συμπεριλαμβάνει όλα τα επιμέρους στοιχεία που χαρακτηρίζουν την οδό 

(ανεπαρκή γεωμετρικά χαρακτηριστικά, χαμηλά πρότυπα κατασκευής, κακή κατασκευή και 

τοποθέτηση παρόδιων στοιχείων, απουσία ή ανεπάρκεια σήμανσης, απουσία ή ανεπάρκεια 

φωτισμού, κ.α.), καθώς και τις περιβαλλοντικές συνθήκες που επικρατούν (βροχή, χιόνι, πάγος, 

ομίχλη, άνεμος, σκόνη, κ.α.) και που μπορεί να επιδράσουν δυσμενώς στην πρόκληση ενός 

τροχαίου ατυχήματος Ένας μικρός αριθμός οδικών τροχαίων ατυχημάτων έχει ως κύρια αιτία 

τον παράγοντα όχημα. Ο εν λόγω παράγοντας αφορά την καλή ή μη λειτουργία του οχήματος 

και πιο συγκεκριμένα τις πιθανές μηχανικές ή άλλες βλάβες που οφείλονται στην παλαιότητα 

του οχήματος, στην ανεπαρκή συντήρησή του, κ.α. Όσο πιο καινούριο και καλύτερα 

συντηρημένο είναι ένα όχημα, τόσο μικρότερη είναι η πιθανότητα να αποτελέσει την αιτία 

πρόκλησης ενός οδικού τροχαίου ατυχήματος 

Βεβαίως, πολύ σπάνια μόνο ένας από τους προαναφερθέντες παράγοντες αποτελεί την αιτία 

πρόκλησης ενός τροχαίου ατυχήματος και στη συντριπτική πλειοψηφία των περιπτώσεων, δύο 

ή και οι τρεις από τους παράγοντες συμβάλλουν σε ένα ατύχημα. Το ποσοστό συμμετοχής του 

κάθε παράγοντα στην πρόκληση ενός οδικού τροχαίου ατυχήματος είναι δύσκολο να 

προσδιοριστεί επακριβώς, λόγω της πολυπλοκότητας και της δυσκολίας καταγραφής του 

συνόλου των συνθηκών υπό τις οποίες έλαβε χώρα ένα ατύχημα. Ο απρόβλεπτος ανθρώπινος 

παράγοντας αποτελεί με βεβαιότητα την κύρια αιτία πρόκλησης ενός οδικού ατυχήματος, 

καθώς είτε ως μεμονωμένος παράγοντας είτε σε συνδυασμό με τους άλλους δύο, ευθύνεται 

στο 95% των περιπτώσεων 

2.3 Η διαχρονική εξέλιξη των μεγεθών της Οδικής Ασφάλειας σε Ελλάδα και 

Ευρώπη 

Τα οδικά τροχαία ατυχήματα, τόσο σε παγκόσμιο όσο και σε ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο, 

αποτελούν μίας από τις κυριότερες αιτίες θανάτου. Σύμφωνα με πρόσφατες εκτιμήσεις του 

Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας ( ) και σε παγκόσμιο επίπεδο, περίπου 1,25 εκατομμύρια 

άνθρωποι έχασαν τη ζωή τους το 2013 και άλλα 50 εκατομμύρια υπήρξαν βαριά και ελαφρά 

τραυματίες, ως αποτέλεσμα των οδικών τροχαίων ατυχημάτων. Τα οδικά τροχαία ατυχήματα 

αποτελούν την ένατη κυριότερη αιτία θανάτου σε παγκόσμια κλίμακα και την κυριότερη αιτία 

θανάτου όσον αφορά τις ηλικιακές ομάδες 15 - 29 ετών 
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Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, σύμφωνα με τα πιο πρόσφατα διαθέσιμα στοιχεία της ευρωπαϊκής 

βάσης δεδομένων για τα οδικά τροχαία ατυχήματα ), το 2015, 26.100 άνθρωποι έχασαν τη ζωή 

τους σε οδικά τροχαία ατυχήματα και περίπου 1.450.000 άνθρωποι υπήρξαν βαριά και ελαφρά 

τραυματίες, λόγω αυτών. Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός, ότι σε κάθε θάνατο λόγω οδικού 

τροχαίου ατυχήματος στους ευρωπαϊκούς δρόμους, αντιστοιχούν περίπου τέσσερεις 

τραυματισμοί που προκαλούν μόνιμη αναπηρία, οκτώ σοβαροί τραυματισμοί και πενήντα 

ελαφρύτεροι τραυματισμοί Στην Ελλάδα, σύμφωνα με τα πιο πρόσφατα διαθέσιμα 

(προσωρινά) στοιχεία της ΕΛΣΤΑΤ, το 2016, 807 άνθρωποι έχασαν τη ζωή τους σε οδικά τροχαία 

ατυχήματα και περίπου 13.800 άνθρωποι υπήρξαν βαριά και ελαφρά τραυματίες, λόγω αυτών 

Όλα τα παραπάνω υποδηλώνουν ότι το ζήτημα της οδικής ασφάλειας είναι θέμα ύψιστης 

σημασίας και για το λόγο αυτό, ιδιαίτερα από το 2000 κι έπειτα, αποτελεί προτεραιότητα 

πολιτικής τόσο σε ευρωπαϊκό επίπεδο στις Λευκές Βίβλους του 2001 και του 2011, όσο και σε 

εθνικό επίπεδο στο 2° και το Στρατηγικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας 2001 - 2010 και 2011 - 

αντίστοιχα. 

Στην προαναφερθείσα χρονική περίοδο, δηλαδή από το 2000 κι έκτοτε, τόσο στην Ευρώπη όσο 

και στην Ελλάδα παρατηρείται μία σημαντική βελτίωση του επιπέδου της οδικής ασφάλειας, 

πράγμα το οποίο υπαγορεύεται από την πτωτική τάση αφενός του αριθμού των ατυχημάτων 

και αφετέρου του αριθμού των θανόντων και των τραυματιών λόγω αυτών. Ωστόσο, αν και 

αυτή η τάση ελάττωσης των ατυχημάτων και των παθόντων ισχύει σε γενικές γραμμές για όλα 

τα κράτη μέλη της Ε.Ε., η σύγκριση μεταξύ των διάφορων χωρών όσον αφορά το επίπεδο της 

οδικής ασφάλειας, υποδηλώνει ότι υφίστανται αρκετά σημαντικές διαφορές μεταξύ τους. 

Δυστυχώς η Ελλάδα, παρά τη σημαντική βελτίωση που επιδεικνύει τα τελευταία χρόνια, 

διαχρονικά έως και σήμερα συγκαταλέγεται στις χώρες με τις χειρότερες επιδόσεις στην 

Ευρώπη, όσον αφορά την οδική ασφάλεια 

Στο υποκεφάλαιο που ακολουθεί, πραγματοποιείται μία σύντομη στατιστική επεξεργασία 

ορισμένων μεγεθών οδικής ασφάλειας σε Ελλάδα και Ευρώπη, με απώτερο σκοπό την 

παρουσίαση της διαχρονικής εξέλιξης και της σύγκρισης του επιπέδου της οδικής ασφάλειας 

στις εν λόγω περιοχές αναφοράς για την εξαγωγή χρήσιμων συμπερασμάτων. 

 

2.4 Στατιστική επεξεργασία μεγεθών Οδικής Ασφάλειας για Ελλάδα και 

Ευρώπη 

2.4.1Ευρώπη 

Με την πάροδο των ετών και κυρίως από το 2000 έως και σήμερα, η Ευρώπη έχει επιτύχει μία 

πολύ σημαντική βελτίωση του επιπέδου της οδικής ασφάλειας, ως απόρροια των 

υιοθετούμενων πολιτικών που σχετίζονται με αυτή. Το γεγονός αυτό αντικατοπτρίζεται στη 

μείωση αφενός του αριθμού των ατυχημάτων και αφετέρου του αριθμού των νεκρών και των 

τραυματιών λόγω αυτών. Η Ε.Ε. κατέστησε το ζήτημα της οδικής ασφάλειας ως προτεραιότητα 
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της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών που διατυπώθηκε στη Λευκή Βίβλο του 2001, θέτοντας ως 

στόχο τον περιορισμό του αριθμού των θανάτων από τα οδικά τροχαία ατυχήματα κατά το 

ήμισυ, μεταξύ του 2000 και του 2010. Στην πράξη, έως το 2010, ο αριθμός των θανόντων 

μειώθηκε κατά 45% και ο αρχικός στόχος της μείωσης κατά 50% επιτεύχθηκε το 2012 Εν 

συνεχεία, στη Λευκή Βίβλο του 2011, το ζήτημα της οδικής ασφάλειας αποτέλεσε για ακόμη 

μία φορά προτεραιότητα της Ε.Ε., με στόχο και πάλι τη μείωση των θανάτων από οδικά τροχαία 

ατυχήματα κατά το ήμισυ, μεταξύ του 2010 και του 2020. Το υιοθετούμενο πρόγραμμα οδικής 

ασφάλειας εστιάζει στη βελτίωση της ασφάλειας των οχημάτων και των υποδομών, καθώς και 

στη συμπεριφορά των χρηστών της οδού 

Από το 2000 έως το 2015, τόσο ο αριθμός των ατυχημάτων στην Ευρώπη όσο και ο αριθμός των 

νεκρών και των τραυματιών παρουσίασαν μεγάλο ποσοστό μείωσης, της τάξης του 27,58%, 

54,29% και 25,56% αντίστοιχα Διάγραμμα 2. Τα μεγάλα αυτά ποσοστά μείωσης έλαβαν χώρα 

μάλιστα σε μία περίοδο κατά την οποία ο πληθυσμός της Ευρώπης αυξήθηκε κατά 3,64% και ο 

αριθμός των κυκλοφορούντων οχημάτων (όσον αφορά την περίοδο 2005 - 2014 για την οποία 

υπάρχουν τα διαθέσιμα στοιχεία) αυξήθηκε κατά 10,73%. 

 

 

Διάγραμμα 1: Οδικά τροχαία ατυχήματα, νεκροί και τραυματίες στην Ευρώπη (2000- 2015) 

(Πηγή: Eurostat, Ίδια επεξεργασία) 

Αξιοσημείωτο βέβαια είναι το γεγονός ότι, όπως αποτυπώνεται και στο παραπάνω διάγραμμα, 

η πτωτική τάση των εξεταζόμενων μεγεθών οδικής ασφάλειας όσον αφορά την Ευρώπη 

διακόπηκε το 2013, καθώς έκτοτε παρουσιάστηκε μία στασιμότητα και μία αμυδρή τάση 

αύξησης. Παρακάτω, παρατίθεται ο Πίνακας 2.1 , στον οποίο αποτυπώνεται η διαχρονική 
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εξέλιξη των βασικών μεγεθών και δεικτών οδικής ασφάλειας στην Ευρώπη, από το 1991 έως 

και το 2015. 

 

 

Πίνακας 1: Διαχρονική εξέλιξη βασικών μεγεθών & δεικτών οδικής ασφάλειας στην Ευρώπη (1991- 
2015) 

(Πηγή: Eurostat, Ίδια επεξεργασία) 
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2.4.2 Ελλάδα 

Όσον αφορά την Ελλάδα, την περίοδο 1991 - 2000, ο αριθμός των οδικών τροχαίων 

ατυχημάτων καθώς και των νεκρών και τραυματιών λόγω αυτών αυξήθηκε κατά 10,77%, 

13,80% και 6,27% αντίστοιχα(Διάγραμμα 3 Την εν λόγω χρονική περίοδο, ο πληθυσμός της 

Ελλάδας αυξήθηκε κατά 4,90% και ο αριθμός των κυκλοφορούντων οχημάτων παρουσίασε 

πολύ μεγάλη αύξηση, της τάξης του 75,24%. Στο σημείο αυτό αναφέρεται ότι η αύξηση του 

αριθμού των νεκρών για την εν λόγω περίοδο, οφείλεται στον διαφορετικό - έως το 1996 - 

τρόπο μέτρησης των θανάτων λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων (στην πράξη, ο αριθμός των 

νεκρών λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων μειώθηκε). 

 

Διάγραμμα 2 : Οδικά τροχαία ατυχήματα, νεκροί και τραυματίες στην Ελλάδα (1991- 2000) 
(Πηγή: Eurostat, Ίδια επεξεργασία) 

Συμβαδίζοντας με τη γενικότερη τάση που επικράτησε στην Ευρώπη, η Ελλάδα εμφάνισε από 

το 2000 κι έπειτα, σημαντική βελτίωση του επιπέδου της οδικής ασφάλειας, καθώς τόσο ο 

αριθμός των ατυχημάτων όσο και ο αριθμός των νεκρών και των τραυματιών λόγω αυτών, 

μειώθηκαν σημαντικά. Μάλιστα, στην εν λόγω χρονική περίοδο και με όρους απόλυτων τιμών, 

η Ελλάδα εμφάνισε ένα από τα σημαντικότερα ποσοστά μείωσης όσον αφορά τον αριθμό των 

θανάτων λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων, συγκριτικά με τις λοιπές χώρες της Ε.Ε. Βέβαια, 

το γεγονός αυτό εν μέρει αιτιολογείται από τις χαμηλές έως τότε επιδόσεις της, όσον αφορά το 

επίπεδο της οδικής ασφάλειας 

Ακολουθώντας τις κατευθύνσεις των υπερκειμένων της Ε.Ε. για την οδική ασφάλεια και η 

Ελλάδα στο 2° Στρατηγικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας - 2010, έθεσε ως στόχο τη μείωση του 

αριθμού των νεκρών λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων κατά το ήμισυ, για την 

προαναφερθείσα χρονική περίοδο Μιας και οι νεκροί λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων το 
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2000 ανέρχονταν στους 2.037, ο στόχος ουσιαστικά σήμαινε την ύπαρξη λιγότερων από 1.018 

νεκρούς το 2010. Στην πράξη και σύμφωνα με επίσημα στοιχεία της ΕΛΣΤΑΤ, οι νεκροί λόγω 

τροχαίων ατυχημάτων το 2010 έφτασαν τους 1.258. 

Με το 3° Στρατηγικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας 2011 - 2020, η Ελλάδα έδωσε μεγάλη βαρύτητα 

στην ανάπτυξη παιδείας οδικής ασφάλειας και έθεσε πάλι ως μακροπρόθεσμο στόχο τη 

μείωση του αριθμού των νεκρών λόγω των οδικών τροχαίων ατυχημάτων κατά το ήμισυ, για 

την εν λόγω χρονική περίοδο. Παρά τη γενικότερη τάση μείωσης των θανάτων από οδικά 

τροχαία ατυχήματα, σύμφωνα με τα πιο πρόσφατα στοιχεία της ΕΛΣΤΑΤ, το 2016 υπήρξαν στην 

Ελλάδα 807 νεκροί, πράγμα που υπαγορεύει μία κάποια δυνητική απόκλιση από το μελλοντικό 

στόχο. Παρ’ όλα αυτά, οι τάσεις ελάττωσης του αριθμού των θανόντων είναι αρκετά 

ενθαρρυντικές. Κάτι τέτοιο υποδηλώνεται και από την επίτευξη του ενδιάμεσου στόχου του 

τελευταίου Στρατηγικού Σχεδίου, ο οποίος έκανε λόγο για την εμφάνιση λιγότερων από 880 

νεκρούς για την πρώτη πενταετία (το έτος 2015 ο αριθμός των νεκρών ανήλθε στα 793 άτομα) 

Από το 2000 έως το 2015, τόσο ο αριθμός των ατυχημάτων στην Ελλάδα όσο και ο αριθμός των 

νεκρών και των τραυματιών παρουσίασαν μεγάλο ποσοστό μείωσης, της τάξης του 49,72%, 

61,07% και 54, αντίστοιχα Διάγραμμα 4. Παράλληλα, για την ίδια περίοδο αναφοράς, ο 

πληθυσμός της χώρας αυξήθηκε κατά 0,76% και ο αριθμός των κυκλοφορούντων οχημάτων 

αυξήθηκε κατά 59,60 %. Όπως και στην Ευρώπη έτσι και στην περίπτωση της Ελλάδας, από το 

έτος 2014 κι έπειτα, παρουσιάζεται μία στασιμότητα και μία ισχνή τάση αύξησης του αριθμού 

των νεκρών λόγω οδικών τροχαίων ατυχημάτων 

 

Διάγραμμα 3 : Οδικά τροχαία ατυχήματα, νεκροί και τραυματίες στην Ελλάδα (2000-2015) 
(Πηγή: Eurostat, Ίδια επεξεργασία) 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 20 

 

Παρακάτω, παρατίθεται ο Πίνακας 3, στον οποίο αποτυπώνεται η διαχρονική εξέλιξη των 

βασικών μεγεθών και δεικτών οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, από το 1991 έως και το 2015. 

 

Πίνακας 2: Νεκροί σε τροχαία ατυχήματα το έτος 2016 
(Πηγή:European Commission) 

 

2.5 Σύγκριση του επιπέδου της Οδικής Ασφάλειας Ελλάδας και Ευρώπης 

Αν και σε γενικές γραμμές η τάση ελάττωσης του αριθμού των ατυχημάτων, των θανόντων και 

των τραυματιών παρατηρείται σε όλες τις χώρες της Ε.Ε. από το 2000 κι έπειτα, η σύγκριση 

μεταξύ τους όσον αφορά το επίπεδο της οδικής ασφάλειας υπαγορεύει την ύπαρξη αρκετά 

σημαντικών διαφορών. Όπως έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούμενο υποκεφάλαιο, για τη 

σύγκριση του επιπέδου της οδικής ασφάλειας μεταξύ διαφορετικών χωρών δεν αρκεί ο 

απόλυτος αριθμός ατυχημάτων ή θανόντων, αλλά κάποιοι δείκτες ατυχημάτων που ανάγουν 

αυτά ή τα αποτελέσματα αυτών (νεκροί, τραυματίες, κ.λπ.) ως προς κάποιο μέγεθος που 

εκφράζει το οδικό έργο στο οποίο αντιστοιχούν. 

Αν και ο καλύτερος δείκτης για τον εντοπισμό των διαφορών είναι τα ατυχήματα ή οι νεκροί 

ανά διανυθέντα οχηματοχιλιόμετρα, λόγω της δυσκολίας εύρεσης στοιχείων 

οχηματοχιλιομέτρων, συνήθως χρησιμοποιούνται οι δείκτες ατυχήματα ή νεκροί ανά 

εκατομμύριο κάτοικοι και ατυχήματα ή νεκροί ανά εκατομμύριο κυκλοφορούντο οχήματα . 

Έπειτα λοιπόν από τη συλλογή των απαραίτητων στατιστικών στοιχείων - που αποτυπώνονται 

στους Πίνακες 3 και που προηγούνται - στα πλαίσια της παρούσας εργασίας υπολογίστηκαν οι 

προαναφερθέντες δείκτες ατυχημάτων, με απώτερο σκοπό τη σύγκριση του επιπέδου της 

οδικής ασφάλειας μεταξύ της Ευρώπης και της Ελλάδας  

Λαμβάνοντας υπόψη τους εν λόγω δείκτες, προκύπτει το συμπέρασμα ότι δυστυχώς η Ελλάδα 

συγκαταλέγεται στις χώρες με τις χειρότερες επιδόσεις στην Ευρώπη όσον αφορά την οδική 

ασφάλεια, καταγράφοντας διαχρονικά έως και σήμερα υψηλά (υψηλότερα του μέσου όρου 

μ.ό.) ετήσια ποσοστά θανάτων ανά εκατομμύριο κατοίκων και ανά εκατομμύριο 

κυκλοφορούντων οχημάτων 
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Διάγραμμα 4: Διαχρονική εξέλιξη βασικών δεικτών ατυχημάτων σε Ελλάδα & Ευρώπη (1991- 2015) 
(Πηγή: Eurostat, Ίδια επεξεργασία) 

Όπως αποτυπώνεται και στο παραπάνω Διάγραμμα και όσον αφορά τα πιο πρόσφατα 

διαθέσιμα στοιχεία, για το έτος 2015 ο μ.ό. της Ευρώπης για τον δείκτη νεκροί ανά 

εκατομμύριο κάτοικοι κυμαίνεται στους 51,6 έναντι 73 στην Ελλάδα, ενώ για το έτος 2014 ο 

μ.ό. της Ευρώπης για τον δείκτη νεκροί ανά εκατομμύριο κυκλοφορούντο οχήματα κυμαίνεται 

στους 89 έναντι 99 στην Ελλάδα. 

Οι διαχρονικά χαμηλές επιδόσεις της Ελλάδας όσον αφορά την οδική ασφάλεια οφείλονται εν 

μέρει σε θεσμικά προβλήματα, όπως η ανεπαρκής οργάνωση της δημόσιας διοίκησης, η 

έλλειψη οργανωμένων κρατικών δομών υπεύθυνων για θέματα οδικής ασφάλειας, η 

ανεπαρκής χρηματοδότηση και γενικότερα η ελλιπής πολιτική και συνολική προσπάθεια για 

την οδική ασφάλεια στη χώρα. Η σημαντική μείωση των μεγεθών οδικής ασφάλειας (αριθμός 

οδικών τροχαίων ατυχημάτων, νεκρών και τραυματιών) που εντοπίζεται στη χώρα από το 2000 

κι έπειτα, οφείλεται σε διάφορους παράγοντες. Σημαντικότεροι από αυτούς, είναι η μερική 

ενεργοποίηση του κράτους και ιδιαίτερα της Τροχαίας την περίοδο - 2004, η αναβάθμιση του 

κύριου δικτύου αυτοκινητοδρόμων της χώρας τη τελευταία δεκαπενταετία, η ανάπτυξη της 

τεχνολογίας των οχημάτων και η εισαγωγή νέων κανόνων κυκλοφορίας το 2007 

Τέλος, σημειώνεται ότι η σημαντική μείωση των τροχαίων οδικών ατυχημάτων και των 

αποτελεσμάτων τους που εντοπίζεται στη χώρα ειδικότερα από το 2009 - 2010 κι έπειτα, 
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οφείλεται σε μεγάλο βαθμό στην οικονομική συγκυρία που διέπει τη χώρα μας και στη 

συνακόλουθη σημαντική αλλαγή στην κυκλοφορία και στην συμπεριφορά των οδηγών. 

Κεφάλαιο 3: Πολιτική οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα και ΕΕ 

3.1Ευρωπαϊκές οδηγίες σχετικές με την Οδική Ασφάλεια 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, στην προσπάθεια εναρμόνισης της νομοθεσίας στα κράτη μέλη της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, εκδίδει οδηγίες σχετικά με διάφορα θέματα οδικής ασφάλειας οι οποίες 

πρέπει να ενσωματώνονται στην εθνική νομοθεσία κάθε κράτους μέλους σε συγκεκριμένο 

χρονικό διάστημα. Οι οδηγίες αυτές είναι διαθέσιμες σε όλες τις γλώσσες των κρατών μελών 

μέσω του διαδικτύου στην ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής Τα κύρια θέματα οδικής 

ασφάλειας στα οποία αφορούν οι υπάρχουσες Ευρωπαϊκές Οδηγίες είναι τα εξής: 

• Άδεια οδήγησης 

• Επιτήρηση για την οδική ασφάλεια 

• Αλκοόλ, ναρκωτικά και φάρμακα 

• Επαγγελματίες οδηγοί εκπαίδευση 

• Επαγγελματίες οδηγοί συνθήκες εργασίας 

• Επαγγελματίες οδηγοί ταχογράφοι 

• Επαγγελματίες οδηγοί έλεγχος των συνθηκών εργασίας 

• Βεβαίωση οδηγών από τρίτες χώρες 

• Οδικές υποδομές 

• Οχήματα έγκριση τύπου 

• Οχήματα καταγραφή 

• Οχήματα τεχνικός έλεγχος 

• Οχήματα πρόσθια προστασία των ευάλωτων χρηστών 

• Οχήματα ζώνες ασφαλείας και άλλα συστήματα συγκράτησης 

• Οχήματα ελαστικά 

• Οχήματα φώτα ημέρας 

• Οχήματα κάτοπτρα τυφλού σημείου 

• Οχήματα ευδιακριτότητα 

• Οχήματα συσκευές περιορισμού ταχύτητας 
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• Οχήματα βάρη και διαστάσεις 

• Μεταφορά επικίνδυνων εμπορευμάτων 

• Κλήσεις έκτακτης ανάγκης 

• Συλλογή δεδομένων ατυχημάτων 

• Μονάδες μέτρησης 

Όπως προκύπτει, η πλειοψηφία των θεμάτων οδικής ασφάλειας που διέπουν οι υπάρχουσες 

Ευρωπαϊκές Οδηγίες σχετίζονται με τους χρήστες των οδών και με τα οχήματα. Όσον αφορά 

στην οδική υποδομή, έχουν εκδοθεί δύο Ευρωπαϊκές Οδηγίες και συγκεκριμένα: 

➢ Η Οδηγία 2008/96/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 19ης 

Νοεμβρίου 2008, για τη διαχείριση της ασφάλειας των οδικών υποδομών. 

➢ Η Οδηγία 2004/54/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 29ης 

Απριλίου 2004, σχετικά με τις ελάχιστες απαιτήσεις ασφαλείας για τις σήραγγες του 

Διευρωπαϊκού Οδικού Δικτύου. 

Με την Οδηγία 2008/96/ΕΚ θεσμοθετείται, σε Ευρωπαϊκό επίπεδο, και προτείνεται η 

εφαρμογή στο Διευρωπαϊκό δίκτυο, η εφαρμογή ενός ολοκληρωμένου προγράμματος 

διαχείρισης της ασφάλειας των οδικών υποδομών, όπως αυτό εφαρμόζεται σε αρκετές 

ανεπτυγμένες από άποψη οδικής ασφάλειας χώρες. Ειδικότερα, προβλέπεται μία σειρά από 

διαδικασίες που θα διασφαλίζουν την ασφάλεια της οδικής υποδομής σε όλες τις φάσεις 

σχεδιασμού, μελέτης, κατασκευής, λειτουργίας και συντήρησης. Η ολοκληρωμένη διαχείριση 

της ασφάλειας των οδικών υποδομών αφορά στις υποχρεώσεις των υπευθύνων για τις οδικές 

υποδομές και την κυκλοφορία σχετικά με τη διενέργεια ελέγχων οδικής ασφάλειας (στη φάση 

της μελέτης), επιθεωρήσεων οδικής ασφάλειας (στη φάση της λειτουργίας), διαχείρισης των 

επικίνδυνων θέσεων, καθώς και μελετών αξιολόγησης των επιπτώσεων οδικής ασφάλειας, που 

αποτελούν τις τέσσερις βασικές μεθόδους για τον προσδιορισμό των προβλημάτων οδικής 

ασφάλειας όσο και των μέτρων αντιμετώπισής τους σε όλες τις φάσεις μελέτης, κατασκευής 

και λειτουργίας της υποδομής, τόσο προληπτικά όσο και διορθωτικά.  

Ειδικά για τον Έλεγχο Οδικής Ασφάλειας, στην Οδηγία 2008/96/ΕΚ προβλέπεται τα κράτη μέλη 

να θεσπίσουν ως υποχρεωτική τη διενέργεια ΕΟΑ σε όλα τα έργα υποδομής που εντάσσονται 

στο Διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο. Τα προβλεπόμενα στάδια του ΕΟΑ είναι (Άρθρο 4.3): 

1. ΕΟΑ στην Αναγνωριστική Μελέτη ή Προμελέτη ("draft design") 

2. ΕΟΑ στην Οριστική Μελέτη ("detailed design") 

3. ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία  

4. ΕΟΑ μετά την παράδοση στην κυκλοφορία  

Οι λεπτομέρειες και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά για κάθε στάδιο του ΕΟΑ θα πρέπει να 

καθοριστούν με ευθύνη των επιμέρους κρατών της Ε.Ε. 
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Η Οδηγία 2008/96/ΕΚ βρίσκεται σε διαδικασία αναθεώρησης από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 

καθώς αναγνωρίζεται ότι θα μπορούσε να επιτευχθεί πολύ μεγαλύτερο όφελος επεκτείνοντας 

τις αρχές της παρούσας Οδηγίας και σε άλλα τμήματα του οδικού δικτύου, πέραν των 

Διευρωπαϊκών αξόνων. Στο Ευρωπαϊκό Σχέδιο Δράσης για την οδική ασφάλεια, 2011 2020, η 

Επιτροπή συνέστησε στα κράτη μέλη της ΕΕ να επεκτείνουν αυτές τις απαιτήσεις της Οδηγίας 

στο δευτερεύον οδικό δίκτυο, δηλαδή εκτός των κύριων Αυτοκινητόδρομων 

 

3.2 Στρατηγικά Σχέδια από το 2000 και έπειτα της ΕΕ και της Ελλάδας 

Διεθνώς, θεωρείται αναγκαία πλέον η ολοκληρωμένη προσέγγιση της οδικής ασφάλειας η 

οποία επιτυγχάνεται με την ανάπτυξη και εφαρμογή Στρατηγικών Σχεδίων Οδικής Ασφάλειας. 

Στο πλαίσιο των Στρατηγικών Σχεδίων προβλέπεται η εφαρμογή δράσεων οδικής ασφάλειας, 

ορισμένης χρονικής διάρκειας και με συγκεκριμένους ποσοτικούς στόχους. Η σπουδαιότητα 

του Στρατηγικού Σχεδιασμού έγκειται στο ότι με την επιτυχή εκπόνηση και εφαρμογή του 

εξασφαλίζεται η δέσμευση της Πολιτείας για την επίτευξη των στόχων, η εφαρμογή μιας 

ολοκληρωμένης πολιτικής και η συναίνεση της Κοινωνίας. 

Επίσης, επιτυγχάνεται ο αποτελεσματικός συντονισμός όλων των δράσεων, η διαχρονικότητα 

των προσπαθειών, η επαρκής χρηματοδότηση και η παρακολούθηση και αξιολόγηση των 

δράσεων Στις επόμενες ενότητες περιγράφονται συνοπτικά τα πρόσφατα Στρατηγικά Σχέδια 

Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα και στην Ευρωπαϊκή Ένωση (Σχέδια Δράσης) 

3.2.1 Ευρωπαϊκή πολιτική Οδικής Ασφάλειας 

Η Ευρωπαϊκή πολιτική για την οδική ασφάλεια, από το 2000 και εντεύθεν, διακρίνεται στα εξής 

στάδια:  

➢ Λευκή Βίβλος για την Ευρωπαϊκή Πολιτική στις Μεταφορές (2001) 

➢ Τρίτο Σχέδιο Δράσης για την οδική ασφάλεια (2003 – 2010) 

➢ Σχέδιο Δράσης για την οδική ασφάλεια 2011 -2020 

➢ Λευκή Βίβλος για έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών (2011)  

τα οποία παρουσιάζονται στις ενότητες που ακολουθούν. 

Α) Λευκή Βίβλος για την Ευρωπαϊκή Πολιτική στις Μεταφορές 

Στόχος της Λευκής Βίβλου για την Ευρωπαϊκή Πολιτική στις Μεταφορές, που εγκρίθηκε από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή στις 12 Σεπτεμβρίου 2001, ήταν η μείωση του αριθμού των νεκρών σε 

οδικά ατυχήματα στην Ευρώπη το έτος κατά 50% σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών του έτους 

ως ποσοτικού στόχου των Ευρωπαϊκών προσπαθειών για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας 

Στη Λευκή Βίβλο παρουσιάζεται μια αποτίμηση της κατάστασης του συστήματος οδικής 

κυκλοφορίας στην Ευρωπαϊκή Ένωση και προτείνονται μέτρα για τη βελτίωσή του, με στόχο την 

επίτευξη ισορροπίας μεταξύ των διαφόρων τύπων μεταφορών (οδικές, αεροπορικές, 
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σιδηροδρομικές κ.λπ.), την καταπολέμηση της συμφόρησης και τη βελτίωση της ασφάλειας και 

της ποιότητας των παρεχόμενων υπηρεσιών, χωρίς να περιοριστούν οι δυνατότητες 

μετακίνησης των πολιτών και των εμπορευμάτων. Με το προτεινόμενο πλαίσιο μέτρων 

προωθείται επίσης η χρήση τεχνολογιών φιλικών προς το περιβάλλον και τίθενται οι βάσεις για 

νέους τρόπους χρηματοδότησης των υποδομών για τις μεταφορές 

Β) Τρίτο Σχέδιο Ανάπτυξης για την Οδική Ασφάλεια (2003) 

Στόχος του Σχεδίου Δράσης ήταν η μείωση του αριθμού των νεκρών σε οδικά ατυχήματα στην 

Ευρώπη το έτος 2010 κατά 50% σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών του έτους 2003. Τα 

προτεινόμενα στο Τρίτο Σχέδιο Δράσης μέτρα για την οδική ασφάλεια περιλαμβάνονται στους 

ακόλουθους άξονες δράσεων 

i. Ενθάρρυνση των χρηστών για τη βελτίωση της συμπεριφοράς τους. 

ii. Αξιοποίηση της τεχνικής προόδου για τη βελτίωση της ασφάλειας των οχημάτων. 

iii. Ενθάρρυνση της βελτίωσης των οδικών υποδομών. 

iv. Ασφάλεια της επαγγελματικής μεταφοράς εμπορευμάτων και επιβατών. 

v. Διάσωση και περίθαλψη των τραυματιών στα οδικά ατυχήματα.  

vi. Συγκέντρωση, ανάλυση και διάδοση των στοιχείων για τα ατυχήματα. 

Σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή αν και ο στόχος του δεν επιτεύχθηκε, το Τρίτο Σχέδιο 

Δράσης είχε σημαντικό ρόλο στην επιτάχυνση των προσπαθειών των κρατών μελών για τη 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας  

Συγκεκριμένα, στο πλαίσιο της αποτίμησης της επιρροής, του βαθμού εφαρμογής και της 

αποτελεσματικότητας του Τρίτου Σχεδίου Δράσης, πραγματοποιήθηκε σχετική έρευνα 

σύμφωνα με την οποία υλοποιήθηκαν δεκαεπτά από τα εξήντα δύο μέτρα που προβλέπονταν 

στο Σχέδιο (περίπου 27%). Η έρευνα έδειξε επίσης, ότι οι δράσεις θεωρήθηκαν ολοκληρωμένες 

σε ποσοστό μικρότερο από 30%. Παρ’ όλα αυτά το Τρίτο Σχέδιο Δράσης είχε θετική επιρροή 

στην προσπάθεια βελτίωσης της οδικής ασφάλειας. 

Γ)  Ευρωπαϊκό Σχέδιο Δράσης για την οδική ασφάλεια, 2011 - 2020 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή το 2010 υιοθέτησε το νέο Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας για την περίοδο 

2011 2020, λαμβάνοντας υπόψη τα αποτελέσματα του Τρίτου Σχεδίου Δράσης (2001 2010) και 

διαπιστώνοντας ότι, παρά την πρόοδο που επιτεύχθηκε, ήταν απαραίτητο οι προσπάθειες να 

συνεχιστούν και να εντατικοποιηθούν. Ο στόχος που τέθηκε ήταν η μείωση του αριθμού των 

νεκρών στα οδικά ατυχήματα κατά 50% από το 2010 έως το 2015. Σύμφωνα με ανακοίνωση της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η οδική ασφάλεια θα διαδραμάτιζε σημαντικό ρόλο στην προσεχή 

Λευκή Βίβλο για τη μελλοντική κοινή ευρωπαϊκή πολιτική στον τομέα των μεταφορών από το 

2010 έως το 2020, καθόσον η μείωση του αριθμού των θυμάτων οδικών ατυχημάτων αποτελεί 

κλειδί για τη βελτίωση της συνολικής επίδοσης του συστήματος οδικής κυκλοφορίας και για 

την κάλυψη των αναγκών και των προσδοκιών, τόσο των πολιτών όσο και των επιχειρήσεων. 
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Απαιτούνταν, λοιπόν, μια ολιστική και ολοκληρωμένη προσέγγιση, η οποία θα συνεκτιμούσε 

τις συνέργειες με άλλους πολιτικούς στόχους. Οι πολιτικές οδικής ασφάλειας σε τοπικό, εθνικό, 

ευρωπαϊκό ή διεθνές επίπεδο έπρεπε να ενσωματώνουν συναφείς στόχους από άλλες 

δημόσιες πολιτικές και αντιστρόφως. Οι ευρωπαϊκές πολιτικές κατευθύνσεις για την οδική 

ασφάλεια έως το 2020, είχαν στόχο τη δημιουργία ενός γενικού πλαισίου διαχείρισης και στον 

καθορισμό στόχων που θα μπορούσαν να κατευθύνουν τις εθνικές ή τοπικές στρατηγικές. 

Σύμφωνα με την αρχή της επικουρικότητας, οι περιγραφόμενες δράσεις έπρεπε να διεξαχθούν 

στο πλέον ενδεδειγμένο επίπεδο και αφού επιλεγούν τα καταλληλότερα μέσα δράσης. 

Στο πλαίσιο των συγκεκριμένων πολιτικών κατευθύνσεων, έπρεπε να αναληφθούν, κατά 

προτεραιότητα, οι τρεις ακόλουθες δράσεις 

 θέσπιση ενός διαρθρωμένου και συνεκτικού πλαισίου συνεργασίας, το οποίο θα 

βασίζεται στις καλές πρακτικές στα κράτη μέλη, ως αναγκαία προϋπόθεση για την 

αποτελεσματική εφαρμογή των πολιτικών κατευθύνσεων για την οδική ασφάλεια 2011 

 ανάπτυξη στρατηγικής σχετικά με τους τραυματισμούς και την παροχή πρώτων 

βοηθειών για την αντιμετώπιση της επείγουσας και συνεχώς αυξανόμενης ανάγκης 

μείωσης του αριθμού των τραυματισμών σε οδικά ατυχήματα, 

> βελτίωση της ασφάλειας των ευάλωτων χρηστών της οδού, και ειδικότερα των 

μοτοσικλετιστών για τους οποίους τα στατιστικά στοιχεία σχετικά με τα ατυχήματα είναι 

ιδιαίτερα ανησυχητικά. 

Στο Ευρωπαϊκό Σχέδιο Δράσης για την οδική ασφάλεια, 2011 περιλαμβάνονταν επτά 

στρατηγικοί στόχοι 

1. Βελτίωση της εκπαίδευσης και της κατάρτισης των χρηστών του οδικού δικτύου. 

2. Αύξηση της ικανότητας επιβολής των κανόνων οδικής κυκλοφορίας. 

3. Ασφαλέστερη οδική υποδομή. 

4. Ασφαλέστερα οχήματα. 

5. Προώθηση της χρήσης σύγχρονης τεχνολογίας για τη βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας. 

6. Βελτίωση των υπηρεσιών παροχής πρώτων βοηθειών και μετατραυματικής 

περίθαλψης. 

7. Προστασία των ευάλωτων χρηστών του οδικού δικτύου. 

Δ) Λευκή Βίβλος για έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών  

Για ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά αποδοτικό σύστημα μεταφορών εγκρίθηκε από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή στις 28 Μαρτίου 2011. Με το κείμενο αυτό η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
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υιοθέτησε μια αναλυτική στρατηγική (Οι μεταφορές το 2050) για ένα ανταγωνιστικό σύστημα 

μεταφορών που θα εξασφαλίσει αύξηση της κινητικότητας, άρση των κύριων εμποδίων σε 

καίριες περιοχές και τροφοδότηση της ανάπτυξης και της απασχόλησης. Ταυτόχρονα, με την 

υλοποίηση συγκεκριμένων προτάσεων επιδιώκεται η δραστική μείωση της εξάρτησης της 

Ευρώπης από τις εισαγωγές πετρελαίου και η περικοπή των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα 

από τις μεταφορές κατά 60% έως το 2020. Στη Λευκή Βίβλο παρουσιάζονται οι μείζονες 

προκλήσεις για το σύστημα των μεταφορών και περιγράφεται η στρατηγική που θα 

ακολουθηθεί για την επίτευξη διαρθρωτικών αλλαγών που θα αναμορφώσουν τον τομέα 

συμφόρησης σε πολλές καίριες περιοχές στα πεδία των μεταφορικών υποδομών και των 

επενδύσεων, της καινοτομίας και της εσωτερικής αγοράς. Στόχος είναι να δημιουργηθεί ένας 

Ενιαίος Ευρωπαϊκός Χώρος Μεταφορών με μεγαλύτερο ανταγωνισμό και ένα πλήρως 

ενοποιημένο δίκτυο μεταφορών, το οποίο θα συνδέει τους διαφόρους τρόπους μεταφοράς και 

θα επιτρέπει ριζική αλλαγή στα μοντέλα των επιβατικών και των εμπορευματικών μεταφορών. 

Προς τον σκοπό αυτό, στον χάρτη πορείας προτείνονται 40 συγκεκριμένες πρωτοβουλίες για 

την επόμενη δεκαετία μεταξύ των οποίων μέτρα προς ένα «όραμα με στόχο μηδενικές 

απώλειες» για την οδική ασφάλεια και μέτρα για οικολογική οδήγηση και όρια ταχύτητας 

Αποτίμηση της ευρωπαϊκής πολιτικής για την οδική ασφάλεια Πρωταρχικής σημασίας βήμα για 

τη βελτίωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας στην Ευρώπη, αποτελεί ο καθορισμός του 

ποσοτικού στόχου για μείωση του αριθμού των νεκρών σε οδικά ατυχήματα στην Ευρώπη το 

έτος 2010 κατά 50% σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών του έτους 2000, αρχικά στη Λευκή 

Βίβλο (2001) και, στη συνέχεια, στο Τρίτο Σχέδιο Δράσης (2003 2010). Ο στόχος αυτός είναι 

αποδεκτός από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και αποτέλεσε 

δέσμευση για όλες τις ευρωπαϊκές χώρες. Η αδυναμία επίτευξής του οδήγησε στον 

επαναπροσδιορισμό του για μείωση του αριθμού των νεκρών σε οδικά ατυχήματα στην 

Ευρώπη το έτος 2020 κατά 50% σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών του έτους 2010, που 

αποτελεί τη νέα δέσμευση για όλες τις ευρωπαϊκές χώρες. 

Στο Ευρωπαϊκό Σχέδιο Δράσης για την Οδική Ασφάλεια 2011 περιλαμβάνονται οι βασικές 

κατευθυντήριες γραμμές και προσδιορίζονται τα απαραίτητα μέτρα για την οδική ασφάλεια. Η 

εμπειρία της εφαρμογής των δράσεων των προηγούμενων Σχεδίων όμως, θα πρέπει να 

οδηγήσει σε καλύτερη επίγνωση των ωφελειών των επιμέρους μέτρων σε συνάρτηση με το 

κόστος εφαρμογής τους. Μόνο τότε οι δράσεις που θα εφαρμόσουν τα κράτη μέλη και οι 

περιφερειακές αρχές, με βάση την προσέγγιση οφέλους κόστους, καθώς και αυτές που 

προτείνονται σε κοινοτική κλίμακα, θα οδηγήσουν σε σημαντική μείωση των οδικών 

ατυχημάτων. Η δε συνεπαγόμενη μείωση του κόστους των ατυχημάτων θα έχει υψηλό 

κοινωνικό όφελος, θα αναβαθμίσει τη βιωσιμότητα του μεταφορικού συστήματος και θα 

ενισχύσει την ευρωπαϊκή ανταγωνιστικότητα. 

Επισημαίνεται ότι τα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης και οι κοινωνίες τους διαφέρουν 

σημαντικά μεταξύ τους, τόσο σε επίπεδο δομής όσο και σε πολιτιστικό επίπεδο, και έτσι οι 

αποδεδειγμένα επιτυχημένες δράσεις οδικής ασφάλειας διεθνώς δεν μπορεί να υιοθετούνται 
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αλόγιστα, αλλά, αντίθετα, επιβάλλεται να υφίστανται κατάλληλη επεξεργασία και να 

προσαρμόζονται στις τοπικές κατά περίπτωση συνθήκες Προς αυτή την κατεύθυνση, η 

Ευρωπαϊκή Ένωση οφείλει να ενεργοποιήσει όλα τα διατιθέμενα όργανα, νομοθετικά, 

ανταλλαγής πληροφοριών, χρηματοδοτικής υποστήριξης, καθώς και έρευνας, ώστε να 

εφαρμοσθεί η πλέον αποτελεσματική πολιτική για την οδική ασφάλεια. Κάτι τέτοιο 

προϋποθέτει την ύπαρξη πολιτικής βούλησης η οποία είναι αναγκαίο να τοποθετήσει το θέμα 

σε ένα υψηλό επίπεδο λήψης αποφάσεων. Όσον αφορά στη συγκέντρωση και στην ανταλλαγή 

πληροφοριών και γνώσης, αυτά μπορεί να επιτευχθούν μόνο μέσα από τη συστηματική 

αξιολόγηση της αποτελεσματικότητας των δράσεων που εφαρμόσθηκαν για τη βελτίωση της 

οδικής ασφάλειας, καθώς και με την περαιτέρω ανάπτυξη της διεθνούς συνεργασίας 

3.2.2 Στρατηγικά Σχέδια για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα 

Α) 1ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση με οδική ασφάλεια στην Ελλάδα (2001 – 2005) 

Το 1ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα (2001 2005) 

εκπονήθηκε το χρονικό διάστημα 1999 - 2001 από τον Τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής 

Υποδομής του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου, σε συνεργασία με το Australian Road 

Research Board (ARRB Transport Research), με συντονιστή τον Καθηγητή κ. Γ.Κανελλάίδη, για 

λογαριασμό του Υπουργείου Εθνικής Οικονομίας. Τον Ιούνιο του 2001, το Στρατηγικό Σχέδιο 

Οδικής Ασφάλειας εγκρίθηκε επίσημα από την Πολιτεία και τέθηκε σε ισχύ. Την υλοποίησή του 

ανέλαβε η Διυπουργική Επιτροπή για την Οδική Ασφάλεια, υπό την Προεδρία του Υπουργού 

Δημόσιας Τάξης.  

Στόχος του 1ου Στρατηγικού Σχεδίου ήταν η μείωση του αριθμού των νεκρών στα οδικά 

ατυχήματα στην Ελλάδα, σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών του έτους 2000, κατά 20% έως το 

έτος 2005 και κατά 40% έως το έτος 2010. 

Η δομή του 1ου Στρατηγικού Σχεδίου απαρτιζόταν από τέσσερις βασικές κατευθύνσεις που 

αντιστοιχούσαν στα τέσσερα κυρίως αρμόδια για την οδική ασφάλεια Υπουργεία και 

ταυτόχρονα, στους τέσσερις βασικούς άξονες αντιμετώπισης των οδικών ατυχημάτων. Οι 

τέσσερις βασικές κατευθύνσεις του 1ου Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας 

αντιστοιχούσαν σε τέσσερα Προγράμματα Οδικής Ασφάλειας 

• Το ασφαλές οδικό περιβάλλον (Υπ. Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων) 

• Η ασφάλεια του χρήστη της οδού και τα ασφαλή οχήματα (Υπ. Μεταφορών και Επικοινωνιών) 

• Η αποτελεσματική επιτήρηση για την οδική ασφάλεια (Υπ. Δημόσιας Τάξης) 

• Η αποτελεσματική αντιμετώπιση μετά το ατύχημα (Υπ. Υγείας και Πρόνοιας). 

Β) 2ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα (2006 -2010) 

Το 2ο Στρατηγικό Σχέδιο για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα (2006 2010), 

εκπονήθηκε από τον Τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής του Εθνικού Μετσόβιου 
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Πολυτεχνείου και ολοκληρώθηκε τον Δεκέμβριο του 2005, με συντονιστή τον Καθηγητή κ. 

Γ.Κανελλάίδη, για λογαριασμό του Υπουργείου Μεταφορών και Επικοινωνιών. Στόχος ήταν ο 

αριθμός των νεκρών στα οδικά ατυχήματα το έτος 2010 έπρεπε να είναι μειωμένος κατά 50% 

σε σχέση με το έτος 2000. 

Στο 2ο Στρατηγικό Σχέδιο ορίστηκαν έξι κύριες κατευθύνσεις για τη βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας, που αντιστοιχούσαν σε έξι Προγράμματα δράσεων. Η εκπόνηση και υλοποίηση 

κάθε Προγράμματος αποτελούσε ευθύνη ενός Υπουργείου. Συγκεκριμένα, οι έξι κύριες 

κατευθύνσεις του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας για την περίοδο 2006 - 2010 ήταν: 

• Ασφάλεια του χρήστη της οδού και ασφαλή οχήματα (Υπ. Μεταφορών & Επικοινωνιών) 

• Επιτήρηση για την οδική ασφάλεια (Υπ. Δημόσιας Τάξης). 

• Ασφαλές οδικό περιβάλλον (Υπ. Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων) 

• Περίθαλψη μετά το ατύχημα (Υπ. Υγείας και Κοινωνικής Αλληλεγγύης). 

• Κυκλοφοριακή αγωγή επιμόρφωση σχετικά με την οδική ασφάλεια 

(Υπ. Εθνικής Παιδείας και Θρησκευμάτων). 

• Δράσεις οδικής ασφάλειας και Αυτοδιοίκηση (Υπ. Εσωτερικών, Δημόσιας Διοίκησης και 

Αποκέντρωσης). 

Κατά την αποτίμηση της εφαρμογής του 2ου Στρατηγικού Σχεδίου διαπιστώθηκε απόκλιση από 

τον στόχο μεγαλύτερη από την αντίστοιχη απόκλιση του 1ου Στρατηγικού Σχεδίου Η απόκλιση 

αυτή οφείλεται, ενδεχομένως, τόσο στο γεγονός ότι ο στόχος του 2ου Στρατηγικού Σχεδίου 

ήταν περισσότερο φιλόδοξος, όσο και στο ότι δεν αξιοποιήθηκε επαρκώς η δυναμική για 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας που δημιουργήθηκε στο 1ο Στρατηγικό Σχέδιο. Η μείωση του 

αριθμού των οδικών ατυχημάτων και των τραυματιών ήταν 34,5% και 39,0% αντίστοιχα. 

Επισημαίνεται ότι κατά την περίοδο 2002 2008 παρουσιάζεται παγίωση του αριθμού των 

νεκρών, ενώ μετά το 2008 υπάρχει μείωση. 

Γ) Στρατηγικό Σχέδιο 2011 για τη βελτίωση της οδικής ασφάλεια στην Ελλάδα 

Το έργο με τίτλο "Ανάπτυξη Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην 

Ελλάδα, 2011 2020" εκπονήθηκε από τον Τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής της 

Σχολής Πολιτικών Μηχανικών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου για λογαριασμό του 

Υπουργείου Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων. 

Στόχος του έργου ήταν η ανάπτυξη του Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας στην Ελλάδα για την περίοδο 2011 2020, με συγκεκριμένους ποσοτικούς στόχους 

και κατάλληλη δομή, που θα οδηγήσει στον καθορισμό, στην εφαρμογή, στην παρακολούθηση 

και στην αξιολόγηση των απαραίτητων δράσεων για τη δραστική μείωση του αριθμού των 

οδικών ατυχημάτων, των νεκρών και των τραυματιών σε αυτά και την επίτευξη του 
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Ευρωπαϊκού στόχου και στην Ελλάδα, σύμφωνα με τον οποίο ο αριθμός των νεκρών στα οδικά 

ατυχήματα το έτος 2020 πρέπει να είναι μειωμένος κατά 50% σε σχέση με το έτος 2010. 

Για την επίτευξη του στόχου του Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας 

στην Ελλάδα για την περίοδο 2011 - πραγματοποιήθηκε γενική αποτίμηση της εφαρμογής του 

1ου και του 2ου Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας και, παράλληλα, καταγράφηκε 

αναλυτικά και αξιολογήθηκε η υφιστάμενη κατάσταση στην Ελλάδα στον τομέα της οδικής 

ασφάλειας. Επίσης, καταγράφηκαν, αναλύθηκαν και αξιολογήθηκαν οι σχετικές διεθνείς 

εξελίξεις (επίπεδο οδικής ασφάλειας, μέτρα, εθνικές πολιτικές, στρατηγικές και προγράμματα, 

κ.λπ.). Καθορίστηκε ο σκοπός και ο ποσοτικός στόχος και διαμορφώθηκε η δομή του 

Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας, 2011 2020. Αναπτύχθηκαν έξι Προγράμματα Οδικής 

Ασφάλειας και οι αντίστοιχες δράσεις, με στόχο τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην 

Ελλάδα. Τέλος, αναπτύχθηκε πλαίσιο εφαρμογής, παρακολούθησης και αξιολόγησης του 

Στρατηγικού Σχεδίου, καθώς και πλαίσιο ενημέρωσης και ευαισθητοποίησης των πολιτών για 

τις δράσεις οδικής ασφάλειας. 

- Αποτίμηση των προηγούμενων Στρατηγικών Σχεδίων Οδικής Ασφάλειας 

Στο πλαίσιο ανάπτυξης του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας για την περίοδο 2011 2020 

πραγματοποιήθηκε αποτίμηση της εφαρμογής των προηγούμενων Στρατηγικών Σχεδίων για τη 

βελτίωση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα. 

Η περίοδος 2001-2010 μπορεί να χαρακτηριστεί ως μια ακόμα, μη επαρκώς αξιοποιήσιμη 

περίοδος για την οδική ασφάλεια στην Ελλάδα, αφού οι προσπάθειες της Πολιτείας και των 

πολιτών θα μπορούσαν να ήταν σαφώς πιο αποτελεσματικές ώστε να προσεγγιστούν 

περισσότερο οι στόχοι. Βασικοί δείκτες οδικής ασφάλειας παρουσίασαν μείωση, όμως οι 

βελτιώσεις αυτές ήταν από τις χαμηλότερες στην Ευρωπαϊκή Ένωση και η χώρα μας, την 

δεκαετία αυτή, διατηρήθηκε στις τελευταίες, ως προς την οδική ασφάλεια, θέσεις μεταξύ των 

27 κρατών μελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η μείωση του αριθμού των νεκρών την περίοδο 

2000 2010 ήταν 37,1%. Η μείωση του αριθμού των οδικών ατυχημάτων και των τραυματιών 

ήταν 34,5% και 39,0% αντίστοιχα. Κατά συνέπεια, αν και υπάρχει σημαντική μείωση στον 

αριθμό των νεκρών, εμφανίζεται και σημαντική απόκλιση από τον στόχο που τέθηκε τόσο στην 

Ελλάδα όσο και στην Ευρωπαϊκή Ένωση (Σχήμα 2) 

 

Σχήμα 2: Εξέλιξη αριθμού νεκρών στα οδικά ατυχήματα στην Ελλάδα, 2000 - 2010 και στόχος 
Ευρωπαϊκής Ένωσης και 2ουΣτρατηγικού Σχεδίου (2006 - 2010) 

(Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ) 

Η απόκλιση από τον στόχο είναι μεγαλύτερη από την αντίστοιχη απόκλιση του 1ου Στρατηγικού 

Σχεδίου και οφείλεται ενδεχομένως τόσο στο γεγονός ότι ο στόχος του 2ου Στρατηγικού 

Σχεδίου ήταν περισσότερο φιλόδοξος, όσο και στο ότι δεν αξιοποιήθηκε επαρκώς η δυναμική 

για βελτίωση της οδικής ασφάλειας που δημιουργήθηκε στο 1° Στρατηγικό Σχέδιο. Κατά την 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 31 

 

περίοδο 2002 2008 παρουσιάζεται παγίωση του αριθμού των νεκρών, ενώ μετά το 2008 

υπάρχει μείωση. Επισημαίνεται όμως ότι το 2010 δεν σημειώθηκε, όπως και το 2005, βελτίωση 

στη θέση της Ελλάδας σε σχέση με τα άλλα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ως προς τον 

αριθμό των νεκρών στα οδικά ατυχήματα (Σχήμα 3). 

 

Σχήμα 3: Αριθμός νεκρών στα οδικά ατυχήματα ανά εκατομμύριο κατοίκων στην Ευρωπαϊκή 
Ένωση,2010 

(Πηγή: European Commission) 

Αξιολογώντας συνολικά την εφαρμογή των δύο πενταετών Στρατηγικών Σχεδίων, επισημαίνεται 

ότι ουσιαστικά έγινε ένα πρώτο βήμα για τη βελτίωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας και 

τέθηκαν οι βάσεις για μία αποτελεσματική αντιμετώπιση του προβλήματος. Παρουσιάστηκαν 

όμως σοβαρές αδυναμίες που αφορούσαν κυρίως στον συντονισμό και στην παρακολούθηση 

της εφαρμογής των Στρατηγικών Σχεδίων, καθώς δεν λειτούργησε ποτέ ο μηχανισμός 

υποστήριξης της Διυπουργικής Επιτροπής, ενώ δεν διατέθηκαν και οι απαιτούμενοι πόροι για 

τη χρηματοδότηση των δράσεων. Έτσι οι προσπάθειες των αρμόδιων και συναρμόδιων φορέων 

παρέμειναν περιορισμένες. 

Από την ανάλυση των στοιχείων των οδικών ατυχημάτων στην Ελλάδα και των σχετικών 

δεικτών οδικής ασφάλειας (δείκτες ατυχημάτων, δείκτες συμπεριφοράς οδηγών, κλπ.) που 

πραγματοποιήθηκε προκύπτει ότι, στην Ελλάδα, οι σημαντικότερες παραβάσεις των κανόνων 

οδικής κυκλοφορίας είναι η ανάπτυξη ταχυτήτων μεγαλύτερων της κατάλληλης, η οδήγηση υπό 

την επήρεια αλκοόλ ή με χρήση κινητού και η μη χρήση ζώνης ασφαλείας και κράνους. Επίσης, 

προκύπτει ότι οι δείκτες ατυχημάτων είναι υψηλότεροι για τους μοτοσικλετιστές, τους 

μοτοποδηλάτες και τους πεζούς. 

- Σκοπός και Στόχοι του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας, 2011  
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Η ανάπτυξη ‘Παιδείας Οδικής Ασφάλειας’ (Road Safety Culture) αποτελεί θεμελιώδη σκοπό του 

Στρατηγικού Σχεδίου Για την επίτευξη του σκοπού αυτού, απαιτούνται συνεχείς και 

συστηματικές συλλογικές προσπάθειες και μακρόπνοος σχεδιασμός. Αναγνωρίζεται σήμερα 

διεθνώς ότι η ‘ Παιδεία Οδικής Ασφάλειας’ είναι η στέρεη βάση για την επίτευξη επιμέρους 

στόχων για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. 

Η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας συνδέεται με θετική στάση για την οδική ασφάλεια και με 

απόρριψη των επικίνδυνων συμπεριφορών στην οδήγηση. Συνδέεται επίσης με την εφαρμογή 

ενός αποτελεσματικού συστήματος μέτρων οδικής ασφάλειας και με την αποδοχή τους από την 

Κοινωνία. Η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας αναφέρεται στην ουσιαστική καλλιέργεια της 

προσωπικότητας του ατόμου, στον τρόπο σκέψης και συμπεριφοράς του, στα ενδιαφέροντά 

του, στις αξιολογήσεις, στις επιδιώξεις του, στην αίσθηση ορίων και στις επιθυμίες του. Στο 

πλαίσιο αυτό η οδική ασφάλεια πρέπει να αναδειχθεί σε αξία, να αναγνωρίζεται δηλαδή από 

ένα σύνολο ανθρώπων ως σημαντική για τους ίδιους και να αποτελέσει μέτρο αξιολόγησης 

προσώπων και συμπεριφοράς. 

Η έννοια της ‘ Παιδείας Οδικής Ασφάλειας’ αφορά στις αξίες, στις στάσεις και στις 

συμπεριφορές όχι μόνο των μεμονωμένων ατόμων αλλά και της οικογένειας, της κοινότητας, 

των επικεφαλής των δραστηριοποιούμενων οργανισμών και φορέων, των οργάνων λήψης 

απόφασης, των μελών του κοινοβουλίου και της Κυβέρνησης. 

Επισημαίνεται ότι η ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας πρέπει να θεωρηθεί ως μέρος 

της προσπάθειας για τη βελτίωση της Παιδείας στην Ελλάδα, που συνδέεται με την 

πραγμάτωση ενός πιο συναινετικού και δημιουργικού τρόπου δημόσιου διαλόγου, 

συναπόφασης και εθνικής κινητοποίησης για το συλλογικό συμφέρον, σε περιβάλλον 

δικαιοσύνης και ελευθερίας. 

Με βάση τα προσωρινά στοιχεία, ο αριθμός των νεκρών στα οδικά ατυχήματα το έτος 2010, 

ήταν 1.281. Σε συμφωνία με τον ευρωπαϊκό στόχο καθορίζεται ως ποσοτικός στόχος του 

Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα για την περίοδο 2011 

Οι νεκροί στα οδικά ατυχήματα το έτος 2020, να είναι λιγότεροι από 640. 

 

- Δομή του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας, 2011  

Η δομή του Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας για την περίοδο 2020, προέκυψε από την 

εμπειρία της εφαρμογής των προηγούμενων Στρατηγικών Σχεδίων στην Ελλάδα, τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά των Υπηρεσιών της Πολιτείας που δραστηριοποιούνται στην οδική ασφάλεια 

στην Ελλάδα, καθώς και από τις επιτυχημένες πρακτικές που εφαρμόζονται σε χώρες με 

υψηλές επιδόσεις στην οδική ασφάλεια. 
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Η Διυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας έχει την ευθύνη για τη χάραξη της εθνικής 

στρατηγικής οδικής ασφάλειας, τον καθορισμό και παρακολούθηση των γενικών και επιμέρους 

στόχων, τη διασφάλιση και κατανομή των απαιτούμενων πόρων για την υλοποίηση των 

Προγραμμάτων και την υποστήριξη, τον συντονισμό και τον συνεχή έλεγχο όλων των κεντρικών 

και περιφερειακών φορέων υλοποίησης των Προγραμμάτων και των δράσεων. 

Πρωταρχική αρμοδιότητα της Διυπουργικής Επιτροπής αποτελεί η ανάπτυξη της Παιδείας 

Οδικής Ασφάλειας, μέσω και της ενημέρωσης και της ευαισθητοποίησης των πολιτών για 

θέματα οδικής ασφάλειας. Στις αρμοδιότητες της Διυπουργικής Επιτροπής ανήκει επίσης, η 

εξασφάλιση συνεργασιών μεταξύ των διαφορετικών φορέων υλοποίησης στην περίπτωση που 

υπάρχει ανάγκη για συνδυασμένη και συντονισμένη εφαρμογή διαφόρων δράσεων (π.χ. 

εκστρατείες ενημέρωσης και ευαισθητοποίησης σε συνδυασμό με δράσεις επιτήρησης). 

Λόγω της ανάγκης για εκδήλωση ισχυρής πολιτικής βούλησης στο ανώτατο Πολιτειακό και 

Πολιτικό επίπεδο, καθώς και για ανάπτυξη της αίσθησης του επείγοντος, προτείνεται στη 

Διυπουργική Επιτροπή να προεδρεύει ο Πρωθυπουργός, τον οποίο θα αναπληρώνει ο 

Υπουργός Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων. 

Λόγω της σπουδαιότητας και της πολυπλοκότητας του έργου της Διυπουργικής Επιτροπής 

Οδικής Ασφάλειας θεωρείται απαραίτητη η υποστήριξή της από αντίστοιχη Ειδική Γραμματεία. 

Η Ειδική Γραμματεία Οδικής Ασφάλειας είναι μια ειδική διοικητική μονάδα, η οποία με την 

κατάλληλη στελέχωση θα έχει τη δυνατότητα να υποστηρίζει όλες τις αρμοδιότητες της 

Διυπουργικής Επιτροπής. 

Η Ειδική Μόνιμη Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας της Βουλής (διακομματική) ενισχύει και 

συνεισφέρει στο έργο της Διυπουργικής Επιτροπής. Αντικείμενο της Επιτροπής είναι η 

παρακολούθηση και αξιολόγηση των συνθηκών οδικής ασφάλειας και η συμβουλευτική 

συνεισφορά της στη λήψη αποφάσεων και τη χάραξη της εθνικής πολιτικής οδικής ασφάλειας. 

Το Εθνικό Συμβούλιο Οδικής Ασφάλειας (Ε.Σ.Ο.Α.), υπάγεται απευθείας στον Υπουργό 

Υποδομών, Μεταφορών και Δικτύων και έχει συμβουλευτικό χαρακτήρα. Συνεδριάζει ανά 

τακτά χρονικά διαστήματα και εισηγείται επί όλων των θεμάτων αρμοδιότητας της 

Διυπουργικής Επιτροπής. 
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Σχήμα 4: Δομή Στρατηγικού Σχεδίου για τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα, 2011-2020. 
(Πηγή: IMET) 

- Ανάπτυξη προγραμμάτων και δράσεων οδικής ασφάλειας 

Για την ανάπτυξη των έξι Προγραμμάτων Οδικής Ασφάλειας (Σχήμα 4), ελήφθησαν υπόψη τα 

προβλήματα οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα, τα μέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας 

που έχουν ήδη ληφθεί και τα μέτρα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας που υλοποιήθηκαν 

με επιτυχία διεθνώς. Έμφαση δόθηκε σε δράσεις οδικής ασφάλειας που εφαρμόστηκαν 

επιτυχώς σε αναπτυγμένες από άποψη οδικής ασφάλειας χώρες, όπως η Ολλανδία, το 

Ηνωμένο Βασίλειο, η Σουηδία και η Αυστραλία. 

Επισημαίνεται ότι για εκείνες τις δράσεις ενός προγράμματος που είναι απαραίτητη η 

συνεργασία υπηρεσιών από δύο ή και περισσότερα Υπουργεία, θα υπάρχει πρόβλεψη για καλή 

και αποτελεσματική συνεργασία μέσα σε ένα πλαίσιο σαφώς καθορισμένων ρόλων και 

αρμοδιοτήτων με συντονισμό από τη Διυπουργική Επιτροπή Οδικής Ασφάλειας. 
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Πίνακας 3: Προγράμματα Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας,2011-2020 πρόγραμμα 
«Εκπαίδευση Οδικής Ασφάλειας» 

(Πηγή: IMET) 
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Όσον αφορά στην προτεινόμενη δράση “Εφαρμογή ολοκληρωμένου προγράμματος για τη 

διαχείριση της ασφάλειας της οδικής υποδομής” του προγράμματος “Ασφαλής Οδική 

Υποδομή”, γίνεται ιδιαίτερη πρόβλεψη για επιμέρους δράσεις που αφορούν στον Έλεγχο 

Οδικής Ασφάλειας, στον εντοπισμό και επεμβάσεις σε επικίνδυνες θέσεις και στην αξιολόγηση 

των επιπτώσεων στην οδική ασφάλεια. Οι δράσεις που προτείνονται στο πλαίσιο της 

εφαρμογής του Ελέγχου Οδικής Ασφάλειας είναι: 

• Εκσυγχρονισμός υφιστάμενων οδηγιών και σύνταξη σχετικού εγχειριδίου 

καθώς και ανάπτυξη σχετικών νομοθετικών ρυθμίσεων. 

• Ανάπτυξη εκπαιδευτικού υλικού και εκπαίδευση μηχανικών σε θέματα Ελέγχου 

Οδικής Ασφάλειας. 

• Διεξαγωγή ΕΟΑ σε οδούς του διευρωπαϊκού δικτύου και επέκτασή του και σε 

άλλες κύριες υπεραστικές και αστικές οδούς. 

• Υλοποίηση βελτιωτικών επεμβάσεων στις θέσεις που εντοπίστηκαν από τους 

Ελέγχους και τις Επιθεωρήσεις Οδικής Ασφάλειας. 

• Δημιουργία πληροφοριακού συστήματος παρακολούθησης και αξιολόγησης 

των αποτελεσμάτων των ελέγχων και των βελτιωτικών επεμβάσεων. 

- Ανάπτυξη πλαισίου εύνομης παρακολούθησης και αξιολόγησης 

Για την επιτυχημένη εφαρμογή του Στρατηγικού Σχεδίου οδικής ασφάλειας είναι απαραίτητη η 

συστηματική και ποσοτικοποιημένη παρακολούθηση του επιπέδου οδικής ασφάλειας, της 

προόδου υλοποίησης και της αποτελεσματικότητας των εφαρμοζόμενων δράσεων, σε εθνικό, 

περιφερειακό και τοπικό επίπεδο, με χρήση κατάλληλων πληροφοριακών συστημάτων 

συλλογής, επεξεργασίας και δημοσίευσης αξιόπιστων στοιχείων. 

 

Η ενημέρωση και ευαισθητοποίηση του κοινού σε θέματα οδικής ασφάλειας πραγματοποιείται 

με τη διεξαγωγή κατάλληλων εκστρατειών, οι οποίες πρέπει να επικεντρώνονται σε 

συγκεκριμένες συμπεριφορές και να δρουν ενισχυτικά σε άλλα μέτρα οδικής ασφάλειας, όπως 

π.χ. δημοσιοποιημένες δράσεις επιτήρησης, νέες νομοθετικές ρυθμίσεις και προγράμματα 

εκπαίδευσης. Στόχος των εκστρατειών πρέπει να είναι, αφενός οι πολίτες να υιοθετήσουν την 

οδική ασφάλεια ως αντικειμενικό σκοπό τους σε προσωπικό επίπεδο και, αφετέρου, να 

κατανοήσουν τους λόγους θέσπισης κανόνων οδικής κυκλοφορίας και την αναγκαιότητα 

επιτήρησης της εφαρμογής τους. 

Οι δράσεις για την προβολή του Στρατηγικού Σχεδίου αφορούν στον σχεδίασμά και υλοποίηση 

κατάλληλων εκστρατειών με στόχο, αφενός τη συστηματική ενημέρωση των πολιτών σε 

θέματα του Στρατηγικού Σχεδίου και, αφετέρου, την ευαισθητοποίηση του κοινού ώστε να 

εξασφαλιστεί η αποδοχή του συνόλου του σχεδίου δράσης. 
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Πίνακας 4: Θάνατοι από οδικά ατυχήματα 2010 - 2016 

(Πηγή : European Commission) 

Τέλος, από τον παραπάνω πίνακα σύμφωνα με τα επίσημα στοιχεία της ευρωπαϊκής επιτροπής 

προκύπτει ότι κατά την εξαετία 2010 – 2016 τα οδικά ατυχήματα μειώθηκαν στο σύνολο των 

ευρωπαϊκών κρατών και με την Ελλάδα να κατακτά την δεύτερη θέση με μείωση της τάξης του 

35%. 
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Κεφάλαιο 4: Έλεγχοι οδικής ασφάλειας- μια θεωρητική 

επισκόπηση 
Ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας (ΕΟΑ) είναι μια διαδικασία κατά την οποία μια ομάδα ειδικών 

προσπαθεί να διαπιστώσει πιθανά επικίνδυνα χαρακτηριστικά του λειτουργικού 

περιβάλλοντος της οδού. Η ίδια διαδικασία εφαρμόζεται επίσης σε υπάρχουσες εγκαταστάσεις 

οδών όπως σταθμοί εξυπηρέτησης, σταθμοί διοδίων, κόμβοι κλπ. Η εφαρμογή της υπόψη 

διαδικασίας υπόσχεται τη μεγιστοποίηση των προϋποθέσεων που απαιτεί η οδική ασφάλεια 

κατά τη μελέτη αλλά και κατά τη λειτουργία των έργων. 

Σύμφωνα με τον ορισμό που δίνεται από τον οργανισμό ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας είναι « η 

επίσημη εξέταση μιας υφιστάμενης ή μελλοντικής οδού ή άλλου κυκλοφοριακού έργου, ή 

οποιουδήποτε έργου που επιδρά σε χρήσεις της οδού, κατά την οποία ένας ανεξάρτητος, με 

αναγνωρισμένα προσόντα, ελεγκτής συντάσσει πόρισμα επί των πιθανών ατυχημάτων και τις 

σχετικές επιδόσεις του έργου». 

Οι αρχικές διαδικασίες ελέγχων οδικής ασφάλειας επικεντρώθηκαν σε πρακτικά προγράμματα 

μείωσης των ατυχημάτων. Ο αρχικός σκοπός ήταν η προληπτική διαπίστωση προβλημάτων 

ασφάλειας ώστε να αποτρέπονται συγκρούσεις που συμβαίνουν ή να μειωθεί η σοβαρότητα 

των ατυχημάτων όταν συμβούν. 

Οι έλεγχοι αποτελούν βασική συνιστώσα μιας γενικής παιδείας περί την ασφάλεια και ενός 

συστήματος διαχείρισης το οποίο δεσμεύει το κάθε πρόσωπο το μελετητή, τον κατασκευαστή 

και τον υπεύθυνο λειτουργίας του έργου να αναλαμβάνει την ευθύνη για τις συνέπειες των 

πράξεων του. Στην πραγματικότητα οι διαδικασίες ελέγχου θεωρούνται ως ένα αναπόσπαστο 

μέρος του συνολικού προγράμματος ποιότητας. Αυτοί οι έλεγχοι χρησιμοποιούνται ως μέτρο 

ενσωμάτωσης της ασφάλειας στα διάφορα στάδια ενός έργου και ως ένα μέσο καθιέρωσης της 

ασφάλειας μέσα σε οδικά έργα με την εξάλειψη των συνθηκών ανασφάλειας. 

Βασικά Στάδια διαδικασίας: 

1. Αναγνώριση του έργου υπό μελέτη 

2. Επιλογή της ομάδας ελεγκτών 

3. Προκαταρκτική σύσκεψη των μελών της ομάδας με τον κύριο του έργου 

4. Διεξαγωγή επιτόπιου ελέγχου 

5. Ανάλυση και σύνοψη των ευρημάτων σε τεχνική έκθεση 

6. Παρουσίαση των αποτελεσμάτων στον Κύριο του Έργου 

7. Προετοιμασία επίσημης απαντητικής διαδικασίας μεταξύ των ελεγκτών και του Κύριου 

του Έργου 

8. Ενσωμάτωση προτάσεων στη μελέτη ή αλλαγή των στοιχείων που επισημάνθηκαν σε 

υφιστάμενες οδούς 

Τα βασικά στάδια των ΕΟΑ δίνονται συνοπτικά στο παρακάτω σχήμα: 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 39 

 

 

Σχήμα 5: Βασικά στάδια ΕΟΑ 

(Πηγή : European Commission) 

 Όσον αφορά την αναγνώριση του έργου μελέτης, πρέπει να γίνει μια σύντομη περιγραφή του 

έργου και της λειτουργίας του. Η επιλογή της ομάδας των ελεγκτών γίνεται με τρία βασικά 

κριτήρια επιλογής: την πλήρη ανεξαρτησία από τους εμπλεκόμενους φορείς του έργου (κύριος 

του έργου, μελετητής, κατασκευαστής ή παραχωρησιούχος),την εξειδίκευση, ώστε να μπορούν 

αντίστοιχα να αναλύουν και να αξιολογούν τα χαρακτηριστικά του έργου που αφορούν στην 

ασφάλεια των χρηστών και την ικανότητα σύνταξης τεχνικής έκθεσης, όπου τα ευρήματα και οι 

προτάσεις παρουσιάζονται με σαφήνεια, συντομία και περιεκτικότητα. 

Στόχος της εναρκτήριας σύσκεψης είναι η κατανόηση της διαδικασίας του ΕΟΑ από τους 

μελετητές, η παροχή τυχόν πρόσθετων στοιχείων στους ελεγκτές, η επισήμανση των 

σημαντικότερων θεμάτων και περιορισμών καθώς και των θεμάτων που μπορεί να απαιτούν 

ιδιαίτερη αντιμετώπιση. Κατά την εναρκτήρια σύσκεψη, η Αρμόδια Αρχή και οι μελετητές 

ενημερώνουν την ομάδα των ελεγκτών για τον σκοπό του έργου, για επιμέρους θέματα που 

αφορούν στο συγκεκριμένο έργο καθώς και για τα προβλήματα που παρουσιάστηκαν κατά τον 

σχεδίασμά και την κατασκευή του. Οι μελετητές μπορεί ήδη να έχουν ερωτήματα ή 

επιφυλάξεις για θέματα οδικής ασφάλειας που σχετίζονται με συγκεκριμένα χαρακτηριστικά 

του σχεδιασμού, τα οποία πρέπει να συζητήσουν με τους ελεγκτές οδικής ασφάλειας κατά την 

εναρκτήρια σύσκεψη. Επιπλέον, καθώς οι ελεγκτές δεν μπορούν να ελέγξουν το έργο υπό όλες 

τις κυκλοφοριακές ή καιρικές συνθήκες, είναι χρήσιμο να ενημερωθούν για ενδεχόμενες 
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συνθήκες που μπορεί να είναι σημαντικές. Τέλος, εάν υπάρχουν πρόσθετα στοιχεία που δεν 

έχουν ήδη παραδοθεί στους ελεγκτές, παραδίδονται κατά την εναρκτήρια σύσκεψη. Πολλές 

φορές προτείνεται η συμμετοχή στην εναρκτήρια σύσκεψη και άλλων προσώπων ή φορέων, 

σχετικών με το έργο, ανάλογα και με το διενεργούμενο στάδιο ΕΟΑ. Για παράδειγμα, σε ΕΟΑ σε 

υφιστάμενες οδούς είναι σκόπιμο να προσκληθούν εκπρόσωποι της Αρχής που είναι υπεύθυνη 

για τη συντήρηση του έργου, προσωπικό της Τροχαίας καθώς και εκπρόσωπος της τοπικής 

κοινότητας, ενώ σε ΕΟΑ που αφορούν σε συγκεκριμένες ομάδες χρηστών της οδού να 

προσκληθούν εκπρόσωποι της υπόψη ομάδας χρηστών (π.χ. δικυκλιστές, ποδηλάτες κ.λπ.) Η 

διεξαγωγή επιτόπιου ελέγχου έχει ως στόχο αφενός την εκτίμηση των εν δυνάμει παραγόντων 

κινδύνου για τους χρήστες και αφετέρου τη διαπίστωση του τρόπου αλληλεπίδρασής του με 

τον περιβάλλοντα χώρο και τις γειτονικές οδούς. Η επιτόπου εξέταση μπορεί να 

πραγματοποιηθεί με δύο τρόπους: 

I. Όλα τα μέλη της ομάδας επισκέπτονται το έργο μαζί και καταγράφουν τα προβλήματα 

ασφάλειας καθώς εντοπίζονται.  

II. Κάθε ελεγκτής επισκέπτεται το έργο μόνος του και πραγματοποιεί μια αρχική 

καταγραφή των προβλημάτων. Στη συνέχεια ολόκληρη η ομάδα εξετάζει το έργο επί 

τόπου και συζητούνται τα θέματα που ήδη καταγράφηκαν από κάθε ελεγκτή χωριστά. 

Κατά την καταγραφή των ευρημάτων οδικής ασφάλειας, περιγράφονται οι κίνδυνοι που 

εντοπίστηκαν στο εξεταζόμενο έργο καθώς και το είδος των ατυχημάτων που ενδέχεται να 

συμβούν. Κατά την καταγραφή των εν δυνάμει προβλημάτων ασφάλειας είναι σημαντικό να 

γίνεται και ρεαλιστική εκτίμηση του αριθμού και της σοβαρότητας των πιθανών ατυχημάτων 

που μπορεί να προκληθούν εξαιτίας τους. 

Στη συνέχεια, μετά την διαδικασία του ελέγχου τα αποτελέσματα παρουσιάζονται από την 

ομάδα των ελεγκτών στον Κύριο του έργου. Αυτός με τη σειρά του είναι υπεύθυνος για την 

αντιμετώπιση των προβλημάτων που τυχόν εντοπίστηκαν με την υλοποίηση μέτρων που θα 

οδηγήσουν στις κατάλληλες επιδιορθώσεις. 

Η ανταπόκριση του Κυρίου του Έργου στα ευρήματα και στις συστάσεις του ΕΟΑ αφορά 

αφενός στη λήψη απόφασης σχετικά με το ποιες από τις συστάσεις θα υλοποιηθούν και την 

αιτιολόγηση ενδεχόμενης απόρριψης ορισμένων εξ' αυτών και αφετέρου στις αναγκαίες 

ενέργειες για την υλοποίησή τους. Η ανταπόκριση αυτή θα πρέπει υποχρεωτικά να γίνεται 

εγγράφως. Για την αποδοχή ή την απόρριψη των ευρημάτων και των συστάσεων του ΕΟΑ, ο 

Κύριος του Έργου πρέπει να ζητήσει την άποψη των μελετητών, ενώ μπορεί να συνεργαστεί και 

με ανεξάρτητο τεχνικό σύμβουλο/ εμπειρογνώμονα. Όμως, η τελική ευθύνη για τη σύνταξη του 

εγγράφου απάντησης στην έκθεση ΕΟΑ, καθώς και για τη μετέπειτα υλοποίηση των αναγκαίων 

διορθωτικών επεμβάσεων παραμένει στον Κύριο του Έργου. 

Μετά τη συμφωνία σχετικά με τις συστάσεις του ΕΟΑ και τις διορθωτικές επεμβάσεις, 

ακολουθεί η υλοποίηση όσων έχουν συμφωνηθεί. Οι μελετητές θα πρέπει να τροποποιήσουν 
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κατάλληλα την υποβληθείσα μελέτη ή να εκπονήσουν πρόσθετες μελέτες για την αντιμετώπιση 

των εν δυνάμει προβλημάτων ασφάλειας. Πριν την παράδοση στην κυκλοφορία, οι 

διορθωτικές επεμβάσεις πρέπει να ολοκληρώνονται όσο το δυνατόν ταχύτερα και προσωρινά 

μέτρα όπως η προειδοποιητική οριοσήμανση κ.λπ., μπορεί να είναι απαραίτητα σε όλη τη 

διάρκεια των εργασιών. Όλα τα στοιχεία που αφορούν στις επεμβάσεις που υλοποιούνται θα 

πρέπει να καταγράφονται (π.χ. αντικείμενο, αρμόδιος, ημερομηνία υλοποίησης κ.λπ.). Οι λόγοι 

που οδήγησαν σε τροποποίηση της προτεινόμενης λύσης πρέπει επίσης να καταγράφονται. 

Επιπλέον, πρέπει να δίνεται προσοχή στον τρόπο διατύπωσης των απαντήσεων στα ευρήματα 

και στις συστάσεις του ΕΟΑ καθώς και αυτές μπορεί να χρησιμοποιηθούν ως τεκμήρια σε 

περίπτωση ατυχήματος. 

Η εφαρμογή του Ελέγχου Οδικής Ασφάλειας από τα πρώτα στάδια του σχεδιασμού των οδών 

είναι μια ευκαιρία για υποστήριξη της ασφαλούς συμπεριφοράς των χρηστών μέσω του 

σχεδιασμού. Ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας αφορά στην ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού, 

ιδίως των ευάλωτων. Ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας διασφαλίζει τον σχεδίασμά ενός 

ασφαλέστερου οδικού περιβάλλοντος, κατανοητού, χωρίς εκπλήξεις, για τους χρήστες, με 

ελεγχόμενη παροχή πληροφοριών και με επαναλαμβανόμενες πληροφορίες ειδικά για την 

επισήμανση των κινδύνων και το οποίο είναι “συγχωρητικό” για τα λάθη των χρηστών. 

4.2 Κατηγορίες έργων στα οποία εκπονείται ΕΟΑ 

Επισημαίνεται ότι σημαντικότερο ρόλο για την εφαρμογή του ΕΟΑ έχει το μέγεθος των εν 

δυνάμει κινδύνων που ενέχει η μελέτη του έργου παρά το μέγεθος του έργου. Στα είδη των 

έργων στα οποία διενεργείται ΕΟΑ συγκαταλέγονται: 

• νέοι αυτοκινητόδρομοι, 

• κύριες οδοί, 

• έργα ανακατασκευής οδών ή τροποποίησης της χάραξης, 

• βελτιώσεις οδών μικρής κλίμακας, 

• έργα σε κόμβους, 

• έργα συντήρησης των οδών, 

• παρακαμπτήριες οδοί στην άμεση περιοχή μεγάλων έργων, 

• έργα διαχείρισης της κυκλοφορίας, 

• έργα διαχείρισης της κυκλοφορίας κατά τη διάρκεια της κατασκευής οδικών έργων, 

• διαδρομές για πεζούς και ποδηλάτες, 

• έργα βελτίωσης της σηματοδότησης, 

• έργα για ήπια κυκλοφορία εντός και εκτός κατοικημένων περιοχών, 
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• σχεδιασμός διαδρομών από και προς το σχολείο, 

• επεμβάσεις για τη μείωση των οδικών ατυχημάτων, 

• έργα ανάπτυξης. 

Ο ΕΟΑ μπορεί επίσης να εφαρμοστεί σε έργα εκτός της οδού, τα οποία όμως επηρεάζουν την 

κυκλοφορία, όπως για παράδειγμα η ανάπτυξη εμπορικών χρήσεων που έχει ως αποτέλεσμα 

αλλαγές στην κυκλοφορία των μέσων μαζικής μεταφοράς, δημιουργία προσβάσεων για 

οχήματα και πεζούς, μείωση της ορατότητας και της ταχύτητας κίνησης στα σημεία εισόδου, 

αύξηση της κυκλοφορίας των πεζών στην περιοχή κ.λπ. 

 

4.3 Στάδια του έργου που απαιτείται διεξαγωγή του ΕΟΑ 

Σε κάθε στάδιο του ΕΟΑ δίνεται έμφαση σε διαφορετικά χαρακτηριστικά του οδικού έργου, 

ανάλογα και με τα διαθέσιμα στοιχεία, και χρησιμοποιούνται διαφορετικοί κατάλογοι ελέγχου. 

Συνοπτικά, ο ΕΟΑ εφαρμόζεται στα εξής στάδια μελέτης/ υλοποίησης ενός οδικού έργου: 

✓ στην Προκαταρκτική/ Αναγνωριστική Μελέτη (περιλαμβανομένης ενδεχόμενης μελέτης 

σκοπιμότητας) 

✓ στην Προμελέτη 

✓ στην Οριστική Μελέτη, περιλαμβανομένης και της μελέτης σήμανσης ασφάλισης 

✓ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία 

✓ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας του έργου. 

✓ σε υφιστάμενες οδούς 

Σύμφωνα με το Π.Δ.104/ 2011, προκειμένου για έργα που εντάσσονται στο διευρωπαϊκό 

δίκτυο, η διενέργεια ΕΟΑ στην Προμελέτη, στην Οριστική Μελέτη, πριν την παράδοση στην 

κυκλοφορία και κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας του έργου είναι υποχρεωτική. 

- Απαιτούμενα Στοιχεία 

Πριν την έναρξη διενέργειας του ΕΟΑ συντάσσεται, με μέριμνα του Κυρίου του Έργου 

(προκειμένου για ΕΟΑ σε μελέτες οδικών έργων) ή της Υπηρεσίας/ Φορέα συντήρησης και 

λειτουργίας του έργου (προκειμένου για ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς), Φάκελος Προετοιμασίας 

του ΕΟΑ, σε συνεργασία με τους μελετητές (εφόσον πρόκειται για ΕΟΑ σε μελέτη), ο οποίος και 

παραδίδεται στους ελεγκτές. 

Στον Φάκελο Προετοιμασίας του ΕΟΑ περιλαμβάνονται εκθέσεις, στοιχεία, σχέδια, μελέτες, 

σχετικά αποσπάσματα των εγγράφων για το εξεταζόμενο έργο, καθώς και κάθε άλλη 

πληροφορία που θεωρείται χρήσιμη ώστε οι ελεγκτές να αποκτήσουν εμπεριστατωμένη και 

ολοκληρωμένη άποψη για το έργο. Τα στοιχεία πρέπει να είναι διαθέσιμα στους ελεγκτές 

εγκαίρως και σε εύχρηστη μορφή (έντυπη και ηλεκτρονική), για αυτό και είναι χρήσιμο η 

συλλογή των απαιτούμενων στοιχείων να ξεκινά πριν τη δέσμευση της ομάδας του ΕΟΑ. 
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Εάν η ομάδα του ΕΟΑ θεωρεί ότι τα στοιχεία που της έχουν παραδοθεί δεν επαρκούν για την 

αποτελεσματική διενέργεια του ΕΟΑ, μπορεί να ζητήσει όποια πρόσθετα στοιχεία θεωρεί 

απαραίτητα. Στοιχεία που ζητήθηκαν αλλά δεν παρασχέθηκαν πρέπει να καταγράφονται στην 

έκθεση του ΕΟΑ. Τα απαιτούμενα στοιχεία για τη διενέργεια του ΕΟΑ διαφοροποιούνται 

ανάλογα με το στάδιο και τον τύπο του ΕΟΑ. Ακολουθεί ενδεικτικός κατάλογος των ελάχιστων 

απαιτούμενων περιεχομένων του Φακέλου Προετοιμασίας, για τις συνηθέστερες περιπτώσεις 

ΕΟΑ: 

α) Σαφής διατύπωση του αντικειμένου του ΕΟΑ: σύντομη περιγραφή της διαδικασίας που θα 

ακολουθηθεί και προαιρετικά περιγραφή της μορφής της έκθεσης του ΕΟΑ. 

β) Αναλυτικά στοιχεία για το έργο: 

➢ περιγραφή του έργου και της προσδοκώμενης λειτουργίας του 

➢ Προδιαγραφές σχεδιασμού που εφαρμόσθηκαν και πιθανές θέσεις του έργου όπου δεν 

πληρούνται (εφόσον πρόκειται για ΕΟΑ σε μελέτη) 

➢ ειδικά θέματα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του έργου που μπορεί να επηρεάζουν την 

οδική ασφάλεια 

➢ κυκλοφοριακοί φόρτοι ανά κατηγορία οχήματος και χρήστη του έργου (επαγγελματικά 

και μη οχήματα, δικυκλιστές, πεζοί κ.λπ.) 

➢ εκθέσεις προηγούμενων ΕΟΑ (εφόσον έχουν διενεργηθεί) και η ανταπόκριση σε αυτές, 

με επισήμανση προβλημάτων ασφάλειας που εντοπίστηκαν και δεν έχουν 

αντιμετωπισθεί 

➢ αλλαγές στη μελέτη που πραγματοποιήθηκαν μετά τον πλέον πρόσφατο ΕΟΑ 

➢ περιβαλλοντικά στοιχεία με επίδραση στην περιοχή ή στον σχεδίασμά του έργου 

(καιρικές συνθήκες, πανίδα, ιστορικά στοιχεία, τοπογραφία κ.λπ.), καθώς και απόφαση 

έγκρισης περιβαλλοντικών όρων για το έργο (εφόσον αυτή έχει εκδοθεί) 

➢ στοιχεία ατυχημάτων, αν υπάρχουν 

γ) Στοιχεία του σχεδιασμού του έργου: 

i. ΕΟΑ στην Προκαταρκτική/ Αναγνωριστική Μελέτη 

➢ παράμετροι σχεδιασμού όπως η λειτουργία της οδού, η ταχύτητα μελέτης, το 

όχημα σχεδιασμού, καθώς και θέματα για τα οποία δεν τηρήθηκαν οι σχετικές 

Προδιαγραφές και οι λόγοι για αυτό 

➢ η προκαταρκτική/ αναγνωριστική μελέτη οδοποιίας του έργου 

➢ η μελέτη σκοπιμότητας του έργου (εφόσον έχει συνταχθεί) 

➢ σχέδια των παρακείμενων οδών, της ευρύτερης περιοχής και των χρήσεων γης που 

μπορεί να επηρεαστούν από το εξεταζόμενο έργο ή από τις αλλαγές στην 

κυκλοφορία λόγω αυτού 
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ii. ΕΟΑ στην Προμελέτη 

➢ παράμετροι σχεδιασμού όπως η λειτουργία της οδού, η ταχύτητα μελέτης, το 

όχημα σχεδιασμού, καθώς και θέματα για τα οποία δεν τηρήθηκαν οι σχετικές 

Προδιαγραφές και οι λόγοι για αυτό • η προμελέτη οδοποιίας του έργου 

➢ η προμελέτη των έργων αποχέτευσης αποστράγγισης της οδού (εφόσον έχει 

συνταχθεί) 

➢ η προμελέτη Η/Μ εγκαταστάσεων (εφόσον έχει συνταχθεί) 

➢ διαθέσιμα στοιχεία από τις μελέτες (προκαταρκτική επεξεργασία ή προμελέτη) των 

μεγάλων τεχνικών έργων (γεφυρών, ανισόπεδων διαβάσεων κ.λπ.), όπως: τυπική 

διατομή, είδος φορέα, τρόπος κατασκευής, κατασκευή κατά φάσεις (ειδικά αν 

απαιτείται για την εξυπηρέτηση της κυκλοφορίας κατά την κατασκευή), 

➢ προβλεπόμενα στηθαία κιγκλιδώματα και άλλα στοιχεία οδικού εξοπλισμού, κ.λπ. 

➢ σχέδια των παρακείμενων οδών, της ευρύτερης περιοχής και των χρήσεων γης που 

μπορεί να επηρεαστούν από το εξεταζόμενο έργο ή από τις αλλαγές στην 

κυκλοφορία λόγω αυτού  

iii. ΕΟΑ στην Οριστική Μελέτη 

➢ παράμετροι σχεδιασμού όπως η λειτουργία της οδού, η ταχύτητα μελέτης, το 

όχημα σχεδιασμού, καθώς και θέματα για τα οποία δεν τηρήθηκαν οι σχετικές 

Προδιαγραφές και οι λόγοι για αυτό 

➢ η οριστική μελέτη οδοποιίας του έργου 

➢ η οριστική μελέτη των έργων αποχέτευσης αποστράγγισης της οδού 

➢ η οριστική μελέτη Η/Μ εγκαταστάσεων (εφόσον έχει συνταχθεί) 

➢ η μελέτη σήμανσης ασφάλισης 

➢ η μελέτη φωτεινής σηματοδότησης (εφόσον προβλέπεται) 

➢ αναγκαία στοιχεία από τις οριστικές μελέτες των μεγάλων τεχνικών έργων 

(γεφυρών, ανισόπεδων διαβάσεων κ.λπ.), όπως: τυπική διατομή, είδος φορέα, 

τρόπος κατασκευής, κατασκευή κατά φάσεις (ειδικά αν απαιτείται για την 

εξυπηρέτηση της κυκλοφορίας κατά την κατασκευή), προβλεπόμενα στηθαία 

κιγκλιδώματα και άλλα στοιχεία οδικού εξοπλισμού, διαμόρφωση και θέσεις 

στομίων υδροσυλλογής κ.λπ. 

➢ σχέδια των παρακείμενων οδών, της ευρύτερης περιοχής και των χρήσεων γης που 

μπορεί να επηρεαστούν από το εξεταζόμενο έργο ή από τις αλλαγές στην 

κυκλοφορία λόγω αυτού  

iv. ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία ή κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας 

➢ οι εγκεκριμένες οριστικές μελέτες του έργου (οδοποιίας, αποχέτευσης 

αποστράγγισης, σήμανσης ασφάλισης, φωτεινής σηματοδότησης, Η/Μ 

εγκαταστάσεων) 

➢ σχέδια «ως κατασκευασθεί» («as built») του έργου 

➢ ενδεχόμενη αλληλογραφία μεταξύ Αναδόχου Κατασκευής και Κυρίου του Έργου, 

που αφορά σε θέματα οδικής ασφάλειας ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς 
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v. ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς 

➢ οι εγκεκριμένες οριστικές μελέτες βάσει των οποίων κατασκευάστηκε το έργο 

(εφόσον είναι διαθέσιμες) 

➢ το μητρώο του έργου ή σχέδια «ως κατασκευασθεί» («a• built»), εφόσον είναι 

διαθέσιμα 

➢ σχέδια των παρακείμενων οδών, της ευρύτερης περιοχής και των χρήσεων γης 

vi. ΕΟΑ σε θέσεις εκτέλεσης εργασιών επί των οδών 

➢ οι μελέτες εργοταξιακής σήμανσης ασφάλισης 

➢ ενδεχόμενη μελέτη κυκλοφοριακής διαχείρισης ή αντιμετώπισης έκτακτων 

➢ συμβάντων στο οδικό τμήμα που εκτελούνται εργασίες 

➢ στοιχεία για τις φάσεις κατασκευής των εκτελούμενων έργων, το χρονοδιάγραμμα 

υλοποίησης και τα χαρακτηριστικά λειτουργίας του εργοταξίου (κυρίως όσον 

αφορά στην είσοδο/ έξοδο και γενικότερα κίνηση οχημάτων του εργοταξίου στη 

ζώνη της διερχόμενης κυκλοφορίας) 

Στάδιο 1: Μελέτη οικονομικής και τεχνικής σκοπιμότητας (Προκαταρκτική/ Αναγνωριστική 

Μελέτη) 

Με τη διενέργεια ΕΟΑ στην Προκαταρκτική / Αναγνωριστική Μελέτη (περιλαμβανομένης και 

ενδεχόμενης μελέτης σκοπιμότητας) εξασφαλίζεται ότι η οδική ασφάλεια λαμβάνεται υπόψη 

κατά την εξέταση των διάφορων εναλλακτικών λύσεων χάραξης ή διαμόρφωσης του έργου 

(περιλαμβανομένης και της μηδενικής λύσης). Κατά το στάδιο αυτό, υπάρχει η ευκαιρία για 

σημαντικές βελτιώσεις στην οδική ασφάλεια με το ελάχιστο δυνατό κόστος. Ειδικά σε έργα 

μεγάλης κλίμακας, η επιλογή μη κατάλληλων Προδιαγραφών σχεδιασμού ενδεχομένως να μην 

είναι δυνατόν να διορθωθεί σε επόμενα στάδια μελέτης. 

Οι στόχοι της διεξαγωγής ΕΟΑ στην Προκαταρκτική/ Αναγνωριστική Μελέτη είναι: 

• η θεώρηση του παράγοντα οδική ασφάλεια κατά την επιλογή των εναλλακτικών 

λύσεων 

• η θεώρηση της οδικής ασφάλειας όταν ακόμη υπάρχει η μεγαλύτερη δυνατότητα 

αλλαγής της προτεινόμενης λύσης 

• η αποφυγή προβλημάτων οδικής ασφάλειας που μπορεί αργότερα να μην είναι 

δυνατόν να αντιμετωπιστούν (όταν αρχίσουν οι λεπτομερείς μελέτες ή γίνουν 

απαλλοτριώσεις) 

• η διασφάλιση ότι η ασφάλεια όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού λαμβάνονται 

υπόψη κατά τη μελέτη 

• ο έλεγχος ότι οι επιλεγείσες προδιαγραφές σχεδιασμού είναι συμβατές με την 

κατηγορία της οδού και τις προσδοκίες των οδηγών 

• η θεώρηση του έργου από μια ευρύτερη άποψη, λαμβάνοντας υπόψη την επίδραση 

του έργου στο περιβάλλον, την ομοιογένεια με το υπάρχον δίκτυο, τη δυνατότητα 

κατασκευής κατά στάδια κ.λπ. 
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Ο ΕΟΑ διενεργείται μετά την ολοκλήρωση της Προκαταρκτικής/ Αναγνωριστικής Μελέτης. Η 

μελέτη (περιλαμβανομένων ενδεχόμενων υποστηρικτικών μελετών) θα πρέπει να έχει 

υποβληθεί από τους μελετητές στην Υπηρεσία και να έχει ολοκληρωθεί ο τεχνικός έλεγχός της 

από τεχνικούς συμβούλους (ή ανεξάρτητο μηχανικό, εφόσον προβλέπεται στο έργο) ή/ και την 

Υπηρεσία. Διορθώσεις, οι οποίες θα προκύψουν από τον τεχνικό έλεγχο, θα πρέπει, κατόπιν 

σχετικής εντολής της Υπηρεσίας προς τους μελετητές, να έχουν ήδη ενσωματωθεί στη μελέτη, 

πριν τη διενέργεια του ΕΟΑ. Η διενέργεια του ΕΟΑ πραγματοποιείται αμέσως πριν από την 

έγκριση της μελέτης, ώστε, εφόσον προκύψει η ανάγκη για τροποποιήσεις/ βελτιώσεις στη 

μελέτη με βάση τις συστάσεις του ΕΟΑ, να διευκολύνεται η υλοποίησή τους από τον μελετητή. 

Επισημαίνεται ότι, στο στάδιο της Προκαταρκτικής/ Αναγνωριστικής Μελέτης, εφόσον τα 

ευρήματα και οι συστάσεις του ΕΟΑ δεν επιφέρουν σημαντικές τροποποιήσεις στη μελέτη, ο 

Κύριος του Έργου μπορεί να αποφασίσει οι σχετικές συστάσεις να ληφθούν υπόψη κατά την 

εκπόνηση των επόμενων σταδίων της μελέτης (Προμελέτη, Οριστική Μελέτη), και να μην 

ζητήσει την πλήρη αναθεώρηση της μελέτης. 

Ενδεικτικά ζητήματα που εξετάζονται κατά τον ΕΟΑ στην Προκαταρκτική/ Αναγνωριστική 

Μελέτη είναι: 

➢ οι εφαρμοζόμενες Προδιαγραφές σχεδιασμού 

➢ η επιλεγείσα ταχύτητα μελέτης 

➢ η διαμόρφωση των τυπικών διατομών του έργου 

➢ η ομοιογένεια των στοιχείων της μελέτης 

➢ η επάρκεια θεώρησης όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού 

➢ η επιλογή της γενικής θέσης της χάραξης 

➢ ο αριθμός και ο τύπος των κόμβων και οι μεταξύ τους αποστάσεις 

➢ η χάραξη σε οριζοντιογραφία και μηκοτομή 

➢ η επίδραση και η σύνδεση του έργου με το γειτονικό οδικό δίκτυο. 

Αν και το έργο δεν έχει ακόμη υλοποιηθεί, η ομάδα ΕΟΑ θα πρέπει να πραγματοποιήσει μια επί 

τόπου επίσκεψη, στην οποία θα εξετάσει τις θέσεις σύνδεσης του μελλοντικού έργου με το 

υφιστάμενο δίκτυο (εφόσον πρόκειται για νέα χάραξη) ή ενδεχόμενη υφιστάμενη οδό (εφόσον 

πρόκειται για έργο βελτίωσης υφιστάμενης χάραξης). Επιπλέον, θα καταγράψει τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά της περιοχής (π.χ. χρήσεις γης, χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας κ.λπ.) που 

σχετίζονται με το υπό μελέτη έργο. 

Στάδιο 2: ΕΟΑ στην Προμελέτη 

Ο έλεγχος στο στάδιο αυτό πραγματοποιείται με την ολοκλήρωση της Προμελέτης του οδικού 

έργου. Ελέγχονται τα βασικά στοιχεία σχεδιασμού καθώς και όποιες λεπτομέρειες είναι 

διαθέσιμες στο στάδιο αυτό. Σε περίπτωση που, για λόγους επίσπευσης του έργου, 

αποφασιστεί να προχωρήσει η διαδικασία σύνταξης κτηματολογίου και εκτέλεσης των 

απαλλοτριώσεων με το πέρας της προμελέτης και όχι της οριστικής μελέτης (όπως π.χ. στα 
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έργα παραχώρησης ΣΔΙΤ), ο ΕΟΑ στην Προμελέτη αποκτά ιδιαίτερη σημασία, διότι μετέπειτα 

αλλαγές στη χάραξη (π.χ. κατά την οριστική μελέτη) συνιστούν δαπανηρή και χρονοβόρα 

διαδικασία. 

Οι στόχοι της διεξαγωγής ΕΟΑ στην Προμελέτη είναι: 

 η διενέργεια ενός πρώτου ΕΟΑ, αν δεν έχει γίνει σε προηγούμενο στάδιο 

 ο εντοπισμός θεμάτων οδικής ασφάλειας που δεν εξετάστηκαν σε προηγούμενο έλεγχο 

 η αποφυγή χαμένου χρόνου και κόστους μελετών αν πραγματοποιηθεί ΕΟΑ μόνο μετά 

την Οριστική Μελέτη και απαιτηθούν τότε αλλαγές στη χάραξη 

 ο έλεγχος της καταλληλόλητας των εφαρμοζόμενων Προδιαγραφών μελετών η 

αξιολόγηση της χάραξης σε οριζοντιογραφία και μηκοτομή (περιλαμβανομένων των 

πλευρικών διαμορφώσεων και του παρόδιου χώρου) καθώς και της διαμόρφωσης των 

κόμβων και της θέσης ενδεχόμενων προσβάσεων 

 η διερεύνηση αν ενδεχόμενες αποκλίσεις από τις Προδιαγραφές έχουν σημαντικές 

επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια 

 η διερεύνηση ενδεχόμενων επιπτώσεων στην οδική ασφάλεια λόγω συνδυασμού 

στοιχείων με τις ελάχιστες τιμές που προβλέπονται στις Προδιαγραφές μελετών 

 ο έλεγχος ότι ελήφθησαν υπόψη οι ανάγκες όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού 

 ο προσδιορισμός αν η ενδεχόμενη σταδιακή κατασκευή του έργου θα έχει επιπτώσεις 

στην οδική ασφάλεια 

 ο έλεγχος της επάρκειας της διατιθέμενης ζώνης για την οδό η επισήμανση στους 

μελετητές περιοχών όπου απαιτείται ιδιαίτερη προσοχή κατά την Οριστική Μελέτη 

 ο έλεγχος λεπτομερειών στις περιοχές σύνδεσης με το υφιστάμενο δίκτυο. 

Ο ΕΟΑ διενεργείται μετά την ολοκλήρωση της Προμελέτης του έργου. Η μελέτη 

(περιλαμβανομένων ενδεχόμενων υποστηρικτικών μελετών) θα πρέπει να έχει υποβληθεί από 

τους μελετητές στην Υπηρεσία και να έχει ολοκληρωθεί ο τεχνικός έλεγχός της από τεχνικούς 

συμβούλους (ή ανεξάρτητο μηχανικό, εφόσον προβλέπεται στο έργο) ή/ και την Υπηρεσία. 

Διορθώσεις, οι οποίες θα προκύψουν από τον τεχνικό έλεγχο, θα πρέπει, κατόπιν σχετικής 

εντολής της Υπηρεσίας προς τους μελετητές, να έχουν ήδη ενσωματωθεί στη μελέτη, πριν τη 

διενέργεια του ΕΟΑ. Η διενέργεια του ΕΟΑ πραγματοποιείται αμέσως πριν από την έγκριση της 

μελέτης, ώστε, εφόσον προκύψει η ανάγκη για τροποποιήσεις/ βελτιώσεις στη μελέτη με βάση 

τις συστάσεις του ΕΟΑ, να διευκολύνεται η υλοποίησή τους από τον μελετητή. Επισημαίνεται 

ότι, στο στάδιο της Προμελέτης, εφόσον τα ευρήματα και οι συστάσεις του ΕΟΑ δεν επιφέρουν 

σημαντικές τροποποιήσεις στη μελέτη, ο Κύριος του Έργου μπορεί να αποφασίσει οι σχετικές 

συστάσεις να ληφθούν υπόψη κατά την εκπόνηση της Οριστικής Μελέτης, και να μην ζητήσει 

την πλήρη αναθεώρηση της μελέτης. 

Ενδεικτικά ζητήματα που εξετάζονται κατά τον ΕΟΑ στην Προμελέτη είναι: 

❖ η καταλληλότητα των Προδιαγραφών σχεδιασμού 
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❖ η διαμόρφωση των τυπικών διατομών του έργου 

❖ η ομοιογένεια των στοιχείων της μελέτης 

❖ η επάρκεια θεώρησης όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού 

❖ η χάραξη σε οριζοντιογραφία και μηκοτομή 

❖ ο τύπος και η διαμόρφωση των κόμβων καθώς και τα σημεία εμπλοκών 

❖ οι προσβάσεις στις κύριες οδούς 

❖ η επίδραση και η σύνδεση του έργου με το γειτονικό οδικό δίκτυο. 

Αν και το έργο δεν έχει ακόμη υλοποιηθεί, η ομάδα ΕΟΑ θα πρέπει να πραγματοποιήσει μια επί 

τόπου επίσκεψη, στην οποία θα εξετάσει τις θέσεις σύνδεσης του μελλοντικού έργου με το 

υφιστάμενο δίκτυο (εφόσον πρόκειται για νέα χάραξη) ή ενδεχόμενη υφιστάμενη οδό (εφόσον 

πρόκειται για έργο βελτίωσης υφιστάμενης χάραξης). Επιπλέον, θα καταγράψει τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά της περιοχής (π.χ. χρήσεις γης, χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας κ.λπ.) που 

σχετίζονται με το υπό μελέτη έργο. 

Στάδιο 3: ΕΟΑ στην Οριστική μελέτη 

Ο έλεγχος στο στάδιο αυτό πραγματοποιείται με την ολοκλήρωση της Οριστικής Μελέτης του 

οδικού έργου και αποτελεί την τελευταία ευκαιρία τροποποίησης των μελετών, πριν την 

έναρξη της κατασκευής. Το στάδιο του ΕΟΑ στην Οριστική Μελέτη περιλαμβάνει έλεγχο του 

συνόλου των σχεδίων της μελέτης σε κατάλληλες κλίμακες, με έμφαση στις λεπτομέρειες. Είναι 

επομένως σημαντικό τα κατάλληλα σχέδια, με επαρκή βαθμό λεπτομέρειας, να είναι 

διαθέσιμα στην ομάδα ελέγχου. 

Οι στόχοι της διεξαγωγής ΕΟΑ στην Οριστική Μελέτη είναι: η διενέργεια ενός πρώτου ΕΟΑ, αν 

δεν έχει γίνει σε προηγούμενο 

στάδιο 

• ο εντοπισμός θεμάτων οδικής ασφάλειας που δεν εξετάστηκαν σε προηγούμενο 

έλεγχο, λαμβάνοντας υπόψη ότι πρόκειται για την τελευταία ευκαιρία αλλαγής της 

μελέτης και όχι του κατασκευασμένου έργου 

• ο έλεγχος της καταλληλότητας των εφαρμοζόμενων Προδιαγραφών μελετών, αν αυτό 

δεν έχει πραγματοποιηθεί σε προηγούμενο στάδιο η διερεύνηση αν οι ενδεχόμενες 

αποκλίσεις από τις Προδιαγραφές έχουν σημαντικές επιπτώσεις στην οδική ασφάλεια 

• ο έλεγχος των μελετών οριζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης καθώς και των σχεδίων 

για τη διαμόρφωση του παρόδιου χώρου ο έλεγχος ότι ελήφθησαν υπόψη οι ανάγκες 

όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού 

• ο λεπτομερής έλεγχος της αλληλεπίδρασης των επιμέρους στοιχείων της μελέτης 

μεταξύ τους και με το υπόλοιπο οδικό δίκτυο 

• ο έλεγχος των λεπτομερειών στις περιοχές σύνδεσης με το υφιστάμενο δίκτυο, κυρίως 

από άποψη ομοιογένειας 
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• ο επανέλεγχος θεμάτων οδικής ασφάλειας που εντοπίστηκαν σε προηγούμενο στάδιο 

του ΕΟΑ, ιδιαιτέρως όσων δεν έγινε αποκατάσταση. 

Ο ΕΟΑ διενεργείται μετά την ολοκλήρωση της Οριστικής Μελέτης του έργου. Η μελέτη 

(περιλαμβανομένων ενδεχόμενων υποστηρικτικών μελετών) θα πρέπει να έχει υποβληθεί από 

τους μελετητές στην Υπηρεσία και να έχει ολοκληρωθεί ο τεχνικός έλεγχος από τεχνικούς 

συμβούλους (ή ανεξάρτητο μηχανικό, εφόσον προβλέπεται στο έργο) ή/ και την Υπηρεσία. 

Διορθώσεις, οι οποίες θα προκύψουν από τον τεχνικό έλεγχο, θα πρέπει, κατόπιν σχετικής 

εντολής της Υπηρεσίας προς τους μελετητές, να έχουν ήδη ενσωματωθεί στη μελέτη, πριν τη 

διενέργεια του ΕΟΑ. Η διενέργεια του ΕΟΑ πραγματοποιείται αμέσως πριν από την έγκριση της 

μελέτης, ώστε, εφόσον προκύψει η ανάγκη για τροποποιήσεις/ βελτιώσεις στη μελέτη με βάση 

τις συστάσεις του ΕΟΑ, να διευκολύνεται η υλοποίησή τους από τον μελετητή. Επισημαίνεται 

επίσης ότι ο ΕΟΑ πρέπει να προηγείται της σύνταξης των τευχών δημοπράτησης της 

κατασκευής του έργου, ώστε ενδεχόμενες τροποποιήσεις να ληφθούν υπόψη στα τεύχη 

δημοπράτησης. 

Ενδεικτικά ζητήματα που εξετάζονται κατά τον ΕΟΑ στην Οριστική Μελέτη είναι: 

• χάραξη του οδικού έργου, σε οριζοντιογραφία και μηκοτομή θέματα διατομής: αριθμός 

και πλάτος λωρίδων κυκλοφορίας, ερείσματα, αποχέτευση, κράσπεδα και ρείθρα, 

πεζοδρόμια, νησίδες, ζώνη ελεύθερη από εμπόδια, στηθαία ασφαλείας, παρόδια 

κτίσματα και εμπόδια 

• μελέτη των ισόπεδων κόμβων, συμπεριλαμβανομένων όλων των μέσων ελέγχου της 

κυκλοφορίας, σήμανσης, διαγραμμίσεων οδοστρώματος, αριθμού λωρίδων σε κάθε 

πρόσβαση, νησίδων κ.λπ. 

• μελέτη των ανισόπεδων κόμβων, συμπεριλαμβανομένης της πληροφοριακής σήμανσης 

και της σήμανσης εξόδων, του μήκους και πλάτους των λωρίδων επιτάχυνσης/ 

επιβράδυνσης, της διαγράμμισης, της διαμόρφωσης των περιοχών αιχμής και των 

στηθαίων ασφαλείας 

• διαμορφώσεις για τους πεζούς: ράμπες σε κράσπεδα, διάδρομοι μελετημένοι για 

ΑμεΑ, πρόσβαση στους διαδρόμους κίνησης πεζών, σήμανση για πεζούς, ειδική 

διαμόρφωση της επιφάνειας των οδοστρωμάτων καθώς και περίφραξη ή κιγκλιδώματα 

διαμορφώσεις για ποδήλατα: λωρίδες και διαδρομές για ποδήλατα λοιπά στοιχεία: 

κυκλοφοριακές συνδέσεις στην οδό, διαμόρφωση του παρόδιου χώρου, μέσα 

περιορισμού της ταχύτητας, ηλεκτροφωτισμός, αποχέτευση όμβριων, σήμανση 

(οριζόντια και κατακόρυφη) κ.λπ. 

Αν και το έργο δεν έχει ακόμη υλοποιηθεί, η ομάδα ΕΟΑ θα πρέπει να πραγματοποιήσει μια επί 

τόπου επίσκεψη, στην οποία θα εξετάσει τις θέσεις σύνδεσης του μελλοντικού έργου με το 

υφιστάμενο δίκτυο (εφόσον πρόκειται για νέα χάραξη) ή ενδεχόμενη υφιστάμενη οδό (εφόσον 

πρόκειται για έργο βελτίωσης υφιστάμενης χάραξης). Επιπλέον, θα καταγράψει ενδεχόμενα 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της περιοχής (π.χ. χρήσεις γης, χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας 
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κ.λπ.) που σχετίζονται με το υπό μελέτη έργο. Τέλος, αν έχουν ήδη εκτελεστεί εργασίες στη 

ζώνη του έργου (π.χ. σε περίπτωση ΕΟΑ σε ανασύνταξη Οριστικής Μελέτης στο πλαίσιο εν 

ενεργεία εργολαβίας κατασκευής), η ομάδα ΕΟΑ έχει την ευκαιρία, μέσω μίας επί τόπου 

επίσκεψης, να αντιληφθεί τη χάραξη της οδού σε σύνδεση με τον περιβάλλοντα χώρο. 

Επισημαίνεται ότι στο στάδιο αυτό του Ελέγχου, εκτός της μελέτης οδοποιίας, πρέπει να 

ελέγχονται και οι υπόλοιπες μελέτες που είναι αναγκαίες για την κατασκευή του έργου (π.χ. 

μελέτη σήμανσης ασφάλισης, μελέτη υδραυλικών έργων, μελέτη ηλεκτρομηχανολογικών 

εγκαταστάσεων), ώστε να αξιολογηθεί συνολικά το παρεχόμενο επίπεδο οδικής ασφάλειας. Σε 

περίπτωση που οι εν λόγω μελέτες δεν εκπονούνται κατά την ίδια χρονική περίοδο με τη 

μελέτη οδοποιίας (π.χ. όταν πρόκειται να εκπονηθούν μετά τη δημοπράτηση του έργου, με 

μέριμνα του Αναδόχου Κατασκευής), τότε ο ΕΟΑ σταδίου Οριστικής Μελέτης είναι δυνατόν να 

πραγματοποιηθεί σε δύο φάσεις: 

κατά την πρώτη φάση να ελεγχθεί η μελέτη οδοποιίας (ώστε να πραγματοποιηθούν 

ενδεχόμενες βελτιώσεις πριν τη δημοπράτηση), και σε δεύτερη φάση να ελεγχθεί το σύνολο 

των οριστικών μελετών. Οι δύο αυτές φάσεις του ΕΟΑ είναι σκόπιμο να ολοκληρώνονται από 

την ίδια Ομάδα Ελέγχου. 

Στάδιο 4: ΕΟΑ πριν από την έναρξη λειτουργίας 

Ο ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία δεν αφορά μόνο στον έλεγχο εφαρμογής της 

εγκεκριμένης μελέτης κατά την κατασκευή, αλλά συνιστά μια διαδικασία αποδοχής του έργου 

από την οπτική γωνία των χρηστών του. Μικρής κλίμακας τροποποιήσεις σε στοιχεία του έργου 

μπορεί να είναι αναγκαίες ώστε να αποφευχθούν λανθασμένες εντυπώσεις και προσδοκίες 

στους χρήστες, οι οποίες ενδέχεται να οδηγήσουν σε υποβάθμιση της οδικής ασφάλειας. 

Οι στόχοι της διεξαγωγής ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία είναι: 

• η διενέργεια ενός πρώτου ΕΟΑ, αν δεν έχει γίνει σε προηγούμενο στάδιο 

• η εξέταση θεμάτων οδικής ασφάλειας που δεν εξετάστηκαν σε προηγούμενο έλεγχο 

• ο επανέλεγχος θεμάτων οδικής ασφάλειας που εντοπίστηκαν σε προηγούμενο στάδιο 

του ΕΟΑ 

• ο εντοπισμός και η αντιμετώπιση θεμάτων οδικής ασφάλειας πριν την ολοκλήρωση της 

κατασκευής, δηλαδή στο πλαίσιο της ήδη εγκατεστημένης εργολαβίας 

• ο έλεγχος ότι ελήφθησαν υπόψη οι ανάγκες όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού 

• ο έλεγχος της αλληλεπίδρασης στοιχείων οριζοντιογραφίας και μηκοτομής, καθώς και 

στοιχείων που μπορεί να φαίνονται ικανοποιητικά στα σχέδια, όχι όμως στο έργο 

• ο έλεγχος εφαρμογής της εγκεκριμένης μελέτης κατά την κατασκευή η αξιολόγηση 

ορισμένων λεπτομερειών της μελέτης που μπορεί να χρειάζονται τροποποίηση, π.χ. 

λόγω αλλαγής των χαρακτηριστικών του παρόδιου χώρου στο διάστημα μεταξύ 

μελέτης και κατασκευής ο έλεγχος του έργου κατά τη διάρκεια της νύχτας ο εντοπισμός 
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ενδεχόμενων παραγόντων κινδύνου που δεν εντοπίζονται κατά τη μελέτη, π.χ. στύλοι ή 

σκάμματα σε θέσεις παρά την οδό 

• ο έλεγχος αν οι πινακίδες σήμανσης διακρίνονται επαρκώς μέσα στο οπτικό υπόβαθρο 

του έργου 

• η επιβεβαίωση ότι ο εργοταξιακός εξοπλισμός (εργοταξιακές πινακίδες σήμανσης, 

προσωρινές διαγραμμίσεις, προσωρινά στηθαία ασφαλείας κ.λπ.), υλικά, απορρίμματα 

κ.λπ. έχουν απομακρυνθεί από το έργο. 

Ο ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία διενεργείται κατά προτίμηση αμέσως μετά την 

ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής και πριν την παράδοση του έργου στην κυκλοφορία και 

αποτελεί την τελευταία ευκαιρία εντοπισμού και αντιμετώπισης προβλημάτων οδικής 

ασφάλειας πριν την έναρξη λειτουργίας του έργου. Σε περίπτωση που αυτό δεν είναι δυνατόν, 

θα πρέπει να αναζητείται κατάλληλη λύση προγραμματισμού του ΕΟΑ σε συνεργασία με τον 

ΚτΕ. Για παράδειγμα, σε περίπτωση παράλληλης κυκλοφορίας στο έργο κατά την κατασκευή, 

οπότε δεν υπάρχει συγκεκριμένη χρονική στιγμή «παράδοσης στην κυκλοφορία», ο ΕΟΑ πρέπει 

να διενεργείται αμέσως μετά την ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής, πριν όμως 

απομακρυνθούν τα στοιχεία εργοταξιακής σήμανσης ασφάλισης. Αντίστοιχα, σε περίπτωση 

κατασκευής και παράδοσης του έργου σε διακριτές φάσεις, ενδεχομένως να αποφασιστεί η 

διενέργεια πρόσθετων ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία, σε αντιστοιχία με τις φάσεις 

κατασκευής. 

 

Λαμβάνοντας υπόψη ότι η κατασκευή του έργου θα έχει ουσιαστικά ολοκληρωθεί, κατά τη 

διενέργεια του ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία, η πρόταση τροποποιήσεων σε 

βασικά στοιχεία της οδού (χάραξη, διατομή κ.λπ.) δεν θεωρείται εφαρμόσιμη. 

Ενδεικτικά ζητήματα που εξετάζονται κατά τον ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία είναι: 

❖ φωτισμός 

❖ σήμανση (κατακόρυφη και οριζόντια) 

❖ στηθαία ασφαλείας κ.λπ. μέσα ασφάλισης της οδού 

❖ απομάκρυνση εμποδίων ή ύπαρξη εμποδίων που δεν φαίνονται στα σχέδια της 

μελέτης 

❖ μικρής κλίμακας δομικές αλλαγές (π.χ. διαμόρφωση κρασπέδων, προσθήκη ραμπών 

για ΑμεΑ κ.λπ.) 

Ιδιαίτερα σημαντικό στοιχείο του ΕΟΑ πριν την παράδοση στην κυκλοφορία είναι η διενέργεια 

επί τόπου εξέτασης. Είναι αναγκαίο να πραγματοποιείται επί τόπου εξέταση στο 

κατασκευασμένο έργο, από όλα τα μέλη της ομάδας ελέγχου, τόσο κατά την ημέρα όσο και 

κατά τη νύχτα και με διαφορετικές καιρικές συνθήκες, εφόσον είναι εφικτό. Κατά την επί τόπου 

εξέταση πρέπει να εξετάζονται θέματα ασφάλειας όλων των κατηγοριών χρηστών της οδού, με 

οδήγηση, ποδηλασία (εφόσον προβλέπονται διάδρομοι για ποδήλατα) ή/ και περπάτημα στο 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 52 

 

εξεταζόμενο έργο. Κατά τη νυχτερινή εξέταση θα πρέπει αφενός να ελέγχονται θέματα 

ανεπάρκειας του φωτισμού, της σήμανσης, της οπτικής καθοδήγησης ή ύπαρξης μη ορατών 

εμποδίων/ παραγόντων κινδύνου, αλλά και η γενικότερη διαμόρφωση του έργου, καθώς μια 

χάραξη που φαίνεται απόλυτα αποδεκτή την ημέρα, μπορεί να δίνει τελείως διαφορετική 

εικόνα στους χρήστες κατά τη νύχτα, με συνέπεια την ύπαρξη προβλημάτων οδικής ασφάλειας. 

Στάδιο 5: ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας του έργου 

Η διενέργεια ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας ενός οδικού έργου υποδομής είναι 

υποχρεωτική. Ο ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας προτείνεται να πραγματοποιείται ένα 

έτος μετά την παράδοση του έργου στην κυκλοφορία, ώστε να είναι διαθέσιμα αρχικά στοιχεία 

ατυχημάτων για το εξεταζόμενο έργο. 

Ενδεικτικά ζητήματα που εξετάζονται στον ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας του έργου 

είναι τα εξής: 

 η αξιολόγηση της οδικής ασφάλειας στο έργο με βάση την πραγματική συμπεριφορά 

των χρηστών 

 ο επανέλεγχος θεμάτων οδικής ασφάλειας που εντοπίστηκαν σε προηγούμενο στάδιο 

του ΕΟΑ και η επιτόπου αξιολόγηση της καταλληλότητας των διορθωτικών 

επεμβάσεων που έχουν ήδη εφαρμοσθεί 

 ο εντοπισμός ενδεχόμενων ελλείψεων ή προβλημάτων σε στοιχεία οδικού εξοπλισμού 

(σήμανση, σηματοδότηση, συστήματα αναχαίτισης οχημάτων κ.λπ.) 

 ο εντοπισμός και η αξιολόγηση ενδεχόμενων μεταβολών στις κυκλοφοριακές συνθήκες 

και στις συνθήκες του παρόδιου χώρου (π.χ. χρήσεις γης, κυκλοφοριακές συνδέσεις 

ιδιοκτησιών ή εγκαταστάσεων κ.λπ.), οι οποίες ενδεχομένως πραγματοποιήθηκαν μετά 

την παράδοση του έργου και την απομάκρυνση του Αναδόχου, πριν αυτές οδηγήσουν 

σε ατυχήματα 

 η αξιολόγηση στοιχείων ατυχημάτων κατά την αρχική περίοδο λειτουργίας του έργου, 

με στόχο τον εντοπισμό στοιχείων της οδού και του οδικού περιβάλλοντος, σε 

συνδυασμό με τις τοπικά επικρατούσες συνθήκες, που ενδεχομένως θα είχαν ως 

συνέπεια την αύξηση της πιθανότητας ή της σοβαρότητας ενός ατυχήματος. 

Ιδιαίτερα σημαντικό στοιχείο του ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας του έργου είναι η 

διενέργεια επί τόπου εξέτασης, από όλα τα μέλη της ομάδας ελέγχου, τόσο κατά την ημέρα 

όσο και κατά τη νύχτα και με διαφορετικές καιρικές συνθήκες, εφόσον είναι εφικτό. Κατά την 

επί τόπου εξέταση πρέπει να εξετάζονται θέματα ασφάλειας όλων των κατηγοριών χρηστών 

της οδού, με οδήγηση, ποδηλασία (εφόσον προβλέπονται διάδρομοι για ποδήλατα) ή/ και 

περπάτημα στο εξεταζόμενο έργο. Κατά τη νυχτερινή εξέταση θα πρέπει αφενός να ελέγχονται 

θέματα ανεπάρκειας του φωτισμού, της σήμανσης, της οπτικής καθοδήγησης ή ύπαρξης μη 

ορατών εμποδίων/ παραγόντων κινδύνου, αλλά και η γενικότερη διαμόρφωση του έργου, 

καθώς μια χάραξη που φαίνεται απόλυτα αποδεκτή την ημέρα, μπορεί να δίνει τελείως 
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διαφορετική εικόνα στους χρήστες κατά τη νύχτα, με συνέπεια την ύπαρξη προβλημάτων 

οδικής ασφάλειας. 

Τα στοιχεία ατυχημάτων που θα ληφθούν υπόψη είναι προτιμότερο να εξεταστούν μετά την 

ολοκλήρωση της επί τόπου εξέτασης και της αξιολόγησης των υπόλοιπων δεδομένων, ώστε οι 

εκτιμήσεις των ελεγκτών να μην επηρεαστούν από αυτά. Εναλλακτικά, μπορεί να ασχολείται με 

τα στοιχεία ατυχημάτων ένα μόνο μέλος της ομάδας ελέγχου, ώστε η υπόλοιπη ομάδα να 

παραμείνει ανεπηρέαστη. Επισημαίνεται ότι, δεδομένου ότι η βάση δεδομένων ατυχημάτων 

που τηρείται στην Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ.) δεν θα έχει προλάβει να ενημερωθεί για 

τα ατυχήματα του τελευταίου έτους, θα πρέπει, με μέριμνα του Κυρίου του Έργου, να 

συλλεγούν αντίγραφα των σχετικών Δελτίων Οδικού Τροχαίου Ατυχήματος (ΔΟΤΑ) από τα 

αρμόδια τμήματα Τροχαίας και να παραδοθούν στους ελεγκτές οδικής ασφάλειας. 

Στάδιο 6: ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς 

Ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας σε υφιστάμενες οδούς συνίσταται στην αξιολόγηση των 

στοιχείων και χαρακτηριστικών της οδού και του οδικού περιβάλλοντος, σε συνδυασμό με τις 

τοπικά επικρατούσες συνθήκες, που ενδεχομένως θα είχαν ως συνέπεια την αύξηση της 

πιθανότητας ή της σοβαρότητας ενός ατυχήματος, και στη διατύπωση συστάσεων για την 

εφαρμογή διορθωτικών επεμβάσεων. Πρέπει υποχρεωτικά να πραγματοποιείται ΕΟΑ στο εν 

λειτουργία διευρωπαϊκό οδικό δίκτυο στην Ελλάδα ανά τριετία. Επισημαίνεται ότι για τον ΕΟΑ 

σε υφιστάμενες οδούς χρησιμοποιείται ο όρος «Επιθεώρηση Ασφάλειας». 

Ο ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς διαφέρει από τις μελέτες εντοπισμού επικίνδυνων θέσεων, 

καθώς σε αυτές εξετάζονται στοιχεία ατυχημάτων που έχουν συμβεί στο παρελθόν και 

επισημαίνονται ζητήματα οδικής ασφάλειας αφού συμβούν τα ατυχήματα. Δηλαδή, οι μελέτες 

εντοπισμού επικίνδυνων θέσεων έχουν διορθωτικό χαρακτήρα. ενώ ο ΕΟΑ έχει προληπτικό 

χαρακτήρα. με στοιχεία κυρίως από την επί τόπου επίσκεψη, αλλά και από τα «ως 

κατασκευάσθη» σχέδια ή άλλα δεδομένα για το έργο (π.χ. προηγούμενες εκθέσεις μελετών 

οδικής ασφάλειας), με στόχο τον εκ των προτέρων προσδιορισμό των εν δυνάμει επικίνδυνων 

στοιχείων της οδού. 

Η διαδικασία του ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς εφαρμόζεται είτε σε συγκεκριμένη οδό ή οδικό 

τμήμα (οπότε δίνεται σημασία στη λεπτομέρεια), είτε σε ευρύτερο τμήμα του οδικού δικτύου 

(οπότε ο έλεγχος έχει ευρύτερο χαρακτήρα). 

ΕΟΑ σε συγκεκριμένη θέση ή σε οδικό τμήμα 

Οι έλεγχοι αυτοί έχουν ως αντικείμενο την επισήμανση συγκεκριμένων παραγόντων κινδύνου, 

με λεπτομέρειες για τη φύση και τη θέση του κινδύνου, καθώς και συστάσεις για την 

αντιμετώπισή του. Επισημαίνεται ότι η διενέργεια λεπτομερών ΕΟΑ σε οδικά τμήματα μεγάλου 

μήκους έχει συχνά ως αποτέλεσμα τον εντοπισμό μεγάλου αριθμού προβλημάτων, χωρίς να 

είναι εφικτή η βελτίωσή τους για λόγους έλλειψης χρηματοδότησης. Σε αυτές τις περιπτώσεις, 
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θα πρέπει να δίνεται έμφαση στη βελτίωση των προγραμμάτων συντήρησης των οδών, καθώς 

τα οφέλη από τη διενέργεια λεπτομερών ΕΟΑ είναι μικρά, όταν τα διαθέσιμα κονδύλια δεν 

επιτρέπουν την αντιμετώπιση της πλειοψηφίας των ευρημάτων σε σύντομο χρονικό διάστημα. 

Επομένως, η διενέργεια λεπτομερών ΕΟΑ έχει καλύτερα αποτελέσματα όταν εφαρμόζεται σε 

συγκεκριμένες θέσεις υψηλού κινδύνου, που έχουν εντοπιστεί μέσω άλλων σχετικών μελετών 

ή ερευνών (όπως π.χ. με εφαρμογή μεθοδολογίας εντοπισμού επικίνδυνων θέσεων). 

Ευρύτερος ΕΟΑ στο οδικό δίκτυο 

Οι έλεγχοι αυτοί έχουν ως αντικείμενο την ομοιογένεια, την επάρκεια και την κατάσταση 

συντήρησης, καθώς και την επισήμανση θέσεων για λεπτομερή ΕΟΑ σε επόμενο στάδιο. 

Συνήθη θέματα που ελέγχονται είναι: 

• Σε οδικό δίκτυο εντός κατοικημένων περιοχών: ομοιογένεια χαρακτηριστικών της οδού, 

φωτισμός (ανομοιογένεια θέση στύλων), πινακίδες σήμανσης (ύπαρξη - 

κατάσταση),διαγραμμίσεις οδοστρώματος (κατάσταση συντήρησης), επιφάνεια 

οδοστρώματος (κατάσταση), κόμβοι (ορατότητα έλεγχος κυκλοφορίας - ομοιογένεια), 

ευάλωτοι χρήστες. 

• Σε οδικό δίκτυο εκτός κατοικημένων περιοχών: ομοιογένεια χαρακτηριστικών της οδού, 

στηθαία ασφαλείας (ύπαρξη απολήξεις, απόσταση από εμπόδια), κόμβοι (ορατότητα 

έλεγχος κυκλοφορίας- ομοιογένεια), χάραξη (ύπαρξη προειδοποίησης σε 

προβληματικές περιοχές), οπτική καθοδήγηση οδηγών μέσω οριοδεικτών (επάρκεια - 

κατάσταση συντήρησης). 

Στόχοι του ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς 

Οι βασικοί στόχοι της διεξαγωγής ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς είναι:  

• η αξιολόγηση όλων των στοιχείων της οδού και του οδικού περιβάλλοντος, σε 

συνδυασμό με τις τοπικά επικρατούσες συνθήκες, που ενδεχομένως θα είχαν ως 

συνέπεια την αύξηση της πιθανότητας της σοβαρότητας ενός ατυχήματος 

• η συμπλήρωση ενδεχόμενου προγράμματος εντοπισμού και επέμβασης σε επικίνδυνες 

θέσεις 

• η θεώρηση της οδικής ασφάλειας, μέσω σχετικής λεπτομερούς εξέτασής της, επιπλέον 

των διαδικασιών τακτικής συντήρησης ο έλεγχος ότι εξυπηρετούνται οι ανάγκες όλων 

των κατηγοριών χρηστών της οδού 

• η εξέταση της αλληλεπίδρασης των επιμέρους στοιχείων σχεδιασμού μεταξύ τους και 

με το υπόλοιπο οδικό δίκτυο 

• ο εντοπισμός ενδεχόμενων προβλημάτων ασφάλειας στις συνδέσεις με το υπόλοιπο 

οδικό δίκτυο και τις παρόδιες χρήσεις 

• η παρατήρηση του τρόπου αλληλεπίδρασης οδικού περιβάλλοντος και χρηστών της 

οδού 
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• ο εντοπισμός περιοχών στις οποίες είναι αναγκαίες επεμβάσεις μεγάλης έκτασης, όπως 

π.χ. αφαίρεση συγκεκριμένου τύπου στηθαίου που συνιστά κίνδυνο για την οδική 

ασφάλεια 

• ο εντοπισμός ενδεχόμενων μεταβολών στις κυκλοφοριακές συνθήκες και στις συνθήκες 

του παρόδιου χώρου (π.χ. χρήσεις γης), πριν αυτές οδηγήσουν σε ατυχήματα 

• ο έλεγχος της ομοιογένειας των χαρακτηριστικών της οδού 

• ο έλεγχος της επάρκειας των μέτρων διαχείρισης της κυκλοφορίας 

• ο έλεγχος της ανάπτυξης της παρόδιας βλάστησης (που μπορεί να αποκρύπτει 

πινακίδες ή να αποτελεί εμπόδιο ορατότητας), καθώς και της κατάστασης των 

πινακίδων σήμανσης και λοιπών στοιχείων οδικού εξοπλισμού. Επισημαίνεται ότι θα 

πρέπει να γίνεται έλεγχος της ανάπτυξης της βλάστησης και στις διαχωριστικές νησίδες 

που μπορεί να αποτελεί εμπόδιο ορατότητας, ιδιαίτερα στις αριστερές στροφές. η 

προσαρμογή στις νέες καλές πρακτικές, οι οποίες μεταβάλλονται κατά τη διάρκεια 

ζωής ενός οδικού έργου. 

Επί τόπου εξέταση 

Αναγκαίο και σημαντικό στοιχείο της διενέργειας ΕΟΑ σε υφιστάμενες οδούς αποτελεί η επί 

τόπου εξέταση του συγκεκριμένου οδικού τμήματος. Η επί τόπου εξέταση είναι σκόπιμο να 

πραγματοποιείται μετά τη συγκέντρωση, κωδικοποίηση και πρώτη ανάλυση των διαθέσιμων 

δεδομένων στο γραφείο. Θεωρείται αναγκαία η πραγματοποίηση επί τόπου εξέτασης τόσο 

κατά την ημέρα όσο και κατά τη νύχτα καθώς και με βρεγμένο οδόστρωμα, ενώ θεωρείται 

σκόπιμο κατά την επί τόπου εξέταση οι ελεγκτές να οδηγήσουν και στις δύο κατευθύνσεις της 

οδού, αλλά και να κινηθούν πεζή όπου απαιτείται. 

Στην επί τόπου εξέταση εντοπίζονται και καταγράφονται θέματα που αφορούν: 

❖ στα προβληματικά στοιχεία της οδικής υποδομής, τα οποία ενδέχεται να έχουν ως 

συνέπεια την αύξηση της συχνότητας ή της σοβαρότητας των ατυχημάτων 

❖ στις ενδείξεις προηγούμενων ατυχημάτων ή εκτροπών από την οδό (π.χ. φθορές σε 

κράσπεδα, στηθαία, δέντρα ή πινακίδες, ίχνη πέδησης στο οδόστρωμα ή στα 

ερείσματα, τροχοαυλάκωση του εδάφους κοντά στην οδό κ.λπ.) 

❖ στα χαρακτηριστικά του παρόδιου περιβάλλοντος: αστικό ημιαστικό- υπεραστικό, 

χρήσεις γης, ύπαρξη εγκαταστάσεων που προσελκύουν μετακινήσεις, ύπαρξη 

κυκλοφοριακών συνδέσεων στην οδό κ.λπ. 

❖ στη συμπεριφορά των χρηστών της οδού και στην αλληλεπίδραση μεταξύ τους αλλά 

και με τα στοιχεία του οδικού περιβάλλοντος, καθώς μέσω της αξιολόγησης των 

θεμάτων αυτών είναι δυνατόν να εντοπιστούν ελλείψεις και αδυναμίες στον σχεδιασμό 

του οδικού έργου 

❖ στις ενδεχόμενες δυσκολίες των ευάλωτων κατηγοριών χρηστών της οδού (π.χ. 

ηλικιωμένων οδηγών ή πεζών, ατόμων με προβλήματα όρασης, παιδιών κ.λπ.) 

❖ στην ενδεχόμενη αυξημένη συχνότητα παραβάσεων των κανόνων κυκλοφορίας. 
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Η αξιολόγηση των δεδομένων αυτών θα επιτρέψει στην ομάδα ελέγχου να σχηματίσει 

ολοκληρωμένη άποψη για το εξεταζόμενο οδικό τμήμα, να εντοπίσει προβλήματα οδικής 

ασφάλειας και να προτείνει τις κατάλληλες βελτιωτικές επεμβάσεις. 

Χρήση στοιχείων ατυχημάτων 

Στοιχεία ατυχημάτων παρελθόντων ετών είναι δυνατόν να χρησιμοποιηθούν κατά τον ΕΟΑ σε 

υφιστάμενες οδούς, (εφόσον αυτό θεωρηθεί σκόπιμο από τον Φορέα που αναθέτει τον ΕΟΑ ή 

από την ίδια την ομάδα ελέγχου), η έμφαση όμως θα πρέπει πάντα να παραμένει στον 

εντοπισμό παραγόντων κινδύνου με κριτήριο ατυχήματα που ενδέχεται να συμβούν στο 

μέλλον. 

Σε περίπτωση που χρησιμοποιηθούν στοιχεία ατυχημάτων, είναι προτιμότερο να εξεταστούν 

μετά την ολοκλήρωση της επί τόπου εξέτασης και της αξιολόγησης των υπόλοιπων δεδομένων, 

ώστε οι εκτιμήσεις των ελεγκτών να μην επηρεαστούν από αυτά. Εναλλακτικά, μπορεί να 

ασχολείται με τα στοιχεία ατυχημάτων ένα μόνο μέλος της ομάδας ελέγχου, ώστε η υπόλοιπη 

ομάδα να παραμείνει ανεπηρέαστη. 

 

4.4 Ελεγκτές Οδικής Ασφάλειας 

4.4.1 Έργο του ελεγκτή Οδικής Ασφάλειας 

Το βασικό έργο του Ελεγκτή είναι ο εντοπισμός των θέσεων ενδεχόμενων συγκρούσεων. Είναι 

αναγκαία η επίσκεψη στο έργο και την γύρω περιοχή σε όλα τα στάδια του ελέγχου οδικής 

ασφάλειας. Ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας αφορά στην ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού, 

ιδίως των ευάλωτων: πεζών, δικυκλιστών, ποδηλατών, ατόμων με προβλήματα κινητικότητας, 

παιδιών, ηλικιωμένων ατόμων, οδηγών και επιβατών των οχημάτων. 

Ο Ελεγκτής Οδικής Ασφάλειας θα πρέπει κατά την εξέταση μιας μελέτης οδού ή μιας 

υφιστάμενης οδού να αντιμετωπίζει τα εξής ζητήματα 

➢ Ποιος μπορεί να τραυματιστεί σε ένα ατύχημα στο συγκεκριμένο τμήμα της οδού και 

γιατί; με ποιον τρόπο μπορεί να συμβεί αυτό; 

➢ Ποιοι τύποι ατυχημάτων/συγκρούσεων μπορεί να συμβούν 

➢ Με ποιον τρόπο μπορεί να μειωθεί η πιθανότητα ατυχήματος ή να μετριασθούν οι 

συνέπειές του; 

Προσδιορισμός Προβλημάτων Ασφάλειας 

Μπορεί να εφαρμοσθούν επικουρικά τρεις μέθοδοι για τον εντοπισμό παραγόντων κινδύνου 

από τον έμπειρο ελεγκτή: Χρήση καταλόγων ελέγχου χρήση δεδομένων ελέγχου και ο ρόλος 

του χρήστη. 

Α) Χρήση καταλόγων ελέγχου 
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Χρήση καταλόγων ελέγχου από έμπειρο ελεγκτή ως ένα βοήθημα υπενθύμισης για να 

εξασφαλιστεί ότι δεν έχει παραλειφθεί η εξέταση κάποιου σημαντικού θέματος ασφάλειας ή 

κάποιας συγκεκριμένης κατηγορίας χρηστών της οδού και τον λιγότερο έμπειρο ως μέρος της 

διαδικασίας μάθησης 

 Β) Χρήση δεδομένων ελέγχου 

Προηγούμενη εμπειρία ή δεδομένων ελέγχου είναι χρήσιμα για την απάντηση στο ερώτημα 

"Ποιος" μπορεί να τραυματιστεί σε ένα ατύχημα στο συγκεκριμένο τμήμα της οδού και "Γιατί". 

Για την αξιολόγηση των στοιχείων της υποδομής που μπορεί εν δυνάμει να είναι παράγοντες 

πρόκλησης ατυχημάτων- εντοπισμό των προβλημάτων οδικής ασφάλειας και των συστάσεων 

βελτίωσης που έχει στο παρελθόν αποδειχθεί ότι περιορίζει τον κίνδυνο χρησιμοποιείται η 

έρευνα στην οδική ασφάλεια και οι στατιστικές των ατυχημάτων από όμοιες θέσεις. Αυτές 

ιδανικά αφορούν των τύπο των ατυχημάτων και τον αριθμό των ατυχημάτων. 

Στην έκθεση του Ελέγχου καταγράφονται οι κίνδυνοι που εντοπίσθηκαν (στοιχεία της οδού με 

ενδεχόμενο πρόκλησης ατυχήματος) και περιγραφή του τρόπου που μπορεί να συμβεί αυτό και 

το είδος του ατυχήματος που ενδέχεται να συμβεί. Κατά την καταγραφή των εν δυνάμει 

προβλημάτων ασφάλειας είναι σημαντικό να γίνεται και ρεαλιστική εκτίμηση του τύπου και της 

σοβαρότητας των πιθανών ατυχημάτων που μπορεί να προκληθούν εξαιτίας τους. Για τον λόγο 

αυτό είναι χρήσιμη η γνώση των τύπων και της συχνότητας των ατυχημάτων που μπορεί να 

προκληθούν από κάθε πρόβλημα οδικής ασφάλειας που περιγράφεται στην έκθεση. Τα 

δεδομένα ελέγχου είναι ευκολότερο να αποκτηθούν για τα πιο σημαντικά στοιχεία της 

υποδομής (π.χ. για τον τύπο των κόμβων) σε σχέση με τα επιμέρους (πχ. ύψος των σημάτων). 

Πρέπει να επισημανθεί ότι είναι σημαντική η χρήση των δεδομένων ελέγχου σε τοπικό επίπεδο 

καθώς τα ατυχήματα διαφέρουν από περιοχή σε περιοχή. Η χρήση τοπικών δεδομένων ελέγχου 

και οι προτάσεις "βελτιώσεων" θα πρέπει να γίνονται με βάση μια ισορροπημένη 

εξέταση/θεώρηση όλων των χρηστών της οδού. Στην περίπτωση που ο ΕΟΑ πραγματοποιείται 

σε έργα για τα οποία δεν υπάρχουν δεδομένα για τα επίπεδα επικινδυνότητας οι εκτιμήσεις 

των ελεγκτών πρέπει να βασίζονται στον ρόλο του χρήστη της οδού. 

Γ) Ο ρόλος του Χρήστη 

Προσδιορισμός παραγόντων κινδύνου για όλους τους χρήστες της οδού (δικυκλιστών, 

ποδηλατών, ατόμων με περιορισμούς στην όραση και την κινητικότητα, παιδιά, ηλικιωμένα 

άτομα, οδηγούς και επιβάτες τραμ, οδηγούς μεγάλων οχημάτων). Ο ελεγκτής θα πρέπει να 

σχηματίζει νοερή εικόνα της οδού στο στάδιο της μελέτης από την πλευρά του χρήστη της 

οδού, ως οδηγός, πεζός ή δικυκλιστής. 
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4.4.2 Ικανότητες ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

Ο ρόλος του Ελεγκτή οδικής ασφάλειας κατά την εξέταση μιας μελέτης οδού ή μιας 

υφιστάμενης οδού συνοψίζεται, όπως προαναφέρθηκε, στον προβληματισμό σχετικά με το 

ποιος μπορεί να τραυματιστεί σε ένα ατύχημα στο συγκεκριμένο τμήμα της οδού και με ποιον 

τρόπο μπορεί να συμβεί αυτό καθώς και με ποιον τρόπο μπορεί να μειωθεί η πιθανότητα 

ατυχήματος ή να μετριασθούν οι συνέπειές του. 

Ο Ελεγκτής Οδικής Ασφάλειας (όπως ορίζεται διεθνώς) είναι εκπαιδευμένος επαγγελματίας 

μηχανικός που εξετάζει τον σχεδίασμά της οδού (που έγινε από άλλον μελετητή) με βασικό 

κριτήριο την ασφάλεια όλων των χρηστών της οδού. 

Τα θέματα αυτά πρέπει να εξετάζονται από μηχανικούς έμπειρους σε θέματα οδικής 

ασφάλειας που κατανοούν τους μηχανισμούς των οδικών ατυχημάτων και γνωρίζουν τρόπους 

για την αντιμετώπισή τους. Είναι σημαντικό ο έλεγχος να αφορά στον προσδιορισμό των 

πιθανών τύπων ατυχημάτων αντί στον έλεγχο της τήρησης των προδιαγραφών. 

Απαιτήσεις Εμπειρίας και Γνώσεων 

Ο ΕΟΑ είναι επίσημη αυτόνομη διαδικασία για τη συστηματική εξέταση ενός έργου σε όλες τις 

φάσεις του σχεδιασμού του και της λειτουργίας του, που γίνεται σύμφωνα με 

προκαθορισμένους κανόνες για τις αρμόδιες αρχές, τους μελετητές και τους ελεγκτές. Η 

επιτυχημένη εφαρμογή του ΕΟΑ εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τα χαρακτηριστικά κάθε 

ελεγκτή μεμονωμένα αλλά και όλων μαζί ως ομάδα. Οι Ελεγκτές Οδικής Ασφάλειας πρέπει να 

διαθέτουν ικανότητες και εμπειρία και να είναι ανεξάρτητοι από τις μελέτες και τα έργα που 

ελέγχουν. Η ομάδα των ελεγκτών πρέπει να κατανοήσει πλήρως την πολιτική της αρμόδιας 

Αρχής για τον ΕΟΑ, τις παραμέτρους του ελέγχου που καλούνται να διενεργήσουν και τον ρόλο 

κάθε συμμετέχοντα σε αυτόν. Υπάρχουν ορισμένες απαιτήσεις εμπειρίας και γνώσεων που 

συμβάλουν στην αποτελεσματικότητα των Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας και των Ομάδων 

Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας και οι οποίες αναπτύσσονται στη συνέχεια. 

 

➢ Απαίτηση επαγγελματικής εμπειρίας και γνώσεων σε θέματα τεχνολογίας οδικής 

ασφάλειας και στην ανάλυση ατυχημάτων 

α) Γνώσεις σε θέματα τεχνολογίας οδικής ασφάλειας και στην ανάλυση ατυχημάτων 

• Η εμπειρία στην τεχνολογία οδικής ασφάλειας είναι ουσιώδες χαρακτηριστικό του 

Ελεγκτή και συνδέεται με γνώσεις και εμπειρία σε θέματα διαχείρισης της 

κυκλοφορίας, σχεδιασμού της οδού, κατασκευής και λειτουργίας της οδού και σε 

θέματα του ανθρώπινου παράγοντα. 

• Επισημαίνεται ότι ο Ελεγκτής μηχανικός θα πρέπει να κατανοεί τον ανθρώπινο 

παράγοντα και τις αρχές θετικής καθοδήγησης και να συνειδητοποιεί ότι οι 
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βελτιωτικές επεμβάσεις για την ασφάλεια της οδικής υποδομής λειτουργούν μέσω 

της επιρροής τους στην ανθρώπινη συμπεριφορά 

• Εμπειρία σε τεχνικές που αποδεδειγμένα συμβάλλουν στην μείωση του αριθμού 

ατυχημάτων/συγκρούσεων. 

• Οι Ελεγκτές θα πρέπει να έχουν γνώσεις και εμπειρία σε θέματα ανάλυσης και 

διερεύνησης ατυχημάτων, συμπεριφοράς όλων των χρηστών της οδού, μέτρων 

μείωσης των ατυχημάτων και αποτελεσματικότητας των μέτρων. 

• Οι Ελεγκτές θα πρέπει να γνωρίζουν πως, που και γιατί συμβαίνουν τα ατυχήματα και 

• να κατανοούν τη διαφορά μεταξύ αντιληπτής και πραγματικής επικινδυνότητας. 

• Είναι σημαντικό να έχουν συνεχή και πρόσφατη εμπειρία στην τεχνολογία οδικής 

ασφάλειας ώστε να είναι ενημερωμένοι σχετικά με την πιο σύγχρονη θεωρία, έρευνα 

και τεχνικές αντιμετώπισης ατυχημάτων 

• Οι Ελεγκτές θα πρέπει να έχουν γνώσεις σε θέματα πολιτικής Οδικής ασφάλειας, 

στόχων και στρατηγικών προγραμμάτων. 

• Αν και ο Ελεγκτής Οδικής Ασφάλειας δεν απαιτείται να έχει εμπειρία σε πιο 

εξειδικευμένες περιοχές όπως η σηματοδότηση ή ο φωτισμός της οδού, πρέπει να 

γνωρίζει τις αρχές σχεδιασμού ώστε να είναι σε θέση να εντοπίζει κινδύνους που 

σχετίζονται με αυτά τα στοιχεία και να συμβάλει στη διαμόρφωση προτάσεων για 

κατάλληλες και βιώσιμες λύσεις. Επιθυμητές είναι κάποιες γνώσεις και εμπειρία σε 

θέματα όπως διαχείριση ταχυτήτων, κανονισμοί σήμανσης, σχεδιασμός 

σηματοδοτήσεων και κυκλικών κόμβων, συντήρηση οδών, σχεδιασμός μεταφορών, 

συμπεριφορά των χρηστών της οδού, αστυνόμευση, σχεδιασμός αστικών περιοχών 

και σχετικοί κανονισμοί). 

β) Επαγγελματικές γνώσεις και εμπειρία στον ΕΟΑ: 

• Ο Ελεγκτής χρειάζεται να έχει γνώσεις για τη διαδικασία του ΕΟΑ 

• Ο Ελεγκτής είναι σημαντικό να έχει εμπειρία στον ΕΟΑ για τον τύπο και τη φάση 

του συγκεκριμένου έργου στον οποίο καλείται να διενεργήσει τον ΕΟΑ, ιδιαίτερα 

όταν είναι ο Συντονιστής της ομάδας των Ελεγκτών. 

• Ο Ελεγκτής χρειάζεται να είναι ενημερωμένος και να διατηρεί την εμπειρία του και 

σε άλλες περιοχές της τεχνολογίας οδικής ασφάλειας. 

• Οι ελεγκτές μέλη της ομάδας ΕΟΑ και ο επικεφαλής θα πρέπει να έχουν κατάλληλη 

εμπειρία. Ο Επικεφαλής μπορεί να έχει μεγαλύτερη εμπειρία για το συγκεκριμένο 

τύπο/στάδιο ΕΟΑ. 
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γ) Παιδεία Οδικής Ασφάλειας 

Ο ελεγκτής χαρακτηρίζεται από θετικές για την οδική ασφάλεια στάσεις που 

καθορίζουν τη συμπεριφορά και την ικανότητά του να εξετάζει το έργο σε βάθος και 

ενδελεχώς, με αυτοκριτική διάθεση και εξαιρετική προσοχή σε κάθε λεπτομέρεια. 

Καθώς ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας εντάσσεται στην προσέγγιση του ασφαλούς 

συστήματος, οι ελεγκτές πρέπει να κατανοήσουν και να αφομοιώσουν τις αρχές της 

προσέγγισης του Ασφαλούς Συστήματος και της Βιώσιμης Οδικής Ασφάλειας 

➢ Απαίτηση ανεξαρτησίας 

Δεν είναι αποδεκτό οι Ελεγκτές να διενεργούν ΕΟΑ σε έργο στη μελέτη του οποίου είχαν 

συμμετοχή. 

➢ Απαίτηση εκπαίδευσης 

• Ο ελεγκτής οδικής ασφάλειας χρειάζεται εκπαίδευση που συμβάλει στην ανάπτυξη 

των απαιτούμενων γνώσεων και δεξιοτήτων 

• Η εκπαίδευση θα πρέπει να συμπληρώνει την εμπειρία του στην τεχνολογία της 

οδικής ασφάλειας και στον ΕΟΑ. 

• Η εκπαίδευση θα πρέπει να συμβάλει στην ανάπτυξη γνώσεων και δεξιοτήτων και 

στην ενημέρωση σχετικά με νέες έρευνες οδικής ασφάλειας και στοιχεία καινοτόμου 

σχεδιασμού. 

• Η τακτική επανεκπαίδευση απαιτείται ώστε να παραμείνει ο Ελεγκτής ενημερωμένος 

για τις σύγχρονες πρακτικές στη διερεύνηση ατυχημάτων και για την πρόσφατη έρευνα 

στην τεχνολογία οδικής ασφάλειας συμπεριλαμβανομένων θεμάτων από την έρευνα 

της συμπεριφοράς του οδηγού και τις τελευταίες τεχνολογικές εξελίξεις στην 

αντιμετώπιση των κινδύνων που προκύπτουν για τους χρήστες της οδού. 

Επαγγελματικά προσόντα που καθιστούν επαρκή έναν υποψήφιο (πριν την 

εκπαίδευση) Ελεγκτή είναι: 

• η γνώση των θεμάτων οδικής ασφάλειας, διερεύνησης ατυχημάτων, συμπεριφοράς 

των χρηστών της οδού, μέτρων μείωσης των ατυχημάτων και αποτελεσματικότητας 

μέτρων 

• η εμπειρία στον σχεδίασμά οδών, στον εντοπισμό σχετικών προβλημάτων, στη 

διατύπωση προτάσεων και στην τεκμηρίωση λύσεων 

• η σαφήνεια στη σύνταξη κειμένου και στον προφορικό λόγο, η ικανότητα για 

ανεξάρτητη και ομαδική εργασία, η συμβολή σε εποικοδομητική συζήτηση, η επιθυμία 

για συνεχή μάθηση και οι πρακτικές και αναλυτικές δεξιότητες. 
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➢ Άλλες ικανότητες 

Ο ελεγκτής οδικής ασφάλειας θα πρέπει εκτός της εμπειρίας σε θέματα οδικής 

ασφάλειας, που την αξιοποιεί για τον προσδιορισμό νέων και υπαρκτών κινδύνων, να 

έχει καλή γνώση των προδιαγραφών και των δεδομένων ελέγχου 

Ο ελεγκτής θα πρέπει επίσης να έχει ικανότητα: 

• να συντάσσει σαφείς και συνοπτικές εκθέσεις 

• να σχηματίζει εικόνα του έργου στον χώρο από τα σχέδια της μελέτης καθώς και από 

την πλευρά όλων των χρηστών της οδού 

• να κατανοεί σύνθετες διατάξεις 

• να δίνει προσοχή στη λεπτομέρεια 

• να αξιολογεί την πιθανή συχνότητα και σοβαρότητα συγκρούσεων και λαθών που 

προκύπτουν από τους εντοπισμένους παράγοντες κινδύνου 

• να συζητά και να υπερασπίζεται δημιουργικά και συναινετικά μια θέση χωρίς 

υπεροψία, αυταρχισμό και αδιαλλαξία 

• να εξετάζει καινοτόμες λύσεις. 

➢ Ο Επικεφαλής ελεγκτής της ομάδας ΕΟΑ 

• έχει τη γενική ευθύνη της διενέργειας του ΕΟΑ και τήρησης των σχετικών όρων, έχει 

τον ρόλο του αντιπροσώπου της Ομάδας των Ελεγκτών. 

• συντονίζει το έργο της ομάδας ΕΟΑ και τις επιμέρους εργασίες και ανταποκρίνεται 

στις απαιτήσεις επικοινωνίας τηρώντας το χρονοδιάγραμμα 

• είναι υπεύθυνος για τη σύνταξη της έκθεσης του ΕΟΑ, στην οποία συμβάλλουν τα 

Μέλη της Ομάδας ΕΟΑ, και την έγκαιρη υποβολή της καθώς και για την οργάνωση των 

συμμετεχόντων - μη Μελών της Ομάδας στον ΕΟΑ. 

• πρέπει να έχει σε βάθος γνώση της διαδικασίας του ΕΟΑ, ικανότητα να διευθύνει την 

Ομάδα των Ελεγκτών και να επικοινωνεί αποτελεσματικά με την Ομάδα Μελέτης και 

τον ΚτΕ. 
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4.4.3 Πιστοποίηση των ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

4.4.3.1Θεσμικό πλαίσιο 

 

Πιστοποιητικό επάρκειας 

Σύμφωνα με το Π.Δ.104/2011 (άρθρο 9, παράγραφος 3β), " Δύο έτη μετά τη θέσπιση 

Κατευθυντηρίων Γραμμών οι έλεγχοι οδικής ασφάλειας πραγματοποιούνται αποκλειστικά από 

Ελεγκτές ή από ομάδες στις οποίες συμμετέχουν ελεγκτές που πληρούν τις απαιτήσεις της 

παραγρ.2 του παρόντος άρθρου. 

Συμμετοχή σε προγράμματα εκπαίδευσης και επαγγελματική εμπειρία: Όταν ο υποψήφιος έχει 

αποδείξει ότι έχει την προβλεπόμενη εμπειρία και έχει κατανοήσει το περιεχόμενο της 

εκπαίδευσης θα πρέπει να λάβει το πιστοποιητικό επάρκειας αρχικής εκπαίδευσης με ισχύ τρία 

χρόνια 

Συγκεκριμένα: 

• Οι ελεγκτές θα πρέπει να έχουν παρακολουθήσει επιτυχώς προγράμματα 

εκπαίδευσης πιστοποιημένα από τον φορέα (ΦΑΟΥ) [Π.Δ. 104, άρθρο 9, παράγραφος 

1], 

• Για την παρακολούθηση του προγράμματος αρχικής εκπαίδευσης, οι υποψήφιοι 

ελεγκτές θα πρέπει να διαθέτουν πενταετή εμπειρία στον σχεδίασμά των οδών, στην 

τεχνολογία οδικής ασφάλειας και στην ανάλυση ατυχημάτων. 

• Απαιτείται επίσης πενταετία από την απόκτηση του διπλώματος. Μετά την επιτυχή 

παρακολούθηση του προγράμματος αρχικής εκπαίδευσης (εξετάσεις), οι 

συμμετέχοντες παραλαμβάνουν πιστοποιητικό επάρκειας, η ισχύς του οποίου είναι 

τρία χρόνια. 

Διατήρηση πιστοποιητικού επάρκειας και περιοδική εκπαίδευση 

Οι πιστοποιημένοι ελεγκτές προκειμένου να ανανεώσουν το πιστοποιητικό τους 

παρακολουθούν περιοδικά προγράμματα επιμόρφωσης ανά τρία χρόνια Εάν το πιστοποιητικό 

επάρκειας δεν είναι σε ισχύ πάνω από δύο χρόνια ο ελεγκτής δεν μπορεί να παρακολουθήσει 

πρόγραμμα επιμόρφωσης. Στην περίπτωση αυτή οφείλει να παρακολουθήσει το πρόγραμμα 

αρχικής εκπαίδευσης Για την ανανέωση του πιστοποιητικού επάρκειας ο ελεγκτής πρέπει 

επιπλέον να έχει εκπονήσει τουλάχιστον ένα ΕΟΑ 

4.4.3.2 Βασικά στοιχεία της πιστοποίησης των ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

Η πιστοποίηση είναι η διεργασία μέσω της οποίας ένας Φορέας Πιστοποίησης Προσόντων 

καθορίζει κατά πόσο ένα άτομο πληροί συγκεκριμένες απαιτήσεις ικανότητας ") δηλαδή 

γνώσεων, δεξιοτήτων και στάσεων/συμπεριφορών. Σύμφωνα με τις κατευθυντήρια οδηγία του 

Εθνικού Συστήματος Διαπίστευσης σχετικά με την εφαρμογή του διεθνούς προτύπου 
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διαπίστευσης ELOT ΕΝ ISO/IEC 17024, «οι φορείς πιστοποίησης προσώπων (ΦΠΠ) 

πραγματοποιούν επιθεωρήσεις με σκοπό να επιβεβαιώσουν τη συμμόρφωση ενός ατόμου με 

συγκεκριμένες και καταγεγραμμένες απαιτήσεις, προδιαγραφές και διαδικασίες. Το πλαίσιο 

των τριών παραπάνω στοιχείων ονομάζεται σχήμα πιστοποίησης προσώπων" Το σχήμα 

Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας αφορά έναν έμπειρο μηχανικό, εξειδικευμένο σε θέματα 

τεχνολογίας οδικής ασφάλειας που κατανοεί τους μηχανισμούς των οδικών ατυχημάτων και 

γνωρίζει τρόπους για την αντιμετώπισή τους, ικανό να διενεργεί ελέγχους Οδικής Ασφάλειας. 

Στο σχήμα καθορίζεται το επιδιωκόμενο αποτέλεσμα και τίθενται τα προαπαιτούμενα 

προσόντα για τους υποψηφίους Ελεγκτές Οδικής Ασφάλειας. Το σχήμα του Ελεγκτή Οδικής 

Ασφάλειας στηρίζεται σε διεθνείς πρακτικές και προδιαγραφές 

Διαβαθμίσεις 

Επικεφαλής ομάδας ελέγχου μπορεί να είναι πιστοποιημένος ελεγκτής που διαθέτει τα 

παρακάτω προσόντα:  

✓ να έχει επάρκεια από παρακολούθηση τουλάχιστον ενός προγράμματος επιμόρφωσης,  

✓ να έχει εκπονήσει τουλάχιστον δύο ΕΟΑ κατά τη διάρκεια της τριετούς ισχύος του 

τελευταίου πιστοποιητικού επάρκειας,  

✓ να έχει συνολικά οκτώ έτη εμπειρίας ή κατάρτισης στον σχεδίασμά οδών, την 

τεχνολογία οδικής ασφάλειας και την ανάλυση ατυχημάτων,  

✓ και να διαθέτει οκτώ έτη από την απόκτηση του διπλώματος του. 

Προαπαιτούμενα διαδρομής προς πιστοποίηση 

Η πιστοποίηση συνδέεται με την ικανοποίηση συγκεκριμένων απαιτήσεων ικανότητας. Οι 

απαιτήσεις τυπικών προσόντων που συνδέονται με το αντικείμενο της ικανότητάς του και 

αναφέρονται σε: (1) πεδίο και επίπεδο εκπαίδευσης, (2) επαγγελματική εμπειρία και (3) 

συμμετοχή σε κατάλληλο εκπαιδευτικό πρόγραμμα. 

Σύμφωνα με το θεσμικό πλαίσιο (Π.Δ. 104/7 11 και Κατευθυντήριες Γραμμές για τη διαχείριση 

της ασφάλειας των οδικών υποδομών - Απόφαση ΔΜΕΟ/ο/3616) ο υποψήφιος ελεγκτής πρέπει 

να έχει τα προαπαιτούμενα προσόντα της τυπικής εκπαίδευσης και εμπειρίας, να είναι δηλαδή 

Πολιτικός Μηχανικός ή Αγρονόμος Τοπογράφος Μηχανικός, με πενταετή εμπειρία στον 

σχεδίασμά, την τεχνολογία οδικής ασφάλειας και την ανάλυση ατυχημάτων και ο οποίος, μετά 

από επιτυχή παρακολούθηση κατάλληλου εκπαιδευτικού προγράμματος και εξέταση, θα είναι 

σε θέση να διενεργήσει ΕΟΑ. Συγκεκριμένα, καθήκοντα Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας μπορεί να 

ασκούν ιδιώτες μηχανικοί εγγεγραμμένοι στο Μητρώο Μελετητών που τηρείται στη Γενική 

Γραμματεία Δημοσίων Έργων του Υπουργείου ΥΠΟΜΕΔΙ στην κατηγορία Συγκοινωνιακών 

Έργων, ή μηχανικοί υπάλληλοι του Δημοσίου του κλάδου ΠΕ Πολιτικών ή Αγρονόμων-

Τοπογράφων Μηχανικών. Για την παρακολούθηση του προγράμματος αρχικής εκπαίδευσης, οι 

υποψήφιοι ελεγκτές θα πρέπει να διαθέτουν πενταετή εμπειρία σχετικά με τον σχεδίασμά των 

οδών, την τεχνολογία οδικής ασφάλειας και την ανάλυση ατυχημάτων. Απαιτείται επίσης 
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πενταετία από την απόκτηση του διπλώματος. Ο σκοπός της εκπαίδευσης των υποψήφιων 

ελεγκτών είναι η παροχή γνώσεων και δεξιοτήτων για τη διενέργεια Ελέγχων Οδικής 

Ασφάλειας. 

Αξιολόγηση 

Η απόφαση ή μη της πιστοποίησης ενός υποψηφίου είναι αποτέλεσμα της αξιολόγησης της 

ικανοποίησης των απαιτήσεων, δηλαδή εάν ο υποψήφιος έχει τα προαπαιτούμενα προσόντα 

Στην περίπτωση των Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας τα προαπαιτούμενα προσόντα αφορούν σε 

συγκεκριμένο επίπεδο τυπικής εκπαίδευσης επαγγελματικής εμπειρίας και στη συμμετοχή σε 

εξειδικευμένο εκπαιδευτικό πρόγραμμα. Στην Ευρωπαϊκή Οδηγία για τη διαχείριση της 

ασφάλειας των οδικών υποδομών στο Διευρωπαϊκό δίκτυο, καθορίζονται ως απαιτήσεις για 

τους Ελεγκτές Οδικής Ασφάλειας η επαγγελματική εμπειρία, η επίσημη εκπαίδευση, η 

πιστοποίηση επάρκειας και η περιοδική επανεκπαίδευση. Ο Ελεγκτής Οδικής Ασφάλειας θα 

πρέπει να έχει αποδεδειγμένη ικανότητα / δυνατότητα εφαρμογής γνώσεων ή και δεξιοτήτων 

ώστε να επιτελέσει το έργο του ΕΟΑ. 

Η επιτυχής ολοκλήρωση ενός εξειδικευμένου εκπαιδευτικού προγράμματος είναι 

προαπαιτούμενο προσόν. Στη διαμόρφωση του εκπαιδευτικού προγράμματος θα ληφθούν 

υπόψη οι εκπαιδευτικές ανάγκες των υποψήφιων ελεγκτών που συνδέονται με τις απαραίτητες 

γνώσεις, ικανότητες, δεξιότητες και συμπεριφορές (αντικείμενο ικανότητας και γνωστικό 

πλαίσιο) για τη διενέργεια του Ελέγχου Οδικής Ασφάλειας (μαθησιακά αποτελέσματα). 

Η συμμόρφωση ενός υποψήφιου με τις απαιτήσεις πιστοποίησης καθορίζεται στη βάση μιας 

εξέτασης, κατά την οποία συλλέγονται μετρήσιμα στοιχεία που οδηγούν στην κρίση της 

ικανότητας του υποψηφίου Οι εξετάσεις για να είναι έγκυρες πρέπει να αξιολογούν αυτά και 

μόνον αυτά που προβλέπονται από το σχήμα. Η απόδοση του υποψήφιου πρέπει να καλύπτει 

ικανοποιητικό φάσμα των ικανοτήτων του σχετικά με το αντικείμενο πιστοποίησης. Οι 

συνθήκες εξέτασης πρέπει να προσομοιώνουν με επάρκεια τις πραγματικές εργασιακές 

συνθήκες μπορεί να είναι προσομοιωμένες ή πραγματικές δοκιμές, γραπτές εξετάσεις, 

ομαδικές ή ατομικές εργασίες, τεχνικές άσκησης ρόλου κ.λπ. 

Η εξέταση (εκτίμηση της ικανότητας) είναι μέρος της αξιολόγησης και γίνεται μετά την 

ολοκλήρωση του εκπαιδευτικού προγράμματος. Οι υποψήφιοι θα εξετάζονται: 

1) ως προς τη γνώση και κατανόηση των βασικών ενοτήτων του προγράμματος, και 

2) στην πράξη, ως προς την ικανότητά τους να διενεργούν Έλεγχο Οδικής Ασφάλειας 

4.5 Κατάλογοι Ελέγχου 

Οι κατάλογοι ελέγχου (" " ή " ") αποτελούν σημαντικό τμήμα όλων των εγχειριδίων που έχουν 

εκδοθεί για τον ΕΟΑ, διεθνώς. Είναι μια σημαντική βοήθεια που κατευθύνει τους Ελεγκτές 

Οδικής Ασφάλειας και τους υποδεικνύει σε ποια στοιχεία της μελέτης να δώσουν έμφαση, 

κατηγοριοποιώντας τα ανά στάδιο της μελέτης, ανά στοιχείο της μελέτης κλπ. Σε κάθε στάδιο 
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του ΕΟΑ δίνεται έμφαση σε διαφορετικά χαρακτηριστικά του οδικού έργου, ανάλογα και με τα 

διαθέσιμα στοιχεία, και χρησιμοποιούνται διαφορετικοί κατάλογοι ελέγχου. 

Ο σκοπός των καταλόγων δεν είναι να αποτελέσουν φύλλα ελέγχου και οι κατάλογοι δεν είναι 

σκοπός, αλλά ένα μέσο με το οποίο επιτυγχάνεται ο σκοπός, που είναι η συγγραφή της έκθεσης 

του ΕΟΑ. Η ορθή χρήση τους προϋποθέτει ότι ο χρήστης ελεγκτής οδικής ασφάλειας τους 

χρησιμοποιεί ως οδηγίες που πρέπει να εφαρμοστούν ανάλογα σε κάθε έργο. Η χρήση των 

καταλόγων ελέγχου δεν είναι δεσμευτική και δεν είναι απαραίτητο να συμπεριλαμβάνονται 

στην έκθεση του ΕΟΑ. Οι έμπειροι ελεγκτές μπορεί να χρησιμοποιούν τους καταλόγους αυτούς 

ως ένα βοήθημα υπενθύμισης για να εξασφαλιστεί ότι δεν έχει παραλειφθεί η εξέταση 

κάποιου σημαντικού θέματος ασφάλειας ή κάποιας συγκεκριμένης κατηγορίας χρηστών της 

οδού. Στους λιγότερο έμπειρους ελεγκτές, οι κατάλογοι ελέγχου είναι χρήσιμοι για την 

καλύτερη κατανόηση και εφαρμογή της διαδικασίας του ΕΟΑ. 

Οι κατάλογοι ελέγχου δεν απευθύνονται μόνο στους ελεγκτές οδικής ασφάλειας, αλλά πιθανοί 

χρήστες τους μπορεί να είναι και οι μελετητές. Διεθνώς, οι μελετητές οδικών έργων 

παροτρύνονται να χρησιμοποιούν τους καταλόγους ελέγχου για τον εκ των προτέρων 

εντοπισμό και την αντιμετώπιση προβλημάτων οδικής ασφάλειας, πριν η μελέτη υποβληθεί σε 

ΕΟΑ. 

Στο Παράρτημα της παρούσας έκθεσης παρουσιάζονται ενδεικτικοί αναλυτικοί κατάλογοι 

ελέγχου. Επισημαίνεται ότι οι κατάλογοι ελέγχου που περιλαμβάνονται στο παράρτημα είναι 

περιορισμένοι και αποτελούν μία βάση για τους ελεγκτές, οι οποίοι καλούνται να 

εμπλουτίσουν τους καταλόγους σύμφωνα με την εμπειρία τους. Η σύνταξη των καταλόγων 

πραγματοποιήθηκε με βάση τη σχετική διεθνή εμπειρία με κατάλληλη προσαρμογή στα 

χαρακτηριστικά της ελληνικής πραγματικότητας, όσον αφορά τα οδικά έργα στην Ελλάδα, π.χ. 

προδιαγραφές πινακίδων σύμφωνα με τον ισχύοντα σήμερα Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας 

(ΥΜΕ, 2007), κατηγορίες και προδιαγραφές στηθαίων ασφαλείας σύμφωνα με τις σχετικές 

τεχνικές Προδιαγραφές, λοιπά χρησιμοποιούμενα στην Ελλάδα στοιχεία οδικού εξοπλισμού 

κ.λπ. Οι κατάλογοι αυτοί αναφέρονται στα διάφορα στάδια του ΕΟΑ και συγκεκριμένα: 

1. στην Προκαταρτική/ Αναγνωριστική Μελέτη 

2. στην Προμελέτη 

3. στην Οριστική Μελέτη 

4. πριν την παράδοση στην κυκλοφορία 

5. σε θέσεις εκτέλεσης εργασιών επί των οδών 

6. σε υφιστάμενες οδούς. 

Επισημαίνεται ότι για τον ΕΟΑ κατά το αρχικό στάδιο λειτουργίας μπορεί να χρησιμοποιηθεί 

κατάλογος ελέγχου στον οποίο θα συνδυάζονται στοιχεία από τους καταλόγους ελέγχου που 

χρησιμοποιούνται πριν την παράδοση στην κυκλοφορία και σε υφιστάμενες οδούς, 
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λαμβάνοντας υπόψη τη μικρή χρονική περίοδο που έχει μεσολαβήσει από την έναρξη 

λειτουργίας της οδού. 

4.6 Η σημασία της παιδείας της Οδικής Ασφάλειας 

Η ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας στους υπεύθυνους για τον Σχεδίασμά και τη 

Λειτουργία των οδών είναι ο πιο αποτελεσματικός τρόπος για την αντιμετώπιση του 

προβλήματος των ατυχημάτων στο πλαίσιο της διαχείρισης της ασφάλειας της οδικής 

υποδομής. Η Παιδεία Οδικής Ασφάλειας (" ") συνδέεται με θετικές για την οδική ασφάλεια 

στάσεις και συμπεριφορές, την απόρριψη των επικίνδυνων συμπεριφορών στην οδική 

κυκλοφορία, την εφαρμογή ενός αποτελεσματικού συστήματος μέτρων οδικής ασφάλειας και 

την αποδοχή τους από την Κοινωνία. 

Η ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας είναι σημαντική στα μέλη της επιστημονικής 

κοινότητας των Μηχανικών που ασχολούνται με τον σχεδίασμά, την κατασκευή, τη συντήρηση 

και τη λειτουργία των οδικών έργων είτε ως ελεύθεροι επαγγελματίες είτε ως προσωπικό των 

αρμόδιων υπηρεσιών της Πολιτείας σε κεντρικό, περιφερειακό και τοπικό επίπεδο. Με την 

ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας επιτυγχάνεται η ασφάλεια να είναι εγγενής σε όλη 

τη διαδικασία λήψης αποφάσεων που επιδρούν στο σύστημα της οδικής κυκλοφορίας, σε όλες 

τις φάσεις σχεδιασμού, λειτουργίας και χρήσης του. 

Η ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας επιτυγχάνεται με δημόσιο αυτοκριτικό διάλογο 

και μάθηση που (μετα)σχηματίζει στάσεις, αξίες και πεποιθήσεις που καθορίζουν τη 

συμπεριφορά και την ικανότητα των μηχανικών που δραστηριοποιούνται στα έργα της οδικής 

υποδομής. Επισημαίνεται επίσης ότι για την Οδική Ασφάλεια και ειδικά για τον ΕΟΑ δεν 

αρκούν μόνον οι καλές τεχνολογικές γνώσεις. Απαιτείται ανεξάρτητη θεώρηση και σε βάθος 

ενδελεχής εξέταση, με αυτοκριτική διάθεση και εξαιρετική προσοχή σε κάθε λεπτομέρεια, 

ώστε συστηματικά να αναζητούνται κίνδυνοι που μπορεί να έχουν αγνοηθεί ή να μην έχουν 

γίνει αντιληπτοί. Η εκπαίδευση των υποψηφίων ελεγκτών πρέπει να μεταδώσει τις 

απαραίτητες γνώσεις και δεξιότητες για τη διενέργεια των Ελέγχων Οδικής Ασφάλειας, αλλά 

κυρίως να εμπεδώσει την πεποίθηση ότι η οδική ασφάλεια είναι δέσμευση και ευθύνη όλων 

(των Μηχανικών ελεύθερων επαγγελματιών που δραστηριοποιούνται στα έργα της οδικής 

υποδομής, καθώς και των μελών των αρμόδιων υπηρεσιών σε όλες τις βαθμίδες λήψης 

αποφάσεων και αρμοδιοτήτων) και το συλλογικό καθήκον είναι η μέριμνα ώστε η ασφάλεια να 

αποτελεί αναπόσπαστο μέρος όλων των επιλογών/ αποφάσεων που επηρεάζουν το σύστημα 

της οδικής κυκλοφορίας. 

Βασικοί άξονες της προσπάθειας για την ανάπτυξη της Παιδείας Οδικής Ασφάλειας είναι η 

εκπαίδευση οδικής ασφάλειας ως διαδικασία δια βίου μάθησης, καθώς και η συνεχής 

ενημέρωση και ευαισθητοποίηση. Ένας βασικός στόχος της εκπαίδευσης είναι οι μηχανικοί 

ελεγκτές να κατανοήσουν και να αφομοιώσουν τις αρχές της προσέγγισης Ασφαλούς 

Συστήματος και της Βιώσιμης Οδικής Ασφάλειας 
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Κεφάλαιο 5: Καλές πρακτικές διαχείρισης και ελέγχων οδικής 

ασφάλειας 
Ο Παγκόσμιος Οργανισμός Υγείας, σε συνεργασία με την Παγκόσμια Τράπεζα, το 2004 

συνέταξε την Παγκόσμια Έκθεση για την Πρόληψη των Τραυματισμών στην Οδική Κυκλοφορία 

( Γίνεται αναφορά για το αυξανόμενο ενδιαφέρον, σε παγκόσμιο επίπεδο, σχετικά με το 

μέγεθος του προβλήματος των οδικών ατυχημάτων και αναγνωρίζεται το γεγονός ότι, για τη 

μείωση του οικονομικού και κοινωνικού κόστους των οδικών ατυχημάτων, απαιτείται 

επείγουσα λήψη μέτρων. Στην Έκθεση διατυπώνονται έξι κύριες συστάσεις οι οποίες 

καθορίζουν τις στρατηγικές πρωτοβουλίες που μπορεί να οδηγήσουν στη βελτίωση της οδικής 

ασφάλειας σε εθνικό επίπεδο. Οι συστάσεις αυτές είναι οι εξής,  

1. Καθορισμός του κυβερνητικού φορέα που θα τεθεί επικεφαλής της εθνικής 

προσπάθειας. 

2. Αποτίμηση του προβλήματος, των πολιτικών και του θεσμικού πλαισίου σχετικά με 

τους τραυματισμούς στα οδικά ατυχήματα καθώς και των δυνατοτήτων της χώρας 

σχετικά με την πρόληψη των οδικών ατυχημάτων. 

3. Ανάπτυξη Εθνικής Στρατηγικής Οδικής Ασφάλειας και Σχεδίου Δράσης.  

4. Κατανομή των απαραίτητων οικονομικών πόρων και ανθρώπινου δυναμικού. 

5. Εφαρμογή και αποτίμηση της αποτελεσματικότητας συγκεκριμένων δράσεων με στόχο 

την αποφυγή των οδικών ατυχημάτων και την ελαχιστοποίηση των τραυματισμών και 

των συνεπειών τους. 

6. Βελτίωση των εθνικών δυνατοτήτων και της διεθνούς συνεργασίας για την οδική 

ασφάλεια. 

Οι παραπάνω συστάσεις είναι εφαρμόσιμες σε παγκόσμιο επίπεδο και έχουν ήδη ακολουθηθεί 

σε πολλά κράτη της Ευρώπης και διεθνώς. Με τις συστάσεις αυτές καθορίζεται η σειρά των 

ενεργειών που απαιτούνται για την αποτελεσματική διαχείριση της οδικής ασφάλειας σε 

εθνικό επίπεδο. Η αποτελεσματική εφαρμογή των συστάσεων για στρατηγικές πρωτοβουλίες 

που μπορεί να οδηγήσουν στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας σε εθνικό επίπεδο προϋποθέτει 

την εφαρμογή όλων των συστάσεων ως σύνολο. Ωστόσο, οι περιορισμένες επενδύσεις στον 

τομέα της οδικής ασφάλειας που έχουν πραγματοποιηθεί από την έκδοση της σχετικής 

Έκθεσης έως σήμερα, αποδεικνύουν ότι δεν υπάρχει σε όλα τα κράτη η απαραίτητη πολιτική 

βούληση και οι δυνατότητες σε εθνικό επίπεδο για την εφαρμογή αυτών των συστάσεων. 

Επίσης, αν και δεν μπορεί να θεωρηθεί ότι μερική εφαρμογή των συστάσεων θα είναι 

αποτελεσματική βραχυπρόθεσμα, υπάρχουν ενδείξεις ότι πολλαπλές πρωτοβουλίες μικρής 

κλίμακας σε εθνικό ή τοπικό επίπεδο, θα μπορούσε να είναι. Μια διαρκής, συστηματική και 

εθνική προσπάθεια είναι αναγκαία και για αυτό απαιτούνται στοχευμένες επενδύσεις Σε 

εθνικό επίπεδο, για την αποτελεσματική διαχείριση οδικής ασφάλειας θα πρέπει να 

αξιοποιηθούν οι υπάρχουσες θεσμικές δομές διαχείρισης και να αναπτυχθεί μια σταδιακή 

διαδικασία για να διασφαλιστεί ότι τυχόν πρωτοβουλίες θεσμικής ενίσχυσης θα υλοποιούνται 
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με την κατάλληλη διαδοχική σειρά και θα προσαρμόζονται στις δυνατότητες της κάθε χώρας. 

Για παράδειγμα, σχετικά με τις συστάσεις 3 και 4, η εμπειρία του παρελθόντος σχετικά με την 

προετοιμασία εθνικών σχεδίων δράσης σε χώρες χαμηλού και μεσαίου εισοδήματος 

φανερώνει την κατάρτιση σχεδίων στα οποία δεν λήφθηκε υπόψη η θεσμική ικανότητα της 

χώρας και κατά συνέπεια, δεν υλοποιήθηκαν ποτέ. Ομοίως, με βάση τη σύσταση 5, ο 

καθορισμός αρμοδιοτήτων για την εφαρμογή δράσεων και η λογοδοσία για τα αποτελέσματά 

τους είναι ζωτικής σημασίας για τη βιώσιμη διαχείριση οδικής ασφάλειας. 

Σε παγκόσμιο και περιφερειακό επίπεδο, πρέπει να ληφθούν υπόψη οι νέες πρωτοβουλίες που 

έχουν στόχο την επιτάχυνση της μεταφοράς της γνώσης διεθνώς και η κλιμάκωση των 

επενδύσεων για την οδική ασφάλεια. Είναι επίσης σημαντικό οι πρωτοβουλίες αυτές να 

συντονίζονται και να γίνεται συνεχής αναζήτηση ευκαιριών συνεργασίας που μπορεί να 

συνδυάσουν και να αυξήσουν το μέγεθος και την αποτελεσματικότητα των πόρων που θα 

αξιοποιηθούν, ώστε να βελτιωθεί η πιθανότητα επίτευξης μετρήσιμων βελτιώσεων στην οδική 

ασφάλεια. 

Τα συστήματα διαχείρισης της οδικής ασφάλειας αναπτύχθηκαν κατά την τελευταία εικοσαετία 

σε χώρες υψηλού εισοδήματος. Τα επιτυχημένα συστήματα διαχείρισης της οδικής ασφάλειας 

είναι θεσμικά πολύπλοκα και απαιτούν σημαντικές και συνεχείς επενδύσεις. Η πρόκληση για 

τις χώρες υψηλού εισοδήματος θα είναι να συνεχίσουν να καινοτομούν βασιζόμενες στις αρχές 

ασφάλειας και προχωρώντας πέρα από δράσεις με γνωστή αποτελεσματικότητα. Για την 

υποστήριξη της διαδικασίας αυτής έχουν συνταχθεί οδηγίες που μπορεί να εφαρμοστούν σε 

οποιαδήποτε χώρα, ανεξάρτητα από το επίπεδο ανάπτυξης ή επίδοσης οδικής ασφάλειας. Με 

βάση τις οδηγίες αυτές, η διαδικασία εφαρμογής των συστάσεων της Παγκόσμιας Έκθεσης για 

την Πρόληψη των Τραυματισμών στην Οδική Κυκλοφορία έχει δύο στάδια όπως αναλύεται 

παρακάτω Το πρώτο στάδιο αφορά στη διερεύνηση των δυνατοτήτων της χώρας και αφορά 

στην εφαρμογή των συστάσεων 1 4. Τα κύρια βήματα αυτού του σταδίου είναι: 

➢ καθορισμός στόχων, 

➢ προετοιμασία διερεύνησης, 

➢ αξιολόγηση της επικέντρωσης στα αποτελέσματα σε επίπεδο συστήματος, 

➢ αξιολόγηση της επικέντρωσης στα αποτελέσματα σε επίπεδο δράσεων, 

➢ αξιολόγηση της επικέντρωσης στα αποτελέσματα σε επίπεδο θεσμικής διαχείρισης, 

➢ αξιολόγηση του ρόλου του επικεφαλής φορέα, 

➢ καθορισμός επενδυτικής στρατηγικής και προσδιορισμός δράσεων στο πλαίσιο του 

“ασφαλούς συστήματος”, 

➢ επιβεβαίωση των αποτελεσμάτων της αξιολόγησης με την υποστήριξη ειδικών, 

➢ οριστικοποίηση έκθεσης διερεύνησης. 

Μετά τη διερεύνηση των δυνατοτήτων της χώρας, το δεύτερο στάδιο στη διαδικασία 

εφαρμογής των παραπάνω συστάσεων αφορά στην προετοιμασία συγκεκριμένων έργων για 

την υλοποίηση επενδυτικής στρατηγικής. Η επιτυχής εφαρμογή εξαρτάται από τον σχεδίασμά 
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δράσεων που επιταχύνουν τη μεταφορά της γνώσης οδικής ασφάλειας για την ενίσχυση της 

ικανότητας των συμμετεχόντων φορέων και παράγουν αποτελέσματα που αποτελούν μέτρα 

αναφοράς για νέα προγράμματα. 

Το δεύτερο στάδιο εξετάζει τις συστάσεις 5 6 της Παγκόσμιας Έκθεσης και οι οδηγίες αφορούν 

στα εξής κύρια βήματα για την προετοιμασία έργων ασφάλειας: 

➢ καθορισμός στόχων, 

➢ καθορισμός κλίμακας επένδυσης, 

➢ προσδιορισμός συνεργασιών στο πλαίσιο του έργου, 

➢ προσδιορισμός βασικών στοιχείων του έργου, 

➢ επιβεβαίωση των κανόνων διαχείρισης του έργου, 

➢ καθορισμός διαδικασιών παρακολούθησης και αξιολόγησης του έργου, 

➢ προετοιμασία λεπτομερούς σχεδίου έργου, 

➢ επισήμανση προτεραιοτήτων για την υλοποίηση του έργου. 

Αναφορικά με τις καλές ευρωπαϊκές πρακτικές για τη διαχείριση οδικής ασφάλειας σε επίπεδο 

συγκεκριμένων μέτρων, σημειώνεται ότι μέτρα οδικής ασφάλειας που εφαρμόζονται διεθνώς 

έχουν καταγραφεί, αναλυθεί και αξιολογηθεί στο πλαίσιο διαφόρων ερευνητικών έργων, 

πολλά από τα οποία έχουν χρηματοδοτηθεί από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, όπως το ερευνητικό 

έργο το ερευνητικό έργο SUPREME που εκπονήθηκε κατά την περίοδο 2005  

Στόχος του ήταν η συλλογή, ανάλυση, σύνοψη και δημοσίευση βέλτιστων πρακτικών οδικής 

ασφάλειας στα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης, καθώς και στην Ελβετία και τη Νορβηγία. 

Ένα από τα αποτελέσματα του έργου ήταν η σύνταξη ενός εγχειριδίου μέτρων σε επίπεδο 

χώρας, το οποίο αποτελεί συλλογή των βέλτιστων πρακτικών σε εθνική κλίμακα και στοχεύει 

στην παρουσίαση των αποτελεσμάτων του έργου στους υπεύθυνους χάραξης πολιτικής σε 

εθνικό/περιφερειακό επίπεδο, σε ολόκληρη την Ευρώπη, καθώς και στους υπεύθυνους λήψης 

αποφάσεων, ενθαρρύνοντας με αυτόν τον τρόπο την υιοθέτηση επιτυχών στρατηγικών και 

μέτρων οδικής ασφάλειας. 

Για τη σύνταξη του εγχειριδίου ακολουθήθηκε μια εκτενής διαδικασία προκειμένου να 

αποφασιστεί εάν ένα μέτρο μπορεί να χαρακτηριστεί ως βέλτιστη, καλή ή πολλά υποσχόμενη 

πρακτική. Αρχικά διατυπώθηκαν τα κριτήρια βέλτιστης πρακτικής, περιλαμβάνοντας μεταξύ 

άλλων, επιστημονικώς τεκμηριωμένα αποτελέσματα σε ότι αφορά στην οδική ασφάλεια, 

θετική σχέση κόστους/οφέλους, αναμενόμενη βιωσιμότητα αποτελεσμάτων, δημόσια αποδοχή 

μέτρων και δυνατότητα εφαρμογής του μέτρου σε άλλες χώρες. Για κάθε έναν από αυτούς τους 

τομείς ενδιαφέροντος, εμπειρογνώμονες από 27 διαφορετικές χώρες της Ευρώπης πρότειναν 

εθνικά μέτρα βέλτιστης πρακτικής, μέσω ενός ερωτηματολογίου που διακινήθηκε στο 

διαδίκτυο, τεκμηριώνοντας ότι τα μέτρα αυτά ικανοποιούσαν, αν όχι όλα, τα περισσότερα 

κριτήρια. Η διαδικασία αυτή κατέληξε στην καταγραφή 250 μέτρων βέλτιστης πρακτικής. Στη 

συνέχεια, οι εμπειρογνώμονες εξέτασαν τα στοιχεία που προσκομίστηκαν από τους εθνικούς 
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εμπειρογνώμονες, ζητώντας ενίοτε επιπρόσθετες πληροφορίες κάθε φορά που το έκριναν 

απαραίτητο, και αξιολόγησαν τη βαθμολογία των διάφορων κριτηρίων. Επιπλέον, βασίστηκαν 

στην υφιστάμενη γνώση, όπως αυτή προκύπτει από τη βιβλιογραφία ή από άλλα έργα της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η διαδικασία αυτή οδήγησε σε έναν τελικό κατάλογο παραδειγμάτων 

κατανεμημένων στις εξής κατηγορίες μέτρων: 

❖ Θεσμική οργάνωση οδικής ασφάλειας 

❖ Οδικές υποδομές 

❖ Οχήματα και διατάξεις ασφαλείας 

❖ Εκπαίδευση και εκστρατείες οδικής ασφάλειας 

❖ Εκπαίδευση οδηγών 

❖ Επιτήρηση κανόνων οδικής κυκλοφορίας 

❖ Μέτρα αποκατάστασης και διάγνωσης 

❖ Περίθαλψη μετά το ατύχημα 

❖ Στοιχεία οδικής ασφάλειας και συλλογή στοιχείων  

Η θεσμική οργάνωση της οδικής ασφάλειας αναφέρεται σε πληθώρα μέτρων τα οποία, 

συνολικά, αποτελούν τη βάση για την εφαρμογή μέτρων σε όλους τους τομείς της οδικής 

ασφάλειας. Η εργασία σε αυτόν τον τομέα είναι υποστηρικτική για το συνολικό έργο που 

αφορά την οδική ασφάλεια. Τα μέτρα που εξετάζονται αφορούν το γενικό οργανωτικό πλαίσιο, 

τα οράματα για την οδική ασφάλεια, τους στόχους και τις στρατηγικές, την παροχή και 

κατανομή των οικονομικών πόρων και τα εργαλεία και τις στρατηγικές για την επιλογή και 

εφαρμογή αποτελεσματικών μέτρων οδικής ασφάλειας χαμηλού κόστους. 

Καλή πρακτική: Χρήση γης και σχεδιασμού δικτύου 

Η συσχέτιση χρήσεων γης και συστήματος μεταφορών είναι ιδιαίτερης σημασίας για τον 

ασφαλή σχεδίασμά των αστικών οδικών δικτύων. Συγκεκριμένα τα στοιχεία που χρήζουν 

διεξοδικότερης μελέτης είναι η απόσταση μεταξύ εργασίας και σπιτιού και η τοποθεσία των 

καθημερινών υπηρεσιών, όπως σχολεία, ιατρικά και εμπορικά κέντρα σε σχέση με τις 

κατοικημένες περιοχές. Επιπλέον, είναι σημαντικό για τις μεγαλύτερες και πιο συχνές 

διαδρομές, η ταχύτερη οδός να συμπίπτει με την ασφαλέστερη, δηλαδή η απόσταση που 

πρέπει να διανύεται από κάποιον στις επικίνδυνες οδούς ‘ δεύτερης κατηγορίας’ να 

περιορίζεται για χάρη ασφαλέστερων οδών ‘ πρώτης κατηγορίας’. Γενικά, δεν είναι εύκολο να 

υπάρξει ένα βέλτιστο οδικό δίκτυο, ειδικά όταν πρόκειται για υφιστάμενο οδικό δίκτυο το 

οποίο έχει αναπτυχθεί επί πολλές δεκαετίες και ενίοτε επί αιώνες, ως απάντηση στις ολοένα 

αυξανόμενες ανάγκες κινητικότητας. Ωστόσο, αυτό δεν σημαίνει ότι τίποτε δεν μπορεί να γίνει 

για τα υφιστάμενα δίκτυα. 

Σημαντική βελτίωση μπορεί να επιτευχθεί επανεξετάζοντας την υφιστάμενη κατηγοριοποίηση 

των οδών, περιορίζοντας τον αριθμό των οδικών κατηγοριών, αποφεύγοντας την ύπαρξη οδών 

πολλαπλών λειτουργιών και, επομένως, εξασφαλίζοντας ότι ο σχεδιασμός και διάταξη μιας 
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οδού αντανακλά τον πραγματικό της ρόλο. Σχετικά με αυτό, ενδέχεται να απαιτείται 

'αναβάθμιση' κάποιων οδών και 'υποβάθμιση' κάποιων άλλων  

Καλή πρακτική: (Ανά)κατασκευή και μελέτη 

Υπάρχουν πολυάριθμα εγχειρίδια για τη μελέτη και κατασκευή οδών, ορισμένα εκ των οποίων 

επικεντρώνονται πιο συγκεκριμένα στον σχεδίασμά για την ασφάλεια και περιέχουν σημεία 

που πρέπει να ληφθούν υπόψη και να σχολιαστούν αναλόγως κατά τη διενέργεια ελέγχων 

οδικής ασφάλειας. 

Γενικά, δύο είναι οι βασικές απαιτήσεις για μια ασφαλή μελέτη: 

1. Τα χαρακτηριστικά της μελέτης πρέπει να είναι συνεπή προς τη λειτουργία μιας οδού 

και τη σχετική οδική συμπεριφορά που αυτή συνεπάγεται (π.χ. ταχύτητα), 

2. Τα χαρακτηριστικά της μελέτης πρέπει να είναι συνεπή κατά το μήκος ενός 

συγκεκριμένου οδικού τμήματος. 

Ένα σημαντικό κομμάτι της οδού που δεν πρέπει να παραβλέπεται είναι λωρίδες έκτακτης 

ανάγκης ή τα ερείσματα (ανάλογα με την κατηγορία της οδού) κατά μήκος των οδών. Τα 

εμπόδια κατά μήκος των οδών, όπως τα δέντρα, επιδεινώνουν τις επιπτώσεις μιας σύγκρουσης 

τη στιγμή που κάποιο όχημα εγκαταλείπει την οδό. Στην περίπτωση ύπαρξης των παραπάνω 

στοιχείων αυξάνεται η πιθανότητα για έναν οδηγό να κάνει τη σχετική διορθωτική κίνηση και 

να επανέλθει στη λωρίδα κυκλοφορίας του την κατάλληλη χρονική στιγμή. Επίσης εύκαμπτα 

και εύθραυστα στοιχεία στις άκρες των οδών, όπως στύλοι φωτισμού και πινακίδες, μειώνουν 

την πιθανότητα σοβαρού τραυματισμού σε περίπτωση σύγκρουσης. 

Όταν η ασφάλεια λαμβάνεται υπόψη ήδη από τα στάδια σχεδιασμού και μελέτης, η 

πιθανότητα λήψης διορθωτικών μέτρων μετά την εφαρμογή είναι πολύ μικρή. Παρόλα αυτά, 

είναι σκόπιμο να τηρούνται στατιστικά στοιχεία ατυχημάτων προκειμένου να εντοπίζονται οι 

θέσεις υψηλού κινδύνου. Η περαιτέρω επιθεώρηση αυτών των τοποθεσιών συχνά καθιστά 

περισσότερο σαφές το πρόβλημα και τους τρόπους βελτίωσης της ασφάλειας, μέσω τεχνικών 

μέτρων χαμηλού κόστους. Απαιτούνται ειδικά εργαλεία και διαδικασίες προκειμένου να 

ιεραρχηθούν τα διορθωτικά μέτρα και να εφαρμοστούν τα πιο αποτελεσματικά, από άποψη 

κόστους/οφέλους, στις κατάλληλες τοποθεσίες υψηλής επικινδυνότητας. 

Οι κόμβοι χαρακτηρίζονται από υψηλότερο ποσοστό ατυχημάτων σε σχέση με άλλα οδικά 

τμήματα λόγω του μεγαλύτερου αριθμού εν δυνάμει σημείων σύγκρουσης. Ένας τρόπος 

μείωσης της επικινδυνότητας στους κόμβους είναι η κατασκευή ανισόπεδων κόμβων. Στα 

σημεία όπου αυτό δεν είναι εφικτό, η κατασκευή κυκλικών κόμβων αποδείχθηκε ότι είναι μια 

ασφαλής και αποτελεσματική λύση που χαίρει μεγάλης δημοτικότητας σε πολλά κράτη μέλη τα 

τελευταία χρόνια 

Οι συγκρούσεις μεταξύ μηχανοκίνητων οχημάτων και αντικειμένων 'που δεν συγχωρούν', όπως 

δέντρα, κολώνες, πινακίδες και άλλα στοιχεία της οδού, αποτελούν ένα σοβαρό πρόβλημα 
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ασφάλειας. Η έρευνα αλλά και η εμπειρία καταδεικνύουν ότι η θέση και η μελέτη τοποθέτησης 

αντικειμένων παρά την οδό μπορεί να παίξουν σημαντικό ρόλο στη μείωση τέτοιων 

συγκρούσεων και των σοβαρών συνεπειών που σχετίζονται με αυτές. Ιδανικά, οι οδοί θα 

πρέπει να σχεδιάζονται και να μελετούνται χωρίς επικίνδυνα στοιχεία παραπλεύρως αυτών. 

Ωστόσο, είναι σαφές ότι αυτό δεν είναι εφικτό σε όλες τις περιπτώσεις και οι περισσότερες 

παρεμβάσεις θα πρέπει να γίνονται σε υφιστάμενες οδούς. Σε τέτοια περίπτωση, τα τεχνητά 

αντικείμενα πρέπει να απομακρύνονται, να κατασκευάζονται με περισσότερη προσοχή ή να 

προστατεύονται με στηθαία ασφαλείας κατά της σύγκρουσης όταν δεν υπάρχουν άλλες 

επιλογές επίλυσης του θέματος. Μπορεί όμως να αποδοθεί περιβαλλοντική, αισθητική, 

ιστορική ακόμη και συναισθηματική αξία στις συστοιχίες δέντρων παρά την οδό. Σε αυτές τις 

περιπτώσεις, η τοποθέτηση στηθαίων ασφαλείας μπορεί να είναι προτιμότερη από την 

αποψίλωση δέντρων, εφόσον ο διαθέσιμος χώρος επιτρέπει μια τέτοια παρέμβαση. 

Μία από τις βασικές δραστηριότητες των οδικών αρχών που ασχολούνται με θέματα οδικής 

ασφάλειας είναι ο εντοπισμός και η λήψη μέτρων αντιμετώπισης των τοποθεσιών όπου 

λαμβάνουν χώρα τα περισσότερα ατυχήματα (συνωστισμός ατυχημάτων). Στην Ευρώπη 

υπάρχουν πολλές πρακτικές εντοπισμού και αντιμετώπισης τέτοιων τοποθεσιών υψηλής 

επικινδυνότητας αλλά δεν έχουν καθοριστεί μέχρι τώρα κάποιες κοινές κατηγοριοποιήσεις ή 

μεθοδολογίες. Λόγω της έλλειψης σαφώς σχεδιασμένων μελετών αξιολόγησης δεν ήταν 

δυνατόν να εφαρμοστεί καμία βέλτιστη πρακτική και, κατά συνέπεια, καταρτίστηκε κατάλογος 

χαρακτηριστικών καλής πρακτικής ενός ασφαλούς συστήματος διαχείρισης τοποθεσιών 

υψηλής επικινδυνότητας. 

❖ Επιθεωρήσεις οδικής ασφάλεια 

Επιθεώρηση της ασφαλείας σημαίνει περιοδική επισκόπηση των πτυχών ασφάλειας ενός 

οδικού δικτύου σε συνθήκες λειτουργίας από καταρτισμένους εμπειρογνώμονες. Η 

επιθεώρηση συνίσταται στην επίσκεψη του οδικού δικτύου. Οι επιθεωρήσεις ρουτίνας για την 

ασφάλεια διεξάγονται σε τακτά χρονικά διαστήματα κατά μήκος του οδικού δικτύου 

προκειμένου να εντοπιστούν πιθανές ζημίες στη σχετική υποδομή. Ως αποτέλεσμα μιας 

επιθεώρησης, ίσως χρειασθεί να σχεδιαστούν και να υλοποιηθούν βελτιώσεις στο περιβάλλον 

της οδού εφαρμόζοντας μέτρα χαμηλού κόστους, όπου αυτό είναι εφικτό. Οι επιθεωρήσεις για 

την οδική ασφάλεια πρέπει να διεξάγονται από ομάδα καταρτισμένων εμπειρογνωμόνων. Θα 

πρέπει να λαμβάνονται υπόψη οι γνώσεις του υπεύθυνου λειτουργίας της οδού και της 

τροχαίας. 

Τα οφέλη από τις επιθεωρήσεις της οδικής ασφάλειας συνίστανται στα εξής: 

❖ Ενισχύουν την ευαισθητοποίηση των υπευθύνων χάραξης πολιτικής και των μελετητών 

οδοποιίας σε ότι αφορά τις ανάγκες της οδικής ασφάλειας 

❖ Παρέχουν μια βάση για τη συστηματική αναβάθμιση των επιδόσεων μιας οδού ως 

προς την ασφάλεια 
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❖ Υπογραμμίζουν τις πιο επείγουσες ανάγκες σε σχέση με την αναβάθμιση οδών 

εντοπίζοντας τις ακριβείς θέσεις και το είδος των ελαττωμάτων. 

Εφαρμογή των προτεινόμενων πρακτικών 

Θα πρέπει να είναι κανείς ιδιαίτερα προσεκτικός στον τρόπο που χρησιμοποιεί μια γενική 

παρουσίαση τέτοιου είδους μέτρων. Μπορεί να οδηγήσει κάποιους να διαλέξουν επιλεκτικά 

ένα ή δύο μέτρα που φαίνονται ενδιαφέροντα και εύκολα στην εφαρμογή τους. Αυτό όμως δεν 

είναι η ουσία του έργου της οδικής ασφάλειας και σίγουρα δεν είναι αυτό που νοείται ως 

αποτελεσματική εφαρμογή των μέτρων οδικής ασφάλειας. Το έργο της οδικής ασφάλειας 

πρέπει να βασίζεται σε μια εμπεριστατωμένη ανάλυση των υφιστάμενων προβλημάτων 

ασφάλειας, σε μια σαφή αντίληψη περί του τύπου των προβλημάτων που πρέπει να 

αντιμετωπιστούν και με ποια μέτρα, κατά προτίμηση μάλιστα με βάση το όραμα για 

μακροπρόθεσμους στόχους και τον ρόλο των διαφόρων συνιστωσών του κυκλοφοριακού 

συστήματος. Σε κάθε περίπτωση, θα πρέπει να δίδεται ιδιαίτερη προσοχή στις τοπικές 

συνθήκες και, εάν είναι απαραίτητο, τα μέτρα να προσαρμόζονται σε αυτές ακριβώς τις τοπικές 

συνθήκες. 

5.1 Μεγάλη Βρετανία 

Η πρώτη χώρα της Ευρωπαϊκής Ένωσης που εισήγαγε τον έλεγχο οδικής ασφάλειας στην 

διαδικασία μελέτης και λειτουργίας των οδικών έργων από τις αρχές της δεκαετίας του 1990, 

είναι η Μεγάλη Βρετανία. Σήμερα, με την οδηγία 19/03, που εκδόθηκε τον Νοέμβριο του 2003 

και επικυρώνεται από όλους τους αρμόδιους δημόσιους φορείς στην Αγγλία, τη Σκωτία, την 

Ουαλία και τη Βόρεια Ιρλανδία, οι έλεγχοι αποκτούν υποχρεωτικό χαρακτήρα για το σύνολο 

του εθνικού οδικού δικτύου, κατά τα στάδια μελέτης και λειτουργίας της οδού. Αξίζει να 

σημειωθεί, η ευαισθητοποίηση αρκετών φορέων τοπικής αυτοδιοίκησης, που ακολούθησαν το 

παράδειγμα των εθνικών φορέων και θεσμοθέτησαν τους ελέγχους οδικής ασφάλειας για το 

σύνολο του οδικού δικτύου στις περιοχές ευθύνης τους. 

Σκοπός του ελέγχου της οδικής ασφάλειας δεν αποτελεί ο τεχνικός έλεγχος στη συμβατότητα 

της μελέτης ή της λειτουργίας της οδού σε σχέση με τις προδιαγραφές αλλά η στόχευση μόνο 

στα σημεία εκείνα που επηρεάζουν αρνητικά την ασφάλεια των χρηστών. Επιπλέον, εφιστά την 

προσοχή των ελεγκτών στην εφαρμοσιμότητα των προτάσεών τους, ειδικά εκείνες που 

αφορούν μεγάλης κλίμακας αλλαγές. Οι ελεγκτές πρέπει να κάνουν ένα γενικό γεωμετρικό 

έλεγχο της χάραξης της οδού ή του κόμβου και να στοχεύσουν σε ένα ασφαλές περιβάλλον για 

όλους τους χρήστες: οδηγούς, πεζούς, ποδηλάτες, ιππείς, προσωπικό που εργάζεται στην οδό 

και άλλους ευάλωτους χρήστες: παιδιά, ηλικιωμένους, ΑΜΕΑ και άτομα με μειωμένη όραση. 

Τα στάδια ελέγχου, είναι τέσσερα: 

Στάδιο (1): Διεξάγεται κατά την ολοκλήρωση της προκαταρκτικής μελέτης του έργου και πριν 

την έκδοση εντολής για λεπτομερή μελέτη από τον κύριο του έργου, ώστε να γίνουν οι 

απαραίτητες προσαρμογές σε αυτό το πρώιμο στάδιο. Κατά το στάδιο (1), εξετάζονται κυρίως 
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παράμετροι που αφορούν σε σημαντικές αλλαγές στο υφιστάμενο περιβάλλον της οδού και ο 

βαθμός ομοιογένειας του προτεινόμενου έργου με τα στοιχεία της ίδιας της οδού. Επιβάλλεται 

ο επιτόπιος έλεγχος από το σύνολο των μελών της ομάδας των ελεγκτών. 

Στάδιο (2): Διεξάγεται μετά την ολοκλήρωση της λεπτομερούς μελέτης, όπου τα περισσότερα 

στοιχεία του έργου έχουν ενσωματωθεί και ο έλεγχος μπορεί να είναι πιο ενδελεχής από το 

προηγούμενο στάδιο. Τα στοιχεία που δεν μπορούσαν να ελεγχθούν στο προηγούμενο στάδιο, 

όπως η οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση, τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των κόμβων και ο 

οδοφωτισμός περιλαμβάνονται σε αυτό το στάδιο. Επιπλέον, σχολιάζονται όποιες 

παρατηρήσεις του 1ου σταδίου δεν επιλύθηκαν στο επιθυμητό επίπεδο. Όπως και στον έλεγχο 

του πρώτου σταδίου, ο επιτόπιος έλεγχος πρέπει να διεξαχθεί από όλα τα μέλη της ομάδας. 

Στάδιο (3): Διεξάγεται κατά την ολοκλήρωση των εργασιών κατασκευής του έργου, αλλά πριν 

την λειτουργία, όπου αυτό είναι εφικτό, ώστε να ελαχιστοποιηθεί ο κίνδυνος ατυχήματος για 

τους χρήστες. Αν το έργο παραδίδεται τμηματικά, τότε και ο έλεγχος ακολουθεί αντίστοιχη 

πορεία. Σε κάθε περίπτωση, πρέπει να διεξάγεται έως και ένα μήνα μετά την περάτωση των 

εργασιών. Αν κριθεί σκόπιμο από τους ελεγκτές και ανάλογα με τη φύση του έργου, ο 

επιτόπιος έλεγχος μπορεί να γίνει είτε με όχημα, είτε με ποδήλατο είτε πεζή, ενώ επιβάλλεται η 

παρουσία όλης της ομάδας τόσο κατά τη διάρκεια της ημέρας όσο και της νύχτας, που 

επαναλαμβάνεται ο έλεγχος. Λαμβάνονται υπόψη όλες οι πιθανές καιρικές συνθήκες αλλά και 

όποιες παρατηρήσεις των προηγούμενων σταδίων δεν έχουν επιλυθεί ικανοποιητικά 

Στάδιο (4): Διεξάγεται κατά την περίοδο παρακολούθησης και λειτουργίας του έργου. Η 

σημαντική παράμετρος αυτού του σταδίου, αφορά στην συγκέντρωση και ανάλυση των 

ατυχημάτων που καταγράφηκαν από την έναρξη της λειτουργίας σε 12μηνη και 36μηνη βάση. 

Η ανάλυση πρέπει να περιλαμβάνει παρατηρήσεις και αλλαγές στο τύπο και τους 

εμπλεκόμενους στα ατυχήματα, σε σχέση με τις καταγραφές ατυχημάτων πριν την κατασκευή 

του έργου. Γενικά και σε όλα τα στάδια μελέτης ή κατασκευής, ο έλεγχος θα επαναλαμβάνεται, 

εφόσον υπήρξαν σημαντικές αλλαγές στη μελέτη ή εφόσον έχει παρέλθει πενταετία από τη 

διεξαγωγή του προηγούμενου ελέγχου, όπου οι υπάρχουσες συνθήκες της οδού μπορεί να 

έχουν μεταβληθεί αρκετά. Στην περίπτωση αλλαγών στη μελέτη, ο επανέλεγχος γίνεται μόνο 

για τα στοιχεία εκείνα που έχουν υποστεί τις αλλαγές. 

5.1.1 Η ομάδα των ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

Η ανεξαρτησία των ελεγκτών από την ομάδα των μελετητών, αποτελεί θεμελιώδη αρχή για τη 

διασφάλιση της αντικειμενικότητας. Το γεγονός αυτό βέβαια, δεν απαγορεύει τη στοιχειώδη 

επικοινωνία μεταξύ των ομάδων από τα πρώιμα ακόμη στάδια της μελέτης, η οποία έχει 

αποδειχθεί χρήσιμη και σε πολλές περιπτώσεις φαίνεται να έχει μειώσει σημαντικά το 

συνολικό κόστος και χρονοδιάγραμμα του έργου. Οι ομάδες δύνανται να συσκέπτονται σε 

διάφορα στάδια της μελέτης, ώστε οι μελετητές να υποβοηθούν τους ελεγκτές στην κατανόηση 

των σχεδίων και των γενικότερων στόχων του έργου, με την προϋπόθεση να κρατούνται 

πρακτικά όλων των συσκέψεων. Η έγκριση του κυρίου του έργου πρέπει να προηγείται 
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οποιοσδήποτε επικοινωνίας μεταξύ των ομάδων, ο οποίος είναι υπεύθυνος και για το 

καθορισμό της σύνθεσης της ομάδας των ελεγκτών. Θεωρείται σκόπιμη η πρόταση ομάδας 

ελεγκτών από τον φορέα που έχει αναλάβει τη μελέτη. 

Κάποια σημεία «κλειδιά» είναι τα εξής: 

• Η τελική επιλογή της ομάδας των ελεγκτών, αφορά τον Κύριο του έργου. 

• Η ομάδα των ελεγκτών είναι πλήρως ανεξάρτητη από τους μελετητές 

• Αν τα τεχνικά προσόντα, η εμπειρία ή η ανεξαρτησία των προτεινόμενων ελεγκτών δεν 

κριθούν ικανοποιητικά, τότε προτείνεται αλλαγή της ομάδας 

• Η ομάδα πρέπει να αποτελείται τουλάχιστον από έναν ‘ αρχηγό’ και ένα μέλος, ώστε 

όλα τα πιθανά ευρήματα να τίθενται υπό συζήτηση και να αυξάνονται οι πιθανότητες 

επίλυσης του συνόλου των προβλημάτων του έργου. 

• Σε κάθε ομάδα, επιτρέπονται ‘ παρατηρητές’ που θέλουν να αποκτήσουν 

πιστοποιημένη εμπειρία στους ελέγχους οδικής ασφάλειας, αλλά ο αριθμός τους δεν 

πρέπει να ξεπερνάει τους δύο (2), σε κάθε έργο. 

• Όλα τα μέλη της ομάδας πρέπει να καταθέσουν βιογραφικό σημείωμα, όπου να 

δηλώνεται ξεκάθαρα η απαιτούμενη εμπειρία τους στους ελέγχους οδικής ασφάλειας, 

ενώ η συμμετοχή τους σε προηγούμενους ελέγχους έργων που δεν συνάδουν με το 

εξεταζόμενο, δεν εξασφαλίζει την καταλληλότητά τους για όλα τα έργα. 

• Ο Κύριος του έργου είναι υπεύθυνος για την έκδοση της εντολής διεξαγωγής του 

ελέγχου και τον καθορισμό των υποχρεώσεων και αρμοδιοτήτων των ελεγκτών 

• Η ομάδα που θα επιλεχθεί για τους ελέγχους των πρώτων σταδίων, δεν είναι 

απαραίτητα η ίδια που θα ολοκλήρωση και τα επόμενα στάδια, αλλά οποιεσδήποτε 

αλλαγές στη σύνθεση της ομάδας, πρέπει να υποβάλλονται για έγκριση από τον Κύριο 

του έργου 

• Οι κατάλληλοι ελεγκτές, πρέπει να έχουν εμπειρία στην ανάλυση τροχαίων 

ατυχημάτων και σε μελέτες οδικής ασφάλειας σε συνεχή βάση. Πρέπει να κατέχουν 

τεχνογνωσία και να ενημερώνονται για τις εξελίξεις σε νέες πρακτικές, ενώ εκείνοι που 

δεν έχουν ασχοληθεί με τα παραπάνω αντικείμενα για περισσότερο από μία διετία, 

συχνά κρίνονται ακατάλληλοι. 

Πιο συγκεκριμένα, οι ελάχιστες απαιτήσεις για τα μέλη της ομάδας είναι: 

❖ ‘Αρχηγός’ της ομάδας ελεγκτών: Απαιτείται ελάχιστη εμπειρία τεσσάρων (4) ετών στην 

ανάλυση και διερεύνηση ατυχημάτων και στην οδική ασφάλεια, καθώς και 

αποδεδειγμένη εκπαίδευση (σεμινάρια κ.α.) στους ίδιους τομείς. Επιπλέον, συμμετοχή 

σε τουλάχιστον πέντε (5) ελέγχους οδικής ασφάλειας κατά το τελευταίο έτος, ως 

αρχηγός ή ως μέλος της ομάδας. 

❖ Μέλος της ομάδας ελεγκτών: Απαιτείται ελάχιστη εμπειρία δύο (2) ετών στην ανάλυση 

και διερεύνηση ατυχημάτων και στην οδική ασφάλεια, καθώς και αποδεδειγμένη 

εκπαίδευση διάρκειας τουλάχιστον δέκα (10) ημερών, στους ίδιους τομείς. Επιπλέον, 
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συμμετοχή σε τουλάχιστον πέντε (5) ελέγχους οδικής ασφάλειας κατά το τελευταίο 

έτος, ως μέλος της ομάδας ή ως παρατηρητής. 

❖ Παρατηρητής της ομάδας ελεγκτών: Απαιτείται ελάχιστη εμπειρία ενός  (1) έτους στην 

ανάλυση και διερεύνηση ατυχημάτων και στην οδική ασφάλεια, καθώς και 

αποδεδειγμένη εκπαίδευση διάρκειας τουλάχιστον δέκα (10) ημερών, στους ίδιους 

τομείς. 

5.1.2 Έκθεση συμπερασμάτων 

Σε κάθε στάδιο ελέγχου οδικής ασφάλειας, πρέπει να συντάσσεται και η αντίστοιχη έκθεση 

συμπερασμάτων. Μία τυπική έκθεση περιλαμβάνει: 

➢ Μία συνοπτική περιγραφή του έργου 

➢ Απαρίθμηση της ομάδας των ελεγκτών και άλλων που συνέβαλλαν στη διεξαγωγή των 

ελέγχων (αστυνομικοί, ειδικοί σύμβουλοι κ.α.) και αναγραφή του σταδίου του ελέγχου 

➢ Λεπτομέρειες των ατόμων που παραβρέθηκαν στον επιτόπιο έλεγχο και των συνθηκών 

κατά τη διάρκεια του ελέγχου (καιρικές και κυκλοφοριακές συνθήκες, ημερομηνία κ.α.) 

➢ Τα συγκεκριμένα σημεία που εντοπίστηκαν και τον τρόπο που επηρεάζουν αρνητικά 

την οδική ασφάλεια 

➢ Προτεινόμενες λύσεις ώστε να μετριαστεί ή να εξαλειφθεί ο κίνδυνος που 

επισημάνθηκε 

➢ Ένα χάρτη της περιοχής σε μέγεθος A3 ή Α4, όπου αναγράφονται τα προβληματικά 

σημεία που βρέθηκαν ή και φωτογραφίες, όπου είναι εφικτό 

➢ Μία δήλωση που εκφράζει την ανεξαρτησία της ομάδας των ελεγκτών από την μελέτη, 

υπογεγραμμένη από τον ‘ αρχηγό’ της ομάδας των ελεγκτών 

➢ Μία λίστα των εγγράφων και των σχεδίων της μελέτης που χρησιμοποιήθηκαν στον 

έλεγχο 

5.2 Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής 

Μετά την επιτυχή πορεία των ελέγχων οδικής ασφάλειας σε πολλές ευρωπαϊκές χώρες, στη Ν. 

Ζηλανδία, την Αυστραλία και τον Καναδά, η προσφορά της συγκεκριμένης διαδικασίας στην 

αναβάθμιση της οδικής ασφάλειας, ξεκίνησε να αναγνωρίζεται και στις Ηνωμένες Πολιτείες της 

Αμερικής και σήμερα εφαρμόζεται με επιτυχία σε περισσότερες από είκοσι (20) πολιτείες. 

Στο παρόν κεφάλαιο, αναλύεται η πρότυπη διαδικασία που εφαρμόζεται στο Αϊντάχο των Ην. 

Πολιτειών, για υφιστάμενες οδούς και οδούς σε στάδιο μελέτης, οι οποίες έχουν συνταχθεί 

κατ’ αντιστοιχία με τις προδιαγραφές της Ομοσπονδιακής αρχής διαχείρισης 

αυτοκινητοδρόμων που εκδόθηκαν το 2006 . Οι οδηγίες που παρατίθενται, αποτελούν μια 

λεπτομερή περιγραφή της διαδικασίας διεξαγωγής ελέγχων οδικής ασφάλειας για το σύνολο 

του οδικού δικτύου της πολιτείας του Αϊντάχο και επικεντρώνονται σε θέματα ασφάλειας που 

επηρεάζουν τον αριθμό και τη σοβαρότητα των ατυχημάτων που καταγράφονται στο οδικό 

δίκτυο του Αϊντάχο. 
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Ορισμός 

Ο έλεγχος οδικής ασφάλειας αποτελεί μία επίσημη και ανεξάρτητη διαδικασία αξιολόγησης 

τμήματος οδού ή οδικού έργου, από μία κατάλληλα καταρτισμένη ομάδα ειδικών, οι οποίοι 

επικεντρώνουν τον έλεγχο στα σημεία εκείνα που επηρεάζουν την οδική ασφάλεια για όλους 

τους χρήστες της οδού.  

Σκοπιμότητα: 

 Η μείωση της πιθανότητας και της σοβαρότητας τροχαίου ατυχήματος, αναγνωρίζοντας 

και επιλύοντας υφιστάμενα και πιθανά επικίνδυνα σημεία  

 Η αναγνώριση σημείων και χαρακτηριστικών, τα οποία προκαλούν σύγχυση στους 

χρήστες της οδού 

 Η αναβάθμιση των γνώσεων σε πρακτικές πάνω σε ασφαλείς διαδικασίες συντήρησης 

της οδού 

 Η δυνατότητα για περιορισμό της ανάγκης λήψης πρόσθετων μέτρων ασφαλείας, μετά 

την κατασκευή 

Αντικείμενο: 

❖ Οι έλεγχοι θα διεξάγονται από μία πλήρως καταρτισμένη και εξειδικευμένη ομάδα 

ελεγκτών οδικής ασφάλειας  

❖ Ο πρωταρχικός ρόλος του ελέγχου είναι η επισήμανση υφιστάμενων ή επικείμενων 

κινδύνων που μπορεί να επηρεάσουν αρνητικά την ασφάλεια των χρηστών της οδού 

και η πρόταση λύσεων που θα μειώσουν την πιθανότητα ατυχήματος, σε όλες τις 

πιθανές συνθήκες λειτουργίας της οδού.  

❖ Ο έλεγχος πρέπει να επικεντρώνεται μόνο σε θέματα που αφορούν στην οδική 

ασφάλεια και δεν αποτελεί έλεγχο συμβατότητας της μελέτης ή των χαρακτηριστικών 

της υφιστάμενης οδού με τις προδιαγραφές. Το κυρίως αντικείμενο πρέπει να είναι η 

πρόταση μέτρων σχετικά χαμηλού προϋπολογισμού, που θα βελτιώσουν την οδική 

ασφάλεια 

❖ Πρέπει να λαμβάνονται υπόψη οι ανάγκες όλων των χρηστών της οδού νέοι και 

ηλικιωμένοι οδηγοί, πεζή και δικυκλιστές και όχι μονάχα οι οδηγοί οχημάτων 

❖ Ο σκοπός των ελέγχων οδικής ασφάλειας δεν είναι η επίτευξη της βέλτιστης 

χωρητικότητας και κατασκευαστικής επάρκειας της οδού, εκτός εάν οι παραπάνω 

τομείς επηρεάζουν την οδική ασφάλεια  

❖ Η ομάδα των ελεγκτών πρέπει να ακολουθεί τις διαδικασίες που περιγράφονται στις 

παρούσες οδηγίες  

Η διεξαγωγή της ολοκληρωμένης διαδικασίας ενός ελέγχου οδικής ασφάλειας συνήθως διαρκεί 

περίπου ένα μήνα. Τα βήματα διεξαγωγής του ελέγχου είναι: 

1. Απόφαση για τη σκοπιμότητα του ελέγχου από τον Κύριο του Έργου 
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2. Ορισμός του ‘ αρχηγού’ της ομάδας των ελεγκτών 

3. Ορισμός του συνόλου της ομάδας των ελεγκτών 

4. Προγραμματισμός του ελέγχου 

5. Διεξαγωγή προκαταρκτικής σύσκεψης εμπλεκομένων (Κύριος του έργου, μελετητές, 

ελεγκτές) για τη συγκέντρωση των απαραίτητων δεδομένων, σχεδίων και εγγράφων για 

την εφαρμογή του ελέγχου 

6. Επιτόπιος έλεγχος 

7. Σύσκεψη των εμπλεκομένων για συζήτηση των ευρημάτων  

8. Παραγωγή της έκθεσης συμπερασμάτων 

9. Παρουσίαση λίστας παρατηρήσεων του ελέγχου οδικής ασφάλειας για χρήση σε 

μελλοντικές μελέτες οδικών έργων 

10. Παρουσίαση αποτελεσμάτων ελέγχου σε μελετητές και Κύριο του έργου 

11. Ολοκλήρωση και διάθεση της έκθεσης συμπερασμάτων σε όλους τους εμπλεκόμενους 

Σε αντίθεση με άλλες χώρες, στις Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής, η απόφαση για ανάθεση ενός 

ελέγχου οδικής ασφάλειας δεν είναι αποκλειστική αρμοδιότητα της εκάστοτε διαχειριστικής 

αρχής της οδού, αλλά περιλαμβάνει οποιονδήποτε έχει τεκμηριωμένη απαίτηση για τη 

διεξαγωγή ελέγχου. Τυπικές περιπτώσεις ανάθεσης ελέγχων οδικής ασφάλειας αποτελούν οι 

παρακάτω 

❖ Έργα που απορροφούν εθνικούς πόρους 

❖ Απαίτηση δημοτών 

❖ Περιοχές που φέρεται να έχουν θέματα ασφάλειας ή λειτουργικότητας  

❖ Υφιστάμενες οδούς όπου έχει αναγνωριστεί η ανάγκη διεξαγωγής ελέγχου από την 

υπηρεσία συντήρησης της οδού ή την τροχαία 

❖ Περιοχές με βεβαρημένο ιστορικό τροχαίων ατυχημάτων 

❖ Οδικά έργα σε στάδιο μελέτης σκοπιμότητας 

❖ Οδικά έργα σε στάδιο προκαταρκτικής μελέτης 

❖ Οδικά έργα σε στάδιο λεπτομερούς μελέτης 

❖ Ζώνη που βρίσκονται υπό μελέτη προσωρινά έργα διαχείρισης κυκλοφορίας 

❖ Ζώνη όπου εφαρμόζονται προσωρινά μέτρα διαχείρισης της κυκλοφορίας 

❖ Οδικά έργα σε στάδιο ολοκλήρωσης της κατασκευής και πριν την έναρξη λειτουργίας ή 

πριν την εφαρμογή αλλαγών στο σύστημα σηματοδότησης 

❖ Έργα που περιλαμβάνονται σε ευρύτερα προγράμματα οδικής ασφάλειας 

5.2.1Η ομάδα των Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

Ο αρχηγός της ομάδας των ελεγκτών είναι εκείνος που προγραμματίζει και συντονίζει τον 

έλεγχο, ενώ είναι επίσης υπεύθυνος για την στελέχωση της υπόλοιπης ομάδας των ελεγκτών, η 

οποία όμως καθορίζεται μετά την τελική έγκριση του Κυρίου του έργου. Προγραμματίζει την 

πρώτη συνάντηση των μελών της ομάδας, ώστε να συγκεντρωθεί όλο το απαραίτητο υλικό και 

θέτει και την κατάλληλη ημερομηνία για τον επιτόπιο έλεγχο. Η συγγραφή της έκθεσης 
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συμπερασμάτων γίνεται είτε από τον ίδιο, είτε από κάποιο άλλο μέλος της ομάδας, το οποίο 

υποδεικνύει. Παραμένει βέβαια υπεύθυνος για τον τελικό έλεγχο της έκθεσης και τη διανομή 

του σε όλους τους εμπλεκόμενους. 

Ο αριθμός των ατόμων που απαρτίζουν την ομάδα εξαρτάται από τη φύση του έργου και των 

θεμάτων ασφάλειας που προκύπτουν. Ο προτεινόμενος συνολικός αριθμός των μελών είναι 

από τρία (3) έως έξι (6) άτομα, αλλά ενδέχεται να φτάσει και τα δέκα (10). Τα μέλη της ομάδας 

πρέπει να είναι κατάλληλα καταρτισμένα με γνώσεις συγκοινωνιακών έργων και οδικής 

ασφάλειας, ενώ η γενικότερη στελέχωση δεν αποκλείεται να περιλαμβάνει και ειδικότητες 

όπως εργοδηγούς έργων συντήρησης, μελετητές έργων οδοποιίας, αναλυτές ατυχημάτων και 

ερευνητές στα παραπάνω πεδία. Συμβούλους στο έργο των ελεγκτών, συχνά αποτελούν άτομα 

με εμπειρία στην μεταφορά τραυματιών από τροχαία ατυχήματα, στη γεφυροποιία, στα 

δομικά υλικά, στη συντήρηση οδών, στα έξυπνα συστήματα για τις μεταφορές, στον 

οδοφωτισμό, στη μελέτη μέτρων ήπιας κυκλοφορίας, τροχονόμους, πεζούς ή ποδηλάτες. 

Οι αρμοδιότητες της ομάδας των ελεγκτών είναι: 

❖ Η συμμετοχή σε όλες τις επιμέρους δραστηριότητες του ελέγχου 

❖ Η αναγνώριση όλων των σημείων που υποβαθμίζουν την ασφάλεια των χρηστών 

❖ Συγκέντρωση των επισημάνσεων και πρόταση ανάλογων λύσεων 

❖ Συμμετοχή σε σύσκεψη με τους εμπλεκόμενους ώστε να παρουσιαστούν και να 

σχολιαστούν τα ευρήματα του ελέγχου 

❖ Επιλογή κατάλληλων προτάσεων που θα συμπεριληφθούν στην έκθεση 

συμπερασμάτων 

❖ Αναθεώρηση και σχολιασμός του προσχεδίου της έκθεσης συμπερασμάτων, πριν την 

έκδοση στον πελάτη 

5.2.2 Έκθεση συμπερασμάτων 

Η ομάδα των ελεγκτών είναι υπεύθυνη για τη συγγραφή της έκθεσης συμπερασμάτων. Η 

έκθεση πρέπει να είναι συνεκτική και πρόσθετα στοιχεία όπως φωτογραφίες, διαγράμματα ή 

χάρτες είναι δυνατό να συμπεριληφθούνε, ενισχύοντας την κατανόηση των συμπερασμάτων. Η 

δομή της έκθεσης περιλαμβάνει το εξώφυλλο, όπου δίνεται ο τίτλος, εισαγωγή, αντικείμενο 

ελέγχου, αναφορά της διαδικασίας, περίληψη των συμπερασμάτων, προϋπολογισμό των 

προτεινόμενων μέτρων και μία σελίδα για εγκρίσεις, απορρίψεις ή σχόλια. 

 

Τυπικά έγγραφα που συνοδεύουν την έκθεση συμπερασμάτων σε αντίστοιχα παραρτήματα, 

είναι τα ακόλουθα: 

❖ Δήλωση της σκοπιμότητας του έργου, του σταδίου που βρίσκεται η μελέτη ή η 

κατασκευή, πιθανούς ή αναμενόμενους χρήστες 
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❖ Σχέδια που υποδεικνύουν τους κανόνες προτεραιότητας, τη γεωμετρία, τις οδεύσεις 

αποστράγγισης υδάτων, δίκτυα οργανισμών κοινής ωφελείας και άλλες πληροφορίες 

που θεωρούνται χρήσιμες για το έργο των ελεγκτών 

❖ Σχέδια με τομές της οδού και του πεζοδρομίου, τη σήμανση, τις ρυθμίσεις της 

προσωρινής σηματοδότησης, κιγκλιδώματα και άλλα στοιχεία της οδού 

❖ Πιθανούς ή αναμενόμενους κυκλοφοριακούς φόρτους που περιλαμβάνουν φόρτους 

από στρέφουσα κυκλοφορία 

❖ Στοιχεία τροχαίων ατυχημάτων της τελευταίας τριετίας, για αστικό οδικό δίκτυο, και 

πενταετίας για υπεραστικό, για την οδό που θα ελεγχθεί, αλλά και για παρακείμενες 

οδούς που αναμένεται να επηρεαστούν από το έργο 

❖ Αεροφωτογραφίες (π.χ. από το 

❖ Σχόλια πολιτών (αν υφίστανται) 

❖ Χρήσεις γης (αν υφίστανται) 

❖ Μελέτη κυκλοφοριακών επιπτώσεων (αν υφίσταται) 

❖ Εκθέσεις ελέγχων οδικής ασφάλειας σε προηγούμενα στάδια (αν υφίστανται) 

❖ Σχέδια Ώς κατασκευασθεί’ που υποδεικνύουν τους κανόνες προτεραιότητας, τη 

γεωμετρία, τις οδεύσεις αποστράγγισης υδάτων, δίκτυα οργανισμών κοινής ωφελείας 

και άλλες πληροφορίες που θεωρούνται χρήσιμες για το έργο των ελεγκτών 

❖ Στοιχεία της συχνότητας και της σοβαρότητας των ατυχημάτων της οδού σε χάρτη (αν 

υφίσταται) 

❖ Στοιχεία έργων συντήρησης (αν υφίστανται) 

❖ Σχέδια με ‘ ασφαλείς’ οδούς πορείας σε σχολικά ιδρύματα (αν υφίστανται) 

5.3 Αυστραλία 

Οι προδιαγραφές των ελέγχων οδικής ασφάλεια συντάχθηκαν από τον κυβερνητικό οργανισμό 

, ο οποίος είναι υπεύθυνος για την κατασκευή, λειτουργία και συντήρηση του οδικού δικτύου 

της δυτικής Αυστραλίας, και αποτελεί περίπου το 30% του συνολικού δικτύου της χώρας Οι 

προδιαγραφές εφαρμόζονται σε όλους τους ελέγχους οδικής ασφάλειας στο δίκτυο που 

βρίσκεται υπό την εποπτεία της και αποτελεί καλή πρακτική που ακολουθείται και σε άλλα 

μέρη της χώρας. Οι έλεγχοι αποσκοπούν στην εύρεση και επισήμανση όλων εκείνων των 

σημείων που αποτελούν κίνδυνο για τους χρήστες της οδού και εξασφαλίζουν την 

αντιμετώπισή τους ώστε να βελτιώνεται αισθητά το επίπεδο ασφάλειας της οδού συνολικά. 

Για την διεξαγωγή των ελέγχων και τη σύνταξη της συνοπτικής λίστας σημείων ελέγχου ( ) 

ακολουθούνται πιστά οι εθνικές προδιαγραφές 1994), οι οποίες επεξηγούνται αναλυτικά και 

επεκτείνονται ανάλογα με την περίπτωση. Πιο αναλυτικά, οι συνοπτικές λίστες σημείων 

ελέγχου είναι: 

• Λίστα για προσωρινά έργα 

• Λίστα για ισόπεδες διαβάσεις με το σιδηροδρομικό δίκτυο 

• Λίστα για υφιστάμενους διαδρόμους συνδυασμένης χρήσης από πεζούς και ποδηλάτες 
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Υπό μελέτη βρίσκεται η λίστα για έργα διαχείρισης της κυκλοφορίας. 

Γίνεται σαφές ότι οι έλεγχοι οδικής ασφάλειας αποτελούν μόνο ένα τμήμα της διαδικασίας 

ελέγχου συμβατότητας της μελέτης με τις προδιαγραφές και πρέπει να εστιάζουν κυρίως στους 

τομείς εκείνους που επηρεάζουν την οδική ασφάλεια. 

Οι έλεγχοι οδικής ασφάλειας είναι υποχρεωτικοί για τις παρακάτω περιπτώσεις: 

❖ Όλα τα σημεία με θανατηφόρα τροχαία ατυχήματα, όπου υπαγορεύεται από τα 

συμπεράσματα της ανάλυσης των δεδομένων τροχαίων ατυχημάτων της περιοχής 

❖ Όλα τα έργα με προϋπολογισμό άνω των $100.000 

❖ Όλα τα έργα με χαμηλότερο προϋπολογισμό από $100.000, όπου θεωρείται ότι 

υπάρχουν θέματα σχετικά με την οδική ασφάλεια 

❖ Επικίνδυνα σημεία που έχουν βρεθεί ότι γίνονται ατυχήματα που οδηγούν σε σοβαρό 

τραυματισμό για κάθε τύπο ατυχήματος και βρίσκονται στο χειρότερο 10% σε εθνική 

κλίμακα 

Τα παραπάνω σημεία εφαρμογής συμπεριλαμβάνουν οδούς του αστικού και υπεραστικού 

δικτύου. 

Οι έλεγχοι διεξάγονται σε τέσσερα στάδια, σύμφωνα με τις εθνικές προδιαγραφές: 

• Στάδιο (1): Προμελέτη 

• Στάδιο (2): Λεπτομερής μελέτη 

• Στάδιο (3): Μετά το τέλος της κατασκευής και πριν την έναρξη λειτουργίας 

• Στάδιο (4): Κατά το πρώτο έτος της λειτουργίας 

Το πρόγραμμα ελέγχων οδικής ασφάλειας σε όλο το δίκτυο αποσκοπεί στα παρακάτω: 

➢ Οι έλεγχοι θα πραγματοποιούνται σε ετήσια βάση σε τμήμα της οδού σε κάθε στάδιο 

της μελέτης (προκαταρκτική, λεπτομερής) και της κατασκευής, ώστε να επισημαίνονται 

τα σημεία που υποβαθμίζουν την οδική ασφάλεια και να εξαλείφονται οι κίνδυνοι, 

πριν την παράδοση του έργου στην κυκλοφορία 

➢ Θα πραγματοποιούνται συστηματικοί έλεγχοι στο υφιστάμενο δίκτυο, ώστε να 

επισημαίνονται τα σημεία που υποβαθμίζουν την οδική ασφάλεια, και οι απαιτούμενες 

διορθωτικές ενέργειες να περιλαμβάνονται σε ένα γενικότερο σχεδίασμά 

➢ Συντονισμός των ελέγχων οδικής ασφάλειας που πραγματοποιούνται σε όλο το δίκτυο 

που χρηματοδοτείται από εθνικά κονδύλια του προγράμματος οδικής ασφάλειας. 

5.3.1 Η ομάδα των Ελεγκτών Οδικής Ασφάλειας 

Όλοι οι ελεγκτές πρέπει να έχουν παρακολουθήσει εξειδικευμένα εκπαιδευτικά σεμινάρια από 

διάφορους αναγνωρισμένους οργανισμούς όπως το Ινστιτούτο Πολιτικών μηχανικών της 

Αυστραλίας (ΙΜΕΑ) και άλλοι δημόσιοι και ιδιωτικοί φορείς. Η διαθέτει λίστα εξειδικευμένων 

και πιστοποιημένων ελεγκτών. 
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Κεφάλαιο 6: Περίπτωση μελέτης ΕΟΑ του επαρχιακού οδικού 

άξονα Λάμια – Δίβρη 
 

Στο πλαίσιο της εργασίας εξετάζεται η περίπτωση της επαρχιακής οδού Λαμίας – Διβρίου από 

άποψη προσφερόμενου επιπέδου οδικής ασφάλειας και αξιολογείται στο σύνολο της. 

Ο εν λόγω επαρχιακός άξονας αποτελεί τμήμα της εθνικής οδού Λαμίας – Λάρισας (ΕΟ3), η 

οποία συνδέει το συνοριακό σταθμό της Νίκης στα σύνορα με την ΠΓΔΜ με την Ελευσίνα 

διασχίζοντας την ανατολική πλευρά της Δυτικής Μακεδονίας, τη δυτική Θεσσαλία και την 

ανατολική Στερεά Ελλάδα. Στο τμήμα του από τη Λάρισα μέχρι τη Λαμία και τη Θήβα 

αποτελούσε τον κύριο οδικό άξονα που συνέδεε την Θεσσαλονίκη με την Αθήνα, πριν την 

κατασκευή του Αυτοκινητοδρόμου 1. Πρόκειται για μία οδό που ξεκινά από τα όρια του Δήμου 

Λαμίας και φτάνει μέχρι τον ορεινό χωριό Δίβρη συνδέοντας το κατ’ αυτόν τον τρόπο με την 

πόλη της Λαμίας. 

 

Εικόνα 1: Επαρχιακή οδός Λαμίας – Δίβρη 

(Πηγή : Google Earth) 

Το υπό εξέταση τμήμα έχει αφετηρία τον Ι/Κ της ΕΟ3 και φτάνει μέχρι το αντίστοιχο χωριό 

Δίβρη όπου στη συνέχεια συνδέεται με την επαρχιακή οδό Στυλίδας _ Δίβρη. Το εν λόγω τμήμα 

έχει μήκος 18,3 χλμ. και αποτελείται από ενιαίο οδόστρωμα πλάτους ανά λωρίδα κατεύθυνσης 

3μ. 

Σύμφωνα με τους ΟΜΟΕ – ΛΚΟ (πίνακας 1) πρόκειται για εκτός σχεδίου συλλεκτήρια οδό που 

συνδέει μικρούς οικισμούς κατηγορίας ΑΙV . Με βάση τους ΟΜΟΕ – Δ (πίνακας 2, εικόνα 2) , 
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θεωρείται ότι πρόκειται για δρόμο διατομής ε2, που περιλαμβάνει 1 λωρίδα κυκλοφορίας ανά 

κατεύθυνση. 

 

Πίνακας 5: Λειτουργικά χαρακτηριστικά οδών 

(Πηγή : ΟΜΟΕ - ΛΚΟΔ) 

 

Πίνακας 6: Τυπικές διατομές υπεραστικού οδικού δικτύου 

(Πηγή : ΟΜΟΕ - ΛΚΟΔ) 
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Σχήμα 6: Τυπική διατομή οδού 

(Πηγή : ΟΜΟΕ - ΛΚΟΔ) 

Ορισμένα γενικά στοιχεία που αφορούν την μελετώμενη επαρχιακή οδό είναι δύσκολο να 

ευρεθούν καθώς κατασκευάστηκε αρχικά από την ΜΟΜΑ και κατά συνέπεια δεν υπάρχουν 

σχέδια ή άλλου είδους καταγραφές που να αποτυπώνουν τα γεωμετρικά της στοιχεία, αφού 

σύμφωνα με μαρτυρίες, από προσωπικό της αρμόδιας για τη συντήρηση υπηρεσίας, 

πραγματοποιήθηκαν σε τμήματά της ανακατασκευές ή διαπλατύνσεις.  

Η επαρχιακή οδός είναι σχεδιασμένη επί ορεινού ανάγλυφου με έντονες κατά μήκος κλίσεις σε 

ορισμένα σημεία και μικρής ακτίνας καμπύλα τμήματα. Η επιτρεπόμενη ταχύτητα, όπως 

ορίζουν οι τεχνικές οδηγίες ΟΜΟΕ-ΛΚΟΔ και ΟΜΟΕ-Χ, είναι τα 60 km/h. Σε όλο το μήκος της 

οδού δεν υπήρχε καμία πινακίδα επιβολής ανώτατου επιτρεπόμενου ορίου ταχύτητας και σε 

κάποια σημεία, από τον επιτόπιο έλεγχο, κρίνεται απαραίτητη η επιβολή χαμηλότερου ορίου 

ταχύτητας καθώς η οδός κείτεται επί ορεινού ανάγλυφου με έντονες κατά μήκος κλίσεις σε 

ορισμένα σημεία και μικρής ακτίνας διαδοχικές καμπύλες πράγμα που αυξάνει το επίπεδο 

κινδύνου εκτροπής των οχημάτων.  

Η σύνθεση της κυκλοφορίας δεν μπορεί να καθοριστεί με μεγάλη ακρίβεια καθώς δεν 

υπάρχουν αρχεία μετρήσεων αλλά εκτιμάται ότι η ΜΗΚ είναι μικρότερη των 500 οχ./ημέρα και 

ο ΜΗΚ των ΒΟ μικρότερος των 200 οχ./ημέρα. Επίσης, αρχείο ατυχημάτων (θανατηφόρων και 

μη) δεν υπάρχει ούτε από τις αρμόδιες αρχές ούτε από τοπικούς φορείς, όμως από τον 

επιτόπιο έλεγχο παρατηρήθηκαν αρκετά παρόδια εκκλησάκια που καταδεικνύουν τον μεγάλο 

αριθμό θανατηφόρων ατυχημάτων πράγμα το οποίο δεν δικαιολογείται για μία οδό τέτοιας 

δυναμικότητας. 

Κατά τον επιτόπιο έλεγχο, καταγράφηκε με ψηφιακή κάμερα ο άξονας και κατά τις δύο 

κατευθύνσεις του θέτοντας ως αρχή (ΧΘ 0+00) τον Ι/Κ που συνδέει την επαρχιακή όδο Λαμίας – 

Διβρίου με την ΕΟ3 και ως πέρας (ΧΘ 18+300) την είσοδο στον οικισμό του Διβρίου. 

Καθώς ο έλεγχος οδικής ασφάλειας αποσκοπεί στον εντοπισμό των επικίνδυνων σημείων για 

όλους τους οδηγούς και προκειμένου το βίντεο να δίνει την αίσθηση της πραγματικής κίνησης 

επί του έργου, κατά τη βιντεοσκόπηση το όχημα κινούνταν με το όριο ταχύτητας (Vεπιτρ= 60 

Km/h) και η κάμερα ήταν τοποθετημένη το δυνατόν μπροστά από τον οδηγό. Με αυτόν τον 
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τρόπο είναι δυνατή η επανάληψη των επιτόπιων ελέγχων μέσα από το βίντεο για την 

αποσαφήνιση ζητημάτων που προκύπτουν. Εκτός από βίντεο, κατά τις επί τόπου αυτοψίες, 

λήφθηκαν φωτογραφίες στα σημεία όπου δεν ήταν σαφής η υφιστάμενη κατάσταση από το 

βίντεο. 

Ένα από τα σημαντικότερα στοιχεία του επιτόπιου ελέγχου είναι η χρήση Λιστών Ελέγχου 

(Checklists) για υφιστάμενες οδούς όπως αυτές ορίζονται στις ΟΜΟΕ-ΕπΟΑ οι οποίες 

χρησιμοποιούνται για να εξασφαλιστεί ότι εξετάζονται όλοι οι παράγοντες πρόκλησης 

ατυχημάτων και παρατίθονται στο Παράρτημα. 

 

6.1 Επιτόπιος έλεγχος – Καταγραφή οδού 

Σε αυτό το στάδιο πραγματοποιείται ανάλυση των στοιχείων που συλλέχτηκαν κατά τους 

επιτόπιους ελέγχους και καταγράφηκαν στις λίστες ελέγχου σε συνδυασμό με τα στοιχεία που 

λαμβάνονται από τις βιντεοσκοπήσεις. Σημειώνεται ότι για ορισμένες κατηγορίες 

προβλημάτων παρουσιάζονται ενδεικτικά κάποιες περιπτώσεις. Το σύνολο των σημείων 

παρατίθεται στο παράρτημα. Τα ζητήματα μειωμένης ασφάλειας που εντοπίστηκαν και για στις 

δυο κατευθύνσεις του άξονα καταγράφηκαν και τεκμηριώνονται με την χρήση φωτογραφιών 

όπως παρακάτω. 

Συνολικά, όλα τα προβλήματα οδικής ασφάλειας που καταγράφηκαν συνοψιζονται σε 5 

κατηγορίες.  

1. Προβλήματα που αφορούν την χάραξη της οδού και τη διατομή 

2. Προβλήματα που σχετίζονται με παρόδιες προσβάσεις 

3. Προβλήματα Οριζόντιας Σήμανσης - Κατακόρυφης Σήμανσης - Φωτισμού 

4. Προβλήματα που αφορούν το οδόστρωμα 

5. Προβλήματα που αφορούν στα Συστήματα Αναχαίτισης Οχημάτων 

Τα προβλήματα αυτά αποτυπώνονται και στις λίστες ελέγχου του πίνακα 1.1 του 

παραρτήματος των ΟΜΟΕ/ΕπΟΑ και πιο συγκεκριμένα στις κάτωθι κατηγορίες και 

υποκατηγορίες: 

1)ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ, ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΟΔΟΥ 

2) ΧΑΡΑΞΗ ΟΔΟΥ ΚΑΙ ΤΥΠΙΚΗ ΔΙΑΤΟΜΗ 

2.1) Ορατότητα, απόσταση ορατότητας 

2.2) Ταχύτητα μελέτης 

2.3) Όριο ταχύτητας / ζώνες ταχυτήτων 

2.5) Αντίληψη της πορείας της οδού από τους οδηγούς 
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2.7) Πλάτη 

2.12) Συνδυασμοί χαρακτηριστικών 

3) ΒΟΗΘΗΤΙΚΕΣ ΛΩΡΙΔΕΣ 

3.3) Οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση 

3.4) Στρέφουσα κυκλοφορία 

6) ΠΙΝΑΚΙΔΕΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΚΑΙ ΟΔΟΦΩΤΙΣΜΟΣ 

6.2) Γενικά ζητήματα πινακίδων 

6.3) Δυνατότητα ανάγνωσης πινακίδων 

6.4) Στήριξη πινακίδων 

7) ΟΡΙΖΟΝΤΙΑ ΣΗΜΑΝΣΗ ΚΑΙ ΟΡΙΟΘΕΤΗΣΗ 

7.1) Γενικά ζητήματα 

7.2) Διαμήκης οριζόντια σήμανση 

7.4) Προειδοποίηση και οριοθέτηση στροφών 

8) ΕΛΕΥΘΕΡΕΣ ΖΩΝΕΣ ΚΑΙ ΣΤΗΘΑΙΑ 

8.2) Στηθαία 

8.3) Διαμόρφωση απολήξεων στηθαίων / Αποσβεστήρες πρόσκρουσης 

13) ΟΔΟΣΤΡΩΜΑ 

13.1) Φθορές οδοστρώματος 

13.2) Αντιολισθηρότητα 

13.4 ) Χαλαρά αδρανή/υλικά 

Να σημειωθεί ότι στις λίστες έλεγχου που σημεώθηκαν τα προβλήματα οδικής ασφάλειας που 

εντοπίστηκαν στην μελετώμενη οδό δεν αντιστοιχούν για όλο το μήκος τις οδού αλλά για 

συγκεκριμένες χιλιομετρικές θέσεις και τεκμηριώνονται φωτογραφικά στις επόμενες σελίδες 

της διπλωματικής. 
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Κατεύθυνση Λαμία – Δίβρη 

Χ.Θ. 0+700 – 3+000: 

  

  
 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 88 

 

 

 

Εικόνες 2-6: Προβλήματα στο οδόστρωμα (Ρεύμα προς Δίβρη) 

Με δεδομένο το πλήθος των προβλημάτων που αφορούν το οδόστρωμα μπορεί να ειπωθεί ότι 

η γενική κατάσταση του οδοστρώματος κρίνεται μη ικανοποιητική. Σε πολλά σημεία 

υφίστανται καθιζήσεις, ρηγματώσεις, λακκούβες, κακές συναρμογές των ασφαλτικών 

στρώσεων σε σημεία όπου έχουν γίνει επεμβάσεις αποκατάστασης βλαβών, τροχαυλακώσεις 

κυρίως στη δεξιά λωρίδα λόγω κίνησης Βαρέων Οχημάτων, ενώ υπάρχουν και κάποια σημεία 

όπου παρατηρούνται συγκεντρώσεις υδάτων. 

Χ.Θ. 3+700: Απαιτούνται κλαδοκοπές προς αποκατάσταση της ορατότητας, καθαρισμός 

τάφρων από τις φερτές ύλες των καθιζήσεων, αποκατάσταση υφιστάμενης πινακίδας λόγω 

φθοράς και κακής ανακλαστικότητας και τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ14. 
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Εικόνα 7: Καταγραφή Χ.Θ 3+700 

Χ.Θ. 4+200: Καθαρισμός οδού από ενδεχόμενα εμπόδια, χορτοκοψίες που παρεμποδίζουν την 

κίνηση των οχημάτων, επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση που προωθεί τις αριστερές στροφές επί 

της οδού, ανασφάλιστο παράπλευρο εμπόδιο  

 

Εικόνα 8: Καταγραφή Χ.Θ 4+200 
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Χ.Θ. 4+250: Ιδιαίτερα επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση με μηδενική ορατότητα καθώς 

παρεμποδίζεται από την επικείμενη βλάστης και ανασφάλιστα εμπόδια για 150 μέτρα. 

 

 

Εικόνα 9 - 10: Καταγραφή Χ.Θ 4+250 
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Χ.Θ. 4+350: Ανασφάλιστο εμπόδιο και παρόδια πρόσβαση με αρίστερη στροφή χωρίς 

ορατότητα λόγω βλάστησης που αναγκάζει το κινούμενο όχημα της παρόδιας προσβάσεως να 

εισέλθει με επικίνδυνο ελιγμό εντός της επαρχιακής οδού 

 

Εικόνα 11: Καταγραφή Χ.Θ 4+350 

Χ.Θ. 4+400: Αποκατάσταση πινακίδας και ασφάλιση, επικίνδυνο παράπλευρο εμπόδιο που 

χρειάζεται ασφάλιση ή απομάκρυνση και αποκατάσταση ορατότητας που εμποδίζεται από την 

βλάστηση 

 

Εικόνα 12: Καταγραφή Χ.Θ 4+400 
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Χ.Θ. 4+450 – 4+465: Θέση που υπάρχει μικρής κλίμακας τεχνικό έργο αλλά με πολλά ζητήματα 

οδικής ασφάλειας. Το οδόστρωμα χρειάζεται αποκατάσταση και διόρθωση της επίκλισης 

καθώς υπάρχει συσσώρευση υδάτων. Η διατομή στενεύει απότομα και ο διαθέσιμος χώρος 

κίνησης είναι για ένα μόνο όχημα. Δεν υπάρχει καθόλου διαγράμμιση και το μήκος εφαρμογής 

των στηθαίων ασφαλείας δεν συνάδει με το ελάχιστο απαιτούμενο των τεχνικών 

προδιαγραφών ΟΜΟΕ-ΣΑΟ καθώς επίσης δεν υπάρχουν ή είναι λανθασμένες οι απολήξεις 

αυτών. Κατά την έξοδο από το τεχνικό, υπάρχουν εκατέρωθεν της οδού ανασφάλιστα εμπόδια 

που χρειάζονται προσοχή. 

 

 

Εικόνα 13: Καταγραφή Χ.Θ 4+450 – 4+465 
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Χ.Θ. 4+490: Επικίνδυνα ανασφάλιστα παράπλευρα εμπόδια 

 

Εικόνα 14: Καταγραφή Χ.Θ 4+490 
 

Χ.Θ. 4+500: Ρηγματωμένο οδόστρωμα και επικίνδυνο σταθερό εμπόδιο 

 

Εικόνα 15: Καταγραφή Χ.Θ 4+500 

Χ.Θ. 4+650: Ιδιαίτερα επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση με την βλάστηση να εμποδίζει την 

ορατότητα τόσο των κινούμενων επι της πρόσβασης όσο και την αντίληψη των κινούμενων επι 
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της οδού. Τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ02δ και κλαδοκοπες προς αποκατάσταση της 

ορατότητας  

 

Εικόνα 16: Καταγραφή Χ.Θ 4+650 

Χ.Θ. 4+750: Ιδιαίτερα επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση με την βλάστηση να εμποδίζει την 

ορατότητα τόσο των κινούμενων επι της πρόσβασης όσο και την αντίληψη των κινούμενων επι 

της οδού.   

 

Εικόνα 17: Καταγραφή Χ.Θ 4+750 
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Χ.Θ. 4+800: Παρόδια πρόσβαση και τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ02δ  

 

Εικόνα 18: Καταγραφή Χ.Θ 4+800 

Χ.Θ. 5+300 – 5+450: Καθαρισμός οδοστρώματος από τα φερτά υλικά των καθιζήσεων που 

δυσχεραίνουν την πρόσφυση και αυξάνουν την επικινδυνότητα και παράλληλη τοποθέτηση 

πινακίδας επικινδυνότητας Κ14  
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Εικόνα 19 -20: Καταγραφή Χ.Θ 5+300 – 5+450 

 

Χ.Θ. 5+600: Σταθερά παράπλευρα εμπόδια (Συστοιχία δέντρων). Απαιτείται ασφάλιση με 

στηθαία ασφαλείας ή απομάκρυνση  και μετεμφύτευση 

 

Εικόνα 21: Καταγραφή Χ.Θ 5+600 

Χ.Θ. 6+100: Ιδιαίτερα επικίνδυνο σημείο, καθώς η έντονη κατά μήκος κλίση της οδού σε 

συνδυασμό με την παρόδια πρόσβαση που βρίσκεται προ της επερχόμενης στροφής μικρής 

ακτίνας  αυξάνει την επικινδυνότητα τόσο των αριστερών στροφών όσο και της ομαλής 
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διέλευσης επι της οδού. Απαιτείται τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ01α και ασφάλισε του 

πυλώνα. 

 

Εικόνα 22: Καταγραφή Χ.Θ  6+100 

Χ.Θ. 6+850: Χάραξη κυκλικού τόξου μικρής ακτίνας όπου απαιτείται η τοποθέτηση πινακίδας 

κινδύνου Κ01δ 

 

Εικόνα 23: Καταγραφή Χ.Θ 6+850 
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Χ.Θ. 6+900: Παρόδια πρόσβαση επι κεκλιμένου εδάφους που εισέρχεται εντός στροφής  

 

Εικόνα 24: Καταγραφή Χ.Θ 6+900 

 

Χ.Θ. 7+200: Αποκατάσταση του οδοστρώματος και της διαγράμμισης και ασφάλιση του 

παράπλευρου εμποδίου ή απομάκρυνση του 

 

Εικόνα 25: Καταγραφή Χ.Θ 7+200 
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Χ.Θ. 7+800: Χάραξη με έντονη κατά μήκος κλίση όπου ακολουθεί στροφή μικρής ακτίνας με 

προβληματική ορατότητα. Απαιτείται η τοποθέτηση πινακίδας κίνδυνου Κ01α και ασφάλιση 

της καθώς επίσης και παράπλευρου πυλώνα 

 

Εικόνα 26: Καταγραφή Χ.Θ 7+800 

Χ.Θ. 7+900: Αποκατάσταση απόληξης στηθαίου ασφαλείας όπως ορίζεται στις προδιαγραφές 

των ΟΜΟΕ-ΣΑΟ 

 

Εικόνα 27: Καταγραφή Χ.Θ 7+900 
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Χ.Θ. 7+950: Συστοιχία ανασφάλιστων παράπλευρων εμποδίων 

 

Εικόνα 28: Καταγραφή Χ.Θ 7+950 

 

Χ.Θ. 8+300: Τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ01δ και αποκατάσταση ορατότητας λόγω 

βλάστησης 

 

Εικόνα 29: Καταγραφή Χ.Θ 8+300 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 101 

 

Χ.Θ. 8+500: Αποκατάσταση απόληξης στηθαίου ασφαλείας όπως ορίζεται στις προδιαγραφές 

των ΟΜΟΕ-ΣΑΟ 

 

Εικόνα 30: Καταγραφή Χ.Θ 8+500 
 

Χ.Θ. 8+600: Αποκατάσταση απόληξης στηθαίου ασφαλείας όπως ορίζεται στις προδιαγραφές 

των ΟΜΟΕ-ΣΑΟ 

 

Εικόνα 31: Καταγραφή Χ.Θ 8+600 
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Χ.Θ. 8+900: Αποκατάσταση απολήξεων στηθαίων ασφαλείας όπως ορίζεται στις προδιαγραφές 

των ΟΜΟΕ-ΣΑΟ, ανεπαρκές μήκος εφαρμογής στηθαίου ασφαλείας και τοποθέτηση πινακίδας 

κινδύνου Κ01α. 

 

Εικόνα 32: Καταγραφή Χ.Θ 8+900 

Χ.Θ. 9+200: Παράνομη στάθμευση επι στροφής της οδού που συνεπάγεται την στένωση του 

διατιθέμενου πλάτους κίνησης και κατακόρυφη μείωση του επιπέδου ασφάλειας των χρηστών 

της οδού. 

 

Εικόνα 33: Καταγραφή Χ.Θ 9+200 
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Χ.Θ. 11+500: Ιδιαίτερα επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση με μηδενική ορατότητα λόγω 

βλάστησης.  

 

Εικόνα 34: Καταγραφή Χ.Θ 11+500 

 

Χ.Θ. 11+800: Ασφάλιση με στηθαίο ασφαλείας του παράπλευρου εμποδίου 

 

Εικόνα 35: Καταγραφή Χ.Θ 11+800 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 104 

 

Χ.Θ. 13+600:  Μειωμένη ορατότητα λόγω βλάστησης επί κυκλικού τόξου με υπάρχουσα κατά 

μήκος κλίση. Απαίτηση τοποθέτησης πινακίδας κινδύνου Κ01δ και καθαρισμού τάφρου.  

 

Εικόνα 36: Καταγραφή Χ.Θ 13+600 

Χ.Θ. 13+900: Αποκατάσταση απόληξης στηθαίου ασφαλείας όπως ορίζεται στις προδιαγραφές 

των ΟΜΟΕ-ΣΑΟ 

 

Εικόνα 37: Καταγραφή Χ.Θ 13+900 
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Χ.Θ. 14+100: Διαγράμμιση που προκαλεί σύγχυση στους χρήστες της οδού 

 

Εικόνα 38: Καταγραφή Χ.Θ 14+100 

 

Χ.Θ. 14+300: Μη εγκεκριμένη ασφάλιση με κιγκλιδώματα. Αποκατάσταση με στηθαία 

ασφαλείας όπως προβλέπουν οι τεχνικές οδηγίες ΟΜΟΕ-ΣΑΟ 

 

Εικόνα 39: Καταγραφή Χ.Θ 14+300 
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Χ.Θ. 14+400: Ιδιαίτερα επικίνδυνη πρόσβαση επί κεκλιμένου εδάφους με μειωμένη ορατότητα 

και σε καμπύλο τμήμα χάραξης 

 

Εικόνα 40: Καταγραφή Χ.Θ 14+400 

Χ.Θ. 14+600: Καμπύλο τμήμα χάραξης μικρής ακτίνας που απαιτεί την τοποθέτηση πινακίδας 

κινδύνου Κ01δ. 

 

Εικόνα 41: Καταγραφή Χ.Θ 14+600 
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Χ.Θ. 14+750: Ιδιαίτερα επικίνδυνη πρόσβαση με μηδενική ορατότητα. 

 

Εικόνα 42: Καταγραφή Χ.Θ 14+750 

Χ.Θ. 16+100 16+120 

Ανασφάλιστα παράπλευρα εμπόδια, μη επαρκές μήκος εφαρμογής, μη εγκεκριμένος τύπος 

στηθαίου ασφαλείας και ανεπάρκεια απολήξεων που δεν συνάδουν με τις τεχνικές οδηγίες 

ΟΜΟΕ-ΣΑΟ  
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Εικόνα 43: Καταγραφή Χ.Θ 16+100 – 16+120 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
20/03/2024 10:23:27 EET - 100.24.99.210



  

ΡΑΠΤΗ ΓΕΩΡΓΙΑ 109 

 

Κατεύθυνση Δίβρη – Λαμία 

Το σύνολο της κατακόρυφης σήμανσης στο μεγαλύτερο μέρος του οδικού άξονα χρήζει 

αντικατάστασης και συντήρησης διότι λόγω φθοράς έχει αλοιωθέι η ανακλαστικότητα των 

πινακίδων πράγμα που δυσχεραίνει και αυξάνει τον κίνδυνο ιδιαίτερα κατά την νυχτερινή 

οδήγηση.  
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Εικόνα 44 – 47: Προβλήματα κατακόρυφης σήμανσης (Ρεύμα προς Λαμία) 
 

Σημειώνεται ότι και στην κατεύθυνση προς Λαμία υπάρχει έντονο πρόβλημα στο οδόστρωμα 

και χρήζει αντιμετώπισης προς αύξηση του επιπέδου ασφάλειας. 
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Εικόνα 48 – 50: Προβλήματα στο οδόστρωμα (Ρεύμα προς Λαμία) 

Χ.Θ. 5+000: Επικίνδυνο σημείο που συντρέχει παρόδια πρόσβαση με προβληματικό 

οδόστρωμα που χρήζει αποκατάστασης, επικινδυνότητα λόγω κατολισθήσεων και επικίνδυνης 

επικείμενης στροφής. Απαιτείται τοποθέτηση πινακίδων κινδύνου Κ01α και Κ14 

  

Εικόνα 51: Καταγραφή Χ.Θ 5+000 
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Χ.Θ. 5+200: Ιδιαίτερα επικίνδυνη παρόδια πρόσβαση καθώς η ορατότητα είναι μειωμένη με 

συνέπεια να αυξάνεται η πιθανότητα τροχαίου ατυχήματος. Απαιτείται αποκατάσταση της 

ορατότητας και του οδοστρώματος 

 

Εικόνα 52: Καταγραφή Χ.Θ 5+200 

Χ.Θ. 5+800: Παρόδια πρόσβαση σε κατηφορικό ανάγλυφο στην είσοδο καμπύλου τμήματος 

μικρής ακτίνας. Απαίτηση τοποθέτηση πινακίδας κινδύνου Κ14 λόγω κατολισθήσεων. 

 

Εικόνα 53: Καταγραφή Χ.Θ 5+800 
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Χ.Θ. 7+690: Παρόδια πρόσβαση επί καμπύλου τμήματος μικρής ακτίνας και μειωμένης 

ορατότητας αριστερής στροφής 

 

Εικόνα 54: Καταγραφή Χ.Θ 7+690 

Χ.Θ. 7+700: Αποκατάσταση πινακίδας για να γίνεται εύκολα αντιληπτή  

 

Εικόνα 55: Καταγραφή Χ.Θ 7+700 
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Χ.Θ. 8+000: Αποκατάσταση πινακίδας και ασφάλιση της με παράλληλη τοποθέτηση πινακίδας 

κινδύνου Κ01α 

 

Εικόνα 56: Καταγραφή Χ.Θ 8+000 

 

Χ.Θ. 8+350: Αποκατάσταση ρηγματώσεων οδοστρώματος 

 

Εικόνα 57: Καταγραφή Χ.Θ 8+350 
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Χ.Θ. 8+400: Αποκατάσταση πινακίδας και ασφάλιση της με παράλληλη τοποθέτηση πινακίδας 

κινδύνου Κ14 λόγω κατολισθήσεων 

 

Εικόνα 58: Καταγραφή Χ.Θ 8+400 

Χ.Θ. 10+300: Χάραξη μεγάλης κατά μήκος κλίσεως που δυσχεραίνει την ορατότητα και παρόδια 

πρόσβαση ιδιαιτέρως επικίνδυνης ως προς την αριστερή στροφή 

 

Εικόνα 59: Καταγραφή Χ.Θ 10+300 
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Χ.Θ. 10+500: Παράπλευρο επικίνδυνο εμπόδιο. Τοποθέτηση στηθαίου ασφαλείας ή 

απομάκρυνση του 

 

Εικόνα 60: Καταγραφή Χ.Θ 10+500 

 

Χ.Θ. 10+700: Ασφάλιση παράπλευρου εμποδίου 

 

Εικόνα 61: Καταγραφή Χ.Θ 10+700 
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Χ.Θ. 10+900: Αποκατάσταση ορατότητας παρόδιας πρόσβασης λόγω επικίνδυνης αριστερής 

στροφής 

 

Εικόνα 62: Καταγραφή Χ.Θ 10+900 

 

Χ.Θ. 11+000: Ασφάλιση ιδιαιτέρως επικίνδυνου παρόδιου εμποδίου 

 

Εικόνα 63: Καταγραφή Χ.Θ 11+000 
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Χ.Θ. 12+050: Επέμβαση αποκατάστασης τομής από φερτά υλικά 

 

Εικόνα 64: Καταγραφή Χ.Θ 12+050 
 

Χ.Θ. 14+100: Μεγάλος βαθμός επικινδυνότητας πρόκλησης ατυχήματος λόγω έντονης κατά 

μήκος κλίσης και παρόδιας πρόσβασης 

 

Εικόνα 65: Καταγραφή Χ.Θ 14+100 
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Χ.Θ. 16+300: Μη εγκεκριμένη ασφάλιση με κιγκλιδώματα, και δύο συνεχόμενες παρόδιες 

προσβάσεις μειωμένης ορατότητας 

 

Εικόνα 66: Καταγραφή Χ.Θ 16+300 
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Κεφάλαιο 7: Συμπεράσματα 
Τα συμπεράσματα που εξάγονται από την μελέτη περίπτωσης της επαρχιακής οδού Λαμίας – 

Διβρίου αντικατοπτρίζουν σε μεγάλο βαθμό την ποιότητα της οδικής ασφάλειας που επικρατεί 

στο επαρχιακό οδικό δίκτυο της Ελλάδος.  

Το ορεινό και ιδιαίτερο ανάγλυφο του Ελλαδικού χώρου δυσχεραίνει τόσο την χάραξη και 

κατασκευή όσο και την συντήρηση του συνόλου του επαρχιακού οδικού δικτύου. Δεδομένου 

και της οικονομικής κρίσης γίνεται εύκολα κατανοητό ότι η έλλειψη οικονομικών πόρων 

αναγκάζει τις αρμόδιες αρχές να παραμελούν το στάδιο της συντήρησης. 

Στον παρόντα οδικό άξονα σημειώθηκαν αρκετές ελλείψεις και παραβλέψεις ουσιωδών 

μέτρων οδικής ασφάλειας. Οι κατηγορίες των μελανών σημείων της αυτοψίας που διεξήχθη 

συνοψίστηκαν σε 5 κατηγορίες προβλημάτων οι οποίες αφορούν θέματα χάραξης της οδού και 

της διατομής, θέματα οριζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης, θέματα παρόδιων διαβάσεων, 

οδοστρώματος και συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων. 

Αρκετά προβλήματα οδικής ασφάλειας είναι άμεσα αντιμετωπίσιμα, όπως η αποκατάσταση 

των πινακίδων και της διαγράμμισης ενώ ορισμένα άλλα χρειάζονται την αναζήτηση κονδυλίων 

αλλά και την κινητοποίηση των αρχών. Συγκεκριμένα τα προβλήματα που εντοπίστηκαν είναι: 

❖ Ύπαρξη ανασφάλιστων και αυθαίρετων παρόδιων προσβάσεων με κατά συνέπεια την 

μείωση της λειτουργικής ικανότητας της οδού και του βαθμού της οδικής ασφάλειας 

❖ Ανασφάλιστα παράπλευρα εμπόδια επι της οδού 

❖ Έλλειψη συστημάτων αναχαίτισης οχημάτων, και λανθασμένος σχεδιασμός και 

ελλείψεις στα ήδη υπάρχοντα 

❖ Έλλειψη πινακίδων κινδύνου Κ01α, Κ01δ, Κ02α, Κ02δ, Κ14 αλλά και προβλήματα 

ανακλαστικότητας και τοποθέτησης υφιστάμενων πινακίδων 

❖ Πάνω από το 25% του συνολικού μήκους του άξονα αντιμετωπίζει προβλήματα με το 

οδόστρωμα 

❖ Μειωμένη ορατότητα σε αρκετά σημεία λόγω βλάστησης  

❖ Ανυπαρξία ρυθμιστικών πινακίδων ορίου ταχύτητος και επισημάνσης επικίνδυνων 

σημείων 

❖ Μη τήρηση ορίου ταχύτητος 

Το πρόβλημα των παρόδιων προσβάσεων, ίσως είναι και το κυριότερο και πιο δύσκολα 

αντιμετωπίσιμο. Χρειάζεται ορθός σχεδιασμός με μια πλήρη μελέτη που να  αντιμετωπίζει την 

πρόσβαση στης παρόδιες χρήσεις γης με ασφαλέστερο τρόπο (με Ι/Κ, ασφάλιση των 

προσβάσεων, σήμανση και σφράγισμα των ιδιαίτερα επικίνδυνων). Προτείνεται η 

αποκατάσταση του οδοστρώματος και της κατακόρυφης σήμανσης, έλεγχος της οδού ανά 

διαστήματα για αποκατάσταση των τόμων από τα φερτά υλικά των καθιζήσεων και μέριμνα για 

την παρόδια βλάστηση, και επίσης ορθός σχεδιασμός, εγκατάσταση και αποκατάσταση ΣΑΟ  
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Παράρτημα 
Πίνακα 1.1: Κατάλογος ελέγχων οδικής ασφάλειας σε υφιστάμενες οδούς 

  Κείμενα  
ΟΧΙ με 

# Αντικείμενο ελέγχου ανά κεφάλαιο 
αναφοράς ή 

ΝΑΙ άλλη σχόλιο 
   

  πληροφορία   
     

1. ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ, ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΟΔΟΥ    

1.1 Είναι η λειτουργία και η κατηγορία της οδού ίδια με εκείνη για την οποία μελετήθηκε και κατασκευάστηκε; από Υπηρεσία   

1.2 Είναι το περιβάλλον της οδού το ίδιο όπως όταν αυτή μελετήθηκε και κατασκευάστηκε (Δεν υπάρχουν νέες αναπτύξεις, από Υπηρεσία   

 νέες δραστηριότητες πεζών και δικυκλιστών, ειδικές εκδηλώσεις, κλπ.);    

2. ΧΑΡΑΞΗ ΟΔΟΥ ΚΑΙ ΤΥΠΙΚΗ ΔΙΑΤΟΜΗ    

2.1 Ορατότητα, απόσταση ορατότητας    

2.1.1 Είναι η διαθέσιμη απόσταση ορατότητας επαρκής για την ταχύτητα λειτουργίας της οδού; ΟΜΟΕ-Χ   

2.1.2 Είναι επαρκής η απόσταση ορατότητας στους ισόπεδους κόμβους και σε θέσεις διασταύρωσης με άλλης χρήσης ΟΜΟΕ-ΙΚ   

 υποδομές; (π.χ. θέσεις διέλευσης πεζών, δικυκλιστών, ζώων, σιδηροδρομικής γραμμής)    
2.1.3 Είναι η διαθέσιμη απόσταση ορατότητας επαρκής σε όλες τις εγκάρσιες οδικές προσβάσεις και εισόδους παρόδιων ΟΜΟΕ-ΙΚ   

 ιδιοκτησιών;    

2.2 Ταχύτητα μελέτης ΟΜΟΕ-Χ   

2.2.1 Είναι κατάλληλη η οριζόντια και κατακόρυφη χάραξη για την ταχύτητα V85 της οδού;    

 Εάν ναι:    

2.2.2 -   υπάρχουν εγκατεστημένες πινακίδες προειδοποιητικές;    

2.2.3 -   υπάρχουν εγκατεστημένες πινακίδες ρυθμιστικές;    

2.2.4 -   υπάρχουν εγκατεστημένες πινακίδες ορίων ταχύτητας;    
2.3 Όριο ταχύτητας / ζώνες ταχυτήτων    

2.3.1 Είναι το όριο ταχύτητας συμβατό με τη λειτουργία και τη γεωμετρία της οδού, τις παρόδιες χρήσεις γης και τη διαθέσιμη ΟΜΟΕ-Χ   

 απόσταση ορατότητας;    

2.4 Προσπέραση    

2.4.1 Παρέχονται ευκαιρίες για προσπέραση βραδυπορούντων οχημάτων; ΟΜΟΕ-Χ   

2.5 Αντίληψη της πορείας της οδού από τους οδηγούς ΟΜΟΕ-ΚΣΟ   

2.5.1 Είναι η κατηγορία και η λειτουργία της οδού, καθώς και τα μέσα ρύθμισης της κυκλοφορίας εύκολα αναγνωρίσιμα υπό τις    

 συνήθως επικρατούσες λειτουργικές συνθήκες (π.χ. κάτω από συνθήκες μεγάλης κυκλοφορίας, ελάχιστης κυκλοφορίας, ή    

 μειωμένης ορατότητας);    

2.5.2 Υπάρχουν στοιχεία στην οδό που μπορεί να προκαλέσουν σύγχυση;    
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    Κείμενα    

# 
 

Αντικείμενο ελέγχου ανά κεφάλαιο 
 αναφοράς ή 

ΝΑΙ 
ΟΧΙ με  

  άλλη σχόλιο  
      

    πληροφορία    
        

2.5.2.1  π.χ. προσδιορίζεται σαφώς η πορεία της οδού από τους οδηγούς;      

2.5.2.2  Έχει συζητηθεί τυχόν αλλαγή ή βελτίωση του οδοστρώματος;      

2.5.2.3  Έχουν απομακρυνθεί κατάλληλα τα στοιχεία τυχόν παλαιάς οριζόντιας σήμανσης;      

2.5.2.4  Οι δενδροστοιχίες εκατέρωθεν της οδού ακολουθούν και υποδεικνύουν την πορεία της οδού;      

2.5.2.5  Η σειρά ιστών οδοφωτισμού ή άλλων ιστών ακολουθούν και υποδεικνύουν την πορεία της οδού;     

2.5.2.6  Είναι η οδός ελεύθερη από καμπύλες ή συνδυασμούς καμπυλών που παραπλανούν τον οδηγό;     

2.6  Ανθρώπινοι παράγοντες  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

2.6.1  Η οδός συμβαδίζει με τις προσδοκίες του οδηγού;      

2.6.2  Υπάρχουν τμήματα της οδού όπου η προσπάθεια οδήγησης είναι πολύ κουραστική;      

2.6.3  Εφαρμόζονται οι αρχές της θετικής σήμανσης (με πινακίδες καθοδήγησης και όχι απαγορεύσεων);     

2.7  Πλάτη      

2.7.1  Έχουν οι κεντρικές και άλλες νησίδες επαρκές πλάτος για τους πιθανούς χρήστες;  ΟΜΟΕ-    

2.7.2  

Είναι τα πλάτη των λωρίδων κυκλοφορίας, των ερεισμάτων επαρκή για την ταχύτητα, τον κυκλοφοριακό φόρτο 
και τη ΟΜΟΕ-    

  σύνθεση της κυκλοφορίας;      
2.7.3  Είναι το πλάτος της ελεύθερης ζώνης επαρκές για την ταχύτητα, τον κυκλοφοριακό φόρτο και τη σύνθεση της ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

  κυκλοφορίας;      

2.7.4  Είναι τα πλάτη των γεφυρών επαρκή;  ΟΜΟΕ-    

2.8  Ερείσματα  ΟΜΟΕ-    

2.8.1  

Υπάρχει επαρκές βατό πλάτος πέραν της εξωτερικής οριογραμμής κυκλοφορίας ώστε να επιτρέπεται στους 
οδηγούς να ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

  επανακτήσουν τον έλεγχο σε περίπτωση εκτροπής οχημάτων;      

2.8.2  

Είναι επαρκή τα πλάτη ερεισμάτων ώστε να διευκολύνουν την ασφαλή προσωρινή στάση οχημάτων ή και τη 
διέλευση ΟΜΟΕ-    

  οχημάτων έκτακτης ανάγκης;      

2.8.3  Είναι τα ερείσματα σταθεροποιημένα;  ΟΜΟΕ-    

2.8.4  Υπάρχουν έγγλυφες ραβδώσεις στα ερείσματα ή στο άκρο του οδοστρώματος;  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ,    

    Παράρτ.    

2.8.5  Υπάρχει επαρκές πλάτος για δικυκλιστές σε σχέση με τυχόν υπάρχουσες έγγλυφες ραβδώσεις;     

2.8.6  Είναι τα ερείσματα κατάλληλα για όλους τους χρήστες της οδού; (π.χ. είναι τα ερείσματα σε καλή κατάσταση;)     

2.8.7  

Είναι ασφαλής η μετάβαση από το κυρίως οδόστρωμα στο έρεισμα; (δηλαδή δεν υπάρχουν κατακόρυφες 
πτώσεις     

  μεγαλύτερες από 2 cm)      

2.8.8  

Είναι ασφαλής η διαφορά της εγκάρσιας κλίσης μεταξύ του κυρίως οδοστρώματος και του ερείσματος ειδικά σε 
καμπύλες; OMOE-    
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    Κείμενα    

# 
 

Αντικείμενο ελέγχου ανά κεφάλαιο 
 αναφοράς ή 

ΝΑΙ 
ΟΧΙ με  

  άλλη σχόλιο  
      

    πληροφορία    
        

2.9  Εγκάρσιες κλίσεις  ΟΜΟΕ-Χ    

2.9.1  Παρέχεται η κατάλληλη επίκλιση στις καμπύλες;      

2.9.2  Είναι ασφαλείς οι μεταβολές των εγκάρσιων κλίσεων;      

2.9.3  Παρέχουν οι εγκάρσιες κλίσεις (κυρίου οδοστρώματος και ερεισμάτων) επαρκή αποχέτευση;      

  (λαμβάνονται υπόψη πιθανές συνέπειες από τροχοαυλακώσεις)      

2.10  Κλίσεις πρανών  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

2.10.1  Είναι διελεύσιμα τα πλευρικά πρανή της οδού από επιβατηγά και φορτηγά κατά την εκτροπή εκτός οδού;     

2.10.2  Είναι επαρκής η διαμόρφωση των πρανών ώστε να εμποδίζονται ή περιορίζονται οι καταπτώσεις επί της οδού; Από Υπηρεσία, ή    

    και επιτόπου    

    επισκόπηση    

2.11  Αποχέτευση  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

2.11.1  Είναι διελεύσιμα τα παρόδια στοιχεία αποχέτευσης και στόμια οχετών;  Βλ. Παράρτημα Β    

2.12  Συνδυασμοί χαρακτηριστικών      

2.12.1  Είναι η οδός ελεύθερη από μη ασφαλείς συνδυασμούς χαρακτηριστικών σχεδιασμού; (π.χ. μικρή ακτίνα οριζόντιας Επιτόπου    

  καμπύλης στο τέλος μεγάλης ευθυγραμμίας, καμπύλη μέσα σε μεγάλη κατωφέρεια, γέφυρα ή ισόπεδος κόμβος επί επισκόπηση    

  καμπύλης, κλπ.)      

3  ΒΟΗΘΗΤΙΚΕΣ ΛΩΡΙΔΕΣ      

3.1  Tapers  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

3.1.1  Είναι ορθά τοποθετημένα και σημασμένα η αρχή και το πέρας των tapers;      

3.1.2  Υπάρχει επαρκής απόσταση ορατότητας μέχρι το πέρας βοηθητικής λωρίδας;  ΟΜΟΕ-Χ    

    (απόσταση    

    ορατότητας    

    απόφασης)    

3.2  Ερείσματα  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

3.2.1  Είναι κατάλληλα τα πλάτη ερεισμάτων που παρέχονται σε θέσεις συμβολής άλλης οδού;      

3.2.2  Διατηρούνται τα πλάτη ερεισμάτων δίπλα από βοηθητική λωρίδα;      

3.3  Οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

3.3.1  Είναι τοποθετημένες όλες οι πινακίδες σύμφωνα με τις ισχύουσες οδηγίες;      

3.3.2  Είναι όλες οι πινακίδες περίβλεπτες και σαφείς;      

3.3.3  Συμμορφώνεται η οριζόντια σήμανση με τις ισχύουσες οδηγίες;      
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3.3.4  Υπάρχει προειδοποιητική σήμανση για την προσέγγιση βοηθητικής λωρίδας;      

3.4  Στρέφουσα κυκλοφορία  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

3.4.1  Αποφεύγονται οι αριστερές στροφές απευθείας από τις κύριες λωρίδες;      

3.4.2  Υπάρχει προειδοποιητική σήμανση για λωρίδες αριστερής στροφής;      

4  ΔΙΑΣΤΑΥΡΩΣΕΙΣ (περιλαμβάνονται κόμβοι κυκλικής κίνησης)  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

4.1  Χωροθέτηση      

4.1.1  Είναι ασφαλής η χωροθέτηση των ισόπεδων κόμβων, λαμβάνοντας υπόψη την οριζόντια και κατακόρυφη χάραξη;     

4.1.2  Όπου οι ισόπεδοι κόμβοι βρίσκονται στο πέρας περιοχής υψηλών ταχυτήτων: π.χ. στις θέσεις πρόσβασης οικισμών,     

  

υπάρχει φωτεινή σηματοδότηση για τη ρύθμιση της κυκλοφορίας, ή υπάρχουν άλλα μέτρα που θέτουν σε εγρήγορση 
τους     

  οδηγούς και τους υποχρεώνουν να συμμορφωθούν με την επιθυμητή μειωμένη ταχύτητα;      

4.2  Θέαση, απόσταση ορατότητας  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

4.2.1  Είναι η παρουσία κάθε ισόπεδου κόμβου προφανής σε όλους τους χρήστες της οδού;      

  Λαμβάνοντας υπόψη τη διαφορά στο ύψος του οφθαλμού σε επιβατηγά, φορτηγά, δίκυκλα και σε οχήματα με     

  περιορισμένη ορατότητα:      

4.2.2  Είναι επαρκής η απόσταση ορατότητας για όλες τις κινήσεις και όλους τους χρήστες;      

  

Λαμβάνοντας υπόψη τα κατάλληλα τρίγωνα ορατότητας, που χρησιμοποιούνται για τον έλεγχο της ασφαλούς 
λειτουργίας     

  

του ισόπεδου κόμβου. Επίσης, λαμβάνοντας υπόψη τη διαφορά στο ύψος του οφθαλμού σε επιβατηγά, φορτηγά, 
δίκυκλα     

  και σε οχήματα με περιορισμένη ορατότητα:      

4.2.3  

Είναι επαρκείς οι αποστάσεις ορατότητας και δεν εμποδίζεται από μόνιμα ή προσωρινά στοιχεία όπως είναι 
σταθμευμένα     

  οχήματα ή κυκλοφοριακή ουρά;      
  Επίσης λαμβάνοντας υπόψη εποχιακές μεταβολές όπως είναι το φύλλωμα των δένδρων, η βλάστηση, οι αποθέσεις κατά     

  τη διάρκεια εκχιονισμού, κλπ.:      
4.2.4  Υπάρχει επαρκής απόσταση ορατότητας στάσης στο πίσω μέρος οποιασδήποτε ουράς ή οχημάτων που επιβραδύνουν     

  για να στρίψουν προς έξοδο από την οδό;      

4.2.5  Είναι επαρκής η αντιολισθηρότητα του οδοστρώματος για ασφαλή στάση;      

4.3  Οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ &    

    OMOE-IK    

4.3.1  Είναι ικανοποιητική η οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση στους ισόπεδους κόμβους;      

4.3.2  Είναι ικανοποιητικά οριοθετημένες και καθοδηγούμενες οι διαδρομές των οχημάτων διαμέσου των ισόπεδων κόμβων;     

4.3.3  Έχουν την κατάλληλη οριζόντια σήμανση όλες οι λωρίδες (περιλαμβανομένων και των συμβόλων, βελών πορείας κλπ.);     
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4.3.4  Είναι περίβλεπτες και αναγνώσιμες οι πινακίδες ονομασίας οδών, ειδικά για ηλικιωμένους οδηγούς;     

4.3.5  Είναι ορατές σε κάθε περίπτωση οι πινακίδες Ρ-1 και STOP, καθώς και η οριζόντια σήμανση των γραμμών STOP;     

4.3.6  Υπάρχει προειδοποιητική σήμανση για τη συνάντηση των πινακίδων Ρ-1 και STOP;      

4.4  Διαμόρφωση και αντίληψη του κόμβου από τους οδηγούς  ΟΜΟΕ-IK    

4.4.1  Είναι η διαμόρφωση και η λειτουργία του κόμβου σαφής στους οδηγούς σε όλα τα σκέλη πρόσβασης;     

  (ο έλεγχος γίνεται με επιτόπου οδήγηση)      

4.4.2  Ρυθμίζονται με ασφάλεια όλα τα σημεία σύγκρουσης μεταξύ των κινουμένων οχημάτων;      

4.4.3  Είναι προφανής η διαμόρφωση του κόμβου για όλους τους χρήστες;      

4.4.4  Είναι εμφανής και κατάλληλη η γραμμή των κρασπέδων;      

4.4.5  Είναι εμφανής και κατάλληλη η περίμετρος των νησίδων;      

4.4.6  Είναι εμφανής και κατάλληλη η διαδρομή των κεντρικών νησίδων;      

4.4.7  Μπορεί να εξυπηρετούνται όλα τα πιθανά είδη των οχημάτων που μπορεί να διέλθουν από τον κόμβο;     

4.4.8  Έχουν επαρκές μήκος τα tapers στις συμβολές;      

4.4.9  Είναι ο κόμβος ελεύθερος από προβλήματα χωρητικότητας που μπορεί να φέρουν αρνητικές επιπτώσεις στην ασφάλεια;     

4.4.10  Υπάρχει επαρκής εποπτεία από τους οδηγούς, ώστε να μην εμποδίζεται η θέαση μεταξύ των συγκρουόμενων κινήσεων;     

4.5  Πεζοί, δικυκλιστές  ΟΜΟΕ-IK    

4.5.1  Είναι επαρκείς οι αποστάσεις ορατότητας για την ασφάλεια όλων των ομάδων πεζών;      

4.5.2  Εξυπηρετείται με ασφάλεια η κίνηση των ευπαθών χρηστών σε όλους τους κόμβους;      

4.6  Οδοφωτισμός  ΟΜΟΕ-IK    

4.6.1  Είναι σωστά τοποθετημένος και επαρκής ο οδοφωτισμός;      

5  ΚΟΜΒΟΙ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)      

5.1  Ορατότητα, απόσταση ορατότητας  ΟΜΟΕ-IK    

5.1.1  Είναι επαρκής η ορατότητα στις προσβάσεις: του ανισόπεδου κόμβου, των κλάδων εξόδου – εισόδου, των τερματικών     

  ισόπεδων κόμβων, κλπ.;      

5.1.2  Παρέχεται το ελάχιστο τρίγωνο ορατότητας σε θέσεις:      

  •   εισόδου και εξόδου κλάδων;      

  • αποχωρισμού κλάδων;      

  • άλλων σημείων σύγκρουσης;      

5.1.3  

Λαμβάνοντας υπόψη τη διαφορά στο ύψος του οφθαλμού σε επιβατηγά, φορτηγά, δίκυκλα και τις συνθήκες σε οχήματα 
με     

  περιορισμένη ορατότητα, θα είναι επαρκές το πεδίο ορατότητας και δεν εμποδίζεται:      
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  •   από μόνιμα ή προσωρινά στοιχεία, όπως είναι σταθμευμένα οχήματα ή κυκλοφοριακή ουρά;     

  •   από εποχιακές μεταβολές, όπως είναι το φύλλωμα των δένδρων, η βλάστηση, οι αποθέσεις κατά τη διάρκεια     

  εκχιονισμού, κλπ.      

5.2  Λωρίδες κυκλοφορίας, ερείσματα  ΟΜΟΕ-IK    

5.2.1  Είναι επαρκή τα μήκη των λωρίδων επιτάχυνσης και επιβράδυνσης;      

5.2.2  Είναι επαρκή τα μήκη πλέξης;      

5.2.3  Είναι η διαμόρφωση και η λειτουργία του κόμβου σαφής στους οδηγούς σε όλες τις προσβάσεις; (έλεγχος με επιτόπου     

  οδήγηση)      

5.2.4  Διατηρείται η συνέχεια των λωρίδων κυκλοφορίας;      

5.2.5  Παρέχονται κατάλληλα πλάτη ερεισμάτων στις θέσεις συμβολής;      

5.2.6  Έχουν διατηρηθεί τα πλάτη των ερεισμάτων πέραν από τη βοηθητική λωρίδα;      

5.3  Κάθετη και οριζόντια σήμανση, οριοθέτηση  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

5.3.1  Είναι επαρκείς οι πινακίδες προτεινόμενης ταχύτητας (έλεγχος με επιτόπου οδήγηση);      

5.3.2  Είναι σε σωστή θέση όλες οι πινακίδες, η οριζόντια σήμανση και οι οριοδείκτες;      

5.3.3  Είναι ορατές έγκαιρα οι πινακίδες Ρ-1, οι πινακίδες STOP και οι γραμμές STOP;      

5.4  Πεζοί, ποδηλάτες  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

5.4.1  Είναι περίβλεπτες οι διαβάσεις πεζών;      

5.4.2  Υπάρχει επαρκής πρόνοια για τις κινήσεις πεζών και ποδηλατών;      

5.4.3  Εφόσον υπάρχουν ποδηλατόδρομοι, είναι ασφαλείς;      

5.5  Φωτισμός  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

5.5.1  Είναι επαρκής και σε σωστή θέση ο φωτισμός;      

6  ΠΙΝΑΚΙΔΕΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΚΑΙ ΟΔΟΦΩΤΙΣΜΟΣ  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

6.1  Οδοφωτισμός      

6.1.1  Απαιτείται φωτισμός και, αν ναι, παρέχεται επαρκώς;      

6.1.2  

Είναι ο δρόμος ελεύθερος από στοιχεία που εμποδίζουν το φωτισμό (π.χ. δένδρα, φορείς γεφυρών, ή γέφυρες 
σήμανσης);     

6.1.3  Είναι ο παρόδιος χώρος ελεύθερος από ιστούς οδοφωτισμού, που αποτελούν σταθερά επικίνδυνα εμπόδια;     

6.1.4  Είναι ο φωτισμός επαρκής ώστε να αντιμετωπίζει τις ταχείες εναλλαγές στις συνθήκες φωτισμού (π.χ. στις εισόδους     

  σηράγγων);      

6.1.5  Η στήριξη των ιστών οδοφωτισμού γίνεται με διάταξη που επιτρέπει την ανατροπή;      

6.1.6  Φωτισμός περιβάλλοντος: αν δημιουργεί ειδικές ανάγκες φωτισμού, αυτές ικανοποιούνται;      
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6.1.7  

Είναι η διάταξη οδοφωτισμού κατάλληλη, ώστε να μη δημιουργεί σύγχυση στη θέαση της φωτεινής σηματοδότησης ή 
και     

  των πινακίδων σήμανσης;      

6.1.8  Είναι η διάταξη οδοφωτισμού κατάλληλη, ώστε να μη δημιουργούνται σκοτεινές περιοχές;      

6.2  Γενικά ζητήματα πινακίδων  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

6.2.1  Είναι στη θέση τους όλες οι απαραίτητες ρυθμιστικές, προειδοποιητικές και πληροφοριακές πινακίδες;     

6.2.2  Είναι περίβλεπτες και σαφείς;      

6.2.3  Χρησιμοποιούνται οι σωστές πινακίδες για κάθε περίπτωση; Είναι κάθε πινακίδα απαραίτητη;      

6.2.4  Είναι ο αριθμός, η θέση και οι αποστάσεις μεταξύ πινακίδων τέτοιες ώστε να αποφεύγεται η υπερπληροφόρηση του     

  οδηγού;      

6.2.5  

Είναι όλες οι πινακίδες αποτελεσματικές για όλες τις πιθανές συνθήκες (π.χ. ημέρα, νύχτα, βροχή, ομίχλη, ανατολή ή 
δύση     

  ηλίου, προβολείς οχημάτων στην αντίθετη κατεύθυνση, χαμηλός φωτισμός);      

6.2.6  Αν υπάρχουν περιορισμοί για οποιαδήποτε κατηγορία οχημάτων, υπάρχει προειδοποιητική σήμανση και καθοδήγηση;     

6.2.7  Αν υπάρχουν περιορισμοί για οποιαδήποτε κατηγορία οχημάτων, παρέχεται πληροφόρηση στους οδηγούς για     

  εναλλακτικές διαδρομές;      

6.2.8  Είναι οι πινακίδες και η σήμανση επαρκείς για ηλικιωμένους οδηγούς;      

6.3  Δυνατότητα ανάγνωσης πινακίδων  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

  Σε φως ημέρας και σε σκοτάδι, είναι ικανοποιητικές οι πινακίδες όσον αφορά σε:      

6.3.1  • Ορατότητα;      

6.3.2  • Σαφήνεια μηνύματος;      

6.3.3  •   Δυνατότητα ανάγνωσης από την απαιτούμενη απόσταση;      

6.3.4  •   Ανακλαστικότητα ή φωτισμό της πινακίδας;      
6.3.5  Είναι ορατές οι πινακίδες σήμανσης, ή αυτές αποκρύπτονται από στοιχεία του περιβάλλοντος, ή δεν προκαλούν την     

  προσοχή του οδηγού, επειδή αυτή αποσπάται από άλλα στοιχεία εντυπωσιασμού;      

6.3.6  Αποφεύγεται η σύγχυση του οδηγού λόγω υπερβολικού αριθμού πινακίδων;      

6.4  Στήριξη πινακίδων  ΟΜΟΕ-ΚΣΑ    

6.4.1  Είναι εκτός της ελεύθερης ζώνης οι στηρίξεις των πινακίδων;      

  Αν όχι:      

6.4.2  Έχουν δυνατότητα ανατροπής κατά την πρόσκρουση οχήματος;      

6.4.3  Θωρακίζονται με στηθαία;      

6.4.4  Θωρακίζονται με αποσβεστήρες πρόσκρουσης;      
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7  ΟΡΙΖΟΝΤΙΑ ΣΗΜΑΝΣΗ ΚΑΙ ΟΡΙΟΘΕΤΗΣΗ      

7.1  Γενικά ζητήματα  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ &    

    ΟΜΟΕ-ΙΚ    

  Είναι η οριζόντια σήμανση και η οριοθέτηση:      

7.1.1  •    κατάλληλη για τη λειτουργία της οδού;      

7.1.2  •    συνεπής σε όλη τη διαδρομή;      

7.1.3  

•    φαίνεται αποτελεσματική σε όλες τις αναμενόμενες συνθήκες (ημέρα, νύχτα, βροχή, θέση ανατολής και δύσης 
ηλίου,     

  αντικρίζοντας τους προβολείς οχημάτων αντίθετης κατεύθυνσης, κτλ.);      
7.1.4  Είναι απαλλαγμένο το οδόστρωμα από υπερβολική οριζόντια σήμανση (π.χ. περιττά βέλη στροφών, περιττές ή και     

  παλαιότερες οριογραμμές κτλ.);      

7.2  Διαμήκης οριζόντια σήμανση  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

7.2.1  Υπάρχει διαμήκης διαγράμμιση οριζόντιας σήμανσης στον άξονα και στις οριογραμμές της οδού, καθώς και μεταξύ των     

  λωρίδων κυκλοφορίας;      

7.2.2  Αν όχι, έχουν κατάλληλη καθοδήγηση οι οδηγοί;      

7.2.3  Υπάρχουν ανακλαστήρες οδοστρώματος όπου χρειάζεται;      

7.2.4  Εφόσον υπάρχουν ανακλαστήρες οδοστρώματος:      

  -   είναι αυτοί τοποθετημένοι σωστά;      

  -   έχουν σωστό χρώμα;      

  -   είναι σε καλή κατάσταση;      

7.2.5  

Υπάρχουν, όπου χρειάζεται, έγγλυφες ραβδώσεις επί του οδοστρώματος στο κέντρο, στα άκρα ή στα 
σταθεροποιημένα     

  ερείσματα;      

7.2.6  Είναι η οριζόντια σήμανση σε καλή κατάσταση;      

7.2.7  Υπάρχει επαρκής χρωματική αντίθεση μεταξύ της σήμανσης και του οδοστρώματος;      

7.3  Οριοδείκτες και ανακλαστήρες οδοστρώματος  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

7.3.1  Είναι κατάλληλα εγκατεστημένοι οι οριοδείκτες;      

7.3.2  Είναι σαφώς ορατοί οι οριοδείκτες;      

7.3.3  Χρησιμοποιούνται τα σωστά χρώματα για τους οριοδείκτες (αριστερά λευκοί, δεξιά κόκκινοι);      

7.3.4  Είναι η απόσταση και θέση των ανακλαστικών στοιχείων στα στηθαία σε συνέπεια με εκείνα στους οριοδείκτες;     

7.3.5  

Σε περιοχές με συχνή έντονη χιονόπτωση, οι ανακλαστήρες είναι τοποθετημένοι σε κατάλληλο ύψος, ώστε να είναι 
ορατοί     
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  μετά από συσσώρευση χιόνος;      

7.4  Προειδοποίηση και οριοθέτηση στροφών  ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

7.4.1  Έχουν εγκατασταθεί όπου χρειάζεται πινακίδες και οριζόντια σήμανση προειδοποίησης για καμπύλη στη χάραξη και     

  πινακίδες ορίου ταχύτητας;      

7.4.2  Είναι οι προτεινόμενες ταχύτητες επαρκείς και συνεπείς σε όλη τη διαδρομή;      

7.4.3  Είναι οι πινακίδες σωστά τοποθετημένες σε σχέση με τη στροφή;      

7.4.4  Είναι το μέγεθος των πινακίδων ανάλογο με την ταχύτητα της οδού;      

7.4.5  Υπάρχουν πινακίδες Π-75 του ΚΟΚ όπου χρειάζεται;      

7.4.6  Είναι επαρκής ο αριθμός και η θέση των πινακίδων Π-75, ώστε αυτές να παρέχουν καθοδήγηση στη στροφή;     

7.4.7  Έχουν οι πινακίδες Π-75 τις απαιτούμενες διαστάσεις;      

7.4.8  Περιορίζεται η σήμανση με πινακίδες Π-75 μόνο σε καμπύλες (δεν πρέπει να χρησιμοποιούνται για την οριοσήμανση     

  νησίδων);      

7.4.9  

Προβλέπονται οι πινακίδες Κ-1, Κ-2 του ΚΟΚ, σε μεμονωμένες καμπύλες, κλειστές καμπύλες, ελιγμούς, σύμφωνα με 
τον     

  Πίνακα Ε1.2.5-3 των ΟΜΟΕ-ΚΣΟ;      

8  ΕΛΕΥΘΕΡΕΣ ΖΩΝΕΣ ΚΑΙ ΣΤΗΘΑΙΑ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

8.1  Ελεύθερες ζώνες      

8.1.1  Είναι η ελεύθερη ζώνη επαρκούς πλάτους για την υπάρχουσα κυκλοφορία;      

8.1.2  Είναι η ελεύθερη ζώνη διελεύσιμη καθ’όλο το πλάτος της;      

8.1.3  

Είναι η ελεύθερη ζώνη απαλλαγμένη από σταθερά εμπόδια; (αν όχι, μπορεί αυτά να απομακρυνθούν ή να 
θωρακιστούν;)     

8.1.4  Υπάρχουν ιστοί δικτύων ΟΚΩ, δένδρα κτλ. σε ασφαλή απόσταση από την οριογραμμή κυκλοφορίας;     

8.1.5  Παρέχεται η κατάλληλη θωράκιση για κάθε επικίνδυνο εμπόδιο που βρίσκεται μέσα στο πλάτος της απαιτούμενης     

  ελεύθερης ζώνης;      

8.2  Στηθαία  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

8.2.1  Έχουν εγκατασταθεί στηθαία όπου χρειάζεται;      

8.2.2  Είναι τα στηθαία κατάλληλα για το σκοπό τους (κατάλληλης κατηγορίας συγκράτησης);      

8.2.3  Έχουν εγκατασταθεί τα στηθαία στη σωστή θέση;      

8.2.4  Είναι επαρκές το μήκος του στηθαίου σε κάθε θέση;      

8.2.5  Είναι το κιγκλίδωμα πεζών σε γέφυρες σωστά προσαρμοσμένο στα στηθαία των γεφυρών;      

8.2.6  Είναι αρκετό το πλάτος μεταξύ του στηθαίου και της οριογραμμής του οδοστρώματος, ώστε να υπάρχει χώρος για την     

  προσωρινή ακινητοποίηση οχήματος σύμφωνα με τις ΟΜΟΕ-  ;      
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8.2.7  Είναι τα συστήματα στηθαίων απαλλαγμένα από φθορές, που θα μπορούσαν να προκαλέσουν ακατάλληλη συμπεριφορά;     

8.2.8  Υπάρχουν στοιχεία που έχουν ανατραπεί, πεσμένοι ιστοί, σπασμένα στηθαία, κατεστραμμένα κιγκλιδώματα, μεγάλο βέλος     

  κρέμασης εναέριων αγωγών, ώστε τα στηθαία να μην επαρκούν, κτλ.;      

8.3  Διαμόρφωση απολήξεων στηθαίων / Αποσβεστήρες πρόσκρουσης      

8.3.1  Είναι κατασκευασμένες σωστά οι απολήξεις των στηθαίων;      

8.3.2  Υπάρχει ασφαλής έξοδος διαφυγής πίσω από τις απολήξεις των στηθαίων;      

8.3.3  Είναι οι απολήξεις των στηθαίων/οι αποσβεστήρες πρόσκρουσης χωρίς βλάβη που μπορεί να προκαλέσουν ανεπιθύμητη     

  συμπεριφορά;      
8.3.4  Είναι οι απολήξεις των στηθαίων σε κεντρικές νησίδες διαμορφωμένες έτσι ώστε να μην επιτρέπουν την είσοδο οχήματος     

  στον μεταξύ αυτών χώρο;      

8.4  Κιγκλιδώματα πεζών      

8.4.1  Έχουν τα κιγκλιδώματα πεζών δυνατότητα ανατροπής κατά την πρόσκρουση οχήματος;      

8.4.2  Υπάρχουν οριζόντια στοιχεία στην περίφραξη που βρίσκεται μέσα στην ελεύθερη ζώνη, τα οποία που μπορεί να     

  προκαλέσουν τη διάτρηση εκτρεπόμενου οχήματος;      
8.4.3  Παρέχεται η δυνατότητα στους οδηγούς να βλέπουν διαμέσου των κιγκλιδωμάτων ή στηθαίων τους πεζούς όταν αυτοί     

  προσεγγίζουν τις διαβάσεις (και αντίστροφα);      

8.5  Επισήμανση στηθαίων και κιγκλιδωμάτων      

8.5.1  Υπάρχει επαρκής οριοσήμανση (ανακλαστικά στοιχεία) και είναι ορατά τα στηθαία και τα κιγκλιδώματα πεζών τη νύχτα;     

9  ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

9.1  Λειτουργία      

9.1.1  Λειτουργούν σωστά οι σηματοδότες σε όλες τις συνθήκες;      

9.1.2  Είναι ασφαλής η ρύθμιση των φάσεων και των χρόνων;      

9.1.3  Παρέχεται επαρκής χρόνος για τις κινήσεις οχημάτων, πεζών και ποδηλατών;      

  Να ληφθούν υπόψη: η διάρκεια του πρασίνου, του κίτρινου, της φάσης καθολικής κόκκινης ένδειξης, ενδείξεις     

  πεζού/εκκένωσης διασταύρωσης για όλες τις κινήσεις. Να γίνει έλεγχος για την επάρκεια του χρόνου διάβασης για όλες τις     

  ομάδες πεζών, με την απαιτούμενη ταχύτητα βαδίσματος.      

9.1.4  Είναι συντονισμένες οι φάσεις στρεφουσών κινήσεων με τη σηματοδότηση πρασίνου/κόκκινου για πεζούς;     

9.1.5  Προηγείται, αντί να έπεται, η αποκλειστική αριστερή στροφή (αν παρέχεται);      

9.1.6  Είναι κατάλληλος ο αριθμός, η θέση και ο τύπος των ενδείξεων σηματοδότησης για τη δεδομένη σύνθεση κυκλοφορίας και     

  το κυκλοφοριακό περιβάλλον;      
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9.1.7  Υπάρχει πρόνοια για πεζούς με προβλήματα στην όραση (π.χ. ηχητική ειδοποίηση, κομβία αφής, σήμανση αφής);     

9.1.8  Είναι τοποθετημένος σε ασφαλή θέση ο ρυθμιστής σηματοδότησης (σε σημείο σχετικά ασφαλές έναντι πρόσκρουσης     

  οχήματος και να είναι ασφαλής η πρόσβαση και η παραμονή του συνεργείου για εργασίες συντήρησης);     

9.1.9  Είναι ικανοποιητική η κατάσταση (ειδικά η αντιολισθηρότητα) της επιφάνειας του οδοστρώματος σε όλες τις προσβάσεις;     

9.1.10  Είναι συντονισμένη η σηματοδότηση μεταξύ διαδοχικών διασταυρώσεων;      

9.2  Ορατότητα      

9.2.1  Είναι οι σηματοδότες σαφώς ορατοί από τους οδηγούς;      

9.2.2  Υπάρχουν εμπόδια για την οπτική επαφή των οδηγών με τους σηματοδότες (π.χ. δένδρα, ιστοί οδοφωτισμού, πινακίδες,     

  στάσεις λεωφορείων κτλ.);      

9.2.3  Υπάρχει επαρκής απόσταση ορατότητας για την έγκαιρη στάση στα άκρα των πιθανών ουρών οχημάτων;     

9.2.4  Υπάρχουν προβλήματα ορατότητας, που θα μπορούσαν να προκληθούν από τη θέση στον ορίζοντα του ανατέλλοντος ή     

  του δύοντος ήλιου;      
9.2.5  Είναι προστατευμένα κατάλληλα τα οπτικά πεδία σηματοδότησης, ώστε η θέασή τους να γίνεται μόνο από οδηγούς στους     

  οποίους αυτά αφορούν;      
9.2.6  Όπου οι σηματοδότες δεν είναι ορατοί από επαρκή απόσταση: υπάρχουν πινακίδες προειδοποίησης για τη σηματοδότη,     

  ή/και αναλάμποντες σηματοδότες;      
9.2.7  Όπου οι σηματοδότες έχουν αναρτηθεί ψηλά, για να είναι ορατοί σε κυρτώματα της οδού, υπάρχει επαρκής απόσταση     

  ορατότητας για στάση στο πιθανό τέλος της ουράς αναμονής οχημάτων;      

9.3  Τοποθέτηση οπτικών πεδίων σηματοδοτών      

9.3.1  Είναι τα οπτικά πεδία τοποθετημένα όπως απαιτείται από τις σχετικές οδηγίες;      

9.3.2  Είναι τοποθετημένοι οι ιστοί σηματοδότησης σε κατάλληλο σημείο, ώστε να αποτελούν τον ελάχιστο κίνδυνο;     

10  ΠΕΖΟΙ ΚΑΙ ΠΟΔΗΛΑΤΕΣ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

10.1  Γενικά ζητήματα      

10.1.1  Υπάρχουν κατάλληλες διαδρομές βαδίσματος και σημεία διάβασης για τους πεζούς και τους ποδηλάτες;     

10.1.2  Έχει εγκατασταθεί κιγκλίδωμα ασφαλείας όπου είναι απαραίτητο για να καθοδηγεί τους πεζούς και τους ποδηλάτες στις     

  ισόπεδες ή ανισόπεδες διαβάσεις;      

10.1.3  Υπάρχει στηθαίο ασφαλείας όπου είναι απαραίτητο για να διαχωρίζει τις ροές μεταξύ οχημάτων, πεζών και ποδηλατών;     

10.1.4  Είναι οι διάδρομοι για πεζούς και ποδηλάτες κατάλληλοι για νυχτερινή χρήση;      

10.1.5  Χρησιμοποιούνται διατάξεις ήπιας κυκλοφορίας όπου χρειάζεται για τη βελτίωση της ασφάλειας; Είναι η εφαρμογή     

  ασφαλής; (π.χ. επισφαλής στένωση, αποφυγή σταθερών εμποδίων).      
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10.2  Πεζοί      

10.2.1  Υπάρχει αρκετή απόσταση διαχωρισμού της κίνησης των οχημάτων από τις πεζοδιαβάσεις;      

10.2.2  Παρέχονται διαβάσεις ή πεζοδρόμια για τους πεζούς όπου χρειάζεται;      

10.2.3  Υπάρχει επαρκής αριθμός διαβάσεων πεζών κατά μήκος της οδού;      

10.2.4  

Στα σημεία διάβασης, είναι προσανατολισμένο το κιγκλίδωμα έτσι ώστε οι πεζοί να βλέπουν την επερχόμενη 
κυκλοφορία;     

10.2.5  Υπάρχει επαρκής πρόνοια για τους ηλικιωμένους, τα άτομα με ειδικές ανάγκες, τα παιδιά, τα αμαξίδια ΑμΕΑ και βρεφών     

  (π.χ. κουπαστές συγκράτησης, διαβάσεις νησίδων και κρασπέδων, ράμπες, πλάτος πεζοδρομίου, κατά μήκος κλίση,     

  εγκάρσια κλίση, επιφάνεια, πλάκες με προειδοποιητικά εξογκώματα);      

10.2.6  Παρέχονται επαρκείς χειρολισθήρες όπου είναι απαραίτητο; (π.χ. σε γέφυρες, σε ράμπες)      

10.2.7  Είναι επαρκής και αποτελεσματική η σήμανση για πεζούς κοντά σε σχολεία;      

10.2.8  Είναι επαρκής και αποτελεσματική η σήμανση για πεζούς κοντά σε νοσοκομεία;      

10.2.9  Είναι η απόσταση, από τη γραμμή STOP μέχρι τη διάβαση, επαρκής για να είναι ορατοί από τους οδηγούς φορτηγών οι     

  πεζοί;      
10.2.10  Ικανοποιούνται οι ανάγκες πληροφόρησης πεζών με προβλήματα στην όραση; (π.χ. όπου υπάρχουν σηματοδότες για     

  πεζούς, παρέχεται η πληροφόρηση για τη διάβαση και το διαθέσιμο χρόνο με ηχητικό σήμα;)      

10.3  Ποδηλάτες      

10.3.1  Είναι το πλάτος του οδοστρώματος επαρκές για τον αριθμό των ποδηλατών που χρησιμοποιούν τη διαδρομή;     

10.3.2  Είναι οι ποδηλατολωρίδες ή οι ξεχωριστοί ποδηλατόδρομοι ικανοί να εξυπηρετήσουν τον κυκλοφοριακό φόρτο των     

  ποδηλάτων που χρειάζεται;      

10.3.3  Είναι συνεχής η διαδρομή του ποδηλάτου (π.χ. ελεύθερη από σημεία στένωσης ή διάκενα);      

10.3.4  Όπου οι ποδηλατόδρομοι τερματίζουν σε διασταυρώσεις ή κοντά στο οδόστρωμα, ο σχεδιασμός της μετάβασης είναι     

  ασφαλής;      

10.3.5  Είναι ασφαλείς για τους ποδηλάτες οι σχάρες στα φρεάτια υδροσυλλογής;      

10.3.6  Είναι οι έγγλυφες ραβδώσεις σε κατάλληλη θέση εκτός του διαδρόμου των ποδηλάτων;      

10.3.7  Αποφεύγονται τα σημεία σύγκρουσης μεταξύ ποδηλατών και πεζών;      

10.3.8  Υπάρχει αρκετός χώρος για τους ποδηλάτες να περάσουν με ασφάλεια τα σταθμευμένα οχήματα (να ληφθεί υπόψη     

  πρόνοια για επιπλέον χώρο ασφαλείας, όπως για περιπτώσεις παράλληλης στάθμευσης ή στάθμευσης υπό γωνία)     

10.3.9  Αποφεύγονται στην πορεία των ποδηλάτων οι είσοδοι των εκτός οδού περιοχών στάθμευσης;      

10.3.10  Είναι τα καλύμματα των υπονόμων στο ίδιο επίπεδο με την επιφάνεια της οδού;      

10.3.11  Υπάρχει ελεύθερο ύψος 3 m κάτω από πινακίδες και άλλες υπερκείμενες κατασκευές στις διαδρομές ποδηλάτων;     
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10.3.12  Υπάρχει επαρκής σήμανση που να προσφέρει ασφάλεια στους ποδηλάτες; (π.χ. «Διάδρομος μικτής κυκλοφορίας»,     

  «Λάθος Κατεύθυνση», «Απαγορεύεται η Στάθμευση», πινακίδες καθορισμού ποδηλατολωρίδων κτλ.)     
10.3.13  Στα σημεία που οι ποδηλάτες απαιτείται να κατεβούν από τα ποδήλατα (π.χ. μπροστά σε διαβάσεις που μοιράζονται με     

  πεζούς), υπάρχει επαρκής προειδοποίηση (πινακίδες, οριζόντια σήμανση, ειδική επιφάνεια οδοστρώματος κτλ.);     

10.4  Δημόσιες συγκοινωνίες  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

10.4.1  

Είναι οι στάσεις λεωφορείων τοποθετημένες με ασφάλεια, διασφαλίζεται επαρκής ορατότητα και απόσταση από τη 
λωρίδα     

  κυκλοφορίας;      

10.4.2  Λαμβάνεται υπόψη ότι οι στάσεις λεωφορείων παράγουν ροή πεζών;      

10.4.3  Υπάρχουν προειδοποιητικές πινακίδες για στάσεις λεωφορείων κατά μήκος οδών;      

10.4.4  Είναι τοποθετημένες με ασφάλεια οι θέσεις και τα στέγαστρα των στάσεων, ώστε να μην εμποδίζεται η ορατότητα των     

  οδηγών;      

10.4.5  Είναι επαρκής η διαθέσιμη ελεύθερη ζώνη;      

10.4.6  Είναι κατάλληλο το ύψος και το σχήμα του κρασπέδου για πεζούς σε θέσεις στάσεων λεωφορείων;     

11  ΗΛΙΚΙΩΜΕΝΟΙ ΟΔΗΓΟΙ (απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ)  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

11.1  Λειτουργία στρεφουσών κινήσεων (πλάτη λωρίδων υποδοχής, ακτίνες)      

11.1.1  Είναι το πλάτος της λωρίδας υποδοχής στρεφουσών κινήσεων αρκετό, ώστε να παρέχει ασφάλεια και σε ηλικιωμένους     

  οδηγούς;      

11.1.2  Είναι επαρκείς οι ακτίνες καμπύλης των κρασπέδων για ηλικιωμένους οδηγούς; (επιθυμητή R = 10 m)     

11.2  Δομικός διαχωρισμός λωρίδων αντίθετων αριστερών στροφών      

11.2.1  Παρέχεται δομικός διαχωρισμός με υπερυψωμένα στοιχεία (νησίδες με υπερβατό κράσπεδο) για τη διαχείριση των     

  λωρίδων αριστερής στροφής στις διασταυρώσεις;      
11.2.2  Σε διασταυρώσεις με υψηλό φόρτο πεζών: εάν η δεξιά στροφή γίνεται με ελεύθερη είσοδο στην κύρια οδό, υπάρχει     

  επαρκής λωρίδα επιτάχυνσης;      

  Σε διασταυρώσεις με υψηλό φόρτο πεζών:      

11.2.3  Αν υπάρχει κίνηση πεζών παρέχονται πεζοδιαβάσεις σε θέσεις του κόμβου με τριγωνικές νησίδες για τη μείωση του     

  μήκους επί των λωρίδων κυκλοφορίας;      

11.2.4  

Είναι οι λωρίδες των αντίθετων αριστερών στροφών σχεδιασμένες ώστε να παρέχουν επαρκείς αποστάσεις 
ανεμπόδιστης     

  ορατότητας;      
11.2.5  Σε διασταυρώσεις με μεγάλο ποσοστό αριστερά στρεφόντων φορτηγών, παρέχεται επαρκής απόσταση ορατότητας όταν     

  και τα αριστερά στρέφοντα οχήματα της αντίθετης κατεύθυνσης είναι φορτηγά;      
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11.3  Τρίγωνα ορατότητας      

11.3.1  Είναι οι αποστάσεις ορατότητας της διασταύρωσης (τρίγωνα ορατότητας) επαρκείς για το χρόνο αντίδρασης των     

  ηλικιωμένων οδηγών (ελάχιστος χρόνος 2,5 s);      

11.4  Κατακόρυφη και οριζόντια σήμανση και οριοθέτηση      

11.4.1  Σε υπεραστικούς ισόπεδους κόμβους, όπου υπάρχουν κρασπεδωμένες νησίδες, έχουν επιστρωθεί οι επιφάνειες των     

  κρασπέδων με ανακλαστική βαφή, ή έχουν τοποθετηθεί ανακλαστήρες;      

11.4.2  

Είναι το επίπεδο αντίθεσης φωτεινότητας επαρκές για ηλικιωμένους οδηγούς (3,0 ή υψηλότερο υπό το φως της 
μεσαίας     

  σκάλας προβολέων επιβατηγού αυτοκινήτου);      
11.4.3  Είναι επαρκής η οριοθέτηση/διαμόρφωση των κρασπέδων, των νησίδων και των εμποδίων για τους ηλικιωμένους     

  

οδηγούς; (π.χ. να υπάρχει ένα ελάχιστο επίπεδο αντίθεσης σήμανσης οριογραμμών επιπέδου 2,0 για τους 
φωτιζόμενους     

  ισόπεδους κόμβους και 3,0 για τους μη φωτιζόμενους)      

11.4.4  

Όταν επιτρέπεται η στροφή δεξιά με αναλάμπον κίτρινο και υπάρχει οριοθετημένη διάβαση πεζών, υπάρχει η πινακίδα 
Π-     

  21 του ΚΟΚ που υποδεικνύει την προτεραιότητα των πεζών;      
11.4.5  Είναι το μέγεθος, ο τύπος και η τοποθέτηση των πινακίδων ονομασίας οδών επαρκή για ηλικιωμένους οδηγούς; (π.χ.     

  ελάχιστο ύψος χαρακτήρων 126 mm, χρήση πινακίδων πάνω από το οδόστρωμα με ελάχιστο μέγεθος χαρακτήρων     

  200 mm σε κύριες διασταυρώσεις, κτλ.).      
11.4.6  Είναι επαρκής η σήμανση σε μονόδρομους (πλήθος και θέσεις) στις προσβάσεις τους σε διαχωρισμένους οδούς με     

  διαχωρισμένα οδοστρώματα, ώστε να διασφαλίζεται η αντίληψή τους από τους οδηγούς;      

11.4.7  Χρησιμοποιείται η πινακίδα προειδοποίησης για Διασταύρωση Διαχωρισμένης Οδού Ταχείας Κυκλοφορίας;     

11.4.8  Χρησιμοποιούνται πινακίδες μορφής «Σχηματοποιημένη διαρθρωτική» που ρυθμίζουν τη χρήση των λωρίδων στις ΟΜΟΕ-ΚΣΟ,    

  διασταυρώσεις, ως συμπλήρωμα της οριζόντιας σήμανσης;  Παράρτ.  ,  3    

11.5  Φωτεινοί σηματοδότες      

11.5.1  Χρησιμοποιείται σηματοδότηση για αποκλειστική αριστερή στροφή όπου επιτρέπει η χωρητικότητα;     

11.5.2  Ρυθμίζεται αυτή από ξεχωριστό σηματοδότη;      

11.5.3  Εφόσον η λειτουργία είναι αποκλειστική/επιτρεπόμενη, προηγείται η αποκλειστική φάση, αντί να έπεται;     

11.5.4  Είναι οι ενδείξεις του σηματοδότη επαρκείς για τη μειωμένη ικανότητα στην όραση του ηλικιωμένου οδηγού;     

11.5.5  Χρησιμοποιείται πλαίσιο γύρω από το σηματοδότη για τη βελτίωση της οπτικής αναγνώρισης του;     

11.5.6  Χρησιμοποιείται φάση καθολικού κόκκινου και είναι επαρκής η διάρκειά της για τους ηλικιωμένους οδηγούς;     

12  ΓΕΦΥΡΕΣ ΚΑΙ ΟΧΕΤΟΙ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ)      

12.1  Χαρακτηριστικά Σχεδιασμού  ΟΜΟΕ-    
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12.1.1  Οι γέφυρες και οι οχετοί καλύπτουν το πλήρες πλάτος του οδοστρώματος (δηλαδή, δεν προκαλείται στένωση);     

12.1.2  Είναι τα πλάτη των γεφυρών και των οχετών συνεπή με τα πλάτη της οδού προσέγγισης;      

12.1.3  Είναι η χάραξη της πρόσβασης συμβατή με την ταχύτητα V85;      

12.1.4  

Έχουν τοποθετηθεί προειδοποιητικές πινακίδες αν οποιαδήποτε από τις δύο προηγούμενες συνθήκες (δηλαδή το 
πλάτος     

  και η ταχύτητας) δεν ικανοποιούνται;      

12.2  Στηθαία  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

12.2.1  Υπάρχουν κατάλληλα στηθαία στις γέφυρες και τις προσβάσεις τους για να προστατέψουν εκτρεπόμενα οχήματα;     

12.2.2  Είναι ασφαλή τα συνδετήρια τμήματα στηθαίου μεταξύ του στηθαίου της οδού και του στηθαίου της γέφυρας;     

12.2.3  

Είναι η γέφυρα απαλλαγμένη από κράσπεδα που θα μπορούσαν να μειώσουν την αποτελεσματικότητα των στηθαίων 
και     

  των κιγκλιδωμάτων;      
12.3  Πεζοί και εγκαταστάσεις αναψυχής, οριοθέτηση  ΟΜΟΕ-  &    

    ΟΜΟΕ-ΚΣΟ    

12.3.1  Είναι κατάλληλες και ασφαλείς οι εγκαταστάσεις για τους πεζούς στη γέφυρα;      

12.3.2  Απαγορεύεται το ψάρεμα από τη γέφυρα;      

12.3.3  Αν το ψάρεμα από τη γέφυρα δεν απαγορεύεται, έχει ληφθεί πρόνοια για ασφαλές ψάρεμα;      

12.3.4  Συνεχίζει η οριοθέτηση και πάνω στη γέφυρα;      

13  ΟΔΟΣΤΡΩΜΑ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)  ΟΜΟΕ-ΚΚΟ    

13.1  Φθορές οδοστρώματος      

13.1.1  

Είναι το οδόστρωμα απαλλαγμένο από φθορές (π.χ. υπερβολική τραχύτητα ή αυλακώσεις, λακκούβες, χαλαρό υλικό 
κτλ.)     

  που θα μπορούσε να προκαλέσουν προβλήματα ασφαλείας (π.χ. απώλεια ελέγχου του οχήματος);     

13.1.2  Είναι ικανοποιητική η κατάσταση των άκρων του οδοστρώματος;      

13.1.3  Είναι η μετάβαση από το οδόστρωμα στο έρεισμα απαλλαγμένη από επικίνδυνες κατακόρυφες πτώσεις;     

13.2  Αντιολισθηρότητα      

13.2.1  Έχει το οδόστρωμα επαρκή αντιολισθηρότητα, ειδικά στις στροφές, σε απότομες κλίσεις και στις προσβάσεις     

  διασταυρώσεων;      

13.2.2  

Είναι το σφράγισμα ρωγμών περιορισμένης έκτασης ώστε να μην προκαλεί επισφαλή διαφορά στην αντίσταση 
ολίσθησης;     

13.2.3  Έχει εκτελεστεί έλεγχος της αντίστασης ολίσθησης όπου χρειάζεται;      

13.2.4  Έχει αποφευχθεί η τοποθέτηση καλυμμάτων υπονόμων πάνω σε στροφές; (πρόβλημα στην διαφορά αντίστασης     

  ολίσθησης για τους δικυκλιστές)      

13.3  Συσσώρρευση νερού/πάγου/χιονιού      
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13.3.1  Είναι το οδόστρωμα απαλλαγμένο από περιοχές που η συσσώρρευση λιμνάζοντος νερού, η επιφανειακή ροή νερού, η     

  συγκέντρωση πάγου και χιονιού μπορεί να προκαλέσουν προβλήματα ασφαλείας;      
13.3.2  Είναι η επιφάνεια του δρόμου απαλλαγμένη από σημαντικές αυλακώσεις στις τροχιές των αυτοκινήτων που θα     

  μπορούσαν να προκαλέσουν συσσώρρευση νερού ή χιονιού;      

13.4  Χαλαρά αδρανή/υλικά      

13.4.1  Είναι το οδόστρωμα απαλλαγμένο από χαλαρά αδρανή ή άλλα υλικά;      

13.4  Καλύμματα υπονόμων      

13.4.1  Είναι τα καλύμματα των υπονόμων στο ίδιο επίπεδο με την επιφάνεια του δρόμου;      

14  ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ)  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

14.1  Είναι ικανοποιητική η πρόνοια ή οι περιορισμοί στη στάθμευση σε σχέση με την ασφάλεια της κυκλοφορίας;     

14.2  Είναι η συχνότητα εναλλαγής στάθμευσης συμβατή με την ασφάλεια της διαδρομής;      

14.3  Υπάρχει επαρκής δυνατότητα στάθμευσης για οχήματα παραδόσεων ώστε δεν προκαλούνται προβλήματα ασφαλείας     

  λόγω διπλής στάθμευσης;      
14.4  Είναι δυνατοί οι ελιγμοί στάθμευσης κατά μήκος της διαδρομής χωρίς να προκαλούνται προβλήματα ασφαλείας (π.χ.     

  στάθμευση υπό γωνία χωρίς επιπλέον ελεύθερη ζώνη);      
14.5  Είναι η απόσταση ορατότητας στις διασταυρώσεις και κατά μήκος της διαδρομής ανεπηρέαστη από σταθμευμένα     

  οχήματα;      

15  ΠΡΟΝΟΙΑ ΓΙΑ ΒΑΡΕΑ ΟΧΗΜΑΤΑ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ)  ΟΜΟΕ-ΙΚ    

15.1  Σχεδιαστικά ζητήματα      

15.1.1  Είναι διαθέσιμες ευκαιρίες προσπέρασης για βαρέα οχήματα όπου οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι υψηλοί;     

15.1.2  Είναι ικανή η διαδρομή να εξυπηρετήσει το μέγεθος των οχημάτων που πιθανώς θα την χρησιμοποιήσουν;     

15.1.3  Υπάρχει επαρκής χώρος για ελιγμούς μεγάλων οχημάτων κατά μήκος της διαδρομής, σε διασταυρώσεις, σε κυκλικούς     

  κόμβους κτλ.;      

15.1.4  

Είναι επαρκής η πρόσβαση σε σταθμούς ανάπαυσης και περιοχές στάθμευσης φορτηγών για το μέγεθος των 
οχημάτων     

  που αναμένονται;      

15.1.5  Να ληφθούν υπόψη η επιτάχυνση, η επιβράδυνση, τα πλάτη ερεισμάτων κτλ.      

15.2  Ποιότητα οδοστρώματος/ερεισμάτων  ΟΜΟΕ-    

15.2.1  Έχουν καλυφθεί τα ερείσματα στις στροφές ώστε να προσφέρουν επιπλέον πλάτος οδοστρώματος κυκλοφορίας για     

  οχήματα μεγάλου μήκους;      

15.2.2  Είναι το πλάτος του οδοστρώματος επαρκές για βαρέα οχήματα;      
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15.2.3  Γενικά: είναι η ποιότητα οδοστρώματος επαρκής για την ασφαλή διέλευση βαρέων και υπερμεγεθών οχημάτων;     

15.2.4  Σε διαδρομές φορτηγών: είναι κατάλληλα τοποθετημένοι οι ανακλαστήρες σε οριοδείκτες για το ύψος των ματιών του     

  οδηγού φορτηγού;      

16  ΠΛΗΜΜΥΡΙΖΟΜΕΝΕΣ ΠΕΡΙΟΧΕΣ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)      

16.1  Λιμνάζοντα νερά, πλημμύρες      

16.1.1  Υπάρχουν λιμνάζοντα νερά στο κατάστρωμα της οδού ή διέρχεται από αυτό απορροή;      

16.1.2  

Εάν υπάρχουν λιμνάζοντα νερά ή απορροή που διέρχεται από το κατάστρωμα κατά τη διάρκεια βροχοπτώσεων, 
υπάρχει     

  η κατάλληλη σήμανση;      

16.1.3  Περιοχές που πλημμυρίζουν επισημαίνονται με κατάλληλη σήμανση;      

16.2  Συστήματα συγκράτησης οχημάτων  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

16.2.1  Τα στόμια οχετών και άλλα κατασκευαστικά στοιχεία αποχέτευσης βρίσκονται εκτός του εύρους της ελεύθερης ζώνης;     

16.2.2  Εάν αυτά βρίσκονται εντός της ελεύθερης ζώνης θωρακίζονται με τα κατάλληλα συστήματα συγκράτησης οχημάτων;     

17  ΑΛΛΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ (Απάντηση με ΝΑΙ/ΟΧΙ με σχόλιο)  ΟΜΟΕ-ΣΠΕΟ    

17.1  Τοπιοτεχνία      

17.1.1  Η τοπιοτεχνία συμμορφώνεται με τις απαιτήσεις (π.χ. ελεύθερες ζώνες, αποστάσεις ορατότητας);     

17.1.2  Θα διατηρηθούν οι ελεύθερες ζώνες και οι αποστάσεις ορατότητας με την προβλεπόμενη μελλοντική ανάπτυξη των     

  φυτών;      

17.1.3  Αποφεύγονται τα προβλήματα ορατότητας σε κόμβους κυκλικής κίνησης;      

17.2  Προσωρινά έργα      

17.2.1  Έχουν απομακρυνθεί τα στοιχεία εξοπλισμού κατασκευής ή συντήρησης που δεν απαιτούνται πλέον;     

17.2.2  Έχουν απομακρυνθεί τα στοιχεία της προσωρινής οριζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης που δεν απαιτούνται πλέον;     

17.3  Θάμβωση από φώτα αντίθετης κατεύθυνσης      

17.3.1  Έχουν αντιμετωπιστεί τα προβλήματα που μπορεί να προκαλούνται από τη θάμβωση (π.χ. με εγκατάσταση     

  αντιθαμβωτικού πετάσματος μεταξύ κύριας οδού και παράπλευρης οδού διπλής κατεύθυνσης);     

17.4  Παρόδιες δραστηριότητες      

17.4.1  Αναπτύσσονται στα όρια του παρόδιου χώρου δραστηριότητες που μπορεί να αποσπούν την προσοχή των οδηγών;     

17.4.2  Υπάρχουν διαφημιστικές πινακίδες που μπορεί να προκαλέσουν κίνδυνο;      

17.5  Ενδείξεις πιθανών προβλημάτων (οδόστρωμα, παρόδια έκταση)      

17.5.1  

Είναι το οδόστρωμα χωρίς ενδείξεις από έντονη πέδηση, που θα μπορούσαν να υποδεικνύουν πιθανό πρόβλημα, 
κίνδυνο     

  ή εμπλοκή στην περιοχή;      
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17.5.2  

Ο παρόδιος εξοπλισμός, τα δένδρα και οι στύλοι φέρουν ίχνη από προσκρούσεις οχημάτων, που μπορεί να 
υποδεικνύουν     

  πιθανό πρόβλημα, κίνδυνο ή εμπλοκή με ατυχήματα;      

17.6  Σταθμοί εξυπηρέτησης      

17.6.1  

Είναι κατάλληλη η χωροθέτηση των σταθμών εξυπηρέτησης και των χώρων στάθμευσης φορτηγών κατά μήκος της 
οδού;     

17.7  Φυσικό Περιβάλλον      

17.7.1  Διασταυρώνουν την οδό μεγάλα ζώα (π.χ. κτήνη, πρόβατα, αρκούδες κλπ.);      

17.7.2  Εάν ναι:      

  •   Υπάρχει περίφραξη;      

  •   Υπάρχουν ανισόπεδες διαβάσεις για τη διέλευση των ζώων;      

17.7.3  

Υπάρχουν αρνητικές επιπτώσεις σε θέσεις: από επικρατούντες δυνατούς ανέμους, ή και λόγω θέσης του ήλιου κατά 
την     

  ανατολή ή τη δύση;      

17.7.4  Είναι ασφαλής η οδός με συνθήκες βροχής, πρωινής καταχνιάς, ομίχλης, πάγου, χιόνος;      

17.7.5  Υπάρχει πρόνοια με κατάλληλα μέτρα για τη φυσική συσσώρευση χιόνος (π.χ. εμποδίζεται η ορατότητα, λειτουργούν     

  σωστά οι χιονοφράχτες);      

17.7.6  Οι δημιουργούμενες αποθέσεις με τον εκχιονισμό διακόπτουν την πρόσβαση των πεζών ή την απαιτούμενη ορατότητα;     

17.7.7  

Εκτείνονται πάνω από την οδό κλάδοι δένδρων δημιουργώντας κίνδυνο για φορτηγά, ή και εν γένει προβάλλουν προς 
το     

  οδόστρωμα εμποδίζοντας την ορατότητα;      

17.8  Κρασπεδωμένη κεντρική νησίδα      

  Εάν η κεντρική νησίδα δημιουργείται με κράσπεδα:      

17.8.1  Υπάρχει επαρκής κατάλληλη σήμανση για την παρουσία τους;      

17.8.2  Είναι αντιληπτή από τους οδηγούς η θέση που αρχίζει η κρασπέδωση;      

17.8.3  Είναι αντιληπτή από τους οδηγούς οι κρασπεδωμένες νησίδες σε ισόπεδους κόμβους;      

17.8.4  Η κρασπέδωση αποτελεί εμπόδιο για τη διέλευση των πεζών ή και των ΑμΕΑ;      
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